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รถยนตน่ังสวนบุคคลเปนปจจัยที่สําคัญอยางหน่ึงตอการดําเนินชีวิตประจําวันที่สรางความสะดวก 

ในการเดินทางและติดตอธุรกิจ ตลอดจนเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญประเภทหน่ึงในบางธุรกิจที่ตองใชรถยนต
ตลอดเวลา จากความสําคัญดังกลาวทําใหรัฐบาลสามารถหารายไดจากภาษีรถยนตไดเพ่ิมขึ้นโดยเฉพาะในชวง 
ป พ.ศ. 2544 - 2551 รัฐบาลสามารถหารายไดจากการเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนตน่ังประเภทรถเกงไดมากที่สุด 
อยางไรก็ตามในการปรับโครงสรางภาษีในป พ.ศ. 2547 นอกจากจะทําใหรายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจาก
รถยนตน่ังมีแนวโนมลดลงแลวยังทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงในสัดสวนภาระภาษีที่ตกกับผูบริโภค ผูผลิต 
และภาระภาษีสวนเกินกับสังคม ดังน้ันจึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจในการศึกษาโครงสรางภาษี และอัตราภาษี
สรรพสามิตที่จัดเก็บจากรถยนตน่ังสวนบุคคล ตลอดจนปจจัยที่มีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทาน 
ของรถยนตน่ังสวนบุคคล รวมไปถึงภาระภาษีของผูบริโภค ผูผลิต และภาระสวนเกินที่เกิดขึ้นในสังคม โดยใช
ขอมูลอนุกรมเวลา รายไตรมาส ต้ังแตป พ.ศ. 2545 – 2551 รวมทั้งสิ้น 28 ไตรมาส ในการศึกษาปจจัยที่มี
อิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทานรถยนตน่ังสวนบุคคลขนาดไมเกิน 2,000 ซีซ ีจะอาศัยสมการถดถอย
เชิงซอนแลวประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองช้ัน สวนการวิเคราะหภาระภาษีในรูปแบบตางๆ น้ัน  
ไดนําผลจากการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทานมาวิเคราะหดุลยภาพในระดับดุลย
ภาพเฉพาะสวน 

 
ผลการศึกษาพบวาโครงสรางภาษีรถยนตจัดเก็บตามขนาดความจุกระบอกสูบ โดยเริ่มจัดเก็บในป 

พ.ศ. 2535 เปน 2 อัตรา คือ ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี และขนาดเกิน 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5 และ 38 ตอมา
ในป พ.ศ. 2537 เพ่ิมการจัดเก็บเปน 3 อัตรา คือ ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี และขนาดเกิน 3,000  
ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5, 38 และ 45 และต้ังแตป พ.ศ. 2547 ถึงปจจุบันปรับการจัดเก็บเปน 4 อัตรา คือ ขนาด 
ไมเกิน 2,000 ซซีี, 2,001-2,500 ซีซี, 2,501-3,000 ซีซี และขนาดเกิน 3,000 ซีซี ในอัตรารอยละ 30, 35, 40 และ 
50 สวนการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงครถยนตน่ังสวนบุคคล คือ ราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงนํ้าหนัก 
และราคารถยนตน่ังสวนบุคคลเฉลี่ยถวงนํ้าหนัก และปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปทาน คือ รายไดเฉล่ียตอคน  
จํานวนรถยนตน่ังที่สงออก และราคารถยนตน่ังสวนบุคคลเฉลี่ยถวงนํ้าหนัก ในดานผลการศึกษาภาระภาษี
พบวา ผูบริโภค และผูผลิตตองแบกรับภาระภาษีสัดสวนรอยละ 66 และ 34  ตามลําดับ สําหรับภาระภาษี
สวนเกินที่เกิดขึ้นมีสัดสวนรอยละ 4 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 
ดังน้ันรัฐบาลควรมีการปรับเปล่ียนโครงสรางภาษีรถยนตน่ังสวนบุคคลขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี ใหมี

การจัดเก็บภาษีหลายอัตราตามความแตกตางของขนาดกระบอกสูบ เพ่ือสามารถควบคุมปริมาณรถยนตน่ังที่มี
ขนาดกระบอกสูบสูงดวยการกําหนดอัตราภาษีสูงกวารถยนตน่ังที่มีขนาดกระบอกสูบตํ่ากวา 
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                Personal cars are important to everyday life in Thailand for both personal and business use, and they 
are considered one of the key inputs to some businesses. The Thai government receives most of its excise tax 
revenue from personal cars during the period 2001-2008. However, in 2004 there was a tax restructuring 
which resulted in not only a reduction of excise tax revenues from personal cars but also caused changes in 
the proportion of tax incidence on consumers, producers and changes in the excess burden on society. 
Therefore, it is interesting to study the structure and rate of excise tax as well as factors which had an impact 
on demand for and supply of personal cars. It is also interesting to look at the excise tax incidence on 
consumers, producers and excess burdens on society. Multiple regression analysis was applied to study the 
determinants of demand for and supply of personal cars with engine displacement of up to 2000 c.c. The 
regressions were estimated with two-stage least squares with quarterly data during the period of 2002-2008 
(28 quarters in total) to analyse the determinants of tax incidence of different kinds. The result from the 
analysis of factors which affect demand for and supply of personal cars were used to find partial equilibrium 
effects. 
 
                The study revealed that from 1992 the structure of excise tax from personal cars consisted of  
2 rates contingent on engine: 32.5% displacement of up to 2400 c.c. and 38% above 2400 c.c. Then in 1994 
the number of rates was increased to 3, the first rate for cars with engine displacement of up to 2400 c.c., the 
second rate for cars with engine displacement between 2401-3000 c.c., and a third rate for cars with engine 
displacement above 3000 c.c., with tax rates of 32.5%, 38% and 45%, respectively. Lastly, from 2004 
onwards there have been 4 rates, contingent to engine displacement of up to 2000 c.c., 2001-2500 c.c., 2501-
3000 c.c., and above 3000 c.c., with tax rates of 30%, 35%, 40% and 50%, respectively. It was determined 
that the factors which affect the demand for personal cars were the weighted average of gasoline prices and  
the weighted average of the prices of personal cars. On the other hand, the factors which affect the supply 
were per capita income, the number of exported personal cars and the weighted average of the price of 
personal cars. As for the analysis of tax incidence and excess burdens, the consumers and producers have tax 
incidences of 66% and 34% of total revenue from excise taxes on personal cars, respectively. The excess 
burden incurred is 4% of total revenue from excise taxes on personal cars.  
 
                In light of the results of this study, the government should restructure taxes on personal cars with 
engine displacement of up to 2000 c.c. by introducing different rates for different engine sizes to control the 
quantity of personal cars. 
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ยอดการผลิตรถยนตนั่ง ป พ.ศ. 2544-2551 
 
รายไดของกรมสรรพสามิตสรุปตามประเภทสินคา ป พ.ศ. 2544-2551 
 
รายไดภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่ง  ป พ.ศ. 2544-2551 
       
โครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง(รถเกง) 
 
โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบรถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) ตั้งแตป พ.ศ. 
2504-2534 
 
โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบช้ินสวนประกอบครบชุด(CKD) ตั้งแตป พ.ศ. 
2504-2534 
 
โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบรถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) ตั้งแตป พ.ศ. 
2535-ปจจุบัน 
 
โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบช้ินสวนประกอบครบชุด(CKD) ตั้งแตป พ.ศ. 
2535 – ปจจุบัน 
 
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 1 ม.ค. 2535 -  
1 มี.ค. 2537 
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(4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี หนา 
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19 

 

โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 2 มี.ค. 2537  
- 4 พ.ย. 2540 
 
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 5 พ.ย. 2540  
- 31 ธ.ค. 2542 
 
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 1 ม.ค. 2543  
- 15  ก.พ. 2543 
 
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 16 ก.พ. 2543  
- 27 ก.ค. 2547 
  
การเปล่ียนแปลงอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง)  
สวนบุคคล 
  
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 28 ก.ค. 2547 
- 31 ธ.ค. 2547 
 
โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 1 ม.ค. 2548  
- ปจจุบัน 
 
รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ป พ.ศ. 2544  
- 2551 
 
รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) ตามขนาด 
เคร่ืองยนต ป พ.ศ. 2544 – 2551 
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(5) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี หนา 

  
20 สรุปผลการวิเคราะหดุลยภาพ และภาระภาษีท่ีเกิดขึน้จากการเก็บภาษี

สรรพสามิต 
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ตารางผนวกท่ี  
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ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่ง 
สวนบุคคล 
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่ง 
สวนบุคคลหลังจากตัดตัวแปร อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล(i) 
และอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ(GR) 
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่ง 
สวนบุคคล  หลังจากแกปญหา Autocorrelation 
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลกอนเก็บภาษ ี
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีหลังจากตัดตัวแปรรถยนตนั่งท่ีนําเขา (IM) 
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีหลังจากแกปญหา Autocorrelation 
 
ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลหลังเก็บภาษ ี
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(6) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี หนา 
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ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน
บุคคลหลังเก็บภาษี หลังจากแกปญหา Autocorrelation 
 
ยอดจดทะเบียนใหมปายแดงรถยนตนั่งสวนบุคคล ป พ.ศ. 2545-2551 
 
ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
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ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
 
ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
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(7) 

สารบัญภาพ 
 

ภาพท่ี หนา 
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ข้ันตอนการวเิคราะหเชิงปริมาณ 
 
Specific tax 
 
Ad varolem tax 
 
การเก็บภาษีจากผูขาย 
 
ภาระภาษีสวนเกิน (Excess Burden) 
 
ข้ันตอนการเสียภาษีรถยนตนั่ง การจดทะเบียน เพื่อเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
ผูมีหนาท่ีตองเสียภาษีสรรพสามิตกรณีรถยนตนั่งประกอบในประเทศ 
 
ผูมีหนาท่ีตองเสียภาษีสรรพสามิตกรณีรถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) นําเขา 
 
ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนและหลังเก็บภาษีสรรพสามิต 
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(8) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพผนวกท่ี หนา 
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อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกัชวงป 
พ.ศ. 2545-2551 
 
ดัชนีความเช่ือม่ันของผูบริโภค และราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักชวงป 
พ.ศ. 2545-2551 
 
ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั ชวงป พ.ศ. 2545-2551 
 
อัตราดอกเบ้ียเงินฝาก 24 เดือน ของธนาคารพาณิชย ชวงป พ.ศ. 2545-2551 
 
อัตราแลกเปล่ียนของสกุลเงิน ดอลลาร สหรัฐฯ ชวงป พ.ศ. 2545-2551 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

 ความสําคัญของปญหา  
 

รถยนตเปนพาหนะชนิดหนึ่งท่ีมีความสําคัญอยางยิ่งตอการดําเนินชีวิตประจําวนั ในยุค
ปจจุบัน รถยนตนอกจากจะเปรียบเสมือนปจจัยท่ี 5 ท่ีใหความสุขความสบายในการเดินทางติดตอ 
ส่ือสารกันในทองท่ีตางๆ แลว ยังสรางความสะดวกในการติดตอธุรกิจอีกดวย นอกจากนี้รถยนต 
ยังเปนปจจัยการผลิตท่ีสําคัญประเภทหนึง่ในกระบวนการผลิตและการกระจายสินคา ในบางธุรกิจ
รถยนตถือเปนปจจยัการผลิตหลักท่ีตองมีอยูตลอดเวลา สําหรับประเทศไทยซ่ึงมีการพฒันาเศรษฐกิจ
ของประเทศเปนไปอยางตอเนื่อง และประชากรไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว มีการกระจายไปต้ังถ่ินฐาน
ตามทองถ่ินตางๆ อยางกวางขวาง จึงสงผลใหความตองการเดินทางโดยรถยนต โดยเฉพาะรถยนต
นั่งมีจํานวนเพิม่มากข้ึนอยางรวดเร็ว จากยอดการจดทะเบียนรถยนตนัง่สวนบุคคลในป พ.ศ. 2544  
มีจํานวน 89,715 คัน เพิ่มข้ึนเปน 318,724 คัน ในป พ.ศ. 2551  หรือเพ่ิมข้ึนคือรอยละ 255.26 และ
เม่ือพิจารณารถยนตนั่งท่ีมีความจุของกระบอกสูบไมเกนิ 2,000 ซีซี ในป พ.ศ. 2544  มีจํานวน 
35,443 คัน เพิม่ข้ึนเปน 196,815 คัน ในป พ.ศ. 2551 หรือเพ่ิมข้ึนรอยละ 455.30  สําหรับรถยนต 
นั่งท่ีมีความจขุองกระบอกสูบมากกวา 2,000 ซีซี ในป พ.ศ. 2544  มีจาํนวน 54,272 คัน เพิ่มข้ึนเปน 
121,909 คัน ในป พ.ศ. 2551 หรือเพ่ิมข้ึนรอยละ  124.63 (ตารางท่ี 1) ซ่ึงสอดคลองกับยอดการผลิต
รถยนตนั่งป พ.ศ. 2544 มีจํานวน 156,066 คัน เพิ่มข้ึนเปน 401,309 คัน ในป พ.ศ. 2551 หรือเพ่ิมข้ึน
คือรอยละ 157.14 โดยรถยนตนั่งท่ีมีความจุของกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ซีซี  เพิ่มข้ึนมากท่ีสุดในป 
พ.ศ. 2544  มีจาํนวน 127,877  คัน เพิ่มข้ึนเปน 339,482  คัน ในป พ.ศ. 2551 หรือเพิม่ข้ึนรอยละ 165.48  
สําหรับรถยนตนั่งท่ีมีความจุของกระบอกสูบมากกวา 2,000 ซีซี ในป พ.ศ. 2544  มีจาํนวน 28,189 
คัน เพิ่มข้ึนเปน 61,827 คัน ในป พ.ศ. 2551 หรือเพ่ิมข้ึนรอยละ 119.33  (ตารางท่ี 2)  
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ตารางท่ี 1  ยอดการจดทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคล ป พ.ศ. 2544-2551 
                                             (หนวย: คัน) 
ขนาดของกระบอกสูบ 

ป พ.ศ. 
ไมเกิน 2,000 ซีซี มากกวา 2,000 ซีซี รวม 

2544 35,443 54,272 89,715 
2545 110,133 69,903 180,036 
2546 139,389 85,809 225,198 
2547 177,310 103,732 281,042 
2548 160,418 148,927 309,345 
2549 163,758 134,839 298,597 

2550 110,587 186,732 297,319 
2551 196,815 121,909 318,724 

ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก (2552) 
 
ตารางท่ี 2  ยอดการผลิตรถยนตนั่ง ป พ.ศ. 2544-2551  

                      (หนวย: คัน) 
ขนาดของกระบอกสูบ 

ป พ.ศ. 
ไมเกิน 2,000 ซีซี มากกวา 2,000 ซีซี รวม 

2544 127,877 28,189 156,066 
2545 139,271 30,050 169,321 
2546 216,298 35,386 251,684 
2547 263,058 36,381 299,439 
2548 246,999 30,604 277,603 
2549 269,796 29,023 298,819 
2550 264,874 50,570 315,444 
2551 339,482 61,827 401,309 

ท่ีมา: สภาอุตสาหกรรม (2552) 
  

นอกจากนี้รถยนตนั่งเปนสินคาท่ีทํารายไดในรูปภาษีใหกับรัฐบาลในระดับตนๆ อีกดวย 
ซ่ึงเม่ือพิจารณารายไดภาษีสรรพสามิตประเภทตางๆ ท่ีจดัเก็บแลว พบวา ภาษีรถยนต เปนรายได 
ท่ีสําคัญของภาษีสรรพสามิตรองจาก ภาษนี้ํามันและผลิตภัณฑน้ํามัน โดยมีสัดสวนโดยเฉล่ีย



 

 

3 

ประมาณรอยละ 20.92 ของรายไดท่ีกรมสรรพสามิตจัดเก็บไดท้ังหมดในป พ.ศ. 2544-2551  
(ตารางท่ี 3)  

 
ตารางท่ี 3  รายไดของกรมสรรพสามิตสรุปตามประเภทสินคา  ป พ.ศ. 2544-2551      

     (หนวย: ลานบาท) 
ป พ.ศ. สินคาท่ีมาของ

รายได 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 
66,186 68,722 72,436 75,250 80,128 67,023 76,331 77,017 นํ้ามันและผลิตภัณฑ

นํ้ามัน (35.88) (31.51) (32.50) (30.80) (30.79) (26.36) (27.59) (26.92) 
รถยนต 32,374 44,791 46,536 54,389 57,657 60,624 54,519 58,452 

 (17.55) (20.54) (20.88) (22.26) (22.16) (23.84) (19.70) (20.43) 
ยาสูบ 31,916 32,527 26,540 28,307 34,570 35,132 41,651 41,369 

 (17.30) (14.92) (11.91) (11.59) (13.28) (13.82) (15.05) (14.46) 
เบียร 30,565 32,501 36,942 40,871 44,706 43,699 51,848 53,353 

 (16.57) (14.90) (16.57) (16.73) (17.18) (17.19) (18.74) (18.65) 
สุรา 11,613 24,770 18,242 18,657 25,920 29,291 32,440 35,268 

 (6.29) (11.36) (8.18) (7.64) (9.96) (11.52) (11.72) (12.33) 
เครื่องด่ืม 7,856 7,894 8,609 9,022 9,928 10,473 11,639 12,081 

 (4.26) (3.62) (3.86) (3.69) (3.82) (4.12) (4.21) (4.22) 
เครื่องใชไฟฟา 1,496 1,851 2,059 2,421 3,569 3,489 3,668 3,794 

 (0.81) (0.85) (0.92) (0.99) (1.37) (1.37) (1.33) (1.33) 
จักรยานยนต 983 1,367 1,569 1,582 1,804 1,982 1,770 1,611 

 (0.53) (0.63) (0.70) (0.65) (0.69) (0.78) (0.64) (0.56) 
แบตเตอรรี่ 717 447 318 422 650 1,073 1,353 1,706 

 (0.39) (0.20) (0.14) (0.17) (0.25) (0.42) (0.49) (0.60) 
ภาษีอื่นๆ 565 536 7,236 13,104 1,045 1,171 1,180 1,191 

 (0.31) (0.25) (3.25) (5.36) (0.40) (0.46) (0.43) (0.42) 
รายไดอื่นๆ 216 2,674 2,391 271 254 324 295 300 

 (0.12) (1.23) (1.07) (0.11) (0.10) (0.13) (0.11) (0.10) 
รวม 184,487 218,080 222,877 244,294 260,231 254,283 276,696 286,142 

 (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บมีหนวยเปนรอยละ 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553) 
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เม่ือพิจารณาผลการจัดเก็บภาษีรถยนตนั่ง แยกตามประเภท ท้ัง 5 ประเภท คือ รถยนตนั่ง 
(รถเกง) รถยนตตรวจการ (OPV) รถยนตกระบะดัดแปลง รถยนตนั่งกึง่บรรทุก (PPV) รถยนตนั่ง 
Double Cap พบวา ภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่ง (รถเกง) เปนสินคาท่ีทํารายไดท่ีมากและ
สําคัญท่ีสุด อยูในสัดสวนระหวางรอยละ 77.96 ถึงรอยละ 87.43 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจดัเก็บ
ไดจากรถยนตนั่งท้ังหมดระหวางป พ.ศ. 2544 -2551 หรือคิดเปนสัดสวนเฉล่ียรอยละ 81.08  
ซ่ึงมากกวาหนึง่ในสองของรายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากสินคาประเภทรถยนตนั่ง  
(ตารางท่ี 4) 
 
ตารางท่ี 4  รายไดภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่ง  ป พ.ศ. 2544-2551         

(หนวย:  ลานบาท) 
ป พ.ศ. 

ประเภทรถยนต 
2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

รถยนตน่ัง 19,683 26,721 27,426 45,610 39,064 37,825  41,789  30,579 
(รถเกง) (81.95) (78.94) (82.92) (87.43) (79.06) (77.96) (81.83) (78.53) 

1,451  3,656  2,219  1,225  1,018  15  8  -    รถยนตตรวจการ 
(OPV) (6.04) (10.80) (6.71) (2.35) (2.06) (0.03) (0.02) (0.00) 

372 314 112 141 32 13 8 9 รถยนตกระบะ
ดัดแปลง (1.55) (0.93) (0.34) (0.27) (0.07) (0.03) (0.02) (0.02) 

587  949  828  2,254  5,867  4,999  3,107  4,396  รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก 
(PPV) (2.45) (2.80) (2.50) (4.32) (11.87) (10.30) (6.08) (11.29) 

1,926  2,209  2,489  2,937  3,431  5,664  6,153  3,953  รถยนตน่ัง Double Cap 
(8.02) (6.53) (7.53) (5.63) (6.94) (11.67) (12.05) (10.15) 

รวม 24,019  33,849  33,075  52,166  49,413  48,516  51,065  38,938  
 (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บมีหนวยเปนรอยละ 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2553) 
 



 

 

5 

 ภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งเร่ิมจัดเก็บเม่ือวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 
หนวยงานท่ีมีหนาท่ีจดัเก็บ ไดแก กรมสรรพสามิต กรมสรรพสามิตจะจัดเก็บภาษีสรรพสามิต 
ตามขนาดของกระบอกสูบของรถยนต ตั้งแตเร่ิมจัดเก็บเม่ือวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 - 1 มีนาคม  
พ.ศ. 2537 โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง (รถเกง) แบงออกเปน 2 อัตรา คือ ขนาดไมเกนิ 2,400 ซีซี  
และขนาดเกินกวา 2,400 ซีซี ตอมาเม่ือวันท่ี 2 มีนาคม พ.ศ. 2537 มีการปรับโครงสรางภาษีเพิ่มเปน 
3 อัตรา คือ ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี, ขนาด 2,401- 3,000 ซีซี  และขนาดเกินกวา 3,000 ซีซี และ 
ใชจนกระท่ังถึงวันท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547  เมื่อวันท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 คณะรัฐมนตรี 
มีมติเห็นชอบใหปรับโครงสรางภาษีอีกคร้ังเปน 4  อัตรา คือ ขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี, ขนาด 2,001- 
2,500 ซีซี, ขนาด 2,501- 3,000 ซีซี  และขนาดเกนิกวา 3,000 ซีซี  โครงสรางภาษีนี้ใชตั้งแตวนัท่ี  
28 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 จนกระท่ังปจจบัุน (ตารางท่ี 5)   
   
ตารางท่ี 5  โครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง)  

  (หนวย: ซีซี) 
 ระยะเวลา 

 1 ม.ค. 2535 - 1 มี.ค. 2537 2 มี.ค. 2537 - 27 ก.ค. 2547 28 ก.ค. 2547 - ปจจุบัน 
 2,400   2,400  2,000  ขนาดของ 

กระบอกสูบ >  2,400  2,401-3,000  2,001 -2,500  
  >  3,000  2,501-3,000  
   >  3,000  

ท่ีมา:  กรมสรรพสามิต (2552)        
  
 การปรับโครงสรางการจัดเกบ็ภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งเม่ือวันท่ี 28 กรกฎาคม พ.ศ. 
2547 มีวัตถุประสงคท่ีสําคัญ 2 ประการ ประการแรก เพื่อท่ีจะรักษาสงเสริมความสามารถของ 
การแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต และประการที่สอง เพื่อท่ีจะสนับสนุนนโยบายประหยดั
พลังงาน ผลของการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งเพื่อวัตถุประสงคท้ัง 2 ประการ  
ทําใหรายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากสินคารถยนตนั่ง มีแนวโนมลดลง โดยในป พ.ศ. 2544 
จัดเก็บภาษไีด 24,019  ลานบาท เพิ่มข้ึนเปน 52,166 ลานบาท ในป พ.ศ. 2547 หรือเพ่ิมข้ึนคือ 
รอยละ 117.19  หลังจากมีการปรับโครงสรางภาษีเม่ือวันท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 จดัเก็บภาษ ี
ไดลดลงเปน 38,938 ลานบาท ในป พ.ศ. 2551 หรือลดลงคือรอยละ 25.36 (ตารางท่ี 4) 
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 นอกจากนี้ผลกระทบท่ีเกดิข้ึนจากการปรับโครงสรางภาษี คือ ภาระภาษี (Tax Incidence) 
ของภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเกบ็จากรถยนตนั่งนั้น ผูเสียภาษีในท่ีนี้ คือ ผูประกอบการหรือผูผลิต
รถยนตซ่ึงสามารถผลักภาระภาษีสวนหนึง่ใหแกผูซ้ือได นอกจากภาระภาษีท่ีมีการแบงกันรับภาระ
ระหวางผูบริโภคและผูผลิตแลว ยังเกิดภาระสวนเกิน (Excess Burden) หรือสวัสดิการสังคม 
ท่ีสูญหายไปโดยมิไดตกกับฝายใดฝายหน่ึงอีกดวย 
 
 จากการปรับเปล่ียนโครงสรางอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่ง (รถเกง) ท่ีเปนสินคา 
ท่ีสําคัญท่ีสุดในกลุมรถยนตระหวางป พ.ศ. 2544 - 2551 นอกจากทําใหรายไดภาษีสรรพสามิต 
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งลดลงแลว ยังทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงสัดสวนภาระภาษีท่ีตกกับผูบริโภค 
ผูผลิตและภาระภาษีสวนเกินกับสังคม ดังนัน้จึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจท่ีจะศึกษาโครงสรางและ
อัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่งสวนบุคคล ตลอดจนปจจยัท่ีมีอิทธิพลในการกําหนด
อุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคล รวมไปถึงภาระภาษีของผูบริโภค ผูผลิต และภาระ
สวนเกนิท่ีเกดิข้ึนในสังคม เพื่อที่จะเปนประโยชนกับหนวยงานท่ีเกีย่วของนําไปปรับใชใหเหมาะสม
ตอไป  
 

วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

1.  เพื่อศึกษาโครงสราง และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
2.  เพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวน

บุคคล 
 
3.  เพื่อศึกษาถึงภาระภาษีของผูบริโภค ผูผลิตและภาระสวนเกินท่ีเกิดข้ึนในสังคม ท่ีเกิด

จากการที่รัฐบาลเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคลในอัตราตามมูลคา 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.  การศึกษาถึงโครงสราง และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคลทําให
ทราบถึงทิศทางและแนวโนมการเปล่ียนแปลงรายไดภาษสีรรพสามิตท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
เพื่อเปนประโยชนตอการกําหนดโครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ในอนาคต 

 
2.  การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคล 

ทําใหทราบถึงปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคและอุปทาน ซ่ึงจะเปนประโยชนตอหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 
ในการกําหนดนโยบายที่ควบคุมหรือสงเสริมการอุปโภครถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
3.  การศึกษาถึงภาระภาษีของผูบริโภค ผูผลิต และภาระสวนเกนิท่ีเกดิข้ึนในสังคม จะเปน

ประโยชนตอหนวยงานท่ีเกีย่วของกับการกําหนดโครงสรางภาษี ไดนําไปพิจารณาและปรับปรุง
การกําหนดอัตราภาษีรถยนตนั่งสวนบุคคลใหมีความเหมาะสมตอไป 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 

การศึกษาเร่ือง อุปสงค อุปทาน ภาระภาษี และภาระสวนเกินของรถยนตนั่งสวนบุคคล  
ทําการศึกษารถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีความจุของกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ซีซี เปนหลักเนื่องจาก  
ป พ.ศ. 2545-2551 รถยนตนัง่ขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี เปนรถยนตนั่งท่ีมีปริมาณการจดทะเบียนใหม
ปายแดงมากท่ีสุด โดยมีสัดสวนรอยละ 37 - 63 ของยอดจดทะเบยีนใหมปายแดงรถยนตนั่งสวนบุคคล
ท้ังหมด (ตารางผนวกท่ี 9) 

 
 สําหรับการศึกษาดานปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล 

ตลอดจนภาระภาษีในรูปแบบตางๆ ไมนําเอาภาษีมหาดไทย ภาษีมูลคาเพิ่ม ท่ีจัดเก็บพรอมภาษี
สรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล  มาทําการศึกษาท้ังนี้เพื่อตองการพิจารณาเพียงผลกระทบ 
ท่ีเกิดขึ้นหลังจากมีการเก็บภาษีสรรพสามิตเทานั้น  สําหรับขอมูลท่ีใชศึกษาเปนขอมูลรายไตรมาส
ระหวางป พ.ศ. 2545-2551 รวมท้ังส้ิน 28 ไตรมาส 
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วิธีการศึกษา 
 

1.  การเก็บรวบรวมขอมูล ทําการเก็บขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ประเภทอนกุรมเวลา 
(Time Series) เปนรายไตรมาส ตั้งแตป พ.ศ. 2545-2551 เปนเวลาทั้งส้ิน 28 ไตรมาส ซ่ึงขอมูล
ดังกลาวจะเกบ็รวบรวมมาจากแหลงตางๆ อันไดแก หนังสือ วารสาร เอกสารของหนวยงานราชการ
และขอมูลจากเครือขายใยแมงมุม (World Wide Web) เปนตน  
 
 2.  การวิเคราะหขอมูล ประกอบดวยการวิเคราะห 2 ลักษณะ คือ 
  
  2.1  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) ใชในการศึกษาถึงโครงสราง
ภาษี และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
   2.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ใชในการศึกษาปจจยัท่ีกําหนด
อุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยใชวิธีการวิเคราะหทางเศรษฐมิตดิวยการสราง
สมการถดถอยเชิงซอน (Multiple Linear Regression) และประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด
แบบสองช้ัน (Two Stage Least Square: 2SLS) ในการประมาณคาตัวแปร สําหรับการวิเคราะหถึง
ภาระภาษีของผูบริโภค ผูผลิตและภาระสวนเกินท่ีเกิดกับสังคมจากการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตของ
รถยนตนั่งสวนบุคคลนั้น ไดนําผลการวิเคราะหปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงค และอุปทานรถยนต 
นั่งสวนบุคคลมาวิเคราะหดลุยภาพ ในระดับดุลยภาพเฉพาะสวน (Partial Equilibrium Analysis) 
เพื่อหาภาระภาษีดังกลาว โดยสรุปข้ันตอนการวิเคราะหเชิงปริมาณไดดังนี ้

   
  ข้ันตอนท่ี 1  การศึกษาสวนท่ีหนึ่ง เร่ิมจากประมาณการสมการตางๆ  ไดแก 
  
  1.1)  สมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

   1.2)  สมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ี
 
   1.3)  สมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ี  
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   ข้ันตอนท่ี 2 การศึกษาสวนท่ีสอง ศึกษาภาระภาษใีนรูปแบบตางๆ  ดังนี้ 
 
   2.1)  คํานวณราคารถยนตนั่ง (P*) และปริมาณดุลยภาพกอนเก็บภาษ ี(Q*) ดวย
สมการอุปสงค และสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษท่ีีไดจากการประมาณคา 
ในข้ันตอนท่ี 1.1 และ 1.2 

 
   2.2)  คํานวณราคารถยนตนั่งท่ีผูบริโภคตองจาย (PG), ราคาท่ีผูผลิตไดรับ (PN) และ
ปริมาณดุลยภาพหลังเก็บภาษี (Q) ดวยสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และสมการอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีท่ีไดจากการประมาณคาในข้ันตอนท่ี 1.1 และ 1.3 

 

   2.3)  นําผลการศึกษาในขอ 2.1 และ 2.2 คํานวณหาภาระภาษีท่ีตกกับผูบริโภค 
ผูผลิตและภาระภาษีสวนเกินตอไป (ภาพท่ี 1) 

  
 

 

 
 
 

ภาพท่ี 1  ข้ันตอนการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
 

สมการอุปสงครถยนต 
นั่งสวนบุคคล 
 
 
 

สมการอุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลกอนเกบ็ภาษ ี

2.1 P*,Q* ณ ดุลยภาพ  
กอนเก็บภาษี 

สมการอุปทานรถยนตนั่ง 
สวนบุคคลหลังเกบ็ภาษ ี

2.2 PG, PN, Q ณ ดุลยภาพ  
หลังเก็บภาษี 

2.3 ภาระภาษีที่ตกกับผูบริโภค, ผูผลิต  
และภาระภาษีสวนเกิน 

สวนท่ีหน่ึง   
ประมาณการ 

สมการ 

สวนท่ีสอง  
ภาระภาษี 

รูปแบบตางๆ 

1.1 1.2 1.3 
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นิยามศัพท 
 

รถยนตนัง่สวนบุคคล หมายถึง รถยนตสําเร็จรูปท่ีใชสําหรับนั่งสวนบุคคลเทานั้น ไมใช
สําหรับบรรทุกหรือเพือ่การพาณิชย มีจํานวนท่ีนั่งไมเกนิ 7 คน ท่ีมีขนาดความกวางไมเกนิ 2.50 เมตร 
ยาวไมเกิน 12 เมตร เชน รถเกงตอนเดียว รถเกงสองตอน รถเกงตอนแวน (กรมการขนสงทางบก, 
2551)  

 
รายไดเฉล่ียตอคน (Per Capital Income) หมายถึง รายไดเฉล่ียตอบุคคลเปนรายไดถัวเฉล่ีย

ของบุคคลในประเทศ คํานวณจากผลิตภณัฑประชาชาติเบ้ืองตน (GNP) หรือรายไดประชาชาติ (NI) 
หรือรายไดบุคคล (PI) หารดวยจาํนวนประชากร (วนัรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2545: 44) 

   
อัตราความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Economic Growth Rate) หมายถึง อัตราการเปล่ียน 

แปลงคิดเปนอัตรารอยละเม่ือเทียบกับไตรมาสเดียวกันปกอนหนา โดยวัดจากอัตราการเพ่ิมข้ึนของ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศรายไตรมาส 

 
ภาระภาษ ี(Incidence or Burden of Taxation) หมายถึง สวนของเงินไดท่ีแทจริงท่ี 

ลดลงอันเนื่องมาจากการเก็บภาษีอากร เม่ือรัฐบาลเรียกเกบ็ภาษีอากรประเภทใดประเภทหน่ึง  
(รังสรรค  ธนะพรพันธุ, 2516: 54) 
 
 ภาระสวนเกิน (Excess Burden) หมายถึง ผลประโยชนหรือสวัสดิการสังคมท่ีสูญหายไป 
ประโยชนสาบสูญจะเกิดข้ึนในกรณีท่ีรัฐบาลเก็บภาษี ภาระภาษีสวนเกินอาจเรียกอีกอยางวา 
Welfare Cost หรือ Deadweight Loss (Rosen, 1999: 284) 
  
 ภาษีมหาดไทย คือ ภาษท่ีีผูมีหนาท่ีเสียภาษสีรรพสามิต ตามกฎหมายวาดวยภาษีสรรพสามิต
เสียภาษีสรรพสามิตเพิ่มข้ึนตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา แตไมเกนิรอยละสิบของภาษี และ 
ใหเจาหนาท่ีซ่ึงมีหนาท่ีจดัเกบ็ภาษีสรรพสามิตตามกฎหมายวาดวยภาษีสรรพสามิตสงมอบเงินภาษี
ท่ีเก็บเพิ่มข้ึนดงักลาว ใหแกกระทรวงมหาดไทย โดยหักคาใชจายไวรอยละหาของภาษีท่ีจัดเก็บได 
และใหกระทรวงมหาดไทยจัดสรรเงินท่ีไดรับใหแก กรุงเทพมหานครและราชการสวนทองถ่ิน 
ทุกแหง ตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดในกฎกระทรวง (กระทรวงการคลัง, 2527) 
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 อัตราภาษีสรรพสามิต หมายถึง อัตราท่ีกําหนดข้ึนเปนรอยละ เชน รอยละ 50 และใชประกอบ
กับฐานภาษเีพือ่คํานวณใหไดมาซ่ึงจาํนวนเงินคาภาษี  อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับสินคา มีท้ังอัตรา
ภาษีตามมูลคา และอัตราภาษีตามปริมาณ 
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บทที่ 2 
 

แนวคิดทางทฤษฎีและการตรวจสอบเอกสาร 
 

แนวคิดทางทฤษฎ ี
 

 การศึกษาเร่ือง อุปสงค อุปทาน ภาระภาษแีละภาระสวนเกินของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ท่ีเกิดจากการจดัเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคล อาศัยแนวคิดทฤษฎีท่ีสําคัญโดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี ้
 
1.  อุปสงค (Demand)  
 
 อุปสงคสําหรับสินคาและบริการชนิดใดชนิดหน่ึง หมายถึง จํานวนตางๆ ของสินคาและ
บริการชนิดนัน้ ท่ีผูบริโภคตองการซ้ือ ณ ระดับราคาตางๆ กันของสินคาและบริการชนิดนั้น ภายใน
เวลาท่ีกําหนดให (พรพิมล  สันติมณีรันต, 2545: 32-38) 
 

กฎแหงอุปสงค (Law of Demand) กลาววาปริมาณซ้ือสินคาใดยอมเปนปฏิภาคกลับกับ
ราคาของสินคานั้น กลาวคือ ณ ระดับราคาสูง ปริมาณซ้ือจะนอยกวาปริมาณซ้ือ ณ ระดับราคาตํ่ากวา 
ดังนั้นเม่ือราคาสินคาสูงข้ึน ความตองการของผูซ้ือสินคานั้นจะลดลงและในทางกลับกัน  
เม่ือราคาสินคาลดลงความตองการของผูซ้ือสินคานั้นจะมากข้ึน  
 
 ปจจัยกําหนดอุปสงค (Demand Determinants) หมายถึง ปจจัยตางๆ ท่ีมีอิทธิพลในการ
กําหนดปริมาณซ้ือ ปจจัยเหลานี้จะมีบทบาทแตกตางกันไป แตมีผลตอผูบริโภคหรือผูซ้ือตาม
กาลเวลาปจจยัท่ีสําคัญ ไดแก  
 
 1.  ราคาสินคาท่ีตองการซ้ือ โดยปกติถาราคาสินคาสูงข้ึน คนจะซ้ือนอยลงและถาราคา
สินคาลดลง คนจะซ้ือกนัมากข้ึน 
 



 

 

13 

 2.  รายไดของผูซ้ือ เม่ือผูซ้ือมีรายไดเพิ่มข้ึน ความตองการหรือความสามารถซ้ือสินคา 
ในปริมาณมากข้ึนหรือในราคาท่ีแพงกวาเดิมยอมเกิดข้ึน รายไดของผูซ้ือและปริมาณซ้ือจะ
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดยีวกัน 
 
 3.  รสนิยมของผูบริโภค รสนิยมตางๆ ในสังคมทุกวันนีเ้กิดข้ึนไดอยางรวดเร็วและ
เปล่ียนแปลงไปตามเวลา เชน แฟช่ันสตรี รถยนต ภาพยนตร แบบบานท่ีอยูอาศัย อาหารและเคร่ืองดื่ม 
เปนตน ส่ิงเหลานี้ผานมาทางสื่อตางๆ ท้ังดานการศึกษา การโฆษณาหรือทางเทคโนโลยท่ีีกาวหนาข้ึน 
ซ่ึงสงผลกระทบตอปริมาณซ้ือ 
 
 4.  ราคาสินคาอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ โดยท่ัวไปผูบริโภคตองการสินคาหลากหลายชนดิเม่ือราคา
สินคาชนิดหนึง่เปล่ียนแปลงไป อาจสงผลกระทบตอความตองการซ้ือสินคาชนิดอ่ืนๆ ท้ังนี้ข้ึน 
อยูกับวาสินคาชนิดนั้นใชทดแทนหรือใชประกอบกับสินคาชนิดอ่ืน เชน การท่ีราคากาแฟสูงข้ึน 
ความตองการซื้อกาแฟลดลง และความตองการซ้ือชา เพื่อมาทดแทนอาจเพิ่มมากข้ึน หรือกรณีราคา
น้ําตาลทรายแพงข้ึนความตองการซ้ือน้ําตาลทรายจะลดลง ขณะท่ีความตองการซ้ือกาแฟหรือชา 
ท่ีตองใชประกอบกับน้ําตาลทรายลดลงดวยเชนกนั เปนตน 
 
 5.  จํานวนประชากร เม่ือประชากรมีจํานวนมากข้ึน ความตองการสินคาและบริการยอมมี
มากข้ึนปริมาณซ้ือสินคาและจํานวนประชากรจะเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกนั 
 
 6.  การคาดคะเนในอนาคต เชน การคาดคะเนราคาสินคาในอนาคต การคาดคะเนรายได 
ในอนาคตของผูซ้ือยอมมีอิทธิพลตอความตองการซ้ือสินคาในปจจุบัน 
 
2.  อุปทาน (Supply)  
 
 อุปทาน คือ รายการหรือตารางท่ีแสดงความสัมพันธระหวาง ปริมาณสินคาและบริการชนิดใด
ชนิดหนึ่งท่ี ผูผลิตยินดีเสนอขาย ณ ราคาตางๆ กันภายในเวลาท่ีกําหนดให (พรพิมล  สันติมณีรันต, 
2545: 45-48) 
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 กฎแหงอุปทาน(Law of Supply) กลาววา ปริมาณเสนอขายสินคาและบริการชนิดใด
ชนิดหนึ่ง ยอมเปล่ียนแปลงเปนปฏิภาคโดยตรงกับราคาของสินคาชนิดนั้น ดังนั้นขณะที่ราคาลดลง 
ปริมาณเสนอขายจะนอยลงแตถาราคาสูงข้ึนปริมาณเสนอขายจะมากขึ้น 
 
 ปจจัยท่ีกําหนดอุปทาน (Supply Determinants) ไดแก 
 
 1.  ราคาสินคาท่ีเสนอขาย ถือ เปนปจจยัสําคัญท่ีกําหนดการเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอขาย 
กลาวคือ เม่ือราคาสินคาสูงข้ึน หนวยผลิตจะทําการผลิตสินคาเพื่อขายในปริมาณมากข้ึน และ
ในทางกลับกนัเม่ือราคาสินคาลดลง ปริมาณสินคาท่ีหนวยผลิตจะเสนอขายนอยลงแสดงวา  
ราคาสินคาชนิดใดชนดิหนึ่งจะผันแปรในทิศทางเดียวกบัปริมาณขายสินคาชนิดนั้น 
  
 2.  ราคาสินคาอ่ืน ในท่ีนีจ้ะไมคํานึงวา สินคานั้นจะใชทดแทนกันหรือใชประกอบกนั  
แตพิจารณาเฉพาะผูขายหรือความสามารถในการผลิตของผูขาย หนวยผลิตบางรายมีความยืดหยุน
ในการปรับตัวสูงและมีความพรอมในการยายการผลิตจากสินคาชนดิหนึง่ ไปผลิตสินคาอีกชนิดหนึ่ง 
เชน เม่ือราคาสินคาชนิดหนึง่ลดลง หนวยผลิตจะผลิตสินคาชนิดนัน้นอยลง และหันไปผลิตสินคา
อ่ืนแทน เพราะไดผลกําไรดกีวา เปนตน 
 
 3.  ธรรมชาติ การเปล่ียนแปลงทางธรรมชาติ ยอมสงผลกระทบตอปริมาณการผลิต หรือ
ปริมาณเสนอขายของหนวยผลิตได เชนเม่ือเกิดอุทกภัย ภัยแลง อัคคีภยั น้ําทวมหรืออากาศหนาว 
จะสงผลใหหนวยผลิต ผลิตสินคาและบริการไดนอยลง ปริมาณสินคาและบริการท่ีเสนอขาย 
จะลดลง 
 
 4.  ราคาปจจัยการผลิต ในการศึกษาเศรษฐศาสตรปจจัยการผลิต ไดแก ท่ีดิน แรงงาน ทุน 
และผูประกอบการ ปจจัยเหลานี้เม่ือมีราคาสูงข้ึนเปนการเพ่ิมตนทุนการผลิตและทําใหกําไรของ
หนวยผลิตลดลงปริมาณการผลิตสินคาและบริการเพื่อขายจะลดลงดวยเปนตน  
 
 5.  เทคโนโลยีท่ีใชในการผลิต หากมีการใชเทคนิคการผลิตท่ีทันสมัยหรือมีการคนพบ
วิธีการผลิตใหมๆ ยอมเปนการลดตนทุนการผลิต ดังน้ันหนวยผลิตสามารถผลิตสินคาและบริการ
เพื่อขายในปริมาณท่ีมากข้ึน  
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 6.  ภาษี เปนเคร่ืองมือท่ีรัฐบาลใชควบคุมปริมาณผลผลิต ถารัฐบาลมีนโยบายท่ีจะสงเสริม
การผลิตสินคาใดกจ็ะจดัเก็บภาษีในอัตราท่ีต่ําเปนการชวยลดตนทุนการผลิต ในทางตรงกันขาม
รัฐบาลจะจัดเก็บภาษใีนอัตราสูงสําหรับสินคาท่ีไมตองการสงเสริมใหมีการผลิต 
 
 
3.  ความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทาน  
 
 ความยืดหยุนของอุปสงค(The Elasticity of Demand) หมายถึง การพิจารณาถึงปฏิกิริยา
ตอบโตของจํานวนอุปสงคของสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง ตอการเปลี่ยนแปลงของ 
ปจจัยตางๆ ท่ีเปนตัวกาํหนดจํานวนอุปสงคของสินคาและบริการชนิดนัน้ซ่ึงวัดไดจากอัตราการ
เปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงคตออัตราการเปล่ียนแปลงของปจจัยท่ีเปนตัวกาํหนดจํานวน 
อุปสงค (วลัยภรณ  อัตตะนันทน, 2547: 4-1-4-6) 
 
 การคํานวณหาคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา มี 2 วิธี คือ การคํานวณแบบจุด (Point 
Elasticity) และการคํานวณแบบชวง (Arc Elasticity) 
 

1.  การคํานวณแบบจดุ หมายถึง การคํานวณหาความยืดหยุน ณ จุดใดจุดหน่ึงบน 
เสนอุปสงค ซ่ึงเปนการคํานวณหาความยดืหยุน ณ ระดบัราคาใดราคาหน่ึงบนเสนอุปสงคนั่นเอง 
การคํานวณแบบนี้จะใชในกรณีท่ีราคาเปล่ียนแปลงเพียงเล็กนอยมากจนกระท่ังจุดเดิมกอนท่ีราคา
จะเปล่ียนแปลงกับจุดใหมหลังจากท่ีราคาเปล่ียนแปลงแลวใกลเคียงกนัมากจนเกือบจะเปนจุด
เดียวกัน 
 

ΔQ
× 1 0 0

% ΔQ Qε = =d Δ P% Δ P × 1 0 0
P

 ΔQ P
= ×

Q Δ P
 P ΔQ

= ×
Q Δ P

  

  
หรือ  P 1

= ×
Q slo p e

 

 
    ε d

  = ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา ณ จุดท่ีกําหนดให 

    P = ราคาสินคา ณ จุดท่ีกําหนดให 
   Q = จํานวนอุปสงค ณ จุดท่ีกําหนดให 
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   Δ P  = สวนเปล่ียนแปลงของราคา 
   ΔQ  = สวนเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงค 
 

2.  การคํานวณแบบชวง หมายถึง การหาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาระหวางจุดสอง
จุดบนเสนอุปสงค การคํานวณแบบนีจ้ะใชในกรณีท่ีราคาเปล่ียนแปลงไปมากจนเห็นชัดเจนและ
การหาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคา ณ จุดใดจดุหนึ่งจะใหคาท่ีแตกตางกันมาก ฉะนั้นจึง
จําเปนตองใชคาเฉล่ียของความยดืหยุนระหวางจดุท้ังสองจะเหมาะสมกวา และนอกจากน้ีไมวา 
ทิศทางการเปล่ียนแปลงราคาจะเปนอยางไรคือลดลงหรือเพ่ิมข้ึนในชวงราคาเดียวกันการคํานวณหา
ความยืดหยุนแบบชวงก็จะใหคาเทากัน 
 

ΔQ
× 1 0 0

Q + Q1 2
% ΔQ 2ε = =d Δ P% Δ P × 1 0 0

P + P1 2
2

 

 
(P + P ) (P + P ) (Q -Q )ΔQ1 2 1 2 1 2ε = × = ×d (Q + Q ) Δ P (Q + Q ) (P -P )1 2 1 2 1 2

 

 

ε d  = คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาระหวางจดุสองจดุ 
 P1 = ราคาเดิมของสินคา 
 P2 = ราคาใหมของสินคา 
Q1 = จํานวนอุปสงคเดิม 
Q2 = จํานวนอุปสงคใหม 
ΔQ  = สวนเปล่ียนแปลงของอุปสงค = Q1 - Q2 
Δ P  = สวนเปล่ียนแปลงของราคา = P1 - P2 

  
ความยืดหยุนของอุปทาน (The Elasticity of Supply) หมายถึง การพิจารณาการสนองตอบ

ของจํานวนอุปทานของสินคาชนิดหนึ่งเม่ือราคาสินคาชนิดนั้นเปล่ียนแปลงไป ซ่ึงจะวดัไดจาก 
อัตราการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปทานตออัตราการเปล่ียนแปลงของราคา การคํานวณหา 
ความยืดหยุนของอุปทานตอราคามี 2 วิธี คือ  
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 1.  การคํานวณแบบจุด (Point Elasticity) หมายถึง การคํานวณหาความยดืหยุน ณ จุดใดจุดหนึ่ง
บนเสนอุปทาน ซ่ึงจะใชในกรณีท่ีราคาสินคาเปล่ียนแปลงเพียงเล็กนอยมาก 

 
2.  การคํานวณแบบชวง (Arc Elasticity) หมายถึง การคํานวณหาความยดืหยุนของอุปทานตอ

ราคาระหวางจดุสองจุดบนเสนอุปทาน ซ่ึงจะใชในกรณีท่ีราคาสินคาเปล่ียนแปลงมาก  
 
4.  การวิเคราะหการผลักภาระภาษี  
 

ลักษณะของการวิเคราะหเร่ืองการผลักภาระภาษีโดยนัยของการศึกษาถึงผลการผลักภาระ
ภาษีท่ีแสดงออกในรูปของการเปล่ียนแปลงราคาน้ัน ปกติอาศัยทฤษฎีราคาเปนแนวในการวิเคราะห
ลักษณะการวิเคราะหมีท้ัง การวิเคราะหแบบดุลยภาพบางสวนและดยุภาพท่ัวไป (จีรพรรณ  ชีรานนท, 
2548: 193) 

 
การวิเคราะหแบบดุลยภาพบางสวน เปนการศึกษาเฉพาะสถานการณตางๆ ท่ีเกิดข้ึนกบั

หนวยเศรษฐกิจหรือภาคเศรษฐกิจเปนบางสวนวาเม่ือมีการเปล่ียนแปลงจากดุลยภาพเดิมไปแลวจะ
มีผลเกิดข้ึนตามมาอยางไร ในการศึกษาจะกําหนดออกมาแจงชัดวา สวนอ่ืนๆ ในระบบเศรษฐกิจ 
ท่ีเหลืออยูนั้นไมมีการเปล่ียนแปลงแตอยางใด  
 

การวิเคราะหแบบดุลยภาพท่ัวไป เปนการศึกษาถึงสถานการณตางๆ ของระบบเศรษฐกิจ
ท้ังระบบวาเม่ือมีการเปล่ียนแปลงจากดุลยภาพเดิมแลว จะมีผลเกิดข้ึนตามมาอยางไร 

 
สําหรับในการศึกษาคร้ังนี้ใชรูปแบบ การวิเคราะหภาระภาษีโดยพิจารณาดุลยภาพบางสวน 

(Partial Equilibrium Analysis)  
 

5.  การเก็บภาษีสินคาและการผลักภาระภาษี  
 
 การเก็บภาษีสินคาของรัฐโดยท่ัวๆ ไปอาจกระทําได 2 ทาง คือ เรียกเกบ็ภาษีจากผูขาย คือ 
ผูขายเปนผูทําหนาท่ีจายชําระภาษีนั้นใหเจาหนาท่ีรัฐบาลและเรียกเก็บภาษีจากผูซ้ือ คือ ผูซ้ือทํา
หนาท่ีจายภาษีนั้น ภาษีท่ีรัฐเรียกเก็บแบงไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ ภาษีตอหนวย (Specific Tax) 
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และภาษีแบบคิดเปนเปอรเซ็นตของราคาขาย (Ad Valorem Tax) การเกบ็ภาษีจากผูขายอธิบายได
ดังนี ้(วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2545: 69-71) 
 
 สมมติวา S0 เปนเสนอุปทานกอนท่ีจะมีการเก็บภาษี ตอมารัฐเก็บภาษนี้ําอัดลมแบบตอ
หนวยในราคาขวดละ T บาท เหตุนี้อุปทานจะเคล่ือนยายข้ึนไปทางซายมือเปนเสน S1 และขนานกับ
เสน S0 เดิม โดยมีชวงหางเทากับ T ดังภาพท่ี 2 ท่ีเปนเชนนี้เพราะเม่ือรัฐเรียกเก็บภาษีจะมีผลทําให
ตนทุนของสินคาสูงข้ึนกวาเดิมเทากับจํานวนภาษีท่ีเรียกเก็บ ยกตัวอยาง ท่ีระดับราคา P0   ผูผลิตเต็ม
ใจขายในปริมาณ Q0 แตเม่ือรัฐเก็บภาษีเทากับ T ตอสินคา 1 หนวย จะทําใหผูผลิตเต็มใจขายปริมาณ 
Q0  ท่ีระดับราคา P1    ดังนั้น เสนอุปทานหลังจากมีการเก็บภาษีจะเคล่ือนสูงข้ึนเปนเสน S1  

 

S1 

S0 

P1 

P0 

Q0 
 

 
ภาพท่ี 2  Specific tax  
         

P1 

P0 

Q0 

S1 

S0 

 
 
ภาพท่ี 3  Ad varolem tax 



 

 

19 

 ภาพท่ี 3 แสดงกรณีการเก็บภาษีจากผูขายแบบคิดเปอรเซ็นตของราคาขาย (Ad Varolem 
Tax) ภาษีแบบนี้คํานวณจากเปอรเซ็นตหรืออัตราภาษีท่ีกาํหนดไวคูณดวยราคาสินคาดังนั้นสินคา 
ท่ีมีราคาแพงกจ็ะตองเสียภาษีมากกวาสินคาท่ีมีราคาถูกหรือสินคาท่ีระดับราคาสูงกจ็ะตองเสียภาษี
เปนจํานวนมากกวาท่ีระดับราคาตํ่า ดวยเหตุนี้เม่ือรัฐเก็บภาษีจากผูขายจะทําใหเสนอุปทานเคล่ือน
ไปทางซายโดยมีระยะหางระหวางเสนอุปทานเดิมกอนเก็บภาษกีับเสนอุปทานใหมหลังเก็บภาษ ี
ไมเทากันตลอดชวง กลาวคือ ณ ระดับราคาตํ่าชวงหางจะแคบแต ณ ระดับราคาสูงชวงหางจะกวาง 
และภาษีตอหนึ่งหนวย (T) จะเทากับอัตราภาษี (t) คูณดวยราคาสินคา (p) หรือ T = t.p  
 
 อยางไรก็ตาม ราคาสินคาท่ีผูซ้ือตองจายหลังจากเก็บภาษแีลวจะสูงข้ึนเปนจํานวนเทากับ
ภาษหีรือไมนัน้ ตองพิจารณารวมกับลักษณะและความยดืหยุนของเสนอุปสงคดวย ภาพท่ี 4 แสดง
เสนอุปสงคท่ีมีลักษณะทอดลงเหมือนเสนอุปสงคท่ัวๆ ไป  
 

D 

S1 

P0 

Q0 

E 

Q1 

S0 

a 

T 

b P2 

P3  

E 

P1 

 
  

ภาพท่ี 4  การเก็บภาษจีากผูขาย 
 
  S0 คือ เสนอุปทานเดิมกอนท่ีรัฐจะเรียกเกบ็ภาษีตอหนวย ดังนัน้ S0  จึงเปนเสนอุปทาน 
ท่ีแสดงราคาสุทธิ (Net Price) ซ่ึงหมายถึงราคาจริงท่ีผูขายไดรับ สวน S1 เปนเสนอุปทานท่ีแสดง
ราคาบวกดวยภาษี (Gross Price) จากภาพจะเหน็ไดวากอนเก็บภาษี S0 ตัดกับเสนอุปสงค ณ จุด E 
กอใหเกิดราคา 
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ดุลยภาพ คือ P0 รวมท้ังปริมาณดุลยภาพ คือ Q0 เม่ือมีการเก็บภาษเีสนอุปทานจะเคล่ือนไป
อยูเสนใหมคือ S1 และหางจากเสนเดิมเทากบัจํานวนภาษตีอหนวยท่ีเกบ็ ซ่ึงตัดกับเสนอุปสงคท่ีจุด
ดุลยภาพใหมคือ E ไดราคาดุลยภาพใหมคือ P1 และปริมาณดุลยภาพใหมคือ Q1 แสดงวาเม่ือมี
การเก็บภาษี ผูซ้ือจะซ้ือนอยลงแตตองจายคาสินคาแพงข้ึน คือ จายเทากับ P1 แทนท่ีจะเปน P0   

อยางไรก็ตามราคาท่ีสูงข้ึนนี้ยังนอยกวาจํานวนภาษีท่ีรัฐเรียกเก็บซ่ึงเทากับ T  
 
 กรณีนี้ท้ังผูซ้ือและผูขายตางก็ตองรับภาระภาษีโดยผูซ้ือรับภาระภาษีหนวยละ P0P1 หรือ
ภาระภาษีท้ังหมดเทากับพืน้ท่ีส่ีเหล่ียม a ผูขายรับภาระภาษีท้ังหมดเทากับพื้นท่ีส่ีเหล่ียม b หรือ
หนวยละ P0P2 และภาษีท่ีรัฐบาลเก็บไดท้ังหมดจะเทากับพื้นท่ีส่ีเหล่ียม a+b ซ่ึงเทากับจํานวนขาย
ท้ังหมดคูณดวยอัตราภาษตีอหนวย 
 
6.  ภาระภาษีสวนเกินของการเก็บภาษี (Excess Burden of A Tax) (Hyman  D.N., 2002: 413-447) 
 
 ภาระภาษีสวนเกิน คือ ตนทุนท่ีเกิดข้ึนแกสังคมท่ีมากกวาจํานวนภาษท่ีีประชาชนจายใหแก
รัฐบาล ซ่ึงภาระสวนเกินนี้ เรียกอีกอยางหนึง่วา “A Dead Weight Loss” โดยภาระภาษสีามารถ
คํานวณหาไดดังนี ้
 
 6.1  กรณีเก็บภาษีตอหนวย (A Unit Tax) 
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ภาพท่ี 5  ภาระภาษีสวนเกิน(Excess Burden) 
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 พื้นที่แสดงภาระภาษีสวนเกินคือพื้นท่ีสามเหล่ียม ABC   
 
            1W = TΔQ

2
       (1)  

   NGT = P -P         (2) 
           G G= -ΔP P P*        (3) 
           N NΔP = P*-P        (4) 
              D GE = ΔQ Q* /(ΔP /P*)       (5) 
               NSE = ΔQ Q* /(ΔP /P*)       (6) 

 
 แทนคา (3) ใน (5) 

              D GE = ΔQ Q* ×( P* (P -P*))      (7) 
 

 แทนคา (4) ใน (6) 
              S NE = ΔQ Q* ×( P* (P -P*))      (8) 
 

 หาคา GP  จาก (7) 
              G DP = ΔQP* Q*E +P*       (9) 
 

 หาคา NP  จาก (8) 
              N SP = ΔQP* Q*E +P*       (10) 

  
 แทนคา (9) (10) ลงใน (2) 

               S D S DT= ΔQP* Q* ( E -E E E )      (11) 
 

 หาคา ΔQ  จาก (11) 
               S D S DΔQ= T(Q* P*) ( E E E -E )      (12) 
    

 แทนคา (12) ใน (1) 
               S D S D

21W = T (Q* P*) ( E E E -E )
2

    (13) 
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 W คือ ภาระภาษีสวนเกนิจากการเรียกเก็บภาษี 
 T คือ ภาษีท่ีเรียกเก็บ (ภาษีตอหนวย) 
 PG คือ ราคาท่ีผูบริโภคจะตองจาย 
 PN คือ ราคาท่ีผูผลิตไดรับ 
 Q คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ 
 ED คือ คาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคา 
 ES คือ คาความยดืหยุนของอุปทานตอราคา 
 
 จากสมการดังกลาว แสดงใหเห็นวา 
 
 1)  คา W เปล่ียนแปลงไปในอัตราท่ีสูงกวาความผันแปรของ T 
 
 2)  เม่ือใหปจจยัอ่ืนๆ คงท่ี ถาคาความยืดหยุนของอุปสงคสูง W ก็จะมีขนาดมากขึน้ดวย 
 
6.2  กรณีเก็บภาษีตามมูลคา (Ad Valorem Tax) 
 
 การเก็บภาษีตามมูลคาเปนการเก็บภาษเีปนรอยละจากราคาสินคาหรือบริการ ถาราคา

สินคาหรือบริการสูง จํานวนภาษีท่ีเก็บไดจากสินคาและบริการตอหนวยก็สูงดวยเชนกันจาก
การวิเคราะหภาระภาษีตอหนวยในหัวขอท่ีผานมา จะสามารถนํามาประยุกตใชเพื่อหาอัตราภาษ ี
ท่ีเก็บตามมูลคาสินคาได  สมมติวาผูบริโภคที่ซ้ือกาซ จะตองจายภาษีโดยคิดเปนรอยละของราคา
กาซ ในกรณีนี ้T  คือ จํานวนภาษีท่ีจดัเก็บไดตอหนวย และ t คือ อัตราภาษี  PG  คือ ราคาท่ีผูบริโภค
ตองจาย เพื่อซ้ือกาซ ดังนั้น  
  

GT = tP         (14) 
 

 ดังนั้นถาเก็บภาษีกาซในอัตรารอยละ 10 ของราคาท่ีผูซ้ือจายเทากันทุกแกลลอน และ
ราคาท่ีผูซ้ือจายเพื่อซ้ือกาซอยูท่ี 1 ดอลลารตอแกลลอน จาํนวนภาษีท่ีจดัเก็บไดจะเทากับ 10 เซ็นต
ตอแกลลอน อยางไรก็ตามถาราคาท่ีผูซ้ือตองจายเพื่อซ้ือกาซเพ่ิมข้ึนเปน 2 ดอลลารตอแกลลอน 
จํานวนภาษีท่ีเก็บไดกจ็ะเพิ่มข้ึนเปน 20 เซ็นตตอแกลลอน แสดงใหเหน็วารายไดจากการเก็บภาษี
ตามมูลคาจากสินคาหรือบริการจะมีมูลคาเพิ่มสูงข้ึนเม่ือราคาสินคาหรือบริการตอหนวยเพิ่มข้ึน      
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 จากสมการท่ี 14  เม่ือนําไปแทนในสมการท่ี 13 จะหาคาภาระภาษีสวนเกินทีเ่กิดจาก
การเก็บภาษีไดดังสมการนี ้
 

              2 2
G S D S D

1W = t P Q* P* E E E E
2

( ) ( - )    (15) 

  
 จากการเก็บภาษีทําใหราคาสินคากอนเก็บภาษี(P*) แตกตางจากราคาสินคาหลังเก็บ

ภาษี (PG ) เม่ือกําหนดให P
* = PG  ภาระภาษีสวนเกินสามารถประมาณไดจากสมการนี้ 

 

 2
D S S D

* *1W t P Q E E E E
2

= ( ) ( - )     (16) 

 
 P* Q* คือ คาใชจายรวมทีเ่กดิจากการซ้ือสินคาหรือบริการ นักเศรษฐศาสตรสวนใหญ

มักจะใชสมการขางตน (16) คํานวณหาภาระภาษีจากการเก็บภาษใีนอัตราตามมูลคาจากสินคาและ
บริการ 

 
 ในกรณีท่ีเก็บภาษีตอหนวยภาระภาษีสวนเกินจะข้ึนอยูกบัอัตราภาษีท่ีจดัเก็บสําหรับ

ภาระภาษีท่ีเกดิจากการเก็บภาษีตามมูลคาจะหาไดจากสมการขางตน (16) และตองทราบคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานของสินคาตอราคา พรอมท้ังจํานวนรายจายท่ีเกิดข้ึนปจจุบันและ
อัตราภาษีดวย 
                                             

การตรวจสอบเอกสาร 
 

รําไพพรรณ  กิตติศรีสุวรรณ (2539) ศึกษาเร่ือง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล
ในประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงโครงสรางโดยท่ัวไปของอุตสาหกรรมรถยนต
นั่งสวนบุคคลในประเทศไทยและปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลในประเทศ
ไทย ซ่ึงกําหนดขอบเขตการศึกษาไวเฉพาะรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดไมเกนิ 7 คน ตั้งแตขนาด 
1,200 ซีซี ถึงไมเกนิ 1,900 ซีซี รถยนตท่ีใชเปนตัวแทนศึกษา ไดแก โตโยตา มิตซูบิชิ มาสดา นิสสัน 
และฮอนดา ขอมูลท่ีใชเปนขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series) รายป ตั้งแตป พ.ศ. 2521–2537 โดยใช
วิธีการศึกษาวเิคราะหเชิงพรรณนาและการวิเคราะหเชิงปริมาณ ดวยวิธีทางเศรษฐมิต ิคือ วธีิกําลังสอง
นอยท่ีสุด (OLS) 
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ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรสําคัญท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง
ยี่หอ โตโยตา ไดแก ราคาเฉล่ียถวงน้ําหนกัของรถยนตนั่งสวนบุคคล ราคาเฉล่ียน้ํามันเบนซินและ
รายไดเฉล่ียตอบุคคล ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณความตองการรถยนตนั่งสวนบุคคล ยี่หอมิตซูบิ
ชิ ไดแก ราคาเฉล่ียถวงน้ําหนักของรถยนตนั่งสวนบุคคล ราคาเฉล่ียน้ํามันเบนซิน อัตราดอกเบ้ีย
ของบริษัทเงินทุน รายไดเฉล่ียตอบุคคล และจํานวนหนวยของบานจัดสรรท่ีสรางขึ้นในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณความตองการรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอ
มาสดา ไดแก ราคาเฉล่ียถวงน้ําหนกัของรถยนตนั่งสวนบุคคล และอัตราดอกเบ้ียของบริษัทเงินทุน 
ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณความตองการรถยนตนั่งสวนบุคคล ยี่หอนิสสัน ไดแก ราคาเฉล่ียถวง
น้ําหนกัของรถยนตนั่งสวนบุคคลและรายไดเฉล่ียตอบุคคล ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณความ
ตองการรถยนตนั่งสวนบุคคล ยี่หอฮอนดา ไดแก ราคาเฉล่ียถวงน้ําหนกัของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
รายไดเฉล่ียตอบุคคล และจํานวนหนวยของบานจัดสรรท่ีสรางขึ้นในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
โดยปจจยัหลักท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณความตองการรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีสําคัญ ไดแก ราคาเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกัของรถยนตนั่งสวนบุคคล รายไดเฉล่ียตอบุคคล อัตราดอกเบ้ียเงินกูของบริษัทเงินทุน 
ราคาเฉล่ียน้ํามันเบนซิน ตามลําดับ 
 

ทรงชัย  บริสุทธ์ิ (2540) ศึกษาเร่ือง การวิเคราะหอุปสงคและอุปทานของรถจักรยานยนต
ในประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงคและอุปทานรถจักรยานยนต
ในประเทศ วิธีการศกึษาเร่ิมจากการวิเคราะหเชิงพรรณนาโดยพจิารณาความเปนมาของอุตสาหกรรม
รถจักรยานยนตนับแตป พ.ศ. 2520–2538 ระยะเวลา 19 ป และใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ
ในการศึกษาปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคและอุปทานของรถจักรยานยนตในประเทศไทย โดยใชแบบ 
จําลองสมการเชิงเสนตรง ประมาณคาดวยวธีิกําลังสองนอยท่ีสุดแบบธรรมดา ขอมูลท่ีใชเปนขอมูล
ทุติยภูมิ ประเภทอนุกรมเวลา (Time Series) ตั้งแตป พ.ศ. 2520–2538 เปนระยะเวลา 19 ป 

 
ผลการศึกษาพบวา ปจจยัท่ีมีผลกระทบท่ีสําคัญตออุปสงครถจักรยานยนต เรียงลําดับตาม

ความสําคัญ ไดแก รายไดประชาชาติเฉล่ียตอคน ราคาขายปลีกรถจักรยานยนตในประเทศ ปริมาณ
รถยนตท่ีจดทะเบียนเพ่ิมในประเทศ แตราคาน้ํามันเบนซินไมมีผลตออุปสงครถจักรยานยนต และ
ปจจัยท่ีมีผลกระทบท่ีสําคัญตออุปทานรถจักรยานยนต เรียงลําดับตามความสําคัญ ไดแก มูลคา
การสงออกรถจักรยานยนต ราคาขายสงรถจกัรยานยนตในประเทศ และตัวแปรหุน (นโยบายรัฐบาล) 
ในขณะท่ีราคานําเขาสวนประกอบอุปกรณและอัตราดอกเบ้ียเงินกูในประเทศไมมีผลตออุปทาน
รถจักรยานยนต ผลการพยากรณอุปสงคและอุปทานรถจักรยานยนตในอนาคต พบวาคาพยากรณ 
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อุปสงครถจักยานยนตในอนาคต 5 ป ขางหนา (ป พ.ศ. 2540–2544) จะมีการเติบโตในอัตราเฉล่ีย
รอยละ 15.74 ในอนาคตเม่ือเปรียบเทียบในแตละปจะพบวา ปริมาณอุปทานรถจักรยานยนตจะสูง
กวาปริมาณอุปสงครถจักรยานยนต โดยสามารถผลิตเพื่อทดแทนการนําเขาและยังมีความสามารถ
ในการสงออกเพ่ิมมากข้ึน 

 
ภูมิฐาน  รังคกลูนุวัฒน (2541) ศึกษาเร่ือง ภาระภาษีและความลอยตัวของภาษีมูลคาเพิ่ม: 

กรณีสินคาเบียร เคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอลและสุราพิเศษ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงภาระภาษี
ของผูผลิตและผูบริโภคท่ีเกิดจากการที่รัฐบาลเพ่ิมอัตราภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 
และศึกษาถึงความลอยตัวของภาษีมูลคาเพิม่ในสินคา 3 ประเภท คือ สินคาเบียร เคร่ืองดื่มไมมี
แอลกอฮอลและสุราพิเศษ และความลอยตัวของรายไดภาษีมูลคาเพิ่มโดยรวม การศึกษาภาระภาษี
ของผูผลิตและผูบริโภคนั้นใชขอมูลรายเดือนต้ังแตเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2535 ถึงเดือนกรกฎาคม 
พ.ศ. 2540 ในการประมาณคาสมการอุปสงคและอุปทานของสินคาดังกลาว แลวคํานวณหาภาระ
ภาษีของผูผลิตและผูบริโภคตามแนวคิดการวิเคราะหภาระภาษีแบบดุลยภาพบางสวน (Partial 
Equilibrium) สําหรับการศึกษาความลอยตัวของภาษีมูลคาเพิ่มใชวิธีการศึกษาความลอยตัวแบบ 
Partition Tax Buoyancy สวนสินคามูลคาเพิ่มโดยรวมใชวิธีการศึกษาความลอยตัวแบบ Traditional 
Tax Buoyancy โดยใชขอมูลรายเดือนต้ังแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2536 ถึงเดือนเมษายน พ.ศ. 2540 

 
 ผลการศึกษาพบวา จากการข้ึนอัตราภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 ผูบริโภค

รับภาระภาษีมากท่ีสุด เม่ือบริโภคสินคาเบียร รองลงมา คือ เคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอลและสุราพิเศษ
โดยมีสัดสวนรอยละ 44.20, 24.23 และ 21.57 ของรายไดภาษีท้ังหมดตามลําดับ ในสินคาท่ีรัฐบาล
ไดจากการข้ึนอัตราภาษี เนื่องจากสินคาเบียรมีคาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคานอยท่ีสุดคือ  
-1.48 รองลงมาคือสุราพิเศษและเคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอล โดยมีคาความยดืหยุนของอุปสงคตอ
ราคา -1.97 และ -2.29 ตามลําดับ สวนผูผลิตสินคาเบียรรับภาระนอยท่ีสุด รองลงมา คือ เคร่ืองดื่ม
ไมมีแอลกอฮอลและสุราพิษ โดยมีสัดสวนรอยละ 59.80, 76.77 และ 78.43 ของรายไดภาษีท้ังหมด
ตามลําดับ เนื่องจากมีความยดืหยุนของอุปทานตอราคามากท่ีสุด คือ 1.17 ซ่ึงการท่ีผูบริโภคสินคา
เคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอลรับภาระภาษีมากกวาผูบริโภคสินคาสุราพิเศษท้ังท่ีมีคาความยืดหยุนของ 
อุปสงคสูงกวานั้นมีสาเหตุมาจากคาความยดืหยุนของอุปทานตอราคาของสินคาเคร่ืองดื่มไมมี
แอลกอฮอลมีคา 0.66 ซ่ึงมากกวาคาความยืดหยุนของอุปทานตอราคาของสุราพิเศษท่ีมีคา 0.54  
ทําใหผูผลิตสินคาเคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอลสามารถผลักภาระภาษไีปใหผูบริโภคไดมากกวาผูผลิต
สินคาสุราพิเศษ เม่ือพิจารณาคาความลอยตัว พบวา คาความลอยตัวของสินคาเบียรและสุราพิเศษ 



 

 

26 

มีคามากกวากรณีสินคาเคร่ืองดื่มไมมีแอลกอฮอล สวนคาความลอยตัวของภาษีมูลคาเพิ่มโดยรวม 
มีคา 1.53 นัน่คือถาดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมเพ่ิมข้ึนรอยละ 1 จะทําใหรัฐบาลมีรายไดภาษีมูลคาเพิม่
สูงข้ึนรอยละ 1.53 
 

คชินทร  สุกุมลจันทร (2542) ศึกษาเร่ือง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทย 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาภาวะความตองการรถยนตนัง่ขนาดตางๆ ของผูบริโภค ปจจัยท่ีมีผลตอ 
อุปสงครถยนตนั่งแตละขนาดและความยืดหยุนของปจจยัท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งแตละขนาด 
ซ่ึงขอบเขตของการศึกษา ใชเฉพาะรถยนตนั่งท่ีมีการจดทะเบียนเปนคร้ังแรก ระยะเวลาที่ใช
ทําการศึกษาต้ังแตป พ.ศ. 2531-2541 วิธีการศึกษาอาศัยการสรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติ ในการ
วิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ ดวยวิธีวเิคราะหถดถอยเชิงซอน (Multiple Regression Analysis) และ
วิธีการคํานวณทางคณิตศาสตร 
 
 ผลการศึกษาพบวา ปจจยัตางๆ ท่ีมีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 1,500 ซีซี ไดแก 
รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด 1,501–2,000 ซีซี 
ไดแก รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภคและอัตราดอกเบี้ยเงินกู ปจจยัท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งขนาดมากกวา 2,000 ซีซี คือ รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค สําหรับผลการศึกษา
ความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งตอปจจยัตางๆ พบวา รถยนตนั่งขนาดต่าํกวา 1,500 ซีซี 
เปนรถยนตนัง่ท่ีมีความยดืหยุนของอุปสงคตอราคามากท่ีสุด สวนความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได
รถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 1,500 ซีซี เปนรถยนตนั่งท่ีมีความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดมากท่ีสุด  
ในสวนของความยดืหยุนของอุปสงคตออัตราดอกเบ้ีย รถยนตนั่งขนาด 1,800 – 2,000 ซีซี  
มีคาความยืดหยุนของอุปสงคตออัตราดอกเบ้ียมากท่ีสุด 

 
อรพรรณ  พรหมพูล (2544) ศึกษาเร่ือง ความลอยตัว ความยืดหยุน และภาระภาษีของภาษี

สรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจากน้าํมันดีเซล โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความลอยตัว ความยืดหยุน
ตลอดจนปจจยัทางเศรษฐกจิท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซลหมุนเร็วในประเทศไทย 
รวมถึงภาระภาษีของผูบริโภคและผูผลิต ท่ีเกิดจากการที่รัฐบาลเรียกเกบ็ภาษีสรรพสามิตจากน้ํามัน
ดีเซล ท้ังในอัตราตามมูลคาและอัตราตามปริมาณโดยทําการศึกษาเฉพาะนํ้ามันดีเซลหมุนเร็ว หรือ
น้ํามันโซลา วธีิการศึกษาใชขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ประเภทขอมูลอนุกรมเวลา (Time 
Series Data) ระหวางป พ.ศ. 2516-2540 สําหรับการศึกษาเร่ืองความลอยตัว และความยืดหยุน และ
ใชขอมูลระหวางป พ.ศ. 2531-2540 สําหรับศึกษาเร่ืองอุปสงคและอุปทานของน้ํามันดีเซลรวมถึง
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ภาระภาษี วิธีการศึกษาสําหรับการศึกษาเร่ืองอุปสงคและอุปทานของน้าํมันดีเซล ใชสมการถดถอย
เชิงซอน (Multiple Regression) ในรูปแบบตางๆ โดยการประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด 
(Ordinary Least Square) และเลือกรูปแบบของสมการท่ีเหมาะสมท่ีสุด การวิเคราะหภาระภาษีใช
ทฤษฎีภาระภาษีโดยศึกษาในระดับดุลยภาพเฉพาะสวน (Partial Equilibrium Analysis) 

 
ผลการศึกษาพบวาภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเกบ็จากน้ํามันดีเซลมีความลอยตัวเทากับ 1.614 

แสดงวาภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจากน้ํามันดีเซลทําหนาท่ีเปนตัวรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ
ไดคอนขางดี และมีคาความยืดหยุนของภาษีคือ 0.606 แสดงวาภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจากน้ํามัน
ดีเซลทําหนาท่ีเปนตัวทํารายไดใหแกรัฐไดคอนขางตํ่า สําหรับมาตรการดานภาษีอากรท่ีรัฐบาล
นํามาใชนัน้ถือวาประสบความสําเร็จในระดับหนึ่ง โดยพิจารณาจากผลตางระหวางความลอยตัวกับ
ความยืดหยุนของภาษีสรรพสามิตท่ีคาเทากับ 1.008 สําหรับปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคของนํ้ามัน
ดีเซล ไดแก ราคาขายปลีกน้าํมันดีเซล และจํานวนรถยนตและรถบรรทุกประเภทตางๆ ท่ีใชน้ํามัน
ดีเซล สวนปจจัยท่ีมีผลตออุปทานของน้ํามันดีเซล ไดแก ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซล และอัตรากําลัง
การกล่ันอยางเปนทางการ ในสวนของภาระภาษีท่ีเกิดข้ึนไมวาจะเปนกรณีของการเก็บภาษตีาม
มูลคาหรือการเก็บภาษีตามปริมาณ ผูบริโภคจะเปนผูแบกรับภาระภาษีเปนสวนใหญ สําหรับภาระ
ภาษีสวนเกนิท่ีเกิดข้ึนในสังคมซ่ึงกรณีของการเก็บภาษตีามมูลคากอใหเกิดภาระสวนเกินในจํานวน
ท่ีมากกวากรณีของการเก็บภาษีตามปริมาณ  

 
ชูเกียรติ  ถิรสัตยาพิทักษ (2548) ศึกษาเร่ือง ภาระภาษีของภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจาก

กาซปโตรเลียมเหลว โดยมีวตัถุประสงคเพื่อศึกษาถึงปจจยัทางเศรษฐกจิท่ีกําหนดอุปสงคและ 
อุปทานของกาซปโตรเลียมเหลวตลอดจนภาระภาษีของผูผลิต และผูบริโภค รวมท้ังการสูญเสีย
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีเกิดจากการเก็บภาษีสรรพสามิตกาซปโตรเลียมเหลว โดยทําการศึกษา
กาซปโตรเลียมเหลวท่ีใชใน 3 ภาคเศรษฐกิจ คือ ภาคครัวเรือน ภาคอุตสาหกรรมและบริการ และ
ภาคการขนสง การศึกษาใชขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ประเภทขอมูลอนุกรมเวลา (Time 
Series Data) เปนขอมูลรายประหวางป พ.ศ. 2522-2546 การวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงค
และอุปทานของกาซปโตรเลียมเหลว ใชวธีิการวิเคราะหทางสถิติโดยการสรางสมการถดถอย
พหุคูณเชิงเสน(Multiple Regression) และสมการถดถอยอยางงาย (Simple Regression) ในรูปแบบ
สมการล็อค และทําการประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Square: OLS) 
สําหรับการวิเคราะหภาระภาษีรวมถึงผลของการสูญเสียประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ใชวิธีการ
วิเคราะหดุลยภาพเฉพาะสวน (Partial Equilibrium Analysis)  
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ผลการศึกษาพบวาปจจยัทางเศรษฐกิจท่ีมีผลตออุปสงคกาซปโตรเลียมเหลวในภาคครัวเรือน 
ไดแก จํานวนประชากร สวนในภาคอุตสาหกรรมและบริการ ไดแก ราคากาซปโตรเลียมเหลว 
ท่ีแทจริงในภาคอุตสาหกรรมและบริการ มูลคาผลิตภัณฑภายในประเทศเบ้ืองตนสาขาผลิตภัณฑ
ยาสูบและจํานวนนักทองเที่ยว สําหรับภาคขนสง ไดแก ราคากาซปโตรเลียมเหลวท่ีแทจริง 
ในภาคขนสงและปริมาณรถแท็กซ่ี และอุปสงคกาซปโตรเลียมรวม ไดแก ราคากาซปโตรเลียม
เหลวรวมเฉล่ีย สวนปจจยัทางเศรษฐกิจที่มีผลตออุปทานกาซปโตรเลียมเหลวในภาคครัวเรือน 
ไดแก ราคากาซปโตรเลียมเหลวในภาคครัวเรือน สวนภาคอุตสาหกรรมและบริการ ไดแก ราคากาซ
ปโตรเลียมเหลวในภาคอุตสาหกรรมและบริการ สําหรับภาคขนสง ไดแก ราคากาซปโตรเลียมเหลว
ในภาคขนสง และอุปทานกาซปโตรเลียมเหลวรวม ไดแก ราคากาซปโตรเลียมเหลวหนาโรงกล่ัน 
ผลการศึกษาภาระภาษแีละการสูญเสียประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ พบวา ภาคเศรษฐกิจท่ีผูบริโภค
รับภาระมากท่ีสุด คือ ภาคครัวเรือน รองลงมาคือ ภาคอุตสาหกรมและบริการ และภาคขนสง โดยมี
สัดสวนรอยละ 97.788, 97.050 และ 60.507 ของรายไดภาษีสรรพสามิตตามลําดับ สวนภาคเศรษฐกจิ 
ท่ีผูผลิตรับภาระภาษีมากท่ีสุด คือ ภาคขนสง รองลงมาคือ ภาคอุตสาหกรรมและบริการ และ
ภาคครัวเรือน โดยมีสัดสวนรอยละ 39.493, 2.950 และ 2.212 ของรายไดภาษีสรรพสามิตตามลําดับ 
สําหรับภาระภาษีในภาพรวมนั้นผูบริโภครับภาระภาษีมีสัดสวนรอยละ 81.843 มากกวาผูผลิต
ท่ีรับภาระรอยละ 18.157 และเกดิการสูญเสียประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในสัดสวนรอยละ 6.990 
ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด 

 
จากการตรวจเอกสารและงานศึกษาตางๆ ท่ีเกี่ยวของตามท่ีกลาวมาขางตน ไดมีการนําวิธี

การศึกษามาประยุกตใชเพื่อเปนแนวทางสําหรับการศึกษาในคร้ังนี้ดังนี ้การศึกษาถึงปจจัยท่ีกําหนด 
อุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคล ทําการศึกษาดานอุปสงคของรถยนตนั่งสวนบุคคล
โดยปรับปรุงจากแบบจําลองของ  รําไพรรณ (2539) และคชินทร สุกุมลจันทร (2542) และ
ทําการศึกษาดานอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคลโดยประยุกตจากงานของ ทรงชัย (2540) สําหรับ
การศึกษาเร่ืองภาระภาษี ท่ีเกดิข้ึนกับผูบริโภค ผูผลิตและภาระภาษีสวนเกินใชทฤษฎีภาระภาษีเปน
แนวทางในการศึกษาในระดบัดุลยภาพเฉพาะสวน (Partial Equilibrium Analysis) โดยนําผลการ
ประมาณการสมการอุปสงคและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลมาหาภาระภาษี โดยใชแนวทาง
การศึกษาของ ภูมิฐาน (2541); อรพรรณ (2544); ชูเกยีรติ (2548) ซ่ึงคลายคลึงกับการศึกษาในคร้ังนี้  
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แบบจําลองท่ีใชในการศึกษา 
 

 จากแนวคิดทางทฤษฎีและการตรวจเอกสาร สามารถกําหนดปจจยัท่ีมีอิทธิพลในแบบจาํลอง
สมการอุปสงคและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล ไดดังน้ี  

 
1.  แบบจําลองสมการท่ีใชแสดงความสัมพนัธปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนัง่สวนบุคคล  
 

QPCd t    =     (Pt, it, PO t, GR t)                       
      

 โดยกําหนดให 
 

QPC d t    =  ปริมาณอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) ในไตรมาสท่ี t 
Pt            =   ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั (บาท / คัน) ในไตรมาสท่ี t 
it   =  อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล (รอยละ/ป) ในไตรมาสท่ี t 
PO t    =  ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั (บาท / ลิตร) ในไตรมาสท่ี t 
GR t     =  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (รอยละ) ในไตรมาสท่ี t 
 

2.  แบบจําลองสมการท่ีใชแสดงความสัมพนัธปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคล  
 

QPCS 
t     =     (Pt, GDPt , EXt , IMt ) 

 
 โดยกําหนดให 

 
 QPC S 

t     = ปริมาณอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) ในไตรมาสท่ี t 
Pt            =   ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั (บาท / คัน) ในไตรมาสท่ี t 
GDPt         =   รายไดเฉล่ียตอคน (บาท / คน) ในไตรมาสท่ี t 

 EXt  = จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก (คัน) ในไตรมาสท่ี t 
IMt = จํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขา (คัน) ในไตรมาสท่ี t 
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สมมติฐาน 
 

 จากสมการท่ีแสดงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล  ไดตั้งขอ
สมมติฐานไวดังนี ้
 
1.  สมมติฐานเก่ียวกับอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
สมมติฐานท่ี 1 ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก(P)  คาดวาจะมีความสัมพันธ

กับอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCd) ในทิศทางตรงกันขาม โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ  
ถาหากราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัลดลงยอมทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล
เพิ่มมากข้ึน ดงันั้นสัมประสิทธ์ิของราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัในสมการอุปสงค
รถยนตนั่งสวนบุคคล จะมีคานอยกวาศูนย 

 
    QPCd   /  P      <  0 

 
สมมติฐานท่ี 2 อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล (i) คาดวาจะมีความสัมพันธกับ 

อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCd) ในทิศทางตรงกันขาม โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ ถาหาก
อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคลลดลงยอมทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน 
ดังนั้นสัมประสิทธ์ิของอัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคลในสมการอุปสงครถยนต 
นั่งสวนบุคคล จะมีคานอยกวาศูนย 

 
    QPCd   /  i       <  0 
 
สมมติฐานท่ี 3 ราคาน้าํมันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั(PO) คาดวาจะมีความสัมพันธกับอุปสงค

รถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCd) ในทิศทางตรงกันขาม โดยท่ีปจจยัอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ ถาหากราคา
น้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักลดลงยอมทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้น
สัมประสิทธ์ิของราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนัก ในสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล จะมี
คานอยกวาศูนย 

 
    QPCd   /  PO       <  0 
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สมมติฐานท่ี 4 อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ(GR) คาดวาจะมีความสัมพันธกับ
อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCd) ในทิศทางเดียวกนั โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ ถาหาก
อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพิ่มข้ึนทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมข้ึนดวย ดังน้ัน
สัมประสิทธ์ิของอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ในสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล จะมีคา
มากกวาศูนย 

 
    QPCd   /  GR       >  0 

 
2.  สมมติฐานเก่ียวกับอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

สมมติฐานท่ี 1 ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก(P) คาดวาจะมีความสัมพันธกับ 
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCS) ในทิศทางเดียวกนั โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ ถาหาก
ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัเพิ่มสูงข้ึนยอมทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิม
มากข้ึน ดังนั้นสัมประสิทธ์ิของราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนักในสมการอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคล จะมีคามากกวาศูนย 
 

 QPCS
  /  P >  0 

 
สมมติฐานท่ี 2  รายไดเฉล่ียตอคน(GDP) คาดวาจะมีความสัมพันธกับอุปทานรถยนต 

นั่งสวนบุคคล (QPCS) ในทิศทางเดียวกนั โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ รายไดเฉล่ียตอคนเพ่ิม
สูงข้ึนยอมทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้นสัมประสิทธ์ิของรายไดเฉล่ียตอคน 
ในสมการอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคล จะมีคามากกวาศูนย 
 

 QPCS
  /  GDP >  0 
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สมมติฐานท่ี 3 จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก(EX) คาดวาจะมีความสัมพันธกับอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคล (QPCS) ในทิศทางเดยีวกัน โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ ถาหากจํานวน
รถยนตนั่งท่ีสงออกเพ่ิมสูงข้ึนยอมทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นสัมประสิทธ์ิ
ของจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกในสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล จะมีคามากกวาศูนย 

 
 QPCS

  /  EX >  0 
 
สมมติฐานท่ี 4 จํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขา(IM) คาดวาจะมีความสัมพันธกับอุปทานรถยนต

นั่งสวนบุคคล (QPCS) ในทิศทางตรงกันขาม โดยท่ีปจจยัอ่ืนๆ คงท่ี กลาวคือ จํานวนรถยนตนั่ง 
ท่ีนําเขา (IM) ลดลงยอมทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้นสัมประสิทธ์ิของ
จํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขาในสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล จะมีคานอยกวาศูนย 

 
 QPCS

  /  IM <  0 
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บทที่ 3 
 

โครงสรางภาษี และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
 ในบทนีจ้ะกลาวถึงโครงสรางภาษ ีโดยแบงออกเปน 3 สวนดวยกัน คือ สวนท่ีหนึ่ง 
โครงสรางภาษีท่ีเกีย่วกับรถยนต สวนท่ีสอง โครงสรางภาษ ีและอัตราภาษีท่ีเกี่ยวกบัรถยนตนั่ง 
สวนท่ีสาม รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

สวนท่ีหนึ่ง โครงสรางภาษีท่ีเก่ียวกับรถยนต 
 
 กอนท่ีจะกลาวถึงโครงสรางภาษีท่ีเกี่ยวกบัรถยนต ในสวนตนนี้จะกลาวถึง โครงสราง 
การผลิต กรรมวิธีการผลิต และภูมิหลังการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศพอสังเขป 
เพื่อท่ีจะเช่ือมโยงถึงโครงสรางภาษีท่ีเกี่ยวกับรถยนตในสวนหลังตอไป 
 
โครงสรางการผลิต 
 
 โครงสรางการผลิตรถยนต จะแบงออกเปน 2 กรณี คือ กรณีท่ี 1 รถยนตท่ีผลิตหรือประกอบ
ในประเทศ ผูผลิตจะนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (Complete Knock Down: CKD) มาประกอบ
กับช้ินสวนอุปกรณท่ีผลิตในประเทศ (Local content) สัดสวนการนําเขาข้ึนอยูกับนโยบายของ
บริษัทผูผลิต กรณีท่ี 2 รถยนตสําเร็จรูป (Complete Built Up: CBU) นําเขาจากตางประเทศ  
 
กรรมวิธีการผลิต  
 
 กรรมวิธีการผลิตหรือการประกอบรถยนต มีข้ันตอนหลักๆ ดังนี้  
 

ข้ันตอนท่ี 1 การประกอบตัวถังรถยนต (Body Assembly) จากช้ินสวนประกอบครบชุด
(CKD) และช้ินสวนอุปกรณท่ีผลิตในประเทศ  เปนการนาํเอาช้ินสวนยอยๆ มาประกอบเขาเปน
ช้ินสวนหลักๆ เชน การประกอบประตูจากชิ้นสวนยอย เปนตน หลังจากท่ีประกอบช้ินสวนหลัก 
แตละช้ินแลว จึงนําช้ินสวนหลักมาประกอบเขาดวยกันบน Main Jig เปนตัวถังรถยนต 
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ข้ันตอนท่ี 2 การเคลือบผิวดวย Zinc Phosphate (Pretreatment) เปนการนํารถมาผาน
ขบวนการกาํจดัสนิมโดยขัดดวยกระดาษทราย เสร็จแลวจะสงไปเขาหองลางไขมันข้ันตน  
(Pre Cleaning) เร่ิมแรกจะลางดวยการฉีดพน (Spray) ตอไปจะลางดวยไอน้ําผสมกับสารละลาย
จําพวกดาง (Alkaline Cleaning) หลังจากนัน้นําไปลางไขมันข้ันท่ีสองและการเคลือบผิวดวย Zinc 
Phosphate ตามลําดับ  
 
 ข้ันตอนท่ี 3 การชุบสีพื้นปองกันสนิม (Dipping Primer) 
 
 ข้ันตอนท่ี 4 การพนสีพื้น (Filler Process) 
 
 ข้ันตอนท่ี 5 การพนใตทองรถดวย  PVC (PVC Underbody Coating)  
 

ข้ันตอนท่ี 6 การขัดน้ํา (Net sanding) เปนการขัดสีพื้นดวยกระดาษทรายและใชน้ําชวยหลอ
ล่ืน  
 
 ข้ันตอนท่ี 7 การพนสีจริง (Topcoat Process)  
 
 ข้ันตอนท่ี 8 การประกอบภายใน การประกอบชวงลางและเคร่ืองยนต การประกอบภายใน
เปนการประกอบช้ินสวนอุปกรณในหองโดยสาร และหองเคร่ือง เชน สายไฟ แผงประตู กระจก
ประตู วิทยุ เปนตน หลังจากนั้นจะประกอบชวงลาง และเคร่ืองยนตเสร็จแลวจะทําการตรวจสอบวา
ใสอุปกรณครบเรียบรอยหรือไม หลังจากนั้นจะตรวจสอบคุณภาพสี และนําไปทดลองขับ ข้ันตอน
สุดทายจะถูกสงไปตรวจสอบกอนสงมอบ (Pre – Delivery Inspection: PDI) ใหตัวแทนจําหนาย
ตอไป    
    
 จากข้ันตอนท้ังหมดสามารถสรุปไดดังนี ้เร่ิมจากการนําสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ตางๆ มาประกอบเขาเปนสวนตัวถังโดยใชเคร่ืองมือจับกันใหเขารูป Jig&Fixture แลวเช่ือมตามจดุ
ตางๆ ตอจากนั้นนําไปเขาลางน้ํายาเพื่อลางไขมันออกใหหมด นําไปผานกรรมวิธีกนัสนิมแลวจึง
นําไปพนสีตอจากนั้นจึงนําตัวถังท่ีพนสีแลวมาใสอุปกรณตางๆ และนําไปทดสอบระบบ เม่ือเสร็จ
เรียบรอยจึงสงออกจําหนาย 
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ภูมิหลังการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ 
 
 สามารถแบงออกเปน 6 ยุค ดงันี้  
 
 ยุคท่ี 1 ยุคสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2503-2512) 
 
 ยุคท่ี 2 ยุคสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2512-2521) 
 
 ยุคท่ี 3 ยุคใหความคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2521-2525) 
 
 ยุคท่ี 4 ยุคปรับโครงสรางการผลิต (ชวงป พ.ศ. 2526-2529) 
 
 ยุคท่ี 5 ยุคของการฟนตัว และเรงพัฒนา (ชวงป พ.ศ. 2530-2533) 
 
 ยุคท่ี 6 ยุคของนโยบายเสรี (ชวงป พ.ศ. 2534-ปจจุบัน) 
 
 ยุคท่ี 1 ยุคสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2503-2512)  
 
 รถยนตนั่งนําเขามาในประเทศนานเกือบรอยปแลว รถยนตนั่งท่ีนําเขาในระยะแรกเปน
รถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) จากยุโรป และอเมริกาเทานั้น จนกระท่ังในชวงทศวรรษ 2500 รัฐบาล
เร่ิมใชแผนพฒันาเศษฐกิจเปนแนวทางในการพัฒนาประเทศ โดยขณะน้ันรัฐบาลไดเลือกใช 
ยุทธศาสตรการพัฒนาแบบทดแทนการนําเขา (Import Substitution Strategy) โดยสงเสริมใหตางชาติ
เขามาลงทุนในประเทศไทย โดยมีการออกพระราชบัญญัตสิงเสริมการลงทุนเพือ่กจิการอุตสาหกรรม 
พ.ศ. 2503 ซ่ึงมีการใหสิทธิประโยชนตางๆ แกนักลงทุน ในป พ.ศ. 2503 ไดมี บริษทัแองโกล-ไทย
มอเตอร จํากัด (ผูจําหนายรถยนตฟอรด) บริษัท ธนบุรีพาณิช จํากดั (ผูจําหนายรถยนตเมอรเซเดส-
เบ็นซ) และบริษัท กรรณสูตร จํากดั (ผูจําหนายรถยนตเฟยต) ไดยืน่คํารองขออนุญาตในการประกอบ
รถยนตนั่งพรอมกันในป พ.ศ. 2503 และไดรับใบอนุญาตใหประกอบรถยนตนั่งข้ึนภายในประเทศ
ไดตั้งแตป พ.ศ. 2504 โดยบริษัทเหลานี้ไดนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด(CKD) มาประกอบ 
ในประเทศ แทนท่ีจะนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปมาจําหนาย  
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 การที่รัฐบาลพยายามสรางอุตสาหกรรมรถยนตข้ึนในประเทศ เพราะรัฐบาลเห็น
ความจําเปนท่ีจะกอใหเกิดอุตสาหกรรมรถยนตข้ึนในประเทศ เนื่องจากความตองการรถยนตนั่ง
ภายในประเทศขณะน้ันเพิ่มข้ึนอยางตอเนือ่ง ทําใหประเทศตองสูญเสียเงินตราตางประเทศ  
เพื่อนําเขารถยนตสําเร็จรูปเพิ่มข้ึนทุกป และอุตสาหกรรมรถยนตยังเปนอุตสาหกรรมท่ีสราง
ความเช่ือมโยงไปยังอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องขางหนา และยอนหลัง (Forward and Backward 
Linkage) กับอุตสาหกรรมอ่ืนอีกหลายประเภท และเกิดการจางงานเปนจํานวนมาก 
 
 การปกปองคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนต เร่ิมอยางจริงจังในป พ.ศ. 2505  
เม่ือรัฐบาลประกาศใชพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2505 
กฎหมายฉบับนี้ใหความคุมครองอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมการลงทุนอยางมาก อุตสาหกรรม
ประกอบรถยนตไดรับการลดหยอนภาษีนาํเขาของช้ินสวน และภาษีการคาเปนจํานวนกึ่งหนึ่งของ
อัตราปกติ การลดหยอนภาษีดังกลาวนี้และสิทธิประโยชนท่ีไดรับจากคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุนเปนแรงผลักดันสําคัญใหมีโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึนหลายโรง โดยเฉพาะรถยนต
จากญ่ีปุน เร่ิมเขามาในประเทศต้ังแตทศวรรษ 2500 โดย บริษัท สยามกลการและนิสสัน เปดโรงงาน
ในป พ.ศ. 2505 สวนบริษัท โตโยตา และบริษัท ปร้ินสมอเตอรประเทศไทย ทําการเปดโรงงาน
ประกอบเม่ือป พ.ศ. 2508 ตอจากนั้นก็มีบริษัทอ่ืนๆ ทยอยการต้ังโรงงานต้ังแตนัน้มา 
 
 ยุคท่ี 2  ยุคสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตชิน้สวนรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2512-2521) 
 
 สาระสําคัญในชวงนี้ คือ มีการจํากัดแบบรถยนตท่ีประกอบภายในประเทศ และใหมีการใช
ช้ินสวนท่ีผลิตไดในประเทศในอัตรารอยละ 25 และจากปญหาการขาดดุลการคาต้ังแต ป พ.ศ. 2509 
กระทรวงพาณิชยจงึมีประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปเขามาในประเทศเม่ือวันท่ี 31 มกราคม  
พ.ศ. 2521 
 
 ยุคท่ี 3  ยุคใหความคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต (ชวงป พ.ศ. 2521-2525) 

 
ในปนี้ไดมีการหามต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนใหม แตอนุญาตใหขยายโรงงานได  

และหามเปล่ียนแปลงแบบรถยนตท่ีทําการประกอบข้ึนในป พ.ศ. 2521 เพื่อไมใหผูประกอบการเขา
มาแขงขันกันมากจนเกินไป เนื่องจากตลาดในประเทศไทยยังมีขนาดเล็ก และเปนการสงเสริมให 
มีการใชกําลังการผลิตอยางเต็มท่ีอีกดวย  
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 ยุคท่ี 4  ยุคปรับโครงสรางการผลิต (ชวงป พ.ศ. 2526-2529) 
 
 ป พ.ศ. 2527 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศเพ่ิมอัตราการใชช้ินสวนท่ีผลิตไดภายใน 
ประเทศ และไดมีการประกาศจํากัดรุน และแบบของรถยนตนั่งในประเทศ ใหสามารถผลิตได
รวมท้ังประเทศไมเกิน 42 รุน โดยใหแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แตละแบบกําหนดใหใช
ตัวถังไดเพยีงชนิดเดยีว และเคร่ืองยนตไดเพียงขนาดเดียว 
 
  ป พ.ศ. 2528 นี้ กระทรวงพาณิชยประกาศอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งท่ีมีขนาดเคร่ืองยนต
เกิน 2,300 ซีซี ได 
 
 ป พ.ศ. 2529 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไดออกประกาศเปล่ียนแปลง
กําหนดช้ินสวนบังคับใชของรถยนตนั่ง ใหใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศไมนอยกวารอยละ 54   
 
 ยุคท่ี 5  ยุคของการฟนตัว และเรงพัฒนา (ชวงป พ.ศ. 2530-2533) 

 
ชวงนี้เปนยุคทองของอุตสาหกรรมรถยนต มีการสงออกรถยนตนั่งสําเร็จรูปไปจําหนาย 

ยังตางประเทศ ตั้งแตป พ.ศ. 2531 ขณะเดียวกัน ในป พ.ศ. 2532 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศ
ปรับปรุงนโยบายตางๆ โดยมีสาระสําคัญดังนี ้

 
1. กระทรวงอตุสาหกรรมไมอนุญาตใหตัง้โรงงานประกอบรถยนตข้ึนใหม แตจะอนุญาต

ใหโรงงานประกอบรถยนตนั่งท่ีดําเนนิการอยูแลวขยายโรงงานได 
 
2. โรงงานประกอบรถยนตนั่งซ่ึงดําเนินการอยูแลวตองใชสวนประกอบ และอุปกรณ 

ท่ีผลิตภายในประเทศอยางนอยในอัตรารอยละ 45 ของช้ินสวนประกอบท้ังหมด 
 

 ยุคท่ี 6  ยุคของนโยบายเสรี (ชวงป พ.ศ. 2534-ปจจุบัน) 
 
ยุคของนโยบายการคาเสรี เกดิจากแนวคิดในการปรับโครงสรางภาษีรถยนตมาสูระบบ

การคาเสรี เร่ิมมาต้ังแตสมัยรัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหวณั ท้ังนี้กเ็พราะภาวะเศรษฐกิจ โดยรวม
ของประเทศขยายตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่องในระดับสูงถึงรอยละ 10 ตั้งแตป พ.ศ. 2531 เปนตนมา  
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ถือเปนยุคทองของเศรษฐกิจ ประชาชนมีรายไดสูงข้ึน มีผลทําใหอํานาจซ้ือเพ่ิมสูงข้ึน ความตองการ
รถยนตขยายตัวอยางรวดเร็ว การประกอบ และผลิตรถยนตขยับตัวสูงข้ึนอยางรวดเร็ว จนทําใหเกิด
ธุรกิจซ้ือขายสิทธิใบจองรถอยางแพรหลายในชวงตนป 2533 ผูบริโภคไดรับความเดือนรอน และ
ไดมีการเรียกรองใหรัฐบาลเขามาแกไขปญหา อีกดานหน่ึงเปนเพราะประเทศไทย เร่ิมไดรับแรง
กดดันจากขอตกลงระหวางประเทศขององคการการคาโลก (WTO) ท่ีประเทศไทยเปนภาคี นโยบาย
ขององคการการคาโลก (WTO) มีเปาหมายใหประเทศสมาชิกเปดทําการคาโดยเสรีมากข้ึน  
แตนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะหลายประการท่ีขัดกบักติกาขององคการการคา
โลก (WTO) โดยเฉพาะอยางยิ่งการหามนําเขารถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี ท่ีใชมาต้ังแตป 
พ.ศ. 2521 อีกทั้งการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ไดดําเนนิมาเปนเวลานาน และ
ประชาชนเปนผูแบกรับภาระดานราคา ดวยการบริโภครถยนตท่ีราคาสูงมาก เพื่อเปนการแกไข
ปญหาดังกลาว และใหเปนไปตามแนวนโยบายของภาครัฐท่ีจะเปดใหมีการคาอยางเสรีมากท่ีสุด 
รัฐบาลจึงมีแนวนโยบายในการใหนําเขารถยนตโดยเสรี และปรับปรุงโครงสรางภาษีรถยนตเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการผลิต และเพื่อความเปนธรรมแกผูบริโภคมากข้ึน โดยรัฐบาลมุงหวังวาการเปด
ใหมีการนาํเขารถยนตโดยเสรีนี้จะชวยเพิ่มปริมาณรถยนตท่ีจะมาตอบสนองความตองการของ
ประชาชนไดอยางพอเพียง และทําใหประชาชนสามารถเลือกแบบ และรุนของรถยนตไดมากข้ึน 
นอกจากนี้ยังเปนแรงกระตุนใหผูประกอบการรถยนตในประเทศ เรงปรับปรุงคุณภาพรถยนต และ
ประสิทธิภาพการผลิต อันจะสงผลใหตนทุนการผลิตตํ่าลง และเกิดการแขงขันในดานราคามากข้ึน 
ซ่ึงจะทําใหประชาชนไดรับประโยชนโดยสามารถซ้ือรถยนตไดในราคาท่ีไมแพงจนเกินไป 

 
แนวนโยบายการยกเลิกการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนั้น เร่ิมท่ีคณะรัฐมนตรีไดมีมติ

ใหกระทรวงพาณิชยดําเนินการยกเลิกมาตรการหามนําเขารถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี และ
อนุญาตใหนําเขารถยนตใหมสําเร็จรูปเขามาจําหนายในประเทศ เม่ือวนัท่ี 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2533 
และมอบใหหนวยงานท่ีเกี่ยวของ คือ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง และกระทรวง
พาณิชย รวมกนัพิจารณาโครงสรางภาษีอากรขาเขาสําหรับรถยนตนั่ง และช้ินสวนอุปกรณรถยนต 
ท่ีเหมาะสม   

 
ในท่ีสุดวนัท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534  คณะรัฐมนตรีไดผานการพจิารณาเห็นชอบโครงสราง

ภาษีใหม และประกาศใชอยางเปนทางการในวนัท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 หลังจากนัน้โครงสราง
ภาษีท้ังระบบของประเทศไดเปล่ียนแปลงไป โดยไดเร่ิมนําระบบภาษมูีลคาเพิ่มมาใชตั้งแตวนัท่ี 1 
มกราคม พ.ศ. 2535 โครงสรางภาษีรถยนตจงึเปล่ียนแปลงไปอีกคร้ัง แตจากนโยบายหลักของรัฐบาลท่ี
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นําระบบภาษมูีลคาเพิ่มมาใชเพื่อตองการลดความซํ้าซอนในการเก็บภาษี เพื่อความเปนธรรม และ 
มีนโยบายที่จะคงอัตราการเก็บภาษีใหใกลเคียงกับภาษีการคาท่ีเคยจัดเก็บ แตเนื่องจากภาษีมูลคาเพิ่ม
ท่ีนํามาใช จะเก็บในอัตรารอยละ 7 ของมูลคาเพิ่มในระบบเศรษฐกิจ และมีภาษีสินคาเปนจํานวน
มากท่ีรัฐบาลเก็บภาษกีารคาในอัตราสูงกวารอยละ 7 เพื่อคงภาระภาษีใหเทากับกอนนําระบบ
ภาษีมูลคาเพิ่มมาใช รัฐบาลจงึใชภาษีสรรพสามิตเรียกเก็บจากสินคาเหลานี้ หลังจากเก็บภาษีมูลคาเพิ่ม
แลว รถยนตนัง่เปนสินคาหนึ่งท่ีรวมอยูในสินคาเหลานัน้ รัฐบาลจึงไดเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต
นั่งเพิ่มข้ึน เปนผลใหภาษีรถยนตนั่งอยูในอัตราใกลเคียงกับอัตราท่ีรัฐบาลประกาศลดภาษีจาก
นโยบายลดภาษีรถยนตเม่ือวนัท่ี 3 กรกฎาคมพ.ศ. 2534  

 
ป พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามต้ังโรงงานประกอบรถยนต 

นั่งใหม เพื่อใหเกดิการแขงขัน และเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต จากนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรม
รถยนต ทําใหบริษัทรถยนตคายตะวันตกหันมาสนใจต้ังฐานการประกอบรถยนตในไทย ภายหลัง
จากปดใหการสงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตมาเปนเวลา 25 ป คณะกรรมการสงเสริม
การลงทุนเร่ิมเปดใหการสงเสริม “กิจการประกอบรถยนต” อีกคร้ังหนึ่ง โดยเนนสนับสนุนโรงงาน
ประกอบรถยนตเพื่อสงออก และกระจายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตสูภูมิภาค 
 

ป พ.ศ. 2539 แมในระยะแรก การลงทุนในอุตสาหกรรมนี้จะเปนการลงทุนของบริษัท 
ญ่ีปุนแตตอมาเร่ิมมีการเขามาของบริษัท รถยนตของสหรัฐฯ ยังผลใหบริษัทผลิตช้ินสวนของยุโรป
และสหรัฐเขามาลงทุนในไทยเพื่อปอนช้ินสวนแกบริษทัผลิตรถยนต 
 

ป พ.ศ. 2542 ผลจากการผลักดันโดยองคการการคาโลก (WTO) ท่ีจะใหเกิดความกดดัน
จากกระแสการคาเสรีท่ัวโลก รัฐบาลประกาศยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศ 
ซ่ึงดําเนินการมาตลอดระยะ 30 ป ซ่ึงมีผลบังคับใชในวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2543 เพือ่สรางแรงจูงใจ
ใหผูประกอบรถยนตใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศตอไป และในอนาคต รัฐบาลไดกาํหนด วิสัยทัศน 
ท่ีจะพัฒนาประเทศไทยใหเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมยานยนตในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต 
(Detroit of Asia) ในป พ.ศ. 2549 อีกดวย 

 
ป พ.ศ. 2547 มีการปรับปรุงโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนต โดยปรับข้ึนคาธรรมเนียม 

จดทะเบียนรถยนต และปายทะเบียนและภาษีรถยนต เพื่อใหเกดิการใชรถยนตอยางประหยดัพลังงาน 
นอกจากนี้ กระทรวงพาณิชยยังไดรับมอบหมายใหทําการตรวจสอบดแูลการปรับลดราคาขายให
เหมาะสม และสอดคลองกับภาษีท่ีปรับ การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตในคร้ังนี้เปนไป 
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เพื่อเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต เพื่อนําไปสูการเปนศนูยกลาง 
การผลิตรถยนตในภูมิภาค และสนับสนุนใหผูผลิตรถยนตพัฒนาเครื่องยนตท่ีประหยดัพลังงาน  

 
โครงสรางภาษีท่ีเก่ียวกับรถยนต 
  
 จากการศึกษาถึงโครงสรางการผลิตรถยนต กรรมวิธีการผลิตตลอดจนภูมิหลังและ 
การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศในสวนตนนัน้ แสดงใหเห็นวาโครงสรางภาษีรถยนต 
แบงออกเปน 2 แบบ ไดแก แบบท่ี 1 โครงสรางภาษีรถยนตแบบเกา และแบบท่ี 2 โครงสรางภาษี
รถยนตแบบใหม 
 
 แบบท่ี 1 โครงสรางภาษีรถยนตแบบเกา (ตัง้แตป พ.ศ. 2504-2534) 
 
 โครงสรางภาษรีถยนตท่ีเก็บจากรถยนตสําเร็จรูปนาํเขา (CBU) และช้ินสวนประกอบครบชุด 
(CKD) ในชวงนี้ ประกอบไปดวย อากรนําเขา คาธรรมเนียมพิเศษ หรือเซอรชารจ ภาษีการคาและ
ภาษีเทศบาล สามารถแสดงโครงสรางภาษีรถยนตไดดงันี้ 
 

 
 

 

ตามโครงสรางภาษีดังกลาว ราคารถยนตจะประกอบไปดวย ราคารถยนตนําเขาซ่ึงคิดจาก
ราคา C.I.F. รวมกับอากรนําเขา คาธรรมเนียมพิเศษ ภาษกีารคา และภาษีเทศบาลดังนี ้ 

 
 
 
 
 
ราคานําเขา C.I.F. คือ ราคารถยนตนําเขาจากตางประเทศ (Cost: C) รวมคาประกันภัย 

(Insurance: I) และคาระวางจากประเทศท่ีสงออกจนถึงทาเรือของประเทศไทย (Freight: F)  
 

โครงสรางภาษีรถยนต = อากรนําเขา + คาธรรมเนียมพิเศษ + ภาษกีารคา + ภาษีเทศบาล 

โครงสรางราคารถยนต = ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + คาธรรมเนียมพิเศษ  
                                          + ภาษีการคา + ภาษีเทศบาล  
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การเก็บอากรนําเขาหรือภาษีศุลกากรของรถยนต คิดเปนรอยละของราคานําเขา C.I.F. ดังน้ี  
 

 
 

 
คาธรรมเนียมพิเศษหรือเซอรชารจ เก็บโดยคิดเปนรอยละของราคานําเขาท่ีรวมภาษนีําเขาแลว 
 
 
 

 
ภาษีการคา เปนภาษีท่ีเรียกเก็บจากสินคาชนิดตางๆ เพือ่เปนรายไดใหแกรัฐบาล อัตราภาษี

การคาจะแตกตางกันตามประเภทของสินคา ภาษีการคาของรถยนตจะคิดจากมูลคานําเขารถยนต 
C.I.F. ท่ีรวมอากรขาเขา คาธรรมเนียมพิเศษและกําไรมาตรฐานแลว 

 
 
 
 
 
กําไรมาตรฐาน เปนปจจัยตัวหนึ่งในการคํานวณภาษีการคา โดยคิดเปนรอยละของมูลคา

รถยนตท่ีรวมอากรนําเขา และคาธรรมเนียมพิเศษแลว 
 
 
 

 
 

ภาษีเทศบาลหรือภาษีทองถ่ิน จัดเกบ็เพือ่เปนรายไดใหแกรัฐบาล โดยเกบ็ในอัตรารอยละ 10 
ของภาษีการคา  
 
 

 
 

อากรนําเขา = ราคานําเขา C.I.F.  อัตราอากรนําเขา 

คาธรรมเนียมพิเศษ = (ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา)  อัตราคาธรรมเนียมพเิศษ 

ภาษีการคา = (ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + คาธรรมเนียมพเิศษ + กําไรมาตรฐาน) 
 อัตราภาษีการคา 

กําไรมาตรฐาน = (ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + คาธรรมเนียมพิเศษ)  
   อัตรากําไรมาตรฐาน 

ภาษีเทศบาล = (ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + คาธรรมเนียมพิเศษ + กําไรมาตรฐาน)  

            อัตราภาษีเทศบาล 
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หรือ 
 

 
 
 

การเก็บภาษีอากรขาเขารถยนตตั้งแตป พ.ศ. 2504 ถึง พ.ศ. 2534 จัดเกบ็ในอัตราท่ีสูง 
(ตารางท่ี 6) รวมกับนโยบายกีดกันท่ีไมใชภาษีศุลกากร (Non-Tariff Barrier) ทําใหผูบริโภคไดรับ
ความเดือนรอน ผูประกอบการไมพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต รัฐบาลจึงไดทําการปรับปรุงโครงสราง
ภาษีรถยนตใหมโดยเร่ิมใชเม่ือวันท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 โดยการลดอากรนําเขา ยกเลิกคาธรรมเนียม
ท้ังหมด ปรับกําไรมาตรฐาน และภาษีการคาลง การปรับโครงสรางภาษีใหม ทําใหโครงสรางภาษี
รถยนตเปนดังนี้ 
 

 
 

และทําใหโครงสรางราคารถยนตเปนดังนี ้
 

 
 

 
โครงสรางภาษีรถยนตท่ีปรับปรุงใหม เม่ือวันท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 นั้น ยังมีปญหา 

การเก็บภาษีซํ้าซอนสําหรับวัตถุดิบ และรถยนตท่ีประกอบในประเทศ(CKD) เพราะในการนําเขา
ตองเสียภาษีนาํเขา เม่ือนํามาประกอบเสร็จเปนรถยนตแลว ก็ตองเสียภาษีการคา และภาษีเทศบาล
อีกทั้งสองข้ันตอน ปญหาดงักลาวไดหมดไปเม่ือรัฐบาลนําระบบภาษมูีลคาเพิ่มมาใช ตั้งแตวนัท่ี 1 
มกราคม พ.ศ. 2535 เปนตนมา รัฐบาลไดเปล่ียนแปลงวธีิการจัดเก็บภาษีท้ังระบบ โดยยกเลิกระบบ
ภาษีการคา และนําระบบภาษีมูลคาเพิ่มมาใชแทน 

 

ภาษีเทศบาล = ภาษีการคา  10 % 

โครงสรางภาษีรถยนต = อากรนําเขา + ภาษีการคา + ภาษีเทศบาล 

โครงสรางราคารถยนต = ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + ภาษีการคา + ภาษีเทศบาล  
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 แบบท่ี 2 โครงสรางภาษีรถยนตแบบใหม (ตั้งแตวันท่ี 1 ม.ค. พ.ศ. 2535 – ปจจุบัน) 
 
 ในการยกเลิกระบบภาษีการคารถยนต มาเปนระบบภาษีมูลคาเพิ่มนั้น นโยบายของรัฐบาล
ยังคงยึดหลักการท่ีจะไมเพิม่ภาระภาษีแกผูใชรถยนตข้ึนไปกวาเดิม และจะคงอัตราการเก็บภาษใีห
ใกลเคียงกับอัตราเดิมท่ีใชอยูหลังจากวันท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 จึงไดมีการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิต
เพิ่มข้ึน ท้ังรถยนตสําเร็จรูปนาํเขา (CBU) และรถยนตท่ีประกอบในประเทศ (CKD) การเปล่ียนแปลง
ดังกลาวทําใหโครงสรางภาษีรถยนตเปล่ียนแปลงไปดังนี้ 
 
 
  
 
 การเก็บภาษีมูลคาเพิ่มจะเกบ็ในอัตรารอยละ 7 เทากัน ระหวางรถยนตนําเขา และรถยนต 
ท่ีประกอบในประเทศ (CKD) ผูบริโภคจะตองเสียภาษมูีลคาเพิ่มรอยละ 7 บนฐานราคาขายปลีก
เหมือนกนั 
 
 โครงสรางราคารถยนตเปล่ียนไปดวย คือ 
 
 

 
 
  

ภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บเพื่อคงภาระภาษีเดิม และเพื่อสรางความเปนธรรมในสังคม 
เพราะรถยนตมีลักษณะเปนของฟุมเฟอย (Luxury Goods) ผูมีรายไดสูงที่สามารถซ้ือรถยนตท่ีมี
ราคาแพงก็ควรเสียภาษีสรรพสามิตมากกวาผูมีรายไดปานกลางท่ีซ้ือรถในราคายอมเยา และยังเปน
การชวยจํากัดการบริโภค (Rest Ride Consumption) รถยนตไดอีกดวย 

  

โครงสรางภาษีรถยนต = อากรนําเขา + ภาษีสรรพสามิต + ภาษีมหาดไทย + ภาษีมูลคาเพิ่ม 

โครงสรางราคารถยนต = ราคานําเขา C.I.F. + อากรนําเขา + ภาษีสรรพสามิต + ภาษีมหาดไทย 
   + ภาษีมูลคาเพิม่ 
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สวนท่ีสอง โครงสรางภาษี และอัตราภาษีท่ีเก่ียวกับรถยนตนัง่ 
 
จากการศึกษาในสวนท่ีหนึ่ง พบวาต้ังแตยคุสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ป พ.ศ. 

2503 ถึงยุคของนโยบายเสรี ป พ.ศ. 2534 ยังไมมีการเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่ง ภาษี
รถยนตนั่งในชวงนี้จะจดัเกบ็ในรูปของภาษีการคาโดยกรมสรรพากรหลังจากมีการปรับปรุงปฏิรูป
ระบบภาษีของประเทศไทย ท่ีรัฐบาลไดนําระบบภาษีมูลคาเพิ่มมาใชเม่ือวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ.2535 
และไดยกเลิกระบบภาษกีารคา รถยนตนั่งท่ีเคยเสียภาษกีารคาก็เปล่ียนเปนไปเสียภาษีมูลคาเพิ่ม
แทน และเพื่อคงอัตราจัดเกบ็ภาษีใหเทากบัอัตราภาษีท่ีเคยจัดเก็บหลังวันท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 
จึงไดมีการจดัเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งข้ึน และโอนหนาท่ีในการจัดเก็บใหกับกรมสรรพสามิต
ตั้งแตวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 เปนตนมา 

 
โครงสรางภาษี และอัตราภาษีท่ีจัดเก็บจากรถยนตนัง่ 
 

การศึกษาในสวนนีจ้ะศึกษาโครงสรางภาษีและอัตราภาษี 2 ชวงเวลา คือ ชวงท่ี 1 ตัง้แต 
ป พ.ศ. 2504 - พ.ศ. 2534 และชวงท่ี 2 ตั้งแต ป พ.ศ. 2535 – ปจจุบัน 
 

ชวงท่ี 1 ป พ.ศ. 2504-2534 (ยุคของการใหความคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนัง่) 
    
 รถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) นําเขา และรถยนตท่ีประกอบในประเทศ (CKD) ถูกจัดเก็บภาษี
ท่ีสําคัญ 2 ประเภท คือ ภาษอีากรนําเขา และภาษกีารคา 
 
 1.  ภาษีอากรนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) 
 
  -  ป พ.ศ. 2504  ในขณะน้ีรัฐบาลตองการใหเกิดอุตสาหกรรมประกอบรถยนตข้ึน
ภายในประเทศ จึงกําหนดอัตราภาษีอากรนําเขารถยนตนั่งไวท่ีอัตรารอยละ 60 และกําหนดกําไร
มาตรฐานไวท่ีอัตรารอยละ 80  
 
  - ป พ.ศ. 2512  ในปนี้ประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาอยางรุนแรงถึง 
12,119 ลานบาท รัฐบาลจึงพยายามลดการนําเขาเพื่อลดปญหาการขาดดุลการคาดวยการลด 
การนําเขาสินคาฟุมเฟอยลง จึงไดประกาศปรับข้ึนอากรนําเขารถยนตนั่งเปนอัตรารอยละ 80  
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  - ป พ.ศ. 2521  เนื่องจากปญหาการขาดดุลการคาท่ีตอเน่ืองมาจากป พ.ศ. 2513 
กระทรวงพาณิชยจงึประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปเขามาในประเทศ ตั้งแตเม่ือวันท่ี 31 
มกราคม พ.ศ. 2521 รถยนตนั่งท่ีอนุญาตใหนําเขาในกรณีพิเศษตองเสียภาษีอากรนําเขาในอัตรา 
รอยละ 150  
 
  -  ป พ.ศ. 2528  กระทรวงพาณิชยประกาศอนุญาตใหนําเขารถยนตนัง่ ท่ีมีความจกุระบอก
สูบขนาดเกิน 2,300 ซีซี และกระทรวงการคลังไดประกาศปรับข้ึนอัตราอากรนําเขารถยนตนั่งท่ีมี
ขนาดเกนิ 2,300 ซีซี คงเปนอัตรารอยละ 200 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 150 
 
  -  ป พ.ศ. 2529  กระทรวงการคลังประกาศเก็บคาธรรมเนียมพิเศษคร้ังแรกสําหรับ
รถยนตนั่ง ขนาดเกิน 2,300 ซีซี ในอัตรารอยละ 50 
 
  -  ป พ.ศ. 2530  กระทรวงการคลังประกาศเก็บคาธรรมเนียมพิเศษคร้ังแรก สําหรับ
รถยนตนั่ง ขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี ในอัตรารอยละ 30 และปรับเพิ่มคาธรรมเนียมพิเศษสําหรับ
รถยนตนั่ง ขนาดเกิน 2,300 ซีซี เปนอัตรารอยละ 100 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูรอยละ 50  
 
  - ป พ.ศ. 2534  เปนยุคของนโยบายการคาเสรี วันท่ี 9 เมษายน พ.ศ. 2534 คณะรัฐมนตรี
มีมติเห็นชอบใหนําเขารถยนตนั่งไดโดยเสรี กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการกําหนดซีร่ีส
รุนและแบบ ตอมาเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 กระทรวงการคลังประกาศ ปรับลดภาษีอากร
นําเขาสําหรับรถยนตนั่ง ขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี คงเหลืออัตรารอยละ 60 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอัตรา
รอยละ 150 และรถยนตนั่ง ขนาดเกิน 2,300 ซีซี เปนอัตรารอยละ 100 จากเดิมที่เคยจัดเก็บอัตรา
รอยละ 200 และปรับลดกําไรมาตรฐานลง เหลืออัตรารอยละ 26 จากเดิมท่ีเคยจดัเก็บอัตรารอยละ 80 
และไดยกเลิกการเก็บคาธรรมเนียมพเิศษต้ังแตวนัท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 เปนตนมา ตอจากนั้น
วันท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ. 2534 คณะรัฐมนตรีอนุมัติปรับโครงสรางภาษีรถยนตนั่งใหม มีมติให
เปล่ียนแปลงการกําหนดขนาดจากเดิมท่ีเคยกําหนดเปนขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี เปนขนาดตํ่ากวา 
2,400 ซีซี และขนาดเกนิ 2,300 ซีซี เปนขนาดเกินกวา 2,400 ซีซี และปรับลดอากรนําเขารถยนตนั่ง
ขนาดตํ่ากวา 2,400 ซีซี คงเหลืออัตรารอยละ 42 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 60 การปรับ
โครงสรางภาษีในครั้งนี้เพื่อแกไขปญหาความไมเปนธรรม เนื่องจากการแขงขันบนฐานท่ีตางกนั
ของรถยนต และย่ีหอเพราะขนาดของเคร่ืองยนตรถจะไมลงตัวท่ี 2,300 ซีซี แตจะมีขนาดใกลเคียง
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กัน การเปล่ียนแปลงขนาดในคร้ังนี้จะไมมีผลกระทบตอรถยนตนั่งนาํเขา เนื่องจากรถยนตนําเขา
สวนใหญจะมีขนาดใหญท่ีไมไดอยูในชวงขนาดดังกลาว (ตารางท่ี 6) 
 

2.  ภาษีการคารถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) 
 
  -  ป พ.ศ. 2504  การนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) จะจัดเก็บภาษกีารคาตอนท่ีนําเขา
อัตรารอยละ 20 ของรายรับ   
 
     รายรับ คือ ราคารถยนตนั่ง  C.I.F. 
 
  -  ป พ.ศ. 2513  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีการคารถยนตนั่งนําเขา 
เปนอัตรารอยละ 30 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูรอยละ 20  
   
  -  ป พ.ศ. 2516  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีการคารถยนตนั่งนําเขา 
เปนอัตรารอยละ 40 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูรอยละ 30  
   
  -  ป พ.ศ. 2530  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีการคารถยนตนั่ง ท่ีใช
เคร่ืองยนตดีเซล เปนอัตรารอยละ 50 จากเดมิท่ีเคยจัดเก็บอยูรอยละ 40  
 
  -  ป พ.ศ. 2534  เม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 กระทรวงการคลังประกาศปรับลด
อัตราภาษีการคา เหลือรอยละ 35 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูรอยละ 40 และ 50 สําหรับเคร่ืองยนต
เบนซินและดีเซลตามลําดับ ตอมาคณะรัฐมนตรีอนุมัติใหปรับโครงสรางภาษีใหม เม่ือวันท่ี 24 
ธันวาคม พ.ศ. 2534 ขณะท่ีไดเตรียมนําระบบภาษีมูลคาเพิ่มมาใช โดยประกาศเก็บอัตราภาษีการคา
ในอัตรารอยละ 40 กับรถยนตนั่งทุกขนาด (ตารางท่ี 6) 
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ตารางท่ี 6  โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบรถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) ตั้งแตป พ.ศ. 2504-2534 
 

ชวงเวลา 
ขนาดของ 
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อากรนําเขา1/ 
 

(รอยละ)  

คาธรรม 
เนียมพิเศษ2/ 

(รอยละ) 

กําไร
มาตรฐาน3/ 
(รอยละ) 

ภาษีการคา
เมื่อนําเขา4/ 
(รอยละ) 

ภาษีเทศบาล5/ 
 

(รอยละ) 
2504-2511 ทุกขนาด 60 - 80 20 10 
2512 ทุกขนาด 80 - 80 20 10 
2513-2515 ทุกขนาด 80 - 80 30 10 
2516-2520 ทุกขนาด 80 - 80 40 10 
2521-2527 ทุกขนาด 150 - 80 40 10 
2528 < 2,300 150 - 80 40 10 
 > 2,300 200 - 80 40 10 
2529 < 2,300 150 - 80 40 10 
 > 2,300 200 50 80 40 10 
2530- 2 ก.ค. 2534 < 2,300       
   - เครื่องยนตเบนซิน 150 30 80 40 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 150 30 80 50 10 
 > 2,300       
   - เครื่องยนตเบนซิน 200 100 80 40 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 200 100 80 50 10 
3 ก.ค. – 25 ธ.ค. 2534 < 2,300       
   - เครื่องยนตเบนซิน 60 ยกเลิก 26 35 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 60 ยกเลิก 26 35 10 
 > 2,300       
   - เครื่องยนตเบนซิน 100 ยกเลิก 26 40 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 100 ยกเลิก 26 40 10 

< 2,400  42 ยกเลิก 26 40 10 26 ธ.ค.- 31 ธ.ค. 2534 
> 2,400  100 ยกเลิก 26 40 10 

ท่ีมา: 1., 2., 3. กรมศุลกากร (2536) 
         4., 5.   กรมสรรพากร (2536) 
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3.  ภาษีอากรนําเขาชิน้สวนประกอบครบชุด (CKD) รถยนตนั่ง 
 
  -  ป พ.ศ. 2504  ยุคเร่ิมตนอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ รัฐบาลใหการสงเสริม 
การลงทุนแกโรงงานประกอบรถยนต ผูประกอบการเร่ิมนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) 
และจัดเก็บอากรนําเขาอัตรารอยละ 60  
 
  -  ป พ.ศ. 2505  รัฐบาลใหสิทธิประโยชนแกผูประกอบรถยนตท่ีไดรับการสงเสริม 
โดยปรับลดอากรนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) ลงคร่ึงหนึ่งของอัตราอากรนําเขารถยนต
นั่งสําเร็จรูป (CBU) คงเหลือจัดเก็บอัตรารอยละ 30 
 
  -  ป พ.ศ. 2512  เนื่องจากปญหาการขาดดุลการคา กระทรวงการคลังจึงประกาศปรับข้ึน
อัตราอากรนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) เปนอัตรารอยละ 50 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรา
รอยละ 30 
   
  -  ป พ.ศ. 2521  เนื่องจากปญหาการขาดดุลการคาท่ีตอเนือ่งจากป พ.ศ. 2512 เพือ่แกปญหา
การขาดดุลการคา กระทรวงการคลังจึงประกาศปรับข้ึนอัตราอากรนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด 
(CKD) เปนอัตรารอยละ 80 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 50 เพือ่ลดการนําเขาสินคาฟุมเฟอย 
 
  -  ป พ.ศ. 2530  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราอากรนําเขาช้ินสวนประกอบ
ครบชุด (CKD) เปนอัตรารอยละ 112 จากเดิมท่ีเคยจัดเกบ็อยูรอยละ 80 พรอมท้ังยังประกาศจดัเกบ็
กําไรมาตรฐานช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) ท่ีนําเขามาในประเทศอัตรารอยละ 11  
 
  -  ป พ.ศ. 2534  กระทรวงการคลังประกาศเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 ปรับลด
อัตราอากรนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) เหลืออัตรารอยละ 20 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยู
อัตรารอยละ 112 (ตารางท่ี 7) 
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 4.  ภาษีการคาชิ้นสวนประกอบครบชุด (CKD) รถยนตนั่ง 
 
  -  ป พ.ศ. 2504  การนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) จะจัดเก็บภาษีการคา  
เม่ือประกอบเปนรถยนตนั่ง แลวนําออกจําหนายในอัตรารอยละ 20 ของรายรับ  
 
  -  ป พ.ศ. 2513  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีการคาเม่ือขายเปนรถยนต
นั่งสําเร็จรูป เปนอัตรารอยละ 30 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 20  
   
  -  ป พ.ศ. 2530  กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีการคาเม่ือขายเปนรถยนต
นั่งสําเร็จรูปท่ีใชเคร่ืองยนตดีเซล เปนอัตรารอยละ 40 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 30 และ
ประกาศจดัเกบ็ภาษีการคาเม่ือนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) เปนคร้ังแรก จดัเก็บในอัตรา
รอยละ 1.5 
 
  -  ป พ.ศ. 2534  คณะรัฐมนตรีอนุมัติใหปรับโครงสรางภาษีใหม เม่ือวนัท่ี 24 ธันวาคม 
พ.ศ. 2534 พรอมกับนําระบบภาษีมูลคาเพิม่มาใช โดยประกาศเก็บอัตราภาษีการคาเม่ือขาย ช้ินสวน
ประกอบครบชุด (CKD) เปนอัตราเดียว อัตรารอยละ 40 (ตารางท่ี 7) 
 
ตารางท่ี 7  โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบช้ินสวนประกอบครบชุด(CKD) ตั้งแตป พ.ศ. 2504-2534 
 

ชวงเวลา 
ขนาดของ 
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อากร
นําเขา1/ 

(รอยละ)  

คาธรรม 
เนียมพิเศษ2/ 

(รอยละ) 

กําไร
มาตรฐาน3/ 
(รอยละ) 

ภาษีการคา
เม่ือนําเขา4/ 
(รอยละ) 

ภาษีการคา
เม่ือขาย5/ 
(รอยละ) 

ภาษีเทศบาล6/ 
(รอยละ) 

2504 ทุกขนาด 60 - - - 20 10 
2505 ทุกขนาด 30 - - - 20 10 
2512 ทุกขนาด 50 - - - 20 10 
2513-2520 ทุกขนาด 50 - - - 30 10 
2521-2527 ทุกขนาด 80 - - - 30 10 
2528-2529 ทุกขนาด 80 40 - - 30 10 
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ตารางท่ี 7  (ตอ) 
 

ชวงเวลา 
ขนาดของ 
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อากร
นําเขา1/ 

(รอยละ)  

คาธรรม 
เนียมพิเศษ2/ 

(รอยละ) 

กําไร
มาตรฐาน3/ 
(รอยละ) 

ภาษีการคา
เม่ือนําเขา4/ 
(รอยละ) 

ภาษีการคา
เม่ือขาย5/ 
(รอยละ) 

ภาษีเทศบาล6/ 
(รอยละ) 

< 2,300        2530- 2 ก.ค. 
2534   - เครื่องยนตเบนซิน 112 - 11 1.5 30 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 112 - 11 1.5 40 10 
 > 2,300       
   - เครื่องยนตเบนซิน 112 - 11 1.5 30 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 112 - 11 1.5 40 10 

< 2,300       3 ก.ค. - 25 
ธ.ค. 2534   - เครื่องยนตเบนซิน 20 - 11 1.5 30 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 20 - 11 1.5 40 10 
 > 2,300        
   - เครื่องยนตเบนซิน 20 - 11 1.5 30 10 
   - เครื่องยนตดีเซล 20 - 11 1.5 40 10 

< 2,400  20 - 11 1.5 40 10 26 ธ.ค.- 31 
ธ.ค. 2534 > 2,400  20 - 11 1.5 40 10 

ท่ีมา:  1., 2., 3. กรมศุลกากร (2536) 
          4., 5., 6. กรมสรรพากร (2536) 
  
 ชวงท่ี 2 ป พ.ศ. 2535-ปจจุบัน (ยุคของการคาเสรี) 
 

1.  ภาษีอากรนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) 
 
  - วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 การนําระบบภาษีมูลคาเพิ่มมาใชแทนภาษกีารคาต้ังแต
วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 สงผลใหเกิดการเปล่ียนโครงสรางการจัดเก็บภาษีรถยนต โดยคณะรัฐมนตรี
มีมติเมื่อวันท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ. 2534 ปรับลดอากรนําเขารถยนตนั่ง ขนาดเกินกวา 2,400 ซีซี 
คงเหลืออัตรารอยละ 68.5 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บในอัตรารอยละ 100 ของราคา C.I.F. 
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  - วันท่ี 15 ตุลาคม พ.ศ. 2540 กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราอากรนําเขา
รถยนตนั่ง ท้ังขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี และเกินกวา 3,000 ซีซี เปนอัตราเดียว 
ในอัตรารอยละ 80 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 42 และ 68.5 ตามลําดับ (ตารางท่ี 8) 
 
 2.  ภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU) นําเขา 
 
  - วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 คณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ. 2534 
เห็นชอบใหจดัเก็บภาษีสรรพสามิตท่ีใชควบคูกับภาษีมูลคาเพิ่มในอัตรารอยละ 7 โดยจัดเก็บภาษี
สรรพสามิตจากรถยนตนั่ง ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5 ของราคานําเขา C.I.F. 
เม่ือรวมอากรนําเขาแลว และขนาดเกิน 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 38 
 
  - วันท่ี 2 มีนาคม พ.ศ. 2537  กระทรวงการคลังประกาศปรับอัตราภาษีสรรพสามิต 
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง จากเดิมท่ีเคยจัดเกบ็อยู 2 อัตรา คือ ไมเกิน 2,400 ซีซี และขนาดเกินกวา 
2,400 ซีซี เปน 3 อัตรา ไดแก รถยนตนั่งขนาดไมเกนิ 2,400 ซีซี, ขนาด 2,401-3,000 ซีซีและขนาด
เกนิกวา 3,000 ซีซี โดยจัดเกบ็ภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งขนาดเกินกวา 3,000 ซีซี  ในอัตรารอยละ 45 

 
  - วันท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ. 2540 กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีมูลคาเพิม่
เปนอัตรารอยละ 10 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 7 

 
  - วันท่ี 5 พฤศจกิายน พ.ศ. 2540 กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีสรรพสามิต
รถยนตนั่งทุกขนาด ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี และเกินกวา 3,000 ซีซี เปนอัตรา 
รอยละ 37.5, 43 และ 50 ตามลําดับ จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บในอัตรารอยละ 32.5, 38 และ 45 

 
  - วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2543 กระทรวงการคลังประกาศปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิต
รถยนตนั่งทุกขนาด ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี และเกินกวา 3,000 ซีซี เหลืออัตรา
รอยละ 35, 41 และ 48 ตามลําดับ จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บในอัตรารอยละ 37.5, 43 และ 50 
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  - วันท่ี 28 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 กระทรวงการคลังประกาศปรับอัตราภาษีสรรพสามิต 
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง จากเดิมท่ีเคยจัดเกบ็อยู 3 อัตรา คือ ขนาดไมเกนิ 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี 
และเกินกวา 3,001 ซีซี เปน 4 อัตรา ไดแก ขนาดไมเกนิ 2,000 ซีซี, 2,001-2,500 ซีซี, 2,501-3,000 ซีซี 
และเกนิกวา 3,001 ซีซี  โดยจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตรารอยละ 30, 35, 40 และ 50 ตามลําดับ 

 
  - วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2550 กระทรวงการคลังประกาศปรับลดการจัดเกบ็ภาษีมูลคาเพิม่ 
เหลืออัตรารอยละ 7 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 10 (ตารางท่ี 8) 
 
ตารางท่ี 8  โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบรถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) ตั้งแตป พ.ศ. 2535-ปจจุบัน 

 

ชวงเวลา 
ขนาดของ
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อากรนําเขา1/ 
 

(รอยละ) 

ภาษีสรรพสามิต
เม่ือนําเขา2/ 
(รอยละ) 

ภาษีมหาดไทย3/ 
 

(รอยละ) 

ภาษีมูลคา 
เพ่ิม4/ 

(รอยละ) 

  1 ม.ค. 2535 -   1 มี.ค. 2537  2,400  42 32.5 10 7 
 > 2,400 68.5 38 10 7 
  2 มี.ค. 2537 - 16 ส.ค. 2540  2,400 42 32.5 10 7 
 2,401-3,000 68.5 38 10 7 
 > 3,000  68.5 45 10 7 
17 ส.ค. 2540 - 14 ต.ค. 2540  2,400 42 32.5 10 10 
 2,401-3,000  68.5 38 10 10 
 > 3,000 68.5 45 10 10 
15 ต.ค. 2540 -   4 พ.ย. 2540  2,400 80 32.5 10 10 
 2,401-3,000 80 38 10 10 
 > 3,000  80 45 10 10 
  5 พ.ย. 2540 - 31 ธ.ค. 2542  2,400 80 37.5 10 10 
 2,401-3,000 80 43 10 10 
 > 3,000  80 50 10 10 
  1 ม.ค. 2543 - 27 ก.ค. 2547  2,400 80 35 10 10 
 2,401-3,000 80 41 10 10 
 > 3,000  80 48 10 10 
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ตารางท่ี 8  (ตอ) 
 

ชวงเวลา 
ขนาดของ
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อากรนําเขา1/ 
 

(รอยละ) 

ภาษีสรรพสามิต
เม่ือนําเขา2/ 
(รอยละ) 

ภาษีมหาดไทย3/ 
 

(รอยละ) 

ภาษีมูลคา 
เพ่ิม4/ 

(รอยละ) 
 
28 ก.ค. 2547 - 30 ก.ย. 2550  2,000 80 30 10 10 
 2,001-2,500  80 35 10 10 
 2,501-3,000  80 40 10 10 
 > 3,000 80 50 10 10 
1 ต.ค. 2550 - ปจจุบัน   2,000 80 30 10 7 
 2,001-2,500  80 35 10 7 
 2,501-3,000  80 40 10 7 
 > 3,000 80 50 10 7 

ท่ีมา:  1. กรมศุลกากร (2552) 
          2., 3. กรมสรรพสามิต (2552) 
 

3.  ภาษีอากรนําเขาชิน้สวนประกอบครบชุด (CKD) รถยนตนั่ง 
 

- วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 ภาษีอากรนําเขาสวนประกอบครบชุด (CKD) รถยนตนัง่ 
ยังคงจัดเก็บในอัตราเดียวกนักับกอนประกาศใชภาษีมูลคาเพิ่ม คือจัดเก็บในอัตรารอยละ 20 และ
ยกเลิกการจัดเก็บกําไรมาตรฐาน 

 
- วันท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ. 2540 กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีมูลคาเพิม่

เปนอัตรารอยละ 10 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 7 
 
- วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2543 กระทรวงการคลังประกาศปรับข้ึนอัตราอากรนาํเขาช้ินสวน

ประกอบครบชุด(CKD) รถยนตนั่ง เปนอัตรารอยละ 33 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 20  
 
- วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2550 กระทรวงการคลังประกาศปรับลดการจัดเกบ็ภาษีมูลคาเพิม่ 

เหลืออัตรารอยละ 7 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 10 (ตารางท่ี  9) 
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ตารางท่ี 9  โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง แบบช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) ตั้งแตป พ.ศ. 2535- 
ปจจุบัน                                                               
   

ชวงเวลา 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
อากรนําเขา1/ 

(รอยละ) 
ภาษีมูลคาเพิ่ม2/ 

(รอยละ) 
  1 ม.ค. 2535 - 16 ส.ค. 2540    ทุกขนาด 20 7 
17 ส.ค. 2540 - 31 ธ.ค. 2542    ทุกขนาด 20 10 
  1 ม.ค. 2543 - 30  ก.ย. 2549 ทุกขนาด 33 10 
  1 ต.ค. 2550 – ปจจุบัน ทุกขนาด 33 7 
ท่ีมา:  1. กรมศุลกากร (2552)  
          2. กรมสรรพากร (2552) 

 
 จากการศึกษาโครงสรางภาษีท่ีเกีย่วของกบัรถยนตนั่ง ประกอบดวยภาษีท่ีสําคัญอยู  
2 ประเภท ดวยกัน ไดแก ภาษีอากรนําเขา ภาษีการคาและภาษีสรรพสามิต  ปจจุบันการนําเขา
รถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) จะตองเสียภาษีรวม ภาระภาษีประมาณรอยละ 190, 230, 250 และ 330  
สําหรับรถยนตนั่งขนาดไมเกนิ 2,000 ซีซี, 2,001- 2,500 ซีซี , 2,501-3,000 ซีซี และเกนิกวา 3,000 ซีซี 
ตามลําดับ มีรายละเอียดภาษ ีดังนี้  คือ 

 
รถยนตนั่งขนาดไมเกนิ 2,000 ซีซี =   อากรนําเขา 80% ของราคา C.I.F. +  
 ภาษีสรรพสามิต 30% + ภาษีมหาดไทย 

10% ของภาษสีรรพสามิต + ภาษีมูลคาเพิ่ม 
7%  

รถยนตนั่งขนาด 2,001-2,500 ซีซี =   อากรนําเขา 80% ของราคา C.I.F. +  
 ภาษีสรรพสามิต 35% + ภาษีมหาดไทย 

10% ของภาษสีรรพสามิต + ภาษีมูลคาเพิ่ม 
7%  

 
รถยนตนั่งขนาด 2,501-3,000 ซีซี =   อากรนําเขา 80% ของราคา C.I.F. +  
 ภาษีสรรพสามิต 40% + ภาษีมหาดไทย 

10% ของภาษสีรรพสามิต + ภาษีมูลคาเพิ่ม 
7%  
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รถยนตนั่งขนาดเกินกวา 3,000 ซีซี =  อากรนําเขา 80% ของราคา C.I.F. +  
 ภาษีสรรพสามิต 50% + ภาษีมหาดไทย 

10% ของภาษสีรรพสามิต + ภาษีมูลคาเพิ่ม 
7%  

 
รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบมากข้ึน ภาระภาษจีะสูงข้ึนตามไปดวย  
 

โครงสรางภาษี และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนัง่สวนบุคคล 
 

รถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) ท่ีนําเขาจากตางประเทศ จะถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเม่ือ
นําเขาพรอมภาษีอากรนําเขา  สวนรถยนตนั่งท่ีประกอบในประเทศ (CKD) จะถูกจัดเก็บภาษี
สรรพสามิตเม่ือนําออกจําหนาย รถยนตนัง่จากท้ังสองกรณีดังกลาวเม่ือผูซ้ือนําไปจดทะเบียน 
ท่ีกรมการขนสงทางบก ประเภทรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คน รถยนตนั่งจึงจัดเปนรถยนต 
นั่งสวนบุคคล (ภาพท่ี 6) 

 
 
ภาพท่ี 6  ข้ันตอนการเสียภาษีรถยนตนั่ง การจดทะเบียน เพื่อเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล 

ภาษี
สรรพสามิต 

 

จดทะเบียน 

รถยนตน่ังสําเร็จรูปที่ประกอบ  
จากโรงงานภายในประเทศ(CKD)  
และนําเขาจากตางประเทศ (CBU)  
เพ่ือการจําหนาย 

ภาษีสรรพสามิต 

ภาษี
สรรพสามิต 

รถยนตนัง่สวนบุคคล 
รถยนตนั่ง
นําเขาจาก
ตางประเทศ  
มิใชเพื่อการ
จําหนาย 

รถยนตใหมท่ีไดจากการขาย
ทอดตลาดของกรมศุลกากร 
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ภาษีสรรพสามิตจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ถูกนํามาใชเนื่องจากรัฐบาลนําระบบ
ภาษีมูลคาเพิ่มมาใชแทนภาษีการคาท่ีถูกยกเลิกไป ทําใหรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีเคยเสียภาษกีารคา
เปล่ียนไปเปนเสียภาษีมูลคาเพิ่มในอัตรารอยละ 7 แทน และเพื่อคงอัตราการจัดเก็บภาษีรถยนตนั่ง
สวนบุคคลใหเทากับอัตราภาษีกอนนําระบบภาษีมูลคาเพิม่มาใช จึงไดมีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิต
รถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 เปนตนมา โครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีเก็บ
จากรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตเร่ิมจัดเก็บจนกระท่ังถึงปจจุบัน มีการเปล่ียนแปลงโครงสรางภาษี
ท้ังหมด 6 คร้ัง ดังน้ี 

  

 คร้ังท่ี 1  ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2535 – 1 มีนาคม พ.ศ. 2537 
 

การกําหนดโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคลในคร้ังนี้ อยูในกรอบของ 
การใหภาระภาษีสรรพสามิตเม่ือรวมกับภาษมูีลคาเพิ่มแลว ยังคงเทากับภาระภาษีการคาเดิม เพื่อมิให
เปนการเพ่ิมภาระภาษแีกผูประกอบการและประชาชนผูบริโภคมากเกินไป โครงสรางภาษีสรรพสามิต
จึงมีลักษณะคลายคลึงกับโครงสรางภาษีการคา กลาวคือ ยังคงแบงประเภทของรถยนตนั่ง (รถเกง) 
สวนบุคคลตามขนาดความจกุระบอกสูบ ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี และขนาดเกิน 2,400 ซีซี  
(ตารางท่ี 10) 
 

ตารางท่ี 10  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 1 ม.ค. 2535 – 1 มี.ค. 2537 
 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

 2,400  - 32.5 1. รถยนตนั่ง (รถเกง) หรือ
รถยนตนั่ง ดัดแปลงจาก
รถยนตกระบะ 

> 2,400 - 38 

ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 27) (2535) 
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 คร้ังท่ี 2  ตั้งแตวันท่ี 2 มีนาคม พ.ศ. 2537 – 4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 
 
 ในชวงนี้รัฐบาล ไดปรับโครงสรางภาษีรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยเพิ่มอัตราการจัดเกบ็ภาษี
รถยนตนั่ง (รถเกง) ตามขนาดของความจุกระบอกสูบ จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยู 2 อัตรา เพิ่มข้ึนเปน  
3 อัตรา ดังนี้  

   
-  รถยนตนั่ง (รถเกง) ท่ีมีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,400 ซีซี และมีกาํลังเคร่ืองยนต 

ไมเกิน 220 แรงมา (HP) 
 
-  รถยนตนั่ง (รถเกง) ท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 2,400 ซีซี แตไมเกนิ 3,000 ซีซี และ 

มีกําลังเคร่ืองยนตไมเกนิ 220 แรงมา (HP) 
 
-  รถยนตนั่ง (รถเกง) ท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี หรือมีกําลังเคร่ืองยนตเกนิ  

220 แรงมา (HP) 
 
นอกจากเพิ่มอัตราการจัดเก็บภาษีรถยนตนัง่(รถเกง) แลวยังไดเปล่ียนนยิามรถยนตนั่ง

อเนกประสงค (Sport Utility Vehicle: SUV) ใหเปนรถยนตชนิดตรวจการณ (Off-Road Passenger 
Vehicle: OPV) และจัดเก็บแยกจากรถยนตนั่ง (รถเกง) (ตารางท่ี 11) 
 
ตารางท่ี 11  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 2 มี.ค. 2537 – 4 พ.ย. 2540 
 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

   2,400    220 32.5 
2,401-3,000     220 38 

1. รถยนตนั่ง(รถเกง) หรือ
รถยนตนั่งดดัแปลงจากรถยนต
กระบะ >   3,000 >  220 45 

2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - 27 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 32) (2537) 
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 สาเหตุท่ีรัฐบาลไดกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตนั่ง (รถเกง) ท่ีมีเคร่ืองยนต
ขนาดใหญสูงกวารถยนตนั่งขนาดเล็ก เพราะตองการจํากดัการบริโภครถยนตหรูหราฟุมเฟอย  
โดยรถยนตท่ีมีเครื่องยนตขนาดใหญจะมีราคาแพง และเปนสินคาฟุมเฟอย และท่ีแยกรถยนตนั่ง
ตรวจการ(OPV) ออกจากรถยนตนั่ง (รถเกง) เนื่องจากรัฐบาลไดดําเนนิการสนับสนุนสงเสริมให
ตางชาติ เขามาต้ังโรงงานผลิตในประเทศ และเพื่อปองกนัการหลีกเล่ียงภาษีจากการผลิตรถยนต
ดัดแปลงท่ีผิดกฎหมาย จึงกาํหนดอัตราภาษีรถยนตนั่งตรวจการตํ่ากวารถยนตนั่งสวนบุคคล 
 
 คร้ังท่ี 3  ตั้งแตวันท่ี 5 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 – 31 ธันวาคม พ.ศ. 2542 
  

 ในชวงนี้โครงสรางภาษีรถยนตนั่งสวนบุคคล ยังเหมือนชวงท่ีผานมา แตมีการปรับเพิ่ม
อัตราภาษีท่ีจดัเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) ทุกขนาดความจุกระบอกสูบอีกรอยละ 5 (ตารางท่ี 12) 
 
ตารางท่ี 12  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 5 พ.ย. 2540 – 31 ธ.ค.  

2542 
 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

   2,400    220 37.5 
2,401-3,000     220 43 

1. รถยนตนั่ง(รถเกง) หรือรถยนต
นั่งดัดแปลงจากรถยนตกระบะ 

>   3,000 >  220 50 
2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - 32 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 50) (2540) 
 

 สาเหตุท่ีรัฐบาลประกาศปรับเพิ่มอัตราภาษีเนื่องมาจากการเกิดวิกฤตเศรษฐกิจ ในป พ.ศ. 
2540 เศรษฐกจิไทยหดตวั ทําใหรายไดของรัฐบาลท่ีมาจากภาษีลดลงอยางมาก ขณะท่ีรัฐบาลมี
ความจําเปนตองใชจายเงินจาํนวนมากเพื่อแกไขวิกฤตเศรษฐกิจ รัฐบาลจึงมีนโยบายใหข้ึนอัตรา
ภาษีรถยนตนัง่สวนบุคคลทุกประเภท 
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 คร้ังท่ี 4  ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2543 – 15 กุมภาพนัธ พ.ศ.2543 
 

 ในชวงนี้โครงสรางภาษีรถยนตนั่งสวนบุคคลยังเหมือนกบัในชวงท่ีผานมา แตมีการปรับ
ลดอัตราภาษีรถยนตนั่ง (รถเกง) ทุกขนาดความจุกระบอกสูบลงรอยละ 2-3 (ตารางท่ี 13) 
 

ตารางท่ี 13  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 1 ม.ค. 2543  –  15 ก.พ. 
2543 

 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

   2,400    220 35 
2,401-3,000     220 41 

1. รถยนตนั่ง(รถเกง) หรือ
รถยนตนั่งดดัแปลงจาก
รถยนตกระบะ >   3,000 >  220 48 

2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - 29 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 58) (2543) 
   
 สาเหตุของการปรับอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บ เนื่องจากในชวงนี้รัฐบาลตองการให
ความคุมครอง และชวยเหลือผูผลิตช้ินสวนและอุปกรณตกแตงรถยนตภายในประเทศ จึงมีนโยบาย
ใหปรับข้ึนภาษีอากรนําเขาช้ินสวน และอุปกรณรถยนตจากเดิมรอยละ 20 เปนรอยละ 33  
 
 ผลของการปรับข้ึนภาษีอากรนําเขาของช้ินสวน และอุปกรณรถยนตทําใหภาระภาษีผูผลิต
รถยนต ท่ีจําเปนตองใชช้ินสวน และอุปกรณรถยนตนําเขาในการผลิตเพิ่มสูงข้ึน ดังนัน้จึงตองลด
ภาษีสรรพสามิตเพื่อมิใหราคารถยนตท่ีผลิตในประเทศสูงข้ึน จนเกดิเปนภาระภาษแีกผูผลิต และ 
ผูซ้ือรถยนต 
 
 คร้ังท่ี 5  ตั้งแตวันท่ี 16 กุมภาพันธ พ.ศ. 2543 – 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 
 
 ในชวงนี้โครงสรางภาษี และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ยังเหมือนชวงท่ีผานมา แตรัฐบาลไดเพิ่มประเภทรถยนตนั่งข้ึนอีก 3 ประเภท แยกออกจากรถยนตนั่ง 
(รถเกง) ดังนี ้
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-  รถยนตนั่งกึง่บรรทุก (Pickup Passenger Vehicle: PPV) 
 
-  รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab) 
 
-  รถยนตกระบะดัดแปลง 

   
 ทําใหประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคลเปล่ียนไป (ตารางท่ี 14) 
 
ตารางท่ี 14  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 16 ก.พ. 2543 – 27 ก.ค. 
  2547 
 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

1. รถยนตนั่ง (รถเกง)    2,400    220 35 
 2,401-3,000     220 41 
 >   3,000 >   220 48 
2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - 29 
3. รถยนตนั่งกึง่บรรทุก (PPV)  ทุกขนาด - 18 
4. รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab)  นําเขา / ผลิต - 12 
 ดัดแปลง - 20 
5. รถยนตกระบะดัดแปลง     2,400 - 35 
            >   2,400 - 41 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 60) (2543) 
 
 สาเหตุท่ีรัฐบาลกําหนดประเภทรถยนตนั่งเพิ่มก็เพื่อแกไขปญหาการหลีกเล่ียงภาษีดวย 
การดัดแปลงรถยนตบรรทุกประเภทกระบะเปนรถยนตนัง่  
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 คร้ังท่ี 6  ตั้งแตวันท่ี 28 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 – ปจจุบัน 
 

ชวงเวลานี้มีการปรับปรุงโครงสราง และอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่ง (รถเกง) โดยแบง
ประเภทรถยนตนั่งตามความจุกระบอกสูบ จากเดิม 3 อัตรา แบงเปน 4 อัตรา ดังนี ้

 
-  รถยนตนั่ง(รถเกง) ท่ีมีความจุของกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ซีซี และมีกําลังเคร่ืองยนต 

ไมเกิน 220 แรงมา (HP) 
 
-  รถยนตนั่ง(รถเกง) ท่ีมีความจุของกระบอกสูบเกิน 2,000 ซีซี แตไมเกนิ 2,500 ซีซี และ 

มีกําลังเคร่ืองยนตไมเกนิ 220 แรงมา (HP) 
 
-  รถยนตนั่ง(รถเกง) ท่ีมีความจุของกระบอกสูบเกิน 2,500 ซีซี แตไมเกนิ 3,000 ซีซี  และ 

มีกําลังเคร่ืองยนตไมเกนิ 220 แรงมา (HP) 
 
-  รถยนตนั่ง(รถเกง) ท่ีมีความจุของกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี หรือมีกาํลังเคร่ืองยนตเกิน 

220 แรงมา (HP) 
 
พรอมกันนี้ไดปรับอัตราภาษท่ีีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) ดังนี ้(ตารางท่ี 15) 

 
ตารางท่ี 15  การเปล่ียนแปลงอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคล         

 (หนวย: รอยละ) 
ขนาดของ 
กระบอกสูบ 

อัตราภาษีกอนเปล่ียนโครงสราง 
วันท่ี 28 ก.ค. พ.ศ. 2547 

อัตราภาษีหลังเปล่ียนโครงสราง 
ตั้งแตวันท่ี 28 ก.ค. พ.ศ. 2547 

1.  2,000 ซีซี 35 30 
2. 2,001-2,400 ซีซี  35 35 
3. 2,401-2,500 ซีซี 41 35 
4. 2,501-3,000 ซีซี 41 40 
5. > 3,000 ซีซี 48 50 
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2547) 

 



 

 

62 

นอกจากรัฐบาลปรับโครงสรางภาษแีละอัตราภาษีรถยนตนั่ง (รถเกง) แลว (ตารางท่ี 16)  
ยังยกเวนการเก็บภาษจีากรถยนตนั่งตรวจการ(OPV) โดยมีผลบังคับต้ังแตวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 
2548 เปนตนไป ทําใหโครงสรางภาษีสรรพสามิตเปนดังนี้ (ตารางท่ี 17) 
  
ตารางท่ี 16  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 28 ก.ค. 2547 – 31 ธ.ค. 

2547 
 

ประเภท 
ขนาดของกระบอกสูบ 

(ซีซี) 
กําลังเคร่ืองยนต 

(แรงมา) HP 
อัตราภาษ ี
(รอยละ) 

1. รถยนตนั่ง (รถเกง)    2,000    220 30 
 2,001-2,500    220 35 
 2,501-3,000    220 40 
 >   3,000 >  220 50 
2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - 29 
3. รถยนตนั่งกึง่บรรทุก (PPV)       3,250 - 20 
 >    3,250 - 50 
4. รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab)       3,250 - 12 
 >    3,250 - 50 
5. รถยนตกระบะดัดแปลง    

     3,250 - 3      - ดัดแปลงโดยผูดัดแปลงท่ีประกอบ  
กิจการเปนธุรกิจ  >    3,250 - 50 

     -  ดัดแปลงโดยผูดัดแปลงท่ัวไป - - - 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 72 และ 74)    

(2547) 
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ตารางท่ี 17  โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวนัท่ี 1 ม.ค. 2548 - ปจจุบัน 
 

ประเภท 
ขนาดของ 
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

กําลังเคร่ืองยนต 
(แรงมา)  

HP 

อัตรา
ภาษี 

(รอยละ) 

1. รถยนตนั่ง (รถเกง)    2,000    220 30 
 2,001-2,500    220 35 
 2,501-3,000    220 40 
 >   3,000 >  220 50 
2. รถยนตนั่งตรวจการ (OPV) ทุกขนาด - ยกเวน 
3. รถยนตนั่งกึง่บรรทุก (PPV)       3,250 - 20 
 >    3,250 - 50 
4. รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab)       3,250 - 12 
 >    3,250 - 50 
5. รถยนตกระบะดัดแปลง    

     3,250 - 3      - ดัดแปลงโดยผูดัดแปลงท่ีประกอบ  
กิจการเปนธุรกิจ  >    3,250 - 50 

     -  ดัดแปลงโดยผูดัดแปลงท่ัวไป - - - 
ท่ีมา: ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง ลดอัตรา และยกเวนภาษีสรรพสามิต (ฉบับท่ี 72 และ 74) 

(2547) 
 
 สาเหตุของการปรับโครงสราง และอัตราภาษีในครั้งนี้เพือ่สนับสนุนใหผูผลิตรถยนตนั่ง
พัฒนาเครื่องยนตท่ีมุงไปสูการประหยดัพลังงานและสงเสริมใหใชรถยนตนั่งท่ีประหยัดพลังงาน
มากข้ึน ดังนัน้เพื่อเปนการสนับสนุนใหมีการผลิต และใชรถยนตนั่งท่ีมีความจุของกระบอกสูบ 
ไมเกิน 2,000 ซีซี รัฐบาลจึงมีนโยบายลดอัตราภาษีท่ีจดัเก็บลงรอยละ 5 จากเดิมท่ีเคยจดัเก็บอยูรอยละ 
35 เหลือเพียงรอยละ 30 และจัดเก็บภาษีรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี เพิ่มข้ึนอีก
รอยละ 2 จากเดิมท่ีจัดเก็บรอยละ 48 เพิ่มเปนรอยละ 50 
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ความรับผดิชอบในการเสียภาษีสรรพสามิต 
 
 1.  กรณีรถยนตนัง่ท่ีประกอบในประเทศ(CKD)   
 
  1.1  รถยนตนั่งท่ีอยูในโรงงานอุตสาหกรรมตองเสียภาษเีม่ือนํารถยนตนั่งออกจาก
โรงงานอุตสาหกรรมเวนแต  
 
   1.1.1  นํารถยนตนั่งจากโรงอุตสาหกรรมไปเก็บไวท่ีคลังสินคาทัณฑบน 
 
   1.1.2  นํารถยนตนั่งจากโรงงานอุตสาหกรรมไปเก็บไวในสถานแสดงรถยนต 
เพื่อขาย (โชวรูม) 
 
   1.1.3  นํารถยนตไปใชภายในโรงงานอุตสาหกรรม หรือในกจิการของโรงงาน
อุตสาหกรรม 
 
  1.2  ในกรณีท่ีมีการซ้ือขายหรือเชาซ้ือรถยนตกนัลวงหนากอนนํารถยนตนั่งออกจาก
โรงงานอุตสาหกรรมผูประกอบการตองเสียภาษีสรรพสามิตพรอมภาษีมูลคาเพิ่ม 
 

 
ภาพท่ี 7  ผูมีหนาท่ีตองเสียภาษีสรรพสามิตกรณีรถยนตนั่งประกอบในประเทศ 

คลังสินคาทัณฑบน ใชในกิจการโรงงาน
อุตสาหกรรม 

ซื้อขาย/เชาซื้อกันลวงหนา
กอนนํารถยนตออกจาก
โรงงานอุตสาหกรรม 

กรมสรรพสามิต 

 

บริษัทจัดจําหนาย 
สถานท่ีแสดงรถยนต 
เพ่ือขาย (โชวรูม) 

ชองทางจําหนายรถยนตนั่ง 

ผูประกอบอุตสาหกรรม/ 
โรงงานอุตสาหกรรม 

ชองทางการเสียภาษี 
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2.  กรณีรถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) นําเขา 
 

ภาพท่ี 8  ผูมีหนาท่ีตองเสียภาษีสรรพสามิตกรณีรถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) นําเขา 
 

สวนท่ีสาม  รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนัง่สวนบุคคล 
 

ปจจุบันรถยนตนั่งสวนบุคคล แบงเปน 5 ประเภท ไดแก รถยนตนั่ง (รถเกง), รถยนตนั่ง
ตรวจการ (OPV), รถยนตกระบะดัดแปลง, รถยนตนั่งกึ่งบรรทุก (PPV) และรถยนตนัง่ท่ีมีกระบะ
(Double Cab) รัฐบาลสามารถจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่ง (รถเกง) ไดมากเปน
ลําดับท่ีหนึ่ง ตัง้แตป พ.ศ. 2544-2551 มีสัดสวนรอยละ 77.96 – 87.43 ของรายไดภาษีสรรพสามิต 
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคลท้ังหมด (ตารางท่ี 18) 

 

คลังสินคาทัณฑบน 

กรมสรรพสามิต 

 

บริษัทจัดจําหนาย 
สถานท่ีแสดงรถยนต 
เพ่ือขาย (โชวรูม) 

ผูนําเขามีหนาที่รับผิดชอบเสีย
ภาษีสรรพสามิตพรอมภาษี 
ศุลกากร 

ทาเรือกรมศุลกากร 

ชองทางจําหนายรถยนตนั่ง 

ผูนํารถยนตนั่งออกจาก
คลังสินคาทัณฑบนมีหนาที่ตอง
เสียภาษี 

ชองทางการเสียภาษี 
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ตารางท่ี 18  รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่งสวนบุคคล ป พ.ศ. 2544-2551 
        (ลานบาท) 

ป พ.ศ. 
ประเภทรถยนตน่ัง 

2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 
รถยนตน่ัง (รถเกง) 19,683 26,721 27,426 45,610 39,064 37,825  41,789  30,579 
 (81.95) (78.94) (82.92) (87.43) (79.06) (77.96) (81.83) (78.53) 

1,451  3,656  2,219  1,225  1,018  15  8  -    รถยนตตรวจการ(OPV) 
(6.04) (10.80) (6.71) (2.35) (2.06) (0.03) (0.02) (0.00) 
372 314 112 141 32 13 8 9 รถยนตกระบะ 

ดัดแปลง (1.55) (0.93) (0.34) (0.27) (0.07) (0.03) (0.02) (0.02) 
587  949  828  2,254  5,867  4,999  3,107  4,396  รถยนตน่ังก่ึง บรรทุก  

(PPV) (2.45) (2.80) (2.50) (4.32) (11.87) (10.30) (6.08) (11.29) 
1,926  2,209  2,489  2,937  3,431  5,664  6,153  3,953  รถยนตน่ัง Double Cap 
(8.02) (6.53) (7.53) (5.63) (6.94) (11.67) (12.05) (10.15) 

รวม 24,019  33,849  33,075  52,166  49,413  48,516  51,065  38,938  
 (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บมีหนวยเปนรอยละ  
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2551) 
 

รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจดัเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล แสดงใหเหน็วาชวงเกือบทศวรรษ
ท่ีผานมารถยนตนั่งท่ีเปนรถเกงท่ียังคงไดรับความนิยมจากประชาชนผูบริโภคเปนอยางมากถึงแม
จะมีการจดัเกบ็ภาษีสรรพสามิตในอัตราท่ีสูงกวารถยนตนั่งสวนบุคคลประเภทอ่ืนๆ ก็ตาม 

 
รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคล กอนปรับโครงสราง

ภาษีสรรพสามิต ตั้งแตป พ.ศ. 2544 - 2547 รัฐบาลสามารถจัดเก็บไดเพิ่มข้ึนทุกป ถึงแมวาในชวงนี้
โครงสรางภาษีรถยนตนั่ง(รถเกง)สวนบุคคลมีการเปล่ียนแปลงโดยจัดเก็บภาษีรถยนตนั่งกึ่งบรรทุก 
(PPV), รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ และรถยนตกระบะดัดแปลง แยกออกจากรถยนตนั่ง (รถเกง) แลวก็
ตาม โดยป พ.ศ. 2545 จัดเกบ็ไดเปน 26,721 ลานบาท เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2544 รอยละ 35.75  ป 
พ.ศ. 2546 จัดเก็บไดเปน 27,426 ลานบาท เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2545 รอยละ 2.64 และป พ.ศ. 2547 
จัดเก็บไดเพิ่มเปน 45,610 ลานบาท เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2546 รอยละ 66.30 (ตารางท่ี 19)  
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ตารางท่ี 19  รายไดภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่ง(รถเกง) ตามขนาดเคร่ืองยนต ป พ.ศ. 
2544-2551        

 (หนวย: ลานบาท) 
   ป พ.ศ.     

ขนาดกระบอกสูบ 
2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

 2,000 ซีซ ี 0 0 0 5,298 20,060 28,696 25,534 21,642 

 (0.00) (0.00) (0.00) (11.62) (51.35) (75.87) (61.10) (70.77) 

 2,400 ซีซ ี 18,720 23,564 25,164 36,410 9,218 444 6,798 137 

 (95.11) (88.19) (91.75) (79.83) (23.60) (1.17) (16.27) (0.45) 

2,001 - 2,500 ซีซี 0 0 0 430 4,546 5,574 5,496 4,618 

 (0.00) (0.00) (0.00) (0.94) (11.64) (14.74) (13.15) (15.10) 

2,401 - 3000 ซีซี 937 2,985 2,023 2,658 1,820 175 698 406 

 (4.76) (11.17) (7.38) (5.83) (4.66) (0.46) (1.67) (1.33) 

 2,501 - 3,000 ซีซี 0 0 0 511 2,221 1,452 1,925 1,649 

 (0.00) (0.00) (0.00) (1.12) (5.68) (3.84) (4.61) (5.39) 

 > 3,000 ซีซ ี 26 172 239 304 1,199 1,483 1,338 2,128 

 (0.13) (0.64) (0.87) (0.67) (3.07) (3.92) (3.20) (6.96) 

รวม 19,683 26,721 27,426 45,610 39,064 37,825 41,789 30,579 

 (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) (100.00) 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บมีหนวยเปนรอยละ  
ท่ีมา: กรมสรรพสามิต (2552) 

 
  เม่ือรัฐบาลประกาศปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนัง่ (รถเกง) สวนบุคคล 

เม่ือวันท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 จากเดิมที่เคยจัดเก็บอยู 3 อัตรา ตามขนาดความจุกระบอกสูบ คือ 
ไมเกิน 2,400 ซีซี, 2,401-3,000 ซีซี และมากกวา 3,000 ซีซี เปล่ียนเปน 4 อัตรา คือ ต่ํากวาหรือ
เทากับ 2,000 ซีซี, 2,001-2,500 ซีซี, 2,501-3,000 ซีซี และขนาดเกนิ 3,000 ซีซี พรอมกับปรับลด
อัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเกบ็จากรถยนตนั่ง (รถเกง) ขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี คงเหลืออัตรารอยละ 
30 จากเดิมท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 35  ขนาด 2,401-2,500 ซีซี คงเหลืออัตรารอยละ 35 จากเดิม
ท่ีเคยจัดเก็บอยูอัตรารอยละ 41 และขนาด 2,501-3,300 ซีซี คงเหลืออัตรารอยละ 40 จากเดิมท่ีเคย
จัดเก็บอยูอัตรารอยละ 41 (ตารางท่ี 15)        
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ผลจากการปรับโครงสรางภาษีเม่ือวนัท่ี 27 กรกฎคม พ.ศ. 2547 ทําใหรายไดภาษีสรรพสามิต
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่ง(รถเกง) สวนบุคคลใน ป พ.ศ. 2548 จัดเก็บได 39,064 ลานบาท  ลดลงจาก 
ป พ.ศ. 2547 รอยละ 14.35  ป พ.ศ. 2549 จดัเก็บได 37,825 ลานบาท  ลดลงจากป พ.ศ. 2548 รอยละ 
3.17  ป พ.ศ. 2551 จัดเก็บได 30,579  ลานบาท  ลดลงจากป พ.ศ. 2550 รอยละ 26.83 (ตารางท่ี 19) 

 
  สําหรับรายไดภาษีรถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคลขนาดใหญ (ขนาดเคร่ืองยนตเกนิ 3,000 ซีซี) 

ในชวงป พ.ศ. 2544-2551 รัฐบาลจัดเก็บรายไดภาษีสรรพสามิตไดเพิ่มข้ึนทุกป  ถึงแมวารัฐบาล 
จะประกาศปรับข้ึนอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บเม่ือวนัท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 เปนรอยละ 50 
จากเดิมท่ีเคยจดัเก็บอยูรอยละ 48 เพื่อสนับสนุนนโยบายประหยัดพลังงานแลวก็ตาม นั้นเปนเพราะวา
รถยนตนั่งขนาดใหญ สวนใหญเปนรถยนตนั่งท่ีนําเขาจากตางประเทศ ราคาของรถยนตนั่งคอนขาง
แพง ผูซ้ือเปนผูมีรายไดสูงอยูแลว การท่ีรัฐบาลปรับข้ึนอัตราภาษีจึงไมมีผลกระทบตอผูบริโภค 

 
  การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคล ขางตนนี้ ภาครัฐได

ดําเนินการบนหลักการ และเหตุผลตางๆ ดังนี้ 
 
  1.  เพื่อใหโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตมีความโปรงใส ชัดเจนและยุติธรรมตอ

ผูประกอบการในธุรกิจ และอุตสาหกรรมโดยรวม และโครงสรางภาษีตองสอดคลองรองรับเปาหมาย 
การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิต และสงออกรถยนตของ
เอเชีย (ดีทรอยตแหงเอเชีย) 

 
  2.  เนื่องจากสถานการณดานพลังงานของโลก และประเทศไทยท่ีเปล่ียนแปลงไป ราคา

น้ํามันปรับตัวสูงข้ึนอยางมาก ดังนั้นโครงสรางภาษีรถยนตจะตองสะทอนสภาวการณดังกลาวดวย
การสงเสริมใหมีการอนุรักษพลังงานอยางจริงจัง รัฐบาลจึงประกาศ ปรับลดอัตราภาษท่ีีจดัเก็บจาก
รถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคลขนาดเล็ก (ขนาดเคร่ืองยนตไมเกิน 2,000 ซีซี) และปรับเพิ่มอัตรา
ภาษีท่ีจดัเก็บจากรถยนตนั่ง (รถเกง) สวนบุคคลขนาดใหญ (ขนาดเคร่ืองยนตเกิน 3,000 ซีซี) 
รวมท้ังโดยการสนับสนุนใหมีการพัฒนายานยนตท่ีประหยัดเช้ือเพลิง และยานยนตท่ีสามารถใช
พลังงานทดแทนได   
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  จากท่ีกลาวมาขางตนจะพบวาโครงสรางภาษีท่ีเกีย่วกับรถยนตนั่งต้ังแตยุคเร่ิมตน
อุตสาหกรรมรถยนตจนกระทั่งเขาสูยุคการคาเสรี  กอนวนัท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2534   โครงสราง
ภาษีมีความซับซอนอยางยิ่ง โดยเฉพาะรถยนตนั่งท่ีประกอบในประเทศ (CKD) ท่ีตองเสียภาษีอากร
ขาเขา กําไรมาตรฐาน ภาษีการคาเม่ือนําเขา ภาษีเทศบาลเม่ือนําเขา เม่ือนํามาประกอบเปนรถยนต
นั่งแลวนําออกจําหนายตองเสียภาษกีารคาเม่ือขาย และภาษีเทศบาลอีกคร้ัง เม่ือรวมภาระภาษี
รถยนตนั่งแลวสูงเกือบรอยละ 400 (ขนาดเคร่ืองยนตนอยกวา 2,300 ซีซี)1 โครงสรางภาษีรถยนตนัง่ 
ท่ีสูงนี้นอกจากจะทําใหระยะเวลาดังกลาวอุตสาหกรรมรถยนตไดรับการคุมครองจนยงัคงเปน
อุตสาหกรรมท่ีพึ่งพาตนเองไมไดแลว ยังสงผลใหราคารถยนตนั่งท่ีผูบริโภคตองจายสูงไปดวย   
การท่ีรัฐบาลประกาศปรับโครงสรางภาษีวนัท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 พรอมท้ังยกเลิกภาษกีารคา 
แลวนําระบบภาษีมูลคาเพิ่มมาใชไปพรอมกันนอกจากภาระภาษจีะลดลงเหลือรอยละ 136.06 
(ขนาดเคร่ืองยนตนอยกวา 2,300 ซีซี) 2Iผลท่ีเกิดข้ึนยังทําใหราคารถยนตนั่งลดลงตามไปดวย  
เปนส่ิงจูงใจใหผูประกอบการเขามาต้ังโรงงานประกอบรถยนตในประเทศเพ่ิมข้ึน เกิดการแขงขัน
ในการผลิตท้ังผูผลิตรถยนต และผูผลิตช้ินสวนประกอบอุปกรณรถยนต และอุตสาหกรรมท่ี
เกี่ยวเนื่อง สงผลใหเกิดการจางงานในประเทศ  นอกจากรัฐบาลจะเกบ็รายไดภาษีสรรพสามิตจาก
รถยนตนั่งไดแลว ยังสามารถเก็บภาษีเงินไดจากบุคคล และธุรกิจท่ีจัดต้ังข้ึนเกี่ยวกับรถยนตนั่งได
อีกดวย      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
1 สมมติราคานําเขา c.i.f. ของรถยนตน่ังขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี ราคาคันละ 100,000 บาท ภาระภาษีจะสูงเกือบรอย
ละ   400 (รังสรรค  ธนะพรพันธุ, 2536: 6) 
2 สมมติราคานําเขา c.i.f. ของรถยนตน่ังขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี ราคาคันละ 100,000 บาท ภาระภาษีจะลดลงเหลือ
รอย ละ 136.06 (รังสรรค  ธนะพรพันธุ, 2536: 6) 
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บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะห 
 

ในบทนี้เปนการวิเคราะหผลการศึกษาในเชิงปริมาณ โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน  
สวนท่ีหนึ่ง การวิเคราะหความสัมพันธปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานของรถยนต 
นั่งสวนบุคคล โดยใชรูปแบบของสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple Linear Regression) และใช 
การประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดแบบสองช้ัน (Two Stage Least Square: 2SLS) และ 
สวนท่ีสอง การวิเคราะหภาระภาษีท่ีตกอยูกับผูบริโภคและผูผลิตรวมท้ังภาระภาษีสวนเกินท่ีเกิดข้ึน
ในสังคมซ่ึงเกดิจากการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคลโดยอาศัยผลการศึกษา 
ในสวนท่ีหนึ่งมาวิเคราะหดลุยภาพเพื่อหาภาระภาษีดังกลาว 
 

สวนท่ีหนึ่ง ผลการวิเคราะหความสัมพันธปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานของ 
รถยนตนัง่สวนบุคคล 

 
 ในสวนนี้จะศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและ
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยแบงการศึกษาออกเปน 3 ข้ันตอนดวยกัน ข้ันตอนท่ีหนึ่ง อุปสงค
รถยนตนั่งสวนบุคคล ข้ันตอนท่ีสอง อุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนเก็บภาษีสรรพสามิต และ
ข้ันตอนท่ีสาม อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษสีรรพสามิต โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
    
1.  สมการอุปสงครถยนตนัง่สวนบุคคล 

   
จากการประมาณคาแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล ผลลัพธ 

ท่ีไดแสดงใหอยูในรูปสมการไดดังน้ี 
 

QPC dt   =     35047.50  -  0.015Pt      -      27.44it     +     630.05POt     +  180GRt                       
                                   (3.901)***    (-1.654)         (-0.096)         (37.964)***       (1.194)  
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R - squared    =      0.988   
Adjusted R - squared  =      0.987    

 F - statistic    =           505.839  
Sig - F    =     0.000  

S.E. of regression  =           496.583         
Durbin - Watson Stat    =     1.163 
 
***   แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 

  
จากการประมาณการสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล คา R- squared ท่ีไดคือ 0.988 

แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก (P) 
อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล (i) ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนัก (PO) และอัตรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (GR) สามารถใชอธิบายการเปล่ียนแปลงอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล
ไดถึงรอยละ 98.8 สวนอีกรอยละ 1.2 เปนการเปล่ียนแปลงของอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมา
จากตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช Adjusted R - squared แลว อิทธิพลของตัวแปรอิสระ
ยังคงมีอยูถึงรอยละ 98.7 คา F - statistic มีคาเทากับ 505.839 แสดงวาตัวแปรอิสระสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  จาก 
การทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคาเทากับ  1.163  
ซ่ึงจากการตรวจสอบพบวาคาดังกลาวอยูในชวงท่ีสรุปไดวา คาความคลาดเคล่ือนมีความสัมพันธ
ซ่ึงกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ  (Autocorrelation)  และเม่ือพิจารณาคา T-statistic ตัวแปร
อิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก มีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
ความเช่ือม่ันรอยละ 85 ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนัก มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความ
เช่ือม่ันรอยละ 99  สําหรับอัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล และอัตราการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจไมมีนัยสําคัญทางสถิติ จึงตัดตัวแปรอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ และตัวแปรอัตรา
ดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคลออกจากสมการ ดังนั้นจึงประมาณการสมการใหมไดดงันี้  

 
QPC d

t   =     42369.16   -    0.023Pt     +   632.526POt                         
                                   (0.564)          (-0.243)           (3.350)***      
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R - squared    =      0.973   
 Adjusted R - squared  =      0.971    

F - statistic    =           458.053  
Sig - F    =     0.000  

 S.E. of regression  =           726.4873         
 Durbin - Watson Stat    =     1.032 

 
 ***   แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
 ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 
  
 จากการประมาณการสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล คา R - squared ท่ีไดคือ  0.973 
แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก (P) 
และราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั(PO) สามารถใชอธิบายการเปล่ียนแปลงอุปสงครถยนตนั่ง
สวนบุคคล  (QPCd) ไดรอยละ 97.3 สวนอีกรอยละ 2.7 เปนการเปล่ียนแปลงของอุปสงครถยนตนั่ง
สวนบุคคล  ท่ีมาจากตัวแปรอื่นๆ และหลังจากปรับคาโดยใช Adjusted R - squared แลว อิทธิพล
ของตัวแปรอิสระยังคงมีอยูถึงรอยละ 97.1 คา F - statistic  มีคาเทากับ  458.053 แสดงวาตัวแปร
อิสระสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือม่ัน
รอยละ 99 จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคา
เทากับ  1.032 ซ่ึงจากการตรวจสอบพบวาคาดังกลาวอยูในชวงท่ีสรุปไดวา คาความคลาดเคล่ือนมี
ความสัมพันธซ่ึงกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ  (Autocorrelation) จึงทําการแกปญหา 
Autocorrelation ดวยการเพิม่ตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR อันดับท่ี 1 เขาไปหลัง 
ตัวแปรอิสระในสมการแลวทําการประมาณสมการใหม ดังนั้นจึงไดสมการอุปสงครถยนต 
นั่งสวนบุคคลท่ีเหมาะสมดังนี้  
 

AR(1) QPC d
t   =    41172.81    - 0.021Pt       + 603.848POt                         

                                            (8.585)***    (-3.439) ***     (15.911) ***      

 
 R - squared    =      0.983   
 Adjusted R - squared  =      0.981    
 F - statistic    =            459.876  
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 Sig - F    =     0.000  

 S.E. of regression  =           567.187         
 Durbin - Watson Stat    =     1.87 
 ***   แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
 ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 
  

จากการประมาณการสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล คา R- squared ท่ีไดคือ 0.983 
แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการสามารถใชอธิบายการเปล่ียนแปลงอุปสงครถยนตนั่งสวน
บุคคลไดถึงรอยละ 98.3 สวนอีกรอยละ 1.7 เปนการเปล่ียนแปลงของอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล
ท่ีมาจากตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช Adjusted R - squared แลว อิทธิพลของตัวแปร
อิสระยังคงมีอยูถึงรอยละ 98.1 คา F - statistic มีคาเทากับ 459.867 แสดงวาตัวแปรอิสระสามารถ
อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  
จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคาเทากับ 1.87 
เม่ือนําคาดังกลาวไปตรวจสอบสรุปไดวาคาความคลาดเคล่ือนเปนอิสระตอกัน ไมเกิดปญหา
สหสัมพันธ (Autocorrelation) อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  และ 
เม่ือทดสอบคา Correlation Matrix ผลปรากฏวาตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน 
(Multicollinearity) อีกทั้งเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการจากคา  
T - statistic พบวาราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก และราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ีย 
ถวงน้ําหนกั  มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  
 
 เม่ือพิจารณาจากตัวแปรตางๆ ท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติพบวาคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธ
ระหวางราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั(P) กับอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลมีสัมประสิทธ์ิ
เทากับ - 0.021 หมายถึง ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก 
เพิ่มข้ึน 100 บาท จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลลดลง 2 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติ
ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ท้ังนี้เนื่องจากราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนักและ
อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลแปรผันไปในทิศทางตรงขามกัน ถาราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกัเพิม่ข้ึน ก็จะทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลลดลงซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว 
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 สําหรับคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธระหวางราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนัก
(PO) กับอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลมีสัมประสิทธ์ิเทากับ 603.848 หมายถึง ถากําหนดใหปจจยั
อ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั เพิ่มข้ึน 1 บาท จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนต
นั่งสวนบุคคลเพิ่มข้ึน 603 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ท้ังนี้เนื่องจาก
ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั และอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลแปรผันไปในทิศทางเดียวกนั 
ถาราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักเพิ่มข้ึน ก็จะทําใหอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเพ่ิมข้ึนซ่ึงไม
เปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว   ท้ังนี้ในชวงปท่ีทําการศึกษาคือ พ.ศ. 2545 - 2551 เม่ือนําขอมูลท่ี
ทําการศึกษามาเปรียบเทียบกันจะพบวาขอมูลอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และขอมูลราคานํ้ามัน
เบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักมีทิศทางเพ่ิมข้ึนไปในทางเดยีวกัน (ภาพผนวกท่ี 1) เนื่องจากในปจจุบัน
รถยนตนั่งเปนส่ิงจําเปนท่ีเกอืบทุกครอบครัวตองมีไว เพือ่อํานวยความสะดวกในการเดินทาง และ
ติดตอระหวางกันท้ังในกรุงเทพฯ และตางจังหวดั จึงทําใหผูบริโภคมีความตองการซ้ืออยางตอเนื่อง
ถึงแมราคาน้ํามันเบนซินท่ีใชกับรถยนตนัง่จะมีราคาสูงข้ึน ราคาน้ํามันเบนซินท่ีเพิม่ข้ึนเปนตนทุน 
ท่ีเจาของรถยนตนั่งตองแบกรับ ถึงกระนัน้แรงจูงใจในความตองการเปนเจาของรถยนตนั่งของ
ผูบริโภคก็ยังคงเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง และสาเหตุอีกประการหนึ่งก็คือ ราคาน้ํามันเปนปจจยัตัวหนึง่
ท่ีกําหนดดัชนคีวามเช่ือม่ันของผูบริโภค เม่ือราคานํ้ามันสูงข้ึน สงผลใหดัชนีความเช่ือม่ันของ
ผูบริโภคลดลง (ภาพผนวกที่  2) ซ่ึงดัชนคีวามเช่ือม่ันของผูบริโภคชวงนั้นมีคานอยกวา 100 แสดง
ใหเห็นวาผูบริโภคไมเช่ือม่ันตอภาวะเศรษฐกิจในขณะนัน้ สงผลทางจิตวิทยาตอผูบริโภค ทําให
ผูบริโภคคาดการณวาในอนาคตราคารถยนตนั่งอาจจะสูงข้ึน ทําใหผูบรโิภครีบตัดสินใจซ้ือรถยนต
นั่งกอนเวลาท่ีตั้งใจไว  
 

จากสมการดังกลาวขางตนจะพบวา ตัวแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล
มากท่ีสุด คือ ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกั รองลงมา คือ ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกั ถึงแมในทางทฤษฎีอุปสงคราคารถยนตนั่งนาจะเปนปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคมาก
ท่ีสุด แตในความเปนจริงแลวตลอดชวงระยะเวลาท่ีทําการศึกษาคือ พ.ศ. 2545 - 2551 ราคารถยนต
นั่งมีการเปล่ียนแปลงเพียงเล็กนอย (ภาพผนวกท่ี 3) แสดงใหเห็นวาการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งสวน
บุคคลของผูบริโภคนาจะมาจากปจจยัอ่ืนๆ  มากกวา เชน อัตราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคารพาณิชย 
เม่ือพิจารณาในชวงท่ีทําการศึกษา ตั้งแตไตรมาสท่ี 3 พ.ศ. 2549  ถึงไตรมาสท่ี 2 พ.ศ. 2548 และ
ไตรมาสท่ี 1 พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสท่ี 3 พ.ศ. 2550 อัตราดอกเบ้ียเงินฝาก 24 เดือนกับอุปสงครถยนต
นั่งสวนบุคคลมีการเปล่ียนแปลงในทิศทางตรงขามกัน  ท้ังนี้เนื่องจากอัตราดอกเบ้ียเงินฝากท่ีสูงจูง
ใจใหผูบริโภคนําเงินไปฝากธนาคารมากกวานําไปซ้ือรถยนตนั่ง อุปสงครถยนตนั่งจะลดลง และ
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เม่ืออัตราดอกเบ้ียเงินฝากต่ํา อุปสงครถยนตนั่งจึงเปล่ียนแปลงในทิศทางตรงขามกัน (ภาพผนวกท่ี 4)  
กรอปกับปจจยัทางดานกิจกรรมสงเสริมการตลาดของผูผลิตรถยนตนั่ง ท่ีจัดกิจกรรมสงเสริมการ
ขายดวยการนาํเสนอรถยนตนั่งรุนใหมออกสูตลาด โดยเฉพาะในงาน Bangkok International Motor 
Show และงาน Motor Expro ท่ีจัดเปนประจําทุกป และการผอนปรนเง่ือนไขการผอนชําระท่ีให
ผูบริโภคไมตองชําระเงินดาวน ตลอดจนระยะเวลาผอนชําระท่ีนาน จงึสงผลใหราคารถยนตนั่งสวน
บุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัมีผลตออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลนอยท่ีสุดตามคา 
ท่ีประมาณได 
 
2.  สมการอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนเก็บภาษีสรรพสามิต 
 

การประมาณคาแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล กอนเกบ็ภาษี
สรรพสามิต โดยทําการปรับตัวแปรราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั ดวยการหักภาษี
สรรพสามิตตามอัตรามูลคา(Advalorem Tax) ในอัตรารอยละ 30 ของราคาขายปลีก ออกจากราคา
รถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก เพือ่นําผลการวิเคราะหไปศึกษาดุลยภาพกอนเก็บภาษี
สรรพสามิต ในสวนท่ีสอง ตอไป 

 
จากการประมาณคาแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บ

ภาษีสรรพสามิต ผลลัพธท่ีไดแสดงใหอยูในรูปสมการไดดังนี้ 
 

QPC S 
t    =      37913.87 -  0.025Pt   +  0.699GDPt   +  0.067EXt + 0.223IMt 

   (7.144)***   (-4.461) ***     (5.072)***        (2.035) **     (0.752) 
           

R - squared    =      0.964   
 Adjusted R - squared  =      0.958    

F - statistic    =           158.460  
Sig - F    =     0.000  

 S.E. of regression  =           884.02         
 Durbin - Watson Stat    =     1.01 
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**   แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
***   แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 

 ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 
  

จากการประมาณการสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล คา R- squared ท่ีไดคือ 0.964 
แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก(P) 
รายไดเฉล่ียตอคน(GDP) จํานวนรถยนตนัง่ท่ีสงออก(EX) และจํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขา(IM) ใช
อธิบายการเปล่ียนแปลงอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลไดถึงรอยละ 96.4 สวนอีกรอยละ 3.6 เปนการ
เปล่ียนแปลงของอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมาจากตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช 
Adjusted R - squared แลว อิทธิพลของตัวแปรอิสระยังคงมีอยูถึงรอยละ 95.8 คา F - statistic มีคา
เทากับ 158.46 แสดงวาตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ  
ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคาเทากับ 1.01 เม่ือนําคาดังกลาวไปตรวจสอบสรุปไดวา  
คาความคลาดเคล่ือนมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ (Autocorrelation) และ
เม่ือพิจารณาคา T-statistic ตัวแปรราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั และรายไดเฉล่ียตอ
คนมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 จํานวนรถยนตนัง่ท่ีสงออกมีนัยสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 สําหรับจํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขามาในประเทศ (IM) ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ จึงตัดตัวแปรจํานวนรถยนตนั่งท่ีนําเขามาในประเทศออกจากสมการ  ดังนั้น 
จึงประมาณการสมการใหมไดดังนี ้
 

QPC S 
t    =      36894    -   0.063Pt  +  1.094GDPt   +  0.022EXt 

  (2.349)**    (-1.379)         (5.287)***      (0.359)      

 
R - squared    =      0.875   
Adjusted R - squared   =      0.859    
F - statistic    =    61.797  
Sig - F                                            =               0.000  
S.E. of regression  =          1615.699 
Durbin - Watson Stat    =      0.7 
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**    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
***    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 

  
จากการประมาณการสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีคา  R- squared  

ท่ีไดคือ  0.875 แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวง
น้ําหนกั (P) รายไดเฉล่ียตอคน (GDP) และจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก(EX) สามารถใชอธิบายถึง 
การเปล่ียนแปลงของอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ี(QPCS) ไดถึงรอยละ 87.5  สวนอีก
รอยละ 12.5 เปนการเปล่ียนแปลงของอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนเก็บภาษีท่ีมาจากตัวแปร
อ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช Adjusted R- squared แลว อิทธิพลของตัวแปรอิสระยงัคงมีอยูถึง
รอยละ 85.9  จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคา
เทากับ 0.7  เม่ือนําคาดังกลาวไปตรวจสอบสรุปไดวา คาความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธซ่ึงกัน
และกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ (Autocorrelation) จึงทําการแกปญหา Autocorrelation ดวยการเพิม่
ตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR อันดับท่ี 1 ถึง 10 เขาไปหลังตัวแปรอิสระในสมการ
แลวทําการประมาณสมการใหม ดังนัน้จึงไดสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ี
ท่ีเหมาะสมดังนี้  

 
AR(10) QPC S 

t   =     6077.133 + 0.009Pt   + 1.132GDPt    - 0.042EXt 
                                     (2.404)*      (4.631)***  (15.477)***     (-3.769)**      

 
R - squared    =      0.999  
Adjusted R - squared   =      0.996    
F - statistic    =  429.917  
Sig - F                                            =               0.000  
S.E. of regression  = 129.786 
Durbin - Watson Stat    =      2.498 
*    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 90 
**    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
***    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T - statistic 
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จากการประมาณการสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีคา R- squared  
ท่ีไดคือ 0.999 แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการสามารถใชอธิบายการเปล่ียนแปลงอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษไีดถึงรอยละ 99.9  สวนอีกรอยละ 0.1 เปนการเปล่ียนแปลงของ
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษท่ีีมาจากตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช 
Adjusted R - squared แลวอิทธิพลของตัวแปรอิสระยังคงมีอยูถึงรอยละ 99.6  คา F - statistic มีคา
เทากับ 429.917 แสดงวาตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผล
ปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคาเทากับ 2.498 เม่ือนําคาดังกลาวไปตรวจสอบสรุปไดวาคา
ความคลาดเคล่ือนเปนอิสระตอกัน ไมเกดิปญหาสหสัมพันธ (Autocorrelation) อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 และเม่ือทดสอบคา Correlation Matrix ผลปรากฏวาตัวแปร
อิสระไมมีความสัมพันธซ่ึงกันและกนั (Multicollinearity) อีกท้ังเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิของ 
ตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการจากคา T - statistic พบวาราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั 
รายไดเฉล่ียตอคน มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 และจํานวนรถยนตนั่งท่ี
สงออก มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95  

 
เม่ือพิจารณาจากตัวแปรตางๆ  ท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติพบวา คาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธ

ระหวางราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั(P) กบัอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษี 
มีคาสัมประสิทธ์ิเทากบั 0.009 หมายถึง ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคารถยนตนั่งสวนบุคคล
เฉล่ียถวงน้ําหนักเพิ่มข้ึน 1,000 บาท จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีเพิม่ข้ึน 9 คัน 
ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ท้ังนี้เนื่องจากราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกัและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษแีปรผันไปในทิศทางเดยีวกันถาราคา
รถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนักเพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษี
เพิ่มสูงข้ึนตามไปดวยซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว 

 
สําหรับคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียตอคน(GDP) กับอุปทาน

รถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีมีคาสัมประสิทธ์ิเทากบั 1.132 หมายถึง ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ 
คงท่ี เม่ือรายไดเฉล่ียตอคนเพิ่มข้ึน 1 บาท จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษี
เพิ่มข้ึน 1 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ท้ังนี้เนื่องจากรายไดเฉล่ียตอคน
และอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเกบ็ภาษแีปรผันไปในทิศทางเดียวกันถารายไดเฉล่ียตอคน
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เพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีเพิม่ข้ึนตามไปดวยซ่ึงเปนไปตาม
สมมติฐานท่ีตัง้ไว    

 
 สวนคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธระหวางจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก (EX) กับ 
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ - 0.042 หมายถึง ถากําหนดให
ปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกเพ่ิมข้ึน 100 คัน จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวน
บุคคลกอนเกบ็ภาษีลดลง 4 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ท้ังนี้เนื่องจาก
จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเกบ็ภาษแีปรผันไปในทิศทาง
ตรงกันขาม ถาจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกเพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บ
ภาษีลดลงตามไปดวยซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ท้ังนี้อาจเนื่องจากรถยนตนั่งท่ีสงออกไป
จําหนายยังตางประเทศ ผูขายจะไดรับเงินเปนเงินสกุลดอลลาร สหรัฐฯ ถาในชวงท่ีคาเงินดอลลาร
ออนคาลง เม่ือเทียบกับเงนิบาท เม่ือผูสงออกนําเงินท่ีไดรับจากการจําหนายรถยนตนั่งท่ีสงออกมา
แลกเปนเงินสกุลเงินบาทแลว จะไดรับเงินบาทจากการจาํหนายนอยลงกวาเดิมท่ีเคยไดรับ ทําให
แรงจูงใจท่ีจะสงรถยนตนั่งไปจําหนายยังตางประเทศลดนอยลง ท้ังนี้ในชวงท่ีทําการศึกษาเม่ือ
พิจารณาอัตราแลกเปล่ียนของสกุลเงิน ดอลลาร สหรัฐฯ พบวา คาเงินดอลลารเม่ือเทียบกับเงินบาท
มีแนวโนมออนคาลง (ภาพผนวกท่ี 5) 
    
  จากสมการดังกลาวขางตน จะพบวาตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล
กอนเก็บภาษ ีเปนอันดับท่ีหนึ่ง คือ รายไดเฉล่ียตอคน ในขณะท่ีจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก และ
ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ี
เปนลําดับท่ีสองและท่ีสามตามลําดับ เนื่องจากรายไดเฉล่ียตอคนเปนปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีสําคัญ 
ซ่ึงสะทอนถึงภาวะเศรษฐกจิของประเทศท่ีผูผลิตพิจารณา เพื่อวางแผนการผลิตรถยนตนั่ง สําหรับ
จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกไปจําหนายยังตางประเทศมีอิทธิพลรองลงมา เนื่องจากในการวาง
แผนการผลิต ผูผลิตจะคํานึงถึงความตองการของท้ังตลาดภายในประเทศเปนหลัก และตลาด
ตางประเทศเปนลําดับรอง สําหรับตลาดตางประเทศ ยังมีตลาดใหมๆ ท่ีสามารถสงออกรถยนต 
นั่งสวนบุคคล ได เชน ตลาดตะวนัออกกลาง อเมริกาใต อเมริกากลาง และแอฟริกา สําหรับตัวแปร
ราคารถยนตนัง่สวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัโดยตามทฤษฎีอุปทานแลวนาจะเปนตัวแปรท่ีมีอิทธิพล
ตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเสียภาษีมากท่ีสุด แตจากการศึกษาขางตนพบวามีอิทธิพลนอยท่ีสุด 
ท้ังนี้เพราะผูผลิตใชกลยุทธทางการตลาดในดานอ่ืนๆ จงูใจผูบริโภค เชน การปรับลดวงเงินดาวน 
หรือการผอนปรนระยะเวลาการผอนชําระท่ีนานข้ึน ตลอดจนการนําเสนอรถยนตนัง่รุนใหมออกสู
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ตลาดตลอดเวลา สงผลใหตัวแปรราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัมีอิทธิพลนอยท่ีสุด
ตามการประมาณคาท่ีได 
  
3.  สมการอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลหลังเก็บภาษีสรรพสามิต 

 
การประมาณคาแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล หลังเกบ็ภาษี

สรรพสามิต โดยใชขอมูลตวัแปรราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนักกอนปรับราคา เพื่อนํา
ผลการวิเคราะหไปศึกษาดุลยภาพหลังเก็บภาษีสรรพสามติ ในสวนท่ีสอง ตอไป 

 
จากการประมาณคาแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บ

ภาษีสรรพสามิต สามารถแสดงใหอยูในรูปสมการไดดังนี้ 
 

QPC S 
t      =     37306.67 - 0.027Pt   +  0.787GDPt    + 0.058EXt 

     (3.222)***  (-1.897)*      (10.156)***      (1.814)*      

 
R - squared    =      0.959   
Adjusted R - squared   =      0.954    
F - statistic    =  189.264  
Sig - F                                            =               0.000  
S.E. of regression  =           921.407 
Durbin - Watson Stat    =      0.958 

 
*    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 90  
***    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T – statistic 
 
จากการประมาณการสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีคา  R- squared  

ท่ีไดคือ  0.959 แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการ ไดแก ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวง
น้ําหนกั (P) รายไดเฉล่ียตอคน(GDP) และจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก (EX) สามารถใชอธิบายถึง
การเปล่ียนแปลงของอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ี(QPC S) ไดถึงรอยละ 95.9   
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สวนอีกรอยละ 4.1 เปนการเปล่ียนแปลงของอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีท่ีมาจาก 
ตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช Adjusted R- squared แลว อิทธิพลของตัวแปรอิสระยังคงมี
อยูถึงรอยละ 95.4  จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson 
Stat มีคาเทากบั 0.958  เม่ือนาํคาดังกลาวไปตรวจสอบสรุปไดวา คาความคลาดเคล่ือนมีความสัมพันธ
ซ่ึงกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ (Autocorrelation) จึงทําการแกปญหา Autocorrelation ดวย
การเพิ่มตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR อันดบัท่ี 1 ถึง 9 เขาไปหลังตัวแปรอิสระในสมการ
แลวทําการประมาณสมการใหม ดังนัน้จึงไดสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ี
ท่ีเหมาะสมดังนี้ 
 

AR(9) QPC S 
t      =     16018.99 + 0.003Pt   + 0.824GDPt    - 0.031EXt 

                       (2.398)*     (1.819)       (4.080)***       (-2.126)*      

 
R - squared    =      0.998  
Adjusted R - squared   =      0.996    
F - statistic    =           398.704  
Sig - F                                            =               0.000  
S.E. of regression  =           157.938 
Durbin - Watson Stat    =      2.239 
 
*    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 90 
***    แสดงนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
ตัวเลขในวงเล็บแสดงคา T – statistic 

 
จากการประมาณการสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีคา R- squared  

ท่ีไดคือ 0.998 แสดงใหทราบวาตัวแปรอิสระในสมการสามารถใชอธิบายการเปล่ียนแปลงอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษไีดถึงรอยละ 99.8  สวนอีกรอยละ 0.2 เปนการเปล่ียนแปลงของ
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษท่ีีมาจากตัวแปรอ่ืนๆ และหลังจากปรับคาโดยใช 
Adjusted R - squared แลว อิทธิพลของตัวแปรอิสระยังคงมีอยูถึงรอยละ 99.6  คา F - statistic มีคา
เทากับ 398.704 แสดงวาตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 จากการทดสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ  
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ผลปรากฏวาคา Durbin - Watson Stat มีคาเทากับ 2.239 เม่ือนําคาดังกลาวไปตรวจสอบ สรุปไดวา
คาความคลาดเคล่ือนเปนอิสระตอกัน ไมเกิดปญหาสหสัมพันธ (Autocorrelation) อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 และเม่ือทดสอบคา Correlation Matrix ผลปรากฏวาตัวแปร
อิสระไมมีความสัมพันธซ่ึงกันและกนั (Multicollinearity) อีกท้ังเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิของ 
ตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการจากคา T - statistic พบวาราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั 
มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 85 รายไดเฉล่ียตอคน มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
ความเช่ือม่ันรอยละ 99 และจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน
รอยละ 90 

 
เม่ือพิจารณาจากตัวแปรตางๆ  ท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติพบวา คาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธ

ระหวางราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั(P) กบัอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษี 
มีคาสัมประสิทธ์ิเทากบั 0.003 หมายถึง ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคารถยนตนั่งสวนบุคคล
เฉล่ียถวงน้ําหนักเพิ่มข้ึน 1,000 บาท จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีเพิม่ข้ึน 3 คัน 
ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 85 ท้ังนี้เนื่องจากราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกั และอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีแปรผันไปในทิศทางเดยีวกันถาราคา
รถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนักเพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษี
เพิ่มสูงข้ึนตามไปดวยซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว 

 
สําหรับคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียตอคน (GDP) กับอุปทาน

รถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.824 หมายถึง ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ 
คงท่ี รายไดเฉล่ียตอคนเพ่ิมข้ึน 10 บาท จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษเีพิ่มข้ึน  
8 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ท้ังนี้เนื่องจากรายไดเฉล่ียตอคนและ 
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษแีปรผันไปในทิศทางเดียวกนั ถารายไดเฉล่ียตอคน
เพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีเพิ่มข้ึน ตามไปดวยซ่ึงเปนไปตาม
สมมติฐานท่ีตัง้ไว    
 

สวนคาสัมประสิทธ์ิแสดงความสัมพันธระหวางจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก (EX) กับ 
อุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ - 0.031 หมายถึง ถากําหนดให
ปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกเพ่ิมข้ึน 100 คัน จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวน
บุคคลหลังเก็บภาษีลดลง 3 คัน ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิตท่ีิระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ท้ังนี้เนื่องจาก
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จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกและอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษแีปรผันไปในทิศทาง
ตรงกันขาม ถาจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกเพิ่มข้ึนก็จะทําใหอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บ
ภาษีลดลงตามไปดวย ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวดังไดอธิบายแลวในสมการอุปทาน
รถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีขางตน 

 
สวนท่ีสอง  ผลการวิเคราะหภาระภาษีท่ีเกิดขึ้นจากการเก็บภาษีสรรพสามิต 

รถยนตนัง่สวนบุคคล 
 
ในสวนนี้จะศึกษาดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคล และภาระภาษีท่ีเกิดข้ึนจากการเก็บภาษี

สรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยแบงการศึกษาออกเปน 3 ข้ันตอน ดังนี้ ข้ันตอนท่ีหนึ่ง  
ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษสีรรพสามิต ข้ันตอนที่สอง ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคล
หลังเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราตามมูลคา (Advalorem Tax) และข้ันตอนท่ีสาม ภาระภาษีเม่ือ 
มีการเก็บภาษสีรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
1. ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
 จากสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล ท่ีไดจากการวิเคราะหในสวนท่ีหนึ่ง คือ 
 
 QPCd

t  =    41172.81 - 0.021Pt + 603.848POt    
 

แทนคา POt โดยใชขอมูลป พ.ศ. 2551 ซ่ึงมีคาเทากับ 26.94 บาทตอลิตร จะไดสมการ 
อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนี้ 
  
 QPCd

t   =   41172.81 -  0.021Pt    +  603.848(26.94) 
 
 QPCd

t   =   57440.475  -  0.021Pt     
 

จากสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษีจากการวิเคราะหในสวนท่ีหนึ่ง คือ  
 
 QPCS 

t   =   6077.133   +  0.009Pt  +  1.132GDPt - 0.042EXt  
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แทนคา GDPt  และ EXt โดยใชขอมูลป พ.ศ. 2551 ซ่ึงมีคาเทากับ 33,037  บาทตอคน และ 
25,081 คัน จะไดสมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษี ดังนี้ 

 
QPC S 

t   =   6077.133 + 0.009Pt + 1.132 (33,037) - 0.042(25,081) 
  

 QPC S 
t   =  42421.615 + 0.009Pt    

 
จากสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และสมการอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนเก็บ

ภาษีในอัตราตามมูลคา นํามาแกสมการหาราคา(Pt) และปริมาณ ณ จุดดลุยภาพ (E) ไดดังนี ้
 

Demand (D)      =    Supply (S)   
 
              QPC d 

t    =    QPC S 
t    

 
              57440.475 - 0.021Pt  =    42421.615 + 0.009Pt    
 
              (0.021 + 0.009) Pt =    57440.475 - 42421.615 
  
 Pt (P

*)   =    500,629 บาท 
 

นําคา Pt (P
*) ท่ีไดไปแทนคาในสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และอุปทานรถยนต 

นั่งสวนบุคคลกอนเก็บภาษ ีจะไดคา QPCd 
t  และ QPCS 

t   ดังนี ้
 
 QPC d 

t    =    57440.475 - 0.021Pt 
      

=    57440.475 - 0.021(500,629) 
 

 QPC d 
t     =    46,927 คัน 
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QPCS
t     =    42421.615 + 0.009Pt    

 
  =    42421.615 + 0.009 (500,629) 
 
 QPC St   =    46,927 คัน 
 
 ดังนั้นปริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนเกบ็ภาษีสรรพสามิต ณ จุดดุลยภาพเทากับ 46,927 คัน 
 

 
 ภาพท่ี 9  ดุลยภาพรถยนตนัง่สวนบุคคลกอนเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
2.  ดุลยภาพรถยนตนัง่สวนบุคคลหลังเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
 สมการอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษีท่ีไดจากการวิเคราะหในสวนท่ีหนึ่ง คือ 
  
 QPC S 

t   =     16018.99   +  0.003Pt  +  0.824GDPt - 0.031EXt 
 

แทนคา GDPt  และ EXt โดยใชขอมูลป พ.ศ. 2551 ซ่ึงมีคาเทากับ 33,037  บาทตอคน และ 
25,081 คัน จะไดสมการอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีดังนี้ 
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 QPC S 
t   =     16018.99  +  0.003Pt  +  0.824(33,037) - 0.031(25,081) 

  
 QPC S 

t   =    42463.967 +  0.003Pt  
 

 จากสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเดิม และอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ี
นํามาแกสมการหาราคา (Pt ) และปริมาณ ณ จุดดุลยภาพใหม (E) ไดดงันี้ 

 
Demand (D)      =    Supply (S)  
 
QPC d 

t    =     QPC S 
t 

 
 57440.475 - 0.021Pt =   42463.967 + 0.003Pt 
 
 (0.003+0.021)Pt   =    (57440.475 - 42463.967)    
    
 Pt (PG)   =  624,021 บาท 
 

นําคา Pt (PG) ท่ีไดไปแทนในสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลเดิม และอุปทาน 
รถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเก็บภาษ ีจะไดคา QPC d 

t  และ QPC S 
t ดังนี้ 

 
 QPC d 

t    =   57440.475 - 0.021Pt 
 
                =   57440.475 - 0.021(624,021) 
 
 QPC d 

t    =    44,336 คัน 
 
 QPC S t   =   42463.967 + 0.003Pt 
 
                             = 42463.967 + 0.003(624,021) 
 
             QPC S 

t    =    44,336 คัน 
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 ดังนั้นปริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังเกบ็ภาษีสรรพสามิต ณ จุดดุลยภาพเทากับ 44,336 คัน 
    

 
ภาพท่ี 10  ดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนและหลังเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
 จากการศึกษาขางตน จุดดุลยภาพเดิม(E) กอนมีการเรียกเก็บภาษีอยู ณ ระดับราคา(P*)  
ท่ี 500,629 บาท และปริมาณเทากับ 46,927 คัน การเก็บภาษีทําใหราคาและปริมาณดลุยภาพมีการ
เปล่ียนแปลงโดยท่ีจดุดุลยภาพใหม (E) ราคาจะเพ่ิมสูงข้ึนในขณะท่ีปริมาณลดนอยลง โดยระดับ
ราคาอยูท่ี 624,021 บาท ซ่ึงราคานี้เปนราคาที่ผูบริโภคจายเพ่ือซ้ือรถยนตนั่ง (PG) เม่ือเปรียบเทียบ
กับราคาเดิมกอนเก็บภาษ ีผูบริโภคตองซ้ือรถยนตนั่งในราคาท่ีเเพงข้ึน 123,392  บาท หรือแพงข้ึน 
รอยละ 24.65 สวนราคาท่ีผูผลิตไดรับจากการขายรถยนตนั่ง (PN)  ลดลง ท้ังนี้ PN  มีคาเทากับ  (PG) 
(1- t) โดยระดบัราคาอยูท่ี 436,815 บาท เม่ือเปรียบเทียบกับราคาเดิมกอนเก็บภาษ ีราคาท่ีผูผลิต
ไดรับจากการขายรถยนตนั่งลดลง 63,814 บาท หรือลดลงรอยละ 12.75 และท่ีดุลยภาพใหม (E) 
ปริมาณเทากับ 44,336 คัน เม่ือเปรียบเทียบกับปริมาณเดมิกอนเก็บภาษ ีรถยนตนั่งสวนบุคคลมี
ปริมาณลดลง  2,591 คัน หรือลดลงรอยละ 5.52  
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3.  ภาระภาษีเม่ือมีการเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

จากผลการศึกษาดุลยภาพรถยนตนั่งสวนบุคคลกอนและหลังเก็บภาษีสรรพสามิต สามารถ
นํามาคํานวณหาภาระภาษท่ีีตกอยูกับผูบริโภค ผูผลิต และภาระภาษีสวนเกินทีเ่กิดจากการเก็บภาษี
สรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคลในอัตราตามมูลคา รอยละ 30 ไดดังนี้ 
 

รายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล   
    =   พท. A + พท.  ฺB 
    =   (624,021 – 436,815) × 44,336  

     =     8,299 ลานบาท 
 
 ผูบริโภครับภาระภาษ ี  =   พท. A 

    =     (624,021 – 500,629) × 44,336 
   =    5,470 ลานบาท 

=    รอยละ 66 รายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ี
เก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

 ผูผลิตรับภาระภาษ ี =   พท. B 
    =   (500,629 - 436,815) × 44,336 

 =   2,829 ลานบาท 
                                                               =   รอยละ 34 รายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บ

จากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

ภาระภาษีสวนเกิน  =   พท.  C   +  พท.  D  
 

พื้นที ่C    =    
624 ,021

500 ,629

D EM AND - พท. A 

 
=    159.87   ลานบาท 
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พื้นที ่D    =    
500,629

436.815

SUPPLY   - พท. B 

  
     =   147.034   ลานบาท 

 
ภาระภาษีสวนเกิน  =     159.87 + 147.034   

 
  =     306.904   ลานบาท 
 
  =  รอยละ 4 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด  

ท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

 ผลจากการคํานวณพบวา เม่ือมีการเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคลในอัตราตาม
มูลคา รอยละ 30 จะทําใหรัฐบาลไดรับรายไดจากภาษีสรรพสามิตท้ังหมด 8,299 ลานบาท  
โดยผูบริโภครับภาระภาษ ี5,470 ลานบาท คิดเปนรอยละ 66 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด 
ท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ผูผลิตรับภาระภาษ ี2,829 ลานบาท คิดเปนรอยละ 34 ของรายได
ภาษีสรรพสามิตท้ังหมดที่เก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคลและเกดิภาระภาษสีวนเกนิ 306.904 ลานบาท 
คิดเปนรอยละ 4 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงถือเปน
ตนทุนท่ีเกดิข้ึนกับสังคมนอกเหนือจากจํานวนภาษีท่ีรัฐเรียกเก็บจากประชาชน โดยภาระภาษี
สวนเกนินี้จะกอใหเกิดการสูญเสียประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจซ่ึงไมสามารถเรียกกลับคืนใหสังคม
ได นอกจากนีเ้ม่ือพิจารณาภาระภาษีสรรพสามิตในรูปของสัดสวนโดยเปรียบเทียบกับรายไดภาษี
สรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตนั่ง พบวาสัดสวนของภาระภาษีสรรพสามิตจะตกอยูกับ
ผูบริโภคมากกวาผูผลิต  
 
 ผลจากการวิเคราะหในสวนท่ีสอง ท้ังดุลยภาพกอนมีการเก็บภาษีสรรพสามิต ดุลยภาพหลัง
มีการเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราตามมูลคา ตลอดจนภาระภาษีท่ีเกิดข้ึน สามารถสรุปไดตามตารางท่ี 20 
ดังนี ้
 



 

 

90 

ตารางท่ี 20  สรุปผลการวิเคราะหดุลยภาพ และภาระภาษท่ีีเกิดขึ้นจากการเก็บภาษีสรรพสามิต 
 
 ภาษตีามมูลคา 
   1. ราคาดุลยภาพกอนมีการเก็บภาษ ี(บาท / คัน)  500,629 
   2. ปริมาณดุลยภาพกอนมกีารเก็บภาษ ี(คัน) 46,927 
   3. ราคาท่ีผูบริโภคจาย(PG) ในการซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังจากมี  

การเก็บภาษ ี(บาท / คัน) 
624,021 

   4. สัดสวนการเปล่ียนแปลงของราคาท่ีผูบริโภคจายตอราคาดุลยภาพกอนมีการ
เก็บภาษ ี(รอยละ) 

24.65 

   5. ราคาท่ีผูผลิตไดรับ(PN) จากการขายรถยนตนั่งสวนบุคคลหลังจากมีการเก็บ
ภาษ ี(บาท / คัน)  

436,815 

   6. สัดสวนการเปล่ียนแปลงของราคาท่ีผูผลิตไดรับตอราคาดุลยภาพกอนมีการ
เก็บภาษ(ีรอยละ) 

12.75 

   7. ปริมาณดุลยภาพหลังมีการเก็บภาษ ี(คัน)  44,336 
   8. สัดสวนการเปล่ียนแปลงของปริมาณดุลยภาพกอนมีการเก็บภาษตีอปริมาณ  

ดุลยภาพหลังมีการเก็บภาษ ี(รอยละ) 
5.52 

   9. รายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล (ลานบาท) 8,299 
 10. ภาระภาษขีองผูบริโภค (ลานบาท) 5,470 
 11. สัดสวนภาระภาษีของผูบริโภคตอรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ีเก็บจาก

รถยนตนั่งสวนบุคคลของรัฐบาล (รอยละ) 
66 

 12. ภาระภาษขีองผูผลิต (ลานบาท) 2,829 
 13. สัดสวนภาระภาษีของผูผลิตตอรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ีเก็บจาก

รถยนตนั่งสวนบุคคลของรัฐบาล (รอยละ) 
34 

 14. ภาระภาษสีวนเกนิ (ลานบาท) 306.904 
 15. สัดสวนภาระภาษีสวนเกินตอรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมด ท่ีเกบ็จาก

รถยนตนั่งสวนบุคคลของรัฐบาล (รอยละ) 
4 

ท่ีมา: จากการคํานวณ   
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 โดยสรุป จะเหน็ไดวาในชวงระยะเวลาของการศึกษา การท่ีรัฐบาลจัดเกบ็ภาษีสรรพสามิต
จากรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเล็ก (ขนาดเคร่ืองยนตนอยกวา 2,000 ซีซี) สงผลใหความตองการ 
ในการซ้ือและการจําหนายรถยนตนั่งลดนอยลง พรอมกนันี้ผูซ้ือยังตองจายคารถยนตนั่งในราคา 
ท่ีแพงขึ้น ในขณะท่ีราคาท่ีผูผลิตไดรับลดลง ท้ังนี้การเกบ็ภาษีสรรพสามิตกอใหเกิดภาระภาษี  
ซ่ึงภาระภาษีท่ีเกิดข้ึนจะตกกับผูบริโภคสัดสวนมากท่ีสุด รองลงมา คือ ผูผลิต และตกกับสังคม 
นอยท่ีสุด ตามลําดับ 
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บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

การท่ีรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนปจจยัท่ีสําคัญอยางหนึ่งตอการดําเนนิชีวิตประจําวัน ท่ีสราง
ความสะดวกในการเดินทางและติดตอธุรกิจ ตลอดจนเปนปจจยัการผลิตท่ีสําคัญประเภทหนึ่ง 
ในบางธุรกิจท่ีตองมีใชอยูตลอดเวลา จากความสําคัญดังกลาวทําใหรัฐบาลสามารถหารายไดจาก
ภาษีรถยนตไดเพิ่มข้ึนโดยเฉพาะในชวงป พ.ศ. 2544-2551 รัฐบาลสามารถหารายไดจากการเก็บ
ภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งประเภทรถเกงไดมากท่ีสุดในสินคากลุมรถยนตนั่ง โดยการจดัเก็บ
ภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งจะจัดเก็บตามโครงสรางของอัตราภาษี อยางไรก็ตามในการปรับ
โครงสรางภาษีในป พ.ศ. 2547 เพื่อตองการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
ยานยนตไทยและเพ่ือสนับสนุนนโยบายประหยดัพลังงาน นอกจากจะทําใหรายไดภาษีสรรพสามิต
ท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งมีแนวโนมลดลงแลวยังทําใหเกดิการเปล่ียนแปลงในสัดสวนภาระภาษีท่ีตก
กับผูบริโภค ผูผลิตและภาระภาษีสวนเกนิกบัสังคม ดังนั้นจึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจในการศึกษา
โครงสรางภาษี และอัตราภาษีสรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ตลอดจนปจจัย ท่ีมี
อิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทานของรถยนตนั่งสวนบุคคล  รวมไปถึงภาระภาษีของ
ผูบริโภค ผูผลิต และภาระสวนเกินท่ีเกิดข้ึนในสังคม  ซ่ึงขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลอนุกรม
เวลา รายไตรมาส ตั้งแตป พ.ศ. 2545 – 2551 รวมท้ังส้ิน 28 ไตรมาส ดวยการสรางสมการถดถอย
เชิงซอน ประมาณคาดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุดแบบสองช้ัน สําหรับการวิเคราะหถึงภาระภาษ ี
ในรูปแบบตางๆ นั้น ไดนําผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงคและอุปทาน 
ของรถยนตนั่งสวนบุคคลมาวิเคราะหดุลยภาพในระดับดุลยภาพเฉพาะสวน 

  
ผลการศึกษาโครงสรางภาษี และอัตราภาษสีรรพสามิตท่ีจัดเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล

พบวา กรมสรรพสามิตจัดเกบ็ภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคล ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 
2535 เปนตนมา โครงสรางภาษีสรรพสามิตของรถยนตนั่งสวนบุคคลต้ังแตเร่ิมจัดเก็บจนกระท่ังถึง
ปจจุบัน แบงตามขนาดความจุกระบอกสูบ เม่ือชวงระยะแรกจะจัดเก็บเปน 2 อัตรา คือ ขนาดความจุ
ของกระบอกสูบไมเกิน 2,400 ซีซี และขนาดเกนิ 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5 และ 38 ตามลําดบั 
ตอมาป พ.ศ. 2537 ปรับอัตราการจัดเก็บภาษีใหมเปน 3 อัตรา คือ ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี , 2,401 - 
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3,000 ซีซี และขนาดมากกวา 3,000 ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5, 38 และ 45 ตามลําดับ หลังจากนั้น 
มีการเปล่ียนแปลงอัตราการจัดเก็บอีกคร้ังในป พ.ศ. 2547  โดยมีอัตราการจัดเก็บภาษีเปน 4 อัตรา 
คือ ขนาดไมเกนิ 2,000 ซีซี , 2,001- 2,500 ซีซี,  2,501- 3,000 ซีซี และขนาดมากกวา 3,000 ซีซี   
และจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตรารอยละ  30, 35, 40 และ 50 ตามลําดับ 

 
 สําหรับผลการศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคและอุปทานรถยนตนัง่สวนบุคคล พบวา 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลมากท่ีสุด คือ  ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ีย 
ถวงน้ําหนกั  รองลงมา คือ ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกั โดยราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ีย
ถวงน้ําหนกัจะสงผลกระทบในทิศทางเดยีวกันซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว สวนราคารถยนต
นั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนกัสงผลกระทบในทิศทางตรงขามกนัเปนไปตามสมติฐานที่ตั้งไว 
สําหรับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณอุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคลมากที่สุด คือ รายไดเฉล่ียตอคน 
รองลงมา คือ จํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออก และราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก 
ตามลําดับ โดยรายไดเฉล่ียตอคน และราคารถยนตนั่งเฉล่ียถวงน้ําหนกั จะสงผลกระทบในทิศทาง
เดียวกัน เปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว สําหรับจํานวนรถยนตนั่งท่ีสงออกจะสงผลกระทบ 
ในทิศทางตรงขามกัน ไมเปนไปตามสมติฐานท่ีตั้งไว  
 
 ในสวนผลการศึกษา ภาระภาษีท่ีเกิดขึน้จากการเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งสวนบุคคล
ในอัตราตามมูลคา พบวาการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตสงผลใหความตองการในการซ้ือหรือจําหนาย
รถยนตนั่งสวนบุคคลลดนอยลงในขณะท่ีระดับราคาท่ีผูซ้ือตองจายเพิม่สูงข้ึนนอยกวาอัตราภาษ ี
ท่ีจัดเก็บ และระดับราคาท่ีผูผลิตไดรับลดลงดวย เม่ือคํานวณภาระภาษีพบวา ผูบริโภคตองแบก
รับภาระภาษีสัดสวนรอยละ 66 และภาระภาษีท่ีผูผลิตตองแบกรับมีสัดสวนรอยละ 34 ของรายได
ภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล สําหรับภาระภาษีสวนเกินท่ีเกิดข้ึน 
ในสังคมมีสัดสวนรอยละ 4 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ของรัฐบาล 
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ขอเสนอแนะ 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังนี้ 
 

1.   จากการศึกษาปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลพบวา ราคานํ้ามัน
เบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนกัเปนปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคมากท่ีสุดโดยราคาน้าํมันเบนซินในประเทศ
จะเปล่ียนไปตามราคานํ้ามันในตลาดตางประเทศ และในปจจุบันรัฐบาลไมมีนโยบายควบคุมราคา
น้ํามันโดยปลอยใหราคาเคล่ือนไหวไปตามสภาวะที่แทจริงของตลาด  ดังนั้นถารัฐบาลตองการ
ควบคุมความตองการซ้ือรถยนตนั่งของผูบริโภคส่ิงท่ีรัฐบาลสามารถทําไดคือ การควบคุมดูแล
ปจจัยอ่ืนนอกเหนือจากราคาน้ํามันเบนซิน เชน การควบคุมดูแลการจัดกจิกรรมสงเสริมการตลาด
ของบริษัทผูขาย อาทิ เชน เง่ือนไขอัตรารอยละของเงินดาวน เง่ือนไขระยะเวลาในการผอนชําระ
อยางเครงครัด เพื่อใหปริมาณรถยนตนั่งเปนไปในทิศทางท่ีรัฐบาลตองการ ท้ังนี้เนื่องจากปจจยั 
ท่ีไมใชปจจยัดานราคาเหลานีส้ามารถจูงใจใหผูบริโภคตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งได 
 

2.  จากการศึกษาปจจยัท่ีมีอิทธิพลตออุปทานรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวารายไดเฉล่ียตอ
คนเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปทานมากท่ีสุด การท่ีรายไดเฉล่ียตอคนขยายตัวแสดงใหเห็นวาภาวะ
เศรษฐกิจมีการเจริญเติบโต ดังนั้นเม่ือรายไดเฉล่ียตอคนเพ่ิมข้ึน และจงูใจใหผูผลิตผลิตรถยนตนั่ง
มากข้ึน สงผลใหปริมาณรถยนตนั่งเพิ่มข้ึนไปดวย  ถารัฐบาลตองการควบคุมการอุปโภครถยนตนั่ง
ส่ิงท่ีรัฐบาลควรกระทํา เพื่อควบคุมปริมาณรถยนตนั่งในประเทศ คือ การพยายามผลักดันปริมาณ
รถยนตนั่งท่ีเพิม่ข้ึนใหสงออกไปจําหนายยงัตลาดตางประเทศ ดวยการหาตลาดใหมในตางประเทศ
รองรับ 

  
3.  การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี จะสงผล

ใหราคาท่ีผูบริโภคตองจายเพื่อซ้ือรถยนตนั่งเพิ่มสูงข้ึน และเกดิภาระภาษีท่ีตกแกผูบริโภคมากกวา
ผูผลิต ในสัดสวนรอยละ 66 และ 34 ของรายไดภาษีสรรพสามิตท้ังหมดท่ีเก็บจากรถยนตนั่งสวน
บุคคล ดังนั้นรัฐบาลควรมีการปรับเปล่ียนโครงสรางภาษีรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดไมเกิน 2,000 
ซีซี  จากปจจบัุนท่ีจัดเก็บอยูอัตราเดียวกนั ใหมีการจัดเก็บหลายอัตรา เชน ขนาดไมเกิน 1,300 ซีซี,  
1,301 – 1,600 ซีซี, 1,601 – 1,800 ซีซี และ 1,801 – 2,000 ซีซี  เพราะรถยนตนั่งท่ีมีขนาดกระบอก
สูบ (ขนาดเคร่ืองยนต) แตกตางกันการใชน้ํามันเบนซินจะตางกนัดวย ยิ่งขนาดกระบอกสูบสูงการ
ใชน้ํามันจะสูงข้ึน ดังนั้นการท่ีรัฐบาลกําหนดอัตราภาษหีลายอัตราตามความแตกตางของขนาด
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กระบอกสูบจะทําใหรัฐบาลสามารถควบคุมปริมาณรถยนตนั่งท่ีมีขนาดกระบอกสูบสูง อาทิเชน 
1,801 - 2,000 ซีซี  ใหมีปริมาณลดลง ดวยการกําหนดอัตราภาษีสูงกวารถยนตนั่งขนาด 1,601 - 
1,800 ซีซี  ท้ังนี้เนื่องจากอัตราภาษียิ่งสูงภาระภาษีท่ีผูบริโภคแบกรับจะย่ิงสูงไปดวย ซ่ึงจะทําใหมี
การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผูบริโภคไปใชรถยนตนัง่ขนาด 1,301 – 1,600 ซีซี และ 1,601 - 
1,800 ซีซี  มากข้ึน 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 
 จากการศึกษาในคร้ังนี้มีขอเสนอแนะสําหรับผูท่ีสนใจจะทําการศึกษาในคร้ังตอไป คือ  
ควรเพิ่มการศึกษาไปยังรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีมีขนาดของความจุของกระบอกสูบท่ีเกิน 2,000 ซีซี 
ข้ึนไป หรือรถยนตนั่งสวนบุคคลประเภทอ่ืนๆ ดวย วาภาระภาษีท่ีเกิดข้ึนจากการเก็บภาษี
สรรพสามิตนั้น จะตกไปเปนภาระภาษกีบัผูบริโภค ผูผลิตและเกิดภาระสวนเกินกับสังคม 
ในสัดสวนตางๆ กันมากนอยอยางไร  
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ตารางผนวกท่ี 1  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่งสวน    
บุคคล  

 
Dependent Variable: QPCd

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 04:30 
Sample: 2545:1 2551:4 
Included observations: 28 
Instrument list: C i PO GR GDP EX IM  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.  

C 35047.50 8982.969 3.901549 0.0007  
P -0.015490 0.009368 -1.653525 0.1118  
i -27.43958 284.9971 -0.096280 0.9241  

PO 630.0501 16.59585 37.96431 0.0000  
GR 180.0005 150.6896 1.194512 0.2445  

R-squared 0.988675     Mean dependent var 40213.80  
Adjusted R-squared 0.986705     S.D. dependent var 4306.737  
S.E. of regression 496.5834     Sum squared resid 5671687.  
F-statistic 505.8398     Durbin-Watson stat 1.163042  
Prob(F-statistic) 0.000000     

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 2  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่งสวน 
บุคคล หลังจากตัดตวัแปร อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือรถยนตนั่งสวนบุคคล (i) และอัตรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิ(GR)  

 
Dependent Variable: QPCd

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 00:18 
Sample: 2545:1 2551:4 
Included observations: 28 
Instrument list: C PO GDP EX  
 Variable  Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.                     

C 42369.16 75024.42 0.564738 0.5773                     
P -0.023461 0.096363 -0.243467 0.8096                     

PO 632.5262 188.7748 3.350693 0.0026                     
R-squared 0.973653     Mean dependent var 40213.80                     
Adjusted R-squared 0.971545     S.D. dependent var 4306.737                     
S.E. of regression 726.4873     Sum squared resid 13194594                     
F-statistic 458.0532     Durbin-Watson stat 1.032425                     
Prob (F-statistic) 0.000000                        
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 3  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่งสวน  
บุคคล หลังจากแกปญหา Autocorrelation  

 
Dependent Variable: QPCd

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 04:48 
Sample(adjusted): 2545:2 2551:4 
Included observations: 27 after adjusting endpoints 
Convergence achieved after 9 iterations 
Instrument list: C PO GDP EX  
Lagged dependent variable & regressors added to instrument list  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.  

C 41172.81 4795.893 8.585015 0.0000  
P -0.020783 0.006043 -3.439305 0.0022  

PO 603.8483 37.95043 15.91150 0.0000  
AR(1) 0.457646 0.183079 2.499716 0.0200  

R-squared 0.983423     Mean dependent var 40482.16  
Adjusted R-squared 0.981261     S.D. dependent var 4143.342  
S.E. of regression 567.1870     Sum squared resid 7399126.  
F-statistic 459.8759     Durbin-Watson stat 1.870286  
Prob(F-statistic) 0.000000     

Inverted AR Roots        .46 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 4  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน 
บุคคลกอนเกบ็ภาษ ี 

   
Dependent Variable: QPC S

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 04:54 
Sample: 2545:1 2551:4 
Included observations: 28 
Instrument list: C i PO GR GDP EX IM  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.  

C 37913.87 5307.115 7.143970 0.0000  
P -0.025387 0.005691 -4.460797 0.0002  

GDP 0.699510 0.137913 5.072125 0.0000  
EX 0.067428 0.033126 2.035521 0.0535  
IM 0.223523 0.297308 0.751825 0.4598  

R-squared 0.964109     Mean dependent var 40213.80  
Adjusted R-squared 0.957867     S.D. dependent var 4306.737  
S.E. of regression 884.0200     Sum squared resid 17974301  
F-statistic 158.4607     Durbin-Watson stat 1.010063  
Prob(F-statistic) 0.000000     

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 5  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน 
บุคคลกอนเกบ็ภาษี หลังจากตัดตวัแปรรถยนตนั่งท่ีนําเขา(IM)   

   
Dependent Variable: QPC S

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 04:54 
Sample: 2545:1 2551:4 
Included observations: 28 
Instrument list: C  PO GDP EX  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.  

C 36894.00 15707.34 2.348839 0.0274  
P -0.063492 0.046036 -1.379189 0.1806  

GDP 1.093666 0.206848 5.287294 0.0000  
EX 0.022360 0.062216 0.359395 0.7224  

R-squared 0.874896     Mean dependent var 40213.80  
Adjusted R-squared 0.859258     S.D. dependent var 4306.737  
S.E. of regression 1615.699     Sum squared resid 62651583  
F-statistic 61.7969     Durbin-Watson stat 0.700057  
Prob(F-statistic) 0.000000     

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 6  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน   
                            บุคคลกอนเก็บภาษี หลังจากแกปญหา Autocorrelation  

 
Dependent Variable: QPC S

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Included observations: 18 after adjusting endpoints, Convergence achieved after 59 iterations 
Instrument list: C PO GDP EX , Lagged dependent variable & regressors added to instrument list 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 6077.133 2527.698 2.404216 0.0740 
P 0.009107 0.001967 4.631138 0.0098 

GDP 1.132282 0.073156 15.47760 0.0001 
EX -0.041651 0.011050 -3.769272 0.0196 

AR(1) -0.165319 0.400962 -0.412306 0.7013 
AR(2) 0.717902 0.246764 2.909262 0.0437 
AR(3) -0.076138 0.244036 -0.311994 0.7706 
AR(4) 0.376849 0.228683 1.647910 0.1747 
AR(5) 0.342928 0.253739 1.351498 0.2479 
AR(6) -0.310804 0.235085 -1.322090 0.2567 
AR(7) -0.110301 0.293319 -0.376043 0.7260 
AR(8) 0.361617 0.214396 1.686677 0.1669 
AR(9) -0.404887 0.220336 -1.837587 0.1400 
AR(10) -0.690383 0.310414 -2.224069 0.0902 

R-squared 0.999285 Mean dependent var 42976.38 
Adjusted R-squared 0.996960 S.D. dependent var 2354.093 
S.E. of regression 129.7863 Sum squared resid 67377.97 
F-statistic 429.9165 Durbin-Watson stat 2.498310 
Prob(F-statistic) 0.000012     

Inverted AR Roots    1.01-.23i    1.01 +.23i    .54 +.74i    .54-.74i 
    -.00 +1.00i    -.00-1.00i   -.68+.59i   -.68 -.59i 
 -.96+.10i -.96-.10i   

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางผนวกท่ี 7  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน  
บุคคลหลังเก็บภาษ ี 

 
 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
  

 
 
 
 
 
 
 

 

Dependent Variable: QPC S’
    

Method: Two-Stage Least Squares 
Date: 01/01/00   Time: 05:13 
Sample: 2545:1 2551:4 
Included observations: 28 
Instrument list: C PO GDP EX  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.  

C 37306.67 11578.82 3.221975 0.0036  
P -0.027028 0.014246 -1.897267 0.0699  

GDP 0.786653 0.077454 10.15639 0.0000  
EX 0.058223 0.032103 1.813638 0.0823  

R-squared 0.959313     Mean dependent var 40213.80  
Adjusted R-squared 0.954227     S.D. dependent var 4306.737  
S.E. of regression 921.4072     Sum squared resid 20375788  
F-statistic 189.2637     Durbin-Watson stat 0.958203  
Prob(F-statistic) 0.000000     
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ตารางผนวกท่ี 8  ผลการประมาณคาสมการแสดงปจจยัท่ีมีผลกระทบตออุปทานรถยนตนั่งสวน   
                           บุคคลหลังเก็บภาษี หลังจากแกปญหา Autocorrelation  
 
Dependent Variable: QPC S’

    
Method: Two-Stage Least Squares 
Included observations: 19 after adjusting endpoints, Convergence achieved after 61 iterations 
Instrument list: C PO GDP EX , Lagged dependent variable & regressors added to instrument list 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 16018.99 6679.963 2.398065 0.0534 
P 0.003065 0.001684 1.819902 0.1186 

GDP 0.824374 0.202022 4.080614 0.0065 
EX -0.031324 0.014732 -2.126167 0.0776 

AR(1) 0.743263 0.261241 2.845123 0.0294 
AR(2) -0.004174 0.359034 -0.011626 0.9911 
AR(3) -0.294483 0.374538 -0.786258 0.4616 
AR(4) 0.240402 0.290623 0.827194 0.4398 
AR(5) 0.160502 0.344814 0.465475 0.6580 
AR(6) -0.194317 0.348984 -0.556806 0.5978 
AR(7) 0.248553 0.374121 0.664365 0.5311 
AR(8) 0.575920 0.272599 2.112702 0.0791 
AR(9) -0.882646 0.200464 -4.403014 0.0046 

R-squared 0.998748     Mean dependent var 42704.47 
Adjusted R-squared 0.996243     S.D. dependent var 2576.554 
S.E. of regression 157.9382     Sum squared resid 149666.9 
F-statistic 398.7045     Durbin-Watson stat 2.239132 
Prob(F-statistic) 0.000000     

Inverted AR Roots    .95+.19i    .95 -.19i    .64 -.80i    .64+.80i 
    .01 -1.00i    .01+1.00i   -.74+.62i   -.74 -.62i 
    .01 -1.00i    .01+1.00i   -.74+.62i   -.74 -.62i 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ภาคผนวก ข 
ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
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ตารางผนวกท่ี 9  ยอดจดทะเบียนใหมปายแดงรถยนตนั่งสวนบุคคล ป พ.ศ. 2545-2551  
(หนวย: คัน) 

ขนาดของกระบอกสูบ 
ป พ.ศ. 

ไมเกิน 2,000 ซีซี มากกวา 2,000 ซีซี รวม 
2545 110,133 69,903 180,036 

 (61) (39) (100) 
2546 139,389 85,809 225,198 

 (62) (38) (100) 
2547 177,310 103,732 281,042 

 (63) (37) (100) 
2548 160,418 148,927 309,345 

 (52) (48) (100) 
2549 163,758 134,839 298,597 

 (55) (46) (100) 
2550 110,587 186,732 297,319 

 (37) (63) (100) 
2551 196,815 121,909 318,724 

 (62) (38) (100) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บมีหนวยเปนรอยละ 

   ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก (2552) 
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ตารางผนวกที่ 10  ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
 
ไตรมาส/ป อุปสงค และอุปทานรถยนตนั่งสวน

บุคคล 
(รถยนตนั่งจดทะเบียนใหมปายแดง)1 

(คัน) 

ราคารถยนตนัง่สวน
บุคคลเฉล่ียถวง

น้ําหนัก2 

(บาท / คัน) 

ราคาน้ํามัน
เบนซินเฉล่ีย 
ถวงน้ําหนัก3 
(บาท / ลิตร) 

1Q/2545 32,968 717,052 13.68 
2Q/2545 27,422 781,042 15.39 
3Q/2545 31,964 806,082 15.08 
4Q/2545 17,779 843,857 15.45 
1Q/2546 41,283 791,861 16.60 
2Q/2546 38,815 733,175 15.92 
3Q/2546 37,700 752,931 16.30 
4Q/2546 21,861 754,229 16.34 
1Q/2547 57,502 773,411 16.88 
2Q/2547 49,128 772,493 17.35 
3Q/2547 43,142 726,252 20.17 
4Q/2547 27,538 701,158 20.99 
1Q/2548 54,422 697,876 20.14 
2Q/2548 40,633 675,354 22.44 
3Q/2548 41,141 675,790 25.67 
4Q/2548 24,222 664,290 25.16 
1Q/2549 56,151 688,092 25.76 
2Q/2549 43,623 692,041 27.97 
3Q/2549 39,624 692,794 27.89 
4Q/2549 24,360 698,967 25.21 
1Q/2550 30,095 719,196 25.82 
2Q/2550 21,876 751,263 29.14 
3Q/2550 21,205 737,890 28.87 
4Q/2550 37,411 798,276 31.20 
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ไตรมาส/ป อุปสงค และอุปทานรถยนตนั่งสวน
บุคคล 

(รถยนตนั่งจดทะเบียนใหม ปายแดง)1 
(คัน) 

ราคารถยนตนัง่
สวนบุคคลเฉล่ียถวง

น้ําหนัก2 

(บาท / คัน) 

ราคาน้ํามันเบนซิน
เฉล่ียถวงน้ําหนัก3 

(บาท / ลิตร) 

 ท่ีมา: 1. กรมการขนสงทางบก (2552) 
2. จากการคํานวณ 
3. จากการคํานวณ 

 
ตารางผนวกที่ 11  ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
 

ตารางผนวกท่ี 10  (ตอ)   
    

1Q/2551 56,637 747,736 32.70 
2Q/2551 54,145 736,333 37.73 
3Q/2551 54,747 739,430 38.35 
4Q/2551 31,286 722,139 26.94 

ไตรมาส/ป GDP Per Capita
(รายไดเฉล่ียตอคน)1 

(บาท / คน) 

อัตราการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ2 

(รอยละ) 

อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือ
รถยนตนัง่สวนบุคคล3 

(รอยละ) 

1Q/2545 21,417 5.48 4.25 
2Q/2545 20,896 5.41 4.00 
3Q/2545 21,146 5.82 3.90 
4Q/2545 22,392 7.93 3.90 
1Q/2546 23,053 8.60 3.50 
2Q/2546 22,264 7.50 3.40 
3Q/2546 22,737 8.47 3.10 
4Q/2546 24,329 9.60 3.00 
1Q/2547 24,594 7.61 2.95 
2Q/2547 24,299 10.07 3.19 
3Q/2547 24,834 10.17 3.22 
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ตารางผนวกที่ 11  (ตอ) 
 

 ท่ีมา: 1. สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2552) 
  2. จากการคํานวณ 
  3. บริษัทโตโยตาลิสซ่ิง (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัทสยามพาณิชยลิสซ่ิง จํากัด (2552) 

 
 
 
 
 

ไตรมาส/ป GDP Per Capita
(รายไดเฉล่ียตอคน)1 

(บาท / คน) 

อัตราการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ2 

(รอยละ) 

อัตราดอกเบ้ียเชาซ้ือ
รถยนตนัง่สวนบุคคล3 

(รอยละ) 

4Q/2547 26,718 10.77 3.22 
1Q/2548 26,418 8.36 2.98 
2Q/2548 25,989 7.90 3.35 
3Q/2548 27,303 10.87 3.2 
4Q/2548 29,148 9.97 3.35 
1Q/2549 29,701 13.29 3.85 
2Q/2549 28,968 12.27 4.24 
3Q/2549 29,607 9.23 4.40 
4Q/2549 31,195 7.79 4.30 
1Q/2550 31,802 7.84 4.13 
2Q/2550 31,000 7.78 3.84 
3Q/2550 31,651 7.65 3.77 
4Q/2550 34,043 9.88 3.51 
1Q/2551 34,610 9.57 3.56 
2Q/2551 34,342 11.52 3.47 
3Q/2551 34,863 10.88 3.78 
4Q/2551 33,037 -2.32 4.13 
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ตารางผนวกที่ 12  ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหทางสถิติ 
 
ไตรมาส/ป รถยนตนัง่ท่ีสงออก1 

(คัน) 

รถยนตนัง่ท่ีนาํเขา2 
(คัน) 

1Q/2545 1,019 178 
2Q/2545 697 198 
3Q/2545 979 95 
4Q/2545 4,259 253 
1Q/2546 13,045 151 
2Q/2546 18,977 320 
3Q/2546 27,922 313 
4Q/2546 13,692 708 
1Q/2547 21,891 550 
2Q/2547 18,856 1,206 
3Q/2547 23,884 4,651 
4Q/2547 22,503 7,204 
1Q/2548 15,320 1,483 
2Q/2548 16,974 430 
3Q/2548 17,683 474 
4Q/2548 14,678 7,103 
1Q/2549 18,044 1,055 
2Q/2549 17,275 4,128 
3Q/2549 20,756 32,785 
4Q/2549 9,514 1,707 
1Q/2550 22,920 937 
2Q/2550 37,700 2,139 
3Q/2550 26,271 1,633 
4Q/2550 27,723 1,160 
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ไตรมาส/ป รถยนตนัง่ท่ีสงออก1 
(คัน) 

รถยนตนัง่ท่ีนาํเขา2 
(คัน) 

ท่ีมา: 1, 2. กรมศุลกากร (2552) 
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อุปสงครถยนตน่ังสวนบุคคล ราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงนํ้าหนัก
 

   
ภาพผนวกท่ี 1  อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล และราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักชวง  

            ป พ.ศ. 2545-2551  
 

ตารางผนวกท่ี 12  (ตอ)  
   

1Q/2551 27,105 2,242 
2Q/2551 27,055 3,280 
3Q/2551 31,230 4,637 
4Q/2551 25,081 3,747 
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ดชันีความเชือ่มั่นของผูบริโภค ราคาน้ํามันเบนซินเฉลีย่ถวงน้ําหนัก

   
 
ภาพผนวกท่ี 2  ดัชนีความเช่ือม่ันของผูบริโภค และราคานํ้ามันเบนซินเฉล่ียถวงน้ําหนักชวง   
             ป พ.ศ. 2545-2551 
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ราคารถยนตนั่งสวนบคุคลเฉลีย่ถวงน้ําหนัก

 
   
ภาพผนวกท่ี 3  ราคารถยนตนั่งสวนบุคคลเฉล่ียถวงน้ําหนัก ชวงป พ.ศ. 2545-2551 
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รอยละ

อัตราดอกเบ้ียเงินฝาก 24 เดือน
  

 
ภาพผนวกท่ี 4  อัตราดอกเบ้ียเงินฝาก 24 เดือน ของธนาคารพาณิชย ชวงป พ.ศ. 2545-2551 
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 สหรฐัฯ

อัตราแลกเปลี่ยน
 

 
ภาพผนวกท่ี 5  อัตราแลกเปล่ียนของสกุลเงิน ดอลลาร สหรัฐฯ ชวงป พ.ศ. 2545-2551 




