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บทคัดย่อ 
 

การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิอย่างต่อเนื่องท าให้ปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณ
ท่าอากาศยานมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น วิทยานิพนธ์นี้มุ่งศึกษามาตรการทางกฎหมายส าหรับควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของประเทศไทย โดยศึกษาเปรียบเทียบกับของเครือรัฐ
ออสเตรเลีย สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร  

จากการศึกษาพบว่าพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ไม่ได้ก าหนดหน้าที่ของ
ท่าอากาศยานที่ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะด้านการรักษาสิ่งแวดล้อมไว้โดยตรง 
ส่วนการใช้มาตรการการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการส าหรับเขต
ควบคุมมลพิษและมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 รวมถึงการระงับเหตุร าคาญตามพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ.2535 มีข้อจ ากัดในแง่สภาพบังคับและองค์กรผู้ใช้บังคับกฎหมาย ท าให้มาตรการ
ทางกฎหมายของประเทศไทยไม่สามารถใช้ควบคุมมลพิษบริเวณท่าอากาศยานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

เพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าวในระยะสั้น ผู้เขียนจึงเสนอแนะให้มีการออกระเบียบเกี่ยวกับ
กระบวนการด าเนินงานของสนามบินอนุญาตก าหนดกระบวนการด าเนินงานในส่วนของการรักษา
สิ่งแวดล้อม และออกระเบียบให้มีคู่มือการจัดการคุณภาพอากาศในเขตท่าอากาศยาน โดยอาศัย
อ านาจตามมาตรา 60/15 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 เพ่ือสร้างหน้าที่ในการรักษา
สิ่งแวดล้อมให้แก่ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ นอกจากนี้ ท่าอากาศยานควรให้
ความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษส าหรับเขต
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ควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 และให้
ความร่วมมือกับเจ้าพนักงานท้องถิ่นในการเข้าไปบริเวณท่าอากาศยานเพ่ือระงับเหตุร าคาญตาม
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535  

ส าหรับการแก้ไขปัญหาระยะยาวนั้น ประเทศไทยควรมีการแก้ไขพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 เพ่ือก าหนดหน้าที่รักษาสิ่งแวดล้อมแก่ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะ นอกจากนี้ ควรออกข้อบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก าหนด
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานโดยค านึงถึงปริมาณมลพิษที่
ปล่อยจากอากาศยาน และควรออกประกาศกระทรวงก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากเครื่องยนต์
ของอุปกรณ์ภาคพ้ืน ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  พ.ศ.2535 
ทั้งนี้ เพื่อให้การควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานเป็นไปอย่างมปีระสิทธิภาพ 

 
ค าส าคัญ: ท่าอากาศยาน, อากาศยาน, มลพิษทางอากาศ, ฝุ่นละออง, อนุสัญญาว่าด้วยการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ, พระราชบัญญัติการเดินอากาศ, พระราชบัญญัติการสาธารณสุข, 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ , รายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม, เขตควบคุมมลพิษ, มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด, เหตุ
ร าคาญ, ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ, ค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศ
ยาน 
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 ABSTRACT 
 

Continuing development of Suvarnabhumi Airport, Bangkok, Thailand, has 
caused significant particulate matter pollution. Legal measures for controlling such 
pollution in Thailand were comparatively studied with laws in Commonwealth 
Australia, the United State of America and the United Kingdom. 

Results were that Thailand’s Air Navigation Act B.E.2497 (1954) does not 
directly accord environmental protection to airport possessing a public aerodrome 
operating certificate. Environmental impact assessment statements, pollution control 
zones and emission standards were according to the Enhancement and Conservation 
of National Environmental Quality Act B.E.2535 (1992) and nuisance abatement 
measures of the Public Health Act B.E.2535 (1992) found to have improper legal 
sanctions and limiting of enforcement by authorities. Therefore, airport pollution 
cannot effectively be controlled by current Thai laws.  

These findings suggest that a short term resolution, might to be issue    
operating procedural rules for environmental protection. Current regulations should 
be amended to add a duty of environment protection for holders of public 
aerodrome operating certificates. Airports might cooperate with relevant agencies to 
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create action plans to eradicate pollution in control zone to better follow the ideals 
implicit in existing laws.  

  In the long term, Thailand might amend the Air Navigation Act B.E. 
2497 (1954) to add a duty of environment protection for the holder of public 
aerodrome operating certificates. The Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT) 
might fix rates and conditions for collection of aircraft takeoff and landing service 
charges based on an aircraft emission rates. 

 
Keywords: Airport, Aircraft, Air pollution, Particulate matter , Convention on 

International Civil Aviation, Air Navigation Act, Public Health Act, 
Enhancement and Conservation of the National Environmental Quality 
Act, Environmental Impact Assessment Statement, Pollution control 
zone, Emission standard, Nuisance, Public Aerodrome Operating 
Certificate, Aircraft takeoff and landing service charge 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จได้ด้วยความเมตตากรุณาอย่างยิ่งจากศาสตราจารย์ ดร.อ านาจ 
วงศ์บัณฑิต ที่สละเวลารับเป็นกรรมการและอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ โดยท่านอาจารย์เป็นผู้ให้
ความรู้ ความช่วยเหลือและค าแนะน าแก่ผู้เขียนในการจัดท าวิทยานิพนธ์ตั้งแต่เริ่มต้นจนกระทั่งแล้ว
เสร็จ ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณท่านอาจารย์เป็นอย่างสูง  

  ขอขอบพระคุณศาสตราจารย์ณรงค์ ใจหาญ ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
ศาสตราจารย์ ดร.บุญศรี มีวงศ์อุโฆษ และดร.นวรัตน์ ไกรพานนท์ กรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ที่กรุณา
ชี้แนะข้อบกพร่องของวิทยานิพนธ์และให้ค าแนะน าในการปรับปรุงวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ให้ถูกต้อง
สมบูรณ์ รวมทั้งขอขอบพระคุณศาสตราจารย์ ดร.จุมพต สายสุนทร ท่านอาจารย์ชาคริต สิทธิเวช ที่
ช่วยให้ความรู้และค าแนะน าแก่ผู้เขียนในการจัดท ารายงานซึ่งผู้เขียนน ามาจัดท าเป็นวิทยานิพนธ์ฉบับ
นี้ 

ผู้เขียนขอขอบพระคุณผู้บังคับบัญชาและเพ่ือนร่วมงานของผู้เขียนในระหว่างการจัดท า
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ได้แก่ ท่านสุเทพ เขียวข า ผู้พิพากษาหัวหน้าศาลจังหวัดบึงกาฬ ท่านพิทักษ์ พันธุ์
วัฒนะสิงห์ ผู้ พิพากษาหัวหน้าศาลจังหวัดพล ท่านวัฒนา ชินรัตน์ ท่านอภิรัตน์ ไกรสิริ เดช  
ท่านอริยวัฒน์ พันธ์มณี ผู้พิพากษาศาลจังหวัดพล และผู้ช่วยผู้พิพากษารุ่นที่ 66 ทุกท่าน ที่เข้าใจและ
ให้การสนับสนุนผู้เขียนตลอดระยะเวลาที่ผู้เขียนจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้คงไม่อาจส าเร็จได้หากขาดคุณเจษฎา ถาวรธรรมฤทธิ์ คุณสุรพร 
ประดิษฐ์เทา คุณชนิกา เจริญพาณิช คุณรัชณัฏฐ์ แสงศรี คุณณัฐณรงค์ สูฝน และนักศึกษาปริญญาโท 
สาขากฎหมายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม รหัส 57 ทุกท่าน รวมถึงครอบครัวของผู้เขียน ที่
ให้ความช่วยเหลือและให้ก าลังใจผู้เขียนเสมอมาจนผู้เขียนสามารถจัดท าวิทยานิพนธ์แล้วเสร็จ ผู้เขียน
รู้สึกซาบซึ้งในน้ าใจของทุกท่านยิ่งนัก หากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีคุณประโยชน์แก่บุคคลใด ผู้ เขียนขอ
มอบคุณงามความดีให้แก่บุคคลที่ผู้เขียนกล่าวถึงข้างต้น แต่หากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีข้อผิดพลาด
ประการใด ผู้เขียนขอน้อมรับความผิดพลาดนั้นไว้เพียงผู้เดียว และกราบขออภัยไว้ ณ ที่นี้ 

 
 นางสาวคัคนางค์ เอมราช 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของสภาพปัญหา 
 

การคมนาคมและการขนส่งเป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการด ารงชีวิตของมนุษย์ใน 
ปัจจุบัน และเป็นปัจจัยพ้ืนฐานที่ส าคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศ ทั้งนี้ หากพิจารณาภาพรวมของภาคการขนส่งทั้งหมดแล้ว คงปฏิเสธไม่ได้ว่าการคมนาคม
ขนส่งทางอากาศมีความส าคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากสามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนใน
เรื่องความสะดวกสบาย ความรวดเร็ว ความปลอดภัยส าหรับการคมนาคมขนส่งระยะไกลได้เป็นอย่าง
ดี โดยจากสถิติข้อมูลการคมนาคมขนส่งทางอากาศของทั่วโลกพบว่าในปี พ.ศ.2556 มีปริมาณ
ผู้ใช้บริการการคมนาคมขนส่งทางอากาศกว่าสามพันล้านคน1 ซึ่งสอดคล้องกับสถิติด้านการคมนาคม
ขนส่งทางอากาศของประเทศไทยในปี พ.ศ.2557 ที่มีจ านวนผู้ใช้บริการท่าอากาศยานขนาดใหญ่ 6 
แห่งในสังกัดของ บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) กว่า 87 ล้านคน2จากความต้องการการใช้
บริการคมนาคมขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องมีการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งทางอากาศเพ่ือรองรับความต้องการดังกล่าวเช่นกัน ซึ่ง
โครงสร้างพ้ืนฐานหลักส าหรับการคมนาคมขนส่งทางอากาศคือท่าอากาศยาน โดยในปัจจุบันการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานโดยเฉพาะท่าอากาศยานขนาดใหญ่นั้น นอกจากในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
การปฏิบัติการบินของอากาศยานแล้ว ยังประกอบไปด้วยการให้บริการและสิ่งอ านวยความสะดวกอัน
เกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานด้วย เช่น อาคารผู้โดยสาร การรับส่งคนโดยสารเพ่ือไป
หรือกลับจากท่าอากาศยาน อาคารจอดรถยนต์ เป็นต้น ซึ่งการด าเนินงานของท่าอากาศยานนอกจาก
จะก่อให้เกิดประโยชน์ในแง่ของบริการสาธารณะและการส่งเสริมระบบเศรษฐกิจของประเทศแล้ว 
การด าเนินงานของกิจการท่าอากาศยานก็ยังส่งผลกระทบหลายประการในด้านสิ่งแวดล้อมอีกด้วย ซึ่ง

                                           
1 FAA Office of Environment and Energy, “Aviation Emissions, Impact & 

mitigation: A Primer,” Retrieved on September 10, 2015, from 
http://www.faa.gov/regulations_policies/policy_guidance/envir_policy/media/Primer_J
an2015.pdf. 

2 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), รายงานประจ าปีบริษัทท่าอากาศยาน
ไทยจ ากัด (มหาชน) พ.ศ.2557, (กรุงเทพฯ : ท่าอากาศยานไทย, 2558), น.109. 
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ประการหนึ่งคือผลกระทบของมลพิษทางอากาศที่ส่งผลต่อคุณภาพอากาศของบริเวณพ้ืนที่ท่าอากาศ
ยานและพ้ืนที่ใกล้เคียง โดยปัญหามลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานในปัจจุบันเป็นปัญหาที่มี
ความส าคัญและเป็นที่น่าเป็นห่วงกังวลมากขึ้นส าหรับท่าอากาศยานขนาดใหญ่ในหลายๆประเทศ เช่น 
สหราชอาณาจักร 3 สหรัฐอเมริกา4 เป็นต้น ยิ่งไปกว่านั้นยังเป็นปัญหาที่ได้รับความสนใจจากองค์การ
ระหว่างประเทศที่รับผิดชอบเกี่ยวกับอากาศยานและท่าอากาศยานคือ องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) ซึ่งตระหนักถึงผลกระทบต่อ
คุณภาพอากาศอันเนื่องมาจากการด าเนินงานของกิจการท่าอากาศยานเป็นอย่างดี ทั้งผลกระทบที่มี
แหล่งก าเนิดมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยานและจากแหล่งก าเนิดมลพิษอ่ืนอันเกี่ยวเนื่องกับการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยาน5 

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีท่าอากาศยานหลายแห่งทั่วประเทศ ซึ่งท่าอากาศยาน
ขนาดใหญ่ส่วนมากจะอยู่ภายใต้การบริหารงานของ บริษัทท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งในปัจจุบันมีทั้งหมด 6 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่า
อากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง เชียงราย ท่าอากาศยานภูเก็ต และท่าอากาศยาน
หาดใหญ่ ซึ่งในจ านวนท่าอากาศยานในประเทศไทยทั้งหมดนั้น ท่าอากาศยานที่มีขนาดใหญ่ที่สุดคือ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยในปี พ.ศ.2559 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรองรับการขึ้น-ลง ของอากาศ
ยานพาณิชย์กว่า 333,263 เที่ยวบิน รองรับผู้โดยสารรวม 55,473,021 คน และมีปริมาณการขนส่ง
สินค้าและพัสดุไปรษณียภัณฑ์เข้าออกจ านวน 1,263,013 ตัน6 อย่างไรก็ดีแม้ท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิจะรองรับการคมนาคมขนส่งทางอากาศอย่างเต็มขีดความสามารถแล้วนั้น ก็ดูเหมือนจะไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการใช้บริการท่าอากาศยาน ท าให้ต้องมีการด าเนินแผนการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณ

                                           
3 Heathrow Airport, “Heathrow airport Air Quality Strategy 2011-2020,” 

Retrieved on September 10, 2015, from http://www.heathrow.com/file_source/ 
Company/Static/PDF/Communityandenvironment/air-quality-strategy_LHR.pdf. 

4 NESCAUM and CCAP, Controlling Airport-related Air Pollution 2003, 
(n.p. : NESCAUM, 2003), pp.ES-1 – ES-5.  

5 International Civil Aviation Organization, Airport Air Quality Manual, 
(Quebec : ICAO, 2011), p. XI. 

6 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), รายงานประจ าปีบริษัทท่าอากาศยาน
ไทยจ ากัด (มหาชน) พ.ศ.2559, (กรุงเทพฯ : ท่าอากาศยานไทย, 2560), น.121. 
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ภูมิเพ่ือเพ่ิมขีดการรองรับผู้โดยสารให้เพียงพอกับปริมาณผู้โดยสารซึ่งเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในอนาคต7 
และแม้การพัฒนาอย่างต่อเนื่องของท่าอากาศสุวรรณภูมิจะก่อให้เกิดประโยชน์ทางด้านการให้บริการ
สาธารณะและด้านเศรษฐกิจอย่างล้นหลาม แต่ในขณะเดียวกัน นับแต่เปิดให้ใช้บริการท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิมาตั้งแต่ปีพ.ศ.2549 จนถึงในปัจจุบัน ทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเองก็ต้องประสบปัญหา
การสร้างผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมไม่ว่าจะเป็นมลพิษทางเสียง และมลพิษทางอากาศ ซึ่งพบเห็น
ข่าวสารการฟ้องร้องคดีระหว่างประชาชนที่อยู่ใกล้เคียงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามสื่อต่างๆ
บ่อยครั้ง8 

ปัญหามลพิษทางอากาศบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้น เป็นปัญหาที่มี
แนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆอันเนื่องมาจากความคับคั่งของการใช้บริการท่าอากาศยาน โดยจากการตรวจวัด
คุณภาพอากาศในปี พ.ศ.2557 ด้วยวิธีตั้งจุดตรวจวัดฝุ่นละอองเป็นเวลา 7 วัน พบว่าฝุ่นละอองขนาด
เล็กกว่า 10 ไมครอน และฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐานที่กฎหมาย
ประกาศก าหนดในหลายจุดการตรวจวัด9 ซึ่งฝุ่นละอองขนาดเล็กดังกล่าวนั้นมีการศึกษาวิจัยที่พบกว่า
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์อย่างมาก เนื่องจากเมื่อหายใจเข้าไปแล้วสามารถเข้าไปใน
ระบบทางเดินหายใจ เป็นสาเหตุให้เกิดโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ ลดประสิทธิภาพการท างาน
ของปอด อีกทั้งมีความเชื่อมโยงกับการเสียชีวิตก่อนวัยอันควร10 ฝุ่นละอองขนาดเล็กที่เป็นปัญหาอยู่
ในปัจจุบันในบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจึงเป็นปัญหามลพิษทางอากาศที่ส าคัญ ซึ่งควร
ได้รับความสนใจจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการหามาตรการที่เกี่ยวข้องในการป้องกันและควบคุม

                                           
7 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.120. 
8 เว็บไซต์ประชาไท, “ชาวบ้าน 545 รายฟ้องสนามบินสุวรรณภูมิให้หยุดบินช่วงดึก

พร้อมเรียกค่าเสียหายพันล้าน” 18 พ.ย. 2553, สืบค้นเมื่อวันที่ 4 พ.ค.2558, จาก 
http://www.prachatai.com/journal/2010/11/31967. 

9 บริษัท ยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์ จ ากัด, รายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ (ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์) โครงการก่อสร้างเส้นทางวิ่งที่ 
3 และ4 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), (กรุงเทพฯ : ยูไนเต็ด 
แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์, 2557), น.3-58 – 3-85 

10 นพภาพร พานิชและคณะ, ต าราระบบบ าบัดมลพิษอากาศ, พิมพ์ครั้งที่ 2, 
(กรุงเทพฯ : กรมโรงงานอุตสาหกรรม ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550), 
น.1-12.  
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ปัญหาดังกล่าวอย่างรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากที่สุด เพ่ือสุขภาพอนามัยและความเป็นอยู่ที่ดีของ
ทั้งประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เนื่องจากมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานนั้น มีแหล่งที่มาของมลพิษจากหลาย
แหล่งในบริเวณท่าอากาศยาน อาทิเช่น อากาศยาน อุปกรณ์สนับสนุนภาคพ้ืน ยานพาหนะส าหรับ
รับส่งผู้โดยสาร การด าเนินการก่อสร้างในบริเวณท่าอากาศยาน เป็นต้น 11 การจะควบคุมมลพิษ
ดังกล่าวอย่างมีประสิทธิภาพ  จึงต้องอาศัยมาตรการที่เหมาะสมในหลายๆด้าน ทั้งในด้านความ
เหมาะสมของแนวนโยบายของรัฐ  ความเหมาะสมของมาตรการทางกฎหมาย และความเหมาะสม
ขององค์กรผู้ใช้อ านาจในการบังคับใช้กฎหมาย รวมทั้งมาตรการเสริมอ่ืนๆ ที่จะช่วยสนับสนุนให้ 
สามารถควบคุมปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานได้จริงและมีประสิทธิภาพ จึงสมควรที่จะ
มีการศึกษาและวิเคราะห์ถึง นโยบาย มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของประเทศไทย เครือรัฐออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร และ
สหรัฐอเมริกา เพ่ือที่จะสามารถเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาดังกล่าวต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 

(1) เพ่ือศึกษาลักษณะโดยทั่วไปของฝุ่นละออง แหล่งก าเนิดฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยาน และผลกระทบของฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน  

(2) เพ่ือศึกษา มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องในการควบคุมฝุ่นละออง
บริเวณท่าอากาศยาน รวมทั้งนโยบายและมาตรการส่งเสริมอ่ืนๆของต่างประเทศ อันได้แก่ เครือรัฐ
ออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร และสหรัฐอเมริกา 

(3) เพ่ือศึกษาแนวนโยบายของรัฐ มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องในการ
ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของประเทศไทย และวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมของ
แนวนโยบายของรัฐ มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละออง
บริเวณท่าอากาศยานของประเทศไทย เปรียบเทียบกับของเครือรัฐออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร 
และสหรัฐอเมริกา 

                                           
11 FAA, Aviation Emissions and Air Quality Handbook Version 3 Update 

1, (n.p. : FAA Office of Environment and Energy, 2015), p.10. 
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(4) เพ่ือน าเสนอแนวทางแก้ไขปัญหาการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยานส าหรับประเทศไทย ทั้งในแง่นโยบายของรัฐ มาตรการทางกฎหมาย และองค์กรที่เกี่ยวข้องกับ
การควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน ที่จะสามารถน ามาใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา  

 

มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของประเทศ
ไทยที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันนั้น ยังมีปัญหาในแง่ของความเหมาะสมของการใช้บังคับ และความ
เหมาะสมขององค์กรที่ใช้บังคับมาตรการทางกฎหมายดังกล่าว อันเนื่องมาจากกฎหมายที่ใช้บังคับอยู่
ในปัจจุบันนั้น ไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายที่ควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศจากการด าเนิน
กิจการท่าอากาศยานโดยตรง แต่จะอยู่ในลักษณะของการปรับใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม
โดยทั่วไป เช่นพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ .ศ.2535 และ 
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 เป็นต้น ซึ่งยังมีปัญหาและข้อจ ากัดบางประการในการใช้
ส าหรับควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน เนื่องจากมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยานที่มีแหล่งก าเนิดมาจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานนั้นมีลักษณะที่แตกต่างไปจาก
แหล่งก าเนิดมลพิษอ่ืนๆ รวมทั้งยังมีปัญหาในแง่ความเหมาะสมขององค์กรผู้ใช้บังคับกฎหมายด้วย 
เนื่องจากการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน ต้องอาศัยความรู้ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับ
การด าเนินงานด้านการคมนาคมขนส่งทางอากาศโดยเฉพาะ อีกทั้งยังขาดแนวนโยบายของรัฐและ
มาตรการสนับสนุนด้านอื่นๆที่เก่ียวข้อง ส่งผลให้การควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานใน
ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร ดังนั้น จึงควรมีการปรับปรุงมาตรการทางกฎหมายและองค์กร
ที่ใช้บังคับกฎหมายให้เหมาะสม อีกทั้งควรมีการก าหนดนโยบายและมาตรการสนับสนุนด้านอ่ืนๆที่
เกี่ยวข้องมาส่งเสริมให้การใช้บังคับมาตรการทางกฎหมายในทางปฏิบัติให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 

1.4 วิธีการศึกษาวิจัย 

 

ศึกษาวิจัยทางเอกสาร โดยศึกษา รวบรวมและวิเคราะห์ บทบัญญัติของกฎหมาย 
หนังสือ วารสาร รายงานการวิจัย วิทยานิพนธ์ บทความ ข้อมูลจากเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ และ
สิ่งพิมพ์อ่ืนๆที่เก่ียวข้องทั้งท่ีเป็นภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ เพ่ือศึกษาถึงแนวนโยบาย กฎหมาย 
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การด าเนินงานขององค์กรที่เกี่ยวข้อง และมาตรการส่งเสริมอ่ืนๆในการควบคุมมลพิษฝุ่นละออง
บริเวณท่าอากาศยานของทั้งประเทศไทยและของเครือรัฐออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร และ
สหรัฐอเมริกา เพ่ือวิเคราะห์และน าเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยานอย่างเหมาสมและมีประสิทธิภาพ  

 

1.5 ขอบเขตการศึกษาวิจัย 

 

 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ มุ่งศึกษาประเด็นปัญหาที่เก่ียวข้องกับมาตรการทางกฎหมายในการ
ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานอันเนื่องจากมาจากการแหล่งก าเนิดต่างๆที่อยู่ใน
บริเวณท่าอากาศยาน โดยจะศึกษาเปรียบเทียบกับ มาตรการทางกฎหมาย องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการ
ควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานของต่างประเทศ ได้แก่ เครือรัฐออสเตรเลีย สหราช
อาณาจักรและสหรัฐอเมริกา เพ่ือวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมของมาตรการทางกฎหมายของประเทศ
ไทยที่ใช้ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ พระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2597 
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 รวมทั้งความเหมาะสมขององค์กรซึ่งใช้บังคับกฎหมาย
ดังกล่าว ทั้งนี้ เพ่ือหาข้อเสนอแนะในการปรับปรุงมาตรการทางกฎหมายและองค์กรซึ่งใช้บังคับ
กฎหมายของประเทศไทยให้เหมาะสมต่อไป  

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 

(1) ทราบถึงลักษณะโดยทั่วไปของฝุ่นละออง แหล่งก าเนิดฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยาน และผลกระทบของฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน  

(2) ทราบถึงมาตรการทางกฎหมาย รวมทั้งแนวนโยบายหรือมาตรการเสริมอ่ืนๆ และ
องค์กรที่เกี่ยวข้องในการควบคุมฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน ของต่างประเทศ อันได้แก่ เครือรัฐ
ออสเตรเลีย สหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกา 

(3) ทราบถึงแนวนโยบายของรัฐ มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องในการ
ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของประเทศไทย ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันว่าเพียงพอ
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และมีประสิทธิภาพหรือไม่ มีข้อแตกต่างจากของ เครือรัฐออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร และ
สหรัฐอเมริกาอย่างไร 

(4) สามารถน าเสนอแนวทางแก้ไขปัญหาการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยานส าหรับประเทศไทย ทั้งในแง่นโยบายของรัฐ มาตรการทางกฎหมาย และองค์กรที่เกี่ยวข้องกับ
การควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน ที่จะสามารถน ามาใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

Ref. code: 25605701034539YBV



8 
 

บทที่ 2 
มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

 

ภาวะมลพิษ คือสภาวะที่สิ่งแวดล้อมเปลี่ยนแปลงหรือปนเปื้อนโดยมลพิษซึ่งท าให้
คุณภาพของสิ่งแวดล้อมเสื่อมโทรมลง มลพิษทางอากาศก็เป็นภาวะมลพิษชนิดหนึ่ง 1 ซึ่งในทาง
วิชาการเองได้มีการให้ค าจ ากัดความของมลพิษทางอากาศไว้ เช่น กรมควบคุมมลพิษให้ค าอธิบายว่า 
“ภาวะมลพิษทางอากาศ หมายถึงภาวะของอากาศ ซึ่งมีสารเจือปนอยู่ในปริมาณที่มากพอเป็นระยะ
เวลานานพอที่จะก่อให้เกิดผลเสียหายต่อสุขภาพอนามัยของคน พืช สัตว์และวัสดุต่างๆ”2 ซึ่งจาก
ค าอธิบายดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าภาวะมลพิษทางอากาศ จะต้องมีสารมลพิษทางอากาศ (air 
pollutant) เจือปนอยู่ ซึ่งสารมลพิษทางอากาศที่เจือปนในอากาศนั้นมีมากหมายหลายชนิด แต่จะมี
สารมลพิษหลักอยู่หกชนิดที่มีการปนเปื้อนอยู่ในบรรยากาศทั่วไปและส่งผลกระทบต่อมนุษย์และ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งหนึ่งในหกชนิดนั้นรวมถึงฝุ่นละอองด้วย3  

ในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งทางอากาศนับว่ามีความส าคัญเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ ส่งผลให้
ต้องมีการพัฒนาท่าอากาศยานขนาดใหญ่ซึ่งประกอบด้วยสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือการขึ้นลงอากาศ
ยานและสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆอันเกี่ยวเนื่องกับการขึ้นลงอากาศยานขึ้นมารองรับปริมาณ
เที่ยวบินที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ซึ่งปัญหามลพิษซึ่งมีปัญหามายาวนานนั้นคงหนีไม่พ้นปัญหามลพิษทาง

เสียงจากอากาศยาน4
 อย่างไรก็ดีในปัจจุบันปัญหามลพิษทางอากาศก็กลายเป็นปัญหามลพิษอีก

ประการหนึ่งที่เริ่มมีความรุนแรงเพ่ิมมากขึ้นและส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและมนุษย์บริเวณพ้ืนที่

                                           
1 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 4 

บัญญัติว่า “ “ภาวะมลพิษ” หมายความว่า สภาวะที่สิ่งแวดล้อมเปลี่ยนแปลงหรือปนเปื้อนโดยมลพิษ
ซึ่งท าให้คุณภาพของสิ่งแวดล้อมเสื่อมโทรมลง เช่น มลพิษทางน้ า มลพิษทางอากาศ มลพิษในดิน” 

2 ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, มลพิษทางอากาศ, (กรุงเทพฯ : ส านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2556), น.2.   

3 เพ่ิงอ้าง, น.32. 
4 กฤติกา เลิศสวัสดิ์, “การป้องกันและควบคุมมลพิษทางเสียงจากอากาศยานภายใต้

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะ
นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552) น.9-10. 
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ใกล้เคียงท่าอากาศยานขนาดใหญ่ดังเช่นท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งปัญหามลพิษทางอากาศที่มี
ปัญหาในปัจจุบันคือปัญหามลพิษฝุ่นละออง ซึ่งผู้เขียนจะอธิบายโดยละเอียดต่อไป 

เพ่ือให้การศึกษาวิ เคราะห์มาตรการทางกฎหมาย องค์กรผู้ ใช้บังคับกฎหมาย 
แนวนโยบายรวมทั้งมาตรการอื่นๆท่ีเกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานนั้น 
เป็นไปโดยถูกต้องและชัดเจน จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องท าความเข้าใจข้อเท็จจริงพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง
กับมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานเสียพอสังเขป ดังนี้ 

 
2.1 มลพิษฝุ่นละออง  

2.1.1 ลักษณะโดยทั่วไปของมลพิษฝุ่นละออง  

สารมลพิษทางอากาศนั้น มีอยู่มากมายหลายชนิด แต่ได้มีการแบ่งสารมลพิษทาง
อากาศหลัก (citeria air pollutant) ซึ่งเป็นสารมลพิษทางอากาศท่ีมีปนเปื้อนอยู่ในบรรยากาศ
โดยทั่วไปอีกทั้งส่งผลกระทบต่อมนุษย์และสิ่งแวดล้อม ซึ่งประกอบด้วยสารมลพิษหกชนิดได้แก่ ก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ (carbon monoxide) ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (sulfur dioxide) ก๊าซ
ไนโตรเจนไดออกไซด์ (nitrogen dioxide) ก๊าซโอโซน (ozone) และอนุภาคฝุ่น (particulate 
matter)5  

อนุภาคฝุ่น หรือฝุ่นละอองนั้น มีการให้ค าจ ากัดความว่า “อนุภาคฝุ่นเป็นทั้ง
อนุภาคของแข็งและของเหลวซึ่งไม่ใช่สารที่มีโมเลกุลเดียว ขนาดของอนุภาคท าให้อัตราการคงอยู่ใน
อากาศเป็นไปได้ตั้งแต่ 2-3 วินาที ไปจนถึงหลายๆเดือน”6  ซึ่งประเภทของฝุ่นละอองนั้น ในปัจจุบันมี
การจ าแนกตามขนาดของฝุ่นละออง โดยมีการใช้หน่วยวัดขนาดฝุ่นละอองเป็นไมครอนหรือ
ไมโครเมตร ซึ่ง 1 ไมครอน มีขนาดเท่ากับ 0.000001 เมตร7 โดยแยกออกเป็นสามประเภท ได้แก่ ฝุ่น
ละอองรวม (total suspended particulate หรือ TSP) ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน 
(PM10) และ ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) 

                                           
5 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.32. 
6 วราวุธ เสือดี, “การประเมินผลกระทบด้านมลพิษทางอากาศโดยใช้แบบจ าลองทาง

คณิตศาสตร์,” ในการอบรมเชิงวิชาการ การตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศและการใช้แบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ในการตรวจวัดคุณภาพอากาศ, จัดโดยคณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี สถาบันราชภัฎ
สวนสุนันทา กรุงเทพมหานคร, 2546 : น. 7 อ้างถึงใน ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.32.  

7 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.34. 
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ฝุ่นละอองรวม คือ อนุภาคฝุ่นหรือฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็กกว่า 100 ไมครอน
ทั้งหมด ซึ่งเป็นฝุ่นละอองที่สามารถก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของมนุษย์ เกิดผลกระทบ
ต่อสัตว์ พืช หรือบ้านเรือน สร้างความเดือดร้อนร าคาญ อีกทั้งบดบังทัศนวิสัยซึ่งท าให้เกิดอุปสรรคต่อ
การคมนาคมขนส่ง ท าให้หลายประเทศมีการก าหนดค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในบรรยากาศขึ้น ซึ่ง
มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปของประเทศไทยนั้น มีการก าหนดค่ามาตรฐานฝุ่น
ละอองรวมหรือฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 100 ไมครอน ว่าจะต้องมีค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมงไม่เกิน 
0.33 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และมีค่ามัชฌิมเลขคณิตในเวลา 1 ปีไม่เกิน 0.10 มิลลิกรัมต่อ
ลูกบาศก์เมตร8 อย่างไรก็ดีในระยะหลังมีการศึกษาวิจัยแล้วพบว่า ฝุ่นละอองขนาดใหญ่ไม่เป็น
อันตรายต่อสุขภาพ เนื่องจากไม่สามารถผ่านเข้าไปในระบบทางเดินหายใจส่วนในได้ ต่างจากฝุ่น
ละอองขนาดเล็กที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพมากกว่า ท าให้บางประเทศเช่นสหรัฐอเมริกายกเลิ กค่า
มาตรฐานฝุ่นละอองรวม และก าหนดค่ามาตรฐานเฉพาะฝุ่นละอองขนาดเล็กคือ ฝุ่นละอองขนาดเล็ก
กว่า 10 ไมครอน และ ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน9 

ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน อาจเรียกได้อีกชื่อว่า ฝุ่นหยาบ (course 
particles) ซึ่งจะเป็นอนุภาคฝุ่นละอองที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางอยู่ระหว่าง 2.5 - 10 ไมครอน ซึ่งหาก
เทียบขนาดของฝุ่นละอองประเภทนี้กับขนาดของเส้นผมแล้วนั้น เส้นผมของมนุษย์โดยทั่วไปจะมี
ขนาดอยู่ที่ 50 - 70 ไมครอน (ภาพที่ 2.1) ฝุ่นหยาบจึงนับว่าเล็กมากซึ่งไม่สามารถมองเห็นได้ด้วยตา
เปล่า โดยฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอนนี้มักมีแหล่งก าเนิดมาจากการจราจรบนถนนที่ไม่ได้
ลาดยาง จากการขนส่งวัสดุรวมทั้งฝุ่นจากกิจกรรมบดย่อยหิน10  ซึ่งประเทศไทยมีการก าหนด
มาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน โดยก าหนดค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมงจะต้องไม่เกิน 
0.12 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และมีค่ามัชฌิมเลขคณิตในเวลา 1 ปี ต้องไม่เกิน 0.05 มิลลิกรัมต่อ
ลูกบาศก์เมตร11 

                                           
8 ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่24 (พ.ศ.2547) เรื่องก าหนด

มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่  121, ตอนพิเศษ 104 ง 
, (22 กันยายน พ.ศ. 2547). 

9 นพภาพร พานิชและคณะ, ต าราระบบบ าบัดมลพิษอากาศ, พิมพ์ครั้งที่ 2 (กรุงเทพฯ : 
กรมโรงงานอุตสาหกรรม ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550), 
น.1-12.  

10 เพ่ิงอ้าง. 
11 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8.  
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ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน หรือฝุ่นละอองละเอียด (Fine Particles) 
เป็นอนุภาคฝุ่นละอองที่มีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางเล็กกว่า 2.5 ไมครอน โดยหากเทียบกับเส้นผมมนุษย์
นั้นจะมีขนาดเล็กกว่าถึง 30 เท่า (ภาพที่ 2.1)12   โดยฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนนี้ จะ
ประกอบด้วยอนุภาคส่วนละเอียดปฐมภูมิ (primary fine particle) ซึ่งถูกปล่อยออกมาจาก
แหล่งก าเนิดโดยตรง และอนุภาคส่วนละเอียดทุติยภูมิ (secondary fine particle) ซึ่งจะเกิดจากการ
เปลี่ยนรูปของสารมลพิษต่างๆ ตัวอย่างเช่น ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ 
สารประกอบอินทรีย์ระเหยซึ่งเกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงเมื่อปล่อยสู่บรรยากาศแล้วจะไปท า
ปฏิกิริยาทางเคมีและทางฟิสิกส์ ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงไปอยู่ในรูปของอนุภาคฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 2.5 ไมครอน ซึ่งโดยส่วนมากฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนมักจะเป็นอนุภาคทุติยภูมิ13  
นอกจากนี้การศึกษาวิจัยในต่างประเทศได้แบ่งย่อยชนิดของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน2.5 ไมครอนลงอีก 
โดยเรียกว่าฝุ่นละอองชนิดละเอียดมาก (ultrafine particles) โดยจะมีขนาดเล็กกว่า 0.1 ไมครอนลง
ไป ซึ่งงานวิจัยพบว่า ฝุ่นละอองชนิดละเอียดมากนี้ มีแหล่งก าเนิดมาจากกระบวนการเผาไหม้ของ
เครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซล ซึ่งเครื่องยนต์ของอากาศยานไอพ่นก็เป็นสาเหตุหนึ่งของการเกิดฝุ่นละออง
ประเภทนี้เช่นกัน 14  

ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนนั้นนับว่าเป็นฝุ่นละอองประเภทที่มี
ความส าคญัมากที่สุด เนื่องจากก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์มากกว่าฝุ่นละอองประเภทอ่ืน 
ในปัจจุบันในหลายประเทศจึงมีการก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนขึ้น ซึ่ง
รวมถึงประเทศไทยด้วย โดยมีการประกาศก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน  2.5 ไมครอนใน
บรรยากาศโดยทั่วไป เมื่อพ.ศ.2553 โดยจะต้องมีค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง ไม่เกิน 0.05 มิลลิกรัมต่อ
ลูกบาศก์เมตร และ มีค่ามัชฌิมเลขคณิตในเวลา 1 ปี ไม่เกิน 0.025 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร15 

                                           
12 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 9. 
13 วนิดา จีนศาสตร์, มลพิษทางอากาศและการจัดการคุณภาพอากาศ, (กรุงเทพฯ : 

ส านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551), น.89. 
14 The Danish Ecocouncil, Air Pollution in Airports (Copenhagen : the 

Danish Ecocouncil, 2012), pp.4-6.  
15 ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 36 (พ.ศ.2553) เรื่องก าหนด

มาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 
127, ตอนพิเศษ 37 ง, (24 มีนาคม2553). 
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ภาพที่ 2.1 ภาพแสดงการเปรียบเทียบขนาดของฝุ่นละอองขนาดเล็กกับขนาดของ

เส้นผมมนุษย์ซึ่งจะมีขนาดประมาณ 50-70 ไมครอน ในขณะที่เมล็ดทรายแบบละเอียดจะมีขนาด
ประมาณ 90 ไมครอน16  

2.1.2 ผลกระทบของมลพิษฝุ่นละออง  

  มลพิษฝุ่นละอองที่ปนเปื้อนอยู่ในบรรยากาศโดยทั่วไปนั้น อาจเกิดจากธรรมชาติ 
เช่นดินทราย ฝุ่นจากเกลือทะเล ซึ่งมักมีขนาดใหญ่จึงส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์น้อยเนื่องจาก 
เมื่อมนุษย์หายใจเข้าไปแล้วจะถูกกรองด้วยระบบทางเดินหายใจและก าจัดออกทางลมหายใจได้ แต่ใน
กรณีฝุ่นละอองที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ เช่น การคมนาคมขนส่ง การก่อสร้าง อุตสาหกรรมนั้น 
มักเป็นอนุภาคฝุ่นขนาดเล็กมากกว่าขนาดใหญ่เนื่องจากอนุภาคฝุ่นขนาดใหญ่จะติดอยู่กับระบบบ าบัด
อากาศของแหล่งก าเนิดมลพิษนั้นๆ17 อย่างไรก็ดีผลกระทบของฝุ่นละอองนั้นนอกจากจะส่งผล
อันตรายต่อสุขภาพอนามัยของมนุษย์แล้ว ยังส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอีกทั้งยั งมีความเชื่อมโยง
ระหว่างผลกระทบของฝุ่นละอองต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลกอีกด้วย18   

 

                                           
16 EPA, “Particulate Matter: Basic Information,” Retrieved on September 

12, 2015, from http://www.epa.gov/airquality/particlepollution/basic.html.  
17 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.36. 
18 Air Quality Expert Group, Fine Particulate Matter (PM2.5) in the United 

Kingdom, (London: AQEG, 2012), p.12. 
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2.1.2.1 ผลกระทบของมลพิษฝุ่นละอองต่อสุขภาพอนามัยของมนุษย์  

  อนุภาคฝุ่นหรือฝุ่นละออง มีผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของมนุษย์ใน
ลักษณะเรื้อรัง เนื่องจากสามารถสะสมอยู่ในร่างกายได้ และเมื่อมีปริมาณมากจึงจะปรากฏอาการ 
โดยฝุ่นละอองอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อร่างกายของมนุษย์ได้หลายรูปแบบ ได้แก่ การที่ฝุ่นละออง
เข้าไปรบกวนระบบทางเดินหายใจโดยตรง ท าให้การหายใจเป็นไปโดยล าบาก หรือโดยการที่ฝุ่น
ละอองมีองค์ประกอบทางเคมีหรือมีลักษณะทางกายภาพที่เป็นพิษ เช่น มีขนาดเล็ก มีลักษณะแหลม
คม หรือมีการปนเปื้อนสารเคมี และรูปแบบสุดท้ายคือการที่ฝุ่นละอองเป็นตัวพาหรือดูดซับสารมลพิษ
ประเภทอ่ืน ตัวอย่างเช่น แคดเมียม ตะกั่ว หรือเชื้อโรคประเภทต่างๆเข้าสู่ร่างกายท าให้เกิดอันตราย
จากสารหรือเชื้อโรคเหล่านั้น19   

ฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ฝุ่นละออง
ขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน จะก่อให้เกิดปัญหาทางสุขภาพได้มากกว่าฝุ่นละอองขนาดใหญ่ เนื่องจาก
เมื่อหายใจเอาฝุ่นละอองขนาดเล็กเข้าไป จะสามารถเข้าไปสะสมอยู่ในปอดส่วนล่างได้ (ภาพที่ 2.2) 
หรือในบางกรณีอาจแพร่กระจายเข้าสู่กระแสเลือดได้  ซึ่งมีการศึกษาวิจัยทางวิทยาศาสตร์ใน
ต่างประเทศหลายงานพบว่าฝุ่นละอองขนาดเล็กมีความสัมพันธ์กับปัญหาสุขภาพต่างๆ เช่น การตาย
ก่อนวัยอันควรของผู้ป่วยจากโรคหัวใจและโรคปอด การเกิดภาวะหัวใจล้มเหลว การเต้นผิดปกติของ
หัวใจ การก าเริบของโรคหืด การลดประสิทธิภาพการท างานของปอด การเพ่ิมขึ้นของโรคเกี่ยวกับ
ระบบทางเดินหายใจ เป็นต้น20  

                                           
19 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.37-40.  
20 EPA, “Particulate Matter: Health,” Retrieved on September 12, from 

2015, http://www.epa.gov/pm/health.html. 
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ภาพที่ 2.2 ภาพแสดงการสะสมของอนุภาคของฝุ่นละอองขนาดต่างๆในระบบ
ทางเดินหายใจ โดยอนุภาคของฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน จะสามารถสะสมในระบบ
ทางเดินหายใจบริเวณหลอดลมได้ ในขณะที่อนุภาคฝุ่นขนาดเล็กกว่า 1.1 ไมครอน จะเข้าไปสะสมลึก
อยู่ในถุงลมปอด 21 

ส าหรับในประเทศไทยเองนั้น ในปีพ .ศ.2541 ได้มีการศึกษาวิจัยถึง
ผลกระทบของฝุ่นละอองที่มีต่อสุขภาพอนามัยของคนในกรุงเทพมหานครโดยทุนสนับสนุนของ
ธนาคารโลก (World Bank) ซึ่งผลจากการศึกษาพบว่าฝุ่นละอองในกรุงเทพมหานครที่มีผลกระทบต่อ
สุขภาพนั้นมีความรุนแรงในระดับใกล้เคียงกับเมืองต่างๆทั่วโลก โดยพบว่าในกรุงเทพมหานครมีอัตรา
ผู้ป่วยนอกจากโรคระบบทางเดินหายใจในช่วง พ.ศ.2539-2541 สูงขึ้นประมาณร้อยละ 10 หากเทียบ
กับช่วงปีพ.ศ.2534-2548 นอกจากนี้ ยังพบว่าระดับของฝุ่นละอองขนาดเล็กในกรุงเทพมหานครอาจ
ท าให้คนในเขตกรุงเทพมหานครตายก่อนวัยอันควรถึงประมาณ 4,000-5,500 รายในแต่ละปี อีกทั้ง
ยังมีการประเมินทางเศรษฐศาสตร์แสดงให้เห็นว่าหากมีการลดปริมาณฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10
ไมครอนในบรรยากาศลงได้ 10 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร จะช่วยลดผลกระทบทางสุขภาพซึ่งคิด
เป็นเงินกว่า 35,000-88,000 ล้านบาทต่อปี22 ฝุ่นละอองนอกจากจะมีผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์
โดยตรงแล้ว ฝุ่นละอองท าให้ความสามารถในการมองเห็นลดลงอีกด้วย  

                                           
21 Alberni-Clayoquot Regional District, “Particulate Matter,” Retrieved on  

September 13, 2015, from http://www.acrd.bc.ca/particulate-matter.  
22 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.40-42 และดู อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 9, น.1-13.  

Ref. code: 25605701034539YBV



15 
 

2.1.2.2 ผลกระทบของมลพิษฝุ่นละอองต่อสิ่งแวดล้อม 

ในด้านระบบนิเวศนั้นฝุ่นละอองมีผลกระทบต่อพืชโดยตรงได้ในสองกรณี
คือ กรณีแรกฝุ่นละอองจะท าให้ก๊าซต่างๆผ่านเข้าสู่ใบของพืชน้อยลง ซึ่งส่งผลท าให้พืชเหลืองและเฉา
ตายได้ กรณีที่สองฝุ่นละอองที่ตกเคลือบบนผิวใบ จะเป็นตัวกั้นและสะท้อนแสงแดดในช่วงความยาว
คลื่นช่วงคลื่นสั้นท าให้พืชสังเคราะห์แสงได้น้อยลง ในขณะเดียวกันกลับสามารถดูดแสงช่วงความยาว
คลื่นยาว ซึ่งเป็นรังสีของความร้อนได้ ซึ่งส่งผลให้อุณหภูมิภายในของพืชสูงขึ้นและท าให้พืชเฉาตาย
ได้23  นอกจากผลกระทบโดยทางตรงแล้ว ยังพบว่าฝุ่นละอองสามารถก่อให้เกิดผลกระทบต่อระบบ
นิเวศโดยทางอ้อมได้ เนื่องมาจากฝุ่นละอองที่มีอนุภาคขนาดเล็ก ซึ่งเรียกว่า แอโรโซล (aerosol) จะ
ท าหน้าที่เป็นพาหะของสารมลพิษชนิดอ่ืนในการเคลื่อนที่อยู่ในบรรยากาศได้ในระยะไกล โดยแอโร
โซลที่มีส่วนประกอบของอัลลูมิเนียมไนเตรทและอัลลูมิเนียมซัลเฟต ซึ่งเกิดจากการออกซิเดชัน 
(oxidation)ในบรรยากาศและการท าปฏิกริยาระหว่างก๊าซที่เป็นตัวตั้งต้นอย่างก๊าซซัลเฟอร์ได
ออกไซด์และก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน กับแอมโมเนีย กลายเป็นองค์ประกอบหลักของฝุ่นละอองที่มี
อนุภาคขนาดเล็ก ฝุ่นละอองที่มีองค์ประกอบเหล่านี้จะท าให้เกิดการสะสมของซัลเฟอร์และไนโตรเจน 
อันเป็นสาเหตุของภาวะความเป็นกรด (acidification) และเกิดปรากฎการณ์ยู โทรฟิเคชั่น 
(eutrophication) ซึ่งกระทบต่อความสมดุลของระบบนิเวศตามธรรมชาติ24  นอกจากนี้ฝุ่นละอองที่มี
อนุภาคขนาดเล็ก หรือแอโรโซล นั้น ยังเป็นสาเหตุหนึ่งของการเกิดการเปลี่ยนแปลงของสภาพ
ภูมิอากาศของโลก (climate change) โดยฝุ่นละอองที่มีอนุภาคขนาดเล็กซึ่งมีตัวตั้งต้นมาจากสาร
มลพิษจ าพวกแอมโมเนีย ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ออกไซด์ของไนโตรเจน และสารประกอบอินทรีย์ระเหย
ง่ายนั้น จะท าให้เกิดการสะท้อนกลับ (reflective) ของรังสีความร้อนจากดวงอาทิตย์ ซึ่งท าให้เกิดผล
กระทบต่อการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิโลกในลักษณะที่เย็นลง ในขณะเดียวกัน ฝุ่นละอองที่มี
อนุภาคขนาดเล็กซึ่งประกอบด้วยคาร์บอนด า (black carbon) จะท าให้เกิดการดูดซับรังสีความร้อน
จากดวงอาทิตย์ไว้มากเกินไป ซึ่งส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิโลกในลักษณะที่ร้อน
ขึ้น 25 

 

 

                                           
23 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น.42-43.  
24 supra note 18, pp.13-14. 
25 supra note 18, pp.15-16. 
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2.2 มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

 

ประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมนั้นได้กลายเป็นหัวข้อส าคัญที่ต้องค านึงถึงในภาคอุตสาหกรรม
การบิน ทั้งในส่วนของที่เก่ียวข้องกับอากาศยาน และส่วนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศ
ยานโดยเฉพาะการด าเนินงานของกิจการท่าอากาศยานขนาดใหญ่นั้น ไม่ว่าจะตั้งอยู่ ณ ที่ใด ล้วน
ก่อให้เกิดข้อเป็นห่วงกังวลถึงผลกระทบเชิงลบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมทั้งสิ้น โดยอาจมีปัญหาสิ่งแวดล้อม
หลายด้าน เช่น มลพิษทางเสียง มลพิษทางอากาศ และมลพิษทางน้ า ซึ่งปัญหามลพิษทางอากาศที่
เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานนั้น ในปัจจุบันเป็นที่ตระหนักว่าเป็นปัญหาส าคัญและควรได้รับการจัดการ
อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากส่งผลกระทบต่อคุณภาพอากาศซึ่งท าให้เป็นภยันตรายต่อสุขภาพ
อนามัยของประชาชนได้ ซึ่งมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานนั้นก็มีหลายประการด้วยกัน โดย
มลพิษฝุ่นละออง ก็เป็นเพียงมลพิษประเภทหนึ่งจากหลายประเภทเท่านั้น ส าหรับแหล่งก าเนิดมลพิษ
ทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานนั้น แม้อากาศยานจะนั้นถือเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษอันดับต้นๆ แต่ก็
คงต้องตระหนักว่า อากาศยานเป็นเพียงหนึ่งในแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศหลายแหล่งจากท่า
อากาศยานขนาดใหญ่เท่านั้น เนื่องจากโครงสร้างท่าอากาศยานขนาดใหญ่ประกอบไปด้วย อาคาร 
ยานพาหนะ สิ่งอ านวยความสะดวกอีกมากมายซึ่งอาจก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศได้เช่นกัน26 การท า
ความเข้าใจถึงโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน รวมทั้งแหล่งก าเนิดมลพิษบริเวณท่าอากาศยาน 
จะท าให้ทราบความเชื่อมโยงของมลพิษฝุ่นละอองกับท่าอากาศยานซึ่งแยกอธิบายได้ดังนี้ 

 

2.2.1 ท่าอากาศยาน 

        ท่าอากาศยาน (airport) อาจจะเป็นที่รู้จักกันดีในอีกชื่อหนึ่งว่า สนามบิน 
ส าหรับความหมายของท่าอากาศยานหรือสนามบินนั้น ปรากฏค าจ ากัดความอยู่ในพระราชบัญญัติ  
การเดินอากาศ พ.ศ.2492 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่11) พ.ศ.2551 
27 ว่า “ สนามบิน หมายความว่า พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ บนพ้ืนดินหรือน้ าหรือพ้ืนที่อ่ืนส าหรับใช้ ทั้งหมด
หรือแต่บางส่วนเพ่ือการขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยาน รวมตลอดถึงอาคาร สิ่งติดตั้ง  และ

                                           
26 International Civil Aviation Organization, Airport Air Quality Manual, 

(Quebec: ICAO, 2011), p.1-1 – 1-2. 
27 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่11) พ.ศ.2551, มาตรา 4, ราชกิจา

นุเบกษา, เล่มที่ 125, ตอนที่ 45 ก, น.13, (7 มีนาคม 2551). 
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อุปกรณ์ ซึ่งอยู่ภายในสนามบินนั้น” ซึ่งค าจ ากัดความดังกล่าวคล้ายคลึงกับการให้ความหมายของค า
ว่าท่าอากาศยานไว้ในภาคผนวกของอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งให้ค าจ ากัดความไว้
ว่า “ท่าอากาศยาน หมายถึงพ้ืนที่ที่อยู่บนผิวดินและผิวน้ า รวมตลอดถึงอาคาร สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์
ส าหรับใช้ส่วนใดส่วนหนึ่งหรือทั้งหมด เพ่ือการข้ึนลงของเครื่องบิน”28 

นอกจากนี้ยังมีการให้ค าจ ากัดความค าว่ากิจการท่าอากาศยานไว้ในกฎหมาย
เกี่ยวกับบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)29ว่า “กิจการท่าอากาศยาน หมายถึง กิจการจัดตั้ง
สนามบินหรือที่ข้ึนลง ชั่วคราวของอากาศยาน การจัดตั้งเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
การให้บริการใน ลานจอดอากาศยาน การให้บริการช่างอากาศ และการให้บริการต่าง ๆ เกี่ยวกับ
อากาศยาน ผู้ประจ าหน้าที่ สินค้า พัสดุภัณฑ์ผู้โดยสาร และลูกจ้างของผู้ประกอบธุรกิจในการ
เดินอากาศ รวมตลอดถึงการให้บริการหรือสิ่งอ านวยความสะดวกอันเกี่ยวกับหรือต่อเนื่องกับกิจการ
ดังกล่าว” 

ดังนั้น จึงเห็นได้ว่าจากการให้ค าจ ากัดความของกฎหมายนั้น ท่าอากาศยานนั้น 
ไม่ได้หมายถึงแต่เฉพาะพ้ืนที่ที่ใช้ท าการขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยานเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึง
อาคาร สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ซึ่งอยู่ภายใน รวมทั้งการให้บริการหรือสิ่งอ านวยความสะดวกอันเกี่ยวกับ
กิจการท่าอากาศยานด้วย ซึ่งก็สอดคล้องกับโครงสร้างของท่าอากาศยานขนาดใหญ่ ซึ่งนอกจากพ้ืนที่
ที่ใช้ส าหรับการท าการบินของอากาศยานแล้ว ยังประกอบไปด้วยองค์ประกอบอ่ืนๆ เช่น อาคาร
ผู้โดยสาร พ้ืนที่จอดรถ  ระบบสาธารณูปโภค เป็นต้น  แต่องค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดของท่าอากาศ
ยานนั้น ก็คือพ้ืนที่ที่ใช้ท าการขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยานนั่นเอง ซึ่งพ้ืนที่ที่ใช้ท าการขึ้นลง
หรือเคลื่อนไหวของอากาศยานนั้น จะประกอบด้วยทางวิ่ง (runway) ทางขับ (taxiway) และ ลาน
จอดอากาศยาน (apron)30  

                                           
28 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, การจัดการท่าอากาศยาน, (กรุงเทพฯ : ธรรมสาร, 2551), 

น.3-4.  
29 พระราชกฤษฎีกาก าหนดอ านาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัท ท่าอากาศยาน

ไทย จ ากัด(มหาชน) พ.ศ.2545, มาตรา3, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 119, ตอนที่97 ก, หน้า4, 30 
กันยายน 2545. 

30 บริษัท ยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์ จ ากัด, รายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ (ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์) โครงการก่อสร้างเส้นทาง
วิ่งที่ 3และ4 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), (กรุงเทพฯ : 
ยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจีเนียริ่ง คอนซัลแตนท์, 2557), น.2-5. 
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ส าหรับท่าอากาศยานในประเทศไทยนั้น มีเป็นจ านวนมาก ซึ่งสามารถจัดแบ่งจาก
หน่วยงานผู้ดูแลท่าอากาศยาน อันได้แก่ ท่าอากาศยานในสังกัดเอกชน เช่น ท่าอากาศยาน 
สมุย ท่าอากาศยานตราด เป็นต้น31  ท่าอากาศยานในสังกัดทหาร เช่น ท่าอากาศยานอู่ตะเพา เป็น
ต้น32  ท่าอากาศยานในสังกัดกรมการบินพลเรือน เช่น ท่าอากาศยานกระบี่ ท่าอากาศยานสุราษฎร์
ธานี เป็นต้น33  และท่าอากาศยานในสังกัด บริษัทท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) ซึ่งมีสถานะเป็น
รัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม34 จ านวน 6 แห่ง อันได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่า
อากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย ท่าอากาศยาน
ภูเก็ต และท่าอากาศยานหาดใหญ่  

ท่าอากาศยานในสังกัด บริษัทท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) ทั้ง 6 แห่งนั้น นับว่า
เป็นท่าอากาศยานหลักของประเทศไทย โดยในปี พ.ศ.2559 ให้บริการสายการบินแบบประจ ารวม 
131 สายการบิน เป็นสายการบินขนส่งผู้โดยสารผสมสินค้าจ านวน 123 สายการบิน และขนส่งสินค้า
อย่างเดียว 10 สายการบิน มีปริมาณการขึ้นลงของอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานรวมทั้ง 6 แห่ง 
776,922 เที่ยวบิน ประกอบด้วยเที่ยวบินระหว่างประเทศ 402,721 เที่ยวบิน และภายในประเทศ 
374,201 เที่ยวบิน ให้บริการผู้โดยสารรวม 119,923,998 คน และมีปริมาณการขนส่งสินค้าและพัสดุ
ไปรษณียภัณฑ์เข้าออกจ านวน 1,407,507 ตัน35  และในจ านวนท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่งซึ่งด าเนิน
กิจการโดย บริษัท ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จ ากัด (มหาชน) นั้น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็น

                                           
31 กรมท่าอากาศยาน, “สถิติการขนส่งทางอากาศท่าอากาศยานในสังกัดเอกชน 

ประจ าปี ค.ศ.2014,” สืบค้นเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2558, จาก 
https://www.aviation.go.th/th/content/350/867.html. 

32 กรมท่าอากาศยาน, “U TAPAO International Airport,” สืบค้นเมื่อวันที่ 22 
พฤษภาคม 2558, จาก https://www.aviation.go.th/upload/download/ 
file_bb23fac77dce84632d1ebd782ba04fda.pdf. 

33 กรมท่าอากาศยาน, “Air Transport Traffic at Domestic Airport,” สืบค้นเมื่อ
วันที่ 22 พฤษภาคม 2558, จาก http://www.aviation.go.th/upload/download/file 
_632045f79916e8795c84417ad147bf3e.pdf. 

34 กระทรวงคมนาคม, รายงานประจ าปีกระทรวงคมนาคม พ.ศ.2557, (กรุงเทพฯ : 
กระทรวงคมนาคม, 2558 ), น.45-46. 

35 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), รายงานประจ าปี 2559, (กรุงเทพฯ : 
ท่าอากาศยานไทย, 2560), น.120. 
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ท่าอากาศยานที่มีขนาดใหญ่และให้บริการเที่ยวบินมากที่สุด ซึ่งผู้เขียนจะกล่าวถึงรายละเอียดของท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิต่อไปในหัวข้อปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.2.2 แหล่งก าเนิดมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน    

  การด าเนินงานและพัฒนาท่าอากาศยานนั้นเป็นต้นเหตุของการเกิดปัญหามลพิษ
ทางอากาศได้หลายประเภท ซึ่งปัญหามลพิษทางอากาศส่วนมากที่พบบริเวณที่มีการด าเนินงานของ
กิจการท่าอากาศยานมักจะเป็นสารมลพิษจ าพวกฝุ่นละออง ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ก๊าซออกไซด์
ของไนโตรเจน ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ และสารประกอบอินทร์ระเหย 36 อย่างไรก็ดีสารมลพิษที่น่า
เป็นปัญหาของแต่ละท่าอากาศยานอาจแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ ตัวอย่างเช่น ท่าอากาศ
ยานฮีทโธรว์ (heathrow) สหราชอาณาจักร จะมีปัญหาสารมลพิษไนโตรเจนไดออกไซด์และมลพิษ
ฝุ่นละอองมากกว่าสารมลพิษอ่ืนๆ37   

 แม้สารมลพิษซึ่งมีแหล่งก าเนิดมาจากบริเวณท่าอากาศยานอาจจะมีหลายชนิด
ด้วยกัน แต่ก็ไม่สามารถแบ่งแยกแหล่งก าเนิดของสารมลพิษแต่ละประเภทออกจากกันได้อย่างสิ้นเชิง 
เนื่องจากสารมลพิษแต่ละประเภทมีความเก่ียวเนื่องเชื่อมโยงกัน ตัวอย่างเช่น มลพิษฝุ่นละอองนั้น จะ
ประกอบไปด้วยมลพิษฝุ่นละอองที่เป็นสารปฐมภูมิ และมลพิษฝุ่นละอองที่เป็นสารทุติยภูมิซึ่งเกิดจาก
การท าปฏิกริยาของสารมลพิษอ่ืนๆ ในบรรยากาศแล้วกลายเป็นมลพิษฝุ่นละอองในภายหลัง38  จึงท า
ให้มลพิษฝุ่นละอองมีแหล่งก าเนิดมาจากปัจจัยต่างๆในบริเวณท่าอากาศยานที่ค่อนข้างหลากหลาย 
อย่างไรก็ดีหากพิจารณาภาพรวมของแหล่งก าเนิดมลพิษที่ก่อให้เกิดมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ
ยานนั้น จากการประเมินระดับมลพิษจากกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยานฮีท
โธรว์ สหราชอาณาจักร ในช่วงพ.ศ.2551 -2552 นั้นพบว่าแหล่งก าเนิดมลพิษที่มีสัดส่วนการปล่อย
มลพิษออกมาค่อนข้างมากคืออากาศยานซึ่งมีสัดส่วนร้อยละ 54 รองลงมาคือยานพาหนะใน

                                           
36International Civil Aviation Organization, supra note 26, p.3-1, see 

also Norman Ashford and Pual H. Wright, Airport Engineering, 3rd ed (US: A Wiley-
Interscience Publication, 1992), p.502. 

37 Heathrow Airport, “Heathrow Airport Air Quality Strategy 2011-
2020,” Retrieved on September 10, 2015, from http://www.heathrow.com 
/file_source/Company/Static/PDF/Communityandenvironment/air-quality-
strategy_LHR.pdf. 

38 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 13.  
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การจราจรบริเวณท่าอากาศยาน ประมาณร้อยละ 28 ส่วนที่เหลือมีแหล่งก าเนิดมาจากปัจจัยอ่ืนๆ 
เช่น โรงงานผลิตความร้อน และอุปกรณ์หรือยานพาหนะในการปฏิบัติงานของท่าอากาศยาน39  ทั้งนี้ 
เพ่ือให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจ ผู้เขียนขออธิบายรายละเอียดของแหล่งก าเนิดมลพิษฝุ่นละออ ง
บริเวณท่าอากาศยาน โดยสามารถแบ่งแหล่งก าเนิดมลพิษออกเป็น 5 ประเภทใหญ่ๆได้ดังนี้ 

 2.2.2.1 อากาศยาน  

  อากาศยาน (aircraft) นั้นมีแหล่งก าเนิดมลพิษจากเครื่องยนต์หลักของ
อากาศยาน (the aircraft main engines) ซึ่งเป็นปัจจัยหลักที่ท าให้อากาศยานเคลื่อนตัวไปได้ 
อากาศยานพาณิชย์ส่วนมากนั้นจะใช้เครื่องยนต์กังหันก๊าซ (gas turbine engine) ซึ่งสามารถจัดแบ่ง
ชนิดของเครื่องยนต์กังหันก๊าซได้หลายรูปแบบ เช่น เครื่องยนต์เทอร์โบแฟน (turbofan) เครื่องยนต์
เทอร์โบเจ็ท (turbojet)  เครื่องยนต์เทอร์โบพรอป (turboprop) เป็นต้น ซึ่งเครื่องยนต์เหล่านี้จะใช้
น้ ามันเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ และจะผลิตสารมลพิษออกมาจากกระบวนการเผา
ไหม้เชื้อเพลิงซึ่งจะแตกต่างกันไปตามปัจจัยต่างๆไม่ว่าจะเป็น ชนิดเครื่องยนต์ ชนิดของเชื้อเพลิง การ
ตั้งค่าพลังงานของเครื่องยนต์ จ านวนเชื้อเพลิงที่ถูกเผาไหม้ โดยจะปล่อยสารมลพิษออกมาในลักษณะ
ไอเสีย (exhaust) ของเครื่องยนต์40  นอกจากนี้ อีกส่วนประกอบของอากาศยานที่เป็นแหล่งก าเนิด
มลพิษที่ส าคัญคือ เครื่องยนต์กังหันก๊าซขนาดเล็ก (auxiliary power units: APU) หรือที่เรียกชื่อย่อ
ว่า เอพียู ซึ่งเป็นเครื่องยนต์ส าหรับจ่ายพลังงานให้แก่อากาศยานในช่วงการเตรียมน าเครื่องลงหรือ
ระหว่างการรับส่งผู้โดยสารในบริเวณท่าอากาศยาน หรือขณะจอดรออยู่บริเวณประตูทางเข้าสู่ล าตัว
อากาศยานบริเวณอาคารผู้โดยสาร (terminal gate) เอพียูจะเป็นตัวจ่ายพลังงานให้ระบบไฟฟ้า 
เครื่องท าความร้อน เครื่องท าความเย็น และอุปกรณ์อ่ืนๆ และเพ่ือใช้ในการติดเครื่องยนต์หลักของ
อากาศยานด้วย โดยทั่วไป เอพียู จะท างานในขณะอากาศยานจอดอยู่บริเวณท่าอากาศยานเพ่ือ
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร  ทั้งนี้ อาจมีการใช้แหล่งพลังงานทางเลือกชนิดอ่ืนในการจ่ายพลังงานให้แก่
อากาศยานในช่วงเวลาดังกล่าวได้ ซึ่งจะท าให้ไม่ต้องจ่ายพลังงานจากเอพียู และในกรณีนี้ เอพียูจะ
ท างานเพียงชั่วระยะเวลาสั้นๆ ประมาณ 5-10 นาที จะน าอากาศยานเคลื่อนที่ และโดยปกติแล้ว เอพี
ยูจะถูกปิดลงภายหลังจากท่ีเครื่องยนต์หลักท างาน41  

                                           
39 supra note 37.  
40 FAA, Aviation Emissions and Air Quality Handbook Version 3 Update 1, 

(n.p. : FAA Office of Environment and Energy, 2015), p.10. 
41 Ibid, p.11. 
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แหล่งก าเนิดมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยานที่ส่งผลกระทบอย่างส าคัญต่อ
คุณภาพอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดยส่วนใหญ่แล้วจะมาจากกระบวนการขึ้นลงของอากาศยาน 
(landing - take off : LTO) (ภาพที่ 2.3) ซึ่งจะประกอบด้วยขั้นตอนหลักๆคือ การขับเครื่องใน
บริเวณท่าอากาศยานเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร (taxi) การน าเครื่องขึ้น (take-off) การไต่ระดับของเครื่อง 
(climb) การเตรียมน าเครื่องลง (approach) และการน าเครื่องลงจอด (landing)42  ซึ่งในช่วง
กระบวนการขึ้นลงของอากาศยานนั้น จากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน
จากอากาศยานของท่าอากาศยานฮีตโธรว์พบว่า ในช่วงขั้นตอนการน าเครื่องขึ้นมีการปล่อยสารมลพิษ
ออกมามากที่สุด อยู่ที่ประมาณร้อยละ 46 ในขณะที่การขับเครื่องบินในบริเวณท่าอากาศยานเพ่ือ
รับส่งผู้โดยสารเองก็มีอัตราการปล่อยมลพิษออกมาค่อนข้างมากคือ ร้อยละ 21 รองลงมาคือการ
ปล่อยมลพิษจากเอพียู ในอัตราร้อยละ 19 ในขณะที่ขั้นตอนอ่ืนๆในการปฏิบัติการบินของอากาศยาน
จะปล่อยมลพิษออกมาในสัดส่วนที่ไม่มากนัก43  

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.3 ภาพแสดงกระบวนการขึ้นลงของอากาศยาน(LTO Cycle)บริเวณท่า
อากาศยานอันเป็นสาเหตุหลักของการปล่อยมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน44 

 

                                           
42 Ibid, p.16. 
43 supra note 37.  
44 ICAO, “Local Air Quality,” Retrieved on September 14, 2015, from 

http://www.icao.int/environmental-protection/Pages/local-air-quality.aspx. 
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                     2.2.2.2 อุปกรณ์ภาคพื้น  

อุปกรณ์ภาคพ้ืน (ground support equipment) หมายถึง อุปกรณ์ที่ใช้
ในบริเวณท่าอากาศยานส าหรับให้บริการแก่อากาศยานทั้งในขณะที่ใช้บรรทุกผู้โดยสารหรือสินค้า
หรือไม่ก็ตาม ซึ่งประเภทของอุปกรณ์ภาคพ้ืนค่อนข้างมีความหลากหลาย ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับชนิดของ
อากาศยานและลักษณะการให้บริการของอากาศยานนั้นด้วย เช่นอุปกรณ์ภาคพ้ืนส าหรับสายการบิน
ที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารกับสายการบินส าหรับขนส่งสินค้าอย่างเดียวย่อมแตกต่างกัน อีกทั้งสัดส่วนการ
ปล่อยมลพิษจากอุปกรณ์ภาคพ้ืนย่อมแตกต่างกันไปตามจ านวน ประเภท และระยะเวลาที่ใช้ส าหรับ
การปฏิบัติงานส าหรับอากาศยานแต่ละล า รวมทั้งความแตกต่างของประเภทพลังงานที่ใช้ส าหรับ
อุปกรณ์ชนิดนั้นอีกด้วย 45  ทั้งนี้ แม้อุปกรณ์ภาคพ้ืนที่จะมีค่อนข้างหลากหลายแต่ก็มีตัวอย่างอุปกรณ์
ภาคพ้ืนที่ใช้อยู่ในบริเวณท่าอากาศยานอย่างแพร่หลาย รายละเอียดปรากฏตามตารางท่ี 2.1 

ตารางท่ี 2.1 ตารางแสดงชนิดอุปกรณ์ภาคพ้ืนและการใช้งานในบริเวณท่าอากาศยาน  

 

ชนิดอุปกรณ์ภาคพื้น การใช้งาน 

รถแทรกเตอร์ลากจูงอากาศยาน 
(aircraft pushback tractor) 

เป็นยานพาหนะเพื่อดันล าตัวอากาศยานจากบรเิวณ
อาคารผูโ้ดยสารไปยังทางขับ หรือเพื่อจูงอากาศยานไป

ยังโรงเก็บ (hangar) 

รถบรรทุกสัมภาระ(baggage tug) เป็นยานพาหนะเพื่อใช้ขนถ่ายสัมภาระของผูโ้ดยสาร
ระหว่างอาคารผู้โดยสารกับอากาศยาน 

รถสายพาน (belt loader) เป็นยานพาหนะใช้ส าหรับเคลื่อนย้ายสมัภาระจาก
ด้านล่างขึ้นไปในล าตัวอากาศยาน 

รถอเนกประสงค์ (bobtail) เป็นยานพาหนะขนาดเล็กคล้ายรถกระบะแต่ไมม่ีฐาน
ส าหรับวางสิ่งของ โดยจะใช้เพื่อการปฏิบัติงานต่างๆ

เช่นการลากจูงสิ่งของ 

รถขนถ่ายตู้สินค้า (cargo loader) ยานพาหนะขนาดใหญ่ซึ่งมีไวส้ าหรับขนถ่ายตูส้ินค้าเข้า
ไปหรือออกจากล าตัวอากาศยาน 

อุปกรณ์จ่ายกระแสไฟฟ้าภาคพื้น เป็นเครื่องก าเนดิไฟฟ้าส าหรับเคลือ่นที่เพ่ือจ่าย

                                           
45 supra note 40, p.11.  
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(ground power unit) พลังงานไฟฟ้าให้แก่อากาศยานในขณะที่จอดอยู่กับท่ี 

รถบรรทุกให้บริการ (service truck) 

 

เป็นยานพาหนะเพื่อให้บริการด้านต่างๆซึ่งจ าเป็นต่อ
การปฏิบัติงานของอากาศยาน 

ที่มา: NESCAUM and CCAP, Controlling Airport-related Air Pollution 
2003, (NESCAUM, 2003), table II-14.                   

 2.2.2.3 ยานพาหนะ  

ยานพาหนะ (ground access vehicles) ที่ใช้อยู่ในบริเวณท่าอากาศมีทั้ง 
ยานพาหนะที่ใช้ในการเข้าออกบริเวณท่าอากาศยาน ทั้งที่อยู่ในพ้ืนที่ให้บริการจอดรถ หรือติดเครื่อง
อยู่บริเวณท่ีรับส่งผู้โดยสารริมอาคารผู้โดยสาร ซึ่งในยานพาหนะเหล่านี้ มีทั้งยานพาหนะเพ่ือใช้รับส่ง
ผู้โดยสาร ตัวอย่างเช่น รถยนต์ส่วนตัว รถแท็กซี่ รถโดยสารขนาดใหญ่ เป็นต้น ยานพาหนะเพ่ือใช้
รับส่งพนักงานของทางท่าอากาศยานภายในบริเวณท่าอากาศยานเอง รวมทั้งยานพาหนะที่ใช้ส าหรับ
การขนส่งสินค้าและพัสดุไปยังคลังสินค้าของท่าอากาศยานด้วย ซึ่งมลพิษที่ปล่อยออกมาจาก
ยานพาหนะเหล่านี้จะแตกต่างกันไปตามขนาด ชนิด สภาพการจราจร ความเร็วที่ใช้ รวมทั้งระยะทาง
ที่ใช้ยานพาหนะในบริเวณท่าอากาศยานด้วย46 

2.2.2.4 แหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่  

ในบริเวณท่าอากาศยานโดยเฉพาะอย่างยิ่งท่าอากาศยานขนาดใหญ่นั้น
มักจะประกอบไปด้วยสถานที่หรือสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ซึ่งการด าเนินงานของสถานที่หรือสิ่ง
อ านวยความสะดวกเหล่านั้นสามารถก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศได้ จึงจัดเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษชนิด
ที่ไม่เคลื่อนที่ (stationary/area) โดยในแต่ละท่าอากาศยานอาจจะมีแหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่
แตกต่างกันไป อาทิเช่น อาคารหรือสถานที่ซึ่งใช้ในการผลิตระบบไฟฟ้า อาคารสถานีดับเพลิงและ
กู้ภัย ถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นต้น ซึ่งสถานที่เหล่านี้ในบริเวณท่าอากาศยานสามารถปล่อยมลพิษ
ออกมาสู่อากาศได้ นอกจากนี้ยังรวมถึงฝุ่นตามธรรมชาติอันเกิดจาก ดินหรือทรายในบริเวณท่าอากาศ
ยานด้วย47  

2.2.2.5 การก่อสร้าง  

                                           
46 supra note 40, p.12.  
47 supra note 40, p.12. 
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การด าเนินงานกิจการท่าอากาศยานนั้น มีความจ าเป็นที่จะต้องท าการ
ท านุบ ารุงหรือซ่อมแซมอาคารหรือสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆที่มีอยู่ให้อยู่ในสภาพที่ดีเพ่ือความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน อีกทั้งยังมีความจ าเป็นในการพัฒนาอาคารหรือสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือรองรับความต้องการใช้บริการท่าอากาศยานอันเพ่ิมขึ้นจากปัจจัย
ต่างๆด้วย การก่อสร้าง (construction) ในบริเวณท่าอากาศยานจึงมักมีอยู่บ่อยครั้ง แม้จะเป็นเพียง
การท าการก่อสร้างชั่วคราวในระยะเวลาสั้น หรืออาจจะเป็นโครงการพัฒนาท่าอากาศยานใน
ระยะเวลายาวก็ได้ การด าเนินการก่อสร้างนั้น มักจะประกอบไปด้วยการด าเนินการต่างๆที่ท าให้เกิด
ฝุ่นละออง เช่น จากงานดิน งานคอนกรีต การขนส่งหรือจัดเก็บวัสดุที่ใช้ในการก่อสร้าง รวมทั้งงาน
ด้านสถาปัตยากรรม48 ซึ่งล้วนแล้วแต่อาจก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศโดยเฉพาะฝุ่นละอองจากการ
ก่อสร้างในบริเวณท่าอากาศยานได้เช่นกัน 

 

2.3 ปัญหามลพษิฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 

2.3.1 องค์ประกอบของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

  ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นท่าอากาศยานหลักที่มีขนาดใหญ่ที่สุด และมี
ความส าคัญต่อโครงสร้างการคมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศไทยอย่างมาก ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิได้รับการบริหารงานโดยบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) เปิดให้ใช้บริการแก่สาร
ธารณชนครั้งแรกในปี พ.ศ.2549  ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิตั้งอยู่ในเขตพ้ืนที่ต าบลราชาเทวะ อ าเภอ
บางพลี จังหวัดสมุทรปราการ โดยครอบคลุมพ้ืนที่รวม 32 ตารางกิโลเมตร หรือประมาณ 20,000 
ไร่49   ณ ปี พ.ศ.2559 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีสายการบินให้บริการแบบประจ ารวม 111 สายการ
บิน ซึ่งแบ่งเป็นเที่ยวบินขนส่งผู้โดยสารผสมสินค้า 107 สายการบิน และเที่ยวบินขนส่งสินค้าอย่าง
เดียว 8 สายการบิน  มีปริมาณเที่ยวบินพาณิชย์ ขึ้นและลง ในปีดังกล่าว รวม 333,263 เที่ยวบิน  
แบ่งเป็นเที่ยวบินระหว่างประเทศ 257,951 เที่ยวบิน และเที่ยวบินภายในประเทศ 75,312 เที่ยวบิน 
มีจ านวนผู้โดยสารใช้บริการท่าอากาศยานในปี พ.ศ.2559 รวม 55,473,021 คน ประกอบด้วย

                                           
48 วสวัตติ์ เอกพานิช, “ปัญหากฎหมายในการจัดการฝุ่นละอองจากการก่อสร้าง

อาคาร,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), น.24-25, see 
also, supra note 40, p.11. 

49 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 30, น.2-1. 
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ผู้โดยสารระหว่างประเทศ 45,986,092 คนและผู้โดยสารภายในประเทศ 9,486,929 คน  มีปริมาณ
สินค้าและพัสดุไปรษณียภัณฑ์เข้าออก 1,263,092 ตัน ประกอบด้วยการขนส่งระหว่างประเทศ 
1,217,125 ตัน และภายในประเทศ 45,888 ตัน50   

นับตั้งแต่มีการเปิดให้บริการสนามบินมานั้น สถิติจ านวนเที่ยวบินขึ้นลงที่ท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยจากปีงบประมาณ พ.ศ.2550 มีจ านวน 267,555 เที่ยวบิน51 
เพ่ิมเป็น 326,970 เที่ยวบินในปีงบประมาณ พ.ศ.255552 แต่เนื่องจากสายการบินกลุ่มสายการบิน Air 
Asia ย้ายฐานปฏิบัติการจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานดอนเมือง ท าให้ใน
ปีงบประมาณ พ.ศ.2556 จ านวนเที่ยวบินพาณิชย์ที่ขึ้น-ลงที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ลดลงไปจากปี 
พ.ศ.2555 กว่าร้อยละ 11.92 เป็น 288,004 เที่ยวบิน53 จนถึงปัจจุบันปริมาณเที่ยวบินก็เพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น  ส าหรับรายละเอียดของการด าเนินงานของท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมินั้นประกอบไปด้วย อาคาร สิ่งก่อสร้าง และสิ่งอ านวยความสะดวกเป็นจ านวนมาก ซึ่งคงไม่
สามารถกล่าวถึงได้หมด โดยผู้เขียนจะอธิบายเฉพาะในส่วนที่มีความส าคัญ และเพ่ือให้ง่ายต่อการท า
ความเข้าใจผู้เขียนขออธิบายองค์ประกอบของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิโดยแยกเป็นส่วนของเขต
ปฏิบัติการการบินกับ ส่วนเขตนอกการปฏิบัติการบินดังนี้54  

2.3.1.1 เขตปฏิบัติการบิน  

เขตปฏิบัติการบิน (airside) หมายถึงพ้ืนที่ภายในสนามบินซึ่งให้เครื่องบิน
ใช้ส าหรับท าการขึ้นลงและขับเคลื่อนรวมทั้งบริเวณใกล้เคียงโดยมีการควบคุมการเข้าออกในเขต
ดังกล่าว55 เขตปฏิบัติการบินในบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจะประกอบด้วยองค์ประกอบหลักคือ 
ทางวิ่ง ทางขับและลานจอดอากาศยาน  

                                           
50 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 35, น.110. 
51 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), รายงานประจ าปี 2550, (กรุงเทพฯ: 

ท่าอากาศยานไทย, 2551), น.6. 
52 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), รายงานประจ าปี 2555, (กรุงเทพฯ: 

ท่าอากาศยานไทย, 2556), น.91.  
53 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), รายงานประจ าปี 2556, (กรุงเทพฯ: 

ท่าอากาศยานไทย, 2557), น.88-89. 
54 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 30, น.2-5 – 2-29. 
55 อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 28, น.48. 
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ส าหรับทางวิ่ง (Runway)ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้นมีทั้งหมดสอง
เส้น คือทางวิ่งด้านตะวันออก ยาว 4,000 เมตร กว้าง 60 เมตร และทางวิ่งด้านตะวันตก ยาว 3,700
เมตร กว้าง 60 เมตร โดยทางวิ่งทั้งสองเส้นนั้นจากการประเมินขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศพบว่ามีขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินขึ้นลงได้สูงสุด 76 เที่ยวบินต่อชั่วโมง ในส่วน
ทางขับ (taxiway) นั้นแบ่งเป็นสองประเภทคือทางขับคู่ขนาน (parallel taxiway) 4 เส้น และทาง
ขับออก (exit taxiway) 12 เส้นซึ่งทางขับทั้งหมดมีความกว้าง 30 เมตร  

ส าหรับในส่วนของลานจอดอากาศยาน (apron) มีพ้ืนที่รวม 1,053,000 
ตารางเมตร สามารถจอดอากาศยานได้ท้ังหมด 120 หลุม ประกอบไปด้วยหลุมจอดประชิดอาคาร 51 
หลุมจอด และหลุมจอดระยะไกล 69 หลุมจอด นอกจากนี้ในบริเวณเขตปฏิบัติการบินยังมีอาคาร
สถานีดับเพลิงจ านวน 2 สถานี ซึ่งรับผิดชอบในส่วนของการดับเพลิงอากาศยาน 

2.3.1.2 เขตนอกการปฏิบัติการบิน 

  เขตนอกการปฏิบัติการบิน (landside) หมายถึงพ้ืนที่และอาคารภายใน
ท่าอากาศยานที่ไม่ได้อยู่ในเขตปฏิบัติการการบินซึ่งเป็นบริเวณที่ผู้ที่มิได้เดินทางไปกับเครื่องบิน
สามารถเข้าออกได้โดยไม่ได้มีการควบคุม56 ในบริเวณเขตนอกการปฏิบัติการบินของท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมินั้นมีองค์ประกอบที่ส าคัญคือ  

   (1) อาคารสนับสนุน ประกอบด้วย อาคารผู้โดยสารหลัก อาคารเทียบ
เครื่องบิน อาคารคลังสินค้า อาคารส านักงาน และอาคารสถานีดับเพลิงและกู้ภัย 

   (2) ศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศ ประกอบด้วย หอบังคับการบิน 1 
แห่ง และหอควบคุมลานจอดอากาศยาน 2 แห่ง  

   (3) พ้ืนที่จอดรถแบ่งเป็นพ้ืนที่จอดรถระยะสั้นซึ่งเป็นอาคารจอดรถยนต์ 2 
อาคาร ลานจอดรถระดับพื้นดินบริเวณด้านข้างอาคารจอดรถ และพ้ืนที่จอดรถระยะยาว ซึ่งรวมพ้ืนที่
ทั้งหมดสามารถจอดรถได้ประมาณ 10,500 คัน  

   (4) ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ซึ่งประกอบไปด้วยสาระส าคัญคือ
ระบบการคมนาคมขนส่ง โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้นมีเส้นทางเข้าออกบริเวณท่าอากาศยาน
จ านวนมากเพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน รวมทั้งมีระบบการคมนาคมขนส่ง
สาธารณะโดยให้บริการรถโดยสารประจ าทางพิเศษ และมีศูนย์การขนส่งสาธารณะเพ่ือให้บริการรถ

                                           
56 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.54. 
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แท็กซี่ รถลีมูซีน รถเช่า และรถโดยสารประจ าทางพิเศษ อีกทั้งในปีพ.ศ.2553 ได้มีการเปิดให้บริการ
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (airport rail link) เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการท่า
อากาศยาน ส าหรับส่วนระบบไฟฟ้าและพลังงานนั้น ในบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีบริษัทผลิต
ไฟฟ้าและน้ าเย็นจ ากัดตั้งอยู่เพ่ือจ่ายกระแสไฟฟ้าให้แก่ท่าอากาศยาน นอกจากนี้ยังประกอบไปด้วย
ระบบสาธารณูปโภค อ่ืนๆอาทิ เช่น ระบบน้ าใช้ ระบบการจัดการของเสียและน้ าเสีย เป็นต้น  

2.3.2 สถานการณ์มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

  จากสถิติปริมาณการจราจรทางอากาศในปัจจุบันของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
ดังที่ได้กล่าวรายละเอียดไปข้างต้นแล้วนั้น ย่อมแสดงให้เห็นถึงการพัฒนาการประกอบธุรกิจการ
ให้บริการเที่ยวบินพาณิชย์อย่างต่อเนื่องนับแต่เปิดใช้สนามบินจนถึงในปัจจุบัน ซึ่งการด าเนินงานของ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้นได้ก่อให้เกิดคุณประโยชน์ต่อประเทศชาติทั้งในด้านเศรษฐกิจและด้าน
การคมนาคมขนส่งเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ดี ตั้งแต่เปิดให้บริการท่าอากาศยานมานั้น ทางท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิเองก็ต้องประสบกับปัญหาโดนประชาชนร้องเรียนและฟ้องร้องเกี่ยวกับปัญหามลพิษที่
เกิดจากการท าการบิน ทั้งปัญหามลพิษทางอากาศและมลพิษทางเสียง ซึ่งได้สร้างผลกระทบให้แก่
ประชาชนผู้อยู่โดยรอบสนามบินมาตั้งแต่เริ่มเปิดใช้บริการ 57   

   ส าหรับประเด็นปัญหามลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้น จาก
ข้อมูลที่เผยแพร่ในรายงานความรับผิดชอบต่อสังคมของ บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
พ.ศ.2557 ทางบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้จัดให้มีการตรวจวัดคุณภาพอากาศเพ่ือ
ปฏิบัติตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติเรื่องคุณภาพอากาศ โดยทางท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิได้ท าการตรวจวัดคุณภาพอากาศโดยท าการตรวจวัดปีละ2 ครั้ง(ฤดูแล้งและฤดูฝน) ครั้งละ 
3 วัน  โดยตั้งสถานีตรวจวัดทั้งหมด 4 สถานีได้แก่ สถานีสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง  สถานีวัดกิ่งแก้ว  สถานีวัดหัวคู้วราราม และสถานีชุมชนองค์การบริหารส่วนต าบลราชา
เทวะ โดยผลการตรวจวัดฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอนนั้น ในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2550-2555 
พบว่ามีค่าเฉลี่ยอยู่ในค่ามาตรฐานที่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติประกาศก าหนด 58 ซึ่งจาก

                                           
                    57เว็บไซต์ประชาไท, “ชาวบ้าน 545 รายฟ้องสนามบินสุวรรณภูมิให้หยุดบินช่วงดึก
พร้อมเรียกค่าเสียหายพันล้าน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 4 พฤษภาคม 2558,จาก 
http://www.prachatai.com/journal/2010/11/31967. 

58 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), รายงานความรับผิดชอบต่อสังคม 
2555, (กรุงเทพฯ: ท่าอากาศยานไทย, 2556), น.37. 
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ข้อมูลการตรวจวัดฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิดังกล่าวนั้น มีข้อน่าสังเกตว่าไม่ได้มีการ
จัดให้มีการตรวจวัดปริมาณฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนไว้แต่อย่างใด  

ทั้งนี้หากพิจารณาข้อมูลการตรวจวัดคุณภาพอากาศของส านักจัดการคุณภาพ
อากาศและเสียง ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบในการตรวจวัดคุณภาพอากาศในสังกัดกรม
ควบคุมมลพิษนั้น สถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศถาวรอัตโนมัติในจังหวัดสมุทรปราการที่ใกล้ บริเวณ
โดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่สุดคือบริเวณการเคหะชุมชนบางพลี โดยค่าเฉลี่ยของสารมลพิษ
ทางอากาศประเภทฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน ส าหรับสถิติข้อมูลของปีพ.ศ.2556 นั้น 
ค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง เกินค่ามาตรฐานในบางวันของเดือนมกราคม กุมภาพันธ์ และธันวาคม 
ในขณะที่ปีพ.ศ.2557  ค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง เกินค่ามาตรฐานในบางวันของเดือนมกราคม59 ซึ่ง
ในการตรวจวัดคุณภาพอากาศของทางส านักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง มีข้อน่าสังเกต
เช่นเดียวกันกับข้อมูลคุณภาพอากาศของทางบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) คือไม่ได้มีการ
จัดให้มีการตรวจวัดสารมลพิษฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนเช่นกันทั้งที่เป็นสารมลพิษที่
ค่อนข้างมีความส าคัญและมีประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติก าหนดมาตรฐานส าหรับสาร
มลพิษดังกล่าวตั้งแต่ พ.ศ.2553  

นอกจากข้อมูลที่กล่าวข้างต้นแล้วนั้น ข้อมูลสถานการณ์ของฝุ่นละอองขนาดทั้ง
ขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน และขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน บริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมินั้นได้
ปรากฏอยู่ในการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ โครงการก่อสร้าง
เส้นทางวิ่งที่ 3 และ4 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน) ซึ่งบริษัท
ผู้ท าการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมได้ท าการตรวจวัดคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป 
ในช่วงเดือนธันวาคม พ.ศ.2557 เป็นเวลา 7 วัน  ซึ่งในการตรวจวัดฝุ่นละอองนั้น ได้มีการแบ่งดัชนี
การตรวจวัดเป็นสามประเภท คือ ดัชนีฝุ่นละอองรวม ดัชนีฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน  10 ไมครอน และ
ดัชนีฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ส าหรับดัชนีฝุ่นละอองรวมและฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 
ไมครอน ได้มีการตรวจวัดทั้งหมด 12 สถานี ในขณะที่ดัชนีฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน2.5 ไมครอนท าการ
ตรวจวัดทั้งหมด 6 สถานี60  

                                           
59 ส านักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ, “รายงานสถานการณ์

คุณภาพอากาศและเสียงประเทศไทย,” สืบค้นเมื่อวันที่ 9 พฤศจิกายน 2558, จาก
http://aqnis.pcd.go.th. 

60 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 30, น.3-63. 
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ผลการตรวจวัดค่าเฉลี่ยฝุ่นละอองรวมในเวลา 24 ชั่วโมงทุกสถานีอยู่ในค่า
มาตรฐาน ส าหรับผลการตรวจวัดค่าเฉลี่ยฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน10 ไมครอนในเวลา 24 ชั่วโมง จาก 
12 สถานี มีจ านวน 6 สถานีตรวจวัดมีค่าเฉลี่ยเกินมาตรฐาน ได้แก่ วัดทองสัมฤทธิ์ โรงเรียนคลองสาม 
โรงเรียนวัดทิพพาวาสและโรงเรียนวัดราษฎรณ์บูรณะ โรงเรียนคลองบางกะสี และบริเวณทางวิ่งเส้นที่ 
3 โดยมีผลการตรวจวัดเกินค่ามาตรฐานสถานีละ 1 วัน ส าหรับผลการตรวจวัดค่าเฉลี่ยของฝุ่นละออง
ขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนในเวลา 24 ชั่วโมง ของทุกสถานีตรวจวัด มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐาน ได้แก่ 
วัดทองสัมฤทธิ์ มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐานทุกวัน โรงเรียนทิพพาวาส มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐาน 4 วัน   
โรงเรียนวัดราษฎร์บูรณะ มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐาน 3 วัน วัดหัวคู้วราราม มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐาน 
3 วัน และโรงเรียนราชวินิตสุวรรณภูมิ มีค่าเฉลี่ยเกินค่ามาตรฐาน 3 วัน61  

 จากสถิติข้อมูลการตรวจวัดคุณภาพอากาศจากทุกแหล่งข้อมูลนั้น ส าหรับฝุ่น
ละอองรวมนั้น ข้อมูลที่ได้เป็นไปในทิศทางเดียวกันว่าบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีการ
ตั้งจุดตรวจวัด ไม่มีปัญหาฝุ่นละอองรวมเกินค่ามาตรฐานแต่อย่างใด ส าหรับฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 
10 ไมครอน แม้จากการตรวจวัดของบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) จะมีค่าเฉลี่ยอยู่ในค่า
มาตรฐาน แต่จากการตรวจวัดของกรมควบคุมมลพิษ และการตรวจวัดในการท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพกลับยังพบว่า มีปัญหาค่าเฉลี่ยฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน  10 ไมครอน 
เกินมาตรฐานอยู่บ้าง และส าหรับฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนนั้น แม้จะมีการตรวจวัดเฉพาะ
ในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพเท่านั้น แต่กลับพบว่าทุกสถานีที่ท าการ
ตรวจวัดมีปัญหาค่าเฉลี่ยฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน เกินกว่ามาตรฐานทั้งสิ้น  

ซึ่งหากพิจารณาจากข้อมูลดังกล่าว ก็พอจะสรุปได้ว่าปัญหามลพิษฝุ่นละออง
บริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เฉพาะฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน และฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน2.5 ไมครอน เป็นปัญหาที่น่าเป็นห่วงกังวลว่าอาจจะก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนที่อยู่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน และควรจะได้รับการแก้ไขอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะการ
ก าหนดมาตรการทางกฎหมายเพ่ือควบคุมปัญหามลพิษฝุ่นละอองที่เกิดขึ้น และเพ่ือที่จะป้องกันไม่ให้
ปัญหามลพิษฝุ่นละอองนั้นลุกลามมากข้ึนไปกว่านี้อีกด้วย   

                                           
61 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 30, น.3-63 - 3-68.  
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บทที่ 3 
มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุม 

มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานในต่างประเทศ 
 

3.1 หลักการพื้นฐานในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน  

 

 หลักการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริ เวณท่าอากาศยานนั้นย่อมมีลักษณะ
เช่นเดียวกันกับหลักการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมโดยทั่วไป ซึ่งหลักการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมท่ีส าคัญมีที่มาจากตราสารระหว่างประเทศสองฉบับ1 ฉบับแรก คือ ปฏิญญากรุงสต๊อกโฮม
ว่าด้วยสิ่งแวดล้อมของมนุษย์ ค.ศ.1972 ซึ่งเป็นปฏิญญาที่ส่งผลให้องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ตระหนักถึงผลกระทบของการบินพลเรือนที่มีต่อสิ่งแวดล้อม และริเริ่มด าเนินงานใน
ด้านการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมหลายประการ รวมทั้งการออกภาคผนวกที่ 16 ว่าด้วยการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อม แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ2 โดยในปฏิญญาดังกล่าวมีหลักการ
ทั้งหมด 26 ข้อ ส่วนปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ. 1992 ตราสารระหว่าง
ประเทศฉบับที่สอง วางหลักการในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมไว้ทั้งหมด 27 ข้อ3 ซึ่งหลักการ
รักษาและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมที่ถูกเขียนไว้ ในปฏิญญาทั้งสองฉบับดังกล่าวจะเน้นไปที่การรักษา
สิ่งแวดล้อมระหว่างประเทศ แต่ก็มีหลายหลักการที่สามารถใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ของการรักษา
สิ่งแวดล้อมภายในประเทศและได้รับการยอมรับจากรัฐต่างๆในการน าไปปรับใช้กับการบริการจัดการ
ด้านสิ่งแวดล้อมของตนรวมถึงประเทศไทยด้วย ดังจะเห็นได้จากการรองรับหลักการหลายประการไว้
ในแผนการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ โดยผู้เขียนขอหยิบยกเฉพาะหลักการส าคัญที่มัก
ปรากฏอยู่ในมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน ดังนี้ 

 

 

                                           
1 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประเทศ, พิมพ์ครั้งที่ 2 (กรงุเทพฯ 

: วิญญูชน, 2550) น.50.  
2 ICAO, Annex 16 Environmental Protection, Volume II – Aircraft Engine 

Emissions, Third Edition (Montreal: ICAO, 2008), p.ix.  
3 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น.51.  
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3.1.1 หลักการพัฒนาที่ย่ังยืน 

การพัฒนาที่ยั่งยืน (sustainable development) ปรากฏชัดเจนในปฏิญญา
กรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ. 1992 หลักการที่ 4 ซึ่งวางหลักว่าการพัฒนาที่ยั่งยืน
คือการพัฒนาที่มีกระบวนการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมรวมอยู่ในส่วนหนึ่งของการพัฒนาโดยไม่สามารถ
แยกการพิจารณาออกจากกันได้4 ซึ่งหลักการพัฒนาที่ยั่งยืนเป็นหลักการแรกในสิบหลักการส าคัญของ
การบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมของแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ.2560 - 2564 ซึ่งให้ความส าคัญกับการพัฒนาประเทศอย่างมีดุลยภาพ ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม
และสิ่งแวดล้อม โดยการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่มีกรพัฒนาอย่างมีคุณภาพและแข่งขันได้ ต้องค านึง
ขีดจ ากัดของทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมควบคู่ไปด้วย5 

3.1.2 หลักระวังไว้ก่อน  

     หลักระวังไว้ก่อน (precautionary principle) ได้รับการยืนยันเป็นหลักการ
ส าคัญอีกประการหนึ่งในแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2560-2564 โดยเป็นหลักการเชิงรุกซึ่ง
เน้นการป้องกันผลกระทบล่วงหน้า โดยเฉพาะพ้ืนที่ที่มีระบบนิเวศเปราะบางและพ้ืนที่เสี่ยง เพ่ือ
ป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้น6 สอดคล้องกับที่ หลักการที่ 15 แห่งปฏิญญากรุงริโอว่าด้วย
สิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ. 1992 แนะน าให้รัฐใช้มาตรการป้องกันไว้ก่อน (precautionary 
approach) อย่างกว้างขวางและเต็มความสามารถเพ่ือคุ้มครองสิ่งแวดล้อมไม่ให้เกิดความเสียหายที่
ร้ายแรงหรือท่ีไม่อาจแก้ไขได้7 

3.1.3 หลักผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่าย  

    ทั้งในปฏิญญากรุงสต๊อกโฮมว่าด้วยสิ่งแวดล้อมของมนุษย์ ค .ศ.1972 และ
ปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ. 1992 ได้วางหลักการให้แต่ละรัฐพัฒนา
กฎหมายที่เกี่ยวกับความรับผิดและการเยียวยาความเสียหายให้แก่ผู้ได้รับผลกระทบจากการปล่อย
มลพิษ โดยปฏิญญากรุงสต๊อกโฮมว่าด้วยสิ่งแวดล้อมของมนุษย์ ค .ศ.1972 หลักการที่ 22 ให้
ความส าคัญกับการพัฒนากฎหมายระหว่างประเทศ ในขณะที่ปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและ

                                           
4 Rio Declaration, Principle 4 และดู อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น.55. 
5 แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2560-2564, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 134, 

ตอนพิเศษ 67 ง, (3 มีนาคม 2560).  
6 เพ่ิงอ้าง , น.ค. 
7 Rio Declaration, Principle 15 และดู อ้างแล้ว เชิงอรรถท่ี 1, น.55. 
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การพัฒนา ค.ศ. 1992 หลักการที่ 13 มุ่งเน้นให้แต่ละรัฐพัฒนากฎหมายภายในรัฐด้วย8 ซึ่งไม่ว่าจะใน
บริบทของกฎหมายระหว่างประเทศหรือกฎหมายภายใน ก็ล้วนตั้งอยู่บนพ้ืนฐานที่ว่า ผู้ที่ต้องรับผิด
ชดใช้เยียวยาให้แก่ผู้ได้รับผลกระทบก็คือผู้ที่สร้างมลพิษนั่นเอง อย่างไรก็ดี หลักผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่าย  
(polluter pay principle) ในปัจจุบันไม่ได้มุ่งเน้นเฉพาะความรับผิดและการเยียวยาผู้เสียหาย
ภายหลังเกิดความเสียหายเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงการน ามาตรการทางเศรษฐศาสตร์มาใช้บริหาร
จัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยให้ผู้ก่อมลพิษมีหน้าที่รับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการ
ป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นต่อสุขภาพของมนุษย์หรือสิ่งแวดล้อมด้วย 9 นอกจากนี้ยังมีอีก
หลักการที่คล้ายกับหลักการผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่ าย คือหลักผู้ ได้รับผลประโยชน์ เป็นผู้จ่ าย 
(beneficiaries pay principle) ที่ส่งเสริมความรับผิดชอบ โดยให้ผู้ได้รับผลประโยชน์เป็นผู้จ่าย
ค่าตอบแทนให้กับผู้ให้บริการด้านระบบนิเวศทั้งที่อยู่ต้นทางและปลายทาง รวมถึงสร้างความเป็น
ธรรมให้กับผู้เสียประโยชน์เพ่ือลดความขัดแย้งทางสังคมอันเกิดจากการน าทรัพยากรธรรมชาติไปใช้
ประโยชน์10 

3.1.4 หลักการมีส่วนร่วมของประชาชน        

    ปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ. 1992 รองรับหลักการมี
ส่วนร่วมในการจัดการประเด็นต่างๆทางสิ่งแวดล้อมของประชาชนที่เกี่ยวข้องในทุกระดับ สิทธิในการ
เข้าถึงข้อมูลของกิจกรรมต่างๆที่อาจสร้างอันตรายแก่ชุมชน การมีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจ
ของรัฐและกระบวนการพิจารณาทางตุลาการหรือทางปกครองด้วย 11 หลักการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน (public participation) ที่ปรากฏในปฏิญญาดังกล่าวได้รับการยอมรับไว้ในรัฐธรรมนูญ
แห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ.2560 โดยสิทธิในการเข้าถึงข้อมูลทั่วๆไปบัญญัติไว้ในมาตรา 4112 ใน
ขณะเดียวกัน ก็มีบทบัญญัติเฉพาะเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในมาตรา 58 โดย
ประชาชนมีสิทธิที่จะได้รับทราบข้อมูล ค าชี้แจงและเหตุผลจากหน่วยงานรัฐเกี่ยวกับการด าเนินการใด
ที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ อนามัย คุณภาพชีวิต 
หรือส่วนได้เสียส าคัญอ่ืนใดของประชาชนหรือชุมชนหรือสิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรง ทั้งยังรวมถึงการ
ก าหนดให้รัฐต้องจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียและประชาชนและชุมชนที่เกี่ยวข้อง

                                           
8 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น.61  
9 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 5, น.ค.  
10อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 5, น.ค. 
11อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น.57-58.   
12 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 มาตรา 41 
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ในการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม เพ่ือน ามาประกอบการพิจารณาด าเนินการ13 อันเป็นการยืนยัน
หลักการให้ประชาชนมีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจของรัฐตามปฏิญญาดังกล่าวนั่นเอง ในขณะที่
แผนจัดการคุณภาพสิ่ งแวดล้อมแห่ งชาติ  พ .ศ .2560-2564 เองก็ รองรับหลักการจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยค านึงถึงสิทธิมนุษยชน (human right)  ด้วย14  

 
3.2 มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณ 
      ท่าอากาศยานของเครือรัฐออสเตรเลีย 

 

เครือรัฐออสเตรเลียมีรูปแบบการเมืองการปกครองแบบสหพันธรัฐ เกิดจากการรวมตัว
ของหกรัฐ (states) และสองดินแดน (territories) เข้าเป็นเครือรัฐออสเตรเลีย รัฐบาลของเครือรัฐ
ออสเตรเลียจึงมีทั้ง รัฐบาลกลาง  รัฐบาลมลรัฐ และรัฐบาลท้องถิ่น ในการท าหน้าที่บริหารจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ส าหรับอ านาจในการออกกฎหมายเกี่ยวกับการรักษาสิ่งแวดล้อม
นั้น รัฐบาลกลาง (commonwealth)  มีอ านาจในการออกกฎหมายเพ่ือใช้บังคับแก่เรื่องต่างๆตามที่
รัฐธรรมนูญก าหนด และหากเรื่องใดรัฐธรรมนูญไม่ได้ก าหนดให้เป็นอ านาจของรัฐบาลกลางโดยเฉพาะ 
ก็จะเป็นอ านาจของรัฐบาลมลรัฐและรัฐบาลท้องถิ่นในการออกกฎหมายเพ่ือใช้บังคับกับเรื่องต่างๆ ซึ่ง
ภายใต้รัฐธรรมนูญของออสเตรเลียนั้น ท่าอากาศยานหลักของประเทศถูกจัดเป็นสถานที่ของรัฐบาล
กลาง (commonwealth places ) ซึ่งท าให้ทางรัฐบาลกลางมีอ านาจโดยเฉพาะที่จะออกกฎหมาย
เพ่ือควบคุมการด าเนินงานในบริเวณท่าอากาศยาน และจะไม่น ากฎหมายของมลรัฐมาใช้บังคับเว้นแต่
เป็นกรณีที่ไม่มีกฎหมายของรัฐบาลกลางที่จะใช้บังคับกับกรณีใดหรือทางรัฐบาลกลางเห็นควรให้ใช้
กฎหมายของมลรัฐกับกรณีใดจึงจะมีการใช้กฎหมายของมลรัฐ 15 นอกจากนี้อาจมีการใช้บังคับ
กฎหมายของมลรัฐได้หากกฎหมายของมลรัฐถูกบัญญัติเพ่ือให้สอดคล้องกับกฎหมายของรัฐบาลกลาง 
ด้ ว ย เหตุ ผลดั ง กล่ า วท า ให้ ม า ตรการทา งกฎหมายที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ การด า เ นิ น กิ จ กา ร 
ท่าอากาศยานของเครือรัฐออสเตรเลียนั้นปรากฏอยู่ในทั้งกฎหมายของรัฐบาลกลางและกฎหมายของ 

                                           
13 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 มาตรา 58 
14 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 5, น.ง. 
15 Garry Bates, Environmental law in Australia, 8th edition, (Chatswood : 

LexisNexis, 2013), pp.159-160.  
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มลรัฐ การจะใช้กฎหมายใดปรับแก่ปัญหาสิ่งแวดล้อมใดในบริเวณท่าอากาศยานจึงค่อนข้างมีความ
ซับซ้อนและต้องพิจารณาถึงข้อเท็จจริงเฉพาะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องของปัญหานั้นร่วมด้วย 16  

พ้ืนฐานของโครงสร้างท่าอากาศยานในเครือรัฐออสเตรเลียนั้น จะถูกแบ่งออกเป็นท่า
อากาศยานขนาดใหญ่ กับท่าอากาศยานขนาดเล็ก ซึ่งท่าอากาศยานขนาดใหญ่จะอยู่ในก ากับดูแลของ
รัฐบาลกลาง (The Leased Federal Airports) โดยให้บริษัทเอกชนเป็นผู้เช่าและบริหารงานท่า
อากาศยานในระยะยาว ซึ่งการด าเนินงานของท่าอากาศยานดังกล่าวในเรื่องต่างๆรวมทั้งด้าน
สิ่งแวดล้อมนั้น ผู้ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยานจะต้องปฏิบัติกฎหมายของรัฐบาล
กลาง ซึ่งกฎหมายฉบับหลักท่ีเป็นหัวใจของการด าเนินงานท่าอากาศยานคือ พระราชบัญญัติท่าอากาศ
ยาน ค.ศ.1996 ( Airport Act 1996 ) อีกทั้งยังต้องปฏิบัติตามกฎ (regulation) ซึ่งออกโดยอาศัย
ความในพระราชบัญญัติดังกล่าวด้วย ส าหรับองค์กรหลักที่มีอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลการ
ด าเนินงานของกิจการท่าอากาศยานดังกล่าวคือกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาค 
(Department of Infrastructure and Regional Development)โดยในปัจจุบันเครือรัฐ
อ อ ส เ ต ร เ ลี ย มี ท่ า อ า ก า ศ ย า น ห ลั ก ทั้ ง ห ม ด  21 แ ห่ ง ทั่ ว ป ร ะ เ ท ศ 17 ตั ว อ ย่ า ง 
ท่าอากาศยานหลักที่เป็นที่รู้จักกันดีคือท่าอากาศยานซิดนีย์ (Sydney Airport) ตั้งอยู่ในมลรัฐนิวเซาท์
เวลส์ มีจ านวนเที่ยวบินขึ้นลงมากถึงสามแสนกว่าเที่ยวบินต่อปี ในขณะเดียวกันก็มีการบริหารจัดการ
ทางด้านสิ่งแวดล้อมในบริเวณท่าอากาศยานอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ ดังจะเห็นได้จาก
คุณภาพสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยานซึ่งอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานทุกประการ18 

ส าหรับปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการบิน (aviation) ของเครือรัฐออสเตรเลีย 
สามารถจัดเป็นสามประเภทหลัก คือ มลพิษทางเสียงจากอากาศยาน (in-flight aircraft noise) 
มลพิษทางอากาศจากอากาศยาน (in-flight air emissions) และมลพิษจากการด าเนินกิจการท่า
อากาศยาน (ground-based issues)19 หากพิจารณาจากนโยบายด้านการบินระดับชาติของเครือรัฐ
ออสเตรเลียแล้ว จะพบได้ว่าทางรัฐบาลกลางได้ให้ความส าคัญแก่การแก้ไขปัญหาทางสิ่งแวดล้อมที่

                                           
16 Sydney Airport, Environment Strategy 2013-2018, (Sydney : Sydney 

Airport Limited, n.d.) p.33. 
17 Department of Infrastructure and Regional Development, “Airport,” 

Retrieve on September 22, 2015, from https://infrastructure.gov.au/aviation/airport. 
18 Sydney Airport, Annual Report 2014, (Sydney : Sydney Airport 

Limited, n.d.) pp.44-47. 
19 supra note 16, p.24. 
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เกิดจากการคมนาคมขนส่งทางอากาศในทุกๆด้าน โดยเน้นการแก้ปัญหาทั้งในด้านการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินให้มีความก้าวหน้าตอบสนองต่อเทคโนโลยีใหม่ๆเพ่ือลดปัญหาสิ่งแวดล้อมทั้งใน
เรื่องเสียง และมลพิษทางอากาศจากอากาศยาน อีกทั้งในด้านการบริหารจัดการไม่ว่าจะเป็นการวาง
กรอบแผนการด าเนินงานต่างๆซึ่งเกี่ยวข้องกับการคมนาคมขนส่งทางอากาศ เพ่ือเป้าหมายในการลด
ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมรวมทั้งประชาชนที่อาศัยอยู่ในชุมชนใกล้เคียงท่าอากาศยาน
ด้วย20 ในด้านการด าเนินงานท่าอากาศยานเองนั้น แนวนโยบายของรัฐบาลกลางก็จะเน้นถึงการ
วางแผนในการพัฒนาท่าอากาศยาน (major development plans) เพ่ือประเมินผลกระทบทาง
สิ่งแวดล้อมท่ีอาจเกิดขึ้นจากการพัฒนาท่าอากาศยาน และที่ส าคัญคือการจัดท าแผนแม่บท (master 
plans) ส าหรับวางกรอบการด าเนินงานในบริเวณท่าอากาศยานระยะยาว 20 ปี เพ่ือให้เห็นแนว
ทางการพัฒนาท่าอากาศยาน การวางแผนการใช้ที่ดิน รวมทั้งศึกษาและหาแนวทางจัดการผลกระทบ
ทางสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต และด้วยสาเหตุที่การใช้บังคับกฎหมายในการบริหารงานท่า
อากาศยานเป็นกฎหมายของรัฐบาลกลาง ในขณะที่รัฐบาลของเครือรัฐออสเตรเลียนั้น มีทั้งในระดับ
รัฐบาลกลาง รัฐบาลมลรัฐและรัฐบาลท้องถิ่น ท าให้การจัดท าแผนในการด าเนินงานท่าอากาศยาน
ดังกล่าว จึงเป็นส่วนส าคัญที่จะช่วยท าให้เกิดการประสานงานกันของรัฐบาลในทุกระดับ เพ่ือร่วมกัน
จัดการปัญหาสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพและ
เป็นระบบ21  

ส าหรับขอบเขตของการศึกษามาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องของเครือรัฐ
ออสเตรเลียนั้น เนื่องจากกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของเครือรัฐ
ออสเตรเลียแยกการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองออกเป็นสองส่วนหลัก คือการควบคุมมลพิษฝุ่นละออง
จากการด าเนินงานของท่าอากาศยานในส่วนภาคพ้ืน (ground-based issues) กับการควบคุมมลพิษ
ฝุ่นละอองจากการปฏิบัติการบินของอากาศยาน (in-flight emissions) ซึ่งในส่วนของการควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองจากการปฏิบัติการบินของอากาศยานนั้นจะอยู่ภายใต้กฎหมายเกี่ยวกับการ
เดินอากาศ (air navigation) ส่วนมลพิษอันเกิดจากการด าเนินกิจการท่าอากาศยาน ปรากฏใน 
พระราชบัญญัติท่าอากาศยาน ค.ศ.1996 และกฎหมายล าดับรองซึ่งออกโดยอาศัยอ านาจตาม
พระราชบัญญัติดังกล่าวคือ กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.1997  

                                           
20 Attorney General’s Department, National Aviation Policy White 

Paper: Flight Path to the Future, ( Canberra : Department of Infrastructure, Transport, 
Regional Development and Local Government, 2009) p.12. 

21 Ibid, pp.154-157.  
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(Airport (Environment Protection) Regulations 1997) ซึ่งมีมาตรการทางกฎหมายน่าสนใจ
หลายประการที่ผู้เขียนต้องการน าเสนอในบทนี้ นอกจากนี้ยังรวมไปถึงกฎหมายและกฎระเบียบอ่ืนๆที่
เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของเครือรัฐออสเตรเลีย และองค์กรที่ที่
บทบาทส าคัญในการใช้บังคับมาตรการดังกล่าวด้วย ดังรายละเอียดต่อไปนี้  

 
3.2.1 มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน

ของเครือรัฐออสเตรเลีย 

  มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของ
เครือรัฐออสเตรเลียนั้น มีจุดเด่นอยู่ตรงที่มีกฎหมายซึ่งก าหนดเกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมไว้
โดยเฉพาะในกฎหมายทีค่วบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน โดยปรากฏอยู่ในพระราชบัญญัติท่า
อากาศยาน ค.ศ.1996 และกฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.1997 ซึ่งเป็น
กฎหมายล าดับรองซ่ึงมีบทบาทส าคัญในการก าหนดหน้าที่ของผู้ประกอบการ(operator) ซึ่งประกอบ
กิจการ (undertaking) ใดๆ ในบริเวณของท่าอากาศยาน (airport site) ที่จะต้องด าเนินการให้
สอดคล้องไปกับมาตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ก าหนดไว้เพ่ือใช้กับบริเวณท่าอากาศยาน และมีบทบัญญัติที่
ก าหนดหน้าที่ของผู้ด าเนินกิจการท่าอากาศยานที่จะต้องมีมาตรการในการติดตามและตรวจวัดระดับ
มลพิษในบริเวณท่าอากาศยาน22  อีกทั้งยังก าหนดโทษส าหรับการกระท าหรือละเว้นกระท าการที่ฝ่า
ฝืนบทบัญญัติต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษ23 ซึ่งช่วยส่งเสริมให้มาตรการทางกฎหมาย
สามารถใช้บังคับได้จริง รวมทั้งยังมีการตั้งเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยาน (airport 
environment officer) ซึ่งได้รับการแต่งตั้งจากกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาค 
เพ่ือท าหน้าที่ควบคุมและตรวจสอบการด าเนินกิจการของผู้ประกอบการในเขตท่าอากาศยานให้
เป็นไปตามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับท่ีเกี่ยวข้องอีกด้วย24  

นอกจากมาตรการในการควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยานแล้ว จุดเด่นที่
ส าคัญอีกประการของเครือรัฐออสเตรเลียคือมาตรการในการป้องกันมลพิษที่อาจเกิดขึ้นไว้ล่วงหน้า 
ซึ่งปรากฏอยู่ในรูปแบบของการจัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยาน (major development plans) ซึ่ง

                                           
22 supra note 16, p.33. 
23 supra note 16, p.32. 
24 Department of Infrastructure and Regional Development, Airport 

Environment Officer (AEO) Operations Manual (Canberra : DIRD, 2013), p.7. 
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เน้นถึงการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมอันเป็นหลักการที่ส าคัญประการหนึ่งของกฎหมาย
สิ่งแวดล้อมในยุคปัจจุบัน25 นอกจากนี้ยังเน้นการวางแผนด้านสิ่งแวดล้อมโดยมีบทบัญญัติที่ก าหนดให้
ท่าอากาศยานแต่ละแห่งต้องจัดท าแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อม (environment strategy) รวมไว้ใน
แผนแม่บท (airport master plans) ของท่าอากาศยานเพ่ือยื่นให้รัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติ โดย
มาตรการที่กฎหมายก าหนดดังกล่าวจะเน้นการจัดท าแนวทางบริหารจัดการท่าอากาศยานในด้าน
สิ่งแวดล้อมให้สอดคล้องไปกับกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษที่เกิดขึ้นจาก
การด าเนินกิจการท่าอากาศยานในลักษณะที่เน้นการระบุประเด็นปัญหาทางสิ่งแวดล้อม ก าหนดพ้ืนที่
ที่มีความส าคัญทางสิ่งแวดล้อมในท่าอากาศยาน วางกรอบระยะเวลาที่ด าเนินงาน และจัดท า
แผนปฏิบัติการ (action plans) ให้เหมาะสมต่อสถานการณ์หรือสภาพปัญหาสิ่งแวดล้อมของแต่ละ
ท่าอากาศยาน26 อีกทั้งในการจัดท าแผนดังกล่าวนั้น กฎหมายยังได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจนให้มีการจัด
รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในกระบวนการจัดท าร่างของแผนเพ่ือน าความคิดเห็นดังกล่าวมา
เป็นข้อมูลประกอบในการพิจารณาอนุมัติของรัฐมนตรีด้วย27  ซึ่งมาตรการในลักษณะนี้จะมีความ
ยืดหยุ่น โดยให้เอกชนผู้บริหารงานท่าอากาศยานซึ่งเป็นผู้ที่ทราบถึงรายละเอียดของท่าอากาศยาน
รวมถึงปัญหามลพิษและสาเหตุของมลพิษดีที่สุด เป็นผู้หาวิธีการหรือมาตรการที่เหมาะสมในกับ
ป้องกันและควบคุมปัญหามลพิษแล้วเสนอต่อหน่วยงานของรัฐ อันเป็นการก าหนดให้เอกชนซึ่งเป็นผู้
ก่อมลพิษมีความรับผิดชอบในการหามาตรการเพ่ือป้องกันและควบคุมมลพิษที่อาจเกิดขึ้นจากการ
กระท าของตน ในขณะที่หน่วยงานของรัฐจะมีบทบาทในการก ากับดูแลความเหมาะสมของแผนต่างๆ
ที่เอกชนเป็นผู้เสนอมา และเป็นผู้ใช้อ านาจบังคับเอกชนผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนต่อหน้าที่ตามกฎหมาย 
หรือกระท าการใดๆที่ก่อให้เกิดมลพิษขึ้นในบริเวณท่าอากาศยาน ซึ่งมาตรการในลักษณะนี้จะช่วย
ส่งเสริมให้การควบคุมมลพิษบริเวณท่าอากาศยานเป็นไปโดยมีประสิทธิภาพมากยิ่งไปกว่าการ
ก าหนดให้หน่วยงานของรัฐเป็นผู้ควบคุมการปล่อยมลพิษเพียงอย่างเดียว ทั้งนี้มาตรการต่างๆ ไม่ว่า
จะมีไว้เพ่ือป้องกันมลพิษที่อาจจะเกิดขึ้นหรือควบคุมมลพิษที่เกิดขึ้นแล้วในบริเวณท่าอากาศยานก็
ตาม ล้วนแล้วแต่มีความเกี่ยวเนื่องเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบ ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดของ
มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของ เครือรัฐ
ออสเตรเลียได้ดังนี้  

                                           
25 supra note 16, p.33. 
26 supra note 16, pp.22 - 23. 
27 Airport Act 1996, section 124. 
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3.2.1.1 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

หลักระวังไว้ก่อน (precautionary principle) นับว่าเป็นหลักการพ้ืนฐาน
ของกฎหมายสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญ ซึ่งปรากฏอยู่ในหลายรูปแบบ การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
เป็นมาตรการที่มีพ้ืนฐานมาจากหลักการดังกล่าว โดยปรากฏอยู่ในกฎหมายสิ่งแวดล้อมของหลาย
ประเทศรวมทั้งเครือรัฐออสเตรเลียเช่นกัน โดยตั้งแต่ในขั้นแรกเริ่ม การจะก่อสร้างท่าอากาศยาน
ขนาดใหญ่นั้น นับว่าเป็นการกระท าที่ถูกควบคุม ซึ่งตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติของพระราชบัญญัติ
คุ้มครองสิ่งแวดล้อมและอนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพ ค.ศ.1999 โดยถือว่าเป็นกิจกรรมที่
ก่อให้เกิดหรืออาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรงซึ่งจ าเป็นที่จะต้องมีการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม และต้องได้รับอนุมัติจากผู้มีอ านาจก่อนที่จะเริ่มด าเนินการก่อสร้างท่าอากาศ
ยาน28   

ทั้งนี้ มาตรการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของเครือรัฐออสเตรเลียนั้น
ไม่ได้เสร็จสิ้นลงเพียงในขั้นตอนการก่อสร้างท่าอากาศยานเท่านั้น หากแต่ภายหลังได้มีการสร้างท่า
อากาศยานจนแล้วเสร็จและมีการด าเนินกิจการท่าอากาศยานไปแล้ว ถ้ามีกรณีที่จะต้องด าเนินการ
พัฒนาท่าอากาศยานซึ่งมีขนาดของโครงการค่อนข้างใหญ่ ทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน (airport-
lessee company) ซึ่งเป็นผู้ด าเนินงานกิจการท่าอากาศยานจะต้องจัดให้มีการท าแผนพัฒนาท่า
อากาศยาน (major development plans) เพ่ือน าไปจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน29   
ซึ่งในพระราชบัญญัติท่าอากาศยาน ค.ศ.1996 ก าหนดโครงการพัฒนาท่าอากาศยานที่ต้องมีการ
จัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยานไว้มากมาย โดยมักจะเป็นโครงการใหญ่ซึ่งอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม อาทิเช่น การก่อสร้างหรือขยายทางวิ่ง (runway)  การก่อสร้างหรือขยายอาคารผู้โดยสาร 
การก่อสร้างอาคารหรือถนนที่มีงบประมาณการก่อสร้างสูงกว่า 10 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย การ
พัฒนาอ่ืนใดซึ่งน่าจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมหรือระบบนิเวศอย่างมีนัยส าคัญ เป็นต้น30  
ซึ่งก่อนที่จะมีการจัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยานที่ได้รับอนุมัติจากผู้มีอ านาจตามที่กฎหมายก าหนด
แล้วนั้น บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานหรือบุคคลอ่ืนใดไม่สามารถด าเนินการพัฒนาโครงการนั้นๆได้ หาก
ฝ่าฝืนจะมีความผิดอาญาโดยถือเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัด (strict liability) และต้องระวางโทษ
ปรับ31 ซึ่งตามกฎหมายได้ก าหนดโทษปรับเป็นหน่วยโทษ (penalty units)32 โดยกรณีบริษัทผู้เช่าท่า

                                           
28 supra note 16, p.33. 
29 Airport Act 1996, section 88 
30 Airport Act 1996, section 89 
31 Airport Act 1996, section 90 
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อากาศยานเป็นผู้กระท าผิดจะมีระวางโทษปรับ 2,000 หน่วยโทษ หรือประมาณ 360,000 ดอลลาร์
ออสเตรเลีย 

ในการจัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยานนั้น บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานจะต้อง
ด าเนินการตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งในส่วนเนื้อหาสาระที่ต้องมีในแผนนั้น นอกจากข้อมูลส าคัญที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาท่าอากาศยานนั้นๆแล้ว ยังต้องประกอบไปด้วยการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมท่ีอาจมีซึ่งคาดว่ามีความเก่ียวข้องกับการพัฒนาท่าอากาศยาน รวมถึงแผนในการรับมือกับ
ผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมดังกล่าว ทั้งในทางที่จะป้องกันหรือแก้ไขผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อม 33 
และเมื่อจัดท าร่างแผนพัฒนาท่าอากาศยานเสร็จแล้วก่อนที่จะเสนอต่อรัฐมนตรี ทางบริษัทผู้เช่าท่า
อากาศยานจะต้องด าเนินการจัดให้มีการแสดงความคิดเห็นของประชาชน (public comment) ซึ่งจะ
ใช้วิธีการประกาศทางหนังสือพิมพ์เพ่ือเชิญชวนประชาชนเข้าตรวจสอบร่างและแสดงความคิดเห็น
เป็นลายลักษณ์อักษรของร่างดังกล่าวตามสถานที่ที่ระบุในหนังสือพิมพ์ภายใน 90 วันนับแต่วันที่ลง
ประกาศทางหนังสือพิมพ์34 ทั้งนี้ หากมีประชาชนผู้ใดแสดงความคิดเห็นเป็นลายลักษณ์อักษรยื่นต่อ
บริษัท บริษัทจะต้องด าเนินการจัดท าหนังสือรับรองที่แสดงถึงรายชื่อผู้แสดงความคิดเห็น ข้อสรุปถึง
ความคิดเห็นที่มีต่อร่างแผนพัฒนาท่าอากาศยาน อีกทั้งข้อความที่แสดงให้เห็นว่าทางบริษัทได้มีการ
ค านึงถึงความคิดเห็นเหล่านั้นในการจัดท าร่างแผนพัฒนาท่าอากาศยาน แนบไปพร้อมกับร่างที่จะ
เสนอเพ่ือขออนุมัติจากรัฐมนตรีด้วย35  และในขั้นตอนการพิจารณาอนุมัติแผนพัฒนาท่าอากาศยาน
นั้น แม้จะอยู่ในอ านาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาคตาม
พระราชบัญญัติท่าอากาศยาน ค.ศ.1996 ก็ตาม แต่ภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองสิ่งแวดล้อมและ
อนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพ ค.ศ.1999 รัฐมนตรีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐาน

                                           
32 หน่วยโทษ (penalty units) ใช้ในการก าหนดจ านวนค่าปรับภายใต้กฎหมายของ

รัฐบาลกลาง ซึ่งการค านวณค่าปรับจะคิดโดยการคูณหน่วยโทษเข้ากับจ านวนเงินต่อหนึ่งหน่วยโทษ 
ซึ่งในปัจจุบัน 1 หน่วยโทษเท่ากับ 180 ดอลลาร์ออสเตรเลีย ซึ่งจะมีการพิจารณาเปลี่ยนแปลงจ านวน
เงินต่อหนึ่งหน่วยโทษในทุกๆสามปี สืบค้นจาก “http://www.austrac.gov.au/enforcement-
action/penalty-units.” 

33 Airport Act 1996 , subsection 91(1) 
34 Airport Act 1996 , subsection 92(1) 
35 Airport Act 1996 , subsection 92(2) 
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และการพัฒนาภูมิภาคจะต้องขอรับค าแนะน าจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงสิ่งแวดล้อมในเรื่อง
เกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม และน าค าแนะน าดังกล่าวมาพิจารณาประกอบการอนุมัติด้วยเสมอ36 

3.2.1.2 มาตรฐานสิ่งแวดล้อม  

การก าหนดมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมนั้น มักแบ่งเป็นการก าหนด
มาตรฐานคุณภาพอากาศ กับมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด ซึ่งในส่วนมาตรฐานคุณภาพ
อากาศนั้นเป็นการก าหนดเป้าหมายและเพ่ือเป็นเครื่องชี้ว่าคุณภาพอากาศอยู่ในระดับที่ดีหรือไม่ หาก
พบว่ามาตรฐานคุณภาพอากาศไม่ดีเท่าที่ตั้งเป้าหมายไว้ ผู้ที่เกี่ยวข้องก็จะได้ช่วยกันหาแนวทาง
ปรับปรุงคุณภาพอากาศต่อไป37 ส่วนมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดนั้น จะเป็นการก าหนด
มาตรฐานเพ่ือเป็นมาตรการในการลดปริมาณและความเข้มข้นของมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายจาก
แหล่งก าเนิดต่างๆออกสู่สิ่งแวดล้อม ซึ่งจะช่วยรักษามาตรฐานคุณภาพอากาศให้อยู่ในเกณฑ์ที่ก าหนด
ไว้38   เครือรัฐออสเตรเลียก็มีการก าหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อม ทั้งมาตรฐานคุณภาพอากาศและ
มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด แต่มีจุดเด่นคือมีการก าหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ใช้บังคับ
กับบริเวณท่าอากาศยานอย่างชัดเจน ในกฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.
1997 เพ่ือวัตถุประสงค์ที่จะสร้างมาตรการในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมส าหรับกิจกรรมใดๆในบริเวณ
ท่าอากาศยานอันก่อให้เกิดหรืออาจก่อให้เกิดมลพิษ ให้มีความสอดคล้องไปกับมาตรการในการ
คุ้มครองสิ่งแวดล้อมระดับชาติ (national environment protection measures) ซึ่งออกตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ค.ศ.1994 (The National Environment Protection 
Act 1994) อีกท้ังเพ่ือวัตถุประสงค์ที่จะสนับสนุนการพัฒนาวิธีปฏิบัติในการจัดการสิ่งแวดล้อมส าหรับ
กิจกรรมที่ได้กระท าขึ้นในบริเวณท่าอากาศยาน39  อย่างไรก็ดี กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
บริเวณท่าอากาศยานฉบับนี้ ไม่ใช้บังคับกับการปล่อยมลพิษจากอากาศยานในขณะที่ท าการบินขึ้นลง 
หรือรับส่งผู้โดยสารบริเวณสนามบิน ซึ่งด าเนินการโดยสายการบิน40 

(1) มาตรฐานคุณภาพอากาศ  

                                           
36 supra note 16, p.33. 
37 อ านาจ วงศ์บัณฑิต, กฎหมายสิ่งแวดล้อม, พิมพ์ครั้งที่3 (กรุงเทพมหานคร : วิญญู

ชน, 2557), น.200-201.  
38 เพ่ิงอ้าง, น.218. 
39 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 1.02 
40 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 1.03 
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มาตรฐานคุณภาพอากาศก าหนดขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการรักษาคุณภาพ
อากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป (ambient air quality objectives) ในกฎว่าด้วยการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมฯ ก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศของระดับมลพิษทางอากาศในบริเวณท่าอากาศยาน
รวม 7 ประเภท ได้แก่ ตะกั่ว ก๊าซโอโซน ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซต์ ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซต์ ซัลเฟต 
ฝุ่นละอองและก๊าซไนโตรเจนไดออกไซต์ โดยในส่วนของมลพิษฝุ่นละอองนั้นมีการก าหนดเฉพาะฝุ่น
ละอองรวม (total suspended particulates) โดยต้องมีค่าเฉลี่ยรวมในหนึ่งปีไม่เกิน 90 ไมโครกรัม
ต่อลูกบาศก์เมตร41 

(2) มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด  

มีการก าหนดค่าความเข้มข้นของสารมลพิษต่างๆที่เกี่ยวข้องกับฝุ่นละออง
ไว้หลายประเภท ตัวอย่างเช่น การก าหนดมาตรฐานควบคุมการปล่อยอนุภาคของแข็ง (solid 
particles)ซึ่งเป็นฝุ่นละอองขนาดเล็กจากแหล่งก าเนิดไม่ เคลื่อนที่ทุกประเภทไม่เกิน 0.25 กรัมต่อ
ลูกบาศก์เมตร ยกเว้นจากแหล่งก าเนิดประเภทเตาเผาขยะ (incinerator) ที่มีก าลังเผาไหม้ไม่เกิน 
300 กิโลกรัมต่อชั่วโมง ที่ก าหนดไว้ที่ไม่เกิน 0.5 กรัมต่อลูกบาศก์เมตร นอกจากนี้ยังมีมาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดของสารมลพิษอีกหลายประเภท อาทิเช่นควันด า (dark smoke) เขม่า 
(soot) ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน (oxides of nitrogen) จากแหล่งก าเนิดทุกประเภท นอกจากนี้ใน
กรณีที่อาจมีกิจกรรมใดก่อให้เกิดก๊าซมลพิษประเภทอ่ืนๆนอกเหนือจากที่ระบุไว้ ก็ถูกควบคุมใน
รูปแบบของการปล่อยก๊าซใดๆ (gaseous emission) จากแหล่งก าเนิดที่เป็นการด าเนินการใดๆ (any 
undertaking) ซึ่งควบคุมโดยการตรวจวัดค่าความทึบแสง ต้องไม่เกินร้อยละ 20  ทั้งนี้ มาตรฐาน
ควบคุมมลพิษดังกล่าวจะใช้บังคับกับแหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่ (stationary source) เท่านั้น42   

ในส่วนของมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่อย่าง
ยานพาหนะต่างๆ จะไม่อยู่ภายใต้กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.
199743 แต่จะอยู่ภายใต้กฎหมายสิ่งแวดล้อมอีกฉบับหนึ่ง คือ พระราชบัญญัติคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ ค.ศ.1994 ซึ่งเป็นการร่วมมือกันตราขึ้นให้เป็นแบบอย่างเดียวกันของทุกมลรัฐเพ่ือตั้ง

                                           
41 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, Schedule1 Part 2 

Ambient Air Quality Objectives. 
42 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, Schedule1 Part1 

Air pollutants emitted from a stationary source. 
43 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 1.04 
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คณะกรรมการร่วมกัน ในการก าหนดมาตรการในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในด้านต่างๆ ทั้งในรูปแบบ 
มาตรฐาน เป้าหมาย ค าแนะน าและปฏิญญา ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษทางอากาศ
จากยานพาหนะนั้น อยู่ในรูปแบบมาตรการควบคุมมลพิษจากเครื่องยนต์ของยานพาหนะ (National 
Environment Protection (Diesel Vehicle Emission) Measure) 44  ซึ่งจะใช้กลไกส าคัญในการ
ควบคุมมลพิษสามประการคือการพัฒนากฎหมายเกี่ยวกับมาตรฐานเครื่องยนต์ของยานพาหนะ การ
หามาตรการในการจัดการและบ ารุงรักษายานพาหนะอย่างเหมาะสม และการใช้มาตรการทางภาษี
เพ่ือส่งเสริมการใช้รถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม45  

ในขณะที่แหล่งก าเนิดประเภทอากาศยาน ก็ถูกควบคุมโดยการใช้
มาตรฐานเช่นกัน โดยมีการออกกฎว่าด้วยมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน (Air 
Navigation (Aircraft Engine Emissions) Regulations) เพ่ือก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพิษทาง
อากาศจากเครื่องยนต์ของอากาศยานที่ผลิตขึ้นให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลในอนุสัญญาว่าด้วยการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 (the Convention on International Civil Aviation 
1944)46 

3.2.1.3 การจัดการคุณภาพอากาศ 

   การจัดการสิ่งแวดล้อมเป็นมาตรการ เพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหา
สิ่งแวดล้อมที่แพร่หลาย ส าหรับเครือรัฐออสเตรเลียใช้แผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อม (environment 
strategy) เป็นมาตรการจัดการปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานภายใต้พระราชบัญญัติ
ท่าอากาศยาน ค.ศ.1996 โดยวัตถุประสงค์ของการจัดท าแผนจะเน้นถึงการก าหนดพ้ืนที่ที่มี
ความส าคัญทางสิ่งแวดล้อมในบริเวณท่าอากาศยาน รวมทั้งการระบุแหล่งก าเนิดมลพิษจากการ
ด าเนินกิจกรรมในบริเวณท่าอากาศยานและประเมินสถานการณ์มลพิษดังกล่าว ว่ามีปริมาณเท่าใด 
ทั้งนี้เพ่ือน าไปสู่การวางแผนและก าหนดมาตรการเพ่ือควบคุมปัญหามลพิษนั้นๆอย่างเหมาะสม 
รวมถึงมาตรการในการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมให้อยู่ในเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดด้วย 
โดยแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมเป็นส่วนหนึ่งของแผนแม่บท (master plans) ซึ่งเป็นแผนในการ
บริหารจัดการท่าอากาศยานในระยะยาว 20 ปี ที่ครอบคลุมการบริหารจัดการท่าอากาศยานในหลาย

                                           
44 supra note 15, pp.597-599 see also supra note 16 , p.64. 
45 National Environment Protection Council, Annual Report 2012-2013, 

(Canberra : NEPC service corporation, n.d.), pp.138-139.  
46 Air Navigation (Aircraft Engine Emissions) Regulations, regulation 2 

see also supra note 16, p.23. 
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ประเด็น อาทิเช่น ศักยภาพในการรองรับผู้โดยสาร สถานการณ์ผลกระทบทางเสียง การวางแผนการ
ใช้ที่ดิน การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการพัฒนาท่าอากาศยานระยะยาวเป็นต้น  

ภาค 6 เรื่องการจัดการสิ่งแวดล้อม ของพระราชบัญญัติท่าอากาศยาน ค.ศ.
1996 บัญญัติให้ท่าอากาศยานโดยบริษัทผู้ เช่าท่าอากาศยานจะต้องจัดให้มีแผนยุทธศาสตร์
สิ่งแวดล้อมฉบับสมบูรณ์ (final environment strategy) ซึ่งก็คือร่างแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมที่
ได้รับการอนุมัติจากรัฐมนตรีแล้ว47 มีระยะเวลาใช้บังคับ 5 ปี โดยเนื้อหาของแผนยุทธศาสตร์
สิ่งแวดล้อมของแต่ละท่าอากาศยานนั้น จะต้องประกอบไปด้วยสาระส าคัญต่อไปนี้48 

(1) วัตถุประสงค์ของทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานในการจัดการสิ่งแวดล้อม 
(2) ระบุเขตพ้ืนที่ในเขตท่าอากาศยานซึ่งทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานและ

หน่วยงานด้านการอนุรักษ์ทรัพยากรของทั้งมลรัฐและรัฐบาลกลางได้ร่วมกันพิจารณาแล้วว่าเป็นพ้ืนที่
ที่มีความส าคัญทางด้านสิ่งแวดล้อม 

(3) แหล่งก าเนิดหรือสาเหตุที่ท าให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอันเนื่องมาจาก
การด าเนินงานของท่าอากาศยาน 

(4) การศึกษาวิจัย การสังเกตการณ์ หรือการตรวจวัดผลกระทบที่มีต่อ
สิ่งแวดล้อมอันเนื่องมาจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานซึ่งบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานได้จัดให้มีขึ้น 
รวมทั้งกรอบระยะเวลาที่จะด าเนินการดังกล่าว 

(5) มาตรการเฉพาะใดๆซึ่งทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานได้จัดให้มีขึ้นเพ่ือ
จุดประสงค์ในการป้องกัน ควบคุมหรือลดผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมอันเนื่องมาจากการด าเนินงาน
ของท่าอากาศยาน รวมทั้งกรอบระยะเวลาที่จะด าเนินการตามมาตรการเหล่านั้น 

(6) รายละเอียดและผลลัพธ์ที่ได้จากการปรึกษาหารือกับผู้เกี่ยวข้องซึ่งจัดให้มีขึ้น
ในการเตรียมการจัดท าแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อม 

เมื่อบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานได้จัดเตรียมร่างแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมซึ่งมี
เนื้อหาครบถ้วนตามที่กฎหมายก าหนดแล้ว ก่อนที่จะเสนอร่างแผนยุทธศาสตร์เพ่ือให้รัฐมนตรีอนุมัติ 
จะต้องมีการจัดให้การรับฟังความคิดเห็นของประชาชน โดยวิธีการในลักษณะเดียวกันกับใน
กระบวนการจัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยาน คือการประกาศทางหนังสือพิมพ์เพ่ือเชิญชวนประชาชน

                                           
47 Airport Act 1996, section 115 
48 Airport Act 1996, section 116 
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เข้าตรวจสอบร่างแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมฉบับเบื้องต้นและแสดงความคิดที่มีต่อร่างดังกล่าวเป็น
ลายลักษณ์อักษร ณ สถานที่ที่ระบุในหนังสือพิมพ์ภายใน 90 วันนับแต่วันที่ลงประกาศทาง
หนังสือพิมพ์ เพ่ือที่ทางบริษัทจะได้ด าเนินการสรุปรายชื่อและความคิดเห็นของประชาชนเป็นหนังสือ
เพ่ือเสนอต่อรัฐมนตรีไปพร้อมกับร่างแผนยุทธศาสตร์49 

ส าหรับหน้าที่ของบริษัทผู้เช่าในการเสนอแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมให้
รัฐมนตรีอนุมัตินั้น อาจมีทั้งในกรณีการยื่นครั้งแรกเมื่อทางบริษัทเพ่ิงได้รับอนุญาตให้เป็นผู้เ ช่าท่า
อากาศยานนั้น หรือในกรณียื่นร่างแผนยุทธศาสตร์ฉบับใหม่ก่อนที่แผนฉบับเก่าซึ่งใช้บังคับอยู่ก าลังจะ
ครบระยะเวลาซึ่งไม่ว่าจะเป็นการเสนอร่างในกรณีใด หากทางบริษัทฝ่าฝืนไม่ยื่นภายใต้เงื่อนไขที่
กฎหมายก าหนด จะมีโทษปรับ 250 หน่วยโทษ และถือว่าการฝ่าฝืนดังกล่าวเป็นความรับผิดโดย
เคร่งครัด50  

เมื่อรัฐมนตรีได้รับร่างแผนยุทธศาสตร์แล้วจะต้องพิจารณาอนุมัติแผนดังกล่าว
หรือปฏิเสธไม่อนุมัติแผนดังกล่าวภายใน 90 วันนับแต่ได้รับเรื่อง หากไม่แล้วเสร็จในกรอบระยะเวลา
ดังกล่าวให้ถือว่าอนุมัติ51 โดยในการพิจารณาอนุมัติแผนยุทธศาสตร์นั้น รัฐมนตรีจะต้องค านึงถึง
เนื้อหาสาระของแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าวว่าน่าจะมีประสิทธิภาพในการรักษาคุณภาพของอากาศ 
คุณภาพน้ าและคุณภาพดินให้เป็นไปตามมาตรฐานสิ่งแวดล้อม และการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ
อ่ืนๆหรือไม่ อีกท้ังยังต้องพิจารณาถึงการปรึกษาหารือระหว่างบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานกับหน่วยงาน
ที่เก่ียวข้องในการเตรียมแผนดังกล่าวประกอบด้วย52  หากรัฐมนตรีไม่อนุมัติแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าว
จะต้องให้เหตุผลประกอบการปฏิเสธเสมอ53 และอาจสั่งให้บริษัทด าเนินการจัดท าแผนยุทธศาสตร์
สิ่งแวดล้อมฉบับใหม่เสนอได้ในระยะเวลา 180 นับแต่ได้รับค าสั่งหรือระยะเวลายาวกว่านั้นตามที่
รัฐมนตรีก าหนด54  

ขั้นตอนภายหลังจากที่แผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรี
แล้วนั้น บริษัทมีหน้าที่ที่จะต้องด าเนินการเผยแพร่แผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมให้แก่บุคคลทั่วไป

                                           
49 Airport Act 1996, section 124 
50 Airport Act 1996, section 120-121 
51 Airport Act 1996, subsection 126(5) 
52 Airport Act 1996, subsection 126(3) 
53 Airport Act 1996, subsection 126(7) 
54 Airport Act 1996, subsection 126(8) 
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สามารถเข้าถึงเพ่ือตรวจสอบและขอคัดส าเนาได้55 ซึ่งในทางปฏิบัติท่าอากาศยานหลายแห่งในเครือรัฐ
ออสเตรเลียตัวอย่างเช่น ท่าอากาศยานซิดนีย์ได้เผยแพร่รายละเอียดเกี่ยวกับแผนยุทธศาสตร์ฉบับ
ปัจจุบัน ซึ่งใช้บังคับช่วงระยะเวลาปี ค.ศ.2013-2018 ผ่านทางเว็บไซต์ของท่าอากาศยานเพ่ือให้
บุคคลที่สนใจสามารถเข้าถึงได้56  ทั้งนี้ เมื่อแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าวมีผลใช้บังคับแล้ว บริษัทผู้เช่าท่า
อากาศยานและบุคคลอ่ืนซึ่งด าเนินกิจกรรมใดๆในบริเวณท่าอากาศยานมีหน้าที่ที่จะต้องด าเนินการ
ตามข้ันตอนที่เหมาะสมเพื่อให้แน่ใจว่าการด าเนินกิจกรรมนั้นๆมีความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์57  

การใช้แผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมเพ่ือควบคุมปัญหามลพิษบริเวณท่าอากาศ
ยานมีข้อดีในแง่ที่ว่า แหล่งก าเนิดของมลพิษในบริเวณท่าอากาศยานมีหลายประเภทด้วยกัน ซึ่ง
แหล่งก าเนิดใดเป็นปัญหามากน้อยเพียงใดอาจแตกต่างกันไปตามแต่ละสภาพแวดล้อมและ
องค์ประกอบของท่าอากาศยาน ซึ่งการให้บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานเป็นผู้ด าเนินการจัดท าแผน โดย
ต้องระบุแหล่งก าเนิดที่ก่อให้เกิดมลพิษ หามาตรการอันเหมาะสมในการป้องกันและควบคุมมลพิษ
จากแหล่งก าเนิดดังกล่าว รวมทั้งก าหนดมาตรการในการติดตามตรวจสอบที่มีประสิทธิภาพ จะท าให้
การด าเนินการในส่วนของการควบคุมมลพิษของแต่ละท่าอากาศยานเป็นไปโดยถูกต้องกับสภาพความ
เป็นจริง โดยมีการก ากับดูแลจากทางรัฐในการพิจารณาอนุมัติว่าแผนที่ทางบริษัทผู้เช่าเสนอมานั้น มี
ความเหมาะสม และสามารถใช้ควบคุมมลพิษได้อย่างมีประสิทธิภาพหรือไม่ ดังจะเห็นได้จากตัวอย่าง
แผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยานซิดนีย์ ได้ก าหนดประเด็นด้านคุณภาพอากาศ ให้มี
วัตถุประสงค์หลักในการลดมลพิษทางอากาศที่มีสาเหตุมาจากการด าเนินงานภาคพ้ืนบริเวณท่าอากาศ
ยาน ในขณะเดียวกันก็มุ่งเน้นการสนับสนุนและส่งเสริมให้มีใช้อากาศยานรุ่นใหม่ซึ่งมีเครื่องยนต์ที่
สะอาดมากขึ้น เพ่ือลดมลพิษทางอากาศที่มีแหล่งก าเนิดจากอากาศยาน ในส่วนแหล่งก าเนิดจาก
ยานพาหนะในการปฏิบัติงานของท่าอากาศยาน ก็ได้ใช้มาตรการในการปรับเปลี่ยนยานพาหนะให้
เป็นประเภทเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและปล่อยมลพิษน้อยลง และควบคุมแหล่งก าเนิดประเภทเอพียู 
โดยติดตั้งเครื่องจ่ายไฟฟ้าให้แก่อากาศยานขณะจอดอยู่ที่ท่าอากาศยาน ซึ่งจะก่อให้เกิดมลพิษน้อย
กว่าการให้อากาศยานใช้ไฟฟ้าจากเอพียู58  นอกจากนี้ในการควบคุมแหล่งก าเนิดประเภทยานพาหนะ

                                           
55 Airport Act 1996, section 131 
56 Sydney Airport, “Environment Policy and Strategy,” Retrieved on 

September 24, 2015, from http://www.sydneyairport.com.au/corporate/community-
environment-and-planning/environment/policy-and-strategy.aspx. 

57 Airport Act 1996, subsection 130(1) and 130(1A) 
58 supra note 16, pp.57-59. 

Ref. code: 25605701034539YBV



46 
 

ที่ใช้รับส่งผู้โดยสาร ทางท่าอากาศยานซิดนีย์ก็ให้ความส าคัญโดยการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะในการเข้าออกท่าอากาศยานเพ่ือลดมลพิษจากยานพานะในบริเวณท่าอากาศยาน อีกทั้ง
ประสานความร่วมมือของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางบก เช่นทางรัฐบาลมลรัฐ เพ่ือหา
มาตรการในพัฒนาศักยภาพของระบบขนส่งสาธารณะที่เชื่อมโยงกับท่าอากาศยาน 59   

ทั้งนี้  แม้กฎหมายจะก าหนดให้ผู้ที่ เกี่ยวข้องต้องด าเนินงานของตน ให้
สอดคล้องไปกับแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมที่ได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรีแล้ว แต่ก็มีข้อน่าสังเกตว่า การ
ไม่ปฏิบัติตามแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมนั้น ไม่ได้ท าให้บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานหรือบุคคลอ่ืนใดมี
ความผิดตามกฎหมาย หากแต่การฝ่าฝืนไม่ด าเนินการดังกล่าวอาจเป็นเหตุแห่งการน าไปสู่การออก
ค าสั่งของศาลที่ให้กระท าการหรือห้ามกระท าการ (injunction) ต่อไป60 ซึ่งในความคิดเห็นของผู้เขียน
เห็นว่า การก าหนดแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมนั้น เป็นเพียงการก าหนดกรอบกว้างๆ หรือแผนการ
ด าเนินงานของหน่วยงานหรือบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยานในการที่จะหา
มาตรการป้องกัน ควบคุม หรือลดมลพิษที่อาจจะเกิดมีขึ้นอย่างเหมาะสม ซึ่งการไม่ปฏิบัติตาม
แผนการด าเนินงานดังกล่าว อาจจะไม่ได้ก่อให้เกิดความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อมเสมอไป การไม่ปฏิบัติ
ตามแผนยุทธศาสตร์จึงไมจ่ าเป็นจะต้องก าหนดบทลงโทษทางอาญาไว้ อีกทั้งหากบุคคลใดกระท าการ
หรืองดเว้นการกระท าใดที่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อมในบริเวณท่าอากาศยาน ก็จะมี
มาตรการทางกฎหมายในการลงโทษผู้ก่อให้เกิดความเสียหายในอีกส่วนหนึ่งอยู่แล้ว ซึ่งผู้เขียนจะ
อธิบายในหัวข้อถัดไป   

3.2.1.4 การควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน 

แม้การก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดจากแหล่งก าเนิด
มลพิษไม่เคลื่อนที่จากการด าเนินกิจการต่างๆภายในท่าอากาศยานที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้นนั้น จะเป็น
มาตรการที่สามารถช่วยลดการปล่อยสารมลพิษออกสู่อากาศได้ แต่อย่างไรก็ดีการก าหนดมาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดดังกล่าว ถ้าหากไม่มีมาตรการบังคับ (sanction) ให้ผู้ที่เกี่ยวข้องต้อง
ปฏิบัติตามแล้ว ก็คงไม่สามารถควบคุมมลพิษในบริเวณท่าอากาศยานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้น
การมีมาตรการในการควบคุมการด าเนินงานของผู้ประกอบการที่ประกอบกิจการหรือด าเนินการใดๆ
ในบริเวณท่าอากาศยานให้ต้องกระท าการเพ่ือรักษามาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดอย่าง

                                           
59 supra note 16, pp.63-66. 
60 Airport Act 1996, subsection 130 (2) 
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เคร่งครัด อีกท้ังมีการติดตามตรวจวัดระดับมลพิษอย่างเหมาะสม และรายงานผลการตรวจวัดดังกล่าว
ไปยังเจ้าหน้าที่ย่อมจะช่วยส่งเสริมให้การควบคุมการปล่อยมลพิษเป็นไปอย่างรัดกุมยิ่งข้ึน  

ส าหรับการควบคุมการด าเนินงานของผู้ประกอบการบริเวณท่าอากาศ
ยานประการแรกที่เด่นชัดอยู่ใน กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค .ศ.1997 
คือ การก าหนดหน้าที่โดยทั่วไปเพ่ือหลีกเลี่ยงการก่อมลพิษ (general duty to avoid polluting) 
โดยผู้ประกอบการซึ่งประกอบกิจการหรือด าเนินการใดๆในบริเวณท่าอากาศยานจะต้องใช้มาตรการที่
เหมาะสมและเท่าที่สามารถปฏิบัติได้เพ่ือป้องกันการก่อให้เกิดมลพิษจากกิจการหรือการด าเนินการ
ของตน หรือในกรณีที่การป้องกันการก่อมลพิษไม่อาจปฏิบัติได้ ก็ต้องหามาตรการในการลดการก่อ
มลพิษจากการประกอบกิจการหรือด าเนินการใดๆบริเวณท่าอากาศยาน 61  ซึ่งในการพิจารณาว่า
ผู้ประกอบการได้ปฏิบัติตามหน้าที่โดยทั่วไปแล้วหรือไม่นั้น จะใช้ตัวชี้วัดคือมาตรฐานควบคุมมลพิษ
จากแหล่งก าเนิดที่ก าหนดไว้ในกฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.1997 
เป็นหลักพิจารณาการปฏิบัติตามกฎหมายของผู้ประกอบการ โดยหากมลพิษที่ปล่อยออกมานั้นอยู่ใน
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้ ก็จะถือว่าผู้ประกอบการได้ปฏิบัติหน้าที่โดยทั่วไปของตนแล้ว 62 และในกรณีที่
ผู้ประกอบการต้องใช้อุปกรณ์หรือเครื่องจักรใดๆในการประกอบกิจการหรือด าเนินงานใดๆ หากได้มี
การติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมมลพิษที่เหมาะสมกับเครื่องจักรหรืออุปกรณ์นั้นๆไว้โดยเฉพาะแล้ว และมี
การบ ารุงรักษาอุปกรณ์ควบคุมมลพิษดังกล่าวให้อยู่ในสภาพที่ดีและใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
สามารถควบคุมมลพิษในขณะที่มีการเดินเครื่องจักรหรือใช้อุปกรณ์ในการประกอบกิจการของตนได้
อย่างเหมาะสมแล้ว ผู้ประกอบการผู้นั้นก็ไม่จ าต้องหามาตรการอ่ืนๆในการป้องกันหรือลดมลพิษตาม
หน้าที่โดยทั่วไปอีก63   

ทั้งนี้การที่ผู้ประกอบการไม่ได้ปฏิบัติตามหน้าที่โดยทั่วไปในการหลีกเลี่ยง
การปล่อยมลพิษ ไม่ถือว่าเป็นการกระท าการฝ่าฝืนกฎหมายทันที หากแต่อาจถูกด าเนินการตาม
มาตรการบังคับของเจ้าพนักงานต่อไป64 โดยมาตรการบังคับของเจ้าพนักงานในการควบคุมการปล่อย

                                           
61 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subegulation 

4.01(1) 
62 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

4.02(1) 
63 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 4.03 
64 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

4.01(3) 
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มลพิษของผู้ประกอบการในบริเวณท่าอากาศยานนั้น จะอยู่ในรูปแบบของการออกค าสั่งคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อม (environment protection orders) โดยเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยาน 
(airport environment officer) ซึ่งได้รับการแต่งตั้งโดยปลัดกระทรวง (secretary)65 เพ่ือสั่งให้
ผู้ประกอบการซึ่งมีหน้าที่ที่จะต้องป้องกันหรือลดมลพิษตามที่ได้กล่าวไปข้างต้นนั้น กระท าการใดๆ
เพ่ือป้องกันหรือลดการปล่อยมลพิษหรือเพ่ือตรวจจับการปล่อยมลพิษ หรือสั่งให้ระงับการกระท าที่
เป็นการปล่อยสารมลพิษประเภทหรือระดับที่ไม่เป็นไปตามที่กฎหมายก าหนด66  ซึ่งเงื่อนไขในการ
ออกค าสั่งดังกล่าวได้นั้น เจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานจะต้องพบว่าการประกอบ
กิจการหรือการด าเนินการใดๆ ได้ก่อให้เกิดภาวะมลพิษทางสิ่งแวดล้อมในประการที่น่าจะเป็น
อันตรายหรือเป็นที่น่ารังเกียจและผู้ประกอบการไม่ได้ใช้มาตรการที่เหมาะสมเท่าที่สามารถปฏิบัติได้
เพ่ือระงับการปล่อยมลพิษดังกล่าว และได้ให้เวลาผู้ประกอบการชี้แจงข้อเท็จจริงแก่เจ้าพนักงานอย่าง
น้อย 48 ชั่วโมงแล้ว67  ทั้งนี้เมื่อผู้ประกอบการได้รับค าสั่งดังกล่าวแล้วจะต้องปฏิบัติตามค าสั่งภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด ผู้ประกอบการผู้ใดไม่สามารถปฏิบัติตามค าสั่งดังกล่าวได้ถือว่ามีความผิดตาม
พระราชบัญญัติท่าอากาศยาน ค.ศ.1996 ซึ่งมีระวางโทษปรับสูงสุดไม่เกิน 250 หน่วยโทษ68  

  3.2.1.5 บทลงโทษ 

  นอกเหนือไปจากการก าหนดโทษปรับส าหรับผู้ฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามหน้าที่
ที่กฎหมายก าหนดในเรื่องต่างๆไว้โดยเฉพาะแล้ว ยังมีการก าหนดโทษบุคคลทั่วไปซึ่งก่อมลพิษในเขต
ท่าอากาศด้วย ทั้งนี้ เนื่องจากการจัดท าแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยานนั้น เป็นไปเพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการก าหนดกรอบกว้างๆ หรือแผนการด าเนินงานของหน่วยงานหรือบุคคลที่เกี่ยวข้อง
กับการด าเนินงานของท่าอากาศยานในการที่จะหามาตรการป้องกัน ควบคุม หรือลดมลพิษที่อาจจะ
เกิดมีขึ้นอย่างเหมาะสม การไม่ปฏิบัติตามแผนยุทธศาสตร์ที่วางไว้ จึงไม่ท าให้ก่อให้เกิดความรับผิด
โดยเคร่งครัด แต่จะมีบทบัญญัติว่าการกระท าใดเป็นความผิดอาญาแยกไว้ในอีกส่วนหนึ่งต่างหาก 

                                           
65 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 10.01. 
66 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

7.01(1) 
67 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

7.01(2) 
68 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 7.05 

and Airport Act 1996, subsection 132(2) 
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ส าหรับการกระท าหรืองดเว้นการกระท าใดๆซึ่งก่อความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อม69  ซึ่งแบ่งเป็นสาม
กรณตีามความร้ายแรงของความเสียหายที่เกิดขึ้น  

กรณีแรกนั้น คือการที่บุคคลใดได้กระท าหรืองดเว้นการกระท าซึ่ง
ก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมไม่ว่าทางตรงหรือทางอ้อมซึ่งมีผลกระทบต่อพ้ืนที่ในบริเวณท่าอากาศ
ยาน จะถือว่าเป็นการสร้างความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมอย่างร้ายแรง (Serious Environmental 
Harm) หากเป็นกรณีที่ได้กระท าในพ้ืนที่ซึ่งได้ถูกก าหนดว่าเป็นพ้ืนที่ที่มีความส าคัญทางสิ่งแวดล้อม
ตามแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยาน หรือเป็นกรณีที่ผลกระทบที่เกิดขึ้นหรือน่าจะ
เกิดข้ึนนั้นมีลักษณะร้ายแรงและไม่สามารถฟ้ืนฟูให้ดีดังเดิมได้ หรือเป็นกรณีที่มลพิษนั้นเกิดหรือน่าจะ
ก่อให้เกิดอันตรายอย่างร้ายแรงต่อสุขภาพอนามัยหรือความปลอดภัยของประชาชน หรือเป็นกรณีที่
มลพิษนั้นสร้างหรือน่าจะสร้างความเสียหายอย่างร้ายแรงต่อทรัพย์สิน การกระท าความผิดดังกล่าวมี
โทษปรับ 500 หน่วยโทษซึ่งคิดเป็นเงิน 90,000 ดอลลาร์ออสเตรเลีย70  

กรณีที่สองคือ การกระท าผิดซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม
อย่างมีนัยส าคัญ (Material environmental harm) ซึ่งเป็นกรณีที่บุคคลใดได้กระท าหรืองดเว้นการ
กระท าที่ก่อให้เกิดมลพิษในบริเวณท่าอากาศยานไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม ในกรณีที่มลพิษนั้น
ก่อให้เกิดหรือน่าจะก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยยะส าคัญ หรือกรณีที่มลพิษนั้นเกิดหรืออาจ
ก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพอนามัยหรือความปลอดภัยของประชาชน หรือเป็นกรณีที่มลพิษนั้นสร้าง
หรือน่าจะสร้างความเสียหายต่อทรัพย์สิน การกระท าความผิดดังกล่าวมีโทษปรับ 200 หน่วยโทษซึ่ง
คิดเป็นเงิน 36,000 ดอลลาร์ออสเตรเลีย71 

กรณีสุดท้าย คือการกระท าผิดซึ่งก่อให้เกิดเหตุเดือดร้อนร าคาญทาง
สิ่งแวดล้อม (Environmental nuisance) ซึ่งเป็นกรณีที่บุคคลใดกระท าหรืองดเว้นการกระท าที่
ก่อให้เกิดมลพิษในบริเวณท่าอากาศยานไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม ในกรณีที่มลพิษนั้นท าให้เกิดควัน 
ฝุ่นหรือกลิ่น หรือในกรณีที่ผลจากมลพิษนั้นก่อให้เกิดผลกระทบปริมาณน้อยและเป็นเวลา
เพียงชั่วคราว หรือในกรณีที่ผลจากมลพิษนั้นก่อให้เกิดการรบกวนโดยไม่มีเหตุอันควรต่อความรื่นรมย์

                                           
69 supra note 16, p.32. 
70 Airport Act 1996, section 131B 
71 Airport Act 1996, section 131C 
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ในการใช้สถานที่ดังกล่าวของบุคคลซึ่งใช้สอยหรือท างานในสถานที่นั้น การกระท าความผิดดังกล่าวมี
โทษปรับ 50 หน่วยโทษ ซึ่งเป็นเงิน 9,000 ดอลลาร์ออสเตรเลีย72  

ทั้งนี้ ไม่ว่าจะเป็นกรณีการก่อมลพิษที่เป็นความผิดดังกล่าวไปข้างต้นใน
ลักษณะใด บุคคลผู้ก่อให้เกิดมลพิษนอกจากจะมีความรับผิดทางอาญาซึ่งต้องระวางโทษปรับแล้ว ยัง
มีความรับผิดทางแพ่งที่จะต้องใช้ค่าเสียหายให้แก่บริษัทผู้บริหารงานท่าอากาศยานเท่ากับที่ทางบริษัท
ได้ด าเนินการเพ่ือการท าความสะอาด เยียวยา หรือแก้ไขความเสียหายอันเกิดจากการกระท านั้นๆ
ด้วย73 หรือหากทางรัฐบาลกลางเป็นผู้เข้าด าเนินการดังกล่าวก็จะต้องชดใช้ค่าเสียหายคืนให้แก่ทาง
หน่วยงานของรัฐบาลกลางเช่นเดียวกัน74 

3.2.1.6 มาตรการเสริมอ่ืนๆ  

การใช้มาตรการควบคุมมลพิษต่างๆที่ได้กล่าวไปข้างต้นนั้น ไม่ว่าจะเป็น
การควบคุมการปล่อยมลพิษจากแหล่งก าเนิดหรือการควบคุมการด าเนินงานของผู้ประกอบการใน
บริเวณท่าอากาศยานก็ตามนั้น จะไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมให้
เป็นไปตามเป้าหมายท่ีตั้งไว้ได้ หากขาดการติดตามตรวจสอบคุณภาพอากาศในบริเวณท่าอากาศยาน
ที่เหมาะสม ดังนั้นการมีมาตรการในการตรวจวัดสารมลพิษที่ปล่อยออกสู่อากาศ และการตรวจวัด
คุณภาพอากาศจึงนับว่าเป็นมาตรการส าคัญอันจะน าไปสู่การก าหนดปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหา
ในทางปฏิบัติที่เหมาะสมได้75 ซึ่งในการด าเนินกิจการท่าอากาศยานในเครือรัฐออสเตรเลียนั้น ได้มีการ
ก าหนดหน้าที่ตามกฎหมายในการติดตามตรวจสอบระดับมลพิษไว้ชัดเจน รวมทั้งการก าหนดหน้าที่ใน
เรื่องการรายงานข้อมูลที่เกี่ยวข้องต่อรัฐ เพ่ือประโยชน์ในก ากับดูแลการด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม
โดยรัฐอีกด้วย ซึ่งหลักเกณฑ์ดังกล่าวถูกบัญญัติไว้ในกฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่า
อากาศยาน ค.ศ.1997  

เนื่องจากเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศ เป็นผู้มีหน้าที่ในการ
ควบคุมการประกอบกิจการหรือด าเนินงานของผู้ประกอบการในบริเวณท่าอากาศยาน ไม่ให้
ด าเนินงานที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมโดยตรง กฎหมายจึงได้ก าหนดให้อ านาจแก่เจ้า

                                           
72 Airport Act 1996, section 131D 
73 Airport Act 1996, section 134 
74 Airport Act 1996, section 135 
75 กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, คู่มือการ

ตรวจวัดคุณภาพสิ่งแวดล้อมอย่างง่าย (กรุงเทพฯ : กรมควบคุมมลพิษ, 2547), น.63.  
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พนักงานที่จะออกค าสั่งแก่ผู้ครอบครองสถานที่ (occupier) ในบริเวณท่าอากาศยาน ซึ่งหมายความ
ถึงทั้งบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานเอง หรือบุคคลอ่ืนที่ได้รับใบอนุญาตหรือมีสิทธิโดยชอบในการ
ครอบครองสถานที่ใดๆในบริเวณท่าอากาศยาน76 รายงานข้อมูลที่อยู่ในครอบครองของตนหรือที่ตน
อาจจัดหาให้ได้เกี่ยวกับรายละเอียดของการด าเนินงานในสถานที่ที่ตนครอบครอง วิธีการในการก าจัด
ของเสียหรือวัสดุต่างๆ บริเวณที่มีการปนเปื้อนของมลพิษ และผลกระทบใดๆเท่าที่ทราบจากภาวะ
มลพิษที่เกิดขึ้นจากบริเวณที่ด าเนินงานของตนไม่ว่าผลกระทบดังกล่าวจะเกิดขึ้นบริเวณใดก็ตาม 77 
โดยผู้ได้รับค าสั่งจะต้องจัดหาข้อมูลดังกล่าวให้แก่เจ้าพนักงานก่อนครบ 3 เดือนนับแต่ได้รับค าสั่ง โดย
ผู้ฝ่าฝืนจะมีโทษปรับ 50 หน่วยโทษ78  และในกรณีที่ข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลที่ได้มาจากบุคคลอ่ืนซึ่ง
มิใช่ตัวบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานเอง ทางพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานเองก็มีหน้าที่มอบ
ข้อมูลที่ได้มาจากผู้อื่นให้แก่บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานด้วย79  

ส าหรับการการติดตามตรวจสอบมลพิษ (monitor pollution levels) 
กฎหมายได้ก าหนดให้เป็นหน้าที่หลักของบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน ซึ่งเป็นผู้มีความรับผิดชอบโดยตรง
ต่อการบริหารงานท่าอากาศยานโดยรวม รวมทั้งเป็นผู้รับผิดชอบในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์
สิ่งแวดล้อมท่าอากาศยาน ซึ่งเป็นกรอบหรือแนวทางในการปฏิบัติเพ่ือวัตถุประสงค์ในการป้องกันหรือ
ควบคุมมลพิษที่มีความเชื่อมโยงกับการด าเนินกิจการท่าอากาศยานโดยตรง บริษัทผู้เช่าท่าอากาศ
ยานจึงมีหน้าที่ที่จะต้องด าเนินการติดตามและตรวจวัดปริมาณมลพิษที่มีอยู่ในอากาศบริเวณท่า
อากาศยาน80 ซ่ึงในการด าเนินการตรวจวัดนั้นโดยหลักแล้วจะต้องด าเนินการให้สอดคล้องกับแผน
ยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมซึ่งแต่ละท่าอากาศยานก าหนดขอบเขตและมาตรการส าหรับตรวจวัดคุณภาพ
อากาศไว้โดยเฉพาะแล้ว  ทั้งนี้มาตรการที่ใช้ในการตรวจวัดนั้นจะต้องไม่ขัดหรือแย้งกับมาตรการซึ่ง

                                           
76 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.01(6) 
77 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.01(1) 
78 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.01(3) 
79 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.01(4) 
80 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, paragraph 6.02(1) 

(a) 
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ถูกก าหนดโดยข้อตกลงระหว่างประเทศใดๆซึ่งเครือรัฐออสเตรเลียเป็นภาคี และต้องไม่ขัดหรือแย้งกับ
ข้อก าหนดในมาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมแห่งชาติซึ่งออกภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ ค.ศ.1994 ด้วย81 กล่าวโดยสรุปคือการใช้มาตรการตรวจวัดระดับมลพิษในบริเวณท่าอากาศ
ยานนั้น แม้จะได้มีการก าหนดไว้โดยเฉพาะในแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยานแล้ว แต่
หากในภายหลังกฎหมายมีการเปลี่ยนแปลงมาตรการในการตรวจวัดมลพิษไปจากเดิม ทางบริษัทก็ไม่
สามารถใช้มาตรการตามแผนยุทธศาสตร์ได้ แต่จะต้องด าเนินการให้เป็นไปตามที่กฎหมายก าหนด
นั่นเอง 

ทั้งนี้เนื่องจากในการด าเนินกิจการในบริเวณท่าอากาศยานนั้น บางกรณี
บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน ไม่ได้เป็นผู้ด าเนินกิจการทุกประเภทภายในบริเวณท่าอากาศยานด้วย
ตัวเองทั้งหมด แต่ให้บุคคลอ่ืนเข้าครอบครองสถานที่ในบริเวณท่าอากาศยานโดยการให้ใบอนุญาต
หรือโดยการเช่าช่วงแทน ดังนั้น เพ่ือให้แน่ใจว่าการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมของบริษัทผู้
เช่าท่าอากาศยานจะเป็นไปโดยมีประสิทธิภาพ กฎหมายจึงก าหนดหน้าที่ให้บุคคลอ่ืนที่เป็นผู้
ครอบครองสถานทีใ่นบริเวณท่าอากาศยานจะต้องด าเนินการตามสมควรเพ่ือช่วยเหลือบริษัทผู้เช่าท่า
อากาศยานในการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมอันเป็นผลจากการท ากิจกรรมในสถานที่นั้น 
และรายงานผลการติดตามตรวจสอบดังกล่าวให้แก่ทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานทราบด้วย ทั้งนี้หาก
บุคคลดังกล่าวไม่ยอมด าเนินการดังกล่าว บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานอาจร้องขอให้ทางปลัดกระทรวง 
ออกค าสั่งให้บุคคลนั้นด าเนินการดังกล่าวได้ และหากยังไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของปลัดกระทรวง บุคคล
ดังกล่าวจะมีความผิดซึ่งมีโทษปรับ 50 หน่วยโทษ82  

เมื่อได้ข้อมูลจากการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมในบริเวณท่า
อากาศยานไม่ว่าจะโดยตรวจสอบเองหรือได้รับจากบุคคลที่มีหน้าที่รายงานข้อมูลแก่ตน บริษัทผู้เช่า
ท่าอากาศยานจะต้องจัดท าบันทึกเป็นลายลักษณ์อักษรของข้อมูลดังกล่าวไว้ รวมไปถึงรายละเอียด
เกี่ยวกับสภาพสิ่งแวดล้อมในบริเวณท่าอากาศยาน และเหตุการณ์ใดๆที่เกิดขึ้นซึ่งมีผลต่อสิ่งแวดล้อม
ไม่ว่าในทางที่เป็นประโยชน์หรือเป็นโทษก็ตาม83 นอกจากนี้ยังมีหน้าที่โดยตรงที่จะต้องด าเนินการ

                                           
81 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.02(2) 
82 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 6.05 
83 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.02 (3) 

Ref. code: 25605701034539YBV



53 
 

รายงานภาวะมลพิษทางอากาศ84 ที่พบจากการด าเนินการติดตามตรวจสอบ หรือรายงานสารมลพิษ 
ที่มีปริมาณหรือมีการปนเปื้อนซึ่งแสดงให้เห็นถึงการไม่ปฏิบัติหน้าที่โดยทั่วไปในการหลีกเลี่ยงการก่อ
มลพิษของผู้ประกอบการ ต่อเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานภายใน 14 วัน85  ซึ่งหาก
บริษัทผู้เช่าฝ่าฝืนไม่ท าการติดตามตรวจสอบหรือไม่จัดท าบันทึกข้อมูลหรือไม่รายงานภาวะมลพิษ
ตามที่กล่าวไปข้างต้น ก็จะเป็นการกระท าความผิดตามกฎหมายซึ่งเป็นความรับผิดโดยเคร่งครัดอันมี
โทษปรับ 50 หน่วยโทษ86  

3.1.2 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของ
เครือรัฐออสเตรเลีย 

เนื่องจากโครงสร้างท่าอากาศยานโดยเฉพาะท่าอากาศยานหลักซึ่งใช้เป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศนั้น นับว่าเป็นโครงสร้างที่ค่อนข้างใหญ่ ใช้
พ้ืนที่เป็นบริเวณกว้าง ประกอบไปด้วยสถานที่และสิ่งอ านวยความสะดวกหลายอย่างตั้งอยู่ภายในเขต
ของท่าอากาศยาน ท าให้องค์กรซึ่งเกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยานในเครือรัฐ
ออสเตรเลียมีเป็นจ านวนมากทั้งในส่วนของภาครัฐและภาคเอกชน การที่ทางรัฐบาลออสเตรเลีย 
สงวนความเป็นเจ้าของในการด าเนินกิจการท่าอากาศยานหลักของประเทศไว้ให้เป็นของรัฐบาลกลาง 
แล้วน าท่าอากาศยานเหล่านั้นออกให้เช่าและบริหารงานโดยบริษัทเอกชน จึงท าให้การด าเนินการ
ควบคุมมลพิษบริเวณท่าอากาศของเครือรัฐออสเตรเลียนั้น ค่อนข้างเน้นบทบาทขององค์กร
ภาคเอกชนโดยเฉพาะอย่างยิ่งเอกชนที่เป็นผู้ครอบครองหรือผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องกับการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานในการใช้มาตรการปฏิบัติที่ เหมาะสมในการควบคุมมลพิษซึ่งมี
แหล่งก าเนิดเชื่อมโยงกับการด าเนินงานของท่าอากาศยาน ในขณะที่ทางองค์กรภาครัฐโดยเจ้าหน้าที่
ผู้เกี่ยวข้อง จะอยู่ในลักษณะที่คอยก ากับดูแลเพ่ือให้มั่นใจว่า ทางเอกชนผู้เกี่ยวข้องได้หามาตรการ

                                           
84 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

2.01(1) ได้จ ากัดความค าว่า “ภาวะมลพิษทางอากาศ” ว่าหมายถึง เมื่อมีสารมลพิษเจือปนอยู่ใน
อากาศในปริมาณ สภาพ หรือเงื่อนไขใดๆซึ่งน่าจะก่อให้เกิดอันตรายต่อสิ่ง แวดล้อมหรือน่าจะ
ก่อให้เกิดความไม่สะดวกสบายโดยไม่เหตุอันควรแก่บุคคลที่อยู่ ณ สถานที่อ่ืนใดนอกเหนือไปจาก
สถานที่ตั้งของแหล่งก าเนิดสารมลพิษโดยตรงหรือ ณ สาธารณสถานซึ่งแหล่งก าเนิดสารมลพิษนั้น
ตั้งอยู่  

85 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 6.04 
86 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

6.02(5) and subregulation 6.02(6) 
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ปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมมลพิษ อีกทั้งเพ่ือให้มั่นใจว่ามาตรการต่างๆเหล่านั้น ปฏิบัติตามที่
กฎหมายที่เกี่ยวข้องไม่ว่าจะเป็นกฎหมายระดับพระราชบัญญัติหรือกฎหมายล าดับรองก็ตาม ดังนั้น
เพ่ือให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจ ผู้เขียนจึงแยกองค์กรที่เกี่ยวข้องออกเป็นองค์กรภาครัฐและองค์กร
ภาคเอกชนที่มีบทบาทส าคัญในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของเครือรัฐ
ออสเตรเลียดังนี้ 

3.2.2.1 องค์กรภาครัฐ 

(1) กระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาค  

   กระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาค (department of 
Infrastructure and Regional Development)  นับเป็นองค์กรภาครัฐที่มีหน้าที่โดยตรงในการ
ก ากับดูแลการด าเนินงานของท่าอากาศยานหลักในเครือรัฐออสเตรเลีย ซึ่งเป็นกระทรวงในระดับ
รัฐบาลกลาง (Commonwealth)  โดยกระทรวงจะแบ่งแผนกที่รับผิดชอบงานด้านต่างๆเป็นหลาย
แผนก ซึ่งแผนกการบินและการท่าอากาศยานจะมีความรับผิดชอบในการดูแลด้านกฎหมายและการ
วางแผนของท่าอากาศยานหลักที่เป็นของรัฐบาลกลาง87  ซึ่งรวมถึงกฎหมายและการวางแผนด้าน
สิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยานด้วย โดยจะด าเนินงานผ่านทางเจ้าหน้าที่ตามกฎหมายซึ่งเป็นผู้ใช้
อ านาจตามกฎหมายเพ่ือควบคุมการกระท าของเอกชนให้เป็นไปตามที่กฎหมายและกฎระเบียบ
ก าหนด ซึ่งเจ้าหน้าที่ตามกฎหมายที่ส าคัญได้แก่ รัฐมนตรี (minister) ปลัดกระทรวง (secretary) 
และเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยาน (airport environment officer) 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาคมีอ านาจ
หน้าที่ในการก ากับดูแลการด าเนินงานของท่าอากาศยานในภาพรวม โดยเป็นผู้มีอ านาจอนุมัติ
แผนพัฒนาท่าอากาศยานซึ่งจะต้องพิจารณาถึงปัจจัยหลายประการประกอบการตัดสินใจอนุมัติ
แผนพัฒนาท่าอากาศยานหรือไม่ ทั้งในแง่สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย และความจ าเป็นของผู้ใช้บริการ
ท่าอากาศยานที่มีต่อโครงการที่เสนอนั้น รวมถึงประเด็นอ่ืนใดซึ่งทางรัฐมนตรีเห็นว่าจ าเป็นต้อง
พิจารณาประกอบการตัดสินใจ ในกรณีที่เห็นควรอนุมัติ รัฐมนตรีก็มีอ านาจก าหนดเงื่อนไขใดๆที่เห็น
ว่าจ าเป็นประกอบการอนุมัติได้ด้วย88 นอกจากนี้ยังเป็นผู้มีอ านาจพิจารณาอนุมัติแผนยุทธศาสตร์

                                           
87 Department of Infrastructure and Regional Development, “Airport 

Planning and Regulation,” Retrieved on September 26, 2015, from 
https://infrastructure.gov.au/aviation/airport/planning/index.aspx. 

88 Airport Act 1996, section 94 
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สิ่งแวดล้อมของแต่ละท่าอากาศยานด้วย ซึ่งในส่วนนี้กฎหมายได้ก าหนดให้รัฐมนตรีจะต้องพิจารณาว่า 
การด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ที่ เสนอมานั้น จะสามารถรักษาคุณภาพอากาศได้อย่างมี
ประสิทธิภาพหรือไม่ รวมทั้งให้พิจารณาถึงข้อสรุปที่ได้จากการปรึกษาหารือผู้มีส่วนเกี่ยวข้องใน
ขั้นตอนการจัดเตรียมแผนยุทธศาสตร์หรือปัจจัยด้านอ่ืนๆที่รัฐมนตรีเห็นว่าสมควรประกอบการ
พิจารณาอนุมัติหรือไม่อนุมัติแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าว นอกจากนี้ในกรณีที่รัฐมนตรีตัดสินใจไม่อนุมัติ 
รัฐมนตรีอาจท าค าสั่งให้ทางบริษัทจัดท ายุทธศาสตร์ฉบับใหม่ เสนอต่อรัฐมนตรีภายใน 180 วันหรือ
ระยะเวลายาวกว่านั้นตามที่รัฐมนตรีก าหนด ซึ่งบริษัทจะต้องด าเนินการตามค าสั่งมิฉะนั้นจะมีโทษ
ตามกฎหมาย89     

ส าหรับปลัดกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาค ก็เป็น
เจ้าหน้าที่ตามกฎหมายซึ่งมีบทบาทในก ากับการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมของทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศ
ยานเช่นกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนของการตรวจสอบข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อมของท่าอากาศยาน โดย
ทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน มีหน้าที่จะต้องจัดท ารายงานประจ าปี (annual report) ยื่นต่อ
ปลัดกระทรวง ซึ่งเนื้อหาในรายงานประจ าปีต้องประกอบไปด้วยข้อมูลของการติดตามตรวจสอบ
คุณภาพอากาศในบริเวณท่าอากาศยาน รายละเอียดของผลการด าเนินงานเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายหรือ
วัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ในแผนยุทธศาสตร์ ความก้าวหน้าของการจัดการปัญหามลพิษของท่าอากาศยาน 
รวมทั้งรายงานสถานการณ์ภาวะมลพิษหรือการกระท าท่ีฝ่าฝืนต่อกฎระเบียบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้น
ในรอบปี90  นอกจากนี้ปลัดกระทรวงยังมีอ านาจออกค าสั่งบางประการตามที่กฎหมายก าหนดให้
ผู้ประกอบการซึ่งครอบครองสถานที่บริเวณท่าอากาศยานปฏิบัติตาม 91 รวมทั้งเป็นผู้แต่งตั้งเจ้า
พนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยาน92 ซึ่งเป็นผู้ท าหน้าที่โดยตรงในการควบคุมการก่อมลพิษใน
บริเวณท่าอากาศยาน และปลัดกระทรวงยังเป็นผู้ทบทวนการตัดสินใจของเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อม
ประจ าท่าอากาศยานที่กระท าไปภายใต้กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ.
1997 ซึ่งมีผู้ถูกกระทบสิทธิยื่นขอให้ทบทวนอีกด้วย93 

เจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานนับว่าเป็นเจ้าหน้าที่ในสังกัด
กระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาคที่มีบทบาทมากที่สุดในการควบคุมมลพิษบริเวณท่า

                                           
89 Airport Act 1996, section 127 
90 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 6.03 
91 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 6.05 
92 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 10.01 
93 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 9.01 
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อากาศยาน เนื่องจากเป็นบุคคลซึ่งได้รับการแต่งตั้งจากปลัดกระทรวง ให้มีอ านาจก ากับดูแลการ
ด าเนินงานของบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานในส่วนที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม ภายใต้พระราชบัญญัติท่า
อากาศยาน ค.ศ. 1996 และกฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศยาน ค.ศ. 199794 
และเพ่ือตรวจสอบการด าเนินงานของบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานให้เป็นไปตามกฎหมาย เจ้าพนักงาน
สิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานมีอ านาจหน้าที่หลายประการ อาทิเช่น การให้ค าปรึกษาและ
ช่วยเหลือทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานในการด าเนินการให้สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อม 
การออกค าสั่งแก่ผู้ประกอบการให้จัดหาข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม การด าเนินการสืบสวนการ
กระท าที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม การออกค าสั่งคุ้มครองสิ่งแวดล้อมให้ผู้ประกอบการต้องปฏิบัติตาม
เพ่ือรักษาสิ่งแวดล้อมภายในท่าอากาศยาน เป็นต้น95  โดยการที่กฎหมายของเครือรัฐออสเตรเลีย จัด
ให้มีเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศยานซึ่งสังกัดหน่วยงานภาครัฐ คอยดูแลควบคุมการ
กระท าของทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานหรือผู้ประกอบการในบริเวณท่าอากาศยานในลักษณะวันต่อ
วัน ท าให้มีความมั่นใจได้ในระดับหนึ่งว่า ทางภาคเอกชนจะต้องด าเนินการตามกฎหมายอย่าง
เคร่งครัด ไม่หละหลวม เนื่องจากอาจถูกตรวจสอบอยู่เสมอ   

(2) กระทรวงสิ่งแวดล้อม 

       แม้การด าเนินกิจการท่าอากาศยานจะอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ
กระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาคเป็นหลัก แต่อย่างไรก็ดีในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของทางท่าอากาศยานนั้น อยู่ภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมและอนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพ ค.ศ.1999 ด้วย ซึ่งท าให้กระทรวงสิ่งแวดล้อม
(Department of the Environment) มีบทบาทโดยอ้อมในการรักษาสิ่งแวดล้อมบริเวณท่าอากาศ
ยานในขั้นตอนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในการด าเนินการก่อสร้างท่าอากาศยานตั้งแต่
แรกเริ่ม และรวมไปขึ้นการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับการพัฒนา การก่อสร้าง การ
ปรับปรุงสิ่งก่อสร้างหรือสิ่งอ านวยความสะดวกซึ่งกระท าในระหว่างการด าเนินกิจการท่าอากาศยานที่
จัดท าในรูปแบบของ แผนพัฒนาท่าอากาศยาน โดยภายใต้มาตรา 160 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าว 
ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาภูมิภาคต้องขอและพิจารณา
ค าแนะน าจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงสิ่งแวดล้อมก่อนที่จะให้การอนุมัติโครงการตามแผนพัฒนาท่า
อากาศยาน96  

                                           
94 supra note 24. 
95 supra note 24, p.8. 
96 supra note 16, p.33. 
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(3) คณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  

       ดังที่ได้กล่าวไปแล้วว่า กฎว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมบริเวณท่า
อากาศยาน ค.ศ.1997 นั้นมีวัตถุประสงค์ประการหนึ่งคือการสร้างมาตรการที่ใช้กับการด าเนินกิจการ
ของท่าอากาศยานให้มีความสอดคล้องไปกับมาตรการในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมระดับชาติ  
(national environment protection measures)97  โดยคณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ (National Environment Protection Council) ซึ่งมีสมาชิกเป็นรัฐมนตรีจากทั้งรัฐบาล
กลางและรัฐบาลมลรัฐ98 เพ่ือร่วมมือกันของรัฐบาลทุกระดับในการร่วมกันก าหนดมาตรการที่เป็น
อันหนึ่งอันเดียวกันเพ่ือคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในเครือรัฐออสเตรเลีย โดยมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการ
ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานนั้น จะอยู่ในส่วนมาตรการ เรื่องคุณภาพอากาศ
โดยทั่วไป เรื่องบัญชีมลพิษแห่งชาติ และเรื่องมลพิษจากเครื่องยนต์ของยานพาหนะ99 

(4) รัฐบาลมลรัฐ  

       เนื่องจากปัญหามลพิษบริเวณท่าอากาศยานนั้น นอกเหนือไปจากการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานโดยตรงแล้ว ก็ยังมีแหล่งก าเนิดมลพิษที่ส าคัญมาจากการขนส่งทางบก 
จากการใช้ยานพาหนะเป็นจ านวนมากเข้าออกบริเวณท่าอากาศยานเพ่ือรับส่งผู้โดยสารและเจ้าหน้าที่
ของท่าอากาศยาน รวมทั้งเพ่ือขนส่งสินค้าพัสดุภัณฑ์ต่างๆด้วย ซึ่งในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองจาก
ภาคการขนส่งทางบกที่เกี่ยวข้องกับบริเวณท่าอากาศยานจะช่วยรักษาคุณภาพอากาศได้เช่นกัน ใน
ส่วนนี้จึงต้องอาศัยความร่วมมือของทางรัฐบาลมลรัฐร่วมด้วย ตัวอย่างเช่นการประสานความร่วมมือ
ระหว่างทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานกับรัฐบาลมลรัฐในการด าเนินการสนับสนุนและส่งเสริมให้มีการ
ใช้การขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปกลับระหว่างตัวเมืองกับท่าอากาศยานให้มากข้ึน100  

3.2.2.2 องค์กรภาคเอกชน  

 (1) บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน 

    ในโครงสร้างขององค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละออง
บริเวณท่าอากาศยานของเครือรัฐออสเตรเลียนั้น บริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานนับว่าเป็นองค์กรที่มี
ความส าคัญที่สุด เนื่องจากเป็นเอกชนผู้บริหารงานท่าอากาศยานทั้งหมด โดยกฎหมายได้ก าหนด

                                           
97 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, regulation 1.02 
98 National Environment Protection Council Act 1994, section 9 
99  supra note 16, p.59. 
100 supra note 16, p.65. 
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บทบาทหน้าที่ของบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานในการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมไว้หลายขั้นตอน ตั้งแต่การ
ปฏิบัติตามกฎหมายในส่วนของการจัดท าแผนพัฒนาท่าอากาศยานเพ่ือประเมินผลกระทบทาง
สิ่งแวดล้อมของการด าเนินโครงการพัฒนาท่าอากาศยาน การจัดท าแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อม เพ่ือ
ระบุประเด็นปัญหาทางสิ่งแวดล้อมและหามาตรการในการป้องกันหรือลดปัญหาดังกล่าว อีกทั้งยังเป็น
ผู้มีหน้าที่ติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมและรายงานต่อเจ้าหน้าที่ของรัฐอีกด้วย ซึ่งหากทาง
บริษัทผู้เช่ามีการปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด และเลือกใช้มาตรการที่เหมาะสมในการควบคุม
มลพิษก็จะท าให้การใช้บังคับกฎหมายนั้นมีประสิทธิภาพ นอกจากการปฏิบัติตามกฎหมายอย่าง
เคร่งครัดแล้ว ทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานเอง ก็เป็นผู้มีบทบาทส าคัญในการจั ดท านโยบาย 
ประสานงานความร่วมมือกับหน่วยงานหรือบุคคลที่เกี่ยวข้องเพ่ือด าเนินการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อม
ในบริเวณท่าอากาศให้ดียิ่งไปกว่าข้อก าหนดของกฎหมายได้ ซึ่งเป็นลักษณะของการกระท าด้วยความ
สมัครใจ ซึ่งหากทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานมีความตระหนักถึงความส าคัญของสิ่งแวดล้อม และมี
ความมุ่งม่ันที่จะพัฒนาศักยภาพในการด าเนินงานทางด้านสิ่งแวดล้อมไม่ยิ่งหย่อนไปกว่าด้านอ่ืนๆแล้ว 
การควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานย่อมได้ประสิทธิภาพอย่างยิ่ง  

(2) ผู้ประกอบการในท่าอากาศยาน 

       ผู้ประกอบการ (operator) ซ่ึงด าเนินงานหรือท ากิจการใดๆนั้น หมายถึง 
ผู้ที่เข้าด าเนินธุรกิจ สิ่งอ านวยความสะดวก โรงงาน เครื่องจักรหรืออุปกรณ์ ซึ่งจะต้องจัดให้มีการ
ปฏิบัติงาน กิจกรรม หรือขั้นตอนใดๆในบริเวณท่าอากาศยาน ซึ่งมิใช่การบริหารงานท่าอากาศยาน
โดยรวมซึ่งจะเป็นหน้าที่ของทางบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยาน101  ทั้งนี้เพ่ืออ านวยความสะดวกต่างๆ
ให้แก่ผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน ซึ่งการกระท าเหล่านั้นของผู้ประกอบการอาจก่อให้เกิดมลพิษทาง
อากาศซึ่งกระทบต่อสิ่งแวดล้อม กฎหมายจึงควบคุมการด าเนินงานหรือท ากิจการเหล่านั้นไว้ด้วย โดย
ก าหนดหน้าที่ให้ผู้ประกอบการต้องหามาตรการอันเหมาะสมในการป้องกันหรือลดการก่อมลพิษจาก
การด าเนินงานของตน รวมทั้งหน้าที่จัดหาอุปกรณ์ควบคุมมลพิษด้วย   

(3) ประชาชน  

       กฎหมายเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมของเครือรัฐออสเตรเลีย เปิดโอกาสให้
ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมค่อนข้างมาก โดยเฉพาะขั้นตอนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
นับเป็นจุดเริ่มต้นของการริเริ่มกิจการท่าอากาศยานซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหามลพิษ จึงต้องจัดให้มีการ

                                           
101 supra note 24, p.10. 
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รับฟังความคิดเห็นของประชาชน102 แม้กระทั่งภายหลังจากที่ท่าอากาศยานผ่านการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมจนเปิดให้บริการแล้ว ในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์สิ่งแวดล้อมโดยบริษัทผู้เช่าท่า
อากาศยานเพ่ือหามาตรการที่เหมาะสมในการรักษาสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติท่าอากาศยาน 
ค.ศ.1997 ก็ไม่ได้ปล่อยให้เป็นเพียงเรื่องระหว่างบริษัทผู้เช่าท่าอากาศยานกับหน่วยงานอ่ืนของรัฐ
เท่านั้น หากแต่ยังคงเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้าแสดงความเห็นต่อแผนหรือมาตรการที่ท่าอากาศยาน
จะใช้ เพ่ือรวมไว้ในร่างแผนยุทธศาสตร์เสนอต่อรัฐมนตรีพิจารณาอีกด้วย อันแสดงให้เห็นการให้
ความส าคัญแก่ประชาชนผู้ซึ่งอาจได้รับผลกระทบจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานเป็นอย่างดี 

 
3.3 มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่า
อากาศยานของสหรัฐอเมริกา 

 

สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่มีความเจริญรุ่งเรืองก้าวหน้าในหลายๆด้าน รวมทั้งมี
ประชากรจ านวนมาก อย่างไรก็ดี การพัฒนาประเทศอย่างไม่หยุดยั้งของสหรัฐอเมริกาก็เปรียบเสมือน
ดาบสองคม ซึ่งนอกจากจะส่งผลให้สหรัฐอเมริกากลายเป็นศูนย์กลางด้านเศรษฐกิจจนได้ชื่อว่าเป็น
ประเทศมหาอ านาจของโลก ในอีกแง่มุมหนึ่ง การพัฒนาประเทศดังกล่าวก็ส่งผลให้สหรัฐอเมริกาต้อง
ประสบกับปัญหามลพิษทางอากาศที่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพและความเป็นอยู่ของประชาชนชาว
อเมริกันมาเป็นเวลานานหลายสิบปี ซึ่งการด าเนินงานของท่าอากาศยานในสหรัฐอเมริกา ก็เป็น
แหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศประการหนึ่งที่มีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นและเป็นที่เป็นห่วงกังวลของ
หน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง อันเนื่องมาจากความต้องการใช้การคมนาคมขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้นใน
ปัจจุบัน และกิจกรรมเหล่านั้นได้สร้างมลพิษอันส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน โดยเฉพาะท่าอากาศยานขนาดใหญ่ที่มีการจราจร
ทางอากาศหนาแน่น อันเนื่องมาจากความจ าเป็นในการพัฒนาของอุตสาหกรรมการบิน ทั้งในด้านการ
พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆที่เก่ียวข้องกับธุรกิจการบิน การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานและการ
จัดการการจราจรทางอากาศอย่างเหมาะสม เพ่ือให้ได้วิธีการปฏิบัติที่ดีที่สุดส าหรับการปฏิบัติการบิน 
ในขณะที่องค์กรรัฐก็มีหน้าที่ส าคัญท่ีต้องปกป้องสุขภาพอนามัยของมนุษย์และคุณภาพสิ่งแวดล้อม103   

                                           
102 Airport Act 1996, Section 88.  
103 FAA, Aviation Emissions and Air Quality Handbook Version 3 Update 

1, (n.p. : FAA Office of Environment and Energy, 2015), p.1. 
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ในแง่ของสิ่งแวดล้อมเกี่ยวกับการบินพลเรือนนั้น ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ 
(Federal Aviation Administration หรือ FAA) ซึ่งเป็นหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม 
(Department of Transportation หรือ DOT) และมีหน้าที่รับผิดชอบการบินพลเรือนของประเทศ 
ตระหนักได้ถึงความสัมพันธ์ระหว่างอุตสาหกรรมการบินเชิงพาณิชย์และสิ่งแวดล้อม จึงประกาศ
นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและพลังงานของการบินเมื่อปี ค.ศ.2012104 โดยสร้างนโยบาย The Next 
Generation Air Transportation System หรือ NEXTGEN ซึ่งเน้นการใช้เทคโนโลยี การปฏิบัติการ
และโครงสร้างพื้นฐานทางด้านการบินที่ทันสมัยเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยนโยบายดังกล่าวตั้งอยู่
บนหลักการส าคัญ คือการจ ากัดและลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมจากการบินเพื่อคุ้มครองสุขภาพและ
ความเป็นอยู่ที่ดีของมนุษย์ กับการสร้างความมั่นคงและความยั่งยืนทางด้านพลังงาน ซึ่งตามนโยบาย
ด้านสิ่งแวดล้อมดังกล่าวนั้น เนื่องจากกว่า 30 เปอร์เซ็นต์ของท่าอากาศยานที่ให้บริการเชิงพาณิชย์
ของสหรัฐอเมริกาอยู่ในพ้ืนที่ซึ่งมลพิษทางอากาศเกินกว่ามาตรฐานคุณภาพอากาศของประเทศ 
(national air quality standards)  ทางภาครัฐจึงใช้นโยบายให้งบประมาณสนับสนุนแก่ท่าอากาศ
ยานเพ่ือลดมลพิษทางอากาศโดยการเปลี่ยนมาใช้ยานพาหนะและอุปกรณ์สนับสนุนภาคพ้ืนที่ปล่อย
มลพิษต่ าควบคู่ ไปกับการให้ท่ าอากาศยานใช้ระบบการบริหารจัดการด้านสิ่ งแวดล้อม 
(environmental management system  หรือ EMS ) ในการลดปัญหามลพิษทางอากาศจากการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยาน โดยอาศัยความสมัครใจของท่าอากาศยานเองเพ่ือที่จะให้เป็นไปตาม
มาตรฐานระบบการจัดการสิ่งแวดล้อม (ISO 14001)105   

นอกจากการแสดงจุดยืนที่ชัดเจนด้านนโยบายเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมของการบินพลเรือน
แล้ว สหรัฐอเมริกายังมีมาตรการทางกฎหมายที่ชัดเจนด้านสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะการควบคุมมลพิษ
ทางอากาศจากการท าการบินเชิงพาณิชย์ ในหัวข้อนี้ ผู้เขียนจึงจะเน้นการศึกษามาตรการทาง
กฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศที่มีแหล่งก าเนิดมาจากการด าเนินงานของท่าอากาศ

                                           
104  FAA, “AVIATION ENVIRONMENTAL AND ENERGY POLICY STATEMENT 

July 2012,” Retrieved on 24 December, 2016, from 
https://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/apl/environ_policy_guida
nce/policy/media/FAA_EE_Policy_Statement.pdf.  

105 FAA, “ADVISORY CIRCULAR : Environmental Management Systems 
for airport sponsors,” Retrieved on December 24, 2016, from 
https://www.faa.gov/documentLibrary/media/advisory_circular/150-5050-
8/150_5050_8.pdf.  
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ยานของสหรัฐอเมริกาในภาพรวม ทั้งมาตรการในเชิงป้องกัน เชิงควบคุมและเชิงแก้ไข รวมทั้งศึกษา
องค์กรที่เกี่ยวข้องกับใช้บังคับมาตรการต่างๆเหล่านั้น โดยขอแยกอธิบายดังนี้ 

 

3.3.1 มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน
ของสหรัฐอเมริกา 

      ส าหรับพัฒนาการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษทางอากาศของประเทศ
สหรัฐอเมริกาในช่วงแรกๆ จะใช้หลักกฎหมายว่าด้วยละเมิด  หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด และหลัก
เหตุเดือดร้อนร าคาญ อย่างไรก็ดีการเพ่ิมขึ้นอย่างมากของแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศซึ่งท าให้
มลพิษสามารถเคลื่อนย้ายผ่านชั้นบรรยากาศและส่งผลกระทบได้ในระยะไกล ท าให้การพิสูจน์
ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท าและผลเพ่ือให้ผู้ก่อมลพิษต้องรับผิดนั้นกลับกลายภาระที่ยากยิ่ง
ส าหรับโจทก์ในคดีละเมิด ในขณะที่การให้ความส าคัญต่อนโยบายในด้านการพัฒนาเศรษฐกิจมากเสีย
ยิ่งกว่าการคุ้มครองสุขภาพของประชาชนและทรัพย์สินของเอกชนซึ่งได้ รับความเสียหายจากมลพิษ
ทางอากาศเป็นปัญหาที่เพ่ิมสูงขึ้นประกอบกับความไม่พอใจของประชาชนต่อความไม่มีประสิทธิภาพ
ในการจัดการปัญหาของรัฐ 106  ท าให้ทางรัฐบาลกลางแห่งสหรัฐอเมริกา (the federal 
government) พยายามเพ่ิมนโยบายในด้านการควบคุมมลพิษทางอากาศและได้มีการริเริ่มโครงการ
ในการจัดการปัญหาดังกล่าว ซึ่งน าไปสู่การออกกฎหมายมาเพ่ือจัดการปัญหามลพิษทางอากาศ
โดยเฉพาะหลายฉบับ อย่างไรก็ดีกฎหมายที่เป็นกฎหมายหลักและมีบทบาทมากที่สุดในการจัดการ
ปัญหามลพิษทางอากาศของสหรัฐอเมริกา คือพระราชบัญญัติอากาศสะอาด ค.ศ.1970 ( The Clean 
Air Act of 1970 หรือ CAA ) ซึ่งมีบทบาทอย่างส าคัญในการควบคุมปัญหามลพิษทางอากาศของ
สหรัฐอเมริกาอย่างจริงจัง มาตั้งแต่ช่วงปี ค.ศ.1963 ซึ่งมีแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติดังกล่าวอีก
หลายครั้ง เพ่ือให้มาตรการที่ในการควบคุมมลพิษทางอากาศมีประสิทธิภาพ จนกระทั่งการแก้ไข
ปรับปรุงพระราชบัญญัติอากาศสะอาดในปี ค.ศ.1990 สามารถควบคุมปัญหามลพิษทางอากาศได้
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยภายหลังจากใช้บังคับมาตรการในกฎหมายฉบับดังกล่าว ในช่วงระยะเวลา
ระหว่างปี ค.ศ.1990 ถึง ปี ค.ศ.2008 มลพิษทางอากาศหลักในสหรัฐอเมริกาลดลงร้อยละ 41 ช่วย
ป้องกันการเกิดการตายก่อนวัยอันสมควรเนื่องจากมลพิษทางอากาศกว่า 160,000 ราย ในขณะที่

                                           
106 Arnold W. Rietze Jr., Air pollution control law: compliance and 

enforcement, (Washington DC: The Environmental Law Institute, 2001), pp.9-11.  
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ทางด้านเศรษฐกิจแสดงให้เห็นการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) กว่าร้อยละ 
62107    

   จากความส าเร็จของสหรัฐอเมริกาในการลดมลพิษทางอากาศได้ค่อนข้างมากโดยไม่
ลดประสิทธิภาพในการพัฒนาเศรษฐกิจ ท าให้มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษทางอากาศ
ของสหรัฐอเมริกาเป็นที่น่าศึกษา ซึ่งนอกจากผู้เขียนจะศึกษาพระราชบัญญัติอากาศสะอาด อันเป็น
กฎหมายแม่บทในการป้องกันและควบคุมมลพิษทางอากาศแล้ว ผู้เขียนจะศึกษากฎหมายหลัก
เกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมอีกฉบับหนึ่งที่มีบทบาทในการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่า
อากาศยาน คือ พระราชบัญญัตินโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  ค.ศ. 1969 (The National 
Environmental Policy Act of 1969 หรือ NEPA ) ซึ่งเน้นการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมจาก
การด าเนินการของท่าอากาศยาน นอกจากนี้ยังมีกฎหมายอีกหลายฉบับที่มีความเกี่ยวข้องกับการ
ควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยานในด้านสิ่งแวดล้อม ดังมีรายละเอียดต่อไปนี้      

3.3.1.1 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

    การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมนับเป็นมาตรการป้องกันมลพิษที่ส าคัญ
ในด าเนินกิจการท่าอากาศยานซึ่งเป็นหัวใจส าคัญของการคมนาคมระหว่างประเทศ ท่าอากาศยานใน
สหรัฐอเมริกาท่ีเปิดให้บริการแก่สาธารณะชน เกือบทั้งหมดเป็นท่าอากาศยานที่เป็นเจ้าของและก ากับ
ดูแลโดยรัฐบาลท้องถิ่น มลรัฐ และรัฐบาลกลาง 108 กฎหมายฉบับส าคัญซึ่งเป็นหลักของการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมคือพระราชบัญญัตินโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ค.ศ.1969 ซ่ึงนอกจาก
จะประกาศนโยบายว่ารัฐบาลกลาง รัฐบาลมลรัฐ รัฐบาลท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะน าเอา
วิธีการและมาตรการต่างๆมาใช้เพ่ือเสริมสร้างและธ ารงไว้ซึ่งสภาพของสิ่งแวดล้อมที่มนุษย์สามารถ
ด ารงอยู่ได้โดยปกติสุขแล้ว 109  มาตรา 102 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวยังก าหนดหน้าที่หลาย
ประการให้หน่วยงานของรัฐบาลกลาง (federal agencies) ต้องปฏิบัติเพ่ือให้การด าเนินการของรัฐ

                                           
107 EPA, “Highlights from the Clean Air Act 40th Anniversary 

Celebration,” Retrieved on June 2, 2015, from 
http://www.epa.gov/air/caa/40th_highlights.html.  

108 Gesell E., Laurence, Aviation and the Law : Third edition , (n.p. : 
Coast Aire Publications,  1998), p.569.  

109The National Environmental Policy Act § 101 และดู ปัญญา บุญเรือง, 
“กฎหมายส าหรับการควบคุมอากาศเสีย,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2520), น.182-184. 
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เป็นไปตามตัวบทและเจตนารมของพระราชบัญญัติดังกล่าว หน้าที่ประการหนึ่งคือการจัดท า
ข้อเสนอแนะหรือรายงานเกี่ยวกับการออกกฎหมายหรือการท ากิจกรรมส าคัญอ่ืนๆซึ่งมีผลกระทบ
อย่างรุนแรงต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมของมนุษย์ โดยให้แสดงรายละเอียดได้แก่ ผลกระทบของการ
ด าเนินการนั้นๆต่อสิ่งแวดล้อม ผลกระทบของสิ่งแวดล้อมที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้หากมีการ
ด าเนินการนั้นๆ ขึ้น ทางเลือกต่างๆส าหรับการด าเนินการนั้นๆ ความสัมพันธ์ระหว่างสภาพแวดล้อมที่
เสียไปในระยะสั้นกับการดูแลหรือฟ้ืนฟูสภาพแวดล้อมในระยะยาวและทรัพยากรที่จะต้องสูญเสียไป
อย่างถาวรหากมีการด าเนินการนั้นๆ 110 ซึ่งหลักการในพระราชบัญญัติดังกล่าวสอดคล้องกับ 
พระราชบัญญัติการพัฒนาท่าอากาศยานและสายการบิน ค.ศ.1970 (The Airport and Airways 
Development Act of 1970 หรือ AADA) ซึ่งให้กระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานผู้มีอ านาจในการ
ก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าในด้านความปลอดภัยของท่าอากาศยาน โดยบัญญัติเงื่อนไขเกี่ยวกับการขอ
ใบอนุญาตด าเนินโครงการเกี่ยวกับท่าอากาศยานไว้ว่า ผู้มีอ านาจไม่สามารถอนุมัติโครงการใดๆใน
บริเวณท่าอากาศยาน การขยายทางวิ่ง หรือที่เกี่ยวข้องกับบริเวณทางวิ่ง เว้นเสียแต่ผู้ว่าการแห่งรัฐซึ่ง
โครงการเหล่านั้นตั้งอยู่จะได้ยื่นหนังสือเป็นลายลักษณ์อักษรแสดงถึงการรับรองอันมีเหตุผลว่า 
โครงการเหล่านั้นจะมีสถานที่ตั้ง หรือถูกออกแบบหรือก่อสร้างหรือปฏิบัติการอ่ืนใดซึ่งสอดคล้อ งกับ
มาตรฐานคุณภาพอากาศและมาตรฐานคุณภาพน้ า111 เพ่ือให้หน่วยงานของรัฐบาลกลางสามารถ
ด าเนินงานต่างๆให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัตินโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้ 
คณะกรรมการคุณภาพสิ่งแวดล้อม (council on environmental quality หรือ CEQ) ซึ่งถูกจัดตั้ง
ขึ้นโดยพระราชบัญญัติดังกล่าวจึงออกกฎหมายล าดับรองในรูปแบบของประมวลว่าด้วยกฎของรัฐบาล
กลางสหรัฐอเมริกา (code of federal regulation112) เรียกว่า กฎเพ่ือการด าเนินการตาม

                                           
110The National Environmental Policy Act §102 (2)(c) และดู สถาบันวิจัย

และให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการว่าจ้างเป็นที่ปรึกษา
ปรับปรุงกระบวนการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมภายใต้พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535, (กรุงเทพฯ, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552), น.124 – 127.  

111 Northeast States for Coordinated Air Use Management and Center 
for Clean Air Policy, controlling airport-related air pollution, ( n.p. : NESCAUM and 
CCAP, 2003), p.V-10.  

112 Code of Federal Regulation หรือ C.F.R. เป็นการรวบรวมกฎที่มีผลใช้บังคับ
โดยทั่วไปซึ่งออกโดยกระทรวงหรือหน่วยงานของรัฐบาลกลางแห่งสหรัฐอเมริกาโดยจัดเรียงตามหมวด
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พระราชบัญญัตินโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (regulations for implementing the procedural 
provisions of the national environmental policy act ) ซึ่งมีเนื้อหาโดยละเอียดเกี่ยวกับการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเพ่ือเป็นแนวทางส าหรับหน่วยงานของรัฐบาลกลาง โดยระบบการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามกฎดังกล่าวช่วยลดการจัดท าเอกสารที่ไม่จ าเป็นและลดความล่าช้า
ของขั้นตอนประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม เช่น การใช้ภาษาเรียบง่ายในการจัดท ารายงานประเมินผล
กระทบ การจ ากัดขอบเขตของผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่จะท าการวิเคราะห์   เป็นต้น113 จุดเด่นที่
ส าคัญของมาตรการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกาคือการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมไม่ได้ใช้บังคับกับเฉพาะโครงการที่มีลักษณะเป็นการก่อสร้างเท่านั้น แต่ใช้บังคับกับการ
กระท า (actions) ทุกประการของหน่วยงานของรัฐบาลกลาง ดังนั้น จึงรวมไปถึงการออกกฎหมาย 
การออกค าสั่ง การบริหารงานของหน่วยงานอีกด้วย จุดเด่นอีกประการหนึ่ งคือความยืดหยุ่นและ
การบูรณาการของการก าหนดเงื่อนไขและวิธีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยการให้หน่วยงาน
ของรัฐบาลกลางที่มีอ านาจควบคุมดูแลการกระท าหรือกิจกรรม เป็นหน่วยงานที่ก าหนดเงื่อนไขและ
วิธีการส าหรับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมภายใต้กรอบและแนวทางที่คณะกรรมการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมก าหนดไว้ โดยหน่วยงานของรัฐบาลกลางต่างๆจะพิจารณาจัดประเภทของการกระท า ( 
categories of actions ) ที่อยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของตนออกเป็นสามประเภทหลัก ได้แก่ 
ประเภทที่ไม่ต้องมีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเลย (categorical exclusions ) ประเภทที่สอง
คือประเภทที่ต้องประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบเบื้องต้น 
(environmental assessment หรือ EA) เสียก่อน  ซึ่งหากพบจากการประเมินผลกระทบว่าอาจ
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างมีนัยส าคัญจึงต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม (environmental impact statement หรือ EIS ) ต่อไป  ประเภทสุดท้ายคือการกระท า
ซึ่งเห็นได้ชัดว่าจะก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม จึงต้องประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมและท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตั้งแต่แรก114   

                                           
หัวข้อรวม 50 หมวด โดยกฎที่เก่ียวกับหัวข้อทางสิ่งแวดล้อมจะอยู่ในหมวดที่ 40, สืบค้นเมื่อวันที่ 8 
ธันวาคม 2559, จาก https://www.gpo.gov/help/about_code_of_federal_regulations.htm.  

113 regulations for implementing the procedural provisions of the 
national environmental policy act, 40 C.F.R. § 1500.4 – 1500.5. 

114 regulations for implementing the procedural provisions of the 
national environmental policy act, 40 C.F.R. part 1508  และดู อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 37, น.
111.  
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    เนื่องจากกฎดังกล่าวก าหนดหน้าที่ให้หน่วยงานของรัฐบาลกลางแต่ละ
หน่วยงานจะต้องน าเอาขั้นตอนและแนวทางที่บัญญัติไว้ไปก าหนดวิธีด าเนินการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือใช้บังคับกับการกระท าที่อยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของตนเองโดยเฉพาะ115  
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติจึงออกค าสั่งที่ 1050.1F 116 เพ่ือก าหนดนโยบายและวิธีการ
ด าเนินงานของส านักงานบริหารการบินแห่งชาติด้านสิ่งแวดล้อมให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติ
นโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติและกฎดังกล่าวข้างต้น  โดยวางหลักเกณฑ์และขั้นตอนของการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมไว้อย่างละเอียดเพ่ือให้หน่วยงานที่อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติและภาคเอกชนที่ต้องการขออนุมัติการด าเนินงานจากส านักงาน
บริหารการบินแห่งชาติล้วนแล้วแต่ต้องปฏิบัติตามค าสั่งดังกล่าวทั้งสิ้น  

    ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวกับการด าเนินการท่าอากาศยานนั้น ฝ่ายการท่าอากาศ
ยานแห่งส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ (the federal aviation administration’s office of 
airports หรือ ARP) ซึ่งมีหน้าที่ควบคุมดูแลท่าอากาศยานที่เปิดให้บริการแก่สาธารณะ และออกค าสั่ง
ที่ 5050-4B ว่าด้วยการด าเนินงานท่าอากาศยานให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินโยบายสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ (national environmental policy act (NEPA) implementing instructions for 
airport actions) ทั้งนี้เพ่ือให้ค าแนะน าแก่ผู้ควบคุมท่าอากาศยาน (airport sponsors117) เกี่ยวกับ
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเฉพาะส่วนเกี่ยวกับท่าอากาศยานโดยเฉพาะ ซึ่งวิธีการและขั้นตอน

                                           
115 regulations for implementing the procedural provisions of the 

national environmental policy act, 40 C.F.R. § 1507.3. 
116 FAA, “FAA Oder 1050.1F Environmental Impacts: Policies and 

Procedures,” Retrieved on December 13, 2016, from 
https://www.faa.gov/regulations_policies/orders_notices/index.cfm/go/document.curr
ent/documentNumber/1050.1.  

117 ประมวลกฎหมายแห่งสหรัฐอเมริกา หมวดที่ 49 เรื่องการคมนาคม บทย่อยที่ 
471 ว่าด้วยการพัฒนาท่าอากาศยาน (49 U.S. Code § 47102) ให้ค านิยามของค าว่า sponsors ว่า
หมายถึง หน่วยงานของรัฐบาลกลางหรือเอกชนซึ่งควบคุมท่าอากาศยานสาธารณะที่รับงบประมาณ
จากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมภายใต้บทบัญญัติแห่งกฎหมายดังกล่าว สืบค้นเมื่อวันที่ 13 
ธันวาคม 2559, จาก https://www.faa.gov/airports/aip/grant_assurances/media/airport-
sponsor-assurances-aip.pdf  
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ต่างๆในค าสั่งที่5050-4B ต้องไม่ขัดหรือแย้งกับที่บัญญัติไว้ในกฎของคณะกรรมการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม เพียงแต่จะเน้นการอธิบายในทางปฏิบัติที่เป็นรูปธรรมมากขึ้น  118 

  วิธีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเกี่ยวกับการด าเนินงานของท่าอากาศ
ยานตามค าสั่งที่ 5050-4B นั้น จัดประเภทการประเมินผลกระทบออกเป็นสามประเภท ได้แก่  
               (1) ประเภทที่ได้รับการยกเว้นให้ไม่ต้องประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ( 
categorical exclusions หรือ CATEX ) หมายถึง การกระท าของท่าอากาศยานที่เจ้าพนักงานของ
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติพิจารณาแล้วเห็นว่า โดยทั่วไปแล้วการกระท าดังกล่าวไม่ว่าโดย
ทางตรงหรือโดยทางอ้อม ไม่อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม โดยเจ้าพนักงาน
จะต้องจะต้องค านึงถึงปัจจัยหรือสภาวะแวดล้อมซึ่ งเป็นพฤติการณ์พิเศษ (extraordinary 
circumstances) ของการกระท าในประเภทนี้ด้วยว่าอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมหรือไม่119   
บทที่ 6 ของค าสั่งที่ 5050-4B จึงแยกย่อยการกระท าเกี่ยวกับท่าอากาศยานในประเภทที่ได้รับการ
ยกเว้นไว้เป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ไม่น่าจะมีพฤติการณ์พิเศษซึ่งอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
เช่น การอนุมัติการเก็บค่าใช้จ่ายจากผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน การจัดซื้ออุปกรณ์รักษาความปลอดภัย
ในท่าอากาศยาน  การออกนโยบายด้านการบริหารงานท่าอากาศยาน  เป็นต้น กลุ่มที่อาจจะมี
พฤติการณ์พิเศษซึ่งอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การก่อสร้างหรือปรับปรุงสิ่งอ านวย
ความสะดวกภาคพ้ืนดินซึ่งเป็นโครงการขนาดเล็ก จ าพวก ทางขับอากาศยาน (taxiway) ลานจอด 
(apron) ถนนส าหรับรถยนต์วิ่งภายในท่าอากาศยาน การติดตั้งระบบแสงไฟ เป็นต้น  ซึ่งในกลุ่มที่สอง
นี้ ผู้ควบคุมท่าอากาศยานจะต้องน าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับพฤติการณ์พิเศษที่ท าให้การกระท านั้นอาจก่อ
ผลกระทบต่อเจ้าพนักงาน หากเจ้าพนักงานพิจารณาแล้วว่าการกระท าดังกล่าวไม่ต้องท ารายงาน EA 
ก็จะเข้าสู่ขั้นตอนการจัดเตรียมเอกสารส าหรับด าเนินการเกี่ยวกับการกระท านั้นๆ ภายใต้กฎหมาย
ฉบับอ่ืนที่เกี่ยวข้อง จากนั้นส านักงานบริหารการบินแห่งชาติจะอนุมัติให้การกระท าดังกล่าวเป็นการ
กระท าที่ได้รับการยกเว้น ซึ่งมีผลให้ผู้ควบคุมท่าอากาศยานสามารถด าเนินการตามที่ได้รับอนุมัติได้

                                           
118 FAA, “FAA Oder 5050 - 4B National Environmental Policy Act (NEPA) 

Implementing Instructions for Airport Actions (2006),” Retrieved on December 13, 
2016, from https://www.faa.gov/regulations_policies/orders_notices 
index.cfm/go/document.current/documentNumber/5050.4. 

119 regulations for implementing the procedural provisions of the 
national environmental policy act, 40 C.F.R. § 1508.4. 
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ทันที แต่หากเจ้าพนักงานพิจารณาข้อมูลเกี่ยวกับพฤติการณ์พิเศษแล้ว ยังไม่มั่นใจว่าอาจเกิด
ผลกระทบหรือไม่ เจ้าพนักงานจะต้องก าหนดให้มีการท ารายงาน EA ต่อไป  120 
    (2) ประเภทที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบเบื้องต้น 
(environmental assessment หรือ EA) การกระท าที่ถูกจัดให้อยู่ในประเภทนี้ คือการกระท าที่มี
ความเป็นไปได้ว่าอาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ดี เพ่ือให้
กระบวนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมไม่ก่อให้เกิดปัญหาด้านความล่าช้าที่อาจบั่นทอนการ
พัฒนาด้านอ่ืนๆของประเทศ คณะกรรมการนโยบายสิ่งแวดล้อมแห่งชาติจึงวางหลักให้การท ารายงาน 
EA เป็นการประเมินผลกระทบที่ใช้เอกสารน้อย แต่เน้นไปที่ข้อมูลด้านผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อ
สิ่งแวดล้อม  โดยสรุปถึงปัจจัยที่ส าคัญและผลสรุปในภาพรวมของการกระท า ส านักงานบริหารการ
บินแห่งชาติอาจจัดเตรียมรายงาน EA ส าหรับการกระท าต่างๆเพ่ือประโยชน์ในการวางแผนหรือการ
ตัดสินใจส าหรับการกระท านั้นๆ ทั้งนี้ รายงาน EA จะเปรียบเสมือนข้อมูลพ้ืนฐานเพ่ือให้เจ้าพนักงาน
พิจารณาต่อไปว่าการกระท าเหล่านั้น เป็นการกระท าที่ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญ 
(finding of no significant impact หรือ FONSI ) หรือเป็นการกระท าที่ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมี
นัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งจะน าไปสู่การจัดท ารายงาน EIS ต่อไป โดยในค าสั่งที่ 5050-4B ก าหนด
ประเภทของการกระท าที่ต้องท ารายงาน EA ไว้หลายรายการ โดยส่วนมากจะเป็นโครงการก่อสร้าง
ต่างๆที่เกี่ยวกับท่าอากาศยาน เช่น การสร้างท่าอากาศยานใหม่เพ่ือให้บริการส าหรับการบินทั่วไป121 
(general Aviation) การก าหนดจุดตั้งท่าอากาศยานใหม่หรือสร้างทางวิ่ง (runway) เฉพาะในพ้ืนที่
ซึ่งไม่ใช่เมืองใหญ่ (metropolitan statistical area) การขยายทางวิ่งหลัก (major runway) และยัง
รวมไปถึงการกระท าที่ปกติถูกจัดอยู่ในประเภท CARTEX แต่เจ้าพนักงานพิจารณาแล้วเห็นว่ามี
พฤติการณ์พิเศษที่อาจเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  เป็นต้น 122 ช่วงของการเตรียมรายงาน EA 
จะต้องมีการประสานงานกับผู้ที่เกี่ยวข้องเช่น หน่วยงานอ่ืนๆกลุ่มผู้ประกอบการ หรือชุมชนซึ่งมีส่วน
ได้เสียเพ่ือให้ได้ประเด็นปัญหาทางสิ่งแวดล้อมที่ผู้มีส่วนได้เสียรู้สึกเป็นห่วงกังวลส าหรับการกระท านั้น 
ทั้งนี้ แม้ในขั้นตอนของการท ารายงาน EA จะไม่ได้บังคับให้ต้องมีขั้นตอนการก าหนดขอบเขต 

                                           
120 supra note 118, chapter 4.  
121 การบินทั่วไปหมายถึง ถึงการท าการบินต่าง ๆ ที่มิใช่ การบินทางทหาร และ

เที่ยวบินประจ าในด้านการพาณิชย์ เพ่ือขนส่งคนโดยสารสินค้าตามปกติโดยเป็นการใช้อากาศยานที่มี
ขนาดตั้งแต่เครื่องร่อนจนถึงเครื่องบินขนาดใหญ่ (ในลักษณะไม่ประจ าหรือเช่าเหมา), สืบค้นเมื่อวันที่ 
13 ธันวาคม 2559, จาก http://www.aviation.go.th/th/content/198/222.html.  

122 supra note 118, chapter 5.  
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(scoping) ของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมไว้ดังเช่นการท ารายงาน EIS แต่ผู้รับผิดชอบในการ
เตรียมรายงาน EA อาจจัดให้มีการก าหนดขอบเขตเพ่ือประโยชน์ของการท ารายงาน EA ได้ ส าหรับ
เนื้อหาในรายงาน EA ต้องประกอบไปด้วย วัตถุประสงค์ แผนการ ความจ าเป็นและข้อมูลพ้ืนฐานของ
โครงการ เนื้อหาในส่วนผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในด้านต่างๆที่ได้จากการวิเคราะห์ โดยในรายงาน
จะต้องสรุปถึงผลกระทบที่เกิดกับสิ่งแวดล้อม รวมทั้งทางเลือกต่างๆถ้าหากมี เพ่ือให้ทราบว่า
ผลกระทบจากการกระท านั้นเป็นผลกระทบที่มีนัยส าคัญหรือไม่ ซึ่งในกรณีคุณภาพอากาศนั้น เกณฑ์
การพิจารณาว่าการกระท าใดก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญ คือ มาตรฐานคุณภาพอากาศใน
บรรยากาศโดยทั่วไป (national ambrient air quality standards หรือ NAAQS ) หากการกระท า
นั้นส่งผลให้มลพิษทางอากาศไม่ว่าประเภทใดๆเกินกว่าค่ามาตรฐาน และต้องมีการวิเคราะห์
ผลกระทบที่สะสม (cumulative impact analysis) ของการกระท าอ่ืนที่เกิดขึ้นในอดีตหรืออนาคต
อีกด้วย  เนื้อหาในส่วนของมาตรการในการลดหรือหลีกเลี่ยงผลกระทบ (mitigation)  นอกจากนี้ยัง
ต้องมีภาคผนวกระบุรายชื่อหน่วยงานหรือบุคคลที่เป็นที่ปรึกษาให้กับการท ารายงาน EA นั้นๆ ด้วย 
ทั้งนี้ เพ่ือให้ข้อมูลดังกล่าวในรายงาน EA สามารถใช้ประกอบการตัดสินใจของส านักงานบริหารการ
บินฯ ต่อไปว่าควรจะจัดให้มีการท ารายงาน EIS ต่อไปหรือไม่ และหากการกระท าบางชนิด เช่น การ
สร้างท่าอากาศยานใหม่ การสร้างทางวิ่งใหม่ และการขยายทางวิ่งหลัก เป็นต้น อยู่ภายใต้บังคับของ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องให้ต้องการมีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน เจ้าพนักงานจะต้องเผยแพร่ร่าง
รายงาน EA ให้แก่สาธารณะชนเพื่อจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน แล้วน าความคิดเห็น
ในประเด็นส าคัญที่ได้รับจากประชาชนดังกล่าวมาแก้ไขในร่างรายงาน หลังจากนั้น  ส านักบริหารการ
บินแห่งชาติจะพิจารณาความถูกต้องของรายงานและข้อมูลต่างๆในรายงาน แล้วก าหนดว่าจะจัดให้
เป็นการกระท าที่ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งจะต้องมีการจัดท ารายงานขึ้นมาอีกหนึ่ง
ฉบับเพ่ือระบุรายละเอียดถึงข้อเท็จจริงและเหตุผลที่ท าให้การกระท านั้นไม่ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมี
นัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม หรือในกรณีที่พิจารณาแล้วเห็นว่าการด าเนินโครงการของท่าอากาศยานใด
อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญ ก็จะต้องเข้าสู่กระบวนการจัดท ารายงาน EIS ต่อไป123   
   (3) ประเภทที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(environmental impact statement หรือ EIS) ตามที่ส านักงานบริหารการบินฯก าหนดไว้ในค าสั่ง
ที่ 5050-4B มีทั้งการกระท าที่ถูกก าหนดให้ต้องท า EIS ตั้งแต่แรกเริ่ม ได้แก่ การสร้างท่าอากาศยาน
ใหม่เพ่ือให้บริการแก่เที่ยวบินประจ าด้านพาณิชย์ซึ่งตั้งอยู่ในเขตพ้ืนที่เมืองใหญ่ (metropolitan 
statistical area) และการสร้างทางวิ่ง (runway) ส าหรับอากาศยานพาณิชย์ในเขตพ้ืนที่เมืองใหญ่ 

                                           
123 supra note 118, chapter 7. 
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กับการกระท ามีการเสนอรายงานประเมินผลกระทบเบื้องต้นต่อเจ้าพนักงานแล้วได้รับการพิจารณาให้
ท ารายงาน EIS ต่อไป ซึ่งส านักงานบริหารการบินแห่งชาติเป็นผู้จัดท ารายงาน ส่วนผู้บริหารท่าอากาศ
ยานมีหน้าทีจ่ัดหาข้อมูลที่จ าเป็นให้ ซึ่งส านักงานบริหารการบินฯ ต้องเริ่มขั้นตอนการท ารายงาน EIS 
ให้เร็วที่สุดเท่าที่เป็นไปได้ โดยต้องประกาศการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (notice of intent to 
prepare an EIS หรือ NOI ) ลงในวารสารรายวันของรัฐบาลกลาง (federal register) เพ่ือให้
ประชาชนทั่วไปทราบถึงข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับโครงการของท่าอากาศยานที่จะท ารายงาน EIS ชื่อและ
ที่อยู่รวมทั้งหมายเลขโทรศัพท์ของหน่วยงานที่รับผิดชอบการท ารายงาน EIS จากนั้นจึงเข้าสู่ขั้นตอน
แรกคือการก าหนดขอบเขต (scoping) โดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและประชาชนผู้มีส่วนได้เสีย ได้
ร่วมเสนอแนะทางเลือกส าหรับ ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น แนวคิดเกี่ยวกับการลดผลกระทบ โดยเฉพาะ
ประเด็นส าคัญที่จะศึกษา ซึ่งส านักงานบริหารการบินแห่งชาติอาจจ้างผู้ประเมินผลกระทบที่มี
คุณสมบัติตามที่กฎหมายก าหนด เมื่อท าการวิเคราะห์ข้อมูลตามกรอบที่วางไว้ในขั้นตอนก าหนด
ขอบเขตแล้ว จึงน าข้อมูลที่ได้จัดเตรียมร่างรายงาน EIS ซึ่งมีเนื้อหาที่คล้ายคลึงกับรายงาน EA โดยมี
สาระส าคัญคือการแสดงบทสรุป (summary) ของข้อมูลและขอบเขตของการประเมินผลกระทบ 
วัตถุประสงค์และความจ าเป็นของโครงการที่เสนอ ทางเลือกของโครงการซึ่งรวมถึงทางเลือกที่จะไม่
ด าเนินโครงการ (the no action alternative) ด้วย ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมหรือ
ทรัพยากรธรรมชาติหากเลือกด าเนินการตามแต่ละทางเลือก โดยชี้ให้เห็นความสัมพันธ์ของการใช้งาน
สภาพแวดล้อมของมนุษย์ในระยะสั้นกับการบ ารุงรักษาและเพ่ิมประสิทธิภาพของผลผลิตในระยะยาว
โดยมีการอภิปรายถึงผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อมรวมทั้งความรุนแรงของผลกระทบนั้น124   
    รายงานที่มีเนื้อหาดังกล่าวจะมีสถานะเป็นร่างรายงานประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม (draft environmental impact statement หรือ DEIS) ซึ่งจะถูกน าไปให้หน่วยงานที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องหรือมีส่วนได้เสียโดยตรงกับโครงการตรวจสอบ (review) ว่าร่างรายงานดังกล่าวมี
เนื้อหาถูกต้องและครอบคลุมไปถึงประเด็นทางสิ่งแวดล้อมที่เป็นข้อกังวลหรือไม่ จากนั้นส านักบริหาร
การบินแห่งชาติจึงจะน าร่างรายงานนั้นเผยแพร่ไปยังหน่วยงานของรัฐบาลกลาง รัฐบาลมลรัฐและ
รัฐบาลท้องถิ่นซึ่งมีหน้าที่ตามกฎหมายที่จะต้องควบคุมหรือออกกฎเกณฑ์ต่างๆเกี่ยวกับผลกระทบที่
จะเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อม รวมทั้งประชาชนและองค์กรซึ่งไม่แสวงหาผลก าไร (non-governmental 
organizations) ซึ่งมีส่วนได้เสียเกี่ยวกับโครงการแสดงความคิดเห็น  โดยต้องให้เวลาอย่างน้อย 45 
วัน125 ทั้งนี้ เพ่ือรวบรวมความเห็นที่ส าคัญมาใส่ไว้ในรายงาน เสนอให้ส านักงานบริหารการบินฯ

                                           
124 supra note 118, chapter 11 
125 supra note 118, chapter 12  see also 40 C.F.R. 1506.10 (c) 
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พิจารณาและตอบสนองต่อความคิดเห็นที่ได้รับโดยอาจปรับปรุงทางเลือกที่ได้รับการอภิปรายในร่าง
รายงาน พัฒนาหรือประเมินถึงทางเลือกอ่ืนๆที่ยังไม่ได้พิจารณาอย่างจริงจัง ปรับปรุงหรือวิเคราะห์
ผลกระทบเพ่ิมเตมิ หรือปรึกษาหารือกับผู้บริหารท่าอากาศยานเพ่ือให้พิจารณาเปลี่ยนแปลงโครงการ 
การด าเนินงานของโครงการหรือเปลี่ยนแปลงมาตรการลดผลกระทบ เมื่อปรับปรุงร่างรายงานจน
สมบูรณ์เป็นรายงานฉบับสุดท้าย (final environmental impact statement หรือ FEIS) จะมีการ
แจกจ่ายรายงานดังกล่าวไปยังส านักงานใหญ่และส านักงานภูมิภาคของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม 
กระทรวงมหาดไทย (The Department of the Interior ) หน่วยงานหรือบุคคลซึ่งได้แสดงความ
คิดเห็นในประเด็นส าคัญต่อร่างรายงาน อีกทั้งยังต้องจัดท าส าเนาเพ่ือให้ประชาชนทั่วไปสามารถ
เข้าถึงรายงานและประกาศในวารสารรัฐบาล (federal register) ถึงสถานที่ที่สามารถเข้าถึงรายงาน
ประเมินผลกระทบดังกล่าวแล้วรอให้ระยะเวลาผ่านไปอย่างน้อย 30 วัน  เจ้าพนักงานผู้มีอ านาจ
อนุมัติโครงการจึงจะลงลายมือชื่อในบันทึกการตัดสินใจ (record of decision) ซึ่งสรุปข้อมูลโดยย่อ
ของโครงการ ผลกระทบจากการด าเนินโครงการและมาตรการลดหรือแก้ไขผลกระทบดังกล่าวและ
เผยแพร่สู่สาธารณะชนอันเป็นการประกาศให้รับทราบโดยทั่วกันว่าโครงการดังกล่าวได้รับการอนุมัติ
ให้ด าเนินการได้126  

3.3.1.2 มาตรฐานสิ่งแวดล้อม  

    การก าหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกานั้นมีลักษณะ
คล้ายคลึงกับหลักการก าหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อมทั่วไป ทั้งมาตรฐานคุณภาพอากาศและมาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด ซึ่งอยู่ภายใต้กฎหมายหลักคือพระราชบัญญัติอากาศสะอาด (The 
Clean Air Act)  

   (1) มาตรฐานคุณภาพอากาศ 

       พระราชบัญญัติอากาศสะอาดก าหนดให้ เป็นอ านาจหน้าที่ของ
ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมที่จะพิจารณาตั้งค่ามาตรฐานส าหรับมลพิษทางอากาศโดยเรียกชื่อว่า
มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป (national ambient air quality standards หรือ 
NAAQS) เพ่ือใช้บังคับกับทุกมลรัฐในสหรัฐอเมริกา มีวัตถุประสงค์เพ่ือก าหนดค่าเฉลี่ยมลพิษที่
ปนเปื้อนอยู่ในอากาศให้อยู่ในระดับที่ไม่เป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชนและคุณภาพ
ของสิ่งแวดล้อม ในปัจจุบัน ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมก าหนดมาตรฐานส าหรับมลพิษหลักไว้ 6 
ประเภท ได้แก่ ฝุ่นละออง ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ ก๊าซคาบอนมอนอกไซด์ 

                                           
126 supra note 118, chapter 13. 
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ก๊าซโอโซน และตะกั่ว 127 โดยการก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไปของ
สหรัฐอเมริกานั้น ยังมีการแบ่งมาตรฐานออกเป็นสองประเภทได้แก่ มาตรฐานปฐมภูมิ (primary 
standard) ซึ่งก าหนดขึ้นเพื่อป้องกันสุขภาพประชาชนโดยทั่วไป ซึ่งรวมถึงคนที่มีสุขภาพอ่อนแอ เช่น
เป็นโรคหอบหืด เด็ก คนชรา เป็นต้น และมาตรฐานทุติยภูมิ (secondary standard) ซึ่งก าหนดขึ้น
เพ่ือป้องกันสวัสดิภาพโดยทั่วๆไป รวมถึงการป้องกันปัญหาในเรื่องทัศนวิสัยและอันตรายที่เกิดขึ้นกับ
สัตว์ พืช สิ่งปลูกสร้าง128 

    ในส่วนของมาตรฐานฝุ่นละอองนั้น สามารถแบ่งแยกย่อยเป็นสองประเภท
คือ ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน และฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ซึ่งส านักงาน
ปกป้องสิ่งแวดล้อม ก าหนดมาตรฐานส าหรับวัดฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน ไว้ 3 กรณี คือ 
ค่าเฉลี่ยมัชฌิมเรขาคณิตในเวลาหนึ่งปี ส าหรับมาตรฐานปฐมภูมิ (primary standard) ต้องไม่เกิน 12 
ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร129 ค่าเฉลี่ยมัชฌิมเรขาคณิตในเวลาหนึ่งปี ส าหรับมาตรฐานทุติยภูมิ 
(secondary standard) ต้องไม่เกิน 15 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร130  และค่าเฉลี่ยในระยะเวลา 
24 ชั่วโมงของทั้งมาตรฐานปฐมภูมิและมาตรฐานทุติยภูมิ จะต้องไม่เกิน 35 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์
เมตร131 ส่วนมาตรฐานคุณภาพอากาศของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมก าหนดค่ามาตรฐาน ทั้งมาตรฐานปฐมภูมิและมาตรฐานทุติยภูมิไว้เท่ากัน คือค่าเฉลี่ยใน
ระยะเวลา 24 ชั่วโมง จะต้องไม่เกิน 150 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร 132 

  (2) มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด  

       พระราชบัญญัติอากาศสะอาดบัญญัติให้มีมาตรฐานควบคุมมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดโดยจะแบ่งประเภทแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศออกเป็นสองประเภท คือ แหล่งก าเนิด

                                           
127 supra note 106, pp.37-38.  
128 ประภาพรรณ ภูษิตมลคงโชติ, “มาตรการทางกฎหมายในการป้องกันและ

ควบคุมก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์จากโรงงานอุตสาหกรรม : ศึกษาเปรียบเทียบสหรัฐอเมริกาและไทย,” 
(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2548), น.42.  
   129 EPA, “National Ambient Air Quality Standards (NAAQS) ,” Retrieved 
on June 2, 2015, from http://epa.gov/air/criteria.html.  

130 Ibid. 
131 Ibid. 
132 Ibid. 
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ไม่เคลื่อนที่ (stationary source) และแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่(mobile source)  โดยให้รัฐบาลมลรัฐ
เป็นผู้มีอ านาจก าหนดค่ามาตรฐานในการปล่อยมลพิษจากแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ ประเภทต่างๆ ใน
เขตของมลรัฐ และได้ให้อ านาจแก่ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมก าหนดมาตรฐานส าหรับแหล่งก าเนิด
มลพิษเคลื่อนที่133 โดยมลรัฐจะไม่มีอ านาจออกมาตรฐานควบคุมมลพิษส าหรับแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ 
ทั้งนี้ เพ่ือป้องกันมิให้มีการขัดหรือแย้งกันระหว่างมาตรฐานดังกล่าวเพราะอาจก่อให้เกิดความสับสน
แก่ผู้ประกอบการที่มีหน้าที่ต้องผลิตหรือออกแบบเครื่องยนต์หรือยานพาหนะต่างๆให้เป็นตาม
มาตรฐานเพียงอันหนึ่งอันเดียวเท่านั้น ในส่วนมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่เกี่ยวข้องกับ
การด าเนินการของท่าอากาศยานนั้น มีดังต่อไปนี้ 

    1. เครื่องยนต์ที่ไม่ใช่รถยนต์ (non-road engines) มีทั้งการควบคุมมลพิษ
จากเครื่องยนต์ของอากาศยาน และจากเครื่องยนต์ของอุปกรณ์ที่เกี่ยวกับการด า เนินงานของท่า
อากาศยาน  ในส่วนแหล่งก าเนิดประเภทเครื่องยนต์ของอากาศยานนั้น สหรัฐอเมริ กาก็ใช้หลักการ
เดียวกันกับเครือรัฐออสเตรเลียคือการก าหนดค่ามาตรฐานส าหรับเครื่องยนต์อากาศยานแต่ละชนิด 
ซึ่งกฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมที่เป็นหน่วยงานผู้รับผิดชอบ
ในการก าหนดค่ามาตรฐานดังกล่าวให้มีผลใช้บังคับทั่วประเทศ134 ซึ่งในปัจจุบันทาง EPA เองก็ได้มี
ออกกฎ (regulation) เพ่ือก าหนดมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน135 ซึ่งหลักเกณฑ์
ต่างๆเก่ียวกับมาตรฐานควบคุมมลพิษทางอากาศจากอากาศยานล้วนเป็นการก าหนดให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ที่ระบุไว้ในภาคผนวกที่ 16 แห่ง
อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ136 ส าหรับแหล่งก าเนิดประเภท อุปกรณ์สนับสนุน
ภาคพ้ืนดิน (ground support equipment) พระราชบัญญัติอากาศสะอาด มาตรา 209137 บัญญัติ
ให้ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมเป็นผู้มีอ านาจประกาศมาตรฐานการปล่อยมลพิษออกจากเครื่องยนต์
ของอุปกรณ์เหล่านี้ ซึ่งมาตรา 213 ได้วางหลักเกณฑ์การตั้งมาตรฐานดังกล่าวไว้ว่า จะต้องตั้ง
มาตรฐานเพ่ือให้การลดมลพิษเป็นไปโดยมีประสิทธิภาพ ซึ่งในการพิจารณาเลือกใช้เทคโนโลยีแก่

                                           
133 supra note 111, p.V-5. 
134 Clean Air Act, § 231  
135 EPA, “Aircrafts,” Retrieved on June 2, 2015, from 

http://www.epa.gov/otaq/aviation.htm. 
136 40 C.F.R. PART 87 - CONTROL OF AIR POLLUTION FROM AIRCRAFT 

AND AIRCRAFT ENGINES 
137 Clean Air Act, §209 
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เครื่องยนต์หรือยานพานะเพ่ือลดมลพิษ จะต้องค านึงถึงต้นทุนที่เกิดขึ้นประกอบกับช่วงเวลาในการ
ผลิต อีกทั้งปัจจัยทางด้านเสียง พลังงาน และความปลอดภัยควบคู่กับการเลือกใช้เทคโนโลยีเพ่ือการ
ลดมลพิษด้วย138  ทั้งนี้ แม้มลรัฐจะไม่มีอ านาจออกมาตรฐานมลพิษจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ได้ก็ตาม 
แต่ภายใต้มาตราดังกล่าวก็ไม่ได้ห้ามให้มลรัฐออกมาตรการอ่ืนๆเพ่ือก าหนดกฎเกณฑ์ของวิธีการใช้
เครื่องยนต์ เช่น การก าหนดชั่วโมงการใช้งานต่อวัน หรืออัตรามลพิษมวลรวมสูงสุดในแต่ละวัน เป็น
ต้น139  เพ่ือด าเนินการให้เป็นไปตามมาตรฐานที่หน่วยงานของรัฐบาลกลางเป็นผู้ก าหนด โดยใน
ปัจจุบันมีการก าหนดมาตรฐานออกมาใช้กับเครื่องยนต์ของอุปกรณ์เหล่านี้ เช่น รถยก (folklift)  
เครื่องก าเนิดไฟฟ้า (generators) เป็นต้น140 

      2. รถยนต์ (on-road vehicles) ซึ่งรับส่งผู้โดยสารบริเวณสนามบินไม่ว่าจะ
เป็นรถยนต์ประเภทใดนั้น ถือเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานประเภทหนึ่งซึ่ง
มีความส าคัญ โดยมาตรา 209 แห่งพระราชบัญญัติอากาศสะอาด ก็ให้อ านาจส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อม ก าหนดมาตรฐานเพ่ือใช้ส าหรับเครื่องยนต์ของรถยนต์ประเภทต่างๆไว้เช่นเดียวกัน ซึ่งแม้
มลรัฐจะไม่มีอ านาจภายใต้พระราชบัญญัติอากาศสะอาดที่จะก าหนดมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์
ของยานพาหนะให้ผิดแผกแตกต่างไปจากมาตรฐานที่ก าหนดโดยส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม แต่
กฎหมายดังกล่าวก็ให้การรับรองว่ามลรัฐอาจก าหนดกฎเกณฑ์ในการควบคุมการใช้หรือการปฏิบัติการ
หรือการออกใบอนุญาต หรือการจดทะเบียน ยานพานะซึ่งใช้เครื่องยนต์ เพ่ือประโยชน์ในการควบคุม
มลพิษได้141  

  3. แหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ (stationary source) ภายใต้มาตรา 111 แห่ง
พระราชบัญญัติอากาศสะอาด ได้ก าหนดให้มี standards of performance of new stationary 
sources ซึ่งเป็นมาตรฐานส าหรับแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ โดย EPA จะเป็นผู้จัดท าประเภทของ
แหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ ซึ่งเป็นสาเหตุหรืออาจก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ โดยมีการให้ค านิยาม ของ
แหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ ว่าหมายถึง อาคาร สิ่งก่อสร้าง โรงงาน หรือสถานที่ลักษณะเดียวกันใดๆ ซึ่ง

                                           
138 Clean Air Act, § 213 (a) 3 
139 supra note 111, p.V-7. 
140 EPA, “Nonroad Engines, Equipment, and Vehicles,” Retrieved on 

June 2, 2015, from http://www.epa.gov/otaq/largesi.htm. 
141 supra note 111, p.V-12. 
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ปล่อยหรืออาจจะปล่อยมลพิษใดๆ142  และปรากฏในค าพิพากษาของศาลที่วางหลักไว้ว่าท่าอากาศ
ยานไม่ถือเป็นแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ภายใต้พระราชบัญญัติอากาศสะอาด143 แต่หากภายในท่า
อากาศยานใดมีแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ เช่น โรงผลิตไฟฟ้า โรงผลิตความร้อน มีมาตรฐานควบคุม
มลพิษทางอากาศก าหนดไว้ ก็จะต้องอยู่ภายใต้มาตรฐานที่มลรัฐก าหนดส าหรับแหล่งก าเนิดนั้นๆ
เช่นกัน  

3.3.1.3 การจัดการคุณภาพอากาศ 

             การก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดในบริเวณท่าอากาศ
ยานก็มีข้อดีคือช่วยควบคุมการปล่อยสารมลพิษประเภทต่างๆจากแหล่งก าเนิดให้อยู่ในปริมาณที่
จ ากัด  แต่อย่างไรก็ตามมาตรการดังกล่าวเป็นเพียงการป้องกันและควบคุมปัญหามลพิษในเบื้องต้น 
ซึ่งอาจจะไม่เพียงพอในกรณีที่มีแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศในบริเวณพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ งเป็นจ านวน
มาก ตัวอย่างเช่น บริเวณพ้ืนที่ท่าอากาศยาน มีความหนาแน่นของแหล่งก าเนิดมลพิษทั้ง อากาศยาน 
รถยนต์ และอุปกรณ์เครื่องมือหรือการท าการก่อสร้าง ซึ่งส่งผลให้สุดท้ายแล้วแม้แหล่งก าเนิดทุก
ประเภทสามารถปล่อยมลพิษออกมาตามที่มาตรฐานก าหนดไว้ ก็ยังเกิดการสะสมของมลพิษทาง
อากาศที่ปนเปื้อนอยู่ในอากาศมากเกินไปจนเกินกว่าค่ามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศ
โดยทั่วไป ดังนั้น พระราชบัญญัติอากาศสะอาดจึงมีมาตรการในการแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศโดย
ใช้วิธีการจัดการคุณภาพอากาศส าหรับแต่ละเขตพ้ืนที่ซ่ึงมีสาระส าคัญดังนี้  

    (1) การจ าแนกพื้นที่  

         เนื่องจากมลรัฐมีหน้าที่โดยตรงที่ภายใต้พระราชบัญญัติอากาศสะอาดที่
จะต้องรับผิดชอบต่อการรักษาคุณภาพอากาศของทุกพ้ืนที่ในเขตอ านาจของมลรัฐนั้นๆ โดยจะต้อง
ด าเนินการจัดท า แผนปฏิบัติการให้เหมาะสมกับแต่ละรัฐเองเพ่ือหาวิธีการที่จะด าเนินการให้คุณภาพ
อากาศบรรลุมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป (NAAQS) นอกจากนี้ แม้ในพ้ืนที่ซึ่ง
คุณภาพอากาศเป็นไปตามมาตรฐานแล้ว หน้าที่ของมลรัฐยังรวมไปถึงการบ ารุงรักษามาตรฐาน

                                           
142 GPO, “Electronic Code of Federal Regulations: Title 40 part 60,” 

Retrieved on June 2, 2015, from http://www.ecfr.gov/cgi-bin/text-
idx?c=ecfr&tpl=/ecfrbrowse/Title40/40cfr60_main_02.tpl. 

143 Natural Resource Defense Council v. U.S. Environmental Protection 
Agency, 725 F.2d. 761 (D.C.Cir.1984) 
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คุณภาพอากาศให้คงอยู่ดังเดิมด้วย 144 โดยหลักการจัดประเภทพ้ืนที่โดยพิจารณาจากมาตรฐาน
คุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป (NAAQS) นั้น ภายหลังจากมีการประกาศใช้มาตรฐานคุณภาพ
อากาศในบรรยากาศทั่วไป (NAAQS) หรือแก้ไขมาตรฐานดังกล่าว ผู้ว่าการมลรัฐมีหน้าที่จะต้องเสนอ
รายชื่อพ้ืนที่ในรัฐของตนโดยจัดประเภทพ้ืนที่ดังนี้ 145 

  ก. พ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐาน (nonattainment area) ซึ่งหมายถึงพ้ืนที่ที่
คุณภาพอากาศไม่ได้มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปไม่ว่าจะเป็นมาตรฐานปฐมภูมิ
หรือทุติยภูมิของทุกประเภทมลพิษ  

  ข. พ้ืนที่บรรลุมาตรฐาน (attainment area) ซึ่งหมายถึงพ้ืนที่ที่คุณภาพ
อากาศเป็นไปตามมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปทุกประเภท 

  ค.พ้ืนที่ที่ยังไม่สามารถจัดประเภทได้ (unclassifiable) ซึ่งไม่สามารถระบุ
ได้ว่ามีคุณภาพอากาศอยู่ในเกณฑ์ใดอันเนื่องมาจากข้อมูลพ้ืนฐานที่มีอยู่ยังไม่เพียงพอที่จะพิจารณาถึง
คุณภาพอากาศส าหรับมลพิษทุกประเภท  

      เมื่อได้รับรายชื่อพ้ืนที่ดังกล่าวแล้วส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมจะพิจารณา
ปัญหามลพิษทางอากาศของแต่ละพ้ืนที่ เพื่อด าเนินการประกาศก าหนดประเภทของแต่ละพ้ืนที่ตามที่ 
ผู้ว่าการมลรัฐเสนอมา โดยจะแบ่งตามประเภทมลพิษทางอากาศและระดับความร้ายแรง เช่น การจัด
พ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐานประเภทก๊าซโอโซน มีการแบ่งระดับมลพิษเป็นหลายระดับคือ ระดับเล็กน้อย 
ระดับปานกลาง ระดับมาก ระดับรุนแรง และระดับรุนแรงมาก  แต่มลพิษบางประเภท เช่น ก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ก็จะมีเพียงสองระดับคือ ระดับปานกลางและระดับมาก146 ส าหรับการจัดพ้ืนที่ไม่
บรรลุมาตรฐานประเภทฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน นั้น มีเพียงสองระดับเช่นกัน คือ ระดับ
ปานกลางและระดับมาก ส่วนประเภทฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน ส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมได้จัดให้ทุกพ้ืนที่ที่เกินค่ามาตรฐานฝุ่นละอองละเอียด เป็นพ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐานระดับ
ปานกลาง147  

                                           
144 Clean Air Act, § 107(a) 
145 Clean Air Act, § 107(d)(1)(A) 
146 supra note 106, p.82.  

                 147EPA, “The Green Book Nonattainment Areas for Criteria Pollutant,” 
Retrieved on June 3, 2015,from http://www.epa.gov/airquality/greenbook/index.html. 
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    (2) การจัดท าแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ  

    เมื่อพ้ืนที่ใดถูกจัดเป็นพ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐานแล้ว มลรัฐซึ่งดูแลพ้ืนที่
เหล่านั้นต้องด าเนินการจัดท าแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ (state implementation plans หรือ SIP) 
ซึ่งนับเป็นกลไกส าคัญของพระราชบัญญัติอากาศสะอาดในการแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศของแต่
ละมลรัฐ โดยแต่ละมลรัฐจะต้องแสดงแผนงานที่จะท าให้คุณภาพอากาศอยู่ในระดับมาตรฐาน 
(attainment demonstration) เสนอต่อส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมเพ่ืออนุมัติแผนปฏิบัติการ
ระดับมลรัฐ148 ซึ่งตามมาตรา 110 (a) (2) (A)-(M) แห่งพระราชบัญญัติอากาศสะอาดก าหนด
องค์ประกอบของแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐดังนี้  

  A มาตรการต่างๆที่จะใช้บังคับเพ่ือจ ากัดมลพิษหรือควบคุมมลพิษ รวมไป
ถึงมาตรการในเชิงเศรษฐศาสตร์  

   B โครงสร้างของระบบการติดตามตรวจสอบและการวิเคราะห์ข้อมูลที่
เหมาะสมเพื่อน าเสนอข้อมูลต่อส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม  

  C โครงการต่างๆที่จะใช้บังคับเพื่อแก้ไขปัญหา  

  D การด าเนินการเพ่ือป้องกันมลพิษทางอากาศที่ข้ามจากมลรัฐอ่ืนหรือ
มลพิษข้ามพรมแดน 

   E บุคลากร หน่วยงานและงบประมาณที่เพียงพอภายใต้กฎหมายของมลรัฐ
ที่สามารถด าเนินงานตามแผนงาน 

   F ข้อก าหนดส าหรับผู้ควบคุมแหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่ในการเฝ้าระวัง 
รายงานและจัดท าข้อมูลเกี่ยวกับมลพิษที่ให้ประชาชนทั่วไปตรวจสอบได้ 

  G หน่วยงานซึ่งรับผิดชอบในกรณีมีเหตุฉุกเฉินทางสิ่งแวดล้อม 

  H วิธีการแก้ไขแผนเพ่ือปฏิบัติตามมาตรฐานคุณภาพอากาศหรือข้อก าหนด
ใดๆที่ออกโดยอาศัยพระราชบัญญัติอากาศสะอาด 

  I การด าเนินการในส่วนของมาตรการเสริมส าหรับแผนปฏิบัติการฯที่ใช้
บังคับในพื้นที่ไม่บรรลุมาตรฐานตามท่ีพระราชบัญญัติอากาศสะอาดก าหนดไว้ 

                                           
148 supra note 106, p.59. 
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  J การด าเนินการภายใต้มาตรา 127 ในเรื่องการปรึกษาหารือ และการแจ้ง
สาธารณะชน การป้องกันการเสื่อมลงของคุณภาพอากาศและการปกป้องทัศนวิสัย 

  K การด าเนินการเพ่ือให้บรรลุผลส าเร็จตามต้นแบบด้านคุณภาพอากาศ 

  L การก าหนดให้ เจ้ าของแหล่ งก า เนิดไม่ เคลื่ อนที่ ขนาดใหญ่จ่ าย
ค่าธรรมเนียมซึ่งครอบคลุมค่าใช้จ่ายเพื่อการด าเนินงานหรือบังคับใช้โครงการตามแผนและ 

  M การด าเนินการเกี่ยวกับการปรึกษาหรือการมีส่วนร่วมของส่วนท้องถิ่นที่
เกี่ยวข้องกับแผน149 

  นอกจากนี้หากเป็นการจัดท าแผนปฏิบัติการฯเพ่ือใช้บังคับกับพ้ืนที่ไม่บรรลุ
มาตรฐาน จะต้องมีการก าหนดมาตรการเพ่ือให้คุณภาพอากาศสามารถอยู่ในระดับมาตรฐานได้ โดย
จะต้องมีการด าเนินงานในส่วนของการตรวจสอบคุณภาพอากาศ การจัดท าดัชนีมลพิษ การใช้
แบบจ าลองหรือยุทธศาสตร์ส าหรับควบคุมมลพิษในแต่ละปี นอกจากนี้จะต้องมีแผนงานเกี่ยวกับการ
ใช้มาตรการเฉพาะส าหรับควบคุมมลพิษ เช่น การจัดการยานพาหนะ การจัดเก็บค่าธรรมเนียม หรือ
การใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสม เป็นต้น150 

  ทั้งนี้ เพ่ือให้มั่นใจว่าแผนปฏิบัติการฯจะสามารถรักษาคุณภาพอากาศได้  
มลรัฐจึงต้องแก้ไขแผนทุกสามปีที่มีการแก้ไขหรือออกมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป
ใหม่  ยิ่งไปกว่านั้น เมื่อใดก็ตามที่ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมพิจารณาแผนปฏิบัติการฯแล้วเห็นว่าไม่
เพียงพอที่จะรักษาคุณภาพอากาศหรือลดมลพิษทางอากาศหรือไม่สามารถด าเนินการตามเงื่อนไขที่
ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติอากาศสะอาดได้ ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมจะก าหนดกรอบเวลาที่
เหมาะสมแต่ไม่เกินกว่า 18 เดือน เพ่ือให้มลรัฐด าเนินการแก้ไขหรือปรับปรุงแผนปฏิบัติการฯในส่วนที่
เห็นสมควร นอกจากนี้  พระราชบัญญัติอากาศสะอาด มาตรา 179 ยังก าหนดมาตรการลงโทษ
ส าหรับมลรัฐ หลังจากเวลาผ่านพ้นไป 18 เดือนนับแต่ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมพบความบกพร่อง
ของมลรัฐในการจัดท าแผนปฏิบัติการฯหรือนับแต่แผนปฏิบัติการฯไม่ได้รับการอนุมัติ  ส านักงาน
ปกป้องสิ่งแวดล้อมจะใช้มาตรการบังคับประการแรกคือ มาตรการชดเชยด้านมลพิษ (the emissions 
offset) ในการอนุญาตให้ก่อสร้างหรือปรับปรุงแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ขนาดใหญ่ โดยเพ่ิมการชดเชย
ด้านมลพิษเป็นอัตราส่วนสองต่อหนึ่ง หลังจากครบหกเดือนนับแต่ใช้มาตรการดังกล่าวแล้ว มลรัฐยัง
ไม่สามารถแก้ไขข้อบกพร่องได้ จะเพ่ิมมาตรการตัดงบประมาณที่รัฐบาลกลางให้มลรัฐเพ่ือพัฒนาทาง

                                           
149 Clean Air Act, § 110 (a) (2)  
150 supra note 103, p.7.  
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หลวง เพ่ือบังคับให้มลรัฐด าเนินการให้ถูกต้องในส่วนของแผนปฏิบัติการฯได้ นอกจากนี้ภายในเวลา 2 
ปี นับแต่พบข้อบกพร่องของมลรัฐเกี่ยวกับการจัดท าแผนปฏิบัติการฯ ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมมี
อ านาจจัดท าแผนปฏิบัติการของรัฐบาลกลาง (federal implementation plan) เพ่ือให้มลรัฐนั้นใช้
บังคับแทนได้ 151 

อย่างไรก็ดี แม้พ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐาน จะได้ด าเนินการตามมาตรการต่างๆใน
แผนปฏิบัติการระดับมลรัฐที่มีผลใช้บังคับ จนในที่สุดสามารถปรับปรุงคุณภาพอากาศให้ได้มาตรฐาน
แล้ว และยังคงรักษามาตรฐานคุณภาพอากาศให้อยู่ในเกณฑ์ได้เป็นระยะเวลาสามปี  พ้ืนที่นั้นจะถูก
จัดให้เป็นพ้ืนที่บ ารุงรักษาคุณภาพอากาศ (maintenance area) ซึ่งก็ต้องมีการจัดท าแผนปฏิบัติการ
ฯ ในส่วนของการบ ารุงรักษาคุณภาพอากาศ ส าหรับพ้ืนที่นั้น โดยวางมาตรการต่างๆที่จะใช้เพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการรักษาระดับคุณภาพอากาศให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานต่อไป ในรูปแบบของแผน
ระยะยาว 10 ถึง 20 ปี เพ่ือเสนอต่อส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม 152 

3.3.1.4 การควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน 
 (1) การควบคุมโดยส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ 

        เนื่องจากการจัดท าแผนปฏิบัติการฯ เป็นหน้าที่โดยตรงของรัฐบาลมล
รัฐภายใต้การก ากับดูแลของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม ในขณะที่กิจกรรมหลายประการของ
สหรัฐอเมริกาอยู่ภายใต้อ านาจหน้าที่ของหน่วยงานในสังกัดรัฐบาลกลาง ดังเช่น การด าเนินงาน
เกี่ยวกับท่าอากาศยานก็อยู่ภายใต้ก ากับดูแลของส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ ดังนั้น เพ่ือป้องกัน
ไม่ให้เกิดปัญหาการเพิกเฉยต่อแผนปฏิบัติการฯ พระราชบัญญัติอากาศสะอาด มาตรา 179 (c) จึง
บัญญัติห้ามมิให้ ส านักงาน หน่วยงานหรือตัวแทนของรัฐบาลกลางท าสัญญา ให้การสนับสนุน ให้
งบประมาณ ให้ใบอนุญาตหรือให้การอนุมัติแก่กิจกรรมใดๆซึ่งไม่ด าเนินการให้สอดคล้องกับ
แผนปฏิบัติการฯ153  โดยบทบัญญัติดังกล่าวก าหนดให้ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมต้องออกกฎเพ่ือใช้
บังคับกับการกระท าต่างๆของหน่วยงานระดับรัฐบาล เพ่ือสร้างความมั่นใจว่ารัฐบาลกลางจะไม่
กระท าการที่แทรกแซงหน้าที่ของมลรัฐในการด าเนินการเพ่ือบรรลุหรือเพ่ือรักษามาตรฐานคุณภาพ
อากาศ ซึ่งต่อมาส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมได้ออก the general conformity regulations หรือที่

                                           
151F.William Brownell, Clean Air Act, ed. Thomas F.P. Sullivan, 

Environmental law handbook, 21th edition, (Maryland : Government Institutes, 2011), 
pp.246-247. See also Arnold W. Rietze Jr, supra note 106, pp.64-68. 

152 supra note 103, p.7.    
153 Clean Air Act, § 176 (b)  
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รู้จักกันในชื่อ “the general conformity rule”  มาใช้บังคับกับการด าเนินงานใดๆของส านักงาน
บริหารการบินแห่งชาติในส่วนที่เกี่ยวกับการพัฒนาท่าอากาศยานด้วย154  ซึ่งส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมก าหนดเกณฑ์ขั้นต่ า (De minimis) ของมลพิษที่ปล่อยจากแหล่งก าเนิด ประเภทฝุ่น
ละอองทั้งขนาด 10 ไมครอน และ 2.5 ไมครอน ไว้ที่ 100 ตันต่อปี แต่หากเป็นพ้ืนที่ไม่บรรลุ
มาตรฐานอย่างรุนแรงจะมีการก าหนดเกณฑ์ส าหรับฝุ่นละอองขนาด 10 ไมครอนไว้ที่ 70 ตันต่อปี 
ก่อนที่ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติจะให้การสนับสนุนหรืออนุมัติหรือให้ใบอนุญาตใดๆแก่การ
พัฒนาท่าอากาศยานได้ ต้องผ่านกระบวนการหลักๆดังต่อไปนี้  

  1) การวิเคราะห์ข้อมูลของมลพิษทางอากาศที่ปล่อยจากแหล่งก าเนิดโดย
จัดท าฐานข้อมูลมลพิษ (emission inventory) ทั้งมลพิษทางตรงและทางอ้อมที่เกิดจากการพัฒนา
ท่าอากาศยานนั้น หากมีการก่อสร้างต้องจัดท าฐานข้อมูลมลพิษที่เกิดขึ้นจากการก่อสร้างด้วย  
จากนั้นจึงน ามาลบกับมาตรการต่างๆที่ท่าอากาศยานท าให้การปล่อยมลพิษน้อยลงกว่าปกติ 
ตัวอย่างเช่น การติดตั้งระบบจ่ายไฟฟ้าให้แก่อากาศยานแทนการใช้ APU ในท่าอากาศยาน หรือใน
กรณีที่ท่าอากาศยานเคยได้รับเครดิตมลพิษจากการเข้าร่วมโครงการ Voluntary Airport Low 
Emissions (VALE)  ของส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ ก็สามารถน ามาใช้ลบกับปริมาณมลพิษใน
ฐานข้อมูล จนกระทั่งได้ปริมาณมลพิษสุทธิ หากปริมาณมลพิษสุทธิของท่าอากาศยานเกินกว่าเกณฑ์ที่
ก าหนดไว้  จะต้องจัดเตรียม general conformity determination  

    2) General conformity determination   คือการวิเคราะห์ข้อมูลโดย
ละเอียดเกี่ยวกับการพัฒนาท่าอากาศยานภายใต้ความรับผิดชอบของส านักงานบริหารการบินฯ โดย
แสดงปริมาณมลพิษทั้งทางตรงและทางอ้อมของการพัฒนาท่าอากาศยานนั้นๆ  เพ่ือเทียบกับปริมาณ
มลพิษในภาพรวมของแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ เพ่ือแสดงให้เห็นว่าระดับมลพิษที่ปล่อยออกมาจาก
การพัฒนาท่าอากาศยานเมื่อรวมเข้ากับมลพิษจากแหล่งก าเนิดอ่ืนที่มีการระบุไว้ในแผนปฏิบัติการ
ระดับมลรัฐแล้วจะยังคงสามารถรักษามาตรฐานคุณภาพอากาศให้เป็นไปตามเป้าหมายได้   โดยอาจ
แสดงให้เห็นถึงมาตรการที่จะลดการปล่อยมลพิษหรือการชดเชยการปล่อยมลพิษด้วยวิธีการใดๆ  
อย่างไรก็ดีหากท้ายที่สุดแล้วยังคงปรากฏว่าการพัฒนาท่าอากาศยานนั้นอาจเป็นสาเหตุของการเพ่ิม
ระดับมลพิษซึ่งเกินกว่ามาตรฐานคุณภาพอากาศ  วิธีการสุดท้ายที่ส านักงานบริหารการบินฯสามารถ
ท าได้คือการยื่นค าร้องต่อผู้ว่าการมลรัฐเพ่ือให้ปรับปรุงแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐให้เหมาะสมกับการ
เกิดขึ้นของมลพิษจากการพัฒนาท่าอากาศยาน โดยต้องเสนอมาตรการที่จะรวมไว้ในแผนปฏิบัติการ

                                           
154 FAA, Environmental Desk Reference for Airport Actions, (n.p. : FAA Office 

of Airports, 2007), chapter 1 p.3.  

Ref. code: 25605701034539YBV



80 
 

ระดับมลรัฐซึ่งท าให้ผลลัพธ์ในภาพรวมของระดับมลพิษไม่เกินไปกว่าเกณฑ์ที่ตั้งไว้ ทั้งแสดงถึงความ
รับผิดชอบของส านักบริหารการบินฯ ที่จะใช้มาตรการต่างๆเพ่ือลดมลพิษจากการพัฒนาท่าอากาศ
ยานนั้นและพิสูจน์ให้เห็นว่าข้อก าหนดต่างๆในแผนปฏิบัติการฯ จะได้รับการปฏิบัติตามจากหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องอย่างเต็มที่  ซึ่งในการจัดท า general conformity determination นี้จะต้องจัดท า
เอกสารที่แสดงข้อมูลต่างๆข้างต้นแล้วจัดรับฟังความคิดเห็นจากประชาชนหรือหน่วยงานอ่ืนที่
เกี่ยวข้องด้วย155 

     (2)  การควบคุมโดยรัฐบาลมลรัฐ 

         เนื่องจากมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่อยู่ในความ
รับผิดชอบของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมซึ่งจะใช้บังคับกับทุกมลรัฐ ในขณะที่ท่าอากาศยานเองก็
ไม่ถือเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่ที่มลรัฐจะสามารถออกมาตรฐานควบคุมมลพิษจากท่าอากาศ
ยานทั้งหมดได้ แม้แหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่แต่ละชนิดในบริเวณท่าอากาศยานจะอยู่ภายใต้มาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่ก าหนดไว้ส าหรับสิ่งนั้นๆ ตัวอย่างเช่น หากในเขตท่าอากาศยานมี
โรงงาน โรงงานนั้นๆจะถูกควบคุมการปล่อยมลพิษตามมาตรฐานที่แต่ละมลรัฐก าหนด แต่เพ่ือให้การ
ควบคุมมลพิษทางอากาศมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  พระราชบัญญัติอากาศสะอาดจึงก าหนดให้มีการ
ตรวจสอบแหล่งก าเนิดมลพิษทางอ้อม หรือ Indirect source review ไว้เป็นส่วนหนึ่งของแผนปฏิบัติ
การระดับมลรัฐส าหรับพ้ืนที่ที่ไม่บรรลุมาตรฐาน โดยเป็นกระบวนการที่ใช้ตรวจสอบและลดมลพิษ
ทางอากาศจากสถานที่ซึ่งเป็นศูนย์รวมของแหล่งก าเนิดมลพิษเคลื่อนที่อย่างเช่น ถนน อาคารที่จัดงาน
กีฬาหรืองานบันเทิง อาคารจอดรถ และรวมไปถึงท่าอากาศยานด้วย ทั้งนี้ เพ่ือให้มลรัฐสามารถ
ควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยานอีกทางหนึ่ง ซึ่งมลรัฐมีอ านาจก าหนดเกณฑ์ของท่าอากาศ
ยานจากความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศหรือจ านวนผู้โดยสาร ที่จะต้องได้รับการวิเคราะห์
คุณภาพอากาศในฐานะแหล่งก าเนิดมลพิษทางอ้อม (indirect source analysis ) โดยต้องได้รับ
ใบอนุญาต (indirect source permit) จากมลรัฐที่ประกาศใช้มาตรการดังกล่าวในการด าเนินงาน
ของท่าอากาศยาน156 ตัวอย่างมลรัฐที่ใช้ indirect source review กับท่าอากาศยาน เช่น มลรัฐ
แคลิฟอร์เนีย ส าหรับท่าอากาศยานที่ให้บริการเที่ยวบินตั้งแต่ 50,000 เที่ยวบินต่อปี หรือมีผู้โดยสาร 

                                           
155 supra note 103, pp. 69 - 77. 
156 supra note 103, p.8. 
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1,000,000 คนต่อปี มลรัฐนอร์ทแคโลไลน่า ส าหรับท่าอากาศยานที่ให้บริการเที่ยวบินตั้งแต่ 100,000 
เที่ยวบินต่อปี หรือมีอัตราเที่ยวบินขึ้นลงเกินว่า 45 เที่ยวบินในหนึ่งชั่วโมงเป็นต้น 157 

3.3.1.5 บทลงโทษ 

   เพ่ือให้มาตรการต่างๆตามกฎหมายสามารถใช้บังคับและควบคุมมลพิษ
ทางอากาศในสหรัฐอเมริกาได้อย่างมีประสิทธิภาพ พระราชบัญญัติอากาศสะอาดจึงก าหนดมาตรการ
เพ่ือบังคับใช้กฎหมายไว้หลายประการ ซึ่งใช้บังคับกับบุคคลทั้งบุคคลธรรมดา นิติบุคคลซึ่งหมายความ
รวมไปถึงหน่วยงานต่างๆของรัฐด้วย โดยในเบื้องต้น หากเจ้าพนักงานของส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมพบว่าการฝ่าฝืนข้อก าหนดหรือข้อห้ามใดๆในแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ หรือใน
ใบอนุญาต เจ้าพนักงานจะแจ้งเตือนเป็นหนังสือไปยังบุคคลดังกล่าวเสียก่อน ทั้งนี้ หากผ่านไป 30 วัน
นับแต่บุคคลดังกล่าวได้รับการแจ้งเตือนแล้ว เจ้าพนักงานสามารถออกค าสั่ง (orders) โดยอาศัย
อ านาจตามมาตรา 113 (a)  ให้บุคคลซึ่งฝ่าฝืน หยุดท าการฝ่าฝืนนั้นหรือด าเนินการแก้ไขให้ถูกต้อง
ตามกฎหมายภายในเวลาที่เหมาะสม โดยให้ส่งส าเนาค าสั่งให้แก่หน่วยงานควบคุมมลพิษทางอากาศ
ของมลรัฐที่ดูแลการกระท าที่ฝ่าฝืนด้วย อย่างไรก็ดีค าสั่งที่ออกภายใต้บทบัญญัติดังกล่าวไม่เป็นการ
กระทบถึงการใช้มาตรการอ่ืนๆของเจ้าพนักงานหรือของมลรัฐเพ่ือบังคับเกี่ยวกับการกระท าที่ฝ่าฝืน
นั้น158  ซึ่งรวมถึงการใช้มาตรการลงโทษทางแพ่งและมาตรการลงโทษทางอาญา ดังสรุปโดยย่อ
ต่อไปนี้   

   (1) มาตรการลงโทษทางแพ่ง  

                 พระราชบัญญัติอากาศสะอาด มาตรา 113 (b) ก าหนดมาตรการ
ลงโทษทางแพ่ง (civil action) แก่บุคคลซึ่งกระท าการฝ่าฝืน เพ่ือบังคับให้ผู้ฝ่าฝืนด าเนินการแก้ไขให้
ถูกต้อง โดยบทบัญญัติดังกล่าวก าหนดค่าปรับวันละไม่เกิน 25,000 ดอลลาร์สหรัฐ ตลอดระยะเวลาที่
มีการฝ่าฝืน โดยเจ้าพนักงานสามารถยื่นเรื่องต่อศาลที่มีเขตอ านาจ เพ่ือให้ศาลออกค าสั่งห้ามกระท า
การอันฝ่าฝืนข้อห้ามหรือออกค าสั่งให้ปฏิบัติตามข้อก าหนดในแผนปฏิบัติการฯหรือใบอนุญาต และ
ก าหนดค่าปรับรวมไปถึงค่าธรรมเนียมอ่ืนๆ159   นอกจากการน าเรื่องขึ้นสู่ศาลโดยตรงแล้ว 
พระราชบัญญัติอากาศสะอาดยังได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมในปี ค.ศ. 1990 เพ่ือให้อ านาจเจ้าพนักงานของ

                                           
    157 FAA, Air Quality Procedures for Civilian Airports & Air Force Bases, 
(n.p. : FAA, 1997), Appendix J.  

158 Clean Air Act, § 113 (a) 
159 Clean Air Act, § 113 (b) 
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ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมที่ออกค าสั่งทางปกครอง ( administrative order ) ก าหนดค่าปรับ
ผู้ฝ่าฝืนไม่เกิน 25,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อวัน โดยไม่ต้องยื่นเรื่องต่อศาลที่มีเขตอ านาจ โดยก่อนจะออก
ค าสั่งทางปกครองดังกล่าว เจ้าพนักงานจะต้องแจ้งเตือนเป็นหนังสือไปยังผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าการ
ฝ่าฝืนและให้เวลาอย่างน้อย 30 วัน นับแต่ได้รับหนังสือเพ่ือให้โอกาสผู้ถูกกล่าวหาร้องขอให้เจ้า
พนักงานท าการไต่สวนข้อเท็จจริง (hearing) นอกจากนี้ยังให้อ านาจส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมที่จะ
ออกกฎส าหรับใช้ a field citation program ซึ่งมีลักษณะคล้ายการออกใบสั่งทางสิ่งแวดล้อม ใน
กรณีท่ีเจ้าพนักงานออกตรวจพ้ืนที่และพบการฝ่าฝืนที่ไม่รุนแรงเพ่ือให้ผู้ฝ่าฝืนช าระค่าปรับในอัตราวัน
ละ ไม่เกิน 5,000 ดอลลาร์สหรัฐ เพ่ือเสริมประสิทธิภาพในการใช้บังคับมาตรการตามกฎหมาย 160  

  (2) มาตรการลงโทษทางอาญา 

               แม้จะมีการใช้โทษทางแพ่งโดยการปรับเงินเป็นรายวันเพ่ือลงโทษ
ผู้ฝ่าฝืนข้อก าหนดในแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐและใบอนุญาตแล้ว ในมาตรา 113 (c) แห่ง
พระราชบัญญัติอากาศสะอาดยังก าหนดบทลงโทษทางอาญาแก่บุคคลธรรมดาและนิติบุคคลซึ่งจงใจ
ฝ่าฝืนข้อห้ามหรือข้อก าหนดในแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐหรือฝ่าฝืนข้อห้ามตามพระราชบัญญัติ 
รวมถึงไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าพนักงานซึ่งออกตามมาตรา 113 (a) ที่กล่าวไปข้างต้น ซึ่งในกรณีที่
ผู้กระท าความผิดเป็นบุคคลธรรมดา ต้องระวางโทษปรับสูงถึง 250,000 ดอลลาร์สหรัฐ ต่อวัน ต่อการ
กระท าท่ีฝ่าฝืนหนึ่งการกระท า หรือจ าคุกไม่เกิน 5 ปีหรือทั้งจ าท้ังปรับ ส่วนกรณีผู้กระท าความผิดเป็น
นิติบุคคล ต้องระวางโทษปรับสูงถึง 500,000 ดอลลาร์สหรัฐ นอกจากนี้ยังมีบทก าหนดโทษทางอาญา
ส าหรับความผิดเกี่ยวกับการแจ้งข้อมูล หรือจัดท ารายงานต่างๆอันเป็นเท็จ หรือการจงใจไม่แจ้ง
หรือไม่จัดท ารายงานภายใต้บทบัญญัติในส่วนการควบคุมและป้องกันมลพิษทางอากาศ โดยบุคคล
ธรรมดาต้องระวางโทษปรับ ไม่เกิน 250,000 ดอลลาร์สหรัฐหรือจ าคุกไม่เกิน 2 ปี หรือทั้งจ าทั้งปรับ 
ในขณะที่นิติบุคคลต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 500,000 ดอลลาร์สหรัฐ  

  นอกจากโทษทางอาญาส าหรับผู้ฝ่าฝืนบทบัญญัติดังที่กล่าวข้างต้นแล้ว 
พระราชบัญญัติอากาศยังมีบทก าหนดโทษทางอาญาส าหรับผู้ปล่อยมลพิษทางอากาศประเภทสาร
อันตราย (Hazardous air pollutant) ด้วย โดยหากเป็นการปล่อยสารมลพิษโดยจงใจนอกจาก
ผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นบุคคลธรรมดาจะต้องระวางโทษปรับ 250,000 ดอลลาร์สหรัฐแล้ว ยังอาจถูก
จ าคุกสูงถึง 15 ปี แต่หากเป็นการปล่อยมลพิษโดยความประมาทเลินเล่อจะต้องระวางโทษจ าคุกไม่

                                           
160 supra note 151, pp.298-299. 
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เกิน 1 ปี ในขณะที่ผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นนิติบุคคลต้องระวางโทษปรับสูงถึง 1 ล้านดอลลาร์สหรัฐ
ต่อวัน 161   

3.3.1.6 มาตรการเสริมอ่ืนๆ 

(1) มาตรการติดตามตรวจสอบและรายงานข้อมูล  

             แม้บทบัญญัติในส่วนการจัดท าแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐจะก าหนดให้
แผนปฏิบัติการฯมีการตรวจสอบและวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับคุณภาพอากาศไว้แล้ว แต่ภายใต้มาตรา 
319 แห่งพระราชบัญญัติอากาศสะอาด ยังบัญญัติให้ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมออกกฎเพ่ือจัดให้มี
ระบบตรวจสอบคุณภาพอากาศ เพ่ือสร้างหลักเกณฑ์และวิธีการตรวจสอบคุณภาพอากาศอย่างเป็น
มาตรฐาน และจัดให้มีสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศในพ้ืนที่ต่างๆท่ัวสหรัฐอเมริกาอย่างเหมาะสม เพ่ือ
วิเคราะห์ข้อมูลคุณภาพอากาศเป็นรายวัน แล้วจัดท าดัชนีคุณภาพอากาศเก็บเป็นฐานข้อมูลเพ่ือ
รายงานให้แก่ประชาชนทราบ 162  ซึ่งส่งผลให้ส านักงานปกป้องสิ่งแวดลอมด าเนินการออกกฎว่าด้วย
การเฝ้าระวังคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป (ambient air quality surveillance) 163 
ก าหนดให้รัฐบาลมลรัฐและรัฐบาลท้องถิ่นต้องจัดให้มีสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ (monitoring 
stations) ส าหรับมลพิษทางอากาศหลักทุกประเภทซึ่งรวมไปถึงฝุ่นละอองทั้งขนาด 10 ไมครอน และ 
2.5 ไมครอน โดยก าหนดจ านวนสถานีขั้นต่ าไว้ตามความหนาแน่นของประชากรในเขตเมือง 164 โดย
หน่วยงานด้านสิ่งแวดล้อมของมลรัฐและรัฐบาลท้องถิ่นต้องจัดท าแผนเครือข่ายตรวจวัดคุณภาพ
อากาศประจ าปี  ( annual monitoring network plan)  โดยใช้เครื่องมือและวิธีการตรวจวัดตามที่
ก าหนดไว้ในภาคผนวกของกฎดังกล่าว จากนั้นส่งข้อมูลไปยังเจ้าพนักงานส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมประจ าภูมิภาค  เพ่ือน าไปจัดเก็บข้อมูลและเผยแพร่165  เพ่ือวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการ
ตรวจคุณภาพอากาศอย่างมีประสิทธิภาพ ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมจึงจัดตั้งศูนย์ข้อมูลเทคโนโลยี
การตรวจวัดคุณภาพอากาศ ( ambient monitoring technology information center) ขึ้นเพ่ือ
วัตถุประสงค์เพ่ือรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับการตรวจวัดคุณภาพอากาศ ทั้งรายละเอียดของวิธีการ

                                           
161 supra note 151, p.300. 
162 Clean Air Act, § 319  
163 40 C.F.R. part 58  
164 40 C.F.R. part 58, Appendix D 
165 40 C.F.R § 58.1 
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ตรวจวัด เอกสารหรือบทความเกี่ยวกับสถานะของมลพิษทางอากาศและพ้ืนที่ไม่บรรลุมาตรฐาน รวม
ไปถึงกฎหมายและกฎระเบียบอันเกี่ยวข้องกับการตรวจวัดคุณภาพอากาศด้วย 166  

(2) มาตรการสนับสนุนทางการเงินแก่ท่าอากาศยาน   

     เนื่องจากส านักงานบริหารการบินแห่งชาติมีนโยบายที่ชัดเจนในการ
พัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศอย่างยั่งยืน โดยพัฒนาทั้งทางด้านประสิทธิภาพการบิน ความ
ปลอดภัยในการบิน และสิ่งแวดล้อมของการบินควบคู่กันไป167 การให้การสนับสนุนทางการเงินแก่ท่า
อากาศยานซึ่งให้บริการแก่สาธารณะชน เพ่ือวัตถุประสงค์ในการลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่า
อากาศยานผ่านกองทุนจากโครงการ Airport Improvement Programs (AIP) และ Passenger 
Facility Charges (PFCs) โดยในปัจจุบัน ส านักงานบริการบินแห่งชาติให้เงินสนับสนุนท่าอากาศยาน
เพ่ือลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศ โดยการจัดตั้งโครงการ The Voluntary Airport Low 
Emission Program (VALE) ซึ่งถูกออกแบบมาเพ่ือเป้าหมายในการลดมลพิษทางอากาศจาก
แหล่งก าเนิดที่เกิดจากการด าเนินงานภาคพ้ืนของท่าอากาศยาน ( airport ground emissions )เพ่ือ
ช่วยท่าอากาศยานให้สามารถด าเนินงานภายใต้ความรับผิดชอบของตนให้สอดคล้องกับแผนงานด้าน
คุณภาพอากาศของมลรัฐที่ท่าอากาศยานตั้งอยู่ได้ 168  โดยหลักๆท่าอากาศยานอาจน าเงินไปใช้ใน
กรณีดังต่อไปนี้  

1. การเปลี่ยนไปใช้ยานพาหนะในการปฏิบัติงานภาคพ้ืนบริเวณท่าอากาศ
ยานที่ใช้พลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ ไฟฟ้า หรือใช้ระบบผสมระหว่างไฟฟ้าและน้ ามัน 
(hybrid) ที่เพ่ือลดการปล่อยมลพิษทางอากาศที่เกิดจากการเผาผลาญของเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิง   

 2. การติดตั้ ง ระบบจ่ายไฟฟ้าบริ เวณทางเข้ าอากาศยาน (gate 
electrification) หรือระบบจ่ายไฟฟ้าเคลื่อนที่ (remote ground power) เพ่ือจ่ายไฟฟ้าให้แก่

                                           
166  EPA Ambient Monitoring Technology Information Center, “basic 

information,” Retrieved on January 5, 2017, from https://www.epa.gov/amtic/basic-
information-about-amtic. 

167FAA, “airport sustainability,” Retrieved on January 5, 2017, from 
https://www.faa.gov/airports/environmental/sustainability.  

168FAA, “The Voluntary Airport Low Emission Program,” Retrieved on 
January 5, 2017, from https://www.faa.gov/airports/environmental/vale. 
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อากาศยานขณะอากาศยานขณะจอดอยู่ที่ท่าอากาศยานเพ่ือลดการใช้ไฟฟ้าจากระบบ auxiliary 
power unit หรือ APU อันเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศ  

3. การเปลี่ยนอุปกรณ์สนับสนุนภาคพ้ืน (ground support equipment) 
เช่น รถยกสินค้า รถบรรทุกกระเป๋าผู้โดยสาร รถแทร็กเตอร์ เป็นชนิดที่ใช้ไฟฟ้าหรือใช้พลังงานน้ า
แทนประเภทที่ใช้พลังงานน้ ามันเชื้อเพลิง  

4. การน าระบบผลิตไฟฟ้าโดยใช้แสงอาทิตย์มาใช้ในการผลิตไฟฟ้าเพ่ือใช้
ในท่าอากาศยานซึ่งช่วยลดมลพิษจากโรงงานผลิตไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงถ่านหิน 169   

ทั้งนี้ ท่าอากาศยานที่ต้องการสมัครเข้าโครงการเพ่ือรับเงินสนับสนุนจาก
กองทุนของรัฐบาล จะต้องเสนอแผนงานที่จะน าเงินที่ได้รับไปใช้ในการลดมลพิษทางอากาศของท่า
อากาศยานไปยังส านักงานบริหารการบินแห่งชาติฝ่ายท่าอากาศยานประจ าภูมิภาค เพ่ือให้มีการ
พิจารณาอนุมัติเงินจากกองทุนภายใต้เงื่อนไขตามกฎหมายในการใช้กองทุนนั้น170 โดยนับแต่ริเริ่ม
โครงการดังกล่าวในปี ค.ศ.2005 มีการอนุมัติงบประมาณให้แก่ 42 ท่าอากาศยานเป็นเงินกว่า 246 
ล้านดอลลาร์สหรัฐ171  นอกจากนี้ยังมีโครงการสนับสนุนทางการเงินแก่ท่าอากาศยานที่คล้ายกันคือ 
The Zero Emissions Airport Vehicle and Infrastructure Pilot Program ซึ่งก่อตั้งขึ้นในปี ค.ศ.
2012 เพ่ือช่วยเหลือท่าอากาศยานในการจัดซื้อหรือจัดให้มียานพาหนะปราศจากมลพิษจากไอเสีย172

ซึ่งจากการใช้มาตรการสนับสนุนทางการเงินเพื่อการใช้ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ที่ใช้เทคโนโลยีสะอาด
ดังกล่าวส่งผลให้สามารถลดปริมาณก๊าซโอโซนได้กว่า 840 ตันต่อป ี

                                           
169FAA, “VALE,” Retrieved on January 5, 2017, from 

https://www.faa.gov/airports/environmental/vale/media/VALE-brochure-2016.pdf. 
170 Ibid.  
171 FAA, “Voluntary Airport Low Emissions Program Grant Summary 

Fiscal Year (FY) 2005 -2016,” Retrieved on January 5, 2017, from 
https://www.faa.gov/airports/environmental 
/vale/media/Summary-VALE-Airport-Projects-Contacts-2005-2016.pdf. 

172  FAA, “Zero Emissions Airport Vehicle and Infrastructure Pilot Program,” 
Retrieved on January 5, 2017, from https://www.faa.gov/airports/ 
environmental/zero_emissions_vehicles. 
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3.3.2 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของ
สหรัฐอเมริกา 

3.3.2.1 องค์กรภาครัฐ 
 (1) ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม 

       ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม (environmental protection agency
หรือ EPA) เป็นหน่วยงานหนึ่งของรัฐบาลกลางซึ่งมีภาระหน้าที่ในการค้นคว้าวิจัย การก าหนด
มาตรฐานสิ่งแวดล้อม การติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อม และการใช้บังคับมาตรการต่างๆเพ่ือ
สร้างความมั่นใจว่าสิ่งแวดล้อมจะได้รับการคุ้มครอง ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้ อมจะแบ่งเป็นฝ่าย 
(office) ต่างๆ เพื่อควบคุมดูแลเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมเป็นเรื่องๆไป โดยฝ่ายอากาศและรังสี (the office 
of air and radiation) เป็นฝ่ายหลักที่ดูแลเรื่องคุณภาพอากาศ ในขณะเดียวกันก็มีส านักงานภูมิภาค 
(regional offices) จ านวน 10 แห่ง เพ่ือช่วยควบคุมดูแลด้านสิ่งแวดล้อมของภาครัฐและภาคเอกชน
ในมลรัฐต่างๆ173   บทบาทที่ส าคัญของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม นอกจากในฐานะหน่วยงานที่ต้องตรวจสอบรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม174 
ยังมีหน้าที่โดยตรงภายใต้พระราชบัญญัติอากาศสะอาด มาตรา 309 ที่จะต้องตรวจสอบและแสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมของการกระท าใดๆซึ่งถูกควบคุมโดยพระราชบัญญัติ
อากาศสะอาด แม้หน่วยงานอ่ืนจะเป็นผู้มีอ านาจให้ใบอนุญาตหรืออนุมัติการกระท านั้นๆก็ตาม175 ซึ่ง
ทั้งสองกรณี ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมมีอ านาจรายงานคณะกรรมการคุณภาพสิ่งแวดล้อมหาก
พบว่าผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอยู่ในสถานะที่ไม่น่าเป็นที่พอใจ ทั้งนี้  เพ่ือให้คณะกรรมการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมด าเนินการตรวจสอบการกระท านั้นๆอีกครั้งหนึ่งโดยคณะกรรมการฯอาจให้ผู้ควบคุมดูแล
การด าเนินโครงการชี้แจงถึงข้อมูลและความจ าเป็นของการด าเนินงานนั้นๆ หรือเสนอเรื่องไปยัง
ประธานาธิบดีได้ในกรณีที่เห็นสมควร176  อันเป็นการตรวจสอบและถ่วงดุลระหว่างหน่วยงานของรัฐ
ในการด าเนินโครงการต่างๆ ซึ่งนับว่าเป็นจุดเด่นประการหนึ่งของระบบประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ของสหรัฐอเมริกา  

                                           
173 EPA “About EPA,” Retrieved on January 6, 2017, from 

https://www.epa.gov/aboutepa. 
174 40 C.F.R. §1504.1 
175 Clean Air Act § 309, 42 U.S. Code § 7609 
176 40 C.F.R. §1504.3 
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  ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมยังเป็นหน่วยงานหลักในการขับเคลื่อน
มาตรการทางกฎหมายที่ผู้เขียนได้กล่าวไว้ข้างต้นหลายประการ ทั้งการออกนโยบายและมาตรฐาน
คุณภาพอากาศ โดยเฉพาะการเป็นผู้รับผิดชอบก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดไม่
เคลื่อนที่ทุกชนิดที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยาน  นอกจากนี้ยังควบคุมดูแลการจัดท า
แผนปฏิบัติการระดับมลรัฐให้เหมาะสมและสามารถแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศเกินมาตรฐานได้จริง 
แม้กระท่ังการติดตามและตรวจสอบคุณภาพอากาศเพ่ือการน าข้อมูลมาใช้ประโยชน์ในด้านต่างๆ ก็อยู่
ในความรับผิดชอบของส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมเช่นกัน  นอกจากการปฏิบัติตามกฎหมาย 
ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมยังมีบทบาทของการเป็นผู้ใช้บังคับกฎหมายโดยใช้มาตรการลงโทษ
ผู้กระท าความผิดทั้งในทางแพ่งและทางอาญา ซึ่งส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมมีเจ้าหน้าที่พิเศษที่
รับผิดชอบในการสืบสวนและด าเนินคดีผู้กระท าความผิดเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะ177    

  (2) ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ 

              ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ (federal aviation administration 
หรือ FAA) เป็นหน่วยงานของรัฐบาลกลาง สังกัดกระทรวงการคมนาคม (Department of 
Transportation หรือ DOT) มีหน้าที่รับผิดชอบในการออกกฎระเบียบและตรวจสอบการด าเนินงาน
เกี่ยวกับการคมนาคมทางอากาศของสหรัฐอเมริกา ซึ่งในแง่ของการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณ
ท่าอากาศยานนั้น ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติเป็นหน่วยงานของรัฐบาลกลางซึ่งรับผิดชอบ
เกี่ยวกับการจัดท ารายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการพัฒนาท่าอากาศยานใน
สหรัฐอเมริกา178  ทั้งยังต้องด าเนินการด้านการบินให้สอดคล้องกับพระราชบัญญัตินโยบาย
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติและพระราชบัญญัติอากาศสะอาดโดยประสานความร่วมมือกับส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมในการออกกฎที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมของการบิน179 และเนื่องจากมาตรการต่างๆตาม
กฎหมายของสหรัฐอเมริกาจะเน้นถึงแนวทางควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดยการ
ประเมินคุณภาพอากาศ เพ่ือให้ทราบแหล่งก าเนิด ปริมาณของมลพิษทางอากาศเพ่ือน าไปหาวิธีการ
เพ่ือลดมลพิษเหล่านั้น ฝ่ายสิ่งแวดล้อมและพลังงาน (Office of Environment and Energy)  ของ
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติจึงจัดท าคู่มือคุณภาพอากาศและมลพิษจากการบิน (Aviation 
emissions and air quality handbook) เพ่ือเป็นเครื่องมือและแหล่งข้อมูลอ้างอิงที่อธิบายแนวทาง 

                                           
177 EPA “Enforcement,” Retrieved on January 6, 2017, from 

https://www.epa.gov/enforcement/criminal-enforcement. 
178 supra note 118.  
179 supra note 103, p.9.    
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วิธีการ ขั้นตอนที่เหมาะสมใช้ในการประเมินคุณภาพอากาศตามเงื่อนไขของกฎหมายและกฎระเบียบ
ที่เก่ียวข้อง180 

    นอกจากการควบคุมดูแลท่าอากาศยานโดยปฏิบัติตามกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมแล้ว ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติยังมีบทบาทในการสนับสนุนการลด
มลพิษทางอากาศจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานอีกหลายประการ ทั้งการประสานความ
ร่วมมือกับหน่วยงานระดับชาติและระดับสากลเพ่ือพัฒนา ค้นคว้า วิจัยเทคโนโลยีเกี่ยวกับอากาศยาน
และท่าอากาศยานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม การออกนโยบายและปรับปรุงมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม 
การสนับสนุนทางการเงินให้แก่ท่าอากาศยานที่เข้าร่วมโครงการด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีความมุ่งมั่นที่
จะท าให้สหรัฐอเมริกาเป็นผู้น าระดับโลกในการค้นคว้าวิจัย การพัฒนาและใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ เพ่ือให้
ของระบบการคมนาคมทางอากาศเติบโตไปพร้อมกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 181    

(3) มลรัฐ  

     รัฐบาลมลรัฐเป็นองค์กรภาครัฐที่มีบทบาทภายใต้พระราชบัญญัติอากาศ
สะอาดค่อนข้างมาก เนื่องจากแต่ละมลรัฐมีอ านาจออกมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดไม่
เคลื่อนที่ซึ่งตั้งอยู่ภายในเขตพ้ืนที่ของตน แม้จะไม่อาจออกมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด
เคลื่อนที่ให้ขัดหรือแย้งกับมาตรฐานที่ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมก าหนดได้ แต่ก็สามารถออก
กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับเพ่ือใช้มาตรการอ่ืนๆในการควบคุมแหล่งก าเนิดมลพิษเคลื่อนที่ได้ใน
ลักษณะที่ส่งเสริมการใช้มาตรฐานหรือมาตรการต่างๆตามพระราชบัญญัติอากาศสะอาด182    

      บทบาทส าคัญประการหนึ่งคือการจัดท าแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ ซึ่ง มี
หน้าที่ตั้งแต่ตรวจสอบคุณภาพอากาศของพ้ืนที่ภายในเขตอ านาจของตนโดยเทียบกับมาตรฐาน
คุณภาพอากาศของประเทศว่ามีปัญหามลพิษทางอากาศหรือไม่เพียงใด เพ่ือส่งไปยังส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมให้จัดประเภทพ้ืนที่ หากพ้ืนที่มีปัญหาเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศหลักประเภทใด ก็ต้อง
จัดท าแผนปฏิบัติการฯเพ่ือออกกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับรวมทั้งมาตรการที่จะแก้ไขปัญหามลพิษ

                                           
180 supra note 103, p.ii. 
181 FAA Office of Environment and Energy, “Aviation Emissions, Impact 

& mitigation: A Primer,” Retrieved on September 10, 2015, from 
http://www.faa.gov/regulations_policies/policy_guidance/envir_policy/media/Primer_J
an2015.pdf. 

182 supra note 111, pp.v-10 - v-12. 
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ทางอากาศให้ลดลงมาอยู่ในระดับมาตรฐาน แม้จะเป็นพ้ืนที่ที่บรรลุมาตรฐานคุณภาพอากาศแล้ว 
แผนปฏิบัติการฯก็จะต้องจัดท าขึ้นเพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศในภายภาคหน้าด้วย 
ดังนั้น หากมลรัฐใด จัดท าแผนปฏิบัติการที่และมีการด าเนินการตามแผนอย่างเคร่งครัด มาตรการ
ต่างๆตามกฎหมายจะสามารถใช้บังคับเพ่ือลดมลพิษทางอากาศได้อย่างมีประสิทธิภาพ183 นอกจากนี้
หน่วยงานด้านคุณภาพอากาศประจ ามลรัฐ ยังมีหน้าที่ติดต้ังสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ การบริหาร
จัดการแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ เช่น การให้ใบอนุญาตตามพระราชบัญญัติอากาศสะอาด  ใน
ขณะเดียวกันก็ต้องประสานงานและช่วยเหลือแต่ละท้องถิ่นภายในเขตมลรัฐในการปฏิบัติตาม
แผนปฏิบัติการฯด้วย184   

(4) หน่วยงานระดับท้องถิ่น 

              หน่วยงานระดับท้องถิ่นมีบทบาทตั้ งแต่การประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมโดยมีส่วนร่วมในระบบการจัดท ารายงานหลายขั้นตอน ตั้งแต่ปรึกษาหารือกับหน่วยงาน
ของรัฐบาลกลางผู้รับผิดชอบจัดท ารายงานในช่วงเริ่มต้น 185 จนกระทั่งขั้นตอนการได้รับร่างรายงาน
และเสนอความคิดเห็น186  ในขณะเดียวกันพระราชบัญญัติอากาศสะอาดก็เรียกร้องให้มีการประสาน
ความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานทุกระดับตั้งแต่รัฐบาลกลางจนถึงหน่วยงานระดับท้องถิ่น ให้ปฏิบัติ
ตามแผนปฏิบัติการฯที่มีผลใช้บังคับ187 ในขณะที่บางมลรัฐ เช่น มลรัฐแคลิฟอร์เนียก็ออกกฎหมายให้
เมืองต่างๆ (district) ออกกฎระเบียบเพ่ือก าหนดมาตรการด้านคุณภาพอากาศที่สอดคล้องกับ
แผนปฏิบัติการฯและกฎหมายของรัฐบาลกลาง188นอกจากนี้ ส่วนท้องถิ่นยังมีหน้าที่โดยตรงภายใต้
พระราชบัญญัติอากาศสะอาดที่จะต้องร่วมกับมลรัฐตั้งสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ189    

3.2.2.2 องค์กรภาคเอกชน  

                                           
183 supra note 106, pp.56-61. 
184 supra note 103, p.9.    
185 40 C.F.R. §1501.2 
186 40 C.F.R. §1503.1 
187EPA, “Government Partnerships to Reduce Air Pollution, " Retrieved 

on January 8, 2017, from https://www.epa.gov/clean-air-act-overview/government-
partnerships-reduce-air-pollution. 

188 Cal. Health & Safety Code § 40923 
189 supra note 89, p.71. 
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 (1) ผู้บริหารท่าอากาศยาน 

       ในการควบคุมมลพิษทางอากาศไม่ว่าประเภทใดๆบริเวณท่าอากาศยาน
นั้น ย่อมปฏิเสธไม่ได้เลยว่าผู้บริหารท่าอากาศยานนับว่าเป็นองค์กรที่มีความส าคัญเพราะป็นผู้ที่ทราบ
ข้อมูลทุกประการภายในท่าอากาศยาน เนื่องจากสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่เน้นการใช้มาตรการทาง
กฎหมายในการวิเคราะห์ทางสิ่งแวดล้อม เช่น การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม หรือประเมินมลพิษ
ทางอากาศจากการพัฒนาท่าอากาศยาน ทั้งนี้ เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจของหน่วยงานที่มี
อ านาจอนุมัติโครงการและเพ่ือเผยแพร่ให้แก่ประชาชนและหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องเพ่ือพิจารณาโดย
ละเอียดถี่ถ้วนถึงความเหมาะสมของการด าเนินงานนั้น ว่าสามารถด าเนินไปโดยสอดคล้องกับ
กฎหมายหรือแผนปฏิบัติการหรือไม่ ดังนั้น ผู้บริหารท่าอากาศยานจะต้องให้ความร่วมมือกับ
หน่วยงานของรัฐเพ่ือน าเอาข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เช่น ปริมาณแหล่งก าเนิดมลพิษจากการด าเนินงานของ
ตนให้แก่เจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่วิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ทางสิ่งแวดล้อมที่ถูกต้อง อันจะ
เชื่อมโยงไปสู่การจัดหามาตรการลดมลพิษ (mitigation) ที่เหมาะสมกับการด าเนินงานของแต่ละท่า
อากาศยานไป ซึ่งจะเห็นได้ว่าบทบาทเกี่ยวกับการแจ้งข้อมูลหรือจัดท ารายงานที่ถูกต้องนั้นเป็นสิ่งที่
พระราชบัญญัติอากาศสะอาดให้ความส าคัญถึงขนาดก าหนดโทษทางอาญาส าหรับผู้ที่แจ้งข้อมูลเท็จ
หรือไม่แจ้งข้อมูลไว้ค่อนข้างสูงทีเดียว190  

       นอกจากหน้าที่ในการปฏิบัติตามกฎหมายแล้ว ผู้บริหารท่าอากาศยาน
อาจด าเนินการลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดยความสมัครใจเข้าร่วมโครงการสนับสนุน
ทางการเงินต่างๆของรัฐบาล เพ่ือวัตถุประสงค์ในการลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดย
ท่าอากาศยานต้องวางแผนการเกี่ยวกับโครงการที่จะน าเงินสนับสนุนนั้นไปใช้แล้วเสนอต่อส านักงาน
งานบริหารการบินแห่งชาติเพ่ือพิจารณา ซึ่งปัจจุบันมีท่าอากาศยานในสหรัฐอเมริกาสมัครใจเข้าร่วม
โครงการขอรับเงินสนับสนุนเพื่อลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานแล้วกว่า 42 แห่ง191  

   (2) ประชาชน 

       สหรัฐอเมริกาให้โอกาสประชาชนมีส่วนร่วมกับมาตรการควบคุมมลพิษ 

                                           
190 Clean Air Act § 113 (c).  
191 FAA, “Voluntary Airport Low Emissions Program Grant Summary 

Fiscal Year (FY) 2005 -2016,” Retrieved on 5 January 2017, from 
https://www.faa.gov/airports/environmental 
/vale/media/Summary-VALE-Airport-Projects-Contacts-2005-2016.pdf.  
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ทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานต่างๆค่อนข้างมาก โดยบทบาทส าคัญมักจะเป็นในแง่การ
ปรึกษาหารือ (consult) ตรวจสอบ (review) และแสดงความคิดเห็น (comment) โดยเฉพาะในการ
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมหรือการจัดท า  general conformity 
determination ของหน่วยงานต่างๆในการอนุมัติการด าเนินการพัฒนาท่าอากาศยานที่ปล่อยมลพิษ
ทางอากาศ ก็มีบทบัญญัติของกฎหมายบัญญัติให้ต้องเผยแพร่เอกสารที่เกี่ยวข้องและให้ระยะเวลาที่
เหมาะสมเพ่ือให้ประชาชนได้มีโอกาสแสดงความคิดเห็น โดยเฉพาะอย่างยิ่ งการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม ไม่เพียงแต่ให้โอกาสประชาชนแสดงความคิดเห็นเท่านั้น กฎหมายยังก าหนดให้หน่วยงาน
ผู้จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมต้องด าเนินการบางอย่างเพ่ือตอบสนอง 
(response) ต่อความคิดเห็นที่ได้รับ เช่น การแก้ไขหรือปรับปรุงการวิเคราะห์ข้อมูลใหม่ การพิจารณา
ทางเลือกของโครงการใหม่ เป็นต้น หรือแสดงให้เห็นถึงเห็นผลที่สนับสนุนได้ว่า ที่มาหรือลักษณะของ
ความคิดเห็นนั้นไมค่วรที่จะน ามาพิจารณาเพื่อแก้ไขหรือปรับปรุงรายงาน192 

       เพ่ือให้ประชาชนได้มีส่วนร่วมในการติดตามตรวจสอบปริมาณมลพิษ
ทางอากาศ นอกจากจะให้ประชาชนสามารถเข้าถึงข้อมูลเกี่ยวกับคุณภาพอากาศในเขตพ้ืนที่ของตน
ได้อย่างทั่วถึงแล้ว193 ยังเปิดโอกาสให้ประชาชนสามารถร้องเรียนต่อเจ้าพนักงานของส านักงาน
ปกป้องสิ่งแวดล้อมเม่ือพบการกระท าที่ฝ่าฝืนหรือละเมิดต่อกฎหมายอันกระทบต่อคุณภาพอากาศ ซึ่ง
มีมาตรการส่งเสริมให้ประชาชนช่วยเป็นหูเป็นตาให้แก่หน่วยงานของรัฐ โดยก าหนดให้ส านักงาน
ปกป้องสิ่งแวดล้อมมีอ านาจให้เงินรางวัลไม่เกิน 10,000 ดอลลาร์สหรัฐแก่บุคคลใดๆซึ่งให้ข้อมูลอัน
เป็นประโยชน์จนน าไปสู่การลงโทษผู้กระท าความผิดทางอาญาหรือทางแพ่ง194 

 

3.4 มาตรการทางกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่า
อากาศยานของสหราชอาณาจักร  

 

สหราชอาณาจักรเป็นประเทศศูนย์กลางทางด้านเศรษฐกิจและเป็นเมืองท่องเที่ยว จึงท า
ให้สหราชอาณาจักรเป็นประเทศที่มีการคมนาคมทางอากาศสูงเป็นอันดับต้นๆของทวีปยุโรป และ

                                           
192 40 C.F.R. §1503.4 
193 EPA, “Air Quality Data,” Retrieved on January 8, 2017, from 

https://www.epa.gov/outdoor-air-quality-data. 
194  Clean Air Act § 113 (f) see also supra note 151, p.299. 
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เนื่องจากสหราชอาณาจักรเข้าเป็นสมาชิกของสหภาพยุโรปเมื่อปี ค .ศ.1973 195 ท าให้ภายใต้
พันธกรณีตามสนธิสัญญาที่เกี่ยวข้องกับสหภาพยุโรป นับแต่เข้าเป็นสมาชิกสหราชอาณาจักรจะต้อง
ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบหรือข้อก าหนดของสหภาพยุโรป ท าให้กฎหมายภายในของสหราชอาณาจักร
ส่วนมากที่เกี่ยวข้องกับการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม เป็นการบัญญัติขึ้นหรือได้รับการแก้ไขเพ่ิมเติม
เพ่ือให้สอดคล้องกับบทบัญญัติของสหภาพยุโรป196 และเนื่องจากสหราชอาณาจักรแบ่งเขตการ
ปกครองออกเป็น 4 เขต ได้แก่ อังกฤษ ไอร์แลนเหนือ สกอตแลนด์ และเวลส์197 ท าให้การศึกษา
กฎหมายและองค์กรเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานจะต้องพิจารณา
กฎหมายในแต่ละเขตการปกครองประกอบด้วย ซึ่งหากเป็นกฎหมายและองค์กรในเขตการปกครอง
ของสหราชอาณาจักร ผู้เขียนขอหยิบยกเขตการปกครองอังกฤษ (England) เป็นหลักในการอธิบาย
เพ่ือให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจ 

ด้านนโยบายของรัฐในการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานนั้น 
เนื่องจากสหราชอาณาจักรจะเป็นประเทศที่มีความเจริญทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ท าให้การ
คมนาคมทางอากาศมีการเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องทั้งยังมีการคาดการณ์ว่า ในอนาคตช่วงปี ค.ศ.2030 
ผู้โดยสารซึ่งใช้บริการท่าอากาศยานในสหราชอาณาจักรจะเพ่ิมข้ึนเป็นราว 400 ถึง 600 ล้านคน ต่อปี 
ซึ่งส่งผลให้ต้องมีนโยบายด้านการจัดท่าอากาศยานที่มีคุณภาพและความสามารถเพียงพอที่จะรองรับ
ผู้โดยสารเหล่านั้น ในขณะเดียวกัน ปัญหาสิ่งแวดล้อมจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานก็ย่อม
เพ่ิมข้ึนเช่นกัน โดยก่อให้เกิดผลกระทบที่รุ่นแรงต่อบุคคลที่อาศัยอยู่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน ทั้ง
ผลกระทบทางเสียงและผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ   แนวนโยบายของการพัฒนาระบบการขนส่ง
ทางอากาศจึงใช้หลักการพัฒนาที่ยั่งยืน (sustainable development)  โดยการสร้างสมดุลระหว่าง
การพัฒนาทางเศรษฐกิจและการหามาตรการหรือวิธีการที่เหมาะสมเพ่ือลดผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อ

                                           
195 European Union, “EU member countries,” Retrieved on February 

10, 2017, from https://europa.eu/european-union/about-eu/countries/member-
countries_en. 

196 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อภิญญา เลื่อนฉวี, กฎหมายสหภาพยุโรป, (กรงุเทพฯ : 
วิญญูชน, 2548), น.84-88.  

197 ประกาศราชบัณฑิตยสถาน เรื่องก าหนดชื่อประเทศ เขตการปกครอง ดินแดน
และเมืองหลวง, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 118, ตอนพิเศษ 117 ง, 26 พฤศจิกายน 2544. 
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สิ่งแวดล้อมและประชาชน198  เนื่องจากมลพิษทางอากาศที่เป็นปัญหาหลักของท่าอากาศยานในส
หราชอาณาจักรคือก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์และฝุ่นละออง นโยบายในการลดมลพิษดังกล่าวของ
รัฐบาลสหราชอาณาจักรคือการใช้มาตรการทางเศรษฐศาสตร์อย่างการเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ การ
ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีเพ่ือลดมลพิษจากการปฏิบัติงานด้านอ่ืนๆหรือแหล่งก าเนิดอ่ืนๆในท่าอากาศ
ยาน ลดปริมาณการจราจรทางบกส่วนที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน  ส่งเสริมการวิจัยเพ่ือให้เข้าใจและ
แก้ไขสภาพปัญหาทีเกิดข้ึนได้มากข้ึน199  

3.4.1 มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน
ของสหราชอาณาจักร 

มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของส
หราชอาณาจักรค่อนข้างมีความคล้ายคลึงกับสหรัฐอเมริกา กล่าวคือ สหราชอาณจักรไม่มีกฎหมายที่
ควบคุมการด าเนินกิจการของท่าอากาศยานหรือควบคุมมลพิษในบริเวณท่าอากาศยานโดยเฉพาะ แต่
ต้องอาศัยมาตรการต่างๆที่อยู่ในกฎหมายหลายฉบับ และเนื่องจากกฎหมายหรือข้อก าหนดของ
สหภาพยุโรปมีจุดเด่นในด้านการให้ความส าคัญกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 
ไมครอน และไม่เกิน 2.5 ไมครอน ค่อนข้างมาก ท าให้มาตรการทางกฎหมายที่ใช้บังคับเพ่ือควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองของสหราชอาณาจักรซึ่งสอดคล้องกับข้อก าหนดของสหภาพยุโรปสามารถท าให้
เกิดผลลัพธ์ที่ค่อนข้างดี นอกจากนี้ จุดเด่นอีกประการหนึ่งของสหราชอาณาจักรที่ได้รับอิทธิพลจาก
นโยบายและข้อก าหนดสหภาพยุโรป คือ การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษเพ่ือลดการใช้อากาศยานที่
ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศปริมาณมาก โดยผู้เขียนจะอธิบายถึงมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
การควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดยแบ่งเป็นหัวข้อย่อยดังต่อไปนี้ 

3.4.1.1 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม  

ระบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของสหราชอาณาจักรได้รับการ
บัญญัติไว้ในกฎว่าด้วยการวางผังเมืองและประเทศ(การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม) ค.ศ.2011 
(the Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) Regulations 

                                           
198 The Department for Transport, The future of air transport, (London :  

DOT, 2003), pp.23-27. 
199 Ibid, p.37.  
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2011)200  ซึ่งร่างขึ้นโดยใช้รูปแบบและวิธีการด าเนินงานจากข้อก าหนดสหภาพยุโรปว่าด้วยการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (the Environmental Impact Assessment Directive201) โดยการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมนับว่าเป็นส่วนหนึ่งของระบบการผังเมืองของประเทศ (the planning 
system) กระทรวงที่ควบคุมดูแลเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของสหราชอาณาจักรจึง
เป็นกระทรวงชุมชนและการปกครองส่วนท้องถิ่น (the Department for Communities and 
Local Government)  โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือให้องค์กรผังเมืองส่วนท้องถิ่น (local planning 
authority) สามารถตัดสินใจให้ใบอนุญาตแก่โครงการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรง 
(significant effects) ต่อสิ่งแวดล้อมได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยน าข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบที่อาจ
เกิดขึ้นผ่านขั้นตอนหลักๆ คือ การก าหนดประเด็นที่จะศึกษา (identifying) การประเมินผลกระทบ 
(assessing)  การปรึกษาหารือ (consulting) เพ่ือน าไปสู่กระบวนการตัดสินใจ (the decision 
making) เกี่ยวกับโครงการนั้นๆ อีกทั้งยังมีวัตถุประสงค์ที่จะให้ประชาชนซึ่งมีส่วนได้เสียจากการ
ด าเนินโครงการได้มีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจอีกด้วย ระบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ของสหราชอาณาจักรสามารถสรุปรายละเอียดคร่าวๆ ดังนี้  

การคัดเลือกโครงการที่ต้องประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (screening) 
จะก าหนดโครงการออกเป็นสองประเภท คือ ประเภทแรกคือโครงการที่ต้องท าการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมทุกกรณี ซึ่งมักเป็นการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ หากเป็นท่าอากาศยานคือการ
สร้างท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งส าหรับอากาศยานยาวตั้งแต่ 2,100 เมตร202 ส่วนประเภทที่สองคือ
โครงการที่องค์กรผังเมืองส่วนท้องถิ่นซึ่งรับผิดชอบการอนุมัติการด าเนินโครงการต้องพิจารณาว่าการ
ด าเนินโครงการมีความเป็นไปได้ที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรงต่อสิ่งแวดล้อมหรือไม่ ซึ่งใน
ส่ วนที่ เ กี่ ยวข้องกับท่ าอากาศยานได้แก่  การก่อสร้ า งลานบินหรือสนามบิน  ( airfields) 
นอกเหนือไปจากในประเภทแรกที่ใช้พ้ืนที่มากกว่า 1 เฮกตาร์ (เท่ากับ 10,000 ตารางเมตร)หรือที่มี

                                           
200 Department for Communities and Local Government, “Legislation 

covering Environmental Impact Assessment,” Retrieved on January 13, 2017, from 
https://www.gov.uk/guidance/environmental-impact-assessment. 

201EU,“DIRECTIVE 2011/92/EU,” Retrieved on January 13, 2017, from 
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:026:0001:0021:EN:PDF 

202Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 
Regulations 2011, SCHEDULE 1, 7(a) 
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การพัฒนาในส่วนการขยายทางวิ่ง (runway) และโครงการเปลี่ยนแปลงหรือขยายท่าอากาศยานที่เข้า
หลักเกณฑ์ประเภทแรก 203  

ขั้นตอนต่อมาของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมคือการก าหนด
ขอบเขตการศึกษา (scoping)  เพ่ือให้ได้ประเด็นส าคัญที่จะท าการวิเคราะห์และน าข้อมูลมาใส่ไว้ใน
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่งผู้มีหน้าที่จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบอาจขอ
ความเห็นจากองค์กรผังเมืองส่วนท้องถิ่นเกี่ยวกับข้อมูลที่ควรจัดให้มีในรายงาน (scoping opinion) 
ซึ่งองค์กรผังเมืองก็มีหน้าที่จะต้องปรึกษากับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง (  consultation body) เช่น 
หน่วยงานด้านสิ่งแวดล้อม  204  จากนั้นจึงเริ่มจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
เนื้อหาของรายงานที่ก าหนดไว้ตามกฎหมายของสหราชอาณาจักรค่อนข้างคล้ายคลึงกับเครือรัฐ
ออสเตรเลียและสหรัฐอเมริกา ได้แก่ รายละเอียดของโครงการทั้งการใช้ทรัพยากร ปริมาณมลพิษ
ประเภทต่างๆจากการด าเนินโครงการ ทางเลือกของการด าเนินโครงการ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่
อาจเกิดขึ้นจากการด าเนินโครงการและมาตรการในการป้องกันหรือลดหรือชดเชยผลกระทบในทาง
ลบของโครงการนั้น205 เมื่อจัดท ารายงานแล้วเสร็จ ผู้ยื่นค าขออนุญาตด าเนินโครงการจะต้อง
ด าเนินการยื่นส าเนารายงานพร้อมค าขออนุญาต (the planning application) ต่อองค์กรผังเมือง
ส่วนท้องถิ่น ซึ่งองค์กรดังกล่าวจะส่งส าเนาไปยังรัฐมนตรีว่าการกระทรวงชุมชนและการปกครองส่วน
ท้องถิ่น และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ( consultation body)206 อีกทั้งต้องลงประกาศในหนังสือพิมพ์
ท้องถิ่นซึ่งเป็นที่ตั้งโครงการข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ สถานที่ซึ่งจัดเผยแพร่รายงานประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมแก่ประชาชน207 เพ่ือเป็นการให้โอกาสผู้มีส่วนได้เสียที่จะทราบข้อมูลรวมทั้งเสนอแนะ
ความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการที่ขออนุญาต จากนั้นจึงเข้าสู่ขั้นตอนการตัดสินใจของหน่วยงานที่มี

                                           
203Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, SCHEDULE 2, 10 (e) and 13 (a). 
204Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, regulation 13 
205Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, SCHEDULE 4, part 1. 
206Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, regulation 16 
207Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, regulation 17 
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อ านาจอนุญาตให้ด าเนินโครงการนั้นๆ ซึ่งไม่ว่าจะอนุญาตหรือไม่ หน่วยงานจะต้องแจ้งถึงผลการ
ตัดสินใจพร้อมเหตุผลสนับสนุนซึ่งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลจากการมีส่วนร่วมของประชาชน ในกรณีที่
อนุญาตต้องระบุมาตรการที่จะใช้ลดหรือป้องกันผลกระทบที่เกิดกับสิ่งแวดล้อมด้วย208    

3.4.1.2 มาตรฐานสิ่งแวดล้อม 

   มาตรฐานสิ่งแวดล้อมของสหราชอาณาจักรสามารถแบ่งเป็นสองประเภท
ใหญ่ได้เช่นเดียวกัน คือ การก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศ (Air quality standard) เพ่ือก าหนด
ปริมาณมลพิษทางอากาศแต่ละประเภทในบรรยากาศโดยทั่วไปให้อยู่ในระดับที่ไม่เป็นอันตรายต่อ
สุขอนามัยของมนุษย์209 อีกประเภทหนึ่งคือการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษ  (emission 
standard) เพ่ือจ ากัดการปล่อยมลพิษทางอากาศจากแหล่งก าเนิดแต่ละประเภทให้อยู่ในระดับที่
เหมาะสม ซึ่งมีมาตรฐานส่วนส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน
ดังต่อไปนี้ 

(1) มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยท่ัวไป 

มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปของสหราชอาณาจักร
ปรากฏอยู่ใน The Air Quality Standards Regulations 2010 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ออกตาม
ข้อก าหนดสหภาพยุโรปว่าด้วยคุณภาพอากาศโดยทั่วไป ค.ศ.2008 เพ่ือจ ากัดความเข้มข้นของสาร
มลพิษหลักในบรรยากาศภายนอกอาคารสถานที่ที่อาจส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์210 ส าหรับ
สารมลพิษที่ถูกจัดเป็นสารมลพิษหลักของสหราชอาณาจักร ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (carbon 
monoxide) ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (sulfur dioxide) ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ (nitrogen 
dioxide) ตะกั่ว (lead)  สารเบนซีน (benzene) และอนุภาคฝุ่นหรือฝุ่นละออง (particulate 
matter)  โดยในส่วนของฝุ่นละอองมีการก าหนดเฉพาะค่ามาตรฐานส าหรับฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน10 
ไมครอนและขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน โดยฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน จ ากัดค่าเฉลี่ยในเวลา 

                                           
208 Town and Country Planning (Environmental Impact Assessment) 

Regulations 2011, regulation 24 
209 Department for Environment Food & Rural Affairs, “UK and EU Air 

Quality Limit,” Retrieved on January 14, 2017, from https://uk-air.defra.gov.uk/air-
pollution/uk-eu-limits. 

210 DIRECTIVE 2008/50/EC on ambient air quality and cleaner air for 
Europe 
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24 ชั่วโมง ไว้ไม่เกิน 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร โดยจากการตรวจวัดในหนึ่งปีจะเกินค่าเฉลี่ยใน
เวลา 24 ชั่วโมง ได้ไม่เกิน 35 ครั้ง ในขณะที่ค่าเฉลี่ยโดยรวมในเวลา 1 ปี ไม่เกิน 40 ไมโครกรัมต่อ
ลูกบาศก์เมตร ส่วนฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน จ ากัดเฉพาะค่าเฉลี่ยในเวลา 1 ปี ไม่เกิน 25 
ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร211  

เนื่องจากวัตถุประสงค์ของการก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศคือการ
ปกป้องสุขอนามัยของประชาชนชาวอังกฤษ The Air Quality Standards Regulations 2010 จึง
ก าหนดให้เป็นหน้าที่ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงสิ่งแวดล้อม อาหารและชนบท ( the Department 
for Environment, Food and Rural Affairs  หรือ Defra) ที่จ าต้องด าเนินการเพ่ือให้สารมลพิษทุก
ประเภทจะไม่เกินไปกว่ามาตรฐานที่กฎหมายก าหนด และหากพ้ืนที่ใดมีปริมาณสารมลพิษที่อยู่ใน
เกณฑ์มาตรฐานอยู่แล้วก็ยังคงมีหน้าที่บ ารุงรักษาคุณภาพอากาศต่อไป ทั้งยังต้องพยายามอย่างเต็ม
ความสามารถเพ่ือที่จะรักษาคุณภาพอากาศให้ดีที่สุดเ พ่ือการพัฒนาที่ยั่ งยืน (sustainable 
development)212 ยิ่งไปกว่านั้น เนื่องจากฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน เป็นสารมลพิษที่ 
สหราชอาณาจักรตระหนักว่าการสัมผัสกับฝุ่นละอองดังกล่าวก่อให้เกิดผลเสียอย่างร้ายแรงต่อสุขภาพ
ของมนุษย์213  จึงก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสิ่งแวดล้อม อาหารและชนบทต้องจัดท าดัชนีชี้
วัดการสัมผัสฝุ่นละอองขนาด 2.5 ไมครอน214 เพ่ือตั้งเป้าหมายส าหรับปริมาณความเข้มข้นของมลพิษ
ฝุ่นละอองดังกล่าวภายในปี ค.ศ. 2020215 และหามาตรการต่างๆที่จะช่วยลดค่าเฉลี่ยของดัชนีชี้วัด
การสัมผัสฝุ่นละอองดังกล่าวลงตามเป้าหมาย216   

(2) มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด 

             แหล่งก าเนิดของมลพิษฝุ่นละอองในบริเวณท่าอากาศยานมีค่อนข้าง
หลากหลาย ทั้งแหล่งก าเนิดมลพิษเคลื่อนที่ เช่น อากาศยาน ยานพาหนะ และแหล่งก าเนิดไม่
เคลื่อนที่อย่างอาคารสถานที่ต่างๆภายในท่าอากาศยาน ซึ่งต้องพิจารณามาตรฐานที่ใช้ควบคุมมลพิษ

                                           
211 The Air Quality Standards Regulations 2010, SCHEDULE 2 
212 The Air Quality Standards Regulations 2010, regulation 17 
213 Air Quality Expert Group, Fine Particulate Matter (PM2.5) in the 

United Kingdom, (London: AQEG, 2012), p.175. 
214The Air Quality Standards Regulations 2010, regulation 23 
215The Air Quality Standards Regulations 2010, regulation 24  
216The Air Quality Standards Regulations 2010, regulation 25 
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จากแหล่งก าเนิดเป็นประเภทๆ ไป  ทั้งนี้  เนื่องสหภาพยุโรปมีนโยบายที่ค่อนข้างชัดเจนในเรื่องการ
รักษาคุณภาพอากาศ มาตรการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดโดยการก าหนดมาตรฐานมลพิษ 
(emission standard) ของสหราชอาณาจักรหลายประเภทจึงมีต้นแบบมาจากกฎหมายสหภาพยุโรป    
โดยเฉพาะยานพาหนะที่ใช้บนท้องถนนเป็นแหล่งก าเนิดที่มีการก าหนดมาตรฐานมลพิษไว้ครอบคลุม
ยานพาหนะบนท้องถนนทุกประเภท ทั้งรถยนต์ส่วนตัว รถยนต์ที่ใช้ ในเชิงพาณิชย์ เช่น รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ รวมไปถึงรถบรรทุกหนักซึ่งใช้ในงานอุตสาหกรรมต่างๆ 217 นอกจากนี้ แหล่งก าเนิด
เคลื่อนทีป่ระเภทเครื่องยนต์ซึ่งไม่ใช่รถยนต์ ทางสหภาพยุโรปก็ออกข้อก าหนดเพ่ือตั้งมาตรฐานมลพิษ
ไว้หลากหลายชนิด ตั้งแต่เครื่องมือเครื่องใช้ขนาดเล็ก ไปจนถึงเครื่องยนต์ขนาดใหญ่ที่ติดตั้งเครื่องจักร
ต่างๆ 218  

กฎหมายภายในของสหราชอาณาจักรเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษประเภท
ควัน ไอเสีย ก๊าซหรือน้ ามัน ของยานพาหนะที่ใช้บนท้องถนน คือ The Road Vehicles 
(Construction & Use) Regulations 1986 ซึ่งก าหนดให้การควบคุมมลพิษทางอากาศจากรถยนต์
ต้องเป็นไปตามข้อก าหนดของสหภาพยุโรป (EU directive)219  ซึ่งรถยนต์ที่ถูกควบคุมการปล่อย
มลพิษโดยมาตรฐานมลพิษจะต้องได้รับการตรวจสอบเครื่องยนต์ว่าปล่อยมลพิษออกมาไม่เกินที่
มาตรฐานก าหนดไว้220 ส่วนการควบคุมมลพิษทางอากาศจากแหล่งก าเนิดมลพิษเคลื่อนที่ประเภทที่
ไม่ใช่รถยนต์ก็เป็นการด าเนินการให้เป็นไปตามข้อก าหนดของสหภาพยุโรปเช่นกัน โดยปรากฏอยู่ใน 
The Non-Road Mobile Machinery (Emission of Gaseous and Particulate Pollutants) 
Regulations 1999 ซึ่งตั้งมาตรฐานมลพิษของมลพิษทางอากาศหลายประเภทรวมถึงฝุ่นละออง 
ส าหรับเครื่องยนต์ อุปกรณ์หรือยานพาหนะต่างๆที่ไม่ใช่เพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรทุกผู้โดยสาร ซึ่ง
                                           

217 European commission, “Air pollutants from road transport,” 
Retrieved on January 14, 2017, from http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm. 

218 European commission, “Air pollutants from non-road mobile 
machinery,” Retrieved on January 14, 2017, http://ec.europa.eu/environment 
/air/transport/non_road.htm. 

219 The Road Vehicles (Construction & Use) Regulations 1986, 
regulation 61 

220 Department for Transport : Driver & Vehicle Standards Agency, In 
service exhaust emission standards for road vehicles, (Bristol : Department for 
Transport, 2014), pp.4-5. 
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มักเป็นแหล่งก าเนิดประเภทอุปกรณ์ภาคพ้ืนที่ใช้ในท่าอากาศยาน เช่น รถยก เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 
รถบรรทุกสัมภาระ เป็นต้น221 ในขณะที่มาตรฐานมลพิษส าหรับอากาศยานของสหราชอาณาจักรมี
หลักเกณฑ์เช่นเดียวกันกับประเทศอ่ืนๆที่เป็นภาคีแห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ค.ศ.1944 คือ อากาศยานที่จะได้รับใบส าคัญสมควรเดินอากาศ (certification of aircraft) 
ต้องได้ใบรับรองด้านสิ่งแวดล้อม โดยมาตรฐานเกี่ยวกับการปล่อยมลพิษทางอากาศเป็นไปตาม
หลักเกณฑ์ใน ภาคผนวกที่ 16 เล่มที่ 2 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944 แต่จะแบ่งเป็นอากาศยานที่อยู่ภายใต้การควบคุมของ องค์การความปลอดภัยด้านการบินแห่ง
สหภาพยุโรป (European Aviation. Safety Agency หรือ EASA) ทั้งนี้ เป็นไปตามมาตรา 6 แห่ง 
Regulation (EC) no 216/2008 222 ส่วนอากาศยานประเภทอ่ืนซึ่งอยู่ภายใต้อ านาจของหน่วยงาน
ด้านการบินของสหราชอาณาจักรเองนั้น The Air Navigation (Environmental Standards For 
Non-EASA Aircraft) Order 2008 ก าหนดให้การออกใบรับรองอากาศยาน (certificate) เกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อม พิจารณามาตรฐานการปล่อยมลพิษทางอากาศจากเครื่องยนต์ของอากาศยานตามที่
ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 16 เล่มที่ 2 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944  เช่นกัน 223  

     ส าหรับแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ภายในท่าอากาศยาน เช่น โรงงานผลิตไฟฟ้า 
ความร้อน ซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษฝุ่นละออง จะถูกควบคุมการปล่อยมลพิษโดย พระราชบัญญัติ
ป้องกันและควบคุมมลพิษ ค.ศ.1999 (The Pollution Prevention and Control Act 1999) ซึ่ง
บัญญัติให้สอดคล้องกับข้อก าหนดสหภาพยุโรป EU IPPC Directive (96/61/EC) โดยแต่ละเขตการ
ปกครอง ในสหราชอาณาจั กร จะออกกฎ ( regulation)  เ พ่ื อก าหนดหลั ก เกณฑ์ ในการ 
ควบคุมมลพิษใช้บังคับกับโรงงานหรือสถานประกอบอุตสาหกรรมอ่ืนๆ224   

                                           

221 Vehicle Certification Agency, “Outline of Non-Road Mobile 
Machinery (NRMM) Emissions Regulations”, Retrieved on January 14, 2017, from 
http://www.dft.gov.uk/vca/other/non-road-mobile-mach.asp. 

222 EASA, “Environment”, Retrieved on January 14, 2017, from 
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/environment. 

223 The Air Navigation (Environmental Standards For Non-EASA Aircraft) 
Order 2008, Part 3 Emissions Certification for Non-EASA aircraft 

224 The Pollution Prevention and Control Act 1999, section 2  
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ส าหรับมาตรฐานมลพิษของแหล่งก าเนิดไม่ เคลื่อนที่ของสหราช
อาณาจักรจะเรียกว่า emission limit value ซึ่งควบคุมความเข้มข้นหรือระดับของสารมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดโดยอาศัยเกณฑ์จากข้อก าหนดสหภาพยุโรปที่เกี่ยวข้อง225  โดยในการออกใบอนุญาต 
(permit) เจ้าพนักงานท้องถิ่น (local authority) ที่มีอ านาจในแต่ละเขตการปกครอง ตัวอย่างเช่น 
เมืองลอนดอนเจ้าพนักงานท้องถิ่นหมายถึงสภาเมืองลอนดอน (London borough council)226 
จะต้องพิจารณาและก าหนดเงื่อนไขการปล่อยมลพิษของแหล่งก าเนิดแต่ละประเภทไว้ด้วย227  

3.4.1.3 การจัดการคุณภาพอากาศ 

            การจัดการคุณภาพอากาศของสหราชอาณาจักรปรากฎอยู่ ใน
พระราชบัญญัติสิ่งแวดล้อม ค.ศ.1995 (The Environmental Act 1995) ซึ่งก าหนดให้รัฐมนตรี
จะต้องจัดท ารายงานที่เป็นแผนยุทธศาสตร์เพ่ือเผยแพร่นโยบายด้านการประเมินและบริหารจัดการ
คุณภาพอากาศ (national air quality strategy)228 ทั้งยังก่อตั้งระบบการจัดการคุณภาพอากาศ
ท้องถิ่น (local air quality management หรือ LAQM) ให้หน่วยงานท้องถิ่น (local authorities) 
ต้องท าการตรวจสอบและประเมินคุณภาพอากาศในเขตพ้ืนที่การปกครองของตนทั้งในปัจจุบันและที่
คาดการณ์ในอนาคต เปรียบเทียบกับมาตรฐานคุณภาพอากาศของประเทศ หากค่ามลพิษทางอากาศ
ไม่ว่าประเภทใดไม่บรรลุมาตรฐานคุณภาพอากาศ หน่วยงานท้องถิ่นมีหน้าที่ต้องจัดพ้ืนที่นั้นให้เป็น
พ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศ (air quality management areas หรือ AQMAs) ซึ่งก็ปรากฏว่า
หน่วยงานท้องถิ่นในสหราชอาณาจักรประมาณ 200 แห่ง ประกาศว่าพ้ืนที่ในเขตการปกครองของตน 

มีระดับฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน เกินกว่ามาตรฐาน 229  

                                           
225 The Pollution Prevention and Control (England and Wales) 

Regulations 2000, regulation 2  
226 The Pollution Prevention and Control (England and Wales) 

Regulations 2000, regulation 8 (15) 
227 The Pollution Prevention and Control (England and Wales) 

Regulations 2000, regulation 12 
228 The Environmental Act 1995, section 80.  
229The Secretary of State for Environment, Food and Rural Affairs, The 

Air Quality Strategy for England, Scotland, Wales and Northern Ireland (Volume 1), 
(Norwich : TSO, 2007), pp.29-30. 
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    หลังจากประกาศให้ พ้ืนที่ ใดเป็นพ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศแล้ว 
หน่วยงานท้องถิ่นจะมีหน้าที่จะต้องประเมิน (assessment) คุณภาพอากาศเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์เกี่ยวกับสภาพปัญหาของมลพิษทางอากาศในพ้ืนที่ เพ่ือจัดท ารายงานผลการประเมิน
คุณภาพอากาศและร่างแผนปฏิบัติการ (action plan) ที่จะใช้บังคับกับการด าเนินงานต่างๆของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้สามารถปรับปรุงคุณภาพอากาศให้บรรลุมาตรฐานได้ 230  โดยหน่วยงาน
ท้องถิ่นต้องตระหนักถึงความส าคัญของแผนปฏิบัติการสองประการ คือ ในแง่การสร้างมาตรการที่ใช้
บังคับเพ่ือลดปริมาณมลพิษท่ีเกินมาตรฐานให้อยู่ในมาตรฐานภายในกรอบระยะเวลาที่ตั้งไว้ และในแง่
การแสดงให้เห็นถึงการตรวจสอบและความก้าวหน้าของมาตรการที่ใช้บังคับอยู่ ในขณะเดียวกันก็มี
การพัฒนามาตรการใหม่เพ่ือน ามาใช้ในอนาคตต่อไป ซึ่งกระทรวงสิ่งแวดล้อม อาหารและชนบท
ก าหนดให้ต้องมีการเสนอแผนปฏิบัติการให้แก่กระทรวงพิจารณาอนุมัติภายในกรอบระยะเวลาไม่เกิน 
12 เดือนนับแต่ประกาศพ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศ231 แม้ในการจัดท าแผนปฎิบัติการ หน่วยงาน
ท้องถิ่นต้องจัดท าขึ้นตามความเหมาะสมและสถานการณ์ของมลพิษในพ้ืนที่นั้นเป็นส าคัญก็ตาม แต่
ตามข้อแนะน าของกระทรวงฯ ก็ให้ก าหนดปัจจัยส าคัญที่ต้องจัดให้มีหลายประการ เช่น การติดตาม
และตรวจวัดคุณภาพอากาศในระดับท้องถิ่น การด าเนินการให้สอดคล้องกับแนวนโยบายหรือ
ยุทธศาสตร์ที่ เกี่ยวข้อง การจัดตั้งคณะท างานซึ่งประกอบไปด้วยองค์กรผู้มีส่วนได้เสีย การ
ปรึกษาหารือหน่วยงานต่างๆ การประเมินผลส าเร็จของแผนปฏิบัติการ เป็นต้น 232  

3.4.1.4 การควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน 

     พระราชบัญญัติการบินพลเรือน ค.ศ. 2012 (Civil Aviation Act 2012)
เป็นกฎหมายที่มีบทบัญญัติเก่ียวกับการควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยานในสหราชอาณาจักร 
ซึ่งก าหนดอ านาจหน้าที่ของส านักงานการบินพลเรือน (the Civil Aviation Authority) ที่เกี่ยวข้อง
กับการดูแลแนะน าท่าอากาศยานเพ่ือวัตถุประสงค์ในแง่ความปลอดภัยของการบิน การจัดการ
เที่ยวบิน การให้บริการด้านข้อมูลของการบิน ซึ่งในส่วนที่ 1 ว่าด้วยท่าอากาศยานของพระราชบัญญัติ
ดังกล่าว ก าหนดหน้าที่โดยทั่วไป (general duty) ของส านักงานการบินพลเรือนเกี่ยวกับการควบคุม
การด าเนินงานของท่าอากาศยานจะต้องค านึงถึงประโยชน์ของผู้ใช้บริการการคมนาคมทางอากาศทั้ง
ในแง่ปริมาณ ความมีอยู่ ความต่อเนื่อง ราคา และคุณภาพของการให้บริการท่าอากาศยาน (airport 

                                           
230The Environmental Act 1995, section 84. 
231Department for Environment, Food and Rural Affairs, Local Air 

Quality Management Technical Guidance (TG16), (London : Defra, 2016), p.2-1. 
232 Ibid, p.2-2. 
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operation service)233 โดยหน้าที่ดังกล่าวครอบคลุมไปถึงการท าให้มั่นใจว่า ผู้ได้รับใบอนุญาต
เกี่ยวกับการด าเนินงานท่าอากาศยานภายใต้พระราชบัญญัติการบินพลเรือนฯ มีความสามารถ
เพียงพอในการใช้มาตรการที่เหมาะสมเพ่ือลด ควบคุมและแก้ไขปัญหาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมจาก
การด าเนินงานของท่าอากาศยาน ทั้งจากสิ่งอ านวยความสะดวกภายในท่าอากาศยานและจากอากาศ
ยานที่ใช้ในท่าอากาศยานนั้นด้วย234 ทั้งนี้ ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมจากท่าอากาศยาน สิ่งอ านวย
ความสะดวกและอากาศยานนั้นหมายความถึงมลพิษทุกประเภท ทั้งเสียง ความสั่นสะเทือน เชื้อเพลิง 
ขยะ สสารและมลพิษทางอากาศอ่ืนๆ ที่ถูกปล่อยสู่สิ่งแวดล้อม235  

  หน้าที่ด้านสิ่งแวดล้อมอีกประการของส านักงานการบินพลเรือนที่ถูก
บัญญัติไว้ชัดเจนในพระราชบัญญัติการบินพลเรือนฯ คือ พิมพ์เผยแพร่ข้อมูลและค าแนะน าที่
เหมาะสมด้านสิ่งแวดล้อม ที่เกี่ยวกับผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมซึ่งส่งผลต่อสุขอนามัยหรือความ
ปลอดภัยของมนุษย์ อันมีสาเหตุมาจากการบินพลเรือน236 ซึ่งบทบัญญัติในส่วนนี้ให้ค านิยามของค าว่า
การบินพลเรือนไว้ว่าหมายถึง ท่าอากาศยานที่ไม่ใช่ท่าอากาศยานของกองทัพอากาศ รวมไปถึงสิ่ง
อ านวยความสะดวกและอากาศยานที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานด้วย237 รวมทั้งมาตรการที่ใช้หรือที่
เตรียมจะเสนอเพ่ือใช้ลด ควบคุมหรือแก้ไขผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมดังกล่าว โดยอาจพิมพ์เผยแพร่
ซึ่งค าแนะน าหรือแนวทางที่จะใช้ส าหรับวัตถุประสงค์ในการลด ควบคุมหรือแก้ไขผลกระทบ
เหล่านั้น238  และเพ่ือให้ส านักงานการบินพลเรือนสามารถใช้อ านาจหน้าที่ในการควบคุมมลพิษที่
เกิดขึ้นจากการด าเนินกิจการท่าอากาศยานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ส านักงานการบินพลเรือนจึงมี
อ านาจที่จะเรียกให้ท่าอากาศยานจัดหาข้อมูลหรือเอกสารต่างๆภายในความครอบครองหรือการดูแล
ของท่าอากาศยาน239  

3.4.1.5 บทลงโทษ 

      เนื่องจากภาพรวมการควบคุมมลพิษบริเวณท่าอากาศยานของสหราช
อาณาจักร อาศัยการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดประเภทต่างๆที่อยู่ภายในท่าอากาศยาน ซึ่งอยู่

                                           
233 Civil Aviation Act 2012, section 1 (1) 
234 Civil Aviation Act 2012, section 1 (3) (d) 
235 Civil Aviation Act 2012, section 1 (6) 
236 Civil Aviation Act 2012, section 84 (1) 
237 Civil Aviation Act 2012, section 84 (7) 
238 Civil Aviation Act 2012, section 84 (2) 
239 Civil Aviation Act 2012, section 85 
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ภายใต้บังคับกฎหมายหลายฉบับ ดังนั้น บทลงโทษหรือบทบังคับทางกฎหมาย (sanction) จึงปรากฏ
อยู่ในกฎหมายเกี่ยวกับควบคุมแหล่งก าเนิดมลพิษเป็นประเภทๆไป ส าหรับแหล่งก าเนิดมลพิษชนิดไม่
เคลื่อนที ่ซึ่งใช้ระบบการออกใบอนุญาตเพ่ือควบคุมการปล่อยมลพิษ หากผู้ประกอบการไม่ด าเนินการ
ขอใบอนุญาตตามกฎหมายหรือได้รับใบอนุญาตแล้วฝ่าฝืนเงื่อนไขเกี่ยวกับการปล่อยมลพิษ ต้องระวาง
โทษปรับไม่เกิน 20,000 ปอนด์ หรือจ าคุกไม่เกิน 6 เดือนหรือทั้งจ าทั้งปรับ แต่หากเป็นการกระท า
ความผิดลักษณะอุกฉกรรจ์ (conviction on indictment) ระวางโทษจ าคุกจะเพ่ิมขึ้นจาก 6 เดือน
เป็นสูงถึง 5 ปี240    

  ส่วนการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ ก็ก าหนดบทลงโทษไว้
ส าหรับผู้ฝ่าฝืนกฎหมายเกี่ยวกับมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดแต่ละประเภท ตัวอย่างเช่น 
แหล่งก าเนิดประเภทอากาศยาน วางโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายเกี่ยวกับการออกใบรับรองมาตรฐานมลพิษ
อากาศยานให้ต้องระวางโทษปรับ 5,000 ปอนด์  241 ส่วนแหล่งก าเนิดประเภทรถยนต์ มีโทษปรับผู้ใช้
รถยนต์หรือยานพาหนะบนท้องถนนที่ไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์การควบคุมมลพิษ (emissions 
offence) ทางอากาศจากรถยนต์ตามThe Road Vehicles (Construction & Use) Regulations 
1986 และโทษปรับส าหรับผู้ใช้รถยนต์ซึ่งไม่ดับเครื่องยนต์ขณะจอดอยู่กับที่  (stationary idling 
offence)242  ในขณะที่แหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ประเภทอุปกรณ์ภาคพ้ืนนั้น ก าหนดความรับผิดทาง
อาญาไว้เฉพาะผลิตหรือจัดจ าหน่ายอุปกรณ์ภาคพ้ืนซึ่งไม่เป็นไปตามมาตรฐานควบคุมมลพิษ โดย
ระวางโทษปรับ 5,000 ปอนด์243 

    นอกจากนี้ ยังมีบทลงโทษส าหรับการไม่ให้ข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อม โดยท่า
อากาศยานมีหน้าที่ต้องให้ข้อมูลที่จ าเป็นเกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมแก่ส านักงานการบินพลเรือน เพ่ือ
ประโยชน์ในด้านการจัดหามาตรการที่จะใช้ป้องกันและลดมลพิษจากการด าเนินงานต่างๆภายใน

                                           
240 The Pollution Prevention and Control (England and Wales) 

Regulations 2000, regulation 32 (2) 
241 The Air Navigation (Environmental Standards For Non-EASA Aircraft) 

Order 2008, article 27(4) 
242 The Road Traffic (Vehicle Emissions) (Fixed Penalty) (England) 

Regulations 2002, regulation 8 
243 Vehicle Certification Agency, “Outline of Non-Road Mobile 

Machinery (NRMM) Emissions Regulations,” Retrieved on January 14, 2017, from 
http://www.dft.gov.uk/vca/other/non-road-mobile-mach.asp. 
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บริเวณท่าอากาศยาน ดังนั้น พระราชบัญญัติการบินพลเรือน ค.ศ.2012 จึงก าหนดบทลงโทษส าหรับ
ท่าอากาศยานที่ฝ่าฝืนไม่ให้ข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อมจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานที่อยู่ในความ
ครอบครองหรือความดูแลของตนโดยปราศจากข้ออ้างอันสมควร โดยระวางโทษปรับไม่เกิน 50,000 
ปอนด์ หรือโทษปรับรายวัน วันละไม่เกิน 5,000 ปอนด์244 โทษปรับดังกล่าวยังใช้ในกรณีที่ท่าอากาศ
ยานให้ข้อมูลเท็จหรือท าลายเอกสารไม่ว่าโดยจงใจหรือโดยประมาทเลินเล่ออีกด้วย245 

3.4.1.5 มาตรการเสริมอ่ืนๆ  
  (1) ค่าธรรมเนียมมลพิษ 

        มลพิษทางอากาศที่ปล่อยจากเครื่องยนต์อากาศยาน เป็นแหล่งก าเนิด
มลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศที่ส าคัญ แม้โดยหลักของการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด
ดังกล่าว จะเน้นการใช้วิธีก าหนดมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์อากาศยานโดยองค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศหรือ ICAO ซึ่งบังคับให้เครื่องยนต์อากาศยานที่ผลิตขึ้นมาใหม่ นับวันยิ่งจะต้อง
ปล่อยมลพิษทางอากาศน้อยลงมากขึ้นทุกวัน กล่าวคือ ยิ่งเครื่องยนต์อากาศรุ่นใหม่มากเท่าใด ก็จะ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้นเท่านั้น แต่ก็เป็นที่ยอมรับกันในแวดวงหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการบิน
พลเรือนดีว่า อากาศยานล าหนึ่งที่ใช้เครื่องยนต์ที่ผลิตถูกต้องตามมาตรฐานที่ใช้บังคับในสมัยก่อน ก็มี
อายุการใช้งานส าหรับปฏิบัติการบินเพ่ือให้บริการแก่ผู้โดยสารได้นานกว่า 30 ถึง 40 ปี ซึ่งท าให้การ
แก้ปัญหามลพิษทางอากาศโดยอาศัยการใช้มาตรฐานมลพิษเครื่องยนต์อากาศยานจึงเป็นมาตรการที่
มุ่งหวังผลส าเร็จในระยะยาว การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษจากสายการบินจึงถูกน ามาใช้ในสหราช
อาณาจักรเมื่อ ปี ค.ศ.2004 เพ่ือให้สายการบินที่น าอากาศยานมาลง เลือกใช้อากาศยานรุ่นที่ปล่อย
มลพษิต่ าแทนรุ่นที่ปล่อยมลพิษปริมาณมาก246 โดยมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้มาตรการดังกล่าว
ดังนี้  

               บทบัญญัติ กฎหมายในเรื่ องการ เก็บค่ าธรรมเนี ยมมลพิษ ของ 
สหราชอาณาจักร นอกจากจะปรากฏอยู่ใน มาตรา 38 แห่งพระราชบัญญัติการบินพลเรือน ค.ศ.
2006 ที่ก าหนดให้หน่วยงานที่ควบคุมดูแลสนามบิน (aerodrome authority) มีอ านาจก าหนด
ค่าธรรมเนียมส าหรับอากาศยานโดยอ้างอิงจากปริมาณสารมลพิษที่ปล่อยจากอากาศยานเพ่ือ

                                           
244 Civil Aviation Act 2012, section 86 
245 Civil Aviation Act 2012, section 87 
246 Heathrow Airport, “Heathrow Airport Air Quality Strategy 2011-

2020,” Retrieved on September 10, 2015, from http://www.heathrow.com/file_source/ 
Company/Static/PDF/Communityandenvironment/air-quality-strategy_LHR.pdf. 
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วัตถุประสงค์ในการสนับสนุนการใช้อากาศยานที่ปล่อยมลพิษต่ าแล้ว247  ยังได้รับอิทธิพลมาจาก
ข้อก าหนดสหภาพยุโรปที่  2009/12/EC ว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมท่าอากาศยาน (airport 
charges) ซ่ึงใช้บังคับกับเฉพาะท่าอากาศยานในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปที่ให้บริการแก่ผู้โดยสาร
เกินกว่า 5 ล้านคนต่อปี มีหลักการให้องค์กรผู้ดูแลควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน ให้
ค าแนะน าท่าอากาศยานเกี่ยวกับการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากผู้ใช้บริการตามวัตถุประสงค์ต่างๆ
อย่างโปร่งใสและไม่เลือกปฏิบัติ ซึ่งข้อบังคับดังกล่าวถูกน ามาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน คือ The 
Airport Charges Regulations 2011 ใช้บังคับกับท่าอากาศยานที่มีผู้โดยสารใช้บริการในหนึ่งปี
ตั้งแต่ 5 ล้านคนขึ้นไป โดยในปัจจุบัน มีท่าอากาศยานในสหราชอาณาจักรที่อยู่ภายใต้กฎหมาย
ดังกล่าวจ านวน 9 ท่าอากาศยาน ท่าอากาศยานที่มีผู้โดยสารมากที่สุดคือ ท่าอากาศยาน Heathrow 
ในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ โดยมีผู้โดยสารจ านวน 73.371 ล้านคน ใช้บริการในปี ค.ศ.2016248  
ทั้งนี้ นิยามของค าว่าค่าธรรมเนียมท่าอากาศยาน คือ ค่าธรรมเนียมที่เรียกเก็บจากสายการบินซึ่งน า
อากาศยานมาบินขึ้นลง หรือจอดไว้ ณ ท่าอากาศยาน249  

        แม้ The Airport Charges Regulations 2011 จะวางหลักการพ้ืนฐาน
ของการก าหนดค่าธรรมเนียมว่า ผู้บริหารท่าอากาศยาน (airport operator)  จะต้องไม่เลือกปฏิบัติ
ระหว่างสายการบิน แต่การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมอาจแตกต่างกันด้วยเหตุผลเกี่ยวกับประโยชน์
สาธารณะหรือด้วยเหตุผลทางสิ่งแวดล้อม โดยค านึงถึงคุณภาพ ขอบเขตและราคาของการให้บริการ
ของสายการบินประกอบด้วย250 โดยสายการบินมีหน้าที่ให้ข้อมูลต่างๆเกี่ยวกับการใช้อากาศยาน แก่
ผู้บริหารท่าอากาศยาน เพ่ือน ามาใช้ประกอบการก าหนดค่าธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บ โดยต้องจัดให้มี
การปรึกษาหารือกันระหว่างผู้บริหารท่าอากาศยานและสายการบินเกี่ยวกับการเก็บค่าธรรมเนียม 
เช่น วิธีการค านวณค่าธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บ  รายละเอียดของโครงการหรือสิ่งก่อสร้างที่ใช้
งบประมาณจากค่าธรรมเนียมนั้น การคาดการณ์เกี่ยวกับค่าธรรมเนียม โครงการหรือการลงทุนต่างๆ
ในท่าอากาศยาน  เป็นต้น251 เสียก่อน ท่าอากาศยานจึงจะประกาศใช้ระบบการจัดเก็บค่าธรรมเนียม

                                           
247 Civil Aviation Authority, Environmental Charging – review of impact 

of noise and NOx Landing Charges , ( London : CAA, 2013), p.35 
248Civil Aviation Authority, The Airport Charges Regulations Annual 

Report 2015-16, ( West Sussex: CAA, 2016), p.2.  
249The Airport Charges Regulations 2011, regulation 4 (1)  
250The Airport Charges Regulations 2011, regulation 14 
251 The Airport Charges Regulations 2011, regulation 8  
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ท่าอากาศยานหรือระดับของค่าธรรมเนียม ซึ่งการประกาศเรียกเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษทางอากาศ 
(emissions-related charges) จัดเป็นค่าธรรมเนียมท่าอากาศยานชนิดหนึ่ง  

       ICAO จัดท าเอกสารที่ 9082 เกี่ยวกับนโยบายของ ICAO ในเรื่อง
ค่าธรรมเนียมท่าอากาศยานโดยออกข้อแนะน าว่า ในกรณีที่มลพิษทางอากาศจากเครื่องยนต์อากาศ
ยานก่อให้เกิดผลกระทบต่อคุณภาพอากาศในท้องถิ่น ประเทศภาคีอาจใช้วิธีการ เก็บค่าธรรมเนียม
มลพิษทางอากาศจากสายการบินเพ่ือลดปัญหามลพิษทางอากาศที่เกิดขึ้น โดยใช้กับเฉพาะท่าอากาศ
ยานที่มีปัญหามลพิษทางอากาศเท่านั้น การค านวณค่าธรรมเนียมต้องไม่มากไม่กว่าต้นทุนของ
มาตรการที่ต้องน ามาใช้เพ่ือป้องกันหรือลดปัญหาที่เกิดจากอากาศยาน และเรียกเก็บค่าธรรมเนียม
ตามปริมาณมลพิษทางอากาศที่ปล่อยออกมาจริง ซึ่งสอดคล้องกับหลักผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่ายมากที่สุด 
ไม่ใช่เป็นการเรียกเก็บตามรุ่นของอากาศยาน อย่างไรก็ดี ประเทศภาคีควรอ้างอิงปริมาณมลพิษทาง
อากาศขณะปฏิบัติการบินที่ปล่อยจากเครื่องยนต์อากาศยานแต่ละรุ่นจากฐานข้อมูลของ ICAO 252  

       จากค าแนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศดังกล่าว ท า
ให้ท่าอากาศยาน Heathrow และท่าอากาศยาน Gatwick ซึ่ ง เป็นท่าอากาศยานใน 
สหราชอาณาจักรที่มีปัญหามลพิษทางอากาศในท้องถิ่น เรียกเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ โดยท่าอากาศ
ยาน Heathrow เก็บค่าธรรมเนียม 7.76 ปอนด์ ส่วนท่าอากาศยาน Gatwick เก็บค่าธรรมเนียม 
5.26 ปอนด ์ต่อการปล่อยก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ 1 กิโลกรัม ท าให้อากาศยานขนาดใหญ่ ซึ่งปล่อย
พิษปริมาณมาก จะต้องเสียค่าธรรมเนียมมากกว่าอากาศยานขนาดเล็กหรืออากาศยานที่ใช้เครื่องยนต์
ใหม่ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากกว่า253 

3.4.2 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานของส
หราชอาณาจักร  

3.4.2.1 องค์กรภาครัฐ 

(1) กระทรวง 

    กระทรวงคมนาคม (Department for Transport หรือ DfT)  เป็น
กระทรวงที่รับผิดชอบในเรื่องการอนุวัติการกฎหมายของสหภาพยุโรปเข้ามาสู่กฎหมายภายใน 

                                           
252 International Civil Aviation Organization, ICAO’s Policies on Charges 

for Airports and Air Navigation Services, (Quebec : ICAO, 2012), pp.II-4 – II-5. 
253 supra note 247, pp.37-39. 
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เกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ ในขณะเดียวกันยังช่วยสนับสนุนการใช้
เทคโนโลยีพลังงานทางเลือกต่างๆในยานพาหนะเช่นยานพาหนะที่ใช้ไฟฟ้าแทนการใช้เชื้อเพลิง  อีก
ทั้งภายใต้พระราชบัญญัติการบินพลเรือนฯ กระทรวงคมนาคมยังมีหน้าที่โดยตรงที่ต้องด าเนินการ
ควบคุมการบินในบริเวณท่าอากาศยาน ซึ่งกระทรวงคมนาคมมีส่วนในการสนับสนุนให้ท่าอากาศยาน
ใช้วิธีการควบคุมการปฏิบัติการบินที่ช่วยควบคุมมลพิษทางอากาศจากอากาศยาน  

    กระทรวงสิ่งแวดล้อม อาหารและชนบท (the Department for 
Environment, Food and Rural Affairs  หรือ Defra) มีบทบาทส าคัญในด้านคุณภาพอากาศโดย
เป็นกระทรวงที่รับผิดชอบการจัดท ายุทธศาสตร์คุณภาพอากาศของสหราชอาณาจักร (air quality 
strategy) ซึ่งจะก าหนดกรอบการด าเนินงานให้บรรลุวัตถุประสงค์ด้านคุณภาพอากาศ การพัฒนา
มาตรการและวิธีการที่จะใช้ เพ่ือเป็นแนวทางให้หน่วยงานท้องถิ่นน าไปประยุกต์ใช้กับการจัดการ
คุณภาพอากาศท้องถิ่น (local air quality management หรือ LAQM) ในแต่ละเขตพ้ืนที่ต่อไป 
นอกจากนี้ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสิ่งแวดล้อมฯยังเป็นผู้รับผิดชอบก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศ
ในหลายกรณี โดยมีหลักเกณฑ์ส าคัญคือต้องไม่ก าหนดคุณภาพอากาศให้ต่ ากว่ามาตรฐานที่สหภาพ
ยุโรปก าหนด  

     กระทรวงชุมชนและการปกครองส่วนท้องถิ่น (The Department for 
Communities and Local Government) เป็นกระทรวงที่มีบทบาทในเรื่องการด าเนินการก่อสร้าง
หรือขยายท่าอากาศยานที่อยู่ภายใต้เงื่อนไขของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยเป็นหน่วยงาน
ที่ควบคุมดูแลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมรวมทั้งพิจารณารายงานประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือประกอบการตัดสินใจในการอนุมัติให้ก่อสร้างหรือขยายท่าอากาศยาน  

(2) ส านักงานการบินพลเรือน  

    ส านักงานการบินพลเรือนหรือ CAA เป็นองค์กรหนึ่งภายใต้การก ากับดูแล
ของกระทรวงคมนาคม ซึ่งเป็นหน่วยงานตามกฎหมายที่จะต้องควบคุมดูแลทั้งท่าอากาศยานและสาย
การบิน รวมทั้งควบคุมดูแลเกี่ยวกับมาตรฐานเครื่องยนต์อากาศยานในด้านสิ่งแวดล้อมด้วย  

(3) องค์กรส่วนท้องถิ่น  

        องค์กรส่วนท้องถิ่นมีบทบาทส าคัญในการรักษาคุณภาพอากาศบริเวณ
ท่าอากาศยานที่อยู่ในเขตพ้ืนที่ของตนตามพระราชบัญญัติสิ่งแวดล้อม ค.ศ.1995 ซึ่งก าหนดหน้าที่ให้
ตรวจสอบและประเมินคุณภาพอากาศและจะต้องก าหนดจุดที่พบว่าคุณภาพอากาศต่ ากว่ามาตรฐาน  
จากนั้นจึงประกาศพ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศ ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวไม่ควรเป็นพ้ืนที่ขนาดใหญ่เกินไปนัก 
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แต่ควรก าหนดขนาดพ้ืนที่แค่ประมาณหนึ่งหรือสองช่วงถนนเท่านั้น254 นอกจากนี้ยังมีหน้าที่จัดท า
แผนปฏิบัติการ เพ่ือหาวิธีการที่จะท าให้คุณภาพอากาศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ดีขึ้นได้  ซึ่งใน
ภาพรวมของสหราชอาณาจักรมีองค์กรส่วนท้องถิ่นที่ประกาศพ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศมากกว่า 
200 แห่ง ในขณะที่องค์กรส่วนท้องถิ่นที่ใกล้เคียงท่าอากาศยานฮีทโธรว์ ก็ประกาศให้พ้ืนที่รอบท่า
อากาศยานเป็นพ้ืนที่จัดการคุณภาพอากาศส าหรับไนโตรเจนไดออกไซด์ ซึ่งท าให้ทางผู้บริหารท่า
อากาศยานเองต้องร่วมมือกับทางท้องถิ่นเพ่ือบังคับใช้มาตรการที่จะพัฒนาคุณภาพอากาศบริเวณท่า
อากาศยานได้ 255 

3.4.2.2 องค์กรภาคเอกชน 
(1) ผู้บริหารท่าอากาศยาน  

      The Airport Charges Regulations 2011 ซึ่งให้ค านิยามของ ผู้บริหาร
ท่าอากาศยาน (airport operator) ว่าหมายถึง บุคคลซึ่งท าหน้าที่บริหารจัดการท่าอากาศยานหรือ
บริหารจัดการด้านอื่นๆที่เก่ียวเนื่องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยาน256 ผู้บริหารท่าอากาศยานจึง
เป็นองค์กรที่มีบทบาทมากที่สุดในการใช้มาตรการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษจากสายการบินตาม
กฎหมายฉบับดังกล่าว ตัวอย่างเช่น Heathrow Airport Ltd หรือ HAL เป็นผู้บริหารท่าอากาศยาน
ฮีทโธรว์ ( Heathrow ) ซึ่งเป็นศูนย์กลางการคมนาคมทางอากาศของโดยรองรับเที่ยวบินประมาณ 
460,000 เที่ยวบิน ต่อปี และเผชิญกับปัญหามลพิษทางอากาศ อันท าให้องค์กรส่วนท้องถิ่นบริเวณ
รอบท่าอากาศยานจ านวน 4 เขต ประกาศเป็นพ้ืนที่บริหารจัดการคุณภาพอากาศทั้งหมด จึงมีการน า
เรียกเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษจากสายการบินที่ขึ้นลง ณ ท่าอากาศยาน นอกจากนี้ HAL ในฐานะ
ผู้บริหารท่าอากาศยาน ยังมีบทบาทในการให้ความร่วมกับหน่วยงานของรัฐ อ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น 
หน่วยงานด้านทางหลวง หรือหน่วยงานด้านการบินพลเรือนทั้งในระดับสากลและระดับประเทศ เพ่ือ
ช่วยกันลดมลพิษทางอากาศในบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน นอกจากนี้ หากผู้บริหารท่าอากาศยาน
ต้องการลดมลพิษด้วยความสมัครใจ ก็อาจหามาตรการในการลดมลพิษทางอากาศด้านต่างๆมาช่วย
ส่งเสริมด้วย โดยในส่วนของ HAL เองก็ใช้มาตรการเสริมอ่ืนๆ เช่น การลดการใช้ APU ในบริเวณท่า
อากาศยาน การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางมายังท่าอากาศยานแทนการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล การวางแผนจ ากัดปริมาณเที่ยวบินขึ้นลง การจ ากัดปริมาณที่จอดรถยนต์ในบริเวณ

                                           
254 Defra, “Air Quality Management Area,” Retrieved on January 31, 

2017, from https://uk-air.defra.gov.uk/aqma/. 
255 supra note 246. 
256 The Airport Charges Regulations 2011, regulation 3 
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ท่าอากาศยาน รวมไปถึงการร่วมมือกับผู้ผลิตอากาศยานและสายการบินเพ่ือพัฒนาหรือวิจัยข้อมูลที่
เป็นประโยชน์ในด้านการลดมลพิษทางอากาศจากการด าเนินกิจการท่าอากาศยาน เป็นต้น 257   

(2) สายการบิน 
      สายการบิน นับว่ามีบทบาทส าหรับมาตรการลดมลพิษจากอากาศยาน
อย่างมาก โดยเฉพาะมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษทางอากาศนั้น สายการบินมีหน้าที่โดยตรง
จะต้องให้ข้อมูลที่จ าเป็นเพ่ือประโยชน์ในการก าหนดค่าธรรมเนียม รวมทั้งจะต้องร่วมประชุมปรึกษา
กับท่าอากาศยานเกี่ยวกับการเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษเสียก่อนเพ่ือให้ได้ข้อสรุปทั้งในเรื่องหลักเกณฑ์
การเก็บค่าธรรมเนียม วัตถุประสงค์ของการใช้ค่าธรรมเนียม 258 อย่างไรก็ดี แม้จะมีการเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมมลพิษจากสายการบินแล้ว แต่เมื่อเทียบสัดส่วนของค่าธรรมเนียมมลพิษที่สายการบิน
ต้องเสียให้ท่าอากาศยานกับต้นทุนและก าไรของสายการบิน  ถือได้ว่าเป็นเงินจ านวนไม่มากนัก ในแง่
ของผลส าเร็จจึงอาจเกิดจากความร่วมมือของสายการบินเองด้วย ที่จะเลือกใช้อากาศยานรุ่นใหม่ที่มี
อัตราการปล่อยมลพิษทางอากาศในปริมาณต่ ากว่ารุ่นเดิม  

(3) ประชาชน  
       ภายใต้บทบัญญัติของกฎหมายโดยตรงนั้น ประชาชนซึ่งใช้บริการท่า
อากาศยานไม่ว่าในแง่เป็นผู้โดยสารหรือผู้ที่มารับ – ส่งผู้โดยสาร อาจะไม่ได้มีหน้าที่ที่จะต้อง
ด าเนินการใดๆเพ่ือลดมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานโดยตรง แต่หากค านึงในแง่ประสิทธิภาพ
ของการใช้บังคับมาตรการทางกฎหมายต่างๆแล้ว ประชาชนย่อมเป็นผู้ให้ความร่วมมือกับหน่วยงาน
ภาครัฐและเอกชนในการปฏิบัติตามมาตรการต่างๆ เช่น การใช้บริการขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางมา
ท่าอากาศยานแทนการใช้รถยนต์ เป็นต้น   

                                           
257 supra note 246. 
258 The Airport Charges Regulations 2011, regulation 8  
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บทที่ 4  
มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในการควบคุม 

มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

 

การพิจารณาปัญหาทางกฎหมายในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน
จะต้องเริ่มด้วยการท าศึกษาถึงกฎหมายและองค์กรที่เกี่ยวข้อง ส าหรับมาตรการทางกฎหมายที่
สามารถใช้เพ่ือควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน จะปรากฏอยู่ในกฎหมายหลายฉบับ
ด้วยกัน โดยกฎหมายฉบับหลักคือ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ.2535 ซึ่งเป็นกฎหมายแม่บทในการจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยและมีมาตรการ
หลายอย่างท่ีสามารถใช้กับการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานได้ โดยเฉพาะเรื่องการ
จัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีการปรับปรุงกฎหมายเรื่องดังกล่าวโดย
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 ได้ยกเลิก
บทบัญญัติในส่วนที่ 4 การท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ .ศ.2535 โดยเปลี่ยนชื่อเป็นการจัดท ารายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม แก้ไขขั้นตอนการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
รวมทั้งเพ่ิมบทก าหนดโทษ1 ในขณะทีก่ฎหมายอีกฉบับที่เป็นกรอบในการควบคุมอากาศยาน และการ
ประกอบกิจการท่าอากาศยานอันมีที่มาจาก อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944 หรือที่เรียกในอีกชื่อว่า อนุสัญญาชิคาโก ซึ่งรัฐต่างๆได้ร่วมกันตกลงในหลักการเพ่ือให้การบิน
พลเรือนระหว่างประเทศวัฒนาการไปทางที่มีระเบียบและปลอดภัย และเพ่ือให้บริการการขนส่งทาง
ระหว่างประเทศได้จัดตั้งขึ้นโดยได้รับโอกาสอย่างเสมอภาค และด าเนินการไปในทางที่มั่นคงและ
ถูกต้องตามหลักเศรษฐกิจ 2 ประเทศไทยซึ่งเข้าเป็นภาคีจึงอนุวัติการตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศนี้ในกฎหมายไทย โดยประกาศใช้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ .ศ.24973 

                                           
1  พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.

2561,ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 135 ตอนที่ 27 ก (19 เมษายน 2561)  
2 กรมท่าอากาศยาน, “อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ,” สืบค้น

เมื่อวันที่ 5 พฤษภาคม 2558, จาก http://www.aviation.go.th/rbm/60-cicagoConv.pdf. 
3 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 71, ตอนที่ 

58, น.1249, (14 กันยายน 2497). 
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ซึ่งได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติอีกหลายครั้งเพื่อให้เป็นไปตามการแก้ไขข้อบทในตัวอนุสัญญา 
โดยการแก้ไขพระราชบัญญัติดังกล่าวเมื่อ พ.ศ.2558 เป็นการแก้ไขเกี่ยวกับองค์กรผู้มีอ านาจตาม
พระราชบัญญัติดังกล่าว โดยจัดตั้งส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและยุบกรมการบินพล
เรือนเป็นกรมท่าอากาศยาน4 ในขณะที่มาตรการเกี่ยวกับการจัดการเหตุเดือนร้อนร าคาญตาม
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ก็สามารถน ามาใช้เพ่ือแก้ไขปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณ
ท่าอากาศยานเช่นกัน อีกทั้ง ในบทนี้ ผู้เขียนจะศึกษาถึงมาตรการทางกฎหมายที่สามารถน ามาใช้เพ่ือ
ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานและองค์กรที่ใช้อ านาจตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องพอ
สังเขป เพ่ือจะน าไปสู่การอภิปรายให้เห็นถึงข้อจ ากัดหรือปัญหาบางประการในการใช้มาตรการทาง
กฎหมายดังกล่าวของประเทศไทย โดยเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมายของเครือรัฐออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร เพ่ือให้เห็นข้อดีและข้อเสียของมาตรการทางกฎหมายของ
ประเทศไทยที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน โดยมีรายละเอียดแยกตามหัวข้อต่อไปนี้  

 

4.1 มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

 

4.1.1 การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม  

    พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯ มาตรา ๔๖ ได้
ให้ค านิยามของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ว่าหมายความว่า “กระบวนการการศึกษาและ
ประเมินผลที่อาจเกิดขึ้นจากการด าเนินโครงการหรือกิจการหรือการด าเนินการใดของรัฐหรือที่รัฐจะ
อนุญาตให้มีการด าเนินการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ 
อนามัย คุณภาพชีวิตหรือส่วนได้เสียอื่นใดของประชาชนหรือชุมชน ทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยผ่าน
กระบวนการการมีส่วนร่วมของประชาชน เพ่ือก าหนดมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบดังกล่าว 
ผลการศึกษาเรียกว่ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม”5 ซึ่งเป็นการใช้หลักวิชาการในการ
คาดการณ์ผลกระทบทั้งในทางบวกและทางลบของการด าเนินโครงการที่จะมีต่อสิ่งแวดล้อมในทุกๆ

                                           
4 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 พ.ศ.2558 

ราชกิจานุเบกษา, เล่มที่ 132, ตอนที่ 95 ก, (1 ตุลาคม 2558) 
5 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 46 
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ด้าน ทั้งทางทรัพยากรธรรมชาติ ทางเศรษฐกิจและสังคม เพ่ือหาทางป้องกันผลกระทบในทางลบที่
เกิดขึ้น ตลอดจนเสนอแนะมาตรการในการแก้ไขผลกระทบ (mitigation measure) และแผนการ
ติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อม (monitoring plan)6  จึงถือเป็นมาตรการทางกฎหมายในเชิง
ป้องกันมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศ โดยมีสาระส าคัญดังนี้ 

4.1.1.1 โครงการที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

             ประเทศไทยใช้ระบบการก าหนดประเภทโครงการที่ต้องด าเนินการศึกษา
และจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเพ่ือประกอบการพิจารณาของหน่วยงานผู้มี
อ านาจออกใบอนุญาตว่าจะอนุญาตให้ด าเนินการหรือไม่ และหากอนุญาตควรจะมีการป้องกันปัญหา
สิ่งแวดล้อมอย่างไร7 ทั้งนี้ ตามมาตรา 48 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ.2535 ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยความ
เห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาก าหนด
ประเภทและขนาดโครงการหรือกิจการที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งต้องจัดท ารายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเพ่ือเสนอขอความเห็นชอบจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ แนวทางการจัดท ารายงาน ตลอดจนเอกสารที่ต้องเสนอพร้อมกับ
รายงานส าหรับโครงการหรือกิจการแต่ละประเภทแต่ละขนาดด้วย 8 ซึ่ งก่อนมีการแก้ ไข
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯนั้น ได้มีการออกประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม โดยอาศัยอ านาจตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯเดิม ก าหนดประเภทและขนาดโครงการที่ต้องจัดท ารายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่งตามมาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 บัญญัติให้บรรดา กฎกระทรวง ข้อบังคับ ระเบียบ 
ประกาศที่ออกตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ที่
เกี่ยวกับการท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ใช้บังคับอยู่ก่อนวันที่กฎหมายใหม่ใช้

                                           
6 สถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, รายงานฉบับสมบูรณ์ 

โครงการว่าจ้างเป็นที่ปรึกษาปรับปรุงกระบวนการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมภายใต้
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535, (กรุงเทพฯ, 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552), น.18. 

7 เพ่ิงอ้าง, น.19. 
8 อ านาจ วงศ์บัณฑิต, กฎหมายสิ่งแวดล้อม, พิมพ์ครั้งที่ 3 (กรุงเทพมหานคร : วิญญู

ชน, 2557), น.122-123.  
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บังคับ ยังคงใช้บังคับได้ต่อไป เท่าที่ไม่ขัดหรือแย้งกับกฎหมายใหม่ 9 ดังนี้  ประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่ประกาศตามกฎหมายเดิมจึงยังมีผลใช้บังคับ โดยโครงการที่
เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมคือ การก่อสร้างหรือ
ขยายสนามบินหรือที่ข้ึนลงชั่วคราวเพื่อการพาณิชย์ซึ่งมีความยาวของทางวิ่งตั้งแต่ 1,000 เมตร10 และ
การก่อสร้างโครงการหรือกิจกรรมอ่ืนภายในเขตท่าอากาศ ซึ่งเข้าเงื่อนไขโครงการทั่วไปตามประกาศ
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติฯ เช่น อาคารที่มีพ้ืนที่รวมกันตั้งแต่ 10,000 ตารางเมตร ขึ้นไป11 หรือ 
โรงไฟฟ้าพลังงานความร้อน ที่มีก าลังผลิตกระแสไฟฟ้าตั้งแต่ 10 เมกะวัตต์ขึ้นไป12  

นอกจากนี้ ยังมีโครงการตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมเรื่อง ก าหนดประเภท ขนาด และวิธีปฏิบัติส าหรับโครงการหรือกิจการที่อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง ทั้งทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติและสุขภาพที่
ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเอกชน จะต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 
2553 โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ.2535 ก าหนดให้โครงการระบบขนส่งทางอากาศที่มีการก่อสร้าง ขยายหรือเพ่ิมทางวิ่ง
ทางของอากาศยานตั้งแต่ 3,000 เมตร เป็นโครงการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง
และต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม13  โดยก าหนดให้จะต้องศึกษาและ
ประเมินผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชนในชุมชน และจัดให้มี
กระบวนการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนและผู้มีส่วนได้เสี ย รับฟังความเห็นประกอบของ

                                           
9 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น.42.  
10 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดประเภทและ

ขนาดของโครงการหรือกิจการซึ่งต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ
หลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ และแนวทางการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 129, ตอนพิเศษ 97 ง, เอกสารท้ายประกาศ 3, (20 มิถุนายน 2555). 

11 เพ่ิงอ้าง, เอกสารท้ายประกาศ 3 ล าดับ 27 
12 เพ่ิงอ้าง, เอกสารท้ายประกาศ 3 ล าดับ 18  
13 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดประเภท 

ขนาด และวิธีปฏิบัติส าหรับโครงการหรือกิจการ ที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง ทั้ง
ทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติและสุขภาพ ที่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเอกชน 
จะต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. ๒๕๕๓ , ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 
127, ตอนพิเศษ 104 ง, (31 สิงหาคม 2553). 

Ref. code: 25605701034539YBV



114 
 

องค์การอิสระเสียก่อนด าเนินการนั้น ซึ่งนิยมเรียกการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของโครงการที่ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรงในชื่อว่า EHIA ซึ่งถือก าเนิดมาจาก
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ.2550 โดยนอกจากรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ.
2560 ซึ่งใช้บังคับในปัจจุบันจะได้ได้รองรับหลักการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมไว้เช่นเดียวกันกับ
รัฐธรรมนูญฉบับปี 255014 แล้ว พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับ
ที่ 2) พ.ศ.2561 มาตรา 48 วรรคสาม ยังได้รองรับหลักการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการหรือกิจการหรือการด าเนินการของรัฐหรือที่รัฐจะอนุญาตให้ผู้ ใด
ด าเนินการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดลอม สุขภาพ อนามัย คุณภาพ
ชีวิตหรือส่วนได้เสียส าคัญอ่ืนใดของประชาชนหรือชุมชนหรือสิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรงว่าจะต้องจัดให้มี
การประเมินผลกระทบด้านสุขภาพ และจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียและ
ประชาชนและชุมชนที่เกี่ยวข้องไว้ใน15 ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์คล้ายคลึงกับการจัดท ารายงาน EHIA เดิม 

ส าหรับการก่อสร้างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในระยะแรกนั้น ได้รับอนุมัติ
จากคณะรัฐมนตรีให้เริ่มด าเนินการก่อสร้างตั้งแต่ป ีพ.ศ.2534 ก่อนที่จะมีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับโครงการ
ที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง จึงไม่อยู่ในบังคับของประกาศดังกล่าวข้างต้น อย่างไร
ก็ดี การพัฒนาโครงการต่างๆภายในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเพ่ิมเติมหลังจากเปิดให้บริการครั้งแรก 
ล้วนอยู่ในเงื่อนไขที่ต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมทั้งสิ้น ตัวอย่างเช่น โครงการ
ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังที่ 2 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งมีการจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการผู้ช านาญการแล้ว เมื่อวันที่ 12 
มิถุนายน 255816  ต่อมาบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีโครงการก่อสร้างทางวิ่งเพ่ิมอีก

                                           
14 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560, มาตรา 58  
15 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 48 วรรคสาม 

16 บริษัทยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์ จ ากัด, รายงาน
สรุปผลการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชนครั้งที่ 1 การศึกษาและจัดท ารายงานการ
เปลี่ยนแปลงรายละเอียดโครงการในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ : โครงการก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังที่ 2 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ของบริษัท ท่า
อากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), น.13, สืบค้นเมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2560, จาก http://aot-eia-
terminal2bkk.com/index.html. 
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สองทางวิ่งคือทางวิ่งที่ 3 และที่ 4 ยาวประมาณ 4,000 เมตร ซึ่งเป็นโครงการที่อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง จึงด าเนินการให้มีการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมและสุขภาพเพ่ือเสนอขอความเห็นชอบต่อไป17   

4.1.1.2 เนื้อหาในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

    เนื่องจากยังไม่มีการออกประกาศเพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
เงื่อนไขในการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 48 วรรคสอง และวรรคสาม ที่แก้ไขใหม่ จึงต้องใช้หลักเกณฑ์ 
วิธีการและเงื่อนไขในการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการทั่วไป 18

และส าหรับโครงการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง 19 ตามประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติซึ่งออกตามกฎหมายเดิมไปก่อน ซึ่งเนื้อหาของรายงานวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมตามประกาศที่ใช้บังคับอยู่นั้น ไม่ว่ากรณีโครงการทั่วไปหรือโครงการที่อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรง ต้องประกอบไปด้วยรายงานหลักและรายงานฉบับย่อ  โดยในส่วน
รายงานฉบับย่อจะมีสาระส าคัญตรงกันคือ 1) ประเภทและขนาดของโครงการ 2) ภาพและแผนที่ตั้ง
โครงการรวมทั้งแผนที่แสดงองค์ประกอบทางสิ่งแวดล้อม 3) ทางเลือกที่ตั้งโครงการและวิธีด าเนินการ
โครงการ พร้อมเหตุผลและข้อพิจารณาในการตัดสินใจเลือกแนวทางที่เสนอ 4) รายงานการแสดงผล
กระทบสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญพร้อมมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบและมาตรการติดตาม
ตรวจสอบ20 

    ส าหรับรายงานฉบับหลัก ในกรณีโครงการทั่วไปต้องประกอบด้วย
สาระส าคัญ 8 ประการ ได้แก่  

             1) บทน าเพ่ือกล่าวถึงวัตถุประสงค์โครงการขอบเขตของการศึกษาและวิธี
การศึกษา  

                                           
17 บริษัท ยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์ จ ากัด, รายงาน

การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ (ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์) โครงการก่อสร้างเส้นทาง
วิ่งที่ 3 และ4 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), (กรุงเทพฯ : 
ยูไนเต็ด แอนนาลิสต์ แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแตนท์, 2557) น.1-1 – 1-2.  

18 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 10. 
19 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 13. 
20 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.157-161. 
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 2) ที่ตั้งโครงการ โดยมีภาพและแผนที่แสดงโครงการและองค์ประกอบ
ทางสิ่งแวดล้อมของโครงการ 

  3) รายละเอียดโครงการ ทั้งประเภทและขนาด วิธีการด าเนินโครงการ
หรือกิจกรรมประกอบโครงการ  

 4) รายละเอียดของทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมทั้งชนิดฟ้ืนฟูได้
และฟ้ืนฟูไม่ได้ เพ่ือแสดงสภาพแวดล้อมในปัจจุบันตลอดจนสภาพปัญหาและบริเวณที่อาจได้รับ
ผลกระทบจากการด าเนินโครงการ 

5) การประเมินทางเลือกในการด าเนินการ โดยเสนอทางเลือกทุกทางที่
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยให้ประเมินผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น
จากการด าเนินโครงการทั้งที่เป็นผลกระทบโดยตรงและโดยทางอ้อม โดยประเมินผลกระทบที่อาจ
เกิดข้ึนในทุกทางเลือกของโครงการเปรียบเทียบกัน 

 6) มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการชดเชย  

 7) มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมและ  

 8) ตารางสรุปผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญพร้อมมาตรการป้องกันและ
แก้ไขผลกระทบดังกล่าว ทั้งนี้ ต้องด าเนินการตามแนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดท า
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้วย21   

 ส่วนเนื้อหาของรายงานหลักของโครงการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่าง
รุนแรงนั้น มีความคล้ายคลึงกับโครงการทั่วไป แต่ในการประเมินทางเลือกในการด าเนินโครงการจะ
ต้องการค านึงถึงข้อมูลด้านสุขภาพของประชาชนที่อาจได้รับผลกระทบ ส่วนการประเมินผลประทบ
สิ่งแวดล้อมต้องระบุผลกระทบที่มีผลต่อชุมชนทางด้านสุขภาพด้วย  ท าให้เนื้อหาในส่วนมาตรการ
ป้องกันและแก้ไขผลกระทบและมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบมีมาตรการในด้านสุขภาพและ
สังคมประกอบด้วยเช่นกัน ในขณะที่การรับฟังความคิดเห็นของประชาชนและผู้มีส่วนได้เสียใน
กระบวนการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการประเภทนี้ ถูกก าหนดให้มีการรับฟังความ
คิดเห็น 3 ขั้นตอนด้วยกัน คือขั้นตอนก าหนดขอบเขตและแนวทางประเมินผลกระทบ ขั้นตอน

                                           
21 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.157-159. 
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ประเมินและจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ และขั้นตอนทบทวนร่างรายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบ22             

จากเนื้อหาในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบดังกล่าวแสดงให้เห็นถึง
ขั้นตอนในการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ที่จะต้องมีการวิเคราะห์สถานการณ์ในปัจจุบันก่อน 
จากนั้นจึงวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยอาจใช้วิธีการวิเคราะห์ตามหลักวิชาการที่แตกต่างกันไป
แต่ตามวัตถุประสงค์ที่จะน าไปใช้ในรายงาน23 เมื่อได้ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นแล้ว จึงเข้าสู่ขั้นตอนหา
มาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม ก่อนที่จะปิดท้ายด้วยการเสนอมาตรการติดตามตรวจสอบ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยขั้นตอนการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมดังกล่าว จะมีการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 2 ระยะ คือ ผลกระทบสิ่งแวดล้อมขณะก่อสร้างและผลกระทบขณะด าเนิน
โครงการ24   

4.1.1.3 การเสนอและพิจารณารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

     การเสนอและพิจารณารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตาม
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ .ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแหงชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 มีหลักการที่
คล้ายบทบัญญัติตามกฎหมายเดิม ส าหรับโครงการที่ต้องต้องเสนอรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี
ตามระเบียบปฏิบัติของทางราชการนั้น ตามมาตรา 49 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าว จะต้องจัดท า
รายงานตั้งแต่ระยะท าการศึกษาความเหมาะสมของโครงการเสนอต่อคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติเพ่ือเสนอความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี ซึ่งในการพิจารณาเสนอ
ความเห็นของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาตินั้น ให้มีความเห็นของคณะกรรมการผู้ช านาญการ
ประกอบด้วย ซึ่งเป็นกระบวนการเช่นเดียวกับรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมก่อนมีการ
แก้ไขกฎหมาย25 ซึ่งตามหลักการดังกล่าวไม่ได้บังคับว่าคณะรัฐมนตรีจะต้องอนุมัติเฉพาะโครงการที่
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมเห็นชอบเท่านั้น เพียงแต่ต้องการให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาประกอบการ

                                           
22 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.162-169.  
23 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.31. 
24 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.30. 
25 ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, “ขั้นตอนการ

พิจารณารายงาน EIA” สืบค้นเมื่อวันที่ 28 ตุลาคม 2560, จาก http://www.onep.go.th/eia 
/index.php?option=com_content&view=article&id=59:2eia&catid=23:eia. 
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ตัดสินใจ26 ซ่ึงบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีกระทรวงคมนาคมเป็นผู้ถือหุ้นกว่าร้อยละ 
70 จึงมีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจและต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีในการด าเนินการลงทุน
ขนาดใหญ่27 โครงการก่อสร้างและพัฒนาท่าอากาศยานที่ใช้งบประมาณมากจึงเข้าประเภทโครงการที่
ต้องขออนุมัติรัฐมนตรี 

     ส าหรับโครงการของหน่วยงานรัฐที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมแต่ไม่ต้องขอรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีหรือไม่ต้องได้รับอนุญาตตาม
กฎหมาย หน่วยงานรัฐเสนอรายงานต่อเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจอนุญาตตามกฎหมายและส านักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม หรือ สผ. หรือต่อหน่วยงานรัฐตามที่
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่แทน เพ่ือให้พิจารณาเสนอความเห็น
เบื้องต้นเสนอคณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณา ตามมาตรา 50 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 ผู้มีอ านาจสั่งอนุญาตจึงจะอนุญาตให้ด าเนิน
โครงการนั้นได้ต่อเมื่อคณะกรรมการผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบหรือถือว่าให้ความเห็นชอบ28 แต่
หากคณะกรรมการผู้ช านาญการไม่ให้ความเห็นชอบ จะต้องรอการสั่งอนุญาตไว้ก่อนจนกว่าจะมีการ
แก้ไขเพ่ิมเติมหรือจัดท ารายงานใหม่และคณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณาให้ความเห็นชอบหรือ
ถือว่าให้ความเห็นชอบ29 และทางผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาตผู้ใดก่อสร้างหรือด าเนินโครงการก่อน
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมได้รับความเห็นชอบ ยังต้องระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งล้าน
บาทและปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งแสนบาทตลอดระยะเวลาที่ไม่ได้ปฏิบัติให้ถูกต้องหรือหยุดกระท า

                                           
26 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.178-183. 
27 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), รายงานประจ าปีบริษัทท่าอากาศยาน

ไทยจ ากัด (มหาชน) พ.ศ.2559, (กรุงเทพฯ : ท่าอากาศยานไทย, 2558), น.38. 
28 ตามมาตรา 51/1 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ

สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 ให้ถือว่ากรณีคณะกรรมการผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบ
ในกรณีที่มิได้พิจารณารายงานให้แล้วเสร็จภายใน 45 วันนับแต่วันได้รับรายงานจาก สผ.หรือ
หน่วยงานของรัฐตามท่ีคณะกรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่แทน 

29 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 50 วรรคสอง 
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การนั้ นด้ วย   และหากเป็นการก่อสร้ า งหรือการด า เนินโครงการที่ อาจมีผลกระทบต่อ
ทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ อนามัย คุณภาพชีวิตหรือส่วนได้เสียส าคัญอ่ืนใด
ของประชาชนหรือชุมชนหรือสิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรง ผู้กระท าต้องระวางโทษหนักขึ้นอีกก่ึงหนึ่ง30 

4.1.1.4 มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมในรายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม  

              การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการต่างๆ
ในบริเวณท่าอากาศยานก่อนด าเนินโครงการนั้น จะท าให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น 
ผู้มีหน้าที่รับผิดชอบโครงการจะต้องหาทางป้องกันหรือลดผลกระทบในทางลบที่เกิดขึ้นโดยอาศัย
ขั้นตอนการก าหนดมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมไว้ในรายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม รวมทั้งมาตรการในการติดตามตรวจสอบผลกระทบไว้ในรายงานด้วย31 ทั้งนี้ การ
บังคับให้เป็นไปตามมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมในรายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม อาศัยบทบัญญัติตามมาตรา 51/3 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561 ให้เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจตามกฎหมายในการพิจารณาสั่ง
อนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตน ามาตรการตามที่เสนอไว้ในรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมไป
ก าหนดเป็นเงื่อนไขในการสั่งอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาต โดยให้ถือว่าเป็นเงื่อนไขที่ก าหนดตาม
กฎหมายในเรื่องนั้นด้วย32  ซึ่งหากเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจตามกฎหมายน ามาตรการเกี่ยวกับการป้องกัน
และแก้ไขปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมาตรการในการติดตามตรวจสอบผลกระทบไปก าหนดเป็น
เงื่อนไขการสั่งอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาต การที่ผู้รับผิดชอบโครงการที่ได้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติ

                                           
30 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561,  
มาตรา 101/1 

31 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่องก าหนดหลักเกณฑ์
วิธีการระเบียบปฏิบัติและแนวทางในการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับ
โครงการหรือกิจการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรงทั้งทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม
และสุขภาพ, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 126, ตอนพิเศษ 188 ง, (29 ธันวาคม 2552). 

32 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 51/3 
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ตามมาตรการในรายงานก็อาจมีความรับผิดทางอาญา หากกฎหมายเกี่ยวกับการด าเนินโครงการนั้นๆ
ก าหนดโทษทางอาญาไว้ หรืออาจถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต หรือไม่ได้รับอนุมัติให้ต่ออายุ
ใบอนุญาตได้33  

การก่อสร้างพ้ืนที่ขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยาน รวมตลอดถึง
อาคาร สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ต่างๆภายในสนามบิน 34 อยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 ซึ่งต้องได้รับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินจากพนักงานเจ้าหน้าที่35โดยการอนุมัติ
ของคณะรัฐมนตรี36  ซึ่งในกฎกระทรวงว่าด้วยการขอและออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน พ.ศ. 2550 
ข้อ 5 (2) ก าหนดว่า “ในกรณีที่รัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติให้จัดตั้งสนามบินสาธารณะ ให้ผู้ขออนุญาต
ยื่นแบบก่อสร้างสนามบินสาธารณะเพ่ือให้พนักงานเจ้าหน้าที่ให้ความเห็นชอบ และในกรณีที่ผู้ขอ
อนุญาตต้องด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ผู้ขอ
อนุญาตต้องยื่นเอกสารรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งได้รับความเห็นชอบตาม
กฎหมายดังกล่าวด้วย ..”37  ซึ่งใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะจะมีอายุสิบปีนับแต่วันที่ออก โดย
ในข้อ 8 วรรคสาม (12) ให้อ านาจพนักงานเจ้าหน้าที่ก าหนดเงื่อนไขอ่ืนที่จ าเป็นเกี่ยวกับการด าเนิน
กิจการสนามบินสาธารณะ38 ซึ่งสามารถน าไปใช้กับการก าหนดเงื่อนไขให้ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติตาม
มาตรการแก้ไขและป้องกัน และติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมในรายงานวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมได้เช่นกัน โดยตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 54 

                                           
33 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.186. 
34 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 4 “สนามบิน” หมายความว่า 

พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้บนพ้ืนดินหรือน้ าหรือพ้ืนที่อ่ืนส าหรับทั้งหมดหรือแต่บางส่วนเพื่อการข้ึนลงหรือ
เคลื่อนไหวของอากาศยาน รวมตลอดถึง อาคาร สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ซ่ึงอยู่ภายในสนามบินนั้น  

35 พนักงานเจ้าหน้าที่ตามบทนิยามในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
มาตรา 4 หมายถึง ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยหรือผู้ซึ่งผู้อ านวยการ
แต่งตั้งให้ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัติ 

36 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 51 
37 กฎกระทรวงว่าด้วยการขอและออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน พ.ศ. 2550, ราช

กิจจานุเบกษา, เล่มที่ 124, ตอนที่ 20 ก, น.12, (12 เมษายน 2550).  
38 เพ่ิงอ้าง, น.14. 
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ก าหนดบทลงโทษกรณีผู้ได้รับใบอนุญาตที่ไม่ปฏิบัติตามวิธีการและเงื่อนไขที่พนักงานเจ้าหน้าที่
ก าหนดไว้ คือการสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต39       

   ทั้งนี้ ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ.2561 เพ่ิมเติมบทบัญญัติเก่ียวกับมาตรการติดตามตรวจสอบการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้
ในรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งได้รับการอนุมัติแล้ว โดยให้ผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาต
ที่ได้จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งได้รับอนุญาตแล้วนั้น จัดท ารายงานผลการ
ปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเสนอต่อเจ้าหน้าที่ซึ่งมี
อ านาจอนุญาตอย่างน้อยปีละหนึ่งครั้ง ซึ่งเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจอนุญาตต้องน ารายงานดังกล่าวส่งให้
ส านักงานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมจังหวัดหรือ สผ.ส าหรับเขตกรุงเทพมหานครภายใน 60 
วัน นับแต่ได้รับรายงาน จากนั้นส านักงานดังกล่าวจะท ารายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการพร้อม
เสนอแนะและความเห็นเสนอต่อคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอย่างน้อยปีละหนึ่งครั้ง ซึ่งหาก
ปรากฏว่ามีการหลีกเลี่ยงหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรการในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่ง
ถูกก าหนดไว้เป็นเงื่อนไขของการสั่งอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาต ให้ สผ. เสนอแนะหน่วยงานของรัฐ
หรือเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจอนุญาตให้ด าเนินการทางกฎหมายเพ่ือบังคับให้ผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาต
ปฏิบัติตามมาตรการให้ถูกต้อง และให้หน่วยงานของรัฐหรือเจ้าหน้าที่ดังกล่าวแจ้งผลการด าเนินการ
ให้ สผ. ทราบภายใน 90 วัน40  ทั้งนี้ เพื่อให้มาตรการดังกล่าวมีประสิทธิภาพ พระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯ ยังได้ก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาต
ซึ่งไม่น าส่งรายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการในรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยต้อง
ระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งล้านบาท41    

                                           
39 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2549, มาตรา 54  
40

 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 51/5 

41
 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561,
มาตรา  101/2 
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4.1.2 มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม 

    การก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม มีวัตถุประสงค์ก็เพ่ือให้การรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมนั้น มีเป้าหมายที่ชัดเจนให้สามารถน าไปใช้เป็นพ้ืนฐานในการด าเนินการในด้าน
ต่างๆของหน่วยงานของรัฐ ไม่ว่าจะเป็นด้านนโยบาย ด้านการใช้บังคับกฎหมาย ที่เกี่ยวข้องกับการ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม ให้เป็นไปตามเป้าหมายดังกล่าว ดังจะเห็นได้จากข้อความใน
มาตรา 32 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ว่า “เพ่ือ
ประโยชน์ในการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีอ านาจ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม...” 42  

ซึ่งมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมดังกล่าวนั้น มีการก าหนดขึ้นหลายประเภท เช่น
มาตรฐานคุณภาพน้ า มาตรฐานคุณภาพระดับเสียงและความสั่นสะเทือน รวมถึง มาตรฐานคุณภาพ
อากาศ ซึ่งเรียกว่า “มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป” ด้วย  ซึ่งส าหรับมาตรฐาน
คุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปนี้ มีหลักเกณฑ์ในการก าหนดที่ส าคัญคือความในวรรคท้ายของ 
มาตรา 32 บัญญัติว่า “การก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามวรรคหนึ่งต้องอาศัยหลักวิชาการ 
กฎเกณฑ์และหลักฐานทางวิทยาศาสตร์ และจะต้องค านึงถึงความเป็นไปได้ในเชิงเศรษฐกิจ สังคมและ
เทคโนโลยีที่เก่ียวข้อง” ดังนั้น ผู้มีอ านาจก าหนด ซึ่งก็คือคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ จึงจะต้อง
มีการพิจารณาระดับมาตรฐานมิให้สูงจนเกินกว่าความสามารถปฏิบัติได้ โดยพิจารณาความเป็นไปได้
ในเชิงเศรษฐกิจของประเทศ สภาพสังคม และเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สอดคล้องกับการพัฒนา
ประเทศในด้านอื่นนอกเหนือไปจากการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมด้วย43 

ในปัจจุบัน มีการออกประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ โดยอาศัย
มาตราดังกล่าว ก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปส าหรับมลพิษทางอากาศไว้
หลายประการ ได้แก่ ก๊าซโอโซน ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนไดอ๊อกไซด์ ตะกั่ว และฝุ่น
ละออง44 ซึ่งค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในบรรยากาศโดยทั่วไปนั้น มีดังนี้  

                                           
42 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.200-201. 
43 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.201-202.  
44 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.297. 
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(1) มาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนในบรรยากาศโดยทั่วไป 
ค่าเฉลี่ยในเวลา24ชั่วโมง จะต้องไม่เกิน 0.05 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และค่ามัชฌิมเลขคณิตใน
เวลา 1 ปี จะต้องไม่เกิน 0.025 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร 45 

(2) มาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน ค่าเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง
จะตอ้งไม่เกิน 0.12 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และค่ามัชฌิมเลขคณิตในเวลา 1 ปี จะต้องไม่เกิน 
0.05 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร46 

(3) มาตรฐานฝุ่นรวมหรือฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 100 ไมครอน ค่าเฉลี่ยในเวลา 
24 ชั่วโมงจะต้องไม่เกิน 0.33 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และค่ามัชฌิมเลขคณิตในเวลา 1 ปี จะต้อง
ไม่เกิน 0.10 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตร47  

4.1.3 มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด 

4.1.3.1 มาตรฐานตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ.2535 

   มาตรฐานควบคุมมล พิษจากแหล่ งก า เนิ ด ตามมาตรา 55 แห่ ง
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 บัญญัติว่า “ให้รัฐมนตรีโดย
ค าแนะน าของคณะกรรมการควบคุมมลพิษและโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่ งชาติ  มีอ านาจประกาศในราชกิจจานุ เบกษาก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจาก
แหล่งก าเนิด ส าหรับควบคุมการระบายน้ าทิ้ง การปล่อยทิ้งอากาศเสีย การปล่อยทิ้งของเสีย หรือ
มลพิษอ่ืนใดจากแหล่งก าเนิดออกสู่สิ่งแวดล้อม เพ่ือรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมให้ได้มาตรฐานคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้”  

       เมื่อพิจารณาจากความตอนท้ายที่ว่า เพ่ือรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อมให้ได้
มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ จึงแสดงให้เห็นถึงความเชื่อมโยง

                                           
45 ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 36 (พ.ศ.2553) เรื่องก าหนด

มาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 
127, ตอนพิเศษ 37 ง, น.61, (24 มีนาคม2553). 

46 ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่24 (พ.ศ.2547) เรื่องก าหนด
มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 121, ตอนพิเศษ 104 ง, 
(22 กันยายน พ.ศ. 2547). 

47 เพ่ิงอ้าง. 
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ของมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดกับมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป ซึ่ง
เป็นมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมประเภทหนึ่งได้เป็นอย่างดี เนื่องจากมาตรฐานคุณภาพอากาศใน
บรรยากาศโดยทั่วไปนั้น เป็นการก าหนดเป้าหมายว่าต้องการจะให้คุณภาพอากาศของไทยอยู่ในระดับ
นี้  โดยให้มีค่าเฉลี่ยของสารมลพิษทางอากาศต่างๆไม่เกินไปกว่าที่ก าหนดไว้ แต่การจะท าอย่างไรให้
ได้คุณภาพอากาศในระดับดังกล่าวนั้น ในบทบัญญัติกฎหมายไม่ได้ก าหนดไว้โดยเฉพาะ มาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดจึงเป็นมาตรการที่ช่วยลดปริมาณความเข้มข้นของมลพิษที่ระบายออก
จากแหล่งก าเนิดสู่สิ่งแวดล้อม อันจะท าให้คุณภาพอากาศเป็นไปตามมาตรฐานคุณภาพอากาศใน
บรรยากาศโดยทั่วไปได้48 

     ส าหรับการใช้มาตรการควบคุมมลพิษทางอากาศโดยก าหนดมาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดซึ่งออกโดยอาศัยมาตรา 55 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 นั้นสามารถน ามาใช้ได้กับทุกแหล่งก าเนิด ที่ผ่านมาจึงมีการ
ออกประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม โดยอาศัยอ านาจตามมาตราดังกล่าว มาใช้
กับแหล่งก าเนิดมลพิษที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน ส าหรับแหล่งก าเนิดมลพิษเคลื่อนที่ประเภท
ยานพาหนะ มีการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษทางอากาศ ได้แก่ ค่าก๊าซคาร์บอนมอน็อกไซด์และ
ก๊าซไฮโดรคาร์บอนจากรถยนต์ รถยนต์สามล้อใช้งานและรถจักรยานยนต์ นอกจากนี้ยังมีการ
ก าหนดค่าควันด าจากท่อไอเสียรถยนต์และค่าควันขาวจากท่อไอเสียรถจักรยานยนต์ด้วย 49 ทั้งนี้ 
ยานพาหนะประเภทรถ ยังอยู่ภายใต้กฎหมายเฉพาะเช่น พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522  
ซ่ึงมีบทห้ามน ารถที่เครื่องยนต์ก่อให้เกิดก๊าซ ฝุ่น ควัน เกินเกณฑ์ที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด
มาใช้ในทางเดินรถ50   พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 ซึ่งควบคุมรถที่น ามาใช้ประกอบ
กิจการขนส่งโดยต้องได้มาตรฐานในเรื่องการก่อให้เกิดก๊าซ ฝุ่น ควัน ละอองเคมี 51 ในขณะที่
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522  ควบคุมการใช้รถประเภทต่างๆ โดยให้รถที่จะจดทะเบียนได้ต้อง
ผ่านการตรวจสภาพซึ่งรวมไปถึงการตรวจสภาพท่อไอเสียด้วย52 

   ส าหรับแหล่งก าเนิดมลพิษไม่เคลื่อนที่ ในท่าอากาศยานที่มีมาตรฐาน
ควบคุมการปล่อยทิ้งอากาศเสียได้แก่ โรงไฟฟ้าซึ่งควบคุมการปล่อยก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์และฝุ่น

                                           
48 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.218. 
49 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.299-304.  
50 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.341 
51 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.342 
52 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.343-344. 
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ละออง53  นอกจากนี้ สนามบินยังเป็นกิจการที่ใช้หม้อไอน้ าซึ่งต้องบ าบัดอากาศเสียให้เป็นไปตาม
มาตรฐานค่าความทึบแสงของเขม่าควันโดยไม่ใช้วิธีท าให้เจือจางด้วย54  ซึ่งเจ้าของหรือผู้ครอบครอง
แหล่งก าเนิดมลพิษดังกล่าว มีหน้าที่ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 68 ที่จะต้องติดตั้งหรือจัดให้มีระบบบ าบัดอากาศเสีย อุปกรณ์หรือ
เครื่องมืออ่ืนใดส าหรับควบคุม ก าจัด ลดหรือขจัดมลพิษซึ่งอาจมีผลกระทบต่อคุณภาพอากาศตามที่
เจ้าพนักงานควบคุมมลพิษก าหนด55  

    พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 
บัญญัติมาตรการในการควบคุมมลพิษทางอากาศและเสียงจากยานพาหนะไว้โดยเฉพาะ โดยเมื่อมีการ
ใช้บังคับมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดกับยานพาหนะใดแล้ว การน ายานพานะมาใช้ 
จะต้องไม่เกินมาตรฐานที่ก าหนด56  โดยหากพนักงานเจ้าหน้าที่ใช้อ านาจตามมาตรา 6757 ตรวจสอบ
ยานพาหนะแล้ว ตรวจพบว่ามีการใช้ยานพาหนะโดยฝ่าฝืนมาตรฐาน ให้เจ้าหน้าที่มีอ านาจออกค าสั่ง
ห้ามใช้ยานพาหนะโดยเด็ดขาดหรือชั่วคราวจนกว่าจะได้มีการแก้ไขปรับปรุงยานพาหนะให้เป็นไปตาม
มาตรฐานการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด58  

  แม้ค าว่ายานพาหนะตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 จะครอบคลุมถึงอากาศยานด้วย ดังจะเห็นได้จากการให้ค าจ ากัด
ความยานพานะว่า หมายถึง รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์  เรือตาม
กฎหมายว่าด้วยเรือไทยและอากาศยานตาม กฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ59 แต่ในปัจจุบันยังไม่ได้มี

                                           
53 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.307-309. 
54 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.323. 
55 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

68 วรรคสอง  
56 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

64 
57พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

67 
58พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

65 
59พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

4 
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การอาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 ประกาศใช้
มาตรฐานควบคุมมลพิษจากยานพาหนะประเภทอากาศยาน แต่การก าหนดมาตรฐานเพ่ือควบคุมจาก
อากาศยานจะปรากฏอยู่ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งผู้เขียนจะอธิบายในหัวข้อ
ถัดไป     

4.1.3.2 มาตรฐานตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 การก าหนดมาตรฐานเพ่ือ
ควบคุมมลพิษจากอากาศยานนั้น ถือเป็นมาตรฐานอากาศยานประเภทหนึ่ง ซึ่งออกโดยอาศัยอ านาจ
ตามบทบัญญัติ  มาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.249760 ที่ ให้อ านาจ 
“ผู้อ านวยการ”61 ออกข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานอากาศยานสามประเภท ได้แก่  

(1) มาตรฐานความสมควรเดินอากาศของอากาศยานหรือของ

ส่วนประกอบส าคัญของอากาศยาน รวมถึงมาตรฐานทางเทคนิคของบริภัณฑ์ 

(2) มาตรฐานอากาศยานเกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม เช่นมาตรฐาน

มลพิษทางเสียงหรือมาตรฐานมลพิษทางอากาศ 

(3) มาตรฐานอ่ืนเพื่อประโยชน์แห่งความปลอดภัยในการเดินอากาศ  

  ทั้งนี้ มาตรฐานทั้งสามประเภทที่จะออกเพ่ือใช้บังคับนั้น จะต้องไม่ต่ ากว่า
มาตรฐานที่ “อนุสัญญา” ก าหนด ซึ่งในที่นี้ หมายถึง อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ซึ่งท าขึ้นที่เมืองชิคาโกเมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ.2487 รวมตลอดจนถึงภาคผนวกและบท
แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกหรืออนุสัญญานั้น62  
     เนื่องจากก่อนมีการแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ในปี 
พ.ศ. 2558 ให้สอดคล้องกับการปรับปรุงโครงสร้างและรูปแบบของหน่วยงานด้านการบินพลเรือนโดย
มีการตั้งส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และยุบการบินพลเรือนเป็นกรมท่าอากาศยาน 63 

                                           
60พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 34 
61“ผู้อ านวยการ” หมายความว่า ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่ง

ประเทศไทยตามกฎหมายว่าด้วยการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ตามบทนิยามในมาตรา 4 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  

62พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 4 
63 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 3, น.17.  
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การออกข้อก าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานอากาศยาน ตามมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวเป็น
อ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการเทคนิค และพระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 พ.ศ.2558 ก าหนดให้บรรดากฎกระทรวง ข้อบังคับ ข้อก าหนด ระเบียบ 
ประกาศ หรือค าสั่งที่ใช้บังคับอยู่ก่อนการแก้ไขพระราชบัญญัติดังกล่าว ยังคงใช้บังคับได้ต่อไป64 
ข้อก าหนดของคณะกรรมการเทคนิค ฉบับที ่2 ว่าด้วยมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน 
พ.ศ.255765  จึงยังคงใช้บังคับอยู่  โดยข้อก าหนดดังกล่าวก็เป็นการออกข้อก าหนดในส่วนของ
มาตรฐานเครื่องยนต์อากาศยานให้สอดคล้องกับ Annex 16 Environmental Protection, 
Volume II – Aircraft Engine Emissions แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
โดยให้ใช้บังคับกับอากาศยานที่ต้องได้รับใบรับรองแบบ (type certificate)  

    มาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยานตามสามารถแบ่งออกได้เป็น
อีกสองประเภทใหญ่ๆอันได้แก่ มาตรฐานการระบายเชื้อเพลิง (fuel venting) กับ มาตรฐานมลพิษ
จากเครื่องยนต์ของอากาศยาน (engine emissions) ซึ่งมาตรฐานทั้งสองประเภทนี้ ในข้อ 7 และข้อ 
8 ของข้อก าหนดของคณะกรรมการเทคนิค ฉบับที่  2 ว่าด้วยมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของ
อากาศยาน พ.ศ.2557 นั้น ได้ก าหนดเพียงสั้นว่าๆ ให้มาตรฐานดังกล่าวเป็นไปตามข้อก าหนดใน 
Annex 16 Environmental Protection, Volume II – Aircraft Engine Emissions66  ซึ่งสรุป
เนื้อหาได้ดังนี้  

  มาตรฐานการระบายเชื้อเพลิงนั้น อยู่ใน ส่วนที่สอง ของภาคผนวกที่ 16 
เล่มที่ 2 แห่งอนุสัญญา ซึ่งใช้กับการระบายเชื้อเพลิงโดยจงใจเนื่องมาจากการท าการปฏิบัติการบิน
ของอากาศยาน และใช้บังคับกับเครื่องยนต์กังหันก๊าซที่สร้างขึ้นหลังวันที่ 18 กุมภาพันธ์ 2525 เป็น
ต้นไป โดยข้อก าหนดดังกล่าว ก็ก าหนดเพียงสั้นๆ ให้อากาศยานจะต้องถูกออกแบบและผลิตขึ้นโดย
ป้องกันการปล่อยทิ้งอย่างจงใจซึ่งเชื้อเพลิงชนิดเหลวออกสู่ชั้นบรรยากาศ จากท่อระบายเชื้อเพลิงอัน

                                           
64 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 พ.ศ.

2558, มาตรา 43  
65กรมท่าอากาศยาน, รายการกฎหมาย “ข้อก าหนดของคณะกรรมการเทคนิคฉบับ

ที ่2 ว่าด้วยมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน พ.ศ.2557,” สืบค้นเมื่อวันที่ 19 
พฤษภาคม 2558, จาก http://www.aviation.go.th/th/gov_law/98/804.html. 

66เพ่ิงอ้าง. 
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เป็นผลมาจากกระบวนการปิดเครื่องบินเนื่องจากการท าการบิน (normal flight) หรือจากการ
ปฏิบัติการภาคพื้นดิน (ground operations)67  

  มาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน (engine emissions) อยู่
ใน ส่วนที่สาม ของภาคผนวกที่ 16 เล่มที่ 2 แห่งอนุสัญญา ซึ่ง มาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของ
อากาศยานนี้ ถูกก าหนดขึ้น เพ่ือการออกแบบ และผลิตอากาศยานให้ปล่อยมลพิษออกจาก
เครื่องยนต์ไม่เกินกว่าที่ก าหนด โดยมลพิษที่ถูกควบคุม ได้แก่ เขม่าควัน(smoke) และ ก๊าซมลพิษ
(gaseous emissions) อันได้แก่ ไฮโดรคาร์บอน (HC) คาร์บอนมอนอกไซด์(CO) และ ไนโตรเจน
ออกไซด์ (NOx) โดยจะมีการก าหนดค่ามาตรฐานออกเป็นสองประเภทตามอัตราความเร็วของอากาศ
ยาน คือ ค่ามาตรฐานของมลพิษจากเครื่องยนต์ขณะที่อากาศยานท าการบินด้วยอัตราเร็วต่ ากว่าเสียง 
(subsonic speed) และค่ามาตรฐานของมลพิษจากเครื่องยนต์ขณะที่อากาศยานท าการบินด้วยความ
อัตราความเร็วเหนือเสียง (supersonic speed) 

   ค่ามาตรฐานของมลพิษจากเครื่องยนต์ขณะที่อากาศยานท าการบินด้วย
อัตราเร็วต่ ากว่าเสียง (subsonic speed)  ในส่วนของ เขม่าควัน (smoke) ก าหนดให้ใช้กับ
เครื่องยนต์อากาศยานรุ่นที่ผลิตขึ้นตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ.1983 ส าหรับส่วน ก๊าซมลพิษ (gaseous 
emissions) ใช้กับเครื่องยนต์อากาศยานรุ่นที่ผลิตขึ้นตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ.1989 ยกเว้น ค่า
มาตรฐานไนโตรเจนออกไซด์ ซึ่งจะเริ่มใช้ครั้งแรกกับเครื่องยนต์อากาศยานรุ่นที่ผลิตขึ้นตั้งแต่  31 
ธันวาคม ค.ศ.1995 และมีการปรับปรุงมาตรฐานให้สูงขึ้นเรื่อยๆ  โดยเครื่องยนต์อากาศยานส าหรับ
รุ่นที่ผลิตขึ้นใหม่ๆ ในช่วงสิบกว่าปีที่ผ่านมานี้จะต้องปล่อยก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ออกมาน้อยลง กว่า
เครื่องยนต์รุ่นก่อนๆเป็นอย่างมาก  โดยเฉพาะตั้งแต่ 31 ธันวาคม ค.ศ.2003 เป็นต้นมา ค่ามาตรฐาน
ส าหรับก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ ยังได้มีการจ าแนกค่ามาตรฐานให้แตกต่างกันตามแรงขับของ
เครื่องยนต์ (engine pressure ratio) อีกด้วย 68  

  ค่ามาตรฐานของมลพิษจากเครื่องยนต์ขณะที่อากาศยานท าการบินด้วย
ความอัตราความเร็วเหนือเสียง (supersonic speed) ก็ควบคุมมลพิษประเภทเดียวกันกับที่ใช้ในการ

                                           
67 ICAO, Annex 16 Environmental Protection, Volume II – Aircraft 

Engine Emissions, Third Edition (Montreal: ICAO, 2008), Part 2.  
68 Ibid, Part 3, Chapter 2. 
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ท าการบินด้วยอัตราความเร็วต่ ากว่าเสียง แต่มีการก าหนดค่ามาตรฐานเพียงจ านวนเดียวโดยให้ใช้กับ
เครื่องยนต์อากาศยานรุ่นที่ผลิตขึ้นตั้งแต่ 18 กุมภาพันธ์ ค.ศ.1982 69  

  มาตรฐานมลพิษเครื่องยนต์ของอากาศยานทุกประเภทที่ได้กล่าวไปข้างต้น
นั้น มีความส าคัญต่อการจดทะเบียนอากาศยาน และการน าอากาศยานไปบินในรัฐที่เป็นภาคีแห่ง
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ รวมทั้งประเทศไทยด้วย ซึ่งภายใต้บังคับแห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ อากาศยานดังกล่าวไปข้างต้น จะต้องมีค่ามาตรฐานมลพิษ
เครื่องยนต์เป็นไปตามที่ก าหนด เพ่ือจะยื่นขอใบรับรองแบบอากาศยาน70 อันเป็นเงื่อนไขในการของ
ใบส าคัญสมควรการเดินอากาศ71  ซึ่งรับกับหลักการในข้อ 31 แห่งอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศว่า อากาศยานทุกล าที่จะท าการเดินอากาศระหว่างประเทศจะต้องมีใบส าคัญสมควรการ
เดินอากาศซึ่งรัฐทีอ่ากาศยานนั้นจดทะเบียนออกให้72    

4.1.4 การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเขตควบคุมมลพิษ  

    การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม เป็นมาตรการในการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
ในทางปฏิบัติเพ่ือให้หน่วยงานซึ่งมีอ านาจใช้บังคับใช้กฎหมาย ด าเนินการวางกรอบแนวทางของการ
ด าเนินงานเกี่ยวกับสภาพปัญหาสิ่งแวดล้อมในเขตพ้ืนที่ของตนให้สอดคล้องกับนโยบายระดับชาติ  
และเนื่องจากการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด ภายใต้
มาตรา 37 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ก าหนดให้
จังหวัดที่ต้องจัดท าแผนปฏิบัติการดังกล่าว คือ จังหวัดที่มีพ้ืนที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมหรือเขตควบคุม
มลพิษ73 ซึ่งปัญหามลพิษบริเวณท่าอากาศยานนั้น สามารถใช้มาตรการทางกฎหมายของเขตควบคุม
มลพิษตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯ เพ่ือจัดการปัญหาได้ โดย
มีรายละเอียดดังนี้ 

 

                                           
69 Ibid, Part 3, Chapter 3. 
70 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 37(1). 
71 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 41/62. 
72 กรมการบินพลเรือน, “อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ”, สืบค้น

เมื่อวันที่ 5 พฤษภาคม 2558, จาก http://www.aviation.go.th/rbm/60-cicagoConv.pdf. 
73 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

37 
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4.1.4.1 การประกาศเขตควบคุมมลพิษ 

             ส าหรับเขตควบคุมมลพิษนั้น คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอาจ
ก าหนดให้พ้ืนที่ใดเป็นเขตควบคุมมลพิษ เพ่ือด าเนินการควบคุม ลด และขจัดมลพิษ หากปรากฏว่า
ท้องที่นั้นมีปัญหามลพิษที่มีแนวโน้มร้ายแรงถึงขนาดที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชน
หรืออาจก่อให้เกิดผลกระทบเสียหายต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อม74 ซึ่งคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมี
มติให้จังหวัดสมุทรปราการเป็นเขตควบคุมมลพิษตั้งแต่วันที่ 15 ธันวาคม 2536 เนื่องจากปรากฏว่า
ปัญหามลพิษไม่ว่าจะเป็นปัญหามลพิษจากน้ าเสีย ปัญหามลพิษจากอากาศเสีย ปัญหามลพิษจากของ
เสียและปัญหามลพิษอ่ืนๆได้ก่อให้เกิดผลกระทบเสียหายต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเขตจังหวัด
สมุทรปราการอย่างมากและมีแนวโน้มว่าจะร้ายแรงถึงขนาดเป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนต่อไปในอนาคต75  จากประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติดังกล่าวที่ให้เขตจังหวัด
สมุทรปราการเป็นเขตควบคุมมลพิษทั้งจังหวัด จึงถือว่าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิซึ่งตั้งอยู่ในเขต
ควบคุมมลพิษเป็นเขตควบคุมมลพิษแล้ว 

4.1.4.2 มาตรการควบคุมมลพิษในเขตควบคุมมลพิษ  

             เมื่อมีการประกาศเขตควบคุมมลพิษแล้ว เจ้าพนักงานท้องถิ่นจะต้อง
จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษ  เสนอต่อผู้ว่าราชการจังหวัด เพ่ือ
รวมไว้ในแผนปฏิบัติการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด โดยมาตรา 60 วรรคสอง ได้วาง
กรอบการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษของเจ้าพนักงานท้องถิ่นโดยการแนะน าและ
ช่วยเหลือจากเจ้าพนักงานควบคุมมลพิษ คือ การส ารวจและเก็บข้อมูลเกี่ยวกับแหล่งก าเนิดที่มีอยู่ใน
เขตควบคุมมลพิษ โดยจัดท าบัญชีรายละเอียดแสดงจ านวน ประเภทและขนาดของแหล่งก าเนิด
มลพษิท่ีได้ส ารวจไว้ด้วย จากนั้นจึงท าการศึกษาวิเคราะห์และประเมินสถานภาพมลพิษ ความรุนแรง
ของสภาพปัญหาและผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมเพ่ือก าหนดมาตรการที่เหมาะสมและจ าเป็น

                                           
74พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

59.  
75ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2537) ออกตามความ

ในพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 เรื่องก าหนดให้ท้องที่เขต
จังหวัดสมุทรปราการเป็นเขตควบคุมมลพิษ, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 111, ตอนที่ 37 ง, (10 
พฤษภาคม 2537). 
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ส าหรับการลดและขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษ76 โดยในแผนจะต้องเสนอประมาณการและค าขอ
จัดสรรเงินงบประมาณแผ่นดินและเงินกองทุนส าหรับก่อสร้างหรือด าเนินการเพ่ือให้มีระบบบ าบัดน้ า
เสียรวมหรือระบบก าจัดของเสียรวมของทางราชการที่จ าเป็น ส าหรับการลดและขจัดมลพิษในเขต
ควบคุมมลพิษด้วย77  

   แผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษซึ่งเจ้าพนักงานท้องถิ่นจัดท าขึ้น
ภายใต้ มาตรา 60 ต้องถูกน าไปรวมเป็นส่วนหนึ่งของแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดด้วย78  ซึ่งตามมาตรา 37 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนดว่าเมื่อได้ประกาศใช้แผนจัดการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมในราชกิจจานุเบกษาแล้ว ผู้ว่าราชการจังหวัดจะต้องจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการ
คุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดภายใน 120 วัน นับแต่ได้รับแจ้งให้จัดท าแผนดังกล่าว เพ่ือเสนอ
ขอความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ซึ่งเป็นการวางแผนในแต่ละปีว่าจะ
ด าเนินการจัดท าแผนการหรือโครงการด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอย่างไร ให้สอดคล้อง
กับแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม79  โดยขอบเขตคร่าวๆของการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือการ
จัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด คือ ต้องเป็นแผนปฏิบัติการที่เสนอระบบการจัดการ
คุณภาพสิ่งแวดล้อมตามแนวทางที่ก าหนดไว้ในแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม โดยค านึงถึงสภาพ
ความรุนแรงของปัญหาและเงื่อนไขต่างๆในด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมของจังหวัดนั้น และ
ควรมีสาระส าคัญเกี่ยวกับแผนในด้านการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด การจัดให้มี การจัดเก็บ
ค่าบริการ และการจัดการระบบบ าบัดน้ าเสียรวม หรือของเสียรวม การติดตามตรวจสอบและควบคุม
การปล่อยของเสียจากแหล่งก าเนิด และแผนการใช้บังคับกฎหมายเพ่ือป้องกันและปราบปรามการ
ละเมิดและฝ่าฝืนกฎหมายที่เก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อม80 

                                           
76พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

60 
77 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

61 
78 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

37.  
79 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.90.  
80 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

38.  
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  มีข้อสังเกตว่า เขตควบคุมมลพิษอาศัยการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและ
ขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษเพ่ือจัดสรรเงินงบประมาณแผ่นดินและเงินกองทุนเพ่ือให้มีระบบก าจัด
ของเสียรวม โดยไม่ได้มีมาตรการที่มีสภาพบังคับเหมือนดังเขตพ้ืนที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมที่สามารถ
ประกาศกฎกระทรวงก าหนดมาตรการคุ้มครองอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่าง  เช่นการให้กระท า
การหรือห้ามกระท าการเพ่ือคุ้มครองสิ่งแวดล้อม ในเขตพ้ืนที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมได้ ตามมาตรา 44 
แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯ โดยผู้ฝ่าฝืนจะมีโทษจ าคุกไม่เกิน 
1 หรือปรับไม่เกิน 100,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ81  อย่างไรก็ดี บทบัญญัติแห่งมาตรา 45 วรรค
หนึ่ง บัญญัติว่า “ในพ้ืนที่ใดที่ได้มีการก าหนดให้เป็นเขตอนุรักษ์  เขตผังเมืองรวม เขตผังเมือง
เฉพาะ เขตควบคุมอาคาร เขตนิคมอุตสาหกรรมตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น หรือเขตควบคุมมลพิษ
ตามพระราชบัญญัตินี้ไว้แล้ว แต่ปรากฏว่ามีสภาพปัญหาคุณภาพสิ่งแวดล้อมรุนแรงเข้าขั้นวิกฤตซึ่ง
จ าเป็น จะต้องได้รับการแก้ไขโดยทันทีและส่วนราชการที่เกี่ยวข้องไม่มีอ านาจตามกฎหมายหรือไม่
สามารถที่จะท าการแก้ไขปัญหาได้ ให้รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติเสนอต่อคณะรัฐมนตรีขออนุมัติเข้าด าเนินการเพื่อใช้มาตรการคุ้มครองอย่างใดอย่างหนึ่งหรือ
หลายอย่างตามมาตรา 44 ตามความจ าเป็นและเหมาะสม เพ่ือควบคุมและแก้ไขปัญหาในพ้ืนที่นั้น
ได”้ ภายใต้บทบัญญัติดังกล่าว รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยความ
เห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม จึงสามารถใช้ดุลพินิจน ามาตรการคุ้มครองในเขตพ้ืนที่
สิ่งแวดล้อมไปใช้ในเขตควบคุมมลพิษได้ หากสภาพปัญหาในเขตควบคุมมลพิษรุนแรงเข้าขั้นวิกฤตซึ่ง
จ าเป็นจะต้องได้รับการแก้ไขโดยทันที และส่วนราชการที่เกี่ยวข้องไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้ 

4.1.5 การควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน 

4.1.5.1 ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ 

             ภายใต้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ท่าอากาศยานซึ่งจะ
ให้บริการแก่สาธารณะได้นั้น ต้องได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ ซึ่งผู้ได้รับ
ใบรับรองดังกล่าวมีหน้าที่หลายประการตาม มาตรา 60/15 หนึ่งในนั้นคือหน้าที่ตามมาตรา 60/15 
(3) (ก) ทีก่ าหนดให้การด าเนินงานของสนามบินต้องจัดให้มี ปรับปรุงและปฏิบัติตามระเบียบเกี่ยวกับ
กระบวนการการด าเนินงาน ระบบจัดการด้านนิรภัย การรักษาความปลอดภัย การตรวจสอบภายใน 
ของสนามบินอนุญาต มีหน้าที่ตามมาตรา 60/15 (3) (ค) จัดให้มีคู่มือด าเนินงานสนามบินอนุญาต
ส าหรับบุคลากรอย่างครบถ้วน และปรับปรุงแก้ไขคู่มือการด าเนินงานดังกล่าวให้ทันสมัยอยู่เสมอ ซ่ึง

                                           
81 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, มาตรา 

100 
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ความในวรรคท้ายแห่งมาตรา 60/15 ก าหนดให้ระเบียบและคู่มือตามอนุมาตรา 3 ของมาตรา
ดังกล่าวต้องเป็นไปตามมาตรฐานและมีข้อมูลครบถ้วนตามระเบียบที่ผู้อ านวยการก าหนด82   

หากพิจารณาบทบัญญัติแห่งพระบัญญัติการเดินอากาศฯแล้ว ตามมาตรา 
60/15 นั้น ไม่ได้มีการบัญญัติไว้โดยชัดเจนว่าให้มีการออกระเบียบเกี่ยวกับการบวนการด าเนินงาน
ระบบการจัดการสิ่งแวดล้อมของสนามบินด้วย ทั้งเมื่อพิจารณาจากระเบียบกรมการบินพลเรือนว่า
ด้วยมาตรฐานของระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานสนามบิน พ.ศ.2557 ซึ่งออกตามความใน
มาตรา 60/15 ดังกล่าว ก็ไม่พบว่ามีการก าหนดให้เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินจัดให้มีระเบียบ
เกี่ยวกับการด าเนินงานของสนามบินในด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมหรือมลพิษทางอากาศด้วย แต่จะ
เน้นถึงระบบการจัดการด้านความปลอดภัยเป็นหลัก83  ท าให้ในปัจจุบัน ท่าอากาศยานไม่มีหน้าที่ตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ที่จะต้องรักษาสิ่งแวดล้อมโดยตรง 

4.1.5.2 การควบคุมเหตุร าคาญตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 

            การด าเนินงานของท่าอากาศยานที่ก่อมลพิษทางอากาศ อาจถือเป็นเหตุ
ร าคาญ ที่สามารถใช้มาตรการตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาปรับใช้เพ่ือควบคุม
การด าเนินงานของท่าอากาศยานที่ก่อมลพิษทางอากาศได้ ในกรณีที่การกระท าใดๆ ของท่าอากาศ
ยาน ก่อให้เกิด ฝุ่น ละออง เขม่า หรือมลพิษอ่ืนใด จนเป็นเหตุให้เสื่อมหรืออาจเป็นอันตรายต่อ
สุขภาพ84  จะถือเป็นเหตุร าคาญตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ซึ่งเจ้าพนักงาน
ท้องถิ่น85 มีอ านาจที่จะห้ามมิให้ผู้ใดก่อเหตุร าคาญในที่หรือทางสาธารณะและสถานที่เอกชน รวมทั้ง

                                           
82พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 60/15 
83กรมท่าอากาศยาน, “ระเบียบกรมการบินพลเรือนว่าด้วยมาตรฐานของระเบียบ

เกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานสนามบิน พ.ศ.2557,” สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กุมภาพันธ์ 2560, จาก 
http://www.airports.go.th/th/gov_law/32/818.html.  

84 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา 25 “ในกรณีที่มีเหตุอันอาจ
ก่อให้เกิดความเดือดร้อนแก่ผู้อยู่อาศัยในบริเวณใกล้เคียงหรือผู้ที่ต้องประสบกับเหตุนั้นดังต่อไปนี้ ให้
ถือว่าเป็นเหตุร าคาญ ... (4) การกระท าใดๆอันเป็นเหตุให้เกิดกลิ่น แสง รังสีเสียง ความร้อน สิ่งมีพิษ 
ความสั่นสะเทือน ฝุ่น ละออง เขม่า เถ้าหรือกรณีอ่ืนใดจนเป็นเหตุให้เสื่อมหรืออาจเป็นอันตรายต่อ
สุขภาพ ...” 

85 เจาพนักงานท้องถิ่น ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 4 
ได้แก่  นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัดส าหรับในเขตองค์การบริหารส่วนจังหวัด นายกเทศมนตรี
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การระงับเหตุร าคาญด้วย และมีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือเพ่ือระงับ ก าจัดหรือควบคุมเหตุร าคาญ
ต่างๆได้86  

กรณีที่เหตุร าคาญเกิดในที่หรือทางสาธารณะ เจ้าพนักงานท้องถิ่นมี
อ านาจตามมาตรา 27 ที่จะออกค าสั่งเป็นหนังสือ ให้บุคคลซึ่งเป็นต้นเหตุหรือเกี่ยวข้องกับการก่อหรือ
อาจก่อให้เกิดเหตุร าคาญนั้น ระงับหรือปองกันเหตุร าคาญภายในเวลาอันสมควรตามที่ระบุไว หาก
บุคคลที่ได้รับค าสั่งดังกล่าวไม่ยอมปฏิบัติตามค าสั่งและเหตุร าคาญนั้นอาจเกิดอันตรายอย่างร้ายแรง
ต่อสุขภาพ เจ้าพนักงานท้องถิ่นมีอ านาจเข้าระงับเหตุร าคาญหรือจัดการตามความจ าเป็นเพ่ือป้องกัน
ไม่ให้เกิดเหตุร าคาญนั้นขึ้นอีก87  

กรณีท่ีเหตุร าคาญเกิดในสถานที่เอกชน นอกจากเจ้าพนักงานท้องถิ่นจะมี
อ านาจออกค าสั่งให้ระงับหรือป้องกันเหตุร าคาญแก่เจ้าของหรือผู้ครอบครองสถานที่แล้ว มาตรา 28 
ยังบัญญัติให้ เจ้าพนักงานท้องถิ่นยังมีอ านาจระงับเหตุร าคาญหรือจัดการตามความจ าเป็นเพ่ือป้องกัน
เหตุร าคาญโดยไม่ได้ก าหนดเงื่อนไขว่า เหตุร าคาญดังกล่าวจะต้องเกิดอันตรายอย่างร้ายแรงต่อ
สุขภาพด้วย แต่หากเหตุร าคาญที่เกิดขึ้นอาจก่อให้เกิดอันตรายอย่างร้ายแรงต่อสุขภาพหรือมี
ผลกระทบต่อสภาวะความเป็นอยู่ที่เหมาะสมกับการด ารงชีพของประชาชน เจ้าพนักงานท้องถิ่น
สามารถออกค าสั่งห้ามไม้ให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองสถานที่นั้น ใช้หรือยินยอมให้บุคคลใดใช้สถานที่
ทั้งหมดหรือบางส่วนจนกว่าจะเป็นที่พอใจแก่เจ้าพนักงานท้องถิ่นว่าได้มีการระงับเหตุร าคาญนั้นแล้ว 
88  

หากเหตุร าคาญที่เกิดขึ้นทั้งในที่สาธารณะหรือที่เอกชนดังกล่าว เกิดขึ้น
เป็นบริเวณกว้างจนก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของสาธารณชน  มาตรา 28/1 แห่งพระราชบัญญัติ
การสาธารณสุข พ.ศ.2535 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.256089 วาง

                                           
ส าหรับในเขตเทศบาล นายกองค์การบริหารส่วนต าบลส าหรับในเขตองค์การบริหารส่วนต าบล ผู้ว่า
ราชการกรุงเทพมหานครส าหรับในเขตกรุงเทพมหานคร นายกเมืองพัทยาส าหรับในเขตเมืองพัทยา 
ผู้บริหารท้องถิ่น ส าหรับในเขตองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้น   

86 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 26  
87 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 27 
88 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 28 
89 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2560, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 134, ตอน

ที่ 65 ก, น.52, (22 มิถุนายน พ.ศ.2560). 

Ref. code: 25605701034539YBV



135 
 

มาตรการเพ่ือควบคุมเหตุร าคาญเพ่ิมเติม โดยให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นมีอ านาจประกาศก าหนดบริเวณ
ดังกล่าวให้เป็นพ้ืนที่ควบคุมเหตุร าคาญ ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขที่รัฐมนตรีประกาศ
ก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการและประกาศในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งหลักเกณฑ์ วิธีการและ
เงื่อนไขของการระงับเหตุร าคาญและการจัดการตามความจ าเป็นเพ่ือป้องกันมิให้มีเหตุร าคาญนั้ น
เกิดข้ึนอีกในอนาคต ให้เป็นไปตามท่ีเจ้าพนักงานท้องถิ่นก าหนด90 

ทั้งนี้ ผู้ที่ไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าพนักงานท้องถิ่นโดยไม่มีเหตุหรือข้อแก้
ตัวอันสมควรหรือขัดขวางการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าพนักงานท้องถิ่นที่เข้าด าเนินการระงับหรือจัดการ
เหตุร าคาญดังกล่าวข้างต้น มีความผิดตามกฎหมายโดยระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือนหรือปรับไม่
เกินสองหมื่นห้าพันบาทหรือทั้งจ าท้ังปรับ 91 

4.1.6 มาตรการอื่นๆ 
4.1.6.1 การเก็บเงินเพื่อการใช้ท่าอากาศยาน 

        การใช้มาตรการทางเศรษฐศาสตร์โดยการเรียกเก็บเงินจากผู้ใช้บริการท่า
อากาศยานและผู้ให้บริการด้านการบินพาณิชย์เพ่ือส่งเสริมการรักษาสิ่งแวดล้อมในบริเวณท่าอากาศ
ยาน มีความคล้ายคลึงกับหลักการพ้ืนฐานด้านสิ่งแวดล้อมประการหนึ่ง คือหลักผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่าย 
(polluter pays principle) ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มีบทบัญญัติที่ให้ท่าอากาศ
ยานสามารถเรียกเก็บเงินเพ่ือการใช้บริการท่าอากาศได้หลายกรณี92 โดยในส่วนที่สามารถน ามาใช้
เพ่ือวัตถุประสงค์ในด้านการรักษาสิ่งแวดล้อมมี 2 กรณี ได้แก่ ค่าบริการผู้โดยสารขาออกและ
ค่าบริการในการขึ้นลงท่าอากาศยาน  

(1) ค่าบริการผู้โดยสารขาออก 

                                           
90พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา 28/1  
91พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา 74 แก้ไขเพ่ิมเติมโดย

พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2560, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 134, ตอนที่ 65 ก, น.55, (22 
มิถุนายน พ.ศ.2560). 

92พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 56 ให้เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินอนุญาตซึ่งให้บริการแก่สาธารณะสามารถเรียกเก็บเงินเพ่ือการใช้บริการสนามบินได้ใน 5 
กรณี ได้แก่ ค่าบริการผู้โดยสารขาออก ค่าบริการในการขึ้นลงท่าอากาศยานค่าบริการที่เก็บอากาศ
ยานค่า บริการในลานจอดอากาศยาน และค่าบริการ ค่าภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตามที่ก าหนด
โดยพระราชกฤษฎีกา 
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             หลักการเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก  คือการเก็บเงินจาก
ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยานซึ่งให้บริการแก่สาธารณะ เพ่ือให้ท่าอากาศยานน าเงินที่ได้ไปใช้ใน
วัตถุประสงค์ตามมาตรา 60/37 ก าหนดไว้ ซึ่งวัตถุประสงค์ประการหนึ่งคือเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อม
และลดมลพิษที่เกิดจากการใช้ท่าอากาศยานด้วย และจะเรียกเก็บได้ต่อเมื่อได้รับอนุมัติจาก
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมโดยค าแนะน าของคณะกรรมการการบินพลเรือน93  โดยให้ยื่นค าขอ
ต่อผู้อ านวยการเพ่ือเสนอต่อรัฐมนตรีตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดในกฎกระทรวง  ซึ่งตาม
กฎกระทรวงการขออนุมัติเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก พ.ศ.255694 ก าหนดหลักเกณฑ์ให้
สนามบินอนุญาตที่ประสงค์จะเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออกต้อง แสดงเอกสารและหลักฐานใน
เรื่องดังนี้     

(1) แผนงานหรือโครงการในการด าเนินการตามมาตรา 60/39 ตลอด
ระยะเวลาที่ขอเรียกเก็บ ค่าบริการผู้โดยสารขาออก โดยแสดงค่าใช้จ่าย แหล่งที่มาของเงินทุนที่ใช้ใน
การด าเนินการ และแผน การใช้จ่ายเงินค่าบริการสนามบินในการด าเนินการดังกล่าว  

(2) งบการเงินในส่วนที่เกี่ยวกับรายรับและรายจ่ายของสนามบินในปี
บัญชีปัจจุบัน และประมาณ การรายรับและรายจ่ายในช่วงห้าปีข้างหน้า  

(3) เอกสารแสดงอัตราค่าบริการผู้โดยสารขาออกแต่ละประเภทที่จะ
เรียกเก็บซึ่งแสดงเกณฑ์ การปันส่วนต้นทุนค่าบริการผู้โดยสารขาออกในแต่ละประเภท และระยะเวลา
ที่จะขอเรียกเก็บ  

(4) สถิติปริมาณผู้โดยสารขาออกที่ใช้บริการสนามบินตลอดระยะเวลาที่
สนามบินเปิดให้บริการ แต่ไมจ่ าต้องเกินกว่าห้าปี และประมาณการปริมาณผู้โดยสารขาออกในช่วงห้า
ปีข้างหน้า 

                                           
                     93 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 60/37  ค่าบริการผู้โดยสาร
ขาออกให้เรียกเก็บได้เพ่ือใช้ในวัตถุประสงค์เกี่ยวกับความปลอดภัยและการบ ารุงรักษาสนามบิน การ
จัดหาและปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกในสนามบินส าหรับผู้โดยสาร ตลอดจนการรักษาสิ่งแวดล้อม
และลดมลพิษท่ีเกิดจากการใช้สนามบิน 
                        เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินอนุญาตจะเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก
จากผู้โดยสารอากาศยาน ณ สนามบินอนุญาตได้ เมื่อได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรีโดยค าแนะน าของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

94 กฎกระทรวงการขออนุมัติเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก พ.ศ.2556, ราช
กิจจานุเบกษา, เล่มที่130, ตอนที่ 63 ก, น.14-16, (17 กรกฎาคม 2556).  
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 (5) แผนการพัฒนาสนามบินในช่วงห้าปีข้างหน้า 
 (6) ผลการรับฟังความคิดเห็นกับกลุ่มตัวแทนผู้ใช้บริการหรือหน่วยงาน

ที่เก่ียวข้องในกรณีที่ได้ มีการด าเนินการรับฟังความคิดเห็นดังกล่าว  
(7) รายละเอียดและวิธีการจัดเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก 
ในปัจจุบันท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก

ส าหรับการเดินทางไปต่างประเทศ 700 บาท ส าหรับการเดินทางในประเทศ 100 บาท95 อย่างไรก็ดี 
เมื่อพิจารณาหลักเกณฑ์ดังกล่าวแล้ว จะพบว่าการเรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออกตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ไม่ใช่มาตรการลดการสร้างมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่า
อากาศโดยตรง เป็นแต่เป็นมาตรการเสริมเพ่ือการลดมลพิษทางอากาศ เนื่องจากมาตรา 60/39 (5) 
ก าหนดให้จ่ายค่าบริการผู้โดยสารขาออกเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมและลดมลพิษที่เกิดจากการใช้
สนามบินด้วย96 แม้จะไม่ใช่การบังคับท่าอากาศยานว่าต้องใช้เพ่ือวัตถุประสงค์นี้ประการเดียวเท่านั้น 
แต่หากท่าอากาศยานให้ความส าคัญกับปัญหามลพิษฝุ่นละอองก็อาจน าเงินไปใช้เพ่ือวัตถุประสงค์
ดังกล่าวได้  

 (2) ค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยาน 
               การเรียกเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานนั้น พระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไม่ได้ก าหนดรายละเอียดของเงื่อนไขในการเรียกเก็บไว้ชัดเจน เพียงแต่ให้
เป็นอ านาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกกฎกระทรวงเพ่ือก าหนดอัตราขั้นสูงของ
ค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานตามมาตรา 6 (4)97 และให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทยมีอ านาจก าหนดอัตราและเงื่อนไขในการเรียกเก็บค่าบริการดังกล่าวแต่ต้องไม่
เกินที่ก าหนดในกฎกระทรวง ซึ่งในปัจจุบันการเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานใช้หลักเกณฑ์

                                           
95ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, “ค่าบริการผู้โดยสารขาออก : 

สนามบินในความรับผิดชอบของบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ,” สืบค้นเมื่อวันที่ 12 
กุมภาพันธ์ 2560, จาก https://www.caat.or.th/th/archives/25455.  

96 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 60/39 และดู สมชาย พิ
พุทธวัฒน์, ค าอธิบายกฎหมายการเดินอากาศ, (ม.ป.ท. : ม.ป.พ., 2554) ,น.186-190.  

97 กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมและอัตราขั้นสูงส าหรับค่าบริการในสนามบิน 
พ.ศ. 2554, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 128, ตอนที่ 20, น.20, (28 มีนาคม 2554) ก าหนดอัตราขั้นสูง
ของค่าบริการขึ้นลงอากาศยาน ครั้งละ 120,000 บาท  
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การเก็บน้ าหนักของมวลวิ่งขึ้นสูงสุดที่ระบุไว้ในคู่มือของอากาศยานเพียงอย่างเดียว98 โดยยังไม่มีการ
ก าหนดอัตราค่าบริการโดยใช้หลักเกณฑ์อ้างอิงปริมาณมลพิษที่ปล่อยออกมาจากอากาศยาน อย่างไร
ก็ดี หากพิจารณาในบริบทของหลักกฎหมายระหว่างประเทศ การเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของ
อากาศยาน มีพ้ืนฐานมาจากหลักการในข้อ 15 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944  ซ่ึงก าหนดให้รัฐภาคีสามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมท่าอากาศยานหรือค่าธรรมเนียมอย่าง
อ่ืนที่คล้ายกัน (airport and similar charges) จากอากาศยานโดยให้เรียกเก็บจากอากาศยานของรัฐ
อ่ืนภายใต้เงื่อนไขเดียวกัน ซึ่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศออกค าแนะน าให้รัฐภาคี
สามารถใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษทางอากาศจากอากาศยานในท่าอากาศที่มีปัญหามลพิษ
ทางอากาศได้ โดยให้ค านวณค่าธรรมเนียมจากต้นทุนของการน ามาตรการต่างๆมาใช้เพ่ือลดปัญหา
มลพิษจากอากาศยานและใช้อัตราค่าธรรมเนียมโดยอิงจากปริมาณมลพิษที่ปล่อยออกมาจากอากาศ
ยาน99 ประเทศไทยซึ่งเป็นภาคีของอนุสัญญาดังกล่าวย่อมสามารถใช้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียม
มลพิษทางอากาศจากอากาศยานที่ขึ้นลง ณ ท่าอากาศยานที่มีปัญหามลพิษทางอากาศดังเช่นที่สห
ราชอาณาจักรใช้กับท่าอากาศยาน Heathrow และ ท่าอากาศยาน Gatwick100  

 
4.2 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

 
ในหัวข้อนี้ผู้เขียนจะอธิบายบทบาทหน้าที่ขององค์กร รวมไปถึงเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับ

การควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิโดยแบ่งออกเป็นภาครัฐและภาคเอกชน 
ซึ่งภาครัฐมักจะเกี่ยวข้องในฐานะเป็นผู้ใช้บังคับมาตรการทางกฎหมาย ซึ่งแยกเป็นกฎหมายหลักสาม
ฉบับ คือ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 พระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ.2497 และพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ในขณะที่องค์กร
ภาคเอกชน มักมีบทบาทในฐานะเป็นผู้ปฏิบัติตามมาตรการทางกฎหมาย นอกจากนี้ ยังมีบทบาทใน

                                           
98 ข้อบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 5 ว่าด้วย

ค่าบริการในการข้ึนลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยาน ณ สนามบินอนุญาต หรือท่ีขึ้น
ลงชั่วคราวอนุญาต, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 134, ตอนพิเศษ 49 ง, น.52, (16 กุมภาพันธ์ 2560).  

99 International Civil Aviation Organization, ICAO’s Policies on Charges 
for Airports and Air Navigation Services, (Quebec : ICAO, 2012), pp.II-4 – II-5. 

100 โปรดดูรายละเอียดเพ่ิมเติมในบทที่ 3 หัวข้อที่ 3.4.1.5  
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ส่วนของการช่วยส่งเสริมมาตรการทางกฎหมายในลักษณะการด าเนินตามนโยบายต่างๆด้าน
สิ่งแวดล้อมด้วยความสมัครใจอีกด้วย ดังรายละเอียดต่อไปนี้   

4.2.1 องค์กรภาครัฐ 
4.2.1.1 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการใช้บังคับมาตรการตามพระราชบัญญัติ

ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535   
(1) คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 

              คณะกรรมการสิ่ ง แวดล้อมแห่ งชาติ  เป็ นองค์กรที่ ตั้ งขึ้ นตาม
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  พ.ศ.2535 มาตรา 12 ซึ่งมี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ และกรรมการอีกหลายคน ซึ่งในภาพรวมกรรมการจะมาจาก
สามฝ่าย คือ ฝ่ายการเมืองได้แก่ นายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีจากกระทรวงต่างๆรวม 11 คน 
ข้าราชการประจ าระดับสูงอีกจ านวน 4 คน และผู้ทรงคุณวุฒิที่คณะรัฐมนตรีแต่งตั้งไม่เกิน 8 คน ซึ่ง
นับว่าเป็นการรวบรวมผู้มีความรู้ความเชี่ยวชาญระดับชาติในหลายๆด้าน101  ซึ่งมีผลดีต่อการปฏิบัติ
หน้าที่ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติเกี่ยวกับเรื่องส าคัญตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 หลายประการ โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับมาตรการทาง
กฎหมายที่ผู้เขียนอธิบายไปในหัวข้อก่อน ได้แก่ การก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมและให้
ความเห็นชอบมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อมเสนอ การให้ความเห็นชอบแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมรวมไปถึงแผนปฏิบัติการ
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด102  นอกจากนี้ คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติยังมี
หน้าที่ส าคัญในการให้ความเห็นชอบรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการที่ต้อง
เสนอขอรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีตามมาตรา 49 ในส่วนของการควบคุมมลพิษโดยใช้เขต
ควบคุมมลพิษนั้น นอกจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติจะเป็นผู้มีอ านาจประกาศเขตควบคุม
มลพิษ ตามมาตรา 59  แล้วยังมีบทบาทในการพิจารณาให้ความเห็นชอบแก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมเพ่ือเสนออนุมัติใช้มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในเขตควบคุม
มลพิษตาม มาตรา 45  

นอกจากอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมที่ต้องกระท าเอง
ตามท่ีกล่าวไปแล้วนั้น คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติยังมีอ านาจตั้งคณะกรรมการผู้ช านาญการ 

                                           
101 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.577-580.  
102 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535, 

มาตรา 13  
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ตามมาตรา 18 ซึ่งในส่วนของการพิจารณาให้ความเห็นชอบรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของโครงการทั่วไปที่ไม่ต้องอนุมัติจากรัฐมนตรีก็เป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการ
ผู้ช านาญการ โดยมาตรา 48  บัญญัติใหก้ารแต่งตั้งคณะกรรมการผู้ช านาญการเป็นไปตามหลักเกณฑ์
และวิธีการที่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติก าหนดแต่ต้องประกอบไปด้วยผู้ทรงคุณวุฒิใน
สาขาวิชาต่างๆที่เกี่ยวข้อง โดยคณะกรรมการผู้ช านาญการในการพิจารณาโครงการแต่ละประเภทจะ
แตกต่างกัน เนื่องจากคุณสมบัติของกรรมการย่อมข้ึนอยู่กับสภาพและลักษณะของโครงการด้วย103

 ณ 
วันที่ 27 สิงหาคม 2558 มีการแต่งตั้งคณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมหลายคณะ เช่น  คณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางบกและอากาศ เป็นต้น104  

(2) คณะกรรมการควบคุมมลพิษ  
     คณะกรรมการควบคุมมลพิษเป็นองค์กรตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ

รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ซึ่งมีบทบาทหลักเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษตาม
พระราชบัญญัติดังกล่าว ส าหรับส่วนที่ เกี่ยวกับการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน 
ได้แก่ หน้าที่ให้ค าแนะน ารัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติฯ ในการก าหนดมาตรฐาน
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดตามมาตรา 55 และการก าหนดประเภทแหล่งก าเนิดมลพิษที่จะต้อง
ถูกควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศตามมาตรา 68 เนื่องจากคณะกรรมการควบคุมมลพิษต้องท า
หน้าที่ช่วยเหลือสนับสนุนโดยให้ค าแนะน าแก่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติและรัฐมนตรีเกี่ยวกับ
การควบคุมมลพิษหลายประการตามอ านาจหน้าที่ซึ่งบัญญัติไว้ในมาตรา 53 ท าให้องค์ประกอบของ
คณะกรรมการควบคุมมลพิษจะไม่มีฝ่ายการเมืองอยู่เลย โดยจะมีเพียงกรรมการจากฝ่ายข้าราชการ
ประจ าหนว่ยงานซึ่งมีส่วนเกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษจากแหล่งต่างๆ ตัวอย่างเช่น อธิบดีกรมการ
ขนส่งทางบก อธิบดีกรมเจ้าท่า อธิบดีกรมโรงงานอุตสาหกรรม อธิบดีกรมอนามัย เป็นต้น กับ
กรรมการที่เป็นฝ่ายผู้ทรงคุณวุฒิไม่เกินห้าคน105   

(3) กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  

              1. รัฐมนตรี 

                                           
103 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.172-175. 
104 ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, “รายชื่อ

คณะกรรมการผู้ช านาญการ,” สืบค้นเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2560, จาก 
http://www.onep.go.th/neb2/index.php/2014-01-09-04-33-42. 

105 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.588-589. 
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      รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เป็นผู้มี
อ านาจแต่งตั้งเจ้าพนักงานควบคุมมลพิษและพนักงานเจ้าหน้าที่ 106เพ่ือปฏิบัติหน้าที่ต่างๆตามที่
กฎหมายก าหนดและมีอ านาจหน้าที่หลายประการตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ทั้งอ านาจหน้าที่ซึ่งต้องขอความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ อย่างการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดตามมาตรา 55 การ
เสนอขอใช้มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่เขตควบคุมมลพิษตามมาตรา 45 การจัดท าแผน
จัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 35   

2. ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

     ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม หรือ 
สผ. นอกจากจะมีภารกิจเสนอนโยบายและแผนการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแล้ว ยังมี
บทบาทส าคัญในมาตรการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติส่ งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535107 โดยเป็นหน่วยงานที่ท าหน้าที่ตรวจสอบความถูกต้องของ
เอกสารและข้อมูลในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและเสนอความเห็นเบื้องต้นเกี่ยวกับ
รายงานเพื่อน าเสนอคณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณาให้ความเห็นชอบที่ต้องเสนอความเห็นชอบ
จากคณะรัฐมนตรี นอกจากนี้ สผ.ยังมีบทบาทส าคัญในมาตรการติดตามตรวจสอบ โดยพิจารณา
รายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ซึ่งหากมี
การหลีกเลี่ยงหรือมิได้ปฏิบัติตามมาตรการในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ้งถูกก าหนด
ไว้เป็นเงื่อนไขการอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาต สผ. สามารถเสนอแนะหน่วยงานของรัฐหรือ
เจ้าหน้าที่ตามกฎหมายที่มีอ านาจอนุญาตนั้นให้ด าเนินการทางกฎหมายเพ่ือบังคับให้มีการปฏิบัติตาม
มาตรการในรายงานด้วย  

3. เจ้าพนักงานควบคุมมลพิษ  

      เจ้าพนักงานควบคุมมลพิษ เป็นเจ้าพนักงานที่มีหน้าที่เกี่ยวกับการ
ควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ซึ่ง

                                           
106 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535, 

มาตรา 11 วรรคสอง 
107ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, “รู้จัก สผ.,” 

สืบค้นเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2560, จาก http://www.onep.go.th/?page_id=16327. 
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แต่งตั้งโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติฯโดยเป็นมีหน้าที่ช่วยเหลือเจ้าพนักงาน
ท้องถิ่นในการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษส าหรับเขตควบคุมมลพิษด้วย  

(4) หน่วยงานราชการอื่น  

    1.เจ้าพนักงานท้องถิ่น  

       เจ้าพนักงานท้องถิ่น เป็นผู้มีหน้าที่จัดท าจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและ
ขจัดมลพิษซึ่งเป็นมาตรการควบคุมมลพิษในเขตควบคุมมลพิษ โดยจะน าไปรวมไว้ในแผนปฏิบัติการ
เพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด ทั้งนี้ ตามค านิยามในพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 เจ้าพนักงานท้องถิ่นจะเป็นบุคคลใดนั้นขึ้นอยู่กับเขต
การปกครองแต่ละท้องที่ ตัวอย่างเช่นในเขตองค์การบริการส่วนจังหวัด พนักงานท้องถิ่นคือผู้ว่า
ราชการจังหวัด ส่วนเขตเทศบาลคือนายกเทศมนตรี108  

  2. ผู้ว่าราชการจังหวัด 

   แม้ ผู้ ว่ า ร า ชก า ร จั ง ห วั ด จ ะ ไม่ ใ ช่ ข้ า ร า ชก า รที่ สั ง กั ด ก ร ะทร ว ง
ทรพัยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แต่กลับมีมาตรการหนึ่งของการจัดการสิ่งแวดล้อมในเขตควบคุม
มลพิษที่ก าหนดหน้าที่ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดต้องจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด เพื่อเสนอขอความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติภายใน 
120 วันนับแต่ได้รับแจ้งให้จัดท าแผนดังกล่าวตามมาตรา 37   

  3. เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจสั่งอนุญาตโครงการที่ต้องจัดท ารายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

  ในการใช้มาตรการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมนั้น แม้จะมีการก าหนด
หน่วยงานที่มีอ านาจพิจารณาตรวจสอบและให้ความเห็นชอบรายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมไว้แล้ว แต่กลไกประการหนึ่งส าหรับโครงการที่ไม่ต้องเสนอขออนุมัติจากคณะรัฐมนตรีคือ
การก าหนดให้เจ้าหน้าที่รอการสั่งอนุญาตโครงการ จนกว่าจะทราบผลการพิจารณารายงายการ

                                           
108 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535, 

มาตรา 4 
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ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม109 
ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจสั่งอนุญาตโครงการจะอนุญาตได้ต่อเมื่อรายงานฯได้รับความ
เห็นชอบแล้ว นอกจากนี้ ยังมีกลไกส าคัญอีกประการหนึ่งในการควบคุมมลพิษส าหรับโครงการที่ต้อง
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมคือการให้อ านาจเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจพิจารณาสั่ง
อนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตน ามาตรการตามท่ีเสนอไว้ในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ก าหนดไว้ในเงื่อนไขการสั่งอนุญาตหรือต่อใบอนุญาตโดยให้ถือเป็นเงื่อนไขตามกฎหมาย 110 ซึ่งท าให้
เจ้าหน้าที่ตามกฎหมายที่มีอ านาจสั่งอนุญาตหรือต่อใบอนุญาตโครงการ ซึ่งก าหนดเงื่อนไขด้าน
สิ่งแวดล้อมไว้ในใบอนุญาตมีบทบาทในการติดตามและตรวจสอบการปฏิบัติตามเงื่อนไขในใบอนุญาต 
โดยหากพบว่ามีการฝ่าฝืนเงื่อนไข ก็ย่อมมีอ านาจด าเนินการตามที่กฎหมายก าหนดไว้111 ตัวอย่างเช่น 
ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เป็นพนักงานเจ้าหน้าที่ตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศฯ ที่มีอ านาจก าหนดเงื่อนไขของใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน และหากพบว่าผู้ได้รับ
ใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ก็มีอ านาจสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตนั้น 112  ทั้งยังมี
หน้าที่เสนอรายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมต่อ สผ. อีกด้วย113 

4.2.1.2 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการใช้บังคับมาตรการตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 

        (1) คณะกรรมการการบินพลเรือน 

                                           
109 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 50 วรรคสอง 

110 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561,
มาตรา 51/3 

111 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.186. 
112 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 54   
113 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แก้ไข

เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2561, 
มาตรา 51/1 
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            คณะกรรมการการบินพลเรือนเป็นคณะกรรมการที่ถูกก่อตั้งขึ้นโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 7 ซึ่งประกอบไปด้วยกรรมการโดยต าแหน่งได้แก่ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ปลัดกระทรวงคมนาคม ผู้บัญชาการทหารอากาศ และผู้อ านวยการ
สถาบันการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และกรรมการที่มาจากการแต่งตั้งโดยคณะรัฐมนตรีอีก
จ านวน 7 คน โดยมีบทบาทในการใช้อ านาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯหลายบทบาท 
ทั้งบทบาทของด้านนโยบายเกี่ยวกับการบินพลเรือน บทบาทในฐานะเป็นผู้เชี่ยวชาญเพ่ือให้ค าแนะน า
แก่รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมเกี่ยวกับการบินพลเรือน บทบาทเชิงเศรษฐศาสตร์โดยก าหนดกรอบ
อัตราค่าธรรมเนียมหรือค่าบริการตามกฎหมาย บทบาทให้ความเห็นชอบการออกข้อบังคับตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ114 และบทบาทที่ใหม่แต่มีความส าคัญของคณะกรรมการการบินพล
เรือนคือการก ากับดูแลการปฏิบัติงานของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยให้ทันต่อ
เหตุการณ์ ถูกต้องตามกฎหมายและอนุสัญญาระหว่างประเทศด้านการพลเรือน115   

 (2) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
           ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีฐานะเป็นนิติบุคคลซึ่งเป็น
หน่วยงานของรัฐ แต่ไม่ถือเป็นส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจ โดยก่อตั้งขึ้นตามพระราชก าหนดการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558116 มีอ านาจทั่วไปในการศึกษา วิเคราะห์ และพัฒนากิจการการ
บินพลเรือน ในหลายๆด้านทั้งด้านการรักษาความปลอดภัย การอ านวยความสะดวก รวมไปถึงด้าน
การรักษาสิ่งแวดล้อมด้วย 117 โดยมีผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นผู้มี
ความรู้ ความเชี่ยวชาญ และประสบการณ์สูงในด้านการบินที่ได้รับการสรรหาและแต่งตั้งจาก
คณะกรรมการก ากับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย118 เป็นผู้บริหารกิจการของส านักงาน
ให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์และอ านาจหน้าที่ของส านักงานตามกฎหมายและระเบียบ ข้อบังคับที่
เกี่ยวข้อง   

                                           
114 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น.92 - 218. 
115 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2597, มาตรา 15  
116 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558, ราชกิจจานุเบกษา, 

เล่มที่ 132, ตอนที่ 95 ก, (1 ตุลาคม 2558), มาตรา 5.  
117 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558, มาตรา 8 (1) และ

มาตรา 37 (1) (ณ) 
118 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558, มาตรา 23  
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เนื่องจากการก่อตั้งส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเมื่อ พ.ศ. 
2558 ส่งผลให้มีการแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ119 เพ่ือเปลี่ยนแปลงองค์กรผู้มีอ านาจออก
กฎหมายล าดับรองหรือใช้บังคับมาตรการตามกฎหมายให้สอดคล้องกับโครงสร้างขององค์กรด้านการ
บินพลเรือน โดยมีการยุบองค์กรตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯเดิม อย่างคณะกรรมการเทคนิค 
โดยเปลี่ยนผู้อ านาจในการออกมาตรฐานอากาศยาน ตามมาตรา 34 ให้เป็นอ านาจของผู้อ านวยการ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย นอกจากเรื่องมาตรฐานอากาศยานดังกล่าวแล้ว 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯฉบับที่แก้ไขใหม่เมื่อ พ.ศ.2558 ยังให้อ านาจในการออกข้อบังคับ 
ข้อก าหนด ระเบียบประกาศ และค าสั่งตามพระราชบัญญัติดังกล่าว เป็นอ านาจของผู้อ านวยการฯ 
เพียงแต่หากเป็นการออกข้อบังคับต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือน
เสียก่อน120 เช่นเดียวกับอ านาจหน้าที่เกี่ยวกับการออกค าสั่งทางปกครองต่างๆ เช่น การออก การต่อ
อายุ หรือการเพิกถอนใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินและใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ โดย
ผู้ได้รับใบรับรองด าเนินงานสนามบินสาธารณะต้องปฏิบัติตามระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการ
ด าเนินงาน ที่ผู้อ านวยการเป็นผู้ก าหนดตาม มาตรา 60/15 วรรคสาม โดยข้อสังเกตเก่ียวกับอ านาจใน
การควบคุมดูแลอีกประการหนึ่งคือนอกจากหน้าที่ซึ่งบัญญัติไว้ชัดแจ้งตามมาตรา 60/15 (1) ถึง (4) 
แล้ว  มาตรา 60/15 (5) ยังก าหนดหน้าที่ให้ปฏิบัติหน้าที่อ่ืนตามที่ก าหนดในข้อก าหนด ส่งผลให้
ผู้อ านวยการฯอาจออกข้อก าหนดเพ่ือก าหนดหน้าที่ เช่น หน้าที่ในการรักษาสิ่งแวดล้อมหรือควบคุม
มลพิษทางอากาศในการด าเนินงานท่าอากาศยานที่เปิดให้บริการแก่สาธารณะได้ ซึ่งการฝ่าฝืนไม่
ปฏิบัติตามหน้าที่ของผู้ได้รับใบรับรองด าเนินงานสนามบินสาธารณะจะมีผลบังคับทางกฎหมายโดย
วิธีการออกค าสั่งทางปกครองของผู้อ านวยการ ได้แก่การสั่งให้แก้ไขปรับปรุงการด าเนินงาน หรือการ
พักใช้ใบรับรองฯ121  

นอกจากนี้ผู้อ านวยการยังมีอ านาจออกข้อบังคับก าหนดอัตราและ
เงื่อนไขในการเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยาน อันเป็นค่าบริการ ค่าภาระ หรือเงินตอบแทน
อ่ืนใดในสนามบินอนุญาต ซึ่งให้บริการแก่สาธารณะตามมาตรา 56122 ซึ่งหากมีการพิจารณาก าหนด

                                           
119 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 พ.ศ.

2558 , อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 3, น.17. 
120 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2597, มาตรา 6/1  
121 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2597, มาตรา 60/31 (1)  
122 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2597, มาตรา 56 วรรคสอง  
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เงื่อนดังกล่าวโดยอ้างอิงจากการปล่อยมลพิษทางอากาศจากอากาศยานจะท าให้ช่วยลดมลพิษฝุ่น
ละอองที่มีแหล่งก าเนิดมาจากอากาศยานได้   

การโอนอ านาจตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ หลายประการ
ดังกล่าวข้างต้นจากกรมการบินพลเรือนมาเป็นของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ท าให้
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยกลายเป็นหน่วยงานของรัฐที่มีบทบาทในการควบคุมการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานในทุกๆด้าน รวมทั้งด้านสิ่งแวดล้อมด้วย  ส่วนกรมท่าอากาศยานซึ่งเดิม
ชื่อกรมการบินพลเรือนในสังกัดกระทรวงคมนาคม123 ก็มีบทบาทในการเกี่ยวกับการควบคุมการ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบของกรมท่าอากาศยานเท่านั้น  

 (3) กระทรวงคมนาคม 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมซ่ึงเป็นผู้รักษาการตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศฯ นอกจากจะเป็นประธานคณะกรรมการการบินพลเรือนโดยต าแหน่งแล้ว ยังมีอ านาจ
หน้าที่ออกกฎกระทรวงต่างๆ เช่น การก าหนดค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติดังกล่าว การก าหนด
อัตราขั้นสูงของค่าบริการในการข้ึนลงท่าอากาศยาน เป็นต้น124 นอกจากนี้ ยังเป็นผู้มีอ านาจอนุมัติให้
เจ้าของหรือผู้ ด าเนินการสนามบินอนุญาตเรียกเก็บค่าบริการผู้ โดยสารขาออก  ในขณะที่
ปลัดกระทรวงคมนาคมก็มีบทบาททั้งในฐานะเป็นหนึ่งในกรรมการคณะกรรมการการบินพลเรือน 
และประธานกรรมการคณะกรรมการก ากับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย   

4.2.1.3 องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการใช้บังคับมาตรการตามพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ.2535 

   การใช้มาตรการเกี่ยวกับเหตุร าคาญตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุขฯ 
มีเจ้าพนักงานท้องถิ่นเป็นผู้บังคับการให้เป็นไปตามกฎหมาย125 ซ่ึงบุคคลใดจะถือเป็นผู้บริหารท้องถิ่น
ย่อมขึ้นอยู่กับพ้ืนที่นั้นอยู่ในเขตขององค์การปกครองส่วนท้องถิ่นใด เช่น นายกองค์การบริหารส่วน
ต าบลส าหรับเขตการปกครองขององค์การบริหารส่วนต าบล เป็นต้น  

4.2.2 องค์กรภาคเอกชน 

4.2.2.1 ท่าอากาศยาน  

                                           
123 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ.

2545 พ.ศ.2558, ราชกจิจานุเบกษา, เล่มที่ 132, ตอนที่ 95 ก, น.28, (1 ตุลาคม 2558). 
124 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2597, มาตรา 6 (3)  
125 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.631-632.  
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    ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นท่าอากาศยานในก ากับดูแลของบริษัทท่า
อากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ซึ่งแม้จะมีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจในก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคม 
เนื่องจากมีกระทรวงการคลังเป็นผู้ถือหุ้นถึงร้อยละ 70126  แต่เนื่องจากเป็นบริษัทซึ่งจัดตั้งขึ้นตาม
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้เขียนจึงจัดให้ท่าอากาศยานมีบทบาทในฐานะเป็นองค์กรภาคเอกชนซึ่งมี
หน้าที่ปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบ หรือค าสั่งทางปกครองที่ออกโดยหน่วยงานของรัฐทุกประการ   
เช่น ในส่วนของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ท่าอากาศยานเองอยู่ในฐานะเจ้าของโครงการต้อง
จัดท ารายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และปฏิบัติตามเงื่อนไขเกี่ยวกับการติดตามตรวจสอบ 
และมาตรการลดผลกระทบในรายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเป็นต้น ส าหรับในส่วนการ
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้ครอบครองท่าอากาศ
ยานซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดมลพิษประเภทกิจการที่ใช้หม้อไอน้ า โดยมีหน้าที่บ าบัดอากาศเสียให้เป็นไป  

นอกเหนือจากการปฏิบัติตามหน้าที่ซึ่งกฎหมายบังคับแล้ว ท่าอากาศยาน
สามารถด าเนินการบางอย่างเพ่ือวัตถุประสงค์ในการลดมลพิษได้ เช่น การน าเงินจากการเก็บ
ค่าบริการผู้โดยสารขาออก ไปใช้เพ่ือโครงการในการลดมลพิษทางอากาศ เป็นต้น อีกทั้งในการ
เลือกใช้อุปกรณ์ภาคพ้ืนประเภทต่างๆ แม้ประเทศไทยยังไม่มีการประกาศมาตรฐานควบคุมมลพิษทาง
อากาศดังเช่นในต่างประเทศนั้น แต่ท่าอากาศยานอาจเลือกซื้อหรือจัดหาอุปกรณ์ภาคพ้ืนดังกล่าวใน
ลักษณะที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  นอกจากนี้ แม้ท่าอากาศยานไม่ได้มีมาตรการทางกฎหมายที่มี
สภาพบังคับท่าอากาศยานให้ควบคุมการด าเนินงานโดยไม่กระทบถึงสิ่งแวดล้อม แต่ในแง่ของการ
ด าเนินงานด้วยความสมัครใจแล้ว ท่าอากาศยานอาจใช้แผนการพัฒนาท่าอากาศยานโดยค านึงถึง
สิ่งแวดล้อมประกอบด้วย ซึ่งหากพิจารณาจากนโยบายของบริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
ที่ผ่านมา ก็แสดงจุดยืนว่า ทางท่าอากาศยานให้ความส าคัญกับการรักษาความสมบูรณ์ของ
สิ่งแวดล้อมโดยรอบท่าอากาศยาน และมุ่งพัฒนาท่าอากาศยานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม127

 

4.2.2.2 ผู้ประกอบกิจการอ่ืนในท่าอากาศยาน 

    เนื่องจากท่าอากาศยานยังมีองค์ประกอบหลายอย่างนอกเหนือจากส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบิน และอยู่ภายใต้การบริหารงานของบุคคลหรือนิติบุคคลอ่ืนซึ่งมิใช่บริษัท
ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)  แม้กฎหมายของประเทศไทยจะไม่ได้มีความเป็นเอกภาพโดย
ควบคุมการด าเนินงานของผู้ประกอบการในท่าอากาศยานทุกคนดังเช่นกฎหมายว่าด้วยการรักษา

                                           
126 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 27.  
127 บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), รายงานการพัฒนาอย่างยั่งยืน

ประจ าปี พ.ศ.2559, (กรุงเทพฯ : ท่าอากาศยานไทย, 2560), น.32 
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สิ่งแวดล้อมท่าอากาศยานของเครือรัฐออสเตรเลีย แต่ก็ไม่ใช่ว่าผู้ประกอบการเหล่านั้นจะไม่ถูกควบคุม
การกระท าเสียเลย เนื่องจากยังคงต้องปฏิบัติตามกฎหมายนอกเหนือไปจากพระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ที่เกี่ยวข้องกับกิจการของตน ถ้าหากมีอีกด้วย 
ตัวอย่างเช่น โรงงานผลิตไฟฟ้าในบริเวณท่าอากาศยานต้องปฏิบัติตามกฎหมายเกี่ยวกับโรงงาน 
ในขณะที่ผู้ประกอบการซึ่งให้บริการด้านการคมนาคมขนส่ง ก็ต้องปฏิบัติตามมาตรฐานควบคุมมลพิษ
จากรถยนต์และตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบนเช่นกัน  

 สายการบินก็เป็นผู้ประกอบกิจการซึ่งให้บริการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ ไม่ว่าจะ
เป็นการขนส่งคนโดยสารหรือขนส่งสินค้าก็ตาม โดยสายการบินจะต้องเลือกใช้อากาศยานที่มี
เครื่องยนต์เป็นไปตามมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ นอกจากนี้ ใน
ส่วนของการเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก สายการบินซึ่งเป็นผู้ด าเนินการเดินอากาศอาจเก็บ
ค่าบริการดังกล่าวจากผู้โดยสารให้แทนท่าอากาศยานได้128  

4.2.2.3 ผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน  

   ประชาชนผู้ใช้บริการท่าอากาศยานไม่ว่าในฐานะผู้โดยสารหรือมารับ- ส่ง 
ผู้โดยสารก็ดี ล้วนแล้วแต่มีส่วนในการก่อให้เกิดมลพิษฝุ่นละอองที่มีแหล่งก าเนิดมาจากยานพาหนะ
ด้วยกันทั้งสิ้น ซึ่งการควบคุมมลพิษจากรถยนต์แต่ละคันโดยอาศัยมาตรฐานควบคุมมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดอาจไม่สามารถลดมลพิษได้หากเกิดการสะสมของปริมาณมลพิษจ านวนมาก จากความ
หนาแน่นของการจราจรในบริเวณท่าอากาศยาน การให้ความร่วมมือของผู้ใช้บริการในการลดมลพิษ
ฝุ่นละอองจากแหล่งก าเนิดที่เป็นรถยนต์ส่วนบุคคล โดยการใช้ระบบการขนส่งสาธารณะมากขึ้นจะ
ช่วยลดมลพิษฝุ่นละอองที่มีสาเหตุมาจากความหนาแน่นของการจราจรทางบก 

4.3 ปัญหาและข้อจ ากัดบางประการในการใช้มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยเพื่อควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน  

                4.3.1 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

          4.3.1.1 ปัญหาการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

                          การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยใช้
ระบบการก าหนดประเภทและขนาดของโครงการไว้โดยเฉพาะ ซึ่งคล้ายคลึงกับการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมของเครือรัฐออสเตรเลียและสหราชอาณาจักร ที่ก าหนดเงื่อนไขการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมจากประเภทและขนาดโครงการ แต่การก าหนดประเภทและขนาดโครงการ

                                           
128 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 60/41  
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ดังกล่าว อาจส่งผลให้เกิดการหลีกเลี่ยงโดยการเปลี่ยนสภาพหรือขนาดของโครงการ129 ตัวอย่างเช่น 
การก าหนดให้การสร้างทางวิ่งของอากาศยานตั้งแต่ 3,000 เมตรขึ้นไป เป็นโครงการที่อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรงและต้องจัดท ารายงาน EHIA หากท่าอากาศยานก่อสร้างทางวิ่งของ
อากาศยาน 2,900 เมตร ก็จะกลายเป็นโครงการทั่วไป ซึ่งต้องท าเพียงรายงาน EIA เท่านั้น หาก
เปรียบเทียบกับสหรัฐอเมริกาแล้ว จะเห็นว่าสหรัฐอเมริกาใช้ระบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ที่ครอบคลุมและยืดหยุ่นกว่า โดยการก่อสร้างหรือด าเนินการเล็กๆน้อยๆ อย่าง การก่อสร้างทางขับ
อากาศยาน หรือลานจอดอากาศยาน ผู้ควบคุมท่าอากาศยานก็ยังต้องแสดงข้อมูลถึงผลกระทบที่อาจ
เกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมแก่เจ้าพนักงานซึ่งมีอ านาจอนุมัติและเจ้าพนักงานอาจสั่งให้ด าเนินการจัดท า
รายงานการประเมินผลกระทบเบื้องต้นก่อนได้ ส่วนโครงการบางกรณีที่อาจเกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมซึ่งต้องท ารายงานการประเมินผลกระทบเบื้องต้นหรือ EA ก่อน หากผลของ EA พบว่า
โครงการนั้นส่งผลต่อมาตรฐานคุณภาพอากาศแล้ว โครงการนั้นต้องจัดท ารายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมหรือ EIS ซึ่งต้องผ่านกระบวนการตรวจสอบของหน่วยงานและผู้มีส่วนได้เสียที่
เกี่ยวข้องก่อนที่ผู้มีอ านาจอนุมัติโครงการจะอนุมัติการด าเนินโครงการได้ 130 ท าให้ระบบการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกาในขั้นตอนการก่อสร้างโครงการมีการหลีกเลี่ยงโดยวิธี
เปลี่ยนสภาพหรือขนาดของโครงการได้ยาก   

      จากการที่ประเทศไทยใช้ระบบการแบ่งประเภทและขนาดโครงการที่ต้อง
จัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ท าให้อาจมีการแยกโครงการเพ่ือแบ่งการจัดท า
รายงานวิเคราะห์ผลกระทบได้ ตัวอย่างเช่น ในการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเพ่ือรองรับ
ผู้โดยสารที่มีปริมาณมากขึ้น แม้การสร้างทางวิ่งและอาคารผู้โดยสารล้วนเป็นการด าเนินโครงการเพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการให้บริการการคมนาคมขนส่งทางอากาศแก่ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิร่วมกัน แต่เนื่องจากทางวิ่งและอาคารผู้โดยสารเป็นโครงการคนละประเภทกัน ในการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มีการแบ่งเป็นโครงการก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังที่ 2 ซึ่งจัดท า
รายงาน EIA 131 แยกกับโครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 3 และ ที่ 4 ซึ่งจัดท ารายงาน EHIA 132 ซึ่งเป็นที่น่า
สังเกตว่าทั้งสองโครงการล้วนตั้งอยู่ในบริเวณท่าอากาศยานเดียวกัน การแยกวิเคราะห์ผลกระทบ

                                           
129 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.189-190. 
130 โปรดดูรายละเอียดในบทที่ 3 หัวข้อที่ 3.3.1.1  การประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม 
131 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 16.  
132 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.1-1 – 1-2.  
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สิ่งแวดล้อมอาจไม่ได้พิจารณาถึงผลกระทบที่เกิดจากการสะสมของการด าเนินโครงการทั้งสอง
โครงการในบริเวณเดียวกัน133 โดยจากข้อมูลในร่างรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของ
โครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 3 และที่ 4 ซึ่งจัดท าขึ้นเมื่อเดือนกันยายน พ.ศ.2557 การประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพด้านคุณภาพอากาศระยะด าเนินการนั้นเป็นการประเมินข้อมูลจ าลอง
ของอัตราการปล่อยสารมลพิษทางอากาศจากปริมาณอากาศยานที่จะน ามาใช้งานในท่าอากาศยาน134 
โดยเมื่อเปรียบเทียบความเข้มข้นจากผลการคาดการณ์ของอัตราการปล่อยมลพิษจากอากาศยาน
ดังกล่าว ท าให้สรุปได้ฝุ่นละอองทุกขนาดมีค่าเฉลี่ยที่ต่ ากว่ามาตรฐาน135 ซึ่งมีข้อสังเกตว่า การศึกษา
ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศในร่างรายงานดังกล่าวไม่ได้มีการประเมินอัตราการปล่อยมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดมลพิษอ่ืนที่จะต้องเกิดขึ้นในบริเวณท่าอากาศยานเมื่อมีการเปิดใช้ทางวิ่งดังกล่าวด้วย 
ต่างจากคู่มือด้านคุณภาพอากาศของท่าอากาศยานที่จัดท าโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ได้จัดท าดัชนีมลพิษทางอากาศของแหล่งก าเนิดในท่าอากาศยานที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพ
อากาศของพ้ืนที่โดยรอบท่าอากาศยานไว้เป็น 4 ประเภทใหญ่ๆ คือ มลพิษจากการปฏิบัติการบิน
อากาศยาน มลพิษจากการด าเนินงานภาคพ้ืน มลพิษจากเครื่องอ านวยความสะดวกและแหล่งก าเนิด
มลพิษไม่เคลื่อนที่ มลพิษจากการจราจรภายในท่าอากาศยาน136 จากตัวอย่างของร่างรายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบโครงการสร้างทางวิ่งดังกล่าว แสดงให้เห็นถึงจุดด้อยของระบบการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม คือ การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเป็นการคาดการณ์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น 
ซึ่งผลลัพธ์ของการคาดการณ์ที่ได้จะมีประสิทธิภาพหรือไม่นั้น อาจขึ้นอยู่กับพ้ืนฐานทางด้านวิชาการที่
ใช้ในการประเมินผลกระทบ 137 นอกจากนี้ การใช้ระบบประเมินผลกระทบรายโครงการและการ
ปฏิบัติตามมาตรการส าหรับแต่ละโครงการ อาจะไม่สอดคล้องกับปัญหาที่เกิดขึ้นจากผลกระทบสะสม
ของหลายโครงการในพ้ืนที่เดียวกันซึ่งจะส่งผลกระทบต่อทั้งพ้ืนที่ มิใช่เพียงโครงการใดโครงการ
หนึ่ง138 ซึ่งแม้ตามกฎหมาย นิติบุคคลผู้จัดท ารายงานจะต้องด าเนินการให้มีการรับฟังความคิดเห็น
ของประชาชนและผู้ที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ขั้นตอนการก าหนดขอบเขตและแนวทางการประเมินผลกระทบ

                                           
133 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.194. 
134 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.5-17 – 5–24.  
135 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.5-30. 
136 International Civil Aviation Organization, Airport Air Quality Manual, 

(Quebec: ICAO, 2011), chapter 3 Appendix 1 – Appendix 4.  
137 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.43. 
138 อ้างแล้ว ชิงอรรถที่ 8, น.194.  
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ก็ตาม แต่อาจเกิดปัญหาในทางปฏิบัติที่จะไม่ได้มีการรับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน
อย่างแท้จริง เนื่องจากนิติบุคคลผู้จัดท ารายงานกังวลว่าประชาชนจะคัดค้านและไม่ได้เชิญประชาชนที่
คัดค้านเข้าร่วมแสดงความคิดเห็น139 

4.3.1.2 ปัญหาการติดตามตรวจสอบและทบทวนรายงาน 

     หลักเกณฑ์การจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตาม
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมฯ ก่อนการแก้ไขใหม่นั้น มีปัญหาในเรื่องความ
ไม่มีประสิทธิภาพของการตรวจสอบให้เป็นไปตามรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดย
หน่วยงานผู้ให้ใบอนุญาต140 การแก้ไขพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯ 
โดยเพ่ิมบทบัญญัติมาตรา 51/5  โดยในวรรคหนึ่ง วรรคสอง และ วรรคสาม ของมาตราดังกล่าว
ก าหนดให้ต้องมีการจัดท ารายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมเสนอต่อเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจอนุญาตอย่างน้อยปีละหนึ่งครั้งและเจ้าหน้าที่
ดังกล่าวต้องรวบรวมรายงานเสนอต่อส านักงานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมจังหวัดหรือ สผ . 
เพ่ือจัดท ารายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการดังกล่าวพร้อมข้อเสนอแนะและความเห็นเสนอต่อ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง ทั้งยังมีบทก าหนดโทษปรับไม่เกินหนึ่งล้านบาท
ส าหรับผู้ฝ่าฝืนไม่จัดท ารายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมในมาตรา 101/2 ย่อมท าให้มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบรวมทั้งมาตรการ
ติดตามตรวจสอบการปฏิบัติตามรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมมีประสิทธิภาพมากกว่า
กฎหมายเดิม  

      แม้บทบัญญัติในวรรคสี่ของมาตรา 51/5 วางหลักเกณฑ์กรณีที่พบว่ามีการ
หลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามมาตรการในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งเป็นเงื่อนไขในการ
สั่งอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตนั้น สผ. มีอ านาจเสนอแนะหน่วยงานของรัฐหรือเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจ
อนุญาตให้มีการด าเนินการตามกฎหมายเพ่ือบังคับให้ผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาตปฏิบัติตาม
มาตรการที่ก าหนดไว้ในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและให้หน่วยงานหรือเจ้าหน้าที่
ดังกล่าวต้องแจ้งผลการด าเนินการให้แก่สผ.ทราบภายใน 90 วัน แต่ผู้เขียนยังคงมีข้อสังเกตว่า 
บทบัญญัติดังกล่าวไม่ได้ให้อ านาจเจ้าหน้าที่หรือหน่วยงานของรัฐหรือสผ. เข้าตรวจสอบการปฏิบัติ
ตามรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยตรง ดังนั้น การที่จะตรวจสอบได้ว่ามีการปฏิบัติตาม

                                           
139 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.44. 
140 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.40.  

Ref. code: 25605701034539YBV



152 
 

รายงานการประเมินผลกระทบจริงหรือไม่ ก็ต้องขึ้นอยู่กับกฎหมายที่ใช้บังคับกับโครงการเหล่านั้นเอง
ว่า ได้ให้อ านาจเจ้าหน้าที่ของรัฐที่เข้าตรวจสอบการด าเนินงานหรือไม่ ทั้งการที่กฎหมายให้อ านาจ 
สผ. เสนอแนะหน่วยงานของรัฐหรือเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจอนุญาตด าเนินการทางกฎหมายเพ่ือบังคับให้
ผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาตปฏิบัติตามมาตรการในรายงานนั้น แสดงให้เห็นว่า มาตรการบังคับให้
ผู้ด าเนินการหรือผู้ขออนุญาตปฏิบัติตามมาตรการในรายงาน ต้องเป็นไปตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย
ซึ่งควบคุมการด าเนินการส าหรับโครงการแต่ละโครงการเป็นกรณีไป ตัวอย่างเช่น ท่าอากาศยาน ซึ่ง
อยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ หน่วยงานของรัฐซึ่งควบคุมดูแลท่าอากาศยาน
เจ้าหน้าที่ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ จะใช้มาตรการบังคับใดๆได้ ก็จะต้องมีกฎหมายให้
อ านาจไว้ด้วยเช่นกัน ซึ่งในปัจจุบัน การใช้สภาพบังคับของการไม่ปฏิบัติตามมาตรการในรายงานซึ่งถูก
ก าหนดเป็นเงื่อนไขของการให้ใบอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตนั้น บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศฯ มีสภาพบังคับของการไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขของใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินไว้เพียง
กรณีเดียวคือการพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต141 ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า ท่าอากาศยานเป็นโครงการซึ่ง
ให้บริการการขนส่งสาธารณะระหว่างประเทศแก่ประชาชน การพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตย่อม
ส่งผลให้ท่าอากาศยานต้องระงับการให้บริการโดยสิ้นเชิง ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อประชาชน เศรษฐกิจ
และความม่ันคงของประเทศ การใช้สภาพบังคับดังกล่าวแก่ท่าอากาศยานที่ไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขด้าน
สิ่งแวดล้อม อาจไม่สอดคล้องกับหลักการพัฒนาที่ยั่งยืนนัก เนื่องจากเป็นการให้ความส าคัญกับการ
รักษาสิ่งแวดล้อมจนกระทบกระเทือนถึงการพัฒนาประเทศ  
    ปัญหาของรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมอีกประการหนึ่ง คือ 
ปัญหาการทบทวนมาตรการในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ดังที่ได้กล่าวไปแล้วว่าการ
ประเมินผลกระทบเป็นเพียงการคาดการณ์เหตุการณ์ในอนาคต โดยมาตรการแก้ไขและป้องกัน
ผลกระทบก็เป็นการก าหนดมาตรการขึ้นโดยอาศัยข้อมูลที่เป็นการคาดการณ์เช่นกัน แต่ในระยะ
ด าเนินงานโครงการ สถานการณ์ด้านมลพิษอาจไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้ แม้ท่าอากาศยานจะ
ปฏิบัติตามมาตรการที่ระบุไว้ในรายงาน ก็อาจพบปัญหาของประสิทธิภาพในการควบคุมมลพิษ ซึ่งมี
สาเหตุจากความเปลี่ยนแปลงของปัจจัยอ่ืนๆ เช่น จ านวนผู้โดยสาร รถยนต์ที่เข้า – ออก บริเวณท่า
อากาศยาน หรือปัจจัยจากผลกระทบสะสมของโครงการอ่ืนในพ้ืนที่เดียวกันร่วมด้วย  หรือแม้แต่
กระทั่งปัจจัยเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงค่ามาตรฐานมลพิษทางอากาศ ตัวอย่างเช่น ก่อนปี พ.ศ. 2553 
ประเทศไทยไม่ได้มีการก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน การประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของโครงการต่างๆที่ด าเนินการก่อน ปีพ.ศ.2553 จึงไม่จ าเป็นต้องศึกษาในส่วนฝุ่นละออง

                                           
141 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 54  
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ขนาดดังกล่าว ท าให้ที่ผ่านมาในการตรวจวัดคุณภาพอากาศของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเพ่ือรายงาน
ผลการติดตามตรวจสอบการปฏิบัติตามมาตรการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ
ติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมไม่มีการตรวจวัดฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน แต่เป็น
การตรวจวัดมลพิษทางอากาศชนิดอื่นเพ่ือปฏิบัติตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับ
ที่ 10 (พ.ศ.2538) และฉบับที่ 24 (พ.ศ. 2547) เรื่องก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศ
โดยทั่วไป142 เป็นต้น โดยในปัจจุบัน ระบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยยังขาด
กระบวนการทบทวนรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมภายหลังจากที่ได้รับความเห็นชอบ
แล้ว143    
     จากปัญหาและข้อจ ากัดของระบบรายงานการวิ เคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของประเทศไทยดังกล่าว ท าให้แม้มาตรการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม จะเป็น
มาตรการทางกฎหมายที่ดีประการหนึ่งที่สามารถใช้ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานได้  
แต่หากไม่ก าหนดหน้าที่ให้แก่ท่าอากาศยานโดยเฉพาะว่าจะต้องมีการตรวจวัดคุณภาพอากาศหรือ
ด าเนินงานให้สอดคล้องกับมาตรฐานคุณภาพอากาศตามกฎหมาย การจัดท ารายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมและการก าหนดมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบในรายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมเป็นเงื่อนไขของการให้ใบอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตเพียงอย่างเดียว คงไม่
สามารถตอบโจทก์ในการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพได้  

4.3.2 การใช้มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดในบริเวณท่าอากาศยาน   

    การใช้มาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน ภายใต้ พระราชบัญญัติ
การเดินอากาศฯ ยังมีข้อจ ากัดบางประการ ตรงที่เป็นมาตรฐานเกี่ยวกับการออกแบบและผลิตอากาศ
ยาน เพ่ือน ามาขอใบส าคัญสมควรเดินอากาศ144 โดยข้อก าหนดในเรื่องมาตรฐานมลพิษจาก
เครื่องยนต์ของอากาศยานนั้น ใช้บังคับกับอากาศยานเฉพาะรุ่นที่ผลิตขึ้นภายหลังวันที่ก าหนดไว้ใน 
ภาคผนวกท่ี 16 เล่มที่ 2 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งบางมาตรฐานอย่าง 
ไนโตรเจนออกไซด์ ก็เพ่ิงมีผลใช้บังคับกับอากาศยานที่ผลิตในช่วง 20 ปี นี้เอง ในขณะที่อากาศยาน
นั้นสามารถมีอายุการใช้งาน อย่างต่ าที่ประมาณ 15 ปี และมีอายุการใช้งานขั้นสูงได้ถึง 30 กว่าปีนับ

                                           
142  บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), รายงานความรับผิดชอบต่อสังคม 

บริษัทท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) พ.ศ.2557, (กรุงเทพฯ : ท่าอากาศยานไทย, 2558), น.92.  
143 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.43. 
144 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 41/14  
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แต่วันผลิต145  และไม่ได้ก าหนดมาตรการในการติดตามตรวจสอบ การปล่อยมลพิษจากเครื่องยนต์
ของอากาศยาน ภายหลังจากได้รับใบรับรองแล้วว่าเครื่องยนต์ยังคงปล่อยมลพิษที่อยู่ในค่ามาตรฐาน
หรือไม่  แม้อากาศยานจะเป็นยานพาหนะตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ.2535 ซึ่งสามารถอาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติดังกล่าวออกมาตรฐานการควบคุมมลพิษจาก
แหล่งก าเนิดได้ และมีสภาพบังคับตามมาตรา 65 มาตรา 66 และ มาตรา 67  โดยการให้อ านาจ
พนักงานเจ้าหน้าที่146 สั่งให้ยานพาหนะหยุดเพ่ือเข้าไปตรวจสอบเครื่องยนต์หรืออุปกรณ์และออก
ค าสั่งห้ามใช้ยานพาหนะโดยเด็ดขาดหรือห้ามใช้ชั่วคราวหากยานพาหนะก่อให้เกิดมลพิษเกินกว่า
มาตรฐาน  แต่เมื่อพิจารณาในแง่ที่ว่า อากาศยานเป็นยานพาหนะที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้การคมนาคม
ขนส่งระหว่างประเทศท่ีสะดวกและรวดเร็ว ทั้งยังมีอากาศยานของต่างประเทศจ านวนมากที่เข้ามาใช้
บริการท่าอากาศยานในประเทศไทย หากเจ้าพนักงานสามารถห้ามใช้อากาศยานไม่ว่าโดยเด็ดขาด
หรือโดยชั่วคราวกับอากาศยานที่ขึ้นลงในบริเวณท่าอากาศยานได้ อาจกระทบถึงสาธารณประโยชน์
และความสัมพันธ์ระหว่างประเทศได ้ซึ่งในคู่มือเพ่ือรักษาคุณภาพอากาศบริเวณท่าอากาศยานที่จัดท า
ขึ้นโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเอง ก็ได้กล่าวถึงในประเด็นนี้ว่าการเปลี่ยนแปลงอัตรา
การปล่อยมลพิษจากเครื่องยนต์ในช่วงอายุการใช้งานเครื่องยนต์อากาศยานนั้นมีเพียงเล็กน้อยเท่านั้น 
ทั้งการใช้มาตรฐานที่เคร่งครัดขึ้นส าหรับอากาศยานรุ่นใหม่ จะช่วยท ามลพิษในบริเวณท่าอากาศยาน
ที่มีแหล่งก าเนิดมาจากอากาศยานค่อยๆลดลงในอนาคต147 ผู้เขียนจึงเห็นว่า การน าเอามาตรการ
ควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ.2535 มาใช้กับอากาศยานคงไม่เหมาะสมเท่าใดนัก  แต่ควรอาศัยมาตรการอ่ืนๆมาเสริมการ
ควบคุมมลพิษจากอากาศยาน   

  ส าหรับมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดอ่ืนในบริเวณท่าอากาศ
ยาน  เมื่อพิจารณาจากการประกาศค่ามาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดตามพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ไม่ได้ครอบคลุมถึงแหล่งก าเนิดมลพิษทุก
ประเภท อาทิเช่น อุปกรณ์สนับสนุนภาคพ้ืน ก็ไม่ได้มีการก าหนดมาตรฐานเพ่ือควบคุมมลพิษไว้ 

                                           
145 Boeing,“Key finding on airplane economic life,” Retrieved on May 

21, 2015, from http://www.boeing.com/assets/pdf/commercial/ 
aircraft_economic_life_whitepaper.pdf.  

146 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 
มาตรา 4  พนักงานเจ้าหน้าที่ หมายความว่า ผู้ซึ่งรัฐมนตรีแต่งตั้งให้ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  

147 supra note 136, p.2-9.  
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แตกต่างการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดของสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร
ที่นอกจากจะออกมาตรฐานส าหรับรถยนต์หลายชนิดแล้ว ยังมีมาตรฐานส าหรับอุปกรณ์สนับสนุนภาค
พ้ืนที่ใช้ในการด าเนินงานของกิจการท่าอากาศยานด้วย ส่วนการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดไม่
เคลื่อนที่ต่างๆท่ีเกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน ก็ยังไม่ได้มีการก าหนดมาตรฐานที่ครอบคลุมแหล่งก าเนิด
ทุกประเภท ต่างจาก Airport (Environment Protection) Regulation 1997 ของเครือรัฐ
ออสเตรเลียซึ่งควบคุมมลพิษทางอากาศจากแหล่งก าเนิดไม่เคลื่อนที่ทุกชนิดในบริเวณท่าอากาศยาน 
ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าหากประเทศไทยมีการก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดอ่ืนที่เกี่ยวข้อง
กับการด าเนินงานของท่าอากาศยานเพ่ิมขึ้น จะส่วนเพ่ิมประสิทธิภาพของการควบคุมมลพิษฝุ่น
ละอองบริเวณท่าอากาศยาน 

4.3.3 มาตรการควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานในเขตควบคุมมลพิษ  

    การแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศในเขตควบคุมมลพิษของไทยโดยวิธีการจัดท า
แผนปฏิบัติการเพ่ือจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 แม้มีส่วนคล้ายคลึงกับระบบการจัดการคุณภาพอากาศของ
สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร แต่ก็มีข้อแตกต่างกันหลายประการ ตัวอย่างเช่น การจัดประเภท
พ้ืนที่เพ่ือการจัดการคุณภาพอากาศ ซึ่งสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรล้วนพิจารณาพ้ืนที่ที่ต้อง
จัดการมลพิษทางอากาศ จากคุณภาพอากาศในพ้ืนที่ว่าต่ ากว่ามาตรฐานคุณภาพอากาศของประเทศ
หรือไม่ โดยสหรัฐอเมริกาจะแยกพ้ืนที่ส าหรับมลพิษทางอากาศแต่ละประเภทด้วย ในขณะที่เครือรัฐ
ออสเตรเลียที่ใช้ระบบบังคับให้ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ทุกแห่งต้องจัดท าแผนยุทธศาสตร์โดยไม่ค านึง
ว่าคุณภาพสิ่งแวดล้อมในท่าอากาศยานจะเกินกว่ามาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมหรือไม่ ในขณะที่การ
ประกาศเขตควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.
2535 ใช้เกณฑ์การพิจารณาจากความรุนแรงของปัญหามลพิษในท้องที่148 ในปัจจุบันแม้มีการ
ประกาศให้จังหวัดสมุทรปราการ ซึ่งเป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นเขตควบคุมมลพิษทั้ง
จังหวัด149 แต่การไม่เจาะจงพ้ืนที่เฉพาะส่วนที่มีปัญหามลพิษ และไม่แยกประเภทของมลพิษที่
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อประชาชนและสิ่งแวดล้อม ท าให้การจัดการปัญหาอาจเป็นไปได้ยากเนื่องจากมี
ขอบเขตกว้างเกินไป อย่างไรก็ดี ผู้เขียนเห็นว่า หากพิจารณาจากหลักการของพระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฯแล้ว ไม่ได้ห้ามประกาศให้ท้องที่ซึ่งเป็นเขตควบคุมมลพิษแล้ว 
เป็นเขตควบคุมมลพิษอีก ดังนั้น หากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติเห็นว่าควรให้บริเวณท่า

                                           
148 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.95.   
149 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 77. 
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อากาศยานสุวรรณภูมิเป็นเขตควบคุมมลพิษประเภทมลพิษทางอากาศเพ่ิมอีก ก็น่าจะสามารถกระท า
ได้ เนื่องจากไม่ได้กระทบถึงการใช้มาตรการเขตควบคุมมลพิษส าหรับจังหวัดสมุทรปราการที่ต้อง
ควบคุมมลพิษทุกประเภทแต่อย่างใด  

ข้อสังเกตประการต่อมาของเขตควบคุมมลพิษ คือ การจัดการคุณภาพอากาศใน
เขตควบคุมมลพิษจะใช้วิธีการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษโดย
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเขตจังหวัดที่ประกาศเป็นเขตควบคุมมลพิษ เพ่ือเสนอต่อผู้ว่าราชการ
จังหวัดและน าไปรวมไว้ในแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด150 เมื่อ
พิจารณาจากเนื้อหาของแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษตามมาตรา 60 
แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ที่ต้องมีการจัดท าข้อมูล
เกี่ยวกับแหล่งก าหนดมลพิษ การศึกษา วิเคราะห์และประเมินสถานการณ์มลพิษรวมทั้งก าหนด
มาตรการที่เหมาะสมส าหรับการลดและขจัดมลพิษ ซึ่งต้องอาศัยความรู้ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับ
แหล่งก าเนิดมลพิษ และมาตรการเพื่อลดมลพิษซึ่งเกิดจากการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน
หรือการบินพลเรือน แต่จากข้อมูลวิจัยเกี่ยวกับการจัดการสิ่งแวดล้อมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ในเขตปริมณฑลจ านวน 5 จังหวัด ซึ่งรวมถึงจังหวัดสมุทรปราการด้วยนั้น ยังพบว่าองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นส่วนมากขาดบุคลากรที่มีคุณวุฒิด้านสิ่งแวดล้อม และแม้จะมีการฝึกอบรมเพ่ือพัฒนา
บุคลากรแต่หัวข้อในการฝึกอบรมก็ยังจ ากัดอยู่ที่ปัญหาสิ่งแวดล้อมบางประเภทเช่นปัญหาขยะ
เท่านั้น151 

 แผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษจึงถือเป็นส่วนหนึ่งของแผนปฏิบัติการเพ่ือ
การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมฯ ซึ่งมาตรา 38 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า แผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมใน
ระดับจังหวัด ที่จะเสนอต่อคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติต้องเป็นแผนปฏิบัติการที่เสนอระบบ
การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามแนวทางที่ก าหนดไว้ใน “แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม” ซึ่งการ
ก าหนดเงื่อนไขดังกล่าวในกฎหมาย อาจเป็นอุปสรรคของหน่วยงานที่ต้องจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลด
และขจัดมลพิษและแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด หากแนวทาง
ในแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมไม่ตรงกับปัญหาคุณภาพอากาศที่ประสบในเขตพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ง 

                                           
150 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.610. 
151 โสภารัตน์ จารุสมบัติ, “ศักยภาพองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการจัดการ

สิ่งแวดล้อม,” สืบค้นเมื่อวันที่ 6 เมษายน 2561, จาก file:///C:/Users/COJ/Downloads/9-1-
full.pdf. 
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อย่างเช่น แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2560-2564 ในส่วนยุทธศาสตร์ที่  2 กลยุทธ์ที่  2.3 
การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมชุมชนและสิ่งแวดล้อมอ่ืนนั้น มิได้ก าหนดตัวชี้วัดจากมลพิษฝุ่นละออง
ขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ซึ่งเป็นมลพิษทางอากาศที่มีปัญหาเกินค่ามาตรฐานในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ แต่ใช้มลพิษฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน เป็นตัวชี้วัดคุณภาพ
อากาศ152 ซึ่งแตกต่างกับระบบการจัดการแผนเกี่ยวกับการจัดการสิ่งแวดล้อมของทั้งสหรัฐอเมริกา 
สหราชอาณาจักรและเครือรัฐออสเตรเลีย ซึ่งเน้นให้การจัดท าแผนเพ่ือจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม
สอดคล้องกับสภาพปัญหามลพิษที่เกิดขึ้นจริงส าหรับแต่ละพ้ืนที่ โดยไม่จ ากัดขอบเขตของแผนให้
สอดคล้องกับแผนการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับประเทศ   

ข้อสังเกตประการสุดท้าย นอกจากการก าหนดให้มีการจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือ
ลดและขจัดมลพิษแล้ว เป็นที่น่าสังเกตว่าการประกาศเขตควบคุมมลพิษไม่ได้มีมาตรการอ่ืนใดที่มี
สภาพบังคับเพ่ือจัดการคุณภาพอากาศในเขตควบคุมมลพิษอีก153 ท าให้เกิดปัญหาว่าหากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยานไม่ให้ความร่วมมือกับการปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการเพ่ือ
ลดและขจัดมลพิษ ก็ไม่ได้มีบทลงโทษหรือมีสภาพบังคับให้ต้องด าเนินการตามแผนดังกล่าว ซึ่งอาจ
ส่งผลต่อประสิทธิภาพของการใช้มาตรการก าหนดเขตควบคุมมลพิษเพ่ือแก้ไขปัญหามลพิษ ซึ่งใน
ประเด็นนี้มีข้อแตกต่างจากสหรัฐอเมริกาอย่างชัดเจนโดยนอกจากพระราชบัญญัติอากาศสะอาดของ
สหรัฐอเมริกาจะมีหลัก “the general conformity rule” ที่สร้างภาระหน้าที่ให้แก่หน่วยงานอ่ืนๆ
ต้องด าเนินงานภายใต้อ านาจของตนให้สอดคล้องกับแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐ 154  ยังก าหนด
บทลงโทษของผู้ที่ฝ่าฝืนข้อก าหนดหรือข้อห้ามในแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐทั้งโทษทางแพ่งและโทษ
ทางอาญา155  

 หากพิจารณาเปรียบเทียบกับเขตพ้ืนที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อม ตามมาตรา 44 แห่ง
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้มแห่งชาติ พ.ศ.2535 ซึ่งสามารถออกกฎกระทรวง
ก าหนดมาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมและมีบทก าหนดโทษทางอาญาของผู้ฝ่าฝืนข้อก าหนดดังกล่าว 

                                           
152 แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2560-2564, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มที่ 

134, ตอนพิเศษ 67 ง, น.จ, (3 มีนาคม 2560). 
153 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.97. 
154 Clean Air Act, § 176 (b) 
155 F.William Brownell, Clean Air Act, ed. Thomas F.P. Sullivan, 

Environmental law handbook, 21th edition, (Maryland : Government Institutes, 2011), 
pp.298-300. 
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โดยต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปีหรือปรับไม่เกิน 100,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ156 การใช้
มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมดังกล่าวย่อมมีสภาพบังคับที่สามารถท าให้การลดมลพิษเป็นไปโดยมี
ประสิทธิภาพได้ แม้มาตรา 45 ให้อ านาจรัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติขออนุมัติต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือใช้มาตรการคุ้มครองตามมาตรา 44 กับเขตควบคุมมลพิษ 
อย่างไรก็ดี แต่การใช้ดุลพินิจของฝ่ายบริหารที่จะพิจารณาว่าสมควรใช้มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
กับเขตควบคุมมลพิษหรือไม่ อาจต้องพิจารณาเงื่อนไขการประกาศให้ใช้มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
ตามมาตรา 45 ซึ่งบัญญัติว่า “ในพ้ืนที่ที่มีการก าหนดให้เป็น .. เขตควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัติ
นี้ไว้แล้ว แต่ปรากฏว่ามีสภาพปัญหาคุณภาพสิ่งแวดล้อมรุนแรงเข้าขั้นวิกฤตซึ่งจ าเป็น จะต้องได้รับ
การแก้ไขโดยทันทีและส่วนราชการที่เกี่ยวข้องไม่มีอ านาจตามกฎหมายหรือไม่สามารถที่จะท าการ
แก้ไขปัญหาได้.. ”  ดังนั้น เมื่อตีความบทบัญญัติแห่งมาตราดังกล่าว การจะใช้มาตรการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมกับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจึงควรจะมีปัญหาสิ่งแวดล้อมรุนแรงจนกฎหมายและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่อาจแก้ไขได้157 ซึ่งสถานการณ์ปัญหามลพิษบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
ในอดีตที่ผ่านมา เคยมีแนวค าพิพากษาของศาลปกครอง วินิจฉัยว่าปัญหามลพิษทางเสียงและทาง
อากาศ ในพื้นทีท่่าอากาศยานสุวรรณภูมิจงึยังไม่ถึงขั้นมีแนวโน้มร้ายแรงขนาดเป็นอันตรายต่อสุขภาพ
อนามัยของประชาชน หรือก่อให้เกิดผลกระทบสิ่งแวดล้อม และยังอยู่ในวิสัยที่สามารถแก้ไขปรับปรุง
ได้158 ซึ่งก็สอดคล้องกับสถานการณ์มลพิษตามข้อมูลในร่างรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมและสุขภาพโครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 3 และที่ 4 ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่ปรากฏ
ว่ามีเพียงมลพิษฝุ่นละอองที่เกินค่ามาตรฐานคุณภาพอากาศ159 ซึ่งถือเป็นสถานการณ์มลพิษทาง
อากาศที่ยังสามารถแก้ไขได้ ส่วนสถานการณ์มลพิษทางอากาศในอนาคตกรณีเปิดใช้ทางวิ่งครบทั้ง 4 
ทางวิ่ง จากการคาดการณ์ในการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมในรายงานดังกล่าว ประเด็น
ผลกระทบเชิงลบของมลพิษทางอากาศต่อสุขอนามัยของสมาชิกในชุมชน มีสารมลพิษทางอากาศบาง
ประเภทที่ก่อให้เกิดผลกระทบระดับต่ า ได้แก่ acrolein, benzene, 1,3 butadiene, 

                                           
156 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535, 

มาตรา 100  
157 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.93-95. 
158 ไทยรัฐ, “ศาลปกครองยกฟ้องชาวบ้านร้องสุวรรณภูมิมีมลภาวะทางเสียง,” 

สืบค้นเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 2558, จาก http://www.thairath.co.th/content/458313. และค า
พิพากษาศาลปกครองกลาง คดีหมายเลยด าที่ 1667/2557 คดีหมายเลขแดงที่ 270/2558 

159 โปรดดูรายละเอียดในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.3.2  
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formaldehyde  ในขณะที่ผลกระทบของมลพิษทางอากาศต่อสุขภาพอนามัยของคนงานในโครงการ
ระยะด าเนินการอยู่ในระดับมีผลกระทบปานกลาง160  ซึ่งหากในอนาคตผลกระทบที่เกิดขึ้นเป็นไป
ตามที่คาดการณ์จริง ก็คงไม่อาจถือได้ว่าเป็นปัญหามลพิษรุนแรงเข้าขั้นวิกฤต แต่อย่างไรก็ดี หาก
ปัญหามลพิษที่เกิดขึ้นจริงในอนาคตไม่ได้เป็นไปดังที่คาดการณ์ไว้ แต่มีความรุนแรงและส่งผลกระทบ
ต่อสุขอนามัยของประชาชน ผู้เขียนมีความเห็นว่าการน ามาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมมาใช้กับบริเวณ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและพ้ืนที่ใกล้เคียงซึ่งเป็นเขตควบคุมมลพิษ โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 45 
ดังกล่าว อาจเป็นทางเลือกประการหนึ่งที่จะใช้แก้ไขปัญหามลพิษเป็นการเฉพาะหน้าและเป็นการ
เร่งด่วนได้  

4.3.4 การควบคุมการด าเนินงานของท่าอากาศยาน  

4.3.4.1 การควบคุมการด าเนินงานภายใต้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  
พ.ศ.2497 

            ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานซึ่งให้บริการแก่สาธารณะ 
นอกจากจะต้องได้รับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะซึ่งมีอายุคราวละ 10 ปี นับแต่วันที่ได้ออก
แล้ว161 ยังต้องได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ ซึ่งท าให้ผู้ได้รับใบรับรองดังกล่าวมี
หน้าที่ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 60/15 หลายประการ และหากมีการฝ่า
ฝืนหน้าที่ตามมาตราดังกล่าว ผู้ฝ่าฝืนมีความผิดตามมาตรา 112 โดยต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 
50,000 บาท ถึง 500,000 บาท162 หน้าที่ประการหนึ่งของผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนาม
สาธารณะคือด าเนินงานตามระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานและคู่มือการด าเนินงานตาม 
มาตรา 60/15 (3) แต่เมื่อพิจารณาจากกฎหมายล าดับรองที่ออกตามความในมาตราดังกล่าวซึ่งใช้
บังคับในปัจจุบัน อย่างระเบียบกรมการบินพลเรือนว่าด้วยมาตรฐานของระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการ
ด าเนินงานสนามบิน พ.ศ.2557 กลับพบว่าไม่ได้ก าหนดหน้าที่ของท่าอากาศยานในเรื่องการรักษา

                                           
   160 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.5-178 - 5-179. 

161 กฎกระทรวงว่าด้วยการขอและออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน พ.ศ. 2550, ราช
กิจจานุเบกษา, เล่มที่ 124, ตอนที่ 20 ก, (12 เมษายน 2550), ข้อ 8. 

162 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  มาตรา 112 ผู้ได้รับใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะหรือผู้จัดการสนามบินสาธารณะผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามหน้าที่ที่
ก าหนดไว้ในมาตรา 60/15 ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าหมื่นบาทถึงห้าแสนบาท 
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คุณภาพสิ่งแวดล้อมหรือการตรวจวัดคุณภาพอากาศบริเวณท่าอากาศยานไว้โดยตรง163  แตกต่างจาก
เครือรัฐออสเตรเลีย ที่มีกฎหมายล าดับรองอย่าง Airport (Environment Protection) Regulations 
1997 ก าหนดหน้าที่ให้แก่ท่าอากาศยานเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศในบริเวณท่าอากาศ
ยาน ทั้งหน้าที่โดยทั่วไปเพ่ือหลีกเลี่ยงการก่อมลพิษ  หน้าที่ในการติดตามตรวจวัดคุณภาพอากาศตาม
เกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดและหน้าที่รายงานข้อมูลดังกล่าวให้แก่พนักงานเจ้าหน้าที่ทราบด้วย  ซึ่งมี
สภาพบังคับโดยก าหนดโทษทางอาญาของการฝ่าฝืนหน้าที่ดังกล่าวไว้ด้วย 

 เมื่อระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานและคู่มือการด าเนินงานตาม
มาตรา 60/15 (3) แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานและมีข้อมูลที่
ครบถ้วนตามระเบียบที่ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก าหนด ตามมาตรา 
60/15 วรรคท้าย164 การพิจารณาว่าผู้อ านวยการฯจะต้องออกระเบียบในเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อม
ด้วยหรือไม่ จึงต้องพิจารณาพระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558 ที่ตราขึ้นเพ่ือ
ปรับปรุงรูปแบบ โครงสร้าง และอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานด้านการบินพลเรือนของประเทศไทย
ประกอบด้วย165 โดยตามพระราชก าหนดดังกล่าว ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีอ านาจ
หน้าที่ออกข้อบังคับ ข้อก าหนด ประกาศ ระเบียบและค าสั่ง เพื่อก าหนดคุณสมบัติ หลักเกณฑ์ วิธีการ 
เงื่อนไข มาตรฐานและแนวปฏิบัติในเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อม166 ทั้งยังมีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแล 
ควบคุม ตรวจสอบ ติดตามและประเมินผลในการปฏิบัติตามข้อบังคับ หลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข 
มาตรฐานและแนวทางปฏิบัติดังกล่าวด้วย167  ดังนั้น เมื่อพิจารณาจากบริบทของพระราชก าหนดการ
บินพลเรือนแห่งประเทศไทยฯ ประกอบกับพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯแล้ว ผู้อ านวยการ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ย่อมมีอ านาจหน้าที่ในการออกข้อบังคับ ข้อก าหนด 
ประกาศ ระเบียบและค าสั่ง ในเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อมด้วย ผู้เขียนจึงเห็นว่าควรออกระเบียบ
เกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานและคู่มือการด าเนินงานตามมาตรา 60/15 (3) โดยอาศัยอ านาจตาม
มาตรา 60/15 วรรคท้าย แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ให้ให้ท่าอากาศยานซึ่งได้
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะมีหน้าที่ในการควบคุมการก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยานจากการด าเนินงานหรือที่เก่ียวข้องกับการด าเนินงานของท่าอากาศยาน  รวมทั้ง

                                           
163 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 83. 
164 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497, มาตรา 60/15 วรรคท้าย 
165 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 117, น.16. 
166

 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558, มาตรา 37 (1) (ณ)   
167 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558, มาตรา 37 (2)  

Ref. code: 25605701034539YBV



161 
 

มีหน้าที่ตรวจวัดคุณภาพอากาศตามมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปและรายงานผล
การตรวจวัดให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักงานบินพลเรือนแห่งประเทศไทย กรมควบคุม
มลพิษ รวมไปถึงเจ้าพนักงานท้องถิ่น เป็นต้น ทั้งนี้ เพ่ือวัตถุประสงค์ในการประสานความร่วมมือของ
หน่วยงานต่างๆในการร่วมกันหามาตรการแก้ไขปัญหาหรือเยียวยาผลกระทบที่เกิดขึ้น โดยในส่วนของ
คู่มือการด าเนินงานนั้น ควรมีการออกคู่มือการจัดการคุณภาพอากาศในเขตท่าอากาศยาน ซึ่งอ้างอิง
จาก Airport Air Quality Manual ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ168 ซึ่งหากมีการ
ออกระเบียบและคู่มือดังกล่าว ท่าอากาศยานย่อมมีหน้าที่ปฏิบัติตามที่ก าหนดไว้ในระเบียบและคู่มือ 
ซึ่งมีสภาพบังคับกรณีท่าอากาศยานไม่ปฏิบัติตาม คือผู้อ านวยการต้องสั่งให้ท่าอากาศยานแก้ไข
ปรับปรุง   หากท่าอากาศยานไม่อาจแก้ไขได้ภายในระยะเวลาที่ผู้อ านวยการก าหนด ผู้อ านวยการ
สามารถสั่งพักใช้ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะได้169 ซึ่งการใช้มาตรการดังกล่าวเองก็มี
บทบัญญัติที่คุ้มครองการคมนาคมขนส่งทางอากาศซึ่งเป็นประโยชน์สาธารณะ โดยรัฐมนตรีหรือ
ผู้อ านวยการอาจสั่งให้พนักงานเจ้าหน้าที่เข้าด าเนินงานท่าอากาศยานเป็นการชั่วคราวได้170 นอกจาก
สภาพบังคับโดยการใช้วิธีออกค าสั่งทางปกครองดังกล่าวแล้ว ยังมีบทลงโทษตามมาตรา 112 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ ส าหรับผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะซึ่งไม่
ปฏิบัติตามหน้าที่ที่ก าหนดไว้ในมาตรา 60/15 โดยต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 50,000 บาท ถึง 
500,000 บาท171  

แม้การก าหนดหน้าที่ในส่วนการรักษาสิ่งแวดล้อมดังกล่าวจะมีลักษณะ
เป็นการเพ่ิมภาระหน้าที่ให้แก่ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะซึ่งก็คือท่าอากาศ
ยาน แต่เมื่อพิจารณาถึงภาระหน้าที่ของท่าอากาศยานที่จะต้องปฏิบัติตามมาตรการป้องกันและแก้ไข
ผลกระทบและมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบของรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 อยู่แล้ว การก าหนด
เงื่อนไขโดยอาศัยมาตรการดังกล่าวเพ่ิมจึงไม่เป็นเพ่ิมภาระให้แก่ท่าอากาศยานเกินจ าเป็น และแม้การ
ออกข้อก าหนดดังกล่าวจะเป็นการก าหนดโทษอาญา แต่ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะจะต้องรับผิดต่อเมื่อกระท าโดยเจตนาฝ่าฝืนข้อก าหนดเท่านั้น ซึ่งหากผู้ได้รับใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะใดเจตนาด าเนินงานโดยฝ่าฝืนข้อก าหนดซึ่งมีไว้เพ่ือรักษาคุณภาพ

                                           
168 supra note 136. 
169 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 60/31   
170 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 60/33   
171 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 112  
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สิ่งแวดล้อมและสุขอนามัยของประชาชนแล้ว ก็นับว่าเป็นการกระท าที่ร้ายแรงพอที่ควรจะได้รับโทษ
อาญาเป็นโทษปรับ ทั้งสภาพบังคับของการไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ
ฯ มีความยืดหยุ่นและเหมาะสมกับท่าอากาศยานมากกว่าสภาพบังคับการน ามาตรการในรายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมมาเป็นเงื่อนไขการออกใบอนุญาตซึ่งมีสภาพบังคับเป็นการเพิกถอน
หรือพักใช้ใบอนุญาตเพียงอย่างเดียว นอกจากนี้หากพิจารณาจากการที่พระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ก็มีบทก าหนดโทษอาญาแก่ผู้ด าเนินการ ซึ่งหมายถึง
เจ้าของโครงการที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ไม่น าส่งรายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมภายหลังจากท่ีรายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมได้รับอนุญาตแล้ว 
โดยระวางโทษปรับสูงถึงหนึ่งล้านบาทแล้ว การก าหนดภาระหน้าที่ให้แก่ผู้ได้รับใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะต้องมีหน้าที่ควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 
ซึ่งหากฝ่าฝืนต้องระวางโทษปรับจ านวนดังกล่าวนั้น ก็ไม่น่าจะถือว่าเกินสมควรแก่เหตุ 

นอกจากนี้ เนื่องจากปัญหาประการหนึ่งของการใช้มาตรการรายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมคือปัญหาการตรวจสอบความถูกต้องหรือความเหมาะสมของการใช้
มาตรการป้องกันและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมในโครงการ 172 หากมีการใช้มาตรการภายใต้
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ โดยออกระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานของสนามบิน
อนุญาตตามมาตรา 60/15 (3) ก าหนดกระบวนการด าเนินงานในส่วนของการควบคุมการปล่อย
มลพิษทางอากาศจากการปฏิบัติงานของท่าอากาศยาน ซึ่งมีมาตรการตรวจสอบโดยอาศัยมาตรา 
60/20 แห่งพระราชบัญญัติเดียวกันที่ให้อ านาจผู้อ านวยการหรือพนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจเข้าไป
เพ่ือตรวจสอบการด าเนินงานของท่าอากาศยานได้ รวมถึงมีอ านาจสั่งระงับการด าเนินงานในส่วนที่ไม่
เป็นไปตามกระบวนการด าเนินงานได้173 ซึ่งจะมีข้อดีทั้งการให้อ านาจเจ้าพนักงานด้านการบินพลเรือน
ซึ่งเป็นผู้มีความรู้ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับระบบการด าเนินงานของท่าอากาศยานอยู่แล้วเป็นผู้เข้า
ตรวจสอบการด าเนินงานในส่วนเกี่ยวกับการควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศว่าเป็นไปตาม
ระเบียบหรือไม่ ทั้งหากไม่เป็นไปตามระเบียบ ผู้อ านวยการหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ยังอาจใช้อ านาจ
ระงับการด าเนินงานเฉพาะส่วนที่ไม่เป็นไปตามกระบวนการ โดยไม่จ าเป็นต้องระงับการให้บริการท่า
อากาศยานทั้งหมด   

 

                                           
172  อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, น.44. 
173 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 60/20  
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4.3.4.2 การควบคุมการด าเนินงานภายใต้พระราชบัญญัติการสาธารสุข พ.ศ.
2535 

(1) การออกค าสั่งให้ระงับเหตุร าคาญ 

     มาตรการระงับเหตุร าคาญตามพระราชบัญญัติการสาธารสุขฯ มีข้อจ ากัด
และความไม่เหมาะสมส าหรับใช้ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานบางประการ ประการ
แรก คือ การตีความของเจ้าพนักงานท้องถิ่น ผู้มีอ านาจใช้บังคับมาตรการระงับเหตุเดือดร้อนร าคาญ
ตามมาตรา 27 และ มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวว่าจะใช้หลักเกณฑ์ใดในการพิจารณาว่า
ปัญหามลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานเป็นเหตุร าคาญ โดยหากพิจารณาจากมาตรา 25 (4) 
กรณีท่ีก าหนดเหตุร าคาญเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศไว้ว่า “การกระท าใดๆอันเป็นเหตุให้เกิดกลิ่น แสง 
รังสี เสียง ความร้อน สิ่งมีพิษ ความสั่นสะเทือน ฝุ่น ละออง เขม่า เถ้า หรือกรณีอ่ืนใด จนเป็นเหตุให้
เสื่อมหรืออาจเป็นอันตรายต่อสุขภาพ” แต่มลพิษฝุ่นละอองที่เป็นปัญหาค่อนข้างมากโดยรอบบริเวณ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในปัจจุบันคือฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ซึ่งเป็นฝุ่นละอองขนาด
เล็ก ไม่สามารถมองเห็นได้ด้วยตาเปล่า174 ท าให้ประชาชนทั่วไป หรือเจ้าพนักงานท้องถิ่นเองก็ไม่
สามารถมองเห็นฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนได้ การจะรอให้ประชาชนบริเวณใกล้เคียงท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิไปแจ้งแก่เจ้าพนักงานท้องถิ่นถึงเหตุร าคาญของฝุ่นละอองดังกล่าวจึงเป็นไปได้
ยาก  

 อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาจุดประสงค์ของการก าหนดมาตรฐาน
คุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมฯ ให้
เป็นเครื่องชี้วัดว่าคุณภาพอากาศอยู่ในระดับดีหรือไม่ 175การที่ตรวจวัดคุณภาพอากาศแล้วปรากฏว่า
ฝุ่นละอองขนาดไม่ 2.5 ไมครอน เกินว่ามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป176 ผู้เขียนจึง
มีความเห็นว่า กรณีดังกล่าวควรเข้ากรณีที่ภาวะฝุ่นละอองดังกล่าวเป็นเหตุที่ท าให้เสื่อมหรืออาจเป็น
อันตรายต่อสุขภาพซึ่งถือเป็นเหตุร าคาญที่เจ้าพนักงานท้องถิ่นจะใช้อ านาจออกค าสั่งระงับเหตุร าคาญ
แล้ว  

                                           
174 นพภาพร พานิชและคณะ, ต าราระบบบ าบัดมลพิษอากาศ, พิมพ์ครั้งที่ 2 

(กรุงเทพฯ : กรมโรงงานอุตสาหกรรม ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550), 
น.1-12. 

175 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น.200-201.  
176 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.3-63 – 3-68.  
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ทั้งนี้ ยังคงมีปัญหาที่ต้องพิจารณาต่อมาว่า การออกค าสั่งระงับเหตุ
ร าคาญในกรณีเหตุร าคาญเกิดขึ้นในที่หรือทางสาธารณะตามมาตรา 27 และเหตุร าคาญเกิดขึ้นใน
สถานที่เอกชนตาม มาตรา 28 มีหลักเกณฑ์บางประการที่แตกต่างกัน ในขณะที่บริเวณท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิเองนั้น มีพ้ืนที่กว่า 20,000 ไร่และประกอบไปด้วยอาคาร สิ่งก่อสร้าง สิ่งอ านวยความ
สะดวกเป็นจ านวนมาก177 ทั้งในส่วนที่เป็นที่สาธารณะตามมาตรา 27 และเจ้าพนักงานท้องถิ่นจะต้อง
ออกค าสั่งเป็นหนังสือให้บุคคลซึ่งเป็นต้นเหตุหรือเกี่ยวข้องกับการก่อให้เกิดเหตุร าคาญระงับเหตุ
ร าคาญนั้น แต่หากพ้ืนที่ใดไม่ได้เปิดให้บริการแก่สาธารณะ ย่อมเป็นที่เอกชนตามมาตรา 28 ซึ่งเจ้า
พนักงานท้องถิ่นต้องออกค าสั่งเป็นหนังสือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองสถานที่เป็นผู้ระงับเหตุร าคาญ 
ท าให้ตามกฎหมายแล้ว เจ้าพนักงานท้องถิ่นไม่สามารถออกค าสั่งให้บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งเป็นผู้ควบคุมดูแลท่าอากาศยาน ระงับเหตุร าคาญซึ่งเป็นที่มาของมลพิษฝุ่นละอองได้ทุก
กรณี เนื่องจากต้องพิจารณาไปว่า ต้นเหตุของฝุ่นละอองนั้นเกิดในสถานที่สาธารณะหรือสถานที่
เอกชน ซึ่งอาจเกิดอุปสรรคในทางปฏิบัติว่า ล าพังเพียงข้อมูลจากการตรวจวัดคุณภาพอากาศบริเวณ
โดยรอบท่าอากาศยานสุวรรณ ไม่อาจท าให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นทราบได้แน่ชัดว่า แหล่งก าเนิดฝุ่น
ละอองนั้น มีต้นเหตุมาจากแหล่งก าเนิดใดในท่าอากาศยานซึ่งจะน าไปสู่ปัญหาว่าจะต้องออกค าสั่ง
ให้แก่ผู้ใดเป็นผู้มีหน้าที่จัดการระงับเหตุร าคาญเก่ียวกับฝุ่นละออง   

(2) การเข้าระงับหรือจัดการเหตุร าคาญของเจ้าพนักงานท้องถิ่น 

 ปัญหาประการต่อมาของพระราชบัญญัติการสาธารณสุขฯ คือ มาตรการ
ภายหลังจากผู้ได้รับค าสั่งให้ระงับเหตุร าคาญไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าพนักงานท้องถิ่น ส าหรับกรณี
ที่เหตุร าคาญเกิดในที่สาธารณะนั้น มีข้อสังเกตว่า มาตรา 27 ก าหนดเงื่อนไขของการเข้าระงับเหตุ
ร าคาญว่า เหตุร าคาญนั้นจะต้องเป็นเหตุร าคาญที่อาจเกิดอันตรายร้ายแรงต่อสุขภาพ ท าให้อาจเกิด
ปัญหาในการตีความของผู้ใช้บังคับมาตรการดังกล่าวว่ากรณีจะว่าอาจเกิดอันตรายร้ายแรงต่อสุขภาพ
บ้าง ในขณะที่กรณีเหตุร าคาญเกิดในที่เอกชนตามมาตรา 28 วรรคสอง เจ้าพนักงานท้องถิ่นมีอ านาจ
ระงับเหตุร าคาญได้ทันทีท่ีผู้ได้รับค าสั่งไม่ปฏิบัติตาม แม้จะไม่ได้ท าให้เกิดอันตรายอย่างร้ายแรงก็ตาม   

นอกจากนี้ ยังมีข้อจ ากัดการให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นตามพระราชบัญญัติ
การสาธารณสุขฯ เป็นผู้ใช้อ านาจเข้าระงับหรือจัดการเหตุร าคาญ เนื่องจากท่าอากาศยานมีทั้งเขต
ปฏิบัติการการบิน (airside) เพ่ือให้เครื่องบินท าการขึ้นลง โดยมีการควบคุมการเข้าออกในเขต

                                           
177 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น.2-1.  
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ดังกล่าวให้เฉพาะเจ้าหน้าที่และผู้ที่เดินทางไปกับอากาศยานเท่านั้นสามารถเข้าไปได้178 และเขตนอก
การปฏิบัติการบิน (landside) ซึ่งให้ผู้ที่ไม่ได้เดินทางไปกับอากาศยานสามารถเข้าออกได้โดยไม่ได้
ควบคุม179 ส่งผลให้ หากเจ้าพนักงานท้องถิ่นจะใช้อ านาจตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุขฯ เข้าไป
ในเขตปฏิบัติการการบิน (airside) จะต้องขออนุญาตเข้าออกท่าอากาศยานก่อน เนื่องจากเหตุผลด้าน
การรักษาความปลอดภัยของท่าอากาศยาน180 ดังนั้น หากแหล่งก าเนิดฝุ่นละอองอยู่ในบริเวณเขต
ปฏิบัติการการบิน (airside) เจ้าพนักงานท้องถิ่นเองก็ไม่สามารถเข้าไปเพ่ือระงับหรือจัดการเหตุ
ร าคาญได้ทันที แต่จะต้องปฏิบัติขั้นตอนและระเบียบของทางท่าอากาศยานด้วย ประกอบกับการใช้
วิธีระงับและจัดการกับแหล่งก าเนิดมลพิษต่างๆเกี่ยวกับการปฏิบัติการบิน ไม่ว่าจะอากาศยานก็ดี 
หรืออุปกรณ์ภาคพ้ืนก็ดี ย่อมอาศัยความรู้ความเชี่ยวชาญทั้งในด้านสิ่งแวดล้อมและด้านการบิน ท าให้
เกิดอุปสรรคในทางปฏิบัติว่า เจ้าพนักงานท้องถิ่นตามกฎหมายดังกล่าวเป็นผู้บริหารท้องถิ่นในองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น181  อาจจะไม่มีความรู้ความเชี่ยวชาญมากพอที่จะสามารถเข้าระงับเหตุร าคาญ
จากแหล่งก าเนิดต่างๆในบริเวณท่าอากาศยานได้ทุกกรณี  

หากเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศ จะเห็นได้ว่า 
มาตรการระงับเหตุร าคาญของประเทศไทย คล้ายคลึงกับการออกค าสั่งทางปกครองแก่ผู้ฝ่าฝืนข้อห้าม
หรือข้อก าหนดในแผนปฏิบัติการระดับมลรัฐของสหรัฐอเมริกา 182 และการออกค าสั่งคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อม (environmental protection orders ) แก่ผู้ประกอบการในบริเวณท่าอากาศยานให้
ระงับการปล่อยมลพิษ ของเครือรัฐออสเตรเลีย183 แต่ในแง่องค์กรผู้ใช้บังคับมาตรการการออกค าสั่ง
ใดๆแก่ผู้อยู่ในบริเวณท่าอากาศยานไม่ว่าจะเป็นเขตปฏิบัติการบินหรือไม่  ผู้เขียนเห็นว่า ประเทศ
ออสเตรเลียค่อนข้างมีความเหมาะสมมากที่สุด เนื่องจากมีเจ้าพนักงานสิ่งแวดล้อมประจ าท่าอากาศ

                                           
178 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, การจัดการท่าอากาศยาน, (กรุงเทพฯ : บริษัทธรรมสาร

จ ากัด, 2551), น.48. 
179 เพ่ิงอ้าง, น.54 

  180 กิติวรรณ ขันติไตรรัตน์, “มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมจากการปล่อยไอเสียของ
เครื่องยนต์อากาศยาน ภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ,” (วิทยานิพนธ์
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2558), น.150.  

181 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 85.  
182 Clean Air Act, § 113(a) 
183 Airport (Environment Protection) Regulations 1997, subregulation 

7.01(1) 
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ยาน (airport environmental officer) โดยเป็นเจ้าพนักงานภายใต้การก ากับดูแลของหน่วยงาน
ด้านการบินพลเรือน เป็นผู้มีอ านาจออกค าสั่งดังกล่าว ซึ่งจะไม่มีปัญหาเรื่องข้อจ ากัดในทั้งการเข้าออก
ท่าอากาศยานเพื่อใช้บังคับมาตรการทางกฎหมายและเรื่องความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับงานด้านการบินพล
เรือน  

แม้เจ้าพนักงานท้องถิ่นจะมีข้อจ ากัดในการเข้าระงับเหตุร าคาญตาม
พระราชบัญญัติการสาธารณสุขฯ แต่หากมองในแง่การตรวจสอบการท างานของท่าอากาศยานแล้ว 
เจ้าพนักงานท้องถิ่นเป็นตัวแทนของประชาชนผู้มีส่วนได้เสียบริเวณโดนรอบท่าอากาศยาน ซึ่งอาจ
ได้รับผลกระทบจากมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยาน เจ้าพนักงานท้องถิ่นจึงควรมีบทบาทใน
การตรวจสอบการด าเนินงานของท่าอากาศยานด้านสิ่งแวดล้อมด้วย อย่างไรก็ดี เพ่ือไม่ให้ เกิดปัญหา
ในทางปฏิบัติของการเข้าตรวจสอบแหล่งก าเนิดมลพิษที่อาจก่อให้เกิดเหตุเดือดร้อนร าคาญ ทางท่า
อากาศยานจึงควรให้ความร่วมมือกับเจ้าพนักงานท้องถิ่นในการปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุขฯ  

4.3.5 ปัญหาอ่ืนๆ  
4.2.5.1 การเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก 

    ส าหรับมาตรการเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออกตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯ นั้น การน าเงินที่เก็บจากผู้โดยสารซึ่งใช้บริการท่าอากาศยานไปใช้เกี่ยวกับแผนงานหรือ
โครงการด้านการรักษาสิ่งแวดล้อมตามที่เสนอต่อรัฐมนตรีในขั้นตอนยื่นขออนุมัติเก็บค่าบริการ 
นอกจากมีลักษณะเป็นเพียงมาตรการเสริมเพ่ือแก้ไขหรือเยียวยาปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นมากกว่า
การป้องกันหรือลดการปล่อยมลพิษจากแหล่งก าเนิดแล้ว ยังมีข้อสังเกตว่า พระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯ ไม่ได้มีสภาพบังคับหรือบทก าหนดโทษในกรณีที่ท่าอากาศยานไม่ใช้จ่ายเงินค่าบริการ
ผู้โดยสารขาออกที่เก็บให้เป็นไปตามแผนงานหรือโครงการที่เสนอไว้  นอกจากนี้ วัตถุประสงค์ตาม
กฎหมายของการเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออกก็มิใช่เผื่อการน าเงินไปใช้ในแผนงานด้านการลด
มลพิษหรือรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมกรณีเดียวเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงด้านๆอ่ืนๆอีกหลายด้าน เช่น 
การพัฒนาด้านความปลอดภัยของท่าอากาศยาน มาตรการเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออกตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ จึงจะช่วยเสริมประสิทธิภาพของการลดมลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่า
อากาศยานหรือไม่ ก็ต้องขึ้นอยู่กับความสมัครใจของท่าอากาศยานเองด้วย 

4.3.5.2 การเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยาน  

            การเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานเป็นมาตรการที่คล้ายกับการ
เก็บค่าธรรมเนียมมลพิษทางอากาศ (emission – related charges)  ของสหราชอาณาจักร เพราะมี
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ลักษณะเป็นการเก็บเงินจากการใช้ท่าอากาศยานหรือ airport charges เช่นเดียวกัน อย่างไรก็ดี ข้อ
แตกต่างระหว่างประเทศไทยและสหราชอาณาจักร คือการออกหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเรียก
เก็บเงินดังกล่าว ซึ่งทั้งพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯของไทยและ The Airport Charges 
Regulations ของสหราชอาณาจักร ต่างก็ไม่ได้บัญญัติเงื่อนไขในการเรียกเก็บเงินดังกล่าวไว้โดย
เฉพาะเจาะจง คงระบุเพียงแต่หลักการพ้ืนฐานทั่วไปของการเรียกเก็บค่าบริการโดยท่าอากาศยานไว้
เท่านั้น แม้พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ มาตรา 15 (6) จะให้อ านาจคณะกรรมการบินพลเรือน
เป็นผู้พิจารณาก าหนดอัตราและเงื่อนไขการเรียกเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานตามมาตรา 
56 ซึ่งไม่เกินไปกว่าอัตราขั้นสูงที่ก าหนดในกฎกระทรวงก็ตาม แต่ข้อบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน ฉบับที่ 96 ว่าด้วยค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยานฯ184 
ยังก าหนดให้มีการค านวณค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานจากน้ าหนักมวลวิ่งสูงสุดของอากาศ
ยานเท่านั้น จึงไม่สามารถช่วยส่งเสริมให้สายการบินต่างๆที่ใช้บริการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเลือกใช้
อากาศยานที่ปล่อยมลพิษในอัตราต่ า ต่างจากหลักเกณฑ์การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษของสหราช
อาณาจักรซึ่งเรียกเก็บเงินจากสายการบินโดยค านวณจากปริมาณก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ ซึ่งผู้เขียน
เห็นว่า คณะกรรมการบินพลเรือนอาจพิจารณาก าหนดอัตราและเงื่อนไขการเรียกเก็บค่าบริการในการ
ขึ้นลงของอากาศยานโดยอ้างอิงจากอัตราการปล่อยมลพิษทางอากาศ โดยใช้กับเฉพาะท่าอากาศยาน
ที่มีปริมาณการจราจรทางอากาศที่หนาแน่นอย่างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งเป็นทางเลือกในแก้ไข
ปัญหาระยะสั้นที่จะช่วยแก้ไขปัญหามลพิษฝุ่นละอองจากแหล่งก าเนิดประเภทอากาศยานได้  

                                           
184 ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๖ ว่าด้วยค่าบริการในการ

ขึ้นลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยาน ณ สนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงชั่วคราว
อนุญาตของอากาศยาน  
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บทที่ 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 บทสรุป   

 

มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยมีทั้งมาตรการทางกฎหมายที่มีขึ้นเพ่ือใช้ควบคุม
มลพิษฝุ่นละอองบริเวณท่าอากาศยานโดยตรง ได้แก่ การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม การก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน การ
เรียกเก็บค่าบริการผู้โดยสารขาออก และมาตรการที่ไม่ได้มีขึ้นเพ่ือใช้บังคับกับท่าอากาศยาน
โดยเฉพาะ แต่สามารถน ามาใช้ควบคุมมลพิษฝุ่นละอองในบริเวณท่าอากาศยานได้ ได้แก่ การจัดท า
แผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษส าหรับเขตควบคุมมลพิษ การควบคุมเหตุร าคาญตาม
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 แต่ยังมีปัญหาและข้อจ ากัดบางประการอันท าให้เกิด
อุปสรรคในการควบคุมมลพิษทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน ดังนี้  

5.1.1 ปัญหาความเหมาะสมของมาตรการทางกฎหมาย 

 การก าหนดประเภทโครงการที่ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมไว้ ท าให้การประเมินผลกระทบของแต่ละโครงการ ไม่สอดคล้องผลกระทบที่เกิดขึ้นจาก
การสะสมของมลพิษจากหลายโครงการในบริเวณเดียวกัน นอกจากนี้ ยังมีปัญหาเกี่ยวกับการติดตาม
ตรวจสอบและทบทวนรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ทั้งการใช้วิธีเพิกถอนหรือพักใช้
ใบอนุญาตเป็นสภาพบังคับของการไม่ปฏิบัติตามมาตรการในรายงานที่ถูกก าหนดเป็นเงื่อนไขของการ
ให้ใบอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตนั้นไม่เหมาะสมที่จะใช้กับท่าอากาศยานเนื่องจากอาจส่งผล
กระทบต่อระบบเศรษฐกิจและประโยชน์สาธารณะ  

การใช้มาตรการประกาศเขตควบคุมมลพิษ มีปัญหาเกี่ยวกับประกาศท้องที่ที่เป็น
เขตควบคุมมลพิษกว้างเกินไป โดยไม่ระบุชัดถึงมลพิษที่เป็นปัญหาของแต่ละพ้ืนที่ ท าให้ไม่สามารถ
จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษส าหรับพ้ืนที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและพ้ืนที่ใกล้เคียง
ซึ่งได้รับผลกระทบจากมลพิษที่มีสาเหตุจากการด าเนินงานของท่าอากาศยาน ได้อย่างละเอียด 
นอกจากนี้ ยังขาดบทลงโทษหรือมาตรการบังคับอ่ืนใดส าหรับผู้ฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามแผนดังกล่าว ทั้ง
การที่กฎหมายก าหนดให้การจัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด
ต้องสอดคล้องกับแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ เป็นการก าหนดขอบเขตให้เป็นอุปสรรค
ของการจัดท าแผนดังกล่าว เนื่องจากแต่ละพ้ืนที่มีสาเหตุสภาพปัญหาและมาตรการแก้ปัญหาที่ต่างกัน  
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 การออกค าสั่งให้ระงับเหตุร าคาญของเจ้าพนักงานท้องถิ่นตามพระราชบัญญัติ
การสาธารณสุข พ.ศ.2535 การที่ท่าอากาศยานมีพ้ืนที่ขนาดใหญ่และมีทั้งที่สาธารณะและที่เอกชน 
ท าให้เกิดเป็นภาระแก่ผู้ออกค าสั่งที่มีหน้าที่ตรวจวัดและหาแหล่งก าเนิดของฝุ่นละออง เพ่ือที่จะ
ด าเนินการออกค าสั่งให้ไปยังบุคคลตามที่กฎหมายก าหนด ทั้งการจะใช้มาตรการภายหลังผู้ได้รับค าสั่ง
ไม่ปฏิบัติตามค าสั่ง โดยการให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นเข้าจดัการระงับเหตุร าคาญ ยังมีอุปสรรคในการเข้า
ไปบริเวณเขตปฏิบัติการการบิน ซึ่งถูกควบคุมไม่ให้บุคคลที่ไม่เกี่ยวข้องสามารถเข้าไปได้ยกเว้นได้รับ
อนุญาต  

5.1.2 ปัญหาความเหมาะสมขององค์กรผู้ใช้บังคับกฎหมาย  

    มาตรการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมและมาตรการระงับเหตุร าคาญให้อ านาจแก่
ฝ่ายบริหารในเขตการปกครอง เช่น ผู้ว่าราชการจังหวัดมีหน้าที่จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือจัดการ
คุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด เจ้าพนักงานท้องถิ่นเป็นผู้จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัด
มลพิษและเป็นผู้มีอ านาจออกค าสั่งระงับเหตุร าคาญรวมทั้งเข้าระงับและควบคุมเหตุร าคาญ แต่
บุคลากรในองค์กรฝ่ายบริหารยังขาดผู้มีความรู้ความเชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมและด้านการบินพล
เรือน ท าให้เกิดอุปสรรคในทางปฏิบัติของการใช้มาตรการทางกฎหมายดังกล่าว 

5.1.3 ปัญหาความไม่เพียงพอของมาตรการทางกฎหมาย 

ในการควบคุมมลพิษจากการด าเนินงานของท่าอากาศยานนั้น นอกจากการใช้
กลไกของรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ให้น ามาตรการป้องกันและลดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมในรายงานมาเป็นเงื่อนไขในการให้ใบอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาตให้แก่ท่าอากาศยาน
แล้ว ไม่มีกฎหมายอ่ืนที่ก าหนดหน้าที่ให้ท่าอากาศยานมีหน้าที่ควบคุมมลพิษหรือตรวจวัดคุณภาพ
อากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป ส่วนการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน
ของท่าอากาศยานก็ยังไม่ได้มีการประกาศมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิดส าหรับอุปกรณ์
ภาคพ้ืน ส่วนแหล่งก าเนิดมลพิษประเภทอากาศยานเอง ก็ยังไม่ได้มีมาตรการตรวจสอบอัตราการ
ปล่อยมลพิษของเครื่องยนต์อากาศยานภายหลังได้รับใบส าคัญสมควรเดินอากาศ ทั้งยังไม่มีการใช้
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานที่อ้างอิงจากปริมาณมลพิษทาง
อากาศ ท าให้ท่าอากาศยานไม่สามารถใช้มาตรการทางเศรษฐศาสตร์ในการจูงใจให้สายการบิน
เลือกใช้อากาศยานที่ปล่อยมลพิษต่ าส าหรับขึ้น –ลง ในท่าอากาศยานที่มีปัญหามลพิษทางอากาศได้ 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 

 

5.2.1 ข้อเสนอแนะระยะสั้น 

5.2.1.1 ออกระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงานของสนามบินอนุญาตตาม
มาตรา 60/15 (3) (ก) แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 โดยก าหนดกระบวนการ
ด าเนินงานในส่วนของการรักษาสิ่งแวดล้อม การควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศจากการ
ปฏิบัติงานของท่าอากาศยาน และการตรวจวัดคุณภาพอากาศ เพ่ือให้ผู้อ านวยการส านักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทยหรือพนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจเข้าไปเพ่ือตรวจสอบการด าเนินงานของท่า
อากาศยาน รวมถึงมีอ านาจสั่งระงับการด าเนินงานในส่วนที่ไม่เป็นไปตามกระบวนการด าเนินงานได้1  

5.2.1.2 ออกระเบียบให้มีคู่มือการด าเนิน งานสนามบินอนุญาตตามแห่ ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ให้มีเนื้อหาด้านการรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่งควรให้ท่าอากาศ
ยานต้องจัดให้มีคู่มือการจัดการคุณภาพอากาศในเขตท่าอากาศยาน ซึ่งอ้างอิงจากคู่มือการจัดการ
คุณภาพอากาศในเขตท่าอากาศยาน (Airport Air Quality Manual) ขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ซึ่งจะมีข้อมูลที่จ าเป็น เช่น ฐานข้อมูลมลพิษจากแหล่งก าเนิดต่างๆในบริเวณท่า
อากาศยาน (emissions inventory) วิธีการตรวจวัดคุณภาพอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (ambient 
air quality measurements for airports) ค าแนะน าในการใช้มาตรการต่างๆในการด าเนินงานเช่น 
การใช้เทคนิคในการปฏิบัติการบินที่ลดผลกระทบ (mitigation options) เป็นต้น 2 

5.2.1.3 ในการท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดและขจัดมลพิษส าหรับเขตควบคุมมลพิษ 
ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 มาตรา 60 ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ นอกจากเจ้าพนักงานควบคุมมลพิษจะให้ค าแนะน าแก่เจ้า
พนักงานท้องถิ่นในการจัดท าแล้ว ทั้งเจ้าพนักงานควบคุมมลพิษและเจ้าพนักงานท้องถิ่นควรประสาน
ความร่วมมือจากเจ้าพนักงานของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รวมทั้งเจ้าหน้าที่ของ
บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) เพ่ือขอค าแนะน าในส่วนที่เป็นความรู้ความเชี่ยวชาญหรือ
เพ่ือขอข้อมูลเกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานโดยเฉพาะ 

                                           
1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 60/20  
2 International Civil Aviation Organization, Airport Air Quality Manual, 

(Quebec : ICAO, 2011). 

Ref. code: 25605701034539YBV



171 
 

5.2.1.4 ท่าอากาศยานควรให้ความร่วมมือกับเจ้าพนักงานท้องถิ่นในการ
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 โดยอนุญาตให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นเข้าไปใน
เขตปฏิบัติการบิน หากมีกรณีที่จ าเป็นต้องเข้าระงับเหตุร าคาญภายในเขตดังกล่าว  

5.2.2 ข้อเสนอแนะระยะยาว 

5.2.2.1 แก้ไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 เกี่ยวกับหน้าที่ของผู้
ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ ตามมาตรา 60/15 แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 ให้มีหน้าที่รักษาสิ่งแวดล้อมในการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ  

5.2.2.2 ออกข้อบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก าหนด
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเก็บค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานโดยก าหนดการเรียกเก็บอัตรา
ค่าบริการตามปริมาณมลพิษที่ปล่อยมาจากอากาศยานแต่ละรุ่นซึ่งอ้างอิงจากฐานข้อมูลมลพิษจาก
อากาศยานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ รวมทั้งพิจารณาค าแนะน าขององค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศในเรื่องการเรียกเก็บค่าบริการดังกล่าวประกอบ3 ทั้งนี้ เพ่ือช่วยจูงใจสาย
การบินที่ใช้บริการท่าอากาศยานซึ่งมีปัญหามลพิษทางอากาศอย่างเช่นท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
เลือกใช้อากาศยานรุ่นใหม่ที่มีอัตราปล่อยมลพิษต่ ามาใช้ ซึ่งจะช่วยลดปริมาณมลพิษจากแหล่งก าเนิด
มลพิษประเภทอากาศยาน 

5.2.2.3 ออกประกาศกระทรวงก าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากเครื่องยนต์
ของอุปกรณ์ภาคพ้ืนต่างๆที่ใช้อยู่ในบริเวณท่าอากาศยาน ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรั กษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 มาตรา 55 เพ่ือให้มีการควบคุมการปล่อยการปล่อยมลพิษ
จากแหล่งก าเนิดดังกล่าวอีกทางหนึ่ง 

                                           
3 International Civil Aviation Organization, ICAO’s Policies on Charges 

for Airports and Air Navigation Services, (Quebec : ICAO, 2012) 
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