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บทคัดยอ 

 ปริมาณยอดการจำหนายรถยนตในประเทศมีความสัมพันธกับนโยบายดานภาษีสรรพสามิตรถยนตและแปรผนั

ตรงกับการเติบโตทางเศรษฐกิจ ในชวงป 2554-2564 รัฐบาลไดดำเนินนโยบายที่เกี่ยวของกับภาษีสรรพสามิตรถยนต คือ 

โครงการรถยนตใหมคันแรกตามนโยบายรัฐบาล และการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตที่คำนวณจากปริมาณการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด นอกจากนี้ในชวงป 2563 เกิดการระบาดของโควิด-19 ที่สงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจทั่ว

โลก ซึ่งอาจมีผลกระทบตอตลาดรถยนตในประเทศ บทความนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหผลกระทบจากเหตุการณ

ดังกลาวตอแนวโนมการเปลี่ยนแปลงปริมาณยอดการจำหนายรถยนตภายในประเทศดวยอนกุรมเวลา การพยากรณปริมาณ

ยอดการจำหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถยนตบรรทุกสวนบุคคลป 2554-2564 จากจำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมทั่ว

ประเทศ โดยใชสถิติป 2543-2553 เปนฐานพยากรณ จากการเปรียบเทียบแบบจำลอง 9 แบบ พบวา แบบจำลองเลขยก

กำลัง รูปสมการ Nt = 224066t0.4815   มีคา r2  สูงที่สุด ผลการเปรียบเทียบคาจากการพยากรณกับสถิติ พบวา โครงการ

รถยนตใหมคันแรกตามนโยบายรัฐบาล สงผลใหปริมาณยอดการจำหนายรถยนตภายในประเทศเพิ่มขึ้นผิดปกติ โดยมี

จำนวนมากกวาคาพยากรณ รอยละ  61.71 และ 59.60 ในป 2555 และ 2556 ตามลำดับ ผลจากการการปรับโครงสราง

ภาษีสรรพสามิตรถยนตที่คำนวณจากปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ในป 2559 ไมทำใหปริมาณยอดการ

จำหนายรถยนตเพิ่มขึ้น  เนื่องจากการปรับโครงสรางภาษีไมสงผลใหราคาจำหนายรถยนตลดลงอยางมีนัยสำคัญทางสถติิ 

สวนผลกระทบจากการระบาดของโควิด 19 ทำใหปริมาณยอดการจำหนายรถยนตนอยกวาคาพยากรณ รอยละ 19.02 และ 

20.01 ในป 2563 และ 2564 ตามลำดับ  

 

คำสำคัญ: ปริมาณยอดการจำหนายรถยนต, ภาษีสรรพสามิต,  โครงการรถคันแรก, โครงสรางภาษีรถยนต, โควิด 19  
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ABSTRACT 

 The volume of domestic cars sales depends on the excise tax policy for cars and has been 

directly variable with the direction of economic growth. During 2011–2021 the Thai government 

implemented policies on excise tax for cars including the First Car Policy and the restructuring of the 

excise tax on cars based on the calculations of carbon dioxide emissions. Then in 2020  the COVID-19 

pandemic occurred and impacted the global economy which might have impacted the volume of cars 

sales in the domestic automotive market as well. This article aimed to analyze the impact from the 

situation on the long-term trend in the volume of cars sales in Thailand using the time series analysis 

method. The prediction of the total sale volume of sedans and pick-up trucks for 2011-2021 were 

calculated based on new car registration nation-wide using the statistics during 2000- 2010 as the 

baseline for prediction. Comparison of 9 models found that the power model with the formula Nt = 

224066t0.4815 has the highest r2 . When the predicted value was compared with the statistics it was found 

that the result of the government’s First Car Policy resulted in irregular increase the volume of domestic 

car sales. The statistical amount was 61.71% and 59.60% higher than the predicted amount for 2012 and 

2013 respectively. The result of the restructuring of excise tax on cars based on the amount of carbon 

dioxide emissions in 2016 did not increase the volume of car sales. This was because the restructuring of 

excise tax for cars was not caused statistically significant decrease in the price of cars. The COVID-29 

pandemic reduced the volume of cars sales was lower than the predicted volume by 19.02% and 21.01% 

for 2020 and 2021 respectively. 
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1. บทนำ 

อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่รัฐบาลไทยให

การสงเสริมอยางตอเนื ่อง โดยชวงแรกระหวางป พ.ศ. 

2504-2513 รัฐบาลกำหนดนโยบายที่สนับสนุนการลงทุน

ในอุตสาหกรรมประกอบรถยนต เพื ่อสงเสริมการผลิต

รถยนตภายในประเทศทดแทนการนำเขา เชน การใหสิทธิ

ประโยชนทางภาษี การลดอัตราภาษีนำเขาช้ินสวนครบชุด

สมบูรณที่ใชประกอบรถยนต และการปรับขึ้นภาษีนำเขา

รถยนตประกอบสำเร็จรูปจากตางประเทศในอัตราสูงเพื่อ

จำกัดการนำเขารถยนตมาจำหนายในประเทศ ในชวง

ตอมาเริ ่มตั้งแตป 2514 รัฐบาลมีนโยบายสรางความ

เขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ โดยสงเสริม

การผลิตชิ ้นส วนยานยนตเพื ่อรองรับการเติบโตของ

อุตสาหกรรมรถยนตในอนาคต โดยปรับขึ ้นภาษีนำเขา

ชิ้นสวนครบชุดสมบูรณที่ใชประกอบรถยนต  สงเสริมการ

ลงทุนจากตางประเทศและผลักดันใหเกิดการถายทอด

เทคโนโลยี จากนโยบายของรัฐบาลดังกลาวสงผลให

อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตและชิ้นสวนรถยนตเติบโต

อยางรวดเร็ว จากขอมูลป 2562 [1] พบวา ประเทศไทยมี

ปริมาณการผลิตรถยนตทุกประเภทเปนอันดับที่ 11 ของ

โลก อันดับ 5 ของเอเชีย และอันดับ 1 ของอาเซียน โดยมี

ยอดจำหนายรถยนต เปนอันดับที่ 17 ของโลก อันดับ 6 

ของเอเชีย และอันดับ 2 ของอาเซียน   

ท ิศทางการเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต ใน

ประเทศไดรับอิทธิพลจากนโยบายของรัฐบาล ในขณะที่

อ ุตสาหกรรมรถยนตก็ม ีบทบาทสำค ัญตอเศรษฐกิจ
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โดยรวมของประเทศ ทั้งการจางงาน การสรางมูลคาเพิ่ม 

และการเติบโตของอุตสาหกรรมตอเนื่อง สวนปริมาณยอด

การจำหนายรถยนตภายในประเทศก็ไดรับอิทธิพลจาก

สภาวะเศรษฐกิจและนโยบายของรัฐบาล ทั ้งน้ีในชวงป

พ.ศ.2054-2564 ที่ผานมา รัฐบาลไดดำเนินมาตรการดาน

ภาษีรถยนตที่สำคัญ คือ ในป พ.ศ.2554 โครงการรถยนต

ใหมคันแรกตามนโยบายรัฐบาล [2] และการปรับเปลี่ยน

โครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตใหมท ั ้งระบบที ่ใช

หลักการคำนวณจากปริมาณการปลอยมลพิษ หรือการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) มีผลบังคับใชเมื่อ

วันที ่ 1 มกราคม 2559 [3] นอกจากนี ้ ในป พ.ศ.2563 

เกิดการระบาดของโรคโควิด 19 [4] ซึ่งสงผลกระทบตอ

ระบบกลไกลทางเศรษฐกิจของไทยและทั ่วโลกอยาง

รุนแรง โดยเหตุการณดังกลาวอาจสงผลกระทบตอการ

เติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

โครงการรถยนตใหมคันแรกตามนโยบายรัฐบาล เปน

นโยบายท่ีสนับสนุนใหประชาชนที่มีรายไดนอยที่ไมเคยมี

รถยนตมากอนสามารถซื้อรถยนตได โดยไดรับเงินคืน

เทากับคาภาษีสรรพสามิตที่จายจริงไมเกิน 100,000 บาท 

โดยผูเขารวมโครงการตองซื ้อรถยนตระหวางวันที่ 16 

กันยายน 2554 – 31 ธันวาคม 2555 ซึ่งมีการขยายเวลา

ในการรับมอบรถยนตจนถึงวันที่ 30 กันยายน 2558 ตาม

มติคณะรัฐมนตรีที ่อนุมัติระยะเวลาสิ ้นสุดการรับมอบ

รถยนตตามโครงการรถยนตคันแรก [5]  จากการดำเนิน

โครงการดังกลาวมีผูเขารวมโครงการที่มีสิทธิตามเงื่อนไข 

จำนวน 1,244,530 ราย [2] จากการที่ประชาชนเขารวม

โครงการดังกลาวเปนจำนวนมากจึงทำใหเกิดอุปสงคใน

การซื้อรถยนตเพิ่มข้ึนแบบกาวกระโดด  

การปรับเปลี่ยนโครงสรางภาษีสรรพสามิตใหมที่ใช

หลักการคำนวณจากปริมาณการปลอยมลพิษ หรือการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซดซึ่งเปนสากลนิยมที่ทั ่วโลก

ใชก ันอยู  และยังเปนแนวทางที ่สน ับสนุนการพัฒนา

เทคโนโลยียานยนตในอนาคตที่ใหความสำคัญกับการ

พัฒนารถยนตที่มีประสิทธิภาพสูงดานพลังงาน โดยรัฐบาล

ได ปร ับอ ัตราภาษ ีสรรพสามิตรถยนต ใหม  ตามมติ

คณะรัฐมนตรี เมื่อ 28 ธันวาคม พ.ศ.2555 ซึ่งผานความ

เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี  และมีผลบังคับใชในวันที่ 1 

มกราคม พ.ศ. 2559  การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต

รถยนตดังกลาวถือวาเปนการสนับสนุนรถยนตประหยัด

พลังงานขนาดเล็กหรืออีโคคาร และเปนรถยนตที ่มี

ประสิทธิภาพดานพลังงานเพราะมีอัตราภาษีลดลง หากมี

การปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ต่ำกวา 100 กรัมตอ

ก ิโลเมตร แตสำหร ับรถยนต ขนาดใหญที่ปล อยกาซ

คารบอนไดออกไซดมากกวา 200 กรัมตอกิโลเมตรตอง

เส ียภาษีในอ ัตราที ่ส ูงข ึ ้น การปร ับโครงสร างภาษี

สรรพสามิตรถยนตน ี ้  อาจส งผลกระทบให เก ิดการ

เปลี่ยนแปลงราคาจำหนวยรถยนตภายในประเทศ และ

อาจเปนปจจัยที่สงผลกระทบตอปริมาณการซื ้อรถยนต

ของผูบริโภค  

การระบาดของโควิด-19 เริ่มครั้งแรกในประเทศจีน 

เมื่อป 2562 สำหรับประเทศไทยพบผูปวยโควิด 19 ราย

แรกเม ื ่อ 13 มกราคม 2563 [4] จากนั ้นม ีประกาศ

กระทรวงสาธารณสุขกำหนดใหโควิด 19 เปนโรคติดตอ

อันตรายภายใตพระราชบัญญัติโรคติดตอ พ.ศ. 2558  

การระบาดโควิด 19 ในประเทศไทยมีความรุนแรงเพิ่ม

มากขึ้น จึงเปนเหตุใหนายกรัฐมนตรีประกาศสถานการณ

ฉุกเฉินในทุกพื้นที่ของประเทศไทยเมื่อวันที่ 20 มีนาคม 

2563 ตามพระราชกำหนดการบร ิหารราชการ ใน

สถานการณฉุกเฉิน พ.ศ.2548  ผลจากการระบาดของโค

วิด 19 นั้นสงผลกระทบตอเศรษฐกิจโลก และเศรษฐกิจ

ไทยอยางมาก ประชาชนต องประสบปญหาในการ

ดำรงชีวิต โดยเฉพาะการสูญเสียรายได จากการหยุดงาน 

และถูกเลิกจางงาน เนื่องจาก รานคา บริษัท หลายแหง

ตองยุติการดำเนินงาน   

จากการวิจัยที่ผานไดแสดงถึงผลกระทบจากนโยบาย

ดานภาษีและสภาพเศรษฐกิจตอพฤติกรรมการซื้อรถยนต

ของผู บริโภค มีรายงานที่พยากรณผลกระทบจากการ

เปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีรถยนต พบวา ปจจัยดานภาษี

ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกประเภทรถยนตมากที่สุด 

ค ือ ป จจ ัยด านราคารถยนต [6] ส วนผลกระทบของ
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นโยบายภาษีรถยนตประหยัดพลังงานขนาดเล็ก  พบวา 

ปจจัยดานราคามีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตมาก

ที่สุด [7]  การดำเนินนโยบายรถยนตคันแรกทำใหมีการ

ซือ้รถยนตเพิ่มข้ึน [8]  ซึ่งเปนการดึงอุปสงคของรถยนตมา

จากอนาคต โดยจำนวนผูซื้อรถยนตในป พ.ศ. 2555 และ 

2556 เพิ่มขึ้นมากกวาคาพยากรณตามอัตราการเติบโต

ทางเศรษฐกิจของประเทศ [9]  ส วนผลจากการแพร

ระบาดของโควิด-19 เริ่มสงผลตออุตสาหกรรมรถยนต ใน

ป 2563 และกระทบตอหวงโซการผลิตรถยนต เนื่องจาก

กำลังซื้อของผูบริโภคในประเทศและตลาดสงออกซบเซา

รุนแรง [1]  ทั้งนี้ ผลจากการดำเนินโครงการรถยนตใหม

คันแรกตามนโยบายรัฐบาล การปรับเปลี ่ยนโครงสราง

ภาษีสรรพสามิตรถยนตใหม และการระบาดของโควิด 19 

เปนเหตุการสำคัญที่อาจสงผลกระทบตอการซื้อรถยนต

ของผูบร ิ โภคในประเทศในช วงป   พ.ศ.2554-2564 

โดยเฉพาะผลกระทบตอรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่

นั ่ง (รย.1) และรถยนตบรรทุกสวนบุคคล (รย.3) ซึ่งเปน

รถยนตท่ีคนไทยนิยมใชกันมากที่สุด และมียอดจำหนาย

สูงที่สุดอยูในสองลำดับแรก  

บทความนี้แสดงการวิเคราะหผลกระทบจากการ

ดำเนินโดรงการรถยนตใหมคันแรกตามนโยบายรัฐบาล 

การปรับเปลี่ยนโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตใหม 

และการระบาดของโควิด 19 ตอปริมาณยอดการจำหนาย

รถยนตภายในประเทศ ชวงป พ.ศ.2554-2564 (ค.ศ. 

2011-2021) โดยใชเทคนิคการพยากรณดวยอนุกรมเวลา 

ที่พยากรณปริมาณยอดการจำหนายรถยนตจากสถิติ

จำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมทั่วประเทศป 2543-2553 

เปนฐานพยากรณ โดยพิจารณาเฉพาะรถยนตประเภท รย.

1 และ รย.3 เนื่องจากรถยนตท้ังสองประเภทนี้เปนรถยนต

ที่คนไทยนิยมใชในการเดินทางและขนสง ดังนั้น ปริมาณ

การซ ื ้อรถยนต ท ั ้งสองประเภทนี ้ของผูบริ โภคจ ึงมี

ความสัมพันธกับนโยบายดานภาษีรถยนต และสภาพ

เศรษฐกิจของไทย 

2. ขั้นตอนการวิจัย 

การวิเคราะหแนวโนมการเปลี่ยนแปลงปริมาณยอด

การจำหนายรถยนตในประเทศดวยเทคนิคการพยากรณ

ดวยอนุกรมเวลา รวมกับการวิเคราะหความถดถอย โดย

พยากรณปริมาณยอดการจำหนายรถยนตในประเทศจาก

สถิตจิำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมทั่วประเทศ ซึ่งเผยแพร

โดยกรมขนสงทางบก โดยเปนสถิติจำนวนผูซื้อรถยนตใหม

ที่จดทะเบียนในวันที่ 1 มกราคม-31 ธันวาคม ของปนั้น ๆ 

ซึ่งจำแนกประเภทรถยนตตามกฎหมายวาดวยรถยนต 

และกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก สำหรับการวิจัยนี้ 

พ ิจารณาเฉพาะสถิต ิจำนวนรถยนตจดทะเบียนใหม

ประเภท รย.1 และ รย.3 ตามกฎหมายวาดวยรถยนต 

(จำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมจะไมใชปริมาณยอดการ

จำหนายรถยนตที่แทจริง เนื่องจากมีความคลาดเคลื่อน

จากผูซื ้อรถยนตที่ไมไดจดทะเบียนภายในปที่ซื้อรถยนต 

แตมีคลาดเคลื่อนนอยมาก จึงเปนสถิติที่เชื่อถือไดในการ

ใชวิเคราะหภาพรวมของตลาดรถยนตภายในประเทศ)  

จำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมทั่วประเทศมีแนวโนม

การเปลี่ยนแปลงขอมูลเปนฟงกชนัของเวลา ดังสมการที่ 1 

โดยแสดงองคประกอบของอนุกรมเวลา ดังสมการที ่ 2 

ประกอบดวย การเคลื่อนไหวหรือเปลี่ยนแปลงขอมูลระยะ

ยาว (Long Term Trend)  การเปลี่ยนแปลงตามฤดูกาล 

(Seasonal Variation) การเปล ี ่ยนแปลงตามว ัฏจ ักร 

(Cyclical Variation) และการเปลี ่ยนแปลงที ่ผ ิดปกติ 

(Irregular Variation)  

Yt = f(t)   ………………..(1) 

Yt=T+S+C+I  ………………..(2) 

โดยที ่  

Yt  คือจำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมปที่ t 

t   คือ ปที่ 1, 2,3,...,n 

T  คือ การเปลี่ยนแปลงขอมูลระยะยาว  

S  คือ การเปลี่ยนแปลงตามฤดูกาล  

C  คือ การเปลี่ยนแปลงตามวัฏจักร  

I  คือ การเปลี่ยนแปลงท่ีผิดปกติ  
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การวิเคราะหแนวโนมการเปลี่ยนแปลงปริมาณยอด

การจำหนายรถยนตภายในประเทศไทยดวยอนุกรมเวลา 

โดยพยากรณยอดการจำหนายรถยนตจากสถิติจำนวน

รถยนตจดทะเบียนใหมทั่วประเทศ มีขั้นตอนดังนี้  

1. การวิเคราะหความถดถอยดวยโปรแกรม SPSS 

เพื่อหาสมการความสัมพันธของจำนวนรถยนตจดทะเบียน

ใหมทั่วประเทศ (จำนวนรถยนตที ่เปนผลรวมของ รย.1

และ รย.3) โดยใชขอมูลสถิตปิ 2543-2553 ดังแสดงในรูป

ที่ 1 เปนฐานพยากรณ โดยพิจารณาเฉพาะองคประกอบ

ของแนวโนมการเปลี ่ยนแปลงขอมูลระยะยาวที่เปน

ฟงกชันของเวลา ไมมีองคประกอบของการเปลี่ยนแปลง

ตามฤดกูาลและการเปล่ียนแปลงตามวัฏจักร  

2. วิเคราะหความเหมาะสมจากสมการความถดถอย 

ทั้งหมด 9 แบบจำลอง คือ แบบจำลองเชิงเสน (Linear 

Model)  แบบจำลองลอการิทึม (Logarithmic Model) 

แบบจำลองผันกลับ (Inverse Model) แบบจำลองกำลัง

สอง (Quadratic Model)  แบบจำลองผสม (Compound 

Model) แบบจำลอง เ ลขยกกำล ั ง  ( Power Model) 

แบบจำลองตัวเอส (S Model) แบบจำลองการเติบโต 

( Growth Model) แ ล ะ แ บ บ จ ำ ล อ ง เ ล ข ช ี ้ ก ำ ลั ง 

(Exponential Model)  

3. การค ัดเล ือกแบบจำลองท ี ่เหมาะสมในการ

พยากรณแนวโนมการเปล่ียนแปลงจำนวนรถยนตประเภท 

รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหมทั่วประเทศ โดยพจิารณา

จากแบบจำลองท ี ่ มี ค  าส ัมประส ิทธ ิ ์ ก ารต ัดส ินใจ 

(Coefficient of Determination; r2)  ม ากท ี ่ ส ุด  และ

แบบจำลองนั้นตองมีการแจกแจงความคลาดเคลื่อนแบบ

ปกติ 

4. เปรียบเทียบสถิติจำนวนที่เปนผลรวมของรถยนต

ประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหมทั่วประเทศกับ

คาทีพ่ยากรณจากสมการความสัมพันธ เพื่อวิเคราะหการ

เปลี่ยนแปลงที่ผิดปกติที่เกิดขึ้นจากโครงการรถยนตใหม

ค ันแรก (พ.ศ.2555-2556) การปรับโครงสรางภาษี

สรรพสามิตรถยนตใหม (พ.ศ.2559-2560) และการ

ระบาดของโควดิ 19 (2563-2564) 

 

3. ผลการวิจัย 

การประเมินความเหมาะสมของแบบจำลองที่จะใชใน

การพยากรณแนวโนมการเปลี ่ยนแปลงจำนวนที ่เปน

ผลรวมของรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียน

ใหมทั่วประเทศ ดวยโปรแกรม SPSS แสดงดังตารางที่ 1 

พบวา แบบจำลองเลขยกกำลัง ดังสมการที่ 3 มีคา r2 มาก

 
รูปท่ี 1 จำนวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน และรถยนตบรรทกุสวนบุคคลจดทะเบยีนใหมทั่วประเทศ 

ป พ.ศ.2543-2553 [10] 
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ที่สุด คือ 0.8625 หรือมีความเชื่อมั่น รอยละ 86.25 ทั้งนี้ 

ไดตรวจสอบการแจกแจงความคลาดเคล ื ่อน และ

ความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของแบบจำลองเลขยกกำลัง 

ดวยสถิติทดสอบ Shapiro-Wilk พบวา มีคา Significant 

เทากับ 0.767 ซึ่งมากกวา 0.05 ดังน้ัน แบบจำลองเลขยก

กำลังจึงมีการแจกแจงแบบปกติ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05

โดยมีความคลาดเคล่ือนมาตรฐานเทากับ 0.151 ดังนั้น จึง

เหมาะสมตามเง่ือนไขที่กำหนดไว 

N୲  = 224066t଴.ସ଼ଵହ      ………………..(3) 
 

โดย  Nt  หมายถงึ จำนวนรถยนต รย.1 และ รย.3 จด

ทะเบียนใหมทั่วประเทศ ปที่ t, t  หมายถึง ปที่ 1,2,3.....,t  

ตารางที่ 1 ผลวิเคราะหแบบจำลองของแนวโนมการเปลี่ยนแปลงจำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียน

ใหมทั่วประเทศ พยากรณจากสถิติป 2543-2553 

Equation R Square 
Parameter Estimates 

Constant b1 b2 b3 

1. Linear 0.7202 257573 42396.8182   

2. Logarithmic 0.8225 191077 201667.4380   

3. Quadratic 0.8539 87523 120881.0979 -6540.3566  

4. Inverse 0.6973 652636 -512439.0187   

5. Compound 0.7089 267636 1.1030   

6. Power 0.8625 224066 0.4815   

7. S 0.7801 13 -1.2638   

8. Growth 0.7089 12 0.0981   

9. Exponential 0.7089 267636 0.0981   
 

 
รูปท่ี 2 เปรียบเทียบคาพยากรณของจำนวนท่ีเปนผลรวมของ รย.1 และ รย.3  

จดทะเบียนใหมทั่วประเทศ ป 2543-2553 กับคาสถิต ิ



วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ  37 

ปที่ 18 ฉบับที ่1 เดือน ตุลาคม พ.ศ. 2565 – มีนาคม พ.ศ. 2566 

  

จากรูปที่ 2 แสดงผลการเปรียบเทียบเสนแนวโนม

จำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 ที่จดทะเบียนใหม

ทั ่วประเทศ ป 2543-2553 ระหวางคาสถิต ิกับคาที่

พยากรณจากสมการที ่ 3 พบวาป พ.ศ. 2552 จำนวน

รถยนตจดทะเบียนใหมทั ่วประเทศม ีค านอยกว าคา

พยากรณแบบผิดปกติเมื ่อเทียบกับปอื ่น เนื่องจากในป 

2552 เกิดสภาวะเศรษฐกิจถดถอยครั้งใหญของโลกจาก

ปญหาวิกฤตในภาคการเงินของกลุมเศรษฐกิจชั้นนำของ

โลก หรือ กลุม G3 ไดแก สหรัฐอเมริกา ยูโรโซน และญี่ปุน 

ซึ่งสงผลกระทบตอประเทศไทยทั้งอุปสงคภายในประเทศ

และตางประทศลดลง ทำใหป 2552 เศรษฐกิจไทยหดตัว

รอยละ 2.3 [11] ซึ่งเปนการหดตัวครั้งแรกในรอบ 10 ป 

นับจากป 2542 ทั ้งนี ้ การเกิดสภาวะเศรษฐกิจหดตัว

ด ั งกล  าว จ ึ ง เป นสาเหต ุ ให ยอดจำหน ายรถยนต

ภายในประเทศลดลง 

สวนการเปรียบเทียบระหวางคาพยากรณและคาสถิติ

ของจำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ รย.2 ที่จดทะเบียน

ใหมทั ่วประเทศ ป 2554-2564 แสดงดังรูปที ่ 3 และ

ตารางที่ 2 พบวา สถิติจำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ 

รย.3 จดทะเบียนใหมทั ่วประเทศมีเหตุการณผิดปกติ

เกิดขึ้นหลายชวงเวลา ซึ่งสามารถจำแนกเปนชวงเวลาที่

เกี่ยวของกับการดำเนินโครงการรถยนตคันแรก (พ.ศ.

2555-2556) ผลกระทบจากการปรับโครงสรางภาษี

สรรพสามิตที่คำนวณจากการปลอยกาซคารบอนไดออก

ไซค (พ.ศ.2559-2560) และผลกระทบจากการระบาดของ

โควิด 19 (พ.ศ.2563-2664) โดยแสดงการวิเคราะห

ผลกระทบแตละเหตุการณ ในขอที่ 3.1-3.3 ตามลำดับ 

3.1 ผลกระทบจากการดำเนินโครงการรถยนตใหม

คันแรกตามนโยบายรัฐบาล 

การดำเนินโครงการรถยนตใหมคันแรกตามนโยบาย

รัฐบาล มีผู เขารวมโครงการที่จองซื ้อรถยนตในเดือน 

กันยายน 2554-31 ธันวาคม 2555 ท่ีเขารวมโครงการ

จำนวน 1,244,530 ราย [1]  โดยผูเขารวมโครงการโดย

สวนใหญประมาณ 1,100,000 ราย รับมอบรถยนตภายใน

ป พ.ศ.2555-2556 จากการดำเนินโครงการดังกลาวทำให

เก ิดเหต ุการณผิดปกติครั ้งใหญของตลาดรถยนต ใน

ประเทศ โดยมีผ ู ซ ื ้อรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 

เพิ่มขึ้นเปนจำนวนมาก เนื่องจากเปนรถยนตที่สอดคลอง

กับเงื่อนไขของโครงการ จากรูปที่ 3 และตารางที่ 2 พบวา 

ในป 2555 และ 2556 มีรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 

จดทะเบียนใหมทั ่วประเทศ จำนวน 1,245,904 และ 

1,274,259 คัน เพิ่มขึ้นจากป 2554 รอยละ 49.15 และ 

52.55 ตามลำดับ  

ตารางที่ 2 เปรียบเทียบระหวางคาสถิติกับคาพยากรณ

ของจำนวนที่เปนผลรวมของรถยนตประเภท รย.1 และ 

รย.3 จดทะเบียนใหมทั่วประเทศ พ.ศ.2554-2564 

พ.ศ.  

จำนวนรถยนตประเภท 

รย.1 และ รย.3  

จดทะเบียนใหมทั่ว

ประเทศ (คัน) 

ผลตางระหวาง 

คาสถิติกับคาพยากรณ 

คาสถิติ  
 คา

พยากรณ  
คัน   รอยละ  

2554  835,316   741,313  94,003 12.68  

2555 1,245,904   770,442  475,462 61.71  

2556 1,274,259   798,430  475,829 59.60  

2557  885,562   825,399  60,163 7.29  

2558  782,001   851,451  -69,450 -8.16  

2559  798,384   876,672  -78,288 -8.93  

2560  901,025   901,135  -110 -0.01  

2561  972,007   924,902  47,105 5.09  

2562  994,277   948,030  46,247 4.88  

2563  785,952   970,565  -184,613 -19.02  

2564  783,989   992,550  -208,561 -21.01  

 

ทั้งนี้ เมื ่อเปรียบเทียบคาสถิติกับคาพยากรณ ดัง

ตารางที่ 2 พบวาในป 2555 และ2556 มีจำนวนรถยนต

ประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหมมากกวาคา

พยากรณ 475,642 และ 475,829 คัน หรือรอยละ 61.71 

และ 59.60 ตามลำดับ  จากขอมูลดังกลาวแสดงถึง

ผลกระทบโดยรวมจากการดำเนินโครงการรถยนตใหมคัน

แรก ในป 2555 และ 2556 เทากับ 951,291 คัน ซึ่ง
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มากกวาคาพยากรณรอยละ 60.64 การดำเนินโครงการ

ดังกลาวเปนปจจัยกระตุนใหผูบริโภคซื้อรถยนตเพิ่มมาก

ขึ้น เนื่องจากผูบริโภคไดรับผลประโยชนจากการที่ไดรับ

เงินภาษีสรรพสามิตคืน จึงเปนปจจัยสำคัญที่กระตุนให

ผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนต ซึ่งสวนหนึ่งเปนการดึงกำลัง

ซื้อมาจากอนาคต จึงสงผลใหยอดจำหนวยรถยนต ในป 

2557 และ 2558 ลดลงอยางรวดเร็ว  

3.2 ผลกระทบจากปรับอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต

ใหมจากปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ที่มีผล

บังคบัใชในวันที่ 1 มกราคม 2559 

การปร ับอ ัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตใหม จาก

ปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ที่มีผลบังคับใช

ในวันที่ 1 มกราคม 2559 ถือวาเปนการสนับสนุนรถยนต

ประหยัดพลังงานขนาดเล็กหรืออีโคคาร เพราะรถยนต

ประเภทนี้มีอัตราภาษีลดลง หากมีปริมาณการปลอยกาช

คารบอนไดออกไซด ต่ำกวา 100 กรัมตอกิโลเมตรแต

รถยนตที่มเีครื่องยนตขนาดใหญนั้นตองเสียภาษีในอัตราที่

ส ู ง ข ึ ้ น  โ ดย เ ฉพาะ ในกรณ ี ท ี ่ ม ี ก า รปล  อ ย ก  า ซ

คารบอนไดออกไซดมากกวา 200 กรมัตอกิโลเมตร ดังนั้น 

การปรับอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตใหมอาจทำใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงราคาจำหนายรถยนต และอาจมีผลตอ

การตัดสินใจซื้อรถยนตของผูบรโิภคภายในประเทศ  

จากรูปที ่ 3 และตารางที ่ 2 เปรียบเทียบคาสถิติ

จำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหม

ทั่วประเทศกับคาพยากรณ โดยพิจารณาขอมูลในป 2559 

ซึ่งเปนชวงเวลาหลังจากปรับโครงสรางภาษี 1 ป พบวา 

สถิติจำนวนรถยนตจดทะเบียนใหมทั่วประเทศต่ำกวาคา

พยากรณ รอยละ 8.93  สวน ป 2560 คาสถิติใกลเคียง

กับคาพยากรณ แตยังต่ำกวาคาจากการพยากรณ รอยละ 

0.01 จากผลการวิเคราะหดังกลาวแสดงวาการซื้อรถยนต

ของผูบริโภคภายหลังการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต

ทั้ง 2 ป มีจำนวนนอยกวาคาพยากรณ แตอยางไรก็ตาม 

ผลการวิเคราะหดังกลาวไมใชขอสรุปวาการปรับโครงสราง

ภาษีสรรสามิตใหมเปนผลใหทำใหการบริโภครถยนตลดลง 

แต ก ็ เป นส ิ ่ งย ืนย ันว าภายหล ังการปร ับอ ัตราภาษี

สรรพสามิตรถยนตที่คำนวณจากปริมาณการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดไมสงผลใหยอดจำหนายรถยนตทั้ง

สองประเภทนี้เพ่ิมขึ้นมากผิดปกติ  

จากขอมูลการสำรวจราคารถยนต โดยสุมตัวอยาง

รถยนตที่จำหนายในประเทศไทยท่ีประชาสัมพันธผานทาง

เว็บไซต 5 ยี่หอ คือ ซูซูกิ มิตซูมิชิ ฮอนดา โตโยตา และ

มาสดา โดยสำรวจกอนการปรับโครงสรางภาษีในเดือน

พฤศจิกายน 2558 และการสำรวจหลังการปรับโครงสราง

ภาษี 3 ชวง คือ ม ีนาคม 2559 ธันวาคม 2559 และ

 

 
รูปที่ 3 เปรียบเทียบสถิติผลรวมของ รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหมทั่วประเทศ ป 2543-2564 กับคาพยากรณ 
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ธันวาคม 2560 ทั้งนี้ จำแนกรถยนตเปน 7 ประเภท คือ 

1) รถยนตนั่งสวนบุคคล ความจุกระบอกสูบไมเกิน 1,300 

ซีซี 2) รถยนตนั่งสวนบุคคล ความจุกระบอกสูบ 1,301-

1,600 ซีซี 3) รถยนตนั่งสวนบุคคล ความจุกระบอกสูบ 

1,601-2,000 ซีซี 4) รถกระบะไมมีแค็บ ความจุกระบอก

สูบไมเกิน 3,250 ซีซี 5) รถกระบะมีแค็บ ความจุ กระบอก

สูบไมเกิน 3,250 ซีซี 6) รถกระบะ 4 ประตู ความจุ

กระบอกส ูบไม  เก ิน  3,250 ซ ีซ ี  และ 7 ) รถยนต

เอนกประสงค แสดงคาเฉลี่ยราคารถยนตจำแนกประเภท 

ดังรูปที่ 4 พบวา ราคารถยนตภายหลังการปรับโครงสราง

ภาษี มีแนวโนมเพิ่มขึ้น ดังนั้น จึงไมมีปจจัยดานราคาที่

กระตุนใหผูบริโภคมีความตองการซื้อรถยนตเพิ่มมากขึ้น   

นอกจากนี้ ยังมีขอพิจารณาเพิ่มเติมสำหรับในชวงป

แรกของการปรับอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต คือ ในป 

พ.ศ.2559 ซึ่งคาสถิตินอยกวาคาจากการพยากรณ รอยละ 

8.93 อาจมีสาเหตุจากการที่ผูบริโภคชะลอการตัดสินใจใน

การซื้อรถยนตเพื่อรอความชัดเจนของการเปลี่ยนแปลงที่

เก ิดข ึ ้น และเปนชวงเวลาที่ย ังได ร ับผลกระทบจาก

โครงการรถยนตคันแรก ที่ดึงอุปสงครถยนตจากอนาคต

และกระตุนใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อรถยนตในป 2555 และ 

2556 สวนป พ.ศ.2560 การซื้อรถยนตของผูบริโภคก็เริ่ม

กลับเขาสูสภาวะปกติ โดยสถิตจิำนวนรถยนตจดทะเบียน

ใหมทั่วประเทศกับคาพยากรณมีคาใกลเคียงกัน   

จากผลการเปรียบเทียบคาสถิติและคาพยากรณในป 

2559 และ 2560  พบวา สถิติรถยนตประเภท รย.1 และ 

รย.3 จดทะเบียนใหมทั่วประเทศต่ำกวาคาพยากณ แสดง

วาการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตใหมไมไดเปน

ปจจัยกระตุนใหผูบริโภคซื้อรถยนตเพิ่มมากขึ้น เนื่องจาก

ไมมีผลทำใหรถยนตที่จำหนายภายในประเทศมรีาคาลดลง 

และอาจไดรับผลกระทบตอเนื่องจากโครงการรถยนตคัน

แรกเปนปจจัยรวม จึงไมมีปจจัยใดที่สนับสนุนใหผูบรโิภค

ตัดสินใจซื้อรถยนตเพ่ิมข้ึน  

3.3  ผลกระทบจากการระบาดของโควิด 19  

มีรายงานการพบผู ปวยติดเชื ้อไวรัสโคโรนา 2019 

หรือ โควิด-19 (COVID-19) รายแรกในประเทศไทยเมื่อ

เดือนมกราคม 2563 มีจากนั้น ผูปวยโควิด-19 ในประเทศ

 

 
รูปที่ 4 ราคารถยนตเฉลีย่กอนและหลังการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตใหม  
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ก็มีจำนวนเพิ่มมากขึ้น รัฐบาลจึงมีมาตรการตาง ๆ เพ่ือ

ควบคุมการแพรระบาด โดยกระทรวงสาธารณสุขออก

ประกาศใหโควิด-19 เปนโรคติดตออันตราย มีผลบังคับใช

เม ื ่อว ันท ี ่  1 ม ีนาคม 2563 การจ ัดต ั ้ งศ ูนย บร ิหาร

สถานการณแพรระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 

(ศบค.) เมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2563 จากนั้น นายกรัฐมนตรี 

ไดแถลงประกาศใชพระราชกำหนดการบริหารราชการใน

สถานการณฉุกเฉิน พ.ศ. 2548 หรือ พรก.ฉุกเฉิน เพื่อ

ควบคุมสถานการณการระบาดของโรคไขหวัดใหญสาย

พันธุ ใหม 2019 มีผลบังคับใชตั ้งแต วันที ่ 26 มีนาคม 

2563 แตอยางไรก็ตาม ผลจากการระบาดของโควิด-19 

นั้นสงผลกระทบตอเศรษฐกิจโลก และเศรษฐกิจไทยอยาง

มาก ประชาชนต องประสบป ญหาในการดำรงชีวิต 

โดยเฉพาะการสูญเสียรายได จากการหยุดงาน และถูกเลิก

จางงาน เนื่องจาก รานคา บริษัท หลายแหงตองยุติการ

ดำเนินงาน  โดยในป พ.ศ.2653 เศรษฐกิจไทยหดตัวอยาง

รุนแรงโดยคาผลิตภัณฑรวมในประเทศ (Gross Domestic 

Product; GDP) -6.1% [12]   

การประเมินผลกระทบจากการระบาดของโควิด-19 

ตอปริมาณยอดการจำหนายรถยนตภายในประเทศ ดวย

การเปรียบเทียบคาสถิติจำนวนรถยนตประเภท รย.1 และ 

รย.3 จดทะเบียนใหมทั ่วประเทศกับคาพยากรณ ดังที่

แสดงในตารางที่ 2  พบวา ป พ.ศ.2563 สถิติของ รย.1 

และ รย. 3 ต่ำกวาคาพยากรณ 184,613 คัน หรือต่ำกวา

รอยละ 19.02 นอกจากนี ้ ยังพบวา ในป 2564 ตลาด

รถยนตยังไดรับผลกระทบจากการระบาดของโควิด 19 

อยางตอเนื่อง โดยยอดการจำหนายรถยนตนอยกวาคา

การพยากรณ รอยละ 21.01  

 

4. สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 

การวิเคราะหแนวโนมการเปลี่ยนแปลงขอมูลระยะ

ยาวของปริมาณยอดการจำหนายรถยนตในประเทศดวย

อนุกรมเวลา ที่พยากรณยอดการจำหนายรถยนตจากสถิติ

จำนวนรถยนต ประเภท รย.1 และ รย.3 จดทะเบียนใหม

ทั่วประเทศ โดยใชสถิติป 2543-2553 เปนฐานพยากรณ

ปริมาณยอดการจำหนายรถยนต ในป 2554-2564  เพ่ือ

ประเมินผลกระทบจากนโยบายดานภาษีรถยนตและการ

ระบาดของโควิด-19 มีขอสรุปดังนี้ 

 การดำเน ินโครงการรถยนตใหม ค ันแรกตาม

นโยบายรัฐบาลมีผลกระทบทั้งทางตรงและทางออมตอ

ปริมาณยอดการจำหนายรถยนตในป 2555 และ 2556 

โดยสงผลใหมีจำนวนมากกวาคาพยากรณ 475,462 และ 

475,829 คัน หรือรอยละ 61.71 และ 59.60 ตามลำดับ  

ในภาพรวมแลวตลาดรถยนตภายในประเทศไดรับ

ผลกระทบจากโครงการรถยนตใหมคันแรกอยางมาก โดย

ผลรวมทั้งในป 2555 และ 2556 ปริมาณยอดการจำหนาย

รถยนตมากกวาคาที ่ประมาณตามอนุกรมเวลา รวม 

951,291 คัน หรือรอยละ 60.64  ซึ่งยอดจำหนายรถยนต

ที่เพิ่มขึ้นดังกลาวเปนการดึงอุปสงคมาจากอนาคตทำให

ยอดจำหนายรถยนตในป 2558 ลดลงเหลือ 851,451 คัน 

ซึ่งต่ำกวาคาพยากรณรอยละ 8.16  

 การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตใหมที่

คำนวณจากปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซคไม

ส งผลใหปริมาณยอดการจำหนายรถยนตเพิ ่มมากขึ้น 

เนื่องจากการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตไมมี

ผลใหราคาจำหนายรถยนตลดลง จึงไมเปนปจจัยกระตุน

ใหมีผูซื้อรถยนตเพ่ิมมากขึ้นทั้งในป 2559 และ 2560  

 ผลจากการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนต

น ั ้นแตกต างจากผลจากโครงการรถยนต ค ันแรก ท่ี

ประชาชนไดรับผลประโยชนในรูปแบบของเงินคืนในสวน

ของภาษีสรรพสามิต ซึ ่งเปนปจจัยหลักให ผ ู บร ิโภค

ตัดสินใจซื ้อรถยนตเร็วขึ ้นและเปนการดึงดูดอุปสงค

รถยนตจากอนาคต โดยป 2557-2559 ยังไดรับผลกระทบ

ตอเนื ่องจากโครงการรถยนตใหมคันแรก กอปรกับการ

ปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตรถยนตไมมปีจจัยดานราคา

ทีก่ระตุนใหผูบริโภคติดสินใจซื้อรถยนตเพิ่มข้ึน   

 การระบาดของโควิด-19 มีผลกระทบตอปริมาณ

ยอดการจำหนายรถยนตภายในประเทศ โดยสงผลใหมี

จำนวนนอยกวาคาพยากรณ รอยละ 19.02 ในป 2563 

และรอยละ 21.01 ในป 2564  
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5. กิตติกรรมประกาศ 

บทความนี ้  เป นส วนหนึ ่งในโครงการว ิจ ัยเร ื ่อง 

“ผลกระทบจากการปร ับโครงสร  างการเก ็บภาษี

สรรพสามิตรถยนตต อพฤติกรรมการบร ิโภครถยนต

ภายในประเทศ”  ซ ึ ่ ง ได  ร ับท ุนอ ุดหน ุนว ิจ ัยจาก

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประเภท เงินงบประมาณ

แผนดิน ประจำป 2560 
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