
ปัจจัยทางเศรษฐกิจที่มีผลต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
Economic factors affecting Electric Vehicles used in Thailand 

 

  

     

   

     

บทคัดย่อ 
งานการศึกษาในครั้งนี ้มีเป้าวัตถุประสงค์เพื ่อการศึกษา 

(1) เพื ่อศึกษาปัจจัยทางเศรษฐกิจที่มีผลต่อปริมาณการจด
ทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าในไทย ทั้งในระยะสั้น และระยะยาว
(2) เพื่อศึกษาความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างปัจจัยทางเศรษฐกิจ
กับปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยใช้ข้อมูลที ่มี
วิธีการดำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลในครั้งนี้ตามลักษณะข้อมูล
พาแนล โดยใช้วิธีการทดสอบพาแนลยูนิทรูทและการทดสอบ
พาแนลแกรงเกอร์คอแซลลิตี้เพื่อตอบวัตถุประสงค์การศึก โดย
เลือกใช้ข้อมูลตั ้งแต่เดือน มกราคม ปี 2560 ถึง มิถุนายน      
ปี 2565 จำนวน 66 ชุด ผลการศึกษาพบว่า ดุลยภาพระยะยาว
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ไทย มากที่สุดคือ ราคาที่เกี่ยวข้อง รองลงมาคือ ราคาสินค้า
และอัตราภาษีสรรพสามิตมีทิศทางที่ตรงกันข้ามกับปริมาณ
การจดทะเบียนใช้รถยนต์ ระยะสั้นเกิดการปรับตัวในดุลยภาพ
ระยะสั้นเพื่อเข้าสู่ดุลยภาพระยะยาวของแบบจำลอง จากผล
การศึกษาภาครัฐควรมีมาตรการมาตรการเพื่อสร้างการจูงใจ
ทางภาษีเพื ่อลดความต้องการรถยนต์ส่วนบุคคลและรักษา
ความสมดุลของผลกระทบของอัตราภาษีสรรพสามิตต่อ
ปริมาณการจดทะเบียนรถไฟฟ้าและราคาสินค้า ควรรวม
มาตรการจูงใจทางภาษีสำหรับการซื้อรถที่ปล่อยมลพิษต่ำหรือ
ส่งเสริมทางเลือกในการขนส่งสาธารณะ

คำสำคัญ: รถยนต์ไฟฟ้า, อุปสงค์, นโยบาย 

Abstract 
This study aims to (1) study the economic factors 

affecting the number of electric vehicle registrations 
in Thailand. both in the short term and in the long 
term; (2) to study the causality between economic 
factors and the amount of electric vehicle 
consumption in Thailand using available data. How to 
conduct data analysis this time based on panel data 
characteristics Using the Panel Unit Root Test and the 
Panel Granger Causality Test to answer the battle 
objectives By choosing to use 66 sets of data from 
January 2017 to June 2022, the results showed that 
the long-term equilibrium, the factors most 
influencing the amount of electric vehicle 
registrations in Thailand, were related prices, followed 
by product prices and excise tax rates, which had the 
opposite direction to the vehicle registration volumes. 
The short-term equilibrium was adjusted in the short 
term to reach the long-term equilibrium of the 
model. According to the results of the study, the 
government sector should have measures to create 
tax incentives to reduce the demand for private cars 
and balance the impact of excise tax rates on electric 
train registration volumes and product prices. It 
should include tax incentives for the purchase of low-
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รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ bev

รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด hev

รถยนตไ์ฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด phev

emission vehicles or promote alternatives to public 
transportation. 

Keywords: electric cars, demand, policy 

1.บทนำ
จากสถานการณ ์ราคาน ้ ำม ันด ิบได ้ก ่ อให ้ เก ิดการ

เปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์นำไปสู่การเปิดตัวรถยนต์
ไฟฟ้าสถานการณ์ราคาน้ำมันดิบทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงใน
อุตสาหกรรมยานยนต์นำไปสู ่การเปิดตัวรถยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย  ด้วยเหตุนี้ผู้ผลิตรถยนต์จึงลงทุนอย่างมากในการ
พัฒนารถยนต์ไฟฟ้าเพื ่อตอบสนองความต้องการที ่เพิ ่มขึ้น
สำหรับการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมดังรูปที่ 1  

รูปที่ 1 ราคานำ้มันดบิ (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2562) 

ในขณะทีก่ารเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้ายังนำไปสู่การเกิดขึน้
ของผู ้เล ่นรายใหม่ในตลาด เช่น เทสลา ซึ ่งเป็นผู ้นำด้าน
นวัตกรรมในพื้นที่นี้ รัฐบาลทั่วโลกยังได้ส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าผ่านสิ่งจูงใจและการอุดหนุน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของความ
พยายามในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนและต่อสู้กับการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ขณะเดียวกันในภูมิภาคเอเชีย
กำลังได้รับความนิยมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นจำนวนมากรวม
ไปถึงประเทศไทย โดยประเทศไทยได้มีการจดทะเบียนรถยนต์
ไฟฟ้า จากรายงานทางสถิติกรมขนส่งทางบกระบุไว้ว่า ประเภท
รถยนต์ไฟฟ้าที่ประเทศไทยมี 3 ประเภทหลัก ได้แก่ HEV, 
PHEV และ BEV ดังภาพท่ี 2 

รูปที่ 2 ข้อมูลการจดทะเบียนตามเชื้อเพลิง 
     (กรมขนส่งทางบก, 2565) 

จากที่กล่าวข้างต้นการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าถูกดำเนินการ
ภายใต้นโยบายการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐบาล
และในสถานะการณ์ปัจจุบันมีแนวโน้มการใช้เติบโตเพิ่มขึ้น 
ฉะนั้นแนวทางการสนับสนุนภาครัฐคือการยกเว้นภาษีนำเข้า
เครื่องจักรและลดการนำเข้าวัตถุดิบรัฐบาลและรัฐวิสาหกิจได้
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่สำหรับการใช้งานปกติ โดยคิดเป็น 
20% ของการจัดหารถยนต์ใหม่ที่ใช้ รัฐบาลไทยได้ดำเนินการ
เพื่อส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ซึ่งรวมถึงการจัดตั้ง
สถานีชาร์จ ทั้งนี้เป็นการสนับสนุนให้ประชาชนใช้รถยนต์ไฟฟ้า
อย่างเต็มศักยภาพและสอดคล้องกับนโยบายการส่งเสริม
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ภายใต้อุปสงค์การใช้รถยนต์ไฟฟ้า พงศา ธเนศศรียานนท์ 
(2556) พบว่าส่วนใหญ่แล้วสรุปได้ว่าปัจจัยด้านราคา (Price) 
มีทิศทางตรงกันข้ามกับปัจจัยการบริโภครถยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทยของ หรือปัจจัยด้านราคา (Price) มีทิศทางเป็นลบ
อาจจะกล่าวได้ว่ายิ่งราคาถูกทำให้ปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ของประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้น [1] ลำดับต่อมาตัวแปรด้านราคา 
ที ่เกี ่ยวข้อง  ขณะที ่ ปนัดดา โรจนวุฒิพงศ (2551) พบว่า
โดยรวมมองราคาความคุ้มค่า มีทิศทางเป็นลบหรือตรงกันข้าม
ถ้าราคาต่ำทำให้ปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย
เพิ่มสูงขึ้น หรือราคาที่เกี่ยวข้องสินค้าและบริการ ยกตัวอย่าง
เช่น ราคารถยนต์รุ่นที่ใช้นำมันเปรียบเทียบราคารถยนต์รุ่นที่ใช้
น้ำมันผสมกับระบบไฟฟ้าจึงนำมาพิจารณาเกิดเป็น ปัจจัยราคา
ที่เกี ่ยวข้อง และตัวแปรด้านภาครัฐ [2] อย่างไรก็ตามวิศรุต 
ทั ่งเพชร (2560) รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเพิ ่มสูงขึ้น 
จึงนำมาพิจารณาด้านปัจจัยภาษีอย่างไรก็ตามการศึกษา 
อุปสงค์การใช้รถยนต์ไฟฟ้ายังไม่ค่อยปรากฏมากนักภายใต้
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แนวทางอุตสาหกรรมยุคสมัยใหม ่[3] อีกทั้งการวิเคราะห์ข้อมลู
ในลักษณะข้อมูลแบบพาแนล (Panel Data) [4] ยังมีข้อกำจัด 
อีกทั ้งเพื ่อศึกษาความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างปัจจัยทาง
เศรษฐกิจ กับปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดย
นำผลการศึกษามาเสนอแนวทางในการวางแผนดำเนินการ
ให้แก่ภาคเอกชนด้านผ ู ้ผล ิตและภาคร ัฐบาล ให้เก ิดการ
สนับสนุนประชาชนให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มสูงขึ ้นและเป็นไป
ตามแนวนโยบายของการส่งเสริมการรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
ไทย โดยจุดประสงค์ของการศึกษาครั้งนี้มุ่งหวังว่าประเทศไทย
จะมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้นจากการส่งเสริม ดังนั้นจึง
นำมาสู่เป้าประสงค์ของการศึกษาในครั้งนี ้

2.วัตถุประสงค์การวิจัย
2.1เพื่อศึกษาปัจจัยทางเศรษฐกิจที่มีผลต่อปริมาณการใช้

รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยท้ังในระยะสั้น และระยะยาว 
2.2เพื ่อศึกษาความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างปัจจัยทาง

เศรษฐกิจ กับปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

3.วิธีดำเนินการวิจัย
3.1ข้อมูลและแหล่งที่มาของข้อมูล
อ ันด ับแรกทำการหา sample size ของข ้อม ูลโดย 

(Krejcie, R. V., and Morgan, D. W. 1970) [5] โดยการศึกษา
ครั้งนีข้้อมูลที่ใช้เป็นรูปแบบพาแนลหรือเป็นชุดของข้อมูลที่เกิด
จากการสังเกตซ้ำ ๆ หลาย ๆ ครั้งจากข้อมูลชุดเดิมตามช่วง
ระยะเวลาที่เลือกทำการศึกษา ดังนั้นจึงเป็นข้อมูลที่ประกอบ
ไปด้วยข้อมูลภาคตัดขวาง (cross section data) และข้อมูล
อนุกรมเวลา (time series data) โดยการศึกษาของ มนตรี 
พิริยะกุล (2544) [4] จึงมนำตัวอย่างข้อมูลมาพิจารณาได้
ดังตอ่ไปนี ้

 3.1.1ปร ิมาณการจดทะเบ ี ยนใช ้ รถยนต ์ ไฟฟ้ า 
ในไทย (𝑄𝑑) 

รูปที่ 3 ข้อมูลการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

(กรมขนส่งทางบก, 2565) 

รถยนต์ไฟฟ้า 3 ประเภทได้แก่ 1. รถยนต์ไฟฟ้า

ไฮบร ิด (HEV) 2. รถยนต ์ไฟฟ ้าไฮบร ิดปล ั ๊กอ ิน (PHEV) 

3. รถยนต ์ไฟฟ้าแบตเตอร ี ่  (BEV) ข ้อม ูลน ี ้รวบรวมจาก

แหล่งข้อมูลจากกรมขนส่งทางบก

3.1.2 ราคาสินค้า (𝑃𝑥) 
ราคาสินค้าขายปลีก เป็นราคขายปลีกเฉลี่ยสินค้า 

ซึ ่งในศึกษาการวิเคราะห์ครั ้งนี้ข้อมูลราคาสินค้าขายปลีก
รถยนต์ไฟฟ้าทั ้ง 3 ประเภทได้แก่ 1. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 
(HEV) เ ช ่ น  Toyota Camry hybrid, Honda hr-v hybrid, 
Nissan Kicks e-POWER  2. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั ๊กอิน 
(PHEV) เช ่น  Mitsubishi Outlander PHEV, MG HS PHEV 
2022, Volvo XC40 Recharge 3. รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 
(BEV) เช่น Nissan life, MG ZS EV, Tesla เป็นต้น ข้อมูลนี้
รวบรวมจากแหล่งข้อมูลจากข้อมูลบริษัทจากยี่ห้อนั้นๆ ด้าน
ราคารถยนต์ 

3.1.3 ราคาเกี่ยวข้อง (Py) 

ราคาผลิตภัณฑ์นั้นรวมถึงต้นทุนสินค้าและค่าใช้จ่าย
ที่เกี่ยวข้องกัน ในการศึกษาครั้งนี้ได้พิจารณากรณีสินค้าที่ใช้

0 10000 20000 30000 40000
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60 61 62 63 64 65

phev 0 0 0 1091 7060 5947

hev 15707 20344 30676 31180 35794 32718

bev 94 325 1572 3019 5889 7326

ปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าในไทย

phev hev bev
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แทนกันซึ่งใช้มูลราคาขายสินค้าประเภทเดียวกันแล้วนำราคา
เปรียบเทียบกัน เช่นในกรณีที่ 1. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV)  
ต ัวอย่างเช่นToyota Camry hybrid, Honda hr-v hybrid, 
Nissan Kicks e-POWER และ 2. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน 
(PHEV) ตัวอย่างเช่น Mitsubishi Outlander PHEV, MG HS 
PHEV 2022, Volvo XC40 Recharge และสุดท้าย 3. รถยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) ตัวอย่างเช่น Nissan life, MG ZS EV, 
Tesla เป็นต้น ข้อมูลนี้รวบรวมจากแหล่งข้อมูลจากข้อมูลดา้น
ราคาที่จัดจำหน่ายของยี่ห้อท่ีกำหนดในการทำศึกษาครั้งนี้  

3.1.4 อัตราภาษีสรรพสามิต (TAX) 

อัตราภาษีสรรพสามิต คืออัตราการเรียกเก็บจาก
รถยนต์ไฟฟ้าทั ้ง 3 ประเภทได้แก่ 1. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 
(HEV) และ 2. รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) เริ่มบังคับ
ใช้ช่วง 1 มกราคม 2559 จนถึงปัจจุบัน กำหนดเกณฑ์อัตรา
ภาษีสรรพสามิตยกเว้นภาษีสรรพสามิตสำหรับรถในกลุ่มนี้ที่มี
ความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 ซีซี ได้รับการลดอัตราภาษี
สรรพสามิตลงกึ่งหนึ่ง ถ้ารถปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ที่ต่ำกว่า 
100 กรัมต่อกิโลเมตร จากร้อยละ 10 เหลือร้อยลละ 5 ปล่อย 
คาร์บอนไดออกไซด์ต่ำกว่า 150 กรัมต่อกิโลเมตรจากร้อยละ 
20 เหลือร้อยละ 10 ปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ต่ำกว่า 200 
กรัมต่อกิโลเมตรจากร้อยละ 25 เหลือร้อยละ 12.5 ปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์สูงกว่า 200 กรัมต่อกิโลเมตร จากร้อยละ 
30 เหลือร้อยละ 15 เป็นต้น 3. รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) 
จากร้อยละ 8 เหลือร้อยละ 0 เริ ่มบังคับใช้ช่วง 1 มกราคม 
ปี 2561 ถึง ปี 2565 ภายใต้หลักเกณฑ์และเงื ่อนไขของ
สำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI)  

3.2แบบจำลองที่ใช้ในการศึกษา

    การทดสอบในการศึกษาในครั ้งนี ้ได้นำวิธ ีทดสอบ 
แบบจำลองพาแนล (Badi H. Baltagi, 2008) ซ ึ ่ งสามารถ
อธิบายข้อมูลภาคตัดขวางในช่วงเวลาลำดับต่อมาได้นำการ
ทดสอบความนิ่งของข้อมูลแบบพาแนล (Maddala and Wu, 
1999) เพื่อตรวจสอบข้อมูลให้มีความนิ่งลำดับถัดมานำมา
ทดสอบโคอินทริเคชั ่นโดยวิธ ีของ (Kao, 1999) เพื ่อตอบ
สมมุติฐาน โดยอธิบายลำกับการทดสอบได้ดังลำดับต่อไปนี้ 

3.2.1จากตัวอย่างแบบจำลองที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้คือ
แบบจำลองของข้อมูลแบบพาแนลกรณีตัวแปรอิสระ 3 ของ 
(Badi H. Baltagi, 2008) ซึ่งสามารถอธิบายข้อมูลภาคตัดขวาง
ในช่วงเวลาที่เปลี่ยนแปลงและเวลาเดียวกันได้ ซึ่งสามารถสรุป

ได้นอกจากนี ้เหตุผลสำคัญอีกหนึ ่งประการที ่ทำให้ข้อมูล
ภาคตัดขวางทางยาวได้เปรียบข้อมูลภาคตัดขวางหรือข้อมูล
อนุกรมเวลาอย่างใดอย่างหนึ่งคือข้อมูลภาคตัดขวางทางยาว 
ไม ่ม ีข ้อจำก ัดด ้านสมมต ิฐานและสามารถอธ ิบายการ
เปลี่ยนแปลงของข้อมูลแต่ละหน่วยและข้ามช่วงเวลาได้ ดังนั้น
จึงนำมากำหนดแบบจำลองแบบพาแนล (Panel data) [6] 
โดยกำหนดแบบจำลองการศึกษาดังสมการที่ (1) 

Qd 0 1 x 2 y 3 itit it i
TAXitt

= + + + +P P

(1) 

ซึ่งกำหนดให้โดยที่ 𝑖 = 1,… 3 เมื่อ 𝑖 คือ 1 รถยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV, Battery Electric Vehicle) ขับเคลื่อน
ด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า และใช้พลังงานแบตเตอรี่ไฟฟ้า ซึ่งมาจาก
การเสียบปลั๊กชาร์จไฟฟ้าอย่างเดียว 

𝑖 คือ 2 รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV, Hybrid electric 
vehicle) ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั่วไปและมอเตอรไ์ฟฟ้าพร้อม
แบตเตอรี่   

𝑖 คือ 3 รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอนิ (PHEV, Plug-in 
Hybrid Electric Vehicle) 2 ระบบ (น้ำมันและไฟฟ้า) แต่เพิ่ม
ระบบเสียบปลั๊กชาร์จไฟข้ึนมา (plug-in) การอัดประจไุฟฟ้า
จากภายนอกและนำมาเก็บ 

𝑡 คือ 1, … ,66 คือข้อมูลรายเดือนปี พ.ศ. 2560-2565 
ตั้งแต่เดือน มกราคม ปี 2560 ถึง มิถุนายน ปี 2665  

𝑄𝑑𝑖𝑡
 คือ ปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน

ไทย ของรถยนต์ประเภท i เวลา t 
𝑃𝑥𝑖𝑡

 คือ ราคาสินค้าที่เกี่ยวข้อง กำหนดให้เป็นราคา
รถยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภทในตลาดเพราะสะท้อนต้นทุนการ
ผลิตสินค้าและบริการข้อมูลรายเดือนในปี พ.ศ. 2560-2565 
ของรถยนต์ประเภท i เวลา t  

𝑃𝑦𝑖𝑡
 คือ ราคาสินค้าเฉลี่ยแต่ละประเภท BEV, HEV, 

PHEV ในการวิเคราะห์ข้อมูล 3 ประเภทได้แก่ 1) รถยนต์ไฟฟ้า
ไฮบร ิด  (HEV) เช ่น  Toyota Camry hybrid, Honda hr-v 
hybrid, Nissan Kicks e-POWER  2) รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด
ปลั๊กอิน (PHEV) เช่น Mitsubishi Outlander PHEV, MG HS 
PHEV 2022 , Volvo XC40  Recharge 3 )  รถยนต ์ ไฟฟ้ า
แบตเตอรี ่ (BEV) เช่น Nissan life, MG ZS EV, Tesla ของ

รถยนต์ประเภท 𝑖 เวลา 𝑡   
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𝑇𝐴𝑋𝑖𝑡คือ อัตราภาษีแบตเตอร์รี ่ภาษีแต่ละประเภท 
ของรถยนต์ประเภท i เวลา t 

𝜇𝑖𝑡 คือ ค่าส่วนท่ีเหลือ 
𝛽0  คือ ค่าคงท่ี 
𝛽1, 𝛽2, 𝛽3 คือ ค่าสัมประสิทธ์ิ 

3.2.2 การทดสอบ Panel Unit Root Test 
        หลังจากกำหนดสมการการศึกษาได้แล้วนั ้นจึง

สมการลำดับที่ 1 มาทดสอบ Panel Unit Root ด้วยวิธีของ 
(Maddala and Wu, 1999) ใช้ Fisher-type Test (𝑃𝜆) และ 
Z-Statistics จึงนำมาประยุกต์ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ถ้าเกิดมี
นัยสำคัญทางสถิติ (Significant) แสดงว่าปฏิเสธสมมุติฐานหลกั
หรือข้อมูลพาแนลไม่มี Panel Unit Root แต่ถ้า Fisher-type
Test (𝑃𝜆) และ Z-Statistics ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ (Non-
Significant) แสดงว่ายอมรับสมมุติฐานหลักหรือข้อมูล Panel
Unit Root ไม่นิ่ง (Non-Stationary) [8]

  3.2.3 การทดสอบ Panel Cointegrations 
การทดสอบ Panel Cointegration และการทดสอบ

ความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว ของตัวแปรที่สนใจศึกษา 
หลังจากทดสอบข้อมูลให้เกิดความนิ่ง ด้วยวิธี Panel Unit 
Root Test ที่ได้ผลต่างลำดับเดียวกัน (I(1)) ต่อมาจึงนำวิธขีอง 
Kao Test ( Kao, 1999) ม า ท ำ ก า ร ท ด ส อ บ  Panel 
Cointegration Last Square  และนำค่า ρ จากการทดสอบ
ไปตอบสมมุติฐานโดยสมมุติฐานการทดสอบคือ [7] 

ส ม ม ุ ต ิ ฐ า น ห ล ั ก  ค ื อ 𝐻0: 𝜌 = 1  (ไ ม ่ เ กิ ด
Cointegration)  

สมมุติฐานรอง H0: ρ < 1 (เกิด Cointegration)  
    3.2.4  ประมาณคา่หาความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้น 

หลังจากการทำการทดสอบจึงดำเนินการด้วยวิธี  
Panel Cointegration จ ึ งจะทำการหาความส ัมพ ันธ ์ เ ชิง 
ดุลยภาพระยะสั้นของตัวแปรดังกล่าวเพื่อแสดงการปรับตัวของ
ตัวแปรในระยะสั้นเข้าสู่ดุลยภาพในระยะยาวดังต่อไปนี้ 

𝛥𝑄𝑑𝑖𝑡
= 𝛼𝑖 + 𝛥𝛽1𝑃𝑥𝑖𝑡

+ 𝛽2𝑃𝑦𝑖𝑡
+ 𝛽3𝑇𝐴𝑋𝑖𝑡 + 𝜀𝑖𝑡 

(2) 
𝑖 = 1, . . . ,3, = 𝑡 = 1, . . . ,66 

𝜀𝑖𝑡⏜ = 𝛥𝑄𝑑𝑖𝑡
− 𝛼𝑖 − 𝛥𝛽1𝑃𝑥𝑖𝑡

− 𝛽2𝑃𝑦𝑖𝑡
− 𝛽3𝑇𝐴𝑋𝑖𝑡  

(3)

      จากนั้นนำสมการที่ 3 มากำหนดให้เป็นสมการที่ใช้ศึกษา

ในลำดับต่อไป 

𝐸𝐶𝑀⏜ = 𝛥𝑄𝑑𝑖𝑡
− 𝛼𝑖 − 𝛥𝛽1𝑃𝑥𝑖𝑡

− 𝛥𝑃𝑦𝑖𝑡
− 𝛥𝑇𝐴𝑋𝑖𝑡   

(4)        

เมื ่อกำหนดค่า 𝐸𝐶𝑀𝑖𝑡 คือ 
it
 ในสมกรที ่ 4 หลังจากนั้น

ดำเนินทดสอบการทดสอบ Panel Cointegration แล้วเพื่อ
ตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 2   
      3.2.5 การทดสอบ Panel Granger Causality Tests 

        ขั ้นตอนที่ 1 ประมาณค่าประมาณค่าส่วนที่เหลือ
จากสมการความสัมพันธ์ระยะยาว โดย สมมติให้ 𝐸𝐶𝑀𝑖𝑡 คือ
ส่วนท่ีเหลือ (Error corerection Term: 

it
 ) 

       ข ั ้นตอนท ี ่  2 ประมาณการแบบจำลอง โดยที่  
Granger Causality Model ไ ด ้ ม าจากต ั วอย ่ า งจากการ
ป ร ะ ม า ณ ค ่ า ต ั ว อ ย ่ า ง ก า ร ศ ึ ก ษ า  Nonthapot & 
Sompholkrang (2016) จึงนำมาสร้างแบบจำลองการศึกษา 
[9] จะได้สมการการทดสอบตามแบบจำลองเชิงเส้นดังน้ี

𝛥𝑄𝑑𝑖𝑡
= 𝛼𝑖 ∑ 𝜆1𝑘𝛥𝑃𝑥𝑖𝑡−𝑘

66

𝑡=1

+ ∑ 𝜆2𝑘𝛥𝑃𝑦𝑖𝑡−𝑘

66

𝑡=1

+ ∑ 𝜆3𝑘𝛥𝑇𝐴𝑋𝑖𝑡−𝑘
66
𝑡=1 + 𝜃𝐸𝐶𝑀𝑖𝑡−1 + 𝜀𝑖𝑡     (5)

จากสมการลำด ั บท ี ่  5 เป ็ นสมการทดสอบ
ความสัมพันธ์ในระยะยาวของสมการที่มีตัวแปรโดย 𝐸𝐶𝑀𝑖𝑡

คือส่วนที่เหลือ (Residual) โดยประมาณ 𝜇𝑖𝑡 หมายถึงเงื่อนไข
การรบกวนและ q หมายถึงความยาวล่าช้า (lag) ที่เลือกจาก
ระบบการทดสอบเชิงสาเหตุ Granger จะถูกตรวจสอบโดยการ
ทดสอบว่าค่าสัมประสิทธิ์ทั้งหมดของ 𝛥𝑄𝑑𝑖𝑡

 มีความแตกต่าง
ทางสถิติจากศูนย์เป็นกลุ่มด้วย wald test โดยพิจารณาจาก
ค่าสถิติ (Chi-Square : 𝜒2) เมื่อพิจารณา สมมติฐานของการ
ทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล (Granger causality test) แสดง
ดังให้เห็นดังตารางที่ 1  
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ตารางที ่1 สมมติฐานของการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล 
 (Granger causality test) 

ราคาสินค้าของ
รถยนต์ 

ราคาท่ีเก่ียวข้อง ภาษีสรรพสามิต 

𝑯𝟎 ไม่เป็นสาเหตุ ไม่เป็นสาเหตุ ไม่เป็นสาเหตุ 

𝑯𝒂 เป็นสาเหตุ เป็นสาเหตุ เป็นสาเหตุ 

4.ผลการวิจัย
ผลการคำนวณขนาดกลุม่ตัวอย่าง (Krejcie and Morgan

1970) 

จำนวนประชากรที่ศึกษา 198 
ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ไม่เกิน (%) 0.1 
ระดับความเชื่อมั่น (%)(ค่าไคสแควร์) 3.841 
สัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร  0.5 
ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 64.89 

    4.1 การทดสอบ Panel Unit root ให้ผลการทดสอบของ 
ADF-Fisher แสดงดังตารางท่ี 2 

ตารางที่ 2 ผลกรทดสอบ Panel Unit Root ด้วยวิธีของ Kao 
 (1999) ลำดับขั้น level และ1ST Different 

หลังจากการทดสอบ จากตารางที่ 4.1.1แสดงให้เห็นว่า 
มีระดับความนิ ่ง I(1) ดั ้งนั ้นจึงนำตัวแปรทั ้งหมดไปทำการ
ทดสอบโดยวิธี Panel Cointegration ได้จากหัวข้อที่ 2.1 เมื่อ
ตัวแปรทั้งหมดมีระดับความนิ่งที่ I(1) ลำดับขั้นตอนต่อไปจึงนำ
ตัวแปรดังกล่าวนำมาทดสอบ Panel Cointegration ด้วยวิธี
ของ Kao (1999) พบว่าค่าสถิติ ADF ปฏิเสธสมมุติฐานหลัก 
H0 ที ่ระดับความเชื ่อมั ่นร้อยละ 99 หมายความว่า สมการ 

ม ี Panel Cointegration ด ังน ั ้นจ ึงนำตัวแปรที ่ว ิ เคราะห์  
มีความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวแสดงดังตารางที่ 4.2 

4.2 การทดสอบ Panel Cointegration 
จากการทดสอบทางสถิติโดยค่าสถติิ t-statistic 

เท่ากับ -2.55*** หลังจากท่ีประมาณค่าพบว่าเกดิ 
Cointegration หรือดลุยภาพระยะยาวและนำไปประมาณคา่
ดุลภาพระยะยาวและดลุยภาพระยะสั้น  

4.3 การประมาณแบบจำลองภาพระยะยาว 
จากนั้นจึงทำการประมาณแบบจำลอง Panel 

Cointegration แสดงดังตารางที ่3 

ตารางที่ 3 ผลการประมาณแบบจำลองภาพระยะยาว 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ 
Constant -6780.92

P𝑥  1552.15*** 

P𝑦 4336.32*** 

TAX -2816.96***

R-Squares 0.79 
Adjusted R-Squares 0.78 

S.E. of regression 614.05 
F-statistic 239.86*** 

Durbin-Watson 0.49 

หมายเหตุ : *** มีนัยสำคัญทางสถติิที่ร้อยละ 99 

ผลจากการประมาณค่าแบบจำลอง พบว่า ปัจจัยที ่มี
อิทธิพลต่อปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าในไทย มาก
ที่สุดคือ ราคาที่เกี่ยวข้อง รองลงมาคือ ราคาสินค้า และอัตรา
ภาษีสรรพสามิตมีทิศทางที ่ตรงกันข้ามกับปริมาณการจด
ทะเบียนใช้รถยนต์ โดยอธิบายค่าทางสถิติตามลำดับได้ดังนี้ 
ตัวแปรด้านราคาสินค้าเปลี่ยนแปลงไป 1 หน่วยจะส่งผลให้
ปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าในไทย เปลี่ยนแปลงไป 
1552.15 หน่วยในทิศทางเดียวกัน ตัวแปรด้านราคาที่เกี่ยวข้อง
เปลี่ยนแปลงไป 1 หน่วยจะส่งผลให้ปริมาณการจดทะเบียนใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในไทย เปลี่ยนแปลงไป 4334.31 หน่วยในทิศทาง
เดียวกัน ตัวแปรด้านอัตราภาษีสรรพสามิตเปลี่ยนแปลงไป 1 
หน่วยจะส่งผลให้ปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์ไฟฟ้าในไทย 
เปลี ่ยนแปลงไป 2816.95 หน่วยในทิศทางตรงกันข้ามกัน 
ค่าสัมประสิทธ์ิในการตัดสินใจ (R-Squared) เท่ากับ 0.787 
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หมายเหตุ : *** มีนัยสำคัญทางสถติิที่ร้อยละ 99

  4.4 การประมาณค่าดลุยภาพระยะสั้น 

ตารางที ่4 ผลการทดสอบค่าดุลยภาพระยะสั้น ด้วยวิธี Panel 
 Least Squares 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ 

Constant 10.69 

∆lnP𝑥  -788.37

∆lnPy 12209.47*** 

∆lnTAX 1339.27 

 ∆ECMit-1 -0.213***

R-Squares -0.21***

Adjusted R-
Squares 

0.29

S.E. of regression 0.29 
F-statistic 0.27 

Durbin-Watson 19.31*** 

หมายเหตุ : *** มีนัยสำคัญทางสถติิที่ร้อยละ 99

การปรับตัวในดุลยภาพระยะสั้นเพื่อเข้าสู่ดุลยภาพ
ระยะยาวของแบบจำลองปริมาณการจดทะเบียนใช้รถยนต์
ไฟฟ้าในไทย พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ของการปรับตัวในระยะสั้น 
(Speed of adjustment) หรือสัดส่วนการเบี่ยงเบนออกจาก
ดุลยภาพของตัวแปรมีค่าเท่า -0.213 มีนัยสำคัญทางสถิติที่  
ร้อยละ 99 แสดงให้ว่ามีการปรับตัวสู่ดุลยภาพระยะสั้นสู่ดุลย
ภาพระยะยาว 

4.5 Panel Granger Causality Tests ล ำ ด ั บต่ อ
หลังจากการทดสอบหาค่าความล่าช้า จึงได้นำผลการประมาณ
ค่านำมากำหนดให้จำนวนความล่าช้าแบบอัตโนมัติดังตรางที่ 5 
ค่าความล่าช้า 

ตารางที่ 5 ผลการทดสอบค่าความล่าช้า 

 Lag AIC 

0  13.82 
1  1.34* 
2  1.41 

หมายเหตุ : * มีนัยสำคัญทางสถิตทิี่ร้อยละ 90 

ขั ้นตอนต่อไปทำการทดสอบเมื ่อทำการทดสอบ 
cointegration และ ประมาณค่าดุลยภาพระยะยาวและระยะ
สั้นแล้วขั้นตอนต่อไปจึงทำการทดสอบ Causality Tests โดย
พิจารณาจาก 

ตารางที่ 6 ผลการทดสอบ Panel causality 

Independent 
Variables 

Lag Short Run (
2 - stats) 

Long Run (t – stats) 

Dependent 
Variable 

(∆ln𝑄𝑑 ) 

𝐸𝐶𝑀𝑖𝑡−1 

∆lnP𝒙 1 0.09 
-4.62***∆lnPy 1 3.12* 

∆𝐥𝐧𝐓𝐀𝐗 1 0.004 

หมายเหตุ : * มีนัยสำคัญทางสถิตทิี่ร้อยละ 90 : *** มีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ร้อยละ 99 

จากตารางที่ 6 สรุปความสัมพันธ์ได้ว่า Causality 

อาจจะมีความสัมพันธ ์เป ็นเส ้นตรงจากการประมาณค่า 

Causality test พบว่าว่ารูปแบบความสัมพันธ์นั ้นออกมาใน

รูปแบบของเส้นตรงดังรูปภาพท่ีแสดงความสัมพันธ์ดังต่อไปนี้ 

แผนภาพสรุปความสัมพันธ์  Causality Short Run 

หมายเหตุ : * มีนัยสำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 90 

แผนภาพสรุปความสัมพันธ์  Causality Long Run 

  

5.สรุปและอภิปรายผล
5.1 สรุปผลการศึกษา

สามารถสรุปผลการศึกษาได้ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
พบว่าในระยะยาวปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อยอดจดทะเบียนรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทยมากที ่ส ุดคือราคาที ่เกี ่ยวข้อง ราคา

ปริมาณการ

ใช้รถยนต์

ไฟฟ้า 

∆Qd 

Causality 

∆Py 

ปริมาณการใช้

รถยนต์ไฟฟ้า 

∆Qd 

Causality 

 ECMit−1 

( 2 - stats) 

3.12* 

(t – stats)

-4.62***
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จำหน่ายของรถยนต์ไฟฟ้าที่เทียบเคียงได้ในตลาดถูกลงเพื่อ
แข่งขันกับราคาจำหน่าย การศึกษาพบว่าแรงจูงใจด้านราคาที่ดี
ท ี ่ส ุดในแง ่ของนโยบายค ือราคาของรถยนต ์ไฟฟ้า หลัง
ทำการศึกษาอภิปรายผลการศึกษาได้ว่าการศึกษาแบ่งผล
การศึกษาออกเป็น 2 หัวข้อ คือ ทฤษฎีอุปสงค์ผันแปรที่ส่งผล
ต่อปริมาณการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และปัจจัยทาง
เศรษฐกิจที่ส่งผลต่อการบริโภครถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
จากการศึกษาพบว่าปัจจัยด้านราคา รองลงมาคือ ราคาสินค้า 
และอัตราภาษีสรรพสามิตมีอิทธิพลต่อยอดจดทะเบียนรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทยมากที ่สุด การศึกษาก่อนหน้านี ้พบว่า
ปัจจัยด้านราคามีทิศทางตรงกันข้ามกับปัจจัยการบริโภค
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย หรือยิ่งราคาถูกลงเท่าใด ปริมาณ
การใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยก็จะสูงขึ้นเท่าน้ัน งานวิจัยนี้
พบว่าตัวแปรอัตราภาษีสรรพสามิต 1 หน่วย จะส่งผลให้
จำนวนการจดทะเบ ียนรถยนต ์ ไฟฟ ้ า ในประเทศไทย
เปลี ่ยนแปลงสวนทางกันที ่ระดับความเชื ่อมั ่น 99 จำนวน 
2816.95 หน่วย การศึกษาที่ผ่านมาพบว่าปัจจัยด้านนโยบาย
ภาคร ัฐเช ่น เน ื ่องจากนโยบายการปร ับโครงสร ้างภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยเพิ่มขึ้นโดยคำนึงถึงปัจจัยด้านภาษี ค่าสัมประสิทธิ์
การปรับตัวในระยะสั้น (Speed of adjustment) หรือสัดส่วน
การเบี่ยงเบนจากดุลยภาพของตัวแปรมีค่าเท่ากับ -0.213 โดย
มีนัยสำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 99 แสดงว่ามีการปรับตัวแปร
ราคา หัวข้อที่สองที่กล่าวถึงคือความมีเหตุผล โดยที่ตัวแปร
สำคัญคือราคาที่เกี่ยวข้อง รูปแบบความสัมพันธ์มีดังนี้ Short-
Run Causality: ค่าสถิติไคสแควร์ (-stats) เท่ากับ 3.12 ซึ่งมี
น ัยสำค ัญทางสถ ิต ิท ี ่  90%; ต ่อมา Long-Run Causality: 
ค่าสถิติ (t -stats) คือ 4.62 ซึ่งมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 99% อาจ
เป็นเพราะเป็นช่วงการศึกษาและแหล่งข้อมูลสถิติปริมาณการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนกับกรมการขนส่งไม่เพียงพอที่จะ
คาดการณ์ประมาณการได้ ดังนั้นการประมาณและคาดการณ์
อาจคลาดเคลื่อนได้  

5.3ข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความต้องการหรือ

การเพิ ่มขึ ้นของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ได้แก่ 
นโยบายส่วนลดเพื่อส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อกระตุ้น
ความต ้องการ นโยบายส ่ ง เสร ิมการค ้ าและการผลิต
ภายในประเทศ การส่งเสริมการลงทุนในรถยนต์ไฟฟ้าแก่ผู้ผลิต 

การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล การยกเว้นอากรนำเข้าชิ้นส่วน
และอุปกรณ์ แบตเตอรี่ นโยบายปลอดภาษี จากการศึกษา
พบว่าปัจจัยด้านภาษีมีผลเพียงเล็กน้อยหรือไม่มีเลย ดังนั้น 
นโยบายปลอดภาษีระยะยาวควรได้รับการแนะนำในช่วง 5-10 
ปี เพื่อกระตุ้นการค้าและการผลิตในประเทศ การส่งเสริมการ
ลงทุนในยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างผู้ผลิตจึงมีความสำคัญอย่างยิ่ง 
ซึ่งสามารถทำได้ผ่านมาตรการต่างๆ เช่น การยกเว้นภาษีเงินได้
นิต ิบุคคลและการยกเว้นอากรขาเข้าสำหรับชิ ้นส่วนและ
อุปกรณ์เสริม แบตเตอรี่ และนโยบายปลอดภาษี อย่างไรก็ตาม 
จากการศึกษาพบว่าปัจจัยด้านภาษีมีผลต่อการตัดสินใจลงทุน
เพียงเล็กน้อยหรือไม่มีเลย ดังนั้นจึงเป็นเรื่องสำคัญที่จะต้อง
แนะนำนโยบายปลอดภาษีระยะยาวในช่วง 5-10 ปี นโยบาย
ดังกล่าวจะสร้างแรงจูงใจที่จำเป็นสำหรับผู้ผลิตในการลงทุนใน
รถยนต ์ ไฟฟ ้าและสน ับสน ุนการเต ิบโตของเศรษฐกิจ
ภายในประเทศ ด้วยการมุ่งเน้นอย่างต่อเนื่องในการส่งเสริม
ยานยนต์ไฟฟ้า เราสามารถลดการพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิลและ
ก้าวไปสู่อนาคตที่สะอาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 

5.3.1ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
1) งานวิจัยอาจจะเกิดมีข้อจํากัดหรือข้อบกพร่อง

อยู่บ้าง เนื่องจากผู้วิจัย ไม่สามารถศึกษาวิจัยเรื่องใดเรื่องหนึ่ง
ให้ครอบคลุมหรือมีความสมบูรณ์ได้ทุกด้าน เช่น ข้อจำกัดใน
ขอบเขตของเนื้อหาที่ศึกษาการเข้าถึงประชากรหรือการเลือก
ตัวอย่าง ระยะเวลาการเก็บรวบรวมข้อมูล หรืองบประมาณ 
ข้อมูลการใช้รถยนต์ในประเทศไทยมีอยู่ค่อนข้างจำกัด โดยมี
ตัวเลขรายปีเป็นแหล่งข้อมูลหลัก ข้อมูลนี ้รวบรวมมาจาก
กรมการขนส่งทางบกที่กำกับดูแลและควบคุมการเดินรถใน
ประเทศ อย่างไรก็ตาม มีข้อจำกัดเกี่ยวกับขอบเขตของเนื้อหา
ที ่ศึกษา ซึ ่งอาจรวมถึงการเข้าถึงประชากรหรือการเลือก
ตัวอย่าง ระยะเวลาในการรวบรวมข้อมูล หรือข้อจำกัดด้าน
งบประมาณ แม้จะมีข้อจำกัดเหล่านี้ แต่ข้อมูลที่มีอยู่ยังสามารถ
ให้ข้อมูลเชิงลึกอันมีค่าเกี ่ยวกับรูปแบบและแนวโน้มการใช้
รถยนต์ในประเทศไทย เป็นสิ่งสำคัญสำหรับผู้กำหนดนโยบาย
และนักวิจัยที่จะต้องพิจารณาข้อจำกัดเหล่านี้อย่างรอบคอบ
เมื ่อตีความและใช้ข้อมูลนี ้เพื ่อประกอบการตัดสินใจและ
การศึกษาของประชาชน 
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กิตติกรรมประกาศ 
การศึกษาวิทยานิพนธ์ทางด้านเศรษฐศาสตร์ฉบับนี้สำเร็จ

ล ุล ่วงไปได ้ด ้วยด ี  โดยได ้ร ับความอนุเคราะห์จาก รอง
ศาสตราจารย์ ดร.ศักรินทร์ นนทพจน์ อาจารย์ที ่ปรึกษา
วิทยานิพนธ ์
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