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1.1 ที่มาและความส าคัญ 

ปัญหามลพิษทางอากาศเป็นความเสี่ยงด้านสุขภาพที่ส าคัญ ข้อมูลขององค์การอนามัยโลก 
(WHO) พบว่ามลพิษทางอากาศเป็นหนึ่งในปัจจัยที่ส่งผลให้คนที่อาศัยในเขตเมืองและชนบทเสียชีวิตก่อน
วัยอันควร โดยข้อมูล ณ ปี พ.ศ. 2556 ชี้ให้เห็นว่าจ านวนผู้เสียชีวิตก่อนวัยอันควรทั่วโลกที่มีสาเหตุจาก
ปัญหามลพิษทางอากาศมีประมาณ 5.5 ล้านคน หรือคิดเป็นร้อยละ 10.1 ของการเสียชีวิต (รูปที่ 1.1) 
เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. 2533 ซึ่งอยู่ที่ประมาณ 4.8 ล้านคน โดยโรคที่มีความเชื่อมโยงกับปัญหามลพิษทาง
อากาศ ได้แก่ มะเร็งปอด โรคหัวใจ โรคหลอดเลือดสมอง โรคติดเชื้อเฉียบพลันของระบบหายใจ เป็นต้น  

รูปที่ 1.1 อัตราการเสียชีวิตจ าแนกตามปัจจัยเสี่ยง ณ ปี พ.ศ. 2556 

 
ที่มา : World Bank and Institute for Health Metrics and Evaluation (2016) 

ธนาคารโลกร่วมกับ Institute for Health Metrics and Evaluation (2016) ได้ประมาณการ
ตัวเลขจ านวนผู้เสียชีวิตก่อนวัยอันควรจากมลพิษทางอากาศในประเทศไทย ณ ปี พ.ศ. 2556 สูงถึง 
48,819 คน โดยเพ่ิมขึ้นจากระดับ 31,173 คน ในปี พ.ศ. 2533 ซึ่งการเสียชีวิตอันเนื่องมาจากปัญหา
มลพิษทางอากาศส่งผลให้เกิด Welfare loss คิดเป็นมูลค่าสูงถึง 63,369 ล้านเหรียญสหรัฐ หรือคิดเป็น 
ร้อยละ 6.29 ของ GDP อีกท้ังท าให้เกิดการสูญเสียผลิตภาพแรงงานสูงถึง 2,361 ล้านเหรียญสหรัฐ 
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มลพิษทางอากาศมีหลายรูปแบบทั้งฝุ่นละออง สารตะกั่ว ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2)  
ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ (NO2) ก๊าซคาร์บอนมอนออกไซด์ (CO) ก๊าซโอโซน (O3) รวมถึงสารประกอบ
อินทรีย์ระเหยง่าย (Volatile Organic Compounds: VOC) แต่สารมลพิษท่ีมีการกล่าวถึงอย่างกว้างขวาง
ในประเทศไทยในปัจจุบันคือฝุ่นละอองขนาดจิ๋วที่มีขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) จากข้อมูลของกรม
ควบคุมมลพิษ พบว่าประเทศไทยเผชิญปัญหามลพิษจากฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) มาอย่างต่อเนื่อง 
(รูปที่ 1.2) จากรูปที่ 1.2 ซึ่งแสดงข้อมูลความเข้มข้นของ PM2.5 ในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานครในช่วงปี 
พ.ศ. 2554-2562 พบว่าระดับความเข้มข้นของ PM2.5 ในจังหวัดกรุงเทพมหานครสูงกว่าค่ามาตรฐาน
ตามข้อแนะน าขององค์การอนามัยโลกและมาตรฐานของกระทรวงสิ่งแวดล้อมของประเทศสหรัฐอเมริกา 
(US EPA) โดยระดับความเข้มข้นของ PM2.5 มีค่าสูงมากในช่วงเดือนธันวาคมถึงเดือนมีนาคมของทุกปี 
โดยเฉพาะในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  

รูปที่ 1.2 ระดับความเข้มข้นของฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

 
ที่มา : วิษณุ อรรถวานิช (2562) โดยใช้ข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษ 

การศึกษาของกรมควบคุมมลพิษ (2547) พบว่าฝุ่นละอองขนาดเล็กมาจาก 2 แหล่งส าคัญ คือฝุ่น
ละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติและฝุ่นละอองจากกิจกรรมที่มนุษย์สร้างขึ้น ซึ่งประกอบด้วย การคมนาคม
ขนส่งและการจราจร การก่อสร้าง การรื้อถอนอาคารและสิ่งปลูกสร้าง เป็นต้น กรมควบคุมมลพิษ (2561) 
ก็ได้ท าการศึกษาแหล่งก าเนิดของฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ในพ้ืนที่จังหวัด
กรุงเทพมหานคร โดยพบว่าแหล่งก าเนิดของ PM2.5 ที่ส าคัญ ประกอบด้วย การเผาไหม้ของเครื่องยนต์
ดีเซลที่ไม่สมบูรณ์และไอเสียจากรถยนต์ดีเซล การเผาชีวมวล และฝุ่นทุติยภูมิซึ่งเกิดจากปฏิกิริยาการ
รวมตัวกันของไอเสียรถยนต์และแอมโมเนียจากปุ๋ยที่ใช้ในภาคเกษตรกรรม อย่างไรก็ตาม นอกจาก PM2.5 
แล้ว การระบายไอเสียรถยนต์ยังก่อให้เกิดฝุ่นละอองประเภทอ่ืนๆ ที่มีขนาดทั้งเล็กกว่าและใหญ่กว่า 
PM2.5 ด้วย (รูปที่ 1.3) แสดงการกระจายตัวของฝุ่นละอองขนาดต่างๆ จากการระบายไอเสียของรถยนต์



บทท่ี 1 

บทน า 

 

มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย     3 

เครื่องยนต์ดีเซล โดยมีข้อสังเกตว่า ถึงแม้จะเป็นรถยนต์ประเภทเด ียวกันแต่มีน้ าหนักที่บรรทุกแตกต่างกัน
หรือมีวัฏจักรการขับขี่ (Driving Cycle) ที่แตกต่างกันก็อาจจะก่อให้เกิดการกระจายตัวของฝุ่นละอองที่
ขนาดแตกต่างกันได้  

รูปที่ 1.3 การกระจายตัวของฝุ่นละอองขนาดต่างๆ (Particle Size Distribution)  
จากไอเสียรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซล 

 
ที่มา : (Dieselnet, 2020) 

การศึกษานี้มุ่งเน้นศึกษามาตรการป้องกันและจัดการปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ในภาค
คมนาคมและขนส่ง โดยพิจารณาประสิทธิผลของแต่ละมาตรการในการบรรเทาปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก 
รวมถึงวิเคราะห์ผลกระทบของแต่ละมาตรการต่อผู้มีส่วนได้เสียต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยให้ความส าคัญกับ
มาตรการที่ท าให้ได้คุณภาพอากาศที่ดีขึ้นและมีมาตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ดี  โดยมีต้นทุนในการด าเนิน
นโยบายที่สมเหตุสมผล กล่าวคือประโยชน์ที่ไดจ้ากการด าเนินมาตรการต้องสูงกว่าความสูญเสียของสังคม 

1.2 วัตถุประสงค์ 

1. เพ่ือศึกษามาตรการในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์ 

2. เพ่ือวิเคราะห์ผลประโยชน์และผลกระทบที่เกิดจากแต่ละมาตรการ 

3. เพ่ือเสนอแนะทางเลือกเชิงนโยบายในการแก้ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ที่เกิดจากภาค
ขนส่งและยานยนต์ที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยและมีความคุ้มค่ามากท่ีสุด 
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1.3 กรอบแนวคิด 

ในการวิเคราะห์ผลประโยชน์และผลกระทบของแต่ละมาตรการ คณะผู้วิจัยใช้กรอบแนวคิดดังที่
แสดงไว้ในรูปที่ 1.4  

 

รูปที่ 1.4 กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

จากรูปที่ 1.4 การศึกษานี้เริ่มต้นจากการประมาณค่าปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5)  
ในภาคขนส่งและยานยนต์ ภายใต้สมมติฐานว่ายังไม่มีการด าเนินมาตรการใดๆ โดยใช้แบบจ าลองการ
ระบายสารมลพิษทางอากาศแบบ Tier 2 Top-down Approach (รายละเอียดเกี่ยวกับแบบจ าลองอยู่ใน
ส่วนที่ 1.4.2) ซึ่งผลที่ได้จากการวิเคราะห์แบบจ าลองท าให้ได้ฐานข้อมูลการระบายสารฝุ่นละอองขนาด
เล็ก PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งในประเทศไทย ส าหรับปีฐาน 2562 (Emission under 
Basecase Scenario)  

หลังจากนั้น คณะผู้วิจัยด าเนินการทบทวนมาตรการจัดการปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ใน
ภาคขนส่งและยานยนต์ โดยศึกษาจากบทความ รายงานการวิจัยทั้งในประเทศและต่างประเทศ รวมถึง
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้มีส่วนได้เสียที่เกี่ยวข้อง ทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน เพ่ือน าไปสู่การคัดเลือก
มาตรการที่ต้องการวิเคราะห์ หลังจากที่ได้มาตรการแล้ว คณะผู้วิจัยจะด าเนินการวิเคราะห์ผลประโยชน์
และต้นทุนส าหรับแต่ละมาตรการ ในการวิเคราะห์ผลประโยชน์ คณะผู้วิจัยใช้แบบจ าลองการระบายสาร
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มลพิษทางอากาศเพ่ือประมาณการปริมาณ PM2.5 ภายใต้แต่ละมาตรการ รวมถึงท าการเปรียบเทียบ
ปริมาณ PM2.5 หลังจากก าหนดให้มีมาตรการกับปริมาณ PM2.5 ภายใต้กรณี Basecase Scenario ซึ่ง
จะท าให้ได้ปริมาณ PM2.5 ที่แต่ละมาตรการสามารถลดได้ ซึ่งในบริบทของการศึกษานี้ถือว่าเป็น
ผลประโยชน์ของแต่ละมาตรการ ส าหรับต้นทุนจากการใช้แต่ละมาตรการนั้น คณะผู้วิจัยท าการวิเคราะห์
ผลกระทบของแต่ละมาตรการที่มีต่อผู้มีส่วนได้เสียกลุ่มต่างๆ ได้แก่ ภาครัฐ ผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 
ประชาชนทั่วไป ผู้ผลิตรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ และโรงกลั่นน้ ามัน ตารางที่ 1.1 แสดงเมทริกซ์ 
(Matrix) ที่ใช้ประกอบการวิเคราะห์ผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้เสียแต่ละกลุ่ม  หลังจากที่แปลงผลกระทบที่
เกิดกับผู้มีส่วนได้เสียเป็นตัวเงินแล้ว คณะผู้วิจัยค านวณต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นจากแต่ละมาตรการ ก่อนที่จะ
น าต้นทุนที่ ค านวณได้มาค านวณสัดส่ วนต้นทุนที่ เ พ่ิมขึ้ นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost 
Effectiveness) ส าหรับแต่ละมาตรการที่เสนอ (รายละเอียดการค านวณสัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วย
ประสิทธิภาพอยู่ในส่วนที่ 1.4.2) 

ตารางท่ี 1.1 Matrix ที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลกระทบของมาตรการต่อผู้มีส่วนได้เสีย 

มาตรการ 
หน่วยงาน
ภาครัฐ 

ผู้ขับขี่/
เจ้าของรถ 

ประชาชน
ทั่วไป 

ผู้ผลิต
รถยนต์ 

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน
รถยนต์ 

โรงกลั่น
น้ ามัน 

       

       

       

       

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

1.4 ขอบเขตการด าเนินงานและวิธีการศึกษา 

1.4.1 ขอบเขตการด าเนินงาน 

การศึกษานีร้วบรวมข้อมูลส าหรับใช้ประกอบการวิเคราะห์จาก 3 แหล่งหลัก ได้แก่ การสัมภาษณ์
เชิงลึก การส ารวจความคิดเห็นโดยใช้แบบสอบถาม และการใช้ข้อมูลทุติยภูมิ โดยรายละเอียดของการ
รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ มีดังนี้ 

การสัมภาษณ์เชิงลึก: การศึกษานี้สัมภาษณ์ผู้แทนของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง โดย
หน่วยงานของภาครัฐ ได้แก่ กรมควบคุมมลพิษ กรมการขนส่งทางบก กรมธุรกิจพลังงาน กรมสรรพสามิต 
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ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม และส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ในส่วนของภาคเอกชน 
จ าแนกตามประเภทธุรกิจ ดังนี้ 

(1)  ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ ทั้งรถยนต์ขนาดเล็กและรถขนาดใหญ่ เนื่องจากการ
บังคับใช้มาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ที่เข้มงวดมากขึ้น อาจส่งผลท าให้ต้นทุนของ
ผู้ประกอบการสูงขึ้นจากการปรับเปลี่ยนเครื่องยนต์หรือการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ิมเติม โดย
คณะผู้วิจัยได้ส่งหนังสือเพ่ือเข้าขอสัมภาษณ์บริษัทผู้ผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศไทยทั้ง 
13 ราย และได้รับการตอบรับให้เข้าสัมภาษณ์จากบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ 10 ราย ดังรายชื่อ
ต่อไปนี้ บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลส์ จ ากัด (Isuzu) บริษัท ฮีโน่มอเตอร์สเซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
(Hino) บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด (Toyota) บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด (Nissan) บริษัท ซูซูกิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ำกัด (Suzuki) บริษัท ฮอนด้า  

ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากัด (Honda) บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
(Mercedes Benz) บริษัท เอสเอไอซี มอเตอร์-ซีพี จ ำกัด (MG)  บริษัท บีเอ็มดับเบิ้ลยู (ประเทศ
ไทย) จ ากัด (BMW) และ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ำกัด (Mitsubishi) ซึ่งครบ

ตามที่ระบุไว้ในข้อเสนอโครงการและครอบคลุมทั้งรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะและรถบรรทุก 

(2) ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ได้รับผลกระทบจากการบังคับใช้มาตรฐาน 
ไอเสียที่เข้มงวดขึ้นเช่นกัน เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ต้องผลิตชิ้นส่วนให้มีคุณสมบัติ 
สอดรับกับมาตรฐานใหม่  คณะผู้วิจัยได้ส ารวจความคิดเห็นของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรม
ชิ้นส่วนยานยนต์จ านวน 5 ราย โดยแบ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่เกี่ยวข้องกับระบบส่งก าลัง
ของรถยนต์ (Powertrain System) จ านวน 1 รายผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่ไม่เกี่ยวข้องกับ
ระบบส่งก าลังของรถยนต์ (Non-powertrain System) จ านวน 1 ราย และ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ที่ เกี่ยวข้องกับท่อไอเสีย  (Exhaust) จ านวน 3 ราย ทั้ งนี้  เ พ่ือให้ครอบคลุม
ผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ ง 3 ประเภท โดยเหตุผลที่คณะผู้วิจัยสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการในกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่เกี่ยวข้องกับท่อไอเสียมากที่สุดเพราะว่าเป็นกลุ่ม
ที่มีความเกี่ยวข้องมากที่สุดกับการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์หรือมาตรฐาน 
Euro 

(3) ผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามันได้รับผลกระทบจากมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 เช่นกัน 
โดยเฉพาะการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจากมาตรฐาน Euro 4 เป็น Euro 5 โดย
คณะผู้วิจัยได้ส่งหนังสือเพ่ือเข้าขอสัมภาษณ์กับผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามันทั้ง 6 แห่งที่มีอยู่ใน
ประเทศไทย และได้ส ารวจความคิดเห็นผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามันและธุรกิจน้ ามันเชื้อเพลิง
จ านวน 5 ราย ประกอบด้วย บริษัท บางจากปิโตรเลียม จ ากัด (มหาชน) (BCP) บริษัท เอสโซ่ 
(ประเทศไทย) จ ากัด (ESSO) บริษัท สตาร์ ปิโตรเลียมรีไฟน์นิ่ง จ ากัด (มหาชน) (SPRC) บริษัท 
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ไทยออยล์ จ ากัด (มหาชน) (TOP) และ บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน) 
(PTTGC) 

การเก็บแบบสอบถาม: การศึกษานี้ส ารวจความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียดังนี้ 

(1) ผู้ขับขี่และเจ้าของรถยนต์ คณะผู้วิจัยได้ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างไว้ที่ 400 ตัวอย่าง ตามสูตร
การค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง (Sample Size) ของ Yamane ซึ่งจ านวนตัวอย่างดังกล่าว
เหมาะสมกับกรณีที่ขนาดของประชากรมีจ านวนมากและมีค่าความคลาดเคลื่อนที่ (0.05) โดยมี
การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างใน 11 จังหวัด ครอบคลุมทุกภูมิภาคของประเทศไทย ได้แก่ 
จังหวัดกรุงเทพมหานคร ขอนแก่น นครราชสีมา เชียงใหม่ ชลบุรี สมุทรปราการ สมุทรสาคร 
ปทุมธานี นนทบุรี นครปฐม และสงขลา โดยเกณฑ์ในการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างใช้วิธี (Purposive 
Sampling) กล่าวคือคัดเลือกจากจังหวัดที่มีปริมาณการใช้รถยนต์มาก โดยประเด็นที่ครอบคลุม
ในการส ารวจความคิดเห็นจากผู้ขับขี่รถหรือเจ้าของรถ ได้แก่ อายุรถ ขนาดของเครื่องยนต์ 
ปริมาณและประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้ ระยะทางในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย ความถี่ในการ
บ ารุงรักษายานพาหนะ และความถ่ีในการใช้งาน 

(2) ประชาชนทั่วไปเป็นกลุ่มที่ได้รับผลกระทบด้านสุขภาพจากปัญหา PM2.5 มีต้นทุนที่เกิดจาก
การป้องกันตนเองจากปัญหา PM2.5 รวมถึ ง ได้ รั บผลกระทบจากมาตรการต่ างๆ  
ที่ใช้ในการแก้ไขปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงท าการสัมภาษณ์
ประชาชนทั่วไป โดยก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างไว้ที่  400 ตัวอย่าง ตามสูตรของ Yamane 
โดยพ้ืนที่ที่เก็บแบบสอบถามส าหรับกลุ่มประชาชนทั่วไปจะเป็นพ้ืนที่เดียวกันกับกลุ่มผู้ขับขี่รถ
และเจ้าของรถยนต์ ประกอบด้วย จังหวัดกรุงเทพมหานคร ขอนแก่น นครราชสีมา เชียงใหม่ 
ชลบุรี สมุทรปราการ สมุทรสาคร ปทุมธานี นนทบุรี นครปฐม และสงขลา ซึ่งครอบคลุมพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคตะวันออก และ
ภาคใต้ 

ส าหรับรายละเอียดเกี่ยวกับสูตรที่ใช้ในการก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่าง (Sample Size) ที่ใช้
ในการเก็บแบบสอบถามในงานวิจัยนี้ อ้างอิงจากการใช้สูตรหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมของ 
Taro Yamane (Yamane, 1973)  

n = 
𝑵

𝟏+𝑵𝒆𝟐  

โดย n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง (คน) 

N  = ขนาดของประชากร (คน) 

e  = ค่าความคลาดเคลื่อน 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์
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จากตารางการค านวณแบบส าเร็จรูปของ Taro Yamane ดังที่แสดงด้านล่าง พบว่าที่การยอมรับ
ระดับความคลาดเคลื่อนที่ 0.05 และกลุ่มประชากรมีขนาดใหญ่มากๆที่มีค่าเข้าใกล้ ∞ นั้นขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างที่เหมาะสมในการเก็บแบบสอบถามคือ 400 ตัวอย่าง ดังนั้น ส าหรับกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์และ
ประชาชนทั่วไป คณะผู้วิจัยจึงก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างไว้ที่ 400 ตัวอย่าง ซึ่งสอดคล้องกับหลักการทาง
สถิติ 

ตาราง Taro Yamane ที่ค านวณแบบส าเร็จรูปแล้วในแต่ละระดับความคลาดเคลื่อน 

ขนาดประชากร (N) 
ขนาดกลุ่มตัวอย่าง ในแต่ละระดับความคลาดเคลื่อน (e) 

+ 1% + 2% + 3% + 4% + 5% + 10% 
500     222 83 
1,000    385 286 91 
1,500   638 441 316 94 
2,000   714 476 333 95 
2,500  1,250 769 500 345 96 
3,000  1,364 811 517 353 97 
3,500  1,458 843 530 359 97 
4,000  1,538 870 541 364 98 
4,500  1,067 891 549 367 98 
5,000  1,667 909 556 370 98 
6,000  1,765 938 566 375 98 
7,000  1,842 959 574 378 99 
8,000  1,905 976 580 381 99 
9,000  1,957 989 584 383 99 
10,000 5,000 2,000 1,000 588 385 99 
15,000 6,000 2,143 1,034 600 390 99 
20,000 6,667 2,222 1,053 606 392 100 
25,000 7,143 2,273 1,064 610 394 100 
50,000  2,381 1,087 617 397 100 
100,000  2,439 1,099 621 398 100 

∞  2,500 1,111 625 400 100 

การใช้ข้อมูลทุติยภูมิ: ในการค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ จ าเป็นต้องอาศัย
ข้อมูลบางส่วนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมแยกตามชนิดของยานพาหนะ 
(กรมการขนส่งทางบก) ข้อมูลอายุรถและมาตรฐานรถยนต์ (กรมการขนส่งทางบก) ข้อมูลการใช้เชื้อเพลิง
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ของยานพาหนะแต่ละชนิด (กรมการขนส่งทางบก) เป็นต้น นอกจากนี้ ข้อมูลอ่ืนๆ ที่ต้องน ามาใช้
ประกอบการวิเคราะห์ ได้แก่ อัตราภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนต์  เป็นต้น  

1.4.2 วิธีการศึกษา 

วิธีการศึกษา (Methodologies) ภายใต้การศึกษานี้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ส่วนที่ 1 เป็นการ
ค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศ และส่วนที่ 2 เป็นการวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วย
ประสิทธิภาพ (Unit Cost Effectiveness) โดยวิธีการศึกษาแต่ละวิธีมีรายละเอียดดังนี้  

แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 

การศึกษานี้ใช้วิธีการประมาณค่าการระบายสารมลพิษทางอากาศแบบ Tier 2 Top-down 
Approach โดยใช้ข้อมูลจ านวนยานพาหนะจ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์ เชื้อเพลิงที่ใช้ ระยะทางการ
เดินทางต่อปี ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง อายุเครื่องยนต์ อุปกรณ์ควบคุมการระบายสารมลพิษ และ
ความถี่ในการบ ารุงรักษายานพาหนะ โดยพัฒนาฐานข้อมูลในลักษณะของ Excel Template  

ส าหรับขอบเขตการค านวณปริมาณการระบายสารมลพิษทางอากาศภายใต้การศึกษานี้ คณะ
ผู้วิจัยพัฒนาข้อมูลการระบายฝุ่นละออง PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคยานยนต์และขนส่งในประเทศไทยเท่านั้น 
การศึกษานี้ไม่ครอบคลุมการศึกษาการแพร่กระจายและการประเมินความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM2.5 
ในบรรยากาศ นอกจากนี้ ข้อมูลการระบายฝุ่นละออง PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้
การศึกษานี้ครอบคลุมยานพาหนะ 4 ประเภท ได้แก่ รถบรรทุก รถกระบะ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล และรถ
แท็กซี ่

แบบจ าลองที่ใช้ในการค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศใช้ข้อมูลระยะทางรวมของ
ยานพาหนะแต่ละประเภทที่เดินทางใน 1 ปี ซึ่งค านวณได้จากสมการที่ 1 ดังนี้ 

𝐸𝑖,𝑗 = 𝐸𝐹𝑖,𝑗 × 𝑉𝐾𝑇𝑖      (1) 

โดย  𝐸 = ปริมาณการระบายสารมลพิษทางอากาศใน 1 ปี (หน่วย: g) 

 𝐸𝐹 = ค่าสัมประสิทธิ์การระบายสารมลพิษทางอากาศ (Emission Factor) ส าหรับ 
   ยานพาหนะ i และสารมลพิษ j (หน่วย: g/km) 

 𝑉𝐾𝑇 = ระยะการเดินทางรวมใน 1 ปี ของยานพาหนะ i (หน่วย: km) 

ส าหรับค่าสัมประสิทธิ์การระบายสารมลพิษทางอากาศ (Emission Factors) สามารถรวบรวมได้
จากห้องปฏิบัติการของกรมควบคุมมลพิษ รวมถึงงานวิจัยทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยคณะผู้วิจัยมี
แนวทางในการเลือกค่าสัมประสิทธิ์ส าหรับใช้ในการศึกษาดังนี้ 
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1) พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การระบายมลพิษทางอากาศส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภทตามชนิด
ของยานพาหนะ มาตรฐานรถยนต์ ชนิดของเครื่องยนต์ ขนาดของเครื่องยนต์ รวมถึงชนิดของ
เชื้อเพลิงที่ใช้ 

2) ในกรณีที่มีข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์ในประเทศไทย จะเลือกใช้ค่าสัมประสิทธิ์ดังกล่าวก่อน แต่ในกรณี
ที่ไม่มีข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์ในประเทศ คณะผู้วิจัยจะพิจารณาเลือกใช้ค่าสัมประสิทธิ์จากงาน
ศึกษาในต่างประเทศตามความเหมาะสม 

3) รวบรวมค่าสัมประสิทธิ์โดยมีช่วงของค่าการระบายต่ า (Low estimate) ค่าการระบายแนะน า 
(Best estimate) และค่าการระบายสูง (High estimate) 

4) ในกรณีที่สามารถค านวณค่าสัมประสิทธิ์การระบายสารมลพิษทางอากาศได้จากความเร็วเฉลี่ย
ของการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ยที่มีการส ารวจและรวบรวมจากแต่ละพ้ืนที่จะถูกน ามา ใช้ในการ
ค านวณค่าสัมประสิทธิ์การระบายสารมลพิษก่อนเลือกใช้ค่าที่ได้จากการรวบรวม 

รูปที่ 1.5 แสดงรายละเอียดวิธีการศึกษาเพ่ือให้ได้ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคขนส่งและ 
ยานยนต์ โดยเริ่มจากการรวบรวมข้อมูลยานพาหนะที่มีการจดทะเบียน หลังจากนั้น คณะผู้วิจัยท าการจัด
ประเภทยานพาหนะตามชนิด ขนาดเครื่องยนต์ มาตรฐานรถยนต์ และเชื้อเพลิง ต่อมา คณะผู้วิจัย
ด าเนินการส ารวจผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์เพ่ือให้ได้ข้อมูลเกี่ยวกับกิจกรรมการใช้งานรถยนต์ ซึ่งจะ
น าไปสู่การคาดประมาณจ านวนรถใช้งานและระยะทางที่เดินทางใน 1 ปี (VKT) ในขณะเดียวกัน 
คณะผู้วิจัยรวบรวมและจัดท าข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์การระบายฝุ่นละออง PM2.5 (Emission Factors) 
จากนั้น จึงน าข้อมูลทั้งสองส่วนมาค านวณปริมาณการระบายฝุ่นละออง PM2.5 จากภาคยานยนต์และ
ขนส่ง ส าหรับปีฐาน 2562 (Emissions under Basecase Scenario)  

  



บทท่ี 1 

บทน า 
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รูปที่ 1.5 วิธีการศึกษาการค านวณปริมาณฝุ่น PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง 

 

ตารางที่ 1.2 แสดงรายละเอียดข้อมูลและแหล่งที่มาของข้อมูลที่ใช้ในการค านวณปริมาณการ
ระบายฝุ่นละออง PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง 

ตารางท่ี 1.2 รายละเอียดข้อมูลข้อมูลและแหล่งที่มาของข้อมูลที่ใช้ในแบบจ าลองการระบาย 
สารมลพิษทางอากาศ 

ข้อมูล รายละเอียดข้อมูล แหล่งข้อมูล 

สถิติชนิดและจ านวน
รถจดทะเบียนสะสม 

ข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมแยกตามชนิด
ของยานพาหนะ ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถกระบะ รถแท็กซ่ี และรถบรรทุก 

กรมการขนส่งทางบก 

สถิติอายุรถและ
มาตรฐานรถยนต์ 

ข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมแยกตามปี 
ที่จดทะเบียน โดยอ้างอิงหรือเทียบเคียง
มาตรฐานรถยนต์จากมาตรฐานการระบาย
มลพิษจากยานพาหนะในประเทศไทย 

กรมการขนส่งทางบกและการ
ส ารวจความคิดเห็นผู้ขับข่ี
รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

ขนาดของเครื่องยนต์ ข้อมูลสัดส่วนขนาดของเครื่องยนต์ของ
ยานพาหนะแต่ละชนิด แยกตามมาตรฐาน
รถยนต์ที่มีการจ าหน่ายหรือมีการใช้งาน 

กรมการขนส่งทางบก 
และการส ารวจความคิดเห็น 
ผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

เชื้อเพลิงที่ใช้ ข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะแต่
ละชนิดแยกตามมาตรฐานรถยนต์และ
ขนาดของเครื่องยนต์ 

กรมการขนส่งทางบก 
และการส ารวจความคิดเห็น 
ผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

12    มูลนิธสิถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ข้อมูล รายละเอียดข้อมูล แหล่งข้อมูล 

ระยะทางในการ
เดินทาง 

ระยะทางรวมจากการใช้งานยานพาหนะ
แต่ละชนิด จ าแนกตามมาตรฐานรถยนต์ 
ขนาดของเครื่องยนต์ และเชื้อเพลิงที่ใช้ 

การส ารวจความคิดเห็นผู้ขับขี่
รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

ความเร็วเฉลี่ย ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง มูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะ
ไทยและการส ารวจความคิดเห็น
ผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

อุปกรณ์ควบคุมการ
ระบายสารมลพิษ 

ข้อมูลการติดตั้งอุปกรณ์บ าบัดและควบคุม
การระบายสารมลพิษจากท่อไอเสียของ
ยานพาหนะ 

การส ารวจความคิดเห็นผู้ขับขี่
รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

ความถี่ในการ
บ ารุงรักษา
ยานพาหนะ 

ข้อมูลความถี่ในการบ ารุงรักษา ตรวจสภาพ
เครื่องยนต์ในแต่ละปี 

การส ารวจความคิดเห็นผู้ขับขี่
รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

พ้ืนที่และความถี่ใน
การใช้งาน 

สัดส่วนรถที่มีการใช้งานจริงและพ้ืนที่การ
ใช้งาน 

การส ารวจความคิดเห็นผู้ขับขี่
รถยนต์/เจ้าของรถยนต์ 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ในการจัดประเภทยานพาหนะซึ่งแสดงในรูปที่ 1.5 คณะผู้วิจัยจัดประเภทยานพาหนะตามแนว
ทางการค านวณ Emission Factors ของ UK-National Atmospheric Emission Inventory (COPERT5) 
โดยผลจากการจัดประเภทยานพาหนะ ท าให้ได้ยานพาหนะทั้งหมด 156 ประเภท จ าแนกตามชนิด ขนาด
เครื่องยนต์ มาตรฐานรถยนต์ และเชื้อเพลิงที่ใช้ โดยในการศึกษานี้ สามารถค านวณการระบายฝุ่นละออง 
PM2.5 ได้จ านวน 112 ประเภท โดยครอบคลุมมาตรฐานเครื่องยนต์ตั้งแต่ Pre-Euro ถึงมาตรฐาน Euro 
3/Euro 4 ส าหรับเชื้อเพลิง ครอบคลุมเชื้อเพลิงประเภทน้ ามันเบนซิน ดีเซล CNG และ LPG ส าหรับขนาด
เครื่องยนต์ ครอบคลุมรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถแท็กซี่แบ่งตาม CC รถบรรทุกแบ่งตามน้ าหนัก และรถ
กระบะแบ่งตามประเภทการใช้งาน 

ส าหรับการส ารวจข้อมูลกิจกรรมการใช้งานรถยนต์ดังที่แสดงในรูปที่ 1.5 คณะผู้วิจัยส ารวจข้อมูล
เกี่ยวกับ ชนิด ขนาดเครื่องยนต์ มาตรฐานรถยนต์ เชื้อเพลิงที่ใช้ รูปแบบและลักษณะการใช้งาน จังหวัด  
ที่จดทะเบียนและพ้ืนที่ที่มีการใช้งานรถยนต์ ระยะทางในการเดินทาง (ทั้งระยะทางการใช้งานรวมและ
ระยะทางการใช้งานเฉลี่ยต่อวัน) ความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่ จ านวนครั้งที่สตาร์ทเครื่องยนต์  รวมถึงการ
ซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์  
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ส าหรับการรวบรวมและจัดท าข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์การระบาย PM2.5 ดังที่แสดงในรูปที่ 1.5 นั้น 
คณะผู้วิจัยพบว่าข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์การระบาย PM2.5 ที่ได้จากห้องปฏิบัติการของกรมควบคุมมลพิษยัง
มีข้อจ ากัดบางประการ เช่น ค่าสัมประสิทธิ์ครอบคลุมแค่ยานพาหนะบางประเภทเท่านั้น (รถบรรทุกและ
รถกระบะ) ไม่ได้ครอบคลุมยานพาหนะทั้ง 4 ประเภทที่โครงการนี้ศึกษา นอกจากนี้ ยังมีข้อกังวลเกี่ยวกับ 
Driving Cycle ที่ใช้ในการทดสอบการระบาย PM2.5 ดังนั้น ภายใต้การศึกษานี้ คณะผู้วิจัยจึงอ้างอิงการ
ค านวณค่าสัมประสิทธิ์การระบายฝุ่นละอองส าหรับยานพาหนะจาก UK-National Atmospheric 
Emission Inventory (COPERT5/EEA/CORINAIR) ซึ่ งค่ าสั มประสิทธิ์ ที่ ได้ จะ เป็น  Speed-related 
Emission Factors หลังจากนั้น คณะผู้วิจัยใช้ข้อมูลความเร็วของการจราจรจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจร
อัจฉริยะไทย โดยน าข้อมูลความเร็วมาหาค่าเฉลี่ยเพ่ือใช้ในการค านวณค่าสัมประสิทธิ์ และในขั้นตอน
สุดท้าย คณะผู้วิจัยด าเนินการปรับเทียบค่าสัมประสิทธิ์ที่ค านวณได้กับค่าสัมประสิทธิ์ที่พัฒนาและตรวจวัด
โดยห้องปฏิบัติการของกรมควบคุมมลพิษ  

การวิเคราะหส์ัดส่วนต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost-effectiveness Ratio) 

ในการค านวณสัดส่วนต้นทุนที่ เ พ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพในการศึกษานี้จะพิจารณา
เปรียบเทียบต้นทุนและหน่วยประสิทธิภาพ (Effectiveness) ระหว่างกรณีที่ไม่มีการด าเนินมาตรการใดๆ 
เพ่ิมเติม (Basecase) และกรณีที่มีมาตรการ ซึ่งสามารถเขียนเป็นความสัมพันธ์ได้ดังนี้ 

𝐶𝑖 − 𝐶0

𝐸𝑖 − 𝐸0
 

โดย 𝐶𝑖 หมายถึงต้นทุนจากการด าเนินมาตรการ i  

     𝐶0 หมายถึงต้นทุนที่เกิดขึ้นใน Basecase Scenario  

     𝐸𝑖 หมายถึงตัวชี้วัดปริมาณ PM 2.5 เมื่อมีการด าเนินมาตรการ i  

     𝐸0 หมายถึงตัวชี้วัดปริมาณ PM 2.5 ใน Basecase Scenario หรือไม่มีการด าเนินมาตรการ 
ทีเ่สนอ 

มาตรการที่มีสัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพต่ าที่สุดเป็นมาตรการที่มีประสิทธิผล
ด้านต้นทุนมากท่ีสุด  

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษานี้มีดังนี้ 

1) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีข้อมูลเกี่ยวกับประสิทธิผลของแต่ละมาตรการในการลดการปล่อย 
PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์ รวมถึงผลกระทบของแต่ละมาตรการต่อผู้มีส่วนได้เสียกลุ่มต่างๆ 
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2) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน าผลการศึกษาไปใช้ประกอบการตัดสินใจเลือกมาตรการจัดการ
ปัญหา PM2.5 ที่เกิดจากภาคขนส่งและยานยนต์ 

3) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน าผลการศึกษาไปใช้ประกอบการก าหนดมาตรการป้องกัน
ผลกระทบหรือมาตรการเยียวยาผู้ที่ได้รับผลกระทบต่อไป 

1.6 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

การศึกษามีข้ันตอนการด าเนินงานดังนี้ 

1) ทบทวนงานวิจัยและนโยบายด้านการลดปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาค 
ยานยนต์และขนส่งทั้งในประเทศและต่างประเทศ  

2) คัดเลือกมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งที่จะท าการวิเคราะห์
ภายใต้โครงการวิจัยนี้ 

3) จัดท ารายงานขั้นต้น (Inception Report) ซึ่ งน า เสนอกรอบแนวคิด (Conceptual 
framework) ที่ใช้ในการวิเคราะห์ มาตรการที่ใช้จัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และ
ขนส่งในต่างประเทศ มาตรการที่มีการด าเนินงานแล้วในประเทศไทย รวมถึงผลการ
สัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้เสียเบื้องต้น 

4) พัฒนาแบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจความคิดเห็นผู้มีส่วนได้เสียกลุ่มต่างๆ เพ่ือน าข้อมูลไป
ใช้ประกอบการวิเคราะห์ผลกระทบของมาตรการต่างๆ ที่เกิดกับผู้มีส่วนได้เสียแต่ละกลุ่ม 

5) ส ารวจภาคสนาม (เก็บแบบสอบถาม)  

6) รวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่ใช้ประกอบการค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศ  

7) ค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศในกรณีที่ยังไม่มีการด าเนินมาตรการใดๆ โดย
ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ที่ได้จากการค านวณภายใต้กรณี Basecase 

8) น าผลที่ได้จากการส ารวจภาคสนามมาวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดจากแต่ละมาตรการ รวมถึง
ประมาณการการระบายสารมลพิษทางอากาศภายใต้แต่ละมาตรการที่ใช้จัดการปัญหา PM2.5 
ในภาคขนส่งและยานยนต์ โดยเริ่มจาก 2 มาตรการ ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์เป็น Euro 5 และมาตรการยกระดับมาตรฐานเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น 
Euro 5 

9) ค านวณส่วนต่างระหว่างปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่มีการด าเนินมาตรการ
และปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่ไม่มีการด าเนินมาตรการที่เสนอเพ่ิมเติม 
(Basecase) รวมถึงส่วนต่างระหว่างต้นทุนภายใต้กรณีที่มีการด าเนินมาตรการและต้นทุน
ภายใต้กรณีที่ไม่มีการด าเนินมาตรการที่เสนอเพ่ิมเติม (Basecase) โดยเริ่มจาก 2 มาตรการ 
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ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็น Euro 5 และมาตรการ
ยกระดับมาตรฐานเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

10) จัดท ารายงานความก้าวหน้า (Progress report) ซึ่งประกอบด้วย ผลการวิเคราะห์เบื้องต้น
สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost Effectiveness ratio) ส าหรับ 2 
มาตรการ ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็น Euro 5 และ
มาตรการยกระดับมาตรฐานเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

11) ใช้แบบจ าลองทางเศรษฐมิติในการวิเคราะห์ปริมาณรถยนต์ที่จะเปลี่ยนแปลงไปภายใต้
มาตรการทางภาษี เพ่ือใช้ในการประมาณการปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่มี
การเพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม ่

12) ค านวณส่วนต่างระหว่างปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่มีการด าเนินมาตรการ
ปรับเพิ่มภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่และปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่ไม่มีการ
ด าเนินมาตรการที่เสนอเพ่ิมเติม (Basecase) รวมถึงส่วนต่างระหว่างต้นทุนภายใต้กรณีที่มี
การด าเนินมาตรการปรับเพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่และต้นทุนภายใต้กรณีที่ไม่มีการ
ด าเนินมาตรการที่เสนอเพ่ิมเติม (Basecase) 

13) จัดท า (ร่าง) รายงานฉบับสมบูรณ์ พร้อมทั้งน าเสนอผลการศึกษาต่อสมาคมอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทย เพ่ือน าข้อคิดเห็นไปปรับปรุงรายงานการศึกษา 

14) ใช้แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศเพื่อค านวณปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากภาค
ยานยนต์และขนส่งภายใต้มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งาน 15 ปี และ 20 
ปีขึ้นไป พร้อมทั้งวิเคราะห์ส่วนต่างระหว่างปริมาณ PM2.5 ภายใต้กรณีท่ีมีการด าเนินมาตรการ
ดังกล่าวและปริมาณ PM2.5 ภายใต้กรณี Basecase รวมถึงต้นทุนหรือภาระที่เพ่ิมขึ้นจากการ
ด าเนินมาตรการดังกล่าวเมื่อเทียบกับกรณี Basecase  

15) วิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost Effectiveness) ส าหรับ
มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุมากกกว่า 15 ปี และ 20 ปี 

16) พัฒนาข้อเสนอแนะเชิงนโยบายมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง 

17) จัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ 

18) น าเสนอผลการศึกษาต่อสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

19) จัดประชุมเพ่ือเผยแพร่ผลการศึกษา 
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ตารางท่ี 1.3 แผนการด าเนินงาน 

กิจกรรมด าเนินงาน 
เดือน (พ.ศ. 2563) 

ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

1) ทบทวนงานวิจัยและนโยบายด้านการลดปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 
ในภาคยานยนต์และขนส่งทั้งในประเทศและในต่างประเทศ 

                    มาตรการและนโยบายลดปัญหา PM2.5 ใน
ภาคยานยนต์และขนส่งเบื้องต้น 

2)  คัดเลือกมาตรการจดัการปญัหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง 
ที่จะท าการวิเคราะหภ์ายใตโ้ครงการวิจัยนี ้

                    มาตรการที่จะใช้วิเคราะห์ต้นทุนที่เพิ่มขึ้น
ต่อหน่วยประสิทธิภาพ 

3) ส่งรายงานขั้นต้น (Inception Report)    *                 รายงานขั้นต้น 

4) ด าเนินการสัมภาษณเ์ชิงลึกผู้มสี่วนได้เสียกลุ่มต่างๆ เพื่อช่วยในการคัดเลือก
มาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง 

                    
มาตรการและนโยบายลดปัญหา PM2.5 ใน
ภาคยานยนต์และขนส่ง รวมถึงผลกระทบ
ของแต่ละมาตรการต่อผู้มีส่วนได้เสีย 

5) พัฒนาแบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจความคดิเห็นผู้มีส่วนไดเ้สียกลุม่ต่างๆ 
                    

แบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจภาคสนาม 

6) ส ารวจภาคสนาม (เก็บแบบสอบถาม) 

                    ข้อมูลจากการส ารวจภาคสนามเพื่อใช้ใน
การค านวณการระบายสารมลพิษทาง
อากาศและวิเคราะห์ Unit Cost 
Effectiveness 

7)  รวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่ใช้ประกอบการค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศ  
                    ข้อมูลที่ใช้ประกอบการค านวณการระบาย

สารมลพิษทางอากาศ 
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กิจกรรมด าเนินงาน 
เดือน (พ.ศ. 2563) 

ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

8)  ค านวณการระบายสารมลพิษทางอากาศในกรณีที่ยังไม่มีการด าเนินมาตรการใดๆ 
เพิ่มเติม (Basecase) 

                    
ปริมาณการระบายสารมลพิษทางอากาศ
ในกรณีที่ไม่มีการด าเนินมาตรการใดๆ 
เพิ่มเตมิ (Basecase) 

9) คาดประมาณการระบายสารมลพษิทางอากาศภายใต้ 2 มาตรการ คือ
มาตรการยกระดับมาตรฐานไอเสยีรถยนต ์เป็น Euro 5 และมาตรการ
ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

                    
ผลการประมาณการระบายสารมลพิษ
ทางอากาศภายใต้มาตรการยกระดับ
มาตรฐานไอเสียรถยนต ์เป็น Euro 5 
และมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

10) วิเคราะหส์ัดส่วนต้นทุนท่ีเพิ่มขึ้นตอ่หน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost 
Effectiveness) ส าหรับ 2 มาตรการ ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานไอ
เสียรถยนต ์เป็น Euro 5 และมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจาก 
Euro 4 เป็น Euro 5 

    

 

 

 

             
ผลการวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อ
หน่วยประสิทธิภาพส าหรับ 2 มาตรการ 
ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐาน 
ไอเสียรถยนต ์เป็น Euro 5 และ
มาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามนั
เชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

11) ส่งรายงานความกา้วหน้า (Progress report)          *       
    

รายงานความก้าวหน้า 
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กิจกรรมด าเนินงาน 
เดือน (พ.ศ. 2563) 

ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. 

12) ใช้แบบจ าลองทางเศรษฐมิติในการวิเคราะห์ปริมาณรถยนต์ที่จะเปลี่ยนแปลงไป
ภายใต้มาตรการปรับขึ้นภาษสีรรพสามิตรถยนต์ใหม่ เพื่อใช้ในการประมาณการ
ปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่มีการปรับเพิ่มภาษสีรรพสามิต 
รถยนต์ใหม่ 

        

 

           
ปริมาณรถยนต์ที่เปลีย่นแปลงไปภายใต้
มาตรการปรับเพิ่มภาษสีรรพสามติ
รถยนต์ใหม ่

13) ค านวณส่วนต่างระหว่างปริมาณสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่ม ี
การด าเนินมาตรการปรับเพิ่มภาษสีรรพสามติรถยนต์ใหม่และปรมิาณ 
สารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณทีี่ไม่มีการด าเนินมาตรการที่เสนอเพิ่มเติม 
(Basecase)  

  

 

     

 

           

ปริมาณ PM2.5 ที่ลดลงภายใต้มาตรการ
ปรับเพิ่มภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม ่

14) ส่ง (ร่าง) รายงานฉบับสมบรูณ ์              *       (ร่าง) รายงานฉบับสมบรูณ ์

15) น าเสนอผลการศึกษาต่อสมาคมอตุสาหกรรมยานยนตไ์ทย 

        
 

 
 

    *     ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพื่อใช้ในการ
ปรับแก้รายงานให้มคีวามครบถ้วน
สมบูรณ์ยิ่งข้ึน 

16) น าข้อคิดเห็นท่ีได้จากที่ประชุมไปปรับปรุงรายงาน  
        

 
    

 
      รายงานฉบับสมบูรณ์ที่ได้ปรับแก้ตาม

ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะของสมาคม
อุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย 

17) ส่งรายงานฉบับสมบูรณ์                    * รายงานฉบับสมบูรณ ์

18) น าเสนอผลการศึกษาต่อสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและจัดประชุม 
เพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา 

                    
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 

 



19 

 

 

 

 
ในปัจจุบันมีหลายประเทศที่ก าลังเผชิญปัญหามลพิษทางอากาศ ซึ่งนับว่าเป็นปัญหาที่ท้าทาย 

และจ าเป็นต้องเร่งหามาตรการหรือนโยบายในการจัดการอย่างเร่งด่วน โดยการแก้ไขปัญหาดังกล่าว อาจ
มีความจ าเป็นต้องใช้หลายมาตรการประกอบกัน ไม่ว่าจะเป็นมาตรการทางเศรษฐศาสตร์ เช่น การจัดเก็บ
ภาษี มาตรการทางด้านราคาเพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้บริโภค รวมถึงมาตรการภาคบังคับ เช่น การใช้
เครื่องมือทางกฎหมาย เป็นต้น ส าหรับการศึกษาในบทนี้ คณะผู้วิจัยได้ทบทวนงานศึกษาในต่างประเทศ 
ที่เกี่ยวข้องกับการใช้มาตรการในการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศซึ่งรวมถึงปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก
กว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ที่เกิดจากภาคขนส่งและยานยนต์ โดยการทบทวนแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
หนึ่ง การทบทวนที่อิงกับมาตรการต่างๆ ที่ใช้ในการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศในภาคยานยนต์และ
ขนส่ง เช่น มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ (มาตรฐาน Euro) เป็นต้น และสอง กรณีศึกษาใน
ต่างประเทศ ซึ่งเป็นการรวบรวมมาตรการที่ประเทศนั้นๆ ใช้ในการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศที่เกิด
จากภาคยานยนต์และขนส่ง โดยผลการทบทวนมีรายละเอียดดังนี้ 

2.1 การทบทวนมาตรการที่ใช้จัดการปัญหามลพิษทางอากาศที่เกิดจากภาคยานยนต์
และขนส่งที่มีการใช้ในต่างประเทศ 

2.1.1 มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ (มาตรฐาน Euro) 

สหภาพยุโรป (European Union: EU) ได้ก าหนดมาตรฐานส าหรับการระบายไอเสียภายใต้ชื่อ 
“มาตรฐาน Euro” โดยมีการศึกษาและหารือร่วมกันระหว่างสมาชิกในกลุ่มและท าการปรับแก้มาตรฐาน
ดังกล่าวหลายครั้งจนเสร็จสมบูรณ์และเริ่มมีการประกาศใช้ในปี ค.ศ. 1992 โดยเริ่มจากมาตรฐาน Euro 1 
หลังจากนั้น ทางสหภาพยุโรปได้เพ่ิมความเข้มงวดค่าสารมลพิษที่ยอมรับได้อย่างต่อเนื่องจนกระทั่งในปี  
ค.ศ. 2014 ได้มีการประกาศใช้มาตรฐาน Euro 6 และใช้มาจนถึงปัจจุบัน  

ส าหรับเกณฑ์การพิจารณาของมาตรฐาน Euro 6 ประกอบด้วย 6 ตัวแปร ได้แก่ ค่าสารมลพิษ
ประเภทต่าง ๆ ได้แก่ คาร์บอนมอนออกไซด์ (CO) ไฮโดรคาร์บอน (HC) ไฮโดรคาร์บอนรวมกับออกไซด์
ของไนโตรเจน (HC+NOx) ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx) ฝุ่นละออง (Particulate Matters: PM) และ
จ านวนอนุภาคของฝุ่นละออง (Particulate Number: PN) ทั้งนี้ สารมลพิษประเภทฝุ่นละออง (PM) ได้
ถูกบรรจุในมาตรฐาน Euro เป็นครั้งแรกในมาตรฐาน Euro 5 ตารางที่ 2.1 แสดงเกณฑ์ของสารมลพิษ
ภายใตม้าตรฐานต่างๆ ส าหรับรถที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลและเบนซิน (TransportPolicy.net, 2018a) 
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ตารางที่ 2.1 การประกาศใช้มาตรฐานการระบายไอเสียส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลของสหภาพยุโรป 

ประเภท
เคร่ืองยนต์ 

ปีที ่
ประกาศ 

ใช้ 
มาตรฐาน 

ประเภทของสารมลพิษ 

CO HC 
HC + 

NOx 
NOx PM PN 

หน่วย g/km 
หน่วย 
#/km 

เครื่องยนต์
เบนซิน 

1992 Euro 1 2.72 - 0.97 - - - 

1996 Euro 2 2.2 - 0.50 - - - 

2000 Euro 3 2.3 0.20 - 0.15 - - 

2005 Euro 4 1.0 0.10 - 0.08 - - 

2009 Euro 5 1.0 0.10 - 0.06 0.005 - 

2014 Euro 6 1.0 0.10 - 0.06 0.005 6*1011 

เครื่องยนต์
ดีเซล 

1992 Euro 1 2.72 - 0.97 - 0.14 - 

1996 Euro 2 1.0 - 0.9 - 0.10 - 

2000 Euro 3 0.64 - 0.56 0.50 0.05 - 

2005 Euro 4 0.50 - 0.30 0.25 0.025 - 

2009 Euro 5a 0.50 - 0.23 0.18 0.005 - 

2011 Euro 5b 0.50 - 0.23 0.18 0.005 6*1011 

2014 Euro 6 0.50 - 0.17 0.08 0.005 6*1011 

ที่มา : (TransportPolicy.net, 2018a) 

นอกจากสารมลพิษท่ีแสดงในตารางที่ 2.1 แล้ว การศึกษาอัตราการปล่อย Polycyclic Aromatic 
Hydrocarbon (PAHs) ซึ่งเป็นสารก่อมะเร็ง จากรถยนตท์ี่มาตรฐาน Euro แตกต่างกัน พบว่ารถยนต์ดีเซล
มาตรฐาน Euro 3 มีการปล่อย PAHs รวมต่ ากว่ารถยนต์ดีเซลมาตรฐาน D1504 ซึ่งเป็นมาตรฐานแรกสุด 
ประมาณ 8 - 20 เท่า จากรูปที่ 2.1 มีข้อสังเกตว่าอัตราการปล่อย PAHs ในรถยนต์เบนซินที่มาตรฐาน
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สูงขึ้นนั้นไม่ได้ลดลงอย่างมีนัยส าคัญ ส่วนหนึ่งมาจากการที่ PAHs มีค่าที่ต่ ามากอยู่แล้วตั้งแต่เริ่มมีการใช้
มาตรฐาน Euro (Devos et al. 2006) ในขณะที่รถยนต์ดีเซลมาตรฐาน Euro 4 มีการปล่อย PAHs ใน
อัตราที่ต่ ามากจนไม่สามารถท าการเปรียบเทียบได้ (Aakko et al. 2006) PAHs ทั้งหมดได้ถูกรวมเข้าไป
ในปริมาณสารอินทรีย์ทั้งหมด (Hydrocarbon: HC) ที่เป็นหนึ่งในตัวชี้วัดแล้ว อย่างไรก็ตาม มาตรฐาน 
Euro ในทุกระดับไม่ได้มีข้อก าหนดซ่ึงจ ากัดอัตราการปล่อยก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (Devos et al. 2006) 
(รูปที่ 2.1) 

รูปที่ 2.1 อัตราการปล่อย PAHs รวม (รูปบน) และ PAHs 6 ชนิดที่ก่อมะเร็งมากที่สุด  (รูปล่าง)  
ในรถยนต์มาตรฐาน Euro ต่างๆ ทั้งประเภทเบนซิน (G) และดีเซล (D) 

 

 

ที่มา : Devos et al. (2006) 

2.1.2 มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง 

ที่ผ่านมา สหภาพยุโรปได้ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงควบคู่ไปกับมาตรฐานการระบาย 
ไอเสียของรถยนต์มาโดยตลอด ส าหรับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงที่ประกาศใช้ในปัจจุบันคือมาตรฐาน  
Euro 5 โดยการยกระดับน้ ามันเชื้อเพลิงในแต่ละครั้งจะมุ่งเน้นการลดปริมาณก ามะถันซึ่งเป็นหนึ่งใน
องค์ประกอบของน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นหลัก (ตารางที ่2.2)  (TransportPolicy.net, 2018a) 
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ตารางท่ี 2.2 การประกาศใช้มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงของสหภาพยุโรป 

มาตรฐาน ปีท่ีประกาศใช้ (ค.ศ.) ปริมาณก ามะถัน (ppm) 

ไม่ได้ก าหนด 1994 2000 

Euro 2 1996 500 

Euro 3 2000 350 (ดีเซล), 150 (เบนซิน) 

Euro 4 2005 50 

Euro 5 2009 10 

ที่มา : TransportPolicy.net. (2018b) 

ปริมาณก ามะถันในน้ ามันเชื้อเพลิงมีความสัมพันธ์โดยตรงกับปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 
ไมครอน (PM2.5) ที่เกิดขึ้นจากการสันดาปของเครื่องยนต์ (รูปที่ 2.2) แสดงให้เห็นว่าการยกระดับ
มาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงให้มีความเข้มงวดขึ้นด้วยการจ ากัดสัดส่วนของก ามะถันในน้ ามัน เชื้อเพลิงให้
ลดลง จะส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง PM2.5 ลดลงไปด้วยอย่างมีนัยส าคัญ อย่างไรก็ตามการเปลี่ยนผ่าน
มาตรฐาน Euro 5 ไปสู่ Euro 6 ของรถยนต์กับการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 (ปริมาณก ามะถัน 
10 ppm) นั้นไม่ส่งผลให้ปริมาณ PM2.5 ลดลงไปมากนัก นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตเพ่ิมเติมว่า
ภาครัฐควรก าหนดนโยบายด้านพลังงานที่ใช้ในรถยนต์ให้มีความชัดเจนว่าต้องการมุ่งเน้นที่จะพัฒนาและ
ส่งเสริมในทิศทางใด ในกรณีที่ภาครัฐต้องการเน้นสนับสนุนการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าซึ่งไม่มีการปล่อย
มลพิษที่ปลายท่อเช่นเดียวกันกับในประเทศจีน การยกระดับมาตรฐาน Euro ของรถยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายใน (ICE) ไปสู่ Euro 5 และ Euro 6 ก็อาจไม่ได้มีความจ าเป็นมากนัก   
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รูปที่ 2.2 ค่า PM2.5 ที่เกิดขึ้นจากรถยนต์และน้ ามันเชื้อเพลิงในมาตรฐาน Euro ต่างๆ 

 
ที่มา : Kodjak D. (2015) 

2.1.3 มาตรการอุดหนุน (Subsidies) และมาตรการทางภาษ ี(Taxes) 

ในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยได้เลือกกรณีศึกษามาตรการอุดหนุนและการเก็บภาษีรถยนต์ จากทั้ง 5 
ประเทศ ได้แก่ ประเทศมอลตา มลรัฐแคลิฟอร์เนียของประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศสโลเวเนีย ประเทศ
เบลเยียม และ ประเทศสาธารณรัฐเช็ก ซึ่งมีบริบทของปัญหาและมาตรการบางส่วนคล้ายกับประเทศไทย 
เช่น ประเทศมอลตามีการเรียกเก็บภาษีรถยนต์ประจ าปีโดยอ้างอิงตามขนาดของกระบอกสูบของ
เครื่องยนต์ และอายุของรถยนต์เช่นเดียวกันกับประเทศไทย มลรัฐแคลิฟอร์เนียเผชิญปัญหาจากการที่มี
ผู้ใช้รถยนต์เป็นจ านวนมากและมีรถยนต์จ านวนมากที่มีอายุการใช้งานสูงเช่นเดียวกับประเทศไทย เป็นต้น 
ประเทศสโลเวเนีย ประเทศเบลเยียมและประเทศสาธารณรัฐเช็ก เป็นประเทศที่ใช้มาตรฐาน Euro  
เป็นเกณฑ์อ้างอิงในการก าหนดมาตรการต่าง ๆ ได้แก่ การเก็บภาษีการต่อทะเบียนรถยนต์ การก าหนด
อัตราค่าผ่านทาง ฯลฯ ดังนั้น จึงมีความน่าสนใจในการน ามาเป็นกรณีศึกษาเพ่ือถอดบทเรียนที่อาจเป็น
ประโยชน์ต่อการน ามาประยุกต์ใช้ในประเทศไทยในอนาคต 

ด้วยเหตุนี้ กรณีศึกษาข้างต้นจึงควรค่าแก่การน ามาศึกษาและปรับใช้เป็นแนวทางต่อการปฏิรูป
มาตรการอุดหนุนและมาตรการทางภาษีของประเทศไทย 

 ประเทศมอลตา 

มอลตาเป็นประเทศในสหภาพยุโรปจึงได้น าข้อบังคับที่ก าหนดโดยสหภาพยุโรปที่เกี่ยวข้องกับ
รถยนต์ที่เรียกว่า Directive 2007/46/EC และ Regulation EC/692/2008 ซึ่งเป็นข้อก าหนดที่อนุญาต
ให้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ได้รับการรับรองจากผู้ผลิตว่ามีมาตรฐานไม่ต่ ากว่าระดับ Euro 5b สามารถ 
จดทะเบียนรถยนต์ได้ การบังคับใช้มาตรการดังกล่าวช่วยในการจ ากัดการน าเข้ารถยนต์ที่ มีมาตรฐาน 
Euro ต่ าและไม่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Land Transport Directorate, 2017) นอกจากนี้ภาครัฐได้สร้าง
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แรงจูงใจให้กับประชาชนที่ไม่ประสงค์จะใช้รถยนต์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมายื่นเรื่องขอรับสิทธิ์เงินอุดหนุน 
(Subsidies) เพ่ือน าไปซื้อรถยนต์คันใหม่ โดยเงินอุดหนุนภาครัฐที่ให้มีมูลค่าสูงถึง €1,500 ที่มีเงื่อนไขว่า
รถยนต์คันใหม่ต้องผ่านการทดสอบและได้รับการรับรองว่าปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ไม่เกิน 
130 g/km ซึ่งจัดว่าเป็นรถประเภท Eco car (Malta Transport, 2019) มาตรการดังกล่าวช่วยสร้าง
แรงจูงใจให้ประชาชนเลือกใช้รถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น (Land Transport Directorate, 
2017) 

ในส่วนของภาษีจดทะเบียนรถยนต์และภาษีรถยนต์ประจ าปีในช่วงแรก มีการเรียกเก็บภาษีตาม
ขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต์ อย่างไรก็ดี ต่อมารัฐบาลของประเทศมอลตาได้ปรับโครงสร้าง
ภาษโีดยเรียกเก็บภาษตีามประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้และปริมาณการปล่อยก๊าซ CO2 และ PM2.5 แทน (Land 
Transport Directorate, 2017; MelitaUnipol Insurance Agency, 2009) รูปที่ 2.3 แสดงอัตราภาษี
รถยนต์ประจ าปีส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 8 ที่นั่งประเภทเครื่องยนต์ดีเซล ซึ่งได้รับการรับรองว่า
มีอัตราการปล่อย PM อยู่ระหว่าง 0.006-0.025 g/km จากรูปแสดงให้เห็นว่ารถยนต์ที่มีอายุการใช้งานสูง
จะมีอัตราการปล่อย CO2 ในปริมาณที่สูงเนื่องจากความเสื่อมสภาพของเครื่องยนต์ จึงต้องเสียภาษีใน
อัตราที่สูงตามไปด้วย (ตารางที่ 2.3) การค านวณอัตราภาษีอ้างอิงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมของประเทศ
มอลตาเชื่อมโยงกับค่าอัตราการปล่อย CO2 ซึ่งแตกต่างจากประเทศเนเธอร์แลนด์ซึ่งอัตราภาษีเชื่อมโยงกับ
ค่า PM2.5 (Land Transport Directorate, 2017) 

รูปที่ 2.3 โครงสร้างภาษีรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 8 ท่ีนั่งประเภทเครื่องยนต์ดีเซล 

 
ที่มา : MelitaUnipol Insurance Agency (2009) 
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ตารางท่ี 2.3 การค านวณอัตราภาษีรถยนต์ประจ าปีที่มาตรฐาน Euro ระดับต่างๆ 

ปริมาณ CO2 (g/km) Euro 5a/6 Euro 4 Euro 3 

0 - 100 CO2*0.21%*RV CO2*0.32%*RV CO2*0.37%*RV 

101 - 130 CO2*0.24%*RV CO2*0.36%*RV CO2*0.42%*RV 

131 - 140 CO2*0.27%*RV CO2*0.41%*RV CO2*0.47%*RV 

141 - 150 CO2*0.31%*RV CO2*0.45%*RV CO2*0.53%*RV 

151 - 180 CO2*0.33%*RV CO2*0.51%*RV CO2*0.60%*RV 

181 - 220 CO2*0.36%*RV CO2*0.56%*RV CO2*0.65%*RV 

221 - 250 CO2*0.40%*RV CO2*0.60%*RV CO2*0.70%*RV 

251 ขึ้นไป CO2*0.43%*RV CO2*0.65%*RV CO2*0.75%*RV 

RV = มูลค่ารถยนต์ที่จดทะเบียน CO2 = ปริมาณ CO2 ที่ปล่อยออกมา 

ที่มา : Land Transport Directorate (2017) 

 มลรัฐแคลิฟอรเ์นีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 

รัฐบาลกลางของประเทศสหรัฐอเมริกาได้ออกกฎหมายฉบับพิเศษ Federal Air Quality Act of 
1967 ส าหรับมลรัฐแคลิฟอร์เนีย เพ่ือควบคุมมลพิษทางอากาศ (California Air Resources Board, 
2020) ภายใต้กฎหมายดังกล่าว ส าหรับผู้ใช้งานรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์เบนซินและมีอายุการใช้งาน
มากกว่า 8 ปีขึ้นไปที่ผลิตหลังปี ค.ศ. 1975 และรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลที่ผลิตหลังปี ค.ศ. 1997 
จะต้องเข้ารับการตรวจสภาพรถเพ่ือได้รับรองการตรวจสอบค่ามลพิษ โดยหากผ่านเกณฑ์ เจ้าของรถยนต์
จะได้รับเอกสารรับรองการตรวจสอบมลพิษ (Smog Certification) ซึ่ งเป็นหนึ่ งในเอกสารที่ ใช้
ประกอบการยื่นต่อทะเบียนรถยนต์ประจ าปี โดยเอกสารรับรองดังกล่าวมีอายุ 2 ปี (Department of 
Motor Vehicle, 2020) 

รัฐบาลของรัฐแคลิฟอร์เนียต้องการผลักดันให้ประชาชนใช้รถยนต์ที่ไม่ปล่อยมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม 
(Zero Emission Vehicle: ZEV) ซ่ึงประกอบด้วยรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ประเภทปลั๊กอินไฮบริด (Plug-
in Hybrid Vehicle: PHEV) ด้วย โดยในปี ค.ศ. 2018 มีการออกระบบเครดิตส าหรับผู้ผลิตรถยนต์ 
(Credit System) ซึ่งก าหนดว่า ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2018 เป็นต้นไป ผู้ผลิตรถยนต์จะต้องผลิตรถยนต์ 
ทั้งประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถบรรทุกประเภท ZEV ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 2 ของการผลิต
รถยนต์ทั้งหมดในปีนั้นๆ โดยสัดส่วนของการผลิตรถยนต์ ZEV และในปีถัดไป และข้อก าหนดดังกล่าว 
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จะเพ่ิมขึ้นอีกร้อยละ 2 ต่อปี ในปีถัดไป ในปัจจุบัน รัฐบาลก าหนดให้ผู้ผลิตรถยนต์จะต้องผลิตรถยนต์
ประเภท ZEV ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 16 ภายในปี ค.ศ. 2025 นอกจากนี้ หากผู้ผลิตรถยนต์รายใด
สามารถผลิตรถยนต์ประเภท ZEV ได้มากกว่าเกณฑ์ขั้นต่ าที่ก าหนดไว้ในแต่ละปี ผู้ผลิตรถยนต์สามารถน า
สัดส่วนการผลิตส่วนเกินไปจ าหน่ายให้กับผู้ผลิตรถยนต์รายอ่ืน ที่ไม่สามารถผลิตรถยนต์ประเภท ZEV  
ได้ตามสัดส่วนการผลิตขั้นต่ าที่ก าหนด (รูปที่ 2.4) 

นอกจากนี้ รัฐบาลของรัฐแคลิฟอร์เนียได้ส่งเสริมให้ประชาชนปรับเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ประเภท 
ZEV โดยการมอบเงินอุดหนุน (Subsidies) จ านวน $7,000, $4,500 และ $3,000 ส าหรับการซื้อรถยนต์
ประเภท FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle), BEV (Battery Electric Vehicle) และ PHEV (Plug-in 
Electric Vehicle) ตามล าดับ (California Climate Investments, 2020) 

รปูท่ี 2.4 ข้อก าหนดส าหรับเครดิตในการผลิตรถยนต์ประเภท ZEV ของผู้ผลิตรถยนต์ 
ในรัฐแคลิฟอร์เนียระหว่างปี ค.ศ. 2018-2025 

 
ที่มา : Department of Motor Vehicle, (2020) 

หลังจากที่มีการประกาศใช้นโยบายดังกล่าว สัดส่วนการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ประเภท ZEV 
เพ่ิมสูงขึ้น โดยพบว่าส่วนแบ่งตลาดของรถยนต์พลังงานไฟฟ้ารวมถึงรถยนต์ PHEV เพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 3.2 
ในปี ค.ศ. 2014 เป็นร้อยละ 7.8 ในปี ค.ศ. 2018  

 ประเทศสโลเวเนีย ประเทศเบลเยียม และสาธารณรัฐเช็ก 

การศึกษานโยบายควบคุมมลพิษจากไอเสียรถยนต์ของทั้ง 3 ประเทศ พบว่าการเก็บภาษีในอัตรา
ที่แตกต่างกันตามมาตรฐานระบายไอเสียของรถยนต์ หรือมาตรฐาน Euro โดยในปี ค.ศ. 2009 รัฐบาล
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สโลเวเนียได้ก าหนดให้ภาษีรถยนต์ประจ าปีส าหรับรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลและเครื่องยนต์เบนซิน 
มีอัตราที่แตกต่างกัน นอกจากนี้ มีการเรียกเก็บภาษีเพ่ิมเติมส าหรับรถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสีย
ต่ ากว่ามาตรฐาน Euro 5 หรือปล่อย PM2.5 ในปริมาณที่มากกว่า 0.005 g/km เช่นเดียวกันกับประเทศ
เบลเยียม ซึ่งมีการพิจารณามาตรฐาน Euro และการติดตั้งอุปกรณ์ดักจับฝุ่น (Diesel Particulate Filter: 
DPF) ในรถยนต์ โดยรถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro ที่สูงและมีการติดตั้ง DPF จะเสียภาษีรถยนต์ประจ าปี 
ในอัตราที่ต่ ากว่า ส าหรับสาธารณรัฐเช็ก รัฐบาลเรียกเก็บค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมในการต่อทะเบียนส าหรับ
รถยนต์ที่มีมาตรฐานต่ ากว่า Euro 3 ซึ่งถือว่าเป็นต้นทุนด้านสิ่งแวดล้อม (European Automobile 
Manufacturers’ Association, 2018) 

การจูงใจให้ประชาชนปรับเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2016 เป็น
ต้นมา รัฐบาลสโลเวเนียได้ให้เงินอุดหนุน (Subsidies) แก่ประชาชนที่ต้องการจะซื้อรถยนต์ประเภท EV 
และ PHEV ส าหรับประเทศเบลเยียม รัฐบาลในการอุดหนุนประชาชนที่ต้องการซื้อรถยนต์ประเภท BEV 
หรือ FCEV รวมไปถึงประชาชนผู้เป็นเจ้าของรถยนต์มาตรฐาน Euro 3 หรือ Euro 4 ที่มีความประสงค์จะ
ติดตั้งอุปกรณ์ DPF ในระบบบ าบัดไอเสียของรถยนต์เพ่ือลดปริมาณมลพิษที่ปล่อยออกมา ส าหรับ
สาธารณรัฐเช็ก มีการเก็บค่าผ่านทางตามมาตรฐาน Euro ของรถยนต์ โดยรถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro สูง
จะเสียค่าผ่านทางในอัตราที่น้อยกว่ารถยนต์ที่มาตรฐาน Euro ต่ ากว่า (European Automobile 
Manufacturers’ Association, 2018)  

2.1.4 มาตรการการใช้รถยนต์ร่วมกัน (Carpooling) 

แนวคิดการใช้รถยนต์ร่วมกัน (Carpooling) คือ การที่บุคคลตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปมีความต้องการ
เดินทางด้วยรถยนต์ไปยังจุดหมายเดียวกันหรืออยู่ในพ้ืนที่ใกล้เคียงกันโดยตกลงที่จะเดินทางด้วยรถยนต์
คันเดียวกัน มาตรการ Carpooling เป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการเดินทางส าหรับบุคคลที่ไม่มีรถยนต์ 
เป็นของตนเองนอกเหนือจากบริการขนส่งสาธารณะ (NZ Transport Agency, 2009)  แนวคิด 
Carpooling ได้ถูกน าไปปรับใช้ในหลายประเทศ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศอิตาลี เป็นต้น 
(Bresciani et al., 2018) 

การใช้รถยนต์ร่วมกันก่อให้เกิดประโยชน์หลายด้านหากเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรถยนต์
ส่วนตัว (กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม 2563) ประโยชน์ที่เกิดจากมาตรการใช้รถยนต์ร่วมกัน ได้แก่ 
การตัดภาระค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรถยนต์ การลดการใช้เชื้อเพลิงในการเดินทาง การลดความต้องการ
ในการใช้พ้ืนที่ส าหรับการจอดรถ และการลดความแออัดของสภาพการจราจรบนท้องถนน รวมถึงคุณภาพ
อากาศและสุขภาพของประชาชนดีขึ้น   

การศึกษาของ Shi et al. (2015) ท าการสร้างโมเดลจัดท าบัญชีการปล่อยมลพิษ Emission 
Inventories ของเมืองลอสแองเจลิส (Barboza, 2014) โดยเปรียบเทียบระหว่างปี ค.ศ. 2010 ซึ่งเป็น 
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ปีฐานและปี ค.ศ. 2025 ผลการศึกษาพบว่าปริมาณการปล่อยมลพิษของสารมลพิษประเภทต่าง ๆ ลดลง
เมื่อเทียบกับกรณทีี่ไม่ได้มีการน า Carpool มาใช้ (ตารางท่ี 2.4 รูปที่ 2.5 และรูปที่ 2.6) 

ตารางท่ี 2.4 Emission Inventories กรณีใช้และไม่ใช ้Carpooling ในเมืองลอสแองเจลิส 

สารมลพิษ กรณีไม่ใช้ Carpooling 
(g/mile) 

กรณีที่ใช้ Carpooling 
(g/mile) 

อัตราที่ลดลง  
(ร้อยละ) 

CO 10,992,760.82 10,581,756.87 3.7 

NOx 1,273,294.68 1,235,226.15 3.0 

PM10 34,880.82 33,540.11 3.8 

PM2.5 33,279.22 31,035.25 6.7 

SOx 48,893.13 46,608.43 4.7 

ที่มา : Shi L., et al. (2015) 

 

รูปที่ 2.5 Emission Inventories ของ CO และ NOx เปรียบเทียบกรณีใช้และไม่ใช้ Carpooling 
ในเมืองลอสแองเจลิส 

 

ที่มา : Shi L., et al. (2015) 
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รูปที่ 2.6 Emission Inventories ของ PM10, PM2.5 และ SOx เปรียบเทียบกรณีใช้และไม่ใช้ 
Carpooling ในเมืองลอสแองเจลิส 

 

ที่มา : Shi L., et al. (2015) 

2.2 กรณีศึกษาในต่างประเทศ 

2.2.1 ประเทศเนเธอร์แลนด์ 

ประเทศเนเธอร์แลนด์เป็นประเทศในสหภาพยุโรปทีม่ีปริมาณรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลที่จดทะเบียน
คิดเป็นร้อยละ 18 ของรถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนในประเทศทั้งหมด (ข้อมูล ณ ปี 2560) ซึ่งมีสัดส่วน 
ที่ต่ ามากเมื่อเทียบกับสัดส่วนของรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลที่จดทะเบียนในประเทศอ่ืน ๆ ในสหภาพยุโรป 
ซึ่งอยู่ที่ร้อยละ 44 ของรถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนทั้งหมด (Wappelhorst et al. 2018) ดังนั้น 
ประเทศเนเธอร์แลนด์จึงเป็นประเทศที่มีความน่าสนใจในการศึกษาเกี่ยวกับมาตรการที่น ามาใช้ซึ่งน าไปสู่
ผลลัพธ์ดังกล่าว 

ประเทศเนเธอร์แลนด์ มีการจัดเก็บภาษีจดทะเบียนรถใหม่ (Registration Tax) ตามปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) (รูปที่ 2.7) จากรูปที่ 2.7 จะเห็นได้ว่าภาษีจดทะเบียนรถยนต์
เครื่องยนต์ดีเซลมีอัตราสูงกว่ารถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน และมีการละเว้นการจัดเก็บภาษีจดทะเบียน
รถยนต์ไฟฟ้าประเภท Battery Electric Vehicle (BEV) และรถยนต์ไฟฟ้าประเภท Fuel Cell Electric 
Vehicle (FCEV) เนื่องจากภาษีจดทะเบียนรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลมีอัตราที่สูงเมื่อรวมกับราคารถยนต์ ท าให้มี
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ราคาขายที่ใกล้เคียงกับรถยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV และ FCEV นโยบายนี้จึงสร้างแรงจูงใจให้ประชาชน
ปรับเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น ซึ่งจะช่วยลดปัญหามลพิษทางอากาศ (Wappelhorst et al., 2018)  

รูปที่ 2.7 จ านวนภาษีจดทะเบียนรถยนต์ส่วนบุคคลใหม่ในประเทศเนเธอร์แลนด์ จ าแนกตาม
ประเภทรถยนต์ ณ เดือนพฤษภาคม 2561  

 

ที่มา : Wappelhorst et al (2018) 

นอกจากนี้ ข้อก าหนดก่อนที่จะครอบครองรถยนต์แต่ละประเภทของประเทศเนเธอร์แลนด์ ผู้ซื้อ
จะต้องเสียภาษีเพ่ิมเติม ได้แก่ ภาษีมูลค่าเพ่ิม (Value added tax) ภาษีจดทะเบียนรถ (Registration 
tax) ภาษีการเป็นเจ้าของ (Ownership tax) และภาษีเชื้อเพลิง (Fuel/Electricity tax) จากรูปที่ 2.8  
จะเห็นได้ว่า ถึงแม้ราคาของรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลจะต่ ากว่ารถยนต์ประเภทอ่ืนๆ แต่เมื่อคิดรวมภาษีต่าง ๆ 
ที่ผู้ซื้อต้องช าระแล้ว การครอบครองรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลท าให้ผู้ซื้อมีค่าใช้จ่ายสูงที่สุด  
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รูปที่ 2.8 ราคาสุทธิของรถยนต์ที่ผู้ซื้อต้องช าระในประเทศเนเธอร์แลนด์จ าแนกตามประเภทผู้ซ้ือ 

 
ที่มา : Wappelhorst et al (2018) 

2.2.2 ประเทศอังกฤษ 

เมืองลอนดอน ประเทศอังกฤษ มีการก าหนดใจกลางกรุงลอนดอนให้เป็นเขต Ultra Low 
Emission Zone (ULEZ) (รูปที่ 2.9) รถยนต์ที่ไม่ผ่านมาตรฐาน Euro ที่ ULEZ ก าหนดให้จะต้องจ่ายค่า
เข้าเขต ULEZ หากไม่จ่ายตามข้อก าหนดจะต้องเสียค่าปรับ ซึ่งแตกต่างตามประเภทรถยนต์ โดยรถประจ า
ทางและรถบรรทุกจ่ายถึง 160 ปอนด์ต่อครั้ง (ตารางที่ 2.5) 

รูปที่ 2.9 เขต Ultra Low Emission Zone (ULEZ) ในกรุงลอนดอน 

 
ที่มา : Transport for London (2019) 
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ตารางท่ี 2.5 ค่าปรับส าหรับการใช้รถยนต์ที่ไม่ผ่านมาตรฐานในเขต ULEZ แยกตามประเภทรถยนต์ 

ประเภทรถยนต์ เกณฑ์มาตรฐานรถยนต์ ค่าปรับ (ปอนด์/วัน) 

รถจักรยานยนต์ ต่ ากว่ามาตรฐาน Euro 3 12.50 

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถตู้ น้ ามันเบนซิน ต่ ากว่ามาตรฐาน Euro 4 12.50 

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถตู้ น้ ามันดีเซล ต่ ากว่ามาตรฐาน Euro 6 12.50 

รถประจ าทางและรถบรรทุก ต่ ากว่ามาตรฐาน Euro 100 

ที่มา : Transport for London (2019) 

ผลการด าเนินมาตรการดังกล่าวที่เริ่มด าเนินการเมื่อเดือนมีนาคม ปี ค.ศ. 2019 พบว่าในเดือน
ธันวาคมมีจ านวนรถยนต์ที่ไม่ผ่านมาตรฐานที่วิ่งเข้าสู่เขต ULEZ จ านวน 22,133 คัน ซึ่งลดลงร้อยละ 38 
จากเดือนมีนาคม ค.ศ. 2019 ทั้งนี้ เมืองลอนดอนมีแผนจะขยายเขต ULEZ เพ่ิมเติมภายในวันที่ 25 
ตุลาคม ค.ศ. 2021 (รูปที่ 2.9) 

ส าหรับการจัดเก็บภาษีน้ ามัน หลายประเทศในสหภาพยุโรปมีส่วนต่างของอัตราภาษีน้ ามัน
เบนซินและน้ ามันดีเซล โดยพบว่าอัตราภาษีน้ ามันดีเซล (Diesel tax bonus) มีอัตราค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบ
กับอัตราภาษีน้ ามันเบนซิน ในกรณีของประเทศอังกฤษ อัตราภาษี Diesel tax bonus ในปี ค.ศ. 1994 
เท่ากับร้อยละ 2.2 แต่ในปี ค.ศ. 2017 อัตรา Diesel tax bonus ลดลงเหลือเพียงร้อยละ 0 นั่นแสดงว่า
ภายในระยะเวลา 23 ปี ประเทศอังกฤษสามารถปรับโครงสร้างอัตราภาษีน้ ามัน ส่งผลให้อัตราภาษีน้ ามัน
เบนซินเท่ากับอัตราภาษีน้ ามันดีเซล เพ่ือสร้างแรงจูงใจให้ผู้ใช้รถปรับเปลี่ยนมาใช้น้ ามันเบนซินมากยิ่งขึ้น 
(ข้อมูลจาก EC Oil Bulletin. 2017) 

2.2.3 ประเทศสเปน 

ประเทศสเปนมีการใช้เครื่องมือทางภาษีในการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศ โดยมีการจัดเก็บ
ภาษีรถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนใหม่ตามปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ปล่อยต่อกิโลเมตร 
โดยก าหนดเพดานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ 120 กรัมต่อกิโลเมตรและรถที่มีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ สูงกว่า 120 กรัมต่อกิโลเมตรขึ้นไป จะต้องจ่ายภาษีที่ อัตราร้อยละ 4.75  
(รูปที่ 2.10) 
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รูปที่ 2.10 โครงสร้างอัตราภาษีและจ านวนรถส่วนบุคคลที่จดทะเบียนใหม่ในประเทศสเปน 
ในป ีค.ศ. 2017 

ที่มา : Runkel et al (2018) ค านวณจาก ACEA (2017a), EEA (2017) และ FOS (2018) 

จากรูปที่ 2.10 พบว่าโครงสร้างอัตราภาษีรถยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ดังกล่าวส่งผลให้ผู้บริโภค 
ส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์ที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในช่วง 110 – 119 กรัมต่อกิโลเมตร  
เพ่ือหลีกเลี่ยงการจ่ายภาษีดังกล่าว แสดงให้เห็นว่า มาตรการดังกล่าวสร้างแรงจูงใจให้ผู้บริโภคปรับเปลี่ยน
พฤติกรรม (Runkel et al. 2018) 

2.2.4 ประเทศสิงคโปร์ 

ประเทศสิงคโปร์ เป็นประเทศที่มีพ้ืนที่ขนาดเล็กและมีประชากรหนาแน่น ซึ่งส่งผลให้เกิดปัญหา
มลพิษทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นมลพิษทางอากาศซึ่งเกิดจากการเผาเชื้อเพลิงจากการใช้รถยนต์และมลพิษ
ทางอากาศจากกระบวนการผลิตในภาคอุตสาหกรรม ด้วยเหตุนี้ รัฐบาลสิงคโปร์จึงจ าเป็นต้องด าเนิน
นโยบายเพ่ือลดมลพิษทางอากาศและลดปัญหาการจราจรหนาแน่น โดยมีมาตรการหรือนโยบายส าหรับ
ผู้ใช้รถยนต์ที่ส าคัญหลายประการ ดังนี้ (Ministry of Transport Singapore (MOT) 2020a) 

1) นโยบาย Certificate of Entitlement (COE) เป็นระบบใบอนุญาตการใช้รถยนต์ 
และรับรองความเป็นเจ้าของรถยนต์ภายในประเทศ โดยใบอนุญาตมีระยะเวลา 10 ปี นอกจากนี้ มีการ
จ ากัดโควต้าจ านวนยานพาหนะ (Vehicle Quota System : VQS) ในประเทศ โดยกระทรวงคมนาคม
ของประเทศสิงคโปร์จะเปิดประมูลใบอนุญาต COE เพ่ือจัดสรรให้กับผู้ที่ต้องการใช้รถยนต์มากที่สุด  
แต่เนื่องด้วยมีการจ ากัดโควต้าของใบอนุญาตรับรองการใช้รถยนต์ ท าให้ราคาของใบอนุญาตรับรอง COE 
จะเท่ากับราคาประมูลที่สูงที่สุดเป็นอันดับที ่10 (Ministry of Transport Singapore (MOT) 2020b) 
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ข้อมูลจาก Automobile Association of Singapore (2020) พบว่า ราคาประมูลใบอนุญาต 
การใช้รถยนต์ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคล ขนาดเครื่องยนต์น้อยกว่า 1,600 ซีซี เมื่อเดือนธันวาคม 2019  
มีราคาเท่ากับ 32,889 ดอลลาร์สิงคโปร์ ซึ่งมีราคาสูงกว่าราคารถยนต์ นอกจากนี้ การเป็นเจ้าของรถยนต์
จะต้องเสียภาษีสรรพสามิตรถยนต์ที่อัตราร้อยละ 20 ของราคารถยนต์อีกด้วย จะเห็นได้ว่า การด าเนิน
นโยบาย COE ของรัฐบาลสิงคโปร์ เป็นการเพ่ิมรายได้ให้กับรัฐบาล และยังช่วยสร้างแรงจูงใจให้ประชาชน
ไม่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลภายในประเทศอีกด้วย รูปที่ 2.11 แสดงให้เห็นว่าปริมาณรถยนต์บนท้องถนนของ
ประเทศสิงคโปร์ในปี ค.ศ. 2019 มีจ านวน 630,596 คัน ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากจ านวนรถยนต์ 576,988 คัน  
คิดเป็นร้อยละ 9.3 ที่เพ่ิมขึ้นจากปี ค.ศ. 2009 (ข้อมูลจาก Land Transport Authority of Singapore 
2019a) 

รูปที่ 2.11 ปริมาณยานพาหนะของประเทศสิงคโปร์ ปี พ.ศ. 2548 - 2562 

 
ที่มา : Land Transport Authority of Singapore (2019b) 

อย่างไรก็ดี รัฐบาลสิงคโปร์ได้ออกกฎหมายเพ่ิมเติมว่า เมื่อใบอนุญาตรับรอง COE หมดอายุ 
รถยนต์จะถูกยกเลิกทะเบียนและแยกชิ้นส่วน (Land Transport Authority of Singapore, 2020a) ท า
ให้ประเทศสิงคโปร์มีปริมาณรถยนต์ที่มีสภาพเก่าหรือไม่ผ่านมาตรฐานเครื่องยนต์ เป็นจ านวนน้อย ในปี 
ค.ศ. 2017 ประเทศสิงคโปร์มีปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีอายุการใช้งานมากกว่า10 ปี เพียงจ านวน  
74,740 คัน คิดเป็นร้อยละ 12.2 ของจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลทั้งหมดภายในประเทศ (Land Transport 
Authority of Singapore, 2019b) 

อย่างไรก็ดี หากยังมีผู้ใช้รถยนต์ที่มีอายุเกิน 10 ปี รัฐบาลสิงคโปร์มีการจัดเก็บภาษีรถยนต์เก่าเพ่ิม
จากภาษคี่าผ่านทาง (Road tax) ซึ่งถ้ามีอายุการใช้งานรถยนต์มากจะเสียภาษีในอัตราสูงขึ้น (ตารางที่ 2.6) 
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ตารางท่ี 2.6 อัตราภาษีรถยนต์เก่าที่ต้องจ่ายเพิ่มจากภาษี Road tax 

อายกุารใช้งานของรถยนต์ อัตราภาษีที่เก็บเพิ่ม 

10-11 ปี ร้อยละ 10 ของภาษี Road tax 

11-12 ปี ร้อยละ 20 ของภาษี Road tax 

12-13 ปี ร้อยละ 30 ของภาษี Road tax 

13-14 ปี ร้อยละ 40 ของภาษี Road tax 

มากกว่า 14 ปี ร้อยละ 50 ของภาษี Road tax 

ที่มา : Land Transport Authority of Singapore (2020b) 

2) มาตรการ Electronic Road Pricing (ERP) เป็นการจัดเก็บค่าผ่านทางถนนสายส าคัญที่ มี
สภาพการจราจรหนาแน่นด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ ภายใต้ระบบนี้ ผู้ใช้รถจะทราบราคาที่ผู้ใช้รถคันอ่ืน
ต้องเสียเมื่อมีปัญหาการจราจรหนาแน่นบนถนน อัตราค่าผ่านทางที่ต้องจ่ายในแต่ละครั้งค านวณจาก
ความหนาแน่นของสภาพการจราจร ช่วงเวลาที่ใช้ ถนนที่ใช้สัญจร รวมถึงประเภทและขนาดของรถยนต์ 
โดยใช้มาตรการทางด้านราคาเป็นเครื่องมือจูงใจให้ผู้ใช้รถปรับเปลี่ยนเส้นทางหรือช่วงเวลาที่ใช้รถเพ่ือ
แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด (Schwaab and Thielmann, 2002) ตารางที่ 2.7 แสดงค่าผ่านทางบน
ถนนสายส าคัญในประเทศสิงคโปร์ในแต่ละช่วงเวลา โดยถนนสายส าคัญส่วนใหญ่มีการจัดเก็บค่าผ่านทาง
ในช่วงเช้า ตั้งแต่เวลา 07.30 – 09.30 น. ซึ่งมีอัตราค่าผ่านทางอยู่ในช่วง 0.50 – 3.00 ดอลลาร์สิงคโปร์ 
ต่อครั้ง 

นอกจากนี้ งานศึกษาของ Menon and Guttikunda (2010) พบว่า ในช่วงเวลาที่มีการใช้
มาตรการ Electronic Road Pricing (ERP) ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์เพ่ิมขึ้นจาก 35 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
เป็น 55 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และปริมาณการจราจรบนท้องถนนลดลง  

2.2.5 ประเทศญี่ปุ่น 

รัฐบาลญี่ปุ่นออกกฏหมายและมีการด าเนินมาตรการเพ่ือแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศจากภาค
ยานยนต์และขนส่งอย่างเข้มงวดตั้งแต่ปี ค.ศ. 1994 ส าหรับกฎหมาย Automobile NOx and PM law 
มีการก าหนดเกี่ยวกับผู้ผลิตรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซล หากรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลมีการปล่อยก๊าซไนโตรเจน
ออกไซด์หรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกินมาตรฐานที่ก าหนดจะไม่อนุญาตให้จดทะเบียนรถ (Eco-mo 
Foundation, 2018) นอกจากนี้ ในเขตเทศบาลเมืองส าคัญของประเทศญี่ปุ่น มีการออกข้อบังคับห้าม
ไม่ให้รถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลที่มีน้ าหนักมากกว่า 3.5 ตัน หรือปล่อยฝุ่นละออง (Particulate Matter: PM) 
มากกว่า 0.5 กรัมต่อกิโลเมตรวิ่งผ่านเขตที่ก าหนดไว้ นอกจากนี้ หากมีการตรวจพบว่ามีรถบรรทุกหรือรถ
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ประจ าทางไม่ติดตั้งเครื่องกรอง Diesel Particulate Filter (DPF) หรือรถไม่ผ่านมาตรฐาน เจ้าของ
รถยนต์จะต้องจ่ายค่าปรับสูงสุด 200,000 เยนหรือจ าคุก 6 เดือน (Utsunomiya, 2003) 

ตารางท่ี 2.7 ค่าผ่านทางบนถนนสายส าคัญในประเทศสิงคโปร์ แต่ละช่วงเวลา 

ถนนสายส าคัญในประเทศสิงคโปร์ 

07
.30

-0
8.0

0 

08
.00

-0
8.3

0 

08
.30

-0
9.0

0 

09
.00

-0
9.3

0 

09
.30

-1
0.0

0 

10
.00

-1
2.0

0 

12
.00

-1
2.3

0 

12
.30

-1
7.3

0 

17
.30

-1
8.0

0 

Expressways 

AYE between Portsdown Road and Alexandra 
Road 

 0.50 2.00 0.50      

CTE after Braddell Road, Serangoon Road and 
Balestier slip Road 

1.00 2.50 3.00 0.50      

CTE between Ang Mo Kio Ave1 and Braddell Road 1.00 1.00 0.50 0.50      

ECP after Tanjong Rhu Flyover  1.50 2.00 0.50      

ECP from Ophir Road  1.00 1.50       

PIE after Kallang Bahru exit 0.50 1.50 1.00       

PIE eastbound and Mount Pleasant slip road into 
the eastbound PIE 

0.50 1.50 1.00 0.50      

PIE slip road into CTE 1.50 2.00 2.50 1.00      

Arterial Roads 

Bendemeer Road southbound after Woodsville 
Interchange 

0.50 0.50 0.50 0.50      

Kallang Road westbound after Kallang River 0.00 0.50 0.50 0.50      

Thomson Road Southbound after Toa Payoh Rise 0.50 1.00 1.00 0.50      

Restricted Zone (Nicoll Highway) 0.50 2.50 2.50 2.00 1.00  0.50 1.00 1.50 

Restricted Zone (All others)  2.00 2.50 2.00 1.00  0.50 1.00 1.50 

ที่มา : Schwaab and Thielmann (2002) 

 



37 

 

 

 

 
 

3.1 ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) คืออะไร 

ฝุ่นละออง1 (Particulate Matter: PM) คือสารแขวนลอยในบรรยากาศ โดยมีส่วนประกอบต่างๆ 
เช่น สารโลหะหนัก สารเคมี ฝุ่นดิน และเชื้อโรค เป็นต้น โดยทั่วไป จะเรียกฝุ่นละอองตามขนาด ได้แก่ 
PM10 ซึ่งเป็นฝุ่นละอองขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางไม่เกิน 10 ไมครอน และ PM2.5 ซึ่งเป็นฝุ่นละอองที่มี
ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางไม่เกิน 2.5 ไมครอน (รูปที่ 3.1) โดยขนาดของฝุ่น PM2.5 เล็กประมาณ 1 ใน 25 
ของเส้นผมมนุษย์ ดังนั้น ขนจมูกจึงไม่สามารถกรองฝุ่นละอองประเภทนี้ได้ ส่งผลให้ฝุ่น PM2.5 สามารถ
แพร่กระจายสู่ทางเดินหายใจ กระแสเลือด รวมถึงแทรกซึมกระบวนการท างานของอวัยวะต่างๆ  

ถึงแม้ว่าฝุ่น PM10 จะเป็นสารมลพิษทางอากาศที่มีความส าคัญ แต่การศึกษานี้เน้นที่ฝุ่น PM2.5 
หากพิจารณาการแพร่กระจายของฝุ่น PM2.5  พบว่าฝุ่นที่มีขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนสามารถลอยอยู่ใน
อากาศได้เป็นวันจนถึงหลายสัปดาห์และลอยไปจากแหล่งก าเนิดครอบคลุมระยะทางประมาณ 100 
กิโลเมตรถึง 1,000 กิโลเมตร โดยมีปัจจัยที่มีผลต่อระยะทางการแพร่กระจายของฝุ่น PM2.5 ได้แก่ 
ความเร็วของลม ความกดอากาศ ความชื้น สภาพอากาศ รวมถึงประเภทของแหล่งก าเนิด  

รูปที่ 3.1 ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอนและฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน 

 
ที่มา : U.S. EPA (2020) 

                                           
1 กรมควบคุมมลพิษ (www.pcd.go.th) 

บทที่ 3  
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ส าหรับผลกระทบของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ต่อสุขภาพ จากข้อมูลจากกรมอนามัย พบว่า 
หากปริมาณฝุ่น PM2.5 มีค่าเกินมาตรฐานที่ 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร อาจก่อให้เกิดผลกระทบ 
ต่อระบบต่างๆ ของร่างกาย เช่น อาการแสบตา ระคายเคืองจมูก แสบจมูก ไอ มีเสมหะ โรคหลอดเลือด
หัวใจ หลอดเลือดสมอง หัวใจขาดเลือด โรคมะเร็งปอด รวมถึงกระทบต่อหญิงตั้งครรภ์ โดยมีผลท าให้
ทารกแรกเกิดมีน้ าหนักน้อยกว่าปกติ ทั้งนี้ ทางองค์การอนามัยโลก (WHO) ได้แนะน าค่ามาตรฐานส าหรับ
ระดับความเข้มข้นของ PM2.5 ที่จะไม่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของมนุษย์ดังที่แสดงในตารางที่ 3.1 
นอกจากนี้ ตารางที่ 3.1 ยังแสดงค่ามาตรฐานของฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอนส าหรับ 
ประเทศไทยด้วย 

ตารางท่ี 3.1 เกณฑ์มาตรฐานของ PM2.5  

ประเภทตัวแปรค่าเฉลี่ย PM2.5 WHO ประเทศไทย 

ค่าเฉลี่ย PM2.5 24 ชม. (µg/m3) 25 50 

ค่าเฉลี่ย PM2.5 รายปี (µg/m3) 10 25 

ที่มา :  (WHO, 2020 ; กรมควบคุมมลพิษ, 2561ก) 

การศึกษาขององค์การอนามัยโลก (WHO 2018) พบว่ามลพิษทางอากาศ (Ambient Air 
Pollution) เป็นปัจจัยซึ่งส่งผลให้ประชากรทั่วโลกกว่า 4.2 ล้านคน เสียชีวิตก่อนวัยอันควรในปี   
พ.ศ. 2559 โดยองค์ประกอบส าคัญของสารมลพิษทางอากาศที่น าไปสู่การเสียชีวิตดังกล่าวคือฝุ่นละออง
ขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน เนื่องจากฝุ่นละอองดังกล่าวส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ ทั้งโรคที่
เกี่ยวข้องกับหัวใจและหลอดเลือดสมอง (Cardiovascular disease) โรคระบบทางเดินหายใจ 
(Respiratory disease) รวมถึงโรคมะเร็ง โดยจากการประมาณการโดยองค์การอนามัยโลกในปี   
พ.ศ. 2559 พบว่าหากพิจารณากลุ่มผู้ป่วยที่เสียชีวิตก่อนวัยอันควรสืบเนื่องจากมลพิษทางอากาศ 
ประมาณร้อยละ 58 เสียชีวิตจากโรคหัวใจขาดเลือด (Ischemic Heart Disease) และโรคหลอดเลือด
สมอง (Stroke) ร้อยละ 18 เสียชีวิตจากโรคปอดอุดกั้นเรื้อรัง (Chronic Obstructive Pulmonary 
Disease) และการติดเชื้อเฉียบพลันของระบบหายใจส่วนล่าง (Acute Lower Respiratory Infections) 
และอีกร้อยละ 6 เสียชีวิตจากโรคมะเร็งปอด (WHO 2018) 

 3.2 สารองค์ประกอบทางเคมีในฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน 

อนุภาคของฝุ่นละออง PM2.5 ประกอบไปด้วยสารองค์ประกอบหลักๆด้วยกัน 4 ประเภท ได้แก่ 
สารอินทรีย์คาร์บอน (Organic Carbon: OC) ธาตุคาร์บอน (Elemental Carbon: EC)  สาร Polycyclic 
Aromatic Hydrocarbons (PAHs)  และ ธาตุและประจุอ่ืนๆ (Dominici et al. 2015; Choochuay et 
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al. 2020) โดยองค์ประกอบและสัดส่วนของสารเหล่านี้ในอนุภาค PM2.5 จะแตกต่างกันไปตามประเภท
ของแหล่งก าเนิด โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.2.1  สารอินทรีย์คาร์บอน (Organic Carbon) 

สารอินทรีย์คาร์บอน มีองค์ประกอบหลักเป็นคาร์บอนและไฮโดรเจนอยู่เป็นจ านวนมากในสัดส่วน
ประมาณร้อยละ 70-80 ของสารประกอบคาร์บอนทั้งหมดในอนุภาค PM2.5 โดยเกิดขึ้นได้จากทั้งการเผา
ไหม้สารอินทรีย์แบบไม่สมบูรณ์ในโรงงานอุตสาหกรรมและการเผาไหม้ชีวมวล ซึ่งเรียกว่า Primary OC 
และหากเกิดขึ้นจากการแตกตัวของ OC ในบรรยากาศ จะถูกเรียกว่า  Secondary OC (SOC) 
(Choochuay et al. 2020) ทั้งนี้ OC มีอยู่ด้วยกันหลายชนิดตามแหล่งก าเนิดที่แตกต่างกันไป เช่น OC2 
หรือ สารอินทรีย์คาร์บอนประเภท 2 เกิดจากการเผาไหม้ถ่านหิน (Chow et al. 2004) สารอินทรีย์
คาร์บอนที่ 3 หรือ OC3 เกิดจากการเผาไหม้ชีวมวล (Cheng et al. 2015) เป็นต้น 

3.2.2  ธาตุคาร์บอน (Elemental Carbon) 

ธาตุคาร์บอน คือ สารประกอบคาร์บอนที่ไม่มีไฮโดรเจนเป็นองค์ประกอบ มักประกอบด้วย
คาร์บอนเท่านั้นเหมือนกับแกรไฟต์ โดยจะมีสัดส่วนน้อยกว่าร้อยละ 5 ของสารประกอบคาร์บอนใน 
PM2.5 และมีสาเหตุจากการเผาไหม้แบบไม่สมบูรณ์ของเครื่องยนต์และการเผาไหม้ชีวมวล (Choochuay 
et al. 2020) งานวิจัยของ (Choochuay et al. 2020; Pongpiachan et al. 2015b) ได้กล่าวว่าการศึกษา
อัตราส่วนของ OC และ EC สามารถท านายแหล่งที่มาของ PM2.5 ได้ โดยหากอัตราส่วนของ OC/EC ต่ า 
แสดงว่าอนุภาคเกิดจากการเผาไหม้ในเครื่องยนต์ และหากอัตราส่วนของ OC/EC สูง แสดงว่าแหล่งที่มา
นั้นเกิดจากการเผาไหม้ชีวมวล และหากอัตราส่วนของ OC/EC สูงกว่า 2 แสดงว่ามี SOC สูง ซึ่งเกิดจาก
การสลายตัวของ OC เดิม และการไหลเวียนของ OC มาจากแหล่งอื่น 

3.2.3 สารประกอบโพลิไซคลิกอะโรมาติกไฮโดรคาร์บอน (Polycyclic Aromatic 
Hydrocarbons; PAHs) 

PAHs เป็นสารประกอบอินทรีย์ที่มีวงเบนซีนอยู่ในโครงสร้างตั้งแต่ 2 วงขึ้นไป เกิดจากการเผา
ไหม้ที่ไม่สมบูรณ์ของสารประกอบอินทรีย์อ่ืน ๆ เช่น เชื้อเพลิงฟอสซิล โดยสารอินทรีย์ตั้งต้นที่ต่างชนิดกัน 
จะให้สัดส่วนของชนิดสาร PAHs มากน้อยแตกต่างกันออกไป เช่น การเผาไหม้ชีวมวลจะมีโอกาสผลิต 
Phenanthrene (Phe), Benzo[a]pyrene (B[a]P) และ Levoglucosan (Levo) มากกว่า PAHs ชนิด
อ่ืนๆ  และการสั นดาปใน เครื่ อ งยนต์ จะผลิ ต  Phenanthrene (Phe), Benzo[a]pyrene (B[a]P), 
Benzo[ghi]perylene (BghiP) และ Indeno[1,2,3-cd]pyrene (IDP) มากกว่า PAHs ชนิดอ่ืนๆ เป็นต้น 
(Janta et al. 2020) ด้วยเหตุนี้จึงสามารถใช้ PAHs บางชนิดเพ่ือบ่งชี้ถึงแหล่งจ าเพาะในการชี้วัดที่มาของ 
PM2.5 เช่น Levo ใช้ชี้วัดการเผาไหม้ชีวมวล และ BghiP ใช้ชี้วัดการสันดาปในเครื่องยนต์ เป็นต้น โดย 
PAHs ที่เกิดจากการสันดาปในเครื่องยนต์มักจะมีจ านวนวงเบนซีนมากกว่าและมีความเป็นพิษต่อร่างกาย
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มากกว่าด้วย (Pongpiachan et al. 2015a) นอกจากนี้ การสันดาปเครื่องยนต์ด้วยน้ ามันไบโอดีเซลนั้น
ก่อให้เกิด PAHs ที่สูงกว่าน้ ามันปกติ โดยปริมาณ PAHs ที่ปลดปล่อยจะเพ่ิมขึ้นตามสัดส่วนของน้ ามัน 
ไบโอดีเซลที่อยู่ในน้ ามันดีเซลทั้งหมด แต่ปริมาณ PAHs ที่มีมวลโมเลกุลมาก เช่น PAHs ที่มีวงเบนซีน 5-6 
วง จะลดลงตามสัดส่วนของน้ ามันไบโอดีเซล เนื่องจากปริมาณออกซิเจนที่สูงในโครงสร้างของไบโอดีเซล
นั้นจะช่วยให้การสันดาปสมบูรณ์ยิ่งข้ึน (Karavalakis et al. 2011) 

3.2.4 ประจุที่ละลายน ้าและโลหะ 

อนุภาคของ PM2.5 ประกอบด้วยประจุต่างๆที่ส าคัญ ได้แก่ Na+, NH4
+, K+, Mg2+, Ca2+, Cl-, F-, 

NO3
-, SO4

2- และยังมีอนุภาคโลหะและธาตุอ่ืนๆอีกหลายชนิด เช่น Bi, Sr, Ga, Ti, Cu, Al, S, V, Rb, Pb, 
Ba, Co, Cr, Y, Sc, As, Ni, La, Cs, W, Ar, Fe, Zn เป็นต้น โดยอัตราส่วนของประจุและธาตุแต่ละชนิดจะ
แตกต่างกันไปตามแหล่งก าเนิดของ PM2.5 ดังนี้ (Choochuay et al. 2020; Pongpiachan et al. 
2018; Pongpiachan et al. 2017; Pongpiachan and Iijima 2015) 

แหล่งก าเนิดจากธรรมชาติ  

 การผุกร่อนของเปลือกโลก (Mg2+, Ca2+, Co, Cr, Y, Al, Sc, V, Mn, Fe, As, และ Ba)  

 น้ าทะเล (SO4
2-, Cl- Na+, Ca2+)  

แหล่งก าเนิดจากกิจกรรมของมนุษย์ 

 การเผาไหม้ชีวมวล (NH4
+ K+) 

 การเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิล K+) 

 การเผาไหม้ถ่านหิน (SO4
2-)  

 การสันดาปในท่อไอเสีย (NO3
-) 

 โลหะหนักในน้ ามัน (Co, La, Cd, Ce, Se, As, Sb, Cr, Pb, V, Ni) 
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3.3 ผลกระทบของฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอนต่อสุขภาพ 

การศึกษาของ International Agency for Research on Cancer (IARC) ในปี  พ.ศ.  2556 
ยืนยันว่ามลพิษทางอากาศโดยเฉพาะอย่างยิ่งส่วนที่เป็นฝุ่นละอองขนาดเล็กมีความเชื่อมโยงกับอัตราการ
เกิดโรคมะเร็ง โดยเฉพาะมะเร็งปอด งานวิจัยของ Al-Aly & Bowe (2020) และ Wu et al. (2020) พบ
ความสัมพันธ์ระหว่างความเข้มข้นของ PM2.5 กับจ านวนผู้ป่วยโรคไตวายเรื้อรัง โดยคาดการณ์ว่าร้อยละ 
17-20 ของผู้ป่วยไตวายเรื้อรังมีสาเหตุมาจาก PM2.5 นอกจากนี้ยังพบว่าเซลล์ไตของหนูที่ได้รับ PM2.5 
ในปริมาณมากจะเริ่มมีอาการอักเสบและส่งผลให้ DNA ได้รับความเสียหาย ซ่ึงเป็นจุดเริ่มต้นของการ
น าไปสู่โรคไตวายเรื้อรังในเวลาต่อมา สอดคล้องกับงานวิจัยของ Bowe et al. (2020) ที่กล่าวว่าการได้รับ 
PM2.5 เข้าสู่ร่างกายจะส่งผลอัตราการกรองของไต (Estimated Glomerular Filtration Rate: eGFR) มี
ประสิทธิภาพการท างานที่ลดลง 

ความเข้มข้นในระดับที่สูงของ PM2.5 ในอากาศจะส่งผลให้ตับหลั่งเอนไซม์สูงขึ้นตามไปด้วย ซึ่ง
เป็นหลักฐานทางอ้อมถึงการถูกท าลายของตับ อันจะส่งผลให้เกิดโรคตับอักเสบได้ในเวลาต่อมา (Pejhan 
et al. 2019) นอกจากนี้งานวิจัยของ Yan et al. (2020) รายงานว่าหนูที่ได้รับ PM2.5 สะสมในร่างกาย
เป็นระยะเวลานาน จะส่งผลให้อัตราการขนส่งและเผาผลาญไขมันในตับของหนูต่ าลงเนื่องจากจ านวนการ 
แสดงออกของยีนที่เกี่ยวข้องกับการเผาผลาญไขมันนั้นลดลง น าไปสู่ภาวะไขมันพอกตับในระยะยาว 
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Li et al. (2020) ซึ่งกล่าวว่าการตอบสนองต่อฮอร์โมนอินซูลินในตับของ
หนูจะน้อยลงหากได้รับ PM2.5 เข้าสู่ร่างกายอย่างต่อเนื่องเป็นเวลานาน และส่งผลให้เกิดสภาวะการสะสม
ไขมันในตับ ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้ที่ PM2.5 จะเป็นสาเหตุหนึ่งของภาวะไขมันพอกตับในมนุษย์ด้วย 

นอกจากนี้ อัตราการตายจากโรคเบาหวานชนิดที่ 2 มีความสัมพันธ์กับระดับความเข้มข้นของ 
PM2.5 ในอากาศเช่นเดียวกัน โดยความเข้มข้นของ PM2.5 ที่เพ่ิมข้ึน 10 µg/m3 จะส่งผลให้อัตราการตาย
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 6-49 ส าหรับสาเหตุของอัตราการเพ่ิมขึ้นนั้นยังไม่สามารถสรุปได้อย่างแน่ชัด อย่างไรก็ตาม 
งานวิจัยหลายชิ้นชี้ว่า PM2.5 มีส่วนในการเพ่ิมความเครียดในระดับเซลล์ รวมถึงเพ่ิมการแปรผันใน DNA 
และลดการท างานของไมโตคอนเดรียและร่างแหเอนโดพลาซึม อันส่งผลให้โครงสร้างของผนังเส้นเลือด
และการสังเคราะห์อินซูลินบกพร่องจนน าไปสู่การเกิดโรคเบาหวานชนิดที่ 2 ได้ (Yang et al. 2020)  
ตับอ่อนของหนูที่ได้รับ PM2.5 ในปริมาณมาก จะท างานผิดปกติเนื่องจากผลิตตัวรับอินซูลินไม่เพียงพอ 
และส่งผลให้เกิดความเสี่ยงที่จะเป็นโรคเบาหวานชนิดที่ 2 ในที่สุด (Long et al. 2020) 

นอกจากโรคที่ได้กล่าวข้างต้นแล้ว PM2.5 ยังมีความเชื่อมโยงถึงการเกิดโรคทางสมองอีกด้วย 
โดยเฉพาะความเสี่ยงต่อการเป็นโรคอัลไซเมอร์ โดยฝุ่น PM2.5 ที่แทรกซึมเข้าไปในกระแสเลือดนั้น 
บางส่วนจะแทรกซึมเข้าสู่เนื้อเยื่อสมอง และระบบป้องกันของร่างกายจะตรวจจับ PM2.5 และวินิจฉัยว่า
เสมือนเป็นแบคทีเรียที่หลุดรอดมาจากภูมิคุ้มกันในส่วนต่าง ๆ ก่อนมาถึงสมอง และจะตอบโต้ด้วยการ
สร้าง Amyloid plaque ซึ่งเป็นเกล็ดโปรตีนเพ่ือจับอนุภาค PM2.5 ไว้ PM2.5 ที่ถูกเกล็ดโปรตีนจับจะมี
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ขนาดใหญ่ขึ้นและลอยอยู่ในเนื้อเยื่อสมอง ซึ่งเป็นการเพ่ิมความเสี่ยงต่อการอุดตันของน้ าในสมองและ
น าไปสู่ โรคอัลไซเมอร์และหลอดเลือดสมองตีบเฉียบพลัน  (Fu et al. 2019) ด้วยการที่  PM2.5  
มีองค์ประกอบเป็นธาตุเหล็กจ านวนมาก ส่งผลให้เกิดปฏิกิริยาทางเคมีกับร่างกายได้ง่าย และน ามาซึ่งการ
อักเสบในระบบประสาทหรือน าไปสู่การเสื่อมสภาพของเส้นประสาทสมอง (Calderón-Garcidueñas et 
al. 2020) เนื่องจาก PM2.5 สามารถเข้าสู่สมองได้โดยง่ายผ่านเส้นประสาท Olfactory nerve ในโพรง
จมูกโดยตรง หรือจากการสร้างความเสียหายให้กับเส้นเลือดในสมองเพ่ือการแทรกตัวเข้าไปในสมองที่ง่าย
ขึ้น (Shou et al. 2019) 

ส าหรับกรณีของประเทศไทย การศึกษาของธนาคารโลก (World Bank 2016) ได้ใช้แบบจ าลอง
ในการประมาณค่าจ านวนผู้เสียชีวิตจากมลพิษทางอากาศ  รวมถึงวิเคราะห์ความสูญเสียในแง่ของ 
Welfare loss และผลิตภาพแรงงานที่สูญเสียอันเนื่องมาจากมลพิษทางอากาศ (ตารางท่ี 3.2)  

 

ตารางที่ 3.2 จ้านวนผู้เสียชีวิตและความสูญเสียจากมลพิษทางอากาศในประเทศไทยจากแบบจ้าลอง 

จ้านวนผู้เสียชีวิตจากมลพิษทาง
อากาศ (หน่วย: คน) 

จ้านวน Welfare losses 
(หน่วย: Million 2011 U.S. 
dollars, PPP-adjusted) 

จ้านวนการสูญเสียผลิตภาพ
แรงงาน (หน่วย: Million 2011 
U.S. dollars, PPP-adjusted) 

พ.ศ. 2533 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2533 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2533 พ.ศ. 2556 

31,173 48,819 15,317 63,369 1,155 2,361 

ที่มา : World Bank (2016) “The Cost of Air Pollution” 

ตารางที่ 3.2 แสดงให้เห็นว่า ณ ปี พ.ศ. 2556 จ านวนผู้เสียชีวิตจากมลพิษทางอากาศในประเทศไทย
อยู่ที่ 48,819 คน เพิ่มข้ึนจากในปี พ.ศ. 2533 ซึ่งมีจ านวน 31,173 คน นอกจากนี้ ณ ปี พ.ศ. 2556 มลพิษ
ทางอากาศยังส่งผลให้เกิดความสูญเสีย (Welfare loss) คิดเป็น 63,369 ล้านเหรียญสหรัฐ2 จากความสูญเสีย
และความเสียหายที่เกิดจากฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน  

3.4 สถานการณ์ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน 

ที่ผ่านมา ทางกรมควบคุมมลพิษได้มีการติดตามและตรวจสอบคุณภาพอากาศโดยตรวจวัดจาก
สถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศอัตโนมัติจ านวน 63 สถานี ใน 33 จังหวัด (กรมควบคุมมลพิษ 2562ข)  
โดยส่วนใหญ่พบว่าปริมาณฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีแนวโน้มเกินเกณฑ์

                                           
2 หมายเหตุ หน่วยเป็น Million 2011 U.S. dollars (PPP-adjusted) 



บทท่ี 3 

สถานการณ์ฝุ่นละอองขนาดเล็กและสถานะมาตรการจัดการปัญหาในปัจจุบัน 

 

มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย     43 

มาตรฐานในช่วงต้นปีและปลายปี เนื่องจากสภาพอากาศที่ปิดและไม่ค่อยมีลมพัดผ่านมากนัก ส่งผลให้เกิด
การกระจายตัวของอากาศได้ค่อนข้างน้อย (UNEP 2018) โดยพ้ืนที่ที่ประสบปัญหาด้านฝุ่นละอองสูงมัก
เป็นพ้ืนที่เมืองขนาดใหญ่ ซึ่งมีปัญหาการจราจรติดขัดและมีการบรรทุกขนส่งอย่างหนาแน่น เช่น พ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จังหวัดขอนแก่น เป็นต้น ส าหรับพื้นที่ท่ีประสบปัญหาฝุ่นละอองที่เกิดจาก
การเผาในที่โล่ง ได้แก่ จังหวัดในภาคเหนือ จังหวัดกาญจนบุรีและขอนแก่น เป็นต้น (กรมควบคุมมลพิษ 
2562ก) ฐานข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษแสดงข้อมูลทางสถิติของฝุ่นละอองขนาดเล็กในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและภาคต่าง ๆ ของประเทศไทย (รูปที่ 3.2-3.7 และ ตารางที่ 3.3-3.5)  

รูปที่ 3.2 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่กรุงเทพมหานคร 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 
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รูปที่ 3.3 จ้านวนครั งที่ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กเกินมาตรฐานในพื นที่กรุงเทพมหานคร 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 

ตารางท่ี 3.3 ข้อมูลสถิติย้อนหลังของฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่กรุงเทพมหานคร 

ค่าทางสถิติ 
ปี 

2557 2558 2559 2560 2561 2562 

จ านวนสถานีตรวจวัด (สถานี) 1 2 3 3 5 7 

ค่าสูงสุด (มคก./ลบ.ม.) 65 81 95 76 99 94 

ค่าต่ าสุด (มคก./ลบ.ม.) 4 5 5 4 4 4 

ค่าเฉลี่ย (มคก./ลบ.ม.) 21 22.5 26 25 25.6 23.1 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  N/A 6.4 2.6 1 4.4 2.1 

จ านวนครั้งที่ตรวจวัด (ครั้ง) 120 612 856 987 1,109 2,069 

จ านวนครั้งที่เกินมาตรฐาน (ครั้ง) 7 29 54 65 71 88 

ร้อยละของครั้งที่เกินมาตรฐาน 6 5 6 7 6 4 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 
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รูปที่ 3.4 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่ภาคเหนือ 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 

 

รูปที่ 3.5 จ้านวนครั งที่ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กเกินมาตรฐานในพื นที่ภาคเหนือ 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 
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ตารางท่ี 3.4 ข้อมูลสถิติย้อนหลังของฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่ภาคเหนือ 

ค่าทางสถิติ 
ปี 

2557 2558 2559 2560 2561 2562 

จ านวนสถานีตรวจวัด (สถานี) 2 2 5 5 15 16 

ค่าสูงสุด (มคก./ลบ.ม.) 188 266 180 116 133 357 

ค่าต่ าสุด (มคก./ลบ.ม.) 3 5 2 2 3 3 

ค่าเฉลี่ย (มคก./ลบ.ม.) 31.5 31.5 24.8 22.4 19.1 31.3 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  2.1 2.1 7.7 5 6.2 5.2 

จ านวนครั้งที่ตรวจวัด (ครั้ง) 640 685 1,345 1,620 2,809 5,253 

จ านวนครั้งที่เกินมาตรฐาน (ครั้ง) 102 143 211 143 256 928 

ร้อยละของครั้งที่เกินมาตรฐาน 16 21 16 9 9 18 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 

 

รูปที่ 3.6 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่ภาคใต้ 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 
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รูปที่ 3.7 จ้านวนครั งที่ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กเกินมาตรฐานในพื นที่ภาคใต้ 

 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 

 

ตารางท่ี 3.5 ข้อมูลสถิติย้อนหลังของฝุ่นละอองขนาดเล็กในพื นที่ภาคใต้ 

ค่าทางสถิติ 
ปี 

2557 2558 2559 2560 2561 2562 

จ านวนสถานีตรวจวัด (สถานี) 1 1 1 4 5 7 

ค่าสูงสุด (มคก./ลบ.ม.) 48 35 47 41 45 84 

ค่าต่ าสุด (มคก./ลบ.ม.) 4 8 6 2 3 3 

ค่าเฉลี่ย (มคก./ลบ.ม.) 20 18 19 13 15.2 16.1 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  N/A N/A N/A 3.7 2.6 4.8 

จ านวนครั้งที่ตรวจวัด (ครั้ง) 218 97 312 884 1,458 1,862 

จ านวนครั้งที่เกินมาตรฐาน (ครั้ง) 0 0 0 0 0 22 

ร้อยละของครั้งที่เกินมาตรฐาน 0 0 0 0 0 1 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2563) 
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จากการติดตามตรวจสอบคุณภาพอากาศ พบว่าสถานการณ์ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน 
(PM2.5) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑลระหว่างปี พ.ศ. 2554 - 2561 พบว่า
ปริมาณฝุ่น PM2.5 เกินค่ามาตรฐาน (50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร) ในช่วงต้นปี (เดือนมกราคมถึงเดือน
มีนาคม) และช่วงปลายปี (เดือนธันวาคม) ของทุกปี ย้อนหลัง 8 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 - 2561 (รูปที่ 3.8) 

รูปที่ 3.8 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กและจ้านวนวันที่ฝุ่นละอองเกินค่ามาตรฐานในพื นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 
ที่มา : สุพัฒน์ หวังวงศ์พัฒนา (2561) 

โดยหากพิจารณาค่าเฉลี่ย 24 ชั่วโมงของฝุ่น PM2.5 รายจังหวัดจากสถานีตรวจวัดใน 14 จังหวัด 
พบว่าปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ตรวจวัดได้จากสถานีใน 12 จังหวัดมีค่าเฉลี่ย 24 ชั่วโมงสูงกว่าค่ามาตรฐาน 
ทีป่ระเทศไทยได้ก าหนดไว้ ที่ 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร (ตารางที่ 3.6) 

ตารางท่ี 3.6 ร้อยละของจ้านวนวันในป ีพ.ศ. 2559 ทีป่ริมาณฝุ่น PM2.5 มีค่าสูงกว่ามาตรฐานและ
ค่าเฉลี่ย 24 ชั่วโมง สูงสุดในปีจ้าแนกรายจังหวัด 

จังหวัด 
ฝุ่นละออง PM2.5 

ร้อยละของวันที่เกินค่ามาตรฐานต่อปี (ร้อยละ) ค่าเฉลี่ยท่ีสูงสุดในปี (µg/m3) 

สระบุรี* 10.9 68 

เชียงใหม่ 23.8 144 

น่าน 19 180 

ล าปาง 20.4 156 

สมุทรสาคร 16 113 
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จังหวัด 
ฝุ่นละออง PM2.5 

ร้อยละของวันที่เกินค่ามาตรฐานต่อปี (ร้อยละ) ค่าเฉลี่ยท่ีสูงสุดในปี (µg/m3) 

กรุงเทพมหานคร 17.2 103 

ขอนแก่น 34.5 112 

ราชบุรี 8.6 136 

ระยอง 6.1 82 

ชลบุร ี 3.3 85 

สมุทรปราการ* 6.5 69 

สงขลา 0 47 

ปราจีนบุรี* 1 70 

ตาก* 0 44 

หมายเหตุ: * ปริมาณข้อมูลตรวจวัดไม่ถึงร้อยละ 50 ของทั้งปี 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2560) 

3.5 การก้าเนิดฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน ในภาคขนส่งและยานยนต์ 

ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) เป็นหนึ่งในสารมลพิษที่ถูกปล่อยจากท่อไอเสีย
ของรถยนต์หลังจากกระบวนการเผาไหม้ในห้องเครื่อง โดยปริมาณของสารมลพิษที่ถูกปล่อยออกมาจาก
ปลายปล่องจะมากหรือน้อยนั้น ขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย เช่น เทคโนโลยีและมาตรฐานของเครื่องยนต์ 
คุณภาพและมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ อุปกรณ์ที่ใช้ในการควบคุมสารมลพิษรวมไปถึงความ
สม่ าเสมอในการบ ารุงและดูแลรักษาเครื่องยนต์ เป็นต้น (ส านักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 2554) 
ด้วยเหตุนี้ รถยนต์จึงเป็นแหล่งก าเนิดของฝุ่น PM2.5 ที่ส าคัญที่ควรได้รับการดูแลเอาใจใส่ ทั้งในเรื่องของ
เทคโนโลยีเครื่องยนต์และคุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้  เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล โดย
ประเทศไทยได้มีการน ามาตรฐานควบคุมการปล่อยไอเสียควบคู่กับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงของสหภาพ
ยุโรปหรือที่เรียกกันว่า “มาตรฐาน Euro (European Emission Standards)” มาใช้ โดยในระยะแรก
เริ่มต้นจากมาตรฐาน Euro 1 และได้มีการยกระดับความเข้มงวดของมาตรการตามสหภาพยุโรปเรื่อยมา
จนเป็นมาตรฐาน Euro 4 ซึ่งเป็นมาตรฐานที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ตารางที่ 3.7 และ ตารางที่ 3.8 แสดง
รายละเอียดมาตรฐานไอเสียและมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีการบังคับใช้ในประเทศไทย ตามล าดับ  
(กรมควบคุมมลพิษ, 2562ค)  



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

50    มูลนิธสิถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ตารางท่ี 3.7 การบังคับใช้มาตรฐานไอเสียส้าหรับรถยนต์นั่งและรถบรรทุกขนาดเล็ก 

มาตรฐาน 

ปริมาณไอเสียตามชนิดเครื่องยนต์ (g/km) 

CO HC NOx HC+NOx PM 

เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน ดีเซล 

Euro 1 2.72 2.72 - - - - 0.97 0.97 - 0.14 

Euro 2 2.2 1 - - - - 0.5 0.7 - 0.08 

Euro 3 2.3 0.64 0.2 - 0.15 0.5 - 0.56 - 0.05 

Euro 4 1 0.5 0.1 - 0.08 0.25 - 0.3 - 0.025 

Euro 5 1 0.5 0.1 - 0.06 0.18 - 0.23 0.005 0.005 

ที่มา : ส านักคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน (2552) 

 

ตารางท่ี 3.8 การบังคับใช้มาตรฐานน ้ามันเชื อเพลิงในประเทศไทย 

มาตรฐาน 

สารประกอบในน ้ามันเบนซิน สารประกอบในน ้ามันดีเซล 

Aromatic  
(% โดย
ปริมาตร  
ที่หน่วย 
ng/l) 

Olefin (%
โดยปริมาตร 

ที่หน่วย 
ng/l) 

Benzene (%
โดยปริมาตร  

ที่หน่วย ng/l) 

Sulphur 
(ppm) 

Poly Aromatic 
Hydrocarbon 

(PAH)  
(ng/l) 

Sulphur 
(ppm) 

Euro 1 - - - - - - 

Euro 2 - - 5 500 - 500 

Euro 3 42 18 1 150 11 350 

Euro 4 35 18 1 50 11 50 

Euro 5 35 18 1 10 11 10 

ที่มา : ส านักคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน (2552) 
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นอกจากมาตรฐานของเครื่องยนต์ คุณภาพและมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้แล้ว อายุการใช้
งานของรถยนต์เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส าคัญซึ่งก าหนดประสิทธิภาพในการท างานของเครื่องยนต์และการปล่อย
ฝุ่น PM2.5 โดยเมื่อรถยนต์มีอายุการใช้งานเพ่ิมขึ้น จะก่อให้เกิดสารมลพิษปลายท่อที่ถูกปล่อยออกมาใน
ลักษณะของ “ควันด า” ซึ่งเป็นอนุภาคฝุ่นละอองที่เกิดจากการเผาไหม้ไม่สมบูรณ์ของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์
ดีเซล (Ruehl 2014 ; กรมควบคุมมลพิษ 2562ค) จากข้อมูลการตรวจวัดควันด าจากรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซล
ขนาดเล็ก (รถกระบะและรถยนต์ส่วนบุคคล) ในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2561 พบว่า 
มีรถยนต์ที่มีค่าควันด าเกินเกณฑ์มาตรฐานถึง 58 คัน จากรถยนต์ที่ถูกเรียกตรวจวัดทั้งหมดจ านวน 144 คัน 
หรือคิดเป็นร้อยละ 40.28 (กรมควบคุมมลพิษ 2562ค)  

ปัจจัยหลักในการสร้างมลภาวะทางอากาศซึ่งมีฝุ่นละอองเป็นหนึ่งในองค์ประกอบมากที่สุดคือ
รถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลและเบนซินที่มีอายุการใช้งานตั้งแต่ 8 ปีขึ้นไปและรถยนต์ที่มีการดัดแปลง
เครื่องยนต์ (กรมควบคุมมลพิษ 2560) จากสถิติของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2562 
พบว่ากลุ่มรถยนต์ที่มีอายุระหว่าง 11 - 15 ปี มียอดการจดทะเบียนใช้งานสูงที่สุดถึง 6.86 ล้านคัน  
(ร้อยละ 16.84)  รองลงมาคือรถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปีขึ้นไป ซึ่งมีจ านวน 4.42 ล้านคัน 
(ร้อยละ 10.86) หากพิจารณาอายุของรถยนต์ที่เข้าข่ายรถยนต์เก่าที่ต้องได้รับการตรวจสภาพเป็นพิเศษ
ตามระเบียบข้อบังคับของกรมการขนส่งทางบก ซึ่งก าหนดให้รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ที่ไม่รวมรถ
ประเภทจักรยานยนต์ ที่มีอายุการใช้งานครบ 7 ปีขึ้นไป อยู่ในข่ายที่จะต้องได้รับการตรวจสภาพรถยนต์
ประจ าปกี่อน ถึงจะสามารช าระค่าภาษีประจ าปีได้ จะพบว่ากว่าครึ่งหนึ่งของรถยนต์ทั้งหมดที่มีการใช้งาน
บนท้องถนนเป็นรถยนต์เก่าที่มีอายุตั้งแต่ 7 ปีขึ้นไป ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 55.21 (รูปที่ 3.9)  

รูปที่ 3.9 จ้านวนรถจดทะเบียนสะสมจ้าแนกตามอายุของรถยนต์ในปี พ.ศ. 2562 

 
ที่มา : กลุ่มสถิติการขนส่ง กรมการขนส่งทางบก (2563)  
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3.6 มาตรการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศและฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็กกว่า 2.5 
ไมครอนจากภาคขนส่งและยานยนต์ในปัจจุบัน 

3.6.1 มาตรการทางกฎหมาย 

ฝุ่น PM2.5 เป็นหนึ่งในสารมลพิษทางอากาศที่มีต้นทุนต่อสุขภาพและต้นทุนทางเศรษฐกิจสูง  
การควบคุมการก าเนิดฝุ่น PM2.5 จึงเป็นสิ่งที่มีความจ าเป็นอย่างยิ่ง พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เป็นกรอบกฎหมายหลักในการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม โดย
องค์ประกอบส าคัญของ พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ประกอบด้วย 
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ กองทุนสิ่งแวดล้อม การจัดท ารายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
การก าหนดแนวทางในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม และการควบคุมมลพิษ เป็นต้น มาตรา 32 แห่ง พ.ร.บ. 
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมตาม 
แต่ละประเภท โดยมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป (Ambient Air Quality Standard) 
เป็นมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับฝุ่น PM2.5 โดยตรง ซึ่งในปัจจุบันค่ามาตรฐานความ
เข้มข้นของฝุ่น PM2.5 ของประเทศไทยตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 36 พ.ศ. 
2553 เรื่องก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป มีค่ามาตรฐาน
ความเข้มข้นที่ต่ ากว่าค่ามาตรฐานขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization) ดังที่แสดงไว้
ในตารางที่ 3.9 

ตารางท่ี 3.9 ค่ามาตรฐานความเข้มข้นของฝุ่น PM2.5 

มาตรฐาน 
ค่ามาตรฐานความเข้มข้น  
ฝุ่น PM2.5 เฉลี่ย 24 ชม. 

(มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร) 

ค่ามาตรฐานความเข้มข้น  
ฝุ่น PM2.5 เฉลี่ยในเวลา 1 ปี 
(มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร) 

ประเทศไทย ไม่เกิน 0.05 ไม่เกิน 0.025 

องค์กรอนามัยโลก ไม่เกิน 0.025 ไม่เกิน 0.01 

ที่มา : พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 และ องค์กรอนามัยโลก (2018)  

อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีการก าหนดมาตรฐานเพ่ือควบคุมระดับปริมาณสาร
ก่อมะเร็ง (PAHs) ที่เป็นหนึ่งในองค์ประกอบของฝุ่นละออง PM2.5 นอกจากนี้ ในส่วนของมาตรการ
ควบคุมปริมาณโลหะหนักในประเทศไทย ปัจจุบันมีเพียงมาตรฐานควบคุมส าหรับสารตะกั่วเท่านั้น โดย
ควรพิจารณาก าหนดมาตรฐานส าหรับสารพิษอ่ืนๆ ด้วย เช่น สารหนู ปรอท แคทเมียม และ ไดออกซิน 
เป็นต้น ด้วยเหตุนี้ จึงควรมีการพิจารณาทบทวนและปรับเพ่ิมรายละเอียดในกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น 



บทท่ี 3 

สถานการณ์ฝุ่นละอองขนาดเล็กและสถานะมาตรการจัดการปัญหาในปัจจุบัน 
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พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ให้มีเนื้อหาที่ครอบคลุมและให้
ทัดเทียมกับเกณฑ์มาตรฐานสากลในประเทศที่พัฒนาแล้ว เช่น เกณฑ์มาตรฐานขององค์กรพิทักษ์
สิ่งแวดล้อมแห่งสหรัฐอเมริกา (United States Environmental Protection Agency: US EPA) ปัจจุบัน 
ประเทศไทยมีการก าหนดมาตรการต่างๆ ในการจัดการปัญหาฝุ่น PM2.5 ได้แก่ มาตรการก าหนด
มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด มาตรการป้องกัน มาตรการตรวจจับ รวมถึงมาตรการทางภาษี 
โดยรายละเอียดของแต่ละมาตรการมีดังนี้ 

 มาตรการก้าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก้าเนิด 

พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดข้อกฎหมายเพ่ิมเติม
เพ่ือควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดดังนี้ 

มาตรา 52 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนดให้มี
คณะกรรมการควบคุมมลพิษ โดยมีอธิบดีกรมควบคุมมลพิษด ารงต าแหน่งเลขานุการ และมีกรรมการ
ประกอบด้วย หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง อาทิ กรมต ารวจ กรมการขนส่งทางบก กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม และปลัดกรุงเทพมหานคร โดยหน้าที่หลักของคณะกรรมการควบคุมมลพิษ ได้แก่ การจัดท า
แผนปฏิบัติการเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาจากมลพิษ ให้ข้อเสนอแนะด้านวิชาการ กฎหมาย และ
มาตรการที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษ ให้ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการก าหนดมาตรการส่งเสริมด้านภาษี
และการลงทุนของภาคเอกชน รวมถึงประสานงานระหว่างหน่วยงานต่างๆ ที่เก่ียวข้อง นอกจากนี้ ยังมีการ
ก าหนดให้คณะกรรมการควบคุมมลพิษร่วมมือกับรัฐมนตรีกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
และคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติในการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด ตาม 
มาตรา 55 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ให้เป็นข้อกฎหมาย
เพ่ิมเติมส าหรับการจัดการมลพิษในลักษณะที่มีความเฉพาะเจาะจงมากขึ้นตามประเภทของแหล่งก าเนิด
มลพิษและประเภทของมลพิษ  

แหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศมีหลายประเภท ได้แก่ โรงไฟฟ้า เตาเผาขยะมูลฝอย โรงงาน
อุตสาหกรรม และรถยนต์ เป็นต้น นอกจากนี้  มีการก าหนดประเภทของสารมลพิษทางอากาศที่จะถูก
ควบคุม เช่น ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซอ็อกไซด์ของไนโตรเจน และฝุ่นละออง  การศึกษานี้ครอบคลุม
เฉพาะแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศจากภาคขนส่งและยานยนต์ และครอบคลุมเฉพาะมลพิษจากฝุ่น
ละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ดังนั้น มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่เกี่ยวข้อง
โดยตรง คือ ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด าของ
รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด ลงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2562 โดยสามารถท าการ
ทดสอบค่าควันด าได้ 2 วิธี คือ การวัดความทึบแสงและการใช้ระบบกระดาษกรอง ซึ่งกฎหมายก าหนดให้
ใช้ระบบกระดาษกรองได้จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2567 การวัดค่าควันด าสามารถท าได้ใน 2 กรณี 
คือ ในขณะเครื่องยนต์มีภาระ และในขณะไม่มีภาระ (รูปที่ 3.10) โดยเครื่องยนต์ที่มีภาระ หมายถึง 
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เครื่องยนต์ที่ก าลังถูกใช้ในการขับเคลื่อนให้ล้อรถยนต์หมุน ขั้นตอนในการวัดค่าควันด าถูกระบุใน
ภาคผนวกของประกาศกระทรวงฯ นิยามของควันด า (Smoke) ตามประกาศกระทรวงฯ คือส่วนประกอบ
ของไอเสียจากเครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัดที่สามารถดูดกลืนแสงและสะท้อนแสงหรือหักเหแสงได้ 
อย่างไรก็ดี ค่าควันด าเป็นการวัดค่าความเข้มข้นของฝุ่น PM2.5 ในทางอ้อม ซึ่งต่างจากค่ามาตรฐาน  
ฝุ่น PM2.5 ในบรรยากาศโดยทั่วไปเนื่องจากควันด าประกอบด้วยมลพิษหลายประเภทนอกเหนือจากฝุ่น 
PM2.5 ด้วย 

รูปที่ 3.10 มาตรฐานค่าควันด้าของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด 

 
ที่มา : ดัดแปลงจาก ประกาศกระทรวงธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด า 

ของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด ลงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2562 

 มาตรการป้องกัน 

มาตรการป้องกันการเกิดฝุ่น PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์โดยหลัก ประกอบด้วย การตรวจ
สภาพรถยนต์ประจ าปี การก าหนดมาตรฐานน้ ามัน และการก าหนดมาตรฐานเครื่องยนต์ ซึ่งส่วนใหญ่เป็น
การน ามาตรฐานค่าควันด าตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมมาบังคับใช้พร้อมกับ
กฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง เช่น พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2522 เป็นต้น 

การตรวจสภาพรถยนต์ เป็นมาตรการป้องกันการก่อให้เกิดฝุ่น PM2.5 ที่มีประสิทธิภาพและจัดการ
กับปัญหาที่ต้นเหตุ โดยบังคับให้มีการตรวจสภาพรถยนต์ก่อนการจดทะเบียนรถยนต์และก่อนการเสียภาษี
รถยนต์ประจ าปี ซึ่ง 2 ขั้นตอนนี้เป็นข้อบังคับที่เจ้าของรถยนต์ทุกรายต้องปฏิบัติ ตามนอกเหนือจาก
ข้อยกเว้น ส าหรับการจดทะเบียนรถยนต์ตามมาตรา 6 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 ซึ่งก าหนดห้ามมิ

มาตรฐานค่าควันด า
ของรถยนต์ที่ใช้

เครื่องยนต์แบบจุด
ระเบิด

ด้วยการอัด

เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือ
ตรวจวัดควันด าระบบ

วัดความทึบแสง

ขณะเครื่องยนต์
ไม่มีภาระ

สูงสุดไม่เกิน ร้อยละ 45 ท่ีระยะความยาว
ของทางเดินแสงมาตรฐานและระยะความ

ยาวคลื่นแสงมาตรฐาน

ขณะเครื่องยนต์
มีภาระ

สูงสุดไม่เกิน ร้อยละ 35 ท่ีระยะความยาว
ของทางเดินแสงมาตรฐานและระยะความ

ยาวคลื่นแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือ
ตรวจวัดควันด าระบบ

กระดาษกรอง 
(ใช้ได้จนถึง 

31 ธันวาคม พ.ศ. 2567)

ขณะเครื่องยนต์
ไม่มีภาระ สูงสุดไม่เกิน ร้อยละ 50

ขณะเครื่องยนต์
มีภาระ สูงสุดไม่เกิน ร้อยละ 40
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ให้ผู้ใดใช้รถดังต่อไปนี้ รถที่ยังมิได้จดทะเบียน รถที่ถูกเพิกถอนการจดทะเบียน รถที่ยังมิได้เสียภาษี
ประจ าป ีรถทีถู่กแจ้งระงับการใช้งาน และรถถูกระงับทะเบียน 

นอกจากนี้ มาตรา 7 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 ก าหนดให้รถที่จะท าการจดทะเบียนได้ต้อง
ผ่านการตรวจสภาพรถเสียก่อน ส าหรับขั้นตอนการเสียภาษีประจ าปี มาตรา 32 แห่ง พ .ร.บ. รถยนต์  
พ.ศ. 2522 ก าหนดให้เจ้าของรถมีหน้าที่ต้องเสียภาษีประจ าปี และมาตรา 6 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์  
พ.ศ. 2522 ห้ามมิให้มีการใช้งานรถที่ยังไม่ได้เสียภาษีประจ าปี และมาตรา 72 แห่ง พ.ร.บ. การขนส่ง 
ทางบก พ.ศ. 2522 ก าหนดให้รถที่เสียภาษีประจ าปีต้องผ่านการตรวจสภาพรถเสียก่อน (รูปที่ 3.11) 

รูปที่ 3.11 ข้อบังคับในการตรวจสภาพรถยนต์ในขั นตอนการจดทะเบียนและการเสียภาษีประจ้าป ี

 
ที่มา : ดัดแปลงมาจาก พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 และ พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

การตรวจสภาพรถยนต์มีรายการตรวจ วิธีการตรวจ และเกณฑ์การวินิจฉัยผลตามที่ก าหนด 
ในกฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่ 4 พ.ศ. 2531 ออกตามความใน มาตรา 5 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 
2522 และระเบียบกรมการขนส่งทางบก ว่าด้วยการตรวจสภาพรถของพนักงานตรวจสภาพตามกฎหมาย
ว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ. 2555 รวมทั้งสิ้น 61 รายการ ได้แก่ ระบบสตาร์ท ระบบคันเร่ง ระบบไอเสีย  
และระบบห้ามล้อ เป็นต้น โดยรายการตรวจที่เกี่ยวข้องกับการปล่อยฝุ่น PM2.5 โดยตรงคือรายการตรวจ
ข้อที่ 14 (ควันด า) 

ส าหรับวิธีการตรวจควันด าจากท่อไอเสียในขณะที่เครื่องยนต์ไม่มีภาระ มีเกณฑ์การวินิจฉัยผลว่า
ค่าควันด าต้องไม่เกิน ร้อยละ 50 ส าหรับการวัดด้วยระบบกระดาษกรอง หรือค่าควันด าต้องไม่เกิน ร้อยละ 
45 ส าหรับการวัดด้วยระบบวัดความทึบแสง เกณฑ์การวินิจฉัยผลค่าควันด าถูกอ้างอิงจาก ประกาศ
กรมการขนส่งทางบก เรื่อง ก าหนดเกณฑ์มาตรฐานและวิธีการตรวจวัดค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถ 
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ. 2562 ซึ่งก าหนดให้เกณฑ์ต้องมีความสอดคล้องโดยตรงกับ 
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ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด าของรถยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด ลงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2562 โดยศูนย์ตรวจสภาพรถยนต์จะ
รายงานผลการตรวจสภาพรถยนต์ว่าผ่านหรือไม่ผ่าน โดยรถยนต์ที่ผ่านจะรับใบรับรองการตรวจสภาพ 
และรถยนต์ที่ไม่ผ่านสามารถน าไปแก้ไขเฉพาะรายการที่ไม่ผ่าน แล้วจึงน ารถมาตรวจสภาพใหม่เฉพาะ
รายการที่ไม่ผ่านภายใน 15 วัน หรือน ามาตรวจสภาพใหม่ทุกรายการในกรณีท่ีเกิน 15 วัน 

 มาตรการตรวจจับ 

มาตรการตรวจจับ หมายถึง การตรวจจับรถยนต์ที่ปล่อยควันด าบนท้องถนน ตามที่ระบุไว้ใน 
พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 และ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- มาตรา 64 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนด
ห้ามมิให้มีการใช้งานรถยนต์ที่ก่อให้เกิดค่าควันด าเกินมาตรฐานตามที่ก าหนดไว้ใน ประกาศ
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด าของรถยนต์ที่
ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด ลงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2562 

- มาตรา 65 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนดให้
พนักงานเจ้าหน้าที่มีหน้าที่ในการสั่งห้ามใช้รถยนต์ หรือจนกว่าจะน ารถยนต์ไปแก้ไข 

- มาตรา 66 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535  ก าหนดให้
มีค าสั่งห้ามใช้รถยนต์ที่มีความเด่นชัดและเข้าใจง่าย เช่น การติดสติกเกอร์ “ห้ามใช้เด็ดขาด” 
หรือ “ห้ามใช้ชั่วคราว” (รูปที่ 3.13)  

- มาตรา 67 แห่ง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 มอบ
อ านาจในการสั่งรถให้หยุดเพื่อตรวจสอบให้กับพนักงานเจ้าหน้าที่ 

- มาตรา 6 แห่ง พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ก าหนดห้ามมิให้มีการใช้งานรถที่มีสภาพไม่
มั่นคงแข็งแรง อาจเกิดอันตราย หรืออาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ 

- มาตรา 10 ทวิ แห่ง พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ห้ามมิให้มีการใช้งานรถที่เครื่องยนต์
ก่อให้เกิดก๊าซ ควันและละอองเคมี 
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รูปที่ 3.12 ตัวอย่างสติกเกอร์ค้าสั่งห้ามใช้รถยนต์ และห้ามใช้รถยนต์แบบช่ัวคราว 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (2561ข) 

ข้อกฎหมายเหล่านี้ถูกน ามาใช้ในมาตรการตรวจจับรถยนต์ที่ไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติของ
กฎหมาย ประเภทของรถยนต์ที่จะถูกตรวจจับค่าควันด าเดิมทีจ ากัดอยู่แค่รถยนต์ที่ใช้ เครื่องยนต์ดีเซล 
จนกระทั่ง ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด าของ
รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด ลงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2562  ขยายให้สามารถ
ตรวจจับควันด ากับรถยนต์ที่มีเครื่องยนต์ทุกประเภท 

3.6.2 มาตรการอ่ืนๆ ในการจัดการปัญหาฝุ่น PM2.5 ของรัฐบาล 

คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบแผนปฏิบัติการขับเคลื่อนวาระแห่งชาติการแก้ไขปัญหามลพิษด้านฝุ่น
ละออง พ.ศ. 2562 – 2567 เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ.25623 ซึ่งถือเป็นแผนงานที่พยายามตอบสนองต่อ
ปัญหาฝุ่น PM2.5 โดยตรง โดยแผนปฏิบัติการฯ ก าหนดให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติท าหน้าที่
ขับเคลื่อน ติดตามผลและประเมินผลการด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการฯ ของหน่วยงานต่างๆ ในระยะ
เร่งด่วนหรือช่วงวิกฤต ระยะสั้น (พ.ศ. 2562 - 2564) และระยะยาว (พ.ศ. 2565 - 2567) มาตรการส าคัญ
ภายใตแ้ผนปฏิบัติการฯ แบ่งออกเป็น 3 มาตรการ ดังนี้ 

1) มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการเชิงพ้ืนที่ ส าหรับการด าเนินงานในระยะเร่งด่วนหรือ
ช่วงวิกฤต และในระยะสั้น โดยใช้ระบบบริหารจัดการแบบเบ็ดเสร็จ (Single command) เป็น
กลไกจัดการปัญหาฝุ่นละออง โดยจัดตั้งศูนย์บัญชาการระดับจังหวัดและผู้ว่าราชการจังหวัด
กรุงเทพมหานครและผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นผู้บัญชาการเหตุการณ์ในพ้ืนที่ที่มีค่าฝุ่นละอองเกิน
มาตรฐาน ได้แก่ พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ้ืนที่ต าบลหน้าพระลาน จังหวัดสระบุรี 

                                           
3 มติคณะรัฐมนตรี  เรื่อง แผนปฏิบัติการขับเคลื่อนวาระแห่งชาติ  "การแก้ไขปัญหามลพิษด้านฝุ่นละออง"  

วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ.2562 
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พ้ืนที่ 9 จังหวัดภาคเหนือ พ้ืนที่ประสบปัญหาหมอกควันภาคใต้ และพ้ืนที่จังหวั ดอ่ืนๆ ที่มี 
ความเสี่ยง (ตารางท่ี 3.10) 

ตารางท่ี 3.10 แนวทางในการจัดการและหน่วยงานรับผิดชอบในพื นที่เสี่ยงต่อปัญหาฝุ่นละออง 

สถานการณ ์
ฝุ่นละออง 

หน่วยงานรับผิดชอบหลัก 
ตัวอย่างมาตรการในการ 
จัดการปัญหาฝุ่นละออง 

ระดับท่ี 1:  
PM2.5≤ 50  
มคก./ลบ.ม. 

ส่วนราชการที่เก่ียวข้องด าเนินการ
ตามภารกิจ อ านาจหน้าที่และ
กฎหมายที่มีอยู่ 

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 จัดท าระเบียบและระบบรองรับการ

ท างานจากระยะไกล (Work from 
remote) ส าหรับเจ้าหน้าที่รัฐ 

 วางระบบ carpooling หรือ ride 
sharing ในหน่วยงานราชการ 

 ขสมก. เปลี่ยนรถโดยสารให้เป็น NGV 
และรถโดยสารมลพิษต่ าอ่ืนๆ  

 บังคับใช้เครื่องมือตรวจวัดควันด าที่มี
ประสิทธิภาพ 

 น าเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 มาจ าหน่าย
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครให้ได้มากที่สุด 

 ขยายพ้ืนที่จ ากัดเวลารถบรรทุกขนาด
ใหญ่เข้ามาในพ้ืนทีก่รุงเทพมหานคร 

พ้ืนที่ต าบลหน้าพระลาน จังหวัดสระบุรี 
 เฝ้าระวังคุณภาพอากาศและวิเคราะห์

ข้อมูลเพ่ือบ่งชี้แหล่งก าเนิด 
 เฝ้าระวังสุขภาพประชาชนในพื้นท่ี 
 พัฒนามาตรฐานการบรรทุกขนส่ง 
 พัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

เพ่ือพยากรณ์การเกิดโรคของประชาชน 
 ปรับปรุงเส้นทางคมนาคมและถนน 

ให้เหมาะกับการใช้งาน 
พ้ืนที่ 9 จังหวัดภาคเหนือและพ้ืนที่ประสบ
ปัญหาหมอกควันภาคใต้ 
 ติดตามตรวจสอบและเฝ้าระวัง

สถานการณ์ไฟป่าและหมอกควันในพื้นท่ี 

ระดับท่ี 2:  
PM2.5= 51-75 
มคก./ลบ.ม. 

ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครและ
ผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นผู้บัญชาการ
เหตุการณ์ ด าเนินการตามภารกิจ 
อ านาจหน้าที่และกฎหมายที่มีอยู่ให้
เข้มงวดมากข้ึน 
ส่วนราชการอ่ืนๆ เช่น 
กระทรวงมหาดไทย กระทรวง
เกษตรและสหกรณ์ กระทรวง
คมนาคม กระทรวงสาธารณสุข กรม
ป้องกันและบรรเทา 
สาธารณภัย และกรมควบคุมมลพิษ 
เป็นหน่วยสนับสนุนในการ
ปฏิบัติการ 

ระดับท่ี 3:  
PM2.5= 76-100 
มคก./ลบ.ม. 

ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร และ
ผู้ว่าราชการจังหวัด มีอ านาจและ
หน้าที่ในการใช้กฎหมายที่มีอยู่ เช่น 
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข 
พ.ศ.2535 พระราช บัญญัติป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ.
2550 เพ่ือควบคุมพ้ืนที่หรือแหล่ง 
ก าเนิดท่ีก่อให้เกิดผลกระทบ 
ต่อประชาชน สั่งการตามกฎหมาย
ให้หยุดกิจกรรมใดๆ เพ่ือให้คุณภาพ
อากาศกลับสู่ภาวะปกติ 
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สถานการณ ์
ฝุ่นละออง 

หน่วยงานรับผิดชอบหลัก 
ตัวอย่างมาตรการในการ 
จัดการปัญหาฝุ่นละออง 

ระดับท่ี 4:  
PM2.5>100  
มคก./ลบ.ม.  
และมีแนวโน้มสูง
มากกว่า 100 
มคก./ลบ.ม.  
อย่างต่อเนื่อง 

คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
เสนอแนวทางให้นายกรัฐมนตรี 
สั่งการ 

 ด าเนินการตามแผนเผชิญเหตุในการ
แก้ไขปัญหาไฟป่า เช่น สร้างความ
ตระหนัก ลดปริมาณเชื้อเพลิงและบังคับ
ใช้กฎหมาย 

 จัดตั้งหน่วยปฏิบัติการฝนหลวงและ
ปฏิบัติการภายใต้เงื่อนไขอากาศ 
ที่เอ้ืออ านวย 

 แจ้งเตือนประเทศต้นเหตุหมอกควัน 
และส านักเลขาธิการอาเซียน 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย (ข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ) 

2) มาตรการป้องกันและลดการเกิดมลพิษที่ต้นทาง (แหล่งก าเนิด) เป็นมาตรการระยะสั้นและ 
มาตรการระยะยาวในการควบคุมและลดการระบายมลพิษทางอากาศจากแหล่งก าเนิด ได้แก่  

2.1) ยานพาหนะ ครอบคลุมทั้งยานยนต์ประเภทต่างๆ น้ ามันเชื้อเพลิง การตรวจวัดการระบาย
มลพิษจากรถยนต์ การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น (ตารางที่ 3.11) 

ตารางท่ี 3.11 มาตรการภายใต้แผนปฏิบัติการฯ ที่เกี่ยวข้องกับภาคขนส่งและยานยนต์และหน่วยงาน
รับผิดชอบหลัก 

เป้าหมาย 
มาตรการ 

ระยะเร่งด่วน 
มาตรการระยะสั น 

(พ.ศ. 2562 - 2564) 
มาตรการระยะยาว 

(พ.ศ. 2565 - 2567) 
รถยนต์ใช้งาน/
รถยนต์เก่า 

 ควบคุมการน าเข้ารถยนต์/
เครื่องยนต์เก่าใช้แล้วให้เป็นไป
ตามมาตรฐาน ณ เวลาที่น าเข้า
และต้องมีอายุไม่เกิน 5 ปี 
(กระทรวงพาณิชย์) 

ห้ามน าเข้าเครื่องยนต์ 
ใช้แล้วทุกประเภท 
 
 
(กระทรวงพาณิชย์) 

 ศึกษาการจ ากัดอายุการใช้งาน
รถยนต์และระบบก าจัดซาก
รถยนต์ที่หมดอายุการใช้งาน 
(กระทรวงคมนาคม กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม กระทรวง
อุตสาหกรรม) 

ปรับปรุง/แก้ไขการเก็บ
ภาษีประจ าปีรถยนต์ 
ใช้งาน 
 
(กระทรวงคมนาคม) 
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เป้าหมาย 
มาตรการ 

ระยะเร่งด่วน 
มาตรการระยะสั น 

(พ.ศ. 2562 - 2564) 
มาตรการระยะยาว 

(พ.ศ. 2565 - 2567) 
  ควบคุมการระบายมลพิษ

ทางอากาศจาก Non-
road engine เช่น เครื่อง 
จักรกล (ดีเซล) ที่ใช้ในการ
ก่อสร้าง/การเกษตร 
อุปกรณ์ภาคพ้ืนใน
สนามบิน รถไฟ เป็นต้น 
(หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง) 

รถยนต์ใหม่  ใช้มาตรการจูงใจเพ่ือส่งเสริม
การใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
(กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงคมนาคม  
กระทรวงพลังงาน) 

ส่งเสริมและสนับสนุนการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
 
(หน่วยงานราชการ 
ภาคเอกชนและประชาชน) 

 บังคับใช้มาตรฐานการระบาย
มลพิษรถยนต์ใหม่ 
Euro 5 ภายในปี พ.ศ. 2564 
(กระทรวงอุตสาหกรรม) 

บังคับใช้มาตรฐานการ
ระบายมลพิษรถยนต์ใหม่ 
Euro 6 ภายในป ีพ.ศ. 2565 
(กระทรวงอุตสาหกรรม) 

น้ ามันเชื้อเพลิง ใช้มาตรการจูงใจเพ่ือ
ส่งเสริมการน าน้ ามัน
เชื้อเพลิงมาตรฐาน 
Euro 5 (ค่าก ามะถัน
ไม่เกิน 10 ppm)  
มาจ าหน่ายใน
กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลให้มากที่สุด 
(กระทรวงพลังงาน) 

น าน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน 
Euro 5 มาจ าหน่าย 
ในประเทศให้มากท่ีสุด 
(กระทรวงพลังงาน) 

ปรับปรุงคุณภาพน้ ามัน
เชื้อเพลิง Euro 5 ให้แล้ว
เสร็จภายในปี พ.ศ. 2566
และบังคับใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงตามมาตรฐาน 
Euro 5 ตั้งแต่ 1 มกราคม 
พ.ศ. 2567 
(กระทรวงพลังงาน) 

รถโดยสาร
สาธารณะ 

เปลี่ยนรถโดยสาร
ประจ าทางเป็น NGV 
489 คัน ภายใน
มีนาคม  
พ.ศ. 2562 
(องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ) 

 เปลี่ยนรถโดยสารทั้งหมด
ให้เป็นรถท่ีมีมลพิษต่ า 
(องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ) 
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เป้าหมาย 
มาตรการ 

ระยะเร่งด่วน 
มาตรการระยะสั น 

(พ.ศ. 2562 - 2564) 
มาตรการระยะยาว 

(พ.ศ. 2565 - 2567) 
รถที่ใช้ใน
หน่วยงาน
ราชการ 

 วางระบบการใช้งานร่วมกัน 
(Carpooling/Ride sharing) 
(หน่วยงานราชการ) 

 

 ซื้อทดแทนรถราชการเก่าด้วย
รถยนต์ไฟฟ้า 
(หน่วยงานราชการ) 

 

การตรวจวัด/
ตรวจจับ 

เพ่ิมประสิทธิภาพ/
ปรับปรุงเครื่องมือใน
การตรวจสภาพ
รถยนต์ประจ าปี และ
เพ่ิมความเข้มงวดใน
การตรวจจับควันด า 
(กระทรวงคมนาคม 
ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ) 

- ปรับลดอายุรถที่จะต้องเข้า
รับการตรวจสภาพประจ าปี 

- พัฒนาระบบตรวจสภาพ
รถยนต์ให้มีการเชื่อมโยง
ข้อมูลผลการตรวจสภาพให้
มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

(กระทรวงคมนาคม) 

 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย (ข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ) 

2.2) การเผาในที่โล่งและภาคเกษตร เช่น การส่งเสริมให้มีการจัดการและใช้ประโยชน์จาก 
เศษวัสดุทางการเกษตร การเพ่ิมประสิทธิภาพของท้องถิ่นในการจัดการขยะมูลฝอย  
การยกระดับป้องกันไฟป่าและจัดการไฟป่าอย่างมีประสิทธิภาพ ก าหนดมาตรการทาง
กฎหมายให้โรงงานน้ าตาลรับอ้อยไฟไหม้เข้าหีบได้ไม่เกินร้อยละ 20 ต่อวันภายในปี พ.ศ . 
2564 การสนับสนุนเครื่องจักรกลการเกษตรเพ่ือแก้ไขปัญหาอ้อยไฟไหม้ ก าหนดพ้ืนที่
ปลอดการเผาอ้อยเป็นจังหวัดต้นแบบปลอดการเผาอ้อยร้อยละ 100 จ านวน 5 จังหวัด  
ในปี พ.ศ. 2563 การควบคุมเตาเผามูลฝอยติดเชื้อของสถานพยาบาลเพ่ือไม่ให้มีการก าจัด
โดยการเผาในที่โล่ง เป็นต้น 

2.3) การก่อสร้างและผังเมือง เช่น ก าหนดกฎระเบียบมาตรการและเกณฑ์ปฏิบัติที่ดีในการ
ควบคุมฝุ่นละอองจากการก่อสร้างประเภทต่างๆ การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดกับ  
ผู้ที่ท ากรวด หิน ดิน เลน ทรายหรือเศษวัตถุก่อสร้างตกหล่น รั่วไหลฟุ้งกระจายบนถนน 
การเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวในเขตเมืองให้ได้ตามมาตรฐานสากล เป็นต้น 

2.4) ภาคอุตสาหกรรม เช่น ก าหนดมาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศในรูป Loading  
ในพ้ืนที่ที่มีปัญหาฝุ่นละอองโดยค านึงถึงความสามารถหรือศักยภาพในการรองรับมลพิษ
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ทางอากาศของพ้ืนที่ ติดตั้งระบบตรวจสอบการระบายมลพิษทางอากาศแบบอัตโนมัติ
ต่อเนื่องที่ปล่องของโรงงานอุตสาหกรรมจ าพวก 3 เตาเผาเชื้อเพลิงและหม้อไอน้ าหรือ
แหล่งก าเนิดความร้อนที่มีขนาดตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมก าหนด และรายงานผลผ่าน
ระบบออนไลน์ ตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม เป็นต้น 

2.5) ครัวเรือน เช่น การสนับสนุนการใช้พลังงานสะอาดในครัวเรือน การพัฒนาและส่งเสริม
การใช้เตาหุงต้มและเตาปิ้งย่างปลอดมลพิษ การพัฒนาและส่งเสริมการใช้เตาเผาอิฐและ
ถ่านปลอดมลพิษ เป็นต้น 

3) มาตรการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการมลพิษ เป็นมาตรการระยะสั้นและระยะยาว เพ่ือ
พัฒนาระบบ เครื่องมือและกลไกในการบริหารจัดการในอนาคต  เช่น เครือข่ายการติดตาม
ตรวจสอบคุณภาพอากาศ ระบบฐานข้อมูลด้านมลพิษและสิ่งแวดล้อมและผลกระทบต่อสุขภาพ 
ระบบคาดการณ์สถานการณ์ฝุ่นละออง เป็นต้น รวมถึงการปรับปรุงกฎหมาย เช่น การปรับปรุง
พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 รวมทั้งศึกษาความเหมาะสม
เรื่องกฎหมายอากาศสะอาด (Clean Air Act) และการพิจารณาก าหนดค่ามาตรฐาน PM2.5 ใน
บรรยากาศเฉลี่ย 24 ชั่วโมงให้เป็นไปตามระยะท่ี 3 ขององค์การอนามัยโลก 

จุดเด่นของแผนปฏิบัติการฯ คือ รูปแบบการบริหารจัดการเพ่ือแก้ไขปัญหาของภาครัฐแบบ 
บูรณาการ เพ่ือให้ทิศทางของการท างานของแต่ละหน่วยงานเป็นไปในทิศทางเดียวกันมากข้ึน ดังจะเห็นได้
จากมาตรการบางมาตรการในปัจจุบันที่ยังไม่ได้ไปในทิศทางเดียวกันในการแก้ปัญหาฝุ่น PM2.5 เช่น  
ในการลดมลพิษจากยานพาหนะ กระทรวงอุตสาหกรรมก าหนดมาตรฐานการระบายมลพิษรถยนต์ใหม่ให้
สูงขึ้นและลดภาษีสรรพสามิตให้กับรถยนต์ใหม่ที่ปล่อยฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM) น้อยลง ในขณะที่
กระทรวงคมนาคมเรียกเก็บภาษีประจ าปีส าหรับรถยนต์ใช้งานหรือรถยนต์เก่าในอัตราถดถอยตามอายุรถ 
เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ไม่มีอะไรยืนยันแน่นอนว่า การมีแผนปฏิบัติการจะท าให้การด าเนินมาตรการที่ย้อน
แย้งระหว่างหน่วยงานต่างๆ หมดไป 

นอกจากนี้ แผนปฏิบัติการฯ ยังให้ความส าคัญกับมาตรการอ่ืนๆ นอกเหนือจากมาตรการ 
ที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ เช่น เรื่องการปรับปรุงระบบคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ โดยการคืนพ้ืนที่ผิว
จราจรจากโครงการก่อสร้างขนาดใหญ่ (แผนงานเร่งด่วน) การเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางสัญจรของ
ประชาชน เช่น การท าทางจักรยานและทางเดินเท้า เป็นต้น (แผนระยะสั้น พ.ศ. 2562 - 2564) การเร่งรัด
เชื่อมโยงโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่งทั้งระบบหลักและระบบรอง (แผนระยะสั้น พ.ศ.  2562 - 2564 
และระยะยาว พ.ศ. 2565 - 2567) 
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3.6.3 มาตรการทางภาษ ี

 ภาษีประจ้าปีส้าหรับรถยนต์ใช้งาน 

กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม จัดเก็บภาษีประจ าปีของรถยนต์ประเภทต่างๆ  
ที่น ามาใช้บนท้องถนน วัตถุประสงค์ส าคัญของการจัดเก็บภาษีประจ าปีคือ เพ่ือเป็นรายได้ขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นในการบ ารุงรักษาถนนและโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง โดยกรมการขนส่งทางบก
เป็นผู้จัดเก็บและน าส่งให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นโดยตรงตามพ้ืนที่ที่จัดเก็บได้ เช่น หากกรมการขนส่ง
ทางบกเก็บภาษีรถยนต์ประจ าปีได้ในเขตจังหวัดใด ก็ให้น าส่งรายได้ให้จังหวัดนั้น เพ่ือน าไปจัดสรรให้แก่
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ได้แก่ องค์การบริหารส่วนจังหวัด เทศบาล และองค์การบริหารส่วนต าบล 
ตามหลักเกณฑ์ของคณะกรรมการการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น4 

เกณฑ์หลักที่ใช้ในการจัดเก็บภาษีประจ าปีมีอยู่ 3 เกณฑ์ ได้แก่ หนึ่ง น้ าหนักรถยนต์ กล่าวคือ 
รถยนต์ที่มีน้ าหนักมากจะเสียภาษีมากตามไปด้วย สอง ขนาดเครื่องยนต์ ส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่
เกิน 7 คน ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กล่าวคือ รถยนต์ประเภทดังกล่าวที่มีขนาดเครื่องใหญ่จะเสียภาษี
ประจ าปีมากกว่ารถยนต์ที่มีเครื่องยนต์เล็ก และ สาม การเก็บภาษีประจ าปียังมีการคิดเป็นอัตราคงที ่
ต่อคันส าหรับรถบางประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนต์บุคคลและสาธารณะ รถพ่วงของรถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล รถพ่วงนอกจากรถพ่วงของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล รถบดถนน และรถแทรกเตอร์ที่ใช้ใน
การเกษตร 

ในขณะเดียวกัน เกณฑ์รองที่น ามาพิจารณาร่วมกับเกณฑ์หลัก ได้แก่ ความเป็นเจ้าของ กล่าวคือ 
กรณีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน นิติบุคคลที่มิใช่ผู้ให้เช่าซื้อเป็นเจ้าของรถยนต์จะเสียภาษีสองเท่า
ของอัตราปกติ ในส่วนของพลังงานและเชื้อเพลิงทางเลือกที่ใช้ กล่าวคือ กรณีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 
7 คน และใช้พลังงานไฟฟ้าหรือไม่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในให้คิดตามน้ าหนักรถยนต์ ขณะที่รถยนต์  
ที่ใช้เชื้อเพลิงทางเลือกอ่ืนๆ จะได้รับการลดหย่อนภาษีประจ าปีส าหรับรถยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์
และกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก5 

ที่ผ่านมามีความพยายามในการปรับปรุงเกณฑ์หลักในการจัดเก็บภาษีประจ าปีนอกเหนือจาก
น้ าหนักรถยนต์และขนาดเครื่องยนต์มาหลายครั้ง เช่น  

                                           
4 ประกาศคณะกรรมการการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เรื่อง หลักเกณฑ์การจัดสรรเงินภาษีและ

ค่าธรรมเนียมรถยนต์ให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ส าหรับปีงบประมาณ พ.ศ. 2563 และปีงบประมาณ พ.ศ. 2564 
5 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2544  
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 ในปี พ.ศ. 2551 กระทรวงการคลังเสนอให้คิดค านวณภาษีรถยนต์ประจ าปีตามมูลค่ารถยนต์
หรือราคาขายปลีกรถยนต์หักด้วยค่าเสื่อม แต่ในท้ายที่สุด มติคณะรัฐมนตรีลงมติให้ใช้เกณฑ์
เดิมเนื่องจากน้ าหนักรถยนต์สะท้อนถึงผลเสียหายต่อถนนมากกว่า6  

 ในปี พ.ศ. 2555 ในช่วงที่มีการริเริ่มศึกษาการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตโดยน าปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มาคิดค านวณด้วย คณะรัฐมนตรีได้มอบหมายให้
กระทรวงคมนาคมศึกษาแนวทางการปรับโครงสร้างภาษีรถยนต์ประจ าปีให้สอดคล้องกับ
ภาษีสรรพสามิต7 อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบัน กระทรวงคมนาคมยังคงใช้เกณฑ์เดิม8 

ตารางท่ี 3.12 เกณฑ์ในการจัดเก็บภาษีประจ้าปีของรถยนต์ประเภทต่างๆ 

ความครอบคลุม เกณฑ์หลักในการจัดเก็บ เกณฑ์รองในการจัดเก็บ 
รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

- รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 
ขนาดเครื่องยนต์ (ซีซี) หากใช้พลังงานไฟฟ้าหรือไม่ใช้

เครื่องยนต์สันดาปภายใน คิดตาม
น้ าหนักในอัตราของรถยนต์นั่งส าหรับ
บุคคลเกิน 7 คน 
นิติบุคคลที่มิใช่ผู้ให้เช่าซื้อเป็นเจ้าของ
เสียภาษีสองเท่าของอัตราปกติ 
หากใช้งานเกิน 5 ปี เสียภาษีในปีที่ 6 
ในอัตราถดถอย 

- รถยนต์นั่งส าหรับบุคคลเกิน 7 คน 
- รถยนต์รับจ้าง รถระหว่างจังหวัดหรือ

รถยนต์บริการ 
- รถยนต์รับจ้าง 
- รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลซึ่งมิได้ใช้ใน

การประกอบการขนส่ง 
- รถยนต์ลากจูง 
- รถแทรกเตอร์ที่มิได้ใช้ในการเกษตร 

น้ าหนักรถยนต์ หากใช้พลังงานไฟฟ้า หรือก๊าซ
ธรรมชาติ เสียภาษีอัตรากึ่งหนึ่ง 
ของอัตราปกติ 
หากใช้เชื้อเพลิงก๊าซร่วมกับน้ ามัน
เชื้อเพลิงเสียภาษีในอัตรา 3 ใน 4 ของ
อัตราปกติ 

                                           
6 มติคณะรัฐมนตรี เรื่อง  ร่างพระราชบัญญัติการขนสง่ทางบก พ.ศ. .... (รวมพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 เข้าด้วยกัน) วันท่ี 22 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 
7 มติคณะรัฐมนตรี  เรื่อง การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์  วันท่ี 18 ธันวาคม พ.ศ. 2555 
8 กรมการขนส่งทางบก, “กรมการขนส่งทางบก ยืนยัน!!! ไม่มีการประกาศเพิ่มอัตราภาษีรถเก่าใช้งานแล้วแต่อย่างใด 

ยังคงใช้อัตราภาษีรถประจ าปีเท่าเดิม ตามที่กฎหมายก าหนด พร้อมสร้างความมั่นใจในความปลอดภัยของสภาพรถ” 
(10 มิถุนายน 2560) 
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ความครอบคลุม เกณฑ์หลักในการจัดเก็บ เกณฑ์รองในการจัดเก็บ 
- รถจักรยานยนต์บุคคลและสาธารณะ 
- รถพ่วงของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 
- รถพ่วงนอกจากรถพ่วงของ

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 
- รถบดถนน 
- รถแทรกเตอร์ที่ใช้ในการเกษตร 

คิดในอัตราต่อคัน  

รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
- รถที่ใช้ในการขนส่งประจ าทาง 
- รถที่ใช้ในการขนส่งไม่ประจ าทาง 
- รถที่ใช้ในการขนส่งโดยสารขนาดเล็ก 
- รถที่ใช้ในการขนส่งส่วนบุคคล 

น้ าหนักรถยนต์ หากใช้พลังงานไฟฟ้า หรือก๊าซ
ธรรมชาติ เสียภาษีอัตรากึ่งหนึ่ง 
ของอัตราปกติ 
หากใช้เชื้อเพลิงก๊าซร่วมกับน้ ามัน
เชื้อเพลิงเสียภาษีในอัตรา 3 ส่วนใน 4
ส่วนของอัตราปกติ 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย (ข้อมูลจากกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก  
พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522) 

ตารางท่ี 3.13 อัตราภาษีรถยนต์ประจ้าปีที่จัดเก็บตามขนาดเครื่องยนต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 คน ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

ขนาดเครื่องยนต์ (ซีซี) 
อัตราภาษี  

(บาทต่อซีซี) 
600 0.5 
601 - 1,800  1.5 
เกิน 1,800  4 
กรณีเป็นนิติบุคคลที่มิได้เป็นผู้ให้เช่าซื้อ 2 เท่าของอัตราด้านบน 
กรณีเป็นรถยนต์เก่าใช้งานมานานเกิน 5 ปี  
ให้ลดภาษีจากที่เก็บตามขนาดเครื่องยนต์ 

อัตราภาษทีีล่ดลง  
(ร้อยละ) 

ปีที ่6 10 
ปีที ่7 20 
ปีที ่8 30 
ปีที ่9 40 
ปีที ่10 และปีต่อ ๆ ไป 50 

*รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนที่ใช้พลังงานไฟฟ้า 
หรือไม่ใช่รถยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

คิดตามน้ าหนักรถ* 

หมายเหตุ : *อัตราเดียวกับรถยนต์นั่งส าหรับบุคคลเกิน 7 คน 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก (2562) 
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ตารางท่ี 3.14 อัตราภาษีรถยนต์ประจ้าปีที่จัดเก็บตามน ้าหนักรถของรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

น ้าหนักรถ 
(กก.) 

อัตราภาษี (บาท) 

รถยนต์นั่ง
ส้าหรับ บุคคล

เกิน 7 คน 

รถยนต์รับจ้าง/ 
รถระหว่างจังหวัด/

รถยนต์บริการ 
รถยนต์รับจ้าง 

รถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล/รถยนต์ลากจูง/

รถแทรกเตอร์ 
ที่มิได้ใช้ในการเกษตร 

ไม่เกิน 500 150 450 185 300 

501 - 750 300 750 310 450 

751 - 1,000 450 1,050 450 600 

1,001 - 1,250 800 1,350 560 750 

1,251 - 1,500 1,000 1,650 685 900 

1,501 - 1,750 1,300 2,100 875 1,050 

1,751 - 2,000 1,600 2,550 1,060 1,350 

2,001 - 2,500 1,900 3,000 1,250 1,650 

2,501 - 3,000 2,200 3,450 1,435 1,950 

3,001 - 3,500 2,400 3,900 1,625 2,250 

3,501 - 4,000 2,600 4,350 1,810 2,550 

4,001 - 4,500 2,800 4,800 2,000 2,850 

4,501 - 5,000 3,000 5,250 2,185 3,150 

5,001 - 6,000 3,200 5,700 2,375 3,450 

6,001 - 7,000 3,400 6,150 2,560 3,750 

7,000 ขึ้นไป 3,600 6,600 2,750 4,050 

*รถยนต์ประเภทข้างบน หากใช้พลังงานไฟฟ้า หรือก๊าซธรรมชาติ เสียภาษีอัตรากึ่งหนึ่งอัตราปรกติ 

**รถยนต์ประเภทข้างบน หากใช้เชื้อเพลิงก๊าซร่วมกับน้ ามันเชื้อเพลิงเสียภาษีในอัตรา 3 ส่วนใน 4 ส่วน 
ของอัตราปกติ 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก (2562) 
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ตารางที่ 3.15 อัตราภาษีรถยนต์ประจ้าปีท่ีจัดเก็บตามในอัตราต่อคันของรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

ประเภทรถ 
อัตราภาษี  

(บาทต่อคัน) 
รถจักรยานยนต์บุคคลและสาธารณะ 100 

รถพ่วงของรถจักรยานยนต์ 50 

รถพ่วงนอกจากรถพ่วงของรถจักรยานยนต์ 100 

รถบดถนน 200 

รถแทรกเตอร์ที่ใช้ในการเกษตร 50 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก (2562) 

ตารางที่ 3.16 อัตราภาษีรถยนต์ประจ้าปีท่ีจดัเก็บตามน ้าหนักของรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

น ้าหนักรถ (กก.) 
รถที่ใช้ในการขนส่ง 

ประจ้าทาง ไม่ประจ้าทาง โดยสารขนาดเล็ก ส่วนบุคคล 
ไม่มากกว่า 500 300 450 300 150 
ตั้งแต่ 501 – 750 400 600 400 300 
ตั้งแต่ 751 - 1,000 500 750 500 450 
ตั้งแต่ 1,001 - 1,250 600 900 600 800 
ตั้งแต่ 1,251 - 1,500 700 1,050 700 1,000 
ตั้งแต่ 1,501 - 1,750 900 1,350 900 1,300 
ตั้งแต่ 1,751 - 2,000 1,100 1,650 1,100 1,600 
ตั้งแต่ 2,001 - 2,500 1,300 1,950 1,300 1,900 
ตั้งแต่ 2,501 - 3,000 1,500 2,250 1,500 2,200 
ตั้งแต่ 3,001 - 3,500 1,700 2,540 - 2,400 
ตั้งแต่ 3,501 - 4,000 1,900 2,850 - 2,600 
ตั้งแต ่4,001 - 4,500 2,100 3,150 - 2,800 
ตั้งแต่ 4,501 - 5,000 2,300 3,450 - 3,000 
ตั้งแต่ 5,001 - 6,000 2,500 3,750 - 3,200 
ตั้งแต่ 6,001 - 7,000 2,700 4,050 - 3,400 
ตั้งแต่ 7001 ขึ้นไป 2,900 4,350 - 3,600 

*รถยนต์ประเภทข้างบน หากใช้พลังงานไฟฟ้า หรือก๊าซธรรมชาติ เสียภาษีอัตรากึ่งหนึ่งอัตราปกติ 
**รถยนต์ประเภทข้างบน หากใช้เชื้อเพลิงก๊าซร่วมกับน้ ามันเชื้อเพลิงเสียภาษีในอัตรา 3 ส่วนใน 4 ส่วน

ของอัตราปกติ 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก (2562) 
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 มาตรการทางภาษีส้าหรับรถยนต์ใหม่ 

มาตรการภาษีท่ีเกี่ยวข้องกับรถยนต์ใหม่ประกอบด้วย 3 ประเภท ได้แก่ ภาษีน าเข้า (กรณีรถยนต์
น าเข้า) ภาษีสรรพสามิต และภาษีมูลค่าเพ่ิม (ตารางท่ี 3.17) อย่างไรก็ตาม วัตถุประสงค์และเกณฑ์ในการ
จัดเก็บภาษีทั้งสามประเภทดังกล่าวแตกต่างกัน หากพิจารณาเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับฝุ่น PM2.5 พบว่า ภาษี
สรรพสามิตเกี่ยวข้องโดยตรงกับปัญหา PM2.5 มากที่สุด เนื่องจากวัตถุประสงค์ในการจัดเก็บภาษีประเภทนี้
เป็นการควบคุมการบริโภคสินค้าฟุ่มเฟือยหรือมีผลกระทบภายนอกทางลบต่อสังคมจากการใช้งานรถยนต์
โดยเฉพาะอย่างยิ่งมลพิษทางอากาศ ดังจะเห็นได้จากเกณฑ์ในการจัดเก็บภาษีปัจจุบัน ซึ่งสะท้อนให้เห็น
ว่าภาครัฐต้องการใช้มาตรการภาษีสรรพสามิตในการแก้ไขปัญหามลภาวะทางอากาศจากรถยนต์มากขึ้น  

ตารางท่ี 3.17 มาตรการภาษีส้าหรับรถยนต์ใหม่ 

ประเภทภาษ ี วัตถุประสงค์หลัก เกณฑ์การจัดเก็บ 
ความ

ครอบคลุม 

ภาษีน าเข้า  
(Custom duty) 

ปกป้องอุตสาหกรรมใน
ประเทศ 

ประเภทรถยนต์  
วัตถุประสงค์ในการใช้งาน  

รถยนต์ 
ทุกประเภท 

ภาษีสรรพสามิต9 
(Excise tax) 

ควบคุมการบริโภค
สินค้าท่ีฟุ่มเฟือยหรือมี
ผลกระทบภายนอก
ทางลบต่อสังคม  

ประเภทเทคโนโลยีในการขับเคลื่อน  
ขนาดเครื่องยนต์ 
ประเภทเชื้อเพลิง 
ปริมาณการปล่อย CO2  
ปริมาณการปล่อย PM*  
มาตรฐานความปลอดภัย* 

รถยนต์นั่ง  
รถยนต์โดยสาร
ไม่เกิน 10 คน 
รถยนต์กระบะ 

ภาษีมูลค่าเพ่ิม 
(Value added tax) 

เก็บจากการซื้อขาย
หรือบริโภคสินค้าทั่วไป 

เป็นสัดส่วนกับราคาสินค้า รถยนต์ 
ทุกประเภท 

หมายเหตุ : * บังคับใช้เฉพาะรถยนต์บางประเภท 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย  

  

                                           
9 ภาษีสรรพสามิตนี้รวมถึงภาษีเพื่อมหาดไทย ซึ่งเก็บเพิ่มเติมเป็นสัดส่วนจากภาษีสรรพสามิตเพื่อเป็นรายได้ 

ของหน่วยงานปกครองส่วนท้องถิ่น 
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ในปี พ.ศ. 2554 ปัญหาการบิดเบือนโครงสร้างภาษีสรรพสามิตจากการใช้กลไกภาษีสรรพสามิต
ในการสนับสนุนการใช้งานเชื้อเพลิงทางเลือกต่างๆ เช่น เอทานอล และก๊าซธรรมชาติ รวมถึงทิศทางการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลกที่มุ่งสู่เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น เป็นปัจจัยส าคัญที่
ท าให้ภาครัฐเริ่มทบทวนโครงสร้างภาษีสรรพสามิต ซึ่งในขณะนั้นคิดตามประเภทรถยนต์และขนาด
เครื่องยนต์เป็นหลัก10 ดังนั้น นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2559 เป็นต้นมา การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต์จึง
เปลี่ยนแปลงเกณฑ์ในการจัดเก็บมาเป็นการคิดตามปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ร่วมกับขนาดเครื่องยนต์ด้วย แม้ว่าการปรับเปลี่ยนดังกล่าวจะพยายามครอบคลุมถึงผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการสร้างมลพิษทางอากาศให้มากขึ้น แต่ในภาพรวม โครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใน
ปัจจุบันยังคงมีรถยนต์บางประเภทที่ปลดปล่อยมลพิษทางอากาศสูงแต่ถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตต่ ากว่า
รถยนต์ประเภทอ่ืนๆ เช่น รถยนต์กระบะ เป็นต้น ปัจจัยประการส าคัญของแต้มต่อทางภาษีสรรพสามิต
ดังกล่าวมาจากนโยบายอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ต้องการส่งเสริมการผลิตและตลาดรถยนต์ดังกล่าวใน
ประเทศ11 

รูปที่ 3.13 ภาษีสรรพสามิตเทียบกับปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 

 

ที่มา : Panuwat T., Sunthorn T. and Wichsinee W. (2017) 

ในปี พ.ศ. 2562 ปริมาณการปล่อยฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM) และการใช้เชื้อเพลิงประเภทดีเซล 
ที่มีส่วนผสมของไบโอดีเซลหรือ B20  ถูกน ามาเป็นเกณฑ์ในการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนต์ใหม่
บางประเภท12 กล่าวคือ รถยนต์กระบะและรถยนต์กระบะ 4 ประตู ที่ปล่อยฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM)  

                                           
10 มติคณะรัฐมนตรี เรื่อง การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ วันท่ี 18 ธันวาคม พ.ศ. 2555    
11 วรรณา ยงพิศาลภพ. อุตสาหกรรมรถยนต์. แนวโน้มธุรกิจ/อุตสาหกรรม ปี 2560 - 2562 (สิงหาคม 2560) 
12 “มติ ครม. ลดภาษี “รถกระบะ – รถยนต์ไฟฟ้า” 1-2% หนุนอุตฯยานยนต์ผลิตรถไฟฟ้า – บี 20 แก้ฝุ่นพิษ”, 

Thaipublica (5 มีนาคม 2519) 
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ไม่เกิน 0.005 กรัมต่อกิโลเมตร หรือสามารถใช้เชื้อเพลิง B20 จะได้รับส่วนลดอัตราภาษีสรรพสามิตลง
ร้อยละ 0.5 – 2 จากอัตราปกติ  

ปริมาณการปล่อยฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM) ดังกล่าวซึ่งเทียบเท่ามาตรฐาน Euro 5 ถือได้ว่า เป็น
การจูงใจให้ผู้ประกอบการผลิตหรือน าเข้ารถยนต์ที่มีมาตรฐานสูงกว่ามาตรฐานปัจจุบันซึ่งอยู่ที่ Euro 4 
กระทรวงการคลังคาดการณ์ว่า มาตรการดังกล่าวจะช่วยลดฝุ่น PM ของรถยนต์ที่ช าระภาษีสรรพสามิตใน
แต่ละปีลดลงประมาณ 76 ล้านกรัมต่อปี ราคารถยนต์จะลดลงปริมาณ 20,000 – 30,000 บาทและรัฐ
สูญเสียรายได้ภาษีคิดเป็น 1,500 ล้านบาท13 

นอกจากนี้ มาตรการด้านภาษีสรรพสามิตที่ออกมาพร้อมๆ กันคือ การส่งเสริมรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้า (EVs) ที่ผลิตในประเทศ ซึ่งได้รับส่วนลดอัตราภาษีสรรพสามิตร้อยละ 2 จากอัตราปกติหรือเหลือ
ร้อยละ 0 มาตรการภาษีกับรถยนต์ทั้งสองกลุ่มนี้เริ่มบังคับใช้ระยะเวลา 3 ปีตั้งแต่มกราคม พ.ศ. 2563 
จนถึงธันวาคม พ.ศ. 2565 

ตารางท่ี 3.18 อัตราภาษีสรรพสามิตส้าหรับรถยนต์ตามปริมาณการปล่อย PM หรือใช้น ้ามัน B20  

ประเภทรถยนต์ 
ปริมาณการปล่อย CO2 

(กรัมต่อกิโลเมตร) 
อัตราภาษีปัจจุบัน  

(ร้อยละ) 

อัตราภาษีใหม่ (ร้อยละ): 
ค่า PM ไม่เกิน 0.005 

กรัมต่อกิโลเมตร หรือใช้
น ้ามัน B20  

รถยนต์กระบะที่ไม่มีพ้ืนที่ใส่
สัมภาระด้านหลังที่นั่งคนขับ 
(No cab) 

ไม่เกิน 200 2.5 2 

เกิน 200 4 3 

รถยนต์กระบะที่มีพ้ืนที่ใส่
สัมภาระด้านหลังที่นั่งคนขับ 
(space cab) 

ไม่เกิน 200 4 3 

เกิน 200 6 5 

รถยนต์กระบะสี่ประตู 
(double cab) 

ไม่เกิน 200 10 9 

เกิน 200 13 12 

รถยนต์กระบะสี่ประตู 
(double cab) แบบผสมที่ใช้
เชื้อเพลิงและไฟฟ้า 

ไม่เกิน 175 8 6 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 

                                           
13 “ครม.หั่นภาษีรถไฟฟ้าเหลือ0% แก้ฝุ่นพิษ ปิคอัพลดตามเครื่องยนต ์สูญรายได้ 1,500 ล้าน,” ข่าวสด  

(5 มี.ค. 2562) 



71 

  

 

 

 

4.1 รายชื่อผู้มีส่วนได้เสียที่สัมภาษณ์เชิงลึก 

เนื่องด้วยปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ส่งผลกระทบต่อหลายภาคส่วน 
อีกทั้งมาตรการที่ใช้ในการจัดการปัญหาฝุ่น PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์มีผู้มีส่วนได้เสียเกี่ยวข้อง
หลายกลุ่ม ดังนั้น การศึกษาผลกระทบของมาตรการแก้ไขปัญหาฝุ่น PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์ 
จึงจ าเป็นต้องอาศัยการรวบรวมข้อมูลจากผู้มีส่วนได้เสียกลุ่มต่างๆ โดยตรงผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-
depth Interviews) โดยกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียที่คณะผู้วิจัยไดส้ัมภาษณ์เชิงลึกมีรายละเอียดดังนี้ 

1. หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมควบคุมมลพิษ ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  
กรมสรรพสามิต ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กรมธุรกิจพลังงาน และกรมการ
ขนส่งทางบก เป็นต้น 

2. กลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ ได้แก่ บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลส์ 
จ ากัด บริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท ฮีโน่มอเตอร์สเซลส์ (ประเทศไทย) 
จ ากัด บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ำกัด บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท ซูซูกิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ำกัด และ บริษัท เอสเอไอซี มอเตอร์-ซีพี จ ำกัด (แบรนด์ 
MG) 

3. กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ได้แก่ บริษัท อาปิโก ไฮเทค จ ากัด (มหาชน) บริษัท โรเบิร์ต บ๊อช 
ออโตโมทีฟ เทคโนโลยีส์ (ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท ฮิโรเทค แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) 
จ ากัด บริษัท สยามคาลโซนิค จ ากัด และ บริษัท วอล์คเกอร์ เอ็กซอสท์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

4. กลุ่มโรงกลั่นน้ ามัน ได้แก่ บริษัท ไทยออยล์ จ ากัด (มหาชน) บริษัท บางจากปิโตรเลียม จ ากัด 
(มหาชน) บริษัท สตาร์ ปิโตรเลียมรีไฟน์นิ่ง จ ากัด (มหาชน) บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ากัด 
และ บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน)   

5. หน่วยงานอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง ได้แก่ สถาบันยานยนต์ เป็นต้น 

ตารางที่ 4.1 สรุปรายชื่อผู้มีส่วนได้เสียที่คณะผู้วิจัยสัมภาษณ์เพ่ือรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ
ผลกระทบและต้นทุนที่เกิดจากมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง 

  

บทที่ 4  

การสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้เสีย 
 

 

 

Chapter 1 

Introduction 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

72    มูลนิธสิถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ตารางท่ี 4.1 สรุปรายช่ือผู้มีส่วนได้เสียที่คณะผู้วิจัยสัมภาษณ์เชิงลึก 

ประเภทผู้มีส่วนได้เสีย ชื่อหน่วยงาน/องค์กร 

หน่วยงานภาครัฐ ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
กรมควบคุมมลพิษ 
กรมสรรพสามิต 
กรมธุรกิจพลังงาน 
กรมการขนส่งทางบก 

หน่วยงานอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง สถาบันยานยนต์ 

กลุ่มโรงกลั่นน้ ามัน บริษัท ไทยออยล์ จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท บางจากปิโตรเลียม จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท สตาร์ ปิโตรเลียมรีไฟน์นิ่ง จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ากัด  
บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน) 

กลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ บริษัท โตโยต้ำ มอเตอร์ ประเทศไทย จ ำกัด 
บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลส์ จ ำกัด 
บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท ฮีโน่มอเตอร์สเซลส์ (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท ฮอนด้ำ ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท ซูซูกิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ำกัด 
บริษัท เอสเอไอซี มอเตอร์-ซีพี จ ำกัด (แบรนด์ MG) 

กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ บริษัท โรเบิร์ต บ๊อช ออโตโมทีฟ เทคโนโลยีส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
บริษัท อาปิโก ไฮเทค จ ากัด (มหาชน) 
บริษัท ฮิโรเทค แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จ ากัด  
บริษัท สยามคาลโซนิค จ ากัด  
บริษัท วอล์คเกอร์ เอ็กซอสท์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

ที่มา : คณะผู้วิจัย  



บทท่ี 4 
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4.2 ผลการสังเคราะห์การสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้เสีย 

4.2.1 หน่วยงานภาครัฐ 

(1) กรมควบคุมมลพิษ 

กรมควบคุมมลพิษมีมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ที่ส าคัญดังนี ้

1. มาตรการฟ้ืนฟสูภาพรถขนส่งสาธารณะ 

รัฐบาลได้มีค าสั่งให้มีการดูแลและบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ของรถยนต์ที่อยู่ภายใต้การดูแลของ
หน่วยงานภาครัฐ เช่น องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และบริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.) ซึ่งส่วนใหญ่
เป็นรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้ในการขนส่งสาธารณะซึ่งก่อให้เกิดปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 
หากผ่านการดูแลและบ ารุงรักษาเครื่องยนต์อย่างสม่ าเสมอ มาตรการฟ้ืนฟูสภาพรถเก่าจึงมุ่งเน้นที่ อู่
รถยนต์ของ ขสมก. และบขส. รวมถึงการตรวจสภาพของอุปกรณ์ดักจับฝุ่น (Diesel Particulate Filter: 
DPF) ระบบอัดสูบ และหัวฉีดน้ ามัน การเปลี่ยนน้ ามันเครื่อง และการจูนเครื่องยนต์ เป็นต้น หลังจากได้รับ
การฟ้ืนฟูสภาพอย่างสม่ าเสมอ สามารถน ารถเหล่านี้ไปใช้งานได้ 

หลังจากที่มีการประกาศใช้มาตรการดังกล่าวในปี พ.ศ. 2562 จ านวนรถขนส่งสาธารณะที่ปล่อย
ควันด าเกินค่ามาตรฐานลดลงเมื่อเทียบกับสถิติของปี พ.ศ. 2561 อย่างไรก็ดี มาตรการนี้มีอุปสรรคตรงที่
ถึงแม้รถขนส่งสาธารณะเหล่านี้จะได้รับการฟ้ืนฟูให้อยู่ในสภาพที่ดี แต่เครื่องยนต์ยังคงมีอายุการใช้งานที่
ยาวนานและไม่สามารถเปลี่ยนเป็นรถใหม่ได้เนื่องจากต้นทุนที่สูง รถขนส่งสาธารณะที่ถูกใช้งานทั้งวันและ
ต้องรองรับผู้โดยสารจ านวนมากมีการปล่อยควันด าในช่วงบ่ายและเย็นทั้งที่เครื่องยนต์ยังมีสภาพสมบูรณ์
ในช่วงเช้า เนื่องจากเครื่องยนต์อาจเสื่อมสภาพอย่างรวดเร็วและเริ่มมีการสะสมของเขม่าควันด าที่ท่อไอเสีย 

2. มาตรการตรวจวัดควันด า 

วิธีการตรวจวัดควันด าที่ใช้ในปัจจุบันคือการตรวจวัดด้วยระบบวัดความทึบแสง โดยมีเกณฑ์
มาตรฐานค่าความทึบแสงที่ก าหนดโดยกรมควบคุมมลพิษ ไม่เกินร้อยละ 45 ขณะเครื่องยนต์ที่ไม่มีภาระ 
โดยกรมการขนส่งทางบกรับผิดชอบการตรวจวัดควันด าของรถบรรทุก โดยรถบรรทุกที่ปล่อยควันด าเกิน
ค่ามาตรฐานจะต้องเสียค่าปรับ 5 พันบาท และจะสั่งห้ามใช้รถบรรทุกคันนั้นชั่วคราวจนกว่าจะน าไปแก้ไข 
ถ้าฝ่าฝืนค าสั่งห้ามใช้รถชั่วคราว จะถูกปรับเงินเพ่ิมอีก 5 หมื่นบาท การตรวจวัดควันด ารถยนต์อยู่ภายใต้
ความรับผิดชอบของต ารวจ โดยรถยนต์ที่ปล่อยควันด าเกินค่ามาตรฐานจะต้องเสียค่าปรับจ านวน 1 พันบาท 
อีกทั้งจะถูกสั่งห้ามใช้รถยนต์ชั่วคราวจนกว่าจะน าไปแก้ไข ถ้าหากผู้ขับขี่รถยนต์ฝ่าฝืนค าสั่งห้ามใช้รถ
ชั่วคราว จะถูกปรับเงินอีก 5 พันบาท อย่างไรก็ดี มาตรการดังกล่าวมีข้อจ ากัด เนื่องจากไม่สามารถตรวจ
ควันด าส าหรับรถยนต์ทุกคันได้ เจ้าหน้าที่จึงจ าเป็นต้องสุ่มเรียกรถยนต์คันที่มีแนวโน้มว่าจะมีค่าควันด า
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เกินมาตรฐานให้หยุดเพ่ือท าการตรวจวัด การสุ่มตรวจควันด าอาจจะส่งผลให้สถิติจ านวนรถยนต์ที่ปล่อย
ควันด าเกินค่ามาตรฐานมีจ านวนต่ ากว่าความเป็นจริง  

3. มาตรการยกระดับมาตรฐาน Euro ของรถยนต์และน้ ามันเชื้อเพลิง 

กรมควบคุมมลพิษได้ประกาศแนวทางในการยกระดับมาตรฐาน Euro ส าหรับรถยนต์ให้เป็น
ระดับ Euro 5 ภายในปี พ.ศ. 2564 อย่างไรก็ดี ธุรกิจโรงกลั่นน้ ามันไม่สามารถผลิตน้ ามัน Euro 5 ได้ทัน
ก าหนดเวลาดังกล่าว ดังนั้น ระหว่างการเปลี่ยนผ่านไปสู่น้ ามันมาตรฐาน Euro 5 อาจมีรถยนต์มาตรฐาน 
Euro 5 ที่ใช้น้ ามันมาตรฐาน Euro 4 ซึ่งส่งผลให้ประสิทธิภาพในการลดการปล่อย PM2.5 ลดลง เมื่อ
เทียบกับกรณีที่ใช้รถยนต์มาตรฐาน Euro 5 ร่วมกับน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 อย่างไรก็ดี ปัจจุบันมีสถานี
บริการน้ ามันบางแห่งเริ่มจ าหน่ายน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 แล้ว ซึ่งสามารถรองรับความต้องการใช้น้ ามัน
มาตรฐาน Euro 5 ได้บางส่วน  

(2) กรมการขนส่งทางบก 

มาตรการก ากับดูแลการปล่อยสารมลพิษทางอากาศของรถยนต์เก่าในปัจจุบันมี 3 มาตรการหลัก 
ได้แก่ หนึ่ง การตรวจสภาพรถยนต์ที่มีอายุเกิน 7 ปี ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีการตรวจวัดจากค่า PM โดยตรงแต่
ตรวจวัดค่าควันด า (smoke)  โดยใช้เกณฑ์ของกรมควบคุมมลพิษ ซึ่งก าหนดให้ควันด าต้องไม่เกินร้อยละ 
45 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน สอง การจัดเก็บภาษีประจ าปี และสาม การสุ่มตรวจ
รถยนต์บนถนน โดยเน้นรถบรรทุก ปัจจุบันมีจุดตรวจควันด ากว่า 200 จุดทั่วไประเทศ  

กรมการขนส่งทางบกมีความเห็นว่าการสนับสนุนให้เจ้าของรถยนต์บ ารุงรักษารถยนต์ให้อยู่ใน
สภาพดีอยู่เสมอน่าจะเป็นทางออกส าหรับการแก้ไขปัญหา PM2.5 อย่างไรก็ดี สภาพการจราจรมีผลต่อ
การปล่อยมลพิษและ PM2.5 ดังนั้น ถึงแม้ว่ารถยนต์จะผ่านการตรวจสภาพรถยนต์ประจ าปี แต่หากต้อง
เผชิญรถติดเป็นเวลานาน จะส่งผลให้ความเข้มข้นหรือหนาแน่นของ PM2.5 สูงขึ้น 

ส าหรับความเห็นเกี่ยวกับการจ ากัดอายุรถยนต์ มีการศึกษาของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
(2553) เกี่ยวกับอายุการใช้งานรถยนต์ที่เหมาะสม เช่น รถตู้  (ไม่ควรเกิน 10 ปี) รถสองแถว (12 ปี)  
รถบัสขนาดใหญ่ (15 ปี) ซึ่งเป็นการศึกษาในแง่สมรรถนะของเครื่องยนต์ที่เหมาะสมตามอายุรถยนต์ และ
ส าหรับความเห็นเกี่ยวกับการปรับโครงสร้างภาษีรถยนต์ประจ าปีให้เก็บในอัตราก้าวหน้า (Progressive) 
มากขึ้น กรมการขนส่งทางบกเคยมีแผนจะปรับการคิดภาษีประจ าปีตามค่ามลพิษ คือ ก๊าซคาร์บอน  
ไดออกไซด์ หรือ CO2 (ไม่ได้วัดและค านวณในการตรวจสภาพทุกปี แต่อิงจากค่าของรถยนต์ที่ค านวณภาษี
สรรพสามิต) แต่ข้อเสนอดังกล่าวไม่ได้น ามาปฏิบัติเนื่องจากมีการยุบสภา 

(3) กรมสรรพสามิต 

กรมสรรพสามิตเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตจากทั้งรถยนต์ที่ผลิตในประเทศไทยและที่น าเข้าจาก
ต่างประเทศ ในอดีตกรมสรรพสามิตจัดเก็บภาษตีามขนาดกระบอกสูบรถยนต์และก าลังแรงม้า ต่อมา กรม
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สรรพสามิตเปลี่ยนรูปแบบมาเก็บภาษีสรรพสามิต โดยมุ่งเน้นด้านความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 
กรมสรรพสามิตได้หารือกับกลุ่มผู้ผลิตรถยนต์ในปี พ.ศ. 2555 เพ่ือเปลี่ยนมาเก็บภาษีสรรพสามิตตาม
ปริมาณไอเสียที่ปล่อยออกมาแทน ก่อนที่จะตกลงกันว่าจะเก็บภาษีตามปริมาณ CO2 ที่ปล่อยจากรถยนต์
เนื่องจาก CO2 เป็นหนึ่งในก๊าซเรือนกระจกที่ส าคัญ นอกจากนี้ ผลพลอยได้ที่เกิดขึ้นจากการลด CO2  คือ
อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงลดลง ซึ่งส่งผลให้เกิดการประหยัดพลังงานมากขึ้น ประเทศไทยเป็น
ประเทศแรกในทวีปเอเชียที่เก็บภาษีสรรพสามิตในลักษณะเช่นนี้ โดยกรมสรรพสามิตได้ประกาศว่าจะ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตใหม่ในปี พ.ศ. 2557 และให้มีผลบังคับใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 
2559 เป็นต้นมา จากข้อมูลของกรมสรรพสามิต หลังจากที่การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตรูปแบบใหม่มีผล
บังคับใช้ รถยนต์ใหม่ที่เข้าสู่ระบบช่วยลดปริมาณ CO2 ที่เกิดขึ้นจากภาคยานยนต์ได้ถึงร้อยละ 20 

ในส่วนของความเป็นไปได้ในการน าก๊าซเรือนกระจกหรือสารมลพิษทางอากาศชนิดอ่ืนๆ เช่น 
คาร์บอนมอนออกไซด์ (CO) ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx) ฝุ่นละออง (Particulate Matter) มา
ประกอบการเก็บภาษีสรรพสามิตนั้น ปัจจุบันกรมสรรพสามิตยังไม่ได้มีแนวทางเกี่ยวกับประเด็นดังกล่าว 
โดยกรมสรรพสามิตมุ่งเน้นที่การลดปริมาณ CO2 เป็นหลัก  

การเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต์ในปัจจุบันซึ่งอ้างอิงตามปริมาณ CO2  ที่ปล่อยจากรถยนต์  
มีรายละเอียดดังนี้ (ตารางท่ี 4.2)  

ตารางท่ี 4.2 โครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

ประเภท
รถยนต์ 

ปริมาตร
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อัตราการ
ปล่อย CO2 

(g/km) 
เชื้อเพลิงที่ใช้ 

อัตราภาษีสรรพสามิต (ร้อยละ)  
กับการส่งเสริมจาก BOI 

เครื่องยนต์ดีเซล เครื่องยนต์เบนซิน 

รถยนต์นั่ง ≤ 3,000 

≤ 150 
E10/E20/E85 
ดีเซล/เบนซิน/

NGV 

25 20 

151-200 30 25 

› 200 35 30 

อีโก้คาร์ 1 

≤ 1,300 
(เบนซิน) 

≤ 120 

E10/E20/E85 - 14 

≤ 1,400 
(ดีเซล) 

B5/B10 14 - 
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ประเภท
รถยนต์ 

ปริมาตร
กระบอกสูบ 

(ซีซี) 

อัตราการ
ปล่อย CO2 

(g/km) 
เชื้อเพลิงที่ใช้ 

อัตราภาษีสรรพสามิต (ร้อยละ)  
กับการส่งเสริมจาก BOI 

เครื่องยนต์ดีเซล เครื่องยนต์เบนซิน 

อีโก้คาร์ 2 

≤ 1,300 
(เบนซิน) 

≤ 100 

E10/E20 - 12 
E85 - 10 

≤ 1,500 
(ดีเซล) 

B5 12 - 
B10 10 - 

รถยนต์นั่ง
กึ่งบรรทุก 

(PPV) 
≤ 3,250 

≤ 200 
ดีเซล/เบนซิน 

20 20 

› 200 25 25 

ที่มา :  ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2563) 

ส าหรับรถกระบะเครื่องยนต์ดีเซลนั้นจะได้รับทางเลือกในการขอลดหย่อนภาษีสรรพสามิต
เพ่ิมเติม โดยทางกรมสรรพสามิตให้เหตุผลว่าเพ่ือเป็นการสนับสนุนผู้ประกอบการในการผลิตรถกระบะใน
ประเทศไทยและรถกระบะเครืองยนต์ดีเซลนั้นมีการใช้งานในเชิงพาณิชย์เป็นหลัก โดยจะได้รับสิทธิในการ
ลดหย่อนภาษีเพ่ิมเติมหากสามารถควบคุมปริมาณ PM ไม่ให้เกิน 0.005 g/km หรือออกแบบเครื่องยนต์
ให้รองรับน้ ามัน B20 ได้ เป็นเงื่อนไขอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังที่แสดงในตารางที่ 4.3 

ตารางท่ี 4.3 เงื่อนไขการได้รับการลดหย่อนภาษีสรรพสามิตของรถยนต์กระบะ 

ประเภทรถกระบะ 
อัตราการปล่อย 
CO2 (g/km) 

อัตราภาษีสรรพสามิต (ร้อยละ)  
กับการส่งเสริมจาก BOI 

PM เกิน 0.005 g/km 
PM ไม่เกิน 0.005 g/km 
หรือสามารถใช้ B20 ได ้

ไม่มีแค็ป (ไม่มีตอน) 
≤ 200 2.5 2 
› 200 4 3 

มีแค็ป (ตอนครึ่ง) 
≤ 200 4 3 
› 200 6 5 

4 ประตู 
≤ 200 10 9 
› 200 13 12 

4 ประตู (ไฮบริด)  ≤ 175 8 6 

ที่มา :  กระทรวงการคลัง (2563) 
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อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันนั้นทางกรมสรรพสามิตไม่ได้จัดเก็บภาษีสรรพสามิตกับรถขนาดใหญ่ที่ใช้
เครื่องยนต์ดีเซล เช่น รถโดยสาร รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ รวมถึงประเภทรถหัวลากต่างๆ 
โดยจะเรียกเก็บเฉพาะรถยนต์ที่ใช้งานส่วนบุคคลเท่านั้น ส าหรับการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตกับรถขนาด
ใหญ่ที่ใช้งานเชิงพาณิชย์ จ าเป็นต้องมีการหารือกับกระทรวงการคลังและกระทรวงคมนาคมต่อไป 

ในส่วนของน้ ามันเชื้อเพลิง ในปัจจุบันมีการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตโดยอิงตามค่าความร้อนของ
เชื้อเพลิง โดยภาษีน้ ามันดีเซลจะถูกเรียกเก็บในอัตราที่ต่ ากว่าน้ ามันเบนซินเพราะค่าความร้อนต่ ากว่า
รวมถึงเป็นการช่วยลดภาระให้กับผู้ประกอบการอีกด้วย เนื่องจากน้ ามันดีเซลมีการใช้งานในรถยนต์ 
เชิงพาณิชย์เป็นหลัก ส าหรับแนวทางการเก็บภาษีสรรพสามิตของน้ ามันเชื้อเพลิงโดยอิงตามปริมาณ CO2 

ที่ปล่อยออกมานั้น ยังอยู่ระหว่างการหารือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

(4) ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

ปัจจุบัน ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) ได้ก าหนดมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการลดปัญหา
ฝุ่น PM2.5 ได้แก่ การเก็บภาษีสรรพสามิตและการยกระดับมาตรฐานของรถยนต์และน้ ามันเชื้อเพลิง โดย
ในส่วนของภาษีสรรพสามิตนั้น ทาง สศอ. พยายามสร้างแรงจูงใจให้กับการผู้ผลิตรถยนต์ (ทั้งที่ผลิตใน
ประเทศและที่น าเข้าจากต่างประเทศ) ด้วยการลดหย่อนภาษีสรรพสามิตให้กับรถยนต์ที่สามารถรักษา
ปริมาณ CO2 ที่ปล่อยออกมาให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานตามที่ก าหนดไว้ กล่าวคือผู้ผลิตรถยนต์จะได้รับสิทธิ์
ลดหย่อนภาษีสรรพสามิตหากสามารถผลิตรถยนต์ที่ปล่อยค่า CO2  ไดไ้ม่เกินเกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนดไว้  

เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงตามมาตรการภาษีสรรพสามิตดังที่กล่าวไว้ข้างต้น สศอ. ได้ประกาศใช้
และเปิดตัวระบบ Eco Sticker เมื่อวันที่ 25 ธันวาคม 2558 โดย Eco Sticker เปรียบเสมือนป้ายแสดง
ข้อมูลของรถยนต์และการรับรองมาตรฐานต่างๆ ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่กระทรวงอุตสาหกรรมเป็น  
ผู้ก าหนด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการแสดงประสิทธิภาพของรถยนต์ในการปล่อย CO2 สู่ชั้นบรรยากาศ ซึ่งเป็น
ส่วนส าคัญในการขอลดหย่อนภาษีสรรพสามิต ข้อมูลที่แสดงใน Eco Sticker ประกอบด้วย รายละเอียดของ
มาตรฐานที่ได้รับการรับรองประเภทต่างๆ ได้แก่ ชื่อผู้ผลิตรถยนต์ ข้อมูลพ้ืนฐานของรถยนต์ มาตรฐานด้าน
มลพิษ มาตรฐานด้านความปลอดภัย อุปกรณ์ที่ได้รับการติดตั้งจากโรงงาน ราคาขายปลีกและภาษี
สรรพสามิต โดยข้อมูลเกี่ยวกับยี่ห้อและรุ่นของรถที่ได้รับการรับรองด้วย Eco sticker นั้นแสดงไว้ใน 
ตารางที่ 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 ข้อมูล Eco Sticker ของรถยนต์บางส่วนที่ยังมีการผลิตและจ าหน่าย (ข้อมูล ณ  
วันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2563)  

รายช่ือ 
ผู้ผลิตรถยนต์ 

รุ่น มาตรฐาน เครื่องยนต์ 
ปริมาณ 
CO2 

(g/km) 

อัตราการใช้
พลังงานรวม 

(Liter/100km) 

ราคาขาย 
(บาท) 

BMW 320d GT Luxury Euro 5 ดีเซล - 3.7 2,669,000 

Nissan Almera 1.0 TE CVT Euro 5 เบนซิน 100 4.3 509,000 

Mazda Mazda 2 XD Euro 5 ดีเซล 100 3.8 782,000 

Honda City RS Euro 5 เบนซิน 99 4.2 739,000 

Toyota Yaris Ativ Entry Euro 5 เบนซิน 100 4.3 529,000 

Mercedes-
Benz 

Mercedes-Benz 
GLC 220d 4 MATIC 

Euro 6  ดีเซล 159 6.1 3,040,000 

Volvo 
XC60 T8 Twin 
Engine AWD 
Inscription 

Euro 6  
ปลั๊กอิน
ไฮบริด 

48 2.1 3,790,000 

ที่มา : ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2563) 

หากพิจารณาการเก็บข้อมูลของ Eco Sticker ในส่วนของมาตรฐานด้านมลพิษนั้น พบว่าประเทศ
ไทยได้มีการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์มาตรฐาน Euro 5 และ Euro 6 ในประเทศมาระยะหนึ่งแล้ว  
จากฐานข้อมูล Eco Sticker ณ วันที่  1 กุมภาพันธ์  2563 พบว่ารถยนต์ที่ ได้รับการรับรองแล้ว  
แบ่งออกเป็นมาตรฐาน Euro 5 จ านวน 68 รุ่น และมาตรฐาน Euro 6 จ านวน 164 รุ่น  

ในส่วนของการยกระดับมาตรฐานรถยนต์และน้ ามันเชื้อเพลิงจากมาตรฐาน Euro 4 ไปสู่ Euro 5 
และ Euro 6 นั้นจะช่วยลดปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 ได้อย่างแน่นอนโดยอ้างอิงจากการทดสอบของกรม
ควบคุมมลพิษ ซึ่งหากน ารถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro 4 ไปใช้กับน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 สามารถช่วยลด
ปริมาณฝุ่นละออง (Particulate Matter: PM) ที่เกิดจากการสันดาปของเครื่องยนต์ได้ถึงร้อยละ 25 จาก
กรณีที่ใช้รถยนต์มาตรฐาน Euro 4 ควบคู่กับน้ ามันมาตรฐาน Euro 4 และหากน ารถยนต์มาตรฐาน Euro 
5 ไปใช้ควบคูก่ับน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 จะส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง (PM) ลดลงไปอีก  
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จากมุมมองของผู้แทนของ สศอ. ผู้ผลิตรถยนต์หลายรายค่อนข้างมีความพร้อมในการยกระดับ
มาตรฐานรถยนต์ไปสู่มาตรฐาน Euro 5 อยู่แล้ว เนื่องจากบริษัทแม่ของผู้ผลิตรถยนต์ในประเทศไทย
ทั้งหมดเป็นบริษัทต่างชาติที่เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ซึ่งมีความคุ้นเคยกับการผลิตรถยนต์มาตรฐาน Euro 
5 และ Euro 6 เพ่ือใช้ในประเทศตนเอง นอกจากนี้ ประเทศไทยยังเป็นฐานการผลิตที่ส าคัญส าหรับผลิต
รถยนต์ส าหรับส่งออกไปยังประเทศที่มีการบังคับใช้มาตรฐานรถยนต์ที่สูงกว่าประเทศไทย ดังนั้น จึงมี
ความเห็นว่ามาตรการการยกระดับมาตรฐานรถยนต์สู่มาตรฐาน Euro 5 น่าจะส่งผลกระทบไม่มากนักต่อ
ผู้ผลิตรถยนต์ ไม่ว่าจะเป็นในด้านเทคโนโลยีหรือชิ้นส่วนยานยนต์ที่มารองรับ และในส่วนของต้นทุนการ
ผลิต ภาครัฐได้ให้การสนับสนุนกับผู้ประกอบการผ่านทางมาตรการลดหย่อนภาษีสรรพสามิตที่แปรผันตาม
ปริมาณ CO2 ไปแล้ว ตามที่น าเสนอข้างต้น  

ในส่วนของความพร้อมของน้ ามันเชื้อเพลิงนั้น ภาครัฐได้ประกาศการยกระดับมาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิงเช่นเดียวกัน โดยแนวทางการยกระดับน้ ามันเป็น Euro 5 นั้นมีดังต่อไปนี้ 

 โรงกลั่นในประเทศไทยทุกโรงต้องมีก าลังการผลิตน้ ามัน Euro 5 คิดเป็นร้อยละ 50 ของ
ก าลังการผลิตทั้งหมดในปี พ.ศ. 2565 

 โรงกลั่นในประเทศไทยทุกโรงต้องมีก าลังการผลิตน้ ามัน Euro 5 คิดเป็นร้อยละ 75 ของ
ก าลังการผลิตทั้งหมดในปี พ.ศ. 2566 

 โรงกลั่นในประเทศไทยทุกโรงต้องมีก าลังการผลิตน้ ามัน Euro 5 คิดเป็นร้อยละ 100 ของ
ก าลังการผลิตทั้งหมดในปี พ.ศ. 2567 

จากแนวทางการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงข้างต้น จะเห็นได้ว่าประเทศไทยจะมีน้ ามัน
มาตรฐาน Euro 5 ที่ผลิตขึ้นภายในประเทศเริ่มจ าหน่ายตั้งแต่ปี พ.ศ. 2565 เป็นต้นไป อย่างไรก็ดี ใน
ปัจจุบัน มีโรงกลั่นในประเทศบางรายที่ผลิตน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 ออกมาจ าหน่ายแล้ว ถึงแม้ว่าน้ ามัน
มาตรฐาน Euro 5 จะยังไม่สามารถรองรับความต้องการของรถยนต์ Euro 5 ทุกคันได้อย่างครบถ้วนใน
ช่วงเวลาหนึ่ง แต่ถ้าพิจารณาในแง่ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม พบว่าการยกระดับมาตรฐานรถยนต์เป็น
มาตรฐาน Euro 5 น่าจะส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อมและสังคมมากกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการที่ยังคงอนุญาต
ให้มีการใช้งานรถยนต์ Euro 4 ต่อไป ผู้แทนของ สศอ. มีความเห็นว่าในอดีตที่ผ่านมา มาตรฐานของ
รถยนต์มักจะมีการด าเนินการน าร่องก่อนมาตรฐานของน้ ามัน  

การยกระดับมาตรการรถยนต์สู่มาตรฐาน Euro 5 นั้น อาจส่งผลให้ราคาขายของรถยนต์เพ่ิมขึ้น 
ซึ่งเป็นสิ่งที่ผู้ผลิตรถยนต์มีความชอบธรรมในการก าหนด ผู้แทนของ สศอ. ฝากให้ผู้ผลิตรถยนต์ค านึงถึง
ปัจจัยด้านอ่ืนๆ นอกเหนือจากราคาขาย ต้นทุนหรือความสามารถในการแข่งขันด้วย เช่น ผลกระทบด้าน
สังคมและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ส าหรับในส่วนของผู้บริโภคนั้น ทางผู้แทน สศอ.เชื่อว่าผู้บริโภคมีความยินดี
ที่จะซื้อรถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมในราคาที่สูงขึ้นในระดับที่สมเหตุสมผล 
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ในส่วนของมุมมองต่อการเรียกเก็บภาษีประจ าปีส าหรับรถยนต์เก่านั้น ผู้แทน สศอ. ได้กล่าวว่า
ควรมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบมาตรการ จากการเรียกเก็บภาษีประจ าปีที่ลดลงเมื่ออายุของรถยนต์เพ่ิมขึ้น 
เป็นอัตราภาษีของรถยนต์จะต้องเพ่ิมขึ้นตามอายุของรถยนต์ ในลักษณะเดียวกับที่มีการบังคับใช้ใน
ประเทศที่พัฒนาแล้วหลายประเทศ อย่างไรก็ตาม การปรับเปลี่ยนมาตรการภาษีประจ าปีในลักษณะ
ดังกล่าวอาจจะด าเนินการได้ไม่ง่ายนักในประเทศไทย เนื่องจากอาจได้รับแรงต้านจากกลุ่มผู้มีรายได้น้อย 
ดังนั้น ควรจะมีการก าหนดอายุการใช้งานสูงสุดของรถยนต์และมีการท าแบบสอบถามเพ่ือส ารวจความ
คิดเห็นและความยอมรับของประชาชนต่อการเรียกเก็บภาษีประจ าปีที่เพ่ิมขึ้นตามอายุของรถยนต์ 

(5) กรมธุรกิจพลังงาน 

ส าหรับการยกระดับมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 4 ไปเป็น Euro 5 ซ่ึงจะมีผลบังคับใช้
ตามกฎหมายในปี พ.ศ. 2567 ตามประกาศลักษณะและคุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิงในพระราชบัญญัติ
การค้าน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ.2543 ทางผู้แทนคาดว่าจะต้องใช้เงินลงทุนในการปรับเปลี่ยนกระบวนการผลิต
ประมาณ 50,000-80,000 ล้านบาท ส าหรับโรงกลั่นทั้งหมด 6 โรงในประเทศไทย เนื่องจากโรงกลั่นแต่ละ
แห่งมีสภาพและการพัฒนาทางเทคโนโลยีในการผลิตที่แตกต่างกัน โดยโรงกลั่นบางแห่งได้ด าเนินการ
ปรับปรุงโรงกลั่นไปบ้างแล้ว ในขณะที่โรงกลั่นบางแห่งยังไม่ได้มีการปรับปรุงใดๆ เพ่ิมเติมและมเีทคโนโลยี
ในการผลิตที่ล้าสมัยกว่าโรงกลั่นแห่งอื่น ซ่ึงส่งผลให้ต้องใช้ระยะเวลาในการปรับปรุงมาตรฐานจาก Euro 4 
เป็น Euro 5 ที่นานและใช้เงินลงทุนสูง โดยภาครัฐได้ก าหนดเป้าหมายก าลังการกลั่นรวมในแต่ละปีไว้ที่
ร้อยละ 56 ในปี พ.ศ. 2565 และขยับเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 72 และร้อยละ 100 ในปี พ.ศ. 2566 และ 2567 
ตามล าดับ ซึ่งหมายความว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2567 เป็นต้นไป จะไม่มีการจ าหน่ายน้ ามันมาตรฐาน Euro 4 ใน
ประเทศไทยอีกต่อไป 

อย่างไรก็ตาม แม้ภาครัฐจะยังไม่ได้บังคับใช้มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง Euro 5 แต่ทั้งโรงกลั่น 
PTTGC และ BCP ได้มีการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 ขึ้นแล้วในบางประเภท โดยน้ ามัน
ดั งกล่ าวมีจ าหน่ายในบางสถานีบริการของปตท . (PTTGC)  และบางจาก  (BCP) ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้งนี้ ได้มีการคาดการณ์ไว้ว่าโรงกลั่นของ PTTGC และ BCP ซึ่งมีความ
พร้อมก่อนโรงกลั่นอ่ืนๆ เนื่องจากผลิตน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 อยู่แล้วจะสามารถสร้างก าลังการผลิต
น้ ามันมาตรฐาน Euro 5 ที่มาจากทั้งสองโรงกลั่นนี้คิดเป็นร้อยละ 25 ของก าลังการผลิตของโรงกลั่น
ทั้งหมดในปี พ.ศ. 2564 ส าหรับความเข้มงวดในการปรับเปลี่ยนมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 4 
ไปเป็น Euro 5 จะมีการปรับลดปริมาณของสารองค์ประกอบในน้ ามัน โดยนอกจากปริมาณก ามะถันซึ่ง
เป็นสาเหตุของฝุ่น PM2.5 แล้วสารองค์ประกอบน้ ามันตัวอ่ืนๆ ที่เป็นสารระเหยก่อมะเร็งจะมีการปรับลด
ค่าลงไปด้วยเช่นกัน (ตารางท่ี 4.5) 
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ตารางท่ี 4.5 ปริมาณสารองค์ประกอบในน  ามันระหว่างมาตรฐาน Euro 4 และ Euro 5 

สารองค์ประกอบ หน่วย 
Euro 4 Euro 5 

ดีเซล เบนซิน ดีเซล เบนซิน 

ก ามะถัน ppm 50 50 10 10 

PAH ร้อยละโดยน้ าหนัก 11 - 8 - 

โอเลฟิน ร้อยละโดยปริมาณ - 18 - 14 

ที่มา : กระทรวงพลังงาน (2562)  

ในส่วนของต้นทุนในการปรับเปลี่ยนเพ่ือยกระดับไปสู่มาตรฐาน Euro 5 นั้น สามารถจ าแนก
ออกเป็น 4 รายการหลัก ประกอบด้วย  

1. ต้นทุนในการวางแผนและด าเนินโครงการ 

2. ต้นทุนในด้านการออกแบบทางวิศวกรรม  

3. ต้นทุนในการประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (EIA)  

4. ต้นทุนในการจัดหาจัดซื้ออุปกรณ์และเครื่องจักรใหม่  

นอกจากเรื่องของการปรับปรุงโรงกลั่นแล้ว การส่งและกระจายน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 ให้ได้
อย่างทั่วถึงในทุกภูมิภาคของประเทศไทยนั้นเป็นปัจจัยที่ส าคัญเช่นเดียวกัน โดยในปัจจุบันน้ ามันมาตรฐาน 
Euro 5 ที่มีจ าหน่ายก็ใช้เพียงการขนส่งด้วยรถบรรทุกน้ ามันเท่านั้น ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งต่อหน่วย 
ที่สูงกว่าการขนส่งด้วยท่อส่งน้ ามัน  

(6) ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) มีบทบาทในการก าหนดและรับรองมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมประเภทต่างๆ โดยลักษณะของมาตรฐานนั้นสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ 
มาตรฐานประเภททั่วไปและมาตรฐานประเภทบังคับ โดยวัตถุประสงค์ของมาตรฐานทั่วไปคือเพ่ือสร้าง
ความเชื่อมั่นให้กับผู้บริโภคในผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม อย่างไรก็ดี สมอ. ไม่ได้มีการบังคับให้ผู้ที่เป็นเจ้าของ
ผลิตภัณฑ์ดังกล่าวต้องปฏิบัติตาม ซึ่งต่างจากมาตรฐานบังคับที่ใช้ส าหรับก ากับดูแลผลิตภัณฑ์ที่ได้รับการ
ประเมินว่าอาจจะส่งผลกระทบทางด้านสุขภาพอนามัยและด้านความปลอดภัยของผู้บริโภค รวมถึงด้าน
สิ่งแวดล้อมได้ หากผู้ผลิตไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดภายใต้มาตรฐานบังคับอย่างเคร่งครัด สมอ. จะไม่
อนุญาตให้เจ้าของผลิตภัณฑ์ท าการผลิตและจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ โดยรถยนต์จัดว่าเป็นหนึ่งในผลิตภัณฑ์
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อุตสาหกรรมที่เข้าข่ายตามมาตรฐานบังคับ โดยในส่วนของมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการ
ระบายสารมลพิษจากท่อไอเสียนั้น ในปัจจุบัน สมอ. ได้ประกาศบังคับให้การผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ใน
ประ เทศไทย เป็ น ไปตามมาตรฐาน  Euro 4 ส าหรั บรถยนต์ เ ล็ กหรื อรถยนต์นั่ ง ส่ วนบุ คคล  
ทั้งประเภทเครื่องยนต์เบนซินและดีเซล และบังคับใช้มาตรฐาน Euro 3 ส าหรับรถบรรทุกขนาดใหญ่  

ส าหรับการยกระดับมาตรฐานไอเสียรถยนต์ทั้งประเภทเครื่องยนต์เบนซินและเครื่องยนต์ดีเซล
จาก Euro 4 ไปมาตรฐาน Euro 5 ในปี พ.ศ. 2564 และจาก Euro 5 ไปมาตรฐาน Euro 6 ในปี พ.ศ.2565 
ตามล าดับ สมอ. ยังไม่ได้มีการออกมาตรการที่ควบคุมมาตรฐานและคุณลักษณะของอุปกรณ์กรองไอเสีย  
(Diesel Particulate Filter: DPF) ที่จะต้องติดตั้งเพ่ิมในรถยนต์ส าหรับมาตรฐาน Euro 5 ส าหรับในกรณี
ของการน าเข้ารถยนต์จากต่างประเทศทั้งคัน ต้องได้รับการรับรองจาก สมอ. ก่อน แต่หากเป็นการน าเข้า
ในรูปแบบชิ้นส่วนรถยนต์หรือเครื่องยนต์จะไม่ต้องผ่านการรับรองจาก สมอ. โดยผู้แทนให้เหตุผลว่า
เนื่องจากรถยนต์ที่พร้อมใช้งานนั้นจัดเป็นผลิตภัณฑ์ที่ก่อให้เกิดมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งต่างจากชิ้นส่วน
ยานยนต์ที่ไม่สามารถก่อมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อมได้ การประกาศใช้มาตรการดังกล่าวจะส่งผลให้ในปี พ.ศ. 
2564 นั้นจะไม่มีการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์มาตรฐาน Euro 4 ในประเทศไทยอีกต่อไป และในปี พ.ศ. 
2565 รถยนต์ที่ผลิตและจ าหน่ายในประเทศไทยทั้งหมดจะเป็นมาตรฐาน Euro 6  

ในปัจจุบัน ศูนย์ทดสอบของ สมอ. สามารถใช้ทดสอบรถยนต์ตามมาตรฐาน Euro 4 เท่านั้น 
อย่างไรก็ดี สมอ. มีการวางแผนและเตรียมความพร้อมที่จะพัฒนาศูนย์ทดสอบรถยนต์ที่มีอยู่แล้วให้
สามารถรองรับการทดสอบรถยนต์ตามมาตรฐาน Euro 5 ในปี พ.ศ. 2564 โดยจะเป็นในลักษณะของการ
ยกระดับศูนย์ทดสอบด้วยการปรับปรุงอุปกรณ์เครื่องจักรรวมถึงเครื่องมือต่างๆ ให้เป็นไปตามมาตรฐาน
ของการทดสอบมาตรฐาน Euro 5 นอกจากนี้ อาจจะต้องมีการส่งบุคลากรไปอบรมการใช้เครื่องจักรและ
เครื่องมือชนิดใหม่ๆ เพ่ิมเติม แต่ในภาพรวม บุคลากรของศูนย์ทดสอบของ สมอ. ค่อนข้างมีความพร้อม
เนื่องจากมีทักษะและความคุ้นเคยกับงานในลักษณะนี้มายาวนาน  

4.2.2 หน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

(1) สถาบันยานยนต์ 

สถาบันยานยนต์เป็นหน่วยงานหลักในการทดสอบมาตรฐานรถยนต์ โดยได้รับมอบหมายโดย
ส านักมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์มีหน้าที่ในการทดสอบมาตรฐานรถยนต์แต่ละรุ่น
ที่มาขออนุญาต ซึ่งรวมถึงรถยนต์รุ่นใหม่ทุกรุ่น รถยนต์ที่ผ่านการทดสอบสามารถน าไปจ าหน่ายใน
ท้องตลาดได้ นอกจากนี้ ผลการทดสอบรถยนต์ของสถาบันยานยนต์จะบันทึกลักษณะและองค์ประกอบ
ต่างๆ ของรถยนต์แต่ละรุ่น ซึ่งจะมีผลต่อการด าเนินการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ เช่น การรับรอง Eco 
Sticker การเสียภาษีสรรพสามิต หรือการค านวณอัตราการเสียภาษีรถยนต์ประจ าปี เป็นต้น 



บทท่ี 4 

การสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้เสีย 

 

มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย     83 

ส าหรับการทดสอบมาตรฐาน Euro เป็นการทดสอบมลพิษท่อไอเสียที่ถูกปล่อยออกมาจาก
เครื่องยนต์ของทั้งรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถบรรทุก ในปัจจุบัน รถยนต์นั่งส่วนบุคคลถูกก าหนดว่าต้อง
ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน Euro 4 และรถบรรทุกต้องผ่านเกณฑ์มาตรฐาน Euro 3 ซึ่งขั้นตอนการทดสอบของ
สถาบันยานยนต์อ้างอิงตามมาตรฐาน Euro เช่นเดียวกัน การทดสอบมลพิษของสถาบันยานยนต์เป็นการ
ทดสอบแบบละเอียดที่ใช้เวลานานและท าได้เฉพาะในห้องปฏิบัติการ ผลการทดสอบจะบอกถึงค่าการ
ปล่อยมลพิษประเภทต่างๆ ซึ่งรวมถึงค่าฝุ่นละอองโดยรวม (ไม่ได้เจาะจงเฉพาะฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 
2.5 ไมครอน) การก าหนดมาตรฐาน Euro มีจุดเด่นตรงที่มาตรฐานเป็นการก าหนดเฉพาะผลลัพธ์และ
อนุญาตให้มีความยืดหยุ่นทางด้านเทคโนโลยี ซึ่งหมายความว่าผู้ผลิตรถยนต์แต่ละรายสามารถออกแบบ
รถยนต์และใช้เทคโนโลยีที่เหมือนกันหรือแตกต่างกันตามศักยภาพ แต่สุดท้ายรถยนต์ทุกคันก็จะต้องผ่าน
เกณฑ์มาตรฐาน การด าเนินการในลักษณะดังกล่าว นอกจากจะช่วยผลักดันให้เกิดนวัตกรรมด้านการลด
มลพิษแล้ว การก าหนดมาตรฐาน Euro ยังช่วยส่งเสริมให้ผู้ผลิตรถยนต์แข่งขันทางด้านราคาอีกด้วย  

เนื่องจากภาคขนส่งเป็นหนึ่งในแหล่งก าเนิดของมลพิษจากฝุ่นละอองที่ส าคัญ มาตรฐานมลพิษ
รถยนต์จึงมีทิศทางในการปรับให้มาตรฐานมีความเข้มงวดมากขึ้น เช่น การยกระดับมาตรฐานมลพิษ
ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลขนาดเล็กจาก Euro 4 เป็น Euro 5 หรือ 6 และการยกระดับมาตรฐานมลพิษ
ส าหรับรถบรรทุกจาก Euro 3 ให้เป็น Euro 5 ความท้าทายหลักของมาตรการนี้คือความพร้อมของผู้ผลิต
รถยนต์ และอุตสาหกรรมพลังงาน ผู้แทนจากสถาบันยานยนต์มีความม่ันใจว่าผู้ผลิตรถยนต์ยอมรับกับการ
ปรับมาตรฐานมลพิษของรถยนต์เนื่องจากค านึงถึงผลกระทบด้านสุขภาพจากมลพิษเป็นสิ่งส าคัญ  
แต่ผู้ผลิตรถยนต์จ าเป็นต้องรู้ล่วงหน้าเกี่ยวกับระยะเวลาที่ชัดเจนในการปรับมาตรฐาน เพ่ือที่ว่าผู้ผลิต
รถยนต์ และผู้ประกอบการอ่ืนๆ ในห่วงโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ และฝ่ายการตลาดของผู้ผลิตรถยนต์จะ
สามารถปรับตัวและมีความพร้อม การประสานงานระหว่างผู้ผลิตรถยนต์ และอุตสาหกรรมพลังงาน  
มีความจ าเป็นอย่างมากต่อการท าให้มาตรฐานเครื่องยนต์ และมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงมีความสอดคล้อง 
ตัวอย่างเช่น รถยนต์ที่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน Euro 5 แต่เติมน้ ามันที่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน Euro 4 จะส่งผล
ให้ประสิทธิภาพในการลดมลพิษน้อยลง เนื่องจากอาจเกิดการอุดตันของตัวกรองมลพิษหรือหัวฉีดน้ ามันได้ 
ผู้แทนจากสถาบันยานยนต์เสนอให้ภาครัฐต้องเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องในการประสานงานกับทุกฝ่าย และให้
มีความชัดเจนเกี่ยวกับการประกาศการบังคับใช้มาตรฐานใหม่ สุดท้าย ผู้แทนจากสถาบันยานยนต์กล่าวถึง
การเตรียมความพร้อมของทางสถาบันยานยนต์ทั้งในเรื่องของการลงทุนซื้ออุปกรณ์ทดสอบ และด้านการ
พัฒนาทักษะของบุคลากร เพ่ือที่จะสามารถปฏิบัติตามเกณฑ์ของมาตรฐานใหม่ได้ 

ผู้แทนจากสถาบันยานยนต์มีความเห็นว่าการใช้รถยนต์มีความจ าเป็นต่อการใช้ชีวิตในสังคมไทย 
และควรมีมาตรการควบคุมการปล่อยมลพิษจากรถรถยนต์ โดยเฉพาะรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลที่มีอายุการ
ใช้งานสูง Diesel Particulate Filter (DPF) เป็นอุปกรณ์ในการกรองและก าจัดเขม่าควันด าของการเผา
ไหม้น้ ามันดีเซล รถยนต์ดีเซลที่มีอายุการใช้งานนานอาจจะไม่ได้มีการติดตั้ง DPF ตั้งแต่ตอนผลิต หรืออาจ



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

84    มูลนิธสิถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

มีอายุการใช้งานที่นานมากจนประสิทธิภาพในการท างานของ DPF ถดถอยลง นอกจากนี้ พฤติกรรมการ
ใช้งานรถยนต์มีผลต่อการท างานของ DPF เช่น การขับรถยนต์ดีเซลในระยะสั้นอาจส่งผลให้กระบวนการ
เผาเขม่าท างานแบบไม่มีประสิทธิภาพและก่อให้เกิดการอุดตัน นอกจากนี้ สภาพการจราจรที่ติดขัดยิ่งท า
ให้ DPF มีโอกาสที่จะเกิดการอุดตันมากกว่าปกติ เจ้าของรถจึงจ าเป็นต้องท าความสะอาด DPF หรือ
เปลี่ยนอะไหล่ ซึ่งก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมส าหรับผู้ใช้รถยนต์ ด้วยเหตุนี้ ทางภาครัฐควรมีมาตรการ
ช่วยเหลือด้านต้นทุนในการท าความสะอาดหรือเปลี่ยน DPF  

4.2.3 กลุ่มโรงกลั่นน  ามัน 

จากการสัมภาษณ์ผู้แทนจากธุรกิจโรงกลั่นน้ ามัน พบว่าธุรกิจโรงกลั่นน้ ามันมีความเห็นว่าการ
ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 จะช่วยบรรเทาปัญหามลภาวะทางอากาศ ซึ่งเป็น
ผลดีต่อสิ่งแวดล้อมและสุขอนามัยที่ดีของประชาชน เนื่องจากภายใต้มาตรฐาน Euro 5 มีการปรับลดค่า
สารก ามะถันซึ่งเป็นสารต้นก าเนิดของ PM2.5 ทั้งในน้ ามันเชื้อเพลิงประเภทเบนซินและดีเซล และส าหรับ
น้ ามันดีเซล จะมีการปรับลดสัดส่วนของสาร PAHs (Poly Aromatic Hydrocarbons) ซึ่งเป็นกลุ่มสารที่
ก่อมะเร็ง ด้วยเหตุนี้ การยกระดับน้ ามันเชื้อเพลิงไปสู่มาตรฐาน Euro 5 จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อ
สาธารณะอย่างยั่งยืนในระยะยาวและช่วยสร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้กับกลุ่มโรงกลั่นด้วย อย่างไรก็ตาม
ผู้ประกอบการรายหนึ่งได้ให้ความเห็นว่าการที่ภาครัฐยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงไป Euro 5 เพื่อลด
ปริมาณ PM2.5 นั้น ยังไม่มีผลการวิจัยในปัจจุบันที่สรุปไว้อย่างชัดเจนว่าลดลงได้อย่างมีนัยยะส าคัญเมื่อ
เทียบกับน้ ามันเชื้อเพลิงเกรดพรีเมียม Euro 4 ที่มีจ าหน่ายแล้วในปัจจุบัน โดยข้อมูลการวิจัยจากสถาบัน
นวัตกรรม ปตท. รายงานว่าน้ ามันดีเซลเกรดพรีเมียม Euro 4 (B10) ช่วยลดปริมาณควันด าได้ถึงร้อยละ 
42 และลดปริมาณ PM2.5 ลงได้ถึง 300 ล้านตัน/ปี เมื่อเทียบกับการใช้น้ ามันดีเซลเกรดธรรมดา Euro 4 
(B7) กับการทดสอบที่รถยนต์คันเดียวกันในปริมาณการใช้งานที่เท่ากัน 

อย่างไรก็ดี เพ่ือให้โรงกลั่นสามารถผลิตน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 ในปี 2567 ผู้ประกอบการ 
โรงกลั่นมีความจ าเป็นต้องลงทุนเพ่ิมเติมในส่วนของการจัดซื้อและติดตั้งอุปกรณ์เครื่องจักร การออกแบบ
ทางวิศวกรรม การปรับปรุงกระบวนการผลิตทั้งในส่วนหน่วยผลิตและหน่วยปรับปรุงคุณภาพของน้ ามัน 
รวมถึงการปรับปรุงในส่วนของคลังเก็บน้ ามันและการปรับปรุงระบบการล าเลียงขนส่งน้ ามันทางท่อไปสู่
ภูมิภาคอ่ืนๆ ในประเทศอีกด้วย ซึ่งได้มีการคาดการณ์ว่าทั้ง 6 โรงกลั่นน้ ามันในประเทศไทยต้องใช้เงิน
ลงทุนรวมทั้งสิ้นประมาณ 50,000-80,000 ล้านบาท1 

  

                                                           

1 ที่มา ข้อมูลจากการสัมภาษณผ์ู้แทนของกรมธุรกิจพลังงาน 
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นอกจากนี้ การผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 จ าเป็นต้องใช้พลังงานและเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น
เมื่อเทียบกับการผลิตน้ ามันมาตรฐาน Euro 4 ได้แก่ ปริมาณไฮโดรเจน เชื้อเพลิงส าหรับเตาปฏิกรณ์ 
พลังงานไฟฟ้า เป็นต้น รวมถึงการใช้งานของตัวเร่งปฏิกิริยาซึ่งเป็นหนึ่งในวัตถุดิบ ที่จะมีอายุการใช้งานที่
สั้นลงอันเนื่องมาจากการใช้งานภายใต้สภาวะที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมและส่งผลให้เกิดการสิ้นเปลือง 
มากขึ้น 

ในภาพรวม การลงทุนเพ่ิมเติมและการใช้พลังงานเชื้อเพลิงในการผลิตน้ ามันส่งผลให้ต้นทุนการ
ผลิตต่อหน่วยของน้ ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 สูงกว่าต้นทุนน้ ามันมาตรฐาน Euro 4 ประมาณ 0.80 
บาท/ลิตร (ข้อมูล ณ ปี พ.ศ. 2563)  

ส าหรับผลกระทบด้านแรงงาน ผู้ประกอบการโรงกลั่นมีความจ าเป็นต้องสร้างความรู้ความเข้าใจ
ให้กับพนักงานเกี่ยวกับการใช้งานเครื่องจักรและอุปกรณ์ รวมถึงการก าหนดและการตั้งค่าพารามิเตอร์
ต่างๆ ของเครื่องจักรซึ่งเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม รวมถึงอาจจะมีการจ้างงานพนักงานระดับปฏิบัติการ
เพ่ิมขึ้น อย่างไรก็ดี การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงสู่มาตรฐาน Euro 5 ไม่ได้ส่งผลกระทบต่อ
แรงงานอย่างมีนัยส าคัญ โดยสรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามัน ดังตารางที่ 4.6 

ตารางท่ี 4.6 สรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการโรงกลั่นน  ามัน 

ล าดับ ประเด็น สาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ 

1 
ประโยชน์ของการยกระดับมาตรฐาน
น้ ามันเชื้อเพลิงไปสู่มาตรฐาน Euro 5 

ผู้ประกอบการทุกรายที่ให้สัมภาษณ์เห็นตรงกัน
ว่ามีส่วนช่วยในเรื่องคุณภาพด้านสิ่งแวดล้อมและ
สุขอนามัยที่ดขีึ้น 

2 
ผลกระทบของมาตรการยกระดับ
มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงต่อต้นทุนการ
ผลิต 

ผู้ประกอบการทุกรายที่ให้สัมภาษณ์จ าเป็นต้องมี
การลงทุนเพ่ิมในการปรับปรุงกระบวนการกลั่น
และการผลิตน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 ซ่ึงจะส่งผล
ให้ต้นทุนการผลิตต่อหน่วยสูงขึ้น 

3 
ผลกระทบด้านบุคลากรจากการยกระดับ
มาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงไปสู่มาตรฐาน
Euro 5 

ผู้ประกอบการทุกรายที่ให้สัมภาษณ์เห็นตรงกัน
ว่าไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อบุคลากรที่เกี่ยวข้อง
อย่างมีนัยส าคัญ 

4 การสนับสนุนจากภาครัฐ 

ปัจจุบันผู้ประกอบการได้รับการสนับสนุนจาก 
Board of Investment (BOI) ในด้านการยกเว้น
อากรน าเข้าอยู่แล้ว อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการ 
ที่ให้สัมภาณ์ต้องการการสนับสนุนในด้านอื่นๆ 
เพ่ิมเติมด้วย 
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5 ราคาจ าหน่ายน้ ามันมาตรฐาน Euro 5 

ภาครัฐควรพิจารณาการปรับราคาขายให้น้ ามัน
มาตรฐาน Euro 5 ให้เหมาะสมและเป็นธรรมกับ
ทุกภาคส่วน โดยการก าหนดราคาให้สะท้อน
ต้นทุนการผลิตที่แท้จริง 

6 
มาตรการที่ เหมาะสมต่อการลดปัญหา 
ฝุ่นละออง PM2.5 

ผู้ประกอบการทุกรายเห็นตรงกันว่าภาครัฐควร
มุ่งเน้นไปที่การจัดการรถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro
ต่ าและมีอายุการใช้งานสูง เนื่องจากเป็น
แหล่งก าเนิด PM2.5 ที่ส าคัญส าหรับภาคยาน
ยนต์และขนส่ง โดยพิจารณาน ามาตรการต่างๆ 
มาใช้เพ่ิมเติม เช่น การตรวจคุณภาพการระบาย
ไอเสียของเครื่องยนต์อย่างเข้มงวด การก าหนด
อายุรถยนต์ใช้งานสูงสุดที่สามารถต่อทะเบียนได้ 
เป็นต้น  

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 

4.2.4 กลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ 

ส าหรับกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียจาก Euro 4 เป็น Euro 5 
ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการผลิต การวางแผนการผลิตและแรงงาน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ส าหรับผลกระทบต่อต้นทุนการผลิต พบว่าการเพ่ิมข้ึนของต้นทุนการผลิตมีความแตกต่างกันตาม
ประเภทเครื่องยนต์และประเภทรถยนต์ ส าหรับการยกระดับมาตรฐานจาก Euro 4 เป็น Euro 5 ต้นทุนการ
ผลิตส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลหรือรถกระบะที่ใช้เครื่องยนต์เบนซินเพ่ิมข้ึนประมาณ 450 – 15,000 บาท
ต่อคัน ขณะที่รถยนต์นั่งส่วนบุคคลหรือรถกระบะที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลต้นทุนการผลิตเพ่ิมขึ้นประมาณ 
20,000 – 40,000 บาทต่อคัน ส าหรับรถบรรทุกซึ่งใช้เครื่องยนต์ดีเซล ต้นทุนการผลิตเพ่ิมขึ้นประมาณ 
90,000 – 300,000 บาทต่อคัน ตามขนาดของรถบรรทุก โดยต้นทุนการผลิตที่เพ่ิมขึ้นมาจากการติดตั้ง
อุปกรณ์บ าบัดไอเสียเพ่ิมเติมให้ได้ตามมาตรฐาน เช่น Catalytic Converter, Exhaust Gas Recirculation, 
Selective Catalytic Reduction และ Diesel Particular Filter เป็นต้น โดยผู้ผลิตรถยนต์บางรายจ าเป็น 
ต้องน าเข้าอุปกรณ์หลายประเภทจากต่างประเทศ เนื่องจากไม่มีการผลิตอุปกรณ์ดังกล่าวในประเทศไทย  

นอกจากนี้ การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ส่งผลกระทบต่อการวางแผนการผลิต
และการจ าหน่ายรถยนต์ ผู้ผลิตรถยนต์กลุ่มหนึ่งมองว่า การประกาศใช้มาตรฐาน Euro 5 และ Euro 6 ใน
ปี พ.ศ. 2564 และ 2565 ตามล าดับ ส่งผลต่อแผนการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ของผู้ผลิต โดยเฉพาะ
ผู้ผลิตที่ไม่มีแผนการปรับเปลี่ยนรุ่นตรงกับระยะเวลาบังคับใช้มาตรฐาน Euro ใหม่จะได้รับผลกระทบ
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ค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ผลิตที่มีแผนการผลิตตรงกับเวลาบังคับใช้มาตรฐานใหม่พอดี อย่างไรก็ดี 
ผู้ผลิตรถยนต์มีข้อสังเกตว่าการบังคับใช้มาตรฐาน Euro 6 หลังจากมาตรฐาน Euro 5 เพียงหนึ่งปีจะส่งผล
ให้ต้นทุนการผลิตสูงขึ้น เพราะในระยะเวลาหนึ่งปี การผลิตรถยนต์มาตรฐาน Euro 5 ยังไม่คุ้มทุน แต่
ผู้ผลิตจ าเป็นจะต้องปรับเปลี่ยนการผลิตอีกครั้งเพ่ือไปสู่มาตรฐาน Euro 6 โดยเฉพาะรถยนต์ที่มีปริมาณ
การผลิตต่อปีน้อย  

ส าหรับผลกระทบต่อแรงงาน ผู้ผลิตรถยนต์ให้ข้อมูลว่าการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย
จาก Euro 4 เป็น Euro 5 มีผลกระทบต่อแรงงานน้อยมากและไม่มีนัยส าคัญ โดยผู้ผลิตรถยนต์ส่วนใหญ่
ให้เหตุผลว่า แรงงานในฝ่ายการผลิตมีทักษะหรือประสบการณ์ในการผลิตรถยนต์ที่มีมาตรฐาน Euro 5 
และ Euro 6 เพ่ือการส่งออกและภายใต้โครงการรถยนต์อีโคคาร์ (ระยะที่สอง) อยู่แล้ว ดังนั้น แรงงานไม่
จ าเป็นต้องปรับตัวมากนัก มีเพียงการฝึกอบรมเพ่ิมเติมเท่านั้น อย่างไรก็ดี พนักงานในศูนย์บริการ
จ าเป็นต้องปรับตัวมากกว่าแรงงานในฝ่ายผลิต โดยเฉพาะในส่วนของการบ ารุงรักษาอุปกรณ์บ าบัดไอเสีย
ใหม่ที่ติดตั้งในรถยนต์ที่มาตรฐาน Euro สูงขึ้นโดยเฉพาะรถยนต์มาตรฐาน Euro 6 โดยสรุปสาระส าคัญ
จากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตรถยนต์ในตารางที่ 4.7 

ตารางท่ี 4.7 สรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตรถยนต์ 

ล าดับ ประเด็น สาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ 

1 
ประโยชน์ของการยกระดับ
มาตรฐานรถยนต์ไปสู่ Euro 5 

ผู้ผลิตรถยนต์ 3 ใน 10 ราย (ร้อยละ 30) ให้ความเห็นว่า 
การยกระดับมาตรฐาน Euro 5 จะมีประโยชน์ในการ
สร้างภาพลักษณ์ท่ีดีของผลิตภัณฑ์หรือ Brand ในด้าน
ของเทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม 

2 
ผลกระทบต่อต้นทุนการผลิตจาก
การยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่ 
Euro 5 

ผู้ผลิตรถยนต์ 7 ใน 10 ราย (ร้อยละ 70) คาดการณ์ว่า
ต้นทุนการผลิตจะเพ่ิมสูงขึ้น โดยต้นทุนการผลิตรถยนต์
เครื่องยนต์ดีเซลมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นมากกว่ารถยนต์
เครื่องยนต์เบนซิน และรถบรรทุกขนาดใหญ่จะมีต้นทุน
การผลิตสูงขึ้นมากกว่ารถกระบะและรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล ต้นทุนการผลิตที่เพิ่มสูงขึ้นเป็นผลจากการติดตั้ง
อุปกรณ์เพ่ิมเติมเพ่ือบ าบัดไอเสียให้ได้ตามแต่ละ
มาตรฐาน เช่น Catalytic Converter, Exhaust Gas 
Recirculation, Selective Catalytic Reduction และ 
Diesel Particular Filter เป็นต้น ขณะที่ผู้ผลิตรถยนต์ 
3 ใน 10 ราย (ร้อยละ 30) ให้ความเห็นว่า ต้นทุนการ
ผลิตจะไม่เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ 
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3 
ผลกระทบด้านบุคลากรจากการ
ยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่ 
Euro 5 

ผู้ผลิตรถยนต์จ านวน 7 ใน 10 ราย (ร้อยละ 70) ให้
ความเห็นว่า การบังคับใช้มาตรฐาน Euro 5 จะไม่ส่งผล
กระทบต่อแรงงานของบริษัทอย่างมีนัยส าคัญ อย่างไร 
ก็ดี มีผู้ผลิตรถยนต์จ านวน 2 ราย (ร้อยละ 20) ที่ให้
ความเห็นว่าการยกระดับมาตรฐานสู่ Euro 5 จะมี
ผลกระทบต่อแรงงาน กล่าวคือ แรงงานในศูนย์บริการ
ต้องใช้เวลาปรับตัวมากกว่าแรงงานฝ่ายผลิตเพื่อให้
สามารถซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์แบบใหม่ที่ได้มาตรฐาน
Euro 5  ขณะที่มีผู้ผลิตรถยนต์จ านวน 1 ราย  
(ร้อยละ 10) ไมม่ีความคิดเห็นต่อประเด็นนี้ 

4 

ผลกระทบต่อการวางแผนการผลิต
และจ าหน่ายรถยนต์จากการ
ยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่ 
Euro 5 

ผู้ผลิตรถยนต์ 4 ราย (ร้อยละ 40) ให้ความเห็นว่า ผู้ผลิต
ที่ไม่มีแผนการปรับเปลี่ยนรุ่นรถยนต์ตรงกับระยะเวลา
บังคับใช้มาตรฐาน Euro 5 จะได้รับผลกระทบค่อนข้าง
สูง เมื่อเปรียบเทียบกับผู้ผลิต ที่มีแผนการปรับเปลี่ยนรุ่น
รถยนต์ตรงกับเวลาบังคับใช้มาตรฐาน Euro 5 ในช่วง
เวลาเดียวกัน เนื่องจากต้องปรับเปลี่ยนโมเดลการผลิต
ให้สอดคล้องกับการบังคับใช้มาตรฐาน Euro 5 และ 6 
ก่อนก าหนดที่วางแผนไว้ 

5 
ผลกระทบต่อยอดจ าหน่ายจากการ
ยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่ 
Euro 5 

ผู้ผลิตรถยนต์ 5 ใน 10 ราย (ร้อยละ 50) ให้ความเห็นว่า 
มาตรฐาน Euro 5 จะส่งผลกระทบต่อยอดจ าหน่าย
รถยนต์ รวมทั้งยอดจ าหน่ายทั้งหมด อย่างไรก็ตาม 
ผู้ผลิตรถยนต์ 1 ใน 10 ราย (ร้อยละ 10) ให้ความเห็นว่า 
ยอดจ าหน่ายของรถยนต์เครื่องยนต์เบนซินจะไม่ได้รับ
ผลกระทบจากมาตรการดังกล่าวมากนัก 

6 ปัญหา PM 2.5 จากรถยนต์เก่า 

ผู้ผลิตรถยนต์ทั้ง 10 ราย (ร้อยละ 100) ให้ความเห็นใน
ทิศทางเดียวกันว่า ปัญหาของ PM2.5 ในภาคยานยนต์
และขนส่งส่วนใหญ่มาจากรถยนต์ใช้งานหรือรถยนต์เก่า
มากกว่ารถยนต์ใหม่ ดังนั้น แนวทางการแก้ไขปัญหาของ
ภาครัฐควรให้ความส าคัญกับการจัดการรถยนต์ใช้งานให้
เข้มข้นมากกว่าเดิม 
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7 ความสอดคล้องกับมาตรฐานน้ ามัน  

ผู้ผลิตรถยนต์ 8 ใน 10 ราย (ร้อยละ 80) ให้ความเห็นว่า 
ควรเลื่อนระยะเวลาการบังคับใช้มาตรฐานการระบาย 
ไอเสียให้สอดคล้องกับการบังคับใช้มาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิง 

8 นโยบายพลังงานทางเลือก  

ผู้ผลิตรถยนต์ 2 ใน 10 ราย (ร้อยละ 20) ให้ความเห็นว่า 
การบังคับใช้มาตรฐานEuro 5 และ 6 จะส่งผลต่อ
นโยบายการส่งเสริมพลังงานทางเลือกโดยเฉพาะไบโอ
ดีเซล เนื่องจากรถยนต์Euro 5 สามารถใช้น้ ามันดีเซล
สูงสุดที่ B7 

9 ภาษีสรรพสามิต  

ผู้ผลิตรถยนต์ 3 ใน 10 ราย (ร้อยละ 30) ให้ความเห็นว่า 
ภาครัฐควรพิจารณาลดหย่อนภาษีสรรพสามิตของ
รถยนต์ที่มีมาตรฐานEuroสูงขึ้น เพ่ือควบคุมราคาและ
กระตุ้นการซื้อของผู้บริโภค 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 

4.2.5 กลุ่มผู้ผลิตชิ นส่วนรถยนต์ 

จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบส่งก าลังของรถยนต์ (Powertrain System) ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่ไม่เกี่ยวข้องกับระบบส่งก าลัง
ของรถยนต์ (Non-powertrain System) และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ประเภทระบบท่อไอเสีย (Exhaust 
System) ผู้แทนผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีความเห็นว่าการยกระดับมาตรฐานไอเสียรถยนต์จาก Euro 4 
เป็น Euro 5 ส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม อีกทั้งช่วยยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของประเทศ
ไทยให้ทัดเทียมกับมาตรฐานยุโรปหรือมาตรฐานของประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นมาตรฐานในระดับที่สูงกว่า 

ในส่วนของผลกระทบต่อการด าเนินธุรกิจ ผู้ประกอบการส่วนหนึ่งเห็นว่ามาตรการดังกล่าวสร้าง
ผลกระทบต่อธุรกิจโดยตรง เนื่องจากต้องปรับตัวด้วยการลงทุนเพ่ิมในด้านต่างๆ เช่น การปรับปรุง
กระบวนการผลิต การปรับปรุงเครื่องจักร การขยายสายการผลิต รวมถึงการจ้างงานและการเสริมสร้าง
ทักษะพนักงานที่มากขึ้น เพ่ือให้รองรับต่อการผลิตภายใต้มาตรฐาน Euro 5 ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นเหล่านี้จะ
ส่งผลให้ความได้เปรียบทางการค้าลดลง  

นอกจากนี้ ส าหรับการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียจากมาตรฐาน Euro 5 เป็นมาตรฐาน 
Euro 6 บริษัทผลิตชิ้นส่วนยานยนต์รายหนึ่งมองว่ามาตรการดังกล่าวส่งผลกระทบอย่างมากต่อธุรกิจ 
เนื่องจากทางบริษัทจ าเป็นต้องลงทุนเพ่ิมเพ่ือปรับปรุงกระบวนการผลิตให้รองรับมาตรฐาน Euro 6  



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์
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การจ้างงานเพ่ิมขึ้นและการอบรมพนักงานเพ่ือให้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการผลิตภายใต้มาตรฐาน 
Euro 6 รวมถึงต้นทุนการผลิตต่อหน่วยที่คาดว่าจะสูงขึ้น เนื่องจากอุปกรณ์ SCR (Selective Catalytic 
Reduction) ซึ่งเป็นอุปกรณ์ที่จ าเป็นต้องติดตั้งในรถยนต์มาตรฐานEuro 6 นั้นมีต้นทุนต่อหน่วยที่สูง  
โดยสรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ดังตารางที่ 4.8 

ตารางท่ี 4.8 สรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ นส่วนรถยนต์ 

ล าดับ ประเด็น สาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ 

1 
ประโยชน์ของการยกระดับมาตรฐาน
รถยนต์ไปสู่ Euro 5 

ผู้ประกอบการทุกรายเห็นตรงกันว่ามาตรการดังกล่าว
มีส่วนช่วยในเรื่องคุณภาพสิ่งแวดล้อมและสุขอนามัย 
ที่ดีของสังคม 

2 
ผลกระทบด้านต้นทุนการผลิตจาก
การยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่ 
Euro 5 

 ผู้ประกอบการ 3 ราย (ร้อยละ 60) มีความเห็นว่า
มาตรการดังกล่าวไม่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการผลิต
ชิ้นส่วนรถยนต์เท่าไรนัก เนื่องจากปัจจุบันมีการ
ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในมาตรฐาน Euro 5 ส าหรับ
การส่งออกอยู่แล้ว  

 หากเป็นการยกระดับไปสู่มาตรฐานEuro 6 นั้น 
ผู้ประกอบการ 1 ใน 5 ราย (ร้อยละ 20) กล่าวว่า
จะส่งผลให้ธุรกิจต้องปรับตัวเป็นอย่างมากจากการ
ลงทุนเพิ่มเติม 

3 
ผลกระทบด้านบุคลากรจากการ
ยกระดับมาตรฐานรถยนต์ไปสู่  
Euro 5 

 ผู้ประกอบการ 3 ราย (ร้อยละ 60) เห็นตรงกันว่า
การยกระดับมาตรฐานรถยนต์สู่มาตรฐาน Euro 5 
ไม่มีผลกระทบต่อบุคลากรของผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์
อย่างมีนัยส าคัญ 

 หากเป็นการยกระดับไปสู่มาตรฐาน Euro 6 นั้น 
ผู้ประกอบการ 1 ราย ใน 5 ราย (ร้อยละ 20)  
กล่าวว่าจะส่งผลให้ต้องจ้างบุคลากรเพ่ิมข้ึน 

4 มาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ 

ผู้ประกอบการ 4 ใน 5 ราย (ร้อยละ 80) กล่าวว่ายังไม่
มีการหารือกับภาครัฐเกี่ยวกับมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆ 
เพ่ือลดผลกระทบของมาตรการยกระดับมาตรฐานสู่
มาตรฐาน Euro 5 ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการต้องการให้ภาครัฐให้การ
ช่วยเหลือเพ่ิมเติม เช่น การลดหย่อนภาษีหรืออากร
น าเข้าต่างๆ  
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5 
ความเหมาะสมของการประกาศใช้
มาตรฐานรถยนต์ Euro 5 ในปี  
พ.ศ. 2564 

ผู้ประกอบการ 2 ใน 5 ราย (ร้อยละ 40) กล่าวว่า 
มีความเหมาะสมแล้วเพ่ือประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นโดยเร็ว
ที่สุดกับสิ่งแวดล้อมรวมถึงบริษัทเองมีความพร้อม 
ต่อการปรับตัว ในขณะที่อีก 3 ราย ใน 5 ราย (ร้อยละ 
60) เห็นต่างว่าไม่เหมาะสมเนื่องจากช่วงระยะเวลา
รอยต่อไปสู่มาตรฐานEuro 5 ที่ภาครัฐก าหนดไว้นั้น 
ไม่สอดคล้องกับระยะเวลาที่บริษัทต้องใช้ในการ
ปรับตัวมากกว่านั้น 

6 
มาตรการที่เหมาะสมต่อการลด
ปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 

ผู้ประกอบการทุกรายเห็นตรงกันว่าภาครัฐควรมุ่งเน้น
ไปที่การจัดการรถยนต์ใช้งานทีมี่มาตรฐาน Euro ต่ า
และมีอายุการใช้งานสูง เนื่องจากเป็นแหล่งก าเนิด 
PM2.5 ที่ส าคัญ 

ที่มา : รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 

 


