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บทคัดย่อ 

สหภาพยุโรปให้ความส�ำคัญต่อการอนุรักษ์และฟื้นฟูสิ่งแวดล้อมเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืนโดยได้มีการ

บัญญัติกฎระเบียบที่เข้มงวดเพิ่มเติมหลายฉบับเกี่ยวกับมาตรฐานสิ่งแวดล้อมของสินค้าที่น�ำเข้ามา

จ�ำหน่ายในสหภาพยุโรป ประกอบกับปัญหาสภาวะโลกร้อนที่ก่อตัวข้ึนจากปรากฏการณ์เรือนกระจก 

รวมถึงปัญหาฝุ่น PM 2.5 ที่ส่งผลให้เกิดภาวะอากาศแปรปรวน ภัยธรรมชาติ และกระทบต่อสุขภาพ

ของประชาชน ส่วนหนึง่เป็นผลจากการเผาไหม้ของเครือ่งยนต์สนัดาปภายใน (Internal Combustion 

Engine: ICE) ทัว่โลกจงึหนัมาตระหนกัถงึปัญหาดงักล่าวและเพือ่เป็นการบรรเทามลภาวะทางอากาศ 

หลายประเทศโดยเฉพาะสหภาพยุโรปจึงประกาศยกเลิกการใช้ยานยนต์สันดาปภายในปี ค.ศ. 2535 

และเข้าสู่ยานยนต์สมัยใหม่ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicle: ZEV) ในอนาคต 

ดังนัน้ ผูป้ระกอบการและผูส่้งออกในอตุสาหกรรมยานยนต์จะต้องปรบัตวักบันโยบายสิง่แวดล้อมใหม่

ของสหภาพยุโรป หากอตุสาหกรรมดงักล่าวไม่สามารถปรบัปรงุการลดปรมิาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เพื่อน�ำไปสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอนตามข้อก�ำหนดของสหภาพยุโรปจะส่งผลให้สูญเสียความ

สามารถในการแข่งขันในตลาดในทีสุ่ดหรอืไม่สามารถน�ำเข้าสนิค้าไปขายในตลาดของสหภาพยโุรปได้ 

ค�ำส�ำคัญ: นโยบายกรีนดีล อุตสาหกรรมยานยนต์ ความเป็นกลางทางคาร์บอน

Abstract 

The European Union (EU) places great importance on the conservation and restoration of 

the environment for sustainable development. It has enacted several stringent regulations 

regarding the environmental standards of products imported for sale in the EU market. 

Coupled with the issue of global warming resulting from the greenhouse effect, as well 

as the problem of PM 2.5 dust, which has led to climate variability, natural disasters, 

and impacts on public health, part of this is attributed to the combustion of internal 

combustion engine (ICE) vehicles. As a result, countries around the world, particularly 

in the EU, have begun to recognize these issues and, in order to alleviate air pollution, 

many nations have announced the phasing out of internal combustion vehicles by 2035 

and are moving towards modern vehicles that emit zero pollution (Zero Emission Vehicles: 

ZEV) in the future. Therefore, operators and exporters in the automotive industry must 

adapt to the EU’s new environmental policies. If the industry cannot improve its carbon 

dioxide emissions reduction to meet the EU’s carbon neutrality requirements, it may 

result in a loss of competitiveness in the market or the inability to import products for 

sale in the EU market.

Keywords: European Green Deal, Automotive Industry, Carbon Neutral
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บทน�ำ

	 จากผลกระทบของสภาวะโลกร้อน (Global 

Warming) และการเปล่ียนแปลงของสภาวะ

อากาศ (Climate Change) น�ำไปสู่การผลักดัน

ให้บริบทของโลกก�ำลังเปล่ียนไป องค์กรต่าง ๆ 

ทั้งภาครัฐ และภาคเอกชนจึงได้หาแนวทางใน

การผลักดันการลดผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศ

โดยจ�ำเป็นต้องจัดการปัญหาตั้งแต่ต้นเหตุจนถึง

ปลายเหต ุซึง่กคื็อ การใช้ทรพัยากรธรรมชาตต้ินน�ำ้ 

(Upstream) ซึ่งเป็นทั้งแหล่งผลิต ทั้งยังให้ความ

ส�ำคญัเชงิระบบซ่ึงมหีลักการดแูลตลอดวฏัจกัรของ

ผลิตภัณฑ์ภายใต้หลักการของการพัฒนาที่ย่ังยืน 

ในลักษณะ Green Concept เพิ่มขึ้น โดยองค์กร

หลายแห่งได้พยายามผนวกความเป็นสีเขียวเข้า

ในฝั่งอุปทานให้ได้ตลอดทั้งสาย (Greening the 

Supply Chain) เพื่อให้ได้มาซึ่งผลิตภัณฑ์สีเขียว 

(Green Product) สู่ตลาด ซ่ึงกคื็อ การเจรญิเตบิโต

สีเขียว (Green Growth) ซึ่งเป็นสาเหตุส�ำคัญที่

ประชาคมโลกจ�ำเป็นต้องก�ำหนดกรอบนโยบาย

ด้านสภาพภูมิอากาศและพลังงาน ส�ำหรับปี ค.ศ. 

2050 และให้ความส�ำคัญในการลดปรมิาณคาร์บอน

โดยมีเป้าหมายในการลดก๊าชเรือนกระจกลงเพ่ือ

ท�ำให้อุณหภูมิของโลกไม่เพิ่มขึ้นเกิน 1.5-2.0 องศา

เซลเซียสภายในศตวรรษนี้ และในปี ค.ศ. 2050 

ต้องปล่อยก๊าซเรอืนกระจกสุทธเิป็นศูนย์ (Net Zero 

Emissions) พร้อมทั้งให้ความส�ำคัญกับกฎหมาย 

ระเบียบ ข้อก�ำหนด ข้อบังคับกับเงื่อนไขในการลด

คาร์บอนควบที่จะน�ำไปสู่ “Net Zero” 

	 ในการประชมุสมชัชาประเทศภาคอีนสุญัญา

สหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงของสภาพ

ภูมิอากาศ ครั้งที่ 26 (COP26) สมัยที่ 26 ณ เมือง

กลาสโกว์ ประเทศสกอตแลนด์ซึ่งมีผู ้แทนจาก

หลายประเทศทั่วโลกเข้าร่วมประชุมเพื่อประกาศ

เป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ

ประเทศตัวเองต่อประชาคมโลก และหาข้อตกลง

ร่วมกนัในการวางแผนลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก

เนื่องจากต้องการที่จะควบคุมอุณหภูมิโลกไม่ให้

สงูขึน้เกนิ 1.5 องศาเซลเซยีส ตามข้อตกลงภายใต้

ความตกลงปารีส นานาประเทศต่างประกาศ

เป ้าหมายมุ ่งสู ่ความเป ็นกลางทางคาร ์บอน 

(Carbon Neutrality) และการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Emissions) เพื่อ

เป็นส่วนหนึ่งในการหยุดยั้งภัยอันตรายของมวล

มนุษยชาติ โดยแนวคิดเรื่อง Net Zero มีพื้นฐาน

ทางกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมที่ตั้งขึ้นเพ่ือการลด

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ โดยการ

สร้างสมดุลให้กับสภาพภูมิอากาศของโลก และ

ใช้ระบบกฎหมาย และการก�ำหนดกฎระเบียบ

ในลักษณะ End-to-End Global Supply Chain 

ที่ครอบคลุมตั้งแต่ระดับผู้ผลิตและผู้บริโภคราย

บุคคล โดยการก�ำหนดการเก็บภาษีตามระดับของ

การปล่อย Carbon หรอืการใช้เชือ้เพลงิฟอสซลิให้

ได้มากที่สุด ไม่ให้ก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศ

เพิ่มขึน้ ลดปรมิาณลงให้มากที่สุดเท่าที่จะเปน็ไปได้

โดยตัง้เป้าหมายปลายทางไว้ทีไ่ม่ปล่อยออกมาเลย

เพือ่ป้องสิง่แวดล้อมให้มี และส่งเสริมการตอบสนอง

ของนโยบายต ่อการเปลี่ยนแปลงทางสภาพ

ภูมิอากาศ และที่ส�ำคัญ Net Zero นี้มีเป้าหมาย

ที่จะต้องบรรลุให้ได้ในปี 2050 และมุ่งเน้นไปใช้

พลังงานสะอาดที่ย่ังยืนในอนาคต โดยสหภาพ

ยุโรปเป็นประเทศที่มีบทบาทส�ำคัญในการก�ำหนด

นโยบายระหว่างประเทศในการแก้ปัญหาการ

เปลี่ยนแปลงของสภาวะอากาศของโลก โดยการ
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ด�ำเนนิการด้านส่ิงแวดล้อมของสหภาพยุโรป ครัง้ที่ 

8 (The 8
th
 Environment Action Programme:

8
th
EAP) ที่ประชุมได้ให้ความส�ำคัญของนโยบาย

สิ่งแวดล้อมโดยมุ่งเน้นการเพิ่มประสิทธิภาพของ

การใช้ทรัพยากรในการปรับปรุงประสิทธิภาพด้าน

สิ่งแวดล้อมและทรัพยากรของผลิตภัณฑ์ตลอด

ช่วงวงจรชีวิต รวมถึงการเพิ่มเป้าหมายการลด

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรป โดย

ให้มีการลดคาร์บอนไดออกไซด์ลงร้อยละ 55 

ในปี ค.ศ. 2030 หรือ Fit for 55 Package ซึ่ง

นโยบายนี้ เรียกว่า “European Green Deal”

ถือเป็นแผนแม่บทของสหภาพยุโรปที่จัดท�ำขึ้นใหม่

ให้สอดคล้องกับเศรษฐกิจของสหภาพยุโรปโดย

มีแผนปฏิบัติการเพื่อส่งเสริมการใช้ทรัพยากร

อย่างมีประสิทธิภาพด้วยการเปลี่ยนไปสู่เศรษฐกิจ

หมุนเวียนท่ีสะอาด การประหยดัทรพัยากร การลด

มลพิษและการฟื้นฟูความหลากหลายทางชีวภาพ 

และในเดอืนกรกฎาคม ค.ศ. 2021 คณะกรรมาธกิาร

ยุโรป (European Commission) ได้มีแผนการ

ด�ำเนินงานเพื่อสนับสนุนเป้าหมายดังกล่าว โดย

ให้สหภาพยุโรปยังได้ก�ำหนดเป้าหมายการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิเป็นศูนย์ “Carbon 

Neutrality” ภายในปี ค.ศ. 2050 ซึ่งมีกฎหมาย

และกฎระเบียบ 6 ข้อประกอบด้วย

	 ในปัจจุบัน ภาคการขนส่งเป็นตัวการส�ำคัญ

ในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเข้าสู่ชั้นบรรยากาศ

ของโลก โดยก๊าซเรือนกระจกในทวีปยุโรป ราว 1 

ใน 4 มาจากภาคขนส่งซึ่งยังต้องใช้น�ำ้มันเชื้อเพลิง

เป็นพลังงานหลัก ดังนั้น เพื่อให้บรรลุเป้าหมาย

ของสหภาพยุโรปตามแผนนโยบาย Green Deal

ท่ีต้องการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกให้เป็นศูนย์

ภายในปี ค.ศ. 2050 สหภาพยุโรปจึงเร่งผลักดันให้

มีการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากภาค

การขนส่ง ทั้งทางบก ทางน�้ำ ทางอากาศ และ

ทางราง ให้ได้ร้อยละ 90 ภายในปี ค.ศ. 2050 โดย

คณะกรรมาธิการยุโรปได้ประกาศแผนยุทธศาสตร์

ฉบับใหม่ที่จะช่วยการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดย

ใช้ชื่อว่า “การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะอย่าง

ยั่งยืน” (EU Strategy on Sustainable and 

Smart Mobility) โดยมุ่งเน้นการพัฒนาระบบ

คมนาคมขนส่งที่ทันสมัย ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ 

ราคาไม่แพง และประชาชนทกุคนสามารถเข้าถงึได้

รวมถึงต้องเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ยุทธศาสตร์

ฉบับนี้เป็นกรอบการเปลี่ยนแปลงไปสู่ระบบขนส่ง

ที่ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

ในระยะสั้น 10-15 ปี และระยะยาว 30 ปีข้างหน้า

โดยการลดปัจจัยต่าง ๆ  ที่ท�ำให้เกดิสภาวะโลกร้อน

และกระตุ้นให้ผู้ผลิตพัฒนาสินค้าที่ลดการปล่อย

ก ๊าซเรือนกระจก ควบคู ่ ไปกับการผลักดัน

ให้เกิดลงทุนที่มุ ่งเน้นความยั่งยืนในระยะยาว 

(Sustainable Investment) เช่น การลงทุนที่

เกี่ยวข้องกับแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้า 

กฎหมาย กฎระเบียบของสหภาพยุโรป

	 นโยบายกรนีดลีของสหภาพยโุรป (European 

Green Deal) ที่มีเป้าหมายให้มีการลดปริมาณ

การปล่อยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ลงร้อยละ 50-55 ภายในปี 2030 และเป็นศูนย์

ภายในปี 2050 ด้วยการขับเคลื่อนบนพื้นฐานของ

อุตสาหกรรมที่ ให ้ความส�ำคัญกับการอนุรักษ์

สิง่แวดล้อมและเทคโนโลยสีะอาด โดยเฉพาะอย่าง

ในด้านการเพิ่มเป้าหมายด้านการจัดการสภาพ

อากาศในปี 2030 และ 2050 (Increasing 
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the EU’s climate ambition for 2030 and 2050) 

โดยสหภาพยุโรปจะใช้กลไกการปรับคาร์บอนก่อน

เข้าพรมแดน หรือ CBAM (Carbon Border 

Adjustment Mechanism) ในการควบคุมปัญหา

คาร์บอนแฝงในสินค้าที่น�ำเข้าจากต่างประเทศ ซึ่ง

CBAM ส่งให้เกิดการควบคุมลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ในรูปแบบของโซ่อุปทาน

ตั้งแต่กิจกรรมต้นน�้ำจนถึงปลายน�้ำ (End-to-End 

Supply Chain) ในอุตสาหกรรมต่าง ๆ เช่น ใน

ขัน้ตอนของการผลิต ได้มกีารก�ำหนดมาตรฐานการ

ออกแบบเครือ่งยนต์ทีล่ดการปล่อยลดปรมิาณการ

ปล่อยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และ

มลพิษอืน่ ๆ  ตามมาตรฐาน Euro7 ของอตุสาหกรรม

ยานยนต์ และในการก�ำจัดสารพิษก่อนน�ำวัสดุ

กลับมาใช้ใหม่ก่อนน�ำไปรีไซเคิล เช่น End-of-Life 

Vehicles (ELVs) กฎหมายว่าด้วยแบตเตอรี่ฉบับ

ใหม่ของสหภาพยุโรปอาศัยหลักการการขยาย

ความรบัผดิชอบของผูผ้ลิตในอตุสาหกรรมยานยนต์ 

(Extended Producer Responsibility: EPR) 

เพ่ือช่วยส่งเสริมเป้าหมายการเป็นกลางทาง

ภมูอิากาศของสหภาพยุโรปทีต่ัง้เป้าไว้ภายในปี ค.ศ. 

2050 ด้วย 

	 สหภาพยุโรปซ่ึงถือเป็นคู่ค้าส�ำคัญของไทย

และประเทศในกลุ่ม CLMVT ก�ำหนดนโยบายใน

ภาคยานยนต์ที่สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนา

ยานยนต์ของโลก คือ การมุ่งลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ในภาคยานยนต์ซึ่งประเทศทั้ง

สามต่างก�ำหนดเป้าหมายอนาคตของอตุสาหกรรม

ยานยนต์ให้รถยนต์ในประเทศเหลือเพียงรถยนต์

ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าหรือพลังงานสะอาด ดังนั้น 

มาตรฐานการปล่อยไอเสีย มาตรฐานประสิทธภิาพ

การใช้เชื้อเพลิงจึงเป็นมาตรฐานที่ส�ำคัญในภาค

อตุสาหกรรมยานยนต์ทีส่หภาพยโุรปให้ความส�ำคญั 

ด้วยเหตุนี้ สหภาพยุโรปได้รับการยอมรับในระดับ

สากล นอกจากนี้ ประเทศเหล่านี้ยังมีกฎหมาย

ก�ำหนดให้ผู ้ผลิต ผู้น�ำเข้ายานยนต์หรือชิ้นส่วน

ยานยนต์จะต้องมีหน้าที่ในการจัดการขยะชิ้นส่วน

รถยนต์หรือรีไซเคิลชิ้นส่วนยานยนต์ตามสัดส่วนที่

กฎหมายก�ำหนด หรอืการน�ำหลกั EPR มาใช้นัน้เอง 

ดงันัน้ การค้าสนิค้าในกลุม่ยานยนต์นี ้การออกแบบ

ผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม หรือออกแบบ

ให้ง่ายต่อการถอดแยกชิ้นส่วนเพ่ือรีไซเคิลตาม

กฎหมายก็จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการเพื่อ

สร้างโอกาสในทางธุรกิจเมื่อพิจารณานโยบาย 

กฎหมาย กฎระเบียบและมาตรฐานสิ่งแวดล้อม

ของสหภาพยุโรปซึ่งเป็นประเทศผู้น�ำในการพัฒนา

ด้านสิ่งแวดล้อมของโลกแล้วจึงจ�ำเป็นที่จะต้อง

ศกึษาสภาพแวดล้อมทางกฎหมายของประเทศไทย

ในส่วนที่ เกี่ยวข ้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์

ว่ามีมาตรฐานเทียบเท่ากับประเทศคู ่ค้าหรือไม่

อย่างไร ทั้งนี้เพื่อเป็นข้อมูลให้แก่ผู้ประกอบการใน

ประเทศไทยปรบัปรงุและพฒันาสนิค้าให้สอดคล้อง

กับนโยบาย กฎหมายและมาตรฐานของประเทศ

คูค้่าเพือ่ลดอปุสรรคและสร้างโอกาสในการแข่งขนั

ในทางการค้า

	 ส�ำหรับกลไกการปรับคาร์บอนก่อนเข้า

พรมแดน (Carbon Border Adjustment 

Mechanism: CBAM) เป็นส่วนหนึ่งในมาตรการ 

Fit For 55 เป็นหนึ่งในแผนงานภายใต้ European 

Green Deal ที่มีเป้าหมายให้สหภาพยุโรปสามารถ

บรรลุวัตถุประสงค์ในการลดก๊าซเรือนกระจกสุทธิ

ได้อย่างน้อยร้อยละ 55 ภายในปี ค.ศ. 2530 เมื่อ
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ผู้ช่วยศาสตราจารย์ พมิพ์พชา วณชิย์กอบจนิดา

เทียบกับปริมาณก๊าซเรือนกระจกในปี ค.ศ. 1990 

และลดลงเหลือศูนย์ (Net Zero) ภายในปี ค.ศ. 

2050 กลไกการปรับคาร์บอนก่อนเข้าพรมแดน 

(Carbon Border Adjustment Mechanism: 

CBAM) นั้นมีเป้าหมายเพื่อจัดการกับปัญหา

คาร์บอนแฝงในสินค้าน�ำเข้า ซึ่งกลไก CBAM น�ำ

มาปรบัใช้เพ่ือสร้างความเท่าเทยีมของต้นทนุราคา

คาร์บอนระหว่างสนิค้าภายใน EU และเพือ่ปกป้อง

ธุรกิจภายในกลุ่มประเทศสมาชิก EU ที่ต้องแบก

ภาระต้นทุนการผลิตสูงข้ึนเพราะต้องปฏิบัติตาม

มาตรการ European Green Deal เพื่อลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ท�ำให้การ

แข่งขันเป็นธรรมเมื่อเทียบกับสินค้าน�ำเข้าจาก

ประเทศที่ 3 นอก EU ที่ราคาสินค้าถูกกว่าเพราะ

การผลิตไม่มีต้นทุนการลดก๊าซเรือนกระจกสุทธิ

เป็นศูนย์ และเพื่อป้องกันการน�ำเข้าสินค้าที่ปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกสูงเข้ามาในกลุ่มประเทศสมาชิก 

EU โดยกลไกการปรับคาร์บอนข้ามพรมแดนมี

การบงัคบัใช้ระบบการซ้ือขายใบอนญุาตปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก (EU’s Emission Trading System: 

EU ETS) กับสินค้าทีผ่ลิตจากประเทศภายนอก EU 

ผ่านการปรับราคาคาร์บอนโดยประเทศที่น�ำเข้า

สนิค้ามาในEU จะต้องรายงานข้อมูล (Greenhouse 

Gas Emission - GHG) พร้อมยื่นหลักฐานการ

จ่ายค่าธรรมเนียมคาร์บอน (CBAM Certificate) 

ตามปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของสินค้าที่

น�ำเข้าก่อนที่จะน�ำสินค้าเข้ามาขายใน EU ซึ่งจะมี

การบงัคบัใช้แบบเปล่ียนผ่าน (transitional period) 

ตัง้แต่ปี ค.ศ. 2566 กบัสนิค้าน�ำเข้าประเภททีม่กีาร

ปล่อยคาร์บอนจ�ำนวนมากในกระบวนการผลิต และ

มีความเสี่ยงอย่างมากต่อการรั่วไหลของคาร์บอน 

เช่น ซีเมนต์ เหล็กกล้า อะลูมิเนียม ปุ๋ย กระแส

ไฟฟ้า และไฮโดรเจน โดยการปรับราคาสินค้าที่น�ำ

เข้าจากประเทศนอก EU ให้สะท้อนถึงปริมาณ

การปลอ่ยคาร์บอนทีแ่ทจ้รงิทีเ่กดิจากกระบวนการ

ผลิตของสินค้านั้น 

	 ในช่วงแรก สินค้าน�ำเข้าของผู ้ประกอบ

การส่งออกจากประเทศที่ไม่ใช่สมาชิก EU ใน

อุตสาหกรรมเป้าหมายเข้าข่ายว่ามีการปล่อย

คาร์บอนทั้งทางตรงทางอ้อมจะยังไม่ต้องเสียค่า

ธรรมเนยีมคาร์บอน แต่จะต้องรายงานปรมิาณการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Greenhouse Gas 

Emission (GHG)) ของสินค้าที่จะน�ำเข้าไปยัง EU 

โดยสหภาพยุโรปจะท�ำการพิจารณาผลการด�ำเนิน

มาตรการ CBAM จากข้อมูลที่ได้รับในช่วงเปลี่ยน

ผ่าน ก่อนจะพจิารณาบงัคบัใช้การคดิค่าธรรมเนยีม

คาร์บอนตั้งแต่ปี ค.ศ. 2026 เป็นต้นไป ซึ่งภายหลัง

การบังคับใช้แบบเปลี่ยนผ่านในวันที่ 1 มกราคม 

ค.ศ. 2026 ผู้น�ำเข้าจะต้องรายงานปริมาณการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสินค้าที่จะน�ำ

เข้าไปยัง EU (Greenhouse Gas Emission- 

GHG) พร้อมยื่นหลักฐานการจ่ายค่าธรรมเนียม

คาร์บอน (CBAM Certificate) ภายในวันที่ 31 

พฤษภาคมของทุกปี โดยราคาภาษีคาร์บอนจะ

ค�ำนวณตามการเปรยีบเทยีบปรมิาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (€/tonne of CO
2 

emitted) ภายใต้เงื่อนไขของ EU ETS ทั้งนี้ กลไก 

CBAM จะต้องสอดคล้องกบักฎขององค์การการค้า

โลก (WTO) โดยราคาคาร์บอนของสินค้าที่น�ำเข้า

จากต่างประเทศจะถูกเก็บในอัตราเท่ากับราคา

คาร์บอนของสินค้าที่ผลิตในสหภาพยุโรป 
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อุตสาหกรรมยานยนต์ของสหภาพยุโรป

	 ส�ำหรับทิศทางนโยบาย กฎระเบียบและ

มาตรฐานด้านส่ิงแวดล้อมในอตุสาหกรรมยานยนต์ 

ของสหภาพยุโรป คณะกรรมาธิการยุโรปได้มีการ

ก�ำหนดข้อตกลงทีจ่ะไม่อนญุาตให้ขายรถยนต์ใหม่ที่

มเีครือ่งยนต์สนัดาปภายในกลุ่มประเทศสมาชิกของ

สหภาพยโุรปเริม่ตัง้แต่ปี ค.ศ. 2035 ทัง้นีเ้พือ่บรรลุ

เป้าหมายของสหภาพยุโรปในการลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ให้ได้ร้อยละ 100 ภายใน

ปี ค.ศ. 2035 และเพือ่ไปสู่เป้าหมายความเป็นกลาง

ทางสภาพภูมิอากาศภายในปี 2050 โดยเสนอ

ให้มีการปรับปรุง Regulation (EU) 2019/631 

กฎหมายด้านการปล่อยก๊าซส�ำหรับรถยนต์ส่วน

บุคคลและรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ขนาดเล็ก 

	 ส�ำหรับกฎหมายด้านการปล่อยก๊าซส�ำหรับ

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถยนต์เพื่อการพาณิชย์

ขนาดเล็ก (Regulation (EU) 2019/631) ที่ใช้อยู่

ในปัจจบุนัก�ำหนดเป้าหมายค่าเฉลีย่อตัราการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของยานพาหนะในทุก 5 ปี 

ส�ำหรับปี ค.ศ. 2020 ค.ศ. 2025 และค.ศ. 2030
1 

ทั้งนี้คณะกรรมาธิการยุโรปได้มีข้อเสนอใหม่ที่จะ

ก�ำหนดเป้าหมายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ทีเ่ข้มงวดขึน้จากโดยในปี ค.ศ. 2030 ก�ำหนดให้ลดลง

เป็นจ�ำนวนร้อยละ 55 จากเป้าหมายเดิมส�ำหรับ

รถโดยสาร และร้อยละ 50 ส�ำหรับรถขนาดเล็ก 

และในปี ค.ศ. 2035 จะต้องลดให้ได้ร้อยละ 100

ตามตารางด้านล่างนี้

เปา้หมายค่าเฉลี่ยอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของยานพาหนะในทุก 5 ปีของสหภาพยุโรป

2025 2030 2035

รถยนต์ขนาดเล็ก 15% 37.5% 55% 100%

รถโดยสารเพื่อ

การพาณิชย์ขนาดเล็ก

15% 31% 50% 100%

	 นอกจากนั้น สหภาพยุโรปมีกลไกจูงใจให้

ผูผ้ลติพฒันารถยนต์ทีป่ล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ต�่ำและเป็นศูนย์ (Zero- and low- emission 

vehicles: ZLEV) เช่น ผ่อนคลายการให้สินเชื่อ

เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการผลิตรถยนต์แบบ ZLEV 

โดยมีเป้าหมายเพื่อเพิ่มอัตราการลดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้เพิม่มากขึน้ภายในปี ค.ศ. 

2030 และตั้งเป้าให้ภายในปี ค.ศ. 2035 ที่ตลาด

รถยนต์ขนาดเลก็ของสหภาพยโุรปต้องปลอดมลพิษ

ทัง้รถยนต์ทีผ่ลติในสหภาพยโุรป และรถยนต์ทีน่�ำที่

น�ำเข้าจากประเทศอืน่
2
 ซึง่ถอืเป็นการเปลีย่นแปลง

1	
European Commission. March 1, 2023. CO

2
 emission performance standards for cars and vans. [On-line].

	 Available: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-

	 vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en

2	
ข้อเสนอมาตรฐานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเข้มงวดขึ้นส�ำหรับรถยนต์ขนาดเล็กและรถยนต์เพื่อการพาณิชย์. 2563. 

	 (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก https://appdb.tisi.go.th/tis_devs/regulate/eu/pdf/Carbondioxide_Emission_020265.pdf
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ก้าวส�ำคญัของทวปียุโรปในการลดการปล่อยมลพษิ

ลงให้ได้มากท่ีสุด โดยมาตรการดังกล่าวจะมีผล

บังคับใช้ในกว่า 27 ประเทศของยุโรป ดังนั้น

การยกเลิกการใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในของ

ยุโรปดังกล่าวมีการด�ำเนินการเป็นข้ันตอนก่อน

จะมีผลเต็มรูปแบบในปี ค.ศ. 2035 โดยให้มีการ

พัฒนาเคร่ืองยนต์ ในระยะแรก รถยนต์ไฮบริด 

(Hybrid Electric Vehicle: HEV) และรถยนต์

ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric 

Vehicle: PHEV) หลังจากนั้นจะเข้าสู ่ยุคของ

รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric 

Vehicle: BEV) แต่อย่างไรก็ตาม คณะกรรมการ

ยุโรปได้มีข้อเสนอที่ให้แก้ไข Regulation (EU) 

2019/631 ในเรื่องให้น�ำระบบการให้เครดิตตาม

เกณฑ์มาตรฐาน (Benchmark-based Crediting 

System) ออกไป โดยจะเริ่มตั้งแต่ปี ค.ศ. 2030 

เป็นต้นไป เนื่องจากคณะกรรมาธิการยุโรปเห็นว่า

กลไกการสร้างแรงจูงใจดังกล่าวไม่ตอบสนองต่อ

วัตถุประสงค์ที่ตั้งเป้าไว้
3

	 ตามส�ำหรบัเป้าหมายการลดการปล่อยมลพษิ

ลงให้ได้กว่าร้อยละ 55 ภายในปี ค.ศ. 2030
4
 นี้ 

เทียบกับปริมาณการปล่อยมลพิษในปี ค.ศ. 2021 

กฎหมายก�ำหนดนิยามของ “รถยนต์เพื่อความ

ยั่งยืน” (Sustainable Cars) ว่าจะต้องเป็นรถยนต์

ที่ปลอดการปล่อยก๊าซคาร์บอนโดยสิ้นเชิง ส�ำหรับ

ช่วงปัจจุบันจนถึงปลายปี ค.ศ. 2025 รถยนต์ที่

สามารถติดฉลาก “ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม” 

(green) ได้ จะต้องปล่อยก๊าซคาร์บอนน้อยกว่า

50 กรัม/กิโลเมตร 

	 ในกรณีของการลดมลพิษอากาศจากยาน

พาหนะใหม่ที่วางจ�ำหน่ายในสหภาพยุโรป เพ่ือให้

เป็นไปตามเป้าหมายในการลดก๊าซเรือนกระจก

ตามนโยบาย European Green Deal จะถูกน�ำ

เสนอเข้าสู่การพิจารณาของรัฐสภายุโรปและคณะ

มนตรียุโรปเพื่อร่วมกันให้การรับรองกฎระเบียบ

ใหม่เป็นมาตรฐานการปล่อยมลพิษ Euro7
5
 ซึ่ง

จะก�ำหนดขีดจ�ำกัดการปล่อยมลพิษจากท่อไอเสีย

เบรกและยางในสภาพการขบัขีจ่รงิ โดยมเีป้าหมาย

ของการปล่อย NOx จาก รถยนต์ และ รถบรรทุก 

ลดลงจาก Euro6 ร้อยละ 35 และ ร้อยละ 56 ตาม

ล�ำดับ ส�ำหรับเป้าหมายการลดฝุ่นละอองขนาด

เล็กกว่า 10 ไมครอน ของรถยนต์ และรถบรรทุก

จะต้องลดลงจาก Euro6 ร้อยละ 13 และร้อยละ

39 และลดฝุ ่นละอองของเบรกจากรถยนต์ทุก

ประเภทลงร้อยละ 27 ข้อก�ำหนดนี้จะครอบคลุม

ยานพาหนะทุกประเภททั้งรถยนต์ รถตู้ รถบรรทุก 

และรถโดยสาร โดยไม่ค�ำนึงถึงชนิดของเชื้อเพลิง

หรือเทคโนโลยีที่ใช้ ซึ่งมาตรฐาน Euro7 จะถูก

3	
European Commission. 2023. Proposal for Stricter CO2 Emission Standards for New Passenger Cars and light 

	 commercial vehicles. [On-line]. Available: https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/amendment-regulation-

	 co2-emission-standards-cars-vans-with-annexes_en.pdf

4	
European Commission. October 28,2022. Zero Emission Vehicles: First Fit for 55 Deal will end the seal of new 

	 Co2 emitting cars in Europe by 2035. [On-line]. Available: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/

	 en/ip_22_6462

5	
Commission proposes new Euro 7 standards to reduce pollutant emissions from vehicles and improve air quality. 

	 [On-line]. Available: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_22_6495
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แผนปฏริูปสเีขยีวของยุโรปและทศิทางนโยบายมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยในอุตสาหกรรมยานยนต์

น�ำมาใช้แทนที่และลดความซับซ้อนของมาตรฐาน

เดิมที่ก�ำหนดการปล่อยมลพิษตามประเภทของรถ 

ได้แก่ มาตรฐาน Euro6 ส�ำหรับรถยนต์และรถตู้ 

และมาตรฐาน Euro6 ส�ำหรับรถบรรทุกและรถ

โดยสารและครอบคลุมระยะเวลาการใช้งานของ

ยานพาหนะนานกว่ามาตรฐานที่ใช้อยู่ปัจจุบัน จะ

ให้ความส�ำคัญในการก�ำหนดขีดจ�ำกัดการปล่อย

มลพิษจากท่อไอเสีย เบรก และยางในสภาพ

การขับขี่จริง ซึ่งสะท้อนถึงสถานการณ์ในเมืองที่

ปัญหามลพิษทางอากาศเป็นปัญหาที่ใหญ่ที่สุดได้ดี

กว่าและครอบคลุมระยะเวลาการใช้งานของยาน

พาหนะนานกว่ามาตรฐานที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน โดย

ครอบคลุมยานพาหนะทุกประเภททั้งรถยนต์ รถตู้ 

รถบรรทุก และรถโดยสาร มาตรฐาน Euro7 ใหม่

จะเป็นหลกัประกนัว่ายานพาหนะบนถนนสะอาดขึน้

และคุณภาพอากาศดีขึ้น เพื่อปกป้องสุขภาพของ

ประชาชนและสิ่งแวดล้อม ทั้งยังช่วยในการบรรลุ

มาตรฐานคุณภาพอากาศใหม่ที่เข้มงวดขึ้น 

	 โดยแนวทางการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน-

ไดออกไซด์มี 2 แนวทาง ดังนี้

	 แนวทางที่ 1 การบังคับใช้ข้อก�ำหนดใหม่

ตามมาตรฐาน Euro7 ที่จะประกาศใช้ในเดือน

กรกฎาคม ปี ค.ศ. 2025 มีสาระส�ำคัญ ดังนี้

	 1)	ด้านการควบคุมการปล่อยมลพิษ ส�ำหรับ

มาตรฐาน Euro7 ได้มีก�ำหนดขีดจ�ำกัดการปล่อย

มลพิษส�ำหรับยานพาหนะทั้งหมดภายใต้กฎหมาย

ชุดเดียวทั้งส�ำหรับรถยนต์ รถตู้ รถโดยสาร และ

รถบรรทุก โดยไม่ค�ำนึงถึงชนิดของเชื้อเพลิงหรือ

เทคโนโลยีที่ใช้ ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์ที่ใช้น�้ำมัน

เบนซิน ดีเซล ระบบขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าหรือ

เชื้อเพลิงทางเลือก ก็จะใช้ขีดจ�ำกัดเดียวกัน โดย

การก�ำหนดการปล่อยมลพิษขัน้ต�ำ่ของ Euro7
6
 เช่น 

ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (Nitrogen Oxides, NOx) 

ต้องไม่เกิน 0.060 g/km ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 

(Carbon Monoxide, CO) ต้องไม่เกิน 0.5 g/km 

ฝุ่นละอองขนาดเล็ก (Particle Matter, PM) ต้อง

ไม่เกิน 0.0045 g/km เป็นต้น

	 2)	ด้านการควบคมุการปล่อยมลพษิจากเบรก

และยาง – Euro7
7
 จะเป็นมาตรฐานการปล่อย

มลพิษแรกของโลกที่ก้าวไปเกินกว่าการควบคุม

การปล่อยมลพิษจากท่อไอเสีย แต่ได้ก�ำหนดขีด

จ�ำกดัเพิม่เตมิส�ำหรบัการปล่อยฝุน่ละอองขนาดเลก็

จากเบรกและไมโครพลาสติก (Microplastic)

จากยางรถยนต์ ซึง่มาตรฐานนีจ้ะใช้กบัยานพาหนะ

ทุกประเภท รวมถึงรถยนต์ไฟฟ้าด้วย โดยมีข้อ

ก�ำหนดให้ฝุ่นละอองขนาดเล็กที่มีขนาดไม่เกิน 10 

ไมครอน (Particle Matter 10, PM10) ต้องไม่เกิน 

0.007 g/km และMicroplastics are fragments 

ต้องไม่เกิน 7 mg/km

	 3)	ด้านการควบคุมแบตเตอรี่ กฎหมายว่า

ด้วยแบตเตอรี่ฉบับใหม่ของสหภาพยุโรปอาศัย

หลักการการขยายความรับผิดชอบของผู ้ผลิต 

6	
European Commission. November, 10 2022. Commission proposes new Euro 7 standards to reduce pollutant

	 emissions from vehicles and improve air quality”. [On-line]. Available: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/

	 detail/en/ip_22_6495

7	
Brake particle emissions (PM10). Only regulated for M1, N1 vehicles and only as PM - not PN. After 2035 

	 the limit drops to 0.003. HDV will still not be subject to brake particle emissions regulation even after 2035.
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(Extended Producer Responsibility: EPR) 

จะเริ่มใช้ภายในกลางปี ค.ศ. 2025 ครอบคลุม

แบตเตอร่ีทุกประเภทตลอดวงจรชีวิตทั้งหมด

ตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบไปจนถึงการเก็บรวบรวม

ซาก การรไีซเคลิ และการน�ำกลบัมาใช้ใหม่ รวมถงึ 

End-of-Life Vehicles (ELVs)
8

	 4)	รับประกันว่ารถใหม่จะสะอาดในระยะ

เวลาที่นานขึ้น – ยานพาหนะทุกประเภทจะต้อง

ปฏิบัติตามกฎใหม่นี้เป็นระยะเวลาที่นานข้ึนกว่า

ท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน โดยก�ำหนดให้มีการตรวจสภาพ

รถยนต์และรถตู้เมื่อครบระยะ 200,000 กิโลเมตร 

และที่อายุ 10 ปี ซึ่งมากกว่าข้อก�ำหนดเดิม (Euro 

6/VI) ถึงสองเท่า

	 แนวทางที่ 2 แนวการบังคับใช้รถยนต์

พลังงานไฟฟ้า ปี ค.ศ. 2035

	 จากการที่ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปจะ

ต้องยุติการขายยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป

ท้ังรถเบนซนิ และรถดเีซล รวมถงึรถไฮบรดิภายใน

ปี ค.ศ. 2035 และจากการคาดการณ์ภายในปี ค.ศ. 

2030 สหภาพยุโรปจะมีรถยนต์ไฟฟ้าที่ปราศจาก

การปล่อยมลพิษไม่น้อยกว่า 30 ล้านคัน ดังนั้น 

เพื่อให้เกิดการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า

ควบคูไ่ปกบัมาตรการด้านส่ิงแวดล้อม กฎหมายใหม่

จะควบคุมดูแลความทนทานของแบตเตอรี่ที่ติดต้ัง

ในยานพาหนะเพื่อลดความจ�ำเป็นในการเปล่ียน

แบตเตอรี่ท�ำให้ช่วยลดความต้องการวัตถุดิบที่

ส�ำคญัส�ำหรบัการผลิตแบตเตอรี ่คณะกรรมาธกิาร

ยุโรปจึงต้อมีการก�ำหนดกฎระเบยีบเพือ่ให้แบตเตอร่ี

ทั้งหมดที่วางจ�ำหน่ายในตลาดสหภาพยุโรปมี

ความย่ังยืน หมุนเวียน และปลอดภัยมากขึ้น ซึ่ง

กฎระเบียบได้ครอบคลุมแบตเตอรี่ทุกประเภท

	 นอกจากนั้น สหภาพยุโรปออกกฎระเบียบ

ส�ำหรับการควบคุมแบตเตอรี่และซากแบตเตอรี่

ใต ้กฎระเบียบว ่าด ้วยแบตเตอรี่  (Batteries 

Directive)
9 
หรือ Directive 2006/66/EC on 

batteries and accumulators and waste 

batteries and accumulators ในปี ค.ศ. 2020 

คณะกรรมาธกิารยโุรปได้จดัตัง้ ‘พนัธมติรแบตเตอรี่

แห่งยุโรป’ (European Battery Alliance) เพื่อ

สร้างห่วงโซ่คณุค่าแบตเตอรีท่ีเ่ป็นนวตักรรม ยัง่ยนื 

และสามารถแข่งขันได้ทั่วโลกในยุโรป และเพื่อรับ

ประกนัอปุทานของแบตเตอร่ีท่ีจ�ำเป็นส�ำหรับการลด

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคขนส่ง

และพลังงาน ทั้งนี้คณะกรรมาธิการยุโรปได้เสนอ

ให้มกีารแก้ไขกฎระเบยีบว่าด้วยแบตเตอรี ่เพือ่ให้มี

ความสอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมแบบ

ใหม่ การพัฒนาทางเทคโนโลยี ตลาด และการ

ใช้งานแบตเตอรี่ซึ่งกฎระเบียบใหม่นี้จะน�ำมาซึ่ง

เศรษฐกิจหมุนเวียน (BCG) รวมถึงการลดมลพิษ

เป็นศูนย์ของสหภาพยุโรป โดยการท�ำให้แบตเตอรี่

มีความยั่งยืนตลอดวงจรชีวิตทั้งหมด รวมถึงการ

แสดงข้อก�ำหนดด้านความยั่งยืนเกี่ยวกับคาร์บอน

ฟุตพริ้นท์ (carbon footprint) ตั้งแต่การจัดหา

วัตถุดิบ ไปจนถึงการเก็บรวบรวมซาก การรีไซเคิล 

และการน�ำกลับมาใช้ใหม่ รวมถึง End-of-Life 

8	
Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the Council of 18 September 2000 on end-of life vehicles

9	
Battery Directive: Directive 2006/66/EC of the European Parliament and of the Council of 6 September 2006 on 

	 batteries and accumulators and waste batteries and accumulators and repealing Directive 91/157/EEC.
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Vehicles (ELVs) โดยเฉพาะข้อก�ำหนดเหล่านี้

จะเป็นการรบัประกนัว่าวสัดทุีม่ค่ีาจะถกูน�ำกลบัคนื

เมื่อแบตเตอรี่สิ้นอายุการใช้งาน และจะถูกน�ำ

กลับคืนสู่ระบบเศรษฐกิจอีกครั้งโดยใช้เป้าหมาย

การน�ำวัสดกุลบัคนืส�ำหรบัลเิทยีมอยูท่ี ่50% ซึง่นบั

เป็นความส�ำเร็จที่ส�ำคัญภายใต้ European Green 

Deal และเป็นการสนับสนุนการเปล่ียนผ่านไปสู่

พลังงานสะอาดของยุโรปและไม่ต้องพึ่งพาการ

น�ำเข้าเชื้อเพลิง

	 ทศิทางนโยบายมาตรฐานด้านสิง่แวดล้อม

ของประเทศไทยในอุตสาหกรรมยานยนต์	

	 การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อลด

กระทรวงอุตสาหกรรมมีนโยบายในการพัฒนา

อุตสาหกรรมยานยนต์ไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ควบคู่ไป

กับผลักดันยานยนต์ที่มีมาตรฐานการปล่อยมลพิษ

ตามมาตรฐาน Euro6 ตามมาตรฐานทีป่ระเทศคูค้่า

ก�ำหนด ได้แก่ สหภาพยุโรป ญี่ปุ่น และจีน ที่มีการ

ปรับใช้มาตรฐาน Euro6 ก้าวเข้าสู่การลดมลพิษ

อากาศจากยานพาหนะใหม่ทีว่างจ�ำหน่ายในสหภาพ

ยุโรป เพื่อให้เป็นไปตามเป้าหมายในการลดก๊าซ

เรือนกระจกตามนโยบาย European Green Deal

	 ส�ำหรับประเทศไทยตามนโยบายรัฐบาล 

คณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

(มอก.) จะให้มีการบังคับใช้มาตรฐาน Euro5 โดย

เริ่มบังคับใช้ 1 มกราคม พ.ศ. 2567 จะมีการบังคับ

ให้ควบคุมมลพิษรถบรรทุก-รถบัส-รถกระบะ-

รถยนต์เล็ก มลพิษรถบรรทุก รถบัส รถกระบะ 

และรถยนต์เล็ก ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลและเบนซิน 

มีผล 1 มกราคม พ.ศ. 2567 ซึ่งปัจจุบัน สถาบัน

ยานยนต์ (สยย.) เร่งยกระดับการทดสอบรถยนต์

สันดาปภายในมลพิษไอเสียต�่ำ มาตรฐาน Euro5 

และ Euro6 เพ่ือตอบสนองการตรวจสอบมาตรฐาน

รถยนต์สันดาปภายในรุ่นใหม่ที่มีประสิทธิภาพสูง

สถาบันยานยนต์ ยกระดับทดสอบรถยนต์มลพิษ

ต�่ำ มาตรฐาน Euro6 รวมถึงรถยนต์พลังงาน

ไฟฟ้า (Electrical Vehicle: EV) ที่มีการท�ำงาน

ร่วมกับระบบแบตเตอรี่และมอเตอร์ขับเคลื่อนเพ่ือ

ช่วยประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

มากขึ้น

	 ทั้ งนี้  ส� ำนั กงานมาตรฐานผลิตภัณฑ ์

อตุสาหกรรม (สมอ.) มแีผนทีจ่ะปรบัจากมาตรฐาน

จากปัจจบุนัเป็น Euro4 เป็นมาตรฐาน Euro5 และ 

Euro6 ในปี พ.ศ. 2567 เพื่อรองรับการควบคุม

การปล่อยมลพิษจากเครื่องยนต์ที่สอดคล้องกับ

ตามมาตรฐาน Euro5 และ Euro6 ดังนี้

	 -	 มอก.3016-2563 ส�ำหรับรถยนต์ขนาด

เล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยประกาย: 

สารมลพิษจากเครื่องยนต์ ระดับที่ 9 (มาตรฐาน 

Euro5)

	 -	 มอก.3017-2563 ส�ำหรับรถยนต์ขนาด

เล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยประกายไฟ: 

สารมลพิษจากเครื่องยนต์ ระดับที่ 10 (มาตรฐาน 

Euro6)

	 -	 มอก.3018-2563 ส�ำหรับรถยนต์ขนาด

เล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด: 

สารมลพิษจากเครื่องยนต์ ระดับที่ 8 (มาตรฐาน 

Euro5)

	 -	 มอก.3019-2563 ส�ำหรับรถยนต์ขนาด

เล็กที่ใช้เครื่องยนต์แบบจุดระเบิดด้วยการอัด: 

สารมลพิษจากเครื่องยนต์ ระดับที่ 9 (มาตรฐาน 

Euro6)
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ผู้ช่วยศาสตราจารย์ พมิพ์พชา วณชิย์กอบจนิดา

	 นอกจากนั้น ยังมีมาตรฐานสากล ๆ อื่น ที่

สามารถสนับสนุนการลดมลพิษ และของเสียจาก

กระบวนการผลิตยานยนต์ และน�ำไปสู่การลดก๊าซ

เรือนกระจกตามนโยบาย European Green Deal 

ดังเช่น มาตรฐานระบบการจัดการสิ่งแวดล้อม 

(ISO 14001) ที่ให้ความส�ำคัญถึงสิ่งแวดล้อมทั้ง

ภายในบริษัทและชุมชนใกล้เคียง รวมถึงต้องให้มี

การปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎหมายหรือข้อบังคับ

ของภาครัฐและประเทศคู่ค้า พร้อมทั้งต้องมีการ

ปรับปรุงการปฏิบัติงานและแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น

ในรูปแบบของ Continuous Improvement หรือ 

Plan-Do-Check-Act (PDCA) รวมถึงการจัดท�ำ

ระเบยีบว่าด้วยการหมดอายขุองยานยนต์ (End of 

Life Vehicle: ELV) และการรับรองคุณภาพด้วย

เครื่องหมาย European Conformity Mark หรือ 

CE Mark CE Mark ที่เป็นเครื่องหมายที่แสดงว่า

สินค้าอุตสาหกรรมที่จ�ำหน่ายในสหภาพยุโรป 

(European Union: EU) ทัง้สนิค้าน�ำเข้าและสนิค้า

ที่ผลิตใน EU มีการออกแบบและการผลิตที่ได้

มาตรฐานความปลอดภัยตามระเบียบข้อบังคับที ่

EU ก�ำหนดตาม Directive 93/68/EEC
10
 ทัง้นีเ้พือ่

สร้างความม่ันใจให้แก่ผู้บริโภคถึงความปลอดภัยใน

การใช้สินค้าและลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม

รวมทั้งเพื่อสร้างมาตรฐานสินค้าของประเทศ

สมาชิกในกลุ่ม EU ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน

10	
The CE Marking Directive 93/68/EEC
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