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The objectives of this study are (1) to calculate the optimal diesel tax rate in Thailand in 

order to minimize total excess burden and (2) to compare excess burden between optimal total 
excess burden, which is calculated by optimal diesel tax rate, and the actual total excess burden, 
which is applied by actual diesel tax rate. For the calculation of optimal diesel tax rate, we 
estimated the simultaneous equation by using quarterly data during the period of 1995 to 2010 
and performed two-stage least squares to define the elasticity of diesel demand and supply. 
 

The results of this study indicate that the actual diesel tax rate based on the government 
controls, the diesel tax rate equals 2.26 baht per liter. This tax rate is not reflect the actual tax 
cost and the distortion of resources. The actual diesel tax rate generates the actual total excess 
burden equals 323.36 million. While the optimal diesel tax rate, based on the economic 
variables fluctuation, equals 2.78 baht per liter. This tax rate is reflect the actual tax cost and 
does not the distortion of resources. The optimal diesel tax rate generates the optimal total 
excess burden equals 248.71 million. The optimal total excess burden is lower than the actual 
total excess burden because the calculated optimal diesel tax rate is not distortion of resources. 

 
Following the study, we suggest that the government should announce the optimal 

diesel tax rate based on the economic variables fluctuation in order to minimize the total excess 
burden. 
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สารบัญภาพ 
 

ภาพท่ี     หนา 
  
    1 

 
 
    2 
 
    3 

 
 

    4 
 
 

    5 
 
 

    6 
 

    7 
 

    8 
 
    9 
 
   10 
 

รายไดภาษีอากรรวมของ 3 กรมหลักท่ีทําการจัดเก็บภาษีตั้งแต
ปงบประมาณ 2538-2552 
 
รายไดสูงสุดจากภาษีสรรพสามิต 6 อันดับ ตั้งแตป พ.ศ. 2538-2552 
 
ปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูปในแตละภาคเศรษฐกิจ ต้ังแตป            
พ.ศ. 2538-2552 
 
ปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูปสูงสุด 3 อันดับในภาคการขนสงจําแนก
ตามชนิดน้ํามัน ตั้งแตป พ.ศ. 2538-2552 
 
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีรัฐบาลจัดเก็บจริง ต้ังแตป           
พ.ศ. 2538-2552 
 
การแทรกแซงราคาน้ํามันเชื้อเพลิงของรัฐบาลในชวงป พ.ศ. 2547-2548 
 
การเก็บภาษีจากผูผลิตและภาระภาษ ี
 
ภาระภาษีกับความแตกตางของความยืดหยุนตอราคาของเสนอุปสงค 
 
ภาระภาษีกับความแตกตางของความยืดหยุนตอราคาของเสนอุปทาน 
 
การวัดภาระภาษีสวนเกินโดยพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของสวนเกิน
ผูบริโภค และสวนเกินของผูผลิตจากการสรางเสนอุปสงคและเสน
อุปทานของสินคา X 

        
         2 
 
         3 
 

 
       4 

 
 

       4 
 
 

       5 
 

       6 
 

       13 
 

       14 
 

       15 
 
 
        

       16 



 

(6) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพท่ี หนา 
  
   11 ภาระสวนเกินของการเสียภาษีสวนเพ่ิมหนวยสุดทาย 20 
   
   12 เงื่อนไขการเกิดอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของน้ํามันดีเซล )( *

DT และเครื่องดื่ม 
)( *

BT  
 

23 
   
   13 การเกิดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมและท่ีจัดเก็บจริงในภาวะ

ดุลยภาพ 
 

24 
   
   14 กรอบแนวคิดในการวิจัย 38 
   
   15 สรุปขั้นตอนการศึกษา 52 
   
   16 การชวยเหลือลดราคาน้ํามันเชื้อเพลิง วันท่ี 10 มกราคม 2547  

-12 กรกฎาคม 2548 
 

73 
   
   17 อัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสม )( *

BT และอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *

DT   
 

88 
   
   18 อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *

DT  และอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริง )( DT  

 
90 

   
   19 ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  92 

   
   20 ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง )(TW  93 



 

(7) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพท่ี หนา 
  
    21 คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่เหมาะสม )( *TW  กับคาภาระภาษีสวนเกิน

โดยรวมที่เกิดขึน้จริง )(TW  
 

93 
   
    22 คาภาระภาษีสวนเกนิโดยรวมท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน (Over Total Excess 

Burden) 
 

94 



บทที ่1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

การพัฒนาประเทศในดานตางๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงในการพัฒนาประเทศใหมีความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจนั้น ภาครัฐบาลนับวามีบทบาทและหนาท่ีโดยตรงในการดําเนินนโยบาย
ทางเศรษฐกิจท่ีจะสงเสริมใหเกิดความเจริญกาวหนาของประเทศ ดังจะเห็นไดจากจุดมุงหมาย
ประการหนึ่งของนโยบายทางเศรษฐกิจระดับมหภาคท่ีตองการใหเกิดความเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศอยางมีเสถียรภาพ นอกจากนี้รัฐบาลไดเขามามีบทบาทดูแลสวัสดิการของ
ประชาชนเพ่ิมขึ้นเพ่ือจัดทํากิจกรรมสนองความตองการของประชาชน ดังเชนงานดานการศึกษา 
สาธารณสุข รวมทั้งการเจริญไมตรีการคากับตางประเทศ และย่ิงเศรษฐกิจของโลกเจริญกาวหนาไป
มากเพียงใด ภาระหนาท่ีของรัฐบาลก็ยิ่งมีมากขึ้น เชนในเร่ืองการคา การอุตสาหกรรม ซึ่งการท่ี
รัฐบาลเขามามีบทบาทในทางเศรษฐกิจนั้น ก็เพ่ือพยายามแสวงหาแนวทางและดําเนินนโยบายตางๆ
ใหเศรษฐกิจสวนรวมดําเนินไปไดอยางราบร่ืน ซึ่งจากการบริหารงานดานการคลังของรัฐบาลนั้น 
จําเปนตองใชจายเงินจํานวนมากในแตละป โดยรัฐบาลจะใชเคร่ืองมือทางดานการคลังเพ่ือท่ีจะทํา
ใหบรรลุจุดมุงหมายดังกลาว และมาตราการทางการคลังท่ีสําคัญของภาครัฐบาลมาตรการหนึ่งก็คือ
ภาษีอากร  

 
สําหรับประเทศไทย มีหนวยงานหลักของกระทรวงการคลัง 3 หนวยงาน ท่ีมีหนาท่ีในการ

จัดเก็บภาษี ไดแกกรมสรรพากร  กรมสรรพสามิต และกรมศุลกากร โดยภาษีสรรพสามิตที่ทําการ
จัดเก็บโดยกรมสรรพสามิตนบัวาเปนมาตราการทางภาษีท่ีสําคัญในการสรางรายไดใหแกรัฐบาล
เปนอันดับสองรองจากรายไดจากกรมสรรพากร โดยภาษีสรรพสามิตคิดเปนประมาณรอยละ 20 
ของรายไดรวมท่ีรัฐบาลจัดเก็บไดจากหนวยงานตาง  ๆของรัฐบาล โดยรายไดภาษีสรรพสามิตใน
ปงบประมาณ 2551 คิดเปนประมาณรอยละ 16.33 และรายไดภาษีสรรพสามิตในปงบประมาณ 
2552  คิดเปนประมาณรอยละ 18.41 เปนตน ดังแสดงในภาพท่ี 1 
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  กรมสรรพากร   กรมสรรพสามิต   กรมศุลกากร  
 
ภาพท่ี 1  รายไดภาษีอากรรวมของ 3 กรมหลักท่ีทําการจัดเก็บภาษีตั้งแตปงบประมาณ 2538-2552 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553) 
 

ภาษีสรรพสามิตเปนภาษีท่ีจัดเก็บจากสินคาเปนเฉพาะเจาะจง ซึ่งมีลักษณะเปนสินคาและ
บริการท่ีเขาขายเปนผลเสียตอสุขภาพและศีลธรรมอันดี สินคาและบริการท่ีมีลักษณะฟุมเฟอย 
สินคาท่ีไดรับสิทธิประโยชนพิเศษจากรัฐ หรือเปนสินคาท่ีกอใหเกิดมลภาวะเปนพิษตอสิ่งแวดลอม 
ในปจจุบันมีสินคาท่ีกรมสรรพสามิตทําการจัดเก็บอยูท้ังสิ้น 23 ประเภทไดแกน้ํามันและผลิตภัณฑ
น้ํามัน ยาสูบ สุรา  เบียร รถยนต เครื่องด่ืม เคร่ืองไฟฟา รถจักรยานยนต แบตเตอร่ี สนามแขงมา 
สนามกอลฟ เรือ ผลิตภัณฑเครื่องหอมและเครื่องสําอางค แกวและเครื่องแกว พรมและสิ่งปูพ้ืน
อื่นๆ ไพ สลากกินแบง สารทําลายชั้นบรรยากาศโอโซน ไนทคลับและดิสโกเธค สถานอาบน้ําหรือ
อบตัวและนวด กิจการโทรคมนาคม ภาษีหินออนและหินแกรนิต และรายไดเบ็ดเตล็ด ซึ่งจาก
จํานวนสินคาท้ังหมดนี้ น้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันเปนสินคาท่ีทํารายไดใหกับกรมสรรพสามิตสูง
เปนอันดับหนึ่ง  และมีสินคารถยนต, เบียร, ยาสูบ, สุรา และเครื่องดื่ม เปนสินคาที่ทํารายไดใหกับ
กรมสรรพสามิตเปนอันดับ 2, 3, 4, 5 และ 6  ตามลําดับ แสดงดังภาพที่ 2 
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 ภาษีน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน  ภาษีรถยนต  ภาษีเบียร  ภาษียาสูบ  ภาษีสุรา  ภาษีเครื่องดื่ม  
 
ภาพท่ี 2  รายไดสูงสุดจากภาษีสรรพสามิต 6 อันดับ ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553) 
 

เมื่อพิจารณาถึงความสําคัญของน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันจะเห็นวา น้ํามันดีเซลเปนน้ํามัน
เชื้อเพลิงท่ีมีความสําคัญมากในระบบเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชย
ท่ีเปนตนทุนการผลิตสินคาอันจะมีผลตออัตราเงินเฟอ และสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศได โดยน้ํามันดีเซลถูกนํามาใชในภาคเศรษฐกิจตาง  ๆโดยเฉพาะในภาคการขนสง ดังแสดง
ในภาพท่ี 3 มีสัดสวนปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูปในภาคการขนสงสูงถึงรอยละ 40 ของปริมาณน้ํามัน
สําเร็จรูปทั้งหมด และน้ํามันดีเซลนั้นมีปริมาณการใชมากกวารอยละ 50 ถูกนํามาใชในภาคการขนสง 
ซึ่งนับวาน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันสําเร็จรูปที่มีปริมาณการใชสูงสุดในภาคการขนสง ดังแสดงในภาพท่ี 4 
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 เกษตรกรรม  เหมืองแร  อุตสาหกรรม กอสราง บานอยูอาศัย  ธุรกิจการคา  การขนสง
 

 
ภาพท่ี 3  ปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูปในแตละภาคเศรษฐกิจ ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 
ท่ีมา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2553) 
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นํ้ามันดีเซล นํ้ามันเครื่องบิน นํ้ามันเบนซิน 91
 

 
ภาพท่ี 4  ปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูปสูงสุด 3 อันดับในภาคการขนสงจําแนกตามชนิดน้ํามัน        

  ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 
ท่ีมา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (2553) 
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จากความสําคัญของภาษีสรรพสามิตและน้ํามันดีเซลดังกลาว ในปจจุบันรัฐบาลไดมีการ
จัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีคอนขางไมเปลี่ยนแปลงมากนัก เพ่ือชวยเหลือประชาชน
เนื่องจากรัฐบาลตองการควบคุมอัตราภาษีไวเพ่ือไมใหกระทบตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลท่ีอาจจะ
มีราคาสูงเกินไป เนื่องจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกท่ีคอนขางผันผวน ดังนั้นหากรัฐบาลมีการ
ปรับเพ่ิมหรอืลดอัตราภาษีจะมีผลตอราคาขายปลีกน้ํามันภายในประเทศได เนื่องจากโครงสรางของ
ราคาขายปลีกน้ํามันประกอบไปดวยโครงสรางอัตราภาษีประมาณ 30% จึงทําใหอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลมีความสําคัญตอการกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ดังแสดงอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่รัฐบาลจัดเก็บจริงในภาพที่ 5 
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ภาพท่ี 5  อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีรัฐบาลจัดเก็บจริง ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553) 
 

ในปจจุบันรัฐบาลมกีารจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลแบบตอหนวยท่ีคอนขาง
ไมเปลี่ยนแปลง ทําใหอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลของไทยไมสะทอนตนทุนอัตราภาษีท่ี
แทจริงและทําใหประชาชนพ่ึงพาการใชน้ํามันมากเกินไปในชวงเวลาท่ีผานมา นั่นคือเปนการ
บิดเบือนการใชทรัพยากร ทําใหมีปริมาณการใชน้ํามันดีเซลมากกวาท่ีควรจะเปน ดังจะเห็นไดชัด
ในชวงป พ.ศ. 2547-2548 ท่ีรัฐบาลไดเขามาแทรกแซงราคาขายปลีกน้ํามัน เนื่องจากราคาน้ํามันดิบ
ในตลาดโลกสูงขึ้น โดยรัฐบาลทําการควบคุมอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวใหตํ่ากวาระดับท่ี
ควรจะเปน ทําใหราคาขายปลีกไมสูงขึ้นมากตามราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกที่สูงขึ้น ผลคือทําให
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ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลตํ่ากวาราคาที่ควรจะเปน ดังแสดงในภาพท่ี 6 สงผลใหประชาชาชนมี
พฤติกรรมการใชน้ํามันมากกวาท่ีควรจะเปนดวย  

 

 
 
ภาพท่ี 6  การแทรกแซงราคาน้ํามันเชื้อเพลิงของรัฐบาลในชวงป พ.ศ. 2547-2548 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2553) 

 
การท่ีรัฐบาลควบคุมอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวเพ่ือชวยลดผลกระทบจากราคา

น้ํามันดิบในตลาดโลกท่ีผันผวน ทําใหอัตราภาษีดังกลาวไมสะทอนตนทุนอัตราภาษีท่ีแทจริงตามภาวะ
เศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลงไปในแตละชวงเวลา ผลคือทําใหมีการบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาที่ควร
จะเปน ซึ่งการบิดเบือนทรัพยากรดังกลาวจะมีผลเสียแกสังคมโดยรวมท่ีเรียกวา ภาระภาษีสวนเกิน 
(Excess Burden) ซึ่งเปนการเสียผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นนอกจากจํานวนเงินท่ีประชาชนไดเสียภาษีใหแก
รัฐบาล ซึ่งภาระภาษีสวนเกินดังกลาวไมมีใครเปนผูไดรับประโยชน มีลักษณะเปนสิ่งท่ีสูญเปลาที่เกิด
แกสังคม ซึ่งการเก็บภาษีไมวาจะเปนภาษีประเภทใดก็ตามตางสรางความบิดเบือนในการจัดสรร
ทรัพยากรทั้งสิ้น แตรัฐบาลมีความจําเปนตองจัดเก็บภาษี ดังนั้นภาครัฐบาลควรเก็บภาษีโดยคํานึงถึง
ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมของสังคมควรจะมีคานอยท่ีสุด โดยการจัดเก็บอัตราภาษีตามการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรพื้นฐานทางเศรษฐกิจตางๆ ในแตละชวงเวลา ดังเชนงานศึกษาของ 
Christopher, S. D. and M. E. Wohar. (2005), Sanjay Gupta and Kaye Newberry (1997) และ Nagy 
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Eltony, M. (2002) ที่ตางศึกษาวาในการกําหนดอัตราภาษีน้ํามันไดอาศัยตัวแปรพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ
ตางๆ ในการรวมกันกําหนด ทําใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันมีการเปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจ
ในแตละชวงเวลา นั่นคือไมมีการบิดเบือนการใชทรัพยากรมากเกินไป ผลคือทําใหเกิดภาระภาษี
สวนเกินโดยรวมท่ีนอยดวย ดังนั้นจึงเปนประเด็นสําคัญในการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล
ท่ีเหมาะสมครั้งนี้ ซึ่งหลักการในการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามติน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมดังกลาวจะยึด
หลักแนวคิด Optimal Taxation ของ Ramsey (1927) ซึ่งเปนอัตราภาษีท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกิน
โดยรวมนอยที่สุด เพ่ือใชในการตอบคําถามวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลในปจจุบันเปนอัตราท่ี
เหมาะสมแลวหรือยัง และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมควรเปนเทาไร 
 

ดวยเหตุผลดังกลาว จึงเปนประเด็นนาสนใจในการศึกษาการกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด (Minimize Total Excess 
Burden) เพ่ือใชเปนแนวทางในการกําหนดอัตราภาษีท่ีเหมาะสม ตลอดจนนโยบายในการจัดเก็บภาษี
สรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันท่ีเหมาะสมดวย  
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.  เพ่ือคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกิน
โดยรวมนอยที่สุด (minimize total excess burden)  

 
2.  เพ่ือเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมกับภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่

เกิดขึ้นจริง 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.  การศึกษาในครั้งนี้จะใชขอมูลทุติยภูมิ (secondary data) รายไตรมาสท่ีมีลักษณะเปน
อนุกรมเวลา (time series) ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 รวมเปน 60 ไตรมาส  

 
2.  การศึกษาครั้งนี้จะใชขอมูลปริมาณการจําหนายและปริมาณการผลิตน้ํามันดีเซลชนิด

หมุนเร็วเปนตัวแทนการศึกษาเทานั้น เนื่องจากในประเทศไทยมีปริมาณการใชน้ํามันดีเซลสวน
ใหญเปนน้ํามันดีเซลชนิดหมุนเร็ว 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.  ทําใหทราบถึงวิธีการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม โดยคํานึงถึง
ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมของสังคม เพ่ือนําแนวคิดนี้ไปเปนหลักเกณฑในการกําหนดนโยบาย
และการกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน ตลอดจนอัตราภาษีสินคาและบริการที่เหมาะสมของ
หนวยงานภาครัฐบาล เชน กรมสรรพสามิต กรมศุลกากร เปนตน  

 
 2.  สามารถเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมกับภาระภาษีสวนเกิน

โดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริงได  
 

วิธีการวิจัย 
 

1.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลท่ีใชในการศึกษาครั้งนี้เปนขอมูลทุติยภูมิ (secondary data) รายไตรมาส ตั้งแตป พ.ศ. 
2538-2552 ซึ่งรวบรวมจากเอกสารท่ีเกี่ยวของและขอมูลทางสถิติท่ีหนวยงานตางๆรวบรวมไว 
ไดแก กรมสรรพสามิต กระทรวงการคลัง  สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนรุักษพลังงาน ธนาคารแหงประเทศไทย  สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กรมการขนสงทางบก สํานักดัชนีเศรษฐกิจ
การคา กระทรวงพาณิชย ตลอดจนขอมูลจากหองสมุดของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ไดแก 
หนังสือ และวิทยานิพนธท่ีเกี่ยวของ และขอมูลจากบทความทางอินเทอรเนต 

 
2.  การวิเคราะหขอมูล 
 

 ในการศึกษาคร้ังนี้เปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ (quantitative  analysis) เพื่อศึกษาอัตรา
ภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด และ
เปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมกับภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง ซึ่ง
ในการคํานวณอัตราภาษีที่เหมาะสมตามแนวคิดของแรมซี (Ramsey’s Rule) เปนการคํานวณอัตรา
ภาษีที่เหมาะสมของสินคาแตละชนิดในตลาดพรอม  ๆกัน เพ่ือเปาหมายใหเกิดภาระภาษีสวนเกิน
โดยรวมนอยที่สุด (Minimize Total Excess Burden) โดยสมมติใหมีสินคา 2 ชนิดเทานั้น คือน้ํามัน
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ดีเซลกับสินคาอีกชนิดหนึ่งที่ถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเชนเดียวกันท่ีนํามาเปนตัวแทนของสินคาท่ี
เหลือของกรมสรรพสามิตท้ังหมด เพ่ือนํามาคํานวณรวมกันในการคํานวณอัตราภาษสีรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใชสินคาเคร่ืองดื่ม เนื่องจากสมมติใหสินคาท้ัง 2 
ชนิดท้ังน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืมนั้นเปนสินคาท่ีไมสามารถทดแทนกันไดหรือใชประกอบกันได  
ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคาแตละชนิดจะสงผลโดยตรงตออุปสงคของสินคาชนิดนั้น  ๆ
เอง แตจะไมสงผลกระทบตออุปสงคของสินคาอีกชนิดหนึ่ง และเครื่องด่ืมเปนสินคาท่ีมีประกาศ
การจัดเก็บอัตราภาษีของกรมสรรพสามิตท่ีชัดเจนแนนอน นอกจากนี้เคร่ืองดื่มยังเปนสินคาท่ีทํา
รายไดหลักเปนอันดับ 6 ใหกับกรมสรรพสามิตอีกดวย   

 
ซึ่งขั้นตอนในการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี ้
 
ขั้นตอนท่ี 1: ทําการคาดประมาณการแบบจําลอง โดยสรางแบบจําลองอุปสงค อุปทาน 

และราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล และแบบจําลองอปุสงคและตนทุนสวนเพิ่มของเครื่องด่ืม ในรูปของ
สมการเสนตรง (Linear Function Form) โดยใชระบบสมการเกี่ยวเนื่อง (Simultaneous Equation 
System) และทําการคาดประมาณแบบจําลองดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน (Two-Stage 
Least Square: 2SLS) จากนั้นจึงนําคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการคาดประมาณไปคํานวณคาความ
ยืดหยุน (Elasticity) เพ่ือนําคาความยืดหยุนของสองสินคามาคํานวณรวมกัน 

 
ขั้นตอนท่ี 2: นําคาความยืดหยุนของสองสินคาที่ไดมาคํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิต

น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด โดยการแทนคาในสมการ
ของอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดเีซลท่ีเหมาะสมท่ีไดมาจากกระบวนการหาคาเหมาะสม 
(Optimization)  

 
ขั้นตอนท่ี 3: หาคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมจากทั้งสองสินคา ท้ังในกรณีภาระภาษี

สวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมท่ีไดจากอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลและเครือ่งดื่มท่ีเหมาะสม 
และในกรณีภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริงท่ีไดจากอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลและ
เคร่ืองด่ืมท่ีจัดเก็บจริง และทําการเปรียบเทียบกัน 
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นิยามศัพท 
 

ภาษีสรรพสามิต (excise tax) คือ ภาษีเฉพาะอยางซึ่งการจัดเก็บขึ้นอยูกับประเภทของ
กิจกรรมการบริโภค การเก็บภาษีสรรพสามิตจะไปบิดเบือนการเลือกซื้อสินคาและบริการ สงผลให
เกิดการสูญเสียประสิทธิภาพในระบบเศรษฐกิจ สิ่งท่ีเกิดขึ้นจากการเก็บภาษีจะแทรกอยูในราคา
สินคาโดยผานทางผูบริโภคและผูผลิต และสาเหตุหลักท่ีเก็บภาษีสรรพสามิตคือเพ่ือเพ่ิมรายได
ใหแกรัฐ หรือเพ่ือลดการบริโภคสินคาบางอยาง   

 
ภาระภาษีสวนเกิน (excess burden) คือ ภาระความยุงยากหรือการเสียผลประโยชนท่ี

เกิดขึ้นนอกจากจํานวนเงินท่ีตนไดเสียภาษีใหแกรัฐบาล ภาระสวนเกินท่ีเกิดขึ้นนั้นไมมีใครเปนผู
ไดรับผลประโยชน มีลักษณะเปนสิ่งท่ีสูญเปลาท่ีเกิดแกสังคมเนื่องจากการเก็บภาษีอากร  

 
น้ํามันดีเซล  (diesel) หมายถึง น้ํามันสําเร็จรูปท่ีใชกับเคร่ืองยนตดีเซล เชน รถบรรทุก รถ

โดยสาร รถแทรกเตอร หัวจักรรถไฟ และเรือประมง เปนตน ประเทศไทยใชอยู 2 ชนิด คือ น้ํามัน
ดีเซลหมุนเร็ว (high speed diesel/automotive diesel oil) และน้ํามันดีเซลหมุนชา (low speed 
diesel/industrial diesel oil) เปนของเหลวติดไฟไดงาย ใส มีสีออนๆ มีกลิ่นแบบน้ํามันปโตรเลียม  

 
 



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

การศึกษาการศึกษาเรื่องอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมของไทย จําเปนตอง
ทําความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีตางๆ ตลอดจนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ เพื่อใชเปนแนวทางใน
การศึกษาตอไป ดังนั้นในบทนี้จะกลาวถึง แนวคิดและทฤษฎีที่ใชในการวิจัย งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
กรอบแนวคิดในการวิจัย และแบบจําลองท่ีใชในการวิจัย  

 
แนวคิดและทฤษฎท่ีีใชในการวิจัย 

 
การศึกษาครั้งนี้จะนําเอาแนวคิดทางเศรษฐศาสตรจุลภาคท่ีกลาวถึงเร่ืองคาความยืดหยุน 

(elasticity), แนวคิดเกี่ยวกับการคลังสาธารณะในสวนท่ีเกี่ยวของกับภาษีอากรท่ีกลาวถึงเรื่อง
แนวคิดภาระภาษีสวนเกิน (excess burden) และกฏของแรมซี (Ramsey’s Rule) ท่ีกลาวถึงหลักการ
ในการคิดอัตราภาษีที่เหมาะสม (optimal taxation) เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาโดยมี
รายละเอียดดังนี ้
 
1.  คาความยืดหยุน (Elasticity) 
 
 -  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (elasticity of price demand) หมายถึงเปอรเซ็นตการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อตอเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา 
  

   ถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อมากกวาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของ
ราคา แสดงวา อุปสงคตอราคามีความยืดหยุนสูง (high elasticity) ถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลง
ของปริมาณซื้อนอยกวาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของราคาแสดงวา อุปสงคตอราคามีความ
ยืดหยุนนอย (inelasticity) 
 
 -  ความยืดหยุนของอุปทานตอราคา (elasticity of price supply) หมายถึงเปอรเซ็นตการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณขายตอเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา 
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    ถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของปริมาณขายมากกวาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของ
ราคาแสดงวา อุปทานตอราคามีความยืดหยุนสูง (high elasticity) ถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของ
ปริมาณขายนอยกวาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของราคาแสดงวา อุปทานตอราคามีความยืดหยุน
นอย (inelasticity) 
 
การประยุกตใชอุปสงคและอุปทานในทางปฏิบัติ 
 
 ความรูเกี่ยวกับความยืดหยุนสามารถนํามาใชในการวิเคราะหปญหาการเก็บภาษีและการ
ผลักภาระภาษีซึ่งสามารถใชไดกับภาษีทุกประเภท เชน การเก็บภาษีการคาจากสินคาซึ่งผลิต
ภายในประเทศท่ีมีความยืดหยุนของอุปสงคสูง (elastic) ผลของราคาสินคาที่สูงขึ้นอาจทําใหผูซื้อ
ลดการซื้อสินคาชนิดนั้นลงอยางมาก ทําใหรายรับรวมของผูขายรวมลดลง ขณะเดียวกันรัฐบาลเก็บ
ภาษีไดนอย กรณีเชนนี้ภาระภาษีสวนใหญจะตกอยูกับผูขาย ในทางตรงกันขาม ถาอุปสงคของ
สินคามีความยืดหยุนต่ํา (inelastic) ภาระภาษีสวนใหญจะตกแกผูบริโภค เนื่องจากถาราคาสินคา
เพ่ิมขึ้น เนื่องจากการเก็บภาษีจะไมมีผลตอการลดจํานวนซื้อของผูบริโภคมากนัก 
 
 กฏของอุปสงค กฏของอุปทาน จุดดุลยภาพในตลาด ตลอดจนความยืดหยุนของอุปสงค
และอุปทาน อาจกลาวไดวาเปนเคร่ืองมือสําคัญอยางมากตอการนํามาวิเคราะหและนํามา
ประยุกตใชกับความเปนจริงของระบบเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงของสถานการณอยางใดอยาง
หนึ่งหรือหลายอยาง จะมีผลอยางไรตอระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวม กฏของอุปสงค อุปทานจะ
ทํานายเหตุการณเหลานั้นได ดังนั้นในการศึกษานี้สามารถใชกฏของอุปสงคและอุปทานอธิบาย
ผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงซึ่งเกิดขึ้นในระบบเศรษฐกิจ เม่ือมีเหตุการณบางอยางเกิดขึ้นได 
 
2.  แนวคิดภาระภาษ ี(Hyman, 2005) 
 
 กรอบแนวคิดภาระภาษีแบงออกเปนสองหัวขอใหญดวยกัน คือการวิเคราะหภาระภาษีแบบ
ดุลยภาพท่ัวไปและแบบดุลยภาพเฉพาะสวน โดยการวิเคราะหภาระภาษีแบบดุลยภาพท่ัวไป 
(general equilibrium analysis) เปนการวิเคราะหถึงผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงภาษีตอราคาและ
ปริมาณในทุกตลาดในแงของการเคลื่อนยายทรัพยากร ไมวาจะเปนตลาดสินคาหรือตลาดปจจัยการ
ผลิต โดยท่ัวไปการศึกษาจะสมมติใหมีการผลิตสินคา 2 ชนิด คือ x และ y มีปจจัยการผลิต 2 ชนิด
คือ แรงงาน (L) และทุน (K) ซึ่งมีราคาปจจัยคือ คาจาง (w) และคาเชา (r ) นอกจากนั้นแลว แรงงาน
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และทุนสามารถเคลื่อนยายระหวางอุตสาหกรรมได และขอสมมติสุดทายคือตลาดสินคาและตลาด
ปจจัยมีการแขงขันสมบูรณ เมื่อมีการเก็บภาษีไมวาจะเก็บจากสินคาชนิดใดก็ตาม จะสงผลกระทบ
กับสินคาชนิดหนึ่งเสมอ รวมไปถึงการใชปจจัยการผลิตและราคาปจจัยการผลิตท่ีใชในการผลิต
สินคาชนิดนั้นดวย 
 
 สําหรับการวิเคราะหภาระภาษีแบบดุลยภาพเฉพาะสวน (partial equilibrium analysis) ซึ่ง
เปนรูปแบบที่ใชในการศึกษาครั้งนี้เปนการวิเคราะหถึงผลกระทบของการเก็บภาษีจากสินคาชนิด
ใดชนิดหนึ่งโดยมีการจัดเก็บภาษีแบบตามสภาพจากผูผลิต ซึ่งการวิเคราะหดังกลาวเริ่มตนท่ีดุลย
ภาพตลาด ณ เสนอุปสงคและอุปทานตลาดตัดกัน ดังภาพที่ 7 ไดราคาและปริมาณดุลยภาพท่ี P0 
และ Q0 หนวย หากรัฐบาลมีการเก็บภาษีจากผูผลิตแบบตามสภาพในหนวยละ T บาท ทําใหเสน
อุปทานตลาดเคลื่อนไปทางดานซายในทุกๆระดับราคา สงผลใหราคาดุลยภาพสูงขึ้นจาก  P0 บาท
ตอหนวยเปน P2บาทตอหนวย และปริมาณดุลยภาพลดลงจาก Q0 เปน Q1 หนวย โดยท่ีภาระภาษีท่ี
ตกอยูกับผูบริโภคเทากับพ้ืนที่สี่เหลี่ยม AKP0P2 บาท สวนภาระภาษีที่ตกอยูกับผูผลิตเทากับพ้ืนท่ี
สี่เหลี่ยม KBP1P0 โดยท่ีรัฐบาลไดรายไดภาษีท้ังสิ้นเทากับ ABP1P2 บาท แสดงวาในกรณีนี้ผูผลิต
สามารถผลักภาระภาษีไปใหแกผูบริโภคไดเพียงบางสวนเทานั้น แตการท่ีผูผลิตจะผลักภาระภาษีไป
ใหแกผูบริโภคไดมากหรือนอยนั้น ขึน้อยูกับคาความยืดหยุนของเสนอุปสงคตอราคาและคาความ
ยืดหยุนของเสนอุปทานตอราคา เสนใดเสนหนึ่งหรือท้ังสองเสน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 7   การเก็บภาษีจากผูผลิตและภาระภาษ ี
ท่ีมา: อุนกัง  แซลิ้ม (2549) 
 

ราคาตอหนวยสินคา X 

      P1  D 

  Q1  Q0
 

P2 
S 

K 

B 

E 

A 

ปริมาณสินคา 

P0 

S+T 
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 โดยท่ีหากใหเสนอุปทานมีความยืดหยุนตอราคาคงท่ี แตใหเสนอุปสงคมีความยืดหยุนตอ
ราคาท่ีแตกตางกัน ฉะนั้นเราแสดงการวิเคราะหเหตุการณดังกลาวในภาพท่ี 8  ซึ่งในรูปนี้เปนการ
จัดเก็บภาษีการขายแบบตอหนวยจากผูผลิตในหนวยละ T บาท โดยหากมีเสนอุปสงคท่ีมีความ
ยืดหยุนตอราคาตางกันอยู 3 เสน คือเสน D1 ซึ่งเปนเสนที่มีคาความยืดหยุนตอราคาสูงกวาเสน
อุปสงค D2 และเสนอุปทาน D3 จากรูป พบวายิ่งเสนอุปสงคมีความยืดหยุนตอราคายิ่งมากเทาใด 
ผูผลิตก็จะยิ่งเปนผูรับภาระภาษีมากขึ้นเทานั้น และในทางกลับกันก็เปนจริง  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 8  ภาระภาษีกับความแตกตางของความยืดหยุนตอราคาของเสนอุปสงค 
ท่ีมา: อุนกัง  แซลิ้ม (2549) 
 

หากพิจารณาในอีกดานหนึ่งท่ีสมมติใหเสนอุปทานมีความยืดหยุนตอราคาท่ีแตกตางกัน
บาง แตใหเสนอุปสงคมีความยืดหยุนตอราคาท่ีคงท่ี ดังแสดงในภาพท่ี 9 เสนอุปทาน S1 มีความ
ยืดหยุนตอราคามากกวาเสนอุปทาน S2 ดังนั้นหากมีการเก็บภาษีการขายจากผูผลิตแบบตอหนวย
เทากับ T บาทในทั้งสองกรณีของเสนอุปทานท่ีมีความยืดหยุนตอราคาท่ีแตกตางกัน จะพบวา ย่ิง
อุปทานมีความยืดหยุนมากเทาใด ภาระภาษีก็จะยิ่งตกอยูกับผูบริโภคมากเทานั้น  
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ภาพท่ี 9  ภาระภาษีกับความแตกตางของความยืดหยุนตอราคาของเสนอุปทาน 
ท่ีมา: อุนกัง  แซลิ้ม (2549) 
 
 ดังนั้นจึงสรุปไดวาถาเสนอุปสงคและอุปทานมีความยืดหยุนตอราคาท่ีแตกตางกันท้ังสอง
เสน โดยมีการเก็บภาษีการขายแบบตอหนวยจากผูผลิต จะไดขอสรุปวา สัดสวนระหวางภาระภาษี
ของผูบริโภคตอภาระภาษีของผูผลิตจะเปนสวนกลับกับสัดสวนของคาความยืดหยุนของเสน
อุปทานและเสนอุปสงค โดยสามารถเขียนเปนความสัมพันธไดดังนี ้
 

d

s


  = ภาระภาษีของผูบริโภค / ภาระภาษีของผูผลิต 

                                             
ภาระแหงภาษ ี(tax incidence) ภาษีเปนเครื่องมืออยางหนึ่งของรัฐบาลในการหารายได 

ตลอดจนกระทําเพื่อใหบรรลุเปาหมายอยางใดอยางหนึ่ง ภาษีของรัฐบาลมีหลายประเภท และท่ี
สําคัญอยางหนึ่ง คือ ภาษีการขาย (excise tax) ซึ่งเรียกเก็บตอหนวยของสินคาท่ีจําหนาย การเก็บ
ภาษีลักษณะนี้ของรัฐบาล จะสงผลกระทบตอดุลยภาพในตลาด โดยจะทําใหราคาและจํานวนดุลย
ภาพในตลาดของสินคาท่ีถูกเก็บภาษีเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไปอยางไรขึ้นอยูกับการ
ทํางานของกฏของอุปสงคและอุปทาน ซึ่งเปนผลมาจากการทํางานของความยืดหยุนของอุปสงค
และอุปทาน 

 
ฉะนั้น ขนาดของภาระภาษีสวนเกินจะมากหรือนอยเพียงใดขึ้นอยูกับปจจัยสําคัญปจจัย

หนึ่ง คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานท่ีมีตอราคาสินคา โดยหากอุปสงคและอุปทานยิ่ง
มีคาความยืดหยุนมากเทาใด ภาระภาษีสวนเกินก็จะย่ิงมีคามากเทานั้น  
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จากรายละเอียดดังกลาวขางตน จึงสามารถสรุปไดถึงความสัมพันธระหวางภาระภาษี
สวนเกินและความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคา คือถาคาความยืดหยุนของอุปสงคและ
อุปทานตอราคามีนอย ภาระภาษีสวนเกินก็จะย่ิงนอยดวย และถาคาความยืดหยุนของอุปสงคและ
อุปทานตอราคามีมาก ภาระภาษีสวนเกินก็จะยิ่งมากดวย  
 
ภาระสวนเกินของการเสียภาษ ี 

 
วิธีการวัดภาระสวนเกินของการเสียภาษีที่พิจารณาจากสวนเกินของผูบริโภคและผูผลิตท่ี

เปลี่ยนแปลงไปนั้นจําเปนท่ีจะตองสรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติเพ่ือประมาณสมการอุปสงคและ
อุปทานของสินคาหรือบริการ โดยใชวิธี simultaneous equation estimation ซึ่งเปนวิธีการทาง
เศรษฐมิติท่ีใชในการคาดประมาณระบบสมการท่ีมีความเชื่อมโยงกันและสามารถคาดประมาณผล
รวมกันของท้ังระบบสมการได ท้ังนี้เนื่องจากท้ังปริมาณและระดับราคาของสินคาหรือบริการใน
ตลาดตางถูกกําหนดท้ังจากอุปสงคและอุปทานตามทฤษฎีเศรษฐศาสตร โดยสามารถพิจารณาการ
วัดภาระสวนเกินของการเสียภาษีไดจากตัวอยางในภาพท่ี 10 และพิจารณาในกรณีท่ีอัตราภาษีท่ีใช
เปนอัตราภาษีตอหนวย (specific tax หรือ unit tax) 

ภาพท่ี 10  การวัดภาระภาษีสวนเกินโดยพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของสวนเกินผูบริโภค          
                 และสวนเกินของผูผลิตจากการสรางเสนอุปสงคและเสนอุปทานของสินคา X 
  ท่ีมา: Hyman (2005) 
      

ราคาตอหนวยสินคา X 
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 จากภาพท่ี 10 กําหนดใหเสน D เปนเสนท่ีแสดงถึงอุปสงคของสินคา X  เสน S เปนเสนท่ี
แสดงถึงอุปทานของสินคา X กอนท่ีจะมีการจัดเก็บภาษีตอหนวย และเสน S/ แสดงถึงอุปทานของ
สินคา X หลังจากท่ีมีการจัดเก็บภาษีตอหนวยแลว  กอนท่ีจะมีจัดเก็บภาษีตอหนวยของสินคา
ประเภทนี้ จุดดุลยภาพของปริมาณสินคา X อยูที่ Q* และมีราคาสินคา X อยูท่ี P* แตหลังจากที่มี
การจัดเก็บภาษีตอหนวยจากผูผลิตแลว จุดดุลยภาพของสินคา X เปลี่ยนไปโดยปริมาณดุลยภาพ
หลังการเก็บภาษีตอหนวยอยูท่ี Q1  และมีราคาสินคาเทากับ PG และสวนเกินของผูบริโภค ณ จุดดุลย
ภาพใหมหลังเก็บภาษีตอหนวยลดลงไป PGCBP* เชนเดียวกับสวนเกินของผูผลิตลดลงไป P*BAPN 
โดยสวนหนึ่งของสวนเกินท้ังจากผูผลิตและผูบริโภคท่ีลดลงไปนี้ จะเปนสวนของรายไดรัฐบาลที่
ทําการจัดเก็บภาษีตอหนวยซึ่งเทากับพ้ืนท่ีสี่เหลี่ยม PGCAPN กลาวไดวาเม่ือรัฐทําการจัดเก็บภาษีตอ
หนวยแลวพบวาสงผลใหสวนเกินของผูผลิตและผูบริโภคลดลงไป และในจํานวนสวนเกินของ
ผูผลิตและผูบริโภคท่ีลดลงไปนี้นั้น สวนหนึ่งไดเปนรายไดจากการจัดเก็บภาษีของภาครัฐบาล
ดังกลาว อีกสวนหนึ่งคือพื้นท่ีสามเหลี่ยม ABC เปนสวนสูญเปลาไมมีผูใดไดรับประโยชน สวนเกิน
ท่ีสูญเปลานี้เรียกวา “excess  burden” หรือสวนเกินของการเสียภาษีหรือเรียกวา “deadweight loss” 
ซึ่งเปนสวนท่ีทําใหสวัสดิการสังคมลดลงไป 
 

จากภาพท่ี 10  กําหนดให W เปนพ้ืนท่ีสามเหลี่ยม ABC ซึ่งแสดงภาระสวนเกินของการเสีย
ภาษี (excess burden) ดังนั้นสามารถคํานวณภาระสวนเกินของการเสียภาษีจากสูตรพ้ืนท่ีสามเหลี่ยม 
 

QTW 
2
1                              (1) 

 
 โดยท่ี        T   คือ   ภาษีตอหนวย  
             Q  คือ   ปริมาณการบริโภคสินคาที่ลดลงไป 

 
โดยกําหนดให T เทากับสวนตางระหวางราคาซื้อหลังถูกเก็บภาษีตอหนวย (gross price)

ของผูบริโภค )( GP  และราคาสุทธิของผูผลิตอันเกิดจากนําราคาขายหักกับภาษีตอหนวยที่รัฐบาล
จัดเก็บ )( NP  ดังนั้นจะไดภาษีตามสมการ (2)  

 
NG PPT        (2) 

 
ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงของราคา GP  แสดงดังสมการดานลาง 
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*PPP GG         (3) 
 
ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงของราคา NP  แสดงดังสมการดานลาง 
 

*PPP NN                      (4) 
 
ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาแสดงดังสมการดานลาง 
 

*

*

/
/
PP
QQE

G
d 


               (5) 

 
ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาแสดงดังสมการดานลาง  
 

*

*

/
/
PP
QQE

N
s 


                 (6) 

 
โดยท่ีปริมาณ *Q  คือปริมาณดุลยภาพเริ่มตนกอนท่ีจะมีการจัดเก็บภาษีตอหนวย เม่ือ

กําหนดใหความยืดหยุนท้ังของอุปสงคและอุปทานตอราคาเปลี่ยนแปลงไป และนําสมการ (3) และ 
(4) ใสในสมการท่ี (5) และ(6) จะได 
 

*

*

* .
PP
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Q
QE

G
d 


      (7) 

 
และ 
  

    *

*

* .
PP

P
Q
QE

N
s 


                (8) 

 
แกสมการเพ่ือหาคา GP  และ NP  
 

*
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QPP
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และ 
*

*

*

P
EQ
QPP

s
N 


      (10) 

 
นําสมการ (9) และ (10) แทนคาในสมการ (2)  
 

ds

ds

EE
EE

Q
QPT 

 .*

*

          (11) 

 
แกสมการ หาคา Q  

ds

ds

EE
EE

P
QTQ


 .*

*

     (12) 

 
หาคา Excess Burden (W) โดยนําสมการ (12) แทนคาในสมการ (1)  
 

ds

ds

EE
EE

P
QTW


 .

2
1

*

*
2     (13) 

 
โดยท่ี sE    คือความยืดหยุนของอุปทานตอราคา ( price elasticity of supply)  

dE   คือความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา ( price elasticity of demand) 
Q*     คือปริมาณของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 
P*     คือระดับราคาของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 

 
3.  กฏของแรมซี (Ramsey’s Rule) 
 
 จากตัวอยางในทฤษฎีขางตนเปนการพิจารณาผลกระทบของภาษีอากรในตลาดสินคาและ
บริการตลาดใดตลาดหนึ่งเทานั้น อยางไรก็ตาม ในความเปนจริงแลวผลกระทบของการจัดเก็บภาษี
อากรจะสงผลกระทบตอตลาดสินคาและบริการมากกวาหนึ่งตลาดและยังสงผลกระทบตอการถาย
โอนหรือเคลื่อนยายทรัพยากรระหวางหนวยเศรษฐกิจตางๆในระบบเศรษฐกิจอีกดวย ดังนั้น การ
วิเคราะหถึงภาระสวนเกินของการเสียภาษีในหลายๆตลาดพรอมๆกัน (multi market analysis of 
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excess burden) จะเปนการวิเคราะหท่ีทําใหไดผลการศึกษาท่ีใกลเคียงกับสภาวะความเปนจริงได
ดีกวาการวิเคราะหในตลาดสินคาและบริการเพียงตลาดเดียว 
 
 โดยทฤษฎีท่ีเกี่ยวของในการวิเคราะหภาระสวนเกินทางภาษีที่สําคัญทฤษฎีหนึ่งคือ กฎของ
แรมซี (Ramsey’s Rule) ระบุวาการคํานวณหาอัตราภาระภาษีที่เหมาะสมท่ีเก็บจากสินคาและบริการ
ในตลาดตางๆ เพ่ือท่ีจะทําใหภาระสวนเกินของการเสียภาษีโดยรวมนอยท่ีสุดนั้น โดยรัฐบาลยังคง
ไดรายไดรวมจากการจัดเก็บภาษีดวย  คาภาระสวนเกินของการเสียภาษีหนวยสุดทาย (marginal 
excess burden) ตอรายไดท่ีถูกจัดเก็บจากสินคาและบริการแตละชนิดจะตองมีคาที่เทากัน เชน
พิจารณาสินคา 2 ชนิดคือสินคา X และสินคา Y และเพ่ือใหงายตอการวิเคราะหจะสมมติใหสินคา
ท้ัง 2 ชนิดนั้นไมสามารถทดแทนกันไดหรือใชประกอบกันได ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงของราคา
สินคาแตละชนิดจะสงผลโดยตรงตออุปสงคของสินคาชนิดนั้นๆเอง แตจะไมสงผลกระทบตอ
อุปสงคของสินคาอีกชนิดหนึ่ง นอกจากนี้ยังกําหนดใหเสนอุปทานของสินคาแตละชนิดมีลักษณะ
เปนเสนตรงราบหรือมีความยืดหยุนของราคามีคาเปนอนันต (perfectly elastic supply) ดังภาพท่ี 11 

 
ภาพท่ี 11  ภาระสวนเกินของการเสียภาษีสวนเพิ่มหนวยสุดทาย (marginal excess burden) 
ท่ีมา: จีรพรรณ  ชีรานนท (2548) 
 

พิจารณาสินคา X โดยกําหนดให UX = ภาษีตอหนวย (unit tax) ท่ีเก็บจากภาษีสินคา X      
ณ. อัตราภาษีดังกลาวจะทําใหเกิดภาระสวนเกินของการเสียภาษีเทากับภาษีสามเหลี่ยม ABC ซึ่ง

บาท/หนวย 

S3 

S1      P0  

 

E 

F 

Dx 

  X1  X0 

S2         P0+Ux 

  P0+(Ux+1) 
B 

A C 

  ปริมาณสินคา 
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เทากับ XU X2
1

   และรายไดที่รัฐไดเทากับ UxX1 ถาอัตราภาษีตอหนวยเพ่ิมขึ้นจาก UX เปน UX +1 

จะทําใหภาระสวนเกินของการเสียภาษีเพ่ิมเปน XU X  )1(
2
1  ดังนั้น  

 
ภาระสวนเกินของการเสียภาษีสวนเพ่ิมหนวยสุดทาย (Marginal excess burden) 
 
      =    xUxU xx 

2
1)1(

2
1       

      =  x
2
1  

 
และจะไดคาภาระสวนเกินของการเสียภาษีสวนเพ่ิมหนวยสุดทายตอรายไดท่ีเพิ่มขึ้นหนึ่ง

หนวยจากภาษีดังกลาว (Marginal excess burden per additional dollar of tax revenue) เทากับ  

1/
2
1 XX  

 
สําหรับสินคา Y ก็สามารถคํานวณรายไดในทํานองเดียวกันและจะไดคาภาระสวนเกินของ

การเสียภาษีสวนเพ่ิมหนวยสุดทายตอรายไดท่ีเพ่ิมขึ้นหนึ่งหนวยจากภาษีดังกลาว (marginal excess 
burden per additional dollar of tax revenue) เทากับ 1/

2
1 YY  

 
สภาวะท่ีทําใหสวนเกินของการเสียภาษีนอยท่ีสุดคือ  
 
  1/

2
1 XX  = 1/

2
1 YY   

 
หรือ 
 

  1/ XX    = 1/YY  
 

 หรืออาจจะสามารถเขียนในรูปของอัตราภาษีและคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาของ
สินคาแตละชนิดไดเปน 
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yyxx TT    
 

หรือ  

    
x

y

y

x

T
T




  

 
โดยท่ี  คือความยืดหยุนของอุปสงคของสินคาตอราคา   
          xT  และ yT  คืออัตราภาษีของสินคา x และ y  ตามลําดับ 
 
จากสมการดังกลาวเรียกวา กฎสวนกลับของคาความยืดหยุน (inverse elasticity rule) 

กลาวคือ ตราบเทาท่ีการบริโภคสินคาไมมีความสัมพันธกัน ฉะนั้นอัตราภาษีท่ีเก็บจากสินคาควร
จะตองมีคาเปนสวนกลับของคาความยืดหยุน นั่นคือ ย่ิงคาของความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา
ของสินคา y มากกวาคาความยืดหย ุ นของอุปสงคตอราคาสินคา x โดยเปรียบเทียบแลว ดังนั้นสินคา 
y ควรจะมีอัตราภาษีท่ีตํ่ากวาอัตราภาษีท่ีเก็บจากสินคา x โดยเปรียบเทียบ  

 
นอกจากนี้ ถาหากผอนคลายขอสมมติ โดยพิจารณาคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคา

รวมดวย แรมซียังกลาววา ย่ิงคาของความยืดหยุนของอุปทานตอราคาของสินคา y มากกวาคาความ
ยืดหย ุ นของอุปทานตอราคาสินคา x โดยเปรียบเทียบแลว ดังนั้นสินคา y ควรจะมีอัตราภาษีท่ีต่ํากวา
อัตราภาษีท่ีเก็บจากสินคา x โดยเปรียบเทียบเชนกัน 

 
กฎของแรมซี เปนการบอกถึงการหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของสินคาแตละชนิดในตลาด 

เพ่ือเปาหมายใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยที่สุด โดยพิจารณาพรอมกับรัฐบาลยังคงมี
รายไดรวมจากการจัดเก็บภาษีดวยจํานวนหนึ่ง ดังแสดงในภาพที ่12 
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ภาพท่ี 12  เงื่อนไขการเกิดอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของน้ํามันดีเซล )( *
DT และเครื่องด่ืม )( *

BT  
ท่ีมา: จากการอางอิงตามหลักแนวคิดทางเศรษฐศาสตร (2553) 
 

จากภาพท่ี 12 อธิบายไดวาการเกิดอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของแตละสินคาจะเปนการเกิดขึ้น
พรอมกัน ดังนั้นเราจะไดอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของท้ังน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืมพรอมกัน นั่นคือ
เปนการศึกษาวาควรจะจัดเก็บอัตราภาษีที่เหมาะสม *

BT  และ *
DT  อยางไร เพ่ือใหเกิดภาระภาษี

สวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด (Minimize Total Excess Burden) โดยท่ีรัฐบาลยังมีรายไดรวมจากการ
จัดเก็บภาษีดวย (Total Revenue Constraint) ดังนั้นจึงควรจัดเก็บท่ีจุด E0 ซึ่งเปนจุดท่ีมีการจัดสรร
ทรัพยากรกันระหวาง *

BT  และ *
DT  โดยทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสดุนั่นเอง 

 
โดยการเกิดอัตราภาษีน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมในภาวะดุลยภาพแตละไตรมาส มีโอกาสท่ี

อัตราภาษีน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมอาจจะมีคามากกวาหรือนอยกวาอัตราภาษีน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง
ก็ได ดังภาพท่ี 13 

 
 
 
 
 
 

 

Total Excess Burden 

 Total Revenue Constraint 

TD 

TB 
T*

B 

T*
D 

E0 
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ภาพท่ี 13  การเกิดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมและที่จัดเก็บจริงในภาวะดุลยภาพ 
ท่ีมา: จากการอางอิงตามหลักแนวคิดทางเศรษฐศาสตร (2553) 
 

จากภาพท่ี 13 อธิบายไดวา 
ท่ีจุดดุลยภาพ  E0 ;  มีอัตราภาษีเทากับ TOptimal กอใหเกิดภาระภาษีสวนเกินรวมเทากับ TW0 
ท่ีจุดดุลยภาพ  E1 และ E2  ;  มีอัตราภาษีเทากับ TActual 1 และ TActual 2 กอใหเกิดภาระภาษี

สวนเกินรวมเทากับ TW1 ซึ่งมีคามากกวา TW0 
โดยท่ีจุด E0 เปนจุดท่ีเกิด Optimal Taxation นั่นคือเปนจุดตํ่าสุดของฟงกชั่นท่ีทําใหเกิดคา

ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมตํ่าท่ีสุด (TW0) 
 
ดังนั้น โอกาสที่จะเกิดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมจึงอาจมีคานอยกวา

หรือมากกวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลจริงก็ได แตอัตราภาษีท่ีเหมาะสมตองกอใหเกิดภาระ
ภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุดเทากับ TW0 ที่จุด E0 

 
สรุปคือ กฎของแรมซี เปนการกลาวถึงการหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของสินคาแตละชนิดใน

ตลาด เพ่ือเปาหมายใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุดโดยมีหลักการในการจัดเก็บอัตรา
ภาษีที่เหมาะสม คือจะพิจารณาท้ังคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานรวมกัน นั่นคือสินคาใดที่
มีคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาต่ํากวาโดยเปรียบเทียบก็ควรจัดเก็บภาษีในอัตรา
สูงกวา และสินคาใดที่มีคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาสูงกวาโดยเปรียบเทียบก็
ควรจัดเก็บภาษีในอัตราต่ํากวา 

 

Tactual 1 Toptimal 

Total Excess Burden 

Diesel Tax Rate 

TW1 

 Min TW0 
E0 

E1 E2 

Tactual 2 
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งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมนั้น จะแบง
ออกเปน 2 กลุมคือ กลุมท่ีหนึ่งเปนงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับอัตราภาษีท่ีเหมาะสม (Optimal 
Taxation) และกลุมท่ีสองเปนงานวิจัยท่ีศึกษาเกี่ยวกับปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีสงผลตอปริมาณอุปสงค
และอุปทานน้ํามันดีเซล โดยงานวิจัยในกลุมแรก เชน กนตธีร นุชสุวรรณ(2552), ชูศักด์ิ จันทรชูเชิด 
(2546), วรรณา บงการสุวรรณ (2545), Christopher and Mark (2005), Sanjay Gupta and Kaye 
Newberry (1997), M. Nagy Eltony (2002), Parry and Small (2005) และ Lin and Prince (2009) ซึ่ง
งานวิจัยเหลานี้ ไดทําการศึกษาถึงแนวคิดการหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสม (Optimal Taxation) ในสินคา
ตางๆ สวนงานวิจัยในกลุมท่ีสอง เชน อรพรรณ พรหมมูล (2544), ภูริพัฒน ประทุมทัย (2548) และ
สมเกียรติ ตั้งกิจวานิชย และชโลทร แกนสันติสุขมงคล (2550) ไดทําการศึกษาถึงเกีย่วกับปจจัยท่ี
สงผลตอปริมาณอุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซล โดยรายละเอียดของงานวิจัยมีดังนี ้

 
กลุมท่ีหนึ่ง เปนงานวิจัยท่ีศึกษาเกี่ยวกับอัตราภาษีท่ีเหมาะสม (Optimal Taxation)  

 
กนตธีร นุชสุวรรณ (2552) ศึกษาเร่ืองการหาทิศทางอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเหมาะสมจาก

ทฤษฎี Optimal Taxation กรณีศึกษาการปรับใชสําหรับสินคาสรรพสามิตประเภทบาป (Optimal 
Excise Tax:a case study of sin-related products) มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาวารัฐตองปรับโครงสราง
ภาษีสรรพสามิตในทิศทางใดเพ่ือตอบสนองตอวัตถุประสงคหลักท้ังในดานการอํานวยรายไดท่ี
เพียงพอและขณะเดียวกันก็สามารถกอใหเกิดผลประโยชนแกภาคสาธารณะสูงสุดได (Optimal 
Social Welfare) โดยใชแนวคิด Optimal Taxation แบบ Marginal Tax Reform ของ Ahmad and 
Stern(1984)(AS Model) ในการหาแนวทางการปรับปรุงโครงสรางภาษีสรรพสามิตประเภทบาปท่ี
เหมาะสม โดยใชแนวคิดแบบ Marginal ท่ีใชวิธีการ Optimization ท่ี Margin โดยใชขอมูลป 2546 
ศึกษาสินคา 4 ประเภทคือยาสูบ สุรา การพนันและสินคาอื่นๆ โดยมีแบบจําลอง AS Model ดังนี ้

 
แนวคิดนี้จะมองการเปลี่ยนแปลงท่ี Margin เพ่ือสรางตัวชี้วัดท่ีเรียกวา Marginal Social 

Cost (MSC) ซึ่งก็คือสัดสวนการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการสังคม (Marginal Change in Welfare) 
เมื่อภาษีเปลี่ยนแปลง 1 หนวยตอการเปลี่ยนแปลงของรายได (Marginal Change in Revenue) เมื่อ
ภาษีเปลี่ยนไป 1 หนวย สามารถเขียนไดเปน 
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โดย  t คืออัตราภาษี ขณะท่ี V คือสวัสดิการสังคม (Social Welfare) และ R คือรายไดของ

รัฐบาล  
 
MSC จะทําหนาท่ีเปนตัวชี้ทิศทางของการปรับโครงสรางภาษี (Tax Reform) โดย

โครงสรางภาษีจะอยูที่จุด optimal เม่ือ MSC มีคาเทากันสําหรับสินคาทุกชนิด ดังนั้นสินคาใดท่ีมี 
MSC สูงกวาคาเฉลี่ย AS Model ชี้วารัฐสามารถลดอัตราภาษีเพื่อทําใหสวัสดิการทางสังคมสูงขึ้นได 
(สังคมมี cost ลดลงโดยเปรียบเทียบ) ขณะท่ีหากสินคาใดมี MSC ตํ่ากวาคาเฉลี่ย AS Model ชี้วารัฐ
สามารถขึ้นอัตราภาษีไดอีกโดยไมทําใหระดับสวัสดิการทางสังคมลดลงมากนักโดยเปรียบเทียบ 

 
เริ่มจากแตละครัวเรือน (h) เลือกบริโภคกลุมสินคา ),( hh mqx เพ่ือใหไดอรรถประโยชน

สูงสุด (Maximized Utility: )( hh xu ) ภายใตขอจํากัดของรายได (Budget Constraint) กลุมสินคา 
),( hh mqx โดย hm แสดงถึงรายไดของแตละครัวเรือน (h) และ q แสดงราคาท่ีผูบริโภคเผชิญจาก

ปญหา Maximization ขางตน สามารถเขียนในรูป Indirect Utility Function ไดดังนี้ ),( HmqV  
 
สมมติใหสวัสดิการทางสังคม (Social Welfare Function) เทากับ ),...,( 1 HuuW ท่ีสามารถ

เขียนในรูปของ Indirect Utillity Function ในรูปของราคา (q) และรายได (m) ไดดังนี ้
 

)),(),...,,((),...,,( 111 HHH mqvmqvWmmqV   
 
สามารถเขียน Aggregate demand vector ไดเปน 
 

),(),...,,( 1 hh

h

H mqxmmqX   
 
ขณะท่ีรายไดภาษีของรัฐบาลเทากับ ii

i
xtR   

 
หรือสามารถเขียนสมการ MSC ในรูปความยืดหยุน (Elasticity) ไดดังนี ้
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เปนสมการหลักในการคํานวณคา MSC โดย iq  คือราคาขายปลีกสินคา (retail price) ของ

สินคาประเภท i ท่ีรวมภาษีแลว (ราคาท่ีผูบริโภคไดรับจริง) ขณะท่ี k คือสัดสวนของภาษีตอราคา
ขายปลีก ( kk qt / ) และ ki แสดงถึงความยืดหยุนไขวอุปสงครวมตอราคาของสินคา k เทียบกับ
สินคา i และจากการปรับใชขอมูลของไทยเพ่ือหา Marginal Social Cost จะไดคาความไมเทาเทียม
กัน (Degree of Inequality) หรือคา e ท่ีแตกตางกัน ไดผลดังนี ้
 
ตารางที่ 1  คาความไมเทาเทียมกัน (Degree of Inequality) 
 

Degree of Inequality Aversion ประเภทสินคา 
e = 0 e = 1 e = 2 

สุรา 1.087 0.260 0.069 
ยาสูบ 0.892 0.333 0.147 
การพนัน 1.484 0.262 0.0528 
สินคาอื่นๆ 
(ท่ีไมใชสินคาประเภทบาป) 

2.821 0.406 0.0724 

คาเฉล่ีย 1.571 0.315 0.085 
ท่ีมา: กนตธีร  นุชสุวรรณ (2552) 
 

ผลการศึกษาพบวา หากรัฐบาลเลือกนโยบายการปรับโครงสรางที่เนนการลดตนทุนทาง
สังคมใหเหลือนอยท่ีสุด (Minimize Social Welfare Cost) หรือเปนการมุงเนนท่ีประสิทธิภาพของ
ระบบภาษีเพียงอยางเดียวโดยไมสนใจการกระจายรายไดเลย (เนื่องจาก e = 0) คา MSC ชี้วา
กระทรวงการคลังควรขึ้นภาษีสรรพสามิตประเภทบาป เชนยาสูบ การพนัน และสุรา เนื่องจากคา 
MSC ของสินคาเหลานี้ตํ่ากวาคาเฉลี่ย นอกจากนั้นในกลุมของสินคาสรรพสามิตประเภทบาปนั้น  
รัฐควรขึ้นอัตราของสินคายาสูบกอนเปนอันดับแรก เพราะการขึ้นภาษีสรรพสามิตยาสูบจะ
กอใหเกิดผลเสียตอประสิทธิภาพของระบบภาษีนอยท่ีสุด เพราะคา MSC ของยาสูบมีคาต่ําท่ีสุด 
นอกจากนี้แบบจําลองยังชี้วาโครงสรางภาษีสรรพสามิตในปจจุบัน (2546) ยังขาดประสิทธิภาพ 
โดยผลของแบบจําลองชี้วาการใหความสําคัญกับคนที่มีรายไดตํ่าในระดับตางๆกัน มีผลอยางมี
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นัยสําคัญตอทิศทางการปรับปรุงโครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะเม่ือรัฐให
ความสําคัญกับคนจน การขึ้นภาษีสรรพสามิตเกี่ยวกับสุราและการพนนักลับเปนภาษีสรรพสามิต
ประเภทแรกๆท่ีรัฐตองพิจารณาปรับเพ่ิม 

 
จากการศึกษางานวิจัยทําใหทราบถึงแนวทางการหาอัตราภาษีสรรพสามิตที่เหมาะสมใน

สินคาประเภทบาปท่ีคํานึงถึงสวัสดิการของสังคมดวย โดยใชแนวคิด Optimal Taxation แบบ 
Marginal Tax Reform ท่ีใชแบบจําลอง AS Model ซึ่งสามารถนํามาเปนแนวทางในการหาอัตรา
ภาษีที่เหมาะสมได 

 
ชูศักดิ ์จันทรชูเชิด (2546) ศึกษาเรื่องการศึกษาภาษีท่ีเหมาะสมและการสูญเสีย

ประสิทธิภาพจากการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตของน้ํามันเบนซินในประเทศไทย มีวัตถุประสงคเพ่ือ
คํานวณหาอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเหมาะสมของน้ํามันเบนซินธรรมดาและน้ํามันเบนซินพิเศษท่ีใช
ในภาคการคมนาคมขนสงของไทย ท้ังนี้เพ่ือทําใหภาระสวนเกินของการเสียภาษีมีคานอยท่ีสุด โดย
ใชขอมูลทุติยภูมิต้ังแต พ.ศ. 2522-2544 และใชวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดแบบสามชั้นในการคาด
ประมาณแบบจําลองอุปสงคและอุปทานของน้ํามันเบนซินเพ่ือนําผลท่ีไดไปสรางสมการของภาระ
สวนเกินของการเสียภาษีและคํานวณหาอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเหมาะสม โดยใชป 2543 เปนปฐาน 

 
ผลการศึกษาพบวา ในกรณีของน้ํามันเบนซินธรรมดา คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา

ขายปลีกน้ํามันเบนซินธรรมดามีคาเทากับ -2.883 ในชวงท่ีไมมีการใชระบบราคาน้ํามันแบบ
ควบคุมคือ ในชวงหลังป พ.ศ. 2534 จนถึงปจจุบัน และมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาขาย
ปลีกของน้ํามันเบนซินธรรมดาเทากับ -4.051 ในชวงท่ีมีการใชระบบราคาน้ํามันแบบควบคุมคือ
ต้ังแตป พ.ศ. 2520 ถึงกลางป พ.ศ. 2534 โดยอัตราการเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของน้ํามันเบนซิน
ธรรมดาไมไดมีความสัมพันธกับอัตราการเปลี่ยนแปลงของรายไดประชาชาติท่ีแทจริง หรือรายได
ประชาชาติตอหัวท่ีแทจริง หรือรายไดประชาชาติในภาคคมนาคมขนสง และจํานวนประชากรของ
ประเทศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเลย แตการท่ีรัฐใชระบบราคาน้ํามันแบบควบคุมท่ีสงผลผานราคา
ขายปลีกนั้นมีผลตออุปสงคของน้ํามันเบนซินธรรมดาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติและพบวาราคาขาย
ปลีกน้ํามันเบนซินธรรมดามีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกใน
ชวงเวลากอนหนา โดยมีคาความยืดหยุนของราคาขายปลีกของน้ํามันเบนซินธรรมดาตอราคา
น้ํามันดิบในตลาดโลกเทากับ 0.632 ในกรณีของน้ํามันเบนซินพิเศษพบวา ผลของระบบราคาน้ํามัน
แบบควบคุมไมสงผลตออุปสงคของน้ํามันเบนซินพิเศษอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ โดยท่ีความ
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ยืดหยุนของอุปสงคตอราคาขายปลีกของน้ํามันเบนซินพิเศษมีคาเทากับ -3.745 ท้ังในชวงกอนและ
หลังการยกเลิกการใชระบบราคาน้ํามันแบบควบคุมและพบวาราคาขายปลีกของน้ํามันเบนซินพิเศษ
ในปตางๆมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกในชวงเวลากอนหนา
เชนเดียวกันกับน้ํามันเบนซินธรรมดา โดยมีคาความยืดหยุนของราคาขายปลีกของน้ํามันเบนซิน
พิเศษตอราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกเทากับ 0.648 

 
ในสวนภาระสวนเกินของการเสียภาษีที่เกิดจากอัตราภาษีที่รัฐบาลกําหนดมีคาสูงกวาภาระ

สวนเกินท่ีคํานวณจากอัตราภาษีท่ีเหมาะสม โดยในป พ.ศ. 2543 อัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเหมาะสม
ของน้ํามันเบนซินธรรมดาและเบนซินพิเศษท่ีคํานวณไดเทากับ 1.130 บาท/ลิตร และ 0.931 บาท/
ลิตร ตามลําดับ ในขณะท่ีอัตราภาษีท่ีจัดเก็บจริงเทากับ 3.685 บาท/ลิตร โดยหากในป พ.ศ. 2543 รัฐ
กําหนดใหอัตราภาษีสรรพสามิตของน้ํามันเบนซินธรรมดาเทากับ 1.130 บาท/ลิตร จะทําใหเกิด
ความสูญเสียประสิทธิภาพเทากับ 0.13 ในขณะท่ีอตัราภาษีท่ีรัฐจัดเก็บจริงจะทําใหเกิดความสูญเสีย
ประสิทธิภาพถึง 0.54 และในสวนของอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของน้ํามันเบนซินพิเศษเทากับ 0.931 
บาท/ลิตร จะทําใหเกิดความสูญเสียประสิทธิภาพเทากับ 0.12 ในขณะท่ีอัตราภาษีท่ีรัฐจัดเก็บจริงจะ
ทําใหเกิดความสูญเสียประสิทธิภาพถึง 0.69 

 
จากการศึกษางานวิจัยนี้ ทําใหทราบแนวทางในการคํานวณอัตราภาษีท่ีเหมาะสม โดยทํา

ใหภาระภาษีสวนเกินนอยท่ีสุด ซึ่งสามารถนํามาประยุกตใชในการคํานวณหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสม
กรณีน้ํามันดีเซลได 

 
วรรณา บงการสุวรรณ (2545) ศึกษาเร่ืองอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเหมาะสมและภาระภาษี

สวนเกิน: กรณีศึกษาบุหร่ีซิกาแรต มีวัตถุประสงค 1) เพ่ือศึกษาภาระภาษีสวนเกินจากภาษี
สรรพสามิตยาสูบบุหร่ีซิกาแรตที่เกิดขึ้นแกประชาชน 2) เพ่ือศึกษาการกําหนดอัตราภาษี
สรรพสามิตยาสูบบุหร่ีซิกาแรต และ 3) เพ่ือศึกษาถึงอัตราภาษีสรรพสามิตยาสูบบุหรี่ซิกาแรต
ในทางทฤษฎีท่ีเหมาะสม โดยใชขอมูลต้ังแตรายปต้ังแต พ.ศ. 2527–2544 โดยใชขอมูลป 2543 เปน
ปฐานในการวิเคราะหดุลยภาพในการวิเคราะหภาระภาษีสวนเกินและรายไดท่ีรัฐบาลไดรับเพ่ือ
กําหนดอัตราภาษีท่ีเหมาะสม โดยมีวิธีการหาอัตราภาษีของบุหร่ีซิกาแรตภายในประเทศที่เหมาะสม 
มีอยู 2 หลักเกณฑคือการพิจารณาจากภาระภาษีสวนเกินของการเสียภาษีนอยท่ีสุด (Minimize Total 
Excess Burden)  ณ ระดับรายได (R) คงท่ี และการพิจารณาจาก Quality of Tax ซึ่งเปนการวัดจาก
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สัดสวนระหวางภาระภาษีสวนเกินกับรายไดจากภาษี จากวิธีแรกจะไดภาระภาษีสวนเกินดังสมการ
คือ  
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จะไดสมการ Lagrang ภายใตเงื่อนไขของอัตราภาษีท่ีจะทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินนอย

ท่ีสุด ภายใตขอจํากัดระดับรายไดคงที่ คือ  
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ผลการศึกษาพบวา เรื่องภาระภาษีสวนเกินและรายไดที่รัฐบาลไดรับจากการเรียกเก็บภาษี

สรรพสามิตตามมูลคาบุหรี่ซิกาแรต พบวา จากการคาดประมาณสมการอุปสงคจะเห็นไดวา คา
ความยืดหยุนของความตองการในการบริโภคบุหร่ีซิกาแรตตอราคามีคาท่ีคอนขางตํ่ามาก ซึ่งเทากับ 
-0.31 ฉะนั้นภาระภาษีสวนเกินท่ีเกิดขึ้นกับสังคมจึงมีคานอย ประกอบกับอุตสาหกรรมการผลิต
บุหรี่ซิกาแรตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีตนทุนหนวยสุดทายแบบตนทุนลดลงจึงทําใหในสวนของภาระ
ภาษีสวนเกินท่ีเกิดขึ้นแกสังคมย่ิงมีคานอยดวย โดยผูท่ีตองแบกรับภาระภาษีเกือบท้ังหมดคือ 
ผูบริโภคบุหรี่ซิกาแรต 

 
ในดานผลเร่ืองอัตราภาษีท่ีเหมาะสมนั้น พบวาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของบุหรี่ซิกาแรตจาก

หลักเกณฑนี้คือรอยละ 32 ซึ่งเปนอัตราท่ีต่ํากวาที่รัฐบาลกําหนดในปจจุบัน แตการพิจารณาภายใต
หลักเกณฑ Quality of Tax พบวาอัตราภาษีสรรพสามิตบุหรี่ซิกาแรตท่ีเหมาะสมไมสามารถหาได 
แตทําใหทราบวา ภาษีสรรพสามิตที่เก็บจากบุหร่ีซิกาแรตสามารถทําหนาท่ีในการหารายไดท่ีดี
ใหกับรัฐบาล เนื่องจากรัฐบาลสามารถปรับเพ่ิมอัตราภาษีไดเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆเพื่อเปนการเพ่ิมรายได
ใหกับรัฐบาล โดยจะทําใหเกิดภาระภาษีตอสังคมนอย  

 
Christopher and Wohar (2005) ศึกษาเรื่องปจจัยกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล

ในมลรัฐของสหรัฐอเมริกา: การเมืองของการเก็บภาษีน้ํามันเชื้อเพลิงในสหรัฐอเมริกา โดยใชขอมูล
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ต้ังแตป ค.ศ. 1992-2001 ทั้งหมด 50 มลรัฐของสหรัฐอเมริกา โดยมีตัวแปรท่ีมากําหนดอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลดังนี ้

 
)_ln()_ln()ln( ,2,1, titiiti AVGCPIAVGDPRICEDTAX    

)/ln()_ln( ,,43 titit POPTOTROADAVGDTAXUS    
)100*/ln()/ln( ,,6,,5 titititi TOTROADHWAYPOPHFUNDS    

)100*/&ln( ,1,,7 tititi EMPTOTCONEMPMIN    
tititititi ePOPNONATTAINEMPTOTEMPTR ,,,91,1,8 )/ln()/ln(     

 
โดยท่ี  tiDTAX ,   คือ  อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล 
 tiAVGDPRICE ,_  คือ คาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของราคาขายปลีกน้ํามันน้ํามันดีเซล 

tiAVGCPI ,_   คือ  คาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของดัชนีราคาผูบริโภค 
tAVGDTAXUS _  คือ คาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของอัตราเงินเฟอปรับดวยอัตราภาษ ี

          น้ํามันดีเซลมลรัฐ 
 titi POPTOTROAD ,, /  คือ  จํานวนหนวยตัวแทนทางหลวงตอประชากร 

titi POPHFUNDS ,, /  คือ จํานวนกองทุนเพ่ือทางหลวงตอประชากร 
titi TOTROADHWAY ,, / คือ จํานวนทางหลวงตอตัวแทนทางหลวง 

tititi EMPTOTCONEMPMIN ,1,, /&   คือ ธุรกิจเหมืองแรและการกอสรางตอการจาง 
งานท้ังหมด   

1,1, /  titi EMPTOTEMPTR  คือ ธุรกิจรถบรรทุกตอการจางงานท้ังหมด 
 
Sanjay Gupta and Kaye Newberry (1997) ศึกษาเร่ืองปจจัยกําหนดความผันแปรของอัตรา

ภาษีที่มีประสิทธิภาพในบริษัท: กรณีขอมูลภาคตัดขวาง โดยใชขอมูลต้ังแตป ค.ศ. 1982-1990 โดย
มีตัวแปรท่ีมากําหนดตัวแปรอัตราภาษีดังนี ้
 

ititititititit ROARDINTINVINTCAPINTLEVSIZEETR 6543210  

 
โดยท่ี  itETR   คือ อัตราภาษีเฉลี่ยของหนวยธุรกิจท่ี i 

itSIZE   คือ ขนาดของหนวยธุรกิจ 
itLEV   คือ โครงสรางเงินทุน 
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ititit RDINTINVINTCAPINT  คือ สินทรัพยรวม 
itROA   คือ การดําเนินการของธุรกิจ 

 
Nagy Eltony (2002) ศึกษาเร่ืองปจจัยกําหนดความพยายามในการเก็บภาษีน้ํามันในกลุม

ประเทศอาหรับ โดยใชขอมูลตั้งแตป ค.ศ. 1994-2000 ของกลุมประเทศอาหรับท้ังหมด 16 ประเทศ 
รวม 112 กลุมตัวอยาง โดยมีตัวแปรในการกําหนดดังนี ้

 
 itititititiit ManuMiningExporttportYPATax 54321 Im    
  ititit OdebtAgi   76  
 
โดยท่ี  itTAX   คือ  อัตราสวนอัตราภาษีตอ GDP 

itYP   คือ รายไดเฉลี่ยตอหัว 
itportIm  คือ อัตราสวนการนําเขาตอ GDP 
itExport  คือ  อัตราสวนการสงออกตอ GDP 
itMining  คือ  อัตราสวนภาคการทําเหมืองแรตอ GDP 

itManu  คือ  อัตราสวนอุตสาหกรรมการผลิตตอ GDP 
itAgri   คือ  อัตราสวนอุตสาหกรรมการเกษตรตอ GDP 
itOdebt  คือ  อัตราสวนหนี้ตางประเทศตอ GDP 

 
จากงานศึกษาของ Christopher and Wohar (2005), Sanjay Gupta and Kaye Newberry 

(1997) และ Nagy Eltony (2002) ตางพบผลการศึกษาวาอัตราภาษีน้ํามันควรมีอัตราที่เปลี่ยนแปลง
ไปตามภาวะเศรษฐกิจพ้ืนฐานจริงในแตละชวงเวลาขณะนั้น ทําใหอัตราภาษีดังกลาวเปนอัตราภาษี
ท่ีสะทอนตนทุนท่ีแทจริง และไมบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาท่ีควรจะเปน 

 
Parry and Small (2005) ศึกษาเร่ืองอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมของประเทศ

สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรโดยใชแบบจําลองฟงกชันอรรถประโยชนแบบ Representative 
Agent Model ที่เปนระบบเศรษฐกิจแบบปดและหาอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม (Optimal  
Gasoline Tax) ที่คํานึงถึงผลกระทบภายนอก (Pigouvian Tax) รายไดสูงสุดของภาครัฐ (Ramsey 
Tax) และผลกระทบยอนกลับของการจราจรติดขัด (Congestion  Feedback)  
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ผลการศึกษาพบวา อัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมของสหรัฐฯอยูท่ี 1.01 ดอลลาร
สหรัฐฯ ตอแกลลอน ในขณะที่อัตราภาษีน้ํามันเบนซินจริงเฉลี่ยของรัฐบาลกลางและรัฐบาลมลรัฐ
ของสหรัฐอเมริกาอยูท่ีประมาณ 40 เซ็นตตอแกลลอน ถือไดวาอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม
จากแบบจําลองนั้นมากกวา 2 เทาของอัตราภาษีจริง  ในขณะท่ีอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม
ของสหราชอาณาจักรนั้นอยูท่ี 1.34 ดอลลารสหรัฐฯตอแกลลอน แตอัตราภาษีจริงของ
สหราชอาณาจักรอยูท่ี 50 เพนซตอลิตรซึ่งเทียบเทากับ 2.80 ดอลลารสหรัฐฯตอแกลลอน โดยอัตรา
ภาษีที่ไดจากแบบจําลองนอยกวาเกือบครึ่งหนึ่งของอัตราภาษีจริงในสหราชอาณาจักร 

  
 การท่ีอัตราภาษีท่ีเหมาะสมในแบบจําลองของสหราชอาณาจักรนั้นสูงกวาอัตราภาษีท่ี
เหมาะสมของสหรัฐฯในแบบจําลองนั้นเปนเพราะวา Parry and Small (2005) สมมติใหคาของ
ตนทุนหนวยสุดทายของจราจรติดขัด (marginal congestion cost) ในสหราชอาณาจักรสูงกวา
สหรัฐอเมริกา  เมื่อพิจารณาองคประกอบของอัตราภาษทีี่เหมาะสมของสหรัฐฯและ
สหราชอาณาจักรพบวาในสวนภาษีท่ีเก็บเพื่อชดเชยผลกระทบจากภายนอก หรือ Pigouvian Tax 
นั้น (Congestion Externality) เปนสัดสวนหลักของอัตราภาษีที่เหมาะสมของท้ัง 2  ประเทศโดย
สหรัฐฯนั้นอยูท่ี 74 เซ็นตตอแกลลอน สหราชอาณาจักรอยูท่ี 104 เซ็นตตอแกลลอนในขณะท่ีสวน
ของ Ramsey Tax นั้นอยูในลําดับรองลงมาโดยสหรัฐฯ อยูที่ 26 เซ็นตตอแกลลอนและ
สหราชอาณาจักรอยูท่ี 23 เซ็นตตอแกลลอน และการเก็บภาษีเพ่ือชดเชยภาวะผลกระทบยอนกลับ
ของการจราจรติดขัด (Congestion  Feedback) ของสหรัฐฯและสหราชอาณาจักรอยูท่ี 1 เซ็นตและ 7 
เซ็นต ตามลําดับ 
 

จากการศึกษางานวิจัยนี้ทําใหทราบถึง องคประกอบอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม 
โดยสัดสวนของภาษีท่ีจัดเก็บตามแนวคิด Pigovian Tax นั้นเปนสัดสวนหลักของอัตราภาษีท่ี
เหมาะสมท้ังในสวนของสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรซึ่งสะทอนวาอตัราการจัดเก็บภาษีท่ี
เหมาะสมโดยคํานึงถึงผลกระทบตอภายนอกนั้นจะใหคาของอัตราภาษีท่ีมากกวาอัตราภาษีท่ีจัดเก็บ
ตามแนวคิดของ Ramsey ที่คํานึงถึงรายไดสูงสุดของรัฐและภาระสวนเกินในการเสียภาษ ี(excess 
burden) ต่ําที่สุด 
 
 Lin and Prince (2009) ศึกษาเรื่องอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมของมลรัฐ
แคลิฟอรเนียร โดยไดนําแบบจําลองและคาพารามิเตอรบางคาของ Parry and Small (2005) มา
ประยุกตใชในการหาอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมของมลรัฐแคลิฟอรเนียร โดยผลการศึกษา
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พบวาอัตราภาษีน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมของมลรัฐแคลิฟอรเนียรอยูท่ี 1.37 ดอลลารสหรัฐฯตอ
แกลลอนซึ่งสูงกวาอัตราภาษีน้ํามันเบนซินจริงๆท่ีหักสวนของภาษีขายของมลรัฐแคลิฟอรเนียรถึง 3 
เทา  (อัตราภาษีจริงดังกลาวอยูที่ 0.387 ดอลลารสหรัฐฯตอแกลลอน) โดยในสวนของภาษีท่ีเก็บเพ่ือ
ชดเชยผลกระทบจากภายนอก หรือ Pigouvian Tax นัน้ (Congestion Externality) อยูที่  0.85 
ดอลลารสหรัฐฯ ตอแกลลอนและเปนสัดสวนหลักของอัตราภาษีน้ํามันท่ีเหมาะสม ในขณะท่ีสวน
ของ Ramsey Tax นั้นอยูที่ 0.52 ดอลลารสหรัฐฯตอแกลลอนในขณะท่ีสวนของภาษีเพ่ือชดเชย
ภาวะผลกระทบยอนกลับของภาวะจราจรติดขัด (Congestion  Feedback) นั้นอยูท่ี 0 หรือไมมีการ
จัดเก็บภาษีดังกลาวในสวนของแบบจําลอง 
 

จากการศึกษางานวิจัยนี้ทําใหทราบวา จากงานศึกษาของ Lin and Prince (2009)  นั้น
คอนขางท่ีจะใหขอสรุปท่ีเหมือนกับของ Parry and Small (2005)  คือทําใหทราบวาองคประกอบ
อัตราภาษีน้ํามันเบนซินที่เหมาะสมในกรณีของมลรัฐแคลิฟอรเนียรนั้น สัดสวนของภาษีท่ีจัดเก็บ
ตามแนวคิด PigovianTax นั้นเปนสัดสวนหลักของอัตราภาษีท่ีเหมาะสม  ในขณะท่ีอัตราภาษีท่ี
จัดเก็บตามแนวคิดของ Ramsey  นั้นจะใหคาอัตราภาษีในลําดับถัดมาจาก  Pigovian Tax   อยางไรก็
ตาม ในสวนของงานศึกษา  Lin and Prince (2009) นั้นไดทําการแยกองคประกอบของการจัดเก็บ
ภาษีตามแนวคิด Pigovian Tax นั้นคํานึงถึงบริบทสภาวะการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศซึ่ง
เปนการนําเรื่องดังกลาวท่ีเปนประเด็นสําคัญของโลกในตอนนี้มาเปนองคประกอบของผลกระทบ
ภายนอกซึ่งถือวาทันสมัยกวางานของ Parry and Small (2005) โดยงานของ Lin and Prince (2009) 
นั้นไดแยกองคประกอบของ Pigovian Tax ดังนี้ ผลกระทบจากภาวะจราจรติดขัด (Congestion 
Externality) ความม่ันคงดานพลังงาน (Oil Security) ผลกระทบตอสังคมจากอุบัติเหตุ (Accident 
Externality) มลภาวะเปนพิษในทองถิ่น (Local Air Pollution) และผลกระทบจากภาวะภูมิอากาศ
เปลี่ยนแปลง ( Global Climate Change) ในขณะท่ีงาน Parry and Small (2005) แยกองคประกอบ 
Pigovian Tax ดังนี้ มลภาวะท่ีเกิดจากการใชเชื้อเพลิง (Pollution-Fuel Related) มลภาวะท่ีเกิดการ
ขับรถท่ีมีระยะหางของเสนทางในการเดินทาง (Pollution-Distance Related) ภาวะรถติด 
(Congestion) และอุบัติเหตุ (Accident)  
 
 
 
 



 

35 

กลุมท่ีสอง เปนงานวิจัยท่ีศึกษาเก่ียวกับปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีสงผลตอปริมาณอุปสงคและอุปทาน
น้ํามันดีเซล 

 
อรพรรณ พรหมมูล (2544) ศึกษาเร่ืองความลอยตัว ความยืดหยุน และภาระภาษีของภาษี

สรรพสามิตที่เรียกเก็บจากน้ํามันดีเซล มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงความลอยตัวและความยืดหยุน
ของภาษีสรรพสามิตที่เรียกเก็บจากน้ํามันดีเซล โดยใชขอมูลรายปตั้งแต พ.ศ. 2516-2540 การศึกษา
ถึงปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซล และการศึกษาถึงภาระภาษี
ของผูบริโภคและผูผลิตจากการท่ีรัฐบาลเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตท้ังในอัตราตามมูลคา (advalorem 
tax) และในอัตราตามปริมาณ (specific tax) เพ่ือท่ีจะไดทราบถึงสัดสวนของภาระภาษีท่ีเกิดขึ้น โดย
ใชขอมูลรายปต้ังแต พ.ศ. 2531-2540 

 
ผลการศึกษาพบวา ภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจากน้ํามันดีเซลทําหนาท่ีเปนตัวรักษา

เสถียรภาพทางเศรษฐกิจไดเปนอยางดีโดยมีคาความลอยตัวเทากับ 1.614 แตกลับทําหนาท่ีเปนตัว
ทํารายไดใหแกรัฐไดไมดีเทาท่ีควร โดยมีคาความยืดหยุนเพียง 0.606 นอกจากนี้มาตราการทางภาษี
ท่ีรัฐนํามาใชถือวาประสบความสําเร็จในระดับหนึ่ง โดยพิจารณาไดจากผลตางระหวางคาความ
ยืดหยุนซึ่งมีคาเทากับ 1.008 สําหรับปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคของน้ํามันดีเซลไดแก 
ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลและจํานวนรถยนตและรถบรรทุกประเภทตางๆท่ีใชน้ํามันดีเซล สวน
ปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลตออุปทานน้ํามันดีเซลไดแก ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล และ
อัตรากําลังการกลั่นอยางเปนทางการ ในสวนของภาระภาษีที่เกิดขึ้นตามมาจากการเรียกเก็บภาษี
สรรพสามิตไมวาจะเปนการเก็บภาษีในอัตราตามมูลคาหรือในอัตราตามปริมาณ ผูบริโภคจะเปนผู
แบกรับภาระภาษีเปนสวนใหญ ซึ่งการจะพิจารณาวาอัตราภาษีรูปแบบใดมีความเหมาะสมนั้น 
ยอมขึ้นอยูกับนโยบายของรัฐบาลในขณะนั้นวาใหความสําคัญกับเร่ืองใดมากกวากัน ระหวาง
รายไดจากภาษีอากรกับภาระภาษ ี

 
จากการศึกษางานวิจัยนี้ ทําใหทราบถึงลักษณะท่ัวไปของภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล และ

ปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซล ซึ่งนําไปสูการสราง
แบบจําลองอุปสงคและอุปทานน้ํามันดีเซล ตลอดจนทราบถึงแนวคิดเรื่องภาระภาษ ี
 

ภูริพัฒน ประทุมทัย (2548) ศึกษาเรื่องการศึกษาความตองการผลิตภณัฑน้ํามันสําเร็จรูปใน
ประเทศไทย มีวัตถุประสงคเพ่ือใหทราบปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงคการใชผลิตภัณฑน้ํามัน
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สําเร็จรูปโดยศึกษาเฉพาะผลิตภัณฑน้ํามัน ที่มีปริมาณการใชสูงสุด 3 อันดับแรกของประเทศไทย
ไดแก น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว, น้ํามันเตา และน้ํามันเบนซิน พรอมทั้งพยากรณแนวโนมความตองการ
ใชผลิตภัณฑน้ํามันดังกลาวในอนาคต ชวงป พ.ศ. 2546-2552 โดยใชขอมูลทุติยภูมิ ชวงป พ.ศ. 
2533-2545 และสรางสมการถดถอยเชิงซอน เพ่ือประมาณสมการอุปสงคการใชผลิตภัณฑน้ํามัน
สําเร็จรูปที่เหมาะสม 

 
ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงคการใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ไดแก ตัว

แปรผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศในสาขาการขนสงและการคมนาคมขนสง ตัวแปรจํานวน
ประชากรท้ังหมดในประเทศ ขณะท่ีปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงคการใชน้ํามันเบนซิน ไดแก ตัว
แปรราคาน้ํามันเฉลี่ยเบนซิน ตัวแปรจํานวนประชากรท้ังหมดในประเทศ และตัวแปรจํานวน
รถยนตท้ังหมดภายในประเทศท่ีใชเครื่องยนตเบนซิน ขณะท่ีปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงคการใช
น้ํามันเตา ไดแก ตัวแปรราคาเฉลี่ยของน้ํามันเตา ตัวแปรผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศสาขาการ
อุตสาหกรรม และตัวแปรจํานวนประชากรท้ังหมดภายในประเทศ โดยผลการพยากรณอุปสงคการ
ใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว น้ํามันเบนซิน และน้ํามันเตา ในชวงป พ.ศ. 2546  ถึง พ.ศ. 2552 พบวา มี
แนวโนมเพ่ิมขึ้น โดยเฉลี่ยเทากับรอยละ 3.78, 11.08  และ 3.71 ตามลําดับ ดังนั้นภาครัฐบาลและ
เอกชนควรรวมมือกันใชผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูปเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

  
จากการศึกษางานวิจัยนี้ทําใหทราบวา ปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงคการใชน้ํามันดีเซล

หมุนเร็ว ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศในสาขาการขนสงและการคมนาคมขนสง , 
จํานวนประชากรท้ังหมดในประเทศ 

 
สมเกียรติ ตั้งกิจวานิชย และชโลทร แกนสันติสุขมงคล (2550) ศึกษาเร่ือง ผลกระทบจาก

นโยบายการแทรกแซงราคาน้ํามัน มีวัตถุประสงคเพ่ือประเมินผลกระทบจากการแทรกแซงราคา
น้ํามันที่ผานมาของรัฐบาลวามีประสิทธิผลหรือไม และกอใหเกิดผลขางเคียงทางเศรษฐกิจอยางไร 
ประเมินผลกระทบตอดานการจัดสรรทรัพยากรจากมาตรการแทรกแซง โดยวิธีการทางเศรษฐมิติ 
และประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ตลอดจนเสนอทางเลือกท่ีเหมาะสมในการรับมือกับการขึ้น
ราคาน้ํามันในตลาดโลก ในสวนของการประมาณผลกระทบของการแทรกแซงราคาน้ํามันตอ
ปริมาณการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิง ท้ังน้ํามันดีเซลและน้ํามันเบนซินท่ีเปลี่ยนแปลงไป เนื่องจากการ
ท่ีรัฐบาลเขามาแทรกแซงราคาในระหวางวันท่ี 10 มกราคม 2547 ถึงวันท่ี 13 กรกฎาคม 2548 มี
วิธีการศึกษาโดยใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติ  
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ผลการศึกษาพบวา ปจจัยหลักท่ีมีผลในการกําหนดขนาดปริมาณการบริโภคน้ํามัน
เชื้อเพลิง ไดแก ระดับรายไดและราคาของน้ํามันเชื้อเพลิง โดยอุปสงคตอน้ํามันเชื้อเพลิงในประเทศ
ไทยมีความสัมพันธในลักษณะ cointegration กับปจจัยทางเศรษฐกิจมหภาคตางๆที่ใชเปนตัวแปร
ตนในแบบจําลอง ทําใหตองประมาณการอุปสงคของน้ํามันเชื้อเพลิงดวยแบบจําลอง cointegration 
แทนการใชแบบจําลองถดถอยเชิงเสนอยางงาย (OLS) ซึ่งไมสามารถใหคาทางสถิติที่ถูกตองในการ
ประมาณการ และคาความยืดหยุนของปริมาณการบริโภคตอราคาในระยะยาว (long-run price 
elasticity) ของน้ํามันดีเซลและน้ํามันเบนซินในประเทศไทยอยูท่ีระดับ 1.07 และ 1.39 ตามลําดับ 
ซึ่งหมายความวา หากราคาน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ปริมาณการบริโภคในระยะยาวของน้ํามัน
ดีเซลจะลดลงรอยละ 1.07 ในขณะท่ีหากราคาน้ํามันเบนซินเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ปริมาณการบริโภคใน
ระยะยาวของน้ํามันเบนซินจะลดลงรอยละ 1.39 นอกจากนี้ มาตรการแทรกแซงราคาในชวงป พ.ศ. 
2547-2548 ท่ีผานมา ซึ่งอุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลมากกวาน้ํามันเบนซิน นําไปสูการบิดเบือนการ
ตัดสินใจของผูบริโภคใหหันมาเลือกบริโภคน้ํามันดีเซลมากกวาน้ํามันเบนซิน ซึ่งทําใหการบริโภค
น้ํามันเบนซินในชวงป พ.ศ. 2547-2549 นอยกวาที่ควรจะเปนเล็กนอยคือ ประมาณ 343.2 ลานลิตร 
(รอยละ 1.5 ของปริมาณการบริโภคน้ํามัน) ในขณะที่การบริโภคน้ํามันดีเซลมากกวาท่ีควรจะเปน
มากคือประมาณ 5,838.6 ลานลิตร (รอยละ 11.3 ของปริมาณการบริโภคทั้งหมด) เม่ือเทียบกับกรณี
ท่ีไมมีการแทรกแซงราคา 

 
จากการศึกษางานวิจัยนี้ทําใหทราบถึง ปจจัยหลักท่ีมีผลในการกําหนดขนาดปริมาณการ

บริโภคน้ํามันเชื้อเพลิง (อุปสงคของน้ํามันเชื้อเพลิง) ไดแก ระดับรายไดและราคาของน้ํามัน
เชื้อเพลิง 

 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
ในการจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม รัฐบาลควรคํานึงถึงภาระภาษี

สวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด (Minimize Total Excess Burden) ซึ่งเปนไปตามกฎของแรมซี 
(Ramsey’s Rule) ท่ีศกึษาอัตราภาษีที่เหมาะสมของสินคาแตละชนิดในตลาดพรอม  ๆกัน เพ่ือ
เปาหมายใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด ซึ่งมีเงื่อนไขคือรัฐบาลยังคงมีรายไดรวมจาก
การเก็บภาษีจํานวนหนึ่ง (Total Revenue Costraint) โดยสมมติใหมีสินคา 2 ชนิดเทานั้น คือน้ํามัน
ดีเซลกับสินคาอีกชนิดหนึ่งที่ถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเชนเดียวกันท่ีนํามาเปนตัวแทนของสินคาท่ี
เหลือ ของกรมสรรพสามิตท้ังหมด เพื่อนํามาคํานวณรวมกันในการคํานวณอัตราภาษสีรรพสามิต
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น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใชสินคาเคร่ืองดื่ม เนื่องจากสมมติใหสินคาท้ัง 2 
ชนิดท้ังน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืมนั้นเปนสินคาท่ีไมสามารถทดแทนกันไดหรือใชประกอบกันได  
ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคาแตละชนิดจะสงผลโดยตรงตออุปสงคของสินคาชนิดนั้น  ๆ
เอง แตจะไมสงผลกระทบตออุปสงคของสินคาอีกชนิดหนึ่ง และเครื่องด่ืมเปนสินคาท่ีมีประกาศ
การจัดเก็บอัตราภาษขีองกรมสรรพสามิตท่ีชัดเจนแนนอน นอกจากนี้เครื่องดื่มยังเปนสินคาท่ีทํา
รายไดหลักเปนอันดับ 6 ใหกับกรมสรรพสามิตอีกดวย ซึ่งจากปจจัยตางๆ ท้ังทางดานอุปสงคและ
อุปทานของน้ํามันดีเซลและเคร่ืองดื่มลวนสงผลตอคาความยืดหยุนตอราคาของสินคาแตละชนิด 
และทายท่ีสุดจะสงผลกระทบตอคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ซึ่งสามารถสรุป
ออกมาเปนกรอบแนวคิดในการวิจัยไดดังภาพท่ี 14 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 14  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
ท่ีมา: จากการเรียบเรียง 

อุปสงคน้ํามันดีเซล (QD) อุปทานน้ํามันดีเซล (QS) ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (P)  

คาความยืดหยุนของอุปสงคและ
อุปทานตอราคาน้ํามันดีเซล 

คาความยืดหยุนของอุปสงค
และอุปทานตอราคาเครื่องด่ืม 

อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสม 
ภายใตแนวคิดแบบ Ramsey 

- ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (P)  
- ราคาเปรียบเทียบระหวางราคาไบโอ     
   ดีเซลกับดีเซล (BIO) 
- รายไดตอหัว (Y) 
- จํานวนรถท่ีใชเครื่องยนตดีเซล (CAR) 
- นโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซล 
  (DUM) 

 
- ราคาขายปลีกน้ํามัน  
   ดีเซล (P) 
- ราคาน้ํามันดิบดูไบ     
  (PD) 

- ราคาขายปลีกน้ํามัน  
   ดีเซลชวงเวลากอน 
   หนา (Pt-1) 
- สวนตางระหวาง 
  ปริมาณอุปสงคและ   
  อุปทานน้ํามันดีเซล 
  (QS-QD) 
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แบบจําลองท่ีใชในการวิจัย 
 

ในการศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคท่ีจะศึกษาถึงอัตราภาษีสรรพสามิตของน้ํามันดีเซลที่
เหมาะสม เพื่อทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด โดยเริ่มจากการหาคาความยืดหยุนตอ
ราคาของสินคาท้ังสองชนิด ซึ่งในการวิเคราะหจําเปนจะตองทราบถึงลักษณะของเสนอุปสงค, 
อุปทานและราคาของน้ํามันดเีซล และลักษณะของเสนอุปสงคและตนทุนสวนเพ่ิมของเคร่ืองดื่ม 
ดังนั้นแบบจําลองที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ จึงมีลักษณะเปนระบบสมการเกี่ยวเนื่อง (Simultaneous 
Equation System) พรอมกับทดสอบปญหาการระบุ (Identification Problem) จากนั้นจึงนําคาความ
ยืดหยุนตอราคาของสองสินคาท่ีไดไปใชในสมการอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ี
ไดมาจากการทํา Optimization ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้

 
1.  แบบจําลองการวิเคราะหอุปสงคของน้ํามันดีเซล 
 

ปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคของน้ํามันดีเซล ไดแกราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ราคาเปรียบเทียบ
ระหวางไบโอดีเซลกับดีเซล รายไดเฉลี่ยตอหัว จํานวนรถท่ีใชน้ํามันดีเซล และนโยบายแทรกแซง
ราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล โดยราคาขายปลีกน้ํามนัดีเซล จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม
กับความตองการใชน้ํามันดีเซล สวนราคาเปรียบเทียบระหวางไบโอดเีซลกับดีเซล รายไดเฉลี่ยตอ
หัว และจํานวนรถท่ีใชน้ํามันดีเซล จะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับความตองการใชน้ํามัน
ดีเซล ดังนั้นจึงสามารถนํามาเขียนเปนฟงกชั่นอุปสงคของน้ํามันดีเซลไดดังนี ้

 
ฟงกชั่นอุปสงคของน้ํามันดีเซลมีลักษณะดังนี ้
 

),,,,( tttttt DUMCARYBIOPfQD        (14)
      

หรือสามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี ้
  

ttttttt DUMCARYBIOPQD 1543210     (15) 
 

t

t

P
Q

 < 0  และ 

t

t

t

t

t

t

CAR
Q

Y
Q

BIO
Q










, > 0 
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โดยท่ี QD     =  ปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซล (ลานลิตร) 
P      =  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (บาทตอลิตร) 

 BIO    =  ราคาเปรียบเทียบระหวางไบโอดีเซลกับดีเซล  
 Y     =  รายไดเฉลี่ยตอหัว (บาท) 
 CAR      =   จํานวนรถที่ใชเครื่องยนตดีเซล (คัน) 

50 ,...,  =  คาสัมประสิทธิ์ 
 t1   =  คาความคลาดเคลื่อน 

DUM    =  ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แทนนโยบายรัฐบาลท่ีเขามาแทรกแซง
ราคาน้ํามันดีเซลในชวงเดือน ม.ค. 2547 - เดือนมิ.ย. 2548  

ถา DUM =  0  หมายถึง ชวงที่รัฐบาลไมใชนโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซล 
ถา DUM  =  1  หมายถึง ชวงที่รัฐบาลใชนโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซล 

 
2.  แบบจําลองการวิเคราะหอุปทานของน้ํามันดีเซล 
  

ปจจัยท่ีกําหนดอุปทานของน้ํามันดีเซล ไดแก ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล และราคาน้ํามันดิบ
ดูไบ โดยราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนักับอุปทานของน้ํามันดีเซล 
สวนราคาน้ํามันดิบดูไบมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับอุปทานของน้ํามันดีเซล ดังนั้นจึง
สามารถนํามาเขียนเปนฟงกชั่นอุปทานของน้ํามันดีเซลไดดังนี ้
 
ฟงกชั่นอุปทานของน้ํามันดีเซลมีลักษณะดังนี ้
  
 ),( PDPfQS tt          (16) 
 
หรือสามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี ้
 
 tttt PDPQS 2210         (17) 
 
โดยท่ี QS   =  อุปทานของน้ํามันดีเซล (ลานลิตร) 

 P      =  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (บาทตอลิตร) 
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 PD   =  ราคาน้ํามันดิบดูไบ (บาทตอลิตร) ซึ่งขอมูลท่ีรวบรวมไดจะมีหนวยเปน
เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล จึงตองแปลงหนวยเปนบาทตอลิตร โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา
ตางประเทศเฉลี่ยในปนั้นๆและกําหนดให 1 บารเรล มีคาเทากับ 158.9839 ลิตร 

20 ,...,  = คาสัมประสิทธิ ์
 t2    =  คาความคลาดเคลื่อน 
 
   

t

t

P
QS

  > 0   และ 

t

t

PD
QS

 < 0 

 
3. แบบจําลองการวิเคราะหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล 
 
 จากการศึกษาเชิงประจักษพบวา ประเทศไทยนั้นบางสถานการณระบบเศรษฐกิจก็สามารถ
ท่ีจะออกจากภาวะดุลยภาพได โดยเฉพาะอยางยิ่งในระยะสั้น ดังเชนในปจจุบันท่ีระบบเศรษฐกิจ
กําลังอยูในชวงของการฟนตัวภายหลังการเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจและการเงินซึ่งอาจ
กอใหเกิดอุปทานสวนเกินขึน้ในระบบเศรษฐกิจเปนเหตุใหระบบเศรษฐกิจในระยะสั้นไมสามารถท่ี
จะอยูในภาวะดุลยภาพได  
 
 ดังนั้นในการสรางแบบจําลองในการศึกษาครั้งนี้จึงมีการสรางสมการท่ีแสดงใหเห็นถึงการ
ปรับตัวของระบบเศรษฐกิจ ภายใตสมมติฐานที่วา ในระยะสั้นระบบเศรษฐกิจสามารถท่ีจะออกจาก
ภาวะดุลยภาพไดแตจะอาศัยการปรับตัวทางดานราคา (price adjustment) เปนตัวผลักดันใหระบบ
เศรษฐกิจเขาสูภาวะดุลยภาพในระยะยาว โดยกลไกราคา (price mechanism) จะทํางานเมื่อตลาด
สินคาไมไดอยูในภาวะดุลภาพ ซึ่งผลของความไมมีดุลยภาพดังกลาวจะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ของราคาขึ้นและสงผลใหเกิดการปรับตัวของระบบเศรษฐกิจจนเขาสูภาวะดุลยภาพในระยะยาว 
โดยในการศึกษาไดกําหนดใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมีการปรับตัวตามราคาน้ํามันดีเซลชวงเวลา
กอนหนาและสวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคของน้ํามันดีเซล ดังสมการท่ี 18 
 
 ปจจัยท่ีกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลไดแก ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนา
, สวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคของน้ํามันดีเซลโดยราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลา
กอนหนาจะมีขนาดของความสัมพันธกับราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลานี้เทากับ 1 และสวนตาง
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ของปริมาณอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซลจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับราคาขาย
ปลีกน้ํามันดีเซล 
 
ฟงกชั่นราคาของน้ํามันดีเซลมีลักษณะดังนี ้
  
 )](,[ 1 tttt QDQSPfP          (18) 
 
หรือสามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี ้
 
 ttttt QDQSPP 3211 )(          (19) 
 
โดยท่ี    P      =  ราคาขายปลกีน้ํามันดีเซล (บาทตอลิตร) 
 Pt-1   =  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนา (บาทตอลิตร) 
 QS – QD  =  สวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซล (ลานลิตร) 
 21 ,  =   คาสัมประสิทธิ ์
 t3    =  คาความคลาดเคลื่อน 
 
  

1


t

t

P
P = 1  และ  

t

t

QDQS
P

][ 
 < 0 

 
 จากนั้นจึงทําการสรางแบบจําลองเชิงโครงสรางในรูปของสมการเสนตรงธรรมดา (Simple 
Linear Form) เพื่อนําไปสูการสรางสมการลดรูป เพ่ือใชในการพิจารณาถึงสถานะของสมการลดรูป
วาเกิดปญหาการระบุ (Identification Problem) ขึ้นหรือไม ดังนี ้
 
 จากระบบสมการเกี่ยวเนื่องสมการท่ี (15) (17) และสมการที่ (19) จะเรียกวา แบบจําลอง
เชิงโครงสราง (structural form) ซึ่งจะประกอบดวยตัวแปรภายใน ไดแก อุปสงคน้ํามันดีเซล (QD) 
อุปทานน้ํามันดีเซล (QS) และราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (P) และตัวแปรภายนอก ไดแก ราคา
เปรียบเทียบไบโอดีเซลกับดีเซล (BIO) รายไดเฉลี่ยตัวหัว (Y) จํานวนรถยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล 
(CAR) นโยบายรัฐบาลท่ีเขามาแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซล (DUM) ราคาน้ํามันดิบดูไบ (PD) และ
ราคาน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนา (Pt-1) 
  



 

43 

จากนั้นจะทําการหาสมการลดรูปของ tQD  tQS และ tP  ดังนี ้
 
นํา (15) และ (17) แทนใน (19) จะได 
 

tttttttt YBIOPPDPPP 32102210211 ()[(     
 tttt DUMCAR 3154 )]         (20) 
 

ttttttt YBIOPDPPP 32221100211 )()[(     
 ttttt DUMCAR 31254 )](        (21) 
 

tttttt YBIOPDPPP 32222211200211 )()(     
 ttttt DUMCAR 31225242 )(       (22) 
 

ttttt YBIOPDPP 32222200211112 )()](1[     
 ttttt DUMCAR 31225242 )(       (23) 
 

ttt PDpP
)](1[)](1[)](1[

)(

112

22
1

112

2

112

002



















 

 ttt CARYBIO
)](1[)](1[)](1[ 112

42

112

32

112

22

















  

 
)](1[)](1[

)(
)](1[ 112

3

112

122

112

52



















 ttt
tDUM   (24) 

 
tttttttt eDUMCARYBIOPDPP 165432110      (25) 

 
โดยท่ี 

)](1[
)(

112

002
0 







    
)](1[ 112

32
4 







  

 
 

)](1[ 112

2
1 





    

)](1[ 112

42
5 







  
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)](1[ 112

22
2 





    

)](1[ 112

52
6 







  

 
 

)](1[ 112

22
3 







   และ 
)](1[)](1[

)(

112

3

112

12
1 










  ttt
te

  
 

สมการที่ (25) คือสมการลดรูปของ tP  ซึ่งเปนสมการท่ีบอกถึงคาราคาท่ีเกิดขึ้น และมี
คาพารามิเตอร 7 ตัว คือ 0 , 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6  

 
 นํา (25)  แทนใน (15) จะได 
 

)( 16543211010 tttttttt eDUMCARYBIOPDPQD     
 ttttt DUMCARYBIO 15432        (26) 
 

ttttttt DUMCARYBIOPDPQD 6151413121111010   

 te11 ttttt DUMCARYBIO 15432       (27) 
 

ttttt YBIOPDPQD )()()()()( 34123121111010     
 )()()( 111561451 tttt eDUMCAR      (28) 
 

tttttttt eDUMCARYBIOPDPQD 265432110      (29) 
 
โดยท่ี 0100     3414     
 
 111      4515    
 
 212      5616    
 
 2313    และ ttt eee 1112    
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สมการที่ (29) คือ สมการลดรูปของ tQD  ซึ่งเปนสมการท่ีบอกถึงคาปริมาณอุปสงคที่
เกิดขึ้น และมีคาพารามิเตอร 7 ตัว คือ 0 , 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6  
 
 นํา (25) แทนใน (17) จะได 
 

10  tQS )( 165432110 ttttttt eDUMCARYBIOPDP     
 ttPD 22            (30) 
 

010  tQS tttttt DUMCARYBIOPDP 6151413121111     
  te11 ttPD 22           (31) 
 

)( 010  tQS ttt BIOPDP 31221111 )(     
 ttt DUMCARY 615141   )( 211 tte       (32) 
 

tttttttt DUMCARYBIOPDPQS 365432110      (33) 
 
โดยท่ี 0100      414    
 
 111       515    
 
 2212      616    
 
 313       ttt ee 2113    
 
 สมการที่ (33) คือ สมการลดรูปของ tQS  ซึ่งเปนสมการที่บอกถึงคาปริมาณอุปทานท่ี
เกิดขึ้นจริงและมีคาพารามิเตอร 7 ตัว คือ 0 , 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6  
 

พิจารณาพารามิเตอรของสมการลดรูปสมการท่ี (25) (29) และสมการท่ี (33) ท่ี
ประกอบดวยจํานวนพารามิเตอรท้ังสิ้น 21 ตัว ในขณะที่ระบบสมการเกี่ยวเนื่องเชิงโครงสราง
สมการที่ (15) (17) และสมการท่ี (19) มีจํานวนพารามิเตอรท้ังสิ้น 10 ตัว จะเห็นวา จํานวน
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พารามิเตอรของสมการลดรูปมากกวาจํานวนพารามิเตอรของระบบสมการเกี่ยวเนื่องเชิงโครงสราง  
ซึ่งเมื่อนําสมการเชิงโครงสรางท้ังสามสมการไปประมาณคาจะสามารถหาตัวประมาณการของ
พารามิเตอรได และเรียกระบบสมการเกี่ยวเนื่องในลักษณะนี้วา ระบบสมการเกี่ยวเนื่องท่ีระบุได
หลากหลาย (over–identified simultaneous equation system)  
 

จากนั้น จึงนําคาพารามิเตอรท่ีไดจากการคาดประมาณสมการอุปสงคและอุปทานน้ํามัน
ดีเซลไปหาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคา เพ่ือหาคาอัตราภาษีที่เหมาะสมโดยให
เกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด และเนื่องจากตามกฎของแรมซี (Ramsey’s Rule) ระบุวา
การคํานวณหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมที่เก็บจากสินคาและบริการในตลาดตาง ๆท่ีจะทําใหเกิดภาระ
สวนเกินภาษีนอยที่สุดนั้น มีการสมมติวามีสนิคาอยู 2 ชนิด ดังนั้นจึงตองมีการนําสินคาอีกชนิด
หนึ่งมารวมคํานวณดวย ซึ่งในที่นี้จะพิจารณาสินคาอีกชนิดที่ถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเชนเดียวกัน
คือเคร่ืองดื่ม ดังเหตุผลดังกลาวขางตน ซึ่งแบบจําลองของการวิเคราะหอุปสงคและตนทุนสวนเพ่ิม
ของเครื่องด่ืม ตลอดจนการคํานวณคาความยืดหยุนจะแสดงรายละเอียดในภาคผนวก ข 

 
ในสวนของการหาสมการอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม จากกระบวนการ

หาคาเหมาะสม (Optimization) จะเร่ิมจากการหาภาระภาษีสวนเกินโดยรวม (Total Excess Burden) 
โดยนําภาระภาษีสวนเกินของสองสินคามาสรางเปนสมการเปาหมาย (Objective Function) โดยมี
เงื่อนไขคือรัฐบาลมีรายไดรวมจากการเก็บภาษีจํานวนหนึ่ง (Total Revenue Constraint) ดังนี้ 

 
จากภาระภาษีสวนเกินเทากับ (excess burden) เทากับ (Hyman, 2005)  
 
    QTW 

2
1  

 

จากสมการท่ี (13)  










ds

ds

EE
EE

P
QTW *

*
2

2
1   

 
โดยท่ี 
T     คือ  อัตราภาษีสรรพสามิตตอหนวย 
Q*     คือ ปริมาณของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 
P*     คือ ระดับราคาของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี  
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Q   คือ  ผลตางระหวางปริมาณของสินคาหรือบริการ ณ จุดดุลยภาพใหม (หลังเก็บภาษี) 

กับปริมาณของสินคาและบริการ  ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษี) และเทากับ 







 Ds

Ds

EE
EE

P
QT *

*

 

        
ดังนั้น ภาระภาษีสวนเกินของการเก็บภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล 
 

Dieselds

ds

D

D
DD EE

EE
P
QTW 










 *

*
2

2
1                                                   (34) 

 
และภาระภาษสีวนเกินของการเก็บภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืม 
 

Beverageds

ds

B

B
BB EE

EE
P
QTW 










 *

*
2

2
1     (35) 

 
จะไดภาระภาษสีวนเกินโดยรวมท้ังหมด (total exess burden) คือ  
 

BD WWTW                                
 

หรือ            
Dieselds

ds

D

D
D EE

EE
P
QTTW 










 *

*
2

2
1

Beverageds

ds

B

B
B EE

EE
P
QT 










 *

*
2

2
1   (36) 

 

โดยกําหนดให   
Dieselds

ds
D EE

EE










       (37) 

 

และ  
Beverageds

ds
B EE

EE










      (38) 

 
ดังนั้น สามารถเขียนสมการขางตนใหมเปน  
 

D
D

D
D P
QTTW *

*
2

2
1

 B
B

B
B P
QT *

*
2

2
1

                        (39) 
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จากนั้น ทํากระบวนการหาคาเหมาะสม (Optimization) ไดดังนี้  
 

Objective Function; Minimize Total Excess Burden  D
D

D
D P
QTTW *

*
2

2
1

 B
B

B
B P
QT *

*
2

2
1

  (40) 

 T D ,T B                                              
Constraint; Total Revenue BBDD QTQTR        (41) 
 
สามารถแสดงในรูปสมการ  Lagrangian Expression ไดดังนี้ 
 

 L     = D
D

D
D P
QT *

*
2

2
1

B
B

B
B P
QT *

*
2

2
1

 +  )( BBDD QTQTR                     (42) 

 
โดยท่ี  
 
R  คือ รายไดรวมของกรมสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากน้ํามันดีเซลและเครื่องดื่ม 
  

DQ*  และ BQ*  คือ ปริมาณของน้ํามันดีเซลและเคร่ืองด่ืม ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 
 

*
DP และ *

BP   คือ ราคาขายปลีกของน้ํามันดีเซลและเคร่ืองดื่ม ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 
 
DT และ BT  คือ อัตราภาษีสรรพสามิตตอหนวยของน้ํามันดีเซลและเครื่องดื่ม ตามลําดับ 

 
    คือ Lagrangion multiplier 
 
จากสมการท่ี (42) จะได 
 

  L   D
D

D
D P
QT *

*
2

2
1

 B
B

B
B P
QT *

*
2

2
1

 )()([ **
BBBDDD QTQTQTQTR    (43) 

 

จากสมการ (12)       










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EE
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P
QTQ *
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= *
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P
QT = *QQ     
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แทนคาในสมการที่ (43) จะได 
 

L  D
D

D
D P
QT *

*
2

2
1

 B
B

B
B P
QT *

*
2
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*

*
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B
B

B
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D

D
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P
QTQTR    

(44) 
 

L  D
D

D
D P
QT *

*
2

2
1

 B
B

B
B P
QT *

*
2

2
1

 ][ *

*
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*

*
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B
B

B
BBBD

D

D
DDD P

QTQT
P
QTQTR    

           (45) 
หา First Order Condition (F.O.C) เพ่ือหาคา  DT  , BT  ดังนี้ 
 

DT
L


 ;  02 *

*
*

*

*

 D
D

D
DDD

D

D
D P

QTQ
P
QT       (46) 

 

DT
L


 ;    *

*

*

21 DD
D

D
D Q
P
QT         (47) 

 
และ 
 

BT
L


 ;  02 *

*
*

*

*

 B
B

B
BBB

B

B
B P

QTQ
P
QT       (48) 

 

BT
L


 ;    *

*

*

21 BB
B

B
B Q
P
QT         (49) 

 
นํา (47) หารดวย (49) จะได 
 

*

*

*

*

*

*
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Q
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

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
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50 

*

*

*

*

*

*

B

D

B
B

B
B

D
D

D
D

Q
Q

P
QT

P
QT





      (51) 

 

1*

*


DBB

BDD

PT
PT


        (52) 

 

ดังนั้น   *

*

BD

DBB
D P

PTT



        (53) 

 
หา First Order Condition (F.O.C) เพ่ือหาคา   ดังนี้ 
 


L ;  0 BBDD QTQTR        (54) 

 
จากนั้น นําสมการ (53) แทนคาใน (54) จะได 
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










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B

QQ
P
P
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*

*
*




      (58) 

 
จากสมการท่ี (58) คือ อัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมที่เหมาะสม เพ่ือทําใหภาระภาษี

สวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด 
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จากนั้นนํา (58) แทนใน (53) จะได 
 

*

**
*

BD

DBB
D P

PTT



         (59) 

 
ดังนั้น จากสมการท่ี (59) เราจึงสามารถหาอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม 

เพ่ือทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุดได 
 
หา Second Order Condition (S.O.C)  
 

 
DT
L
2

2


  =     21*

*

D
D

D

P
Q  > 0       (60) 

 

BT
L
2

2


   =     21*

*

B
B

B

P
Q   > 0      (61) 

 
แสดงวาคา *

DT  และ *
BT  เปนคาที่ทําใหเกิดจุดตํ่าสุดของฟงกชั่นจริง 

 
จากท่ีไดกลาวมาท้ังหมดในขางตนนั้น สามารถสรุปออกมาเปนขั้นตอนการศึกษาไดดัง

ภาพที่ 15 
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ภาพท่ี 15  สรุปขั้นตอนการศึกษา  
ท่ีมา: จากการเรียบเรียง 

สรางระบบสมการเกี่ยวเนื่อง (Simultaneous Equation System) 

สมการอุปสงคเคร่ืองด่ืม 

สมการตนทุนสวนเพิ่มเคร่ืองดื่ม 

ประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองขั้นตอน 
(Two-Stage Least Square Method) 

น้ํามันดีเซล 

สมการอุปทานน้ํามันดีเซล 

คํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคและ
อุปทานตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล  

เคร่ืองดื่ม 

ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม 

สมการอุปสงคน้ํามันดีเซล 

คํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงค 
และอุปทานตอราคาขายปลีกเคร่ืองด่ืม  

สมการราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล 

อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม 
 

อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเก็บจริง 
 

ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่เกิดขึ้นจริง 

สมการคํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสม ท่ีไดจากกระบวนการหาคา 
เหมาะสม โดยท่ี Objective Function ; B

B

B
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D
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P
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*
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  
 

ภาระภาษีสวนเกินโดยรวม  B
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  

เปรียบเทียบกัน 
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บทที่ 3 
 
ความสําคัญและลักษณะทั่วไปของภาษีสรรพสามิต สถานการณและผลการจัดเก็บภาษี

สรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน 
 

ความสําคัญและลักษณะทั่วไปของภาษีสรรพสามิต 
  
 1.  ความสําคัญของภาษีสรรพสามิต 
 

ภาษีสรรพสามิต (excise tax) ภาษีสรรพสามิตเปนภาษีทางออมประเภทหนึ่ง ซึ่งประเทศ
ไทยและหลายประเทศจัดเก็บกันอยางแพรหลาย โดยมีลักษณะเปนภาษีท่ีเรียกเก็บจากสินคาเฉพาะ
อยาง (selective sales tax) ซึ่งมีเหตุอันสมควรท่ีจะตองรับภาระภาษีสูงกวาปกติ อาทิสินคาที่บริโภค
แลวทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพและศีลธรรมอันดี สินคาท่ีมีลักษณะเปนการฟุมเฟอย สินคาที่ไดรับ
ผลประโยชนเปนพิเศษจากกิจกรรมของรัฐบางประการ สินคาท่ีกอใหเกิดภาระตอรัฐบาลในการท่ี
จะตองสรางสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เพ่ือบริการผูบริโภค หรือเปนสินคาท่ีกอใหเกิดมลภาวะ
แกสิ่งแวดลอม เปนตน ซึ่งพอสรุปความสําคัญของภาษีสรรพสามิตไดดังนี ้
 
  1.1  เปนแหลงรายไดของรัฐบาล ภาษีสรรพสามิตมีความสําคัญในการสรางรายไดเขารัฐ
รองจากภาษีทางตรง กลาวคือ ในปงบประมาณ 2552 ภาษีสรรพสามิตมีมูลคาจัดเก็บ 291,221 ลาน
บาท หรือคิดเปนรอยละ 18.41 ของรายไดการคลังของรัฐบาล เปรียบเทียบกับภาษีทางตรงที่มีมูลคา
จัดเก็บ 1,138,565 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 71.99 ของรายไดการคลังของรฐับาล  
 
  1.2  เพ่ือเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูบริโภค ภาษีสรรพสามิตเปนหนึ่งในบรรดาเครื่องมือ
ทางการคลังของรัฐบาลที่ใชในการควบคุมหรือจํากัดการอุปโภคบริโภคสินคาบางชนิด ซึ่งรัฐบาล
เห็นวาเปนสินคาฟุมเฟอย (luxury goods) ไมจําเปนตอการครองชีพตามปกติมากนัก ตัวอยางสินคา
ประเภทนี้ ไดแก รถยนต เพชรนิลจินดา กระเปา เครื่องสําอาง วิทยุ โทรศัพท อาวุธปน เปนตน การ
เก็บภาษีจากสินคาดังกลาว รัฐบาลมุงเนนใหประชาชนเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการบริโภค เพ่ือ
ลดการใชจายในสินคาฟุมเฟอยตางๆ และจะไดนําทรัพยากรที่ใชในการผลิตสินคาฟุมเฟอยเหลานั้น
ไปใชในกิจการอื่นๆท่ีเปนประโยชนมากกวาในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ยกตัวอยางเชน 
เมื่อรัฐบาลตองการจูงใจใหประชาชนรักษาสิ่งแวดลอม  รัฐบาลจะกําหนดอัตราภาษีน้ํามันเบนซินที่
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มีตะกั่วสูงกวาน้ํามันเบนซินไรสารตะกั่ว และอัตราภาษีน้ํามันดีเซลท่ีมีสวนประกอบของกํามะถัน
สูงกวาน้ํามันดีเซลกํามะถันต่ํา สงผลใหไมมีการใชน้ํามันท่ีมีสารตะกั่วในประเทศตลอดมา 
 
  1.3  จัดเก็บจากสินคาและบริการท่ีไดรับผลประโยชนพิเศษจากการท่ีรัฐจัดหาสินคาและ
บริการสาธารณะให เชน กรณีภาษีสรรพสามิตรถยนต เนื่องจากผูท่ีใชรถยนตไดใชถนนหนทางซึ่ง
รัฐจัดสรางขึ้น จึงสมควรรับภาระภาษีจากผลประโยชนพิเศษสวนนี ้
 
  1.4  ใชเปนเครื่องมือในการดําเนินนโยบายของรัฐบาล นอกจากภาษีสรรพสามิตจะใชใน
การควบคุมหรือจํากัดการอุปโภคบริโภคสินคาบางประเภทแลว รัฐบาลอาจใชภาษีสรรพสามิตเปน
เคร่ืองมอืในการสนองนโยบายดานอื่นๆ ของรัฐบาล เชนสิ่งแวดลอม และการควบคุมทางสังคม 
เปนตน ในแงของการควบคุมทางสังคม รัฐบาลเล็งเห็นวาสินคาบางประเภทเปนสินคาท่ีประชาชน
ไมควรบริโภค เพราะจะกอใหเกิดผลเสียแกสุขภาพอนามัยและศีลธรรมอันดีของประชาชน รวมท้ัง
จะเปนการทําลายสังคมในสวนรวม ดังนั้น การผลิตสินคาประเภทนี้ออกจําหนายภายในประเทศก็ดี 
หรือนําเขามาในราชอาณาจักรก็ดี ทําใหสังคมตองไดรับความเสียหาย สินคาดังกลาวนี้ ไดแก สุรา 
ยาสูบ ยาเสพติดใหโทษ เปนตน การด่ืมสุราเปนเหตุใหผูดื่มตองเสียสุขภาพอนามัย อาจทําใหตอง
ระหองระแหงภายในครอบครัว รวมท้ังอาจจะกอใหเกิดปญหาสังคม เชน อาชญากรรมในสังคม 
เพราะฉะนั้นผูผลิต และผูด่ืมสุราจึงควรจะตองชดใชคาเสียหายใหแกสังคมตามความสมควร การ
ชดใชคาเสียหายนี้ไดจัดทําออกมาในรูปภาษีซึ่งเปนการหารายไดใหแกรัฐ คือ จัดเก็บเปนภาษี
สรรพสามิตนั่นเอง นอกจากนี้ ในดานสิ่งแวดลอมปจจุบันประเทศไทยไดมีการจัดเก็บภาษีกับสินคา
ท่ีกอใหเกิดผลเสียตอสภาพแวดลอมบางประเภท เชน ถานไฟฉาย ซึ่งภาษีท่ีจัดเก็บกับสินคาประเภท
นี้จะเพ่ิมบทบาทมากขึ้นในอนาคตท้ังในประเทศไทยและตางประเทศ 
 
2.  อัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากนํ้ามันและผลิตภัณฑนํ้ามัน 

 
พระราชบัญญัติพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2527 เปนขอบัญญัติเกี่ยวกับเร่ืองนํ้ามัน 

และผลิตภัณฑนํ้ามัน แบงเปนประเภทตางๆ โดยมีการกําหนดอัตราภาษีไวสูงสุดตามมูลคาและ 
ตามปริมาณโดยในการจัดเก็บภาษีจะตองคํานวณเปรียบเทียบอยางใดไดภาษีสูงกวา ก็จะตองจัด 
เก็บภาษีในอัตรานั้น ขณะเดียวกันอัตราภาษีตามท่ีกําหนดในพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต อาจมีการ 
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กําหนดใหมีการยกเวนหรือลดลงไดโดยอาศัยอํานาจแหงพระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต          
พ.ศ. 2527 สําหรับผลิตภัณฑปโตรเลียม สามารถสรุปอตัราภาษีตามมูลคาและปริมาณท่ีกําหนดให
ใชในการบริหารจัดเก็บภาษีสรรพสามิตแตละประเภทได ดังแสดงในตารางท่ี 2 
 
ตารางที่ 2  อัตราภาษีสรรพสามิตที่เก็บจากสินคาหมวดนํ้ามันและผลิตภัณฑนํ้ามันในป พ.ศ. 2552 
   

อัตราภาษีท่ีจัดเก็บ 
รายการ ตามมูลคา (รอยละ) ตามปรมิาณ (บาท) 

1.1 น้ํามันเบนซินและน้ํามันที่คลายกัน   
(1) น้ํามันเบนซินไรสารตะกั่ว 0 7.00 
(2) น้ํามันเบนซินนอกจาก (1) 0 7.00 
1.2 น้ํามันกาดและน้ํามันท่ีจุดใหแสงสวางท่ีคลายกัน 0 3.055 
1.3 น้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินไอพน   
(1) นํ้ามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินไอพนท่ีไมได 23 3.00 
ใชเปนเชื้อเพลิงอากาศยาน   
(2) น้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินไอพนท่ีนําไป 1 0.20 
ใชเปนเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศ   
1.4 น้ํามันดีเซลและนํ้ามันอื่นๆท่ีคลายกัน   
(1) นํ้ามันดีเซลท่ีมีกํามะถันเกินรอยละ 0.25 โดยน้ําหนัก 0 5.31 
(2) นํ้ามันดีเซลท่ีมีกํามะถันไมเกินรอยละ 0.25 โดย
น้ําหนัก 0 5.31 
1.5 กาซปโตรเลียมเหลว(แอลพีจี)และกาซท่ีคลายกัน 0 2.17 
1.6 กาซธรรมชาติเหลว(เอ็นจีแอล)และกาซท่ีคลายกัน 36 5.31 
1.7 น้ํามันเตา 5 0.00 
1.8 ผลิตภัณฑท่ีเปนของผสมปทูเมนซึ่งใชเปนเชื้อเพลิง 12 0.00 
1.9 สารละลายประเภทไฮโดรคารบอน ท้ังนี้เฉพาะท่ีมี 30 0.00 
คุณสมบัติตามท่ีอธิบดีกรมสรรพสามิตกําหนด     
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553)   
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3.  ปจจัยที่มีผลตอการจัดเก็บภาษีสรรพสามิต 
  

3.1  นโยบายของรัฐ ซึ่งเปนปจจัยท่ีสําคัญ เชนนโยบายในการผอนปรนภาษี  การยกเวน
ภาษีเชนภาษีท่ีเกี่ยวกับสลากกินแบง เพราะรัฐเปนผูประกอบการเอง  การลดภาษีบางตัวเชนลดภาษี
นําเขาน้ํามันเพื่อกระตุนการลงทุน และชวยเหลือผูประกอบการธุรกิจน้ํามันเชน ปตท. บางจาก เปน
ตน นโยบายท้ังหมดนี้รัฐใชเปนเคร่ืองมือในการกระตุนเศรษฐกิจ กระตุนการลงทุนของนักลงทุน 
การอุปโภคการบริโภคของประชาชน และนโยบายบางนโยบายเชนการควบคุมการขายสิ่งท่ีผิด
ศีลธรรมเชน การขายบุหรี่ สุรา การเลนการพนัน สนับสนุนการใชทฤษฎีเศรษฐกิจพอเพียง การใช
พลังงานอยางประหยัด  ปจจัยเหลานี้จะทําใหรัฐขับเคลื่อนเศรษฐกิจได  
 

3.2  สภาพเศรษฐกิจ ถาสภาพเศรษฐกิจในปภาษีนั้นๆยํ่าแย หรือชะลอตัว เชน ถาสภาพ
เศรษฐกิจประสบปญหาภาวะเงินเฟออยางมาก ปญหาท่ีทุกประเทศกําลังประสบคือราคาน้ํามันแพง 
สงผลใหการลงทุนลดลงอยางมากเนื่องจากขาดทุน คนตกงานมีมาก การบริโภคอุปโภคลดลง คน
รูจักประหยัดเพ่ิมขึ้น รูจักออมเพ่ิมขึ้น จะสงผลใหรฐัเก็บภาษีไดลดลงดวย 

  
3.3  ดานสังคมและวัฒนธรรม สภาพสังคมและวัฒนธรรมในประเทศเริ่มมีการ

เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางคานิยมตางประเทศ เชน กระแสนิยมตางชาติเชนการผอนคลายใน
สถานท่ีมีระดับ สปา สถานบริการอาบอบตัว ทําใหสถานบริการเพ่ิมฐานการบริการมากขึ้นสงผล
ใหเก็บภาษีสรรพสามิตไดเพ่ิมขึ้นดวย เปนตน วัฒนธรรมที่เปลี่ยนแปลงจากผูใหญแพรกระจายสู
เยาวชนและวัฒนธรรมท่ีเลียนแบบดาราหรือผูใหญเอง เชนพฤติกรรมการด่ืมสุรา เครื่องด่ืมมึนเมา 
เปนตน  
 

3.4  อัตราแลกเปลี่ยน  ถาอัตราแลกเปลี่ยนสูงคาเงินบาทออนตัวมากๆ สงผลกระทบตอการ
ลงทุน การนําเขาการสงออก สินคาและเคร่ืองมือเครื่องจักร ทําใหการผลิตสินคาลดลงสงผลใหรัฐ
เก็บภาษีไดนอยลงดวย 

 
3.5  ดานการแขงขัน อุตสาหกรรมใดที่มีสวนแบงตลาดสูง มีคูแขงทางการตลาดมากมีผล

ใหรัฐเก็บภาษไีดในอัตราท่ีเพ่ิมขึ้นไมมากเชน กิจการโทรคมนาคม อุตสาหกรรมเครื่องหอม เปนตน 
 



 

57 

3.6  ปจจัยดานธรรมชาติ ไมวาจะเปนอุทกภัย วาตภัย อัคคีภัย ปญหาดินถลม ปญหาความ
แหงแลง ซึ่งเปนปจจัยภายนอกไมสามารถควบคุมได 

 
3.7  ปญหาอื่นๆ เชน การทองเที่ยว ปญหาสามจังหวัดชายแดนภาคใต ปญหาสังคมเสื่อม

โทรม ปญหาการวางงาน ปญหาการเมือง คานิยมของประชาชน เทคโนโลยีที่ทันสมัยมากขึ้น สภาพ
เศรษฐกิจโลก เปนตน  

 
สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป

งบประมาณ 2538–2552 
 

จากขอมูลรายรับดานภาษีสรรพสามิตของไทยโดยมองในภาพรวมนั้น รัฐบาลมีแนวโนม
ทางดานรายไดภาษีเพ่ิมกวาเดิมไมมาก ในขณะท่ีปจจุบันนี้ทุกคนลวนแลวแตเผชิญปญหาสภาพ
เศรษฐกิจท่ีชะลอตัว ไมวาจะเปนปญหาตางๆ ทั้งปญหาภายในและปญหาภายนอก เชน ปญหาความ
ผันผวนของตลาดโลก  ภาวะน้ํามันแพง ทรพัยากรตางๆขาดแคลน ปญหาน้ําทวม  ปญหาความแหง
แลง  ภาวะเงินเฟอ ปญหาการเมือง ปญหาอื่นๆ เปนตน สิ่งเหลานี้บางเรื่องสามารถแกไขไดแตตอง
ใชเวลา และบางเรื่องก็เปนไปตามกฎเกณฑของธรรมชาติ ซึ่งสาเหตุเหลานี้สงผลตอการจัดเก็บภาษี
สรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันดวย ดังนี ้

 
1.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2538 

 
ในปงบประมาณ 2538 กรมสรรพสามิตจัดเก็บรายไดไมเปนไปตามเปาหมายท่ีตั้งไว 

เนื่องจากระหวางการจัดทําประมาณการรายไดในปงบประมาณ พ.ศ. 2538 ไดมีเง่ือนไขวาจะมีการ
ปรับปรุงอัตราภาษีสินคาน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันและสินคายาสูบ แตปรากฎวาไดมีการปรับ
อัตราภาษียาสูบ เพียงประเภทเดียว ซึ่งอัตราภาษีท่ีปรับแลวยังต่ํากวาอัตราภาษีท่ีคาดการณไว 
สําหรับสินคาน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันไมไดมีการปรับอัตราภาษีแตอยางใด จึงเปนผลใหภาษีท่ี
จัดเก็บไดตํ่ากวาประมาณการที่ต้ังไว อยางไรก็ดี เม่ือเปรียบเทียบกับผลการจัดเก็บรายไดของปท่ี
แลว จะเห็นวารายไดการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในปนี้ยังสูงกวาปท่ีแลว ท้ังนี้เปนผลมาจากการท่ี
กรมสรรพสามิตไดปรับปรุงประสิทธิภาพการควบคมุการจัดเก็บภาษี และการปองกันปราบปราม
การหลีกเลี่ยงภาษีในทุก  ๆดาน ผลการจัดเก็บภาษีจึงตํ่ากวาเปาหมายเพียงเล็กนอยเทานั้น 
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ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.00 บาทตอลิตร สงผลใหการ
จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
53,500.77 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 2,499.23 ลานบาท หรือรอยละ 4.46 และสูงกวาจัดเก็บได
ปกอน 7,370.10 ลานบาท หรือรอยละ 15.98 

 
2.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2539 

 
งบประมาณ 2539 นับวาเปนปที่กรมสรรพสามิตประสบความสําเร็จในดานการบริหาร

จัดเก็บภาษีที่เปนผลมาจากท่ีกรมสรรพสามิตไดปรับปรุงประสิทธิภาพการควบคุมการจัดเก็บภาษี 
และการปองกันปราบปราม การหลีกเลี่ยงภาษีในทุกๆดาน 

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที ่2.00 บาทตอลิตร สงผลใหการ

จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
57,890.92 ลานบาท สูงกวาประมาณการ 2,970.92 ลานบาท หรือรอยละ 5.41 และสูงกวาจัดเก็บได
ปกอน 4,390.15 ลานบาท หรือรอยละ 8.21 

 
3.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2540 

 
ปงบประมาณ 2540 เปนปท่ีประเทศไทยประสบปญหาทางเศรษฐกิจท่ีคอนขางรุนแรง 

อยางไรก็ตาม กรมสรรพสามิตยังจัดเก็บภาษีไดถึง 180,167 ลานบาท สูงกวาปงบประมาณ 2539 
จํานวน 12,969 ลานบาท หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 7.76 ซึ่งเปนอัตราเพ่ิมจากปกอนท่ีสูงท่ีสุดในระหวาง
กรมจัดเก็บภาษีของกระทรวงการคลัง 

 
การดําเนินงานในรอบป 2540 นับวากรมสรรพสามิตไดมีการปรับปรุงโครงสรางอัตราภาษี

สรรพสามิตหลายคร้ัง เพ่ือเพ่ิมรายไดใหแกรัฐ สงเสริมใหเกิดการออม ลดปญหาดานมลภาวะและ
สิ่งแวดลอม ทําใหระบบภาษีงายและเปนระบบมากขึ้น โดยกรมสรรพสามิตไดทําการปรับปรุง
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลถึง 4 ครั้งดังนี้  
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11 พฤศจิกายน พ.ศ. 2539 ไดปรับปรุงภาษีน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นลิตรละ 7 สตางค โดยเปน
การโอนเงินกองทุนน้ํามันเชื้อเพลงิและกองทุนเพ่ือการอนุรักษพลังงานมาเปนภาษีน้ํามันดังกลาว
โดยไมมีผลกระทบตอราคาขายปลีกในทองตลาด ทําใหน้ํามันดีเซลเพ่ิมจากลิตรละ 2.00 บาท เปน
ลิตรละ 2.07 บาท  
 

1 สิงหาคม พ.ศ. 2540 ไดปรับภาษีน้ํามันดีเซลเพิ่มขึ้นอีกลิตรละ 9 สตางค โดยเปนการโอน
เงินกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและกองทุนเพ่ือการอนุรักษพลังงานมาเปนภาษีน้ํามันดังกลาวโดยไมมี
ผลกระทบตอราคาขายปลีกในทองตลาด ทําใหภาษีน้ํามันดีเซลจากลิตรละ 2.07 บาท เปนลิตรละ 
2.16 บาท 
 

3 กันยายน พ.ศ. 2540 ไดปรับภาษีน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นลิตรละ 0.055 บาท โดยเปนการโอน
เงินกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและกองทุนเพ่ือการอนุรักษพลังงานเชนเดิม ทําใหภาษีน้ํามันดีเซลเพิ่ม
จากลิตรละ 2.16 บาท เปนลิตรละ 2.215 บาท  

 
15 ตุลาคม พ.ศ. 2540 ไดปรับภาษีน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นลิตรละ 1 บาท จากลิตรละ 2.215 บาท 

เปนลิตรละ 3.215 บาท แตใชไดเพียงแค 3 วันก็ยกเลิก 
 
18 ตุลาคม พ.ศ. 2540 ไดปรับลดภาษีน้ํามันเปนลิตรละ 2.215 บาท ตามเดิม 
 
นอกจากนี้ กรมสรรพสามิตยังไดจัดทําโครงการติดต้ังระบบมาตรวัดน้ํามันอัตโนมัติ

เพ่ิมเติมจากปท่ีผานมา จํานวน 58 แหง ซึ่งในจํานวนนี้เปนคลังน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 19 แหง และ
คลังน้ํามันเบนซิน 39 แหง 

 
ฐานะการคลังของรัฐบาลปงบประมาณ 2539 ตอเนื่องปงบประมาณ 2540 เปนฐานะการ

คลังของรัฐท่ีเร่ิมมีปญหางบประมาณรายรับมีไมเพียงพอตอการใชจายปงบประมาณ 2540 แม
รัฐบาลจะไดตัดทอนงบประมาณเม่ือเดือนมีนาคม 2540 จํานวน 59,000 ลานบาท ไปแลวก็ตาม แต
รายรับท่ีรัฐจัดเก็บไดสิ้นปงบประมาณ 2540 ไดเพียง 844,248 ลานบาท ซึ่งยังตํ่ากวาเปาหมาย 
(925,000 ลานบาท) รายจาย 888,638 ลานบาท เม่ือรวมกับดุลนอกงบประมาณ ซึ่งเกินดุล 13,239 
ลานบาท รัฐจึงขาดดุลเงินสดประมาณ 31.2 พันลานบาท (ขอมูลเปนปงบประมาณจาก
กระทรวงการคลัง) นับเปนการขาดดุลคร้ังแรกในรอบ 10 ป เนื่องจากการจัดเก็บรายไดตํ่ากวา
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ประมาณการตามการชะลอตัวของธุรกิจตางๆ ขณะท่ีการใชจายยังคงทรงตัวแมวารัฐจะรักษาวินัย
ทางการคลังดวยการปรับลดรายจายของรัฐบาล และรัฐวิสาหกิจรวมจํานวนท้ังสิ้น 106.5 พันลาน
บาท แลวก็ตาม แตอยางไรก็ตามดุลการคลังยังเปนไปตามเงื่อนไขของ IMF ท่ีใหขาดดุลเงินสดไม
เกิน 52.8 พันลานบาท 

 
จากการท่ีกรมสรรพสามิตไดมีการปรับปรุงโครงสรางอัตราภาษีสรรพสามิตถึง 4 คร้ัง

ดังกลาว สงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บ
รายไดรวมท้ังสิ้น 63,983.15 ลานบาท สูงกวาประมาณการ 483.15 ลานบาท หรือรอยละ 0.76 และ
สูงกวาจัดเก็บไดปกอน 6,092.23 ลานบาท หรือรอยละ 10.52 
 
4.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2541 

 
ปงบประมาณ 2541 ประเทศไทยยังประสบกับปญหาวิกฤตเศรษฐกิจท่ีไดรับผลกระทบท้ัง

จากภายในและภายนอกประเทศอยางคอนขางรุนแรง ไมวาจะเปนปญหาสภาพคลองทางการเงิน 
อัตราดอกเบ้ียอยูในระดับสูง การลงทุนในภาคการผลิตเกิดความชะงักงัน มีการวางงานเพ่ิมขึ้น 
รายไดของประชากรมีแนวโนมลดลงสงผลใหอํานาจซื้อของประชาชนลดลงตามไปดวย สิ่งเหลานี้ 
ลวนมีผลตอการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในป 2541 เปนอยางมาก กลาวคือ ปงบประมาณ 2541 
จัดเก็บไดเพียง 155,563 ลานบาท ตํ่ากวาปงบประมาณ 2540 จํานวน 24,604 ลานบาท หรือลดลง
รอยละ 13.65 ซึ่งในปงบประมาณ 2541 นับเปนปท่ีกรมจัดเก็บภาษีในสังกัดกระทรวงการคลัง
ท้ังหมดไมสามารถจัดเก็บรายไดใหไดสูงกวาปท่ีผานมา เนื่องจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยู
ในลักษณะถดถอย  

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.215 บาทตอลิตร สงผลใหการ

จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
65,372.93 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 381.07 ลานบาท หรือรอยละ 0.58 และสูงกวาจัดเก็บไดป
กอน 1,389.78 ลานบาท หรือรอยละ 2.17  
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5.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2542 

 
ปงบประมาณ 2542 ภาวะเศรษฐกิจไทยเริ่มมีสัญญาณของการฟนตัว หลังจากตองเผชิญกับ

ความตกตํ่าและความซบเซาทางเศรษฐกิจตลอดจนชวงป 2540–2541 ดังจะเห็นไดจากดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรมขยายตัวประมาณรอยละ 10 และดัชนีการลงทุนของภาคเอกชนและการใชจายเงินมาก
ขึ้นและอัตราเงินเฟอเพ่ิมขึ้นเพียงรอยละ 0.5 สิ่งเหลานี้ลวนมีผลตอการจัดเก็บภาษีของกรม
สรรพสามิตในป 2542  

 
การดําเนินงานในปงบประมาณ 2542 กรมสรรพสามิตไดมีการปรับเพ่ิมอัตราภาษี

สรรพสามิตน้ํามันดีเซลเม่ือ 1 เมษายน 2542 อีกลิตรละ 0.09 บาท เพ่ือเพ่ิมรายไดใหแกรัฐบาล โดย
เปนการโอนเงินกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและกองทุนอนุรักษพลังงานทําใหภาษีน้ํามันดีเซล จากลิตร
ละ 2.215 บาทตอลิตร เปนลิตรละ 2.305 บาท 

 
จากการท่ีรัฐบาลไดมีการปรับเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล 0.09 บาทตอลิตร 

สงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวม
ท้ังสิ้น 66,583.53 ลานบาท สูงกวาประมาณการ 1,283.53 ลานบาท หรือรอยละ 1.97 และสูงกวา
จัดเก็บไดปกอน 1,210.60 ลานบาท หรือรอยละ 1.85 

 
6.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2543 

 
ในปงบประมาณ 2543 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 

และธนาคารแหงประเทศไทย ไดประเมินวาเศรษฐกิจของประเทศไทยจะขยายตัวมากขึ้น โดยคาด
วา GDP Growth Rate เทากับ 3.5% และ Inflation เทากับ 3% ซึ่งสิ่งเหลานี้ลวนมีผลตอการจัดเก็บ
ภาษีอากรของกรมสรรพสามิต กลาวคือ ในปงบประมาณ 2543 จัดเก็บภาษีสรรพสามิตไดจํานวน 
168,821.92 ลานบาท สูงกวาปงบประมาณ 2542 ที่จัดเก็บไดจํานวน 163,891.51 ลานบาท เทากับ
จํานวน 4,930.41 ลานบาท หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 3.01  
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แตการดําเนินงานในปงบประมาณ 2543 ชวงตนปงบประมาณนั้นไดเกิดวิกฤตการณน้ํามัน
ในตลาดโลกทําใหน้ํามันมีราคาสูงมาก กรมสรรพสามิตไดมีมาตราการปรับลดภาษีน้ํามันดีเซลลง
ลิตรละ 42 สตางค จากเดิมลิตรละ 2.305 บาทตอลิตร เหลือลิตรละ 1.885 บาทตอลิตร (6 ตุลาคม 
2542 – 5 มกราคม 2543) เปนระยะเวลา 3 เดือน เพ่ือลดตนทุนในการผลิตสินคาและบริการตางๆ
รวมท้ังชวยพยุงราคาสินคาไมใหสูงขึ้นกวาเดิม อันเปนการลดความเดือดรอนท่ีเกิดขึ้นกับประชาชน 
จากมาตราการปรับลดภาษีน้ํามันนี้ทําใหกรมสรรพสามิตจัดเก็บรายไดนอยลงประมาณ 1,700 ลาน
บาท  

 
จากการท่ีรัฐบาลไดมีการปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลลง 42 สตางค เปน

ระยะเวลา 3 เดือน สงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถ
จัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 64,832.00 ลานบาท ต่ํากวาประมาณการ 498 ลานบาท หรือรอยละ 0.76 
และต่ํากวาจัดเก็บไดปกอน 1,751.53 ลานบาท หรือรอยละ 2.63 

 
7.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2544 
 

ในปงบประมาณ 2544 เศรษฐกิจไทยมีอัตราการขยายตัวตอเนื่องจากป 2543 โดยมีอัตรา
การเจริญเติบโตประมาณรอยละ 4.5 และอัตราเงินเฟอประมาณรอยละ 3.0 ปจจัยสําคัญท่ีสนับสนุน
การเจริญเติบโตของระบบเศรษฐกิจไทยป 2544 ไดแก การขยายตัวของการลงทุนภาคเอกชนอยาง
ชัดเจนและการฟนตัวของการบริโภคภาคเอกชนท่ีตอเนื่องจากป 2543 รวมท้ังการขยายตัวของ
การคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะแนวโนมของการสงออกที่ขยายตัว ในขณะท่ีดุลบัญชีเดินสะพัด
ยังคงเกินดุลซึ่งสิ่งเหลานี้ ลวนสงผลอันดีตอการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตเปนอยางย่ิง 
 

ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.305 บาทตอลิตร สงผลใหการ
จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
64,124.31 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 3,145.69 ลานบาท หรือรอยละ 4.68 และต่ํากวาจัดเก็บไดป
กอน 707.69 ลานบาท หรือรอยละ 1.09 
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8.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2545 

 
ในปงบประมาณ 2545 เปนปท่ีเศรษฐกิจของประเทศไทยเริ่มเขาสูภาวะปกติ โดยมีอัตรา

การขยายตัวทางเศรษฐกิจประมาณรอยละ 4.8 มีอัตราเงินเฟอประมาณรอยละ 0.6 การลงทุน
ภาคเอกชนเร่ิมเปลี่ยนไปในทิศทางที่ดีขึ้น อัตราดอกเบ้ียลดตํ่าลงอยูในระดับท่ีเหมาะสมสําหรับการ
ลงทุน ประกอบกับรัฐบาลมีมาตราการกระตุนใหประชาชนมีการจับจายใชสอยมากขึ้น ซึ่งสิ่ง
เหลานี้ ลวนสงผลอันดีตอการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตเปนอยางยิ่ง นอกจากผลของปจจัยดาน
ภาวะเศรษฐกิจแลว ยังมีผลจากการท่ีกรมสรรพสามิตไดเสริมมาตราการบริหารจัดเก็บภาษทีางดาน
ตางๆเชน การขยายฐานภาษี การตรวจสอบภาษี และการปราบปรามผูกระทําผิดกฎหมาย
สรรพสามิต  

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.305 บาทตอลิตร สงผลใหการ

จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
68,840.46 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 439.54 ลานบาท หรือรอยละ 0.63 และสูงกวาจัดเก็บไดป
กอน 4,716.15 ลานบาท หรือรอยละ 7.35 

 
9.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2546 

 
ในปงบประมาณ 2546 กรมสรรพสามิตสามารถจัดเก็บภาษีน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน

เปนไปตามเปาหมายที่วางไว สําหรับปจจัยที่ทําใหภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน
จัดเก็บไดสูง เนื่องจากเศรษฐกิจของประเทศไทยไดขยายตัวอยางตอเนื่องโดยเฉพาะการขยายตัวใน
หมวดยานยนต เครื่องใชไฟฟา การกอสราง ไดกระตุนใหการบริโภคภาคเอกชนขยายตัวเพ่ิมขึ้น ซึ่ง
ในป 2546 การบริโภคภาคเอกชนขยายตัวถึง 6.2% สงผลใหภาพรวมทางเศรษฐกิจขยายตัวเพ่ิมขึ้น 
ปริมาณการใชน้ํามันจึงเพ่ิมขึ้นตามไปดวย 

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.305 บาทตอลิตร เนื่องจาก

ภาพรวมเศรษฐกิจขยายตัวดี จึงสงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑ
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น้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 73,604.75 ลานบาท สูงกวาประมาณการ 6,304 ลานบาท 
หรือรอยละ 9.37 และสูงกวาจัดเก็บไดปกอน 4,764.29 ลานบาท หรือรอยละ 6.92 

 
10.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2547 

 
ในปงบประมาณ 2547 เศรษฐกิจของไทยยังคงขยายตัวอยางตอเนื่องในอัตรารอยละ 6.3 แม

จะตองประสบกับความผันผวนจากปจจัยภายนอก อันไดแก ราคาน้ํามันในตลาดโลกซึ่งทรงตัวอยู
ในระดับสูง และอัตราดอกเบี้ยโลกซึ่งมีแนวโนมสูงขึ้น และจากปจจัยภายใน อันไดแก ความไม
สงบในสามจังหวัดภาคใต และการแพรระบาดของไขหวัดนกก็ตาม ผลจากอัตราการเจริญเติบโตใน
ระดับสูงดังกลาว รัฐบาลจึงไมมีการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลตอเนื่องจากป 
2544-2546             

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.305 บาทตอลิตร สงผลใหการ

จัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
76,996.02 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 3.98 ลานบาท หรือรอยละ 0.01 และสูงกวาจัดเก็บไดป
กอน 3,391.27 ลานบาท หรือรอยละ 4.61 

 
11.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2548 

 
ในปงบประมาณ 2548 ประเทศไทยและประเทศตางๆท่ัวโลกตางประสบปญหาราคาน้ํามัน

มีการปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่องตลอดเวลา ทําใหตนทุนในการผลิตสินคาและบริการตางๆเพ่ิม
สูงขึ้น ผูประกอบการประสบปญหาการขาดทุน เศรษฐกิจของประเทศชะลอตัว และในประเทศตอง
ประสบภาวะน้ํามันมีราคาแพงทําใหปมน้ํามันระดับเล็ก ปานกลาง ตองปดกิจการเนื่องจากประสบ
ปญหาขาดทุนอยางตอเนื่อง ธุรกิจท่ีเกี่ยวของอื่นก็ปรับขึน้ราคาเพ่ือความอยูรอดเนื่องจากตนทุน
เรื่องน้ํามันสูงขึ้น ประชาชนลดการอุปโภคน้ํามันลดลง รัฐมีนโยบายลดและยกเวนภาษี สนับสนุน
การใชน้ํามันใบโอดีเซลล การใชรถสาธารณะในการคมนาคมมากขึ้น รัฐบาลไดตระหนักถึงความ
จําเปนของพลังงานเชื้อเพลิงดังกลาว โดยเฉพาะน้ํามันดีเซล ซึ่งเปนปจจัยหลักของอุตสาหกรรม
ประเภทขนสงอันมีผลตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศอยางแทจริง เพื่อเปนการชวยเหลือภาค
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การผลิตใหสามารถซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงในราคาท่ีถูกลง รัฐบาลจึงมีนโยบายใหปรับลดอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลลงลิตรละ 1 บาท ต้ังแตวันท่ี 1 มิถนุายน 2548 ทําใหในชวง 4 เดือนหลังของ
ปงบประมาณ 2548 รายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันลดลงประมาณ 6,800 ลานบาท ในขณะเดียวกัน
รายไดภาษีสรรพสามิตยังไดรับผลกระทบจากนโยบายประหยัดพลังงานของรัฐบาล รวมถึงการ
สงเสริมการใชพลังงานทดแทนอีกดวย 

 
จากการท่ีรัฐบาลไดมีนโยบายใหปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลลงลิตรละ 1 

บาทนั้น สงผลทําใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บ
รายไดรวมท้ังสิ้น 76,458.21 ลานบาท ต่ํากวาประมาณการ 7,611.64 ลานบาท หรือรอยละ 9.05 และ
ตํ่ากวาจัดเก็บไดปกอน 537.81 ลานบาท หรือรอยละ 0.70 

 
12.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2549 

 
การจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตในปงบประมาณ 2549 ตองประสบปญหาบางประการ 

เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจไมไดเจริญเติบโตตามท่ีคาดการณไว ราคาน้ํามันสูงขึน้ รัฐบาลไดมีการ
ปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลลงในไตรมาสแรกป 2549 รวมท้ังมีมาตราการเพ่ือรณ
รงคคใหประชาชน ลด ละ เลิก การบริโภคสินคาที่สงผลกระทบตอสุขภาพและอนามัยของ
ประชาชนอยางจริงจังและตอเนื่อง สงผลใหปริมาณการบริโภคสินคาสรรพสามิตบางประเภทลดลง
ดวย 

 
จากการท่ีรัฐบาลไดปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลในไตรมาสแรกของป สงผล

ใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 
70,743.78 ลานบาท ตํ่ากวาประมาณการ 316.22 ลานบาท หรือรอยละ 0.45 และต่ํากวาจัดเก็บไดป
กอน 5,714.43 ลานบาท หรือรอยละ 7.47 
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13.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2550 

 
ในปงบประมาณ 2550 ประเทศไทยประสบปญหาท้ังดานการเมืองและดานเศรษฐกิจ นัก

ลงทุนไดชะลอการลงทุนเพ่ือรอความชัดเจนในนโยบายของรัฐบาลชุดใหมท่ีจะเขามาบริหาร
ประเทศ ราคาน้ํามันในตลาดโลกมีความผันผวนและปรับตัวสูงขึ้นตลอดเวลา กําลังในการซื้อของ
ประชาชนลดลงสงผลใหเศรษฐกิจของประเทศมีการขยายตัวในอัตราท่ีต่ํา กรมสรรพสามิตจึง
พยายามจัดเก็บภาษีเพ่ือสรางเสถียรภาพทางการคลังใหกับประเทศ โดยการดําเนินการโครงการเพ่ิม
ประสิทธิภาพระบบการควบคุมและกํากับติดตามโรงอุตสาหกรรมน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันโดย
ไดนําระบบสารสนเทศและเทคโนโลยีท่ีทันสมัยมาใชเปนเครื่องมือในการสื่อสารเพ่ือควบคุม และ
กํากับติดตามตรวจสอบการนําน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันออกจากโรงงานอุตสาหกรรมรายใหญ 

 
ในปนี้รัฐบาลไดคงอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวที่ 2.305 บาทตอลิตร แตรัฐบาลได

มีการปรับปรุงระบบการจัดเก็บภาษี ระบบควบคุม และระบบตรวจสอบสินคาท่ีอยูในความ
รับผิดชอบใหรัดกุมและมีประสิทธิภาพ รวมถึงการปองกันและปราบปรามผูกระทําผิดกฎหมาย
สรรพสามิตอยางจริงจังและตอเนื่อง เพ่ือสรางความเปนธรรมใหแกผูท่ีเสียภาษีโดยสุจริต ท้ังนี้จึง
สงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวม
ท้ังสิ้น 76,943.95 ลานบาท สูงกวาประมาณการ 1,543.95 ลานบาท หรือรอยละ 2.05 และสูงกวา
จัดเก็บไดปกอน 6,199.95 ลานบาท หรือรอยละ 8.76 

 
14.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2551 

 
ปงบประมาณ 2551 ประเทศไทยยังคงประสบปญหาทางดานการเมืองและเศรษฐกิจอยาง

ตอเนื่อง ไมวาจะเปนปญหาวิกฤตการณทางการเงิน ความผันผวนของราคาน้ํามันในตลาดโลก 
การเมืองภายในประเทศขาดเสถียรภาพ รวมถึงการชะลอตัวของอุปสงคภายในประเทศ สงผลให
ภาวะการเจริญเติบโตภายในประเทศอยูในระดับตํ่า และเพ่ือเปนการบรรเทาความเดือดรอนของ
ประชาชน ชวยเหลือภาคการผลิต รวมถึงสรางแรงจูงใจและสงเสริมการใชพลังงานทางเลือกอยาง
เปนรูปธรรม รัฐบาลมีนโยบายใหปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลลงลิตรละ 2.30 บาทตอ
ลิตร ตาม 6 มาตราการ 6 เดือน ฝาวิกฤติเพ่ือคนไทย  กรมสรรพสามิตไดออกประกาศ
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กระทรวงการคลัง เรื่องลดอัตราภาษี (ฉบับที ่2) ลงวันท่ี 23 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 มีผลบังคับใช
ต้ังแตวันท่ี 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ถึง 31 มกราคม พ.ศ. 2552  สงผลใหอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลลดลงจาก 2.305 บาทตอลิตร เหลือ 0.005 บาทตอลิตร ทําใหรายไดภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลขาดหายไป 7,762.10 ลานบาท 

 
นอกจากนี้ รัฐบาลยังมีมาตราการสงเสริมการใชพลังงานทดแทน (น้ํามันแกสโซฮอล ไบโอ

ดีเซล และ NGV) เม่ือเปรียบเทียบกับปกอน ปริมาณการใชแกสโซฮอลและไบโอดีเซลเพ่ิมขึ้น  
1,364.77 ลานลิตร และ 2,318.69 ลานลิตร แตปริมาณการใชน้ํามันดีเซลและน้ํามันเบนซินกลับ
ลดลงถึง 3,025.61 ลานลิตร และ 1,758.51 ลานลิตร สงผลใหภาษีขาดหายไป 2,368.88 ลานบาท 

 
จากการท่ีรัฐบาลไดมีการปรับอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลจาก 0.005 บาทตอลิตร 

สงผลใหผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวม
ท้ังสิ้น 67,211.39 ลานบาท ต่ํากวาประมาณการ 12,209.62 ลานบาท หรือรอยละ 15.37 และต่ํากวา
จัดเก็บไดปกอน 9,732.56 ลานบาท หรือรอยละ 12.65 

  
15.  สถานการณและผลการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน ประจําป
งบประมาณ 2552 

 
ในครึ่งแรกของปงบประมาณ 2552 เศรษฐกิจไทยเผชิญกับภาวะหดตัว เนื่องมาจากวิกฤต

เศรษฐกิจโลก ทําใหปริมาณการสงออกสินคาและบริการหดตัวลงมาก แตเศรษฐกิจไทยเริ่มฟนตัวดี
ขึ้นและกลับมาขยายตัวในครึ่งหลังของปงบประมาณ สงผลใหอุตสาหกรรมการผลิตเพ่ือการสงออก
ขยายตัวมากขึ้น อัตราการวางงานลดลง ทําใหอุปสงคในการบริโภคเพ่ิมขึ้น ภาวะดังกลาวทําให
ดัชนีความเชื่อมั่นผูบริโภคปรับตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง โดยดัชนีการใชจายเพ่ืออุปโภคและบริโภค
ในชวงปลายปงบประมาณ เพ่ิมขึ้นรอยละ 4.5 สวนหนึ่งเปนผลมาจากการดําเนินมาตราการกระตุน
เศรษฐกิจเพื่อเพ่ิมรายไดและชวยเหลือคาครองชีพของประชาชนท่ีมีรายไดนอย ประกอบกับ
ผูบริโภคมีความเชื่อมั่นตอการฟนตัวของเศรษฐกิจไทย นอกจากนี้ จํานวนนักทองเท่ียวตางประเทศ
ปรับตัวในทิศทางที่ดีขึ้น เนื่องจากสถานการณทางการเมืองภายในประเทศคลี่คลายลงมาก ทําให
ความเชื่อมั่นของนักทองเท่ียวตางประเทศที่จะเดินทางมาประเทศไทยเพ่ิมขึ้น สงผลใหกรม
สรรพสามิตจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตไดเพ่ิมขึ้น นอกจากนี้กรมสรรพสามิตยังไดดําเนินการ
จัดเก็บภาษีเพ่ือเสริมสรางฐานะการคลังท่ียั่งยืน โดยมีมาตราการปรับเพ่ิมเพดานอัตราภาษีน้ํามัน ทํา
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ใหกรมสรรพสามิตจัดเก็บภาษีไดเพิ่มขึ้นจากเฉลี่ยเดือนละ 18,522 ลานบาท เปนเฉลี่ยเดือนละ 
27,126 ลานบาท  

 
จากการท่ีรัฐบาลไดมีการปรับอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลถึง 2 ครั้งจาก 3.305 บาท

ตอลิตร เปน 5.31 บาทตอลิตร สงผลใหการจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตน้ํามันและผลิตภัณฑ
น้ํามัน สามารถจัดเก็บรายไดรวมท้ังสิ้น 91,058.52 ลานบาท ต่ํากวาประมาณการ 6,797.30 ลานบาท 
หรือรอยละ 6.95 และสูงกวาจัดเก็บไดปกอน 23,847.13 ลานบาท หรือรอยละ 35.48 

 
โครงสรางราคาน้ํามันเช้ือเพลิงในประเทศไทย 

 
การคาน้ํามันเชื้อเพลิงของประเทศไทยในปจจุบันเปนไปตามระบบการคาเสรี  โดยราคา

น้ํามันจะเคลื่อนไหวขึ้นลงตามกลไกตลาด  ซึ่งขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ เชน  ปริมาณการผลิตและความ
ตองการน้ํามัน ฤดูกาล  ความผันผวนของคาเงิน ตลอดจนสถานการณตางๆของโลก โดยราคาน้ํามัน
สําเร็จรูป ณ สถานีบริการน้ํามันตางๆ มักจะเคลื่อนไหวขึ้นลงไปในทิศทางเดียวกันและสอดคลอง
ตามราคาน้ํามันในตลาดโลก (สถาบันปโตรเลียมแหงประเทศไทย, 2553) 

 
1.  ราคาขายน้ํามันในประเทศ แบงออกเปน 2 ประเภท ดังนี ้

 
1.1 ราคาขายสงหนาโรงกลั่น ประกอบดวย ราคา ณ โรงกลั่น บวกภาษีสรรพสามิต ภาษี

เทศบาล กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง กองทุนเพ่ือสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และภาษีมูลคาเพ่ิม 
 
1.2 ราคาขายปลีก ณ สถานีบริการ ประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกลั่น บวกคา

การตลาด และภาษีมูลคาเพ่ิม  
 
ดังนั้น โครงสรางของราคาน้ํามัน จึงประกอบดวย 3 สวนสําคัญ ดังนี ้
 
-  คาตนทุนในการซื้อน้ํามันจากโรงกลั่น หรือนําเขาจากตางประเทศ โดยทั่วไปมีสัดสวน 

ประมาณรอยละ 60 ของราคาขายปลีกน้ํามัน ณ สถานีบริการ 
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-  เงินภาษีและกองทุนท่ีรัฐเรียกเก็บจากผูคาน้ํามัน ไดแก ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล 
ภาษีมูลคาเพ่ิม กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง และกองทุนเพ่ือสงเสริมการอนุรักษพลังงาน คิดเปนสัดสวน
ประมาณรอยละ 30 
 

-  คาการตลาด ประกอบดวยคาใชจายในการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ เชน คาจาง
แรงงาน   คาขนสงจากโรงกลั่นน้ํามันผานคลังน้ํามันไปยังสถานีบริการน้ํามัน คาสารปรับปรุง
คุณภาพ คาสงเสริมการตลาด และคาผลตอบแทนในการดําเนินธุรกิจ โดยคาการตลาดนี้คิดเปน
สัดสวนประมาณรอยละ 10 

 
ดังแสดงโครงสรางราคาน้ํามันในเขตกรุงเทพมหานคร ไดในตารางท่ี 3  ดังนี ้
 

ตารางที่ 3  โครงสรางราคาน้ํามันดีเซลในเขตกรุงเทพมหานคร (2 มิถุนายน พ.ศ. 2553) 
 (หนวย: บาทตอลิตร) 

รายการ น้ํามันดีเซล (B2) 
ราคา ณ โรงกลั่น 18.02 
ภาษีสรรพสามิต 5.31 

ภาษีเทศบาล 0.53 
กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 0.65 

กองทุนอนุรักษพลังงาน 0.05 
ราคาขายสงหนาโรงกลั่น 24.56 

ภาษีมูลคาเพ่ิม 1.71 
ราคาขายสงและภาษีมูลคาเพิ่ม 26.28 

คาการตลาด 1.31 
ภาษีมูลคาเพ่ิม 0.09 
ราคาขายปลีก 27.69 

ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, กระทรวงพลังงาน (2553) 
 

จากตารางที่ 3 สามารถพิจารณาในรายละเอียดของโครงสรางราคาน้ํามันในประเทศไทย 
ไดดังนี ้
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1.  ราคานําเขาน้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศ (Import Parity Price)  
 

     คือ ราคาตนทุนท่ีเกิดขึ้นจริงจากการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปจากตางประเทศ  
ประกอบดวย ราคาน้ํามันในตลาดท่ีสิงคโปร (FOB) คาประกันภัยในการขนสงน้ํามันมาทางเรือ คา
ความสูญหาย (loss) คาระวางหรือคาขนสง (freight) คาจัดเก็บน้ํามัน (handling cost) และภาษี
ศุลกากรนําเขาน้ํามัน (import duty) ท้ังหมดนี้รวมกัน เปนราคาตนทุนในการนําน้ํามันเขาจาก
ตางประเทศ 
 

 ราคาตนทุน   =   ราคานําเขาน้ํามันสําเร็จรูป 
 
                                     =   ราคาน้ํามันในตลาดจรท่ีสิงคโปร + คาขนสง + คาประกันภัย   

+ คาจัดเก็บน้ํามัน + ภาษีศุลกากรนําเขา 
 
2.  ราคาขายสงหนาโรงกลั่น (Refinery Transfer Price)  

 
                   คือ ราคาที่โรงกลั่นขายน้ํามันใหผูคาน้ํามันรายใหญ หรือ marketer ประกอบดวยราคา
ตนทุนบวกกับภาษีสรรพสามิต   ภาษีเทศบาลซึ่งเปนเงินเรียกเก็บเพ่ือบํารุงทองถิ่นนั้น  ๆ(10% ของ
ภาษีสรรพสามิต) และภาษีมูลคาเพ่ิม นอกจากนี้รัฐยังเรียกเก็บเงินเขากองทุนตางๆ อีก 
ไดแก  กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ือสนับสนุนนโยบายตาง  ๆของรัฐท่ีเกี่ยวของกับน้ํามันเชื้อเพลิง 
เชน  ใชเพ่ือสนับสนุนกาซแอลพีจี  และกองทุนเพ่ือสงเสริมการอนุรักษพลังงาน  
 
              ราคาขายสงหนาโรงกลั่น     =    ราคาตนทุน + ภาษีตาง  ๆ+ กองทุนตาง  ๆ

 
3.  ราคาขายปลีก ณ สถานีบริการ (Retail Price หรือ Pump Price)  

 
                   ประกอบดวย ราคาขายสงหนาโรงกลั่น คาการตลาด และภาษีมูลคาเพ่ิม 
 
  ราคาขายปลีก   =   ราคาตนทุน + ภาษีตางๆ + กองทุนตางๆ 
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4.  คาการตลาด (Marketing Margin)  
 
                  คือ  คาใชจายในการดําเนินธุรกิจ รวมถึงคาขนสงจากคลังน้ํามันไปยังสถานีบริการ
น้ํามัน คาใชจายสําหรับการปรับปรุงคุณภาพ   คาใชจายในการสงเสริมการตลาด  และคา
ผลตอบแทนในการดําเนินธุรกิจ 
 
         คาการตลาด   =   คาสารปรับปรุงคุณภาพ + คาขนสง + คาสงเสริมการตลาด  

                     + คาผลตอบแทนการดําเนินธุรกิจ 
 
2.  ผลของราคาน้ํามันท่ีสูงขึ้นจากมาตราการลอยตัวน้ํามัน  (สมเกียรติ  ต้ังกิจวานิชย และ ชโลธร  
แกนสันติสุขมงคล, 2550) 

 
     จากการที่ไทยตองเผชิญกับภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นอยางมากอยาง

รวดเร็วและตอเนื่อง แมวารัฐไดใชมาตราการอุดหนุนราคาน้ํามันเพ่ือมิใหเกิดการปรับตัวสูงขึ้น ของ
ราคาน้ํามันภายในประเทศอยางฉับพลันและรวดเร็ว เพ่ือการรักษาเสถียรภาพของราคาน้ํามันและ
เศรษฐกิจ อยางไรก็ตามเม่ือสภาวการณของราคาน้ํามันดังกลาวเปนไปอยางตอเนื่องถาวรในระยะ
ยาวนาน ทําใหรัฐจําตองดําเนินมาตราการคอยๆปรับราคาน้ํามันลอยตัวใหสูงขึ้นเร่ิมจากน้ํามัน
เบนซิน ออกเทน 91 และออกเทน 95 จนสมบูรณ และตามดวยการลอยตัวราคาน้ํามันดีเซลใน
ทายท่ีสุด        

 
     สาเหตุท่ีรัฐยังคงทําการอุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลในประเทศอยูระยะแรก เนื่องจากไม

แนใจวาอาจจะเปนการเพิ่มขึ้นของราคาแบบชั่วคราว แตในภายหลังคอนขางมั่นใจวาเปนไปอยาง
ถาวร และกองทุนน้ํามันเริ่มลดลงมาก ภายหลังจึงเร่ิมปลอยใหราคาน้ํามันตางๆเริ่มลอยตัวสูงขึ้น
ตามเขาสูตนทุนในตลาดโลกจริง โดยเริ่มท่ีราคาน้ํามันเบนซินเปนสิ่งแรก และปลอยราคาน้ํามัน
ดีเซลตอมา เนื่องมาจากการท่ีรัฐเล็งเห็นวา น้ํามันดีเซลเปนน้ํามันท่ีมีความสําคัญตอพ้ืนฐาน
เศรษฐกิจมาก เกี่ยวของกับกระบวนการผลิต และการขนสง ซึ่งยอมหมายความถึงการท่ีจะยอมจะ
สงผลกระทบตอเศรษฐกิจ โดยเฉพาะภาวะราคาสินคาท่ัวไปที่จะตองสูงขึ้น และคาครองชีพท่ีจะ
สูงขึ้นตามไปแสดงออกในรูปของอัตราเงินเฟอท่ีสูงขึ้น 
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     สิ่งท่ีไดคาดคะเนไวดังกลาวนี้ ไมผิดไปจากความเปนจริงที่เกิดขึ้นมากนัก และเร่ิมเปนที่
ประจักษไดชัดเจนในระยะเวลาตอๆมา ภายหลังจากรัฐเริ่มปลอยใหราคาน้ํามันเบนซินท้ังสอง
ประเภทปรับตัวสูงขึ้น ในไตรมาสท่ี 3 ป 2547 และปลอยลอยตัวราคาน้ํามันดีเซลในชวงคร่ึงแรก
ของป 2548 ก็พบวาภาวะเงินเฟอของไทยก็เร่ิมปรับตัวสูงขึ้น เห็นไดจากดัชนีราคาผูบริโภคที่เร่ิม
ปรับตัวสูงขึ้นมาก ชวงคร่ึงหลังป 2548 

 
     เหตุการณประจักษพยานท่ีเกิดขึ้นอยางเห็นไดชดัประการหนึ่ง หลังจากการที่รัฐไดมี

มาตรการปลอยลอยตัวราคาน้ํามันเบนซินสองประเภท (โดยในระยะแรกยังคงมีการพยุงราคาน้ํามนั
ดีเซลไวกอนในชวงเกือบตลอดป 2547) และไดเร่ิมลดการอุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลลงบางในชวง
ตนป 2548 จนกระท่ังลอยตัวใหราคาสูงขึ้นตามอยางเต็มทีใ่นชวงตนไตรมาสท่ี 2 ป 2548 จนทําให
ราคาน้ํามันดีเซลปรับตัวสูงขึ้นจากระดับเดิมจนกระท่ังมีราคาสูงขึ้นใกลเคียงกับราคาน้ํามันเบนซิน
มากขึ้น ต้ังแตชวงตนป 2548 เปนตนมา ไดสงสัญญาณใหตลาดมีการปรับตัวหันมาใชน้ํามันดีเซล
เพ่ิมสูงขึ้นมากในระยะแรก ปริมาณการบริโภคน้ํามันดีเซลปรับตัวสูงขึ้นสูงสุดในไตรมาสท่ี 4 ของ
ป 2547 ในขณะที่ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินท้ังสองเร่ิมคอยๆปรับตัวลดลงในชวงป 2547 มาโดย
ตลอด 

 
     แมวาผลท่ีเกิดขึ้นท่ีไดบันทึกไวเปนขอมูลตัวเลขแลวก็ตาม ในบางคร้ังก็อาจแสดงให

เห็นผลไดคอนขางชัดเจนเปนท่ีประจักษดังทิศทางที่กลาวมาแลวขางตน ปริมาณการบริโภคดู
เหมือนวาจะเริ่มปรับตัวลดลงในขณะท่ีน้ํามันเริ่มมีราคาสูงขึ้น ดังแสดงไดตามตารางท่ี 4 อยางไรก็
ตามขอมูลตัวเลขดังกลาวก็ไมสามารถแสดงใหเห็นไดอยางชัดเจนถึงทิศทางการปรับเปลี่ยนของ
การบริโภคน้ํามันกับทิศทางของการเปลี่ยนแปลงทางราคาน้ํามันนั้นๆในชวงระยะเวลาดังกลาว 
เนื่องจากวา โดยขอเท็จจริงแลวไมอาจปฏิเสธไดวา ผลกระทบที่เกิดขึ้นมีลักษณะของผลจากหลายๆ
ปจจัยผสมปนเปกันไปโดยรวม ทําใหบางครั้งผลท่ีเกิดขึ้นสรุปไดไมชัดเจน หรืออาจกอใหเกิดความ
สับสนในการสรุปผลได ตัวอยางเชนในตารางท่ี 4 สําหรับปพ.ศ. 2548 ไตรมาสที่ 2 ในขณะท่ีราคา
น้ํามันดีเซลเฉลี่ยเทากับ 18.58 บาทตอลิตร สูงขึ้นมาจากราคาเทากับ 15.14 บาทตอลิตร ในปพ.ศ. 
2548 ไตรมาสท่ี 1 แตจากขอมูลตัวเลขกลับพบวามีปริมาณการใชน้ํามันดีเซลเปนจํานวนถึง 
5,241.37 ลานลิตร เพ่ิมขึ้นจากปริมาณการบริโภคเทากับ 5,265.60 ลานลิตร ในชวงปพ.ศ. 2548 
ไตรมาสท่ี 1 ดังกลาวมาแลวตัวอยางนี้แสดงผลขัดแยงกับหลักการที่คาดไววาจะตองมีความสัมพันธ
ท่ีตรงกันขาม ดังนี้เปนตน  
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ตารางที่ 4  ปริมาณการใชน้ํามันท้ังสามประเภท ในชวงป พ.ศ. 2547-2548  
                                                                                                              (หนวย: บาทตอลิตร) 

ปพ.ศ./
ไตรมาส 

ราคา B91 ปริมาณ 
B91 

ราคา B95 ปริมาณ 
B95 

ราคาดีเซล ปริมาณดีเซล 

2547 : 1 16.23 1,157.88 17.03 804.82 14.58 4,778.33 
2547 : 2 16.79 1,189.54 17.59 811.96 14.59 4,738.82 
2547 : 3 19.66 1,140.95 20.42 711.36 14.59 4,728.91 
2547 : 4 20.37 1,142.61 21.17 701.23 14.59 5,300.28 
2548 : 1 19.66 1,108.42 20.47 716.76 15.14 5,265.60 
2548 : 2 21.98 1,119.62 22.77 740.94 18.58 5,241.37 
2548 : 3 25.53 1,064.21 26.33 717.49 23.08 4,456.91 
2548 : 4 25.23 1,780.60 26.03 740.00 23.33 4,608.60 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2553) 

 

ภาพท่ี 16  การชวยเหลือลดราคาน้ํามันเชื้อเพลิง วันที่ 10 มกราคม 2547-12 กรกฎาคม 2548         
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2553) 
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 สําหรับการใชหนี้กองทุนน้ํามันเชื้อเพลิง หากชวงใดท่ีราคาน้ํามันดีเซลในตลาดโลกลดลง 
กองทุนฯก็จะทยอยเก็บเงินคืนจากประชาชนเพ่ือใชหนี้ท่ีมีอยู จากอัตราจัดเก็บปจจุบัน 0.50 บาทตอ
ลิตร เปนไมเกิน 1.50 บาทตอลิตร ซึ่งจะสามารถคืนเงินกองทุนฯไดภายใน 5 ป ในขณะท่ีการคืนเงิน
ชดเชยในสวนของน้ํามันเบนซินท่ีปจจุบันมีการเก็บเงินคืนกองทุนเพิ่มจาก 0.50 บาทตอลิตร เปน 
1.50 บาทตอลิตรนั้น ก็จะสามารถใชหนี้น้ํามันเบนซินไดหมดภายใน 1 ป 
 
 ราคาน้ํามันของประเทศไทยมีความผันผวนในแนวโนมท่ีเพ่ิมสูงขึ้น โดยราคาเพ่ิมขึ้น
ระหวาง 3 มกราคม ถึง 11 สิงหาคม 2549 คิดเปนรอยละ 15-17 ราคาเบนซิน 95 เพ่ิมขึ้นจากราคา 
26.04 บาทตอลิตร เปน 30.19 บาทตอลิตร หรือคิดเปนรอยละ 15.9 ราคาเบนซิน 91 เพ่ิมขึ้นจาก
ราคา 25.24 บาทตอลิตร เปน 29.39 บาทตอลิตร คิดเปนรอยละ 16.4 สวนราคาของดีเซล
เปลี่ยนแปลงจาก 23.49 บาทตอลิตร เปน 27.54 บาทตอลิตร หรือคิดเปน 17.2 บาทตอลิตร 

 
 



บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห 
 

จากวัตถุประสงคของการศึกษาของวิทยานิพนธมีประเด็นท่ีตองการศึกษาแบงออกเปน 2 
ประเด็น คือ ประเด็นท่ี 1) เพ่ือคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดเีซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิด
ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด และในประเด็นท่ี 2) เพ่ือเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกนิ
โดยรวมท่ีเหมาะสมและภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง  
 

ดังนั้นขั้นตอนในการศึกษาของบทนี้จึงแบงออกเปน 3 สวน คือ สวนที่หนึ่งเปนผลการคาด
ประมาณแบบจําลอง เพ่ือนําคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการคาดประมาณไปคํานวณหาคาความยืดหยุน
ตอราคา สวนท่ีสองเปนผลการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม และสวนท่ีสาม
เปนผลการคํานวณภาระภาษีสวนเกินโดยรวมจากการจัดเก็บภาษ ีโดยทําการเปรียบเทียบภาระภาษี
สวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมกับภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง 
 

สวนท่ี 1  ผลการคาดประมาณแบบจําลอง 
 
ในสวนนีเ้ปนการคาดประมาณแบบจําลองระบบสมการเกี่ยวเนื่อง (Simultaneous Equation 

System) ท้ังแบบจําลองน้ํามันดีเซลและเคร่ืองดื่ม โดยทําการประมาณการแบบจําลองน้ํามันดีเซล 
จากสมการอุปสงคน้ํามันดีเซล อุปทานน้ํามันดีเซล และสมการราคาน้ํามันดีเซล และประมาณการ
แบบจําลองเคร่ืองดื่ม จากสมการอุปสงคเคร่ืองดื่ม ดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน (Two-
Stage Least Square Method) เพ่ือนําคาสมัประสิทธิ์ที่ไดจากการประมาณการไปหาคาความยืดหยุน
ตอราคา ดังนี ้

 
1. ผลการคาดประมาณแบบจําลองน้ํามันดีเซล 
 

1.1  ผลการคาดประมาณอุปสงคน้ํามันดีเซล 
 

       QDt= 4,031.521- 30.453 Pt- 2,514.078BIO t+ 0.203 Yt+  0.005 CARt+ 423.828 DUMt    
                          (-2.536)    (-3.313)**     (-1.853)*           (4.500)***     (4.924)***       (4.463)***       
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              R2 = 0.84  Adjusted R2 = 0.82  S.E. = 193.09 
 

       หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ t-statistic 
           *    มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                **   มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 
                ***  มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
จากผลการประมาณคาสมการปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซล สามารถอธิบายไดดังนี้ การที่คา  

R2 มีคาเทากับ 0.84  แสดงใหเห็นวาตัวแปรอิสระในแบบจําลอง ประกอบดวย ราคาขายปลีกน้ํามัน
ดีเซล (P) ราคาเปรียบเทียบระหวางไบโอดีเซลกับดีเซล (BIO)  รายไดเฉลี่ยตอหัว (Y)  จํานวนรถท่ี
ใชน้ํามันดีเซล (CAR) และนโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล (DUM)  สามารถอธิบาย
ปริมาณการใชน้ํามันดีเซลไดรอยละ 84 ในขณะที่อีกรอยละ 16  นั้นเปนอิทธิพลจากตัวแปรอื่นๆ ท่ี
ไมไดนํามาทําการศึกษาในครั้งนี้ และเม่ือพิจารณาจากคา adjusted R2 มีคาเทากับ 0.82  แสดงวา
หลังจากการปรับคา R2 ดวยตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลว ตัวแปรอิสระในแบบจําลองยังสามารถ
อธิบายปริมาณการบริโภคน้ํามันดีเซลไดรอยละ 82 
 

จากการประมาณคาแบบจําลองที่ไดจึงนํามาเปนแบบจําลองท่ีใชในการศึกษาและอธิบาย
ผลการศึกษาไดดังนี ้

 
1.  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (P) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลในทิศทาง

ตรงกันขาม กลาวคือ เม่ือราคาน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 บาท ปริมาณการใชน้ํามันดีเซลจะ
เปลี่ยนแปลงลดลง (หรือเพ่ิมขึ้น) 30.45 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี โดยการ
เปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลสามารถอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการ
บริโภคอุปสงคน้ํามันดีเซลไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 

เนื่องจากเม่ือราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้น จะมีผลทําใหปริมาณการใช
น้ํามันลดลง ซึ่งเปนไปตามกฏของอุปสงค 

 
จากนั้นจึงนําคาสัมประสิทธิ์ของความสัมพันธระหวางราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลและ

อุปสงคน้ํามันดีเซล มาคํานวณหาคาความยืดหยุน (elasticity of demand)ไดดังนี ้
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ดังนั้นจะไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเทากับ -0.11 

หมายความวา เมื่อราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหปริมาณการใชน้ํามันดีเซล
ลดลงรอยละ 0.11 

 
จะเห็นไดวา คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาน้ํามันดีเซลท่ีไดจากการคํานวณจะมีคาตํ่า 

เนื่องจากน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชยท่ีประชาชนมีความจําเปนตองใชท้ังในดานการขนสง 
การอุตสาหกรรม และการพาณิชย ทําใหเมื่อราคาน้ํามันดีเซลมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้น ปริมาณการ
ใชน้ํามันดีเซลจึงลดลงไมมากนัก 
 

2.  ราคาเปรียบเทียบระหวางไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซล (BIO) มีความสัมพันธกับปริมาณ
อุปสงคน้ํามันดีเซลในทิศทางตรงกันขาม ซึ่งผิดไปจากท่ีคาดวาความสัมพันธระหวางราคา
เปรียบเทียบไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซลมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน  อันเปนผลจากการที่คาด
วาน้ํามันไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซลมีลักษณะเปนสินคาทดแทนกัน  ดังนั้น การที่ราคาเปรียบเทียบ
ระหวางไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซลปรับสูงขึ้น (หรือลดลง) นาจะสงผลใหปริมาณอุปสงคของน้ํามัน
ดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) ดวย 
 

ซึ่งการท่ีความสัมพันธไมเปนไปตามความสัมพันธของสินคาทดแทน เปนเพราะราคา
น้ํามันไบโอดีเซลนั้น มีสวนผสมของน้ํามนัดีเซลในสัดสวนสูงถึงรอยละ 95 ในขณะที่สวนท่ีเหลือ
รอย 5 มาจากน้ํามันพืช จึงสงผลใหราคาน้ํามันไบโอดีเซลนั้นมีการเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกัน
กับราคาน้ํามันดีเซล จนสงผลใหทิศทางความสัมพันธระหวางราคาไบโอดีเซลและปริมาณอุปสงค
น้ํามันดีเซลมีทิศทางเปนลบ หมายความวา เม่ือราคาไบโอดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) จะทําให
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ปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลลดลง (หรือเพ่ิมขึ้น) ซึ่งเปนความสัมพันธของสินคาประกอบกัน แสดง
ใหเห็นจากคาสัมประสิทธิ์ อธิบายไดวา เม่ือราคาเปรียบเทียบไบโอดีเซลกับน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น
(หรือลดลง) 1 หนวย จะทําใหปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลลดลง (หรือเพิ่มขึ้น) 2,514.07 ลานลิตร ได
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90  

 
 3.  รายไดเฉลี่ยตอหัว (Y) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลในทิศทางเดียวกัน  

กลาวคือ ถารายไดเฉลี่ยตอหัวเพิ่มขึ้น (หรือลดลง) 1 บาท จะสงผลใหปริมาณอุปสงคของน้ํามัน
ดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 0.20 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี โดยการเปลี่ยนแปลงของ
รายไดเฉลี่ยตอหัวนี้  สามารถอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของน้ํามันดีเซลไดอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 

 

เนื่องจากถารายไดตอหัวของประชากรเพ่ิมขึ้น ก็จะมีการใชน้ํามันมากขึ้น สงผลใหปริมาณ
อุปสงคน้ํามันดีเซลเพ่ิมสูงขึ้นดวย 

 
4.  จํานวนรถท่ีใชเครื่องยนตดีเซล (CAR) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซล

ในทางเดียวกัน กลาวคือ ถาจํานวนรถท่ีใชเคร่ืองยนตดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 คัน จะสงผลให
ปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 0.005 ลานลิตร เมื่อกําหนดใหปจจัยอื่นๆคงท่ี โดย
การเปลี่ยนแปลงของจํานวนรถที่ใชเคร่ืองยนตดีเซลนี้สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ
อุปสงคของน้ํามันดีเซลไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99  

 

เนื่องจากถาจํานวนรถท่ีใชเครื่องยนตดีเซลมีมากขึ้น ก็จะสงผลใหปริมาณการใชน้ํามัน
ดีเซลมากขึ้นดวย 

 
 5.  นโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล (DUM) มีความสัมพันธกับปริมาณ

อุปสงคน้ํามันดีเซลในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ ถารัฐบาลเขาทําการแทรกแซงราคาในชวงป พ.ศ.
2547-2548 จะสงผลใหปริมาณอุปสงคของน้ํามันดีเซลเพิ่มขึ้น 423.82  ลานลิตร เม่ือกําหนดให
ปจจัยอื่นๆ คงที ่โดยนโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล สามารถอธิบายถึงการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซลไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 
99 
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เนื่องจากในป พ.ศ. 2547-2548 ราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกไดปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น สงผลให
ราคานําเขาน้ํามันดิบและราคาน้ํามันภายในประเทศเพ่ิมขึ้น ดังนั้นเพ่ือชวยลดภาระดานตนทุนของ
ผูประกอบการในชวงที่ราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกเพ่ิมสูงขึ้น และลดภาระจากราคาน้ํามันดีเซลท่ี
เพ่ิมสูงขึ้นท่ีผูบริโภคตองจาย รัฐบาลจึงไดทําการตรึงราคาขายปลีกน้ํามันในประเทศ  

 
การท่ีรัฐบาลเขามาแทรกแซงกลไกตลาดในป พ.ศ. 2547-2548 ดวยการกําหนดใหราคา

หลังการแทรกแซงต่ํากวาราคาตลาดเปรียบเสมือนรัฐบาลทําการอุดหนุนผูใชน้ํามันดีเซล จึงมีผลทํา
ใหความตองการบริโภคน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น ดังนั้นปริมาณอุปสงคของน้ํามันดีเซลจึงเพ่ิมขึ้นเชนกัน 

  
1.2  ผลการคาดประมาณอุปทานน้ํามันดีเซล 

 
                     QSt  =  3,106.062 + 87.367 Pt  
                  (16.666)     (8.210)***          

 
              R2 = 0.56  Adjusted R2 = 0.55  S.E. = 598.51 
 

       หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ t-statistic 
           *    มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                **   มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 
                ***  มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 

จากผลการประมาณคาสมการปริมาณอุปทานน้ํามันดีเซล สามารถอธิบายไดดังนี้ การท่ีคา  
R2 มีคาเทากับ 0.55 แสดงใหเห็นวาตัวแปรอิสระในแบบจําลอง ประกอบดวยราคาขายปลีกน้ํามัน
ดีเซล (P) สามารถอธิบายปริมาณการใชน้ํามันดีเซลไดรอยละ 56 ในขณะท่ีอีกรอยละ 44 นั้นเปน
อิทธิพลจากตัวแปรอื่นๆ ท่ีไมไดนํามาทําการศึกษาในคร้ังนี ้และเมื่อพิจารณาจากคา adjusted R2 มี
คาเทากับ 0.55 แสดงวาหลังจากการปรับคา R2 ดวยตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลว ตัวแปรอิสระ
ในแบบจําลองยังสามารถอธิบายปริมาณอุปทานน้ํามันดีเซลไดรอยละ 55 

 
 จากการประมาณคาแบบจําลองท่ีไดจึงนํามาเปนแบบจําลองท่ีใชในการศึกษาและอธิบาย

ผลการศึกษาไดดังนี ้
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1.  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล (P) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณอุปทาน
น้ํามันดีเซล กลาวคือ ถาราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 บาท จะสงผลใหปริมาณ
อุปทานของน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 87.36 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆคงท่ี โดยการ
เปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลนี้สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปทาน
ของน้ํามันดีเซลไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
จากนั้นจึงนําคาสัมประสิทธิ์ของความสัมพันธระหวางราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลและ

อุปทานน้ํามันดีเซล มาคํานวณหาคาความยืดหยุน (elasticity of supply) ไดดังนี ้
 

จาก _

_

*
Q

P
P
QEs 


  

_

_

1*
Q

PEs



   

    









55.498,4
94.15*)37.87(sE  

 
31.0sE  

 
ดังนั้นจะไดคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเทากับ 0.31 

หมายความวา เมื่อราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้นรอยละ1 จะทําใหปริมาณอุปทานน้ํามันดีเซลจะ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 0.31  

 
จะเห็นไดวา คาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาน้ํามันดีเซลท่ีไดจากการคํานวณจะมีคาต่ํา 

เนื่องจากน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชยท่ีประชาชนมีความจําเปนตองใชท้ังในดานการขนสง 
การอุตสาหกรรม และการพาณิชย จึงทําใหผูผลิตจึงมีความจําเปนตองผลิตอยางตอเนื่องเพ่ือ
ตอบสนองตอความตองการของผูบริโภค ทําใหเม่ือราคาน้ํามันดีเซลมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 
ปริมาณการผลิตน้ํามันดีเซลจึงลดลงไมมากนักเม่ือเทียบกับราคาน้ํามันดีเซลท่ีเพ่ิม 

 
ดังนั้นจากคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาน้ํามันดีเซล )( dE  และคาความยืดหยุนของ

อุปทานตอราคาน้ํามันดีเซล )( sE จึงนํามาใชแทนคาในสมการท่ี (37) ดังนี้ 
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Dieselds
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D EE

EE








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Diesel

D
















11.031.0

11.031.0
  

 
17.0D  

 
1.3  ผลการคาดประมาณราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล 

 
                      Pt =  1.053 Pt-1 - 0.001 (QS t - QDt) 
                              (34.584)***          (-2.022)**       

 
               R2 = 0.862  Adjusted R2 = 0.860  S.E. = 2.86 
 

       หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ t-statistic 
           *    มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                **   มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 

                                ***  มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
 
จากผลการประมาณคาสมการราคาน้ํามันดีเซล สามารถอธิบายไดดังนี้ การท่ีคา  R2 มีคา

เทากับ 0.862 แสดงใหเห็นวาตัวแปรอิสระในแบบจําลอง ประกอบดวย ราคาน้ํามันดีเซลชวงเวลา
กอนหนา และสวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซล (QS-QD) สามารถอธิบายราคา
ขายปลีกน้ํามันดีเซลไดรอยละ 86.2 ในขณะที่อีกรอยละ 13.8 นั้นเปนอิทธิพลจากตัวแปรอื่น  ๆท่ี
ไมไดนํามาทําการศึกษาในครั้งนี้ และเม่ือพิจารณาจากคา adjusted R2 มีคาเทากับ 0.86 แสดงวา
หลังจากการปรับคา R2 ดวยตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลว ตัวแปรอิสระในแบบจําลองยังสามารถ
อธิบายราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลไดรอยละ 86 

 
จากการประมาณคาแบบจําลองที่ไดจึงนํามาเปนแบบจําลองท่ีใชในการศึกษาและอธิบาย

ผลการศึกษาไดดังนี ้
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1.  ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนา (Pt-1) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล กลาวคือ ถาราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนาเพ่ิมขึ้น (หรือ
ลดลง) 1 บาท จะสงผลใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 บาทดวย เม่ือกําหนดให
ปจจัยอื่นๆ คงที ่โดยการเปลี่ยนแปลงราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนานี้สามารถอธิบาย
การเปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอย
ละ 99 

  
เนื่องจากราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนาเปนตัวแปรในอดีตของราคาขายปลีก

น้ํามันดีเซล จึงทําใหสมการดังกลาวสามารถใชคาดประมาณสมการราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลได
เปนอยางด ี

 
2.  สวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซล (QS t– QDt) มีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขามกับราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล กลาวคือ ถาสวนตางของปริมาณอุปทานและ
อุปสงคน้ํามันดีเซลเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 ลานลิตร จะสงผลใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลลดลง 
(หรือเพ่ิมขึ้น) 0.001 บาท เมื่อกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงที ่โดยการเปลี่ยนแปลงสวนตางของปริมาณ
อุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซลนี้สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลได
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 

ซึ่งความสัมพันธดังกลาวไดเปนไปตามสมมติฐานกลาวคือ ถาปริมาณสวนตางของอุปทาน
และอุปสงคน้ํามันดีเซลมาก แสดงวาเกิดอุปทานสวนเกินขึ้นมาก ทําใหราคาขายปลีกลดลง ซึ่ง
เปนไปตามกฏของอุปทาน และจากการศึกษาเชิงประจักษในป พ.ศ. 2538-2552 พบวาปริมาณสวน
ตางของอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซลมีประมาณ 10% ของอุปสงคน้ํามันดีเซล ซึ่งนับวานอยมาก 
และเม่ือพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์พบวา ขนาดของความสัมพันธดังกลาวก็มีขนาดท่ีนอยมากดวย 
คือ 0.001 จนแทบจะอธิบายไดวาสวนตางของปริมาณอุปทานและอุปสงคน้ํามันดีเซลนั้น มีผลตอ
การกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลนอยมาก  

 
จากการกําหนดตัวแปรตางๆในระบบสมการเกี่ยวเนื่องนั้น ไดมีการตัดตัวแปรท่ีไมมี

นัยสําคัญทางสถิติออก ไดแก ราคาน้ํามันดิบดูไบ (PD) ซึ่งเปนตัวแปรอิสระในสมการอุปทาน
น้ํามันดีเซล สามารถอธิบายไดดังนี้ เนื่องจากน้ํามันดิบดูไบเปนตนทุนหลักท่ีสําคัญอยางหนึ่งในการ
ผลิตน้ํามันดีเซล และในประเทศไทยยังตองมีการน้ําเขาน้ํามันดิบมากลั่นภายในประเทศจํานวนมาก 
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ซึ่งน้ํามันดิบท่ีนําเขามาจะเปนน้ํามันดิบดูไบ จึงทําใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมีสวนของตนทุน
น้ํามันดิบดูไบในสัดสวนท่ีสูง ทําใหราคาน้ํามันดิบดูไบและราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมี
ความสัมพันธกันมาก ซึ่งในทางสถิติเรียกวาเกิดปญหาสหสัมพันธ (multicorrelation) หรือทําใหเกิด
ปญหาความสัมพันธกันเองของตัวแปรอิสระในการสรางสมการถดถอยเชิงซอน ซึ่งจากตาราง 
correlation metrix จะพบวาความสัมพันธของตัวแปรน้ํามันดิบดูไบและราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล
ในประเทศ เทากับ 0.98 และถารวมตัวแปรน้ํามันดิบดูไบไวในสมการจะทําใหเกิดความ
คลาดเคลื่อนในการประมาณการ ดังนั้นถึงแมวาผลของการสรางสมการในครั้งนี้จะมิไดรวมเอา
ราคาน้ํามันดิบดูไบเขาไว แตควรตระหนักวา ราคาน้ํามันดิบดูไบก็ยังเปนปจจัยหนึ่งที่จะสงผล
กระทบตอปริมาณอุปทานน้ํามันดีเซลในประเทศดวย 

 
กลาวโดยสรุปแลว พบวาตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคน้ํามันดีเซล คือ ราคา

ขายปลีกน้ํามันดีเซล, ราคาเปรียบเทียบไบโอดเีซลกับดีเซล, รายไดตอหัว, จํานวนรถที่ใชเครื่องยนต
ดีเซล และนโยบายแทรกแซงราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล, ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับปริมาณ
อุปทานน้ํามันดีเซลคือ ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล และตัวแปรท่ีมีความสมัพันธกับราคาขายปลีก
น้ํามันดีเซลคือ ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลชวงเวลากอนหนา และสวนตางของปริมาณอุปทานและ
อุปสงคน้ํามันดีเซล 

 
2.  ผลการคาดประมาณแบบจําลองเครื่องดื่ม 

 
ในสวนของการศึกษาเครื่องด่ืม จะทําการทดสอบปญหาการระบุ (Identification) และผล

การคาดประมาณแบบจําลองเคร่ืองดื่ม จะแสดงอยางละเอียดในภาคผนวก ข  
 
2.1 ผลการคาดประมาณสมการอุปสงคเครื่องดื่ม 
 
      Qt =  -2,913.118 – 11.179 Pt + 0.040Y t– 3.208 CPI t+ 0.053 POPt + 54.883 Q2 t 

                            (-2.869) ***   (-2.112)**    (3.229)***    (-2.148) **     (2.512)**      (2.750)***     
 
   + 60.004 Q3 t 

     (3.057)***      
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               R2 = 0.66  Adjusted R2 = 0.62  S.E. = 56.80 
        
หมายเหต:ุ คาในวงเล็บ คือ t-statistic 

           *    มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                **   มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 
                ***  มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
โดยท่ีกําหนดให 
 Q  =  ปริมาณการบริโภคเคร่ืองด่ืม (ลานลิตร) 
 P =  ราคาขายปลีกเครื่องดื่ม (บาท/ลิตร) 

Y  =  รายไดเฉลี่ยตอหัว (บาท) 
 CPI  =  ดัชนีราคาผูบริโภคทั่วไป 
 POP =  จํานวนประชากร (ลานคน) 
 Q2 =   ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 2 

Q3  =   ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 3 
 
จากนั้นจึงนําคาสัมประสิทธิ์ของความสัมพันธระหวางราคาขายปลีกเคร่ืองดื่มและอุปสงค

เคร่ืองด่ืม มาคํานวณหาคาความยืดหยุนไดดังนี ้
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18.446
70.8*)18.11(dE  

 
22.0dE  

 
ดังนั้นจะไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาขายปลีกเครื่องด่ืม เทากับ 0.22 หมายความ

วา เม่ือราคาขายปลีกเครื่องด่ืมเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ปริมาณอุปสงคเคร่ืองด่ืมจะลดลงรอยละ 0.22 
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ซึ่งเมื่อไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเครื่องดื่ม )( dE  จะนํามาใชแทนคาใน
สมการที่ (38) ดังนี ้

 

Beverageds

ds
B EE

EE










  

 
จะเห็นไดวา จากการที่เสนตนทุนสวนเพิ่มของเครื่องด่ืมเปนเสนท่ีขนานกับแกนปริมาณ

นั่นคือมีคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเปนอนันต )( sE  จึงทําใหคา 
Beverageds

s

EE
E











มีคาเขาใกล 1 
 
ดังนั้นจากสมการท่ี (38) จึงทําใหเหลือแค  22.0 BeveragedB E   
 
นั่นคือ   22.0B  
 
ดังนั้น จากการคาดประมาณแบบจําลองของน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืม จะไดคาความ

ยืดหยุนตอราคา สรุปไดวา  17.0D  และ 22.0B  เพ่ือนําไปใชในการคํานวณหาคาอัตรา
ภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมในสวนท่ีสองตอไป 
 

สวนท่ี 2  ผลการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม  
  

ในการหาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของสินคาแตละชนิดในแตละตลาดพรอมๆกัน ตามกฎของ
แรมซี เพ่ือเปาหมายใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยที่สุด (Minimize Total Excess Burden) 
ซึ่งพิจารณาพรอมกับเงื่อนไขรายไดรวมของกรมสรรพสามิตท่ีจัดเก็บได โดยมีหลักการวาควร
จัดเก็บอัตราภาษีท่ีเหมาะสมโดยพิจารณาจากคาความยืดหยุนตอราคา คือถาสินคาใดมีคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาต่ํากวาโดยเปรียบเทียบก็ควรจัดเก็บภาษีในอัตราท่ีสูงกวา 
และถาสินคาใดมีคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาสูงกวาโดยเปรียบเทียบก็ควร
จัดเก็บภาษีในอัตราท่ีตํ่ากวา โดยในการศึกษาครั้งนีส้มมติใหมีสินคา 2 ชนิดเทานั้น คือน้ํามันดีเซล
กับสินคาอีกประเภทหนึ่งที่ถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเชนเดียวกันท่ีนํามาเปนตัวแทนของสินคาท่ี
เหลือท้ังหมดของกรมสรรพสามิต โดยนํามาคํานวณรวมกันเพ่ือคํานวณหาคาอัตราภาษสีรรพสามิต
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น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใชสินคาเคร่ืองดื่ม ดังเหตุผลท่ีกลาวมาแลวขางตน 
แสดงผลการศึกษาไดดังนี ้

 
ผลการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม 
 
 เมื่อทราบสมการในการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามนัดีเซลท่ีเหมาะสมไดแลวจาก
กระบวนการหาคาเหมาะสม (Optimization) ทําใหสามารถคํานวนอตัราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน
ดีเซลที่เหมาะสม )( *

DT  ไดโดยการแทนคาตัวแปรตางๆ ในสมการท่ี 58 (สมการ *
BT ) จากนั้นจึงนํา

คาท่ีไดและตัวแปรตางๆแทนคาตอในสมการท่ี 59 (สมการ *
DT ) ซึ่งก็คืออัตราภาษีสรรพสามิต

น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *
DT ในแตละชวงเวลานั่นเอง แสดงผลการคํานวณไดดังนี ้
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ตารางที่ 5  อัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสม )( *
BT  และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน 

                  ดีเซลที่เหมาะสม )( *
DT   

        (หนวย: บาทตอลิตร) 
ป/ไตรมาส T*

B T*
D ป/ไตรมาส T*

B T*
D ป/ไตรมาส T*

B T*
D 

2538/Q1 0.55 2.60 2543/Q1 0.85 3.31 2548/Q1 0.75 2.94 
2538/Q2 0.60 2.47 2543/Q2 0.76 2.86 2548/Q2 0.48 2.52 
2538/Q3 0.61 2.31 2543/Q3 0.65 2.65 2548/Q3 0.20 1.38 
2538/Q4 0.82 2.70 2543/Q4 0.57 2.71 2548/Q4 0.25 1.70 
2539/Q1 0.64 2.63 2544/Q1 0.79 3.28 2549/Q1 0.35 2.43 
2539/Q2 0.66 2.26 2544/Q2 0.70 3.23 2549/Q2 0.32 2.77 
2539/Q3 0.57 2.02 2544/Q3 0.64 2.71 2549/Q3 0.35 2.34 
2539/Q4 0.63 2.28 2544/Q4 0.94 3.05 2549/Q4 0.94 2.73 
2540/Q1 0.79 3.26 2545/Q1 1.04 3.31 2550/Q1 1.53 3.31 
2540/Q2 0.58 2.38 2545/Q2 0.73 2.79 2550/Q2 1.31 2.90 
2540/Q3 0.68 2.70 2545/Q3 0.77 2.81 2550/Q3 1.19 2.73 
2540/Q4 0.56 2.26 2545/Q4 0.66 2.65 2550/Q4 1.03 2.73 
2541/Q1 0.82 3.06 2546/Q1 0.94 3.46 2551/Q1 1.20 3.03 
2541/Q2 1.01 3.13 2546/Q2 0.74 2.70 2551/Q2 0.80 2.64 
2541/Q3 0.87 2.52 2546/Q3 0.65 2.56 2551/Q3 0.36 1.24 
2541/Q4 1.05 2.64 2546/Q4 0.79 2.68 2551/Q4 0.34 0.77 
2542/Q1 1.51 3.15 2547/Q1 0.75 3.04 2552/Q1 1.57 2.72 
2542/Q2 1.19 3.01 2547/Q2 0.64 2.61 2552/Q2 2.24 4.40 
2542/Q3 1.04 2.70 2547/Q3 0.72 2.75 2552/Q3 2.63 5.54 
2542/Q4 0.71 2.33 2547/Q4 0.70 2.70 2552/Q4 2.67 5.88 

ท่ีมา: จากการคํานวณ  
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ภาพท่ี 17  อัตราภาษีสรรพสามิตเคร่ืองด่ืมท่ีเหมาะสม )( *

BT และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล 
                 ท่ีเหมาะสม )( *

DT   
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

จากตารางที่ 5 และภาพท่ี 17 แสดงใหเห็นวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม 
)( *

DT  จะมีคามากกวาอัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสม )( *
BT ซึ่งจากผลการคํานวณทําให

ทราบวา อัตราภาษีสรรพสามิตเคร่ืองดื่มท่ีเหมาะสมเฉลี่ยตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษาอยูที่ระดับ 
0.86 บาทตอลิตร และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมเฉลี่ยตลอดชวงเวลาที่
ทําการศึกษาอยูท่ีระดับ 2.78 บาทตอลิตร เนื่องจากพบวาคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา
เคร่ืองด่ืมมีคาเทากับ -0.22 และคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเคร่ืองดื่มมีคาเทากับ    
ในขณะท่ีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ -0.11 และคาความยืดหยุนของ
อุปทานตอราคาน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ 0.31 จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอ
ราคาของน้ํามันดีเซลมีคาตํ่ากวาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาของเครื่องด่ืม 
ดังนั้นจึงตองมีการจัดเก็บอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมในอัตราท่ีสูงกวาอัตราภาษี
สรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสมโดยเปรียบเทียบ และจัดเก็บอัตราภาษสีรรพสามิตเครื่องดื่มท่ี
เหมาะสมในอัตราท่ีต่ํากวาอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมโดยเปรียบเทียบ 

 
ท้ังนี ้เม่ือพิจารณาคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ีคํานวณได )( *

DT  กับ
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง )( DT  สามารถแสดงไดดังตารางที่ 6 ดังนี้ 
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ตารางที่ 6  อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสม )( *
DT  และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน    

                  ดีเซลที่จัดเก็บจริง )( DT  
     (หนวย: บาทตอลิตร) 

ป/
ไตรมาส TD T*

D 
ป/

ไตรมาส TD T*
D 

ป/
ไตรมาส TD T*

D 
2538/Q1 2.00 2.60 2543/Q1 2.28 3.31 2548/Q1 2.31 2.94 
2538/Q2 2.00 2.47 2543/Q2 2.31 2.86 2548/Q2 1.98 2.52 
2538/Q3 2.00 2.31 2543/Q3 2.31 2.65 2548/Q3 1.31 1.38 
2538/Q4 2.00 2.70 2543/Q4 2.31 2.71 2548/Q4 1.47 1.70 
2539/Q1 2.00 2.63 2544/Q1 2.31 3.28 2549/Q1 1.81 2.43 
2539/Q2 2.00 2.26 2544/Q2 2.31 3.23 2549/Q2 2.31 2.77 
2539/Q3 2.00 2.02 2544/Q3 2.31 2.71 2549/Q3 2.31 2.34 
2539/Q4 2.04 2.28 2544/Q4 2.31 3.05 2549/Q4 2.31 2.73 
2540/Q1 2.07 3.26 2545/Q1 2.31 3.31 2550/Q1 2.31 3.31 
2540/Q2 2.07 2.38 2545/Q2 2.31 2.79 2550/Q2 2.31 2.90 
2540/Q3 2.15 2.70 2545/Q3 2.31 2.81 2550/Q3 2.31 2.73 
2540/Q4 2.25 2.26 2545/Q4 2.31 2.65 2550/Q4 2.31 2.73 
2541/Q1 2.22 3.06 2546/Q1 2.31 3.46 2551/Q1 2.31 3.03 
2541/Q2 2.22 3.13 2546/Q2 2.31 2.70 2551/Q2 2.31 2.64 
2541/Q3 2.22 2.52 2546/Q3 2.31 2.56 2551/Q3 0.61 1.24 
2541/Q4 2.22 2.64 2546/Q4 2.31 2.68 2551/Q4 0.01 0.77 
2542/Q1 2.22 3.15 2547/Q1 2.31 3.04 2552/Q1 2.17 2.72 
2542/Q2 2.31 3.01 2547/Q2 2.31 2.61 2552/Q2 4.34 4.40 
2542/Q3 2.31 2.70 2547/Q3 2.31 2.75 2552/Q3 5.31 5.54 
2542/Q4 1.93 2.33 2547/Q4 2.31 2.70 2552/Q4 5.31 5.88 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และกรมสรรพสามิต 
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ภาพท่ี 18  อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *
DT  และอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน    

                  ดีเซลที่จัดเก็บจริง )( DT  
ท่ีมา: จากการคํานวณ และกรมสรรพสามิต 
 

จากตารางที่ 6 และภาพท่ี 18 แสดงใหเห็นคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม 
)( *

DT และคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง )( DT  ผลการคํานวณตลอดชวงเวลาที่
ศึกษาพบวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *

DT  มีคามากกวาอัตราภาษสีรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง )( DT  ทั้งนี้เม่ือพิจารณาจากภาพท่ี 18 พบวาลักษณะของเสนอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริงในชวงท่ีทําการศึกษามีการเปลี่ยนแปลงไมมากนักจึงแสดงให
เห็นวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงมีความผันผวนคอนขางตํ่า ท้ังท่ีในความเปน
จริงลักษณะของเสนอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงควรจะมีความเปลี่ยนแปลง
มากกวานี้ โดยสาเหตุท่ีอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงไมคอยมีความผันผวน เปนผล
จากนโยบายของรัฐบาลท่ีมีการแทรกแซงหรือควบคุมอัตราภาษีไวใหมีคาต่ํากวาความเปนจริงเพ่ือ
ชวยเหลือประชาชนจากภาวะราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกมีราคาสูงอันจะสงผลใหราคาขายปลีก
น้ํามันดีเซลภายในประเทศสูงขึ้นดวย และน้ํามันดีเซลเปนสินคาท่ีมีความสําคัญเนื่องจากเปนน้ํามัน
เชิงพาณิชยท่ีเปนตนทุนการผลิตท่ีสําคัญอันจะมีผลตออัตราเงินเฟอ และสงผลกระทบตอระบบ
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศได ซึ่งจากผลการศึกษาทําใหทราบวา อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน
ดีเซลที่จัดเก็บจริงเฉลี่ยตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษาอยูท่ีระดับ 2.26 บาทตอลิตร 
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เมื่อพิจารณาในรายละเอียดของอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงในชวงเวลาที่
ศึกษาจะมีลักษณะไมเปลี่ยนแปลงมากนัก แตมีการเปลี่ยนแปลงท่ีเห็นไดชัดในชวงป พ.ศ. 2547-
2548 ท่ีรัฐบาลมีการตรึงราคาน้ํามันดีเซลไว รัฐบาลจึงมีการลดการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตน้ํามัน
ดีเซลลง เพ่ือชวยลดภาระของผูบริโภคจากภาวะราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกที่สูงขึน้มาก ตอมา
ในชวงป พ.ศ. 2548-2549 รัฐบาลไดมีการปรับเพ่ิมภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลขึ้นอีกครั้ง เนื่องจาก
รัฐบาลตองการหารายไดเพ่ิมเพ่ือชดเชยรายไดท่ีขาดหายไปในชวงท่ีตรึงราคาน้ํามันดีเซลไว จากนั้น
ในไตรมาสท่ี 3 ป พ.ศ. 2551 ถึงไตรมาสท่ี 4 ป พ.ศ. 2552 รัฐบาลไดมีการปรับลดอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลลงเพ่ือชวยลดภาระผูบริโภคอีกครั้งจากราคาน้ํามันในตลาดโลกท่ีพุงสูงขึ้น
อยางมาก และในไตรมาสท่ี 1 ป พ.ศ. 2552 เม่ือราคาน้ํามันดีเซลเร่ิมลดลงบาง รัฐบาลจึงไดมีการ
ปรับเพ่ิมอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลอีกครั้ง และในไตรมาสที่ 2 ป พ.ศ. 2552 รัฐบาลไดมีการ
ขยายเพดานอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลจาก 5 บาทตอลิตร เปน 10 บาทตอลิตร  
 

สวนอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ีคํานวณได (ตารางท่ี 6 และภาพท่ี 18) 
พบวาลักษณะของเสนอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมในชวงที่ทําการศึกษามีลักษณะ
ท่ีคอนขางผันผวน ซึ่งเปนผลมาจากการคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมได
อาศัยตัวแปรพ้ืนฐานตาง  ๆทางเศรษฐกิจของไทย โดยในชวงท่ีทําการศึกษาพบวาในความเปนจริง
แลวหากปลอยใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลเคลื่อนไหวเปนไปตามกลไกตลาดควรจะมีคา
สูงกวาระดับจริงท่ีเปนอยู ซึ่งจากผลการศึกษาที่ไดพบวา อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ี
เหมาะสมเฉลีย่ตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษาอยูท่ีระดับ 2.78 บาทตอลิตร 

 
สวนท่ี 3  ผลการคํานวณภาระภาษีสวนเกินโดยรวมจากการจัดเก็บภาษ ี

 
สําหรับการคํานวณหาภาระภาษสีวนเกินโดยรวมจากการจัดเก็บภาษีของสองสินคา ทําได

โดยการแทนคาอัตราภาษีของสองสินคาในสมการเปาหมาย (Objective Function) ดังนี ้
 

จากสมการท่ี (40)     D
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D P
QTTW *
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B P
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     

  
 TW  คือ ภาระภาษีสวนเกินโดยรวม (Total Excess Burden) 

T     คือ  อัตราภาษีสรรพสามิตตอหนวย 
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Q*     คือ ปริมาณของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี 
P*     คือ ระดับราคาของสินคาและบริการ ณ จุดดุลยภาพเดิม (กอนเก็บภาษ)ี  

 
 1.  นําคาอัตราภาษสีรรพสามิตของน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืมทีเ่หมาะสม ท่ีไดจากการ
คํานวณในสวนท่ี 2 (ตารางท่ี 5 และภาพที่ 17) มาแทนคาในสมการที่ (40) จะไดภาระภาษสีวนเกิน
โดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  คือ 
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ภาพท่ี 19  ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

2.  นําคาอัตราภาษสีรรพสามิตของน้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืมที่จัดเก็บจริง  มาแทนคาใน
สมการที่ (40) จะไดภาระภาษสีวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง )(TW  คือ 
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ภาพท่ี 20  ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง )(TW  
ท่ีมา : จากการคํานวณ 
 

จากนั้นจะทําการเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  และภาระ
ภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง )(TW  ดังนี้ 
 
 3.  ทําการเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีไดจากการคํานวณในสมการท่ี 62 และ 
สมการที่ 63 โดยเปนการนําภาพที่ 19 และ 20 มา plot รวมกัน เพ่ือทําเปรียบเทียบไดดังนี ้
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ภาพท่ี 21  คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  กับคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ี

เกิดขึน้จริง )(TW  
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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จากภาพท่ี 21 พบวาในชวงเวลาตลอดท่ีทําการศึกษา คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่
เหมาะสม )( *TW  จะมีคานอยกวาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่เกิดขึ้นจริง )(TW ดังนั้นจึงเปนการ
ยืนยันวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีคํานวณไดนั้นเปนอัตราภาษีท่ีเหมาะสม โดยมีเปาหมาย
ใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุดแลว (Minimize Total Excess Burden) แตอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริงในปจจุบันจะเปนอัตราภาษีท่ีตํ่าเกินไป โดยทําใหเกิดภาระภาษี
สวนเกินโดยรวมท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน (Over Total Excess Burden) ดังแสดงในภาพท่ี 22 ท่ีแสดง
ถึงคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่มากกวาท่ีควรจะเปน โดยคํานวณจากการนําสมการท่ี 63 ลบดวย
สมการที่ 62  ดังนี้ 
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คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน
 

ภาพท่ี 22  คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน (Over Total Excess Burden) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
  
 จากภาพท่ี 22 แสดงถึงคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีมากกวาที่ควรจะเปน เนื่องจากรัฐ
จัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลในอัตราท่ีจัดเก็บจริงในปจจุบัน ซึ่งเปนอัตราท่ีตํ่าเกินไป
เปนการบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาที่ควรจะเปน ทําใหเกิดผลเสียแกสังคมโดยรวมในรูปของ
คาภาระภาษีสวนเกินท่ีมากกวาท่ีควรจะเปนดวย 
 

สรุปไดวา จากผลการศึกษาตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษา พบวาจากการท่ีอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมที่ไดจากการคํานวณมีคามากกวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน
ดีเซลที่จัดเก็บจริง อธิบายไดวา อัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมจะมีการจัดเก็บท่ี
เปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจในแตละชวงเวลา ซึ่งเปนผลมาจากการคํานวณอัตราภาษี
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สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมไดอาศัยตัวแปรพ้ืนฐานตาง  ๆทางเศรษฐกิจของไทย ทําใหอัตรา
ภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีไดเปนอัตราภาษีที่สะทอนตนทุนอัตราภาษท่ีีแทจริงและไมเปนการ
บิดเบือนการใชทรัพยากรท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน ผลคือเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีตกอยูกับ
สังคมมีคานอยดวย แตอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริงนั้น รัฐบาลไดเขามาควบคุมไว
เพ่ือชวยเหลือประชาชนจากผลกระทบของความผันผวนของราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกท่ีจะสงผล
ตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลภายในประเทศ จึงทําใหอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง
ดังกลาวเปนอัตราภาษีท่ีไมเหมาะสมเนื่องจากไมสะทอนตนทุนอัตราภาษทีี่แทจริงและไม
เปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจที่เกิดขึน้ในแตละชวงเวลา ทําใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลตํ่า
กวาท่ีควรจะเปนและปริมาณการใชน้ํามันดเีซลสูงกวาท่ีควรจะเปนดวย เปนการบิดเบือนการใช
ทรัพยากรในปริมาณที่มากกวาท่ีควรจะเปน ซึ่งก็คือเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมแกสังคมท่ี
มากกวาที่ควรจะเปนดวย  
 
บทวิเคราะหผล 
 

 จากผลการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ีพิจารณาจากคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาของน้ํามันดีเซลพบวาตัวแปรท่ีมีผลตออุปสงคน้ํามันดีเซล
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติประกอบดวย ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ราคาเปรียบเทียบไบโอดีเซลกับ
ดีเซล รายไดเฉลี่ยตอหัว จํานวนรถท่ีใชเครื่องยนตดีเซล ตัวแปรหุนแทนนโยบายแทรกแซงราคา
น้ํามันดีเซลของรัฐบาล และพบวาตัวแปรท่ีมีผลตออุปทานน้ํามันดีเซลอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ประกอบดวย ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ซึ่งผลการศึกษาตัวแปรท้ังหมดของแบบจําลองระบบ
สมการเกี่ยวเนื่องจากคาดประมาณการดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน (two-stage least 
squares) พบวาตัวแปรราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคท่ีระดับความ
เชื่อม่ันรอยละ 95 และตัวแปรราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลมีความสัมพันธกับปริมาณอุปทานน้ํามัน
ดีเซลที่ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 ซึ่งเม่ือนําคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดไปคํานวณหาคาความยืดหยุน 
พบวาคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาของน้ํามันดีเซลเทากับ -0.11 และคาความยืดหยุนของ
อุปทานตอราคาน้ํามันดีเซลเทากับ 0.31 ในขณะท่ีสินคาอีกชนิดหนึ่งท่ีนํามาคิดคํานวณรวมกันตาม
กฎของแรมซีเพ่ือหาคาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมในหลาย  ๆตลาดพรอมกันคือสินคาเคร่ืองด่ืม พบวามี
คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเครื่องด่ืมเทากับ -0.22 และคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคา
เคร่ืองด่ืมเทากับ   จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซลมีคาตํ่ากวา
คาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาของเครื่องด่ืม ดังนั้นจึงตองมีการจัดเก็บอัตราภาษี



 

96 

สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมในอัตราท่ีสูงกวาอัตราภาษีสรรพสามิตเคร่ืองดื่มท่ีเหมาะสมโดย
เปรียบเทียบ และจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสมในอัตราท่ีตํ่ากวาอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมโดยเปรียบเทียบ ซึ่งคาท่ีไดเปนคาท่ีแสดงวาท้ังคาความยืดหยุน
ของอุปสงคและอุปทานตอราคาน้ํามันดีเซลมีคาตํ่า (inelasticity) เนื่องจากโดยลักษณะแลวน้ํามัน
ดีเซลเปนสินคาท่ีมีความจําเปนในการใชชีวิตประจําวัน เพราะน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชยท่ีมี
บทบาทมากในภาคการขนสงและเปนตนทุนการผลิตท่ีสําคัญของสินคาทุกชนิด ดังนั้นเม่ือมีการ
เปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล ก็จะทําใหปริมาณอุปสงคและอุปทานเปลี่ยนแปลงไม
มากนัก 

 
  จากผลการศึกษาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาน้ํามันดีเซล และตัวแปร
ตางๆ ท่ีสงผลตอการคํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ทําใหไดผลการ
คํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม พบวาตลอดชวงเวลาท่ีศึกษาโดยเฉลี่ยแลว
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมมีคาเทากับ 2.78 บาทตอลิตร เม่ือเทียบกับอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริงมีคาเทากับ 2.26 บาทตอลิตร นั่นคืออัตราภาษีสรรพสามิตที่
จัดเก็บจริงในปจจุบันเปนอัตราภาษีท่ีต่ํากวาที่ควรจะเปน โดยสาเหตุท่ีทําใหอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงมีคาตํ่ากวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมนั้น เปนผลมาจาก
การท่ีรัฐบาลเขามาควบคุมอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลไวเพ่ือตองการชวยเหลือประชาชนจาก
ราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกท่ีคอนขางผันผวนอันจะสงผลตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล
ภายในประเทศ เนื่องจากน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชยที่เปนตนทุนวัตถุดิบของสินคาทุกชนิด
อันจะมีผลตออัตราเงินเฟอ และสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศได รัฐจึงตอง
รักษาระดับอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงใหตํ่ากวาระดับท่ีควรจะเปน โดยปจจัยท่ี
ทําใหรัฐบาลสามารถดําเนินนโยบายในการรักษาระดับอัตราภาษีสรรพสามิตใหตํ่ากวาความเปน
จริงไดนั้นมาจากการท่ีประเทศไทยมีฐานะกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงสุทธิเทากับ 15,132  ลานบาท 
(ขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ณ วันท่ี 29 เมษายน พ.ศ. 2552) ทําใหรัฐสามารถนํา
เงินในกองทุนน้ํามันเชื้อเพลิงมาชดเชยราคาน้ํามันดีเซลได โดยการไมปรับเพ่ิมการจัดเก็บอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซล ทําใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงตํ่ากวาระดับท่ีควรจะ
เปน จึงเปนอัตราภาษีท่ีไมสะทอนตนทุนอัตราภาษีท่ีแทจริงและบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาที่
ควรจะเปน ดังจะเห็นไดจากผลการศึกษาวาตลอดชวงเวลาที่ศึกษานั้นคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวม
ท่ีเกิดขึ้นจริงจะมีคามากกวาคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม คือตลอดชวงเวลาท่ีศึกษาโดย
เฉลี่ยแลวคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่เกิดขึ้นจริงเทากับ 323.36 ลานบาท ในขณะที่โดยเฉลี่ยแลว
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คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมเทากับ 248.71 ลานบาท ซึ่งหากรัฐคํานึงถึงสังคมสวนรวม
โดยการนําคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมโดยเฉลี่ยท่ีมากกวาท่ีควรจะเปนที่ตกอยูกับสังคมเทากับ 
74.65 ลานบาทนี้นํากลับมาพัฒนาประเทศใหเกิดประโยชน เชนพัฒนาในดานระบบการขนสงหรือ
มีถนนหนทางท่ีดีสะดวกสบายขึ้น ซึ่งจะทําใหประชาชนผูเสียภาษีมีความพอใจท่ีดีขึ้น และทําให
สังคมโดยรวมดีขึ้นดวย  ท้ังนี้ผลการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมจะมีการ
เปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจตางๆ ของประเทศ ทําใหอตัราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ีไดจากคํานวณมีคาเปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจ ทําใหสะทอน
ตนทุนอัตราภาษีท่ีแทจริงและไมเปนการบิดเบือนการใชทรัพยากรมากเกินไป ผลคือทําใหเกดิภาระ
ภาษีสวนเกินโดยรวมนอยนั่นเอง



บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการวิจัย 
 

การพัฒนาประเทศในดานตางๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงในการพัฒนาประเทศใหมีความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจนั้น ภาครัฐบาลนับวามีบทบาทและหนาท่ีโดยตรงในการดําเนินนโยบาย
ทางเศรษฐกิจท่ีจะสงเสริมใหเกิดความเจริญกาวหนาของประเทศ ซึ่งการท่ีรัฐบาลเขามามีบทบาท
ในทางเศรษฐกิจนั้น ก็เพ่ือพยายามแสวงหาแนวทางและดําเนินนโยบายตางๆใหเศรษฐกิจสวนรวม
ดําเนินไปไดอยางราบรื่น ซึ่งจากการบริหารงานดานการคลังของรัฐบาลนั้น จําเปนตองใชจายเงิน
จํานวนมากในแตละป โดยรัฐบาลจะใชเคร่ืองมือทางดานการคลังเพ่ือท่ีจะทําใหบรรลุจุดมุงหมาย
ดังกลาว และมาตราการทางการคลังที่สําคัญของภาครัฐบาลมาตรการหนึ่งก็คือภาษีอากร ซึ่งภาษี
สรรพสามิต นับวาเปนมาตราการทางภาษีที่สําคัญในการสรางรายไดใหแกรัฐบาลเปนอันดับสอง
รองจากรายไดจากกรมสรรพากร โดยคิดเปนประมาณรอยละ 20 ของรายไดรวมท่ีรัฐบาลจัดเก็บได
จากหนวยงานตางๆ ของรัฐบาล  

 
ภาษีสรรพสามิตเปนภาษีท่ีจัดเก็บจากสินคาและบริการบางประเภทท่ีมีลักษณะเปนสินคา

และบริการท่ีมีลักษณะฟุมเฟอยเปนสินคาและบริการท่ีอาจสงผลเสียตอสุขภาพและศีลธรรมอันดี
ของประชาชนหรือเปนสินคาท่ีไดรับสิทธิประโยชนพิเศษจากรัฐบาล ซึ่งถาพิจารณาจากสินคา
ท้ังหมดท่ีกรมสรรพสามิตทําการจัดเก็บ จะเห็นไดวาน้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามันเปนสินคาที่ทํา
รายไดใหกับกรมสรรพสามิตเปนอันดับหนึ่ง โดยน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีมีความสําคัญใน
แงของการเปนแหลงพลังงานท่ีถูกนํามาใชในภาคเศรษฐกิจตาง  ๆโดยเฉพาะในภาคการขนสงมาก
ท่ีสุด เนื่องจากน้ํามันดีเซลเปนน้ํามันเชิงพาณิชย ซึ่งมีบทบาทสําคัญตอระบบเศรษฐกิจ ดังนั้นใน
การศึกษาครั้งนี้จะทําการศึกษาเฉพาะน้ํามันดีเซลเทานั้น 

 
การวิจัยในครั้งนีใ้ชขอมูลทุติยภูมิท่ีเปนอนุกรมเวลารายไตรมาส ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2552 

โดยมีวัตถุประสงคท่ีแบงออกไดเปน 2 ประเด็นคือ ประเด็นท่ี 1) เพ่ือคํานวณอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม ท่ีทําใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมนอยท่ีสุด เปนการหาอัตราภาษีท่ี
เหมาะสมในหลายๆ ตลาดพรอมกัน โดยอาศัยการสรางแบบจําลองระบบสมการเกี่ยวเนื่องของ
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น้ํามันดีเซลและเครื่องด่ืม (Simultaneous Equation System) และคาดประมาณการแบบจําลองท้ัง
สองดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน (Two-Stage Least Squares) เพ่ือนําคาสัมประสิทธิ์ท่ีได
ไปคํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาของสินคาท้ังสองชนิด จากนั้นจึงนําไป
แทนคาในสมการคํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ีไดจากกระบวนการหา
คาเหมาะสม (Optimization) และในประเด็นท่ี 2) เพ่ือเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ี
เหมาะสมและภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง  สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังนี ้

 
1.  ในการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมของประเทศไทย เปนการหา

คาอัตราภาษีท่ีเหมาะสมในแตละตลาดพรอมๆ กัน ซึ่งในท่ีนี้กําหนดใหมีสินคาสองชนิดคือน้ํามัน
ดีเซลและเคร่ืองดื่ม จากผลการคํานวณแสดงใหเห็นวาอัตราภาษีสรรพสามิตเคร่ืองด่ืมท่ีเหมาะสม 

)( *
BT เฉลี่ยมีคาเทากับ 0.86 บาทตอลิตร ซึ่งมีคานอยกวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ี

เหมาะสม )( *
DT เฉลี่ยมีคาเทากับ 2.78 บาทตอลิตร เนื่องจากพบวาคาความยืดหยุนของอุปสงคตอ

ราคาเคร่ืองดื่มมีคาเทากับ -0.22 และคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเครื่องดื่มมีคาเทากับ    
ในขณะท่ีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ -0.11 และคาความยืดหยุนของ
อุปทานตอราคาน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ 0.31 จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอ
ราคาของน้ํามันดีเซลมีคาตํ่ากวาคาความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาของเครื่องด่ืม 
ดังนั้นจึงตองมีการจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมในอัตราท่ีสูงกวาอัตราภาษี
สรรพสามิตเครื่องด่ืมท่ีเหมาะสมโดยเปรียบเทียบ และจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องดื่มท่ี
เหมาะสมในอัตราท่ีต่ํากวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่เหมาะสมโดยเปรียบเทียบ 

 
ท้ังนี้ เม่ือพิจารณาคาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *

DT และคาอัตราภาษี
สรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริง )( DT  พบวาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมมีคา
มากกวาอัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริง เนื่องจากอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ี
รัฐจัดเก็บจริงในชวงท่ีทําการศึกษาไมคอยมีความผันผวน เปนผลจากนโยบายของรัฐบาลที่มีการ
แทรกแซงหรือควบคุมอัตราภาษีไวใหมีคาตํ่ากวาความเปนจริง เพื่อชวยเหลือประชาชนจากภาวะ
ราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกมีราคาสูงอันจะสงผลใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลภายในประเทศสูงขึ้น
ดวย และจากความสําคัญของน้ํามันดีเซลที่เปนตนทุนการผลิตท่ีสําคัญของสินคาและบริการตางๆ 
อันจะมีผลตออัตราเงินเฟอ และสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศได ซึ่งจากผล
การศึกษาทําใหทราบวา อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงโดยเฉลี่ยตลอดชวงเวลาท่ี
ทําการศึกษาอยูท่ีระดับ 2.26 บาทตอลิตร ในขณะท่ีอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมท่ี
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ไดจากการคํานวณในชวงที่ทําการศึกษามีลักษณะท่ีคอนขางผันผวน ซึ่งเปนผลมาจากการคํานวณ
อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมไดอาศัยตัวแปรพ้ืนฐานตาง  ๆทางเศรษฐกิจของไทย 
โดยในชวงที่ทําการศึกษาพบวาในความเปนจริงแลวหากปลอยใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซล
เคลื่อนไหวเปนไปตามกลไกตลาดควรจะมีคาสูงกวาระดับจริงท่ีเปนอยู ซึ่งจากผลการศึกษาท่ีได
พบวา อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมเฉลี่ยตลอดชวงเวลาที่ทําการศึกษาอยูท่ีระดับ 
2.78 บาทตอลิตร 
 

2.  ผลการเปรียบเทียบภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม และภาระภาษีสวนเกิน
โดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริง พบวาตลอดชวงเวลาท่ีศึกษานั้นคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมที่เกิดขึ้นจริงจะ
มีคามากกวาคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสมดังนี้ หากรัฐจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงในปจจุบันเฉลี่ยเทากับ 2.26 บาทตอลิตร จะทําใหเกิดคาภาระภาษีสวนเกิน
โดยรวมท่ีเกิดขึ้นจริงเฉลี่ยเทากับ 323.36 ลานบาท ในขณะท่ีถารัฐจัดเก็บอัตราภาษีสรรพสามิต
น้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมเฉลี่ยเทากับ 2.26 บาทตอลิตร จะทําใหเกิดคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ี
เหมาะสมเฉลี่ยเทากับ 248.71 ลานบาท นั่นคืออัตราภาษีสรรพสามิตท่ีรัฐจัดเก็บจริงในปจจุบันทํา
ใหเกิดคาภาระภาษีสวนเกนิโดยรวมมากกวาท่ีควรจะเปน เพราะอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลที่
จัดเก็บจริงนั้น รัฐบาลไดเขามาควบคุมไวเพ่ือชวยเหลือประชาชนจากผลกระทบของความผันผวน
ของราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกท่ีจะสงผลตอราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลภายในประเทศ จึงทําให
อัตราภาษสีรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บจริงดังกลาวเปนอัตราภาษีท่ีไมเหมาะสมเนื่องจากไม
สะทอนตนทุนอัตราภาษีท่ีแทจริงและไมเปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นในแตละ
ชวงเวลา ทําใหราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลตํ่ากวาท่ีควรจะเปนและปริมาณการใชน้ํามันดเีซลสูงกวาท่ี
ควรจะเปนดวย เปนการบิดเบือนการใชทรัพยากรในปริมาณท่ีมากกวาท่ีควรจะเปน ซึ่งก็คือเกิด
ภาระภาษีสวนเกินโดยรวมแกสังคมมากกวาท่ีควรจะเปนดวย ในขณะที่อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามัน
ดีเซลที่เหมาะสมมีการจัดเก็บท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจตางๆ ของไทย ใน
แตละชวงเวลา ทําใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมเปนอัตราภาษีท่ีสะทอนตนทุน
อัตราภาษีท่ีแทจริงและไมเปนการบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาที่ควรจะเปน ผลคือเกิดภาระ
ภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีตกอยูกับสังคมมีคานอยดวย 
 
 
 
 



 

101 

ขอเสนอแนะ 
 
1.  ขอเสนอแนะท่ีไดจากการศึกษา 

 
จากผลการศึกษาอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสมของประเทศไทยในครั้งนี้มี

ขอเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือเปนประโยชนแกรัฐบาลในการปรับปรุงหลักเกณฑในการกําหนด
อัตราภาษีเพ่ือใหอัตราภาษีที่ถูกกําหนดขึ้นเปนอัตราท่ีเหมาะสมย่ิงขึ้น โดยเฉพาะอยางย่ิงกรม
สรรพสามิตที่เปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบในการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตนํ้ามันและผลิตภัณฑนํ้ามัน
โดยตรงสามารถใชเปนหลักเกณฑท่ีสําคัญในการกําหนดอัตราภาษีที่เหมาะสมตอไปไดในอนาคต 
ตลอดจนยังสามารถใชเปนแนวทางหนึ่งในการกําหนดอัตราภาษีท่ีเหมาะสมของสินคาและบริการ
ประเภทอื่น  ๆคือ 

 
ในปจจุบนัรัฐบาลไดเขามาควบคุมอัตราภาษี เพื่อชวยลดภาระของประชาชนจากราคาขาย

ปลีกน้ํามันดีเซลภายในประเทศท่ีสูงขึ้นจากความผันผวนของราคาน้ํามันดิบในตลาดโลก ผลคือเกิด
การบิดเบือนการใชทรัพยากรมากกวาท่ีควรจะเปน ทําใหเกิดผลเสียแกสังคมที่วัดออกมาในรูปภาระ
ภาษีสวนเกินโดยรวมมากกวาท่ีควรจะเปน ทําใหอัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีจัดเก็บใน
ปจจุบันเปนอัตราภาษีท่ีไมเหมาะสมในแงท่ีกอใหเกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมมากกวาท่ีควรจะ
เปน 

 
ดังนั้น จากผลการศึกษาในคร้ังนีม้ีขอเสนอแนะในการกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตของนํ้า

มันดีเซลท่ีเหมาะสม รัฐบาลควรจัดเก็บภาษีในอัตราท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรพื้นฐานทาง
เศรษฐกิจตางๆ ในแตละชวงเวลา เพ่ือทําใหอัตราดังกลาวเปนอัตราทีส่ะทอนตนทุนอัตราภาษีท่ี
แทจริงและไมเปนการบิดเบือนการใชทรัพยากรในปริมาณท่ีมากกวาที่ควรจะเปน ผลคือจะทําให
เกิดภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีตกอยูกับสังคมนอยดวย ซึ่งเปนสิ่งท่ีสําคัญสําหรับนโยบายของ
รัฐบาลท่ีควรคํานึงถึงหลักเกณฑดังกลาวในการกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรวมท้ังการกําหนด
อัตราภาษีของสินคาและบริการ 
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2.  ขอเสนอในการศึกษาครั้งตอไป 
 
เนื่องจากในการศึกษาคร้ังนี้ไดทําการศึกษาเฉพาะสินคาจาก 2 ตลาดเทานั้น คือ พิจารณาใน

สวนของนํ้ามันดีเซลกับสินคาอีกประเภทหนึ่งท่ีถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเชนเดียวกัน โดยใน
การศึกษาครั้งนี้ไดเลือกเครื่องด่ืมเปนสินคาอีกประเภทหนึ่งมาทําการศึกษา ซึ่งถาหากสามารถขยาย
การพิจารณาสินคาและบริการใหครอบคลมุในตลาดตางๆ มากขึ้นอีก จะทําใหผลการวิจัย
โดยเฉพาะอยางยิ่งอัตราภาษีสรรพสามิตนํ้ามันดีเซลท่ีเหมาะสมและภาระสวนเกินโดยรวมของการ
เสียภาษีมีความถูกตองมากยิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 ภาคผนวก ก 
ผลการประมาณคาสมการน้ํามันดีเซลดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน 
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ตารางผนวกท่ี 1  ผลการประมาณคาสมการอุปสงคน้ํามันดีเซล 
 
Dependent Variable: QD 
Method: Two-Stage Least Squares 
Sample: 2538Q1 2552Q4 
Instrument list: BIO Y CAR DUM P1  
Lagged dependent variable & regressors added to instrument list 
 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 4031.521 1589.363 2.536564 0.0141 
P -30.45335 9.189567 -3.313905 0.0016 

BIO -2514.078 1356.453 -1.853421 0.0693 
Y 0.203741 0.045267 4.500868 0.0000 

CAR 0.005626 0.001142 4.924976 0.0000 
DUM 423.8286 94.96003 4.463232 0.0000 

R-squared                      0.837694                   Mean dependent var                4272.180 
Adjusted R-squared       0.822666                   S.D. dependent var                  458.5447 
S.E. of regression          193.0981                   Sum squared resid                   2013491. 
F-statistic                       55.45296                   Durbin-Watson stat                 1.371376 
Prob(F-statistic)             0.000000                   Second-stage SSR                   2067199. 

ท่ีมา: จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ 
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ตารางผนวกท่ี 2  ผลการประมาณคาสมการอุปทานน้ํามันดีเซล 
 
Dependent Variable: QS 
Method: Two-Stage Least Squares 
Sample: 2538Q1 2552Q4 
Instrument list: BIO Y CAR DUM P1  
Lagged dependent variable & regressors added to instrument list 
 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C 3106.062 186.3635 16.66668 0.0000 
P 87.36746 10.64043 8.210897 0.0000 

R-squared                      0.555805                   Mean dependent var                4498.553 
Adjusted R-squared       0.548146                   S.D. dependent var                  890.3826 
S.E. of regression          598.5160                   Sum squared resid                   20776842 
F-statistic                       67.41883                   Durbin-Watson stat                 0.469660 
Prob(F-statistic)             0.000000                   Second-stage SSR                   22623225 

ท่ีมา: จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ 
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ตารางผนวกท่ี 3  ผลการประมาณคาสมการราคาน้ํามันดีเซล 
 
Dependent Variable: P 
Method: Two-Stage Least Squares 
Sample: 2538Q1 2552Q4 
Instrument list: BIO Y CAR DUM P1  
Lagged dependent variable & regressors added to instrument list 
 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
P1 1.053756 0.030469 34.58485 0.0000 

QS-QD -0.001928 0.000954 -2.022060 0.0478 
R-squared                      0.862730                   Mean dependent var                15.93833 
Adjusted R-squared       0.860363                   S.D. dependent var                  7.660818 
S.E. of regression          2.862699                   Sum squared resid                   475.3125 
Durbin-Watson stat       1.402849                   Second-stage SSR                   314.0638 

ท่ีมา: จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ 
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ภาคผนวก ข  
ผลการประมาณคาสมการเครื่องดื่มดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดสองขั้นตอน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 



สมการเครื่องดื่ม 
 

1.  สมการอุปสงคเครื่องดื่ม 
 

    ttttt QQPOPCPIYPQ 16543210 32      (64) 
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โดยท่ีกําหนดให 
 
 Q  =  ปริมาณการบริโภคเคร่ืองด่ืม (ลานลิตร) 
 P   =  ราคาขายปลีกเครื่องดื่ม (บาท/ลิตร) 

Y  =  รายไดเฉลี่ยตอหัว (บาท) 
 CPI   =  ดัชนีราคาผูบริโภคทั่วไป 
 POP  =  จํานวนประชากร (ลานคน) 
 Q2   =   ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 2 

Q3  =   ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 3 
 
2.  สมการตนทุนสวนเพิ่มของเคร่ืองดื่ม 
 
    tttt WPSODAQMC 23210         (65) 
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โดยกําหนดให 

 
MC =  ตนทุนสวนเพ่ิมของการผลิตเครื่องด่ืม  
Q  =  ปริมาณการผลิตเคร่ืองด่ืม ซึ่งกําหนดใหเทากับปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืม 
                           (ลานลิตร) 
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PSODA  =  ราคาโซดา (บาท/ลิตร) 
W  =  อัตราคาจางแรงงานขั้นตํ่าในเขตกรุงเทพฯ (บาท) 
 

 ภายใตขอสมมติวาผูผลิตแสวงหากําไรสูงสุดและทําการผลิต ณ ระดับท่ี MRMC   
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 จากระบบสมการเกี่ยวเนื่องสมการท่ี (64) และสมการที่ (74) จะเรียกวา แบบจําลองเชิง
โครงสราง (structural form) ซึ่งจะประกอบดวยตัวแปรภายใน ไดแก ปริมาณอปุสงคเคร่ืองดื่ม (Q) 
และราคาเครื่องด่ืม (P) และตัวแปรภายนอก ไดแก รายไดเฉลี่ยตอหัว (Y), ดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไป 
(CPI), จํานวนประชากร (POP), ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 2 (Q2), ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 3 (Q3), ราคา
โซดา (PSODA) และอัตราคาจางแรงงานขั้นตํ่า (W) 

 
จากนั้นจะทําการหาสมการลดรูปของ tP  และ tQ  ซึ่งก็คือการหาคาราคาดุลยภาพ )( *
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และปริมาณดุลยภาพ )( *
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การหาคาราคาดุลยภาพ )( *

tP ทําไดโดยนําคา *
tQ  จากสมการท่ี (79) แทนลงในตัวแปร tQ  

ท่ีอยูในสมการท่ี (74) ดังนี ้
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1
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

   

  ttttttt WPSODAeQQPOP 2321765 ]32    (81) 
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 ttt WPSODA 232          (82) 
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ttttttttt eQQPOPCPIYWPSODAP 276543210
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สมการที่ (84) คือ สมการลดรูปของ tP  ซึ่งเปนสมการที่บอกถึงคาราคาดุลยภาพ )( *
tP  

และมีคาพารามิเตอร 8 ตัว คือ 0 , 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6 , 7  
 
พิจารณาพารามิเตอรของสมการลดรูปสมการท่ี (79) และสมการท่ี (84) ท่ีประกอบดวย

จํานวนพารามิเตอรท้ังสิ้น 16 ตัว ในขณะที่ระบบสมการเกี่ยวเนื่องเชิงโครงสรางสมการท่ี (64) และ
สมการที่ (74) มีจํานวนพารามิเตอรท้ังสิ้น 11 ตัว ซึ่งเมื่อทําการประมาณคาจะสามารถหาตัว
ประมาณการของพารามิเตอรได และเรียกระบบสมการเกี่ยวเนื่องในลักษณะนี้วา ระบบสมการ
เกี่ยวเนื่องท่ีระบุไดหลากหลาย (over–identified simultaneous equation system) 
 

ผลการคาดประมาณสมการอุปสงคเครื่องดื่ม 
 
ผลการประมาณคาสมการอุปสงคเคร่ืองด่ืม มาทําการคาดประมาณดวยวิธีกําลังสองนอย

ท่ีสุดแบบสองขั้นตอน (Two-Stage Least Square Method) จากชุดของตัวแปรภายนอกท่ีสามารถ
อธิบายตัวแปรภายในไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดผลการประมาณคาดังนี ้

 
Qt = -2,913.118 – 11.179 Pt + 0.040Y t– 3.208 CPI t+ 0.053 POPt + 54.883 Q2 t 

                  (-2.869) ***   (-2.112)**    (3.229)***    (-2.148) **     (2.512)**      (2.750)***     
 
  + 60.004 Q3 t 

 (3.057)***      
 

             R2 = 0.66  Adjusted R2 = 0.62  S.E. = 56.80 
 

       หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ t-statistic 
           *    มีนัยสําคัญทางสถิต ิณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                **   มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 
                ***  มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
จากผลการประมาณคาสมการปริมาณอุปสงคเครื่องดื่ม  สามารถอธิบายไดดังนี้ การท่ีคา R2 

มีคาเทากับ 0.66 แสดงใหเห็นวาตัวแปรอิสระในแบบจําลองประกอบดวย ราคาขายปลีกเครื่องดื่ม
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(P) รายไดเฉลี่ยตอหัว (Y) ดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไป (CPI) จํานวนประชากร (POP) ตัวแปรหุน
ไตรมาสท่ี 2 (Q2) ตัวแปรหุนไตรมาสท่ี 3 (Q3) และอัตราคาจางแรงงานขั้นตํ่าในเขตกรุงเทพฯ (W) 
สามารถอธิบายปริมาณการอุปสงคเครื่องดื่มไดรอยละ 66 ในขณะที่อีกรอยละ 34 นั้นเปนอิทธิพล
จากตัวแปรอื่น  ๆที่ไมไดนํามาทําการศึกษาในครั้งนี ้และเม่ือพิจารณาจากคา adjusted R2 มีคาเทากับ 
0.62 แสดงวาหลังจากการปรับคา R2 ดวยตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลว ตัวแปรอิสระใน
แบบจําลองยังสามารถอธิบายปริมาณอุปสงคเคร่ืองด่ืมไดรอยละ 62 

 
จากการประมาณคาแบบจําลองที่ไดจึงนํามาเปนแบบจําลองท่ีใชในการศึกษาและอธิบาย

ผลการศึกษาไดดังนี ้
 
1.  ราคาขายปลีกเครื่องด่ืม (P) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืมในทิศทาง

ตรงกันขาม กลาวคือ ถาราคาขายปลีกเครื่องดื่มเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 บาท จะสงผลใหปริมาณ
อุปสงคเคร่ืองด่ืมลดลง (หรือเพ่ิมขึ้น) 11.18 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี โดยการ
เปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกเคร่ืองดื่มนี้สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงค
เคร่ืองด่ืมไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 

 
จากนั้นจึงนําคาสัมประสิทธิ์ของความสัมพันธระหวางราคาขายปลีกเคร่ืองดื่มและอุปสงค

เคร่ืองด่ืม มาคํานวณหาคาความยืดหยุนไดดังนี ้
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ดังนั้น จะไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาขายปลีกเครื่องด่ืม เทากับ -0.22 
หมายความวา เมื่อราคาขายปลีกเครื่องดื่มเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืมจะลดลงรอยละ 
0.22 

 
ซึ่งเมื่อไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเครื่องดื่ม )( dE  จะนํามาใชในสมการท่ี (38) 

ดังนี ้
 

Beverageds

ds
B EE

EE

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






  

 
จะเห็นไดวา จากการที่เสนตนทุนสวนเพิ่มของเครื่องด่ืมเปนเสนท่ีขนานกับแกนปริมาณ

นั่นคือมีคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเปนอนันต )( sE จึงทําใหคา  
Beverageds

s

EE
E











มีคาเขาใกล 1 
 
ดังนั้นจากสมการท่ี (38) จึงทําใหเหลือแค  22.0 BeveragedB E   
 
นั่นคือ   22.0B  
 
2.  รายไดเฉลี่ยตอหัว (Y) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืมในทิศทางเดียวกัน  

กลาวคือ ถารายไดเฉลี่ยตอหัวเพิ่มขึน้ (หรือลดลง) 1 บาท จะสงผลใหปริมาณอุปสงคเคร่ืองดื่ม
เพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 0.04  ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี โดยการเปลี่ยนแปลงของรายได
ประชาชาติตอหัวนี้  สามารถอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคเครื่องดื่ม ไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 

 
3.  ดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไป (CPI) มีความสัมพันธกับปริมาณอุปสงคเคร่ืองดื่มในทิศทาง

ตรงกันขามเดียวกัน กลาวคือ ถาดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไปเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 เปอรเซ็นต จะ
สงผลใหปริมาณอุปสงคเครื่องดื่มเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 3.12 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี 
โดยการเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไปนี้  สามารถอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของ
ปริมาณอุปสงคเคร่ืองดื่มไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  
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4.  จํานวนประชากร (POP) มีความสัมพันธกับปริมาณอปุสงคเครื่องด่ืมในทิศทางเดียวกัน   
กลาวคือ ถาจํานวนประชากรเพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 1 ลานคน จะสงผลใหปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืม
เพ่ิมขึ้น (หรือลดลง) 0.05 ลานลิตร เม่ือกําหนดใหปจจัยอื่นๆ คงท่ี โดยการเปลี่ยนแปลงของจํานวน
ประชากรนี้  สามารถอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคเครื่องด่ืมไดอยางมนีัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 

 

5.  ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 2 (Q2) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 54.88 หมายความวาตัวแปรหุน
ไตรมาสท่ี 2 มีคาตางจากตัวแปรหุนในไตรมาสท่ี 1 และ 4 เทากับ 54.88 ลานลิตร เมื่อกําหนดให
ปจจัยอื่นๆ คงที ่ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 

 
6.  ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 3 (Q3) มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 60.00 หมายความวาตัวแปรหุน

ไตรมาสท่ี 3 มีคาตางจากตัวแปรหุนในไตรมาสท่ี 1 และ 4 เทากับ 60.00 ลานลิตร เมื่อกําหนดให
ปจจัยอื่นๆ คงที ่ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
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 ตารางผนวกท่ี 4   ผลการประมาณคาสมการอุปสงคเครื่องด่ืม 
 
Dependent Variable: Q 
Method: Two-Stage Least Squares 
Sample: 2538Q1 2552Q4 
Instrument list: Y CPI PSODA W POP Q2 Q3 
 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -2,913.118 1015.116 -2.869739 0.0059 
P -11.17902 5.291117 -2.112790 0.0393 
Y 0.040984 0.012690 3.229721 0.0021 

CPI -3.208337 1.493446 -2.148278 0.0363 
POP 0.053219 0.021184 2.512174 0.0151 
Q2 54.88355 19.95346 2.750579 0.0081 
Q3 60.00420 19.62500 3.057538 0.0035 

R-squared                      0.660500 Mean dependent var                446.1780 
Adjusted R-squared      0.622066 S.D. dependent var                  92.39936 
S.E. of regression          56.80374 Sum squared resid                   171013.2 
F-statistic                      16.23279              Durbin-Watson stat                  1.329467 
Prob(F-statistic)            0.000000 Second-stage SSR                   189454.2 

ท่ีมา: จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมทางสถิติ 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 ภาคผนวก ค 
ผลการคํานวณคาอัตราภาษีสรรพสามิตเครื่องด่ืมที่เหมาะสม อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ี

เหมาะสม และคาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมจากการจัดเก็บภาษ ี
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ตารางผนวกท่ี 5  อัตราภาษีสรรพสามิตเคร่ืองด่ืมท่ีเหมาะสม )( *
BT และอัตราภาษีสรรพสามิต 

                            น้ํามันดีเซลที่เหมาะสม )( *
DT   

        (หนวย: บาทตอลิตร) 
ป/ไตรมาส T*

B T*
D ป/ไตรมาส T*

B T*
D ป/ไตรมาส T*

B T*
D 

2538/Q1 0.55 2.60 2543/Q1 0.85 3.31 2548/Q1 0.75 2.94 
2538/Q2 0.60 2.47 2543/Q2 0.76 2.86 2548/Q2 0.48 2.52 
2538/Q3 0.61 2.31 2543/Q3 0.65 2.65 2548/Q3 0.20 1.38 
2538/Q4 0.82 2.70 2543/Q4 0.57 2.71 2548/Q4 0.25 1.70 
2539/Q1 0.64 2.63 2544/Q1 0.79 3.28 2549/Q1 0.35 2.43 
2539/Q2 0.66 2.26 2544/Q2 0.70 3.23 2549/Q2 0.32 2.77 
2539/Q3 0.57 2.02 2544/Q3 0.64 2.71 2549/Q3 0.35 2.34 
2539/Q4 0.63 2.28 2544/Q4 0.94 3.05 2549/Q4 0.94 2.73 
2540/Q1 0.79 3.26 2545/Q1 1.04 3.31 2550/Q1 1.53 3.31 
2540/Q2 0.58 2.38 2545/Q2 0.73 2.79 2550/Q2 1.31 2.90 
2540/Q3 0.68 2.70 2545/Q3 0.77 2.81 2550/Q3 1.19 2.73 
2540/Q4 0.56 2.26 2545/Q4 0.66 2.65 2550/Q4 1.03 2.73 
2541/Q1 0.82 3.06 2546/Q1 0.94 3.46 2551/Q1 1.20 3.03 
2541/Q2 1.01 3.13 2546/Q2 0.74 2.70 2551/Q2 0.80 2.64 
2541/Q3 0.87 2.52 2546/Q3 0.65 2.56 2551/Q3 0.36 1.24 
2541/Q4 1.05 2.64 2546/Q4 0.79 2.68 2551/Q4 0.34 0.77 
2542/Q1 1.51 3.15 2547/Q1 0.75 3.04 2552/Q1 1.57 2.72 
2542/Q2 1.19 3.01 2547/Q2 0.64 2.61 2552/Q2 2.24 4.40 
2542/Q3 1.04 2.70 2547/Q3 0.72 2.75 2552/Q3 2.63 5.54 
2542/Q4 0.71 2.33 2547/Q4 0.70 2.70 2552/Q4 2.67 5.88 

ท่ีมา: จากการคํานวณ  
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ตารางผนวกท่ี 6  อัตราภาษีสรรพสามิตน้ํามันดีเซลท่ีเหมาะสม )( *
DT  และอัตราภาษีสรรพสามิต 

                            น้ํามันดีเซลที่จัดเก็บจริง )( DT  
     (หนวย: บาทตอลิตร) 

ป/
ไตรมาส TD T*

D 
ป/

ไตรมาส TD T*
D 

ป/
ไตรมาส TD T*

D 
2538/Q1 2.00 2.60 2543/Q1 2.28 3.31 2548/Q1 2.31 2.94 
2538/Q2 2.00 2.47 2543/Q2 2.31 2.86 2548/Q2 1.98 2.52 
2538/Q3 2.00 2.31 2543/Q3 2.31 2.65 2548/Q3 1.31 1.38 
2538/Q4 2.00 2.70 2543/Q4 2.31 2.71 2548/Q4 1.47 1.70 
2539/Q1 2.00 2.63 2544/Q1 2.31 3.28 2549/Q1 1.81 2.43 
2539/Q2 2.00 2.26 2544/Q2 2.31 3.23 2549/Q2 2.31 2.77 
2539/Q3 2.00 2.02 2544/Q3 2.31 2.71 2549/Q3 2.31 2.34 
2539/Q4 2.04 2.28 2544/Q4 2.31 3.05 2549/Q4 2.31 2.73 
2540/Q1 2.07 3.26 2545/Q1 2.31 3.31 2550/Q1 2.31 3.31 
2540/Q2 2.07 2.38 2545/Q2 2.31 2.79 2550/Q2 2.31 2.90 
2540/Q3 2.15 2.70 2545/Q3 2.31 2.81 2550/Q3 2.31 2.73 
2540/Q4 2.25 2.26 2545/Q4 2.31 2.65 2550/Q4 2.31 2.73 
2541/Q1 2.22 3.06 2546/Q1 2.31 3.46 2551/Q1 2.31 3.03 
2541/Q2 2.22 3.13 2546/Q2 2.31 2.70 2551/Q2 2.31 2.64 
2541/Q3 2.22 2.52 2546/Q3 2.31 2.56 2551/Q3 0.61 1.24 
2541/Q4 2.22 2.64 2546/Q4 2.31 2.68 2551/Q4 0.01 0.77 
2542/Q1 2.22 3.15 2547/Q1 2.31 3.04 2552/Q1 2.17 2.72 
2542/Q2 2.31 3.01 2547/Q2 2.31 2.61 2552/Q2 4.34 4.40 
2542/Q3 2.31 2.70 2547/Q3 2.31 2.75 2552/Q3 5.31 5.54 
2542/Q4 1.93 2.33 2547/Q4 2.31 2.70 2552/Q4 5.31 5.88 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และกรมสรรพสามิต 
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ตารางผนวกท่ี 7  คาภาระภาษีสวนเกินโดยรวมท่ีเหมาะสม )( *TW  กับคาภาระภาษีสวนเกิน          
                           โดยรวมที่เกิดขึน้จริง )(TW  

(หนวย: ลานบาท) 
ป/

ไตรมาส TW TW* 
ป/

ไตรมาส TW TW* 
ป/

ไตรมาส TW TW* 
2538/Q1 390.27 255.02 2543/Q1 426.87 365.52 2548/Q1 294.58 290.43 
2538/Q2 352.98 227.42 2543/Q2 352.38 311.79 2548/Q2 278.21 179.60 
2538/Q3 381.74 211.82 2543/Q3 269.03 193.91 2548/Q3 191.49 33.36 
2538/Q4 296.32 286.29 2543/Q4 281.52 173.43 2548/Q4 183.50 52.50 
2539/Q1 343.86 263.71 2544/Q1 325.79 304.13 2549/Q1 187.23 110.49 
2539/Q2 330.32 219.24 2544/Q2 342.70 318.14 2549/Q2 243.25 128.57 
2539/Q3 352.61 200.10 2544/Q3 359.93 209.52 2549/Q3 192.70 80.69 
2539/Q4 294.77 243.74 2544/Q4 342.98 292.53 2549/Q4 183.97 141.96 
2540/Q1 497.17 383.41 2545/Q1 416.52 315.14 2550/Q1 239.66 185.80 
2540/Q2 445.94 319.00 2545/Q2 334.06 262.82 2550/Q2 159.63 145.48 
2540/Q3 491.68 402.24 2545/Q3 361.51 260.63 2550/Q3 130.40 128.84 
2540/Q4 348.00 195.51 2545/Q4 342.61 212.92 2550/Q4 150.80 119.10 
2541/Q1 373.64 315.35 2546/Q1 389.26 259.29 2551/Q1 149.05 125.83 
2541/Q2 431.92 358.81 2546/Q2 318.89 251.52 2551/Q2 131.63 83.00 
2541/Q3 368.91 326.40 2546/Q3 390.82 221.42 2551/Q3 64.81 15.02 
2541/Q4 410.02 398.40 2546/Q4 260.25 248.62 2551/Q4 84.00 10.52 
2542/Q1 541.91 440.22 2547/Q1 331.10 329.38 2552/Q1 189.23 186.11 
2542/Q2 557.23 459.01 2547/Q2 336.71 232.49 2552/Q2 455.72 416.26 
2542/Q3 374.68 347.41 2547/Q3 315.10 263.12 2552/Q3 562.60 541.70 
2542/Q4 295.65 189.72 2547/Q4 324.24 282.06 2552/Q4 627.09 595.90 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
  

 



 

ประวัติการศกึษา และการทํางาน 
 

ชื่อ – นามสกุล นางสาวลัดดาวัลย  เมืองคํา 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด วันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2525 
สถานท่ีเกิด  จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา เศรษฐศาสตรบัณฑิต  สาขาทฤษฎีเศรษฐศาสตร  

มหาวิทยาลยัหอการคาไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 




