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บทคัดย่อ 
การศกึษาครัง้นีม้ีวตัถปุระสงคเ์พื่อสรา้งแบบจ าลองเชิงพลวตัเพื่อทดสอบหาความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพในระยะสัน้และระยะยาวของ

การใชน้  า้มนัดีเซลกบัตวัแปรทางเศรษฐกิจต่าง ๆ และค านวณหาค่าความยืดหยุ่นของความตอ้งการใชน้  า้มันดีเซลต่อราคาและรายไดท้ั้งใน
ระยะสัน้และระยะยาว วิธีการศกึษาเป็นการวิจยัเชิงปรมิาณโดยใชเ้ทคนิควิเคราะหท์างเศรษฐมิติ โดยที่กลุ่มตัวอย่างจะใชข้อ้มูลทุติยภูมิแบบ
รายปีจ านวน 32 ปี ระหว่างปี พ.ศ. 2531–2562  ซึ่งจะแบ่งวิธีการศกึษาออกเป็น 3 ขัน้ตอน คือ 1) การทดสอบความนิ่งของขอ้มลูตวัแปรต่างๆ 
จะใชว้ิธีการ Unit Root Test  2) การทดสอบความสมัพันธ์เชิงดุยภาพในระยะยาว จะใชว้ิธีการ Cointegration Test 3) การก าหนด Error 
Correction Model เพื่ออธิบายการปรบัตวัในระยะสัน้ของตวัแปรเพื่อใหเ้ขา้สูด่ลุยภาพในระยะยาว ผลการศกึษาพบว่า 1) ปรมิาณการใชน้  า้มนั
ดีเซลมีความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพในระยะยาวในทิศทางเดียวกนักบัรายไดต่้อหวัประชากร และสดัสว่นภาคขนสง่ต่อ GDP แต่มีทิศทางตรงกัน
ขา้มกบัราคาน า้มนัดีเซล และเมื่อเกิดภาวะใดๆ ที่ท  าใหป้รมิาณการใชน้  า้มนัดีเซลในระยะยาวออกจากดลุยภาพ การปรบัตวัของปรมิาณการใช้
น  า้มนัดีเซลในระยะสัน้เพื่อกลบัเขา้สูด่ลุยภาพใหม่จะถกูปรบัใหล้ดลงรอ้ยละ 9.82 ในแต่ละปี  2) ค่าความยืดหยุ่นของปริมาณการใชน้  า้มันดีเซล
ต่อราคาทัง้ในระยะสัน้และระยะยาวอยู่ที่ระดบั -0.234 และ -0.228 ในขณะที่ค่าความยืดหยุ่นต่อรายไดอ้ยู่ที่ระดับ 0.976 และ 1.076  ตามล  าดับ 
นั่นก็คือการตอบสนองของความตอ้งการใชน้  า้มนัดีเซลต่อการเปลี่ยนแปลงของราคาค่อนขา้งนอ้ยและชา้ ส่งผลต่อนโยบายของรฐัเพื่อการจัดการ
ดา้นอปุสงคโ์ดยใชม้าตรการดา้นภาษีเพื่อปรบัเพิ่มราคาใหส้งูขึน้จงึไม่ก่อใหเ้กิดประสิทธิผล ดังนั้นผูก้  าหนดนโยบายควรหันมาใชม้าตรการดา้นอื่นๆ ที่
ไม่ใช่ดา้นราคาจะไดผ้ลมากกว่า ตวัอย่างเช่น การสง่เสรมิใหม้ีการใชพ้ลงังานทดแทนอย่างจรงิจัง และการพฒันาระบบบรกิารขนสง่สาธารณะ 
ค าส าคัญ: ความตอ้งการใชน้  า้มนัดีเซล  การรว่มไปดว้ยกนั  แบบจ าลองการปรบัตวัในระยะสัน้  ความยืดหยุ่นต่อราคา  ความยืดหยุ่นต่อรายได ้

  
Abstract 

The main objective of this study is to formulate a dynamic model to test for the short-run and long-run equilibrium relationship 
of the diesel demand to the economic variables that affect the diesel demand. The short-run and long-run elasticities of diesel demand 
with respect to price and income are empirically examined by using the econometric technique as a quantitative research method. 
The 32-sample group data are collected in form of time series secondary data annually since 1988 to 2019. The econometric analysis 
is divided in 3 steps: 1) to test stationary properties of time series data by using the Unit Root Test. 2) to test the long-run equilibrium 
relationship by using the Cointegration Test. 3) the Error Correction Model is to explain the short-term equilibrium relationship in order 
to determine if the variables will be adjustable ability to gain balance to the long-term equilibrium or not. The results show that 1) The 
quantity of diesel has long-term positive equilibrium relationship with per capita GDP and the share of transportation income to GDP 
and has long-term negative equilibrium relationship with diesel price. In the short term, the quantity of diesel will adjust toward its long-
run equilibrium with the speed 9.82 percent in each year. 2) The short-run and long-run price elasticities are estimated to be -0.234 
and -0.228, while the income elasticities are 0.976 and 1.076, respectively. These elasticities imply that the diesel demand responds 
to the changes of price slightly and slowly. Therefore, a demand-side management through raising the price of diesel will be 
ineffective and policy makers should develop more strategies to reduce diesel consumption, for example, promotion of alternative 
fuels and development of public transportation systems. 
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บทน า  
ในอดีตการบริโภคพลงังานในภาคการขนส่งยังคงมีการใชพ้ลงังานอย่างเขม้ขน้  (Energy Intensity) ท่ีสดุ 

เม่ือเทียบกับประเทศอ่ืนๆ อันเป็นผลมาจากโครงสรา้งของเครือข่ายระบบโลจิสติกส์ (Logistics) ของประเทศไทย 
ยังคงให้ความส าคญักับการขนส่งทางบกเป็นส าคัญแต่ระบบโลจิสติกสข์องไทยนั้นแพงเกือบจะท่ีสุดในโลกคือมี
ตน้ทนุการขนสง่สนิคา้สงูถึง 25 - 30% เม่ือเทียบกับประเทศท่ีเจริญแลว้ เช่น สหรฐัอเมริกา และยุโรป ซึ่งมีตน้ทุนค่า
ขนสง่นอ้ยกวา่ 10%  เหตท่ีุเป็นเช่นนี ้เน่ืองจากระบบการขนสง่สนิคา้ของไทยมกัใชน้ า้มนัเชือ้เพลงิในการขนส่งทางบก
เป็นสว่นใหญ่ (สศช., 2562)  

น า้มนัดีเซลเป็นน า้มนัเชือ้เพลงิท่ีใชบ้รโิภคในภาคการขนส่งไดเ้พิ่มขึน้อย่างมากในแต่ละปี ดงัจะเห็นไดจ้าก
สถิตปิรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลในภาคขนสง่ทางบก ในช่วง 32 ปีท่ีผา่นมา (ภาพท่ี 1) ไดเ้พิม่ขึน้จาก 7,284.6 ลา้นลิตร
ในปี พ.ศ. 2531 เป็น 24,614.9 ลา้นลิตรในปี พ.ศ. 2562 หรือเพิ่มขึน้เฉล่ียรอ้ยละ 4.25 ต่อปี ซึ่งสอดคลอ้งกับการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการขยายตวัของภาคการขนส่งชองประเทศ รวมทัง้การเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วของการ
จ าหน่ายรถยนตน์ั่งและรถจกัรยานยนตภ์ายในประเทศ 

 

 

 

 

 

 

           ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน (2562) 

ภาพที ่1 แสดงความสมัพนัธข์องการเตบิโตของปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล และน า้มนัเบนซินในภาคขนสง่ทางบก                                      
กบัการเตบิโตของรายไดต้อ่หวัประชากร ปี พ.ศ. 2531 –  2562 

นอกจากนีป้ระเทศไทยยงัตอ้งประสบกบัผลกระทบจากนโยบายการตรึงราคาน า้มนัของรฐับาล โดยรฐับาล
ไดต้รงึราคาน า้มนัดีเซลและก๊าซหงุตม้ ในขณะท่ีจะปลอ่ยใหน้ า้มนัเบนซินลอยตวั ท าใหก้ลไกราคาไม่สามารถสะทอ้น
ตน้ทนุท่ีแทจ้รงิของสนิคา้ต่างๆ ไดอ้ย่างตรงไปตรงมา ซึ่งมีผลท าใหก้ารจัดสรรทรพัยากรขาดประสิทธิภาพ เช่น ผูใ้ช้
รถยนตก์็จะหนัไปใชเ้ครื่องยนตด์ีเซลแทนเครื่องยนตเ์บนซิน ท าใหมี้อุปสงคต์่อดีเซลมากกว่าท่ีควร ไม่สอดคลอ้งกับ
สดัส่วนน า้มันเบนซินกับดีเซลท่ีไดจ้ากการกลั่นน า้มันดิบ สะท้อนใหเ้ห็นถึงการใช้พลังงานอย่างไม่ประสิทธิภาพ
เท่าท่ีควร ท าใหไ้มพ่รอ้มท่ีจะรบัมือกบัความผนัผวนของราคาน า้มนัในตลาดโลกในปัจจบุนั 
 

วัตถุประสงคข์องการวจัิย 
การวจิยัในครัง้นี ้มีวตัถปุระสงคส์  าคญั 2 ประการ ดงันี ้
1) เพ่ือสรา้งแบบจ าลองเชิงพลวตัเพ่ือทดสอบหาความสมัพนัธ์เชิงดลุยภาพในระยะสัน้และระยะยาวของ

ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลกบัตวัแปรทางเศรษฐกิจส าคญัตา่ง ๆ ท่ีมีสว่นก าหนดความตอ้งการใชน้ า้มนัดีเซล 
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2) เพ่ือค านวณหาค่าความยืดหยุ่นของความตอ้งการใชน้ า้มนัดีเซลต่อราคาและรายไดท้ัง้ในระยะสัน้และ
ระยะยาว 

 

ทฤษฎีและงานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
 ในการก าหนดแบบจ าลองเพ่ือศกึษาถึงความตอ้งการใชน้ า้มนัดีเซล เป็นผลมาจากทฤษฎีการผลิต (Theory 
of Firm) ท่ีวา่ดว้ยเรื่อง อปุสงคข์องปัจจยัการผลิต (Conditional Demand for Input) กล่าวคือ น า้มนัดีเซลถือว่าเป็น
ปัจจัยการผลิตชนิดหนึ่งในฟังกช์ั่นการผลิต และอุปสงคข์องน า้มนัดีเซลท่ีเกิดขึน้จะเป็นอุปสงคสื์บเน่ือง (Derived 
Demand) จากความจ าเป็นในการใชน้ า้มนัดีเซลท่ีพอเหมาะในการขนสง่ผูโ้ดยสารและขนส่งสินคา้ทางบกในปริมาณ
ท่ีตอ้งการ 

ในการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการใช้น ้ามันดีเซล กับปัจจัยทางเศรษฐกิจต่างๆ ใน
แบบจ าลอง จ าเป็นตอ้งใชข้อ้มลูสถิตท่ีิเป็นขอ้มลูอนกุรมเวลา (Time Series Data) ซึ่งจากกรอบแนวคิดของวิธีการโค
อินทิเกรชั่น (Cointegration Framework) ตวัแปรระดบัมหภาค (Macro Variables) ตา่งๆ ท่ีก าหนดขึน้ในแบบจ าลอง 
ส่วนมากมักจะมีลักษณะของความไม่นิ่ง (Non-Stationary) นั่นคือ ค่าเฉล่ีย (Mean) และค่าความแปรปรวน 
(Variance) จะมีคา่ไมค่งท่ี เปล่ียนแปลงไปตามกาลเวลา เม่ือหาความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรของสมการ จะท าใหต้วั
แปรของสมการมีความสมัพนัธไ์มแ่ทจ้รงิ (Spurious Regression) โดยสงัเกตไดจ้ากคา่สถิต ิt จะไมเ่ป็นการแจกแจงท่ี
เป็นมาตรฐาน คือ ท าใหไ้ดค้า่สถิติ t ท่ีสงูเกินความจริง ค่าสถิติ DW (Durbin-Watson Statistics) มีค่าต  ่ามาก แสดง
ใหเ้ห็นถึง High Level of Autocorrelated Residuals จึงเป็นการยากท่ีจะยอมรบัไดใ้นทางเศรษฐศาสตร์  ดงันัน้จึง
ตอ้งน าขอ้มลูท่ีรวบรวมไดม้าทดสอบความไม่นิ่งของขอ้มลูโดยการทดสอบรากท่ี 1 (Unit Root Test) หลงัจากนัน้ก็
น ามาทดสอบดว้ยวธีิการทดสอบ Cointegration เพ่ือหาความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพระยะยาวร่วมกันของตวัแปรต่างๆ 
ในแบบจ าลอง และวิธี Error Correction Mechanism (ECM) เพ่ือศึกษาลกัษณะการปรบัตวัในระยะสัน้เพ่ือเขา้สู่
ดลุยภาพในระยะยาว 

วธีิการโคอินทิเกรชั่นเป็นเทคนิคการวเิคราะหท์างเศรษฐมติแินวใหมท่ี่พฒันาขึน้ โดยนกัเศรษฐศาสตรร์างวลั
โนเบลสาขาเศรษฐศาสตร ์2 ท่านในปี พ.ศ. 2546 คือ Clive W. J. Granger ชาวอังกฤษ และ Robert F. Engle ชาว
อเมรกินั โดยไดค้น้พบวธีิการวเิคราะหข์อ้มลูทางเศรษฐศาสตร ์ท่ีแสดงเป็นอนกุรมเวลาโดยใชว้ิธีการท่ีเอาขอ้มลูตัง้แต่
สองชดุขึน้ไปซึ่งมีคณุลกัษณะของความไม่หยุดนิ่ง (Non-Stationarity) ใหม้าอยู่ในแนวโนม้ร่วมกัน (Cointegration) 
หรือเรียกวธีิการเศรษฐมติแินวใหมนี่ว้า่ Cointegration and Error Correction Approach 

วธีิการ Cointegration and Error Correction Approach เป็นวิธีการท่ีตอ้งท าการศึกษา ดงันี ้(Engle and 
Granger, 1987) 

1) การทดสอบ Unit Root กับตวัแปรตามและตวัแปรอิสระทุกตัวว่ามีคุณสมบัติ Stationary หรือ Non-
Stationary โดยใชว้ธีิการของ Augmented Dickey Fuller Test หรือ ADF Test 

2) ผลการทดสอบ Unit Root ท าให้ทราบว่าตวัแปรทุกตัวท่ีผ่านการทดสอบตอ้งมีอันดบัความสมัพนัธ์
เดียวกนัหรือไม ่ถา้มีอนัดบัความสมัพนัธเ์ดียวกนัก็จะสามารถน าตวัแปรเหลา่นัน้ไปใชใ้นการทดสอบหาความสมัพนัธ์
เชิงดลุยภาพระยะยาว (Long-run Cointegrating Relationship) โดยใชว้ธีิการทดสอบท่ีเรียกวา่ Cointegration Test  

3) โดยวิธีการ Engle-Granger Two–Step Approach จะสรา้งแบบจ าลองการปรบัตวัในระยะสัน้ (Error 
Correction Model: ECM) เพ่ือคน้หากลไกการปรบัตวัในระยะสัน้ (Error Correction Mechanism) ในการเขา้สู่ดลุย
ภาพของความสมัพนัธใ์นระยะยาว 
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วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกับการศึกษาความตอ้งการใชน้ า้มนัดีเซลโดยใชเ้ทคนิค Cointegration และ Error 
Correction ซึ่งเป็นวธีิการวเิคราะหท์างเศรษฐมติแินวใหม่นี ้ส่วนใหญ่จะเป็นของต่างประเทศ อาทิเช่น Dahl (2012) 
Gonzalez-Marrero et al. (2012), Lim et al. (2012), Barla et al. (2014) Ramli and Graham (2014) และ Aklilu 
(2016) ส  าหรบัในประเทศไทยยงัไมพ่บวา่มีงานวิจัยใดๆ ท่ีไดน้  าเอาเทคนิคดงักล่าวมาใชใ้นการวิเคราะหแ์ต่อย่างใด 
ดงันัน้ งานวจิยันีถื้อเป็นครัง้แรกในการน าเอาเทคนิคดงักลา่วมาใชใ้นการศกึษาครัง้นี ้

 
วธีิการศกึษา  

วิธีการวิจัยในการศึกษาครัง้นี ้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Reserch) โดยใช้เทคนิควิธีการ
วเิคราะหท์างเศรษฐมติแินวใหม ่ท่ีเรียกวา่ วธีิการ Cointegration และ Error Correction  เน่ืองจากเป็นวิธีการท่ีไดร้บั
การพฒันามาจากวิธีการวิเคราะหท์างเศรษฐมิติแบบดัง้เดิม (Traditional Econometric Analysis) ซึ่งสามารถขจัด
ปัญหากรณีตวัแปรอนุกรมเวลามีลกัษณะ Non-stationary หรือ Stochastic Process จะท าใหผ้ลการวิเคราะหท์าง
สถิตมีิประสทิธิภาพและความน่าเช่ือถือมากกว่าเทคนิคการวิเคราะหท์างเศรษฐมิติแบบดัง้เดิม โดยเฉพาะนอกจาก
การแกปั้ญหา Spurious Relationship ระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองแลว้ ยังสามารถแยกผลกระทบท่ีเกิดขึน้เป็น
ผลกระทบระยะสัน้และระยะยาวพรอ้มๆ กนั ได ้

แบบจ าลองแสดงความสมัพนัธร์ะหว่างปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล กบัปัจจยัทางเศรษฐกิจตา่งๆ เป็น ดงันี ้
LDieselt  =  ß0 + ß1LYcapt + ß2LPdieselt + ß3LSharet + Ut 

โดยก าหนดให ้        
LDiesel    คือ  ปรมิาณการใชน้ า้มนัเบนซินในภาคขนส่งทางบก (ลา้นลิตร) ในรูปของ Logarithm 
LYcap      คือ  รายไดต้อ่หวัประชากร (บาท/คน/ปี) ในรูปของ Logarithm 
LPdiesel  คือ  ราคาขายปลีกท่ีแทจ้รงิโดยเฉล่ียของน า้มนัดีเซลหมนุเร็ว (บาทตอ่ลิตร)  

        ในรูปของ Logarithm 
LShare    คือ  สดัสว่นภาคขนสง่ตอ่ GDP (รอ้ยละ) ในรูปของ Logarithm 
ß0,ß1,ß2,ß3 คือ สมัประสทิธิก์ารถดถอย 

U          คือ  ความคลาดเคล่ือนเชิงสุม่ 
 จากแบบจ าลองขา้งตน้ ไดก้  าหนดสมมตุิฐานของการศกึษา เป็นดงัตอ่ไปนี ้

1) ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล มีความสมัพนัธใ์นทิศทางเดียวกบัรายไดต้อ่หวัประชากร  
2) ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล  มีความสมัพนัธใ์นทิศทางตรงกนัขา้มกบัราคาขายปลีกท่ีแทจ้รงิโดยเฉล่ียของ     
    น า้มนัดีเซล  
3) ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล มีความสมัพนัธใ์นทิศทางเดียวกบัสดัสว่นภาคขนสง่ตอ่ GDP 
ในการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อปริมาณการใช้น า้มันดีเซลนั้น จะใช้ขอ้มูลทุติยภูมิแบบรายปีโดย

ครอบคลมุระยะเวลาระหวา่งปี พ.ศ. 2531 – 2562 
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ภาพที ่2 แสดงการเคล่ือนไหวของปริมาณการใชน้ า้มนัดีเซล (Diesel) รายไดต้อ่หวัประชากร (Ycap) 
ราคาน า้มนัดีเซล (Pdiesel) และสดัสว่นภาคขนสง่ตอ่ GDP (Share) 

 
ผลการศกึษา 

1) ผลการทดสอบ unit root 
เพ่ือทดสอบว่าขอ้มลูท่ีใชใ้นการศึกษามีลักษณะเป็น stationary หรือไม่ โดยใชว้ิธี Augmented Dickey-

Fuller test โดยทดสอบ unit root ของตวัแปร 4 ตวั คือ ปริมาณการใชน้ า้มนั.ดีเซลในภาคขนส่งทางบก (LDiesel) 
รายไดต้อ่หวัประชากร (LYcap)  ราคาขายปลีกท่ีแทจ้ริงโดยเฉล่ียของน า้มนัดีเซล (LPdiesel) และสดัส่วนภาคขนส่ง
ตอ่ GDP (LShare) ผลการทดสอบไดแ้สดงในตารางท่ี 1 – 2  

จากผลการทดสอบ unit root ท่ีระดบั level พบว่าค่า ADF-statistic ของตวัแปรต่าง ๆ ทุกตวัมีค่านอ้ยกว่า
คา่สมับรูณข์องคา่วกิฤตตามตาราง critical valve ของ Mackinnon แสดงวา่เราจะไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลกั
ของความเป็น unit root ในตวัแปรได ้หรืออีกนยัหนึ่งอาจกลา่วไดว้า่ตวัแปรทุกตวัท่ีน ามาทดสอบมีลกัษณะเป็น non-
stationary ในระดบั level ดงัแสดงในตารางท่ี 1 

 

ตารางที ่1 ผลการทดสอบ unit root ท่ีระดบั level ของตวัแปรตา่ง ๆ v ในแบบจ าลองการใชน้ า้มนัดีเซลใน 
   ภาคขนสง่ทางบก 

ตัวแปร lag ADF statistic CV. 1% CV. 5% CV. 10% ผล 
LDiesel 5 -1.9484 -3.7115 -2.9810 -2.6299 non-stationary 
LYcap 0 -2.4014 -3.6617 -2.9604 -2.6192 non-stationary 
LPdiesel 0 -1.2088 -4.2846 -3.5629 -3.2153 non-stationary 
LShare 1 -1.0913 -3.6702 -2.9640 -2.6210 non-stationary 
ทีม่า: จากการค านวณโดยโปรแกรม Econometric Views 

 

เม่ือท าการ first difference แลว้พจิารณาคา่ ADF-statistic ของตวัแปรตา่ง ๆ ทกุตวั พบว่ามีค่ามากกว่าค่า
สมับูรณ์ของค่าวิกฤตตามตาราง critical valve ของ Mackinnon แสดงว่าเราสามารถปฏิเสธสมมติฐานหลกัของ
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ความเป็น unit root ในตวัแปรได ้หรืออีกนัยหนึ่งอาจกล่าวไดว้่าตวัแปรท่ีน ามาทดสอบมีลกัษณะเป็น stationary ท่ี 
first difference เขียนแทนไดว้า่ I (1) ดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 
 

ตารางที ่2 ผลการทดสอบ unit root ท่ีระดบั difference ท่ี 1 ของตวัแปรตา่ง ๆ ในแบบจ าลองการใชน้ า้มนัดีเซลใน 
    ภาคขนสง่ทางบก 

ตัวแปร lag ADF statistic CV. 1% CV. 5% CV. 10% ผล 
LDiesel 0 -6.2077 -2.6471 -1.9529 -1.6100 stationary 
LYcap 0 -7.1199 -4.3098 -3.5742 -3.2217 stationary 
LPdiesel 3 -5.3543 -2.6569 -1.9544 -1.6093 stationary 
LShare 0 -8.0087 -3.6793 -2.9678 -2.6230 stationary 
ทีม่า: จากการค านวณโดยโปรแกรม Econometric Views 
 

2) ผลการทดสอบ Cointegration  
จากการทดสอบ unit root ของตัวแปรทั้ง 4 ตัว พบว่า ตัวแปรทุกตวัมีคุณสมบัติ stationary ท่ีระดับ 

integrated อันดบั 1 ซึ่งเป็นระดบัเดียวกัน ดงันัน้ จึงสามารถทดสอบหาความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพระยะยาว โดยวิธี 
two-step approach ของ Engle and Granger (1987) เริ่มดว้ยการประมาณค่าสมการดว้ยวิธี Ordinary Least 
Square (OLS) ซึ่งสามารถเขียนสมการความสมัพนัธใ์นระยะยาวได ้ดงันี ้ 

 
LDiesel t    =    2.889    +   1.076 LYcap t   -   0.228 LPdiesel t   +   0.641 LShare t  
                  (2.743)**    (8.568)***           (-4.139)***              (3.307)*** 
R2  = 0.9560  Adjusted R2 = 0.9513 
F-statistics = 203.009  D.W.    = 0.336 
ตวัเลขในวงเลบ็ คือ คา่ t-statistics  
หมายเหต:ุ  *** มีนยัส  าคญั ณ ระดบัความเช่ือมั่นท่ีรอ้ยละ 99 

** มีนยัส  าคญั ณ ระดบัความเช่ือมั่นท่ีรอ้ยละ 95 
 

จากการทดสอบความสมัพนัธพ์บวา่ รายไดต้อ่หัวประชากร (LYcap)  ราคาขายปลีกท่ีแทจ้ริงโดยเฉล่ียของ
น า้มนัดีเซล (LPdiesel) และสดัสว่นภาคขนสง่ตอ่ GDP (LShare)    สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของปรมิาณการ
ใชน้ า้มนัดีเซลในภาคขนสง่ทางบก (LDiesel) ไดร้อ้ยละ 95.60 อย่างมีนยัส  าคญัทางสถิต ิ 
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ภาพที ่3 แสดงคา่จรงิและคา่ประมาณการ LDieselt และความคลาดเคล่ือนของแบบจ าลองในระยะยาว 

 
จากสมการความสมัพนัธร์ะยะยาวขา้งตน้ เม่ือน าค่า residual คือ Zt ของสมการไปทดสอบ unit root โดย

ไมใ่สค่า่คงท่ี และ time trend พบวา่คา่ ADF statistic ณ ระดบั level มีคา่เท่ากับ -2.6744  ซึ่งมีค่ามากกว่าค่าวิกฤต 
(critical value) ของ Mackinnon (1991) ณ ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 99 แสดงว่า ผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศตอ่หวัประชากร (LYcap)  ราคาน า้มนัดีเซล (LPdiesel) และสดัสว่นภาคขนส่งต่อ GDP (LShare) กับ
ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลในภาคขนสง่ทางบก (LDiesel) มีความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพระยะยาว 

คา่ความยืดหยุ่นของปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลตอ่ราคาในระยะยาว (Long-Run Price Elasticity) อยู่ท่ีระดบั  
-0.228 ซึ่งหมายความวา่ ในระยะยาวหากราคาน า้มนัดีเซลเพิม่ขึน้รอ้ยละ1 ปรมิาณการบรโิภคในระยะยาวของน า้มนั
ดีเซลจะลดลงรอ้ยละ 0.228 เช่นเดียวกบัค่าความยืดหยุ่นตอ่รายไดใ้นระยะยาว (Long-Run Income Elasticity) อยู่ท่ี
ระดบั 1.076 ซึ่งหมายความว่า ในระยะยาวหากรายไดต้อ่หวัประชากรเพิ่มขึน้รอ้ยละ 1 ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลจะ
เพิม่ขึน้รอ้ยละ 1.076 ซึ่งผลการค านวณคา่ความยืดหยุ่นในระยะยาวดงักลา่วสอดคลอ้งกบังานวจิยัอปุสงคน์ า้มนัดีเซลใน
ประเทศตา่ง ๆ (Dahl, 2012) 

 
3) ผลการทดสอบการปรับตัวในระยะส้ัน (ECM) 

น าตวัแปรท่ีมีความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพระยะยาวมาสรา้งแบบจ าลองท่ีแสดงการปรบัตวัในระยะสัน้ (Error 
Correction Model: ECM) ดว้ยวธีิ OLS สามารถเขียนสมการการปรบัตวัในระยะสัน้ได ้ดงันี ้

 

Δ LDieselt =    0.001    -    0.0982 Zt - 1  +   0.268 Δ LDieselt - 1  +   0.976 Δ LYcapt   
                   (0.108)     (-1.760)*       (2.528)**                  (4.929) *** 

 -   0.234 Δ LPdieselt  +  0.535 Δ LSharet  -  0.535 Δ LSharet- 1   
                      (-3.918)***                (1.840)*          (1.233) 
R2   =  0.7885  Adjusted R2 = 0.7333 
F-statistics =  14.2914  D.W.    = 2.1103 
ตวัเลขในวงเลบ็ คือ คา่ t-statistics  
หมายเหต:ุ  *** มีนยัส  าคญั ณ ระดบัความเช่ือมั่นท่ีรอ้ยละ 99 
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 ** มีนยัส  าคญั ณ ระดบัความเช่ือมั่นท่ีรอ้ยละ 95 
          * มีนยัส  าคญั ณ ระดบัความเช่ือมั่นท่ีรอ้ยละ 90 
ผลการประมาณค่าแบบจ าลองการปรับตัวในระยะสั้น พบว่าตัวแปรต่าง  ๆ ท่ีสามารถอธิบายการ

เปล่ียนแปลงปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลในภาคขนส่งทางบก (ΔLDiesel) ไดร้อ้ยละ 78.85 อย่างมีนัยส าคญั คือ การ
เปล่ียนแปลงรายไดต้อ่หวัประชากร (ΔLYcap) การเปล่ียนแปลงราคาน า้มนัดีเซล (ΔLPdiesel)  และการเปล่ียนแปลง

สดัสว่นภาคขนสง่ตอ่ GDP (ΔLShare) 
ส  าหรับการปรับตัวในระยะสัน้เพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพในระยะยาว พิจารณาจากค่าสัมประสิทธิ์ของ error 

correction term (Zt - 1) มีค่าเป็นลบ และมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมั่นรอ้ยละ 90 ซึ่งสอดคลอ้งกับหลกั
ทฤษฎีท่ีว่า ค่าความคลาดเคล่ือนในการปรบัตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะยาวจะตอ้งลดลงเรื่อย ๆ ตามล าดบั ดังนัน้จึง
สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงปรมิาณการใชน้ า้มนัเบนซินในภาคขนส่งทางบกไดว้่า หากมีส่วนเบ่ียงเบนออกจาก
คา่ท่ีเป็นดลุยภาพในช่วงเวลาก่อนหนา้จะไดร้บัการแกไ้ขใหค้ลาดเคล่ือนนอ้ยลงรอ้ยละ 9.82 ต่อปี หรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง
วา่เป็นการปรบัตวัเพ่ือตอบสนองต่อความผิดพลาดในอดีต (Zt-1) โดยส่วนท่ีเบ่ียงเบนออกจากดลุยภาพในระยะยาวจะมีค่า
ลดลงรอ้ยละ 9.82 ในแตล่ะปี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที ่4 แสดงคา่จรงิและคา่ประมาณการ LDieselt และความคลาดเคล่ือนของแบบจ าลองในระยะสัน้ 

 
ค่าความยืดหยุ่นของปริมาณการใชน้ า้มนัดีเซลต่อราคาในระยะสัน้ (Short-Run Price Elasticity) อยู่ท่ี

ระดบั -0.234 ซึ่งหมายความวา่ ในระยะสัน้หากราคาน า้มนัดีเซลเพิม่ขึน้รอ้ยละ 1 ปรมิาณการบริโภคในระยะสัน้ของ
น า้มนัดีเซลจะลดลงรอ้ยละ 0.234 เช่นเดียวกับค่าความยืดหยุ่นต่อรายไดร้ะยะสัน้ (Short-Run Income Elasticity) 
อยู่ท่ีระดบั 0.976 ซึ่งหมายความวา่ ในระยะสัน้หากรายไดต้อ่หวัประชากรเพิม่ขึน้รอ้ยละ 1 ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล
จะเพิม่ขึน้รอ้ยละ 0.976 ซึ่งผลการค านวณค่าความยืดหยุ่นในระยะสัน้ดงักล่าวสอดคลอ้งกับงานวิจัยอุปสงค์น า้มนั
ดีเซลในประเทศตา่ง ๆ (Dahl, 2012) 
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สรุป  

จากผลการประมาณคา่แบบจ าลอง พบวา่ 
1) ปัจจยัหลกัท่ีมีผลในการก าหนดขนาดปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซล มีความสมัพนัธเ์ชิงดลุยภาพในระยะยาว

ในทิศทางเดียวกนักบัรายไดต้่อหัวประชากร และสดัส่วนภาคขนส่งต่อ GDP แต่มีทิศทางตรงกันขา้มกับราคาน า้มนั
ดีเซล และเม่ือเกิดภาวะใดๆ ท่ีท าใหป้รมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลในระยะยาวออกจากดลุยภาพ การปรบัตวัของปริมาณ
การใชน้ า้มนัดีเซลในระยะสัน้เพ่ือกลบัเขา้สูด่ลุยภาพใหมจ่ะถกูปรบัใหล้ดลงรอ้ยละ 9.82 ในแตล่ะปี   

2) คา่ความยืดหยุ่นของปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลตอ่ราคาทัง้ในระยะสัน้และระยะยาวอยู่ท่ีระดบั -0.234 
และ -0.228 เช่นเดียวกบัคา่ความยืดหยุ่นตอ่รายไดอ้ยู่ท่ีระดบั 0.976 และ 1.076  ตามล าดบั นั่นก็คือการตอบสนอง
ของความตอ้งการใชน้ า้มนัดีเซลตอ่การเปล่ียนแปลงของราคาและรายไดค้อ่นขา้งนอ้ยและชา้ สง่ผลตอ่นโยบายของ
รฐัเพ่ือการจดัการดา้นอปุสงคโ์ดยใชม้าตรการดา้นภาษีเพ่ือปรบัเพิ่มราคาใหส้งูขึน้จึงไมก่่อใหเ้กิดประสทิธิผล ดงันั้นผู้
ก  าหนดนโยบายควรหนัมาใชม้าตรการดา้นอ่ืนๆ ท่ีไมใ่ช่ดา้นราคาจะไดผ้ลมากกวา่ ตวัอย่างเช่น การสง่เสรมิใหมี้การ
ใชพ้ลงังานทดแทนอย่างจรงิจงั การพฒันาระบบบรกิารขนสง่สาธารณะ และการบงัคบัใชก้ฎระเบียบท่ีเขม้งวดเพ่ือให้
เกิดการใชน้ า้มนัดีเซลอย่างมีประสทิธิภาพ  
 ในอนาคต ขอ้เท็จจรงิท่ีหลีกเล่ียงไมไ่ดก้็คือ การใชพ้ลงังานโดยเฉพาะการใชน้ า้มนัดีเซลในภาคขนส่งทางบก
จะเพิม่ขึน้มาก และราคาน า้มนัจากตลาดโลกจะปรบัตวัสงูขึน้ ดงันัน้ ในระยะยาวจึงคาดหมายไดว้่า ค่าใชจ้่ายดา้น
พลงังานในภาคขนส่งทางบกจะสงูขึน้เรื่อยๆ ดงันัน้ในอนาคตทางเลือกในการใชพ้ลงังานในภาคขนส่งทางบกท่ีควร
ก าหนดนโยบายเป็นการเรง่ดว่น ไดแ้ก่ 
 1) ปรบัโครงสรา้งราคาน า้มนัเชือ้เพลงิใหส้อดคลอ้งกบัตน้ทนุทางเศรษฐกิจ เน่ืองจากโครงสรา้งราคาน า้มนั
เชือ้เพลิงในปัจจุบนั ไม่สนับสนุนใหเ้กิดการใชพ้ลงังานอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาพลังงาน
ทดแทน และก่อใหเ้กิดผลเสียตอ่สิง่แวดลอ้มและมลพษิทางอากาศ 
 2) สง่เสรมิการเพิม่ประสทิธิภาพในการใชพ้ลงังานอย่างจริงจัง เร่งพฒันาระบบขนส่งมวลชนเพ่ือแกปั้ญหา
การจราจรในเมืองใหญ่ โดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร และพฒันาระบบขนส่งสินคา้ทางระบบรางและทางน า้ ซึ่งมีการ
ใชพ้ลงังานอย่างมีประสทิธิภาพมากกวา่การขนสง่ดว้ยรถบรรทกุ  

3) สง่เสรมิการใชพ้ลงังานทดแทน โดยพฒันากลไกตลาดใหส้ามารถท างานไดจ้ากการแข่งขนัของพลงังาน
ทดแทนประเภทต่างๆ ทั้งเอทานอล ไบโอดีเซล ตลอดจนพลงังานหมนุเวียนประเภทต่างๆ อย่างเป็นธรรม และ
สอดคลอ้งกบัความไดเ้ปรียบเชิงเปรียบเทียบของการผลติพลงังานทดแทนนัน้ ๆ 
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