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บทคัดย่อ 

 งานวิจยัน้ีศึกษาประสิทธิภาพของมาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์ และอิทธิพลของ
มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์ ท่ีส่งผลกระทบต่อตลาดและอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตท่ี์นัง่
ส่วนบุคคลในประเทศไทย โดยศึกษาจากขอ้มูลมลพิษในรถยนต์ โดยใช้ขอ้มูลมลพิษและอุตสาหกรรม
รถยนตใ์นปี พ.ศ. 2554 ถึง 2565 โดยจะท าการแบ่งชุดขอ้มูลออกเป็นสองช่วงคือช่วงระหว่าง พ.ศ. 2554 ถึง 
2558 และ ช่วงระหว่าง 2559 ถึง 2565 ซ่ึงเป็นช่วงก่อนและหลงัผลกระทบภายหลงัการเปล่ียนแปลงจากการ
ด าเนินนโยบายส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ประหยดัพลงังานและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มของประเทศไทย 
พบว่ า  ป ริมาณการปล่อยก๊ าซซัล เฟอร์ไดออกไซด์  ( SO₂)  ก๊ าซไนโตรเจนไดออกไซด์  (NO₂)                               
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) หลงัจากการบงัคบัใช้นโยบายมีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยส าคญั สวนทาง
กลบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) กลบัเพิ่มขึ้นในช่วงเวลาเดียวกนั ถึงแมใ้นช่วงปี 2563 ประเทศไทยจะ
เผชิญกบัปัญหาการระบาดของโรคโควิด 19 แสดงให้เห็นว่ามาตรการทางกฎหมายท่ีมุ่งควบคุมมลพิษจาก
รถยนต์ของประเทศไทยนั้นไม่ส่งประสิทธิภาพเท่าท่ีควร หากแต่แสดงให้เห็นถึงการเปล่ียนแปลงของ
พฤติกรรมการเลือกซ้ือรถยนต์ท่ีมีการเปล่ียนแปลงจากเคร่ืองยนต์เบนซินเป็นเคร่ืองยนต์ดีเซล เคร่ืองยนต์
ไฮบริด และยานยนตไ์ฟฟ้า (EV) มากขึ้น 

 

ค าส าคัญ: มลพิษ, รถยนต,์ อุสาหกรรมรถยนต,์ นโยบายลดมลพิษ, มลพิษจากรถยนต์ 
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Abstract 
 This research examines the efficiency of legislative measure in the control pollution and their 

influence on the automobile industry in Thailand.  The research utilizes pollution and automotive industry 
data from 2011 to 2022 dividing the data into two periods: 2011-2015 and 2016-2022, reflecting the time 
before and after the implementation of policies promoting energy-efficient and eco- friendly car.  Findings 
show that emissions of sulfur dioxide ( SO₂) , nitrogen dioxide ( NO₂) , and carbon monoxide ( CO) 
significantly decreased after the implementation of the policy. In contrast, carbon dioxide (CO₂) emissions 
increased over the same period, even during the COVID-19 pandemic in 2020, which temporarily massive 
reduced in car usage in Thailand.  These results suggest that Thailand's legal measures for controlling 
automotive pollution may not be as effective as anticipated.  However, they indicate a shift in consumer 
behavior towards purchasing vehicles with diesel engines, hybrid engines, and electric vehicles (EVs) , 
moving away from traditional gasoline engines. 
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บทน า 
 มลพิษทางอากาศเป็นหน่ึงในปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมท่ีส าคัญของโลก และเป็นส่วนหน่ึงของ

เป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืน (Sustainable Development Goals หรือ SDGs) ซ่ึงเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัเป้าหมาย
การพฒันาท่ีย ัง่ยืนขอ้ 3 การมีคุณภาพชีวิตและสุขภาพท่ีดี เป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยนืขอ้ 11 การมีสังคมและ
เมืองท่ีย ัง่ยนื และ เป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืนขอ้ 13 การเปล่ียนแปลงสภาวะอากาศ โดยรายงานขององคก์าร
อนามยัโลก (World Health Organization หรือ WHO) ในปี 2557 พบว่า ประชากรโลกกว่า 7 ลา้นคนต่อปี 
เสียชีวิตโดยมีสาเหตุส่วนหน่ึงเกิดจากปัญหาดา้นมลพิษทางอากาศ โดยแบ่งเป็นผูท่ี้เสียชีวิตจากปัญหามลพิษ
ในครัวเรือนประมาณ 4.3 ลา้นคนต่อปี และปัญหามลพิษภายนอกประมาณ 3.7 ลา้นคนต่อปี และทั้งหมดคิด
เป็นอตัราส่วน 1 ใน 8 ของจ านวนผูเ้สียชีวิตทัว่โลกในแต่ละปี 

 จากรายงานของ Health Effect Institute หรือ HEI ในปี 2553 พบว่า อตัราส่วนการปล่อยมลพิษ
ภายนอกมีอตัราส่วนเกิดจากการใชย้านพาหนะประมาณร้อยละ 30 สอดคลอ้งกบัรายงานของ รศ.ดร.นเรศ 
เช้ือสุวรรณ ในปี 2551 และศาตราจารย ์Nguyen Thi Kim-Oanh ในปี 2560 โดยศึกษาจากแหล่งท่ีมาของฝุ่ น
มลพิษ PM 2.5 พบว่า มีอตัราส่วนสาเหตุการเกิดฝุ่ นมลพิษ PM 2.5 ประมาณร้อยละ 27 - 32 มีสาเหตุมาจาก
การเผาไหมข้องเคร่ืองยนต ์โดยปัจจุบนัขอ้มูลจากกรมการขนส่งทางบกในปี 2565 ประเทศไทยมีจ านวนรถ
สะสมจ านวน 43,394,104 คัน แบ่งเป็นประเภทรถยนต์จ านวน 42,035,133 คนั (ซ่ึงในจ านวนน้ีรวมถึง
รถจกัรยานยนตจ์ านวน 22,137, 636 คนั) และประเภทรถขนส่งจ านวน 1,358,971 คนั โดยอตัราเติบโตของ
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ธุรกิจยานยนต ์พบว่า มีจ านวนผูใ้ชร้ถยนตเ์พิ่มมากขึ้นถึงปีละกว่า 20 ลา้นคนั ดว้ยเหตุน้ี สามารถกล่าวไดว้า่ 
ปัญหาการปล่อยมลพิษจากผูใ้ชร้ถยนต ์เป็นปัญหาหน่ึงท่ีส าคญัของประเทศไทยโดยมีอตัราส่วนกว่าร้อยละ 
30 อนัส่งผลให้เกิดความเสียหายดา้นสุขภาพของคนไทยจ านวนมาก และเป็นหน่ึงในสาเหตุของการท าให้
เกิดโรคต่าง ๆ อาทิ เช่น โรคในระบบทางเดินหายใจ โรคหลอดเลือดหัวใจ, โรคมะเร็ง, และโรคเร้ือรังอ่ืน ๆ 
ดงันั้นนโยบายเร่ืองการปรับปรุงปัญหาดา้นมลพิษทางอากาศจึงส าคญั เป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีไม่อาจมองขา้ม
เพื่อสร้างสังคมท่ีมีคุณภาพชีวิตท่ีดี และน าไปสู่สังคมท่ีมีความยัง่ยนืในอนาคต 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาผลของมาตรการทางกฎหมายต่อปริมาณมลพิษทางอากาศ 
 2. เพื่อศึกษาผลของมาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนตต์่อตลาดและอุตสาหกรรมการผลิต

รถยนตใ์นประเทศไทย 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 แนวคิดเกีย่วกบัมลพษิทางอากาศ (Air Pollution) 
 พระราชบญัญติัส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ให้ความหมายของ 
มลพิษ หมายถึง “ของเสีย วตัถุอนัตรายและมลสารอ่ืน ๆ รวมทั้งกากตะกอนหรือส่ิงตกคา้งจากส่ิงเหล่านั้นท่ี
ปล่อยทิ้งจากแหล่งก าเนิดมลพิษหรือท่ีมีอยู่ในส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงก่อให้เกิดหรืออาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
คุณภาพ ส่ิงแวดลอ้มหรือภาวะท่ีเป็นพิษภยัอนัตรายต่อสุขภาพอนามยัของประชาชนไดแ้ละให้หมายความ
ถึงรังสี ความร้อน แสง เสียง คล่ืน ความสั่นสะเทือนหรือเหตุร าคาญอ่ืน ๆ ท่ีเกิดหรือถูกปล่อยออกจาก
แหล่งก าเนิดมลพิษด้วย” และ ภาวะมลพิษ หมายถึง “สภาวะท่ีส่ิงแวดล้อมเปล่ียนแปลงหรือปนเป้ือน               
โดยมลพิษซ่ึงท าใหคุ้ณภาพส่ิงแวดลอ้มเส่ือมโทรมลง เช่น มลพิษทางน ้า มลพิษทางอากาศ มลพิษในดิน” 
 กรมควบคุมมลพิษ (2554) มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) หมายถึง ภาวะของอากาศท่ีมี               
สารมลพิษเจือปนอยูใ่นปริมาณและเป็นระยะเวลาท่ีจะท าให้เกิดผลเสียต่อสุขภาพอนามยัของมนุษย ์สัตวพ์ืช 
และวสัดุต่าง ๆ ซ่ึงสารมลพิษอาจเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือเกิดจากการกระท าของมนุษยอ์าจอยูในรูป
ของก๊าซ ของเหลว หรืออนุภาคของแข็ง สารมลพิษทางอากาศท่ีส าคญัและมีผลกระทบต่อสุขภาพอนามยั 
ไดแ้ก่ ฝุ่ นละออง, สารตะกัว่, ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์(CO), ก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด ์(SO₂), ก๊าซออกไซด์
ของไนโตรเจน (NOx), ก๊าซโอโซน (O3) และสารอินทรียร์ะเหยง่าย เป็นตน้ 
 อรวรรณ วิรัลห์เวชยนัต ์(2549) ให้ความหมายของมลพิษทางอากาศ หมายถึง สารใด ๆ ก็ตามใน
อากาศซ่ึงส่งผลต่อสุขภาพของมนุษยห์รือส่ิงมีชีวิตอ่ืน ๆ โดยสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 1) อนุภาค
มวลสาร (Particulate) ไดแ้ก่ ฝุ่ นขนาดใหญ่ (Grit), ฝุ่ น (Dust), ละออง (Mist) , ควนั (Smoke), ไอละอองหรือ
ฟูม (Fume), ละอองลอย (Aerosol), หมอกควนั (Smog) และขี้ เถา้ (Ash) เป็นตน้ และ 2) ก๊าซและไอระเหย 
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(Vapor) ได้แก่ สารท่ีอยู่ในสถานะก๊าซ ได้แก่ สารประกอบไฮโดรคาร์บอน (HC), สารคลอโรฟลูออโร
คาร์บอน, สารออกซิแดนท์, ออกไซด์ของซัลเฟอร์, ออกไซด์ของไนโตรเจน, คาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂), 
คาร์บอนมอนอกไซด ์(CO), ไอระเหยของสารเคมีต่าง ๆ และ Photochemical Oxidant  
 แนวคิดเกีย่วกบัมลพษิท่ีเกดิจากรถยนต์  
 จากการศึกษาของ นวลกมล ยูถะสุนทร (2560) นั้นพบว่ารถยนต์เป็นสาเหตุหน่ึงของการปล่อย
มลพิษออกสู่ชั้นบรรยากาศดว้ย 3 สาเหตุ ดงัน้ี 1) การระเหย (Fuel Evaporation Gas) หมายถึง ไฮโดรคาร์บอน 
(HC) ท่ีระเหยออกมาจากส่วนต่าง ๆ ของรถยนต ์เช่น ถงัน ้ามนั ซ่ึงปริมาณของไฮโดรคาร์บอน (HC) ท่ีปล่อย
ออกมานั้นขึ้นอยูก่บัอุณหภูมิของบรรยากาศ, อุณหภูมิของรถยนต ์และความสามารถในการระเหยของน ้ ามนั 
2) การปลดปล่อยจากกน้อ่าง (Crankcase) หมายถึง มลพิษจากกน้อ่างท่ีเกิดขากการร่ัวซึมในกระบอกสูบและ
ลูกสูบ ท่ีลงมาท่ีก้นอ่างในจังหวะอัดและก าลัง โดยทั่วไปมักเรียกว่า Blow Gas และประกอบด้วยสาร
ไฮโดรคาร์บอนทั้งส้ิน และ 3) การระบายออกมาจากระบบไอเสีย (Exhaust) หมายถึง สารพิษท่ีระบายจาก
ท่อไอเสีย ซ่ึงเป็นส่วนท่ีเป็นอนัตราย และมีปริมาณมากท่ีสุด ซ่ึงเป็นผลมาจากการสันดาปของเช้ือเพลิง และ
สารอ่ืน ๆ เช่น ไฮโดรคาร์บอน (HC) ท่ียงัไม่เผาไหมแ้ละเผาไหมแ้ลว้บางส่วน, ก๊าซคาร์บอนโมโนออกไซด์
ท่ีมาจากการเผาไหมไ้ม่สมบูรณ์ (CO₂), ออกไซตจ์ากการเผาไหมข้องไนโตรเจน (NOx) และสารตะกัว่ท่ีใช้
เติมในน ้ ามันเบนซิน นอกจากน้ียงัรวมถึงควนัด า ท่ีเกิดขึ้นจากการเผาไหม้ซ่ึงเป็นลักษณะเฉพาะของ
เคร่ืองยนต์ดีเซลอีกด้วย โดยปริมาณของมลพิษจะเกิดขึ้นมากน้อยขึ้นอยู่กบัตวัแปรของเคร่ืองยนต์ชนิดท่ี
แตกต่างกนั, อตัราการใชอ้ากาศของแต่ละสถานการณ์, และสภาวะของเคร่ืองยนต ์ 
 อ านาจ วงศบ์ณัฑิต (2562) ไดก้ล่าวเพิ่มเติมว่าพาหนะทางบก มีส่วนก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ
ใน 3 ลักษณะส าคัญ ดังน้ี 1) การระเหยของก๊าซ จากส่วนต่าง ๆ ของรถยนต์ เช่น การระเหยของ
ไฮโดรคาร์บอน (HC) จากถงัน ้ามนั การระเหยของไฮโดรคาร์บอนดว้ยวิธีน้ีคิดเป็นมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 
20 ของมลพิษจากรถท่ีใช้เคร่ืองยนต์เบนซินทั้ง 2 และ 4 จงัหวะ ส่วนเคร่ืองยนต์ดีเซลไม่มีการระเหยของ
ไฮโดรคาร์บอนเพราะน ้ ามนัดีเซลมีจุดเดือดสูงกว่าอุณหภูมิของบรรยากาศมาก 2) การระเหยของก๊าซจาก
ห้องขอ้เหวี่ยง (Crankcase) ท่ีเกิดจากการดนัลูกสูบเพื่ออดัอากาศส าหรับการเตรียมจุดระเบิดในจงัหวะท่ีอดั
ลูกสูบนั้น จะมีไอดีบางส่วนเล็ดลอดผ่านลูกสูบออกมายงัอ่างน ้ ามนัเคร่ือง และมกัเกิดขึ้นกบัเคร่ืองยนต์ 4 
จังหวะ โดยไอดีส่วนใหญ่น้ีเป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอน และคิดเป็นประมาณร้อยละ 25 ของ
ไฮโดรคาร์บอนทั้งหมดท่ีระเหยจากรถยนต ์แต่ในส่วนของเคร่ืองยนตดี์เซลมีการระเหยของไฮโดรคาร์บอน
ดว้ยวิธีน้ีร้อยละ 1 ของไฮโดรคาร์บอนทั้งหมดท่ีระเหยจากเคร่ืองยนต์ดีเซล 3) การระบายอากาศเสียของ
ระบบไอเสียของรถยนต์ ซ่ึงคิดเป็นอัตราส่วนร้อยละ 60 ของมลพิษท่ีเกิดจากรถยนต์ ประกอบไปด้วย 
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO₂),  ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx), โอโซน (O3)  
ไฮโดรคาร์บอน (HC) และฝุ่ นละอองหรือสารมลพิษอนุภาค (Particulate matter) ซ่ึงเกิดขึ้นจากการเผาไหม้
ของเคร่ืองยนตท่ี์ไม่สมบูรณ์ โดยสารพิษเหล่าน้ีส่งผลใหเ้กิดโรคหลายชนิด หรือ ส่งผลเลวร้ายกบัโรคเร้ือรัง
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หลายชนิด เช่น โรคหอบหืด (Asthma), โรคเก่ียวกับระบบทางเดินหายใจ , โรคหัวใจ, โรคมะเร็ง และ
เบาหวาน เป็นตน้ 
 โดยภาพรวม มลพิษท่ีเกิดจากการท างานของรถยนต์ แบ่งเป็น สารพิษท่ีเกิดจากท่อไอเสีย
ประมาณร้อยละ 55 ไดแ้ก่ คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), ไฮโดรคาร์บอน (HC) และ ออกไซด์ของไนโตรเจน 
(NOx) โดยสารพิษท่ีเกิดจากท่อไอเสียนั้นจะมีปริมาณสารพิษมากหรือน้อย ขึ้นอยู่กบัอตัราส่วนผสมของ
อากาศและน ้ ามัน ในจุดท่ีมีการเผาใหม่สมบูรณ์จะมี คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) และสารประกอบ
ไฮโดรคาร์บอนออกมาน้อยท่ีสุด แต่จะมีสารประกอบของไนโตรเจนมากท่ีสุด และจะเกิดผลตรงกนัขา้ม
หากมีการเผาไหม้ไม่สมบูรณ์  สารพิษท่ี เกิดจากห้องเพลา ข้อเหวี่ยง ประมาณร้อยละ 25 ได้แก่                          
ไนตริออกไซด์ (NO), ไนโตรเจนไดออกไซด์ (NO2) และไนตรัสออกไซด์ (N2O),  และประมาณร้อยละ 20 
เกิดขึ้นจากการระเหยของคาร์บูเรเตอร์และถงัเช้ือเพลิง นอกจากน้ีเคร่ืองยนต์ประเภทดีเซลจะมีการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์(CO) ออกมานอ้ยกวา่เคร่ืองยนตเ์บนซิน แต่ในทางกลบักนัจะมีการปล่อยก๊าซของ
ไนโตรเจนและอนุภาคต่าง ๆ สูงกวา่เคร่ืองยนตเ์บนซิน 
 แนวคิดเกีย่วกบันโยบายสาธารณะ (Public Policy) 
 Dye (2005) อธิบายความหมายของนโยบายสาธารณะ (Public Policy) ว่า นโยบายสาธารณะ 
(Public Policy) คืออะไรก็ตามท่ีรัฐบาลตดัสินใจเลือกท่ีจะกระท าหรือไม่กระท า (Whatever governments 
choose to do or not to do) โดยการตดัสินใจดงักล่าวนั้น ถือเป็นหน้าท่ีของรัฐบาล ท่ีจ าเป็นตอ้งกระท าการ
หลายอย่าง เช่น การจดัระเบียบสังคม และการตอบสนองต่อการบริหารทรัพยากรต่าง ๆ แก่สมาชิกของ
สังคม หรือ ภาษี เป็นตน้ การกระท าดังกล่าวนั้นหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีจะตอ้งเผชิญทางเลือกในความขดัแยง้         
ค่าเสียโอกาส ซ่ึงส่งผลกระทบต่อประชาชนอย่างมีนัยส าคัญ นอกจากน้ีนั้ น Eyestone (1971) ก็ได้ให้
ความหมายของนโยบายสาธารณะเพิ่มเติมไวอี้กวา่ นโยบายสาธารณะ คือ ความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์ารของ
รัฐกบัส่ิงแวดลอ้มขององค์การ ซ่ึงมีความหมายท่ีกวา้งและยากท่ีจะนิยาม เพราะส่ิงแวดลอ้มอาจหมายถึง 
ส่ิงแวดลอ้มทางเศรษฐกิจ และการเมือง ส่วนองคก์ารของรัฐมีความหมายครอบคลุมองคก์ารทั้งหมดของรัฐ 
และความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์ารของรัฐกบัส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมีหลายลกัษณะ 
 มยุรี อนุมานราชธน (2547) ไดก้ล่าวว่าความหมายของนโยบายสาธารณะว่าสามารถพิจารณาได้
สองมิติ โดยมิติแรก ซ่ึงเป็นความหมายอย่างแคบ หมายถึง กิจกรรม หรือ การกระท าของรัฐบาล และการ
เลือกตดัสินใจของรัฐบาล ในขณะท่ีมิติท่ีสอง เป็นความหมายอยา่งกวา้ง นโยบายสาธารณะหมายถึงแนวทาง
ในการกระท าของรัฐบาล ท่ีรัฐบาลตดัสินใจเลือกและก าหนดไวล้่วงหน้า เพื่อช้ีน าให้มีกิจกรรมหรือการ
กระท าต่าง ๆ เกิดขึ้นตามเป้าหมายหรือวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไว ้โดยมีวิธีการวางแผน การจดัท าโครงการ 
วิธีบริหารงานหรือกระบวนการต่าง  ๆ อันถูกต้องตามกฎหมายและสอดคล้องกับความต้องการของ
ประชาชนหรือผูมี้ส่วนไดเ้สียในแต่ละวตัถุประสงค ์
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 สร้อยตระกูล อรรถมานะ (2533) กล่าวว่า นโยบายสาธารณะเป็นแนวทางในการปฏิบติังานของ
รัฐบาลหรือโครงการท่ีรัฐบาลก าหนดขึ้นอย่างมีเป้าหมาย หรือ แกไ้ขปัญหาของสังคม และเพื่อให้บรรลุผล 
ทั้งน้ีจะเป็นการจัดสรรคุณค่าต่าง ๆ แก่สังคมส่วนรวม ดังนั้นการก าหนดนโยบายสาธารณะจึงเป็นการ
ก าหนดขอบเขตของนโยบายของรัฐบาล หน่วยราชการและองคก์รสาธารณะอ่ืน ๆ ท่ีสังกดัอยูภ่ายใตรั้ฐบาล  
 การแกไ้ขปัญหามลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการปล่อยมลพิษของรถยนต ์จ าเป็นตอ้งแกไ้ขดว้ยการ
จดัท านโยบายสาธารณะ ดว้ยเหตุผล 2 ประการดงัน้ี 1) พื้นท่ีการปล่อยมลพิษของรถยนตเ์ป็นพื้นท่ีภายนอก 
(พื้นท่ีสาธารณะ) โดยอา้งจากรายงานเก่ียวกับปัญหาของการปล่อยมลพิษทางอากาศของ World Health 
Organization ท่ีจัดหมวดหมู่ของการปล่อยมลพิษของยานพาหนะอยู่ในพื้นท่ีภายนอกครัวเรือน  (World 
Health Organization, 2557) และรวมไปถึงองค์กรอ่ืนจ านวนมากท่ีมีการจดัหมวดหมู่ในลกัษณะเดียวกัน 
และ 2) จ านวนการใชง้านของยานพาหนะเป็นพื้นท่ีสาธารณะ โดยสาเหตุของการใชง้านยานพาหนะมีสาเหตุ
มาจากการสร้างความสัมพนัธ์ทางสังคม เช่น การเดินทางไปท างาน, การเดินทางเพื่อพบปะพูดคุย หรือ       
การท่องเท่ียว เป็นตน้ ดังนั้นรัฐบาลจึงหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีจะตอ้งรับผิดชอบและเขา้มาจดัการแก้ไขปัญหา
เก่ียวกบัการปล่อยมลพิษทางอากาศของรถยนต์ และก าหนดมาตรฐานบางประการ เพื่อตอบสนองค่านิยม
ด้านสุขภาพท่ีดีแก่สังคมท่ีย ัง่ยืน ผ่านเคร่ืองมือเชิงนโยบายเพื่อใช้ในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมของ
ประชาชนหรือภาคส่วนต่าง ๆ ภายในรัฐ 
 มาตรฐานการควบคุมการปล่อยมลพษิของสหภาพยุโรป (Euro 1 – 6) 
 มาตรฐานการควบคุมมลพิษของสหภาพยุโรป เร่ิมต้นขึ้นเม่ือปี ค.ศ. 1992 โดยมีการก าหนด
มาตรฐานไอเสียส าหรับการปล่อยมลพิษของยานพาหนะ ควบคู่ไปกบัการก าหนดมาตรฐานเช้ือเพลิง เพื่อให้
ยานพาหนะท่ีผลิดมาภายหลงัจากท่ีประกาศใชจ้ าตอ้งไดม้าตรฐานการปล่อยมลพิษ โดยบงัคบัใชก้บัประเทศ
สมาชิกของสหภาพยุโรป โดยมีช่ือเรียกว่า European emission standards หรือ EURO 1 ซ่ึงมีการปรับปรุง
และพฒันากฎระเบียบเพิ่มเติมและกลายเป็น EURO 2, 3 และอ่ืน ๆ ตามมา ปัจจุบนัพาหนะส่วนใหญ่ท่ีใช้
งานอยูใ่นปัจจุบนัอยูภ่ายใตม้าตรฐานของ EURO 4, 5 และ 6 โดยรายละเอียดทั้งหมดดูตารางท่ี 1 และ 2 
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ตารางท่ี 1 มาตรฐานการควบคุมการปล่อยมลพิษของสหภาพยโุรปในเคร่ืองยนตดี์เซล (Euro 1 – 6) 
 

มาตรฐานการควบคุมการปล่อยมลพิษของสหภาพยโุรป (Euro 1 – 6) 
มาตรฐาน ปี CO HC HC+NOx NOx PM 

Compression ignition (ดีเซล) 

Euro 1 1992 2.72 (3.16) - 0.97 (1.13) - 
0.14 
(0.18) 

Euro 2 1996 1 - 0.7 - 0.08 
Euro 3 2000 0.64 - 0.56 0.5 0.05 
Euro 4 2005 0.5 - 0.3 0.25 0.025 
Euro 5 2009 0.5 - 0.23 0.18 0.005 
Euro 6 2014 0.5 - 0.17 0.08 0.005 

 
ตารางท่ี 2 มาตรฐานการควบคุมการปล่อยมลพิษของสหภาพยุโรปในเคร่ืองยนต์แก๊สโซลีนหรือเบนซิน 
(Euro 1 – 6)  
 

มาตรฐานการควบคุมการปล่อยมลพิษของสหภาพยโุรป (Euro 1 – 6) 
มาตรฐาน ปี CO HC HC+NOx NOx PM 

Positive Ignition (แก๊สโซลีนหรือเบนซิน) 
Euro 1 1992 2.72 (3.16) - 0.97 (1.13) - - 
Euro 2 1996 2.2 - 0.5 - - 
Euro 3 2000 2.3 0.2 - 0.15 - 
Euro 4 2005 1 0.1 - 0.08 - 
Euro 5 2009 1 0.068 - 0.06 0.005 
Euro 6 2014 1 0.068 - 0.06 0.005 

  
 ภาษีสรรพสามิตรถยนต์ 
 มาตรการด้านภาษีรถยนต์ของประเทศไทย อยู่ภายใตก้ารก ากบัดูแลของกรมสรรพสามิต โดย
สามารถแบ่งลกัษณะการจดัเก็บภาษีไดเ้ป็น 3 ช่วงดงัน้ี 1) ภาษีสรรพสามิตรรถยนต์ในช่วงปี 2535 – 2547       
มีแนวคิดโดยการก าหนดให้รถยนตเ์ป็นสินคา้ฟุ่ มเฟือย โดยมีการคิดภาษีสรรพสามิตรรถยนตจ์ากความจุของ
กระบอกสูบ (ซีซี) 2) ภาษีสรรพสามิตรรถยนต์ในช่วงปี 2548 – 2558 โดยแนวทางส่วนใหญ่เหมือนช่วงปี 
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2547 และมีการเพิ่มประเภทรถยนต์ตามเช้ือเพลิงท่ีใช้ ไดแ้ก่ 1. NGV-Retrofit, 2. Eco Car รุ่นท่ี 1, 3. E 85 
และ 4. Eco Car รุ่นท่ี 2 และ 3) ภาษีสรรพสามิตรรถยนตใ์นช่วงปี 2559 โดยมีการเปล่ียนแนวทางการคิดภาษี
ใหม่ด้วยการน าระดับการปล่อยมลพิษ เป็นฐานในการค านวนภาษีแทนการค านวนภาษีแบบเดิม โดยมี
จุดมุ่งหมายเพื่อส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ประหยดัพลงังานและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม โดยในวนัท่ี 1 
มกราคม 2559 กรมสรรพสามิตมีการปรับโครงสร้างภาษีใหม่ (กรมสรรพสามิตร, 2559) ตามตารางท่ี 3 และ 
4 ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 3 อตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนตใ์หม่ (2559) 
 

อตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ (2559) 

ประเภท เคร่ืองยนต์ 
อตัราการปล่อย CO2 (กรัม/กิโลเมตร) 

ต ่ากว่า 100 ต ่ากว่า 150 150 – 200 สูงกว่า 200 

รถยนตน์ัง่ 
ต ่ากวา่ 3.0 ลิตร - 30% 35% 40% 

E85/CNG - 25% 30% 35% 
สูงกวา่ 3.0 ลิตร 50% 

ไฮบริด 
ต ่ากวา่ 3.0 ลิตร 10% 20% 25% 30% 
สูงกวา่ 3.0 ลิตร 50% 

อีโคคาร์ 
1.3 – 1.4 ลิตร 14%  

17% 
  

E85 12% 

กระบะ รุ่น ต ่าว่า 200 สูงกว่า 200 
ไม่มีแคป 3% 5% 
มีแคป 5% 7% 

กระบะ 4 ประตู 12% 15% 

กระบะดดัแปลง (PPV) 
ต ่ากวา่ 3.25 ลิตร 25% 30% 
สูงกวา่ 3.25 ลิตร 50% 

 
 
 
 
 
 

ตารางท่ี 4 อตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนตเ์ดิม (2548) 
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อตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์เดิม (2548) 

ประเภท เคร่ืองยนต ์ อตัราภาษี (ร้อยละ) 

รถยนตน์ัง่ 

นอ้ยกวา่ 2.0 ลิตร 30 
2.0 – 2.5 ลิตร 35 
2.5 – 3.0 ลิตร 40 

มากกวา่ 3.0 ลิตร 50 
กระบะดดัแปลง (PPV) - 20 

อีโคคาร์ - 17 
ไฮบริด/ไฟฟ้า - 10 

E20 - -5 
 
 จะเห็นได้ว่า รัฐไทยเองก็ มีความพยายามในการปรับตัวในเร่ืองของการควบคุมมลพิษ                  
จากกฎหมายเดิมในปี พ.ศ. 2548 จะเห็นไดว้า่ไม่มีแนวคิดในการน าอตัราการปล่อยมลพิษ เป็นส่วนหน่ึงของ
การคิดค านวณและจะให้ความส าคญักบัปริมาณความจุของกระบอกสูบเท่านั้น แต่หลงัจากท่ีมีการรับรู้ใน
เร่ืองของมลพิษทางอากาศรวมถึงกระแสความเปล่ียนแปลงจากภายนอกท่ีได้ใช้การปล่อยมลพิษเป็น          
ส่วนหน่ึงของการท าให้ทา้ยท่ีสุดแลว้รัฐไทยก็ไดมี้การปรับตวั โดยมีการก าหนดให้การปล่อยมลพิษเป็น   
ส่วนส าคญัในการคิดค านวณอตัราภาษี เพื่อเป็นการกดดนัและบังคบัให้ภาคเอกชนน ารถยนตท่ี์มีอตัราการ
ปล่อยไอเสียต ่ามาจ าหน่ายภายในรัฐไทย เพื่อควบคุมอตัรามลพิษทางอากาศ 
 

กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
 
 

 
 
 

ภาพท่ี 1 แสดงกรอบแนวคิดการวิจัย 

 
 

นโยบายของภาครัฐในการลด

การปล่อยมลพิษทางอากาศจาก

1.ปริมาณมลพิษทางอากาศท่ีถูกปล่อยโดย

รถยนต ์

2.ความเปล่ียนแปลงในตลาดและ

อุตสาหกรรมรถยนต ์
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สมมติฐานการวิจัย 
 1. มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนตน์ั้นไม่มีผลกระทบต่อการลดลงของระดบัมลพิษทาง
อากาศในประเทศไทย 
 2. มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนตส่์งผลในเชิงลบต่อตลาดและอุตสาหกรรรมยานยนต์
ในประเทศไทย 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 งานวิจยัฉบบัน้ีมุ่งศึกษาประสิทธิภาพของนโยบายและผลของมาตรการในการควบคุมมลพิษทาง
อากาศท่ีปล่อยออกมาโดยรถยนตโ์ดยการเปรียบเทียบภาวะมลพิษในอากาศท่ีถูกตรวจวดัไดภ้ายในพื้นท่ีของ
จงัหวดักรุงเทพมหานคร ดว้ยระเบียบวิธีวิจยัเชิงปริมาณ โดยจะเปรียบเทียบในช่วงก่อนและหลงัจากการมี
มาตรการทางกฎหมายเพื่อควบคุมมลพิษ ในช่วงเวลาก่อน (ปี พ.ศ. 2554 - 2558) และหลงัจากการมีมาตรการ
บงัคบัใชก้ฎหมายเพื่อควบคุมมลพิษท่ีปล่อยออกมาโดยรถยนต ์(ปี  พ.ศ. 2559 - 2565) เพื่อคน้หาว่ากฎหมาย
และนโยบายทางดา้นภาษีท่ีมีจุดประสงค์เพื่อท่ีจะบรรเทาและลดอตัราการปล่อยมลพิษโดยรถยนตล์งนั้นมี
ประสิทธิภาพหรือไม่ 

 นอกจากน้ีผูศึ้กษายงัมุ่งศึกษาผลกระทบของมาตรการน้ีต่อภาคเอกชนในเร่ืองการตอบสนองต่อ
มาตรการดงักล่าว ในการศึกษาคร้ังน้ีนั้นผูศึ้กษามุ่งให้ความส าคญัท่ีจะศึกษาความเปล่ียนแปลงผลิตภณัฑ์
ของรถยนตใ์นประเภทรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ท่ีนัง่โดยไดท้ าการแบ่งประเภทของรถยนตไ์วใ้ช้ใน
การค านวณทางสถิติเป็น 4 ประเภท ตามชนิดของเช้ือเพลิงได้แก่ 1. เช้ือเพลิงเบนซิน 2. เช้ือเพลิงดีเซล            
3. ระบบไฮบริด 4.ระบบไฟฟ้าลว้น ขอ้มูลมลพิษนั้นจะเป็นการศึกษาขอ้มูลมลพิษซ่ึงเกิดขึ้นจาการท างาน
ของ เ ค ร่ื อ ง ยนต์  จ า นวน  5 ช นิ ด ได้แ ก่  1.  ฝุ่ น ล ะออ งขนาดไม่ เ กิ น  2.5 ไ มครอน  ( PM 2. 5)                                                
2. ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 3. ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO₂) 4. ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ (NO2) 
และ 5. ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO₂) 

 โดยมลพิษทั้งหมดท่ีใชเ้ป็นกรณีศึกษานั้นเป็นมลพิษท่ีเกิดขึ้นจากการสันดาปของเคร่ืองยนตใ์น
พื้นท่ีของจงัหวดักรุงเทพมหานครเท่านั้น โดยท าการรวบรวมขอ้มูลเป็นประมาณมลพิษเฉล่ียต่อปี  

 
ผลการวิจัย 

 จากการเก็บและรวบรวมขอ้มูลตามท่ีไดก้ล่าวไวเ้ป็นขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยในส่วน
ของข้อมูลของมลพิษนั้นมาจากการค้นคว้ารวบรวมจากหน่วยงานได้แก่ ส านักงานนโยบายและแผน
พลงังาน กระทรวงพลงังาน กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม และขอ้มูลใน
เร่ืองของรถยนตจ์ะท าการสืบคน้จากท่ี กรมขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคมท าการจดัเก็บและรวบรวมไว ้
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พบว่าปริมาณรถยนตป์ระเภทรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลสะสมในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครนั้นเม่ือท าการแบ่งตาม
ชนิดของเช้ือเพลิงท่ีใชจ้ะไดเ้ป็นตามตารางต่อไปน้ี 

 
ตารางท่ี 5 แสดงปริมาณรถยนต์ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลสะสมในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 
2554 – 2565 
 

ปี (พ.ศ.) เบนซิน ดีเซล ไฮบริด ไฟฟ้า 
2554 1,721,385 428,086 16,284 10 
2555 1,908,309 519,774 28,014 15 
2556 2,111,923 608,465 39,890 28 
2557 2,225,789 672,130 46,794 34 
2558 2,351,816 737,574 52,745 48 
2559 2,485,802 821,146 60,251 51 
2560 2,655,581 921,886 78,915 78 
2561 2,839,695 1,024,254 93,797 132 
2562 3,034,762 1,131,898 114,333 597 
2563 3,178,059 1,210,541 137,572 1,569 
2564 3,285,189 1,277,577 166,727 3,149 
2565 3,370,863 1,371,322 218,634 10,240 

 
 จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยกรมควบคุมมลพิษ ท่ีไดเ้ก็บขอ้มูลปริมาณของมลพิษในอากาศริม
ถนนกรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2554 – 2565 ไดอ้อกมาเป็นตารางต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 6 แสดงขอ้มูลปริมาณของมลพิษในอากาศริมถนนกรุงเทพมหานครในปี พ.ศ. 2554 – 2565 
 

 
 ซ่ึงจากขอ้มูลของกรมควบคุมมลพิษท่ีไดท้ าการจดัเก็บมาจะเห็นไดว้า่แมแ้นวโนม้ปริมาณรถยนต์
สะสมในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจะมีแนวโนม้สูงขึ้นตามขอ้มูลของกรมการขนส่งทางบกท่ีกล่าวไวใ้นขา้งตน้ 
แต่ปริมาณมลพิษท่ีตรวจวดัได้ในพื้นท่ีริมถนนของกรุงเทพมหานครนั้น กลับมีแนวโน้มท่ีลดลงอย่าง
ต่อเน่ืองทั้งปริมาณของ ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ และ ฝุ่ นละอองขนาดไม่เกิน 
2.5 ไมครอน  ซ่ึงผูว้ิจยัจะน าขอ้มูลดงักล่าวมาเปรียบเทียบหาความแตกต่างของค่าเฉล่ียของปริมาณมลพิษท่ี
ตรวจวดัไดจ้าก 2 ช่วงเวลา คือก่อนการบงัคบัใช ้พ.ร.บ.ภาษีสรรพสามิตรถยนต ์พ.ศ. 2559  (2554 – 2558) 
และหลงัจากบงัคบัใช ้(2559 - 2565) โดยใชก้ารทดสอบแบบ Two-sample t test เพื่อหานยัส าคญัทางสถิติว่า
ค่าเฉล่ียของปริมาณมลพิษทางอากาศ ระหว่างช่วงก่อนและหลงับงัคบัใช้ พ.ร.บ.ภาษีสรรพสามิตรถยนต์ 
พ.ศ. 2559 มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัหรือไม่ดงัต่อไป  

 โดยมีสมมุติฐานในการทดสอบแต่ละคร้ังดงัน้ี 
 H0  ค่าเฉล่ียของมลพิษทางอากาศระหว่างช่วงก่อนและหลัง การบังคับใช้ พ.ร.บ.ภาษี

สรรพสามิตรถยนต ์พ.ศ. 2559 ไม่มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัยะส าคญัทางสถิติ 

ปี (พ.ศ.) ก๊าซซลัเฟอร์
ไดออกไซด์ 

SO₂
 

ก๊าซไนโตรเจน
ไดออกไซด ์

NO2 

ก๊าซคาร์บอน
มอนออกไซด ์

CO 

ฝุ่ นละออง
ขนาดเลก็ 
PM 2.5 

ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด ์

CO₂ 

2554 3 28 1.1 33 54,340.5 
2555 3 26 1.10 33.7 55,179.14 
2556 3 27 0.90 35 51,776.27 
2557 3 21 0.92 36 48,782.15 
2558 3 21 0.81 36 54,826.33 
2559 2 19 0.83 29 60,306.26 
2560 2 22 0.69 31 68,476.02 
2561 2 23 0.73 29 70,501.88 
2562 1 18 0.59 25 72,557.22 
2563 1 15 0.52 23 70,918.23 
2564 2 9 0.37 24 66,876.68 
2565 2 11 0.71 22 76,974.45 
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 H1  ค่าเฉล่ียของมลพิษทางอากาศระหว่างช่วงก่อนและหลัง การบังคับใช้ พ.ร.บ.ภาษี
สรรพสามิตรถยนต ์พ.ศ. 2559 มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัยะส าคญัทางสถิติ 

 
ตารางท่ี 7 แสดงผลการทดสอบการเปล่ียนแปลงของมลพิษทางอากาศโดยใชก้ระบวนการทางสถิติ Two-
sample t test  
 

มลพษิ 

Mean 
(Std. Dev.) 

t- Statistic P – value ก่อนการบังคับใช้
ภาษีสรรพสามิตร 
พ.ศ. 2559 

หลงัการบังคับใช้
ภาษีสรรพสามิตร 
พ.ศ. 2559 

ก๊าซซลัเฟอร์ - ไดออกไซด ์ 3  
(0) 

1.714286  
(.48795) 

 5.8095 0.0002 

ไนโตรเจน - ไดออกไซด ์ 24.6  
(3.361) 

16.71429  
(5.313953) 

 2.9070 0.0156 

คาร์บอนมอนอกไซด์ .966 
(.1291511) 

.6342857 
(.1533903) 

 3.9291 0.0028 

PM 2.5  34.74 
(1.355728) 

26.14286 
(3.48466) 

 5.1842 0.0004 

คาร์บอนไดออกไซด ์ 52,980.88 
(2,700.325) 

69515.82 
(5,174.981) 

- 6.4810 0.0001 

 
 1. ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์  
 ผลท่ีได้จากการทดสอบสมมติฐานโดยใช้กระบวนการทางสถิติ Two-sample t test พบว่าค่า           
ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์เฉล่ีย 1 ชั่วโมงหลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์              
มีความแตกต่างจากค่าเฉล่ียก่อนการบงัคบัใชม้าตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์โดยเป็นการลดลง
อยา่งอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
 2. ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ 
 ผลท่ีได้จากการทดสอบสมมติฐานโดยใช้กระบวนการทางสถิติ Two-sample t test พบว่าค่า            
ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ เฉล่ีย 1 ชัว่โมงหลงัจากการบงัคบัใชม้าตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์   
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มีการลดลงของก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ โดยมีความแตกต่างจากค่าเฉล่ียก่อนการบงัคบัใช้มาตรการใน
การควบคุมมลพิษจากรถยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ  
 3. ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 
 ผลท่ีไดจ้ากการทดสอบสมมติฐานโดยใชก้ระบวนการทางสถิติ Two-sample t test พบว่า ค่าก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์เฉล่ีย 8 ชัว่โมงหลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต ์มีการ
ลดลงของก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์โดยความแตกต่างจากค่าเฉล่ียก่อนการบงัคบัใชม้าตรการในการควบคุม
มลพิษจากรถยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
 4. ค่าของฝุ่นละอองขนาดไม่เกนิ 2.5 (PM 2.5) 
 โดยผลท่ีได้จากการทดสอบสมมติฐานโดยใช้กระบวนการทางสถิติ Two-sample t test พบว่า             
ฝุ่ นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนเฉล่ีย 24 ชัว่โมงหลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษ
จากรถยนต์ มีการลดลงของฝุ่ นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนโดยความแตกต่างจากค่าเฉล่ียก่อนการ
บงัคบัใชม้าตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
 5. ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  

 ผลท่ีไดจ้ากการทดสอบสมมติฐานโดยใชก้ระบวนการทางสถิติ Two-sample t test พบว่าปริมาณ
ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาโดยภาคการขนส่งหลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการ
ควบคุมมลพิษจากรถยนต ์มีการเพิ่มขึ้นจากเดิม โดยความแตกต่างจากค่าของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ก่อน
การบงัคบัใชใ้นการควบคุมมลพิษจากรถยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
 ตารางต่อไปท่ีได้จากการรวบรวมขอ้มูลจากกรมการขนส่งคือตารางแสดงจ านวนรถยนต์ท่ีจด
ทะเบียนใหม่ต่อปี นับตั้งแต่ปีพ.ศ. 2555 จนถึง 2565 โดยจ าแนกตามชนิดของเช้ือเพลิงและระบบการ
ขบัเคล่ือนขอรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลท่ีจดทะเบียนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
 
ตารางท่ี 8 ตารางแสดงจ านวนรถยนตท่ี์จดทะเบียนใหม่ต่อปี นบัตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 จนถึง 2565 โดยจ าแนก
ตามชนิดของเช้ือเพลิงและระบบการขับเคล่ือนของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีจดทะเบียนในพื้นท่ี
กรุงเทพมหานคร 
 
ปี (พ.ศ.) รถยนต์เบนซิน 

(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 
รถยนต์ดีเซล
(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 

รถยนต์ไฮบริด
(เพิม่ขึน้ ต่อปี)  

รถยนต์ไฟฟ้า
(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 

2555 186,924 91,688 11,730 5 
2556 203,614 88,691 11,876 13 
2557 113,866 63,665 6,904 6 
2558 126,027 65,444 5,951 14 
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ตารางท่ี 8 (ต่อ) 
 
ปี (พ.ศ.) รถยนต์เบนซิน 

(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 
รถยนต์ดีเซล
(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 

รถยนต์ไฮบริด
(เพิม่ขึน้ ต่อปี)  

รถยนต์ไฟฟ้า
(เพิม่ขึน้ ต่อปี) 

2559 133,986 83,572 7,506 3 
2560 169,779 100,740 18,664 27 
2561 184,114 102,368 14,882 54 
2562 195,067 107,644 20,536 465 
2563 143,297 78,643 23,239 972 
2564 107,130 67,036 29,155 1,580 
2565 85,674 93,745 51,907 7,091 

 
 ความเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึ้นอยา่งชดัเจน คือ ความเปล่ียนแปลงในการเพิ่มขึ้นของจ านวนรถยนตท่ี์
จดทะเบียนใหม่ ซ่ึงเห็นไดถึ้งความเปล่ียนแปลงของการเลือกซ้ือและใชง้านรถยนตส่์วนบุคคลท่ีใชเ้ช้ือเพลิง
ดีเซล เบนซิน ไฮบริด และรถยนตท่ี์ใชไ้ฟฟ้าลว้นต่อปี นบัตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 จนถึง พ.ศ. 2565 เห็นไดอ้ย่าง
ชัดเจนถึงความเปล่ียนแปลงในอย่างมีนัยส าคัญของปริมาณรถยนต์ ดีเซล ไฮบริด และไฟฟ้า ในขณะท่ี
รถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลงเบนซินลดลงอย่างต่อเน่ืองในช่วงปี 2562 – 2565 จะเห็นได้ว่าความเปล่ียนแปลง
ดงักล่าวไดมี้การเปล่ียนไปภายหลงัจากการปรับปรุงภาษีสรรพสามิตในปี 2559 และความเปล่ียนแปลงน้ีเป็น
ท่ีชดัเจนภายหลงัปี 2562 เป็นตน้มาอย่างชดัเจน ขอ้มูลดงักล่าวแสดงให้เห็นถึงผลกระทบของการปรับปรุง 
พ.ร.บ. ภาษีสรรพสามิตในปี 2559 จากอัตราส่วนของรถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงดีเซลต่อเช้ือเพลิงเบนซิน 
เปรียบเทียบอตัราส่วนของรถยนตท่ี์ใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาปภายในกบัรถยนตท่ี์ใชรู้ปแบบการขบัเคล่ือนแบบ
ผสมผสานหรือไฮบริด และเปรียบเทียบจ านวนของรถยนต์ท่ีจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์เช้ือเพลิง
เบนซิน ดีเซล รถยนต์ขบัเคล่ือนด้วยระบบไฮบริด และรถยนต์ท่ีใช้ไฟฟ้าลว้นต่อปี นับตั้งแต่ปีพ.ศ. 2554 
จนถึง พ.ศ. 2565  

 จะเห็นไดว้่าแนวโนม้ของจ านวนรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลท่ีจดทะเบียนใหม่ต่อปีในเขตของจงัหวดั
กรุงเทพมหานครนั้นมีแนวโนม้ท่ีจะเพิ่มสูงขึ้นและลดลงสลบักนัไปในระยะเวลา 10 ปีท่ีผา่นมา เม่ือพิจารณา
ถึงขอ้มูลปริมาณรถยนต์ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลสะสมในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครแบ่งตามชนิดของ
เช้ือเพลิงท่ีใช ้เห็นไดว้่าอตัราส่วนของรถยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิงประเภทดีเซล ระบบขบัเคล่ือนแบบไฮบริดและ
รถยนตไ์ฟฟ้าต่อรถยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิงเบนซินนั้นมีการเปล่ียนแปลงไปภายหลงัจากการบงัคบัใช้ พ.ร.บ.ภาษี
สรรพสามิตรรถยนตซ่ึ์งคิดภาษีจากการใชป้ริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีปล่อยออกมาเป็นฐานใน
การคิดอตัราภาษี เป็นผลท าให้ผูบ้ริโภคหันมาใช้รถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงประเภทดีเซลและระบบขบัเคล่ือน



พลพชัร พชัรปิยะกุล 
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แบบไฮบริดมากกว่ารถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงเบนซินเน่ืองจากรถยนต์มีราคาถูกลงและเช้ือเพลิงดีเซลท่ีมีราคา
จ าหน่ายท่ีถูกกวา่เช้ือเพลิงเบนซิน 

  

อภิปรายผล 
 จากขอ้มูลของกรมควบคุมมลพิษท่ีไดท้ าการจดัเก็บขอ้มูลปริมาณของมลพิษในอากาศริมถนน
กรุงเทพมหานครระหว่างปี พ.ศ. 2554 ไปจนถึงปี พ.ศ. 2565 นั้นจะเห็นไดว้่าแมแ้นวโน้มปริมาณรถยนต์
สะสมในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจะมีแนวโนม้สูงขึ้นตามขอ้มูลของกรมการขนส่งทางบกท่ีกล่าวไวใ้นขา้งตน้ 
แต่ปริมาณมลพิษท่ีตรวจวดัได้ในพื้นท่ีริมถนนของกรุงเทพมหานครนั้น กลับมีแนวโน้มท่ีลดลงอย่าง
ต่อเน่ืองทั้งปริมาณของ ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ และ ฝุ่ นละอองขนาดไม่เกิน 
2.5 ไมครอน ทางผูว้ิจยัจึงไดน้ าขอ้มูลดงักล่าวมาใช้เพื่อหานัยส าคญัทางสถิติว่ามีความแตกต่างกนัอย่างมี
นยัส าคญัหรือไม่ 
 มลพิษชนิดแรกท่ีทางผูว้ิจัยน ามาเปรียบเทียบ คือ ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจน            
ไดออกไซด์ ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ฝุ่ นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ลดลงโดยมีความแตกต่างจาก
ค่าเฉล่ียก่อนการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ส่วนก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์พบว่าปริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาโดยภาคการขนส่ง
หลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์มีการเพิ่มขึ้นจากเดิม โดยมีความแตกต่าง
จากค่าของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ก่อนการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ 
 นอกจากน้ี ยงัมีการเปรียบเทียบในการหาผลของมาตรการในการควบคุมมลพิษท่ีมีต่อตลาด
รถยนต์ในประเทศไทย คือ การเปรียบอัตราส่วนของรถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงดีเซลต่อเช้ือเพลิงเบนซิน 
เปรียบเทียบอตัราส่วนของรถยนตท่ี์ใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาปภายในกบัรถยนตท่ี์ใชรู้ปแบบการขบัเคล่ือนแบบ
ผสมผสานหรือไฮบริด และเปรียบเทียบจ านวนของรถยนต์ท่ีจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์เช้ือเพลิง
เบนซิน ดีเซล รถยนต์ขบัเคล่ือนดว้ยระบบไฮบริด และรถยนต์ท่ีใช้ไฟฟ้าลว้นต่อปี นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 
จนถึง พ.ศ. 2565 เพื่อเปรียบเทียบว่าภายหลงัการใช้มาตราการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์นั้น พบว่า 
ภายหลังจากการบังคับใช้  พ.ร.บ.ภาษีสรรพสามิตรรถยนต์ ซ่ึงคิดภาษีจากการใช้ป ริมาณของ                                

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ปล่อยออกมาเป็นฐานในการคิดอตัราภาษี เป็นผลท าใหผู้บ้ริโภคหันมาใชร้ถยนต์
ท่ีใชเ้ช้ือเพลิงประเภทดีเซลและระบบขบัเคล่ือนแบบไฮบริดมากกวา่รถยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิงเบนซิน  

 อย่างไรก็ตามผลการทดสอบทางสถิติท่ีไดอ้อกมาในขา้งตน้นั้นจะเห็นไดว้่าหลงัจากปี พ.ศ. 2554 
ท่ีได้มีการบงัคบัใช้มาตรฐานมลพิษแบบยูโร 4 ส าหรับรถยนต์ท่ีได้ผลิตและจ าหน่ายในประเทศไทยนั้น
แนวโนม้ของมลพิษท่ีปล่อยโดยรถยนตน์ั้นกลบัไม่ไดล้ดลง จนกระทัง่หลงัจากการบงัคบัใชข้อง พ.ร.บ.ภาษี
สรรพสามิตรรถยนต์ในปี พ.ศ. 2559 แนวโน้มของมลพิษท่ีปล่อยโดยจากรถยนต์จึงมีแนวโน้มของความ
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เปล่ียนแปลงของปริมาณของมลพิษ แต่กระนั้นเม่ือท าการทดสอบโดยใชก้ระบวนการทางสถิติกลบัพบว่า        
มีเพียงมลพิษบางชนิดเท่านั้นท่ีมีการลดลงอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ อีกทั้งมลพิษบางชนิดยงัมีการเพิ่มขึ้น
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติอีกดว้ย  

 สาเหตุท่ีเป็นเช่นน้ีอาจสืบเน่ืองไดจ้ากหลายเหตุปัจจยั เช่น กระบวนการผลิตของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้นโดย รถยนต์ผลิตภายใตม้าตรฐานของสหภาพยุโรปท่ี 6 (Euro 6) มีการ
ปรับปรุงปริมาณมลพิษท่ีปล่อยจากเคร่ืองยนตเ์ช้ือเพลิงดีเซล และเบนซิน ท่ีลดลงและมีการปล่อยมลพิษใน
ระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั โดยการปล่อยมลพิษนั้นพบวา่รถยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิงดีเซลนั้นจะปล่อยไอเสียมลพิษท่ีเป็น
ก๊าซ คาร์บอนไดออกไซด์น้อยกว่าแต่ในขณะเดียวกันก็ปล่อยมลพิษก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์มากกว่า
เคร่ืองยนตท่ี์ ใชเ้ช้ือเพลิงเบนซินดว้ย 

 อีกปัจจยัหน่ึงท่ีเกิดขึ้น คือ การเปล่ียนแปลงของผูบ้ริโภคท่ีมีการเปล่ียนไปใชร้ถยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิง
ดีเซล และระบบไฮบริด ซ่ึงอัตราส่วนของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลปริมาณรถยนต์สะสมของรถยนต์ท่ีใช้ 
เช้ือเพลิงดีเซลต่อเช้ือเพลิงเบนซิน และอตัราส่วนของรถยนต์ท่ีใช้เคร่ืองยนต์สันดาปภายในต่อเคร่ืองยนต์
ระบบ ไฮบริดกลบัเพิ่มขึ้นอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ แสดงให้เห็นความเป็นไปท่ีผูบ้ริโภคมีการเปล่ียนไปใช้
รถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงดีเซลและไฮบริด ท่ีเพิ่มขึ้น ท าให้สัดส่วนปริมาณมลพิษท่ีถูกปล่อยออกมามีการ
เปล่ียนแปลงอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ อย่างไรก็ตามการปล่อยมลพิษของปริมาณของก๊าซคาร์บอนได
ออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาโดยภาคการขนส่งหลงัจากการ บงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจาก
รถยนต์มีการเพิ่มขึ้นจากเดิมอย่างมีนัยส าคญัทางสถิต ซ่ึงคาร์บอนไดออกไซด์เป็นมลพิษทางรถยนต์ท่ีถูก
ปล่อยออกมาจากการเผาไหมเ้คร่ืองยนตท์ุกชนิด ซ่ึงแสดงให้เห็นอย่างชดัเจนว่า ถึงแมจ้ะมีมาตรการเพื่ออก
มาควบคุมปริมาณมลพิษท่ีสามารถตรวจวดัไดใ้นช่วงปี 2559 ซ่ึงเป็นปีท่ีประเทศไทยไดมี้การปรับเปล่ียนมา
ใช ้อตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนตใ์หม่ก็ไม่ไดบ้รรลุเป้าหมายควบคุมมลพิษจากรถยนตแ์ต่อยา่งใด 

 สอดคลอ้งกบัอีกหน่ึงปัจจยัท่ีส าคญัคือการเกิดขึ้นของสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด - 
19 ซ่ึงเกิดขึ้นเม่ือช่วงปี 2563 - 2565 ท่ีเกิดขึ้นในประเทศไทยและมีความรุนแรงซ่ึงส่งผลเป็นอย่างมาก 
รัฐบาลพลเอกประยุทธ์ จนัทร์โอชา นายกรัฐมนตรีในขณะนั้น ไดป้ระกาศให้มีการล็อคดาวน์ (Lockdown) 
ทัว่ประเทศ ดว้ยสถานการณ์เช่นน้ีย่อมส่งผลให้ปริมาณการใชร้ถยนตข์องประชาชนลดนอ้ยลง ซ่ึงสวนทาง
กับปริมาณการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์เป็นมลพิษทางรถยนต์ท่ีถูกปล่อยออกมาท่ีมีจ านวนเพิ่มสูงขึ้น 
ดังนั้นแล้ว จากข้อมูลท่ีรวบรวมได้นั้นช่วง 2 ปีล่าสุด กล่าวคือในปี พ.ศ. 2563 และ 2565 ซ่ึงเป็นช่วงท่ี
ประเทศไทยประสบเหตุการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด - 19 และเป็นช่วงท่ีประชาชนพกัอาศยัอยู่บา้น
เป็นหลกั ท าให้การเดินทางและการใชร้ถยนตน์อ้ยลงเป็นอย่างมาก ในขณะท่ีปี 2564 ท่ีเป็นปีท่ีสถานการณ์
การแพร่ระบาดของโรคโควิด - 19 ทยอยทุเลาลงอย่างต่อเน่ือง และมีการปลดมาตรการการล็อคดาวน์ 
(Lockdown) ในบางพื้นท่ี จึงอาจเป็นตวัแปรส าคญัท่ีท าให้ปริมาณจ านวนรถยนตท่ี์จดทะเบียนใหม่เพิ่มขึ้น
ดว้ยจาก ภายหลงัการฟ้ืนตวัทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในปีถดัมา 
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ข้อเสนอแนะ 
 ภายหลงัจากการเร่ิมใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์ในประเทศไทยพบว่าจ านวน
รถยนตไ์ม่ไดมี้แนวโนม้วา่จะลดจ านวนลง ทั้งน้ีแมป้ริมาณของรถยนตจ์ะเพิ่มขึ้น แต่การเพิ่มขึ้นของปริมาณ
รถยนต์ภายหลงัจากการบงัคบัใช้มาตรการในการควบคุมมลพิษจากรถยนต์พบว่าการจดทะเบียนรถยนต์
เคร่ืองเบนซินมีการลดปริมาณลง ขณะท่ีรถยนตเ์คร่ืองดีเซลและไฮบริคเพิ่มขึ้น เช่นเดียวกบัรถยนตมี์ระบบ
ขบัเคล่ือนโดยใช้พลงังานไฟฟ้าลว้น (EV) ท่ีเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยยะส าคญัทางสถิติภายหลงัจากการบงัคบัใช้
มาตรการเพื่อควบคุมมลพิษดงักล่าว ท าให้สามารถสรุปไดว้่าอตัราโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนตใ์หม่ก็
ไม่ไดส้ัมฤทธ์ิผล ทั้งน้ีเพื่อลดมลพิษในระยะยาว อาจตอ้งมีการเพิ่มมาตรการควบคุมมลพิษอ่ืน ๆ ในอนาคต 
ตวัอย่างเช่น การก าหนดเขตพื้นท่ีมลพิษต ่า หรือ Low Emission Zone – LEZ เป็นการก าหนดเขตพื้นท่ีใด
พื้นท่ีหน่ึงโดยเฉพาะ เพื่อจุดประสงคใ์นการแกปั้ญหาจราจร แกปั้ญหามลพิษต่างๆ เพื่อบรรเทาปัญหาทาง
สุขภาพและส่ิงแวดล้อม เช่น ฝุ่ นละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจน                 
ไดออกไซด ์ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์เป็นตน้ ซ่ึงเป็นสาเหตุหลกัของโรคทางเดิน
หายใจ และปัญหาสุขภาพอ่ืน ๆ ซ่ึงจะมีการก าหนดให้พื้นท่ีดงักล่าว มียานพาหนะเขา้หรือออกไดเ้ฉพาะ
ยานพาหนะท่ีไดรั้บมาตรฐาน มีการปล่อยมลพิษนอ้ยกว่าเกณฑท่ี์ก าหนด หรือ เป็นยานพาหนะไฟฟ้า หรือ 
ไฮบริด 

 ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 
 1. ในการวิจยัในงานวิจยัคร้ังต่อไปผูวิ้จยัควรท าการศึกษาผลกระทบต่อตลาดรถยนต์โดยศึกษา

จากการเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยมลพิษท่ีเกิดขึ้นทางอากาศและศึกษาความเปล่ียนแปลงของมลพิษ          
โดยเปรียบเทียบในแต่ละพื้นท่ี โดยจ าแนกตามพื้นท่ีและปริมาณความหนาแน่นของรถยนต์ต่อจ านวน
ประชากร เพื่อให้แสดงให้เห็นถึงความเปล่ียนแปลงอย่างชดัเจนในการตดัสินใจเลือกซ้ือของประชาชนท่ี
เป็นผลกระทบโดยตรงต่อการบงัคบัใช้ภาษี พ.ร.บ.สรรพสามิตรถยนต์ใหม่โดยคิดจากปริมาณการปล่อย
มลพิษ 

 2. ในการวิจัยคร้ังต่อไปผูวิ้จัยควรท าการศึกษาผลกระทบต่อตลาดรถยนต์โดยศึกษาจากการ
เปรียบเทียบปริมาณการปล่อยมลพิษท่ีเกิดขึ้นทางอากาศโดยเปรียบเทียบจากอตัราส่วนการปล่อยมลพิษของ
เคร่ืองยนต์ในแต่ละประเภทรวมถึงเคร่ืองยนต์พลงังานไฟฟ้า เพื่อลงลึกและวิเคราะห์สัดส่วนของปริมาณ
รถยนต์และแสดงให้เห็นถึงผลกระทบท่ีชัดเจนมากยิ่งขึ้ นของการบังคับใช้ภาษี พ.ร.บ.สรรพสามิต              
รถยนตใ์หม่  

 

องค์ความรู้ใหม่ท่ีได้รับ 
 การด าเนินนโยบายสาธารณะในควบคุมมลพิษรถยนต์ของไทย เป็นการด าเนินนโยบายด้วย
แนวคิดท่ีดีเพื่อประโยชน์สุขของประชาชนอย่างย ัง่ยืนในระยะยาว อย่างไรก็ตามปัญหาหน่ึงท่ีส าคัญของ
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ประเทศไทยท่ีเผชิญ คือ การขนส่งสาธารณะท่ีไม่ครอบคลุมในหลายพื้นท่ียงัคงเป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้
จ านวนปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ือง แสดงให้เห็นถึงความส าคญัของการน านโยบายท่ี
จ าเป็นตอ้งพิจารณาถึงหลายดา้นอย่างรอบคอบ ส่วนหน่ึงคือความจ าเป็นส่วนบุคคลท่ีตอ้งใช้รถโดยสาร      
การวางผงัเมืองเพื่อสนบัสนุนการขนส่งสาธารณะ การก าหนดเขตปลอดมลพิษ ประกอบกบัการสนบัสนุน
ของเคร่ืองยนต์ทดแทนของท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้น และมีอตัราส่วนในการปล่อยมลพิษท่ีน้อยลง ดงันั้น
แลว้การด าเนินนโยบายสาธารณะในควบคุมมลพิษรถยนตข์องไทยจ าเป็นตอ้งอาศยัความร่วมมือจากหลาย
ภาคส่วน ตอ้งมีการวางแผนเชิงโครงสร้างและบูรณาการ รวมถึงการปรับปรุงแกไ้ขกลไกทางภาษีต่างๆให้
เหมาะสมกบัเทคโนโลยอียูเ่สมอ 
  

รายการอ้างองิ 
ภาษาไทย 
กรมการขนส่งทางบก. (2565). จ ำนวนรถท่ีจดทะเบียนสะสม ณ วันท่ี 31 ธันวำคม 2564. วนัท่ีคน้ขอ้มูล 20  
  มกราคม 2566, เขา้ถึงไดจ้าก https://web.dlt.go.th/statistics/ 
กรมควบคุมมลพิษ. (2554). รอบทิศมลพิษทำงอำกำศ บทเรียน แนวคิด และกำรจัดกำร. กรุงเทพฯ:  
  กชกรพบัลิชช่ิง.  
กรมสรรพสามิตร. (2559). กำรจัดเกบ็ภำษีรถยนต์ ปี 2559. วนัท่ีคน้ขอ้มูล 20 พฤศจิกายน 2563, เขา้ถึงไดจ้าก  
  https://www.excise.go.th/cs/groups/public/documents/document/mjaw/mti1/~edisp/  
  webportal16200125738.pdf  
นวลกมล ยถูะสุนทร (2560). กำรคุ้มครองผู้บริโภคกรณีกำรปล่อยมลพิษในรถยนต์ไม่เป็นไปตำมมำตรฐำน 
  บังคับ. วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบณัฑิต, มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์.  
พระราชบญัญติัส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติ พ.ศ. 2535. (2535, 4 เมษายน). 
  รำชกิจจำนุเบกษำ. เล่มท่ี 109 ตอนท่ี 37, 1-43.  
มยรีุ อนุมานราชธน. (2547). “นโยบำยสำธำรณะแนวควำมคิด กระบวนกำรและกำรวิเครำะห์”. เชียงใหม่:  
  คะนึงนิจ 
สร้อยตระกูล (ติวยานนท)์ อรรถมานะ. (2533). สำธำรณะบริหำรศำสตร์. กรุงเทพฯ:  
  มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. 
อรวรรณ วิรัลห์เวชยนัต.์ (2549). กำรกระจำยของฝุ่ นละอองจำกยำนพำหนะในจังหวัดเชียงใหม่. วิทยานิพนธ์ 
  ปริญญามหาบณัฑิต, มหาวิทยาลยัเชียงใหม่. 
อ านาจ วงศบ์ณัฑิต. (2562). กฎหมำยส่ิงแวดล้อม (พิมพค์ร้ังท่ี 4). กรุงเทพฯ: วิญญูชน. 
ภาษาองักฤษ 
Dye, T. R. (2013). Understanding Public Policy. London, UK: Pearson.  



พลพชัร พชัรปิยะกุล 

  

 172 วารสารการเมือง การบริหาร และกฎหมาย  ปีที่ 16 ฉบบัที่  2

๑@๑@ 

Eyestone, R. (1971). The threads of public policy: A study in policy leadership. Ardent Media. 
Oanh, N. T. K. (2017). A Study in Urban Air Pollution Improvement in Asia. Atmosphere, 8, 1-32..  
World Health Organization. (2014, March 25). Air pollution: A silent killer. Retrieved January 22, 2024,  
  from https://www.who.int/mediacentre/news/releases/2014/air-pollution/en/ 
 


