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น ้ำมัน เครื่องยนต์ และฝุ่น PM 2.5 – ลดภำษีรถกระบะเครื่องยนต์ดีเซล
แก้ปัญหำได้จริงหรือ 

3 เมษายน 2019 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
 

• ครม. มีมติให้ปรับลดอัตราภาษีรถกระบะเครื่องยนต์ดีเซลที่ ได้มาตรฐาน ยูโร 5 
(ปล่อยฝุ่นไม่เกิน 0.005 กรัมต่อกิโลเมตร) เพ่ือสนับสนุนให้อุตสาหกรรมรถยนต์ใน
ประเทศพัฒนาเครื่องยนต์ดีเซลให้เป็นไปตามมาตรฐานยูโร 5 เพ่ือลดฝุ่น PM ที่เกิด
จากรถยนต์ดีเซล 
 

• อีไอซีมองว่า มาตรการน้ีไม่เพียงพอท่ีจะลดปัญหาฝุ่น PM ท่ีเกิดจากไอเสียรถยนต์
ดีเซลอย่างมีนัยส าคัญ โดยภาครัฐควรค านึงถึงมาตรการที่มุ่งเน้นการแก้ปัญหา
มลพิษที่เกิดจากรถยนต์เก่าเพื่อก าจัดรถที่ก่อมลพิษมากที่สุดออกจากท้องถนน
ควบคู่กับไปด้วยราคาน ้ามันที่มีโอกาสสูงข้ึน และจากส่วนต่างราคาน ้ามันดิบชนิดเบา
และชนิดหนัก (light-heavy crude spread) ท่ีลดลง 
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เมื่อวันที่ 5 มีนาคม 2019 ครม. มีมติใช้มาตรการลดภาษีสรรพสามิตรถยนต์กระบะเครื่องยนต์ดีเซลที่ได้มาตรฐานยู
โร  5 ในอัตรา 0.5–2% เพื่อจูงใจให้ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต์พัฒนาเครื่องยนต์ให้เป็นไปตามมาตรฐาน
ดังกล่าวได้เร็วขึ้น และเป็นส่วนหนึ่งในมาตรการแก้ปัญหาค่าฝุ่นละอองซึ่งเป็นวาระแห่งชาติอยู่ในขณะน้ี 

โครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถกระบะ (มติ ครม. วันท่ี 5 มีนาคม 2019) 

ประเภทรถยนต์ อัตราการ 
ปล่อย CO2 

(กรัมต่อกิโลเมตร) 

อัตราสรรพสามิต 
ปัจจุบัน  

(ค่า PM เกิน 0.005 
กรัมต่อกิโลเมตร) 

อัตราสรรพสามิต
ใหม่  

(ค่า PM ไม่เกิน 0.005 
กรัมต่อกิโลเมตร) 

รถกระบะตอนเดียว 

(no cab) 

ไม่เกิน 200 2.5% 2% 

เกิน 200 4% 3% 

รถกระบะตอนคร่ึง 
(space cab) 

ไม่เกิน 200 4% 3% 

เกิน 200 6% 5% 

รถกระบะ 4 ประตู 
(double cab) 

ไม่เกิน 200 10% 9% 

เกิน 200 13% 12% 

รถกระบะ 4 ประตู 
เคร่ืองยนต์ไฮบริด 

ไม่เกิน 175 8% 6% 

 

เพื ่อที ่จะลดปัญหามลพิษที ่เกิดจากรถยนต์ดีเซลนั ้น จ าเป็นต้องยกระดับมาตรฐาน

เครื่องยนต์และมาตรฐานน ้ามันให้เป็นยูโร 5 ควบคู่กัน มาตรฐานยูโร (European emission standard) 

คือมาตรฐานสากลด้านการควบคุมมลพิษที่ออกจากรถยนต์ โดยมีเกณฑ์การวัดเป็นการวัดเป็นค่าของมลพิษต่างๆ 
จากไอเสียรถยนต์ เช่น คาร์บอนมอนออกไซด์ (CO) ไฮโดรคาร์บอน (HC) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และฝุ่นละออง
ขนาดเล็ก (particulate matter: PM) ในแง่ของเครื่องยนต์ดีเซล ความแตกต่างหลักระหว่างเครื่องยนต์มาตรฐานยูโร 
4 และยูโร 5 คือระบบบ้าบัดมลพิษที่เพิ่มขึ้นมาในเคร่ืองยนต์เพื่อลดปริมาณไอเสียที่เกิดจากการเผาไหม้น้้ามันดีเซล
ออกสู่ภายนอก ขณะที่ความแตกต่างหลักของน้้ามันดีเซล คือปริมาณก้ามะถันที่ปนเปื้อนอยู่ในเน้ือน้้ามัน โดยน้้ามัน
ดีเซลมาตรฐานยูโร 5 จะถูกจ้ากัดให้ไม่เกิน 10 ppm1 ซึ่งลดลงถึง 5 เท่าตัวจากน้้ามันดีเซลมาตรฐานยูโร 4  

                                                           
1 ppm ย่อมาจาก parts per million 



 

Disclaimer: The information contained in this report has been obtained from sources believed to be reliable. However, neither we nor any of our respective affiliates, employees or 
representatives make any representation or warranty, express or implied, as to the accuracy or completeness of any of the information contained in this report, and we and our respective 
affiliates, employees or representatives expressly disclaim any and all liability relating to or resulting from the use of this report or such information by the recipient or other persons in 
whatever manner. Any opinions presented herein represent our subjective views and our current estimates and judgments based on various assumptions that may be subject to change 
without notice, and may not prove to be correct. This report is for the recipient’s information only. It does not represent or constitute any advice, offer, recommendation, or solicitation by 
us and should not be relied upon as such. We, or any of our associates, may also have an interest in the companies mentioned herein. 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าตัวเครื่องยนต์ยูโร 5 จะมีระบบบ้าบัดมลพิษจากไอเสียที่มาจากการเผาไหม้ในเครื่องยนต์ที่มี
ประสิทธิภาพมากกว่าเครื่องยนต์ยูโร 4 แต่ก้ามะถันที่ถูกเผาไหม้ในเครื่องยนต์จะก่อให้เกิดซัลเฟอร์ไดออกไซด์ 
(SO2) ซึ่งจะลดประสิทธิภาพการท้างานของเครื่องฟอกไอเสีย ดังนั้นเครื่องยนต์ที่ใช้น้้ามันก้ามะถันสูงจะปล่อย
ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ไฮโดรคาร์บอน ไนโตรเจนออกไซด์ และฝุ่น PM มากกว่าเครื่องยนต์ชนิดเดียวกันที่เติมน้้ามันที่
มีก้ามะถันต่้า ดังนั้นการขับขี่รถเครื่องยนต์มาตรฐานยูโร 5 ที่ใช้น้้ามันยูโร 4 จะไม่สามารถลดปัญหามลพิษได้
เท่าที่ควรเนื่องจากเครื่องยนต์ต้องท้างานหนักขึ้นในการก้าจัดไอเสียซึ่งท้าให้ประสิทธิภาพในการใช้น้้ามัน ( fuel 
efficiency) ลดลงและยังท้าให้เกิดเขม่าในเครื่องยนต์มากขึ้นอีกด้วย  

ทั้งนี้ยุโรปได้เริ่มบังคับใช้มาตรฐานเครื่องยนต์และน้้ามันยูโร 5 ในปี 2009 และเปล่ียนไปใช้มาตรฐานยูโร 6 ตั้งแต่ปี 
2015 ขณะที่ไทยยังคงใช้มาตรฐานยูโร 4 ส้าหรับน้้ามันและรถยนต์ส่วนบุคคล2 โดยกระทรวงอุตสาหกรรมได้
ตั้งเป้าหมายใหบ้ังคับใช้มาตรฐานการผลิตรถยนต์ส่วนบุคคลเคร่ืองยนต์ดีเซลมาตรฐานยูโร 5 ภายในปี 2021 ในขณะ
ที่กระทรวงพลังงานได้ตั้งเป้าหมายสนับสนุนให้โรงกล่ันในประเทศผลิตน้้ามันยูโร 5 ให้ได้ 100% ภายในปี 2023 ซึ่งช้า
กว่าการบังคับใช้ในยุโรปถึง 14 ปี 

อีไอซีมองว่า การลดภาษีสรรพสามิตของรถยนต์กระบะเครื่องยนต์ดีเซลครั้งน้ีจะไม่ส่งผล

ให้ฝุ่น PM ลดลงอย่างมีนัยส าคัญใน 1-3 ปี เนื่องจากไทม์ไลน์ ในการลงทุนของกลุ่มโรง

กล่ันเพ่ือปรับการผลิตไปเป็นมาตรฐานยูโร 5 จะยังไม่แล้วเสร็จภายในปี 2021 จากที่ได้กล่าวไป

ข้างต้น เครื่องยนต์มาตรฐานยูโร 5 นั้นต้องใช้น้้ามันที่มีคุณภาพในระดับที่จะสามารถรองรับหรือส่งเสริมให้เครื่องยนต์
สามารถปล่อยมลภาวะไม่เกินมาตรฐาน แต่การลงทุนปรับโรงกล่ันในประเทศทุกโรงให้ผลิตน้้ามันยูโร 5 จะต้องใช้เวลา
ราว 3-5 ปีตามแผนของโรงกล่ันรายใหญ่ในประเทศ ถึงแม้ว่าในปัจจุบันโรงกล่ันบางส่วนได้ผลิตน้้ามันดีเซลมาตรฐานยู
โร 5 ออกมาแล้วแต่น้้ามันชนิดนี้ถูกท้าการตลาดให้เป็นน้้ามันประเภทพรีเมี่ยมซึ่งมีราคาสูงกว่าน้้ามันดีเซลยูโร 4 ราว 3 
บาทต่อลิตร และกลุ่มลูกค้าเป้าหมายคือกลุ่มรถยนต์นั่ง เคร่ืองยนต์ดีเซลของยุโรปซึ่งเป็นเครื่องยนต์มาตรฐานยูโร 5 
หรือยูโร 6 อยู่แล้ว อย่างไรก็ตาม หากรัฐบาลบังคับใช้น้้ามันมาตรฐานยูโร 5 ทั้งประเทศผู้ประกอบการทุกรายจึง
จ้าเป็นต้องต้องปรับมาตรฐานน้้ามันในช่วงเวลาเดียวกันเนื่องจากน้้ามันส่วนหนึ่งถูกส่งทางท่อที่โรงกล่ันต่างๆ ใช้
ร่วมกัน ไม่เช่นนั้นน้้ามันที่ได้มาตรฐานสูงกว่าก็จะถูกผสมกับน้้ามันเกรดต่้ากว่าในท่อส่งน้้ามัน 

นอกจากนี้ การลดภาษีสรรพสามิตของรถยนต์กลุ่มกระบะไม่เพียงพอที่จะจูงใจให้ผู้ผลิต
ปรับแผนการผลิตรถเครื่องยนต์ยูโร 5 ให้เร็วขึ้น เนื่องจากอัตราภาษีสรรพสามิตของ
รถยนต์กลุ่มน้ีต ่ามากอยู่แล้ว การปรับเครื่องยนต์จากยูโร 4 เป็นยูโร 5 นั้นจะส่งผลให้ต้นทุนรถยนต์สูงขึ้น จาก
การวิเคราะห์ของ พันธุ์สวัสดิ์ ไพฑูรย์พงษ์ จาก Headlight Magazine หากรถราคา 650,000 บาท ส่วนต่างจากการลด
ภาษีก็อาจท้าให้ราคาลดลงได้ราว 5,000-20,000 บาทเป็นอย่างมากส้าหรับรถกระบะตอนเดียว (no cab) และรถกระบะ
ตอนครึ่ง (space cab) ซึ่งรถกระบะ 2 กลุ่มนี้ เป็นประเภทที่มีผู้คนซื้อใช้เยอะที่สุด เนื่องจากราคาและภาษีประจ้าปีต่้า 
ดังนั้นเมื่อภาษีสรรพสามิตไม่ได้ลดลงมาก ท้าให้ราคารถกระบะเครื่องยนต์ยูโร 5 ยังคงสูงกว่ายูโร 4 ผู้ผลิตรถยนต์อาจ

                                                           
2 ตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์อตุสาหกรรม เลขที่ มอก. 2550-2554 ก้าหนดโดยส้านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอ์ุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม เริ่มบังคับใช้เมื่อ 15 กันยายน 2011 
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ไม่สามารถดึงดูดกลุ่มผู้ซื้อรถกระบะที่ส่วนใหญ่มีความอ่อนไหวต่อค่าใช้จ่ายสูงให้หันมาใช้รถกระบะเครื่องยนต์ยูโร 5 ได้ 
โดยเฉพาะในขณะที่ส่วนต่างราคาของน้้ามันดีเซลยูโร 4 และยูโร 5 สูงอย่างในปัจจุบัน 

มาตรการลดภาษีไม่ได้ตอบโจทย์ปัญหามลพิษจากรถกระบะที่วิ่งอยู่บนท้องถนนในปัจจุบัน 
ปัจจุบันประเทศไทยมีรถยนต์กระบะสองประตูเครื่องยนต์ดีเซลจดทะเบียนอยู่ 6.2 ล้านคัน3 นอกจากนี้กว่า 67% ของรถ
กระบะสองประตูยังเป็นรถยนต์เก่าที่มีอายุมากกว่า 8 ปี ดังนั้นจึงเป็นเครื่องยนต์ที่มีมาตราฐานต่้ากว่ายูโร 4 ที่เพิ่ง
เริ่มต้นใช้ในปี 2011 ภายใต้สมมติฐานการขับขี่ที่ 20,000 กิโลเมตรต่อคัน และค่าเฉล่ียการปล่อยฝุ่น PM ที่ 0.04 กรัม
ต่อกิโลเมตร ตามมาตรฐานยูโร 4 4 รถกระบะสองประตูในประเทศจะปล่อยฝุ่น PM อย่างน้อย 5,291 ตันต่อปี (การ
ค้านวณขั้นต่้าเนื่องจากรถเก่าจะปล่อยฝุ่น PM มากกว่ามาตรฐานยูโร 4 นอกจากนี้รถกระบะใหม่บางคันก็มีการดัดแปลง
เครื่องที่ท้าให้ปล่อยมลพิษเพิ่มขึ้น) ขณะที่หากรถกระบะจดทะเบียบใหม่ทุกคันปล่อยมลพิษได้ตามมาตรฐานยูโร 5 ที่มี
ค่าการปล่อย PM อยู่ที่ไม่เกิน 0.005 กรัมต่อกิโลเมตร จะส่งผลให้มีการลดฝุ่น PM ของรถกระบะที่ช้าระภาษีสรรพสามิต
ในแต่ละปเีพียง 192 ตันต่อปี เมื่อเทียบกับหากรถกระบะใหม่ที่เป็นยูโร 4 โดยคิดจากรถกระบะจดทะเบียนใหม่ 273,264 
คัน เท่ากับสถิติของปี 2018 ดังนั้นจะเห็นว่า มาตรการลดภาษีส้าหรับรถกระบะใหม่ไม่ได้ช่วยลดฝุ่น PM ที่มีอยู่เดิม 
เพียงแต่ช่วยชะลอการเพิ่มของฝุ่นจากรถกระบะใหม่ จึงยังไม่ได้แก้ไขปัญหาการปล่อยฝุ่น PM ของรถยนต์เก่าที่เป็น
สาเหตุหลักของมลพิษบนท้องถนน  

สัดส่วนรถกระบะสองประตูแยกตามอายุการจดทะเบียนในปี 2018 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกรมขนส่งทางบก 

                                                           
3 รถกระบะ 4 ประตูถูกจัดให้อยู่ในหมวดรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและไม่มีสถิติแยกจึงไม่ได้ถูกรวมในกลุ่มนี้ 
4 ของรถยนต์น้้าหนัก 1,305 -1,760 กิโลกรัม ซึ่งเป็นพิกัดน้้าหนักของรถกระบะno cabและspace cabส่วนใหญ่ 
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รถกระบะสองประตูท่ีว่ิงอยู่บนท้องถนนในปัจจุบันปล่อยฝุ่นมลพิษมากกว่า 5,291 ตันต่อปี 
หากมาตรการลดภาษีสรรพสามิตน้ีสามารถเปล่ียนรถกระบะใหม่ให้เป็นมาตรฐานยูโร 5 ได้
หมดจะเพียงแต่จะชะลอการเพ่ิมของฝุ่นท่ีเกิดจากรถกระบะใหม่เท่าน้ัน 

 

                                                                 

 

*ข้อมูล ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2018 
**ภายใต้สมมติฐานที่มีรถกระบะสองประตูจดทะเบียนใหม่ 273,264 คันเท่าสถิติปี 2018 
ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกรมขนส่งทางบกและกรมสรรพสามิต 

 

เนื่องจากรถยนต์เก่าเป็นเหตุหลักในการก่อให้เกิดมลพิษบนท้องถนน รัฐบาลในหลาย ๆ 
ประเทศได้มีมาตรการจ ากัดอายุการใช้งานของรถยนต์เก่าและส่งเสริมให้คนหันไปซ้ือรถยนต์
ท่ีปล่อยมลพิษลดลง เช่น สหภาพยุโรปมีมาตรการเพิ่มภาษีรถยนต์เก่า เพื่อเพิ่มต้นทุนของการใช้รถยนต์เก่าและ
จูงใจให้ผู้ขับขี่เปล่ียนไปใช้รถยนต์ใหม่ที่มีต้นทุนการใช้ที่ถูกกว่าทั้งในด้านภาษีและประสิทธิภาพในการใช้เชื้อเพลิง 
นอกจากนี้ ในบางช่วงเวลาหลายประเทศได้ใช้มาตรการเปล่ียนรถยนต์เก่าเป็นรถยนต์ใหม่ โดยรัฐจะออกเครดิตหรือ
ส่วนลดให้แก่คนที่เอารถยนต์เก่ามาขายที่สามารถน้าไปซื้อรถยนต์ใหม่ที่มีเครื่องยนต์ที่มีประสิทธิภาพในการใช้
เชื้อเพลิงและลดการปล่อยมลพิษในราคาที่ถูกลง โดยแต่ละประเทศก้าหนดเงื่อนไขแตกต่างกันออกไป เช่น ในปี 2018
ฝรั่งเศสออกนโยบายจูงใจประชาชนน้ารถยนต์เครื่องยนต์เบนซินที่ผลิตก่อนปี 1997 และรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลผลิต

การปล่อยฝุ่นจากรถกระบะ
ในกรณีที่รถกระบะใหม่ยังคง

เป็นเครื่องยนต์ยูโร 4  
(มีโอกาสเป็นไปได้มาก จาก

สถานการณ์ปัจจุบัน) 

การปล่อยฝุ่นจากรถกระบะ
ในกรณีที่รถกระบะใหม่

ทั้งหมดเป็นเครื่องยนต์ยูโร 5 
(มีโอกาสเป็นไปได้น้อย จาก

สถานการณ์ปัจจุบัน) 
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ก่อนปี  2001 มาแลกเป็นส่วนลดถึ ง 2500 ยู โรในการซื้ อรถยนต์ ใหม่ที่ปล่อยมลพิษน้อยกว่ า 130 กรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อกิโลเมตร ประเทศอื่น ๆ ในสหภาพยุโรป รวมถึง ญี่ปุ่น สหรัฐฯ แคนาดาและเกาหลีใต้ ได้เคย
ออกมาตรการเช่นนี้มาแล้ว นอกจากนี้ ในปี 2019 นี้อินเดียจะเริ่มใช้มาตรการนี้เช่นกัน 

 
การก าหนดมาตรฐานค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถยนต์ดีเซลให้ต ่าลงและการบังคับใช้
กฎหมายอย่างเข้มงวดจะช่วยบรรเทาปัญหามลพิษบนท้องถนนได้ การวัดค่าควันด้านั้นจะวัดจาก
ความหนาแน่นของฝุ่นที่ออกมาจากท่อไอเสียโดยใช้หลักการของแสง หากควันที่ปล่อยออกมาจาท่อไอเสียมีมากจะท้า
ให้เคร่ืองตรวจวัดจับแสงได้น้อย (หากเครื่องวัดได้ 0% แปลว่าควันไม่สามารถมองเห็นได้ ในขณะที่ค่าควันด้ายิ่งสูง
แปลว่ารถยนต์คันน้ันปล่อยมลพิษมาก) ปัจจุบันกรมควบคุมมลพิษได้ก้าหนดมาตรฐานค่าควันด้าจากท่อไอเสียของ
รถยนต์ไว้ไม่เกิน 50% (เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือวัดควันด้าระบบกระดาษกรอง) หรือไม่เกิน 45% (เมื่อตรวจวัดด้วย
เครื่องมือวัดควันด้าระบบวัดความทึบแสง) ในขณะที่มาตรฐานของประเทศสิงคโปร์อยู่ที่ราว 20% ดังนั้นหากรัฐบาลเพิ่ม
ความเข้มงวดของมาตรฐานปล่อยควันด้าให้ต่้าลง โดยอาจจะก้าหนดมาตรฐานตามอายุจดทะเบียนของรถ ท้าการสุ่ม
ตรวจการปล่อยควันด้าอย่างสม่้าเสมอ และห้ามให้มีการใช้งานรถที่ไม่ผ่านมาตรฐานก็จะช่วยก้าจัดรถที่ก่อมลพิษมาก
ที่สุดออกจากท้องถนนก่อนได ้
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