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บทคัดย่อ 
 

วัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก และแนวทางการ
ลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่งหนักทางบก โดยใช้วิธีการค านวณระดับท่ี 1 (Tier 1)      
ตาม IPCC (2006) และท าการเปรียบเทียบข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูง
จ านวน 62 คัน ของบริษัทขนส่งหนักทางบกแห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการ ได้แก่ ชนิดของเช้ือเพลิง 
ปริมาณเช้ือเพลิง ภาระบรรทุก ก าลังแรงม้าของเครื่องยนต์ของรถบรรทุกลากจูง 
 จากการวิ จัย  พบว่ า  ในปี  พ .ศ .  2553-2558 รถบรร ทุกลาก จูง มี การปลดปล่อย                           
ก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 12,075,391.78 kgCO2eq เป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 
11,692,994.25 kgCO2eq และรถบรรทุกใช้ก๊าซซีเอ็นจี (CNG) เป็นเช้ือเพลิง 382,397.52 kgCO2eq 
ซึ่งพบว่า ระยะทางการเดินรถและภาระบรรทุกมีความสัมพันธ์เชิงเส้นต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกท้ังกรณีท่ีใช้น้ ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ส าหรับอัตราการปลดปล่อยก๊าซ       
เรือนกระจกจ าเพาะของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ชนิด 2 เพลา และ 3 เพลา ท่ีใช้น้ ามันดีเซล      
เป็นเช้ือเพลิงมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ าเพาะท่ี 3.54 และ 3.78 kgCO2/(km-%load) 
ตามล าดับ ส่วนรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ชนิด 3 เพลา ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง และหาง
ไฮโดรลิคมีอัตราการปลดปล่อยท่ี 4.64 และ 4.69 kgCO2/(km-%load)  ตามล าดับ 

ส าหรับแนวทางในการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเหมาะสม ได้แก่ 1) การวางแผน
การเดินทางเพื่อให้ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุด และ 2) การเลือกใช้รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ท่ีใช้         
ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง  
 
ค าส าคัญ: ก๊าซซีเอ็นจี  ก๊าซเรือนกระจก  การขนส่งหนักทางบก  น้ ามันดีเซล  รถบรรทุก
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ABSTRACT 
 

The objectives of this research are study of the greenhouse gas (GHG) emissions 
and the approach to reduce GHG emissions from inland heavy transport sector using 
Tier 1 IPCC (2006) calculation method. The activity data (types of fuel, quantity of fuel, 
loading and horse power of engine collected from 62 tow-trucks of inland heavy 
transport company located in Samutprakarn Province were compared in this research.  

In 2010-2015, the total tow-trucks released GHG emissions of 12,075,391 .78 
kgCO2eq. The total GHG emissions consisted of emissions from diesel tow-trucks of 
1 1 , 692,994.25 kgCO2eq and emissions from the compressed natural gas (CNG) tow-
trucks of 382,397.52 kgCO2eq. In both cases of fuels, it was found that, the relationship 
between distances and GHG emissions were linear equation. Moreover, the specific 
greenhouse gas emissions (SGE) were 3.54 kgCO2/(km-%load) in the case of diesel truck 
towing double-shaft trailer and the SGE of diesel truck towing three-shaft trailer were 
3.78 kgCO2/(km-%load). The SGE of CNG truck towing three-shaft trailer and diesel truck 
towing hydraulic trailer were 4.64 and 4.69 kgCO2/(km-%load), respectively. 

According to the results, the approach to reduce GHG emissions were                  
1) Planning the traveled distance to get the shortest distance and 2) Choose to use 
the CNG truck trailer. 
 

Keywords: CNG, Diesel fuel, Greenhouse gas, Inland heavy transport, Truck 
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24 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี 
 เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับปริมาณก๊าซซีเอ็นจี (kg) ปี 2556-2558 59 
25 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 2 เพลา ท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง  
 ปี 2556-2558 65 
26 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง  
 ปี 2556-2558 67 
27 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง  
 ปี 2556-2558 68 
28 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ชนิดไฮโดรลิค ท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง  
 ปี 2556-2558 70 
29 เปรียบเทียบปริมาณก๊าซเรือนกระจกจ าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์   
 ชนิด 2 เพลา 3 เพลา และชนิดไฮโดรลิค ท่ีใช้น้ ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง  
 ปี 2556-2558  71 
30 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) กรณีรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้ ามันดีเซล  
 และก๊าซซีเอ็นจีเปรียบเทียบกับการใช้รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจเีพียงอย่างเดียว 73 



ซ 

 

สารบัญตาราง (ต่อ) 
 
ตารางที่           หน้า 
31 เปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก กรณีรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้  

น้ ามันดีเซล ก๊าซซีเอ็นจี และใช้ระบบจีพีเอสท่ีสามารถลดระยะทาง 5%     75 
32 ปริมาณการใช้น้ ามันดีเซล (L) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง  
 รายคัน ปี 2553-2558 92 
33 ปริมาณการใช้ก๊าซซีเอ็นจี (kg) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง  
 รายคัน ปี 2556–2558 94 
34 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงรายคัน 
 ปี 2556-2558 95 
35 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงรายคัน 
 ปี 2556-2558 97 
36 ภาระบรรทุกเฉล่ีย (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง  
 รายคัน ปี 2556-2558 98 
37 ภาระบรรทุกเฉล่ีย (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 
 รายคัน ปี 2556-2558 100 
   



ฌ 

 
สารบัญแผนภูมิ 

 
แผนภูมิท่ี หน้า 
1 สัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่งของไทย ปี 2555 10 
2 สัดส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง 42 
3 สัดส่วนก้าลังแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ในการศึกษา 43 
4 สัดส่วนยี่ห้อของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ในการศึกษา 43 
5 สัดส่วนระยะทางเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจี 
 เป็นเชื อเพลิง ปี 2556-2558 46 
6 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และปริมาณน ้ามันดีเซล (L)  
 ท่ีใช้ในรถบรรทุกลากจูง ปี 2553–2558 50 
7 อัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซไนตรัสออกไซด์  
 (N2O) และก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลเป็นเชื อเพลิง  
 ปี 2553–2558 51 
8  ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และปริมาณก๊าซซีเอ็นจี (kg)  
 ท่ีใช้ในรถบรรทุกลากจูง ปี 2556-2558 53 
9 อัตราส่วนปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซไนตรัสออกไซด์   
 (N2O) และก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง  
 ปี 2556-2558 54 
10 ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลและ  
 ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง ปี 2553–2558 55 
11 สัดส่วนปริมาณก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจ ี  
 เป็นเชื อเพลิง ปี 2553 – 2558 56 
12 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลเป็นเชื อเพลิง 
 ปี 2556-2558 60 
13 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง  
 ปี 2556-2558 61 
 



ญ 

 
สารบัญแผนภูมิ (ต่อ) 

 
แผนภูมิท่ี หน้า 
14 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 แรงม้า (hp) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลเป็นเชื อเพลิง ปี 2556-2558 62 
15 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 แรงม้า (hp) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง ปี 2556-2558    62 
16 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 ภาระบรรทุก (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลเป็นเชื อเพลิง ปี 
 2556-2558 63 
17 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และ  
 ภาระบรรทุก (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง  
 ปี 2556-2558 64 
18 เปรียบเทียบอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุก  
 ลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้น ้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง  
 ปี 2556-2558 69 
19 เปรียบเทียบอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุกลากจูง  
 หางเทรลเลอร์ 2 เพลา 3 เพลา และชนิดไฮโดรลิค ท่ีใช้น ้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจี 
 เป็นเชื อเพลิง 71 
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สารบัญภาพ 

 
ภาพที ่ หน้า 
1 รถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการท่ีใช้น ้ามันดีเซล  
 เป็นเชื อเพลิง (a) และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิง (b) 36 
2 หางลากจูงหรือหางเทรลเลอร์ท่ีใช้ในการขนส่งหนักทางบก ชนิด 2 เพลา (a) ชนิด  
 3 เพลา (b) และชนิดไฮโดรลิค (c) 65 



บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมส ำคัญและที่มำของปัญหำกำรวิจัย 

การเติบโตทางเศรษฐกิจ การพัฒนาประเทศ และการเพิ่มประชากรของโลก เป็นผลท าให้     
มีความต้องการทรัพยากรต่างๆเพื่อใช้ในกระบวนการผลิตเป็นจ านวนมากท้ังในรูปแบบของเช้ือเพลิง 
เช่น ถ่านหิน น้ ามัน และก๊าซธรรมชาติ เป็นต้น ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญท่ีน าไปสู่การปลดปล่อย           
ก๊าซเรือนกระจก (Green House Gas : GHG) ท่ีมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น (ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 
2552) ในภาคการขนส่งปี ค.ศ. 2004 มีสัดส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก คิดเป็นร้อยละ 
13.1 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ัวโลกหรือประมาณ 3.48 พันล้านตัน ต่อมาในปี ค.ศ. 2010     
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ัวโลกประมาณ 6.76 พันล้าน ตัน (องค์การบริหารจัดการ      
ก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน). 2558) จะเห็นได้ว่า ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง
ท่ัวไปมีปริมาณท่ีเพิ่มสูงขึ้นและนอกจากนั้นจากข้อมูลในประเทศเยอรมนี พบว่ารถบรรทุกหนัก        
มีสัดส่วนเพิ่มขึ้นในปี 2010 เป็นผลให้มีการบริโภคเช้ือเพลิงสูงถึง 23% ของเช้ือเพลิงท้ังหมดในภาค
ขนส่งทางถนน และเป็นผลให้มีอัตราการการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีสูงขึ้น (Union of Concerned 
Scientist. 2013) เช่นเ ดียวกับสหรัฐอเมริกาท่ีมีรถบรรทุกหนัก เพียง  7% จากยานพาหนะ                       
บนท้องถนนท้ังหมด แต่มีการบริโภคน้ ามันเช้ือเพลิงสูงถึง 25% ของเช้ือเพลิงท้ังหมดในภาคขนส่งบน
ท้ อ ง ถ น น  ( Frank Dünnebell and Udo Lambrecht.  2 0 1 2 )  ผ ล จ า ก ก า ร ป ล ด ป ล่ อ ย                                
ก๊าซเรือนกระจก ท าให้เกิดสภาวะเรือนกระจก (Greenhouse Effect : GHE) เกิดการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ปัญหาสภาวะโลกร้อน (Global Warming) นอกจากนั้น                
ยังท าให้เกิดผลกระทบต่อระบบนิเวศ และความหลากหลายทางชีวภาพ ระดับน้ าทะ เลท่ีสูงขึ้น 
ผลกระทบต่อการเกษตรและแหล่งน้ า ผลกระทบด้านสุขภาพ เหตุการณ์สภาพอากาศรุนแรงหรือ  
ภัยภิบัติทางธรรมชาติ เช่น น้ าท่วม ภัยแล้ง ซึ่งมีผลกระทบต่อชีวิต ทรัพย์สิน รวมถึงเศรษฐกิจ       
และสังคม โดยก๊าซเรือนกระจกท่ีเพิ่มสูงขึ้น ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) โดยสาเหตุของ   
การเกิดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เกิดจากการใช้พลังงานในการเผาผลาญน้ ามัน
เช้ือเพลิงในภาคพลังงาน (ปัญจ์ปพัชรภร บุญพร้อมและจิรา แก้วด า . ม.ป.ป. : 7-18) โดยในภาค
พลังงานมีสัดส่วนการการปลดปล่อยปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในกิจกรรมต่าง ๆ ท่ี
เพิ่มขึ้น อาทิเช่น การผลิตไฟฟ้า การขนส่ง กระบวนการผลิตในภาคอุตสาหกรรม และการก่อสร้าง 
เป็นต้น ท่ีผ่านมาประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลก มีนโยบายเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่ปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกยังคงเพิ่มขึ้นเฉล่ียปีละ 1 พันล้านตัน โดยประเทศไทยนั้นปล่อยก๊าซเรือน
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กระจกสูงเป็นอันดับท่ี 25 ของโลกคิดเป็นร้อยละ 0.81 ของปริมาณการปล่อยท้ังหมดท่ัวโลก        
และมีแนวโน้มสูงขึ้นทุกปี (อรทัย ชวาลภาฤทธิ์. 2558) 
  จากการศึกษาข้อมูลงานวิจัยเกี่ยวกับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งหนัก     
ทางบก พบว่า มีข้อมูลงานวิจัยภายในประเทศค่อนข้างน้อยมาก ดังนั้น ผู้วิจัยจึงสนใจท่ีจะศึกษา
ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก และแนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง 
โดยเน้นไปท่ีการขนส่งหนักทางบก เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานด้านการพัฒนาการลดปริมาณ           
ก๊าซเรือนกระจกในด้านการขนส่งทางบกต่อไป  
 
1.2 วัตถุประสงค ์
 1. เพื่อศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่งหนักทางบก  
 2. เพื่อศึกษาแนวทางการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่งหนักทางบก  
 
1.3 ขอบเขตกำรวิจัย 
 1.3.1 ด้ำนประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 

        ในการศึกษาครั้งนี้ ได้ศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรถบรรทุก    
ลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน โดยแบ่งเป็นรถบรรทุกลากจูง
ท่ีใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 54 คัน และใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 8 คัน 
 1.3.2 ด้ำนเนื้อหำ 
         ศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามวิธีการค านวณ IPCC (2006)           
โดยการเก็บรวบรวมปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ต้ังแต่ปี 2553 – 2558 ส่วนในปี 2556-2558 จะเก็บ
รวบรวมข้อมูลในเชิงลึกท้ังในส่วนของปริมาณก๊าซเรือนกระจก แรงม้าของรถ ภาระบรรทุกของรถ 
ประเภทของส่วนพ่วงหรือเทรลเลอร์ 
         แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งหนักทางบก โดยการ
เปรียบเทียบปริมาณเช้ือเพลิง แรงม้า และภาระบรรทุก ในกลุ่มประชากรท่ีใช้ในการศึกษา  
 1.3.3 ด้ำนระยะเวลำ 
         ท าการศึกษา ต้ังแต่วันท่ี 1 ตุลาคม 2558 – 1 กุมภาพันธ์ 2560  
 
1.4 นิยำมศัพท์เฉพำะ 
 ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas: GHG) หมายถึง ส่วนประกอบของก๊าซในบรรยากาศ 
ท้ังท่ีมีอยู่ในธรรมชาติและสร้างขึ้นโดยมนุษย์ ซึ่งสามารถดูดซับและปล่อยรังสีท่ีมีความยาวคล่ืน       
อยู่ในช่วงความถี่ของรังสีอินฟาเรดท่ีถูกปล่อยออกมาจากพื้นผิวโลก ช้ันบรรยากาศ และก้อนเมฆ 
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(องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก.  2555) ซึ่ งในงานวิจัยนี้  จะด าเนินการศึกษาก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) และก๊าซมีเทน (CH4) 

การขนส่งหนักทางบก หมายถึง การขนส่งคนหรือส่ิงของ หรือ คนและส่ิงของรวมกัน        
เพื่อสินจ้างตามเส้นทาง โดยสินค้ามีขนาดความยาว (L) ความกว้าง (W) ความสูง (H) และน้ าหนัก
ตามท่ีกฎหมายก าหนด (12 ม. (L) X 3 ม. (W) x 3.5 ม. (H), น้ าหนัก 50.5 ตัน) ซึ่งในงานวิจัยนี้          
จะเป็นการศึกษาการขนส่งอุปกรณ์หนักบนรถบรรทุกลากจูง 
 



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 
2.1 แนวคิดด้านผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่ง 
 ปัญหาอุณหภูมิของโลกสูงขึ้น (Global Warming) เกิดจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ท่ีมาจากกิจกรรมของมนุษย์ และนอกจากนั้นยังเกิดจากก๊าซท่ีก่อให้เกิดภาวะเรือนกระจกตัวอื่น ๆ เช่น 
ก๊าซมีเทน (CH4) ไนตรัสออกไซด์ (N2O) และคลอโรฟลูออโรคาร์บอน (CFC5) เมื่อมีการสะสมของก๊าซ
เหล่านี้เป็นจ านวนมากในช้ันบรรยากาศ จะก่อให้เกิดการเก็บกักความร้อนจากรังสีอาทิตย์เอาไว้ ไม่มี
การปล่อยให้ความร้อนนั้นระบายออกนอกช้ันบรรยากาศของโลก หรือท่ีเรียกว่า ภาวะเรือนกระจก 
(Greenhouse Effect : GHE) โดยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์นับว่าเป็นตัวก่อให้เกิดภาวะเรือนกระจก   
ท่ีส าคัญท่ีสุด (ปรีชา สามารถ. 2554) นอกจากนั้นปัญหาการจราจรติดขัดท่ีมีความรุนแรงมาก เป็นผล
ให้รถเคล่ือนตัวได้ด้วยความเร็วต่ า มีการหยุดและออกตัวบ่อยครั้งท าให้น้ ามันถูกเผาผลาญมากขึ้น    
การสันดาปของน้ ามันเช้ือเพลิงไม่สมบูรณ์ (เอกพล ใจเย็น และคณะ. 2555) พฤติกรรมการขับขี่
รถยนต์ของผู้ขับขี่ ต้ังแต่การสตาร์ทเครื่องยนต์ (Engine Start up) การเร่งเครื่องยนต์อย่างรวดเร็ว 
(Acceleration) การหยุดรถยนต์อย่างเร่งด่วน (Emergency engine shut down) หรือการบรรทุก
น้ าหนักเกินพิกัด (Overloading) ล้วนท าให้มีปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีสูงขึ้น (นุชจริยา อรัญศรี . 
2557)  สารมลพิษทางท่อไอเสียท่ีระบายเข้าสู่บรรยากาศท่ีเกิดจากการคมนาคมขนส่งทางบก           
ท่ีส่งผลกระทบต่อสุขภาพ ได้แก่ คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ก๊าซออกไซด์
ของไนโตรเจน (NOx) สารประกอบไฮโดรคาร์บอน (HC) ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน        
สารตะกั่ว (Pb) และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) เป็นต้น (เอกพล ใจเย็น และคณะ. 2555) 
  ในปี พ.ศ. 2533 มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลกเท่ากับ 42,389 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์ และในปี พ.ศ. 2548 สถานการณ์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีแนวโน้มเพิ่ม
สูงขั้นจากปี พ.ศ. 2533 ประมาณ 1,782 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ เป็น 44,171 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์ โดยเฉพาะภาคพลังงานท่ีมีสัดส่วนในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 66.5 ของ
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยออกมาท้ังหมด (ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 2552) ดังตารางท่ี 1  และ
ในปี พ.ศ. 2553 มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงถึง 49,000 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (รายงาน
สังเคราะห์และประมวลสถานภาพองค์ความรู้ด้านการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศของไทยครั้งท่ี 2. 2560) 
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ตารางที่ 1 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลก แยกตามภาคการผลิตในปี 2533-2548 
(หน่วย : ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์) 

ภาคการผลิต ก๊าซที่ปล่อยออกมา ปี 2533 ปี 2538 ปี 2543 ปี 2548 

พลังงาน CO2 26,656 27,113 28,544 29,385 
ป่าไม้และการใช้ท่ีดิน CO2 7,860 7,903 7,589 5,376 
การเกษตร CH4, N2O 5,223 5,183 5,450 6,075 
อุตสาหกรรม 
(กระบวนการผลิต) 

CO2, HFCs, PFCs, 
SF6 

1,303 1,479 1,604 1,916 

ของเสียและส่ิงปฏิกูล CH4, CO2 1,347 1,362 1,328 1,419 

รวม 42,389 43,040 44,515 44,171 

 ที่มา: ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 2552 
  

ในป ีพ.ศ. 2553 การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลกใน 30 ประเทศอันดับแรกจากภาค
พลังงาน พบว่า สาธารณรัฐประชาชนจีนมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากท่ีสุดท่ี 10,081    
ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ คิดเป็นร้อยละ 21.36 ของปริมาณการปลดปล่อยรวมท้ังโลก โดยไม่รวม
สาขาการใช้ประโยชน์จากท่ีดินและป่าไม้ ส่วนประเทศไทยมีปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เป็นล าดับท่ี 24 คิดเป็นอัตราร้อยละ 0.8 ของปริมาณการปลดปล่อยรวมท้ังโลก (กรมพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557) และข้อมูลปี พ.ศ. 2557 พบว่าประเทศไทย   
มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นล าดับท่ี 17 ของโลก โดยประเทศท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
สูงสุดยังคงเป็นสาธารณรัฐประชาชนจีน สหรัฐอเมริกา และ อินเดีย ตามล าดับ แต่หากคิดเป็นการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายบุคคล (tCO2/person) พบว่า ประเทศท่ีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก             
ต่อรายบุคคลสูงท่ีสุดเป็นประเทศการ์ตา ส่วนสหรัฐอเมริกาอยู่ในล าดับท่ี 11 สาธารณรัฐประชาชนจีน 
อยู่ในล าดับท่ี 51 ส่วนประเทศไทยอยู่ล าดับท่ี 77 ของโลก (รายงานสังเคราะห์และประมวลสถานภาพ
องค์ความรู้ด้านการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศของไทยครั้งท่ี 2. 2560) ดังตารางท่ี 2 
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ตารางที่ 2 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ 30 ประเทศอันดับแรกในปี 2553 

ล า 
ดับ 

 
ประเทศ 

 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(MtCO2eq) 

(with 
LUCF) 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(MtCO2eq) 
(without 
LUCF) 

ปริมาณ 
CO2 

(MtCO2) 

(without 
LUCF) 

การใช้พลังงาน 
(ktoe : kilo 
ton of oil 

equipment ) 

GDP-USD 
(Million US 

(2000)) 

1 จีน 10,081.5 10,385.5 8,895.7 2,516,731.0 3,838,001.2 
2 สหรัฐอเมริกา 6,775.4 6,866.9 5,670.3 2,215,504.0 12,992,000.0 

3 รัสเซีย 2,317.3 2,326.1 1,667.4 702,292.0 909,247.7 

4 อินเดีย 2,304.4 2,326.2 1,710.9 723,743.0 1,246,909.1 
5 บราซิล 2,136.2 1,162.6 480.4 265,887.0 1,096,754.0 

6 ญ่ีปุ่น 1,297.8 1,298.9 1,205.5 499,092.0 4,648,481.2 

7 อินโดนีเซีย 1,170.0 823.4 439.7 211,296.0 377,853.8 
8 เยอรมัน 926.7 926.7 808.2 329,769.0 2,959,061.7 

9 ออสเตรเลีย 736.6 587.5 427.9 122,512.0 797,319.4 

10 อิหร่าน 727.0 727.0 592.0 210,678.0 - 
11 แคนาดา 726.6 726.6 552.8 250,992.0 1,203,891.3 

12 เม็กซิโก 706.5 688.3 449.4 178,924.0 923,539.1 

13 เกาหลี 679.4 678.3 604.6 249,964.0 1,019,086.1 
14 อังกฤษ 626.2 627.5 532.7 201,829.0 2,363,177.1 

15 แอฟริกาใต้ 559.7 559.7 478.4 142,291.0 286,661.4 

16 ซาอุดิอาระเบีย 542.1 542.1 491.8 192,004.0 435,991.9 
17 ฝร่ังเศส 531.8 545.2 397.8 261,157.0 2,204,453.6 

18 อิตาลี 497.2 514.6 434.9 170,239.0 1,763,885.8 

19 ไนจีเรีย 490.2 309.9 73.7 115,138.0 155,323.2 
20 อาร์เจนตินา 450.5 359.0 179.7 78,162.0 - 

21 สเปน 393.2 408.0 337.3 127,749.0 1,178,904.1 

22 เวเนซุเอล่า 387.1 262.5 178.4 75,502.0 174,550.9 
23 ยูเครน 382.9 390.3 285.8 132,308.0 90,585.8 

24 ไทย 379.4 381.9 290.0 117,429.0 210,090.5 

25 โปแลนด์ 366.9 377.3 312.7 101,539.0 383,205.7 
26 ตุรก ี 354.0 385.8 300.6 105,133.0 565,091.5 

27 มาเลเซีย 337.3 287.3 200.0 72,645.0 178,221.2 
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ตารางที่ 2 (ต่อ) 
ล า 
ดับ 

 
ประเทศ 

 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(MtCO2eq) 

(with 
LUCF) 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(MtCO2eq) 
(without 
LUCF) 

ปริมาณ 
CO2 

(MtCO2) 

(without 
LUCF) 

การใช้พลังงาน 
(ktoe : kilo 
ton of oil 

equipment ) 

GDP-USD 
(Million US 

(2000)) 

28 ปากีสถาน 333.3 313.5 159.0 84,311.0 134,030.1 

29 คองโก 316.3 171.3 3.1 23,766.0 9,438.8 
30 อียิปต์ 287.2 287.4 214.2 73,575.0 121,022.3 

TOTAL 47,182.6 44,542.7 33,155.4 12,515,723.0 51,133,366.3 

หมายเหตุ :  LUCF (Land Use Change and Forestry Sector:การใช้ประโยชน์จากท่ีดินและป่าไม้) 

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557 
 
 เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ไม่รวมการใช้ท่ีดินและป่าไม้) เปรียบเทียบ
กับการใช้พลังงาน จากข้อมูลภายในปี พ.ศ. 2553 พบว่าสาธารณรัฐประชาชนจีนเป็นประเทศท่ีใช้
พลังงานมากท่ีสุด และมีแนวโน้มท่ีจะปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้นตามไปด้วย ซึ่งโดยคิดเป็นร้อยละ 
21.2 ของการใช้พลังงานท้ังหมด ซึ่งจีนมีระบบเศรษฐกิจท่ีใหญ่อีกท้ังเป็นผู้บริโภคพลังงานอันดับ 1 
ของโลก โดยในปี ค.ศ. 2010 มีการบริโภคพลังงาน 2,516,731 ktoe นอกจากนี้ประเทศจีนยังมีการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับ 1 ของโลก โดยมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 10,385.5 
ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) (ไม่รวม LUCF) จากสถิติการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ต่อจ านวนประชากรของประเทศจีนในปี ค.ศ. 2005 ของประเทศจีนใกล้เคียงกับประเทศไทย          
โดยประเทศจีนอยู่ในล าดับท่ี 71 และประเทศไทยอยู่ในล าดับท่ี 72 จากสถิติในปี ค.ศ. 2010 ประเทศ
จีน มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อจ านวนประชากรอยู่ในล าดับท่ี 71 และในประเทศไทยอยู่ในล าดับ
ท่ี 94 (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557)  
 ประเทศญี่ปุ่นปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับท่ี 5 ของโลก โดยปล่อยก๊าซอยู่ท่ี 1,298.89 
ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) (ไม่รวม LUCF) ในปี ค.ศ. 2010 และมีการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเพิ่มข้ึน 3.4% เป็น 1,307.00 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) ในปี 
ค.ศ. 2011 และเพิ่มขึ้น 3.6% เมื่อเทียบกับปีฐาน ค.ศ. 1990  

อินโดนีเซียเป็นประเทศท่ีปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับท่ี 8 ของโลก และเป็นอันดับ 1 
ของกลุ่มประเทศอาเซียน โดยปล่อยก๊าซอยู่ ท่ี 823.41 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
(MtCO2eq) (ไม่รวม LUCF) ในปี ค.ศ. 2011 คิดเป็นร้อยละ 34.82 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวมทั้งกลุ่มประเทศอาเซียน 
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 ในปี ค.ศ. 2010 ประเทศเยอรมันเป็นผู้บริโภคพลังงานรายใหญ่ในยุโรป บริโภคพลังงาน    
มากเป็นล าดับท่ี 6 ของโลก และมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับท่ี 7 ของโลก ท่ี 926.67     
ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) และต้ังแต่ปี ค.ศ. 2008 โครงการความร่วมมือด้าน
สภาพภูมิอากาศ (International Climate Initiative) โดยรัฐบาลเยอรมันได้ให้การสนับสนุนด้าน
เงินทุนแก่โครงการป้องกันสภาพภูมิอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศก าลังพัฒนา เช่น ประเทศ
ไทย เป็นต้น (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557) 

ในประเทศไทยมีแนวโน้มการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มมากขึ้นจากปี พ.ศ. 2533 เท่ากับ 
225.6 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ เป็น 351.3 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ ในปี พ.ศ. 2548 
โดยเฉพาะกิจกรรมในภาคพลังงานท่ีมีสัดส่วนเกินครึ่งหนึ่งของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ท้ังหมด ดังตารางท่ี 3 (ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 2552) 
 
ตารางที่ 3 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย แยกตามภาคการผลิตในปี 2533 
– 2548 (หน่วย : ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์) 

ภาคการผลิต ก๊าซที่ปลดปล่อย ปี 2533 ปี 2538 ปี 2543 ปี 2548 

พลังงาน CO2 91.6 155.6 175.7 233.5 
ป่าไม้และการใช้ท่ีดิน CO2 39.9 47.2 47.6 na 
การเกษตร CH4, N2O 78.5 81.1 85.7 88.8 
อุตสาหกรรม 
(กระบวนการผลิต) 

CO2, HFCs, PFCs, 
SF6 

9.1 17.6 13.5 21.1 

ของเสียและส่ิงปฏิกูล CH4, CO2 6.5 7.0 7.4 7.9 
รวม 225.6 308.5 329.9 351.3 

 ที่มา: ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 2552 
 

ส าหรับปริมาณการปล่อยมลพิษทางอากาศจากการใช้พลังงานต่าง  ๆ ในประเทศไทย           
มีแนวโน้มสูงขึ้นโดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ซึ่งส่วนใหญ่มาจากภาคการขนส่ง และภาค
การผลิตอุตสาหกรรม โดยมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากพลังงานท้ังหมดมากกว่า 
180 ล้านตันต่อปี ในปี พ.ศ. 2547-2551 ดังตารางท่ี 4 (ปริญญารัตน์ เล้ียงเจริญ. 2552) และจาก
สถิติพลังงานของประเทศไทยปี พ.ศ. 2556 ประเทศไทยมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
เท่ากับ 216,495 พันตัน ซึ่งเป็นภาคการผลิตไฟฟ้าท่ีมีการปล่อยก๊าซก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ท่ีสุดคือ 99,155 พันตัน คิดเป็นร้อยละ 45.8 ของปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
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ท้ังหมด รองลงมา คือ ภาคการขนส่ง อุตสาหกรรมการผลิต บ้านท่ีอยู่อาศัย และธุรกิจการค้า และ
สาขาเศรษฐกิจอื่น ๆ ดังตารางท่ี 4 (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวง
พลังงาน. 2557) 
 
ตารางที่ 4 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของประเทศไทย แยกตามภาค   
การผลิตในปี 2547–2556  (หน่วย : พันตัน) 

ปี 

สาขาเศรฐกิจ 

รวม 
ไฟฟ้า ขนส่ง อุตสาหกรรม 

บ้าน/
อาคาร
พาณิชย์ 

อื่นๆ 

2547 73,637 55,029 42,973 4,713 3,366 186,064 
2548 75,956 54,986 43,450 4,988 11,241 190,621 
2549 75,839 51,212 45,555 5,345 10,712 188,663 
2550 82,087 49,530 42,151 5,848 11,039 190,655 
2551 83,308 48,435 43,979 6,393 11,624 193,739 
2552 81,797 53,462 42,786 6,916 10,816 197,657 
2553 97,384 56,108 44,514 7,234 11,123 216,363 
2554 86,382 58,865 42,425 7,222 11,509 206,403 
2555 94,092 59,138 41,392 8,898 11,493 215,013 
2556 99,155 54,557 41,567 9,092 12,124 216,495 

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557 
 
องค์การบริหารก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) ได้ประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในภาคการขนส่งท้ังทางถนน ทางราง ทางน้ า และทางอากาศ โดยค านวณตามวิธี Tier 1 ในปี 
พ.ศ. 2551-2555 พบว่า ภาคขนส่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 54.01-64 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) ซึ่งมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.22 ต่อปี โดยภาคขนส่ง           
ทางถนนมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากความต้องการการเดินทางและการขนส่งของ
ประชาชนเพิ่มสูงขึ้น (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน). 2557) ดังตารางท่ี 5  
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ตารางที่ 5 ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่งของไทย ปี 2551-2555 

สาขาย่อย 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (MtCO2eq) 

ปี 2551 ปี 2552 ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 
การขนส่งทางอากาศ 0.75 0.88 0.79 0.81 0.80 
การขนส่งทางถนน 52.74 56.12 56.97 59.87 62.68 
การขนส่งทางราง 0.32 0.30 0.29 0.28 0.27 
การขนส่งทางน้ า 0.19 0.21 0.24 0.46 0.48 

รวม 54.01 57.51 58.29 61.41 64.23 

ที่มา: องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน). 2557 
 
 จากตารางท่ี 5 ภาคการขนส่งมีปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 64.23 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) คิดเป็นร้อยละ 24 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังหมด
ในภาคพลังงาน โดยการขนส่งทางถนนจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงท่ีสุด รองลงมาเป็นการขนส่ง
ทางอากาศ ทางน้ า และ ทางราง ซึ่งมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 62.68 0.80 0.48 และ 0.27      
ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) คิดเป็นร้อยละ 97.59 1.24 0.75 และ 0.42     
ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังหมดในภาคการขนส่ง (แผนภูมิท่ี 1) 
 
แผนภูมิท่ี 1 สัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่งของไทย ปี 2555 

 
ที่มา: องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน). 2557 
 

ขนส่งทางถนน, 
97.59

ขนส่งทางราง, 0.42
ขนส่งทางน ้า, 0.75 ขนส่งทางอากาศ, 

1.24

ขนส่งทางถนน

ขนส่งทางราง

ขนส่งทางน ้า

ขนส่งทางอากาศ
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คณะท างานระหว่างประเทศด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) ได้ระบุว่าระหว่าง
ปี ค.ศ. 2000-2010 มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.2 ต่อปี ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการ
เผาไหม้เช้ือเพลิงจากถ่านหินท่ีเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากเหตุการณ์ดังกล่าวท าให้โลกมีอุณหภูมิ
พื้นผิวสูงเกิน 2 องศาเซลเซียส ภายในปี ค.ศ. 2030 และจะสูงขึ้น 3.7-4.8 องศาเซลเซียสภายในปี 
ค.ศ. 2100 ซึ่งเป็นภาวะท่ีจะส่งผลให้เกิดน้ าท่วมพื้นท่ีชายฝ่ัง สร้างความเสียหายแก่เกษตรกรรมและ
ท าให้ส่ิงมีชีวิตหลายชนิดสูญพันธุ์ (ส านักงานท่ีปรึกษาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ประจ าสถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์. 2557) 

ในช่วงปี ค.ศ. 2012 - 2040 มีการคาดการณ์ว่าประชากรโลกจะเพิ่มสูงขึ้น 25% หรือ
ประมาณ 9 พันล้านคน จะท าให้ความต้องการพลังงานท่ัวโลกเพิ่มข้ึน 30% โดยน้ ามันยังคงเป็นแหล่ง
พลังงานเป็นอันดับหนึ่งของโลก โดยเฉพาะพลังงานปิโตรเลียมเหลว ส่วนก๊าซธรรมชาติจะมีความ
ต้องการสูงขึ้นถึง 60% ในช่วงปี ค.ศ. 2010 - 2040 ส่วนภาคการขนส่งในปี ค.ศ. 2040 จะมีการเพิ่ม
จ านวนอย่างรวดเร็วของยานยนต์ไฮบริดและยานยนต์ล้ าสมัยอื่น ๆ รวมถึงการพัฒนาประสิทธิภาพ
ยานพาหนะแบบด้ังเดิม ท าให้ความต้องการพลังงานคงท่ีในส่วนของยานพาหนะส่วนบุคคลท้ังท่ี
จ านวนยานพาหนะเพิ่มขึ้นสองเท่า แต่ความต้องการด้านเช้ือเพลิงในภาคขนส่งทางพาณิชย์ รถบรรทุก 
เครื่องบิน รถไฟ และเรือ จะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยรถบรรทุกหนักจะมีการประหยัดเช้ือเพลิง     
มากขึ้นในอีก 30 ปีข้างหน้า (ฝ่ายกิจกรรมองค์กรและรัฐกิจสัมพันธ์ บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) 
จ ากัด (มหาชน). 2555)  และปี ค.ศ. 2040 จะมีความต้องการเช้ือเพลิงส าหรับงานขนส่งหนัก         
จะเพิ่มขึ้น 60% เมื่อเทียบกับปี ค.ศ. 2010 ส่วนมากโดยเฉพาะน้ ามันเช้ือเพลิงประเภทดีเซล ในขณะ
ท่ีน้ ามันเบนซินจะมีปริมาณการใช้ลดลงราว 10% ซึ่ งรถเล็กท่ีประหยัดน้ ามันยังปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) สู่ช้ันบรรยากาศถึง 120 กรัมต่อกิโลเมตรท่ีรถวิ่ง ดังนั้น จึงประมาณได้ว่า
รถยนต์ขนาดใหญ่หรือรถบรรทุกหรือรถประจ าทางจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)             
สู่ช้ันบรรยากาศมากกว่ารถเล็ก (บุญเกียรติ โชควัฒนา. 2551)  
 United States Environmental Protection Agency (EPA) (2014) ไ ด้ ร า ย ง า น ว่ า                  
ในปี ค.ศ. 2014 สหรัฐอเมริกามีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคส่วนต่าง ๆ ดังนี้ ไฟฟ้า 30% ขนส่ง 
26% อุตสาหกรรม 21% เกษตรกรรม 9% อาคารพาณิชย์ท่ีอยู่อาศัย 12% โดยมีการปล่อยก๊าซ   
เรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 6,870 ล้านเมตริกตัน  ในภาคการขนส่งหรือโดยสารท้ังคนและส่ิงของ        
ด้วยรถยนต์ รถบรรทุก รถไฟ เรือ เครื่องบิน และยานพาหนะอื่น ถือเป็นปัจจัยหลักในการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกโดยเฉพาะ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และส่วนน้อยคือก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
และก๊าซมีเทน (CH4) ซึ่งการเผาไหม้ท่ีเกิดจากผลิตภัณฑ์ของปิโตรเลียม เช่น แก๊สโซลีน การเผาไหม้ 
เครื่องยนต์ภายใน การสันดาป ท่ีเกิดจากท่ีเกิดจากรถยนต์โดยสาร เช่น กระบะปิคอัพ มินิแวน        
จะปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าครึ่งหนึ่งของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของภาคขนส่งท้ังหมด    
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ส่วนก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งอื่น  ๆ เช่น รถบรรทุก เครื่องบินพาณิชย์ เรือรถไฟ ก๊าซ          
เรือนกระจก เช่น  ก๊าซมีเทน (CH4)  และ ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ท่ีปล่อยออกมาขณะเกิดการเผา
ไหม้ขณะขนส่ง และสารไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFC) เป็นผลมาจากการขนส่งแบบเครื่องปรับอากาศ
เคล่ือนท่ีหรือเครื่องบิน เป็นต้น ในป ีค.ศ. 2014 ก๊าซเรือนกระจกจากงานขนส่งมีประมาณ 26% ของ
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นการปล่อยก๊าซเป็นอันดับ 2   รองจากการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกท่ีเกิดจากไฟฟ้า โดยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่งปล่อยสูงขึ้นกว่า 17% เมื่อเทียบกับปี 
ค.ศ. 1990 เนื่องจากความต้องการด้านการเดินทางท่ีมีมากขึ้น และระยะทางการเดินรถของ
ยานพาหนะท่ีเพิ่มข้ึนกว่า 37% จากปี ค.ศ. 1990 ถึงปี ค.ศ. 2014 ความต้องการท่ีเพิ่ม ขึ้นของระยะ
ทางการเดินรถท าให้เกิดจากปัจจัยหลายอย่าง เช่น การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและราคาเช้ือเพลิงท่ี
ลดลงเป็นผลให้เกิดมลภาวะท่ีเพิ่มขึ้น 
 Rachel Muncrief and Ben Sharpe (2015) ได้รายงานว่า รถบรรทุกหนัก (HDV: Heavy 
Duty Vehicle) ท่ีมีน้ าหนักบรรทุกมากกว่า 3.5 เมตริกตันเพื่อใช้ในการขนส่งสินค้าเชิงพาณิชย์        
ในสหภาพยุโรปท่ีมีสมาชิกท้ังหมด 28 ประเทศ พบว่า มีเพียง 4% บนท้องถนน แต่มีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ประมาณ 30% ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ท้ังหมด   
ในภาคการขนส่ง ดังนั้นสหภาพยุโรปจึงมีนโยบายหรือยุทธศาสตร์ท่ีจะมุ่งเน้นไปในการพัฒนาเรื่องการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยศึกษาข้อมูลการขนส่งสินค้าในสหภาพยุโรป แนวโน้มปริมาณการ
ขายรถบรรทุกหนัก การบริโภคน้ ามันของรถบรรทุกหนัก โดยน าผลการวิเคราะห์ไปเปรียบเทียบจาก
อดีตจนถึงปัจจุบัน และนอกจากนั้นจะมีการเปรียบเทียบระหว่างรถบรรทุกหนักและรถบรรทุกขนาด
เล็ก (LDV: Light Duty-Vehicle) ในปี ค.ศ. 2006 คณะกรรมาธิการสหภาพยุโรปได้จัดท านโยบาย
การลดปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากรถบรรทุกหนัก ในปี ค.ศ. 2009    
จะเน้นปรับปรุงการพัฒนารถบรรทุกหนักให้มีการลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)      
ซึ่งแนวโน้มและปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของรถบรรทุกหนักในสหภาพ
ยุโรปเพิ่มขึ้น 40% ในปี ค.ศ. 2020 และ 45% ในปี ค.ศ. 2030 การขนส่งทางถนนในปี 2013 มีการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 75% ทางราง และทางน้ ามีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) ท้ังส้ิน 18% และ 7% ตามล าดับ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ 7 ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป ได้แก่ 
เยอรมัน โปแลนด์ สเปน ฝรั่งเศส อังกฤษ อิตาลี และเนเธอแลนด์ พบว่า สเปน มีการขนส่งสินค้าทาง
ถนนกว่า 95% และเมื่อเปรียบเทียบสมาชิกสหภาพยุโรปท้ัง 28 ประเทศ พบว่า 7 ประเทศดังกล่าว   
มีการขนส่งทางถนน 3 ใน 4 ส่วน หรือ 73% และมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงถึง 3 ใน 4 ส่วน     
ของรถบรรทุกท้ังหมด และใน 21 ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปท่ีเหลือมีการขนส่งทางถนนเพียง 1 ใน 
4 ส่วน หรือประมาณ 27% 
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2.2 แนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่ง 
 2.2.1 แนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทย 

การลดภาวะโลกร้อนเป็นส่ิงท่ีทุกคนต้องช่วยกัน โดยการปรับเปล่ียนพฤติกรรม        
ในชีวิตประจ าวัน เช่น การประหยัดไฟฟ้า การปรับเปล่ียนอุปกรณ์แบบประหยัดพลังงาน ลดการใช้
รถยนต์โดยเดินทางในระบบราง ลดปริมาณขยะ แยกขยะเพื่อหมุนเวียนมาใช้ประโยชน์สูงสุด เลือกซื้อ
สินค้าท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม เป็นต้น (อรทัย ชวาลภาฤทธิ์. 2558) ซึ่งการใช้รถอย่างถูกวิธีก็เป็นอีก
วิธีการท่ีสามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ประหยัดน้ ามัน และเป็นการรักษารถยนต์ให้มีอายุการใช้
งานท่ียาวนานและคุ้มค่า (“ขับรถให้ประหยัดน้ ามันด้วย 7 วิธีง่ายๆ” 15 เมษายน 2559 : ออนไลน์, 
“ใช้รถอย่างไรให้ประหยัด” 2553 : ออนไลน์, ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
: ม.ป.ป. : ออนไลน์) ซึ่งหลักการท่ีใช้ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคขนส่ง มีดังนี้ 

1. มีการวางแผนเดินทาง หลีกเล่ียงเส้นทางท่ีมีการจราจรติดขัด  หลีกเล่ียงช่ัวโมง
เร่งด่วน จากข้อมูลส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน พบว่าการท่ีรถติดเพียงร้อยละ 1 ของจ านวน
รถยนต์ 5 ล้านคัน ในวันท างานปกติ และในบางเสาร์-อาทิตย์ ใน 1 ปี (330 วัน) จะส้ินเปลืองน้ ามัน 
12.4 ล้านลิตร คิดเป็นเงิน 186 ล้านบาท 

2. ตรวจเช็คความดันลมยางสม่ าเสมอ ยางท่ีมีลมอ่อนเกินไปจะท าให้รถใช้น้ ามันมาก
ขึ้น และยางมีอายุการใช้งานส้ันลง เช่น ถ้าความดันอ่อนกว่ามาตรฐาน 1 ปอนด์ต่อตารางนิ้ว และขับ
รถโดยเฉล่ียวันละ 48 กม. ใน 1 เดือน รถยนต์ รถจักรยานต์ยนต์ และรถบรรทุกจะส้ินเปลืองน้ ามัน
เพิ่มขึ้น 2.4  1.2 และ 4.2 ลิตร ตามล าดับ 

3. ตรวจเช็คเครื่องปรับอากาศอยู่เสมอ ๆ เช่น ปริมาณน้ ายาท าความเย็น ความ
สกปรกของคอยล์ร้อน คอยล์เย็น และไส้กรอง ฯลฯ เพื่อให้ระบบท างานมีประสิทธิภาพพร้อมท้ังปรับ
อุณหภูมิให้พอเหมาะเพราะหากปรับอุณหภูมิต่ าเกินไป คอมเพรสเซอร์ก็จะท างานหนักมากขึ้นท าให้
เป็นภาระให้เครื่องยนต์มากขึ้น ส่งผลให้อัตราการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงเพิ่มมากขึ้นประมาณ 10% 

4. พฤติกรรมการขับขี่ ท่ีท าให้ประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิง เช่น ไม่เร่งเครื่องขณะจอดรถ
อยู่นิ่ง ไม่ขับก็ดับเครื่อง การติดเครื่องยนต์จอดอยู่เฉย ๆ เป็นเวลา 5 นาที จะส้ินเปลืองน้ ามัน 500 ซีซี 
ออกตัวรถอย่างราบเรียบและเปล่ียนเกียร์สูงขึ้นเมื่อถึงรอบท่ีก าหนด ไม่ลากเกียร์ ขับรถด้วยความเร็ว
สม่ าเสมอ ไม่เหยียบคันเร่งและไม่เบรคโดยไม่จ าเป็น ขับรถด้วยความเร็วไม่เกิน 90 กม./ชม. หรือ
ตามท่ีกฎหมายก าหนด (กรณีท่ีขับรถด้วยความเร็ว 110 กม./ชม. จะส้ินเปลืองน้ ามันมากกว่าขับรถ 
80 และ 90 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 29 และ 25 ตามล าดับ) 

5. ดูแลเครื่องยนต์อย่างสม่ าเสมอ และเปล่ียนอะไหล่ตามท่ีผู้ผลิตก าหนด ซึ่งความ
บกพร่องของเครื่องยนต์จะท าให้อายุการใช้งานส้ันลง เป็นผลท าให้เครื่องยนต์กินน้ ามันมากขึ้นด้วย 
เช่น ไส้กรองอากาศตัน ท าให้การเผาไหม้เครื่องยนต์ไม่มีประสิทธิภาพ ถ้าไส้กรองสะอาด จะช่วยลด
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การส้ินเปลืองน้ ามันวันละ 65 ซีซี ซึ่งควรท าความสะอาดทุก ๆ 2,500 กิโลเมตร และควรเปล่ียนทุก 
20,000 กิโลเมตร น้ ามันหล่อล่ืนเก่า ควรเปล่ียนทุกๆ 5,000 กิโลเมตร ระบบการระบายความร้อน
บกพร่อง หัวเทียนเส่ือมสภาพ รอบเครื่องยนต์เดินเบาสูงกว่าท่ีผู้ผลิตก าหนด ท าให้เครื่องยนต์ท างาน
หนักขึ้น ปรับต้ังการจุดระเบิดไม่ถูกต้อง ท าให้การเผาไหม้ของเช้ือเพลิงไม่มีประสิทธิภาพ เป็นต้น 

6. บรรทุกสัมภาระเท่าท่ีจ าเป็น กรณีท่ีบรรทุกของเกินความจ าเป็นประมาณ 10 
กิโลกรัม เป็นระยะทาง 25 กิโลเมตร จะส้ินเปลืองน้ ามัน 40 ซีซี 

7. โดยสารรถสาธารณะ 
มาตรฐานเกี่ยวกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในยานยนต์ ( Emission 

standards) เช่น มาตรการไอเสีย (Euro-standards) ซึ่งทดสอบมาตรฐานมลพิษทางรถยนต์ส าหรับ
รถยนต์นั่ง รถยนต์บรรทุก และรถยนต์นั่งท่ีดัดแปลงมาจากรถยนต์บรรทุก ซึ่งทางสหประชาชาติ (UN) 
ได้มีการพัฒนาและปรับปรุงข้อก าหนดมาตรฐานมลพิษให้ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง (ล่าสุดเป็นระดับ Euro 
6) โดยในประเทศไทย ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมได้ก าหนดให้รถยนต์ทุกคันจะต้อง
ผ่านการทดสอบมาตรฐานมลพิษตาม มอก. ซึ่งเทียบได้กับมาตรฐาน Euro 4 ของสหประชาชาติ (UN) 
(ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. ม.ป.ป.) นอกจากนั้นการก าหนดพื้นท่ีสีเขียว (Environmental 
zones)  มาตรการทางด้านภาษี (Taxes as environmental steering instrument) เช่น การออก
ภาษีเช้ือเพลิงรถยนต์สาธารณะ (Fuel taxation for public transport)  การงดเว้นภาษีเช้ือเพลิงท่ี
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Tax exemptions for fuels with significant reductions of CO2 
emission) มาตรการส่งเสริมสนับสนุนการเงินเกี่ยวกับมาตรการขนส่งและยานยนต์ท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม (Support/ funding of environmental beneficial vehicles) เช่น การใช้มาตรการ
จัดซื้อท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม (Environmental standards for public procurement in public 
transport) และโครงการส่งเสริมนวัตกรรมยานยนต์/ ระบบขนส่งท่ีปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็นต้น   
ก็เป็นมาตรฐานส่งเสริมการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเช่นกัน (องค์การบริหารจัดการก๊ าซ
เรือนกระจก (องค์กรมหาชน). ม.ป.ป.)  

นโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย (มูลนิธิ
นโยบายสุขภาวะ. 2557) ได้สรุปสาระส าคัญดังนี้  

- แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2555 – 2559)               
มีมาตรการเชิงนโยบายด้านการปรับโครงสร้างการพัฒนาสู่สังคมคาร์บอนต่ าและเป็นมิตร                
ต่อส่ิงแวดล้อม อาทิเช่น การพัฒนากลไกและมาตรการเพื่อลดการการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ภายในประเทศ เช่น การใช้ฉลากคาร์บอน มีการส่งเสริมให้ใช้พลังงานสะอาด การพัฒนาพลังงาน
ทางเลือก และการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในทุกระดับ  



15 
 

- (ร่าง) แผนแม่บทรองรับการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิกาศ (พ.ศ. 2556-2593) จะมีการ
ต้ังคณะท างานขึ้น 2 คณะ คือ คณะท างานท างานด้านการปรับตัวรับมือการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ และคณะท างานด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่ งในร่างแผนแม่บท ฯ มีการ
ก าหนดเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยก าหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจก 
7-20% ภายในปี ค.ศ. 2020  

- แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554 – 2573) มีเป้าหมายในการอนุรักษ์พลังงาน 
ครอบคลุมในเรื่องการผลิตกระแสไฟฟ้า ความร้อน และขนส่ง ซึ่ งสามารถหลีกเล่ียงการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้ประมาณ 48 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (MtCO2) ในปี พ.ศ. 2574 

- แผนแม่บทการพัฒนาระบบการขนส่งท่ียั่งยืนและลดปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (พ.ศ. 2556 – 2559) ซึ่งส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวง
คมนาคม ได้มีการต้ังเป้าหมายการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกลง 10, 12 และ 23 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ในปี พ.ศ. 2560  2563 และ 2573 ตามล าดับ และสามารถลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสะสมได้ 207 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (MtCO2) ซึ่งเท่ากับ 80% ของ
ศักยภาพการลดการปล่อยจากภาคคมนาคมขนส่ง โดยการจัดการความต้องการและระบบโครงสร้าง
พื้นฐาน การพัฒนาระบบขนส่งมวลชล การเดินทางโดยไม่ใช้รถยนต์ การจัดซื้อรถสาธารณะ NGV 
และการส่งเสริมการใช้รถยนต์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม รวมท้ังการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
การปรับเปล่ียนเช้ือเพลิง เป็นต้น 

เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  (ปริญญารัตน์      
เล้ียงเจริญ. 2552) เช่น 

- การก าหนดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและการซื้อขายใบอนุญาตการปล่อย : 
โครงการกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด หรือ CDM (Clean Development Mechanism) โดยการเข้า
ร่วมให้สัตยาบันต่ออนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United 
Nations Framework Convention on Climate Change : UNFCCC) ในปี พ.ศ. 2537 และมีการ        
ลงนามรับรองในพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ในปี พ.ศ. 2542 ซึ่งเป็นข้อผูกพันตามกฎหมายให้
ประเทศต่าง ๆ ด าเนินการตามพันธกรณี โดยในปี พ.ศ. 2551 มีมูลค่าการซื้อขายคาร์บอนเครดิต
ท้ังหมด 120,188 ล้านเหรียญสหรัฐ หรือคิดเป็นเงินไทยประมาณ 4,121,133 ล้านบาท ปริมาณการ
ซื้อขายเท่ากับ 4,213 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) นอกจากนี้ในต่างประเทศยัง
มีการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับรายได้จากการขายเครดิตคาร์บอน เพื่อเป็นแรงจูงใจให้
ผู้ประกอบการเข้าร่วมการลงทุนในโครงการ CDM เช่น จีน อินเดีย เวียดนาม และมาเลเซีย เป็นต้น 

- ภาษีคาร์บอน (Carbon Tax) เป็นการเรียกเก็บภาษีจากสินค้าท่ีมีส่วนประกอบของ
คาร์บอน ซึ่งมุ่งเน้นไปท่ีการปล่อยมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้พลังงาน และ
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กิจกรรมท่ีปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงของช้ันบรรยากาศ ซึ่งการจัดเก็บ
ภาษีคาร์บอนสามารถกระท าได้ตามหลักผู้ก่อมลพิษจะเป็นผู้จ่าย (Polluter-Pays Principle) โดย  
เริ่มมีการด าเนินการในแถบยุโรปต้ังแต่ปี  พ.ศ. 2533 เช่น ประเทศฟินแลนด์ นอร์เวย์ สวีเดน 
เนเธอร์แลนด์ และเดนมาร์ก เป็นต้น 

พุทธมนต์ รตจีน (2553) รายงานในบทความวิชาการว่าการรณรงค์ให้ใช้เช้ือเพลิง
ทดแทนการใช้น้ ามันน าเข้าในภาคคมนาคม เช่น แก๊สโซฮอล์ หรือไบโอดีเซล การปรับปรุงระบบขนส่ง
มวลชน โดยเพิ่มเส้นทางรถไฟฟ้าและรถไฟใต้ดิน และการปรับปรุงบริการของรถโดยสารประจ าทาง 
ซึ่งหลังจากท า Baseline ของรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน ส่วนต่อขยายช่วงบางซื่อ - ท่าพระ และ หัวล าโพง 
- บางแค สามารถค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการในปี พ.ศ. 2559    
ได้ 25,603 ตันคาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี และถ้าก าหนดอายุโครงการท่ี 21 ปีจะสามารถลดก๊าซเรือน
กระจกได้รวมทั้งหมด 728,927 ตันคาร์บอนไดออกไซด์ (tCO2) 

อิทธิพล พ่ออามาตย์ (2557) ได้เสนอมาตรการการตรวจสอบสถานการณ์ด้านมลพิษ
ทางอากาศและเสียงจากรถยนต์ใช้งานริมเส้นทางจราจร โดยตรวจวัดให้ครอบคลุมรถยนต์ทุกประเภท
ท้ังรถจักรยานยนต์ รถตุ๊กตุ๊ก รถยนต์ดีเซลขนาดเล็ก รถสองแถว รถปิคอัพ รถเก๋ง รถตู้ รถบัส และ
รถบรรทุกขนาดต่าง ๆ เป็นต้น อันจะน าไปสู่การจัดการและเสนอแนะแนวทางในการป้องกันและ     
ลดความรุนแรงปัญหาด้านมลพิษทางอากาศและเสียงจากรถยนต์ใช้งานจริงในประเทศไทย             
ให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้น ยังเป็นการสร้างความตระหนักให้กับผู้ใช้รถยนต์        
ตามท้องถนนในการดูแลรักษารถของตนเองให้อยู่ในสภาพท่ีดีไม่ปล่อยไอเสียมลพิษต่อส่ิงแวดล้อม 

บริษัทดีเอชแอลพยายามพัฒนาประสิทธิภาพการจัดการคาร์บอน โดยในปี พ.ศ. 2557 
แม้ภาคการขนส่งจะเพิ่มขึ้น 10% บริษัทดีเอชแอล เอ็กซ์เพลส เอเชียแปซิฟิก สามารถจัดการคาร์บอน
ได้ดีขึ้น 12% และดีเอชแอลประเทศไทย สามารถจัดการได้ดีขึ้นถึง 13% โดยกลุ่มบริษัท ดอยซ์ โพสต์ 
ดีเอชแอล สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการคาร์บอน 23% เมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2550 โดยบริษัท
ดีเอชแอลพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารคาร์บอนอย่างต่อเนื่อง โดยก าหนดเป้าหมายเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดการคาร์บอนในกระบวนการท างานให้ได้ 30% ภายในปี พ.ศ. 2563 เมื่อเทียบ  
กับปี พ.ศ. 2551 ดีเอชแอลได้จัดส่งสินค้าด้วยบริการ GoGreen โดยวัตถุประสงค์เพื่อการรณรงค์
รักษาส่ิงแวดล้อม ปริมาณ 2,120 ล้านช้ิน ในปี พ.ศ. 2557 ชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) 248,570 ตัน ท่ีโครงการปกป้องสภาพแวดล้อมจากมลภาวะให้การสนับสนุน และนอกจากนั้น
บริษัทดีเอชแอลได้มีการเปล่ียนแปลงยานพาหนะท่ีใช้น้ ามัน มาใช้พลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซ CNG 
ซึ่งช่วยให้จัดการก๊าซคาร์บอนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 21.9% ในการรับและขนส่งสินค้า       
(“ดีเอชแอล บริหารจัดการลดปริมาณคาร์บอน” 5-7 พฤศจิกายน 2558 : ออนไลน์) 
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การจัดเก็บภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนต์ในปี พ.ศ. 2558 จะพิจารณาจากขนาด
ความจุเครื่องยนต์ (ซีซี) และดูประกอบกับระบบเช้ือเพลิง และประเภทรถยนต์ (รถยนต์นั่ง/ 
รถบรรทุก/ รถโดยสาร) และตัดออกมาเป็นเปอร์เซ็นต์ท่ีต้องช าระ แต่ในปี พ.ศ. 2559 นั้น การจัดเก็บ
ภาษีสรรพสามิตร จากระดับปริมาณการปล่อยก๊าซมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของ
รถยนต์ท่ีผลิตออกจากโรงงานร่วมกับองค์ประกอบอื่น ๆ ด้วย เช่น ความจุกระบอกสูบ ประเภท
เช้ือเพลิง ประเภทรถยนต์ไฮบริด/อีโคคาร์ และปิคอัพ เป็นต้น (“เรียนรู้ภาษีรถใหม่ปี 2016”          
12 กุมภาพันธ์ 2559 : ออนไลน์) 

ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยก าหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 20-
25 ในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) หากได้รับการสนับสนุนทางการเงิน การพัฒนาและถ่ายทอด
เทคโนโลยี และการเสริมสร้างศักยภาพอย่างเพียงพอ (ศูนย์ภูมิอากาศ ส านักพัฒนาอุตุนิยมวิทยา. 
2558) มีการใช้พลังงานทดแทนท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม การลดการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่ง    
ทางราง การเปล่ียนขยะเป็นพลังงาน การรณรงค์การปลูกป่า (อรทัย ชวาลภาฤทธิ์ . 2558,            
ศูนย์ภูมิอากาศ ส านักพัฒนาอุตุนิยมวิทยา. 2558) นอกจากนั้นประเทศไทยยังมีการพัฒนาระบบหรือ
กลไกในการควบคุมและลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกในระดับประเทศ ได้แก่ โครงการลดก๊าซ        
เรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) ระบบการซื้อขายใบอนุญาตการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจของประเทศ (T-VETS) เป็นต้น (อรทัย ชวาลภาฤทธิ์. 2558) 

บุษรา เข็มทอง (2558) ได้รายงานว่า ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.)        
มีข้อเสนอท่ีเกิดจากการวิจัยศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของ
ประเทศไทยกับ 4 ประเทศ ได้แก่ เม็กซิโก สหราชอาณาจักร นิวซีแลนด์ และอินโดนีเซีย เปรียบเทียบ
กับกฎหมายประเทศไทย ท้ังกฎหมายหลักและกฎหมายเฉพาะ ยุทธศาสตร์ มาตรการต่าง  ๆ 
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องตลอดจนการจัดต้ังกองทุน การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนโดยเฉพาะ            
ภาคประชาชน การควบคุม เฝ้าระวัง บทลงโทษ เป็นต้น และจากการวิจัยพบว่าหลังจากกฎหมาย 
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศในประเทศต่าง ๆ พบว่า อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงอย่าง
เห็นได้ชัดเจน ดังนั้น การแก้ปัญหาโดยการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ และเกิดผลเป็น
รูปธรรมมากท่ีสุด ควรจะสร้างกลไกแก้ปัญหาแบบข้ามภาคส่วนในการจัดการแก้ปัญหาใหม่           
โดยบูรณาการนโยบายกฎหมายและเครื่องมือในระดับกระทรวง และควรจะมีกฎหมายท่ีมีลักษณะ
พิเศษท่ีสามารถตอบสนองการแก้ปัญหาในภาพรวมได้เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชนและ
ประเทศชาติ 
 2.2.2 แนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในต่างประเทศ 

Frank Dünnebell and Udo Lambrecht (2012) ได้รายงานว่าสหภาพยุโรปมีการ
ควบคุมปริมาณก๊าซเรือนกระจกโดยใช้มาตรฐาน URO I (1991/1992) ในการควบคุมระบบไอเสีย
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ของรถบรรทุกหนัก และเป็นระบบมาตรฐาน URO II (1995/1996), URO III (2000/2001), URO IV 
(2005/2006), URO V (2008/2008) และ URO VI (2013/2014) ซึ่งจากมาตรฐานดังกล่าวต้ังแต่ 
URO I ถึง URO VI ในยุโรปมีการควบคุมคุณภาพของน้ ามันดีเซลซึ่งสามารถลดปริมาณ NOx และ PM 
ได้ 95% และ 97% ตามล าดับ และนอกจากนั้นภายใต้มาตรฐาน URO IV และ V นั้น สามารถลด
ปริมาณก๊าซซัลเฟอร์โดยมีการควบคุมท่ี 2000 ppm (1994), 500 ppm (1996) และในปี ค.ศ. 2009 
อนุญาตให้มีก๊าซซัลเฟอร์ได้สูงสุดเพียง 10 ppm เท่านั้น ส่วนประเทศอื่นๆนอกเหนือจากยุโรปนั้น     
ให้มีก๊าซซัลเฟอร์ได้สูงสุดไม่เกิน 30 ppm ผลจากการใช้มาตรฐานต้ังแต่ EURO III นั้นมีการปรับปรุง
พัฒนาการของเครื่องยนต์เพื่อให้มีการใช้เช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพ และพบว่ามาตรฐาน EURO V 
ของรถบรรทุกหนัก (40 ตัน) ท่ีมีภาระบรรทุกท่ีสูง 50-67 % จะท าให้มีการบริโภคเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น    
8 percent/km แต่ถงึอย่างไรก็ตามการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงถึง 20% และมีประสิทธิภาพการ
ใช้พลังงานสูง โดยสูงกว่ารถบรรทุกขนาดเล็กถึง 3 เท่า ดังนั้น ประเทศเยอรมันจึงมีความต้องการใช้
รถบรรทุกหนัก และให้การสนับสนุนด้านการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกหนัก
ดังกล่าว ใน 15 ปีท่ีผ่านมา มีการปรับปรุงเทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพในการใช้เช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น 6% 
และเมื่อรวมกับประสิทธิภาพการรับภาระบรรทุก ท าให้มีประสิทธิภาพรวมกัน 20% และเมื่อมีการ
เพิ่มอัตราบรรทุกเป็น 40 ตัน พบว่า การบริโภคเช้ือเพลิงจ าเพาะของรถบรรทุกลดลงจากปี  ค.ศ. 
1995 ถึง ค.ศ. 2010 รวม 27% และเป็นผลให้การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ าเพาะลดลง 29% เมื่อมี
การใช้เช้ือเพลิงท่ีลดลง 

ในปี ค.ศ. 2011 EPA (Environmental Protection Agency) ของสหรัฐอเมริกา 
และ  NHTSA (The National Highway traffic Safety Administration) ไ ด้ด า เนินการร่ วมกัน    
โดยมีเป้าหมายหลักในการลดภาวะโลกร้อน และปรับปรุงมาตรฐานเครื่องยนต์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การใช้เช้ือเพลิงในยานพาหนะขนาดกลางและขนาดใหญ่ (Medium/Heavy Duty vehicle : 
M/HDV) ซึ่งเป้าหมายในการลดปริมาณการบริโภคน้ ามัน 390,000 บาเรล/วัน และลดปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 270 ล้านเมตริกตัน ในปี ค.ศ. 2030 โดยแบ่งรถเป็น 2 กลุ่ม กลุ่มแรกเป็นรถบรรทุกกลุ่ม
ท่ีสองเป็นรถตู้คอนเทนเนอร์และรถขนขยะซึ่งรถท้ัง 2 กลุ่มดังกล่าว พบเพียง 7% บนท้องถนนแต่
กลับพบว่ามีการบริโภคเช้ือเพลิงสูงกว่า 25% ของเช้ือเพลิงท่ีใช้บนท้องถนน  จึงมีเป้าหมายในการลด
การบริโภคเช้ือเพลิง 10-23%, 6-9% ตามล าดับ จากปี ค.ศ. 2010 โดยมีเทคโนโลยีต่าง ๆ เข้ามา
เกี่ยวข้อง เช่น ระบบส่งก าลัง, การลดภาระบรรทุก และการใช้ระบบขนส่งทางเลือก  (Heavy-Duty 
Vehicle Global Warming Emissions and Fuel Economy Standards. 2013)  

ลดาวัลย์ ค าภา (2557) ได้รายงานผลการดูงานด้านการบริหารจัดการด้านก๊าซ     
เรือนกระจก ในกรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่นมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 65 ล้านตันต่อปี 
โดยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 63 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (MtCO2) ต่อปี ซึ่งภาค
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การค้าและอุตสาหกรรม ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) สูงสุดท่ีร้อยละ 49 รองลงมาเป็นภาค
ครัวเรือน ร้อยละ 28 และภาคการขนส่ง ร้อยละ 22 เทียบเคียงได้กับประเทศเดนมาร์กและสวีเดน    
ในกรุงโตเกียวจะมีหน่วยงาน TMG ท่ีเป็นหน่วยงานรัฐบาลท้องถิ่นได้ต้ังเป้าหมายการลดก๊าซเรือน
กระจกในกรุงโตเกียวร้อยละ 25 ภายในปี ค.ศ. 2020 เมื่อเทียบกับปี ค.ศ. 2000 โดยก าหนด             
2 มาตรการ คือ 1. Carbon Reduction Reporting Program และบังคับการซื้อขายใบอนุญาต
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับสถานประกอบการท่ีมีการปล่อยก๊าซ CO2 สูง (Tokyo Cap-and-
Trade) ซึ่งจากผลด าเนินงานในรอบ 2 ปี (ค.ศ. 2011-2012) พบว่าสามารถลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้ถึงร้อยละ 22 โดยร้อยละ 92 ของผู้ประกอบการในระบบสามารถลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้มากกว่าเป้าหมายท่ีต้ังไว้ 2. Tokyo Green 
Building Program เป็นมาตรการท่ีส่งเสริมให้ตึกท่ีสร้างใหม่ในกรุงโตเกียว มีความเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม 

เอกอัครราชทูต ณ กรุงพริทอเรีย (2557) ได้รายงานค าแถลงของ Edna Molewa 
รัฐมนตรี ว่าการกระทรวงส่ิงแวดล้อมแอฟริกาใต้ จากการประชุม National Climate Change 
Response Dialogue ภ าย ใ ต้ หั ว ข้ อ  South Africa is transitioning to a lower carbon and 
climate resilient economy and society โดยระบุว่า ในภาคการคมนาคมขนส่งแอฟริกาใต้เป็น
ผู้น าโครงการยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม โดยเริ่มจากแนวคิดระบบขนส่ง
สาธารณะในเมือง การใช้พลังงานท่ีสามารถน ากลับมาใช้ใหม่เป็นเช้ือเพลิงทางเลือก และการเปล่ียน
การขนส่งสินค้าจากถนนเป็นทางรถไฟ 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน (2557) ได้รายงาน
เกี่ยวกับกลุ่มประเทศต่าง ๆ ท่ีมีความต้องการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก เช่น ประเทศจีน ซึ่งเป็น
ประเทศท่ีอยู่นอก Annex 1 ไม่มีพันธกรณีภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) แต่ประเทศจีนก็มีเป้าหมายและจุดประสงค์ท่ีจะลดก๊าซเรือนกระจก  
โดยได้ร่วมลงนามให้สัตยาบันในพิธีสารโตเกียว และในเดือนกรกฎาคม ค.ศ. 2013 และประเทศจีนมี
การพัฒนาโครงการกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด (CDM) ท่ีได้รับการขึ้นทะเบียนสูงกว่าประเทศอื่น โดยมี
จ านวนถึง 3,652 โครงการจากท้ังหมด 6,989 โครงการ คิดเป็นร้อยละ 52.25 ของโครงการ             
ท่ีขึ้นทะเบียนท้ังหมดและหากพิจารณาถึงศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจก จากโครงการท่ีขึ้น
ทะเบียน พบว่าจะสามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้สูงถึงร้อยละ 64 ของโครงการ CDM ท่ีได้รับการ     
ขึ้นทะเบียนทั้งหมด ประเทศจีนมีนโยบายด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ตามแผน 5 ปี ฉบับท่ี 
12 ระหว่างปี พ.ศ. 2554-2558 (ค.ศ. 2011-2015) เพื่อตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศโลก ซึ่งจากรายงาน “Second National Communication on Climate Change of 
The People’s Republic of China” ของประเทศจีนได้ท าบัญชีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยใช้
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ข้อมูลของปี ค.ศ. 2005 เป็นปีฐาน โดยมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิ  7.47 จิกะตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (GtCO2eq) (ไม่รวมการใช้ประโยชน์จากท่ีดินและป่าไม้) ซึ่งประกอบ  
ไปด้วยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ร้อยละ 80.03 ก๊าซมีเทน (CH4) ร้อยละ 12.49 ก๊าซไนตรัส
ออกไซด์ (N2O) ร้อยละ 5.27 และก๊าซฟลูโอริเนตร้อยละ 2.21 ส่วนในภาคขนส่งนั้น ปี ค.ศ. 2011    
มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) รวมท้ังส้ิน 415,740,000 ตัน ก๊าซมีเทน (CH4) 130,000 
ตัน และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 40,000 ตัน 

ในปี ค.ศ. 2007 รัฐบาลญี่ปุ่นประกาศใช้ Cool Earth 50 เพื่อลดการปล่อยก๊าซ    
เรือนกระจกท่ัวโลกให้ได้ 50% ภายในปี ค.ศ. 2050 โดยก าหนดการท่ีจ าเป็นเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย 
ท้ังด้านเทคโนโลยีนวัตกรรมพลังงาน และ Roadmap ด้านการพัฒนาเทคโนโลยี ในท่ีประชุม United 
nations Submit ว่าด้วยการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศในเดือนกันยายน ค.ศ. 2009 นายกรัฐมนตรี        
ยูกิโอะ ฮาโตยามะ ได้ให้ปฏิญญาว่าญี่ปุ่นจะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ 25% เมื่อเทียบกับปี 
ค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2020 เป้าหมายดังกล่าวถูกอ้างอิงกับการจัดต้ังกรอบการท างานระหว่าง
ประเทศญี่ปุ่นท่ีเป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพ ในท่ีประชุม COP 18 ปี ค.ศ. 2012 รัฐบาลญี่ปุ่นโดย
กระทรวงส่ิงแวดล้อม (Ministry of the Environment : ME) ได้ประกาศเป้าหมายระยะยาวของการ
ลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 80% เทียบกับปี ค.ศ. 1990 ให้ได้ภายในปี ค.ศ. 2050 และ
นอกจากนั้นมีการด าเนินการด้านภาษีส าหรับสนับสนุนการโต้ตอบภาวะโลกร้อน มีผลบังคับใช้ เมื่อ
วันท่ี 1 ตุลาคม 2012 ภาษีนี้จะเรียกเก็บจากน้ ามันดิบและผลิตน้ ามัน ก๊าซ และถ่านหิน โดยมีอัตรา
ภาษีอยู่ท่ี 289 เยนต่อตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าผลิตภัณฑ์แต่ละประเภท รายได้จากภาษีนี้    
จะน ามาใช้ส าหรับการด าเนินมาตรการต่าง ๆ เพื่อส่งเสริมประสิทธิภาพการใช้พลังงานและการใช้
พลังงานหมุนเวียน ตลอดจนการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีสะอาด  ซึ่งในภาคขนส่งของประเทศญี่ปุ่น        
ปี ค.ศ. 2011 มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) รวมท้ังส้ิน 222,132.59 Gg การปล่อยก๊าซ
มีเทน (CH4) 7.70 Gg ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 7.78 Gg ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 492.36 
Gg และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) 257.09 Gg (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
กระทรวงพลังงาน. 2557) 

ประเทศอินโดนีเซียมีความมุ่งมั่นท่ีจะลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยได้     
ลงนามสัตยาบันในพิธีสารเกียวโต เดือนกรกฎาคม ค.ศ. 2013 โดยอินโดนีเซียมีสัดส่วนโครงการ CDM    
ท่ีได้รับการขึ้นทะเบียนแล้วพบว่าสามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้สูงถึงร้อยละ 1.9 ของโครงการ CDM 
ท่ีได้รับการขึ้นทะเบียนท้ังหมด อินโดนีเซียเป็นประเทศท่ีบริโภคพลังงานและปล่อยก๊าซเรือนกระจก
สูงท่ีสุดในกลุ่มประเทศอาเซียน และเป็นประเทศท่ีมีความมุ่งมั่นอย่างสูงท่ีจะลดปริมาณก๊าซ         
เรือนกระจก โดยพบว่าการขนส่ง ปี ค.ศ. 2000 มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) รวมทั้งส้ิน 
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55,689.23 Gg การปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) 14.32 Gg ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 2.68 Gg (กรม
พัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน. 2557) 

รัฐบาลประเทศเยอรมันได้ต้ังเป้าหมายว่าภายในปี ค.ศ. 2020 จะลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกให้ได้ถึง 40% เมื่อเทียบกับ ค.ศ. 1990 และมีเป้าหมายระยะยาวท่ีจะผลิตพลังงานโดย
ปราศจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และได้ริเริ่มการจัดต้ัง International Renewable Energy 
Agency (IRENA) เพื่อส่งเสริมการขยายการใช้พลังงานหมุนเวียนเพื่อบรรเทาผลกระทบจากการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโดยได้มีการจัดต้ัง ณ กรุงบอนน์ ประเทศเยอรมัน วันท่ี 26 มกราคม 
ค.ศ. 2009 ซึ่งจากรายงานบัญชีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปี ค.ศ. 1990-2011 (National Inventory 
Report for the German Greenhouse Gas Inventory 1990-2011) เพื่อส่งเป็นรายงานแห่งชาติ
ให้แก่องค์การสหประชาชาติภายใต้กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศและพิธีสารเกียวโต ซึ่งเป็นรายงานประจ าปี ค.ศ. 2013 (Submission under the United 
Nations Framework Convention on Climate Change and the Kyoto Protocol 2013)         
ซึ่งประเทศเยอรมันเป็นประเทศในกลุ่มภาคผนวกท่ี 1 (Annex 1) ภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยในรายงานระบุว่าได้จัดท าบัญชีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ตามคู่มือของ IPCC Guidelines ซึ่งได้ท าบัญชีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามคู่มือ Revised 1996 
IPCC Guidelines, คู่มือ GPG (2000) และคู่มือ GPG-LULUCF ซึ่งระบุถึงกิจกรรมหลักท่ีก่อให้เกิด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกไว้ 95% แต่ในรายงานแห่งชาติของประเทศเยอรมนีได้ระบุถึงกิจกรรม           
ท่ีก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ถึง 98% ของกิจกรรมหลัก โดยภาคขนส่งปี ค.ศ. 2011       
มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) รวมท้ังส้ิน 155,635.19 Gg ก๊าซมีเทน (CH4) 7.32 Gg 
ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 4.48 Gg ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 1,030.94 Gg และก๊าซซัลเฟอร์
ไดออกไซด์ (SO2) 0.95 Gg (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน . 
2557) 

Shamsuddin Shahid, Anil Minhans and Othman Che Puan (2014) ได้รวบรวม
ข้อมูลและรายงานว่า ในปี ค.ศ. 2012 ประเทศมาเลเซียมีการต้ังเป้าหมายในการลดปริมาณการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากปี ค.ศ. 2012 ท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 42.43 ล้านตัน 
(22.9%) ให้เหลือ 9.17 ล้านตัน หรือลดลง 40% ในปี 2020 โดยมีนโยบาย อาทิเช่น นโยบายการใช้
พลังงานเช้ือเพลิงท่ีมีคาร์บอนต่ าในยานพาหนะ เช่น เอทธานอล ไบโอดีเซล ก๊าซธรรมชาติ และไฟฟ้า 
เป็นต้น นอกจากนั้นมีนโยบายการเพิ่มประสิทธิภาพของยานพาหนะในการใช้เช้ือเพลิงท่ีมีคาร์บอนต่ า
โดยอาศัยเทคโนโลยีต่าง ๆ การปรับปรุงเส้นทางการขนส่งสาธารณะ และนโยบายภาษีคาร์บอน    
เป็นต้น 
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สหภาพยุโรปก าหนดระดับการก าจัดคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากรถบรรทุกขนาด
เล็ก (light commercial vehicle) รุ่นใหม่ท่ีจะออกวางจ าหน่ายในสหภาพยุโรป ต้องลดลงจาก 203 
กรัม/กิโลเมตร เป็น 175 กรัม/กิโลเมตร ภายในปี พ.ศ. 2557 และ 147 กรัม/กิโลเมตร ภายในปี พ.ศ. 
2563 ซึ่งแนวทางดังกล่าวสามารถลดคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้ถึง 19% หากเทียบกับปี พ.ศ. 
2555 ซึ่งรถบรรทุกขนาดเล็กต้องมีน้ าหนักไม่เกิน 2.61 ตัน (ไม่บรรทุกของ) และ 3.5 ตัน (บรรทุก
ของ) (ส านักงานมาตรการทางการค้า กรมการค้าต่างประเทศ. ม.ป.ป., Transport & environment, 
2011, ส านักงานท่ีปรึกษาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ประจ าสถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์. 
2557) 

United States Environmental Protection Agency (EPA) (2014) ได้แนวทางการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคขนส่งของสหรัฐอเมริกา ดังนี้ 1. Fuel Switching – ใช้เช้ือเพลิงท่ีมี
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) หรือการใช้เช้ือเพลิงแบบสลับ เช่น เช้ือเพลิงชีวภาพ ,      
ก๊าซไฮโดรเจน และไฟฟ้า ซึ่งเป็นแหล่งพลังงานทดแทน เช่น พลังงานลม โซล่าเซลล์ หรือเช้ือเพลิง
ฟอสซิล เช่น การใช้รถโดยสารสาธารณะ รถก๊าซซีเอ็นจีแทนการใช้รถดีเซล ใช้รถไฟฟ้าหรือระบบ
ไฮบริด ซึ่งมีส่วนประกอบของคาร์บอนต่ า หรือการใช้พลังงานทดแทน เช่น ไบโอดีเซล เป็นต้น          
2. ปรับปรุงประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงโดยใช้เทคโนโลยีท่ีทันสมัย เช่น พัฒนารถยนต์ไฮบริด การใช้
วัสดุท่ีมีน้ าหนักเบาในการประกอบรถยนต์ 3. การพัฒนาการปฏิบัติงาน โดยการพัฒนาวิธีการขับรถ
และการบ ารุงรักษายานพาหนะ ลดการเดินทางโดยไม่จ าเป็น การปรับปรุงรถโดยสารสาธารณะ     
เพิ่มพื้นท่ีปั่นจักรยาน หรือพัฒนาการจัดการด้านพื้นท่ีให้ครบครัน เป็นต้น 

Rachel Muncrief and Ben Sharpe (2015) ไ ด้ ร าย ง านการลดก๊ า ซคาร์ บอ น          
ไดออกไซด์ (CO2) ในภาคขนส่งด้วยรถบรรทุกหนัก (HDV) ของสหภาพยุโรป ให้มีการลดปริมาณ   
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ลง 40% ในปี ค.ศ. 2030 ในทุกส่วนงานซึ่งสหภาพยุโรปได้มีการเริ่ม
การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต้ังแต่ปี ค.ศ. 2002 โดยการทดสอบ การปรับปรุงและพัฒนา     
การบริโภคน้ ามันของรถบรรทุก 98 คันในปี ค.ศ. 2002 ถึง ค.ศ. 2014 ซึ่งไม่มีความแตกต่างกันท้ังใน
ส่วนของค่าเฉล่ียและภาพรวมท้ังหมดอยู่ระหว่าง 35-40 L/100 km และนอกจากนั้นยังมีการ
คาดการณ์ว่าในปี ค.ศ. 2020-2030 จะมีการพัฒนาและปรับปรุงการบริโภคน้ ามันของรถบรรทุก
ดังกล่าวให้เหลือเพียง 19-22 L/100 km และนอกจากนั้นยังมีการพัฒนาเทคโนโลยีด้านการลดการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรถบรรทุกด้วย โดยคาดการว่าจะสามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกได้ 
30-50% ในปี ค.ศ 2015-2020 เมื่อเปรียบเทียบกับปีฐาน ค.ศ. 2010 โดยรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีใช้  
ในสหภาพยุโรปมีหลายยี่ห้อ เช่น ในเยอรมัน และอังกฤษใช้รถยี่ห้อ Mercedes Benz รุ่น Actros 
98% และ 88% ตามล าดับ ส่วนสเปน ใช้รถยี่ห้อ Volvo รุ่น FH series 96% ซึ่งในปี 2005 พบว่า
รถบรรทุกส่วนใหญ่จะมีขนาด 16-20 ตันมีปริมาณถึง 80% และขนาดมากกว่า 20 ตัน มีประมาณ 
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18% ส่วนในปี ค.ศ. 2014 มีสัดส่วนรถบรรทุกลดลงโดยรถบรรทุกขนาด 16-20 ตันมีปริมาณ 70% 
ส่วนรถบรรทุกลากจูงขนาดมากกว่า 20 ตัน มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นกว่า 30% และส่วนใหญ่จะมีก าลัง
เครื่องยนต์อยู่ท่ี 300-400 kW มากกว่า 80% ของจ านวนรถบรรทุกท้ังหมด 

European Automobile manufactures’ Association (ACEA) (2016) ได้รายงาน
ว่ายานพาหนะของยุโรปท่ีใช้ในการขนส่งหนัก (HDV) มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงขึ้น 5% ของการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังหมดของยุโรป โดยคิดเป็น 75% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคขนส่ง
ทางถนนในยุโรป แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจะเป็นไปใน 3 ด้าน ดังนี้  1. การปรับปรุง
ยานพาหนะ เช่น การปรับปรุงระบบ aerodynamic ของยานพาหนะซึ่งจะสามารถลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงได้ 3-4% ในปี ค.ศ. 2020 และการลดแรงต้านทานของยางต่อท้องถนน      
ก็จะสามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้สูงถึง 4% ในปี ค.ศ. 2020 2. การใช้พลังงานทางเลือก เช่น 
พลังงานชีวภาพ และพลังงานธรรมชาติ การใช้พลังงานชีวภาพสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ได้ 0.5-1.4% แต่ผลดังกล่าวอาจอาจมีความคลาดเคล่ือนเนื่องจากเป็นการประเมิน/ การประมาณ
การจากภาคอุตสาหกรรม และเทคโนโลยี ท่ีจะน ามาใช้เป็นเทคโนโลยีขั้น สูง ท่ีต้องพัฒนา               
ส่วนพลังงาน/ก๊าซธรรมชาตินั้นสามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกได้แต่เป็นไปในระยะเวลาอันส้ัน 
เนื่องจากก๊าซดังกล่าวเป็นก๊าซท่ีใช้แล้วหมดไปจึงต้องพึ่งพาพลังงานอื่นๆ เช่น น้ ามัน เป็นต้น            
3.ภาคปฏิบัติ เช่น การพัฒนาพนักงานขับรถโดยการอบรม การใช้ความเร็วท่ีเหมาะสม การวางแผน
การใช้เส้นทาง ระบบจีพีเอส ภาระบรรทุกท่ีเหมาะสม หางเทรลเลอร์ท่ีเหมาะสม สามารถลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงได้ 7% 

 
2.3 วิธีการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกงานขนส่ง 
  การค านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคพลังงานในส่วนของโรงงานอุตสาหกรรม 
แบ่งเป็น 3 ระดับการค านวน (IPCC. 2006) ได้แก่ ระดับการค านวณท่ี 1 (Tier 1), ระดับการค านวณ
ท่ี 2 (Tier 2) และ ระดับการค านวณท่ี 3 (Tier 3) ดังตารางท่ี 6 ดังนี้ 
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ตารางที่ 6 วิธีการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการขนส่งในขอบเขตรั้วโรงงาน
อุตสาหกรรม 

ระดับการ
ค านวณ 

ข้อมูลกิจกรรม การค านวณ 

1 ปริมาณการใช้ 
เช้ือเพลิงที่ใช้ในการ
ขนส่งต่อปี (จ าแนก
ตามประเภทของ
เช้ือเพลิง) 

CO2, eq Emissions = CO2 Emissions + (N2O Emissions x 
310) x (CH4 Emissions x 21) 

โดยท่ี 
CO2 Emissions = ∑ (ADfuel,i x CO2 EFfuel,i) / 1,000,000 
N2O Emissions = ∑ (ADfuel,i x N2O EFfuel,i) / 1,000,000 
CH4 Emissions = ∑ (ADfuel,i x CH4 EFfuel,i) / 1,000,000 

2 ปริมาณการใช้   
เช้ือเพลิงที่ใช้ในการ
ขนส่งต่อปี (จ าแนก
ตามประเภทเช้ือเพลิง
และประเภทของ
ยานพาหนะและ
เทคโนโลยีควบคุม
มลพิษจากเคร่ืองยนต์) 

CO2, eq Emissions = CO2 Emissions + (N2O Emissions x 
310) x (CH4 Emissions x 21) 

โดยท่ี 
CO2 Emissions = ∑ (ADfuel, vehicle, technology x CO2EF fuel, vehicle,  

technology) / 1,000,000 

N2O Emissions = ∑ (AD fuel, vehicle, technology x N2O EF fuel,    

vehicle, technology) / 1,000,000 
CH4 Emissions = ∑ (AD fuel, vehicle, technology x CH4EF fuel, vehicle,  

technology) / 1,000,000 

3 ปริมาณการใช้    
เช้ือเพลิงที่ใช้ในการ
ขนส่งต่อปี (จ าแนก
ตามประเภทเช้ือเพลิง
และประเภทของยาน 
พาหนะและเทคโน-  
โลยีควบคุมมลพิษจาก
เคร่ืองยนต์) ระยะทาง 
การขนส่งและยาน 
พาหนะแต่ละประเภท
รวมถึงช่วงการสตาร์ท
เคร่ืองยนต์ 

CO2, eq Emissions = CO2 Emissions + (N2O Emissions x 
310) x (CH4 Emissions x 21) 

โดยท่ี 
Gas Emissions = ∑ (ADfuel, vehicle, technology x CO2EF fuel, vehicle,  

 technology) / 1,000,000 + {∑ (distance fuel, vehicle, technology x 
N2O EF fuel, vehicle, technology) + ∑ {cold start fuel, vehicle, 

technology} x   10-12 + {∑ (distance fuel, vehicle, technology x CH4EF  

fuel, vehicle, technology) + ∑ {cold start fuel, vehicle, technology} x 10-12 

ที่มา: IPCC. 2006 
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 ส าหรับค่าสัมประสิทธิ์ ท่ีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเป็นค่ากลางจากคู่มือ IPCC (IPCC. 
2006) ซึ่งมีค่าเฉพาะส าหรับเช้ือเพลิงแต่ละชนิดของแต่ละระดับการค านวณแสดงในตาราง 7, 8 และ 
9 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 7 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งในระดับการค านวณท่ี 1  

เชื้อเพลิง 
สัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(kg gas / TJ fuel) 
CO2 CH4 N2O 

น้ ามันเบนซีน 
69,300 

(67,500 - 73,000) 
33 

(9.6 - 110) 
3.2 

(0.96 – 11) 

น้ ามันดีเซล 
74,100 

(72,600 - 74,800) 
3.9 

(1.6 - 9.5) 
3.9 

(1.3 – 1.2) 

ก๊าซซีเอ็นจ ี
56,100 

(54,300 - 58,300) 
92 

(50-1,540) 
3 

  (1-77) 
ที่มา: IPCC. 2006 
 
ตารางที่ 8 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งในระดับการค านวณท่ี 2  

เชื้อเพลิง 
รูปแบบการเผา
ไหม้และการ

ควบคุมมลพิษ 

สัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(kg gas / TJ fuel) 

CO2 CH4 N2O 

น้ ามันเบนซีน 

ไม่มีการควบคุม
มลพิษ 

69,300 
(67,500 - 73,000) 

33 
(9.6 - 110) 

3.2 
(0.96 – 11) 

ออกซิเดชั่นแคท
ตาลิสต์ 

69,300 
(67,500 - 73,000) 

25 
(7.5 – 8.6) 

8.0 
(2.6 – 24) 

น้ ามันดีเซล 
- 74,100 

(72,600 - 74,800) 
3.9 

(1.6 - 9.5) 
3.9 

(1.3 – 1.2) 

ก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
- 63,100 

(61,600 - 65,600) 
62 0.2 

ก๊าซซีเอ็นจ ี
- 56,100 

(54,300 - 58,300) 
92 3.0 

ที่มา: IPCC. 2006 



26 
 

ตารางที่ 9 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งในระดับการค านวณท่ี 3  

ชนิดของ
ยานพาหนะ 

เทคโนโลยีการควบคุมมลพิษ 

ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 

CO2 CH4 N2O 

kg/TJ 
ขณะ

เดินทาง 
ขณะ

สตาร์ท 
ขณะ

เดินทาง 
ขณะ

สตาร์ท 

mg/km mg mg/km mg 

รถกระบะ
เคร่ืองยนต์

เบนซีน 

ระบบเคร่ืองยนต์มลพิษต่ า 69,300 0 90 6 32 

ระบบฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา
ชนิดใหม่ 

69,300 9 113 7 55 

ระบบฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา
ชนิดเก่า 

69,300 26 92 39 34 

แคทตาลิสต์ออกซิเดช่ัน 69,300 20 72 82 9 

แคทตาลิสต์ไม่มีการออกซิเดช่ัน 69,300 8 28 96 59 

ไม่มีการควบคุมมลพิษ 69,300 8 28 101 62 

รถกระบะ
เคร่ืองยนต์

ดีเซล 

ระบบควบคุมมลพิษ
ประสิทธิภาพสูง 

74,100 1 0 1 -3 

ระบบควบคุมมลพิษปานกลาง 74,100 1 0 1 -3 

ไม่มีการควบคุมมลพิษ 74,100 1 -1 1 -3 

รถบรรทุกเบา
เคร่ืองยนต์

เบนซีน 

ระบบเคร่ืองยนต์มลพิษต่ า 69,300 1 59 7 46 

ระบบฟอกไอเสียเร่งปฏิกิริยา
ชนิดใหม่ 

69,300 25 200 14 82 

ระบบฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา
ชนิดเก่า 

69,300 43 153 39 72 

ออกซิเดช่ันแคทตาลิสต์ 69,300 26 93 81 99 
แคทตาลิสต์ไม่มีการออกซิเดช่ัน 69,300 9 32 109 67 

ไม่มีการควบคุมมลพิษ 69,300 9 32 116 71 

รถบรรทุกเบา
เคร่ืองยนต์

ดีเซล 

ระบบควบคุมมลพิษ
ประสิทธิภาพสูง/ ปานกลาง 

74,100 1 -1 1 -4 

ไม่มีการควบคุมมลพิษ 74,100 1 -1 1 -4 
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ตารางที่ 9 (ต่อ) 

ชนิดของ
ยานพาหนะ 

เทคโนโลยีการควบคุมมลพิษ 

ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 

CO2 CH4 N2O 

kg/TJ 
ขณะ

เดินทาง 
ขณะ

สตาร์ท 
ขณะ

เดินทาง 
ขณะ

สตาร์ท 

mg/km mg mg/km mg 

รถบรรทุก
หนัก

เคร่ืองยนต์
เบนซีน 

ระบบเคร่ืองยนต์มลพิษต่ า 69,300 1 120 14 94 

ระบบฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา
ชนิดใหม่ 

69,300 52 490 15 163 

ระบบฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา
ชนิดเก่า 

69,300 88 313 121 183 

แคทตาลิสต์ออกซิเดช่ัน 69,300 55 194 111 215 
แคทตาลิสต์ไม่มีการออกซิเดช่ัน 69,300 20 70 239 147 

ไม่มีการควบคุมมลพิษ 69,300 21 74 263 162 

 รถบรรทุก
หนัก

เคร่ืองยนต์
ดีเซล 

มี / ไม่มีการควบคุมมลพิษ 74,100 3 -2 4 -11 

รถจักรยานยน
ต์ 

แคทตาลิสต์ไม่มีการออกซิเดช่ัน 69,300 3 12 40 24 
ไม่มีการควบคุมมลพิษ 69,300 4 15 53 33 

หมายเหตุ  ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีค่าเป็นลบ (-) แสดงให้เห็นว่า การสตาร์ทเคร่ืองยนต์ในขณะเคร่ืองเย็น
ตัวจะก่อให้เกิดมลพิษน้อยกว่าการสตาร์ทเคร่ืองยนต์ในขณะที่เคร่ืองยนต์ร้อน หรือขณะเคร่ืองยนต์
ท างาน 

ที่มา: IPCC. 2006 
 
2.4 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 จุฑารัตน์ บุญแก้ว (2542) ได้ค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากกระบวนการการ
ขนส่งในประเทศไทย โดยใช้แนวทางการของ Intergovernmental Panel on climate Change 
(IPCC) ปี พ.ศ. 2536 พบว่า การขนส่งมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 40,355.7 Gg 
รองลงมา ได้แก่สารอินทรีย์ท่ีไม่ใช่มีเทน ไนโตรเจนออกไซด์ (NO) มีเทน (CH4) และไนตรัสออกไซด์ 
(N2O) ตามล าดับ โดยมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 2,437.2 Gg, 1,397.8 Gg, 323.5 Gg, 
14.1 Gg และ 1.7 Gg ตามล าดับ ส าหรับภาคการขนส่งท่ีปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากท่ีสุด โดยเป็น
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ภาคขนส่งทางถนน รองลงมาได้แก่ การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ และการขนส่งทางน้ า 
ตามล าดับ 

จินต์ พันธุ์ชัยโย และคณะ (2552) ได้หาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ท่ีเกิดขึ้น    
ในระบบโลจิสติกส์ย้อนกลับในกิจกรรมการขนส่ง ซึ่งในการขนส่งจะใช้รถบรรทุก 2 แบบ คือ
รถบรรทุก 18 และรถบรรทุก 10 ล้อ โดยจากการศึกษาพบว่า รถบรรทุก 18 ล้อ มีอัตราการใช้น้ ามัน 
13.7 ลิตร มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เท่ากับ 36.031 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
(kgCO2) ต่อการขนส่ง 1 เท่ียว ดังนั้นในหนึ่งเดือนมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
1,080.93 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) ส่วนรถบรรทุก 10 ล้อ มีอัตราการใช้น้ ามัน 12.03 
ลิตร มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เท่ากับ 31.639 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
(kgCO2) ดังนั้นในหนึ่งเดือนมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 949.17 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) ดังนั้นในกระบวนการขนส่งมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ท้ังส้ิน 2,030.1 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) 

พุทธมนต์ รตจีน (2553) ได้รายงานว่า กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมได้
ท าการศึกษาข้อมูลการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย เมื่อปี ค.ศ. 1994 (พ.ศ. 2537) 
พบว่า ประเทศไทยมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็น 286.373 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า ในปี ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2546) มีก๊าซปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็น 344.2 ล้านตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq)  หรือร้อยละ 0.75 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของท่ัวโลก โดยประเทศไทยจัดอยู่ในประเทศท่ีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นล าดับท่ี 31 และหาก
พิจาณาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหัวประชากร ประเทศไทยจัดอยู่ในอันดับท่ี 109 ของโลก โดยมี
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหัวประชากรเพียง 5.1 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ซึ่งน้อยกว่า
ค่าเฉล่ียของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหัวประชากรโลกคิดเป็น 6.8 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า (MtCO2eq) 

พร้อมพงษ์ ปะทิ และปฤษฎางค์ แววโคกสูง (2554) ได้ศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการจราจรในพื้นท่ี โดยคาดคะเนแบบ Base line ส าหรับปีปัจจุบัน 
และอนาคต ได้ดังนี้ ปี 2555 มีปริมาณ 3.652 เมกกะตัน ปี พ.ศ. 2560, ปี พ.ศ. 2565, ปี พ.ศ. 2570 
และปี พ.ศ. 2575 มีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 4.469, 5.501, 6.847 และ 8.611   
เมกกะตัน ตามล าดับ 

จากรายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย พบว่าภาคการขนส่งก่อให้เกิดการปลดปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) โดยเช้ือเพลิงกลุ่มน้ ามันเบนซิน ดีเซล น้ ามันเตา น้ ามันเครื่องบิน และก๊าซ 
LPG โดยมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพิ่มขึ้นจาก 18.09 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2533  
เป็น 55.24 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2540 และลดลงในปี พ.ศ. 2541 จากช่วงวิกฤตเศรษฐกิจ และเพิ่ม
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สูงขึ้นเป็น 53.22 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2553 เช่นเดียวกับก๊าซธรรมชาติท่ีเริ่มใช้เป็นเช้ือเพลิงในปี พ.ศ. 
2544 ท่ีมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 0.01 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (MtCO2)       
มาเป็น 3.85 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ (MtCO2) ในปี พ.ศ. 2553 (รายงานสถิติพลังงานของ
ประเทศไทย. 2554) 
 เบญจมาศ ขัตติยากุล (2554) ได้ศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
จากปริมาณยานพาหนะ และเส้นทางในการเดินทางท่องเท่ียวดอยอินทนนท์ในช่วงวันเสาร์ -อาทิตย์ 
พบว่า มีปริมาณยานพาหนะเฉล่ีย 223 คันต่อวัน เป็นรถตู้ร้อยละ 33.95 และรองลงมาเป็นรถเก๋ง   
รถกระบะ และรถอเนกประสงค์ คิดเป็นร้อยละ 30.27, 22.55, และ 13.23 ตามล าดับ ซึ่งรถตู้มีการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มากท่ีสุด เฉล่ีย 4,423.93 kgCO2eq/วัน ท่ีปล่อยออกมา
จากยานพาหนะท้ังหมด 
 นพวรรณ แท่นเล็ก, ปรเมศวร์ เหลือเทพ และพิชัย ธานีรณานนท์ (2555) ได้ศึกษาปริมาณ
การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากประชาการกลุ่มตัวอย่างในเทศบาลนครหาดใหญ่   
มีปริมาณ 11,136.65 kgCO2eq/สัปดาห์ หรือ 534,559.33 kgCO2eq/ปี ส่วนปริมาณน้ ามันเช้ือเพลิง
ท่ีใช้จะเป็นน้ ามันเบนซิน 91 คิดเป็นร้อยละ 41.52 รองลงมาเป็นแก๊สโซฮอล์ 91 และน้ ามันดีเซล 
ตามล าดับ แต่ในกรณีท่ีรถสาธารณะมีการปรับปรุงให้สามารถตอบโจทย์ของการบริการของประชากร
กลุ่มตัวอย่าง กลุ่มตัวอย่างจะหันกลับไปใช้รถสาธารณะเพิ่มมากขึ้น และสามารถลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  ลงเหลือเพียง 5,016.11 kgCO2eq/สัปดาห์ หรือ 240,773.09 
kgCO2eq/ปี และมีการใช้ปริมาณน้ ามันเช้ือเพลิงลดลงร้อยละ 34.90 

ณรงค์ พลีรักษ์ (2555) ได้หาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรูปของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าท่ีถูกปล่อยออกมาจากกิจกรรมการใช้พลังงานและเช้ือเพลิงของชุมชน
ต่าง ๆ ในพื้นท่ีชลบุรี พบว่ามีปริมาณการใช้น้ ามันดีเซลและน้ ามันเบนซินส าหรับรถยนต์เท่ากับ 
607,920.12 และ 77,236.56 ลิตร/เดือน ตามล าดับ และมีปริมาณการใช้น้ ามันเบนซินส าหรับรถ    
จักรยานยนต์เท่ากับ 248,135.40 ลิตร/เดือน ส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
จากการใช้น้ ามันดีเซลส าหรับรถยนต์รวมเท่ากับ 1,665,701.2 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/
เดือน (kgCO2eq/month) โดยชุมชนท่ีมีการปลดปล่อยมากท่ีสุดและน้อยท่ีสุดได้แก่ ชุมชนมณีแก้ว 
และมาบมะยม เท่ากับ 340,934.33 และ 9,806.38 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/เดือน 
(kgCO2eq/month) ตามล าดับ ขณะท่ีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้
น้ ามันเบนซินส าหรับรถยนต์รวมเท่ากับ 169,148.06 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/เดือน 
(kgCO2eq/month) โดยชุมชนท่ีมีการปลดปล่อยมากท่ีสุดและน้อยท่ีสุดได้แก่ ชุมชนมณีแก้ว และ
หาดวอนนภา เท่ากับ 60,911.55 และ 6,353.92 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/เดือน 
(kgCO2eq/month) ตามล าดับ ส่วนปริมาณการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้น้ ามัน
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เบนซีนของรถจักรยานยนต์รวมมากท่ีสุดและน้อยท่ีสุดได้แก่ ชุมชนบางเป้ง และชุมชนโชคดี เท่ากับ 
68,550.15 และ 7,366.20 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/เดือน (kgCO2eq/month) 
ตามล าดับ 

ฝ่ายกิจกรรมองค์กรและรัฐกิจสัมพันธ์ บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ากัด (มหาชน) (2555) 
ได้รายงานว่า เทคโนโลยีท่ีท าให้รถยนต์มีประสิทธิภาพสูงขึ้น เช่น เทอร์โบชาร์จ เกียร์อัตโนมัติ
ความเร็วสูง การออกแบบด้วยหลักอากาศพลศาสตร์ท่ีดีขึ้น และการลดน้ าหนักรถยนต์ สามารถช่วย
ประหยัดน้ ามัน และลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้ประมาณ 30% 

รัตนาภรณ์ อาณาประโยชน์ (2556) ได้รวบรวมและน าเสนอข้อมูลในปี พ.ศ. 2555 ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ในภาคการขนส่งทางบกมีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ถึงร้อยละ 33 
ของปริมาณการเผาไหม้เช้ือเพลิงฟอสซิล ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นตัวการปล่อยก๊าซมากถึงร้อยละ 65 
ถ้ามองย้อนกลับไปในปี พ.ศ. 2543 - 2555 พบการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพิ่มสูงขึ้น
ถึงร้อยละ 17 หากเปรียบเทียบกับสหภาพยุโรป (EU) ปี พ.ศ. 2547 การคมนาคมทางถนนเป็นสาเหตุ
หลักของการปล่อยก๊ าซคาร์บอนไดออกไซ ด์  (CO2) สู งถึ งร้อยละ 83 ซึ่ ง การปล่อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของรถยนต์ 1 คันเท่ากับ 271 g/km ถ้าย้อนกลับไปในปี พ.ศ. 2543 - 
2547 พบการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพิ่มสูงขึ้นถึงร้อยละ 36 ในปี พ.ศ. 2553 ประเทศ
ไทย พบว่าการคมนาคมขนส่งมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 27 ของภาคการผลิตและการใช้
พลังงาน มีปริมาณก๊าซเรือนกระจก 66,968,781 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/เดือน 
(MtCO2eq) 
 ยุทธพงศ์ พันธ์มณี, ชุติมา ใจเพ็ชร และอนุสรณ์ บุญปก (2556) ได้หาปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางบก กรณีศึกษาสหกรณ์บริการเดินรถโดยสารจังหวัดแพร่ จ ากัด 
โดยรับส่งผู้โดยสารท้ังหมด 8 เส้นทาง มีรถโดยสารท้ังส้ิน 125 คันเป็นรถยนต์โดยสารขนาดเล็ก และ
ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง โดยพบว่า สหกรณ์เดินรถดังกล่าวมีปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ          
เรือนกระจกท้ังส้ิน 1,488.73 ตัน ซึ่งเส้นทางแพร่-สรอย มีการปล่อยก๊าซสูงสุดท่ี 506.14 ตัน
คาร์บอนไดออกไซด์ (tCO2eq) ประกอบด้วยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 497.68 ตัน ก๊าซมีเทน 
(CH4) 0.026 ตัน และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 0.026 ตัน และเส้นทางแพร่-เชตะวัน มีการปล่อย
ก๊าซต่ าสุดท่ี 13.20 ตันคาร์บอนไดออกไซด์ (tCO2eq) ประกอบด้วยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
12.98 ตัน ก๊าซมีเทน (CH4) 0.0007 ตัน และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 0.0007 ตัน 
 อิทธิพล พ่ออามาตย์ (2557) ได้ทดสอบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์ดัดแปลง
เครื่องยนต์ (Conversion kits) เพื่อให้สามารถใช้เช้ือเพลิงชนิดอื่นๆ เช่น ก๊าซปิโตเลียมเหลว (Liquid 
Petroleum Gas: LPG) และก๊าซธรรมชาติ (Compressed Natural Gas: CNG) ในห้องปฏิบัติการ
ตามวิธีมาตรฐานสากล โดยน ารถยนต์ตัวอย่างวิ่งบนแท่นทดสอบ ( Chassis Dynamometer 
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System) และวัดอัตราการใช้เช้ือเพลิง พบว่า รถยนต์ดัดแปลงท่ีใช้น้ ามันดีเซลกับก๊าซซีเอ็นจีจะมีการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงกว่าการใช้น้ ามันดีเซลเพียงชนิดเดียว เช่นเดียวกับรถยนต์ดัดแปลงท่ีใช้
น้ ามันเบนซีนกับก๊าซซีเอ็นจีจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงกว่าการใช้น้ ามันเบนซีนเพียงชนิดเดียว 
โดยปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร มีปริมาณ 6,092,242 ตัน/ปี 
จากรถยนต์ดีเซลดัดแปลงรวม 1,434,003 ตัน/ปี (CO2 ท้ังหมด 1,339,200 ตัน) จากรถยนต์เบนซีน
ดัดแปลงรวม 4,658,239 ตัน/ปี (CO2 ท้ังหมด 4,583,912 ตัน)  ส่วนด้านการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง
พบว่าการใช้เช้ือเพลิงร่วมจะได้ระยะทางในการวิ่งน้อยกว่าการใช้เช้ือเพลิงเพียงชนิดเดียว 
 Frank Dünnebell and Udo Lambrecht (2012) ไ ด้ ร าย งานสถานการณ์การขน ส่ ง       
ทางถนนของประเทศเยอรมันในปี ค.ศ. 2010 โดยประเทศเยอรมันมีการเดินรถขนส่งเป็นระยะทางท่ี
มากกว่าเดิมถึง 5 เท่าเมื่อเปรียบเทียบกับปี ค.ศ. 1960 ซึ่งท าให้มีการบริโภคพลังงานมากขึ้นและ         
เป็นสาเหตุท าให้ก๊าซเรือนกระจกสูงขึ้นด้วย ซึ่งในส่วนของการขนส่งทางถนนนั้น รถโดยสารมีการ
บริโภคเช้ือเพลิงถึง 68% ในปี ค.ศ. 2010 ส่วนรถบรรทุกหนัก (HDV) มีการใช้เช้ือเพลิง 23% ในขณะ
ท่ีมีระยะทางการเดินรถเพียง 8% จากระยะทางการเดินรถท้ังหมด แสดงให้เห็นว่า รถบรรทุกหนัก   
มีการบริโภคเช้ือเพลิงและมีผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีสูงมาก และนอกจากนั้นยังรายงานว่า
น้ ามันดีเซลท่ีใช้ในรถบรรทุกหนักมีปริมาณก๊าซ NOx และอนุภาคอื่น ๆ (PM) ท่ีก่อให้เกิดก๊าซเรือน
กระจกท่ีสูงมาก ซึ่งในอดีตมีการปล่อย NOx และ PM สูงถึง 46% และ 61% ตามล าดับ แต่ในหลายปี
ท่ีผ่านมามีกฎหมายด้านการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรป โดยในปี ค.ศ. 2010 มีการ
ปล่อย NOx และ PM ลงลงเหลือ 39% และ 23% ตามล าดับ และในช่วงระยะเวลา 15 ปีท่ีผ่านมา
จนถึงปี ค.ศ. 2010 ประสิทธิภาพการขนส่งของรถบรรทุก (>3.5-40 ตัน) เพิ่มสูงขึ้น 55% ซึ่งในการ
เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งนั้นจะเพิ่มความยาวในส่วนของหางเทรลเลอร์ให้สามารถรับน้ าหนักได้
สูงขึ้นถึง 40 ตัน และพบว่า ระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกหนัก 40 ตันดังกล่าวมีระยะทางการ
เดินรถท่ีเพิ่มสูงขึ้น 16% จากปี ค.ศ. 1995 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรถบรรทุกมีความไม่แน่นอน
ตามสภาวะ เช่น ความเร็วของรถ ถ้าในชุมชนเมืองจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีมากกว่ารถ      
บนถนนมอเตอร์เวย์ท่ีมีความเร็วของรถคงท่ี ซึ่งโดยปกติจะมีการปล่อย NOx และ PM สูงกว่าถึง       
3 เท่า นอกจากนั้น การบรรทุกสินค้าก็มีผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเช่นกัน ซึ่งรถบรรทุกท่ีมี
ภาระบรรทุกมากจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่ารถท่ีมีภาระบรรทุกน้อยเมื่อเทียบกับ
ระยะทางเนื่องจากเรื่องระบบไอเสียเข้ามาเกี่ยวข้อง แต่เมื่อมีการปรับปรุงระบบไอเสียของรถบรรทุก
หนัก พบว่ามีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงเมื่อมีภาระบรรทุกท่ีมากขึ้น โดยรถบรรทุกท่ีบรรทุก   
40 ตัน และ 26 ตัน มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่ ากว่ารถบรรทุกท่ีมีภาระบรรทุกน้อยกว่าเมื่อเทียบ
กับระยะทาง 
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Shamsuddin Shahid, Anil Minhans and Othman Che Puan (2014) ได้รวบรวมข้อมูล
และรายงานว่า ในปี ค.ศ. 2012 ประเทศมาเลเซียมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 180 ล้านตัน 
ส่วนใหญ่เกิดจากภาคพลังงานท่ีเกี่ยวกับการขนส่ง อุตสาหกรรม การก่อสร้าง และการเกษตรกรรม 
โดยภาคพลังงานมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกถึง 54.9% ของปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ   
เรือนกระจกท้ังหมด ซึ่งในภาคการขนส่ง และภาคอุตสาหกรรม มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
22.9% และ 17.4% ตามล าดับ ของปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของภาคพลังงาน  
 Oscar Delgado and Rachel Muncrief (2015) จากการประเมินยานพาหนะท่ีใช้ก๊าซ
ธรรมชาติในปี ค.ศ. 2025 คาดว่าจะมีสูงขึ้นกว่า 20% นับจากปัจจุบันโดยในอังกฤษจะมีการสนับสนุน
ให้ใช้ก๊าซธรรมชาติในรถบรรทุก โดยต้องมีการป้องกันการเพิ่มขึ้นของก๊าซเรือนกระจกในกลุ่มก๊าซ
มีเทน (CH4) โดยประมาณ 1 ล้านคันรถบรรทุกหนัก (Heavy Duty Vehicles : HDVs) ในอังกฤษ      
มี 1% ท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติ แต่ในอุตสาหกรรมมีการใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงมากขึ้น เนื่องจาก    
หาง่ายและราคาถูก ดังนั้น ในภาคขนส่งจึงเน้นให้มีก๊าซธรรมชาติมาใช้มากขึ้น โดยมีความต้องการ
เพิ่มขึ้น 10% จากปี ค.ศ. 2012-2040 ซึ่งจากการเจริญเติบโตท่ีมากขึ้น จึงมีค าถามเกี่ยวกับการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกโดยเฉพาะก๊าซมีเทน (CH4) ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักของก๊าซธรรมชาติและมีค่าศักย์
ท่ีท าให้เกิดความร้อน (GWP : Global Warming Potential) สูง โดยก๊าซธรรมชาติประกอบด้วยก๊าซ
มีเทน (CH4) ในปริมาณมาก แต่มีองค์ประกอบคาร์บอนน้อยกว่าน้ ามันดีเซล แต่เมื่อเปรียบเทียบกับ
น้ ามันดีเซล ก๊าซธรรมชาติยังคงปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวมต่ ากว่าน้ ามันดีเซล แต่มีประสิทธิภาพ
ของพลังงานก็ต่ ากว่าน้ ามันดีเซลเช่นกัน และนอกจากนั้นก๊าซมีเทน (CH4) มีมลพิษสูงกว่าน้ ามันดีเซล
ด้วย จากการท่ีน้ ามันดีเซลสามารถหาได้ง่าย ประกอบกับความส าเร็จด้านเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพ
ท าให้ยานพาหนะสามารถลดปริมาณการใช้น้ ามันดีเซลลงถึง 30 -40% เมื่อเปรียบเทียบด้าน
เศรษฐศาสตร์พลังงาน พบว่า ยานพาหนะท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติมีค่าต่ ากว่ายานพาหนะท่ีใช้น้ ามันดีเซล 
เนื่องจากเครื่องยนต์ของยานพาหนะท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติมีประสิทธิภาพต่ ากว่ายานพาหนะดีเซล        
ถึง 15% 

 



 
 

 

บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 
 3.1.1 ประชากร 

ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาเป็นรถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัด
สมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน (ดังตารางท่ี 10 และ11, ภาพท่ี 1 ) โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 

1. แบ่งตามกลุ่มเช้ือเพลิงท่ีใช้  
1.1 รถท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน 
1.2 รถท่ีใช้แก๊ส NGV เป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน (รถย่ีห้อฮีโน่ 260 แรงม้า) 

2. แบ่งตามชนิดหรือยี่ห้อรถ และแรงม้า  
2.1 รถลากจูงยี่ห้อฮีโน่ (Hino) จ้านวน 20 คัน โดยแบ่งเป็น 
- 314 แรงม้า มีจ้านวน 4 คัน 
- 380 แรงม้า มีจ้านวน 8 คัน 
- 260 แรงม้า มีจ้านวน 8 คัน (ใช้แก๊ส NGV เป็นเช้ือเพลิง) 

2.2 รถลากจูงยี่ห้อเบนซ์ (Benz) จ้านวน 19 คัน โดยแบ่งเป็น 
- 400 แรงม้า มีจ้านวน 2 คัน 
- 440 แรงม้า มีจ้านวน 12 คัน 
- 540 แรงม้า มีจ้านวน 3 คัน 
- 650 แรงม้า มีจ้านวน 2 คัน 

2.3 รถลากจูงยี่ห้อวอลโว่ (Volvo) จ้านวน 20 คัน โดยแบ่งเป็น 
- 360 แรงม้า มีจ้านวน 6 คัน 
- 380 แรงม้า มีจ้านวน 3 คัน 
- 400 แรงม้า มีจ้านวน 6 คัน 
- 520 แรงม้า มีจ้านวน 5 คัน 

2.4 รถลากจูงยี่ห้อแมน (Man) จ้านวน 3 คัน โดยแบ่งเป็น 
- 370 แรงม้า มีจ้านวน 2 คัน 
- 420 แรงม้า มีจ้านวน 1 คัน 
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ตารางที่ 10 ข้อมูลรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัด
สมุทรปราการ 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน ยี่ห้อ รุ่น 
แรง 
ม้า 

(hp) 

อัตรา
สิ้นเปลือง 
(km/L) 

ระบบไอ
เสีย 

อายุรถ 
(ปี 58) 

เชื้อเพลิง 

1. 60-0098 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

2. 60-0100 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

3. 60-0101 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 
4. 60-0102 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

5. 60-0103 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

6. 60-0104 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 4 ดีเซล 
7. 60-2811 BENZ ACTROS4054 540 1.0 EURO5 4 ดีเซล 

8. 60-2812 BENZ ACTROS4054 540 1.0 EURO5 4 ดีเซล 

9. 60-3103 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

10. 60-3104 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 
11. 60-3105 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

12. 60-3106 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

13. 60-3107 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 
14. 60-3108 VOLVO FM13 400 3.0 EURO3 4 ดีเซล 

15. 60-3179 BENZ ACTROS4065AS 650 1.0 EURO5 4 ดีเซล 

16. 60-3180 BENZ ACTROS4065AS 650 1.0 EURO5 4 ดีเซล 
17. 74-3313 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

18. 74-3316 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

19. 74-3317 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 
20. 74-3318 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

21. 74-3319 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

22. 74-3321 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 
23. 74-3322 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

24. 74-3323 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

25. 74-3324 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 
26. 74-3325 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

27. 74-3329 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 

28. 74-3332 BENZ 2644S 440 2.5 EURO3 18 ดีเซล 
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ตารางที่ 10 (ต่อ) 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน ยี่ห้อ รุ่น 
แรง 
ม้า 

(hp) 

อัตรา
สิ้นเปลือง 
(km/L) 

ระบบไอ
เสีย 

อายุรถ 
(ปี 58) 

เชื้อเพลิง 

29. 74-5729 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 16 ดีเซล 

30. 74-5730 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 16 ดีเซล 

31. 74-5731 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 16 ดีเซล 
32. 74-7689 VOLVO FM10 380 2.5 EURO3 15 ดีเซล 

33. 74-7690 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 15 ดีเซล 

34. 74-7691 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 15 ดีเซล 
35. 74-7692 VOLVO FL10 360 2.5 EURO3 15 ดีเซล 

36. 75-2000 VOLVO FM12 380 2.5 EURO3 14 ดีเซล 

37. 75-4444 VOLVO FM12 380 2.5 EURO3 13 ดีเซล 
38. 75-8888 BENZ ACTROS2640LS 400 3.0 EURO3 14 ดีเซล 

39. 75-9999 BENZ ACTROS2640LS 400 3.0 EURO3 14 ดีเซล 

40. 76-5555 HINO FM2PKPA 314 3.0 EURO3 11 ดีเซล 
41. 76-6229 HINO FM2PKPA 314 3.0 EURO3 11 ดีเซล 

42. 76-8888 HINO FM2PKPA 314 3.0 EURO3 10 ดีเซล 

43. 76-9999 HINO FM2PKPA 314 3.0 EURO3 10 ดีเซล 
44. 77-1111 MAN T48 370 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

45. 77-2222 MAN T48 370 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

46. 77-3333 MAN T48 420 2.5 EURO3 19 ดีเซล 
47. 77-3338 VOLVO FH16 520 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

48. 77-3339 VOLVO FH16 520 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

49. 77-4444 VOLVO FH16 520 2.5 EURO3 19 ดีเซล 
50. 77-5555 VOLVO FH16 520 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

51. 77-9999 VOLVO FH16 520 2.5 EURO3 19 ดีเซล 

52. 79-2222 BENZ ACTROS4054 540 1.0 EURO5 5 ดีเซล 

53. 79-6991 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 5 ดีเซล 
54. 79-6992 HINO FM2PKLA 380 3.0 EURO3 5 ดีเซล 
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ตารางที่ 11 ข้อมูลรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัด
สมุทรปราการ 

ล้าดับ ทะเบียน ย่ีห้อ รุ่น 
แรงม้า 
(hp) 

อัตราการ
สิ้นเปลือง 
(กม./กก.) 

ระบบไอ
เสีย 

อายุรถ เช้ือเพลิง 

1. 79-3309 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

2. 79-3310 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

3. 79-3312 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 
4. 79-3313 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

5. 79-6987 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

6. 79-6988 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 
7. 79-6989 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

8. 79-6990 HINO FM1JKKL 260 - EURO3 5 CNG 

 

ภาพที่ 1 รถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการ ชนิดท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น
เช้ือเพลิง (a) และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง (b) 

         
(a) รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล              (b) รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี  

 
3.2 เคร่ืองมือที่ใช้เก็บข้อมูล 
 3.2.1 การศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
 เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ส้าหรับการศึกษาในครั้งนี้
เป็นแบบบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับชนิดหรือยี่ห้อรถ แรงม้า ทะเบียนรถ ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ ซึ่งน้้ามัน
ดีเซลมีหน่วยเป็นลิตร ส่วนก๊าซซีเอ็นจีมีหน่วยเป็นกิโลกรัม ระยะทางการขนส่งมีหน่วยเป็นกิโลเมตร 
น้้าหนักบรรทุกมีหน่วยเป็นตัน และอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงแต่ละคัน         
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มีหน่วยเป็นกิโลเมตรต่อลิตร (น้้ามันดีเซล) และกิโลเมตร/กิโลกรัม (ก๊าซซีเอ็นจี) โดยอ้างอิงข้อมูล  
ของบริษัท 
 3.2.2 แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก 

แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกใช้แนวคิดด้านการเลือกใช้รถบรรทุกลากจูง
ชนิดท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต้่าท่ีสุด โดยการเปรียบเทียบระยะทางการเดินรถ ข้อมูลก้าลัง
แรงม้าของรถ รวมทั้งภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูง 
 
3.3 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 
 3.3.1 การศึกษาการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
  1. การเก็บรวบรวมข้อมูล  
  ในการเก็บรวบรวมข้อมูลการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถบรรทุกลากจูงของ
บริษัทแห่งหนึ่ง ในพื้นท่ีจังหวัดสมุทรปราการ จะด้าเนินการรวบรวมข้อมูลจากฝ่ายปฏิบัติการขนส่ง 
(Transport Operation) และฝ่ายบัญชี/คลัง (Store) โดยฝ่ายปฏิบัติการขนส่งจะให้ข้อมูลด้าน     
ชนิดของรถ ยี่ห้อรถ แรงม้าของรถ และอัตราการส้ินเปลืองน้้ามันเช้ือเพลิงของรถสิบล้อลากจูง           
แต่ละคันท่ีใช้ในการศึกษา ส่วนฝ่ายบัญชี/คลัง จะให้ข้อมูลด้านปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ในแต่ละเดือนของ
รถบรรทุกลากจูงแต่ละคัน ซึ่งข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมได้มีต้ังแต่ปี 2553 – 2558 ซึ่งเป็นข้อมูลส้าหรับ
วิเคราะห์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ส่วนข้อมูลปี 2556-2558 จะน้ามาวิเคราะห์
ข้อมูลโดยละเอียดท้ังในด้านปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ระยะทางการเดินรถ แรงม้า และ
ภาระบรรทุกของรถลากจูง 
  2. การค้านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
             การค้านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานขนส่งหนักทางบก ใช้การ
ค้านวณแบบระดับการค้านวณท่ี 1 (Tier 1) (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2553) โดยมีสูตรค้านวณดังนี้ 
 
 CO2, eq Emissions = CO2 Emissions + (N2O Emissions x 310) + (CH4 Emissions x 21) 

 
แทนค่า 
 
 CO2, eq Emissions =  ปริมาณการปล่อย CO2 เทียบเท่า (Gg CO2 eg/ yr) 
 CO2 Emissions  =  ปริมาณการปล่อย CO2 จากการใช้เช้ือเพลิงแต่ละชนิด  
                                         (Gg CO2 eg/yr) 
    =  ∑ (ADfuel,i x CO2 EFfuel,i)  
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 ADfuel,I   =  ปริมาณเช้ือเพลิงแต่ละชนิดท่ีถูกเผาไหม้เพื่อใช้เป็นแหล่งพลังงาน 
(MJ/yr) 

    =  Fueli x LHVi 
 fueli    =  ปริมาณเช้ือเพลิงแต่ละชนิดท่ีใช้เป็นแหล่งพลังงาน (unit/yr) 
 LHVi   =  ค่าความร้อนต้่า (low heating value) ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด 

(MJ/unit) 
 CO2 EFfuel,I  =  ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย CO2 ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด (kg/TJ) 
 N2O Emissions  =  ปริมาณการปล่อย N2O จากการใช้เช้ือเพลิงแต่ละชนิด  
                                         (Gg N2O/yr) 
    =  ∑ (ADfuel,i x N2O EFfuel,i)  
 N2O EFfuel,i  =  ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย N2O ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด (kg/TJ) 
 CH4 Emissions  =  ปริมาณการปล่อย CH4 จากการใช้เช้ือเพลิงแต่ละชนิด  
                                           (Gg CH4/yr) 
    =  ∑ (ADfuel,i x CH4 EFfuel,i)  
 CH4 EFfuel,I  =  ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย CH4 ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด (kg/TJ) 
 

ค่าความร้อนต้่า (low heating value) ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิดอ้างอิงจากผล
การศึกษาจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน (พพ.) (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 
2553) ดังตารางท่ี 12  
 
ตารางที่ 12 ค่าความร้อนต้่า (low heating value) ของเช้ือเพลิงแต่ละชนิด  

Fuel MJ/Unit kcal/Unit Toe/106 Unit 103 BTU/Unit 
Natural Gas (kg) 37.92 244 24.18 0.97 
LPG (litre) 26.62 6,360 630.14 25.24 
Diesel Oil (litre) 36.42 8,700 861.98 34.52 

ที่มา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2553) และจรรยา แสงอรุณ (2556) 
 
 ส่วนค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งในระดับการค้านวณท่ี 1 (IPCC. 
2006) ดังตารางท่ี 7 
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         3. การค้านวณอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะของรถแต่ละชนิด 
      3.1 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะต่อระยะทางและภาระบรรทุก 
ค้านวณดังนี้ 
 
 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะต่อระยะทางต่อภาระบรรทุก 
 
    =   ปริมาณการปล่อย CO2 เทียบเท่า 
                                                          ระยะทาง x ภาระบรรทุก 
 
 3.3.2 แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
  1. เสนอแนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
  เสนอแนวทางการเลือกรถสิบล้อลากจูงท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่้าท่ีสุด 
โดยการเปรียบเทียบข้อมูลจากการจัดกลุ่มรถบรรทุกลากจูงแต่ละชนิด 
 
  2. การค้านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
          การค้านวณปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก จะใช้การค้านวณโดยใช้สูตร
เช่นเดียวกับข้อ 3.3.1 โดยมีสูตรค้านวณดังนี้ 
 
 CO2, eq Emissions = CO2 Emissions + (N2O Emissions x 310) x (CH4 Emissions x 21) 

โดยท่ี 

CO2 Emissions = ∑ (ADfuel,i x CO2 EFfuel,i)  

N2O Emissions = ∑ (ADfuel,i x N2O EFfuel,i)  

 CH4 Emissions = ∑ (ADfuel,i x CH4 EFfuel,i)  
   
3.4 สถิติที่ใช้ในการวิจัย 
 ในการศึกษาการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก การวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างโดย
ใช้สถิติเชิงพรรณนา เช่น ค่าร้อยละ, ค่าเฉล่ีย ( x ), ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD), ค่า R-square (R2)  
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3.5 ข้อจ ากัดในการศึกษา 
 การค้านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงในครั้งนี้จะไม่รวมการ
ปลดปล่อยก๊าซจากการซ่อมบ้ารุง เนื่องจากรถแต่ละคัน แต่ละยี่ห้อ มีการสึกหรอท่ีแตกต่างกันและ    
ไม่มีข้อมูลบันทึกรายการซ่อมบ้ารุงท่ีชัดเจน และนอกจากนั้นพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขับรถ       
มีความแตกต่างกันด้วย 
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  3.6 ระยะเวลาที่ใช้ในการวิจัย (Time Line) 

ขั้นตอน 

ระยะเวลาด าเนินการ 

ปี 2558 ปี 2559 ปี 2560 
ก.
ค. 

ส.
ค. 

ก.
ย. 

ต.
ค. 

พ.
ย. 

ธ.
ค. 

ม.
ค. 

ก.
พ. 

มี.
ค. 

เม
.ย. 

พ.
ค. 

มิ.
ย. 

ก.
ค. 

ส.
ค. 

ก.
ย. 

ต.
ค 

พ.
ย. 

ธ.
ค. 

ม.
ค. 

ก.
พ. 

มี.
ค. 

เม
.ย. 

พ.
ค. 

มิ.
ย. 

ก.
ค. 

1. รวบรวมข้อมูล, งานวิจัยท่ี 
เกี่ยวข้อง ทบทวนวรรณกรรม 

                         

2. เสนอโครงร่างงานวิจัยเพื่อ       
ขออนุมัติด้าเนินการ 

                         

3. ปรับปรุงโครงร่างงานวิจัย      
ตามข้อเสนอแนะ 

                         

4. ออกแบบเครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บ
ข้อมูล 

                         

5. วิเคราะห์ข้อมูล สรุปผลการวิจัย
และข้อเสนอแนะ 

                         

6. น้าเสนอผลงานวิจัย                          
7. แก้ไขผลงานวิจัย ตามข้อ   

เสนอแนะ 
                         

8. จัดท้ารายงานฉบับสมบูรณ ์                          
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
4.1 ข้อมูลปัจจัยด้านการขนส่ง 

4.1.1 ข้อมูลประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
1. ข้อมูลด้านเชื้อเพลิงของรถบรรทุกลากจูงที่ใช้ในการศึกษา 

จากประชากรและกลุ่มตัวอย่างรถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในพื้นท่ี
จังหวัดสมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน พบว่า เป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 
54 คัน คิดเป็น 87.10% และเป็นรถท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 8 คัน คิดเป็น 12.90%        
ดังแผนภูมิท่ี 2 
 
แผนภูมิท่ี 2 สัดส่วนของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 

 
 

2. ข้อมูลด้านแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงที่ใช้ในการศึกษา 
จากประชากรและกลุ่มตัวอย่างรถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในพื้นท่ี

จังหวัดสมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน พบว่า เป็นรถบรรทุกลากจูง 200-300 แรงม้า มีจ้านวนท้ังส้ิน 8 
คัน คิดเป็น 12.90% รถบรรทุกลากจูง 301-400 แรงม้า มีจ้านวน 31 คัน คิดเป็น 50.00 % 
รถบรรทุกลากจูง 401-500 แรงม้า มีจ้านวน 13 คัน คิดเป็น 20.97 % รถบรรทุกลากจูง 501-600 
แรงม้า มีจ้านวน 8 คัน คิดเป็น 12.90% และรถบรรทุกลากจูง 601-700 แรงม้า จ้านวน 2 คัน       
คิดเป็น 3.23 % ดังแผนภูมิท่ี 3 

Diesel
87%

CNG
13%
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แผนภูมิท่ี 3 สัดส่วนก้าลังแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ในการศึกษา 

 
 

3. ข้อมูลด้านยี่ห้อรถบรรทุกลากจูงที่ใช้ในการศึกษา 
จากประชากรและกลุ่มตัวอย่างรถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในจังหวัด

สมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน พบว่า เป็นรถบรรทุกลากจูงยี่ห้อฮีโน่ (HINO) จ้านวน 20 คัน  คิดเป็น 
32.26 % รถบรรทุกลากจูงยี่ห้อเบนซ์ (BENZ) จ้านวน 19 คัน คิดเป็น 30.65 % รถบรรทุกลากจูง
ยี่ห้อวอลโว่ (VOLVO) จ้านวน 20 คัน คิดเป็น 32.26 % และรถบรรทุกลากจูงยี่ห้อแมน (MAN) 
จ้านวน 3 คัน คิดเป็น 4.84 % ดังแผนภูมิท่ี 4 
 
แผนภูมิท่ี 4 สัดส่วนยี่ห้อของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ในการศึกษา 

 

13%

50%

21%

13%
3%

200-300

301-400

401-500

501-600

601-700

HINO
32%

BENZ
31%

VOLVO
32%

MAN
5%

HINO

BENZ

VOLVO

MAN
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4.1.2 ข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงรถบรรทุกลากจูงของบริษัท 
1. ปริมาณการใช้น้้ามันดีเซลของรถบรรทุกลากจูง 

จากการศึกษาปริมาณการใช้น้้ามันดีเซลของรถบรรทุกลากจูงท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 
2553 – 2558 พบว่า มีการใช้น้้ามันดีเซลเป็นจ้านวนท้ังส้ิน 4,258,610 ลิตร (L) โดยในปี 2553 - 
2558 มีการใช้น้้ามันดีเซล 406,107 ลิตร 625,189 ลิตร 1,334,795 ลิตร 672,832 ลิตร 658,671 
ลิตร และ 561,016 ลิตร ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 13  

2. ปริมาณการใช้ก๊าซซีเอ็นจีของรถบรรทุกลากจูง 
จากการศึกษาปริมาณการใช้ก๊าซซี เอ็นจีของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี            

เป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่ามีการใช้ก๊าซซีเอ็นจีท้ังส้ิน 171,030.89 กิโลกรัม 
(kg) โดยในปี 2556 - 2558 มีการใช้เช้ือเพลิง 57,234.44 กิโลกรัม 65,202.59 กิโลกรัม และ 
48,593.85 กิโลกรัม ดังตารางท่ี 13  
  
ตารางที่ 13 ปริมาณการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ในมันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 
ปี 2553-2558 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณการใช้เชื้อเพลิง 

น้้ามันดีเซล ก๊าซซีเอ็นจี 
(ลิตร : L) (กิโลกรัม : kg) 

2553 406,107.00 - 
2554 625,189.00 - 
2555 1,334,795.00 - 
2556 672,832.00 57,234.44 
2557 658,671.00 65,202.59 
2558 561,016.00 48,593.85 

รวมทั้งสิ้น 4,258,610.00 171,030.89 
              หมายเหตุ  -  หมายถึง ไม่มีข้อมูล 

 
จากตารางท่ี 13 ข้อมูลการใช้เช้ือเพลิงของบริษัทขนส่ง ในจังหวัดสมุทรปราการนั้น 

รถบรรทุกลากจูงมีข้อมูลการใช้น้้ามันดีเซลต้ังแต่ปี 2553 -2558 ส่วนรถท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง
นั้นมีข้อมูลต้ังแต่ปี 2556 เนื่องจากปีก่อนหน้านั้นมีบันทึกปริมาณการใช้ก๊าซซีเอ็นจีมีไม่ครบถ้วน    
ขาดหายไปค่อนข้างเยอะ ประกอบกับทางบริษัทเริ่มมีการจัดท้าระบบมาตรฐานต่าง ๆ เช่น มาตรฐาน
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คุณภาพ มาตรฐานด้านความปลอดภัยในการขนส่งในปี 2556 จึงได้มีการบันทึกข้อมูลโดยละเอียด 
รวมถึงข้อมูลระยะทางการเดินรถ และภาระบรรทุกในแต่ละคันท่ีมีข้อมูลท่ีครบถ้วนในปี 2556 – 
2558 และนอกจากนั้น พบว่า ในปี 2555 รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงมีปริมาณ 
การใช้น้้ามันดีเซลมากกว่าปีอื่นถึงสองเท่าตัว เนื่องจากทางบริษัทมีปริมาณการให้บริการ/ปริมาณงาน
ขนส่งท่ีค่อนข้างสูงกว่าปีอื่น ๆ 
 4.1.3 ข้อมูลระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูง 

1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาข้อมูลระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น

เช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่ามีระยะทางการเดินรถท้ังส้ิน 2,907863.32 
กิโลเมตร (km) โดยในปี 2556 - 2558 มีระยะทางการเดินรถ 1,047,032.10 กิโลเมตร 870,533.80 
กิโลเมตร และ 990,297.42 กิโลเมตร ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 14  

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาข้อมูลระยะทางการเดินรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 

ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่า มีการเดินรถเป็นระยะทางรวมท้ังส้ิน 288,559.00 กิโลเมตร 
(km)  โดยในปี 2556 - 2558 มีระยะทางการเดินรถ 83,558.20 กิโลเมตร 127,326.00 กิโลเมตร 
และ 77,674.80 กิโลเมตร ดังตารางท่ี 14 
 
ตารางที่ 14 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจี        
เป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ระยะทางการเดินรถ 
(กิโลเมตร : km) 

ดีเซล ซีเอ็นจ ี
2556 1,047,032.10 83,558.20 
2557 870,533.80 127,326.00 
2558 990,297.42 77,674.80 

รวมทั้งสิ้น 2,907,863.32 288,559.00 
เฉลี่ย 969,287.77 96,186.33 
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จากตารางท่ี 14 จะเห็นได้ว่าระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิง มีสัดส่วนสูงกว่าระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง
ถึง 10 เท่า ดังแผนภูมิท่ี 5 
 
แผนภูมิที่ 5 สัดส่วนระยะทาง เดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจี              
เป็นเช้ือเพลิงปี 2556-2558 

 
 

จากแผนภูมิท่ี 5 จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงในปี 2556-
2558 โดยเฉล่ียมีสัดส่วนการเดินรถท่ี 91% ในขณะท่ีรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง   
มีสัดส่วนการเดินรถเพียง 9% 

4.1.4 ข้อมูลภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูง 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาข้อมูลภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 
ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า มีภาระบรรทุกเฉล่ีย 35.62% โดยในปี 2556 - 2558 มีภาระ
บรรทุกเฉล่ีย 39.25% 35.69% และ 31.91% ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 15 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาข้อมูลภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 

ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่า มีภาระบรรทุกเฉล่ีย 29.38% โดยในแต่ละปีมีภาระบรรทุก
เฉล่ีย 20.56% 32.97% และ 34.61% ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 15 

 
 

km - Diesel
91%

km - CNG
9%
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ตารางที่  15 ภาระบรรทุก (%load) ของรถบรรทุกลากจูง ท่ีใช้น้้ ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจี              
เป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ข้อมูลภาระบรรทุก (%load) 

น้้ามันดีเซล (Diesel) ก๊าซซีเอ็นจี (CNG) 
Ave. Max. Min. SD Ave. Max. Min. SD 

2556 39.25 58.45 2.27 12.35 20.56 27.18 3.07 8.15 
2557 35.69 59.11 6.18 13.18 32.97 42.71 4.27 12.30 
2558 31.91 54.21 2.78 14.64 34.61 43.38 28.94 4.76 

รวมทั้งสิ้น 106.85 171.77 11.23 40.17 88.14 113.27 36.28 25.21 
เฉลี่ย 35.62 57.26 3.74 13.39 29.38 37.76 12.09 8.40 

 
จากตาราง ท่ี 14 พบว่า ในปี 2556-2558 รถบรรทุกลากจูง ท่ีใช้น้้ามันดีเซล                 

เป็นเช้ือเพลิง มีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เฉล่ีย 13.39 โดยในแต่ละปีมีค่าเบียงเบนมาตรฐาน 12.35 
13.18 และ 14.64 ตามล้าดับ ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (SD) เฉล่ีย 8.40 โดยในแต่ละปีมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 8.15  12.30 และ 4.76 ตามล้าดับ    

4.1.5 อัตราการใช้เชื้อเพลิง 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากข้อมูลการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงในหัวข้อ 4.1.3 
และปริมาณน้้ามันดีเซลท่ีใช้ในหัวข้อ 4.1.2 สามารถหาอัตราการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูง    
ดังตารางท่ี 16  
 
ตารางที่ 16 อัตราการใช้เช้ือเพลิง (km/l) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง           
ปี 2556-2558 

ปี 
ระยะทางการ

เดินรถ 
(กิโลเมตร : km) 

ปริมาณน้้ามัน
ดีเซล 

(Diesel : L) 

อัตราการใช้
เชื้อเพลิง 
(km/l) 

Max. Min. SD 

2556 1,047,032.10 672,832.00 1.56 2.54 0.40 0.53 
2557 870,533.10 658,671.00 1.32 2.31 0.55 0.50 
2558 990,297.42 561,016.00 1.77 3.65 0.34 0.67 
รวม 2,907,863.32 1,892,519.00 1.55 8.50 1.29 1.70 
เฉลี่ย 969,287.77 630,839.67 1.55 2.83 0.43 0.57 
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จากตารางท่ี 16 พบว่า รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการใช้
เช้ือเพลิงต่อระยะทางโดยเฉล่ีย 1.55 กิโลเมตร/ลิตร (km/l) โดยในปี 2556 – 2558 มีอัตราการใช้
เช้ือเพลิง 1.56 กิโลเมตร/ลิตร (km/l)  1.32 กิโลเมตร/ลิตร (km/l) และ 1.77 กิโลเมตร/ลิตร (km/l) 
ตามล้าดับ และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เฉล่ีย 0.57 โดยในแต่ละปีมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.53 
0.50 และ 0.67 ตามล้าดับ 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลงิ 
จากข้อมูลการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงในหัวข้อ 4.1.3 

และปริมาณก๊าซซีเอ็นจีท่ีใช้ในหัวข้อ 4.1.2 สามารถหาอัตราการใช้ เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูง      
ดังตารางท่ี 17 
 
ตารางที่ 17 อัตราการใช้เช้ือเพลิง (km/kg) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง         
ปี 2556-2558 

ปี 
ระยะทางการ

เดินรถ 
(กิโลเมตร : km) 

ปริมาณก๊าซซี
เอ็นจ ี

(CNG : kg) 

อัตราการใช้
เชื้อเพลิง 
(km/kg) 

Max. Min. SD 

2556 83,558.20 57,233.44 1.46 2.08 1.02 0.34 
2557 127,326.00 65,202.59 1.95 2.21 1.70 0.18 
2558 77,674.80 48,593.85 1.60 1.76 1.42 0.14 
รวม 288,559.00 171,030.88 1.69 6.05 4.14 0.70 
เฉลี่ย 96,186.33 57,009.96 1.69 2.02 1.38 0.23 

จากตารางท่ี 17 พบว่า รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี มีอัตราการใช้เช้ือเพลิง      
ต่อระยะทาง โดยเฉล่ีย 1.69 กิโลเมตร/กิโลกรัม (km/kg) โดยในปี 2556 – 2558 มีอัตราการใช้
เช้ือเพลิง 1.46 กิโลเมตร/กิโลกรัม (km/kg), 1.95 กิโลเมตร/กิโลกรัม (km/kg) และ 1.60 กิโลเมตร/
กิโลกรัม (km/kg) ตามล้าดับ และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) เฉล่ีย 0.23 โดยในแต่ละปีมีค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.34 0.18 และ 0.14 ตามล้าดับ 
  
4.2 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส่วนงานขนส่งของบริษัท 

4.2.1 รถบรรทุกลากจูงใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 
1. การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
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จากการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของรถบรรทุก
ลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2553 – 2558 พบว่ามีการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ท้ังส้ิน 11,492,777.51 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) โดยในปี 
2553-2558 มีการปลดปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 1,095,969.90 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
(kgCO2) 1,687,211.34 กิ โลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) 3,602,240.63 กิ โลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  1,815,786.52 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  1,777,542.93 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  และ 1,514,026.22 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  
ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 18 

2. การปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O)  
จากการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ของรถบรรทุกลากจูง

ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2553 – 2558 พบว่า มีการปลดปล่อยก๊าซไนตรัส
ออกไซด์ (N2O) ท้ังส้ิน 187,514.18 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  โดยในปี 2553-2558       
มีการปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 17,881.61 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  
27,528.18 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) 58,773.39 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) 
29,625.99 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) 29,002.46 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  
และ 24,702.53 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 18 

3. การปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) 
จากการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามัน

ดีเซลเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2553 – 2558 พบว่า มีการปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) ท้ังส้ิน 
12,702.57 kgCO2 โดยในปี 2553-2558 มีการปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) 1,211.34 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  1,864.81 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  3,981.40 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  2,006.92 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  1,964.68 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  และ 1,673.40 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  ตามล้าดับ      
ดังตารางท่ี 18 

4. การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 
จากการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามัน

ดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2553 – 2558 พบว่า มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 
11,692,994.25 kgCO2eq โดยในปี 2553-2558 มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 1,115,062.84 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) 1,716,604.31 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า (kgCO2eq), 3,664,995.42 กิ โลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ( kgCO2eq), 
1,847,419.43 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq), 1,808,510.07 กิโลกรัม
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คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) และ 1,540,402.15 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
(kgCO2eq) ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 18 
 
ตารางที่ 18 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิง ปี 2553-2558 

ปี 
ปริมาณดีเซล 

(ลิตร : L) 
CO2 

(kgCO2) 
N2O 

(kgCO2) 
CH4 

(kgCO2) 
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 
2553 406,107.00 1,095,969.90 17,881.61 1,211.34 1,115,062.85 
2554 625,189.00 1,687,211.34 27,528.18 1,864.81 1,716,604.33 
2555 1,334,795.00 3,602,240.63 58,773.39 3,981.40 3,664,995.42 
2556 672,832.00 1,815,786.52 29,625.99 2,006.92 1,847,419.43 
2557 658,671.00 1,777,542.93 29,002.46 1,964.68 1,808,510.07 
2558 561,016.00 1,514,026.22 24,702.53 1,673.40 1,540,402.15 

รวม 4,258,600.00 11,492,777.51 187,514.18 12,702.57 11,692,994.25 

 
แผนภูมิท่ี 6 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และปริมาณน้้ามันดีเซล (L)        
ของรถบรรทุกลากจูง ปี 2553-2558 

 
 

จากตารางท่ี 18 และแผนภูมิท่ี 6 พบว่า ในปี 2555 รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีสูงมากกว่าปีอื่นถึงสองเท่า เนื่องจากในปี 2555     
ทางบริษัทมีปริมาณงานขนส่งค่อนข้างเยอะ ท้าให้มีปริมาณการใช้เช้ือเพลิง/น้้ามันดีเซลท่ีสูงขึ้น ส่งผล
ให้มีปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีสูงขึ้นด้วย 
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แผนภูมิท่ี 7 อัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) และ
ก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ปี 2553-2558 

     
 
 

     
 

   
 

จากแผนภูมิท่ี 7 การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิงในปี 2553-2558 พบว่า มีอัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)      
ในอัตราสูงสุดท่ี 98% ส่วนก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) และก๊าซมีเทน (CH4) มีอัตราส่วน 2% 
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4.2.2 รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
1. การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 

จากการศึกษาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซ   
ซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่า มีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) ท้ังส้ิน 363,836.04 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) โดยในปี 2556 - 2558 มีการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 121,755.51 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  
138,706.25 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) และ 103,374.28 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
(kgCO2) ตามล้าดับดังตารางท่ี 19 

2. การปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
จากการศึกษาปริมาณก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี

เป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556 – 2558 พบว่า มีการปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
ท้ังส้ิน 6,031.51 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) โดยในปี 2556 - 2558 มีการปลดปล่อยก๊าซ
ไนตรัสออกไซด์ (N2O) 2,018.41 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  2,299.41 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  และ 1,713.69 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  ตามล้าดับ     
ดังตารางท่ี 19 

3. การปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) 
จากการศึกษาปริมาณก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี           

เป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน พบว่าในปี 2556 – 2558 มีการปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) ท้ังส้ิน 
12,529.97 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) โดยในปี 2556 - 2558 มีการปลดปล่อยก๊าซมีเทน 
(CH4) 4,193.08 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2)  4,776.84 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
(kgCO2)  และ 3,560.06 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ (kgCO2) ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 19 

4. การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง  
จากการศึกษาปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซ   

ซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน พบว่าในปี 2556 – 2558 มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม
ท้ังส้ิน 382,397.52 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) โดยในปี 2556 - 2558 มีการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 127,967.00 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq)  
145,782.50 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq)  และ 108,648.03 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 19 
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ตารางที่ 19 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี
เป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

ปี 
ก๊าซซีเอ็นจี  

(กิโลกรัม : kg) 
CO2 

(kgCO2) 
N2O 

(kgCO2) 
CH4 

(kgCO2) 
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 

2556 57,234.44 121,755.51 2,018.41 4,193.08 127,967.00 
2557 65,202.59 138,706.25 2,299.41 4,776.84 145,782.50 
2558 48,593.85 103,374.28 1,713.69 3,560.06 108,648.03 

รวม 171,030.89 363,836.04 6,031.51 12,529.97 382,397.52 

 
 
แผนภูมิที่  8 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และปริมาณก๊าซซี เอ็นจี (kg)             
ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 
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แผนภูมิท่ี 9  อัตราส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
และก๊าซมีเทน (CH4) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงในปี 2556-2558 

   
 

 
 

จากแผนภูมิท่ี 9 การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี
เป็นเช้ือเพลิงในปี 2556-2558 พบว่า มีอัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)      
ในอัตราท่ีสูง ท่ีสุดท่ี 95% ส่วนก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) มีการปลดปล่อยในสัดส่วน 2%              
และก๊าซมีเทน (CH4) มีสัดส่วน 3% 

4.2.3 ปริมาณก๊าซเรือนกระจกโดยรวมในส่วนงานขนส่งของบริษัท  
จากการศึกษาปริมาณก๊าซเรือนกระจกรวมของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล         

และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 62 คัน ต้ังแต่ปี 2553-2558 พบว่ามีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวม 12,075,391.78 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) โดยแต่ละปี มีการปลดปล่อย  
ก๊าซเรือนกระจก 1,115,062.84 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) 1,716,604.31 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq)  3,664,995.42 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า (kgCO2eq)  1,975,386.43 กิ โลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เ ทียบเท่า ( kgCO2eq)  
1,954,292.57 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) และ 1,649,050.18 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2eq) ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 20 
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ตารางที่ 20 ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูง ท่ีใช้น้้ามันดีเซลและ         
ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ส่วนงานขนส่งของบริษัทแห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการ ปี 2553-2558 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) 

ดีเซล  
(Diesel) 

ซีเอ็นจี  
(CNG) 

รวมทั้งหมด 
(Total) 

2553 1,115,062.85 - 1,115,062.85 
2554 1,716,604.33 - 1,716,604.33 
2555 3,664,995.42 - 3,664,995.42 
2556 1,847,419.43 127,967.00 1,975,386.43 
2557 1,808,510.07 145,782.50 1,954,292.57 
2558 1,540,402.15 108,648.03 1,649,050.18 
รวม 11,692,994.25 382,397.52 12,075,391.78 
เฉลี่ย 1,948,832,38 127,465.84 2,012,565.30 

 หมายเหตุ  -  หมายถึง ไมม่ีข้อมูล 

 
 
แผนภูมิ ท่ี  10 ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูง ท่ีใช้น้้ามันดีเซล              
และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2553-2558 
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แผนภูมิที่ 11 สัดส่วนปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล   
และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2553-2558 

 
 

จากแผนภูมิ ท่ี 11 พบว่า ในงานขนส่งหนักของบริษัทแห่งหนึ่งในพื้นท่ีจังหวัด
สมุทรปราการ ในปี 2553-2558 ท้ังส้ิน 62 คัน มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถบรรทุก     
ลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล มีสัดส่วน 97% ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีสัดส่วน
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 3% 

4.2.4  อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับระยะทาง 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง  

จากข้อมูลระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงใน
หัวข้อ 4.1.3 และปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหัวข้อ 4.2.1 สามารถหาอัตราการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเทียบกับระยะทางได้ดังตารางท่ี 21 
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ตารางที่ 21 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล     
เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับระยะทาง (km) ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ระยะทางการ
เดินรถ (km) 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(kgCO2eq) 

อัตราการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก 

ต่อระยะทาง 
kgCO2/km) 

Max. Min. SD 

2556 1,047,032.10 1,846,472.15 1.76 6.85 1.10 1.08 
2557 870,533.10 1,805,415.15 2.07 5.01 1.18 1.00 
2558 990,297.42 1,539,990.29 1.56 5.04 0.43 0.97 

รวมทั้งสิ้น 2,907,863.32 5,191,877.59 1.79 16.90 2.71 3.05 

เฉลี่ย 969,287.77 1,730,625.86 1.79 5.63 0.90 1.02 

 
จากตารางท่ี 21 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น

เช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.77 kgCO2/km โดยในปี 2556 – 2558 มีอัตราการใช้เช้ือเพลิง 1.76 
kgCO2/km, 2.07 kgCO2/km และ 1.56 kgCO2/km ตามล้าดับ และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 
เฉล่ีย 1.02 โดยในแต่ละปีมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 1.08  1.00 และ 0.97 ตามล้าดับ 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง  
จากข้อมูลการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงในหัวข้อ 4.1.3 

และปริมาณก๊าซเรือนกระจกในหัวข้อ 4.2.2 สามารถหาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับ
ระยะทางได้ดังตารางท่ี 22 
 

ตารางที่ 22 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี     
เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับระยะทาง (km) ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ระยะทางการ
เดินรถ (km) 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 
(kgCO2eq) 

อัตราการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก

ต่อระยะทาง 
(kgCO2/km) 

Max. Min. SD 

2556 83,558.20 127,967.00 1.53 2.20 1.08 0.36 
2557 127,326.00 145,782.50 1.14 1.32 1.01 0.11 
2558 77,674.80 108,648.03 1.40 1.58 1.27 0.12 

รวมทั้งสิ้น 288,559.00 382,397.52 1.33 5.10 3.36 0.59 
เฉลี่ย 96,186.33 127,465.84 1.33 1.70 1.12 0.20 
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จากตารางท่ี 22 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี      
เป็นเ ช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.33 kgCO2/km โดยในปี 2556 – 2558 มีอัตราการใช้เ ช้ือเพลิง              
1.53 kgCO2/km, 1.14 kgCO2/km และ 1.40 kgCO2/km ตามล้าดับ และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(SD) เฉล่ีย 0.20 โดยในแต่ละปีมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.36 0.11 และ 0.12 ตามล้าดับ 

4.2.5  อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับปริมาณการใช้เชื้อเพลิง 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง  

จากข้อมูลการการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงใน
หัวข้อ 4.1.2 และปริมาณก๊าซเรือนกระจกในหัวข้อ 4.2.1 สามารถหาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เทียบกับการใช้น้้ามันดีเซล (L) ได้ดังตารางท่ี 23 
 
ตารางที่ 23 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล     
เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับใช้เช้ือเพลิง (L) ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณการใช้

เชื้อเพลิง  
(L) 

ปริมาณก๊าซเรือน
กระจก 

(kgCO2eq) 

อัตราการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกต่อเชื้อเพลิง 

(kgCO2eq/L) 
2553 406,107.00 1,115,062.85 2.75 
2554 625,189.00 1,716,604.33 2.75 
2555 1,334,795.00 3,664,995.42 2.75 
2556 672,832.00 1,846,472.15 2.75 
2557 658,671.00 1,805,415.15 2.75 
2558 561,016.00 1,539,990.29 2.75 

รวมทั้งสิ้น 4,258,610.00 11,688,540.17 2.75 
เฉลี่ย 709,768.33 1,948,090.03 2.75 

  
จากตารางท่ี 23 พบว่า รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกเทียบกับปริมาณเช้ือเพลิง 2.75 kgCO2/L  
2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง  

จากข้อมูลการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงในหัวข้อ 4.1.3 
และปริมาณก๊าซเรือนกระจกในหัวข้อ 4.2.2 สามารถหาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับ
ระยะทางได้ดังตารางท่ี 24 
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ตารางที่ 24 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี    
เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับปริมาณเช้ือเพลิง (kg) ปี 2556-2558 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณก๊าซซีเอ็นจี 

(kg) 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 

อัตราการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกต่อเชื้อเพลิง 

(kgCO2eq/kg) 
2556 57,233.44 127,967.00 2.24 
2557 65,202.59 145,782.50 2.24 
2558 48,593.85 108,648.03 2.24 

รวมทั้งสิ้น 171,030.88 382,397.52 2.24 
เฉลี่ย 57,009.96 127,465.84 2.24 

  
จากตารางท่ี 24 พบว่า รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกเทียบกับปริมาณเช้ือเพลิง 2.24 kgCO2/kg 
 

4.3 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆที่มีผลต่อการการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
 จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระยะทาง ภาระบรรทุก และแรงม้า ต่อการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก แสดงความสัมพันธ์กันได้ดังนี้ 

4.3.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและระยะทางการเดินรถ 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและระยะทางการเดินรถท่ีใช้น้้ามัน
ดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า ระยะทางมีความสัมพันธ์เชิงเส้นต่อการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีค่า R-Square (R2) เท่ากับ 1.00 ดังแผนภูมิท่ี 12 
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แผนภูมิท่ี 12  ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และระยะ 
ทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

  
  

จากแผนภูมิท่ี 12 จะเห็นได้ว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) มีความ 
สัมพันธ์กับระยะทางการเดินรถ (km) ซึ่งเมื่อระยะทางการเดินรถเพิ่มขึ้นปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกก็สูงขึ้นด้วย ดังสมการ  

 
  Emission CO2eq (diesel)  = (2.7457 x distance) – 0.0016 
   (kgCO2eq) 
 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและระยะทางการเดินรถของ

รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า ระยะทาง          
มีความสัมพันธ์เชิงเส้นต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีค่า R-Square (R2) เท่ากับ 0.87      
ดังแผนภูมิท่ี 13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

0

100,000

200,000

300,000

400,000

500,000

ปร
ิมา

ณ
ก๊า

ซเ
รือ

นก
ระ

จก
 (k

gC
O 2

)

ระยะทาง (km)

y = 2.7457x - 0.0016
R² = 1

0

100,000

200,000

300,000

400,000

500,000

ปร
ิมา

ณ
ก๊า

ซเ
รือ

นก
ระ

จก
 (k

gC
O 2

)

ระยะทาง (km)



61 

 

 

แผนภูมิท่ี 13 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และระยะ 
ทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

  
   

จากแผนภูมิท่ี 13 จะเห็นได้ว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) มีความ 
สัมพันธ์กับระยะทางการเดินรถ (km) ซึ่งเมื่อระยะทางการเดินรถเพิ่มขึ้นปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกก็สูงขึ้นด้วย ดังสมการ  
   

Emission CO2eq (CNG)  = (1.3926 x distance) – 2431.5 
   (kgCO2eq) 
 

4.3.2 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและแรงม้าของรถแต่ละชนิด 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้
น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า แรงม้าของรถไม่มีความสัมพันธ์เชิง
เส้นต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีค่า R-Square (R2) เท่ากับ 0.06 ดังแผนภูมิท่ี 14 
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แผนภูมิท่ี 14 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และแรงม้า
(hp) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

  
 

จากแผนภูมิท่ี 14 จะเห็นได้ว่า เมื่อแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงสูงขึ้นปริมาณการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกไม่มีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มขึ้นตามไปด้วย 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้   

ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า แรงม้าของรถไม่มีความสัมพันธ์ต่อการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังแผนภูมิท่ี 15 
 
แผนภูมิท่ี 15 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และแรงม้า
(hp) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

  
 

จากแผนภูมิท่ี 15 จะเห็นได้ว่า เมื่อแรงม้าของรถบรรทุกลากจูงสูงขึ้น ปริมาณการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกไม่มีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มขึ้นตามไปด้วย 
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4.3.3 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและภาระบรรทุกของรถ 
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและภาระบรรทุก ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้
น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ท้ังส้ิน 54 คัน ในปี 2556 -2558 พบว่า ภาระบรรทุกของรถรถมี
ความสัมพันธ์ต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีค่า R-Square (R2) เท่ากับ 0.75 ดังแผนภูมิ    
ท่ี 16 
 
แผนภูมิท่ี 16 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และภาระ
บรรทุก (%load) ของรถบรรทุกลากจูง ปี 2556-2558 

  
 

จากแผนภูมิท่ี 16 จะเห็นได้ว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) มีความ 
สัมพันธ์กับภาระบรรทุก (%load) ซึ่งเมื่อภาระบรรทุกเพิ่มขึ้นปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
มีแนวโน้มสูงขึ้นด้วย ดังสมการ 
  

Emission CO2eq (Diesel)  = (2994.6 x % load) – 3807.9 
 (kgCO2eq) 

 
2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้
ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 8 คัน ในปี 2556-2558 พบว่า ภาระบรรทุกของรถรถมีความสัมพันธ์
เชิงเส้นต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีค่า R-Square (R2) เท่ากับ 0.76 ดังแผนภูมิท่ี 17 
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แผนภูมิท่ี 17  ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) และภาระ
บรรทุก (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

  
 

จากแผนภูมิท่ี 17 จะเห็นได้ว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) มีความ 
สัมพันธ์กับภาระบรรทุก (% Load) ซึ่งเมื่อภาระบรรทุกเพิ่มขึ้นปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกมีแนวโน้มสูงขึ้นด้วย ดังสมการ  
   

Emission CO2eq (CNG)  = (2184.9 x %Load) – 16391 
(kgCO2eq) 

 
4.4 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (Specific Gas Emission : SGE) 
 จากการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจก พบว่า ระยะทางการเดินรถและ
ภาระบรรทุกมีความสัมพันธ์ต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้น ในการศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจ้าเพาะ (Specific Gas Emission) จึงใช้ปัจจัยด้านระยะทางการเดินรถ และภาระ
บรรทุกในการศึกษา  
 โดยรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ แบ่งเป็น 3 ประเภท ได้แก่ รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 2 เพลา, 
รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา และรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ประเภทไฮโดรลิค (ดังภาพท่ี 2) 
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ภาพที่ 2 หางลากจูงหรือหางเทรลเลอร์ท่ีใช้ในการขนส่งหนัก ชนิด 2 เพลา (a) ชนิด 3 เพลา (b) และ
ชนิดไฮโดรลิค (c) 

   
(a) หางเทรลเลอร์ชนิด 2 เพลา   (b) หางเทรลเลอร์ชนิด 3 เพลา  (c) หางเทรลเลอร์ชนิดไฮโดรลิค 

 
4.4.1 รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลา 

จากการศึกษาข้อมูลรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลาท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 
ในปี 2556-2558 พบว่า มีอัตราการเดินรถรวม 138,932.40 กิโลเมตร โดยในปี 2556-2558 มีการ
เดินรถ 41,296 กิโลเมตร 62,449.20 กิโลเมตร และ 35,187.20 กิโลเมตร ตามล้าดับ มีภาระบรรทุก 
(%load) เฉล่ีย 49.01% โดยในปี 2556-2558 มีภาระบรรทุก 47.11%  45.25% และ 54.94% ใช้
ปริมาณน้้ามันดีเซลท้ังส้ิน 71,713.43 ลิตร โดยในปี 2556-2558 มีอัตราการใช้น้้ามันดีเซลท้ังส้ิน 
21,004.01 ลิตร 31,731.73 ลิตร และ 18,977.68 ลิตร ตามล้าดับ และการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกรวม 227,250.37 kgCO2 โดยในปี 2556-2558 มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ท่ี 
66,558.94 KgCO2, 100,553.67 KgCO2 และ 60,137.76 KgCO2ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 22 
 
ตารางที่ 25 ข้อมูลรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลาท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงในปี 2556-
2558 

พารามิเตอร์ หน่วย 
ข้อมูลการวิเคราะห์ 

รวม เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

ปริมาณดีเซล L 21,004.01  31,731.73  18,977.68 71,713.43 23,904.48 
ระยะทาง km 41,296.00 62,449.20 35,187.20 138,932.40 46,310.80 
ภาระบรรทุก % load 47.11 45.25 54.94 147.3 49.1 
ก๊าซเรือนกระจก kgCO2 66,558.94 100,553.67 60,137.76 227,250.37 75,750.12 

SGE 
kgCO2/km-

%load 
3.36 3.87 3.38 10.61 3.54 

อัตราการใช้
เช้ือเพลิง 

km/l 1.97 1.97 1.85 5.79 1.93 
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ตารางที่ 25 (ต่อ) 

พารามิเตอร์ หน่วย 
ข้อมูลการวิเคราะห์ 

รวม เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อระยะทาง 

kgCO2/km 1.61 1.61 1.71 4.93 1.64 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อเช้ือเพลิง 

kgCO2/l 3.17 3.17 3.17 9.51 3.17 

 
จากตารางท่ี 25 จากการศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ท่ีใช้ในการ

ลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลา ในปี 2556-2558 เมื่อเปรียบเทียบกับระยะทางเดินรถต่อภาระบรรทุก 
พบว่า มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะเฉล่ีย 3.54 kgCO2/km-%load โดยในแต่ละปีมีการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะเฉล่ีย 3.36 kgCO2/km-%load  3.87 kgCO2/km-%load และ 3.38 
kgCO2/km-%load ตามล้าดับ และนอกจากนั้นยังพบว่า การใช้รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 2 เพลา 
ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงนั้น มีอัตราการใช้เช้ือเพลิงท่ี 1.93 km/L มีอัตราการปล่อยก๊าซ       
เรือนกระจกต่อระยะทาง 1.64 kgCO2/km และมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบปริมาณน้้ามัน
ดีเซล (L) 3.17 kgCO2/l 

4.4.2 รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา  
1. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้น้้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง 

จากการศึกษาข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น
เช้ือเพลิงในปี 2556-2558 พบว่า มีอัตราการเดินรถรวม 1,782,044.30 กิโลเมตร โดยในปี 2556 – 
2558 มีระยะทางการเดินรถ 670,147.10,  500,906.70 และ 610,990.50 ตามล้าดับ ภาระบรรทุก 
(%load) เฉล่ีย 45.94% โดยในปี 2556 – 2558 มีภาระบรรทุก 49.91%  45.67% และ 43.64% 
ตามล้าดับ ปริมาณน้้ามันดีเซลท่ีใช้ท้ังส้ิน 927,744.33 ลิตร โดยในปี 2556 – 2558 มีการใช้น้้ามัน
ดีเซล 346,673.43 ลิตร 262,252.69 ลิตร และ 315,818.21 ลิตร และมีการปลดปล่อยก๊าซ        
เรือนกระจกรวม 2,939,899.10 kgCO2 โดยในปี 2556 – 2558 มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
1,108,068.85 kgCO2, 831,044.10 kgCO2 และ 1,000,786.15 kgCO2 ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 26 
 
 
 
 
 



67 

 

 

ตารางที่ 26 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา  ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง           
ปี 2556-2558 

พารามิเตอร์ หน่วย 
ข้อมูลการวิเคราะห ์

รวม เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

ปริมาณดีเซล L 349,673.43 262,252.69 315,818.21 927,744.33 309,248.11 

ระยะทาง km 670,147.10 500,906.70 610,990.50 1,782,044.30 594,014.77 

ภาระบรรทุก % load 49.91 45.67 43.64 112.55 45.94 

ก๊าซเรือนกระจก kgCO2 1,108,068.85 831,044.10 1,000,786.15 2,939,899.10 979,966.37 

SGE 
kgCO2/km-

%load 
3.59 3.79 3.98 11.35 3.78 

อัตราการใช้
เช้ือเพลิง 

km/L 1.79 1.86 1.85 5.50 1.84 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อระยะทาง 

kgCO2/km 1.65 1.66 1.64 4.95 1.65 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อเช้ือเพลิง 

kgCO2/L 3.17 3.17 3.17 9.51 3.17 

 
จากตารางท่ี 26 จากการศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุก

ลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ในปี 2556-2558 เมื่อเปรียบเทียบกับ
ภาระบรรทุกและอัตราการเดินรถ พบว่า มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) เฉล่ีย 3.78 
kgCO2/km-%load โดยในแต่ละปีมีการปล่อยก๊ าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) เฉ ล่ีย 3.59 
kgCO2/km-%load  3.79 kgCO2/km-%load และ 3.98 kgCO2/km-%load ตามล้าดับ และ
นอกจากนั้นยังพบว่า การใช้รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงนั้น มี
อัตราการใช้เช้ือเพลิงท่ี 1.84 km/L มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อระยะทาง 1.65 kgCO2/km 
และมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 3.17 kgCO2/L 

2. รถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง 
จากการศึกษาอัตราการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซี

เอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ในปี 2556-2558 พบว่า มีอัตราการเดินรถรวม 288,559.00 กิโลเมตร โดยในปี 
2556-2558 มีอัตราการเดินรถ 83,558.20 กิโลเมตร 127,326.00 กิโลเมตร และ 77,674.80 
กิโลเมตร ตามล้าดับ ภาระบรรทุก (%load) เฉล่ีย 29.38% โดยในปี 2556-2558 มีภาระบรรทุก
เฉล่ีย 20.56%, 32.97% และ 34.61% ตามล้าดับ ใช้ปริมาณก๊าซซีเอ็นจีท้ังส้ิน 171,030.88 กิโลกรัม 
โดยในปี 2556-2558 ใช้ก๊าซซีเอ็นจี 57,234.44 กิโลกรัม, 65,202.59 กิโลกรัม และ 48,593.85 
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กิโลกรัม ตามล้าดับ และมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวม 363,836.04 kgCO2 โดย            
ในปี 2556-2558 มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 121,755.51 kgCO2 138,706.25 kgCO2 และ 
103,374.28 kgCO2 ดังตารางท่ี 27 
 
ตารางที่ 27 ข้อมูลของรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-
2558 

พารามิเตอร์ หน่วย 
ข้อมูลการวิเคราะห ์

รวม เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

ปริมาณซีเอ็นจี kg 57,234.44 65,202.59 48,593.85 171,030.88 57,010.29 
ระยะทาง km 83,558.20 127,326.00 77,674.80 288,559.00 96,186.33 
ภาระบรรทุก % load 20.56 32.97 34.61 88.14 29.38 
ก๊าซเรือนกระจก kgCO2 127,967.00 145,782.50 108,648.03 382,397.52 127,465.84 

SGE 
kgCO2/km-

%load 
6.63 3.14 4.15 13.92 4.64 

อัตราการใช้
เช้ือเพลิง 

km/kg 1.46 1.98 1.60 5.14 1.69 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อระยะทาง 

kgCO2/km 1.53 1.14 1.40 4.08 1.33 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อเช้ือเพลิง 

kgCO2/kg 2.24 2.24 2.24 6.68 2.24 

 
จากตารางท่ี 27 การศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุก

ลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ในปี 2556-2558 เมื่อเปรียบเทียบกับ
ระยะทางต่อภาระบรรทุก พบว่า อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) เฉล่ีย 4.64 
kgCO2/km-%load โดยในแต่ละปีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะเฉล่ีย 6.63 kgCO2/km-
%load 3.14 kgCO2/km-%load และ 4.15 kgCO2/km-%load ตามล้าดับ และนอกจากนั้นยัง
พบว่า การใช้รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีนั้น มีอัตราการใช้เช้ือเพลิงท่ี 1.69 
km/kg มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อระยะทาง 1.33 kgCO2/km และมีอัตราการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 2.24 kgCO2/kg 
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3. เปรียบเทียบอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะของรถบรรทุกลากจูงหางเทรล
เลอร์ 3 เพลา  

จากการศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะของรถบรรทุกลากจูงหางเทรล
เลอร์ 3 เพลาท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ดังแผนภูมิท่ี 18 
 
แผนภูมิท่ี 18 เปรียบเทียบอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะเฉล่ียของรถบรรทุกลากจูง        
หางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

 
 

จากแผนภูมิท่ี 18 จะเห็นว่า รถย่ีห้อฮีโน่ 260 แรงม้า ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงมีอัตราการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ 4.64 kgCO2/km-%load ใกล้เคียงกับรถฺเบนซ์ 440 แรงม้า ท่ีใช้
น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.48 kgCO2/km-%load 
ในขณะท่ีรถย่ีห้อ ฮีโน่ 314 แรงม้า วอลโว่ 360 แรงม้า วอลโว่ 380 แรงม้า และวอลโว่ 400 แรงม้า มี
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะใกล้เคียงกันท่ี 3.42  3.48  3.63  3.71 และ 3.72 
kgCO2/km-%load และมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีต้่ากว่ารถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็น
เช้ือเพลิง โดยรถย่ีห้อเบนซ์ 520 แรงม้า มีอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะสูงสุดท่ี 5.81 
kgCO2/km-%load  

4.4.3 รถบรรทุกลากจูงหางไฮโดรลิค (Hydraulic trailer) 
จากการศึกษาข้อมูลรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ประเภทไฮโดรลิค ในปี 2556-2558 

พบว่า มีระยะทางการเดินรถรวม 972,300.58 กิโลเมตร โดยในปี 2556-2558 มีระยะทางการเดินรถ 
328,334.80 กิโลเมตร, 302,333.98 กิโลเมตร และ 341,631.80 กิโลเมตร ตามล้าดับ ภาระบรรทุก 
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(%load) เฉล่ีย 34.64% โดยในปี 2556-2558 มีภาระบรรทุกเฉล่ีย 35.93%, 35.26% และ 32.74% 
ตามล้าดับ ใช้ปริมาณน้้ามันดีเซลท้ังส้ิน 624,963.20 ลิตร โดยในปี 2556-2558 มีการใช้น้้ามันดีเซล 
211,098.55 ลิตร, 197,031.10 ลิตร และ 216,833.56 ลิตร ตามล้าดับ และปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกโดยรวม 1,980,425.76 kgCO2 โดยในปี 2556-2558 มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
668,943.39 kgCO2  624,365.49 kgCO2 และ 687,116.88 kgCO2 ตามล้าดับ ดังตารางท่ี 28 
 
ตารางที่ 28 ข้อมูลจ้าเพาะของรถบรรทุกลากจูงหางไฮโดรลิค ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-
2558 

พารามิเตอร์ หน่วย 
ข้อมูลการวิเคราะห ์

รวม เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

ปริมาณดีเซล ลิตร 211,098.55 197,031.10 216,833.56 624,963.20 208,321.07 

ระยะทาง กิโลเมตร 328,334.80 302,333.98 341,631.80 972,300.58 324,100.19 

ภาระบรรทุก % load 42.46 43.66 40.54 126.66 42.22 

ก๊าซเรือนกระจก kgCO2 668,943.39 624,365.49 687,116.88 1,980,425.76 660,141.92 

SGE 
kgCO2/km
-%load 

4.46 4.59 5.01 14.06 4.69 

อัตราการใช้
เช้ือเพลิง 

km/l 1.70 1.67 1.67 5.04 1.68 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อระยะทาง 

kgCO2/km 2.04 2.07 2.01 6.11 2.04 

อัตราการปล่อย
ก๊าซต่อเช้ือเพลิง 

kgCO2/L 3.17 3.17 3.17 9.51 3.17 

 
จากตารางท่ี 28 จากการศึกษาอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุก

ลากจูงหางไฮโดรลิค ในปี 2556-2558 เมื่อเปรียบเทียบกับระยะทางต่อภาระบรรทุก พบว่า อัตราการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะเฉล่ีย 4.69 kgCO2/km-%load โดยในแต่ละปีมีการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจ้าเพาะเฉล่ีย 4.46 kgCO2/km-%load  4.59 kgCO2/km-%load และ 5.01 kgCO2/km-
%load ตามล้าดับ และนอกจากนั้นยังพบว่า การใช้รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้น้้ามัน
ดีเซลเป็นเช้ือเพลิงนั้น มีอัตราการใช้เช้ือเพลิงท่ี 1.68 km/L มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อ
ระยะทาง 2.04 kgCO2/km และมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณเช้ือเพลิง 3.17 
kgCO2/L 
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4.4.4 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะของรถบรรทุกลากจูงเทรล
เลอร์ 

จากการศึกษาการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุกลากจูงหาง
เทรลเลอร์ 2 เพลา 3 เพลา ใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง และหางไฮโดรลิค ดังตารางท่ี 
29  
 
ตารางที่ 29 เปรียบเทียบปริมาณก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์       
2 เพลา 3 เพลา และไฮโดรลิคท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558 

ประเภท
เทรลเลอร์ 

เชื้อเพลิง 
ก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) 

เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

2 เพลา ดีเซล 3.36 3.87 3.38 3.54 
3 เพลา ดีเซล 3.59 3.79 3.98 3.78 
3 เพลา ซีเอ็นจี 6.63 3.14 4.15 4.64 
ไฮโดรลิค ดีเซล 4.46 4.59 5.01 4.69 

 
 
แผนภูมิที่ 19 เปรียบเทียบอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ของรถบรรทุกลากจูง   
เทรลเลอร์ 2 เพลา 3 เพลา และไฮโดรลิค ท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-
2558 
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จากตารางท่ี 29 และแผนภูมิท่ี 19 พบว่า รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลา ท่ีใช้น้้ามัน
ดีเซลเป็นเช้ือเพลิงมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ต้่าสุดท่ี 3.54 kgCO2/km-%load 
รองลงมาเป็นรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 3.78 kgCO2/km-%load ส่วนรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา     
ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.64 kgCO2/km-%load 
ส่วนรถบรรทุกลากจูงหางไฮโดรลิค มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.69 kgCO2/km-
%load 
 
 4.5 แนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
 เมื่อเปรียบเทียบอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะของรถบรรทุกลากจูงหางเทรล
เลอร์ 2 เพลา 3 เพลา (ท่ีใช้ดีเซลและซีเอ็นจี) และหางเทรลเลอร์ประเภทไฮโดรลิค พบว่า รถบรรทุก
ลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 และ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็เช้ือเพลิง มีอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจ้าเพาะต้่า 3.54 kgCO2/km-%load และ 3.78 kgCO2/km-%load ส่วนรถบรรทุกลากจูง
หางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงนั้น มีอัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จ้าเพาะ 4.64 kgCO2/km-%load ดังนั้น จึงได้เสนอแนวทางการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกดังนี้ 

1. การเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยกาซเรือนกระจก โดยใช้รถบรรทุกลากจูงที่ใช้
น้้ามันดีเซลและรถบรรทุกลากจูงที่ใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื้อเพลิง  
การเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก จากการใช้รถบรรทุกลากจูง          

ท่ีใช้น้้ามันดีเซลลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา และรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง          
นั้นก้าหนดระยะทางการเดินรถเท่ากันท่ี 50,000 กิโลเมตร ได้ผลดังนี้ 

จากข้อมูลการใช้เช้ือเพลิง อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงท่ีได้ข้อมูลจากทางบริษัทและ
จากการเก็บข้อมูลนั้น ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง Diesel = 1.84   km/L 
(ลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา) CNG = 1.69   km/kg 
ก้าหนด ระยะทางเดินรถ   = 50,000   km 
ดังนั้น ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้  Diesel = 27,173.91 L 
    CNG = 29,585.80 kg 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก   Diesel = 74,612.40 kgCO2eq 
(kgCO2/ คัน/ ปี)   CNG = 66,149.18 kgCO2eq 
    รวม = 140,761.49 kgCO2eq 
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จากผลการค้านวณ จะเห็นว่า รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น
เช้ือเพลิงนั้นในระยะทาง 50,000 กิโลเมตร มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 74,612 kgCO2eq /คันส่วน
รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีนั้น มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน
66,149.18 kgCO2eq /คัน ดังนั้น มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 140,761.49 kgCO2eq ดัง
ตารางท่ี 30 

จากการค้านวณข้างต้น พบว่า รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็น
เช้ือเพลิงมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่ารถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ดังนั้น 
ถ้ามีการปรับเปล่ียนรถบรรทุกลากจูงเป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี จะมีการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก ดังนี้ 

อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง CNG = 1.69   km/kg 
 ระยะทางเดินรถเฉล่ีย/คัน/ปี  = 50,000  km 
 ดังนั้น ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้  CNG = 29,585.80 kg 
 ปริมาณก๊าซเรือนกระจก   CNG = 66,149.18 kgCO2eq 

(kgCO2/ คัน) Diesel เปล่ียนเป็น CNG = 66,149.18 kgCO2eq 
     รวม = 132,298.36 kgCO2eq 

จากการการค้านวณ รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีนั้น มีอัตราการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 66,149.18 kgCO2eq /คัน ดังนั้น มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม
ท้ังส้ิน 132,298.36 kgCO2eq ดังตารางท่ี 30 
 
ตารางที่ 30 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCO2eq) กรณีรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
และก๊าซซีเอ็นจี เปรียบเทียบกับการใช้รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเพียงอย่างเดียว 

แนวทางการ 
ลดปริมาณ 
CO2eq 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

CO2 

(kgCO2/Unit 
/ yr) 

N2O 
(kgCO2/Unit 

/ yr) 

CH4 
(kgCO2/Unit 

/ yr) 

Total CO2eq 
(kgCO2eq/Unit 

/ yr) 

Diesel+CNG 
1. Diesel  73,334.83 1,196.52 81.05 74,612.40 
2. CNG     62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
รวม 136,273.06 2,239.88 2,248.55 140,761.49 

CNG + CNG 
1. CNG  62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
2. CNG  62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
รวม 125,876.66 2,086.72 4,335.00 132,298.36 

ความแตกต่างของ CO2eq 10,396.40 153.16 2,086.45 8,463.13 
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จากตารางท่ี 30 พบว่า ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถบรรทุกลากจูงท่ีมีการ
เปล่ียนมาใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงเพียงอย่างเดียว มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต้่ากว่า การ
ใช้รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลและก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 8,463.31 kgCO2eq ในขณะเดียวกัน
มีการปลดปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) เพิ่มขึ้น 2,086.45 kgCO2 

2. การวางแผนการใช้เส้นทางโดยใช้ระบบจีพีเอส หรือ Google maps  
เมื่อมีการต้ังสมมติฐานการใช้ระบบจีพีเอสหรือการส้ารวจเส้นทางก่อนการเดินทาง 

ควบคู่กับการใช้รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง และสามารถลดระยะ
ทางการเดินทางได้ 5% หรือระยะทาง 47,500 กิโลเมตร จะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกดังนี้ 

อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง Diesel = 1.84   km/L 
    CNG = 1.69   km/kg 
ก้าหนด ระยะทางเดินรถ   = 50,000.00 km 
 ลดระยะทาง 5%   = 47,500.00 km 
ดังนั้น ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ Diesel = 25,815.21 L 
 (ลดระยะทาง 5%) CNG = 28,106.51 kg 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก   Diesel = 70,881.77 kgCO2eq 

(ลดระยะทาง 5%) CNG = 63,959.02 kgCO2eq 
    รวม = 134,840.79 kgCO2eq 

จากการค้านวณข้อมูลเบื้องต้น พบ่วา จะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 134,840.79 
kgCO2eq โดยเป็นก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากรถบรรทุกลากจู งท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 
70,881.77 kgCO2eq และเป็นก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็น
เช้ือเพลิง 63,959.02 kgCO2eq ดังตารางท่ี 31 

จากการค้านวณข้างต้น พบว่า รถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็น
เช้ือเพลิงมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่ารถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ดังนั้น 
ถ้ามีการปรับเปล่ียนรถบรรทุกลากจูงเป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี  และสามารถลดระยะ
ทางการเดินทางได้ 5% หรือระยะทาง 47,500 กิโลเมตร จะมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนี้ 

ก้าหนด ระยะทางเดินรถ   = 50,000.00 km 
ต้ังเป้าหมาย  ลดระยะทาง 5%  = 47,500.00 km 
อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง CNG = 1.69  km/kg 
ดังนั้น ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้  CNG = 29,585.80 kg 

ต้ังเป้าหมาย  ลดระยะทาง 5% = 28,106.51 kg 
ปริมาณก๊าซเรือนกระจก   CNG = 66,149.18 kgCO2eq 
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ลดระยะทาง 5%   = 63,959.02 kgCO2eq 
 ดังนั้น Diesel เป็น CNG   =  63,959.02 kgCO2eq 
   รวมทั้งส้ิน  = 127,918.04 kgCO2eq 

จากการค้านวณรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลาท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีนั้น มีอัตราการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกท้ังส้ิน 63,959.02 kgCO2eq /คัน ดังนั้น มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 
127,918.04 kgCO2eq ดังตารางท่ี 31 

 
ตารางที่ 31 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก กรณีรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล และก๊าซ  
ซีเอ็นจี และใช้ระบบจีพีเอสท่ีสามารถลดระยะทาง 5% 
แนวทางการลด 
ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจก 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

CO2 

(kgCO2/คัน/
ปี) 

N2O 
(kgCO2/คัน

/ปี) 

CH4 
(kgCO2/คัน

/ปี) 

Total CO2eq 
(kgCO2eq/คัน

/ปี) 

Diesel + CNG 
1. Diesel  73,334.83 1,196.52 81.05 74,612.40 
2. CNG     62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
รวม 136,273.06 2,239.88 2,248.55 140,761.49 

CNG + CNG 
1. CNG  62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
2. CNG  62,938.23 1,043.36 2,167.50 66,149.18 
รวม 125,876.66 2,086.72 4,335.00 132,298.36 

CNG + CNG  
+ ลดระยะทาง 
5% 

1. CNG  59,791.32 2,108.58 2,059.12 63,959.02 
2. CNG     59,791.32 2,108.58 2,059.12 63,959.02 
รวม 119,582.64 4,217.16 4,118.24 127,918.04 

 
จากตารางท่ี 31 พบว่า ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเพียง       

อย่างเดียว ปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 132,298.36 kgCO2eq และเมื่อใช้ระบบจีพีเอสซึ่งได้
ต้ังสมมติฐานว่าสามารถลดระยะทางการเดินรถได้ 5% สามารถปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลง 
4,380.28 kgCO2eq หรือ ปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังส้ิน 127,918.04 kgCO2eq ดังนั้น เมื่อใช้
รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเพียงอย่างเดียว ร่วมกับระบบจีพีเอสสามารถปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ต้่ากว่าการใช้รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล และก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง 12,843.41 kgCO2eq 
แต่จะมีการปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) สูงกว่าถึง 2 เท่า  



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุป 

5.1.1 ข้อมูลปัจจัยด้านการขนส่ง 
รถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในพื้นท่ีสมุทรปราการในปี 2553-2558 

ท้ังส้ิน 62 คัน เป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงท้ังส้ิน 54 คัน คิดเป็น 87.10% และ
เป็นรถท่ีใช้แก๊สซีเอ็นจี 8 คัน คิดเป็น 12.90% และส่วนใหญ่รถบรรทุกลากจูงก้าลังแรงม้าท่ี 301-400 
แรงม้า จ้านวน 31 คัน คิดเป็น 50.00 % ส่วนใหญ่เป็นรถย่ีห้อฮีโน่ เบนซ์ และวอลโว่ 

ในปี 2553-2558 รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงมีการใช้น้้ามันดีเซล 
รวมท้ังส้ิน 4,258,610 ลิตร (L) ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ปี 2556-2558     
มีการใช้ก๊าซซีเอ็นจีท้ังส้ิน 171,030.89 กิโลกรัม (kg) ส่วนระยะทางการเดินรถ ปี 2556-2558 ของ
รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีระยะทางการเดินรถท้ังส้ิน 2,907,863.32 กิโลเมตร 
(km) ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงมีระยะทางเดินรถรวมท้ังส้ิน 288,559.00 
กิโลเมตร (km) และอัตราส่วนระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็น 91% 
ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงมีอัตราการเดินรถเพียง 9% 

อัตราการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ต่อระยะ
ทางการเดินรถโดยเฉล่ีย 1.55 km/l โดยมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.57 ในอัตราการใช้เช้ือเพลิงของ
รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.69 km/kg โดยมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.23 

ในปี 2556-2558 ภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง     
มีภาระบรรทุกเฉล่ียรวม 35.62% โดยมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 13.39 ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซ    
ซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีภาระบรรทุกเฉล่ีย 29.38% โดยมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 8.40 
 5.1.2 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 

รถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในพื้นท่ีสมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 คัน ในปี 
2553-2558 มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 12,075,391.78 kgCO2eq เป็นรถบรรทุก
ลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง 11,692,994.25 kgCO2eq ซึ่งเป็นก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
11,492,777.51 kgCO2 ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 187,514.18 kgCO2 และก๊าซมีเทน (CH4) 
12,702.57 kgCO2 โดยมีอัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในอัตรา 98% ส่วน
ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) และก๊าซมีเทน (CH4) มีอัตราส่วน 2% ส่วนรถบรรทุกใช้ก๊าซซีเอ็นจี        
เป็นเช้ือเพลิงมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 382,397.52 kgCO2eq ซึ่งเป็นก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
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(CO2) 363,836.04 kgCO2 ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 6,031.51 kgCO2 และก๊าซมีเทน (CH4) 
12,529.97 และมีอัตราส่วนการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ท่ี 95% ส่วนก๊าซไนตรัส
ออกไซด์ (N2O) 2% และก๊าซมีเทน (CH4) 3% 

อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง
เทียบกับระยะทางการเดินรถโดยเฉล่ีย 1.79 kgCO2/km และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.02 ส่วน
รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.33 kgCO2/km มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.20 

อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง
เทียบกับปริมาณการใช้เช้ือเพลิง โดยเฉล่ีย 2.75 kgCO2/L ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจี      
เป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 2.24 kgCO2/kg  
 5.1.3 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆที่มีผลต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ของระยะทางและภาระบรรทุกต่อการปลดปล่อย        
ก๊าซเรือนกระจก พบว่าระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกและภาระบรรทุกมีผลต่อการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง โดยมีค่า R-square (R2) 1.00 
และ 0.76 ตามล้าดับ ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงนั้น มีค่า R2 0.87 และ 0.75 
ตามล้าดับ ส่วนแรงม้าไม่มีผลต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

5.1.4 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ าเพาะ (Specific Gas Emission : SGE) 
จากการศึกษาการการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะส้าหรับรถบรรทุกท่ีลากจูง    

เทรลเลอร์ต่างกัน พบว่า รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงมีอัตรา
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ต้่าสุดท่ี 3.54 kgCO2/km-%load รองลงมาเป็นรถบรรทุก
ลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ
ท่ี 3.78 kgCO2/km-%load ส่วนรถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง         
มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4. 64 kgCO2/km-%load ส่วนรถบรรทุกลากจูง          
หางไฮโดรลิค มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.69 kgCO2/km-%load 
 
5.2 อภิปราย 

อัตราการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.55 km/l 
ในอัตราการใช้เช้ือเพลิงของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 1.69 km/kg     
ซึ่งต่างจากการรายงานของคุณวงศกร ขุนสิทธิ์ (2556) ท่ีกล่าวว่าอัตราการใช้น้้ามันดีเซลเท่ากับ 3.22 
km/l และอัตราการใช้ก๊าซซีเอ็นจีเท่ากับ 2.36 km/kg (วงศกร ขุนสิทธิ์. 2556) โดยบทความหนึ่งของ
ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมกล่าวว่ารถรุ่นเดียวกัน (หรือแม้แต่เป็นรถคันเดียวกัน) อาจมีอัตรา
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การใช้น้้ามันท่ีแตกต่างกันเนื่องจากหลายปัจจัย ได้แก่ ผู้ขับขี่ สภาพการจราจร เส้นทาง เช้ือเพลิงท่ีใช้ 
การใช้เครื่องปรับอากาศและเครื่องใช้ไฟฟ้าในรถยนต์และสภาพภูมิอากาศและความกดอากาศ       
เป็นต้น (ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. 2558) Rachel Muncrief and Ben Sharpe (2015) 
สหภาพยุโรปได้มีการเริ่มการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต้ังแต่ปี 2002 ซึ่งมีการทดสอบการ
ปรับปรุงและพัฒนาการบริโภคน้้ามันของรถบรรทุก 98 คันในปี 2002 ถึง 2014 ซึ่งไม่มีความแตกต่าง
กันท้ังในส่วนของค่าเฉล่ียและภาพรวมท้ังหมดอยู่ระหว่าง 35-40 L/100 km และนอกจากนั้นยังมี
การคาดการณ์ว่าในปี 2020-2030 จะพัฒนาและปรับปรุงการบริโภคน้้ามันของรถบรรทุกดังกล่าวให้
เหลือเพียง 19-22 L/100 km ซึ่งรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีใช้ในสหภาพยุโรปมีหลายยี่ห้อ เช่น ในเยอรมัน 
และอังกฤษ ส่วนใหญ่ใช้รถย่ีห้อ Mercedes Benz รุ่น Actros 98% และ 88% ตามล้าดับ ส่วนสเปน 
ส่วนใหญ่ใช้รถยี่ห้อ Volvo รุ่น FH series 96% ซึ่งในปี 2005 พบว่ารถบรรทุกส่วนใหญ่จะมีขนาด 
16-20 ตัน มีปริมาณถึง 80% และขนาดมากกว่า 20 ตัน มีประมาณ 18% ส่วนในปี 2014 มีสัดส่วน
รถบรรทุกลดลงโดยรถบรรทุกขนาด 16-20 ตันมีปริมาณ 70% ส่วนรถบรรทุกลากจูงขนาดมากกว่า 
20 ตัน มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นกว่า 30% และส่วนใหญ่จะมีก้าลังเครื่องยนต์อยู่ ท่ี 300-400 kW 
มากกว่า 80% ของจ้านวนรถบรรทุกท้ังหมด 

ในป ี2553-2558 รถบรรทุกลากจูงของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่งในพื้นท่ีสมุทรปราการ ท้ังส้ิน 62 
คัน มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมท้ังส้ิน 12,070,937.72 kgCO2eq เป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้
น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 11,688,540.17 kgCO2eq และรถบรรทุกใช้
ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 382,397.52 kgCO2eq ซึ่ง ACEA ของสหภาพ
ยุโรปได้รายงานว่าหากมีการพัฒนาด้านการอบรมพนักงานขับรถ การเลือกใช้ความเร็วท่ีเหมาะสม 
การวางแผนการใช้เส้นทางการใช้รถหรือการใช้ระบบ GPS เข้ามาเกี่ยวข้อง ภาระบรรทุกท่ีเหมาะสม 
และการใช้หางเทรลเลอร์ท่ีเหมาะสมจะท้าให้สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกได้ถึง 7% ของการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกท้ังหมดท่ีใช้ถนน (European Automobile Manufacturers’ 
Association. 2016) นอกจากนั้น การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรถบรรทุกมีความไม่แน่นอน          
ตามสภาวะ เช่น ความเร็วของรถ ถ้าในชุมชนเมืองจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีมากกว่ารถ       
บนถนนมอเตอร์เวย์ท่ีมีความเร็วของรถคงท่ี (Frank Dünnebell and Udo Lambrecht. 2012) 
และรถบรรทุกท่ีถูกควบคุมด้วยมาตรฐาน EURO เช่น มาตรฐาน EURO V ของรถบรรทุกหนัก (40 
ตัน) ท่ีมีภาระบรรทุกสูงถึง 50-67 % จะท้าให้มีการบริโภคเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 8 percent/km แต่ปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกลดลงถึง 20% (Frank Dünnebell and Udo Lambrecht. 2012) เช่นเดียวกับ     
นิรันดร์ คงฤทธิ์ (2558) ท่ีได้ศึกษาการปล่อยก๊าซมลพิษอากาศจากทางพิเศษฉลองรัชเปรียบเทียบกับ
ถนนระดับพื้นดินโดยใช้เทคโนโลยี GPS และแบบจ้าลอง Power Based Motor-Vehicle Model 
พบว่าการใช้ทางพิเศษฉลองรัชสามารถใช้ความเร็วเฉล่ียมากกว่าระดับพื้นดิน 97.25% และมีอัตรา
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การใช้เช้ือเพลิงเฉล่ียน้อยกว่าระดับพื้นดินถึง 31.29% และสามารถลดการปล่อยก๊าซมลพิษอากาศ 
เช่น NOx CO และ CO2 ได้มากกว่าถนนระดับพื้นดินเฉล่ีย 25.17%  
 อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงเทียบกับ
ระยะทางการเดินรถโดยเฉล่ีย 1.79 kgCO2/km ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง
โดยเฉล่ีย 1.33 kgCO2/km และอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิงเทียบกับปริมาณการใช้เช้ือเพลิง โดยเฉล่ีย 2.75 kgCO2/L ส่วนรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซ
ซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงโดยเฉล่ีย 2.24 kgCO2/kg ซึ่งสอดคล้องกับค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ของคุณ
ศุภโชค ตาปนานนท์ (ม.ป.ป.) ซึ่งรายงานค่าผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมของน้้ามันดีเซลเท่ากับ 2.7446 
kgCO2/L                                      

จากการศึกษาความสัมพันธ์ของระยะทางและภาระบรรทุกต่อการปลดปล่อยก๊าซ          
เรือนกระจก พบว่าระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกและภาระบรรทุกมีผลต่อการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ซึ่งสอดคล้องกับบทความขององค์การ
บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (2552) ท่ีกล่าวว่าเมื่อภาระบรรทุกสูงขึ้น ปริมาณ
การบริโภคเช้ือเพลิงก็สูงขึ้น เป็นผลให้ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจึงสูงขึ้นโดยเฉพาะ
ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx) (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก. 2552) และสอดคล้องกับ
การศึกษาของ Frank Dünnebell and Udo Lambrecht (2012) ท่ีพบว่ารถบรรทุกท่ีมีภาระบรรทุก
มากจะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่ารถท่ีมีภาระบรรทุกน้อยเมื่อเทียบกับระยะทางเนื่องจาก   
มีระบบไอเสียเข้ามาเกี่ยวข้อง แต่เมื่อมีการปรับปรุงระบบไอเสียของรถบรรทุกหนักท้าให้มีการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกลดลง และนอกจากนั้นจากการศึกษาของ ยุทธพงศ์ พันธ์มณี และคณะ (2556) 
พบว่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกผันแปรตามปริมาณการใช้เช้ือเพลิงด้วย (ยุทธพงศ์ พันธ์มณี 
และคณะ. 2556)  

จากการศึกษาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะส้าหรับรถบรรทุกท่ีลากจูงหางเทรลเลอร์    
2 เพลา 3 เพลา และไฮโดรลิค พบว่า รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 2 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซล         
เป็นเช้ือเพลิงมีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) ต้่าสุดท่ี 3.54 kgCO2/km-%load 
รองลงมาเป็นรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา ท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 3.78 kgCO2/km-%load ส่วนรถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ 3 เพลา    
ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.64 kgCO2/km-%load 
ส่วนรถบรรทุกลากจูงหางไฮโดรลิค มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะท่ี 4.69 kgCO2/km-
%load ส่ ว น  Oscar Delgado and Rachel Muncrief (2015) ไ ด้ป ร ะ เ มิ น ย านพ า หน ะ ท่ี ใ ช้            
ก๊าซธรรมชาติในปี 2025 ของอังกฤษคาดว่าจะมีสูงขึ้นกว่า 20% โดยในอังกฤษจะมีการสนับสนุนให้
ใช้ก๊าซธรรมชาติในรถบรรทุก โดยต้องมีการป้องกันการเพิ่มข้ึนของก๊าซเรือนกระจกในกลุ่มก๊าซมีเทน 
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(CH4) โดยประมาณ 1 ล้านคันรถบรรทุกหนัก (Heavy Duty Vehicles : HDVs) จะมี 1% ท่ีใช้ก๊าซ
ธรรมชาติ แต่ในอุตสาหกรรมมีการใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงมากขึ้นเนื่องจากหาง่ายและราคาถูก 
ดังนั้น ในภาคขนส่งจึงเน้นให้มีก๊าซธรรมชาติมาใช้มากขึ้น โดยมีความต้องการเพิ่มขึ้น 10% จากปี 
2012-2040 ซึ่งจากการเจริญเติบโตท่ีมากขึ้นแต่ต้องหาวิธีเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
โดยเฉพาะก๊าซมีเทน (CH4) ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักของก๊าซธรรมชาติและมีค่าศักย์ท่ีท้าให้เกิดความ
ร้อน (GWP : Global Warming Potential) สูง โดยก๊าซธรรมชาติประกอบด้วยก๊าซมีเทนในปริมาณ
มาก แต่มีองค์ประกอบคาร์บอนน้อยกว่าน้้ามันดีเซล แต่เมื่อเปรียบเทียบกับน้้ามันดีเซล ก๊าซธรรมชาติ
ยังคงปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวมท่ีต้่ากว่าน้้ามันดีเซล แต่มีประสิทธิภาพของพลังงานท่ีต้่ากว่า
น้้ามันดีเซล และก๊าซมีเทนท่ีเป็นมลพิษสูงกว่าน้้ามันดีเซลด้วย จากการท่ีน้้ามันดีเซลสามารถหาได้ง่าย 
ประกอบกับความส้าเร็จด้านเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพท้าให้ยานพาหนะสามารถลดปริมาณการใช้
น้้ามันดีเซลได้ถึง 30-40% เมื่อเปรียบเทียบทางด้านเศรษฐศาสตร์พลังงาน พบว่า ยานพาหนะท่ีใช้
ก๊าซธรรมชาติมีค่าต้่ากว่ายานพาหนะท่ีใช้น้้ามันดีเซล เนื่องจากเครื่องยนต์ของยานพาหนะท่ีใช้       
ก๊าซธรรมชาติมีประสิทธิภาพต้่ากว่ายานพาหนะดีเซลถึง 15% ส่วนการศึกษาของวงศกร ขุนสิทธิ์ 
(2556) ได้รายงานว่าแนวทางท่ีสามารถลดค่าใช้จ่ายด้านการเช้ือเพลิงมากท่ีสุด จะเป็นการลงทุน
ติดต้ังระบบเช้ือเพลิงเป็นก๊าซธรรมชาติในรถหัวลาก (วงศกร ขุนสิทธิ์. 2556) 
  
5.3 ข้อเสนอแนะในการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของงานขนส่งของบริษัทขนส่งแห่งหนึ่ง
ในพื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ  
 จากการศึกษาข้อมูลอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงในงานขนส่งหนัก 
ปี 2556-2558 มีข้อเสนอแนะเพื่อลดปริมาณการปลดปล่อยกาซเรือนกระจก ดังนี้ 

5.3.1 ควรเลือกใช้รถบรรทุกลากจูงหางเทรลเลอร์ท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิง ถึงแม้จะมี
อัตราการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ้าเพาะ (SGE) สูงกว่ารถบรรทุกลากจูงเทรลเลอร์ชนิด 2 และ 3 
เพลา แต่เมื่อน้าผลของอัตราการใช้เช้ือเพลิงมาค้านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีระยะทาง
เท่ากัน พบว่าปริมาณก๊าซเรือนกระจกของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงน้อยกว่า
รถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิง อาจเนื่องมาจากผลคาวมแปรปรวนของการเก็บข้อมูล
ต่างๆ เช่นการใช้เช้ือเพลิง ระยะทางการเดินรถ เนื่องจากในการใช้รถบรรทุกลากจูงแต่ละคันนั้น       
มีพนักงานผลัดเปล่ียนหมุนเวียนจึงอาจมีผลต่อการบันทึกข้อมูล 

5.3.2 การตรวจสอบเส้นทางหรือการส้ารวจเส้นทางก่อนการเดินรถหรือการใช้ GPS น้าทาง
จะสามารถช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ (European Automobile Manufacturers’ 
Association: ACEA. 2016)  
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5.3.3 ถ้ามีการปรับใช้เป็นรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเพียงอย่างเดียว ร่วมกับการใช้
ระบบจีพีเอส สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 12,483.41 kgCO2eq แต่มีการปล่อยก๊าซมีเทน
เป็นสองเท่าตัว หรือ 4,335.00 kgCO2 ซึ่งการศึกษาของ Frank Dünnebell and Udo Lambrecht 
(2012) รายงานว่ารถบรรทุกขนาด 26-40 ตัน มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่้ากว่ารถบรรทุกท่ีมีภาระ
บรรทุกน้อยกว่าเมื่อเทียบกับระยะทาง และแม้ว่าก๊าซธรรมชาติจะปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวม      
ท่ีต้่ากว่าน้้ามันดีเซล แต่มีประสิทธิภาพของพลังงานท่ีต้่ากว่าน้้ามันดีเซล และก๊าซมีเทนท่ีเป็นมลพิษสูง
กว่าน้้ามันดีเซล (Oscar Delgado and Rachel Muncrief. 2015)  

 5.3.4 ในกรณีท่ีมีความจ้าเป็นต้องซื้อรถบรรทุกลากจูงเพิ่มนั้น ควรใช้รถบรรทุกลากจูง        
ท่ีมีมาตรฐาน EURO ตามท่ีกฎหมายท้องถิ่นก้าหนด ไม่ควรซื้อรถบรรทุกลากจูงท่ีเป็นรถมือสองหรือ     
รถดัดแปลง เนื่องจากถดังกล่าวจะมีผลต่อการบริโภคเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มขึ้นหรือการดัดแปลงรถดังกล่าว
อาจมีผลต่อระบบไอเสียของรถ ซึ่งล้วนท้าให้เกิดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเพิ่มสูงขึ้น และรถ
ดังกล่าวจะมีการซ่อมบ้ารุงท่ีมากขึ้นไม่คุ้มต่อการลงทุนกับรถบรรทุกมือสองหรือรถดัดแปลง 
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ปรีชา สามารถ. (กุมภาพันธ์ - พฤษภาคม 2554) “ปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับคาร์บอนเครดิต : 
ศึกษากรณีพระราชกฤษฎีกาจัดตั งองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) 
พ.ศ. 2550” สหศาสตร์ศรีปทุม ชลบุรี. 1 (3) หน้า 27-35 [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา :         
http:// www.opac.lib.buu.ac.th (25 พฤศจิกายน 2558) 

ฝ่ายกิจกรรมองค์กรและรัฐกิจสัมพันธ์ บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ้ากัด (มหาชน). (2555)     
“2012 แนวโน้มพลังงานโลก – ภาพรวมถึงปี 2040” [ออนไลน์] แหล่งท่ีมา : 
http://www.hr. esso.com/files/2012 eo_thai (15 มกราคม 2559) 

พร้อมพงษ์ ปะทิ และ ปฤษฎางค์ แววโคกสูง. (2554) การวิเคราะห์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
จากการจราจรในเขตเมืองเชียงใหม่. โครงงานทางวิศวกรรมศาสตร์ (สาขาวิศวกรรมขนส่ง 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรม) เชียงใหม่ : มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ [PDF เอกสาร
ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.civil.fi/tiedostot/ghg_mit (26 มกราคม 2559) 

พุทธมนต์ รตจีน. (2553) แนวทางการส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน. ส้านักแผนความปลอดภัย 
ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร. 

มูลนิธินโยบายสุขภาวะ. (2557) การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย : โอกาส และ
ความท้าทาย. องค์กร KEPA ประเทศฟินแลนด์. มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา 
: http://www.kepa.fi/tiedostot/ghg_mit (24 ตุลาคม 2558) 

ยุทธพงศ์ พันธุ์มณี, ชุติมา ใจเพ็ชร และอนุสรณ์ บุญปก. (2556) การปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาค    
การขนส่งทางบก: กรณีศึกษาของบริการสหกรณ์บริการเดินรถยนต์โดยสาร. วารสารนเรศวร
พะเยา. หน้า 231-236. [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.journal.up.ac.th/files/ 
journal_issue_list (24 ตุลาคม 2558) 

รัตนาภรณ์ อาณาประโยชน์. (2556) “การเดินทางด้วยจักรยาน เคร่ืองมือสู่สังคมคาร์บอนต่ า” 
[ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.measwatch.org (2 ธันวาคม 2558) 

รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย. (2554) บทที่ 9 การปล่อยมลพิษทางอากาศในภาคพลังงาน.  
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน. หน้า 156 - 174. 

 
 

http://www.romphruekj.krirk.ac.th/
http://www.civil.fi/tiedostot/ghg_mit%20(26
http://www.kepa.fi/tiedostot/ghg_mit%20(24
http://www.journal.up.ac.th/files/%20journal_issue_list%20(24
http://www.journal.up.ac.th/files/%20journal_issue_list%20(24
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บรรณานุกรม (ต่อ) 
 
รายงานสังเคราะห์และประมวลสถานภาพองค์ความรู้ด้านการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศของไทย  

คร้ังที่ 2. (2560) วันพุธที่ 1 กุมภาพันธ์ 2560 ณ ห้องกมลทิพย์ โรงแรมสุโกศล. 
กรุงเทพมหานคร : ส้านักงานสนับสนุนกองทุนการวิจัย (สกว.) [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : 
http://www climate change.jgsee.org/Admin/spaw2/uploads/files/.../3%20WG3-
GHG-1.pdf (26 พฤษภาคม 2560) 

“เรียนรู้ภาษีรถใหม่ปี 2016” (12 กุมภาพันธ์ 2559) [ออนไลน]์  แหล่งท่ีมา :             
http://www. checkraka.com (15 เมษายน 2559) 

ลดาวัลย์ ค้าภา. (2557) สรุปผลการศึกษาดูงานด้านการบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก             
ณ กรุงโตเกียว ประเทศญ่ีปุ่น. รองเลขาธิการคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ. [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : www.nesdb.go.th  

วงศกร ขุนสิทธิ์. (2556) การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการลงทุนติดต้ังระบบเชื้อเพลิงก๊าซ
ธรรมชาติอัดในรถหัวลากเพื่อประกอบการในธุรกิจขนส่งสินค้า. วิทยานิพนธ์ วท.ม. 
(สาขาวิชาการจัดการการขนส่งและโลจิสติกส์ คณะโลจิสติกส์) ชลบุรี : บัณฑิตวิทยาลัย      
มหา วิทยาลัยบูรพา [PDF เอกสารออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.tmd.go.th           
(16 เมษายน 2560) 

ศุภโชค ตาปนานนท์ (ม.ป.ป.) แนวทางการประยุกต์ใช้ LCI/LCA ในการจัดท าฉลากคาร์บอน     
ฟุตปร้ินท์ของผลิตภัณฑ์. ศูนย์เช่ียวชาญเฉพาะทางด้านกลยุทธ์ธุรกิจท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 
คณะส่ิงแวดล้อม มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : www.iei.or.th                 
(4 กรกฎาคม 2560) 

ศูนย์ภูมิอากาศ ส้านักพัฒนาอุตุนิยมวิทยา. (2558) “การประชุมระหว่างประเทศว่าด้วยการ
เปล่ียนแปลงภูมิอากาศสมัยท่ี 21” [ออนไลน์] แหล่งท่ีมา : http://www.tmd.go.th           
(4 มกราคม 2560)  

ส้านักงานท่ีปรึกษาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ประจ้าสถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์. 
(พฤษภาคม 2557) “อียูจะเริ่มควบคุมการปล่อยก๊าซรถบรรทุก” วารสารข่าววิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี. (5) หน้า 19-20 [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.thaiscience.en     
(16 กันยายน 2559) 

 
 
 

http://www/
http://www.checkraka.com/
http://www.tmd.go.th/
http://www.iei.or.th/
http://www.tmd.go.th/
http://www.thaiscience.en/
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บรรณานุกรม (ต่อ) 
 
ส้านักงานท่ีปรึกษาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ประจ้าสถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์. 

(พฤษภาคม 2557) “รายงานผลการรับมือการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ” วารสาร       
ข่าววิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี. (5) หน้า 10-12 [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา :         
http://www.thaiscience.en (16 กันยายน 2559) 

ส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน. (ม.ป.ป.) “คู่มือรวมพลังหยุดรถซดน ้ามัน” [ออนไลน]์   
แหล่งท่ีมา : http://www.eppo.go.th/encon/10-rules (16 มกราคม 2559) 

ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. (2558) “มาตรฐานด้านส่ิงแวดล้อม และอัตราการใช้น ้ามัน”     
หน้า 1-4 [ออนไลน์] แหล่งท่ีมา : http://www.car.go.th/home/PollutionSTD          
(22 พฤศจิกายน 2558) 

องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน). (2552) “แนวทางการประเมินคาร์บอน
ฟุตพริ นท์ของผลิตภัณฑ์” หน้า 64-70 [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www.cms2green. 
com/trainingdoc (22 พฤศจิกายน 2558)  

________ (2555) “การลดก๊าซเรือนกระจกในภาคยานยนต์และขนส่ง” [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : 
http://www.taia.or.th/home/media/files (16 พฤศจิกายน 2558) 

________ (2557) ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายสาขาภาคการขนส่ง. หน้า 1-4. 
[ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www. conference.tgo.or.th/.../tgo_or.../ 
Article_GHG_Emissions_TransportSector_Final.pdf (26 พฤษภาคม 2560) 

________ (2558) ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายสาขา. [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : 
http://www.tgo.or.th/2015/thai/content. php? s1=10&s2=35 (15 เมษายน 2560) 

อรทัย ชวาลภาฤทธิ์. (2558) “การพัฒนาระบบ MRV ลดก๊าซเรือนกระจกของไทย”                 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : 
http://www.bangkokbiz news.com/blog/detail/637406#sthash.TDEm87H8.dpuf 
(15 เมษายน 2558) 

อิทธิพล พ่ออามาตย์. (กรกฎาคม - กันยายน 2557) “การตรวจสอบสถานการณ์มลพิษทางอากาศ
และเสียงจากรถยนต์ใช้งาน” ข่าวสารอากาศ และเสียง. 7 (3) หน้า 7. [ออนไลน์] แหล่งท่ีมา : 
http://www.pcd.go.th/count/airdl (17 มีนาคม 2559) 

 
 
 

http://www.thaiscience.en/
http://www.eppo.go.th/
http://www.car.go.th/home/PollutionSTD%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20(22
http://www.car.go.th/home/PollutionSTD%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20(22
http://www.taia.or.th/home/media/files%20(16
http://www/
http://www.tgo.or.th/2015/thai/content.%20php?%20s1=10&s2=35
http://www.pcd.go.th/count/airdl%20(17
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บรรณานุกรม (ต่อ) 
 

อิทธิพล พ่ออามาตย์. (กรกฎาคม - กันยายน 2557) “การประเมินปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ      
เรือนกระจกรถยนต์ดัดแปลงในกรุงเทพมหานคร” ข่าวสารอากาศ และเสียง. 7 (3)         
หน้า 11-12 [ออนไลน์] แหล่งท่ีมา : http://www.pcd.go.th/count/airdl                    
(17 มีนาคม 2559) 

“อียูเสนอร่างกฎหมายลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากรถบรรทุกเล็ก” (2552) [ออนไลน์] 
แหล่งท่ีมา : http://www2.thaieurope.net (28 มกราคม 2560) 

เอกพล ใจเย็น, คมกฤต เล็กสกุล, พรรณี มหาวัน และ ศิญาพัฒน์ เงาภา. (2555) “การจ้าลองแบบ
ปัญหาของระบบแถวคอยเพื่อลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 
กรณีศึกษา : โรงเรียนวารีเชียงใหม่” ใน การประชุมวิชาการข่ายงานวิศวกรรมอุตสาหการ 
ประจ าปี พ.ศ. 2555 วันที่ 17-19ตุลาคม 2555 . ชะอ้า เพชรบุรี [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : 
http://www.dms.eng.su. ac.th/filebox/FileData (6 มีนาคม 2559) 

เอกอัครราชทูต ณ กรุงพริทอเรีย. (2557) “นโยบายด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของ
แอฟริกาใต้” ใน การประชุม National Climate Change Response Dialogue ภายใต้
หัวข้อ South Africa is transitioning to a lower carbon and climate resilient 
economy and society วันที่ 11 พฤศจิกายน 2557.ศูนย์ประชุม Gallagher           
เขตมิดแรนซ์ แอฟริกาใต้. [ออนไลน]์ แหล่งท่ีมา : http://www. thaiembassy.org        
(18 ธันวาคม 2559) 

American Public Transportation Association (APTA). (2008) Public Transportation 
reduces greenhouse gases and conservation: The benefits of Public 
Transportation. [online] Available : http://www.apta.com/document/green      
(15 January 2017) 

Consulation response: Reducing CO2 emissions from road vehicles. (2011) Transport 
& Environment. [online] Available : http://www.transportenvironment.org      
(15 January 2017) 

European Automobile manufactures’ Association (ACEA). (2016) ACEA position Paper: 
Reducing CO2 Emissions from Heavy-Duty vehicles. Page 1-16 [online] Available 
: http://www.acea.be/publication/article (15 January 2017) 

 
 

http://www.pcd.go.th/count/airdl%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20(17
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บรรณานุกรม (ต่อ) 
 
Frank Dünnebeil and Udo Lambrecht. 2012. Fuel efficiency and emissions of trucks   

in Germany an overview. ifeu-Institute heidelberg. p1-45. [online] Available : 
http://www.transport-namas.org/uploads/2014/04 (15 January 2017) 

Heavy-Duty Vehicle Global Warming Emissions and Fuel Economy Standards. 2013. 
Union of Concerned Scientists. Page 1-4 [online] Available : http://www. 
ucsusa.org/assets/clean_vehicles (15 January 2017) 

Oscar Delgado and Rachel Muncrief. (2015) Assessment of Heavy-Duty Natural GAS 
Vehicle Emission. Implications and Policy Recommendations. The International 
Council on Clean Transportation (ICCT). Page 1-34. [online] Available : http:// 
www.theicct.org/assessment-heavy-duty...(15 January 2017) 

Shamsuddin Shahid, Anil Minhans and Othman Che Puan. (2014) Assessment of 
Greenhouse Gas Emission Reduction Measures in Transportation Sector of 
Malaysia. Journal Teknologi (Science & Engineering). 70 (4) page 1-8 [online] 
Available : http://www.jurnalteknologi.utm.my/view (24 October 2015) 

The Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC). (2006) Stationary 
combustion: in IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories.    
2006; 2:1–47 [online] Available : http://www.ipcc-nggip.iges.or.jp/public        
(15 January 2017) 

United States Environmental Protection Agency (EPA). Source of Greenhouse gas 
Emissions. 2014. Page 1-6 [online] Available : http://www.epa.gov/ghgemissions 
(15 January 2017) 

 
. 
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ภาคผนวก  
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ภาคผนวก ก 
หนังสือรับรองคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัย 
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ภาคผนวก ข 
หนังสือให้ความยินยอมเข้าร่วมโครงการวิจัย 

 



 
 

ภาคผนวก ค 
ข้อมูลปริมาณการใช้พลังงานของรถบรรทุกลากจูงรายคัน 

 
ตารางที่ 32 ปริมาณการใช้น ้ามันดีเซล (L) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น ้ามันดีเซลเป็นเชื อเพลิงรายคัน
ปี 2553-2558 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ปริมาณการใช้น  ามัน (ลิตร) 

2553 2554  2555  2556 2557  2558 
รวมทั งสิ น 

(ลิตร) 

1. 60-0098 0 1,065 26,817 27,120 24,841 18,352 98,205 

2. 60-0100 0 1,065 15,711 16,689 13,131 18,606 65,202 

3. 60-0101 0 1,065 16,085 19,627 11,762 16,086 94,625 

4. 60-0102 0 1,065 18,719 18,406 18,034 13,381 69,605 

5. 60-0103 0 1,065 14,422 14,969 14,177 15,448 60,081 

6. 60-0104 0 1,065 15,796 17,176 16,470 14,153 64,660 

7. 60-2811 0 1,065 22,044 16,949 19,025 2,490 61,573 

8. 60-2812 0 1,065 1,993 5,802 15,959 2,330 27,149 

9. 60-3103 0 1,065 10,456 12,558 13,151 10,496 47,726 

10. 60-3104 0 1,065 7,223 13,749 20,140 12,454 54,631 

11. 60-3105 0 0 8,496 16,446 18,513 13,885 57,340 

12. 60-3106 0 0 10,220 16,369 15,191 10,332 52,112 

13. 60-3107 0 0 8,659 12,327 19,957 14,540 55,483 

14. 60-3108 0 0 8,335 14,312 16,611 14,996 52,254 

15. 60-3179 0 0 0 0 0 2,791 2,791 

16. 60-3180 0 0 0 0 0 4,133 4,133 

17. 74-3313 3,283 8,079 43,546 17,373 18,602 16,193 107,076 

18. 74-3316 454 4,815 51,096 24,521 16,814 20,279 117,979 

19. 74-3317 2,090 1,800 11,700 13,935 13,569 20,383 63,477 

20. 74-3318 36,844 42,215 57,781 4,828 6,402 9,804 157,874 

21. 74-3319 606 0 36,546 8,628 5,900 6,983 58,663 

22. 74-3321 11,857 17,222 56,937 15,474 15,613 21,289 138,392 

23. 74-3322 26,214 15,853 30,156 20,498 23,098 20,008 135,827 

24. 74-3323 29,404 37,209 61,906 17,577 9,188 1,091 156,375 

25. 74-3324 3,274 1,881 39,798 16,248 13,978 16,472 19,651 

26. 74-3325 24,182 38,410 46,442 13,883 17,489 21,693 162,099 

27. 74-3329 4,372 4,670 35,932 9,365 7,477 8,978 70,794 

28. 74-3332 2,021 16,761 45,385 11,710 12,999 19,940 108,816 
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ตารางที่ 32 (ต่อ)  

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ปริมาณการใช้น  ามัน (ลิตร) 

2553 2554 2555 2556 2557 2558 
รวมทั งสิ น 

(ลิตร) 

29. 74-5729 18,567 25,228 17,715 3,950 1,653 1,598 68,711 

30. 74-5730 6,239 15,064 14,084 0 0 1,962 37,349 

31. 74-5731 6,488 13,090 13,045 6,339 8,999 7,593 55,554 

32. 74-7689 11,235 27,293 5,819 9,159 1,236 7,494 62,236 

33. 74-7690 18,767 950 0 0 4,866 15,847 40,430 

34. 74-7691 19,114 8,572 27,951 9,587 3,851 13,666 82,741 

35. 74-7692 0 2,493 26,823 14,572 7,608 8,117 59,613 

36. 75-2000 20,713 36,648 37,938 10,495 7,257 10,287 123,338 

37. 75-4444 14,647 37,143 42,013 12,783 11,572 9,764 127,922 

38. 75-8888 18,843 28,522 4,124 3,302 527 1,660 56,978 

39. 75-9999 3,354 23,864 27,497 20,512 18,608 14,883 108,718 

40. 76-5555 23,076 35,625 40,506 15,732 8,688 12,772 136,399 

41. 76-6229 16,333 12,660 33,549 15,891 18,027 15,031 111,491 

42. 76-8888 16,859 32,130 37,453 12,649 19,965 13,052 132,108 

43. 76-9999 27,210 28,156 38,818 27,150 21,349 17,312 159,995 

44. 77-1111 0 3,270 1,765 345 234 770 6,384 

45. 77-2222 3,308 5,134 5,107 0 376 631 14,556 

46. 77-3333 7,047 17,176 14,689 10,015 7,857 3,400 60,184 

47. 77-3338 5,925 4,871 24,980 5,548 16,495 4,322 62,141 

48. 77-3339 5,772 13,406 40,828 23,178 14,010 150 97,344 

49. 77-4444 5,221 9,057 47,954 11,297 18,535 1,767 93,831 

50. 77-5555 5,249 10,924 22,974 11,411 12,567 3,132 66,257 

51. 77-9999 7,539 13,849 41,562 13,290 17,232 2,314 95,786 

52. 79-2222 0 4,884 10,290 12,588 17,433 2,536 47,731 

53. 79-6991 0 8,905 29,170 11,150 7,564 12,252 69,041 

54. 79-6992 0 6,710 25,940 15,350 14,061 11,118 73,179 

ปริมาณรวม 406,107 625,189 1,334,795 672,832 658,671 561,016 4,258,610 

 
 
 
 
 



94 

 

ตารางที่ 33 ปริมาณการใช้ก๊าซซีเอ็นจี (kg) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเชื อเพลิงรายคัน
ปี 2556-2558 

ล าดับ ทะเบียน 
ปริมาณก๊าซซีเอ็นจี (กิโลกรัม : kg) 

2556 2557 2558 รวมทั งสิ น (กก.) 
1. 79-3309 8,949.62 10,408.15 6,227.81 25,585.59 
2. 79-3310 9,344.23 5,593.31 3,496.19 18,433.73 
3. 79-3312 6,164.05 7,410.22 5,284.63 18,858.90 
4. 79-3313 14,111.86 8,058.17 8,966.59 31,136.62 
5. 79-6987 0.00 708.97 7,126.17 7,835.15 
6. 79-6988 6,780.94 13,048.36 6,923.92 26,753.22 
7. 79-6989 4,363.46 9,862.05 5,471.06 19,696.57 
8. 79-6990 7,520,28 10,113.36 5,097.48 22,731.12 
ปริมาณรวม 57,234.44 65,202.59 48,593.85 171,030.89 
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ภาคผนวก ง 
ข้อมูลระยะทางการเดินรถของรถบรรทุกลากจูงรายคัน 

 
ตารางที่ 34 ระยะทาง (km) การเดินรถของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงรายคัน    
ปี 2556-2558 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ระยะทางการเดินรถ (กิโลเมตร : km)  

ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 
รวมทั้งสิ้น 

(km) 
เฉลี่ย 

1. 60-0098 47,138.30 46,350.70 43,426.00 136,915.00 45,638.33 

2. 60-0100 38,799.00 22,161.10 42,180.00 103,140.10 34,380.03 

3. 60-0101 44,039.60 19,303.10 34,650.00 97,992.70 32,664.23 
4. 60-0102 35,097.70 30,483.50 27,571.00 93,152.20 31,050.73 

5. 60-0103 30,757.20 20,629.00 32,727.50 84,113.70 28,037.90 

6. 60-0104 35,688.40 25,483.80 27,072.00 88,244.20 29,414.73 
7. 60-2811 10,675.70 10,862.40 5,484.00 27,022.10 9,007.37 

8. 60-2812 3,972.10 10,425.40 2,764.00 17,161.50 5,720.50 

9. 60-3103 30,938.80 21,111.90 26,163.00 78,213.70 26,071.23 
10. 60-3104 29,978.40 33,340.30 24,920.00 88,238.70 29,412.90 

11. 60-3105 30,502.00 29,304.90 24,834.00 84,640.90 28,213.63 

12. 60-3106 28,744.50 23,655.00 17,639.00 70,038.50 23,346.17 
13. 60-3107 20,076.10 30,516.10 28,459.00 79,051.20 26,350.40 

14. 60-3108 28,758.50 26,348.90 24,677.30 79,784.70 26,594.90 

15. 60-3179 0.00 794.00 17,639.00 18,433.00 6,144.33 
16. 60-3180 0.00 2,173.70 1,423.50 3,597.20 1,199.07 

17. 74-3313 26,189.40 18,576.80 23,040.00 67,806.20 22,602.07 

18. 74-3316 31,787.70 17,893.40 25,073.00 74,754.10 24,918.03 
19. 74-3317 16,899.10 15,605.80 23,683.00 56,187.90 18,729.30 

20. 74-3318 8,216.80 6,235.10 13,132.00 27,583.90 9,194.63 

21. 74-3319 8,581.40 5,671.20 9,430.00 23,682.60 7,894.20 
22. 74-3321 16,866.50 15,733.30 27,435.00 60,034.80 20,011.60 

23. 74-3322 24,799.00 25,226.60 25,095.70 75,121.30 25,040.43 

24. 74-3323 23,724.10 10,085.00 2,832.00 36,641.10 12,213.70 
25. 74-3324 17,713.30 15,180.60 20,982.00 53,875.90 17,958.63 

26. 74-3325 15,269.40 21,071.90 24,206.00 60,547.30 20,182.43 
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ตารางที่ 34 (ต่อ)  

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ระยะทางการเดินรถ (กิโลเมตร : km)  

ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 
รวมทั้งสิ้น 

 (km) 
เฉลี่ย 

27. 74-3329 3,751.80 5,711.00 8,166.00 17,628.80 5,876.27 

28. 74-3332 10,858.60 11,742.50 18,670.00 41,271.10 13,757.03 

29. 74-5729 4,377.30 1,126.00 1,989.00 7,492.30 2,497.43 

30. 74-5730 256.00 0.00 3,876.00 4,132.00 1,377.33 
31. 74-5731 10,542.00 5,914.00 12,779.80 29,235.80 9,745.27 

32. 74-7689 15,625.80 1,855.00 20,915.50 38,396.30 12,798.77 

33. 74-7690 472.00 9,692.70 28,895.10 39,059.80 13,019.93 
34. 74-7691 13,933.00 5,486.90 31,288.00 50,707.90 16,902.63 

35. 74-7692 23,437.10 11,224.00 17,495.00 52,156.10 17,385.37 

36. 75-2000 15,704.50 12,065.20 21,948.50 49,718.20 16,572.73 
37. 75-4444 20,367.50 15,390.50 23,752.00 59,510.00 19,836.67 

38. 75-8888 3,833.60 0.00 1,130.50 4,964.10 1,654.70 

39. 75-9999 38,369.50 43,042.90 37,510.50 118,922.90 39,640.97 
40. 76-5555 28,256.00 19,458.30 29.92 47,744.22 15,914.74 

41. 76-6229 32,723.30 33,044.00 37,557.00 103,324.30 34,441.43 

42. 76-8888 23,294.80 35,545.80 35,157.50 93,998.10 31,332.70 
43. 76-9999 62,186.90 47,108.40 43,280.50 152,575.80 50,858.60 

44. 77-1111 0.00 0.00 4,125.00 4,125.00 1,375.00 

45. 77-2222 0.00 33.00 2,302.00 2,335.00 778.33 
46. 77-3333 9,029.10 777.00 329.00 10,135.10 3,378.37 

47. 77-3338 5,400.60 14,952.30 7,033.00 27,385.90 9,128.63 

48. 77-3339 19,216.00 10,438.20 0.00 29,654.20 9,884.73 
49. 77-4444 9,260.50 14,549.40 1,383.00 25,192.90 8,397.63 

50. 77-5555 12,101.80 9,720.10 5,219.00 27,040.90 9,013.63 

51. 77-9999 12,610.80 12,981.80 1,319.00 26,911.60 8,970.53 
52. 79-2222 8,188.60 9,558.90 1,382.00 19,129.50 6,376.50 

53. 79-6991 19,565.50 12,189.70 23,247.10 55,002.30 18,334.10 

54. 79-6992 38,456.50 22,702.70 22,979.50 84,138.70 28,046.23 
รวม 1,047,032.10 870,533.80 990,297.42 2,907,863.32 969,287.77 
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ตารางที่ 35 ระยะทางการเดินรถ (km) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงรายคัน ปี 
2556-2558 

ล าดับ ทะเบียน 
ระยะทางการเดินรถ (กิโลเมตร : km)  

ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 
รวมทั้งสิ้น 

(km) 
เฉลี่ย 

1. 79-3309 12,990.10 17,662.00 10,950.00 41,602.00 13,867.37 

2. 79-3310 13,667.90 9,641.00 5,042.00 28,351.00 9,450.30 
3. 79-3312 10,928.30 15,555.00 8,817.80 35,301.00 11,767.03 

4. 79-3313 14,359.40 16,937.00 12,696.00 43,992.00 14,664.13 

5. 79-6987 0.00 1,565.00 12,370.00 13,935.00 4,645.00 
6. 79-6988 9,530.90 25,093.00 11,483.00 46,107.00 15,368.97 

7. 79-6989 9,063.00 20,024.00 8,873.00 37,960.00 12,653.33 

8. 79-6990 13,018.60 20,849.00 7,443.00 41,311.00 13,770.20 
รวม 83,558.20 127,326.00 77,674.80 288,559.00 96,186.33 
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ภาคผนวก จ 
ภาระบรรทุกของรถบรรทุกลากจูงรายคัน 

 
ตารางที่ 36 ภาระบรรทุกเฉล่ีย (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้น้้ามันดีเซลเป็นเช้ือเพลิงรายคัน   
ปี 2556-2558 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ภาระบรรทุก (% load) 

เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 รวมทั้งสิ้น  

1. 60-0098 47.14 38.94 45.88 131.96 43.99 
2. 60-0100 46.89 44.08 43.33 134.29 44.76 
3. 60-0101 47.01 39.97 37.86 124.84 41.61 

4. 60-0102 47.11 45.77 39.51 132.38 44.13 
5. 60-0103 46.48 37.28 40.52 124.29 41.43 
6. 60-0104 46.28 47.73 39.02 133.04 44.35 

7. 60-2811 43.25 46.83 5.80 95.88 31.96 
8. 60-2812 32.44 40.74 16.69 89.87 29.96 
9. 60-3103 50.90 44.58 38.64 134.11 44.70 
10. 60-3104 47.06 42.49 31.22 120.77 40.26 

11. 60-3105 52.10 50.36 29.73 132.19 44.06 
12. 60-3106 51.65 47.26 40.96 139.88 46.63 
13. 60-3107 44.58 39.26 42.51 126.36 42.12 

14. 60-3108 46.99 42.25 40.06 129.29 43.10 
15. 60-3179 0.00 19.69 26.52 46.21 15.40 
16. 60-3180 0.00 26.44 27.13 53.57 17.86 

17. 74-3313 51.28 50.46 43.96 145.71 48.57 
18. 74-3316 39.01 38.24 40.45 117.70 39.23 
19. 74-3317 46.71 44.63 46.24 137.57 45.86 

20. 74-3318 32.69 44.22 40.08 117.00 39.00 
21. 74-3319 27.95 36.99 22.59 87.53 29.18 
22. 74-3321 43.21 52.26 42.14 137.60 45.87 

23. 74-3322 58.45 50.17 53.13 161.74 53.91 
24. 74-3323 51.87 15.47 5.53 72.88 24.29 
25. 74-3324 49.46 49.53 39.88 138.87 46.29 
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ตารางที่ 36 (ต่อ) 

ล า
ดับ 

ทะเบียน 
ภาระบรรทุก (% load) 

เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 รวมทั้งสิ้น 

26. 74-3325 44.13 45.69 46.84 136.66 45.55 

27. 74-3329 27.49 15.77 30.16 131.96 24.47 
28. 74-3332 46.97 46.04 48.66 134.29 47.22 

29. 74-5729 37.74 15.35 14.22 124.84 22.44 
30. 74-5730 12.26 0.00 18.00 73.42 10.08 
31. 74-5731 29.30 37.73 27.60 141.67 31.54 
32. 74-7689 26.03 7.10 35.67 67.31 22.93 
33. 74-7690 2.27 14.54 47.94 30.25 21.58 
34. 74-7691 36.26 22.57 38.63 94.63 32.48 
35. 74-7692 45.46 35.79 29.31 68.80 36.85 
36. 75-2000 43.89 17.76 32.67 64.75 31.44 
37. 75-4444 43.68 44.43 27.22 97.45 38.44 
38. 75-8888 8.19 0.00 10.61 110.55 6.27 
39. 75-9999 51.94 44.82 54.21 94.32 50.32 
40. 76-5555 38.53 29.72 45.57 115.32 37.94 
41. 76-6229 34.68 37.81 47.92 18.80 40.14 
42. 76-8888 44.73 43.50 51.91 150.96 46.71 
43. 76-9999 38.77 36.95 48.32 113.82 41.35 
44. 77-1111 0.00 0.00 2.78 120.42 0.93 
45. 77-2222 0.00 6.18 4.17 140.14 3.45 
46. 77-3333 16.73 11.94 4.05 124.05 10.91 
47. 77-3338 17.37 27.00 19.12 2.78 21.17 
48. 77-3339 33.23 12.40 0.00 10.35 15.21 
49. 77-4444 45.59 35.35 13.03 32.73 31.32 
50. 77-5555 24.51 27.42 10.12 63.50 20.68 
51. 77-9999 30.77 27.83 12.90 45.62 23.83 
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ตารางที่ 36 (ต่อ) 

ล า
ดับ 

ทะเบียน 
ภาระบรรทุก (% load) 

เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 รวมทั้งสิ้น 

52. 79-2222 37.53 59.11 17.82 93.97 38.15 
53. 79-6991 39.37 37.93 37.27 62.05 38.19 
54. 79-6992 54.59 43.89 35.26 71.50 44.58 

รวม 39.25 35.69 31.91 106.85 35.62 
Max. 58.45 59.11 54.21 171.77 57.26 
Min. 2.27 6.18 2.78 11.23 3.74 
SD 12.35 13.18 14.64 40.17 13.39 

 
 
ตารางที่ 37 ภาระบรรทุกเฉล่ีย (%load) ของรถบรรทุกลากจูงท่ีใช้ก๊าซซีเอ็นจีเป็นเช้ือเพลิงรายคัน  
ปี 2556-2558 

ล า 
ดับ 

ทะเบียน 
ภาระบรรทุก (% load) 

เฉลี่ย 
ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 รวมทั้งสิ้น 

1. 79-3309 21.58 42.71 36.48 100.77 33.59 
2. 79-3310 25.44 40.25 28.94 94.63 31.54 
3. 79-3312 14.31 35.68 37.56 87.55 29.18 
4. 79-3313 27.18 29.25 43.38 99.82 33.27 
5. 79-6987 3.07 4.27 35.98 43.32 14.44 
6. 79-6988 23.60 37.63 33.50 94.74 31.58 
7. 79-6989 22.51 34.53 30.03 87.07 29.02 
8. 79-6990 26.77 39.46 30.98 97.21 32.40 

รวม 20.56 32.97 34.61 88.14 29.38 
Max. 27.18 42.71 43.38 113.27 37.76 
Min. 3.07 4.27 28.94 36.28 12.09 
SD 8.15 12.30 4.76 25.21 8.40 
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ประวัติผู้เขียน 

 

ชื่อ – สกุล  วิมล ปิ่นประดับ  

วัน เดือน ปีเกิด  27 พฤษภาคม พ.ศ. 2528 

ที่อยู่ปัจจุบัน  68 หมู่ 2 ซอยวัดศรีวารีน้อย ต าบลศรีษะจรเข้น้อย อ าเภอบางเสาธง 

จังหวัดสมุทรปราการ 10570 

ประวัติการศึกษา 

พ.ศ. 2550 คณะเกษตรศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

ลาดกระบัง วิทยาศาสตร์บัณฑิต (เกษตรศาสตร์) 

พ.ศ. 2553  โครงการสหวิทยาการระดับบัณฑิตศึกษา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต (พันธุวิศวกรรม) 

ต าแหน่งและสถานที่ท างานในปัจจุบัน 

พ.ศ. 2555 – 2560 เจ้าหน้าท่ีความปลอดภัย บริษัท ศิลามาศ ทรานสปอร์ต จ ากัด 
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