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แผนบริหารจัดการน้้ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2558-2579 
(Oil Plan 2015) 

1. ความเป็นมา 
กระทรวงพลังงานได้มีการก าหนดนโยบายและจัดท าแผนพลังงานของประเทศประกอบด้ วย

แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้า แผนอนุรักษ์พลังงาน แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก         
แผนบริหารจัดการก๊าซธรรมชาติ รวมถึงแผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งเป็นพลังงานชนิดที่มีสัดส่วน   
การใช้ที่สูงมากโดยเฉพาะในภาคขนส่ง และเนื่องจากความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงมีความเกี่ยวเนื่องและ
ได้รับผลกระทบจากการด าเนินงานตามแผนพลังงานด้านอ่ืนๆ จึงจ าเป็นต้องมีการจัดท าแผนบริหารจัดการ
น้ ามันเชื้อเพลิง ที่น าเอาแผนงานและนโยบายจากแผนพลังงานทุกแผนมาประกอบกันให้ เห็นความเชื่อมโยง 
เพ่ือให้การบริหารจัดการพลังงานมีประสิทธิภาพ และประสานให้การด าเนินการตามแผนต่างๆ มีความชัดเจน
และมีเป้าหมายรวมกัน เพ่ือให้เกิดความสมดุลของการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถก าหนด
ทิศทางนโยบายการพัฒนาพลังงานได้อย่างเปน็รูปธรรม  

แผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศระยะยาว ปี พ.ศ. 2558-2579 มีวัตถุประสงคเ์พ่ือใช้ 
ก าหนดทิศทางการบริหารจัดการด้านน้ ามันเชื้อเพลิงให้สอดคล้องกับเป้าหมายที่ระบุภายใต้แผนอ่ืนๆ 
โดยเฉพาะแผนอนุรักษ์พลังงาน และแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก โดยมีเป้าหมายเพ่ือใช้
เป็นกรอบส าหรับการด าเนินนโยบายและการจัดท าแผนด้ านน้ ามันเชื้อเพลิงในอนาคต โดยค านึงถึง
สภาพแวดล้อมต่างๆ รวมถึงความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตซึ่งอาจส่งผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อ
การพัฒนาด้านพลังงานของประเทศ 

2. การจัดท้าแผนบริหารจัดการน้้ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2558-2579 
การจัดท าแผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นการบูรณาการระหว่างแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 

2558-2579 กับแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2558-2579 โดยเริ่มกระบวนการ
จัดท าแผนจากการพยากรณ์ปริมาณความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง โดยตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลปริมาณ
ความตอ้งการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงเดียวกับแผนอนุรักษ์พลังงาน 

แผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิงฉบับนี้ “น้ ามันเชื้อเพลิง” หมายความรวมถึง น้ ามัน ก๊าซปิโตรเลียม
เหลวที่ใช้เป็นเชื้อเพลิง และก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์ และการจัดท าแผนจะมุ่งเน้นการบริหารจัดการน้ ามัน
เชื้อเพลิงในภาคขนส่ง เนื่องจากเป็นภาคส่วนที่มีการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในสัดส่วนสูงที่สุด 

ตามแผนอนุรักษ์พลังงานได้มีการประเมินความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในกรณีฐาน (Business as 
Usual: BAU) ว่าในปี 2579 จะมีความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง 65,459 ktoe โดยตามแผนได้
ก าหนดแนวทางมาตรการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่งแบ่งแนวทางด าเนินการออกได้เป็น 4 กลุ่ม ได้แก ่     
กลุ่มที่ 1 ก ากับราคาเชื้อเพลิงในภาคขนส่งให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง กลุ่มที่ 2 เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
เชื้อเพลิงในยานยนต์ กลุ่มที่ 3 ส่งเสริมการบริหารจัดการการใช้รถบรรทุกและรถโดยสาร และกลุ่มที่ 4    
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง 
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          หน่วย: ktoe 
สาขาเศรษฐกิจ ชนิดน้ํามัน BAU EEP100% 

ปี 2569 ปี 2579 ปี 2569 ปี 2579 
สาขาขนส่ง เบนซิน        9,303       12,934         4,683         4,523  

ดีเซล      17,086       24,309         9,898        10,067  
LPG        4,601         8,001         2,785         4,264  
ก๊าซธรรมชาติ        5,731         9,269         4,020         5,447  
น้ํามันเครื่องบิน        7,206       10,036         7,206        10,036  
น้ํามันเตา        1,010           909         1,010           909  
รวมสาขาขนส่ง     44,937      65,459       29,602       35,246  

รวมทุกสาขา เบนซิน        9,381       13,012         4,760         4,600  
ดีเซล      23,972       32,389       16,784       18,147  
LPG        8,986       13,022         7,170         9,285  
ก๊าซธรรมชาติ        5,731         9,269         4,020         5,447  
น้ํามันเครื่องบิน        7,217       10,047         7,217       10,047  
น้ํามันเตา        1,699         1,598         1,699         1,598  

รวม     56,985      79,338      41,650      49,125  
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
หมายเหตุ: BAU = Business as Usual 
    EEP = Energy Efficiency Plan 
    ktoe = kilo ton of oil equivalent 
 
 จากผลการพยากรณ์ข้อมูลปริมาณความต้องการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงในข้างต้นกรมธุรกิจพลังงานจึงได้
นํามาบริหารจัดการโดยกําหนดเป็นหลักการจัดทําแผน 5 หลักการ ดังนี้ 

1. สนับสนุนมาตรการประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงในภาคขนส่งตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558-
2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015) 

2. บริหารจัดการชนิดของน้ํามันเชื้อเพลิงให้เหมาะสม 
3. ปรับโครงสร้างราคาน้ํามันเชื้อเพลิงให้เหมาะสม 
4. ผลักดันการใช้เชื้อเพลิงเอทานอลและไบโอดีเซล ตามแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงาน

ทางเลือก พ.ศ. 2558-2579 (Alternative Energy Development Plan: AEDP2015) 
5. สนับสนุนการลงทุนในระบบโครงสร้างพ้ืนฐานน้ํามันเชื้อเพลิง 
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3. หลักการบริหารจัดการน้ํามันเช้ือเพลิง 
 

หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

1. สนับสนุนมาตรการ
ประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิง
ในภาคขนส่งตามแผน
อนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 
2558-2579 (Energy 
Efficiency Plan: EEP 
2015) 

• ตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 
พ.ศ. 2558-2579 กําหนด
เป้าหมาย  ท่ีจะลดความเข้ม
การใช้พลังงานลงร้อยละ 30 
ในปี พ.ศ. 2579 เม่ือเทียบกับ
ปี พ.ศ. 2553 โดย มี
มาตรการประหยัดพลังงาน
กับ 4 กลุ่มเศรษฐกิจ ได้แก่       
ภาคขนส่ง ภาคอุตสาหกรรม 
อาคารธุรกิจขนาดใหญ่ และ
อาคารธุรกิจขนาดเล็กและ
บ้านอยู่อาศัย สําหรับใน  
ภาคขนส่งมีเป้าหมายการ
ประหยัดพลังงานอยู่ท่ี 
30,213 ktoe 

1. การสนับสนุนการใช้      
ยานยนต์ประหยัดพลังงาน 
2. โครงการติดฉลากแสดง
ประสิทธิภาพพลังงานในยาง
รถยนต์ 
3. การบริหารจัดการขนส่งเพ่ือ
การประหยัดพลังงาน 
4. การขับข่ีเพ่ือการประหยัด 
5. เงินทุนหมุนเวียนเพ่ือการ
อนุรักษ์พลังงานโดยบริษัทจัด
การพลังงาน 
6. อุดหนุนผลการประหยัด
พลังงานสําหรับภาคขนส่ง 
(SOP+DSM) 
7. การพัฒนาระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
8. การพัฒนาระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง รถไฟ
รางคู่ 
9. เพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
น้ํามันของประเทศ โดยพัฒนา
ระบบขนส่งน้ํามันทางท่อ 
10. ผลจากนโยบายราคาดีเซล 
11. ผลจากรถไฟฟ้า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กระทรวงพลังงาน/ 
กระทรวงคมนาคม/ 
กระทรวงการคลัง/ 
กระทรวงอุตสาหกรรม 



4 

 

หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

2. บริหารจัดการชนิด
ของน้ํามันเช้ือเพลิงให้
เหมาะสม 

  
 

 

2.1 บริหารจัดการชนิด
ของเช้ือเพลิงให้
เหมาะสมกับกลุ่มผู้ใช้
ต่างๆ ได้แก่ ก๊าซ
ปิโตรเลียมเหลว 
(Liquefied 
Petroleum Gas: 
LPG) และก๊าซ
ธรรมชาติสําหรับยาน
ยนต์ (Natural Gas 
for Vehicle: NGV) 

   

2.1.1 ก๊าซปิโตรเลียม
เหลว (Liquefied 
Petroleum Gas: 
LPG) 

• ปริมาณการใช้ LPG มีอัตรา
การขยายตัวเพ่ิมสูงข้ึนอย่าง
ต่อเนื่องโดยท่ีความสามารถ 
ในการผลิต LPG ในประเทศ
ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้
ทําให้ต้องมีการนําเข้า      
การพ่ึงพาการนําเข้าจาก
ต่างประเทศมากเกินความ
จําเป็นอาจส่งผลกระทบต่อ
ความม่ันคงด้านพลังงานและ
ยังส่งผลกระทบต่อดุลการค้า
ของประเทศด้วย 

• LPG ท่ีผลิตได้ภายในประเทศ
ควรจะถูกจัดสรรไปยังภาค
ครัวเรือนเป็นอันดับแรก
เนื่องจากเป็นสินค้าจําเป็นท่ี
ประชาชนใช้ในการดํารงชีพ 
แต่จากข้อมูลปริมาณการใช้ใน
ภาคครัวเรือนพบว่าต้ังแต่    
ปี 2556 มีอัตราการขยายตัว
ลดลง ในขณะท่ีภาคขนส่งกลบัมี
อัตราการขยายตัวเพ่ิมสูงข้ึน 

มาตรการด้านราคา  
• ให้ราคา LPG สะท้อน

ต้นทุนท่ีแท้จริงจากทุก
แหล่งจัดหา  

• พิจารณาการเก็บภาษี
สรรพสามิตตามค่าความ
ร้อนโดยเปรียบเทียบกับ
กลุ่มน้ํามันเบนซิน-      
แก๊สโซฮอล เพ่ือลดการ
บิดเบือนกลไกตลาด 

 
กระทรวงพลังงาน 
 
 
กระทรวงการคลัง 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

• อัตราการขยายตัวในภาค
ขนส่งท่ีเพ่ิมข้ึนมีสาเหตุสําคัญ
มาจากราคา LPG ในภาค
ขนส่งถูกกว่าน้ํามันในกลุ่ม
เบนซิน-แก๊สโซฮอล (ยกเว้น
แก๊สโซฮอล อี 85) ประมาณ 
2-4 เท่าตัว (ข้อมูลในช่วงปี 
2551-2557) 

• ปริมาณการใช้ LPG ในภาค
ขนส่งท่ีสูงเม่ือเทียบกับชนิด
น้ํามันในกลุ่มแก๊สโซฮอล
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือเทียบ
กับปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล 
อี 20 อาจส่งผลให้ปริมาณ
การใช้เอทานอลไม่เป็นไปตาม
เป้าหมายในแผนพัฒนา
พลังงานทดแทนและพลังงาน
ทางเลือกได้  

• จากข้อมูลการพยากรณ์
ปริมาณการใช้ในภาคขนส่ง
พบว่าการใช้ LPG ในภาค
ขนส่งมีแนวโน้มเติบโตสูงกว่า
การใช้น้ํามันในกลุ่มเบนซิน-
แก๊สโซฮอล โดยในปี 2579 
จะมีการใช้ LPG 19 ล้านลิตร
ต่อวัน และน้ํามันในกลุ่ม
เบนซิน-แก๊สโซฮอล 17    
ล้านลิตรต่อวัน 

2.1.2 ก๊าซธรรมชาติ
สําหรับยานยนต์ 
(Natural Gas for 
Vehicle: NGV) 

• ก๊าซธรรมชาติจากทะเลใน    
อ่าวไทย และจากบนบก         
อ.น้ําพอง จ.ขอนแก่น          
ถูกนําไปใช้เป็นเชื้อเพลิงใน
การผลิตกระแสไฟฟ้าเป็น
หลักเพ่ือทดแทนการใช้ถ่าน
หินและ น้ํามันเตาซ่ึงมีราคาสูง
และต้องนําเข้าจากต่างประเทศ  

1. มาตรการด้านราคา 
• ปรับราคาขายปลีก NGV 

ให้สะท้อนต้นทุนท่ีแท้จริง 
• อุดหนุนราคาขายปลีก 

NGV สําหรับรถโดยสาร
สาธารณะและรถบรรทุก 
 

 
กระทรวงพลังงาน 
 

กระทรวงพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

• ภาครัฐได้มีนโยบายและ
มาตรการสนับสนุนการใช้    
ก๊าซธรรมชาติมาเป็น
เชื้อเพลิงสําหรับยานยนต์ 
(Natural Gas for Vehicle: 
NGV) เช่น รถโดยสาร
สาธารณะติดต้ัง NGV 
นโยบายด้านภาษี      
นโยบายด้านราคา     
มาตรการรถแท็กซ่ีติดต้ัง NGV  
มาตรการสนับสนุนให้ ปตท. 
จัดต้ังสถานีบริการ NGV  
มาตรการสนับสนุนให้ผู้ผลิต
และประกอบรถยนต์
ภายในประเทศผลิตรถยนต์
ใช้ NGV เป็นต้น 

• จากนโยบายและมาตรการ
ส่งเสริมการใช้ NGV ส่งผลให้
ปริมาณการใช้ NGV เพ่ิม
สูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 
2558 มีปริมาณการใช้ 8.7 
ล้านกก.ต่อวัน และประเมิน
ว่าในปี 2579 ปริมาณการใช้
จะเพ่ิมข้ึนเป็น 17 ล้านกก.
ต่อวัน อย่างไรก็ตาม       
การจัดหาก๊าซธรรมชาติจาก
ในประเทศมีปริมาณจํากัด 

• เนื่องจากก๊าซธรรมชาติเป็น
เชื้อเพลิงหลักท่ีใช้ในการผลิต
ไฟฟ้า และความต้องการ     
ก๊าซธรรมชาติท้ังใน
ภาคอุตสาหกรรม ขนส่ง และ
ภาคไฟฟ้ามีแนวโน้มเพ่ิม
สูงข้ึน ในอนาคตจึงอาจ
จําเป็นต้องนําเข้าก๊าซ
ธรรมชาติในรูปแบบของ 

• เก็บภาษีสรรพสามิต
เช่นเดียวกับน้ํามัน
เชื้อเพลิงท่ีใช้ในภาคขนส่ง
ชนิดอ่ืน 

2. มาตรการด้านสถานีบริการ 
• สนับสนุนให้มีสถานี

บริการก๊าซธรรมชาติ
เฉพาะตามแนวท่อก๊าซ 

• ให้จัดต้ังศูนย์พักรถขนส่ง
สินค้าพร้อมสถานีบริการ
ก๊าซธรรมชาติ (NGV 
Terminal Hub) 

3. มาตรการด้านรถ 
• ส นั บ ส นุ น ใ ห้ ใ ช้  NGV 

เฉพาะในกลุ่มรถโดยสาร
สาธารณะและรถบรรทุก 

กระทรวงการคลัง 
 
 
 
 

กระทรวงพลังงาน 
 
 
กระทรวงพลังงาน 
 
 

 
กระทรวงพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

LNG (Liquefied Natural 
Gas) ซ่ึงมีราคาสูงกว่าก๊าซ
ธรรมชาติในประเทศ จึงอาจ
ส่งผลกระทบต่อภาค
เศรษฐกิจและความม่ันคง
ของประเทศ 

2.2 การลดชนิดของ
น้ํามันเช้ือเพลิง และ
การผลักดันให้มีการใช้
น้ํามันเช้ือเพลิง
มาตรฐานเดียวกันและ
สอดคล้องกับมาตรฐาน
ภูมิภาคอาเซียน 
(Harmonisation of 
ASEAN Fuel Quality 
Standards: HAFQS) 

   

2.2.1 การลดชนิดของ
น้ํามันเช้ือเพลิง  

• ปัจจุบันประเทศไทยมีชนิด
น้ํามันในกลุ่มเบนซิน-       
แก๊สโซฮอล ถึง 5 ชนิด ได้แก่ 
แก๊สโซฮอลอี 10 ออกเทน 91 
แก๊สโซฮอลอี 10 ออกเทน 95 
แก๊สโซฮอลอี 20            
แก๊สโซฮอลอี 85 และเบนซิน  

• ปัจจุบัน (ม.ค.-ก.ค. 2558) 
จากข้อมูลการใช้น้ํามันในกลุ่ม
เบนซิน-แก๊สโซฮอล พบว่า 
แก๊สโซฮอลอี 10 ออกเทน 91 
มีสัดส่วนการใช้ท่ีมากท่ีสุด 
เม่ือเทียบกับชนิดอ่ืน คิดเป็น 
11.0 ล้านลิตรต่อวัน 
รองลงมาเป็น แก๊สโซฮอล    
อี 10 ออกเทน 95 8.6    
ล้านลิตรต่อวัน ในขณะท่ีมี
การใช้แก๊สโซฮอล อี 20 และ
อี 85 เพียง 4.0 และ 0.9   
ล้านลิตรต่อวัน ตามลําดับ            

1. ผลักดันให้มีการใช้เอทานอล
ตามศักยภาพของรถยนต์ 
2. พิจารณาปรับชนิดของน้ํามัน
เชื้อเพลิงในกลุ่มเบนซิน-    
แก๊สโซฮอล์ให้สอดคล้องกับ
เทคโนโลยีของรถยนต์ โดยอยู่
บนพ้ืนฐานของความสมดุลของ
โรงกลั่น 
3. มาตรการด้านราคา  
• กําหนดส่วนต่างราคาขาย

ปลีกน้ํามันแก๊สโซฮอล
ชนิดต่างๆ ให้เหมาะสม 

กระทรวงพลังงาน 
 
กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
กระทรวงพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

โดยท่ีมีจํานวนรถยนต์ อี 20 
มากกว่า 2  ล้านคัน 
รถจักรยานยนต์อี 20 
มากกว่า 8 ล้านคัน และมีรถ 
อี 85 มากกว่า 2 แสนคัน 

2.2.2 การกําหนด
มาตรฐานน้ํามัน
เช้ือเพลิงภูมิภาค
อาเซียน 
(Harmonisation of 
ASEAN Fuel Quality 
Standards: HAFQS) 

• น้ํามันเชื้อเพลิงท่ีจําหน่ายใน
ประเทศสมาชิกอาเซียนมี
ความแตกต่างกันมากในด้าน
คุณภาพ โดยมีประเทศ
สิงคโปร์และไทยท่ีใช้น้ํามัน
เชื้อเพลิงท่ีมีปริมาณกํามะถัน
ในมาตรฐานระดับยูโร 4 หรือ
สูงกว่า ในขณะท่ีประเทศ
มาเลเซีย เวียดนาม และ
ฟิลิปปินส์ใช้น้ํามันเชื้อเพลิง
ในมาตรฐานระดับยูโร 2  
ส่วนประเทศบรูไน กัมพูชา 
อินโดนีเซีย ลาว และพม่า 
ยังคงมีการใช้น้ํามันเชื้อเพลิง
ท่ีมีปริมาณกํามะถันสูง 

• มาตรฐานน้ํามันเชื้อเพลิงท่ี
แตกต่างกันทําให้เกิดปัญหา
ในด้านการเดินทางข้าม
พรมแดน และเป็นอุปสรรค
ต่อการค้าน้ํามันเชื้อเพลิง
ระหว่างประเทศสมาชิก 
นอกจากนั้นยังมีผลกระทบ
ต่อความม่ันคงในด้านการ
จัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงใน
ภาพรวมของภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 

   ผลักดันให้มีการจัดต้ัง
คณะทํางานด้านการกําหนด
มาตรฐานคุณภาพน้ํามัน
เชื้อเพลิงท่ีใช้ในภาคการขนส่ง
ของอาเซียน (Task Force on 
the Harmonisation of 
Quality Standards for 
Transportation Fuel in 
ASEAN) 

กระทรวงพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

3. ปรับโครงสร้างราคา
น้ํามันเช้ือเพลิงให้
เหมาะสม 

     เพ่ือให้โครงสร้างราคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงมีความสอดคล้องกับ
ต้นทุนและให้มีภาระภาษีท่ี
เหมาะสมระหว่างน้ํามันเชื้อเพลิง
ต่างชนิดและผู้ใช้ต่างประเภท 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของประเทศ โดยท่ี    
มติ กพช. เม่ือวันท่ี 15 ธันวาคม 
2557 ได้กําหนดกรอบและแนว
ทางการปรับโครงสร้างราคา
น้ํามันเชื้อเพลิงท่ีเก่ียวข้องกับ 
ภาคขนส่ง ดังนี้ 
1) ราคาพลังงานต้องสะท้อน
ต้นทุนแท้จริง 
2) ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีใช้ขนส่ง 
ควรจะมีอัตราภาษีสรรพสามิตท่ี
ใกล้เคียงกัน 
3) กองทุนน้ํามันใช้เพ่ือรักษา
เสถียรภาพราคาและส่งเสริมพลังงาน
ทดแทน 
4) ลดการชดเชยข้ามประเภท
เชื้อเพลิง (Cross Subsidy) 
5) ค่าการตลาดควรอยู่ในระดับท่ี
เหมาะสม 
6) เก็บเงินกองทุนน้ํามันฯ ของ
น้ํามันเชื้อเพลิงในแต่ละประเภท 
ในอัตราท่ีใกล้เคียงกันตามค่า
ความร้อน  

  
 
 
 
 
 
 
 

3.1 ปรับโครงสร้าง
ราคาน้ํามัน 

 • ปรับอัตราภาษีสรรพสามิต
ของกลุ่มน้ํามันเบนซินและ
น้ํามันดีเซลให้ใกล้เคียงกัน
มากข้ึนอยู่ในช่วง 2.85 ถึง 
5.55 บาทต่อลิตร โดยให้
สะท้อนต้นทุนมลภาวะและ
ถนนชํารุด 
 

กระทรวงการคลัง 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
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• กําหนดส่วนต่างของราคา
ขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิงท่ี
เหมาะสม 

• ค่าการตลาดของผู้ค้าน้ํามัน
เบนซินและดีเซลโดยเฉลี่ย
ควรอยู่ในระดับท่ีเหมาะสม
และเป็นธรรม 

กระทรวงพลังงาน 

 
 
กระทรวงพลังงาน 

3.2 ปรับโครงสร้าง
ราคา LPG 

 • กําหนดราคาต้นทุน LPG 
ให้สะท้อนต้นทุนท่ีแท้จริง
จากทุกแหล่งจัดหา 

• พิจารณาปรับอัตราภาษี
สรรพสามิตตามค่า     
ความร้อนโดยเปรียบเทียบ
กับกลุ่มน้ํามันเบนซิน-      
แก๊สโซฮอล เพ่ือลดการ
บิดเบือนกลไกตลาด 

กระทรวงพลังงาน 
 
 
กระทรวงการคลัง 
 

3.3 ปรับโครงสร้าง
ราคา NGV 

 • ปรับราคาให้สะท้อนต้นทุน
ท่ีแท้จริง 

• พิจารณาจัดเก็บภาษี
สรรพสามิต 

กระทรวงพลังงาน 

 
กระทรวงการคลัง 

4. ผลักดันการใช้
เช้ือเพลิงเอทานอล
และไบโอดีเซล ตาม
แผนพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและพลังงาน
ทางเลือก พ.ศ. 2558-
2579 (Alternative 
Energy 
Development Plan: 
AEDP2015) 
 
 
 
 
 

     สนับสนุนการใช้เชื้อเพลิง
ชีวภาพตามศักยภาพการผลิตของ
วัตถุดิบทางการเกษตรโดยไม่ให้
ส่งผลกระทบต่ออาหาร และ
คํานึงถึงเทคโนโลยียานยนต์ 
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 4.1 มาตรการส่งเสริม
การใช้เอทานอลใน 
ภาคขนส่ง 

     ตามแผนพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและพลังงานทางเลือก
ประเมินศักยภาพของการผลิต  
เอทานอลโดยอ้างอิงตาม
ยุทธศาสตร์อ้อยโรงงานและ
น้ําตาลทราย (พ.ศ.2558-2569) 
ท่ีเพ่ิมพ้ืนท่ีปลูกอ้อยจาก 10   
ล้านไร่เป็น 16 ล้านไร่ ในปี 2569 
จะทําให้สามารถผลิตเอทานอล
จากกากน้ําตาลได้สูงถึง 4.8   
ล้านลิตรต่อวัน และหากอ้างอิง
ตามยุทธศาสตร์มันสําปะหลังและ
ผลิตภัณฑ์ (พ.ศ.2558-2569) 
เพ่ิมผลผลิตจาก 3.5 ตันต่อไร่   
ในปี 2557 เป็น 7 ตันต่อไร่ ในปี 
2569 โดยอนุมานว่า ในปี 2579 
จะทําให้สามารถผลิตเอทานอล
จากมันสําปะหลังได้สูงถึง 6.5 
ล้านลิตรต่อวัน ส่งผลให้โดยรวม
แล้วในปี 2579 จะทําให้มี
ศักยภาพในการผลิตเอทานอล 
11.3 ล้านลิตรต่อวัน 

• ผลักดันให้มีการใช้น้ํามัน
แก๊สโซฮอลตามศักยภาพ
ของรถยนต์ โดย
ประชาสัมพันธ์สร้างความ
เชื่อม่ัน และความเข้าใจ
เก่ียวกับน้ํามันแก๊สโซฮอล  
อี 20 และน้ํามันแก๊สโซฮอล   
อี 85  

• โครงการส่งเสริมการใช้
รถยนต์และรถจักรยานยนต์
อี 85 ในส่วนราชการและ
รัฐวิสาหกิจ 

• กําหนดส่วนต่างราคาน้ํามัน
แก๊สโซฮอลให้จูงใจ 

• ส่งเสริมด้านภาษีสําหรับ
ยานยนต์ท่ีใช้เอทานอลเป็น
เชื้อเพลิงในสัดส่วนสูง 

กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
 
 

สํานักงบประมาณ/
กระทรวงพลังงาน 
 
 
กระทรวงพลังงาน 
 
กระทรวงการคลัง 

4.2 มาตรการส่งเสริม
การใช้ไบโอดีเซลใน 
ภาคขนส่ง 

     ตามแผนพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและพลังงานทางเลือก
ประเมินศักยภาพการผลิต       
ไบโอดีเซลตามร่างยุทธศาสตร์
ปาล์มน้ํามันและน้ํามันปาล์ม 
(พ.ศ.2558-2569) ขยายพ้ืนท่ี
ปลูกเพ่ิมจาก 4.5 ล้านไร่เป็น 7.5 
ล้านไร่ และเพ่ิมผลผลิตจาก 3.2 
ตันต่อไร่ เป็น 3.5 ตันต่อไร่ โดย
ประเมินว่าในปี 2579 จะมี
ศักยภาพการผลิตไบโอดีเซล 14 
ล้านลิตรต่อวัน 
 
 

• ส่งเสริมการใช้ บี20       
ในรถบรรทุกขนาดใหญ่
เฉพาะกลุ่ม 

• ใช้มาตรการทางภาษีเพ่ือ
ส่งเสริมการใช้ไบโอดีเซลใน
สัดส่วนท่ีสูงข้ึนเพ่ือรองรับ
โครงสร้างภาษีรถยนต์ใหม่
ด้วยเทคโนโลยี H-FAME 

กระทรวงพลังงาน 
 
 

กระทรวงการคลัง 



12 

 

หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

5. สนับสนุนการลงทุน
ในระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐานน้ํามันเช้ือเพลิง 

   

5.1 สนับสนุนระบบ   
โลจิสติกส์ท่ีมี
ประสิทธิภาพโดยการ
พัฒนาระบบการขนส่ง
น้ํามันทางท่อ 

     การขนส่งโดยระบบท่อ
น้ํามัน (Pipeline System) ใช้
สําหรับการขนส่งน้ํามันปริมาณ
มากจากแหล่งผลิตไปยังคลัง
น้ํามันปลายทางเพ่ือจัดส่งให้ผู้ใช้
ต่อไป หรือส่งให้กับผู้ใช้ รายใหญ่
ท่ีมีอุปกรณ์รับน้ํามันทางท่อ  
การขนส่งทางท่อในระยะแรกมี
ต้นทุนค่าขนส่งสูงเนื่องจากการ
คิดค่าการใช้ท่อรวมต้นทุน
ทางการเงิน แต่ต้นทุนค่าขนส่ง
จะตํ่าลงหากมีปริมาณน้ํามันผ่าน
ท่อมาก และต้องมีการลงทุน
สร้างคลังรับน้ํามันท่ีปลายท่อ 
อย่างไรก็ตามการขนส่งทางท่อ
เป็นวิธีการขนส่งท่ีสิ้นเปลือง
พลังงานน้อยท่ีสุดเนื่องจากขนส่ง
น้ํามันไปในทิศทางเดียวกันตลอด 
และยังสามารถใช้ขนส่งน้ํามันใน
ปริมาณมากๆ อย่างต่อเนื่อง 
นอกจากนี้ยังมีผลกระทบในด้าน
ความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม  
น้อยมากเนื่องจากเป็นระบบปิด
ท่ีแยกเฉพาะและมีโอกาสเกิด
อุบัติเหตุน้ํามันรั่วไหลตํ่า 

มติ กพช. เม่ือวันท่ี 13 
สิงหาคม 2558 เห็นชอบการ
ขยายระบบการขนส่งน้ํามันทาง
ท่อไปยังภาคเหนือและ  ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยให้
ผู้ประกอบการรายเดิม หรือผู้ค้า
น้ํามัน หรือเอกชนรายอ่ืน เป็น
ผู้ดําเนินการพัฒนาโครงการฯ 

• เปิดให้เอกชนเป็น
ผู้ดําเนินการพัฒนา
โครงการก่อสร้างระบบท่อ
ขนส่งน้ํามันไปยังภาคเหนือ
และภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ
เพ่ือให้เกิดการแข่งขันอย่าง
เสรี โดยให้ปฏิบัติตาม
เง่ือนไขท่ีกระทรวงพลังงาน
กําหนด 

• ขอความร่วมมือจาก
หน่วยงานราชการต่างๆให้
การสนับสนุนโดยอนุญาต
ให้วางท่อขนส่งน้ํามันใน
เขตท่ีดินของหน่วยงาน
ราชการนั้นๆได้ อาทิเช่น  
กรมทางหลวง            
กรมทางหลวงชนบท    
การรถไฟแห่งประเทศไทย 
กรมชลประทาน และ   
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย เพ่ือจูงใจให้
เอกชนมาลงทุน 

• กระทรวงพลังงานร่วมกับ
ภาคเอกชนท่ีสนใจลงทุน
พิจารณาแนวท่อน้ํามัน    
จุดต้ังคลังน้ํามัน และ
ปริมาณการขนส่งน้ํามัน
ผ่านท่อ 

• กําหนดให้มีหน่วยงาน
กํากับดูแลการประกอบ
กิจการท่อขนส่งน้ํามัน   
โดยปัจจุบันคณะกรรมการ
กํากับกิจการพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
กระทรวงพลังงาน 
 
 
 
 
 
กระทรวงพลังงาน/
คณะกรรมการกํากับ
กิจการพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

เพ่ือให้เกิดการแข่งขันอย่างเสรี 
โดยให้หน่วยงานราชการต่างๆ   
ท่ีเก่ียวข้องให้การสนับสนุน
โครงการ และมอบหมายให้
คณะกรรมการบริหารนโยบาย
พลังงาน (กบง.) เป็นผู้รับผิดชอบ
ในการกํากับดูแลค่าบริการขนส่ง
น้ํามันทางท่อ การมีอํานาจเหนือ
ตลาด ป้องกันการผูกขาด ให้
ความคุ้มครองผู้ค้าน้ํามันและ
ประชาชนให้สามารถเข้าถึงและ
ได้รับบริการท่ีเป็นธรรม จนกว่า
คณะกรรมการกํากับกิจการ
พลังงาน (กกพ.) จะมีการกําหนด 
ปรับปรุง หรือแก้ไขกฎหมายท่ี
เก่ียวกับการกํากับดูแลระบบการ
ขนส่งน้ํามันทางท่อในอนาคต 

(กกพ.) เป็นผู้กํากับดูแลท่อ
ขนส่งก๊าซธรรมชาติอยู่แล้ว
ในปัจจุบัน จึงควรมอบให้มี
หน้าท่ีในการกํากับดูแลท่อ
ขนส่งน้ํามันด้วย 

5.2 การสํารองน้ํามัน
ทางยุทธศาสตร์ 

• เนื่องจากประเทศไทยพ่ึงพา
การนําเข้าน้ํามันดิบจาก
ต่างประเทศสูงถึงร้อยละ 85 
ของปริมาณน้ํามันดิบท่ีเข้าสู่
กระบวนการกลั่นท้ังหมดใน
แต่ละปี 

• น้ํามันดิบท่ีนําเข้ามาจาก
ต่างประเทศร้อยละ 85 นั้น 
พบว่าเป็นการนําเข้ามาจาก
กลุ่มประเทศตะวันออกกลาง
ถึงร้อยละ 80  ซ่ึงเป็นกลุ่ม
ประเทศท่ีมีความเสี่ยง
ทางด้านภูมิรัฐศาสตร์ 
(Geopolitical Risk) สูงมาก 

• นอกจากนี้ยังมีปัจจัยเสี่ยง
อ่ืนๆ เช่น การขนส่งน้ํามัน
จากแหล่งตะวันออกกลาง
มายังประเทศไทยผ่านช่อง
แคบมะละกาซ่ึงมีความแออัด 

   ดําเนินการศึกษาเพ่ือกําหนด
แนวทางการสํารองน้ํามันทาง
ยุทธศาสตร์ โดยท่ี 
• การสํารองทางยุทธศาสตร์

เป็นภาระของภาครัฐ 
• การสํารองทางการค้าตาม

กฎหมายเป็นภาระของ
ภาคเอกชน 

• จํานวนวันสํารองทาง
ยุทธศาสตร์ข้ึนอยู่กับภาวะ
วิกฤติของโลก เช่น 
สงคราม ผู้ผลิตเกิดภัยพิบัติ 

• จํานวนวันสํารองทาง
การค้าข้ึนอยู่กับภาวะปกติ
แต่มีเหตุการณ์ไม่คาดคิด 
เช่น อุบัติเหตุ การขนส่งมี
ปัญหา 

 

กระทรวงพลังงาน 
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หลักการ เหตุผลความจําเป็น มาตรการ หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง 

เสี่ยงต่ออุบัติภัย ทางน้ํา และ
การปล้นของโจรสลัด รวมท้ัง
ภัยธรรมชาติต่างๆ เช่น 
แผ่นดินไหว  สึนามิ ท่ีทวี
ความรุนแรงมากข้ึน 

• ปัจจัยเสี่ยงดังกล่าว เป็น
ปัจจัยภายนอกท่ีไม่สามารถ
คาดเดาและควบคุมได้    
หากเกิดเหตุการณ์ใดๆ ท่ี
ส่งผลกระทบ ทําให้การจัดหา
น้ํามันดิบของประเทศ
หยุดชะงักลงเป็นระยะเวลาหนึ่ง  
ย่อมส่งผลกระทบท้ังทางตรง
และทางอ้อมต่อระบบ
เศรษฐกิจของประเทศอย่าง
แน่นอนเพราะน้ํามันเป็น
ปัจจัยการผลิตโดยตรงท่ี
สําคัญในระบบเศรษฐกิจ 
อาทิ ภาคขนส่ง  
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต 
ภาคเกษตร และ           
ภาคครัวเรือน 

• หากการหยุดชะงักดังกล่าว
ยังคงดํารงอยู่เป็นระยะเวลา
หนึ่งก็จะเข้าสู่ภาวะการขาด
แคลนน้ํามันเชื้อเพลิงของ
ประเทศ ซ่ึงส่งผลกระทบ
โดยตรงอย่างรุนแรงต่อภาค
ประชาชนและอาจนําไปสู่
การหยุดจ้างงาน รวมท้ัง
กระทบต่อระบบเศรษฐกิจ 
สังคม และความม่ันคงของ
ประเทศอย่างมีนัยสําคัญและ
เป็นวงกว้าง  
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