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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยนี ้มีวัตถปุระสงค์ (1) เพื่อศึกษาทบทวนนโยบายและมาตรการจัดการคุณภาพอากาศ (2) คาดการณ์ปริมาณการปล่อย
สารมลพิษในไอเสียและก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะการขนส่งทางบกในกรุงเทพมหานคร โดยใช้วิธีตรวจเอกสารและการคาดการณ์
ด้วยโปรแกรม LEAP ระหว่างปี พ.ศ. 2561 ถึง พ.ศ. 2593 ตามมาตรการควบคุมการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ ผลการวิจัยพบว่า 
(1) มาตรการจัดการคุณภาพอากาศ ในปี 2566 ภาพฉายที่ 3 ที่ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะจาก ยูโร4 ปรับเป็น
ยูโร5 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล และภาพฉายที่ 4 ในปี 
2569 ที่ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะจาก ยูโร 5 ปรับเป็น ยูโร 6 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ไม่เกิน 7 คน, 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล สามารถลดการระบายฝุ่นเขม่าด า (Balck carbon, BC) ได้มากที่สุด 
และมาตรการควบคุมการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะต่อการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกะจกพบว่า ภายในปี 2569 
ภาพฉายที่ 4 ที่ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะจาก ยูโร5 ปรับเป็นยูโร6 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่
เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล สามารถลดประสิทธิภาพการปลดปล่อย N2O 
ได้มากที่สุด (2) การระบายมลพิษทางอากาศของ BC สามารถลดลงได้มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 69.20 เมื่อเปรียบเทียบกับการ
ด าเนินงานตามปกติ และสามารถลดประสิทธิภาพของ N2O ได้มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 29.66 เมื่อเปรียบเทียบกับ การด าเนินงาน
ตามปกติ โดยค่าศักยภาพการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (GWP) ที่ลดลงได้ ร้อยละ 0.13 ผลการวิจัยบ่งช้ีว่า นโยบายและมาตรการควบคุม
การระบายสารมลพิษจากยานพาหนะด้วยการปรับปรุงประสิทธิภาพของน้ ามนัเช้ือเพลิงและเครื่องยนต์ มีประสิทธิภาพในการบรรเทาการ
ปลดปล่อยสารมลพิษทางอากาศได้มากกว่าก๊าซเรือนกระจก มาตรการจ ากัดจ านวนรถยนต์และการส่งเสริมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า
นับเป็นทางเลือกมาตรการจัดการคุณภาพอากาศในเขตกรุงเทพมหานครให้ดียิ่งขึ้นได้ 
ค าส าคัญ  มลพิษทางอากาศ ก๊าซเรือนกระจก ยานพาหนะ การขนส่งทางบก 
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Abstract 
 

The objectives of this research were: (1) to review air quality management policy and measures;  
(2) estimate the amount of pollutant and greenhouse gases emissions from vehicles exhaust implementing air 
quality management from road transportation in Bangkok. Then, amount of air pollutants and greenhouse gases 
emission from 2010 to 2050 were forecasted by using the Long-Range Energy Alternatives Planning System (LEAP) 
model according to vehicle emission control measures. The results found (1) measures to improve air quality that 
the 3rd scenario, which designated the transition of vehicle emission measures from EURO4 to EURO5 standards for 
passenger cars, pickups, and vans or private trucks by 2023, was the most effective scenario in reducing Black Carbon 
(BC) and vehicle emission measures and greenhouse gases mitigation the 4th scenario, which designated the 
transition of vehicle emission measures from EURO5 to EURO6 standards for passenger cars, pickups, and vans or 
private trucks by 2026, was the most effective scenario in reducing Nitrous oxide (N2O). (2) Ventilation of air pollution 
of Black Carbon (BC) the most effective in reducing by 69.20% as compared to Business as usual (BAU). When 
considering the mitigation of GHG emission from vihicles, was the most effective scenario in reducing N2O by 29.66% 
as compared to Business as usual (BAU), thus, resulting in Global Warming Potential (GWP) being reduced by 0.13%. 

The research results indicated that, the vehicle emission policies and measures in fuel and engine 
improvements are more effective in mitigating air pollution than that of greenhouse gases. The measures in limiting 
the number of vehicles on the roads and promoting electric vehicles are suitable air quality management measures 
recommended for implementation in Bangkok. 
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บทน า 

 มลพิษทางอากาศเป็นปัญหาคุณภาพสิง่แวดล้อมท่ีส าคัญหนึ่งของเมืองใหญ่ (WHO, 1992) ในขณะเดียวกันก๊าซเรือน
กระจกซึ่งเป็นสาเหตุของภาวะโลกร้อนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Pachauri et al., 2014) กว่าร้อยละ 37-49 
ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลกปล่อยออกมาจาก 50 เมืองใหญ่  (Marcotullio, Sarzynski, Albrecht, 
Schulz, & Garcia, 2013) ในพื้นที่เมืองปริมาณและระดับความเข้มข้นของสารมลพิษทางอากาศและก๊าซเรือนกระจกมีที่มา
จากปล่อยออกจากไอเสียรถยนต์ (Pachauri et al., 2014) โดยจะทวีมากขึ้นเมื่อมีการเพิ่มขึ้นของอัตราการเปลี่ยนแปลง 
การใช้ที่ดินจากการอุตสาหกรรมและการคมนาคมขนส่ง (Tonmanee & Kuneepong, 2004) สารมลพิษในไอเสีย 
มีผลกระทบต่อสุขภาพโดยเฉพาะโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจของผู้คนที่อาศัยอยู่ในเมือง (Mage et al., 1996)  
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากต้นทุนการรักษาสุขภาพที่เพิ่มมากขึ้นและประสิทธิภาพการใช้พลังงานในการขนส่งที่ลดลง 
(Rao et al., 2017) ระบบนิเวศ สิ่งแวดล้อม และ การเกษตร จากฝนกรดและผลกระทบจากการเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Gurjar, Molina, & Ojha, 2010) สถานการณ์คุณภาพอากาศของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2554 - พ.ศ. 2561 ในภาพรวม
มีแนวโน้มทรงตัวแต่พบเกินมาตรฐานเนื่องจากฝุ่นละออง PM2.5 ก๊าซโอโซน ฝุ่นละออง PM10 และสารเบนซีน (กรมควบคุม
มลพิษ, 2562) ส าหรับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของกรุงเทพมหานครจากกิจกรรมการใช้พลังงานฟอสซิลในภาค
พลังงานและการขนส่ง พบว่า ระหว่าง พ.ศ. 2556 - พ.ศ. 2558 มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นจาก 27.8 ล้านตันคาร์บอนเทียบเท่า มาเป็น 
31.2 ล้านตันคาร์บอนเทียบเท่า และมีแนวโน้มสูงขึ้นเป็น 53.74 ล้านตันคาร์บอนเทียบเท่าในปี พ.ศ. 2563 (อุ่นเรือน, 2563) 

ประเทศไทย โดยกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงพลังงาน ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ให้ความส าคัญต่อการส่งเสริมรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมเพื่อปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการปล่อย
มลพิษทางอากาศจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจก ด้วยการด าเนินนโยบายมาตรการและการก าหนดมาตรฐานต่างๆ ได้แก่ 
1) ก าหนดมาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ ทั้งจากรถยนต์ใช้งานและรถยนต์ใหม่ที่ประกอบด้วย
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์เบนซิน รถยนต์ขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล และรถยนต์ขนาดใหญ่ที่ใช้
เครื่องยนต์ดีเซล ตลอดจนด าเนินมาตรการยกเลิกสารตะกั่วในน้ ามันเบนซิน จึงท าให้ปริมาณการปนเปื้อนของสารตะกั่วใน
บรรยากาศลดลง 2) การปรับปรุงมาตรฐานการระบายสารมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะใหม่ทั้ง 4 ประเภท ให้มีความ
เข้มงวดมากขึ้น 3) การปรับปรุงมาตรฐานรถยนต์ให้มีมาตรฐานเทียบเท่ามาตรฐานยูโร ในระดับต่างๆ ให้มีความเข้มงวด
เพิ่มขึ้น ส่งผลให้ปริมาณการระบายมลพิษลดลง โดยในปี พ.ศ. 2567 มีแผนก าหนดมาตรฐานไอเสียจากรถยนต์ขนาดเล็กที่ใช้
เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดดว้ยการอัดและจุดระเบิดด้วยประกายไฟ อ้างอิงตามมาตรฐานยูโร5,6 ซึ่งจะช่วยลดการระบายมลพิษ
ลงถึงร้อยละ 25 และมาตรฐานไอเสียจากรถยนต์ขนาดใหญ่ที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัดและจุ ดระเบิดด้วย
ประกายไฟตามมาตรฐานยูโร 4, 5, 6 ซึ่งจะช่วยลดการระบายมลพิษลงถึงร้อยละ 25 – 80 4) การปรับปรุงคุณภาพน้ ามัน
เชื้อเพลิง เพื่อให้สามารถใช้งานได้กับรถยนต์ใหม่ในอนาคต (กรมควบคุมมลพิษ, 2561) ดังนั้นผู้วิจัยจึงสนใจที่จะคาดการณ์
และการบรรเทาการปล่อยสารมลพิษในไอเสียและก๊าซเรือนกระจก ในเขตกรุงเทพมหานครโดยคาดว่านโยบายที่ภาครัฐ
ประกาศใช้ในปี พ.ศ. 2536 – พ.ศ. 2559 นอกจากเป็นการแก้ปัญหาการลดมลพิษทางอากาศได้แล้วยังช่วยบรรเทาการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกได้ด้วย 
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วัตถุประสงค์  
1. เพื่อศึกษาทบทวนนโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับมาตการปรับปรุงมาตรฐานการระบายไอเสียจากยานพาหนะ 

ระหว่าง ปี พ.ศ. 2562 - พ.ศ. 2569 
2. เพื่อคาดการณ์ปริมาณการปล่อยสารมลพิษในไอเสียและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการคมมนาคมทางถนนใน

กรุงเทพมหานคร ระหว่างปี พ.ศ. 2561 – พ.ศ. 2593 ที่เป็นผลมาจากการด าเนินมาตรการปรับปรุงมาตรฐานการระบายมลพิษ
ทางอากาศจากยานพาหนะ  
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 การทบทวนนโยบายและมาตรการของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดการคุณภาพอากาศจากการขนส่งทางบก โดยสืบค้น 
รวบรวม และจัดหมวดหมู่ นโยบายและมาตรการของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดการคุณภาพอากาศการขนส่งทางบก ระหว่างปี 
พ.ศ. 2536 – พ.ศ. 2563 ที่มีเป้าหมายลดมลพิษจากไอเสียรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (Passenger car) รถยนต์นั่งส่วนบุคคล
เกิน 7 คน (Pickup truck) รถตู้หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (Van) รถบรรทุก (Truck) รถโดยสาร (Bus) และรถจักรยานยนต์ 
(Motorcycle) ส าหรับใช้ก าหนดภาพฉายนโยบายและมาตรการการจัดการคุณภาพอากาศ เพื่อใช้ท านายการระบายมลพิษจากไอเสีย
และก๊าซเรือนกระจก โดยคาดการณ์จ านวนยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี พ.ศ. 2553 - พ.ศ. 2593 ด้วยวิธีสมการถดถอย 
ใช้ข้อมูลอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและจ านวนประชากร จากส านักงานสภาพันนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และจาก
ส านักงานปกครองและทะเบียน ส านักปลัดกรุงเทพมหานคร โดยทวนสอบความถูกต้องของจ านวนยานพาหนะที่คาดการณ์กับ
ฐานข้อมูลยานพาหนะของกรมการขนส่งทางบก ปี พ.ศ. 2561  

 

รูปที่ 1 ขั้นตอนวิธีการวิจยั 
 

1. วิธีค านวณการระบายมลพิษและก๊าซเรือนกระจกจากไอเสียรถยนต์ 
 ขั้นที่ 1 การศึกษาค่ากิจกรรมความเข้มข้นของความต้องการใช้พลังงานส าหรับการขนส่งทางบก ใช้วิธีการประเมิน
แบบ Bottom-Up approach (Goel & Guttikunda, 2015) ด้วยสมการ Enet

i j= NVi
 tx VKTi x PVi j x EFi j โดย Enet

i j คือ 

เก็บรวบรวมขอ้มูล 

ค านวณการระบายมลพิษและ 
ก๊าซเรือนกระจกจากไอเสียรถยนต์ 

การวดัประสทิธิภาพของการด าเนนิมาตรการ ท านายการระบายสารมลพิษและ 
ก๊าซเรือนกระจก โดยใช้แบบจ าลอง Leap 

โดยใช้แบบจ าลอง Leap 

ขั้นที่ 1: ศึกษาค่ากิจกรรมความเข้มข้นของความ
ต้องการใช้พลังงานส าหรับการขนส่งทางบก 

ขั้นที่ 2: ปัจจัยการปล่อยสารมลพิษจากไอ
เสียและก๊าซเรือนกระจก 

ขั้นที่ 3: การระบายมลพิษและปล่อยกา๊ซเรือนกระจก 
ก าหนดการค านวณแบบ Tier 2 
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พลังงานเช้ือเพลิงประเภท j ที่ใช้ในยานพาหนะ i ในปีท่ี, NVi
t คือจ านวนยานพาหนะจดทะเบียนประเภท i ในปีท่ี t (vehicle), 

VKTi คือ ระยะทางเฉลี่ยของยานพาหนะประเภท i (vehicle-kilometers), PVi j คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงส าหรับเช้ือเพลิง
ประเภท j ของยานพาหนะประเภท I,, EFi j คือ ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงประเภท j ของยานพาหนะประเภท i 
(liters/vehicle-kilometers) เมื่อ i หมายถึง ประเภทยานพาหนะและ j หมายถึงชนิดเช้ือเพลิงท่ีใช้ 
 ขั้นที่ 2 ค่าปัจจัยการปล่อยสารมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกรวม ค านวณจากค่าสัมประสิทธิ์การระบายไอเสีย
และก๊าซเรือนกระจก ได้ แก่  PM2.5, CO, NOx, NMVOCs CO2, CH4 และ N2O อ้ างอิ งจาก PCD-AIT emission inventory 
database (Pollution Control Department & Asian Institute of Technology, 2019 ) IPCC Guidelines for National 
Greenhouse gas Inventories (2006)  จ านวนยานพาหนะที่ได้จากสมการถดถอย ระยะทางการเดินทางสะสม อ้างอิงจาก เจษฎา
ภรณ์ ถึงนามลี (2555) โดยใช้สมการ Ej(t) =NVi(t) × VKT¡(t) × EFij(t)  โดย EJ (t) คือ การปล่อยมลพิษรวมของมลพิษประเภท j               
ในปีฐานที่ศึกษา t NVi (t) คือ จ านวนยานพาหนะประเภท i ในปีฐานที่ศึกษา t VKTi  คือ ระยะทางการเดินทางสะสมโดยเฉลี่ยใน               
1 ปีของยานพาหนะประเภท i EFij  คือ ค่าสัมประสิทธิ์การระบายไอเสียและก๊าซเรือนกระจก ประเภท j ของยานพาหนะประเภท i 

ขั้นที่ 3. การระบายมลพิษและปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก ก าหนดการค านวณแบบ Tier 2 ที่เป็นค่ากิจกรรมและค่าปัจจัยการ
ปล่อยที่มีความเฉพาะเจาะจงกับบริบทพื้นท่ีศึกษา ดังสมการ A/GHG(t,ij) = Ene(t,ij).Ej(t) เมื่อ A/GHG(t,ij) คือ มลสารจากไอเสีย
หรือก๊าซเรือนกระจกประเภท j ที่ปล่อยจากยานพาหนะ i ในปีท่ี t, Ene(t,ij) คือ พลังงานเช้ือเพลิงประเภท j ที่ใช้ในยานพาหนะ i ใน
ปีท่ี t และ Ej(t)  คือ ค่าปัจจัยการปล่อยสารมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกรวม ประเภท j ของยานพาหนะประเภท i 

2. การคาดการณก์ารระบายมลพิษและก๊าซเรือนกระจกจากไอเสียเครื่องยนต์  
 ใช้แบบจ าลองแผนทางเลือกพลั งงานในระยะยาว (Long range Energy Alternatives Planning System; LEAP) 
(Heaps, 2020) ซึ่งเป็นแบบจ าลองที่ใช้ในการวิเคราะห์นโยบายพลังงานและการประเมินการบรรเทาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ โดยก าหนดเป็นเส้นฐานการระบายมลพิษและปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Baseline emission) ในกรณีที่ยังไม่ได้มีการ
ด าเนินนโยบายและมาตรการ (Business-as-usal, BAU) ระหว่างปี พ.ศ. 2553 - พ.ศ. 2555 และ มาตรการที่ประกาศใช้ ระหว่างปี 
พ.ศ. 2556 - พ.ศ. 2569 เพื่อท านายการปล่อยสารมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจก ระหว่างปี พ.ศ. 2561- พ.ศ. 2593                     
ซึ่งก าหนดให้เป็นปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการ (Project emission) จ านวน 5 ภาพฉาย ระยะเวลาใน
การท านายระหว่าง ปี พ.ศ. 2553 - พ.ศ. 2593 รวม 40 ปี 

3. การวัดประสิทธิภาพของการด าเนินการมาตรการ 
 ปริมาณการระบายมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกที่เป็นผลมาจากมาตรการจัดการคุณภาพอากาศ จะเปรียบเทียบ
กับกรณีการด าเนินงานตามปกติ (BAU) จากสมการประสิทธิภาพของมาตรการต่อลดการระบายมลสารและก๊าซเรือนกระจก (%) = 
100% - [(ปริมาณการระบายมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกกรณีด าเนินมาตรการ x 100) / ปริมาณการระบายมลพิษจาก              
ไอเสียและก๊าซเรือนกระจก กรณีการด าเนินงานตามปกติ BAU]  
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ผลการวิจัย 
1. ภาพฉายการคาดการณ์การระบายมลสารจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ  
มาตรฐานการลดการระบายมลพิษของยานพาหนะ คือ มาตรฐานน้ ามันเช้ือเพลิงและเครื่องยนต์ตามสหภาพยุโรป สามารถ

จัดหมวดหมู่เพื่อสร้างภาพฉายการท านายค่าการระบายมลสารจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ ได้ทั้งหมด 5 ภาพฉาย
โดยจัดประเภทภาพฉายตามชนิดเครื่องยนต์ ชนิดเครื่องยนต์ และชนิดน้ ามันเช้ือเพลิง ที่ใช้บังคับ ดังรายละเอียดในตารางที่ 1  
 

ตารางที่ 1 การก าหนดมาตรการตา่งๆ ที่เกี่ยวข้องกับการลดมลพิษจากแหล่งก าเนิดจากยานพาหนะ 
 

มาตรการ รายละเอียดมาตรการ 
ภาพฉาย (1) รถจักรยายนต์ การระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร จ าแนกตาม

ประเภทยานพาหนะในปี 2562 ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ
จาก ยูโร3 ปรับเป็น ยูโร4 ของรถจักรยานยนต์ 

ภาพฉาย (2) รถยนต์ดีเซล
ขนาดใหญ ่

การระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร จ าแนกตาม
ประเภทยานพาหนะ ในปี 2572 ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ
จาก ยูโร3 ปรับเป็น ยูโร4 ของรถบรรทุกและรถโดยสาร 

ภาพฉาย (3) รถยนต์เบนซิน
และรถยนต์ดเีซลขนาดเล็ก 
 

การระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร จ าแนกตาม
ประเภทยานพาหนะ ในปี 2566 ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ
จาก ยูโร4 ปรับเป็นยูโร5 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 
7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล 

ภาพฉาย (4) รถยนต์เบนซิน
และรถยนต์ดเีซลขนาดเล็ก 
 

การระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร จ าแนกตาม
ประเภทยานพาหนะ ในปี 2569 ก าหนดมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ
จาก ยูโร5 ปรับเป็นยูโร6 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 
7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล 

ภาพฉาย (5) การรวมของสถานการณ์ ภาพฉาย 1 ถึง 4 

 
2. นโยบายและมาตรการจดัการคุณภาพอากาศและภาพฉายเพื่อการท านายการระบายมลสารจากไอเสยี 

 ประเทศไทยได้มีการบังคับใช้มาตรฐานการระบายมลพิษของยานพาหนะและมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงตามสหภาพ
ยุโรป (กรมธุรกิจพลังงาน ส านักคุณภาพน้ ามันเช้ือเพลิง, 2552) โดยได้มีการพันนาเกณฑ์มาตรฐานดังกล่าวให้มีความเข้มงวด
มากขึ้นเพื่อให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมและปริมาณสารมลพิษที่ถูกปล่อยออกมาตามปริมาณการใช้เชื้อเพลิง จึงได้เรียกช่ือ
มาตรฐานเหล่านี้ตามล าดับของการก าหนดออกมาบังคับใช้ จากข้อมูลมาตรฐานการระบายมลพิษของยานพาหนะของกรม
ควบคุมมลพิษ พบว่า รถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ใช้น้ ามันเบนซินและน้ ามันดีเซล ได้เริ่มบังคับใช้มาตรฐานการระบายสารมลพิษ
จากรถยนต์เครื่องยนต์เบนซินใหม่และดีเซลของยูโร4 ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2556 และส าหรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง
ดีเซล ได้เริ่มบังคับใช้มาตรฐานการระบายสารมลพิษจากรถยนต์เครื่องยนต์ที่จุดระบิดด้วยประกายไฟขนาดใหญ่ใหม่ของยูโร3 
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ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 รายละเอียดดังตารางที่ 2 ชนิดและมาตรฐานการระบายมลพิษของยานพาหนะ โดยได้ก าหนดมาตรฐาน
การระบายมลพิษของยานพาหนะประเภทต่างๆ ตั้งแต่ช่วงปีท่ีด าเนินการศึกษา พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2593 เป็นต้นไป 
 

ตารางที่ 2 เปรียบเทียบมาตรการจัดการคณุภาพอากาศจาการขนสง่ทางบกตามช่วงเวลาก่อนและเริ่มด าเนินมาตรการ  
จ าแนกตามประเภทของเชื้อเพลิงและมาตรฐานการระบายมลพิษของยานพาหนะ 

 
ประเภทของ
ยานพาหนะ 
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1. รถยนต์น่ังส่วน
บุคคลไม่เกิน 7 คน 
(PC) 

 

- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ดีเซล+LPG+CNG+ไฟฟ้า+hybrid 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 ยูโร4 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพษิ
จากรถยนต์
เครื่องยนต์เบนซิน
ใหม่ 

ยูโร3 ยูโร4 ยูโร5 ยูโร6 

- การก าหนด
สถานการณ์ 

ภาพฉาย 3 และ 4  ภาพฉาย 1+3 ภาพฉาย 
1+4 

2. รถยนต์น่ังส่วน
บุคคลเกิน 7 คน 
(PU) 

 

- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ดีเซล+LPG+CNG+ไฟฟ้า+hybrid 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 ยูโร4 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพษิ
จากรถยนต์ใหม่ที่ใช้
เครื่องยนต์ดีเซล
ขนาดเล็ก 

ยูโร3 ยูโร4 ยูโร5 ยูโร6 

- การก าหนด
สถานการณ์ 

ภาพฉาย 3 และ 4 ภาพฉาย 1+3 ภาพฉาย 
1+4 

3. รถตู้หรือรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคล 
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ประเภทของ
ยานพาหนะ 

กับกรณ ีBaseline 

ปี พ.ศ. 
25

53
 

25
54

 

25
55

 

25
56

 

25
57

 

25
58

 

25
59

 

25
60

 

25
61

 

25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

>2
57

0 

(Van) 
- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ดีเซล+LPG+CNG+ไฟฟ้า 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 ยูโร4 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพษิ
จากรถยนต์ใหม่
เครื่องยนต์เบนซิน 

ยูโร3 ยูโร4 ยูโร5 ยูโร6 

การก าหนด
สถานการณ์ 

ภาพฉาย 3 และ 4 ภาพฉาย 1+3 ภาพฉาย 
1+4 

4. รถจักรยานยนต ์
(MC) 

 

- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ไฟฟ้า 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพิษจาก
รถจักรยานยนต์ใหม่ 

ยูโร3 ยูโร4 

- การก าหนด
สถานการณ์ 

กรณีการด าเนินงานปกติ ภาพฉาย 1 

5. รถบรรทุก 
(Truck) 

 

- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ดีเซล+LPG+CNG 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพิษจาก
รถยนต์ขนาดใหญ่ที่
ใช้เครื่องยนต์แบบจุด
ระบิดด้วยประกายไฟ 

ยูโร3 

ยูโ
ร4

 

- การก าหนด
สถานการณ์ 

กรณีการด าเนินงานปกติ 

ภา
พฉ

าย
 1+

2+
4 

6. รถโดยสาร (Bus)  
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ประเภทของ
ยานพาหนะ 

กับกรณ ีBaseline 

ปี พ.ศ. 
25

53
 

25
54

 

25
55

 

25
56

 

25
57

 

25
58

 

25
59

 

25
60

 

25
61

 

25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

>2
57

0 

- ชนิดเชื้อเพลิง เบนซิน+ดีเซล+LPG+CNG+ไฟฟ้า 
- ก่อนการก าหนด
มาตรการ 

ยูโร3 

- มาตรฐานการ
ระบายสารมลพิษจาก
รถยนต์ขนาดใหญ่ที่
ใช้เครื่องยนต์แบบจุด
ระบิดด้วยประกายไฟ 

ยูโร3 

ยูโ
ร4

 

- การก าหนด
สถานการณ์ 

กรณีการด าเนินงานปกติ 

ภา
พฉ

าย
 1

+2
+4

 

 

3. คาดการณป์ริมาณการระบายมลพิษจากไอเสียและก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ 
3.1 คาดการณ์ปริมาณการระบายมลพิษจากไอเสีย  

ผลจาการคาดการณ์การระบายมลพิษทางอากาศของยานพาหนะในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2553 พบว่า พื้นที่
กรุงเทพมหานครมีการระบายมลพิษที่ส าคัญ ได้แก่ คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx) ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 
2.5 ไมครอน (PM2.5) ประเภทสารอินทรีย์ระเหยง่ายในบรรยากาศ Non-methane volatile organic compounds (NMVOCs) 
ประเภทคาร์บอน (BC) และประเภทคาร์บอนอินทรีย์ (OC) ประมาณ 68.24 กิโลตันต่อปี, 27.57 กิโลตันต่อปี, 0.90 กิโลตันต่อปี, 
6.89 กิโลตันต่อปี, 0.70 กิโลตันต่อปีและ 0.12 กิโลตันต่อปี ตามล าดับ ทั้งนี้ก าหนดมาตรการต่างๆ ใน 4 ภาพฉาย ในคาดการณ์การ
ระบายมลพิษทางอากาศของยานพาหนะปี พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2593 พบว่า ภาพฉายที่ 3 และภาพฉายที่ 4 ของ BC สามารถลดการ
ระบายมลพิษได้มากที่สุด โดยมีการระบายมลพิษในปี พ.ศ. 2593 ประเภทคาร์บอน (BC) เหลือเพียง 0.21 กิโลตันต่อปี และ 0.22 
กิโลตันต่อปี เมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2593 ในกรณีการด าเนินงานปกติ (BAU) คิดเป็นร้อยละ 69.20 และ 68.98 ตามล าดับ ทั้งนี้ผลจาก
กรณีการด าเนินการรวมมาตรการของสถานการณ์ทั้ง 4 ภาพฉาย ในภาพฉาย 5 จะเห็นได้ว่าสัดส่วนของการระบายมลพิษทางอากาศ
มีแนวโน้มลดลงอย่างเห็นได้ชัดเมื่อเทียบกับกรณีการด าเนินงานปกติ (BAU) โดยในปี พ.ศ. 2593 มีการระบายมลพิษ CO, NOx, 
PM2.5, NMVOCs, BC และ OC เพียง 36.89, 19.79, 0.23, 4.99, 0.13 และ 0.05 กิโลตันต่อปี ตามล าดับ ท าให้การบังคับใช้
มาตรการในการระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะมีประสิทธิภาพสามารถลดการระบายมลพิษ CO, NOx, PM2.5, NMVOCs, 
BC และ OC ได้ คิดเป็นร้อยละ เป็นตัวก าหนดมาตรการได้ 45.93, 28.22, 74.93, 27.60, 81.04 และ 61.30 ตามล าดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 ประสิทธิภาพการลดการระบายมลพิษทางอากาศ จากนโยบายและมาตรการที่บังคับใช้ 
 

ภาพฉาย สารมลพิษ (กิโลตันต่อปี) ประสิทธิภาพการลดการระบายมลพิษ                       
ทางอากาศ (%) โดยก าหนด  

การด าเนินงานปกติ (BAU) = 0 % 

CO
 

NO
x 

PM
2.5

 

MV
OC

s BC
 

OC
 

CO
 

NO
x 

PM
2.5

 

MV
OC

s BC
 

OC
 

กรณีปกติ
ด าเนินงาน
ปกติ (BAU)  

68.24 27.57 0.90 6.89 0.70 0.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

ภาพฉาย 1 64.38 26.88 0.87 5.49 0.69 0.09 5.64 2.49 3.56 20.28 0.77 18.95 

ภาพฉาย 2 66.04 23.31 0.79 6.51 0.62 0.11 3.23 15.43 12.86 5.61 11.29 10.33 

ภาพฉาย 3 38.95 26.47 0.38 6.78 0.21 0.09 42.92 4.00 57.43 1.71 69.20 27.15 

ภาพฉาย 4 39.09 24.72 0.37 6.78 0.22 0.08 42.71 10.31 58.51 1.71 68.98 32.03 

ภาพฉาย 5 36.89 19.79 0.23 4.99 0.13 0.05 45.93 28.23 74.93 27.60 81.04 61.30 
 

3.2 ปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกในพื้นที่กรุงเทพมหานครในอนาคต 
ผลจากการคาดประมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในปี พ.ศ. 2553 

พบว่า พื้นที่กรุงเทพมหานครมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ส าคัญ ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2), ก๊าซมีเทน (CH4) 
และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ประมาณ 11,350, 3,550 และ 220 กิโลตันต่อปี ตามล าดับ และเมื่อด าเนินมาตรการต่างๆ ทั้ง 4 
ภาพฉายเทียบกับในปี พ.ศ. 2593 ในกรณีการด าเนินงานปกติ (BAU) ส าหรับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเภท CO2 

และ CH4  พบว่า มาตรการทั้ง 4 ภาพฉาย มีแนวโน้มการปล่อยปริมาณก๊าซเรือนกระจกคงที่ แต่พบว่า CO2 ของภาพฉายที่ 3 มี
การปล่อยที่เพิ่มขึ้น เมื่อเทียบกับในปี พ.ศ. 2593 ในกรณีการด าเนินงานปกติ (BAU) และ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ประเภทก๊าซไนตรัสออกไซด์ N2O พบว่า ภาพฉายที่ 4 สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากที่สุด โดยในปี พ.ศ. 
2593 มีการปล่อยปริมาณก๊าซชนิดนี้คิดเป็นร้อยละ 29.66 กิโลตันต่อปี ทั้งนี้ผลจากการการคาดการณ์ค่าศักยภาพในการท าให้เกิด
ภาวะโลกร้อน (GWP) ของการก าหนดภาพฉายที่ 1 – 4 มีสัดส่วนประสิทธิภาพลดลงถึง 0% , -0.03%, -0.07% และ 0.16% 
ตามล าดับ และเมื่อน ามาตรการแต่ละมาตรการมารวมกันสามารถลดค่าศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (GWP) ลงได้ถึง 
0.13% ดังแสดงในตารางที่ 4 
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ตารางที่ 4 ประสิทธิภาพการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก จากนโยบายและมาตรการที่บังคับใช้ 
 

ภาพฉาย 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
(กิโลตันต่อปี x 1,000) 

ประสิทธิภาพการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(%) โดยก าหนด การด าเนินงานปกติ (BAU) = 0 % 

CO2  
 

N2O CH4 GWP CO2 N2O CH4 GWP 

กรณีการ
ด าเนินงานปกติ 

(BAU) 

11.35 0.22  3.55 11.61 0.00 0.00 0.00 0.00 

ภาพฉาย 1 11.35 0.22  3.55 11.61 0.00 0.00 0.00 0.00 

ภาพฉาย 2 11.35 0.23   3.55  11.62 0.00 -5.63 0.00 -0.03 

ภาพฉาย 3 11.35 0.25   3.55  11.62 -0.01 -11.52 0.00 -0.07 

ภาพฉาย 4 11.35 0.15  3.55  11.59 0.00 29.66 0.00 0.16 

ภาพฉาย 5 11.35 0.17  3.55  11.60 0.00 24.03 0.00 0.13 

 

อภิปรายผล 
 การวิจัยครั้งนี้ท าการศึกษาการคาดการณ์การระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะโดยการจ าลองสถานการณ์

ภายใต้การด าเนินมาตรการการจัดการด้านมลพิษในภาคการขนส่งทางบกเพื่ อใช้เป็นข้อมูลที่ส าคัญในการจัดการคุณภาพ
อากาศต่อผลประโยชน์ร่วมด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ผลจากการคาดประมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกของ
ยานพาหนะในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครจากการวิเคราะห์โดยใช้แบบจ าลอง LEAP สรุปได้ดังนี้ 

เมื่อพิจารณาการระบายมลพิษทางอากาศจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะ พบว่าการระบายมลพิษทางอากาศ
ของ CO, BC, OC และก๊าซเรือนกระจกของ CO2, N2O, CH4 ส่วนใหญ่มาจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน และการ
ระบายมลพิษทางอากาศของ PM2.5 ส่วนใหญ่มาจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน ส่วนการระบายมลพิษทางอากาศของ 
NMVOCs และ NOx พบว่าส่วนใหญ่มาจากรถโดยสารและรถจักรยานยนต์ และเมื่อมีการก าหนดมาตรการต่างๆ ใน 4 ภาพ
ฉาย ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2593 พบว่า ภาพฉายที่ 3 ของ BC สามารถลดการระบายมลพิษทางอากาศ
ได้มากท่ีสุดถึง 69.20 และภาพฉายที่ 4 ของก๊าซไนตรัสออกไซด์ N2O สามารถลดการปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มาก
ที่สุดถึง 29.66 และเมื่อเปลี่ยนการบังคับใช้มาตรฐานจากยูโร4 ไปเป็นมาตรฐานยูโร 5 และมาตรฐานยูโร6 ตามมาตรการที่
ก าหนด ส่งผลให้มลพิษทางอากาศลดลง  

โดยจากค่าศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (GWP) ของการก าหนดมาตรการที่ 1 – 4 มีสัดส่วนประสิทธิภาพ
ลดลงถึง 0.00%, -0.03%, -0.07% และ 0.16% ตามล าดับ และเมื่อน ามาตรการแต่ละมาตรการมารวมกันสามารถลด GWP 
ลงได้ถึง 0.13% ดังนั้นในการวิเคราะห์การศึกษาครั้งนี้ พบว่าในช่วงหลังปี พ.ศ. 2566 ควรมีการปรับเปลี่ยนการบังคับใช้
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มาตรฐานการระบายมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะที่ผลิตขึ้นมาใหม่และมาตรการการส่งเสริมใช้รถยนต์ (Eco car) 
กล่าวคือ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน, รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน และรถตู้หรือรถบรรทุกส่วนบุคคล ควรมีการ
ปรับเปลี่ยนการบังคับใช้มาตรฐานการระบายสารมลพิษจากเครื่องยนต์จากยูโร4 ไปเป็นยูโร5 ในปี พ.ศ. 2566 และเพิ่มไปเป็นยูโร6 
ในปี พ.ศ. 2569 และรถจักรยานยนต์ ควรมีการบังคับใช้มาตรฐานมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากเครื่องยนต์จากยูโร3 ในปี พ.ศ. 
2553 ไปเป็นยูโร4 ในปี พ.ศ. 2562 และควรมีการบังคับใช้มาตรฐานมาตรฐานการระบายสารมลพิษจากเครื่องยนต์ของรถบรรทุก 
และรถโดยสาร จากยูโร 3ในปี พ.ศ. 2555 ไปเป็นยูโร 4 ในปี พ.ศ. 2572 ด้วยเช่นกัน ทั้งนี้หากมีการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบาย
สารมลพิษจากยูโร5 ไปเป็น ยูโร6 ให้รวดเร็วกว่าแผนมาตรการที่ก าหนดไว้จะส่งผลให้สามารถแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศให้
รวดเร็วขึ้น และยังช่วยลดปริมาณการระบายสารมลพิษจากเครื่องยนต์ประเภทต่างๆ ท าให้ปริมาณการปลดปล่อยแก๊สเรือนกระจก
ลดลงในระยะยาวได้ 

ส าหรับประเทศไทย งานวิจัยของ (Chunark et al., 2015) ศึกษาศักยภาพการลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าจากากรขนส่งทางบก ของประเทศไทย ระหว่างปี 2010 -2050 จากการด าเนินการ 3 มาตรการ คือ 1) fuel 
switching, 2) advanced technology and 3) modal shift to reduce energy consumption and CO2 emissions 
โดยก าหนดค่า Average GDP (2010-2050) 3.4% และ Average Population (2010-2050) 0.5% พบว่า ความต้องการใช้
พลังงานในการขนส่งเพิ่มข้ึนเป็นสองเท่า แต่มาตรการดังกล่าวสามารถประหยัดการใช้พลังงานได้ ร้อยละ 5.2 ในขณะที่ลดการ
ปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ได้ร้อยละ 14.6 ในปี 2050 เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณ์ BAU 

 

ข้อเสนอแนะ  
ผลจากการวิจัยนี้แสดงให้เห็นว่า การด าเนินมาตรการลดการระบายมลพิษทางอากาศและลดปริมาณการปล่อย                

ก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ ให้ได้ผลส าเร็จและมีประสิทธิภาพ ควรมีการพิจารณาถึงการยกเลิกการใช้รถยนต์เก่าที่มี
มาตรฐานการระบายสารมลพิษจากรถยนต์เครื่องยนต์ประเภทต่างๆ ออกจากระบบขนส่งทางถนนให้เร็วขึ้นกว่า ณ ปัจจุบัน 
นอกจากนี้การเชื่อมโยงระหว่างการควบคุมมลพิษทางอากาศและนโยบายพลังงานมีความส าคัญเนื่องจากการใช้พลังงานเป็น
ปัจจัยส าคัญที่สุดในการท าให้เกิดมลพิษทางอากาศและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้นการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
และการลดการเผาไหม้เช้ือเพลิงฟอสซิลโดยยานพาหนะ และเปลี่ยนชนิดเช้ือเพลิงเป็นพลังงานไฟฟ้า โดยรถยนต์ไฟฟ้า เป็น
วิธีการที่จะช่วยลดการระบายมลพิษได้โดยตรง  

ทั้งนี้สามารถใช้สนับสนุนการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการป้องกันแก้ไขมลพิษทางอากาศและลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกสามารถด าเนินการได้พร้อมกัน และได้องค์ความรู้ส าหรับใช้ในการเผยแพร่เพื่อสร้างการยอมรับของประชาชนใน
กรุงเทพมหานครต่อนโยบายและมาตรการด้านพลังงาน การขนส่ง และการจัดการมลพิษทางอากาศของภาครัฐ ในแง่ว่านโยบาย
ภาครัฐให้ผลดีในทางปฏบิัติส าหรับใช้ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะที่ช่วยปรบัปรงุคุณภาพอากาศในเขตเมือง
ใหญ่ให้ดีขึ้น 
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