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บทสรุปผู)บริหาร (Executive Summary) 

 

ประเทศไทยถูกจัดอันดับโดยดัชนีความเสี่ยงจากสภาพภูมิอากาศโลก (Global Climate Risk Index) 

ประจำป` พ.ศ. 2564 (Global Climate Risk Index 2021) ใหeมีความเปราะบางและความเสี ่ยงสูงจาก

ผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอันดับ 9 จาก 180 ประเทศทั่วโลก นอกจากนี้ รัฐบาลไทยโดย

นายกรัฐมนตรีไดeใหeคำมั่นตlอประชาคมโลกในการกeาวสูlความเปmนกลางทางคาร.บอน ภายในป` ค.ศ. 2050 และ

บรรลุเปnาหมายการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิเปmนศูนย.ไดeในป` ค.ศ. 2065 การลดการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจก (GHGs) เพื่อลดความเสี่ยงจากผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ จึงอาจเปmนภาระ

ท่ีประเทศจะมิอาจปฏิเสธไดeอีกตlอไป 

ภาคพลังงานไทย โดยภาคการขนสlงเปmนอีกหนึ่งสาขาท่ีมีสัดสlวนการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก 

(GHGs) สูงถึงรeอยละ 18.81 ของปริมาณการปลดปลlอยฯรวมในป` ค.ศ. 2016 เปmนรองเพียงสาขาการผลิต

พลังงาน  (สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลeอม, 2563) ดังนี้ ภาครัฐจึงกำหนด

มาตรการสำคัญตlางๆ เพื่อลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคการขนสlงไทยดังกลlาว โดยเฉพาะอยlางย่ิง 

มาตรการสนับสนุนการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) และมาตรการสlงเสริมยานยนต.ไฟฟnา (EV) โดยกำหนด

เปnาหมายสัดสlวนการใชeพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก ซึ่งหมายรวมถึงเชื้อเพลิงชีวภาพ ตlอการใชe

พลังงานขั้นสุดทeายที่รeอยละ 30 ในป` พ.ศ. 2580 และกำหนดเปnาหมายใหeไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ที่ใชe

ไฟฟnาที่ไมlปลดปลlอยมลพิษ (ZEV) ภายในป` พ.ศ. 2578 ทั้งนี้ เนื่องจากทั้งมาตรการการสlงเสริมเชื้อเพลิง

ชีวภาพ (Biofuel) และยานยนต.ไฟฟnา (EV) ตlางเปmนเทคโนโลยีภาคการขนสlงทางถนนที่มีศักยภาพในการลด

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกภาคขนสlง 

อยlางไรก็ตาม เชื้อเพลิงชีวภาพมีกระบวนการเพาะปลูกและการแปรรูป ขณะที่ยานยนต.ไฟฟnาตeองการ

การผลิตไฟฟnาเพิ่มเติมจากแหลlงพลังงานตlางๆ ทำใหeเกิดผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมเพ่ิมเติมหรืออยlางนeอยก็

แตกตlางจากกรณีเปรียบเทียบกับการใชeพลังงานของยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ทั่วไป ดังนั้น การศึกษา

เปรียบเทียบผลกระทบดeานลบตlอสิ่งแวดลeอมที่อาจเกิดขึ้นใหมlหรือที่อาจเพิ่มขึ้นจากมาตรการเหลlาน้ีจึงมี

ความสำคัญ และสามารถวิเคราะห.เชิงเปรียบเทียบไดeดeวยการใชeการประเมินวัฏจักรชีวิต (LCA) 

การประเมินวัฏจักรชีวิต (LCA) ภายใตeการศึกษานี ้ อยู lบนพื ้นฐานแนวคิด “การวิเคราะห.จาก

แหลlงกำเนิดสูlการขับเคลื่อน (Well-to-Wheel: WtW)” ซึ่งจำแนกการพิจารณาวัฏจักรชีวิตพลังงานเชื้อเพลิง

ภาคขนสlงออกเปmน 2 สlวน คือ “การวิเคราะห.จากแหลlงกำเนิดสูlถังเชื้อเพลิง (Well-to-Tank: WtT)” และ 

“การวิเคราะห.จากถังเชื้อเพลิงสูlการขับเคลื่อน (Tank-to-Wheel: TtW)” ซึ่งสามารถวิเคราะห.การปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกไดeครอบคลุมตลอดวัฏจักรชีวิตเชื้อเพลิงที่ใชeในภาคการขนสlง โดยไมlรวมวัฏจักรชีวิตของยาน

ยนต. 
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ข 

 โดยจากผลการศึกษา สามารถเรียงลำดับพลังงานเชื้อเพลิงที่ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏ

จักรชีวิตพลังงาน (WtW) จากมากไปนeอยไดe ดังปรากฏในแผนภาพดังน้ี 

 

 

 จากแผนภาพจะเห็นภาพรวมผลการศึกษาวlา กลุlมพลังงานแกoสเชื้อเพลิงภาคขนสlงไทย ไดeแกl แกoส

ป�โตรเลียมเหลว (LPG) และแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสูงที่สุดอยlางโดดเดlนภายใตe

การศึกษา รองลงมาเปmนเชื้อเพลิงฟอสซิล กลlาวคือ น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 (E0) ถัดจากนั้นเปmนน้ำมัน

เช้ือเพลิงชีวภาพผสม (น้ำมันไบโอเอทานอลผสมในรูปของน้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ E85 และน้ำมันไบ

โอดีเซลในรูปของน้ำมันไบโอดีเซล B7, B10 และ B20) เชื ้อเพลิงพลังงานไฟฟnา และเชื ้อเพลิงพลังงาน

ไฮโดรเจน ตามลำดับ 

นอกจากน้ี พบขeอสังเกตท่ีนlาสนใจบางประการจากผลการศึกษา ไดeแกl 

 กรณีเช้ือเพลิงฟอสซิล: การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของท้ังน้ำมันเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) สlวน

ใหญlอยู lในชlวง TtW นอกจากนี้ ในกรณีที ่ยานยนต.มีขนาดและน้ำหนักใกลeเคียงกัน เครื ่องยนต.ดีเซลจะ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกนeอยกวlาเคร่ืองยนต.เบนซิน 

 กรณีเชื้อเพลิงพลังงานไฟฟnา: แหลlงผลิตกระแสไฟฟnามีอิทธิพลอยlางมากตlอศักยภาพดeานสิ่งแวดลeอม

ของยานยนต.ไฟฟnา (EV) โดยเฉพาะอยlางยิ่งกับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) กลlาวคือ แมeยานยนต.

ไฟฟnามีขeอไดeเปรียบอยlางมากจากประสิทธิภาพการใชeพลังงาน โดยไมlปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกหรือ

ปลดปลlอยเปmนศูนย.ในชlวง TtW อยlางไรก็ตาม กระบวนการผลิตกระแสไฟฟnาของไทยยังคงพึ่งพาพลังงาน

ฟอสซิลจากแกoสธรรมชาติและถlานหินเปmนหลัก ทำใหeการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT ของการ

ผลิตพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) สูงกวlาการปลดปลlอยในชlวง WtT ของการ
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ผลิตเชื้อเพลิงเบนซิน (E0) สำหรับยานยนต.สันดาปภายในทั่วไป (ในหนlวย gCO2eq/MJ หรือ kgCO2eq/100 

km) อยlางไรก็ดี พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) มีศักยภาพที่จะสามารถเปmน

เชื้อเพลิงทางเลือกเชิงพาณิชน.ที่ดีที่สุดหรือจะสามารถแสดงศักยภาพดeานความเปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอม ในแงl

ของการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก ไดeเต็มศักยภาพ ก็ตlอเมื่อการผลิตกระแสไฟฟnาไดeมาจากแหลlง

พลังงานหมุนเวียน เชlน พลังงานลม พลังงานแสงอาทิตย. พลังงานน้ำ และพลังงานชีวมวล 

กรณีเชื้อเพลิงไฮโดรเจน: ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 

ของพลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เช้ือเพลิง (FCEV-Hydrogen) ต่ำท่ีสุดภายใตeการศึกษาน้ี อยlางไรก็

ตาม กระบวนการผลิตเช้ือเพลิงไฮโดรเจนสำหรับภาคการขนสlงยังไมlแพรlหลายในเชิงพาณิชย. ดังน้ัน การศึกษา

จึงใหeขeอสังเกตวlา เชื้อเพลิงไฮโดรเจนมีศักยภาพดeานความเปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอมในฐานะเชื้อเพลิงภาคการ

ขนสlงแหlงอนาคต 

กรณีแกoสเชื้อเพลิงสำหรับภาคการขนสlง (LPG และ CNG): แกoสเชื้อเพลิง LPG และ CNG มีปริมาณ

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) สูงกวlาเชื้อเพลิงชนิดอื่นๆ ภายใตeการศึกษานี้ (ใน

หนlวย kgCO2eq/100km) เนื่องจากยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ที่ใชeแกoส มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูง

กวlาการใชeน้ำมันเบนซิน (E0) ท่ัวไป อีกท้ังการเผาไหมeแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ปลดปลlอยแกoสมีเทน (CH4) สูง

กวlาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืนๆ  

กรณีเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel): เช้ือเพลิงชีวภาพ ท้ังไบโอเอทานอล (E100) และ ไบโอดีเซล (B100) 

มีศักยภาพในการชlวยลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงฟอสซิล (เบนซิน และดีเซล) เม่ือผสมเปmน

น้ำมันแกoสโซฮอล (E10, E20 และ E85) และน้ำมันไบโอดีเซล (B7, B10 และ B20) โดยเฉพาะอยlางย่ิง ชlวยลด

การปลดปลlอยฯในชlวง TtW แมeจะปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสูงกวlาเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) ในชlวง WtT 

อยlางไรก็ตาม ศักยภาพการเปmนมิตรกับส่ิงแวดลeอมในภาพรวมตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ของพลังงานเช้ือเพลิง

ชีวภาพผสมก็ดีกวlาเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) ท่ัวไป 

กรณีการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) รlวมกับยานยนต.ไฟฟnา (xEV): การบูรณาการเชื้อเพลิงชีวภาพ

รlวมกับยานยนต.ไฟฟnาเชื ้อเพลิงผสม ซึ ่งเปmนเทคโนโลยียานยนต.ท่ีผสมผสานระหวlางมอเตอร.ไฟฟnาและ

เครื่องยนต.สันดาปภายใน ไดeแกl ยานยนต.ไฮบริด (HEV) และยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) มีศักยภาพใน

การลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlง โดยเฉพาะอยlางยิ่ง กรณีการใชeน้ำมันแกoสโซฮอล E85 

รlวมกับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85) และน้ำมันแกoสโซฮอล E85 รlวมกับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E85) 

มีปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ใกลeเคียงกันกับการปลดปลlอยฯของ

เชื้อเพลิงพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) บนเงื่อนไขสlวนผสมแหลlง

ผลิตกระแสไฟฟnาท่ีพ่ึงพิงพลังงานฟอสซิลของไทยในป�จจุบัน  

 ยิ ่งไปกวlานั ้น การศึกษายังสังเกตพบ ความลักลั ่นของนโยบายภาครัฐไทยในการสlงเสริมการใชe

เชื ้อเพลิงชีวภาพและยานยนต.ไฟฟnา (Biofuel vs ZEV) เนื ่องจากนโยบายการสนับสนุนยานยนต.ไฟฟnาท่ี
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ง 

ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) จะสlงผลกระทบโดยตรงตlอการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพในภาคขนสlงไทย จนอาจ

นำไปสูlการยกเลิกการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพในที่สุด ซึ่งจะกระทบเกี่ยวพันเปmนวงกวeาง โดยเฉพาะอยlางย่ิง 

กระทบกับเกษตรกรมันสำปะหลัง อeอย และปาล.ม ที่เปmนวัตถุดิบสำคัญในการผลิตน้ำมันเอทานอลและไบโอ

ดีเซล รวมถึงประเด็นอุปสรรคในแงlความพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐาน โดยเฉพาะอยlาง ความพรeอมดeาน

พลังงานไฟฟnาที่เปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอมทั้งระบบ ซึ่งนับเปmนป�จจัยสำคัญสูlความสำเร็จในการขับเคลื่อนนโยบาย

ยานยนต.ไฟฟnาที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ในหลากหลายอาณาอารยประเทศในทวีปยุโรป ดังนั้นจึง

นำไปสูlขeอเสนอแนะเชิงนโยบายหลักสามประการ ดังน้ี  

1. ภาครัฐควรผลักดันแนวทางการสนับสนุนการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาและยาน

ยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (xEV) ในระยะแรก และควรทบทวนแนวทางการผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต.ไทย

ไปสูlการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ในระยะถัดไป เนื่องจาก

แนวทางการผลักดันสูlฐาน ZEV จะสlงผลกระทบตlอฐานการผลิตเดิมทั้งระบบเปmนวงกวeาง โดยเฉพาะอยlางย่ิง 

ผลกระทบกับเกษตรกรมันสำปะหลัง อeอย และปาล.มน้ำมัน ที่เปmนวัตถุดิบสำคัญในการผลิตน้ำมันเอทานอล

และไบโอดีเซล โดยการผลักดันสู lการเปmนฐาน xEV ในระยะแรกเปmนทางเลือกที ่ชlวยจำกัดขอบเขตของ

ผลกระทบดังกลlาวไดe อยlางนeอยชlวยลดผลกระทบในชlวงระยะเวลาของการเปลี่ยนผlานไปสูlการพัฒนาความ

พรeอมดeานโครงสรeางพ้ืนฐานและพลังงานไฟฟnาจากแหลlงพลังงานสะอาด  

2. ภาครัฐควรกำหนดชlวงระยะเวลาเปล่ียนผlานท่ีชัดเจน เพ่ือพัฒนาความพรeอมดeานโครงสรeางพ้ืนฐาน

และพลังงานไฟฟnาจากแหลlงพลังงานสะอาด โดยเรlงปรับนโยบายการจัดหาพลังงานไฟฟnาท่ีมุlงเนeนแหลlงผลิต

กระแสไฟฟnาพลังงานหมุนเวียน ซึ่งจะชlวยลดคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา 

(grid emission factor) รวมทั้งปรับนโยบายที่ไมlยืดหยุlนจากการมีสัญญาผูกพันระยะยาว และสนับสนุนการ

ใชeกระแสไฟฟnาพลังงานสะอาดในภาคขนสlงทางถนนอยlางมีประสิทธิภาพ  

ในขณะเดียวกัน ภาครัฐควรเรlงลงทุนพัฒนาระบบสายสlงสายจำหนlายที่เชื่อมโยงระบบสมาร.ทกริด 

และสรeางกลไกการแขlงขัน เพื่อเปmนเครื่องมือในการสรeางกลไกตลาดและกระตุeนใหeเกิดการแขlงขันท่ีโปรlงใสใน

การผลิต การบริโภค และการเพิ่มกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานสะอาด ผlานเครือขlายการมีสlวนรlวมของ

ประชาชน ในบทบาทของผูeผลิตกระแสไฟฟnาใชeเองและซื้อจากระบบ (Prosumer) โดยไมlควรพึ่งพึงเทคโนโลยี

พลังงานสะอาดประเภทใดประเภทหนึ่งเปmนพิเศษ ทั้งน้ี แมeควรเรlงปรับนโยบายเพื่อเปลี่ยนโครงสรeางแหลlง

พลังงานผลิตกระแสไฟฟnา รวมทั้งเรlงลงทุนโครงสรeางพื้นฐานที่เกี่ยวขeอง เชlน ระบบสมาร.ทกริด ระบบสายสlง

สายจำหนlาย ตลอดจนสถานประจุไฟฟnา แตlการเปลี่ยนแปลงควรเปmนไปอยlางคlอยเปmนคlอยไป เพื่อจำกัด

ผลกระทบตlอภาระคlาไฟฟnาท่ีจะตกแกlประชาชนผูeบริโภคไฟฟnาท่ัวประเทศ 

ควบคูlไปกับการเตรียมความพรeอมดeานพลังงานไฟฟnาและโครงสรeางพื้นฐานในชlวงเวลาเปลี่ยนผlาน

ดังกลlาวนี้ ภาครัฐควรสรeางกลไกการแขlงขันระหวlางผูeผลิตยานยนต.แตlละคlาย โดยใหeกลไกตลาดเปmนตัว
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ขับเคล่ือนและผลักดันผูeผลิตยานยนต.นำเสนอยานยนต.ไฟฟnารูปแบบตlางๆ ท่ีไมlใชlยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) 

100% เขeามาในตลาด เพ่ือสรeางแรงจูงใจใหeเกิดการแขlงขันในตลาดท้ังทางดeานราคาและคุณภาพตlอไป 

3. เพื่อลดผลกระทบดeานสิ่งแวดลeอมจากการใชeพลังงานภาคขนสlงในชlวงเปลี่ยนผlานน้ี ภาครัฐควร

สนับสนุนการบูรณาการใชeงานเชื้อเพลิงชีวภาพผสม โดยเฉพาะอยlางยิ่ง แกoสโซฮอล E85 รlวมกับยานยนต.

ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (HEV และ PHEV) ซึ่งสามารถลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกใหeอยูlในระดับใกลeเคียง

กับการปลดปลlอยฯของพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) ที่ประจุดeวย

กระแสไฟฟnาท่ีมีคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) สูงของ

ไทยในป�จจุบัน ในชlวงของการเปล่ียนผlานน้ี อยlางนeอยท่ีสุดไปจนกวlาท่ีจะสามารถจัดหากระแสไฟฟnาท่ีมีคlาการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) ต่ำ เชlน พลังงานไฟฟnาท่ี

พ่ึงพาแหลlงพลังงานสะอาด และเพียงพอตlอความตeองการในทุกภาคสlวนของประเทศ 
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รายงานการวิจัยเชิงนโยบายฉบับน้ีสามารถสำเร็จลุลlวงลงไดeดeวยดีในระยะเวลาอันสั้น เนื่องจากไดeรับ

ความกรุณาอยlางสูงท่ีใหeการสนับสนุนในทุกมิติจากผูeมีอุปการคุณดังตlอไปน้ี  

ในลำดับแรก ผูeวิจัยขอกลlาวขอบพระคุณ ดร.สุมิตรา จรสโรจน.กุล ผูeริเริ่มโครงการศึกษาเชิงนโยบาย

ชิ้นนี้ขึ้น พรeอมทั้งกรุณาใหeคำปรึกษา ตลอดจนสละเวลาอันมีคlายิ่งทั้งในและนอกเวลาราชการ ทุlมเทใหeขeอมูล 

ความรูe และคำปรึกษา ต้ังแตlพ้ืนฐานนับหน่ึงจนกlอรlางเปmนรายงานฉบับน้ี  

รวมถึง ขอขอบพระคุณทlานผูeทรงคุณวุฒิทุกทlาน โดยเฉพาะอยlางยิ่ง ดร.นุวงศ. ชลคุป และ ดร.

พีรวัฒน. สายสิริรัตน. ผูeใหeการอนุเคราะห.ขeอมูลพื้นฐาน เทคนิควิธีการตlางๆ ทั้งหมด ตลอดจนใหeคำปรึกษาและ

ขeอเสนอแนะ 

นอกจากนี้ ผู eรlวมเดินทางที่ขาดไมlไดeตั ้งแตlตeนจนตลอดโครงการศึกษา อันไดeแกl คุณดารารัตน.  

รัชดานุรักษ. และคุณจันทนา สุกใส ผูeรlวมสละเวลาใหeคำแนะนำและขeอเสนอแนะ อันเปmนประโยชน.ยิ่งสำหรับ

การปรับปรุงแกeไขขeอบกพรlองตlางๆ 

ทั้งหมดทั้งมวลนี้ ผูeวิจัยตระหนักถึงความตั้งใจจริงและความทุlมเทของผูeมีอุปการคุณทุกทlาน ทั้งเบื้อง

หนeาและเบ้ืองหลัง และขอกราบขอบพระคุณเปmนอยlางสูงอีกคร้ังไวe ณ ท่ีน้ี 

สุดทeายนี้ ไมlมีงานวิจัยชิ้นใดที่จะไมlมีขeอจำกัด ป�ญหาและอุปสรรค ไมlเวeนแมeกระทั่งรายงานวิจัยฉบับ

นี้ ฉะนั้นแลeวสำหรับขeอบกพรlองตlางๆ ที่เกิดขึ้นภายใตeการศึกษาวิจัยชิ้นน้ีนั้น ผูeวิจัยขอนeอมรับแตlเพียงผูeเดียว 

และยินดียิ่งที่จะรับฟ�งคำแนะนำและคำติชมจากผูeท่ีสนใจทุกทlาน เพื่อเปmนประโยชน.ในการพัฒนางานวิจัย

ตlอไป 

 

บัญชา ดอกไมe  

ธันวาคม 2564 
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การศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของการใช>พลังงานไปสูFภาคขนสFง  

และการคำนวณเปรียบเทียบรอยเท>าคารQบอน (Carbon footprint)  
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1. ที่มาและความสำคัญของปPญหา 

สืบเนื่องจากที่ประชุมคณะอนุกรรมการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจ BCG Model สาขาพลังงาน 

วัสดุ และเคมีชีวภาพ คร้ังท่ี 4/2564 เม่ือวันท่ี 23 กันยายน 2564 มีขeอคิดเห็นและขeอเสนอแนะใหe “ควรจัดทำ

โครงการศึกษาวัฏจักรชีวิตของการใชeพลังงานไปสูlภาคขนสlง การผลิตไฟฟnาดeวยพลังงานหมุนเวียน และ

เปรียบเทียบการคำนวณรอยเทeาคาร.บอน ในการใชeเชื ้อเพลิงยานยนต.ไฟฟnา (Electric Vehicle: EV) กับ

เช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ตลอด Value Chain” 

มาตรการการใชeเช้ือเพลิงชีวภาพสำหรับยานพาหนะ โดยเฉพาะอยlางย่ิง การใชeน้ำมันแกoสโซฮอล และ

น้ำมันไบโอดีเซล ถูกนำมาใชeในภาคขนสlงไทยในฐานะหนึ่งในเครื ่องมือการอนุรักษ.พลังงานและลดการ

ปลดปลlอยคาร.บอนภาคการขนสlง โดยสำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลeอม (2560) 

คาดวlา มาตรการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพจะสามารถชlวยลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlงไทยไดeราว 

10 ลeานตันคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาภายในป̀ พ.ศ. 2573 นอกจากน้ัน ยานยนต.ไฟฟnา (EV) เปmนเทคโนโลยี

ภาคการขนสlงทางถนนท่ีมีศักยภาพในการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศอ่ืนๆ  

อยlางไรก็ตาม มาตรการการใชeเชื ้อเพลิงชีวภาพทดแทนพลังงานฟอสซิล ตeองผlานกรรมวิธีและ

กระบวนการผลิตเฉพาะ เชlน การเพาะปลูก เก็บเกี่ยว และแปรรูป ในขณะที่การสนับสนุนการใชeยานยนต.

ไฟฟnา (EV) ก็ตeองการการผลิตกระแสไฟฟnาเพิ่มเติม ซึ่งไดeมาจากแหลlงพลังงานตlางๆ ทั้งแหลlงพลังงานฟอสซิล 

เชlน ถlานหิน และแกoสธรรมชาติ หรือแหลlงพลังงานหมุนเวียน อาทิ พลังงานแสงอาทิตย. พลังงานลม และพลัง

น้ำ เปmนตeน เพื่อรองรับการใชeงานยานยนต.ไฟฟnาทดแทนยานยนต.สันดาปภายใน (Internal Combustion 

Engine: ICE based vehicles) ดังนั้น มาตรการอนุรักษ.พลังงานและสิ่งแวดลeอมในภาคขนสlงไทยเหลlาน้ี ลeวน

สlงผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมไดeในหลากหลายรูปแบบแตกตlางกันไป ทั้งในแงlของปริมาณและรูปแบบของ

ผลกระทบ ขึ้นกับประเภทของแหลlงพลังงานนั้นๆ หรืออยlางนeอยก็แตกตlางจากกรณีเปรียบเทียบกับผลกระทบ

ตlอสิ่งแวดลeอมจากการใชeรถยนต.สันดาปภายใน (ICE) ที่ใชeเชื้อเพลิงฟอสซิลทั่วไปเพียงอยlางเดียว เปmนผลอาจ

ทำใหeเกิดผลกระทบตlอส่ิงแวดลeอมมากกวlาการใชeงานการขนสlงทางถนนท่ีใชeเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ัวไป  

 ดังนั้น การแลกเปลี่ยนผลประโยชน. (Trade-off) ระหวlางการใชeงานยานยนต.ทางถนนที่เปลี่ยนแปลง

ไปตามมาตรการสนับสนุนของรัฐ กับผลกระทบดeานลบตlอสิ่งแวดลeอมที่อาจเกิดขึ้นใหมlหรือที่อาจเพิ่มขึ้นจาก
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มาตรการเหลlานี ้ สามารถวิเคราะห.เชิงเปรียบเทียบไดeโดยใชeวิธีการประเมินวัฏจักรชีวิต (Life-Cycle 

Assessment: LCA) ยิ่งไปกวlานั้น วิธีการประเมินดังกลlาวนี้สามารถใชeเปmนเครื่องมือในการคัดสรรค.ประเภท

พลังงานทางเลือกกับเทคโนโลยียานยนต.ทางถนนตlางๆที่เหมาะสม ใหeเกิดประโยชน.กับการวางแผนการลดการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก และนำพาประเทศไปสูlเปnาหมายความเปmนกลางทางคาร.บอน (Carbon 

Neutrality) ระดับประเทศ ภายในป` พ.ศ. 2593 (ค.ศ. 2050) และกeาวสูlการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิ

เปmนศูนย. (Net Zero Emission) ระดับประเทศไดeภายในป̀ พ.ศ. 2608-2613 (ค.ศ. 2065-2070) 

 
2. วัตถุประสงคSของการศึกษา 

เพื่อจัดการกับขeอกังวลวlาดeวยการพิจารณาผลลัพธ.การแลกเปลี่ยนผลประโยชน. (Trade-off) ระหวlาง

การใชeงานเทคโนโลยียานยนต.ทางถนนรlวมกับแหลlงพลังงานประเภทตlางๆ กับผลกระทบดeานลบตlอ

สิ่งแวดลeอมที่อาจเกิดขึ้นจากมาตรการของรัฐ การศึกษานี้จึงมีจุดมุlงหมายเพื่อวิเคราะห.และคำนวณภาระดeาน

ส่ิงแวดลeอมของสถานภาพการใชeพลังงานเช้ือเพลิงสำหรับการขับเคล่ือนเทคโนโลยียานยนต.บนทeองถนนไทยใน

ป�จจุบัน (พ.ศ.2564 หรือ ค.ศ.2021) โดยใชeการประเมินวัฏจักรชีวิต (LCA) เปmนเครื ่องมือหลักในการ

ดำเนินการศึกษาเปรียบเทียบและคำนวณผลกระทบดeานลบตlอสิ่งแวดลeอมในรูปของปริมาณการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจก (Greenhouse Gas: GhGs) จากการใชeพลังงานเชื้อเพลิงฟอสซิล ไดeแกl น้ำมันดีเซลและ

เบนซินในรูปของน้ำมันเชื้อเพลิงชีวภาพผสม (Biofuel) แกoสป�โตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: 

LPG) แกoสธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) สำหรับเทคโนโลยียานยนต.สันดาปภายใน (ICE) 

ยานยนต.ไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) และยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Vehicle: 

PHEV) รวมถึงผลกระทบฯจากการใชeพลังงานไฟฟnาสำหรับการขับเคลื่อนยานยนต.ไฟฟnา (xEV) ไดeแกl ยานยนต.

ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) และยานยนต.ไฟฟnาแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) ตลอดจนพลังงาน

ไฮโดรเจนสำหรับขับเคลื่อนยานยนต.ไฟฟnาพลังงานเซลล.เชื ้อเพลิง  (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) 

ภายใตeการผสมผสานแหลlงพลังงานเชื้อเพลิงเพื่อการผลิตกระแสไฟฟnาของไทยในป�จจุบัน (Grid Energy Mix) 

ที่สอดคลeองกับการดำเนินงานตามแผนพัฒนากำลังการผลิตไฟฟnา ป` ค.ศ.2018 ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 1 (PDP 

2018 Rev.1) 

ท้ังน้ี เพ่ือบรรลุจุดมุlงหมายดังกลlาว การศึกษาคร้ังน้ีจำแนกวัตถุประสงค.ออกเปmนสามประการ ไดeแกl 

ประการแรก เพื่อศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของพลังงานเชื้อเพลิงที่ใชeในภาคการขนสlงไทยใน

ป�จจุบัน โดยเฉพาะอยlางยิ่ง เชื้อเพลิงฟอสซิล เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) และเชื้อเพลิงพลังงานไฟฟnา ในภาค

การขนสlง  

ประการถัดมา เพื่อคำนวณเปรียบเทียบปริมาณรอยเทeาคาร.บอน (Carbon footprint) ตลอดวัฏจักร

ชีวิตของพลังงานเช้ือเพลิงท่ีใชeในภาคการขนสlงไทยในป�จจุบัน  
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ประการสุดทeาย เพื่อพัฒนาขeอเสนอเชิงนโยบายเพื่อนำเสนอผลการศึกษาตlอคณะอนุกรรมการ

ขับเคล่ือนการพัฒนาเศรษฐกิจ BCG Model สาขาพลังงาน วัสดุ และเคมีชีวภาพ 

 

3. ขอบเขตการศึกษา 

1. ประเภทพลังงานเชื้อเพลิง: การศึกษาจะพิจารณาเฉพาะประเภทพลังงานเชื้อเพลิงกรณีศึกษาที่มีการ

ใชeในภาคการขนสlงไทยบนถนน กลlาวคือ เชื้อเพลิงตัวพาพลังงาน (Energy Carriers) เชิงพาณิชย.

ประเภทตlางๆ โดยครอบคลุม น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 (E0), เชื้อเพลิงชีวภาพผสม ไดeแกl น้ำมัน

แกoสโซฮอล 91 (E10), 95 (E10), E20 และ E85, น้ำมันไบโอดีเซล B7, B20 และน้ำมันไบโอดีเซล

ธรรมดา (B10), แกoสเชื้อเพลิงเฉพาะประเภทที่มีใชeในภาคขนสlงไทย ไดeแกl แกoสป�โตรเลียมเหลว 

(LPG) และแกoสธรรมชาติอัด (CNG) และเชื้อเพลิงสำหรับยานยนต.ไฟฟnา ไดeแกl พลังงานกระแสไฟฟnา 

และพลังงานไฮโดรเจน (H2) สำหรับกักเก็บกระแสไฟฟnา 

2. ประเภทเทคโนโลยียานยนต.: การศึกษาจะพิจารณาเฉพาะประเภทเทคโนโลยียานยนต.ที่มีการใชeใน

ภาคการขนสlงไทยบนถนน ไดeแกl เทคโนโลยียานยนต.สันดาปภายใน (ICE), ยานยนต.ไฮบริด (HEV), 

ยานยนต.ปล๊ักอินไฮบริด (PHEV), ยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV) และยานยนต.ไฟฟnาพลังงาน

เซลล.เชื้อเพลิง (FCEV) เฉพาะขนาดและน้ำหนักใกลeเคียงกัน เพื่อสามารถนำมาศึกษาเปรียบเทียบกัน

ไดeอยlางเหมาะสมในบริบทของภาคการขนสlงไทย  

3. ผลกระทบทางลบตlอสิ่งแวดลeอม: การศึกษาจะพิจารณาผลกระทบทางลบตlอสิ่งแวดลeอมในแงlมุมของ

รอยเทeาคาร.บอนที่แสดงออกมาในรูปของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในหนlวย

แกoสคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (CO2eq) ซึ่งในที่นี้ประกอบดeวยแกoสคาร.บอนไดออกโซด. (CO2) 

แกoสมีเทน (CH4)1 และแกoสไนตรัสออกไซด. (N2O)2 

4. แนวคิดการศึกษาวัฏจักรชีวิตพลังงาน: การศึกษาจะแสดงและพิจารณาวัฏจักรชีวิตพลังงานเชื้อเพลิง

แตlละประเภทบนพื้นฐานแนวคิด “จากแหลlงกำเนิดสูlการขับเคลื่อน (Well-to-Wheel: WtW)” ซ่ึง

ถูกออกแบบใหeเหมาะสมกับการวิเคราะห.วัฏจักรชีวิตพลังงานเชื้อเพลิง เนื่องจากสามารถพิจารณา

ครอบคลุมตั้งแตlจุดเริ่มตeนของการดึงทรัพยากรไปใชeเพื่อการผลิตพลังงานเชื้อเพลิง ไปจนถึงจุดสิ้นสุด

ของพลังงานเชื้อเพลิงท่ีถูกนำไปใชeเพื่อการขับเคลื่อนยานยนต.บนถนน โดยมิไดeหมายรวมถึงวัฏจักร

ชีวิตของการผลิตยานพาหนะและโครงสรeางพื้นฐานอื่นๆ นอกจากนี้ แนวคิด WtW สามารถระบุถึง

 
1   แก$สมีเทน (CH4) ปริมาณ 1 หน6วยต6อน้ำหนัก มีผลกระทบเชิงลบต6อสภาวะโลกรFอน มากกว6าแก$สคารHบอนไดออกไซดH 

(CO2) ในปริมาณเท6ากันถึง 25 เท6า (IPCC, 2019) 
2  แก$สไนตรัสออกไซดH (N2O) ปริมาณ 1 หน6วยต6อน้ำหนัก ม ีผลกระทบเชิงลบต6อสภาวะโลกรFอน มากกว6าแก$ส

คารHบอนไดออกไซดH (CO2) ในปริมาณเท6ากันถึง 298 เท6า (IPCC, 2019) 



 

โครงการศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของการใช@พลังงานไปสูHภาคขนสHง และการคำนวณเปรียบเทียบรอยเท@าคารRบอน (Carbon footprint)  

ในการใช@เช้ือเพลิงฟอสซิล เช้ือเพลิงยานยนตRไฟฟ̂า (EV) และเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) 

4 

ความแตกตlางในเชิงปริมาณของผลกระทบจากผลิตภัณฑ.พลังงานข้ันสุดทeายชนิดเดียวกัน แตlผลิตจาก

วัตถุดิบแตกตlางกัน และ/หรือผlานกระบวนการผลิตพลังงานแตกตlางกัน และ/หรือถูกนำไปใชeกับ

เทคโนโลยียานยนต.ที่แตกตlางกัน เชlน สามารถระบุปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของ

เชื้อเพลิงกระแสไฟฟnาชนิดเดียวกัน แตlถูกแหลlงผลิตพลังงานที่แตกตlางกันระหวlางแหลlงผลิตพลังงาน

ฟอสซิลและแหลlงผลิตพลังงานหมุนเวียน เปmนตeน 

 

4. วรรณกรรมปริทัศนS 

4.1 การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศในบริบทของไทย 

ประเทศไทยมีความเปราะบางและมีความเสี่ยงสูงที่จะไดeรับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ โดยไทยถูกจัดใหeอยูlในอันดับที่ 9 จาก 180 ประเทศทั่วโลกในบัญชีรายชื่อประเทศที่เผชิญความ

เสี่ยงจากการไดeรับผลกระทบจากเหตุการณ.สภาพอากาศสุดขั้วมากที่สุดระหวlางป` พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2562 

ตามดัชนีความเสี่ยงจากสภาพภูมิอากาศโลก (Global Climate Risk Index) ประจำป` พ.ศ. 2564 ดังแสดงใน 

ตารางที่ 1 โดยดัชนีดังกลlาวจัดอันดับประเทศตlางๆ ตามระดับความเสี่ยงและความเปราะบางตlอเหตุการณ.

สภาพอากาศสุดข้ัว พิจารณาจากการสูญเสียชีวิตและทรัพย.สินจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศในชlวง 20 

ป`ที่ผlานมา ซึ่งความรุนแรงมีแนวโนeมเพิ่มขึ้นทุกป`อันเปmนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ

อุณหภูมิโลกเฉล่ียท่ีสูงข้ึน (Eckstein et al., 2021) 
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ตารางที่ 1 ประเทศ 10  อันดับแรกที่เผชิญความเสี่ยงจากการไดAรับผลกระทบจากเหตุการณFสภาพอากาศสุดขั้วมากที่สุด

ระหวKางปL พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2562 ตามดัชนีความเสี่ยงจากสภาพภูมิอากาศโลก (Global Climate Risk Index 2021) 

 
ที่มา: Eckstein et al. (2021, p.13) 

 

ยิ ่งไปกวlานั ้น ในชlวงเวลาดังกลlาว ประเทศไทยเผชิญกับเหตุการณ.ดeานการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศมากกวlา 140 ครั้ง สlงผลใหeเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจสูงถึง 7,719 ลeานดอลลาร.อเมริกัน สูง

เปmนอันดับ 3 ของโลกในประเด็นเฉพาะผลกระทบทางเศรษฐกิจ เปmนรองเพียงจีนและอินเดีย และนับเปmนป̀ท่ี

หกติดตlอกันต้ังแตlป̀ พ.ศ. 2559 ท่ีไทยอยูlใน 10 อันดับแรกของโลกในการจัดอันดับดัชนีดังกลlาว (Eckstein et 

al., 2021) 

เพ่ือลดการเผชิญความเส่ียงจากความเสียหายท่ีคาดวlาจะเกิดข้ึนกับระบบเศรษฐกิจไทยจากป�ญหาการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลeอม (สผ.) ไดeศึกษา

คาดการณ.ผลกระทบตlอเศรษฐกิจในระยะยาว ผlานแบบจำลองดุลยภาพทั่วไป (Computable General 

Equilibrium: CGE) พบวlา กรณีรักษาการเพิ ่มขึ ้นของอุณหภูมิไมlเกิน 2 องศาเซลเซียส (°C) โดยท่ีการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิของไทยเปmนศูนย.ภายในป` พ.ศ. 2633 (ค.ศ. 2090) จะสามารถลดความ

สูญเสียทางเศรษฐกิจ (GDP loss) ลงไดeรeอยละ 2.6 ในป̀ พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) และรeอยละ 18.0 ในป̀ พ.ศ. 

2593 (ค.ศ. 2050) ตามลำดับ ในขณะที่ หากสามารถรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิไดeไมlเกิน 1.5 องศา

เซลเซียส (°C) หรือการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิของไทยเปmนศูนย.ภายในป̀ พ.ศ. 2593 (ค.ศ. 2050) จะ

สามารถลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจลงไดeรeอยละ 9.2 ในป` พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) และรeอยละ 66.5 ในป̀ 
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พ.ศ. 2593 (ค.ศ. 2050) ตามลำดับ (กรรณิการ. ธรรมพานิชวงค., วิษณุ อรรถวานิช, บัณฑิต ล้ิมมีโชคชัย, & อัศ

มน ล่ิมสกุล, 2021) 

ยิ่งไปกวlานั้น บนเวทีการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวlาดeวยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศสมัยท่ี 26 (the 26th UN Climate Change Conference of the Parties: COP26) ณ เมืองกลาส

โกว ประเทศสหราชอาณาจักร เมื่อวันท่ี 1 พฤศจิกายน 2564 นายกรัฐมนตรีไทย พล.อ. ประยุทธ. จันทร.โอชา 

ไดeใหeคำมั่นตlอประชาคมโลก ภายใตeบางสlวนของสุนทรพจน.ความยาวราว 4 นาที (ไทยคูlฟnา ทําเนียบรัฐบาล, 

2564) ความวlา   

“... ประเทศไทยจะยกระดับการแก3ไขป5ญหาภูมิอากาศอย=างเต็มที่และด3วยทุกวิถีทาง เพื่อให3ประเทศ

ไทยบรรลุเปJาหมายความเปLนกลางทางคารNบอน ภายในปO 2050 และบรรลุเปJาหมายการปล=อยแกSสเรือน

กระจกสุทธิเปLนศูนยNได3ภายใน หรือก=อนหน3า ปO 2065 ด3วยการสนับสนุนทางด3านการเงินและเทคโนโลยีอย=าง

เต็มที่และเท=าเทียม รวมถึงการเสริมสร3างขีดความสามารถจากความร=วมมือระหว=างประเทศและกลไกภายใต3

กรอบอนุสัญญาฯ ผมมั่นใจว=าประเทศไทยก็จะสามารถยกระดับ NDC ของเราข้ึนเปLนร3อยละ 40 ได3 ซึ่งจะทำ

ให3การปล=อยแกSสเรือนกระจกสุทธิของไทยเปLนศูนยNได3ภายในปO 2050”   

ฉะนั้น เปnาหมายการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GhGs) ไปสูlในระดับที่สามารถรักษาการ

เพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิไดeไมlเกิน 1.5 องศาเซลเซียส (°C) หรือการบรรลุเปnาหมายความเปmนกลางทางคาร.บอนของ

ไทยภายในป` พ.ศ. 2593 (ค.ศ. 2050) จึงอาจเปmนทั้งขeอเสนอ ทางออก และคำมั่นที่ไทยมิอาจปฏิเสธไดe หาก

ตeองการลดความเส่ียงและผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศใหeไดeมากและรวดเร็วท่ีสุด 

 

4.2 การปลดปลzอยแก{สเรือนกระจก (GhGs) ในบริบทของประเทศไทย 

ประเทศไทยปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GhGs) ซึ่งในที่นี ้ประกอบดeวยแกoสคาร.บอนไดออกโซด. 

(CO2) แกoสมีเทน (CH4) และแกoสไนตรัสออกไซด. (N2O) แตlไมlรวมการใชeที่ดินและป2าไมe (Land Use, Land 

Use Change and Forestry: LULUCF)  ในป `  พ .ศ .  2559  รวมปลดปล l อย  354 ,357 .61  พ ั น ตัน

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (ktCO2eq) ในขณะท่ีปริมาณแกoสเรือนกระจกท่ีถูกดูดซับ/กักเก็บสุทธิจากการใชe

ที่ดินและป2าไมe (LULUCF) มีปริมาณดูดซับ 91,134.15 พันตันคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (ktCO2eq) กลlาว

อีกนัยหนึ่ง ประเทศไทยปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิ (GhGs) ในป` พ.ศ. 2559 สุทธิ 263,223.4 พันตัน

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (ktCO2eq)  

เมื่อพิจารณารายละเอียดในระดับสาขา ดังแสดงใน แผนภาพที่ 1 แลeวพบวlา ภาคพลังงานมีสัดสlวน

การปลดปลlอยสูงที่สุดคิดเปmน รeอยละ 71.65 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกทั้งหมดในป`ดังกลlาว 

รองลงมา ไดeแกl ภาคเกษตร, ภาคอุตสาหกรรมและการใชeผลิตภัณฑ. และภาคของเสีย ปลดปลlอยในสัดสlวน

รeอยละ 14.72, 8.89 และ 4.73 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกทั้งหมด ตามลำดับ (สำนักงาน

นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลeอม, 2563) 



 

โครงการศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของการใช@พลังงานไปสูHภาคขนสHง และการคำนวณเปรียบเทียบรอยเท@าคารRบอน (Carbon footprint)  

ในการใช@เช้ือเพลิงฟอสซิล เช้ือเพลิงยานยนตRไฟฟ̂า (EV) และเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) 

7 

 

แผนภาพที่ 1 ปริมาณการปลดปลKอยแกjสเรือนกระจกของประเทศไทยรายสาขา ในปL พ.ศ. 2559  

(ไมKรวมภาคปnาไมAและการใชAประโยชนFที่ดิน) (สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลAอม, 2563)  

 

ยิ่งไปกวlานั้น หากพิจารณาองค.ประกอบสาขาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคพลังงาน ซึ่งเปmน

ภาคการผลิตที่มีสัดสlวนการปลดปลlอยสูงที่สุดดังกลlาวนั้น จะพบวlา ดังแสดงใน แผนภาพที่ 1 สาขาการขนสlง

เปmนสาขาที่มีสัดสlวนการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสูงถึง 26.26 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก

ในภาคพลังงาน หรือคิดเปmนรeอยละ 18.81 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกทั้งหมด เปmนรองเพียง

สาขาการผลิตพลังงาน ซึ ่งมีมีสัดสlวนรeอยละ 42.23 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาค

พลังงาน หรือประมาณรeอยละ 30.25 ของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกทั้งหมด ดังนั้น สาขาการ

ขนสlงจึงนับเปmนสาขาหลักท่ีมีศักยภาพในการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกมากท่ีสุดสาขาหน่ึงของไทย 

 

4.3 แนวทางการลดการปลดปลzอยแก{สเรือนกระจกในบริบทของสาขาการขนสzงไทย  

4.3.1 มาตรการการใชeเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ในภาคการขนสlง 

สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลeอม (สผ.) จัดทำแผนที่นำทางการลดแกoส

เรือนกระจกของประเทศ ในป` พ.ศ. 2564–2573 เพื่อเปmนกลไกในการขับเคลื่อนใหeบรรลุเปnาหมายการลดแกoส

เรือนกระจกภายใตeขeอเสนอการมีสlวนรlวมของประเทศในการลดแกoสเรือนกระจกและการดำเนินงานดeานการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ภายหลังป̀ พ.ศ. 2563 (Nationally Determined Contribution: NDC) ซ่ึง

ตeองเสนอตlอกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวlาดeวยการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations 

การผลติพลงังาน, 

107,210.01, 

42%

การขนสง่, 

66,660.58, 26%

อตุสาหกรรมการผลติ, 

48,769.80, 19%

อืAนๆ, 

31255.22, 

13%

ภาคพลงังาน

ภาคพลังงาน, 
253,895.61, 71%

ภาคกระบวนการ

อตุสาหกรรม, 

31,531.41, 9%

ภาคเกษตร, 

52,158.70, 

15%

ภาคของเสยี, 

16,771.89, 5%

บญัชีก๊าซเรือนกระจก ในปี 4567

354,357.61
ktCO2eq
in 2016
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Framework Convention on Climate Change: UNFCCC)	(สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ

และส่ิงแวดลeอม, 2560)  

โดยแผนที่นำทางฉบับดังกลlาวพิจารณาใหeสาขาการขนสlงเปmนหนึ่งในสาขาหลักที่มีศักยภาพในการลด

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของประเทศ และคาดหมายใหeสาขาการขนสlงมีศักยภาพในการลดการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของประเทศไดeถึง 41 ลeานตันคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (mtCO2eq) ภายในป̀ 

พ.ศ. 2573 ผlานมาตรการที่สำคัญสองประการ ไดeแกl มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใชeพลังงานในการ

คมนาคมขนสlง และมาตรการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพสำหรับยานพาหนะ โดยเฉพาะอยlางยิ่ง การใชeน้ำมันแกoสโซ

ฮอล และน้ำมันไบโอดีเซล โดยมาตรการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพคาดวlาจะสามารถชlวยลดการปลดปลlอยแกoสเรือน

กระจกไดeราว 10 ลeานตันคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา (mtCO2eq) ภายในป` พ.ศ. 2573 (สำนักงานนโยบาย

และแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลeอม, 2560) 

สอดคลeองกับมาตรการการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพในภาคการขนสlงดังกลlาว คณะรัฐมนตรี (ครม.) ไดeใหe

ความเห็นชอบ เม่ือวันท่ี 20 ตุลาคม 2563 ตlอแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2561 – 

2580 (Alternative Energy Development Plan 2018 - 2037: AEDP 2018) โดยมีเปnาหมายของแผนฯท่ี

จะเพิ่มสัดสlวนการใชeพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก ซึ่งหมายรวมถึงเชื้อเพลิงชีวภาพ ตlอการใชe

พลังงานขั้นสุดทeายท่ีรeอยละ 30 ในป̀ พ.ศ. 2580 (ค.ศ. 2037) กลlาวคือ กำหนดเปnาหมายการใชeเชื้อเพลิงไบโอ

เอทานอล และไบโอดีเซล จากที่มีการใชeจริงในภาคขนสlงชนิดละประมาณ 4.2 ลeานตันตlอวัน ในป` พ.ศ. 2561 

เพิ่มขึ้นเปmน 7.5 และ 8 ลeานลิตรตlอวัน ตามลำดับ ภายในป` พ.ศ. 2580 (ค.ศ. 2037) หรือคิดเปmนสัดสlวนการ

ใชeเชื้อเพลิงชีวภาพรวมรeอยละ 9.99 ตlอเชื้อเพลิงในภาคขนสlงทั้งประเทศ (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและ

อนุรักษ.พลังงาน, 2563) 

 

4.3.2 มาตรการสนับสนุนการใชeยานยนต.ไฟฟnา (EVs) 

นอกจากมาตรการสนับสนุนการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพในภาคการขนสlงแลeว การสนับสนุนการใชeยาน

ยนต.ไฟฟnา (Electric Vehicles: EVs) ก็เปmนอีกมาตรการสำคัญที่กำลังเปmนที่สนใจอยlางกวeางขวางทั่วโลกใน

ฐานะเครื่องมือชlวยลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlง โดยในกรณีของไทยนั้น เมื่อวันท่ี 24 

มีนาคม 2564 คณะกรรมการนโยบายยานยนต.ไฟฟnาแหlงชาติ มีมติกำหนดเปnาหมายในการผลักดันยานยนต.

ไฟฟnาของไทยใหeเปmนฐานการผลิตยานยนต.ที่ใชeไฟฟnาขับเคลื่อน 100% หรือยานยนต.ที่ไมlปลดปลlอยมลพิษ 

(Zero Emission Vehicle: ZEV) ภายในป` พ.ศ. 2578 (แผน ZEV@2035) โดยนับเปmนการเพิ่มเปnาหมายจาก

แผนงานเดิม  ที่เดิมตั้งเปnาหมายการผลิตยานยนต.ไฟฟnาใหeไดeรeอยละ 30 ของปริมาณการผลิตยานยนต.ทั้งหมด

ในป` พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) หรือประมาณ 750,000 คัน (แผน 30@30) โดยเพิ่มเปnาหมายการผลิตเปmน 

1.051, 6.224 และ 18.413 ลeานคัน ในป` พ.ศ. 2568 (ค.ศ. 2025), พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) และ พ.ศ. 2578 
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(ค.ศ. 2035) ตามลำดับ และมีเปnาหมายในการใชeงานยานยนต.ไฟฟnาภายในประเทศ 1.055, 5.424 และ 15.58 

ลeานคัน ในป̀ พ.ศ. 2568 (ค.ศ. 2025), พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) และ พ.ศ. 2578 (ค.ศ. 2035) ตามลำดับ หรือ

อีกนัยหนึ่ง พรeอมกับไดeตั้งเปnาหมายการสlงออก 0.8 และ 2.82 ลeานคัน ในป` พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) และ 

พ.ศ. 2578 (ค.ศ. 2035) ตามลำดับ (อาชนัน เกาะไพบูลย., 2021) 

ทั ้งน้ี คณะกรรมการนโยบายยานยนต.ไฟฟnาแหlงชาติกำลังอยู lระหวlางการจัดทำแผนที ่นำทาง 

(Roadmap) ของการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต.ไฟฟnา โดยจะมีการพิจารณากำหนดเปnาหมายและทิศทางใน

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต.ไฟฟnาของประเทศในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาวที่ชัดเจน ทั้งดeานการ

ผลิตและการใชeยานยนต.ใชeไฟฟnาที่ไมlปลดปลlอยมลพิษ (ZEV) รวมถึงการพัฒนาโครงสรeางพื้นฐาน และ

แบตเตอร่ีไฟฟnา ภายในประเทศ ตlอไป 

นอกจากนั ้น ในรlางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหlงชาติ ฉบับที ่ 13 ก็ระบุใหeการผลักดัน

อุตสาหกรรมยานยนต.ไฟฟnาใหeเปmนอุตสาหกรรมใหมl เปmนอีกหนึ่งในหมุดหมายสำคัญของแผนฯ (กรุงเทพธุรกิจ, 

2564b) โดยกำหนดใหeไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnาและชิ้นสlวนที่สำคัญของโลก และกำหนดแนว

ทางการดำเนินการ 3 สlวนสำคัญ ไดeแกl การเพ่ิมสัดสlวนการใชeยานยนต.ไฟฟnาภายในประเทศรeอยละ 26 ภายใน

ป` พ.ศ. 2570 สนับสนุนการลงทุนใหeไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnาอันดับหนึ่งของอาเซียน และสรeาง

ความพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐานดeวยการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟnาเพิ่มขึ้น 5,000 หัวจlาย และพัฒนา 

แรงงานในอุตสาหกรรมฯ ไมlนeอยกวlา 30,000 คน (กรุงเทพธุรกิจ, 2564a) 

 
อยlางไรก็ตาม มาตรการการใชeเชื ้อเพลิงชีวภาพทดแทนพลังงานฟอสซิล ตeองผlานกรรมวิธีและ

กระบวนการผลิตเฉพาะ เชlน การเพาะปลูก เก็บเกี่ยว และแปรรูป (García et al., 2015; Numjuncharoen, 

Papong, Malakul, & Mungcharoen, 2015; Papong, Chom-In, Noksa-nga, & Malakul, 2010; 

Silalertruksa, Gheewala, & Pongpat, 2015) ในขณะที่การสนับสนุนการใชeยานยนต.ไฟฟnา (EV) ก็ตeองการ

การผลิตกระแสไฟฟnาเพิ่มเติม ซึ่งไดeมาจากกระบวนการผลิตกระแสไฟฟnาจากแหลlงพลังงานตlางๆ ทั้งแหลlง

พลังงานฟอสซิล เชlน ถlานหิน และแกoสธรรมชาติ หรือแหลlงพลังงานหมุนเวียน เชlน พลังงานแสงอาทิตย. 

พลังงานลม และพลังน้ำ เปmนตeน (Nordelöf, Messagie, Tillman, Ljunggren Söderman, & Van Mierlo, 

2014; Saisirirat, Thanungkano, Thanomnim, Chollacoop, & Mungkalasiri, 2017) 

ดังนั้น มาตรการอนุรักษ.พลังงานและสิ่งแวดลeอมในภาคขนสlงไทยเหลlาน้ี ยlอมลeวนสlงผลกระทบตlอ

สิ่งแวดลeอมไดeในหลากหลายรูปแบบแตกตlางกันไป ทั้งในแงlของปริมาณและรูปแบบของผลกระทบ ขึ้นกับ

ประเภทของกระบวนการและแหลlงพลังงานนั้นๆ หรืออยlางนeอยก็แตกตlางจากกรณีเปรียบเทียบกับผลกระทบ

ตlอสิ่งแวดลeอมจากการใชeเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE) ที่ใชeเชื้อเพลิงฟอสซิลทั่วไปเพียงอยlางเดียว เปmนผล

อาจทำใหeเกิดผลกระทบตlอส่ิงแวดลeอมมากกวlาการใชeงานการขนสlงทางถนนท่ีใชeเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ัวไป  
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ทั้งหมดนี้ จึงเปmนประเด็นนlาสนใจที่วlา การแลกเปลี่ยนผลประโยชน. (Trade-off) ระหวlางการใชeงาน

เชื้อเพลิงเพื่อการขับเคลื่อนยานยนต.ทางถนนที่เปลี่ยนแปลงไปตามมาตรการสนับสนุนของรัฐน้ี จะสlงผลใหe

เกิดผลกระทบดeานลบตlอสิ่งแวดลeอมที่อาจเกิดขึ้นใหมlหรือที่อาจเพิ่มขึ้นจากการมาตรการเหลlาน้ีในเชิงปริมาณ

หรือไมl โดยสามารถวิเคราะห.เชิงเปรียบเทียบไดeโดยใชeวิธีการประเมินวัฏจักรชีวิต (Life-Cycle Assessment: 

LCA) พลังงานเช้ือเพลิงประเภทตlางๆ 

 

5. วิธีการศึกษา (Research Methodology) 

5.1 กรอบแนวคิด (Theoretical Framework)  

การศึกษาน้ีจะเปรียบเทียบผลกระทบตlอส่ิงแวดลeอมในแงlของการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) 

จากการใชeพลังงานเชื ้อเพลิงเพื ่อการขับเคลื ่อนยานยนต.ทางถนนดeวยการวิเคราะห.ตามแนวคิด “จาก

แหลlงกำเนิดสูlการขับเคล่ือน (Well to Wheel: WtW)” ซ่ึงเปmนการพิจารณาประเมินวัฏจักรชีวิตพลังงานอยlาง

ครบวงจรตั้งแตlจุดกำเนิดของการผลิตเชื้อเพลิงจากแหลlงผลิตพลังงานไปจนถึงจุดสิ้นสุดของการใชeเชื้อเพลิง

เพ่ือการขับเคล่ือนยานยนต.บนถนน 

แนวคิด “จากแหลlงกำเนิดสู lการขับเคลื่อน (WtW)” นี้ถูกออกแบบใหeเหมาะสมอยlางยิ ่งกับการ

วิเคราะห.วัฏจักรชีวิตพลังงานเชื้อเพลิง เนื่องจากสามารถระบุความแตกตlางเชิงปริมาณรอยเทeาคาร.บอนไดe แมe

ในกรณีที่เปmนผลิตภัณฑ.พลังงานเชื้อเพลิงขั้นสุดทeายเปmนชนิดเดียวกัน แตlถูกผลิตมาจากวัตถุดิบและ/หรือ

กระบวนการผลิตพลังงานเชื้อเพลิงที่แตกตlางกัน เชlน สามารถระบุปริมาณความแตกตlางของการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกจากกระแสไฟฟnาแบบเดียวกันทุกประการแตlถูกผลิตจากแหลlงท่ีมาของการผลิตพลังงานไฟฟnา

ที่แตกตlางกัน รวมถึงแนวคิด WtW ดังกลlาวนี้ สามารถระบุความแตกตlางเชิงปริมาณไดe แมeในกรณีที่เปmน

ผลิตภัณฑ.พลังงานขั้นสุดทeายชนิดเดียวกัน แตlถูกนำไปใชeกับใชeเทคโนโลยียานยนต.ขั้นสุดทeายแตกตlางกัน เชlน 

สามารถระบุปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกที่แตกตlางกันของน้ำมันแกoสโซฮอลชนิดเดียวกันที่ถูก

นำไปใชeระหวlางยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) และยานยนต.ไฮบริด (HEV) ไดe เปmนตeน (Nordelöf et al., 

2014)  

โดยการพิจารณาตามหลักแนวคิดดังกลlาว (WtW) สามารถจำแนกการพิจารณาไดeออกเปmนสอง

กระบวนการ ไดeแกl กระบวนการในชlวง “จากแหลlงกำเนิดสูlถังเชื ้อเพลิง (Well to Tank: WtT)” และ 

กระบวนการในชlวง “จากถังเช้ือเพลิงสูlการขับเคล่ือน (Tank to Wheel: TtW)” ดังแสดงใน แผนภาพท่ี 2 
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แผนภาพที่ 2 แนวคิด “จากแหลKงกำเนิดสูKการขับเคลื่อน (Well to Wheel: WtW)”  

(Gustafsson, Svensson, Eklund, Dahl Öberg, & Vehabovic, 2021) 

ยิ ่งไปกวlานั ้น แนวคิดจากแหลlงกำเนิดสู lการขับเคลื ่อน (WtW) นี ้ ยังมีความเหมาะสมกับการ

ประเมินวัฏจักรชีวิตของพลังงานเชื้อเพลิงภาคการขนสlงโดยเฉพาะ ในแงlของการครอบคลุมตั้งแตlจุดเริ่มตeน

ของการดึงทรัพยากรไปใชeเพื่อการผลิตพลังงานเชื้อเพลิง ไปจนถึงจุดสิ้นสุดของการใชeเชื ้อเพลิงเพื่อการ

ขับเคลื่อนยานยนต. แตlมิไดeหมายรวมถึงวัฏจักรชีวิตของการผลิตยานพาหนะและโครงสรeางพื้นฐานอื่นๆ  

(Gustafsson, Svensson, Eklund, Dahl Öberg, et al., 2021) กลlาวคือ การประเมินวัฏจักรชีวิตพลังงาน

ในสlวนของกระบวนการในชlวง “จากแหลlงกำเนิดสูlถังเชื ้อเพลิง (WtT)” ภายใตeการศึกษานี้ จะพิจารณา

ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในรูปแกoสคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทียบ (CO2eq) ท่ีเกิดจาก

กระบวนการผลิตพลังงานขั้นตeน เชlน การผลิตพลังงานเชื้อเพลิงในรูปพลังงานชีวภาพบริสุทธ. (Biofuel 

เชlน  E100 และ B100 ) ไปสูlกระบวนการแปรรูปเปmนเชื้อเพลิงตัวพาพลังงาน (Energy Carriers) เชิงพาณิชย. 

เชlน น้ำมันแกoสโซฮอล 913 954 E205 และ E856 น้ำมันไบโอดีเซล B77 B208 และ น้ำมันไบโอดีเซลธรรมดา9 

 
3  น้ำมันแก$สโซฮอล 91 คือ น้ำมันเบนซินออกเทน 91 ที่ผสมกับเอทานอล ในอัตราส6วนรFอยละ 10 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะ

มีสีเขียว 
4  น้ำมันแก$สโซฮอล 95 คือ น้ำมันเบนซินออกเทน 95 ที่ผสมกับเอทานอล ในอัตราส6วนรFอยละ 10 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะ

มีสีสFม 
5 น้ำมันแก$สโซฮอล E20 คือ น้ำมันเบนซินออกเทน 95 ที่ผสมกับเอทานอล ในอัตราส6วนรFอยละ 20 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะ

มีสีน้ำตาล 
6 น้ำมันแก$สโซฮอล E85 คือ น้ำมันเบนซินออกเทน 95 ที่ผสมกับเอทานอล ในอัตราส6วนรFอยละ 85 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะ

มีสีม6วง 
7 น้ำมันไบโอดีเซล B7 คือ น้ำมันดีเซล ที่ผสมกับไบโอดีเซล ในอัตราส6วนรFอยละ 7 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะมีสีเหลือง 
8 น้ำมันไบโอดีเซล B20 คือ น้ำมันดีเซล ที่ผสมกับไบโอดีเซล ในอัตราส6วนรFอยละ 20 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะมีสีแดง 
9 น้ำมันไบโอดีเซลธรรมดา คือ น้ำมันดีเซล ที่ผสมกับไบโอดีเซล ในอัตราส6วนระหว6างรFอยละ 7 - 20 และสีของน้ำมันชนิดนี้จะ

มีสมี6วง โดยในการศึกษาจะหมายถึงความเขFมขFนรFอยละ 10 
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เปmนตeน โดยจะพิจารณาความเขeมขeนของปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในหนlวยของ กิโลกรัม

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอเช้ือเพลิงหน่ึงลิตร (kgCO2eq/litre) 

นอกจากนี้ การศึกษายังครอบคลุมถึงการพิจารณาปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) 

จากกระบวนการผลิตตัวพาพลังงานทางเลือกชนิดอื่นๆ ที่ใชeในการขับเคลื่อนยานยนต.บนถนนในไทย ไดeแกl 

แกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG), แกoสธรรมชาติอัด (CNG), พลังงานไฟฟnา และพลังงานไฮโดรเจน (H2) เพื่อแสดง

ใหeเห็นถึงอิทธิพลของพลังงานหมุนเวียนและพลังงานทางเลือกอื่นนอกเหนือจากพลังงานฟอสซิลที่มีผลกระทบ

ตlอสิ่งแวดลeอมและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในเชิงปริมาณที่สามารถเปรียบเทียบกับผลกระทบของ

พลังงานฟอสซิล โดยเฉพาะอยlางยิ่งผลกระทบที่เกิดขึ้นในกระบวนการในชlวง “จากแหลlงกำเนิดสูlถังเชื้อเพลิง 

(WtT)” โดยความเขeมขeนของรอยเทeาคาร.บอนหรือปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในชlวง 

WtT จากกระบวนการผลิตกระแสไฟฟnา เพื่อใชeเปmนเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนยานยนต.ไฟฟnา จะพิจารณาใน

หนlวยของ กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอพลังงานไฟฟnาหนึ่งกิโลวัตต.ชั่วโมง (kgCO2eq/kWh) และ

ความเขeมขeนของการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากกระบวนการผลิตแกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) แกoส

ธรรมชาติอัด (CNG) จะพิจารณาในหนlวยของ กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอน้ำหนักแกoสหน่ึง

กิโลกรัม (kgCO2eq/kg) 

ในขณะที่ การพิจารณาในสlวนของผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมจากกระบวนการ “จากถังเชื้อเพลิงสูlการ

ขับเคลื่อน (TtW)” จะพิจารณาถึงปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในการใชeพลังงานข้ัน

สุดทeายเพ่ือการขับข่ียานยนต.บนถนน โดยวิเคราะห.จากยานยนต.ท่ีสามารถเปรียบเทียบกันไดeอยlางเหมาะสมใน

บริบทของภาคการขนสlงไทย กลlาวคือ การศึกษาจะเนeนวิเคราะห.ผลกระทบฯดeวยรถยนต.นั ่งสlวนบุคคล 

(conventional passenger car) และบรรทุกขนาดเล็ก (small pickup truck) ซึ ่งยานพาหนะเหลlานี ้มี

สัดสlวนการใชeงานมากท่ีสุดบนทeองถนนในประเทศไทย หากแตlจะแตกตlางกันเฉพาะในประเด็นของประเภทตัว

พาพลังงานที่ใชeในยานยนต.เพื่อการขับเคลื่อน (ไดeแกl น้ำมันเชื้อเพลิง, แกoสป�โตรเลียมเหลว, แกoสธรรมชาติอัด 

แบตเตอร่ีไฟฟnา และ/หรือ ไฮโดรเจน) ซึ่งยlอมหมายรวมไปถึงเทคโนโลยีการขับเคลื่อนที่แตกตlางกัน (ไดeแกl 

เทคโนโลยียานยนต.สันดาปภายใน: ICE, ยานยนต.ไฮบริด: HEV, ยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด: PHEV, ยานยนต.

ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี: BEV หรือยานยนต.ไฟฟnาพลังงานเซลล.เช้ือเพลิง: FCEV)  

ดังกลlาวทั้งหมดขeางตeน ภาพรวมของกรอบการวิเคราะห.แสดงไวeใน แผนภาพที่ 3 ซึ่งแสดงแผนผัง

เสeนทางจากการปnอนวัตถุดิบผlานกระบวนการแปรรูปและสlงตlอไปยังตัวพาพลังงาน กlอนจะถูกนำไปใชeกับ

เทคโนโลยียานยนต.ท่ีเก่ียวขeองเพ่ือการขับเคล่ือนบนถนนในการขนสlง  
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แผนภาพที่ 3 แบบจำลองการวิเคราะหF (Analysis Model) วัฏจักรชีวิตพลังงานเชื้อเพลิงภาคขนสKงไทย 

 

5.2 กรอบการคำนวณผลกระทบด)านส่ิงแวดล)อม 

1) จากแหลlงกำเนิดสูlถังเช้ือเพลิง (Well to Tank: WtT)  

เชื้อเพลิงฟอสซิล (Conventional fossil fuel) ไดeแกl น้ำมันเชื้อเพลิงเบนซิน (Gasoline) และ

ดีเซล (Diesel) การวิเคราะห.ผลกระทบตlอสิ ่งแวดลeอม ในสlวนของ WtT จะพิจารณาผลกระทบจาก

กระบวนการกลั่นน้ำมันดิบ (Crude oil petroleum refinery) เปmนสำคัญ ทั้งน้ี ระดับการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจก (GHG emission factors) จากกระบวนการกลั่นน้ำมันดิบ สำหรับเชื้อเพลิงเบนซิน และดีเซล มี

คlาเทlากับ 13.7265 และ 7.4395 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) ตามลำดับ 

(สทสย., 2560) 

แก{สเชื้อเพลิง (Gaseous fuels) ที่สำคัญในภาคการขนสlงไทย ไดeแกl แกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) 

และแกoสธรรมชาติอัด (CNG) การคำนวณผลกระทบดeานสิ ่งแวดลeอมในชlวง WtT ในสlวนนี ้จะคำนึงถึง

ขeอเท็จจริงท่ีวlา แกoสเช้ือเพลิงท่ีใชeในภาคการขนสlงบนทeองถนนประเทศไทยมีท่ีมาจากหลากหลายแหลlง โดยใน
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กรณีของแกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) ในประเทศไทยมีแหลlงที่มาสำคัญสามแหลlง ไดeแกl จากกระบวนการกล่ัน

น้ำมันดิบภายในประเทศ จากโรงแยกแกoสภายในประเทศ และจากการนำเขeา ทั้งนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจก (GHG emission factors) ในการผลิตแกoสป�โตรเลียมเหลว (LGP) จากกระบวนการกล่ันน้ำมันดิบ 

จากโรงแยกแกoสภายในประเทศ และจากการนำเขeา มีคlาเทlากับ 7.5851, 17.8301 และ 13.7365 กิโลกรัม

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) ตามลำดับ (SimaPro, 2017; สทสย., 2560) 

ในขณะท่ีเช้ือเพลิงแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ในประเทศไทยมีแหลlงท่ีมาสำคัญสามแหลlง ไดeแกl จากโรง

แยกแกoสธรรมชาติเหลวภายในประเทศ จากการนำเขeาจากประเทศเมียนมาร. และจากการนำเขeาในรูปแกoส

ธรรมชาติเหลว (Liquefied Natural Gas: LNG) โดยระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission 

factors) ในการผลิตแกoสธรรมชาติอัด (CNG) จากกระบวนการแยกแกoสธรรมชาติเหลว (LNG) ภายในประเทศ 

จากการนำเขeา และจากการนำเขeาในรูปแกoสธรรมชาติเหลว (LNG) มีคlาเทlากับ 17.5576, 6.0985 และ 

14.0872 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) ตามลำดับ (SimaPro, 2017; 

สทสย., 2560) 

เนื่องจากมีที่มาจากหลากหลายแหลlงผลิตสำคัญ การบริโภคแกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) และแกoส

ธรรมชาติอัด (CNG) ในประเทศไทยในภาพรวมจึงจำเปmนตeองผสมผสานผลผลิตจากแหลlงที่มาตlางๆ เหลlานี้ใน

สัดสlวนที่เหมาะสมตามการจัดการที่ระบุไวeในแผนพลังงานชาติ (คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหlงชาติ: 

กพช., 2563) 

เชื ้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ที่สำคัญที่มีการผลิตและถูกนำมาประยุกต.ใชeในเชิงพาณิชย.อยlาง

กวeางขวางในภาคการขนสlงไทย ไดeแกl น้ำมันเชื้อเพลิงไบโอเอทานอล (Bioethanol) และน้ำมันเชื้อเพลิงไบโอ

ดีเซล (Biodiesel)  

การผลิตเชื้อเพลิงไบโอเอทานอล (Bioethanol) ในไทย มาจากวัตถุดิบสำคัญ ไดeแกl กากน้ำตาล 

(Molasses) อeอย (Sugarcane) และมันสำปะหลัง (Cassava) 

ทั้งนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง WtT ของเชื้อเพลิงไบ

โอเอทานอล (Bioethanol) บริสุทธิ์ (E100) จากกากน้ำตาล อeอย และมันสำปะหลังมีคlาเทlากับ 18.1920, 

64.6300  และ 65.3046 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) ตามลำดับ (García 

et al., 2015; Papong et al., 2010; Papong & Malakul, 2010; Silalertruksa et al., 2015) 

ท้ังนี ้ กระบวนการผลิตเชื ้อเพลิงไบโอเอทานอล (E100) จากกากน้ำตาล นับรวมผลกระทบตlอ

สิ่งแวดลeอมตั้งแตlกระบวนการเพาะปลูก เก็บเกี่ยว หีบอeอย ตลอดจนการเตรียมยีสต. การหมัก การกลั่นและ

การคายน้ำ จนกระทั่งกระบวนการขนสlง (Silalertruksa et al., 2015) ในขณะที่กรณีของกระบวนการผลิต

เชื้อเพลิงไบโอเอทานอล (E100) จากน้ำอeอย ภายใตeการศึกษานี้ เริ่มจากกระบวนการเพาะปลูกและเก็บเกี่ยว

อeอย การหีบเพื่อสกัดน้ำอeอย กระบวนการหมัก การกลั่นและการคายน้ำ  และขั้นตอนการรขนสlง (García et 

al., 2015; Silalertruksa et al., 2015) ทeายที ่สุดในกรณีของกระบวนการผลิตเชื ้อเพลิงไบโอเอทานอล 
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(E100) จากมันสำปะหลังนั้น กระบวนการผลิตจะหมายรวมตั้งแตlกระบวนการเพาะปลูกและเก็บเกี่ยวมัน

สำปะหลัง การทำใหeเปmนของเหลว ตลอดจนการหมัก การกลั่นและการคายน้ำ รวมทั้งขั ้นตอนการขนสlง 

(Papong & Malakul, 2010) 

ทั้งนี้ สมาคมการคeาผูeผลิตเอทานอลไทย ไดeกำหนดใหeสัดสlวนการผสมไบโอเอทานอลจากวัตถุดิบ

กากน้ำตาล น้ำอeอย และมันสำปะหลัง ในการผลิตเชื้อเพลิงไบโอเอทานอลบริสุทธิ์ (E100) มีสัดสlวนเปmนรeอย

ละ  67.46, 5.09 และ 27.45 ตามลำดับ (สมาคมการคeาผูeผลิตเอทานอลไทย, 2564) ดังนั้น ดeวยการคำนวณ

โดยเฉลี่ยแบบถlวงน้ำหนักอeางอิงจากสัดสlวนดังกลlาว ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission 

factors) ในชlวง WtT ของเชื ้อเพลิงไบโอเอทานอล (Bioethanol) บริสุทธิ ์ (E100) จึงมีคlาเปmน 31.7315 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) 

 

การผลิตเชื้อเพลิงไบโอดีเซล (Biodiesel) ในไทย มาจากวัตถุดิบสำคัญ คือ น้ำมันปาล.มสกัด (Palm 

Oil) ผlานกรรมวิธีที ่สำคัญ ไดeแกl การทำใหeเปmนเมทิลเอสเตอร.ของกรดไขมัน (Fatty Acid Methyl Ester: 

FAME) หรือการทำใหeเปmนน้ำมันพืชท่ีผlานกระบวนการเติมไฮโดรเจน (Hydrogenated Vegetable Oil: HVO) 

ซ่ึงเปmนการเพ่ิมประสิทธิภาพน้ำมันปาล.มใหeสามารถใชeขับเคล่ือนยานยนต.ไดe 

ทั้งนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง WtT ของเชื้อเพลิงไบ

โอดีเซล (Biodiesel) บริสุทธ์ิ (B100) จากกระบวนการ FAME และ HVO มีคlาเทlากับ 53.5737 และ 58.9000 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอจิกะจูล (kgCO2eq/GJ) ตามลำดับ โดยนับรวมตั้งแตlผลกระทบตlอ

สิ่งแวดลeอมจากกระบวนการเพาะปลูก เก็บเกี่ยวผลปาล.ม สกัดน้ำมันปาล.ม กระบวนการเพิ่มประสิทธิภาพ

ดังกลlาว ตลอดจนการขนสlงน้ำมันปาล.มดิบและเชื้อเพลิงไบโอดีเซลบริสุทธ์ิ (IEA-AMF, 2017; SimaPro, 

2017; สทสย., 2560) 

การประยุกต.ใชeเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ในภาคการขนสlงไทยในเชิงพาณิชย. ไดeแกl การผสมน้ำมัน

เชื ้อเพลิงไบโอเอทานอล (Bioethanol) กับน้ำมันเบนซินตามสัดสlวนตlางๆ ในรูปของน้ำมันแกoสโซฮอล 

(Gasohol) และการผสมน้ำมันเชื้อเพลิงไบโอดีเซล (Biodiesel) กับน้ำมันดีเซลตามสัดสlวนตlางๆ ในรูปของ

น้ำมันไบโอดีเซลผสม 

ในกรณีของการผสมไบโอเอทานอล (E100) รlวมกับน้ำมันเบนซิน (E0) ไดeเปmนน้ำมันแกoสโซฮอล 91, 

95, E20 และ E85 ในสัดสlวนตlอไปน้ี 

• น้ำมันแกoสโซฮอล 91: ผสมเชื้อเพลิงเบนซิน ออกเทน 91  (E0) รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอเอทานอลบริ

สุทธ์ิ (E100) ในปริมาณสัดสlวนรeอยละ 90 ตlอ 10  

• น้ำมันแกoสโซฮอล 95: ผสมเชื้อเพลิงเบนซิน ออกเทน 95  (E0) รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอเอทานอลบริ

สุทธ์ิ (E100) ในปริมาณสัดสlวนรeอยละ 90 ตlอ 10 
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• น้ำมันแกoสโซฮอล E20: ผสมเชื้อเพลิงเบนซิน (E0) รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอเอทานอลบริสุทธ์ิ (E100) ใน

ปริมาณสัดสlวนรeอยละ 80 ตlอ 20 

• น้ำมันแกoสโซฮอล E85: ผสมเชื้อเพลิงเบนซิน (E0) รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอเอทานอลบริสุทธ์ิ (E100) ใน

ปริมาณสัดสlวนรeอยละ 15 ตlอ 85 

ในขณะที่ ในสlวนของการผสมไบโอดีเซล (B100) รlวมกับน้ำมันดีเซล (B0) ไดeเปmนน้ำมันไบโอดีเซล

ธรรมดา (B10), น้ำมันไบโอดีเซล B7 และน้ำมันไบโอดีเซล B20 ในสัดสlวนดังตlอไปน้ี 

• น้ำมันไบโอดีเซล B7: ผสมเชื้อเพลิงดีเซล (B0) รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอดีเซลบริสุทธ์ิิ์ (B100) ที่บำบัด

ดeวยกระบวนการ FAME ในปริมาณสัดสlวนรeอยละ 93 ตlอ 7  

• น้ำมันไบโอดีเซลธรรมดา (B10):  ผสมเชื้อเพลิงดีเซล รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอดีเซลบริสุทธ์ิ (B100) ท่ี

บำบัดดeวยกระบวนการ FAME ในปริมาณสัดสlวนรeอยละ 90 ตlอ 10  

• น้ำมันไบโอดีเซล B20: ผสมเชื้อเพลิงดีเซล รlวมกับเชื้อเพลิงไบโอดีเซลบริสุทธ์ิ (B100) ที่บำบัดดeวย

กระบวนการ FAME และ B100 ที่บำบัดดeวยกระบวนการ HVO ในปริมาณสัดสlวนรeอยละ 80 ตlอ 10 

ตlอ 10 

     

พลังงานไฟฟ�า (Electricity) 

กระบวนการผลิตกระแสไฟฟnาในประเทศไทยมีแหลlงที่มาและแหลlงพลังงานผสมผสานหลากหลาย

ชlองทาง ทั้งจากการผลิตภายในประเทศและการนำเขeาจากประเทศเพื่อนบeาน จากพลังงานฟอสซิลและ

พลังงานทางเลือกประเภทตlางๆ ซึ่งชlองทางทั้งหมดน้ีจะถูกนำมาพิจารณาผลกระทบดeานสิ่งแวดลeอมในสlวน

ของ WtT นี้ ตามสัดสlวนแหลlงผลิตไฟฟnา (Grid Energy Mix) ที่ระบุในแผนพัฒนากำลังการผลิตไฟฟnา พ.ศ.

2561 ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 1 (PDP2018 Rev.1) (สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2563) ทั้งนี้ แผนการ

ผลิตไฟฟnาฯฉบับดังกลlาว ระบุแหลlงพลังงานสำคัญ ไดeแกl ถlานหิน แกoสธรรมชาติ น้ำมันเตา และพลังงาน

หมุนเวียน (รวมถึงพลังงานชีวมวล ไฟฟnาพลังน้ำ พลังงานแสงอาทิตย. พลังงานลม และพลังงานนิวเคลียร.) ซ่ึง

ไดeมาจากแหลlงผลิตตlางๆ ไดeแกl การผลิตภายในประเทศ และจากการนำเขeาจากประเทศ สปป.ลาว และ

สาธารณรัฐแหlงสหภาพเมียนมา 

กระบวนการตlางๆในการแปรรูปพลังงานจากแหลlงกำเนิดหลากหลายเหลlาน้ีใหeเปmนกระแสไฟฟnาจะถูก

นำมาพิจารณา ตั้งแตlขั ้นตอนการเตรียมแหลlงพลังงาน การใชeสารประกอบเคมีและวัสดุในกระบวนการ

สาธารณูปโภค การขนสlงเชื้อเพลิงไปสูlโรงไฟฟnา ตลอดจนสารท่ีถูกปลlอยออกมาในทุกกระบวนการพื้นฐาน 

อยlางไรก็ตาม การศึกษาจะมุ lงเนeนไปท่ีการพิจารณากระบวนการผลิตไฟฟnาแรงสูงเทlานั ้น การควบคุม

แรงดันไฟฟnาในกระบวนการแปรรูปพลังงานไฟฟnาจะไมlถูกนับรวมอยูlในการศึกษาน้ี  

ระดับการปลดปลlอยแกoสเร ือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง WtT จากการผลิต

กระแสไฟฟnาในป` พ.ศ. 2564 อeางอิงจากการคำนวณภายใตeแผนฯ PDP2018 Rev.1 มีคlาเทlากับ 0.3740
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กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอกิโลวัตต.ชั่วโมง (kgCO2/kWh) (สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 

2563, p.ผ7-1) (แผนภาพท่ี 4) 

 
แผนภาพที่ 4 เสAนทางแหลKงพลังงานสำหรับการผลิตกระแสไฟฟ�าของไทย (Saisirirat et al., 2017) 

 

พลังงานไฮโดรเจน (Hydrogen) 

การผลิตตัวพาพลังงานประเภทพลังงานไฮโดรเจนในการศึกษาน้ี จะอeางอิงถึงกระบวนการผลิต

ไฮโดรเจนสีฟnา (Blue Hydrogen) กลlาวคือ ถูกผลิตขึ้นจากการเชื้อเพลิงฟอสซิล เชlน ถlานหิน และ/หรือ แกoส

ธรรมชาติ ที่ผlานกระบวนการดักจับและจัดเก็บคาร.บอน (Carbon Capture and Storage: CCS) (แผนภาพท่ี 

5) เน่ืองจากในป�จจุบันมากกวlารeอยละ 95 ของการผลิตพลังงานไฮโดรเจนท่ัวโลกมีท่ีมาจากเช้ือเพลิงฟอสซิลใน

กระบวนการแปรรูปมีเทนดeวยไอน้ำ (Steam Methane Reforming: SMR) จากแกoสธรรมชาติและถlานหิน 

(Howarth & Jacobson, 2021) 

โดยการพิจารณาจะครอบคลุมตั้งแตlกระบวนการสกัดวัตถุดิบจนถึงการสlงมอบที่โรงงานไฮโดรเจน 

อยlางไรก็ตาม การศึกษาไมlไดeหมายรวมป�จจัยทางอeอมในกระบวนการผลิตบางประการ เชlน ของเสียหรือผล

พลอยไดeจากกระบวนการผลิตที่สามารถนำมารีไซเคิลไดe ปริมาณอากาศที่ใชeรวมถึงแกoสไนโตรเจน (N2) และ

ออกซิเจน (O2) การปลดปลlอยของเสีย เชlน สาร CFC/HCFC, โลหะ และปรอท ในอากาศหรือน้ำ ทั้งน้ี ระดับ

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง WtT จากการผลิตไฮโดรเจนนี้มีคlาเทlากับ 

14.1079 ก ิ โลกร ัมคาร .บอนไดออกไซด . เท ียบเท lาต lอก ิ โลจูล (kgCO2/GJ) หร ือ 1.6959 ก ิ โลกรัม

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอน้ำหนักแกoสหน่ึงกิโลกรัม (kgCO2/kg)  (SimaPro, 2017) 
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Electricity from Wind

Electricity from Solar

Electricity from Hydro

Electricity from Biomass

Electricity from crude Oil

Electricity
Mix 

(PDP 2018 Rev1)

0.4280

kgCO2/kWh
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แผนภาพที่ 5 กระบวนการผลิตไฮโดรเจนสีฟ�า (Blue Hydrogen) 

 

2) จากถังสูlการขับเคล่ือน (Tank to Wheel: TtW) 

การพิจารณาผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมในชlวง TtW ตามหลักการ WtW นี้ จะพิจารณาจากปริมาณ

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) จากการใชeพลังงานขั้นสุดทeายเพื่อการเคลื่อนที่ยานยนต.บนถนน โดย

การศึกษาจะครอบคลุมถึงการใชeพลังงานเชื ้อเพลิงหลากหลายประเภท ไดeแกl น้ำมันเชื ้อเพลิงเบนซิน 

(Gasoline 95), น้ำมันเชื้อเพลิงแกoสโซฮอล (Gasohol 91, 95, E20 และ E85), น้ำมันเชื้อเพลิงไบโอดีเซล 

(Diesel B7, B10 และ B20), แกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG), แกoสธรรมชาติอัด (CNG), พลังงานไฟฟnา และ

พลังงานไฮโดรเจน ซึ่งจะครอบคลุมเทคโนโลยีการขับเคลื่อนยานยนต. ทั้งเทคโนโลยียานยนต.สันดาปภายใน 

(ICE) และยานยนต.ไฟฟnา (EV) ประเภทตlางๆ ทั้งน้ี การศึกษาจะมุlงเนeนวิเคราะห.ผลกระทบฯโดยใชeกรณีศึกษา

จากการใชeงานรถยนต.นั ่งสlวนบุคคล (conventional passenger car) และรถบรรทุกขนาดเล็ก (small 

pickup truck) ซ่ึงมีสัดสlวนการใชeงานสูงกวlายานยนต.ประเภทอ่ืนในไทย 

 

เทคโนโลยีเคร่ืองยนตUสันดาปภายใน (ICE) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงเบนซิน การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง

เทlากับ 6.84 ลิตรตlอ 100 กิโลเมตร (Litre/100km) และสำหรับรถบรรทุกขนาดเล็กเทlากับ 8.62 ลิตรตlอ 100 

กิโลเมตร (Litre/100km) นอกจากนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง 

TtW จากการเผาพลาญเชื ้อเพลิงเบนซินเปmนดังนี ้  ปลดปลlอยแกoสคาร.บอนไดออกไซด. 68.56 ตัน

คาร.บอนไดออกไซด.ตlอเทระจูล (tCO2/TJ) ปลดปลlอยแกoสมีเทน (CH4) และไนตรัสออกไซด. (N2O) จำนวน 6 

และ 3 กิโลกรัมตlอเทระจูล (kg/TJ) ตามลำดับ (Stockholm Environmental Institute, n.d.) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงแก{สโซฮอล การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง

เทlากับ 7.06, 7.30 และ 9.38 ลิตรตlอ 100 กิโลเมตร (Litre/100km) สำหรับการใชe E10, E20 และ E85 

ตามลำดับ (IEA-AMF, 2017) นอกจากนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) 
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ในช lวง TtW จากการเผาพลาญเช ื ้อเพล ิงไบโอเอทานอล (E100) ม ีค lาเท lาก ับ 0.0095 ก ิ โลกรัม

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอลิตร (kgCO2/litre) (IPCC, 2019) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงดีเซล การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง

สำหรับรถยนต.นั่งสlวนบุคคลเทlากับ 4.98 ลิตรตlอ 100 กิโลเมตร (Litre/100km) และสำหรับรถบรรทุกขนาด

เล็กเทlากับ 7.25 ลิตรตlอ 100 กิโลเมตร (Litre/100km) นอกจากนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก 

(GHG emission factors) ในช lวง TtW จากการเผาพลาญเช ื ้อเพล ิงด ี เซลเป mนด ังน ี ้  ปลดปลlอยแกoส

คาร.บอนไดออกไซด. 73.28 ตันคาร.บอนไดออกไซด.ตlอเทระจูล (tCO2/TJ) ปลดปลlอยแกoสมีเทน (CH4) และไน

ตรัสออกไซด. (N2O) จำนวน 1 และ 4 กิโลกรัมตlอเทระจูล (kg/TJ) ตามลำดับ (Stockholm Environmental 

Institute, n.d.) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงไบโอดีเซล การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง

เทlากับ 5.01, 5.03 และ 5.08 ลิตรตlอ 100 กิโลเมตร (Litre/100km) สำหรับการใชe B7, B10 และ B20 

ตามลำดับ (Green Car Congress, 2006; US Environmental Protection Agency, n.d.) นอกจากน้ี ระดับ

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง TtW จากการเผาพลาญเช้ือเพลิงไบโอดีเซล 

(B100) มีคlาเทlากับ 0.1150 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอลิตร (kgCO2/litre) (Stockholm 

Environmental Institute, n.d.) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงแก{สป�โตรเลียมเหลว (LPG) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลือง

พลังงานเชื้อเพลิงเทlากับ 11.07 กิโลกรัมตlอ 100 กิโลเมตร (kg/100km) นอกจากนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง TtW จากการเผาพลาญแกoสป�โตรเลียมเหลวเปmนดังน้ี 

ปลดปลlอยแกoสคาร.บอนไดออกไซด. 62.71 ตันคาร.บอนไดออกไซด.ตlอเทระจูล (tCO2/TJ) และปลดปลlอยแกoส

มีเทน (CH4) จำนวน 30 กิโลกรัมมีเทนตlอเทระจูล (kg/TJ) (Stockholm Environmental Institute, n.d.) 

เครื่องยนตUสำหรับเชื้อเพลิงแก{สธรรมชาติอัด (CNG) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลือง

พลังงานเชื ้อเพลิงเทlากับ 6.25 กิโลกรัมตlอ 100 กิโลเมตร (kg/100km) (Pacific Northwest National 

Laboratory, n.d.; US Environmental Protection Agency, 2017) นอกจากนี้ ระดับการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจก (GHG emission factors) ในชlวง TtW จากการเผาผลาญแกoสธรรมชาติอัด ไดeแกl ปลดปลlอย

แกoสคาร.บอนไดออกไซด. 55.50 ตันคาร.บอนไดออกไซด.ตlอเทระจูล (tCO2/TJ) และปลดปลlอยแกoสมีเทน 

(CH4) จำนวน 630 กิโลกรัมมีเทนตlอเทระจูล (kg/TJ) (Stockholm Environmental Institute, n.d.) 
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ยานยนตUไฟฟ�า (EV) 

เทคโนโลยียานยนตUไฮบริด (HEV) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการส้ินเปลืองพลังงานเทlากับ รeอยละ 

65.61 ของเคร ื ่องยนต.เบนซินทั ่วไป (Conventional Gasoline ICE) (US Environmental Protection 

Agency, 2017) 

เทคโนโลยียานยนตUปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน

เทlากับ รeอยละ 43.7 ของเครื ่องยนต.เบนซินทั ่วไป (Conventional Gasoline ICE) (US Environmental 

Protection Agency, 2017) 

ทั้งนี้ ในการศึกษานี้ เทคโนโลยีเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE) ของยานยนต.ไฮบริด (HEV) และยาน

ยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) จะถือวlาคลeายกับเทคโนโลยีเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE) ทั่วไป ดังนั้น ป�จจัย

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของยานยนต.ไฮบริด (HEV) และยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) จะถือวlา

เทlากับท่ีพิจารณาจากยานยนต.วันดาปภายใน (ICE) ท่ัวไปตามสัดสlวนการส้ินเปลืองพลังงานของเทคโนโลยีการ

ขับเคล่ือนแตlละประเภทดังกลlาวขeางตeน 

ยานยนตUไฟฟ�าพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเทlากับ 

ร e อยละ 26.50 ของ เคร ื ่ อ งยนต . เบนซ ินท ั ่ ว ไป (Conventional Gasoline ICE) (US Environmental 

Protection Agency, 2017) 

ยานยนตUไฟฟ�าพลังงานเซลลUเชื้อเพลิง (FCEV) การศึกษาใชeสมมติฐานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน

เทlากับ รeอยละ 49.13 ของเครื ่องยนต.เบนซินทั่วไป (Conventional Gasoline ICE) (Pacific Northwest 

National Laboratory, n.d.; US Environmental Protection Agency, 2017) 
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6. ผลการศึกษา (Research Results and Discussion) 

6.1 ผลการปลดปลzอยแก{สเรือนกระจกในชzวง WtT จากเช้ือเพลิงประเภทตzางๆ ท่ีใช)ในภาคขนสzงไทย  

6.1.1 ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT เชิงเปรียบเทียบ (Comparing of WtT GHG 

Results) 

ผลการคำนวณปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในชlวง WtT ของเชื้อเพลิงประเภท

ตlางๆในภาคการขนสlงไทย เรียงลำดับจากมากไปนeอย ในหนlวยกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอเมกะจูล 

(gCO2eq/MJ) ดังแสดงใน ตารางท่ี 2 ดังน้ี พลังงานไฟฟnา: 103.8889, น้ำมันแกoสโซฮอล E85: 28.0274, แกoส

ป�โตรเลียมเหลว (LPG): 27.4220, น้ำมันไบโอดีเซล B20: 16.7431, น้ำมันแกoสโซฮอล E20: 16.3459, แกoส

ธรรมชาติอัด (CNG): 15.0573, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 14.9929, พลังงานไฮโดรเจน 14.1373, น้ำมันเบนซิน 

ออกเทน 95 (E0): 13.7262, น้ำมันไบโอดีเซล B10: 11.5325 และ น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี่ยม: 

10.2939 กรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอเมกะจูล ตามลำดับ 

ตารางท่ี 2 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆ  

ในช=วงจากแหล=งกำหนดสู=ถังเช้ือเพลิง (WtT) ในหน=วยกรัมต=อเมกะจูล 

Energy Carriers in 
Tanks Materials Energy Carrier Pathways 

  WTT      Heating value      WTT   

  
kgCO2/litre, 
kgCO2/kWh,  

kgCO2/kg   

  
kgCO2/litre,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg   

  MJ/litre, 
MJ/kWh, 

MJ/kg   

  
gCO2/MJ   

   Compared 
with  

Gasoline 95 
(E0)    

Gasoline 95  
(E0)  Crude Oil   E0 (Refining)              0.4321             0.4321  

                
31.4800  

    
13.7262  100% 

 

 

Gasohol 91,95  
(E10) Molasses 

  E100   

  
0.3900  

  
E100  
(Mix)   

           0.6803  

           0.4569  
                

30.4758  
    

14.9929  109% 

 

 

 

Gasohol E20 
(E20) Sugarcane   

0.6463             0.4817                  
29.4716  

    
16.3459  119% 

 

 

 

Gasohol E85 
(E85) Cassava 

  
1.4000             0.6431  

                
22.9443  

    
28.0274  204% 

 

 

 
Diesel B7, B7 
premium 
(B7) 

Palm 

  B100  
(FAME)   

  
1.7096  

  
B100 
(Mix)   

           1.7601  

           0.3717                  
36.1044  

    
10.2939  

75% 

 

 

 

Diesel 
(B10)            0.4148                  

35.9691  
    

11.5325  84% 

 

  B100  
(HVO)   

  
2.1451  

 

 

Diesel B20 
(B20) 

           0.6022                  
35.9691  

    
16.7431  

122% 

 

 

 
LPG  
(Mix-Gas Plan 2016) 

LPG 
  LPG (Refining)              0.3739  

           0.7300                  
26.6200  

    
27.4220  

200% 
 

  LPG (Separating)              0.8790   
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  LPG (Import)              0.6772   

CNG  
(Mix-Gas Plan 2016) 

LNG 

  CNG (Separating)              0.8275  

           0.7097                  
47.1300  

    
15.0573  

110% 

 

  CNG (Myanmar)              0.2874   

  CNG (Import)              0.6639   

Electricity 
(Mix PDP 2018 Rev1) 

Coal 

  Electricity  
(Power generation)   

           1.3529  

           0.3740                    
3.6000  

  
103.8889  

757% 

 

Lignite            1.2897   

LNG            0.5691   

Fuel/Diesel            0.9532   

Biomass            0.0534   

Hydro            0.0651   

Solar            0.0566   

Wind            0.0153   

Hydrogen LNG/Coal   Blue H2  
(Reforming with CCS)              1.6959             1.6959                

119.9600  
    

14.1373  103%  

 

ในขณะที่ ผลการคำนวณปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในชlวง WtT ของเชื้อเพลิง

ประเภทตlางๆ ในภาคการขนสlงไทย เรียงลำดับจากมากไปนeอย ในหนlวยกิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา

ตlอ 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ดังแสดงใน แผนภาพที่ 6 และ Error! Reference source not 

found. ดังน้ี 

 

แผนภาพท่ี 6 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆ ในช=วงจากแหล=งกำหนิดสู=ถัง

เช้ือเพลิง (WtT) หน=วย: กิโลกรัมคารNบอนไดออกไซดNเทียบเท=าต=อ 100 กิโลเมตร 
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แกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG): 8.0791, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 

สำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-E85): 6.0305, พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnา (BEV) 5.9239, 

น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ปลั ๊กอินไฮบริด (PHEV-E85): 4.7543, แกoสธรรมชาติอัดสำหรับ

เครื ่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG): 4.4362, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ปลั ๊กอินไฮบริด 

(PHEV-E20): 3.9823, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85) 3.9565, น้ำมันแกoสโซฮอล 

E10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E10): 3.8929, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.ปล๊ัก

อินไฮบริด (PHEV-E0): 3.8092, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E20) 3.5171, 

น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B20): 3.3606, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับ

ยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E10): 3.2259, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-

B10): 3.0804, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B20): 3.0202, น้ำมันไบโอดีเซล 

B7 และ B7 พรีเมี ่ยม สำหรับยานยนต.ปลั ๊กอินไฮบริด (PHEV-B7):  3.0192, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 

สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0) 2.9534, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E20): 

2.3075, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E10): 2.1165, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับ

ยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B10): 2.0861, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B20): 

1.9815, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E0): 1.9376, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 

พรีเมี่ยม สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B7): 1.8667, พลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เชื้อเพลิง 

(FCEV): 1.4946, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B10): 1.3686, น้ำมันไบโอดีเซล B7 

และ B7 พรีเมี่ยม สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B7): 1.2247 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 

กิโลเมตร ตามลำดับ 

ตารางท่ี 3 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆ  

ในช=วงจากแหล=งกำหนดสู=ถังเช้ือเพลิง (WtT) ในหน=วยกิโลกรัมต=อ 100 กิโลเมตร 

Energy 
Carriers  
in Tanks 

  WTT   

  Technology   

Energy  
needed 

Fuel  
Consumption 

Electricity  
Consumption   WTT   

  kgCO2/liter,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg   
MJ/100km Litre/100km, 

kg/100km kWh/100km   kgCO2/100 km   

   Compared 
with  

ICE (Gasoline 
95)    

Gasoline 95  
(E0)  

                 0.4321  

ICE-E0 215 6.8350 0.0000                    2.9534  100% 

HEV-E0 141 4.4843 0.0000                    1.9376  66% 

PHEV-E0 94 2.0992 7.7596                    3.8092  129% 

Gasohol 91,95  
(E10)                  0.4569  

ICE-E10 215 7.0602 0.0000                    3.2259  109% 

HEV-E10 141 4.6320 0.0000                    2.1165  72% 

PHEV-E10 94 2.1684 7.7596                    3.8929  132% 

Gasohol E20 
(E20)                  0.4817  

ICE-E20 215 7.3008 0.0000                    3.5171  119% 

HEV-E20 141 4.7898 0.0000                    2.3075  78% 

PHEV-E20 94 2.2423 7.7596                    3.9823  135% 

                 0.6431  ICE-E85 215 9.3777 0.0000                    6.0305  204% 
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Energy 
Carriers  
in Tanks 

  WTT   

  Technology   

Energy  
needed 

Fuel  
Consumption 

Electricity  
Consumption   WTT   

  kgCO2/liter,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg   
MJ/100km Litre/100km, 

kg/100km 
kWh/100km   kgCO2/100 km   

   Compared 
with  

ICE (Gasoline 
95)    

Gasohol E85 
(E85) 

HEV-E85 141 6.1525 0.0000                    3.9565  134% 

PHEV-E85 94 2.8802 7.7596                    4.7543  161% 

Diesel B7, 
 B7 premium 
(B7) 

                 0.3717  

ICE-B7 181 5.0227 0.0000                    1.8667  63% 

HEV-B7 119 3.2952 0.0000                    1.2247  41% 

PHEV-B7 79 1.5426 6.5398                    3.0192  102% 

Diesel 
(B10)                  0.4148  

ICE-B10 181 5.0289 0.0000                    2.0861  71% 

HEV-B10 119 3.2993 0.0000                    1.3686  46% 

PHEV-B10 79 1.5445 6.5234                    3.0804  104% 

Diesel B20 
(B20)                  0.6022  

ICE-B20 181 5.0150 0.0000                    3.0202  102% 

HEV-B20 119 3.2902 0.0000                    1.9815  67% 

PHEV-B20 79 1.5403 6.5054                    3.3606  114% 

LPG  
(Mix -Gas Plan 
2016) 

                 0.7300  ICE-LPG 295 11.0676 0.0000                    8.0791  274% 

CNG  
(Mix -Gas Plan 
2016) 

                 0.7097  ICE-CNG 295 6.2512 0.0000                    4.4362  150% 

Electricity 
(Mix PDP 2018 
Rev1) 

                 0.3740  BEV 57 0.0000 15.8393                    5.9239  201% 

Hydrogen                  1.6959  FCEV 106 0.0000 0.8813                    1.4946  51% 

 

6.1.2 กรณีพลังงานไฟฟnา 
การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของการใชeพลังงานเชื้อเพลิงในชlวง WtT มักไมlคlอยไดeรับความสนใจ

เทlาการปลดปลlอยในชlวงการเผาพลาญเชื้อเพลิงจากการขับเคลื่อนยานยนต.หรือในชlวงการใชeงาน (Use 

Phase) ท้ังท่ีการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวงการผลิตเช้ือเพลิงก็มีความสำคัญมากพอท่ีอาจจะสlงกระทบ

ถึงภาพรวมการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงานไดe (Andersson & Börjesson, 2021) 

โดยเฉพาะอยlางยิ่งในกรณีการผลิตกระแสไฟฟnา ซ่ึงมีที่มาของแหลlงพลังงานหลากหลาย ทั้งจากแหลlงพลังงาน

เช้ือเพลิงฟอสซิล และแหลlงพลังงานหมุนเวียน 

ดังเชlนจากผลการศึกษาเมื่อพิจารณาเฉพาะในชlวง WtT พบวlา ตlอการใหeพลังงานหนึ่งกิโลจูลเทlากัน 

การผลิตกระแสไฟฟnาเปmนประเภทการผลิตพลังงานเพื่อการขนสlงที่ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกมากที่สุดถึง 

103.89 กรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา หรือสูงกวlาในกรณีของการผลิตน้ำมันเบนซินออกเทน 95 (E0) ถึง

กวlา 7 เทlา (ตารางที่ 2) และแมeนจะเปรียบเทียบกันในหนlวยตlอระยะทางการขับเคลื่อน 100 กิโลเมตร การ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT ของยานยนต.แบตเตอรี ่ไฟฟnา (BEV) ก็สูงถึง 5.92 กิโลกรัม
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คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา หรือสูงกวlาของเคลื่อนยนต.สันดาปภายในที่ใชeน้ำมันเบนซินออกเทน 95 (ICE-

E0) ถึงกวlาสองเทlา (Error! Reference source not found.) 

ทั้งนี้ สาเหตุสำคัญสืบเนื่องจากศักยภาพดeานสิ่งแวดลeอมของพลังงานไฟฟnานั้นขึ้นกับแหลlงที่มาของ

การผลิตกระแสไฟฟnา (Gustafsson, Svensson, Eklund, & Fredriksson Möller, 2021) โดยในกรณีของ

แหลlงที่มาของการผลิตไฟฟnาในไทยนั้น พึ่งพาแหลlงวัตถุดิบพลังงานจากผลิตภัณฑ.ฟอสซิลเปmนหลัก ซึ่งมี

ผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมอยlางมากเมื่อเปรียบเทียบกับวัตถุดิบพลังงานหมุนเวียน จากผลการศึกษาพบวlา 

แหลlงพลังงานที่ใชeในกระบวนการผลิตกระแสไฟฟnาในไทย เรียงลำดับจากการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจาก

มากไปนeอย ไดeแกl แหลlงพลังงานฟอสซิล ดังนี้ ถlานหิน/ลิกไนท., น้ำมันดีเซล/น้ำมันเตา และแกoสธรรมชาติ 

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในกระบวนการผลิตไฟฟnาปริมาณ 1.3529 – 1.2897, 0.9532 และ 0.5691 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอกิโลวัตต.ช่ัวโมง ตามลำดับ รองลงมาเปmนกลุlมพลังงานหมุนเวียน ไดeแกl 

พลังงานน้ำ, พลังงานแสงอาทิตย., พลังงานชีวมวล และพลังงานลม  ซึ่งปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกปริมาณ 

0.0651, 0.0566 0.0534 และ 0.0153 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอกิโลวัตต.ชั่วโมง ตามลำดับ 

(แผนภาพที่ 7) เปmนที่นlาสังเกตวlา แมeกระท่ังแกoสธรรมชาติ ซึ่งหลายประเทศในป�จจุบันใชeเปmนแหลlงพลังงาน

ในชlวงเปลี่ยนผlาน (Transition Fuel) จากถlานหินไปสูlพลังงานหมุนเวียนในกระบวนการผลิตกระแสไฟฟnา ก็

ยังปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสูงกวlาการใชeแหลlงพลังงานหมุนเวียนทุกตัวในกรณีศึกษาน้ีมากกวlา 8.7 เทlา 

 

 
แผนภาพท่ี 7 ปริมาณการปลดปล=อย GHGs จากการผลิตกระแสไฟฟJาของแหล=งพลังงานต=างๆ (kgCO2/kWh) 

อยlางมิพักตeองสงสัย แหลlงวัตถุดิบเพื่อการผลิตกระแสไฟฟnาสำหรับประจุพลังงานยานยนต.ไฟฟnา 

(EVs) มีความสำคัญอยlางยิ่งยวดตlอภาพรวมศักยภาพดeานสิ่งแวดลeอมของการขนสlงดeวยยานยนต.ไฟฟnา (EVs) 

1.3529 
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ปริมาณ GHGs จากการผลิตกระแสไฟฟ5าของแหล:งพลังงานต:างๆ (kgCO2/kWh)
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ในไทย ดังนั้น ประเทศไทยควรเรlงลงทุนเพื่อเพิ่มสัดสlวนไฟฟnาที่ผลิตจากพลังงานหมุนเวียน เพื่อลดความเสี่ยง

ทั้งดeานอุปทานและดeานราคา ทั้งนี้ควรใหeความสำคัญกับการลงทุนในกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานที่ไมl

ปลlอยแกoสเรือนกระจกเพื่อลดคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission 

factor) ควบคูlไปกับการลงทุนในระบบสlงจำหนlายและจัดการไฟฟnาและสนับสนุนมาตรการเพิ่มประสิทธิภาพ

การใชeพลังงานในทุกภาคสlวน 

 

6.1.2 กรณีเช้ือเพลิงชีวภาพ 
ระดับความเขeมขeนของเชื้อเพลิงชีวภาพ (E100 และ B100) มีผลตlอปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือน

กระจกในชlวง WtT ของผลิตภัณฑ.เชื้อเพลิงชีวภาพผสม เชlน E85 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT 

มากกวlา E20, E10 และ E0 ตามลำดับ กลlาวคือ สัดสlวนของเช้ือเพลิงชีวภาพเอทานอล (E100) ในการผสมกับ

น้ำมันเบนซิน (E0) เปmนน้ำมันแกoสโซฮอลความเขeมขันระดับตlางๆจะแปรผันตามกับปริมาณการปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจกในชlวง WtT กลlาวคือ น้ำมันแกoสโซฮอล E85 ซึ่งมีความเขeมขeนของเอทานอล (E100) มากกวlา

น้ำมันแกoสโซฮอล E20, E10 และน้ำมันเบนซิน (E0) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT (0.6431 

kgCO2/litre) มากกวlาการปลดปลlอยฯ ของน้ำมันแกoสโซฮอล E20 (0.4817 kgCO2/litre), E10 (0.4569 

kgCO2/litre) และน้ำมันเบนซิน (E0) (0.4321 kgCO2/litre) ตามลำดับ ในทำนองเดียวกัน B20 ปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกในชlวง WtT มากกวlา B10, B7 และ B0 ตามลำดับ (ตารางท่ี 2)  

 

6.2 ผลการปลดปลzอยแก{สเรือนกระจกในชzวง TtW ของเช้ือเพลิงประเภทตzางๆในภาคการขนสzงไทย  

6.2.1 ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW เชิงเปรียบเทียบ (Comparing of TTW GHG 

Results)  

ผลการคำนวณปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ในชlวง TtW ของเช้ือเพลิงประเภท

ตlางๆ ในภาคการขนสlงไทย เรียงลำดับจากมากไปนeอย ในหนlวยกิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 

กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ดังแสดงใน แผนภาพท่ี 8 และ ตารางท่ี 4 ดังน้ี  
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แผนภาพท่ี 8 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆ ในช=วงจากถังเช้ือเพลิงสู=การ

ขับเคล่ือน (TtW) หน=วย: กิโลกรัมคารNบอนไดออกไซดNเทียบเท=าต=อ 100 กิโลเมตร 

แกoสธรรมชาติอัดสำหรับเคร่ืองยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG): 20.9919, แกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับ

เครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG): 18.6960, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน 

(ICE-E0) 14.9750, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E10): 13.9281, น้ำมันแกoสโซ

ฮอล E20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E20) 12.8101, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเม่ียม สำหรับ

ยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B7): 12.7257, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B10): 

12.3557, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B20): 11.0389, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 

95 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E0): 9.8247, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E10): 

9.1379, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E20): 8.4044, น้ำมันไบโอไบโอดีเซล B7 และ 

B7 พรีเม่ียม สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B7): 8.3490, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-

B10): 8.1063, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B20): 7.2424, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 

95 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E0): 4.5993, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอิน

ไฮบริด (PHEV-E10): 4.2777, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E20): 3.9344, 

น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเม่ียม สำหรับยานยนต.ปล๊ักอินไฮบริด (PHEV-B7):  3.9085, น้ำมันไบโอดีเซล 

B10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B10): 3.7948, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอิน

ไฮบริด (PHEV-B20): 3.3904, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-E85): 3.1576, 

น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85): 2.0716, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.
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ปริมาณการปลดปล*อยก-าซเรือนกระจก (GHGs) ในช*วงจากถังเชื้อเพลิงสู*การขับเคลื่อน (TtW) ของเชื้อเพลิงประเภทต*างๆ ในภาคการขนส*งไทย 
หน*วย: กิโลกรัมคารSบอนไดออกไซดSเทียบเท*าต*อ 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) 
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ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E85): 0.9698, และพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV) และ

พลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานเซลล.เชื้อเพลิง (FCEV): 0.0000 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.

เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ 

ตารางท่ี 4 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆ  

ในช=วงจากถังเช้ือเพลิงสู=การขับเคล่ือน (TtW) 

Energy Carriers 
in Tanks 

TTW 

  Technology   

Fuel  
Consumption 

Electricity  
Consumption 

  TTW   

  kgCO2/litre,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg     kgCO2/100 km   

  Compared 
with  

ICE (Gasoline 
95)   

litre/100km, 
kg/100km 

kWh/100km 

Gasoline 95  
(E0)  

                   
2.1909  

ICE-E0 6.8350 0.0000                  14.9750  100% 

HEV-E0 4.4843 0.0000                    9.8247  66% 

PHEV-E0 2.0992 7.7596                    4.5993  31% 

Gasohol 91,95  
(E10) 

                   
1.9728  

ICE-E10 7.0602 0.0000                  13.9281  93% 

HEV-E10 4.6320 0.0000                    9.1379  61% 

PHEV-E10 2.1684 7.7596                    4.2777  29% 

Gasohol E20 
(E20) 

                   
1.7546  

ICE-E20 7.3008 0.0000                  12.8101  86% 

HEV-E20 4.7898 0.0000                    8.4044  56% 

PHEV-E20 2.2423 7.7596                    3.9344  26% 

Gasohol E85 
(E85) 

                   
0.3367  

ICE-E85 9.3777 0.0000                    3.1576  21% 

HEV-E85 6.1525 0.0000                    2.0716  14% 

PHEV-E85 2.8802 7.7596                    0.9698  6% 

Diesel B7, B7 
premium 
(B7) 

                   
2.5337  

ICE-B7 5.0227 0.0000                  12.7257  85% 

HEV-B7 3.2952 0.0000                    8.3490  56% 

PHEV-B7 1.5426 6.5398                    3.9085  26% 

Diesel 
(B10) 

                   
2.4569  

ICE-B10 5.0289 0.0000                  12.3557  83% 

HEV-B10 3.2993 0.0000                    8.1063  54% 

PHEV-B10 1.5445 6.5234                    3.7948  25% 

Diesel B20 
(B20) 

                   
2.2012  

ICE-B20 5.0150 0.0000                  11.0389  74% 

HEV-B20 3.2902 0.0000                    7.2424  48% 

PHEV-B20 1.5403 6.5054                    3.3904  23% 

LPG  
(Mix -Gas Plan 
2016) 

                   
1.6893  ICE-LPG 11.0676 0.0000                  18.6960  125% 

 

 
CNG  
(Mix -Gas Plan 
2016) 

                   
3.3580  ICE-CNG 6.2512 0.0000                  20.9919  140% 

 

 

 
Electricity 
(Mix PDP 2018 
Rev1) 

0.0000 BEV 0.0000 15.8393 0.0000 0% 
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Energy Carriers 
in Tanks 

TTW 

  Technology   

Fuel  
Consumption 

Electricity  
Consumption 

  TTW   

  kgCO2/litre,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg     kgCO2/100 km   

  Compared 
with  

ICE (Gasoline 
95)   

litre/100km, 
kg/100km kWh/100km 

Hydrogen 0.0000 FCEV 0.0000 0.8813 0.0000 0%  

 

6.2.2 กรณีเช้ือเพลิงชีวภาพ 
พิจารณาเปรียบเทียบกรณีเชื้อเพลิงฟอสซิลและเชื้อเพลิงชีวภาพ ระหวlางน้ำมันเชื้อเพลิงสำหรับ

เครื่องยนต.เบนซิน กับน้ำมันเชื้อเพลิงสำหรับเครื่องยนต.ดีเซล ในประเด็นความสิ้นเปลืองพลังงาน พบวlา ใน

ยานยนต.ขนาดเดียวกัน น้ำมันเชื้อเพลิงในกลุlมสำหรับเครื่องยนต.ดีเซลมีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง

ตlอการขับเคล่ือนระยะ 100 กิโลเมตร ต่ำกวlาน้ำมันเช้ือเพลิงในกลุlมน้ำมันเบนซิน  

โดยเชื้อเพลิงในกลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.ดีเซล ในที่น้ีไดeแกl น้ำมันไบโอดีเซล  B7 & B7 พรีเมี่ยม, B10 

และ B20 ใชeเชื้อเพลิงปริมาณประมาณ 5, 3.3 และ 1.5 ลิตร สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE), ยานยนต.

ไฮบริด และยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด ตามลำดับ ตlอการขับเคลื่อนบนถนน 100 กิโลเมตร ในขณะท่ีเชื้อเพลิงใน

กลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.เบนซิน ซึ่งไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 และน้ำมันแกoสโซฮอล E10 E20 และ E85 

ใชeเชื้อเพลิงปริมาณประมาณ 7 - 9, 4.5 - 6 และ 2.2 - 3 ลิตรสำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE), ยานยนต.

ไฮบริด และยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด ตามลำดับ ตlอการขับเคลื่อนบนถนน 100 กิโลเมตร (ตารางที่ 4) ทั้งน้ี 

การเพิ่มสัดสlวนของเชื้อเพลิงชีวภาพไบโอเอทานอล E100 และไบโอดีเซล B100 ลงในเนื้อน้ำมันฟอสซิล

เบนซิน E0 และดีเซล B0 มีผลทำใหeอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานของน้ำมันแกoสโซฮอล และน้ำมันไบโอดีเซล

เพ่ิมข้ึน ตามลำดับ  

นอกจากนี้ ในประเด็นของการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW นั้น พบวlา ในยานยนต.ขนาด

และเทคโนโลยียานยนต.เดียวกัน น้ำมันเชื้อเพลิงสำหรับเครื่องยนต.ดีเซลก็มีอัตราการปลดปลlอยแกoสเรือน

กระจกตlอการขับเคล่ือนระยะ 100 กิโลเมตร ต่ำกวlาน้ำมันเช้ือเพลิงสำหรับเคร่ืองยนต.เบนซิน 

โดยในกรณียานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ขนาดเดียวกัน เชื้อเพลิงในกลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.ดีเซล 

ไดeแกl น้ำมันไบโอดีเซล B7 & B7 พรีเมี ่ยม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกประมาณ 12.73, 

12.36 และ 11.04 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะที่เชื้อเพลิงใน

กลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.เบนซิน ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 และน้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ E85 

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกประมาณ 14.98, 13.93, 12.81 และ 3.16 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlา

ตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ (ตารางท่ี 4) 

ในยานยนต.ไฮบริดขนาดเดียวกัน เชื้อเพลิงในกลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.ดีเซล ไดeแกl น้ำมันไบโอดีเซล B7 

& B7 พรีเมี ่ยม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเร ือนกระจกประมาณ 8.35, 8.11 และ 7.24 กิโลกรัม



 

โครงการศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของการใช@พลังงานไปสูHภาคขนสHง และการคำนวณเปรียบเทียบรอยเท@าคารRบอน (Carbon footprint)  

ในการใช@เช้ือเพลิงฟอสซิล เช้ือเพลิงยานยนตRไฟฟ̂า (EV) และเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) 

30 

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะท่ีเช้ือเพลิงในกลุlมท่ีใชeกับเคร่ืองยนต.เบนซิน 

ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 และ น้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ E85 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก

ประมาณ 9.82, 9.14, 8.40 และ 2.07 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ 

(ตารางท่ี 4) 

ในทำนองเดียวกัน ในยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริดขนาดเดียวกัน เชื้อเพลิงในกลุlมที่ใชeกับเครื่องยนต.ดีเซล 

ไดeแกl น้ำมันไบโอดีเซล B7 & B7 พรีเมี่ยม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกประมาณ 3.91, 3.79 

และ 3.39 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะที่เชื้อเพลิงในกลุlมที่ใชe

กับเครื่องยนต.เบนซิน ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 และน้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ E85 ปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกประมาณ 4.60, 4.28, 3.93 และ 0.97 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 

กิโลเมตร ตามลำดับ (ตารางท่ี 4) 

อยlางไรก็ตาม แมeผลการศึกษาจะพบวlา ยานยนต.ดีเซลมีอัตราการสิ ้นเปลืองพลังงานและการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก ในชlวง TtW ต่ำกวlายานยนต.เบนซิน ในกรณีเฉพาะท่ีขนาดและเทคโนโลยียาน

ยนต.เดียวกัน แตlในทางปฏิบัติในกรณีของภาคการขนสlงไทยแลeว ยานยนต.ดีเซลมักเปmนกลุlมยานยนต.ขนาด

ใหญlกวlายานยนต.เบนซิน เชlน รถกระบะ เปmนตeน ดังนั ้น การบริโภคน้ำมันเชื ้อเพลิงโดยเฉลี ่ยและการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW ของยานยนต.ดีเซลทั่วไปในประเทศไทยจึงมักสูงกวlายานยนต.ท่ีใชe

น้ำมันเบนซิน  

เปmนที่นlาสังเกตวlา แมeความเขeมขeนของเชื้อเพลิงชีวภาพในสlวนผสมของน้ำมันเชื้อเพลิงแกoสโซฮอล

และไบโอดีเซลจะแปรผันตามอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานที่ใชeในการขับเคลื่อนยานยนต.ดังกลlาวขeางตeน 

อยlางไรก็ตาม ความเขeมขeนของเชื้อเพลิงชีวภาพแปรผกผันกับปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง 

TtW กลlาวคือ แมeน้ำมันแกoสโซฮอล E85 จะมีอัตราการส้ินเปลืองพลังงานสูงกวlา E20, E10 และ E0 ตามลำดับ

แลeว แตlในดeานความเปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอม แกoสโซฮอล E85 กลับปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW 

(0.3367 kgCO2/litre) ต่ำกวlาการปลดปลlอยฯ ของน้ำมันแกoสโซฮอล E20 (1.7546 kgCO2/litre), E10 

(1.9728 kgCO2/litre) และน้ำมันเบนซิน (E0) (2.1909 kgCO2/litre) ตามลำดับ   

  

6.2.3 กรณีพลังงานไฟฟnา 

เนื่องจากการทำงานของมอเตอร.ไฟฟnาไมlเกิดการสันดาป ทำใหeยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี 

(BEV)  และยานยนต.ไฟฟnาพลังงานเซลล.เชื้อเพลิง (FCEV) ไมlปลlอยไอเสีย ดังนั้น จึงมีปริมาณการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกในชlวง TtW เปmนศูนย. อยlางไรก็ตาม ในกรณีของยานยนต.ไฮบริดและยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด 

แมeการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการใชeพลังงานไฟฟnาและมอเตอร.ไฟฟnาในชlวง TtW จะเปmนศูนย. แตlยังมี

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากกระบวนการเผาไหมeเชื้อเพลิงฟอสซิลและเชื้อเพลิงชีวภาพในสlวนของการ

ขับเคล่ือนเคร่ืองยนต.สันดาปภายในในชlวง TtW ซ่ึงไดeกลlาวแลeวขeางตeน 
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6.2.4 แกoสเช้ือเพลิง CNG และ LPG 

จากผลการศึกษาพบวlา ยานยนต.ที่ใชeแกoสเชื้อเพลิง CNG และ LPG เปmนกลุlมที่มีอัตราการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกในชlวง TtW สูงกวlายานยนต.กลุlมอื่นๆ โดยเฉลี่ย โดยแกoสธรรมชาติอัดสำหรับเครื่องยนต.

สันดาปภายใน (ICE-CNG) และแกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG) ปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกในชlวง TtW ปริมาณ 20.9919 และ 18.6960 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอการ

ขับเคลื่อน 100 กิโลเมตร ตามลำดับ กลlาวคือสูงกวlาการปลดปลlอยฯของน้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับ

ยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0) รeอยละ 40 และ 25 ตามลำดับ ทั้งนี้เนื่องจากแกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) มี

การส้ินเปลืองเช้ือเพลิงสูง ในขณะท่ีการใชeงานแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ในภาคการขนสlง หรือเคร่ืองยนต. CNG 

ปลดปลlอยแกoสมีเทน (CH4) ออกมาสูงกวlาเครื่องยนต.สันดาปภายในประเภทอื่นๆ กอปรกับแกoสมีเทน (CH4) 

สlงผลกระทบตlอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสูงกวlาแกoสคาร.บอนไดออกไซด.ถึง 25 เทlา ดังนั้นจึงสlงผลใหe

แกoสธรรมชาติอัดสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW ดังเชlน

ในผลการศึกษา 

 

6.3 ผลการปลดปลzอยแก{สเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ของเชื้อเพลิงประเภทตzางๆในภาคการ

ขนสzงไทย  

6.3.1 ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงานเชิงเปรียบเทียบ (Comparing of 

WTW GHG Results) 

ผลการคำนวณปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) ตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ของ

เชื้อเพลิงประเภทตlางๆ ในภาคการขนสlงไทย เรียงลำดับจากมากไปนeอย ในหนlวยกิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.

เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ดังแสดงใน แผนภาพท่ี 9 และ ตารางท่ี 5 ดังน้ี 
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แผนภาพที่ 9 ปริมาณการปลดปล6อยแก$สเรือนกระจก (GHGs) ตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ของเชื้อเพลิงประเภทต6างๆ  

ในภาคการขนส6งไทย (หน6วย: กิโลกรัมคารHบอนไดออกไซดHเทียบเท6าต6อ 100 กิโลเมตร: kgCO2eq/100km) 

 

แกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG): 26.7751, แกoสธรรมชาติอัดสำหรับ

เครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG): 25.4281, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน 

(ICE-E0): 17.9284, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E10): 17.1540, น้ำมันแกoส

โซฮอล E20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E20): 16.3271, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี่ยม 

สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B7): 14.5924, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน 

(ICE-B10): 14.4418, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B20): 14.0592, น้ำมัน

เบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E0): 11.7624, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.

ไฮบริด (HEV-E10): 11.2543, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E20): 10.7118, น้ำมันไบ

โอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี่ยม สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B7): 9.5737, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยาน

ยนต.ไฮบริด (HEV-B10): 9.4749, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B20): 9.2239, น้ำมัน

แกoสโซฮอล E85 สำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-E85): 9.188, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยาน

ยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E0): 8.4085, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-

E10): 8.1706, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E20): 7.9167, น้ำมันไบโอ

ดีเซล B7 และ B7 พรีเมี ่ยม สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B7): 6.9277, น้ำมันไบโอดีเซล B10 

สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B10): 6.8753, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด 

(PHEV-B20): 6.7510, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85): 6.0281, พลังงานไฟฟnา

สำหรับยานยนต.ไฟฟnา (BEV-Electricity): 5.9239, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด 
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(PHEV-E85): 5.7241 และพลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เชื ้อเพลิง (FCEV-Hydrogen): 1.4946 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ตามลำดับ 

ตารางท่ี 5 ปริมาณการปลดปล=อยแกSสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW)  

ของเช้ือเพลิงประเภทต=างๆในภาคการขนส=งไทย  

Energy 
Carriers Materials 

Energy Carrier  
Pathways 

  WTT   

  

  WTT     TTW     WTW   

    
Technology   

  WTT     TTW     WTW   

  gCO2/liter, 
kgCO2/kWh,  

kgCO2/kg   

  kgCO2/liter,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg   
kgCO2/100 km 

   
Compared 

with  
ICE (E0)    

Gasoline 95  
(E0)  

Crude Oil   E0 (Refining)                     
0.4321  

  

  0.4321  2.1909  2.6230  

  

ICE-E0 
  

2.9534  
  

14.9750  
  
17.9284  100% 

HEV-E0 
  

1.9376  
    

9.8247  
  
11.7624  66% 

PHEV-E0 
  

3.8092  
    

4.5993  
    
8.4085  47% 

Gasohol 
91,95  
(E10) 

Molasses 

  E100   

  
0.3900  

  
E100  
(Mix)   

                  
0.6803  

  0.4569  1.9728  2.4297  

ICE-E10 
  

3.2259  
  

13.9281  
  
17.1540  96% 

HEV-E10 
  

2.1165  
    

9.1379  
  
11.2543  63% 

PHEV-E10 
  

3.8929  
    

4.2777  
    
8.1706  46% 

Gasohol E20 
(E20) 

Sugarcane   
0.6463  

  0.4817  1.7546  2.2364  

ICE-E20 
  

3.5171  
  

12.8101  
  
16.3271  91% 

HEV-E20 
  

2.3075  
    

8.4044  
  
10.7118  60% 

PHEV-E20 
  

3.9823  
    

3.9344  
    
7.9167  44% 

Gasohol E85 
(E85) Cassava 

  
1.4000    0.6431  

  
0.3367  

  
0.9798  

ICE-E85 
  

6.0305  
    

3.1576  
    
9.1881  51% 

HEV-E85 
  

3.9565  
    

2.0716  
    
6.0281  34% 

PHEV-E85 
  

4.7543  
    

0.9698  
    
5.7241  32% 

Diesel B7, 
premium 
(B7) 

Palm 

  B100  
(FAME)   

  
1.7096  

  
B100 
(Mix)   

                  
1.7601  

  0.3717  2.5337  2.9053  

ICE-B7 
  

1.8667  
  

12.7257  
  
14.5924  81% 

HEV-B7 
  

1.2247  
    

8.3490  
    
9.5737  53% 

PHEV-B7 
  

3.0192  
    

3.9085  
    
6.9277  39% 

Diesel 
(B10) 

  0.4148    
2.4569  

  
2.8717  

ICE-B10 
  

2.0861  
  

12.3557  
  
14.4418  81% 

  B100  
(HVO)   

  
2.1451  

HEV-B10 
  

1.3686  
    

8.1063  
    
9.4749  53% 

PHEV-B10 
  

3.0804  
    

3.7948  
    
6.8753  38% 

Diesel B20 
(B20)   0.6022  2.2012  2.8034  

ICE-B20 
  

3.0202  
  

11.0389  
  
14.0592  78% 

HEV-B20 
  

1.9815  
    

7.2424  
    
9.2239  51% 

PHEV-B20 
  

3.3606  
    

3.3904  
    
6.7510  38% 

LPG  
(Mix -Gas 
Plan 2016) 

LPG 

  LPG (Refining)   
                  

0.3739  

  0.7300  1.6893  2.4192  ICE-LPG   
8.0791  

  
18.6960  

  
26.7751  149%   LPG (Separating)                     

0.8790  

  LPG (Import)   
                  

0.6772  

CNG  
(Mix -Gas 
Plan 2016) 

LNG 
  CNG (Separating)                     

0.8275  
  0.7097  3.3580  4.0677  ICE-CNG 4.4362  20.9919  25.4281  142% 

  CNG (Myanmar)   
                  

0.2874  
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Energy 
Carriers Materials 

Energy Carrier  
Pathways 

  WTT   

  

  WTT     TTW     WTW   

    
Technology   

  WTT     TTW     WTW   

  gCO2/liter, 
kgCO2/kWh,  

kgCO2/kg   

  kgCO2/liter,  
kgCO2/kWh,  

 kgCO2/kg   
kgCO2/100 km 

   
Compared 

with  
ICE (E0)    

  CNG (Import)                     
0.6639  

Electricity 
(Mix -PDP 
2018 Rev1) 

Coal 

  Electricity 
(Power generation)   

                  
1.3529  

  0.3740  0.0000 0.3740  BEV 5.9239  0.0000 5.9239 33% 

Lignite 
                  

1.2897  

LNG 
                  

0.5691  

Fuel/Diesel 
                  

0.9532  

Biomass 
                  

0.0534  

Hydro 
                  

0.0651  

Solar 
                  

0.0566  

Wind 
                  

0.0153  

Hydrogen LNG/Coal   Blue H2  
(Reforming with CCS)   

                  
1.6959  

  1.6959  0.0000 1.6959  FCEV 1.4946  0.0000 1.4946 8% 

 
6.3.2 เช้ือเพลิงฟอสซิล vs เช้ือเพลิงชีวภาพ 

เมื่อพิจารณาภาพรวมการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกกรณีเชื้อเพลิงชีวภาพ ทั้งเชื้อเพลิงไบโอเอทา

นอล (E100)10 และไบโอดีเซล (B100)11 แลeว การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสlวนใหญlจะถูกปลlอยออกมา

ในชlวง WtT กลlาวคือ การปลดปลlอยฯในชlวง WtT โดยเฉลี่ยตlอลิตร จะนeอยกวlาการปลดปลlอยฯในชlวง TtW  

หรือการปลดปลlอยฯในชlวง WtT เปmนสlวนใหญlเมื่อเปรียบเทียบกับภาพรวมการปลดปลlอยตลอดวงจรวัฏจักร

ชีวิตเช้ือเพลิง (WtW) ของเช้ือเพลิงชีวภาพ 

ในทางกลับกัน เชื้อเพลิงฟอสซิลจากกระบวนการกลั่นน้ำมันป�โตรเลียมทั่วไป (E012, B013, LPG14 

และ CNG15) การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสlวนใหญlจะถูกปลlอยออกมาในชlวง TtW กลlาวคือ การ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT โดยเฉลี่ยตlอลิตรหรือกิโลกรัม นeอยกวlาในในชlวง TtW หรือเปmนสlวน

นeอยเม่ือเปรียบเทียบกับภาพรวมการปลดปลlอยตลอดวงจรวัฏจักรชีวิตเช้ือเพลิง (WtW) ฟอสซิล 

อยlางไรก็ตาม โดยภาพรวมตลอดวงจรวัฏจักรชีวิตเชื้อเพลิง (WtW) เชื้อเพลิงชีวภาพปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจกต่ำกวlาเชื้อเพลิงฟอสซิล หรือเชื้อเพลิงชีวภาพมีศักยภาพในการอนุรักษ.สิ ่งแวดลeอมมากกวlา

เช้ือเพลิงฟอสซิล  

 
10 WtT of E100 = 0.6803, TtW of E100 = 0.0095, WtW of E100 = 0.6898 kgCo2eq/litre 
11 WtT of B100FAME = 1.7096, WtT of B100HVO = 2.1451, TtW of B100 = 0.1550, WtW of B100FAME = 1.8646, WtW of B100HVO = 2.3001 kgCo2eq/litre 
12 WtT of E0 = 0.4321, TtW of E0 = 2.1909, WtW of E0 = 2.6230 kgCo2eq/litre 
13 WtT of B0 = 0.2709, TtW of B0 = 2.7127, WtW of B0 = 2.9836 kgCo2eq/litre 
14 WtT of LPG = 0.7300, TtW of LPG = 1.6893, WtW of LPG = 2.4192 kgCo2eq/kg 
15 WtT of CNG = 0.7097, TtW of LPG = 3.3580, WtW of LPG = 4.0677 kgCo2eq/kg 
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6.3.3 เช้ือเพลิงชีวภาพผสม  

ในกรณียานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ขนาดเดียวกัน เช้ือเพลิงสำหรับเคร่ืองยนต.ดีเซล ไดeแกl น้ำมันไบ

โอดีเซล B7 & B7 พรีเม่ียม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 

14.5924, 14.4418 และ 14.0592 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะ

ท่ีเช้ือเพลิงสำหรับเร่ืองยนต.เบนซิน ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 (E0), น้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ 

E85 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 17.9284, 17.1540, 16.3271 และ 9.1881 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร (ตารางท่ี 5) 

ในกรณียานยนต.ไฮบริด (HEV) ขนาดเดียวกัน เชื้อเพลิงสำหรับยานยนต.ดีเซล ไดeแกl น้ำมันไบโอดีเซล  

B7 & B7 พรีเมี่ยม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 9.5737, 

9.4749 และ 9.2239 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะท่ีเชื้อเพลิง

สำหรับเรื ่องยนต.เบนซิน ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 (E0), น้ำมันแกoสโซฮอล E10, E20 และ E85 

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 11.7624, 11.2543, 10.7118 และ 6.0281 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ (ตารางท่ี 5) 

ในยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ขนาดเดียวกัน เชื้อเพลิงสำหรับยานยนต.ดีเซล ไดeแกl น้ำมันไบโอ

ดีเซล B7 & B7 พรีเมี ่ยม, B10 และ B20 ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 

6.9277, 6.8753 และ 6.7510 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ ในขณะท่ี

เช้ือเพลิงสำหรับเร่ืองยนต.เบนซิน ไดeแกl น้ำมันเบนซินออกเทน 95 (E0), น้ำมันแกoสโซฮอล E10 E20 และ E85 

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 8.4085, 8.1706, 7.9167 และ 5.7241 

กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร ตามลำดับ (ตารางท่ี 5) 

ทั้งนี้ สามารถสรุปไดeวlา นอกเหนือจากการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพที่มีศักยภาพในการลดผลกระทบตlอ

สิ่งแวดลeอมในภาคขนสlงแลeว เทคโนโลยียานยนต.ทางเลือกก็สามารถมีสlวนในการสรeางอนิสงค.ในดeานการลด

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกไดeอีกทางหน่ึง กลlาวคือสัดสlวนของเช้ือเพลิงชีวภาพ (ไบโอดีเซล B100  และไบ

โอเอทานอล E100) ท่ีผสมในเช้ือเพลิงฟอสซิล (ดีเซล B0 และเบนซิน E0) แปรผกผันกับปริมาณการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ดังผลการศึกษาขeางตeนพบวlา การปลดปลlอยฯ ของ B20 ต่ำกวlา 

B10 และ B7 ตามลำดับ ในขณะท่ี การปลดปลlอยฯ ของ E85 ต่ำกวlา E20, E10 และ E0ตามลำดับ นอกจากน้ี 

เทคโนโลยียานยนต.ทางเลือก ไดeแกl ยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) มีศักยภาพในการชlวยลดการปลดปลlอย

แกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) พลังงานเชื้อเพลิง เนื่องจากเปmนเทคโนโลยีการขับเคลื่อนที่มี

ประสิทธิภาพการใชeพลังงานสูงกวlา ยานยนต.ไฮบริด (HEV) และยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ขนาดเดียวกัน 

ตามลำดับ 
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6.3.4 แกoสเช้ือเพลิง (CNG และ LPG) 

การใชeงานแกoสเชื้อเพลิงในภาคการขนสlงบนถนนนั้น ทั้งแกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื่องยนต.

สันดาปภายใน (ICE-LPG) และแกoสธรรมชาติอัดสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG) ปลดปลlอยแกoส

เรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) สูงกวlาเช้ือเพลิงทุกประเภทโดยเปรียบเทียบภายใตeการศึกษาน้ี  

โดยแกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG) และแกoสธรรมชาติอัดสำหรับ

เครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกปริมาณ 26.7751 และ 25.4281 กิโลกรัม

คาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอการขับเคลื่อน 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ตามลำดับ (ตารางที่ 5) 

หรือสูงกวlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ของการใชeน้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 

สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0) สูงกวlาถึงรeอยละ 49 และ 42 ตามลำดับ (ตารางท่ี 5) 

ทั ้งนี ้ สาเหตุสำคัญสlวนหนึ่งมาจากการทำงานของเครื ่องยนต.ที ่ใชeแกoสเชื ้อเพลิงนั ้นมีอัตราการ

สิ ้นเปลืองพลังงาน (295 MJ/100km) สูงกวlาเครื ่องยนต.สันดาปภายในที ่ใชeเชื ้อเพลิงเหลวทั ่วไป (215 

MJ/100km) นอกจากนี ้ แกoสป�โตรเลียมเหลว (LPG) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT (0.73 

kgCO2eq/kg) สูงกวlาน้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 (0.4321 kgCO2eq/litre), มีอัตราการใหeพลังงานตlอหนlวย 

(26.62 เมกะจูลตlอกิโลกรัม: MJ/kg) ต่ำกวlาน้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 (31.48 เมกะจูลตlอลิตร: MJ/litre) 

และปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง TtW (18.696 kgCO2eq/100km) สูงกวlาการใชeน้ำมันเบนซิน ออก

เทน 95 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0) (14.975 kgCO2eq/100km)  

ในขณะที่ แกoสธรรมชาติอัด (CNG) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT (0.7097 kgCO2eq/kg) 

และในชlวง TtW (0.4321 kgCO2eq/litre และ 20.9919 kgCO2eq/100km) สูงกวlาการใชeน้ำมันเบนซิน ออก

เทน 95 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0) (14.975 kgCO2eq/100km) แมeจะมีอัตราการใหeพลังงาน

ตlอหนlวย (47.13 MJ/kg) สูงกวlาน้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 (31.48 MJ/litre) เนื่องจากการปลดปลlอยแกoส

มีเทน (CH4) มากกวlาเช้ือเพลิงชนิดอ่ืน  

 

6.3.5 พลังงานไฟฟnาจากแหลlงพลังงานตlางๆกับยานยนต.ปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (Zero Emission Vehicle: 

ZEV)  

ผลการศึกษายังชี้ใหeเห็นถึงประสิทธิภาพของยานยนต.ไฟฟnาที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ซ่ึง

ภายใตeการศึกษานี้ หมายรวมถึง ยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) และยานยนต.ไฟฟnาพลังงานเซลล.

เชื้อเพลิงจากพลังงานไฮโดรเจน (FCEV) ในการเปmนชlองทางการขนสlงที่ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกนeอยที่สุด

ในภาคขนสlงไทยภายใตeการศึกษาน้ี  
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อยlางไรก็ตาม การท่ีถูกขนานนามวlาเปmนยานยนต.ปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) เหตุเพราะยานยนต.

เหลlานี้ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกเปmนศูนย.เฉพาะในชlวง TtW ดังแสดงในผลการศึกษา หากแตlขั้นตอนการ

ผลิตพลังงานไฟฟnาและพลังงานไฮโดรเจนในชlวง WtT ยังคงมีการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก  

โดยในกรณีพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnา (BEV-Electricity) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง 

WtT และหมายรวมถึงตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ปริมาณ 5.9239 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 

100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ทั้งนี ้ จากผลการศึกษาจะพบขeอสังเกตสำคัญที่วlา กระบวนการผลิต

กระแสไฟฟnาของไทยยังมีศักยภาพในการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกและเปmนมิตรตlอสิ่งแวดลeอมไดe

เพิ่มขึ้นอีกดeวยการปรับเปลี่ยนแหลlงวัตถุดิบในการผลิตกระแสไฟฟnาจากแหลlงพลังงานฟอสซิล โดยเฉพาะ

อยlางย่ิง จากแกoสธรรมชาติและถlานหิน เปล่ียนเปmนแหลlงพลังงานหมุนเวียน 

ในขณะที่พลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เชื้อเพลิง (FCEV-Hydrogen) ปลดปลlอยฯในชlวง 

WtT และหมายรวมถึงตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ปริมาณ 1.4946 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 

100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) โดยปริมาณดังกลlาวทำใหeพลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.

เชื้อเพลิง (FCEV-Hydrogen) เปmนชlองทางการขนสlงที่ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกนeอยที่สุดอยlางโดดเดlน

ภายใตeการศึกษาน้ี (ตารางที่ 5) ทั้งนี้เพราะพลังงานไฮโดรเจนมีประสิทธิภาพการใหeพลังงานสูง (119.96 

MJ/kg) กอปรกับยานยนต.เซลล.เชื ้อเพลิงบริโภคพลังงานต่ำ (105.72 MJ/100 km) ในเวลาเดียวกัน ผล

การศึกษาน้ีสอดคลeองกับผลการศึกษาของ Bicer & Dincer (2018) อยlางไรก็ตาม พลังงานไฮโดรเจนสำหรับ

ภาคยานยนต.ยังคงอยูlในชlวงของการพัฒนา และยังคงมีขeอจำกัดอยูlอยlางนeอย 3 ประการ ไดeแกl พลังงาน

ไฮโดรเจนจัดเก็บและขนสlงไดeยาก การผลิตไฮโดรเจนใชeตeนทุนสูง โดยเฉาพะอยlาง ในกรณีพลังงานไฮโดรเจนสี

เขียวท่ีผลิตดeวยเชื้อเพลิงสะอาด (Green Hydrogen) และกระบวนปรับเปลี่ยนจากการใชeแหลlงพลังงานเดิม

ไปสูlการใชeพลังงานไฮโดรเจนตeองใชeเทคโนโลยีขั้นสูงเพื่อใหeไดeประสิทธิภาพและความปลอดภัยเทlาเดิม (Sarah 

Golden, 2020) 
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6.3.6 เช้ือเพลิงชีวภาพกับยานยนต.ไฟฟnาเช้ือเพลิงผสม  

นอกเหนือจากประสิทธิภาพของยานยนต.ไฟฟnาปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ที่มีประสิทธิภาพสูงใน

การลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlงไทย ผลการศึกษายังเป�ดเผยถึงโอกาสในการบูรณาการ

นวัตกรรมพลังงานเช้ือเพลิงเขeากับเทคโนโลยีการขนสlง ท่ีก็มีศักยภาพในการถูกนำเสนอเปmนทางเลือกในการลด

การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlงไทยไดeอยlางนlาสนใจ ในระดับใกลeเคียงกับการปลดปลlอยฯของ

พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) ท่ีประจุกระแสไฟฟnาดeวยสัดสlวน

ผสมแหลlงผลิตพลังงานไฟฟnา (Grid Energy Mix) ในป�จจุบันของไทย นั ่นคือ การบูรณาการการใชeงาน

เช้ือเพลิงชีวภาพผสม (E85 และ B20) เขeากับยานยนต.ไฟฟnาเช้ือเพลิงผสม (HEV และ PHEV) 

ดังแสดงในผลการศึกษา ขณะที ่พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-

Electricity) ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) 5.9239 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.

เทียบเทlาตlอ 100 กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) พลังงานประเภทอื่นๆที่ปลดปลlอยฯใกลeเคียง ไดeแกl น้ำมัน

แกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ปลั ๊กอินไฮบริด (PHEV-E85) ปลดปลlอยฯ 5.7241 kgCO2eq/100km 

(ตารางที่ 5) หรือต่ำกวlาการปลดปลlอยฯของพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-

Electricity) รeอยละ 3 รองลงมา ไดeแกl น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85; ปลดปลlอย 

6.0281 kgCO2eq/100km) และน้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B20; ปลด

ปลlอยฯ 6.7510 kgCO2eq/100km) ซ่ึงปลดปลlอยฯสูงกวlาการปลดปลlอยฯของพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.

ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) รeอยละ 2 และ 14 ตามลำดับ 
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7. ประโยชนSที่ได)รับจากการศึกษา (Contributions of the Study) 

 จากผลการศึกษาสามารถนำมาประยุกต.ใชeในการวิเคราะห.เพื ่อสังเคราะห.เปmนขeอเสนอแนะเชิง

นโยบายในประเด็นตlางๆ ที่เกี่ยวขeองกับมาตรการการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพทดแทนพลังงานฟอสซิล และการ

สนับสนุนการใชeยานยนต.ไฟฟnา (EV) ในภาคขนสlงไทยไดe ดังน้ี 

 

7.1 ความลักลั ่นของนโยบายภาครัฐไทยในการสzงเสริมการใช)เชื ้อเพลิงชีวภาพและยานยนตUไฟฟ�า 

(Biofuel vs ZEV) อาจสzงผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคมในวงกว)าง  

จากการท่ีคณะกรรมการนโยบายยานยนต.ไฟฟnาแหlงชาติ ไดeมีมติกำหนดเปnาหมายในการผลักดันยาน

ยนต.ไฟฟnาของไทยใหeเปmนฐานการผลิต รวมถึงการผลักดันใหeยานยนต.ที่ใชeในประเทศเปmนยานยนต.ที่ปลดปลlอย

มลพิษเปmนศูนย. (Zero Emission Vehicle: ZEV) ภายในป̀ พ.ศ. 2578 (แผน ZEV100%@2035) ปรับเปล่ียน

จากแผน 30@30 ซึ่งยlอมหมายรวมเฉพาะยานยนต.ที่ใชeไฟฟnาขับเคลื่อน 100% ไดeแกl ยานยนต.ไฟฟnาพลังงาน

แบตเตอร่ี (BEV) และยานยนต.เซลล.เช้ือเพลิง (FCEV) ดังกรณีภายใตeการศึกษาน้ี 

นโยบายการสนับสนุนยานยนต.ที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ดังกลlาวน้ี อาจเกิดความลักลั่นกับ

มาตรการการสlงเสริมการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพในภาคการขนสlง ซึ่งอาจกlอใหeเกิดความสับสนและขาดความ

เช่ือม่ันในนโยบายของรัฐบาลท่ีไมlชัดเจนและปรับเปล่ียนรวดเร็ว 

การเปลี่ยนผlานอุตสาหกรรมยานยนต.ไทยไปสูlการเปmนฐานการผลิตและการบริโภคยานยนต.ไฟฟnาท่ี

ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) จะสlงผลกระทบตlอฐานการผลิตเดิม ตั้งแตlแรงงานที่เกี่ยวขeองไปจนถึงหlวงโซl

อุปทานทั้งระบบ กระทบเกี่ยวพันเปmนวงกวeาง ทั้งผูeประกอบการและการจeางแรงงานจำนวนมาก โดยเฉพาะ

อยlางยิ่ง ผลกระทบกับเกษตรกรมันสำปะหลัง อeอย และปาล.ม ที่เปmนวัตถุดิบสำคัญในการผลิตน้ำมันไบโอเอทา

นอลและไบโอดีเซล (แผนภาพท่ี 10) 

ดังแสดงใน แผนภาพท่ี 10 การผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต.ไทยไปสูlการเปmนฐานการผลิตและบริโภค

ยานยนต.ที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) จะสlงผลกระทบในวัฏจักรชีวิตพลังงานในภาคขนสlงไทย เริ่มจาก

การยกเลิกผลิตและลดการใชeยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) และยานยนต.ไฟฟnาเชื ้อเพลิงผสม (HEV และ 

PHEV) ซึ่งจะเปmนผลใหeเกิดการลดการบริโภคเชื้อเพลิงฟอสซิล แกoสเชื้อเพลิง และเชื้อเพลิงชีวภาพ จนอาจ

นำไปสูlการยกเลิกการผลิตเชื้อเพลิงเหลlานี้ในระยะยาวในที่สุด ซึ่งยlอมกระทบตlออุตสาหกรรมกระบวนการ

ผลิตพลังงาน ไดeแกl กระบวนการกลั่นน้ำมันดิบ กระบวนการกลั่นและแยกแกoสเชื้อเพลิง และกระบวนการ

ปรับปรุงคุณภาพเชื้อเพลิงชีวภาพ จนในทeายที่สุดจะกระทบตlอผูeเกี่ยวขeองในการจัดหาวัตถุดิบ ไดeแกl ผูeจัดหา

และนำเขeาน้ำมันดิบ แกoสป�โตรเลียมเหลว และแกoสธรรมชาติเหลว โดยเฉพาะอยlางยิ่ง กระทบตlอเกษตรกร

ชาวไรlมันสำปะหลัง อeอย และปาล.ม ท่ีเปmนวัตถุดิบสำคัญในการผลิตเช้ือเพลิงชีวภาพ 
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แผนภาพที่ 10 องคFประกอบภายในวัฏจักรชีวิตพลังงานภาคขนสKงไทยที่จะไดAรับผลกระทบจากนโยบายการผลักดันไปสูKการ

เป�นฐานการผลิตและบริโภคยานยนตFทีป่ลดปลKอยมลพิษเป�นศูนยF (ZEV) 

 

แนวทางการสนับสนุนการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาและยานยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิง

ผสม (xEV) ดังแสดงใน แผนภาพที่ 11 อาจเปmนทางเลือกที่ชlวยจำกัดขอบเขตของผลกระทบดังกลlาวไดe อยlาง

นeอยชlวยลดผลกระทบในชlวงระยะเวลาของการเปลี่ยนผlานไปสูlการพัฒนาความพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐาน

และพลังงานไฟฟnาจากแหลlงพลังงานสะอาดซ่ึงจะกลlาวในประเด็นถัดไป  

 ดังแสดงใน แผนภาพที่ 11 ยานยนต.ไฟฟnาท่ีปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) จะยังคงไดeรับการ

สนับสนุนภายใตeแผนงานนี้ พรeอมดeวยการผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม ไดeแกl ยานยนต.ไฮบริด 

(HEV) และปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) โดยจะยังสามารถสlงเสริมการใชeเชื ้อเพลิงชีวภาพควบคูlไปดeวย ทั ้งน้ี 

ผลกระทบสlวนใหญlจะตกแกlเพียงยานยนต.สันดาปภายใน 100% รวมถึงแกoสเชื้อเพลิง ทั้งป�โตรเลียมเหลว 

(LPG) และแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ซึ ่งจากผลการศึกษาพบวlา ตlางมีประสิทธิภาพดeานการเปmนมิตรกับ

ส่ิงแวดลeอมต่ำท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับยานยนต.และเช้ือเพลิงประเภทอ่ืนๆ ภายใตeการศึกษาน้ี
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แผนภาพที่ 11 องคFประกอบภายในวัฏจักรชีวิตพลังงานภาคขนสKงไทยที่จะไดAรับผลกระทบจากนโยบายการผลักดันไปสูKการ

เป�นฐานการผลิตและบริโภคยานยนตFทีไ่ฟฟ�าและยานยนตFไฟฟ�าเชื้อเพลิงผสม (xEV) 
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7.2 การพัฒนาสzวนผสมแหลzงพลังงานเพื่อการผลิตกระแสไฟฟ�า (Grid Energy Mix) ไปสูzการพึ่งพา

แหลzงพลังงานหมุนเวียน  

การผลักดันใหeยานยนต.ที่ใชeในประเทศเปmนยานยนต.ที่ใชeไฟฟnาขับเคลื่อน 100% หรือยานยนต.ที่ไมl

ปลดปลlอยมลพิษ (ZEV) ภายในป` พ.ศ. 2578 (ค.ศ. 2035) นั้น จำเปmนตeองเตรียมความพรeอมดeานโครงสรeาง

พื้นฐาน โดยในกรณีดeานการลดผลกระทบตlอสิ่งแวดลeอมจากาการใชeพลังงานเพื่อการขนสlงบนถนนนั้น ผล

การศึกษาพบวlา แหลlงวัตถุดิบเพื่อการผลิตกระแสไฟฟnามีความสำคัญอยlางยิ่งตlอภาพรวมศักยภาพดeาน

สิ่งแวดลeอมของการขนสlงดeวยยานยนต.ไฟฟnา (EV) โดยในป�จจุบัน กำลังการผลิตกระแสไฟฟnาของไทย ยังคง

พึ่งพาแหลlงวัตถุดิบพลังงานผลิตภัณฑ.ฟอสซิลเปmนหลัก ดังนั้น ประเทศไทยควรลงทุนเพื่อเพิ่มสัดสlวนไฟฟnาท่ี

ผลิตจากพลังงานหมุนเวียน ทั้งน้ี ควรใหeความสำคัญกับการลงทุนในกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานท่ี

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกต่ำ เพื่อลดคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (Grid 

Emission Factor) ควบคูlไปกับการลงทุนในระบบสlงจำหนlายและจัดการไฟฟnาสมาร.ทกริดและสนับสนุน

มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใชeพลังงานในทุกภาคสlวน รวมถึงการเตรียมการรองรับการใชeงานยานยนต.

ไฟฟnาที่อาจจะเกิดข้ึนในอนาคต โดยหนlวยงานเกี่ยวขeอง ทาอิ การไฟฟnาฝ2ายผลิตแหlงประเทศไทย การไฟฟnา

สlวนภูมิภาค และการไฟฟnานครหลวง ควรวางแผนรองรับการใชeไฟฟnาดeวยการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี จัดต้ัง

สถานีอัดประจุไฟฟnาใหeเพียงพอทั่วประเทศ โดยประเทศไทยยังคงมีป�ญหาความไมlพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐาน 

ทั้งสถานีประจุไฟฟnาและระบบจlายพลังงานไฟฟnา ซึ่งป�จจุบันไทยมีสถานีประจุไฟฟnาเพียงทั้งสิ้น 817 สถานีท่ัว

ประเทศ (Praiwan, 2021) 
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แผนภาพที่ 12 ประเทศที่มีการกำหนดเป�าหมายยกเลิกการจำหนKายหรือการรถจดทะเบียน 

รถยนตFใหมKที่เป�นยานยนตFสันดาปภายใน (ICE) (UN Climate Change, 2021) 

หลายประเทศในทวีปยุโรปไดeกำหนดเปnาหมายยกเลิกการจำหนlายหรือการจดทะเบียนรถยนต.ใหมlท่ี

เปmนยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) เชlน นอร.เวย.กำหนดเปnาหมายลักษณะในป` ค.ศ. 2025, ไอซ.แลนด. สวีเดน 

ไอร.แลนด. เนเธอร.แลนด. และออสเตรีย กำหนดเปnาหมายในป` ค.ศ. 2030, เดนมาร.ก สหราชอาณาจักร และ

สิงคโปร. กำหนดเปnาหมายในป` ค.ศ. 2035 และ สเปนและฝรั่งเศส ตั้งเปnาหมายในป` ค.ศ. 2040 ดังแสดงใน 

แผนภาพท่ี 12 (UN Climate Change, 2021) 

นlาสังเกตวlา ประเทศสlวนใหญlเหลlาน้ีเปmนประเทศที่มีรายไดeสูง จำนวนประชากรไมlมาก ผูeบริโภคใน

ประเทศเห็นความสำคัญของป�ญหาสิ่งแวดลeอม และอุตสาหกรรมยานยนต.ไมlใชlอุตสาหกรรมหลักของประเทศ 

(ยกเวeนสเปนและฝรั่งเศสท่ีมีกำลังการผลิตยานยนต.มากกวlา 2 ลeานคันตlอป`) นอกจากนั้น ประเทศสlวนใหญl

เหลlาน้ีมีความพรeอมสูงดeานการผลิตกระแสไฟฟnาจากพลังงานหมุนเวียน ดังน้ัน การขับเคล่ือนเปnาหมายท่ีจะทำ

ในระยะสั้นจึงสามารถทำไดeไมlยาก เชlน กรณีประเทศนอร.เวย. เปmนประเทศพัฒนาแลeวท่ีมีประชากร 5.3 ลeาน

คน มีการใชeงานยานยนต.บนถนนภายในประเทศนeอยกวlา 90,000 คัน และไมlมีอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต.

ภายในประเทศ (อาชนัน เกาะไพบูลย., 2021) ยิ่งไปกวlานั้น นอร.เวย.มีกำลังการผลิตไฟฟnาจากแหลlงพลังงาน

หมุนเวียนเกินกวlาความตeองการภายในประเทศจนสามารถจำหนlายและสlงออกไปยังประเทศตlางๆใกลeเคียงไดe 

ดeวยป�จจัยความพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐานตlางๆทั้งหมดนี้ จึงไมlนlาแปลกใจที่นอร.เวย.สามารถประกาศ
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เปnาหมายการยกเลิกยานยนต. ICE นี้ ใหeสำเร็จภายในป` ค.ศ. 2025 ไวeตั้งแตlเมื่อป` ค.ศ. 2017 หรือวางแผน

ดำเนินการใหeสำเร็จตามเปnาหมายภายในระยะเวลาเพียง 8 ป̀ 

ในขณะท่ี หลายประเทศในสหภาพยุโรป นำโดยนอร.เวย. เนเธอแลนด. และเดนมาร.ก เรียกรeองใหe

สหภาพยุโรป (the European Commission) กำหนดเปnาหมายในลักษณะดังกลlาวในระดับพหุภาคี 

(Posaner, 2021) ทวlาเยอรมนีซึ ่งเปmนประเทศผูeผลิตรถยนต.รายใหญlของอุตสาหกรรมยานยนต.โลก และ

อุตสาหกรรมรถยนต.คิดเปmนสัดสlวนรายไดeสูงถึงรeอยละ 20 ของผลิตภัณฑ.มวลรวมประชาชาติ (GDP) แสดง

ทlาทีคัดคeานอยlางชัดเจน แมeยานยนต.ไฟฟnาในเยอรมนีจะมีสัดสlวนประมาณครึ่งหนึ่งของรถยนต.จดทะเบียน

ใหมl ซ่ึงมากกวlาปริมาณยายนยนต.ไฟฟnาของท้ังนอร.เวย.และเดนมาร.กดeวยก็ตาม (อาชนัน เกาะไพบูลย., 2021) 

พิจารณากรณีความพรeอมของไทย ป�จจุบันไทยเปmนประเทศมีรายไดeปานกลางขั ้นสูง มีจำนวน

ประชากรประมาณ 69.8 ลeานคน มีจำนวนยานยนต.จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศ ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2563 ท้ังส้ินกวlา 41 ลeานคัน และอุตสาหกรรมยานยนต.เปmนหน่ึงในอุตสาหกรรมหลักของประเทศ โดยไทยเปmน

ฐานการผลิตยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ที่สำคัญแหlงหนึ่งของโลก มีกำลังการผลิตยานยนต.มากกวlา 2 ลeาน

คันตlอป̀ นอกจากนั้น การผลิตกระแสไฟฟnายังคงพึ่งพิงพลังงานจากแกoสธรรมชาติและถlานหินมากกวlารeอยละ 
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การเตรียมความพรeอมดeานโครงสรeางพื้นฐานอาจเปmนเงื่อนไขไปสูlความสำเร็จในการเปmนฐานการผลิต

และบริโภคยานยนต.ไฟฟnาของภูมิภาคอยlางหลีกเลี่ยงไมlไดe  อยlางไรก็ตาม การดำเนินการดังกลlาวจำเปmนตeอง

ทำอยlางคlอยเปmนคlอยไป เพ่ือหลีกเล่ียงผลกระทบตlอเสถียรภาพของระบบไฟฟnา และไมlใหeเปmนการเพ่ิมภาระคlา

ไฟฟnาใหeผูeใชeไฟฟnาที่เร็วเกินไป เชlนการมุlงเพิ่มกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานหมุนเวียนในป�จจุบัน ซึ่งกำลังอยูl

ในภาวะอุปทานไฟฟnาลeนเกิน อาจยิ่งเปmนการซ้ำเติมภาระคlาใชeจlายของผูeใชeไฟฟnาทั่วประเทศ มิใชlเพียงผูeใชeยาน

ยนต.ขนสlงบนถนน เน่ืองจากผูeใชeไฟฟnาไดeแบกรับตeนทุนคlาไฟฟnาท่ีลeนเกินอยูlเดิมแลeว อีกท้ังการติดสัญญาผูกพัน

ระยะยาวที่ไมlยืดหยุlนกับโรงไฟฟnา การปรับเปลี่ยนใหeตอบรับกับความตeองการใชeไฟฟnาจากพลังงานสะอาดจึง

ทำไดeอยlางจำกัด (อภิญญา อักษรกิจ & พิมใจ ฮุนตระกูล, 2564) 

ดังน้ัน การศึกษาน้ีจึงมีขeอเสนอแนะเชิงนโยบายท่ีสนับสนุนใหeภาครัฐควรเรlงลงทุนสายสlงสายจำหนlาย

ที่เชื่อมโยงระบบสมาร.ทกริด เพื่อเปmนเครื่องมือในการสรeางกลไกตลาดและกระตุeนใหeเกิดการแขlงขันท่ีโปรlงใส 

ในการเพิ่มกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานสะอาด โดยไมlควรพึ่งพึงเทคโนโลยีพลังงานสะอาดประเภทใด

ประเภทหนึ่งเปmนพิเศษ ปรับนโยบายที่ไมlยืดหยุlนจากการมีสัญญาผูกพันระยะยาว และเรlงปรับนโยบายการ

จัดหาไฟฟnาเพ่ือลดคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) และ

การสนับสนุนการใชeกระแสไฟฟnาพลังงานสะอาดในภาคขนสlงทางถนนอยlางมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกัน 

ภาครัฐควรเรlงสรeางกลไกการแขlงขันระหวlางผูeผลิตยานยนต.แตlละคlาย ใหeกลไกตลาดเปmนตัวขับเคลื่อนและ

ผลักดันผูeผลิตยานยนต.ใหeนำเสนอยานยนต.ไฟฟnารูปแบบตlางๆ ท่ีไมlใชlยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) เขeามาใน

ตลาด เพ่ือสรeางแรงจูงใจใหeเกิดการแขlงขันในตลาดท้ังทางดeานราคาและคุณภาพตlอไป 



 

โครงการศึกษาวัฏจักรชีวิต (Life Cycle) ของการใช@พลังงานไปสูHภาคขนสHง และการคำนวณเปรียบเทียบรอยเท@าคารRบอน (Carbon footprint)  

ในการใช@เช้ือเพลิงฟอสซิล เช้ือเพลิงยานยนตRไฟฟ̂า (EV) และเช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) 

45 

7.3 การสนับสนุนการใช)พลังงานและเทคโนโลยีภาคขนสzงที่มีประสิทธิภาพสูงด)านสิ่งแวดล)อมในชzวง

เปล่ียนผzานน้ี 

ตามที่กลlาวขeางตeนนั้น กระบวนการเปลี่ยนผlานไปสูlการผลิตกระแสไฟฟnาที่ใชeพลังงานที่สะอาด

ทดแทนแหลlงพลังงานจากฟอสซิลนั้น ควรเกิดขึ้นอยlางคlอยเปmนคlอยไป โดยในชlวงเวลาเปลี่ยนผlานนี้ ควร

สนับสนุนการใชeพลังงานควบคูlเทคโนโลยียานยนต.ท่ีสามารถลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกไดeสูงสุดใน

ระดับใกลeเคียงกับการปลดปลlอยของยานยนต.ไฟฟnาปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ในชlวงเวลาของการเปลี่ยน

ผlานน้ีหรืออยlางนeอยไปจนกวlาที่จะสามารถจัดหากระแสไฟฟnาที่มีคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการ

ผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) ต่ำ เชlน จากแหลlงพลังงานสะอาด และเพียงพอตlอความตeองการ

ในทุกภาคสlวนของประเทศ 

ดังผลการศึกษาพบวlา การบูรณาการนวัตกรรมพลังงานเชื้อเพลิงเขeากับเทคโนโลยียานยนต.เพื่อการ

ขนสlง กลlาวคือการใชeงานเชื้อเพลิงชีวภาพผสม (E85 และ B20) รlวมกับยานยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (HEV 

และ PHEV) สามารถลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกใหeอยู lในระดับใกลeเคียงกับการปลดปลlอยฯของ

พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) ที่ประจุดeวยกระแสไฟฟnาที่มีคlาการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) สูงของไทยในป�จจุบัน 

นอกจากนี้ ภาครัฐสามารถออกมาตรการเสริมเพื่อรักษาสิ่งแวดลeอมเพิ่มเติม เชlน การยกระดับ

มาตรฐานไอเสียอยlางตlอเนื่อง หรือสิทธิพิเศษทางภาษีตlางๆ เพื่อจูงใจใหeผูeบริโภคเปลี่ยนพฤติกรรมมาบริโภค

ยานยนต.ไฟฟnาควบคูlไปกับการใชeเช้ือเพลิงชีวภาพเพิ่มมากขึ้น เพื่อบรรลุเปnาหมายการรักษาสิ่งแวดลeอมขั้นสูง

อยlางตlอเน่ืองตlอไปในอนาคต 
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8. บทสรุปและข)อเสนอแนะเชิงนโยบาย (Conclusion and Policy Recommendation)  

8.1 บทสรุป 

ประเทศไทยนับเปmนหนึ่งในประเทศที่มีความเสี่ยงสูงจากผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

อีกทั้งรัฐบาลไทยโดยนายกรัฐมนตรีไดeใหeคำมั่นตlอประชาคมโลกในการกeาวสูlความเปmนกลางทางคาร.บอน 

ภายในป` ค.ศ.2050 และบรรลุเปnาหมายการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสุทธิเปmนศูนย.ไดeในป` ค.ศ. 2065 การ

เรlงลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) จึงนับเปmนอีกหน่ึงภารกิจระดับชาติ 

ภาคการขนสlงเปmนสาขาท่ีมีสัดสlวนการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก (GHGs) สูงถึงรeอยละ 18.81 ของ

ปริมาณการปลดปลlอยฯรวมทั้งประเทศในป` ค.ศ. 2016 เปmนรองเพียงสาขาการผลิตพลังงาน  (สำนักงาน

นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลeอม, 2563) ดังนี้ ภาครัฐจึงกำหนดมาตรการเพื่อลดการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคการขนสlงไทย โดยเฉพาะอยlางยิ ่ง มาตรการการใชeเชื ้อเพลิงชีวภาพ 

(Biofuel) และมาตรการสlงเสริมยานยนต.ไฟฟnา (EV) โดยกำหนดเปnาหมายสัดสlวนการใชeพลังงานทดแทนและ

พลังงานทางเลือก ซึ่งหมายรวมถึงเชื้อเพลิงชีวภาพ ตlอการใชeพลังงานขั้นสุดทeายที่รeอยละ 30 ในป` 2580 และ

กำหนดเปnาหมายใหeไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ท่ีใชeไฟฟnาท่ีไมlปลดปลlอยมลพิษ (ZEV) ภายในป̀ พ.ศ. 2578  

อยlางไรก็ตาม การปรับเปลี่ยนมาใชeเชื้อเพลิงชีวภาพ และยานยนต.ไฟฟnา มีกระบวนการผลิตที่ตlางไป

จากการผลิตเชื ้อเพลิงฟอสซิลสำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ทั ่วไป ซึ ่งทำใหeเกิดผลกระทบตlอ

สิ่งแวดลeอมเพิ่มเติมหรืออยlางนeอยก็แตกตlางจากกรณีเปรียบเทียบกับการใชeพลังงานของยานยนต.สันดาป

ภายในทั่วไป ดังนั้น การเปรียบเทียบผลกระทบดeานลบตlอสิ่งแวดลeอมที่อาจเกิดขึ้นใหมlหรือที่อาจเพิ่มขึ้นจาก

มาตรการเหลlานี้ จึงมีความจำเปmนและสามารถวิเคราะห.เชิงเปรียบเทียบไดeโดยใชeการประเมินวัฏจักรชีวิต 

(LCA) 

การประเมินวัฏจักรชีวิต (LCA) ภายใตeการศึกษานี ้ อยู lบนพื ้นฐานแนวคิด “การวิเคราะห.จาก

แหลlงกำเนิดสูlการขับเคลื่อน (WtW)” ซึ่งจำแนกออกไดeเปmน 2 สlวน คือ “การวิเคราะห.จากแหลlงกำเนิดสูlถัง

เชื ้อเพลิง (WtT)” และ “การวิเคราะห.จากถังเชื ้อเพลิงสูlการขับเคลื่อน (TtW)” ซึ่งสามารถวิเคราะห.การ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกไดeครอบคลุมตลอดวัฏจักรชีวิตเช้ือเพลิงท่ีใชeในภาคการขนสlงในไทย  

โดยจากผลการศึกษา สามารถเรียงลำดับพลังงานเชื้อเพลิงที่ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักร

ชีวิตพลังงานจากมากไปนeอยไดe ดังน้ี แกoสป�โตรเลียมเหลวสำหรับเครื ่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-LPG) 

ปลดปลlอย 26.7751, แกoสธรรมชาติอัดสำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-CNG): 25.4281, น้ำมันเบนซิน 

ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E0): 17.9284, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.

สันดาปภายใน (ICE-E10): 17.1540, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-E20): 

16.3271, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี ่ยม สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B7): 14.5924, 

น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B10): 14.4418, น้ำมันไบโอดีเซล B20 สำหรับ

ยานยนต.สันดาปภายใน (ICE-B20): 14.0592, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E0): 
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11.7624, น้ำมันแกoสโซฮอล E10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E10): 11.2543, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 

สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E20): 10.7118, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี่ยม สำหรับยานยนต.ไฮบริด 

(HEV-B7): 9.5737, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B10): 9.4749, น้ำมันไบโอดีเซล B20 

สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-B20): 9.2239, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับเครื่องยนต.สันดาปภายใน (ICE-

E85): 9.188, น้ำมันเบนซิน ออกเทน 95 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E0): 8.4085, น้ำมันแกoสโซ

ฮอล E10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E10): 8.1706, น้ำมันแกoสโซฮอล E20 สำหรับยานยนต.ปล๊ัก

อินไฮบริด (PHEV-E20): 7.9167, น้ำมันไบโอดีเซล B7 และ B7 พรีเมี่ยม สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด 

(PHEV-B7): 6.9277, น้ำมันไบโอดีเซล B10 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B10): 6.8753, น้ำมันไบ

โอดีเซล B20 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-B20): 6.7510, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.

ไฮบริด (HEV-E85): 6.0281, พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity): 

5.9239, น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E85): 5.7241 และพลังงานไฮโดรเจน

สำหรับยานยนต.เซลล.เชื้อเพลิง (FCEV-Hydrogen): 1.4946 กิโลกรัมคาร.บอนไดออกไซด.เทียบเทlาตlอ 100 

กิโลเมตร (kgCO2eq/100km) ตามลำดับ 

 จากผลการศึกษาน้ี พบขeอสังเกตท่ีนlาสนใจบางประการ ไดeแกl 

 กรณีเช้ือเพลิงฟอสซิล: การปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของท้ังน้ำมันเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) สlวน

ใหญlอยูlในชlวง TtW นอกจากนี้ ในกรณีที ่ยานยนต.ที ่ขนาดและน้ำหนักใกลeเคียงกัน เครื ่องยนต.ดีเซลจะ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกนeอยกวlาเคร่ืองยนต.เบนซิน 

 กรณีเชื้อเพลิงพลังงานไฟฟnา: แหลlงผลิตกระแสไฟฟnามีอิทธิพลอยlางมากตlอศักยภาพดeานสิ่งแวดลeอม

ของยานยนต.ไฟฟnา (xEV) โดยเฉพาะอยlางยิ่งกับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) กลlาวคือ แมeยานยนต.

ไฟฟnามีขeอไดeเปรียบอยlางมากจากประสิทธิภาพการใชeพลังงาน โดยไมlปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกหรือ

ปลดปลlอยเปmนศูนย.ในชlวง TtW อยlางไรก็ตาม กระบวนการผลิตกระแสไฟฟnาของไทยยังคงพึ่งพาพลังงาน

ฟอสซิลจากแกoสธรรมชาติและถlานหินเปmนหลัก ทำใหeการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในชlวง WtT ของการ

ผลิตเชื้อเพลิงไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) สูงกวlาการปลดปลlอยในชlวง WtT ของการ

ผลิตเชื้อเพลิงเบนซิน (E0) สำหรับยานยนต.สันดาปภายในทั่วไป (ในหนlวย gCO2eq/MJ หรือ kgCO2eq/100 

km) อยlางไรก็ดี พลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV) มีศักยภาพที่จะสามารถเปmน

เช้ือเพลิงทางเลือกเชิงพาณิชน.ท่ีดีท่ีสุดหรือจะสามารถแสดงศักยภาพดeานความเปmนมิตรกับส่ิงแวดลeอมไดe ในแงl

ของการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก ก็ตlอเมื่อการผลิตกระแสไฟฟnาไดeมาจากแหลlงพลังงานหมุนเวียน 

เชlน พลังงานลม พลังงานแสงอาทิตย. พลังงานน้ำ และพลังงานชีวมวล 

กรณีเชื้อเพลิงไฮโดรเจน: ปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) 

ของพลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เช้ือเพลิง (FCEV-Hydrogen) ต่ำท่ีสุดภายใตeการศึกษาน้ี อยlางไรก็

ตาม กระบวนการผลิตเช้ือเพลิงไฮโดรเจนสำหรับภาคการขนสlงยังไมlแพรlหลายในเชิงพาณิชย. 
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กรณีแกoสเชื ้อเพลิงสำหรับภาคการขนสlง (LPG และ CNG): แกoสเชื ้อเพลิง (LPG และ CNG) มี

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) สูงกวlาเชื้อเพลิงชนิดอื่นๆ ภายใตeการศึกษานี้ (ในหนlวย 

kgCO2eq/100km) เนื่องจากยานยนต.สันดาปภายใน (ICE) ที่ใชeแกoส มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงกวlาการ

ใชeน้ำมันเบนซิน (E0) ทั่วไป อีกทั้งการเผาไหมeแกoสธรรมชาติอัด (CNG) ปลดปลlอยแกoสมีเทน (CH4) สูงกวlา

เช้ือเพลิงชนิดอ่ืนๆ  

กรณีเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel): เชื้อเพลิงชีวภาพ ทั้งไบโอเอทานอล (E100) และ ไบโอดีเซล (B100) 

มีศักยภาพในการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกของเชื้อเพลิงฟอสซิล (เบนซิน และดีเซล) เมื่อผสมเปmน

น้ำมันแกoสโซฮอล (E10, E20 และ E85) และน้ำมันไบโอดีเซล (B7, B10 และ B20) โดยเฉพาะอยlางยิ่ง ในชlวง 

TtW แมeจะปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกสูงกวlาเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) ในชlวง WtT อยlางไรก็ตาม 

ศักยภาพการเปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอมในภาพรวมตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ก็ดีกวlาเบนซิน (E0) และดีเซล (B0) 

ท่ัวไป 

กรณีการใชeเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) รlวมกับยานยนต.ไฟฟnา (xEV): การบูรณาการการใชeเชื้อเพลิง

ชีวภาพรlวมกับเทคโนโลยียานยนต.ไฮบริด (HEV และ PHEV) ซึ่งเปmนยานยนต.ผสมระหวlางมอเตอร.ไฟฟnาและ

เครื่องยนต.สันดาปภายใน มีศักยภาพในการลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกในภาคขนสlง โดยเฉพาะอยlาง

ยิ่ง น้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.ไฮบริด (HEV-E85) และน้ำมันแกoสโซฮอล E85 สำหรับยานยนต.

ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV-E85) มีปริมาณการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) ใกลeเคียงกัน

กับการปลดปลlอยฯของเชื้อเพลิงพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-Electricity) ใน

สlวนผสมแหลlงผลิตกระแสไฟฟnาของไทยในป�จจุบัน  
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8.2 ข)อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากผลการศึกษาสามารถนำมาสังเคราะห.ไดeเปmนขeอเสนอแนะเชิงนโยบาย ดังน้ี 

(1) ภาครัฐควรผลักดันแนวทางการสนับสนุนการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาและยาน

ยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (xEV) ในระยะแรก และควรทบทวนแนวทางการผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต.ไทย

ไปสูlการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ที่ปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) ในระยะถัดไป เนื่องจาก

แนวทางการผลักดันสูlฐาน ZEV จะสlงผลกระทบตlอฐานการผลิตเดิมทั้งระบบเปmนวงกวeาง ทั้งผูeประกอบการ

และการจeางแรงงานจำนวนมาก โดยเฉพาะอยlางยิ่ง ผลกระทบกับเกษตรกรมันสำปะหลัง อeอย และปาล.ม

น้ำมัน ที่เปmนวัตถุดิบสำคัญในการผลิตน้ำมันเอทานอลและไบโอดีเซล โดยแนวทางการสนับสนุนการเปmนฐาน

การผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาและยานยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (xEV) อาจเปmนทางเลือกที่ชlวยจำกัด

ขอบเขตของผลกระทบดังกลlาวไดe อยlางนeอยชlวยลดผลกระทบในชlวงระยะเวลาของการเปลี่ยนผlานไปสูlการ

พัฒนาความพรeอมดeานโครงสรeางพ้ืนฐานและพลังงานไฟฟnาจากแหลlงพลังงานสะอาด 

(2) ภาครัฐควรกำหนดชlวงเวลาเปลี่ยนผlาน เพื่อเรlงปรับนโยบายการจัดหาไฟฟnาเพื ่อลดคlาการ

ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) และการสนับสนุนการใชe

กระแสไฟฟnาพลังงานสะอาดในภาคขนสlงทางถนนอยlางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งควรเรlงลงทุนระบบสายสlงสาย

จำหนlายที่เชื่อมโยงระบบสมาร.ทกริด เพื่อเปmนเครื่องมือในการสรeางกลไกตลาดและกระตุeนใหeเกิดการแขlงขันท่ี

โปรlงใส ในการเพ่ิมกำลังการผลิตไฟฟnาจากพลังงานสะอาด โดยไมlควรพ่ึงพึงเทคโนโลยีพลังงานสะอาดประเภท

ใดประเภทหน่ึงเปmนพิเศษ ปรับนโยบายท่ีไมlยืดหยุlนจากการมีสัญญาผูกพันระยะยาว 

ในขณะเดียวกัน ภาครัฐควรเรlงสรeางกลไกการแขlงขันระหวlางผูeผลิตยานยนต.แตlละคlาย ใหeกลไกตลาด

เปmนตัวขับเคลื่อนและผลักดันผูeผลิตยานยนต.ใหeนำเสนอยานยนต.ไฟฟnารูปแบบตlางๆ ท่ีไมlใชlยานยนต.สันดาป

ภายใน (ICE) เขeามาในตลาด เพ่ือสรeางแรงจูงใจใหeเกิดการแขlงขันในตลาดท้ังทางดeานราคาและคุณภาพตlอไป 

(3) ภาครัฐควรสนับสนุนการบูรณาการการใชeงานเชื้อเพลิงชีวภาพผสม (โดยเฉพาะอยlางยิ่ง E85) 

รlวมกับยานยนต.ไฟฟnาเชื้อเพลิงผสม (HEV และ PHEV) ซึ่งสามารถลดการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกใหeอยูlใน

ระดับใกลeเคียงกับการปลดปลlอยฯของพลังงานไฟฟnาสำหรับยานยนต.ไฟฟnาพลังงานแบตเตอร่ี (BEV-

Electricity) ที่ประจุดeวยกระแสไฟฟnาที่มีคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid 

emission factor) สูงของไทยในป�จจุบัน ในชlวงของการเปลี่ยนผlานนี้ อยlางนeอยไปจนกวlาที่จะสามารถจัดหา

กระแสไฟฟnาที่มีคlาการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกจากการผลิตพลังงานไฟฟnา (grid emission factor) ต่ำ 

เชlน จากแหลlงพลังงานสะอาด และเพียงพอตlอความตeองการในทุกภาคสlวนของประเทศ 

 (4) ขeอเสนอแนะอ่ืนๆ  

(4.1) เทคโนโลยีพลังงานไฮโดรเจนและเทคโนโลยียานยนต.เซลล.เชื้อเพลิง ซึ่งเปmนเทคโนโลยีพื้นฐาน

ของกรณีพลังงานไฮโดรเจนสำหรับยานยนต.เซลล.เชื้อเพลิง (FCEV-Hydrogen) ภายใตeการศึกษาน้ี จากผล

การศึกษาบlงชี้ถึงศักยภาพขั้นสูงดeานความเปmนมิตรกับสิ่งแวดลeอมในฐานะเชื้อเพลิงภาคการขนสlง จากการ
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ปลดปลlอยแกoสเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WtW) ต่ำที่สุดเชิงเปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงภาคขนสlง

ประเภทอื่นๆ ทวlาป�จจุบันยังคงสถานะเปmนเทคโนโลยีพลังงานภาคขนสlงแหlงอนาคต ดังนั้น ควรเสนอใหeมีการ

สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาใหeสามารถนำเทคโนโลยีพลังงานไฮโดรเจนและยานยนต.เซลล.เชื ้อเพลิง มา

ประยุกต.ใชeไดeในเชิงพาณิชย. 

(4.2) ภาครัฐควรทบทวนมาตรการสนับสนุนการใชeเชื้อเพลิงป�โตรเลียมเหลว (LPG) และเชื้อเพลิงกoาซ

ธรรมชาติอัด (CNG) ไปสูlการลดหรือยกเลิกมาตรการสนับสนุนเชื้อเพลิงดังกลlาว เนื่องจากผลการศึกษาพบวlา 

เชื้อเพลิง LPG และ CNG มีศักยภาพดeานสิ่งแวดลeอมต่ำที่สุด จากการที่มีการปลดปลlอยแกoสเรือนกระจก

ตลอดวัฏจักรชีวิต (WtW) สูงท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับเช้ือเพลิงภาคขนสlงประเภทอ่ืนๆภายใตeการศึกษาน้ี  

 

8.3 ความสอดคล)องของข)อเสนอแนะกับรzางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหzงชาติ ฉบับท่ี 13 

(1) ขeอเสนอใหeสนับสนุนการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ไฟฟnาและยานยนต.ไฟฟnาพลังงาน

ผสม (xEV) ในระยะแรก กlอนเปลี่ยนผlานสูlการเปmนฐานการผลิตและบริโภคยานยนต.ที่ปลดปลlอยมลพิษเปmน

ศูนย. (ZEV) ในอนาคต  

สอดคลeองกับกลยุทธ.ที่ 4 การยกระดับขีดความสามารถของผูeประกอบการไทยในการลงทุนผลิตยาน

ยนต.ไฟฟnา แบตเตอรี่ และชิ้นสlวนสำคัญ ภายใตeหมุดหมายที่ 3 ไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnาที่สำคัญ

ของโลก เนื่องจากขeอเสนอแนะนี้จะเปmนการชlวยใหeผูeประกอบการสามารถยกระดับขีดความสามารถในระยะ

เปลี่ยนผlานไดeเปmนลำดับ รวมทั้งสอดคลeองกับกลยุทธ.ที่ 5 มาตรการสาหรับกลุlมผูeไดeรับผลกระทบ ภายใตeหมุด

หมายท่ี 3 ไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnาท่ีสำคัญของโลก เน่ืองจากขeอเสนอแนะน้ีจะชlวยจำกัดผลกระทบ

จากการดำเนินนโยบาย ซ่ึงยlอมจะชlวยลดภาระภาครัฐในการเยียวยาผูeไดeรับผลกระทบ  

อยlางไรก็ตาม การศึกษาขอเสนอแกeไขตัวชี้วัดที่ 1.1 และ 1.2 ภายใตeหมุดหมายที่ 3 ไทยเปmนฐานการ

ผลิตยานยนต.ไฟฟnาท่ีสำคัญของโลก หนeา 57 ดังปรากฏความวlา 

“ตัวชี้วัดที่ 1.1 ปริมาณการใช3ยานยนตNไฟฟJา (ยานยนตNที่ปล=อยมลพิษเปLนศูนยN) จำนวน 282,240 

คัน คิดเปLนร3อยละ 26 ของยานยนตNท้ังหมด ภายในปO 2570  

ตัวช้ีวัดท่ี 1.2 ปริมาณการผลิตยานยนตNไฟฟJา (ยานยนตNท่ีปล=อยมลพิษเปLนศูนยN) จำนวน 380,250 

คัน คิดเปLนร3อยละ 17 ของยานยนตNท้ังหมด ภายในปO 2570”  

ทั้งนี้ การศึกษาขอแกeไขขeอความดังกลlาว โดยตัดคำวlา “(ยานยนตNที่ปล=อยมลพิษเปLนศูนยN)” เพ่ือ

ขยายนิยามของคำวlายานยนต.ไฟฟnาเปmนความหมายกวeางตามคำจำกัดความของ xEV ซึ่งครอบคลุมทั้ง ยาน

ยนต.ไฟฟnาท่ีปลดปลlอยมลพิษเปmนศูนย. (ZEV) และยานยนต.ไฟฟnาพลังงานผสม (HEV และ PHEV) 
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(2) ขeอเสนอใหeมีการกำหนดชlวงเวลาเปลี่ยนผlานที่ชัดเจน เพื่อพัฒนาแหลlงพลังงานการผลิตไฟฟnาท่ี

พึ่งพาพลังงานสะอาด เชื่อมโยงระบบสมาร.ทกริด และเรlงลงทุนโครงสรeางพื้นฐานพลังงานสำหรับยานยนต.

ไฟฟnาท้ังระบบ โดยใหeมีผลกระทบตlอภาคครัวเรือนผูeใชeไฟฟnานeอยท่ีสุด 

สอดคลeองกับกลยุทธ.ที่ 7 โครงสรeางพ้ืนฐานดeานพลังงานท่ีมีความพรeอมรองรับปริมาณการใชeงานยาน

ยนต.ไฟฟnาในอนาคตไดeอยlางเหมาะสมและเพียงพอ ภายใตeหมุดหมายที่ 3 ไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnา

ที่สำคัญของโลก เนื่องจากการผลิตไฟฟnาจากพลังงานหมุนเวียนใหeเพียงพอและสอดคลeองกับพฤติกรรมการใชe

งานทั้งระบบ นับเปmนโครงสรeางพื้นฐานจำเปmนตlอการรองรับการขยายตัวของการบริโภคยานยนต.ไฟฟnาใน

ระดับประเทศ 

อยlางไรก็ตาม การศึกษาขอเสนอเพิ่มเติม “กลยุทธยlอย 7.4 สlงเสริมการผลิตไฟฟnาที่พึ่งพาแหลlง

พลังงานสะอาด” ภายใตeกลยุทธ.ที่ 7 โครงสรeางพ้ืนฐานดeานพลังงานท่ีมีความพรeอมรองรับปริมาณการใชeงาน

ยานยนต.ไฟฟnาในอนาคตไดeอยlางเหมาะสมและเพียงพอ หมุดหมายที่ 3 ไทยเปmนฐานการผลิตยานยนต.ไฟฟnาท่ี

สำคัญของโลก 

(3) ขeอเสนอใหeสนับสนุนการบูรณาการการใชeงานเชื้อเพลิงชีวภาพผสม (E85 และ B20) รlวมกับยาน

ยนต.ไฟฟnาพลังงานผสม (HEV และ PHEV) 

สอดคลeองกับกลยุทธ.ท่ี 2 การสlงเสริมการผลิตและการขยายตัวของตลาด ของสินคeาเกษตรและ

ผลิตภัณฑ.เกษตรแปรรูปท่ีมีมูลคlาเพ่ิมสูง ภายใตeหมุดหมายท่ี 1 ไทยเปmนประเทศช้ันนาดeานสินคeาเกษตรและ

เกษตรแปรรูปมูลคlาสูง เน่ืองจากเปmนการชlวยเพ่ิมมูลคlาและสlงเสริมการใชeเช้ือเพลิงชีวภาพท่ีผลิตจากมัน

สำปะหลัง กากน้ำตาล อeอย และปาล.มน้ำมัน  รวมท้ังสอดคลeองกับกลยุทธ.ท่ี 5 การปรับพฤติกรรมทาง

เศรษฐกิจและการดำรงชีพเขeาสูlวิถีชีวิตใหมlอยlางย่ังยืน ภายใตeหมุดหมายท่ี 10 ไทยมีเศรษฐกิจหมุนเวียนและ

สังคมคาร.บอนต่ำ เน่ืองจากเปmนการสlงเสริมการใชeยานพาหนะท่ีใชeพลังงานสะอาดและประหยัดพลังงาน 
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