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9.1 บทสรุป 

ปัญหามลพิษทางอากาศเป็นความเสี่ยงด้านสุขภาพที่ส าคัญส าหรับประเทศไทย โดยปัญหามลพิษ
ทางอากาศได้ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตก่อนวัยอันควรในประเทศไทยสูงถึง 48,819 คน ณ ปี 2556 และส่งผลให้
เกิด Welfare loss คิดเป็นมูลค่า 63,369 ล้านเหรียญสหรัฐ หรือคิดเป็นร้อยละ 6.29 ของ GDP อีกท้ังท า
ให้เกิดการสูญเสียผลิตภาพแรงงานสูงถึง 2,361 ล้านเหรียญสหรัฐ (World Bank and Institute for 
Health Metrics and Evaluation, 2016) มลพิษทางอากาศมีหลายรูปแบบทั้งฝุ่นละออง สารตะกั่ว  
ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ (NO2) ก๊าซคาร์บอนมอนออกไซด์ (CO)  
ก๊าซโอโซน (O3) รวมถึงสารประกอบอินทรีย์ระเหยง่าย (Volatile Organic Compounds: VOC) แต่สาร
มลพิษที่มีการกล่าวถึงอย่างกว้างขวางในประเทศไทยในปัจจุบันคือฝุ่นละอองขนาดเล็กที่มีขนาดไม่เกิน 
2.5 ไมครอน (PM2.5) จากข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษ พบว่าประเทศไทยเผชิญปัญหามลพิษจากฝุ่น
ละอองขนาดเล็ก (PM2.5) มาอย่างต่อเนื่อง จากข้อมูลความเข้มข้นของ PM2.5 ในพ้ืนที่จังหวัด
กรุงเทพมหานครในช่วงปี  พ.ศ. 2554 -2562 พบว่าระดับความเข้มข้นของ PM2.5 ในจังหวัด
กรุงเทพมหานครสูงกว่าค่ามาตรฐานตามข้อแนะน าขององค์การอนามัยโลกและมาตรฐานของกระทรวง
สิ่งแวดล้อมของประเทศสหรัฐอเมริกา (US EPA) โดยระดับความเข้มข้นของ PM2.5 มีค่าสูงมากในช่วง
เดือนธันวาคมถึงเดือนมีนาคมของทุกปี โดยเฉพาะในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  

ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) มีแหล่งก าเนิดจากหลายแหล่ง เช่น การคมนาคม
ขนส่งและการจราจร การก่อสร้าง การรื้อถอนอาคารและสิ่งปลูกสร้าง การศึกษานี้จึงมุ่งเน้นศึกษา
มาตรการป้องกันและจัดการปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง โดยพิจารณา
ประสิทธิผลของแต่ละมาตรการในการบรรเทาปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก รวมถึงวิเคราะห์ผลกระทบของ
แต่ละมาตรการต่อผู้มีส่วนได้เสียต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยให้ความส าคัญกับมาตรการที่ท าให้ได้คุณภาพ
อากาศที่ดีขึ้น มีมาตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ดี และมีต้นทุนในการด าเนินนโยบายที่สมเหตุสมผล กล่าวคือ
ประโยชน์ที่ได้จากการด าเนินมาตรการต้องสูงกว่าความสูญเสียของสังคม 

จากการทบทวนการศึกษาต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องและจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ พบว่าส าหรับภาค
ยานยนต์และขนส่ง มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาฝุ่น PM2.5 ที่ส าคัญมี 4 มาตรการหลักๆ ได้แก่ 
มาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบาย
ไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิต และมาตรการ Phase-out 
รถยนต์เก่าไว้ทีม่ีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี หรือ 20 ปี โดยภายใต้การศึกษานี้ ผลประโยชน์ที่เกิดข้ึนจากแต่
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ละมาตรการคือปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะที่ลดลงเมื่อเทียบกับกรณีที่ไม่มีการบังคับใช้ 4 
มาตรการข้างต้น (Basecase) และต้นทุนที่เกิดขึ้นจากมาตรการ คือผลกระทบหรือต้นทุนของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียกลุ่มต่างๆ ที่เกิดขึ้นจากการมีมาตรการ โดยการศึกษานี้พิจารณาผลกระทบของมาตรการต่อกลุ่มผู้
มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างรอบด้าน ได้แก่ ภาครัฐ ผู้ผลิตรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ โรงกลั่นน้ ามัน รวมถึงผู้
ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ โดยในการศึกษานี้ คณะผู้วิจัยใช้เทคนิคการวิเคราะห์ต้นทุนต่อหน่วยฝุ่น
ละออง PM2.5 ที่ลดได้ (Unit cost effectiveness ratio) ส าหรับ 3 มาตรการ ได้แก่ มาตรการ
ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอ
เสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 และมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 
หรือ 20 ปี ขึ้นไป โดยวัตถุประสงค์ส าคัญคือเพื่อหามาตรการที่ท าให้ได้คุณภาพอากาศดีขึ้นและมี
ต้นทุนในการด าเนินนโยบายที่สมเหตุสมผล 

จากการศึกษาโดยใช้แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศแบบ Tier 2 Top-down 
Approach โดยใช้ข้อมูลจ านวนยานพาหนะจ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์ เชื้อเพลิงที่ใช้ ระยะทางการ
เดินทางต่อปี ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ปริมาณการใช้เชื้อเพลิง อายุเครื่องยนต์ อุปกรณ์ควบคุมการ
ระบายสารมลพิษ และความถี่ในการบ ารุงรักษายานพาหนะ พบว่าแต่ละมาตรการมีประสิทธิภาพในการ
ช่วยลดการปล่อย PM2.5 จากยานพาหนะเมื่อเทียบกับกรณี Basecase ที่แตกต่างกัน (ตารางท่ี 9.1) 

จากตารางที่ 9.1 พบว่าหากพิจารณาแต่ละมาตรการแบบแยกส่วนกัน (พิจารณาทีละหนึ่ง
มาตรการ โดยก าหนดให้มาตรการด้านอ่ืนๆ ที่ไม่ได้พิจารณาไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase) พบว่า
มาตรการที่มีประสิทธิผลมากที่สุดในการลดปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะคือมาตรการ Phase-
out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปีขึ้นไป ซึ่งภายใต้กรณีนี้  ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะทุกประเภทรวมกันเท่ากับ 9,442 ตัน/ปี หรือลดลงประมาณ 21,017 ตัน/ปี เมื่อเทียบกับกรณี 
Basecase รองลงมาคือมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปีขึ้นไป ซึ่งภายใต้
กรณีนี้ ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะทุกประเภทรวมกันเท่ากับ 17,393 ตัน/ปี หรือลดลง
ประมาณ 13,066 ตัน/ปี เมื่อเทียบกับกรณี Basecase อันดับที่สามคือมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 ซึ่งปล่อย PM2.5 22,870 ตัน/ปี หรือลดลงจากกรณี Basecase ประมาณ 
7,588 ตัน/ปี ส าหรับมาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 เป็น
มาตรฐาน Euro 5 ปล่อย PM2.5 ประมาณ 29,433 ตัน/ปี หรือลดลงประมาณ 1,026 ตัน/ปี จากกรณี 
Basecase (กรณีที่ใช้เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย) หรือปล่อย PM2.5 ประมาณ 
29,450 ตัน/ปี หรือลดลงประมาณ 1,009 ตัน/ปี จากกรณี Basecase (กรณีที่ใช้เทคโนโลยี EGR ในการ
ควบคุมการระบายไอเสีย) ส าหรับมาตรการการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ ปริมาณ 
PM2.5 ที่สามารถลดได้เมื่อเทียบกับกรณี Basecase ค่อนข้างน้อย ดังนั้น ในการวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่
เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost Effectiveness Ratio) คณะผู้วิจัยจึงเน้นที่ 3 มาตรการที่มี
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ประสิทธิภาพในการลดปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งสูง ประกอบด้วย การ 
Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็น
มาตรฐาน Euro 5 และการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

ตารางที่ 9.1 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากยานพาหนะภายใต้แต่ละมาตรการเปรียบเทียบกับ Basecase 

ประเภท

ยานพาหนะ 

Basecase 

(ตัน/ปี) 

ยกระดับ

มาตรฐาน

น้ ามัน

เชื้อเพลิง

เป็น  

Euro 5  

(ตัน/ปี) 

ยกระดับ

มาตรฐานการ

ระบายไอเสีย

รถยนต์เป็น 

Euro 5 

เทคโนโลยี 

SCR (ตัน/ปี) 

ยกระดับ

มาตรฐานการ

ระบายไอเสีย

รถยนต์เป็น 

Euro 5 

เทคโนโลยี 

EGR (ตัน/ปี) 

Phase-out 

รถยนต์เก่า

ที่มีอายุการ

ใช้งานเกิน 

15 ป ี 

(ตัน/ปี) 

Phase-out 

รถยนต์เก่า

ที่มีอายุการ

ใช้งานเกิน 

20 ป ี 

(ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 21,873 16,187 21,059 21,076 4,863 11,811 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 6,408 4,827 6,281 6,281 3,055 3,844 

รถยนต์นั่งส่วน

บุคคล 
2,166 1,844 2,082 2,082 1,513 1,726 

รถแท็กซี่ 12 12 11 11 11 11 

รวม 30,459 22,870 29,433 29,450 9,442 17,393 

ที่มา : ค านวณโดยคณะผู้วิจัย 

 

นอกจากการวิเคราะห์ประสิทธิผลของแต่ละมาตรการในการลดปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะแล้ว คณะผู้วิจัยท าการวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit cost 
effectiveness ratio) ภายใต้ทั้ง 3 มาตรการ ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็น
มาตรฐาน Euro 5 มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 และ
มาตรการก าหนดอายุการใช้งานรถยนต์เก่าไว้ที่ 15 ปี และ 20 ปี 
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ตารางท่ี 9.2 Unit Cost Effectiveness Ratio ของมาตรการแต่ละประเภท  
ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

มาตรการที่น าเสนอ 
Unit CE ratio ของต้นทุนสังคม  
(บาทต่อตัน PM2.5 ที่ลดลงต่อปี) 

การเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน  
Euro 5 ณ อัตราคิดลดที่ร้อยละ 3 ร้อยละ 7  
และร้อยละ 10 

1,035,032 – 1,611,105 

การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ใหม่ในปี 
2562 ทั้งหมด เป็นมาตรฐาน Euro 5 

- เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 
- เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 

 

15,588,603 

15,851,246 

การห ้Phase-out รถยนต์เก่าร่วมกับการให้เงินอุดหนุน
จากรัฐในรูปของส่วนลดราคาเมื่อซื้อรถยนต์ใหม่หรือการ
ลดหย่อนภาษีเป็นเงิน 100,000 บาทต่อคัน 

- การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุเกิน 15 ปี 
- การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุเกิน 20 ปี 

14,027,116 

14,920,182 

ที่มา : จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 

จากตารางที่ 9.2 พบว่า มาตรการที่มี Unit Cost Effectiveness Ratio ต่ าที่สุดคือมาตรการ
ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 รองลงมาคือมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่
มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี ตามล าดับ 
ส าหรับมาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ใหม่ในปี 2562 เป็นมาตรฐาน Euro 5 เป็น
มาตรการที่มี Unit Cost Effectiveness Ratio สูงที่สุด 

อย่างไรก็ดี การประมาณต้นทุนดังกล่าวเป็นการประมาณที่สูงกว่าความเป็นจริง เพราะในการ
วิเคราะห์ค านึงถึงต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นจากการมีมาตรการเพียงอย่างเดียวแต่ไม่ได้รวมประโยชน์ร่วม (Co-
benefit) ของมาตรการที่ส่งผลท าให้มลพิษประเภทอ่ืนลดลงไปด้วย ซึ่งในท่ีสุดจะส่งผลดีต่อทั้งสุขภาพของ
มนุษย์และประโยชน์ในด้านอ่ืน เช่น ทัศนียภาพที่ดีขึ้น ผลผลิตการเกษตรที่สูงขึ้น และผลดีต่อระบบนิเวศ 
เป็นต้น 
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จากผลการวิเคราะห์ Unit Cost Effectiveness Ratio มิได้หมายความว่า ผู้มีอ านาจในการ
ตัดสินใจควรจะเลือกมาตรการใดมาตรหนึ่งในการด าเนินการ เพราะมาตรการเหล่านี้ควรด าเนินไปพร้อมๆ 
กันเพ่ือให้ประสิทธิภาพในการลด PM2.5 สูงสุด เช่น มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์
เป็นมาตรฐาน Euro 5 จะมีประสิทธิภาพในการลดปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยได้มีประสิทธิผลสูงสุดก็ต่อเมื่อ
มีคุณภาพของเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถันในระดับที่ต่ ากว่า 10 ppm ซึ่งหมายความว่าควรใช้ควบคู่กับน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่มีมาตรฐาน Euro 5 เช่นเดียวกัน การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เพียงอย่าง
เดียวโดยไม่มีการปรับมาตรฐานเชื้อเพลิงให้สอดคล้องกันหรือการบังคับใช้มาตรฐาน Euro 5 ส าหรับ
รถยนต์ก่อนที่จะมีน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 ออกจ าหน่าย ย่อมท าให้ประสิทธิภาพในการลดการ
ปล่อย PM2.5 ลดลงเช่นกัน  

9.2 ข้อสังเกตเพ่ิมเติมของคณะผู้วิจัย 

9.2.1 น้ ามันไบโอดีเซล 

ส่วนหนึ่งของการศึกษานี้ให้ความส าคัญกับการศึกษาประสิทธิผลของมาตรการยกระดับมาตรฐาน
การระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 ดังนั้น ในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยจึงขอตั้งข้อสังเกตเพ่ิมเติม
เกี่ยวกับผลกระทบของมาตรการด้านอ่ืนของภาครัฐต่อประสิทธิผลของมาตรการยกระดับมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 ในการช่วยลดปัญหา PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคยานยนต์และ
ขนส่ง หนึ่งในนโยบายที่ภาครัฐให้ความส าคัญคือนโยบายสนับสนุนไบโอดีเซล ซึ่งเป็นนโยบายที่มี
วัตถุประสงค์เพ่ือช่วยเหลือเกษตรกรผู้ปลูกปาล์มน้ ามันและมีเป้าหมายเพ่ือสร้างสมดุลปาล์มน้ ามันทั้ง
ระบบของประเทศให้มีความยั่งยืน โดยแนวนโยบายของกรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงานคือการ
ก าหนดให้น้ ามันดีเซลหมุนเร็วบี 10 (B10) เป็นน้ ามันดีเซลฐานส าหรับรถยนต์ดีเซลทั่วไป ทั้งนี้ เพ่ือท าให้
ปริมาณความต้องการใช้น้ ามันปาล์มดิบในประเทศเพ่ิมขึ้น 

อย่างไรก็ดี การศึกษาของคณะอนุกรรมการด้านน้ ามันเชื้อเพลิงและสารหล่อลื่นของสมาคมผู้ผลิต
รถยนต์ญี่ปุ่น (Japan Automobile Manufacturers Association: JAMA) ในปี 2562 พบว่าในยุโรปซึ่ง
มีการบังคับใช้มาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 ในปี 2552 และมาตรฐาน Euro 6 ในปี 2557 พบว่า
น้ ามันมาตรฐาน (Reference Fuel) ซึ่งใช้ส าหรับทดสอบมลพิษส าหรับเครื่องยนต์มาตรฐาน Euro 5 คือ
น้ ามัน B5 และส าหรับมาตรฐาน Euro 6 คือน้ ามัน B7 และในปัจจุบัน น้ ามันดีเซลที่มีจ าหน่ายใน
ท้องตลาดในยุโรปยังคงเป็นน้ ามัน B7 โดยสาเหตุส าคัญที่ยังไม่มีการบังคับใช้น้ ามันไบโอดีเซลที่สูงกว่า B7 
เช่น น้ ามัน B10 เนื่องจากการใช้น้ ามันไบโอดีเซล B10 ภายใต้มาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 อยู่นอก
เงื่อนไขที่สามารถยอมรับได้ในปัจจุบัน (รูปที่ 9.1) แกนตั้งของรูปที่ 9.1 แสดงสัดส่วนการผสมน้ ามันไบโอ
ดีเซลและแกนนอนแสดงมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ จากรูปพบว่า น้ ามันไบโอดีเซล B20 
สามารถใช้ได้กับเครื่องยนต์มาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 4 ภายใต้เงื่อนไข (Concerned but 
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conditionally acceptable) แต่หากมีการน าน้ ามันไบโอดีเซล B10 มาใช้ควบคู่กับรถยนต์ที่มีมาตรฐาน
การระบายไอเสียมาตรฐาน Euro 5 จะอยู่นอกเงื่อนไขที่สามารถยอมรับได้ในปัจจุบัน เนื่องจากจะส่งผล
เสียกับระบบบ าบัดมลพิษท่ีมีความละเอียดอ่อนมากในรถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 หรือ 
Euro 6 (JAMA, 2019) 

รูปที่ 9.1 สัดส่วนการผสมน้ ามันไอโอดีเซลและมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ 

 
ที่มา : JAMA (2019) 

หากพิจารณาคุณสมบัติโดยทั่วไปของน้ ามันไบโอดีเซล (ตารางที่ 9.3) พบว่าน้ ามันไบโอดีเซลมี
ลักษณะด้อยบางประการที่ไม่สามารถแก้ไขหรือควบคุมได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานน้ ามัน กล่าวคือ
น้ ามันไบโอดีเซลมีจุดเดือดสูงและมีค่าความร้อนต่ า โดยผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการที่มีจุดเดือดสูงคือเกิ ด
การเผาไหม้ท่ีไม่สมบูรณ์ เกิดการผสมของน้ ามันไบโอดีเซลกับน้ ามันเครื่องซึ่งมีผลมาจากกระบวนการ DPF 
Regeneration การที่น้ ามันไบโอดีเซลมีจุดเดือดที่สูงกว่าน้ ามันดีเซลและให้พลังงานน้อยกว่าจะมีลักษณะ
ที่เด่นชัดมากขึ้นเมื่อมีสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลที่มากขึ้น นอกจากนี้ ผลกระทบที่เกิดจากการที่น้ ามันไบ
โอดีเซลมีค่าความร้อนต่ าคือ ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของเครื่องยนต์และอุณหภูมิไอเสีย เนื่องจากใน
รถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 จ าเป็นต้องมีการติดตั้ง Diesel Particulate Filter (DPF) 
เพ่ือลดปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็ก เพ่ิมเติมจาก Diesel Oxidation Catalyst (DOC) ที่มีอยู่แล้วภายใต้
มาตรฐาน Euro 4 โดยตัว DPF ท าหน้าที่ดักจับฝุ่นละออง หลังจากที่สะสมเขม่าจนอุดตันแล้ว รถยนต์
จ าเป็นต้องมีการเผาเขม่า โดยการเผาเขม่าท่ี DPF ต้องใช้อุณหภูมิสูง โดยวิธีการเพ่ิมอุณหภูมิคือรถจะตั้งใจ
ฉีดน้ ามันเกินหลังการจุดระเบิด (Post Injection) ในจังหวะที่ลูกสูบระบายไอเสียออก น้ ามันที่ฉีดออกมา
ในรอบหลังนี้ เมื่อเจอความร้อนสูงในห้องเผาไหม้ ปกติจะระเหยกลายเป็นไอ และไอน้ ามันนี้จะไหลไป
จนถึง DPF และถูกเผาไหม้พร้อมกับเขม่าที่ DPF ซึ่งท าให้ฝุ่นที่อยู่ใน DPF ถูกเผาไหม้จนหมด เมื่อ DPF 
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เกิดการอุดตันใหม่ ก็จะเผาเขม่าใหม่ วนเป็นวัฎจักรไปเรื่อยๆ อย่างไรก็ดี เมื่อมีการใช้น้ ามันไบโอดีเซล 
เนื่องจากค่าความร้อนของน้ ามันดีเซลและน้ ามันไบโอดีเซลแตกต่างกันเกือบร้อยละ 10 ส่งผลให้ความร้อน
ไม่เพียงพอที่จะเผาไหม้ฝุ่นที่ดักอยู่ที่ DPF และท าให้กระบวนการเผาไหม้ฝุ่นที่ DPF เกิดขึ้นไม่สมบูรณ์ 
และท าให้ DPF ได้รับความเสียหายและไม่สามารถใช้งานได้ในที่สุด 

ตารางท่ี 9.3 คุณสมบัติท่ัวไปของน้ ามันไบโอดีเซล 

คุณลักษณะของน้ ามัน 
ไบโอดีเซล 

ผลกระทบที่เกิดขึ้น 
สามารถควบคุมด้วย

มาตรฐานน้ ามันหรือไม่ 

เกิดปฏิกิริยากับอากาศและ
เสื่อมสภาพได้ง่าย 

กัดกร่อนชิ้นส่วนและท าให้มีการอุดตัน ควบคุมได้ 

ง่ายต่อการตกตะกอน อุดตันในไส้กรองน้ ามัน ควบคุมได้ 

มีความสามารถในการดูดซับ
น้ าได้ดี 

เกิดสนิม มีการกัดกร่อน มีการเติบโตของ
เชื้อจุลินทรีย์ 

ควบคุมได้ 

จุดเดือดสูง เผาไหม้ไม่สมบูรณ์ เกิดการผสมของ
น้ ามันไบโอดีเซลกับน้ ามันเครื่องซึ่งเป็น
สาเหตุท าให้น้ ามันเครื่องเสื่อมสภาพและ
ไม่สามารถหล่อลื่นเครื่องยนต์ได้ ซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายต่อเครื่องยนต์ 

ไม่สามารถควบคุมได้ 

ค่าความร้อนต่ า ส่งผลต่อประสิทธิภาพเครื่องยนต์และ
อุณหภูมิไอเสีย 

ไม่สามารถควบคุมได้ 

สามารถละลายได้สูง  
(High Solubility) 

ท าให้คราบโคลนในเครื่องยนต์เกิดการ
ลอกตัว และส่งผลให้ไส้กรองน้ ามันอุดตัน 

ไม่สามารถควบคุมได้ 

ที่มา : JAMA (2019) 

ดังนั้น คณะผู้วิจัยเสนอให้ภาครัฐมีความชัดเจนเกี่ยวกับน้ ามันไบโอดีเซลที่จะใช้ควบคู่กับรถยนต์ที่
มีมาตรฐานการระบายไอเสียระดับ Euro 5 โดยการศึกษาของ JAMA (2019) มีข้อเสนอแนะ 2 ประการที่
ส าคัญ หนึ่ง ควรมีน้ ามันไบโอดีเซล B7 มาตรฐาน Euro 5 (ซึ่งมีปริมาณก ามะถัน 10 ppm) วางจ าหน่าย
ในตลาดส าหรับใช้คู่กับรถยนต์มาตรฐาน Euro 5 และ Euro 6 สอง ภาครัฐควรออกประกาศเพ่ือแนะน า
ผู้ใช้งานรถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 และ Euro 6 ให้ใช้น้ ามัน B7 ซึ่งมีมาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิงระดับ Euro 5 จนกว่ากระบวนการทดสอบเกี่ยวกับความเข้ากันได้ (Compatibility) ของรถยนต์
ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสีย Euro 5 และน้ ามันไบโอดีเซลที่สูงกว่า B7 เช่น B10 เป็นต้น จะเสร็จ
สมบูรณ์ 
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9.2.2 ระยะเวลาในการเปลี่ยนผ่านระหว่างมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ต่าง ๆ 

การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ (มาตรฐาน Euro) ไปสู่มาตรฐาน Euro  
ที่เข้มงวดขึ้นสร้างผลกระทบโดยตรงต่อผู้ผลิตรถยนต์ในการปรับตัวและการเตรียมความพร้อม การศึกษา
ของ JAMA (2015) ได้ให้ข้อเสนอแนะว่าระยะเวลาที่เหมาะสมในการเปลี่ยนผ่านจากมาตรฐาน Euro 4 
ไปยังมาตรฐาน Euro 5 หรือจาก Euro 5 ไปยังมาตรฐาน Euro 6 คือ 2 ปี ส าหรับการผลิตรถยนต์โมเดล
ใหม่ (New model) และ 4 ปี ส าหรับการผลิตรถยนต์ที่มีการปรับโฉมโมเดล (Carry-over model) โดย
ระยะเวลา Grace Period ดังกล่าวต้องการให้มีเวลาเพียงพอส าหรับการกระจายการจ าหน่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro ที่สูงขึ้นให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ทั่วประเทศ โดยทาง JAMA คาดการณ์ว่า
จ าเป็นต้องใช้เวลามากกว่า 1 ปี ในการกระจายน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐานที่สูงขึ้นให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ทั่ว
ประเทศ 

คณะผู้วิจัยเสนอให้ภาครัฐพิจารณาถึงระยะเวลาที่เหมาะสมในการเปลี่ยนผ่านจากมาตรฐาน 
Euro 5 ไปมาตรฐาน Euro 6 โดยค านึงถึงปัจจัยต่าง ๆ ร่วมกัน ได้แก่ ศักยภาพและความพร้อมของผู้ผลิต
รถยนต์แต่ละราย สภาพเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ ณ เวลานั้น ๆ เพ่ือประมาณการถึงความสอดคล้อง
ระหว่างก าลังการซื้อของผู้บริโภคและปริมาณการผลิตรถยนต์ที่เหมาะสม ซึ่งจะช่วยให้เกิดการประหยัดต่อ
ขนาด (Economies of Scale) ของผู้ผลิตรถยนต์ นอกจากนี้ ภาครัฐยังต้องพิจารณาถึงความสอดคล้อง
ระหว่างการบังคับใช้มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์และมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงดังที่กล่าวไว้
ข้างต้นว่าประสิทธิภาพในการลดการปล่อยฝุ่น PM2.5 จะสูงที่สุดหากใช้รถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro  
ที่สูงขึ้นควบคู่กับน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถันต่ าหรือน้ ามันที่มีมาตรฐาน Euro ที่สูงเหมือนกัน 

9.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

ผลที่ได้จากการศึกษานี้จะเป็นข้อมูลส าคัญส าหรับให้ผู้ก าหนดนโยบาย (Policymaker) ใช้
ประกอบการตัดสินใจในการด าเนินมาตรการหรือนโยบายเพ่ือจัดการปัญหา PM2.5 ที่เกิดจากภาค 
ยานยนต์และขนส่ง โดยคณะผู้วิจัยมีประเด็นที่เป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่ส าคัญดังนี้ 

1. แนวทางการแก้ไขปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์ที่มีประสิทธิผลมากที่สุดคือแนวทางแบบ 
System Approach กล่าวคือการด าเนินนโยบายยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย
รถยนต์ให้เป็นมาตรฐาน Euro 5 ควบคู่ไปกับการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงไปสู่
มาตรฐาน Euro 5 พร้อม ๆ กัน ซึ่งหมายความว่าเมื่อภาครัฐต้องการยกระดับมาตรฐานการ
ระบายไอเสียในรถยนต์ใหม่ให้เป็นมาตรฐาน Euro 5 หรือต้องการติดตั้ง (Retrofit) อุปกรณ์
ดักจับฝุ่น PM2.5 หรือ DPF ในรถยนต์เก่า เพ่ือให้การลดการปล่อย PM2.5 มีประสิทธิภาพ
สูงสุด ควรที่จะใช้ควบคู่กับน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถันต่ ามากๆ โดยจะได้ผลดีที่สุดเมื่อใช้
ควบคู่กับน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถัน 10-15 ppm หรือ Ultra-low-sulfur-fuel (ULSF) 
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ซึ่งหากพิจารณาค่าก ามะถันในน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 พบว่ามีค่าก ามะถัน 10 ppm จาก
การศึกษาของ World Bank (2019)  พบว่าหากมีการน าน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถันสูงมา
ใช้กับรถยนต์ที่ติดตั้งอุปกรณ์ประเภท DPF จะส่งผลกระทบต่อการท างานของเครื่องยนต์ 
(Malfunctioned Engine) และอาจส่งผลท าให้อุปกรณ์ดักจับฝุ่น PM2.5 เช่น DPF เกิดการ
อุดตันเร็วกว่าก าหนด ซึ่งเพ่ิมต้นทุนในการบ ารุงรักษา (Maintenance Cost) ให้กับผู้ขับขี่
รถยนต์ โดยจากการทบทวนบทเรียนในต่างประเทศ พบว่าหลายประเทศ เช่น ประเทศญี่ปุ่น 
ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศในทวีปยุโรป ได้มีการน าแนวทาง System Approach มาใช้ 
ดังนั้น เรื่อง Timing ในการบังคับใช้มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ Euro 5 และ
มาตรการน้ ามันเชื้อเพลิงระดับ Euro 5 เป็นเรื่องที่ส าคัญ เพ่ือให้ได้รับประสิทธิภาพในการลดการ
ปล่อย PM2.5 สูงสุด 

2. ถึงแม้ว่าผลการศึกษาจะชี้ให้เห็นว่ามาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 
4 ไป Euro 5 จะเป็นมาตรการที่ มีค่า Unit Cost Effectiveness Ratio ต่ าที่สุด แต่
คณะผู้วิจัยเสนอว่าภาครัฐไม่ควรเลือกด าเนินการเฉพาะมาตรการใดมาตรการหนึ่งเท่านั้น 
ควรด าเนินมาตรการต่าง ๆ ควบคู่กันไป ทั้งมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง 
มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ รวมถึงมาตรการจัดการรถยนต์เก่า 
เช่น การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานสูง การเพ่ิมความเข้มงวดในการตรวจเช็ค
สภาพรถยนต์ การปรับโครงสร้างภาษีรถยนต์ประจ าปีให้มีอัตราที่สูงขึ้นเมื่อรถยนต์มีอายุการ
ใช้งานเพิ่มข้ึน เป็นต้น 

3. ส าหรับการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี หรือ 20 ปี ประเด็นที่ควร
ให้ความส าคัญคือประเด็นด้านความเหลื่อมล้ า (Inequality) เนื่องจากผู้ใช้รถยนต์เก่า
จ านวนมากอาจเป็นผู้ที่มีรายได้น้อย การที่ไม่อนุญาตให้ผู้มีรายได้น้อยเหล่านี้ใช้รถยนต์เก่า
อาจส่งสร้างภาระและต้นทุนเพ่ิมเติมแก่คนกลุ่มนี้ ดังนั้น หากภาครัฐพิจารณาน ามาตรการนี้มา
ใช้ในประเทศไทย ภาครัฐอาจจ าเป็นที่จะต้องให้การอุดหนุน (Subsidies) หรือมาตรการ
ลดหย่อนภาษีเงินได้บุคคลธรรมดาหรือภาษีเงินได้นิติบุคคลให้กับผู้ที่น ารถยนต์เก่าที่มีอายุการ
ใช้งาน 15 ปีขึ้นไปมาเทิร์นหรือเปลี่ยนเป็นรถยนต์ใหม่ อย่างไรก็ดี คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตว่า
การที่ภาครัฐให้การอุดหนุนหรือการลดหย่อนภาษี ควรมีการก าหนด Conditionality เช่น 
รถยนต์ใหม่ที่ซื้อควรเป็นรถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและปล่อยมลพิษทางอากาศต่ า เช่น 
รถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสียระดับ Euro 5 ขึ้นไป หรือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (EV) 
เป็นต้น ในกรณีของประเทศสเปน มีการให้เงินอุดหนุนระหว่าง 400 ยูโร ถึง 4,000 ยูโร หากมี
การน ารถยนต์เก่ามาเทิร์นเพ่ือซื้อรถยนต์ใหม่ที่ปล่อยมลพิษต่ าและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
หากรถยนต์คันใหม่ที่ซื้อเป็นรถยนต์ไฟฟ้า เงินอุดหนุนที่ผู้ซื้อรถจะได้รับเท่ากับ 4,000 ยูโร แต่



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์
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ถ้าหากรถยนต์คันใหม่ที่ซื้อเป็นรถยนต์ไฮบริด ผู้ซื้อรถจะได้รับเงินอุดหนุนจ านวน 600 ยูโร 
ทั้งนี้ เพื่อจูงใจให้ผู้ซื้อรถยนต์ซื้อรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษต่ าและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากข้ึน 

4. มาตรการที่ใช้แก้ปัญหา PM2.5 ที่เกิดจากภาคยานยนต์และขนส่งสามารถแบ่งออกเป็น 3 
ประเภท โดยจ าแนกเป็นมาตรการระยะสั้น ระยะกลางและระยะยาว โดยมาตรการระยะสั้น 
ประกอบด้วย การยกระดับความเข้มข้นในการตรวจสภาพรถยนต์เก่า การส่งเสริมการจัดท า 
Emission Inventory Modelling ส าหรับยานพาหนะเพ่ือใช้ประกอบการวางแผนในการ
จัดการปัญหา PM2.5 จากภาคยานยนต์อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน รวมถึงการตรวจจับ
รถยนต์เก่าที่ปล่อยไอเสียเกินค่ามาตรฐานอย่างเข้มงวด ส าหรับมาตรการระยะกลาง ได้แก่ 
การส่งเสริมการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงให้มีมาตรฐานที่สูงขึ้นควบคู่ไปกับการ
ยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ใหม่ รวมถึงการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุ
การใช้งานสูง การปฏิรูปการเก็บภาษีรถยนต์ประจ าปีให้มีอัตราภาษีท่ีสูงขึ้นตามอายุการใช้งาน
ของรถยนต์ ส าหรับมาตรการระยะยาว ได้แก่ การมีมาตรการส่งเสริมรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
(EV) ที่ชัดเจน การส่งเสริมการพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าและรถไฟใต้ดินให้มีความครอบคลุม
มากยิ่งยึ้น เป็นต้น 

5. ภาครัฐควรมีความชัดเจนเกี่ยวกับทิศทางนโยบายการสนับสนุนไบโอดีเซลและการ
ยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ เนื่องจากน้ ามันไบโอดีเซลมีจุดเดือดสูงและ
มีค่าความร้อนต่ า โดยผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการที่มีจุดเดือดสูงคือเกิดการเผาไหม้ที่ไม่
สมบูรณ์ เกิดการผสมของน้ ามันไบโอดีเซลกับน้ ามันเครื่องซึ่งมีผลมาจากกระบวนการ DPF 
Regeneration การที่น้ ามันไบโอดีเซลมีจุดเดือดที่สูงกว่าน้ ามันดีเซลและให้พลังงานน้อยกว่า
จะมีลักษณะที่เด่นชัดมากขึ้นเมื่อมีสัดส่วนการผสมไบโอดีเซลที่มากขึ้น นอกจากนี้ ผลกระทบ
ที่เกิดจากการที่น้ ามันไบโอดีเซลมีค่าความร้อนต่ าคือ ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของ
เครื่องยนต์และอุณหภูมิไอเสีย ดังนั้น ภาครัฐต้องค านึงถึงผลกระทบจากการน าน้ ามันไบโอ
ดีเซลโดยเฉพาะไบโอดีเซลที่สูงกว่า B7 มาใช้ในรถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสียระดับ 
Euro 5 ขึ้นไป เพราะการขัดแย้งกันของ 2 นโยบาย อาจเพิ่มภาระให้กับประชาชนและเจ้าของ
รถยนต์ เพราะน้ ามันไบโอดีเซลที่สูงกว่า B7 อยู่นอกเงื่อนไขที่จะสามารถยอมรับได้ในปัจจุบัน 
ซึ่งจะส่งผลเสียกับระบบบ าบัดมลพิษที่มีความละเอียดอ่อนมากในรถยนต์ที่มีมาตรฐานการ
ระบายไอเสียระดับ Euro 5 หรือ Euro 6 

6. ภาครัฐควรพิจารณาอย่างถี่ถ้วนเกี่ยวกับระยะเวลา Grace Period ในการเปลี่ยนผ่านของ
มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์และของน้ ามันจากมาตรฐาน Euro 5 ไป Euro 6 
เนื่องจากทั้งผู้ผลิตรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ และโรงกลั่นน้ ามัน จ าเป็นต้องใช้ทั้งเวลาและ
เงินลงทุนในการเตรียมการเปลี่ยนผ่าน ดังนั้น คณะผู้วิจัยเสนอให้ทางภาครัฐลองพิจารณาจาก
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ประสบการณ์ของต่างประเทศโดยเฉพาะประเทศในสหภาพยุโรปที่มีประสบการณ์การเปลี่ยน
ผ่านจากมาตรฐาน Euro 5 ไป Euro 6 แล้ว พร้อมทั้งส่งเสริมให้มีการศึกษาในประเด็น
ดังกล่าวอย่างถี่ถ้วน เพ่ือให้ได้ระยะเวลาส าหรับการเปลี่ยนผ่านที่เหมาะสมส าหรับบริบทของ
ประเทศไทยและกระทบผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่างๆ น้อยที่สุด 
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