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  รายนามคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
 
  

 

  

 นายกิตติกร  โล่ห์สุนทร 
ประธานคณะกรรมาธิการ 

 

   

  
นายชูวิทย์  พิทักษ์พรพัลลภ นายประเสริฐ  บุญเรือง 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่หนึ่ง รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สอง 
  

  
นายพิบูลย์  รัชกิจประการ นายธารา  ปิตุเตชะ 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สาม รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สี่ 
  

  
นางนันทนา  สงฆ์ประชา นายสมเกียรติ  วอนเพียร 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่หา้ รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่หก 
  

  
นายนพดล  มาตรศรี นายระวี  มาศฉมาดล 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่เจด็ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
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นายมนูญ  สิวาภิรมยร์ัตน์ นางพิชชารัตน์  เลาหพงศ์ชนะ 
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร โฆษกคณะกรรมาธิการ 

  

  
นางสาวปิยะรัฐชย์  ติยะไพรัช นายเพชรภูมิ  อาภรณ์รัตน์ 

โฆษกคณะกรรมาธิการ โฆษกคณะกรรมาธิการ 
  

  
นายภาคิน  สมมิตรธนกุล นายชัยยันต์  ผลสุวรรณ ์

กรรมาธิการ เลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
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บทสรุปผู้บริหาร 
 

 สืบเนื่องจากสถานการณ์ราคาพลังงานของประเทศไทยที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ที่ประชุม
สภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปี ๒ ครั้งที่ ๒๓ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึง่) วันพฤหัสบดีที่ ๒๐ สิงหาคม 
๒๕๖๓ ได้พิจารณาญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็น
ระบบและยั่งยืน ประกอบด้วย ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษา
การปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามัน (นายระวี  มาศฉมาดล เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้ 
สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุน
น้ ามัน (นายณัฐวุฒิ  ประเสริฐสุวรรณ เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการ
วิสามัญพิจารณาศึกษาแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างราคาน้ ามันและพลังงานให้ เป็นระบบและยั่งยืน 
(นายสมเกียรติ  ไชยวิสุทธิกุล เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวสิามญั
พิจารณาศึกษาการปรับแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑ – ๒๕๘๐ (PDP2018) 
เพ่ือให้ราคาพลังงานในประเทศไทยเหมาะสมและรองรับความต้องการของประชาชน (นายบุญลือ 
ประเสริฐโสภา เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษา
การปรับโครงสร้างราคาพลังงานให้เป็นธรรม (นายเกียรติ  สิทธีอมร เป็นผู้เสนอ) และญัตติ เรื่อง ขอให้ 
สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุน
น้ ามันอย่างเป็นระบบ (นายจาตุรงค์  เพ็งนรพัฒน์ เป็นผู้เสนอ) โดยที่ประชุมมีมติให้ส่งคณะกรรมาธิการ
การพลังงานพิจารณา ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ นั้น  
 คณะกรรมาธิการการพลังงานได้พิจารณาแล้วเห็นว่า ญัตติดังกล่าวมีข้อมูล ข้อเท็จจริง และ 
ข้อกฎหมายจ านวนมากที่ต้องมีการพิจารณาในทุกมิติอย่างรอบด้าน ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินงานของ
คณะกรรมาธิการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากยิ่งขึ้น คณะกรรมาธิการจึงตั้ง  
คณะอนุกรรมาธิการขึ้น จ านวน ๒ คณะ คือ คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิง และคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณา
ศึกษาญัตติดังกล่าวในทุกมิติอย่างรอบด้าน  
 จากผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และการปรับโครงสร้างราคา
ไฟฟ้า คณะกรรมาธิการมีข้อสังเกต ดังนี้ 
 ๑. แนวทางการปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง   
  ๑.๑ มาตรการระยะสั้น   
   ๑.๑.๑ ในสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันยังคงอยู่ในระดับสูง และต้องใช้เงินจากกองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิงเพื่อจ่ายชดเชยหรือชะลอการขึ้นราคาน้ ามันนัน้ เสนอให้ลดอัตราภาษีสรรพสามิต กองทุน 
เพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ภาษีเทศบาล ของน้ ามันกลุ่มเบนซินและดีเซลลงเหลือในระดับต่ า 
เท่าที่เหมาะสม เป็นการชั่วคราว เพ่ือช่วยลดภาระเงินชดเชยของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง และบรรเทา
ความเดือดร้อนแก่ประชาชน 
   ๑.๑.๒ กรณีที่ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) มีราคาสูงกว่าเชื้อเพลิง
ฟอสซิล (น้ ามันเบนซินพื้นฐานและดีเซลพ้ืนฐาน) มาก เสนอให้ 
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     (๑) ใช้กลไกราคาในการก าหนดอัตรากองทุนน้ ามัน โดยก าหนดราคาขายปลีก
น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 และ E85 ให้ถูกกว่า E10 โดยให้มีส่วนต่างที่แคบลงเป็นการชั่วคราว เพ่ือลด
แรงจูงใจของผู้ใช้รถยนต์ในการเลือกใช้น้ ามันที่มีเอทานอลผสมในสัดส่วนสูง   
     (๒) ปรับการก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงดีเซล โดยลดสัดส่วนการผสม 
ไบโอดีเซลลงจากสัดส่วนปกติ B7 B10 B20 ให้เหลือเพียงเกรดเดียวคือ B5 เป็นการชั่วคราว เพื่อช่วยลด
ต้นทุนน้ ามัน 
   ๑.๑.๓ บริหารการจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม 
(เริ่มมีการจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม อัตรา ๑ บาทต่อลิตร ตั้งแต่
วันที่ ๓๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕) เพื่อให้ฐานะกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงมีภาระการจ่ายชดเชยน้อยที่สุด 
   ๑.๑.๔ ก าหนดมาตรการเป็นการชั่วคราวเพ่ือลดภาระต้นทุนด าเนินการของผู้ค้าน้ ามัน 
และต้นทุนการผลิตเชื้อเพลิงของโรงกลั่น เช่น ลดอัตราการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงตามกฎหมายหรือ
ปรับเปลี่ยนก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่ไม่ส่งผลกระทบต่อการใช้งานเครื่องยนต์ แต่สามารถ 
ลดต้นทุนการผลิตได้  
   ๑.๑.๕ ภาครัฐพิจารณาหาแนวทางในการให้โรงกลั่นในประเทศสามารถจัดหาน้ ามนัดบิ
จากประเทศที่มีราคาถูกโดยเร็ว เช่น อิหร่าน รัสเซีย เป็นต้น  
  ๑.๒ มาตรการระยะยาว 
   ๑.๒.๑ เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงหลักในกลุ่มน้ ามันเบนซินลงเหลือ ๒ ชนิด คือ  
แก๊สโซฮอล์ ๙๕ และแก๊สโซฮอล์ ๙๑ เพ่ือเป็นทางเลือกของผู้ใช้น้ ามันที่ไม่มีความจ าเป็นต้องใช้น้ ามัน 
ค่าออกเทนสูง เพื่อให้เกิดความประหยัด ทั้งนี้ การสนับสนุนการใช้ E20 ควรพิจารณาน ามาใช้เป็นน้ ามัน
เชื้อเพลิงหลักเมื่อราคาเอทานอลต่ ากว่าน้ ามันเบนซินพื้นฐานมาก  
   ๑.๒.๒ เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่มน้ ามันดีเซล B7 B10 B20 ลงเหลือ  
๑ ชนิด คือ น้ ามันดีเซล โดยก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลให้มีความยืดหยุ่นในช่วงร้อยละ ๕ – ๑๐  
ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับสถานการณ์สต็อกและราคาของน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในขณะนั้น โดยในช่วงที่ราคา 
ไบโอดีเซล B100 สูงกว่าราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ผู้ค้าน้ ามันก็จะลดสัดส่วนผสมให้เหลือในระดับต่ า  
และในทางกลับกันช่วงที่ราคาไบโอดีเซล B100 ต่ ากว่าน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ก็จะเพิ่มสัดส่วนการผสม  
   ๑.๒.๓ เสนอให้ใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน เพ่ือ
ปรับเปลี่ยนยานยนต์ขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือรองรับการบังคับใช้มาตรฐานการระบายมลพิษ
ทางอากาศและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๔ 
   ๑.๒.๔ เสนอให้มีการส่งเสริมการน าพืชพลังงาน (ปาล์มน้ ามัน อ้อย มันส าปะหลัง) ไป
ใช้ในการสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ๆ ที่มีมูลค่าเพ่ิม ต่อยอดจากผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงพืชพลังงาน 
และส่งเสริมให้มีการส่งออกพืชพลังงานไปยังตลาดต่างประเทศ 
   ๑.๒.๕ เนื่องจากสถานการณ์ด้านราคาและแนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เสนอ
ให้ลดการส่งเสริมการใช้ก๊าซ LPG และก๊าซ NGV ในภาคขนส่งลง เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้มีการปรับตัว 
และรัฐบาลควรมีการส่งเสริมความรู้ให้กับผู้ประกอบการที่ใช้เชื้อเพลิงดังกล่าว เพ่ือปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์
ใหม่ให้ใช้งานกับเชื้อเพลิงประเภทอื่น ๆ แทน ท้ังนี้ ภาครัฐไม่ควรสนับสนุนการน าเชื้อเพลิงที่มีราคาแพง 
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มาใช้เป็นของราคาถูก แม้ว่าเชื้อเพลิงทั้งสองประเภทดังกล่าวจะก่อให้เกิดมลพิษน้อยกว่าน้ ามันเชื้อเพลิง 
แต่มีแนวโน้มว่าในอนาคตจะมีราคาที่สูงขึ้น และเหมาะสมส าหรับประเทศที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี 
   ๑.๒.๖ เสนอให้มีการศึกษาถึงความเหมาะสม และผลกระทบของแนวคิดในการจัดเก็บ
ภาษีลาภลอย (Windfall Taxes) ในช่วงที่ระดับราคาน้ ามันหรือค่าการกลั่นเพ่ิมสูงขึ้นผิดปกติ และศึกษา
ถึงแนวทางหรือความจ าเป็นในการส่งเสริมกลไกการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ ให้แข่งขันกับ
น้ ามันเชื้อเพลิงที่ผลิตจากโรงกลั่นในประเทศได้มากขึ้น  
   ๑.๒.๗ ควรมีการศึกษาการก ากับดูแลน้ ามันเชื้อเพลิงในปัจจุบันว่า ยังมีปัญหาและไม่
รัดกุมเพียงพอกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วหรือไม่ หรือควรให้เป็นอ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ในการก ากับดูแลราคาน้ ามันในอนาคต 
   ๑.๒.๘ ควรมีการเปิดเผยข้อมูลการผลิตน้ ามันดิบและรายได้ในการขุดเจาะน้ ามันจาก 
แหล่งผลิตปิโตรเลียมบนบกและอ่าวไทยว่า มีการจัดสรรรายได้ให้กับองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นเท่าใด  
การจัดเก็บค่าภาคหลวงทั้งรายเดือนและรายปี เพ่ือให้สาธารณชนได้รับทราบราคาปิโตรเลียมในประเทศ 
   ๑.๒.๙ ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงปิโตรเลียมมาช่วยอุดหนนุกองทุนน้ ามันเชื้อเพลงิ  
ในกรณีกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงติดลบเกินห้าหมื่นล้านบาท 
   ๑.๒.๑๐ ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงก๊าซธรรมชาติมาช่วยอุดหนุนก๊าซ LPG  
ภาคครัวเรือน 
 ๒. แนวทางการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
  ๒.๑ การจัดท าแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018) ฉบับปรับปรุง  
ครั้งที่ ๑ ควรต้องมีการบูรณาการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมกันในการพิจารณาก าลังการผลิตไฟฟ้า
และการใช้ไฟฟ้าของประเทศให้มีความถูกต้องและแม่นย าที่สุด ซึ่งควรให้มีปริมาณไฟฟ้าส ารอง คิดเป็น
ประมาณร้อยละ ๑๕ ของปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ  
  ๒.๒ ควรเร่งรัดการก าหนดการเปิดให้ใช้หรือเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้าแก่บุคคลที่สาม 
(Third Party Access Code: TPA Code) และอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling 
Charge) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว รวมทั้งควรก าหนดอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling 
Charge) ที่เหมาะสม และลดการซ้ าซ้อนการบริหารจัดการในเรื่องต้นทุนของระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
เพื่อให้เกิดรายได้ที่สามารถน าไปลดต้นทุนโครงสร้างไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกับระบบโครงขา่ยไฟฟ้า ซึ่งจะท าให้
ค่าไฟฟ้าลดลงได้ นอกจากนั้น เห็นควรเร่งรัดโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว 
เพ่ือให้มีการผลิตและการใช้ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพในแต่ละพ้ืนที่ รวมถึงเป็นการส่งเสริมให้มีการผลิต
ไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงพลังงานทดแทนในแต่ละพื้นที่อย่างเหมาะสม 
  ๒.๓ ผลักดันให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) กระทรวงมหาดไทย และกรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม มีส่วนร่วมรับผิดชอบค่าไฟฟ้าสาธารณะ เพ่ือมิให้เป็นการผลักภาระกับประชาชน  
โดยค านึงถึงความสามารถและศักยภาพของแต่ละท้องถิ่นด้วย  
  ๒.๔ ควรแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ในส่วนที่
เกี่ยวกับกองทุนพัฒนาไฟฟ้า โดยการเพ่ิมวัตถุประสงค์ของกองทุน และมีการจัดเก็บเงินเข้ากองทุน  
เพ่ือใช้ในการบริหารจัดการในกรณีที่มีค่าไฟฟ้าจากค่า Ft ที่สูงขึ้นจนอาจกระทบต่อความเป็นอยู่ของ
ประชาชน สังคม เศรษฐกิจของประเทศ  
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  ๒.๕ การเปิดรับซื้อไฟฟ้าตามนโยบายรัฐ อัตราค่าไฟฟ้าในการรับซื้อ ในส่วนที่เกิน/สูงกว่า
ราคาค่าไฟฟ้าขายส่ง รัฐควรรับผิดชอบ ไม่ควรส่งผ่านราคาค่าไฟฟ้าขายส่งมายังโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
  ๒.๖ ควรเร่งรัดให้เกิดโครงการมาตรการบริษัทจัดการพลังงาน (ESCO) โดยเร็ว เพ่ือให้
ภาครัฐได้ประหยัดงบประมาณรายจ่ายจากค่าใช้พลังงานไฟฟ้า 
  ๒.๗ ภาครัฐควรเร่งรัดการศึกษาพลังงานทางเลือกอื่น เช่น ไฮโดรเจน นิวเคลียร์ขนาดเล็ก 
และเทคโนโลยีพลังงานอื่นในอนาคต เป็นต้น มาใช้ในการผลิตไฟฟ้า 
  ๒.๘ ภาครัฐควรเร่งรัดในการแก้ไขปัญหาอุปสรรคการน าพลังงานสะอาดเข้าสู่ระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าของประเทศเพ่ือมุ่งสู่การเป็น Net Zero 
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 เนื่องจากสถานการณ์ราคาพลังงานของประเทศไทยที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และส่งผล
กระทบต่อชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนและระบบเศรษฐกิจของประเทศในทุกภาคส่วน ซึ่งสะท้อน 
ให้เห็นถึงปัญหาโครงสร้างราคาพลังงานของประเทศที่ไม่เหมาะสมและเป็นธรรม ด้วยเหตุดังกล่าว  
ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปี ๒ ครั้งที่ ๒๓ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันพฤหัสบดีที่  
๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๓ ได้มีการพิจารณาญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและ
กองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน และมีมติให้คณะกรรมาธิการการพลังงานพิจารณา ตามข้อบังคับ
การประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐  
 ในการพิจารณาศึกษาญัตติดังกล่าว คณะกรรมาธิการการพลังงานพบว่า มีข้อมูล ข้อเท็จจริง 
และข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องจ านวนมากที่ต้องมีการพิจารณา ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินงานของ
คณะกรรมาธิการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากยิ่งขึ้น คณะกรรมาธิการจึงตั้ง  
คณะอนุกรรมาธิการขึ้น จ านวน ๒ คณะ คือ คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิง และคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณา
ศึกษาเรื่องดังกล่าวให้ครบถ้วน สมบูรณ์ และครอบคลุมในทุกมิติอย่างรอบด้าน 
 คณะกรรมาธิการการพลังงานหวังเป็นอย่างยิ่งว่า รายงานผลการพิจารณาศึกษาฉบับนี้จะเป็น
ประโยชน์ต่อรัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในการปรับปรุงโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และ
โครงสร้างราคาไฟฟ้า ให้เป็นระบบและยั่งยืนต่อไป  
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รายงานผลการพิจารณาศกึษา 
เรือ่ง ญตัติเพ่ือพิจารณาศกึษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน ้ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน 

ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
     

 
ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปี ๒ ครั้งที่ ๒๓ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง)  

วันพฤหัสบดีที่ ๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๓ ได้พิจารณาญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคา
พลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน ประกอบด้วย ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎร 
ตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับ โครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามัน  
(นายระวี  มาศฉมาดล เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญ
พิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามัน (นายณัฐวุฒิ  ประเสริฐสุวรรณ  
เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาแนวทาง 
การปรับปรุงโครงสร้างราคาน้ ามันและพลังงานให้เป็นระบบและยั่งยืน (นายสมเกียรติ  ไชยวิสุทธิกุล 
เป็นผู้เสนอ) ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับ
แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑ – ๒๕๘๐ (PDP2018) เพ่ือให้ราคาพลังงาน 
ในประเทศไทยเหมาะสมและรองรับความต้องการของประชาชน (นายบุญลือ  ประเสริฐโสภา เป็นผู้เสนอ) 
ญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎรตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคา
พลังงานให้เป็นธรรม (นายเกียรติ  สิทธีอมร เป็นผู้เสนอ) และญัตติ เรื่อง ขอให้สภาผู้แทนราษฎร 
ตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันอย่างเป็น
ระบบ (นายจาตุรงค์  เพ็งนรพัฒน์ เป็นผู้เสนอ) และที่ประชุมได้มีมติให้คณะกรรมาธิการการพลังงาน
พิจารณา ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ โดยก าหนดระยะเวลา
พิจารณาศึกษาไว้ ๖๐ วัน ต่อมาเนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID-19) และเพ่ือพิจารณาศึกษาข้อมูลข้อเท็จจริงที่ครบถ้วนและรอบด้านจากผู้ที่เกี่ยวข้องทุกฝ่าย 
คณะกรรมาธิการการพลังงานได้ขอขยายระยะเวลาในการพิจารณาศึกษา ครั้งแรก จ านวน ๖๐ วัน  
ครั้งที่สอง จ านวน ๑๒๐ วัน ครั้งที่สาม จ านวน ๙๐ วัน ครั้งที่สี่ จ านวน ๙๐ วัน ครั้งที่ห้า จ านวน ๙๐ วนั 
ครั้งที่หก ๙๐ วัน ครั้งที่เจ็ด จ านวน ๑๒๐ วัน และครั้งที่แปด จ านวน ๙๐ วัน นั้น ซึ่งกรรมาธิการคณะนี้
ประกอบด้วย  

๑) นายกิตติกร  โล่ห์สุนทร ประธานคณะกรรมาธิการ 
๒) นายชูวิทย์  พิทักษ์พรพัลลภ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
๓) นายประเสริฐ  บุญเรือง รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
๔) นายพิบูลย์  รัชกิจประการ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
๕) นายธารา  ปิตุเตชะ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี ่
๖) นางนันทนา  สงฆ์ประชา รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่ห้า 
๗) นายสมเกียรติ  วอนเพียร รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หก 
๘) นายนพดล  มาตรศรี รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่เจ็ด 
๙) นายระวี  มาศฉมาดล ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 



๒ 

๑๐) นายมนูญ  สิวาภิรมย์รัตน์ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๑) นางพิชชารัตน์  เลาหพงศ์ชนะ โฆษกคณะกรรมาธิการ  
๑๒) นางสาวปิยะรัฐชย์  ติยะไพรัช โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๑๓) นายเพชรภูมิ  อาภรณ์รัตน์ โฆษกคณะกรรมาธิการ  
๑๔) นายภาคิน  สมมิตรธนกุล กรรมาธิการ 
๑๕) นายชัยยันต์  ผลสุวรรณ์ เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
อนึ่ง นางสาวจารุวรรณ  ศรัณย์เกตุ ได้พ้นจากต าแหน่งสมาชิกสภาผู้แทนราษฎร ตั้งแต่วันที่ ๒๑ 

กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ เนื่องจากศาลรัฐธรรมนูญมีค าวินิจฉัยให้เพิกถอนสิทธิสมัครรับเลือกตั้ง ท าให้มีลักษณะ
ต้องห้ามตามมาตรา ๙๘ ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช ๒๕๖๐ จึงมีผลให้พ้น 
จากต าแหน่งกรรมาธิการ และที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีท่ี ๒ ครั้งที่ ๖ (สมัยสามัญประจ าปี
ครั้งที่หนึ่ง) วันพฤหัสบดีที่ ๑๘ มิถุนายน ๒๕๖๓ ได้มีมติเห็นชอบให้ตั้ง นายเพชรภูมิ  อาภรณ์รัตน์  
เป็นกรรมาธิการแทนต าแหน่งท่ีว่างลง  

ต่อมา นายวิเชียร  ชวลิต ได้ลาออกจากการเป็นสมาชิกสภาผู้แทนราษฎร ตั้งแต่วันที่ ๑๘ 
เมษายน ๒๕๖๕ เป็นเหตุให้สมาชิกภาพสิ้นสุดลงตามมาตรา ๑๐๑ (๓) ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช ๒๕๖๐ จึงมีผลให้พ้นจากต าแหน่งกรรมาธิการ และที่ประชุม 
สภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีท่ี ๔ ครั้งที่ ๖ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันพุธที่ ๑๕ มิถุนายน 
๒๕๖๕ ได้มีมติเห็นชอบให้ตั้ง นายภาคิน  สมมิตรธนกุล เป็นกรรมาธิการแทนต าแหน่งที่ว่างลง      

 บัดนี้ คณะกรรมาธิการการพลังงานได้ด าเนินการพิจารณาศึกษา เรื่อง ญัตติเพ่ือพิจารณา 
ศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน เสร็จเรียบร้อยแล้ว  
จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อสภาผู้แทนราษฎร ตามข้อบังคับการประชุม 
สภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๑๐๔ ดังนี้ 
 
 ๑. การด้าเนินงาน 
  ๑.๑ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิง เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงให้เป็นระบบและยั่งยืน ตลอดจนปฏิบัติหน้าที่อื่น ๆ ตามที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย  
ซึ่งอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 
   ๑) นายสมเกียรติ  วอนเพียร   ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
   ๒) นายพิบูลย์  รัชกิจประการ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
   ๓) นายเพชรภูมิ  อาภรณ์รัตน์ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง 
   ๔) นายสามารถ  เจนชัยจิตรวนิช รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สาม 
   ๕) นายอนุสรณ์  ไกรวัตนุสสรณ์    รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สี่ 
   ๖) นายกษาณฑ์  ปิยาภิมุข อนุกรรมาธิการ 
   ๗) นายโชคชัย  อัศวรังสฤษฎ์ อนุกรรมาธิการ 
   ๘) นายพีรพัทธ์  วงค์กมลพร อนุกรรมาธิการ 
   ๙) นางสาวอัจฉรียา  โชติกเดชาณรงค์ อนุกรรมาธิการ 



๓ 

   ๑๐) นายพชร  ภูมิจิตร เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 

  ๑.๒ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้าให้เป็นระบบ
และยั่งยืน ตลอดจนปฏิบัติหน้าที่อื่น ๆ ตามที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย ซึ่งอนุกรรมาธิการคณะนี้ 
ประกอบด้วย 
   ๑) นายชัยยันต์  ผลสุวรรณ์ ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
   ๒) นางสาวปิยะรัฐชย์  ติยะไพรัช รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง  
   ๓) นางสาวจารุวรรณ  ศรัณย์เกตุ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง 
   ๔) นายชูศักดิ์  วงษ์สวัสดิ์ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สาม 
   ๕) นายไพทูร  ไพศาลสุขวิทยา อนุกรรมาธิการ  
   ๖) ผู้ช่วยศาสตราจารย์นินนาท ราชประดิษฐ์  อนุกรรมาธิการ  
   ๗) นายสมบัติ  วนิชประภา อนุกรรมาธิการ 
   ๘) นายภูวดล  สุนทรวิภาต อนุกรรมาธิการ 
   ๙) รองศาสตราจารย์ตฤณ  แสงสุวรรณ อนุกรรมาธิการ  
   ๑๐) นายจักรวาล  อุ่นสินมั่น เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
   อนึ่ง ที่ประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๗๗ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๓ 
มกราคม ๒๕๖๔ ได้มีมติแต่งตัง้นายประจักษ์  กิตติรัตนวิวฒัน ์เป็นอนุกรรมาธิการแทนรองศาสตราจารย์
ตฤณ  แสงสุวรรณ 

  ๑.๓ คณะกรรมาธิการได้มีมติแต่งตั้ง นางสาวอรวรรณ  สังขวารี ผู้บังคับบัญชากลุ่มงาน
คณะกรรมาธิการการพลังงาน ส านักกรรมาธิการ ๑ ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร ปฏิบัติหน้าที่
เป็นผู้ช่วยเลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ 
ข้อ ๙๓ วรรคสี่ 
 
 ๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
  ๒.๑ การประชุมคณะกรรมาธิการ 
   คณะกรรมาธิการได้จัดให้มีการประชุมเพ่ือพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ
ญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน
จ านวน ๑๔ ครั้ง ดังนี้ 
   ๒.๑.๑ ครั้งที่ ๓๗ วันพฤหัสบดีที่ ๓ กันยายน ๒๕๖๓  
   ๒.๑.๒ ครั้งที่ ๓๘ วันพฤหัสบดีที่ ๑๐ กันยายน ๒๕๖๓ 
   ๒.๑.๓ ครั้งที่ ๔๐ วันพฤหัสบดีที่ ๗ ตุลาคม ๒๕๖๓  
   ๒.๑.๔ ครั้งที่ ๖๘ วันจันทร์ที่ ๑๑ ตุลาคม ๒๕๖๔ 
   ๒.๑.๕ ครั้งที่ ๗๐ วันพฤหัสบดีที่ ๑๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   ๒.๑.๖ ครั้งที่ ๗๒ วันพฤหัสบดีที่ ๒๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   ๒.๑.๗ ครั้งที่ ๗๙ วันพฤหัสบดีที่ ๒๗ มกราคม ๒๕๖๕ 



๔ 

   ๒.๑.๘ ครั้งที่ ๘๘ วันพฤหัสบดีที่ ๒๑ เมษายน ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๙ ครั้งที่ ๘๙ วันพฤหัสบดีที่ ๒๘ เมษายน ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๑๐ ครั้งที่ ๙๒ วันพฤหัสบดีที่ ๑๙ พฤษภาคม ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๑๑ ครั้งที่ ๙๕ วันพุธที่ ๑๕ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๑๒ ครั้งที่ ๑๐๔ วันพฤหัสบดีที่ ๘ กันยายน ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๑๓ ครั้งที่ ๑๐๕ วันพฤหัสบดีที่ ๑๕ กันยายน ๒๕๖๕ 
   ๒.๑.๑๔ ครั้งที่ ๑๐๖ วันพุธที่ ๒๑ กันยายน ๒๕๖๕ 

  ๒.๒ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการ โดยเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และแสดง
ความคิดเห็น เพื่อประกอบการพิจารณา ดังนี้  
   ๒.๒.๑ กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
    ๑) นายภูมี  ศรีสุวรรณ  รองอธิบดีกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
       (ต าแหน่งเดิม) 
    ๒) นายวรากร  พรหโมบล  รองอธิบดีกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ  
      (ต าแหน่งปัจจุบัน)   
    ๓) นางสาวสิรี  นาสกุล  ผู้เชี่ยวชาญ 
    ๔) นายศุภลักษ์  พาฬอนุรักษ ์  ผู้อ านวยการกองจัดการเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
    ๕) นางสาวชนิดา  แก้วกอ  นักธรณีวิทยาช านาญการพิเศษ 
    ๖) นางสาววรัชญ์จิรา  พรหมมาเทพย์  นักธรณีวิทยาช านาญการ 
   ๒.๒.๒  กรมธุรกิจพลังงาน 
    ๑) นางสาวลักขณา  สุมาบัติ  รองอธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน  
    ๒) นายมนต์ชัย  แจ้งไพร  ผู้อ านวยการส านักคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง 
    ๓) นางสาวนิยดา  กุลวาไชย  ผู้อ านวยการส านักบริการธุรกิจและ 
      การส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง 
    ๔) นางสาวนิยดา  กุลวาไชย  ผู้อ านวยการกองบริการธุรกิจและ 
      การส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง  
    ๕) นางกฤติมา  ชูแสงเลิศวิจิตร ผู้อ านวยการกองยุทธศาสตร์และแผนงาน 
    ๖) นางสิริญญา  ชูเวทย์  ผู้อ านวยการกองความปลอดภัยธุรกิจ 
      ก๊าซธรรมชาติ 
    ๗) นางสาวกฤติกา  ถาวรแก้ว  หัวหน้ากลุ่มยุทธศาสตร์ กองยุทธศาสตร์ 
      และแผนงาน 
   ๒.๒.๓  ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
    ๑) นายอนิรุทธิ์  ธนกรมนตรี  รองผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและ 
      แผนพลังงาน (ต าแหน่งปัจจุบัน)  
    ๒) นางสาวภาวิณี  โกษา  ผู้อ านวยการกองนโยบายปิโตรเลียม 
    ๓) นายฤกษ์ฤทธิ์  เคนหาราช  หัวหน้ากลุ่มน้ ามันและก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
    ๔) นายประเสริฐ  สินเสริมสุขสกุล  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 



๕ 

    ๕) นางสาวสุวรรณา  สุนทรารักษ์   นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
    ๖) นางสาววชิรา  จิตต์ปราณี  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
   ๒.๒.๔  ส านักงานกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
            ๑) นายพรชัย  จิรกุลไพศาล ผู้อ านวยการส านักนโยบายนโยบายและ 
     ยุทธศาสตร์ 
    ๒) นายธนพล  แสงสว่าง ผู้อ านวยการกลุ่มงานนโยบายและกลยุทธ์ 
     ราคา 
   ๒.๒.๕ กรมสรรพากร 
    ๑) นางสาวชนิศานิษฐ  บุญธง  นักตรวจสอบบัญชีช านาญการ 
    ๒) นายนภานต์  นันทิวัฒนผล  นิติกรช านาญการ 
    ๓) นายอินทัช  ปิยะนาวิน  นิติกรช านาญการ 
   ๒.๒.๖ กรมสรรพสามิต 
    ๑) นางสาวสุภา  เอี่ยมโอภา  นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการพิเศษ 
    ๒) นางสาวนนท์อุมา  สืบวงศ์แพทย์ นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการพิเศษ 
    ๓) นางสาววลัยภรณ์  รัตนพันธ์  นักวิชาการภาษีช านาญการ 
    ๔) นางสาวสรัลพัชร  คล่องดี  นักวิชาการภาษีปฏิบัติการ  
   ๒.๒.๗ กรมศุลกากร 
    ๑) นายประชา  ศรีบุญส่ง  ผู้อ านวยการส่วนสืบสวนปราบปราม ๒ 
    ๒) นายอภิณินตร์  ชิณวงค์  หัวหน้าฝ่ายส่วนสืบสวนปราบปราม ๒ 
   ๒.๒.๘ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
    ๑) นายกฤษณ์  อิ่มแสง  ประธานเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการกลุ่มธุรกิจ 
      ปิโตรเลียมขั้นปลาย  
    ๒) นายบุรณิน  รัตนสมบัติ  รองกรรมการผู้จัดการใหญ่บริหารกลยุทธ์ 
      กลุ่มปิโตรเลียมขั้นปลาย 
    ๓) นางศุจิรัตน์  เธียรธวัช  ผู้จัดการฝ่ายบริหารห่วงโซ่อุปทาน 
    ๔) นางสาวปัญญาภรณ์  นิยม  ผู้จัดการฝ่ายผู้มีส่วนได้เสีย 
    ๕) นายคุณานนต์  ลิขิตวรศักดิ์  พนักงานวิเคราะห์ 
   ๒.๒.๙ บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน) 
    ๑) นายสาโรจน์  พุทธธรรมวงศ์  รองกรรมการผู้จัดการใหญ่สายงานการตลาด  
      และพาณิชยกิจ 
    ๒) นายณัฐสิทธิ์  อโนมากุล  ผู้จัดการฝ่ายหน่วยงานบริหารความเสี่ยง 
      และกลยุทธ์พาณิชยกิจ 
    ๓) นางพลอยพิม  เขมะจันตรี  ผู้จัดการส่วนหน่วยงานบริหารความเสี่ยง 
      และกลยุทธ์พาณิชยกิจ 
    ๔) นางนารีรัตน์  ครบนพรัตน์  เจ้าหน้าที่อาวโุส หน่วยงานบริหารความเสีย่ง  
      และกลยุทธ์พาณิชยกิจ 
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   ๒.๒.๑๐ บริษัท ไทยออยล์ จ ากัด (มหาชน) 
     ๑) นายฉัตรฐาพงศ์  วังธนากร  รองกรรมการผู้จัดการใหญ่ด้านพาณิชยองค์กร 
     ๒) นางพิมพ์ชนก  สกลวารี  ผู้จัดการจัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 
     ๓) นางสาวศิรภา  ประทีปอมรกุล ผู้จัดการวางแผนการพาณิชยภ์ายในประเทศ 
     ๔) นายปัญญ์  ศักดิ์เรืองงาม  นักวิเคราะห์การพาณิชย์ 
   ๒.๒.๑๑ บริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี่ จ ากัด (มหาชน) 
     ๑) นายรังสรรค์  พวงปราง  ผู้ช่วยผู้จัดการใหญ่ 
     ๒) นางประทุมพร  ศรีสัมพันธ์  ผู้จัดการส่วนจัดซื้อน้ ามัน 
   ๒.๒.๑๒  สมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทย 
     ๑) นายศาณินทร์  ตริยานนท์  นายกสมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทย และ 
      กรรมการบริษัท น้ ามันพืชปทุม จ ากัด 
     ๒) นายวโรภาส  กิมชูวาณิช  ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการ บริษัท โกลบอล 
      กรีนเคมิคอล จ ากัด (มหาชน) 
     ๓) นายประสิทธิ์ ตันตวรนาท  รองกรรมการผู้จัดการ บริษัท บางจาก 
      ไบโอฟูเอล จ ากัด 
   ๒.๒.๑๓ ตัวแทนภาคประชาชน 
     ๑) พันโท แพทย์หญิง กมลพรรณ์  ชีวพันธ์ศร 
     ๒) นายสุวัชชัย  เจษฎานัยน์ 
     ๓) นายพลภาขุน  เศรษฐญาบดี 

  ๒.๓ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการ โดยเชิญสมาชิกสภาผู้แทนราษฎร ผู้เสนอญัตติ เข้าร่วม
ประชุม เพ่ือมาให้ข้อมูลและข้อคิดเห็น รวมทั้งข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับรายงานผลการพิจารณา
ศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และรายงานผลการพิจารณา
ศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า เพื่อประกอบการพิจารณา ดังนี้  
   ๒.๓.๑ นายเกียรติ  สิทธีอมร  สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร แบบบัญชีรายชื่อ 
     พรรคประชาธิปัตย์ 
   ๒.๓.๒ นายระวี  มาศฉมาดล  สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร แบบบัญชีรายชื่อ  
     พรรคพลังธรรมใหม่  
   ๒.๓.๓ นายณัฐวุฒิ  ประเสริฐสุวรรณ   สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร จังหวัดสุพรรณบุรี  
     พรรคชาติไทยพัฒนา 
  ๒.๓.๔ นายบุญลือ  ประเสริฐโสภา   สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร จังหวัดราชบุรี  
     พรรคภูมิใจไทย 
  ๒.๓.๕ นายสมเกียรติ  ไชยวิสุทธิกุล   สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร แบบบัญชีรายชื่อ  
    พรรคก้าวไกล 
  ๒.๓.๖ นายจาตุรงค์  เพ็งนรพัฒน์  สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร จังหวัดศรีสะเกษ 
    พรรคเพื่อไทย   
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  ๒.๔ คณะกรรมาธิการได้เสนอรายงานพิจารณาศึกษาเรื่อง การแก้ไขปัญหาราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงในสถานการณ์วิกฤตน้ ามันแพง ไตรมาส ๔ ปี ๒๕๖๔ ต่อสภาผู้แทนราษฎร ตามข้อบังคับ 
การประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๑๐๔ โดยในคราวประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕  
ปีที่ ๔ ครั้งที่ ๒๘ (สมัยสามัญประจ าปีครั ้งที ่หนึ ่ง)  เป็นพิเศษ เมื่อวันศุกร์ที่ ๑๖ กันยายน ๒๕๖๕  
ที่ประชุมได้พิจารณาและมีมติให้ส่งรายงานและข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรี  
เพื่อพิจารณาด าเนินการต่อไป     

  ๒.๕ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   คณะอนุกรรมาธิการได้จัดให้มีการประชุมเพื่อพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ
การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง จ านวน จ านวน ๓๕ ครั้ง และคณะอนุกรรมาธิการได้ด าเนินการ
โดยเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และแสดงความคิดเห็น เพ่ือประกอบการพิจารณา จ านวน 
๒๗ หน่วยงาน รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก ก รายงานผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้าง
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 

  ๒.๖ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
   คณะอนุกรรมาธิการได้จัดให้มีการประชุมเพื่อพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ
การปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า จ านวน ๓๐ ครั้ง และคณะอนุกรรมาธิการไดด้ าเนินการโดยเชิญหนว่ยงาน
มาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และแสดงความคิดเห็น เพ่ือประกอบการพิจารณา  จ านวน ๑๒ หน่วยงาน 
รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก ข รายงานผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า  
  
 ๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
  คณะกรรมาธิการได้จัดท ารายงานผลการพิจารณาศึกษา  เรื่อง ญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษา 
การปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน ปรากฏผลการด าเนินการ  
ซึ่งสรุปได้ ดังนี้ 
  ๓.๑ ผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน ้ามันเชื อเพลิง 
   คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ได้จัดท ารายงาน 
ผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือตอบประเด็นญัตติของ 
สภาผู้แทนราษฎรเพ่ือพิจารณาศึกษาโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน 
ซึ่งสรุปผลการพิจารณาศึกษา แบ่งออกเป็น ๒๕ ประเด็น ดังนี้ 
   ๑) โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงอ้างอิงของทางราชการ 
   ๒) การก าหนดอัตรากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๓) การก าหนดราคา ณ โรงกลั่น และการสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง 
   ๔) การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๕) ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอล) 
   ๖) สถานการณ์น้ ามันปาล์มดิบ และราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล) 
   ๗) การก าหนดลักษณะและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ และผลกระทบ
ต่อกลุ่มผู้ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 



๘ 

   ๘) การก าหนดลักษณะและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ  
   ๙) การก าหนดแนวทาง มาตรการ และมาตรฐานเกี่ยวกับการก ากับดูแลการควบคุม
คุณภาพอากาศที่เกี่ยวข้องกับน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๑๐) การปรับราคาขายปลีกน้ ามันส าเร็จรูปและความสอดคล้องกับการขึ้นลงของ
น้ ามันในตลาดโลก 
   ๑๑) ผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์จากการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๑๒) การก าหนดราคาขายปลีกและชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม  
   ๑๓) การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมองของ
ภาคประชาชน 
   ๑๔) การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมองของ
ผู้ทรงคุณวุฒิด้านพลังงาน 
   ๑๕) การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมองทาง
วิชาการ 
   ๑๖) ภาพรวมของกลุ่มผู้ใช้รถทุกประเภทในโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๑๗) ภาพรวมการน าเข้าและส่งออกผลิตภัณฑ์ที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๑๘) ทิศทางและนโยบายที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงในอนาคต  
   ๑๙) สถานการณ์ราคาและแนวโน้มการใช้ก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์  (NGV) และ
ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 
   ๒๐) ภาพรวมการจัดหา การผลิต และการบริหารจัดการแหล่งเชื้อเพลิงธรรมชาติที่ม ี
ผลต่อโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๒๑) การก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๒๒) การก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๒๓) ผลกระทบจากการยกเลิกมาตรการตรึงราคาน้ ามันดีเซล ๓๐ บาทต่อลิตร  
   ๒๔) มาตรการช่วยเหลือด้านภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซล และการติดตามผล 
การด าเนินงานเกี่ยวกับมาตรการด้านภาษีของยานยนต์ไฟฟ้า 
   ๒๕) แนวโน้มของค่าการกลั่นที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ทั งนี  รายละเอียดปรากฏในภาคผนวก ก รายงานผลการพิจารณาศึกษาการปรับ
โครงสร้างราคาน ้ามันเชื อเพลิง 

  ๓.๒ ผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
   คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้าได้จัดท ารายงานผลการพิจารณา
ศึกษา เรื่อง การปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า เพ่ือตอบประเด็นญัตติของสภาผู้แทนราษฎรเพ่ือพิจารณา
ศึกษาโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน ซึ่งสรุปผลการพิจารณาศึกษา 
แบ่งออกเป็น ๑๑ ประเด็น ดังนี้ 
   ๑) แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018) ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ 
   ๒) แผนพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
   ๓) ต้นทุนการผลิตไฟฟ้าแต่ละประเภท 



๙ 

   ๔) ต้นทุนค่าไฟฟ้าจ าแนก ๔ ส่วน คือ ต้นทุนการผลิต ต้นทุนจากระบบส่ง ต้นทุนจาก
ระบบจ าหน่าย และผู้ใช้ไฟฟ้า 
   ๕) ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าและอัตราค่าไฟฟ้าแต่ละประเภท 
   ๖) แผนบริหารจัดการก๊าซธรรมชาติ พ.ศ. ๒๕๖๑ – ๒๕๘๐ (Gas Plan 2018) 
   ๗) การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนและพลังงานทดแทน 
   ๘) กองทุนพัฒนาโรงไฟฟ้า มาตรา ๙๗ 
   ๙) ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) 
   ๑๐) ไฟฟ้าสาธารณะ 
   ๑๑) การประหยัดพลังงานโดยบริษัทจัดการพลังงาน (ESCO)  
   ทั งนี  รายละเอียดปรากฏในภาคผนวก ข รายงานผลการพิจารณาศึกษาการปรับ
โครงสร้างราคาไฟฟ้า 
 
 ๔. ข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
  จากข้อมูลผลการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และการปรับ
โครงสร้างราคาไฟฟ้า คณะกรรมาธิการมขี้อสังเกตเพื่อให้คณะรัฐมนตร ีกระทรวงพลังงาน และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง น าไปพิจารณาและด าเนินการ ดังนี้ 
  ๔.๑ แนวทางการปรับโครงสร้างราคาน ้ามันเชื อเพลิง   
   ๔.๑.๑ มาตรการระยะสั น   
     ๑) ในสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันยังคงอยู่ในระดับสูง และต้องใช้เงินจากกองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิงเพื่อจ่ายชดเชยหรือชะลอการขึ้นราคาน้ ามันนัน้ เสนอให้ลดอัตราภาษีสรรพสามิต กองทุน 
เพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ภาษีเทศบาล ของน้ ามันกลุ่มเบนซินและดีเซลลงเหลือในระดับต่ า 
เท่าที่เหมาะสม เป็นการชั่วคราว เพ่ือช่วยลดภาระเงินชดเชยของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง และบรรเทา
ความเดือดร้อนแก่ประชาชน 
     ๒) กรณีที่ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) มีราคาสูงกว่า
เชื้อเพลิงฟอสซิล (น้ ามันเบนซินพื้นฐานและดีเซลพ้ืนฐาน) มาก เสนอให้  
      ๒.๑) ใช้กลไกราคาในการก าหนดอัตรากองทุนน้ ามัน โดยก าหนดราคา 
ขายปลีกน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 และ E85 ให้ถูกกว่า E10 โดยให้มีส่วนต่างที่แคบลงเป็นการชั่วคราว 
เพื่อลดแรงจูงใจของผู้ใช้รถยนต์ในการเลือกใช้น้ ามันที่มีเอทานอลผสมในสัดส่วนสูง   
      ๒.๒) ปรับการก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงดีเซล โดยลดสัดส่วนการผสม 
ไบโอดีเซลลงจากสัดส่วนปกติ B7 B10 B20 ให้เหลือเพียงเกรดเดียวคือ B5 เป็นการชั่วคราว เพื่อช่วยลด
ต้นทุนน้ ามัน 
     ๓) บริหารการจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม 
(เริ่มมีการจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม อัตรา ๑ บาทต่อลิตร ตั้งแต่
วันที่ ๓๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕) เพื่อให้ฐานะกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงมีภาระการจ่ายชดเชยน้อยที่สุด  
     ๔) ก าหนดมาตรการเป็นการชั่วคราวเพ่ือลดภาระต้นทุนด าเนินการของ 
ผู้ค้าน้ ามัน และต้นทุนการผลิตเชื้อเพลิงของโรงกลั่น เช่น ลดอัตราการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง 



๑๐ 

ตามกฎหมายหรือปรับเปลี่ยนก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่ไม่ส่งผลกระทบต่อการใช้งานเครื่องยนต์ 
แต่สามารถลดต้นทุนการผลิตได้  
     ๕) ภาครัฐพิจารณาหาแนวทางในการให้โรงกลั่นในประเทศสามารถจัดหา
น้ ามันดิบจากประเทศที่มีราคาถูกโดยเร็ว เช่น อิหร่าน รัสเซีย เป็นต้น  
   ๔.๑.๒ มาตรการระยะยาว 
     ๑) เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงหลักในกลุ่มน้ ามันเบนซินลงเหลือ ๒ ชนิด 
คือ แก๊สโซฮอล์ ๙๕ และแก๊สโซฮอล์ ๙๑ เพื่อเป็นทางเลือกของผู้ใช้น้ ามันที่ไม่มีความจ าเป็นต้องใช้น้ ามนั 
ค่าออกเทนสูง เพื่อให้เกิดความประหยัด ทั้งนี้ การสนับสนุนการใช้ E20 ควรพิจารณาน ามาใช้เป็นน้ ามัน
เชื้อเพลิงหลักเมื่อราคาเอทานอลต่ ากว่าน้ ามันเบนซินพื้นฐานมาก  
     ๒) เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่มน้ ามันดีเซล B7 B10 B20 ลงเหลือ  
๑ ชนิด คือ น้ ามันดีเซล โดยก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลให้มีความยืดหยุ่นในช่วงร้อยละ ๕ – ๑๐  
ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับสถานการณ์สต็อกและราคาของน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในขณะนั้น โดยในช่วงที่ราคา 
ไบโอดีเซล B100 สูงกว่าราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ผู้ค้าน้ ามันก็จะลดสัดส่วนผสมให้เหลือในระดับต่ า  
และในทางกลับกันช่วงที่ราคาไบโอดีเซล B100 ต่ ากว่าน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ก็จะเพ่ิมสัดส่วนการผสม  
     ๓) เสนอให้ใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน  
เพ่ือปรับเปลี่ยนยานยนต์ขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือรองรับการบังคับใช้มาตรฐานการระบาย
มลพิษทางอากาศและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๔ 
     ๔) เสนอให้มีการส่งเสริมการน าพืชพลังงาน (ปาล์มน้ ามัน อ้อย มันส าปะหลัง) 
ไปใช้ในการสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ๆ ที่มีมูลค่าเพ่ิม ต่อยอดจากผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงพืชพลังงาน 
และส่งเสริมให้มีการส่งออกพืชพลังงานไปยังตลาดต่างประเทศ  
     ๕) เนื่องจากสถานการณ์ด้านราคาและแนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ในอนาคต เสนอให้ลดการส่งเสริมการใช้ก๊าซ LPG และก๊าซ NGV ในภาคขนส่งลง เพ่ือให้ผู้ประกอบการ
ได้มีการปรับตัว และรัฐบาลควรมีการส่งเสริมความรู้ให้กับผู้ประกอบการที่ใช้เชื้อเพลิงดังกล่าว  
เพ่ือปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์ใหม่ให้ใช้งานกับเชื้อเพลิงประเภทอื่น ๆ แทน ทั้งนี้ ภาครัฐไม่ควรสนับสนุน
การน าเชื้อเพลิงที่มีราคาแพงมาใช้เป็นของราคาถูก แม้ว่าเชื้อเพลิงทั้งสองประเภทดังกล่าวจะก่อให้เกิด
มลพิษน้อยกว่าน้ ามันเชื้อเพลิง แต่มีแนวโน้มว่าในอนาคตจะมีราคาที่ สูงขึ้น และเหมาะสมส าหรับ
ประเทศที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี 
     ๖) เสนอให้มีการศึกษาถึงความเหมาะสม และผลกระทบของแนวคิด 
ในการจัดเก็บภาษีลาภลอย (Windfall Taxes) ในช่วงที่ระดับราคาน้ ามันหรือค่าการกลั่นเพ่ิมสูงขึ้น
ผิดปกติ และศึกษาถึงแนวทางหรือความจ าเป็นในการส่งเสริมกลไกการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจาก
ต่างประเทศ ให้แข่งขันกับน้ ามันเชื้อเพลิงที่ผลิตจากโรงกลั่นในประเทศได้มากขึ้น  
     ๗) ควรมีการศึกษาการก ากับดูแลน้ ามันเชื้อเพลิงในปัจจุบันวา่ ยังมีปัญหาและ
ไม่รัดกุมเพียงพอกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วหรือไม่ หรือควรให้เป็นอ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ในการก ากับดูแลราคาน้ ามันในอนาคต 



๑๑ 

     ๘) ควรมีการเปิดเผยข้อมูลการผลิตน้ ามันดิบและรายได้ในการขุดเจาะน้ ามันจาก
แหล่งผลิตปิโตรเลียมบนบกและอ่าวไทยว่า มีการจัดสรรรายได้ให้กับองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นเท่าใด 
การจัดเก็บค่าภาคหลวงทั้งรายเดือนและรายปี เพ่ือให้สาธารณชนได้รับทราบราคาปิโตรเลียมในประเทศ 
     ๙) ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงปิโตรเลียมมาช่วยอุดหนุนกองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิง ในกรณีกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงติดลบเกินห้าหมื่นล้านบาท  
     ๑๐) ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงก๊าซธรรมชาติมาช่วยอุดหนุนก๊าซ LPG 
ภาคครัวเรือน 

  ๔.๒ แนวทางการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
   ๔.๒.๑ การจัดท าแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018) ฉบับปรับปรงุ 
ครั้งที่ ๑ ควรต้องมีการบูรณาการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมกันในการพิจารณาก าลังการผลิตไฟฟ้า
และการใช้ไฟฟ้าของประเทศให้มีความถูกต้องและแม่นย าที่สุด ซึ่งควรให้มีปริมาณไฟฟ้าส ารอง  
คิดเป็นประมาณร้อยละ ๑๕ ของปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ  
   ๔.๒.๒ ควรเร่งรัดการก าหนดการเปิดให้ใช้หรือเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้าแก่บุคคล
ที่สาม (Third Party Access Code: TPA Code) และอัตราค่าเชือ่มตอ่ระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling 
Charge) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว รวมทั้งควรก าหนดอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling 
Charge) ที่เหมาะสม และลดการซ้ าซ้อนการบริหารจัดการในเรื่องต้นทุนของระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
เพื่อให้เกิดรายได้ที่สามารถน าไปลดต้นทุนโครงสร้างไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกับระบบโครงขา่ยไฟฟ้า ซึ่งจะท าให้
ค่าไฟฟ้าลดลงได้ นอกจากนั้น เห็นควรเร่งรัดโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว 
เพ่ือให้มีการผลิตและการใช้ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพในแต่ละพ้ืนที่ รวมถึงเป็นการส่งเสริมให้มีการผลิต
ไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงพลังงานทดแทนในแต่ละพื้นที่อย่างเหมาะสม 
   ๔.๒.๓ ผลักดันให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) กระทรวงมหาดไทย และ 
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม มีส่วนร่วมรับผิดชอบค่าไฟฟ้าสาธารณะ เพ่ือมิให้เป็นการผลักภาระ 
กับประชาชน โดยค านึงถึงความสามารถและศักยภาพของแต่ละท้องถิ่นด้วย  
   ๔.๒.๔ ควรแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐  
ในส่วนที่เกี่ยวกับกองทุนพัฒนาไฟฟ้า โดยการเพ่ิมวัตถุประสงค์ของกองทุน และมีการจัดเก็บเงิน 
เข้ากองทุน เพ่ือใช้ในการบริหารจัดการในกรณีที่มีค่าไฟฟ้าจากค่า Ft ที่สูงขึ้นจนอาจกระทบต่อ 
ความเป็นอยู่ของประชาชน สังคม เศรษฐกิจของประเทศ  
   ๔.๒.๕ การเปิดรับซื้อไฟฟ้าตามนโยบายรัฐ อัตราค่าไฟฟ้าในการรับซื้อ ในส่วนที่เกิน/ 
สูงกว่าราคาค่าไฟฟ้าขายส่ง รัฐควรรับผิดชอบ ไม่ควรส่งผ่านราคาค่าไฟฟ้าขายส่งมายังโครงสร้างราคาไฟฟ้า 
   ๔.๒.๖ ควรเร่งรัดให้เกิดโครงการมาตรการบริษัทจัดการพลังงาน (ESCO) โดยเร็ว 
เพื่อให้ภาครัฐได้ประหยัดงบประมาณรายจ่ายจากค่าใช้พลังงานไฟฟ้า 
   ๔.๒.๗ ภาครัฐควรเร่งรัดการศึกษาพลังงานทางเลือกอื่น เช่น ไฮโดรเจน นิวเคลียร์
ขนาดเล็ก และเทคโนโลยีพลังงานอื่นในอนาคต เป็นต้น มาใช้ในการผลิตไฟฟ้า 
   ๔.๒.๘ ภาครัฐควรเร่งรัดในการแก้ไขปัญหาอุปสรรคการน าพลังงานสะอาดเข้าสู่ระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าของประเทศเพ่ือมุ่งสู่การเป็น Net Zero 
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รายงานผลการพิจารณาศกึษา 
เรื่อง การปรับโครงสรา้งราคาน้้ามันเชื้อเพลิงให้เป็นระบบและยั่งยืน 

ของคณะอนุกรรมาธกิารศกึษาการปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
ในคณะกรรมาธิการการพลงังาน สภาผู้แทนราษฎร 

     
 
 ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปี ๒ ครั้งที่ ๒๓ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) 
วันพฤหัสบดีที่ ๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๓ ได้มีการพิจารณาญัตติเพื่อพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคา
พลังงานและกองทุนน้ ามันให้ เป็นระบบและยั่ งยืน และที่ประชุมได้มีมติ ให้ส่งญัตติดังกล่าว 
ให้คณะกรรมาธิการการพลังงานพิจารณา นั้น 
 คณะกรรมาธิการการพลังงานได้มีการพิจารณาแล้วเห็นว่า ญัตติดังกล่าวมีข้อมูล ข้อเท็จจริง 
และข้อกฎหมายจ านวนมากที่ต้องมีการพิจารณาในทุกมิติอย่างรอบด้าน ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินงาน
ของคณะกรรมาธิการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากยิ่งขึ้น คณะกรรมาธิการจึงเห็นควร
ให้มีการตั้งคณะอนุกรรมาธิการขึ้น เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณาญัตติดังกล่าวในทุกมิติอย่างรอบด้าน 
โดยในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๔๗ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๓ ธันวาคม ๒๕๖๓  
ที่ประชุมได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  เพ่ือให้มีหน้าที่ 
ในการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นระบบและยั่งยืน และสอดคล้องกับ
สถานการณ์ราคาน้ ามันที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในปัจจุบัน โดยมีก าหนดระยะเวลาการด าเนินงาน
ภายใน ๑๒๐ วัน และครบก าหนดเมื่อวันที่ ๒ เมษายน ๒๕๖๔ ซึ่งที่ประชุมคณะกรรมาธิการได้มีมติ
ขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการ จ านวน ๖ ครั้ง ดังนี้  
 - ครั้งที่ ๑ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๕๖ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๑ 
มีนาคม ๒๕๖๔ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๙๐ วัน ซึ่งครบก าหนดเมื่อวันศุกร์ที่ ๒ กรกฎาคม ๒๕๖๔  
 - ครั้งที่ ๒ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๖๐ เมื่อวันพุธที่ ๙  มิถุนายน 
๒๕๖๔ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๙๐ วัน ซึ่งครบก าหนดเมื่อวันศุกร์ที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๔   
 - ครั้งที่ ๓ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๖๗ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๖ 
กันยายน ๒๕๖๔ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๙๐ วัน ซึ่งจะครบก าหนดในวันจันทร์ที่ ๓ มกราคม 
๒๕๖๕ 
 - ครั้งที่ ๔ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๗๔ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๙ 
ธันวาคม ๒๕๖๔ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๙๐ วัน ซึ่งจะครบก าหนดในวันจันทร์ที่ ๔ เมษายน ๒๕๖๕ 
 - ครั้งที่ ๕ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๘๖ เมื่อวันพุธที่ ๒๓ มีนาคม 
๒๕๖๕ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๑๒๐ วัน ซึ่งจะครบก าหนดในวันอังคารที่ ๒ สิงหาคม ๒๕๖๕ 
 - ครั้งที่ ๖ ในการประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๙๘ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๗ 
กรกฎาคม ๒๕๖๕ โดยขยายระยะเวลาออกไป ๙๐ วัน ซึ่งจะครบก าหนดในวันพฤหัสบดี ท่ี ๓ 
พฤศจิกายน ๒๕๖๕     
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 บัดนี้ คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงได้พิจารณาศึกษา 
การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นระบบและยั่งยืนเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงาน 
ผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ตามข้อบังคับ
การประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ ดังนี้ 
 
๑. การด้าเนินงาน 
 คณะกรรมาธิการการพลังงานได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคา
น้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการปรับโครงสร้างราคา
น้ ามันเชื้อเพลิง ตลอดจนปฏิบัติหน้าที่อื่น ๆ ตามที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย ซึ่งอนุกรรมาธิการคณะนี้ 
ประกอบด้วย 
 ๑.๑ นายสมเกียรติ  วอนเพียร   ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
 ๑.๒ นายพิบูลย์  รัชกิจประการ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
 ๑.๓ นายเพชรภูมิ  อาภรณ์รัตน์ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง 
 ๑.๔ นายสามารถ  เจนชัยจิตรวนิช รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สาม 
 ๑.๕ นายอนุสรณ์  ไกรวัตนุสสรณ์    รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สี่ 
 ๑.๖ นายกษาณฑ์  ปิยาภิมุข อนุกรรมาธิการ 
 ๑.๗ นายโชคชัย  อัศวรังสฤษฎ์ อนุกรรมาธิการ 
 ๑.๘ นายพีรพัทธ์  วงค์กมลพร อนุกรรมาธิการ 
 ๑.๙ นางสาวอัจฉรียา  โชติกเดชาณรงค์ อนุกรรมาธิการ 
 ๑.๑๐ นายพชร  ภูมิจิตร เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
 
๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
 ๒.๑ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ 
  คณะอนุกรรมาธิการได้จัดให้มีการประชุม จ านวน ๓๕ ครั้ง ดังนี้  
  ๒.๑.๑ ครั้งที่ ๑ วันพฤหัสบดีที่ ๑๗ ธันวาคม ๒๕๖๓  
  ๒.๑.๒ ครั้งที่ ๒ วันพุธที่ ๒๓ ธันวาคม ๒๕๖๓ 
  ๒.๑.๓ ครั้งที่ ๓ วันพุธที่ ๒๐ มกราคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๔ ครั้งที่ ๔ วันพุธที่ ๒๗ มกราคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๕ ครั้งที่ ๕ วันพุธที่ ๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๖ ครั้งที่ ๖ วันพุธที่ ๑๐ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๗ ครั้งที่ ๗ วันอังคารที่ ๒๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔    
  ๒.๑.๘ ครั้งที่ ๘ วันพุธที่ ๒๔ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๙ ครั้งที่ ๙ วันอังคารที่ ๒ มีนาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๐ ครั้งที่ ๑๐ วันอังคารที่ ๙ มีนาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๑ ครั้งที่ ๑๑ วันอังคารที่ ๑๖ มีนาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๒ ครั้งที่ ๑๒ วันอังคารที่ ๒๓ มีนาคม ๒๕๖๔ 
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  ๒.๑.๑๓ ครั้งที่ ๑๓ วันอังคารที่ ๓๐ มีนาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๔ ครั้งที่ ๑๔ วันพุธที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๕ ครั้งที่ ๑๕ วันอังคารที่ ๑๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๖ ครั้งที่ ๑๖ วันอังคารที่ ๒๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๗ ครั้งที่ ๑๗ วันอังคารที่ ๓๐ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๘ ครั้งที่ ๑๘ วันอังคารที่ ๗ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๑๙ ครั้งที่ ๑๙ วันอังคารที่ ๑๔ ธันวาคม ๒๕๖๔  
  ๒.๑.๒๐ ครั้งที่ ๒๐ วันอังคารที่ ๒๑ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
  ๒.๑.๒๑ ครั้งที่ ๒๑ วันพุธที่ ๑๙ มกราคม ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๒ ครั้งที่ ๒๒ วันพุธที่ ๒๖ มกราคม ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๓ ครั้งที่ ๒๓ วันพุธที่ ๒ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๔ ครั้งที่ ๒๔ วันพุธที่ ๙ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๕ ครั้งที่ ๒๕ วันพุธที่ ๒๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๖ ครั้งที่ ๒๖ วันพุธท่ี ๑๖ มีนาคม ๒๕๖๕  
  ๒.๑.๒๗ ครั้งที่ ๒๗ วันพุธที่ ๒๓ มีนาคม ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๒๘ ครั้งที่ ๒๘ วันพฤหัสบดีที่ ๓๑ มีนาคม 
  ๒.๑.๒๙ ครั้งที่ ๒๙ วันพฤหัสบดีที่ ๒๑ เมษายน ๒๕๖๕  
  ๒.๑.๓๐ ครั้งที่ ๓๐ วันพฤหัสบดีท่ี ๒๘ เมษายน ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๓๑ ครั้งที่ ๓๑ วันพฤหัสบดีท่ี ๑๒ พฤษภาคม ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๓๒ ครั้งที่ ๓๒ วันพฤหัสบดีท่ี ๙ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๓๓ ครั้งที่ ๓๓ วันอังคารท่ี ๑๔ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๓๔ ครั้งที่ ๓๔ วันอังคารที่ ๒๑ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
  ๒.๑.๓๕ ครั้งที่ ๓๕ วันอังคารที่ ๒๘ มิถุนายน ๒๕๖๕  
 ๒.๒ คณะอนุกรรมาธิการได้ด าเนินการโดยเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และแสดง
ความคิดเห็น เพื่อประกอบการพิจารณา ดังนี้ 
 ๒.๒.๑ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
   (๑) นายอนิรุทธิ์  ธนกรมนตรี รองผู้อ านวยการ   
    (๒) นายฤกษ์ฤทธิ์  เคนหาราช หัวหน้ากลุ่มน้ ามันและก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
    (๓) นางสาวดวงตา  ทองสกุล นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
    (๔) นางสาวสุวรรณา  สุนทรารักษ ์ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
    (๕) นางอาจารี  เกียรติเฟ่ืองฟู นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
    (๖) นายประเสริฐ  สินเสริมสุขสกุล นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
   (๗) นางกนกวรรณ  เสฐจินตนิน นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
   (๘) นางวิมลสิริ  บุญวัชรพันธุ์สกุล     นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
  ๒.๒.๒  ส านักงานกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
   (๑) นายวิศักดิ์  วัฒนศัพท์ ผู้อ านวยการส านักงานกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
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   (๒) นายพรชัย  จิรกุลไพศาล ผู้อ านวยการส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ 
   (๓) นายธนพล  แสงสว่าง ผู้อ านวยการกลุ่มงานนโยบายและ 
     กลยุทธ์ราคา 
 ๒.๒.๓  กรมธุรกิจพลังงาน 
   (๑) นายมนต์ชัย  แจ้งไพร ผู้อ านวยการกองคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง 
   (๒) นางกรรณิการ์  สุญาณเศรษฐกร นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
   (๓) นางสาวกาญจนี  กุลวาไชย ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านคุณภาพน้ ามัน 
     เชื้อเพลิง   
   (๔) นางสาวอังศุวรรณ  คามดิษฐ์   นักวิทยาศาสตร์ช านาญการ 
 ๒.๒.๔  กรมควบคุมมลพิษ 
   (๑) นายเถลิงศักดิ์  เพ็ชรสุวรรณ รองอธิบดี 
   (๒) นางสาวมานวิภา  กุศล นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช านาญการพิเศษ 
 ๒.๒.๕  กรมสรรพสามิต 
   (๑) นายณัฐกร  อุเทนสุต ผู้อ านวยการส านักแผนภาษี รักษาการ 
     ในต าแหน่งที่ปรึกษาด้านพัฒนาระบบ 
     ควบคุมทางสรรพสามิต 
   (๒) นางสาวรัชฎา  วานิชกร ผู้อ านวยการส านักแผนภาษี 
   (๓) นายภูดิศ  จันทน์ขาว นักวิชาการภาษีช านาญการพิเศษ 
   (๔) นายวรรณวัฒน์  กรุณานนท์ นักวิชาการภาษีช านาญการพิเศษ 
   (๕) นายมงคล  สุดโต นักวิชาการภาษีช านาญการพิเศษ 
   (๖) นางศรีนวล  กระต่ายวงษ์พระจันทร์   นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการพิเศษ 
   (๗) นางพงษ์ลดา  หมู่ศิริ นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการพิเศษ 
   (๘) นางสาววลัยภรณ์  โตนปันย์ นักวิชาการภาษีช านาญการ 
 ๒.๒.๖  กรมการค้าภายใน 
   (๑) นายสุรชัย  สังข์ศรีแก้ว ผู้อ านวยการกองชั่งตวงวัด 
   (๒) นางสาวหทัยรัตน์  ทีปประชัย ผู้อ านวยการกองจัดระบบราคาและปริมาณ 
     สินค้า 
   (๓) นางสาวศรัณย์ธร  สุภาพาส นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
   (๔) นางกุลรภัส  ฉายาวิริยะ นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
   (๕) นางสาวปรางฉาย  ชื่นยินดี นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
   (๖) นายฉัตรชัย  ชัยพันธ์ นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
   (๗) นายกิตติบดี สุวรรณสาร นักวิชาการพาณิชย์ปฏิบัติการ 
 ๒.๒.๗  ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

   (๑) นางสาวสุนทราลักษณ์  เพ็ชรกูล  ที่ปรึกษาด้านนโยบายและแผนงาน 
   (๒) นางภาวิณา  อัศวมณีกุล นักวิเคราะห์นโยบายและแผนเชี่ยวชาญ 
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   (๓) นางสาวอานันท์ชนก  สกนธวัฒน์ รักษาการในต าแหน่งนักวิเคราะห์นโยบายและ 
      แผนเชี่ยวชาญ 
   (๔) นายนาทวุฒิ  ตรีเพ็ชร์ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ 
 ๒.๒.๘  ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 
   (๑) นางสาวกาญจนา  ตั้งปกรณ์ ผู้อ านวยการส านักนโยบายภาษี 
   (๒) นางสาวมณีขวัญ จันทรศร  ผู้อ านวยการส่วนนโยบายภาษีสรรพสามิต  
      ส านักนโยบายภาษี 
  (๓) นายณัฐพล สุภาดุลย ์ เศรษฐกรช านาญการพิเศษ ส านัก 
    นโยบายภาษี 
 ๒.๒.๙  กรมการขนส่งทางบก 
   (๑) นายนุตนันทน์  นุตาลัย   ผู้อ านวยการศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ 
   (๒) นางนันท์ชญาน์  สาธร หัวหน้ากลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน 
   (๓) นายสุวิทย์  โตนวม หัวหน้างานตรวจสภาพรถยนต์ 
   (๔) นางสาวอนามิกา  เวชรังสี หัวหน้างานรถยนต์นั่งไม่เกิน ๗ คน  
     ส่วนทะเบียนรถยนต์ ส านักงานขนส่ง 
     กรุงเทพมหานคร พ้ืนที่ ๕ 
   (๕) นางสาวเกศินี  ทองตันไตรย์ นักวิชาการขนส่งปฏิบัติการ 
  (๖) นางสาวกัลยรัตน์  วัชรศิริ นักวิชาการขนส่งปฏิบัติการ 
 ๒.๒.๑๐กรมศุลกากร 
   (๑) นางขนิษฐา  โพธิยอด  ผู้เชี่ยวชาญด้านการวิเคราะห์การจัดเก็บ 
     ภาษีอากร ปฏิบัติหน้าที่ผู้อ านวยการศูนย์ 
     ประมวลข้อมูลการข่าวทางศุลกากร 
   (๒) นางสุพรรณิการ์  ละฟู่ ผู้อ านวยการส่วนวิเคราะห์และติดตาม 
     การจัดเก็บภาษีอากรศูนย์ประมวลข้อมูล 
     การข่าวทางศุลกากร 
 ๒.๒.๑๑ กลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  
   (๑) นายบัณฑิต  ธรรมประจ าจิต ประธานกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่น 
   (๒) นายสาโรจน์  พุทธธรรมวงศ์ รองประธานกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่น 
   (๓) นายบัณฑิต  หรรษาไพบูลย์     เลขาธิการกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่น 
   (๔) นายถิรภัทร์  ลัฐิกาวิบูลย์ 
   (๕) นายสรพงศ์  วินิจฉัยกุล 
  (๖) นางสาวศิรภา  ประทีปอมรกุล เจ้าหน้าที่วิชาการ 
  (๗) นายชัยรัตน์  อรัญญษทรรศน์ เจ้าหน้าที่วิชาการ 
  (๘) นายปัญญ์  ศักดิ์เรืองงาม เจ้าหน้าที่วิชาการ 
 ๒.๒.๑๒สมาคมการค้าผู้ผลิตเอทานอลไทย 

   (๑) นายพิพัฒน์  สุทธิวิเศษศักดิ์ นายกสมาคม 
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   (๒) นายสกุลรัตน์  ศิริพันธ์โนน กรรมการ 
   (๓) นายฉัตรชัย  ธรรมสวยดี กรรมการ 
 ๒.๒.๑๓สมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทย 

   นายศาณินทร์  ตริยานนท์ นายกสมาคม 
 ๒.๒.๑๔ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
   (๑) นายสุวัชร์  ศุภกาญจน์เดชากุล นายกสมาคม  
   (๒) นายบรรพจน์  เต็งวงษ์วัฒนะ ประธานคณะท างานด้านข้อก าหนด 
     เทคนิคยานยนต์ 

   (๒) นางสาววิลาสินี  รอดนิ่ม รองประธานคณะท างานด้านวิชาการ 
   (๓) นายธนารักษ์  ดิลกขมารักษ์ สมาชิกสมาคม 
   (๔) นายภูริณัฐ  วงศ์มณีโรจน์ เจ้าหน้าที่สมาคม 
 ๒.๒.๑๕สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
   (๑) นายพีระพัชร์  จิระวัฒนเอก ที่ปรึกษา 
   (๒) นายสุรพล  จันทร์ประภานนท์  ที่ปรึกษา   

   (๓) นายสัญญวิทย์  เศรษฐโภคิณ ประธานสมาคมรถบรรทุกแห่งอาเซียน 
   (๔) นางสาวรัณดา  เปรียงเทพ ผู้ประสานงาน 
 ๒.๒.๑๖บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) 
  (๑) นายบุญมา  พนธนกรกุล รองกรรมการผู้จัดการใหญ่ธุรกิจค้าปลีกน้ ามัน 

   (๒) นายพีระวัฒน์  วชิโรภาสนันท์ ผู้จัดการฝ่ายการตลาดค้าปลีกน้ ามัน 
   (๓) นายณัฐวัฒน์  รัฐวิวรรธน์ ผู้จัดการส่วนกลยุทธ์การตลาด 
   (๔) นายถนัดพล  ดุละลัมพะ   ผู้จัดการส่วนกลยุทธ์การตลาด 
   (๔) นางสาวสุธนา  จินายน พนักงานวิเคราะห์และวางแผน 
 ๒.๒.๑๗บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) 
   (๑) นายบัณฑิต  หรรษาไพบูลย์ ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่ สายงาน 
     วางแผนจัดหาและธุรกิจการค้าน้ ามัน 
   (๒) นายวรากร  โกศลพิศิษฐ์กุล ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่ สายงาน 
     ธุรกิจการตลาด 
   (๓) นายศุทธิสิทธิ์  เมฆาสุวรรณด ารง  ผู้จัดการส่วนแผนยุทธ์ศาสตร์การตลาด 
 ๒.๒.๑๘บริษัท ซัสโก้ จ ากัด (มหาชน) 
   นายอัมรินทร์  สิมะโรจน์ รองกรรมการผู้จัดการ สายงานบริหาร 
 ๒.๒.๑๙บริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี จ ากัด (มหาชน) 
   (๑) นายเอก  อภิรักษ์ธนากร ผู้อ านวยการศูนย์สถานีบริการ 
  (๒) นางประทุมพร  ศิริสัมพันธ์ ผู้จัดการส่วนจัดซื้อน้ ามัน 
 ๒.๒.๒๐บริษัท โกลบอลกรีนเคมิคอล จ ากัด (มหาชน) 
   (๑) นายวโรภาส  กิมชูวาณิช   ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการ 
   (๒) นายจักรกฤช  รังสิมานพ   ผู้จัดการฝ่าย หน่วยงานกลยุทธ์องค์กร 
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   (๓) นายธีรภัทร  สุทธิเจริญ   ผู้จัดการส่วน หน่วยงานกลยุทธ์การตลาด 
      และการพัฒนา 
 ๒.๒.๒๑สถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย 
   (๑) นายคุรุจิต  นาครทรรพ ผู้อ านวยการสถาบัน 
   (๒) นางสาวศุภัชญา  คนสมบูรณ์ นักวิเคราะห์ 
 ๒.๒.๒๒สภาองค์กรของผู้บริโภค 
   นายอิฐบูรณ์  อ้นวงษา  รองเลขาธิการ 
 ๒.๒.๒๓ผู้ทรงคุณวุฒิด้านพลังงาน   
   (๑) นายพิชัย  นริพทะพันธุ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน 
   (๒) นายสนธิรัตน์  สนธิจิรวงศ์  อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน 
 ๒.๒.๒๔นักวิชาการด้านพลังงาน  
   (๑) นายเทียนไชย  จงพีร์เพียร  
   (๒) นายพรายพล  คุ้มทรัพย์ 
    ๒.๒.๒๕บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
   (๑) นายณรงค์ไชย  ปัญญไพโรจน์ ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่ก๊าซธรรมชาติ 
      ส าหรับยานยนต์ 

   (๒) นายก าพล  แจง้สุทธวิรวัฒน์ ผู้ช่วยกรรมการผู้จดัการใหญ่บรหิาร  
      ความร่วมมือกลุ่มธุรกิจปิโตรเลียมขั้นปลาย 
   (๓) นางมีณา  ศุภวิวรรธน์ ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่นโยบาย 
     และบริหารผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
   (๔) นายธนัท  อบแย้ม ผู้จัดการฝ่ายกลยุทธ์และพัฒนาธุรกิจ 
   (๕) นางสาวภัคสุภา  เล็กบ ารุง ผู้จัดการสังกัดฝ่ายนโยบายและข้อมูลพลังงาน 
 ๒.๒.๒๖กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
   (๑) นายวรากร  พรหโมบล รองอธิบดี  
    (๒) นางอรอนงค์  นันทเอกพงศ์      ผู้อ านวยการกองบริหารสัญญาและสัมปทาน 
      ปิโตรเลียม 
    (๓) นางสาวจิตติมา  มัณฑะจิตร ผู้อ านวยการกองยุทธศาสตร์และแผนงาน 
    (๔) นางสาววิภาวัณย์  ว่องวีระชัยเดชา  นักวิชาการเงินและบัญชีช านาญการพิเศษ 
    (๕) นางสาวจิรฎา  จอมพุทธางกูร วิศวกรปิโตรเลียมช านาญการ 
  ๒.๒.๒๗กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
    (๑) นายเรืองเดช  ปั่นด้วง รองอธิบดี 
    (๒) นางสุทิศา  สงวนตระกูล ผู้อ านวยการกองพัฒนาเชื้อเพลิงชีวภาพ 
    (๓) นายเสรษฐพล  วัฒนสิทธิ์   วิศวกรปฏิบัติการ 
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๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
 ๓.๑ ความเป็นมาของโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
  ๓.๑.๑ องค์ประกอบของโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
    โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย มีองค์ประกอบ ดังนี้  
    ๑) ราคา ณ โรงกลั่น (Ex-refinery) 
     ราคา ณ โรงกลั่น หรือ ต้นทุนเนื้อน้ ามัน เป็นส่วนที่ก าหนดการขึ้นและลงของ
ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงจะปรับขึ้นลงตามราคาน้ ามัน
ตลาดโลก โดยอิงกับราคาน้ ามันตลาดสิงคโปร์ ซึ่งเป็นตลาดกลางในภูมิภาค และมีอัตราส่วนประมาณ 
ร้อยละ ๕๐ – ๖๐ ของราคาทั้งหมด 
     เมื่อวันที่ ๒๐ เมษายน ๒๕๖๑ คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) 
เห็นชอบหลักเกณฑ์การค านวณราคา ณ โรงกลั่น อ้างอิง ของน้ ามันเชื้อเพลิง โดยใช้วิธีการก าหนดราคา
แบบเทียบเคียงการน าเข้า หรือ Import Parity Pricing  
  
    ราคา ณ โรงกลั่น ประกอบด้วย   
     
 

    ราคา ณ โรงกลั่น ประกอบด้วย 
    ๑.๑ ราคาน้ ามันส าเร็จรูปตลาดสิงคโปร์  (Mean of Platts Singapore: 
MOPS) ที่เป็นราคากลางน้ ามันอ้างอิงตลาดภูมิภาคเอเชีย (Free On Board : FOB) เฉลี่ยโดยให้น้ าหนัก
วันล่าสุด ๒/๓ และวันก่อนหน้าวันล่าสุด ๑/๓   
    ๑.๒ ค่าพรีเมียม (Premium) คือ ค่าใช้จ่ายในการน าเข้า ประกอบด้วย 
      (๑) ค่าขนส่งน้ ามันส าเร็จรูปจากสิงคโปร์ถึงอ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี  
โดยใช้ AFRA ของเรือบรรทุกขนาด LR1 และค านวณค่าขนส่งแบบ Long term charte 
      (๒) คา่ประกันภัย (ร้อยละ ๐.๐๘๔ ของ C&F)  
      (๓) ค่าสูญเสียน้ ามันระหว่างขนส่ง (ร้อยละ ๐.๓ ของ CIF) 
      (๔) ค่าปรับคุณภาพน้ ามัน (เบนซิน ๙๕ = 2.46 $/B, เบนซิน ๙๑ = 0.26 
$/B, ดีเซล = 0) 
      (๕) ค่าใช้จ่ายในการส ารองน้ ามันเพ่ือความมั่นคง (ส ารองน้ ามันดิบร้อยละ ๔) 
      (๖) ค่าบริการอื่น ๆ (ค่าใช้จ่ายคลังและค่าล าเลียง) เป็นค่าขนส่งน้ ามัน 
ทางทอ่จากศรีราชาถึงกรุงเทพมหานคร ตามจริง 
    ทั้งนี้  การปรับค่าใช้จ่ายทั้งหมดข้างต้น เป็นอุณหภูมิ ๘๖ องศาฟาเรนไฮต์  
ตามมาตรฐานการวัดปรมิาณน้ ามันของประเทศไทย (ค่าปรับอุณหภูมิ ได้แก่ เบนซิน ๙๕ = 0.9814 $/B, 
เบนซิน ๙๑ = 0.9810 $/B, ดีเซล = 0.9870 $/B, น้ ามันเตา = 0.9896 $/B) และแปลงค่าใช้จ่าย
ดังกล่าวในรูปเหรียญสหรัฐดอลลาร์ต่อบาร์เรล เป็น บาทต่อลิตร โดยใช้อัตราแลกเปลี่ยนวันล่าสุด 
    ในส่วนของการส ารองน้ ามันดิบ มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ ๓ เมษายน ๒๕๖๔ 
ได้ลดการส ารองน้ ามันดิบลง จากร้อยละ ๖ เหลือร้อยละ ๔ เป็นระยะเวลา ๑ ปี (๑ พฤษภาคม ๒๕๖๓ – 

ราคา ณ โรงกลั่น = (ราคา MOPS + ค่าพรีเมียม) ที่ ๖๐ องศาฟาเรนไฮต์ x อัตราแลกเปลี่ยน 
                      ๑๕๘.๙๘๔ 
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๓๐ มิถุนายน ๒๕๖๔) เพ่ือช่วยเหลือผู้ค้าน้ ามันและโรงกลั่นที่ประสบปัญหาน้ ามันล้นคลังเก็บน้ ามัน 
เนื่องจากยอดการใช้น้ ามันลดลงจากสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID - 19) และ 
จะเพิ่มปริมาณการส ารองน้ ามันดิบที่ร้อยละ ๕ ตั้งแต่วันที่ ๑ กรกฎาคม ๒๕๖๔ เป็นต้นไป 
    ๑.๓ ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ ได้แก่ เอทานอลและไบโอดีเซล (B100) คิดตาม
สัดส่วนอัตราต่ า ตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน ยกเว้นน้ ามันดีเซล B7 โดยคิดตามอัตราเฉลี่ยการใช้
จริงตามประกาศกรมธุรกิจพลังงาน คือ ร้อยละ ๖.๘ (ตามมติ กบง. เมื่อวันที่ ๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๑) 
    ทั้งนี้  ราคา ณ โรงกลั่น อ้างอิงข้างต้น มีไว้เพ่ือให้ กบง. ใช้ตรวจสอบค่า
การตลาดเงา (Margin) ของผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิง และเพ่ือก าหนดอัตราเรียกเก็บหรือชดเชยเงินจาก
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง ส าหรับแทรกแซงราคาขายปลีน้ ามันเชื้อเพลิงในระยะสั้น 
   ๒) ราคาขายส่ ง  ประกอบด้ วย ราคา ณ  โรงกลั่น  (Ex-refinery) + ภาษี
สรรพสามิต ภาษีเทศบาล กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง กองทุนเพ่ือการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน + 
ภาษีมูลค่าเพิ่ม 
   ๓) ราคาขายปลีก ประกอบด้วย ราคาขายส่ง + ค่าการตลาด + ภาษีมูลค่าเพ่ิม
ของค่าการตลาด  
 
 ๓.๑.๒ การก้าหนดหลักเกณฑ์ โครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง  และหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง 
  การก าหนดหลักเกณฑ์โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทยมีหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
  ๑) ราคา ณ โรงกลั่น มีคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) ท าหน้าที่
ก ากับดูแล  
  ๒) ภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) เป็นภาษีที่ภาครัฐเก็บจากสินค้าประเภทฟุ่มเฟือย 
โดยรัฐจะน ามาเป็นงบประมาณในการพัฒนาประเทศ ซึ่งเรียกเก็บในอัตราคงที่ เมื่อออกจากโรงกลั่นหรือคลัง
น้ ามัน โดยมีกระทรวงการคลังเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบตามกฎหมายภาษีสรรพสามิต  
  ๓) ภาษีเทศบาล (Municipal Tax) เป็นภาษีที่ภาครัฐเรียกเก็บเพ่ือบ ารุงท้องถิ่น  
คิดในอัตราร้อยละ ๑๐ ของภาษีสรรพสามิต โดยมีกระทรวงการคลังเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบตาม
กฎหมายภาษีสรรพสามิต ด าเนินการจัดเก็บภาษีเทศบาลให้แก่กระทรวงมหาดไทย  
  ๔) กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (Oil Fund) เป็นเงินเก็บเข้าหรือชดเชยจากกองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อรักษาเสถียรภาพระดับราคา ลดความผันผวนของราคา ในภาวะ 
ที่เกิดวิกฤตการณ์ด้านราคา คือ ราคาน้ ามันผันผวนในระดับสูงจะใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเข้าอุดหนุน
หรือชดเชย เพื่อให้ราคาน้ ามันมีเสถียรภาพ ซึ่งมีคณะกรรมการบริหารกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (กบน.)  
ตามกฎหมายว่าด้วยกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง ท าหน้าที่บริหารจัดการกองทุน ทั้งนี้ อัตราการจัดเก็บ
เงินกองทุนเป็นไปตามประกาศ กบน. เรื่อง การก าหนดอัตราส่งเข้ากองทุน อัตราเงินชดเชย อัตราเงินคืน
จากกองทุน และอัตราเงินชดเชยคืนกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
   



๑๐ 

 

 
 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, เอกสารประกอบ เมื่อวันที ่๑๙ มกราคม ๒๕๖๕ 
    

  ๕) กองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน (Conservative Fund) เป็นเงินเก็บ
เข้ากองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรกัษ์พลังงาน ซึ่งเป็นกองทุนที่ภาครัฐจัดเก็บเพื่อใช้ในการรักษาสิ่งแวดล้อม
และอนุรักษ์พลังงาน โดยมีคณะกรรมการบริหารกองทุนเพ่ือการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน  
ตามกฎหมายว่าการอนุรักษ์พลังงาน ทั้งนี้ อัตราการจัดเก็บเป็นไปตามประกาศคณะกรรมการนโยบาย
พลังงานแห่งชาติ (กพช.) เรื่อง การก าหนดอัตราเงินส่งเข้ากองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน
ส าหรับน้ ามันเชื้อเพลิงที่ท าในราชอาณาจักรและน้ ามันเชื้อเพลิงที่น าเข้ามาเพื่อใช้ในราชอาณาจักร 
  ๖) ภาษีมูลค่าเพ่ิม (Vat) เป็นภาษีที่รัฐจัดเก็บจากสินค้าและบริการทุกชนิด 
คิดอัตราร้อยละ ๗ ของราคาน้ ามัน มีกระทรวงการคลังเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ 
  ๗) ค่ าก ารตล าด  (Marketing Margin) เป็ น ราย ได้ ที่ ร ว มค่ า ใช้ จ่ า ยขอ ง
ผู้ประกอบการ ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการคลังน้ ามัน ค่าใช้จ่ายในการขนส่งน้ ามันจาก
คลังน้ ามันไปยังสถานีบริการ ค่าใช้จ่ายในการบริหารงานทั่วไป ค่าใช้จ่าย ณ สถานีบริการ เช่น ค่าแรง
พนักงาน ค่าเช่าที่ดิน ค่าสาธารณูปโภคต่าง ๆ และยังรวมไปถึงก าไรในการขายส่งและขายปลีกด้วย โดย
มี กบง. ท าหน้าที่ก ากับดูแลค่าการตลาดให้มีความเหมาะสม ซึ่งค่าการตลาดโดยเฉลี่ยประมาณ ๒ บาท
ต่อลิตร (ค่าการตลาด ๑.๘๕ บาทต่อลิตร + ค่าขนส่งน้ ามันทางท่อจากศรีราชาถึงกรุงเทพฯ ที่ย้ายจาก
ราคา ณ โรงกลั่น ๐.๑๕ บาทต่อลิตร) 
 

 ๓.๒ สรุปข้อมูลของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
  คณะอนุกรรมาธิการได้ก าหนดกรอบการพิจารณาศึกษาโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง
เพ่ือตอบประเด็นญัตติของสภาผู้แทนราษฎรเพ่ือพิจารณาศึกษาโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุน
น้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน ซึ่งสมาชิกสภาผู้แทนราษฎรได้เสนอญัตติดังกล่าวไว้  โดยเชิญหน่วยงาน
และบุคคลที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และแสดงความคิดเห็น ในประเด็นตามกรอบ 
การพิจารณา ซึ่งมีผลการพิจารณาศึกษา แบ่งออกเป็น ๒๕ ประเด็น สรุปสาระส าคัญได้ ดังนี้ 



๑๑ 

 

  ๓.๒.๑ โครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิงอ้างอิงของทางราชการ  
   ผู้แทนส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ปัจจุบันราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงจะก าหนดโดยผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิง โดยภาครัฐ
ได้ยกเลิกการก าหนดราคาน้ ามันตามมติคณะรัฐมนตรี ตั้งแต่ปี ๒๕๓๔ และให้กรมการค้าภายใน กระทรวง
พาณิชย์ เป็นผู้มีอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลราคาน้ ามันตามที่ผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงแสดงราคาจ าหน่าย
ปลีกไว้ที่หน้าสถานีบริการน้ ามัน ทั้งนี้ สนพ. ได้จัดท าและออกประกาศโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง
เพ่ือให้สาธารณะใช้ในการอ้างอิง มิใช่ราคาซื้อขายที่ภาครัฐก าหนด 
   ๑) หลักเกณฑ์การก าหนดราคา ณ โรงกลั่น อ้างอิง  
    การก าหนดราคา ณ โรงกลั่น ของประเทศไทย จะอ้างอิงตลาดซื้อขายน้ ามัน
สิงคโปร์ โดยมีแนวคิดเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและการแข่งขันด้านราคาน้ ามันส าเร็จรูปที่ผลิตโดยโรงกลั่น 
ในประเทศกับการน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากต่างประเทศมาจ าหน่าย ซึ่งประเทศไทยยังต้องพ่ึงพาการน าเข้า
น้ ามันดิบเกือบร้อยละ ๙๐ มาใช้ในการกลั่นเพ่ือให้ได้น้ ามันส าเร็จรูป และจ าหน่ายในราคาที่สามารถแข่งขัน
กับราคาน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากต่างประเทศได้ ดังนั้น หลักเกณฑ์การค านวณราคา ณ โรงกลั่น จึงใช้ 
การเทียบเคียงราคาน้ ามันส าเร็จรูปอ้างอิงตลาดกลางของภูมิภาคเอเชีย (ตลาดสิงคโปร์) + ค่าพรีเมียม  
เพ่ือเทียบราคาเสมอภาคของการน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูป 
   ๒) หลักเกณฑ์การก าหนดราคาเชื้อเพลิงชีวภาพอ้างอิง  
    ๒.๑) หลักเกณฑ์การค านวณราคาเอทานอลอ้างอิง ปัจจุบันใช้หลักเกณฑ์ 
การค านวณราคาเอทานอลตามมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) เมื่อวันที่ ๔ พฤศจิกายน 
๒๕๕๘ โดยเปรียบเทียบราคาต่ าสุดระหว่างผู้ผลิตเอทานอลที่รายงานต่อกรมสรรพสามิตกับราคาเอทานอล
ที่ผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงตามมาตรา ๗ รายงานต่อ สนพ.  
    ๒.๒) หลักเกณฑ์การค านวณราคาไบโอดีเซล (B100) อ้างอิง ปัจจุบันใช้หลักเกณฑ์
การค านวณราคา B100 ตามมติ กบง. เมื่อวันที่ ๒๒ เมษายน ๒๕๕๓ ซึ่งหลักเกณฑ์ต้นทนุจะก าหนดตาม
วัตถุดิบในการผลิต จากราคาขายน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในเขตกรุงเทพฯ ราคาน้ ามันปาล์มกึ่งบริสุทธิ์ 
(RBD) และสเตียรีน โดยน าต้นทุนทั้ง ๓ ประเภทดังกล่าวมาเฉลี่ยถ่วงน้ าหนักตามปริมาณการผลิต ทั้งนี้ 
จะค านวณราคาไบโอดีเซลเป็นรายอาทิตย์ เพื่อน าไปใช้ในการค านวณโครงสร้างราคาน้ ามันดีเซลต่อไป  
   ๓) หลักเกณฑ์การก าหนดค่าการตลาดน้ ามันเชื้อเพลิงอ้างอิง  
    ค่าการตลาด แบ่งออกเป็น ๓ ส่วน คือ (๑) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการของ
สถานีบริการน้ ามัน ได้แก่ ค่าขนส่ง ค่าจ้างและค่าใช้จ่ายส านักงาน ค่าสาธารณูปโภค ภาษี และค่าซ่อม
บ ารุง (๒) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการของผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงตามมาตรา ๗ ได้แก่ ค่าจ้าง ค่าสวัสดิการ
และค่าใช้จ่ายในส านักงาน ค่าประกันภัยและค่าใช้จ่ายคลังน้ ามัน ค่าใช้จ่ายฝึกอบรม ค่าส ารองน้ ามัน
เชื้อเพลิงตามกฎหมาย ค่าขนส่งน้ ามันทางท่อจากศรีราชา – กรุงเทพฯ และ (๓) ค่าใช้จ่ายในสถานี
บริการ ได้แก่ ค่าลงทุนสถานีบริการ โดยการค านวณค่าการตลาดใช้หลักเกณฑ์ตามมติ กบง. เมื่อวันที่ 
๑๕ มิถุนายน ๒๕๖๓ ในอัตรา ๑.๘๕ + ๐.๑๕ = ๒.๐๐ บาทต่อลิตร  
  ๓.๒.๒ การก้าหนดอัตรากองทุนน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนส้านักงานกองทุนน้้ามันเชื้อเพลิง (สกนช.) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
 



๑๒ 

 

   ๑) หลักเกณฑ์การก าหนดอัตรากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
    ส านักงานกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (สกนช.) ด าเนินการภายใต้พระราชบัญญัติ
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งมีการประกาศราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ ๒๗ พฤษภาคม 
๒๕๖๒ และมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ ๒๔ กันยายน ๒๕๖๒ โดยการบริหารกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจะเป็นไป
ตามมาตรา ๕ ของพระราชบัญญัติฯ ที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือรักษาเสถียรภาพระดับราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
ในประเทศให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมในกรณีเกิดวิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งได้ก าหนดนิยาม
วิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิงให้หมายความว่า สถานการณ์ที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีการปรับราคาขึ้น
อย่างรวดเร็วหรือผันผวนอันอาจเกิดผลกระทบต่อการด ารงชีพของประชาชนหรือสถานการณ์ที่น้ ามัน
เชื้อเพลิงอาจขาดแคลนและไม่เพียงพอต่อการใช้ในประเทศ ทั้งนี้ การก าหนดอัตรากองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิงจะต้องเป็นไปตามแผนรองรับวิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งคณะรัฐมนตรีได้ให้ 
ความเห็นชอบเมื่อวันที่ ๒๐ ตุลาคม ๒๕๖๓ โดยวิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิงจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อมี
เหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่ง หรือหลายเหตุการณ์เกิดขึ้น จึงจะสามารถใช้เงินกองทุนเพ่ือรักษา
เสถียรภาพระดับราคาน้ ามันเชื้อเพลิงได้ ดังนี้ 
    ๑.๑) สถานการณ์ที่  ๑ ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีการปรับขึ้นเกินระดับที่มี
ผลกระทบต่อความเป็นอยู่ของประชาชน ประกอบด้วย (๑) กลุ่มน้ ามันดีเซล โดยมีเหตุการณ์ที่ท าให้
ราคาขายปลีกในประเทศของกลุ่มน้ ามันดีเซลปรับตัวสูงขึ้นอยู่ในระดับสูงกว่า ๓๐ บาทต่อลิตร และ  
(๒) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) โดยมีเหตุการณ์ที่ท าให้ราคาต้นทุนการจัดหาจากโรงแยกก๊าซธรรมชาติ 
มีราคาสูงกว่าราคาน าเข้า และในอีกกรณีที่มีเหตุการณ์ที่ท าให้ราคาขายปลีก LPG ในประเทศปรับตัวสูง
ขึ้นอยู่ในระดับที่เกินกว่า ๓๖๓ บาทต่อถัง ส าหรับขนาดถัง ๑๕ กิโลกรัม 
    ๑.๒) สถานการณ์ที่ ๒ ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงราคาปรับตัวสูงขึ้นมากอย่าง
รุนแรง ประกอบด้วย (๑) กลุ่มน้ ามันดีเซล โดยมีเหตุการณ์ที่ท าให้ราคาซื้อขายน้ ามันดิบของตลาดโลก
ปรับขึ้นอย่างรวดเร็วใน ๑ สัปดาห์ รวมกันมากกว่า ๕ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล และส่งผลให้ราคาน้ ามัน
ขายปลีกในประเทศของกลุ่มน้ ามันดีเซลปรับขึ้นใน ๑ สัปดาห์ รวมกันมากกว่า ๑ บาทต่อลิตร และ  
(๒) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) โดยมีเหตุการณ์ที่ท าให้ราคา LPG ของตลาดโลกเปลี่ยนแปลง 
ใน ๒ สัปดาห์ เฉลี่ยมากกว่า ๓๕ เหรียญสหรัฐต่อตัน และในอีกกรณีที่มีเหตุการณ์ที่ท าให้ราคาขายปลีก 
LPG ในประเทศเปลี่ยนแปลง ใน ๒ สัปดาห์ รวมกันมากกว่า ๑ บาทต่อกิโลกรัม  
   ๒) การใช้จ่ายเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
    การใช้จ่ายเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง ตามมาตรา ๘ ของพระราชบัญญัติ
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๖๒ สามารถจ่ายได้เพื่อกิจการ ดังนี้ (๑) ค่าใช้จ่ายตามวัตถุประสงค์ตาม
มาตรา ๕ เพ่ือรักษาเสถียรภาพระดับราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และ (๒) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานกองทุน 
หรือการบริหารกองทุนและกิจการอื่นที่เกี่ยวกับหรือเกี่ยวเนื่องกับการจัดการกิจการของกองทุน 
   ๓) ประสิทธิผลของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
    กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงมีไว้เพ่ือรักษาเสถียรภาพระดับราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
ในประเทศให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมในกรณีเกิดวิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิง  โดยการรักษาระดับ
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ดังนี้ (๑) ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นมากอย่างรุนแรง (๒) ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงสูงขึ้นจนส่งผลกระทบต่อความเป็นอยู่ของประชาชน และ (๓) น้ ามันเชื้อเพลิงอาจขาดแคลน
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และไม่เพียงพอต่อการใช้ในประเทศ ทั้งนี้ เนื่องจากราคาขายปลีกน้ ามนัเชื้อเพลิงก าหนดโดยกลไกการค้า
เสรี ซึ่งสามารถเปลี่ยนแปลงขึ้น-ลงตามราคาน้ ามันในตลาดโลก และภาครัฐไม่ได้เป็นผู้ก าหนดราคา
ดังกล่าว เพราะฉะนั้น สกนช. จะใช้หลักเกณฑ์นี้ในการพิจารณาช่วยเหลือเมื่อเกิดเหตุการณ์วิกฤตการณ์
ด้านน้ ามันเชื้อเพลิงและประชาชนได้รับความเดือดร้อน   
   ๔) แนวทางและข้อจ ากัดของการปรับอัตรากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีผลต่อ
โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    มาตรา ๒๖ ของพระราชบัญญัติฯ ได้ก าหนดให้กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงต้องมี
จ านวนเงินเพียงพอเพื่อใช้ในการบริหารจัดการกองทุนอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งเมื่อรวมกับเงินกู้ (จ านวน
เงินไม่เกิน ๒๐,๐๐๐ ล้านบาท) แล้ว ต้องไม่เกินจ านวน ๔๐,๐๐๐ ล้านบาท แต่หากกองทุนมีจ านวนเงิน
ไม่เพียงพอเพื่อด าเนินงานตามวัตถุประสงค์ของกองทุนตามมาตรา ๕ ให้ สกนช. โดยความเห็นชอบของ
คณะกรรมการบริหารกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (กบน.) และการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีให้มีอ านาจกู้ยืม
เงินเป็นจ านวนไมเ่กิน ๒๐,๐๐๐ ล้านบาท นอกจากนี้กรณีที่ตอ้งการเปลี่ยนแปลงกรอบวงเงนิกองทุนและ
กรอบวงเงินกู้ให้สอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจให้กระท าได้โดยการตราพระราชกฤษฎีกา 
    ในส่วนของการลดการจ่ายเงินชดเชยน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของเชื้อเพลิง
ชีวภาพ ในมาตรา ๕๕ ของพระราชบัญญัติฯ ได้ก าหนดว่า ในกรณีที่มีการจ่ายเงินชดเชยให้แก่น้ ามัน
เชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของเชื้อเพลิงชีวภาพอยู่ก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ และให้ใช้จ่าย
เงินกองทุนเพื่อการด าเนินการดังกล่าวต่อไปได้เป็นระยะเวลาสามปีนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ 
ทั้งนี้ ให้น าความในหมวด ๔ การด าเนินงานของกองทุน และหมวด ๗ บทก าหนดโทษ ที่เกี่ยวข้อง มาใช้
บังคับกับการด าเนินการนี้ด้วย ในการด าเนินการตามวรรคหนึ่ง ให้คณะกรรมการด าเนินการออก
ประกาศก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และมาตรการเพ่ือลดการจ่ายเงินชดเชยทุกรอบระยะเวลา
หนึ่งปี ทั้งนี้ ประกาศดังกล่าวให้น าเสนอต่อคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติเพ่ือน าเสนอ
คณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบ  ในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องด าเนินการตามวรรคหนึ่ งต่อไป  
ให้คณะรัฐมนตรีโดยค าแนะน าของคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติมีอ านาจขยายระยะเวลา
ด าเนินการตามวรรคหนึ่งได้อีกไม่เกินสองครั้ง ครั้งละไม่เกินสองปี 
  ๓.๒.๓ การก้าหนดราคา ณ โรงกลั่น และการสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง  
   ผู้แทนส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   การก าหนดราคา ณ โรงกลั่น ใช้หลักการ Import Parity หรือหลักการราคา 
เสมอภาคการน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูป ซึ่งแนวคิด คือ ให้โรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยเพิ่มประสิทธิภาพ
ให้เกิดการแข่งขันด้านราคาของน้ ามันส าเร็จรูปที่ผลิตโดยโรงกลั่นในประเทศกับการน าเข้าน้ ามัน
ส าเร็จรูปจากต่างประเทศที่น าเข้ามาจ าหน่าย ตามกลไกการค้าเสรี เนื่องจากประเทศไทยยังต้องพ่ึงพา
การน าเข้าน้ ามันดิบถึงร้อยละเก้าสิบจากปริมาณความต้องการใช้น้ ามันดิบทั้งหมด เพ่ือให้ได้น้ ามัน
ส าเร็จรูป และจ าหน่ายในราคาที่สามารถแขง่ขันกับราคาน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากต่างประเทศได้ ดังนั้น 
หลักเกณฑ์การค านวณราคา ณ โรงกลั่น จึงใช้การเทียบราคาน้ ามันส าเร็จรูปอ้างอิงตลาดสิงคโปร์บวก
ค่าใช้จ่ายในการน าเข้า หรือที่เรียกว่า “ค่าพรีเมียม” เพ่ือเทียบราคาเสมอภาคของการน าเข้าน้ ามัน
ส าเร็จรูป และสามารถเปรียบเทียบข้อดีและข้อเสียของหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ได้ดังนี้ 
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   ๑) ข้อดีและข้อเสียของหลักเกณฑ์ Import Parity อิงราคาน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูป 
    ข้อดี คือ (๑) โรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยต้องแข่งขันกับการน าเข้าจาก
สิงคโปร์ คือ เอาราคาน าเข้าเป็นเพดาน ซึ่งมีโรงกลั่นที่มีประสิทธิภาพและมีความได้เปรียบของขนาด 
โรงกลั่นและต้นทุนการกลั่นที่ต่ ากว่าของไทยจึงเป็นการส่งเสริมให้โรงกลั่นน้ ามันของไทยต้องปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการกลั่นอย่างต่อเนื่อง (๒) สิงคโปร์เป็นศูนย์กลางการซื้อขายน้ ามันในภูมิภาคเอเชีย
และมีราคาที่เคลื่อนไหวสอดคล้องกับ Demand และ Supply ของน้ ามันในตลาดเอเชีย และที่ผ่านมา
ราคาตลาดจรของสิงคโปร์มีความผันผวนน้อยกว่าภูมิภาคอื่น และ (๓) ลูกค้าของโรงกลั่นน้ ามันทั้งใน
ประเทศและต่างประเทศก็ใช้ราคาตลาดจร (Spot Purchase) ในสิงคโปร์เป็นราคาอ้างอิงในการเจรจา
ซื้อขาย ราคาสิงคโปร์จึงเป็นราคาที่เป็นที่ยอมรับของผู้ซื้อ 
    ข้อเสีย คือ ค่าพรีเมียมที่ก าหนดโดยภาครัฐในการค านวณราคาอ้างอิงบางตัว
อาจไม่ทันสมัยและถูกใช้เป็นระยะเวลายาวนานเกินสมควร และค่าใช้จ่ายบางประเภทอาจไม่เหมาะสม 
ที่จะถูกรวมอยู่ในค่าพรีเมียม 
   ๒) ข้อดีและข้อเสียของหลกัเกณฑ์ Cost Plus อิงต้นทุนการผลิตบวกผลตอบแทน
การลงทุน 
    ข้อดี คือ ราคาสะท้อนต้นทุนการกลั่นที่ไดร้วมผลตอบแทนในระดับที่เหมาะสม 
    ข้อเสีย คือ (๑) เป็นการยากในการก าหนดค่าการกลั่นที่ เป็นธรรมส าหรับ
ผู้เกี่ยวข้องทั้งโรงกลั่นและผู้ใช้น้ ามัน เนื่องจากมีความแตกต่างในต้นทุนการกลั่น ของโรงกลั่นน้ ามัน 
อย่างมาก (๒) การก าหนดค่าการกลั่นต้องใช้ข้อมูลจ านวนมาก และข้อมูลที่ทันสมัยคงหาได้ยาก โดยเฉพาะ
สัดส่วนมูลค่าของผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมที่ขึ้นอยู่กับราคาน้ ามันส าเร็จรูป และปริมาณผลิตภัณฑ์ที่กลั่นได้  
ซึ่งมีความแปรผันที่มากและเร็ว ท าให้เป็นภาระอย่างมากต่อผู้ปฏิบัติงาน และ (๓) ราคาน้ ามันดิบ ณ โรงกลั่น
ใช้แนวความคิดท านองเดียวกับหลักการ Import Parity ในการก าหนดราคาอ้างอิง อาจมีปัญหาเกี่ยวกับ
ราคาอ้างอิงที่ไม่สะท้อนต้นทุนตามแนวคิดของการก าหนดราคาน้ ามันส าเร็จรูปโดยอิงต้นทุน 
   ๓) ข้อดีและข้อเสียของหลักเกณฑ์ค่าเฉลี่ยของราคาขายส่งจริงของโรงกลั่นน้ ามัน
ของไทย 
    ข้อดี คือ (๑) การใช้ราคาขายส่งเฉลี่ยของโรงกลั่นท าให้ไม่จ าเป็นต้องมี 
การค านวณ ค่าพรีเมียม (๒) ภายใต้ภาวการณ์แข่งขันสูง ราคาขายส่งของโรงกลั่นสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง
ของโรงกลั่นของไทย และ (๓) ราคาขายส่งเป็นราคาส าหรับวันส่งมอบสินค้าเพราะเป็นราคาล่วงหน้า  
แต่ราคาหลักเกณฑ์ปัจจุบันเป็นราคาในอดีต 
    ข้อเสีย คือ (๑) ราคาขายส่งที่โรงกลั่นส่งมาไม่มีความชัดเจนว่าค านวณอย่างไร 
จึงขาดความโปร่งใสและยากที่จะท าการตรวจสอบความถูกต้องของราคา (๒) โรงกลั่นในประเทศอาจยัง
มีการแข่งขันไม่สูงพอที่จะท าให้มั่นใจว่าไม่มีผู้มีอ านาจเหนือตลาดที่จะมีอิทธิพลต่อการก าหนดราคาขาย
ส่งได้ (๓) โรงกลั่นน้ ามันบางแห่งขายน้ ามันให้บริษัทในเครืออาจมีการอุดหนุนราคากัน และ (๔) โรงกลั่น
น้ ามันไม่ยินดีจะรายงานราคาขายให้แก่ทางราชการเพราะเป็นความลับทางการค้า อาจไม่ร่วมมือกับ  
ทางราชการในการให้ข้อมูล การใช้มาตรการบังคับขัดกับนโยบายการค้าเสรีของกิจการโรงกลั่นน้ ามัน 
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   ๔) หลักเกณฑ์ Export Parity อิงราคาส่งออกน้ ามันส าเร็จรูป 
    ข้อเสีย คือ (๑) ราคาส่งออกที่รายงานโดยส่วนราชการ ได้แก่ กรมธุรกิจ
พลังงานและกรมศุลกากร มีความล่าช้าและเป็นราคาเฉลี่ยรายเดือน ในขณะที่ราคา ณ โรงกลั่นน้ ามัน 
ปกติจะเป็นราคารายวัน ดังนั้น จึงต้องมีการสร้างระบบการจัดเก็บ และรายงานข้อมูลรายวันอาจมี  
ความยุ่งยาก (๒) ความแตกต่างกันระหว่างชนิดและคุณภาพของน้ ามันที่ส่งออกกับน้ ามันที่ใช้ในประเทศ 
ซึ่งมีมาตรฐานน้ ามันสูงกว่าน้ ามันที่ส่งออก (๓) ปริมาณน้ ามันส่งออกมีความไม่สม่ าเสมอโดยเฉพาะ 
ทางเรือจะมีข้อมูลขาดชว่ง (๔) น้ ามันเชื้อเพลิงบางชนิดที่ใช้ในประเทศแต่ไม่มีส่งออก จะไม่มีราคาอ้างอิง 
เช่น น้ ามันเตา และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ทกุชนิด (๕) ราคาส่งออกทางรถบรรทุกมีราคาบวกค่าขนส่ง อาจไม่
มีข้อมูลให้อ้างอิงในการหักลบออกจากราคา ณ โรงกลั่น และ (๖) ปริมาณการส่งออกเป็นเพียงส่วนน้อย
ของก าลังการผลิตและราคาส่งออกไม่ได้สะท้อนต้นทุนทั้งหมดของโรงกลั่นน้ ามัน การใช้ราคาส่งออกมา
ก าหนดราคา ณ โรงกลั่น อาจท าให้โรงกลั่นลดปริมาณการผลิตลงเพ่ือจ ากัดการส่งออก และจะส่ง  
ผลกระทบต่อราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้้ามันปิโตรเลียม สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) ห่วงโซ่อุปทานของตลาดน้ ามันในประเทศไทย  
    การเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมโรงกลั่นในประเทศไทยเป็นผลมาจากนโยบายของ
รัฐบาลในปี ๒๕๓๔ ที่ต้องการสร้างความมั่นคงทางด้านพลังงาน เพ่ือให้ประเทศไทยสามารถผลิตน้ ามัน
ส าเร็จรูปใช้ได้เองในประเทศ โดยไม่ต้องพึ่งพาการน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากต่างประเทศ 
    ในส่วนของกระบวนการผลิตของโรงกลั่นน้ ามันแต่ละแห่งจะเริ่มตั้งแต่ 
การวางแผน การจัดหาน้ ามันดิบ แผนการผลิต และแผนการจัดจ าหน่ายน้ ามันส าเร็จรูปไว้ล่วงหน้า  
เพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการใช้น้ ามันให้ได้มากที่สุด การวางแผนของโรงกลั่นน้ ามันจะมีแผน
ประจ าปีและแผนระยะสั้น โดยการวางแผนจะค านึงถึงความต้องการซื้อน้ ามันจากผู้ค้าน้ ามันที่เป็นผู้รับ
ซื้อน้ ามันจากโรงกลั่น หลังจากนั้นเมื่อทราบความต้องการแล้ว โรงกลั่นน้ ามันก็จะด าเนินการจัดหา
น้ ามันดิบเพ่ือน ามาผลิตเป็นน้ ามันส าเร็จรูป ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยมีการน าเข้าน้ ามันดิ บจาก
ต่างประเทศร้อยละ ๘๙ โดยมีน้ ามันดิบเพียงร้อยละ ๑๑ ที่สามารถผลิตได้ในประเทศ ทั้งนี้ น้ ามันดิบ 
ที่น าเข้าจากต่างประเทศจะน าเข้ามาโดยขนส่งทางเรือมาที่โรงกลั่นน้ ามัน เพ่ือเข้าสู่กระบวนการกลั่นเป็น
น้ ามันส าเร็จรูป และเมื่อผลิตเป็นน้ ามันส าเร็จรูปแล้วจะจ าหน่ายให้กับผู้ค้าน้ ามันในประเทศ ซึ่งจะขนส่ง
น้ ามันส าเร็จรูปผ่านทางช่องทางต่าง ๆ เช่น เรือ รถ ท่อน้ ามัน เป็นต้น นอกจากนี้ โรงกลั่นน้ ามันก็จะ
ส่งออกน้ ามันส่วนเกินที่ไม่มีคุณสมบัติตรงตามมาตรฐานคุณภาพไปจ าหน่ายยังต่างประเทศ  
   ๒) การจัดหาน้ ามันดิบของโรงกลั่นน้ ามัน  
    การจัดหาน้ ามันดิบของโรงกลั่นน้ ามัน มีขั้นตอนต่าง ๆ ได้แก่ การก าหนด
แผนการผลิตล่วงหน้า การจัดซื้อน้ ามันดิบ การก าหนดวันรับสินค้า การว่าจ้างเรือ การสูบถ่ายน้ ามันดิบ
ลงเรือจากต้นทางต่างประเทศ การสูบถ่ายน้ ามันดิบเข้าถังและกลั่นน้ ามันดิบในประเทศ และการจ าหน่าย
ผลิตภัณฑ์ ส าหรับการก าหนดแผนผลิตล่วงหน้าจะมีการก าหนดชนิด ปริมาณ และประมาณการราคา 
ซื้อขายที่เหมาะสม เพ่ือตอบสนองความต้องการใช้น้ ามันของลูกค้า นอกจากนี้ น้ ามันดิบแต่ละแห่ง  
ที่จัดหามาอาจไม่สามารถผสมเข้ากันได้ ซึ่งท าให้ไม่สามารถกลั่นเป็นน้ ามันได้ ดังนั้น จึงต้องมีการวางแผน
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ว่าจะต้องจัดหาน้ ามันดิบจากแหล่งใดบ้าง เพ่ือให้สามารถน ามาผสมแล้วกลั่นเป็นน้ ามันส าเร็จรูปได้ 
อย่างไรก็ตาม แผนการจัดซื้อน้ ามันดิบอาจมีการทบทวนและพิจารณาใหม่ หากไม่สามารถจัดซื้อได้ตาม
แผนการผลิตล่วงหน้า ทั้งนี้ แผนการผลิตและแผนการจัดซื้อน้ ามันดิบจะมีทั้งแผนระยะสั้น ระยะกลาง 
และระยะยาว เพ่ือรองรับความต้องการใช้น้ ามันตามสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลง 
    ส าหรับการซื้อขายน้ ามันดิบจากตลาดต่างประเทศ โรงกลั่นน้ ามันจะตกลง
ราคาน้ ามันดิบโดยอ้างอิงราคาตลาดในเดือนที่สูบถ่ายน้ ามันดิบลงเรือจากต้นทาง ในขณะที่การจ าหน่าย
ผลิตภัณฑ์น้ ามันส าเร็จรูปอ้างอิงตามราคาตลาดในเดือนที่มีการจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ จึงต้องมี  
การคาดการณ์ราคาที่จะซื้อว่าราคาดังกล่าวจะสามารถจัดซื้อได้หรือไม่ เพ่ือน าเข้าสู่กระบวนการกลั่น
และจ าหน่ายให้กับผู้ค้าน้ ามันในอีกประมาณ ๒ เดือนถัดไป ดังนั้น ธุรกิจโรงกลั่นน้ ามันจึงมีความเสี่ยง 
ทั้งด้านราคาซื้อและราคาขาย ราคาอ้างอิงในแหล่งจัดหาและจัดจ าหน่าย รวมทั้งความเสี่ยงในการ 
ซื้อขายในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน โดยเฉพาะในช่วงสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันดิบผันผวนอย่างรุนแรง 
   ๓) แผนการจัดหาน้ ามันดิบกับการบริหารจัดการถังน้ ามันให้มีประสิทธิภาพ  
    การจัดหาน้ ามันดิบจะต้องค านึงถึงการบริหารจัดการในการใช้ถังน้ ามันดิบให้มี
ประสิทธิภาพ ซึ่งในช่วงสถานการณ์ปกติก็จะต้องมีการเตรียมถังน้ ามันดิบเพื่อรับน้ ามันดิบจากเรือขนส่ง
น้ ามันดิบ และจัดเตรียมถังน้ ามันดิบในการจัดเก็บน้ ามันดิบก่อนป้อนเข้าสู่กระบวนการกลั่นน้ ามันดิบ 
นอกจากนี้ก็ต้องมีการบริหารจัดการถังเก็บน้ ามันส าเร็จรูป โดยแบ่งเป็นถังรับน้ ามันส าเร็จรูปที่ผ่าน
กระบวนการกลั่น ถังเตรียมจ่ายน้ ามันส าเร็จรูป และถังจ่ายน้ ามันส าเร็จรูป ทั้งนี้ ในช่วงที่สถานการณ์  
ไม่ปกติ เช่น สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ซึ่งมีความ
ต้องการใช้น้ ามันส าเร็จรูปน้อย โรงกลั่นน้ ามันก็ต้องมีการบริหารจัดการก าลังการผลิตให้เหมาะสม ซึ่งจาก
การที่ต้องสั่งซื้อน้ ามันดิบล่วงหน้าไปแล้ว ๒ เดือน หากไม่มีความต้องการใช้น้ ามันหรือมีความต้องการใช้
น้อย ก็จะท าให้มีน้ ามันล้นถังเก็บ ดังนั้น โรงกลั่นจึงต้องปรับลดก าลังการผลิตหรือปรับเปลี่ยนการกลั่น
น้ ามันให้เป็นผลิตภัณฑ์ชนิดอื่น นอกจากนี้ โรงกลั่นน้ ามันอาจได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงไปสู่
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้น้ ามัน ซึ่งโรงกลั่นน้ ามันอาจต้องปรับเปลี่ยนธุรกิจ
ไปสู่อุตสาหกรรมชนิดอื่นเพ่ือความอยู่รอดของธุรกิจในอนาคต 
   ๔) ราคาอ้างอิงของน้ ามันดิบ 
    ราคาอ้างอิงของน้ ามันดิบตามแหล่งก าเนิดในตลาดภูมิภาคหลักของโลก  
แบ่งได้เป็น ๓ ตลาดหลัก ได้แก่ ตลาดเบรนท์ทะเลเหนือ ตลาดเวสต์เท็กซัส และตลาดดูไบ ส าหรับ
ประเทศไทยก็ขึ้นอยู่กับว่าจะซื้อน้ ามันดิบจากแหล่งใด ก็จะอ้างอิงราคาของแหล่งนั้น เช่น หากซื้อ
น้ ามันดิบจากประเทศซาอุดิอาระเบียก็จะอ้างอิงราคาน้ ามันดิบของตลาดดูไบ โดยราคาน้ ามันดิบที่ซื้อ
ขายจะขึ้นอยู่กับชนิด คุณภาพ และอุปสงค์อุปทานของตลาดโลก ซึ่งราคาน้ ามันดิบที่ซื้อขายจริง 
ประกอบด้วย ราคาอ้างอิงตลาดโลกบวกด้วยค่าส่วนลดหรือส่วนเพ่ิมทางการค้า ค่าขนส่งทางเรือ  
ค่าประกันภัย และค่าสูญเสีย ทั้งนี้ ในการจัดหาน้ ามันดิบมีวิธีการท าสัญญา ๒ ลักษณะ คือ สัญญา 
ซื้อขายระยะยาว (Term) และสัญญาซื้อขายแบบรายครั้ง (Spot)  
   ๕) กระบวนการผลิตของโรงกลั่นน้ ามัน  
    โรงกลั่นน้ ามันจะมีกระบวนการผลิตที่มีความสลับซับซ้อน และใช้เทคโนโลยี
ชั้นสูงที่แตกต่างกัน เพ่ือให้ได้สัดส่วนน้ ามันตามความต้องการใช้ของประเทศได้อย่างเหมาะสม โดยโรงกลั่น
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น้ ามันแต่ละแห่งจะมีกระบวนการกลั่นน้ ามันที่ไม่เหมือนกัน โดยขึ้นอยู่กับเทคโนโลยี การวางแผนการผลิต 
และการจัดซื้อชนิดของน้ ามันดิบ กระบวนการผลิตของโรงกลั่นน้ ามันจะเริ่มจากการน าน้ ามันดิบเข้าสู่
หน่วยกลั่นน้ ามันดิบ ซึ่งจะออกมาเป็นน้ ามันกึ่งส าเร็จรูป และจะมีขั้นตอนการผสมน้ ามันกึ่งส าเร็จรูป  
ในสัดส่วนที่เหมาะสม เพ่ือให้ได้มาตรฐานคุณภาพตามที่กรมธุรกิจพลังงานก าหนด รวมทั้งมีขั้นตอน 
ในการปรับปรุงคุณภาพน้ ามัน เช่น การก าจัดสารก ามะถัน การลดสารกัดกร่อนการปรับปรุงค่าออกเทน 
เป็นต้น ทั้งนี้ น้ ามันส าเร็จรูปที่ผ่านกระบวนการกลั่นจะมีคุณสมบัติที่แตกต่างกัน ซึ่งหลังจากผ่านขั้นตอน
ต่าง ๆ ในกระบวนการกลั่นแล้วก็จะได้ผลิตภัณฑ์ชนิดต่าง ๆ เช่น ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) กลุ่มน้ ามัน
เบนซิน กลุ่มน้ ามันดีเซล กลุ่มน้ ามันเตา น้ ามันอากาศยาน เป็นต้น ส าหรับสารต่าง ๆ ที่ไม่ต้องการก็จะ
เข้าสู่กระบวนการเปลี่ยนรูปให้เป็นผลิตภัณฑ์อื่น ๆ ส าหรับใช้เป็นสารตั้งต้นในอุตสาหกรรมปิโตรเคมี 
    ท้ังนี้ จะเห็นได้ว่า การผลิตน้ ามันส าเร็จรูปของโรงกลั่นน้ ามันที่ผ่านมาสามารถ
ตอบสนองความต้องการใช้น้ ามันส าเร็จรูปภายในประเทศ โดยมีสัดส่วนและปริมาณก าลังผลิต 
ที่สอดคล้องกับความต้องการใช้น้ ามัน ซึ่งจากสถิติการใช้น้ ามัน เชื้อเพลิงชนิดต่าง ๆ ของประเทศไทย 
พบว่า ปริมาณการใช้น้ ามันดีเซลและน้ ามันเบนซินมีการเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องตามความเจริญเติบโต
ของเศรษฐกิจ ส่วนน้ ามันส าหรับอากาศยานก็มีปริมาณการใช้สูงขึ้นตามการเติบโตของธุรกิจการบิน 
ในทางตรงกันข้ามกับน้ ามันเตาซึ่งมีปริมาณการใช้ที่ลดลงเรื่อย ๆ เนื่องจากมีความต้องการใช้น้อย 
   ๖) ราคาซื้อขายผลิตภัณฑ์น้ ามันตามกลไกตลาดการค้าเสรี  
    ราคาน้ ามันส าเร็จรูปที่โรงกลั่นน้ ามันจ าหน่ายหรือส่งออกให้กับลูกค้า ซึ่งเป็น
ผู้ค้าน้ ามัน เป็นราคาที่ตกลงกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย โดยอ้างอิงราคาตลาดภูมิภาคซึ่งเป็นไปตามกลไก
ตลาดการค้าเสรี โดยราคาซื้อขายน้ ามันส าเร็จรูปจากโรงกลั่นที่ซื้อขายจริง ประกอบด้วย ราคาอ้างอิง
ตลาดสิงคโปร์บวกด้วยค่าส่วนลดหรือส่วนเพ่ิมทางการค้า (ขึ้นอยู่กับอุปสงค์อุปทานในตลาด) ซึ่งราคา
ตลาดสิงคโปร์จะเป็นราคาที่เป็นไปตามกลไกการค้าเสรี โดยเปลี่ยนแปลงไปตามอุปสงค์และอุปทานของ
ตลาด ทั้งนี้ การตั้งราคาขายน้ ามันส าเร็จรูปของโรงกลั่น ถ้าตั้งราคา ณ โรงกลั่น แพงกว่าราคาน าเข้าจาก
ตลาดสิงคโปร์ ก็จะมีผู้น าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปมาขายในประเทศ ในทางตรงกันข้าม หากตั้งราคา ณ โรงกลั่น 
ถูกกว่าราคาน าเข้าจากตลาดสิงคโปร์ โรงกลั่นก็จะลดก าลังการผลิตลง ท าให้น้ ามันบางชนิดไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการใช้ ทั้งนี้ จะเห็นได้ว่า น้ ามันส าเร็จรูปมีลักษณะเป็นสินค้าที่มีการแข่งขันสูงและมีการซื้อ
ขายที่อ้างอิงราคาตลาดโลก โดยผู้ค้าน้ ามันและโรงกลั่นน้ ามันในประเทศจะน าเข้าจากประเทศสิงคโปร์
เมื่อเกิดการขาดแคลนน้ ามันส าเร็จรูปในประเทศ 
   ๗) การจัดหาเชื้อเพลิงชีวภาพ  
    การจัดหาเชื้อเพลิงชีวภาพเพ่ือน ามาผสมกับน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานเป็นหน้าที่
ของผู้ค้าน้ ามัน ซึ่งกระบวนการจัดหาเชื้อเพลิงชีวภาพของผู้ค้าน้ ามันจะด าเนินการโดยใช้ วิธีการประมูล 
ซึ่งเป็นวิธีที่เปดิเผย โปร่งใส และเป็นธรรม โดยผู้ค้าน้ ามันจะใช้เกณฑ์ในการเลือกซื้อเชื้อเพลิงชีวภาพจาก
โรงงานผู้ผลิตที่เสนอราคาที่ต่ าสุดก่อน ซึ่งการประมูลราคาจะท าให้ได้ราคาที่ สอดคล้องกับราคาตลาด 
ทั้งนี้ การประมาณการราคาเชื้อเพลิงชีวภาพสามารถอ้างอิงราคาเชื้อเพลิงชีวภาพที่ สนพ. ได้ค านวณไว้ 
โดยใช้ข้อมูลในการค านวณราคาจากกรมสรรพสามิต ซึ่งโรงงานผลิตเอทานอลจะแจ้งราคาเฉลี่ยให้  
กรมสรรพสามิตทราบ และการสอบถามราคาจากผู้ค้าน้ ามั น โดยน าราคามาเฉลี่ยกัน โดย สนพ.  
จะเปรียบเทียบราคาจาก ๒ แหล่งข้อมูลดังกล่าว และใช้ราคาที่ต่ าที่สุดในการค านวณราคาอ้างอิง  
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    ในส่วนของโรงงานผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพจะเป็นผู้ผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพ ได้แก่ 
เอทานอลและไบโอดีเซล โดยราคาเชื้อเพลิงชีวภาพจะก าหนดราคาในรปูแบบการตัง้ราคาบวกจากต้นทุน 
(Cost Plus) โดยผู้ค้าน้ ามันจะซื้อน้ ามนัเบนซนิพื้นฐานและน้ ามนัดเีซลพ้ืนฐานจากโรงกลั่นน้ ามัน และซื้อ
เชื้อเพลิงชีวภาพจากโรงงานผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพมาผสมที่คลังน้ ามัน โดยจะผสมตามสัดส่วนและ
ปรับปรุงคุณภาพให้เป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 E20 และ E85 และน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B7 B10 และ
B20 โดยผู้ค้าน้ ามันจะมีค่าใช้จ่ายในการลงทุนระบบการผสม และการปรับปรุงถังน้ ามันส าหรับ 
การรองรับน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ 
   ๘) นโยบายการส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์  
    จากนโยบายของรัฐบาลในการส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ของประเทศไทย
ตั้งแต่ปี ๒๕๔๔ และยกเลิกการจ าหน่ายน้ ามันเบนซิน ๙๑ ในปี ๒๕๕๖ ส่งผลให้มีการก าหนดคุณภาพ
น้ ามันเบนซินพื้นฐานที่เข้มงวดในประเทศไทย เพื่อให้สามารถน ามาผสมกับเอทานอลเพ่ือผลิตเป็นน้ ามัน
แก๊สโซฮอล์ให้ได้ตามมาตรฐานตามที่กฎหมายก าหนด ดังนั้น การผลักดันให้มีการใช้น้ ามันที่มีส่วนผสม
ของน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ ส่งผลให้โรงกลั่นน้ ามันต้องมีการเตรียมน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานที่มีคุณภาพ
มาตรฐานที่เข้มงวด จึงท าให้โรงกลั่นน้ ามันในประเทศไทยไม่สามารถเพ่ิมการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน 
เพื่อรองรับความต้องการใช้ที่สูงขึ้น ซึ่งต้องมีการน าเข้าน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานเพ่ิมขึ้น และท าให้โรงกลั่น
น้ ามันต้องส่งออกน้ ามันเบนซินที่มีคุณภาพมาตรฐานไม่ตรงตามข้อก าหนดของกรมธุรกิจพลังงาน 
ไปจ าหน่ายต่างประเทศ 
   ๙) ราคาซื้อขายผลิตภัณฑ์น้ ามันตามกลไกตลาดการค้าเสรี 
    ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่โรงกลั่นน้ ามันจ าหน่ายหรือส่งออกให้กับลูกค้าเป็นราคา
ที่ตกลงกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขายซึ่งเอาเข้าจริงแล้วเป็นการตกลงกันซื้อขายล่วงหน้า โดยอ้างอิงตลาด
ภูมิภาคที่ตลาดสิงคโปร์ ซึ่งโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยแต่ละแห่งมีราคาขายแตกต่างกันและเป็น
ความลับทางการค้าของแต่ละบริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการต่อต้านการผูกขาด  และกฎหมายว่าด้วย
ส่งเสริมการแข่งขันทางการค้า ซึ่งเป็นไปตามกลไกตลาดการค้าเสรี คือ ราคาซื้อขายจริง และยังไม่รวมภาษี
และกองทุนต่าง ๆ โดยมีราคาอ้างอิงตลาดสิงคโปร์ ได้แก่ น้ ามันกลุ่มเบนซิน อ้างอิง MOPS ULG95/MOPS 
ULG92 น้ ามันกลุ่มดีเซล อ้างอิง MOPS GO 500 ppm/GO 10ppm น้ ามันอากาศยาน อ้างอิง MOPS 
KERO และน้ ามันเตา อ้างอิง MOPS LSFO/HSFO/GO 10ppm และบวกด้วยค่าส่วนลดหรือส่วนเพ่ิม
ทางการค้า ซึ่งขึ้นอยู่กับอุปสงค์และอุปทานในตลาด นอกจากนี้ โรงกลั่นน้ ามันต้องมีหน้าที่เพิ่มศักยภาพ
การแข่งขันกับตลาดต่างประเทศ ส่งเสริมนโยบายของรัฐในการลดการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือ
สนับสนุนความมั่นคงทางด้านพลังงานของประเทศ และต้องมีกิจกรรมดูแลชุมชนและสิ่งแวดล้อม 
   ๑๐) การตั้งราคาซื้อขายน้ ามันเชื้อเพลิง 
     น้ ามันเชื้อเพลิงเป็นสินค้าโภคภัณฑ์ Commodity คือ มีลักษณะเหมือนกัน
ทั้งหมดทั่วโลกหรือต่างกันเพียงเล็กน้อย และจ าเป็นต่อการด าเนินชีวิตของประชาชน ดังนั้น เมื่อเกิด  
การขาดแคลนน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศ ผู้ค้าน้ ามันและโรงกลั่นน้ ามันในประเทศ จ าต้องน าเข้าน้ ามัน
เชื้อเพลิงตา่งประเทศ ตลาดสิงคโปร์จึงเป็นไปตามราคาการค้าเสรี มีการเปลี่ยนแปลงราคาเป็นไปตามอุปสงค์
และอุปทานของตลาดโลก หากโรงกลั่นน้ ามันในประเทศ ตั้งราคา ณ โรงกลั่นแพงกว่าหรือสูงกว่าราคา
น าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากสิงคโปร์ ผลก็คือ จะมีผู้น าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปมาขายในประเทศ หรือหากโรงกลั่น
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น้ ามันในประเทศตั้งราคา ณ โรงกลั่นถูกกว่าหรือต่ ากว่าราคาน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากสิงคโปร์ ผลก็คือ 
โรงกลั่นน้ ามันในประเทศลดการผลิตลง ท าให้น้ ามันเชื้อเพลิงบางชนิดขาดแคลนหรือมีไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการใช้ 
   ๑๑) การผลิตน้ ามันของโรงกลั่นน้ ามัน 
     โรงกลั่นน้ ามันต้องสามารถผลิตน้ ามันให้ได้สัดส่วนและปริมาณที่สอดคล้อง
กับความต้องการใช้น้ ามันในประเทศ ได้แก่ กลุ่มน้ ามันเตา กลุ่มน้ ามันดีเซล น้ ามันอากาศยาน กลุ่มน้ ามัน
เบนซิน และก๊าซแอลพีจี ซึ่งปริมาณการกลั่นหรือก าลังการผลิตของแต่ละปีจะเพ่ิมขึ้นหรือลดลง ขึ้นอยู่
กับความต้องการใช้รวมถึงการปิดซ่อมบ ารุงของโรงกลั่นน้ ามัน 
   ๑๒) ความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศและการส่งออกน้ ามันส าเร็จรูปของ
ประเทศความต้องการใช้น้ ามันของประเทศ เป็นไปตามทิศทางสอดคล้องกับเศรษฐกิจของประเทศหรือ
ตามตัวเลขคาดการณ์ผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ GDP ตามสมมติฐานของส านักงานสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และธนาคารแห่งประเทศไทย และเมื่อน้ ามันเชื้อเพลิงมีส่วนเกิน และไม่
เป็นไปตามมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศที่ก าหนดโดยทางราชการ คือ กรมธุรกิจพลังงาน 
โรงกลั่นน้ ามันจ าเป็นต้องส่งออกน้ ามันไปขายต่างประเทศ 
   ๑๓) ปัญหาจากนโยบายการส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ 
     รัฐบาลเริ่มมีนโยบายส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ในประเทศ ตั้งแต่ 
ปี ๒๕๔๔ และด าเนินการยกเลิกจ าหน่ายน้ ามันเบนซิน 91 ในปี ๒๕๕๖ ซึ่งการก าหนดคุณภาพน้ ามัน
เบนซินพ้ืนฐานที่เข้มงวด ท าให้โรงกลั่นน้ ามันในประเทศ ไม่สามารถเพ่ิมการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน
เพื่อรองรับความต้องการใช้ที่สูงขึ้น ส่งผลให้ต้องน าเข้าน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๒ หรือเบนซิน 95 
Gasoline Base 2 หรือ G-Base 2 เพิ่มขึ้นเพ่ือให้เพียงพอกับความต้องการใช้ในประเทศ แลจ าเป็นต้อง
ส่งออกน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนดิที่ ๑ G-base 1 และเบนซิน 91 ที่มีคุณภาพแต่ไม่เป็นไปตามข้อก าหนด
หรือตามประกาศก าหนดของกรมธุรกิจพลังงาน การผสมเอทานอลในสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้นและต่างจาก
คุณภาพเดิมควรต้องทบทวนถึงเกษตรกรชาวไร่อ้อยและมันส าปะหลังจะได้รับประโยชน์ และพิจารณา
ปรับปรุงข้อก าหนดและคุณลักษณะของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานที่จะเพ่ิมขึ้น เช่น E20 ชนิดใหม่ เพ่ือให้
น้ ามันเชื้อเพลิงมีคุณภาพสอดคล้องกับมาตรฐานของเครื่องยนต์  เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์เป็น 
ผู้ก าหนดมาตรฐานของเครื่องยนต์ และท าให้อุตสาหกรรมโรงกลั่นลงทุนเพ่ิมขึ้น เพ่ือพัฒนาปรับปรุง
คุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงตามเทคโนโลยีเครื่องยนต์ 
   ๑๔) ปัญหาจากนโยบายการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงตามกฎหมาย 
     เมื่อปี ๒๕๕๖ อธิบดีกรมธุรกิจพลังงานได้ก าหนดอัตราส ารองน้ ามันดิบร้อยละ
หกของปริมาณการค้าประจ าปีของน้ ามันดิบที่ใช้ในการกลั่น จากนั้นในปี ๒๕๕๘ ก าหนดอัตราส ารอง
น้ ามันดิบร้อยละหก และมีการปรับหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขให้มีปริมาณส ารองเพ่ิมขึ้น และในช่วง
เดือนพฤษภาคม ๒๕๖๓ - ๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๕ ปรับลดอัตราส ารองน้ ามันดิบร้อยละสี่ เนื่องจาก
ผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) และเมื่อ ๑ มกราคม 
๒๕๖๕ เป็นต้นมา ได้มีการก าหนดอัตราส ารองน้ ามันดิบร้อยละห้า ทั้งที่ธุรกิจโรงกลั่นยังได้รับผลกระทบ
ทางเศรษฐกิจ 



๒๐ 

 

     การส ารองน้ ามันเอกชนตามกฎหมายมีวัตถุประสงค์เพ่ือความมั่นคงด้าน
พลังงาน แต่ควรค านึงถึงความเหมาะสมและความสมดุลระหว่างความมั่นคงกับภาวะทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ ซึ่งปัจจุบันโรงกลั่นมีความสามารถในการจัดหาน้ ามันดิบจากแหล่งต่าง ๆ ในตลาดโลกมากขึ้น 
และจากนโยบายสนับสนุนการใช้พลังงานหมุนเวียนตามแผนพัฒนาก าลังการผลิตไฟฟ้าของประเทศ 
พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (PDP 2018) และแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. ๒๕๖๑ 
- ๒๕๘๐ (AEDP 2018) นโยบายที่รองรับแนวโน้มการเปลี่ยนผ่านสู่ระบบเศรษฐกิจคาร์บอนต่ า และจากภาวะ
เศรษฐกิจถดถอยธุรกิจโรงกลั่นจ าเป็นต้องลดก าลังการผลิตน้ ามันอากาศยานและน้ ามันดีเซล เนื่องจาก
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) และตั้งแต่มีกฎหมายบังคับ
ให้เอกชนต้องมีการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงในอัตราสูงก็ไม่เคยเกิดเหตุการณ์ที่เรือบรรทุกน้ ามันไม่สามารถ
เดินทางได้หรือประเทศไดร้ับผลกระทบถงึขัน้วกิฤตการณ์พลังงาน ดังนั้น รัฐบาล กระทรวงพลังงาน และ
กรมธุรกิจพลังงานควรพิจารณาก าหนดอัตราส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและสมดุล ระหว่างความมั่นคง
ด้านพลังงานกับภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากกรมธุรกิจพลังงานสามารถผ่อนคลายเรื่อง
คุณภาพมาตรฐานน้ ามันหรือปรับเปลี่ยนคุณสมบัติของน้ ามันบางอย่าง จะช่วยให้โรงกลั่นน้ ามันสามารถ
ลดต้นทุนการผลิตน้ ามันส าเร็จรูปได้หรือไม่  
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
เนื่องจากกรมธุรกิจพลังงานได้ก าหนดคุณภาพมาตรฐานน้ ามันไว้สูงกว่าภูมิภาคอื่น ๆ ท าให้โรงกลั่น
น้ ามันมีต้นทุนในการผลิตที่สูงขึ้น โดยหากมีการผ่อนคลายเรื่องคุณภาพมาตรฐานน้ ามันไม่ให้เข้มงวด
เกินไป ก็จะท าให้สามารถลดต้นทุนในการผลิตของโรงกลั่นน้ ามันได้ โดยโรงกลั่นน้ ามันก็จะสามารถ
ปรับเปลี่ยนค่าความดันไอของน้ ามันเบนซิน (Reid Vapour Pressure: RVP) ซึ่งกลุ่มโรงกลั่นน้ ามันได้
เคยแจ้งไปยังกรมธุรกิจพลังงานเพื่อขอให้ผ่อนคลายความเข้มงวดของการก าหนดคุณภาพมาตรฐานของ
น้ ามันเพ่ือลดต้นทุนการผลิต อย่างไรก็ตาม กรมธุรกิจพลังงานได้หารือกับสมาคมผู้ผลิตยานยนต์ และ
แจ้งกลับมาว่า ไม่สามารถปรับลดคุณภาพมาตรฐานของน้ ามันได้ เพราะจะท าให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม ทั้งนี้ หากพิจารณาคุณภาพมาตรฐานน้ ามันของประเทศอื่น ๆ ที่ใช้ยานยนต์ประเภทเดียวกับ
ประเทศไทย จะเห็นได้ว่า ยานยนต์ของประเทศเหล่านั้นก็สามารถใช้น้ ามันที่มคีุณภาพมาตรฐานที่ต่ ากว่า
ของประไทยได ้ดังนั้น จึงเป็นประเดน็ส าคัญที่ควรจะได้หารือหรือท าความเข้าใจกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ต่อไป ทั้งนี้ หากสามารถปรับลดหรือผ่อนคลายข้อก าหนดเรื่องคุณภาพมาตรฐานน้ ามันลงได้ ก็จะท าให้
โรงกลั่นน้ ามันสามารถลดต้นทุนการผลิตและช่วยเพ่ิมปริมาณการผลิตน้ ามันพ้ืนฐานได้มากขึ้น ซึ่งจะช่วย
ให้ลดการน าเข้าน้ ามันดิบจากต่างประเทศได้อีกด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากราคาน้ ามันดิบมีการปรับราคาขึ้นหรือลง  
โรงกลั่นน้ ามันจะปรับราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นที่ซื้อขายได้ทันทีหรือไม่  
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
น้ ามันดิบที่โรงกลั่นน้ ามันซื้อมาในลักษณะสัญญาซื้อขายระยะยาว (Term) และสัญญาแบบรายครั้ง 
(Spot) จะมีการตกลงซื้อขายล่วงหน้าประมาณ ๒ เดือน เมื่อราคาน้ ามันดิบมีราคาสูงขึ้นราคาน้ ามัน
ส าเร็จรูปก็จะไม่ปรับขึ้นทันที โดยอุปสงค์และอุปทานของน้ ามันดิบและน้ ามันส าเร็จรูปจะไม่สัมพันธ์กัน 
เนื่องจากเป็นน้ ามันต่างประเภทกันจึงไม่ได้มีการปรับราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นทันที 



๒๑ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากโรงกลั่นน้ ามันสามารถผลิตน้ ามันส าเร็จรูปโดย
ไม่ต้องผสมกับน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นจะถูกลงกว่าราคาน้ ามันตลาดสิงคโปร์หรือไม่ 
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ได้ตอบประเด็นซักถามว่า หาก
โรงกลั่นสามารถผลิตน้ ามันส าเร็จรูปโดยไม่ต้องผสมกับน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่น 
ก็ยังต้องอ้างอิงราคาตลาดสิงคโปร์ จึงไม่สามารถท าให้ราคาหน้าโรงกลั่นถูกกว่าราคาตลาดสิงคโปร์ได้ 
นอกจากนี้ เมื่อเทียบโรงกลั่นน้ ามันของประเทศไทยกับโรงกลั่นของประเทศสิงคโปร์ จะเห็นได้ว่า สิงคโปร์
มีความสามารถในการกลั่นน้ ามันดิบได้มากกว่า และมีต้นทุนในการกลั่นน้ ามันต่ ากว่าประเทศไทย ดังนั้น 
ประสิทธิภาพและต้นทุนการผลิตของโรงกลั่นน้ ามันประเทศไทยยังไม่มีศักยภาพเทียบเท่าโรงกลั่นของ
ประเทศสิงคโปร์ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า แนวคิดหลักเกณฑ์ Export Parity สามารถ 
อิงราคาส่งออกน้ ามันส าเร็จรูปเสมือนจริงได้หรือไม่ และโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยสามารถผลิต
น้ ามันเชื้อเพลิงไปขายตลาดสิงคโปร์โดยคิดในราคาเสมือนส่งออกเช่นเดียวกับหลักเกณฑ์ Import Parity 
ท่ีอิงราคาเสมือนน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปได้หรือไม่  และสามารถใช้หลักเกณฑ์ Cost Plus อิงต้นทุน 
การผลิตบวกผลตอบแทนการลงทุนได้หรือไม่ มีหน่วยงานที่ก าหนดราคาอ้างอิงตลาดสิงคโปร์หรือไม่ 
และสามารถก าหนดราคาเองหรือท าให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการซื้อขายน้ ามันในภูมิภาคได้หรือไม่  
   ผู้แทนส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า โรงกลั่นน้ ามัน
เชื้อเพลิงของสิงคโปร์มีการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือการส่งออก แต่ว่าโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทย 
มีความมุ่งหมายในผลิตน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือใช้ในประเทศเป็นหลักถึงร้อยละ ๘๐ ของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ผลิต
ได้ส่วนที่เหลือใช้แล้วจึงส่งออก และโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของสิงคโปร์มีการผลิตที่คุ้มค่าการลงทุนหรือ 
Economies of Scale หรือคุ้มต้นทุนที่มากกว่าโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทย กรณีเกิดสงคราม การปิด
ช่องแคบฮอร์มุซ โรงกลั่นในประเทศไทยไม่สามารถน าเข้าน้ ามันดิบได้ ผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงจ าเป็นต้องเร่ง
น าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากสิงคโปร์มาขายเพ่ือไม่ให้เกิดภาวการณ์ขาดแคลนน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งกระทบต่อ
ความมั่นคง จึงต้องใช้ราคาเสมือนน าเข้า โดยโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของสิงคโปร์ได้มาตรฐานคุณภาพ
น้ ามันเบนซิน ยูโร ๔ ส่วนมาตรฐานน้ ามันดีเซลมีคุณภาพใกล้เคียงกับที่ผลิตจากโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิง
ของไทย น้ ามันดีเซลจากโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยมีมาตรฐานสูงกว่าข้อก าหนดคุณภาพของกัมพูชา 
ลาว และเมียนมา มีราคาแตกต่างจากน้ ามันดีเซลของสิงคโปร์ ในเรื่องค่าการกลั่นที่ขึ้นกับผลตอบแทน 
การลงทุนโรงกลั่นแต่ละแห่งมีราคาต้นทุนที่แตกต่างกัน บางช่วงเวลาราคาอาจสูงกว่าราคาน้ ามันน าเข้า  
ไม่สามารถแข่งขันกันได้จึงไม่ควรใช้หลักเกณฑ์ Cost Plus นอกจากนั้นผู้ค้าน้ ามันสถานีบริการต่าง ๆ ไม่ได้
รับค่าการตลาดตามโครงสร้างที่ราชการก าหนด และหน่วยงานที่ก าหนดราคาอ้างอิงตลาดสิงคโปร์ คือ 
ราคาที่ผู้ซื้อผู้ขายและส่งมอบกันจริงมีท่าเรือขนส่งและเป็นศูนย์กลางการกลั่นและส่งออกน้ ามันของ
ภูมิภาคเอเซียแปรซิฟิก และศูนย์กลางการค้าน้ ามันระหว่างประเทศ มีที่ท าการของบริษัทค้าน้ ามันต่าง ๆ 
โดยมีบริษัทหรือส านัก Platt's oilgram ณ สิงคโปร์ เป็นผู้รวบรวมข้อมูลและประกาศเปิดเผยราคาเป็น
รายวัน 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ราคาก๊าซแอลพีจีน่าจะมีการส่งออกขายไป
ต่างประเทศ เนื่องจากได้ราคาที่สูงกว่าขายในประเทศ เนื่องจากรัฐบาลมีมาตรการสนับสนุนช่วยเหลือ
ประชาชนด้วยการตรึงราคาก๊าซหุงต้มใช่หรือไม่  



๒๒ 

 

   ผู้แทนส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ราคาก๊าซ
แอลพีจีตลาดโลกจะเป็นไปตามคุณภาพของน้ ามันดิบ และผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน   
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นข้อซักถามเพ่ิมเติมว่า การส่งออกก๊าซแอลพีจีต้อง 
ขออนุญาตจากอธิบดีกรมธุรกิจพลังงานซึ่งจะพิจารณาว่าก๊าซแอลพีจีที่ผลิตได้เพียงพอต่อความต้องการ
ใช้ในประเทศหรือไม่ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่โรงกลั่นน้ ามันจ าหน่าย
หรือส่งออกให้กับลูกค้าเป็นราคาที่ตกลงกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขายไม่เกี่ยวกับหลักเกณฑ์ Import Parity 
ที่ก าหนดโดย สนพ. ใช่หรือไม่ 
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยได้ตอบ
ประเด็นข้อซักถามว่า ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่โรงกลั่นน้ ามันจ าหน่ายหรือส่งออกให้กับลูกค้าเป็นราคา  
ที่ตกลงกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย เป็นไปตามกลไกตลาดการค้าเสรี 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๑ Gasoline Base 
1 หรือ G-Base 1 มีคุณภาพและมาตรฐานต่างจากน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๒ G-base 2 อย่างไร 
เพราะเหตุใดจึงต้องส่งออกน้ ามันเบนซิน 91 และน าเข้าน้ ามันเบนซิน 95 และในส่วนของน้ ามันเบนซิน 
91 สามารถผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ส าหรับใช้ในประเทศหรือน าไปใช้เป็นผลิตภัณฑ์ของอุตสาหกรรม
อย่างอื่น และกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันได้มีการหารือกับกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์หรือไม่  
เกี่ยวกับการผลิตเชื้อเพลิงชนิดใหม่ ลดการน าเข้าน้ ามันเบนซิน 95 เพื่อไม่ต้องส่งออกน้ ามันเบนซิน 91  
ที่มีราคาถูก และเป็นการแก้ปัญหาน้ ามันกลุ่มเบนซินมีราคาแพง 
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ได้ตอบ
ประเด็นข้อซักถามว่า น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๑ Gasoline Base 1 หรือ G-Base 1 ใช้ส าหรับผลิต
เป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน 91 ส่วนน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๒ หรือ G-base 2 ใช้ส าหรับ
ผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน 95 ซึ่งค่าออกเทนหรือค่าความร้อนของน้ ามันทั้งสองชนิด
ต่างกัน และจากนโยบายการยกเลิกจ าหน่ายน้ ามันเบนซนิ 91 จ าเป็นต้องส่งออกและไม่สามารถผลิตเป็น
น้ ามันแก๊สโซฮอล์ส าหรับใช้ในประเทศได้ เนื่องจากเป็นแก๊สโซลีนชนิดเบา มีความดันไอที่สูง และหาก
ผสมเอทานอลหรือแอลกอฮอล์ลงไปจะท าให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่จะได้ไม่เป็นไปตามชนิดและมาตรฐาน
น้ ามันเบนซินตามที่อธิบดีกรมธุรกิจพลังงานประกาศก าหนด  
   ผู้แทนส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ได้ตอบประเด็นข้อซักถามเพ่ิมเติมว่า
สามารถน าน้ ามันเบนซิน 91 ไปใช้เป็นผลิตภัณฑ์ของอุตสาหกรรมอย่างอื่นแทนการส่งออกได้ เนื่องจาก
เป็นไปตามกลไกตลาดการค้าเสร ีและกรมธุรกจิพลังงานมีหน้าที่ในการก าหนดคุณภาพเชื้อเพลิงชนิดใหม่
เพื่อไม่ให้มีการส่งออกน้ ามันเบนซิน 91 และเพื่อลดการน าเข้าน้ ามันเบนซิน 95 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า พระราชบัญญัติกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 
๒๕๖๒ ก าหนดให้มีการจ่ายเงินชดเชยให้แก่น้ ามันเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของเชื้อเพลิงชีวภาพอยู่ก่อนวันที่
พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ และให้ใช้จ่ายเงินกองทุนเพื่อการด าเนินการดังกล่าวต่อไปได้เป็นระยะเวลา 
สามปีนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับและขยายระยะเวลาด าเนินการตามวรรคหนึ่งได้อีกไม่เกิน  
สองครั้ง ครั้งละไม่เกินสองปี กระทรวงพลังงานมีแนวทางเกี่ยวกับการสนับสนุนน้ ามันเชื้อเพลิงที่มี
ส่วนผสมของเชื้อเพลิงชีวภาพอย่างไร ปัญหาน้ ามันเขียว และสถานีบริการน้ ามันควรลดชนิดลงหรือไม่  



๒๓ 

 

ในระยะยาวอุตสาหกรรมเอทานอลสามารถมีผลิตภัณฑ์อย่างอื่น โดยไม่น าไปใช้เป็นเชื้อเพลิง เพื่อให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดได้หรือไม่ และอธิบดีกรมธุรกิจพลังงานได้มีการประกาศก าหนดคุณภาพน้ ามันชีวภาพกลุ่ม
ดีเซล จนน ามาสู่ปัญหาเรื่องการผลักดันให้ส่งออกด้วยหรือไม่ 
   ผู้แทนส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า 
การก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงไดม้ีพัฒนาการตัง้แต่เริม่มีนโยบายลดการใช้สารตะกั่วเป็นสารเติมแตง่
ในน้ ามันเบนซิน การน าเอทานอลผสมน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานลดการน าเข้าสาร Methyl Tertiary Butyl 
Ether (MTBE) และเพิ่มประสิทธิภาพน้ ามันเบนซนิได ้และจากสถานการณ์ราคาน้ ามันดิบและไบโอดีเซล
ที่สูงขึ้น ส่งผลให้ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซลปรบัตวัเพิ่มสูงขึ้น ในการประชุมคณะกรรมการบริหารนโยบาย
พลังงาน (กบง.) เมื่อวันที่ ๓๑ มกราคม ๒๕๖๕ ได้มีการตั้งคณะท างานพิจารณาการก าหนดสัดส่วน 
การผสมไบโอดีเซล โดยคณะท างานดังกล่าวมีผู้แทนจากกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ผู้แทนจาก
กระทรวงพาณิชย์ ผู้แทนจากกระทรวงคมนาคม และมีอธิบดีกรมธุรกิจพลังงานเป็นประธานคณะท างาน 
เพ่ือพิจารณาสัดส่วนผสมการผสมไบโอดีเซลในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิง โดยรัฐบาลได้มี
มาตรการบรรเทาผลกระทบจากราคาน้ ามันดีเซลหมุนเร็วที่ปรับตัวสูงขึ้นในระยะสั้นก าหนดสัดส่วน 
การผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลจาก B7 เหลือเกรดเดียว คือ B5 ตั้งแต่วันที่ ๕ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ ถึง
วันที่ ๓๑ มีนาคม ๒๕๖๕ ส่วนนโยบายการลดสัดส่วนเอทานอลที่ผสมน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน E20 และ 
E85 ต้องบังคับตามพระราชบัญญัติกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๖๒ ในส่วนของส่วนเรื่องน้ ามันเขียว
เป็นน้ ามันที่รัฐบาลจ าหน่ายให้แก่เรือประมง เพ่ือไม่ให้มีการลักลอบน ามาขายบนบก ซึ่งได้สิทธิพิเศษ 
ในการยกเว้นภาษีและไม่ต้องเรียกเก็บเงินเข้ากองทุนต่าง ๆ และการก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงชนิด
ใหม่เพ่ิมหรือลดชนิดลงอาจส่งกระทบต่อผู้ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิง เงิ นที่ลงทุนก่อสร้าง 
คลังน้ ามันไปแล้ว รวมถึงหัวจ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง หรือการปรับปรุงมิเตอร์ที่สถานีบริการน้ ามัน  
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย                  
ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่าเพ่ิมเติมว่า เอทานอลสามารถน าไปใช้ในอุตสาหกรรมเครื่องส าอางหรือ
ผลิตภัณฑ์ยา และการลดสัดส่วนเอทานอลที่ผสมน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน เหลือน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E7 
อุตสาหกรรมกลุ่มโรงกลั่นน้ ามันก็สามารถท าได้ทันที โดยที่อุตสาหกรรมยานยนต์ไม่ต้องปรับปรุง
เทคโนโลยีเครื่องยนต์ ส่วนประเด็นเรื่องการก าหนดคุณภาพน้ ามันชีวภาพกลุ่มดีเซลรัฐบาลไม่ได้  
มีการควบคุมชนิดเข้มงวดมากเท่ากับน้ ามันแก๊สโซฮอล์ การผลิตน้ ามันชีวภาพโดยผสมเป็นน้ ามันดีเซล
พ้ืนฐาน มีขั้นตอนการปรุงแต่งที่สะดวกกว่าน้ ามันกลุ่มเบนซิน และกลุ่มผลิตภัณฑ์น้ ามันดีเซลอาจมีปัญหา
เฉพาะสัดส่วนที่เหมาะสมในการผสมไบโอดีเซลให้สอดคล้องกับผลผลิตปาล์มน้ ามัน 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า โรงกลั่นน้ ามันมีการน าเข้าน้ ามันดิบจากถิ่นก าเนิด
ประเทศใด มีปริมาณร้อยละเท่าใดท าการกลั่นแล้วได้เป็นผลิตภัณฑ์น้ ามันส าเร็จรูป มีสัดส่วนต่าง ๆ แต่ละปี
จ านวนเท่าใด รวมถึงราคาที่ซื้อมาแยกเป็นข้อมูลย้อนหลังสิบปี และค่าการกลั่นที่เป็นข้อมูลในตลาด
หลักทรัพย์แห่งประเทศไทย และเมื่อขายผลิตภัณฑ์น้ ามันส าเร็ จรูป โรงกลั่นใช้ราคาฐานใดคิดภาษี
สรรพสามิตเป็นลิตรหรือเป็นมูลค่าซื้อขายอย่างไร 
   ผู้แทนกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยได้ตอบ
ประเด็นข้อซักถามว่า น้ ามันดิบแหล่งต่าง ๆ มีคุณสมบัติที่หลากหลายและแตกต่างกัน รวมถึงมีความ  
ผันผวนของราคาน้ ามัน ซึ่งเป็นเรื่องเฉพาะของแต่ละบริษัท บริษัทที่เป็นผู้ค้าน้ ามันข้ามชาติอาจจะซื้อ



๒๔ 

 

น้ ามันดิบในตลาดโลกหรือในตลาดภูมิภาคเป็นจ านวนมาก เพ่ือน ามาจัดสรรให้กับโรงกลั่นของตนเพ่ือ
ขายเป็นผลิตภัณฑ์น้ ามันส าเร็จรูปให้เฉพาะบริษัทตัวแทน ซึ่งด าเนินกิจการในประเทศ หรือสถานีบริการ
น้ ามันที่เป็นเครื่องหมายการค้าของตนเอง ซึ่งอาจได้ราคาที่แตกต่างกันกับโรงกลั่นบางแห่ง ดังนั้น จึงไม่
สามารถตอบค าถามได้และไม่มีข้อมูล เนื่องจากอุตสาหกรรมน้ ามันโลก อุตสาหกรรมโรงกลั่นเป็นศาสตร์
และมีองค์ความรู้ที่ลึกมาก เช่น น้ ามันดิบราคาถูกจะได้น้ ามันเตามาก บางครั้งราคาน้ ามันเตาอาจต่ ากว่า
ราคาน้ ามันดิบ ยิ่งกลั่นก็จะยิ่งขาดทุน โรงกลั่นทุกแห่งจึงต้องมีหน่วยงานส าหรับพัฒนาเพ่ิมมูลค่าของ
น้ ามันเตา ส่วนเรื่องของรายงานข่าวหุ้นเรื่องค่าการกลั่นในตลาดหลักทรัพย์เป็นค่าการกลั่นที่เป็นข้อมูล
ของตลาดสิงคโปร์ 
  ๓.๒.๔ การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้้ามันเชื้อเพลิง  
   ผู้แทนกรมสรรพสามิต ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) ประโยชน์ของภาษีสรรพสามิตในแง่รายได้แผ่นดินและความเป็นธรรมในสังคม 
    กรมสรรพสามิตเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ ในการด าเนินการจัดเก็บภาษีตาม
กฎหมายว่าด้วยภาษีสรรพสามิต เพ่ือส่งเป็นรายได้ของรัฐ โดยในปี ๒๕๖๓ รัฐบาลมีรายได้เป็นเงินจากภาษี
สรรพสามิตประมาณ ๕๓๐,๐๐๐ ล้านบาท และในปี ๒๕๖๔ มีเป้าหมายรายได้ของรัฐบาลจากสรรพสามิต 
อยู่ที่ประมาณ ๖๓๔,๐๐๐ ล้านบาท ทั้งนี้ รายได้จากภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันจะอยู่ที่
ประมาณ ๒๐๐,๐๐๐ ล้านบาท หรือประมาณหนึ่งในสามของภาษีสรรพสามิตทั้งหมด ส าหรับภาษี
สรรพสามิตสุรา ยาสูบ และเบียร์ อยู่ที่ประมาณ ๑๘๐,๐๐๐ ล้านบาท และอีกประมาณ ๑๐๐,๐๐๐ ล้านบาท 
มาจากภาษีรถยนต์ ซึ่งหลักการจัดเก็บภาษีสรรพสามิต ประกอบด้วย (๑) สินค้าและบริการที่มีผลกระทบ
ด้านสุขภาพหรือขัดต่อศีลธรรมอันดีของประชาชน ได้แก่ สุรา ยาสูบ และไพ่ (๒) สินค้าและบริการที่มี
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม หรือมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ 
และรถจักรยานยนต์ และ (๓) สินค้าและบริการที่มีลักษณะเป็นการฟุ่มเฟือย ได้แก่ น้ ามันและผลิตภัณฑ์
น้ ามัน เพ่ือให้การใช้พลังงานของประเทศเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และประหยัดที่สุด 
   ๒) ภาษีสรรพสามิตในแง่ของการลดการบริโภคหรือภาษีคาร์บอนเพ่ือลดมลภาวะ
ต่อสิ่งแวดล้อม (Carbon Tax)  
    เนื่องจากในอนาคตอาจมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแบบใช้แบตเตอรี่มากขึ้น ซึ่งจะ
ท าให้รายได้ของรัฐที่ได้จากการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันลดลงอย่างมาก 
อย่างไรก็ตาม แม้ว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกมาก็ตาม แต่ก็มีการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่โรงไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น จึงจ าเป็นต้องพัฒนาระบบจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจาก 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือลดมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม 
   ๓) หลักเกณฑ์การก าหนดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันเชื้อเพลิง  
    การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันมีหลักเกณฑ์การก าหนด
อัตราการจัดเก็บจากค่าความร้อน ซึ่งจะเห็นได้ว่า  กลุ่มน้ ามันเบนซินมีค่าความร้อนสูงกว่า จึงมี 
การจัดเก็บภาษีในอัตราที่มากกว่ากลุ่มน้ ามันดีเซล โดยปัจจุบันกลุ่มน้ ามันเบนซินจัดเก็บอยู่ที่ประมาณ
ลิตรละ ๖ บาท และกลุ่มน้ ามันดีเซลจัดเก็บอยู่ที่ประมาณลิตรละ ๕ บาท 
 



๒๕ 

 

   ๔) แนวทางและข้อจ ากัดของการปรับอัตราภาษีสรรพสามิตที่มีผลต่อโครงสร้าง
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เป็นระบบ 
ที่นิยมใช้กันในหลายประเทศและเป็นระบบควรน ามาใช้บังคับในประเทศไทย อย่างไรก็ตาม การจัดเก็บ
ภาษีสรรพสามิตจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ อาจท าให้ค่าไฟฟ้ามีราคาสูงขึ้น และต้องใ ช้
ระยะเวลาเพื่อให้อุตสาหกรรมต่าง ๆ ปรับตัวกับระบบจัดเก็บแบบใหม่  
   ๕) การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากโรงงานผลิตเอทานอล  
    เอทานอลจากโรงงานผลิตเอทานอลส าหรับใช้ เป็นเชื้อเพลิง มีอัตราภาษี
สรรพสามิตเป็นศูนย์ ซึ่งเอทานอลที่ใช้ในอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องส าอางจะมีการจัดเก็บภาษี
สรรพสามิต 
   ๖) ภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามัน  
    ภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันเป็นเพียงส่วนหนึ่งของโครงสร้าง
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นเรื่องส าคัญและจ าเป็น ดังนั้น การปรับลดราคาน้ ามันเชื้อเพลิงควรพิจารณาถึง
เรื่องอื่น ๆ ได้แก่ การจัดเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง กองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน และ
ภาษีมูลค่าเพ่ิม กล่าวโดยสรุป ภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันเป็นเรื่องส าคัญ ซึ่งท าให้รัฐบาล
มีรายได้เพ่ือน ามาพัฒนาประเทศ หรือเป็นหนึ่งในตัวขับเคลื่อนทางเศรษฐกิจ และแนวทางที่รัฐด าเนินการ
อยู่ในปัจจุบันมีความเหมาะสมแล้ว 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์
น้ ามันมีอัตราเท่าใด และมีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะยกเว้นการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันลดลง 
ลิตรละ ๑ บาท ในช่วงที่เศรษฐกิจชะลอตัวจากปัจจัยการระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID-19) รวมทั้งการยกเว้นการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันจะท าให้รายได้ของรัฐบาลลดลงอย่างไร  
   ผู้แทนกรมสรรพสามิต ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ในอดีตช่วงที่เกิดวิกฤตการณ์
ราคาน้ ามัน ราคาน้ ามันดิบตลาดโลกสูงกว่า ๑๕๐ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล รัฐบาลสมัยนั้นไมม่ีการยกเวน้
สรรพสามิตน้ ามันเบนซิน แต่ได้มีนโยบายลดภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลงลิตรละ ๕ สตางค์ เพื่อไม่ให้
ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซลเกินลิตรละ ๓๐ บาท เป็นระยะเวลาประมาณกว่า ๒ ปี ท าให้รายได้ของรัฐบาล
ลดลง ๑๐๐,๐๐๐ ล้านบาท โดยปัจจุบันกลุ่มน้ ามันเบนซินจัดเก็บอยู่ที่ประมาณ ๖ บาทต่อลิตร และกลุ่ม
น้ ามันดีเซลจัดเก็บอยู่ที่ประมาณ ๕.๘๕ บาทต่อลิตร ซึ่งการยกเว้นการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันในช่วง
การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ได้หรือไม่ เป็นเรื่องของนโยบายภาครัฐ ทั้งนี้ 
หากคณะรัฐมนตรีมีมติให้ยกเว้นการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามัน กรมสรรพสามิตสามารถด าเนินการ 
ได้ทันที อย่างไรก็ตาม เป้าหมายในปี ๒๕๖๔ รัฐบาลต้องการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตให้ได้  จ านวน 
๖๓๔,๐๐๐ ล้านบาท และการยกเว้นภาษีสรรพสามิตน้ ามันให้ลดลง ๑ บาท จะท าให้รัฐสูญเสียรายได้ และ
ส่งผลกระทบประมาณ ๒๐,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี และแม้ว่าจะยกเว้นภาษีสรรพสามิตน้ ามันลง ๑ บาท  
ก็ไม่ได้หมายความว่า ผู้ประกอบการขนส่งหรือผู้ผลิตสินค้าอุปโภคบริโภคจะลดราคาสินค้าให้แก่ผู้บริโภค 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของต่างประเทศ  
มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันอย่างไร และโครงสร้างภาษีในราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของไทยคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละเท่าไหร่  



๒๖ 

 

   ผู้แทนกรมสรรพสามิต ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ประเทศที่มีการน าเข้าพลังงาน
จะมีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราสัดส่วนประมาณร้อยละ ๒๐ – ๓๐ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับสถานการณ์
ทางเศรษฐกิจของประเทศว่ามีความจ าเป็นที่รัฐบาลต้องมีรายได้เพียงใด เพ่ือน าไปใช้เป็นงบประมาณ
แผ่นดินในการพัฒนาประเทศ และอีกประการหนึ่ง หากภาษีสรรพสามิตน้ ามันมีอัตราไม่ต่ ามากจะท าให้
น้ ามันมีราคาสูง การใช้พลังงานเป็นไปอย่างประหยัดและมีประสิทธิภาพ ส าหรับประเทศไทย รายได้ของ
รัฐบาลขึ้นอยู่กับปริมาณการใช้ต่อลิตรตามราคาเนื้อน้ ามัน โดยไม่พิจารณาถึงสัดส่วนของราคาขายปลีก
ต่อลิตร ส่วนเรื่องภาษีมูลค่าเพ่ิมเป็นภาษีที่รัฐจัดเก็บจากสินค้าและบริการ ปัจจุบันมีการหักภาษีซื้อ  
ภาษีขาย และผู้ค้าน้ ามันหรือสถานีบริการน้ ามันน่าจะเป็นนิติบุคคลทั้งหมดแล้ว อย่างไรก็ตาม  
หากสถานการณ์ราคาน้ ามันดิบตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นกว่า ๑๓๐ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล รัฐบาลก็อาจมี
ความจ าเป็นต้องปรับหลักเกณฑ์ลดอัตราการจัดเก็บสรรพสามิต เพื่อไม่ให้ราคาขายปลีกน้ ามันเป็นภาระ
แก่ประชาชนเกินสมควร 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ระบบการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตของแบตเตอรี่ มีหลักการอย่างไร  
   ผู้แทนกรมสรรพสามิต ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจาก
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นหลักการที่ควรจะเป็น ซึ่งจะท าให้กลุ่มน้ ามันดีเซลมีอัตราจัดเก็บที่สูงกว่า
กลุ่มน้ ามันเบนซิน เนื่องจากกลุ่มน้ ามันดีเซลปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่า และต้องมีการจัดเก็บ
ภาษีสรรพสามิตจากเชื้อเพลิงถ่านหินมากขึ้น ในขณะที่ระบบการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากค่าความร้อน 
ที่ใช้อยู่ มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันทุกประเภท ตั้งแต่น้ ามันเครื่องบินไปจนถึงน้ ามันเตา และจาก
มาตรการส่งเสริมช่วยเหลือการท่องเที่ยวได้ลดอัตราจัดเก็บในส่วนของน้ ามันเครื่องบิน คงเหลือ ๒๐ สตางค์
ต่อลิตร นอกจากนี้ปจัจุบันมีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในการผลิตแบตเตอรี่ หรือการน าเข้าแบตเตอรี่ ในอัตรา
ร้อยละ ๘ เพ่ือเป็นเครื่องมือในการป้องกันแบตเตอรี่ที่ราคาถูก และไม่มีคุณภาพจากประเทศจีน และได้มี
การศึกษาระบบการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตแบตเตอรี่ในอัตราพิเศษ เพ่ือส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
  ๓.๒.๕ ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอล)     
   ผู้แทนสมาคมการค้าผู้ผลิตเอทานอลไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี   
   ๑) สถานการณ์เอทานอล  
    ปัจจัยหนึ่งที่ท าให้ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง  
มาจากสถานการณ์ราคาน้ ามันดิบในตลาดโลก ซึ่งเป็นปัจจัยภายนอกที่ประเทศไทยไม่สามารถควบคุมได้ 
ในอดีตที่ราคาน้ ามันดิบตลาดโลกสูงกว่า ๑๕๐ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล ราคาขายปลีกน้ ามันในประเทศ
สูงขึ้นอย่างมาก รัฐบาลจึงมีนโยบายไม่ให้น้ ามันดีเซลเกิน ๓๐ บาทต่อลิตร โดยใช้มาตรการทางภาษีและ
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงอุดหนุนหรือตรึงราคาขายปลีก และเป็นจุดเริ่มต้นของการใช้พลังงานทดแทนหรือ
พลังงานทางเลือก ซึ่งมีวัตถุประสงค์ ๓ ด้าน คือ (๑) ด้านความมั่นคง ลดการน าเข้าน้ ามันหรือเชื้อเพลิง
ฟอสซิลจากต่างประเทศ เนื่องจากมีแหล่งพลังงานทดแทนที่ผลิตจากวัตถุดิบภายในประเทศ  (๒) ด้าน
เศรษฐกิจ เป็นการเพ่ิมมูลค่าผลิตผลทางการเกษตรรกัษาเสถยีรภาพราคาพืชผลทางการเกษตร เกิดการจ้างงาน 
และช่วยให้เกษตรกรมีรายได้เพ่ิมขึ้น เชื้อเพลิ งชีวภาพ (เอทานอล) ร้อยละ ๗๐ มาจากผลิตผล 
ทางการเกษตร ได้แก่ กากน้ าตาล และมันส าปะหลัง หรือข้าวสารที่เสื่อมคุณภาพ  และ (๓) ด้าน
สิ่งแวดล้อม ลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกและฝุ่นละอองที่เกิดจากการเผาไหม้  ท าให้มลพิษทางอากาศ 



๒๗ 

 

โดยรวมลดลงมากกว่าเบนซินร้อยละ ๖๐ ซึ่งการส่งเสริมหรือสนับสนุนให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า ก็ขึ้นอยู่กับว่า
ประเทศนั้น ๆ มีการผลิตไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงประเภทใด ประเทศนอร์เวย์มีการผลิตไฟฟ้าด้วยพลังน้ าจาก
เขื่อน ไม่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ สามารถสนับสนุนได้อย่างเต็มที่  
    จากข้อมูลเมื่อเดือนธันวาคม ๒๕๖๓ พบว่า มีปริมาณการใช้เอทานอล 
ประมาณ ๔.๓๒ ล้านลิตรต่อวัน และตั้งแต่มีการประกาศยกเลิกน้ ามันเบนซิน ๙๑ ในปี ๒๕๕๖ เริ่มมีการใช้
เอทานอลเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ปัจจุบันมีโรงงานผลิตเอทานอล จ านวน ๒๖ โรงงาน แบ่งจ าแนกตามวัตถุดิบ 
ได้แก่ (๑) โรงงานเอทานอลใช้กากน้ าตาล มันเส้น จ านวน ๔ โรงงาน (๒) โรงงานเอทานอลใช้กากน้ าตาล 
จ านวน ๑๑ โรงงาน และ (๓) โรงงานเอทานอลใช้มันส าปะหลัง จ านวน ๑๑ โรงงาน รวมก าลังการผลิต 
ที่ได้รับอนุญาต ประมาณ ๖.๒๗๕ ล้านลิตรต่อวัน และก าลังการผลิตติดตั้ง ๖.๑๒๕ ล้านลิตรต่อวัน  
   ๒) ต้นทุนการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอล)  
    จากข้อมูลราคาอ้างอิงเอทานอลย้อนหลัง ตั้งแต่ปี ๒๕๕๒ - ๒๕๖๓ เฉลี่ยอยู่ที่
ประมาณ ๑๗ – ๒๓ บาทต่อลิตร แต่ว่าราคาเอทานอล ในช่วงเดือนมกราคม - กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ อยู่ที่
ประมาณ ๒๖ บาท ซึ่งมีผลกระทบมาจากการที่ประเทศจีนประสบภัยแล้ง พ้ืนที่เพาะปลูกข้าวโพดได้รับ
ความเสียหาย จึงต้องน าเข้ามันเส้นจากประเทศไทย และเป็นปัจจัยท าให้กากน้ าตาล และมันส าปะหลัง
ของไทยมีราคาสูงขึ้นไปด้วย ทั้งนี้ กระทรวงพลังงานได้มีแนวคิดที่จะใช้ต้นทุนการผลิตเอทานอล 
มาค านวณราคาอ้างอิง เช่น เอทานอล ๑ ลิตรมาจากกากน้ าตาล ๔.๖ กิโลกรัม เป็นต้น และอ้างอิงราคา
กากน้ าตาลที่กรมศุลกากรใช้ส่งออกเฉลี่ย ๓ เดือนล่าสุด อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันยังไม่มีการด าเนินการตาม
โครงสร้างราคาดังกล่าว 
   ๓) หลักเกณฑ์ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพที่จ าหนา่ยให้แก่โรงกลั่นน้ ามัน และผู้ค้าน้ ามัน
เชื้อเพลิงตามมาตรา ๗  
    หลักเกณฑ์ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพที่จ าหนา่ยให้แก่โรงกลั่นน้ ามัน และผู้ค้าน้ ามัน
เชื้อเพลิงตามมาตรา ๗ เป็นไปตามมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) และส านักงานนโยบาย
และแผนพลังงาน (สนพ.) โดยใช้ราคาอ้างอิงจากการเปรียบเทียบราคาต่ าสุดระหว่างราคาเอทานอลที่ผู้ผลิต
เอทานอลรายงานต่อกรมสรรพสามิตกับราคาเอทานอลที่ผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงตามมาตรา ๗ รายงานต่อ สนพ. 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า เชื้อเพลิงชีวภาพของประเทศไทยมีศักยภาพ 
ในการส่งออกหรือแข่งขันในตลาดโลกหรือไม่ มีแนวคิดในการน าเข้าเอทานอลเพื่อใช้ในการค านวณเป็น
ราคาอ้างอิงหรือไม่ และมีแนวทางสร้างรายได้หรือมูลค่าเพ่ิมของเอทานอลเป็นน้ าหอมหรือท าเป็นสุรา
เพ่ือส่งออกไปต่างประเทศ หรือการลดต้นทุนของอุตสาหกรรมเอทานอลไทย นอกจากการน าไปใช้ใน
ภาคพลังงาน อย่างไร 
   ผู้แทนจากสมาคมการค้าผู้ผลิตเอทานอลไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ต้นทุน
การผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพของไทย ไม่สามารถแข่งขันในตลาดโลกได้ เนื่องจากต้นทุนด้านวัตถุดิบ  
ทางการเกษตรของสหรัฐอเมริกาใช้ข้าวโพดจีเอ็มโอราคาไม่สูงและสามารถผลิตเอทานอลได้ประมาณ 
ปีละ ๔๐,๐๐๐ - ๖๐,๐๐๐ ล้านลิตร เหลือใช้ในประเทศประมาณปีละ ๔,๐๐๐ - ๕,๐๐๐ ล้านลิตร  
ในราคาประมาณลิตรละ ๑๑ - ๑๒ บาท ซึ่งมีผลกระทบต่อราคาเอทานอลในตลาดโลก ประเทศต่าง ๆ 
เช่น ประเทศฟิลิปปินส์ เป็นต้น ก็มีการน าเข้าเอทานอลจากประเทศสหรัฐอเมริกา อย่างไรก็ตาม การใช้
เอทานอลเป็นเชื้อเพลิงของสหรัฐอเมรกิา มีเพียงร้อยละ ๑๐ จากปริมาณเอทานอลทั้งหมดเท่านั้น บริษัท



๒๘ 

 

ค้าน้ ามันต่าง ๆ ไม่ได้ให้ความร่วมมือกับทางราชการในการสนับสนุนให้ใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในภาค
พลังงาน จึงมีความแตกต่างกับผู้ค้าน้ ามันในประเทศไทยที่ให้ความร่วมมือกับทางราชการเป็นอย่างดี 
นอกจากนี้ ประเทศจีนก็มีนโยบายสนับสนุนเชื้อเพลิงชีวภาพ โดยเน้นให้เกิดการจ้างงานในประเทศ เป็นหลัก 
ซึ่งราคาเอทานอลของประเทศจีน อยู่ที่ประมาณ ๓๐ บาทต่อลิตร และมีการน าเข้าวัตถุดิบการเกษตร
จากประเทศไทย  
   ในส่วนการใช้ราคาเอทานอลอ้างอิงการน าเข้า อาจท าให้อุตสาหกรรมเอทานอล 
ในประเทศต้องมีการปรับตัวเพื่อแข่งขันในตลาดอยู่ตลอดเวลา และหากอุตสาหกรรมเอทานอลตั้งราคา
สูงไว้บริษัทน้ ามันหรือผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรา ๗ ย่อมไปซื้อกับโรงงานเอทานอลที่ขายในราคาต่ ากว่า
แน่นอน ดังนั้น การเจรจาต่อรอง และการประมูลตามกลไกตลาดเสรี เป็นหลักเกณฑ์การตั้งราคาเอทานอล
ที่เหมาะสมแล้ว ส าหรับผลิตภัณฑ์ที่สร้างมูลค่าเพ่ิมให้เอทานอล ได้แก่ การน าแอลกอฮอล์ไปใช้ส าหรับ
ผลิตเจลล้างมือ เป็นต้น ทั้งนี้ หากน าไปใช้ในอุตสาหกรรมอื่น ๆ ซึ่งปัจจุบันมีอยู่ประมาณ ๒๐๐ ล้านลิตร 
ต้องขออนุญาตจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน เพ่ือป้องกันปัญหาการขาดแคลน 
เอทานอลในภาคพลังงานด้วย 
  ๓.๒.๖ สถานการณ์น้้ามันปาล์มดิบ และราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล)  
   ผู้แทนจากกรมการค้าภายในได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   สถานการณ์น้ ามันปาล์มดิบ ตั้งแต่ช่วงปลายปี ๒๕๖๓ ราคาปาล์มดิบปรับตัว
สูงขึ้นถึงกิโลกรัมละ ๗ - ๘ บาท ซึ่งมีปัจจัยมาจากผลผลิต มีปริมาณลดลงตั้งแต่เดือนกันยายน ๒๕๖๓ 
เป็นต้นมา ท าให้คลังสินค้า (Stock) หรือสต็อกน้ ามันปาล์มดิบคงเหลือลดลงไปด้วย จากการตรวจสอบ
ของคณะท างานตรวจสอบสต็อกน้ ามันปาล์มเฉพาะกิจระดับจังหวัด พบว่า น้ ามันปาล์มคงเหลือของ
เดือนมกราคม ๒๕๖๔ อยู่ที่ ๑๔๑,๓๑ ตัน ลดลงร้อยละ ๓๐ เมื่อเทียบกับของเดือนธันวาคม ๒๕๖๓  
โดยราคาผลผลิตปาล์มดิบเฉลี่ยของจังหวัดกระบี่ จังหวัดสุราษฎร์ธานี และจังหวัดชุมพร ในเดือน
กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ อยู่ที่  ๖.๓๐ บาท ส่วนราคาน้ ามันปาล์มดิบ (Crude Palm Oil: CPO) ตลาด
กรุงเทพฯ อยู่ที่ประมาณ ๓๘.๒๕ บาทต่อกิโลกรัม และน้ ามันปาล์มมีราคาขวดละ ๔๒ - ๔๙ บาท 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในช่วงที่รัฐบาลมีโครงการเร่งส่งออกปาล์มน้ ามัน 
ประมาณ ๒ แสนตัน จ านวนปริมาณน้ ามันปาล์มในคลังสินค้ามีเท่าไหร่ และในแต่ละเดือนปาล์มน้ ามัน 
ที่ออกจากคลังสินค้าน าไปใช้บริโภคในอุตสาหกรรมอาหารเป็นน้ ามันพืช และน าไปใช้เป็นน้ ามันเชื้อเพลิง
ในภาคพลังงาน มีสัดส่วนอย่างไร และถ้าไม่มีการเร่งให้ส่งออกไปจะท าให้ปาล์มน้ ามันเพียงพอส าหรับใช้
ภายในประเทศหรืออาจท าให้ปาล์มน้ ามันราคาไม่สูงขึ้นจริงหรือไม่  
   ผู้แทนจากกรมการค้าภายใน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ตั้งแต่เดือนเมษายน – 
กรกฎาคม ๒๕๖๓ ปริมาณปาล์มดิบในตลาดมีประมาณ ๕ แสนตัน คณะกรรมการนโยบายปาล์มน้ ามัน
แห่งชาติ ซึ่งเป็นศูนย์กลางในการบูรณาการจากทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีนโยบายและโครงการผลักดัน
การส่งออกปาล์มประมาณ ๒ – ๓ แสนตัน โดยต้องการลดอุปทานส่วนเกินภายในประเทศ และรักษา
เสถียรภาพราคาปาล์มน้ ามันในประเทศ หากไม่มีโครงการเร่งส่งออกปาล์มน้ ามัน อาจท าให้เกษตรกร
ชาวสวนปาล์มได้รับผลกระทบจากปัญหาสินค้าราคาเกษตรตกต่ าโดยในช่วงเดือนกรกฎาคม - สิงหาคม 
๒๕๖๓ คณะกรรมการกลางว่าด้วยราคาด้วยสินค้าและบริการ (กกร.) ได้รับแจ้งจากผู้ประกอบการ 
พบว่า ราคา CPO อยู่ที่ประมาณ ๒๐ - ๒๓ บาท และน้ ามันปาล์มมีราคาขวดละ ๓๐ - ๓๓ บาท และมี



๒๙ 

 

การใช้น้ ามันปาล์มในประเทศอยู่ที่ประมาณ ๒๑๐,๐๐๐ ตัน แบ่งเป็นน้ ามันพืชในการบริโภคและ
อุตสาหกรรมอยู่ที่ประมาณ ๑ แสนตัน และในภาคพลังงานหรือไบโอดีเซลอยู่ที่ประมาณ ๑๑๓,๐๐๐ ตัน 
และเนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ (COVID-19) ท าให้ปริมาณ
การใช้ลดลงจากสถานการณ์ปกติ ซึ่งน่าจะอยู่ที่ประมาณ ๒๕๐,๐๐๐ - ๓๐๐,๐๐๐ ตันต่อปี 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ระยะเวลาและปริมาณสูงสุดในการเก็บรักษา
น้ ามันปาล์ม การแจ้งปริมาณตามกฎหมาย และการแก้ปัญหาการลักลอบน าน้ ามันปาล์มเข้ามาจาก
ต่างประเทศ มีแนวทางอย่างไร  
   ผู้แทนจากกรมการค้าภายใน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า คณะกรรมการนโยบายปาล์ม
น้ ามันแห่งชาติ มีการก าหนดปริมาณปาล์มส ารองในคลังสินค้าไว้อยู่ที่ ๑.๕ เท่าของปริมาณการใช้ 
ในประเทศ ถ้ามีปริมาณการใช้ ๓ แสนตันต่อปี ก็ต้องมีการส ารองไว้มากกว่า ๓๕๐,๐๐๐ ตันขึ้นไป  
โดยถังเก็บน้ ามันปาล์มในคลังสินค้า ซึ่งมีอยู่ทั่วประเทศ ๒๗ จังหวัด จ านวนทั้งสิ้น ๔๖๙ ถัง ความจุ
ประมาณถังละประมาณ ๘ แสนตัน และกระทรวงพาณิชย์ก าลังมีโครงการติดตั้งเครื่องมือวัดปริมาณ
น้ ามันปาล์มแบบเรียลไทม์ควบคุมโดยกรมการค้าภายใน ซึ่งอยู่ระหว่างการท าประชาพิจารณ์ เพื่อให้ 
การควบคุมสต็อกเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ แก้ปัญหาการลักลอบน าน้ ามันปาล์มหรือไม่แจ้งปริมาณ
และไม่น าเข้าในถัง แต่น าไปไว้ในรถบรรทุก และป้องกันการลักลอบการน าเข้าน้ ามันปาล์มเข้ามาจาก
ต่างประเทศ ซึ่งจะแล้วเสร็จในปี ๒๕๖๔  
   ในส่วนของการติดตามตรวจสอบความเคลื่อนไหวของสต็อกน้ ามันปาล์มคงเหลือ 
จะใช้ข้อมูลจ านวนมากที่ผู้ประกอบการต้องแจ้งตามกฎหมายภายในวันที่ ๕ ของเดือนถัดไป โดยมี
คณะท างานตรวจสอบสต็อกน้ ามันปาล์มดิบเฉพาะกิจระดับจังหวัด ได้แก่ ผู้ ว่าราชการจังหวัด พาณิชย์
จังหวัด เกษตรและสหกรณ์จังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด และสภาเกษตรกรในแต่ละจังหวัด ด าเนินการ
ตรวจสอบ ๓ วันสุดท้ายของวันท าการปกติในแต่ละเดือน ซึ่งกรมการค้าภายในจะด าเนินการประมวลผล
และเผยแพร่ทางเว็บไซต์ต่อไป  
   ผู้แทนจากสมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทยได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) สถานการณ์น้ ามันปาล์มดิบ  
    เกษตรกรชาวสวนปาล์มของประเทศไทย สามารถผลิตปาล์มดิบได้ประมาณ 
ปีละ ๓ ล้านตัน มีผู้เกี่ยวข้องเชื่อมโยงหลายกลุ่มในห่วงโซ่อุปทานของน้ ามันปาล์ม ตั้งแต่ เกษตรกร  
ผู้ประกอบกิจการลานเท โรงงานสกัดปาล์ม พ่อค้าที่รับน้ ามันปาล์มจากโรงงานสกัดมาขายต่อ ผู้ผลิต
น้ ามันพืช และผู้ผลิตไบโอดีเซล โดยผลผลิตปาล์มหรือทะลายปาล์ม มีราคาอยู่ที่ ๗ บาท และเป็นน้ ามัน
ปาล์มเพียงร้อยละ ๑๗ - ๑๘ เท่านั้น ท าให้โรงงานสกัดปาล์มจึงต้องมีค่าใช้จ่ายในการหีบสูง ซึ่งราคาควร
จะอยู่ที่ ๔๑ - ๔๒ บาท แต่ต้องมาขายในราคา ๓๗ - ๓๘ บาท ดังนั้น โรงงานสกัดปาล์มและลานเท
ปาล์มหลายแห่งจึงหยุดรับซื้อผลผลิตปาล์ม เนื่องจากปัญหาการขาดทุน นอกจากนั้น น้ ามันปาล์มของ
ประเทศไทยมีราคาสูงกว่าของประเทศมาเลเซียและประเทศอินโดนีเซียประมาณ ๓ บาทต่อกิโลกรัม 
และหากเป็นช่วงน้ ามันปาล์มขาดตลาดจะมีปัญหาภาษีน าเข้าน้ ามันปาล์มอัตราสูง ท าให้ ไม่สามารถ 
น าน้ ามันปาล์มเข้ามาเพื่อแข่งขันกับตลาดในประเทศได้ ยกเว้นในเหตุการณ์ขาดแคลนปาล์มน้ ามัน และ
ในภาวะปาล์มล้นหรือฤดูการที่มีผลผลิตจ านวนมาก และไม่มีคลังจัดเก็บหรือการเก็บรักษามีค่าใช้จ่ายสูง
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จึงต้องส่งออกน้ ามันปาล์มไปยังต่างประเทศ ดังนั้น อุตสาหกรรมผลิตไบโอดีเซล ซึ่งเป็นอุตสาหกรรม
ปลายน้ าจะต้องรับซื้อน้ ามันปาล์มในราคาที่สูงกว่าที่ราคาผู้ประกอบการจะส่งออก 
    กระทรวงพลังงานได้ใช้หลักเกณฑ์และข้อมูลของกรมการค้าภายในเพื่อก าหนด
ราคาอ้างอิงไบโอดีเซล ซึ่งจะเห็นได้ว่า ราคาประกาศของ B100 บวกจากราคาน้ ามันปาล์มดิบ ๓ - ๔ บาท
ต่อลิตร ในการค้าขายจริงจะซื้อขายต่ ากว่าราคาประกาศ เพ่ือลดราคาแข่งกันในตลาดเสรี เช่น ราคา ๔๐ 
บาทต่อกิโลกรัม เมื่อซื้อขายกันจริงจะราคาต่ ากว่า ๔๐ บาทต่อลิตร เนื่องจากอุตสาหกรรมได้ผลิตภัณฑ์ 
กลีเซอลีนเป็นผลพลอยได้ จากกระบวนการผลิตไบโอดีเซลมาช่วยลดต้นทุนท าให้อุตสาหกรรมไบโอดีเซล 
ก็พอจะด าเนินกิจการไปได้  
   ๒) วัตถุดิบปาล์มน้ ามันมีราคาสูงขึ้นเกิดขึ้นจากอุปสงค์และอุปทาน  
    ผลผลิตน้ ามันปาล์มมีน้อยประมาณ ๑ แสนตันหรือเทียบกับการส ารองน้ ามัน
เชื้อเพลิงไบโอดีเซลจะอยู่ได้เพียง ๑๐ วันเท่านั้น ในขณะที่ความต้องการน้ ามันปาล์มมีมากถึง ๒ แสนตัน 
จึงเกิดการแข่งขันกันซื้อ อีกทั้งตลาดน้ ามันพืช ปาล์มน้ ามันไม่สามารถแข่งขันกับน้ ามันจากถั่วเหลือง 
ที่น าเข้าจากประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเสียภาษีในอัตราต่ ามาก ดังนั้น รัฐบาลควรก ากับดูแลอุปสงค์และ
อุปทานน้ ามันปาล์มอย่างใกล้ชิด หากราคาน้ ามันปาล์มในตลาดโลกมีราคาอยู่ที่ประมาณ ๒๐ บาท อาจท าให้
เกษตรกรชาวสวนปาล์มได้รับความเดือดร้อน กล่าวโดยสรุปแล้วเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล) มีราคาสูงขึ้น 
สาเหตุไม่ได้มาจากกระบวนการของอุตสาหกรรมไบโอดีเซล แม้ว่าน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานจะมีส่วนผสมของ
เชื้อเพลิงชีวภาพก็ตาม แต่แท้ที่จริงแล้ว เชื้อเพลิงชีวภาพมีราคาสูงขึ้นนั้น มาจากอุตสาหกรรมต้นทางที่มี
ต้นทุนสูงทางด้านวัตถุดิบน้ ามันปาล์ม 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การเพ่ิมขึ้นของจ านวนโรงสกัดน้ ามันปาล์มส่งผล
ต่ออุปทานส่วนเกินของน้ ามันปาล์มหรือไม่ และมีการผลักดันแนวคิดในการซื้อขายสินค้าเกษตรปาล์ม
น้ ามันล่วงหน้าในตลาดหลักทรัพย์อย่างไร 
   ผู้แทนจากสมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า โรงสกัดน้ ามัน
ปาล์มมีการแข่งขันกันแย่งซื้อปาล์มดิบจากเกษตรกรชาวสวนปาล์ม ส่งผลท าให้โครงสร้างอุตสาหกรรมเกิด
ปัญหา และมีการรับซื้อผลผลิตปาล์มหรือทะลายปาล์มที่มีคุณภาพต่ า นอกจากนี้ก าลังการผลิตและต้นทุน
การผลิตไม่สามารถแข่งขันกับโรงสกัดน้ ามันปาล์มของประเทศมาเลเซียและประเทศอินโดนีเซียได้ ดังนั้น 
รัฐบาลต้องเร่งหาสาเหตุของราคาน้ ามันปาล์มที่สูงขึ้น และแก้ปัญหาด้วยการใช้มาตรการควบคุมราคารับซื้อ
ของโรงสกัดน้ ามันปาล์ม แม้มาตรการดังกล่าวจะขัดต่อหลักการค้าเสรี และต้องแก้ปัญหาการน าเข้าปาล์ม
จากต่างประเทศที่ลักลอบหรือที่ไม่เสียภาษี ส าหรับการซื้อขายสินค้าเกษตรปาล์มน้ ามันล่วงหน้าเป็น
แนวคิดในอดีตเมื่อ ๑๐ กว่าปีที่แล้ว และได้ล้มเลิกไป เนื่องจากก าลังการใช้น้ ามันปาล์มขณะนั้นยังน้อยกว่า
ปัจจุบันถึงสามเท่า การท าตลาดล่วงหน้ามีความเสี่ยงสูงมากจนเกินไป และหากการซื้อขายสินค้าเกษตร
ปาล์มน้ ามันล่วงหน้าในตลาดหลักทรัพย์เกิดขึ้นจริง อาจช่วยลดความเสี่ยงในอุตสาหกรรมปลายน้ าได้ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า เชื้อเพลิงชีวภาพของไทย B100 มีศักยภาพ 
ในการส่งออกหรือแข่งขันในตลาดโลกหรือไม่ อย่างไร  
   ผู้แทนจากสมาคมผู้ผลิตไบโอดีเซลไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า อุตสาหกรรม 
ไบโอดีเซลของประเทศมาเลเซียและประเทศอินโดนีเซียเป็นล าดับที่หนึ่งและสองของโลก มีต้นทุนวัตถุดิบ
ต่ ากว่าปาล์มของประเทศไทย อุตสาหกรรมไบโอดีเซลของประเทศไทยจึงไม่สามารถแข่งขันในต่างประเทศ
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ได้ ประเทศมาเลเซียใช้น้ ามันดีเซลที่ผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล) B20 - B30 ประเทศอินโดนีเซีย 
ใช้น้ ามันดีเซลที่ผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล) ถึง B40 แต่เชื้อเพลิงชีวภาพของประเทศไทย B100 ก็มี
ศักยภาพหรือจุดแข็ง เนื่องจากไม่เกี่ยวข้องกับปัญหาการตัดไม้ท าลายป่า และการใช้แรงงานเด็กที่สร้าง
กระแสการตื่นตัวให้กับผู้บริโภคในแถบยุโรปและทั่วโลก ทั้งนี้ ตลาดไบโอดีเซลของโลก แบ่งออกเป็น  
๓ กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มใช้ปาล์มน้ ามันในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ กลุ่มใช้ถั่วเหลืองในอเมริกา และกลุ่มใช้เรฟ
ซีดในยุโรป อย่างไรก็ตาม ในฤดูหนาวคุณภาพของปาล์มน้ ามันจะแข็งตัว ไม่เหมือนกับถั่วเหลืองและเรฟ
ซีด นอกจากนี้ ยังมีการเมือง เรื่องการปกป้องกลุ่มเกษตรกรของประเทศต่าง ๆ เช่น ในยุโรปห้ามน าเข้า
น้ ามันถั่วเหลืองจากอเมริกา เป็นต้น 
   ผู้แทนของบริษัท โกลบอลกรีนเคมิคอล จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) แนวโน้มราคาน้ ามันปาล์มดิบ (Crude Palm Oil: CPO) และ B100 ในประเทศ
ไทย เปรียบเทียบกับต่างประเทศ 
    จากการรวบรวมข้อมูลราคา CPO ของประเทศไทยที่อ้างอิงจากกรมการค้า
ภายใน ราคา CPO ของต่างประเทศที่อ้างองิจากประเทศมาเลเซยี ราคา B100 ของประเทศไทยที่อ้างอิง
จากส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน และราคา B100 ของต่างประเทศที่อ้างอิงจากข้อมูลข่าวสาร
ของส านักข่าว ICIS ในช่วงระยะเวลาตั้งแต่ปี ค.ศ. ๒๐๑๖ – ๒๐๒๑ พบว่า ราคา B100 ทั้งในประเทศ
ไทยและต่างประเทศจะมีความสอดคล้องกับตัววัตถุดิบคือ น้ ามันปาล์มดิบหรือ CPO ท าให้ 
การเคลื่อนไหวของราคา B100 เป็นไปตามความเคลื่อนไหวของราคา CPO กล่าวโดยสรุปคือ ราคา 
B100 จะได้รับผลกระทบโดยตรงจากราคา CPO นั่นเอง นอกจากนี้ยังพบว่า ราคา B100 และ CPO 
ของประเทศไทยจะสูงกว่าต่างประเทศเสมอ ซึ่งเป็นผลมาจากต้นทุนการผลิตและมาตรการส่งเสริมของ
รัฐบาล ท าให้ราคา CPO และ B100 ในประเทศไทยสูงกว่าต่างประเทศ 
   ๒) แนวโน้มผลผลิตและการใช้ CPO ในประเทศไทย 
    จากการรวบรวมข้อมูลผลผลิตและความต้องการใช้ CPO ของประเทศไทยจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในช่วงระยะเวลาตั้งแต่ปี ค.ศ. ๒๐๑๖ – ๒๐๒๑ พบว่า ในปี ค.ศ. ๒๐๑๖ ปริมาณ 
การใช้น้ ามันปาล์มดิบหรือ CPO ในประเทศ มีจ านวนต่ ากว่า ๒ ล้านลิตรต่อปี ซึ่งปริมาณการใช้ CPO 
เติบโตขึ้นเรื่อย ๆ ตามมาตรการของภาครัฐที่ส่งเสริมให้น าน้ ามันปาล์มดิบไปผสมเป็นไบโอดีเซล ซึ่งได้มี 
การปรับอัตราการผสมไบโอดีเซลในสัดส่วนจาก B3 หรือร้อยละ ๓ ของ B100 เพิ่มขึ้นเป็น B7 – B10  
ซึ่งเป็นน้ ามันดีเซลเกรดพ้ืนฐานที่ใช้ในปัจจุบัน อย่างไรก็ตาม เนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของ 
โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ตั้งแต่ปี ค.ศ. ๒๐๒๐ จนถึงปัจจุบัน ก็จะเป็นตัวฉุดรั้งให้อัตรา
การเติบโตของความต้องการใช้ CPO ลดลง แต่ก็ยังอยู่ในระดับที่มากกว่า ๒.๕ ล้านตันต่อปี ซึ่งในอนาคต
คาดว่าหลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 คลี่คลายลง จะท าให้ปริมาณ
ความต้องการผลผลิตและการใช้ CPO กลับไปอยู่ที่ระดับหรือมากกว่า ๓ ล้านตันต่อปี กล่าวโดยสรุปแล้ว 
การใช้ CPO ในประเทศไทยส่วนใหญ่ถูกน าไปผลิตเป็นน้ ามันเพ่ือการบริโภคและไบโอดีเซล (B100)  
โดยการใช้ CPO เพ่ือการบริโภคมีแนวโน้มคงที่เนื่องจากกระแสรักสุขภาพท าให้ผู้บริโภคหันไปใช้น้ ามันพืช
ชนิดอื่นมากขึ้น ในขณะที่การใช้ B100 ยังมีแนวโน้มสูงขึ้นตามนโยบายของภาครัฐ 
   ๓) ปัจจัยที่ท าให้ CPO ในประเทศมีราคาสูง เมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ 
โดยเฉพาะประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซีย ซึ่งเป็นผู้ผลิต CPO รายใหญ่ของโลก มีดังนี้ 
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    ๓.๑) ต้นทุนการผลิต CPO ของประเทศไทยสูงกว่าประเทศอินโดนีเซีย และ
มาเลเซีย โดยเป็นผลมาจากสาเหตุที่ส าคัญ ประกอบด้วย (๑) ผลผลิตทะลายปาล์ม (FFB) ต่อไร่ของ
ประเทศไทย มีอัตราเฉลี่ยอยู่ที่ ๒.๗ ตันต่อไร่ โดยผลผลิตทะลายปาล์มต่อไร่ของประเทศอินโดนีเซีย และ
มาเลเซีย มีอัตราเฉลี่ยอยู่ที่ ๒.๙ ตันต่อไร่ และ ๓.๓ ตันต่อไร่ ตามล าดับ (๒) อัตราการสกัดน้ ามันปาล์ม 
(OER) ของประเทศไทย มีอัตราเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ ๑๗ – ๑๘ โดยอัตราการสกัดน้ ามันปาล์มของประเทศ
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย มีอัตราเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ ๒๐ และร้อยละ ๒๒ ตามล าดับ ทั้งนี้ เนื่องจาก
ประเทศไทยมักมีการเก็บเกี่ยวผลปาล์มก่อนสุก (๓) โครงสร้างเกษตรกรผู้ปลูกปาล์มน้ ามันของประเทศ
ไทยโดยส่วนใหญ่เป็นรายย่อย มีพ้ืนที่เพาะปลูกเฉลี่ย ๒๐ – ๒๕ ไร่ต่อราย ซึ่งแตกต่างจากประเทศ
อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ที่ผู้ปลูกปาล์มเป็นเกษตรกรรายใหญ่จ านวนมากกว่าร้อยละ ๘๐ และมีพ้ืนที่
เพาะปลูกเฉลี่ยมากกว่า ๒๐๐ ไร่ต่อราย และ (๔) การขายทะลายปาล์ม (FFB) ของประเทศไทยต้องผ่าน
พ่อค้าคนกลางหรือลานเทปาล์มน้ ามันที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงเท่านั้น เนื่องจากปริมาณผลผลิตต่อรายมี
จ านวนน้อยจึงไม่คุ้มค่าที่จะมีการขนส่งไปขายให้กับโรงสกัด CPO โดยตรง  
    ๓.๒) นโยบายของภาครัฐที่บิดเบือนกลไกตลาด CPO อาทิ การประกันราคา 
ผลทะลายปาล์ม (FFB) การกีดกันการน าเข้า CPO โดยใช้ก าแพงภาษี เป็นต้น 
    ๓.๓) การขาดการบริหารห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
    จากปัจจัยดังกล่าวข้างต้น ท าให้ต้นทุนของการผลิต CPO ของประเทศไทยสูง
กว่าประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซีย ซึ่งมีก าลังการผลิต CPO ประมาณร้อยละ ๘๐ ของตลาดโลก และ
มีความสามารถในการแข่งขันกับทั้ง ๒ ประเทศและการส่งออกอยู่ในระดับที่ต่ าพอสมควร โดยจากข้อมูล
ปริมาณการส่งออก B100 ของบริษัทในแต่ละปี อยู่ที่ระดับไม่เกิน ๒ – ๓ พันตันเท่านั้น 
   ๔) ทิศทางและแนวโน้มของอุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันและการส่งออกในอนาคต 
    ในปี ๒๕๖๕ คาดการณ์ว่าอุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มยังเผชิญภาวะอุปทาน
ส่วนเกินต่อเนื่อง ส่งผลให้ราคามีแนวโน้มลดต่ าลงจากปี ๒๕๖๔ ซึ่งมีปัจจัยจากตลาดปาล์มน้ ามันขาดแคลน
ของประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซีย โดยอุปทานน้ ามันปาล์มจะมีปัจจัยที่สนับสนุน ดังนี้   
    ๔.๑) พ้ืนที่ เพาะปลูกปาล์มน้ ามันมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยปีละ ๓ แสนไร่  
โดยส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากนโยบายของภาครัฐที่ส่งเสริมให้มีการขยายพ้ืนที่ปลูกปาล์มให้ได้ ๑๐ ล้านไร่ 
ภายในปี ๒๕๗๒ เพื่อใช้เป็นพลังงานทดแทน 
    ๔.๒) ต้นปาล์มน้ ามันที่มีอายุเกิน ๘ ปี มีจ านวนมากขึ้น ซึ่งอยู่ในเกณฑ์อายุ 
ที่ให้ผลผลิตต่อไร่ (Yield) สูง 
    ๔.๓) สภาพอากาศที่เอื้ออ านวย โดยเฉพาะฤดูฝนในภาคใต้ที่มีแนวโน้มอยู่ใน
ระดับปกติ ส่งผลให้ผลปาล์มสดต่อไร่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้ปริมาณน้ ามันปาล์มดิบสูงขึ้นเฉลี่ย
อยู่ที่ ๓.๐ – ๓.๒  ล้านตันต่อปี 
    ส าหรับความต้องการใช้น้ ามันปาล์มดิบในประเทศ คาดว่าจะเติบโตแต่อยู่ใน
ระดับต่ ากว่าอุปทานใหม่ที่เข้าสู่ตลาด จากภาวะเศรษฐกิจที่มีแนวโน้มเติบโตในอัตราต่ าอย่างต่อเนื่อง 
เนื่องจากการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) โดยมีความต้องการใช้น้ ามัน
ปาล์มจากอุตสาหกรรมหลัก ดังนี้ (๑) อุตสาหกรรมไบโอดีเซล โดยคาดว่าความต้องการใช้ไบโอดีเซล 
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ในประเทศจะเติบโตในระดับต่ ากว่าก าลังการผลิตทั้งอุตสาหกรรม โดยมีปัจจัยจากการเติบโตของ 
ภาคขนส่งและการเดินทาง รวมทั้งความไม่แน่นอนในการส่งเสริมน้ ามันดีเซล B10 และ (๒) อุตสาหกรรม 
โอลิโอเคมิคอล (Oleochemicals) โดยคาดว่าความต้องการใช้น้ ามันปาล์มดิบ/ไขมันปาล์ม (ได้จาก
กระบวนการสกัดบริสุทธิ์) จะเพ่ิมขึ้นตามการบริโภคสินค้าในอุตสาหกรรมต่อเนื่อง อาทิ ผงซักฟอก สบู่ ยา 
และเครื่องส าอาง ซึ่งจะช่วยเพ่ิมมูลค่าและความต้องการใช้ปาล์มน้ ามันได้อีกทางหนึ่งด้วย 
    นอกจากนี้ แนวโน้มอุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันของประเทศไทยยังพบอุปสรรค
ในหลายด้าน ได้แก่ (๑) การอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมในกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว โดยเฉพาะสหภาพยุโรป  
(หนึ่งในผู้บริโภคน้ ามันปาล์มหลักของโลก) ที่ด าเนินมาตรการอย่างจริงจังโดยก าหนดให้ประเทศสมาชิก
ลดการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพที่ผลิตจากพืช (ซึ่งรวมถึงปาล์มน้ ามัน) ที่ปลูกในพื้นที่ที่มีคาร์บอนไดออกไซด์สูง
จนเป็นศูนย์ ในปี ๒๕๗๓ ส่งผลให้เกิดกระแส Zero Palm Oil ในภาคขนส่งของยุโรป (๒) การให้
ความส าคัญกับสุขภาพยังท าให้ เกิดกระแส Palm Oil Free ในสินค้าอาหารต่าง ๆ ในยุโรป และ  
(๓) แนวโน้มการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ท าให้สต็อกน้ ามันปาล์มดิบโลกอยู่ในระดับสูงอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น ปัจจัย
ดังกล่าวข้างต้นจึงเป็นแรงกดดันต่ออุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มในประเทศ ซึ่งผู้ประกอบการต้องเร่งปรับตัว
ให้ทันกับสภาพการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป 
   ๕) ข้อเสนอแนะต่ออุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มของประเทศไทย 
    ๕.๑) ก าหนดช่วงราคา CPO ที่เหมาะสม เพื่อให้เกษตรกรสามารถอยู่ได้โดย 
ที่ราคา B100 ในประเทศไม่สูงเกินไปจนเป็นภาระให้กับกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงและผู้บริโภค เนื่องจาก 
ช่วงราคาของ CPO ในปัจจุบันทางภาครัฐมีการรับประกันราคาทะลายปาล์มขั้นต่ าที่ ๔ บาทต่อกิโลกรัม  
ซึ่งนอกจากจะมีการประกันราคาขั้นต่ าดังกล่าวแล้ว ควรจะมีการก าหนดกรอบราคาทะลายปาล์มด้วย  
โดยการก าหนดกรอบการรับประกันขั้นต่ าและการจ ากัดราคาขั้นสูง อาจจะเป็นตัวช่ วยให้ราคา B100  
ไม่สูงขึ้น และลดภาระของผู้ประกอบการภาคขนส่งได้อีกทางหนึ่งด้วย 
    ๕.๒) พัฒนาอุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันของประเทศไทยตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน
เพ่ือเป็นการลดต้นทุนและเพ่ิมรายได้ให้แก่เกษตรกร โดยไม่กระทบต่อราคาสินค้าปลายทาง ทั้งนี้ โดยการเพ่ิม
มูลค่าผลิตภณัฑ์ปาล์มน้ ามันตลอดห่วงโซ่อุปทาน โดยเฉพาะการต่อยอดในอุตสาหกรรมโอลิโอเคมิคอล ซึ่งจะ
สามารถน าผลก าไรบางส่วนผันกลับมาสนับสนุนอุตสาหกรรมไบโอดีเซลในประเทศได้ต่อไป และช่วยให้
รายได้เกษตรกรดีขึ้น ปัจจุบันบริษัทได้พยายามเน้นการส่งเสริมเกษตรกรรายย่อยให้ยกระดับการปลูก
ปาล์มให้ได้มาตรฐานในระดับโลก อาทิ มาตรฐานการผลิตน้ ามันปาล์มอย่างยั่งยืน (RSPO: Roundtable on 
Sustainable Palm Oil) มาตรฐานการท าเกษตรกรรมอย่างยั่งยืน (ISCC: International Sustainability 
and Carbon Certification) เป็นต้น เพ่ือเพ่ิมความสามารถการแข่งขันในตลาดโลกได้ 
    ๕.๓) ศึกษาการใช้ระบบภาษีส่งออกและกองทุนน้ ามันปาล์มของประเทศ
มาเลเซียและอินโดนีเซีย เพ่ือน ามาใช้ในการสร้างเสถียรภาพให้กับราคา CPO และอุตสาหกรรม 
ที่เกี่ยวข้องกับน้ ามันปาล์มในประเทศไทย ทั้งนี้ ประเทศไทยควรมีการศึกษาแนวทางดังกล่าว และมี 
การน ามาปรับใช้กับอุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มในประเทศ เนื่องจากโครงสร้างระบบภาษีในการส่งออก
น้ ามันปาล์มดิบของประเทศอินโดนีเซียและมาเลเซียมีวัตถุประสงค์หลักคือ (๑) เพือ่น าเงินภาษีมาชดเชย
หรือสนับสนุนภาคธรุกจิไบโอดเีซลในประเทศ และส่งเสริมให้เกษตรกรมีรายไดท้ี่มั่นคง และ (๒) เพื่อเป็น 
การบังคับให้ภาคเอกชนมีการลงทุนอุตสาหกรรมต่อเนื่องหรืออุตสาหกรรมปลายน้ า เพ่ือเปลี่ยนแปลง
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จากการส่งออกตัววัตถุดบิหรือน้ ามันปาล์มดิบให้เป็นการส่งออกในอุตสาหกรรมปลายน้ าแทน โดยเฉพาะ
ผลิตภัณฑ์โอลิโอเคมิคอล เพื่อสร้างมูลค่าผลิตภัณฑ์ปาล์มน้ ามันให้เพิ่มมากขึ้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า เพราะเหตุใดในช่วงนี้ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ปาล์มน้ ามันจึงมีการส่งออกผลิตภัณฑ์ได้มากขึ้น และมีสาเหตุมาจากปริมาณผลผลิตปาล์มของประเทศ
มาเลเซียและอินโดนีเซียที่ลดลงด้วยหรือไม่   
   ผู้แทนจากบริษัท โกลบอลกรีนเคมิคอล จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถาม
ว่า ปริมาณการส่งออกผลิตภัณฑ์ของบริษัทที่เพ่ิมขึ้นนั้น เป็นช่วงระยะเวลาสั้น ๆ เนื่องจากในช่วง
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ที่ผ่านมาประเทศมาเลเซีย
และอินโดนีเซียประสบปัญหาการขาดแคลนแรงงานในการเก็บเกี่ยวผลผลิตปาล์ม ส่ งผลให้ปริมาณ
ผลผลิตปาล์มที่เข้าสู่ตลาดโลกน้อยลง ท าให้ราคา CPO ต่างประเทศสูงขึ้นเป็นประวัติการณ์ในรอบ 
 ๑๐ ปี ทั้งนี้ ในส่วนของบริษัทได้ด าเนินการส่งออก B100 ให้กับประเทศจีนเป็นหลัก ส าหรับการส่งออก
ไปยังประเทศในแถบยุโรปนั้น ยังไม่สามารถด าเนินการได้ เนื่องจากข้อจ ากัดด้านราคา และมาตรฐาน 
ที่เกี่ยวข้อง อาทิ มาตรฐานการผลิตน้ ามันปาล์มอย่างยั่งยืน (RSPO: Roundtable on Sustainable 
Palm Oil) มาตรฐานการท าเกษตรกรรมอย่างยั่งยืน ( ISCC: International Sustainability and 
Carbon Certification) เป็นต้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดช่วงราคา CPO ที่เหมาะสม บริษัท 
ได้มีการศึกษาหรือไม่ว่า ช่วงราคา CPO ในระดับต่ าสุดและสูงสุด ควรเป็นเท่าไหร่ 
   ผู้แทนจากบริษัท โกลบอลกรีนเคมิคอล จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
บริษัทยังไม่ได้มีการศึกษาเกี่ยวกับการก าหนดกรอบราคาทะลายปาล์มไว้อย่างชัดเจน โดยมาตรการของ
ภาครัฐในการประกันราคาทะลายปาล์มไว้ที่ ๔ บาทต่อกิโลกรัม น่าจะเป็นการก าหนดราคาในระดับ 
ที่เหมาะสมและผ่านการรวบรวมและวิเคราะห์มาแล้ว แต่การก าหนดช่วงราคาในระดับสูงสุดอาจจะต้องมี
การพิจารณาในรายละเอียดเพ่ิมเติมเกี่ยวกับผลกระทบต่อภาคขนส่งด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า บริษัทมีความคิดเห็นอย่างไรเกี่ยวกับการก าหนด
ราคาในการรับซื้อ CPO ให้มีความคงที่ และราคาที่เหมาะสมควรเป็นเท่าไหร่ 
   ผู้แทนจากบริษัท โกลบอลกรีนเคมิคอล จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
แนวคิดการก าหนดราคารับซื้อ CPO จากโรงสกัดให้มีความคงที่ตลอดทั้งปี อาจจะต้องมีการหารือร่วมกัน
ในกลุ่มผู้ผลิตเพื่อให้ได้แนวทางที่เหมาะสม ส าหรับการก าหนดช่วงราคา CPO ตามมาตรการของภาครัฐ 
ในการประกันราคาทะลายปาล์มไว้ที่ ๔ – ๕ บาทต่อกิโลกรัม น่าจะอยู่ในระดับที่เหมาะสมแล้ว และท าให้
เกษตรกรรายย่อยที่ปลูกปาล์มอยู่ได้ 
  ๓.๒.๗ การก้าหนดลักษณะและคุณภาพน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ และ
ผลกระทบต่อกลุ่มผู้ใช้น้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) ผลกระทบจากการปรบัเปล่ียนราคาน้ ามนัเชื้อเพลิง และการก าหนดชนิดน้ ามนั
เชื้อเพลิง  
    การปรับเปลี่ยนราคาน้ ามันเชื้อเพลิงจ านวนบ่อยครั้งในแต่ละเดือน ได้ส่ง 
ผลกระทบต่อการค านวณต้นทุนและการบริหารจัดการของผู้ประกอบการภาคขนส่ง และการก าหนดชนิด
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น้ ามันเชื้อเพลิงที่หลากหลายชนิดยังท าให้เกิดความสับสนในการท าสัญญาขนส่ง ซึ่งภาครัฐควรก าหนด 
วันปรับเปลี่ยนราคาน้ ามันเชื้อเพลิงประจ าเดือนที่ชัดเจน โดยใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงในการบริหาร
เสถียรภาพราคา มีการคาดการณ์ราคาที่จะปรับเปลี่ยนในครั้งต่อไปให้ทราบล่วงหน้า และควรลดประเภท
หรือไม่เพ่ิมชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงอย่างใดอย่างหนึ่ง นอกจากนี้ การปรับเปลี่ยนชื่อเรียก น้ ามันดีเซล B10 
เป็นน้ ามันดีเซลหมุนเร็วธรรมดา และก าหนดให้เป็นน้ ามันดีเซลหมุนเร็วชนิดพ้ืนฐานของประเทศ  
จากเดิมที่ก าหนดให้น้ ามันดีเซล B7 เป็นน้ ามันดีเซลชนิดพ้ืนฐาน และได้ปรับเปลี่ยนชื่อเรียกเป็น น้ ามัน
ดีเซลหมุนเร็ว B7 แทน ซึ่งเป็นไปตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงานและมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๑ 
ตุลาคม ๒๕๖๓ เป็นต้นไปนั้น ได้ส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการขนส่ง เนื่องจากการท าสัญญาขนส่ง  
โดยปกติจะอ้างอิงราคาน้ ามันดีเซลชนิดพ้ืนฐาน และด าเนินการท าสัญญาล่วงหน้า ๓ – ๕ ปี ท าให้
สัญญาขนส่งที่ครอบคลุมระยะเวลาก่อนมีประกาศดังกล่าว มีการอ้างอิงราคาน้ ามันดีเซล B7 เป็นน้ ามัน
ดีเซลชนิดพ้ืนฐาน เมื่อภาครัฐปรับเปลี่ยนชื่อเรียก น้ ามันดีเซล B10 เป็นน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ส่งผลให้ 
ผู้ว่าจ้างปรับลดราคาค่าขนส่งลง ในขณะที่การค านวณต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่งเพื่อเสนอราคาต่อ 
ผู้ว่าจ้างได้ค านวณจากการใช้น้ ามันดีเซล B10 เดิมอยู่แล้ว 
   ๒) ต้นทุนราคาน้ ามันดีเซล B10 กับน้ ามันดีเซลชนิดอื่น ๆ  
    หากเปรียบเทียบต้นทุนราคาน้ ามันดีเซล B10 กับน้ ามันดีเซลชนิดอื่น ๆ 
ผู้ประกอบการขนส่งจะเลือกใช้น้ ามันดีเซล B10 เป็นหลัก เพราะเป็นน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานที่ต้นทุนถูกที่สุด 
แม้ว่าหากพิจารณาจากราคาขายปลีกจะพบว่า น้ ามันดีเซล B20 มีราคาถูกที่สุดก็ตาม แต่เมื่อ
เปรียบเทียบกับน้ ามันดีเซล B10 จะมีส่วนต่างราคาอยู่ที่ ๕ สตางค์ หรือน้อยกว่าร้อยละ ๑ เท่านั้น  
การใช้น้ ามันดีเซล B20 จึงไม่มีความคุ้มค่าในด้านต้นทุน เพราะการใช้น้ ามั นดีเซล B20 ท าให้
ผู้ประกอบการขนส่งต้องซ่อมบ ารุงรถทุกระยะการใช้งาน ๑๐,๐๐๐ กิโลเมตร จากเดิมโดยปกติ 
จะด าเนินการซ่อมบ ารุงรถทุกระยะการใช้งาน ๒๐,๐๐๐ กิโลเมตร นอกจากนี้ เมื่อเปรียบเทียบต้นทุน
ราคาน้ ามันดีเซล B10 กับน้ ามันดีเซล B7 จะมีส่วนต่างราคาอยู่ที่ ๓ บาท หรือคิดเป็นร้อยละ ๑๒  
แต่ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งแล้ว การใช้น้ ามันดีเซล B10 ไม่ได้ประโยชน์จากส่วนต่างของราคา
ดังกล่าว เพราะการใช้น้ ามันดีเซล B10 เทียบกับน้ ามันดีเซล B7 ท าให้มีอัตราสิ้นเปลืองสูงขึ้นร้อยละ ๘ 
ผู้ประกอบการขนส่งจึงได้รับประโยชน์จากต้นทุนราคาร้อยละ ๔ เท่านั้น  
    นอกจากนี้ ในส่วนของการเปรียบเทียบต้นทุนราคาน้ ามันดีเซล B10 กับน้ ามัน
ดีเซลพรีเมียม B7 (Premium B7) จะมีส่วนต่างราคาอยู่ที่ประมาณ ๘ บาท หรือคิดเป็นร้อยละ ๒๔ และ
เมื่อเทียบกับน้ ามันดีเซลพรีเมียม B7 พลัส (+Premium B7) จะมีส่วนต่างราคาอยู่ที่ประมาณ ๙.๔๕ 
บาท หรือคิดเป็นร้อยละ ๒๙ ดังนั้น การใช้น้ ามันดีเซลชนิดอื่น ๆ ที่มีมาตรฐานเกินกว่าน้ ามันดีเซลบี ๗ 
ผู้ประกอบการขนส่งจะไม่มีการน ามาใช้ เนื่องจากโครงสร้ างของต้นทุนมีราคาสูงเกินไป ท าให้
ผู้ประกอบการไม่สามารถแข่งกันได้ 
   ๓) ข้อกังวลของภาคขนส่ง  
    จากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่  ๑ ตุลาคม ๒๕๖๒ ได้มีการปรับเปลี่ยน
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง โดยก าหนดให้มีการบังคับใช้
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศจากรถยนต์ใหม่ ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร  ๕ (EURO 5) ในปี 
๒๕๖๔ และมาตรฐานยูโร ๖ (EURO 6) ในปี ๒๕๖๕ รวมทั้งให้มีการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามัน
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เชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ (EURO 5) ในปี ๒๕๖๗ นั้น สภาอุตสาหกรรมแหง่ประเทศไทยไดม้ี
ข้อเสนอไปยังกระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม เมื่อวันที่ ๑๔ สิงหาคม ๒๕๖๒ เพ่ือให้ทบทวนมาตรการตามมติคณะรัฐมนตรีดังกล่าว 
โดยเสนอให้เลื่อนการบังคับใช้มาตรฐานยูโร ๕ และมาตรฐานยูโร ๖ ส าหรับรถเล็ก ในปี ๒๕๖๗ และ 
ปี ๒๕๗๐ ตามล าดับ ในส่วนของรถบรรทุกให้บงัคับใช้มาตรฐานยูโร ๕ และมาตรฐานยูโร ๖ ในปี ๒๕๖๘ 
และปี ๒๕๗๓ ตามล าดับ อย่างไรก็ตาม กลุ่มผู้ประกอบการภาคขนส่งมีข้อกังวลเกี่ยวกับการบังคับใช้
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง ดังนี้  
    ๓.๑) การปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศ โดยการอ้างอิง
ข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษมีความขัดแย้งกับผลวิจัยจากแหล่งข้อมูลอื่น ๆ ที่พบว่า สัดส่วนการระบาย 
PM 2.5 มาจากยานยนต์จ านวนร้อยละ ๑๐ – ๒๐ เท่านั้น และสัดส่วนการระบาย PM 2.5 ในระดับสูง 
มาจากการเผาในที่โล่ง จ านวนร้อยละ ๕๐ ซึ่งการบังคับใช้มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศให้เป็นไป
ตามมาตรฐานยูโร ๕ ท าให้รถขนส่งต้องเป็นเครื่องยนต์ตามมาตรฐานยูโร ๕ และใช้ได้กับน้ ามันเชื้อเพลิงที่มี
มาตรฐานยูโร ๕ เท่านั้น ซึ่งปัจจุบันสถานีบริการน้ ามันมีการจ าหน่ายน้ ามันดีเซลตามมาตรฐานยูโร ๔ 
เฉพาะในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล จะเห็นได้ว่า สถานีบริการน้ ามันทั่วประเทศก็ยังไม่มีความพร้อม 
ที่จะรองรับรถขนส่งที่ต้องใช้น้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๕ ได้ นอกจากนี้ เครื่องยนต์มาตรฐานยูโร ๕  
ยังไม่สามารถใช้ได้กับน้ ามันเชื้อเพลิงตามมาตรฐานยูโร ๔ ซึ่งหากมีการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงที่ไม่เหมาะสม 
หรือมีค่าก ามะถันสูงจะท าให้อุปกรณ์บ าบัดมลพิษ เช่น Catalytic Converter เป็นต้น เสื่อมสภาพเร็วขึ้น 
และเสื่อมสภาพอย่างถาวร นอกจากนี้ ในส่วนของต้นทุนราคาน้ ามันดีเซล หากเทียบกับราคาน้ ามันดีเซล
ตามมาตรฐานยูโร ๔ ในปัจจุบัน มีส่วนต่างกับน้ ามันดีเซล B10 คิดเป็นร้อยละ ๓๐ จึงคาดการณ์ได้ว่าราคา
น้ ามันดีเซลตามมาตรฐานยูโร ๕ และยูโร ๖ จะมีอัตราที่สูงกว่าร้อยละ ๓๐ ท าให้ยังไม่มีความเหมาะสม 
ที่จะน ามาตรการดังกล่าวมาบังคับใช้ในภาคขนส่ง       
    ๓.๒) การสนับสนุนให้มีการใช้น้ ามันไบโอดีเซลต่อไป เนื่องจากการก าหนดให้
น้ ามันดีเซล B10 เป็นน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานของประเทศในปี ๒๕๖๓ ได้ช่วยดูดซับน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) 
ประมาณ ๒ ใน ๓ ของปริมาณการผลิตทั้งหมดของประเทศในปัจจุบัน หรือประมาณ ๒.๒ ล้านตันต่อปี และ
ยังช่วยลดมลภาวะ PM 2.5 ด้วย รวมทั้งสร้างความยั่งยืนให้แก่ผู้ประกอบการทุกภาคส่วนในห่วงโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมปาล์มน้ ามัน อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันน้ ามันดีเซล B10 และ B20 ยังไม่สามารถใช้ได้กับ
เครื่องยนต์มาตรฐานยูโร ๕ ซึ่งการสนับสนุนให้มีการใช้น้ ามันดีเซล B10 ต่อไป จึงเป็นทางเลือกที่ส าคัญ 
ในการแก้ปัญหาด้านต้นทุนส าหรับภาคขนส่งด้วย    
   ๔) ข้อเสนอแนะของสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยเกี่ยวกับโครงสร้าง
ราคาและคุณภาพน้ ามันดีเซลที่สะท้อนต้นทุนภาคขนส่ง และคุณภาพอากาศจาก PM 2.5  
    ๔.๑) ควรมีการก าหนดมาตรการรักษาระดับราคาน้ ามันให้มีการปรับราคา
เป็นรายเดือนที่ชัดเจน และควรมีการปรับราคาน้ ามันให้มีความใกล้เคียงกันทั่วประเทศ หากจะมีความ
แตกต่างด้านราคาก็ควรก าหนดให้เป็นราคาเดียวกันตามภูมิภาค  
    ๔.๒) ควรสนับสนุนการใช้น้ ามันดีเซล B20 และ B10 ต่อไป เพ่ือเป็นการลด
ต้นทุนให้กับภาคขนส่งและโลจิสติกส์ และยังเป็นการช่วยพยุงราคาปาล์มในประเทศไทยอีกด้วย โดยให้
น้ ามันดีเซล B10 มีส่วนต่างกับน้ ามันดีเซล B7 ที่ราคา ๓ บาทต่อลิตร และน้ ามันดีเซล B20 ที่ราคา  
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๕ บาทต่อลิตร รวมทั้งควรลดประเภทหรือไม่เพ่ิมจ านวนประเภทน้ ามันเชื้อเพลิงอีก และปรับเปลี่ยนชื่อ
น้ ามันดีเซลไปเป็นแบบเดิมก่อนเดือนตุลาคม ๒๕๖๓ 
    ๔.๓) ควรยกเลิกมติคณะรัฐมนตรีในการบังคับใช้เครื่องยูโร ๕ และยูโร ๖ 
เนื่องจากต้นทุนรถบรรทุกเครื่องยูโร ๕ และยูโร ๖ มีราคาสูงขึ้นกว่า ๑๕๐,๐๐๐ บาท และราคาน้ ามัน 
ยูโร ๕ และยูโร ๖ ซึ่งคาดการณ์ได้ว่าจะมีสัดส่วนสูงกว่าน้ ามันดีเซลธรรมดากว่าร้อยละ ๒๐ ส่งผลให้
ผู้ประกอบการไม่สามารถแข่งขันได้กับรถบรรทุกที่มีมาตรฐานต่ ากว่ายูโร ๓ ที่มีจ านวนอยู่กว่า ๑.๒ ล้าน
คันทั่วประเทศ 
    ๔.๔) ควรก าหนดมาตรการอุดหนนุราคาน้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับผู้ประกอบการ
ขนส่งสาธารณะ เพ่ือลดต้นทุนการประกอบการอันจะส่งผลให้ต้นทุนสินค้าลดลง โดยอาจจะก าหนด
มาตรการร่วมกับโครงการต่าง ๆ ของรัฐที่ด าเนินการอยู่ เช่น แอปพลิเคชันเป๋าตังค์ เป็นต้น  
    ๔.๕) รถบรรทุกไฟฟ้า (Electric Truck) หรือ EV Truck ก าลังเข้ามาแทนท่ี
รถบรรทุกดีเซลทั่วโลกในอีก ๕ ปีข้างหน้า เพ่ือแก้ปัญหาเรื่องมลภาวะจาก PM 2.5 ซึ่งภาครัฐควรเตรียม
ความพร้อมในเรื่องนี้  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การใช้น้ ามันดีเซลที่ผสมไบโอดีเซลในภาคขนส่ง 
อาทิ น้ ามันดีเซล B7 B10 B20 และ B100 ส่งผลกระทบต่อการใช้งานหรือไม่ และน้ ามันดีเซลชนิดใด 
ที่ใช้ในภาคขนส่งแล้วมีประสิทธิภาพที่สุด  
   ผู้แทนของสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
หากพิจารณาในด้านประสิทธิภาพก็ถือว่าน้ ามันดีเซลที่ผสมไบโอดีเซลทุกชนิดยังไม่มีมาตรฐาน โดยในปี 
๒๕๖๓ จากนโยบายของภาครัฐที่สนับสนุนให้มีการใช้น้ ามันดีเซล B10 และ B20 ซึ่งน้ ามันดีเซล B20  
มีส่วนต่างราคาที่  ๕ บาทต่อลิตร และน้ ามันดีเซล B10 มีส่วนต่างราคาที่  ๓ บาทต่อลิตร ท าให้
ผู้ประกอบการขนส่งเลือกใช้น้ ามันดีเซล B20 เพราะเมื่อค านวณต้นทุนการขนส่งกับการซ่อมบ ารุงรถที่มี
ระยะเวลาเพ่ิมขึ้นกว่าร้อยละ ๕๐ ก็ยังมีความคุ้มค่าระหว่างต้นทุนกับผลก าไร ซึ่งผู้ประกอบการขนส่ง 
จะค านึงถึงต้นทุนราคาน้ ามันเป็นส าคัญ อย่างไรก็ตาม เนื่องจากน้ ามันดีเซล B20 กับน้ ามันดีเซล B10  
มีส่วนต่างราคาท่ี ๕ สตางค์ต่อลิตร ผู้ประกอบการขนส่งจึงไม่มีการใช้น้ ามันดีเซล B20 ท าให้ในปัจจุบัน
จะมีการใช้น้ ามันดีเซล B10 เป็นเชื้อเพลิงหลัก โดยหากประเมินด้านผลกระทบของการใช้งานน้ ามัน
ดีเซล B10 ในช่วงระยะเวลา ๒ ปี พบว่า ยังไม่มีปัญหาด้านการใช้งาน ดังนั้น การใช้เลือกใช้เชื้อเพลิงใน
ภาคขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นน้ ามันดี เซล  B7 B10 B20 และก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์  (NGV) 
ผู้ประกอบการขนส่งจะพิจารณาเรื่องของราคาเชื้อเพลิงเป็นส าคัญ และหากราคาเชื้อเพลิงแต่ละชนิดไม่มี
ความแตกต่างกัน น้ ามันดีเซลธรรมดาจะเป็นเชื้อเพลิงที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมกับเครื่องยนต์ดีเซล
ที่ใช้ในภาคขนส่งมากที่สุด ทั้งนี้ หากภาครัฐจะสนับสนุนให้มีการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ ควรก าหนดให้มี
น้ ามันดีเซลที่ผสมไบโอดีเซล และน้ ามันเบนซินที่ผสมเอทานอลประเภทละไม่เกิน ๑ ชนิด ก็เพียงพอแล้ว 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในระยะทาง ๑๐๐ กิโลเมตร หากเปรียบเทียบ
ระหว่างการใช้น้ ามันดีเซล B7 B10 และ B20 ของรถบรรทุก น้ ามันดีเซลแต่ละชนิดมีต้นทุนราคา 
ที่แตกต่างกันอย่างไร  
   ผู้แทนของสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
การใช้งานรถบรรทุกในระยะทาง ๑๐๐ กิโลเมตร โดยเปรียบเทียบการใช้น้ ามันดีเซล B7 และ B10 
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พบว่า หากใช้น้ ามันดีเซล B10 จะท าให้ใช้งานได้ในระยะทาง ๙๒ กิโลเมตร หรือคิดเป็นอัตราสิ้นเปลือง
สูงขึ้นร้อยละ ๘ แต่หากเปรียบเทียบราคาน้ ามันดีเซล B7 และ B10 จะมีส่วนต่างราคาที่ ๓ บาทต่อลิตร 
หรือคิดเป็นร้อยละ ๑๒ ซึ่งในส่วนนี้ภาคขนส่งจะได้รับประโยชน์ในด้านต้นทุนเพ่ิมขึ้นประมาณร้อยละ ๔ 
ดังนั้น การใช้กับน้ ามันดเีซล B10 จึงท าให้ผู้ประกอบการขนส่งประหยัดต้นทุนมากกว่าการใช้น้ ามันดีเซล 
B7 แต่ถ้าราคาน้ ามันดีเซล B7 และ B10 มีส่วนต่างราคาที่ ๑ บาทต่อลิตร การใช้น้ ามันดีเซล B7  
จะท าให้ต้นทุนมีความคุ้มค่ามากกว่า 
   ผู้แทนสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   การใช้น้ ามันดีเซลที่ผสมไบโอดีเซลกับรถยนต์ในประเทศ ปัจจุบันบริษัทผู้ผลิต
รถยนต์ทุกบริษัทได้ออกแบบรถยนต์ให้สามารถรองรับการใช้น้ ามันดีเซล B10 และ B20 ได้ ทั้งในส่วน
ของรถกระบะและรถบรรทุก โดยข้อมูลเกี่ยวกับรุ่นและประเภทของรถที่สามารถใช้น้ ามันดีเซล  B10 
และ B20 ได้ระบุไว้ในแนบท้ายประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เรื่อง ก าหนดลักษณะและคุณภาพของน้ ามัน
ดีเซล ส าหรับการใช้น้ ามันเบนซินที่ผสมเอทานอลกับรถยนต์ในประเทศ ปัจจุบันบริษัทผู้ผลิตรถยนต์  
ทุกบริษัทได้ออกแบบรถยนต์ที่ให้สามารถรองรับการใช้น้ ามันเบนซินธรรมดา น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 
E20 และ E85 โดยในอนาคตกองทนุน้ าเชื้อเพลิงจะมีการชดเชยราคาน้ ามนัเบนซินที่ผสมเอทานอลลดลง
ให้เหลือเพียงชนิดเดียว และมีแนวโน้มก าหนดให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามันเบนซินพื้นฐาน ซึ่งจะ
ท าให้การใชน้้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ลดลงจนไม่มีการใช้ในอนาคต  
   ทั้งนี้ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีความกังวลว่า จะมีการลดชนิดน้ ามัน
เบนซินที่ผสมเอทานอลจริงหรือไม่ เพราะตอนนี้ยังมีบริษัทผู้ผลิตรถยนต์หลายบริษัทที่ผลิตรถยนต์ 
ที่ใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 เพ่ือจ าหน่ายอยู่ แต่หลังจากภาครัฐมีนโยบายลดการสนับสนุนการใช้น้ ามัน 
แก๊สโซฮอล์ E85 บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ก็เริ่มมีแนวคิดว่าจะไม่ผลิตรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดังกล่าวแล้ว ซึ่งจะ 
ท าให้การออกแบบรถยนต์ในอนาคตจะใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ไม่ได้อีกต่อไป นอกจากนี้ หากภาครัฐมี
นโยบายให้มีการกลับมาใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ก็จะท าให้รถยนต์ที่จ าหน่ายในขณะนั้นไม่สามารถใช้
น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ได้ เพราะฉะนั้นนโยบายภาครัฐที่จะก าหนดให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามัน
เบนซินพ้ืนฐาน ท าให้ในอนาคตรถยนต์ที่ผลิตจะรองรับการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เท่านั้น ภาครัฐ 
จึงต้องมีความชัดเจนในเรื่องดังกล่าว  
   ๑) การบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕  
    จากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๒ ที่ก าหนดให้มีการบังคับใช้
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ ในปี ๒๕๖๔ และมาตรฐานยูโร ๖ 
ในปี ๒๕๖๕ รวมทั้งการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕  
ในปี ๒๕๖๗ นั้น สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีความเห็นตรงกับสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่ง
ประเทศไทยว่า ภาครัฐควรทบทวนการบังคับใช้มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศและคุณภาพ
น้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ โดยเฉพาะการก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน 
ยูโร ๕ เพราะว่าคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่รถยนต์ตามมาตรฐานยูโร ๕ จะสามารถใช้ได้นั้น จะต้องมี
ซัลเฟอร์ไดออกไซด์หรือค่าก ามะถัน ปริมาณน้อยกว่า ๑๐ PPM เช่นเดียวกับประเทศในแถบยุโรป 
อเมริกา และญี่ปุ่น เมื่อมีการบังคับใช้มาตรฐานยูโร ๕ จะมีการปรับมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง
ก่อน ถ้าหากน้ ามันเชื้อเพลิงไม่ได้ตามมาตรฐานจะส่งผลให้การระบายมลพิษทางอากาศแย่ลง และ



๓๙ 

 

อุปกรณ์รถยนต์เกิดความเสียหายได้ ดังนั้น เรื่องคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร  ๕ จึงควรต้องให้
ความส าคัญก่อนเป็นล าดับแรก นอกจากนี้ การบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่า
มาตรฐานยูโร ๕ จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งความเหมาะสมของการบังคับใช้
มาตรฐานยูโร ๕ ว่าควรจะเริ่มใช้เมื่อไหร่นั้น สมาคมฯ ได้มีการหารือกับกรมควบคุมมลพิษแล้ว โดยมี
ข้อเสนอให้มีการบังคับใช้มาตรฐานยูโร ๕ อย่างเร็วที่สุดคือ ในปี ๒๕๖๗ 
   ๒) ความเห็นต่อการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    ๒.๑) ปัจจุบันรถยนต์บางส่วนได้มีการพัฒนาให้สามารถรองรับการใช้งานกับ
น้ ามันไบโอดีเซล B20 ซึ่งสอดคล้องกับนโยบายของภาครัฐที่ต้องการสนับสนุนการใช้น้ ามันปาล์ม ซึ่งเป็น
ผลผลิตทางการเกษตรภายในประเทศ จึงขอให้ภาครัฐคงการสนบัสนนุการจ าหน่ายน้ ามันไบโอดเีซล B20 
ต่อไป เพ่ือเป็นทางเลือกส าหรับผู้ใช้งานรถยนต์กลุ่มดังกล่าว 
    ๒.๒) โครงสร้างราคาน้ ามันในปัจจุบันก าหนดราคาน้ ามันไบโอดีเซล B20 
แตกต่างจากน้ ามันไบโอดีเซล B10 ที่ 0.25 บาทต่อลิตร (ข้อมูล ณ วันที่ ๓๐ มีนาคม ๒๕๖๔) ผู้บริโภค
พิจารณาว่าส่วนต่างของราคาที่น้อยอาจไม่คุ้มค่ากับอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงที่เพ่ิมขึ้น และค่าใช้จ่าย
ในการซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์ตามรอบการบ ารุงรักษาที่มีความถี่มากขึ้น จึงขอให้มีการพิจารณาเพ่ิมส่วนต่าง
ราคาระหว่าง B10 และ B20 เพ่ือจูงใจให้ผู้บริโภคใช้น้ ามันไบโอดีเซล B20 มากขึ้น 
    ๒.๓) ปัจจุบันยังคงมีรถยนต์รุ่นเก่าและรถยนต์รุ่นปัจจุบันบางส่วนที่ออกแบบให้
สามารถใช้ได้กับน้ ามันไบโอดีเซล B7 เท่านั้น ซึ่งรถยนต์กลุ่มดังกล่าวไม่สามารถปรับเปลี่ยนให้ใช้งานกับ
น้ ามันไบโอดีเซล B10 และ B20 ได้ เนื่องจากข้อจ ากัดด้านการออกแบบจึงขอให้พิจารณาคงการจ าหน่าย
น้ ามันไบโอดีเซล B7 ไว้เป็นทางเลือกส าหรับรถยนต์กลุ่มดังกล่าวด้วย 
    ๒.๔) ขอให้พิจารณาก าหนดทิศทางนโยบายพลังงานให้ชัดเจน ไม่เปลี่ยนแปลง
บ่อย และมีความสอดคล้องกันในระหว่างหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือเป็นแนวทางให้ผู้ผลิตด าเนินการพัฒนา
และออกแบบรถยนต์ได้อย่างสอดคล้องกัน 
    ๒.๕) ตามที่ภาครัฐมีการก าหนดนโยบายการบังคับใช้มาตรฐานมลพิษในระดับ
ยูโร ๕ และยูโร ๖ ในอนาคต ขอให้พิจารณาก าหนดให้มีการจ าหน่ายน้ ามันมาตรฐานคุณภาพระดับ
เดียวกัน (Euro 5) ทั่วประเทศ ก่อนการบังคับใช้มาตรฐานมลพิษของรถยนต์ เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุด
ในการลดมลพิษทางอากาศและป้องกันปัญหาทางเทคนิคที่อาจเกิดกับรถยนต์จากการใช้น้ ามันที่ไม่
เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ นอกจากนี้ ขอให้มีการพิจารณาถึงผลกระทบจากการบังคับใช้มาตรฐาน
มลพิษระดับที่สูงขึ้นกับนโยบายพลังงานทางเลือกของประเทศด้วย เนื่องจากการออกแบบในปัจจุบัน
ส าหรับรถยนต์มาตรฐานมลพิษระดับยูโร ๕ และสูงกว่า ยังมีข้อจ ากัดในด้านการใช้งานกับน้ ามันไบโอดีเซล 
ซึ่งสามารถรองรับการใช้งานกับน้ ามันไบโอดีเซลได้เพียง B7 เท่านั้น 
  ๓.๒.๘ การก้าหนดลักษณะและคุณภาพน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ  
   ผู้แทนของกรมธุรกิจพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) การก าหนดลักษณะและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงแต่ละชนิดเพ่ือใช้บังคับ 
ทั่วประเทศ  
    จากสถานการณ์มลภาวะฝุ่นละออง PM 2.5 ตั้งแต่ในช่วงปี ๒๕๖๐ ท าให้
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้ก าหนดแนวทางการบริหารจัดการมลภาวะจากฝุ่นละออง โดยให้



๔๐ 

 

กรมธุรกิจพลังงานท าหน้าที่ก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ และ 
จะมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๗ เป็นต้นไป ซึ่งมาตรการดังกล่าว ท าให้โรงกลั่นน้ ามัน 
ในประเทศมีระยะเวลาเตรียมการอย่างน้อย ๕ ปี และต้องใช้เงินลงทุนประมาณ ๓๕,๐๐๐ – ๕๐,๐๐๐ 
ล้านบาท เพ่ือเตรียมความพร้อมในการปรับปรุงระบบ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีโรงกลั่นน้ ามันของ
บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน) ที่สามารถผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร  ๕ ได้แล้ว
บางส่วน หรือคิดเป็นร้อยละ ๒๕ ของปริมาณน้ ามันที่ผลิตได้ แต่เนื่องจากโรงกลั่นน้ ามันในประเทศ 
อีก ๕ แห่ง ยังไม่สามารถผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๕ ได้ ท าให้เกิดปัญหาด้านการบริหารจัดการ 
ขนส่งผ่านท่อที่ส่วนใหญ่ใช้รองรับการขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๔ เท่านั้น นอกจากนี้กรมธุรกิจ
พลังงานได้ขอความร่วมมือให้บริษัทที่สามารถผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๕ ได้ ให้จ าหน่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๕ ในสถานีบริการน้ ามันในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย 
การขนส่งน้ ามันดังกล่าวมีข้อจ ากัดในการขนส่งผ่านท่อ ซึ่งต้องใช้การขนส่งทางรถไปยังสถานีบริก าร
เท่านั้น จึงท าให้ไม่สามารถจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานยูโร ๕ กระจายไปยังสถานีบริการน้ ามัน 
ได้อย่างทั่วถึงทั้งประเทศ  
   ๒) การก าหนดลักษณะและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงและความเชื่อมโยงกับ
โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    เนื่องจากน้ ามันเชื้อเพลิงที่ ใช้ในประเทศเป็นน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีการผสม
เชื้อเพลิงชีวภาพโดยกลุ่มน้ ามันเบนซินที่มีการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพเอทานอล จะมีการก าหนดมาตรฐาน
คุณภาพของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน (Gasoline Base หรือ G-Base) ด้วย ซึ่งน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานหรือ  
G-Base มี ๒ ชนิด คือ (๑) น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานส าหรับผลิตแก๊สโซฮอล์ ๙๑ หรือ G-Base 1 และ  
(๒) น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานส าหรับผลิตแก๊สโซฮอล์ ๙๕ และ E20 หรือ G-Base 2 ดังนั้น กรมธุรกิจพลังงาน
จะท าหน้าที่ก าหนดลักษณะและคุณภาพของ G-Base เพ่ือควบคุมคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงเมื่อน าไปผสม
กับเอทานอลตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้  ซึ่งผู้ประกอบการโรงกลั่นจะต้องด าเนินการให้เป็นไปตาม
มาตรฐานดังกล่าว โดยมีส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ท าหน้าที่ก าหนดโครงสร้างราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมว่าควรจะเป็นอย่างไร 
   ๓) แนวทางการลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ  
    กรมธุรกิจพลังงานได้มีการผลักดันให้แก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามันเกรดพ้ืนฐาน
กลุ่มเบนซินตามนโยบายรัฐบาลในการส่งเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพจากเอทานอล แต่ขณะนี้ราคาน้ ามันหน้า
โรงกลั่นและราคาเอทานอลมีราคาที่แตกต่างกันสูง โดยเอทานอลมีราคาสูงกว่าราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่น
มากกว่า ๒ เท่าคือ ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นอยู่ที่ ๑๑.๗๘ บาทต่อลิตร และราคาเอทานอลอยู่ที่ ๒๖ บาท
ต่อลิตร ท าให้ต้องติดตามสถานการณ์ว่า ราคาเอทาทอลมีแนวโน้มที่จะปรับลดลงหรือไม่ เพราะหากมี
การผลักดันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามันพ้ืนฐานกลุ่มเบนซินของประเทศแล้ว ก็จะต้องมีการยกเลิก 
แก๊สโซฮอล์ ๙๑ รวมทั้งต้องพิจารณาว่า หากมีการยกเลิกแก๊สโซฮอล์ ๙๑ แล้ว ประชาชนจะเลือกใช้ 
แก๊สโซฮอล์ E20 หรือไม่ หรือว่าจะเลือกใช้แก๊สโซฮอล์ ๙๕ เพ่ิมขึ้น เนื่องจากปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์ 
E20 ในปัจจุบันยังไม่สูงมากนัก ซึ่งรถยนต์ที่ใช้ในประเทศสามารถรองรับการใช้แก๊สโซฮอล์ E20 ได้ถึง
ร้อยละ ๘๐ แต่ผู้ใช้กลับเลือกใช้แก๊สโซฮอล์ ๙๑  



๔๑ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดลักษณะและคุณภาพของน้ ามัน
เบนซินพื้นฐาน หรือ G-Base ที่ใช้ในปัจจุบัน มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร  
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การก าหนดลักษณะและ
คุณภาพของ G-Base เพ่ือให้การน าไปผสมกับเอทานอลในสัดส่วนที่ก าหนดไว้ และได้น้ ามันเชื้อเพลิง 
ที่เหมาะสมตรงตามมาตรฐานส าหรับการผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ ๙๑ แก๊สโซฮอล์ ๙๕ และแก๊สโซฮอล์ 
E20 เพื่อเป็นการป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับรถยนต์ที่ใช้น้ ามันกลุ่มเบนซินดังกล่าว ในส่วนของ
การก าหนดลักษณะและคุณภาพของ G-Base ที่อาจจะเป็นการสร้างภาระให้กับผู้ประกอบการโรงกลั่นนั้น 
หากผู้ประกอบการไม่ด าเนินการตามข้อก าหนดดังกล่าว น้ ามันในกลุ่มเบนซินที่จ าหน่ายก็จะไม่เป็นไปตาม
มาตรฐาน เมื่อมีการตรวจจับคุณภาพน้ ามันก็จะท าให้ประชาชนขาดความเชื่อมั่นในด้านคุณภาพน้ ามัน
เบนซินที่มีผสมเอทานอลได้ อย่างไรก็ตาม การก าหนดลักษณะและคุณภาพของ G-Base กรมธุรกิจ
พลังงานได้มีการหารือกับผู้ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่างการพิจารณาปรับปรุงลักษณะและคุณภาพ
ของ G-Base โดยมีข้อก าหนดให้ค่าออกเทน (Octane Number) โดยวิธีวิจัย (Research Octane 
Number: RON) มีอัตราที่สูงกว่าวิธีมอเตอร์ (Motor Octane Number: MON) หรือมีอัตราค่าออกเทน 
ที่แตกต่างกันไม่เกินร้อยละ ๙ เพ่ืออยู่ในระดับที่มีความเหมาะสมมากยิ่งขึ้นเมื่อน าไปใช้ผสมกับเอทานอล 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า นโยบายการส่งเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพในน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่ผ่านมา  
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ในอดีตกลุ่มน้ ามันดีเซล 
ที่ผสมเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลมีสัดส่วนที่ร้อยละ ๕ และช่วงที่ขาดแคลนไบโอดีเซลก็จะปรับสัดส่วน 
ให้อยู่ที่ร้อยละ ๓ แต่นโยบายของรัฐบาลในปัจจุบันได้ก าหนดสัดส่วนเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลแบบ
คงที่ ซึ่งไม่มีการปรับขึ้นลงตามสถานการณ์ โดยน้ ามันดีเซล B7 ได้มีการก าหนดลักษณะและคุณภาพที่มี
องค์ประกอบเฉพาะเจาะจงว่า ต้องมีการผสมไบโอดีเซลในสัดส่วนที่ไม่ต่ ากว่าร้อยละ ๖.๖ และต้อง 
ไม่เกินร้อยละ ๗ ส าหรับน้ ามันดีเซล B10 ได้ก าหนดให้มีการผสมไบโอดีเซลในสัดส่วนที่ร้อยละ ๙ – ๑๐ 
และน้ ามันดีเซล B20 ได้ก าหนดให้มีการผสมไบโอดีเซลในสัดส่วนที่ร้อยละ ๑๙ – ๒๐ ซึ่งจะมีความ
ยืดหยุ่นมากกว่าน้ ามันดีเซล B7 ส าหรับกลุ่มน้ ามันแก๊สโซฮอล์ นโยบายการส่งเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพจาก
เอทานอลที่ผ่านมาเกิดขึ้นจากสถานการณ์ราคาน้ ามันแพงและการช่วยเหลือเกษตรกร แต่เนื่องจาก
สถานการณ์ปัจจุบันเชื้อเพลิงชีวภาพเอทานอลมีราคาสูง และราคาน้ ามันเบนซินไม่ได้มีราคาสูงเหมือน 
ในอดีต ดังนั้น กระทรวงพลังงานจึงได้ชะลอนโยบายการส่งเสริมให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามัน
เกรดพ้ืนฐานกลุ่มเบนซิน จากเดิมที่จะให้มีผลบังคับใช้ในเดือนกรกฎาคม ๒๕๖๔  
  ๓.๒.๙ การก้าหนดแนวทาง มาตรการ และมาตรฐานเกี่ยวกับการก้ากับดูแล  
การควบคุมคุณภาพอากาศที่เกี่ยวข้องกับน้้ามันเชื้อเพลิง  
   ผู้แทนจากกรมควบคุมมลพิษ ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) การก าหนดคุณภาพมาตรฐานสิ่ งแวดล้อม และมาตรฐานควบคุมมลพิษ 
ที่เกี่ยวข้องกับน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ภายในประเทศ  
    การก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่ งแวดล้อมมีความสัมพันธ์โดยตรงกับ 
การก าหนดมาตรฐานเพื่อควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด ซึ่งในการควบคุมมลพิษที่เกิดจากการใช้น้ ามัน



๔๒ 

 

เชื้อเพลิง ได้มีการปรับลดส่วนผสมของสารต่าง ๆ ในน้ ามัน เพ่ือปรับปรุงคุณภาพมาตรฐานน้ ามันเพื่อลด
การปล่อยมลพิษ โดยได้มีการปรับลดสารชนิดต่าง ๆ ในน้ ามัน ดังนี้ 
    ๑.๑) การก าหนดมาตรฐานสารตะกั่วในบรรยากาศ ในอดีตประเทศไทยใช้น้ ามัน
เบนซินที่มีสารตะกั่วเป็นองค์ประกอบ เนื่องจากเป็นสารที่มีส่วนช่วยในการหล่อลื่นเครื่องยนต์ ช่วยลด 
การเสียดสีระหว่างชิ้นส่วนของเครื่องยนต์ในห้องเผาไหม้น้ ามันเชื้อเพลิง และช่วยในการป้องกันไม่ให้เกิด
การหยุดท างานของเครื่องยนต์ในขณะที่เกิดการเผาไหม้ได้ แต่เมื่อสารตะกั่วในเนื้อน้ ามันเกิดการเผาไหม้ 
จะไม่สามารถเผาไหม้หรือเปลี่ยนไปเป็นมลพิษอื่นใดได้ แต่จะยังคงสภาพเป็นสารตะกั่วที่ปนเปื้อนอยู่ใน
บรรยากาศ และส่งผลให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชน ดังนั้น จึงได้มีการพยายามลด 
สารตะกั่วจนในที่สุดได้ปรับเปลี่ยนให้เป็นน้ ามันเบนซินไร้สารตะกั่วตั้งแต่ปี ๒๕๓๔ เป็นต้นมา โดยได้ใช้ 
สาร MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) เข้ามาผสม เพ่ือเพ่ิมปริมาณออกซิเจนในน้ ามันแทนสารตะกั่ว 
และปัจจุบันได้เปลี่ยนเป็นการใช้เอทานอลผสมในน้ ามันเบนซิน เพ่ือเพ่ิมปริมาณออกซิเจนแทนสาร MTBE 
ซึ่งผลจากการปรับลดปริมาณสารตะกั่วในเนื้อน้ ามัน ท าให้ปัจจุบันแทบไม่มีการพบการปนเปื้อนของ 
สารตะกั่วในบรรยากาศอีกเลย 
    ๑.๒) ปรับลดปริมาณสารอะโรมาติคในเนื้อน้ ามันเบนซินลงเป็นล าดับ  
โดยปัจจุบันปรับลดเหลือเพียงร้อยละ ๓๕ ในปี ๒๕๕๕ และปรับลดปริมาณสารเบนซีนในเนื้อน้ ามัน
เบนซินเหลือไม่เกินร้อยละ ๑ ในปี ๒๕๕๕ ซึ่งเป็นการปรับปรุงมาตรฐานคุณภาพน้ ามันให้เทียบเท่า
มาตรฐานยูโร ๔ รวมทั้งการก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองในบรรยากาศ โดยการปรับลดปริมาณก ามะถัน
ในน้ ามันเบนซินเหลือไมเ่กิน ๕๐ ppm (Part Per Million) ในปี ๒๕๕๕ เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานการ
บังคับใช้น้ ามันยูโร ๔ 
   ๒) การปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศจากรถยนต์ใหม่ 
ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ และมาตรฐานยูโร ๖  
    ปัจจุบันประเทศไทยอยู่ระหว่างการบังคับใช้น้ ามันเชื้อเพลิงที่มีคุณลักษณะ
ตามมาตรฐานยูโร ๔ โดยมีปริมาณก ามะถันเป็นองค์ประกอบอยู่ในระดับ ๕๐ ppm ทั้งในส่วนของน้ ามัน
ดีเซล (รวมถึงน้ ามันดีเซล B7 และ B20) และน้ ามันเบนซิน (รวมถึงน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 E20 E85) 
และในปี ๒๕๖๗ ประเทศไทยมีแผนที่จะปรับปรุงมาตรฐานน้ ามันให้เข้มงวดมากขึ้น โดยก าหนดให้เป็น
มาตรฐานยูโร ๕ เพื่อลดปัญหามลพิษทางอากาศโดยเฉพาะปัญหาฝุ่น PM 2.5 นอกจากนี้การปรับเปลี่ยน
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศจากรถยนต์ใหม่ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ และมาตรฐานยูโร ๖ 
ในอนาคตนั้น จะต้องมีการปรับปรุงคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง โดยต้องปรับลดปริมาณก ามะถันในน้ ามัน
เบนซินหรือน้ ามันแก๊สโซฮอล์จากปัจจุบันที่ต้องไม่เกิน ๕๐ ppm ให้เหลือไม่เกิน ๑๐ ppm และปรับลด
ก ามะถันในน้ ามนัดเีซลหรือไบโอดเีซลจากปัจจุบนัที่ตอ้งไม่เกิน ๕๐ ppm ให้เหลือไม่เกิน ๑๐ ppm และ
ปรับลดสาร Polycyclic Aromatic Hydrocarbon (PAH) จากร้อยละ ๑๑ ให้เหลือไม่เกินร้อยละ ๘  
ซึ่งจะสามารถช่วยลดปริมาณฝุ่น PM ๒.๕ ที่เกิดจากการเผาไหม้ลงได้ในระดับหนึ่ง ทั้งนี้ ในอนาคตหากมี
การปรับเปลี่ยนเพ่ือใช้น้ ามันให้มีคุณภาพมาตรฐานยูโร ๕ และยูโร ๖ ก็จะต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์ 
ลดมลพิษ เช่น Catalytic Converter ซึ่งจะถูกติดตั้งมาพร้อมกับรถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน และส าหรับ
รถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลก็จะต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์ที่เรียกว่า Diesel Particulate Filter (DPF)  
   ๓) แนวทางการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕  



๔๓ 

 

    กรมควบคุมมลพิษได้ประสานขอความร่วมมือจากกรมธุรกิจพลังงานเพื่อหารือ
เกี่ยวกับแนวทางในการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ และได้มี
การน าเสนอเรื่องการปรับปรงุคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงใหเ้ทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ เข้าสู่การพิจารณาของ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ โดยคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้มีมติเห็นชอบให้บังคับใช้
มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ ในวันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๗ ซึ่งต่อมา 
ได้เสนอให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา เมื่อการประชุมวันที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๒ โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติ
เห็นชอบการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันยูโร ๕ ตามที่เสนอ ทั้งนี้ เพ่ือให้โรงกลั่นน้ ามันและผู้ผลิต
รถยนต์จะได้มีเวลาในการปรับตัวในการผลิตน้ ามันและผลิตรถยนต์ที่รองรับการใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ 
อย่างไรก็ตาม ได้มีความเห็นจากภาคส่วนต่าง ๆ ว่า ควรมีการเร่งรัดให้มีการผลิตและจ าหน่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ โดยเร็ว ซึ่งปัจจุบันจะเห็นได้ว่า บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) และ
บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ก็ได้มีการผลิตและจ าหน่ายน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ซึ่งได้มี
การจ าหน่ายในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑลแล้ว แต่ทั้งนี้ยังไม่สามารถส่งไปจ าหน่ายในพ้ืนที่อื่น ๆ  
ได้ทั่วประเทศ เนื่องจากการขนส่งน้ ามันดังกล่าวจะต้องใช้การขนส่งทางรถ ซึ่งมีต้นทุนก ารขนส่งที่สูง  
จึงไม่อาจขนส่งไปจ าหน่ายในที่อื่น ๆ ที่มีระยะทางไกลได้ และหากจะใช้วิธีการขนส่งน้ ามันทางท่อไปยัง
พ้ืนที่ต่าง ๆ ซึ่งมีต้นทุนต่ ากว่าก็ไม่อาจด าเนินการได้ เนื่องจากน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ จะไปผสมกับน้ ามัน
มาตรฐานอื่น ๆ ที่ขนส่งทางท่อน้ ามัน ทั้งนี้ ปัจจุบันกรมธุรกิจพลังงานได้ออกประกาศก าหนดให้น้ ามัน
เชื้อเพลิงทุกประเภทต้องมีคุณภาพเทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ ตั้งแต่วันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๗ เป็นต้นไป 
แต่อย่างไรก็ตามกรมธุรกิจพลังงานได้หารือกับกลุ่มโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิง และมีแผนที่จะปรับเพ่ิม
ปริมาณการผลิตน้ ามันดีเซลให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ ตั้งแต่ปี ๒๕๖๔ โดยเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๒๕ และ
เพิ่มเป็นร้อยละ ๔๕ ในปี ๒๕๖๖ และเป็นร้อยละ ๑๐๐ ในปี ๒๕๖๗  
    แม้ว่าน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ จะสามารถน ามาใช้กับรถยนต์ทุกประเภทในปัจจุบัน 
แต่อย่างไรก็ตามการผลิตรถยนต์ก็ควรมีการปรับปรุงคุณภาพรถให้มีการติดตั้งอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่รองรับ
การใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ด้วยเช่นกัน ซึ่งการปรับปรุงคุณภาพรถได้มีการหารือกับกระทรวงอุตสาหกรรม 
โดยก าหนดเป้าหมายให้บริษัทที่ผลิตรถ ต้องผลิตรถเพ่ือรองรับการใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ตั้งแต่ 
ปี ๒๕๖๔ เป็นต้นไป ทั้งนี้ จะเห็นได้ว่ารถ Eco Car ในปัจจุบันเป็นรถที่รองรับการใช้น้ ามันมาตรฐาน 
ยูโร ๕ แล้ว ในปัจจุบัน ส่วนรถกระบะและรถเครื่องยนต์ดีเซล ได้มีการขอขยายเวลาในการผลิตรถ  
ที่รองรับการใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ในวันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๗ ซึ่งเป็นวันเดียวกับที่มีการบังคับใช้
มาตรฐานคุณภาพน้ ามันยูโร ๕ แต่อย่างไรก็ตามได้มีมาตรการสนับสนุนให้บริษัทผลิตรถต่าง ๆ เริ่มผลิต
รถที่มีอุปกรณ์รองรับการใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ให้สามารถด าเนินการผลิตได้ทันทีในปัจจุบัน โดยมี
มาตรการจูงใจทางภาษี การสนับสนุนการลงทุนต่าง ๆ เป็นต้น 
   ๔) แนวทางการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) จากการใช้เชื้อเพลิง 
ในภาคขนส่ง  
    จากปัญหาฝุ่นละออง PM 2.5 ในกรุงเทพมหานครที่มีค่าสูงเกิน ๕๐ ไมโครกรัม 
ซึ่งเป็นค่าที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชน ท าให้ต้องเร่งพิจารณาแนวทางที่เหมาะสม
ส าหรับการแก้ไขปัญหาดังกล่าว ประกอบด้วยมาตรการเร่งด่วน มาตรการระยะสั้น และมาตรการระยะ
ยาว โดยมาตรการระยะยาวได้มีการศึกษาและประชุมร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งภาครัฐและเอกชน
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อย่างต่อเนื่อง ซึ่งได้พบว่าแนวทางที่ส าคัญในการลดฝุ่นละออง PM 2.5 ก็คือ การบังคับใช้มาตรฐาน
คุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ โดยน้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซลจะต้องมีปริมาณ
ก ามะถันไม่เกิน ๑๐ ppm ซึ่งลดลงจากเดิมที่ก าหนดไว้ไม่เกิน ๕๐ ppm ทั้งนี้ จากผลการศึกษาพบว่า 
หากไม่มีการบังคับใช้มาตรฐานรถยนต์และมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นยูโร ๕ สถานการณ์ฝุ่น 
PM 2.5 จะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่หากมีการด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีในการปรับเปลี่ยนมาใช้
น้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร ๕ จะส่งผลให้ฝุ่น PM 2.5 ลดลงอย่างต่อเนื่อง  
    ในส่วนของผลการทดสอบรถยนต์ที่ใช้น้ ามันคุณภาพมาตรฐานยูโร ๓ และ
มาตรฐานยูโร ๔ เปรียบเทียบกับมาตรฐานน้ ามันยูโร ๕ พบว่า การใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๔ การเผาไหม้
เครื่องยนต์จะก่อให้เกิดฝุ่น PM 2.5 ในปริมาณ ๐.๐๒๕ ไมโครกรัม และน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕  
จะก่อให้เกิดฝุ่น PM 2.5 ในปริมาณ ๐.๐๐๔๕ ไมโครกรัม ซึ่งน้อยกว่าน้ ามนัมาตรฐานยูโร ๔ ดังนั้น จึงได้
มีการเร่งรัดให้มีการผลิต จ าหน่ายและใช้น้ ามันที่เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ ก่อนวันที่กฎหมายจะมี 
ผลบังคับใช้ เพ่ือให้โรงกลั่นน้ ามันและประชาชนสามารถปรับตัวให้ทันก่อนวันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๗ 
   ๕) ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    ๕.๑) การปรับปรุงคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นมาตรฐานน้ ามันยูโร ๕ โรงกลั่น
น้ ามันจะต้องมีการปรับปรุงระบบการกลั่นน้ ามันส าเร็จรูป ทั้งน้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซล โดยจะต้องมี
การดึงสารก ามะถันในเนื้อน้ ามันให้ลดลงเหลือไม่เกิน ๑๐ ppm และจะต้องมีการปรับลดปริมาณสาร 
Polycyclic Aromatic Hydrocarbon (PAH) ในเนื้อน้ ามันดีเซลให้ เหลือไม่ เกินร้อยละ ๘ โดยปริมาตร  
จากเดิมก าหนดไว้ไม่เกินร้อยละ ๑๑ โดยปริมาตร ซึ่งการปรับลดสารต่าง ๆ ดังกล่าว ท าให้โรงกลั่นมีต้นทุน 
ในการผลิตน้ ามันส าเร็จรูปมากขึ้น และจะมีผลต่อราคาน้ ามันขายปลีก 
    ๕.๒) การขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งหากได้ปรับเปลี่ยนจากมาตรฐานยูโร ๔  
ไปเป็นมาตรฐานยูโร ๕ ทั้งหมดทั่วประเทศจะท าให้ต้นทุนในการขนส่งลดลง แต่หากยังมีการใช้น้ ามัน 
ทั้งมาตรฐานยูโร ๔ และมาตรฐานยูโร ๕ ในเวลาเดียวกัน น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ก็ไม่อาจขนส่งทางท่อ
ซึ่งมีต้นทุนต่ ากว่า เนื่องจากมาตรฐานน้ ามันยูโร ๔ มีสารก ามะถันไม่เกิน ๕๐ ppm ซึ่งจะท าให้เกิด 
การปนเปื้อนกับน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ซึ่งมีสารก ามะถันไม่เกิน ๑๐ ppm  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า  หากมีการบังคับใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕  
ในปี ๒๕๖๗ จะท าให้โรงกลั่นน้ ามันจะต้องมีการปรับปรุงและพัฒนากระบวนการผลิต ซึ่งท าให้ต้นทุน 
ในการผลิตน้ ามันส าเร็จรูปมีราคาสูงขึ้น และก่อให้เกิดภาระกับประชาชนผู้ใช้น้ ามัน ดังนั้น หน่วยงาน 
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องจะสามารถชะลอหรือยืดมาตรฐานในการบังคับใช้ในปี ๒๕๖๗ ได้หรือไม่  
   ผู้แทนจากกรมควบคุมมลพิษ ได้ตอบประเด็นซักถามว่า สาเหตุที่เป็นปัจจัยหลัก 
ท่ีต้องมีการก าหนดให้มีการบังคับใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ เนื่องจากปัญหาด้านมลพิษทางอากาศที่เกิด
จากการเผาไหม้ของน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งประเทศไทยมีข้อตกลงระหว่างประเทศในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซต์ ดังนั้น การใช้น้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ จึงเป็นแนวทางหนึ่งที่ต้องด าเนินการเพื่อช่วยลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์สู่บรรยากาศ อีกทั้งเพื่อลดการปล่อยฝุ่น PM 2.5  ซึ่งมีเป้าหมายว่า
จะต้องปล่อยมลพิษไม่เกินกว่า ๕๐ ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และในระยะยาวจะมีเป้าหมายที่เข้มงวด
มากขึ้น โดยก าหนดให้ค่ามาตรฐานของฝุ่น PM 2.5 จะต้องไม่เกิน ๓๗.๕ ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร 
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ดังนั้น ปัจจัยด้านคุณภาพอากาศจึงเป็นที่มาของการก าหนดให้ต้องปรับเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันจากยูโร ๔ 
เป็นน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ ในปี ๒๕๖๗ 
  ๓.๒.๑๐ การปรับราคาขายปลีกน้้ามันส้าเร็จรูปและความสอดคล้องกับการขึ้นลงของ
น้้ามันในตลาดโลก  
   ผู้แทนบริษัท ปตท. น้้ามันและการค้าปลีก จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูล 
โดยสรุป ดังน้ี 
   การปรับราคาขายปลีกน้ ามันจะสอดคล้องกับต้นทุน และเป็นไปตามหลักการ
เทียบเคียงราคาน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจากประเทศสิงคโปร์สิงคโปร์ (Import Parity) ที่ก าหนดโดย
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) อ้างอิงกับราคาน้ ามันส าเรจ็รูปในตลาดโลก ซึ่งการปรับราคา
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงในช่วงวิกฤติโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID–19) เป็นไปตามหลักการ
ดังกล่าวข้างต้นเช่นกัน  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน ผลิตภัณฑ์
น้ ามันควรมีกี่ชนิด อะไรบ้าง  
   ผู้แทนจาก บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็น
ซักถามว่า ปัจจุบันประเทศไทยมีผลิตภัณฑ์น้ ามันประมาณ ๑๐ ประเภท แบ่งเป็นกลุ่มน้ ามันเบนซิน ๕ 
ประเภท และกลุ่มน้ ามันดีเซล ๕ ประเภท และเมื่อต้นปี ๒๕๖๔ รัฐบาลได้ประกาศให้น้ ามันดีเซล B10 
เป็นน้ ามันพ้ืนฐาน ซึ่งค่ายรถยนต์ส่วนใหญ่อยู่ระหว่างการพัฒนาและปรับปรุงระบบเพ่ือรองรับน้ ามัน
ชนิดดังกล่าว ทั้งนี้ เพ่ือความเหมาะสมควรก าหนดให้กลุ่มน้ ามันเบนซิน และกลุ่มน้ ามันดีเซลมีน้ ามัน
พ้ืนฐานกลุ่มละ ๒ ประเภท โดยการเลือกประเภทน้ ามันเพื่อจ าหน่ายของสถานีบริการน้ ามันจะขึ้นอยู่กับ
กลุ่มลูกค้าที่มาใช้บริการ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน นโยบาย
การส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลกระทบต่อปริมาณการใช้และราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงในอนาคตหรือไม่ อย่างไร  
   ผู้แทนจาก บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็น
ซักถามว่า แม้ว่านโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลกระทบต่อปริมาณการใช้
น้ ามันเชื้อเพลิง แต่จะไม่ส่งผลต่อการก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากปัจจัยส าคัญ 
ในการก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงคือ สงครามน้ ามันและสถานการณ์เศรษฐกิจโลก อย่างไรก็ตาม 
บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) อยู่ระหว่างการศึกษาผลกระทบจากนโยบายส่งเสริม
และสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เพ่ือก าหนดนโยบายและแผนการด าเนินธุรกิจต่อไป 
   ผู้แทนบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุปดังน้ี 
   ในอดีตภาครัฐได้มีการส่งเสริมและสนับสนุนการใช้พลังงานทดแทน ท าให้ปัจจุบัน
น้ ามันเชื้อเพลิงทั้งกลุ่มเบนซินและกลุ่มดีเซลมีหลายชนิด ส่งผลกระทบต่อธุรกิจสถานีบริการน้ ามันที่ต้อง
ลงทุนเพ่ิมเติม เนื่องจากมีจ านวนหัวจ่ายไม่เพียงพอ อย่างไรก็ตาม รัฐบาลได้มีแนวทางและนโยบาย
เกี่ยวกับการลดหรือยกเลิกน้ ามันเชื้อเพลิงบางชนิดแล้ว หากพิจารณาโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของ
ประเทศไทย ราคา ณ โรงกลั่นจะมีอัตราใกล้เคียงกับต่างประเทศ แต่เนื่องจากประเทศไทยมีกลไก  
การเก็บภาษีและเงินกองทุนต่าง ๆ เพิ่มเติม ซึ่งได้แก่ (๑) ภาษีสรรพสามิต (๒) ภาษีเทศบาล (๓) กองทุน
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น้ ามันเชื้อเพลิง (๔) กองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน และ (๕) ภาษีมูลค่าเพิ่ม ประมาณ ๙ บาท 
ส่งผลให้ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงมีความแตกต่างกับราคาขายปลีกในต่างประเทศ นอกจากนี้ รายได้
หลักของธุรกิจน้ ามันในประเทศไทยมาจากการบริหารจัดการพ้ืนที่ภายในสถานีบริการน้ ามันเพ่ือสร้าง
รายได้จากพ้ืนที่ดังกล่าว (Non – Oil Business) ให้คุ้มค่ากับการลงทุน โดยพัฒนาโครงสร้างต่าง ๆ ของ
สถานีบริการเพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้บริโภค 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน ผลิตภัณฑ์
น้ ามันควรมีกี่ชนิด อะไรบ้าง  
   ผู้แทนจาก บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถาม
ว่า บริษัทได้ด าเนนิการตามนโนบายของรัฐเกี่ยวกับการลดผลิตภัณฑ์น้ ามัน ซึ่งน้ ามันในแต่ละกลุ่มควรลด
จ านวนลง และก าหนดผลิตภัณฑ์พ้ืนฐานประมาณ ๑ – ๒ ชนิด ดังนี้ (๑) กลุ่มน้ ามันเบนซิน ได้แก่ E10 
และ E20 และ (๒) กลุ่มน้ ามันดีเซล ได้แก่ B7 B10 และ B20 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน นโยบาย
การส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลกระทบต่อปริมาณการใช้และราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงในอนาคตหรือไม่ อย่างไร  
   ผู้แทนจากบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถาม
ว่า แม้ว่าความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทยจะลดลงจากการส่งเสริมและสนับสนุนการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้า แต่ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงอาจจะไม่ลดลง ซึ่งปัจจัยส าคัญในการก าหนดราคาขาย
ปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงต้องพิจารณาอุปสงค์ อุปทาน และสถานการณ์เศรษฐกิจโลกด้วย  
   ผู้แทนบริษัท ซัสโก้ จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   นโยบายเกี่ยวกับธุรกิจน้ ามันและสถานีบริการน้ ามันควรค านึงถึงผลประโยชน์ 
ที่ประชาชนจะได้รับเป็นหลัก เช่น จ านวนและสถานที่ตั้งของสถานีบริการน้ ามันในต่างจังหวัด ประชาชน
อาจมีต้นทุนในการเดินทางไปสถานีบริการน้ ามันที่อยู่ไกลกับที่พักอาศัย นอกจากนี้ นโยบายของรัฐ
เกี่ยวกับจ านวนชนิดน้ ามันเชื้อเพลิง ส่งผลให้สถานีบริการน้ ามันที่มีจ านวนถังเก็บและหัวจ่ายจ ากัด 
จ าเป็นต้องเลือกชนิดและผลิตภัณฑ์มาให้บริการ รวมถึงค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมจากการเปลี่ยนผลิตภัณฑ์  
ตามนโยบายของรัฐในแต่ละครั้ง ค่าใช้จ่ายดังกล่าวนับเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลให้ต้นทุนการประกอบ
ธุรกิจน้ ามันเพ่ิมขึ้นและอาจส่งผลกระทบไปถึงประชาชนผู้บริโภคด้วยเช่นกัน ทั้งนี้ ปัจจุบันการประกอบ
ธุรกิจสถานีบริการน้ ามันมีต้นทุนหลักจากค่าที่ดิน ซึ่งเป็นต้นทุนที่สูงและมีแนวโน้มจะเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ 
ต้นทุนในการก่อสร้าง และต้นทุนด้านบุคลากร โดยต้นทุนดังกล่าวนับเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนด
ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน ผลิตภัณฑ์
น้ ามันควรมีกี่ชนิด อะไรบ้าง  
   ผู้แทนจาก บริษัท ซัสโก้ จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การก าหนด
ชนิดน้ ามันมีผู้ที่เกี่ยวข้องหลายภาคส่วน เช่น เกษตรกรผู้ ผลิตปาล์มน้ ามัน ผู้ประกอบอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ โดยเฉพาะผู้ประกอบธุรกิจรถยนต์จากค่ายผู้ผลิตทวีปยุโรป เนื่องจากรถยนต์จากค่ายดังกล่าว
สามารถรองรับได้แค่น้ ามันดีเซล B7 เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ภาครัฐควรก าหนดให้มีน้ ามันพ้ืนฐาน 
หนึ่งชนิดและอีกหนึ่งชนิดที่สามารถปรับเปลี่ยนตามสถานการณ์โลก 
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   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า มีความเป็นไปได้หรือไม่ ในการก าหนดราคา 
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงให้มีอัตราเท่ากันทั่วประเทศ 
   ผู้แทนจาก บริษัท ซัสโก้ จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ราคา 
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงของสถานีบริการน้ ามันในกรุงเทพมหานครและต่างจังหวัดแตกต่างกัน เนื่องจาก
ต้นทุนค่าขนส่งน้ ามัน ค่าที่ดิน (เช่า/ซื้อ) ดังนั้นการก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากัน 
ทั่วประเทศ จึงมีความเป็นไปได้ยาก 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน นโยบาย
การส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลกระทบต่อปริมาณการใช้และราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงในอนาคตหรือไม่ อย่างไร  
   ผู้แทนจาก บริษัท ซัสโก้ จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า นโยบาย 
การส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตอาจส่งผลกระทบผู้ประกอบการหลายภาคส่วน 
เช่น อุตสาหกรรมผลิตยานยนต์ อุตสาหกรรมแบตเตอรี่ เป็นต้น  
   ผู้แทนบริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   นโยบายเกี่ยวกับจ านวน ชนิด และผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิง เป็นปัจจัยส าคัญ 
ในการก าหนดนโยบายและแนวทางในการด าเนินงานของบริษัท เนื่องจากที่ตั้งสถานีบริการน้ ามันของ
บริษัทส่วนใหญ่จะอยู่ในพ้ืนที่ต่างจังหวัด โดยจ านวนถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิงแต่ละชนิดถือเป็นข้อจ ากัด
ด้านต้นทุน ซึ่งการเลือกผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิงชนิดใดมาจ าหน่ายในสถานีบริการน้ ามันของบริษัท  
จะเป็นการสะท้อนการบริหารต้นทุนในการด าเนินการด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในมุมมองของผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน ผลิตภัณฑ์
น้ ามันควรมีกี่ชนิด อะไรบ้าง  
   ผู้แทนจาก บริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า  
การก าหนดจ านวนชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นการร่วมมือกันของหลายภาคส่วน ได้แก่ ภาครัฐผู้ก าหนด
นโยบาย ผู้ประกอบธุรกิจน้ ามัน ผู้ประกอบอุตสาหกรรมยานยนต์ และประชาชนผู้บริโภค ดังนั้น  
การก าหนดจ านวนและชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงควรค านึงถึงความสมดุลของทุกภาคส่วนด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า มีความเป็นไปได้หรือไม่ ในการก าหนดราคา 
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงให้มีอัตราเท่ากันทั่วประเทศ  
   ผู้แทนจาก บริษัท พีทีจี เอ็นเนอยี จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
ต้นทุนค่าขนส่งเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งส่วนใหญ่จะขนส่งน้ ามัน
มาจากโรงกลั่นในภาคตะวันออก โดยผู้ประกอบการแต่ละรายมีหน้าที่ในการบริหารจัดการเพ่ือคง
คุณภาพน้ ามันหลังออกมาจากโรงกลั่น 
  ๓.๒.๑๑ ผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์จากการปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง  
   ผู้แทนจากส้านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้ให้ข้อมูล
โดยสรุป ดังน้ี  
   ในปี ๒๕๖๔ เศรษฐกิจของประเทศไทยจะขยายตัวร้อยละ ๒.๕ – ๓.๕ เมื่อ
เปรียบเทียบกับปี ๒๕๖๓ โดยผลกระทบของราคาน้ ามันเชื้อเพลิงต่อภาพรวมเศรษฐกิจจะใช้แบบจ าลอง
เศรษฐกิจจากราคาน้ ามันดิบตลาดโลกเป็นหลัก ซึ่งจะคาดการณ์จากราคาน้ ามันดิบดูไบ และในปี ๒๕๖๔ 



๔๘ 

 

คาดว่าราคาน้ ามันดิบจะมีราคาประมาณ ๔๘ – ๕๘ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล อย่างไรก็ตาม ในเดือน
มีนาคม ๒๕๖๔ ราคาน้ ามันดิบดูไบมีราคาสูงถึง ๗๐ เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล ส่งผลกระทบต่ออัตราเงิน
เฟ้อประมาณร้อยละ ๑.๒ – ๕ และส่งผลกระทบต่อการบริโภคของภาคเอกชนภายในประเทศ รวมทั้ง
สถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ที่ท าให้การใช้จ่ายภายในประเทศลดลง ส่งผล
กระทบต่อภาคธุรกิจการน าเข้าและส่งออกสินค้า ภาคขนส่ง ภาคบริการ และการจัดเก็บรายได้ของรัฐ 
   ผู้แทนจากส้านักงานเศรษฐกิจการคลังได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันในปัจจุบัน  
    การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันจะจัดเก็บจากค่าความร้อน
ของน้ ามันแต่ละประเภท และตามจ านวนปริมาณการใช้น้ ามันของประเทศต่อลิตร โดยมีหลักการหรือ
วัตถุประสงค์เพ่ือลดการใช้น้ ามันที่ฟุ่มเฟือยและให้เกิดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพและ
คุ้มค่าที่สุด รายได้ของรัฐบาลจากภาษีสรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามันประมาณ ๒๐๐,๐๐๐ ล้านบาท 
คิดเป็นร้อยละ ๔๑ ของภาษีสรรพสามิตทั้งหมด หรือประมาณร้อยละ ๑๐ ของรายได้ของประเทศทั้งหมด  
   ๒) ภาพรวมผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์จากการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  
    ในระยะสั้นยังไม่ส่งผลกระทบด้านราคาทันที แต่ในระยะยาวจะส่งผลกระทบต่อ
ต้นทุนราคาสินค้าและบริการ ที่ดิน แรงงาน สินค้าทุน วัตถุดิบ ต้นทุนการขนส่ง และผู้ที่ได้รับผลกระทบ
มากที่สุด คือ ผู้ประกอบกิจการขนส่งที่จะผลักภาระค่าขนส่งดังกล่าวมาให้แก่ผู้บริโภค ด้านปริมาณสินค้า
น้ ามันแปรผกผันกับราคาน้ ามัน และปริมาณสินค้าอุปโภคบริโภคจะปรับตัวสอดคล้องกับราคาน้ ามัน 
นอกจากนี้ยังส่งผลกระทบต่อปริมาณความต้องการซื้อน้ ามันดิบจากต่างประเทศ เนื่องจากประเทศไทย 
มีการน าเข้าน้ ามันดิบถึงร้อยละ ๘๘ และส่งผลต่อบัญชีเดินสะพัดของประเทศ และความยั่งยืนด้าน
พลังงานของประเทศ 
   ๓) ผลกระทบในเชิงเศรษฐกิจ  
    หากปรับโครงสร้างราคาน้ ามันโดยการลดอัตราภาษีสรรพสามิต เพ่ือให้ราคา
น้ ามันถูกลง โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่  สนพ. ประกาศ ประกอบด้วย ราคา ณ โรงกลั่น ภาษี
สรรพสามิต ภาษีเทศบาล กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง กองทุนเพ่ือการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน  
ค่าการตลาดและภาษีมูลค่าเพิ่ม ทุก ๑ บาทต่อลิตร รัฐสูญเสียรายได้ประมาณ ๔๐,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี 
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นสูญรายได้ประมาณ ๔,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี และหากราคาน้ ามันลดลง 
๑.๑๗๗ บาทต่อลิตร ต้นทุนค่าขนส่งลดลงและอุตสาหกรรมการผลิตลดลง ราคาสินค้าและบริการลดลง 
มีการบริโภคน้ ามันเพ่ิมขึ้น มีการน าเข้าน้ ามันยิ่งขึ้น และท าให้ประเทศขาดดุลบัญชีเดินสะพัด 
   ๔) ผลกระทบต่อภาคการเกษตรและอุตสาหกรรมน้ ามันชีวภาพ รวมถึงผลโดยรวม
ต่อประเทศ  
    หากมีการปรับลดสัดส่วนการผสมน้ ามันชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) ซึ่งมี
ราคาแพงในขณะนี้เห็นว่า รัฐบาลสนับสนุนให้ใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ โดยคณะกรรมการ นโยบายพลังงาน
แห่งชาติ หรือ กพช. มีมติ เมื่อ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ก าหนดส่วนต่างราคาขายปลีกน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว 
B10 ให้ต่ ากว่า B7 ที่ ๒ บาทต่อลิตร และ B20 ให้ต่ ากว่า B10 ท่ี ๓ บาทต่อลิตร ตั้งแต่วันที่ ๑ ตุลาคม 
๒๕๖๒ หากมีการปรับลดสัดส่วนการผสมน้ ามันชีวภาพจะท าให้ประเทศน าเข้าเชื้อเพลิงมากขึ้น และ 



๔๙ 

 

ท าให้ประเทศลดปริมาณการผลิตน้ ามันชีวภาพลง ท าให้ราคาผลผลิตของพืชพลังงานราคาตกต่ า ส่งผล
ให้รายได้ของเกษตรกรลดลง รัฐบาลอาจสูญเสียงบประมาณเพื่อพยุงราคาของพืชพลังงาน  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ผลกระทบจากโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID–19) รถยนต์ไฟฟ้า และการขยายการขนส่งทางรางของประเทศไทย ส่งผลอย่างไรกับปริมาณ
การใช้น้ ามัน รวมทั้งทิศทางการก าหนดราคาน้ ามันที่เหมาะสมและเป็นประโยชน์สูงสุดของประเทศ    
   ผู้แทนจากส านักงานเศรษฐกิจการคลัง ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ปัจจัยการแพร่
ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) เป็นผลกระทบชั่วคราว และจะไม่ส่งผลกระทบ
ต่อความต้องการใช้น้ ามันส าเร็จรูปในระยะยาว กรณีรถยนต์ไฟฟ้า และการขยายการขนส่งทางรางของ
ประเทศไทย ส่งผลอย่างไรกับปริมาณการใช้น้ ามัน เห็นว่า จากสถานการณ์ฝุ่น P.M. 2.5 และบริบทของ
อุตสาหกรรมของโลก ซึ่งประเทศในยุโรปและประเทศสิงคโปร์ได้มีมาตรการห้ามจ าหน่ายรถที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายใน หลังปี ๒๕๘๓ และอุตสาหกรรมในประเทศไทยเริ่มมีการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า 
กระทรวงอุตสาหกรรมมีเป้าหมายในปี ๒๕๗๓ คาดว่าจะสามารถผลิตรถยนต์ไฟฟ้าได้ประมาณร้อยละ 
๓๐ ของอุตสาหกรรมรถยนต์ทั้งหมด ซึ่งจะท าให้ความต้องการพลังงานไฟฟ้าเพิ่มขึ้น ท าให้ความต้องการ
ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรปูลดลง ในส่วนของทิศทางการก าหนดราคาน้ ามันที่เหมาะสมและเป็นประโยชน์
สูงสุดของประเทศนั้น เนื่องจากน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นสินค้าที่มี Externalities จึงต้องจัดเก็บสรรพสามิต
เพ่ิมเติมจากราคาสินค้า เพ่ือสะท้อนต้นทุนด้านสิ่งแวดล้อม ปั จจุบันกระทรวงการคลังอยู่ระหว่าง
การศึกษาแนวคิดในการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตพลังงานทุกประเภทตามห ลักการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ หากผู้ผลิตปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงต้องเสียภาษีสูง ซึ่งรวมถึงก๊าซธรรมชาติ
และถ่านหิน เพ่ือคุณภาพสิ่งแวดล้อมและความยั่งยืนทางการคลัง 
  ๓.๒.๑๒ การก้าหนดราคาขายปลีกและชนิดน้้ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม  
   ผู้แทนบริษัท ปตท. น้้ามันและการค้าปลีก จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูล 
โดยสรุปดังน้ี 
   ๑) การก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากันทั่วประเทศ 
    เนื่องจากส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้ออกประกาศบัญชีความ
แตกต่างระหว่างราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงกรุงเทพมหานครกับส่วนภูมิภาค (ปรับชั่วคราว) พ.ศ. ๒๕๔๙ 
ท าให้การก าหนดค่าขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงของพ้ืนที่แต่ละอ าเภอ และแต่ละจังหวัดมีราคาแตกต่างกัน 
ตัวอย่างเช่น ราคาขายปลีก ๓๐ บาทต่อลิตรของสถานีบริการน้ ามันในกรุงเทพมหานคร เมื่อพิจารณาบัญชี
ความต่างของอ าเภอเมืองล าปาง อยู่ที่ ๐.๕๕ บาท สถานีบริการน้ ามัน ณ อ าเภอเมืองล าปาง จังหวัดล าปาง 
จะต้องมีราคาขายปลีกไม่เกิน ๓๐.๕๕ บาทต่อลิตร เป็นต้น 
    การก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงให้เท่ากันทั่วประเทศเหมือนกับราคา
สินค้าของร้านคาเฟ่อเมซอนสามารถท าได้หรือไม่ เห็นว่า ในอดีตก่อนปี ๒๕๓๔ รัฐมีนโยบายควบคุมราคา
น้ ามันอย่างเข้มงวด เช่น รัฐบาลต้องประกาศขึ้นราคาน้ ามันในหนังสือพิมพ์รายวัน จึงจะมีผลใช้บังคับ
ผูกพันกับผู้ค้าน้ ามัน เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นสินค้าโภคภัณฑ์ มีกลไกระบบตลาด
การค้าเสรี คือ ผู้ประกอบการหลายรายแข่งขันกันเพื่อก าหนดราคากันเอง และหากจะท าให้ราคาน้ ามัน
ต่างจังหวัดเท่ากันกับราคาของสถานีบริการในกรุงเทพฯ ต้องใช้อ านาจของรัฐบังคับกับผู้ประกอบการค้า
น้ ามันเพ่ือก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากันทั่วประเทศ ซึ่งผู้ค้าน้ ามันอาจมีการผลักภาระต้นทุน
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ค่าขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงของต่างจังหวัดให้กับประชาชนผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งจะเป็นฝ่าย 
ที่ต้องเสียผลประโยชน์ 
    นอกจากนี้ราคาขายปลีกของสถานีบริการน้ ามันในกรุงเทพมหานครยังไม่รวม
กับภาษีบ ารุงท้องถิ่นที่กรุงเทพมหานคร และองค์การบริหารส่วนจังหวัดต่าง ๆ มีอ านาจออกข้อบัญญัติ
ว่าด้วยการเก็บภาษีบ ารุงท้องที่  ตัวอย่างเช่น ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง การเก็บภาษีบ ารุง
กรุงเทพมหานคร ส าหรับน้ ามันเบนซินและน้ ามันที่คล้ายกัน น้ ามันดีเซลและน้ ามันที่คล้ายกัน และก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลว จากสถานการค้าปลีก พ.ศ. ๒๕๕๘ ข้อ ๗ ให้ผู้เสียภาษีมีหน้าที่เสียภาษีตามปริมาณ 
การจ าหน่ายน้ ามันเบนซินและน้ ามันที่คล้ายกัน น้ ามันดีเซลและน้ ามันที่คล้ายกัน และก๊าซปิโตรเลียม
เหลวที่จ าหน่ายได้ในแต่ละเดือน ในอัตราลิตรละ ๕ สตางค์ 
   ๒) การก าหนดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม 
    นโยบายการบริหารจัดการน้ ามนัเชื้อเพลิงของประเทศ ท าให้สถานีบริการน้ ามนั
ต่าง ๆ มีชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงจ าหน่ายมากมายหลายชนิด รวมทั้งสิ้น ๑๑ ชนิด แบ่งออกเป็น กลุ่มประเภท
น้ ามันเบนซิน จ านวน ๖ ชนิด ได้แก่ (๑) น้ ามันเบนซิน ๙๕ (๒) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕  
(๓) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ พรีเมียม (๔) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 (๕) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 
และ (๖) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๑ และกลุ่มประเภทน้ ามันดีเซล จ านวน ๕ ชนิด ได้แก่  
(๑) น้ ามันดีเซล B7 (๒) น้ ามันดีเซล B10 (๓) น้ ามันดีเซล B20 (๔) น้ ามันดีเซล B7 พรีเมียม และ  
(๕) น้ ามันดีเซล B10 พรีเมียม ในส่วนของสถานีบริการน้ ามันของบริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก 
จ ากัด (มหาชน) มีผลิตภัณฑ์น้ ามันจ าหน่าย จ านวนทั้งสิ้น ๙ ชนิด ดังนี้  
    (๑) กลุ่มประเภทน้ ามันเบนซิน จ านวน ๕ ชนิด ได้แก่ (๑) น้ ามันเบนซิน ๙๕  
มีสัดส่วนการใช้ในปี ๒๕๖๔ ประมาณร้อยละ ๒ (๒) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ มีสัดส่วน 
การใช้ประมาณร้อยละ ๔๘ (๓) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 มีสัดส่วนการใช้ประมาณร้อยละ ๒๓ (๔) น้ ามัน
แก๊สโซฮอล์ E85 มีสัดส่วนการใช้ประมาณร้อยละ ๓ และ (๕) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๑  
มีสัดส่วนการใช้ประมาณร้อยละ ๒๕  
    (๒) กลุ่มประเภทน้ ามันดีเซล จ านวน ๔ ชนิด ได้แก่ (๑) น้ ามันดีเซล B7  
มีสัดส่วนการใช้ในปี ๒๕๖๔ ประมาณร้อยละ ๖๑ (๒) น้ ามันดีเซล B10 มีสัดส่วนการใช้ประมาณร้อยละ 
๓๘ (๓) น้ ามันดีเซล B20 มีสัดส่วนการใช้น้อยที่สุดประมาณร้อยละ ๑ และ (๔) น้ ามันดีเซล B7 พรีเมียม 
มีสัดส่วนใช้ไม่มาก 
    ส าหรับความเหมาะสมของชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงนั้น ควรลดชนิดของน้ ามัน 
ในสถานีบริการลง เพ่ือลดความสับสนของประชาชนผู้บริโภคกับการมีน้ ามันหลายชนิดเกินไป อีกทั้ง 
ควรลดภาระของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในธุรกิจน้ ามัน และการวางแผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิงควรมี
แผนการส่งเสริมนโยบายพลังงานทางเลือก และส่งเสริมสนับสนุนราคาสินค้าเกษตรที่ชัดเจน 
   ๓) การก าหนดค่าการตลาดในช่วงสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้น 
    รัฐบาลมีนโยบายยกเลิกการควบคุมราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมาตั้งแต่ปี ๒๕๓๔ 
และเริ่มส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน เพ่ือให้หลุดพ้นจากกลุ่มธุรกิจค้าน้ ามันต่างชาติ 
โดยบริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) เป็นบริษัทของคนไทย มีหน้าที่สนับสนุนรัฐบาล
ในการลดราคาหรืออาจมีการขายขาดทุนหรือก าหนดราคาต่ ากว่าผู้ค้าน้ ามันรายอื่น ซึ่งอาจเป็น 
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การกระท าที่ขัดต่อบทบัญญัติของกฎหมายในต่างประเทศ ที่ท าให้มูลค่าของผู้ค้ารายอื่นสูญเสียไป และ
เป็นความผิดตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการแข่งขันทางการค้า ซึ่งมีโทษจ าคุกและโทษปรับสูง   
ทั้งนี้ ปัจจุบันส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ก าหนดค่าการตลาดที่เหมาะสม อยู่ที่ประมาณ 
๑.๘๕ บาทต่อลิตร แต่บวกหรือลบได้ไม่เกิน ๔๐ สตางค์ ตามหลักการเทียบเท่าการน าเข้า ซึ่ง สนพ.  
ใช้ราคาอ้างอิงที่แตกต่างจากข้อมูลของผู้ค้าน้ ามันแต่ละราย และมีกรมการค้าภายในท าหน้าที่ก ากับดูแล
ตามราคาที่ผู้ค้าก าหนด อย่างไรก็ตาม บริษัท เชลล์แห่งประเทศไทย จ ากัด และบริษัท เอสโซ่ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นบริษัทค้าน้ ามันต่างชาติ จะมีการก าหนดค่าการตลาดและราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรูปได้อย่างรวดเร็ว และสะท้อนต้นทุนราคาน้ ามันดิบตลาดโลก 
   ๔) การขึ้นลงของราคาขายปลีกรายวันของน้ ามันส าเร็จรูปเปรียบเทียบกับราคา
น้ ามันในตลาดโลก 
    ในปี ๒๕๖๓ ราคาน้ ามันเบนซินตลาดโลก เฉลี่ยอยู่ที่ ๔๖.๖๑ เหรียญดอลลาร์
สหรัฐต่อบาร์เรล และราคาขายปลีกน้ ามนัแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ เฉลี่ยอยู่ที่ ๒๑.๙๓ บาทต่อลิตร 
เทียบกับราคาในปี ๒๕๖๔ ราคาน้ ามันเบนซินตลาดโลก เฉลี่ยอยู่ที่ ๗๙.๑๘ เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 
ต่อบาร์เรล และราคาขายปลีกน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ เฉลี่ยอยู่ที่ ๒๘.๑๓ บาทต่อลิตร และ
ราคาน้ ามันดีเซลตลาดโลก เฉลี่ยอยู่ที่ ๔๘.๓๖ เหรียญดอลลาร์สหรัฐตอ่บาร์เรล และราคาขายปลีกน้ ามัน
ดีเซล B7 เฉลี่ยอยู่ที่ ๒๒.๕๕ บาทต่อลิตร เทียบกับราคาในปี ๒๕๖๔ ราคาน้ ามันดีเซลตลาดโลก เฉลี่ย
อยู่ที่ ๗๘.๕๘ เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อบาร์เรล และราคาขายปลีกน้ ามันดีเซล B7เฉลี่ยอยู่ที่ ๒๗.๙๔ 
บาทต่อลิตร ซึ่งจะเห็นได้ว่า น้ ามันเบนซินตลาดโลกมีราคาปรับตัวสูงขึ้น ประมาณร้อยละ ๖๙ แต่ราคา
ขายปลีกน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ ในประเทศ ปรับตัวสูงขึ้นร้อยละ ๒๘ เช่นเดียวกับน้ ามัน
ดีเซลตลาดโลกมีราคาปรับตัวสูงขึ้นอย่างมากหรือประมาณร้อยละ ๕๔ แต่ว่าราคาขายปลีกน้ ามันดีเซล 
B7 ในประเทศ ปรับตัวสูงขึ้นเพียงร้อยละ ๒๔ อย่างไรก็ตาม โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ท าหน้าที่ 
ในการปรับราคาขายปลีกน้ ามันที่สะท้อนต้นทุนมากที่สุดอยู่แล้ว เพื่อดูแลประชาชน ผู้บริโภค ผู้ค้าน้ ามัน
ในประเทศ และผู้มีส่วนได้เสียต่าง ๆ อย่างสมดุล 
   ๕) การเตรียมความพร้อมในการรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 
    บริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) มีแผนการขยายสถานี 
อัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามันให้ครอบคลุมทั่วประเทศ อย่างไรก็ตาม แผนงานการรองรับยานยนต์
ไฟฟ้ามีอุปสรรคในการขออนุญาตจากคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ในการได้รับการยกเว้น
เป็นผู้ประกอบกิจการไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามัน ทั้งที่อุปกรณ์การจ่ายไฟชาร์จ
รถยนต์ไฟฟ้าได้รับการยกเว้น ไม่ถือว่าเป็นการประกอบกิจการไฟฟ้า ท้ังนี้ ในปี ๒๕๖๔ บริษัท ปตท. 
น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้มีการให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามัน 
จ านวน ๓๑ แห่ง โดยแผนงานในปี ๒๕๖๕ จะเปิดให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามัน 
จ านวน ๑๐๐ แห่ง และแผนงานในปี ๒๕๖๖ จะเปิดให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามัน 
จ านวน ๓๐๐ แห่ง เพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและผู้บริโภคในทุกกลุ่มพ้ืนที่  โดยมี 
การอ านวยความสะดวกผู้บริโภคผ่านการใช้งานแอปพลิเคชั่น EV Station PluZ 



๕๒ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม และ
ค่าการตลาดของผลิตภัณฑ์น้ ามันเฉลี่ยทั้ง ๙ ชนิด คือ ๒.๒๕ บาทต่อลิตร หากลดชนิดผลิตภัณฑ์ที่สถานี
บริการน้ ามันลงเหลือ ๕ ชนิด จะท าให้ค่าการตลาดลดลงหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนบริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถาม
ว่า ค่าการตลาดเป็นความลับทางการค้าของแต่ละบริษัท และน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมควรพิจารณา
ความจ าเป็นในการใช้น้ ามันคุณภาพพรีเมี่ยม เพ่ือรองรับเครื่องยนต์รถยุโรปที่มีสมรรถนะสูง หรือ
เกษตรกรที่จ าเป็นต้องใช้น้ ามันเบนซิน ๙๕ ในเครื่องจักรกลการเกษตรขนาดเล็ก ซึ่งเห็นว่า กลุ่มประเภท
น้ ามันดีเซล ควรเหลือเพียง ๒ ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ ามันดีเซล B7 และน้ ามันดีเซล B10 และกลุ่มประเภท
น้ ามันเบนซินควรเหลือเพียง ๓ ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ (๑) น้ ามันเบนซิน ๙๕ (๒) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10  
ออกเทน ๙๕ และ (๓) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 ในส่วนของค่าการตลาดของน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 มาจาก
นโยบายของรัฐในการส่งเสริมพลังงานทางเลือกเพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมเอทานอลที่ ได้ลงทุนไปแล้ว 
ถึงแม้ว่าเอทานอลราคาลิตรละ ๒๕ บาท ซึ่งมีราคาแพงกว่าน้ ามันเบนซินพื้นฐาน หากลดชนิดผลิตภัณฑ์ 
ที่สถานีบริการลงจากจ านวน ๙ ชนิด เหลือจ านวน ๕ ชนิด อาจท าให้ระบบคลังรับ-เก็บ–จ่ายน้ ามัน 
ที่สถานีบริการน้ ามันไม่ต้องลงทุนเพิ่ม หรือค่าเสื่อมราคาก่อสร้างถังเก็บจะส่งผลทางอ้อมต่อต้นทุนและ
อาจท าให้ค่าการตลาดลดลงได้ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดสัดส่วนไบโอดีเซลที่มีราคาแพงกว่า
ราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน หากก าหนดให้สัดส่วนในการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลลดลงจะสามารถ
ท าได้หรือไม่ มีความเห็นอย่างไร  
   ผู้แทนบริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็น
ซักถามว่า ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซล ขึ้นอยู่กับฤดูกาลของผลิตผลทางการเกษตร ในบางช่วง 
มีราคาถูกและในบางช่วงมีราคาแพง น้ ามันพืชขวดละประมาณ ๕๐ บาท หรือในบางช่วงราคาปาล์มดิบ 
CPO ในตลาดโลกมีราคาแพง ปัญหาของผู้ประกอบการ ก็คือ การเตรียมคลังน้ ามันเพื่อมารองรับน้ ามัน
เชื้อเพลิงหลายชนิดและท าให้ตน้ทุนสูงขึน้ และเห็นด้วยในกรณีที่ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซล มีราคา
สูงขึ้นก็ควรน ามาผสมในน้ ามันดีเซลให้น้อยลง ซึ่งการก าหนดคุณภาพท่ีไม่คงที่ในการก าหนดสัดส่วน 
การผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ จะท าให้น้ ามันดีเซลมีคุณภาพตามที่ราชการก าหนด และน้ ามันดีเซล B7 สามารถ
รองรับเครื่องยนต์ดีเซลมาตรฐานยุโรปได้ทั้งหมด และมาตรฐานยูโร ๕ จะท าให้ราคาน้ ามันดีเซลสูงขึ้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในช่วงเวลาระยะสั้นประมาณ ๓ - ๖ เดือน  
หากจะท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลงเหลือ ๒๕ บาทต่อลิตร ตามข้อเรียกร้องของสหพันธ์การขนส่งทางบก
แห่งประเทศไทย ควรมีแนวทางอย่างไร 
   ผู้แทนบริษัท ปตท. น้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็น
ซักถามว่า รัฐบาลควรใช้กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นเครื่องมือในการท าให้ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง  
มีราคาลดลง และควรใช้การลดสัดส่วนการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลลง  โดยการลดสัดส่วน 
การผสมร้อยละ ๑ จะท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลงได้ประมาณ ๐.๒๐ - ๐.๒๕ บาทต่อลิตร ซึ่งต้องเสีย
ภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลในสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้นเช่นกัน และควรให้ระยะเวลาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
น้ ามันปาล์ม ได้แก่ เกษตรกร คลังน้ ามันและการจ้างแรงงานในโรงงาน ซึ่งต้องมีแผนการปรับตัวแบบ
ค่อยเป็นค่อยไป ดังนั้น การประกาศลดสัดส่วนการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลเหลือเพียงน้ ามันดีเซล 



๕๓ 

 

B3 – B7 จะท าให้ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซลลดลง ๑ บาทต่อลิตร ส าหรับค่าการตลาดมีอัตราที่ต่ าอยูแ่ล้ว
ไม่ควรปรับลด และการปรับลดภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลงก็จะท าให้ราขายปลีกลดลง ทั้งนี้ แนวทาง
ดังกล่าวอาจน ามาใช้กับการลดสัดส่วนการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพเอทานอลในกลุ่มน้ ามันเบนซิน เพื่อท าให้
น้ ามันแก๊สโซฮอล์มีราคาลดลงได้ด้วย 
   ผู้แทนบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) การก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงเท่ากันทั่วประเทศ 
    ด้วยข้อก าหนดเกี่ยวกับราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงกรุงเทพมหานครกับ 
ส่วนภูมิภาค (ปรับชั่วคราว) พ.ศ. ๒๕๔๙ ซึ่งบังคับใช้มานานกว่าสิบปี ได้ก าหนดน้ ามันเชื้อเพลิงเมื่อรวม
ภาษีแล้วเป็นราคาของกรุงเทพมหานครและในต่างจังหวัด ซึ่งน้ ามันเชื้อเพลิงจะมีราคามากกว่าราคาของ
กรุงเทพมหานครสูงสุดจ านวน ๒ บาทต่อลิตร หากจะท าให้ราคาเท่ากันทั่วประเทศจะตอ้งมีหน่วยงานหรือ
ให้บริษัทค้าน้ ามันมารับผิดชอบส่วนต่างของราคา ซึ่งน้ ามันเป็นสินค้าที่มีก าไรหรือค่าการตลาด 
เพียงเล็กน้อย และไม่เหมือนกับการขายสินค้าชนิดอื่น ๆ ที่มีก าไรมากพอที่จะสามารถน ามาเป็นต้นทุนค่า
ขนส่งสินค้าให้กับผู้บริโภคได ้
   ๒) การก าหนดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสม 
    บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ด าเนินการตามนโยบายเชื้อเพลิง
ชีวภาพของรัฐในการส่งเสริมให้ใช้น้ ามันดีเซล B10 และ B20 และเห็นด้วยหากจะมีการก าหนดนโยบาย
ให้ลดชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงตามสถานีบริการลงมา เพ่ือความสะดวกในการบริหารจัดการ 
   ๓) การก าหนดค่าการตลาดในช่วงสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้น 
    ในช่วงสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้น ผู้ค้าน้ ามันปรับราคา
ขายปลีกขึ้นพร้อม ๆ กัน เนื่องจากมีต้นทุนน้ ามันดิบ ณ โรงกลั่นเหมือนกัน และกระทรวงพลังงาน 
ได้ขอความร่วมมอืผู้ค้าน้ ามันหลายครั้ง เพื่อขอให้ลดค่าการตลาดในโครงสรา้งราคาน้ ามัน แต่ขอยืนยันว่า
ไม่สามารถลดลงกว่านี้ได้อีกแล้ว 
   ๔) การเตรียมความพร้อมในการรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 
    ในปี ๒๕๖๔ บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) มีพันธมิตร 
ทางธุรกิจลงทุนตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้ ามันบางจาก ประมาณ ๖๐ แห่ง และในปี 
๒๕๖๕ อีก ๖๐ แห่ง ให้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งกระแสสลับ AC Charging และกระแสตรง DC 
Charging โดยตั้งเป้าไว้ที่ ๒๐๐ สถานี หรือประมาณ ๑,๒๐๐ หัวชาร์จ นอกจากนี้สถานีบริการน้ ามัน 
บางจากกลางเมืองจะมีการลงทุนให้เป็นสถานที่ผักผ่อนในระหว่างที่ลูกค้ารอการชาร์จแบตเตอรี่รถ EV 
ให้สามารถใช้เวลาในการเดินเลือกซื้อสินค้าได้ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมควร
เป็นอย่างไร 
   ผู้แทนบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
การก าหนดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่มประเภทน้ ามันดีเซล ควรเหลือเพียง ๒ ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ น้ ามัน
ดีเซล B7 และน้ ามันดีเซล B7 พรีเมี่ยม และกลุ่มประเภทน้ ามันเบนซินควรเหลือเพียง ๒ ผลิตภัณฑ์ ได้แก่ 
น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20  



๕๔ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดสัดส่วนไบโอดีเซลที่มีราคาแพงกว่า
ราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน หากก าหนดให้สัดส่วนในการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลลดลงจะสามารถ
ท าได้หรือไม่ มีความเห็นอย่างไร 
   ผู้แทนบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
เห็นด้วยกับหลักการส่งเสริมเชื้อเพลิงชีวภาพ ซึ่งราคาเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซล B100 มีราคาอยู่ที่ 
๔๖.๘๘ บาทต่อลิตร หากไม่มีการน าไบโอดีเซลมาผสมเป็นน้ ามันดีเซล B7 ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซล B0 
จะลดลงประมาณ ๓ บาทต่อลิตร หรือถ้าผสมเป็นน้ ามันดีเซล B3 ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซล B0  
จะสูงขึ้นประมาณ ๑.๕๐ - ๑.๖๐ บาทต่อลิตร อย่างไรก็ตาม หากมีการลดสัดส่วนการผสมเชื้อเพลิง
ชีวภาพลง โรงกลั่นน้ ามันจะต้องเสียภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลและผู้บริโภคต้องรับภาระราคาขายปลีก
ที่เพิ่มขึ้นตามสัดส่วนด้วย  
  ๓.๒.๑๓ การปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมอง
ของภาคประชาชน  
   นายอิฐบูรณ์  อ้นวงษา รองเลขาธิการสภาองค์กรของผู้บริโภค ในฐานะผู้แทน
ภาคประชาชน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศ ในส่วนของภาษีเทศบาล  
    การจัดเก็บรายได้ให้กับเทศบาลที่โรงกลั่นน้ ามันตั้งอยู่ในกรุงเทพฯ จังหวัด
ชลบุรี และจังหวัดระยอง ไม่ใช่ภาษีของเทศบาลทุกแห่งทั่วประเทศ และโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง
ในประเทศ เป็นราคาเฉพาะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไม่ใช่ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงของ
จังหวัดปลายทาง 
   ๒) การเปรียบเทียบราคาน้ ามันไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน  
    ราคาเปรียบเทียบน้ ามันเชื้อเพลิงของกระทรวงพลังงานกับประเทศเพื่อนบ้าน
โดยใช้ราคาน้ ามันผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอล และไบโอดีเซล) ที่จ าหน่ายในประเทศไทย
เปรียบเทียบกับราคาน้ ามันปกติที่จ าหน่ายในประเทศเพ่ือนบ้าน สภาองค์กรของผู้บริโภคเห็นว่า ราคา
น้ ามันของไทยอยู่ในระดับปานกลาง แต่น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันขับเคลื่อนเศรษฐกิจของชาติ พบว่า ราคา
น้ ามันดีเซลของไทยสูงกว่าประเทศเพื่อนบ้านที่เป็นคู่แข่งทางเศรษฐกิจหลายประเทศ ได้แก่ อินโดนีเซีย 
เมียนมา เวียดนาม และมาเลเซีย  
   ๓) ปัญหาของราคาน้ ามันไทยมีความไม่เป็นธรรมในการก าหนดโครงสร้างราคา
น้ ามันหน้าโรงกลั่น  
    ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นในประเทศไม่ได้ใช้ราคาต้นทุนที่แท้จริงตามนโยบาย 
ที่รัฐบาลประกาศ โดยคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) มีการก าหนดราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่น
ในประเทศ โดยใช้ราคาเสมือนการน าเข้าน้ ามันส าเรจ็รูปจากประเทศสิงคโปรม์าประเทศไทย โดยใช้ราคา
น าเข้าอ้างอิงราคาซื้อขายน้ ามันส าเร็จรูปของตลาดภูมิภาคเอเชีย (ราคาน้ ามันส าเร็จรูปตลาดสิงคโปร์ 
/ราคา Mean of Platts Singapore: MOPS) และบวกค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับค่าขนส่งเทียม ทั้ งนี้ ปัจจุบัน
ประเทศไทยเป็นประเทศที่สามารถผลิตน้ ามันส าเร็จรูปได้เกินกว่าความต้องการใช้ในประเทศมานาน
หลายปีแล้ว การให้บวกค่าใช้จ่ายเทียมหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีจริง จึงเป็นการก าหนดราคาที่ไม่เป็นธรรม 
เนื่องจากโรงกลั่นน้ ามันในประเทศ คือ โรงกลั่นในเครือของบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ได้แก่  



๕๕ 

 

ไทยออยล์ พีทีที โกลบอลเคมิคอล และไออาร์พีซี รวมปริมาณการกลั่นประมาณ ๖๕๐,๐๐๐ บาร์เรล 
ต่อวัน และบริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท สตาร์ ปิโตรเลียม รีไฟน์นิ่ง จ ากัด (มหาชน) และ
บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) รวมปริมาณในปี ๒๕๖๒ ประมาณการกลั่น ๑,๐๒๓,๐๐๐ 
บาร์เรลต่อวัน หรือประมาณ ๑๖๐ ล้านลิตรต่อวัน แต่มีการใช้ ๑๑๕ ล้านลิตรต่อวัน มีการส่งออก  
๒๔ ล้านลิตรต่อวัน และมีการน าเข้า ๓ ล้านลิตรต่อวัน ประเทศไทยมีแหล่งน้ ามันดิบที่มีการผลิต 
เชิงพาณิชย์ผ่านระบบสัมปทานภายใต้พระราชบัญญัติปิ โตรเลียม พ.ศ. ๒๕๑๔ โดยสามารถผลิต
น้ ามันดิบและคอนเดนเสท (Condensate) รวมกันได้ ๑๘๗,๐๐๐ บาร์เรลต่อวัน คิดเป็นร้อยละ ๑๐ 
ของการจัดหาน้ ามันดิบทั้งหมดของประเทศ 
    จากศักยภาพทางพลังงานของประเทศไทยดังกล่าวข้างต้น จึงเห็นได้ว่า
หลักเกณฑ์การก าหนดราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่น ไม่สอดคล้องกับศักยภาพพลังงานของประเทศ 
ในปัจจุบัน และไม่เป็นไปตามนโยบายของรัฐบาลที่ได้แถลงต่อรัฐสภาว่าต้องการให้ราคาพลังงานสะท้อน
ต้นทุนที่แท้จริง หลักเกณฑ์การก าหนดราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่น  ของรัฐบาลจากอดีตถึงปัจจุบันไม่มี 
การเปลี่ยนแปลง ยังคงใช้หลักการสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการโดยใช้ต้นทุนสมมติต่าง ๆ มาประกอบ
เป็นเกณฑ์ก าหนดราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่น 
   ๔) นโยบายส่งเสริมการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) ท าให้
น้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงกว่าราคาน้ ามันตลาดโลก  
    การส่งเสริมการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ ทั้งเอทานอลและไบโอดีเซล  
มีวัตถุประสงค์เริ่มต้นเพื่อเป็นทางเลือกของประชาชน หรือลดความเดือดร้อนจากผลกระทบของราคา
น้ ามันส าเร็จรูปตลาดโลกมีราคาสูงขึ้น และช่วยเหลือเพ่ิมรายได้ให้เกษตรกร แต่ปัญหาที่เกิดขึ้น คือ  
การใช้หลักการสร้างแรงจูงใจผู้ประกอบการให้มีการลงทุนเพ่ือผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพในประเทศ 
ด้วยการก าหนดสูตรราคาเอทานอล และไบโอดีเซลให้มีราคาที่สูงกว่าราคาน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ 
ในตลาดโลก และสูงกว่าราคาน้ ามันส าเร็จรูปในตลาดโลก  
    จากข้อมูล ณ วันที่ ๒๙ ตุลาคม ๒๕๖๔ พบว่า ราคาเอทานอลอ้างอิงของไทย 
อยู่ที่ ๒๕.๑๕ บาทต่อลิตร แต่ราคาเบนซิน ๙๕ ตลาดสิงคโปร์ อยู่ที่ ๒๑.๕๔ บาทต่อลิตร ราคาเอทานอล 
สูงกว่า ๓.๖๑ บาทต่อลิตร ส่วนราคาไบโอดีเซล B100 อ้างอิงของไทยอยู่ที่ ๔๖.๑๕ บาทต่อลิตร  
แต่ราคาดีเซลหมุนเร็วตลาดสิงคโปร์อยู่ที่ ๑๙.๗๘ บาทต่อลิตร ราคาไบโอดีเซล B100 สูงกว่า ๒๖.๓๗ 
บาทต่อลิตร ซึ่งการที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพของประเทศไทยถูกก าหนดราคาอ้างอิงไว้สูงมาก 
โดยเฉพาะโอดีเซล B100 ที่มีการปรับราคาทุกสัปดาห์ ราคาน้ ามันส าเร็จรูปสูงขึ้นกว่าความเป็นจริง 
รัฐบาลใช้วิธีเก็บภาษีน้ ามัน และเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง ในอัตราที่สูงกับน้ ามันส าเร็จรูปปกติ 
ท าให้ราคาน้ ามันส าเร็จรูปปกติมีราคาขายปลีกที่สูงขึ้นจนภาคขนส่งและประชาชนได้รับความเดือดร้อน 
   ๕) การเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันในอัตราที่สูง  
    การเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันของรัฐบาลในอัตราที่สูง ในขณะที่รัฐบาล 
มีนโยบายส่งเสริมการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ โดยการตั้งราคาอ้างอิงสูง ขณะเดียวกันรัฐบาลได้มี 
การเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันในอัตราที่สูงด้วย ภาษีสรรพสามิตน้ ามันเป็นภาษีทางอ้อมของผู้ประกอบ
ธุรกิจน้ ามันที่ผลักภาระมาให้ผู้ซื้อน้ ามัน รัฐบาลเข้ามาบริหารประเทศในจังหวะที่ราคาน้ ามันตลาดโลก
ลดลงท าให้ราคาน้ ามันที่หน้าโรงกลั่นประเทศไทยลดลงตามไปด้วย รัฐบาลได้เรียกเก็บภาษีน้ ามันในกลุ่ม



๕๖ 

 

ดีเซลในอัตราที่สูงขึ้น โดยราคาน้ ามันดีเซลของประเทศไทยก่อนรัฐบาลเข้ายึดอ านาจเมื่อปี ๒๕๕๗  
เก็บภาษีน้ ามันลิตรละ ๐.๐๐๕ บาท แต่ในปัจจุบันรัฐบาลเก็บภาษีน้ ามันดีเซล B7 ลิตรละ ๕.๙๙ บาท 
ต่อลิตร B10 ลิตรละ ๕.๘๘ และ B20 เก็บในอัตรา ๕.๑๕ บาทต่อลิตร ขณะที่การเก็บภาษีในกลุ่มน้ ามัน
เบนซิน อยู่ในอัตราที่ไม่เปลี่ยนแปลงคือ ๖ – ๗ บาทต่อลิตร ผลของการเก็บภาษีน้ ามันของรัฐบาล  
ในกลุ่มดีเซล ประมาณ ๕๐ – ๗๐ ล้านลิตรต่อวัน ท าให้รัฐบาลมีรายได้จากภาษีน้ ามันประมาณ 
๒๐๐,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี ซึ่งสูงกว่าทุกรัฐบาลที่ผ่านมานับตั้งแต่ปี ๒๕๓๗ 
   ๖) การเก็บเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
    กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นเงินลักษณะภาษีที่เรียกเก็บจากผู้ค้าน้ ามันทางอ้อม 
เพื่อมาเรียกเก็บโดยตรงกับผู้ซื้อน้ ามันเช่นเดียวกับภาษีน้ ามันตามพระราชบัญญัติกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
พ.ศ. ๒๕๖๒ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้รักษาระดับราคาน้ ามันในวิกฤติราคาน้ ามันตลาดโลก ไม่ให้เกิด  
ผลกระทบรุนแรงต่อการด าเนินชีวิตของประชาชน เมื่อรัฐมีนโยบายส่งเสริมให้มีการน าน้ ามันเชื้อเพลิง
ชีวภาพที่ถูกก าหนดราคาอ้างอิงที่มีราคาสูงมาผสมในน้ ามันปกติมากขึ้น เงินกองทุนน้ ามัน เชื้อเพลิง 
จึงเป็นเครื่องมือท าให้ราคาขายปลีกสูงขึ้น การน าเงินจากกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง จ่ายชดเชยราคาท าให้
ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีสัดส่วนผสมน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพมีราคาสูงขึ้นไปด้วย 
   ๗) ค่าการตลาดของราคาน้ ามันที่หน้าสถานีบริการน้ ามัน  
    ในช่วงปี ๒๕๖๓ – ๒๕๖๔ ค่าการตลาดน้ ามันเฉลี่ยอยู่ที่เกิน ๒ บาทต่อลิตร 
เนื่องจากมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) ได้ก าหนดค่าการตลาดน้ ามันเชื้อเพลิงไว้ที่ 
๑.๘๕ บาทต่อลิตร จนถึง วันที่ ๒๑ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ กบง. มีมติปรับปรุงค่าการตลาดที่เหมาะสมของ
น้ ามันกลุ่มดีเซลหมุนเร็ว รายผลิตภัณฑ์ โดยก าหนดให้ค่าการตลาดน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B10 สูงกว่า 
ค่าการตลาดน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B7 และ B20 เพื่อสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการ จ าหน่ายน้ ามันดีเซล
หมุนเร็ว B10 โดยยังคงค่าการตลาดเฉลี่ยของทุกผลิตภัณฑ์อยู่ที่ระดับ ๑.๘๕ บาทต่อลิตร ตามมติ กบง. 
(วันที่ ๒๐ เมษายน ๒๕๖๑) และตามมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (วันที่ ๙ มีนาคม ๒๕๖๓) 
ซึ่งได้ปรับเพิ่มค่าการตลาดเฉลี่ยจาก ๑.๘๕ บาทต่อลิตร โดยย้ายค่าขนส่งน้ ามันทางท่อจากศรีราชา – 
กรุงเทพฯ ท่ีเป็นค่าใช้จ่ายประมาณ ๐.๑๕ บาทต่อลิตรที่อยู่ในส่วนของราคา ณ โรงกลั่น ย้ายมาอยู่ในส่วน
ของค่าการตลาด ท าให้ค่าการตลาดจากเดิมอยู่ที่ ๑.๕๐ – ๑.๘๕ บาทต่อลิตร ปรับเป็น ๒ บาทต่อลิตร 
   ๘) ข้อเสนอการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของสภาองค์กรของผู้บริโภค  
    ๘.๑) ให้กระทรวงการคลังลดภาษีสรรพสามิตน้ ามันลง ๕ บาทต่อลิตร  
    ๘.๒) ให้กระทรวงพลังงานยกเลิกการจ าหน่ายแก๊สโซฮอล์ E85 และดีเซล 
B20 และก าหนดการปรับราคาน้ ามันขายปลีกไม่เกิน ๒ ครั้งต่อเดือน  
    ๘.๓) ให้กระทรวงพลังงานก าหนดราคา ณ โรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศ 
ให้เทียบเท่าราคาซื้อขายน้ ามันส าเร็จรูปของตลาดภูมิภาคเอเชีย (ราคาน้ ามันส าเร็จรูปตลาดสิงคโปร์/
ราคา Mean of Platts Singapore: MOPS) การก าหนดราคา ณ โรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศ 
ใช้ราคาน าเข้าอ้างอิง และบวกค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับค่าขนส่งที่ไม่ได้เกิดขึ้นจริง ปัจจุบันประเทศไทยสามารถ
ผลิตน้ ามันส าเร็จรูปได้เกินกว่าความต้องการใช้ในประเทศมาหลายปีแล้ว ซึ่งการให้บวกค่าใช้จ่ายเทียม
หรือค่าใช้จ่ายไม่มีจริง เป็นการก าหนดราคาที่ไม่เป็นธรรม 



๕๗ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การปรับลดองค์ประกอบของราคาน้ ามัน 
ในโครงสร้างราคาน้ ามันควรปรับส่วนใดบ้าง โดยเฉพาะราคาน้ ามันที่หน้าโรงกลั่น  
   ผู้แทนภาคประชาชน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การก าหนดสูตรราคาหน้า 
โรงกลั่นควรใช้เป็นราคาต้นทุนน้ ามันดิบ หรืออ้างอิงราคาน้ ามันส าเร็จรูปที่แท้จริงของตลาดโลก ซึ่งราคา
น้ ามันดิบและน้ ามันส าเร็จรูปต่างกันประมาณ ๒๐ เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อหนึ่งบาร์เรล เทียบหนึ่ง
เหรียญดอลลาร์สหรัฐเทียบเงินบาทยี่สิบสตางค์ หรือหากจะใช้ราคาซื้อขายน้ ามันส าเร็จรูปของตลาด
สิงคโปร์ก็ได้ แต่ขอให้ไม่มีเรื่องค่าพรีเมียม (Premium) ค่าขนส่งจากสิงคโปร์มาไทย ค่าประกันภัย  
ค่าน้ ามันสูญหาย ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายที่ไม่เกิดขึ้นจริง 
  ๓.๒.๑๔ การปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมอง
ของผู้ทรงคุณวุฒิด้านพลังงาน  
   นายพิชัย นริพทะพันธุ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน ในฐานะ
ผู้ทรงคุณวุฒิด้านพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม  
    การปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นสิ่งจ าเป็นที่จะต้องเร่งด าเนินการ
เพื่อลดราคาน้ ามันและสร้างความเป็นธรรมให้กับประชาชนผู้บริโภคน้ ามัน เพื่อช่วยลดค่าครองชีพให้กับ
ประชาชน ซึ่งในการพิจารณาเพ่ือปรับลดราคาน้ ามันเชื้อเพลิงจะต้องค านึงถึงความสอดคล้องกับทิศทาง
ในการใช้พลังงานของโลกในอนาคต โดยคาดการณ์ว่าในอนาคตราคาน้ ามันดิบในตลาดโลกจะไม่ปรับตัว
สูงขึ้นมากไปกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน เนื่องจากหากมีการปรับราคาสูงขึ้น ประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งมี
แหล่งน้ ามันดบิที่มีการคน้พบจ านวนหลายแหล่งก็จะมีการผลิตน้ ามันดบิออกมาจ าหนา่ยมากขึ้น อีกทั้งใน
อนาคตการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าก็จะเข้ามาแทนที่การใช้รถที่ใช้น้ ามัน แม้ว่าปัจจุบันราคาน้ ามันในตลาดโลก
จะปรับลดลงมาแล้ว เมื่อเทียบกับในอดีต แต่อย่างไรก็ตามโครงสร้างราคาน้ ามันของประเทศไทย ซึ่งมี
องค์ประกอบที่ท าให้ราคาน้ ามันมีราคาแพงกว่าประเทศเพ่ือนบ้าน ดังนั้น จึงควรที่จะต้องมีการปรับ
โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงและมีความเป็นธรรมกับประชาชน  
   ๒) ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นของประเทศไทยปัจจุบัน  
    การก าหนดราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นเท่ากับราคาสิงคโปร์บวกด้วยค่าขนส่ง  
มีความไม่เป็นธรรมกับผู้บริโภค เนื่องจากไม่ได้มีค่าใช้จ่ายในส่วนค่าขนส่งที่เกิดขึ้นจริง โดยในอดีต
ประเทศไทยมีการน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปจากประเทศสิงคโปร์ จึงมีค่าใช้จ่ายในส่วนของค่าขนส่ง  
แต่ปัจจุบันประเทศไทยมีโรงกลั่นที่ผลิตน้ ามันส าเร็จรูปในประเทศได้เอง จึงไม่มีค่าใช้จ่ายในการขนส่ง
จากประเทศสิงคโปร์ โดยราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นของประเทศไทยควรมีราคาเท่ากับราคาหน้าโรงกลั่น
ของประเทศสิงคโปร์ เนื่องจากมีต้นทุนและประสิทธิภาพในการผลิตน้ ามันส าเร็จรูปที่ไม่แตกต่างกัน  
ซึ่งจะเห็นได้ว่า โรงกลั่นน้ ามันในประเทศไทยมีการส่งออกน้ ามันส าเร็จรูปที่เหลือไปจ าหน่ายยังประเทศ
เพื่อนบ้าน เช่น สิงคโปร์ พม่า ลาว กัมพูชา เป็นต้น ซึ่งเป็นราคาที่ถูกกว่าที่จ าหน่ายในประเทศ โดยราคา
น้ ามันหน้าโรงกลั่นที่จ าหน่ายในประเทศ หากมีคุณภาพมาตรฐานที่เท่ากับน้ ามันที่ส่งออกไปจ าหน่าย
ตา่งประเทศ ควรมีราคาที่เท่ากับราคาส่งออกไปจ าหน่ายยังประเทศเพ่ือนบ้าน  
    นอกจากนี้ จะเห็นได้ว่า โรงกลั่นน้ ามันในประเทศไทยได้มีการขยายก าลัง 
การผลิตเพื่อส่งออกน้ ามันส าเร็จรูปเป็นจ านวนมาก ทั้งนี้ ราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่นได้มีการปรับลดราคา 



๕๘ 

 

ลงมาเมื่อปีที่แล้ว แต่ก็ยังคงเป็นราคาที่สามารถปรับลดลงได้อีก โรงกลั่นน้ ามันส่วนใหญ่ของประเทศเป็น
ของ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นธุรกิจที่มีการผูกขาด ดังนั้น จึงควรมีการเจรจาต่อรองเพ่ือให้มี
การปรับลดราคาน้ ามันหน้าโรงกลั่น ให้ เหมาะสมและเป็นธรรมกับประชาชนผู้บริโภค  โดย
คณะกรรมาธิการการพลังงานควรมีการเสนอให้รัฐบาลก าหนดแนวทางในการเจรจาเพ่ือลดราคาน้ ามัน
หน้าโรงกลั่นให้เท่ากับราคาหน้าโรงกลั่นสิงคโปร์ เนื่องจากปัจจุบันโรงกลั่นน้ ามันได้รับการคืนทุนและ 
มีผลก าไรในการประกอบธุรกิจแล้ว 
   ๓) ภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซล  
    การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันมีแนวคิดเพื่อน ารายได้จากภาษีมาสร้างถนน
และบ ารุงท้องถนนให้อยู่ในสภาพดี ในอดีตรัฐมีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซล แต่เมื่อราคา
น้ ามันดิบในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น ๑๐๐ กว่าดอลลาร์สหรัฐต่อบาร์เรล รัฐจึงลดการจัดเก็บเหลือเพียง
ลิตรละ ๐.๐๑ บาท ซึ่งเป็นการจัดเก็บภาษีในจ านวนที่น้อยมากหรือเกือบไม่จัดเก็บเลย ทั้งนี้ เพ่ือลด
ผลกระทบจากราคาน้ ามันดีเซลที่สูงขึ้น เนื่องจากน้ ามันดีเซลจะใช้ในภาคการขนส่งสินค้าต่าง ๆ ซึ่งจะช่วย
ลดผลกระทบต่อค่าครองชีพของประชาชน ต่อมาเมื่อสถานการณ์ราคาน้ ามันในตลาดโลกได้ปรับตัวลดลง
อย่างต่อเนื่อง โดยในปี ๒๕๕๗ จึงได้เริ่มมีการทยอยจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลมากขึ้น ซึ่งก็เป็น
วิธีการท่ีถูกต้อง แต่อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันได้มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลสูงถึงจ านวนลิตร
ละ ๕.๙๙ บาท ซึ่งเป็นจ านวนที่สูงเกินไปนั้น ท าให้ราคาน้ ามันดีเซลในประเทศสูงขึ้นมาก และเมื่อรวมกับ
ภาษีมูลค่าเพิ่มแล้ว จะท าให้มีการเก็บภาษีน้ ามันดีเซล รวมเท่ากับ ๖.๔๑ บาท ต่อลิตรดังนั้น จึงควรมี 
การปรับลดการเก็บภาษีอย่างน้อยครึ่งหนึ่งหรือจัดเก็บลดลงลิตรละ ๓ บาท  
    ทั้งนี้ หากเทียบกับในอดีตมีการเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันน้อยมาก ในอัตราลิตร
ละ ๐.๐๑ บาท หรือเกือบไม่จัดเก็บเลย แต่มาทยอยจัดเก็บเพิ่มสูงขึ้นในช่วงที่ราคาน้ ามันลดลงหลังปี 
๒๕๕๗ ดังนั้น เมื่อราคาน้ ามันดิบปรับตัวสูงขึ้น ก็ควรจะลดการจัดเก็บภาษีลง ทั้งนี้ เพราะน้ ามันดีเซลเป็น
ต้นทุนของการผลิตและต้นทุนของการขนส่งของสินค้า เพื่อเป็นการลดค่าครองชีพของประชาชน ทั้งนี้ 
ส าหรับการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในส่วนของน้ ามันเบนซิน ก็ควรคงการจัดเก็บไว้เช่นเดิม เพราะเป็น 
การจัดเก็บจากผู้ใช้น้ ามันที่มีฐานะดี และเพ่ือให้รัฐมีรายได้เพ่ือน าไปสร้างและบ ารุงรักษาถนน 
   ๔) การลดการจัดเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
    การจัดเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงควรมีการลดการเก็บในสัดส่วน 
ที่น้อยลง เนื่องจากราคาน้ ามันในอนาคตไม่น่าจะมีความผันผวนมากนัก เพราะมีการค้นพบแหล่งน้ ามัน
ในประเทศสหรัฐอเมริกาหลายแห่ง ซึ่งหากมีการขาดแคลนน้ ามันประเทศสหรัฐอเมริกาก็จะมีการผลิต
น้ ามันดิบออกมาจ าหน่ายมากขึ้น นอกจากนี้แนวโน้มการใช้น้ ามันของโลกจะลดลงเรื่อย ๆ เนื่องจากจะมี
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น โดยเข้ามาแทนที่การใช้ยานยนต์ที่ใช้น้ ามัน ดังนั้น จึงไม่จ าเป็นที่จะต้อง
จัดเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงในจ านวนที่มากนัก และไม่ควรน าเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
ไปสนับสนุนราคาสินค้าเกษตรที่น ามาผลิตเป็นพลังงาน (เอทานอลและไบโอดีเซล) เนื่องจาก 
การสนับสนุนราคาสินค้าเกษตร ควรเป็นเรื่องของกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ และหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องที่ต้องด าเนินการในเรื่องนี้โดยตรง 
    ทั้งนี้  ในช่วงที่ราคาน้ ามันดิบในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น รัฐบาลก็ควรน า
เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเข้าแทรกแซงราคาเพื่อไม่ให้ประชาชนเดือดร้อน ซึ่งคาดว่าราคาน้ ามันจะเกิด



๕๙ 

 

การผันผวนในระยะเวลาที่สั้น ๆ เท่านั้น และเมื่อราคาน้ ามันปรับลดลงก็สามารถจะเก็บเงินเข้ากองทุน  
มาทดแทนได้ โดยในอดีตที่มีการน าเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเข้าเป็นรายได้รัฐ ก็เป็นสิ่งที่ไม่ถูกต้อง 
เนื่องจากเงินดังกล่าวเป็นเงินของประชาชนที่จัดเก็บเข้ากองทุน เพ่ือน ามาแทรกแซงราคาน้ ามันในช่วง  
ที่ราคาน้ ามันปรับตัวสูงขึ้น ซึ่งไม่ใช่เป็นการจัดเก็บเงินในลักษณะของเงินภาษีที่รัฐจัดเก็บจากประชาชน
และน าเข้าเป็นรายได้ของรัฐ นอกจากนี้การใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงในการอุดหนุนราคาพลังงาน
ข้ามประเภท โดยการเก็บเงินจากผู้ใช้น้ ามันเพ่ือใช้ในการอุดหนุนราคาแก๊สก็เป็นสิ่งที่ไม่เหมาะสม 
เนื่องจากไม่เป็นธรรมกับผู้ใช้น้ ามันจึงควรมีการพิจารณาหาแนวทางในการด าเนินการในเรื่องนี้ให้ถูกต้อง
และเหมาะต่อไป 
   ๕) การลดราคาเอทานอลและราคาไบโอดีเซล  
    ปัจจุบันราคาเอทานอลที่ผสมในน้ ามันแก๊สโซฮอล์มีราคาที่สูงมากถึงลิตรละ 
๒๔.๘๓ บาท ในขณะที่ราคาเนื้อน้ ามันที่กลั่นแล้วอยู่ที่ลิตรละ ๑๔.๕๘ บาท โดยราคาเอทานอล 
ในตลาดโลกมีราคาที่ใกล้เคียงกับราคาน้ ามันที่กลั่นแล้ว ดังนั้น การน าวัตถุดิบทางการเกษตร (เอทานอล
และไบโอดีเซล) ที่มีราคาแพงมาผสมกับเนื้อน้ ามันที่มีราคาถูกกว่า จึงไม่เหมาะสมในทางเศรษฐศาสตร์ 
ดังนั้น รัฐจึงควรมีการเจรจากับผู้ผลิตเอทานอลเพ่ือลดราคาเอทานอลให้ต่ าลงเหลือประมาณ ๑๕ – ๑๖ 
บาทต่อลิตร เพ่ือให้ใกล้เคียงกับราคาน้ ามันและราคาเอทานอลในตลาดโลก ซึ่งจะช่วยให้สามารถลดราคา
น้ ามันแก๊สโซฮอล์ได้ นอกจากนี้ควรมีการเจรจาเพ่ือลดราคาน้ ามันปาล์มที่ผสมในไบโอดีเซลด้วย เพราะมี
ราคาสูงถึงลิตรละ ๓๖.๙๖ บาท ทั้งนี้ ในสถานการณ์ที่ราคาไบโอดีเซลมีราคาสูงขึ้น ก็ควรลดการผสม 
ไบโอดีเซลในน้ ามันพ้ืนฐานในสัดส่วนที่ลดลงเพ่ือลดราคาน้ ามันดีเซล 
   ๖) การลดค่าการตลาด  
    ในอดีตค่าการตลาดน้ ามันได้ปรับตัวสูงขึ้นมากถึงลิตรละ ๒.๒๘ – ๔.๓๑ บาท 
ซึ่งเมื่อคิดเฉพาะสัดส่วนค่าการตลาดที่สถานีบริการน้ ามันจะได้รับ คิดเป็นสัดส่วนเพียงลิตรละ ๕๐ – ๖๐ 
สตางค์ต่อลิตร โดยค่าการตลาดในสัดส่วนที่เหลือจะตกเป็นของบริษัทผู้ค้าน้ ามันทั้งหมด ซึ่งจะเห็นได้ว่า 
บริษัทผู้น้ ามันได้รับผลก าไรจากค่าการตลาดสูงเกินไป ทั้ง ๆ ที่ได้รับผลก าไรจากการกลั่นน้ ามันอยู่แล้ว 
ดังนั้น ค่าการตลาดที่สูงเกินไปจึงไม่เป็นธรรมกับผู้ใช้น้ ามัน อย่างไรก็ตาม หลังจากที่ได้มีการออกมา
เรียกร้องของภาคประชาชนเพ่ือให้ลดค่าการตลาดลง ท าให้มีการลดค่าการตลาดลงเหลือลิตรละ ๑.๙๘ – 
๓.๕๒ แต่อย่างไรก็ตามค่าการตลาดดังกล่าวก็ยังถือว่ามีสัดส่วนที่สูงกว่าที่ควรจะเป็น ดังนั้น จึงควรมี  
การปรับลดลงให้เหมาะสมตามความเป็นจริง โดยควรมีค่าเฉลี่ยไม่เกิน ๑.๕๐ บาท ต่อลิตร ทั้งนี้ จะเห็นได้
ว่า ในปัจจุบันค่าการตลาดเฉลี่ยอยู่ที่ ๒.๓๖ บาท ซึ่งควรมีการศึกษาเพ่ือปรับลดค่าการตลาดที่เหมาะสม
เพ่ือให้เป็นธรรมกับผู้บริโภค  
   ๗) การลดการเก็บเงินเข้ากองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน  
    ปัจจุบันการใช้เงินกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน มีการใช้เงินที่ไม่
เหมาะสมเท่าที่ควร ซึ่งอาจไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกองทุน ดังนั้น จึงควรมีการควบคุมให้มีการใช้
เงินกองทุนอย่างมีประสิทธิภาพ และเกิดประโยชน์ในการประหยัดและการอนุรักษ์พลังงาน ทั้งนี้ หากไม่
สามารถปรับปรุงการด าเนินงานของกองทุนให้มีประสิทธิภาพได้ ก็ควรจะต้องพิจารณายกเลิกการเก็บเงิน
เข้ากองทุนหรือลดการเก็บเงินเข้ากองทุนให้เหลือเพียงลิตรละ ๐.๐๐๑ บาท  



๖๐ 

 

   นายสนธิรัตน์  สนธิจิรวงศ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน ในฐานะ
ผู้ทรงคุณวุฒิด้านพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ในสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง รัฐบาลอาจ
ก าหนดมาตรการหรือแนวทางในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว ดังนี้  
   ๑) มาตรการในระยะสั้น ประกอบด้วย   
    ๑.๑) การชดเชยโดยใช้เงินจากกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือรักษาระดับราคา
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง โดยที่ประชุมคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ เมื่อวันที่ ๕ พฤศจิกายน 
๒๕๖๔ ได้มีมติเห็นชอบการเปลี่ยนแปลงวงเงินกู้จากเดิมไม่เกิน ๒ หมื่นล้านบาท เป็นไม่เกิน ๔ หมื่นล้าน
บาท ซึ่งปัจจุบันกองทุนน้ ามันเชื่อเพลิงมีอัตราการชดเชยอยู่ที่ ๓ - ๔ พันล้านบาทต่อเดือน (ไม่รวมก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลว) 
    ๑.๒) การลดภาษีสรรพสามิต มาตรการดังกล่าวอาจส่งผลกระทบต่อรายได้
ของรัฐบาลในอนาคต ซึ่งการก าหนดแนวทางและมาตรการในการชดเชยควรพิจารณาและชดเชยให้ตรง
ตามกลุ่มเป้าหมาย เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมและเป็นประโยชน์ต่อประเทศ 
   ๒) มาตรการในระยะยาว ประกอบด้วย 
    ๒.๑) ภาครัฐควรตั้งคณะท างานเพื่อพิจารณาและศึกษาร่วมกัน โดยเชิญผู้ที่มี
ความรู้และมีความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับการบริหารจัดการโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง การบริหาร
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง มาตรการและกลไกในการเยียวยาประชาชน 
    ๒.๒) เนื่องจากปัญหาด้านพลังงานของประเทศไทยเป็นปัญหาเชิงซ้อนมีการ
น าผลผลิตทางการเกษตรมาผลิตพลังงาน ดังนั้น รัฐบาลควรพิจารณาทั้งโครงสร้างในภาคพลังงาน และ
ภาคการเกษตร  
    ๒.๓) ภาครัฐควรพิจารณาเกี่ยวกับนโยบายและแนวทางในการบริหารจัดการ 
รวมทั้งการด าเนินงานที่เกี่ยวกับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากประเทศไทยมีอัตราการน าเข้า
น้ ามันดิบร้อยละ ๘๐ – ๙๐ ภาครัฐอาจมีวิธีการบริหารกลไกราคาน้ ามันระยะยาว โดยการสร้างคลัง
น้ ามันเพื่อจัดเก็บและส ารองน้ ามนัที่ไทยน าเขา้มาจากตา่งประเทศในช่วงที่ราคาน้ ามันในตลาดโลกมีราคา
ถูก และน าน้ ามันที่ส ารองไว้มาใช้หรือผสมกับน้ ามันที่น าเข้ามาจากต่างประเทศในช่วงที่ราคาน้ ามันใน
ตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น เพื่อไม่ให้ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นจนเกินไป 
    ๒.๔) สถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID - 19) ส่งผลกระทบต่อทั่ว
โลกและประเทศไทยอย่างมาก โดยเฉพาะภาคเศรษฐกิจ ภาคขนส่ง และภาคอุตสาหกรรม  
    ๒.๕) ควรพิจารณาเกี่ยวกับแนวทางการด าเนินการในช่วงเปลี่ยนผ่านและ
มาตรการเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่ง
อุตสาหกรรมที่มีความส าคัญต่อภาคธุรกิจของประเทศไทย ดังนั้น จึงควรพิจารณาก าหนดแนวทางและ
มาตรการที่จะเป็นประโยชน์ต่อประเทศ  
    ในส่วนของธุรกิจการน าผลิตผลทางการเกษตร ได้แก่ อ้อย มันส าปะหลัง ปาล์ม
น้ ามัน มาผลิตพลังงาน โดยอ้อยและมันส าปะหลังน ามาผลิตเอทานอล และปาล์มน้ ามันน ามาผลิต 
ไบโอดีเซล ซึ่งในอุตสาหกรรมเอทานอลจะพบปัญหาน้อยมาก เนื่องจากมีผู้ประกอบการน้อยรายและ 
ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ แต่ในอุตสาหกรรมไบโอดีเซลมักพบปัญหาหลายประการ เช่น ไม่มี 



๖๑ 

 

การจัดเก็บข้อมูลและรายละเอียดเกี่ยวกับปริมาณปาล์มน้ ามัน ทั้งในส่วนที่น ามาบริโภคและส่วนที่น ามา
ผลิตพลังงาน รายได้และรายชื่อของกลุ่มโรงสกัดที่รับซื้อปาล์มน้ ามัน ปริมาณปาล์มน้ ามันที่กลุ่มโรงกลั่น 
รับซื้อ ระเบียบ ข้อบังคับและกฎหมายบางประการที่ไม่เอื้ออ านวย เป็นต้น ซึ่งการแก้ไขปัญหาดังกล่าว
ภาครัฐควรก าหนดนโยบาย กลไก และการบริหารจัดการที่ชัดเจน    
   ๓) ข้อสังเกตและข้อเสนอแนะ 
    ๓.๑) ภาครัฐควรปรับลดชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากปัจจุบันประเทศไทย
มีน้ ามันเชื้อเพลิงหลากหลายชนิด ซึ่งการด าเนินการดังกล่าวจะช่วยลดต้นทุนในการบริหารจัดการของ
สถานีบริการน้ ามัน 
    ๓.๒) ควรก าหนดกรอบและเพดานราคาของไบโอดีเซล โดยพิจารณาจาก
ผู้ประกอบการที่ผลิตไบโอดีเซลและราคาน้ ามันในตลาดโลก เพ่ือรักษาเสถียรภาพของราคาน้ ามันในประเทศ 
  ๓.๒.๑๕ การปรับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิงที่เหมาะสมและเป็นธรรม ในมุมมอง
ทางวิชาการ 
   นายคุรุจิต  นาครทรรพ ผู้อ้านวยการสถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศได้ให้
ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) การปรับตัวของราคาน้ ามันที่ไม่สอดคล้องกับราคาน้ ามันตลาดโลก 
    ต้นทุนเนื้อน้ ามันที่น าเข้ามากลั่น นับเป็นหนึ่งปัจจัยในการก าหนดราคา 
ขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงที่สถานีบรกิารน้ ามนั เมื่อราคาน้ ามันตลาดโลกมกีารเปลี่ยนแปลงไม่ว่าจะปรบัขึน้
หรือลดลง ผลกระทบที่มีต่อราคาขายปลีกหน้าสถานีบริการอาจจะปรับเป็นสัดส่วนที่น้อยกว่า เนื่องจาก
มีองค์ประกอบส่วนอื่น ๆ ที่ต้องน ามาคิดรวมด้วย เช่น นโยบายส่งเสริมพลังงานทดแทน ค่าส ารองน้ ามัน
ตามกฎหมาย ค่าปรับปรุงคุณภาพยูโร ๔ เป็นต้น นอกจากนี้ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงหน้าสถานี
บริการยังมีส่วนประกอบอื่น ๆ ด้วย คือ ภาษี กองทุน และค่าการตลาด ซึ่งองค์ประกอบเหล่านี้ไม่ได้  
แปรผันโดยตรงกับการปรับขึ้นและลดลงของตลาดโลก 
    ในส่วนของราคาเชื้อเพลิงชีวภาพที่ผสมในน้ ามันส าเร็จรูปชนิดต่าง ๆ นั้น  
ก็ส่งผลต่อราคาหน้าโรงกลั่นด้วย เนื่องจากราคาเอทานอลและไบโอดีเซล (B100) มีความผันผวนน้อย
กว่าราคาตลาดโลก โดยราคาเอทานอลเป็นราคาประกาศรายเดือน และราคาไบโอดีเซล (B100) เป็นราคา
ประกาศรายสัปดาห์ หากน้ ามันส าเร็จรูปชนิดใดมีสัดส่วนของเชื้อเพลิงชีวภาพผสมอยู่ มาก ก็จะท าให้
ราคา ณ โรงกลั่น (รวมไปถึงราคาหน้าสถานีบริการ) ของน้ ามันชนิดนั้นปรับตัวไม่เท่ากับราคาน้ ามัน
ตลาดโลก นอกจากนี้ อัตราแลกเปลี่ยน (บาทไทยและดอลลาร์สหรัฐ) มีผลกับราคา ณ โรงกลั่นด้วย  
หากเงินบาทไทยอ่อนค่าจะส่งผลให้ราคา ณ โรงกลั่น มีราคาสูงขึ้น เปรียบเสมือนการซื้อสินค้าน าเข้า  
ในราคาที่แพงขึ้น 
   ๒) ราคา ณ โรงกลั่น เป็นส่วนที่ก าหนดการขึ้นและลงของราคาขายปลีกอ้างอิง 
    ราคา ณ โรงกลั่น หรือ ต้นทุนเนื้อน้ ามัน เป็นส่วนที่ก าหนดการขึ้นและลงของ
ราคาขายปลีก เนื่องจากราคาน้ ามันขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงปรับขึ้นและลงตามราคาน้ ามันตลาดโลก 
โดยอิงกับราคาน้ ามันตลาดสิงคโปร์ ซึ่งเป็นตลาดกลางในภูมิภาค และมีอัตราส่วนประมาณ ร้อยละ ๕๐ 
– ๖๐ ของราคาน้ ามัน 
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   ๓) การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ ามัน ในช่วงสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 
2019 (COVID-19) ระหว่างวันที่ ๔ มกราคม – ๒๒ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
    ข้อมูลระหว่างวันที่  ๔ มกราคม – ๒๒ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ ราคาน้ ามัน
ส าเร็จรูปสิงคโปร์ในกลุ่มน้ ามันเบนซินมีการปรับขึ้นราคา คิดเป็นร้อยละ ๖๗ และกลุ่มน้ ามันดีเซลมี 
การปรับขึ้นราคา คิดเป็นร้อยละ ๖๑ ซึ่งราคาน้ ามันของประเทศไทยในกลุ่มน้ ามันเบนซินมีการปรับลด
และปรับขึ้นราคาขายปลีก รวมทั้งหมดจ านวน ๕๒ ครั้ง โดยน้ ามันเบนซินมีการปรบัขึน้ราคา ร้อยละ ๓๐ 
แก๊สโซฮอล์ ๙๕ ร้อยละ ๓๙ แก๊สโซฮอล์ ๙๑ ร้อยละ ๔๐ แก๊สโซฮอล์ E20 ร้อยละ ๔๒ และแก๊สโซฮอล์ 
E85 ร้อยละ ๓๐ ในส่วนของกลุ่มน้ ามันดีเซลมีการปรับลด/ขึ้นราคาขายปลีก รวมทั้งหมด ๕๒ ครั้ง  
โดยน้ ามันดีเซล B7 มีการปรับขึ้นราคา ร้อยละ ๒๑ ดีเซล B10 ร้อยละ ๓๗ และดีเซล B20 ร้อยละ ๓๘  
   ๔) ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
    ปัจจุบันรัฐบาลได้ด าเนินการเพ่ือบรรเทาภาระค่าครองชีพของประชาชน 
อย่างเต็มที่แล้ว ซึ่งพิจารณาได้จากสถานะของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง และหากในอนาคตราคาน้ ามัน
ตลาดโลกยังคงมีการปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง รัฐบาลอาจพิจารณาก าหนดแนวทางในการปรับ
โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ดังนี้ 
    ๔.๑) ควรพิจารณาปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิต โดยควรปรับลดลงประมาณ 
๒ บาท 
    ๔.๒) ควรพิจารณาเกี่ยวกับการก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลและไบโอดเีซล 
เนื่องจากการช่วยเหลือเกษตรกร การส่งเสริม และสนับสนุนสินค้าทางการเกษตรอยู่ในอ านาจหน้าที่ของ
กระทรวงพาณิชย์และกระทรวงเกษตรและสหกรณ์  
    ๔.๓) ควรพิจารณาปรับลดสูตรน้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซลลง โดยกลุ่มน้ ามัน
เบนซินให้เหลือเพียง น้ ามันแก๊สโซฮอล์ ๙๑ และเบนซิน E20 และกลุ่มน้ ามันดีเซลให้เหลือเพียง น้ ามัน
ดีเซล B7 
    ๔.๔) ไม่ควรใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงทั้งหมด เพ่ือการชดเชยและอุดหนุน
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การอุดหนุนราคาก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG)  
โดยใช้เงินจากกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง ส่งผลให้สถานะกองทุนน้ ามนัเชื้อเพลิง ในส่วนของก๊าซ LPG ติดลบ
ประมาณ ๒ – ๓ หมื่นล้านบาท มีวิธีการแก้ไขปัญหาดังกล่าวหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้อ านวยการสถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ในช่วง
ปี ๒๕๕๔ – ๒๕๕๕ รัฐบาลมีนโยบายในการคุมราคาก๊าซ LPG เพื่อช่วยเหลือกลุ่มผู้ประกอบการแท็กซี่
สาธารณะและกลุ่มหาบเร่และแผงลอย นโยบายดังกล่าวส่งผลให้โรงงานอุตสาหกรรมที่ใช้น้ ามันเตา
เปลี่ยนมาใช้ก๊าซ LPG และมีการลักลอบน าก๊าซ LPG ไปจ าหน่ายในประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งไม่ได้ช่วยเหลือ
กลุ่มเป้าหมายที่แท้จริง ดังนั้น เพ่ือช่วยเหลือกลุ่มผู้ประกอบการแท็กซี่สาธารณะและกลุ่มหาบเร่และ 
แผงลอย รัฐบาลอาจใช้กลไกของบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ (บัตรคนจน) หรือโครงการคนละครึ่งผ่าน
แอปพลิเคชั่น “เป๋าตัง” ในการจ าหน่ายก๊าซ LPG เพ่ือให้ประชาชนสามารถซื้อก๊าซ LPG ในราคาที่ถูกลง 
ทั้งนี้ ในปัจจุบันมีการก าหนดราคาก๊าซ LPG ไว้ที่ ๓๑๘ บาทต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม ซึ่งเป็นอัตราที่ต่ าเกินไป 
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โดยควรก าหนดราคาก๊าซ LPG ไว้ที่อัตรา ๓๖๐ บาทต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม เพ่ือลดภาระในการอุดหนุนของ
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ปัจจุบันมีการปรับลดปริมาณการส ารองน้ ามัน
เชื้อเพลิง จากเดิมร้อยละ ๕ เหลือเพียงร้อยละ ๔ เนื่องจากสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID-19) ปริมาณการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงดังกล่าวมีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้อ านวยการสถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
เหตุผลในการปรับลดปริมาณการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง ในช่วงสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID-19) เพ่ือเป็นการช่วยเหลือผู้ค้าน้ ามันและโรงกลั่นที่ประสบปัญหาน้ ามันล้นคลังเก็บน้ ามัน 
เนื่องจากยอดการใช้น้ ามันลดลง ซึ่งการปรับขึ้นหรือลดลงของปริมาณการส ารองน้ ามันในประเทศนั้น 
ควรพิจารณาวัตถุประสงค์และเจตนารมณ์ของระเบียบ ข้อบังคับ และกฎหมายเกี่ยวกับการส ารองน้ ามัน
เชื้อเพลิงประกอบด้วย ในส่วนของการก าหนดปริมาณการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง ในอัตราเดิมที่ร้อยละ  
๕ – ๖ นั้น เทียบเท่ากับการใช้น้ ามันประมาณ ๒ สัปดาห์ โดยไม่มีการน าเข้าน้ ามันจากต่างประเทศ  
ซึ่งหากมีการปรับลดปรมิาณการส ารองน้ ามนัเหลือเพียง ร้อยละ ๓ จะเทียบเท่ากับการใช้น้ ามันประมาณ 
๑ สัปดาห์ เมื่อพิจารณาจากกรณีศึกษาของต่างประเทศพบว่า ปัจจัยหลักในการส ารองน้ ามัน  คือ เพ่ือ
สร้างความเชื่อมั่นให้กับประชาชนว่าจะมีน้ ามันใช้ในสถานการณ์ฉุกเฉิน และลดการตื่ นตระหนกของ
ประชาชนในสถานการณ์ดังกล่าว 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า แนวทางการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิง โดยการเช่า 
/ซื้อเรือ เพ่ือส ารองน้ ามันไว้กลางทะเลนั้น มีความเป็นไปได้หรือไม่ เปรียบเทียบกับการส ารองน้ ามันไว้ 
ในคลังหรือถังเก็บน้ ามันบนบก 
   ผู้อ านวยการสถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
คณะกรรมาธิการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศด้านพลังงาน สภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ ได้มี
การศึกษาเกี่ยวกับปริมาณน้ ามันส ารองทางยุทธศาสตร์ (Strategic Petroleum Reserve: SPR) แล้ว
เช่นกัน โดยศึกษากรณีตัวอย่างจากสหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐเกาหลี และประเทศญี่ปุ่น พบว่า ประเทศ
ดังกล่าวมีการแบ่งอัตราการส ารองน้ ามัน ทั้งในภาครัฐและภาคเอกชนเป็นปริมาณเท่าไหร่ ในส่วนของ
การส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงนั้น รัฐจะต้องมีงบประมาณเพ่ือใช้ในการด าเนินการดังกล่าว ทั้งการสร้างคลัง
เพื่อกักเก็บน้ ามันบนบก หรือการเช่า/ซื้อเรือ เพื่อเก็บน้ ามันกลางทะเล อย่างไรก็ตาม การสร้างคลังเก็บ
น้ ามันบนบกจะต้องมีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) 
ส าหรับอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ดังนั้น การเช่า/ซื้อเรือเพ่ือเก็บน้ ามันกลางทะเลอาจมีความเป็นไปได้
มากกว่า 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลที่แท้จริง
ควรอยู่ที่อัตราเท่าไร  
   ผู้อ านวยการสถาบันปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ปัจจัย
ในการก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลมีหลายประการ เช่น ปัจจัยด้านเทคโนโลยี ปัจจัยด้าน 
ความคุ้มค่า เป็นต้น ซึ่งสัดส่วนการผสมเอทานอลที่เหมาะสมและคุ้มค่าควรอยู่ที่อัตรา ร้อยละ ๓๘ – ๔๐ 
   นายเทียนไชย  จงพีร์เพียร นักวิชาการด้านพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) ราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่นของประเทศไทย 



๖๔ 

 

    ราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่นของประเทศไทย ใช้การอ้างอิงตลาดสิงคโปร์ เนื่องจาก
ตลาดสิงคโปร์เป็นตลาดเสรีที่อยู่ใกล้ประเทศไทยมากที่สุด โดยเป็นตลาดเสรีที่มีการค้าน้ ามันไปยัง
ภูมิภาคต่าง ๆ มิใช่แค่เพียงแต่ในภูมิภาคอาเซียนเท่านั้น ดังนั้น ตลาดสิงคโปร์จึงเป็นตลาดการค้าน้ ามัน  
ที่มีขนาดใหญ่ ซึ่งสะท้อนต้นทุนการซือ้ขายที่แท้จรงิ จึงมีความเหมาะสมที่จะน ามาอา้งอิงส าหรับประเทศ
ไทย โดยราคาซื้อขายน้ ามันหน้าโรงกลั่นเป็นราคาซื้อขายเสรีและไม่มีการแทรกแซงจากรัฐ ซึ่งในการซื้อ
ขาย ผู้ซื้อก็จะอ้างอิงราคาสิงคโปร์ เพ่ือเทียบเคียงราคามาตรฐานจากตลาดที่มีการแข่งขันอย่างเสรี  
อย่างไรก็ตาม ในช่วงเวลาที่ผ่านมาได้มีข้อเสนอให้ใช้วิธีการตั้งราคา ณ โรงกลั่น  ในรูปแบบอื่น ๆ 
เนื่องจากถูกโต้แย้งว่า การอ้างอิงราคาสิงคโปร์อาจมีความไม่เหมาะสม เนื่องจากไม่สะท้อนต้นทุน 
ที่แท้จริง โดยวิธีการตั้งราคาขายในรูปแบบอื่น ๆ ดังนี้ 
    ๑.๑) การเอาราคาขายของโรงกลั่นแต่ละโรงมาหาค่าเฉลี่ย ซึ่งโรงกลั่นแต่ละ
แห่งจะมีหน้าที่แจ้งราคาขายส่งมายังส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ท าให้ สนพ. ทราบ
ราคาของโรงกลั่นแต่ละแห่ง โดยจะต้องน าราคาของแต่ละโรงมาหาค่าเฉลี่ย เพื่อก าหนดเป็นราคาเริ่มต้น 
ทั้งนี้ วิธีการดังกล่าวกย็ังมีขอ้เสียคือ ไม่สามารถทราบถึงที่มาของการก าหนดราคาของแต่ละโรงกลั่นไดว้่า
ใช้วิธีการค านวณอย่างไร อีกทั้งราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่นแต่ละแห่งจะมีการปรับขึ้นลงอยู่ตลอดเวลา และ
นอกจากนี้เรื่องราคาน้ ามันก็ถอืว่าเป็นความลับทางการคา้ ดังนั้น การใช้วิธีการคิดราคาน้ ามนั ณ โรงกลั่น 
โดยการหาค่าเฉลี่ยของโรงกลั่นทุกแห่งนั้น จึงอาจยังไม่เหมาะสมที่จะน ามาใช้แทนการอ้างอิงราคาตลาด
สิงคโปร์ 
    ๑.๒) การใช้วิธีการก าหนดราคาตามต้นทุนจริงของโรงกลั่นไทย (Cost Plus 
Basis) โดยน าต้นทุนน้ ามันดิบบวกค่าการกลั่น (Gross Refining Margin) ซึ่งวิธีดังกล่าวจะก าหนดได้ยาก
ในทางปฏิบัติและมีความไม่แน่นอนว่าจะมีความโปร่งใสหรือไม่ เนื่องจากโรงกลั่นต่าง ๆ มีต้นทุน 
ที่ไม่เท่ากัน โดยอาจมีต้นทุนที่สูงกว่าราคาสิงคโปร์ เพราะประสิทธิภาพและการแข่งขันของโรงกลั่น  
ในประเทศไทยอาจมีประสิทธิภาพน้อยกว่า 
    ๑.๓) การใช้ราคา FOB (Free On Broad : FOB) ซึ่งเป็นราคาน้ ามันที่ประเทศ
ไทยส่งออกไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเอามาก าหนดเป็นราคา ณ โรงกลั่นของประเทศไทย อย่างไรก็ตาม 
การใช้ราคาส่งออกจะต้องอาศัยข้อมูลของกรมศุลกากรที่เก็บข้อมูลไว้ แต่ทั้งนี้ข้อมูลของกรมศุลกากร
เกี่ยวกับราคาดังกล่าว ก็ไม่ใช่ราคาในเชิงพาณิชย์ เพราะเป็นราคาที่หน่วยงานใช้ส าหรับการค านวณเพ่ือ
เก็บภาษีเท่านั้น อีกทั้งถ้าจะน าราคาส่งออกมาตั้งเป็นราคาขายปลีกก็มิใช่เป็นราคาที่เป็นปัจจุบัน ดังนั้น 
วิธีการนี้ จึงยังไม่เหมาะสมที่จะน ามาใช้ในการก าหนดราคา ณ โรงกลั่นของไทย 
    การก าหนดราคา ณ โรงกลั่นโดยวิธีการต่าง ๆ ดังกล่าวข้างต้น เมื่อเทียบกับ
วิธีการอ้างอิงราคาตลาดสิงคโปร์ ถือว่าการใช้วิธีการอ้างอิงตลาดสิงคโปร์จะมีความเหมาะสมมากกว่า  
วิธีอื่น ๆ โดยสิ่งส าคัญที่จะท าให้การก าหนดราคา ณ โรงกลั่นของประเทศไทยมีความเหมาะสมและเป็น
ธรรมนั้น จะต้องมีการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการกลั่นน้ ามันเหมือนประเทศสิงคโปร์ และ
ควรสนับสนุนให้มีการขยายโรงกลั่นและส่งเสริมการส่งออกน้ ามันให้มากขึ้น เพ่ือให้เกิดการสะท้อนตลาด
เสรีที่แท้จริงและเกิดความเป็นธรรมกับผู้บริโภคซึ่งถ้าประเทศไทยต้องการมีราคา ณ โรงกลั่น โดยไม่ต้อง
อ้างอิงราคาตลาดสิงคโปร์ ก็จะต้องมีการขยายกิจการโรงกลั่นให้มีการขยายตัวให้สูงขึ้นกว่าปัจจุบัน  
โดยมีปริมาณการส่งออกน้ ามันให้ได้มากขึ้นประมาณร้อยละ ๗๐ – ๘๐ เหมือนดังเช่นสิงคโปร์  



๖๕ 

 

   ๒) การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามัน  
    เนื่องจากน้ ามันเชื้อเพลิงถือว่าเป็นสินค้าที่มีความฟุ่มเฟือยและก่อให้เกิด
คาร์บอนไดออกไซด์ จึงมีความจ าเป็นจะต้องเก็บภาษีสรรพสามิต อีกทั้งยังถือเป็นรายได้ที่ส าคัญของ
รัฐบาลในการน ามาพัฒนาประเทศ ที่ผ่านมาเมื่อเกิดวิกฤตด้านราคาน้ ามัน รัฐบาลจะไม่ได้ใช้วิธีลดภาษี
สรรพสามิตน้ ามันเป็นเครื่องมือตรึงราคาน้ ามัน เว้นแต่กรณีที่น้ ามันดิบในตลาดโลกมีราคาสูงขึ้น 
อย่างมาก ซึ่งในอดีตในสมัยของนายสมัคร สุนทรเวช และนายอภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ เป็นนายกรัฐมนตรี ได้
มีการปรับลดภาษีสรรพสามิตลง เพ่ือตรึงราคาน้ ามันไม่ให้ผันผวนตามราคาในตลาดโลก อย่างไรก็ตาม 
เมื่อราคาน้ ามันดิบในตลาดโลกปรับตัวลดลง รัฐบาลก็ได้มีการปรับขึ้นอัตราการจัดเก็บภาษีสรรพสามิต 
ให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม เพ่ือจัดเก็บเป็นเงินรายได้แผ่นดิน และในปัจจุบันในสมัยของรัฐบาลพลเอก 
ประยุทธ์ จันทร์โอชา ก็ได้มีการปรับขึ้นภาษีสรรพสามิต โดยจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันถึงประมาณ 
๕.๙๙ บาทต่อลิตร ดังนั้น จะเห็นได้ว่า รัฐบาลในอดีตที่ผ่านมาได้ใช้การลดภาษีสรรพสามิตเป็นเครื่องมือ
ในการตรึงราคาน้ ามันในกรณีที่น้ ามันดิบในตลาดโลกมีราคาสูงขึ้นเป็นอย่างมาก ซึ่งเป็นกรณีที่มี  
ความจ าเป็นเพ่ือลดค่าครองชีพของประชาชน ทั้งนี้ รัฐบาลที่ผ่านมาจะใช้กลไกกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง  
และการลดคา่การตลาดเป็นเครื่องมือในการตรึงราคาน้ ามันไม่ให้สูงขึ้นตามราคาในตลาดโลก 
   ๓) การอุดหนุนเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซลและเอทานอล)  
    แม้ว่าการอุดหนุนเชื้อเพลิงชีวภาพจะเป็นการช่วยเหลือเกษตรและส่งเสริม
อุตสาหกรรมการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพในประเทศในระยะเริ่มต้น และช่วยลดการน าเข้าน้ ามันจาก
ต่างประเทศก็ตาม แต่อย่างไรก็ตาม เมื่อได้ด าเนินการอุดหนุนมาเป็นระยะเวลาพอสมควรแล้ว จึงควรมี 
การยกเลิกการอุดหนุนราคา เนื่องจากได้มีการอุดหนุนมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนาน และก่อให้เกิดภาระกับ
ประชาชนผู้ใช้น้ ามันที่เป็นผู้จ่ายเงินเข้ากองทุนน้ ามัน โดยเกษตรกรและผู้ประกอบการจะต้องมีการพัฒนา
และปรับตัวเพ่ือลดต้นทุนการผลิต และหาแหล่งกระจายสินค้า โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องเข้ามาดูแล
เกษตรกรด้วยวิธีการอื่น ๆ แทนการอุดหนุนราคาเชื้อเพลิงชีวภาพผ่านทางกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
   นายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) องค์ประกอบและโครงสร้างของราคาขายปลีกผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิง 
    โครงสร้างของราคาขายปลีกผลิตภัณฑ์น้ ามัน ประกอบด้วย ราคา ณ โรงกลั่น 
ภาษีต่าง ๆ เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง เงินกองทุนอนุรักษ์พลังงาน และค่าการตลาด ซึ่งราคาดังกล่าว
เป็นราคาในตลาดเสรี โดยรัฐบาลไม่ได้มีอ านาจในการควบคุมหรือก าหนดราคา ณ โรงกลั่น  แต่จะเป็น
การอ้างอิงราคา ณ โรงกลั่นที่สิงคโปร์ ซึ่งเป็นศูนย์กลางการค้าน้ ามันเชื้อเพลิงในภูมิภาค โดยเหตุที่ต้อง
อ้างอิงราคา ณ โรงกลั่นที่สิงคโปร์ เนื่องจากตลาดสิงคโปร์เป็นตลาดการค้าน้ ามันที่ใกล้ที่สุดและสะท้อน
ราคาน าเข้าต่ าที่สุด โดยราคาในตลาดสิงคโปร์มีความเหมาะสม เนื่องจากมีการเคลื่อนไหวตามทิศทาง
เดียวกับตลาดในภูมิภาคอื่น ๆ ของโลก แต่มีความผันผวนน้อยกว่า อีกทั้งเป็นศูนย์กลางการกลั่นน้ ามัน
และศูนย์กลางการซื้อขาย (ส่งออก/น าเข้า) ของภูมิภาค โดยราคาน้ ามัน ณ โรงกลั่นที่สิงคโปร์เป็นราคา
กลางของตลาดเอเชียที่มีปริมาณซื้อขายในระดับสูง และมีผู้ซื้อผู้ขายมากราย ดังนั้นราคาสิงคโปร์จึง
สะท้อนอุปสงค์และอุปทานน้ ามันที่แท้จริงของภูมิภาคที่ไม่มีผู้ค้ารายใดสามารถครอบง าได้  ทั้งนี้ หาก 
ไม่ใช้การอ้างอิงราคา ณ โรงกลั่นที่สิงคโปร์ อาจเลือกใช้รูปแบบอื่น โดยการก าหนดราคาตามต้นทุน 
ที่แท้จริงของโรงกลั่นไทย (Cost Plus Basis) โดยค านวณจากต้นทุนน้ ามันดิบบวกด้วยค่าการกลั่น  



๖๖ 

 

แต่อย่างไรก็ตาม การค านวณรูปแบบดังกล่าวอาจจะก าหนดได้ยากในทางปฏิบัติ เนื่องจากโรงกลั่นแต่ละ
แห่งจะมีต้นทุนที่ไม่เท่ากัน โดยอาจมีต้นทุนสูงกว่าราคาสิงคโปร์เพราะประสิทธิภาพและการแข่งขัน  
มีน้อยกว่าสิงคโปร์ 
    ที่ผ่านมาโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทยจะถูกแทรกแซง  
โดยรัฐบาล ผ่านกลไกลการเก็บภาษีและการเก็บเงินเข้ากองทุนต่าง ๆ  โดยในส่วนของภาษีสามารถ 
แบ่งออกเป็น ๓ ประเภท คือ (๑) ภาษีสรรพสามิต จัดเก็บในอัตราคงที่เป็นจ านวนบาทต่อลิตร ซึ่งหาก
ก าหนดภาษีสรรพสามิตเป็นภาษีคาร์บอน จากการวิจัยพบว่า อัตราภาษีสรรพสามิตที่เหมาะสมอยู่ที่  
๕ – ๖ บาทต่อลิตร ทั้งนี้ ปัจจุบันรัฐบาลจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตรา ๖ – ๖.๕ บาทต่อลิตร ซึ่งเป็น
รายได้เข้ารัฐปีละประมาณ ๒๐๐,๐๐๐ ล้านบาท (๒) ภาษีเทศบาล จัดเก็บในอัตราร้อยละ ๑๐ ของ 
การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามัน และ (๓) ภาษีมูลค่าเพิ่ม (Vat) จัดเก็บในอัตราร้อยละ ๗ ของมูลค่า 
ซื้อขายน้ ามันเชื้อเพลิง 
    ในส่วนของการเก็บเงินเข้ากองทุนสามารถแบ่งออกเป็นกองทุน ๒ ประเภท ดังนี้ 
    (๑) การเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นการจัดเก็บเพื่อลดความผันผวน
ของราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง โดยเก็บเงินเข้ากองทุนเมื่อราคาน้ ามันในตลาดโลกมีราคาต่ า และ 
จ่ายชดเชยเมื่อราคาน้ ามันในตลาดโลกมีราคาสูง ทั้งนี้ เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงได้มีการน าเงินไปใช้
อุดหนุนข้ามผลิตภัณฑ์ โดยเก็บเงินจากผู้ใช้น้ ามันเบนซินไปชดเชยราคาให้ผู้ใช้น้ ามันดีเซล น้ ามันแก๊ส
โซฮอล์ ก๊าซ LPG และก๊าซธรรมชาติส าหรับรถยนต์ (Natural Gas Vehicles: NGV) นอกจากนี้ยังใช้
อุดหนุนน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอล และไบโอดีเซล) ตามพระราชบัญญัติกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งได้มีการก าหนดให้ต้องเลิกอุดหนุนภายในเดือนพฤษภาคม ปี ๒๕๖๕ ทั้งนี้ การอุดหนุน
ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพในปัจจุบันอาจไม่เหมาะสมทางหลักเศรษฐศาสตร์ เนื่องจากราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ 
ในปัจจุบันมีราคาแพงกว่าน้ ามันปิโตรเลียมค่อนข้างมาก โดยเฉพาะราคาไบโอดีเซลในปัจจุบันมีราคาสูง 
ถึงลิตร ๔๘ บาท ในขณะที่ราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานมีราคาเพียง ๒๐ บาทต่อลิตร จึงท าให้ประชาชน
ผู้บริโภคต้องแบกรับราคาน้ ามันที่มีส่วนผสมของไบโอดีเซลที่มีราคาสูงขึ้น ซึ่งท าให้เป็นภาระค่าครองชีพ
ของประชาชนเป็นอย่างมาก 
    (๒) การเก็บเงินเข้ากองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน เป็นกองทุนที่มี
วัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการประหยัดพลังงาน และส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทน ซึ่งจะเก็บเงินเข้า
กองทุนจากผู้ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงเพื่อน าไปใช้ตามวัตถุประสงค์ของกองทุน 
    นอกจากนี้  โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงยังประกอบด้วยค่าการตลาด 
(Marketing Margin) ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ของผู้ประกอบการ ซึ่งประกอบด้วย ค่าขนส่งจากโรงกลั่น 
ถึงคลังน้ ามันค่าใช้จ่ายของผู้ค้าน้ ามันตามมาตรา ๗ (ค่าจ้าง ค่าใช้จ่ายในส านักงาน ค่าประกันภัย ค่าใช้จ่าย 
ในการส ารองน้ ามัน) ค่าใช้จ่ายของสถานีบริการน้ ามัน (ค่าขนส่งจากคลังน้ ามันถึงสถานีบริการน้ ามัน ค่าจ้าง 
ค่าสาธารณูปโภค) และค่าลงทุนสร้างสถานีบริการน้ ามันบวกด้วยก าไร 
   ๒) การก าหนดราคาขายปลีกก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 
    การจัดหาก๊าซ LPG ในปัจจุบัน ได้มาจาก ๓ แหล่ง ได้แก่ โรงแยกก๊าซ  
(จากอ่าวไทย) โรงกลั่นน้ ามัน (ใช้น้ ามันดิบมากลั่น) และน าเข้าจากต่างประเทศ โดยก๊าซ LPG มีราคา ดังนี้ 
(๑) ราคา ก๊าซ LPG ตั้งต้น = ราคาเฉลี่ยระหว่างราคาจากโรงแยกก๊าซ ราคาจากโรงกลั่น  และราคา
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น าเข้า ซึ่งเริ่มใช้ในปี ๒๕๕๘ เป็นต้นมา และ (๒) ราคาขายปลีก = ราคาตั้งต้น + ภาษี + เงินกองทุน + 
ค่าการตลาด ทั้งนี้ ราคาขายปลีกอาจแตกต่างกันตามประเภทผู้ใช้ ซึ่งได้แก่ ภาคครัวเรือน ภาคการขนส่ง 
(รถแท็กซี่ รถสามล้อรับจ้าง) และโรงงานอุตสาหกรรม โดยในอดีตราคาก๊าซ LPG ที่มีหลายราคาได้
ก่อให้เกิดปัญหาการลักลอบขนส่งไปจ าหน่ายยังประเทศเพื่อนบ้าน และในปัจจุบันได้มีการควบคุมราคา
โดยเฉพาะในภาคครัวเรือนเพ่ือลดภาระค่าครองชีพของประชาชน 
   ๓) การควบคุมและการลอยตัวราคาขายปลีกผลิตภัณฑ์น้ ามัน 
    ในช่วงก่อนปี ๒๕๓๔ รัฐบาลได้มีการควบคุมราคาน้ ามันเชื้อเพลิ ง โดย 
การก าหนดทุกองค์ประกอบของราคา ซึ่งการควบคุมราคาน้ ามันมีทั้งข้อดีและข้อเสีย ซึ่งข้อดี ได้แก่ ผู้ใช้
น้ ามันได้ใช้น้ ามันในราคาต่ าและราคาไม่ผันผวนหรือผันผวนน้อย ช่วยลดแรงกดดันภาวะเงินเฟ้อ โดย 
โรงกลั่นและบริษัทน้ ามันต่าง ๆ แม้จะได้ผลก าไรต่ าแต่ก็มีความแน่นอนและลดความเสี่ยงด้านการตลาด 
ส าหรับข้อเสียของการควบคุมราคาน้ ามัน อาจท าให้เกิดแรงกดดันทางการเมือง การกดราคาน้ ามันโดย
รัฐ ท าให้เกิดภาระการคลังและงบประมาณของประเทศ และต้องกู้ยืมเงินให้กองทุนน้ ามันน ามาชดเชย
ราคา ไม่ส่งเสริมให้เกิดการประหยัดการใช้น้ ามัน โดยมีการใช้น้ ามันดีเซลและกา๊ซ LPG มากจนเกินความ
จ าเป็น ซึ่งก่อให้เกิดความไม่ยุติธรรมกับผู้ค้าน้ ามัน รวมทั้งไม่ส่งเสริมการแข่งขันอย่างเสรี ท าให้ผู้ค้า
น้ ามันไม่เกิดแรงจูงใจในการขยายสถานีบริการน้ ามันไปยังพ้ืนที่ชนบทที่ห่างไกลเพราะค่าการตลาดต่ า 
ดังนั้น ในพ้ืนที่ชนบทจึงต้องอาศัยปั๊มหลอดในการซื้อขายน้ ามัน ซึ่งสามารถติดตั้งได้ง่าย แต่ราคาน้ ามัน
ค่อนข้างแพง คุณภาพน้ ามันอาจไม่ได้มาตรฐาน และอาจมีปริมาณไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้ ได้ 
ดังนั้น ตั้งแต่ปี ๒๕๓๔ เป็นต้นมา รัฐบาลจึงได้ยกเลิกการควบคุมราคาน้ ามัน โดยหันมาใช้วิธีการก ากับ
ดูแลแทน และเพ่ิมการแข่งขันอย่างเสรี โดยให้บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้น าด้านการตลาดของ
น้ ามันเชื้อเพลิงเพื่อให้เป็นตลาดการค้าน้ ามันที่เสรีและเป็นธรรม 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันมีผลกระทบ
หรือเป็นภาระต่อต้นทุนด้านคมนาคมและโลจิสติกส์ของประเทศไทยอย่างไร 
   นายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า  
การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันของประเทศไทยเมื่อเทียบกับประเทศอื่น ๆ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๒๕ 
ของราคาน้ ามัน ส่วนประเทศในแถบยุโรปคิดเป็นร้อยละ ๕๐ – ๖๐ ของราคาน้ ามัน ประเทศญี่ปุ่น และ
ประเทศเกาหลี จัดเก็บร้อยละ ๕๐ – ๖๐ ทั้งนี้ ส าหรับประเทศมาเลเซยีไม่มกีารจัดเก็บภาษีน้ ามัน ดังนั้น 
เมื่อเปรียบเทียบการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตของประเทศไทยกับประเทศอื่น ๆ แล้ว อาจกล่าวได้ว่า  
ประเทศไทยจัดเก็บภาษีในสัดส่วนที่อยู่ในระดับกลาง ๆ ซึ่งไม่สูงหรือต่ าจนเกินไป โดยจากการวิจัยถือว่า
อยู่ในระดับที่มีความเหมาะสมโดยอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกับประเทศสหรัฐอเมริกา  ส าหรับการจัดเก็บ
ภาษีสรรพสามิตของประเทศไทย ประมาณ ๕ – ๖ บาทต่อลิตร หากพิจารณาในระยะสั้นก็อาจจะเห็น 
ได้ว่า ท าให้เกิดข้อเสียเปรียบทางด้านคมนาคมและโลจิสติกส์ เนื่องจากท าให้การขนส่งมีต้นทุนที่สูงขึ้น  
ซึ่งเป็นภาระในภาคการขนส่ง จึงเป็นข้อเสียเปรียบในด้านการแข่งขันด้านโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับประเทศ
อื่น ๆ แต่หากพิจารณาในระยะยาวจะพบว่า อาจก่อให้เกิดข้อดีในด้านการเตรียมความพร้อมเพื่อปรับตัว
ให้ เป็นไปตามกติกาของโลกยุคใหม่ที่มุ่ งไปสู่การเป็นสังคมคาร์บอนต่ า ซึ่งหากประเทศใดไม่ลด
คาร์บอนไดออกไซด์ก็อาจถูกกีดกันทางการค้าหรืออาจถูกใช้มาตรการบังคับอื่น ๆ ดังนั้น การใช้มาตรการ
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ทางภาษีในการจัดเก็บจากสินค้าที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในกรณีของน้ ามันเชื้อเพลิงในอัตรา  
๕ – ๖ บาทต่อลิตร จึงอาจเป็นผลดีในระยะยาว 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การเก็บภาษีซ้อนภาษีในโครงสร้างภาษีน้ ามัน  
ซึ่งประกอบด้วยภาษีประเภทต่าง ๆ เช่น ภาษีสรรพสามิ ต ภาษีท้องถิ่น ภาษีมูลค่าเพ่ิม เป็นต้น  
การจัดเก็บภาษีซ้อนภาษีเหล่านี้จะมีความเหมาะสมหรือไม่ 
   นายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า  
การเก็บภาษีซ้อนภาษีในโครงสร้างภาษีน้ ามัน เมื่อเปรียบเทียบกับสินค้าอื่น ๆ ก็อาจมีลักษณะเช่นนี้ เช่น 
รถยนต์ เป็นต้น ดังนั้น จึงควรมีการพิจารณาถึงความเหมาะสมโดยควรมีการปรับโครงสร้างภาษีน้ ามัน  
ทั้งระบบเพื่อไม่ให้มีระบบภาษีที่ซับซ้อนมากจนเกินไป 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากมีการสนับสนุนให้โรงกลั่นน้ ามันในประเทศ
ไทยสามารถแข่งขันกับประเทศสิงคโปร์จะมีแนวทางด าเนินการอย่างไร เนื่องจากประเทศไทยมีข้อเสีย
เปรียบในด้านแหล่งที่ตั้งที่มิใช่เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งน้ ามัน 
   นายเทียนไชย  จงพีร์เพียร และนายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน 
ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ประเทศไทยมีโรงกลั่นจ านวนน้อยในยุคแรกเริ่ม และในช่วงเวลาดังกล่าว  
มีการขาดแคลนน้ ามันเป็นอย่างมาก ซึ่งประเทศไทยเสียเปรียบในการน าเข้าน้ ามันที่มีราคาแพงจาก
ต่างประเทศ โดยในยุคนั้นรัฐบาลมกีารควบคุมธรุกจิโรงกลั่นน้ ามันและควบคมุราคาน้ ามันมาตลอด ท าให้
ผู้ประกอบการในตลาดน้ ามนัไม่มีก าไร แต่หลังจากมีการเปิดเสรีทางการค้าของตลาดน้ ามันธุรกิจโรงกลั่น
ก็มีการขยายตัวมากขึ้น ราคาน้ ามันมีการแข่งขันในตลาดเสรีมากขึ้น ประกอบกับเพื่อรองรับการพัฒนา
อุตสาหกรรมปิโตรเคมี จึงท าให้มีการลงทุนในธุรกิจโรงกลั่นน้ ามันเพิ่มขึ้นและขยายตัวอย่างรวดเร็ว  
   ส าหรับกรณีการแข่งขันระหว่างประเทศไทยกับสิงคโปร์ ประเทศไทยอาจ
เสียเปรียบในเรื่องของแหล่งที่ตั้งในการขนส่งน้ ามันดิบมากลั่น เนื่องจากมีระยะทางที่ไกลกว่าสิงคโปร์ 
และเสียเปรียบในเรื่องภาษีที่สูงกว่าสิงคโปร์ และมีต้นทุนในการส ารองน้ ามัน แต่ทั้งนี้หากพิจารณาในแง่
การขนส่งเพ่ือจ าหน่ายน้ ามันส าเร็จรูปไปยังประเทศเพ่ือนบ้านใกล้เคียง ประเทศไทยจะมีข้อได้เปรียบ
เนื่องจากอยู่ในจุดศูนย์กลางของภูมิภาคที่สามารถจ าหน่ายน้ ามันส าเร็จรูปไปยังตลาดอินโดจีน ประเทศ
จีนตอนใต้ รวมทั้งประเทศพม่า ลาว กัมพูชาซึ่งมีระยะทางในการขนส่งน้ ามันส าเร็จรูปที่ใกล้กว่าสิงคโปร์ 
นอกจากนี้  ในพ้ืนที่ภาคใต้ซึ่ งเป็นพ้ืนที่ที่รัฐบาลมีนโยบายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน 
การคมนาคมขนส่ง เพ่ือพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและ 
อันดามัน (Land Bridge) ก็มีความเหมาะสมในการขยายการตั้งโรงกลั่นน้ ามันเพ่ิมขึ้น อย่างไรก็ตาม  
เมื่อพิจารณาทิศทางการเกิดขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเข้ามาแทนที่รถยนต์ที่ใช้น้ ามันในอีกประมาณ  
๑๐ ปี ข้างหน้า ตลาดการค้าน้ ามันก็จะอยู่ในช่วงขาลง ซึ่งการใช้น้ ามันจะมีปริมาณลดน้อยลง โดยธุรกิจ 
โรงกลั่นน้ ามันทั้งระบบจะต้องมีการปรับตัวในระยะเปลี่ยนผ่านจากการใช้น้ ามันไปสู่การใช้ไฟฟ้า  
โดยอาจต้องปรับเปลี่ยนผลิตภัณฑ์ของโรงกลั่นเพ่ือความอยู่รอดต่อไป 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ทิศทางการอุดหนุนก๊าซ LPG ควรมีแนวทาง
อย่างไร เพื่อให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง 
   นายเทียนไชย  จงพีร์เพียร และนายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน 
ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ก๊าซ LPG เป็นพลังงานที่ได้รับการอุดหนุนเป็นเงินจ านวนมาก โดยมูลค่า 



๖๙ 

 

การอุดหนุนคิดเป็น ๔๐๐ เหรียญสหรัฐต่อตัน การอุดหนุนเหล่านี้เป็นการใช้เงินจากประชาชนผู้ใช้น้ ามัน
เบนซิน ซึ่งเป็นการอุดหนุนพลังงานข้ามประเภท โดยที่ผ่านมารัฐบาลก็จะอุดหนุนราคาก๊าซ LPG  
มาตลอด แต่อย่างไรก็ตาม การอุดหนุนดังกล่าวจะต้องมีการจ ากัดขอบเขตและควรลดการอุดหนุน  
โดยควรมีการน ามาพิจารณาทบทวนเพ่ือลดภาระของประชาชนผู้ใช้น้ ามันเบนซินที่ถูกเก็บเงินเข้ากองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิง เพื่อน ามาใช้อุดหนุนผู้ใช้ก๊าซ LPG ทั้งนี้ แนวทางที่ควรน ามาใช้ในการอุดหนุนพลังงาน
เหล่านี้จะต้องมีการมุ่งเน้นการอุดหนุนไปยังประชาชนที่มีรายได้น้อยให้ตรงกลุ่ มเป้าหมาย ไม่ใช่ 
การอุดหนุนแบบเหมารวมทุกกลุ่ม เช่น ธุรกิจร้านค้า โรงแรม เป็นต้น ซึ่งเป็นภาระของกองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิงดังเช่นที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากจะลดประเภทชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีอยู่
หลายประเภทให้เหลือน้อยลง ควรก าหนดให้มีน้ ามันดีเซลและน้ ามันเบนซินชนิดใดบ้าง 
   นายพรายพล  คุ้มทรัพย์ นักวิชาการด้านพลังงาน ตอบประเด็นข้อซักถามว่า  
หากจะลดประเภทชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีอยู่หลายประเภทให้เหลือน้อยลง ในส่วนของน้ ามันดีเซล  
ควรก าหนดให้มีเพียง ๒ ชนิด คือ น้ ามันดีเซล และน้ ามันดีเซล B7 เป็นหลัก ส าหรับน้ ามันเบนซิน 
ควรก าหนดให้มีน้ ามัน ๓ ชนิด คือ น้ ามันเบนซิน น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ทั้งนี้  
หากมีการลดประเภทชนิดน้ ามันลงให้เหลือน้อยชนิด จะท าให้ค่าการตลาดลดลงได้บ้างบางส่วน ซึ่งอาจจะ
ช่วยลดต้นทุนในส่วนของการลงทุนคลังเก็บน้ ามัน ถังเก็บน้ ามัน เป็นต้น 
  ๓.๒.๑๖ ภาพรวมของกลุ่มผู้ใช้รถทุกประเภทในโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนกรมการขนส่งทางบก ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) ภาพรวมรถจดทะเบียนสะสมของกรมการขนส่งทางบก ในปี ๒๕๖๔ 
    จากข้อมูล ณ วันที่ ๓๐ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ ภาพรวมของรถจดทะเบียนสะสม
ในปัจจุบัน มีรถจดทะเบียนสะสมทั้งประเทศ จ านวน ๔๒,๒๒๙,๐๔๘ คัน โดยแบ่งสัดส่วนรถจดทะเบียน
สะสมตามกฎหมายออกเป็น ๒ ประเภท ดังนี้ 
    ๑.๑) รถจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ มีจ านวน ๔๐,๘๘๗,๙๕๑ 
คัน คิดเป็นร้อยละ ๙๖.๘๒ ของจ านวนรถจดทะเบียนสะสมทั้งหมด ซึ่งประกอบด้วย รถประเภทต่าง ๆ 
ดังนี้ (๑) รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล จ านวน ๒๑,๖๓๘,๗๓๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๕๒.๙๒ (๒) รถยนต์ 
นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน ๗ คน (รย.๑) จ านวน ๑๐,๘๒๗,๔๖๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๒๖.๔๘ (๓) รถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคล (รย.๓) จ านวน ๖,๙๗๖,๗๑๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๑๗.๐๖ (๔) รถแทรกเตอร์ จ านวน 
๕๘๗,๗๔๓ คัน คิดเป็นร้อยละ ๑.๔๖ (๕) รถจักรยานยนต์สาธารณะ จ านวน (รย .๑๗) จ านวน 
๑๕๙,๒๒๖ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๓๙ (๖) รถแท็กซี่ (รย.๖) จ านวน ๘๕,๐๙๒ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๒๑ 
และ (๗) รถอื่น ๆ จ านวน ๑,๑๔๐,๙๙๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๒.๗๙ 
    ๑.๒) รถจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก มีจ านวน 
๑,๓๔๑,๐๙๗ คัน คิดเป็นร้อยละ ๓.๑๘ ของจ านวนรถจดทะเบียนสะสมทั้งหมด ซึ่งประกอบด้วย  
รถประเภทต่าง ๆ ดังนี้ (๑) รถโดยสาร จ านวน ๑๔๑,๑๔๒ คัน คิดเป็นร้อยละ ๑๐.๕๒ โดยแบ่งออกเป็น 
รถโดยสารประจ าทาง จ านวน ๖๔,๙๘๗ คัน คิดเป็นร้อยละ ๔๖.๐๔ รถโดยสารไม่ประจ าทาง จ านวน 
๖๒,๒๙๖ คัน คิดเป็นร้อยละ ๔๔.๑๔ และรถโดยสารส่วนบุคคล จ านวน ๑๓,๘๕๙ คัน คิดเป็นร้อยละ 
๙.๘๒ (๒) รถขนาดเล็ก จ านวน ๖๒๒ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๕ และ (๓) รถบรรทุก จ านวน 



๗๐ 

 

๑,๑๙๙,๓๓๓ คัน คิดเป็นร้อยละ ๘๙.๔๓ โดยแบ่งออกเป็น รถบรรทุกไม่ประจ าทาง จ านวน ๓๗๙,๙๐๔ 
คัน คิดเป็นร้อยละ ๓๑.๖๘ และรถบรรทุกส่วนบุคคล จ านวน ๘๑๙,๔๒๙ คัน คิดเป็นร้อยละ ๖๘.๓๒  
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   ๒) รถจดทะเบียนสะสมของรถทุกประเภท จ าแนกตามชนิดเชื้อเพลิง  
    จากข้อมูล ณ วันที่ ๓๐ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ มีรถจดทะเบียนสะสมของรถ 
ทุกประเภท จ าแนกตามชนิดเชื้อเพลิง รายละเอียด ดังนี้  
    ๒.๑) รถจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ จ านวน ๔๐,๘๘๗,๙๕๑ 
คัน จ าแนกตามชนิดเชื้อเพลิงได้ ดังนี้ (๑) เบนซิน จ านวน ๒๘,๗๖๒,๕๒๕ คัน คิดเป็นร้อยละ ๗๐.๓๔ 
(๒) ดีเซล จ านวน ๑๐,๙๔๕,๒๔๖ คัน คิดเป็นร้อยละ ๒๖.๗๗ (๓) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) จ านวน 
๖๔๔,๓๗๖ คัน คิดเป็นร้อยละ ๑.๕๘ (๔) ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) จ านวน ๒๗๐,๙๘๓ คัน คิดเป็น 
ร้อยละ ๐.๖๖ (๕) ไฟฟ้า จ านวน ๑๐,๗๒๑ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๓ (๖) ไฮบริด จ านวน ๒๒๔,๙๖๙ 
คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๕๕ (๗) ไม่ใช้เชื้อเพลิง จ านวน ๗,๓๒๑ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๑๘ และ  
(๘) เชื้อเพลิงอื่น ๆ จ านวน ๒๑,๘๑๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๕ 



๗๑ 

 

    ๒.๒) รถจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก จ านวน 
๑,๓๔๑,๐๙๗ คัน จ าแนกตามชนิดเชื้อเพลิงได้ ดังนี้ (๑) ดีเซล จ านวน ๑,๐๓๓,๐๙๔ คัน คิดเป็นร้อยละ 
๗๗.๐๓ (๒) ไม่ใช้เชื้อเพลิง จ านวน ๒๓๘,๑๕๘ คัน คิดเป็นร้อยละ ๑๗.๗๖ (๓)ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) 
จ านวน ๕๒,๐๓๕ คัน คิดเป็นร้อยละ ๓.๘๘ (๔) เชื้อเพลิงอื่น ๆ จ านวน ๙,๐๔๙ คัน คิดเป็นร้อยละ 
๐.๖๗ (๕) เบนซิน จ านวน ๔,๘๖๖ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๓๖ (๖) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) จ านวน 
๓,๗๐๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๒๘ (๗) ไฟฟ้า จ านวน ๑๙๓ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๑ และ (๘) ไฮบริด 
จ านวน ๒ คัน คิดเป็นร้อยละ ๐.๐๐๐๑ 
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    ทั้งนี้ จากข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมของรถทุกประเภทดังกล่าว ในส่วนของ
ชนิดเชื้อเพลิง ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) ไฮบริด และเชื้อเพลิงอื่น ๆ  
จะครอบคลุมถึงรถที่มีการใช้เชื้อเพลิงชนิดอื่นร่วมด้วย โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
    - ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) หมายถึง รถที่ใช้เชื้อเพลิง (๑) CNG (๒) CNG และ
เบนซิน และ (๓) CNG และดีเซล 
    - ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) หมายถึง รถที่ใช้เชื้อเพลิง (๑) LPG (๒) LPG และ
เบนซิน และ (๓) LPG และดีเซล 
    - ไฮบริด หมายถึง รถที่ใช้เชื้อเพลิง (๑) เบนซิน-ไฟฟ้า (๒) ดีเซล-ไฟฟ้า  
(๓) LPG-เบนซิน-ไฟฟ้า (๔) LPG-ดีเซล-ไฟฟ้า (๕) เบนซิน-ไฟฟ้าแบบเสียบปลั๊ก (๖) ดีเซล-ไฟฟ้าแบบ
เสียบปลั๊ก และ (๗) LPG-ดีเซล-ไฟฟ้าแบบเสียบปลั๊ก   
    - เชื้อเพลิงอื่น ๆ หมายถึง (๑) CNG-LPG (๒) CNG-LPG-เบนซิน (๓) CNG-
LPG-ดีเซล (๔) เบนซิน-E20 (๕) เบนซิน-เอทานอล และ (๖) ไม่ระบุ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การจดทะเบียนรถทุกประเภทมีการจ ากัดอายุ
การใช้งานของรถหรือไม่ อย่างไร 



๗๒ 

 

   ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การจดทะเบียนรถ
ไม่ได้มีข้อก าหนดในการจ ากัดอายุการใช้งานของรถ ยกเว้นการจดทะเบียนรถแท็กซี่ที่มีการจ ากัดอายุ 
การใช้งานไว้ไม่เกิน ๙ ปี และรถโดยสารประจ าทางประเภทรถยนต์ตู้ที่มีการจ ากัดอายุการใช้งานไว้  
ไม่เกิน ๑๐ ปี โดยกรมจะใช้วิธีการควบคุมและก ากับดูแลตรวจสภาพรถก่อนเสียภาษีประจ าปี ปัจจุบัน 
ในส่วนของรถขนาดเล็กตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์  ซึ่งมีจ านวนมากจะมีสถานตรวจสภาพรถของ
ภาคเอกชนประมาณ ๓,๐๐๐ กว่าแห่งทั่วประเทศ ด าเนินการตรวจสภาพรถประเภทดังกล่าว ส าหรับรถ
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ซึ่งมีจ านวนรถไม่มากนัก กรมจะด าเนินการควบคุมตรวจสภาพรถ
ประเภทดังกล่าว  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า จากข้อมูลรถจดทะเบียนสะสม พบว่า รถจด
ทะเบียนที่มีอายุรถเกิน ๑๐ ปีขึ้นไป มีจ านวนมากกว่าร้อยละ ๓๐ ซึ่งอาจจะก่อให้เกิดมลพิษและ 
ฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) เพ่ิมขึ้น กรมการขนส่งทางบกมีนโยบายสนับสนุนหรือจูงใจให้รถจด
ทะเบียนที่มีอายุรถเกิน ๑๐ ปีขึ้นไปเปลี่ยนแปลงมาใช้รถใหม่เพื่อลดผลกระทบดังกล่าวหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้ตอบประเด็นซักถามว่า กรมได้เริ่มมี 
การพิจารณาเรื่องการจ ากัดอายุการใช้งานของรถแล้ว โดยการก าหนดอัตราภาษีที่ใช้ในปัจจุบันจะมี  
การลดค่าภาษีให้กับรถที่มีอายุตั้งแต่ ๖ – ๑๐ ปีขึ้นไป ในอัตราร้อยละ ๑๐ – ๕๐ ตามล าดับ โดยอายุ
การใช้งานเกิน ๖ ปี จะได้รับส่วนลดค่าภาษีร้อยละ ๑๐ อายุการใช้งานเกิน ๗ ปี จะได้รับส่วนลดค่าภาษี
ร้อยละ ๒๐ อายุการใช้งานเกิน ๘ ปี จะได้รับส่วนลดค่าภาษีร้อยละ ๓๐ อายุการใช้งานเกิน ๙ ปี  
จะได้รับส่วนลดค่าภาษีร้อยละ ๔๐ และอายุการใช้งานเกิน ๑๐ ปี จะได้รับส่วนลดค่าภาษีร้อยละ ๕๐  
ซึ่งแนวทางดังกล่าวท าให้รถที่มีอายุการใช้งานมากขึ้นจะได้รับส่วนลดค่าภาษีในอัตราที่สูงกว่ารถ 
จดทะเบียนใหม่ ซึ่งในอนาคตก็จะมีการปรับเปลี่ยนให้รถจดทะเบียนใหม่เสียภาษีในอัตราที่ต่ ากว่ารถที่มี
อายุการใช้งานนาน อย่างไรก็ตาม กรมได้มีการศึกษาเกี่ยวกับอัตราภาษี เพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบาย
สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งปัจจุบันการจัดเก็บภาษีรถไฟฟ้าจะใช้อัตราตามน้ าหนักและอยู่ระหว่าง
การศึกษาว่า อาจจะมีการก าหนดอัตราภาษีคงที่ส าหรับรถที่มีอายุการใช้งานนาน เช่น รถที่มีอายุ ๗ ปี 
จะได้ส่วนลดค่าภาษีร้อยละ ๒๐ และเสียภาษีในอัตราคงที่ร้อยละ ๒๐ ในปีถัดไป ส าหรับรถจดทะเบียน
ใหม่มีแนวโน้มที่จะไม่มีการลดอัตราภาษีแล้ว โดยก าหนดให้อัตราภาษีคงที่ตลอดอายุการใช้งาน ทั้งนี้ 
เพื่อช่วยลดมลภาวะและสนับสนุนการใช้รถไฟฟ้าให้มากขึ้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การจดทะเบียนรถไฟฟ้ามีอัตราภาษีเท่าใด  
โดยเปรียบเทียบกับรถที่ใช้เชื้อเพลิงมีอัตราภาษีแตกต่างกันอย่างไร และรถที่มีสภาพดีสามารถ
ปรับเปลี่ยนเป็นเครื่องยนต์ไฟฟ้าแทนได้หรือไม่ และมีการจดทะเบียนอย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้ตอบประเด็นซักถามว่า แนวทางการปฏิบัติ
ส าหรับรถที่เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์มาเป็นไฟฟ้าหรือรถไฟฟ้าที่ต้องการเปลี่ยนมอเตอร์ใหม่ จะมี
หน่วยงานที่จะต้องน ารถไปตรวจสภาพและทดสอบ เนื่องจากระเบียบได้ก าหนดให้การจดทะเบียน
รถไฟฟ้าจะต้องมีก าลังของมอเตอร์ตามที่กรมประกาศก าหนด ท าให้การปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์ดังกล่าว
จะต้องมีการรับรองจากวิศวกรเครื่องกลและวิศวกรไฟฟ้า และผ่านการตรวจและทดสอบจากสถาบัน  
ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ สถาบันยานยนต์ และสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้า ในส่วนของอัตราภาษี
เปรียบเทียบระหว่างรถไฟฟ้าและรถที่ใช้เชื้อเพลิง โดยปัจจุบันอัตราภาษีของรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพ ลิง 
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การค านวณภาษีรถจะขึ้นอยู่กับขนาดเครื่อง (CC) และอัตราภาษีของรถไฟฟ้าจะจัดเก็บภาษีตามน้ าหนัก
รถ (กิโลกรัม) ในอัตรากึ่งหนึ่งของรถกระบะ ยกตัวอย่าง เช่น รถกระบะน้ าหนัก ๑,๐๐๐ กิโลกรัม  
เสียภาษีจ านวน ๑,๐๐๐ บาท เทียบกับรถไฟฟ้าน้ าหนัก ๑,๐๐๐ กิโลกรัม จะเสียภาษีในอัตรากึ่งหนึ่ง คือ 
๕๐๐ บาท เป็นต้น         
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า กรมการขนส่งทางบกมีแนวคิดอย่างไร เกี่ยวกับ
การจดทะเบียนรถที่มีอายุการใช้งานเกิน ๑๐ ปีขึ้นไป โดยเฉพาะในกลุ่มของรถบรรทุก เพ่ือให้มี 
การปรับปรุงการใช้งานได้ดีขึ้นและมีมาตรฐานมากขึ้น 
   ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ถ้าโครงสร้างราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นจะท าให้การปล่อยมลภาวะทางอากาศจากรถขนาดใหญ่ลดลงตามไปด้วย 
เนื่องจากรถบรรทุกส่วนใหญ่ได้เปลี่ยนประเภทของชนิดเชื้อเพลิงมาใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) แทน  
ซึ่งมีลักษณะการใช้เชื้อเพลิงร่วม เช่น ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) สลับกับน้ ามันดีเซล เป็นต้น ในส่วนของ
โครงสร้างอัตราภาษี กรมอยู่ระหว่างการศึกษาว่า จะมีการปรับอัตราภาษีให้เปน็ไปตามสัดส่วนการปล่อย
มลภาวะของรถแต่ละประเภท โดยรถที่มีสัดส่วนการปล่อยมลภาวะสูงจะเสียภาษีในอัตราที่สูงกว่ารถที่มี
ปล่อยมลภาวะต่ า กล่าวคือ ในอนาคตรถที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงจะมีการบวกค่ามลพิษ (ค่าการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์) เพิ่มเติมจากค านวณภาษีรถตามขนาดเครื่อง (CC) และส าหรับรถบรรทุกหรือรถ
ขนส่งที่ใช้เชื้อเพลิงธรรมชาติ เช่น ก๊าซธรรมชาติอัด (CNG) เป็นต้น จะมีการค านวณภาษีรถในอัตรา 
กึ่งหนึ่งของภาษีปกติ 
  ๓.๒.๑๗ ภาพรวมการน้าเข้าและส่งออกผลิตภัณฑ์ที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามัน
เชื้อเพลิง 
   ผู้แทนกรมศุลกากร ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) มูลค่าน าเข้าสินค้าส าคัญ ตั้งแต่ปีงบประมาณ ๒๕๕๖ – ๒๕๖๕  
    กรมศุลกากรได้ก าหนดพิกัดศุลกากรสินค้าส าคัญ ๖ ประเภท ได้แก่ น้ ามันดิบ 
น้ ามันส าเร็จรูป ก๊าซธรรมชาติ ก๊าซธรรมชาติเหลว รถยนต์นั่ง และรถกระบะขนส่ง ส่วนสินค้าประเภท 
ไบโอดีเซล เอทานอล และแนฟทา ให้อยู่ในประเภทเดียวกับสินค้าน้ ามนัส าเร็จรูป จากข้อมูลในปี ๒๕๖๔ 
น้ ามันดิบมีมูลค่า ๖๔๒,๐๐๕.๐๕ ล้านบาท หรือประมาณร้อยละ ๘.๑๔ ของมูลค่าน าเข้าสินค้าส าคัญ
ของทั้งประเทศ ซึ่งเป็นตัวเลขที่สูงที่สุดของมูลค่าน าเข้าสินค้าส าคัญของทั้งประเทศที่มีมูลค่าประมาณ 
๗.๘๙ ล้านล้านบาท ในส่วนของส่วนน้ ามันส าเร็จรูป มีมูลค่าการน าเข้าไม่มากอยู่ที่ประมาณร้อยละ 
๑.๘๓ ของมูลค่าน าเข้าสินค้าส าคัญของทั้งประเทศ เนื่องจากมีโรงกลั่นน้ ามันเชื้อเพลิงที่เพียงพอกับ 
ความต้องการใช้ในประเทศ และก๊าซธรรมชาติมีการน าเข้าน้อยมากจนไม่มีนัยส าคัญ  และมีการน าเข้า
ก๊าซธรรมชาติเหลว 
   ๒) มูลค่าส่งออกสินค้าส าคัญ ตั้งแต่ปีงบประมาณ ๒๕๕๖ – ๒๕๖๕ โดยสินค้า
ส าคัญประเภทน้ ามันส าเร็จรูปที่มีปริมาณเกินกว่าความต้องการใช้ในประเทศก็จะมีการส่งออก และ
รถยนต์นั่งและรถกระบะขนส่งเป็นสินค้าที่มีมูลค่าส่งออกที่ส าคัญมากที่สุด 
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ที่มา: กรมศุลกากร, เอกสารประกอบการพิจารณา เมื่อวนัที่ ๒๑ ธันวาคม ๒๕๖๔ 

   

   ๓) ประเทศถิ่นก าเนิดและตลาดการส่งออกของสินค้าส าคัญ จากข้อมูลสถิติ ๓ ปี
ย้อนหลัง ตลาดการส่งออกของสินค้าส าคัญ มีดังนี้     
    ๓.๑) สินค้าส าคัญประเภทน้ ามันดิบ พิกัดศุลกากร ๒๗๐๙ มีการน าเข้ามาจาก
ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ ซาอุดิอาระเบีย สหรัฐอเมริกา ซึ่งทั้งสามประเทศดังกล่าวมีมูลค่ารวมกัน
ประมาณ ๕๒.๘๐ ของมูลค่าน้ ามันดิบที่น าเข้ามาทั้งหมด และมีการน าเข้าจากประเทศมาเลเซีย กาตาร์
และรัสเซีย และมีการส่งออกน้ ามันดิบไปยังประเทศจีน และมาเลเซีย 
    ๓.๒) สินค้าส าคัญประเภทน้ ามันส าเร็จรูป พิกัดศุลกากร ๒๗๑๐.๒๐.๐๐ มีการ
น าเข้ามาจากประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ สิงคโปร์ จีน คูเวต กาตาร์ และมาเลเซีย และมีการส่งออก
น้ ามันส าเร็จรูป  ไปยังประเทศกัมพูชา สิงคโปร์ มาเลเซีย ลาว และเวียดนาม 
    ๓.๓) สินค้าส าคัญประเภทไบโอดีเซล พิกัดศุลกากร ๒๗๑๐ มีการน าเข้ามาจาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา และเยอรมัน และมีการส่งออกไบโอดีเซลไปยังประเทศมาเลเซีย 
    ๓ .๔ ) สินค้ าส าคัญประเภทแก๊สโซฮอล์ที่ มี เอทานอล พิกัดศุลกากร 
๒๗๑๐.๑๒.๒๒, ๒๗๑๐.๑๒.๒๕ และ ๒๗๑๐.๑๒.๒๘ มีการน าเข้ามาจากประเทศญี่ปุ่น และเยอรมัน 
และมีการส่งออกแก๊สโซฮอล์ที่มีเอทานอล ไปยังประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซีย 
    ๓.๕) สินค้าส าคัญประเภทแนฟทา พิกัดศุลกากร ๒๗๑๐.๑๒.๗๐ และ 
๒๗๑๐.๑๒.๘๐ มีการน าเข้ามาจากประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์และคูเวต และมีการส่งออกแนฟทา 
ไปยังประเทศสิงคโปร์และจีน 
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    ๓.๖) สินค้าส าคัญประเภทก๊าซธรรมชาติ  พิกัดศุลกากร ๒๗๑๑.๒๑  
มีการน าเข้ามาจากประเทศสิงคโปร์และจีน และมีการส่งออกก๊าซธรรมชาติไปยังประเทศเคนยาอยู่ที่
ประมาณร้อยละ ๗๔ ของการส่งออกก๊าซธรรมชาติทั้งหมด 
    ๓.๗) สินค้าส าคัญประเภทก๊าซธรรมชาติเหลว พิกัดศุลกากร ๒๗๑๐.๑๑.๐๐ 
มีการน าเข้ามาจากประเทศกาตาร์ มาเลเซีย ออสเตรเลีย และไนจีเรีย และมีการส่งออกก๊าซธรรมชาติ
เหลวไปยังประเทศญี่ปุ่น 
    ๓.๘) สินค้าส าคัญประเภทรถยนต์นั่ง พิกัดศุลกากร ๘๗๐๓ มีการน าเข้า 
มาจากประเทศอินโดนีเซีย ญี่ปุ่น มาเลเซีย และเยอรมัน และมีการส่งออกรถยนต์นั่งไปยังประเทศ
ออสเตรเลีย เวียดนาม จีน ญี่ปุ่น ฟิลิปปินส์ เม็กซิโก และซาอุดิอาระเบีย ซึ่งอาเซียนเป็นตลาดหลักของ
สินค้าส าคัญประเภทรถยนต์นั่ง เนื่องจากไม่มีการเรียกเก็บอากรขาเข้าตามความตกลงการค้าสินค้าของ
อาเซียน (ATIGA) และความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจไทย – ญี่ปุ่น (JTEPA) 
    ๓.๙) สินค้าส าคัญประเภทรถกระบะขนส่ง พิกัดศุลกากร ๘๗๐๔ มีการน าเข้า
มาจากประเทศสิงคโปร์ ญี่ปุ่น จีน สหรัฐอเมริกา และอินโดนีเซีย และมีการส่งออกรถกระบะขนส่งไปยัง
ประเทศออสเตรเลีย ฟิลิปปินส์ นิวซีแลนด์ เวียดนาม ซาอุดิอาระเบีย มาเลเซีย และชิลี 
   ๔) รายได้จากการน าเข้าและส่งออกสินค้าตั้งแต่ปีงบประมาณ ๒๕๕๖ – ๒๕๖๕ 
กรมศุลกากรมีหน้าที่ในการจัดเก็บรายได้ของประเทศ ประมาณปีละ ๔ – ๕ แสนล้านบาท โดย 
ในปีงบประมาณ ๒๕๖๔ มีรายได้จากการน าเข้าและส่งออกสินค้า ๔๘๓,๔๔๑.๑๕ ล้านบาท ซึ่งนอกจาก 
การรับช าระอากรจากการน าสินค้าเข้าและส่งสินค้าออก คิดเป็นมูลค่าประมาณร้อยละ ๒๐ ของการจัดเก็บ
รายได้ทั้งหมด ต้องมีการจัดเก็บภาษีอื่นประมาณร้อยละ ๘๐ ได้แก่ ภาษีมูลค่าเพ่ิมและภาษีสรรพสามิต
ประมาณร้อยละแปดสิบของการจัดเก็บรายได้ทั้งหมด และมีรายได้จากค่าธรรมเนียมอื่น ๆ เช่น ค่าปรับ 
จากการกระท าความผิด และจากการขายของกลาง เป็นต้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูปมีการจัดเก็บภาษี
อย่างไร และกรมศุลกากรมีหน้าที่จัดเก็บภาษีมูลค่าเพ่ิมและภาษีสรรพสามิตของสินค้าน าเข้าทุกประเภท
หรือไม่ อัตราเฉลี่ยของอากรขาเข้าส าหรับส่วนประกอบรถยนต์ และการเก็บภาษีสินค้าที่จัดเป็นสินค้า
ฟุ่มเฟือย การเก็บอากรสินค้าเกษตร ประมง เคมีภัณฑ์การเกษตร และการส่งออกเอทานอลหรือ 
ไบโอดีเซลไปประเทศจีนมีการเสียอากรขาออกหรือไม่ 
   ผู้แทนกรมศุลกากร ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การน าเข้าน้ ามันส าเร็จรูป 
มีการจัดเก็บภาษี ประมาณ ๖ บาทต่อลิตร ส่วนก๊าซธรรมชาติได้รับการยกเว้นอากร และล าดับท่ีหนึ่งถึง
ห้าของสินค้าที่มีการเก็บอากรขาเข้ามากที่สุด ได้แก่  รถยนต์นั่ง ส่วนประกอบยานยนต์ เครื่องส าอาง  
ยารักษาโรค และกระเป๋าถือ การจัดเก็บอากรขาเข้าสินค้าน าเข้าจะอยู่ที่ประมาณร้อยละ ๘๐ แบ่งเป็น
ภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีสรรพสามิตอยู่ที่ประมาณร้อยละ ๒๐๐ ของรถยนต์น าเข้าภาษี ซึ่งรวมกันทั้งสาม
ประเภทจะอยู่ที่ประมาณร้อยละ ๓๐๐ ของมูลค่าสินค้าที่น าเข้า และอัตราเฉลี่ยอากรขาเข้าส าหรับ
ส่วนประกอบรถยนตอ์ยู่ที่ประมาณร้อยละ ๓๐ ของมูลค่าสินค้า ส่วนใหญ่ผู้ประกอบการจะใช้สิทธิยกเว้น
อากร คือ น าชิ้นส่วนรถยนต์มาประกอบเป็นรถยนต์เพ่ือการส่งออก หรือใช้สิทธิประโยชน์ทางการค้า
ภายใต้ความตกลงทางการค้าเสรี FTA ซึ่งสินค้าหลายประเภทได้ยกเว้นอากรขาเข้า เช่น อุปกรณ์ส าหรับ
กิจการโทรคมนาคม โทรศัพท์มือถือ แผงวงจรรวม คอมพิวเตอร์ ทองค า เครื่องบิน เรือ ส าหรับกิจการ
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ส ารวจและผลิตปิโตรเลียม แท่นขุดเจาะปิโตรเลียม เป็นต้น และไม่มีการเก็บอากรสินค้าเกษตร พืช ผัก 
ผลไม้ ที่น าเข้ามาจากประเทศจีน ใช้สิทธิประโยชน์ทางการค้าภายใต้ความตกลงอาเซียน – จีน 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การจดัเก็บอากรขาเข้าของกรมศุลกากรเป็นปัญหา
และอุปสรรคในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าหรือไม่  และกรมศุลกากรจะมีนโยบายยกเว้นภาษีรถยนต์
ไฟฟ้าน าเข้าหรือไม่ เพ่ือสร้างโอกาสให้ประเทศหรือแนวโน้มนโยบายของรัฐบาลในการปรับเปลี่ยน
นโยบายเพ่ือส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าหรือสนับสนุนให้ใช้รถ EV เนื่องจากหลายประเทศไม่ได้มีการจัดเก็บ
ภาษีน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้า และรถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด PHEV 
   ผู้แทนกรมศุลกากร ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า การจัดเก็บอากรขาเข้าของกรม
ศุลกากรไม่ได้เป็นปัญหา แต่เนื่องจากมาตรการภาษีสรรพสามิตของแบตเตอรี่ยังคงจัดเก็บในอัตราสูงอยู่
ก็อาจเป็นอุปสรรคในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งมีอัตราเฉลี่ยของลิเทียมในแบตเตอรี่น าเข้าประมาณ
ร้อยละสิบของมูลค่าสินค้า และเงื่อนไขการยกเว้นการจัดเก็บภาษีน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้า ต้องเป็นไปตาม
ประกาศของกระทรวงการคลัง ส่วนนโยบายเพื่อส่งเสริมการใช้รถ EV อยู่ในอ านาจหน้าที่ของส านักงาน
เศรษฐกิจการคลังที่จะเสนอแนะและออกแบบนโยบายและมาตรการด้านการคลัง เพ่ือส่งเสริมเพ่ือ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าหรือสนับสนุนให้ใช้รถ EV เช่น การลดอัตราอากรขาเข้าส าหรับอุปกรณ์ยานยนต์
ไฟฟ้า เป็นต้น และการใช้สิทธิประโยชนท์างการคา้ภายใต้ความตกลงอาเซียน – จีน ท าให้ไม่สามารถเกบ็
ภาษีรถ EV ที่น าเข้ามาจากจีนได้ อย่างไรก็ตาม รถยนต์หรือรถ EV ที่น าเข้ามาจากตลาดของประเทศ 
ในกลุ่มยุโรปก็สามารถเก็บภาษีน าเข้าได้อยู่ประมาณร้อยละแปดสิบของมูลค่ารถยนต์หรือรถ EV 
  ๓.๒.๑๘ ทิศทางและนโยบายที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิงในอนาคต 
   ผู้แทนส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) สถานการณ์ราคาน้ ามันขายปลีกในประเทศและมาตรการบรรเทาผลกระทบ
ในช่วงปลายปี ๒๕๖๔  
    ๑.๑) เดือนกันยายน ๒๕๖๔ ราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศปรับตัว
สูงขึ้นถึง ๖ ครั้ง โดยมีสาเหตุจากราคาน้ ามันในตลาดโลกเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยมีอัตราการเพ่ิมสูงขึ้น
อย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้การที่ค่าเงินบาทของประเทศไทยอ่อนตัวลงจาก ๓๒.๕๖ บาท เป็น ๓๓.๙๐ บาท 
ต่อเหรียญดอลลาร์สหรัฐ ท าให้ส่งผลต่อต้นทุนในการน าเข้าน้ ามันประมาณ ๐.๘๐ บาท ต่อลิตร 
    ๑.๒) เดือนตุลาคม ๒๕๖๔ คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) 
 ได้ออกมาตรการบรรเทาผลกระทบกลุ่มน้ ามันดีเซล โดยมีการปรับลดสัดส่วนไบโอดีเซล B100 ของน้ ามัน
ดีเซล B7 และ B10 เป็นร้อยละ ๖ ปรับลดเงินกองทุนน้ ามันของ B7 จาก ๑ บาท เป็น ๐.๐๑ บาทต่อลิตร 
และขอความร่วมมือผู้ค้ าน้ ามันให้ปรับลดค่าการตลาดเหลือ ๑.๔๐ บาทต่อลิตร จากเดิมที่มีค่าการตลาด
อยู่ที่ ๒ บาทต่อลิตร 
    ๑.๓) เดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๔ กบง. ได้ออกแนวทางด าเนินการบรรเทา
ผลกระทบเพิ่มเติม โดยใช้กองทุนน้ ามันตรึงราคาน้ ามันดีเซลให้ไม่เกิน ๓๐ บาท ต่อลิตร โดยให้กองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิงกู้เงินเพ่ิม ๒๐,๐๐๐ ล้านบาท ส าหรับใช้ในการอุดหนุนราคาน้ ามัน ๓,๕๐๐ ล้านบาท 
ต่อเดือน ในกรณีที่ราคาน้ ามันดิบดูไบเกิน ๘๗.๕ เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อบาร์เรล และหากฐานะกองทุน
น้ ามันเชื้อเพลิงยังไม่เพียงพอในการตรึงราคาน้ ามัน กระทรวงพลังงานก็จะได้ประสานงานไปยั ง
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กระทรวงการคลังเพ่ือให้พิจารณาปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตเป็นล าดับต่อไป นอกจากนี้ยังให้คง  
การปรับลดค่าการตลาดเหลือ ๑.๔๐ บาทต่อลิตร ต่อไป 
    ๑.๔) เดือนธันวาคม ๒๕๖๔ คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) 
และคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหง่ชาติ (กพช.) ได้ออกแนวทางบรรเทาผลกระทบเพิ่มเติม โดยปรับ
ลดอัตราเงินกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานจาก ๑๐ สตางค์ต่อลิตร เหลือ ๐.๕ สตางค์ต่อลิตร 
โดยให้มีผลเป็นเวลา ๑ ปี และปรับลดสัดส่วนผสม B100 ในน้ ามันดีเซล เหลือ ๑ ชนิด คือ ดีเซล B7  
ไปจนถึงสิ้นเดือนมีนาคม ๒๕๖๕ นอกจากนี้ยังได้ขอความร่วมมือผู้ค้าน้ ามันให้คงค่าการตลาดในกลุ่ม
น้ ามันดีเซลที่ ๑.๔๐ สตางค์ต่อลิตร 
    ทั้งนี้  กระทรวงพลังงานได้ใช้เครื่องมือและมาตรการทุกอย่างเท่าที่มีอยู่  
ในการช่วยบรรเทาผลกระทบภาระค่าครองชีพของประชาชนในช่วงสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันปรับตัว
สูงขึ้นในปัจจุบัน 
   ๒) นโยบายการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในภาคการขนส่ง 
    นโยบายการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพในน้ ามันเชื้อเพลิงถือเป็นนโยบายของรัฐบาล
ตามค าแถลงนโยบายที่รัฐบาลแถลงต่อรัฐสภา โดยเป็นการส่งเสริมให้มีการใช้น้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B20 
และ B100 เพ่ือเพ่ิมปริมาณการใช้น้ ามันปาล์มดิบเพ่ือส่งเสริมพลังงานสะอาด ลดปัญหาฝุ่นละออง 
ขนาดเล็ก (P.M 2.5) ช่วยรักษาเสถียรภาพระดับราคาพืชผลทางการเกษตรไม่ให้ตกต่ า และลดการพ่ึงพา 
การน าเข้าน้ ามันจากต่างประเทศ 
    ในส่วนของการปรับสัดส่วนผสมของไบโอดีเซลให้เหมาะสมสอดคล้องกับ
สถานการณ์ราคาน้ ามันที่ปรับตัวสูงขึ้น จะมีผลกระทบในหลายมิติ โดยมีหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องหลาย
หน่วยงาน ไม่ว่าจะเป็นคณะกรรมการนโยบายปาล์มน้ ามันแห่งชาติ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กระทรวงพาณิชย์ และกระทรวงคมนาคม ดังนั้น คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) จึงได้
แต่งตั้งคณะอนุกรรมการพิจารณาสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิง เพื่อ
พิจารณาแนวทางบริหารจัดการและการก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซล  โดยคณะอนุกรรมการ
พิจารณาสัดส่วนการผสมไบโอดเีซลในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีอธบิดกีรมธุรกิจพลังงานเป็น
ประธาน และอนุกรรมการประกอบด้วย ผู้แทนกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ผู้แทน
ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร ผู้แทนกรมการค้าภายใน เป็นต้น โดยคณะอนุกรรมการชุดดังกล่าว   
มีอ านาจหน้าที่ในการเสนอแนะแนวทางในการบริหารจัดการราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของ 
ไบโอดีเซล เพ่ือลดผลกระทบต่อประชาชนในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิง จัดท าข้อเสนอ
หลักเกณฑ์การก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว รวมทั้งวิเคราะห์ผลกระทบต่อ
เกษตรกรที่ปลูกปาล์มและการส่งออกปาล์มน้ ามัน และข้อเสนอแนวทางเพ่ือบรรเทาผลกระทบเพ่ือ
น าเสนอต่อ กบง. ทั้งนี้ ประมาณปลายเดือนมีนาคม ๒๕๖๕ จะมีการสรุปสัดส่วนการผสมไบโอดีเซล 
ที่เหมาะสม เพื่อจะได้น าเสนอต่อ กบง. พิจารณาต่อไป 
    ส าหรับการอุดหนุนเชื้อเพลิงชีวภาพตามพระราชบัญญัติกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ให้ยกเลิกการอุดหนุนราคาเชื้อเพลิงชีวภาพภายใน ๓ ปี โดยให้ขยายระยะเวลาได้อีกไม่เกิน 
๒ ครั้ง ครั้งละไม่เกิน ๒ ปี รวมระยะเวลาปกติและระยะเวลาที่สามารถขยายได้เป็นเวลารวม ๗ ปี ซึ่งเป็น
ระยะเวลาที่เหมาะสมแล้ว โดยในอนาคตอันใกล้การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาแทนที่ยานยนต์ที่ใช้น้ ามัน 



๗๘ 

 

ดังนั้น หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการการปลูกปาล์มจะต้องวางแผนและส่งสัญญาณ 
ให้เกษตรกรผู้ปลูกปาล์มทราบถึงแนวโน้มและทิศทางของการใช้น้ ามันปาล์มในอนาคต เพ่ือไม่ให้ผลผลิต
ปาล์มล้นตลาดและราคาตกต่ า นอกจากนี้ ควรมีการส่งเสริมการส่งออกปาล์มไปยังตลาดในประเทศต่าง ๆ 
ให้มากขึ้น รวมทั้งการน าไปใช้ในการสร้างเป็นผลิตภัณฑ์ในอุตสาหกรรมอื่น ๆ เพ่ือสร้างมูลค่าเพิ่ม ทั้งนี้ 
เพ่ือช่วยกระจายผลผลิตปาล์มและสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ๆ เพื่อเป็นทางเลือกนอกจากการน ามาผลิตเป็น 
ไบโอดีเซล 
   ๓) ความเห็นต่อขอ้สังเกตและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงของคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๓.๑) ความเห็นต่อมาตรการระยะสั้น 
      (๑) ภาพรวมของมาตรการระยะสั้น กระทรวงพลังงานเห็นด้วยกับ
ข้อเสนอทุกข้อในมาตรการในระยะสั้น แต่บางข้อจะต้องมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้ามารั บผิดชอบ
ด าเนินการ เช่น การลดภาษีสรรพสามิตน้ ามันลง ๒ บาทต่อลิตร กระทรวงพลังงานเห็นด้วย แต่ไม่อาจ
ด าเนินการเองได้เนื่องจากเป็นอ านาจของกระทรวงการคลังที่จะพิจารณาด าเนินการในเรื่องดังกล่าว 
ทั้งนี้ กระทรวงพลังงานได้มีการประสานไปยังกระทรวงการคลังเพ่ือให้พิจารณาลดภาษีสรรพสามิตลง 
ในอัตราที่เหมาะสม 
      (๒) การลดการจัดเก็บเงินเข้ากองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน
กระทรวงพลังงานไดด้ าเนินการลดการจัดเก็บแล้ว โดยลดการจัดเก็บเหลือเพียง ๐.๕ สตางค์ต่อลิตร โดย
ให้มีผลเป็นเวลา ๑ ปี ซึ่งต่างกับข้อเสนอของคณะอนุกรรมาธิการที่ให้เหลือเพียง ๐.๑ สตางค์ต่อลิตร 
      (๓) การส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงในอัตราเท่าเดิม อยู่ในอ านาจของกรม
ธุรกิจพลังงาน โดยได้มีการหารือในเรื่องดังกล่าว ซึ่งส านักงานนโยบายและแผนพลังงานไม่ได้รับผิดชอบ
ในเรื่องนี้ 
      (๔) การพิจารณาของคณะอนุกรรมการพิจารณาสัดส่วนการผสมไบโอดีเซล
ในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีความห่วงใยและตระหนักถึงภาระของประชาชนผู้ใช้น้ ามัน  
อันเป็นผลมาจากการปรบัตวัสูงขึ้นของราคาไบโอดีเซล ซึ่งปัจจุบันมีราคาสูงถึงลิตรละประมาณ ๕๐ บาท 
    ๓.๒) ความเห็นต่อมาตรการระยะยาว 
      (๑) การลดชนิดน้ ามัน เห็นด้วยที่จะให้มีการด าเนินการในเรื่องนี้  
แต่การด าเนินการในทางปฏิบัติจะต้องมีการหารือกับผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงเพ่ือทราบถึงความเป็นไปได้  
ในการด าเนินการ 
      (๒) การเสนอให้ตั้งคณะกรรมการเพ่ือศึกษาการเปลี่ยนผ่านจากการใช้
รถยนต์สันดาปภายในเป็นยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบันได้มีการตั้งคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือศึกษา
ผลกระทบและการเตรียมความพร้อมไปสู่การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว ซึ่งในอนาคตอันใกล้นี้การใช้
เชื้อเพลิงชีวภาพ และผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งโรงกลั่นน้ ามันจะต้องมีการปรับตัวในการเปลี่ยน
ผ่านไปสู่การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนยานยนต์ที่ใช้น้ ามัน 
      (๓) การปรับเปลี่ยนยานยนต์เพ่ือให้ เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๔  
กรมธุรกิจพลังงานเป็นผู้รับผิดชอบในเรื่องนี้ ซึ่งรถที่มีอายุการใช้งานนานอาจมีปัญหาในการปรับเปลี่ยน
เครื่องยนต์เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานดังกล่าว 



๗๙ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การก าหนดราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงที่เป็น
ราคาเดียวกันทั้งประเทศสามารถด าเนินการได้หรือไม่ 
   ผู้แทนจาก สนพ. ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การด าเนินการเพื่อให้ราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาเดียวกันทั้งประเทศจะเกิดขึ้นได้  หากมีการพัฒนาระบบการขนส่งน้ ามันทางท่อ
กระจายไปยังจังหวัดต่าง ๆ  ซึ่งจะมีต้นทุนต่ ากว่าการขนส่งโดยรถที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ดังนั้นถ้ามีระบบ
ขนส่งน้ ามันทางท่อก็จะสามารถก าหนดราคาให้เป็นราคาเดียวกันทั้งประเทศได้ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การเก็บภาษีเทศบาลในน้ ามันเชื้อเพลิงที่มี 
การจัดเก็บในอัตราร้อยละ ๑๐ ของภาษีสรรพสามิตนั้น หน่วยงานใดเป็นผู้จัดเก็บ 
   ผู้แทนจาก สนพ. ได้ตอบประเด็นซักถามว่า การเก็บภาษีเทศบาลในน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่จัดเก็บในอัตราร้อยละ ๑๐ ของภาษีสรรพสามิต กรมสรรพสามิตเป็นผู้จัดเก็บให้ และส่งให้
กระทรวงมหาดไทยเพื่อน าไปใช้ในการพัฒนาท้องถิ่น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า สนพ. ได้มีข้อเสนอต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
พลังงานเพ่ือแก้ปัญหาวิกฤตน้ ามันแพงในด้านใดบ้าง 
   ผู้แทนจาก สนพ. ได้ตอบประเด็นซักถามว่า สนพ. ได้มีการติดตามสถานการณ์
การปรับขึ้นลงของราคาน้ ามันอย่างใกล้ชิด และใช้กลไกผ่านทางกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงในการตรึงราคา
น้ ามัน รวมทั้งกระทรวงพลังงานได้มีหนังสือถึงกระทรวงการคลังเพ่ือขอให้พิจารณาปรับลดภาษี
สรรพสามิตน้ ามันลง หากราคาน้ ามันยังปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
  ๓.๒.๑๙ สถานการณ์ราคาและแนวโน้มการใช้ก๊าซธรรมชาติส้าหรับยานยนต์ (NGV) 
และก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 
   ผู้แทนส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) สถานการณ์ราคาและการใช้ก๊าซ NGV ของประเทศไทย  
    ปัจจุบันตามโครงสร้างราคาของก๊าซธรรมชาติ และโครงสร้างราคาขายปลีก 
NGV นั้น ราคา NGV จะขึ้นอยู่กับราคาก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG) ตลาดโลก จากข้อมูลตั้งแต่อดีตจนถึง
ปัจจุบัน (กุมภาพันธ์ ๒๕๕๗ – กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕) จะเห็นได้ว่า ภาครัฐดูแลราคาขายปลีกก๊าซ NGV  
มาโดยตลอด โดยการตรึงราคาขายปลีก NGV ส าหรับรถทั่วไปและรถโดยสารสาธารณะ โดยในปี ๒๕๖๕ 
มีการคาดการณ์ว่า ราคา NGV อาจจะปรับสูงขึ้นถึงระดับ ๒๓ บาทต่อกิโลกรัม ซึ่งปัจจุบันภาครัฐได้มี
การช่วยเหลือโดยการตรึงราคาก๊าซ NGV ส าหรับรถทั่วไปและรถโดยสารสาธารณะ อยู่ที่ระดับราคา 
๑๕.๕๙ บาทต่อกิโลกรัม นอกจากนี้ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ได้ด าเนินโครงการ “NGV ลมหายใจ
เดียวกัน” เพื่อช่วยเหลือรถแท็กซี่ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ให้สามารถซื้อก๊าซ NGV ในราคา 
๑๓.๖๒ บาทต่อกิโลกรัม เป็นระยะเวลา ๔ เดือน ส าหรับภาพรวมการใช้ก๊าซ NGV ของประเทศไทย
ตั้งแต่ปี ๒๕๔๘ – ๒๕๖๔ พบว่า จากปี ๒๕๔๘ มีปริมาณการใช้ก๊าซ NGV เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจนถึงปี 
๒๕๕๗ และมีแนวโน้มการใช้ก๊าซ NGV ลดลงจนถึงปี ๒๕๖๔ เนื่องจากมีจ านวนรถที่ใช้ก๊าซ NGV ลดลง 
ซึ่งข้อมูล ณ วันที่ ๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๔ มีจ านวนรถใช้ก๊าซ NGV สะสม ประมาณ ๓๒๑,๑๓๙ คัน 
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   ๒) มาตรการช่วยเหลือผู้ใช้ก๊าซ NGV ภาคขนส่ง และทิศทางการสนับสนุนการใช้
ก๊าซ NGV ในอนาคต 
    มาตรการช่วยเหลือผู้ใช้ก๊าซ NGV ในปัจจุบัน คณะกรรมการบริหารนโยบาย
พลังงาน (กบง.) ได้มีมติเมื่อวนัที่ ๑๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ และวันที่ ๑๑ มกราคม ๒๕๖๕ เห็นชอบให้คง
ราคาขายปลีก NGV ส าหรับรถทั่วไปและรถโดยสารสาธารณะ อยู่ที่ระดับราคา ๑๕.๕๙ บาทต่อกิโลกรัม 
เป็นระยะเวลา ๔ เดือน (๑๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ – ๑๕ มีนาคม ๒๕๖๕) นอกจากนี้ ปตท. ได้ด าเนิน
โครงการ “NGV เพื่อลมหายใจเดียวกัน” เพ่ือช่วยบรรเทาผลกระทบจากโควิด-19 ให้กับผู้ขับขี่รถแท็กซี่
ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยซื้อก๊าซ NGV ที่ราคา ๑๓.๖๒ บาทต่อกิโลกรัม วงเงินที่ได้รับ
ส่วนลดไม่เกิน ๑๐,๐๐๐ บาทต่อเดือน มีผลตั้งแต่วันที่ ๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ – ๑๕ มีนาคม ๒๕๖๕ 
    ในส่วนของทิศทางการสนับสนุนการใช้ก๊าซ NGV เนื่องจากในปัจจุบันมีการใช้
ก๊าซ NGV กับรถทุกประเภท ได้แก่ รถโดยสารประจ าทาง รถบัส รถบรรทุก รถตู้โดยสารประจ าทาง  
รถบ้าน และรถแท็กซี่ ซึ่งในอนาคตจะมีการปรับปรุงให้เป็นเชื้อเพลิงสะอาดที่เหมาะสมกับรถแต่ละ
ประเภท โดยรถที่ใช้ก๊าซ NGV จะต้องเป็นรถที่คุ้มค่าในการใช้งาน คือ รถโดยสารประจ าทาง รถบัส 
รถบรรทุก และรถตู้โดยสารประจ าทาง ส าหรับก๊าซ LNG จะใช้กับรถขนาดใหญ่ คือ รถโดยสารประจ า
ทาง รถบัส และรถบรรทุก รวมทั้งมีการปรับทิศทางให้รถบ้านและรถแท็กซี่ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV)  
ซึ่งปัจจุบันได้เริ่มติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการก๊าซ NGV บางแห่งแล้ว 
   ๓) สถานการณ์แนวโน้มราคาและการใช้ก๊าซ LPG 
    สถานการณ์ราคาก๊าซ LPG ตั้งแต่เดือนเมษายน ๒๕๖๓ เป็นต้นมา ราคาก๊าซ 
LPG ตลาดโลก ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ราคาขายปลีกก๊าซ LPG ต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม อยู่ที่
ระดับเกิน ๔๐๐ บาทต่อถัง ซึ่งข้อมูล ณ เดือนมกราคม ๒๕๖๕ อยู่ที่ราคา ๔๓๒ บาทต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม 
โดยภาครัฐได้ใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงอุดหนุนเพ่ือเป็นการตรึงราคาขายปลีกก๊าซ LPG ในประเทศ 
ให้อยู่ในระดับที่ ๓๑๘ บาทต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม ตั้งแต่ปี ๒๕๖๓ จนถึงปัจจุบัน รวมระยะเวลาประมาณ 
๒๓ เดือน ส่งผลให้มีเงินไหลออกจากกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงประมาณ ๗๐ ล้านบาทต่อวัน หรือประมาณ 
๑,๙๖๓ ล้านบาทต่อเดือน ท าให้ฐานะกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง บัญชี LPG ในเดือนมกราคม ๒๕๖๕  
ติดลบอยู่ที่ประมาณ ๒๔,๖๖๙ ล้านบาท อย่างไรก็ตาม ภาครัฐได้มีการทบทวนการก าหนดราคา LPG 
โดยมติ กบง. เมื่อวันที่ ๑๑ มกราคม ๒๕๖๕ ได้เห็นชอบให้คงราคาขายส่งหน้าโรงกลั่น LPG ซึ่งไม่รวม
ภาษีมูลค่าเพ่ิม อยู่ที่ ๑๔.๓๗๕๘ บาทต่อกิโลกรัม โดยมีกรอบเป้าหมายเพ่ือให้ราคาขายปลีก LPG อยู่ที่
ประมาณ ๓๑๘ บาทต่อถัง ๑๕ กิโลกรัม ทั้งนี้ ให้มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๑ กุมภาพันธ์ – ๓๑ มีนาคม 
๒๕๖๕ 
    ในส่วนของภาพรวมการใช้ก๊าซ LPG จากข้อมูลปี ๒๕๕๕ – ๒๕๖๔ พบว่า 
ตั้งแต่ปี ๒๕๕๘ เป็นต้นมา การใช้ก๊าซ LPG ในภาคขนส่งและภาคครัวเรือนมีปริมาณลดลง โดยในปี 
๒๕๖๔ ภาคครัวเรือนมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ ๓๓ และภาคขนส่งมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ ๑๑ ของปริมาณ 
การใช้ทั้งหมด นอกจากนี้ ปริมาณการใช้ก๊าซ LPG ในปี ๒๕๖๕ เปรียบเทียบกับปี ๒๕๖๓ มีสัดส่วน 
ที่เพิ่มขึ้นร้อยละ ๖.๗ 
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   ๔) หลักการและกลไกราคา LPG 
    ปัจจุบันการจัดหา LPG มาจาก ๓ แหล่ง ได้แก่ (๑) โรงแยกก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ 
๕๕ (๒) โรงกลั่นน้ ามัน ร้อยละ ๓๖ และ (๓) การน าเข้า ร้อยละ ๙ ซึ่งในส่วนของโรงกลั่นน้ ามันและ 
การน าเข้า มีต้นทุนการผลิตตามตลาดโลก ในขณะที่โรงแยกก๊าซธรรมชาติใช้วัตถุดิบเป็นก๊าซธรรมชาติ
ที่มาจากอ่าวไทย ท าให้มีต้นทุนการผลิตต่ ากว่าการน าเข้า ภาครัฐจึงใช้กลไกกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเก็บ
เงินส่วนต่างจากโรงแยกก๊าซธรรมชาติ และน ารายได้ดังกล่าวมาตรึงราคาขายปลีก LPG ในประเทศ 
ส าหรับการอ้างอิงราคา LPG ตลาดโลก ซึ่งราคา LPG ของประเทศไทยจะปรับขึ้นลงตามราคาตลาดโลก 
ในส่วนของราคา ณ โรงกลั่น ก าหนดให้เปลี่ยนแปลงทุก ๒ สัปดาห์ เพื่อลดความผันผวน ซึ่งอ้างอิงราคา
น าเข้าเพื่อให้สามารถน าเข้า LPG ได้อย่างเสรีในการรองรับการผลิตจากโรงแยกก๊าซธรรมชาติที่จะลดลง
ในอนาคต ทั้งนี้ โครงสร้างราคา LPG อ้างอิงราคาตลาดโลกจาก LPG Cargo (ข้อมูลของ Platts) เฉลี่ย 
๒ สัปดาห์ย้อนหลัง 
    ในส่วนของราคาเนื้อก๊าซ LPG จะใช้ระบบอ้างอิงราคาน าเข้าแต่ราคาที่จ่ายจริง
ต่ ากว่า ซึ่งมาจากการอุดหนุนด้วยเงินที่ เก็บจากโรงแยกก๊าซธรรมชาติ โดยมีหลักการที่ส าคัญ ดังนี้   
(๑) อ้างอิงราคาน าเข้าเพ่ือให้สามารถน าเข้า LPG มาแข่งขันกับผู้ผลิตในประเทศได้อย่างเสรี และเพ่ิมระดับ
การแข่งขันในตลาด (๒) โรงแยกก๊าซธรรมชาติจะต้องโดนเก็บเงินส่วนต่างให้มีต้นทุนใกล้เคียงกับผู้น าเข้า
รายอื่น เพ่ือให้เกิดการแข่งขันบนพ้ืนฐานที่เท่าเทียมกัน (๓) น ารายรับที่ได้จากโรงแยกก๊าซธรรมชาติ 
มาอุดหนุนราคาขายปลีก LPG ในประเทศให้ประชาชนได้รับประโยชน์ และ (๔) แม้ว่าจะมีการอ้างอิงราคา
เนื้อก๊าซ LPG ด้วยราคาน าเข้า แต่ราคาจริงที่ประชาชนต้องจ่ายยังคงมีกลไกภาครัฐช่วยดูแล 
   ผู้แทนจากบริษัท ปตท. จ้ากัด (มหาชน) ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) ภาพรวมการผลิตและจ าหน่าย NGV 
    การจัดหาก๊าซธรรมชาติในการผลิต NGV มาจาก ๓ แหล่ง ได้แก่ (๑) ก๊าซ
ธรรมชาติจากอ่าวไทย (๒) การน าเข้า LNG และ (๓) ก๊าซธรรมชาติจากประเทศเมียนมาร์ ส่งผ่านท่อก๊าซ
ธรรมชาติ ซึ่งก๊าซธรรมชาติตรงส่วนนี้มี โครงสร้างราคาก๊าซธรรมชาติจากแนวท่อ ที่ก าหนดโดย
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) และคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) จากนั้น 
ก็จะเข้าสู่กระบวนการของ NGV ซึ่งเรียกว่า การปรับคุณภาพ (Quality Modification) เนื่องจากกรมธุรกิจ
พลังงานได้ก าหนดคุณภาพของก๊าซ NGV เพ่ือควบคุมค่าความร้อนให้เหมาะสมกับการน ามาใช้กับรถยนต์
ทุกประเภท ก่อนจ าหน่ายไปยังสถานีบริการ NGV ต่อไป  
    ส าหรับสถานีบริการ NGV ที่อยู่ใกล้แนวท่อจะมีการตั้งสถานีปรับคุณภาพและ
ด าเนินการจ าหน่ายก๊าซ NGV ได้ทันที ในส่วนของสถานีบริการ NGV ที่ไม่ได้อยู่ในแนวท่อจะมีสถานีแม่
หรือคลัง (Mother Station) เพื่อบรรจุก๊าซ โดยใช้รถขนส่งไปยังสถานีบริการ NGV ต่อไป ซึ่งโครงสร้าง
ราคาขายปลีก NGV ตรงส่วนนี้ก าหนดโดย กพช. และ กบง.  
    น อกจากนี้  ยั งมี ส ถ านี บ ริ ก าร  NGV ที่ เรี ย ก ว่ า  Ex-Pipeline ซึ่ ง เป็ น
ผู้ประกอบการภาคเอกชนที่ซื้อก๊าซจากแนวท่อตามนโยบายของภาครัฐเพื่อลดการผูกขาดการจ าหน่าย
ก๊าซ NGV ของ ปตท. ไม่ให้มีเพียงเจ้าเดียว โดยใช้โครงสร้างราคาก๊าซธรรมชาติจากแนวท่อส าหรับ  
ภาคขนส่ง (Ex-Pipeline) ที่ก าหนดโดย กพช. และ กบง. ส าหรับจ านวนสถานีบริการ NGV ในปัจจุบัน 
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ข้อมูล ณ เดือนธันวาคม ๒๕๖๔ มีจ านวนทั้งสิ้น ๓๖๔ สถานี แบ่งออกเป็น สถานีบริการที่ ปตท. ดูแล 
จ านวน ๒๗๐ สถานี และสถานีบริการเอกชนที่ไม่ได้ใช้แบรนด์ ปตท. จ านวน ๙๔ สถานี 
   ๒) สถานการณ์ราคาและแนวโน้มการใช้ NGV 
    จากข้อมูลปริมาณจ าหน่าย NGV ตั้งแต่ปี ๒๕๔๘ – ๒๕๕๗ พบว่า มีอัตรา 
การเติบโตที่รวดเร็วมาก จากปริมาณ ๑๕๒ ตันต่อวัน เพิ่มขึ้นจนถึง ๘,๘๐๘ ตนัต่อวัน หลังจากในช่วงปี 
๒๕๕๘ เป็นต้นมา เมื่อราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิงลดลง ท าให้ปริมาณการจ าหน่าย NGV ลดลงตาม 
ไปด้วย ซึ่งราคาขายปลีก NGV ในปี ๒๕๖๔ จะเห็นได้ว่า ในเดือนมกราคม ๒๕๖๔ มีราคาอยู่ที่ ๑๓.๓๕ 
บาทต่อกิโลกรัม และเริ่มปรับตัวสูงขึ้นตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๔ ซึ่งมีราคาสะท้อนต้นทุนแท้จริง 
อยู่ที่ ๑๘.๕๔ บาทต่อกิโลกรัม เนื่องจากการจัดหาก๊าซธรรมชาติประสบปัญหาการลดก าลังการผลิต  
ก๊าซธรรมชาติในอ่าวไทยในช่วงการเปลี่ยนแปลงผู้รับสัมปทานปิโตรเลียม เมื่อปริมาณก๊าซธรรมชาติจาก
แหล่งอ่าวไทยลดลง ท าให้ต้องมีการน าเข้า LNG เพ่ิมขึ้น รวมทั้งในอนาคตอาจจะมีปัญหาการจัดหา 
ก๊าซธรรมชาติจากแหล่งเมียนมาร์ด้วย ซึ่ง ปตท. ได้ประมาณการราคาขายปลีก NGV ในปี ๒๕๖๕ จะอยู่
ในช่วงราคา ๑๙ – ๒๒ บาทต่อกิโลกรัม 
   ๓) การก าหนดราคา NGV โดย กพช. และ กบง. 
    ๓.๑) โครงสร้างราคาก๊าซธรรมชาติ Ex-Pipeline ประกอบด้วย Pool Gas + 
S + ค่าผ่านท่อ + X + Vat โดยมีรายละเอียด ดังนี้ (๑) Pool Gas หมายถึง ราคาเฉลี่ยก๊าซธรรมชาติ
จากอ่าวไทย เมียนมาร์ และ LNG (๒) S หมายถึง อัตราค่าบริการส าหรับการจัดหาและค่าส่งก๊าซ
ธรรมชาติ ซึ่งปัจจุบันเท่ากับร้อยละ ๑.๗๕ ของ Pool Gas (๓) ค่าผ่านท่อ หมายถึง อัตราค่าบริการ 
ส่งก๊าซทางท่อในส่วนค่าบริการส่วนของต้นทุนคงที่ (Demand Charge) ส าหรับระบบท่อนอกชายฝั่ง 
ที่ระยอง (Zone 1) และระบบท่อบนฝั่ง (Zone 3) และอัตราค่าบริการส่งก๊าซทางท่อในส่วนค่าบริการ
ของต้นทุนผันแปร (Commodity Charge) และ (๔) X หมายถึง ค่าบริหารจัดการในการขายส่งก๊าซ
ธรรมชาติจากแนวท่อส าหรับภาคขนส่ง ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร + ค่าใช้จ่าย  
ในการบ ารุงรักษาระบบท่อ สถานีควบคุมความดัน และวัดปริมาตรก๊าซ ซึ่งปัจจุบัน กบง. ได้ก าหนดไว้
เท่ากับ ๓.๗๓๓๖ บาทต่อล้านบีทียู หรือประมาณ ๐.๑๘ บาทต่อกิโลกรัม ทั้งนี้ โครงสร้างราคาดังกล่าว
จะมีการค านวณราคาเป็นรายเดือน โดยใช้ราคา Pool Gas ของเดือนก่อนหน้า 
    ๓.๒) โครงสร้างราคาขายปลีก NGV ประกอบด้วย Pool Gas + S + ค่าผ่าน
ท่อ + ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการในรัศมี ๕๐ กิโลเมตร + ค่าขนส่งส่วนเกิน ๕๐ กิโลเมตร + Vat โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ (๑) Pool Gas หมายถึง ราคาเฉลี่ยก๊าซธรรมชาติจากอ่าวไทย เมียนมาร์ และ LNG 
(๒) S หมายถึง อัตราค่าบริการส าหรับการจัดหาและค่าส่งก๊าซธรรมชาติ ซึ่งปัจจุบันเท่ากับร้อยละ ๑.๗๕ 
ของ Pool Gas (๓) ค่าผ่านท่อ หมายถึง อัตราค่าบริการส่งก๊าซทางท่อในส่วนค่าบริการส่วนของต้นทุน
คงที่ (Demand Charge) ส าหรับระบบท่อนอกชายฝั่งที่ระยอง (Zone 1) และระบบท่อบนฝั่ง (Zone 
3) และอัตราค่าบริการส่งก๊าซทางท่อในส่วนของค่าบริการของต้นทุนผันแปร (Commodity Charge) 
(๔) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการในรัศมี ๕๐ กิโลเมตร หมายถึง ต้นทุนการด าเนินกิจการ NGV รวมค่า
ขนส่งภายในรัศมี ๕๐ กิโลเมตร ซึ่งปัจจุบัน กบง. ก าหนดไว้ที่ ๓.๘๙ บาทต่อกิโลกรัม และ (๕) ค่าขนส่ง
ส่วนเกิน ๕๐ กิโลเมตร หมายถึง ค่าขนส่งส่วนเกิน ๕๐ กิโลเมตร จากสถานีหลัก ซึ่งปัจจุบัน กบง. 



๘๓ 

 

ก าหนดกรอบไว้ไม่เกิน ๔ บาท ทั้งนี้ โครงสร้างราคาดังกล่าวจะมีการปรับราคาทุกวันที่ ๑๖ ของเดือน 
โดยใช้ราคา Pool Gas ของเดือนก่อนหน้า 
   ๔) แนวทางการปรับลดราคา NGV และมาตรการช่วยเหลือ 
    จากข้อมูล ณ เดือนธันวาคม ๒๕๖๔ ปตท. มีภาระขาดทุนสะสมจาก 
การอุดหนุนราคาขายปลีก NGV จ านวน ๑๔๐,๔๔๑ ล้านบาท แบ่งออกเป็น (๑) ภาระจากโครงสร้าง
ราคา NGV ที่ไม่สะท้อนต้นทุน จ านวน ๑๒๒,๔๒๓ ล้านบาท และ (๒) การช่วยเหลือราคา NGV ส าหรับ
กลุ่มรถโดยสารสาธารณะ จ านวน ๑๘,๐๑๘ ล้านบาท ในส่วนของมาตรการช่วยเหลือราคาขายปลีก 
NGV ในปัจจุบัน ตามมติ กบง. ได้ขอความอนุเคราะห์ให้ ปตท. ด าเนินการ ดังนี้ (๑) ให้ช่วยเหลือส่วนลด
ราคา NGV ส าหรับผู้ขับขี่รถแท็กซี่ โดยจ าหน่ายที่ราคา ๑๓.๖๒ บาทต่อกิโลกรัม เป็นระยะเวลา ๔ เดือน
ครึ่ง ตั้งแต่วันที่ ๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ – ๑๕ มีนาคม ๒๕๖๕ และ (๒) คงราคาขายปลีก NGV อยู่ที่ 
๑๕.๕๙ บาทต่อกิโลกรัม เป็นระยะเวลา ๔ เดือน ตั้งแต่วันที่ ๑๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ – ๑๕ มีนาคม 
๒๕๖๕ ทั้งนี้ หากราคาขายปลีก NGV มีการปรับตามโครงสร้างราคาขายปลีก NGV จะท าให้ราคาในช่วง
วันที่ ๑๖ มกราคม – ๑๕ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ อยู่ที่ ๑๙.๑๖ บาทต่อกิโลกรัม และในช่วงวันที่ ๑๖ 
กุมภาพันธ์ – ๑๕ มีนาคม ๒๕๖๕ ประมาณการราคาไว้ที่ ๒๑.๐๘ บาทต่อกิโลกรัม 
   ๕) ภาพรวมการจัดหาและการใช้ LPG 
    จากข้อมูลภาพรวมการจัดหาและการใช้ LPG ตั้งแต่ปี ๒๕๕๕ – ๒๕๖๓               
มีความสอดคล้องกับข้อมูลของส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน คือ สัดส่วนการจัดหาและ 
การใช้ LPG ลดลง โดยการจัดหา LPG ลดลงร้อยละ ๒.๗ และการใช้ LPG ลดลงร้อยละ ๒.๖ ทั้งนี้  
จากข้อมูลในปี ๒๕๖๔ (เดือนมกราคม –พฤศจิกายน) มีสัดส่วนการจัดหา LPG รวมทั้งสิ้น ๕๑๗ พันตัน
ต่อเดือน แบ่งออกเป็น โรงแยกก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ ๕๔ โรงกลั่น ร้อยละ ๓๗ และน าเข้า ร้อยละ ๙  
ในส่วนของการใช้ LPG มีสัดส่วนรวมทั้งสิ้น ๕๒๓ พันตันต่อเดือน แบ่งออกเป็น ปิโตรเคมี ร้อยละ ๔๓ 
ครัวเรือน ร้อยละ ๓๒ อุตสาหกรรม ร้อยละ ๑๑ ขนส่ง ร้อยละ ๑๐ ส่งออก ร้อยละ ๓ และใช้เอง (ผู้ผลิต
ใช้เป็นเชื้อเพลิงในกระบวนการผลิตเอง) ร้อยละ ๑ 
   ๖) มาตรการช่วยเหลือผู้ใช้ก๊าซ LPG และทิศทางและแนวโน้มการสนับสนุนการใช้ 
LPG เป็นเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง 
    ปตท . ได้ มี มาตรการช่ วยเหลือในส่วนของราคาขายปลีก  LPG ดั งนี้  
(๑) ด าเนินการให้การช่วยเหลอืส่วนลดคา่ก๊าซ LPG ส าหรับกลุ่มผู้มีรายได้นอ้ย ภายใต้โครงการประชารัฐ
สวัสดิการผ่านบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ จ านวน ๔๕ บาทต่อคนต่อ ๓ เดือน ซึ่งสนับสนุนงบประมาณ 
โดยกระทรวงการคลัง ตั้งแต่เดือนตุลาคม ๒๕๖๐ เป็นต้นไป และ (๒) ด าเนินการให้การช่วยเหลือ
ส่วนลดค่าก๊าซ LPG ส าหรับกลุ่มร้านค้า หาบเร่ แผงลอยอาหาร ที่มีบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ จ านวน ๑๐๐ 
บาทต่อคนต่อเดือน ซึ่งสนับสนุนงบประมาณโดย ปตท. ตั้งแต่เดือนตุลาคม ๒๕๖๒ เป็นต้นไป ส าหรับ
ทิศทางและแนวโนม้การสนับสนุนการใช้ LPG เป็นเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง ตามแนวทางการบริหารจัดการ
น้ ามันเชื้อเพลิง (Oil Plan 2018) ได้ก าหนดทิศทางการใช้  LPG ในอนาคตไว้ โดยในปี  ๒๕๘๐ 
ได้คาดการณ์ปริมาณการใช้ LPG ภาคขนส่งให้อยู่ที่ ๐.๒๘ ล้านกิโลกรัมต่อวัน หรือลดลงร้อยละ ๑๒  
ต่อปี และมีเป้าหมายให้รถยนต์ที่ติดตั้ง LPG ออกจากตลาดภายในปี ๒๕๘๐ 



๘๔ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ปัจจุบันการก าหนดโครงสร้างราคา NGV อ้างอิง
จากราคาน้ ามันดีเซลหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจาก สนพ. ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ในอดีตโครงสร้างราคา NGV ไม่ได้มี
การอ้างอิงราคาใด โดยปัจจุบันได้ก าหนดแนวทางให้มีการอ้างอิงราคาน้ ามันดีเซล แต่ยังไม่สามารถ
ด าเนินการได้ เนื่องจากราคาน้ ามันมีการปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง    
   ผู้แทนจาก ปตท. ตอบประเด็นข้อซักถามว่า การก าหนดราคา NGV ตั้งแต่เริ่มต้น
ในช่วงปี ๒๕๔๔ เพ่ือเป็นการเชิญชวนให้มีการใช้ NGV จึงมีการอ้างอิงราคาน้ ามันดีเซล โดยตั้งราคา 
NGV ในระดับราคาร้อยละ ๕๐ ของราคาน้ ามันดีเซลในขณะนั้น ซึ่ง ปตท. ได้จัดท าแผนการก าหนดราคา 
NGV ร่วมกับ สนพ. และ กพช. ได้มีมติให้ใช้การอ้างอิงราคาดังกล่าวจนถึงปี ๒๕๕๐ ต่อมาในปี ๒๕๕๔ 
กพช. ได้จัดท าโครงสร้างราคา NGV เป็นลักษณะ Cost Plus คือ การก าหนดราคาจากต้นทุน โดย 
น าต้นทุนมาบวกกันเพ่ือไม่ให้การใช้ NGV ถูกบิดเบือนจากผู้ประกอบการ ซึ่งโครงสร้างราคาดังกล่าว 
ได้ก าหนดไว้ตั้งแต่ปี ๒๕๕๔ แต่มีการประกาศใช้จริงในปี ๒๕๕๙ จากนั้น ในช่วงปลายปี ๒๕๖๒ – 
๒๕๖๓ สนพ. ได้มีการหารือกับ ปตท. ว่า จะด าเนินการจัดท าโครงสร้าง NGV โดยอ้างอิงราคาน้ ามัน
ดีเซล ซึ่งในขณะนั้นราคาน้ ามันดีเซลอยู่ที่ประมาณ ๒๐ บาทต่อลิตร และได้เสนอต่อ กบง. แล้ว แต่ยัง
ไม่ได้มีการประกาศใช้โครงสร้างราคาดังกล่าว โดยหลังจากนั้นตั้งแต่ปี ๒๕๖๔ เป็นต้นมา ราคาน้ ามัน 
มีการปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้มีการชะลอโครงสร้างราคา NGV ที่อ้างอิงราคาน้ ามันดีเซลเอาไว้
ก่อน ท าให้ปัจจุบันโครงสร้างราคา NGV เป็นราคาแบบ Cost Plus 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า จากข้อมูลภาพรวมการจัดหา LPG ในปี ๒๕๖๔ 
สัดส่วนของโรงแยกก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ ๕๔ เป็นก๊าซที่มาจากแหล่งใด 
   ผู้แทนจากบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ตอบประเด็นข้อซักถามว่า การจัดหา LPG 
ในสัดส่วนของโรงแยกก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ ๕๔ เป็นก๊าซที่มาจากแหล่งอ่าวไทย เมียนมาร์ และพ้ืนที่
พัฒนาร่วมไทย-มาเลเซีย (JDA) ซึ่งเป็นภาพรวมทั้งหมด ส าหรับสัดส่วนของก๊าซที่มาจากแต่ละแหล่ง 
เป็นเท่าใด ต้องตรวจสอบตัวเลขให้แน่ชัดก่อนแล้วจะแจ้งข้อมูลให้ทราบต่อไป 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า แนวโน้มการใช้ NGV และ LPG เป็นเชื้อเพลิงในภาค
ขนส่ง ในระยะเวลาอีก ๕ ปีข้างหน้าสามารถคาดการณ์ได้หรือไม่ว่าจะมีทิศทางเป็นอย่างไร 
   ผู้แทนจากบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ตอบประเด็นข้อซักถามว่า แนวโน้มการใช้ 
NGV และ LPG เป็นเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง ในระยะเวลาอีก ๕ ปีข้างหน้า ได้มีการค านวณปริมาณ 
ความต้องการใช้ NGV และ LPG แล้ว พบว่า ยังไม่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ โดยหากเป็นช่วง
ระยะเวลาที่มากกว่านั้น คาดว่าจะเกิดความเปลี่ยนแปลงอันเนื่องมาจากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และ
พลังงานทดแทนอื่น ๆ ที่มีต้นทุนมากขึ้น อย่างก็ตาม ในอนาคตปริมาณความต้องการใช้ NGV และ LPG 
จะลดลงอย่างแน่นอน เนื่องจากมียานยนต์ไฟฟ้า LNG และเชื้อเพลิงประเภทอื่นมาทดแทน และหากตลาด
ให้การยอมรับเชื้อเพลิงเหล่านี้ก็จะมาแทนที่การใช้ NGV และ LPG ซึ่งจะท าให้  NGV และ LPG  
เป็นเชื้อเพลิงที่รอการเปลี่ยนผ่านเท่านั้น ทั้งนี้ ในส่วนของ NGV อาจจะยังมีปริมาณความต้องการใช้ 
ในสัดส่วนที่ไม่มากและหากโครงสร้างราคา NGV สามารถสะท้อนต้นทุนที่แท้จริงแล้ว ก็จะท าให้มี 
การพิจารณาเลือกใช้พลังงานได้อย่างเหมาะสม 



๘๕ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า จากข้อมูลภาพรวมการใช้ LPG ในปี ๒๕๖๔ 
สัดส่วนของการส่งออก ร้อยละ ๓ และใช้เอง ร้อยละ ๑ หมายความว่าอย่างไร 
   ผู้แทนจากบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ตอบประเด็นข้อซักถามว่า เนื่องจาก 
การพิจารณาภาพรวมของการใช้ LPG ไม่สามารถคาดการณ์ปริมาณการใช้ที่แน่นอนได้ ท าให้มีปริมาณ
ส่วนเกินสะสมเพ่ิมขึ้นจึงต้องมีการส่งออก โดยกระทรวงพลังงานได้ให้ความส าคัญกับความเพียงพอของ 
LPG ในประเทศ ท าให้มีกระบวนการที่ก าหนดให้ผู้ค้าทุกรายจะต้องมีการรายงานความต้องการใช้และ
การผลิตไปที่กรมธุรกิจพลังงานเพ่ือพิจารณาและตรวจสอบข้อมูลความเพียงพอของ LPG ในประเทศ
ก่อนอนุมัติให้มีการส่งออกต่อไป ซึ่งผู้ค้าจะต้องมีการวางแผนล่วงหน้าเป็นระยะเวลาประมาณ ๒ เดือน 
ส าหรับสัดส่วนของการใช้เอง ร้อยละ ๑ เป็นการใช้เองในกระบวนการผลิตของโรงกลั่น 
  ๓.๒.๒๐ ภาพรวมการจัดหา การผลิต และการบริหารจัดการแหล่งเชื้อเพลิงธรรมชาติ
ที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี  
   ๑) ภาพรวมการจัดหาและการใช้ปิโตรเลียมในประเทศ 
    ในปี ๒๕๖๔ ประเทศไทยมีการจัดหาปิโตรเลียมทั้งสิ้น ๑,๘๘๘ พันบาร์เรลต่อ
วันเทียบเท่าน้ ามันดิบ มีการใช้และการจัดหาปิโตรเลียมเฉลี่ยต่ อวันลดลง เมื่อเทียบกับปี ๒๕๖๔  
ซึ่งการแสดงผลของหน่วยของข้อมูลที่แถลงต่อที่ประชุมนี้ มีการน าค่าความร้อนมาแปลงหน่วยจาก 
ก๊าซธรรมชาติให้เทียบเท่าน้ ามันดิบหนึ่งบาร์เรล ซึ่งจะอยู่ที่ประมาณ ๑๖๐ ลิตร โดยประเทศไทยสามารถ
ผลิตน้ ามันดิบในประเทศได้อยู่ที่ ๙๘ พันบาร์เรลต่อวัน ซึ่งจะเห็นได้ว่า ประเทศไทยสามารถผลิต
น้ ามันดิบได้ประมาณวันละหนึ่งแสนบาร์เรลต่อวัน แต่ความต้องการใช้น้ ามันดิบในประเทศสูงถึง
ประมาณหนึ่งล้านบารเ์รลต่อวนั ส่วนของการผลิตก๊าซธรรมชาติเหลวในประเทศอยู่ที่ ๗๙ พันบาร์เรลต่อ
วันเทียบเท่าน้ ามันดิบ และผลิตก๊าซธรรมชาติในประเทศอยู่ที่ ๕๑๘ พันบาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 
ซึ่งรวมการผลิตปิโตรเลียมในประเทศทั้งสิ้นอยู่ที่ ๖๙๕ พันบาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ หรือ
ประมาณร้อยละ ๓๗ ของการจัดหาปิโตรเลียมทั้งหมดของประเทศ ซึ่งมีการน าเข้าน้ ามันดิบ น้ ามัน
ส าเร็จรูป LNG และก๊าซธรรมชาติอยู่ที่ ๑,๑๙๓ พันบาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ หรือประมาณ 
ร้อยละ ๖๓ ของการจัดหาปิโตรเลียมทั้งหมดของประเทศ และมีการใช้ก๊าซธรรมชาติ และน้ ามัน
ส าเร็จรูปอยู่ที่ ๑,๘๒๕ พันบาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ และมีการส่งออกน้ ามันดิบและน้ ามัน
ส าเร็จรูปอยู่ที่ ๒๒๒ พันบาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 
   ๒) การด าเนินงานของกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
    การให้สิทธิส ารวจและผลิตปิโตรเลียมจากการเปิดให้ยื่นเพื่อขอรับสิทธิ จ านวน 
๒๓ รอบ ในระบบสัมปทานตามพระราชบัญญัติปิโตรเลียม พ.ศ. ๒๕๑๔ และตั้งแต่ปี ๒๕๑๔ – ๒๕๖๔  
มีสัมปทานที่ยังด าเนินงานรวม ๓๗ สัมปทาน จ านวน ๕๘ แปลงส ารวจ แบ่งเป็นแหล่งปิโตรเลียมบนบก
จ านวน ๑๘ แปลง และแหล่งปิโตรเลียมในทะเลอ่าวไทย จ านวน ๔๐ แปลง ไม่มีแหล่งปิโตรเลียม 
ในทะเลฝั่งอันดามัน แม้ว่าจะมีการส ารวจแต่ไม่สามารถมีการพัฒนาให้เป็นแหล่งปิโตรเลียมได้ 
    นอกจากระบบสัมปทานปิโตรเลียมดังกล่าวแล้ว ประเทศไทยมีการใช้ระบบ
สัญญาแบ่งปันผลผลิต (Production Sharing Contract: PSC) ตามพระราชบัญญัติองค์กรร่วมไทย - 
มาเลเซีย พ.ศ. ๒๕๓๓ องค์กรร่วมไทย – มาเลเซีย MTJDA ซึ่งมีการด าเนินกิจการ ๓ แปลง ได้แก่ แปลง  
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A-17 แปลง B-17 และแปลง A-17-01 ในพ้ืนที่พัฒนาร่วมไทย - มาเลเซีย (Joint Development Area: 
JDA) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ใต้ทะเลบริเวณไหล่ทวีประหว่างประเทศไทยและมาเลเซียในบริเวณอ่าวไทยตอนล่าง  
    ในส่วนของการด าเนินงานในช่วงเปลี่ยนผ่านของแปลง G1/61 หรือแหล่ง 
ก๊าซธรรมชาติเอราวัณแปลง G2/61 หรือแหล่งก๊าซธรรมชาติบงกช ใช้ระบบสัญญาแบ่งปันผลผลิต 
ตามพระราชบัญญัติปิโตรเลียม (ฉบับที่ ๗) พ.ศ. ๒๕๖๐ โดยมีผู้รับสัญญา ได้แก่ บริษัท ปตท.สผ. 
เอนเนอร์ยี่ ดีเวลลอปเมนท์ จ ากัด หรือปตท.สผ. อีดี ร่วมทุนกับบริษัท มูบาดาลา ปิโตรเลียม (ประเทศ
ไทย) จ ากัด ซึ่งผู้รับสัญญาอยู่ในช่วงเตรียมการ (๒๕ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๒ – ๒๓ เมษายน ๒๕๖๕) และเริ่ม
ระยะเวลาส ารวจปิโตรเลียม ตั้งแต่ ๒๔ เมษายน ๒๕๖๕ 
   ๓) สถานการณ์การผลิตปิโตรเลียม มกราคม – ธันวาคม ๒๕๖๔ 
    ประเทศไทยมีการผลิตปิโตรเลียมวนัละ ๖๙๕,๑๗๖ บาร์เรลเทียบเท่าน้ ามนัดบิ 
โดยสามารถผลิตก๊าซธรรมชาติได้เฉลี่ยวันละ ๒,๙๗๑ ล้านลูกบาศก์ฟุต หรือประมาณ ๕๑๘,๒๒๗ 
บาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ มาจากแหล่งปิโตรเลียมบนบกร้อยละ ๖ และมาจากแหล่งปิโตรเลียม 
ในทะเลร้อยละ ๙๖ ของการผลิตก๊าซธรรมชาติที่ได้ทั้งหมด สามารถผลิตก๊าซธรรมชาติเหลวเฉลี่ยวันละ
ประมาณ ๘๙,๒๗๒ บาร์เรลต่อวันเทียบเท่าน้ ามันดิบ มาจากแหล่งปิโตรเลียมในทะเลร้อยละ ๙๙ ของ
การผลิตก๊าซธรรมชาติเหลวที่ได้ทั้งหมด และสามารถผลิตน้ ามันดิบวันละ ๙๗,๖๗๗ บาร์เรลต่อวัน
เทียบเท่าน้ ามันดิบ มาจากแหล่งปิโตรเลียมบนบกร้อยละ ๓๒ และจากแหล่งปิโตรเลียมในทะเลร้อยละ 
๖๘ ของการผลิตน้ ามันดิบที่ได้ในประเทศทั้งหมด 
   ๔) การบริหารจัดการการจัดหาก๊าซธรรมชาติในช่วงเปลี่ยนผ่านของแปลง G1/61 
    ในช่วงเปลี่ยนผ่านผู้รับสัญญาของแปลง G1/61 อาจมีความเสี่ ยงด้าน 
การสื่อสารหรืออาจเกิดเหตุการณ์ที่ท าให้ไม่สามารถผลิตก๊าซธรรมชาติตามเป้าในช่วงแรกของสัญญา
แบ่งปันผลผลิต อย่างไรก็ตาม กระทรวงพลังงานได้มี การติดตามสถานการณ์อย่างใกล้ชิด โดย
คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงานมกีารตั้งคณะอนุกรรมการบริการจัดการรองรับสถานการณ์ฉุกเฉิน
ด้านพลังงาน โดยมีมาตรการบริหารจัดการสถานการณ์ ซึ่งอาจมีการจัดหาก๊าซธรรมชาติเพ่ิมเติมจาก
แหล่งก๊าซที่มีศักยภาพหรือจากแหล่งอาทิตย์ แปลง B8/32 แปลง G2/61 และอยู่ระหว่างการเจรจาเพื่อ
จัดหาก๊าซธรรมชาติมาเพ่ิมเติมจากแหล่งพ้ืนที่พัฒนาร่วมไทย – มาเลเซีย โดยกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
ได้ประสานผู้รับสัมปทานให้เตรียมความพร้อมในการเรียกรับก๊าซธรรมชาติเต็มความสามารถตามสัญญา 
ซื้อขายก๊าซธรรมชาติ หรืออาจเปลี่ยนไปใช้ถ่านหิน น้ ามันเชื้อเพลิง พลังงานทดแทน หรือเชื้อเพลิงอื่น ๆ 
เพื่อบริหารจัดการต้นทุนการผลิตไฟฟ้า 
   ๕) ปริมาณส ารองปิโตรเลียมของไทย 
    จากรายงานประจ าปีของกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ณ สิ้นปี ๒๕๖๓ ประเทศไทย
มีการผลิตก๊าซธรรมชาติ ทั้งสิ้น ประมาณ ๑.๑๖ ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต ปิโตรเลียมชนิดก๊าซธรรมชาติ  
มีปริมาณส ารองที่พิสูจน์แล้ว (Proved Reserves) หรือ P1 ประมาณ ๓.๙๔๗ ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต 
คาดว่าจะสามารถใช้ได้อีกประมาณ ๓.๔ ปี และมีปริมาณส ารองที่คาดว่าจะพบก๊าซธรรมชาติ 
(Probable Reserves) หรือ P2 ประมาณ ๓.๖๑๗ ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต คาดว่าจะสามารถใช้ได้อีก
ประมาณ ๖.๕ ปี และ 2P (P1+P2) ทั้งสิ้น ประมาณ ๗.๕๖๔ ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต ปิโตรเลียมชนิด 
คอนเดนเสท (Condensate) มีปริมาณส ารองที่พิสูจน์แล้ว (Proved Reserves) หรือ P1 ประมาณ 
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๑๐๒.๖๕ ล้านล้านบาร์เรล และมีปริมาณส ารองที่คาดว่าจะพบคอนเดนเสท (Probable Reserves) 
หรือ P2 ประมาณ ๑๒๙.๘๒ ล้านล้านบาร์เรล และ 2P (P1+P2) ทั้งสิ้น ประมาณ ๒๓๒.๔๗ ล้านล้าน
บาร์เรล ปิโตรเลียมชนิดน้ ามันดิบ มีปริมาณส ารองที่พิสูจน์แล้ว (Proved Reserves) หรือ P1 ประมาณ 
๙๒.๔๔ ล้านล้านบาร์เรล และมีปริมาณส ารองที่คาดว่าจะพบน้ ามันดิบ (Probable Reserves) หรือ P2 
ประมาณ ๘๑.๖๗ ล้านล้านบาร์เรล และ 2P (P1+P2) ทั้งสิ้น ประมาณ ๑๗๔.๑๑ ล้านล้านบาร์เรล  
หากผู้รับสัมปทานไม่มีการลงทุนส ารวจและพัฒนาแหล่งปิโตรเลียมเพ่ิมเติม หรือไม่มีการค้นพบปริมาณ
ส ารองเพ่ิมเติม และอัตราการผลิตปิโตรเลียมไม่มีการเปลี่ยนแปลง ทรัพยากรให้เป็นปริมาณส ารอง 
ประเทศไทยจะมีปิโตรเลียมใช้ ในอัตรานี้ได้อีกประมาณ ๔ ปี 
    ทั้งนี้ ปัญหาการด าเนินกิจกรรมการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมบนบกในพ้ืนที่ 
ที่มีศักยภาพทางธรณีวิทยายังมีอุปสรรค เนื่องจากกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม  
มีวัตถุประสงค์ใช้ที่ดินเพ่ือการเกษตร มิใช่เพื่อกิจการส ารวจปิโตรเลียม 
   ๖) รายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม 
    กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติเป็นหน่วยงานของรัฐที่ท าหน้าที่ด าเนินการจัดเก็บ
รายได้จากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม แบ่งประเภทรายได้ ได้ดังนี้ 
    (๑) การจัดเก็บค่าภาคหลวงปิ โตรเลียม ตั้งแต่ปี ๒๕๒๔ – ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น 
๖๐๓,๔๖๕ ล้านบาท และข้อมูลการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมย้อนหลัง ได้แก่ 
        ปี ๒๕๕๘ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๕๐,๐๙๑ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๕๙ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๔๑,๙๔๔ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๐ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๔๐,๒๓๒ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๑ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๔๔,๕๕๖ ล้านบาท 
        ปี ๒๕๖๒ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๔๕,๑๑๐ ล้านบาท 
        ปี ๒๕๖๓ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๓๖,๓๗๕ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๔ มีการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมได้ ๓๘,๘๐๔ ล้านบาท  
        รวมรายได้ของรัฐจากการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียม ทั้งสิ้น ๘๙๖,๕๗๘ 
ล้านบาท 
    (๒) การจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษ ตั้งแต่ปี ๒๕๔๗ - ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น 
๔๗,๒๒๕ ล้านบาท และข้อมูลการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษย้อนหลัง ได้แก่ 
          ปี ๒๕๕๘ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๒,๕๑๔ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๕๙ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๑,๑๐๒ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๐ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๖๕ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๑ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๔๕๖ ล้านบาท 
        ปี ๒๕๖๒ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๑,๑๕๑ ล้านบาท 
        ปี ๒๕๖๓ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๓๙ ล้านบาท  
        ปี ๒๕๖๔ มีการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ๑๔๕ ล้านบาท  
        รวมรายได้ของรัฐจากการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษได้ ทั้งสิ้น 
๕๒,๗๓๖ ล้านบาท 
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    (๓) รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ตั้งแต่ปี ๒๕๔๘ - ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น 
๑๐๐,๐๒๗ ล้านบาท และข้อมูลการจัดเก็บเงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษย้อนหลัง ได้แก่ 
           รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๕๘ จ านวน ๑๘,๓๓๙ ล้านบาท  
      รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๕๙ จ านวน ๑๘,๕๐๘ ล้านบาท 
      รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๖๐ จ านวน ๑๑,๖๓๓ ล้านบาท 
      รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๖๑ จ านวน ๑๒,๘๐๒ ล้านบาท 
        รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๖๒ จ านวน ๑๒,๕๓๙ ล้านบาท 
      รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๖๓ จ านวน ๑๑,๙๑๒ ล้านบาท 
      รายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ปี ๒๕๖๔ จ านวน ๑๑,๓๔๙ ล้านบาท 
      รวมรายได้จากองค์กรร่วมไทย–มาเลเซีย ทั้งสิ้น จ านวน ๑๙๗,๑๑๐ ล้านบาท 
    (๔) รายได้อื่นจากค่าตอบแทนการต่อระยะเวลาการผลิตของแหล่งเอราวัณ 
บงกช NC SW1 PTTEP1 BB/32 EU1 และ E5 ตั้งแต่ปี ๒๕๕๐ - ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น ๑๑,๓๑๑ ล้านบาท และ
ข้อมูลรายได้อื่น ได้แก่ 
      ปี ๒๕๕๘ มีรายได้อื่น จ านวน ๖,๓๐๗ ล้านบาท  
      ปี ๒๕๕๙ มีรายได้อื่น จ านวน ๕,๙๑๓ ล้านบาท 
      ปี ๒๕๖๐ มีรายได้อื่น จ านวน ๗,๑๔๔ ล้านบาท 
      ปี ๒๕๖๑ มีรายได้อื่น จ านวน ๗,๓๘๖ ล้านบาท 
      ปี ๒๕๖๒ มีรายได้อื่น จ านวน ๗,๗๘๖ ล้านบาท 
      ปี ๒๕๖๓ มีรายได้อื่น จ านวน ๗,๐๕๖ ล้านบาท 
      ปี ๒๕๖๔ มีรายได้อื่น จ านวน ๗,๓๓๙ ล้านบาท 
      รวมรายได้อื่น ทั้งสิ้น จ านวน ๖๐,๓๑๗ ล้านบาท  
    รายได้จาก (๑) การจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียม (๒) การจัดเก็บเงิน
ผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษ (๓) รายได้จากองค์กรร่วมไทย – มาเลเซีย และ (๔) รายได้อื่นจาก
ค่าตอบแทนการต่อระยะเวลาการผลิตของแหล่งเอราวัณ บงกช NC SW1 PTTEP1 BB/32 EU1 และ 
E5 ตั้งแต่ปี ๒๕๒๔ - ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น ๗๖๒,๐๕๘ ล้านบาท ดังนี้ 
    ปี ๒๕๕๘ จ านวน ๗๗,๒๕๒ ล้านบาท  
    ปี ๒๕๕๙ จ านวน ๖๗,๔๖๗ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๐ จ านวน ๕๙,๐๗๔ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๑ จ านวน ๖๕,๒๐๙ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๒ จ านวน ๖๖,๕๘๗ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๓ จ านวน ๕๕,๓๘๓ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๔ จ านวน ๕๓,๖๓๗ ล้านบาท 
    รายได้จาก (๑) ภาคหลวงปิโตรเลียม (๒) เงินผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษ (๓) 
รายได้จากองค์กรร่วมไทย – มาเลเซีย (๔) รายได้อื่นจากค่าตอบแทนการต่อระยะเวลาการผลิตของ
แหล่งเอราวัณ บงกช NC SW1 PTTEP1 BB/32 EU1 และ E5 ทั้งสิ้น จ านวน ๑,๒๐๖,๗๔๐ ล้านบาท  



๘๙ 

 

 
    พระราชบัญญัติภาษีเงินได้ปิโตรเลียม พ.ศ. ๒๕๑๔ เป็นกฎหมายหลัก 
ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ โดยมีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียม ตั้งแต่ปี 
๒๕๒๙ - ๒๕๕๗ ได้ทั้งสิ้น ๙๓๐,๔๔๕ ล้านบาท และข้อมูลการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมย้อนหลัง 
มีดังนี้ 
    ปี ๒๕๕๘ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๘๑,๗๔๘ ล้านบาท  
    ปี ๒๕๕๙ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๔๖,๑๖๔ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๐ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๓๘,๔๖๑ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๑ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๖๖,๘๑๖ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๒ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๘๔,๑๖๗ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๓ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๗๐,๙๕๘ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๔ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมได้ ๔๙,๙๔๘ ล้านบาท 
    รวมรายได้ของรัฐจากภาษีเงินได้ปิโตรเลียม ทั้งสิ้น ๑,๓๖๘,๗๐๗ ล้านบาท 
    รายได้จาก (๑) การจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียม (๒) การจัดเก็บเงิน
ผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษ (๓) รายได้จากองค์กรร่วมไทย – มาเลเซีย (๔) รายได้อื่นจากค่าตอบแทน
การต่อระยะเวลาการผลิตของแหล่งเอราวัณ บงกช NC SW1 PTTEP1 BB/32 EU1 และ E5 และ  
(๕) การจัดเก็บภาษีเงินได้ปิโตรเลียมตั้งแต่ปี ๒๕๒๔ - ๒๕๕๗ ทั้งสิ้น ๑,๖๙๒,๕๐๓ ล้านบาท และข้อมูล
รายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ย้อนหลัง มีดังนี้ 
    ปี ๒๕๕๘ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๕๙,๐๐๐ ล้านบาท  
    ปี ๒๕๕๙ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๑๓,๖๓๑ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๐ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม   ๙๗,๕๓๔ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๑ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๓๒,๐๒๕ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๒ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๕๐,๗๕๔ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๓ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๒๖,๓๔๑ ล้านบาท 
    ปี ๒๕๖๔ มีรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ๑๐๓,๕๘๕ ล้านบาท 
    รวมรายได้รัฐจากการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมย้อนหลังตั้งแต่อดีตจนถึง
ปัจจุบัน ทั้งสิ้น จ านวน ๒,๕๗๕,๔๔๗ ล้านบาท 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า เหตุใดข้อมูลตัวเลขการจัดหาและการใช้
ปิโตรเลียมในประเทศไม่ตรงกัน ไม่เหมือนกัน หรือไม่เป็นตัวเลขเดียวกัน 
   ผู้แทนกรมเชื้อ เพลิงธรรมชาติ  ได้ ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ข้อมูล คือ  
การประมวลผลของทั้งปีของแต่หน่วยงาน และเป็นข้อมูลเทียบเท่าการใช้น้ ามันดิบต่อวัน ส่วนข้อมูล  
การจัดหาเป็นข้อมูลของแต่ละเดือน ที่ผู้ค้าน้ ามันมีการน าเข้าและเก็บปิโตรเลียมไว้ในคลังน้ ามันหรือคลัง
บรรจุก๊าซธรรมชาติเหลวยังไม่ได้มีการน ามาใช้ ดังนั้น ข้อมูลตัวเลขการจัดหาและการใช้หรือการส่งออก
จึงไม่ตรงกัน 



๙๐ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติสามารถคิดค านวณตัวเลข
ได้หรือไม่ว่าส่วนที่เป็นรายได้ของรัฐจากกิจการส ารวจและผลิตปิโตรเลียม ในน้ ามันเชื้อเพลิงคิดเป็น  
ลิตรละกี่บาท 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า กรมเชื้อเพลิง
ธรรมชาติด าเนินการจัดเก็บรายได้ของรัฐจากกิจการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมขึ้นอยู่กับสถานการณ์
ราคาขึ้นลงของน้ ามันในตลาดโลก และการจัดเก็บค่าภาคหลวงปิโตรเลียมและการจัดเก็บเงิน
ผลประโยชน์ตอบแทนพิเศษ ไม่ได้จัดเก็บรายได้โดยใช้หน่วยเป็นปริมาตรหรือเป็นลิตร ซึ่งระบบจัดเก็บ
รายได้มีพัฒนาการมาเพ่ือความคุ้มค่าทางพาณิชย์และเศรษฐศาสตร์ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่ า กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติมีอ านาจหน้าที่ 
ในการก ากับดูแลผู้รับสัมปทานว่ามีการลักลอบขนถ่ายน้ ามันดิบในแหล่งปิโตรเลียมทางรถบรรทุกโดยไม่
ช าระค่าภาคหลวงหรือไม่ และมีมาตรการก ากับดูแลด้านคุณภาพน้ ามันดิบ มาตรการด้านความปลอดภัย
ในการก ากับดูแลการขนถ่ายน้ ามันดิบ เพ่ือไม่ให้มีการรั่วไหลก่อให้เกิดมลพิษทางทะเลหรือไม่ อย่างไร 
และมีการก ากับดูแลการน าเข้าก๊าซธรรมชาติ LNG หรือไม่อย่างไร 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า การก ากับดูแลกิจการ
ปิโตรเลียมเป็นระบบปิด มีการรายงานข้อมูลต่อกระทรวงพลังงานทุกวัน และเป็นไปไม่ได้ที่จะมี 
การลักลอบขนถ่ายน้ ามันดิบเพื่อน าไปทดสอบ หรือโดยไม่แจ้งเจ้าหน้าที่ หรือไม่ผ่านจุดซื้อขาย หากจะมี
การลักลอบก็ไม่คุ้มค่า โดยเฉพาะก๊าซธรรมชาติจากแหล่งปิโตรเลียมในทะเลมีการขนส่งทางท่อส่งก๊าซ
เท่านั้น ไม่มีทางเป็นไปได้ที่จะมีการลักลอบโดยไม่ผ่านจุดซื้อขาย ปิโตรเลียมจากหลุมที่ผลิตได้อาจมี
กระบวนการขุดเจาะโดยใช้แรงดันของน้ ามันดิบใส่กลับไปในหลุมผลิตเพ่ือผลักดันน้ ามันดิบหรือ
ปิโตรเลียมให้ไหลขึ้นมา ซึ่งปิโตรเลียมที่ผลิตได้หากไม่มีการซื้อขายก็จะไม่มีการรับช าระค่าภาคหลวง 
ส่วนมาตรการด้านความปลอดภัยในการก ากับดูแลการขนถ่ายน้ ามันดิบติดไฟยากคงไม่เกิดอุบัติเหตุง่าย 
แท่นขุดเจาะในทะเลใช้เงินลงทุนมากใช้เทคโนโลยีชั้นสูงและมีความแข็งแรงมั่นคงปลอดภัย การซ่อม
บ ารุงรักษาท่อส่งก๊าซธรรมชาติในทะเลมีการตรวจสอบโดยเจ้าของท่อ คือ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
ใช้อุปกรณ์วิ่งเข้าไปภายในท่อเพ่ือหารอยรั่ว และตามประกาศของกองทัพเรือได้ก าหนดเส้นทางเดินเรือ
ขนส่งสินค้า และเขตห้ามเดินเรือเข้ามาในแนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติ เพ่ือป้องกันการกระท าที่เป็น  
การก่อวินาศกรรมสถานที่ผลิตปิโตรเลียมในทะเลส่วนคุณภาพน้ ามันดิบหากมีการปนเปื้อนสารปรอท 
มีผลต่อราคาซื้อขาย เนื่องจากโรงกลั่นอาจไม่รับซื้อและหากผู้รับสัมปทานจะมีการส่งออกน้ ามันดิบ  
ผู้รับสัมปทานต้องมีการแจ้งหรือต้องรายงานต่อกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ และหากมีการน าเข้าก๊าซ
ธรรมชาติเหลว LNG ทางเรือ กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติไม่มีหน้าที่ในการก ากับดูแลและการน าเข้าก๊าซ
ธรรมชาติจากประเทศเมียนมา ไม่มีการจัดเก็บรายได้เข้ารัฐ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติมีการบริหารจัดการ 
กรณีการรื้อถอนแท่นผลิตปิโตรเลียมในทะเลหลังสิ้นอายุสัมปทานอย่างไร 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ  ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า พระราชบัญญัติ
ปิโตรเลียม พ.ศ. ๒๕๑๔ ไม่ได้มีการก าหนดเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การรื้อถอนแท่นผลิตปิโตรเลียมหลังสิ้น
อายุสัมปทาน ซึ่งเป็นประเด็นที่ต้องมีการเจรจาถึงความรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการรื้อถอนแท่นผลิต
ปิโตรเลียมในทะเล 



๙๑ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ค าสั่งของหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ 
เมื่อปี ๒๕๖๐ ได้แก้ไขปัญหาและอุปสรรค ในการด าเนินกิจกรรมการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมบนบก 
ตามกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพ่ือเกษตรกรรมแล้วใช่หรือไม่ 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ค าสั่งหัวหน้าคณะ
รักษาความสงบแห่งชาติ ที่ ๓๑/๒๕๖๐ ลงวันที่ ๒๓ มิถุนายน ๒๕๖๐ เรื่อง การใช้ที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม
ตามกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพ่ือเกษตรกรรมให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่เกษตรกรและประโยชน์
สาธารณะของประเทศ ซึ่งการใช้อ านาจตามมาตรา ๔๔ ของรัฐธรรมนูญ ให้คณะกรรมการปฏิรูปที่ดินเพ่ือ
เกษตรกรรมมีอ านาจพิจารณาให้ความยินยอมหรืออนุญาตให้ใช้ที่ดินเพ่ือการประกอบกิจการปิโตรเลียม 
การส ารวจแร่ การท าเหมือง การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานลม โดยแก้ไขปัญหาให้เฉพาะผู้ที่ได้รับสัมปทาน
ปิโตรเลียมจากรัฐก่อนแล้ว ส่วนผู้ที่ยื่นขอสัมปทานเป็นรายใหม่ จะไม่อยู่ในเงื่อนไขของกฎหมายดังกล่าว 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นได้รับการจัดสรร
ค่าภาคหลวงแร่และค่าภาคหลวงปิโตรเลียม อย่างไร 
   ผู้ แทนกรมเชื้ อ เพลิ งธรรมชาติ  ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ประกาศ
คณะกรรมการการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เรื่อง การจัดสรรค่าภาคหลวงแร่
และค่าภาคหลวงปิโตรเลียมให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ให้จัดสรรค่าภาคหลวงปิโตรเลียมให้แก่
องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น กรณีองค์การบริหารส่วนต าบลและเทศบาล องค์การปกครองส่วนต าบล
หรือเทศบาลที่มีพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่สัมปทานให้ได้รับการจัดสรรในอัตราร้อยละยี่สิบของค่าภาคหลวง
ปิโตรเลียมที่จัดเก็บได้ภายในเขต องค์การบริหารส่วนต าบลหรือเทศบาลอื่นที่อยู่ในจังหวัดที่มีพ้ืนที่
ครอบคลุมพ้ืนที่ตามสัมปทานให้ได้รับการจัดสรรในอัตราร้อยละสิบของค่าภาคหลวงที่จัดเก็บได้ภายใน
เขตองค์การบริหารส่วนต าบลและเทศบาลในจังหวัดอื่น ให้ได้รับการจัดสรรในอั ตราร้อยละสิบของ
ค่าภาคหลวงปิดเลียมที่จัดเก็บได้ภายในเขต 
   กรณีขององค์การบริหารส่วนจังหวดัให้จัดสรรค่าภาคหลวงปิโตรเลียมในอัตราร้อย
ละ ๒๐ ของค่าภาคหลวงปโิตรเลียมที่จัดเก็บได้ภายในเขตองคก์ารบริหารส่วนจังหวดั และส านักงานปลดั
ส านักนายกรัฐมนตรี ได้น าเสนอร่างพระราชบัญญัติรายได้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น พ.ศ. .... ซึ่งจะมี
การแก้ไขปรับปรุงหลักเกณฑ์การจัดสรรค่าภาคหลวงปิโตรเลียมให้แก่องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น  
ตามแนวทางของแผนปฏิรูปประเทศ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติมีภารกิจเกี่ยวกับ 
การสนับสนุนเชื้อเพลิงประเภทถ่านหินหรือไม่อย่างไร 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ถ่านหินเป็นพลังงาน
ทางเลือกที่ส าคัญและมีปริมาณส ารองอยู่มาก มีหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องอยู่ ๙ กระทรวง และ ๒๐ 
หน่วยงาน ไม่มีหน่วยงานหลักรับผิดชอบ และเป็นหน้าที่และภารกิจของกรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและ 
การเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การพัฒนาของเทคโนโลยีรถ EV หรือรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า จะท าให้ปริมาณการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงลดลงจะส่งผลกระทบต่อรายได้ของรัฐจากกิจการ
ส ารวจและผลิตปิโตรเลียมหรือไม่ 
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   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า การพัฒนาของ
เทคโนโลยีรถ EV หรือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ไม่กระทบต่อรายได้ของรัฐจากกิจการส ารวจและผลิต
ปิโตรเลียม ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับราคาพลังงานในตลาดและการเลือกใช้พลังงานของผู้บริโภค 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติมีความคืบหน้า 
การเจรจาส ารวจและผลิตปิโตรเลียมในพ้ืนที่ทับซ้อนไทย – กัมพูชา หรือไม่ 
   ผู้แทนกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ ได้ตอบประเด็นข้อซักถามว่า ตั้งแต่ปี ๒๕๑๘ พ้ืนที่
ทับซ้อนไทย – กัมพูชา ยังไม่ได้มีการส ารวจเพิ่มเติม เนื่องจากเรื่องดังกล่าวเป็นเรื่องของฝ่ายความมั่นคง
ต้องกระท าการภายใต้กรอบการเจรจาและยึดบันทึกความเข้าใจระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทย
กับรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรกัมพูชาว่าด้วยพ้ืนที่ไทยและกัมพูชาอ้างสิทธิในไหล่ทวีปทับซ้อนกัน 
(Memorandum of Understanding between the Royal Thai Government and the Royal 
Government of Cambodia regarding the Area of their Overlapping Maritime Claims to 
the Continental Shelf: MOU ๒๕๔๔) และผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 
2019 (COVID-19) ท าให้การจัดประชุมระหว่างประเทศเกิดยากขึ้น 
  ๓.๒.๒๑ การก้าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) สัดส่วนสูตรผสมไบโอดีเซล B100 ในน้ ามันดีเซลที่เหมาะสม 
    จากการศึกษาสมรรถนะทางเทคนิคและการสึกหรอของเครื่องยนต์ดีเซลหรือ
ในรถบรรทุกขนาดใหญ่ กรณีบ้านเมืองอยู่ในภาวะปกติธรรมดา สามารถผสมไบโอดีเซล ได้สูงสุดถึง B20 
หรือสามารถผสมไบโอดีเซล B100 ในน้ ามันดีเซลได้สูงสุดถึงร้อยละ ๒๐ แต่สภาพความเป็นจริง 
ทางปฏิบัติประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม จึงต้องพิจารณาต้นทุนของประเทศจากผลิตผล 
ทางการเกษตร และมีสูตรผสม  ไบโอดีเซล B100 ในน้ ามันดีเซลเพ่ือรองรับกรณีการผันผวนของราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงในภาวะวิกฤติ นอกจากนี้ จากการประชุมคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) 
เมื่อวันที่ ๓๑ มกราคม ๒๕๖๕ ได้มีการตั้งคณะท างานพิจารณาการก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซล 
โดยองค์ประกอบของคณะท างานดังกล่าว มีผู้แทนจากกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ส านักงานเศรษฐกิจ
การเกษตร ผู้แทนจากกระทรวงพาณิชย์ กรมการค้าภายใน ผู้แทนจากกระทรวงคมนาคม กรมการขนส่ง
ทางบก ผู้ทรงคุณวุฒิ และมีอธิบดีกรมธุรกิจพลังงานกระทรวงพลังงาน เป็นประธานคณะท างาน  
เพ่ือพิจารณาสัดส่วนผสมการผสมไบโอดีเซลในภาวะวิกฤตด้านราคาน้ ามันเชื้อเพลิง  โดยรัฐบาลได้มี
มาตรการบรรเทาผลกระทบจากราคาน้ ามันดีเซลหมุนเร็วที่ปรับตัวสูงขึ้นในระยะสั้นก าหนดสัดส่วน 
การผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลจาก B7 เหลือเกรดเดียว คือ B5 ตั้งแต่วันที่ ๕ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ ถึง
วันที่ ๓๑ มีนาคม ๒๕๖๕ 
   ๒) สัดส่วนสูตรผสมไบโอดเีซล ปัจจุบันจ าหน่ายดีเซล B5 เกรดเดียว ตั้งแต่วันที่ ๕ 
กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ ถึงวันที่ ๓๑ มีนาคม ๒๕๖๕ จะสามารถปรับสัดส่วนลงได้อีกหรือไม่ อย่างไร 
    กบง. พิจารณาจากราคาของไบโอดีเซลกับราคาเนื้อน้ ามันดีเซล ณ โรงกลั่น ว่า
สูงกว่าหรือเกินกว่า ๑.๕ เท่าหรือไม่ ถ้าราคาไบโอดีเซล B100 สูงกว่าหรือเกินกว่า ๑.๕ เท่า ให้เสนอ 
ที่ประชุม กบง. ผสมเป็นสูตร B5 และถ้าสูงเกินกว่า ๒.๕ เท่า ให้เสนอที่ประชุม กบง. ผสมเป็นสูตร B3 
โดยภาวะปัจจุบัน ณ วันที่ ๑๗ มีนาคม ๒๕๖๕ ราคาเนื้อน้ ามัน ณ โรงกลั่น อยู่ที่ ๒๗.๓๙ บาทต่อลิตร 
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บวกกับเงินของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงที่อุดหนุนแล้ว ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซล อยู่ที่ ๓๗.๗๑ บาท 
ต่อลิตร ในขณะที่ราคา B100 อยู่ที่ ๕๖.๕๘ บาทต่อลิตร เมื่อเทียบกันจะอยู่ที่ ๒.๐๖ เท่า ยังไม่ถึง ๒.๕ 
เท่า ที่ประชุม กบง. จึงยังไม่มีมติไม่ลดสัดส่วนสูตรผสมไบโอดีเซล ยังคงให้ใช้ผสมเป็นสูตร B5 ไปก่อน 
ทั้งนี้ ตั้งแต่วันที่ ๑ เมษายน ๒๕๖๕ ถึงวันที่ ๑ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   ๓) หากมีการเสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่มน้ ามันดีเซลลงเหลือ ๑ ชนิด 
คือ น้ ามันดีเซล โดยก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลอยู่ในช่วงร้อยละ ๑ – ๑๐ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับสต็อก
และราคาของน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในขณะนั้น จะสามารถท าได้หรือไม่ 
    การผสมไบโอดีเซล ตั้งแต่ B1 – B20 ย่อมกระทบต่อห่วงโซ่อุปทานของน้ ามัน
ปาล์ม ซึ่งมีผู้เกี่ยวข้องเชื่อมโยงหลายกลุ่ม ตั้งแต่เกษตรกร ผู้ประกอบกิจการลานเท โรงงานสกัด พ่อค้า 
ท่ีรับน้ ามันปาล์มจากโรงงานสกัดมาขายต่อ ผู้ผลิตน้ ามันพืช และผู้ผลิตไบโอดีเซล อย่างไรก็ตาม ผู้บริโภค
และเครื่องยนต์ของค่ายรถยนตต์่าง ๆ นิยมเลือกใช้ B7 และไม่ควรใช้สูตรไบโอดีเซลที่ต่ ากว่า B2 เนื่องจาก
สามารถลดมูลค่าการน าเข้าผลิตภัณฑ์แอดดิทีฟ หรือสารเติมแต่งหล่อลื่นในน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน 
   ๔) หากจะลดการผสมไบโอดีเซลให้สอดคล้องกับผลผลิตปาล์มน้ ามัน ในช่วงเดือน
กุมภาพันธ์ – มีนาคม โดยให้ลดสัดส่วนการผสมลง เนื่องจากมีผลผลิตปาล์มน้ ามันในปริมาณน้อย  
ท าให้ไบโอดีเซลมีราคาสูงมากในปัจจุบัน และเสนอให้เลือกสูตรน้ ามันดีเซลเป็นสองท างเลือก คือ  
(๑) สูตร B5 จะช่วยท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลง ประมาณ ๕๐ สตางค์ต่อลิตร และ (๒) สูตร B3 จะช่วย
ท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลง ประมาณ ๑ บาทต่อลิตร เป็นระยะเวลา ๓ เดือนสามารถท าได้หรือไม่ 
    การเลือกสูตรผสม เป็นสูตร B3 หรือเป็นสูตร B5 ขึ้นอยู่กับสถานการณ์ราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงกับสถานการณ์ราคาน้ ามันไบโอดีเซล B100 โดยมีการจ าลองข้อมูลตัวเลขถ้าไม่ผสมเป็น
สูตร B7 และลดลงเหลือ B5 ราคาขายปลีกน้ ามันดีเซลสามารถลดลงมาได้ ๔๙ – ๕๐ สตางค์ต่อลิตร 
และถ้าเป็น B3 จะลดลงได้อีก ๓๐ สตางค์ต่อลิตร รวมแล้วไม่ถึง ๑ บาทต่อลิตร 
   ผู้แทนกรมการค้าภายใน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) การบริหารจัดการระหว่างน้ ามันพืชเพ่ือบริโภคและปาล์มเพ่ือเชื้อเพลิง
ชีวภาพไบโอดีเซล 
    คณะกรรมการนโยบายปาล์มน้ ามันแห่งชาติ (กนป.) มีอ านาจก าหนดนโยบาย
และแผนการบริหารตลาดน้ ามันปาล์มทั้งระบบ และพัฒนาปาล์มน้ ามันของประเทศ โดยมีพลเอก 
ประวิตร วงษ์สุวรรณ รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธานและส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร เป็นกรรมการ
และเลขานุการ ซึ่งตามประกาศคณะกรรมการกลางว่าด้วยราคาสินค้าและบริการ (ฉบับที่ ๘) พ.ศ. ๒๕๖๔ 
ก าหนดให้ผลปาล์มน้ ามันเป็นสินค้าควบคุม ผู้ผลิต ผู้ประกอบการลานเท ผู้ ผลิตไบโอดีเซล ผู้เก็บของ 
ในคลังสินค้า ต้องจัดท าบัญชีควบคุมสินค้า สถานที่จัดเก็บสินค้า และต้องแจ้งข้อมูลน้ ามันปาล์มคงเหลือ
เป็นประจ าทุกเดือน ภายในวันที่ ๕ ของเดือนถัดไป โดยให้เจ้าหน้าที่ตรวจสอบราคาจ าหน่ายเข้มงวดและ
ต่อเนื่อง โดยวิธีการบริหารน้ ามันพืชเพ่ือบริโภคจะบริหารตามสถานการณ์เป็นประจ าทุกวันให้ราคา
จ าหน่ายขายปลีกสอดคล้องกับต้นทุนการผลิตและการก ากับดูแลให้เพียงพอต่อความต้องการของผู้บริโภค 
ในเดือนมีนาคม ๒๕๖๕ ราคา CPO อยู่ที่ประมาณ ๕๑ – ๕๓ บาท น้ ามันปาล์มอยู่ที่ราคาขวดละ ๖๘ – 
๗๐ บาท แต่ว่ากระทรวงพาณิชย์ได้ขอความร่วมมือผู้ประกอบการห้างสรรพสินค้า ร้านค้าปลีกหรือค้าส่ง 
จ าหน่ายน้ ามันปาล์มไม่ควรเกินโครงสร้างราคาต้นทุนที่ขวดละ ๖๐ – ๖๓ บาท 
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   ๒) หากจะก าหนดช่วงราคาน้ ามันปาล์มดิบ CPO ที่เหมาะสม โดยการก าหนด
กรอบการประกันราคาขั้นต่ าและการจ ากัดราคาขั้นสูง สามารถด าเนินการได้หรือไม่ 
    รัฐบาลด าเนินโครงการประกันรายได้เกษตรกรชาวสวนปาล์มน้ ามัน โดย
จ่ายเงินประกันรายได้ให้แก่เกษตรกรชาวสวนปาล์มน้ ามันอย่างต่อเนื่อง ครัวเรือนละไม่เกิน  ๒๕ ไร่ 
กิโลกรัมละ ๔ บาท ท่ีคุณภาพ ๑๘ เปอร์เซ็นต์ ส่วนราคาน้ ามันปาล์มดิบ (Crude Palm Oil: CPO)  
เป็นไปตามกลไกตลาด โดยรัฐจะไม่เข้าไปเกี่ยวข้องกับการเจรจาธุรกิจของเอกชน 
   ๓) หากจะลดการผสมไบโอดีเซลให้สอดคล้องกับผลผลิตปาล์มน้ ามัน ในช่วงเดือน
กุมภาพันธ์ – มีนาคม โดยให้ลดสัดส่วนการผสมลง เนื่องจากมีผลผลิตปาล์มน้ ามันในปริมาณน้อย  
ท าให้ไบโอดีเซลมีราคาสูงมากในปัจจุบัน และเสนอให้เลือกสูตรน้ ามันดีเซลเป็นสองทางเลือก คือ  
(๑) สูตร B5 จะช่วยท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลง ประมาณ ๕๐ สตางค์ต่อลิตร และ (๒) สูตร B3 จะช่วย
ท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลง ประมาณ ๑ บาทต่อลิตร เป็นระยะเวลา ๓ เดือนสามารถด าเนินการ 
ได้หรือไม่ 
    การลดสัดส่วนผสมไบโอดีเซลควรพิจารณาอย่างรอบคอบเพ่ือไม่ให้มีผลกระทบ
ต่อรายได้ของเกษตรกรชาวสวนปาล์มน้ ามัน เนื่องจากการลดจาก B5 เป็น B3 จะส่งผลให้ประมาณ 
CPO เข้าสู่ระบบเพ่ิมขึ้นประมาณ ๒๐,๐๐๐ ตันต่อเดือน ปริมาณคงเหลือส่วนเกินดังกล่าวไม่สามารถ
น ามาใช้บริโภคภายในประเทศได้หมด และจะท าให้ผลผลิตปาล์มมีราคาตกต่ า 
   ๔) การส่งเสริมการส่งออกพืชพลังงานเพ่ือหาตลาดในการกระจายสินค้าให้มาก
ขึ้น และให้เกษตรกรที่ปลูกพืชพลังงาน มีผลผลิตต่อไร่ในสัดส่วนที่สูง เพ่ือให้เกษตรกรมีความคุ้มค่า 
ในการลงทุนสามารถด าเนินการได้หรือไม่ 
    กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  มีหน้าที่ในการส่งเสริมการปลูกปาล์มน้ ามัน 
ให้เหมาะสมกับพ้ืนที่ เพ่ือให้ผลผลิตต่อไร่ได้มากในต้นทุนที่ต่ า และต้องพิจารณาถึงสินค้าเกษตรภายใต้
เงื่อนไขด้านปัญหาสิ่งแวดล้อมตามแนวทางขององค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า มีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะน าน้ ามันปาล์ม
ปริมาณคงเหลือจากที่ใช้บริโภคภายในประเทศผลักดันส่งออกไปขายต่างประเทศ โดยการลดสัดส่วน
ผสมไบโอดีเซล เพ่ือให้น้ ามันดีเซลมีราคาขายปลีกลดลง การท าหน้าที่เกี่ยวกับการควบคุมก ากับดูแล
ราคาอาหารสัตว์ ปุ๋ยยา เคมีภัณฑ์การเกษตร การส่งเสริมพืชที่ไม่ต้องให้รัฐบาลมาอุดหนุนราคา เช่น  
สตอเบอรี่ กาแฟ เป็นต้น 
   ผู้แทนกรมการค้าภายใน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า ผลผลิตปาล์มน้ ามันเพื่อใช้ใน
การบริโภคและอุตสาหกรรมอาหารภายในประเทศ ประมาณร้อยละ ๖๐ ของปาล์มน้ ามันทั้งหมด และ
ช่วยดูดซับน้ ามันปาล์มดิบส่วนเกินในระบบด้วยการน าไปใช้เป็นเชื้อเพลิงชีวภาพหรือผลิตไบโอดีเซล 
ประมาณร้อยละ ๔๐ ของปาล์มน้ ามันทั้งหมด แต่เนื่องจากสภาพอากาศที่แปรปรวนรุนแรงขึ้นในระยะ
หลังส่งผลให้ผลผลิตภาคเกษตรไทยมีความไม่แน่นอน อาจมีผลผลิตได้มาก แม้จะมีการน าไปใช้เป็น
เชื้อเพลิงชีวภาพหรือผลิตไบโอดี เซล แต่ก็ยังมีน้ ามันปาล์มดิบส่วนเกินในระบบอยู่มาก โดย กนป.  
ได้ก าหนดน้ ามันปาล์มคงคลังส ารอง จ านวน ๑.๕ เท่าของปริมาณการใช้ต่อเดือน ในเดือนกุมภาพันธ์ 
๒๕๖๕ มีการใช้ต่อเดือน ๒ แสนตัน จึงต้องมีการส ารอง ๓ แสนตันต่อเดือน ถ้าสต็อกน้ ามันปาล์มดิบ
คงเหลือมากกว่า ๓ แสนตันต่อเดือน เกิดปัญหาสินค้าราคาเกษตรตกต่ า และท าให้เกษตรกรชาวสวน
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ปาล์มเดือดร้อน จึงต้องมีการด าเนินการดูดซับน้ ามันปาล์มดิบออกจากตลาด เพ่ือลดผลผลิตส่วนเกิน
ควบคู่กับการด าเนินโครงการผลักดันการส่งออกน้ ามันปาล์มเพื่อลดผลผลิตส่วนเกิน 
   แม้ประเทศไทยมีปริมาณการผลิตเปน็อันดับ ๓ ของโลก ผลิตได้จ านวน ๑.๓๐ ล้าน
ตัน แต่ก็มีส่วนแบ่งการตลาดน้อยมาก ประมาณร้อยละ ๓ – ๔ เท่านั้น เมื่อเทียบกับมาเลเซียและ
อินโดนีเซีย ซึ่งมีส่วนแบ่งการตลาดในสัดส่วนสูงถึงร้อยละ ๘๐ การส่งออกของไทยต้องอยู่ในช่วงที่ราคา
สามารถแข่งขันได้เท่านั้น เนื่องจากการระบาดของโควิดเกิดปัญหาขาดแคลนแรงงานในอุตสาหกรรมการ
ผลิตน้ ามันปาล์มมาเลเซียท าให้น้ ามันปาล์มออกสู่ตลาดน้อย ราคาตลาดโลกจึงสูงขึ้น ประเทศไทยจึง
สามารถส่งออกได้มากขึ้น เกษตรกรไทยจึงนิยมปลูกปาล์มน้ ามัน คาดว่าอีก ๓ ปี ผลผลิตน้ ามันปาล์ม 
จะออกสู่ตลาดมากอย่างแน่นอน การบริหารจัดการระหว่างน้ ามันพืชเพื่อบริโภคและปาล์มเพื่อเชื้อเพลิง
ชีวภาพไบโอดีเซล จึงต้องเริ่มต้นตั้งแต่ภาคการผลิตให้เหมาะสม ในระยะยาวเกษตรกรชาวสวนปาล์ม  
ควรหันไปปลูกพืชชนิดอื่น ๆ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การบริหารจัดการระหว่างน้ ามันพืชเพ่ือบริโภค
และปาล์มเพ่ือเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลและหากน าเข้าผลิตภัณฑ์สารเติมแต่งหล่อลื่น (Additives)  
ในน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานจากต่างประเทศจะมีมูลค่าแตกต่างกับปาล์มน้ ามันในประเทศที่ผสมเป็นไบโอดีเซล
มากหรือไม่ อย่างไร มีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะมีการจ าหน่ายน้ ามันดีเซล ที่ไม่ใช่น้ ามันดีเซลพรีเมียม 
B7 โดยไม่ต้องมีการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพได้หรือไม่ 
   ผู้แทนกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
ปัญหานี้เริ่มตั้งแต่การน าปาล์มไปใช้เป็นน้ ามันพืชเพ่ือบริโภคก่อน หรือจะน าปาล์มไปใช้เป็นเชื้อเพลิง
ชีวภาพ ที่ผ่านมาการแก้ปัญหาด้วยการส่งออกไม่สามารถแก้ปัญหาได้อย่างต่อเนื่อง สถานการณ์ปาล์ม 
มีจ านวนน้อยไม่ขาย ตอนที่มีปาล์มจ านวนมาก ผู้ซื้อต่างประเทศไม่ให้ความสนใจ กระทรวงพลังงาน 
จึงเป็นฝ่ายที่จะต้องแก้ไขปัญหาความผันผวนของราคาพืชอยู่เสมอ ด้วยการน าน้ ามันปาล์มผลิตเป็น
น้ ามันไบโอดีเซลชนิดต่าง ๆ ให้มากขึ้น เป็นการเร่งดูดซับน้ ามันปาล์มดิบที่มีปริมาณล้นตลาด  
โดยมอบหมายให้การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแหง่ประเทศไทย กฟผ. น าน้ ามันปาล์มดิบ จ านวน ๒ แสนตันไปผลิต
ไฟฟ้า สูญเสียเงินของประเทศไปจ านวน ๔๐,๐๐๐ ล้านบาท และให้บริษัท ปตท.จ ากัด (มหาชน) จัดซื้อ
น้ ามันปาล์มดิบ เพ่ือเพิ่มปริมาณการผลิตน้ ามันดีเซล B20 ดังนั้น การช่วยเหลือกลุ่มเกษตรกร กลุ่มผู้ใช้
น้ ามันเบนซิน หรือกลุ่มผู้ใช้น้ ามันดีเซลหรือไม่ กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงานมีหน้าที่
ต้องปฏิบัติตามนโยบายการส่งเสริมพลังงานทดแทน ของรัฐบาล และความส าคัญด้านจิตวิทยาส าหรับ
เกษตรกรชาวสวนปาล์มที่จะเข้าใจการสนับสนุนหรือสิ่งที่เคยได้รับจากนโยบายของรัฐบาลอาจเกิด  
การต่อต้านคัดค้านการปรับลดสูตรการผสมไบโอดีเซล 
   ในส่วนของผลิตภัณฑ์สารเติมแต่ง (Additives) หล่อลื่นในน้ ามันดีเซลต้องน าเข้า
จากต่างประเทศไม่สามารถผลิตได้เองในประเทศ ปัจจุบันแอดดิทีฟมีราคาสูงกว่าของในประเทศ ข้อมูล
ในทางเทคนิคพบว่าการผสมแอดดิทีฟลงไปในน้ ามันดีเซลเพ่ือให้มีความเหมาะสมขึ้น และการผสม 
ไบโอดีเซลหรือเชื้อเพลิงชีวภาพจะท าให้คุณภาพไอเสียดีขึ้นตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน และได้มี
การศึกษาผลกระทบและมีการทดสอบค่าปริมาณสารมลพิษตามมาตรฐานยูโร 5 ค่าก ามะถัน 10 PPM 
ของน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพไปโอดีเซล B7 ในรถยนต์ขนาดเล็ก ที่จะมีผลเริ่มบังคับใช้ในปี ๒๕๖๗ 
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   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ทิศทางการพัฒนาของเทคโนโลยีรถ EV หรือ
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า จะท าให้ปริมาณการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงลดลง ส่งผลต่อการพัฒนาน้ ามันเชื้อเพลิง
ชีวภาพหรือพลังงานทดแทนอย่างไร และพืชพลังงานชนิดใดที่มีตน้ทุนราคาถกูเพื่อลดต้นทุนคา่ไฟฟ้าและ
ต้นทุนพลังงาน หรือจะได้รับการส่งเสริมหรือสนับสนุนจากรัฐบาลในอนาคต 
   ผู้แทนกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ได้ตอบประเด็นซักถามว่า 
มาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า รถอีวีอาจกระทบต่อสัดส่วนการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพที่จะเกี่ยวโยง
ไปถึงราคาพืชผลทางการเกษตร เนื่องจากปัจจุบันกระทรวงพลังงานได้ส่งเสริมการใช้น้ ามันไบโอดีเซล
และส่งเสริมการน าเอทานอลมาผสมกับเบนซินเป็นแก๊สโซฮอล์ จึงต้องมีการศึกษาถึงภาพรวมในอนาคต 
  ๓.๒.๒๒ การก้าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   การก าหนดมาตรฐานและคุณภาพของน้ ามันแก๊สโซฮอล์ ในปัจจุบันมีการก าหนด
มาตรฐานและคุณภาพของน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่ จ าหน่ายในสถานีบริการ แบ่งออกเป็น ๓ ชนิด คือ  
(๑) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 มีสัดส่วนการผสมเอทานอลร้อยละ ๙ – ๑๐ โดยน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10  
จะประกอบด้วย ๒ ชนิดย่อย คือ น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๑ และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10  
ออกเทน ๙๕ (๒) น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 มีสัดส่วนการผสมเอทานอล ร้อยละ ๑๙ – ๒๐ และ (๓) น้ ามัน
แก๊สโซฮอล์ E85 มีสัดส่วนการผสมเอทานอลไม่ต่ ากว่าร้อยละ ๘๕ ทั้งนี้ กระบวนการและขั้นตอนในการ
ก าหนดมาตรฐานและคุณภาพน้ ามันแก๊สโซฮอล์  กรมธุรกิจพลังงานจะมีการหารือร่วมกับหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ และกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้การก าหนดมาตรฐานดังกล่าวมีความเหมาะสมที่จะใช้งานกับ
เครื่องยนต์ และไม่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมด้วย 
   ในส่วนของการก าหนดลักษณะคุณภาพของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน (G-Base) 
เนื่องจากน้ ามันแก๊สโซฮอล์เกิดขึ้นจากการผสมระหว่างน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานและเอทานอล เพ่ือให้  
การผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์เป็นไปตามคุณภาพและมาตรฐานที่จ าหนา่ยในสถานีบริการ จึงได้มีการก าหนด
มาตรฐานของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานขึ้น เพ่ือให้การน าไปผสมกับเอทานอลในสัดส่วนที่ก าหนดไว้แล้ว  
จะได้ออกมาเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 E20 และ E85 ที่มีคุณภาพตามที่ก าหนดไว้ ทั้งนี้ การก าหนด
ลักษณะคุณภาพของน้ ามันเบนซินพื้นฐาน (G-Base) จะแบ่งออกเป็น (๑) น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๑ 
(G-Base 1) จะมีค่าออกเทนต่ า เพ่ือน าไปผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่มีค่าออกเทนประมาณร้อยละ ๙๑ 
คือ น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๑ และ (๒) น้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๒ (G-Base 2) จะมี 
ค่าออกเทนสูง เพื่อน าไปผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่มีค่าออกเทนร้อยละ ๙๕ ได้แก่ น้ ามันแก๊สโซฮอล์ 
E10 ออกเทน ๙๕ น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85  
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้้ามันปิโตรเลียม สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี      
   ๑) กลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
ประกอบด้วยโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียมในประเทศทั้งหมด จ านวน ๖ โรงกลั่น แต่จะมีจ านวน ๕ โรงกลั่น
เท่านั้นที่มีการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน (G-Base) ทั้งในส่วนของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๑ หรือ  
G-Base 1 และน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดที่ ๒ หรือ G-Base 2 โดยน้ ามัน G-Base 1 ที่มีค่าออกเทนต่ า 
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โดยส่วนใหญ่จะน ามาผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๑ ปัจจุบันมีปริมาณการใช้ทั้งหมด 
ในประเทศเหลืออยู่ประมาณร้อยละ ๒๐ ซึ่งอาจจะมีโรงกลั่นบางแห่งที่สามารถน าน้ ามัน G-Base 1 ผลิต
เป็นน้ ามันแกส๊โซฮอล์ E20 ได้ แต่ยังมีปริมาณการผลิตที่ไมม่ากนัก ในส่วนของน้ ามัน G-Base 2 จะน าไป
ผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 ออกเทน ๙๕ น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ทั้งนี้ 
การผลิตน้ ามัน G-Base ของกลุ่มโรงกลั่น ก็เพื่อรองรับปลายทางคอื น้ ามันแก๊สโซฮอล์ตา่ง ๆ ซึ่งปกติแล้ว
จะมีการใช้ตัวเอทานอลที่ผสมเข้าไปในน้ ามัน G-Base เป็นตัวบูทค่าออกเทนที่ประกอบด้วยค่า RON 
และค่า MON โดยน้ ามัน G-Base 1 ของโรงกลั่นจะผลิตให้มีค่าออกเทนอยู่ที่ประมาณ ๘๗ แต่จะใช้ 
เอทานอลมาบูสค่าออกเทนให้เป็น ๙๑ เช่นเดียวกับตัวน้ ามัน G-Base 2 ของโรงกลั่นจะผลิตให้มีค่าออก
เทนอยู่ที่ประมาณ ๙๑ – ๙๒ แต่จะใช้ตัวเอทานอลมาบูทค่าออกเทนให้เป็น ๙๕ รวมทั้งยังมีน้ ามัน
องค์ประกอบอีกหลายชนิดมาเป็นตัวก าหนดด้วย  
    ดังนั้น น้ ามัน G-Base จึงต้องผลิตมาเพื่อรองรับผลิตภัณฑ์ส าเร็จรูปปลายทาง 
ซึ่งกว่าจะได้คุณสมบัติหรือลักษณะต่าง ๆ ที่ต้องการ โรงกลั่นฯ และผู้ค้าน้ ามันจะต้องไปด าเนินการถอด
ค่าองค์ประกอบต่าง ๆ ให้ได้คุณสมบัติตามที่กรมธุรกิจพลังงานและกลุ่มยานยนต์ก าหนด โดยเฉพาะ 
ค่า RON และค่า MON เพราะมีความเกี่ยวข้องกับเรื่องความปลอดภัยบนท้องถนน ทั้งนี้ ข้อสรุปของ
สัดส่วนที่เหมาะสมอาจจะต้องใช้เวลาในการหารือกับทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในการปรับปรุงสเปคของ
น้ ามันแก๊สโซฮอล์และน้ ามัน G-Base แต่สิ่งที่ต้องค านึงถึงในอนาคต คือ แผนระยาวของประเทศไทยว่า 
น้ ามันกลุ่มเบนซนิโดยเฉพาะน้ ามนัแก๊สโซฮอล์ภาครัฐมองว่าจะมีทิศทางเปน็อย่างไร ยังเป็นเป้าหมายเดิม
อยู่หรือไม่ ในการผลักดันให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นเกรดพ้ืนฐานในกลุ่มน้ ามันเบนซิน และจะมี 
การยกเลิกน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E10 บางชนิดหรือไม่ ซึ่งมีความส าคัญต่อการปรับสภาพคุณภาพน้ ามัน และ
จะส่งผลต่ออุตสาหกรรมโรงกลั่นที่จะต้องสร้างความสมดุลว่า ผลิตภัณฑ์ใดไม่สามารถใช้ในประเทศได้ก็มี
ความจ าเป็นต้องส่งออก 
   ๒) นโยบายส่งเสริมการใช้เอทานอลท าให้ความต้องการน้ ามันแก๊สโซฮอล์เพิ่มขึ้น
อย่างต่อเนื่อง โดยภาครัฐเริ่มมีการส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ในประเทศและเริ่มจ าหน่ายมาตั้งแต่ปี 
๒๕๔๔ และมีการยกเลิกการจ าหน่ายน้ ามันเบนซิน ๙๑ ในปี ๒๕๕๖ เพื่อส่งเสริมการใช้แก๊สโซฮอล์และ
เอทานอล ซึ่งปัจจุบันจะมีน้ ามันแก๊สโซฮอล์ จ านวน ๔ ชนิด คือ น้ ามันแก็สโซฮอล์ ๙๕ E10 น้ ามัน 
แก๊สโซฮอล์ ๙๑ E10 น้ ามันแก็สโซฮอล์ ๙๕ E20 และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 คงเหลือน้ ามันเบนซิน
ธรรมดาที่ไม่มีการเติมเอทานอลเพียงชนิดเดียวคือ น้ ามันเบนซิน ๙๕ ซึ่งมีสัดส่วนการใช้ที่ลดลงเหลือ
เพียงร้อยละ ๓ เท่านั้น ส่วนที่เหลืออีกกว่าร้อยละ ๙๐ จะเป็นแก๊สโซฮอล์ทั้งหมด คือ มีการผสมของ 
เอทานอลแตกต่างกันตามสัดส่วนที่น ามาผสม  
   ๓) การน าเข้าน้ ามันเบนซินพื้นฐาน หรือ G-Base ของประเทศไทยเพิ่มขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญ เนื่องจากการก าหนดคุณภาพน้ ามัน G-Base ที่เข้มงวด ท าให้โรงกลั่นในประเทศมาไม่สามารถ
เพ่ิมการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานเพ่ือรองรับความต้องการใช้ที่สูงขึ้น ส่งผลให้ต้องมีการน าเข้าน้ ามัน  
G-Base เพิ่มขึ้น และต้องส่งออกน้ ามันเบนซนิที่มีคณุภาพไม่เป็นไปตามข้อก าหนดของกรมธุรกิจพลังงาน 
นอกจากนี้ การผสมเอทานอลในสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้นและแตกต่างจากมาตรฐานคุณภาพเดิม จะต้ องมี 
การทบทวนและพิจารณาปรับปรุงข้อก าหนดและคุณลักษณะของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานชนิดใหม่ ให้มี
มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่สอดคล้องกับมาตรฐานเครื่องยนต์ 
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   ๔) กระบวนการผลิตน้ ามัน G-Base ต้องใช้น้ ามันองค์ประกอบหลายชนิด และ
หน่วยปรับปรุงคุณภาพหลายหน่วยที่มีการลงทุนสูง โรงกลั่นจะผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน โดยการน า
น้ ามันองค์ประกอบที่หลากหลาย ได้แก่ นอร์มัลบิวเทน แนฟทา ไอโซเมอเรท แรฟฟิเนท รีฟอร์เมท 
แอลคิเลท แคทแนฟทา Coker แนฟทา และอื่น ๆ มาผสมเพ่ือให้ได้เป็นน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานตามสเปค
ของกรมธุรกิจพลังงานที่ก าหนดไว้ เพ่ือรองรับการผสมเอทานอลและการเติมสารเติมแต่งออกมาเป็น 
แก๊สโซฮอล์ต่อไป 
    ในส่วนของสูตรการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน มีน้ ามันองค์ประกอบหลายชนิด
ที่มีคุณภาพแตกต่างกัน ท าให้ต้องหาสูตรผสมที่เหมาะสมและสมดุลมากที่สุดในการผลิตน้ ามันเบนซิน
พ้ืนฐาน ซึ่งคุณภาพของค่าออกเทน ประเภท MON ความดันไอ และอุณหภูมิการระเหยที่  ๕๐ 
เปอร์เซ็นต์ เป็นข้อจ ากัดหลักในการก าหนดสูตรผสมน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน รวมทั้งสูตรการผลิตน้ ามัน
เบนซินพ้ืนฐานจะผันแปรไปตามประเภทของน้ ามันดิบที่เข้ากลั่นในแต่ละช่วงเวลา โดยตัวอย่างคุณภาพ
น้ ามันเบนซินองค์ประกอบหลัก เช่น รีฟอร์เมท มีค่าออกเทนที่มีคุณภาพดี แต่มีค่าอะโรมาติกเบนซีนสูง 
ซึ่งเป็นสารก่อมะเร็ง ท าให้มีคุณภาพด้อย แนฟทาเบา มีค่าอะโรมาติกเบนซีนที่มีคุณภาพดี แต่มี  
ค่าออกเทนต่ า เป็นต้น ดังนั้น จึงเป็นความยากของผู้ผลิตในการบริหารจัดการน้ ามันองค์ประกอบ 
ที่โรงกลั่นผลิตได้ ซึ่งจะต้องปรับสูตรผสมน้ ามันเบนซินพื้นฐานให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด 
   ๕) อุปสรรคและข้อจ ากัดจากการสนับสนุนเชื้อเพลิงชีวภาพ เนื่องจากเอทานอล 
มีคุณสมบัติที่แตกต่างจากน้ ามนัเบนซนิ จึงจ าเป็นต้องก าหนดมาตรฐานคณุภาพน้ ามนัเบนซนิพื้นฐานเพื่อ
รองรับการผสมเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ โดยเอทานอลมีค่าออกเทนสูง ค่าความดันไอต่ า และมีจุดเดือดต่ า 
หากไม่มีการปรับปรุงคุณภาพน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน เมื่อผสมเอทานอลจะท าให้ความดันไอสูงขึ้น และ 
ค่าการระเหยที่ ๕๐ เปอร์เซ็นต์ต่ าลง หากต้องการให้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่ผลิตได้เป็นไปตามมาตรฐาน
คุณภาพของกรมธุรกิจพลังงาน จะต้องมีการก าหนดมาตรฐานน้ ามันเบนซินพื้นฐานให้มีค่าความดันไอต่ า 
และค่าการระเหยที่ ๕๐ เปอร์เซ็นต์สูง ดังนั้น การก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน 
ที่เข้มงวดในประเทศไทย ส่งผลให้เกิดความไม่สมดุลของกลุ่มน้ ามันเบนซิน ท าให้ต้องน าเข้าน้ ามันเบนซิน
พ้ืนฐานเพ่ิมขึ้น และต้องส่งออกน้ ามันเบนซินที่มีคุณสมบัติไม่เป็นไปตามข้อก าหนดของกรมธุรกิจ
พลังงาน 
   ๖) การก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการผสม 
เอทานอล ท าให้โรงกลั่นน้ ามันต้องผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานเพื่อรองรับการผสมเอทานอลให้เป็นน้ ามัน
แก๊สโซฮอล์ตามมาตรฐานของกรมธุรกิจพลังงาน โดยมีการผลิตน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานที่มีคุณภาพสูงกว่า
ข้อก าหนดของกรมธุรกิจพลังงานและตลาดสิงคโปร์ (Platts) โดยมีองค์ประกอบรายการหลักที่เป็น
ข้อจ ากัดในการผลิต ซึ่งมีตัวอย่าง ดังนี้  
    ๖.๑) ค่า RON เป็นตัวก าหนดค่าออกเทนประเภทหนึ่ ง ในกรณี G-Base 1  
ที่น าไปผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ ๙๑ จะมีค่าออกเทนประมาณ ๘๗ ผสมเอทานอลในสัดส่วนร้อยละ ๑๐  
ค่าออกเทนก็จะเพ่ิมขึ้นเป็น ๙๑ ตามข้อก าหนดของกรมธุรกิจพลังงาน ส าหรับ G-Base 2 โรงกลั่นน้ ามัน
จะผลิตให้ได้ค่าออกเทน ๙๑ ผสมเอทานอลในสัดส่วนร้อยละ ๑๐ ค่าออกเทนก็จะเพ่ิมขึน้เป็น ๙๕ ตามที่
กรมธุรกิจพลังงานก าหนด 
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    ๖.๒) ค่า MON เป็นตัวก าหนดค่าออกเทนประเภทหนึ่งที่มีลักษณะขึ้นลง
เช่นเดียวกับค่า RON แต่จะเป็นอีกมาตรวัดหนึ่งที่กรมธุรพลังงานก าหนดไว้  
    ๖.๓) T50 คือ จุดกลั่นที่ ๕๐ เปอร์เซนต์ ซึ่งจะเป็นตัววัดว่า ๕๐ เปอร์เซ็นต์ 
มีระดับอุณหภูมิกี่องศาเซลเซียสที่น้ ามันเผาไหม้ไปครึ่งหนึ่ง โดยกรมธุรกิจพลังงานก าหนดจุดกลั่นไว้ที่ 
๙๐ – ๑๑๐ องศาเซลเซียส เมื่อเปรียบเทียบกับข้อก าหนดของประเทศสิงคโปร์ จะก าหนดไว้ที่ ๘๐ – 
๑๒๗ องศาเซลเซียส แสดงให้เห็นว่า สเปคมีความยืดหยุ่นและมีการก าหนดช่วงระยะที่กว้างมากกว่า
สเปคของประเทศไทย ซึ่งมีช่วงระยะที่มีความแคบมากกว่าท าให้ผลิตยากขึ้น และจุดต่ าสุดของสิงคโปร์
อยู่ที่ ๘๐ องศาเซลเซียส แต่ประเทศไทยจุดต่ าสุดอยู่ที่ ๙๐ องศาเซลเซียส ท าให้โรงกลั่นจะต้องปรับสูตร
การผลิตให้พิเศษขึ้นไปอีกตามที่กรมธุรกิจพลังงานก าหนด ซึ่งในการส่งออกสามารถผลิตให้ได้ระดับที่ 
๘๐ องศาเซลเซียส เท่านั้น 
    ๖.๔) ค่า RVP คือ ค่าความดันไอ จะเป็นตัววัดเรือ่งความหนกัเบาของตัวน้ ามัน 
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร์จะก าหนดไว้ที่ ๖๒ ซึ่งประเทศไทยต้องเอา G-Base มาผสมกับ 
เอทานอล ท าให้ต้องท าให้น้ ามนัเบนซนิพ้ืนฐานให้มีคา่ความดนัไอต่ าพิเศษ ก็เลยต้องผลิตให้ไม่เกิน ๕๔.๕       
   ผู้แทนจากสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   การใช้เอทานอลมาผสมในน้ ามันเบนซินของประเทศไทย ในอดีตเริ่มต้นจาก E0 
E5 E10 จนถึงระดับ E20 โดยสมาคมได้มีการหารือกับกรมธุรกิจพลังงาน และโรงกลั่นน้ ามัน ก่อนที่
ผู้ผลิตและภาครัฐได้ข้อสรุปเป็นคุณสมบัติที่เฉพาะ ซึ่งผู้ผลิตรถยนต์ก็จะน าไปพัฒนารถยนต์ให้สามารถใช้
งานได้โดยที่ไม่มีปัญหา โดยที่ไม่ได้จ ากัดเฉพาะด้านการใช้งานอย่างเดียว สมาคมยังพิจารณาถึง  
การเคลื่อนไหวของตัวรถ การเผาไหม้ การจุดระเบิด รวมถึงมลพิษที่ปล่อยออกมาจากรถยนต์ด้วย ดังนั้น 
การก าหนดมาตรฐานและคุณภาพของน้ ามันแก๊สโซฮอล์จึงต้องมีการพูดคุยและหาข้อสรุปให้ชัดเจน 
เพ่ือให้แต่ละบริษัทผู้ผลิตรถยนต์น าไปพัฒนาและทดลองว่า สามารถใช้งานได้จริงไหม เช่น น้ ามันแก๊ส
โซฮอล์ E20 มีการใช้เฉพาะในประเทศไทยเท่านั้น ในต่างประเทศจะไม่ได้มีการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20  
ในส่วนของ E85  แม้ว่ายุโรปจะมีมาตรฐานเบื้องต้นมาให้ปรับใช้ อย่างไรก็ตาม ในเรื่องสัดส่วนการผสมของ
เอทานอลก็จะมีสเปคที่แตกต่างกันออกไป เพราะฉะนั้นก่อนมีการน าไปใช้สมาคมก็จะมีการพูดคุยและหารือ
ในลักษณะเช่นเดียวกับน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นต้น ซึ่งตรงนี้ก็ได้บทสรุปมาแล้วว่า สเปคของประเทศไทย 
E0 E10 E20 และ E85 คุณสมบัติของน้ ามันเป็นอย่างไร ซึ่งก็ท าให้ทุกบริษัทผู้ผลิตรถยนต์น าไปศึกษา
ทดลอง ท าให้บางบริษัทผู้ผลิตรถยนต์จึงใช้ E85 ได้ และบางบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ก็อาจจะใช้ไม่ได้  
   ในส่วนของน้ ามันเบนซินพ้ืนฐาน (G-Base) เป็นน้ ามันพ้ืนฐานก่อนที่จะน าไปผสม
เอทานอล เพื่อให้ได้ผลิตภัณฑ์น้ ามันปลายทาง ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไม่ได้ให้ความสนใจกับเรื่องของ 
G-Base แต่จะให้ความส าคัญกับสเปคผลิตภัณฑ์น้ ามันขั้นสุดท้ายที่ประกาศโดยกรมธุรกิจพลังงาน 
อย่างไรก็ตาม ก็มีความสัมพันธ์กัน ถ้า G-Base ไม่มีความสอดคล้องก็จะท าการผสมเอทานอลแล้วสเปค
ผลิตภัณฑ์น้ ามันขั้นสุดท้ายอาจจะไม่ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้ เพราะฉะนั้นสมาคมจึงมีจุดสนใจว่า 
ถ้าสเปคผลิตภัณฑ์น้ ามันขั้นสุดท้ายยังคงเดิม ในส่วนของรถที่ผู้ผลิตพัฒนาแล้วในขณะนี้ก็สามารถใช้ได้ 
ไม่มีปัญหา ทั้งนี้  หากมีการปรับเปลี่ยนสเปค G-Base แล้วท าให้สเปคผลิตภัณฑ์น้ ามันขั้นสุดท้าย
เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งสมาคมจะต้องขอระยะเวลาในการไปพิจารณาศึกษาเพ่ิมเติมในส่วนของรถยนต์
ปัจจุบันและรถยนต์ในอนาคต เนื่องจากต้องทดสอบว่าการเปลี่ยนแปลงสเปคน้ ามัน รถยนต์รุ่นใหม่
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อาจจะใช้ได้ แต่รถยนต์รุ่นเก่าที่จ าหน่ายไปแล้ว ผู้ผลิตจะไม่สามารถการันตีได้ว่าจะสามารถใช้ได้หรือไม่ 
และปัญหามันอาจจะเกิดขึ้นในระยะสั้นหรือระยะยาวจึงต้องมีการพิจารณาก่อน 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากมีการน าน้ ามันเบนซิน ๙๑ และ ๙๕  
ที่โรงกลั่นน้ ามันผลิตได้ในประเทศตามกระบวนการกลั่นโดยปกติ มาผสมกับเอทานอลเป็นน้ ามัน 
แก๊สโซฮอล์ สามารถด าเนินการได้หรือไม่ อย่างไร เพ่ือให้สามารถใช้น้ ามันที่กลั่นได้ในประเทศได้เพิ่มขึ้น 
ลดการน าเข้าและการส่งออกต่างประเทศ ซึ่งอาจจะท าให้ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงลดลง 
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ตอบประเด็นซักถามว่า 
หากใช้น้ ามันเบนซิน ๙๑ และ ๙๕ ที่โรงกลั่นน้ ามันผลิตได้มาผสมกับเอทานอล องค์ประกอบน้ ามัน 
บางชนิดอาจจะไม่เหมาะสมกับสเปคของน้ ามันแก๊สโซฮอล์ ตัวอย่างเช่น ค่าความดันไอ หรื อ RVP  
จะผลิตอยู่ที่ระดับ ๖๒ เมื่อน ามาผสมกับเอทานอลแล้วจะท าให้ค่า RVP มีปริมาณมากเกินไป ก็จะส่งผล
กระทบต่อการใช้งานของรถยนต์ และจุดกลั่นที่ ๕๐ เปอร์เซ็นต์ หรือ T50 จะมีค่าลดลง เมื่อเติม 
เอทานอลที่มีจุดกลั่นต่ าลงไป ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อการใช้งานของรถยนต์เช่นเดีย วกัน รวมทั้งค่า 
ออกเทนจะเพิ่มขึ้นเกินความจ าเป็นที่รถยนต์ต้องการ เป็นต้น ส าหรับแนวทางการแก้ปัญหาและการลด
การน าเข้านั้น ในช่วงปี ๒๕๖๓ กลุ่มโรงกลั่นน้ ามันได้มีการหารือร่วมกับกรมธุรกิจพลังงานเกี่ยวกับ
นโยบายการส่งเสริมน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 เป็นน้ ามันเกรดพ้ืนฐานกลุ่มเบนซิน ซึ่งปัจจุบันมีการใช้น้ ามัน 
G-Base 2 มาผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 ในปริมาณค่อนข้างสูง โดยหากมีการผลิตตามสเปคที่ก าหนดไว้
อาจจะต้องมีการน้ าเข้าน้ ามัน G-Base 2 เพ่ิมมากขึ้น กลุ่มโรงกลั่นจึงมีการหารือกับกรมธุรกิจพลังงาน 
ให้มีการปรับสเปคของน้ ามัน G-Base เพื่อให้น้ ามัน G-Base 1 มารองรับการผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 
ได้มากขึ้น ซึ่งจะช่วยให้ประเทศไทยมีการน าเข้าน้ ามันลดลง แต่เนื่องจากได้มีการชะลอนโยบาย 
การส่งเสริมน้ ามันแก๊สโซฮอล์ E20 ไว้ก่อน จึงยังไม่ได้มีการหารือเรื่องดังกล่าวต่อ ดังนั้น ความชัดเจน
ด้านนโยบายของกระทรวงพลังงานจึงมีความส าคัญต่อการก าหนดแผนการด าเนินงานในเรื่องน้ ามัน 
แก๊สโซฮอล์ว่าจะมีทิศทางเป็นอย่างไร เพื่อมีการหารือร่วมกันว่าควรมีการปรับข้อก าหนด หรือผ่อนคลาย
สเปคอย่างไรต่อไป 
   ผู้แทนจากสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ตอบประเด็นซักถามว่า ในส่วนของ
อุตสาหกรรมยานยนต์จะให้ความส าคัญกับสเปคปลายทางของผลิตภัณฑ์เป็นหลัก ซึ่งการน าน้ ามัน
เบนซินธรรมดามาผสมกับเอทานอลในสัดส่วนที่แตกต่างกันเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ จะเป็นไปตามข้อมูล
ของกลุ่มโรงกลั่นว่า จะท าให้ไม่ได้สเปคที่มีความเหมาะสมและน้ ามันองค์ประกอบบางชนิดจะส่ง  
ผลกระทบต่อการใช้งานของรถยนต์ได้ ดังนั้น สมาคมมีความเห็นว่า การด าเนินการดังกล่าวก็อาจจะเกิด
ปัญหาในอนาคตได้ 
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ตอบประเด็นซักถามว่า การน าน้ ามันเบนซิน ๙๑ 
และ ๙๕ มาผสมกับเอทานอลตามสัดส่วนที่ต้องการเพ่ือผลิตเป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ หากพิจารณาในแง่มุม
ของคุณสมบัติในเรื่องค่าออกเทนจะไม่มีปัญหาต่อการใช้งาน แต่จะมีคุณสมบัติของ ๒ รายการหลัก คือ 
ค่า T50 และค่า RVP ซึ่งจะมีปัญหาหากมกีารน าไปใช้โดยตรง ซึ่งค่า T50 จะส่งผลกระทบต่ออัตราการเร่ง
ของรถยนต์ และค่า RVP หากเติมเอทานอลลงไปเพ่ิมโดยที่ไม่ได้มีการดึงค่า RVP ของน้ ามันเบนซิน
พ้ืนฐานลง จะท าให้ค่า RVP เกินความเหมาะสม ท าให้มีปัญหาด้านการใช้งานของเครื่องยนต์ รวมทั้ง 
ส่งผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมด้วย ในส่วนของประเด็นเกี่ยวกับมาตรฐานน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานของประเทศ
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ไทยที่มีความแตกต่างกับประเทศสิงคโปร์นั้น เนื่องจากประเทศไทยมีนโยบายที่จะส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิง
ชีวภาพ โดยมีแนวทางในการแก้ปัญหาราคาพืชผลการเกษตรมีราคาตกต่ า หากสามารถน าพืชการเกษตร
มาแปลงเป็นพลังงานทดแทนก็จะช่วยให้สามารถรักษาเสถียรภาพราคาของสินค้าเกษตรได้ และเกษตรกร
มีคุณภาพชีวิตที่ดีมากขึ้น จึงเป็นเหตุผลให้ประเทศไทยมีสเปคผลิตภัณฑ์น้ ามันที่แตกต่างจากประเทศ
สิงคโปร์ 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ในกรณีของสหรัฐอเมริกาได้มีการก าหนดน้ ามัน 
G-Base ในลักษณะเดียวกับประเทศไทยหรือไม่ และสามารถน าแนวทางการก าหนดมาตรฐานสเปค
น้ ามันของสหรัฐอเมริกามาใช้ได้หรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ตอบประเด็นซักถามว่า ในกรณีของสหรัฐอเมริกา
ไม่ได้มีการก าหนดสเปคน้ ามัน G-Base แต่จะมีการก าหนดสเปคของผลผลิตภัณฑ์ขั้นสุดท้ายเท่านั้น 
ส าหรับประเทศไทยการก าหนดมาตรฐานของน้ ามัน G-Base มีลักษณะเป็นมาตรการหนึ่งในการสร้าง
ความมั่นใจว่า น้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่ผลิตขึ้นมานั้นมีคุณภาพและเป็นไปตามก าหนดไว้ จึงท าให้มีการล็อค
สเปคน้ ามัน G-Base ไว้อีกชั้นหนึ่ง ในส่วนของการก าหนดเฉพาะสเปคของผลผลิตภัณฑ์ขั้นสุดท้าย 
ตามแนวทางของสหรัฐอเมริกานั้น โดยในหลักการสามารถด าเนินการก าหนดมาตรฐานเฉพาะผลิตภัณฑ์
ส าเร็จรูปหรือน้ ามันแก๊สโซฮอล์ได้ และประเด็นดังกล่าวกรมธุรกิจพลังงานได้เคยมีการหารือร่วมกันกับ
กลุ่มโรงกลั่น และกลุ่มผู้ค้าน้ ามันแล้ว ซึ่งในวิธีการปฏิบัตินั้น พบว่า มีข้อจ ากัดของผู้ค้าน้ ามันที่มีการน า  
เอทานอลมาผสมเพ่ือผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ เนื่องจากปัจจุบันผู้ค้าน้ ามันจะสามารถน าน้ ามัน G-Base 
ตามที่กรมธุรกิจพลังงานก าหนดแล้วจะได้เป็นน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่มีคุณภาพเพื่อจ าหน่ายในสถานีบริการ
ตามกรมธุรกิจพลังงานก าหนดไว้ ในทางกลับกัน หากไม่มีการก าหนดสเปคน้ ามัน G-Base ผู้ที่จะผลิต
หรือน าไปใช้ผสมกับเอทานอลเป็นแก๊สโซฮอล์ที่จะต้องมีการค านวณสัดส่วนของเอทานอลที่ ใช้  
ในการผสมเพ่ือให้ได้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่มีคุณภาพตามมาตรฐานก าหนด จึงเป็นการสร้างความยุ่งยาก 
ในการผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ 
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ตอบประเด็นซักถามว่า 
บริบทของสหรัฐอเมริกาประกอบด้วยหลายรัฐ ท าให้ในแต่ละรัฐจึงมีการก าหนดมาตรฐานที่แตกต่างกัน
ตามบริบทของแต่ละรัฐด้วย ส าหรับประเทศไทยอาจจะพิจารณาก าหนดขอบเขตของการควบคุม
มาตรฐานว่าจะอยู่ตรงส่วนใด ซึ่งที่ผ่านมาจากการด าเนินงานร่วมกับกรมธุรกิจพลังงานมาโดยตลอด  
จะเห็นได้ว่า มีความห่วงใยครอบคลุมไปถึงกลุ่มผู้บริโภค ท าให้มีการก าหนดมาตรฐานและคุณภาพ 
ที่เข้มงวด หากด าเนินการตามแนวทางของสหรัฐอเมริกาก็จะเป็นความรับผิดชอบของผู้บริโภคเอง ท าให้
การควบคุมมาตรฐานลดลง และสเปคน้ ามันมีความผ่อนคลายมากขึ้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า  การปรับสัดส่วนการผสมเอทานอล และ 
การก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามัน G-Base เพ่ือให้มีความยืดหยุ่นมากขึ้นและทันต่อสถานการณ์ 
ความผันผวนของราคาน้ ามันเชื้อเพลิง สามารถด าเนินการได้หรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมธุรกิจพลังงาน ตอบประเด็นซักถามว่า การก าหนดสเปคของน้ ามัน 
G-Base และน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่กรมธุกิจพลังงานก าหนดนั้น เป็นการก าหนดมาตรฐานของสินค้า 
ในลักษณะเช่นเดียวกับการด าเนินงานของส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.)  
ในขณะเดียวกันผู้ค้าน้ ามันจะเลือกผลิตสินค้าตัวไหนก็ขึ้นอยู่กับความต้องการของตลาด โครงสร้างราคา
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น้ ามันในขณะนั้น หากน้ ามันชนิดใดมีราคาถูกและรถยนต์ของผู้บริโภครองรับได้ก็จะเลือกใช้น้ ามันชนิด
นั้นได้ ในส่วนของความยืดหยุ่นของการก าหนดสเปคของน้ ามัน G-Base กรมธุรกิจพลังงานได้เคยมี 
การหารือร่วมกับกลุ่มโรงกลั่น ผู้ค้าน้ ามัน และกลุ่มยานยนต์ เกี่ยวกับการยกเลิกสเปคดังกล่าวแล้ว และ
ไม่มีความขัดข้องหากจะก าหนดมาตรฐานและคุณภาพเฉพาะผลิตภัณฑ์ขั้นสุดท้าย ซึ่งจากผลการประชุม
คือ ผู้ค้าน้ ามันมีข้อจ ากัดและสเปคดังกล่าวยังมีความจ าเป็นส าหรับการผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ 
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม ตอบประเด็นซักถามว่า  
ผลการประชุมหารือร่วมกันเกี่ยวกับความจ าเป็นของการก าหนดสเปคของน้ ามัน G-Base มีทั้งเห็นด้วย
และไม่เห็นดว้ย แต่เสียงส่วนใหญก่็เห็นว่ายังมีความจ าเป็นที่จะตอ้งก าหนดสเปคดงักล่าว เนื่องจากน้ ามัน 
G-Base ไม่ได้ผลิตมาจากโรงกลั่นในประเทศเท่านั้น ยังมีผู้ค้าน้ ามันที่มีการน าเข้า G-Base จาก
ต่างประเทศด้วย จึงท าให้ต้องมีการก าหนดสเปคเพื่อมารองรับการผลิตเพ่ือให้ได้มาตรฐานที่ก าหนด 
  ๓.๒.๒๓ ผลกระทบจากการยกเลิกมาตรการตรึงราคาน้้ามันดีเซล ๓๐ บาทต่อลิตร 
   ผู้แทนจากสหพันธ์การขนส่งแห่งประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   จากกรณีที่กระทรวงพลังงานได้มีนโยบายยกเลิกมาตรการตรึงราคาน้ ามันดีเซล 
ที่ ๓๐ บาทต่อลิตร โดยให้มีผลตั้งแต่วันที่ ๑ พฤษภาคม ๒๕๖๕ นั้น กลุ่มผู้ประกอบการภาคขนส่งได้มี
ข้อเสนอในการบรรเทาผลกระทบจากมาตรการดังกล่าว เพ่ือเป็นการชะลอการปรับขึ้นราคาค่าขนส่ง
สินค้าในช่วงสถานการณ์วิกฤตด้านราคาน้ ามันดีเซล ดังนี้ 
   ๑) เสนอให้มีการพิจารณาลดการผสมไบโอดี เซลในน้ ามันดีเซลเป็น B0 ซึ่งจะ 
ท าให้ราคาน้ ามันดีเซลลดลงได้ประมาณ ๒ บาทต่อลิตร 
   ๒) เสนอให้มีการพิจารณาองค์ประกอบของราคา ณ โรงกลั่น ในส่วนของ
ค่าใช้จ่ายในการน าเข้า ซึ่งมีการอ้างอิงค่าขนส่งน้ ามันจากสิงคโปร์มายังประเทศไทย โดยให้มีการปรับลด
ค่าใช้จ่ายดังกล่าวลงประมาณ ๑ บาทต่อลิตร  
   ๓) เสนอให้มีการพิจารณาปรับลดการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง  
๓ บาทต่อลิตร ซึ่งจะท าให้อัตราการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลอยู่ที่ ๒๐ สตางค์ต่อลิตร 
   ๔) เสนอให้มีการพิจารณาปรับลดค่าการตลาดลง ประมาณ ๗๐ – ๘๐ สตางค์ต่อลิตร 
   ท้ังนี้  ในช่วงสถานการณ์ความผันผวนของราคาน้ ามันดีเซลที่ผ่านมา กลุ่ม 
ผู้ประกอบภาคขนส่งของสหพันธ์ฯ ได้ด าเนินการพยุงราคาค่าขนส่งสินค้ามาโดยตลอด โดยค านึงถึง
ต้นทุนของราคาสินคา้ที่จะปรับขึ้นและส่งผลกระทบกับผู้บริโภค อย่างไรก็ตาม การปรับขึ้นราคาค่าขนส่ง
ในปัจจุบันจะอยู่ในส่วนของบริษัทผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มีการผลิตสินค้าของตนเอง และมีการจัดตั้ง
บริษัทมาด าเนินขนส่งสินค้าโดยตรงเท่านั้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า หากภาครัฐไม่สามารถควบคุมราคาน้ ามันดีเซล 
ได้ ในมุมมองของกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งมีข้อเสนอให้ภาครัฐช่วยลดภาระในด้านอื่น ๆ นอกเหนือจาก
การปรับลดราคาน้ ามันเชื้อเพลิงหรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจากสหพันธ์การขนส่งแห่งประเทศไทย ตอบประเด็นซักถามว่า การลด
ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับภาษีทะเบียนรถ อาจจะไม่ใช่แนวทางที่เหมาะสมและไม่ได้ช่วยลดภาระให้กับ
ผู้ประกอบการ โดยข้อเสนอหลักที่ส าคัญ คือ การลดการผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลเป็น B0 และ
ต้นทุนราคา ณ โรงกลั่น        
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   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า  เพราะเหตุใดจึงมีข้อเสนอให้ลดการผสม 
ไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลเป็น B0 
   ผู้แทนจากสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย ตอบประเด็นซักถามว่า 
เนื่องจากการผสมไบโอดีเซลส่งผลให้น้ ามันเครื่องด าและไส้กรองน้ ามันเครื่องเสื่อมสภาพ จึงท าให้ต้องมี
การซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ดังกล่าวบ่อยครั้งขึ้น ซึ่งผลกระทบที่เกิดขึ้นดังกล่าว ท าให้กลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง
มีต้นทุนแฝงหรือต้นทุนผันแปรเพิ่มขึ้นประมาณ ๗๐๐ – ๘๐๐ บาทต่อเดือน ดังนั้น ในช่วงสถานการณ์
วิกฤตด้านราคาน้ ามนัดเีซลในปัจจุบนั จึงควรพิจารณายกเลิกการผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลออกไปก่อน   
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่าการปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์ของรถขนส่งจาก
เครื่องยนต์ดีเซลเป็นเครื่องยนต์ไฟฟ้า กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งมีข้อเสนอให้ภาครัฐด าเนินการช่วยเหลือ
หรือไม่ อย่างไร 
   ผู้แทนจากสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย ตอบประเด็นซักถามว่า  
หากภาครัฐสนับสนุนให้มีการน าเข้ามอเตอร์และแบตเตอรี่เพ่ือแปลงสภาพเครื่องยนต์ของรถเก่าให้เป็น 
ยานยนต์ไฟฟ้าก็จะท าให้ประหยัดต้นทุนค่าขนส่งได้ ซึ่งปัจจุบันราคารถขนส่งเครื่ องยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่
ประมาณ ๔ – ๕ ล้านบาท ในขณะที่เครื่องยนต์ดีเซลมีราคาอยู่ที่ประมาณ ๒ ล้านบาท ท าให้การน าเข้า
รถขนส่งเครื่องยนต์ไฟฟ้ายังเป็นค่าใช้จ่ายที่สูงอยู่ 
  ๓.๒.๒๔ มาตรการช่วยเหลือด้านภาษีสรรพสามิตน้้ามันดีเซล และการติดตาม 
ผลการด้าเนินงานเกี่ยวกับมาตรการด้านภาษีของยานยนต์ไฟฟ้า 
   ผู้แทนกรมสรรพสามิต ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) ตามที่ปรากฏข่าวตามสื่อกระแสหลักและสื่อสังคมออนไลน์เกี่ยวกับการลด
อัตราภาษีน้ ามัน โดยมติคณะรัฐมนตรมีอบหมายให้กรมสรรพสามิตด าเนินมาตรการภาษีเพ่ือช่วยบรรเทา
ความเดือดร้อนให้แก่ประชาชนและภาคธุรกิจในช่วงที่ระดับราคาน้ ามันดิบในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น
อย่างรวดเร็วจนส่งผลกระทบต่อภาระค่าครองชีพและต้นทุนในการประกอบกิจการต่าง ๆ โดยปรับลด
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง ๓ บาทต่อลิตร ตั้งแต่วันที่ ๑๘ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ และจะสิ้นสุดลง
ในวันที่ ๒๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕ กรมสรรพสามิตได้ท าการศึกษาวิเคราะห์ข้อพิจารณาทางเลือกต่าง ๆ 
โดยเสนอความเห็นต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังเกี่ยวกับผลกระทบและข้อจ ากัดทางด้านการคลัง
ต่อการจะขยายระยะเวลาการลดอตัราภาษีน้ ามนัดเีซล หลังจากวันที่ ๒๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕ โดยคาดว่า
คณะรัฐมนตรีจะมีการพิจารณาเรื่องดังกล่าวนี้ ในวันอังคารที่ ๑๗ พฤษภาคม ๒๕๖๕ อย่างไรก็ตาม  
กรมสรรพสามิตมีหน้าที่จัดเก็บรายได้สรรพสามิตให้เป็นไปตามเป้าหมาย ซึ่งมาตรการปรับลดอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง ๑ บาทต่อลิตร กระทบต่อรายได้ของรัฐบาลประมาณ ๑,๙๐๐ ล้านบาท 
ต่อเดือน ซึ่งจะเห็นได้ว่า การปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง ๓ บาทต่อลิตร จะกระทบต่อ
รายได้ของรัฐบาลประมาณ ๕,๔๐๐ – ๕,๕๐๐ ล้านบาทต่อเดือน สูญเสียรายได้ทั้งสิ้น ประมาณ ๑๓,๕๐๐ 
ล้านบาท และเนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) 
ในช่วงที่ผ่านมา และค าสั่งปิดสถานบริการ สถานบันเทิง ผับ บาร์ คาราโอเกะ ท าให้ยอดจัดเก็บภาษีขาย
ไพ่ สุรา ยาสูบ และเครื่องดื่มต่ ากว่าเป้าหมายเป็นอย่างมาก หากจะด าเนินมาตรการลดอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ ามันดีเซลเพ่ือบรรเทาภาระค่าน้ ามันดีเซลที่มีราคาแพง รัฐบาลควรจะด าเนินการ 
เป็นมาตรการระยะสั้น ๆ ครั้งหนึ่งไม่เกินคราวละ ๓ เดือน เพ่ือไม่ให้ส่งผลกระทบต่อการจัดเก็บภาษี
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สรรพสามิตน้ ามันและผลิตภัณฑ์น้ ามัน ซึ่งถือว่าเป็นรายได้หลักของรัฐบาล และควรเป็นทางเลือกสุดท้าย 
เพื่อไม่ให้การสูญเสียรายได้ไปส่งผลกระทบต่อแผนการจัดเก็บรายได้จากภาษี และแผนการใช้จ่ายเงิน
งบประมาณของรัฐ 
   ๒) มาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ระยะที่ ๓ มีผู้ประกอบอุตสาหกรรม
รถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าร่วมมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ยอดจองมีจ านวนทั้งสิ้น ๕,๔๗๓ คัน 
เป็นการส่งเสริมผู้ผลิตชิ้นส่วน อุปกรณ์  แบตเตอรี่  เงื่อนไขในราคาคันละไม่ เกิน ๒ ล้านบาท  
เฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าประเภท Battery Electric Vehicle หรือรถ BEV โดยเมื่อวันที่ ๒๑ มีนาคม ๒๕๖๕ 
ณ งานบางกอก มอเตอร์โชว์ อินแพค เมืองทองธานี ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมและผู้น าเข้ารถยนต์ 
ร่วมลงนามข้อตกลงตามมาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์ จ านวน  
๓ ราย ได้แก่ (๑) บริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ แมนูแฟคเจอริ่งไทย (ประเทศไทย) จ ากัด  (๒) บริษัท  
เอสเอไอซี มอเตอร์ - ซีพี จ ากัด และ (๓) บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด จากนั้น เมื่อวันที่  
๒๙ มีนาคม ๒๕๖๕ บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด ได้ลงนามข้อตกลง และผู้ประกอบ
อุตสาหกรรมน าเข้ารถจักรยานยนต์ที่ลงนามข้อตกลงกับสรรพสามิตแล้ว จ านวน ๑ ราย คือ บริษัท  
เดโก กรีน เอนเนอร์จี จ ากัด เมื่อวันที่ ๓ พฤษภาคม ๒๕๖๕ ณ กรมสรรพสามิต 
   ๓) ในทุกปีจะมีการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับชาวประมงในเขตต่อเนื่อง 
(โครงการน้ ามันเขียว) จ าหน่ายผ่านเรือสถานีบริการน้ ามัน (Tanker) หรือเรือแทงเกอร์ เฉลี่ยปีละ
ประมาณ ๖๐๐ ล้านลิตร หรือในทุก ๆ เดือน จะมีค่าเฉลี่ยประมาณขายได้ประมาณ เดือนละ ๕๐  
ล้านลิตร คิดประมาณการภาษีต่าง ๆ ที่ได้รับการยกเว้นให้ประมาณ ๔,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี โดย 
ในปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๔ เรือประมงที่เข้าร่วมโครงการ มีจ านวน ๘.๔๔๕ ล า และในช่วงที่ผ่านมา
กรมสรรพสามิต ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และหน่วยงานภาคีต่าง ๆ ได้เข้าไปก ากับดูแลการจ าหน่าย
น้ ามันดีเซลเพ่ือตรวจสอบความผิดปกติ ด าเนินคดีความผิดตามพระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต  
พ.ศ. ๒๕๖๐ ท าให้การใช้น้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับชาวประมงในเขตต่อเนื่องลดลง เหลือเพียงเดือนละ ๒๐ 
ล้านลิตร ประกอบกับมาตรการลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซล ๓ บาทต่อลิตร ท าให้น้ ามันส าหรับ
ชาวประมงในเขตต่อเนื่องและน้ ามันดีเซลบนบก มีราคาใกล้เคียงกันมาก แตกต่างกันประมาณ ๒ - ๓ 
บาทต่อลิตร ท าให้ชาวประมงหันมาเติมน้ ามันบนฝั่งมากขึ้น 
   ๔) รัฐธรรมนูญได้ก าหนดหลักวินัยการเงินการคลังอย่างเคร่งครัด เพ่ือให้ฐานะ
ทางการเงินการคลังของรัฐมีเสถียรภาพและมั่นคงอย่างยั่งยืน กรมสรรพสามิตมีการจัดเก็บภาษีจาก 
การขายไพ่ สุรา ยาสูบ ต้องน าส่งเข้าคลังตามกฎหมาย ความเห็นเกี่ยวกับการด าเนินงานทุนหมุนเวียน
กรณีของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง แม้ว่าจะมีกฎหมายก าหนดวัตถุประสงค์การใช้เงินอย่างชัดเจน แต่เงิน  
ที่ส่งเข้ากองทุนจากผู้ใช้น้ ามันไม่ได้น าส่งคลังแผ่นดินตามกฎหมาย และการใช้จ่ายเงินของกองทุนไม่ผ่าน
การพิจารณาอนุมัติงบประมาณโดยระบบรัฐสภา จึงไม่สอดคล้องกับหลักการคลังสมัยใหม่ที่ก าหนดให้มี
การจัดสรรงบประมาณในแต่ละเรื่องเป็นครั้งละปี ๆ ไป 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า แนวโน้มทิศทางการขยายเวลาการลดอัตราภาษี
น้ ามันดีเซล หลังจากวันที่ ๒๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕ กรมสรรพสามิตคาดว่ารัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง
จะมีความเห็นเสนอต่อที่ประชุมคณะรัฐมนตรี และรัฐบาลจะตัดสินใจอย่างไร 
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   ผู้แทนจากกรมสรรพสามิต ตอบประเด็นซักถามว่า กรมสรรพสามิตไม่ทราบเลยวา่
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังจะมีความเห็นในเรื่องนี้อย่างไร จะเลือกปรับลดลดอัตราลงกี่บาท  
เป็นระยะเวลานานกี่เดือน หากสูงสุดก็คงประมาณ ๕ บาทต่อลิตร แต่จะเป็น ๐ บาทต่อลิตรคงจะไม่ได้ 
เนื่องจากต้องเหลือเศษ ๙๙ สตางค์ ให้ส่วนราชการไว้ติดต่อกับผู้ประกอบการเพื่อเก็บสถิติการค้าน้ ามัน 
ในท้ายที่สุด คาดว่ารัฐบาลอาจจะมีมาตรการปรัดลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง ๓ บาทต่อลิตร 
หรือไม่ต่ ากว่า ๓ บาทต่อลิตร หลังจากมาตรการเดิม จะสิ้นสุดในวันที่ ๒๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕ เพ่ือบรรเทา
ภาระน้ ามันแพง หากวันอังคารที่ ๑๗ พฤษภาคม ๒๕๖๕ ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีเห็นชอบการปรับลดอัตรา
ภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง มาตรการดังกล่าวก็จะมีความต่อเนื่อง สามารถเริ่มมาตรการให้มีผลตั้งแต่
วันที่ ๒๑ พฤษภาคม ๒๕๖๕ ต่อเนื่องไปได้ นอกจากนี้ ต้องติดตามรายงานของส านักงานสภาพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ว่า ภาวะเศรษฐกิจไทยไตรมาสแรกของปี ๒๕๖๕ และแนวโน้ม
เศรษฐกิจไทย ปี ๒๕๖๕ รวมถึงผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP)  
จะอยู่ที่เท่าใด และพิจารณาข้อสั่งการเพ่ิมเติมของนายกรัฐมนตรีด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า มีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะมีการก าหนดอัตรา
ภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลเกรดพรีเมี่ยมให้สูงกว่าน้ ามันดีเซลธรรมดาทั่วไปเพ่ือให้เป็นตัวเลื อกแก่ผู้ใช้
น้ ามัน หรือควรมีน้ ามันเบนซินพิเศษส าหรับกลุ่มรถหรูและมีก าลังซื้อ สามารถจัดเก็บภาษีสรรพสามิต  
ได้ในลักษณะเป็นสินค้าฟุ่มเฟือย ก็จะท าให้รัฐบาล มีรายได้เพิ่ม ซึ่งคนกลุ่มนี้มกี าลังซื้ออยู่แล้ว และน้ ามัน
ดีเซลเป็นสินค้าจ าเป็น ปัจจุบันเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลสูงถึง ๕ - ๖ บาทต่อลิตร ใช้ฐานคิดอัตรา
อย่างไร และสนามกอล์ฟ มีการก าหนดพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิตอย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมสรรพสามิต ตอบประเด็นซักถามว่า กระทรวงการคลังเป็น
หน่วยงานที่รับผิดชอบจัดเก็บสรรพสามิตจากสินค้าประเภทฟุ่มเฟือยตามกฎหมายภาษีสรรพสามิต   
โดยการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลที่มีไบโอดีเซลเกินกว่าร้อยละ ๔ แต่ไม่เกินร้อยละ ๗ ทุกชนิด 
เป็นสินค้าเดียวกันจัดเก็บตามปริมาณ ณ ที่โรงกลั่น ในอัตราเดียวกัน ส่วนผู้ประกอบกิจการค้าน้ ามัน  
น าน้ ามันดีเซล B7 ไปใส่สารเติมแต่งสามารถพัฒนาผลิตภัณฑ์ขายเป็นน้ ามันดีเซล B7 เกรดพรีเมียม และ
ปัจจุบันโครงสร้างภาษีน้ ามันเก็บภาษีจากค่าความร้อนตามอัตราปริมาณต่อลิตร และสนามกอล์ฟ 
มีการก าหนดพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต ร้อยละ ๑๐ จากค่าสมาชิก และอีกร้อยละ ๑๐ จากรายได้ของ
การให้บริการสนามกอล์ฟ   
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า การด าเนินมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 
ในประเทศ มีการส่งเสริมและมีค่ายรถจากยุโรปเข้าร่วมในโครงการหรือไม่ และมีมาตรการช่วยเหลือ
รถบรรทุก NGV ให้ดัดแปลงมาเป็นรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ และเมื่อโลกเข้าสู่กระแสของยานยนต์ไฟฟ้า 
รายได้ของรัฐจากภาษีสรรพสามิตน้ ามนัและผลิตภัณฑ์น้ ามันจะต้องลดลง กรมสรรพสามิตมีแผนการคลัง
ที่จะต้องรับมือกับเรื่องนี้ในอนาคตอย่างไร 
   ผู้แทนจากกรมสรรพสามิต ตอบประเด็นซักถามว่า ค่ายรถยุโรปได้มีการขอรับ 
การสนับสนุนในลักษณะของส่งเสริมการลงทุน BOI เกี่ยวกับสิทธิประโยชน์ตั้งฐานการผลิตยานพาหนะไฟฟ้า 
ชิ้นส่วน และอุปกรณ์ส าหรับยานพาหนะไฟฟ้า ตามประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และแนวทาง
การด าเนินการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตหรือประกอบในประเทศจะได้รับการส่งเสริมให้ใช้ชิ้นส่วนน าเข้า
ในช่วงระยะเวลา ปี ๒๕๖๕ - ๒๕๖๘ ซึ่งปัจจุบันแบตเตอรี่ทุกชนิด เช่น ถ่านไฟฉาย ถ่านนาฬิกา ที่สามารถ



๑๐๖ 

 

เก็บพลังงานและให้พลังงานไฟฟ้าได้ มีพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิตเก็บตามมูลค่าร้อยละ ๘ และกรณีของ
รถบรรทุกขนาดใหญ่ใช้ NGV เป็นเชื้อเพลิง ไม่ได้อยู่ในพิกัดอัตราสรรพสามิตรถยนต์ตามพระราชบัญญัติ
ภาษีสรรพสามิต พ.ศ. ๒๕๖๐ และกฎกระทรวงได้ก าหนดพิกัดอัตราภาษีเฉพาะรถยนต์ รถเก๋งที่มีผู้โดยสาร
ไม่เกินสิบคน รถยนต์กระบะ เนื่องจากสมัยก่อนถือเป็นสินค้าที่มีลักษณะฟุ่มเฟือย อย่างไรก็ตาม เมื่อมี
ผู้ประกอบการรถบรรทุกที่เดือดร้อนได้ท าหนังสือร้องเรียนขอให้ช่วยเหลือกรมสรรพสามิตได้น าเรื่อง
เรียนคณะอนุกรรมการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
ซึ่งมีอ านาจหน้าที่โดยตรงในการส่งเสริมหรือออกมาตรการช่วยเหลือรถบรรทุก NGV ให้ดัดแปลงมาเป็น
รถยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการช่วยเหลือผู้ประกอบการที่มีสัญชาติไทยเพ่ือพัฒนาไปเป็นอุตสาหกรรม 
ขนาดใหญ่ที่ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
   ส าหรับทิศทางการจัดเก็บภาษีพลังงานในอนาคตจะจัดเก็บตามปริมาณและ 
ค่าสัมประสิทธิ์ เชื้อเพลิงที่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงก็จะมีภาระภาษีสูงกว่าเชื้อเพลิง 
ที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ า การพัฒนาระบบเพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนสินค้าที่ เป็นมิตร 
ต่อสิ่งแวดล้อม ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และจะมีการพัฒนาแผนการ
ก าหนดอัตราภาษีใหม่เพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า และควบคุมและลดการบริโภคสินค้าที่มีน้ าตาล เพ่ือ
เปลี่ยนพฤติกรรมการบริโภคความหวานที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพและสังคม การรณรงค์ของกระทรวง
สาธารณสุขไม่ได้ผลต้องใช้เครื่องมือทางภาษี ขณะเดียวกันเมื่อโลกพัฒนาไปสู่ยุคพลังงานสะอาด รายได้ของ
รัฐที่เคยมีจากภาษีสรรพสามิตน้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซลอาจจะหายไป ซึ่งโจทย์ใหญ่ของกรมสรรพสามิต  
ตามแผนการของสหภาพยุโป หรือ EU จะน า CBAM มาเป็นเงื่อนไขในการเจรจา FTA โดยใช้มาตรการ 
ทางการคลังกับสินค้าจากประเทศที่สาม ได้แก่ เหล็กกล้า โลหะ อะลูมิเนียม ซีเมนต์ปูน ปุ๋ยเคมี พลังงาน 
เพ่ือบรรลุเป้าหมายด้านก๊าซเรือนกระจกและการแข่งขันทางการค้าที่เป็นธรรม ซึ่งผู้ประกอบการของไทย
ต้องเตรียมพร้อมกับต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึ้น 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า น้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับชาวประมงในเขตต่อเนื่อง 
(โครงการน้ ามนัเขยีว) แตกต่างกับน้ ามันบนบกอย่างไร และมาจากโรงกลั่นแห่งใด และประมาณการภาษี
ท่ีได้รับการยกเวน้ให้กบัเรอืประมงในโครงการปีงบประมาณ ๒๕๖๓ เพราะเหตุใดจึงสูงกว่าปีงบประมาณ
อื่น ทั้งที่จ านวนเรือประมงที่เข้าร่วมโครงการลดลง และการลักลอบน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจะท าให้รัฐ
สูญเสียภาษีสรรพสามิตต่อปีเท่าไหร่ 
   ผู้แทนจากกรมสรรพสามิต ตอบประเด็นซักถามว่า โรงกลั่นน้ ามัน ไอ อาร์ พี ซี เป็น
ผู้ผลิตน้ ามันแห่งเดียวที่ผลิตให้กับกลุ่มผู้ประกอบการธุรกิจประมงในโครงการ ซึ่งน้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับ
ชาวประมงเป็นน้ ามันดีเซลเกรดต่ า ตามประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน เติมสารสีเขียวหรือสารมาร์คเกอร์ 
(Marker) ลงไป เพ่ือให้สามารถตรวจสอบได้ว่าเป็นสินค้าน้ ามันดีเซลที่ได้รับการยกเว้นภาษีสรรพสามิตน้ ามัน 
ลดความเสี่ยงในการลักลอบน าน้ ามันเขียวไปใช้ผิดวัตถุประสงค์ของโครงการเพ่ือประโยชน์ของประเทศ และ
ได้มีการด าเนินคดีกับผู้ขายหรือครอบครองน้ ามันดีเซล เพ่ือจะลักลอบน าน้ ามันดีเซลส่งออกกลับเข้ามาขาย
ในประเทศ เหตุที่น้ ามันมาเลเซียอาจจะถูกกว่าของไทย เนื่องจากรัฐบาลมาเลเซียมีการอุดหนุนราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงเช่นเดียวกับของไทย ส่วนข้อมูลปริมาณน้ ามันที่จ าหน่ายในโครงการเป็นข้อมูลจากโรงกลั่นน้ ามัน 
ที่ก ากับดูแลเรือประมงทุกล าต้องได้รับการรับรองจากสมาคมการประมงแห่งประเทศไทยจึงมีการเพ่ิมหรือลด
ทุกปี ราคาของแต่ละช่วงเวลา ๑๐ ปีที่ผ่านมา อัตราภาษีสรรพสามิตของน้ ามันดีเซลไม่เท่ากัน 



๑๐๗ 

 

  ๓.๒.๒๕ แนวโน้มของค่าการกลั่นที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง  
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้้ามันปิโตรเลียม สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย ได้ให้ข้อมูลโดยสรุป ดังน้ี 
   ๑) สัดส่วนการผลิตน้ ามันส าเร็จรูป และส่วนต่างราคาน้ ามันส าเร็จรูป โดยโรงกลั่น
น้ ามันผลิตน้ ามันส าเร็จรูปได้หลายชนิด ซึ่งแต่ละชนิดก็มีส่วนต่างราคาที่แตกต่างกันไป และบางชนิดมีราคา
ที่น้อยกว่าราคาน้ ามันดิบที่น ามากลั่น เช่น ก๊าซ LPG และกลุ่มน้ ามันเตา เป็นต้น  
   ๒) จากข้อมูลเปรียบเทียบค่าการกลั่นน้ ามันของส านักงานนโยบายและแผน
พลังงาน (สนพ.) และโรงกลั่นน้ ามัน ในช่วงปี ๒๕๕๘ – ๒๕๖๕ จะเห็นได้ว่า ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามัน
มีค่าอยู่ในระดับต่ ากว่าที่ สนพ. ประกาศ เนื่องจากค่าการกลั่นของ สนพ. ยังไม่ได้หักลบต้นทุนอื่น ๆ  
เช่น ค่าพรีเมียมของน้ ามันดิบ ค่าเชื้อเพลิง และค่าไฟฟ้า เป็นต้น โดยค่ากลั่นขึ้นอยู่กับอุปสงค์และ
อุปทานของน้ ามันดิบและน้ ามันส าเร็จรูป และค่าการกลั่นที่ปรับตัวสูงขึ้นเกิดจากภาวะสงครามระหว่าง
รัสเซีย - ยูเครน ซึ่งเป็นเพียงเหตกุารณ์ที่เกิดขึ้นในขณะนี้เท่านั้น ทั้งนี้ ค่าการกลั่นของกลุ่มโรงกลั่นน้ ามัน 
ในช่วงการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) จนถึงปัจจุบัน ยังอยู่ในระดับต่ า  
   ๓) ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามัน ยังไม่ใช่ก าไรที่แท้จริงที่โรงกลั่นได้รับ เนื่องจาก
ยังไม่ได้หักลบต้นทุนอื่น ๆ เช่น ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ ดอกเบี้ย ภาษี ก าไร/ขาดทุนจากการบริหาร
ความเสี่ยง และก าไร/ขาดทุนจากสต็อกน้ ามัน เป็นต้น โดยองค์ประกอบในการค านวณก าไรของโรงกลั่น
น้ ามัน มีดังนี้ (๑) ราคาน้ ามันส าเร็จรูป (๒) ราคาน้ ามันดิบอ้างอิง (๓) ค่าขนส่งน้ ามันดิบ/ค่าประกันภัย 
(๔) ค่าพรีเมียมน้ ามันดิบ (๕) ค่าน้ า/ค่าไฟ (๖) ค่าพลังงาน/ค่าสูญเสีย (๗) ค่าการกลั่นโรงกลั่นน้ ามัน  
(๘) ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ (๙) ก าไร/(ขาดทุน) จากการป้องกันความเสี่ยง (Hedging) และ (๑๐) ก าไรก่อนหัก
ก าไร/(ขาดทุน) จากสต็อกน้ ามัน 
   ๔) สรุปข้อมูลข้อเท็จจริงเกี่ยวกับสถานการณ์ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามัน 
    ๔.๑) ค่าการกลั่นขึ้นอยู่กับอุปสงค์อุปทานของน้ ามันในตลาด เป็นไปตามกลไก
การค้าเสรี และไม่ได้อ้างอิงโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่ประกาศโดย สนพ. ส าหรับใช้ในการซื้อ-ขาย 
รวมทั้งยังขึ้นอยู่กับภูมิศาสตร์การเมือง (Geopolitical) ซึ่งมีผลต่ออุปทานน้ ามัน และสถานการณ์อื่น ๆ 
เช่น การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) เป็นต้น 
    ๔.๒) ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามัน ยังไม่ใช่ก าไรที่แท้จริงที่โรงกลั่นได้รับ 
เนื่องจากยังไม่ได้หักลบต้นทุนอื่น ๆ เช่น ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ ดอกเบี้ย ภาษี ก าไร/ขาดทุนจาก
การบริหารความเสี่ยง และก าไร/ขาดทุนจากสต็อกน้ ามัน เป็นต้น 
    ๔.๓) ค่าการกลั่นที่ปรับตัวสูงขึ้นในปัจจุบัน เกิดจากสภาวะสงครามระหว่าง
รัสเซีย-ยูเครน ซึ่งเป็นเพียงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในขณะนี้เท่านั้น 
    ๔.๔) โรงกลั่นน้ ามันเป็นธุรกิจที่มีความสามารถในการท าก าไรต่ า เมื่อเทียบกับ
รายได้ที่โรงกลั่นได้รับ 
    ๔.๕) กลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามันไดม้ีการลงทุนในโครงการตา่ง ๆ เพื่อเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการผลิตให้สามารถแข่งขันกับโรงกลั่นน้ ามันต่าง ๆ ในภูมิภาคได้ และเพ่ือให้สามารถ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบของภาครัฐ และกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม เช่น โครงการผลิตน้ ามันยูโร ๕ ที่มี 
เงินลงทุนกว่า ๕๐,๐๐๐ ล้านบาท เป็นต้น 



๑๐๘ 

 

   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า โรงกลั่นน้ ามันมีการก าหนดระยะเวลาในการซื้อ
น้ ามันดิบอย่างไร   
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน ตอบประเด็นข้อถามว่า โรงกลั่นน้ ามัน 
มีหน้าที่ในการซื้อน้ ามันดิบมากลั่นเป็นน้ ามันส าเร็จรูป เพื่อขายหน้าโรงกลั่นในราคาขายส่ง โดยการซื้ อ
น้ ามันดิบของโรงกลั่นน้ ามัน เป็นการวางแผนการซื้อล่วงหน้า โดยใช้ระยะเวลา ๒ – ๓ เดือน ขึ้นอยู่กับ
น้ ามันดิบที่จะซื้อว่ามาจากแหล่งใด และส่วนใหญ่การซื้อน้ ามันดิบจะไม่สามารถทราบราคาที่ซื้อจริง  
ได้ เพราะราคาที่ซื้อจริงจะเกิดขึ้น ณ วันที่ผู้ผลิตส่งมอบน้ ามันดิบให้กับโรงกลั่นแล้ว ซึ่งการตกลงราคา 
ในการซื้อน้ ามันดิบล่วงหน้า จะเป็นการตกลงในราคาที่เรียกว่า ค่าพรีเมียมน้ ามันดิบ ดังนั้น จึงท าให้  
โรงกลั่นน้ ามันต้องมีการบริหารความเสี่ยง ทั้งในส่วนของราคาขายผลิตภัณฑ์กับราคาซื้อน้ ามันดิบ ซึ่งอยู่
ในช่วงคนละเวลากันด้วย 
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ค่าการกลั่นเป็นราคาน้ ามันส าเร็จรูปที่โรงกลั่น
ขายจริงไม่ได้อ้างอิงโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่ประกาศโดย สนพ. ใช่หรือไม่  และราคาดังกล่าว 
มีความแตกต่างกันอย่างไร 
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน ตอบประเด็นซักถามว่า ราคาตาม
โครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่ สนพ. ประกาศนั้น เป็นเพียงแนวทางในการชี้น า (Guideline) เท่านั้น 
โดยหลักการและภาพรวมในการขายน้ ามันส าเร็จรูปของโรงกลั่นให้กับผู้ค้าน้ ามันเชื้อเพลิงแต่ละรายนั้น 
จะก าหนดราคาขายที่ไม่เท่ากัน โดยในกรณีที่เป็นผู้ค้าน้ ามันรายใหญ่จะขายในราคาที่มีส่วนลด และ 
ในกรณีที่เป็นผู้ค้าน้ ามันรายย่อยจะขายในอีกราคาหนึ่ง นอกจากนี้ ในช่วงที่ราคาน้ ามันมีแนวโน้มที่สูงขึ้น 
หากมีการขายน้ ามันส าเร็จรูปที่มีการก าหนดระยะเวลาก็อาจจะมีการขายในอัตราที่ต่ ากว่าราคาปกติ 
เพราะเป็นการตกลงการขายล่วงหน้า แต่หากอยู่ในช่วงราคาน้ ามันมีแนวโน้มลดลง จะท าให้การขาย
น้ ามันส าเร็จรูปที่มีการก าหนดระยะเวลาล่วงหน้าอยู่ในระดับที่ดีกว่า อย่างไรก็ตาม ราคาน้ ามันส าเร็จรูป
ที่โรงกลั่นขายจริง และราคาที่ สนพ. ประกาศ ไม่ได้มีความแตกต่างกันมากนัก ซึ่งอยู่ในอัตราที่เป็นหลัก
สตางค์ต่อลิตรเท่านั้น    
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามัน เป็นการค านวณ
ที่มาจากผลิตภัณฑ์ในภาพรวม หรือจ าแนกแต่ละผลิตภัณฑ์  
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน ตอบประเด็นซักถามว่า ค่าการกลั่นของ
โรงกลั่นน้ ามันที่มีการอ้างอิงนั้น เป็นค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามันในประเทศไทย จ านวน ๖ แห่งเท่านั้น 
โรงกลั่นน้ ามันแตล่ะแห่งจะมีคา่การกลั่นที่ไมเ่ท่ากนั ซึ่งค่าการกลั่นจะเป็นค่าเฉลี่ยตามผลิตภัณฑ์ที่ผลิตได้
และขายจริง โดยที่โรงกลั่นแต่ละแห่งมีความสามารถในการกลั่นที่ไม่เหมือนกัน ดังนั้น จึงท าให้  
ค่าการกลั่นของโรงกลั่นน้ ามันทั้ง ๖ แห่ง อยู่ในระดับที่แตกต่างกัน  
   คณะอนุกรรมาธิการซักถามว่า ค่าการกลั่นสามารถอยู่ในระดับคงที่ โดยไม่มี 
การปรับขึ้นลงตามราคาน้ ามันดิบได้หรือไม่ แม้ว่าราคาน้ ามันดิบจะเป็นต้นทุนในการผลิต แต่ค่าใช้จ่าย  
ในกระบวนการกลั่นไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงตามไปด้วย 
   ผู้แทนจากกลุ่มอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามัน ตอบประเด็นซักถามว่า การกลั่นน้ ามัน
เป็นการกลั่นน้ ามันดิบที่ได้ผลิตภัณฑ์ที่เป็นของเสีย และผลิตภัณฑ์ที่เป็นน้ ามันองค์ประกอบซึ่งไม่สามารถ
น าไปผลิตเป็นน้ ามันส าเร็จรูปได้ด้วย ท าให้โรงกลั่นต้องมีการขายผลิตภัณฑ์ดังกล่าวในราคาที่มีส่วนลด 
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นอกจากนี้ ในกระบวนการกลั่นน้ ามันจะด าเนินการกลั่นน้ ามันทุกชนิดพร้อมกันแบบต่อเนื่องตลอด  
๒๔ ชั่วโมง ซึ่งการกลั่นจะขึ้นอยู่กับน้ ามันดิบแตล่ะชนิด และโครงสร้างองค์ประกอบของแต่ละโรงกลั่นว่า
จะสามารถผลิตน้ ามนัได้เป็นผลิตภัณฑ์แต่ละชนิดในสัดส่วนเท่าใด จึงท าให้โรงกลั่นไม่สามารถแยกต้นทุน
ของน้ ามันแต่ละชนิดได้ เพราะกลั่นได้เป็นผลิตภัณฑ์ทุกชนิดพร้อมกันทั้งหมด นอกจากนี้ ต้นทุนในการ
ผลิตยังประกอบด้วยส่วนอื่น ๆ เช่น สารเร่งปฏิกิริยา สารเคมี ค่าพลังงาน ค่าน้ า ค่าไฟ เป็นต้น ซึ่งต้นทุน
เหล่านี้ไม่ได้เป็นค่าใช้จ่ายคงที่ และขึ้นอยู่กับน้ ามันดิบที่น ามาใช้ในการกลั่นด้วย 
 

 ๓.๓ ความเห็นของคณะอนุกรรมาธิการ 
  จากการรับฟังข้อมูล ข้อเท็จจริง และความคิดเห็นในประเด็นต่าง ๆ จากหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง คณะอนุกรรมาธิการมีความเห็น ดังนี้ 
  ๓.๓.๑ การก้าหนดราคา ณ โรงกลั่น  
   ๑) ควรศึกษาให้มีกลไกดูแลราคาหน้าโรงกลั่นให้มีความเหมาะสม ทั้งในช่วงที่ราคา
น้ ามันปรับตัวสูงขึ้นหรือลดลง เพ่ือให้ได้ค่าการกลั่นที่มีความเหมาะสมและเป็นธรรมต่อทุกฝ่าย 
   ๒) ควรปรับปรุงข้อก าหนดเพ่ือส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันระหว่างการน าเข้าและ
การผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศ 
   ๓) นโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมน้ ามัน มีความมุ่งหมายเพ่ือลดการน าเข้าหรือ
พ่ึงพาน้ ามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ เพ่ือสร้างความมั่นคงด้านพลังงาน จึงจ าเป็นต้องมีการก าหนด
ราคาซื้อขายน้ ามันส าเร็จรูปเทียบตลาดสิงคโปร์บวกค่าขนส่งจากสิงคโปร์ถึงศรีราชา เพ่ือจูงใจหรือ
ส่งเสริมกิจการโรงกลั่นน้ ามนัในประเทศ ซึ่งอุตสาหกรรมโรงกลั่นน้ ามนัไม่ไดเ้ปน็ตลาดของผู้ขาย และเป็น
อุตสาหกรรมที่ต้องใช้เงินลงทุนสูงมาก อย่างไรก็ตาม ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน มีอ านาจ
หน้าที่ควบคุมก ากับดูแลสูตรโครงสร้างราคาในเรื่องค่าใช้จ่ายที่เป็นต้นทุนของโรงกลั่นน้ ามันอยู่แล้ว 
   ๔) น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ ทั้งกลุ่มน้ ามันดีเซลและกลุ่มน้ ามันเบนซินมีปัญหา 
ที่เหมือนกัน คือ เรื่องสัดส่วนที่ เหมาะสมในการผสมไบโอชีวภาพ โดยผู้ทรงคุณวุฒิ ในคณะกรรมการ 
นโยบายปาล์มน้ ามันแห่งชาติ ได้มีความเห็นว่า อุตสาหกรรมไบโอดีเซล สามารถน า ไปใช้เป็นผลิตภัณฑ์
สารหล่อลื่น น้ ามันเครื่องยนต์ รวมทั้งใช้ในอุตสาหกรรมผงซักฟอกได้  
  ๓.๓.๒  การปรับลดภาษีสรรพสามิตน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ๑) ในช่วงที่เศรษฐกิจชะลอตัว แม้ราคาน้ ามันดิบตลาดโลกจะไม่ สูงถึง ๑๓๐ 
เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรลเมื่อเทียบกับวิกฤติน้ ามันหลายครั้งที่ผ่านมา แต่ขณะนี้ก าลังซื้อของผู้บริโภค 
ทั่วโลกลดลง โดยเฉพาะผู้ประกอบการไปจนถึงผู้มีรายได้น้อยจากปัจจัยการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อ
ไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ดังนั้น มาตรการทางภาษีอาจเข้ามามีบทบาทในการลดราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิง เพื่อบรรเทาปัญหาความเดือดร้อนหรือลดภาระค่าใช้จ่ายของประชาชน  
   ๒) หากราคาน้ ามันตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นจนถึงประมาณ ๑๐๐ เหรียญดอลลาร์
สหรัฐต่อบาร์เรล รัฐบาลควรใช้มาตรการทางภาษีสรรพสามิตน้ ามัน มาเป็นเครื่องมือลดราคาขายปลีก
น้ ามันเชื้อเพลิงได้อีกทางหนึ่ง เพ่ือไม่ให้ราคาน้ ามันส่งผลกระทบต่อประชาชน หรือเพื่อไม่ให้ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงในประเทศปรับตัวสูงขึ้นไปด้วย 
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   ๓) การพิจารณาผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์จากการปรับโครงสร้างราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิง แม้ว่าส่วนที่เป็นภาษีของโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงจะมีสัดส่วนที่สูงถึงประมาณ ๕ บาท 
ต่อลิตรหรือร้อยละ ๒๐ - ๒๕ ของราคาน้ ามันเชื้อเพลิง อย่างไรก็ตาม วิธีการปรับลดอัตราภาษี
สรรพสามิตอาจส่งผลกระทบต่อสถานะทางการคลังของประเทศได้ จึงควรพิจารณาอย่างรอบคอบ 
   ๔) รัฐบาลมีมาตรการลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลลง ๓ บาทต่อลิตร  
จากอัตราภาษีสรรพสามิตน้ ามันดีเซลเดิม ประมาณ ๖ บาทต่อลิตร ส่งผลกระทบทางการคลังหรือ
กระทบต่อรายได้รัฐบาล จึงควรใช้กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นเครื่องมือด าเนินการก่อน เพ่ือไม่ให้ราคา
ขายปลีกน้ ามันดีเซล มีราคาเกินกว่า ๓๒ - ๓๕ บาทต่อลิตร อย่างไรก็ตาม กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงก าลัง
อยู่ในภาวะขั้นวิกฤตเหลือเงินสดคงเหลือในบัญชีเพียง ๑๒,๙๓๒ ล้านบาท สามารถตรึงราคาน้ ามันดีเซล
ได้ถึงสิ้นเดือนมิถุนายน ๒๕๖๕ และยังไม่มีสถาบันทางการเงินใดยินยอมอนุมัติ เงินกู้ ทั้งนี้  ยังมี 
อีกทางเลือกหนึ่ง คือ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับด้านเศรษฐกิจต้องมีการหารือถึงกลไกเพ่ือเสนอให้
นายกรัฐมนตรีมีข้อสั่งการให้ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีอนุมัติงบประมาณรายจ่ายประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๖๕ ในส่วนของงบกลาง รายการเงินส ารองจ่ายเพ่ือกรณีฉุกเฉินจ าเป็นเพ่ือบรรเทาภาระน้ ามันดีเซล 
มีราคาแพง 
   ๕) ภาษีสรรพสามิตเป็นภาษีที่จ าเป็นต้องจัดเก็บจากสินค้าและบริการที่อาจ
ก่อให้เกิดผลเสียต่อสุขภาพและศีลธรรมอันดี มีลักษณะฟุ่มเฟือย ซึ่งควรจะต้องมีอัตราที่เหมาะสม 
โดยเฉพาะในช่วงที่ก าลังซือ้ของผู้บริโภคไม่ม ีเศรษฐกิจของประเทศไม่ด ีก็ไม่ควรต้องเก็บภาษสีรรพสามติ
ในอัตราสูงก็ได้ หรือหากจะลดภาษีเพ่ือจัดเก็บในอัตราที่ไม่สูงมาก เช่น กรณีรถยนต์ไฟฟ้าราค าถูก
ผู้บริโภคจะซื้อรถคันใหม่มากขึ้น กระทรวงการคลังอาจสูญเสียรายได้จากภาษีสรรพสามิต แต่จะท าให้
เกิดการใช้จ่ายหมุนเวียนเงินมากขึ้น และรัฐบาลจะมีรายไดจ้ากภาษีมลูค่าเพิ่มขึน้ หากมีการซื้อขายสินคา้
หรือพัฒนาเมืองต่าง ๆ ให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวก็จะสามารถกระตุ้นเศรษฐกิจได้เช่นเดียวกับประเทศ
ฮ่องกงและสิงคโปร์ รวมทั้งหากต้นทุนค่าขนส่งโลจิสติกส์ของประเทศต่ ากว่าประเทศเพ่ือนบ้านก็จะ
สามารถแข่งขันได้ 
   ๖) ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าร่วมมาตรการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศ เมื่อระยะเวลาการเข้าร่วมโครงการผ่านมาแล้วสามเดือน ควรเร่งด าเนินการแจ้งราคาขาย
รถยนต์ไฟฟ้าให้กับผู้บริโภคได้ทราบ และมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศระยะต่อไป ควรเพิ่ม
การสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอินที่ใช้พลังงานจากมอเตอร์ไฟฟ้าท างานร่วมกับเครื่องยนต์สันดาป
ภายใน หรือรถ PHEV และควรมีมาตรการส่งเสริมการลงทุนสถานีชาร์จ ระบบป้องกันเครื่องชาร์จจาก 
น้ าท่วมกรุงเทพมหานคร และกระแสโลกของยุคที่น้ ามันมีราคาแพง ผู้บริโภคอาจตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์
ไฮบริดหรือรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ประเทศก็จะมีรายได้จากภาษีสรรพสามิตรถยนต์เพ่ิมขึ้น 
   ๗) ในช่วงที่ราคาน้ ามันดิบตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ
เศรษฐกิจควรศึกษาถึงความเป็นไปได้ในการจ าหน่ายน้ ามั นเบนซินและน้ ามันดีเซลต้นทุนต่ า  
(Low – Cost) โดยไม่ก าหนดสัดส่วนผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ และไม่ก าหนดคุณภาพมาตรฐานยูโร ๔  
และยูโร ๕ เพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนของผู้บริโภค และจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต้นทุนต่ าให้กับ
ประชาชนในราคาถูก ระยะเวลาสั้น ๆ เพียง ๒ - ๓ เดือน แต่ก็ยังคงเก็บภาษีสรรพสามิตน้ ามันและ
ผลิตภัณฑ์น้ ามันตามปกติ 
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  ๓.๓.๓  การด้าเนินงานของกองทุนน้้ามันเชื้อเพลงิ  
   ๑) ส านักงานกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (สกนช.) ได้มีแผนการลดการจ่ายเงินชดเชย
น้ ามันเชื้อเพลิงที่มีส่วนผสมของเชื้อเพลิงชีวภาพ ซึ่งจะเริ่มด าเนินการในปี ๒๕๖๕ โดยในระหว่างนี้ 
สกนช. อาจเสนอแผนการด าเนินงานระยะสั้นในช่วง ๓ เดือน หรือ ๖ เดือน หรือ ๑ ปี เพื่อน าเงินชดเชย
ตรงส่วนนี้ไปด าเนินการอุดหนนุในส่วนอืน่ ๆ ซึ่งอาจจะท าให้มีการใช้จ่ายเงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงลดลง
จากแนวทางการอุดหนุนในรูปแบบเดิม เช่น การอุดหนุนเงินให้กับเกษตรกรเพ่ือยกเลิกการปลูกพืช
เชื้อเพลิงชีวภาพ เป็นต้น 
   ๒) การอุดหนุนราคาสินค้าเกษตรควรด าเนินการโดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ในภาคการเกษตรที่ต้องดูแลรับผิดชอบโดยตรง โดยไม่ควรใช้เงินจากภาคพลังงาน คือ กองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิงไปอุดหนุนราคาสินค้าเกษตร เนื่องจากไม่เป็นธรรมกับประชาชนผู้ใช้น้ ามัน โดยกองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิงควรเป็นกองทุนที่มีวัตถุประสงค์ในการแทรกแซงราคาน้ ามันช่วงราคาน้ ามันปรับตัวสูงขึ้น  
เพียงประการเดียว 
   ๓) หากราคาน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศปรับตัวสูงขึ้น กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงควรมี
กลไกลในการเข้าแทรกแซงราคาที่รวดเร็ว เพ่ือพยุงราคาน้ ามันไม่ให้เกิดผลกระทบกับประชาชน โดย
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงควรมีการปรับปรุงหลักเกณฑ์ในการเข้าแทรกแซงราคาน้ ามัน จากเดิมที่ก าหนดไว้
ว่า หากราคาน้ ามันปรับตัวสูงขึ้นเกิน ๕ เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อบาร์เรล หรือราคาสูงขึ้นเกิน ๓๐ บาท
ต่อลิตร โดยควรก าหนดหลักเกณฑ์ใหม่ เช่น หากราคาน้ ามันสูงขึ้นเกินลิตรละ ๒๕ หรือ ๒๖ บาท 
กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงต้องเข้ามาอุดหนุนราคาทันที หรือปรับปรุงหลักเกณฑ์อื่น ๆ เพ่ือให้สามารถ
ตอบสนองต่อการปรับตัวสูงขึ้นของราคาน้ ามันในประเทศได้อย่างรวดเร็ว 
   ๔) หากมีการจัดตั้งกองทุนปาล์มน้ ามันและน้ ามันปาล์ม ตามร่างพระราชบัญญัติ
ปาล์มน้ ามันและผลิตภัณฑ์จากปาล์มน้ ามัน พ.ศ. .... จะท าให้มีการส่งเสริมหรือสนับสนุนเกษตรกร
ชาวสวนปาล์มในการผลิตและการตลาด เพื่อลดภาระการใช้เงินของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงไปสนับสนุน
เชื้อเพลิงชีวภาพ 
  ๓.๓.๔ ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) และการก้าหนดสัดส่วน 
การผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) ในน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ๑) เนื่องจากปัจจุบันราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) มีราคาสูง 
เมื่อน ามาผสมกับน้ ามันเบนซินและดีเซลพ้ืนฐาน จึงส่งผลให้ราคาขายปลีกของกลุ่มน้ ามันดีเซลและกลุ่ม
เบนซินมีราคาสูง ซึ่งขัดกับหลักการในอดีตที่น้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาแพงจึงมีการน าเชื้อเพลิงชีวภาพ 
มาผสม เพ่ือท าให้ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาที่ถูกลง จึงควรปรับแนวทางการด าเนินการให้สอดคล้อง
และเหมาะสมกับสถานการณ์ทางเศรษฐกิจในปัจจุบัน 
   ๒) ในอนาคตหากมีการยกเลิกการสนับสนุนให้เกษตรกรปลูกพืชเพื่อน ามาใช้เป็น
เชื้อเพลิงชีวภาพแล้ว ภาครัฐก็ควรมีทางออกให้กับเกษตรกรกลุ่มนี้ โดยอาจปรับเปลี่ยนให้มีการน าพืช
เหล่านี้ไปใช้ในกลุ่มอุตสาหกรรมอื่นเพ่ือเพิ่มมูลคา่ เช่น กรณีเอทานอลอาจสนับสนุนให้ใช้ในอุตสาหกรรม
การผลิตสุรา และกรณีปาล์มอาจสนับสนุนให้น าไปใช้การผลิตเครื่องส าอาง น้ ามันปาล์มส าหรับประกอบ
อาหาร เป็นต้น นอกจากนี้ ภาครัฐควรมีการสื่อสารและประชาสัมพันธ์ให้เกษตรกรได้ รับทราบถึง
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แนวโน้มในการน าพืชมาผลิตเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพที่ลดลง เพ่ือให้เกษตรกรสามารถปรับตัวได้ทันกับ 
ความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้น 
   ๓) การสื่อสารให้ประชาชนเข้าใจถึงโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นเรื่องส าคัญ 
หากรัฐบาลมีนโยบายการปรับลดราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ เพ่ือแก้ไขปัญหาราคาน้ ามัน อาจท าให้เกษตรกร
เดือดร้อน ดังนั้น การสนับสนุนราคาเชื้อเพลิงชีวภาพต้องมีการศึกษาอย่างชัดเจนว่าเกษตรกรได้รับ
ประโยชน์อย่างไร เพ่ือให้รัฐบาลมีเป้าหมายและทิศทางในการสนับสนุนเกษตรกรชาวไร่ได้โดยตรง และ
อุดหนุนราคาน้ ามันเชื้อเพลิงได้โดยตรงด้วย เพ่ือให้ประชาชนผู้บริโภคสามารถใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในราคา 
ที่ลดลง ซึ่งจะส่งผลไปถึงค่าขนส่ง และราคาสินค้าอุปโภคบริโภค  
   ๔) ควรมีการพิจารณาเพ่ือลดสัดส่วนการผสมเอทานอลและไบโอดีเซลในน้ ามัน
เชื้อเพลิงพ้ืนฐาน เนื่องจากมีต้นทุนสูงและเปน็สาเหตสุ าคัญที่ท าให้ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศมีราคา
แพง หรืออาจมีการพิจารณายกเลิกการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ E85 ออกไปก่อน เนื่องจากมีการผสม 
เอทานอลซึ่งมีราคาแพงในสัดส่วนที่สูงเกินไป  
   ๕) ภาครัฐควรสนับสนุนการส่งออกปาล์มน้ ามันและเอทานอลไปขายยัง
ต่างประเทศ และส่งเสริมการน าผลผลิตปาล์มและเอทานอลไปใช้ในการสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ๆ เพื่อสร้าง
มูลค่าเพ่ิมและต่อยอดผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันและเอทานอล เพ่ือทดแทนการน ามาผลิต
เป็นไบโอดีเซลในภาคพลังงาน 
   ๖) การน าเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอดีเซลซึ่งมีราคาสูงถึงประมาณ ๕๐ บาท ต่อลิตร 
มาผสมกับน้ ามันดีเซลพ้ืนฐานซึ่งมีราคาถูกกว่า (ราคาประมาณ ๒๐ บาทต่อลิตร) ท าให้ราคาน้ ามันดีเซล
มีราคาสูงขึ้น แม้ว่าแนวทางดังกล่าวจะเป็นการช่วยเหลือเกษตรกรผู้ปลูกปาล์มในการกระจายสินค้า 
ทางการเกษตร แต่ท าให้ประชาชนผู้ใช้น้ ามันต้องแบกรับภาระค่าน้ ามันที่สูงขึ้น ดังนั้น จึงควรมี  
การทบทวนความเหมาะสมของสัดส่วนในการใช้ไบโอดีเซลในภาคพลังงาน เพื่อแก้ปัญหาวิกฤตด้านราคา
น้ ามันเชื้อเพลิงในปัจจุบัน และลดภาระค่าครองชีพของประชาชน และลดค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ทั้งนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการบริหารจัดการเกี่ยวกับการปลูกปาล์มและการกระจายสินค้า 
ซึ่งได้แก่ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวงพาณิชย์ จะต้องร่วมกันปรึกษาหารือเพ่ือวางแผน 
การบริหารจัดการตัง้แต่การปลูกปาล์มจนถึงการจ าหน่าย โดยกระทรวงพลังงานอยู่ในช่วงปลายน้ าที่ดูแล
เกี่ยวกับการน าปาล์มน้ ามันมาใช้ผสมเป็นน้ ามันเชื้อเพลิงในภาคพลังงานเท่านั้น  
   ๗) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องร่วมกันส่งสัญญาณให้เกษตรกรผู้ปลูกปาล์มทราบ
ถึงทิศทางและแนวโน้มของการใช้น้ ามันปาล์มในภาคพลังงาน ซึ่งจะมีการยกเลิกการอุดหนุนเชื้อเพลิง
ชีวภาพ และการเข้ามาแทนที่ของยานยนต์ไฟฟ้าแทนยานยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะท าให้ราคา 
ผลปาล์มดิบมีแนวโน้มของราคาที่ต่ าลง ดังนั้น ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องจะต้องมีการปรับตัวการเปลี่ยนแปลง 
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล้นี้ 
   ๘) การก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลในน้ ามันดีเซลท่ีเหมาะสม  
    แผนระยะยาวของประเทศในอนาคต เมื่อราคาของไบโอดีเซลมีราคาแพงควรลด
สัดส่วนสูตรผสมไบโอดีเซลลง เพ่ือให้น้ ามันดีเซลมีราคาขายปลีกไม่สูงขึ้นมาก หากไบโอดีเซลมีราคาถูกและ
เนื้อน้ ามันดีเซลมีราคาแพง ควรเพ่ิมสัดส่วนสูตรผสมไบโอดีเซลให้มากขึ้น เพื่อให้น้ ามันดีเซลมีราคาขาย
ปลีกไม่สูงขึ้น และหากราคาเนื้อน้ ามันกับน้ ามันปาล์มมีราคาเท่ากันหรือใกล้เคี ยงกันสามารถผสมได้
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เนื่องจากต้นทุนการผลิตเท่ากัน แต่เมื่อใดราคาน้ ามันปาล์มมีราคาสูงมาก เป็นไปได้หรือไม่ที่ไม่ผสม
เป็นไบโอดีเซลเลย และเป็นไปได้หรือไม่ที่จะลดขั้นตอนการน าเสนอเรื่องต่อที่ประชุมคณะกรรมการ
บริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) เพ่ือลดความล่าช้า การเสียโอกาสและการแข่งขัน ซึ่งเป็นต้นทุนของ
ประเทศ จึงควรก าหนดให้มกีารปรับเพิ่มหรอืลดสัดส่วนสูตรผสมไบโอดีเซลท่ียืดหยุ่นได้โดยอัตโนมัติ เพ่ือ
ไม่ให้เกิดปัญหาภาวะเงินเฟ้อหรือสภาวะที่สินค้าและบริการที่มีแนวโน้มการปรับราคาขายปลีกเพิ่มขึ้น 
   ๙) การก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอลในน้ ามันเบนซินที่เหมาะสม 
    ในอนาคตภาครัฐควรมีการก าหนดสัดส่วนการผสมเอทานอล และการควบคุม
มาตรฐานและคุณภาพในการผลิตน้ ามันแก๊สโซฮอล์ให้มีความยืดหยุ่นมากขึ้น เพ่ือรองรับความผันผวน
ของราคาและปริมาณพืชผลการเกษตรที่มีความไมแ่นน่อน และทันต่อสถานการณ์ความผันผวนของราคา
น้ ามันเชื้อเพลิง รวมทั้งให้เกิดความคล่องตัวในการบริหารจัดการของภาคธุรกิจน้ ามัน โดยไม่มีผลกระทบ
ต่อผู้ใช้รถยนต์ด้วย 
  ๓.๓.๕ การก้าหนดคุณภาพและชนิดน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ๑) การปรับลดชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงอาจส่งผลให้ค่าการตลาดและต้นทุนของ
สถานีบริการน้ ามันลดลง รวมทั้งการส่งเสริมการแข่งขันเสรีในการด าเนินธุรกิจน้ ามันเชื้อเพลิงจะส่งผลให้
ธุรกิจดังกล่าวของประเทศไทยมีประสิทธิภาพและมีส่วนช่วยให้เกิดความมั่นคงทางด้านพลังงาน โดย
ภาครัฐควรก าหนดมาตรการที่ชัดเจนในการก ากับดูแลราคาน้ ามันเชื้อเพลิง 
   ๒) กรมธุรกิจพลังงาน สมาคมผู้ผลิตยานยนต์ โรงกลั่นน้ ามัน และหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ควรจะได้มีการประชุมเพ่ือหารือและท าความเข้าใจร่วมกันเพ่ือพิจารณาว่า หากมีการปรับลด
คุณภาพมาตรฐานของน้ ามัน จะก่อให้เกิดผลดีหรือผลเสียอย่างไรบ้าง ทั้งนี้ เพ่ือน าไปสู่การลดต้นทุน  
การผลิตน้ ามัน และเพ่ือให้ราคาน้ ามันของประเทศมีราคาถูกลง โดยในการพิจารณาปรับลดคุณภาพ
มาตรฐานของน้ ามันควรมีข้อมูลที่แสดงให้เห็นว่า ผลประโยชน์ที่ประเทศจะได้รับคิดเป็นจ านวนเงิน
เท่าใด สามารถลดการน าเข้าน้ ามันดิบได้ปีละเท่าใด และสามารถลดราคาน้ ามันได้ประมาณเท่าใด  
ซึ่งควรศึกษาประเด็นข้อดี ข้อเสีย เหล่านี้ให้ชัดเจน เพื่อหาแนวทางในการด าเนินการที่เหมาะสมต่อไป 
   ๓) สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศ
ไทย ซึ่งได้รับผลกระทบจากมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๒ ที่ก าหนดให้มีการบังคับใช้
มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๕ ในปี ๒๕๖๔ และมาตรฐานยูโร ๖ 
ในปี ๒๕๖๕ รวมทั้งการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้เทียบเท่ามาตรฐานยูโร  ๕  
ในปี ๒๕๖๗ นั้น ควรเสนอข้อเรียกร้องให้ภาครัฐพิจารณาทบทวนก าหนดระยะเวลาการบังคับใช้
มาตรฐานยูโร ๕ เพ่ือให้มีความสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงที่กลุ่มผู้ผลิตรถยนต์ และกลุ่ม
ผู้ประกอบการขนส่งยังไม่มีความพร้อมในการด าเนินการตามมาตรฐานดังกล่าว 
   ๔) การก าหนดลักษณะและคุณภาพของ G-Base และน้ ามันเชื้อเพลิงที่ผสม
เชื้อเพลิงชีวภาพที่หลากหลายชนิด ทั้งในกลุ่มเบนซินและกลุ่มดีเซล มีผลต่อการปรับขึ้นลงของราคาขาย
ปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งกรมธุรกิจพลังงานควรพิจารณาปรับแนวทางการด าเนินการให้มีความยืดหยุ่น 
และมีความเหมาะสมกับสถานการณ์ที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะในช่วงที่ราคาพืชผลทางการเกษตรที่น ามาผลิต
เป็นเชื้อเพลิงชีวภาพมีราคาสูงกว่าน้ ามันพื้นฐาน ก็ควรลดสัดส่วนการน ามาผลิตเป็นน้ ามันเชื้อเพลิง และ
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เพิ่มสัดส่วนเชื้อเพลิงชีวภาพให้มากขึ้นในช่วงที่ราคาพืชผลทางการเกษตรมีราคาตกต่ า ซึ่งจะท าให้ต้นทุน
การผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงลดลง 
   ๕) การปรับเปลี่ยนมาตรฐานคุณภาพน้ ามันจากน้ ามันยูโร ๔ มาเป็นน้ ามันยูโร ๕ 
จะก่อให้เกิดผลดีต่อการลดมลพิษทางอากาศ แต่กรมควบคุมมลพิษควรจะต้องพิจารณาถึงผลกระทบต่อ
ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะท าให้มีราคาสูงขึ้นถึงลิตรละประมาณ ๕๐ สตางค์ ถึง ๑ บาท โดยราคาน้ ามัน 
ที่สูงขึ้นนี้จะก่อให้เกิดภาระของประชาชนผู้ใช้น้ ามัน ดังนั้น จึงควรพิจารณาชะลอหรือขยายระยะเวลา 
ในการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพน้ ามันยูโร ๕ ออกไปก่อน เพื่อลดผลกระทบค่าครองชีพให้กับประชาชน 
นอกจากนี้ เมื่อน าน้ ามันมาตรฐานยูโร ๕ มาผสมกับน้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซลและเอทานอล)  
ก็จะยิ่งท าให้ราคาน้ ามันต่อลิตรมีราคาสูงขึ้น รวมทั้งควรพิจารณาว่าจะมีกระบวนการผลิตหรือวิธีการ
อย่างไร เพ่ือไม่ให้ เป็นการเพ่ิมราคาน้ ามัน ซึ่งจะก่อให้เกิดภาระกับประชาชนด้วย  อย่างไรก็ตาม  
กรมควบคุมมลพิษควรพิจารณาแนวทางอื่น ๆ ในการลดพิษทางอากาศที่นอกเหนือจากการปรับเปลี่ยน
มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง เช่น การควบคุมปริมาณฝุ่นละอองในเขตพ้ืนที่ก่อสร้าง การควบคุมการเผาไหม้
เศษวัสดุต่าง ๆ การปลูกต้นไม้ในพ้ืนที่ต่าง ๆ หรือการสร้างพ้ืนที่สีเขียวในอาคารต่าง ๆ เพ่ือเป็นการกรอง
ฝุ่นละออง เป็นต้น 
   ๖) ควรมีการพิจารณาลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิง ทั้งในกลุ่มน้ ามันดีเซลและน้ ามัน
เบนซินให้เหลือน้อยลง ซึ่งจะช่วยลดค่าบริหารจัดการของผู้ ค้าน้ ามัน เช่น ค่าถังเก็บ ค่าหัวจ่ายน้ ามัน  
เป็นต้น และเมื่อผู้ประกอบการมีต้นทุนที่ลดต่ าลงแล้วกจ็ะสามารถต่อรองเพื่อลดค่าการตลาดได้ 
  ๓.๓.๖ การอุ ดห นุนราคาก๊ าซปิ โตรเลี ยม เหลว (LPG) และแนวโน้มการใช้ 
ก๊าซธรรมชาติส้าหรับยานยนต์ (NGV) และก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 
   ๑) การอุดหนุนและชดเชยราคาก๊าซ LPG ควรอุดหนุนเฉพาะภาคครัวเรือนเท่านั้น 
   ๒) ควรมีการพิจารณาแนวทางส าหรับการด าเนินการเพ่ือลดการอุดหนุนราคา 
ก๊าซหุงต้ม (LPG) และการอุดหนุนจะต้องมุ่งเน้นกลุ่มเป้าหมายที่ชัดเจนโดยเฉพาะกลุ่มผู้มีรายได้น้อย 
เนื่องจากการใช้เงินกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงไปอุดหนุนราคาก๊าซ LPG ซึ่งเป็นการอุดหนุนข้ามประเภท 
จะก่อให้เกิดภาระและไม่เป็นธรรมกับประชาชนผู้ใช้น้ ามันที่ถูกจัดเก็บเงินเข้ากองทุนน้ ามัน เชื้อเพลิง  
อีกทั้งการอุดหนุนดังกล่าวท าให้กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงมีภาระในการจ่ายเงินชดเชยเป็นจ านวนมาก 
   ๓) กระทรวงพลังงาน และ ปตท. ควรมีการหารือแนวทางการลดการใช้ NGV 
และ LPG เป็นเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง โดยพิจารณาทางเลือกในการน าไปใช้ในอุตสาหกรรมอื่น เพื่อเป็น
การเพิ่มมูลค่ามากกว่าการใช้เป็นเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง  
  ๓.๓.๗ ภาพรวมการจัดหา การผลิต และการบริหารจัดการแหล่งเชื้อเพลิงธรรมชาติ 
ที่มีผลต่อโครงสร้างราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 
   ๑) ในช่วงสถานการณ์ราคาน้ ามันตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นจากวิกฤตการสู้รบระหว่าง
รัสเซียและยูเครนและการคว่ าบาตรของชาติตะวันตก รัฐบาลควรเจรจาส ารวจและผลิตปิโตรเลียมในพ้ืนที่
ทับซ้อนไทย – กัมพูชา เป็นเรื่องส าคัญเร่งด่วน 
   ๒) กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติควรส่งข้อมูลแผนที่ของแหล่งปิโตรเลียมที่คาดว่าน่าจะ
มีศักยภาพทางธรณีวิทยาให้แก่คณะกรรมาธิการ เพ่ือช่วยท าหน้าที่ในการผลักดันให้เกิดการท า 
ประชาพิจารณ์และพัฒนาแหล่งส ารวจและผลิตปิโตรเลียมในประเทศ 
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   ๓) ราคาขายปลีกก๊าซหุงต้มในประเทศหรือก๊าซแอลพีจีจะมีราคาสูงขึ้นตาม
สถานการณ์ราคาน้ ามันในตลาดโลก กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติควรมีแนวทางรองรับราคาพลังงานที่จะ
ปรับตัวสูงขึ้นในอนาคตด้วยการน าก๊าซธรรมชาติที่ผลิตได้เองในประเทศมาให้ประชาชนใช้ในราคาถูก  
จะสามารถลดต้นทุนของประเทศได้ โดยหาวิธีใดก็ได้ที่จะไม่ท าให้รายได้ของรัฐที่จัดเก็บจากผู้ประกอบ
กิจการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมลดลง 
   ๔) กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติควรมีการศึกษาโครงสร้างราคาน้ ามันและก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลวของไทยเปรียบเทียบกับของมาเลเซีย เพื่อให้ประชาชนได้ใช้ก๊าซปิโตรเลียมเหลวในราคา
ที่เหมาะสม   
  ๓.๓.๘ ผลกระทบจากการยกเลิกมาตรการตรึงราคาน้้ามันดีเซล ๓๐ บาทต่อลิตร  
   สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยควรมีการผลักดันข้อเสนอไปยัง
หน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง นอกเหนือจากกระทรวงพลังงานด้วย เพ่ือให้การเรียกร้องของกลุ่ม
ผู้ประกอบการขนส่งสามารถเกิดผลเป็นรูปธรรมได้มากขึ้น อาทิ การผลักดันข้อเสนอไปยังกระทรวง
พาณิชย์และคณะกรรมการปาล์มน้ ามันแห่งชาติเพ่ือให้มีการสนับสนุนการส่งออกไบโอดีเซล B100  
ในสัดส่ วนที่ เพ่ิมขึ้นมากกว่าการสนับสนุน ให้ ใช้ภายในประเทศ การผลักดันข้อ เสนอไปยั ง
กระทรวงการคลังเพื่อให้ลดการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตลง เป็นต้น 
 
๔. ข้อสังเกตของคณะอนุกรรมาธิการ 
 จากผลการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้ อเพลิง คณะอนุกรรมาธิการขอเสนอ 
แนวทางการปรับโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นระบบและยั่งยืน เพ่ือแก้ปัญหาวิกฤติด้านราคา
น้ ามันเชื้อเพลิง ดังนี้ 
 ๔.๑ มาตรการระยะสั้น  
  ๔.๑.๑ ในสถานการณ์ที่ราคาน้ ามันยังคงอยู่ในระดับสูง และต้องใช้เงินจากกองทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิงเพ่ือจ่ายชดเชยหรือชะลอการขึ้นราคาน้ ามันนั้น เสนอให้ลดอัตราภาษีสรรพสามิต กองทุนเพื่อ
ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ภาษีเทศบาล ของน้ ามันกลุ่มเบนซินและดีเซลลงเหลือในระดับต่ า 
เท่าที่เหมาะสม เป็นการชั่วคราว เพ่ือช่วยลดภาระเงินชดเชยของกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง และบรรเทา
ความเดือดร้อนแก่ประชาชน 
   ๔.๑.๒ กรณีที่ราคาเชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอดีเซล) มีราคาสูงกว่าเชื้อเพลิง
ฟอสซิล (น้ ามันเบนซินพื้นฐานและดีเซลพ้ืนฐาน) มาก เสนอให้ 
     (๑) ใช้กลไกราคาในการก าหนดอัตรากองทุนน้ ามัน โดยก าหนดราคาขายปลีกน้ ามัน
แก๊สโซฮอล์ E20 และ E85 ให้ถูกกว่า E10 โดยให้มีส่วนต่างที่แคบลงเป็นการชั่วคราว เพ่ือลดแรงจูงใจ
ของผู้ใช้รถยนต์ในการเลือกใช้น้ ามันที่มีเอทานอลผสมในสัดส่วนสูง   
     (๒) ปรับการก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงดี เซล โดยลดสัดส่วนการผสม 
ไบโอดีเซลลงจากสัดส่วนปกติ B7 B10 B20 ให้เหลือเพียงเกรดเดียวคือ B5 เป็นการชั่วคราว เพ่ือช่วย 
ลดต้นทุนน้ ามัน 



๑๑๖ 

 

  ๔.๑.๓ บริหารการจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม (เริ่มมี
การจัดเก็บเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงจากน้ ามันดีเซลพรีเมียม อัตรา ๑ บาทต่อลิตร ตั้งแต่วันที่ 
๓๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕) เพื่อให้ฐานะกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงมีภาระการจ่ายชดเชยน้อยที่สุด 
  ๔.๑.๔ ก าหนดมาตรการเป็นการชั่วคราวเพ่ือลดภาระต้นทุนด าเนินการของผู้ค้าน้ ามัน 
และต้นทุนการผลิตเชื้อเพลิงของโรงกลั่น เช่น ลดอัตราการส ารองน้ ามันเชื้อเพลิงตามกฎหมายหรือ
ปรับเปลี่ยนก าหนดคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงที่ไม่ส่งผลกระทบต่อการใช้งานเครื่องยนต์ แต่สามารถ 
ลดต้นทุนการผลิตได้   
  ๔.๑.๕ ภาครัฐพิจารณาหาแนวทางในการให้โรงกลั่นในประเทศสามารถจัดหาน้ ามันดิบ
จากประเทศที่มีราคาถูกโดยเร็ว เช่น อิหร่าน รัสเซีย เป็นต้น 
 ๔.๒ มาตรการระยะยาว 
   ๔.๒.๑ เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงหลักในกลุ่มน้ ามันเบนซินลงเหลือ ๒ ชนิด คือ  
แก๊สโซฮอล์ ๙๕ และแก๊สโซฮอล์ ๙๑ เพ่ือเป็นทางเลือกของผู้ใช้น้ ามันที่ไม่มีความจ าเป็นต้องใช้น้ ามัน 
ค่าออกเทนสูง เพื่อให้เกิดความประหยัด ทั้งนี้ การสนับสนุนการใช้ E20 ควรพิจารณาน ามาใช้เป็นน้ ามัน
เชื้อเพลิงหลักเมื่อราคาเอทานอลต่ ากว่าน้ ามันเบนซินพื้นฐานมาก 
   ๔.๒.๒ เสนอให้ลดชนิดน้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่มน้ ามันดีเซล B7 B10 B20 ลงเหลือ ๑ ชนิด 
คือ น้ ามันดีเซล โดยก าหนดสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลให้มีความยืดหยุ่นในช่วงร้อยละ ๕ – ๑๐ ทั้งนี้ 
ขึ้นอยู่กับสถานการณ์สต็อกและราคาของน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในขณะนั้น โดยในช่วงที่ราคาไบโอดีเซล 
B100 สูงกว่าราคาน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ผู้ค้าน้ ามันก็จะลดสัดส่วนผสมให้เหลือในระดับต่ า และ 
ในทางกลับกันช่วงที่ราคาไบโอดีเซล B100 ต่ ากว่าน้ ามันดีเซลพ้ืนฐาน ก็จะเพิ่มสัดส่วนการผสม 
  ๔.๒.๓ เสนอให้ ใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน เพ่ือ
ปรับเปลี่ยนยานยนต์ขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อรองรับการบังคับใช้มาตรฐานการระบายมลพิษ
ทางอากาศและคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง ให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ๔ 
  ๔.๒.๔ เสนอให้มีการส่งเสริมการน าพืชพลังงาน (ปาล์มน้ ามัน อ้อย มันส าปะหลัง) ไปใช้
ในการสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ๆ ที่มีมูลค่าเพ่ิม ต่อยอดจากผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงพืชพลังงาน และ
ส่งเสริมให้มีการส่งออกพืชพลังงานไปยังตลาดต่างประเทศ 
  ๔.๒.๕ เนื่องจากสถานการณ์ด้านราคาและแนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต  
เสนอให้ลดการส่งเสริมการใช้ก๊าซ LPG และก๊าซ NGV ในภาคขนส่งลง เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้มี 
การปรับตัว และรัฐบาลควรมีการส่งเสริมความรู้ให้กับผู้ประกอบการที่ใช้เชื้อเพลิงดังกล่าว เพ่ือ
ปรับเปลี่ยนเครื่องยนตใ์หม่ให้ใช้งานกบัเชื้อเพลิงประเภทอื่น ๆ แทน ทั้งนี้ ภาครัฐไม่ควรสนับสนุนการน า
เชื้อเพลิงที่มีราคาแพงมาใช้เป็นของราคาถูก แม้ว่าเชื้อเพลิงทั้งสองประเภทดังกล่าวจะก่อให้เกิดมลพิษ
น้อยกว่าน้ ามันเชื้อเพลิง แต่มีแนวโน้มว่าในอนาคตจะมีราคาที่สูงขึ้น และเหมาะสมส าหรับประเทศที่มี
ฐานะทางเศรษฐกิจดี 
  ๔.๒.๖ เสนอให้มีการศึกษาถึงความเหมาะสม และผลกระทบของแนวคิดในการจัดเก็บ
ภาษีลาภลอย (Windfall Taxes) ในช่วงที่ระดับราคาน้ ามันหรือค่าการกลั่นเพ่ิมสูงขึ้นผิดปกติ และศึกษา
ถึงแนวทางหรือความจ าเป็นในการส่งเสริมกลไกการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ ให้แข่งขันกับ
น้ ามันเชื้อเพลิงที่ผลิตจากโรงกลั่นในประเทศได้มากขึ้น 



๑๑๗ 

 

  ๔.๒.๗ ควรมีการศึกษาการก ากับดูแลน้ ามันเชื้อเพลิงในปัจจุบันว่า ยังมีปัญหาและ 
ไม่รัดกุมเพียงพอกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วหรือไม่ หรือควรให้เป็นอ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ในการก ากับดูแลราคาน้ ามันในอนาคต 
  ๔.๒.๘ ควรมีการเปิดเผยข้อมูลการผลิตน้ ามันดิบและรายได้ในการขุดเจาะน้ ามันจาก
แหล่งผลิตปิโตรเลียมบนบกและอ่าวไทยว่า มีการจัดสรรรายได้ให้กับองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นเท่าใด 
การจัดเก็บค่าภาคหลวงท้ังรายเดือนและรายปี เพ่ือให้สาธารณชนได้รับทราบราคาปิโตรเลียมในประเทศ
  ๔.๒.๙ ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงปิโตรเลียมมาช่วยอุดหนุนกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง 
ในกรณีกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงติดลบเกินห้าหมื่นล้านบาท 
  ๔.๒.๑๐ ควรน ารายได้จากค่าภาคหลวงก๊าซธรรมชาติมาช่วยอุดหนุนก๊าซ LPG ภาค
ครัวเรือน 
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ในคณะกรรมาธิการการพลงังาน สภาผู้แทนราษฎร 
 
 
 
 
 
 

กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
ส านักกรรมาธิการ ๑ 

ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร 



สารบัญ 

  หน้า 
บทสรุปผู้บริหาร  
๑. การด าเนินงาน ๒ 
๒. วิธีการพิจารณาศึกษา ๓ 
๓. ผลการพิจารณาศึกษา ๘ 
 ๓.๑ แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018) ฉบับปรับปรุง ครั้งที่ ๑ ๘ 
  ๓.๑.๑ การพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าของประเทศไทย ๑๕ 
  ๓.๑.๒ แผนพัฒนาระบบส่งไฟฟ้า ๑๘ 
 ๓.๒  แผนพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้า ๒๗ 
 ๓.๓ ต้นทุนการผลิตไฟฟ้าแต่ละประเภท ๓๔ 
 ๓.๔ ต้นทุนค่าไฟฟ้าจ าแนก ๔ ส่วน คือ ต้นทุนการผลิต ต้นทุนจากระบบส่ง ๓๖ 
  ต้นทุนจากระบบจ าหน่ายและผู้ใช้ไฟฟ้า  
 ๓.๕ ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าและอัตราค่าไฟฟ้าแต่ละประเภท ๔๗ 
  ๑) ประเภทบ้านพักอาศัย (Residential) ๔๘ 
  ๒) ประเภทกิจการขนาดเล็ก (Small General) ๔๘ 
  ๓) ประเภทกิจการขนาดกลาง (Medium General) ๔๙ 
  ๔) ประเภทกิจการขนาดใหญ่ (Large General) ๕๐ 
  ๕) ประเภทกิจการเฉพาะอย่าง (Specific Business) ๕๑ 
  ๖) ประเภทส่วนราชการและองค์กรที่ไม่แสวงหาก าไร (Government and Nonprofit) ๕๒ 
  ๗) ประเภทสูบน้ าเพื่อการเกษตร (Agriculture Pumping) ๕๓ 
  ๘) ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าชั่วคราว (Temporary) ๕๔ 
 ๓.๖ แผนบริหารจัดการก๊าซธรรมชาติ พ.ศ. ๒๕๖๑ – ๒๕๘๐ (Gas Plan 2018) ๕๔ 
 ๓.๗ การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนและพลังงานทดแทน ๖๐ 
 ๓.๘ กองทุนพัฒนาไฟฟ้า มาตรา ๙๗ ๖๖ 
 ๓.๙ ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) ๗๑ 
 ๓.๑๐ ไฟฟ้าสาธารณะ ๗๒ 
 ๓.๑๑ การประหยัดพลังงาน ต้นทุนราคา และเชื้อเพลิง ๗๕ 
   รูปแบบการลงทุนเพ่ือการอนุรักษ์พลังงาน ๗๕ 
    คุณสมบัติบริษัทจัดการพลังงาน (Energy Service Company : ESCO) ๗๗ 
๔. ข้อสังเกตของคณะอนุกรรมาธิการ ๘๐ 



รายงานผลการพิจารณาศกึษา เรื่อง “การศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า” 
ของคณะอนุกรรมาธกิารศกึษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า  

ในคณะกรรมาธิการการพลงังาน สภาผู้แทนราษฎร 
------------------------------------- 

 ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปี 
ครั้งที่หนึ่ง) วันพุธที่ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ (๒๓) เพ่ือให้มีหน้าที่และ
อ านาจกระท ากิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่อง ใด ๆ ที่เกี่ยวกับการบริหาร  
การพัฒนา การจัดหา การใช้ การอนุรักษ์พลังงาน และผลกระทบจากการจัดหาและการใช้พลังงาน 
รวมทั้งการแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก นั้น 

 ในคราวประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปี ๒ ครั้งที่ ๒๓ (สมัยสามัญประจ าปี 
ครั้งที่หนึ่ง) วันพฤหัสบดีที่ ๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๓ ได้มีการพิจารณาญัตติเพ่ือพิจารณาศึกษา 
การปรับโครงสร้างราคาพลังงานและกองทุนน้ ามันให้เป็นระบบและยั่งยืน และที่ประชุมได้มีมติให้ส่ง
ญัตติดังกล่าวให้คณะกรรมาธิการการพลังงานรับเรื่องไว้พิจารณา และให้พิจารณาแล้วเสร็จภายใน 
๖๐ วัน ซึ่ งในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ครั้ งที่  ๔๖  
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๒๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ ที่ประชุมได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับ
โครงสร้างราคาไฟฟ้าขึ้นคณะหนึ่ง เพ่ือปฏิบัติหน้าที่ในการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้าง 
ราคาไฟฟ้าให้เป็นระบบและยั่งยืน โดยมีก าหนดระยะเวลาการด าเนินงานภายใน ๑๒๐ วัน ต่อมา 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๕๖ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๑ มีนาคม ๒๕๖๔  
ที่ประชุมได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๙๐ วัน (ครั้งที่ ๑) 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๖๐ เมื่อวันพฤหัสบดีที่  ๙ มิถุนายน ๒๕๖๔  
ที่ประชุมได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๙๐ วัน (ครั้งที่ ๒) 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๖๗ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๖ กันยายน ๒๕๖๔  
ที่ประชุมได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๙๐ วัน (ครั้งที่ ๓) 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๗๔ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๙ ธันวาคม ๒๕๖๔  
ที่ประชุมได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๙๐ วัน (ครั้งที่ ๔) 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๘๖ เมื่อวันพุธที่ ๒๓ มีนาคม ๒๕๖๕ ที่ประชุม
ได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๑๒๐ วัน (ครั้งที่ ๕) และ 
ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๙๘ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๗ กรกฎาคม ๒๕๖๕  
ที่ประชุมได้มีมติขยายระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ของคณะอนุกรรมาธิการออกไป ๙๐ วัน (ครั้งที่ ๖) 
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 บัดนี้  คณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้าได้พิจารณาศึกษา 
เรื่อง “การศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้า” เสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการพิจารณา
ศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ตามข้อบังคับการประชุม 
สภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ ดังนี้ 

๑. การด าเนินงาน 
 คณะกรรมาธิการการพลังงานได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาการปรับโครงสร้าง
ราคาไฟฟ้า เพ่ือท าหน้าที่ในการพิจารณาศึกษาการปรับโครงสร้างราคาไฟฟ้าให้เป็นระบบและยั่งยืน 
ซึ่งอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

(๑) นายชัยยันต์  ผลสวุรรณ์ ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
(๒) นางสาวปิยะรัฐชย ์ ติยะไพรัช รองประธานคณะอนกุรรมาธกิาร คนทีห่นึ่ง  
(๓) นางสาวจารวุรรณ  ศรณัย์เกต ุ รองประธานคณะอนกุรรมาธกิาร คนทีส่อง 
(๔) นายชูศักดิ์  วงษ์สวัสดิ ์ รองประธานคณะอนกุรรมาธกิาร คนทีส่าม 
(๕) นายไพทูร  ไพศาลสุขวทิยา อนุกรรมาธิการ  
(๖) ผู้ช่วยศาสตราจารย์นนินาท ราชประดิษฐ์  อนุกรรมาธิการ  
(๗) นายสมบตัิ  วนิชประภา อนุกรรมาธิการ 
(๘) นายภูวดล  สนุทรวิภาต อนุกรรมาธิการ 
(๙) รองศาสตราจารยต์ฤณ  แสงสวุรรณ อนุกรรมาธิการ  

 (๑๐) นายจักรวาล  อุน่สินมัน่ เลขานกุารคณะอนุกรรมาธกิาร 
 ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพลังงาน ครั้งที่ ๗๗ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๑๓ มกราคม 

๒๕๖๔ ที่ประชุมได้มีมติ ให้  นายประจักษ์   กิตติ รั ตนวิ วัฒน์  เป็นอนุกรรมาธิการแทน 
รองศาสตราจารย์ตฤณ  แสงสุวรรณ และคณะกรรมาธิการการพลังงาน ได้มีมติตั้งเป็นที่ปรึกษา 
คณะอนุกรรมาธิการ เพ่ือให้มีหน้าที่และความรับผิดชอบในการปฏิบัติงานทางวิชาการ ให้ค าปรึกษา 
ข้อเสนอแนะ จัดท ารายงาน ความเห็นและสรุปประเด็นเรื่ องต่าง ๆ อันอยู่ในอ านาจหน้าที่ของ 
คณะอนุกรรมาธิการ ประกอบด้วย 

 (๑) นายชูวิทย์  พิทักษ์พรพัลลภ (๒) นายประเสริฐ  บุญเรือง 
 (๓) นายสมเกียรติ  วอนเพียร (๔) นายพิบูลย์  รัชกิจประการ 
 (๕) นางพิชชารัตน์  เลาหพงศ์ชนะ (๖) นายประจักษ์  กิตติรัตนวิวัฒน์ 
 (๗) นายคณภัทร  ธนนันทนสกุล (๘) นายวิพุธ  ศรีวะอุไร 
 (๙) นายนพดล  เหลืองวิชชเจริญ (๑๐) นางสาวณิชาภา  โกวิทานนท์ 
 (๑๑) นายพรลภัส  กองธนาศิริกุล (๑๒) นายประเสริฐศักดิ์  เชิงชวโน 
 (๑๓) นายสมนึก  จอมค าศรี (๑๔) นายสรวิชญ์  เปรมชื่น 
 (๑๕) นายพโยมสฤษฎ์  ศรีพัฒนานนท์ (๑๖) นางสาวณิชเบญญา จันทนจุลกะ  
    ฤกษ์หร่าย 
 (๑๗) นางอัญชลี  ชวนิชย์ (๑๘) รองศาสตราจารย์ภูวนิดา  คุนผลิน 
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 (๑๙) นายอนาวิล  รัตนสถาพร (๒๐) นายอนุสรณ์  ไกรวัตนุสสรณ์ 
 (๒๑) นายธนกร  รอดสุทธิ (๒๒) นายจรัสโรจน์  บถด าริห์ 
 (๒๓) นายคณิศร  อุ่นแสงจันทร์ (๒๔) นายเมธา  ข าดี 
 (๒๕) นายณัฐนันท์  ข าดี (๒๖) นางสาวศรีโสภา  โกฏค าลือ 
 (๒๗) นางสาวภัทรณรินทร์  กิตติโชคไชยศิริ (๒๘) นายศุภกิจ  งามจิตรเจริญ 
 (๒๙) พลตรี ช านาญ  มาส าราญ (๓๐) นายคมสัน  ปุญศิริ  
 (๓๑) นายยศ  ดีเลิศมั่นคงกิจ (๓๒) นายประภัสร์  ลิมานันท์ 
 (๓๓) นายเยาวเรศ  เจริญผล (๓๔) นายธนันท์วรุต  ลิ้มทรงพรต 
 (๓๕) นางสาวมรรษพร  กรรณสูต (๓๖) นายธนาคาร  โกฏิค าลือ 
 (๓๗) นางธวัลรัตน์  หอสัจจกุล (๓๘) นายชัยอนันต์  มานะกุล 
 (๓๙) นายอรรถ  พยอมหอม (๔๐) รองศาสตราจารย์ตฤณ  แสงสุวรรณ 
 

๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
  ๒.๑ การประชุมคณะกรรมาธิการ 
   คณะอนุกรรมาธิการการได้จัดให้มีการประชุม จ านวน ๓๐ ครั้ง ดังนี้ 
   (๑) ครั้งที่ ๑ วันพฤหัสบดีที่ ๓ ธันวาคม ๒๕๖๓  
   (๒) ครั้งที่ ๒ วันพฤหัสบดีที่ ๑๗ ธันวาคม ๒๕๖๓ 
   (๓) ครั้งที่ ๓ วันพฤหัสบดีที่ ๒๑ มกราคม ๒๕๖๔ 
   (๔) ครั้งที่ ๔ วันพฤหัสบดีที่ ๒๘ มกราคม ๒๕๖๔ 
   (๕) ครั้งที่ ๕ วันพฤหัสบดีที่ ๔ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
   (๖) ครั้งที่ ๖ วันพฤหัสบดีที่ ๑๒ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
   (๗) ครั้งที่ ๗ วันพฤหัสบดีที่ ๒๖ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 
   (๘) ครั้งที่ ๘ วันพฤหัสบดีที่ ๔ มีนาคม ๒๕๖๔ 
   (๙) ครั้งที่ ๙ วันพฤหัสบดีที่ ๑๑ มีนาคม ๒๕๖๔ 
   (๑๐) ครั้งที่ ๑๐ วันพฤหัสบดีที่ ๑๙ มีนาคม ๒๕๖๔ 
   (๑๑) ครั้งที่ ๑๑ วันพฤหัสบดีที่ ๒๕ มีนาคม ๒๕๖๔ 
   (๑๒) ครั้งที่ ๑๒ วันพฤหัสบดีที่ ๔ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   (๑๓) ครั้งที่ ๑๓ วันพฤหัสบดีที่ ๑๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   (๑๔) ครั้งที่ ๑๔ วันพฤหัสบดีที่ ๑๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   (๑๕) ครั้งที่ ๑๕ วันพฤหัสบดีที่ ๒๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ 
   (๑๖) ครั้งที่ ๑๖ วันพฤหัสบดีที่ ๒ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
   (๑๗) ครั้งที่ ๑๗ วันพฤหัสบดีที่ ๙ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
   (๑๘) ครั้งที่ ๑๘ วันพุธที่ ๒ มีนาคม ๒๕๖๕ 
   (๑๙) ครั้งที่ ๑๙ วันพุธที่ ๙ มีนาคม ๒๕๖๕ 
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   (๒๐) ครั้งที่ ๒๐ วันพุธที่ ๑๖ มีนาคม ๒๕๖๕ 
   (๒๑) ครั้งที่ ๒๑ วันพุธที่ ๒๓ มีนาคม ๒๕๖๕ 
   (๒๒) ครั้งที่ ๒๒ วันพฤหัสบดีที่ ๒๑ เมษายน ๒๕๖๕ 
   (๒๓) ครั้งที่ ๒๓ วันพุธที่ ๒๗ เมษายน ๒๕๖๕ 
   (๒๔) ครั้งที่ ๒๔ วันพฤหัสบดีที่ ๑๒ พฤษภาคม ๒๕๖๕ 
   (๒๕) ครั้งที่ ๒๕ วันพฤหัสบดีที่ ๙ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   (๒๖) ครั้งที่ ๒๖ วันพุธที่ ๑๕ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   (๒๗) ครั้งที่ ๒๗ วันพฤหัสบดีที่ ๒๓ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   (๒๘) ครั้งที่ ๒๘ วันพฤหัสบดีที่ ๓๐ มิถุนายน ๒๕๖๕ 
   (๒๙) ครั้งที่ ๒๙ วันพฤหัสบดีที่ ๗ กรกฎาคม ๒๕๖๕ 
   (๓๐) ครั้งที่ ๓๐ วันพุธที่ ๒๗ กรกฎาคม ๒๕๖๕ 
  ๒.๒ คณะอนุกรรมาธิการได้ด าเนินการโดยเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง  
และแสดงความคิดเห็น เพื่อประกอบการพิจารณา ดังนี้ 
   ๑) กระทรวงการคลัง 
    ๑.๑) กรมบัญชีกลาง 
     (๑) นางอัมพวรรณ  พุกด า นิติกรช านาญการ 
     (๒) นางสาวปิยพร  แสงศรีลม นิติกรปฏิบัติการ 
  ๑.๒) ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
    (๑) นางสาวปิยวรรณ  ล่ามกิจจา ที่ปรึกษาด้านพัฒนารัฐวิสาหกิจ 
    (๒) นางสาวณัฐนิภา  เหลืองสมบูรณ์ นักวิเคราะห์รัฐวิสาหกิจช านาญการ

พิเศษ 
    (๓) นางสาวอภิญดา  เสรีวัฒน์ นักวิเคราะห์รัฐวิสาหกิจช านาญการ

พิเศษ 
   ๒) กระทรวงพลังงาน 
    ๒.๑) กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
      (๑) นายสุรีย์  จรูญศักดิ์  ผู้ อ านวยการกองพัฒนาพลังงาน

แสงอาทิตย ์
      (๒) นายสารัฐ  ประกอบชาติ  ผู้อ านวยการกองก ากับและอนุรักษ์

พลังงาน 
      (๓) นายวรยุทธ  คงบุญ  วิศวกรช านาญการพิเศษ   
    ๒.๒) ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน  
   (๑) นายวีรพัฒน์  เกียรติเฟื่องฟู ผู้อ านวยการกองนโยบายไฟฟ้า 
   (๒) นางสาวสุพิตร  ค ากลดั  ผู้อ านวยการศูนย์เทคโนโลยี

สารสนเทศและการสื่อสาร 
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   (๓) นางศิรินา  อินแก้ว  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญ
การพิเศษ 

   (๔) นายวัชรินทร์  ยกย่อง    นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
   (๕) นางสาวภุมรินทร์  สุกาวาสน์ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนพลังงาน 
  ๒.๓) ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน  
     (๑) นายประสิทธิ ์ สริิทิพย์รศัม ี ผู้ช่วยเลขาธิการส านักงาน

คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
     (๒) นายมนยศ  วรรธนะภตู ิ  ผู้ช่วยเลขาธิการส านักงาน

คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
     (๓) นายภูวนารถ  ชุณหปราณ  ผู้ช่วยเลขาธิการด้านก ากับกิจการ 

ก๊าซธรรมชาติและส่งเสริมการแข่งขัน
ในกิจการพลังงาน 

     (๔) นางสาวจีรวรรณ  โรจน์เจริญชัย ผู้ช่วยเลขาธิการด้านก ากับกิจการไฟฟ้า
และอัตราค่าบริการพลังงาน 

     (๕) นางปิยวรรณ  สขุใส  ผู้อ านวยการฝา่ยอัตราค่าบรกิาร
พลังงาน 

     (๖) นายชาญชัย  อมรวิภาส  ผู้ช านาญการพิเศษ 
     (๗) นางสาวมรรษพร  กรรณสูต ผู้ช านาญการพิเศษ 
     (๘) นายเอกรินทร์  โบษกรนัฎ      ผู้ช านาญการเฉพาะด้านไฟฟ้า 
     (๙) นางสาวลักษิกา  ตึกดี    วิศวกรปฏิบัติการ 
     ๒.๔) การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย  
     (๑) นายกิตติ  เพ็ชรสันทัด  ผู้ช่วยผู้ว่าการปฏิบัติการควบคุมระบบ 
     (๒) นายสาธิต  ครองสัตย์  ผู้ช่วยผู้ว่ าการยุทธศาสตร์องค์กร  

( ซึ่ ง เ ป็ น ต า แหน่ ง เ ดิ ม ใ นขณะที่ 
คณะอนุกรรมาธิการเชิญมาชี้แจง) 

     (๓) นายนิทัศน์  วรพนพิพัฒน์  ผู้ช่วยผู้ว่าการยุทธศาสตร์องค์กร 
     (๔) นายธวัชชัย  ส าราญวานิช  ผู้อ านวยการฝ่ายเศรษฐกิจพลังงาน 
     (๕) นายธวัชชัย  พัฒนพิกิจไพศาล ผู้อ านวยการฝ่ายเศรษฐกิจก าลั ง 

การผลิต 
     (๖) นายธวัชชัย  ส าราญวานิช  ผู้อ านวยการฝ่ายเศรษฐกิจพลังงาน 
     (๗) นายสุเจตน์  สุปราณี  หัวหน้ากองวางแผนรูปแบบกิจการ

ไฟฟ้า 
     (๘) นายต่อสกุล  โอภิธาภรณ์  หัวหน้าแผนกวางแผนการลงทุนระบบส่ง 
       (๙) นายฐนดล  สังข์ทอง   วิศวกร ระดับ ๑๑ 
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        (๑๐) นางสาวสุพนิดา  วงษ์สมบูรณ์ นักบัญชี ระดับ ๙ 
    ๒.๕) บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
     (๑) นางสุณ ี อารีกุล  ผู้ช่วยกรรมการผู้จดัการใหญ่ 

ส่วนแผนงาน 
     (๒) นางสาวจิตรโสภา  สืบศิริ  พนักงานวิเคราะห์และวางแผน 
   ๓) กระทรวงมหาดไทย 
     ๓.๑) การไฟฟ้านครหลวง  
     (๑) นายสมศักดิ์  บ ารุงวัด  ผู้ช่วยผู้ว่าการยุทธศาสตร์องค์กรและ

ความยั่งยืน 
     (๒) นายอ าพล  สงวนวงศ ์  ผู้อ านวยการฝา่ยเศรษฐกิจพลังไฟฟ้า 
     (๓) นายชูเกียรติ  ยั่งยืนบางชัน ผู้ช่วยผู้อ านวยการฝ่ายวางแผนระบบ

ไฟฟ้า 
     (๔) นางสุภาวด ี เสมอวงษ ์  ผู้ช่วยผู้อ านวยการกองอัตรา 

ค่าไฟฟ้าและพยากรณ์พลังไฟฟ้า 
     (๕) นายสิงห์  เผือกพลู   ผู้ช่วยผู้อ านวยการกองมาตรฐานงาน

บริการระบบจ าหน่าย 
     (๖) นางสุนันท์  สุดยูโซ๊ะ  ผู้ช่วยผู้อ านวยการกองบัญชีทรัพย์สิน 
     (๗) นายสิทธินนท์  ทองกุลภัทร์ ผู้ช่วยผู้อ านวยการกองวางแผนระบบ

ไฟฟ้า   
     (๘) นางสาวอารยา  ภูมลี  วิศวกรไฟฟ้า ๘  
     (๙) นางสาวคะรินยา  พันธ์พฤกษ์ นักการเงิน ๘  
     ๓.๒) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
     (๑) นายอิสเรส  เจนศุภการ  รองผู้ว่าการบัญชีและการเงิน 
     (๒) นายประดิษฐ์  เฟื่องฟู  ผู้ช่วยผู้ว่าการการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
     (๓) นางสาวภูสุดา  สงคศิริ  ผู้อ านวยการฝ่ายนโยบายเศรษฐกิจ

พลังงาน 
     (๔) นายทรงวุฒิ  ขันดี  ผู้อ านวยการฝ่ายวางแผนระบบไฟฟ้า 
     (๕) นางปนัดดา  สุขเสน  รองผู้อ านวยการฝ่ายงบประมาณ 
     (๖) นายธนัทพงศ์  ปราโมทย์  รองผู้อ านวยการฝ่ายควบคุมระบบ

ไฟฟ้า 
     (๗) นางสาวฐติิพร  วรีะธัญญา  รองผู้อ านวยการฝ่ายนโยบาย

เศรษฐกิจพลังงาน 
     (๘) นางสาวสุชาดา  คงธรรม  รองผู้อ านวยการฝ่ายนโยบาย

เศรษฐกิจพลังงาน 
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     (๙) นายณัฐวุฒิ  สิริแสงสว่าง  ผู้อ านวยการกองโครงการ 
        (๑๐) นายพรพิสิษฐ์  ล าเพาพงษ์  รองผู้อ านวยการกองอัตราและธุรกิจ

ไฟฟ้า 
        (๑๑) นายสุธันว์  สมบัติตะวนิช  รองผู้อ านวยการกองรายได้  
     (๑๒) นายจักรพงษ์  ชโยดมเดชา รองผู้อ านวยการกองโครงการ 
      (๑๓) นายบัณฑิต  โสดาบันดุ์   รองผู้อ านวยการกองอัตราและธุรกิจ

ไฟฟ้า 
     (๑๔) ว่าที่ร้อยตรี สุเมต สุวรรณพรหม วิศวกร ระดับ ๑๑  
     (๑๕) นางสาวปณยา  สาสนัส  หัวหน้าแผนกเร่งรัดหนี้สินผู้ใช้ไฟฟ้า

เอกชน 
          (๑๖) นายกรณัฐ  ธรรมศิริ  หัวหน้าแผนกวิเคราะห์ต้นทุนและ

รายได้ 
     (๑๗) นางสาวศศิภารชัต ์ ตัง้จิตรถาวรกุล  หัวหนา้แผนกโครงการภาค ๓  

(ภาคกลาง) 
    ๔) สมาคมและสถาบันด้านพลังงาน 
    ๔.๑) สมาคมอุตสาหกรรมเซลล์แสงอาทิตย์ไทย 
      ศาสตราจารย์ดุสิต  เครืองาม  นายกสมาคมอุ ตสาหกรรมเซลล์

แสงอาทิตย์ไทย 
   ๔.๒) สมาคมพลังงานลม (ประเทศไทย) 
     (๑) นายอิศเรศร ์ ภมรนิยม  นายกสมาคมพลังงานลม (ประเทศไทย) 
     (๒) นายวัชรพงศ์  เข็มแก้ว  อุปนายก 
      (๓) นายธฤติ  บุณยายน  กรรมการและเหรัญญิก 
     (๔) นายวรวิทย์  วิสูตรชัย  กรรมการ 
   ๔.๓) สมาคมผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 
     (๑) นายมนัสชัย  คงรกัษ์กวนิ  บริษัท โกลบอล เพาเวอร ์ 

ซินเนอร์ยี ่จ ากดั (มหาชน) 
     (๒) นายมารตุ  ยิบกาญจนา  บริษัท บางกอก โคเจนเนอเรชั่น 

จ ากัด 
     (๓) นางสาวรงัสิมา  พักเกาะ  บริษัท บี. กริม เพาเวอร์ (ดับบลิว 

เอชเอ) ๑ จ ากัด 
     (๔) นางสาวเกษรินทร์  อุ่นเสนีย์ ผู้จัดการสมาคมผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 
     (๕) นายพงษธนา  นิโรภาคี  ผู้จัดการฝ่ายรัฐสัมพันธ์ BUBP 
   ๔.๔) สถาบันพลังงานเพื่ออุตสาหกรรม 
     (๑) นายอาทิตย์  เวชกิจ  กรรมการและเลขานุการ 
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     (๒) นายพีรศุษม์  ธีรโกเมน  ก ร รมการสมาคมบริษั ทจั ด การ 
พลังงานไทย จ ากัด 

     (๓) นางสาวศิณพา  กาญจนระวีกุล เจ้าหน้าที่ 
 
๓. ผลการพิจารณาศกึษา 
 คณะอนุกรรมาธิการได้จัดท ารายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง การปรับโครงสร้าง
ราคาไฟฟ้า ปรากฏผลการพิจารณาศึกษา ซึ่งสรุปได้ดังนี้ 
  ๓.๑ แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018) ฉบับปรับปรุง 
ครั้งที่ ๑ 
  แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ ฉบับปรับปรุง
ครั้งที่ ๑ เป็นแผนแม่บทในการผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยว่าด้วยการจัดหาพลังงานไฟฟ้าในระยะ
ยาว ๑๕–๒๐ ปี เพ่ือสร้างความมั่นคงและเพียงพอของก าลังการผลิตไฟฟ้าโดยค านึงถึงนโยบาย
พลังงานของประเทศและปัจจัยต่าง ๆ ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ซึ่งแผนพัฒนาก าลัง
ผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยดังกล่าวประกอบด้วยแผนแม่บทด้านพลังงานอื่น ๆ จ านวน ๔ แผน ดังนี้ 

๑) แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ (AEDP 
2018)     

๒) แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ (EEP 2018)  
๓) แผนบริหารจัดการก๊าซธรรมชาติ พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ (Gas Plan 2018)  
๔) แผนรองรับวิกฤตการณ์ด้านน้ ามันเชื้อเพลิงและแผนยุทธศาสตร์กองทุนน้ ามัน

เชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๖๓ – ๒๕๖๗ 

 

ภาพที่ ๑  แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยดังกล่าวประกอบด้วยแผนแม่บท 
ด้านพลังงานอื่น ๆ 

 
  การปรับปรุงแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยดังกล่าว ได้มี 
การพิจารณาถึงเงื่อนไขการจัดสรรโรงไฟฟ้าหลักรายภูมิภาคตามแผน PDP2018 ในการรักษา 
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ความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในแต่ละภาค ซึ่งได้ค านึงถึงการใช้ศักยภาพเชื้อเพลิงและโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่มีอยู่ในแต่ละภาค ลดการลงทุนเพ่ิมเติม มีการก าหนดปริมาณช่องว่างส าหรับการผลิตไฟฟ้า
จากเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนใหม่ ๆ ในอนาคตอย่างเหมาะสม โดยค านึงถึงความเสี่ยงที่จะเกิด
จาก Disruption Technology รักษาระดับก าลังผลิตไฟฟ้าในระบบหลักไม่ให้ลดน้อยลงกว่าเดิม 
แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ จะมี 
ก าลังผลิตไฟฟ้าในระบบ ๓ การไฟฟ้าในปลายปี ๒๕๘๐ จ านวน ๗๗,๒๑๑ เมกะวัตต์ ประกอบด้วย
ก าลังผลิตไฟฟ้า ณ สิ้นปี ๒๕๖๐ เท่ากับ ๔๖,๐๙๐ เมกะวัตต์ โดยเป็นก าลังผลิตของโรงไฟฟ้าใหม่  
จ านวน ๕๖,๔๓๑ เมกะวัตต์ และมีการปลดก าลังผลิตโรงไฟฟ้าเก่าที่หมดอายุในช่วงปี  ๒๕๖๑ - 
๒๕๘๐ จ านวน ๒๕,๓๑๐ เมกะวัตต์  
  ก าลังการผลิตไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ 

- ก าลังผลติไฟฟ้า ณ ธันวาคม ๒๕๖๐ ๔๖,๐๙๐ เมกะวัตต ์
- ก าลังผลิตไฟฟ้าใหม่ ในช่วงปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ ๕๖,๔๓๑ เมกะวัตต ์
- ก าลังผลติไฟฟ้าที่ปลดออกจากระบบ ในช่วงปี ๒๕๖๑-๒๕๘๐ 
  -๒๕,๓๑๐ เมกะวัตต ์
- รวมก าลังผลติไฟฟ้าทั้งสิน้ ณ สิ้นป ี๒๕๘๐ ๗๗,๒๑๑ เมกะวัตต ์

 ก าลังการผลิตไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ เท่ากับ ๕๖,๔๓๑ เมกะวัตต์  
แยกตามประเภทโรงไฟฟ้า ดังน้ี 

- โรงไฟฟ้าพลังงานหมนุเวียน ๑๘,๘๓๓ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๑,๙๓๓ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าพลังน้ าแบบสบูกลบั ๕๐๐ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าโคเจนเนอเรชัน่ ๒,๑๑๒ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าพลังความร้อนรว่ม ๑๕,๐๙๖ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าถ่านหิน/ลิกไนต ์ ๑,๒๐๐ เมกะวัตต ์
- ซื้อไฟฟ้าตา่งประเทศ ๕,๘๕๗ เมกะวัตต ์
- โรงไฟฟ้าใหม่/ทดแทน ๖,๙๐๐ เมกะวัตต ์
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน ๔,๐๐๐ เมกะวัตต ์
  รวม ๕๖,๔๓๑ เมกะวัตต ์
การจัดท าแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐  

ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ ได้ให้ความส าคัญกับความมั่นคงของระบบไฟฟ้ารายภูมิภาคให้ครอบคลุม
ระบบผลิตไฟฟ้า ระบบส่งไฟฟ้า และระบบจ าหน่ายไฟฟ้า สอดคล้องกับประมาณการความต้องการ
ไฟฟ้าซึ่งได้มีการจัดหาใหม่ให้สอดรับกับการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ดังนี้ 

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคเหนือ ความต้องการไฟฟ้าของ
ภาคเหนือเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๓ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
เท่ากับ ๖,๐๓๓ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติม เพ่ือเสริมความมั่นคงระบบ



~ ๑๐ ~ 
 

ไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โรงไฟฟ้าแม่เมาะทดแทนเครื่องที่ ๘ - ๙ ก าลังผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญา ๖๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคเหนือจะมีก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา 
รวมทั้งสิ้น ๙,๓๗๙ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๓,๘๙๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๔๒ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็   ๕๖๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๖ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๒,๗๘๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๓๐ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๒๓๒ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๒ 
- รับซือ้ไฟฟ้าจากต่างประเทศ ๑,๔๗๓ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๖ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๔๒๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๕ 
  รวมทัง้สิ้น ๙,๓๗๙ เมกะวัตต ์

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
ความต้องการไฟฟ้าของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๗ ต่อปี ณ ปลายแผน  
(ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการไฟฟ้าสูงสุดเท่ากับ ๘,๓๓๕ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนา
โรงไฟฟ้าเพิ่มเติมเพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้า
น้ าพองทดแทน ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน ๖๕๐ เมกะวัตต์ โครงการโรงไฟฟ้าใหม่ 
ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน ๑,๔๐๐ เมกะวัตต์ และรัฐซื้อไฟฟ้าจากต่างประเทศก าลัง
ผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวม ๓,๕๐๐ เมกะวัตต์ โดยสิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือจะมีก าลัง
ผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวมทั้งสิ้น ๑๖,๓๐๒ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๒,๐๔๓ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๒ 
- โรงไฟฟ้าใหม ่ ๑,๔๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๘ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็ ๑,๕๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๙ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๓,๖๕๙ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๖ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๒๒๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๑ 
- รับซือ้ไฟฟ้าจากต่างประเทศ ๖,๘๘๘ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๔๒ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๕๘๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๔ 
  รวมทัง้สิ้น        ๑๖,๓๐๒ เมกะวัตต ์

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคกลางตอนบน ความต้องการไฟฟ้าของ
ภาคกลางตอนบน เพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๘ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการไฟฟ้า
สูงสุดเท่ากับ ๕,๙๐๘ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือเสริมความมั่นคงระบบ
ไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้าใหม่ ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน 
๑,๔๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคกลางตอนบนจะมีก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวมทั้งสิ้น 
๙,๔๕๑ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ.   ๗๖๘ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๘ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายใหญ ่ ๓,๒๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๓๔ 



~ ๑๑ ~ 
 

- โรงไฟฟ้าใหม ่ ๑,๔๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๕ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็ ๑,๗๙๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๙ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๑,๔๑๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๕ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๔๕๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๕ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๔๑๖ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๔ 
  รวมทัง้สิ้น ๙,๔๕๑ เมกะวัตต ์

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคตะวันออก ความต้องการไฟฟ้า
ของภาคตะวันออก เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๕ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการ
ไฟฟ้าสูงสุดเท่ากับ ๑๐,๐๓๓ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือเสริม 
ความมั่นคงระบบไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้าใหม่มีขนาดก าลังผลิต
ไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน ๑,๗๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคตะวันออกจะมีก าลังผลิต
ไฟฟ้าตามสัญญารวมทั้งสิ้น ๑๔,๖๕๓ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๑,๓๘๖ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๙ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายใหญ ่ ๕,๕๔๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๓๘ 
- โรงไฟฟ้าใหม ่ ๑,๗๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๒ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็ ๒,๙๑๓ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๐ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๒,๑๙๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๕ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๒๑๖ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๑ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๗๐๖ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๕ 

  รวมทัง้สิ้น        ๑๔,๖๕๓ เมกะวัตต ์

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคตะวันตก ความต้องการไฟฟ้าของ
ภาคตะวันตก  เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๔ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการไฟฟ้า
สูงสุดเท่ากับ ๖,๒๑๔ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือเสริมความมั่นคง
ระบบไฟฟ้าในช่วงปี ๒๕๖๗ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้าทดแทนมีขนาดก าลังผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญา จ านวน ๗๐๐ เมกะวัตต์ และโครงการโรงไฟฟ้าใหม่ ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา 
จ านวน ๗๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคตะวันตกจะมีก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวมทัง้สิน้ 
๗,๕๘๑ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๒,๑๓๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๘ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายใหญ ่ ๑,๔๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๘ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็   ๖๖๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๙ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๒,๔๓๖ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๓๒ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๕๑๓ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๗ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๔๓๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๖ 
  รวมทัง้สิ้น          ๗,๕๘๑ เมกะวัตต ์



~ ๑๒ ~ 
 

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในภาคใต้ ความต้องการไฟฟ้าของภาคใต้ 
เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๓.๓ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จะมีความต้องการไฟฟ้าสูงสุดเท่ากับ 
๕,๒๖๔ เมกะวัตต์ จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า
ในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้าสุราษฎร์ธานี ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา 
จ านวน ๑,๔๐๐ เมกะวัตต์ และโครงการโรงไฟฟ้าใหม่ ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน 
๑,๗๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ ภาคใต้จะมีก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวมทั้งสิ้น  
๘,๖๖๒ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๒,๘๓๘ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๓๓ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายใหญ ่   ๙๓๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๑ 
- โรงไฟฟ้าใหม ่ ๑,๗๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๐ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็   ๒๘๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๓ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๑,๙๖๕ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๓ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน   ๒๗๔ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๓ 
- รับซือ้ไฟฟ้าจากต่างประเทศ   ๓๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๓ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน   ๓๗๑ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๔ 
  รวมทัง้สิ้น ๘,๖๖๒ เมกะวัตต ์

การพิจารณาความมั่นคงของระบบไฟฟ้าในเขตนครหลวง ความต้องการไฟฟ้าของ
เขตนครหลวง เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ ๑.๙ ต่อปี ณ ปลายแผน (ปี ๒๕๘๐) จึงจะมีความต้องการไฟฟ้า
สูงสุดเท่ากับ ๑๕,๐๓๗ เมกะวัตต์ อีกทั้งเขตนครหลวงยังเป็นศูนย์กลางการใช้ไฟฟ้าของประเทศ 
(Load Center) จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 
ในพ้ืนที่ช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐ ได้แก่ โครงการโรงไฟฟ้าพระนครใต้ส่วนเพ่ิมมีขนาดก าลังผลิตไฟฟ้า
ตามสัญญา จ านวน ๒,๑๐๐ เมกะวัตต์ โครงการโรงไฟฟ้าพระนครเหนือส่วนเพ่ิม ขนาดก าลังผลิต
ไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน ๑,๔๐๐ เมกะวัตต์ และโครงการโรงไฟฟ้าใหม่ ขนาดก าลังผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญา จ านวน ๗๐๐ เมกะวัตต์ โดย ณ สิ้นปี ๒๕๘๐ เขตนครหลวงจะมีก าลังผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญารวมทั้งสิ้น ๑๑,๑๘๓ เมกะวัตต์ แบ่งตามประเภทผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- โรงไฟฟ้าของ กฟผ. ๕,๕๔๘ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๔๘ 
- โรงไฟฟ้าใหม ่   ๗๐๐ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๖ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็   ๙๔๓ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๘ 
- โรงไฟฟ้าเอกชนรายเลก็มาก ๒,๙๑๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๒๘ 
- โรงไฟฟ้าชุมชน     ๑๗ เมกะวัตต ์  ร้อยละ  ๐ 
- มาตรการอนรุักษ์พลังงาน ๑,๐๕๘ เมกะวัตต ์  ร้อยละ ๑๐ 
  รวมทัง้สิ้น        ๑๑,๑๘๓ เมกะวัตต ์

 ในส่วนของหลักการและสมมติฐานในการปรับปรุงแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของ
ประเทศไทยนั้น ได้ใช้หลักการเดิมในแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ.  ๒๕๖๘ - 



~ ๑๓ ~ 
 

๒๕๘๐ (PDP2018) โดยได้มีการปรับแผนการจ่ายไฟฟ้าให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐและ
สถานการณ์ที่มีการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดขึ้น ซึ่งมีแนวทางในการปรับแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้า
ของประเทศไทย ดังนี้ 
 ๑)  การปรับแผนโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียน ได้ก าหนดเป้าหมายในการรับซื้อ
ไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนใหม่ ในบางประเภทเชื้อเพลิงให้คงเป้าหมายรวมเท่าเดิม จ านวน
๑๘,๖๙๖ เมกะวัตต์ โดยมีการปรับลดเป้าหมายในการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ในภาพรวม 
มีการปรับเพ่ิมเป้าหมายในการผลิตไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าพลังน้ าขนาดเล็กของการไฟฟ้าฝ่ายผลิต 
แห่งประเทศไทย จ านวน ๖๙ เมกะวัตต์ ใน ๒๔ โครงการ  
 

ตารางที่ ๑ แสดงโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนใหม่ ตามแผน AEDP (ในช่วงปี ๒๕๖๘ - ๒๕๘๐) 

พลังงานหมุนเวียน PDP2018 
PDP2018  

ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ 
๑) โครงการโรงไฟฟ้าตามนโยบายส่งเสริมภาครัฐ 

- โรงไฟฟ้าขยะ (ชุมชน) ๔๐๐ ๔๐๐ 
- โรงไฟฟ้าขยะ (ชุมชน) ๑๒๐ ๑๒๐ 
- โรงไฟฟ้าชุมชนเพ่ือเศรษฐกจิฐานราก - ๑,๙๓๓ 
รวม ๑) ๕๒๐ ๒,๔๕๓ 

๒) โรงไฟฟ้าตามแผน AEDP ใหม่ 
- พลังงานแสงอาทิตย ์ ๑๐,๐๐๐ ๘,๗๔๐ 
- โรงไฟฟ้าชีวมวล ๓,๓๗๖ ๒,๗๘๐ 
- โรงไฟฟ้าก๊าซชวีภาพ ๕๔๖ ๔๐๐ 
- พลังงานแสงอาทิตย์ทุน่ลอยน้ า+พลังน้ า ๒,๗๒๕ ๒,๗๒๕ 
- พลังงานลม ๑,๔๘๕ ๑,๔๘๕ 
- ขยะอตุสาหกรรม ๔๔ ๔๔ 
- พลังน้ าขนาดเล็ก กฟผ. - ๖๙ 
รวม ๒) ๑๘,๑๗๖ ๑๖,๒๔๓ 

รวมโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนใหม่ (๑+๒) ๑๘,๖๙๖ ๑๘,๖๙๖ 

๒) แนวทางการปรับแผนโรงไฟฟ้าหลัก โดยมีการเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงจากถา่นหนิ
เป็นก๊าซธรรมชาติ เพ่ือเข้าระบบในเดือนพฤศจิกายน ๒๕๗๐ มีการเลื่อนการปลดโรงไฟฟ้าแม่เมาะ 
เครื่องที่ ๙ จากปี ๒๕๖๕ เปลี่ยนเป็นปี ๒๕๖๘ เพื่อรักษาความมั่นคงระบบไฟฟ้าของพื้นที่ภาคเหนือ
ตอนบน และเลื่อนการปลดโรงไฟฟ้าแม่เมาะ เครื่องที่ ๑๒ - ๑๓ จากปี ๒๕๖๘ เปลี่ยนเป็นปี ๒๕๖๙ 
เพื่อลดต้นทุนการผลิตไฟฟ้าในภาพรวม 

 โดยมีสัดส่วนของการผลิตพลังงานไฟฟ้าแยกตามประเภทเชื้อเพลิง ดังนี้  
ก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ ๕๓ พลังงานหมุนเวียน ร้อยละ ๒๑ (รวมพลังน้ าขนาดใหญ่ในประเทศ)  



~ ๑๔ ~ 
 

ซื้อไฟฟ้าพลังน้ าจากต่างประเทศ ร้อยละ ๙ ถ่านหิน / ลิกไนต์ ร้อยละ ๑๑ การอนุรักษ์พลังงาน  
ร้อยละ ๖ โดยในการจัดท าแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP2018 Rev. 1)   
ยังคงมีการกระจายเชื้อเพลิงการผลิตไฟฟ้าโดยรวมไม่แตกต่างจากแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของ
ประเทศไทยฉบับเดิม (PDP2018) 
 

ตารางที่ ๒  เปรียบเทียบสดัส่วนการผลิตไฟฟ้าแยกตามประเภทเชื้อเพลิงระหวา่ง แผน PDP2018 
(เดิม) และแผน PDP2018 Rev. 1 

ประเภทเชื้อเพลิง PDP2018 PDP2018 Rev. 1 ผลต่าง 
 ก๊าซธรรมชาต ิ ๕๓ ๕๓ ๐ 
 ถ่านหนิ/ลิกไนต ์ ๑๒ ๑๑ -๑ 
 ซื้อไฟฟ้าพลังน้ าจากต่างประเทศ ๙ ๙ ๐ 
 พลังงานหมนุเวียน  
(รวมพลังน้ าขนาดใหญ่ ในประเทศ) 

๒๐ ๒๑ +๑ 

 นิวเคลียร ์ - - - 
 การอนุรกัษ์พลังงาน ๖ ๖ ๐ 

 

 ส รุ ป แผน พัฒนา ก า ลั ง ผ ลิ ต ไฟ ฟ้ า ของประเทศไทย PDP2018 Rev. 1  
ได้ให้ความส าคัญใน ๓ ประเด็น ดังนี้ 
 ๑) ด้านความมั่นคงทางพลังงาน (Security) เพ่ือให้มีความมั่นคงครอบคลุม 
ทั้งระบบผลิตไฟฟ้า ระบบส่งไฟฟ้า และระบบจ าหน่ายไฟฟ้า รายพ้ืนที่ และตอบสนองปริมาณ 
ความต้องการไฟฟ้าเพ่ือรองรับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ รวมถึงการพิจารณาโรงไฟฟ้า 
เพ่ือความมั่นคงในระดับที่เหมาะสม เพ่ือรองรับกรณีเกิดเหตุวิกฤตด้านพลังงาน 
 ๒) ด้านเศรษฐกิจ (Economy)  ต้องค านึงถึงต้นทุนการผลิตไฟฟ้าที่เหมาะสม ส่งเสริม
การผลิตไฟฟ้าที่มีต้นทุนต่ า เพ่ือลดภาระผู้ใช้ไฟฟ้า และไม่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
ของประเทศในระยะยาว รวมถึงการเตรียมความพร้อมของระบบไฟฟ้าเพ่ือให้เกิดการแข่งขันด้านการผลิต
ไฟฟ้า ซึ่งจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ การผลิตไฟฟ้าสะท้อนต้นทุน 
ที่แท้จริง 
 ๓) ด้านสิ่งแวดล้อม (Ecology)  ต้องลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม โดยการสนับสนุน
การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน และการเพ่ิมประสิทธิภาพในระบบไฟฟ้า (Efficiency) ทั้งทาง 
ด้านการผลิตไฟฟ้าและด้านการใช้ไฟฟ้า 
 ในการจัดท าแผน PDP2018 Rev. 1 ต้องสอดคล้องกับทิศทางการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งจัดท าและประมาณการโดย ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม 
(สศช.) ได้คาดการณ์ว่าจะมีการเติบโตทางเศรษฐกิจระยะยาวที่ค่าเฉลี่ยร้อยละ ๓.๘ ต่อปี 
 
 



~ ๑๕ ~ 
 

  ๓.๑.๑ การพยากรณก์ารใช้ไฟฟ้าของประเทศไทย  
 การจัดท าการพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าของประเทศไทยนั้น มีการจัดท า 
โดยมีคณะอนุกรรมการพยากรณ์และจัดท าแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย ซึ่งแต่งตั้ง
โดยคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน (กบง.) โดยมีปลัดกระทรวงพลังงานเป็นประธาน
คณะอนุกรรมการ ส าหรับการด าเนินการพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าด าเนินการโดยมีคณะท างานกลุ่มย่อย
จัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า โดยมีนายเทียนไชย  จงพีร์เพียร เป็นประธานคณะท างาน 
กลุ่มย่อย ซึ่งคณะท างานกลุ่มย่อยนี้มีหน้าที่ ในการศึกษารวบรวม  และปรับปรุงข้อมูลที่ใช้ 
ในการพยากรณ์และจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าเสนอต่อคณะท างานจัดท าค่าพยากรณ์
ความต้องการไฟฟ้า โดยคณะท างานจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้ามีผู้อ านวยการส านักงาน
นโยบายและแผนพลังงานเป็นประธาน คณะท างานคณะนี้มีหน้าที่ในการจัดท าค่าพยากรณ์ 
ความต้องการไฟฟ้าเพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวางแผนและก าหนดนโยบายไฟฟ้าเสนอต่อ
คณะอนุ ก รรมการพยากรณ์ และจั ดท าแผน พัฒนาก าลั งผลิ ต ไฟ ฟ้าของประ เทศไทย  
เมื่อคณะอนุกรรมการคณะนี้พิจารณาการจัดท าการพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าของประเทศไทยเสร็จแล้ว  
จะเสนอให้คณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงานพิจารณาต่อไป 
 ส าหรับการจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการใช้ไฟฟ้าตามแผนพัฒนาก าลัง
ผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ ยังคงใช้ค่าพยากรณ์ 
ชุดเดียวกับแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (PDP2018) ซึ่งเป็น 
การจัดท ากรณีปกติ (BAU) ทั้งความต้องการของระบบไฟฟ้าไทยและระบบไฟฟ้าทั้ง ๓ การไฟฟ้า คือ 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค โดยในส่วนของ
ความต้องการไฟฟ้าของระบบไฟฟ้าไทยได้มีการพิจารณาในส่วนของผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนที่ผลิตไฟฟ้า
เพื่อใช้เองโดยไม่ขายเข้าระบบของการไฟฟ้าหรือจ าหน่ายไฟฟ้าให้ลูกค้าตรง (Independent Power 
Supply : IPS) 
 สมมติฐานของการพยากรณ์นั้น ประกอบด้วย 
 ๑) การพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าโดยใช้แบบจ าลองที่ พัฒนา  
โดยมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
 ๒) การใช้ค่าประมาณการผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross 
Domestic Product : GDP) ในปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ จากส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ (สศช.) เป็นค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ ๓.๘  
 ๓) การใช้ค่าประมาณการประชากรจากส านักงานสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ เป็นค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ -๐.๐๒ 
 ๔) การพยากรณ์พลังงานไฟฟ้าสูงสุดของแต่ละประเภทผู้ใช้ไฟฟ้า  
โดยการน าข้อมูลการใช้ไฟฟ้า (Load Profile) ตามลักษณะการใช้ไฟฟ้า ปี ๒๕๖๐  
 ๕) ก าลั งผลิตตามสัญญาของผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมาก ( VSPP)  
ซึ่งพิจารณาเฉพาะโครงการที่มีอยู่ในปัจจุบัน (Existing) และโครงการที่มีพันธะผูกพันกับภาครัฐ 



~ ๑๖ ~ 
 

 ๖) การพยากรณ์การผลิตไฟฟ้าของผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมาก (VSPP) 
ของเชื้อเพลิงแต่ละประเภท โดยใช้ค่าประกอบการผลิตไฟฟ้า (Plant Factor) และข้อมูลการใช้งาน
ในส่วนของการผลิตไฟฟ้า (Generation Profile) ตามลักษณะการผลิตไฟฟ้า ปี ๒๕๕๘ - ๒๕๖๐ 
 ๗) การพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าของกลุ่มผู้ผลิตไฟเองใช้ เอง 
( Independent Power Supply : IPS) เติบโตตามค่ าประมาณการอัตราการขยายตัวของ
ภาคอุตสาหกรรม 
 ๘) การจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าถึงปี ๒๕๘๐ โดยให้
สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) 

การพยากรณ์ความต้องการใช้ไฟฟ้าตามแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของ
ประเทศไทย PDP2018 Rev. 1 ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม (สศช.) ได้ประมาณการ
แนวโน้มการขยายตัวทางเศรษฐกิจ (GDP) ปี ๒๕๖๐ - ๒๕๘๐ มีค่าเฉลี่ยร้อยละ ๓.๘ ต่อปี และยังคงใช้
พยากรณ์ชุดเดียวกันกับ PDP ๒๐๑๘ ก าหนดให้ปี ๒๕๖๑ มีก าลังผลิตไฟฟ้า จ านวน ๒๙,๙๖๙ เมกะวัตต์  
ปี ๒๕๗๐ มีก าลังผลิตไฟฟ้า จ านวน ๔๑,๐๗๙ เมกะวัตต์ และปี ๒๕๘๐ มีก าลังผลิตไฟฟ้า จ านวน 
๕๓,๙๙๗ เมกะวัตต์ โดยในส่วนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์นั้น ได้ก าหนดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จ านวน ๐.๒๗๑๔ ต่อหน่วย นอกจากนี้ ในส่วนของการก าหนด 
ค่าไฟฟ้าขายปลีกนั้น ได้ก าหนดราคาขายปลีก จ านวน ๓.๖๓ บาทต่อหน่วย  

 
ตารางที่ ๓  แสดงการพยากรณ์ความต้องการใชไ้ฟฟ้าตามแผน PDP2018 Rev. 1 

ปี พ.ศ. 
PDP2018 PDP2018 Rev. 1 

Energy (GWh) Peak (MW) Energy (GWh) Peak (MW) 
๒๕๖๑ ๒๐๓,๒๐๓ ๒๙,๙๖๙ ๒๐๓,๒๐๓ ๒๙,๙๖๙ 
๒๕๖๕ ๒๓๖,๔๘๘ ๓๕,๒๑๓ ๒๓๖,๔๘๘ ๓๕,๒๑๓ 
๒๕๗๐ ๒๗๗,๓๐๒ ๔๑,๐๗๙ ๒๗๗,๓๐๒ ๔๑,๐๗๙ 
๒๕๗๕ ๓๒๐,๗๖๑ ๔๗,๓๐๓ ๓๒๐,๗๖๑ ๔๗,๓๐๓ 

๒๕๘๐ ๓๖๗,๔๕๘ ๕๓,๙๙๗ ๓๖๗,๔๕๘ ๕๓,๙๙๗ 

 

ตารางที่ ๔  เปรียบเทียบก าลังการผลติไฟฟ้าแผน PDP2018 (เดมิ) และแผน PDP2018 Rev. 1 

ก าลังผลติไฟฟ้าช่วงป ี PDP2018 PDP2018 Rev. 1 
ก าลังผลติไฟฟ้าสิ้นสดุปี พ.ศ. ๒๕๖๐ ๔๖,๐๙๐ ๔๖,๐๙๐ 
ก าลังผลติไฟฟ้าใหม ่ช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ ๕๖,๔๓๑ ๕๖,๔๓๑ 
ก าลังผลติไฟฟ้าที่ปลอดแกจากระบบ ช่วงปี  
พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐ 

-๒๕,๓๑๐ -๒๕,๓๑๐ 

รวมก าลังผลิตไฟฟ้าทั้งสิ้นถึงปี พ.ศ. ๒๕๘๐ ๗๗,๒๑๑ ๗๗,๒๑๑ 



~ ๑๗ ~ 
 

 
ภาพที่ ๒  เปรยีบเทียบการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต์ามแผน PDP2018 (เดิม) และ PDP2018 Rev. 1 
 

 
 
ภาพที่ ๓ เปรียบเทียบก าหนดค่าไฟฟ้าขายปลีกตามแผน PDP2018 (เดิม) และ PDP2018 Rev. 1 
 
    การจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้ารายภาค มีสมมติฐาน 
ในการจัดท า ดังนี้ 
    ๑) การพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าเริ่มจากการพยากรณ์ความต้องการ
ไฟฟ้ารายสถานีไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
    ๒) แนวโน้มค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้ารายภาคสอดคล้องกับ
แนวโน้มของสถิติความต้องการใช้ไฟฟ้ารายภาค 
    ๓) การน าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าของประเทศมาเป็นกรอบ 
การพยากรณ์ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายภาค 
    ๔) สถิติพลังไฟฟ้าสูงสุดของภาคกลางตอนบน ภาคกลางตะวันออก  
ภาคกลางตะวันตก ของระบบทั้ง ๓ การไฟฟ้า ซึ่งค านวณจากสถิติของระบบการไฟฟ้าฝ่ายผลิต 
แห่งประเทศไทย 



~ ๑๘ ~ 
 

    ๕) ค่าพยากรณ์พลังไฟฟ้าสูงสุดของระบบทั้ง ๓ การไฟฟ้า ส าหรับ 
ภาคกลางตอนบน ภาคกลางตะวันออก ภาคกลางตะวันตก โดยก าหนดให้มีอัตราการเติบโตเท่ากับ
ภาคกลาง 
    ๖) การจัดท าเฉพาะค่าพยากรณ์พลังไฟฟ้าสูงสุดของระบบทั้ง ๓ การไฟฟ้า  
    การด าเนินการปรับปรุงค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าในปัจจุบัน 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงานได้รับเงินจัดสรรจากกองทุนพัฒนาไฟฟ้าเพ่ือการส่งเสริมการใช้
พลังงานหมุนเวียนและเทคโนโลยีที่ใช้ในการประกอบกิจการไฟฟ้าที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย  
ตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ มาตรา ๙๗ (๔) เพ่ือด าเนินการ 
จ้างที่ปรึกษาโครงการส ารวจและปรับปรุงการพยากรณ์ความตอ้งการไฟฟ้าในระยะยาวเพ่ือให้รองรบั
ความต้องการไฟฟ้าที่เกิดขึ้นจากเทคโนโลยีเปลี่ยนโลกพลังงาน (Disruptive Technology) 
    ส าหรับวัตถุประสงค์ในการด าเนินการนั้น เพ่ือเป็นการส ารวจการใช้ไฟฟ้า
ในครัวเรือนที่อยู่อาศัยและปรับปรุงแบบจ าลองการพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า  เพ่ือให้รองรับ 
ความต้องการไฟฟ้าที่เกิดขึ้นจากเทคโนโลยีเปลี่ยนโลกพลังงานและครอบคลุมถึงความต้องการไฟฟ้า
ในระดับรายภาค โดยมีสถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ (นิด้า) เป็นที่ปรึกษาโครงการมีระยะเวลา
ด าเนินการ ๑๒ เดือน ตั้งแต่วันที่ ๒๕ สิงหาคม ๒๕๖๓ - ๒๔ สิงหาคม ๒๕๖๔ งบประมาณการจ้าง 
จ านวน ๑๕,๐๐๐,๐๐๐.๐๐ บาท 

  ๓.๑.๒ แผนพัฒนาระบบส่งไฟฟ้า 
   แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐  
ฉบับปรับปรุงครั้งที่ ๑ (PDP2018 Rev. 1) เป็นแผนหลักในการจัดหาพลังงานไฟฟ้าของประเทศ 
ให้เพียงพอกับความต้องการใช้ เพ่ือรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ โ ดยมีกรอบ
ระยะเวลาของแผนสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) การพัฒนา 
ก าลังผลิตไฟฟ้าให้เหมาะสมกับความต้องการใช้ไฟฟ้าและศักยภาพในแต่ละภูมิภาค นอกจากนี้  
ยังค านึงถึงความเชื่อมโยงระหว่างการลงทุนในการผลิตไฟฟ้า ความมั่งคงของระบบส่งไฟฟ้าให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุดและคงไว้ซึ่งความมั่นคง 
   โครงการและแผนงานพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าที่การไฟฟ้าฝ่า ยผลิต 
แห่งประเทศไทย (กฟผ.) ด าเนินการตามแผน PDP ๒๐๑๘ ประกอบด้วย โครงการต่าง ๆ ดังนี้ 
 ๑) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือสนองความต้องการใช้ไฟฟ้า 
ที่เพิ่มขึ้น 
 ๒) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 
 ๓) โครงการปรบัปรงุและขยายระบบส่งไฟฟ้าที่เสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน 
 ๔) โครงการระบบส่งไฟฟ้าเพื่อรองรับการเชื่อมต่อโรงไฟฟ้า 
 ๕) โครงการเชื่อมโยงระบบส่งไฟฟ้าระหว่างประเทศแบบระบบต่อระบบ 
(Grid to Grid) 



~ ๑๙ ~ 
 

 ๖) โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบโครงข่าย
ไฟฟ้าสมาร์ทกริดของประเทศ (Smart Grid)  
 ซึ่งโครงการพัฒนาระบบส่งทั้งหมดนี้ ประกอบด้วยโครงการต่าง ๆ ดังนี้ 

๑) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือสนองความต้องการใช้ไฟฟ้า 
ที่เพิ่มขึ้น 

๑.๑) โครงการขยายระบบส่งไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
ระยะต่าง ๆ 

 เป็นโครงการขยายระบบส่งไฟฟ้าในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
นนทบุรี และสมุทรปราการ (กรุงเทพฯ และปริมณฑล) ซึ่งจะด าเนินการเป็นระยะ ๆ ตามปริมาณ
ความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น โดยปัจจุบันการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) อยู่ระหว่าง
ด าเนินโครงการขยายระบบส่งไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ระยะที่ ๓ ประกอบด้วย  
การก่อสร้างสถานีไฟฟ้าแรงสูงแห่งใหม่ เพ่ือเป็นจุดจ่ายไฟฟ้าให้กับการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) 
ส าหรับรองรับความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น การขยาย / ปรับปรุงสถานีไฟฟ้าแรงเดิมแห่งเดิม  
เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแรงดันในการจ่ายไฟฟ้าจากระบบ ๒๓๐ กิโลโวลต์ (kV) เป็น ๕๐๐ กิโลโวลต์ 
ซึ่ง ๒๓๐ กิโลโวลต์ (kV) จะเป็นการเพ่ิมความสามารถในการจ่ายไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลได้มากขึ้นให้มีความมั่นคงและความเชื่อถือได้สูงขึ้น และช่วยการสนับสนุนการขยายระบบ
จ าหน่ายไฟฟ้าของ กฟน. ออกไปยังพื้นที่ต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โครงการนี้มกี าหนดแล้วเสรจ็
ประมาณปี ๒๕๖๔ 

๑.๒) โครงการขยายระบบส่งไฟฟ้า ระยะต่าง ๆ 
 เป็นโครงการขยาย / ปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าในเขตภูมิภาค 

เพ่ือสนองความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นทั่วประเทศ (ยกเว้นเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล) และรักษา
ระดับความมั่นคงเชื่อถือได้ของการจ่ายไฟฟ้า นอกจากนี้ยังช่วยสนับสนุนการขยายระบบจ าหน่าย
ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ไปยังพ้ืนที่ต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีการด าเนินการ 
เป็นระยะ ๆ ตามความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น ปัจจุบัน กฟผ. อยู่ระหว่างการด าเนินโครงการขยาย
ระบบส่งไฟฟ้า ระยะที่ ๑๒ (Transmission System Expansion Project No. ๑๒, TS. ๑๒) ซึ่งมี
ก าหนดแล้วเสร็จทั้งโครงการในปี ๒๕๖๖ 

๑.๓) โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ ระยะที่ ๑ 

 เป็นโครงการขยาย / ปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้า เพ่ือเตรียม 
ความพร้อมรองรับด้านไฟฟ้าต่อการพัฒนาพ้ืนที่ให้เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะที่ ๑ ประกอบด้วย  
๖ พ้ืนที่จังหวัดชายแดน ได้แก่ ๑) อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ๒) อ าเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร  
๓) อ าเภอเมือง จังหวัดหนองคาย ๔) อ าเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว ๕) อ าเภอคลองใหญ่ 
จังหวัดตราด และ ๖) อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ตามนโยบายรัฐบาลเพื่อให้สอดคล้องกับนโยบาย
และแผนพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษของภาครัฐ 



~ ๒๐ ~ 
 

๑.๔) โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ ระยะที่ ๒ 

 เป็นโครงการขยาย/ปรับปรุงระบบส่ งไฟฟ้า เ พ่ือเตรียม 
ความพร้อมรองรับด้านไฟฟ้าต่อการพัฒนาพ้ืนที่ให้เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะที่ ๒ ประกอบด้วย  
๔ พ้ืนที่จังหวัดชายแดน ได้แก่ จังหวัดนราธิวาส จังหวัดเชียงราย จังหวัดนครพนม และจังหวัด
กาญจนบุรี ตามนโยบายรัฐบาลเพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายและแผนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ของภาครัฐ 

๑.๕) โครงการพัฒนาระบบเคเบิ้ลใต้ทะเลไปยังอ าเภอเกาะสมุย 
จังหวัดสุราษฎร์ธานี เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เป็นโครงการพัฒนาระบบเคเบิ้ ล ใต้ทะเลไปยั งอ า เภอ 
เกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการเพ่ิมขีดความสามารถของการส่ง
ก าลังไฟฟ้าไปยังผู้ ใช้ไฟฟ้าบริเวณอ าเภอเกาะสมุย และบริเวณใกล้เคียง โดยการก่อสร้าง 
สายเคเบิ้ลใต้ทะเล (Submarine Cable) ระดับแรงดัน ๒๓๐ กิโลโวลต์ และ / หรือระดับแรงดัน 
ที่เหมาะสมเพ่ิมเติมจากสถานีไฟฟ้าแรงสูงของ กฟผ. อ าเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช  
ไปยังสถานีไฟฟ้าแรงสูงเกาะสมุย (เป็นสถานีไฟฟ้าแรงสูงแห่งใหม่ของ กฟผ.) เนื่องจากปัจจุบัน  
สายเคเบิ้ลใต้ทะเลของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ไปยังเกาะสมุยเป็นสายเคเบิ้ลใต้ทะเล 
ที่ระดับแรงดัน จ านวน ๑๑๕ กิโลโวลต์ และจ านวน ๓๓ กิโลโวลต์ ซึ่งมีอายุการใช้งานมานาน  
ไม่สามารถจ่ายไฟฟ้าเต็มความสามารถของสายเคเบิ้ล และเกิดการช ารุดบ่อยครั้ง 

๑.๖) โครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรองรับโครงการเพ่ิมปริมาณน้ า
ต้นทุนให้เขื่อนภูมิพล 

 เป็นโครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพื่อจ่ายไฟฟ้าให้แก่โครงการ
เพิ่มปริมาณน้ าต้นทุนให้เขื่อนภูมิพล มีก าหนดแล้วเสร็จ ประมาณปี ๒๕๗๐ 
   ๒) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือเสริมความม่ันคงระบบไฟฟ้า 

๒.๑) โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริ เวณภาคตะวันออก  
เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เป็นโครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณภาคตะวันออกของ 
กฟผ. เพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า โดยการก่อสร้างสายส่งไฟฟ้า จ านวน ๕๐๐ กิโลโวลต์ และ
จ านวน ๒๓๐ กิโลโวลต์ 

๒.๒) โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณภาคตะวันตกและ
ภาคใต้ เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เป็นโครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าของ กฟผ. บริ เวณ 
ภาคตะวันตกและภาคใต้ เพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า โดยการก่อสร้างสายส่งไฟฟ้า  จ านวน  
๕๐๐ กิโลโวลต์ พร้อมทั้งปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้า จ านวน ๒๓๐ กิโลโวลต์ เพ่ิมเติมให้ครอบคลุม 
การจ่ายไฟฟ้าในพื้นที่ภาคใต้จนถึงจังหวัดภูเก็ตในระยะยาว 
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๒.๓) โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ภาคเหนือตอนล่าง ภาคกลาง และกรุงเทพมหานคร เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้าบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ภาคเหนือตอนล่าง และภาคกลาง ในระยะยาว และเพ่ิมศักยภาพของระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรองรับ  
การเชื่อมต่อของโรงไฟฟ้าพลังงานทดแทน รองรับระบบโครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน (ASEAN Power 
Grid, APG) และรองรับการซื้อไฟฟ้าจากประเทศเพ่ือนบ้าน ประกอบด้วยงานก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้า 
จ านวน ๕๐๐ กิโลโวลต์ และจ านวน ๒๓๐ กิโลโวลต์ ซึ่งเป็นการพัฒนาก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าหลัก 
Main Grid เพื่อเสริมสร้างความมั่นคงของระบบไฟฟ้า 

๒.๔) โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณภาคเหนือตอนบน  
เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เ พ่ือพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าหลัก Main Grid ระดับแรงดัน  
จ านวน ๕๐๐ กิโลโวลต์ และจ านวน ๒๓๐ กิโลโวลต์ บริเวณภาคเหนือตอนบน เพ่ือให้สามารถ 
ส่งพลังไฟฟ้าไปยังบริเวณจังหวัดเชียงใหม่ และจังหวัดล าพูน ได้เพิ่มขึ้น 

๒.๕) โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริ เวณภาคใต้ตอนล่าง  
เพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า 

 เป็นโครงการส่วนต่อขยายจากโครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้า
บริเวณภาคตะวันตกและภาคใต้เพ่ือเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า โดยการก่อสร้างสายส่งระดับ
แรงดัน จ านวน ๕๐๐ กิโลโวลต์ พร้อมทั้งปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้า จ านวน ๒๓๐ กิโลโวลต์จากบริเวณ
จังหวัดสุราษฎร์ธานีต่อไปยังจังหวัดสงขลา เพ่ือให้ครอบคลุมการจ่ายไฟฟ้าให้พ้ืนที่ภาคใต้ 
ในระยะยาว  

๒.๖) โครงการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายไฟฟ้ารองรับเส้นทางระเบียง
เศรษฐกิจแนวตะวันออก - ตะวันตก (East-West Economic Corridor) 

 เป็นโครงการเสริมสร้างความเชื่อมโยงแบบไร้รอยต่อกับ
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเน้นโครงสร้างพ้ืนฐานและเส้นทางคมนาคมขนส่ง ตลอดจนการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทางดิจิทัล กฟผ. จึงได้เตรียมแผนงานโครงการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายไฟฟ้า
รองรับเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก - ตะวันตก ตั้งแต่ชายแดนประเทศไทย - สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป. ลาว) จังหวัดมุกดาหารจนถึงชายแดนประเทศไทย - ประเทศ
เมียนมา โดยใช้ระบบโครงข่ายไฟฟ้าที่มีอยู่เดิมร่วมกับการวางแผนก่อสร้างระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
แนวใหม่เพ่ิมเติม ซึ่งจะท าให้สามารถถ่ายเทพลังงานไฟฟ้าระหว่างภาคตะวันออกเฉียงเหนือบริเวณ
จังหวัดมุกดาหารไปยังฝั่งตะวันตกบริเวณจังหวัดตากของประเทศไทยได้เพ่ิมขึ้น เพ่ือรองรับการใช้
ไฟฟ้าตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก - ตะวันตก ได้อย่างเพียงพอและมั่นคง 

๒.๗) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าเพื่อรองรับรูปแบบการผลิตไฟฟ้า
และการใช้ไฟฟ้าในอนาคต (Transmission System Flexibility) 
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 ปั จจุ บั น เทค โนโลยี การผลิ ต ไฟฟ้าพลั ง งานหมุน เวี ยน 
ได้ถูกพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ผู้ใช้ไฟฟ้ามีศักยภาพเป็นผู้ผลิตและขายไฟฟ้ากลับคืนสู่ระบบ
ไฟฟ้าได้ ตลอดจนสามารถซื้อขายกันเองในพื้นที่ รวมทั้งเริ่มมีการแบ่งแยกระบบไฟฟ้าออกเป็นระบบ
ขนาดเล็ก  (Micro Grid) โดยอาศัยระบบไฟฟ้าหลัก เป็น เ พียงระบบไฟฟ้าส ารอง กฟผ.  
จึงจ าเป็นต้องพิจารณาปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือให้มีความยืดหยุ่น (Flexibility) และยังคงรักษา
ความมีเสถียรภาพและความมั่นคง 
   ๓) โครงการปรับปรุ งและขยายระบบส่ งไฟฟ้าที่ เสื่ อมสภาพ 
ตามอายุการใช้งาน 

๓.๑) โครงการปรับปรุงและขยายระบบส่งไฟฟ้าที่ เสื่อมสภาพ 
ตามอายุการใช้งาน ระยะที่ ๑ ส่วนสถานีไฟฟ้าแรงสูง 

 เป็นโครงการปรับปรุง / เปลี่ยนทดแทน หรือเพ่ิมเติมอุปกรณ์
ระบบส่งไฟฟ้าและอาคารควบคุมต่าง ๆ ในสถานีไฟฟ้าแรงสูงที่มีอายุการใช้งานมานาน จ านวน  
๑๕ แห่ง 

๓.๒) โครงการปรับปรุงและขยายระบบส่งไฟฟ้าที่ เสื่อมสภาพ 
ตามอายุการใช้งาน ระยะที่ ๑ ส่วนสายส่งไฟฟ้าแรงสูง 

 เป็นโครงการปรับปรุงและขยายสายส่งไฟฟ้าที่เสื่อมสภาพและ
มีอายุการใช้งานมานาน เพ่ือลดปัญหาความสูญเสียที่เกิดจากไฟฟ้าดับเนื่องจากสายส่งไฟฟ้า 
เกิดช ารุดหรือเสียหายจากสภาพการใช้งานมานาน ซึ่ งประกอบด้วยสายส่งไฟฟ้าแรงสูง 
ต่าง ๆ จ านวน ๑๕ แนวสาย 

๓.๓) โครงการปรับปรุงและขยายระบบส่งไฟฟ้าที่ เสื่อมสภาพ 
ตามอายุการใช้งาน ระยะที่ ๒  

 เป็ น โครงการที่ ด า เนิ นการต่อ เนื่ อ งมาจากระยะที่  ๑  
โดยจะปรับปรุงและขยายทั้งในส่วนสถานีไฟฟ้าแรงสูงและสายส่งไปคราวเดียวกัน เป็นส่วนงาน
ปรับปรุงขยายสถานีไฟฟ้าแรงสูง จ านวน ๑๙ แห่ง และงานปรับปรุงและขยายสายส่ง จ านวน  
๑๑ แห่ง 

๓.๔) โครงการปรับปรุงและขยายระบบส่งไฟฟ้าที่ เสื่อมสภาพ 
ตามอายุการใช้งานระยะต่าง ๆ 

 เป็นโครงการที่ด าเนินการต่อเนื่องมาจากโครงการปรับปรุงและ
ขยายสายส่งไฟฟ้าที่เสื่อมสภาพและมีอายุการใช้งานระยะที่ ๒ โดยจะด าเนินการเป็นระยะ ๆ 
   ๔) โครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรองรับการเชื่อมต่อโรงไฟฟ้า 
    ๔.๑) โครงการระบบส่งเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 
รายใหญ่ (Independent Power Producer : IPP) เป็นโครงการก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้า เพ่ือรับซื้อ
ไฟฟ้าจากโครงการผลิตไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายใหญ่ (IPP2007) จ านวน ๔ ราย ดังนี้ 
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     - งานก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้า 
พลังความร้อนของบริษัท โค่วัน จ ากัด ด าเนินการแล้วเสร็จเมื่อวันที่ ๒๖ กรกฎาคม ๒๕๕๕ 
     - งานก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้า 
พลังความร้อนร่วมของบริษัท กัลฟ์ เจพี เอ็นเอส จ ากัด ด าเนินการแล้วเสร็จเมื่อวันที่ ๑ มิถุนายน 
๒๕๕๗ 

- งานก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้า 
พลังความร้อนของบริษัท เนชั่นแนลเพาเวอร์ซัพพลาย จ ากัด (ชื่อปัจจุบัน บริษัท บูรพา พาวเวอร์  
เจเนอเรชั่น จ ากัด) ก าลังการผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน ๕๔๐ เมกะวัตต์ ก าหนดแล้วเสร็จ  
ในปี ๒๕๖๙ 

- งานก่อสร้างระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้า 
พลังความร้อนร่วมของบริษัท กัลฟ์ เจพี ยูที จ ากัด ด าเนินการแล้วเสร็จเมื่อวันที่ ๑ มิถุนายน ๒๕๕๘ 

  ๔.๒) โครงการขยายระบบส่งไฟฟ้าหลักเพ่ือรองรับโรงไฟฟ้าผู้ผลิต
ไฟฟ้าเอกชนรายเล็กระบบ Cogeneration ตามระเบียบการรับซื้อไฟฟ้า ปี ๒๕๖๓ เป็นโครงการ
ขยายระบบส่งไฟฟ้าหลักเพ่ือรองรับโรงไฟฟ้าผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็กระบบ Cogeneration 
ปริมาณ จ านวน ๓,๕๐๐ เมกะวัตต์  

  ๔.๓) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าบริเวณจังหวัดอุบลราชธานี 
ยโสธร และอ านาจเจริญ เพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการใน สปป. ลาว เป็นโครงการก่อสร้างระบบ 
ส่งไฟฟ้าเพื่อรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการโรงไฟฟ้าพลังน้ าเขื่อนเซเปียน - เซน้ าน้อย ซึ่งมีก าลังผลิตติดตั้ง 
จ านวน ๓ x ๑๓๐ เมกะวัตต์  

  ๔.๔) โครงการพัฒนาระบบส่งไฟฟ้าบริเวณจังหวัดเลย  จังหวัด
หนองบัวล าภู และจังหวัดขอนแก่น เพื่อรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการใน สปป. ลาว เป็นโครงการก่อสรา้ง
ระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการโรงไฟฟ้าพลังน้ าเขื่อนไซยะบุรี ซึ่งมีก าลังผลิตติดตั้ง  
จ านวน ๑,๒๒๐ เมกะวัตต์  

  ๔.๕) โครงการระบบส่งเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 
รายใหญ่ (Independent Power Producer : IPP) ระยะที่ ๓ (IPP2012) เป็นโครงการก่อสร้าง
ระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการผลิตไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายใหญ่ ( IPP) ก าลัง
ผลิตรวมทั้งสิ้น ๕,๐๐๐ เมกะวัตต์ จ านวน ๒ ราย ได้แก่ โรงไฟฟ้าบริษัท กัลฟ์ เอสอาร์ซี จ ากัด 
ปริมาณ จ านวน ๒,๕๐๐ เมกะวัตต์ ก าหนดแล้วเสร็จเดือนกรกฎาคม ๒๕๖๓ และโรงไฟฟ้า 
บริษัท กัลฟ์ พีดี จ ากัด ปริมาณ จ านวน ๒,๕๐๐ เมกะวัตต์ ก าหนดแล้วเสร็จเดือนกรกฎาคม ๒๕๖๕ 

  ๔.๖) โ ค ร ง ก า ร ระบบส่ ง ไฟ ฟ้ า เ พ่ื อ เ ชื่ อ มต่ อ โ ร ง ไฟ ฟ้ า ใหม่
ภายในประเทศ เป็นโครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือเชื่อมต่อโรงไฟฟ้าใหม่ภายในประเทศ ทั้งโรงไฟฟ้า
พลังความร้อนร่วม โรงไฟฟ้าพลังความร้อน (ถ่านหิน) โรงไฟฟ้าพลังน้ า หรือโรงไฟฟ้าอื่น  ๆ  
ที่จะเชื่อมต่อเข้าสู่ระบบหลัก 
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  ๔.๗) โครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าประเทศ
เพ่ือนบ้าน เป็นโครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าที่มีศักยภาพในประเทศ 
เพื่อนบ้าน เช่น สปป. ลาว ประเทศเมียนมา ประเทศกัมพูชา และประเทศมาเลเซยี เพื่อลดการพึ่งพา
การใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงในการผลิต และเพ่ือรองรับระบบโครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน (ASEAN 
Power Grid : APG) ในอนาคต  

  ๔.๘) แผนงานปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าเพื่อรองรับการรับซื้อไฟฟ้าจาก
ผู้ ผลิต ไฟฟ้ารายเล็ก ( SPP) ประเภท Firm ระบบ Cogeneration (ที่ จะสิ้ นสุดอายุสัญญา 
ในปี ๒๕๖๒ - ๒๕๖๘) เป็นแผนงานก่อสร้าง ขยาย / ปรับปรุงระบบไฟฟ้า เพ่ือรองรับการเชื่อมต่อ
ระบบไฟฟ้าของผู้ผลิตไฟฟ้ารายเล็ก ( SPP) ระบบ Cogeneration ที่ จะสิ้นสุดอายุสัญญา 
ในปี ๒๕๖๒ - ๒๕๖๘  

  ๔.๙) แผนงานปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าส าหรับโรงไฟฟ้าของบริษัท  
หินกอง เพาเวอร์ จ ากัด เป็นแผนงานปรับปรุงและขยายระบบส่งไฟฟ้าและอุปกรณ์ไฟฟ้าแรงสูง  
เพ่ือรองรับการเชื่อมต่อโรงไฟฟ้าของ บริษัท หินกอง เพาเวอร์ จ ากัด ซึ่งมีก าลังการผลิตหน่วยละ 
๗๐๐ เมกะวัตต์ จ านวน ๒ หน่วย ก าหนดแล้วเสร็จ ในปี ๒๕๖๖ 
   ๕) โครงการเชื่อมโยงระบบส่งไฟฟ้าระหว่างประเทศแบบระบบต่อ
ระบบ (Grid to Grid) เป็นโครงการระบบส่งไฟฟ้าเพ่ือเชื่อมโยงระบบไฟฟ้าในลักษณะระบบต่อ
ระบบ (Grid to Grid) ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือรองรับการพัฒนาระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน (ASEAN Power Grid : APG) 
   ๖) โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าสมาร์ทกริด ของประเทศ (Smart Grid) 
    ๖.๑) โครงการน าร่องการพัฒนาสมาร์ทกริดที่จังหวัดแม่ฮ่องสอน 
เป็นการด าเนินการขับเคลื่อนการด าเนินงานสมาร์ทกริดของประเทศไทย ในระยะสั้น ปี ๒๕๖๐ - 
๒๕๖๔  ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นสถานที่สาธิต (Demonstration) วิจัย (Research) และพัฒนา 
(Development) ไปประยุกต์ใช้ในพื้นที่ส่วนต่าง ๆ ของประเทศ โดย กฟผ. มียุทธศาสตร์การพัฒนา
ออกเป็น ๔ ด้าน ดังนี้ 
 ๖.๑.๑) ยุทธศาสตร์การพัฒนาการผลิตและกักเก็บพลังงาน
อย่างชาญฉลาด (Smart Energy) 
 ๖.๑.๒) ยุทธศาสตร์การจัดการพลังงานอย่างชาญฉลาด (Smart 
System) 
 ๖ .๑ . ๓ )  ยุ ท ธ ศ าสตร์ ก า รต ระหนั ก รู้ แ ล ะ ใ ช้ พลั ง ง าน 
อย่างชาญฉลาด (Smart City) 
 ๖.๑.๔) ยุทธศาสตร์การพัฒนาศูนย์เรียนรู้ เพ่ือการพัฒนา 
อย่างยั่งยืน (Smart Learning) 
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 ๖.๒) โครงการปรับปรุง / แก้ไขปัญหาระบบส่งไฟฟ้า โดยการติดตั้ง
ระบบกักเก็บพลังงานที่จังหวัดชัยภูมิและลพบุรี เพ่ือรองรับผลกระทบจากพลังงานหมุนเวียน  
เป็นการด าเนินการขับเคลื่อนการด าเนินงานสมาร์ทกริดของประเทศไทย ในระยะสั้น ปี ๒๕๖๐ - 
๒๕๖๔ โดย กฟผ. จะติดตั้งระบบกักเก็บพลังงานที่สถานีไฟฟ้าแรงสูงบ าเหน็จณรงค์ จังหวัดชัยภูมิ 
ขนาด ๑๖ เมกะวัตต์ - ชั่วโมง และที่สถานีไฟฟ้าแรงสูงชัยบาดาล จังหวัดลพบุรี ขนาด ๒๑ เมกะวตัต์ 
- ชั่วโมง เนื่องจากที่สถานีไฟฟ้าแรงสูงทั้งสองแห่ง มีพลังงานลมและพลังงานแสงอาทิตย์เ ชื่อมต่อ 
เข้าระบบไฟฟ้าปริมาณมาก และส่งผลให้มีก าลังไฟฟ้าส่วนเกินเป็นปริมาณที่สูง  
 ๖.๓) โครงการปรับปรุง / แก้ไขปัญหาระบบส่งไฟฟ้า โดยการติดตั้ง
ระบบกักเก็บพลังงานในระบบโครงข่ายไฟฟ้า เพ่ือรองรับผลกระทบจากพลังงานหมุนเวียน  
ในระยะต่าง ๆ เป็นการสนับสนุนการผลิตไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าพลังงานลมและพลังงานแสงอาทิตย์  
ในปริมาณมาก ท าให้เกิดการผันผวนของก าลังผลิตไฟฟ้าและปัญหาคุณภาพไฟฟ้า กฟผ. จึงพิจารณา
ความจ าเป็นในการติดตั้งระบบกักเก็บพลังงานในระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Grid Energy Storage)  
โดยการติดตั้ ง  Battery Energy Storage System) ที่สถานี ไฟฟ้าแรงสูงต่าง  ๆ เ พ่ือรองรับ 
การเชื่อมต่อของโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียน รวมทั้งเพ่ือแก้ปัญหาคุณภาพไฟฟ้าที่อาจเกิดขึ้น 
ในอนาคต 
 ๖.๔) โครงการพัฒนาสมาร์ทกริด สมาร์ทซิตี้ ในเขตพ้ืนที่โรงไฟฟ้า 
กฟผ. และพ้ืนที่ร่วมพัฒนา  

  แผนพัฒนาโครงการสมาร์ทซิตี้ ในเขตพ้ืนที่โรงไฟฟ้า กฟผ. และพ้ืนที่
ร่วมพัฒนาอื่น ๆ เช่น โครงการน าร่องเพ่ือพัฒนาโครงการสมาร์ทซิตี้ ในพ้ืนที่รอบโรงไฟฟ้าแม่เมาะ 
(โครงการแม่เมาะ สมาร์ทซิตี้) ให้สอดคล้องกับนโยบายการพัฒนาเมืองอัจฉริยะของประเทศไทย 
และส่งเสริมพ้ืนที่สีเขียวรอบโรงไฟฟ้า ตลอดจนยกระดับคุณภาพชีวิตและเสริมสร้างมาตรฐานชีวิต
ของชุมชนรอบโรงไฟฟ้าให้ดีขึ้น 
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ภาพที่ ๔  แผนทีร่ะบบส่งไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 

  ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการ 
๑. จากปริมาณไฟฟ้าส ารองล้นความต้องการ ส่งผลให้รัฐบาลต้องจ่าย  

“ค่าความพร้อมจ่าย” ไฟฟ้ากับโรงไฟฟ้าเอกชนปีละจ านวนมาก เพราะได้ท าสัญญาซื้อขายไฟฟ้า 
ในลักษณะไม่ซื้อไฟฟ้าก็ต้องจ่าย ซึ่งมีหลายโรงไฟฟ้าที่ไม่ได้เดินเครื่องผลิตไฟฟ้าเต็มที่ แต่ได้รับเงิน  
ค่าพร้อมจ่ายทุกปี โดยเงินจ านวนดังกล่าวที่จ่ายให้โรงไฟฟ้ามาจากประชาชนที่จ่ายค่าไฟฟ้า รัฐบาล
ควรเจรจาขอลด “ค่าความพร้อมจ่าย” ลง รวมทั้ง รัฐควรก าหนดมาตรการ หลักเกณฑ์ วิธีการ 
ในการตรวจสอบ “ค่าความพร้อมจ่าย” เพื่อป้องกันการจ่ายค่าความพร้อมจา่ย ทั้งที่ข้อเท็จจริงผู้ผลติ
ไฟฟ้า อาจมีช่วงระยะเวลาที่ไม่พร้อมจ่าย  

รัฐบาลควรส่งเสริม ปรับปรุง แก้ไข ระเบียบการรับซื้อไฟฟ้า ประเภทสัญญา 
ที่ได้รับค่าพลังงานไฟฟ้าแต่ไม่ได้รับค่าพลังไฟฟ้า และการไฟฟ้าไม่สั่งการเดินเครื่อง (Non Firm)  
ให้เป็นสัญญาประเภทที่ได้รับเงินทั้งค่าพลังงานไฟฟ้า และค่าพลังไฟฟ้า โดยการไฟฟ้ามีการสั่งการ
เดินเครื่องได้ (Firm) ทั้งนี้เพ่ือให้การไฟฟ้าสามารถรับรู้ถึงก าลังการผลิตที่แน่นอน และสามารถ 
สั่งจ่ายได้ 

๒. รัฐบาลซึ่งมีบทบาทในการก ากับดูแลพลังงานของประเทศ ควรมีหลักเกณฑ์
วิธีการ ในการก าหนดเพดานรักษาระดับราคาค่าไฟฟ้าไว้เพ่ือมิให้ค่าไฟฟ้าสูงเพ่ิมขึ้นไปเรื่อย ๆ  
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เพราะจะท าให้ค่าไฟฟ้าของทั้งประเทศไม่สามารถแขง่ขันทางเศรษฐกิจกับประเทศอื่นได ้และกระทบ
ค่าครองชีพ ความเป็นอยู่ และเป็นภาระของประชาชน โดยการแก้ไขพระราชบัญญัติการประกอบ
กิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ในส่วนของกองทุนพัฒนาไฟฟ้า โดยเพ่ิมวัตถุประสงค์ และการเก็บเงิน
เข้ากองทุน เพื่อการนี้  

๓. ภายใต้การวางแผนแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยที่ผิดพลาด 
ส่งผลให้ปริมาณก าลังไฟฟ้าส ารองล้นเกินความตอ้งการ และผลักภาระต่าง ๆ  ให้ประชาชนรับผิดชอบ
ในรูปแบบ “ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft)” เป็นสิ่งที่ไม่ถูกต้อง ความผิดพลาดในการพยากรณ์ก าลังไฟฟ้า
ส ารองผิดพลาด รัฐบาลควรมีข้อมูลในทุกมิติเพื่อใช้ในการพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าของประเทศ รวมถึง
ข้อมูลประเภทผู้ผลิตไฟฟ้าใช้เอง (Prosumer) เพื่อให้มีปริมาณไฟฟ้าส ารองอยู่ในปริมาณที่เหมาะสม 
ประมาณ ๑๕ เปอร์เซ็นต์ของปริมาณการผลิต ซึ่งจะเป็นการลดภาระค่าไฟฟ้าท่ีประชาชนจะต้อง 
แบกรับภาระ พร้อมทั้งควรเร่งรัดโครงการยานยนต์ไฟฟ้าและระบบการกักเก็บพลังงาน ให้เกิดขึ้น
โดยเร็ว เพ่ือดูซับปริมาณไฟฟ้าส ารอง 

๔. การลดก าลังการผลิตไฟฟ้าในระยะสั้นลง เช่น การยกเลิกหรือเลื่อนโครงการ
โรงไฟฟ้าที่ยังไม่มีการลงนามในสัญญาซื้อขายออกไป หรือการเจรจาปลดโรงไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพ
ต่ าออกจากระบบก่อนก าหนด 

๕. การรับซื้อไฟฟ้าจากโครงการภาครัฐ (Policy Expense : PE) ในโครงการ 
ต่าง ๆ ในอัตราการซื้อขายไฟฟ้าแบบ Feed-in Tariff (FiT) ควรเป็นอัตราเดียวกัน และราคาซื้อขาย 
FiT ไม่ควรเกินกว่าราคาค่าไฟฟ้าขายส่ง หากมีส่วนต่างราคารับซื้อไฟฟ้า รัฐบาลควรเป็นผู้แบกภาระ
ค่าส่วนต่างเอง  
  ๓.๒ แผนพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
  กระทรวงพลังงานมีนโยบายการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทยเพ่ือใช้เป็น
กรอบแนวทางในการก ากับดูแลและก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการ
พลังงาน ซึ่งจะมีการทบทวนและปรับปรุงทุก ๕ ปี เพ่ือให้นโยบายมีความสอดคล้องกับสถานการณ์ 
ที่เปลี่ยนแปลงไปทั้งสภาพเศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยี รวมทั้งแผนพัฒนาพลังงานด้านไฟฟ้าของ
ประเทศ โดยน าเสนอคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) พิจารณาและมอบหมาย
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด าเนินการต่อไป  
  กพช. ได้มีมติรับทราบแนวทางการก าหนดโครงสร้างอัตราคา่ไฟฟ้าของประเทศไทย 
ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ โดยส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) จะด าเนินการจัดท าร่างนโยบาย
การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ให้แล้วเสร็จ และน าเสนอ 
กพช. พิจารณาและมอบให้คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ด าเนินการก าหนดโครงสรา้ง
อัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ให้แล้วเสร็จภายในปี ๒๕๖๔ ตามพระราชบญัญตัิ
การประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ต่อไป ทั้งนี้ ในช่วงเปลี่ยนผ่านนโยบายดังกล่าว กกพ.  
จะยังคงใช้หลักเกณฑ์ตามนโยบายการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า ปี ๒๕๕๘ ตามมติ กพช.  
เมื่อวันที่ ๑๖ ธันวาคม ๒๕๖๒ เพ่ือใช้ก ากับอัตราค่าไฟฟ้าไปก่อน ซึ่งปัจจุบัน สนพ. ได้ศึกษาและ
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จัดท านโยบายการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ แล้วเสร็จ 
โดยได้มีการจัดสัมมนารับฟังความคิดเห็น รวมทั้งประชุมหารือร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
  การพิจารณาโครงสร้างค่าไฟฟ้า มีนโยบายการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าเดิม
ปี ๒๕๕๙ - ๒๕๖๓ ได้ก าหนดแนวทางแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า ตั้งแต่ปี ๒๕๕๔ 
ดังนี้ 

๑) ให้ผู้ใช้ไฟฟ้าแต่ละประเภทมีอัตราค่าไฟฟ้าเป็นอัตราเดียวกันทั่วประเทศ 
(Uniform Tariff) ยกเว้นธุรกิจบนเกาะ กรณีที่เป็นการตกลงซื้อขายไฟฟ้าระหว่างกัน โดยไม่อยู่
ภายใต้การควบคุมของศูนย์ควบคุมระบบก าลังไฟฟ้าแห่งชาติ และโครงข่ายระหว่างประเทศ 

๒) อัตราค่าไฟฟ้า ต้องสะท้อนรายได้ที่พึงได้รับ (Allowed revenue) ซึ่งคิดจาก
ต้นทุนและผลตอบแทนที่เหมาะสมของแต่ละประเภท เช่น การผลิตไฟฟ้า (Generation : G) ระบบ
ส่งไฟฟ้า (Transmission : T) ระบบจ าหน่ายไฟฟ้า (Distribution : D) และการค้าปลีกไฟฟ้า (Retail 
: R) แยกออกจากกัน 

๓) ให้พิจารณาผลตอบแทนของการไฟฟ้าภายใต้เงื่อนไขการด าเนินงานอย่างมี
ประสิทธิภาพ รวมทั้งจูงใจให้เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพ 

๔) ให้อ้างอิงผลตอบแทนของการไฟฟ้าจากระบบอัตราส่วนผลตอบแทนต่อเงิน
ลงทุน  เ พ่ือการด า เนินงาน ( Return on Invested Capital : ROIC) ที่ สะท้อนผลตอบแทน 
จากการลงทุน ในรูปต้นทุนถัวเฉลี่ยถ่วงน้ าหนัก (Weighted Average Cost of Capital : WACC) 
พร้อมทั้งทบทวนความเหมาะสมของสินทรัพย์ที่คิดผลตอบแทน 

 

 ภาพที่ ๕  โครงสร้างอุตสาหกรรมไฟฟ้าไทยในปัจจุบนัแบบ Enhanced Single Buyer Model 
: ESBM 
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   โครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า ป ี๒๕๕๙ - ๒๕๖๓ ประกอบดว้ย 

   (ค่าไฟฟ้าฐาน + ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft)) x จ านวนหน่วยไฟฟ้า + ค่าบริการ 
รายเดือน + ภาษีมูลค่าเพ่ิม ร้อยละ ๗ 

   ค่าไฟฟ้าฐาน ประกอบด้วย ก่อสร้างโรงไฟฟ้า ระบบสายส่ง ระบบจ าหน่าย  
ค่าการผลิตพลังงานไฟฟ้าภายใต้สมมติฐานความต้องการใช้ไฟฟ้า ราคาเชื้อเพลิง และผลตอบแทน  
ณ วันที่ก าหนดโครงสร้างค่าไฟฟ้า 

   ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) ประกอบด้วย ค่าไฟฟ้าที่สะท้อนการเปลี่ยนแปลงของ
ค่าใช้จ่ายที่อยู่นอกเหนือการควบคุม เช่น ค่าเชื้อเพลิงและค่าซื้อไฟฟ้าที่เปลี่ยนไปจากค่าไฟฟ้าฐาน 
ค่าใช้จ่ายตามนโยบายรัฐบาล ได้แก่ ราคารับซื้อไฟฟ้า (Adder) มาตรการส่งเสริมการรับซื้อไฟฟ้า 
จากพลังงานหมุนเวียน Feed-in Tariff : FiT) กองทุนพัฒนารอบโรงไฟฟ้า โดยทบทวนเป็นรอบ 
ทุก ๔ เดือน 

   ค่าบริการรายเดือน ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ การให้บริการผู้ใช้ไฟฟ้า 
ในแต่ละเดือน การจดหน่วย การให้บริการผู้ ใช้ไฟฟ้า และการค านวณ การออกบิล และ 
การเรียกเก็บเงิน  

แนวทางการหลกัเกณฑ์การก าหนดอัตราคา่ไฟฟ้า ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ 

 

 ภาพที่ ๖  กระบวนการปรบัปรุงนโยบายโครงสร้างคา่ไฟฟ้าปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘   
และการน าไปใช ้
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  ร่ างแนวทางการปรับปรุ งนโยบายการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า 
ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ อยู่ภายใต้โครงการศึกษาแนวทางการปรับปรุงนโยบายการก าหนดโครงสร้าง
อัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ของส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
ประกอบด้วยประเด็นต่าง ๆ ดังนี้ 
  ๑) การให้ความส าคัญกับต้นทุนและการกระจายภาระค่าใช้จ่ายในการรักษา
เสถียรภาพและความมั่นคงของระบบไฟฟ้า โดยอัตราค่าไฟฟ้าต้องค านึงถึงต้นทุนในการรักษา
เสถียรภาพและความมั่นคงของระบบไฟฟ้า โดยเทียบเคียงกับหลักการในการให้บริการเสริม 
ความมั่นคงของระบบไฟฟ้า (Ancillary Service) เพ่ือให้รายรับที่เรียกเก็บจากผู้สร้างความผันผวน
ต่อระบบไฟฟ้ามีความสมดุลกับค่าใช้จ่ายในการเสริมสร้างความมั่นคงในระบบไฟฟ้า และกระจาย
ภาระค่าใช้จ่ายดังกล่าวไปยังผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอย่างเหมาะสม 
  ๒) แยกองค์ประกอบค่าใช้จ่ายส่วนเพ่ิม (Additional Cost) อันเกิดจากผลกระทบ
ของนโยบายภาครัฐ (Policy Expense) เช่น กองทุนพัฒนาไฟฟ้า (มาตรา ๙๗) ช่วยเหลือผู้มี 
รายได้น้อย (ไฟฟ้าฟรี) อุดหนุนพลังงานหมุนเวียน อุดหนุนภาคการเกษตร (ปาล์มน้ ามัน) สวัสดิการ
สังคม (ไฟเทศบาล / ทางหลวง) ความมั่นคง (โรงไฟฟ้าชายแดนใต้) อื่น ๆ (ตามสถานการณ์) เป็นตน้ 
ให้มีองค์ประกอบค่าใช้จ่ายเพ่ือสนับสนุนการด าเนินงานตามนโยบายภาครัฐ อันหมายถึง ต้นทุน 
ส่วนเพ่ิมที่แตกต่างไปจากการด าเนินกิจการอย่างมีประสิทธิภาพตามปกติของผู้รับใบอนุญาต
ประกอบกิจการไฟฟ้า ซึ่งใช้เพ่ือสนับสนุนการด าเนินงานตามนโยบายของภาครัฐและต้องกระจาย
ภาระดังกล่าวไปยังผู้ใช้ไฟฟ้าอย่างเหมาะสม ครอบคลุม และเป็นธรรม 

 
 ภาพที่ ๗  องค์ประกอบค่าใช้จ่ายส่วนเพิ่ม (Additional Cost) อันเกิดจากผลกระทบของ

นโยบายภาครัฐ 
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  ๓) สะท้อนโครงสร้างอัตราบนพ้ืนฐานของรายได้ที่พึงได้รับ (Allowed Revenue) 
แยกตามประเภทกิจการไฟฟ้า โดยอัตราค่าไฟฟ้าต้องสะท้อนรายได้ที่พึงได้รับ ซึ่งค านวณจากต้นทุน
และผลตอบแทนที่เหมาะสมของแต่ละประเภทใบอนุญาตประกอบกิจการไฟฟ้า 

 

 ภาพที่ ๗  โครงสร้างบนพ้ืนฐานของรายได้ที่พึงได้รับ (Allowed Revenue)  
แยกตามประเภทกิจการไฟฟ้า 

  ๔) ยกระดับการก ากับดูแลแบบจูงใจ ( Incentive Regulation) โดยมุ่งเน้น 
การเทียบเคียงมาตรฐาน (Benchmark) ที่ครอบคลุมและเหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบัน ควบคู่กับ
การเทียบเคียงกับผลการด าเนินงานในอดีต 

 
 ภาพที่ ๘ การก ากบัดแูลแบบจูงใจ (Incentive Regulation) โดยมุ่งเนน้เทียบเคียงมาตรฐาน 

(Benchmark) 
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  ๕) การส่งสัญญาณให้ผู้ใช้ไฟฟ้าปรับพฤติกรรมเพ่ือเสริมประสิทธิภาพของระบบ
ไฟฟ้าโดยรวม โดยอัตราค่าไฟฟ้าขายปลีก ควรส่งสัญญาณให้ผู้ใช้ไฟฟ้ามีการปรับพฤติกรรมการใช้
ไฟฟ้าให้สอดคล้องกับประสิทธิภาพของระบบไฟฟ้าโดยรวมได้ประยุกต์ใช้แนวคิดหลักความร่วมมือ 
ในการตอบสนองการตอบสนองด้านโหลด (Demand Response) 

 
ภาพที่ ๙ การส่งสัญญาณใหผู้้ใช้ไฟฟ้าปรับพฤติกรรมเพือ่เสริมประสิทธิภาพของระบบไฟฟ้าโดยรวม 

  ๖) การเตรียมพร้อมส าหรับอัตราค่าใช้บริการระบบส่งและระบบจ าหน่าย (Wheeling 
Charge) โดยให้มีการศึกษาและด าเนินการประกาศใช้อัตราค่าใช้บริการระบบส่งและระบบจ าหน่าย 

 
ภาพที่ ๑๐ การเตรียมพรอ้มส าหรบัอตัราคา่ใชบ้รกิารระบบส่งและระบบจ าหนา่ย (Wheeling Charge) 
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  ๗) เพ่ิมทางเลือกให้แก่ผู้ใช้ไฟฟ้า โดยก าหนดให้มีการพิจารณาก าหนดอัตรา 
ค่าไฟฟ้าเพ่ือเป็นทางเลือกให้ผู้ใช้ไฟฟ้าตามความเหมาะสมและสอดคล้องกับสถานการณ์ ตามที่
คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) เห็นสมควร เช่น อัตราค่าไฟฟ้าส าหรับผู้ใช้ไฟฟ้า
ประเภทเติมเงิน (Prepaid) อัตราค่าไฟฟ้าส าหรับผู้ให้ความร่วมมือในการเพ่ิมประสิทธิภาพของ
ระบบไฟฟ้าแบบชั่วคราว (Temporary Demand Response Programs) 
  ๘) กรณียกเว้นส าหรับอัตราค่าไฟฟ้าที่ไม่อยู่ภายใต้หลักการจัดเก็บอัตราไฟฟ้า
เดียวกันทั่วประเทศ (Uniform Tariff)  โดยอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับผู้ ใช้ไฟฟ้าแต่ละประเภท 
ต้องเป็นอัตราเดียวกันทั่วประเทศ ยกเว้นในกรณีดังต่อไปนี้ 
  (๑ )  กรณีที่ เป็นการตกลงซื้อขายไฟฟ้าระหว่างกันโดยไม่อยู่ภายใต้ 
การควบคุมของศูนย์ควบคุมระบบก าลังไฟฟ้าแห่งชาติ 
  (๒) กรณีเป็นการซื้อขายไฟฟ้าบนพ้ืนที่เกาะ 
  (๓) กรณีที่เป็นการซื้อขายไฟฟ้าระหว่างประเทศ 
  (๔) กรณีที่เป็นผู้ใช้ไฟฟ้าที่มีความต้องการคุณภาพหรือบริการด้านไฟฟ้า 
ที่แตกต่างจากปกติ 
  (๕) กรณีอื่ น ๆ โดยให้คณะกรรมการก ากับกิจการพลั งงานเสนอต่อ
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 
  ๙) ใช้หลักการดูแลช่วยเหลือแบบมุ่งเป้าหมาย (Targeted Subsidy) ในการดูแล
ช่วยเหลือผู้ด้อยโอกาสซึ่งมีลักษณะเป็นผู้ใช้ไฟฟ้าบ้านอยู่อาศัยที่มีรายได้น้อย 

ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการ 
๑. การคิดอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling Charge)  

ในอัตรา ๑.๑๕๑ บาทต่อหน่วย ซึ่งเป็นการคิดค่าบริการที่ซ้ าซ้อนกับต้นทุนระบบโครงข่ายไฟฟ้า  
ท่ีอยู่ในสูตรการคิดค่าไฟฟ้า ดังนั้นจึงไม่ควรคิดค่าบริการเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้าในอัตรา 
ที่แพงเกิน ทั้งนี้เพ่ือเกิดแรงจูงใจ และรองรับโครงการต่าง ๆ ในอนาคต เช่น การผลิตไฟฟ้าจาก
พลังงานทดแทนและซื้อขายไฟฟ้าระหว่างเอกชนกับเอกชน หรือ Peer-to-Peer (P2P) ผ่านระบบ
จ าหน่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย เป็นต้น 

๒. หากไม่สามารถลดอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Wheeling 
Charge) ในอัตรา ๑.๑๕๑ บาทต่อหน่วยได้ ควรน าจ านวนเงินที่ได้รับจากค่าบริการดังกล่าวทั้งหมด 
ให้คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) เป็นผู้รักษาบัญชี และน าเงินจ านวนดังกล่าวไปสมทบ
กับโครงการที่จะสร้างโครงข่ายไฟฟ้า โดยไม่กระทบกับงบประมาณที่ภาครัฐจัดสรร และไม่กระทบ
กับค่าไฟฟ้าซึ่งถือเป็นภาระของประชาชนในระยะยาว และควร พัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
สมาร์ทกริด ของประเทศ (Smart Grid) เพ่ือรองรับผลกระทบจากพลังงานหมุนเวียนในระยะต่าง ๆ 
จากการผลิตไฟฟ้าพลังงานลมหรือพลังงานแสงอาทิตย์ในปริมาณมาก เพ่ือมิให้เกิดการผันผวนของ
ก าลังการผลิตไฟฟ้าและปัญหาคุณภาพไฟฟ้าขึ้นได้ในอนาคต 
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๓. การไฟฟ้าฝ่ ายจ าหน่ าย  ควรทบทวน พิจารณาการก าหนดอัตรา
ค่าธรรมเนียม และค่าบริการรายปี ในการอนุญาตใหผู้้ประกอบกจิการโทรคมนาคม ติดตั้งสายสื่อสาร 
บนระบบโครงข่ายไฟฟ้าใหม่ เนื่องจากอัตราการจัดเก็บเดิมใช้มานาน ซึ่งไม่ให้สอดคล้องกับต้นทุน 
การลงทุนในปัจจุบันเนื่องจากจะท าให้ต้นทุนการลงทุนระบบจ าหน่ายไฟฟ้าลดลง ส่งผลให้ค่าไฟฟ้า
ในภาพรวมลดลง 

๔. รัฐบาลควรลดการก่อสร้างโรงไฟฟ้าลง โดยการเร่งรัดส่งเสริม สนับสนุน
โครงการโซล่าร์รูฟเสรีให้เกิดขึ้นโดยเร็ว เพ่ือเป็นการลดระบบผลิตไฟฟ้าที่ปัจจุบันใช้เชื้อเพลิง LNG 
ซึ่งมีราคาสูงเป็นหลัก ลดการก่อสร้างระบบส่ง และระบบจ าหน่าย ซึ่งไม่ต้องลงทุนก่อสร้างเพ่ิมขึ้น  
ซึ่งเมื่อต้นทุนทั้ง ๓ ระบบลดลง อัตราค่าไฟฟ้าสามารถลดลงได้  

๕. ระบบส่ง ระบบจ าหน่าย รัฐบาลควรเร่งรัดให้เกิดการพัฒนาระบบโครงข่าย
อัจฉริยะ (Smart Grid) และระบบ Microgrid โดยเร็ว เพ่ือท าให้ระบบการส่ง การจ าหน่ายไฟฟ้า  
มีประสิทธิภาพ รวมทั้งรองรับไฟฟ้าที่ผลิตจากพลังงานหมุนเวียน  
 ๓.๓ ต้นทุนการผลติไฟฟ้าแต่ละประเภท 
  พลังงานเป็นปัจจัยพ้ืนฐานที่ส าคัญในการตอบสนองความต้องการขั้นพ้ืนฐาน 
ในภาคประชาชน ภาคการผลิต ภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม ดังนั้นการจัดหาพลังงานให้มีปริมาณ 
ที่เพียงพอ มีราคาที่เหมาะสมและความมีเสถีรภาพด้านความมั่นคง สอดคล้องกับความต้ องการ 
ของผู้ใช้  
  พลังงานที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น ๒ ประเภทใหญ่ คือ พลังงานสิ้นเปลือง 
และพลังงานหมุนเวียน โดยพลังงานสิ้นเปลืองคือ พลังงานที่ใช้แล้วหมดไป ซึ่งรวมถึงก๊าซธรรมชาติ 
ถ่านหิน เป็นต้น ส่วนพลังงานหมุนเวียน คือ พลังงานที่ได้จากน้ า พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานลม 
เป็นต้น 
  ในการจัดหาพลังงาน ได้มีการก าหนดนโยบายพลังงานที่ต้องค านึงถึงหลักการ ดังนี้ 

- ต้องมีแหล่งส ารองพลังงานที่เพียงพอ และแน่นอน เพื่อความมั่นคงในการจัดหา 
- ต้องมีการกระจายแหล่งของพลังงาน และชนิดของพลังงาน เพ่ือลดความเสี่ยง 

โดยหลีกเลี่ยงการพึ่งพาพลังงานจากแหล่งเดียว หรือชนิดเดียว 
- ต้องมีราคาที่เหมาะสม เพื่อให้ต้นทุนการผลิตต่ า 
- ก่อให้เกิดมลพิษน้อย หรืออาจจะเป็นพลังงานไม่สะอาด แต่มีเทคโนโลยี 

ที่ควบคุมมลพิษได้ 
    นอกจากพิจารณาชนิดของเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้าแล้ว จะต้องพิจารณาประเภท
ของโรงไฟฟ้าประกอบด้วยโรงไฟฟ้าแต่ละประเภทมีความเหมาะสมในการผลิต ไฟฟ้า 
ตามความต้องการในแต่ละช่วงเวลาที่ต่างกันและโรงไฟฟ้าแต่ละประเภทก็มีการใช้เชื้อเพลิง  
ที่แตกต่างกันด้วย โดย กฟผ. มีก าหนดใช้ประเภทโรงไฟฟ้า และชนิดของเชื้อเพลิงในแต่ละช่วงเวลา 
ดังนี้ 
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- โรงไฟฟ้าที่ผลิตพลังงานไฟฟ้า ตามความต้องการพ้ืนฐาน (Base Load Plant) 
เป็นโรงไฟฟ้าที่ต้องเดินเครื่องอยู่ตลอดเวลา จึงเป็นโรงไฟฟ้าที่ใช้เชื้อเพลิงถูก เป็นล าดับแรก ได้แก่ 
โรงไฟฟ้าพลังงานความร้อน (Thermal) ซึ่งใช้ถ่านหินเป็นเชื้อเพลิง โรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วม 
(Combined Cycle) ซึ่งใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชื้อเพลิง 

- โ รง ไฟฟ้าที่ ผลิ ตพลั งงานไฟฟ้าช่ วงที่ มี ความต้องการไฟฟ้าปานกลาง
(Intermediate Plant) จะใช้โรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วม (Combined Cycle) ซึ่งใช้ก๊าซธรรมชาติ
เป็นเชื้อเพลิง 

- โรงไฟฟ้าที่ผลิตพลังงานไฟฟ้าช่วงที่มีความต้องการไฟฟ้าสูงสุด (Peaking Plant) 
มีลักษณะของการเดินเครื่องเป็นช่วงเวลาที่มีความต้องการสูงสุดเท่านั้น ได้แก่ โรงไฟฟ้าพลังน้ า และ
โรงไฟฟ้าแบบสูบกลับ 

ซึ่งในการผลิตไฟฟ้าเชื้อเพลิงแต่ละประเภทจะมีต้นทุนการผลิตไฟฟ้าที่ไม่เท่ากัน 
โดยต้นทุนการผลิตไฟฟ้ามีราคาที่แตกต่างกัน ราคาหน้าโรงไฟฟ้าเฉลี่ย จ านวน ๒.๗๕ บาทต่อหน่วย ทั้งนี้
สามารถจ าแนกต้นทุนการผลิตไฟฟ้า ดังนี้ 

- พลังงานน้ า (กฟผ.)  ๑.๓๗ บาทต่อหน่วย 
- ลิกไนต์ (กฟผ.)  ๑.๒๐ บาทต่อหน่วย 
- ถ่านหิน (น าเข้า)  ๑.๗๕ บาทต่อหน่วย 
- พลังงานน้ า (ลาว)  ๑.๕๓ บาทต่อหน่วย 
- ลิกไนต์ (หงสา)  ๒.๐๕ บาทต่อหน่วย 
- ก๊าซธรรมชาติ (กฟผ.)  ๒.๗๕ บาทต่อหน่วย 
- ก๊าซ   ๓.๑๕ บาทต่อหน่วย 
- พลังงานทดแทน ราคาเฉลี่ย ๓.๑๕ บาทต่อหน่วย 
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 ภาพที่ ๑๑ ต้นทนุการผลิตไฟฟ้าตามประเภทเชือ้เพลิงหน้าโรงไฟฟ้า ปี ๒๕๖๒ 

๓.๔ ต้นทุนค่าไฟฟ้าจ าแนกเป็น ๔ ส่วน คือ ต้นทุนการผลิต ต้นทุนจากระบบส่ง 
ต้นทุนจากระบบจ าหน่ายและผู้ใช้ไฟฟ้า 

 ปัจจุบันโครงสร้างอุตสาหกรรมไฟฟ้าไทยเป็นแบบระบบผู้ซื้อรายเดียว 
(Enhanced Single Buyer : ESB) โดยมีการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) เป็นผู้ซื้อไฟฟ้า
หลัก ในส่วนโครงสร้างกิจการไฟฟ้า แบ่งออกเป็น ๔ ประเภท ดังนี้ 

 

 

ภาพที ่๑๒  โครงสร้างอุตสาหกรรมไฟฟ้าไทยเป็นแบบระบบผู้ซื้อรายเดียว (Enhanced Single Buyer : ESB) 
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๑) การผลิตไฟฟ้า (Generation : G) การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 
เป็นผู้ผลิตไฟฟ้าหลักร้อยละ ๓๒ และมีผู้ผลิตไฟฟ้ารายอื่น ๆ ประกอบด้วย ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 
รายใหญ่ ( Independent Power Producer : IPP) มีปริมาณการผลิตมากกว่า ๙๐ เมกะวัตต์ 
จ านวน ๑๒ บริษัท คิดเป็นร้อยละ ๒๙ ของการผลิตไฟฟ้า มีก าลังการผลิตไฟฟ้าตามสัญญา จ านวน  
๑๔,๘๗๓.๕๐ เมกะวัตต์ ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็ก (Small Power Producer : SPP) มีปริมาณ
การผลิตมากกว่า ๑๐ เมกะวัตต์ แต่ไม่เกิน ๙๐ เมกะวัตต์ แบ่งเป็นประเภทสัญญา Firm ระบบ 
Cogeneration จ านวน ๗๖ บริษัท และระบบพลังงานหมุนเวียน (Renewable) จ านวน ๑๗ บริษัท 
ประเภทสัญญา Non-Firm ระบบ Cogeneration จ านวน ๖ บริษัท และระบบพลังงานหมุนเวียน 
(Renewable) จ านวน ๕๗ บริษัท คิดเป็นร้อยละ ๑๙ ของการผลิตไฟฟ้า มีก าลังการผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญา จ านวน ๙,๔๖๔.๔๔ เมกะวัตต์ ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็กมาก (Very Small Power 
Producer : VSPP) มีปริมาณการผลิตไม่เกิน ๑๐ เมกะวัตต์ คิดเป็นร้อยละ ๘ ของการผลิตไฟฟ้า 
และซื้อไฟฟ้าจากต่างประเทศ คิดเป็นร้อยละ ๑๒ ของการผลิตไฟฟ้า มีก าลังการผลิตไฟฟ้า 
ตามสัญญา จ านวน ๕,๗๒๐.๖๐ เมกะวัตต์  

 ต้นทุนการผลิตบาทต่อหน่วยของการผลิตไฟฟ้า (Generation : G) แบ่งเป็น 
 - ค่าใช้จ่ายตามนโยบายภาครัฐ  = ๐.๒๘ บาทต่อหนว่ย 
 - ค่าซื้อไฟฟ้าเอกชนและต่างประเทศ  = ๒.๐๔ บาทต่อหนว่ย 
 - ค่าเชื้อเพลิง = ๐.๔๓ บาทต่อหนว่ย 
 - ค่าโรงไฟฟ้า = ๐.๒๓ บาทต่อหนว่ย 
 - ค่ากองทนุพัฒนาโรงไฟฟ้า = ๐.๐๑ บาทต่อหนว่ย 
  รวม = ๒.๙๙ บาทต่อหนว่ย 
๒) การส่งไฟฟ้า (Transmission : T)  การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย(กฟผ.) 

เป็นผู้ควบคุมระบบส่งไฟฟ้า (System Operation) ของ กฟผ. ทั้งหมดครอบคลุมทั่วประเทศ โดยมี
ระยะทางในระบบส่งไฟฟ้า จ านวน ๓๗,๐๘๓.๙๑๖ วงจร-กิโลเมตร มีต้นทุนของการส่งไฟฟ้า กฟผ. 
(Transmission : T)  เท่ากับ ๐.๒๕ บาทต่อหน่วย 

 โครงการระบบสายส่งและสถานีไฟฟ้าแรงสูงของ กฟผ. มีจ านวนสถานี
ไฟฟ้าแรงสูง ๒๓๑ สถานี พิกัดหม้อแปลงไฟฟ้า จ านวน ๑๒๕,๙๖๙.๒๘ MVA ความยาวสายส่ง 
จ านวน ๓๗,๑๐๑.๔๖๐ วงจร - กิโลเมตร โดยจ าแนกในพื้นที่นครหลวง จ านวน ๑๗ สถานี ภาคกลาง 
จ านวน ๗๘ สถานี ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน ๕๙ สถานี ภาคใต้ จ านวน ๓๓ สถานี และ
ภาคเหนือ จ านวน ๔๔ สถานี  
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ภาพที ่๑๓  ระบบสง่ไฟฟ้าทั่วประเทศไทย การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 

 
    อัตราค่าไฟฟ้าขายส่ง แบ่งเป็น ๒ ประเภท คือ 
 ๑) ต้นทุนระบบส่ง คือ ต้นทุนค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Costs) แบ่งเป็น 
   ๑.๑) ค่าใช้จ่ายอันมีลักษณะเป็นการลงทุน (Capital Expenditure : 
CAPEX) เป็นค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับสินทรัพย์ถาวรในการสร้างรายได้ เช่น การลงทุนก่อสร้างโรงไฟฟ้า
และระบบส่งไฟฟ้า เป็นต้น 
   ๑.๒) ค่าใช้จ่ายอันเกี่ยวกับการด าเนินงาน (Operating Expenditure : 
OPEX) เป็นค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการด าเนินงานเพ่ือให้กิจการสามารถด าเนินต่อไปได้ เช่น เงินเดือน
พนักงาน ค่าซ่อมบ ารุงรักษาโรงไฟฟ้าและระบบส่งไฟฟ้า เป็นต้น 
    ส่วนของต้นทุนค่าใช้จ่ายคงที่และผลตอบแทนในส่วนค่าใช้จ่าย
อันมีลักษณะเป็นการลงทุนนั้น คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) แบ่งออกเป็น ๔ กลุ่ม
ดังนี้ 
 กลุ่มที่ ๑ เงินปกติ กกพ. ได้ก าหนดกรอบพิจารณาให้ผลตอบแทน
การลงทุนให้เป็นไปตามความเหมาะสม เช่น เงินลงทุนก่อสร้างโรงไฟฟ้าและระบบส่งไฟฟ้า 
 กลุ่มที่ ๒ เงินลงทุนเพ่ือวัตถุประสงค์เฉพาะด้าน เป็นเงินลงทุน
โครงการเฉพาะ เช่น การน าสายไฟฟ้าลงใต้ดิน การวางสายไฟฟ้าใต้ดินส าหรับรถไฟฟ้า การวางสาย
เคเบิลใต้น้ า เป็นต้น กรณีดังกล่าวนี้ กกพ. ได้วางกรอบพิจารณาให้ก าหนดผลตอบแทนเงินลงทุน  
ในลักษณะอัตราดอกเบี้ยเงินกู้หลังหักภาษี ในอัตราร้อยละ ๒.๗๑ 
 กลุ่มที่  ๓ เงินลงทุนสนับสนุนการด าเนินงานที่ ไม่ เกี่ยวกับ 
การจ าหน่ายไฟฟ้า เป็นเงินลงในในอาคารสถานที่ กรณีดังกล่าวนี้  คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน (กกพ.) ได้ก าหนดกรอบพิจารณาให้ก าหนดผลตอบแทนเงินลงทุนโดยให้เฉพาะค่าเสื่อม
ราคาตามอายุของทรัพย์สิน 
 กลุ่มที่ ๔ เงินลงทุนนอกการก ากับ เป็นเงินที่ไม่เกี่ยวข้องกับ 
การผลิตไฟฟ้า เช่น เงินลงทุนในบริษัทในเครือ กรณีดังกล่าวนี้ กกพ. ได้ก าหนดกรอบการพิจารณา 
ให้ก าหนดผลตอบแทนเงินลงทุนตามอัตราค่าไฟฟ้า   
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 ๒) ต้นทุนระบบผลิต คือ ต้นทุนผันแปร (Variable Costs) ประกอบด้วย  
ค่าเชื้อเพลิงโรงไฟฟ้าของ กฟผ. ค่าใช้จ่ายตามนโยบายภาครัฐ (Policy Expense) และค่าซื้อไฟฟ้า
ส าหรับผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็กในรูปแบบที่ท าสัญญาซื้อขายไฟฟ้าตัง้แต่ ๕ ปีขึ้นไป (Firm) ส าหรับ
ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็กในรูปแบบที่ท าสัญญาซื้อขายไฟฟ้าไม่เกิน ๕ ปี (Non-Firm) ส าหรับผู้ผลิต
ไฟฟ้าเอกชนรายใหญ่ในประเทศ และผู้รับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้ารายใหญ่ในต่างประเทศ (Foreign 
Independent Power Producer) 
 ส าหรับอัตราค่าไฟฟ้าขายส่งของประเทศไทยนั้น เริ่มใช้มาตั้งแต่   
ปี ๒๕๕๘ ปัจจุบันส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) อยู่ระหว่างด าเนินการศึกษา 
แนวทางการปรับปรุงและจัดท านโยบายการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าของประเทศไทย  
ปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘  นอกจากนี้ กกพ. ได้ด าเนินการยกร่างการจัดท าประกาศคณะกรรมการก ากับ
กิจการพลังงาน เรื่อง กรอบหลักเกณฑ์การก าหนดอัตราไฟฟ้า (Electricity Tariff Regulatory 
Framework) พ.ศ. .... เพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์การก าหนดอัตราไฟฟ้าเช่นกัน 
 อัตราค่าไฟฟ้าสายส่งที่  กฟผ. จ าหน่ายไฟฟ้าให้กับการไฟฟ้า 
นครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) โดยแยกตามระดับแรงดันไฟฟ้า ค่าผลิตไฟฟ้า 
และค่าบริการระบบส่ง  
 

ตารางที่ ๕  ตารางอัตราคา่ไฟฟ้าสายส่งที่ กฟผ. จ าหนา่ยไฟฟ้าให้กับ กฟน. และ กฟภ. 

ระดับแรงดัน 
ค่าผลติไฟฟ้า ค่าบริการระบบส่ง รวม 

Peak 
Off 
Peak 

Peak 
Off 
Peak 

Peak 
Off 

Peak 
แรงดัน ๒๓๐ กิโลโวลต ์ ๓.๑๑๒๙ ๒.๓๓๑๖ ๐.๒๗๓๐ - ๓.๓๙๒๒ ๒.๓๓๑๖ 
แรงดัน ๒๓๐, ๑๑๕, ๖๙ 
กิโลโวลต ์ 

๓.๑๒๘๖ ๒.๓๓๔๑ ๐.๔๙๑๓ - ๓.๖๑๙๙ ๒.๓๓๔๑ 

ณ ปลายสายส่ง ๖๙, ๑๑๕ 
กิโลโวลต ์

๓.๑๙๔๘ ๒.๓๕๕๕ ๐.๘๕๒๘ - ๔.๐๔๗๖ ๒.๓๕๕๕ 

แรงดัน ๑๑-๓๓ กโิลโวลต ์ ๓.๒๐๑๗ ๒.๓๕๖๗ ๑.๐๒๒๖ - ๔.๒๒๔๓ ๒.๓๕๖๗ 
  On Peak  :  เวลา ๐๙:๐๐ – ๒๒:๐๐ น.  วนัจันทร์ – วันศุกร ์
  Off Peak  :  เวลา ๒๒:๐๐ – ๐๙:๐๐ น.  วนัจันทร์ – วันศุกร ์
               :   เวลา ๐๐:๐๐ – ๒๔:๐๐ น.  วนัเสาร ์– วันอาทิตย์  วนัแรงงานแหง่ชาติ 
วันหยุดราชการตามปกต ิ 
                                                  (ไม่รวมวนัพืชมงคลและวันหยุดชดเชย) 

 

  ค่าใช้จ่ายในการทดแทนกรรมสิทธิ์ที่ดินส าหรับงานก่อสร้างสายส่ง
ไฟฟ้าแรงสูง โดยก าหนดหลักเกณฑ์แนวระบบโครงขา่ยไฟฟ้า ทั้งนี้เป็นไปตามระเบียบและหลักเกณฑ์
ของคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน ดังนี้ 
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  - ผลกระทบต่อชุมชนและสังคม 
  - ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
  - หลักวิศวกรรม 
  - หลักเศรษฐศาสตร์ 
  ในส่วนของค่าใช้จ่ายในการทดแทนกรรมสิทธิ์ที่ดิน จะพิจารณาจาก
องค์ประกอบดังนี้  
  - ค่าทดแทนที่ดินคิดตามราคาประเมินที่ดิน แต่ไม่เกินร้อยละ ๙๐  
ของราคาประเมิน  
  - ค่าทดแทนต้นไม้ อ้างอิงตามราคาประกาศราคากลางบัญชีต้นไม้และ
พืชผลตามประกาศของ กกพ.  
  - ค่าทดแทนราคาโรงเรือนและสิ่งปลูกสร้าง อ้างอิงตามราคากลาง  
ตามประกาศของ กกพ. 
  - ค่าทดแทนอื่น ๆ โดยอ้างอิงตามต้นทุน ค่าใช้จ่าย ค่าด าเนินการ  
ค่าดูแลรักษา ตลอดจนค่าเสียโอกาสตามหลักวิชาการ 
  ทั้ งนี้ค่า เสียหายที่ เกิดขึ้นจริง และในกรณีเจ้าของในกรรมสิทธิ์ 
ในที่ดินหรือทรัพย์สินที่ถูกรอนสิทธิ์ไม่เห็นด้วยกับราคาประเมินค่ารอนสิทธิ์ที่ได้รับ สามารถอุทธรณ์
ต่อ กกพ. ภายใน ๓๐ วัน หากมีค าวินิจฉัยแล้วหากมิเห็นด้วยกับค าวินิจฉัยของ กกพ. ก็สามารถ 
ฟ้องต่อศาลปกครองเพ่ือให้เพิกถอนค าสั่งได้ภายใน ๙๐ วันนับแต่วันที่ได้รับแจ้งหรือสิ้นสุด 
การพิจารณา 
  ค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ของระบบส่ง  
โดยส่วนใหญ่อุปกรณ์ระบบส่งในสถานีไฟฟ้าแรงสูงที่มีอายุการใช้งาน ๓๐ ปี มีความเสี่ยงสูง 
ในการเกิดข้อขัดข้องในการใช้งานเกิดจากการเสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน เทคโนโลยี  
ที่ล้าหลัง โดยแบ่งการด าเนินงานเป็น ๓ ระยะ คือ ระยะที่ ๑ ปีงบประมาณ ๒๕๕๔ - ๒๕๕๘ วงเงิน
งบประมาณ ๗๓๒ ล้านบาท จ านวนอุปกรณ์ ๒,๓๕๑ ชุด ระยะที่ ๒ ปีงบประมาณ ๒๕๕๙ - ๒๕๖๔ 
วงเงินงบประมาณ ๔๗๕ ล้านบาท จ านวนอุปกรณ์ ๖๖๕ ชุด ระยะที่ ๓ ปีงบประมาณ ๒๕๖๕ - 
๒๕๗๐ วงเงินงบประมาณ ๒๙๗ ล้านบาท จ านวนอุปกรณ์ ๔๖๕ ชุด 
  ค่าใช้จ่ายและการสูญเสียแรงดันไฟฟ้าจากระบบส่ง  ในปี ๒๕๖๔ - 
๒๕๖๗ คาดการณ์ว่าจะมีค่าเฉลี่ยของพลังงานไฟฟ้าที่สูญเสียในระบบจะอยู่ที่ประมาณร้อยละ ๑.๕๕ 
ของการจ่ายไฟฟ้าทั้งระบบ 
  ๓) การจ าหน่ ายไฟฟ้า (Distribution : D) ประกอบด้วยการไฟฟ้า 
นครหลวงรับผิดชอบการจ าหน่ายไฟฟ้าให้กับผู้ใช้ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี และ
จังหวัดสมุทรปราการ มีจ านวนผู้ใช้ไฟฟ้า ๓,๙๑๕,๖๑๓ ราย (สิ้นสุดในปี ๒๕๖๒) การไฟฟ้า 
ส่วนภูมิภาครับผิดชอบการจ าหน่ายไฟฟ้าให้ผู้ใช้ไฟฟ้าครอบคลุม ๗๔ จังหวัด มีจ านวนผู้ใช้ไฟฟ้า 
๒๐,๑๙๓,๘๖๕ ราย (สิ้นสุดในปี ๒๕๖๒) 
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ต้นทุนบาทต่อหน่วยของการจ าหน่ายไฟฟ้า (Distribution : D) 
แบ่งเป็น  

- การไฟฟ้านครหลวงและการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  
  เท่ากับ  ๐.๕๕ บาทต่อหน่วย 
- ค่ากองทนุพัฒนาโรงไฟฟ้า  เท่ากับ  ๐.๐๑ บาทต่อหนว่ย 
- ค่า Ft  เท่ากับ -๐.๑๔ บาทต่อหนว่ย 
ต้นทุนบาทต่อหน่วยของการส่งไฟฟ้า กฟผ. ( Transmission : T)  

เท่ากับ ๐.๔๒ บาทต่อหน่วย 
การไฟฟ้านครหลวงและคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) 

ร่วมกับรับผิดชอบ ระบบจ าหน่ายไฟฟ้า (Distribution : D) และการจ าหน่ายไฟฟ้า (Retail : R)  
ค่าไฟฟ้าของทั้งประเทศจะอยู่ในอัตราเฉลี่ย เท่ากับ ๓.๖๖ บาทต่อหน่วย การไฟฟ้านครหลวง และ
การไฟฟ้าส่วนภูมิภาคมีต้นทุนในระบบจ าหน่ายอยู่ในอัตรา ๐.๕๕ บาทต่อหน่วย หรือคิดเป็น 
ร้อยละ ๑๕ ซึ่งในอัตรา ๐.๕๕ บาทต่อหน่วย แบ่งเป็นในส่วนของการไฟฟ้านครหลวง ร้อยละ ๒๕ 
และในส่วนของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ร้อยละ ๗๕  

แ ผนก า รล งทุ น ขอ งก า ร ไฟ ฟ้ านค รหลว ง  จ ะป ร ะกอบด้ ว ย 
แผนการปรับปรุงและขยายระบบไฟฟ้า ซึ่งการไฟฟ้านครหลวงรับไฟฟ้ามาจากการไฟฟ้าฝ่ายผลิต
แห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นสถานีต้นทาง (Terminal Station) แล้วแปลงแรงดันไฟฟ้า ๖๙ กิโลโวลต์ 
เป็นระบบแรงดัน ๑๒ - ๒๔ กิโลโวลต์ จ าหน่ายให้กับผู้ใช้ไฟฟ้าในระบบแรงต่ า ๔๑๖/๒๔๐ โวลต์ 
ประมาณ ๔,๐๐๐,๐๐๐ ราย ซึ่งแผนการลงทุนโครงสร้างระบบจ าหน่ายในอนาคตและค่าใช้จ่าย 
ในการรอนสิทธิ์ของการไฟฟ้านครหลวง ประกอบด้วย 

(๑) แผนงานและโครงการลงทุนที่อยู่ระหว่างด าเนินการ ประกอบด้วย 
 (๑.๑) แผนการปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า  

ฉบับที่ ๑๒ พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔ จ านวนเงิน ๘๔,๖๙๔ ล้านบาท ความคืบหน้าร้อยละ ๔๘.๐๔ 
 (๑.๒) แผนปฏิบัติการดิจิทัล พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๕ จ านวนเงิน  

๗,๘๗๐ ล้านบาท ความคืบหน้าร้อยละ ๔๖.๔๘ 
(๒) แผนงานและโครงการลงทนุภายใน ๓ ปี ประกอบด้วย 
 (๒.๑) แผนการปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า  

ฉบับที่ ๑๓ จ านวนเงิน ๙๘,๔๕๘ ล้านบาท ความคืบหน้าอยู่ระหว่างการเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา 
ในเบื้องต้น 

 (๒.๒) แผนจัดหายานพาหนะและยานพาหนะเครื่ องมือกล  
ปี ๒๕๖๕ - ๒๕๗๐ จ านวนเงิน ๒,๔๙๔ ล้านบาท ความคืบหน้าอยู่ระหว่างการเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณาในเบื้องต้น 

 (๒.๓) แผนปฏิบัติการดิจิทัล พ.ศ. ๒๕๖๖ - ๒๕๗๐ จ านวนเงิน  
๔,๐๔๘ ล้านบาท ความคืบหน้าอยู่ระหว่างการเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาในเบื้องต้น 
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(๓) ค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ของระบบ 
สายจ าหน่ายและสถานีไฟฟ้า 

 ค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ของระบบ 
สายจ าหน่ายและสถานีไฟฟ้า จะอยู่ในแผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ ๑๒ 
และฉบับที่ ๑๓ โดยแผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ ๑๒ เกี่ยวข้องกับ 
การปรับเปลี่ยนอุปกรณ์เสื่อมสภาพร้อยละ ๑๘ ส่วนในแผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่าย 
พลังไฟฟ้า ฉบับที่ ๑๓ จะเกี่ยวข้องกับการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์เสื่อมสภาพ ร้อยละ ๒๕ เนื่องจาก 
การปรับเปลี่ยนอุปกรณ์เสื่อมสภาพดังกล่าว จะมีมูลค่าสูงและเกี่ยวข้องกับอุปกรณ์ในสถานี 
ไฟฟ้าย่อย ซึ่งมีอายุการใช้งานประมาณ ๒๕ - ๓๐ ปี นอกจากนี้แผนปรับปรุงและขยายระบบ
จ าหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ ๑๓ พ.ศ. ๒๕๖๕ – ๒๕๖๙ ดังกล่าวมีก าหนดระยะเวลาตามแผนงาน ๖ ปี 
ซึ่งในแผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ ๑๒ พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔ และฉบับที่ ๑๓ 
พ.ศ. ๒๕๖๕ – ๒๕๖๙ 

 

ตารางที่ ๖  แผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบบัที่ ๑๒ และฉบบัที่ ๑๓ 

   หนว่ย : ล้านบาท 

แผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่าย
พลังไฟฟ้า ฉบับท่ี ๑๓ 

รองรับโหลด 
ความ

เชื่อถือได้ 
อุปกรณ์

เสื่อมสภาพ 
รวม 

๑. สถานีต้นทางและสถานีย่อย ๗,๑๙๐.๒ ๘,๙๖๐.๖ ๑๐,๕๑๑.๖ ๒๖,๖๖๒.๔ 
๒. สายส่ง ๑๖,๐๒๓.๕ ๕,๖๐๕.๕ ๖,๓๙๘.๔ ๒๘,๐๒๗.๔ 
๓. ระบบแรงดันกลางและต่ า ๑๕,๙๐๘.๗ ๒,๙๖๑.๑ ๗,๓๔๘.๑ ๒๖,๒๑๗.๘ 
๔. พัฒนาระบบสายไฟฟ้าใต้ดิน ๑๑,๗๔๔.๐ ๒,๙๓๕.๙ - ๑๔,๖๗๙.๙ 
๕. เพิ่มประสิทธิภาพการจ่ายไฟฟ้า - ๒,๘๖๙.๙ - ๒,๘๖๙.๙ 

รวมเงินลงทุน ๕๐,๘๖๖.๔ ๒๓,๓๓๓.๐ ๒๔,๒๕๘.๑ ๙๘,๔๕๗.๕ 
สัดส่วนเงินลงทุน (ร้อยละ) ๕๒ ๒๓ ๒๕ ๑๐๐ 
แผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่าย

พลังไฟฟ้า ฉบับท่ี ๑๒ 
รองรับโหลด 

ความ
เชื่อถือได้ 

อุปกรณ์
เสื่อมสภาพ 

รวม 

๑. สถานีต้นทางและสถานีย่อย ๗,๗๐๓.๓ ๕,๗๒๕.๕ ๔,๖๕๙.๔ ๑๘,๐๘๘.๒ 
๒. สายส่ง ๑๘,๔๓๖.๘ ๔,๘๘๑.๒ ๑,๐๘๗.๙ ๒๔,๔๐๕.๙ 
๓. ระบบแรงดันกลางและต่ า ๑๘,๐๓๘.๕ ๒,๐๙๓.๔ ๖,๙๔๐.๖ ๒๗,๐๗๒.๕ 
๔. พัฒนาระบบสายไฟฟ้าใต้ดิน ๔๙๘.๖ ๑๖๖.๓ - ๖๖๔.๙ 
๕. เพิ่มประสิทธิภาพการจ่ายไฟฟ้า - ๑,๘๕๐.๙ - ๑,๘๕๐.๙ 

รวมเงินลงทุน ๔๔,๖๗๗.๒ ๑๔,๗๑๗.๓ ๑๒,๖๘๗.๙ ๗๒,๐๘๒.๔ 
สัดส่วนเงินลงทุน (ร้อยละ) ๒๒ ๒๐ ๑๘ ๑๐๐ 

 
 



~ ๔๓ ~ 
 

   (๔) คา่ใช้จ่ายและการสญูเสยีแรงดันไฟฟ้าจากระบบสายจ าหน่าย 
    ค่าใช้จ่ายและการสูญเสียแรงดันไฟฟ้าจากระบบสายจ าหน่าย  
ได้ก าหนดเกณฑ์ให้การสูญเสียแรงดันไฟฟ้าจากระบบสายจ าหน่ายในอัตราร้อยละ ๓.๖๐ บาท  
ซึ่งตั้งแต่ปี ๒๕๕๘ - ๒๕๖๓ พบว่ามีสถิติการสูญเสียแรงดันไฟฟ้าจากระบบจ าหน่าย ดังนี้ ปี ๒๕๕๘ 
ร้อยละ ๓.๔๙ บาท ปี ๒๕๕๙ ร้อยละ ๓.๓๒ ปี ๒๕๖๐ ร้อยละ ๓.๑๔ บาท ปี ๒๕๖๑ ร้อยละ ๓.๕๘ 
บาท ปี ๒๕๖๒ ร้อยละ ๓.๔๗ บาท และปี ๒๕๖๓ ร้อยละ ๓.๖๔ บาท  
   (๕) แผนการลงทุนการน าระบบสายไฟฟ้าลงดิน และผลกระทบต่อ 
ค่าไฟฟ้าในการด าเนินการน าระบบสายไฟฟ้าลงดิน 
    ในการพิจารณาการลงทุนการน าระบบสายไฟฟ้าลงดินการไฟฟ้า
นครหลวงมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณา ดังนี้ 
 (๕.๑) แนวถนนสายหลักมีขนาดถนน ๔ ช่องการจราจรขึ้นไป  
ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่คาดว่า จะมีการพัฒนาของอสังหาริมทรัพย์ในอนาคต ซึ่งจะท าให้ปริมาณความต้องการ
ใช้ไฟฟ้าในบริเวณดังกล่าวเพิ่มขึ้น 
 (๕.๒) แนวก่อสร้างรถไฟฟ้าและสาธารณูปโภคที่ส าคัญ ซึ่งเป็นพ้ืนที่
ที่มีการเปิดหน้าถนนของหน่วยงานอื่น ๆ ซึ่งหากการไฟฟ้านครหลวงวางแผนด าเนินการร่วมกับ
หน่วยงานอื่น ๆ พร้อมกันแล้วจะเป็นประโยชน์ในภาพรวมต่อการด าเนินการ 
 (๕.๓) เป็นบริเวณย่านธุรกิจและสถานที่ส าคัญ ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มี
แนวโน้มมีความต้องการไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง และ / หรือระบบไฟฟ้าในพ้ืนที่ที่จ าเป็นต้องมี
ความเชื่อถือได้สูง 
 (๕.๔) การไฟฟ้านครหลวงได้ประสานงานกับหน่วยงานเจ้าของ
พ้ืนที่ ได้แก่ กรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดสมุทรปราการ เพ่ือร่ วมกันพิจารณา
คัดเลือกพื้นที่ด าเนินการเพ่ิมเติมโดยอ้างอิงหลักเกณฑ์ของการไฟฟ้านครหลวงเป็นหลัก 
 
ตารางที่ ๗  ภาพรวมโครงการสายไฟฟ้าลงดินของการไฟฟ้านครหลวง ที่ด าเนนิการแล้วเสร็จ 
 

โครงการ ระยะทาง (กม.) ปีทีด่ าเนินการ วงเงินลงทุน  
(ล้านบาท) 

๑. สีลม ๒.๗ ๒๕๒๗-๒๕๓๑ ๑๓๒.๐ 
๒. ปทุมวัน ๖.๗ ๒๕๓๕-๒๕๕๐ ๓๑๐.๐ 
๓. จิตรดา ๖.๘ ๒๕๓๙-๒๕๕๐ ๓๔๕.๐ 
๔. พหลโยธิน ๘.๐ ๒๕๔๗-๒๕๕๗ ๖๒๓.๐ 
๕. พญาไท ๓.๘ ๒๕๔๗-๒๕๕๗ ๓๑๕.๐ 
๖. สุขุมวิท ๑๒.๖ ๒๕๔๗-๒๕๕๘ ๘๐๒.๐ 



~ ๔๔ ~ 
 

โครงการ ระยะทาง (กม.) ปีทีด่ าเนินการ วงเงินลงทุน  
(ล้านบาท) 

๗. ปทุมวัน จิตรดา และพญาไท 
(เพ่ิมเติม) 

๖.๐ ๒๕๕๑-๒๕๕๙ ๕๕๓.๗ 

๘. นนทรี (ถ.สาธุประดิษฐ์, ถ.สว่าง
อารมณ์) 

๒.๐ ๒๕๕๑-๒๕๖๒ ๖๙๘.๗ 

รวมด าเนินการแล้วเสร็จ ๔๘.๖ - ๓,๗๗๙.๔ 
 
ตารางที่ ๘  ภาพรวมโครงการสายไฟฟ้าลงดินของการไฟฟ้านครหลวง ที่ก าลงัด าเนนิการ 
 

โครงการ ระยะทาง (กม.) ปีทีด่ าเนินการ 
วงเงินลงทุน  
(ล้านบาท) 

๑. นนทรี (ส่วนที่เหลือ) ๖.๓ ๒๕๕๑-๒๕๖๔ ๒,๒๐๑.๑ 
๒. พระราม ๓ ๑๐.๙ ๒๕๕๑-๒๕๖๕ ๕,๖๓๕.๓ 
๓. รัชดาภิเษก-อโศก ๘.๒ ๒๕๕๖-๒๕๖๕ ๔,๕๕๔.๙๑ 
๔. รัชดาภิเษก-พระราม ๙ ๑๔.๓ ๒๕๕๖-๒๕๖๕ ๔,๓๔๔.๖๗ 
๕. แผนพัฒนามหานครแห่งอาเซียน ๑๒๗.๓ ๒๕๕๙-๒๕๖๘ ๔๘,๗๑๗.๒ 
๖. แผนงานฉบับปฏิบัติการเร่งรัด 
(Quick Win) 

๒๐.๕ ๒๕๖๓-๒๕๖๖ ๓,๖๗๓.๔ 

รวมด าเนินการแล้วเสร็จ ๑๘๗.๕ - ๖๙,๑๒๖.๖ 
 
ตารางที่ ๙ ผลกระทบคา่ไฟฟ้าในโครงการพัฒนาระบบสายไฟฟ้าลงดนิของการไฟฟ้านครหลวง 
 

โครงการ 
ระยะทาง 

(กม.) 
ปีทีด่ าเนินการ 

วงเงินลงทุน  
(ล้านบาท) 

ผลกระทบค่าไฟฟ้า 
(สตางค์ต่อหน่วย) 

๑. นนทรี (ส่วนที่เหลือ) ๖.๓ ๒๕๕๑-๒๕๖๔ ๒,๒๐๑.๑ 
๐.๑๐ 

๒. พระราม ๓ ๑๐.๙ ๒๕๕๑-๒๕๖๕ ๕,๖๓๕.๓ 
๓. รัชดาภิเษก-อโศก ๘.๒ ๒๕๕๖-๒๕๖๕ ๔,๕๕๔.๙๑ 

๐.๑๖ 
๔. รัชดาภิเษก-พระราม ๙ ๑๔.๓ ๒๕๕๖-๒๕๖๕ ๔,๓๔๔.๖๗ 
๕. แผนพัฒนามหานครแห่ง
อาเซียน 

๑๒๗.๓ ๒๕๕๙-๒๕๖๘ ๔๘,๗๑๗.๒ ๐.๙๖ 

๖. แผนงานฉบับปฏิบัติการ
เร่งรัด (Quick Win) 

๒๐.๕ ๒๕๖๓-๒๕๖๖ ๓,๖๗๓.๔ ๐.๐๘๓ 

รวมด าเนินการแล้วเสร็จ ๑๘๗.๕ - ๖๙,๑๒๖.๖  
 



~ ๔๕ ~ 
 

 ในส่วนแผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่ายพลังไฟฟ้าฉบับที่ ๑๓ พ.ศ. ๒๕๖๕ – 
๒๕๖๙ งานพัฒนาระบบสายไฟฟ้าใต้ดิน เป็นโครงการที่อยู่ระหวา่งการน าเสนอโครงการ ซึ่งโครงการ
ระบบสายไฟฟ้าใต้ดิน เป็นโรงการที่รองรับความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นตามแนวรถไฟฟ้า เนื่องจาก 
มีการก่อสร้างท่อร้อยสายใต้ดินร่วมไปพร้อมกับโครงการรถไฟฟ้าแล้ว ซึ่งโครงการดังกล่าว 
ใช้งบประมาณทั้งสิ้น ๑๔,๖๗๙.๙ ล้านบาท มีระยะทาง ๗๗.๓๔ กิโลเมตร งบประมาณต่อระยะทาง
รวม ๑๘๙.๘ ล้านบาท ส่งผลกระทบต่อค่าไฟฟ้า ๐.๒๙ สตางค์ต่อหน่วย 
 ส่วนการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคนั้น การไฟฟ้าส่วนภูมิภาครับไฟฟ้าจากระบบส่งของ 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) และผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็ก ผู้ผลิตไฟฟ้ารายเล็กมาก  
การน าเข้าจากต่างประเทศ โดยจ าหน่ายให้ผู้ใช้ไฟฟ้าประมาณ ๒๐ ล้านราย จ านวน ๗๔ จังหวัด  
 ปี ๒๕๖๓ คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ได้มีการทบทวนหลักเกณฑ์
ทางการเงินให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจปัจจุบัน โดยปรับลดอัตราผลตอบแทนการลงทุน 
ของการไฟฟ้า ร้อยละ ๑๐ (จากเดิมร้อยละ ๔.๗๓ ปรับลดลงเหลือร้อยละ ๔.๒๖) และน าวงเงิน 
ที่ได้มาลดเป็นค่าไฟฟ้าให้กับผู้ใช้ไฟฟ้า โดยแผนงานและโครงการที่ส าคัญของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
มีดังนี้ 
 ๑) โครงการที่ส าคัญ 
  (๑.๑) โครงการพัฒนาระบบส่งและจ าหน่ายระยะที่ ๒ วงเงิน ๗๗,๓๓๔ ล้านบาท  
ซึ่งคณะรัฐมนตรีอนุมัติโครงการในวันที่ ๒๖ พฤษภาคม ๒๕๖๓ โดยมีรายละเอียดโครงการที่ส าคัญ
คือ ก่อสร้างสถานีไฟฟ้า ๖๙ แห่ง ปรับปรุงสถานีไฟฟ้า ๒๒ แห่ง ก่อสร้าง / ปรับปรุงระบบจ าหน่าย
แรงสูง ๑๐,๖๑๒ วงจร - กิโลเมตร ก่อสร้าง / ปรับปรุงระบบจ าหน่ายแรงต่ า ๑๘,๒๖๐ วงจร - 
กิโลเมตร ก่อสร้าง / ปรับปรุงระบบจ าหน่ายแรงสูงสายแยกย่อย ๙,๖๐๐ วงจร - กิโลเมตร 
  (๑.๒) โครงการขยายเขตระบบไฟฟ้าให้บ้านเรือนราษฎรรายใหม่ ระยะที่  ๒  
ปี ๒๕๖๑ - ๒๕๖๕ งบประมาณวงเงินรวม ๖,๕๖๕ ล้านบาท เป้าหมาย ๑๔๑,๙๖๐ ครัวเรือน 
หลักเกณฑ์ที่ส าคัญ คือ จ ากัดค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อครัวเรือนในการขยายเขตไม่จ ากัดวงเงิน  
๗๕,๐๐๐ บาทต่อราย ไม่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่โครงการบ้านจัดสรร ตึกแถว อาคารพาณิชย์ ซึ่งผู้ประกอบการ
ต้องเป็นผู้จัดหาระบบไฟฟ้าให้ และต้องไม่อยู่ในพ้ืนที่หวงห้ามใดของทางราชการ 
  (๑.๓) แผนงานเร่งรดั ขยายเขตไฟฟ้าให้พื้นที่ท ากินทางเกษตร ในปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๕  
โดยการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคช่วยเหลือค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างระบบไฟฟ้าส าหรับผู้ใช้ไฟฟ้า 
ภาคเกษตรกร วงเงิน ๑,๐๐๐ ล้านบาท มีหลักเกณฑ์ที่ส าคัญ ได้แก่ มีค่าใช้จ่ายในการขยายเขต 
ไม่เกิน ๘๐,๐๐๐ บาทต่อราย เกษตรผู้ยื่นค าร้องจะต้องขึ้นทะเบียนเกษตรกร (สมุดทะเบียน
เกษตรกร) ต้องไม่อยู่ในพ้ืนที่หวงห้ามของทางราชการ เป็นพ้ืนที่สามารถก่อสร้างระบบจ าหน่าย 
โดยวิธีปักเสาพาดสายได้ 
 ๒) การบ ารุงรักษาระบบจ าหน่ายและสถานีไฟฟ้า มีค่าใช้จ่ายประมาณร้อยละ ๕.๒ ของ
ค่าใช้จ่ายประจ าปี สามารถแบ่งเป็น ๒ ประเภทคือ ค่าใช้จ่ายเพ่ือการบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน และ



~ ๔๖ ~ 
 

ค่าใช้จ่ายเพ่ือการซ่อมแซมอุปกรณ์ในระบบจ าหน่ายไฟฟ้า เช่น ค่าวัสดุซ่อมแซมและอุปกรณ์
ประกอบ เป็นต้น 
 ๓) ความสูญเสียในระบบจ าหน่ายไฟฟ้า หน่วยที่สูญเสีย (ส่วนต่างของหน่วยที่ซื้อไฟฟ้า
จากแหล่งต่าง ๆ หักลบด้วยหน่วยที่จ าหน่ายได้) ที่เกิดขึ้นในปี ๒๕๖๓ คิดเป็นร้อยละ ๕.๔๗ 
เป้าหมายหน่วยสูญเสีย ในปี ๒๕๖๔ อยู่ที่ร้อยละ ๕.๔๐ 
 ๔) แผนการลงทุนการน าสายไฟฟ้าลงดิน ในระยะเวลาตั้งแต่ปี ๒๕๔๖ - ๒๕๖๙ 
แบ่งเป็น 
  (๔.๑) โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าในเมืองใหญ่ ระยะที่ ๑ วงเงินลงทุน จ านวน
๑๑,๖๖๘.๕๖ ล้านบาท  
  (๔.๒) แผนงานปรับปรุงระบบไฟฟ้าสายไฟฟ้าลงดิน ๑ จังหวัด ๑ ถนนเฉลิม 
พระเกียรติ วงเงินลงทุนจ านวน ๔,๓๐๐ ล้านบาท ทั้งหมดจ านวน ๗๔ จังหวัด จังหวัดละ ๑ กิโลเมตร 
วงเงินลงทุนจังหวัดละไม่เกิน ๕๘ ล้านบาท 
  (๔.๓) แผนงานในอนาคต มีโครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าในเมืองใหญ่ ระยะที่ ๒ 
วงเงินลงทุนจ านวน ๔,๐๐๐ ล้านบาท ปัจจุบันอยู่ระหว่างจัดท ารายงานการศึกษาความเหมาะสม
ของโครงการ 
 ๕) การขยายเขตไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่ห่างไกลมี ๒ โครงการ ดงันี ้
  (๕.๑) โครงการขยายเขตระบบไฟฟ้า โดยใช้พลังงานทดแทนในเขตพ้ืนที่ห่างไกล 
โดยการติดตั้งพลังงานทดแทนให้ครัวเรือนในพื้นที่ห่างไกล วงเงินรวม ๓๑.๒๐๕ ล้านบาท เป้าหมาย 
จ านวน ๑๗๐ ครัวเรือน ในระบบจ าหน่ายแรงต่ า ๓.๕ วงจร - กิโลเมตร 
  (๕.๒) โครงการก่อสร้างสายเคเบิ้ลใต้น้ าไปยังเกาะเต่า จังหวัดสุราษฎร์ธานี รองรับ
ความต้องการในการใช้ไฟฟ้าบนพ้ืนที่เกาะเต่า ถึงปี ๒๕๗๒ วงเงินลงทุน ๑,๗๗๖ ล้านบาท  
เป็นสายเคเบิ้ลใต้น้ าระบบ ๓๓ กิโลโวลต์ แบบ XLPE ขนาด ๓๐๐ ตารางมิลลิเมตร จากบริเวณ 
อ่าวหินงามแหลมยายชี อ าเภอเกาะพะงัน ไปยังอ่าวเทียน ต าบลเกาะเต่า ระยะทาง ๔๔ กิโลเมตร 
และก่อสร้างระบบจ าหน่ายบนเกาะเต่า ระยะทาง ๒๑ วงจร - กิโลเมตร ตามมติคณะรัฐมนตรี  
เมื่อวันที่  ๑๘ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ โดยโครงการนี้มีผลตอบแทนการลงทุนร้อยละ -๕.๓๐  
แต่มีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ ร้อยละ ๓๖ 
 ๔) ผู้ใช้ไฟฟ้า (Customer : C)  โดยมีคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 
เป็นผู้ก าหนดนโยบาย และมีคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) เป็นผู้ก ากับดูแล มีปริมาณ
การใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ไฟฟ้าทั้งประเทศมีทั้งสิ้น ๑๙๔,๙๔๙ ล้านหน่วย (สิ้นสุดในปี ๒๕๖๒)   
โดยการไฟฟ้านครหลวงและการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เรียกเก็บค่าไฟฟ้ากับผู้ใช้ไฟฟ้าโดยเฉลี่ย เท่ากับ 
๓.๖๖ บาทต่อหน่วย 
 



~ ๔๗ ~ 
 

 

 ภาพที่ ๑๓ องค์ประกอบค่าไฟฟ้า ปี ๒๕๖๒ ตามรายไดโ้ครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้า 
 
 ๓.๕ ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าและอัตราค่าไฟฟ้าแต่ละประเภท 
  การก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าในแต่ละเดือน จะประกอบด้วย ๓ ส่วน คือ ๑) อัตรา 
ค่าไฟฟ้าฐาน ๒) อัตราค่าไฟฟ้าผันแปร และ ๓) ภาษีมูลค่าเพ่ิม โดยการคิดค่าไฟฟ้าปัจจุบัน ได้แยก
ต้นทุนค่าไฟฟ้าในแต่ละส่วนเพ่ือให้มีความชัดเจน ดังนี้ 
  ๑) ค่าไฟฟ้าฐาน จะมีการค านวณใหม่ทุก ๆ ๓ - ๖ ปี เพ่ือให้สะท้อนต้นทุน 
ที่แท้จริงโดยจะหลักเกณฑ์ คือ ๑.๑) เงินลงทุน ค่าใช้จ่าย และผลตอบแทนที่เหมาะสมของ 
การไฟฟ้า และ ๑.๒) ค่าเชื้อเพลิงค่าซื้อไฟฟ้าและค่าใช้จ่ายตามนโยบายรัฐโดยจะก าหนด 
ตามนโยบายของคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ ทั้งนี้ค่าไฟฟ้าฐานจะแตกต่างกัน 
ตามปริมาณการใช้ไฟฟ้าในแต่ละประเภท 
  ๒) ค่าไฟฟ้าผันแปร หรือ ค่า Ft จะมีการปรับทุก ๆ ๔ เดือน ทั้งนี้ ปรับตามต้นทุน
ที่เปลี่ยนแปลงจากค่าไฟฟ้าฐาน โดยจะค านวณจาก ค่าเชื้อเพลิงของ กฟผ. ค่าไฟฟ้าจาก IPP, SPP 
และการรับซื้อจากต่างประเทศ และค่าใช้จ่ายตามนโยบายต่าง ๆ ของรัฐบาล กองทุนพัฒนา เป็นต้น 
  ๓) ค่าบริการ จะคิดแตกต่างกันตามประเภทผู้ใช้ไฟฟ้า 
  ๔) ภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละ ๗ ของค่าไฟฟ้าฐาน ค่าบริการและค่า Ft 
  นอกจากนี้แล้วองค์ประกอบค่าไฟฟ้าฐานยังมีหลักเกณฑ์และรายละเอียดที่น ามา
ค านวณ เช่น การก่อสร้างโรงไฟฟ้า ระบบสายส่ง ระบบจ าหน่าย ค่าการผลิตพลังงานไฟฟ้าภายใต้
สมมุติฐานปริมาณ ความต้องการใช้ไฟฟ้า ราคาเชื้อเพลิง ผลตอบแทน  
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  ในส่วนของผู้ใช้ไฟฟ้าที่ต้องจ่ายค่าไฟฟ้าจะมีทั้งหมด ๘ ประเภท ซึ่งประกอบด้วย 
๑) ประเภทบ้านพักอาศัย (Residential)  

ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย โดยต่อผ่านเครื่องวัด
หน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว โดยค่าไฟฟ้าอัตรารายเดือนแบบขั้นบันได (อัตราก้าวหน้า) ส าหรับบ้านพัก
อาศัย แบ่งเป็น ๒ ประเภท ได้แก่ บ้านพักอาศัยที่มีปริมาณไม่เกิน ๑๕๐ หน่วยต่อเดือน มีค่าบริการ 
๘.๑๙ บาทต่อเดือน และบ้านพักอาศัยที่มีปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าเกินกว่า ๑๕๐ ต่อเดือน  
มีค่าบริการ ๓๘.๒๒ บาทต่อเดือน 

 
อัตราปกติปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าไม่เกิน ๑๕๐ หน่วยต่อเดือน 

 
   อัตราปกติปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าเกินกว่า ๑๕๐ หน่วยต่อเดือน 

 
 ภาพที่ ๑๔ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทบา้นพักอาศัย (Residential) 

 
๒) ประเภทกิจการขนาดเล็ก (Small General) 

ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าเพ่ือประกอบธุรกิจ ธุรกิจรวมกับ 
ที่อยู่อาศัย อุตสาหกรรม ส่วนราชการ ที่มีลักษณะเป็นอุตสาหกรรม ซึ่งมีความต้องการพลังไฟฟ้า
เฉลี่ยใน ๑๕ นาทีที่สูงสุดต่ ากว่า ๓๐ กิโลวัตต์ โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว 
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อัตราปกติ 

 
 

    อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
 ภาพที่ ๑๕ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทกิจการขนาดเลก็ (Small General) 

 
๓) ประเภทกิจการขนาดกลาง (Medium General) 

ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าเพ่ือประกอบธุรกิจ อุตสาหกรรม  
ส่วนราชการ ที่มีลักษณะเป็นอุตสาหกรรม รัฐวิสาหกิจ สถานที่ท าการเกี่ยวกับกิจการต่างชาติและ
สถานที่ท าการขององค์การระหว่างประเทศ ตลอดจนบริเวณที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีความต้องการพลังไฟฟ้า
เฉลี่ยใน ๑๕ นาทีที่สูงสุด ตั้งแต่ ๓๐ กิโลวัตต์ แต่ไม่เกิน ๑,๐๐๐ กิโลวัตต์ และมีปริมาณการใช้
พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย ๓ เดือน ไม่เกิน ๒๕๐,๐๐๐ หน่วยต่อเดือน โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้า 
เครื่องเดียว 
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 อัตราปกติ 

 
   อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
ภาพที่ ๑๖ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทกิจการขนาดกลาง (Medium General) 

 
๔) ประเภทกิจการขนาดใหญ่ (Large General) 

ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าเพ่ือประกอบธุรกิจ อุตสาหกรรม  
ส่วนราชการ ซึ่งมีความต้องการพลังไฟฟ้าเฉลี่ยใน ๑๕ นาทีที่สูงสุด ตั้งแต่ ๑,๐๐๐ กิโลวัตต ์
ขึ้นไป หรือมีปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย ๓ เดือน เกินกว่า ๒๕๐,๐๐๐ หน่วยต่อเดือน  
โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว 
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   อัตราตามช่วงเวลาของวัน (Time of Day Tariff : TOD Tariff) 

 
  อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
ภาพที่ ๑๗ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทกิจการขนาดใหญ่ (Large General) 

 
๕) ประเภทกิจการเฉพาะอย่าง (Specific Business) 

ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าเพื่อประกอบกิจการโรงแรมและกิจการ
ให้เช่าพักอาศัย ตลอดจนบริเวณที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีความต้องการพลังไฟฟ้าเฉลี่ยใน ๑๕ นาทีที่สูงสุด 
ตั้งแต่ ๓๐ กิโลวัตต์ขึ้นไป โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว 

อัตราปกติ 
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  อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
ภาพที่ ๑๘ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทกิจการเฉพาะอยา่ง (Specific Business) 

 
๖) ประเภทส่วนราชการและองค์กรที่ไม่แสวงหาก าไร (Government and 

Nonprofit) 
ลักษณะการใช้ : ส าหรับการใช้ไฟฟ้าส่วนราชการ หน่วยงานตามกฎหมายว่า

ด้วยระเบียบบริหารราชการท้องถิ่น ส านักงานหรือหน่วยงานอื่นใดของรัฐ ตลอดจนบริเวณ 
ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีความต้องการพลังไฟฟ้าเฉลี่ยใน ๑๕ นาทีที่สูงสุด ต่ ากว่า ๑,๐๐๐ กิโลวัตต์ และ 
มีปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย ๓ เดือน ไม่เกิน ๒๕๐,๐๐๐ หน่วยต่อเดือน รวมถึงองค์กรที่ไม่ใช่ 
ส่วนราชการแต่มีวัตถุประสงค์ในการให้บริการโดยไม่คิดค่าตอบแทน รวมถึงสถานที่ที่ ใช้  
ในการประกอบศาสนกิจ แต่ไม่รวมถึงหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ สถานที่ท าการเกี่ยวกับกิจการของ
ต่างชาติ และสถานที่ท าการขององค์การระหว่างประเทศ โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว 

อัตราปกติ 
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  อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
ภาพที่ ๑๙ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทส่วนราชการและองคก์รที่ไม่แสวงหาก าไร  

(Government and Nonprofit) 
 

๗) ประเภทสูบน้ าเพื่อการเกษตร (Agriculture Pumping) 
ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้ากับเครื่องสูบน้ าเพ่ือการเกษตรของ 

ส่วนราชการ สหกรณ์เพื่อการเกษตร กลุ่มเกษตรที่จดทะเบียนจัดตั้งกลุ่มเกษตรกร โดยผ่านเครื่องวัด
หน่วยไฟฟ้าเครื่องเดียว 

อัตราปกติ 

 
  อัตราตามช่วงเวลาของการใช้ (Time of Use Tariff : TOU Tariff) 

 
ภาพที่ ๒๐ อตัราค่าไฟฟ้าประเภทสูบน้ าเพื่อการเกษตร (Agriculture Pumping) 
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๘) ประเภทผู้ใช้ไฟฟ้าชั่วคราว (Temporary) 
ลักษณะการใช้  :  ส าหรับการใช้ไฟฟ้าของหน่วยราชการหรือหน่วยงานอื่นใด

ของรัฐ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น รัฐวิสาหกิจ และเอกชน เพ่ืองานก่อสร้าง จัดงานขึ้นเป็นพิเศษ
ชั่วคราว สถานที่ที่ไม่มีทะเบียนบ้านของส านักงานทะเบียนส่วนท้องถิ่น โดยผ่านเครื่องวัดหน่วยไฟฟ้า
เครื่องเดียว 

โดยมีอัตรารายเดือน (ทุกระดับแรงดันไฟฟ้า) หน่วยละ ๖.๘๐๒๕  บาท 
รวมถึงการใช้ไฟฟ้าที่ไม่คิดมูลค่า (Free of Charge) ที่มีลักษณะการใช้ไฟฟ้า

ประเภทอาคารส านักงานของการไฟฟ้าฯ ไฟถนน ไฟสาธารณะ เป็นต้น 
 ๓.๖ แผนบริหารจัดการก๊าซธรรมชาติ พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (Gas Plan 2018) 
  เป็นการวางแผนการจัดหาก๊าซธรรมชาติให้เพียงพอกับความต้องการใช้ของ
ประเทศในราคาที่เป็นธรรม รวมทั้ง บริหารจัดการระบบโครงการพ้ืนฐานให้มีความมั่นคงและ 
มีประสิทธิภาพ รองรับการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม โดยค านึงถึงสมดุลสิ่งแวดล้อม โดยก าหนด
เป้าหมายการด าเนินงานใน ๔ ด้านส าคัญ ดังนี้ 
 ๑) ส่งเสริมการใช้ก๊าซธรรมชาติในภาคเศรษฐกิจต่าง ๆ เพ่ือลดปัญหามลพิษ 
ทางอากาศ 
 ๒) เร่งรัดการส ารวจและผลิตก๊าซธรรมชาติจากแหล่งปิโตรเลียมภายในประเทศ   
 ๓) พัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานก๊าซธรรมชาติให้ เหมาะสมและเพียงพอกับ 
ความต้องการใช้ในระดับภูมิภาค 
 ๔) ส่งเสริมการแข่งขันในกิจการก๊าซธรรมชาติ 
 เ มื่ อ เ ป รี ยบ เ ที ยบ  PDP2015 กั บ  PDP2018 Rev. 1  พบว่ า มี เ ป้ า หม าย 
ที่แตกต่างกันโดย PDP2015 มีเป้าหมายในการกระจายเชื้อเพลิงที่ใช้ผลิตไฟฟ้า ลดสัดส่วนของ 
ก๊าซธรรมชาติ โดยมีสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติผลิตไฟฟ้าร้อยละ ๓๗ ในปี ๒๕๗๙ ขณะที่ 
แผน PDP2018 Rev. 1 มีเป้าหมายในการกระจายระบบผลิตไฟฟ้าเพ่ือสร้างความมั่นคงในระดับ
ภูมิภาค โดยมีสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติผลิตไฟฟ้าร้อยละ ๕๓ ในปี ๒๕๘๐  
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 ภาพที่ ๒๑  เปรียบเทียบ PDP2015 กับ PDP2018 Rev. 1 

 
 แนวโน้มความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติในระยะยาว ปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ เพ่ิมขึ้น
เฉลี่ยร้อยละ ๐.๗ ต่อปี คาดว่า ในปี ๒๕๘๐ จะอยู่ในระดับ จ านวน ๕,๓๔๘ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน 
โดยเป็นความตอ้งการใช้ในการผลิตไฟฟ้า ร้อยละ ๖๗ การใช้ในภาคอุตสาหกรรม ร้อยละ ๒๑ การใช ้
ในโรงแยกก๊าซ ร้อยละ ๑๑ และใช้ในภาคขนส่ง ร้อยละ ๑  
 ภาคการผลิตไฟฟ้า ประมาณการความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น
เฉลี่ ยร้อยละ ๑.๖ ต่อปี  โดยอ้ างอิ งตาม PDP2018 Rev. 1 ซึ่ งมีสัดส่ วนไฟฟ้าที่ผลิตจาก 
ก๊าซธรรมชาติ ร้อยละ ๕๓ ของการผลิตไฟฟ้าทั้งประเทศ ในปี ๒๕๘๐ โดยคาดว่า ความต้องการ 
ก๊าซธรรมชาติจะเพ่ิมขึ้นจาก จ านวน ๒,๖๘๐ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ในปี ๒๕๖๑ เป็นจ านวน 
๓,๖๐๓ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน คิดเป็นร้อยละ ๖๗ ของความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติทั้งหมด  
ในปี ๒๕๘๐ 
 ภาคอุตสาหกรรม ประมาณการความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติ มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น
เฉลี่ยร้อยละ ๒.๐ ต่อปี จะเพ่ิมขึ้นจากจ านวน ๗๖๒ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ในปี ๒๕๖๑  
เป็นจ านวน ๑,๑๑๖ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน คิดเป็นร้อยละ ๒๑ ของความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติ
ทั้งหมดในปี ๒๕๘๐ 
 โรงแยกก๊าซ คาดการณ์ปริมาณการจัดหาก๊าซธรรมชาติลดลงเฉลี่ยร้อยละ ๓ ต่อปี 
จาก ๑,๐๑๔ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ในปี ๒๕๖๑ เป็น ๕๖๓ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน คิดเป็นร้อยละ ๑๑ 
ของความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติทั้งหมด ในปี ๒๕๘๐ 
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 ภาคขนส่ง ความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติลดลงเฉลี่ยร้อยละ ๖.๑ ต่อปี   
จาก ๒๒๐ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ในปี ๒๕๖๑ เป็น ๖๖ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน คิดเป็นร้อยละ ๑ 
ของความต้องการใช้ก๊าซธรรมชาติทั้งหมด ในปี ๒๕๘๐ 
 

 

ภาพที่ ๒๒  ประมาณการความต้องการใช้กา๊ซธรรมชาติ ในปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (Gas Plan ๒๐๑๘) 
 
 ประมาณการการจัดหาก๊าซธรรมชาติ 
 แนวโน้มการจัดหาก๊าซธรรมชาติในระยะยาว ปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ ประกอบด้วย 
ก๊าซธรรมชาติในประเทศ ก๊าซธรรมชาติจากประเทศเมียนมา รวมทั้ง LNG ที่มีสัญญาอยู่ในปัจจุบัน 
และก๊าซธรรมชาติหรือ LNG ที่ต้องจัดหาเพ่ิม ตั้งแต่ปี ๒๕๖๓ จ าเป็นต้องมีการจัดหาก๊าซธรรมชาติ
หรือ LNG เพ่ิมเติม ทั้งนี้จากการคาดการณ์การจัดหาก๊าซธรรมชาติในอนาคตมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น 
จากประมาณ ๔,๖๗๖ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ในปี ๒๕๖๑ เป็น ๕,๓๔๘ ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน  
ในปี ๒๕๘๐ 
 ในกรณีที่การจัดหาก๊าซธรรมชาติเพิ่มเติมจากที่มีสัญญาเพื่อรองรับความต้องการใช้
ของประเทศเป็น LNG ทั้งหมด พบว่า ในปี ๒๕๘๐ ความต้องการ LNG ทั้งหมดอยู่ที่ประมาณ  
๒๖ ล้านต่อปี เพ่ือรองรับการผลิตไฟฟ้าส าหรับโรงไฟฟ้าขนอม โรงไฟฟ้าสุราษฎร์ธานี และ 
โรงไฟฟ้าใหม่ ตามแผน PDP2018 Rev. 1 ประมาณ ๑.๕ - ๓.๐ ล้านตันต่อปี ตั้งแต่ปี ๒๕๗๐ 
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ภาพที่ ๒๓  ประมาณการความต้องการใชแ้ละการจดัหาก๊าซธรรมชาติ 

ในปี ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (Gas Plan 2018) 
 
 โครงสรา้งราคากา๊ซธรรมชาต ิ
 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ในการประชุมเมื่อวันที่   
๒๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๕๔ ได้มีมติเห็นชอบการทบทวนการก าหนดโครงสร้างราคาก๊าซธรรมชาติ  
โดยก าหนดให้การซื้อขายก๊าซธรรมชาติแบ่งเป็น ๒ ลักษณะ คือ 
 ๑) สัญญาที่มีความแน่นอน (Firm) เป็นสัญญาซื้อขายก๊าซธรรมชาติที่มีการตกลง
ปริมาณซื้อขายก๊าซธรรมชาติที่ชัดเจน โดยผู้ใช้ก๊าซธรรมชาติของสัญญานี้ไม่สามารถเปลี่ยนไปใช้
เชื้อเพลิงอื่นได้ 
 ๒) สัญญาที่ ไม่แน่นอน (Non-Firm)  เป็นสัญญาซื้อขายก๊าซธรรมชาติที่มี 
ปริมาณการซื้อขายก๊าซธรรมชาติที่สามารถเปลี่ยนแปลงได้ โดยผู้ใช้ก๊าซธรรมชาติประเภทนี้มี
ทางเลือกในการใช้เชื้อเพลิงอื่นทดแทนได้ 
 

 สัญญาทีม่ีความแนน่อน (Firm) ใช้สูตรการค านวณ ดังนี ้
 
 
 โดย 
 P   = ราคากา๊ซธรรมชาติ  มหีนว่ยเปน็บาทต่อล้านบีทีย ู
 WH  = ราคาเฉลี่ยของเนื้อก๊าซธรรมชาติที่ส่งเข้าระบบส่งก๊าซธรรมชาติ มีหน่วยเป็น
บาทต่อล้านบีทียู แบ่งเป็น ๒ กลุ่มคือ ๑) Gulf Gas เป็นก๊าซธรรมชาติส าหรับโรงแยกก๊าซ 

P   =   WH  +  S  +  T 
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ประกอบด้วยก๊าซธรรมชาติจากอ่าวไทย และ ๒) Pool Gas เป็นก๊าซธรรมชาติที่จ าหน่ายให้แก่ 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย IPP และ SPP เป็นแหล่งก๊าซธรรมชาติต่างประเทศ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ ๒๔  ราคาเฉลี่ยของเนื้อก๊าซธรรมชาตทิี่ส่งเข้าระบบส่งกา๊ซธรรมชาติ ๒ แหลง่ Gulf Gas 

และ Pool Gas 
 
 S = อัตราค่าบริการส าหรับการจัดหาและค้าส่งก๊าซธรรมชาติ ประกอบด้วย S1 คือ
ค่าใช้จ่ายส าหรับการจัดหาและคา้ส่งกา๊ซธรรมชาติ รวมทั้งค่าตอบแทนในการด าเนนิการ และ S2 คือ 
ค่าความเสี่ยงในการรับประกันคุณภาพก๊าซธรรมชาติและการส่งก๊าซธรรมชาติให้ได้ตามปริมาณที่
ก าหนดภายใต้สัญญาฯ รวมถึงค่าความเสี่ยงอื่น ๆ  
 คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ได้ก าหนดค่าตอบแทนในการจัดหาและ
จ าหน่ายก๊าซธรรมชาติ โดยก าหนดตามประเภทผู้ใช้ก๊าซ โดยคิดเป็นอัตราร้อยละของราคาเฉลี่ยของ
เนื้อก๊าซธรรมชาติ ดังนี้ 
 - การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) อัตราร้อยละ ๑.๗๕ ของราคาเฉลี่ยของ
เนื้อก๊าซ แต่ไม่สูงกว่า ๒.๑๕๒๕ บาทต่อล้านบีทีย ู
 - ผู้ผลิตไฟฟ้าอิสระ ( IPP) อัตราร้อยละ ๑.๗๕ ของราคาเฉลี่ยของเนื้อก๊ าซ  
แต่ไม่สูงกว่า ๒.๑๕๒๕ บาทต่อล้านบีทียู 
 - ผู้ผลิตไฟฟ้ารายเล็ก (SPP) อัตราร้อยละ ๙.๓๓ ของราคาเฉลี่ยของเนื้อก๊าซ  
แต่ไม่สูงกว่า ๑๑.๔๗๕๙ บาทต่อล้านบีทียู 

 

Gulf Gas 

ก๊าซพม่า 

LNG 

 Pool Gas 

 

ยูโนแคล 
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บงกช 
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 T = อัตราค่าบริการส่งก๊าซธรรมชาติ มีหน่วยเป็นบาทต่อล้านบีทียู  แบ่งเป็น  
๒ ประเภท คือ ๑) ค่าบริการส่วนของต้นทุนคงที่ (Demand Charge : Td) และ ๒) ค่าบริการ 
ส่วนของต้นทุนผันแปร (Commodity Charge : Tc) โดยแยกอัตราค่าบริการที่เรียกเก็บจากผู้ซื้อ
ก๊าซธรรมชาติ เป็น ๕ พ้ืนที่ (Zone) โดยคิดค่าบริการตามการใช้ระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติของ 
ผู้ซื้อก๊าซธรรมชาติ ดังนี้ 
 

 
ภาพที่ ๒๕  ราคาอัตราคา่บริการระบบส่งก๊าซธรรมชาตทิี่เรียกเกบ็จากผูซ้ื้อกา๊ซธรรมชาต ิ 

เป็น ๕ พ้ืนที่ (Zone)  
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โครงสร้างอัตราราคาก๊าซธรรมชาติแยกตามประเภทผู้ซื้อก๊าซธรรมชาติ  
ตารางที่ ๑๐ โครงสร้างอตัราราคาก๊าซธรรมชาตแิยกตามประเภทผู้ซื้อก๊าซธรรมชาติ 
 

หนว่ย : บาทต่อล้านบีทีย ู

รายละเอียด 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิต
แห่งประเทศไทย 

(EGAT) 

ผู้ผลิตไฟฟ้าอิสระ 
(IPP) 

ผู้ผลิตไฟฟ้ารายเล็ก
(SPP) 

- TC ๑.๓๐๔๕ ๑.๓๐๔๕ ๑.๓๐๔๕ 
- ค่าผ่านท่อก๊าซฯ Zone ๓ ๑๒.๐๖๕๔ ๑๒.๐๖๕๔ ๑๒.๐๖๕๔ 

- ค่าผ่านท่อก๊าซฯ Zone ๑ ๘.๕๘๙๙ ๘.๕๘๙๙ ๘.๕๘๙๙ 

- ค่าจัดหาก๊าซฯ ๒.๑๕๒๕ ๒.๑๕๒๕ ๑๑.๔๗๕๙ 
- Pool Gas ๒๔๐.๑๕๕๓ ๒๔๐.๑๕๕๓ ๒๔๐.๑๕๕๓ 

รวม ๒๖๔.๒๖๗๖ ๒๖๔.๒๖๗๖ ๒๗๓.๕๙๑๐ 
 
  ๓.๗ การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนและพลังงานทดแทน 

 ปัจจุบันก๊าซธรรมชาติเป็นแหล่งพลังงานที่ส าคัญของประเทศในการผลิตไฟฟ้า 
เนื่องจากมีสัดส่วนการใช้เป็นเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้าถึงร้อยละ ๕๕ (ในปี ๒๕๖๓) และยังต้อง
พ่ึงพาเชื้อเพลิงอื่น ๆ เพื่อให้เกิดความมั่นคงทางด้านพลังงาน ภาครัฐจึงมีนโยบายสนับสนุนการจัดหา
แหล่งพลังงานใหม่ที่ใช้ทรัพยากรหรือวัตถุดิบภายในประเทศเป็นหลัก ซึ่งเป้าหมายของแผนพลังงาน
ทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐ (AEDP 2018) โดยมีเป้าหมายเพ่ิมสัดส่วน 
การใช้พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือกในรูปของพลังงานไฟฟ้า ความร้อน และเชื้อเพลิง
ชีวภาพ ต่อการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายที่ร้อยละ ๓๐ ในปี  ๒๕๘๐ เมื่อเทียบกับปี  ๒๕๕๓  
โดยการประเมินศักยภาพพลังงานตามธรรมชาติ พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานลม และพลังงาน
ทดแทนคงเหลือ เช่น ชีวมวล เป็นต้น 

 พลังงานแสงอาทิตย์ 
 เซลล์แสงอาทิตย์ ปัจจุบันนิยมใช้กัน ๓ เทคโนโลยี คือ 
 ๑) โมโนคริสไลน์  (Monocrystalline Solar Cells) เป็นช่องสี่ เหลี่ยมตัดมุม  

เรียงต่อกัน ผลิตจากซิลิคอนที่มีความบริสุทธิ์สูง ประสิทธิภาพการผลิตไฟฟ้าสูงประมาณ  
ร้อยละ ๑๗ - ๒๐ มีความทดทานใช้ได้นาน ๒๕ ปี 

 ๒) โพลีคริสตัลไลน์ (Polycrystalline Solar Cells) มีคุณภาพรองลงมาจากแผง
โมโน ใช้ซิลิคอนอัดรวมกันเป็นแผง ประสิทธิภาพการผลิตไฟฟ้าสูงประมาณร้อยละ ๑๕ - ๑๙  
อายุการใช้งานประมาณ ๒๕ ป ี
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 ๓) อมอร์ ฟัส  (Amorphous Solar Cell)  แผงแบบนี้ ไม่ ได้ ใช้ ซิ ลิ คอนผลิต  
แต่เป็นการใช้ Thin Film Technology เคลือบสารที่สามารถเปลี่ยนพลังงานแสงอาทิตย์เป็นไฟฟ้า
ได้อย่างรวดเร็ว และสามารถท างานได้แม้แสงน้อย น าไปปรับใช้กับพื้นที่มีความโค้งมนได้ 

 ปัจจุบันเซลล์แสงอาทิตย์คุ้มค่าต่อการลงทุน แต่ส าหรับภาคเกษตรกรรมยังมี 
ความจ าเป็นที่รัฐต้องสนับสนุนด้านงบประมาณ โดยเฉพาะอย่างยิ่งโซล่าร์เซลล์สูบน้ าบาดาลและ 
โซล่าร์รูฟภาคประชาชน ซึ่งการไฟฟ้าฯ รับซื้อไฟฟ้าส่วนเกิน ๒.๒ บาทต่อหน่วย ระยะเวลา ๑๐ ปี 
ส าหรับผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทท่ี ๑ บ้านพักอาศัย 

 

 

 
ภาพที่ ๒๕  โซลา่ร์เซลล์สูบน้ าบาดาล และโซล่ารร์ูฟภาคประชาชน 

 
 Solar Floating  อีกหนึ่งพลังงานเซลล์แสงอาทิตย์ เนื่องจากเม็ดพลาสติกที่ใช้ผลิต
ทุ่นลอยน้ าเป็นวัตถุดิบที่ผลิตในประเทศ นอกจากนี้โซล่าเซลล์ไม่ต้องใช้พ้ืนที่บนพ้ืนดินหรือหลังคา
โรงงาน / อาคาร ยกตัวอย่าง โซล่าร์เซลล์ลอยน้ าไฮบริดที่ใหญ่ที่สุดในโลก ท างานร่วมกันระหว่าง 
พลังงานเซลล์แสงอาทิตย์ (ช่วงเวลากลางวัน) และพลังงานจากน้ าในเขื่อน (ช่วงเวลากลางคืน)  
ขนาดก าลังผลิต ๔๕ เมกะวัตต์ ซึ่งตั้งอยู่บริเวณอ่างเก็บเหนือเขื่อนสิรินธร จังหวัดอุบลราชธานี  
เป็นของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย โดยแผงโซล่าร์เซลล์เป็นชนิด Double Glass ทนต่อ
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ความชื้นได้ด ีทุ่นลอยน้ าชนิด HDPE เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสัตว์น้ า ต้นทุนค่าไฟฟ้าไม่เกนิ ๒.๔๔ 
บาทต่อหน่วย มูลค่าการลงทุน ๘๔๒ ล้านบาท สามารถลด Co2 ได้ถึง ๔๗,๐๐๐ ตันต่อปี  
ที่ส าคัญคือ โซล่าร์เซลล์ลอยน้ าไฮบริด จะเริ่มผลิตไฟฟ้าในปี ๒๕๖๔ เป็นต้นไป 
 

 
 

ภาพที่ ๒๖  โซลา่ร์เซลล์ลอยน้ าไฮบรดิ ขนาด ๔๕ เมกะวตัต ์บรเิวณอา่งเกบ็เหนือเขื่อนสริินธร 
จังหวดัอบุลราชธานี  

 
พลังงานลม 
ลมเป็นปรากฏการณ์ทางธรรมชาติ ซึ่งเกิดจากความแตกต่างของอุณหภูมิ ความกด

บรรยากาศ และแรงจากการหมุนของโลก สิ่งเหล่านี้เป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเร็วลมและก าลังลม 
ซึ่งเป็นพลังงานรูปหนึ่งที่มีอยู่ในตัวเองและมีอยู่โดยทั่วไป เป็นพลังงานสะอาดไม่ก่อให้เกิดมลพิษ 
สามารถน าไปใช้ประโยชน์ในการผลิตไฟฟ้าและประโยชน์อื่น ๆ อย่างไม่รู้จักหมดสิ้น 

กังหันลม คือ เครื่องจักรชนิดหนึ่งที่สามารถรับพลังงานจลน์จากการเคลื่อนที่ของ
ลมให้เป็นพลังงานกลมาใช้ประโยชน์ได้โดยตรง เช่น การสูบน้ า หรือการผลิตไฟฟ้า เป็นต้น  
โดยการออกแบบกังหันลมจะต้องอาศัยความรู้ทางพลศาสตร์ของลม และหลักวิศวกรรมในแขนง 
ต่าง ๆ เพื่อให้ได้ก าลังงาน พลังงาน และประสิทธิภาพสูงสุด 

ชนิดของกังหันลม 
ปัจจุบันการพัฒนาเทคโนโลยีกังหันลมเพ่ือใช้ส าหรับผลิตไฟฟ้าได้รับการพัฒนา

อย่างต่อเนื่อง กังหันลมที่ได้มีการพัฒนากันขึ้นจะมีลักษณะและรูปร่างแตกต่างกันออกไป  
แต่ถ้าจ าแนกตามลักษณะแนวแกนหมุนของกังหันลมจะได้ ๒ แบบ คือ 
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๑) กังหันลมแนวแกนนอน (Horizontal Axis Wind Turbine) 
 เป็นกังหันลมที่มีแกนหมุนขนานกับทิศทางของลมโดยมีใบพัดเป็นตัวตั้งฉากรับ

แรงลม มีอุปกรณ์ควบคุมกังหันลมให้หันไปตามทิศทางของกระแสลมเรียกว่า หางเสือ และ 
มีอุปกรณ์ป้องกันกังหันช ารุดเสียหายขณะเกิดลมพัดแรง 

 
ภาพที่ ๒๗  กังหันลมแนวแกนนอน (Horizontal Axis Wind Turbine) 

 
๒) กังหันลมแนวแกนตั้ง (Vertical Axis Wind Turbine) 
 เป็นกังหันลมที่มีแกนหมุนและใบพัดตั้งฉากกับการเคลื่อนที่ของลมในแนวราบ 

ซึ่งท าให้สามารถรับลมในแนวราบได้ทุกทิศทาง 

 
 ภาพที่ ๒๘  กังหันลมแนวแกนตั้ง (Vertical Axis Wind Turbine) 

 
กังหันลมแบบแนวแกนนอนเป็นแบบที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย ส่วนมาก

ออกแบบให้เป็นชนิดที่ขับใบกังหันด้วยแรงยก แต่อย่างไรก็ตาม กังหันลมแบบแนวแกนตั้ง 
ซึ่งได้รับการพัฒนามากในระยะหลัง เนื่องจากมีข้อดีมากกว่าแบบแกนนอน คือ ในแนวแกนตั้งนั้น 
ไม่ว่ าลมจะเข้ามาทิศทางใดกังหันลมก็ยั งหมุนได้  โดยไม่ต้องมีอุปกรณ์ควบคุมให้กังหัน 
หันหน้าเข้าหาลม นอกจากนี้แล้วแบบแนวแกนตั้ง เครื่องก าเนิดไฟฟ้าและระบบการส่งก าลังวางไว้
ใกล้พ้ืนดินมากกว่าแบบแกนนอน เวลาเกิดปัญหาแก้ไขง่ายกว่าแบบแกนนอนที่ติดอยู่บนหอคอยสูง  
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กังหันลมกับการผลิตไฟฟ้า 
หลักการท างานทั่วไปของกังหันลมผลิตไฟฟ้า เมื่อมีกระแสลมพัดมาปะทะกับใบพัด

ของกังหันลม กังหันลมจะท าหน้าที่เปลี่ยนพลังงานลมที่อยู่ในรูปแบบของพลังงานจลน์ไปเป็น
พลังงานกล ใบพัดเกิดการหมุนแรงจากการหมุนของใบพัดนี้จะถูกส่งผ่านเพลาแกนหมุน ท าให้เฟือง
ขับเคลื่อนหรือเฟืองเกียร์ ที่ติดอยู่กับเพลาแกนหมุน ๆ ตามไปด้วย เมื่อเฟืองขับเคลื่อนของกังหันลม
เกิดการหมุน จะขับเคลื่อนให้เพลาแกนหมุนที่ต่อเชื่อมอยู่กับเครื่องก าเนิดไฟฟ้าออกมาปริมาณไฟฟ้า
ที่ผลิตได้จะขึ้นอยู่กับความเร็วของลม ความยาวของใบพัด และสถานที่ที่ติดตั้งกังหันลม 

 

 
ภาพที่ ๒๙ กงัหนัลมกบัการผลิตไฟฟ้า 

 
ศักยภาพพลังงานลมในประเทศไทย 
ประเทศไทยตั้งอยู่ในเขตเส้นศูนย์สูตร ลมที่เกี่ยวข้องกับภูมิอากาศของไทย คือ  

ลมประจ าปี ลมประจ าฤดู และลมประจ าเวลา ดังนี้ 
๑) ลมประจ าปี คือ ลมที่พัดอยู่เป็นประจ าตลอดทั้งปีในภูมิภาคส่วนต่าง ๆ ของโลก

ซึ่งมีความแตกต่างของความเร็วลมกันไปในแต่ละเขตละติจูด 
๒) ลมประจ าฤดู คือ ลมที่พัดเปลี่ยนทิศทางตามฤดูกาล เรียกว่า ลมมรสุม ได้แก่ 

- ลมประจ าฤดูร้อน พัดในแนวทิศใต้ และตะวันตกเฉียงใต้ ในช่วงเดือนมิถนุายน 
- เดือนสิงหาคม 
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- ลมประจ าฤดูหนาว พัดในแนวทิศเหนือ และตะวันออกเฉียงเหนือในช่วงเดือน
ธันวาคม - เดือนกุมภาพันธ์ 

๓) ลมประจ าเวลา คือ ลมที่เกิดขึ้นเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงความกดอากาศ
ระหว่าง ๒ บริเวณในระยะเวลาสั้น ๆ ได้แก่ ลมบก ลมทะเล ลมภูเขา  

จากภูมิประเทศของประเทศไทย ความเร็วลมเฉลี่ยของประเทศอยู่ในระดับ 
ปานกลาง - ต่ า มีความเร็วลมเฉลี่ยต่ ากว่า ๔ เมตรต่อวินาที  

 

 

ภาพที่ ๓๐  ตาราง Power Class  แสดงระดบัความเร็วลมในพื้นที่ประเทศไทย 
 

ตัวอยา่งโครงการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานลม 
โครงการกังหันลมผลิตไฟฟ้าจากพลังงานลม ณ บริเวณอ่างพักน้ าตอนบนโรงไฟฟ้า

ล าตะคองชลภาวัฒนา อ าเภอสีคิ้ว จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งมีศักยภาพพลังงานลมดีที่สุดแห่งหนึ่ง  
ในประเทศไทย มีลมพัด ๒ ช่วง คือ ช่วงฤดูลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ (ระหว่างเดือนพฤศจิกายน
ถึงปลายเดือนมีนาคม) และลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต้ (ระหว่างเดือนพฤษภาคมถึงกลางเดือนตุลาคม)  
มีความเร็วลมเฉลี่ยทั้งปีประมาณ ๕ - ๖ เมตรต่อวินาที โดยการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
(กฟผ.) เป็นผู้ด าเนินการติดตั้งกังหันลมรุ่น D๖ - ๑๒๕๐ ผลิตในประเทศจีน มีขนาดก าลังผลิตไฟฟ้า 
จ านวน ๑,๒๕๐ กิโลวัตต์ เป็นกังหันลมชนิดแกนนอน ประกอบด้วย ใบกังหันลม ๓ ใบ ใบกังหันลม
ท าด้วยวัสดุสังเคราะห์เสริมใยแก้ว เส้นผ่าศูนย์กลางการหมุนของใบกังหันลม ๖๔ เมตร ความสูงของ
เสากังหันลม ๖๘ เมตร การท างานของกังหันลมจะเริ่มผลิตไฟฟ้าที่ความเร็วลม ๒.๘ เมตรต่อวินาที
และสูงสุดที่ความเร็วลม ๑๒.๕ เมตรต่อวินาที ส่วนความเร็วลมสูงสุดที่กังหันลมสามารถต้านทาน 
ได้อยู่ที่ ๕๐.๕ เมตรต่อวินาที กังหันลมรุ่นนี้มีความเร็วรอบสูงสุดของใบกังหันลม ๒๒ รอบต่อนาที 



~ ๖๖ ~ 
 

ความเร็วรอบของเครื่องก าเนิดไฟฟ้า ๑,๑๐๐ รอบต่อนาที แรงดันไฟฟ้า ๖๙๐ โวลต์ ๓ เฟส  
ส่วนการหมุนของกังหันลมจะใช้มอเตอร์ไฮโดรลิกส์ขับชุดเกียร์ ระบบเบรกจะมีทั้งแบบเบรก 
ด้วยอากาศพลศาสตร์ คือ เบรกแบบปรับมุมใบกังหันลมและเบรกแบบโดยใช้จานเบรก โดยสามารถ
ผลิตไฟฟ้าได้ประมาณปีละ ๔.๖๐ ล้านหน่วย ทดแทนการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงได้ ๑.๑ ล้านลิตรต่อปี 
และลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ จ านวน ๒,๓๐๐ ตันต่อปี 

 

 

ภาพที่ ๓๑  กังหันลมรุ่น D๖ - ๑๒๕๐ มีขนาดก าลงัผลติไฟฟ้า ๑,๒๕๐ กโิลวตัต ์
 
๓.๘ กองทุนพัฒนาไฟฟ้า มาตรา ๙๗ 
 กองทุนพัฒนาไฟฟ้า เป็นกองทุนที่จัดตั้งตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการ

พลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ (มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ ๑๑ ธันวาคม ๒๕๕๐) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ  
๑) เป็นทุนสนับสนุนให้มีการให้บริการไฟฟ้าไปยังท้องถิ่นต่าง ๆ อย่างทั่วถึง ๒) กระจายความเจริญ
ไปสู่ท้องถิ่น ๓) พัฒนาชุมชนในท้องถิ่นที่ได้รับผลกระทบจากการด าเนินงานของโรงไฟฟ้า และ  
๔) ส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียนและเทคโนโลยีในการประกอบกิจการไฟฟ้าที่มีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม โดยค านึงถึงความสมดุลของทรัพยากรธรรมชาติและสร้างความเป็นธรรมให้กับผู้ใช้ไฟฟ้า 

 พระราชบัญญัติดังกล่าวก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน มีอ านาจหน้าที่
เสนอนโยบายการน าส่งเงินและการใช้จ่ายเงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้าต่อคณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แห่งชาติ (กพช.) เพื่อให้คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ซึ่งเป็นองค์กรกลางในการก ากับ
ดูแลกิจการพลังงาน ใช้เป็นแนวทางในการออกระเบียบ หรือประกาศก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
เงื่อนไขการน าส่งเงินและการใช้จ่ายเงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้า ให้สอดคล้องกับนโยบายของ กพช. 
ต่อไป 

 เมื่อ กพช. มีนโยบายการน าส่งเงินและการใช้จ่ายเงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้าให้ กกพ. 
แล้ว กกพ. จะด าเนินการจัดท าร่างระเบียบต่าง  ๆ ให้สอดคล้องกับนโยบายของ กพช. แล้วน า 



~ ๖๗ ~ 
 

ร่ า ง ระ เบี ยบดั งกล่ าว ไปรับ ฟั งความคิ ด เห็นจากผู้ ที่ เ กี่ ย วข้ อ งและผู้ มี ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย  
เพ่ือน าความคิดเห็นที่เป็นเป็นประโยชน์มาปรับปรุงร่างระเบียบ ก่อนประกาศในราชกิจจานุเบกษา
เพื่อบังคับใช้ต่อไป 

 ตามพระราชบัญญตัิการประกอบกจิการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ได้ก าหนดหลกัเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไข การน าส่งเงินเข้ากองทุน จัดให้มีการแยกบัญชีตามกิจการที่ก าหนดไว้ 
ในมาตรา ๙๗ (๑) (๒) (๓) (๔) และ (๕) อย่างชัดเจน โดยค านึงถึงผลกระทบตอ่ผู้ใช้ไฟฟ้าที่ไดร้ับภาระ
ในการที่ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการไฟฟ้าน าส่งเงินเข้ากองทุน 

 มาตรา ๙๗ เงินกองทุนให้ใช้จ่ายเพื่อกิจการ ดังนี้ 
 ๑) เพ่ือชดเชยและอุดหนุนผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการไฟฟ้า ซึ่งได้ให้บริการแก่

ผู้ใช้ไฟฟ้าที่ด้อยโอกาส หรือเพ่ือให้มีการให้บริการไฟฟ้าอย่างทั่วถึง หรือเพ่ือส่งเสริมนโยบาย 
ในการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค 

 ๒) เพ่ือการชดเชยผู้ใช้ไฟฟ้าซึ่งต้องจ่ายอัตราค่าไฟฟ้าแพงขึ้น จากการที่ผู้รับ
ใบอนุญาตที่มีศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า ด าเนินการผลิตไฟฟ้าอย่างไม่เป็นธรรม 

 ๓) เพ่ือการพัฒนาหรือฟ้ืนฟูท้องถิ่นที่ได้รับผลกระทบจากการด าเนินงานของ
โรงไฟฟ้า 

  เงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้ามาตรา ๙๗ (๓) หรือเงินกองทุนพัฒนาโรงไฟฟ้า 
ในพ้ืนที่ประกาศ เป็นเงินได้ที่ กกพ. เรียกเก็บจาก ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการไฟฟ้าประเภท
ใบอนุญาตผลิตไฟฟ้า หรือผู้รับใบอนุญาตผลิตไฟฟ้า เพ่ือน าส่งเงินเข้ากองทุนพัฒนาไฟฟ้า  
โดยเรียกเก็บจาก 

 - ผู้ รับใบอนุญาตผลิตไฟฟ้ารายใหม่ หมายถึง ผู้ รับใบอนุญาตผลิ ตไฟฟ้า 
ที่ได้รับอนุญาตเกี่ยวกับการปลูกสร้างอาคาร หรือการตั้งโรงงาน ตั้งแต่วันที่ระเบียบกองทุนฯ  
มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๒๑ ตุลาคม ๒๕๕๓ เป็นต้นมา 

 - ผู้รับใบอนุญาตผลิตไฟฟ้ารายเดือน หมายถึง ผู้รับใบอนุญาตผลิตไฟฟ้า 
ที่ได้รับใบอนุญาตเกี่ยวกับการปลูกสร้างอาคาร หรือการตั้งโรงงาน ก่อนวันที่ระเบียบกองทุนฯ  
มีผลบังคับใช้ 

 โดยผู้รับใบอนุญาตผลิตไฟฟ้า มีหน้าที่ต้องน าส่งเงินเข้ากองทุนพัฒนาโรงไฟฟ้า  
แบ่งออกเป็น ๒ ช่วง ดังนี้ 

 ๑. ช่วงระหว่างการก่อสร้าง นับตั้งแต่วันที่เริ่มด าเนินการการก่อสร้างโรงไฟฟ้า 
ตามสัญญาว่าจ้างผู้รับเหมาเพ่ือด าเนินการก่อสร้าง จนถึงวันที่เริ่มจ่ายไฟฟ้าเข้าระบบเชิงพาณิชย์ 
(Commercial Operation Date : COD) ให้น าส่ง เงินเป็นรายปีตามก าลังการผลิตติดตั้งของ 
โรงไฟฟ้า ในอัตรา ๕๐,๐๐๐ บาทต่อเมกะวัตต์ต่อปี  

 ๒. ช่วงระหว่างการผลิตไฟฟ้า (นับตั้งแต่วันที่เริ่ม COD เป็นต้นไป) ให้น าส่งเงินเป็น
รายเดือน ตามปริมาณการผลิตพลังงานไฟฟ้าที่ผลิตเพ่ือจ าหน่าย ตามชนิดของเชื้อเพลิงที่ใช้  
ในการผลิตไฟฟ้า  

 



~ ๖๘ ~ 
 

ตารางที่ ๑๑ ตารางเงนิน าสง่รายเดือนเข้ากองทนุพัฒนาโรงไฟฟ้า 

เชื้อเพลิง 
สตางค์ / หน่วยไฟฟ้า 
ที่ผลิตได้ในแต่ละเดือน 

 

ก๊าซธรรมชาติ ๑.๐  
น้ ามันเตา, ดีเซล ๑.๕  
ถ่านหิน, ลิกไนต์ ๒.๐  
พลังงานหมุนเวียนประเภทลมและแสงอาทิตย์ ๑.๐  
พลังงานหมุนเวียนประเภทพลังงานน้ า ๒.๐  
ลมร้อนทิ้ง ๑.๐  
พลังงานหมุนเวียนประเภทอ่ืนๆ เช่น ก๊าซชีวภาพ ชีวมวล กากและ
เศษวัสดุเหลือใช้ ขยะชุมชน ขยะอุตสาหกรรม และอ่ืนๆ 

๑.๐ 
 

 
 

 
ภาพที่ ๓๒  การบรหิารเงินกองทุนเพื่อกิจการตามมาตรา ๙๗ (๓) 

 
 ๔ )  การด า เนินงานกองทุนพัฒนาไฟฟ้า เ พ่ือกิจการตามมาตรา ๙๗(๔)  

เพ่ือการส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียนและเทคโนโลยีที่ใช้ในการประกอบกิจการไฟฟ้าที่มี
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม กกพ. ได้ด าเนินการตามกรอบนโยบายของ กพช. โดย ๑) กกพ. ได้ออก
ประกาศคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน เรื่อง การน าส่งเงินเข้ากองทุนพัฒนาไฟฟ้า ส าหรับ 
ผู้รับใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน  และเทคโนโลยีที่ ใช้ 
ในการประกอบกิจการไฟฟ้าที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย พ.ศ. ๒๕๕๗ ก าหนดให้ผู้ได้รับ
ใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า ต้องน าส่งเงินเข้ากองทุนพัฒนาไฟฟ้า ในอัตรา ๐.๕ สตางค์ต่อหน่วย



~ ๖๙ ~ 
 

จ าหน่ายไฟฟ้า ๒) กกพ. ได้ออกประกาศคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน เรื่อง การน าส่งเงินเข้า
กองทุนพัฒนาไฟฟ้า ส าหรับผู้รับใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า เพื่อส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน และ
เทคโนโลยีที่ใช้ในการประกอบกิจการไฟฟ้าที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย พ.ศ. ๒๕๕๗ ซึ่งได้
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาและมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๓๑ ธันวาคม ๒๕๕๗ เป็นต้นมา 
 

ตารางที่ ๑๒ สรปุภาพรวมการด าเนนิงานกองทุนพัฒนาไฟฟ้าเพื่อกิจการตามมาตรา ๙๗ (๔) 

ประเด็น รายละเอียด 
กรอบการจัดสรรเงิน 

(ร้อยละของ
งบประมาณ) 

 

ผู้น าส่งเงินเข้ากองทุน ผู้รับใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า -  
อัตราเงินน าส่งเข้า
กองทุน 

๐.๕ สตางค์ต่อหน่วยจ าหน่ายไฟฟ้า - 
 

ประมาณการเงินน าส่ง
เข้ากองทุน 

๘๕๐ – ๑,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี - 
 

ประเภทแผนงานที่มี
สิทธิขอรับ 

จ าแนกเป็น ๕ แผนงาน ดังนี้ - 
 

การจัดสรรเงินจาก
กองทุน 

๑. แผนงานส่งเสริมและสาธิต การใช้พลังงานหมุนเวียน
ในการประกอบกิจการไฟฟ้า 

ไม่เกินร้อยละ ๓๐ 
 

 
๒. แผนงานพัฒนาและปรับปรุงเทคโนโลยีในการ
ประกอบกิจการไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพและเกิดผล
กระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย 

ไม่เกินร้อยละ ๓๐ 
 

 
๓. แผนงานศึกษาและวิจัย ด้านพลังงานทดแทน
หมุนเวียน และเทคโนโลยีในการประกอบกิจการไฟฟ้า
ที่มีประสิทธิภาพและมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย 

ไม่เกินร้อยละ ๒๕ 
 

 
๔. แผนงานการบริหารจัดการ เพื่อเป็นค่าใช้จ่าย
สนับสนุนการปฏิบัติงาน 

ไม่เกินร้อยละ ๑๕ 
 

 
๕. แผนงานอื่นๆ ที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
กองทุนตามมาตรา ๙๗ (๕) 

- 
 

 

๕) พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ก าหนดวัตถุประสงค์ 
การใช้จ่ายเงินกองทุนพัฒนาไฟฟ้าตามมาตรา ๙๗ (๕) เพ่ือการส่งเสริมสังคมและประชาชนให้มี
ความรู้ ความตระหนัก และมีส่วนร่วมทางด้านไฟฟ้า กพช. ได้มีนโยบายเห็นชอบน าส่งเงินเข้ากองทุน
พัฒนาไฟฟ้าจากผู้รับใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า ในอัตราไม่เกิน ๐.๒ สตางค์ต่อหน่วยจ าหน่าย โดยมี
ผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๓๑ ธันวาคม ๒๕๕๗ ซึ่งได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาและมีผลบังคับใช้
ตั้งแต่วันที่ ๓๑ มีนาคม ๒๕๕๙ เป็นต้นมา 

 
 



~ ๗๐ ~ 
 

ตารางที่ ๑๓ สรปุภาพรวมการด าเนนิงานกองทุนพัฒนาไฟฟ้าเพื่อกิจการตามมาตรา ๙๗ (๕) 
 

ประเด็น รายละเอียด 
ผู้น าส่งเงินเข้ากองทุน ผู้รับใบอนุญาตจ าหน่ายไฟฟ้า 
อัตราเงินน าส่งเข้ากองทุน ๐.๒ สตางค์ต่อหน่วยจ าหน่ายไฟฟ้า 
ประมาณการเงินน าส่งเข้า
กองทุน 

๓๕๐ – ๔๐๐ ล้านบาทต่อปี 

ประเภทแผนงานที่มีสิทธิขอรับ จ าแนกเป็น ๖ แผนงาน ดังนี้ 
การจัดสรรเงินจากกองทุน ๑. แผนงานส่งเสริมศักยภาพ และพัฒนาความรู้ด้านไฟฟ้าให้แก่

ประชาชนเป็นการพัฒนาความสามารถและศักยภาพแก่
บุคลากรในหน่วยงานของรัฐ และประชาชน ให้มีความรู้   
ความเข้าใจทางด้านไฟฟ้า ตลอดจนส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา
องค์ความรู้ 
๒. แผนงานประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลข่าวสารด้านไฟฟ้า 
เ พ่ือปลูกจิตส านึก และการมีส่วนร่วมทางด้านไฟฟ้าแก่
ประชาชน 
๓. แผนงานส่งเสริมการมีส่วนร่วมทางด้านไฟฟ้า เพ่ือสร้าง
เครือข่ายการมีส่วนร่วมของประชาชน การแลกเปลี่ ยน 
ความคิดเห็น การรับทราบปัญหา การส่งต่อความรู้ให้แก่กัน 
๔. แผนงานสนับสนุนสร้างความมั่นคง และเตรียมความพร้อม
รับสถานการณ์ไม่ปกติด้านฟ้า สร้างภูมิคุ้มกันและเตรียม 
ความพร้อมรับทุกสถานการณ์คามความจ าเป็นเร่งด่วน /  
เฉพาะหน้า 
๕. แผนงานการบริหารจัดการ เพ่ือเป็นค่าใช้จ่ายสนับสนุน 
การปฏิบัติ งาน เป็นค่า ใช้จ่ ายสนับสนุนการปฏิบัติ งาน 
ค่ า ตอบแทน  ค่ า จ้ า ง  ค่ า ใ ช้ ส อย  แล ะค่ า ใ ช้ จ่ า ย อ่ื นๆ  
ในการบริหารจัดการทั่วไปของกองทุนตามมาตรา ๙๗ (๕) 
๖. แผนงานอ่ืนๆ ที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกองทุน 
ตามมาตรา ๙๗ (๕) 

 
ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการ 

   ควรก าหนดเพ่ิมเติมวัตถุประสงค์ของกองทุน และมีการจัดเก็บเงินเข้ากองทุน 
เพ่ือใช้ในการบริหารจัดการในกรณีที่ค่าไฟฟ้า ค่า Ft ที่สูงขึ้นจนอาจกระทบต่อความเป็นอยู่ของ
ประชาชน สังคม และเศรษฐกิจของประเทศ   
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๓.๙ ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft.) 
 ค่า Ft. ถือเป็นหนึ่งในองค์ประกอบของโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าที่ส านักงานก ากับ

กิจการพลังงาน (กกพ.) ใช้คิดค านวณตามสูตร เพ่ือเรียกเก็บจากผู้ ใช้ไฟฟ้า ซึ่งประกอบ 
ไปด้วย ค่าไฟฟ้าฐาน + ค่า Ft. + ภาษีมูลค่าเพ่ิม 

 โดยค่าไฟฟ้าฐาน เป็นค่าไฟฟ้าที่สะท้อนรายจ่ายของ ๓ การไฟฟ้า ทั้งการไฟฟ้า 
ฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.)  
ใน ๓ ส่วนหลัก ๆ คือ ต้นทุนทางการเงินที่การไฟฟ้าใช้ในการก่อสร้างขยายระบบผลิต ระบบส่ง และ
ระบบจ าหน่ายในอนาคต 

 ค่า Ft ถือเป็นกลไกก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติที่ปรับทุก ๔ เดือน  
เพ่ือสะท้อนการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนค่าเชื้อเพลิงที่เปลี่ยนแปลงไปตามปัจจัยต่าง  ๆ เช่น ราคา 
ค่าเชื้อเพลิง อัตราเงินเฟ้อ อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศ ค่าซื้อไฟฟ้า และค่าใช้จ่าย  
ตามนโยบายของรัฐ 

 ส าหรับประโยชน์ของค่า Ft คือ หากในการค านวณอัตราค่าไฟฟ้าได้คาดการณ์
ราคาเชื้อเพลิงไว้สูง แต่ ๔ เดือนต่อมาราคาค่าเชื้อเพลิงปรับตัวลดลง หากไม่มีค่า Ft มาสะท้อน
ต้นทุนที่ลดลงนั้น ประชาชนอาจเสียประโยชน์เพราะต้องจ่ายค่าไฟฟ้าแพง แต่ในทางกลับกัน  
หากการคาดการณ์ค่าเชื้อเพลิงต่ าเกินไป และต่อมาราคาค่าเชื้อเพลิงปรับขึ้น หากไม่มีค่า Ft  
มาช่วย ก็อาจกระทบต่อรายได้ของการไฟฟ้า และการลงทุนเพ่ือพัฒนาการผลิตไฟฟ้าเพ่ือรองรับ
ความต้องการในอนาคต และความมั่นคงทางไฟฟ้าของประเทศ 

 ค่า Ft จะมีปัจจัยการปรับขึ้นหรือลง คือ ราคาต้นทุนค่าเชื้ อเพลิงเป็นหลัก 
โดยเฉพาะราคาก๊าซธรรมชาติ ซึ่งเป็นเชื้อเพลิงหลักในการผลิตไฟฟ้า ดังนั้นการน าปัจจัยค่าเชื้อเพลิง
มาค านวณผ่านกลไกสูตร Ft ทุก ๆ ๔ เดือน จึงท าให้เกิดความคล่องตัวในการปรับราคาค่าไฟฟ้า
สะท้อนต้นทุนที่มีประสิทธิภาพช่วยสะท้อนราคาค่าไฟฟ้าที่เหมาะสม 

 ทั้งนี้ กกพ. ได้ปรับขึ้นค่า Ft ครั้งแรกในรอบ ๒ ปี คือ เดือนมกราคม - เมษายน 
๒๕๖๕ โดยเรียกเก็บที่ ๑.๓๙ สตางค์ต่อหน่วย ส่งผลให้อัตราไฟฟ้าเฉลี่ย ๓.๗๘ บาทต่อหน่วย หรือ
เพ่ิมขึ้นร้อยละ ๔.๖๓ จากงวดปัจจุบัน จากปัจจัยปัญหาโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) 
และความต้องการใช้พลังงานสูง และปริมาณการน าเข้าก๊าซธรรมชาติในปริมาณมาก และมีราคาสูง
ตามกลไกตลาดโลกจากปัญหาการเมืองของประเทศรัสเซีย - ประเทศยูเครน ส่งผลให้ กกพ. ได้ปรับ
เพิ่มค่า Ft เดือนพฤษภาคม - เดือนสิงหาคม ๒๕๖๕ ท่ี ๒๔.๗๗ สตางค์ต่อหน่วย ส่งผลให้อัตราไฟฟ้า
เฉลี่ย ๔.๐๐ บาทต่อหน่วย โดยมีปัจจัยประกอบ ดังนี้ 

๑) ความต้องการพลังงานไฟฟ้า ช่วงเดือนพฤษภาคม - เดือนสิงหาคม ๒๕๖๕ 
เท่ากับ ๖๘,๗๓๑ ล้านหน่วย เพ่ิมขึ้นจากเดือนมกราคม – เดือนเมษายน ๒๕๖๕ ที่คาดว่าจะมี 
ความต้องการพลังงานไฟฟ้าเท่ากับ ๖๕,๓๒๕ หน่วยหรือเพิ่มขึ้นร้อยละ ๕.๒๑ 

๒) สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงที่ใช้ในการผลิตไฟฟ้า ช่วงเดือนพฤษภาคม - เดือน
สิงหาคม ๒๕๖๕ ยังคงใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงหลักคดิเป็นร้อยละ ๕๕.๑๑ ของเชื้อเพลิงที่ใช้ใน
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การผลิตไฟฟ้าทั้งหมด นอกจากนี้เป็นการซื้อไฟฟ้าจากต่างประเทศ (ประเทศลาว และประเทศ
มาเลเซีย) รวมร้อยละ ๑๙.๔๖ และลิกไนต์ของ กฟผ. ร้อยละ ๘.๓๒ เชื้อเพลิงถ่านหินน าเข้าโรงไฟฟ้า
เอกชน ร้อยละ ๘.๐๘ พลังน้ าของ กฟผ. ร้อยละ ๒.๕๘ น้ ามันเตา (กฟผ. และ IPP) ร้อยละ ๐.๐๑ 
น้ ามันดีเซล (กฟผ. และ IPP) ร้อยละ ๐.๑๙ และอื่น ๆ อีกร้อยละ ๖.๒๕   

๓) ราคาเชื้อเพลิงเฉลี่ยที่ใช้ในการค านวณค่า Ft เดือนพฤษภาคม – เดือนสิงหาคม 
๒๕๖๕ เปลี่ยนแปลงจากการประมาณการในเดือนมกราคม – เดือนเมษายน ๒๕๖๕ โดยราคา
เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติซึ่งเป็นเชื้อเพลิงหลักในการผลิตไฟฟ้า และราคาถ่านหินน าเข้าเฉลี่ยปรับตัว  
สูงขึ้นมากจากการคาดการณ์ในรอบเดือนมกราคม – เดือนเมษายน ๒๕๖๕ โดยที่เชื้อเพลิงอื่น ๆ  
มีการปรับตัวขึ้นเล็กน้อย 

๔) อัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยที่ใช้ในการประมาณการ (วันที่ ๑ - ๓๑ มกราคม 
๒๕๖๕) เท่ากับ ๓๓.๒๐ บาทต่อดอลลาร์ อ่อนค่าเล็กน้อยจากประมาณการในงวดเดือนมกราคม - 
เดือนเมษายน ๒๕๖๕ ที่ผ่านมา ที่ประมาณการไว้ที่ ๓๓.๐๐ บาทต่อดอลลาร์ 

๓.๑๐ ไฟฟ้าสาธารณะ 
  ไฟฟ้าสาธารณะ หมายถึงการติดตั้งโคมไฟส่องสว่าง ระบบแรงต่ า ๒๒๐ - ๒๓๐ โวลต์ 

(๑ เฟส) และ ๓๘๐-๔๐๐ โวลต์ (๓ เฟส) ในเขตองค์การบริหารส่วนต าบลและเทศบาล ในบริเวณ
แนวถนนสายหลัก สายรอง ทางแยก วงเวียนที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร สะพาน สะพานลอย  
ทางเดินเท้า (ฟุตบาท) ทางม้าลาย ลานจอดรถตลาด สวนสาธารณะ สนามเด็กเล่น ลานกีฬา ชุมชน 
ศาลาที่พักผู้โดยสารประจ าทาง และป้ายจอดรถสาธารณะ ซึ่ งเป็นการให้บริการไฟฟ้าสาธารณะ  
เป็นการบริการขั้นพ้ืนฐานที่ประชาชนพึงได้รับจากภาครัฐ เพราะเป็นสิ่งจ าเป็นในการด ารงชีวิตของ
ประชาชน เพ่ืออ านวยความสะดวกและเพ่ิมความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน โดยการไฟฟ้า 
ส่วนภูมิภาคไม่เรียกเก็บค่าบริการใด ๆ ในส่วนที่ต่ ากว่าร้อยละ ๑๐ ของหน่วยจ าหน่ายประเภท 
ที่อยู่อาศัยและกิจการขนาดเล็กในแต่ละท้องถิ่น แต่ไม่ เกิน ๒๕๐ หน่วยต่อหน่วย ตามมติ
คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ ๘ กันยายน ๒๕๕๒ 

 โดยพ้ืนที่ที่ติดตั้งไฟสาธารณะไม่เป็นพ้ืนที่แสวงหารายได้ของหน่วยงานของรัฐ 
หน่วยงานที่มีสิทธิ์ในการขอใช้ไฟฟ้าสาธารณะต้องแจ้งให้การไฟฟ้านครหลวง หรือการไฟฟ้า 
ส่วนภูมิภาค ในพ้ืนที่ทราบ เพ่ือพิจารณาจัดการไฟฟ้าให้เป็นไฟฟ้าสาธารณะ ซึ่งหน่วยงานที่ขอใช้
ไฟฟ้าสาธารณะจะเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่าย เช่น ค่าโคมไฟ อุปกรณ์ประกอบต่าง  ๆ และ 
ค่าตรวจสอบการติดตั้ง เป็นต้น หน่วยงานที่จะยื่นขอใช้ไฟฟ้าสาธารณะจากการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  
จะประกอบไปด้วยหน่วยงาน จ าแนกผู้ใช้เป็น ๒ ประเภทคือ 

๑) องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น (อบต., เทศบาล, อบจ.) ที่ใช้ไฟฟ้าส าหรับไฟฟ้า
ส่องสว่างตามถนน ไฟฟ้าส าหรับสวนสาธารณะ สนามกีฬา เป็นต้น การขอใช้ไฟฟ้าสาธารณะของ
องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น ต้องไม่เกินร้อยละ ๑๐ ของหน่วยจ าหน่ายไฟฟ้าประเภทท่ีอยู่อาศัยและ
กิจการขนาดเล็กในแต่ละท้องถิ่น 
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๒) กรมทางหลวง ที่ใช้ไฟฟ้าส าหรับไฟฟ้าส่องสว่างตามถนน สะพาน สัญญาณ
จราจร โดยได้รับสิทธิ์ใช้ไฟฟ้าโดยไม่คิดมูลค่าทั้งหมด 

 ในส่วนหน่วยงานที่จะยื่นขอใช้ไฟฟ้าสาธารณะจากการไฟฟ้านครหลวง  
จะประกอบไปด้วยหน่วยงาน 

(๑) กรุงเทพมหานคร 
(๒) องค์การปกครองส่ วนท้องถิ่ น  ในจั งหวั ดนนทบุ รี  และจั งหวัด

สมุทรปราการ 
(๓) กรมทางหลวง 
(๔) กรมทางหลวงชนบท 

 หน่วยไฟฟ้าสาธารณะของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ตั้งแต่ปี ๒๕๖๓ - ๒๕๖๔  
มีรายละเอียดดังนี้ 

(๑) ภาคเหนือ  
 ไฟฟ้าสาธารณะขององค์การปกครองส่วนท้องถิน่ (อปท.) 

- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๓๓๗.๕๗  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๓๐.๕๕  ล้านหน่วย 

  ไฟฟ้าสาธารณะของกรมทางหลวง 
- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๓๓๕.๗๐  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๗๖.๐๒  ล้านหน่วย 

(๒) ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื  
 ไฟฟ้าสาธารณะขององค์การปกครองส่วนท้องถิน่ (อปท.) 

- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๔๒๔.๗๕  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๔๔๒.๒๐  ล้านหน่วย 

  ไฟฟ้าสาธารณะของกรมทางหลวง 
- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๓๔๙.๒๐  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๒๑.๖๔  ล้านหน่วย 

(๓) ภาคกลาง 
ไฟฟ้าสาธารณะขององค์การปกครองส่วนท้องถิน่ (อปท.) 
- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๔๔๘.๗๘  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๕๐๔.๗๕  ล้านหน่วย 
ไฟฟ้าสาธารณะของกรมทางหลวง 
- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๒๗๕.๒๐  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๑๔.๗๐  ล้านหน่วย 

(๔) ภาคใต ้
ไฟฟ้าสาธารณะขององค์การปกครองส่วนท้องถิน่ (อปท.) 



~ ๗๔ ~ 
 

- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๓๗๗.๖๗  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๗๙.๓๘  ล้านหน่วย 

  ไฟฟ้าสาธารณะของกรมทางหลวง 
- ปี ๒๕๖๓  จ านวน  ๒๘๖.๐๕  ล้านหน่วย 
- ปี ๒๕๖๔  จ านวน  ๓๓๖.๒๑  ล้านหน่วย 

 

 
ภาพที่ ๓๓  ไฟฟ้าสาธารณะ เปดิตั้งแต่เวลา ๑๘.๐๐ – ๐๖.๐๐ นาฬิกา ตลอด ๓๖๕ วนั 

 
ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการ 
๑. การไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย (การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) / การไฟฟ้า 

ส่วนภูมิภาค (กฟภ.)) ควรคิดอัตราค่าไฟฟ้าสาธารณะและจัดเก็บค่าไฟฟ้าในอัตราที่เหมาะสมโดยไมม่ี
ข้อยกเว้นใด ๆ เช่น ไม่เกิน ๒๕๐ หน่วยต่อหน่วยจ าหน่ายประเภทที่อยู่อาศัยและกิจการขนาดเล็ก 
ในแต่ละท้องถิ่นกับหน่วยงานในก ากับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) และกรมทางหลวง 
เนื่องจากการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย มีต้นทุนการรับซื้อไฟฟ้าขายส่งจากการไฟฟ้าฝ่ายผลิต 
แห่งประเทศไทย (กฟผ.) และน ามาคิดเป็นค่าไฟฟ้าฐานกับผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ซึ่งค่าไฟฟ้าฐาน
ได้รวมต้นทุนทั้งหมดที่การไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย รับซื้อมา ซึ่งหมายถึงผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ  
เป็นผู้แบกความรับผิดชอบค่าไฟฟ้าสาธารณะแทนทั้งสองหน่วยงาน เพราะทั้งสองหน่วยงาน 
มีงบประมาณสาธารณูปโภคจากหน่วยงานต้นสังกัดอยู่แล้ว รวมทั้งงบประมาณรายจ่ายประจ าปี 
อื่น ๆ ที่สามารถเข้ามาชดเชยค่าไฟฟ้าสาธารณะได้ 

๒. น ารายได้จากการจัดเก็บค่าไฟฟ้าสาธารณะของการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย 
เข้ากองทุนพัฒนาไฟฟ้า น าไปบริหารจัดการค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) เพ่ือมิให้ราคาค่าไฟฟ้าสูงเพ่ิมขึ้น 
เพราะจะท าให้ค่าไฟฟ้าของทั้งประเทศไม่สามารถแขง่ขันทางเศรษฐกิจกับประเทศอื่นได ้และกระทบ
ค่าครองชีพ ความเป็นอยู่ และเป็นภาระของประชาชน 
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๓.๑๑ การประหยัดพลังงาน ต้นทุนราคา และเชื้อเพลิง 
  บริษัทจัดการพลังงาน (Energy Service Company : ESCO)  เป็นบริษัท 

ที่ให้บริการในด้านการอนุรักษ์พลังงาน / พลังงานทดแทน โดยการบริการจะครอบคลุมถึง 
การให้ค าปรึกษา การเสนอโครงการ การออกแบบทางวิศวกรรม วิเคราะห์การใช้พลังงาน ติดตั้ง
อุปกรณ์ และด าเนินงานส าหรับโครงการอนุรักษ์ / พลังงานทดแทน การจัดหาแหล่งเงินทุนส าหรับ
โครงการด้านพลังงาน เป็นต้น โดยการบริการของ ESCO จะต้องมีสัญญารับประกันผล 
การด าเนินงานที่มีกระบวนการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการด าเนินการอย่างชัดเจน เพ่ือสร้าง  
ความมั่นใจว่าความเสี่ยงด้านเทคนิคของการด าเนินการการอนุรักษ์พลังงานได้ถูกรับปร ะกัน  
โดย ESCO ตลอดระยะเวลาสัญญาบริการ อันถือเป็นหลักส าคัญของการด าเนินการการอนุรักษ์
พลังงาน 

  บริษัทจัดการพลังงานประกอบดว้ยผูเ้กีย่วข้อง ๓ สว่น ได้แก ่
๑) ผู้ให้บริการ ได้แก่ บริษัทจัดการพลังงาน (Energy Service Company : 

ESCO)   
๒) ผู้รับบริการ ได้แก่ ผู้ประกอบการต่าง ๆ ที่ต้องใช้บริการด้านการอนุรักษ์

พลังงาน / พลังงานทดแทนจาก ESCO 
๓) แหล่งทุนเป็นผู้ให้การสนับสนุนเงินลงทุนเพ่ือการอนุรักษ์พลังงานหรือพลังงาน

ทดแทน ได้แก่ สถาบันการเงิน ธนาคาร หรือ ESCO เป็นต้น 
การให้บริการที่ครบวงจรของบริษัทจัดการพลังงาน 
๑) ตรวจสอบ ตรวจวัดและวิเคราะห์การใช้พลังงาน 
๒) จัดเตรียมเอกสารเสนอโครงการและออกแบบด้านวิศวกรรม 
๓) จัดหาเงินทุนสนับสนนุส าหรบัค่าใช้จ่ายทั้งหมดของโครงการ 
๔) จัดหาอุปกรณ์ กอ่สร้าง ติดตั้ง ควบคุมการติดตั้งและซอ่มบ ารงุ 
๕) บริหารโครงการ 
๖) ตรวจสอบและประเมินผลการประหยดัพลังงานของโครงการ 
๗) รับประกนัผลการประหยดัพลังงาน 
๘) ชดเชยสว่นต่าง กรณกีารรับประกนัผลการประหยัดไม่เป็นตามขอ้ตกลง 
รูปแบบการลงทุนเพ่ือการอนุรักษ์พลังงาน 
๑) การรับประกันผลการประหยัด (Guaranteed Saving) 

    ผู้รับบริการลงทุนมีแหล่งเงินทุนโดยตรง หรือให้ ESCO หาแหล่งทุนให้  
โดย ESCO รับประกันผลการประหยัดพลังงานให้ผู้รับบริการว่าค่าพลังงานที่สามารถประหยัดได้ของ
โครงการจะเท่ากับหรือมากกว่าค่าใช้จ่ายที่ผู้รับบริการจะต้องจ่ายในการลงทุน ถ้าหากค่าพลังงาน 
ที่ประหยัดได้จริงต่ ากว่าผลการประหยัดที่ก าหนดในสัญญารับประกันฯ แล้ว ESCO จะเป็นผู้ออกเงิน
ส่วนที่ขาดให้กับผู้รับบริการ 
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ภาพที่ ๓๔  รูปแบบการรับประกนัผลการประหยัด (Guaranteed Saving) 
 

๒) การแบ่งปันผลการประหยดั (Shared Saving) 
    เงินทุนที่ใช้ในโครงการเป็นของ ESCO หรือหาแหล่งเงินทุนมาลงทุนให้ผู้รับ

การบริการทั้งหมด และด าเนินการตามแผนประหยัดพลังงาน โดยผู้รับบริการมีหน้าที่จ่ายเงิน 
ตอบแทนเป็นค่าบริการ และน าเอาค่าพลังงานที่ประหยัดได้มาแบ่งผลประโยชน์ ที่เรียกว่า Shared 
Saving สัดส่วนของจ านวนเงินตอบแทนจากการประหยัดพลังงานที่ต้องแบ่งให้ ESCO จะมากกว่า
รูปแบบการรับประกันผลการประหยัด (Guaranteed Saving) เพราะ ESCO ต้องแบกรับความเสี่ยง
และค่าใช้จ่ายที่ได้ลงทุนให้ก่อน 

 
ภาพที่ ๓๕  รูปแบบการแบง่ปันผลการประหยัด (Shared Saving) 
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๓) การประกันสว่นต่างคา่พลังงาน (Guaranteed Rebate) 
 เงินทุนที่ ใช้ในโครงการเป็นของ ESCO หรือหาแหล่งเงินทุนมาลงทุน 

ให้ผู้รับบริการทั้งหมด และเข้าปรับปรุงอุปกรณ์เป็นอุปกรณ์ประหยัดพลังงานทั้งหมด  โดยผู้รับ 
การบริการมีหน้าที่จ่ายเงินตอบแทนเป็นค่าพลังงานต่อหน่วยที่ต่ ากว่าค่าไฟฟ้าฐานเดิม เรียกว่า 
Guaranteed Rebate 

 

ภาพที่ ๓๖  รูปแบบการประกันสว่นต่างค่าพลังงาน (Guaranteed Rebate) 
 
คุณสมบัติบริษัทจัดการพลงังาน (Energy Service Company : ESCO)   
๑. สัญญาพลังงาน (Energy Performance Contracting : EPC) 
 สัญญารับประกันผลการประหยัดด้านพลังงานที่ ESCO ออกให้แก่ผู้รับการบริการ 

ต้องมีการรับประกันผลการประหยัดที่ชัดเจน โดยสัญญาพลังงานต้องมีความชัดเจนครบ ๘ ข้อ ดังนี้ 
 ๑.๑ วัตถุประสงค์ของสัญญา 
 ๑.๒ วิธีการด าเนินการตามโครงการ 
 ๑.๓ การรับประกันผลประหยัด / แบ่งผลประหยัด / เงื่อนไขในการรับประกัน 
 ๑.๔ การจัดการพลังงานตามโครงการ 
 ๑.๕ ขอบเขตความรับผิดชอบของผู้รับการบริการและผู้ให้บริการ (ESCO) 
 ๑.๖ ระยะเวลาการรับประกันผลตอบแทน / ผลประโยชน์ 
 ๑.๗ การวางหลักประกันการปฏิบัติตามสัญญา 
 ๑.๘ เงื่อนไขการบอกเลิกสัญญา / การแก้ไขสัญญา / ค่าปรับ 
 ๑.๙ การรับผิดชอบค่าเสียหาย / การขยายเวลาการรับประกัน 
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๒. การตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัดพลังงาน (Measurement & 
Verification : M&V) 

ESCO จะต้องมีคุณสมบัติ มีความสามารถในการออกแบบ หรือมีหน่วยงาน 
ที่ เป็นกลาง เช่น สถานศึกษา หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง หรือผู้ เชี่ยวชาญด้านพลังงาน  
เป็นต้น ในการด าเนินการกระบวนการตรวจวัดและพิสูจน์ผลประหยัด (M&V) ที่ได้มาตรฐานและ
เป็นที่ยอมรับได้ของผู้รับการบริการ 

๒.๑ จัดท าข้อตกลงการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัด โดยแนบท้ายสัญญา
พลังงาน เพื่อเป็นส่วนหนึ่งของสัญญา 

๒.๒ แสดงข้อมูลพลั งงานและรายละเอียดมาตรการประหยัดพลั งงาน 
สถานประกอบการของผู้รับการบริการในรายงานการตรวจวัดฯ 

๒.๓ เลือกแนวทางการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัดที่เหมาะสมกับมาตรการ
ประหยัดพลังงานนั้น ๆ และจัดท า M&V Plan 

๒.๔ ตรวจวัดและวิเคราะห์การใช้พลังงานก่อนปรับปรุง และหลังปรับปรุง  
๒.๕ จัดท ารายงานการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัด พร้อมกับรับรองรายงาน

การตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัด 
๓. ความสามารถทางด้านเทคนิค 
 ๓.๑ บุคลากรที่ด าเนินการของ ESCO ต้องมี๘ความรู้ความสามารถ ความเชี่ยวชาญ 

และมีผลงานเป็นที่ยอมรับและได้รับการรับรองจากองค์กรวิชาชีพทางด้าน วิศวกรรม หรือ 
ทางด้านพลังงาน ประจ าในองค์กร 

 ๓.๒ มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง / ใบประกาศเกียรติคุณที่เกี่ยวข้อง / มีผล 
การประหยัดพลังงานเทียบกับสัญญาพลังงาน 

 ๓.๓ ความรับผิดชอบความเสี่ยงทางเทคนิคด้านผลการประหยัดของโครงการ 
สามารถประเมินการใช้พลังงาน การวิเคราะห์ และออกแบบด้านวิศวกรรม การคัดเลือกชนิดและ
เทคโนโลยี การบริหารโรงการ (มิใช่เพียงรับประกันประสิทธิภาพของมาตรการเทคโนโลยีมาตรการ
อุปกรณ์ประหยัดพลังงาน) ซึ่งหากผลการประหยัดของโครงการที่ที่สามารถด าเนินการได้จริงต่ ากว่า
ผลประหยัดที่ก าหนดในสัญญาพลังงาน ESCO จะเป็นผู้ชดเชยส่วนที่ขาดให้กับผู้รับการบริการ 

 ๓.๔ ความรับผิดชอบความเสี่ยงทางเทคนิคด้านประสิทธิภาพของเครื่องจักร / 
เทคโนโลย ีมาตรการอุปกรณ์ประหยัดพลังงาน โดยรับผิดชอบตลอดระยะเวลาในการรับประกัน 

 ๓.๕ ESCO สามารถให้ค าแนะน า หรือให้ข้อมูลในเรื่องแหล่งเงินทุน และเข้าถึง
แหล่งเงินทุน ได้แก่ สถาบันการเงิน ธนาคาร เป็นต้น ส าหรับโครงการอนุรักษ์พลังงาน ท าให้  
ลดการสูญเสียโอกาสในการอนุรักษ์พลังงาน 

 ๓.๖ ESCO สามารถออกหนังสือค้ าประกันจากสถาบันการเงิน ธนาคาร (B/G) หรือ
กรมธรรม์ประกันภัยส าหรับธุรกิจ ESCO (Insurance Policy) เพ่ือเป็นหลักประกันการปฏิบัติ 
ตามสัญญาพลังงาน 
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๔. บริษัทจัดการพลังงาน (ESCO) แตกต่างกับ Supplier อย่างไร บริษัทจัดการ 
พลังงาน (ESCO) มีความสามารถ ดังน้ี 

 ๔.๑ วิเคราะห์การใช้พลังงาน ออกแบบด้านวิศวกรรม และควบคุมงานติดตั้ง 
 ๔.๒ จัดหา / แนะน าแหล่งเงินทุน 
 ๔.๓ รับประกันคุณภาพอุปกรณ์ 
 ๔.๔ มีสัญญาพลังงานรับประกันผลการประหยัด 
 ๔.๕ ชดเชยส่วนต่าง ให้ผู้รับการบริการ หากผลการประหยัดพลังงานไม่เป็นไป 

ตามข้อตกลงในสัญญาพลังงาน 
 ๔.๖ มีการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัด (M&V) ที่ระบุในสัญญาพลังงาน  

ซึ่งเป็นการตรวจวัดค่าการใช้พลังงาน ก่อนปรับปรุงและหลังปรับปรุง เพ่ือเป็นการยืนยันผล 
การประหยัดที่ได้รับ 

Supplier หรือผู้ผลิต / ตัวแทนจ าหน่าย มีความสามารถ ดังนี้ 
๔.๑ วิเคราะห์การใช้พลังงาน ออกแบบด้านวิศวกรรม และควบคุมงานติดตั้ง 
๔.๒ จัดหา / แนะน าแหล่งเงินทุน 
๔.๓ รับประกันคุณภาพอุปกรณ์ 
๔.๔ ไม่มี สัญญาพลังงานรับประกันผลการประหยัด 
๔.๕ ไม่มีการชดเชยส่วนต่าง ให้ผู้รับการบริการ หากผลการประหยัดพลังงาน 

ไม่เป็นไปตามข้อตกลงในสัญญาพลังงาน 
๔.๖ ไม่มีการตรวจวัดและพิสูจน์ผลการประหยัด (M&V) ที่ระบุในสัญญาพลังงาน  

ซึ่งเป็นการตรวจวัด 
ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการ 
๑) เร่งต่อสัญญาสัมปทานให้ผู้ได้รับสัมปทานในการน าก๊าซธรรมชาติจากอ่าวไทย 

มาผลิตไฟฟ้า ทดแทนการน าเข้าก๊าซธรรมชาติเหลว (Liquefied Natural Gas : LNG) และ 
ใช้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติเป็นหลักในการผลิตไฟฟ้า  

๒) ควรลดขั้นตอน กฎระเบียบ และวิธีการในการน าเข้าก๊าซธรรมชาติให้กับ
ผู้ประกอบการน าเข้าเพ่ือให้มีการแข่งขันเสรีในการน าเข้า อันจะท าให้ราคาก๊าซธรรมชาติมีราคาที่ถูกลง 

๓) ควรน าเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนมาผลิตไฟฟ้า เช่น โซล่าเซลล์จากพลังงาน
งานแสงอาทิตย์ พลังงานลม เป็นต้น  มาแบ่งเบาต้นทุนการผลิตไฟฟ้าในปัจจุบันให้มากขึ้น พร้อมทั้ง
ควรเร่งรัดให้เกิด โครงข่ายอัจฉริยะโดยเร็ว เพ่ือรองรับไฟฟ้าที่เกิดจากพลังงานหมุนเวียน 

๔) ปัจจุบันมีหน่วยงานที่รับผิดชอบกับจ าหน่ายก๊าซธรรมชาติให้ กฟผ. และ 
มีราคาขึ้น - ลง ตามสถานการณ์ในแต่ละเวลา ซึ่งหน่วยงานที่รับผิดชอบควรเป็นผู้รับผิดชอบอัตรา
แลกเปลี่ยน สูตรการค านวณค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) ไม่ควรน าอัตราแลกเปลี่ยนมาเป็นต้นทุนในสูตร
การค านวณ 
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๕) การน าหลักเกณฑ์ Energy Pool Price คือ ต้นทุนน้ ามันเตาหรือน้ ามันดีเซลและ 
LNG น าเข้ากลุ่ม Regulated Market มาเฉลี่ยกับก๊าซธรรมชาติใน Pool Gas ถึงจะลดต้นทุนในสตูร
ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) ไม่ได้มาก แต่ก็เป็นสิ่งที่ดี และควรน ามาใช้ในช่วงปกติ ทดแทนช่วงเวลาวิกฤต 

๖) ไม่ควรน าค่าใช้จ่ายตามนโยบายของรัฐ (Policy Expense : PE) ในส่วนต่าง 
ที่สูงกว่าราคาไฟฟ้าขายส่ง และเงินน าส่งเข้ากองทุนพัฒนาไฟฟ้า ตามมาตรา ๙๗ (๓) (๔) และ (๕) 
มารวมคิดในสูตรการค านวณ ค่าไฟฟ้าผันแปร (Ft) 

๗) การน าค่าปรับปรุงส่วนต่างค่า Ft (Accumulated Factor : AF) มาเป็นต้นทุน
ในการค านวณ ซึ่งควรเป็นความรับผิดชอบของหน่วยงานที่มีการประมาณการที่ผิดพลาด 
 
๔. ข้อสังเกตของคณะอนุกรรมาธกิาร 

๔ .๑  ก า รจั ดท า แผน พัฒนาก า ลั ง ผลิ ต ไฟ ฟ้ าของประ เทศ ไทย  (PDP2018)  
ฉบับปรับปรุง ครั้งที่ ๑ ควรต้องมีการบูรณาการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมกันในการพิจารณา
ก าลังการผลิตไฟฟ้าและการใช้ไฟฟ้าของประเทศให้มีความถูกต้องและแม่นย าที่สุด ซึ่งควรให้มี
ปริมาณไฟฟ้าส ารอง คิดเป็นประมาณร้อยละ ๑๕ ของปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ  

๔.๒ ควรเร่งรัดการก าหนดการเปิดให้ใช้หรือเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้าแก่บุคคล 
ที่สาม (Third Party Access Code : TPA Code) และอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
(Wheeling Charge) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว รวมทั้งควรก าหนดอัตราค่าเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
(Wheeling Charge) ที่เหมาะสม และลดการซ้ าซ้อนการบริหารจัดการในเรื่องต้นทุนของระบบ
โครงข่ายไฟฟ้า เพ่ือให้เกิดรายได้ที่สามารถน าไปลดต้นทุนโครงสร้างไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกับระบบ
โครงข่ายไฟฟ้า ซึ่งจะท าให้ค่าไฟฟ้าลดลงได้ นอกจากนั้น เห็นควรเร่งรัดโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart Grid) ให้เกิดขึ้นโดยเร็ว เพ่ือให้มีการผลิตและการใช้ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพในแต่ละพ้ืนที่ 
รวมถึงเป็นการส่งเสริมให้มีการผลิตไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงพลังงานทดแทนในแต่ละพื้นที่อย่างเหมาะสม 

๔.๓ ผลักดันให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) กระทรวงมหาดไทย และ 
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม มีส่วนร่วมรับผิดชอบค่าไฟฟ้าสาธารณะ เพ่ือมิให้เป็นการผลัก
ภาระกับประชาชน โดยค านึงถึงความสามารถและศักยภาพของแต่ละท้องถิ่นด้วย  

๔.๔ ควรแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐  
ในส่วนที่เกี่ยวกับกองทุนพัฒนาไฟฟ้า โดยการเพ่ิมวัตถุประสงค์ของกองทุน และมีการจัดเก็บเงินเข้า
กองทุน เพ่ือใช้ในการบริหารจัดการในกรณีที่มีค่าไฟฟ้าจากค่า Ft ที่สูงขึ้นจนอาจกระทบต่อความ
เป็นอยู่ของประชาชน สังคม เศรษฐกิจของประเทศ  
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๔.๕ การเปิดรับซื้อไฟฟ้าตามนโยบายรัฐ อัตราค่าไฟฟ้าในการรับซื้อ ในส่วนที่เกิน  /  
สูงกว่าราคาค่าไฟฟ้าขายส่ง รัฐควรรับผิดชอบ ไม่ควรส่งผ่านราคาค่าไฟฟ้าขายส่งมายังโครงสร้าง
ราคาไฟฟ้า 

๔.๖ ควรเร่งรัดให้เกิดโครงการมาตรการบริษัทจัดการพลังงาน (ESCO) โดยเร็ว เพ่ือให้
ภาครัฐได้ประหยัดงบประมาณรายจ่ายจากค่าใช้พลังงานไฟฟ้า 

 



ฝ่ายเลขานุการคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
 

 ๑. นางสาวอรวรรณ  สังขวารี  ผู้บังคับบัญชากลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
 ๒. นายนิพนธ์  เล็กใบ  นิติกรช านาญการพิเศษ 
 ๓. นางสาวธัญญรัตน์  ม่วงศิริ  วิทยากรช านาญการพิเศษ 
 ๔. นายเจริญพร  มูลวงศ์  นิติกรช านาญการ 
 ๕. นางสาวพัชรินทร์  อิ่มพนัธ์  วิทยากรช านาญการ 
 ๖. นายกติติพงศ์  คงเรือง  นิติกรช านาญการ 
 ๗. นายลอราช  บุญศริิ   วิทยากรช านาญการ 
 ๘. นายอ าพล  ปั้นม่วง   นิติกรช านาญการ 
 ๙. นางสาวกัญญ์จิรา  มนัสไชยกุล  นิติกรปฏิบัติการ 
 ๑๐. นางปาลิดา  วราอิศกุล  เจ้าพนักงานธุรการอาวุโส 
 ๑๑. นางสาวโสพิศ  ขวัญสกุล  เจ้าพนักงานธุรการช านาญงาน 
 ๑๒. นายปรรณพัชร์  เหล่ากุลประสิทธิ์  เจ้าพนักงานธุรการช านาญงาน 
 ๑๓. นางสาววัชรีภรณ์  เทศสมบูรณ์  เจ้าพนักงานธุรการช านาญงาน 
 

    
 

กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
ส านักกรรมาธิการ ๑ 

ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร 
โทรศัพท์ ๐ ๒๒๔๒ ๕๙๐๐ ต่อ ๖๑๗๑ 

E-mail: energy.23committee@gmail.com 
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