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ABSTRACT 

This article studies about comparison of CO2 emission between internal combustion engine vehicles and battery 

electric vehicles in Thailand using input-output analysis. Because it is seen that measures to promote electric 

vehicles to reduce CO2 emissions in the transport sector can only lead to a shift of CO2 emissions from the 

transport sector to the energy sector. This is because the fuel for electric vehicles comes from electric charging 

and Thailand's power generation structures are still heavily reliant on fossil fuels. According to the study, the 

production of internal combustion engine vehicles will cause CO2 emissions of 12.45 kt-CO2 and 14.85 kt-CO2 

for battery electric vehicles, which is 19.25% more than the CO2 emissions of internal combustion engine 

vehicles. In terms of vehicle use, it was found that refueling internal combustion engine vehicles causes CO2 

emissions of 1.89 kt-CO2 and charging battery electric vehicles causes CO2 emissions of 7.08 kt-CO2, which 

is 3.74 time more than the CO2 emissions of gasoline. Overall, the switch from internal combustion engine 

vehicles to battery electric vehicles is associated with 52.85% higher CO2 emissions than before. And it was 

found that the electricity sector is an important factor in reducing CO2 emissions, as electricity is a basic energy 

supply for another sector. Therefore, the share of clean energy in electricity generation structures is crucial for 

reducing the country's overall CO2 emissions. 
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บทคดัย่อ 

บทความนี้ศกึษาปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เปรยีบเทยีบระหว่างยานยนต์สนัดาปกบัยานยนต์ไฟฟ้า

แบตเตอรีใ่นประเทศไทย โดยวเิคราะหผ์า่นตารางปัจจยัการผลติและผลผลติ เนื่องจากเหน็วา่มาตรการการส่งเสรมิยาน

ยนต์ไฟฟ้าเพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคขนส่ง อาจเป็นเพียงการย้ายการปล่อยก๊าซ

คารบ์อนไดออกไซดจ์ากภาคขนส่งสู่ภาคพลงังานเท่านัน้ เพราะเชือ้เพลงิของยานยนตไ์ฟฟ้ามาจากการอดัประจุไฟฟ้า 

และโครงสร้างการผลติไฟฟ้าของไทยยงัคงพึ่งพาเชื้อเพลงิฟอสซิลเป็นหลกั จากการศกึษาพบว่าการผลติยานยนต์

สนัดาปมปีรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์12.45 kt-CO2 ขณะทีก่ารผลติยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรีม่ปีรมิาณ

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 14.85 kt-CO2 ซึ่งมากกว่ายานยนต์สนัดาปร้อยละ 19.25 สําหรบัการใช้งานยานยนต์ 

พบวา่ น้ํามนัเชือ้เพลงิของยานยนตส์นัดาปมปีรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์1.89 kt-CO2 และการอดัประจุ

ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 7.08 kt-CO2 ซึ่งมากกว่าน้ํามนั

เชื้อเพลงิ 3.74 เท่า โดยภาพรวมการเปลี่ยนจากยานยนต์สนัดาปมาใชง้านยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรีม่กีารปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์สูงกว่าเดมิรอ้ยละ 52.85 และยงัพบว่า สาขาการผลติไฟฟ้าเป็นปัจจยัสําคญัในการลดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เนื่องจากเป็นพลงังานพื้นฐานให้กับสาขาการผลิตอื่น ดงันัน้สดัส่วนพลงังานสะอาดใน

โครงสรา้งการผลติไฟฟ้าจงึมคีวามสาํคญัอยา่งมากต่อการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์

คาํสาํคญั: ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด,์ ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี,่ ตารางปัจจยัการผลติและผลผลติ 

 

ข้อมูลการอ้างอิง: ชณาภทัร ์สว่างศร ีและ พงษ์สนัธ ์บณัฑติสกุลชยั. (2567). การเปรยีบเทยีบปรมิาณการปล่อยก๊าซ

คารบ์อนไดออกไซด ์ระหว่างยานยนตส์นัดาปกบัยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรีใ่นประเทศไทย โดยการวเิคราะหผ์่านตาราง

ปัจจยัการผลติและผลผลติ. Procedia of Multidisciplinary Research, 2(5), 4  
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บทนํา 

จากการส่งเสรมิและสนับสนุนยานยนตไ์ฟฟ้าแทนการใชย้านยนต์สนัดาปแบบเดมิ เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกที่

สาํคญั อย่างก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์ในภาคขนส่งตามแผนปฏบิตักิารลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ส่งผลใหย้อด

จําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้า ยอดจดทะเบยีนใหม่เพิม่สูงขึน้ และยงัมแีนวโน้มสูงขึน้ทุกปี (กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก, 

2567) การเปลีย่นแปลงดงักล่าวทําใหภ้าพรวมการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดใ์นภาคขนส่งดูเหมอืนลดลง แต่จาก

รายงานสถานการณ์การใชน้ํ้ามนัและไฟฟ้าของไทย ปี 2565 พบว่า การเตบิโตของจาํนวนยานยนตไ์ฟฟ้าทาํใหป้รมิาณ

การใชไ้ฟฟ้าในภาคการขนส่งทางบกเพิม่สงูขึน้ตามไปดว้ย (สาํนักนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน, 2566) 

สําหรบัการผลติไฟฟ้าของประเทศไทยในปัจจุบนั พบว่า ยงัคงพึ่งพาการผลติไฟฟ้าจากเชื้อเพลงิฟอสซิลเป็นหลกั 

โดยเฉพาะ ก๊าซธรรมชาต ิและถ่านหนิ ลกิไนต์ ซึง่คดิเป็นสดัส่วนมากกว่ารอ้ยละ 70 ส่งผลใหก้ารผลติไฟฟ้าเป็นภาค

ส่วนที่มปีรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงเป็นลําดบัต้นๆ (สํานักนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวง

พลงังาน, 2566) ถงึแมต้ามแผนพฒันากาํลงัผลติไฟฟ้าของประเทศไทยจะมกีารเพิม่สดัส่วนการผลติไฟฟ้าจากพลงังาน

หมุนเวยีน และพลงังานทดแทน แลว้กต็าม แต่พบว่า ในปี พ.ศ.2580 สดัส่วนการผลติไฟฟ้าจากเชือ้เพลงิฟอสซลิของ

ก๊าซธรรมชาต ิและถ่านหนิ ลกิไนตย์งัคงมสีงูถงึรอ้ยละ 64.8 

เมื่อเป็นเช่นนี้การเปลี่ยนจากยานยนต์สนัดาปทีใ่ชน้ํ้ามนัเป็นเชือ้เพลงิสู่ยานยนต์ไฟฟ้าทีใ่ชก้ระแสไฟฟ้าเป็นเชือ้เพลงิ 

เพือ่ลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดใ์นภาคขนสง่ จะเป็นการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดโ์ดยรวมไดจ้รงิ

หรอืเป็นเพยีงการยา้ยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคขนส่งสู่ภาคพลงังานเท่านัน้ และการใช้น้ํามนัเป็น

เชือ้เพลงิมกีารปล่อยคารบ์อนไดออกไซด์สงูกว่าการใชก้ระแสไฟฟ้าเป็นเชือ้เพลงิจรงิหรอื เพราะทัง้น้ํามนัสาํหรบัยาน

ยนตส์นัดาป และกระแสไฟฟ้าสาํหรบัยานยนตไ์ฟฟ้า ต่างเป็นผลติภณัฑท์ีเ่กดิจากเชือ้เพลงิฟอสซลิเชน่เดยีวกนั เพือ่หา

คําตอบของคําถามดงักล่าว ในการศึกษานี้จึงเลือกศึกษาปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เปรยีบเทียบ 

ระหวา่งยานยนตส์นัดาป กบัยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรีใ่นประเทศไทย โดยพจิารณาการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดท์ี่

เกดิขึน้จาก 2 ส่วนคอื 1) การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกระบวนการผลติยานยนต์ และ 2) การปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากการใช้งานยานยนต์เป็นระยะเวลา 5 ปี วเิคราะห์ผ่านตารางปัจจยัการผลติและผลผลติของ

ประเทศไทย 

 

การทบทวนวรรณกรรม 

จากศกัยภาพการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์ณะขบัเคลื่อนของยานยนต์ไฟฟ้า ทําใหห้ลายประเทศทัว่โลก

สนับสนุนการใชง้านยานยนต์ไฟฟ้าทดแทนยานยนต์สนัดาปแบบเดมิ รวมถงึประเทศไทยทีก่ําหนดใหก้ารส่งเสรมิยานยนต์

ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในหวัขอ้ของแผนการปฏริปูประเทศดา้นพลงังาน (คณะกรรมการปฏริปูประเทศดา้นพลงังาน, 2561) แม้

การศกึษาส่วนใหญ่จะพบว่ากระบวนการผลติยานยนต์ไฟฟ้ามกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงกว่ายานยนต์

สันดาป  จากการผลิตแบต เตอรี่  (Guo, Li, Shi, & Zhang, 2022; Hirz & Nguyen, 2022) แ ต่การป ล่อย ก๊ าซ

คารบ์อนไดออกไซดด์งักล่าวสามารถชดเชยไดจ้ากการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์ณะใชง้าน ทัง้นี้มเีงือ่นไข

ทางด้านพลังงานที่สําคัญคือ โครงสร้างการผลิตไฟฟ้า (Solaymani, 2019; Rahman et al, 2021; Xue, Lin, & 

Tsunemi, 2021) 

ดว้ยเหตุผลนี้เองทาํใหก้ารเปลีย่นผา่นจากยานยนตส์นัดาปเดมิสู่ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี ่ไม่สามารถช่วยลดการปล่อย

ก๊าซคารบ์อนไดออกไซดไ์ดใ้นประเทศทีย่งัคงมสีดัสว่นการผลติไฟฟ้าจากเชือ้เพลงิฟอสซลิสงู ในขณะทีย่านยนตไ์ฮบรดิ

สามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยรวมได้มากกว่ายานยนต์สนัดาปทัว่ไป (Rahman et al., 2021; 

Thomas, 2012) ถอืเป็นทางเลอืกทีน่่าสนใจในการเปลี่ยนผ่านจากยานยนต์สนัดาปภายในสู่ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่

จากขอ้จาํกดัของโครงสรา้งการผลติไฟฟ้า สาํหรบัประเทศไทยทีย่งัมโีครงสรา้งการผลติไฟฟ้าจากเชือ้เพลงิฟอสซลิเป็น

หลกัแลว้ การใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรีอ่าจสง่ผลใหก้ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดโ์ดยรวมเพิม่สงูขึน้กเ็ป็นได ้ 
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สมมติฐานการวิจยั 

1) การเปลี่ยนผ่านจากยานยนต์สนัดาปภายในที่ใช้เชื้อเพลิงน้ํามนัในการขบัเคลื่อนสู่ยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้เชื้อเพลิง

กระแสไฟฟ้าในการขบัเคลื่อน เป็นแนวทางในการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดโ์ดยรวมไดจ้รงิ 

2) การใชเ้ชือ้เพลงิน้ํามนัมกีารปล่อยคารบ์อนไดออกไซดส์งูกว่าการใชเ้ชือ้เพลงิจากกระแสไฟฟ้า หากพจิารณาเฉพาะ

การปล่อยคารบ์อนไดออกไซดเ์พือ่ใหไ้ดม้าซึง่เชือ้เพลงิ รวมกบัการใชเ้ชือ้เพลงิโดยรวมทัง้หมดในระยะเวลา 5 ปี 

กรอบแนวคิดการวิจยั 

งานศกึษานี้มุ่งเน้นการเปรยีบเทยีบปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ระหว่างยานยนต์สนัดาป กบัยานยนต์

ไฟฟ้าแบตเตอรีใ่นประเทศไทย วเิคราะหผ์่านการจดัทาํตารางปัจจยัการผลติและผลผลติของประเทศไทย ปี พ.ศ.2562 

โดยใชข้อ้มูลทุตยิภูมจิากงานวจิยัทีไ่ดม้กีารศกึษาเรื่องผลกระทบของการจดัตัง้สาขาการผลติยานยนต์ไฟฟ้าและการ

ส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยของ Techa-erawan, Bunditsakulchai & Ratisukpimo (2023) และงานวจิยัที่

ศกึษาผลกระทบทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมพลาสติกในประเทศไทยของ สริวิฒัน์ วงศ์ประเสรฐิผล (2564) เพื่อ

ประกอบการจดัทาํตารางปัจจยัการผลติและผลผลติขนาด 37 สาขาการผลติ โดยจาํแนกรายละเอยีดของสาขาการผลติ

ยานยนต์เป็น 2 ประเภท ได้แก่ 1) ยานยนต์สนัดาป (ICE) และ 2) ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) และวเิคราะห์

ปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จาก 2 ส่วน คอื 1) ขัน้ตอนการผลิตเพื่อให้เกิดผลิตภณัฑ์ (Production: 

Cradle-to-Gate) และ 2) ส่วนของการใชง้าน (Use Phase: Well-to-Wheel) เป็นเวลา 5 ปี เท่านัน้ ไม่รวมปรมิาณการ

ปล่อยทีเ่กดิจากการบาํรุงรกัษา การซ่อมแซม และการกาํจดัซาก และสาํหรบัขอ้มลูทีใ่ชใ้นการศกึษานี้ อา้งองิราคาเฉลีย่

ของยานยนตใ์นระบบ ร่วมกบัค่าใชจ้่ายทีเ่กดิจากการใชง้านยานยนต ์(การเตมิเชือ้เพลงิ) เป็นระยะเวลา 5 ปี โดยความ

ตอ้งการยานยนต ์และการใชเ้ชือ้เพลงิดงักล่าวจะส่งผลใหส้าขาการผลติแต่ละสาขาเกดิการเปลีย่นแปลงเพื่อตอบสนอง

ความต้องการที่เกิดขึ้น มูลค่ารวมของสาขาการผลิตที่เปลี่ยนแปลงไป สามารถนํามาวิเคราะห์หาการปล่อยก๊าซ

คารบ์อนไดออกไซดไ์ดจ้ากคา่สมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต์่อหน่วยของมลูคา่ผลผลติ 

 

วิธีดาํเนินการวิจยั 

การศกึษานี้ใชเ้ครื่องมอืทางเศรษฐศาสตรค์อื ตารางปัจจยัการผลติและผลผลติ โดยตารางปัจจยัการผลติและผลผลติถูก

คดิคน้ขึน้เพื่ออธบิายความสมัพนัธข์องกจิกรรมทางเศรษฐกจิในรปูของเมตรกิ และใชเ้ทคนิคของเมตรกิวเิคราะหค์วาม

เชื่อมโยงของสาขาการผลติภายในระบบเศรษฐกจินัน้ โดยการวเิคราะหใ์ชง้านตารางปัจจยัการผลติและผลผลติตัง้อยู่

บนสมมตฐิานว่า ตารางปัจจยัการผลติและผลผลติเป็นตวัแทนของระบบเศรษฐกจิหนึ่ง ในช่วงระยะเวลาหนึ่ง กล่าวคอื

ระบบเศรษฐกจิอยู่ในภาวะสมดุล ดงันัน้ความตอ้งการสนิคา้และบรกิารทีเ่กดิขึน้ในระบบเศรษฐกจิ จะมคี่าเท่ากบัมูลค่า

รวมของสาขาการผลติทีเ่ปลีย่นแปลงไป โดยทีเ่ทคโนโลยกีารผลติยงัคงเดมิ และไม่มกีารทดแทนกนัของปัจจยัการผลติ

เมือ่มกีารเปลีย่นแปลงราคา สามารถเขยีนในรปูสมการไดด้งันี้ 

∆x = Lf1 − Lf0  

โดยที ่∆x คอื มลูคา่รวมของสาขาการผลติทีเ่ปลีย่นแปลงจากการผลติสนิคา้และบรกิาร (บาท) 

L คอื Leontief’s Inverse Matrix 

f คอื อุปสงคข์ ัน้สดุทา้ย (บาท) 

จากการเปลีย่นแปลงมลูค่ารวมของสาขาการผลติเพื่อตอบสนองความตอ้งการสนิคา้และบรกิารทีเ่กดิขึน้ สามารถนํามา

วเิคราะหห์าปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดไ์ดจ้ากการคณูค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์

ต่อหน่วยของมลูคา่ผลผลติ หรอืเขยีนในรปูของสมการไดค้อื 

∆E = ε ∗ ∆x 

โดยที ่∆E คอื ปรมิาณก๊าซคารบ์อนไดออกไซดท์ีเ่กดิจากการเปลีย่นแปลงมลูรวมของสาขาการผลติ (kt-CO2) 

ε คอื คา่สมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต์่อหน่วยมลูคา่ผลผลติ (kt-CO2/บาท) 
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การศกึษานี้ใชข้อ้มลูทุตยิภูมจิากงานวจิยั 2 แหล่ง ในการสรา้งตารางปัจจยัการผลติและผลผลติของประเทศไทย ขนาด 

37 สาขาการผลติ และไดร้บัการปรบัแกปี้ฐานเป็นปี พ.ศ.2562 หรอื ค.ศ.2019 เรยีบรอ้ยแลว้ โดยการหาคา่สมัประสทิธิ ์

การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต่์อหน่วยของมลูค่าผลผลติ อา้งองิฐานขอ้มลูการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์อง 

GTAP ในปีเดยีวกนั แต่เนื่องจากปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ของ GTAP เป็นปรมิาณการปล่อยก๊าซ

คารบ์อนไดออกไซดจ์ากการผลติ ดงันัน้ค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต่์อหน่วยของมูลค่าผลผลตินี้ 

จงึเป็นค่าสมัประสทิธิฯ์ ในส่วนของการผลติ แต่ในการศกึษานี้พจิารณาปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์าก

การบรโิภค จงึตอ้งมกีารปรบัค่าดงักล่าวใหเ้ป็นค่าสมัประสทิธิฯ์ ในส่วนของการบรโิภคก่อนนํามาวเิคราะหห์าปรมิาณ

การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากความตอ้งการอุปโภคบรโิภคต่อไป 

สาํหรบัขอ้มลูทีใ่ชใ้นการศกึษานี้พจิารณาจากราคาเฉลีย่ของยานยนต ์อา้งองิจากขอ้มลูสถติจิาํนวนรถใหม่ทีจ่ดทะเบยีน 

ตามกฎหมายว่าดว้ยรถยนต ์ปี พ.ศ.2562 สาํหรบัยานยนต์สนัดาป และ ปี พ.ศ.2566 สาํหรบัยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี ่

ของกรมการขนส่งทางบก เนื่องจากจาํนวนยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรีใ่นปี พ.ศ.2562 มจีาํนวนน้อย อกีทัง้ราคายานยนต์

ไฟฟ้าแบตเตอรีส่่วนใหญ่มรีาคาสงูจากเทคโนโลยกีารผลติ และการนําเขา้ในช่วงแรก จงึไม่สามารถใชข้อ้มูลปีเดยีวกนั

กบัยานยนต์สนัดาปได้ และสําหรบัค่าใชจ้่ายในการเตมิเชื้อเพลงิของยานยนต์สนัดาป และยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 

พจิารณาจากการใชง้านยานยนต์เป็นระยะเวลา 5 ปี หรอื ระยะทาง 100,000 กโิลเมตร เท่านัน้ ซึ่งไม่รวมค่าใชจ้่ายใน

การบํารุงรกัษา การซ่อมแซม และการกําจดัซาก ขอ้มูลในการวเิคราะหห์าปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ของยานยนตส์นัดาปและเชือ้เพลงิ แสดงตามตารางที ่1 

 

ตารางท่ี 1 ขอ้มลูราคายานยนต ์และคา่ใชจ้่ายในการเตมิเชือ้เพลงิ ของยานยนตส์นัดาปและยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี ่

 ราคายานยนตเ์ฉล่ีย (บาท) ค่าใช้จ่ายจากการเติมเช้ือเพลิง (บาท) 

ยานยนตส์นัดาป 781,915.48 197,581.72 

ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี ่ 1,197,721.94 84,183.66 

ท่ีมา: ผูว้จิยั 

 

ผลการวิจยั 

ผลการวเิคราะหห์าค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต่์อหน่วยของมูลค่าผลผลติจากการบรโิภค พบว่า

สาขาการผลติทีม่คี่าสมัประสทิธิฯ์ สงูส่วนมาก จะมกีารใชพ้ลงังานในสาขาการผลติสงู เช่น สาขาการผลติไฟฟ้า สาขา

การผลติผลติภณัฑ์อโลหะ ซึ่งรวมสาขาการผลติซีเมนต์ การผลติแก้ว และอื่นๆ สาขาเหล่านี้มกีารใช้พลงังานสูงทัง้

พลงังานไฟฟ้า และพลงังานความรอ้น นอกจากนี้ยงัมสีาขาขนสง่ สาขาการผลติก๊าซธรรมชาต ิ(การแยกก๊าซธรรมชาต)ิ 

และสาขาการผลติโลหะขัน้พืน้ฐาน จะเหน็ไดว้่าเดมิทสีาขาเหล่านี้มกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นปรมิาณที่สูง

อยู่ก่อนแลว้ ส่งผลใหม้ลูค่าเงนิทีเ่พิม่ขึน้จากการดาํเนินกจิกรรมในสาขาการผลติเหล่านี้ ปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์

สงูตามไปดว้ย สาํหรบัสาขาการผลติทีม่คี่าสมัประสทิธิฯ์ สงูทีสุ่ด ไดแ้ก่ สาขาการผลติไฟฟ้า รองลงมา ไดแ้ก่ สาขาการ

ผลติผลติภณัฑอ์โลหะ สาขาขนสง่ สาขาการแยกก๊าซธรรมชาต ิและสาขาการก่อสรา้ง ตามลาํดบั รายละเอยีดแสดงตาม

ตารางที ่2 
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ตารางท่ี 2 คา่สมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต์่อหน่วยของมลูคา่ผลผลติจากการบรโิภค 5 ลาํดบัแรก 

ลาํดบัท่ี ช่ือสาขาการผลิต 
ค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อย CO2 ต่อหน่วยของมลูค่าผลผลิต 

(kt-CO2) 

1 Electricity  0.068737 

2 Other Non-metallic Products 0.058171 

3 Transportation 0.036720 

4 Pipeline 0.026708 

5 Basic Metal 0.013045 

ทีม่า: ผูว้จิยั 

 

จากความตอ้งการยานยนตท์ีเ่กดิขึน้ในระบบเศรษฐกจิ ทาํใหส้าขาการผลติทีเ่กีย่วขอ้ง จาํเป็นตอ้งผลติสนิคา้และบรกิาร

เพื่อตอบสนองความตอ้งการนี้ ซึง่ส่งผลใหเ้กดิการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากการดาํเนินกจิกรรมทีเ่กดิขึน้ จาก

การศึกษาพบว่าเพื่อตอบสนองความต้องการยานยนต์สนัดาปแล้ว การดําเนินกิจกรรมในระบบเพื่อผลิตยานยนต์

สนัดาปจะก่อใหเ้กดิการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดค์ดิเป็นปรมิาณ 12.45 kt-CO2 ในขณะทีค่วามตอ้งการยานยนต์

ไฟฟ้าแบตเตอรี่ การดําเนินกิจกรรมในระบบเพื่อผลิตยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จะก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์คดิเป็นปรมิาณ 14.85 kt-CO2 หรอืมากกว่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของยานยนต์

สนัดาปคดิเป็นรอ้ยละ 19.25 แสดงตามภาพที ่1 

 
ภาพท่ี 1 การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องยานยนตจ์ากการศกึษา 

ทีม่า: ผูว้จิยั 

 

สาํหรบัเชือ้เพลงิพบว่า คา่ใชจ้่ายในการเตมิน้ํามนัของยานยนตส์นัดาปมรีาคาสงูกวา่คา่ใชจ้่ายในการอดัประจุไฟฟ้าของ

ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ภายในที่อยู่อาศยั แต่ถงึแมค้่าใช้จ่ายของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จะน้อยกว่ามาก แต่จาก

การศกึษาพบว่า การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการอดัประจุไฟฟ้าในระยะเวลา 5 ปี คดิเป็นปรมิาณ 7.08 kt-CO2 

30.82% 31.41%

28.53%
21.67%

8.56% 2.00%
1.41% 11.41%8.45%

10.43%
5.89%

5.56%
5.57%

5.82%

3.44%

4.06%

7.33%

7.65%1 kt-CO2

1 kt-CO2

ICE BEV

Others
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Other Non-metallic Products
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Electricity

Total
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และมากกว่ารอ้ยละ 86.94 ของการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดท์ัง้หมดมาจากสาขาการผลติไฟฟ้าเอง ในขณะทีก่าร

ปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากการผลติน้ํามนัเชื้อเพลงิมกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์คดิเป็น 1.89 kt-CO2 

ซึ่งการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส่วนใหญ่มาจากสาขาการผลิตไฟฟ้าเช่นกนั แต่มสีดัส่วนเพยีงร้อยละ 24.62 

รายละเอยีดปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์แสดงตามภาพที ่2 

 
ภาพท่ี 2 การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องเชือ้เพลงิยานยนตจ์ากการศกึษา 

ทีม่า: ผูว้จิยั 

 

ภาพรวมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เปรยีบเทยีบระหว่างยานยนต์สนัดาปและยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ของ

ประเทศไทย พบว่า ยานยนตส์นัดาปมกีารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดน้์อยกว่าทัง้จากการผลติยานยนต ์และการใช้

เชือ้เพลงิเป็นระยะเวลา 5 ปี โดยดา้นการผลติยานยนต์ถงึแมร้าคายานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรีจ่ะมรีาคาสูงกว่ายานยนต์

สนัดาปมาก แต่พบว่าปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากการผลติยานยนตแ์ตกต่างกนัไม่มากนัก โดยยานยนต์

ไฟฟ้าแบตเตอรีม่กีารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดส์งูกว่ารอ้ยละ 19.25 เมื่อเทยีบกบัยานยนต์สนัดาป และดา้นการใชง้าน 

พบว่ายานยนต์สนัดาปมคี่าใชจ้่ายจากการเตมิเชื้อเพลงิค่อนขา้งสูง เมื่อเทยีบกบัราคาเชือ้เพลงิในการอดัประจุไฟฟ้า

ของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่แต่เมื่อพจิารณาจากปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดแ์ล้ว การอดัประจุไฟฟ้า

ของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรีม่กีารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดส์งูกว่าการเตมิน้ํามนัเชือ้เพลงิถงึ 3.74 เท่า และจาก

การศกึษายงัพบว่า สาขาการผลติไฟฟ้า เป็นตวัแปรสําคญัที่ส่งผลต่อปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ใน

สาขาการผลติอื่น เนื่องจากเป็นพลงังานขัน้พืน้ฐานในกระบวนการผลติของทุกอุตสาหกรรม 

 

 

24.62%

86.94%

17.30%

9.32%

16.73%
14.89%
9.21%5.46%11.79%

3

1 kt-CO2

k0t-CO2

Gasoline Electricity

Others

Other Industrial Machinery

Transportation

Petroleum Refineries

Natural Gas

Pipeline

Electricity

Total



[8] 

สรปุและอภิปรายผลการวิจยั 

การเปลีย่นผ่านจากยานยนต์สนัดาปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่สามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดใ์น

ภาคขนส่งไดจ้รงิ แต่จะส่งผลกระทบต่อปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคพลงังานใหเ้พิม่สูงขึน้ ผ่าน

ความต้องการไฟฟ้าจากการอดัประจุยานยนต์ทัง้ภายในบ้านอยู่อาศยัและสถานีอดัประจุ เนื่องจากการศกึษานี้พบว่า

ปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องน้ํามนัเชือ้เพลงิน้อยกว่าปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์อง

การผลติไฟฟ้าเกอืบเท่าตวั ทาํใหก้ารเปลีย่นผา่นดงักล่าวจะส่งผลใหป้รมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดโ์ดยรวม

เพิม่สูงขึน้ ปัจจยัสําคญัที่มผีลต่อปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในทุกสาขาการผลติ คอื สาขาการผลติ

ไฟฟ้า เนื่องจากเป็นสาขาทีม่คี่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต่์อหน่วยของมลูค่าผลผลติสงูเป็นลําดบั

ต้นๆ และกระแสไฟฟ้ายงัเป็นพลงังานขัน้พืน้ฐานในกบัสาขาการผลติอื่น หากสามารถทําใหส้าขาการผลติไฟฟ้ามคี่า

สัมประสิทธิก์ารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อหน่วยของมูลค่าผลผลิตลดลงได้ จะช่วยลดการปล่อยก๊าซ

คารบ์อนไดออกไซดไ์ดท้ัง้ทางตรงจากสาขาการผลติไฟฟ้าเอง และทางออ้มใหก้บัสาขาการผลติอื่นทีใ่ชก้ระแสไฟฟ้าใน

กระบวนการผลติ ดงันัน้นอกจากการส่งเสรมิและสนับสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในภาคขนส่งแลว้ ภาคพลงังานควรเรง่

ดําเนินการเพิม่สดัส่วนการผลติไฟฟ้าจากพลงังานสะอาดใหส้งูมากขึน้ หรอืพจิารณาตัง้โรงไฟฟ้านิวเคลยีรใ์นประเทศ 

เพราะในอนาคตเชือ่วา่นอกจากภาคขนสง่แลว้ ภาคอุตสาหกรรม และภาคสว่นอื่น มแีนวโน้มเปลีย่นผา่นการใชพ้ลงังาน

จากเชือ้เพลงิฟอสซลิสูพ่ลงังานไฟฟ้าเชน่กนั 

ข้อเสนอแนะท่ีได้รบัจากการวิจยั 

จากผลการศกึษาจะเหน็ไดว้า่สาขาการผลติไฟฟ้ามคีวามสาํคญัอย่างมากต่อการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดโ์ดยรวม 

เนื่องจากเป็นแหล่งพลงังานหลกัทีใ่ชใ้นอุตสาหกรรม และใชใ้นชวีติประจําวนั เช่นนี้แลว้หากโครงสรา้งการผลติไฟฟ้า

ของประเทศไทยยงัคงพึง่พาพลงังานจากเชือ้เพลงิฟอสซลิเป็นสว่นใหญ่ การเปลีย่นผา่นดงักล่าวไมต่่างอะไรกบัการยา้ย

การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากภาคส่วนอื่น สู่ภาคการผลติไฟฟ้าเท่านัน้ ผูว้จิยัจงึขอนําเสนอแนวทางเพื่อแกไ้ข

ปัญหาดงักล่าว ดงันี้ 

1) นอกจากการเพิม่สดัส่วนการผลติกระแสไฟฟ้าจากพลงังานหมุนเวยีน และพลงังานทดแทนใหส้งูมากขึน้แลว้ การใช้

เทคโนโลยสีะอาดเพื่อปรบัปรุงเทคโนโลยกีารผลติกระแสไฟฟ้าแบบเดมิจะช่วยใหก้ารผลติกระแสไฟฟ้าจากเชื้อเพลงิ

ฟอสซลิปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดล์ดลง ทัง้นี้ในเบื้องตน้ภาครฐัอาจตอ้งมกีารลงทุนเพื่อสนับสนุนเครื่องจกัร หรอื

เครื่องมอืบางส่วน หรอืออกมาตรฐานบางประการสําหรบัโรงไฟฟ้าเชื้อเพลงิฟอสซลิเดมิที่มคีวามต้องการปรบัปรุง

เทคโนโลยใีนการผลติเพือ่ลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์

2) การพจิารณาโรงไฟฟ้านิวเคลยีร์เป็นพลงังานทางเลอืกอีกครัง้ เนื่องจากประเทศไทยเคยจดัทําแผนเตรยีมความ

พร้อมในการศึกษาความเป็นไปได้ในการก่อสร้างโรงไฟฟ้านิวเคลียร์ภายในประเทศ แต่ไม่ได้รบัการยอมรบัจาก

ประชาชน ประกอบกับการขาดความรู้ความเข้าใจ ณ ขณะนัน้ ทําให้แผนดังกล่าวต้องถูกยกเลิกไป แต่ปัจจุบนั

เทคโนโลยโีรงไฟฟ้านิวเคลยีรม์กีารพฒันาอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะดา้นความปลอดภยั อกีทัง้ปัจจุบนัการเขา้ถงึขอ้มูล

ขา่วสารเป็นไปไดง้า่ยมากขึน้ ดงันัน้หากนําแผนดงักล่าวมาพจิารณาอกีครัง้ถอืเป็นทางเลอืกทีน่่าสนใจ 

ข้อเสนอแนะในการวิจยัครัง้ต่อไป 

ควรทําการศกึษาปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอื่นเพิม่เตมิ เช่น ยานยนต์

ไฟฟ้าไฮบรดิ เพือ่เป็นแนวทางในการวางกรอบนโยบาย การสนบัสนุนและสง่เสรมิการใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้าต่อไป 

 

เอกสารอ้างอิง 

กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก. (2567). รายงานสถิติการขนส่ง 5 ปี (ปีงบประมาณ 2562-2566). สืบค้นจาก 

https://web.dlt.go.th/statistics/. 



[9] 

คณะกรรมการปฏิรูปประเทศด้านพลงังาน. (2561). แผนการปฏริูปประเทศด้านพลงังาน การปฏริูปด้านเทคโนโลย ี

นวตักรรม และโครงสรา้งพื้นฐาน ประเดน็การปฏริูปที ่16 การส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย. สบืคน้

จาก http://nscr.nesdc.go.th/. 

สํานักนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน. (2566). การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้

พลงังานปี 2565. สบืคน้จาก https://www.eppo.go.th/. 

สํานักนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน. (2566). สถานการณ์การใชน้ํ้ามนัและไฟฟ้า ปี 2565. สบืคน้จาก 

https://www.eppo.go.th/. 

สริวิฒัน์ วงศ์ประเสรฐิผล. (2564). การจดัทําตารางปัจจยัการผลติและผลผลติแบบไฮบรดิ และศกึษาผลกระทบทาง

เศรษฐกิจของอุตสาหกรรมพลาสติกในประเทศไทย. วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตร์มหาบณัฑติ. จุฬาลงกรณ์

มหาวทิยาลยั 

Guo, Z., Li, T., Shi, B., & Zhang, H. (2022). Economic impacts and carbon emissions of electric vehicles roll-

out towards 2025 goal of China: An integrated input-output and computable general equilibrium study. 

Sustainable Production and Consumption, 31, 165-174.  

Hirz, M., & Nguyen, T. T. (2022). Life-Cycle CO2-Equivalent Emissions of Cars Driven by Conventional and 

Electric Propulsion Systems. World Electric Vehicle Journal, 13(4), 61. 

Rahman, M. M., Zhou, Y., Rogers, J., Chen, V., Sattler, M., & Hyun, K. (2021). A comparative assessment of 

CO2 emission between gasoline, electric, and hybrid vehicles: A Well-To-Wheel perspective using 

agent-based modeling. Journal of Cleaner Production, 321, 128931. 

Solaymani, S. (2019). CO2 emissions patterns in 7 top carbon emitter economies: The case of transport sector. 

Energy, 168, 989-1001. 

Techa-erawan, T., Bunditsakulchai, P., & Ratisukpimol, W. (2023). Impacts of Establishing EVs Production 

Sector and EVs Promotion in Thailand. SIBR (Tokyo). 

Thomas, C.E.S. (2012). US marginal electricity grid mixes and EV greenhouse gas emissions. International 

Journal of Hydrogen Energy, 37(24), 19231-19240. 

Xue, M., Lin, B. L., & Tsunemi, K. (2021). Emission implications of electric vehicles in Japan considering energy 

structure transition and penetration uncertainty. Journal of Cleaner Production, 280(1), 124402. 

 

Data Availability Statement: The raw data supporting the conclusions of this article will be made available by 

the authors, without undue reservation. 

 

Conflicts of Interest: The authors declare that the research was conducted in the absence of any commercial 

or financial relationships that could be construed as a potential conflict of interest. 

 

Publisher’s Note: All claims expressed in this article are solely those of the authors and do not necessarily 

represent those of their affiliated organizations, or those of the publisher, the editors and the reviewers. Any 

product that may be evaluated in this article, or claim that may be made by its manufacturer, is not guaranteed 

or endorsed by the publisher. 

 



[10] 

Copyright: © 2024 by the authors. This is a fully open-access article distributed 

under the terms of the Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International 

(CC BY-NC-ND 4.0). 

 


