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บทคัดย่อ 
 
 ประเทศไทยประสบกับปัญหามลพิษทางอากาศซึ่งเกิดจากหลายแหล่ง เช่น อุตสาหกรรม   
การท าเหมือง การขนส่ง การเกษตร และการเผาในที่โล่ง เป็นต้น แต่การศึกษานี้จะน าเสนอเฉพาะปัญหา
มลพิษทางอากาศที่เกิดจากการขนส่งโดยเฉพาะอย่างยิ่งจากยานพาหนะทางบกว่ามีกฎหมายอะไรที่
สามารถน ามาใช้ป้องกัน แก้ไขหรือบรรเทาปัญหามลพิษดังกล่าว โดยมีการน าไปเปรียบเทียบกับกฎหมายที่
เก่ียวข้องของสหภาพยุโรปที่มีอิทธิพลต่อแนวความคิดของกฎหมายไทยในเร่ืองนี้ 
 กฎหมายของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องอาจแบ่งออกได้เป็นสามกลุ่ม คือ กลุ่มแรกเป็นกฎหมายที่ใช้
ควบคุมมาตรฐานการผลิตยานพาหนะ เครื่องยนต์และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องซึ่งสามารถก าหนดมาตรฐาน

                                                 

  บทความนี้สรุปจากรายงานการวิจัยเรื่อง “มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบก” 
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ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมส าหรับการปล่อยมลพิษจากยานพาหนะที่ผลิตขึ้นมาได้ มาตรฐานดังกล่าวได้น ามา
จากมาตรฐานที่ใช้อยู่ในสหภาพยุโรปในอดีต แต่โดยที่สหภาพยุโรปได้พัฒนาและประกาศใช้มาตรฐานใหม่
แล้ว ท าให้มาตรฐานในเร่ืองดังกล่าวของประเทศไทยมีความเข้มงวดน้อยกว่ามาตรฐานของสหภาพยุโรปใน
ปัจจุบัน 
 นอกจากจะก าหนดมาตรฐานควบคุมการผลิตเครื่องยนต์แล้ว กฎหมายกลุ่มที่สองเกี่ยวกับการ
ก าหนดมาตรฐานคุณภาพของเชื้อเพลิงที่น าไปใช้กับเครื่องยนต์ก็มีความส าคัญเพราะจะมีผลต่ออากาศเสียที่ถูก
ปล่อยออกจากเครื่องยนต์ ประเทศไทยมีกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งรับ
แนวความคิดของสหภาพยุโรปมาใช้ แต่มาตรฐานยังไม่มีความเข้มงวดเท่ากับของสหภาพยุโรป โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งปริมาณของก ามะถันที่มีในน้ ามันเชื้อเพลิง 
 กฎหมายกลุ่มที่สามของประเทศไทยใช้ควบคุมยานพาหนะที่จะน ามาจดหรือต่อทะเบียนหรือก าลัง
ใช้งานอยู่ในถนน โดยการก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสีย หากยานพาหนะใดไม่ผ่านมาตรฐาน
ดังกล่าวก็จะไม่สามารถจดหรือต่อทะเบียนได้จนกว่าจะมีการแก้ไขปรับปรุง พร้อมกันนี้ กฎหมายบางฉบับ
ในกลุ่มนี้มีบทลงโทษของการฝ่าฝืนมาตรฐานดังกล่าวด้วย แนวความคิดข้างต้นปรากฏอยู่กฎหมายของ
สหภาพยุโรปเช่นกัน เพียงแต่กฎหมายของสหภาพยุโรปก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสียที่เข้มงวด
กว่ามาตรฐานของประเทศไทยในบางเร่ือง 
 เมื่ อพิจารณากฎหมายไทยที่ เกี่ ยวข้องแล้วจะเห็นได้ว่า ประเทศไทยมีกฎหมายระดับ
พระราชบัญญัติเพียงพอในการจัดการกับปัญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ แต่ก็อาจจ าเป็นต้องมี
การปรับปรุงกฎหมายบางเรื่องโดยเฉพาะอย่างยิ่งการแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายล าดับรองเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพกฎหมายในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว เช่น การก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพิษจาก
ยานพาหนะทางบกและมาตรฐานของน้ ามันเชื้อเพลิงให้สูงขึ้นเทียบเท่ามาตรฐานของสหภาพยุโรป  
การปรับปรุงให้มาตรฐานที่ออกภายใต้กฎหมายแต่ละฉบับเป็นระบบเดียวกัน และมีการประสานงาน
ระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้องในการบังคับใช้กฎหมาย 

ค าส าคัญ: การควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ, มลพิษทางอากาศ 

Abstract 

 Thailand has been experiencing air pollution problems caused by various sources 
such as industry, mining, transportation, agriculture and open burning, but this study would 
focus only on the problems from transport, especially land vehicles. It is going to explore 
what law could be applied to prevent, solve and mitigate the problems in comparison with 
relevant European Union laws, which have had influence over the Thai law on this matter. 
 The relevant Thai laws could be classified into three groups. The first one could be 
used to regulate the production of vehicles, engines and accessories, which certainly 
includes the creation of automobile emission standards for new vehicles.  Such standards in 
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fact were adopted from the European counterparts, which have already been replaced by 
the new and more stringent ones. That is why the current Thai standards are less stringent 
than that of the European Union (EU). 
 Apart from the regulation of engine production standards, the second group of 
Thai laws concerning the establishment of fuel quality standards is equally important as 
the fuel contents could dictate what would come out from the tail pipe.  The Thai fuel 
quality standards have closely followed that of the EU but they still lag behind the 
European, especially the regulation of Sulphur contents in the fuel. 
 The third group of the Thai laws could be used to regulate vehicle registration 
and its renewal as well as automobile use on the streets through emission standards.  
The vehicles the emissions of which do not pass the standards are not eligible for 
registration and its renewal until such a problem is rectified.  In addition the violation of 
emission standards under certain statutes may entail criminal liabilities.  The same 
approach appears in the EU but its emission standards are more stringent than that of 
Thailand. 
 When considering related Thai laws, it can be seen that Thai statutes are sufficient 
to handle air pollution problems from vehicles but the revision of some issues, especially 
those in the revision of subordinate laws, should be considered if the effectiveness of the 
law in solving the problems is to be achieved. The revision, for instance, should include 
the announcement of the more stringent emission standards and higher quality fuel in 
par with the European counterpart, harmonization of standards under different statutes, 
and coordination in law enforcement among relevant government agencies. 

Keywords: regulation of air pollution from vehicles, air pollution 
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 แม้ว่าสถานการณ์มลพิษทางอากาศของประเทศไทยจะดีขึ้นกว่าในอดีต แต่บางพื้นที่ยังประสบกับ
ปัญหามลพิษทางอากาศโดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นที่ซึ่งมีการจราจรหนาแน่นเพราะคุณภาพอากาศบางเรื่องต่ า
กว่ามาตรฐาน เช่น ค่าฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM10 และ PM2.5 ค่าโอโซน และสารอินทรีย์ที่ระเหยง่าย1 มลพิษ
ทางอากาศนั้นเกิดได้จากหลายสาเหตุ โดยยานพาหนะทางบกก็เป็นสาเหตุส าคัญประการหนึ่ง จึงน่าสนใจ
ว่ามีกฎหมายใดบ้างที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมในเรื่องดังกล่าวและมีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด โดยจะ
ศึกษาเปรียบเทียบกับกฎหมายของสหภาพยุโรปที่ประเทศไทยได้รับแนวความคิดเรื่องนี้บางส่วนมาใช้2

เพราะขณะนี้สหภาพยุโรปได้มีการพัฒนากฎหมายให้เข้มงวดกว่าเดิมแล้ว บทความนี้จะกล่าวถึงเฉพาะ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเครื่องยนต์และน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้กับเครื่องยนต์ โดยไม่กล่าวถึงมาตรการอ่ืนที่จะ
ช่วยลดปัญหามลพิษทางอากาศจากการจราจร เช่น การลดจ านวนยานพาหนะในบางพื้นที่ หรือการจ ากัด
การใช้ยานพาหนะบางประเภทในบางช่วงเวลา เป็นต้น 

1. ปัญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบกและแนวทางในการ 
 จัดการ 

 ประเทศไทยมีรถที่จดทะเบียนทั้งหมดถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560 จ านวน 38,308,763 คัน โดย
เป็นรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์จ านวน 37,059,245 คัน เป็นรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก
จ าน วน  1,249,518 ค ัน  แล ะจ ากจ าน วน รถที ่จ ด ท ะ เบ ียน ทั ้งห มด นี ้ เป ็น รถจ ัก รย าน ยน ต์  
20,501,439 คัน หรือร้อยละ 55.31 ของรถทั้งหมด3 
 รถทั้งหมดข้างต้นต่างก็มีส่วนก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศโดยเกิดในสามลักษณะส าคัญ คือ 
ลักษณะแรก เป็นการระเหยของก๊าซจากส่วนต่าง ๆ ของรถ เช่น การระเหยของไฮโดรคาร์บอนจาก 
ถังน้ ามันและคาร์บูเรเตอร์ การระเหยของไฮโดรคาร์บอนด้วยวิธีนี้มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 20 ของมลพิษ
จากรถที่ใช้เครื่องยนต์เบนซินทั้ง 2 จังหวะ และ 4 จังหวะ ส่วนเครื่องยนต์ดี เซลไม่มีการระเหยของ
ไฮโดรคาร์บอนเพราะน้ ามันดีเซลมีจุดเดือดสูงกว่าอุณหภูมิของบรรยากาศมาก4 
 ลักษณะที่สอง เป็นการระเหยของก๊าซจากห้องเพลาข้อเหวี่ยง (crankcase) ที่มีการดันลูกสูบเพื่อ
อัดอากาศส าหรับเตรียมการจุดระเบิด ในจังหวะที่อัดลูกสูบนั้น จะมีไอดีบางส่วนเล็ดลอดผ่านลูกสูบออกมา
ยังอ่างน้ ามันเครื่อง ไอดีเหล่านี้ส่วนใหญ่เป็นไฮโดรคาร์บอนซึ่งเกิดขึ้นมักเกิดกับเครื่องยนต์เบนซิน 4 จังหวะ 

                                                 
 1 กรมควบคุมมลพิษ, รายงานสถานการณ์มลพิษของประเทศไทยปี 2560, (กรุงเทพ: บริษัท วงศ์สว่างพับลิชชิ่ง แอนด์ พริ้น
ติ้ง จ ากัด, 2561) น.15-20. 
 2 เช่น การน ามาตรฐานยูโร 3 ส าหรับการปล่อยอากาศเสียจากรถยนต์เบนซินและรถยนต์ดีเซลขนาดเล็กที่ผลิตใหม่โดยบังคับ
ใช้ตั้งแต่ปี 2548 ส่วนมาตรฐานยูโร 3 ส าหรับรถยนต์ขนาดใหญ่มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 1 มีนาคม 2552. โปรดดู กรมควบคุมมลพิษ
และกรุงเทพ, แผนปฏิบัติการจัดการมลพิษทางอากาศและเสียงในกรุงเทพ พ.ศ. 2555-2559, (กรุงเทมหานคร: กรมควบคุมมลพิษ, ไม่
ปรากฏปีที่พิมพ์) น.10. 
 3 กรมการขนส่งทางบก, รายงานสถิติการขนส่งประจ าปี 2560, (กรุงเทพ: กรมการขนส่งทางบก, 2561) น.1. 
 4 กรมควบคุมมลพิษ, การปรับแต่งและดูแลบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ดีเซลขนาดใหญ่เพื่อลดมลพิษและประหยัดพลังงาน , 
(กรุงเทพ: กรมควบคุมมลพิษ, 2546) น.46. 
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โดยมีสัดส่วนของไฮโดรคาร์บอนที่ระเหยออกมาด้วยวิธีนี้ประมาณ 25% ของไฮโดรคาร์บอนทั้งหมดที่
ระเหยจากรถยนต์ แต่กรณีของเครื่องยนต์ดีเซลมีการระเหยของไฮโดรคาร์บอนด้วยวิธีนี้ประมาณร้อยละ
หนึ่งของไฮโดรคาร์บอนที่ระบายจากเคร่ืองยนต์ดีเซล5 
 ลักษณะที่สาม เป็นการระบายอากาศเสียจากระบบไอเสียของรถยนต์ซึ่งเป็นวิธีการระบายของเสีย
ปกติที่มีปริมาณของเสียมากที่สุดและประกอบด้วยสารอันตรายมากกว่าวิธีการระบายอย่างอ่ืนที่กล่าวมา
ข้างต้น กล่าวคือ มลพิษประมาณ 60% ออกจากไอเสียของเคร่ืองยนต์6 
 การที่เครื่องยนต์จะก่อให้เกิดพลังงานได้ต้องมีการเผาไหม้เชื้อเพลิงในเครื่องยนต์ หากเป็น  
การเผาไหม้ ที่สมบูรณ์ก็จะก่อให้เกิดน้ าและคาร์บอนไดออกไซด์ซึ่ งไม่ได้ เป็นอันตรายต่อมนุษย์  
แต่ในทางปฏิบัตินั้น การเผาไหม้ จะไม่สมบูรณ์ซึ่งก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศจากสารเหล่านี้  คือ 
คาร์บอนมอนอกไซด์ ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ออกไซด์ของไนโตรเจน โอโซน ไฮโดรคาร์บอน และฝุ่นละอองหรือ
สารมลพิษอนุภาค (particulate matter)7 ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีการศึกษาวิจัยว่ามีโรคหลายชนิดที่
เกิดขึ้นหรือท าให้อาการของโรคเลวร้ายลงอันเป็นผลมาจากไอเสียของรถยนต์ โรคดังกล่าวที่ส าคัญได้แก่โรค
หอบหืด (asthma) โรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ (chronic obstructive pulmonary disease or 
COPD) โรคหัวใจ โรคมะเร็ง และโรคเบาหวาน8 
 ในประเทศไทยนั้น กรมควบคุมมลพิษได้เคยจัดท ารายงานการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ
พบว่า ยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์แก๊สโซลีนในปี พ.ศ. 2559 มีการการระบายก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และ
ก๊าซไฮโดรคาร์บอนเกินมาตรฐานเพิ่มมากขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2557 รถที่มีการระบายก๊าซทั้งสอง
ชนิดสูงสุดได้แก่ รถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีการระบายก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์เกินมาตรฐาน
ร้อยละ 29.09 และก๊าซไฮโดรคาร์บอนเกินมาตรฐานร้อยละ 49.09 ส่วนยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล
ใน ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร นั ้น  พ บ ว ่า ร ถ ที ่ร ะ บ า ย ค ว ัน ด า ม ีแ น ว โน ้ม ล ด ล ง เมื ่อ เท ีย บ ก ับ ปี   
พ.ศ. 2557 และปี พ.ศ. 2558 รถที่ระบายควันด าสูงสุดได้แก่รถกระบะซึ่งระบายควันด าเกินมาตรฐานร้อย
ละ 29.58 รองลงมา ได้แก่รถบรรทุก ร้อยละ 11.67 รถโดยสารประจ าทางขององค์การขนส่งมวลชน ร้อยละ 
8.24 ในพื้นที่ต่างจังหวัดนั้น การระบายควันด าจากรถที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลในจังหวัดชลบุรีมีแนวโน้ม
เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2557 และปี พ.ศ. 25589 

                                                 
 5 เพิ่งอ้าง, น.46-47. 
 6 เพิ่งอ้าง, น.48-49. 
 7 “Emission #1 – Combustion Chemistry,” Toyota Motor Sales, U.S.A. Inc., accessed 30 July 2018, from 
https://www.princeton.edu/ssp/64-tiger-cub-1/64-data/combustion-chemistry.pdf, pp.1-3. 
 8 John Wargo, Linda Wargo, and Nancy Alderman, The Harmful Effects of Vehicle Exhaust; a Case for 
Policy Change, (North Haven, CT: Environment and Human Health, Inc., 2006) pp.14-19. See also National Center 
for Environmental Assessment, Office of Research and Development, U.S. Environmental Protection Agency, 
Health Assessment Document for Diesel Engine Exhaust, (Washington DC: U.S. Environmental Protection Agency, 
2002), pp.1–3-1–4. 
 9 กรมควบคุมมลพิษ, สถานการณ์และการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศและสียงของประเทศปี 2559, (กรุงเทพ: กรม
ควบคุมมลพิษ, 2560) น.43-45. 
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2. นโยบายและแผนเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษจากยานพาหนะทางบก 

 ก่อนที่จะน าเสนอกฎหมายเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ ควรพิจารณาถึงนโยบาย
และแผนที่เกี่ยวข้องในเรื่องนี้ เพราะนโยบายและแผนนั้นเป็นสิ่งที่แสดงทิศทางว่าประเทศให้ความสนใจ
เร่ืองนี้มากน้อยเพียงใดซึ่งจะส่งผลโดยตรงต่อการจัดสรรงบประมาณ การด าเนินมาตรการทางบริหาร และ
การบังคับใช้กฎหมาย 
 กล่าวในภาพรวมแล้ว ประเทศไทยมีนโยบายและแผนเกี่ยวกับการจัดการมลพิษทางอากาศจาก
ยานพาหนะทางบกปรากฏอยู่ในเอกสารหลายฉบับ แต่นโยบายและแผนบางฉบับอาจไม่ได้ให้ความส าคัญ
กับเร่ืองนี้เป็นการเฉพาะ เช่น แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ได้ให้
ความส าคัญต่อการจัดการปัญหามลพิษ แต่เน้นการจัดการกับปัญหาสภาวะโลกร้อนที่เกิดจากก๊าซเรือน
กระจก10 ในท านองเดียวกันหากพิจารณานโยบายด้านพลังงานของกระทรวงพลังงานจากแผนพัฒนา
พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2558-2579 จะเห็นว่าแผนดังกล่าวได้ให้ความส าคัญต่อการ
แก้ไขปัญหาสภาวะโลกร้อน โดยการส่งเสริมให้ใช้เชื้อเพลิงจากพลังงานทดแทน11  
 แต่เมื่อพิจารณานโยบายและแผนด้านสิ่งแวดล้อมแล้ว พบว่าได้ให้ความส าคัญต่อการจัดการ
ปัญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ กล่าวคือ นโยบายและแผนการส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2560-2579 ต้องการให้ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กลดลงซึ่งส่วนหนึ่งของ 
ฝุ่นละอองนี้เกิดจากยานพาหนะ วิธีการแก้ไขปัญหาอีกอย่างหนึ่งได้แก่การปรับปรุงมาตรฐานมลพิษจาก
ยานพาหนะให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล12 ส่วนแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2560-2564 นั้น
สนับสนุนการพัฒนาการผลิตยานพาหนะใหม่ให้ได้มาตรฐานสากล มีอัตราการระบายมลพิษทางอากาศต่ า 
ปลอดมลพิษ ใช้เชื้อเพลิงสะอาด และใช้พลังงานอย่างคุ้มค่า รวมทั้งตรวจสภาพยานพาหนะที่มีการใช้งาน
ให้เป็นไปตามมาตรฐานการระบายมลพิษอย่างเคร่งครัด พร้อมทั้งด าเนินการจัดเก็บค่าธรรมเนียมประจ าปี
รถยนต์ที่ใช้อัตราการปล่อยมลพิษปลายท่อเป็นฐานการค านวณค่าธรรมเนียม13 แนวความคิดข้างต้นนี้ได้
ป ร า ก ฏ อ ยู ่ใ น ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ก า ร จ ัด ก า ร ม ล พ ิษ  20 ป ี แ ล ะ แ ผ น จ ัด ก า ร ม ล พ ิษ  
พ.ศ. 2560-2564 ของกรมควบคุมมลพิษเช่นกัน ซึ่งได้พยายามให้มีการพัฒนาคุณภาพเชื้อเพลิงที่สะอาด
ขึ้นด้วยเพื่อลดปัญหามลพิษทางอากาศ14 

                                                 
 10 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560-2564), ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 133 ตอนที่ 115 ก วันที่ 30 
ธันวาคม 2559, น.107-108. 
 11 กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน , แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2558–2579, 
(กรุงเทพ: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 2558). 
 12 นโยบายและแผนการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2560-2579, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอน
พิเศษ 54 ง วันที่ 9 มีนาคม 2561, น.89. 
 13 แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2560–2564, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 134 ตอนพิเศษ 67 ง วันที่ 3 มีนาคม 2560, น.
93-94. 
 14 กรมควบคุมมลพิษ, ยุทธศาสตร์การจัดการมลพิษ 20 ปี และแผนจัดการมลพิษ 2560-2564, (กรุงเทพ: กรมควบคุมมลพิษ, ไม่
ปรากฏปีที่พิมพ์). 
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 ส่วนนโยบายและแผนด้านการขนส่งนั้น แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564 มี
จุดประสงค์ในการป้องกันแก้ไขปัญหามลพิษจากการขนส่งโดยใช้มาตรการทางบริหาร เช่น การลดการ
เดินทางเที่ยวเปล่าในภาคขนส่ง รวมทั้งพยายามส่งเสริมให้ใช้เทคโนโลยีและพลังงานที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมและมีประสิทธิภาพในการขนส่งมากกว่า เช่น ใช้รถไฟฟ้าหรือรถสาธารณะแทนรถส่วนบุคคล15 
 ด้วยเหตุนี้ นโยบายและแผนที่เก่ียวข้องกับการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศของประเทศไทย 
ที่มีอยู่ ในขณะนี้จึงมีลักษณะส่งเสริมและสนับสนุนความพยายามที่จะแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศที่เกิด
จากยานพาหนะทางบก 

3. กฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบก 

 กฎหมายเก่ียวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบกนั้นสามารถแบ่งออกได้เป็น
สามกลุ่มคือ กลุ่มแรกเป็นกฎหมายที่ควบคุมการออกแบบเครื่องยนต์และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องเพื่อให้มีการ
ปล่อยอากาศเสียเป็นไปตามมาตรฐาน กลุ่มที่สองเป็นกฎหมายที่ควบคุมคุณภาพของเชื้อเพลิงที่ใช้กับ
ยานพาหนะ เพราะแม้ว่าจะมีการควบคุมการผลิตเครื่องยนต์ให้มีประสิทธิภาพดีแล้ว ก็อาจยังไม่สามารถ
แก้ไขปัญหาการปล่อยอากาศเสียได้ทั้งหมด เพราะคุณภาพของไอเสียจากเครื่องยนต์นั้นขึ้นอยู่กับคุณภาพของ
เชื้อเพลิงด้วย กลุ่มที่สามเป็นกฎหมายที่ควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะเมื่อมีการน าไปใช้งาน
จริง 

 3.1 กฎหมายควบคุมการออกแบบเคร่ืองยนต์และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง 

  3.1.1 กฎหมายสหภาพยุโรป 

  สหภาพยุโรป ได ้ออก  Regulation (EC) No. 715/2007 of 20 June 200716 เพื ่อ 
ควบคุมมาตรฐานการผลิตรถเก๋งและรถบรรทุกขนาดเบาให้เป็นไปตามมาตรฐาน (Euro 5 and Euro 6) รถที่
อยู่ภายใต้บังคับกฎหมายนี้ ได้แก่รถบรรทุกคนโดยสารขนาดเล็กหรือรถเก๋ง (M1 และ M2) และรถบรรทุก
สินค้าขนาดเล็ก (N1 และ N2) โดยมีมวลอ้างอิง (reference mass) ไม่เกิน 2,610 กิโลกรัม ผู้ผลิตต้องผลิต
ยานพาหนะดังกล่าวให้ปล่อยอากาศเสียไม่เกินมาตรฐานดังต่อไปนี้ 

                                                 
 15 ส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม , แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564, 
(กรุงเทพ: ส านักนโยบายและยุทธศาสตร์, 2559) น.3–1-3–7. 
 16 “Regulation (EC) No 715/2007 of the European Parliament and the Council of 20 June 2007 on Type 
Approval of Vehicles with respect to Emissions from Light Passenger and Commercial Vehicles (Euro 5 and Euro 
6) and on Access to Vehicle Repair and Maintenance Information,” accessed 30 November 2018, from 
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32007R0715&from=EN.  
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Euro 6 Emission Limit 
 Reference 

mass 
(RM) 
(kg) 

Limit Values 
Mass of 
carbon 

monoxide 
(CO) 

Mass of 
total 
hydro 
carbon 
(HC) 

Mass of non-
methane 

hydro 
carbon 
(NMHC) 

Mass of 
oxides of 
nitrogen 

(NOx) 

Combine
d mass 
of total 
HC and 

NOx 

Mass of 
particulate 
matter (PM) 

L1 
(mg/km) 

L2 
(mg/km) 

L3 
(mg/km) 

L4 
(mg/km) 

L2+L4 
(mg/km) 

L5 
(mg/km) 

Category Class  PI CI PI PI PI CI CI PI CI 
M - All 1000 500 100 68 60 80 170 5.0 5.0 
N1 I RM ≤1305 1000 500 100 68 60 80 170 5.0 5.0 

II 1305˂ RM 
≤1760 

1810 630 130 90 75 105 195 5.0 5.0 

III 1760˂ RM 2270 740 160 108 82 125 215 5.0 5.0 

N2   2270 740 160 108 82 125 215 5.0 5.0 

PI=positive ignition (เครื่องยนต์แก๊สโซลีน), CI=compression ignition (เคร่ืองยนต์ดีเซล) 

 ขณะเดียวกัน สหภาพยุโรปได้ออก Regulation (EC) No. 595/2009 of 18 June 200917 เพื่อ
ควบคุมมาตรฐานการผลิตรถขนาดใหญ่ซึ่งได้แก่ M1, M2, N1 และ N2 ที่มีมวลอ้างอิงเกิน 2,610 กิโลกรัม 
และ M3 ซึ่งเป็นรถบรรทุกคนโดยสารที่มวลเต็มอัตราบรรทุกเกิน 5 ตัน รวมทั้ง N3 ซึ่งเป็นรถบรรทุกสินค้าที่
มวลเต็มอัตราบรรทุกเกิน 12 ตัน โดยก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสียไว้ดังนี้ 

Euro VI Emission Limits 
 Limit Values 

CO 
(mg/kWh) 

THC 
(mg/kWh) 

NMHC 
(mg/kWh) 

CH4 
(mg/kWh) 

NOx 
(mg/kWh) 

NH3 
(ppm) 

PM mass 
(mg/kWh) 

ESC (CI) 1500 130   400 10 10 
ETC (CI) 4000 160   400 10 10 
ETC (PI) 4000  160 500 400 10 10 

ESC=การทดสอบด้วยระบบ European Steady State Cycle ตาม Directive 1999/96/EC, Annex I, 
ETC=การทดสอบด้วยระบบ European Transient Cycle ตาม Directive 1999/96/EC, Annex I 
PI=positive ignition (เครื่องยนต์แก๊สโซลีน), CI=compression ignition (เครื่องยนต์ดีเซล) 

                                                 
 17 “Regulation (EC) No. 595/2009 of the European Parliament and of the Council of 18 June 2009 on 
Type-approval of Motor Vehicles and Engines with respect to Emissions from Heavy Duty Vehicles (Euro VI) and 
on Access to Vehicle Repair and Maintenance Information and Amending Regulation (EC) No. 715/2007 and 
Directive 2007/46/EC and Repealing Directives 80/1269/EEC, 2005/55/EC and 2005/78/EC,” accessed 30 
November 2018, from https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R0595&from=EN. 



48 : 1 (มีนาคม 2562) 

 

 

9 

 นอกจากนี้  สหภาพยุโรปได้ออก Regulation (EU) No. 168/2013 of 15 January 201318 
ควบคุมมาตรฐานการผลิตรถจักรยานยนต์สองล้อหรือสามล้อ โดยก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสีย 
(Euro 4) ไว้ดังนี้ 

 
ประเภทจักรยานยนต ์

CO 
mg/km 

HC 
mg/km 

NOx 
mg/km 

Particulate 
matter 
mg/km 

PI/PI Hybrid (เครื่อง
เบนซินและเครื่องยนต์
ไฮบริด) 

ความเร็วน้อยกว่า 130 
กม/ชม 

1,140 380 70 - 

ความเร็วเท่ากับหรือ
มากกว่า 130 กม/ชม 

1,140 170 90 - 

CI/CI Hybrid (เครื่องดีเซลและเครื่องยนต์ไฮบริด) 1,000 100 300 80 

  3.1.2 กฎหมายไทย 

  กฎหมายของประเทศไทยที่สามารถน ามาใช้ควบคุมการผลิตยานพาหนะเพื่อให้ปล่อยอากาศ
เสียเป็นไปตามมาตรฐาน ได้แก่ พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 โดยมาตรา 
1 5  ให ้อ า น า จ แ ก ่ร ัฐ ม น ต ร ีว ่า ก า ร ก ร ะ ท ร ว ง อ ุต ส า ห ก ร ร ม ก า ห น ด ม า ต ร ฐ า น ส า ห ร ับ 
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมใด ๆ ได้ซึ่งรวมถึงมาตรฐานการปล่อยอากาศเสียจากเครื่องยนต์ด้วย  มาตรฐาน
ข้างต้นอาจถูกน าไปใช้ในสองลักษณะ คือ ลักษณะแรกเป็นมาตรฐานไม่บังคับซึ่งมาตรา 16 ก าหนดว่า ผู้ที่
ต้องการแสดงว่าผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมของตนเป็นไปตามมาตรฐาน ต้องได้รับใบอนุญาต ลักษณะที่สอง
เป็นมาตรฐานบังคับซึ่งจะใช้บังคับกับผลิตภัณฑ์ใด มาตรา 17 ให้ตราเป็นพระราชกฤษฎีกา หลังจากนั้น 
ห ากผู้ ใดท าผ ลิ ตภั ณ ฑ์ ต ามที่ ก าหน ด ใน พ ระราชกฤษ ฎี ก าซึ่ งมี ก ารก าหน ดมาตรฐาน แล้ ว 
ไม่เป็นไปตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์ที่ก าหนดก็จะได้รับโทษทางอาญา 
  รั ฐม น ตรี ว่ าก ารก ระท รว ง อุ ตส าห กรรม ได้ ใช้ อ าน าจออกป ระกาศม าต รฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเคร่ืองยนต์หลายฉบับ ดังนี้ 
  (1) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่ 4354 (พ.ศ. 2554) ลงวันที่ 14 มิถุนายน พ.ศ. 
2554 ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมรถยนต์ขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด 
เฉพ าะด้ าน ความปลอดภั ย : ส ารมลพิ ษ จาก เค รื่ อ งยน ต์ ระดั บ ที่  7 ซึ่ ง ใช้ กั บ รถยนต์ ไม่ เกิ น  
9 ที่นั่ง หรือรถยนต์บรรทุกที่มีมวลเต็มอัตราบรรทุกไม่เกิน 3,500 กิโลกรัม โดยก าหนดเกณฑ์การปล่อย
อากาศเสีย ดังนี้ 

                                                 
 18 “Regulation (EU) No. 168/2013 of the European Parliament and of the Council of 15 January 2013 on the 
Approval and Market Surveillance of Two- or Three-Wheel Vehicles and Quadricycles,” accessed 30 November 
2018, from https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R0168&from=EN. 
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หน่วยเป็น g/km 

ประเภทรถยนต์ มวลอ้างอิง (kg) คารบ์อน
มอนอก 

ไซด ์

ออกไซด์
ของไน
ไตรเจน 

ไฮโดรคาร์ 
บอนรวมกับ
ออกไซด์ของ
ไนไตรเจน 

สาร
มลพิษ
อนุภาค 

รถยนต์นั่ งมวลเต็ม อัตรา
บรรทุกไม่เกิน 2500 kg 

- 0.50 0.25 0.30 0.025 

รถยนต์นั่ งมวลเต็ม อัตรา
บรรทุกเกิน 2500 kg หรือ
รถยนต์บรรทุกและรถยนต์
นั่งที่ดัดแปลงมาจากรถยนต์
บรรทุกที่ มีมวลเต็มอัตรา
บรรทุกไม่เกิน 3500 kg 

ไม่เกิน 1350  0.50 0.25 0.30 0.025 
เกิน 1350  
แต่ไม่เกิน 1760  

0.63 0.33 0.39 0.04 

เกิน 1760  0.74 0.39 0.46 0.06 

  หากน ามาตรฐานข้างต้นไปเปรียบเทียบกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปส าหรับยานพาหนะ
ขนาดใกล้เคียงกันแล้ว พบว่าการปล่อยคาร์บอนมอนอกไซด์ใช้มาตรฐานเดียวกัน แต่การปล่อยออกไซด์ของ
ไนโตรเจน และไฮโดรคาร์บอนรวมกับออกไซด์ของไนโตรเจน รวมทั้งสารมลพิษอนุภาคตามมาตรฐานของ
สหภาพยุโรปมีความเข้มงวดมากกว่ามาตรฐานของประเทศไทย 
  (2) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบับที่ 4416 (พ.ศ. 2555) ลงวันที่ 12 เมษายน พ.ศ. 
2555 ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมรถยนต์ขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยประกาย
ไฟที่ใช้ก๊าซธรรมชาติหรือก๊าซปิโตรเลียมเหลวเป็นเชื้อเพลิง เฉพาะด้านความปลอดภัย : สารมลพิษจาก
เครื่องยนต์ระดับที่ 1 โดยก าหนดให้การระบายอากาศเสียต้องเป็นไปตามมาตรฐาน ดังนี้ 

หน่วยเป็น g/km 

ประเภทรถยนต ์ มวลอ้างอิง (kg) คาร์บอนมอ 
นอกไซด์ 

ไฮโดรคาร์ 
บอน 

ออกไซด์ของ
ไนไตรเจน 

รถยนต์นั่งมวลเต็มอัตราบรรทุก  
ไม่เกิน 2500 kg 

- 1.00 0.10 0.08 

รถยนต์นั่งมวลเต็มอัตราบรรทุก
เกิน 2500 kg หรือรถยนต์บรรทุก
และรถยนต์นั่งที่ดัดแปลงมาจาก
รถยนต์บรรทุกที่มีมวลเต็มอัตรา
บรรทุก ไม่เกิน 3500 kg 

ไม่เกิน 1305  1.00 0.10 0.08 
เกิน 1305  
แต่ไม่เกิน 1760  

1.81 0.13 0.10 

เกิน 1760  2.27 0.16 0.11 
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  หากน ามาตรฐานข้างต้นไปเปรียบเทียบกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปส าหรับยานพาหนะ
ขนาดใกล้เคียงกันแล้ว พบว่าการปล่อยคาร์บอนมอนอกไซด์และไฮโดรคาร์บอนนั้นใช้มาตรฐานเดียวกัน แต่
มาตรฐานการปล่อยออกไซด์ของไนโตรเจนของสหภาพยุโรปเข้มงวดกว่าของประเทศไทย 
  (3) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบับที่  4092 (พ.ศ. 2552) ลงวันที่ 13 ตุลาคม พ.ศ. 
2552 ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมรถยนต์ขนาดใหญ่ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วย
ประกายไฟที่ ใช้ก๊าซธรรมชาติหรือก๊าซปิโตรเลียมเหลวเป็นเชื้อเพลิง เฉพาะด้านความปลอดภัย :  
สารมลพิษจากเครื่องยนต์ระดับที่ 1 โดยใช้บังคับกับรถยนต์ที่มีมวลเต็มอัตราบรรทุกเกิน 3,500 กิโลกรัม โดย
การปล่อยอากาศเสียต้องไม่เกินมาตรฐานดังต่อไปนี้ 

คาร์บอนมอนอกไซด ์
(CO) 

g/kWh 

นอน-มีเทนไฮโดรคาร์บอน 
(NMHC) 
g/kWh 

มีเทน 
(CH4) 
g/kWh 

ออกไซด์ของไนโตรเจน 
(NOx) 
g/kWh 

5.45 0.78 1.6 5.0 

  หากน ามาตรฐานข้างต้นไปเปรียบเทียบกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปส าหรับยานพาหนะ
ขนาดใกล้เคียงกันแล้ว พบว่ามาตรฐานของสหภาพยุโรปมีจ านวนมลสารที่ถูกควบคุมมากกว่าและมีความ
เข้มงวดมากกว่ามาตรฐานของประเทศไทย 
  (4) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบับที่ 3841 (พ.ศ. 2551) วันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2551 
ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมรถยนต์ขนาดใหญ่ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด 
เฉพาะด้านความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต์ระดับที่ 4 ซึ ่งใช้กับรถยนต์เกิน 9 ที ่นั ่ง และ 
รถบรรทุกที่มวลเต็มอัตราเกิน 3,500 กิโลกรัม โดยมีการก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสีย ดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 1 
เกณฑ์ก าหนดปริมาณสารพิษจากการทดสอบแบบสถานะคงตัว (ESC test) 
และการทดสอบแบบสนองภาระ (ELR test) 

คาร์บอนมอนอกไซด ์
g/kWh 

ไฮโครคารบ์อน 
g/kWh 

ออกไซด์ของ
ไนโตรเจน 
g/kWh 

สารมลพิษ
อนุภาค 
g/kWh 

ค่าควันด า 
m-1 

2.1 0.66 5.0 0.10 
0.13 

0.8 
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ตารางที่ 2 
เกณฑ์ก าหนดปริมาณสารมลพิษจากการทดสอบแบบท างานชั่วขณะ (ETC test) 

คาร์บอนมอนอกไซด ์
g/kWh 

นอน-มีเทนไฮโดรคาร์บอน 
g/kWh 

ออกไซด์ของไนโตรเจน 
g/kWh 

สารมลพิษอนุภาค 
g/kWh 

5.45 0.78 5.0 0.16 
0.21 

  หากน ามาตรฐานข้างต้นไปเปรียบเทียบกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปส าหรับยานพาหนะขนาด
ใกล้เคียงกันแล้ว พบว่ามาตรฐานของสหภาพยุโรปมีความเข้มงวดมากกว่ามาตรฐานของประเทศไทย 
  (5) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบับที่ 4353 (พ.ศ. 2554) วันที่  14 มิถุนายน พ.ศ. 
2554 ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยประกายไฟ เฉพาะ
ด้านความปลอดภัย : สารมลพิษจากเครื่องยนต์ ใช้บังคับเฉพาะรถยนต์นั่ง (รวมถึงรถออฟโรด) รถยนต์
บรรทุก และรถยนต์นั่งที่ดัดแปลง มาจากรถยนต์บรรทุกที่มีมวลเต็มอัตราบรรทุกไม่เกิน 3,500 กิโลกรัม 
โดยก าหนดมาตรฐานการปล่อยอากาศเสียดังต่อไปนี้ 

หน่วยเป็น g/km 

ประเภทรถยนต ์ มวลอ้างอิง (kg) คาร์บอนมอ 
นอกไซด์ 

ไฮโดรคาร์ 
บอน 

ออกไซด์ของ 
ไนไตรเจน 

รถยนต์นั่งมวลเต็มอัตรา
บรรทุก ไม่เกิน 2500 kg 

- 1.00 0.10 0.08 

รถยนต์นั่งมวลเต็มอัตรา
บ รรทุ ก เกิ น  2500 kg 
หรือรถยนต์บรรทุกและ
รถยนต์นั่งที่ดัดแปลงมา
จากรถยนต์บรรทุกที่มี
มวลเต็มอัตราบรรทุก  
ไม่เกิน 3500 kg 

ไม่เกิน 1305 1.00 0.10 0.08 
เกิน 1305 แต่ไม่เกิน 
1760 

1.81 0.13 0.10 

เกิน 1760 2.27 0.16 0.11 

  หากน ามาตรฐานข้างต้นไปเปรียบเทียบกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปส าหรับยานพาหนะ
ขนาดใกล้เคียงกันแล้ว พบว่าการปล่อยคาร์บอนมอนอกไซด์และไฮโดรคาร์บอนใช้มาตรฐานเดียวกัน แต่
การปล่อยออกไซด์ของไนโตรเจนนั้น มาตรฐานของสหภาพยุโรปเข้มงวดกว่าของประเทศไทย 
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 3.2 กฎหมายควบคุมเชื้อเพลิงที่ใช้กับยานพาหนะ 

  3.2.1 กฎหมายสหภาพยุโรป 

  สหภาพยุโรปได้ออก Directive 98/70/EC of 13 October 199819 ซึ่งมีการปรับปรุงหลาย
ครั้งเพื่ อใช้ควบคุมมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง ในส่วนน้ ามันเบนซินนั้นต้องมีส่วนประกอบส าคัญ  
ซึ่งเก่ียวกับมลพิษทางอากาศดังนี้ โอเลฟินไม่เกินร้อยละ 18.0 โดยปริมาตร อะโรมาติกไม่เกินร้อยละ 35.0 
โดยปริมาตร เบนซินไม่เกินร้อยละ 1.0 โดยปริมาตร ก ามะถันไม่เกิน 10.0 mg/kg (มิลลิกรัมต่อกิโลกรัม) 
ตะกั่วไม่เกิน 0.005 g/l (กรัมต่อลิตร) 
  ส่วนน้ ามันดี เซลนั้น  โพลีไซคลิก อะโรมาติก ไฮโดรคาร์บอน (polycyclic aromatic 
hydrocarbons) ไม่เกินร้อยละ 8 โดยน้ าหนัก (%m/m) ก ามะถันไม่เกิน 10.0 mg/kg เมทิลเอสเตอร์ของ
กรดไขมัน  Fatty acid methyl ester (FAME) ไม่เกินร้อยละ 7.0 โดยปริมาตร 

  3.2.2 กฎหมายไทย 

  พระราชบัญญัติการค้าน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2543 มาตรา 25 ให้อ านาจอธิบดีกรมธุรกิจ
พลังงานในการประกาศก าหนดลักษณะและคุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิง จึงได้มีการประกาศคุณภาพน้ ามัน
เบนซิน น้ ามันดีเซล น้ ามันไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอร์ของกรดไขมัน น้ ามันไบโอดีเซลส าหรับ
เครื่องยนต์การเกษตร ก๊าซธรรมชาติส าหรับยานยนต์ ก๊าซปิโตรเลียมเหลว ไบโอมีเทนส าหรับยานยนต์ แต่
ในที่นี้จะกล่าวถึงเฉพาะน้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซลเพื่อน าไปเปรียบเทียบกับน้ ามันเชื้อเพลิงที่ประกาศใน 
Directive ของสหภาพยุโรป 
  น้ ามันเบนซินต้องมีตะกั่วไม่สูงกว่า 0.005 กรัม/ลิตร ก ามะถันไม่สูงกว่าร้อยละ 0.005 โดย
น้ าหนัก ฟอสฟอรัสไม่สูงกว่า 0.0013 กรัม/ลิตร เบนซินไม่สูงกว่าร้อยละ 1.0 โดยปริมาตร อะโรมาติกไม่สูง
กว่าร้อยละ 35 โดยปริมาตร โอเลฟินไม่สูงกว่าร้อยละ 18 โดยปริมาตร20 
  ส่วนน้ ามันดีเซลนั้นต้องมีก ามะถันไม่สูงกว่าร้อยละ 0.005 โดยน้ าหนักส าหรับน้ ามันดีเซล
หมุนเร็ว และไม่สูงกว่าร้อยละ 1.5 โดยน้ าหนักส าหรับน้ ามันดีเซลหมุนช้า ไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอ
สเตอร์ของกรดไขมันไม่ต่ ากว่าร้อยละ 6.5 และไม่สูงกว่าร้อยละ 7 โดยปริมาตร ส าหรับน้ ามันดีเซลหมุน
เร็ว21 
  เมื่อน าคุณภาพน้ ามันเบนซินของประเทศไทยและสหภาพยโุรปมาเปรียบเทียบกันแล้ว พบว่า
มาตรฐานที่เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมทั้งหมดเป็นมาตรฐานเดียวกัน เว้นแต่มาตรฐานของก ามะถันที่มาตรฐาน

                                                 
 19 “Directive 98/70/EC of the European Parliament and the Council of 13 October 1998 relating to the 
Quality of Petrol and Diesel Fuels and Amending Council Directive 93/12/EEC,” accessed 30 November 2018, 
from https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9cdbfc9b-d814-4e9e-b05d-49dbb7c97ba1.0008.02/ 
DOC_1&format=PDF. 
 20 ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง ก้าหนดลักษณะและคุณภาพของน ้ามันเบนซิน พ.ศ. 2555. 
 21 ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง ก้าหนดลักษณะและคุณภาพของน ้ามันดีเซล พ.ศ. 2556. 
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ของสหภาพยุโรปมีความเข้มงวดกว่า ในท านองเดียวกันส าหรับน้ ามันดีเซล มาตรฐานของสหภาพยุโรป
เข้มงวดกว่าของประเทศไทย แต่ค่าเมทิลเอสเตอร์ของกรดไขมัน (FAME) ใช้มาตรฐานเดียวกัน 

 3.3 กฎหมายควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบกในการใช้
งานจริง 

  3.3.1 กฎหมายสหภาพยุโรป 

  การควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะในการใช้งานจริงของสหภาพยุโรป  
มีสองลักษณะคือ การจดทะเบียนยานพาหนะที่จะน ามาใช้ กับการตรวจสอบยานพาหนะเมื่อมีการใช้งาน
จริง การจดทะเบียนยานพาหนะที่จะน ามาใช้นั้นอยู่ภายใต้ Council Directive 1999/37/EC of 29 April 
199922 ซึ ่ง แ ก ้ไ ข ป ร ับ ป ร ุง โ ด ย  Directive 2014/46/EU of 3 April 201423 ก า ร ข อ 
จดทะเบียนยานพาหนะต้องระบุปริมาณการปล่อยอากาศเสียเหล่านี้ด้วย คือ คาร์บอนมอนอกไซด์ 
ไฮโดรคาร์บอน ออกไซด์ของไนโตรเจน สารมลพิษอนุภาค ทั้งนี้ใช้หน่วยเป็น g/km (น้ าหนักต่อระยะทาง) 
หรือ g/kWh (น้ าหนักต่อพลังงานที่ใช้) หากมีการตรวจสภาพยานพาหนะภายหลังจดทะเบียนแล้วพบว่าไม่
เป ็น ไป ต า ม ม า ต ร ฐ า น ก า ร ผ ล ิต  ผู ้ม ีอ า น า จ ข อ ง ร ัฐ ส ม า ช ิก ที ่เกี ่ย ว ข ้อ ง ส า ม า ร ถ สั ่ง พ ัก  
การจดทะเบียนนั้นไว้ได้จนกว่าจะมีการแก้ไขปรับปรุงยานพาหนะให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
  หลังจากจดทะเบียนยานพาหนะและมีการใช้งานจริงจะมีการตรวจสอบยานพาหนะตาม
ก าหนดเวลา (periodic roadworthiness tests) และการสุ่มตรวจข้างถนน (roadside inspection) การ
ตรวจสอบยานพาหนะตามก าหนดเวลาอยู่ภายใต้ Directive 2014/45/EU of 3 April 201424 ที่ก าหนด
ระยะเวลาในการตรวจรถแต่ละประเภท เช่น รถในกลุ่ม M1 ซึ่งเป็นรถขนคนโดยสารไม่เกินแปดที่นั่ง (ไม่
รวมคนขับ) และรถในกลุ่ม N1 ซึ่งเป็นรถขนสินค้าที่มวลเต็มอัตราบรรทุกไม่เกิน 3.5 ตัน จะต้องตรวจทุกสี่ปี
หลังจดทะเบียน และหลังจากนั้นต้องตรวจทุกสองปี การตรวจสอบนั้นจะพิจารณาหลายรายการ ซึ่งรวม
เรื่ อ ง ก า ร ป ล่ อ ย อ า ก า ศ เสี ย จ า ก ย า น พ า ห น ะ ไม่ ใ ห้ เกิ น ม า ต ร ฐ า น ก า ร ผ ลิ ต  แ ต่ ห า ก 
ไม่มีข้อมูลดังกล่าว เช่น เป็นรถรุ่นเก่า ให้ตรวจสอบเฉพะการปล่อยคาร์บอนมอนอกไซด์ซึ่งต้องไม่เกินเกณฑ์
ดังต่อไปนี้ 
   ส าหรับรถที่ไม่มีระบบการควบคุมการปล่อยอากาศเสียที่ก้าวหน้า ต้องไม่เกิน 4.5% หรือ 
3.5% แล้วแต่วันจดทะเบียนคร้ังแรกหรือการใช้ตามที่ระบุในข้อก าหนด 

                                                 
 22 “Council Directive 1999/37/EC of 29 April 1999 on the Registration Documents for Vehicles,” accessed 4 
December 2018, from https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:31999L0037&from=EN. 
 23 “Directive 2014/46/EU of the European Parliament and of the Council of 3 April 2014 aAmending 
Council Directive 1999/37/EC on the Registration Documents for Vehicles, accessed 4 December 2018, from 
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0046&rid=9. 
 24 Directive 2014/45/EU of the European Parliament and of the Council of 3 April 2014 on Periodic 
Roadworthiness Tests for Motor Vehicles and Their Trailers and Repealing Directive 2009/40/EC,” accessed 4 
December 2018, from https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0045&from=EN. 
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   ส าหรับรถที่มีระบบการควบคุมการปล่อยอากาศเสียที่ก้าวหน้า ต้องไม่เกิน 0.5% ส าหรับ
เครื่องเดินเบา (idle) และ 0.3% ส าหรับเครื่องเดินเบาแบบ high idle หรือ 0.3% ส าหรับเคร่ืองเดินเบา 
(idle) และ 0.2% ส าหรับเครื่องเดินเบาแบบ high idle ทั้งนี้ ตามวันจดทะเบียนครั้งแรกหรือการใช้ตามที่ระบุ
ในข้อก าหนด 
  ในกรณีของเครื่องยนต์ดีเซลนั้นจะเป็นการตรวจความทึบแสง (opacity) ซึ่งไม่ใช้กับรถที่จด
ทะเบียนก่อนวันที่  1 มกราคม ค.ศ. 1980 ส่วนรถที่ เป็นไปตามมาตรฐานยูโร ความทึบแสงต้อง 
ไม่เกินเกณฑ์ตามที่ผู้ผลิตได้ก าหนดไว้ส าหรับรุ่นต่าง ๆ แต่ถ้าข้อมูลดังกล่าวไม่มี ก็ต้องใช้มาตรฐานที่ก าหนด
ไว้ใน Directive 2014/45/EU 
  ส าหรับการสุ่มตรวจข้างถนนซึ่งเป็นมาตรการเสริมนั้นอยู่ภายใต้ Directive 2014/47/EU of 3 
April 201425 โดยใช้บังคับเฉพาะรถที่ใช้เพื่อการพาณิชย์ เช่น รถขนคนโดยสารมากกว่าแปดที่นั่ง (ไม่รวม
คนขับ)  รถขนสินค้าที่มีมวลเต็มอัตราบรรทุกเกินกว่า 3.5 ตัน รถพ่วงที่มีมวลเต็มอัตราบรรทุกเกิน 3.5 ตัน 
เป็นต้น โดยมีเป้าหมายในการสุ่มตรวจให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 5 ของรถดังกล่าวในแต่ละปี ส่วนรายละเอียด
ในการตรวจและมาตรฐานการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะมีความคล้ายคลึงกับการตรวจสอบ
ยานพาหนะตามก าหนดเวลา 

  3.3.2 กฎหมายไทย 

  กฎหมายของประเทศไทยก็มีการควบคุมการปล่อยอากาศเสียด้วยการจดทะเบียน
ยานพาหนะ การตรวจสอบยานพาหนะตามก าหนดเวลา และการสุ่มตรวจข้างถนนเช่นเดียวกับสหภาพ
ยุโรป เพียงแต่แทรกอยู่ในบทบัญญัติของกฎหมายหลายฉบับ ดังจะได้กล่าวในรายละเอียดต่อไป 

    3.3.2.1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 

    พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 เป็นกฎหมายส าคัญในการควบคุมการปล่อย
อากาศเสียจากยานพาหนะโดยใช้บังคับกับรถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์ และ
รถอ่ืนตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง มาตรา 5 ก าหนดว่ารถที่จะน ามาใช้ได้ต้องเป็นรถที่ได้จดทะเบียนแล้ว 
โดยต้องมีลักษณะตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง นอกจากนี้ มาตรา 7 กล่าวว่า รถที่จะจดทะเบียนได้ต้อง
ผ่านการตรวจสภาพจากนายทะเบียนหรือสถานตรวจสภาพที่ได้รับอนุญาต รายละเอียดของการตรวจ
สภาพรถนั้น มาตรา 15 ให้เป็นไปตามกฎกระทรวงซึ่งได้มีการออกกฎกระทรวงฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2531) ลง
วันที่ 22 กรกฎาคม พ.ศ. 2531 ข้อ 2 ก าหนดหลักเกณฑ์ไว้หลายประการ ที่เก่ียวกับการปล่อยอากาศเสีย
จากยานพาหนะคือ ข้อ 3 ก าหนดว่า รายละเอียดของการด าเนินการตรวจสภาพรถและเกณฑ์การวินิจฉัย
ผลการตรวจสภาพรถให้เป็นไปตามระเบียบที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด 

                                                 
 25 “Directive 2014/47/EU of the European Parliament and of the Council of 3 April 2014 on the Technical 
Roadside Inspection of the Roadworthiness of Commercial Vehicles Circulating in the Union and Repealing 
Directive 2000/30/EC,” accessed 4 December 2018, from https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0047&from=EN. 
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    จึงได้มีการออกระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจสภาพรถยนต์และ
เกณฑ์การวินิจฉัยผลการตรวจสภาพรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ. 2555 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 
2555 (ซึ่งมีการแก้ไขเพิ่มเติมในปี พ.ศ. 2560) โดยก าหนดให้มีการตรวจสภาพโดยนายช่างตรวจสภาพรถ
ของทางราชการในส่วนที่เกี่ยวกับมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะประเภทต่าง ๆ เช่น กรณีของรถยนต์ที่
ใช้เครื่องยนต์เบนซินนั้น  ให้ตรวจเฉพาะก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซไฮโดรคาร์บอนโดยมีค่าตาม
เกณฑ์ดังนี้ 
    (1) รถยนต์ ที่ จดทะเบี ยนก่ อน  1 พฤศจิ กายน  พ .ศ . 2536 ค่ าก๊ าซคาร์บอน 
มอนอกไซด์ต้องไม่เกินร้อยละ 4.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนต้องไม่เกิน 600 ส่วนในล้านส่วน 
    (2) รถยนต์ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2536 เป็นต้นไป ค่าก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 1.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนต้องไม่เกิน 200 ส่วนใน
ล้านส่วน 
    (3) รถยนต์ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่  1 มกราคม พ.ศ. 2550 เป็นต้นไปค่าก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ต้องไม่เกินร้อยละ 0.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนต้องไม่เกิน 100 ส่วน 
ในล้านส่วน 
    กรณีรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลนั้น ให้ตรวจควันด า โดยค่าต้องเป็นไปตามเกณฑ์
ดังนี้ 
    (1) กรณีตรวจวัดด้วยเครื่องวัดควันด าระบบกระดาษกรอง (filter) ค่าควันด าต้องไม่
เกินร้อยละ 50 
    (2) กรณีตรวจวัดด้วยเครื่องวัดควันด าระบบวัดความทึบแสง ค่าควันด าต้อง 
ไม่เกินร้อยละ 45 
    มีข้อสังเกตว่า หากรถยนต์ที่จะขอจดทะเบียนนั้นมีพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้ต้อง
เป็นไปตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 
2511 กรมการขนส่งทางบกที่พิจารณาการขอจดทะเบียนนั้นจะพิจารณาเคร่ืองหมายมาตรฐานที่ติดกับตัว
รถและเอกสารรับรองจากส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมว่ารถยนต์นั้นเป็นไปตามมาตรฐาน
ดังกล่าวหรือไม่ ซึ่งรวมถึงการปล่อยอากาศเสียจากเครื่องยนต์ด้วย26 ระบบมาตรฐานดังกล่าวแตกต่างจาก
มาตรฐานของกรมการขนส่งทางบก ทั้งนี้ ไม่ต้องตรวจสภาพรถตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมอีก แต่
ยังคงต้องตรวจสภาพรถตามกฎกระทรวงข้างต้น 
    นอกจากการจดทะเบียนแล้ว พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 36 ให้นาย
ทะเบียนมีอ านาจประกาศให้เจ้าของรถน ารถไปตรวจสภาพได้ ในทางปฏิบัตินั้นได้มีการออกประกาศนาย
ทะเบียนทั่วราชอาณาจักร เรื่อง ให้เจ้าของรถที่จะเสียภาษีประจ าปีน ารถไปตรวจสภาพ พ.ศ. 2558 วันที่ 
17 สิงหาคม พ.ศ. 2558 ให้เจ้าของรถประเภทต่าง ๆ น ารถไปตรวจสภาพก่อนการเสียภาษีประจ าปี เช่น 
รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีอายุการใช้งานครบ 7 ปีนับแต่วันที่จดทะเบียนคร้ังแรก และเป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคล

                                                 
 26 กรมการขนส่งทางบก บันทึกข้อความ ที่ คค 0310/ว.36 วันที่ 29 สิงหาคม 2538; กรมการขนส่งทางบก บันทึกข้อความ ที่ 
คค 0318/ว.64 วันที่ 23 สิงหาคม 2543.  
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ไม่เกินหรือเกิน 7 คน เป็นต้น ซึ่งเทียบได้กับตรวจสอบยานพาหนะตามก าหนดเวลาที่ใช้ในสหภาพยุโรป 
เพียงแต่ก าหนดเวลาการตรวจสอบอาจแตกต่างกัน 
    ส่วนการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนนนั้น มาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 เปิดช่องให้กระท าได้ เพราะหากนายทะเบียนหรือผู้ตรวจการเห็นว่ารถคันใดในขณะที่ใช้มี
ลักษณะที่เห็นได้ว่าน่าจะไม่ปลอดภัย ให้มีอ านาจสั่งเป็นหนังสือให้เจ้าของน ารถนั้นไปให้นายทะเบียน หรือ
สถานตรวจสภาพที่ได้รับอนุญาตตามกฎหมาย ว่าด้วยการขนส่งทางบกตรวจสภาพภายในเวลาที่ก าหนด 

    3.3.2.2 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

    พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มีวิธีการควบคุมการปล่อยอากาศเสีย
จากยานพาหนะคล้ายกับพระราชบัญญตัิรถยนต์ พ.ศ. 2522 โดยมีกรมการขนส่งทางบกท าหนา้ที่บงัคับการ
ให้เป็นไปตามกฎหมายทั้งสองฉบับ เพียงแต่พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ใช้บังคับกับ
รถบรรทุกและรถโดยสารขนาดใหญ่ ในการควบคุมรถด้วยการจดทะเบียนนั้น มาตรา 71 วรรคหนึ่งก าหนด
ว่ารถที่ใช้ในการขนส่งต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบถูกต้องตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวงกับได้จดทะเบียนตามมาตรา 73 และเสียภาษีตามมาตรา 85 แล้ว ทั้งนี้ รถที่จะน ามาจด
ทะเบียนและเสียภาษีนั้น มาตรา 72 ก าหนดว่าจะต้องมีการตรวจสภาพรถนั้นก่อนจากพนักงานตรวจสภาพ 
หรือจากสถานตรวจสภาพรถ ถ้าปรากฏว่ารถนั้นมีสภาพมั่นคง แข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบ
ถูกต้องตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงก็จะมีการออกใบรับรองว่าผ่านการตรวจสภาพให้ และสามารถน าไป
ประกอบกับการยื่นขอจดทะเบียนตามมาตรา 73 และเสียภาษีรถได้ 
    การควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศสามารถกระท าได้โดยการออกกฎกระทรวง
โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 71 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งได้มีการออก
กฎกระทรวงฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2524) โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อ 1 (1) (ญ) และ (ฎ) ที่ใช้บังคับกับรถที่ใช้ในการ
ขนส่งคนโดยสารและรถขนาดเล็ก โดยให้เครื่องก าเนิดพลังงานจะต้องไม่ท าให้เกิดก๊าซ ฝุ่น ควัน ละอองเคมี 
และเสียงเกินเกณฑ์ที่กรมการขนส่งทางบกประกาศก าหนด ส่วนรถที่ ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของนั้น 
กฎกระทรวงข้างต้น ข้อ 15 (1) (ญ) และ (ฎ) ก าหนดเก่ียวกับระบบไอเสียคล้ายกับข้อ 1(1) (ญ) และ (ฎ) 
    เพื่อให้เป็นไปตามกฎกระทรวงข้างต้น ได้มีการออกประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง 
ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการตรวจสอบค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทาง
บก ลงวันที่ 5 ตุลาคม พ.ศ. 2541 ก าหนดว่าค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล
ในขณะเครื่องยนต์ไม่มีภาระเช่นเดียวกับระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจสภาพรถยนต์ พ.ศ. 
2555 ที่กล่าวมาแล้วข้างต้น 
    นอกจากนี้ ได้มีประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการ
ตรวจสอบค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซไฮโดรคาร์บอน จากท่อไอเสียของรถตามกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่ งทางบกที่ ใช้ เครื่ องยนต์ แก๊ ส โซลี น  พ .ศ . 2554 ลงวั นที่  31 พฤษภาคม พ .ศ . 2554 ซึ่ ง ให้ 
ค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซไฮโดรคาร์บอนจากท่อไอเสียของรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทาง
บก ต้องไม่เกินเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ ดังต่อไปนี้ 
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    (1) รถที่ ใช้น้ ามัน เบนซิน หรือน้ ามันแก๊สโซฮอล์ เป็น เชื้อเพลิง ก๊าซคาร์บอน 
มอนอกไซด์ ไม่เกินร้อยละ 4.5 ก๊าซไฮโดรคาร์บอน ไม่เกิน 600 ส่วนในล้านส่วน  
    (2) รถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ หรือก๊าซปิโตรเลียมเหลวเป็นเชื้อเพลิง ก๊าซคาร์บอน 
มอนอกไซด์ ไม่เกินร้อยละ 2.0 ก๊าซไฮโดรคาร์บอน ไม่เกิน 600 ส่วนในล้านส่วน  
    ส่วนการตรวจสอบยานพาหนะตามก าหนดเวลานั้น อาจกระท าได้ตามมาตรา 72 ที่
ก าหนดว่า รถที่จะเสียภาษีต้องผ่านการตรวจสภาพรถก่อน เนื่องจากรถแต่ละคันจะต้องเสียภาษีประจ าปี 
ดังนั้น จึงต้องมีตรวจสภาพรถทุกปีเพื่อการเสียภาษีประจ าปี ส่วนรายละเอียดของการตรวจสภาพรถโดย
พนักงานตรวจสภาพนั้น ได้มีการออกระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจสภาพรถของพนักงาน
ตรวจสภาพตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ. 2555 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2555 ซึ่งสามารถ
น ามาใช้ในการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งได้ ขณะเดียวกัน 
การตรวจสภาพรถอาจด าเนินการโดยสถานตรวจสภาพรถที่ได้รับใบอนุญาตนั้น จึงได้มีการออกประกาศ
กรมการขนส่งทางบก เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการตรวจสภาพรถ และข้อปฏิบัติของผู้ได้รับใบอนุญาตจัดตั้ง
สถานตรวจสภาพรถ พ.ศ. 2555 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2555 เนื่องจากหลักเกณฑ์และวิธีการตรวจ
สภาพรถของระเบียบทั้งสองฉบับนี้มีความคล้ายคลึงกับประกาศกรมการขนส่งทางบกซึ่งออกตาม
กฎกระทรวงฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2524) ข้างต้น จึงไม่น าเสนอรายละเอียดในที่นี้อีก 
    ส าหรับการสุ่มตรวจข้างถนนนั้น สามารถกระท าได้ตามมาตรา 83 ที่ให้อ านาจแก่
ผู้ตรวจการว่า หากพบรถคันใดมีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรือมีเครื่องอุปกรณ์หรือส่วนควบไม่ครบถ้วน 
หรือไม่ถูกต้องตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง ให้รายงานนายทะเบียนทราบ และหากปรากฏชัดว่า การใช้รถ
คันนั้นต่อไปน่าจะเกิดอันตรายแก่การขนส่ง ผู้ตรวจการมีอ านาจสั่งระงับใช้ไว้เป็นการชั่วคราวได้ 

    3.3.2.3 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

    พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ถูกตราขึ้นเพื่อการจัดการจราจรให้มีความ
เหมาะสมและปลอดภัย ขณะเดียวกันก็มีบทบัญญัติซึ่งสามารถน ามาใช้ควบคุมการปล่อยอากาศเสียจาก
ยานพาหนะทางบกได้ โดยเน้นวิธีการสุ่มตรวจข้างถนน กล่าวคือ มาตรา 6 ห้ามมิให้ผู้ใดน ารถที่มีสภาพไม่
มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิดอันตราย หรืออาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ คนโดยสารหรือ
ประชาชนมาใช้ในทางเดินรถ สภาพรถที่อาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพนั้นเป็นไปตามกฎกระทรวงก าหนด
หลักเกณฑ์และวิธีการทดสอบสภาพของรถที่อาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัย พ.ศ.  2546 ของ
กระทรวงมหาดไทย (ซึ่งบังคับใช้กฎหมายนี้ในขณะนั้น) ข้อ 1 ซึ่งได้แก่รถที่ก่อให้เกิดมลพิษเกินกว่าค่า
มาตรฐานการควบคุมมลพิษจากยานพาหนะตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมตาม
กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
    นอกจากนี้ มาตรา 10 ทวิ ยังก าหนดห้ามมิให้ผู้ใดน ารถที่มีเครื่องยนต์ก่อให้เกิดก๊าซ 
ฝุ่น  ควัน ละอองเคมี  หรือเสียงเกินเกณฑ์ที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนดโดยประกาศใน  
ราชกิจจานุเบกษา มาใช้ในทางเดินรถ อธิบดีกรมต ารวจ (ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติในปัจจุบัน) จึงได้ออก
ข้อก าหนดกรมต ารวจ (ส านักงานต ารวจแห่งชาติในปัจจุบัน) เร่ือง ก าหนดมาตรฐานค่าควันด า ก๊าซ และ
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ระดับเสียงของรถซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยินยอมให้น ามาใช้ในทางเดินรถได้ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2536 โดย
ก าหนดให้เกณฑ์ในเรื่องดังกล่าวเป็นไปตามเกณฑ์ที่กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม
ประกาศก าหนด ซึ่ ง ในปั จจุบั นการประกาศ เกณ ฑ์ ดั งกล่ าวเป็นอ านาจหน้ าที่ ของกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
    จากบทบัญญัติข้างต้น หากเจ้าหน้าต ารวจตรวจพบว่าผู้ใดกระท าความผิดก็จะมีการ
ด าเนินคดีอาญา 

    3.3.2.4 พระราชบัญญั ติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อมแห่งชาติ  
พ.ศ. 2535 

    พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  พ.ศ. 2535 มี
บทบัญญัติที่สามารถควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบกได้ แต่เป็นวิธีการสุ่มตรวจ  
ข้างถนน กล่าวคือ มาตรา 55 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม โดย
ค าแนะน าของคณะกรรมการควบคุมมลพิษและโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
มีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด ซึ่งได้มีการออก
มาตรฐานดังกล่าวส าหรับรถจักรยานยนต์ สามล้อใช้งาน และรถยนต์ ในที่นี้จะน าเสนอเฉพาะรายละเอียด
ของมาตรฐานส าหรับรถยนต์และรถจักรยานยนต์เท่านั้น 
    ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดมาตรฐาน
ควบคุมการปล่อยทิ้งก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซไฮโดรคาร์บอนของรถยนต์ ที่ใช้เครื่องยนต์ชนิดเผา
ไหม้ภายในที่มีการจุดระเบิดด้วยประกายไฟและใช้น้ ามันปิโตรเลียมเป็นเชื้อเพลิง วันที่ 17 ตุลาคม พ.ศ. 
2560 มีหลักเกณฑ์ดังนี้ 
    (1) รถยนต์นั่งลักษณะเก๋งไม่เกิน 7 คน ซึ่งจดทะเบียนก่อนวันที่ 1 พฤศจิกายน 2536 
ค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 4.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 600 ส่วน
ในล้านส่วน 
    (2) รถยนต์นั่งลักษณะเก๋งไม่เกิน 7 คน ซึ่งจดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 1 พฤศจิกายน 
2536 ถึงวันที่  31 ธันวาคม 2549 ค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 1.5 โดยปริมาตร  
ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 200 ส่วนในล้านส่วน  
    (3) รถยนต์นอกจากข้อ (1) และข้อ (2) ที่จดทะเบียนก่อนวันที่ 1 มกราคม 2550 ค่า
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 4.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 600 ส่วน
ในล้านส่วน 
    (4) รถยนต์ที่ ใช้ ในทางที่ จดทะเบี ยนตั้ ง แต่ วันที่  1 มกราคม 2550 ค่ าก๊ าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ต้องไม่เกินร้อยละ 0.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนต้องไม่เกิน 100 ส่วน 
ในล้านส่วน  
    นอกจากนี้ มีประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนด
มาตรฐานค่าควันด าของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด วันที่ 9 มิถุนายน พ.ศ. 2553 
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คล้ายกับระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจสภาพรถยนต์ พ.ศ. 2555 ที่กล่าวมาแล้วข้างต้น จึง
ไม่กล่าวซ้ าในที่นี้อีก  
    ในกรณีของรถจักรยานยนต์ ได้มีประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม เร่ือง ก าหนดมาตรฐานค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ และก๊าซไฮโดรคาร์บอนจากท่อไอเสียของ
รถจักรยานยนต์ วันที่ 13 ตุลาคม พ.ศ. 2548 และต่อมามีการแก้ไขเพิ่มโดยประกาศเรื่องเดียวกันในวันที่ 8 
กุ มภ าพั น ธ์  พ .ศ . 2550 แล ะป ระกาศวัน ที่  4 กุ มภ าพั น ธ์  พ .ศ . 2552 ได้ ก าหน ดมาตรฐาน 
ไอเสียจากท่อไอเสียของรถจักรยานยนต์ไว้ ดังต่อไปนี้ 
    (1) รถจั ก รยานยน ต์ ที่ จ ดท ะ เบี ยน ก่ อน วัน ที่  1 ก รกฎาคม  2549 ค่ าก๊ าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 4.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 10,000 ส่วนใน
ล้านส่วน 
    (2) รถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่วันที่  1 กรกฎาคม 2549 ค่าก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 3.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 2,000 ส่วนใน
ล้านส่วน 
    (3) รถจักรยานยนต์ที่ จดทะเบียนตั้ งแต่วันที่  1 มกราคม พ.ศ. 2553 ค่าก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ ต้องไม่เกินร้อยละ 2.5 โดยปริมาตร ค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอน ต้องไม่เกิน 1,000 ส่วนใน
ล้านส่วน 
    ส่วนควันขาวนั้น ได้มีประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง 
ก าหนดมาตรฐานค่าควันขาวจากท่อไอเสียของรถจักรยานยนต์ วันที่ 7 พฤศจิกายน พ.ศ. 2548 ว่าต้องไม่
เกินร้อยละ 30 เมื่อตรวจวัดด้วยเคร่ืองมือวัดควันขาว 
    เมื่อมีการตรวจพบว่ายานพาหนะคันใดปล่อยอากาศเสียไม่ได้มาตรฐานข้างต้น 
พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจสั่งห้ามใช้ยานพาหนะนั้นชั่วคราวหรือเด็ดขาดจนกว่าจะมีการแก้ไขปรับปรุงให้
เรียบร้อย หากยังคงมีการน ายานพาหนะออกไปใช้อีกในระหว่างมีค าสั่งห้ามดังกล่าว ผู้น ายานพาหนะ
ออกไปใช้นั้นจะได้รับโทษปรับทางอาญา 
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4. หน่วยงานราชการและเจ้าหน้าที่ที่ เกี่ ยวข้องในการควบคุมลพิษ 
 ทางอากาศจากยานพาหนะทางบก 

 หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบกมีหลาย
หน่วยงานคือ 
 (1) กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
 กรมการขนส่งทางบก27 เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบในการบังคับใช้พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
2522 และพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 โดยการควบคุมรถด้วยการจดทะเบียนรถที่จะ
น ามาใช้ การตรวจสภาพรถตามก าหนดเวลา และการสุ่มตรวจรถข้างถนน เจ้าหน้าที่ซึ่งมีบทบาทส าคัญตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ได้แก่นายทะเบียนที่ท าหน้าที่รับจดทะเบียนรถ และมีอ านาจประกาศ
ให้น ารถที่จะเสียภาษีประจ าปีไปตรวจสภาพรถก่อนตามก าหนดเวลา และหากเห็นว่ารถคันใดมีลักษณะไม่
ปลอดภัย ก็อาจสั่งให้น ารถนั้นไปตรวจสภาพได้ บุคคลที่มีบทบาทส าคัญเช่นกันได้แก่ผู้ตรวจการซึ่งอาจสั่ง
ให้เจ้าของรถน ารถไปตรวจสภาพได้หากเห็นว่ามีลักษณะที่ไม่ปลอดภัย ส่วนเจ้าหน้าที่ซึ่งมีบทบาทส าคัญ
ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ได้แก่นายทะเบียนและผู้ตรวจการเช่นเดียวกับกฎหมาย
ฉบับก่อน 
 (2) ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
 ส านักงานต ารวจแห่งชาติ28 บังคับใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งมีบทบัญญัติที่
น ามาใช้ควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบกได้ โดยการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนน หาก
ผู้ใดใช้ยานพาหนะที่ไม่ผ่านมาตรฐานก็จะได้รับโทษทางอาญา มาตรฐานการปล่อยอากาศเสียที่น ามาใช้นั้น 
ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติให้อ้างอิงมาตรฐานที่ออกโดยกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
 (3) กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
 กรมควบคุมมลพิษ29 มีบทบาทส าคัญในการบังคับใช้พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535 ในส่วนที่เกี่ยวกับการควบคุมมลพิษโดยจะท าหน้าที่สนับสนุนการด าเนินงานของ
คณะกรรมการควบคุมมลพิษ คณะกรรมการสิ่ งแวดล้อมแห่งชาติ และรัฐมนตรีวาการ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม การบังคับใช้กฎหมายในการควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะ
นั้นเป็นวิธีการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนนเช่นเดียวกับส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
 (4) ส านักงานคณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 

                                                 
 27 อ านาจหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบกเป็นไปตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
พ.ศ. 2552 ซ่ึงแก้ไขเพิ่มเติมโดยกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2558 ซ่ึงออก
ตามความในพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534. 
 28 อ านาจหน้าที่ของส านักงานต ารวจแห่งชาติเป็นไปตามพระราชบัญญัติต ารวจแห่งชาติ พ.ศ. 2547 พระราชกฤษฎีกาแบ่ง
ส่วนราชการส านักงานต ารวจแห่งชาติ พ.ศ. 2552 และกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการเป็นกองบังคับการหรือส่วนราชการอย่างอื่นใน
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ พ.ศ. 2552. 
 29 อ านาจหน้าที่ ของกรมควบคุมมลพิษเป็นไปตามกฎกระทรวงแบ่ งส่วนรา ชการกรมควบคุมมลพิษ  กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2561 ซ่ึงออกตามความในพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534. 
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 ส านักงานคณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม30 มีบทบาทส าคัญในการด าเนินการให้
เป็นไปตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 โดยการช่วยเหลือสนับสนุน
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมในการก าหนดมาตรฐานผลติภัณฑ์อุตสาหกรรม รวมทั้งการตรวจสอบ
ว่ามีผู้ใดฝ่าฝืนมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมหรือไม่ซึ่งเป็นการควบคุมการผลิตยานพาหนะให้ปล่อย
อากาศเสียให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้ 
 (5) กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
 กรมธุรกิจพลังงาน31 มีบทบาทส าคัญในการก าหนดมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงตาม
พระราชบัญญัติการค้าน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2543 ซึ่งจะช่วยท าให้เครื่องยนต์ปล่อยอากาศเสียเป็นไปตาม
มาตรฐานเพราะคุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิงจะส่งผลต่อสิ่งที่ถูกปล่อยจากท่อไอเสียของเคร่ืองยนต์ 
 (6) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ32 ถูกตั้งขึ้นมาเพื่อประกอบกิจการขนส่งบุคคล จึงไม่ได้มีหน้าที่ใน
การควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะเป็นการทั่วไปเหมือนกรมการขนส่งทางบก ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติและกรมควบคุมมลพิษ แต่ในฐานะที่องค์การนี้เป็นหน่วยงานของรัฐที่มีรถบัสบรรทุกคน
โดยสารเป็นจ านวนมากอยู่ในความรับผิดชอบ จึงต้องมีหน้าที่ก ากับดูแลรถบัสของตนเองและรถร่วมเอกชน
ที่น ามาร่วมบริการรับส่งคนโดยสารให้ปล่อยอากาศเสียเป็นไปตามมาตรฐานของหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ซึ่ง
หากไม่ท าหน้าที่ดังกล่าวให้เหมาะสมก็จะถูกฟ้องคดีในศาลปกครองดังที่จะน าเสนอต่อไป 

5. ปัญหาในการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะและแนวทางแก้ไข 

 จากที่กล่าวมาแล้วข้างต้น ประเทศไทยมีกฎหมายหลายฉบับที่น ามาใช้ควบคุมการปล่อยอากาศ
เสียจากยานพาหนะทางบกตั้งแต่ขั้นตอนการผลิตเครื่องยนต์ จนกระทั่งมีการน ายานพาหนะมาใช้จริงบน
ท้องถนน แต่ก็มีประเด็นที่ควรจะต้องได้รับการพิจารณาดังต่อไปนี้เพื่อช่วยให้การจัดการปัญหามลพิษทาง
อากาศจากยานพาหนะทางบกมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

                                                 
 30 อ านาจหน้าที่ของส านักงานคณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเป็นไปตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
ส านักงานคณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม พ.ศ. 2560 ซ่ึงออกตามความในพระราชบัญญัติระเบียบ
บริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534  
 31 อ านาจหน้าที่ของกรมธุรกิจพลังงานเป็นไปตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน พ.ศ. 
2556 ซ่ึงออกตามความในพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534. 
 32 อ านาจหน้าที่ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพเป็นไปตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 
2519. 
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 5.1 มาตรฐานการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดยังไม่ครอบคลุมสาร 
บางชนิด 

 เมื่อพิจารณาในขั้นตอนการผลิตเครื่องยนต์ กฎหมายไทยก าหนดให้มีการควบคุมการปล่อยชนิด
ของมลสารคล้ายมาตรฐานของสหภาพยุโรป ซึ่งได้แก่ คาร์บอนมอนอกไซด์ ไฮโดรคาร์บอน นอน -มีเทน
ไฮโดรคาร์บอน ออกไซด์ของไนโตรเจน และสารมลพิษอนุภาคหรือฝุ่นละออง แต่อาจมีความแตกต่างกัน
บ้ า ง ใน อั ต ราก ารป ล่ อ ยขอ งมล ส ารแต่ ล ะ ชนิ ด  เมื่ อพิ จ ารณ าขั้ น ตอน การจดท ะ เบี ยน รถ  
การตรวจสอบยานพาหนะตามก าหนดเวลา และการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนนแล้ว เจ้าหน้าที่ตาม
กฎหมายไทยจะตรวจสอบการปล่อยมลสารบางตัวเท่านั้น คือ การตรวจก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซ
ไฮโดรคาร์บอนส าหรับเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันเบนซินหรือก๊าซเป็นเชื้อเพลิง  และจะตรวจค่าควันด าจาก
ยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล ไม่ได้มีการตรวจสอบการปล่อยออกไซด์ของไนโตรเจนและสารมลพิษ
อนุภาคเช่นในสหภาพยุโรปในขณะที่สารทั้งสองนี้มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมเช่นกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งสาร
มลพิษอนุภาค ขนาด PM10 และ PM2.5 ที่นโยบายและแผนเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยให้ความ
สนใจมากข้ึนในการควบคุม ดังนั้น จึงเสนอให้มีการตรวจสอบการปล่อยสารทั้งสองตัวนี้ด้วย 

 5.2 มาตรฐานควบคุมมลพิษที่แตกต่างกันของแต่ละหน่วยงาน 

 การที่ประเทศไทยมีกฎหมายหลายฉบับตามที่กล่าวข้างต้น การก าหนดมาตรฐานการปล่อยและ
วิธีการวัดอัตราการปล่อยมลสารอาจแตกต่างกันได้ เช่น ในกรณีของมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมตาม
พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 หากเป็นรถยนต์ขนาดเล็ก อัตราการปล่อยมล
สารจะวัดเป็นหน่วยน้ าหนักต่อระยะทาง คือกรัมต่อกิโลเมตร (g/km) หากเป็นรถยนต์ขนาดใหญ่หน่วยการ
วัดจะเป็นหน่วยน้ าหนักต่อหน่วยการใช้พลงังาน คือกรัมต่อกิโลวัตต์ต่อชั่วโมง (g/kWh) ซึ่งเป็นการน าระบบ
ของสหภาพยุโรปมาใช้ ในขณะที่การรับจดทะเบียนรถ การตรวจสภาพรถตามก าหนดเวลา และการสุ่ม
ต ร ว จ ย า น พ า ห น ะ ข ้า ง ถ น น  ต า ม พ ร ะ ร า ช บ ัญ ญ ัต ิร ถ ย น ต ์ พ . ศ .  2522 
พระราชบัญญัต ิการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบ ัญญัต ิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และ 
พระราชบัญญัติการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ใช้หน่วยการวัดเป็น 
ร้อยละของปริมาตร ตัวอย่างเช่น รถยนต์ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2550 เป็นต้นไป  
ค่าก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์จะต้องไม่เกินร้อยละ 0.5 โดยปริมาตร และค่าก๊าซไฮโดรคาร์บอนต้องไม่เกิน 100 
ส่วนในล้านส่วน เป็นต้น ด้วยเหตุนี้ รถยนต์รุ่นใหม่ที่ถูกผลิตขึ้นตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมแล้ว เมื่อ
น ามาจดทะเบียนหรือตรวจสภาพรถก็ต้องถูกตรวจสอบด้วยวิธีการหลังนี้ด้วย 
 การน าวิธีการตรวจสอบการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทั้งสองระบบมาใช้ กับรถยนต์ 
คันเดียวกันย่อมท าให้มีความซ้ าซ้อนในการท างาน เสียงบประมาณและบุคลากรในเรื่องเดียวกันโดย  
ไม่จ าเป็น เพราะการตรวจสอบทั้งสองระบบใช้เครื่องตรวจสอบที่แตกต่างกัน และขาดความเป็นเอกภาพใน
การท างานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้วย เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว ผู้เขียนเสนอว่า หากเป็นรถรุ่นใหม่ที่มี
การก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมแล้ว ควรจะตรวจสภาพรถเรื่องการปล่อยอากาศเสียโดยใช้
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ระบบตามมาตรฐานดังกล่าวเพราะวิธีการดังกล่าวได้ค านึงถึงอัตราการปล่อยอากาศเสียกับระยะทางซึ่งแสดง
ถึงอัตราการประหยัดพลังงานและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ดี หากเป็นรถยนต์รุ่นเก่าที่ถูกผลิต
ขึ้นมาในขณะที่ไม่มีมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม การตรวจสภาพรถก็ให้เป็นไปตามวิธีดั้งเดิมที่กรมการ
ขนส่งทางบกหรือกรมควบคุมมลพิษใช้อยู่ในปัจจุบัน 

 5.3 มาตรการควบคุมมลพิษที่ซ้ าซ้อนกันตามกฎหมายต่าง ๆ 

 การที่มีกฎหมายหลายฉบับในการควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะทางบกท า
ให้เกิดความซ้ าซ้อนของกฎหมายในเรื่องเดียวกัน จึงมีประเด็นว่าความซ้ าซ้อนของกฎหมายในเรื่องนี้จะ
ก่อให้เกิดปัญหาการมีบทลงโทษซ้ าซ้อนกันหรือไม่ และจะก่อให้เกิดภาระแก่ผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะมาก
เกินไปหรือไม่หากพิจารณาพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 เป็นกฎหมายที่
ควบคุมการปล่อยอากาศเสียในขั้นตอนการผลิตยานพาหนะ บทลงโทษตามกฎหมายนี้จึงไม่ซ้ าซ้อนกับ
บทลงโทษตามกฎหมายอ่ืนในขั้นตอนการจดทะเบียนรถ การตรวจสภาพรถ และการสุ่มตรวจยานพาหนะ
ข้างถนน  
 เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ใน
ขั้นตอนการจดทะเบียนรถแล้ว บทลงโทษตามกฎหมายทั้งสองฉบับนี้ ไม่ซ้ าซ้อนกับบทลงโทษในขั้นตอน
การสุ ่ม ต รวจย าน พ าห น ะข ้า งถน น ต าม พ ระ ราชบ ัญ ญ ัต ิจ ร าจ รท างบ ก  พ .ศ . 2522 แ ล ะ 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 นอกจากนี้ หากพิจารณา
ขั้นตอนการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนนซึ่งกระท าได้ภายใต้กฎหมายทั้งสี่ฉบับและยานพาหนะนั้น  
ไม่ผ่านมาตรฐานของกฎหมายทั้งหมด ก็ไม่ถือว่าเป็นการกระท ากรรมเดียวผิดกฎหมายหลายบท กล่าวคือ 
การกระท าดังกล่าวไม่มีบทลงโทษทางอาญาโดยตรงตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 เว้นแต่นาย
ทะเบียนจะสั่งให้น ารถไปตรวจสภาพและเจ้าของไม่ด าเนินการจึงจะมีโทษฐานขัดค าสั่ง และจะไม่สามารถ
ต่อทะเบียนรถได้ ในขณะที่การปล่อยอากาศเสียไม่เป็นไปตามมาตรฐานจะเป็นความผิดอาญาทันทีตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่ไม่เป็นความผิดอาญาทันทีตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เว้นแต่ว่าพนักงานเจ้าหน้าที่จะสั่งห้ามใช้รถคันดังกล่าว
เพื่อให้น าไปปรับปรุงแก้ไขและมีการฝ่าฝืนค าสั่งห้ามนั้นจึงจะเป็นความผิดทางอาญาตามกฎหมายฉบับหลัง
นี้ 
 แม้ว่าการกระท าผิดตามกฎหมายต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้นถือว่าเป็นการกระท าผิดคนละกรรม แต่
สาเหตุแห่งความผิดที่แท้จริงสืบเนื่องมาจากการปล่อยมลพิษจากยานพาหนะคันเดียวกันที่เกินมาตรฐาน 
ผู้เขียนเห็นว่าการลงโทษต่างกรรมต่างวาระกันตามกฎหมายเหล่านั้นทั้งหมดน่าจะเป็นการสร้างภาระเกิน
ควรแก่ผู้ที่เป็นเจ้าของยานพาหนะ ควรจะลดการบังคับใช้ฐานความผิดในเรื่องนี้ตามกฎหมายต่าง  ๆ ให้
เหลือน้อยที่สุด เช่น อาจจะใช้ฐานความผิดเกี่ยวกับการระบายอากาศเสียจากยานพาหนะเกินมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมฉบับเดียว เป็นต้น กล่าวคือ เม่ือยานพาหนะใดผลิตได้มาตรฐานแล้ว ก็ไม่จ าเป็นต้อง
มาตรวจสอบการปล่อยมลพิษในระหว่างการใช้งานตลอดอายุการใช้งานที่ก าหนดไว้ในมาตรฐานนั้น หากมี
การน ายานพาหนะมาใช้งานเกินอายุที่ก าหนดก็จะต้องมีการตรวจสอบก่อนใช้งานใหม่ สิ่งนี้จะช่วยลดภาระ
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การท างานที่ซ้ าซ้อนของหน่วยงานราชการในเร่ืองนี้ด้วย อย่างไรก็ดี การตรวจยานพาหนะตามก าหนดเวลา
และการสุ่มตรวจข้างถนนก็ยังคงมีความจ าเป็นส าหรับยานพาหนะกลุ่มที่ใช้งานหนักเพื่อให้เจ้าของ
ยานพาหนะระมัดระวังเรื่องนี้ แต่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องประสานการท างานเพื่อมิให้เป็นภาระหนักเกิน
ควรแก่เจ้าของยานพาหนะที่จะถูกตรวจโดยหลายหน่วยงาน 

 5.4 ปัญหาการก าหนดให้รถบรรทุกและรถบัสเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษ 

 โดยปกติเมื่อยานพาหนะคันใดปล่อยอากาศเสียไม่ได้มาตรฐานตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจออกค าสั่งห้ามใช้ยานพาหนะนั้น
จนกว่าจะมีการแก้ไขปรับปรุงตามมาตรา 65 ถึงมาตรา 67 แต่หากยานพาหนะนั้นเป็นรถบรรทุกหรือรถบัส
ภายใต้พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พนักงานเจ้าหน้าที่ไม่สามารถใช้มาตรการดังกล่าวได้
เพราะค าว่ายานพาหนะภายใต้กฎหมายว่าด้วยส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมนั้นไม่รวมถึงรถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก จึงเป็นปัญหาว่าจะใช้มาตรการใดจัดการแก้ไขปัญหารถบรรทุกหรือรสบัส
ในกรณีดังกล่าว 
 ค าวินิจฉัยของศาลปกครองสูงสุดในคดีหมายเลขด าที่ อ. 916-917/2549 คดีหมายเลขแดงที่ อ. 
11-14/2557 มูลนิธิป้องกันควันพิษและพิทักษ์สิ่งแวดล้อมกับพวกได้ฟ้ององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพและ
กรมควบคุมมลพิษว่าละเลยเพิกเฉยในการปฏิบัติหน้าที่ในการควบคุมรถบัสรับคนโดยสารไม่ให้ปล่อยมลพิษ
เกินมาตรฐาน ศาลปกครองสูงสุดเห็นว่าผู้ถูกฟ้องทั้งสองละเลยการปฏิบัติหน้าที่ และสั่งให้กรมควบคุม
มลพิษด าเนินการให้มีการประกาศให้รถบัสเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษที่ จะต้องปฏิบัติตามมาตรฐานควบคุม
มลพิษจากแหล่งก าเนิดตามมาตรา 68 ในขณะที่กรมควบคุมมลพิษได้ชี้แจงต่อศาลว่าไม่สามารถด าเนินการ
ประกาศดังกล่าวได้ เพราะมาตรา 68 ใช้เฉพาะกับแหล่งก าเนิดมลพิษประเภทเคลื่อนที่ไม่ได้ และหากใช้
มาตรา 68 กับรถบัสหรือรถบรรทุกจะก่อให้เกิดปัญหาอ่ืนตามมาคือ เจ้าของหรือผู้ครอบครองยานพาหนะ
นั้ น จ ะ ต้ อ ง เ ก็ บ ส ถิ ติ แ ล ะ ข้ อ มู ล ก า ร ท า ง า น ข อ ง ร ะ บ บ บ า บั ด อ า ก า ศ เ สี ย 
ในแต่ละวัน พร้อมทั้งจดบันทึกไว้เป็นหลักฐานไว้ที่รถ และต้องจัดท ารายงานเสนอต่อเจ้าพนักงานท้องถิ่น
อย่างน้อยเดือนละหนึ่งครั้งตามมาตรา 80 นอกจากนี้ พนักงานเจ้าหน้าที่ไม่มีอ านาจสั่งห้ามใช้ยานพาหนะ
ดังกล่าวได้33 แต่ศาลปกครองสูงสุดยืนยันให้ใช้มาตรา 68 กับรถบัสได้ 
 ผู้ เขียนเห็นว่า ข้อความในมาตรา 65 ถึงมาตรา 67 มีความชัดเจนว่าถูกร่างมาเพื่อใช้กับ
ยานพาหนะโดยเฉพาะเพียงแต่ว่าค าจ ากัดความของค าว่ายานพาหนะไม่คลุมถึงรถตามกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่ง จึงท าให้เกิดช่องว่างของกฎหมาย เพื่อให้มีกฎหมายที่สามารถควบคุมการปล่อยอากาศเสียจากรถบัส
ได้ ศาลปกครองสูงสุดจึงให้ใช้มาตรา 68 กับรถบัสเพราะบทบัญญัตินี้ก็ไม่แสดงอย่างชัดเจนว่าห้ามใช้กับรถ
บัส เพียงแต่ว่าการใช้มาตรานี้กับรถบัสอาจมีปัญหาเกิดขึ้นตามที่กรมควบคุมมลพิษชี้แจงไว้ข้างต้น เพื่อ
แก้ไขปัญหาดังกล่าว ผู้เขียนจึงเสนอให้แก้ไขค าจ ากัดความของยานพาหนะในมาตรา 4 ดังนี้ 

                                                 
 33 เอกสารประกอบการประชุมคณะกรรมการควบคุมมลพิษ ครั้งที่ 4/2561 วันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2561 วาระที่ 4.2 ห้อง
ประชุม 202 กรมควบคุมมลพิษ. 
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 “ยานพาหนะ หมายความว่า รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก เรือตามกฎหมายว่าด้วยเรือไทย และอากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการ
เดินอากาศ” 

 5.5 มาตรฐานควบคุมมลพิษยังไม่เข้มงวดเพียงพอ  

 แม้ว่าปัจจุบันมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมส าหรับการผลิตเครื่องยนต์หลายชนิดในประเทศ
ไทยภายใต้พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 จะรับแนวความคิดจากมาตรฐาน
เร่ืองเดียวกันของสหภาพยุโรปมาใช้ แต่เมื่อพิจารณาในรายละเอียดแล้ว มาตรฐานดังกล่าวของไทยตรงกับ
มาตรฐาน Euro 4 ซึ่งเป็นมาตรฐานที่สหภาพยุโรปเลิกใช้แล้วเนื่องจากได้มีการพัฒนามาตรฐานใหม่เป็น 
Euro 5 และ Euro 6 ที่มีความเข้มงวดกว่ามาตรฐานเดิม มาตรฐานการผลิตของประเทศไทยในเร่ืองนี้จึงไม่
เท่ากับมาตรฐานสากล นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาคุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศไทยที่มีการประกาศ
ตามพระราชบัญญัติการค้าน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2543 ที่ใช้กับเครื่องยนต์แล้วพบว่ามีมาตรฐานใกล้เคียงกับ
มาตรฐานของสหภาพยุโรปยกเว้นปริมาณของก ามะถันในน้ ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทยมีความเข้มงวด
น้อยกว่าของสหภาพยุโรปซึ่งมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในประเทศไทย ดังนั้น หากต้องการให้มาตรฐาน
การปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบกของประเทศไทยเทียบได้กับระดับสากล ก็ควรจะต้องมีการ
ปรับปรุงมาตรฐานในการผลิตเคร่ืองยนต์และมาตรฐานคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงให้มีคุณภาพสูงขึ้น อย่างไรก็
ดี ในการด าเนินการดังกล่าวจะต้องค านึงถึงค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องซึ่งจะต้องสูงขึ้นตามไปด้วย จึงควรค่อย ๆ 
ด าเนินการเพื่อมิให้มีผลกระทบอย่างกะทันหันต่อต้นทุนในเร่ืองนี้ด้วยการวางแผนว่าจะให้บรรลุเป้าหมาย
ดังกล่าวภายในกี่ปี 

 5.6 การประสานงานระหว่างหน่วยงานผู้บังคับใช้กฎหมาย  

 เนื่องจากประเทศไทยมีกฎหมายหลายฉบับและหน่วยงานหลายแห่งที่เก่ียวข้องกับการควบคุมการ
ปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบก การประสานระหว่างหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องจะช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย ที่ผ่านมานั้นได้มีการประสานงานระหว่างหน่วยงานในระดับหนึ่ง 
กล่าวคือ ในกรณีมีการตราพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้มีการใช้มาตรฐานผลติภัณฑ์อุตสาหกรรมกับการผลิต
รถยนต์ใด ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมจะแจ้งเร่ืองดังกล่าวแก่กรมการขนส่งทางบกซึ่งจะใช้
มาตรฐานดังกล่ าวเป็น เกณฑ์ ในการรับ จดทะเบียนรถยนต์นั้ นด้ วย แต่กรมการขนส่ งทางบก 
ก็ยังคงตรวจสภาพรถคันนั้นตามวิธีการของตนเองเพื่อการรับจดทะเบียน 
 ในกรณีที่การปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะไม่ได้มาตรฐานตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม เมื่อพนักงานเจ้าหน้าที่ได้มีค าสั่งห้ามใช้ยานพาหนะไว้จนกว่าจะมีการปรับปรุง
แก้ไขนั้น กฎกระทรวงในเร่ืองนี้ให้อธิบดีกรมควบคุมมลพิษแจ้งเรื่องดังกล่าวให้นายทะเบียนตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต์ (อธิบดีกรมการขนส่งทางบก) ทราบด้วย ส่วนนายทะเบียนจะรับจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนแก่
ยานพาหนะดังกล่าวหรือไม่เป็นดุลพินิจของนายทะเบียน 
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 ส่วนการประสานงานระหว่างส านักงานต ารวจแห่งชาติกับกรมการขนส่งทางบกเมื่อมีรถฝ่าฝืน
มาตรฐานการปล่อยอากาศเสียตามกฎหมายว่าด้วยการจรจรทางบกยังไม่ปรากฏชัดเจน ดังนั ้น   
นายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์และกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกยังคงมีดุลพินิจว่าจะรับจด
ทะเบียนหรือต่อทะเบียนรถที่ฝ่าฝืนกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกหรือไม่ 
 ผู้เขียนเห็นว่า หน่วยงานที่บังคับใช้กฎหมายเก่ียวกับการปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทั้งหมด
ควรมีการท าความตกลงกับกรมการขนส่งทางบกว่า หากยานพาหนะใดฝ่าฝืนกฎหมายฉบับที่เกี่ยวข้องและ
ยังไม่ได้แก้ไขปรับปรุงการปล่อยอากาศเสียให้ได้มาตรฐาน หรือยังไม่ยอมช าระค่าปรับในการฝ่าฝนืกฎหมาย
ดังกล่าว กรมการขนส่งทางบกจะไม่ยอมจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนให้แก่ยานพาหนะดังกล่าวเพื่อเป็นการ
เพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 
 นอกจากนี้  กรมการขนส่งทางบก ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และกรมควบ คุมมลพิษควร
ประสานงานกันในการสุ่มตรวจยานพาหนะข้างถนนเพื่อไม่ให้เกิดความซ้ าซ้อนและเพิ่มประสิทธิภาพการ
บังคับใช้กฎหมาย เช่น ควรร่วมกันก าหนดเป้าหมายของจ านวนและประเภทรถที่จะมีการสุ่มตรวจข้างถนน
ในแต่ ละปี ดั ง เช่ น ในสหภาพยุ โรป  โดยมี การแบ่ งหน้ าที่ กัน กระท าการตามที่ จะ ได้ ตกลงกัน  
ที่ผ่านมามีการร่วมมือกันในระดับหนึ่งภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลด้วยการจัดท าแผนปฏิบัติ
การจัดการมลพิษทางอากาศและเสียงในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล34 แต่ไม่ได้มีก าหนดเป้าหมายการ
สุ่มตรวจแต่ละปีให้ชัดเจน 

6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 ในภาพรวมนั้นประเทศไทยมีกฎหมายในระดับพระราชบัญญตัิเพียงพอในการจัดการกับปญัหาการ
ปล่อยอากาศเสียจากยานพาหนะทางบก แต่เมื่อพิจารณารายละเอียดของกฎหมายดังกล่าวและกฎหมาย
ล าดับรองโดยน าไปเปรียบเทียบกับกฎหมายของสหภาพยุโรปแล้วยังมีปัญหาหลายประการที่ควรได้รับการ
แก้ไขปรับปรุงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมายและแก้ไขปัญหาดังนี้ 
 (1) ควรออกหรือแก้ ไข เพิ่ ม เติ มกฎหมายล าดับ รองภายใต้ กฎหมายที่ เกี่ ยวข้ องคื อ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติ 
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
เพื่อให้มีการควบคุมการปล่อยประเภทของมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะให้เทียบเท่ากับประเภทที่อยู่
ในมาตรฐานของสหภาพยุโรปหรือมาตรฐานตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 
2511 เช่น การควบคุมการปล่อยสารมลพิษอนุภาค 
 (2) ควรออกกฎหมายล าดับรองภายใต้กฎหมายที่ เกี่ยวข้องก าหนดอัตราการปล่อยมลพิษ 
แต่ละประเภทให้มีความเข้มงวดเช่นเดียวกับมาตรฐานของสหภาพยุโรป รวมถึงการก าหนดมาตรฐาน

                                                 
 34 กรมควบคุมมลพิษและจังหวัดอื่น, ร่างแผนปฏิบัติการจัดการมลพิษทางอากาศและเสียงในกรุงเทพและปริมณฑล พ.ศ. 
2560-2564, (กรุงเทพ: กรมควบคุมมลพิษ, 2560) น.2-3, 20. 
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คุณภาพของน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศไทยให้เท่าเทียมกับมาตรฐานของสหภาพยุโรปด้วย โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งปริมาณก ามะถันในน้ ามันเชื้อเพลิง 
 (3) ควรปรับปรุงมาตรฐานการควบคุมมลพิษจากยานพาหนะที่ออกมาโดยกฎหมายล าดับรอง
ตามพระราชบัญญัติต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องให้เป็นระบบเดียวกันเพื่อไม่ให้เกิดความยุ่งยากสับสนแก่ผู้ผลิตและ
เจ้าของยานพาหนะ 
 (4) ควรมีการท าข้อตกลงประสานการท างานระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้องเพื่อให้เกิดความเป็น
เอกภาพและมีประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย เช่น กรมการขนส่งทางบกอาจตกลงกับหน่วยงานอ่ืน
ว่าหากยานพาหนะใดปล่อยมลพิษไม่เป็นไปตามมาตรฐานของหน่วยงานอ่ืน เมื่อได้รับแจ้งเรื่องดังกล่าว 
กรมการขนส่งทางบกจะไม่พิจารณารับจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนให้จนกว่ายานพาหนะนั้นจะมีการแก้ไข
ปรับปรุงให้ได้มาตรฐาน  ขณะเดียวกัน หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องควรก าหนดเป้าหมายในการสุ่มตรวจ
ยานพาหนะข้างถนนร่วมกันในแต่ละปีโดยมีการตกลงแบ่งหน้าที่กันด าเนินงานอย่างชัดเจนเพื่อลดความ
ซ้ าซ้อนและเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 
 (5) ควรแก้ไขนิยามค าว่า “ยานพาหนะ” ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ให้หมายความรวมถึงรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกด้วย 


