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บทคัดย่อ 
 

  การพัฒนาธุรกิจการท่องเที่ยวในกลุ่มจังหวัด อันดามัน ท าให้เกิดการเพ่ิมขึ้น 
ของจ านวนประชากรและนักท่องเที่ยว เป็นสาเหตุหลักของการเพ่ิมของจ านวนยานพาหนะใน  
ภาคขนส่งทางบก ส่งผลให้มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางบกเพ่ิมสูงขึ้น 
ซึ่งเป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดภาวะโลกร้อนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในปัจจุบัน 
งานวิจัยนี้จึงท าการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัด 
อันดามัน ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 โดยใช้ระดับการค านวณที่ 1 (Tier 1) จากคู่มือแนวทาง 
การจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกฉบับปี ค.ศ. 2006 และคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในอนาคตระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573 โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นพหุร่วมกับ 
ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ รวมทั้งการประเมินแนวทางในการลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นไปได้จาก
โครงการต่าง ๆ จากการศึกษาพบว่า ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 27,298,563.97 tCO2–eq จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด  
3 อันดับคือ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดตรัง และจังหวัดกระบี่ โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
คิดเป็นร้อยละ 33.90 18.68 และ 17.56 ตามล าดับ การคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในอนาคตพบว่า มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 59,870,395.50 
tCO2–eq หรือมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 3.88 เมื่อพิจารณาแนวทางในการลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ การเปลี่ยนรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรถยนต์อีโคคาร์หรือรถยนต์ไฮบริด 
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 2,066,839.94 tCO2–eq หรือคิดเป็น 
ร้อยละ 3.45 ในขณะเดียวกันระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 มีโครงการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่ งยืน  
ซึ่งสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 33,507.60 tCO2–eq นอกจากนั้น 
การเปลี่ยนแปลงการใช้พลังงานจากดีเซลและแอลพีจีเป็นไบโอดีเซลและก๊าซธรรมชาติอัด  
ยังเป็นแนวทางเลือกส าหรับการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพบนพ้ืนฐานของการลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกอย่างมีศักยภาพและยั่งยืน 
 

ค าส าคัญ: ภาวะโลกร้อน ก๊าซเรือนกระจก เชื้อเพลิง ขนส่งทางบก อันดามัน 
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Thesis Title Greenhouse Gas Emission from the Road Transportation Sector 
 in Andaman Provinces, Thailand 
Author Mr.Sarayut Ruengphol 
Major Program Technology and Environmental Management 
Academic Year 2015 
 

 ABSTRACT 
 

  Rapid growth of population and tourism industry development in  
Andaman provinces are the main contributor of greenhouse gas ( GHG)  emission  
due to the increasing number of vehicles in the road transport sector in the past ten 
years, which is one of the cause of global warming and climate change. Thus, this 
working research estimated the GHG emissions from road transport sector in Andaman 
provinces during 2002 to 2014 using the 2006 Guidelines for National Greenhouse Gas 
Inventories ( 2006 IPCC) , Tier 1. The multiple linear regression and socio-economic 
variables were applied to forecast the GHG emission baseline from 2015 to 2030.  
The effective GHG mitigations and policies for transportation in development were 
identified. The total GHG emissions in Andaman provinces from 2002 to 2014 was 
27,298,563.97 tCO2–eq with growth rate about 4.07% and Phuket showed the largest 
GHG emission approximately 32.90% (8,980,438.34 tCO2–eq). The total GHG emission 
prediction exhibited the enhancement approximately 3.88% (59,870,395.50 tCO2–eq) 
during 2015 to 2030 when compared with the GHG emission in year 2014. Mitigations 
of GHG emission included the national and local missions. The strategy that change 
vehicle engine from conventional car to be eco-car or hybrid car is possible to reduce 
the GHG emission about 3.45% (2,066,839.94 tCO2–eq). From 2021–2030, the 
sustainable transport system projects will be implemented with 33,507.60 tCO2–eq of 
GHGs emission reduction. The alternative energy such as fuel switching from diesel and 
LPG to biodiesel and CNG will be potential and sustainable GHGs reduction in the road 
transport sector. 
 

Keywords: Global warming, Greenhouse gas, Fuel consumption, Road transport, 
Andaman 
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บทที่ 1 
 
 

บทน า 
 
 

1.1 ความส าคัญและที่มาของการวิจัย 
 
 

ภาวะโลกร้อน (Global warming) เกิดจากการสะสมของก๊าซเรือนกระจก 
(Greenhouse gas: GHG) ที่มีปริมาณมากเกินไปในชั้นบรรยากาศ ท าให้สภาพภูมิอากาศโลก 
มีการเปลี่ยนแปลง เช่น อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกเพ่ิมขึ้น ซึ่งมีผลกระทบท าให้เกิดภัยแล้ง น้ าท่วม  
โรคระบาดและการเพ่ิมขึ้นของความเสี่ยงในการเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติ (Hainse, et al., 2006; 
McMichael, et al., 2006) จากรายงานบัญชีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเทศไทย พ.ศ.  2553 
(ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2553) พบว่า แหล่งปล่อยหลักของ
ก๊าซเรือนกระจกคือ ภาคพลังงาน (Energy sector) เกิดจากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในการผลิต
กระแสไฟฟ้าและการขนส่งประมาณร้อยละ 70 (องค์การบริหารก๊าซเรือนกระจก, 2543)  
โดยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางบกเกิดขึ้นขณะใช้ยานพาหนะบนท้องถนน 
เนื่องจากการเผาไหม้น้ ามันเชื้อเพลิงท าให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) และ
ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ซึ่งมีผลกระทบต่อสมดุลของปริมาณก๊าซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ 
(Youngguk and Seong-Min, 2013; Gélin, et al., 2003; Laurie , 1993) โดยปัจจัยที่ท าให้เกิด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากขึ้นคือ การเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ส่งผลท าให้ความต้องการในการอุปโภคและบริโภคสินค้ารวมถึงการบริการต่าง ๆ เพ่ิมมากขึ้น 
โดยเฉพาะภายในพ้ืนที่กลุ่มจังหวัดอันดามันที่มีการขยายตัวของธุรกิจการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจ
อย่ างต่อเนื่ อง  ส่ งผลให้ มีความต้องการ ใช้ เชื้ อ เพลิ งจากภาคขนส่ ง เ พ่ิมขึ้นอย่ างรวดเร็ ว 
(Pongthanaisawan and Sorapipatana, 2013) กลุ่มจังหวัดอันดามันประกอบด้วย จังหวัดภูเก็ต 
จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่ จังหวัดพังงา จังหวัดสตูล และจังหวัดระนอง ซึ่งเป็นกลุ่มจังหวัดที่มีสถานที่
ท่องเที่ยวทางทะเลที่สวยงาม เช่น หมู่เกาะสุรินทร์ หมู่เกาะสิมิลัน เกาะพีพี หาดป่าตอง อุทยาน
แห่งชาติเขาหลัก-ล ารู่  เป็นต้น โดยกลุ่มจังหวัดอันดามันได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐใน 
การขับเคลื่อนให้เป็นกลุ่มจังหวัดที่มีการท่องเที่ยวระดับนานาชาติ ท าให้กลุ่มจังหวัดดังกล่าวมีจ านวน
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นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติเข้ามาเที่ยวชมสถานที่ต่าง ๆ ตลอดทั้งปี (ส านักบริหาร
ยุทธศาสตร์กลุ่มจังหวัดภาคใต้ฝั่งอันดามัน, 2556) ในปี พ.ศ. 2552 มีสถิติจ านวนนักท่องเที่ยวภาย 
ในกลุ่มจังหวัดอันดามันรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 6,906,674 คน และในปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนนักท่องเที่ยว
เพ่ิมขึ้นถึง 18,473,013 คน หรือมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 23.11 (กรมการท่องเที่ยว, 
2557) อีกทั้งในปี พ.ศ. 2554 รัฐบาลไทยมีการผลักดันทางเศรษฐกิจ โดยการก าหนดนโยบายการลด
เก็บภาษีรถคันแรกตั้งแต่วันที่ 16 กันยายน พ.ศ. 2554 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2555 (วรรณี 
เตโชโยธิน และ ผุสดี คล้ายมณี, 2558) ส่งผลให้ประชาชนมีความต้องการซื้อรถยนต์ใหม่ในช่วงเวลา
ดังกล่าวเพ่ิมขึ้น โดยปัจจุบันจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลในกลุ่มจังหวัดอันดามันมีจ านวนเพ่ิมขึ้น 
อย่างต่อเนื่องทุกปี ในปี พ.ศ. 2551 มีรถยนตส์่วนบุคคลจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์
จ านวน 107,306 คัน ขณะที่ในปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนเพ่ิมขึ้นถึง 225,221 คัน 
หรือมีอัตราการเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 16.05 (กรมการขนส่งทางบก, 2557) แสดงดังรูปที่ 1.1 
 

 
 
รูปที่ 1.1 จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลจดทะเบียนสะสมตามกฎหมายรถยนต์ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
ระหว่างปี พ.ศ. 2552−2557 (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 

จากปัจจัยดังกล่าวส่งผลให้มีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงที่เพ่ิมสูงขึ้นและมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นทุกปี จึงจ าเป็นต้องก าหนดมาตรการหรือแนวทางในการลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัด อันดามัน เพ่ือท าให้เกิด 
ความยั่งยืนในการใช้พลังงานและการรักษาสิ่งแวดล้อม ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงได้ประเมินข้อมูลปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน รวมถึงวิ เคราะห์ 

0

50,000

100,000

150,000

200,000

250,000

2552 2553 2554 2555 2556 2557

รถ
ยน

ต์ส
่วน

บุค
ล 

(ค
ัน)

ปี พ.ศ.



3 
 

และประเมินมาตรการหรือนโยบายที่ เหมาะสมในการด าเนินการลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก เพ่ือน าข้อมูลที่ได้ไปใช้ประกอบการวิเคราะห์ การวางแผนและ 
การก าหนดนโยบาย ส าหรับขับเคลื่อนการพัฒนาระบบขนส่งทางบกในกลุ่มจั งหวัดอันดามัน 
อย่างยั่งยืนบนพ้ืนฐานการใช้พลังงานเชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพและลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก 
 
 
1.2 วัตถุประสงค์ 

 
 

1.2.1 เพ่ือประเมินข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก 
และคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตจากภาคขนส่งทางบก 
ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 

1.2.2 เพ่ือประเมินนโยบาย มาตรการ หรือแนวทางของภาครัฐและหน่วยงาน 
อ่ืน ๆ ที่มีผลต่อการเพ่ิมหรือลดของปริมาณก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 
 

1.3.1 หลักการในการเลือกวิธีการค านวณอ้างอิงตาม Decision tree ในคู่มือ 
แนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของคณะกรรมาธิการระหว่างรัฐบาลด้านการเปลี่ยนแปลง
สภ าพภู มิ อ า ก าศ  ( IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories) ฉบั บ ปี   
ค.ศ. 2006 โดยพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เป็นค่าเฉพาะของประเทศ 
(Country Specific Emission factor) ส าหรับการเลือกข้อมูลกิจกรรมพิจารณาจากแหล่งที่สามารถ
อ้างอิงและเชื่อถือได้ โดยเฉพาะแหล่งข้อมูลสถิติระดับประเทศท่ีมีการจัดเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลานาน
และมีความถูกต้องแม่นย าสูง เช่น กรมธุรกิจพลังงาน กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน ส านักงานสถิติแห่งชาติ เป็นต้น 
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1.3.2 ข้อมูลกิจกรรมคือ ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงรายปีส าหรับภาคขนส่งทางบก 
(กระทรวงพลังงาน, 2556) สามารถจ าแนกตามประเภทเชื้อเพลิงได ้ดังต่อไปนี้ 

1) เบนซิน (gasoline) ได้แก่ เบนซิน 91 และ เบนซิน 95 
2) ดีเซล (diesel) ได้แก่ ดีเซลพื้นฐาน ดีเซลหมุนเร็ว B2 และดีเซลหมุนเร็ว B5 
3) แก๊สโซฮอล์ (gasohol) ได้แก่ แก๊สโซฮอล์ 91 แก๊สโซฮอล์ 95 แก๊สโซฮอล์ E20 

และแก๊สโซฮอล์ E85 
4) แอลพีจี (LPG) 
ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลปริมาณการใช้ เชื้อเพลิงในกลุ่มจังหวัดอันดามัน  

โดยใช้ข้อมูลปริมาณการใช้เชื้อเพลิงรายปี ตั้งแต่ป ีพ.ศ. 2545−2557 รวมระยะเวลา 13 ปี 
1.3.3 ข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก เฉพาะของประเทศ  

เป็นค่าที่จัดท าขึ้นโดยองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (องค์การบริหาร
จัดการก๊าซเรือนกระจก, 2557) 

1.3.4 การคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตระหว่าง 
ปี พ.ศ. 2558−2573 รวมระยะเวลา 16 ปี โดยพิจารณาระยะเวลาในการคาดการณ์จากระยะเวลา
ของกิจกรรม นโยบาย มาตรการ และแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาครัฐ
และหน่วยงานอ่ืน ๆ เช่น แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก แผนแม่บทรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี เป็นต้น 

1.3.5 เปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิงก่อนและ
หลังปี พ.ศ. 2557 โดยศึกษามาตรการหรือนโยบายที่ส่งผลต่อปริมาณการใช้เชื้อเพลิงหรือปริมาณ  
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

1.3.6 พ้ืนที่ศึกษากลุ่มจังหวัดอันดามัน ประกอบด้วย 6 จังหวัดทางภาคใต้ท่ีมีชายฝั่ง
ติดทะเลอันดามัน ได้แก่ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่ จังหวัดพังงา จังหวัดสตูล และ 
จังหวัดระนอง แสดงดังรูปที่ 1.2 
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รูปที่ 1.2 พ้ืนที่ศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก 
 
 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 
 

1.4.1 ข้อมูลแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากภาคขนส่งทางบกในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน รวมถึงแนวทางที่เหมาะสมในการลด 
ก๊าซเรือนกระจก 

1.4.2 ข้ อมู ลปริ มาณการปล่ อยก๊ า ซ เ รื อนกระจกจากภาคขนส่ งทา งบก 
ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน สามารถน าไปใช้ประกอบการวิเคราะห์ การวางแผน และการก าหนดนโยบาย
เพ่ือขับเคลื่อนการพัฒนากลุ่มจังหวัดอันดามันบนพ้ืนฐานการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและ 
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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1.5 กรอบแนวความคิดของงานวิจัย 
 
 

การประเมินข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและการคาดการณ์แนวโน้ม
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต รวมถึงการประเมินมาตรการ นโยบาย และแนวทาง 
ในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก แสดงดังรูปที่ 1.3 
 

 
 
รูปที่ 1.3 กรอบแนวความคิดของงานวิจัย 
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1.6 นิยามศัพทเ์ฉพาะ 
 

 

  1.6.1 ภาวะโลกร้อน (Global warming) คือ ภาวะที่อุณหภูมิของโลกเพ่ิมสูงขึ้น
อย่างต่อเนื่องทั้งในส่วนที่เป็นพ้ืนดินและพ้ืนน้ า สาเหตุมาจากการสะสมของปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ในชั้นบรรยากาศ ซึ่งก๊าซเรือนกระจกเป็นก๊าซที่มีคุณสมบัติในการดูดซับรังสีความร้อนที่มาจาก 
ดวงอาทิตย์ ท าให้รังสีความร้อนที่เข้ามายังโลกไม่สามารถสะท้อนออกจากชั้นบรรยากาศของโลกได้ 
ส่งผลให้มีความร้อนสะสมอยู่ในชั้นบรรยากาศและท าให้อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยก๊าซเรือนกระจกมีแหล่งปล่อยมาจากธรรมชาติและจากการท ากระท าของมนุษย์ เช่น การระเบิด 
ของภูเขาไฟ การเกิดไฟป่า การท าเกษตรกรรม การท าอุตสาหกรรม การขนส่ง เป็นต้น  (องค์การ
บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555) 
  1.6.2 คณะกรรมการระหว่างรัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Intergovernmental Panel on Climate Change: IPCC) เป็นหน่วยงานที่ก่อตั้งขึ้นโดยองค์การ
อุตุนิยมวิทยาโลกร่วมกับโครงการสิ่งแวดล้อมแห่งสหประชาชาติ เพ่ือจัดท าแนวทางในการประเมิน
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ผลกระทบในด้านต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศของโลกและน าเสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพ่ือให้
สามารถก าหนดนโยบาย มาตรการ หรือแนวทางในการบรรเทาผลกระทบและการปรับตัวต่อ
สถานการณต์่าง ๆ จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีอาจจะเกิดขึ้นในอนาคต นอกจากนั้น IPCC 
เป็นหน่วยงานกลางในการศึกษาให้ข้อมูลทางวิทยาศาสตร์ทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคม ตลอดจน
สร้างความรู้ความเข้าใจด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศให้กับประชาชน (องค์การบริหารจัดการ
ก๊าซเรือนกระจก, 2555)  

1.6.3 กลุ่มจังหวัดอันดามัน คือ จังหวัดที่ตั้งเรียงอยู่ทางภาคใต้ของประเทศไทยตาม
แนวชายฝั่งทะเลอันดามัน ได้แก่ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่ จังหวัดพังงา จังหวัดสตูล 
และจังหวัดระนอง ซึ่งแต่ละจังหวัดมีลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่และทรัพยากรด้านการท่องเที่ยว  

ที่ตา่งกัน ท าให้สามารถดึงดูดนักท่องเที่ยวได้หลายหลายรูปแบบ (ส านักบริหารยุทธศาสตร์กลุ่มจังหวัด
ภาคใต้ฝั่งอันดามัน, 2556) 

1.6.4 การด าเนินงานตามปกติ (Business as usual: BAU) คือ การจ าลองข้อมูล 
ในอนาคตโดยใช้ข้อมูลที่มีอยู่จริงจากอดีตจนถึงปัจจุบัน โดยไม่พิจารณานโยบาย มาตรการ หรือ
แนวทางที่ส่งผลต่อการลดลงหรือเพ่ิมขึ้นของข้อมูล ซึ่งข้อมูลที่ได้ในอนาคตเป็นข้อมูลที่มาจากค่า
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่น ามาใช้ในการจ าลองข้อมูล (Liang, et al., 2013) 
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บทที่ 2 
 
 

การตรวจเอกสาร 

 
 

2.1 ก๊าซเรือนกระจก 

 
 
   ก๊ าซ เรื อนกระจก (Greenhouse gases: GHGs)  เป็นก๊ าซที่ มี ความสามารถ 
ในการดูดซับคลื่นรังสีความร้อนจากดวงอาทิตย์และถูกสะสมอยู่ในบริเวณชั้นบรรยากาศของโลก  
ท าให้มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิในชั้นบรรยากาศของโลก หากบรรยากาศของโลกไม่มี  
การสะสมก๊าซเรือนกระจกจะส่งผลให้อุณหภูมิในตอนกลางวันร้อนจัดและกลางคืนหนาวจัด แต่เมื่อมี
การสะสมของก๊าซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศจ านวนมาก ท าให้รังสีความร้อนบางส่วนถูกดูดซับไว้
ในชั้นบรรยากาศของโลก (แสดงดังรูปที่ 2.1) แต่เมื่อมีการสะสมของก๊าซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ
ของโลกมากเกินไป ส่งผลให้อุณหภูมิบริเวณผิวโลกสูงขึ้นเกิดเป็นปรากฏการณ์ภาวะโลกร้อน  
(Global warming) (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555; สุพัตรา ทองรุ่งเกียรติ, และคณะ, 
2552; Ong, et al., 2011) 
 

 
 

รูปที่ 2.1 ปรากฏการณ์ภาวะโลกร้อน (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2557) 
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ปัจจุบันกิจกรรมที่เกิดจากการกระท าของมนุษย์เป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิด 
ภาวะโลกร้อน เช่น การใช้พลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล การท าอุตสาหกรรม การท าเกษตรกรรม  
และการคมนาคม เป็นต้น ซึ่งจากกิจกรรมดังกล่าวส่งผลให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจ านวนมาก 
โดยชนิดของก๊าซเรือนกระจกที่ตรวจพบหลัก ๆ ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน 
(CH4) และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) (พูนพิภพ เกษมทรัพย์, 2552; วัชราภรณ์ เขื่อนแก้ว, 2550; 
IPCC, 2003) ซึ่งก๊าซเรือนกระจกที่ส าคัญและครอบคลุมโดยพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 
ประกอบด้วยก๊าซ 6 ชนิด ดังนี้ 
 

2.1.1 ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon dioxide: CO2) 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นก๊าซที่ไม่มีสี ไม่มีกลิ่น สามารถดูดซับรังสีอินฟราเรด 

ในระหว่างช่วงคลื่น 12,000–18,000 นาโนเมตร การดูดซับความร้อนเกิดในบริเวณเหนือผิวโลกขึ้นไป
50 เมตร และก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มีค่าวงจรชีวิต (life time) ในบรรยากาศโดยประมาณ 120 ปี
แหล่งก าเนิดมาจากธรรมชาติและกิจกรรมของมนุษย์ เช่น กระบวนการหายใจของสิ่งมีชีวิต 
กระบวนการย่อยสลายของสารอินทรีย์ การเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลเพ่ือใช้เป็นแหล่งพลังงาน 
ในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนส่ง (วริศรา ไชยวงศ์, 2539; พัชรี แสนจันทร์, 2542; องค์การบริหาร
จัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555; IPCC, 2007) 
 

2.1.2 ก๊าซมีเทน (Methane: CH4) 
ก๊าซมีเทน เป็นก๊าซท่ีไม่มีสี มีความสามารถในการติดไฟได้เองในอุณหภูมิที่เหมาะสม 

ศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนมากกว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 25 เท่า แหล่งก าเนิดมาจาก
ธรรมชาติและกิจกรรมของมนุษย์ เช่น ปศุสัตว์ การท านาข้าว การท าเหมืองแร่ การย่อยสลายสิ่งมีชีวิต 
การเผาไหม้เชื้อเพลิงประเภทถ่านหิน ก๊าซธรรมชาติ และน้ ามันเชื้อเพลิง โดยเฉพาะการเผาไหม้ที่เกิด
จากธรรมชาติและการเผาไหม้เชื้อเพลิงต่าง ๆ สามารถท าให้เกิดก๊าซมีเทนร้อยละ 20 ของก๊าซมีเทน
ในชั้นบรรยากาศทั้งหมด และก๊าซมีเทนมีค่าวงจรชีวิตในบรรยากาศโดยประมาณ 12 ปี (องค์การ
บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555; IPCC, 2007; IPCC, 1990) 
 

2.1.3 ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (Nitrous oxide: N2O) 
ก๊าซไนตรัสออกไซด์ เป็นก๊าซที่ไม่มีสี ไม่มีความสามารถในการติดไฟ ศักยภาพ 

ในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนมากกว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 298 เท่า โดยทั่วไปก๊าซไนตรัส
ออกไซด์มีอยู่ในธรรมชาติ เช่น ในมหาสมุทร การย่อยสลายซากสิ่งมีชีวิตโดยแบคทีเรียในดิน  
และจากกิจกรรมของมนุษย์ คือ การท าเกษตรกรรมที่ใช้ปุ๋ยไนโตรเจนเป็นองค์ประกอบ อุตสาหกรรม
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ที่ใช้กรดไนตริกในกระบวนการผลิต และยังเกิดจากการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงฟอสซิลและวัตถุอินทรีย์
อ่ืน ๆ นอกจากนั้น ก๊าซไนตรัสออกไซด์ยังถูกใช้ในทางทันตกรรมเพ่ือลดความเจ็บปวดขณะรักษา 
ในขณะที่ก๊าซไนตรัสออกไซด์ลอยขึ้นสู่ชั้นบรรยากาศในชั้นสตราโทสเฟียร์ (Stratosphere)  
ท าปฏิกิริยากับก๊าซโอนโซน (O3) ท าให้ความสามารถในการป้องกันรังสีอัลตราไวโอเลต (Ultraviolet)  
จากดวงอาทิตย์มาสู่โลกลดลง ซึ่งก๊าซไนตรัสออกไซด์มีค่าวงจรชีวิตในบรรยากาศโดยประมาณ 114 ป ี
(องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2555; IPCC, 2007; IPCC, 1990) 
 

2.1.4 ก๊าซในกลุ่มไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (Hydrofluorocarbons: HFCs) 
ก๊าซในกลุ่มไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน เป็นกลุ่มก๊าซที่ไม่มีสี แต่มีกลิ่น ศักยภาพ 

ในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนมากกว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 224–14,800 เท่า ขึ้นอยู่กับประเภท
ของก๊าซในกลุ่มนี้  โดยทั่ ว ไปก๊ าซในกลุ่มนี้ถูกน ามาใช้ประโยชน์  คือ เป็นตัวท าความเย็น 
ในเครื่องปรับอากาศ (air condition) นอกจากนี้ยังเป็นสารขยายตัวของโฟม ตัวท าละลาย (solvent) 
สารส าหรับใช้ในการดับเพลิง และตัวเร่งละอองของเหลว (aerosol)  ซึ่งก๊าซในกลุ่มไฮโดรฟลูออโร
คาร์บอนมีค่าวงจรชีวิตในบรรยากาศโดยประมาณ 1.4–270 ปี (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือน
กระจก, 2555; IPCC, 2007; IPCC, 1990) 
 

2.1.5 ก๊าซเปอร์ฟลูออโรคาร์บอน (Perfluorocarbons: PFCs) 
ก๊าซเปอร์ฟลูออโรคาร์บอน เป็นก๊าซเรือนกระจกที่มีศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะ

โลกร้อนมากกว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 5,700–10,000 เท่า  และเป็นก๊าซที่ได้จากกระบวน 
การหลอมอลูมีเนียมในอุตสาหกรรม นอกจากนี้ยังใช้ในการผลิตสารกึ่งน าไฟฟ้า (semiconductor) 
ซึ่งก๊าซเปอร์ฟลูออโรคาร์บอนมีค่าวงจรชีวิตในบรรยากาศโดยประมาณ 7,390–10,300 ปี (Gross,  
et al., 1991; IPCC, 2007) 
 

2.1.6 ก๊าซซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (Sulfur hexafluoride: SF6) 
ก๊าซซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ เป็นก๊าซที่ไม่มีกลิ่น ไม่ไวต่อปฏิกิริยา ไม่ละลายน้ า 

และเป็นก๊าซเรือนกระจกที่มีศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนมากกว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
22,800 เท่า แต่เนื่องจากก๊าซชนิดนี้มีความหนาแน่นสูงท าให้ลอยตัวอยู่ในที่ต่ า ก๊าซชนิดนี้นิยม
น ามาใช้ในอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ โดยเฉพาะในการผลิตสวิตซ์เกียร์ที่ใช้กับระบบไฟฟ้าแรงสูง  
และผลิตเซอร์กิตเบรกเกอร์ ซึ่งก๊าซซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์มีค่าวงจรชีวิตในบรรยากาศโดยประมาณ 
3,200 ปี (จิรายุทธ นามตะ, 2556; IPCC, 2007) 
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2.2 ผลกระทบจากภาวะโลกร้อน 
 
 
  Karl, et al. (2009) อธิบายการเพ่ิมขึ้นและลดลงของอุณหภูมิที่มีความสัมพันธ์ 
กับความเข้มข้นของคาร์บอนไดออกไซด์ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1880–2000 แสดงดังรูปที่ 2.2  
 

 
 

รูปที่ 2.2 อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกกับความเข้มข้นของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (NCEI, 2016) 
 

การเพ่ิมขึ้นหรือลดลงของอุณภูมิขึ้นอยู่กับผลกระทบจากกระบวนการทางธรรมชาติ 

เช่น ปรากฏการณ์เอลนีโญ (El Niños) ลานีญา (La Niñas) การระเบิดของภูเขาไฟขนาดใหญ่ เป็นต้น 

จากรูปที่ 2.2 ในปี ค.ศ. 1880 โลกมีอุณหภูมิเฉลี่ยประมาณ 57.4 °F หรือ 14.1 °C หลังจากปีดังกล่าว

มีการลดลงและเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิในแต่ละปีจนกระทั่งปี ค.ศ. 1980 โลกมีอุณหภูมิเฉลี่ยประมาณ 

58.0 °F หรือ 14.4 °C และเพ่ิมสูงขึ้นมากกว่า 58.5 °F หรือ 14.7 °C ในปี ค.ศ. 2000 ซึ่งเป็นผลมา

จากช่วงระยะเวลาดังกล่าวเป็นช่วงของการปฏิวัติ อุตสาหกรรมมี ปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากการเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลจ านวนมาก ในขณะที่อุณหภูมิเฉลี่ยของโลก

สูงขึ้น โดยในปี ค.ศ. 1980 ปริมาณความเข้มข้นของคาร์บอนไดออกไซด์ในบรรยากาศมีค่าเท่ากับ 

340 ppm เ พ่ิมขึ้นเท่ากับ  398 ppm ในปี  ค.ศ. 2000 แสดงให้ เห็นว่าแนวโน้มการเ พ่ิมขึ้น 

ของอุณหภูมิสอดคล้องกับการเพ่ิมขึ้นของคาร์บอนไดออกไซด์ในชั้นบรรยากาศ ดังนั้นเมื่อปริมาณ
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ความเข้มข้นของคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกเพ่ิมขึ้นเช่นกัน  

(NCEI, 2016; Karl, et al.,2009) 

ในขณะที่ อุณหภูมิของโลกเพ่ิมสูงขึ้น  Meier,  et al. (2007) ได้ท าการศึกษา 

การลดลงของปริมาตรธารน้ าแข็ง (Glacier volume) และแผ่นน้ าแข็ง (Ice sheets) พบว่า อุณหภูมิ

ที่เพ่ิมสูงขึ้นในแต่ละปีส่งผลต่อการละลายของธารน้ าแข็งและแผ่นน้ าแข็งบนโลก ซึ่งสอดคล้องกับ  

ผลการศึกษาพ้ืนที่ของธารน้ าแข็งทะเลอาร์กติกขององค์การบริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ  

(NASA) โดย NASA (2016) พบว่า ความสัมพันธ์ของอุณหภูมิที่มีผลต่อการลดลงของธารน้ าแข็ง 

ขั้วโลกตั้งแต่ปี ค.ศ. 1980–2012 (แสดงดังรูปที่ 2.3) มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องหรืออัตราลดลง

เฉลี่ยร้อยละ 13.4 ต่อทศวรรษ โดยได้รับอิทธิพลมาจากอุณหภูมิเฉลี่ยที่เพ่ิมขึ้น ท าให้ธารน้ าแข็ง

ละลายตัวอย่างรวดเร็ว ในปี ค.ศ. 2002 ความหนาของชั้นน้ าแข็งในทะเลอาร์กติกอยู่ที่  5.96  

ล้านตารางกิโลเมตร แต่ในปี ค.ศ. 2012 ลดลงเหลือเพียง 3.61 ล้านตารางกิโลเมตร (NASA, 2016) 

 

 
 

รูปที่ 2.3 การลดลงของปริมาณน้ าแข็งในธารน้ าแข็งทะเลอาร์กติก (NASA, 2016) 

 

   โลกมีธารน้ าแข็งที่ส าคัญ 2 แหล่ง คือ ธารน้ าแข็งกรีนแลนด์ (Greenland ice 
sheet) และธารน้ าแข็งแอนตาร์กติก (Antarctic ice sheet) ปัจจุบันธารน้ าแข็งทั้งสองก าลังละลาย
อย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นผลกระทบจากอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกที่สูงขึ้น การละลายของธารน้ าแข็งยังส่งผล
ต่อปริมาณน้ าในมหาสมุทร (sea level) มีการศึกษาการละลายของธารน้ าแข็งกรีนแลนด์พบว่า หากมี
การละลายตัวของธารน้ าแข็งทั้งหมดจะท าให้ระดับน้ าทะเลเพ่ิมขึ้น 20 ฟุต ส าหรับธารน้ าแข็ง 
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แอนตาร์กติก ประกอบด้วยธารน้ าแข็ง 2 ส่วน คือ ธารน้ าแข็งแอนตาร์กติกทางทิศตะวันตก 
และธารน้ าแข็งแอนตาร์กติกทางทิศตะวันออก หากธารน้ าแข็งแอนตาร์กติกทางทิศตะวันตกละลายตัว
ทั้งหมดจะท าให้ระดับน้ าทะเลเพ่ิมขึ้น 16–20 ฟุต และหากธารน้ าแข็งแอนตาร์กติกทางทิศตะวันออก
ละลายตัวทั้งหมดจะท าให้ระดับน้ าทะเลเพ่ิมขึ้น 200 ฟุต ซึ่งจะส่งผลกระทบไปยังเมืองในประเทศ 
ที่อยู่ริมฝั่งทะเลหรือลักษณะเป็นเกาะอาจจะจมตัวอยู่ใต้ทะเล เช่น เมืองมุมไบ ประเทศอินเดีย  
เมืองเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีน เมืองไมอามี่ ประเทศสหรัฐอเมริกา (NASA, 2016; Pfeffer, et al., 2008) 
   นอกจากนี้ บัณฑูร เศรษฐศิโรตม์ (2551) กล่าวว่า ผลกระทบจากการเกิดภาวะ 
โลกร้อนส่งผลต่อการด าเนินชีวิตของมนุษย์และสิ่งมีชีวิตต่าง ๆ ทั่วโลก เช่น อุณหภูมิของอากาศ  
และน้ าในมหาสมุทรที่เพ่ิมสูงขึ้นหรือลดต่ าลง เกิดปรากฎการณ์ฝนตกหนัก มีปัญหาความแห้งแล้ง
ยาวนานกว่าปกติท าให้พ้ืนที่บางส่วนกลายเป็นทะเลทราย เป็นต้น ในขณะที่ ตุลยวรรธ สุทธิแพทย์ 
(2550) ได้กล่าวเพ่ิมเติมว่า ยังมีผลกระทบต่อระบบนิเวศทางทะเล เพราะอุณหภูมิและปริมาณน้ า 
ในมหาสมุทรที่เพ่ิมสูงขึ้นส่งผลให้สัตว์และพืชในทะเลบางชนิดสูญพันธุ์ การเกิดปะการังฟอกขาว  
ในทะเล และอุณหภูมิยังมีความสัมพันธ์กับสิ่งมีชีวิตบางชนิด เช่น สัตว์ที่ใช้ความชื้นในการด ารงชีวิต 
นอกจากนัน้อุณหภูมิเป็นตัวก าหนดเพศในสัตว์บางชนิด เช่น จระเข้ เต่า เป็นต้น และยังส่งผลต่ออัตรา
การสืบพันธุ์ของสิ่งมีชีวิตอีกด้วย 
   สรันยา เฮงพระพรหม (2552) ได้กล่าวถึง ภาวะโลกร้อนที่มีผลต่อโรคระบาดว่า 
การเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิของโลก ท าให้ เกิดโรคติดเชื้ออุบัติ ใหม่ (New infectious disease)  
และโรคติดเชื้ออุบัติซ้ า (Re–emerging infectious disease) ที่มีความรุนแรงของโรคมากข้ึน ได้แก่  

 โรคติดเชื้อทางการหายใจฉับพลัน (Severe acute respiratory syndrome)  
เป็นโรคที่เกิดจากเชื้อไวรัสสายพันธุ์โคโรน่า (Coronavirus) เมื่อผู้ป่วยได้รับเชื้อ 
เข้าสู่ร่างกายท าให้มีอากาศปวดหัว ไข้สูง ไอแห้ง และปวดเมื่อยตามร่ายกาย 
โรคนี้ถูกค้นพบครั้งแรกที่ประเทศจีนและมีการแพร่ระบาดใน 29 ประเทศ 

 โรคไข้หวัดใหญ่ A H1N1 สายพันธุ์ปี ค.ศ. 2009 วิวัฒนาการของโรคนี้ เกิดจาก 
การผสมข้ามสายพันธุ์ไวรัสไข้หวัดใหญ่ในคนและสัตว์ปีก โรคนี้สามารถแพร่
ระบาดจากคนสู่คน ซึ่งลักษณะของอาการคล้ายกับไข้หวัดใหญ่ธรรมดา สาเหตุ
ที่ท าให้ผู้ได้รับเชื้อไวรัสชนิดนี้เสียชีวิต คือ ภาวะการหายใจล้มเหลว โดยโรคนี้ 
ถูกค้นพบครั้งแรกที่ประเทศเม็กซิโกและสามารถแพร่ระบาดใน 70 ประเทศ 
ทั่วโลก 
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 โรคไข้หวัดนก (Avian flu) เป็นโรคที่เกิดจากเชื้อไวรัส H5N1 ที่มีการระบาด
จากสัตว์ปีกสู่คน ค้นพบการระบาดครั้งแรกในปี พ.ศ. 2546 ใน 15 ประเทศ
แถบทวีปเอเชีย พบผู้ป่วยประมาณ 500 ราย และเสียชีวิต 245 ราย  
ซ่ึงประเทศท่ีมีการระบาดของโรคนี้มากท่ีสุด ได้แก่ เวียดนาม ไทย และอียิปต์ 

   นอกจากภาวะโลกร้อนมีผลต่อการระบาดของโรค ชาญวิทย์  ตรี พุทธ์รัตน์   
และ จันทพงษ์ วสี (2554) ได้กล่าวเพ่ิมเติมอีกว่า ยังมีโรคท่ีมากับน้ าและแมลงหรือสัตว์แทะเป็นพาหะ 
ได้แก่  

 อหิวาตกโรค เป็นโรคที่เกิดจากแบคทีเรียสายพันธุ์ Vibrio cholerae ซึ่งมีแหล่ง
อาศัยอยู่ในน้ าทะเลและน้ ากร่อย ท าให้สามารถปนเปื้อนมากับอาหารทะเล  
โดยปกติพบเชื้ อแบคที เรียชนิดนี้ ในบริ เวณปากแม่น้ าหรือชายฝั่ งที่มี 
การไหลมาบรรจบของน้ าหลายสายหรือบริเวณที่มีการพาอาหารจากบนบก 
ลงสู่ทะเล 

 กาฬโรค เป็นโรคที่เกิดจากการติดเชื้อแบคทีเรียที่มีชื่อว่า Yersinia pestis  
ซึ่งอาศัยอยู่ในสัตว์แทะจ าพวกหนู จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างเชื้อ 
กับอุณหภูมิพบว่า อุณหภูมิที่สูงข้ึน 1 องศาเซลเซียส มีผลท าให้การเจริญเติบโต
ของเชื้อเพ่ิมขึ้นร้อยละ 50 และโรคนี้ยังคงมีการแพร่ระบาดในประเทศ 
แถบเอเชีย ส าหรับประเทศไทยไม่พบโรคนี้มานานประมาณ 50 ปี 

 โรคอุจจาระร่วงแคมพีย์โรแบคเทอร์ เป็นโรคที่เกิดจากแบคทีเรียที่มีชื่อว่า
Campylobacter spp. เชื้อแบคทีเรียชนิดนี้พบในการท าเกษตรเลี้ยงไก่ 
ลักษณะอาการของโรค คือ อุจจาระร่วง เนื่องจากทางเดินอาหารอักเสบ  

 โรคซัลโมเนลลา เป็นโรคที่เกิดจากแบคทีเรีย Salmonella spp. โดยทั่วไปพบ 
เชื้อแบคทีเรียชนิดนี้ในไข่ไก่ เนื้อไก่ และเนื้อหมู ลักษณะอาการของโรค คือ  
ผู้ได้รับเชื้อมีอาการท้องเสียอย่างรุนแรงและต่อเนื่อง 

 โรคไข้ปวดข้อชิคุนกุนย่า เกิดจากเชื้อ Chikungunya virus โดยพาหะของโรคนี้ 
คือ ยุง ลักษณะอาการของโรค คือ มีไข้ และปวดเมื่อยตามข้อกระดูกต่าง ๆ 
ของร่างกาย โรคนี้เป็นโรคที่อุบัติใหม่ในหลายประเทศ ส าหรับประเทศไทย 
โดยเฉพาะจังหวัดในภาคใต้เริ่มมีการระบาดในปี พ.ศ. 2552 และมีรายงาน 
การระบาดเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2553 จนถึงวันที่ 27 สิงหาคม พ.ศ. 2553  
พบว่า มีจ านวนผู้ป่วยจากโรคนี้ 1,289 ราย 
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   สายชล เกตุสา  (2552)  ได้ กล่ าวถึ ง  ภาวะโลกร้อนที่ มี ผลกระทบต่ อ พืช 
ในสภาวะที่อุณหภูมิของโลกสูงขึ้น ท าให้พืชได้รับอันตรายและอาจจะท าให้พืชตาย แม้ว่าในธรรมชาติ
พืชถูกสร้างมาให้สามารถอยู่รอดในพ้ืนที่ที่มีอุณหภูมิสูง แต่ก็ยังมีพืชบางชนิดไม่สามารถปรับตัวได้ 
เนื่องจากในเซลล์ของพืชประกอบไปด้วยน้ า หากอุณหภูมิเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องจะส่งผลกระทบ 
กับปฏิกริยาการเปลี่ยนแปลงน้ าภายในเซลล์ของพืช ท าให้การท างานของพืชผิดปกติเป็นเหตุให้ 
พืชตาย  ในทางตรงกันข้ามหากอุณหภูมิลดต่ ากว่าปกติจะท าให้การเจริญเติบโตของพืชถูกยับยั่ง 
 
 
2.3 การแก้ไขปัญหาภาวะโลกร้อน 
 
 
   โครงการสิ่ ง แวดล้ อมแห่ งสหประชาชาติ  (United Nations Environment 
Programme: UNEP) ร่วมกับองค์การอุตุนิยมวิทยาโลก (World Meteorological Organization: 
WMO) ได้ จั ดตั้ ง คณะกรรมการระหว่ า งรั ฐบาลด้ านการ เปลี่ ยนแปลงสภาพภูมิ อากาศ 
(Intergovernmental Panel on Climate Change: IPCC) ในปี พ.ศ. 2531 เพ่ือเป็นหน่วยงาน 
ในการศึกษาข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์ เศรษฐกิจ และสังคม เพ่ือสร้างความรู้และความเข้าใจ 
ในด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก ในวันที่ 9 พฤษภาคม พ.ศ. 2535 มีการประกาศ
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework 
Convention on Climate Change: UNFCCC) และเปิดให้รัฐภาคีท าการลงนามในการประชุม 
สุดยอดของโลกริโอ (Rio Earth Summit) ณ นครริโอเดอจาเนโร ประเทศบราซิล ในเดือนมิถุนายน 
พ.ศ. 2535 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมีผลบังคับใช้ตั้งแต่ 
วันที่ 21 มีนาคม พ.ศ. 2537 มีประเทศเข้าร่วม 195 ประเทศ จากนั้นเป็นต้นมาไดม้ีการประชุมเจรจา
ระหว่างประเทศเพ่ือยับยั้งและรับมือผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอย่างต่อเนื่อง  
โดยประเทศไทยมีการให้สัตยาบันในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
เมื่อวันที่ 28 ธันวาคม พ.ศ. 2537 (United Nations, 1992) 
   อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ มีการแบ่งประเทศ
ในการรับผิดชอบส าหรับการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 3 กลุ่ม ได้แก ่

 กลุ่ มประเทศภาคผนวกที่  1 (Annex I countries) ได้แก่  กลุ่ มประเทศ 
ที่พัฒนาแล้วและประเทศในกลุ่มยุโรปตะวันออก ยุโรปกลาง และประเทศ
รัสเซีย 
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 ก ลุ่ ม ป ร ะ เ ท ศ น อก ภ า ค ผ น ว ก ที่  1 (Non-Annex I countries) ไ ด้ แ ก่   
กลุ่มประเทศที่ก าลังพัฒนา เช่น ไทย ตุรกี เคนยา เวียดนาม ลาว เป็นต้น 

 กลุ่มประเทศในภาคผนวกที่ 2 (Annex II countries) ได้แก่ กลุ่มประเทศ 
ที่อยู่ ในกลุ่มอุตสาหกรรมที่ เป็นสมาชิกขององค์การเ พ่ือค วามร่วมมือ 
ทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organization of Economic Cooperation 
and Development: OECD) ได้แก่ ออสเตรีย เบลเยี่ยม เดนมาร์ก เป็นต้น 

   แม้ว่าในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
ก าหนดให้ประเทศที่พัฒนาแล้วท าการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่ยังขาดข้อผูกมัดทาง
กฎหมาย ในการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Conference of the Parties: COP) ครั้งที่ 1 แสดงให้เห็นว่าประเทศที่ พัฒนาแล้วไม่สามารถ
ด าเนินการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามที่ก าหนดไว้ในที่ประชุม จึงมีการทบทวนพันธกรณี 
และก าหนดมาตรการให้เข้มข้นกว่าเดิม โดยจัดตั้งกรรมการเฉพาะกิจ (Ad Hoc Group on Berlin 
Mandate: AGBM) เพ่ือยกร่างพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ณ กรุงเกียวโต ประเทศญี่ปุ่น  
ในระหว่างวันที่ 1–10 ธันวาคม พ.ศ. 2540 และมีการบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 16 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2548 
ประเทศไทยได้ให้สัตยาบันต่อพิธีสารเกียวโตในวันที่ 28 สิงหาคม พ.ศ. 2545 โดยข้อก าหนดหลัก 
ในพิธีสารเกียวโต คือ ประเทศท่ีให้สัตยาบันต้องมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไม่สูงกว่า
ร้อยละ 55 ของประมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดของประเทศในภาคผนวกที่ 1  
ซึ่งเทียบจากปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในปี พ.ศ. 2533 ในปีดังกล่าวมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 13,728.3 ล้านตัน และมีพันธกิจ คือ ก าหนดชนิดของก๊าซ
เรือนกระจกไว้ 6 ชนิด ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีเทน (CH4) ไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFCs) เปอร์ฟลูโอคาร์บอน (PFCs) และซัลเฟอร์เฮกซาฟลูโอไรด์ (SF6)  
โดยการค านวณก๊าซเหล่านี้ให้คิดเทียบเป็นปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (บัณฑูร เศรษฐศิโรตม์, 
2551) 

   วันที่ 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 มีการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสถาพภูมิอากาศ (Conference of the Parties: COP) สมัยที่ 21 จัดขึ้น 
ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส นายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ  
และสิ่งแวดล้อมของไทยได้เข้าร่วมการประชุมในครั้งนี้ โดยการประชุมรัฐภาคีฯ ครั้งนี้มีวัตถุประสงค์
เพ่ือท าความเข้าใจและก าหนดข้อตกลงใหม่ (Paris Agreement) และมีการก าหนดการลงนาม 
ข้ อตกล ง ใน วั นที่  22 เ มษายน  พ . ศ .  2559 ณ นครนิ ว ยอร์ ค  ป ร ะ เทศสหรั ฐ อ เ ม ริ ก า  
โดย Paris Agreement จะใช้แทนในการประชุมรัฐภาคีฯ ครั้งที่ 11 หรือข้อตกลงในพิธีสารเกียวโต 
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ที่ก าลังจะหมดวาระในปี พ.ศ. 2563 โดยในพิธีสารเกียวโตมีข้อตกลงในการลดก๊าซเรือนกระจก
ส าหรับประเทศที่พัฒนาแล้วเท่านั้น แต่ใน Paris Agreement มีข้อตกลงร่วมกันว่า “ทุกประเทศต้อง
มีส่วนร่วม” และมีประเด็นการด าเนินงานที่ครอบคลุมมากกว่าพิธีสารเกียวโต โดยมี 6 ประเด็นหลัก 
ได้แก่ 

1) การลดก๊าซเรือนกระจก 
2) การปรับตัวต่อผลกระทบ 
3) การสนับสนุนทางการเงิน 
4) การพัฒนาและถ่ายทอดเทคโนโลยี 
5) การส่งเสริมศักยภาพ 
6) การตรวจสอบความโปร่งใส 

   ในวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2558 มีการเสนอร่างข้อตกลงฉบับสุดท้ายต่อที่ประชุม 
เพ่ือท าการพิจารณาก่อนน าเสนอให้ที่ประชุมรัฐภาคีฯ ให้ผู้แทนแต่ละประเทศลงมติเห็นชอบ  
โดยการเสนอร่างข้อตกลงมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ทุกประเทศต้องช่วยลดก๊าซเรือนกระจก โดยก าหนดเป้าหมายร่วมกัน คือ  
การชะลอการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกิน 2 องศาเซลเซียส 
และพยายามชะลอไม่ให้อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกเพ่ิมขึ้นเกิน 1.5 องศาเซลเซียส 
เพ่ือลดความเสี่ยงจากผลกระทบที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ร่วมถึงก าหนดให้ทุกประเทศจัดท าเป้าหมายในการด าเนินการลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและส่งรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของแต่ละประเทศ เพ่ือให้กรรมการประเมินผลการด าเนินงานทุก ๆ 5 ปี 

 ก าหนดความร่ วมมือ เ พ่ือยกระดับ ในการปรั บตั วต่ อผลกระทบจาก 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและเตรียมความพร้อมส าหรับรับมือ
ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต 

 ก าหนดให้ประเทศที่พัฒนาแล้วสนับสนุนการเงินแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนา  
เพ่ือให้การด าเนินงานในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกบรรลุตาม
เป้าหมาย 

 การเสริมสร้างศักยภาพในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพ่ือสร้าง 
ความร่วมมือในการพัฒนาศักยภาพของประเทศท่ีก าลังพัฒนา 

 การตรวจสอบความโปร่งใส่ในการด าเนินงานและให้การสนับสนุนโดยการสร้าง
กรอบด าเนินงานที่มีความโปร่งใสร่วมกัน 
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   ส าหรับประเทศไทยวางเป้าหมายการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ในปี พ.ศ. 2573 โดยก าหนดเป้าหมายระยะยาวในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไว้ 
ร้อยละ 20–25 จากปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีปกติ (BAU scenario) และได้รับ 
ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2558 ส าหรับการก าหนดเป้าหมาย 
การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ระบุไว้ ซึ่งมีฐานการค านวณก๊าซเรือนกระจกมาจาก 
แผนการด าเนินงานต่าง ๆ ที่ได้รับการเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี ได้แก่  

 แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้า พ.ศ. 2558–2579 

 แผนแม่บทการพัฒนาระบบโครงข่าย พ.ศ. 2558–2579 

 แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558–2579 

 แผนพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2558–2579 

 แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย พ.ศ. 2555–2574 

 แผนแม่บทในการพัฒนาระบบการขนส่งที่ยั่งยืนและลดปัญหาการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ 

   นอกจากแผนการด าเนินงานต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้นยังมีโครงการอ่ืน ๆ ที่สามารถ
น ามาช่วยด าเนินการส าหรับการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ได้แก่ การเปลี่ยนแปลง 
ของเสียเป็นพลังงาน การส่งเสริมระบบขนส่งมวลชน การจัดการขยะและน้ าเสีย การเพ่ิมพ้ืนที่ป่า  
เป็นต้น (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2558) 
 
 
2.4 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย 
 
 

ในปี พ.ศ. 2543 ประเทศไทยมปีริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากส่วนที่เกิดจาก
แหล่งปล่อย (Emission from Source) และส่วนที่ดูดกลับ (Removal by Sink) รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 
229.08 MtCO2–eq สามารถแบ่งออกเป็นภาคส่วนต่าง ๆ ดังนี้ 

 ภาคพลังงาน (Energy) เป็นแหล่งที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด 
โดยมีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 159.36 MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 69.60 
ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังหมด 
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 ภาคการเกษตร (Agriculture) มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 51.88 MtCO2–eq  
หรือคิดเป็นร้อยละ 22.60 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด 

 ภาคกระบวนการอุตสาหกรรม (Industrial) มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 16.39 
MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 7.20 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ทั้งหมด 

 ภาคของเสีย (Waste) มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 9.32 MtCO2–eq หรือ 
คิดเป็นร้อยละ 4.10 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด 

 ภาคการใช้ประโยชน์ พ้ืนที่ และป่าไม้  (LULUFC)  มีการปล่อยปริมาณ 
ก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่าการดูดกลับท าให้มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ -7.90 
MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ -3.40 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ทั้งหมด 

เมื่อพิจารณาจากแหล่งการปล่อยก๊าซเรือนกระจกพบว่า ภาคพลังงาน (Energy 
sector) มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด ซึ่งในภาคพลังงานมีสาขาต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  
แสดงดังรูปที่ 2.4 
 

 
 

รูปที่ 2.4 สัดส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคพลังงาน ปี พ.ศ. 2543 (ส านักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2553) 
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 สาขาการเผาไหม้เชื้อเพลิง มีปริมาณการปล่อยมากที่สุด  โดยการเผาไหม้
ดังกล่าวนั้นเพ่ือน ามาผลิตกระแสไฟฟ้า มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 66.44 
MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 41.70 ของภาคพลังงาน การเพ่ิมขึ้นของ
ปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้า ท าให้ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึน 

 สาขาขนส่ง เป็นสาขาที่มีการปล่อยรองลงมาจากสาขาการเผาไหม้พลังงาน 
โดยส่วนใหญ่ เป็นการขนส่ งทางบกมีปริมาณการปล่อย เท่ากับ 44.70  
MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 28.00 ของภาคพลังงาน และมีการเพ่ิมสูงขึ้น
ร้อยละ 6 ต่อปี ในช่วงปี พ.ศ. 2543–2547 

 สาขาอุตสาหกรรมการผลิตและการก่อสร้าง การปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ส่วนมากมาจากอุตสาหกรรมที่ต้องใช้พลังงานและมีก าลังการผลิตสูง เช่น 
อุตสาหกรรมอลูมิเนียม และอุตสาหกรรมเคมี เป็นต้น ซึ่งสาขานี้มีปริมาณ 
การปล่อยเท่ากับ 30.78 MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 19.30 ของภาค
พลังงาน และมีการเพ่ิมสูงขึ้นร้อยละ 9.80 ต่อปี ในช่วงปี พ.ศ. 2543−2547 

 สาขาการใช้พลังงานอ่ืนๆ ได้แก่ สาขาครัวเรือน และสาขาเกษตร ปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกไม่มากเมื่อเทียบกับสาขาอ่ืน ๆ ข้างต้น ซึ่งมีปริมาณการปล่อย
เท่ากับ 6.67 และ 5.58 MtCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 4.18 และ 3.50  
ของภาคพลังงาน ตามล าดับ และยังมีการปล่อยจากการขุดเจาะน้ ามันและ 
ก๊าซธรรมชาติ โดยมีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 4.60 MtCO2–eq หรือคิดเป็น
ร้อยละ 2.90 ของภาคพลังงาน (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม, 2553) 

   จากแหล่งการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคพลังงานพบว่า การปล่อยก๊าซ 
เรือนกระจกจากภาคขนส่งเป็นแหล่งการปล่อยที่ส าคัญ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูง 
ถึงร้อยละ 28.00 ของการปล่อยของภาคพลังงานทั้งหมด นอกจากนั้นในภาคขนส่งยังมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในสาขาต่าง ๆ ที่แตกต่างกัน โดยแบ่งเป็นอัตราส่วนร้อยละของการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งดังนี้ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากสาขาการขนส่งทางบกมีปริมาณ
การปล่อยมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 76.00 รองลงมา คือ สาขาการขนส่งทางอากาศมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็นร้อยละ 12.00 ตามด้วยสาขาการขนส่งทางเรือมีปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 10.00 และสาขาการขนส่งระบบรางมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุด
คิดเป็นร้อยละ 2.00 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาคภาคขนส่งทั้งหมด โดยปัจจุบันมี
จ านวนยานพาหนะในสาขาขนส่งทางบกจ านวนมาก จากการศึกษาพบว่า ยานพาหนะแต่ละประเภท
มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่แตกต่างกัน โดยรถยนต์ส่วนบุคคลและรถแท็กซี่มีการปล่อย 
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ก๊าซเรือนกระจกสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 58.00 รองลงมาคือ รถบรรทุกมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
คิดเป็นร้อยละ 17.20 รถตู้มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็นร้อยละ 12.50 และยานพาหนะอ่ืน ๆ 
คิดเป็นร้อยละ 12.30 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคขนส่งทางบก แสดงดังรูปที่ 2.5 
(multiGuide, 2016; NAEI, 2012) 
 

 
 

รูปที่ 2.5 สัดส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาคภาคขนส่งในประเทศสหรัฐอเมริกา 
 
 

2.5 การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
 
 

หลักการเลือกระดับของวิธีการค านวณโดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (Emission factor) จากการศึกษาหากในประเทศมีการศึกษาค่าดังกล่าวให้สามารถ
น าเป็นค่าการปล่อยของประเทศ (Country specific Emission factor) มาใช้ค านวณปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก หากไม่สามารถใช้ได้หรือไม่มีการศึกษาในประเทศควรเลือกใช้ค่าแนะน า 
(Default value) จากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจก ฉบับปี ค.ศ. 1996 และ 
ปี ค.ศ. 2006 ของ IPCC โดยภาคท่ีมีค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉพาะของประเทศไทย
ได้แก่ ภาคการเกษตร ภาคการเปลี่ยนแปลงการใช้พ้ืนที่และป่าไม้ ภาคขนส่ง และภาคของเสีย ข้อมูล
กิจกรรม (Activity data) สามารถใช้ข้อมูลที่อ้างอิงทางเอกสารได้ เช่น รายงานประจ าปี รายงาน 
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เอกสารทางวิชาการ และแหล่งข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือเหมาะส าหรับน ามา
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อ้างอิงได้  โดยรูปแบบการประเมินแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ (ส านักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2553; IPCC, 1996) ได้แก่ 

Top-down เป็นรูปแบบที่มีการประเมินจากตัวแปรทางเศรษฐกิจโดยรวม โดยแยก
ภาคกิจกรรมตามกลุ่มย่อยโดยใช้คู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC เป็นหลัก 
แยกตามวิธีการศึกษา (Methodology) ประเภทของเชื้อเพลิงทางการค้า (Conventional fuel)  
และเชื้อเพลิงที่เป็นแบบหมุนเวียน (Renewable energy fuel) 

Bottom-up เป็นรูปแบบที่มีการประเมินทางเลือกทางเทคโนโลยีหรือโครงการ
เฉพาะที่มีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยการรวบรวมข้อมูลตามประเภท 
ขนาดและเชื้อเพลิงของกิจกรรม จากนั้นแยกย่อยตามเทคโนโลยีในการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 
 

2.5.1 สมการทั่วไปในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (แสดงดัง
สมการที่ 2.1) ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (GHG emissions) คือ ผลรวมของการค านวณปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกอยู่ในรูปแบบของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ มีเทน ไนตรัสออกไซด์  
ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน เปอร์ฟลูออโรคาร์บอน และซันเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ ซึ่งเป็นก๊าซ 6 ชนิดหลัก 
ที่มีค่าศักยภาพที่ท าให้โลกร้อน (Global Warming Potential: GWP) ที่แตกต่างกัน 

 

𝐺𝐻𝐺 𝑒𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 = 𝐴𝑐𝑡𝑖𝑣𝑖𝑡𝑦 𝑑𝑎𝑡𝑎 × Emission factor  (2.1) 
 

ข้อมูลกิจกรรม (Activity data) คือ ค่าที่ใช้ในการค านวณ ซึ่งเกิดจากกิจกรรม 
ของการเกิดก๊าซเรือนกระจกประเภทต่าง ๆ เช่น ปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิง ปริมาณถ่านหินที่ใช้ใน  
การผลิตกระแสไฟฟ้า เป็นต้น ข้อมูลกิจกรรมอาจมีหน่วยที่แตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับประเภท 
ของสาขาหรือภาคส่วนของการค านวณและต้องมีความสัมพันธ์กับค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก (Emission factor) 

ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission factor) คือ ค่าท่ีแสดงปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหน่วย เช่น ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตปูนซีเมนต์เท่ากับ 
0.6 ตันคาร์บอนไดออกไซด์ เทียบเท่าต่อตันปูนซีเมนต์ ( ton CO2/ton cement) เป็นต้น ค่า
สัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกขึ้นอยู่ กับกิจกรรมและเทคโนโลยีของการปล่อย  
ในแต่ละประเทศอาจมีค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามเงื่อนไขเฉพาะกิจกรรมนั้น  ๆ 
เรียกว่าค่าการปล่อยเฉพาะของประเทศ (Country specific emission factor) ซึ่งได้มาจากการวัด
จริงหรือการศึกษา ส าหรับในกรณีที่บางประเทศไม่มีค่าการปล่อยเฉพาะของประเทศสามารถใช้ค่า



23 
 

การปล่อยแนะน า (default value of emission factor) ซึ่งอยู่ในคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชี 
ก๊าซเรือนกระจกของ IPCC (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2553) 

เ พ่ือให้ง่ายต่อความเข้าใจจึงมีการแสดงค่าผลการค านวณให้อยู่ ในรูปของ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (Carbon dioxide equivalent: CO2–eq) และให้สามารถเปรียบเทียบ
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระดับสากลได้ จึงต้องใช้ค่าศักยภาพที่ท าให้โลกร้อน  
(Global Warming Potential) ที่อ้างอิงจากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC 
แสดงดังตารางที่ 2.1 
 

ตารางท่ี 2.1 ค่าศักยภาพที่ท าให้โลกร้อน (IPCC, 2007) 

ก๊าซเรือนกระจก 
ศักยภาพในการท าให้โลกร้อน 

(เท่าของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์) 

 1. คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  1 

 2. มีเทน (CH4)  25 

 3. ไนตรัสออกไซด์ (N2O)  298 

 4. ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFCs)  224–14,800 

 5. เปอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFCs)  5,700–10,000 

 6. ซัลเฟอร์เฮกซาฟลูโอไรด์ (SF6) 22,800 
 

2.5.2 สมการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง 
สมการในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง โดยอ้างอิง

จากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ฉบับปี ค.ศ.2006 (2006 IPCC 
Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories) ระดับท่ี 1 แสดงดังสมการที่ 2.2 
 

𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 =  ∑  [𝐹𝑢𝑒𝑙𝑎  •  𝐸𝐹𝑎]

𝑎

 (2.2) 

 

เมื่อ Emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิง (kg) 

 Fuela  = ปริมาณพลังงานที่ได้จากการสันดาปเชื้อเพลิง (TJ) 

 EF  = ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kg/TJ) 

 a   = ชนิดของเชื้อเพลิง 
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ระดับท่ี 2 แสดงดังสมการที่ 2.3 

 

𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 =  ∑  [𝐹𝑢𝑒𝑙𝑎,𝑏,𝑐  •  𝐸𝐹𝑎,𝑏,𝑐]

a,b,c

 (2.3) 

 

เมื่อ Emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิง (kg) 

 Fuela  = ปริมาณพลังงานที่ได้จากการสันดาปเชื้อเพลิง (TJ) 

 EF  = ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kg/TJ) 

 a   = ชนิดของเชื้อเพลิง 

 b  = ประเภทของยานพาหนะ 

 c  = เทคโนโลยีที่ใช้ในการควบคุมการเผาไหม้ 

 
ระดับท่ี 3 แสดงดังสมการที่ 2.4 

 

𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 =  ∑  [𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒𝑎,𝑏,𝑐,𝑑  •  𝐸𝐹𝑎,𝑏,𝑐,𝑑]

a,b,c,𝑑

+ ∑ (𝐶𝑎,𝑏,𝑐,𝑑)

𝑎,𝑏,𝑐,𝑑

 (2.4) 

 

เมื่อ Emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิง (kg) 

 Fuela  = ปริมาณพลังงานที่ได้จากการสันดาปเชื้อเพลิง (TJ) 

 EF  = ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kg/TJ) 

 a   = ชนิดของเชื้อเพลิง 

 b  = ประเภทของยานพาหนะ 

 c  = เทคโนโลยีที่ใช้ในการควบคุมการเผาไหม้ 

 d  = สภาพการใช้งาน (ประเภทถนน สภาพอากาศ และปัจจัยแวดล้อมอ่ืน ๆ) 
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2.6 เชื้อเพลิง 
 
 
  เชื้อเพลิง คือ สารที่มีการแปรสภาพเป็นพลังงานความร้อนหลังจากกระบวน 
การเผาไหม้ โดยอัตราเร็วของการเกิดปฏิกริยาในระหว่างการเผาไหม้อยู่ในระดับที่สามารถควบคุมได้ 
ปัจจุบันภาคขนส่งทางบกมีเชื้อเพลิงที่ใช้ในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ของยานพาหนะ ดังนี้ 
 
  2.6.1 ดีเซล (diesel) เป็นน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ส าหรับรถเครื่องยนต์ดีเซล ซึ่งได้มา
จากกระบวนการกลั่นเช่นเดียวกับเบนซิน ดีเซลมีชื่อเรียกอีกอย่างว่า น้ ามันใส (distillate fuel)  
มีจุดเดือดประมาณ 180–370 องศาเซลเซียส ในปัจจุบันมีการจ าแนกดีเซลออกเป็น 2 ประเภท 
(เกียรติศักดิ์ นิคมชัยประเสริฐ, 2552) ได้แก่ 
  1) ดี เ ซ ลหมุ น เ ร็ ว  (high speed diesel oil) คื อ  ดี เ ซ ลที่ ใ ช้ กั บ เ ค รื่ อ ง ย น ต์ 
ที่มีรอบการท างานที่ เกิน 1,000 รอบ/นาที เช่น รถบรรทุก รถยนต์ รถแทรกเตอร์ เป็นต้น  
ดีเซลประเภทนี้มีการระเหยอย่างรวดเร็วและมีค่าซีเทนสูง (cetane number) 
  2) ดีเซลหมุนช้า (industrial diesel oil) คือ ดีเซลที่ใช้กับเครื่องจักรหรือเครื่องยนต์
ที่อยู่ในโรงงานต่าง ๆ ซึ่งมีรอบการท างานอยู่ในช่วง 500–1,000 รอบ/นาที หรือในท้องตลาดเรียกว่า 
น้ ามันขี้โล้ โดยปกติมีการใช้ดีเซลชนิดนี้กับเรือเดินสมุทร 
   
  2.6.2 เบนซิน (gasoline) เป็นน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ส าหรับรถเครื่องยนต์เบนซิน 
ซึ่งได้มาจากกระบวนการกลั่นเช่นเดียวกับดีเซล มีจุดเดือดระหว่าง 20–200 องศาเซลเซียส 
น้ ามันเบนซินเป็นเชื้อเพลิงที่มีสารตะกั่วสูงและระเหยได้ง่าย เพราะฉะนั้นก่อนการใช้งานจริงหลังจาก
ที่ได้มาจากกระบวนการกลั่นต้องมีการเพ่ิมสารเคมีเพ่ือปรับปรุงคุณภาพของเชื้อเพลิงให้เหมาะสมกับ
การใช้งานโดยการเติมเอทานอลหรือ MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) ในปัจจุบันรัฐบาลไทย
ได้แบ่งเบนซินออกเป็น 2 ชนิด (นิพัทธา ชาติช านิ, 2548) ได้แก่ 
  1) เบนซินพิเศษ (premium motor gasoline) คือ เบนซินที่มีค่าออกเทน (octane 
number) 95 มีสีเหลืองอ่อน เหมาะสมกับเครื่องยนต์เบนซินที่มีรอบสูง เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถบรรทุกขนาดเล็ก เป็นต้น 
  2) เบนซินธรรมดา (regular Motor Gasoline) คือ เบนซินที่มีค่าออกเทน (Octane 
number) 91 มีสีแดง เหมาะสมกับเครื่ องยนต์ เบนซินที่มี รอบต่ า  เช่น  รถยนต์ ขนาดเล็ก
รถจักรยานยนต์ เป็นต้น 
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2.6.3 ไบโอดีเซล (biodiesel) เป็นเชื้อเพลิงทางเลือกที่มีการผลิตจากธรรมชาติ คือ 
น้ ามันพืชหรือไขมันสัตว์ มีจุดเดือดระหว่าง 200–300 องศาเซลเซียส โดยไบโอดีเซลสามารถย่อย 
ตามธรรมชาติภายหลังจากการเผาไหม้ ในปัจจุบันไบโอดีเซลสามารถน ามาใช้เป็นพลังงาน  
ในยานพาหนะโดยที่ไม่ต้องดัดแปลงเครื่องยนต์ของยานพาหนะ เนื่องจากไบโอดีเซลมีคุณสมบัติ
ใกล้เคียงกับดีเซล หากน าไบโอดีเซลมาผสมกับดีเซลในอัตราส่วน 5 ต่อ 95 จะได้เป็นไบโอดีเซลสูตร 
B5 ซึ่งในปัจจุบันมีการใช้ไบโอดีเซล B5 อย่างแพร่หลายและผ่านการทดสอบแล้วว่าไม่เป็นอันตราย 
กับเครื่องยนต์ (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรว งพลังงาน , 2551) ในปัจจุบัน 
ประเทศไทยใช้น้ ามันจากพืชเป็นวัตถุดิบหลักในการผลิตไบโอดีเซล ได้แก่ สบู่ด า ปาล์มน้ ามัน ละหุ่ง 
ทานตะวัน มะพร้าว เป็นต้น (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน , 
2554) 
 
  2.6.4 แก๊สโซฮอล์ (gasohol) เป็นเชื้อเพลิงทางเลือกที่ได้จากส่วนการผสมของ
เบนซินและเอทานอล ซึ่งเป็นแอลกอฮอล์บริสุทธิ์ และมีค่าออกเทน (octane number) 107  
ไม่ส่งผลกระทบต่อสมรรถนะของเครื่องยนต์ โดยเอทานอลที่น ามาใช้ผสมกับเบนซินได้มาจากพืช  
ที่ปลูกในประเทศไทย เช่น มันส าปะหลัง อ้อย ข้าว ข้าวฟ่าง ข้าวโพด เป็นต้น ปัจจุบันมีการจ าหน่าย
แก๊สโซฮอล์ 3 ชนิด (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2551) ได้แก่  

1) แก๊สโซฮอล์ E10 ซึ่งมีส่วนผสมของเอทานอลไม่เกินร้อยละ 10 และไม่ต่ ากว่า 
ร้อยละ 9.00 กับเบนซินพ้ืนฐานร้อยละ 90.00 โดยปริมาตร แบ่งเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
   1.1) แก๊สโซฮอล์ ออกเทน 91 
   1.2) แก๊สโซฮอล์ ออกเทน 95 
  2)  แก๊ส โซฮอล์  E20 ซึ่ งมี ส่ วนผสมของเอทานอลไม่ เกินร้ อยละ 20 และ 
ไม่ต่ ากว่าร้อยละ 19 กับเบนซินพ้ืนฐานร้อยละ 80 โดยปริมาตร 
  3) แก๊สโซฮอล์ E85 ซึ่งมีส่วนผสมของเอทานอลไม่เกินร้อยละ 85.00 กับเบนซิน
พ้ืนฐานร้อยละ 15.00 โดยปริมาตร 
 
  2.6.5 แอลพีจี (Liquefied Petroleum Gas: LPG) เป็นก๊าซที่ได้จากกระบวนกลั่น
น้ ามันดิบหรือการแยกก๊าซธรรมชาติ องค์ประกอบหลักของเชื้อเพลิงคือ บิวเทน (Butane)  
และโพเพน (Propane)  เป็นเชื้อเพลิงชนิดเบาเช่ นเดียวกับเบนซินและมีจุดวาบไฟที่  481  
องศาเซลเซียส และใช้ความดันเพ่ือเปลี่ยนสถานะจากก๊าซเป็นของเหลวท าให้ง่ายต่อการจัดเก็บ 
และขนส่ง ในปัจจุบันรถยนต์ส่วนบุคคลใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงมาก แต่ผู้บริโภคต้องมีการดัดแปลง 
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เครื่องยนต์ก่อนการใช้งาน ส่งผลท าให้ผู้บริโภคบางกลุ่มมองว่าเกิดความยุ่งยากในการใช้งาน  
แต่เนื่องจากราคาที่ต่ ากว่าเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ ท าให้ผู้บริโภคบางส่วนตัดสินใจลงทุน
ดัดแปลงเครื่องยนต์เพื่อเปลี่ยนมาใช้แอลพีจี (PTT Public Company Limited, 2012) 
 
  2.6.6 ก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) หรือในไทยเรียกว่า  
Natural Gas for Vehicle: NGV เป็นก๊าซที่ได้จากกระบวนการแยกก๊าซธรรมชาติ ประกอบด้วย 
ไฮโดรคาร์บอน ไนโตรเจน คาร์บอนไดออกไซด์ และไฮโดรเจนซัลไฟด์ ก๊าซธรรมชาติ อัด 
มีความหนาแน่นน้อยกว่าอากาศและจุดวาบไฟที่ 650 องศาเซลเซียส เมื่อก๊าซธรรมชาติอัดผ่าน
กระบวนการเผาไหม้จากเครื่องยนต์จะเผาไหม้ได้สมบูรณ์กว่าน้ ามันเชื้อเพลิงหรือถ่านหิน  
ส าหรับรูปแบบการใช้ก๊าซธรรมชาติอัดเป็นเชื้อเพลิงส าหรับรถยนต์ โดยส่วนใหญ่เป็นก๊าซมีเทน (CH4) 
มีการขนส่งผ่านทางท่อส่งก๊าซเพ่ือน าก๊าซธรรมชาติอัดไปสู่สถานีให้บริการ ณ สถานีบริการมีการเพ่ิม
ความดันก๊าซให้มีความดันอยู่ระหว่าง 3,000–3,600 ปอนด์/ตารางนิ้ว จากนั้นสามารถเติมเข้าสู่ถัง
เก็บก๊าซในรถยนต์ได้ตามปกติ ผู้บริโภคเริ่มหันมาใช้ก๊าซธรรมชาติ อัดเพราะราคาถูกและมีอัตรา 
การสิ้นเปลืองของเชื้อเพลิงน้อยกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ซึ่งในปัจจุบันมีรถยนต์ที่สามารถใช้ก๊าซ  
ธรรมชาติอัด 2 ประเภท (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2551) ได้แก่ 
  1) รถยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ อัดอย่างเดียว คือ รถยนต์ที่ออกแบบและพัฒนา 
มาเฉพาะเพ่ือใช้ก๊าซธรรมชาติอัด 
  2) รถยนต์ที่สามารถใช้ 2 เชื้อเพลิง คือ รถยนต์ที่สามารถเลือกใช้เชื้อเพลิงในรูปแบบ
น้ ามันเชื้อเพลิงหรือก๊าซธรรมชาติ รถยนต์ประเภทนี้มีทั้งผลิตออกมาจากโรงงานโดยตรงและรถยนต์
ทั่วไปที่ต้องน าเครื่องยนต์ไปติดตั้งอุปกรณ์เพ่ิมเติม 
 
 
2.7 กลุ่มจังหวัดอันดามัน  
 
 
   กลุ่มจังหวัดอันดามันประกอบด้วย จังหวัดภูเก็ต  จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่   
จังหวัดพังงา จังหวัดสตูล และจังหวัดระนอง เป็นกลุ่มจังหวัดที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกในภาคใต้ 
ของประเทศไทย เนื่องจากสถานที่ท่องเที่ยวที่สวยงามของกลุ่มจังหวัดอันดามันท าให้นักท่องเที่ยว 
ทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติเดินทางมาท่องเที่ยวตลอดทั้งปี โดยกลุ่มจังหวัดอันดามันมีสภาพพ้ืนที่
ทั่วไป (ส านักบริหารยุทธศาสตร์กลุ่มจังหวัดภาคใต้ฝั่งอันดามัน, 2556) ดังนี้ 
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   2.7.1 จังหวัดภูเก็ต มีพ้ืนที่ประมาณ 570.03 ตารางกิโลเมตร มีลักษณะพ้ืนที่ เ ป็น 
หมู่เกาะรวม 39 เกาะ พ้ืนที่โดยรอบจังหวัดประกอบด้วยภูเขาและหาดทราย ซึ่งได้รับการขนานนาม
ว่า “ไข่มุกอันดามัน” ในปี พ.ศ. 2557 มีประชากรรวมเท่ากับ 378,364 คน มีสภาพอากาศแบบศูนย์
สูตรอยู่ในเขตมรสุมตะวันตกเฉียงเหนือ มี 2 ฤดูกาล ได้แก่ ฤดูร้อนและฤดูฝน และมีสถานที่ท่องเที่ยว
ที่ส าคัญ คือ เกาะราชา เกาะเฮ เกาะแก้ว เกาะโหลน หาดป่าตอง หาดกะตะ หาดกะรน หาดสุรินทร์ 
หาดกมลา หาดในหาน หาดราไวย์ แหลมพรหมเทพ เป็นต้น 
 
   2.7.2 จังหวัดตรัง มีพ้ืนที่ประมาณ 4,941.43 ตารางกิโลเมตร มีทะเลทางทิศ
ตะวันตกยาวประมาณ 19 กิโลเมตร ประกอบด้วยหมู่เกาะในทะเลมากกว่า 46 เกาะ ในปี พ.ศ. 2557 
มีประชากรรวมเท่ากับ 638,746 คน มีสภาพอากาศแบบร้อนชื้นสลับชุ่มชื้น ซึ่งได้รับอิทธิพลจาก
มรสุมตะวันตกเฉียงใต้และลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือทั้ ง  2 ด้าน มี  2 ฤดูกาล ได้แก่   
ฤดูร้อนและฤดูฝน และมีสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญ คือ เกาะลิบง เกาะมุกต์ เกาะเภตรา เกาะรอก  
เกาะหลาวเหลียง ถ้ ามรกต อ่าวไผ่ อ่าวเนียง อ่าวช่องลม หาดเจ้าไหม หาดส าราญ หาดปากเมง 
แหลมหยงสตาร์ เป็นต้น 
 
   2.7.3 จังหวัดกระบี่ มีพ้ืนที่ประมาณ 4,708.51 ตารางกิโลเมตร ประกอบด้วย 
เกาะน้อยใหญ่ประมาณ 154 เกาะ มีประชากรอาศัยอยู่เพียง 13 เกาะ ในปี พ.ศ. 2557 มีประชากร
รวมเท่ากับ 456,811 คน มีสภาพอากาศแบบมรสุมเขตร้อนและได้รับอิทธิพลจากลมมรสุมตะวันตก
เฉียงเหนือท าให้มีฝนตกตลอดทั้งปี มี 2 ฤดูกาล ได้แก่ ฤดูร้อนและฤดูฝน และมีสถานที่ท่องเที่ยว
ส าคัญ คือ เกาะพีพี เกาะลันตา เกาะห้อง ทะเลแหวก อ่าวนาง อ่าวไร่เลย์ สระมรกต เป็นต้น 
 
   2.7.4 จังหวัดพังงา มีพ้ืนที่ประมาณ 4,170.89 ตารางกิโลเมตร มีลักษณะพ้ืนที่ 
เป็นภู เขาที่ ซับซ้อนทอดเป็นแนวยาว ประกอบด้วยเกาะน้อยใหญ่ประมาณ 105 เกาะ  
ในปี พ.ศ. 2557 มีประชากรรวมเท่ากับ 261,370 คน มีสภาพอากาศแบบมรสุมเขตร้อนและได้รับ
อิทธิพลจากลมมรสุมตะวันตกเฉียงเหนือท าให้มีฝนตกตลอดทั้งปี มี 2 ฤดู กาล ได้แก่ ฤดูร้อน 
และฤดูฝน และมีสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญ คือ หมู่เกาะสุรินทร์ เกาะไข่ เกาะกลาง เกาะปันหยี 
ชายทะเลเขาหลัก ชายทะเลท้ายเหมืองหาดบางสัก เป็นต้น 
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   2.7.5 จังหวัดสตูล มีพื้นท่ีประมาณ 2,478.97 ตารางกิโลเมตร เป็นจังหวัดที่อยู่ใต้สุด
ของจังหวัดฝั่งอันดามัน พ้ืนที่ เป็นแนวเขาสลับสับซ้อนและมีเทือกเขาบรรทัดเป็นเทือกเขา  
ที่แบ่งเขตการปกครองระหว่างประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย ในปี พ.ศ. 2557 มีประชากรรวม
เท่ากับ 312,673 คน มีสภาพอากาศที่ได้รับอิทธิพลจากมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือที่พัดผ่านอ่าวไทย
และมรสุมตะวันตกเฉียงใต้จากมหาสมุทรอินเดีย มี 2 ฤดูกาล คือ ฤดูร้อนและฤดูฝน และมีสถานที่
ท่องเที่ยวส าคัญ คือ เกาะหลีเป๊ะ เกาะหินงาม เกาะไข่ เกาะหินซ้อน เกาะอาดัง เกาะราวี  
หาดสันหลังมังกร หาดหอขาว ถ้ าเลสเตโกดอน เป็นต้น 
 
   2.7.6 จังหวัดระนอง มีพ้ืนที่ประมาณ 3,298.04 ตารางกิโลเมตร มีลักษะทาง
กายภาพของพ้ืนที่แบบเรียวยาวและแคบ พ้ืนที่ส่วนแคบที่สุดวัดได้ 9 กิโลเมตร ประกอบด้วยภูเขา
สลับสับซ้อน ในปี พ.ศ. 2557 มีประชากรรวมเท่ากับ 177,089 คน มีสภาพอากาศที่ได้รับอิทธิพลจาก 
ลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต้และลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ ท าให้ได้รับความชุ่มชื้นและไอน้ ามาก 
มี 3 ฤดูกาล ได้แก่ ฤดูร้อน ฤดูฝน และฤดูหนาว และมีสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญ คือ หมู่เกาะก า  
เกาะค้างคาว เกาะช้าง เกาะเสียด ชายหาดแหลมสน หาดชาญด าริ หมู่เกาะก า น้ าตกปุญญบาล  
น้ าตกหงาว เป็นต้น 
 
 
2.8 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 
 
   Pongthanaisawan and Sorapipatana (2013) ได้ท าการศึกษาปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งของประเทศไทย พร้อมกับศึกษาแนวทางในการลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก โดยอ้างอิงวิธีค านวณตามคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC  
ฉบับปี ค.ศ. 1996 ในระดับที่ 1 (Tier 1) โดยใช้ข้อมูลเชื้อเพลิงจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทน 
และอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน เป็นข้อมูลกิจกรรมและใช้ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกตามคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจก โดยค านวณฐานปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2533–2550 ผลการศึกษาพบว่า ในปี พ.ศ. 2533 ประเทศไทย 
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 27.50 MtCO2–eq และในปี พ.ศ. 2550 มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 53.90 MtCO2–eq นอกจากนี้ มีการคาดการณ์ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในอนาคตระหว่างปี พ.ศ. 2551–2573 โดยใช้ข้อมูลประชากร ข้อมูลผลิตภัณฑ์มวล
รวม (GDP) และราคาน้ ามันดิบ และมีการจ าลองสถานการณ์ในการลดปริมาณการปล่อย 
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ก๊าซเรือนกระจก (Scenarios of mitigation options) โดยเสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 2 แนวทาง คือ การเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงปกติมาเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพ และเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยใช้รถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ได้แก่ รถยนต์อีโคคาร์ (Eco-car) 
และรถยนต์ไฮบริด (Hybrid car) 

   ในขณะที่ อาภาพัชร หุ่นศิริตระกูล และ วีรีนทร์ หวังจิรนิรันดร์ (2556) ได้ศึกษา 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิงส าหรับอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย  
ซึ่งเป็นการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยมาจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงภายในท่าอากาศยานพาณิชย์
ของประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในท่าอากาศยานพาณิชย์ในปี พ.ศ. 2554  
เป็นข้อมูลกจิกรรม ผลการศึกษาพบว่า มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1.50 MtCO2–eq 
และได้เสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ การเปลี่ยนเชื้อเพลิง โดยการใช้
เชื้อเพลิงชีวภาพเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10 ต่อปี ดังนั้นปริมาณการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลจะลดลงและถูกแทนที่
ด้วยเชื้อเพลิงชีวภาพตามล าดับ 

   ประเทศแอฟริกาใต้ (South Africa) และประเทศเลโซโท (Lesotho) มีการศึกษา
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในระหว่างปี  ค.ศ.  2000–2009  
โดย Tongwane, et al. (2015) ในงานวิจัยใช้การค านวณระดับ 2 (Tier 2) จากคู่มือแนวทาง 
การจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ฉบับปี ค.ศ. 2006 และใช้ข้อมูลจากยานพาหนะ ได้แก่ 
จ านวนยานพาหนะ ประเภทของยานพาหนะ และระยะทางของยานพาหนะ เป็นข้อมูลกิจกรรม  
ผลการศึกษาพบว่ า  ตั้ งแต่ปี  ค .ศ .  2000–2009 ประเทศแอฟริกาใต้มีปริ มาณการปล่ อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 43.50 MtCO2–eq และมี อัตราเฉลี่ยการเพ่ิมขึ้นต่อปีร้อยละ 2.60  
และรถบรรทุก คือ ยานพาหนะที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 70.60 ของปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศแอฟริกาใต้ ในขณะที่ประเทศเลโซโทมีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  0.28 MtCO2–eq และมี อัตราเฉลี่ ยการเ พ่ิมขึ้นต่อปี ร้อยละ 2.50  
และรถบรรทุกขนส่งสินค้า คือ พาหนะที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากเท่ากับสองในสามของภาคขนส่ง 
ทางบกในประเทศ นอกจากนั้นยังมีการเสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
คือ การเปลี่ยนยานพาหนะจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นการใช้รถขนส่งมวลชนและเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่งทางบกเป็นการขนส่งระบบราง เพ่ือการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคขนส่ง
ทางบกที่ยั่งยืน 
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   กลุ่มประเทศนอร์ดิก (Nordic countries) ซึ่งประกอบด้วยประเทศเดนมาร์ก 
(Denmark) ประเทศฟินแลนด์ (Finland) ประเทศนอร์เวย์ (Norway) และประเทศสวีเดน (Sweden) 
มีการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งสินค้าทางบก โดย Liimatainen, et al. 
(2014) ในงานวิจัยใช้ข้อมูลสถิติเชิงปริมาณในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ของประเทศเดนมาร์ก ประเทศฟินแลนด์ ประเทศนอร์เวย์ และประเทศสวีเดน โดยใช้ข้อมูลการส่ง
สินค้าและการใช้เชื้อเพลิงจากส านักงานสถิติแห่งชาติในกลุ่มประเทศนอร์ดิก ใช้วิธีการค านวณปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก LIPASTO traffic emissions โดยมีการแบ่งการขนส่งสินค้าตาม
ประเภทสาขาต่าง ๆ ได้แก่ เกษตรกรรมและป่าไม้ อุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ์ 
อุตสาหกรรมเหมืองแร่และการก่อสร้าง อุตสาหกรรมเทคโนโลยี อุตสาหกรรมไม้และกระดาษ  
ผลการศึกษาพบว่า ในปี ค.ศ. 2010 กลุ่มประเทศนอร์ดิกมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
จากภาคขนส่งทางบก ดังนี้ 

 ประเทศสวีเดน เป็นประเทศที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด  
ซึ่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขาเท่ากับ 2.27 MtCO2–eq 
สาขาอุตสาหกรรมเทคโนโลยีมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด  
คิดเป็นร้อยละ 39.30 รองลงมาคือ สาขาอุตสาหกรรมอาหารมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 13.30 และสาขาเกษตรกรรมและป่าไม้มี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 12.60 ของการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกรวมทุกสาขา 

 ประเทศฟินแลนด์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขาเท่ากับ 
2.21 MtCO2–eq โดยสาขาอุตสาหกรรมเทคโนโลยีมีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 28.60 รองลงมาคือ สาขาเกษตรกรรม
และป่าไม้ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 14.70 และสาขา
อุตสาหกรรมเหมืองแร่และการก่อสร้างมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ร้อยละ 13.90 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขา 

 ประเทศนอร์เวย์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทุกสาขารวมเท่ากับ 2.21 
MtCO2–eq โดยสาขาอุตสาหกรรมเทคโนโลยีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 33.00 รองลงมาคือ สาขาอุตสาหกรรมอาหารมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 16.60 และสาขาอุตสาหกรรมเหมืองแร่ 
และการก่อสร้ างมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ  13.60  
ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขา 
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 ประเทศเดนมาร์ก เป็นประเทศที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุด  
ซึ่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขาเท่ากับ 1.14 MtCO2–eq  
โดยสาขาอุตสาหกรรมเทคโนโลยีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด  
คิดเป็นร้อยละ 33.80 รองลงมาคือ สาขาอุตสาหกรรมอาหารมีการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 16.50 และสาขาอุตสาหกรรมเหมืองแร่และ 
การก่อสร้างมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 15.40 ของการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกรวมทุกสาขา 

   นอกจากนี้มีการเสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
การขนส่งทางบกคือ การเปลี่ยนเทคโนโลยีของรถบรรทุกให้ได้มาตรฐานการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และมล พิษทางอากาศ  ( Euro emission standard)  โ ดยสามารถลดปริ ม าณการปล่ อ ย 
ก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งสินค้าทางบกได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

   ประเทศเกาหลีใต้ (South Korea) มีการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากการจราจรทางบก โดย Seo and Kim (2013) ศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ผ่านเส้นทาง 3 ประเภท ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ (Highways) ทางหลวงแผ่นดิน (National roads) 
และทางหลวงท้องถิ่น (Local roads) โดยใช้ข้อมูลเชิงสถิติของยานพาหนะจากการจราจร 
จาก Statistical Yearbook of Road Traffic Volume (SYRTY), Statistical Yearbook of Ministry 
of Land Transportation and Maritime Affairs (SYLTM), Statistical Information for Traffic 
Volume in Highway (SITVH) , Taffic Counting Data (TCD) , Freeway Traffic Management 
System (FTMS) และ Vehicle Detection System (VCS) การศึกษามีการดัดแปลงสมการที่ใช้ใน
การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระดับที ่3 (Tier 3) จากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชี
ก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ฉบับปี  ค.ศ. 2006 เ พ่ือให้มีความสอดคล้องต่อบริบทของพ้ืนที่ 
และความถูกต้องเหมาะสมกับข้อมูล ผลการศึกษาพบว่า ในปี ค.ศ. 2008 เส้นทางในประเทศ 
เกาหลีใต้ที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ ทางหลวงพิเศษ มีปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกเท่ากับ 16,466,411 tCO2–eq รองลงมาคือ ทางหลวงแผ่นดิน มีปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกเท่ากับ 13,644,194 tCO2–eq และเส้นทางที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อย
ทีสุ่ดคือ ทางหลวงท้องถิ่น มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 7,601,846 tCO2–eq 

   ประเทศเม็กซิโก (Mexico) มีการศึกษาแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและ 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก โดย Solís and Sheinbaum (2013)  
ในงานวิจัยใช้ระดับการค านวณที่ 1 (Tier 1) จากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจก 
ของ IPCC ฉบับปี ค.ศ. 2006 และใช้ข้อมูลปริมาณเชื้อเพลิง ได้แก่ ดีเซล เบนซิน และแอลพีจี  



33 
 

เป็นข้อมูลกิจกรรม โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชี
ก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ผลศึกษาพบว่า ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1990–2010 ประเทศแม็คซิโกมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 145.73 TgCO2–eq ในระหว่างปี ค.ศ. 1990–2008 มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นร้อยละ 95.00 ในขณะที่ปี ค.ศ. 2008–2010 มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกลดลงร้อยละ 7.30 เนื่องจากการลดลงของค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศและราคา
ของเบนซินที่เพ่ิมสูงขึ้นส่งผลให้ความต้องการในการใช้เบนซินในขณะนั้นลดลง ในปี ค.ศ. 2010  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบ่งเป็นสัดส่วนจากการใช้เชื้อเพลิงคือ  เบนซิน มีสัดส่วนการใช้
ร้อยละ 71.00 ดีเซล มีสัดส่วนการใช้ร้อยละ 27.00 และแอลพีจีมีสัดส่วนการใช้ร้อยละ 2.00 ซึ่งมี 
การเสนอแนวทางในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนี้  

 ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและพัฒนาระบบเทคโนโลยีในการลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถบรรทุก 

 สร้างกลยุทธ์ในการให้ประชาชนมาใช้ระบบขนส่งมวลชนในการเดินทาง 
และการขนส่งสินค้า 

 ปรับปรุงประสิทธิภาพการท างานทุกระบบ เช่น เพ่ิมจ านวนรถยนต์ที่สามารถ
ประหยัดน้ ามันและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปรับปรุงระบบจราจรให้ 
มีความคล่องตัวมากข้ึน 

 ปรับปรุงระบบการขนส่งให้ยั่งยืนมากข้ึน เช่น การใช้รถรางความเร็วสูง 

   ประเทศสเปน (Spain) มีการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง
ทางบก โดย Paula, et al. (2013) ท าการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากทางหลวง
พิเศษและมาตรการในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศสเปน ในงานวิจัย 
ใช้ระดับการค านวณในระดับที่  3 (Tier 3) จาก The European Monitoring and Evaluation 
Programme (EMEP) และ The European Environment Agency (EEA) และข้อมูลกิจกรรม  
ที่ใช้ในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ ข้อมูลจากยานพาหนะ เช่น ประเภทของ
ยานพาหนะ ระยะทางสะสมของยานพาหนะ ลักษณะการใช้งานของยานพาหนะ และเทคโนโลยี  
การปล่อยก๊าซของยานพาหนะ เป็นต้น ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ใช้คือ  
ค่าสัมประสิทธิ์ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ ซึ่ งได้มาจาก EMEP/EEA Emission 
Inventory Guidebook ในปี ค.ศ. 2009 ถนนทางหลวงพิเศษหลักของสเปนแบ่งเป็น 3 ถนน ได้แก่ 
ทางหลวง Barcelona–Tarragona ทางหลวง Sevilla–Cádiz และทางหลวง Segovia-San–Rafael 
   ผลการศึกษาพบว่า ในปี ค.ศ. 2010 ทางหลวง Barcelona–Tarragona มีปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากสุดเท่ากับ 270 gCO2–eq/km รองลงมาคือ ทางหลวง Segovia-San 
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–Rafael มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 245 gCO2–eq/km และทางหลวง Sevilla 
–Cádiz มีการปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดเท่ากับ 238 gCO2–eq/km โดยเสนอ
มาตรการทางเลือกในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 3 ทางเลือก ได้แก่ 

 เทคโนโลยีทางเลือกใหม่ (New technologies) เช่น การเปลี่ยนยานพาหนะ
ทั่วไปเป็นยานพาหนะที่สามารถลดการใช้เชื้อเพลิง ส่งผลให้ก๊าซเรือนกระจก
น้อยลง เช่น การใช้รถยนต์ไฮบริด (Hybrid vehicles) หรือ รถยนต์อีโคคาร์ 
(Eco-cars) 

 การวิเคราะห์ความเร็วในการขับขี่ (Driving speed analysis) การลดความเร็ว
ในการขับขี่ยานพาหนะในอัตราความเร็วที่  120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ลงเหลือ 
115 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 
4.20 และหากลดลงเหลือ 110 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สามารถลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 8.30 

 กิจกรรมป่าไม้  (Forestry activities) การเพ่ิมพ้ืนที่สี เขียว 90.0 เฮกตาร์   

และในพ้ืนที่ดังกล่าวมีต้นไม้จ านวน 1,100 ต้นต่อเฮกตาร์ สามารถลดปริมาณ

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 10,000 tCO2–eq 

   ประเทศมาเลเซีย (Malaysia) มีการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
และมลพิษทางอากาศจากภาคขนส่งทางบก รวมทั้งนโยบายในการลดปริมาณการปล่อย 
ก๊ าซ เ รื อนกระจก โดย  Ong, et al. (2011) ในงานวิ จั ยมี การ ค านวณปริ มาณการปล่ อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากข้อมูลจราจรและใช้ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ 
โดยใช้ข้อมูลกิจกรรมในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนี้ 

1) ข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงประจ าปีจากรายงานของ National Energy Balance 

(NEB) เชื้อเพลิงประกอบด้วย เบนซิน ดีเซล และก๊าซธรรมชาติ 

2) ข้อมูลยานพาหนะ ได้แก่  จ านวนยานพาหนะ ประเภทของยานพาหนะ  

ลักษณะการกระจายตัวของจ านวนยานพาหนะ ระยะทางสะสมของยานพาหนะ 

และระยะทางเฉลี่ยของยานพาหนะ 

3) เงื่อนไขในการขับขี่คือ ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบนพ้ืนที่ในแต่ละประเภท

ของถนน 

4) ข้อมูลอ่ืน ๆ ได้แก่ สภาพภูมิอากาศ  

   ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ได้มาจากกรมขนส่งทางบก ประเทศ

มาเลเซีย แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่  
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1) ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามระยะการใช้งานของยานพาหนะ 

ประกอบด้วย การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในขณะเริ่มต้น (Cold start 

emissions) และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในขณะความร้อนของเครื่องยนต์

คงท่ี (Hot emissions) 

2) ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามประเภทของยานพาหนะ 

   ประเภทของก๊าซเรือนกระจก ได้แก่ คาร์บอนไดออกไซด์ มีเทน และไนตรัสออกไซด์

ประเภทของมลพิษทางอากาศ ได้แก่ คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ออกไซด์ของไนโตรเจน (NOx)  

สารระ เหย อินทรี ย์ ที่ ไ ม่ มี มี เ ทน  ( Non-Methane Volatile Organic Compounds: NMVOC)  

และฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM) ผลการศึกษาพบว่า ในปี ค.ศ. 2007 ประเทศมาเลเซียมีปริมาณ 

การปล่อยก๊าซในภาคการขนส่งทางบก ดังนี้ 

 คาร์บอนไดออกไซด์  42,157.96 กิโลตัน 

 มีเทน   15.37  กิโลตัน 

 ไนตรัสออกไซด์  1.66  กิโลตัน 

 คาร์บอนมอนอกไซด์  1,769.51 กิโลตัน 

 ออกไซด์ของไนโตรเจน 298.30  กิโลตัน 

 สารระเหยอินทรีย์ไม่มีมีเทน 211.58  กิโลตัน 

 ฝุ่นละออกขนาดเล็ก  11.46  กิโลตัน 

   นโยบายที่แนะน าส าหรับการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง

ทางบกของประเทศมาเลเซียมี 3 นโยบาย ได้แก่ การเปลี่ยนยานพาหนะในการเดินทางจากการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์มาใช้ระบบขนส่งมวลชน การเปลี่ยนยานพาหนะจากรถยนต์ 

ส่วนบุคคลเป็นรถยนต์ที่สามารถใช้งานแก๊สธรรมชาติ (Natural Gas Vehicles) และการเปลี่ยน

รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรถยนต์ที่ได้รับมาตรฐานในการปล่อยก๊าซ (Euro IV emission standards) 

   นอกจากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่ง 

ของประเทศต่าง ๆ ยังมีการศึกษานโยบายและมาตรการในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

จากภาคการขนส่ง โดย Trappey, et al. (2012) ท าการประเมินนโยบายในการลดก๊าซเรือนกระจก 

กรณีศึกษานโยบายภาคขนส่งของเกาะเผิงหู (Penghu) ประเทศไต้หวัน ในระหว่างปี ค.ศ. 2010  

และคาดการณ์การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหลังจากมีการก าหนดนโยบายระหว่างปี  

ค.ศ. 2010–2030 รัฐบาลประเทศใต้หวันมีนโยบายในการอนุรักษ์พลังงานและการลดปริมาณ 
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การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โดยโครงการมีชื่อว่า “โครงการพัฒนาเกาะเผิงหูสู่การปล่อย

คาร์บอนต่ า (The Penghu Low Carbon Island Development Project)” โดยวัตถุของโครงการ

คือ เพ่ือใช้เป็นพ้ืนที่ศึกษาในการอนุรักษ์พลังงานและลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ก่อนที่จะน าไปประยุกต์ใช้กับประเทศไต้หวันทั้งหมด โครงการมีการวางแผนการควบคุมจ านวน 

รถจักรยานยนต์ที่ใช้เบนซิน โดยการแทนที่ด้วยรถสกู๊ตเตอร์ไฟฟ้า (Electric scooters) เพ่ือให้เกิด

แรงจูงใจของประชาชนในเกาะเผิงหู รัฐบาลให้การสนับสนุนเงินด้านภาษีส าหรับการซื้อสกู๊ตเตอร์

ไฟฟ้าและยังมีการออกใบอนุญาตส าหรับรถจักรยานยนต์ใหม่ เพ่ือให้ง่ายต่อการเก็บข้อมูล 

และการควบคุมยานพาหนะ ซึ่งรัฐบาลก าหนดรถสกู๊ตเตอร์ไฟฟ้าในโครงการจ านวน 6,000 คัน  

และคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้ Dynamic system model ในระหว่าง 

ปี ค.ศ. 2010–2030 และข้อมูลอ่ืน ๆ ดังนี้ 

 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้น้ าเบนซิน (kgCO2/L) 

 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ไฟฟ้า (kgCO2/W) 

 ค่าศักยภาพของเบนซินในการขับเคลื่อนรถจักรยานยนต์ (40 km/L) 

 ค่าศักยภาพของพลังงานในการขับเคลื่อนรถสกู๊ตเตอร์ไฟฟ้า (20 km/W) 

 อัตราการเพ่ิมข้ึนของการใช้เบนซินในอนาคต (1.4605%) 

 ระยะทางเฉลี่ยของรถจักรยานยนต์ (4,099 km/unit) 

 ระยะทางเฉลี่ยของรถสกู๊ตเตอร์ไฟฟ้า (3,000 km/unit) 

 ค่าใช้จ่ายในการลงทุนส าหรับสกู๊ตเตอร์ไฟฟ้า (1,000 US$/unit) 

   ผลการศึกษาพบว่า จากปี ค.ศ. 2010–2030 สามารถลดการใช้น้ ามันเบนซินรวม

ทั้งสิ้นเท่ากับ 4,000 พันลิตร และลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 8 GgCO2 ต่อปี  

นอกจากนโยบายในภาคขนส่งของรัฐบาลยังมีนโยบายอ่ืน ๆ ที่สามารถลดปริมาณการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจก เช่น การเลือกใช้หลอดไฟแอลอีดี (LED) แทนที่หลอดไฟที่มีอยู่เดิมตามท้องถนน  

การสนับสนุนเงินด้านภาษีส าหรับการซื้ออุปกรณ์ไฟฟ้าที่ประหยัดพลังงาน เป็นต้น 
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บทที่ 3 
 
 

วิธีการวิจัย 
 
 

การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก กลุ่มจังหวัดอันดามัน
ประเทศไทย มีล าดับและรายละเอียดในการด าเนินการวิจัย แสดงดังรูปที่ 3.1 
 
 
3.1 แผนภาพล าดับการวิจัย 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.1 ล าดับการวิจัย 

รวบรวมข้อมูลที่ใช้ใน 
การค านวณการปล่อย GHGs 

- Activity Data 

- Emission Factor 

ประเมินนโยบาย มาตรการ หรือแนวทางต่าง ๆ ที่มีผล
ต่อการเพ่ิมหรือลดของปริมาณก๊าซเรือนกระจก 

ในอนาคต (Scenario)  

ศึกษาวิธีการค านวณ 
การปล่อย GHGs โดยใช้  

- 1996 IPCC Guidelines 
- 2006 IPCC Guidelines 

การคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากภาคขนส่ง 

ทางบกในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
 ในกรณีการด าเนินงานตามปกติ (Business as usual)  

ค านวณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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3.2 วิธีการวิจัย 
 
 

   3.2.1 การประเมินแนวทางในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
ภาคขนส่งทางบก ด าเนินการตามคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของคณะกรรมาธิการ
ระหว่างรัฐบาลด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ( Intergovernmental Panel on Climate 
Change: IPCC) ซึ่งประกอบด้วย  

 Revised 1 9 9 6  IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas 
Inventories (IPCC 1996) 

 2 0 0 6  IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories  
(IPCC 2006) 

  งานวิจัยนี้เป็นการประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก

ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน ประกอบด้วย จังหวัดภูเก็ต จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่ จังหวัดพังงา  

จังหวัดสตูล และจังหวัดระนอง โดยยึดหลักการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามคู่มือ

แนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ฉบับปี ค.ศ. 1996 และปี ค.ศ. 2006 โดยใช้ 

Decision Tree (แสดงดังรูปที่ 3.2–3.3) เป็นเครื่องมือในการเลือกระดับของการค านวณ (Tier)  

ให้เหมาะสมกับข้อมูลกิจกรรมและค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่สามารถเก็บรวบรวมได้

จากรายงานข้อมูลสถิติหรือรายงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ศึกษากลุ่มจังหวัดอันดามัน  

แสดงดังตารางที่ 3.1 
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รูปที่  3.2 Decision Tree ส าหรับการประเมินระดับการค านวณปริมาณการปล่ อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ส าหรับยานพาหนะทางบก (IPCC, 2006)
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รูปที่ 3.3 Decision Tree ส าหรับการประเมินระดับการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทน (CH4) และไนตรัสออกไซด์ (N2O) ส าหรับยานพาหนะ 
ทางบก (IPCC, 2006)
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ตารางท่ี 3.1 ข้อมูลกิจกรรมและค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชี

ก๊าซเรือนกระจกของ IPCC ปี ค.ศ. 1996 และ IPCC ปี ค.ศ. 2006 

คู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของ IPCC 

ค.ศ. 

1996 
สมการ 

ค.ศ. 

2006 
สมการ ข้อมูลกิจกรรม ค่าสัมประสิทธิ์ฯ 

TIER 
1 Emissions =  ∑(𝐸𝐹𝑎𝑏 𝑥 𝐴𝑐𝑡𝑖𝑣𝑖𝑡𝑦𝑎𝑏) 

TIER 
1 

Emissions =  ∑  [𝐹𝑢𝑒𝑙𝑎  •  𝐸𝐹𝑎]

a

 
a = ปริมาณเชื้อเพลิง 
b = ประเภทเชื้อเพลิง 

ค่าสัมประสิทธ์ิฯ 
ที่แนะน าไว้ใน 
คู่มือแนวทาง 
การจัดท าบัญชี
ก๊าซเรือนกระจก
ของ IPCC 

TIER 
2 

Emissions =  ∑(𝐸𝐹𝑎𝑏𝑐 𝑥 𝐴𝑐𝑡𝑖𝑣𝑖𝑡𝑦𝑎𝑏𝑐) 
TIRE 

2 
Emissions =  ∑  [𝐹𝑢𝑒𝑙𝑎,𝑏,𝑐  •  𝐸𝐹𝑎,𝑏,𝑐]

a,b,c

 

a = ประเภทเชื้อเพลิง 
b = ประเภทยานพาหนะ 
c = เทคโนโลยีควบคุม 
      การเผาไหม ้

ค่าสัมประสิทธ์ิ
การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของ
ประเทศ 

TIER 
3 

Emissions =  ∑  [𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒𝑎,𝑏,𝑐,𝑑  •  𝐸𝐹𝑎,𝑏,𝑐,𝑑]

a,b,c,𝑑

+ ∑ (𝐶𝑎,𝑏,𝑐,𝑑)

𝑎,𝑏,𝑐,𝑑

 
d = วิเคราะหจ์ากตัวเลขกิจกรรม  ได้แก ่
ระยะทาง อัตราการปล่อยมลพิษ และวัฏจักร
การขับขี ่เป็นต้น 
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  3.2.2 การรวบรวมข้อมูลส าหรับการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
จากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
    3.2.2.1 ข้อมูลกิจกรรม  
    การรวบรวมข้อมูลกิจกรรมที่ก่อให้เกิดก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง 
ทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน คือ ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงต่อปีในกลุ่มจังหวัดฝั่งอันดามัน ตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2545–2557 รวมระยะเวลา 13 ปี ตามประเภทของเชื้อเพลิง ดังนี้ 

 เบนซิน (gasoline) ได้แก่ เบนซิน 91 และ เบนซิน 95 

 ดีเซล (diesel) ได้แก่ ดีเซลพ้ืนฐาน ดีเซลหมุนเร็ว B2 และดีเซล 
หมุนเร็ว B5 

 แก๊สโซฮอล์  (gasohol) ได้แก่  แก๊ส โซฮอล์  91 แก๊ส โซฮอล์  95  
แก๊สโซฮอล์ E20 และ แก๊สโซฮอล์ E85 

 แอลพีจี (LPG) 
    ข้อมูลปริมาณการใช้เชื้อเพลิงที่น ามาใช้ส าหรับการค านวณปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นข้อมูลที่ ได้รับความอนุเคราะห์ข้อมูลจากกรมธุรกิจพลังงาน  
กระทรวงพลังงาน (กรมธุรกิจพลังงาน, 2557) 
    3.2.2.2 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉพาะของประเทศ 
    งานวิจัยนี้น าค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉพาะของประเทศ
มาจากการศึกษาขององค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) ซึ่งได้ศึกษา  
ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
กิจกรรมต่าง ๆ ภายในประเทศไทย ท าให้ได้ค่าสัมประสิทธิ์ที่ถูกต้องและเหมาะสมส าหรับ  
การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากยิ่งขึ้น ส าหรับค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกส าหรับเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก แสดงดังตารางที่ 3.2  
 

ตารางท่ี 3.2 Emission factor ของเชื้อเพลิง (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2558) 

ข้อมูลกิจกรรม Emission factor (kgGHG/unit) 
CO2 CH4 N2O 

ดีเซล 2.70 1.42 x 10-4 1.42 x 10-4 

เบนซิน 2.18 1.04 x 10-3 1.01 x 10-4 

แก๊สโซฮอล์ 2.18 1.04 x 10-3 1.01 x 10-4 

แอลพีจี 3.11 3.06 x 10-3 9.86 x 10-6 
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   3.2.3 การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
   งานวิจัยนี้ ค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 
และใช้สมการส าหรับการค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยจากภาคขนส่งทางบก ตามคู่มือแนว
ทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจก ฉบับปี ค.ศ. 2006 (IPCC, 2006) แสดงดังสมการที่ 3.2.1 
 

𝐺𝐻𝐺 𝑒𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 = 𝐴𝐷𝑓  ×  𝐸𝐹𝑓 (3.2.1) 

 

เมื่อ GHG emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื้อเพลิง (kgGHGs) 

 AD  = ปริมาณการใช้เชื้อเพลิง (liter or kilogram) 

 EF  = ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgGHGs/unit) 

 f   = ชนิดของเชื้อเพลิง 
  
   3.2.3.1 การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหน่วยของ
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2–eq) โดยสามารถค านวณได้จากค่าศักยภาพที่ท าให้
โลกร้อน ของก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดที่มีผลต่อการท าให้เกิดโลกร้อนแตกต่างกัน จึงท าให้ไม่
สามารถน าผลลัทธ์จากการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหน่วยกิโลกรัมก๊าซเรือน
กระจก (kgGHGs) มาเปรียบเทียบค่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือผลกระทบที่เกิดจาก 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมโดยตรงได้ ดังนั้นเพื่อให้ค่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ที่ค านวณได้สามารถน ามาเปรียบเทียบและประเมินแนวทางในการลดปริมาณการปล่อย  
ก๊าซเรือนกระจกได้อย่างถูกต้องมากขึ้น จึงมีการแปลงค่าผลลัทธ์ที่ได้จากการค านวณของปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรูปของก๊าซแต่ละชนิดเป็นปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหน่วย
ของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO2 equivalent หรือ CO2–eq) (Harvey, 1993) แสดงดัง
สมการที่ 3.2.2 

 

𝐸𝑃 = ∑ 𝑄𝑚 × 𝐺𝑊𝑃𝑚 (3.2.2) 

 

เมื่อ EP  = ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (kgCO2–eq) 

 Qm  = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kg) 
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 GWPm  = ค่าศักยภาพในการท าให้โลกร้อนของก๊าซเรือนกระจก (kgCO2/kg Qm) 
 m  = ประเภทของก๊าซเรือนกระจก 
 
   งานวิจัยนี้ใช้ค่าศักยภาพที่ท าให้โลกร้อนของคณะกรรมการระหว่างรัฐบาล
ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) มาใช้ในการค านวณเพ่ือเป็นมาตรฐานสากลในการท า
บัญชีก๊าซเรือนกระจก (IPCC, 2007) แสดงดังตารางที่ 3.3 
 
ตารางท่ี 3.3 ค่าศักยภาพที่ท าให้โลกร้อน (IPCC, 2007) 

GHG emission GHG (kgCO2/k substance) 

CO2 1 
CH4 25 
N2O 298 

 
  3.2.4 การคาดการณแ์นวโน้มการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
  การคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคต
กรณีการด าเนินงานตามปกติ (Business as usual: BAU) คือ การจ าลองข้อมูลในอนาคตโดยใช้
ข้อมูลที่มีอยู่จริงจากอดีตจนถึงปัจจุบัน โดยไม่พิจารณามาตรการหรือนโยบายที่ส่งผลต่อการลดลง
หรือเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของภาครัฐและเอกชนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ผลที่
ได้จากการจ าลองบอกถึงข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในอนาคต (Liang, et al., 2013) 
   งานวิจัยนี้ คาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 
รวมระยะเวลา 16 ปี โดยแบบจ าลองการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต  
สามารถพัฒนาจากสมการถดถอยเชิงเส้นพหุ (multiple linear regression) เพ่ือหาความสัมพันธ์
ระหว่าง 2 ตัวแปรขึ้นไป ประกอบด้วย ตัวแปรอิสระ (X) และตัวแปรตาม (Y) แสดงดังสมการที่ 3.2.3 
    

𝑌 =  𝑚1𝑥1+𝑚2𝑥2+. . . +𝑏 (3.2.3) 

 

เมื่อ  Y = ค่าปริมาณเชื้อเพลิงที่คาดว่าจะใช้ในแต่ละปี (พันลิตรหรือพันกิโลกรัม) 

  m = ค่าความชัน (Slope) หรือค่าท่ีเปลี่ยนไปเมื่อ X เปลี่ยนแปลงไป 1 หน่วย 

  b = ค่าคงที่เม่ือ X เป็น 0 (Y - Intercept) 
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X = ตัวแปรอิสระในการคาดการณ์แนวโน้มการใช้เชื้อเพลิงของกลุ่มจังหวัดอันดามัน  
   ในอนาคตกรณีการด าเนินงานตามปกติ (BAU Scenario) สามารถจ าลองได้   
   มากกว่า 1 กรณี ขึ้นอยู่กับตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ (Socio–economic  
   variable) ซ่ึงตัวแปรอิสระท่ีน ามาใช้ในการวิจัยนี้ แสดงดังตารางที่ 3.4 

 
ตารางท่ี 3.4 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ (Socio–economic variable) 

ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ หน่วย แหล่งที่มา 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด 
(GPP) 

ล้านบาท 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ ส านักนายกรัฐมนตรี 
ราคาน้้ามันเชื้อเพลิง 

(Fuel prices) 
บาท/ลิตร 

บาท/กิโลกรัม 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน 
จ้านวนประชากร 

(number of population) 
คน 

กรมการปกครอง 
กระทรวงมหาดไทย 

จ้านวนนักท่องเที่ยว 
(number of tourists) 

คน 
กรมการท่องเที่ยว 

กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา 
จ้านวนยานพาหนะ 

(number of vehicles) 
คัน 

กรมการขนส่งทางบก 
กระทรวงคมนาคม 

 
   ส าหรับการค านวณค่าร้อยละรายปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ การค านวณ
ค่าเฉลี่ยร้อยละทั้งปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ และการค านวณค่าอัตราการเจริญเติบโต 
ของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 แสดงดังสมการภาคผนวก ข 1−3 
 
   3.2.5 นโยบายและแนวทางการลดก๊าซเรือนกระจก 
   ในพ้ืนที่กลุ่มจังหวัดอันดามันมีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงอย่างต่อเนื่องทุกปี ส่งผลให้มี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง จึงจ าเป็นต้องมีนโยบายหรือแนวทางใน  
การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้น าเสนอนโยบายและแนวทางในการลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก ดังนี้ 
    3.2.5.1 การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ      
  การศึกษาการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพของยานพาหนะจากภาค
ขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน โดยการเปรียบเทียบระหว่างยานพาหนะ 3 ประเภท ได้แก่ 
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รถยนต์ส่วนบุคคล (Personal car) รถยนต์อีโคคาร์ (Eco–car) และรถยนต์ไฮบริด (Hybrid car) 
นอกจากนี้กรมสรรพสามิต กระทรวงการคลัง ก าหนดโครงสร้างภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนต์ใหม่
จากเดิมท่ีมีการพิจารณาภาษีสรรพสามิตตามแรงม้าและกระบอกสูบ ปัจจุบันมีการพิจารณาจากอัตรา
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์ มีผลบังคบใช้ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2559 (กระทรวงการคลัง
, 2558) (แสดงดังตารางที่ 3.5) ท าให้ผู้บริโภคเลือกใช้รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดมากขึ้น 
เนื่องจากรถยนต์ทั้งสองประเภทประหยัดพลังงานและมีอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์ต่ า
กว่ารถยนต์ส่วนบุคคลทั่วไป โดยเกณฑก์ารพิจารณาภาษีสรรพสามิตของรถยนต์มีรายละเอียดดังนี้ 
   1) รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีขนาดเครื่องยนต์ต่ ากว่า 3,000 ซีซี มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ ากว่า 150 gCO2/km ระหว่าง 150–200 gCO2/km และมากกว่า 200 
gCO2/km มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 30 35 และ 40 ตามล าดับ ในกรณีที่มีขนาดเครื่องยนต์ต่ ากว่า 
3,000 ซีซี และมีการออกแบบให้สามารถใช้แก๊สโซฮอล์ E85 และก๊าซธรรมชาติอัด มีอัตราการเก็บ
ภาษีร้อยละ 25 30 และ 35 ตามล าดับ และรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีขนาดเครื่องยนต์สูงกว่า 3,000 ซีซี  
มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 50 
   2) รถยนต์อีโคคาร์ที่มีขนาดเครื่องยนต์ระหว่าง 1,300–1,400 ซีซี มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ ากว่า 100  gCO2/km มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 14  
กรณีออกแบบมาให้สามารถใช้แก๊สโซฮอล์ E85 มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 12 และหากมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่า 100 gCO2/km มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 17  
   3) รถยนต์ไฮบริดที่มีขนาดเครื่องยนต์ต่ ากว่า 3,000 ซีซี มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ ากว่า 100 gCO2/km 150 gCO2/km ระหว่าง 150–200 gCO2/km และ
มากกว่า 200 gCO2/km มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 10 20 25 และ 30 ตามล าดับ กรณีที่มีขนาด
เครื่องยนต์สูงกว่า 3,000 ซีซี มีอัตราการเก็บภาษีร้อยละ 50  
 
ตารางท่ี 3.5 ร้อยละของการเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่  

ประเภท
ยานพาหนะ 

เครื่องยนต์ 
(ซีซี) 

ปริมาณการปล่อย CO2 (gCO2/km) 

< 100 <150 150–200 > 200 

รถยนต์ส่วนบุคคล 
< 3,000 - 30% 35% 40% 
E85/CNG - 25% 30% 35% 
> 3,000 50% 

รถยนต์อีโคคาร์ 1,300–1,400 14% 17% E85 12% 

รถยนต์ไฮบริด < 3,000 10% 20% 25% 30% 
> 3,000 50% 
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   จากโครงสร้างการเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตดังกล่าวท าให้ผู้บริโภคมีความตระหนัก
และแรงจูงใจก่อนการเลือกซื้อรถยนต์ และหากมีการเลือกซื้อรถยนต์อีโคคาร์หรือรถยนต์ไฮบริด
มากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล จะส่งผลให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากภาคขนส่งทางบกลดลง 
   ในงานวิจัยนี้ เลือกยานพาหนะที่ใช้เป็นตัวแทนของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท ดังนี้ 
   1) รถยนต์ส่วนบุคคล คือ Toyota Corolla Altis 1.8 E 
   2) รถยนต์อีโคคาร์ คือ Honda Brio Amaze S 
   3) รถยนต์ไฮบริด คือ Toyota Prius Standard Grade 
    โดยยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท เป็นยานพาหนะที่นิยมใช้งานส าหรับการเดินทางใน
ภาคขนส่งทางบกของประเทศไทย คุณสมบัติทางเทคนิคของเครื่องยนต์ในรถยนต์ ส่วนบุคคล  
รถยนต์อีโคคาร์ และรถยนต์ไฮบริด (ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2558) แสดงดังตารางที่ 3.6 
และรูปภาคผนวก ค 1−3  
 
ตารางที่ 3.6 คุณสมบัติทางเทคนิคของรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์อีโคคาร์ และรถยนต์ไฮบริด 
(ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2558) 

ยี่ห้อ/รุ่น 
อัตราการใช้เชื้อเพลิงต่อ

ระยะทาง  
(liter/100 km) 

ค่าสัมประสิทธิ์ 
การปล่อย CO2  

(g/km) 

ประเภท
เครื่องยนต์ 

Toyota Corolla Altis 1.8 E 
(รถยนต์ส่วนบุคคล) 

6.4 150 เบนซิน 

Honda Brio Amaze S 
(รถยนต์อีโคคาร์) 

4.9 115 เบนซิน 

Toyota Prius Standard 
Grade (รถยนต์ไฮบริด) 

4.1 96 เบนซิน 

 
   การศึกษาปริมาณการใช้เชื้อเพลิงของรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์เพ่ือใช้
เป็นสัดส่วนในการเปรียบเทียบปริมาณการใช้เชื้อเพลิง (แก๊สโซฮอล์) และปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท คือ รถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์อีโคคาร์ 
และรถยนต์ไฮบริด (แสดงดังตารางภาคผนวก ค 1) ข้อมูลที่แสดงในตารางเป็นข้อมูลของรถยนต์ส่วน
บุคคลและรถจักรยานยนต์ที่นิยมใช้สูงสุด 5 อันดับของประเทศไทยพบว่า รถยนต์ส่วนบุคคลมีความจุ
ของถังเชื้อเพลิงมากกว่ารถจักรยานยนต์ 8 เท่า 
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   การเปรียบเทียบการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต 
จากยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท สามารถค านวณโดยใช้สมการ ดังนี้ 
   1) การค านวณร้อยละการใช้เชื้อเพลิงของรถยนต์ส่วนบุคคลต่อรถจักรยานยนต์ 
ในแต่ละจังหวัด แสดงดังสมการที่ 3.2.7  
 

%𝑃𝑉𝑀 =
∑ 𝑝𝑐𝑦  ×  8

∑ 𝑝𝑐𝑡 +  ∑ 𝑚𝑐𝑡

× 100 (3.2.7) 

 
เมื่อ %PVM = ร้อยละการใช้เชื้อเพลิงของรถยนต์ของแต่ละจังหวัด 
 pc = จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล (คัน) 
 mc = จ านวนรถจักรยานยนต์ (คัน) 
 y  = ปี 
 t  = ทุกปี (พ.ศ. 2545–2557) 
 
   2) การค านวณปริมาณการใช้เชื้อเพลิงที่ใช้กับรถยนต์ส่วนบุคคลในแต่ละจังหวัด 
แสดงดังสมการที่ 3.2.8 
 

𝑓𝑢𝑒𝑙𝐸𝐻 = 𝑓𝑢𝑒𝑙𝑦 − [100% − (%𝑃𝑉𝑀)] (3.2.8) 

 
 
เมื่อ fuelEH =  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้ในการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพ่ือเปรียบเทียบ    

        ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์อีโคคาร์  
       และรถยนต์ไฮบริด (liter) 

 fuel =  ปริมาณเชื้อเพลิงที่ได้จากการคาดการณ์ (liter) 
 %PVM =  ร้อยละการใช้เชื้อเพลิงของรถยนต์ของแต่ละจังหวัด 
 y  =  ปี 
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   3) การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรื อนกระจกของรถยนต์ส่วนบุคคล  
รถยนต์อีโคคาร์ และรถยนต์ไฮบริด แสดงดังสมการที่ 3.2.9 สมการที่ 3.2.10 สมการที่ 3.2.11 และ
สมการที่ 3.2.12 
   

𝑑𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒𝑉 =
𝑓𝑢𝑒𝑙𝐸𝐻

𝑓𝑑
 (3.2.9) 

 
เมื่อ distancev = ระยะทางของรถยนต์ส่วนบุคคล (km) 
 fuelEH  = ปริมาณเชื้อเพลิงที่รถยนต์ส่วนบุคคลใช้ในแต่ละจังหวัด (liter) 
 fd  = การใช้เชื้อเพลิงต่อระยะทางของรถยนต์ส่วนบุคคล (liter/km) 
 

𝐺𝐻𝐺 𝑒𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 = 𝑑𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒𝑉 × 𝐸𝐹𝐴 (3.2.10) 

 
เมื่อ GHG emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์ส่วนบุคคล (tCO2–eq) 
 distanceV = ระยะทางของรถยนต์ส่วนบุคคล (km) 
 EF  = ค่าสัมประสิทธ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะ (g/km) 
 A   = ประเภทของยานพาหนะ (รถยนต์ส่วนบุคคล) 
 

𝐺𝐻𝐺 𝑒𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 = 𝑑𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒𝑉 × 𝑓𝑑𝐴 × 𝐸𝐹𝐴  (3.2.11) 

 
เมื่อ GHG emissions = ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์อีโคคาร์หรือรถยนต์  

      ไฮบริด (tCO2–eq) 
 distanceV = ระยะทางของรถยนต์ส่วนบุคคล (km) 
 fd  = การใช้เชื้อเพลิงต่อระยะทางของยานพาหนะ (liter/km) 

 EF  = ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเชื้อเพลิง (kgCO2–eq/liter) 
 A   = ประเภทของยานพาหนะ (รถยนต์อีโคคาร์หรือรถยนต์ไฮบริด) 
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   ส าหรับการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากนโยบายการใช้พลังงานอย่าง 
มีประสิทธิภาพ มีการเพ่ิมปริมาณจ านวนรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดแทนที่รถยนต์ส่วนบุคคล
ในแต่ละปี ตั้งแตป่ี พ.ศ. 2558–2573 เป็น 4 ช่วงปี (แสดงดังตารางที่ 3.8) ได้แก่  

 ช่วงที่ 1 คือ ระหว่างปี พ.ศ. 2558−25561 มีการแทนที่รถยนต์ส่วนบุคคลด้วย
รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดรวมคิดเป็นร้อยละ 25  

 ช่วงที่ 2 คือ ระหว่างปี พ.ศ. 2562−2565 มีการแทนที่รถยนต์ส่วนบุคคลด้วย
รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดรวมคิดเป็นร้อยละ 50 

 ช่วงที่ 3 คือ ระหว่างปี พ.ศ. 2566−2569 มีการแทนที่รถยนต์ส่วนบุคคลด้วย
รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดรวมคิดเป็นร้อยละ 75 

 ช่วงที่ 4 คือ ระหว่างปี พ.ศ. 2570−2573 มีการแทนที่รถยนต์ส่วนบุคคลด้วย
รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดรวมคิดเป็นร้อยละ 100 

   สาเหตุของการแบ่งอัตราส่วนของรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดในอัตราส่วน  
ที่เพ่ิมขึ้นในแต่ละช่วงปีเท่ากัน เนื่องจากท าให้ทราบอัตราการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่าง
รถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดคาร์ 
 
ตารางท่ี 3.8 การแทนที่ของรถยนต์ส่วนบุคคลด้วยรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริด 

 

    3.2.5.2 การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน  
     1) โครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ารางเบา ในเส้นทางท่าอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต–ห้าแยกฉลอง จังหวัดภูเก็ต มีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และการแก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่จังหวัดภูเก็ต โดยมีระยะทางของ
โครงการฯ รวมทั้งสิ้น 60 กิโลเมตร มีจ านวนสถานีทั้ งหมด 20 สถานี ได้แก่  สถานีท่านุ่น  
จากจังหวัดพังงา สถานีท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต สถานีถลาง สถานีอนุสาวรีย์ท้าวเทพกระษัตรี 

ประเภทรถ 
ร้อยละของรถยนต์ส่วนบุคคลที่ถูกแทนที่ 

พ.ศ. 
2558–2561 

พ.ศ. 
2562–2565 

พ.ศ. 
2566–2569 

พ.ศ. 
2570–2573 

รถยนต์อีโคคาร์ 12.5 25 37.5 50 

รถยนต์ไฮบริด 12.5 25 37.5 50 

รวม 25 50 75 100 
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ท้าวศรีสุนทร สถานีเกาะแก้ว สถานีขนส่งผู้โดยสารภูเก็ต แห่งที่ 2 สถานีมหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต 
สถานีทุ่งคา สถานีเมืองเก่า สถานีวงเวียนหอนาฬิกา สถานีบางเหนียว สถานีห้องสมุดประชาชน
จังหวัดภูเก็ต สถานีสะพานหิน สถานีศักดิเดช สถานีดาวรุ่ง สถานีวิชิต สถานีเจ้าฟ้าตะวันออก  
สถานีป่าหล่าย สถานีบ้านโคกโนด และสถานีฉลอง ซึ่งคาดว่าเปิดให้บริการประมาณปี พ.ศ. 2564 
และคาดว่ามีผู้ใช้บริการประมาณ 70,000 คนต่อวัน (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
, 2557) โดยผู้จัดท าโครงการได้ท าการประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
การด าเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ารางเบาในจังหวัดภูเก็ต แสดงดังตารางที่ 3.9 
 
ตารางที่ 3.9 การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการระบบขนส่งมวลชน (ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557) 

    

    2) โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว เส้นทางจังหวัด 
สุราษฎ์ธานี–พังงา–ภูเก็ต มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการท่องเที่ยวและอ านวยความสะดวก 
ในการเดินทางส าหรับนักท่องเที่ยวและประชาชนในพ้ืนที่ระหว่างฝั่งทะเลอ่าวไทยและฝั่งทะเล  
อันดามัน โดยมีระยะทางของโครงการฯ รวมทั้งสิ้น 163 กิโลเมตร มีจ านวนสถานีทั้งหมด 12 สถานี 
ได้แก่ สถานีรถไฟชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์ สถานีรถไฟสุราษฎ์ธานี 2 สถานีรถไฟคีรีรัฐนิคม สถานีรถไฟบ้าน
ตาขุน สถานีรถไฟพนม สถานีรถไฟบ้านเบญจา สถานีรถไฟบางเหรียง สถานีรถไฟทับปุด สถานีรถไฟ
บ่อแสน สถานีรถไฟพังงา สถานีรถไฟตะกั่วทุ่ง และสถานีรถไฟท่านุ่น ซึ่งสถานีสุดท้ายของโครงการฯ 
คือ สถานีรถไฟท่านุ่นสามารถเชื่อมโยงการเดินทางกับสถานีรถไฟฟ้ารางเบาของจังหวัดภูเก็ต ซึ่งคาด
ว่าเปิดให้บริการประมาณปี พ.ศ. 2563 และคาดว่ามีผู้ ใช้บริการประมาณ 16,900 คนต่อวัน 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2557) โดยผู้จัดท าโครงการได้ท าการประเมิน
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟสาย
ท่องเที่ยวเส้นทางจังหวัดสุราษฎ์ธานี–พังงา–ภูเก็ต แสดงดังตารางที่ 3.10 
 

ปี พ.ศ. การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (tCO2–eq) 

2564 835.34 
2573 1,537.18 
2583 2,337.40 
2593 3,137.62 
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ตารางท่ี 3.10 การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการรถไฟสายท่องเที่ยว (ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557) 

   
  โดยทั้ง 2 โครงการ มีวิธีการค านวณการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่าง
ปี พ.ศ. 2564–2573 โดยใช้วิธีการประมาณค่าในช่วงระยะเวลา ( Interpolation) แสดงดังสมการ 
ที่ 3.3.1 และสมการที่ 3.3.2 
 

𝑆𝑀 =
𝑋𝐸

𝑋𝑆 − 1
 (3.3.1) 

 
เมื่อ SM = ค่าส่วนต่างระหว่างปี (tCO2–eq) 
 XE = ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของปีสุดท้าย (tCO2–eq) 
 XS = จ านวนปีทั้งหมดท่ีต้องการหาค่า รวมทั้งปีเริ่มต้นและปีสุดท้าย (tCO2–eq) 
 

𝐺𝐻𝐺𝑟 = 𝑌𝑆 + 𝑆𝑀 (3.3.2) 

 
เมื่อ GHGr = ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้ในแต่ละปี (tCO2–eq) 
 YS = ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกของปีเริ่มต้นที่ถูกก าหนดของโครงการ (tCO2–eq) 
 SM = ค่าส่วนต่างระหว่างปี (tCO2–eq) 
 
     
 
 
 
 

ปี พ.ศ. การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (tCO2–eq) 

2564 1,537.80 

2573 2,673.13 

2583 4,857.65 

2593 8,372.41 
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    3.2.5.3 การเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก  
    ศึกษาการเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบกจากแผน มาตรการ 
และนโยบายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย เพ่ือค้นหาเชื้อเพลิงที่มีประสิทธิภาพ
ในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์และลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก  โดยแผน 
มาตรการ และนโยบายในการเสนอแนวทางในการเปลี่ยนเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก ได้แก่ 

 แผนแม่บทรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 2558–2593 

 แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี พ.ศ. 2558–2579 

 แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก พ.ศ. 2558–2579 
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บทที่ 4 
 
 

ผลการวิจัยและบทวิจารณ์ 
 
 

  งานวิจัยนี้ เป็นการประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง 
ทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน ประกอบด้วย จังหวัดภูเก็ต จังหวัดตรัง จังหวัดกระบี่ จังหวัดพังงา  
จังหวัดสตูล และจังหวัดระนอง ตั้ งแต่ปี  พ.ศ. 2545−2557 การประเมินปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกใช้วิธีการตามคู่มือแนวทางการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจกของคณะกรรมการ
ระหว่างรัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ฉบับปี ค.ศ. 2006 (2006 IPCC Guidelines 
for National Greenhouse Gas Inventories: IPCC 2006) และท าการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573 โดยการพัฒนาสมการถดถอยเชิงเส้นพหุ 
(Multiple linear regression) เพ่ือใช้ในการประเมินปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในอนาคต รวมทั้งศึกษา
โครงการ นโยบายและมาตรการที่มีผลต่อการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต 
ผลการวิจัยมีดังนี้  
 
 
4.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
 
 

จากการวิจัยพบว่า ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  
1,624,380.71 tCO2–eq ในขณะที่ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี พ.ศ. 2557 มีค่าเท่ากับ  
2,588,891.57 tCO2–eq ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เพ่ิมขึ้นในระยะเวลา 13 ปี มีอัตรา 
การเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 4.07 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากปี พ.ศ. 2545 แสดงดังรูปที่ 4.1 
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รูปที ่4.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวมจากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยรวมจากภาคขนส่งทางบก 
พบว่ามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นทุกปียกเว้นในปี พ.ศ. 2548 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลง 
เนื่องจากวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2547 เกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติ คือ คลื่นสึนามิในมหาสมุทรอินเดีย 
ท าให้เกิดผลกระทบต่อภาคธุรกิจการท่องเที่ยวริมชายฝั่งทะเลในกลุ่มจังหวัดอันดามันของประเทศไทย 
หลังจากเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวท าให้จ านวนนักท่องเที่ยวลดลงและส่งผลให้ปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนลดลง (Henderson, 2007) ในปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
1,949,696.71  tCO2–eq ในขณะที่ปี พ.ศ. 2548 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงเท่ากับ 
1 ,875 ,601 . 25  tCO2–eq ห รื อคิ ด เป็ น อัต ร าการลดลงร้ อยละ  3.08 นอกจากนั้ น ในปี   
พ.ศ. 2554−2555 คณะรัฐมนตรีและคณะกรรมการกระทรวงการคลังมีมติเห็นชอบเกี่ยวกับมาตรการ
ภาษีสรรพสามิตส าหรับการซื้อรถยนต์คันแรก ซึ่งนโยบายรถยนต์คันแรกมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 16 
กันยายน พ.ศ. 2554 ถึง วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2555 ส่งผลให้ประชาชนต้องการซื้อรถยนต์ใหม ่
เป็นจ านวนมาก ดังนั้นในปี พ.ศ. 2555 จึงมีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนใหม่สูงถึง 797,680 คัน และใน
ปี พ.ศ. 2556 มีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนใหม่สูงถึง 830,656 คัน จากเดิมในปี พ.ศ. 2554 มีรถยนต์
จดทะเบียนใหม่ประมาณ 300,000–500,000 คัน (วรรณี เตโชโยธิน และ ผุสดี คล้ายมณี , 2558)  
จ านวนรถยนต์ใหม่ที่เพ่ิมขึ้นท าให้ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิงสูงขึ้น 
ในปี  พ.ศ.  2554 มีปริมาณการปล่อยก๊ าซ เรื อนกระจกเท่ากับ  2 ,220 ,589.85 tCO2–eq  
เมื่อมีการด าเนินนโยบายส่งเสริมการซื้อรถยนต์ใหม่ของภาครัฐส่งผลให้ปริมาณการปล่อย  
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ก๊าซเรือนกระจกในปี พ.ศ. 2555 เพ่ิมขึ้นเท่ากับ 2,359,381.59 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 6.24 
และส่งผลให้ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี พ.ศ. 2556 เพ่ิมขึ้นเท่ากับ 2,533,302.75 tCO2 

–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 14.08 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกในปี พ.ศ. 2554 
เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายจังหวัดของกลุ่มจังหวัดอันดามัน

ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต  
ซึ่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 893,211.08 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 34.50  
ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ล าดับที่ 2 คือ จังหวัดกระบี่ มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 467,091.94 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 18.04 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ล าดับที่ 3 คือ จังหวัดตรัง มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  
463,441.71 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 17.90 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด 
จังหวัดพังงาเป็นจังหวัดที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับ 4 มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 401,635.83 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 15.51 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ในขณะที่จังหวัดสตูลมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 199,469.21  
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 7.70 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด และจังหวัดที่มี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ จังหวัดระนอง มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 164,041.80 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 6.35 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ทั้งหมด แสดงดังรูปที่ 4.2  

จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายจังหวัดของกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า  จังหวัดภู เก็ต จังหวัดกระบี่  และจังหวัดตรัง  มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกมากกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน เนื่องจาก 3 จังหวัดดังกล่าวเป็นจังหวัด
ที่มีจ านวนนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาภายในจังหวัดจ านวนมาก จากข้อมูลสถิตินักท่องเที่ยวจาก  
กรมการท่องเที่ยวพบว่า จังหวัดภูเก็ต จังหวัดกระบี่ และจั งหวัดตรัง มีจ านวนนักท่องเที่ยว 
ในปี พ.ศ. 2557 เท่ากับ 11,132,037 คน 3,404,435 คน และ 1,086,897 คน ตามล าดับ ในขณะที่
จังหวัดระนองเป็นจังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุด มีจ านวนนักท่องเที่ยว 
ในปี พ.ศ. 2557 เท่ากับ 682,360 คน (กรมการท่องเที่ยว, 2557) และเมื่อพิจารณาค่าผลิตภัณฑ์ 
มวลรวมจังหวัด (GPP) ของ 3 จังหวัดดังกล่าวพบว่า มีค่า GPP สูงกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่มจังหวัด 
อันดามันเช่นกัน ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดภูเก็ต จังหวัดกระบี่ และจังหวัดตรัง มีค่า GPP เท่ากับ 
258,817 บาทต่อหัวประชากร 203,909 บาทต่อหัวประชากร และ 103,220 บาทต่อหัวประชากร 
ตามล าดับ ในขณะที่จังหวัดระนองมีค่าเท่ากับ 89,698 บาทต่อหัวประชากร (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2557) ข้อมูลสถิตินักท่องเที่ยวและข้อมูลค่า GPP ยังมี
ความสัมพันธ์กับข้อมูลสถิติจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์ 
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ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดภู เก็ต จังหวัดกระบี่  และจังหวัดตรัง  มีจ านวนรถจดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์เท่ากับ 97,944 คัน 42,466 คัน และ 41,539 คัน ตามล าดับ ในขณะที่จังหวัด
ระนองมีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์เท่ากับ  9,679 คัน  
(กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 

 
 
รูปที่ 4.2 ร้อยละของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัด 
อันดามัน ปี พ.ศ. 2557 
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก โดยแบ่งตาม
ชนิดเชื้อเพลิงและแบ่งตามประเภทของก๊าซเรือนกระจกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน (แสดงดังรูปที่ 4.3) 
ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมากที่สุด มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดเท่ากับ  1 ,413 ,537.19 tCO2–eq แบ่งตามประเภทของ 
ก๊าซเรือนกระจกได้ดังนี้ ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 1,389,925.95 tCO2–eq 
หรือคิดเป็นร้อยละ 98.33 ปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนเท่ากับ 1,827.50 tCO2–eq หรือคิดเป็น 
ร้อยละ 0.13 และปริมาณการปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์เท่ากับ 21,783.74 tCO2–eq หรือคิดเป็น
รอ้ยละ 1.54 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากดีเซล ล าดับที่ 2 คือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกท้ังหมดเท่ากับ 720,062.98 tCO2–eq แบ่งตามประเภทของก๊าซเรือนกระจกได้ดังนี้  
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ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 701,998.43 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 97.49 
ปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนเท่ากับ 8,372.46 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 1.16 และปริมาณ 
การปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์เท่ากับ 9,692.09 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 1.35 ของการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากแก๊สโซฮอล์ ล าดับที่ 3 คือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด
เท่ากับ 431,632.21 tCO2–eq แบ่งตามประเภทของก๊าซเรือนกระจกได้ดังนี้ ปริมาณการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 420,881.69 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 97.51 ปริมาณการปล่อย
ก๊าซมีเทนเท่ากับ 10,352.88 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 2.40 และปริมาณปล่อยก๊าซไนตรัส
ออกไซด์เท่ากับ 397.64 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.09 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
แอลพีจี และเบนซินมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุด โดยมีปริมาณการปล่อย  
ก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดเท่ากับ 23,659.20 tCO2–eq แบ่งตามประเภทของก๊าซเรือนกระจกดังได้นี้ 
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 23,065.65 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 97.49 
ปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนเท่ากับ 275.09 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 1.16 ปริมาณการปล่อย
ก๊ าซ ไนตรั สออกไซด์ เท่ ากับ  318.45 tCO2–eq หรื อคิ ด เป็ นร้ อยละ  1.35 ของการปล่ อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากเบนซิน  
 

 
 
รูปที่ 4.3 ร้อยละของประเภทก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยตามชนิดเชื้อเพลิงในกลุ่มจังหวัดอันดามัน  
ในปี พ.ศ. 2557 

ดีเซล แอลพีจี
แก๊ส

โซฮอล์
เบนซิน

ไนตรัสออกไซด์ 21,783.74 397.64 9,692.09 318.45

มีเทน 1,827.50 10,352.88 8,372.46 275.09

คาร์บอนไดออกไซด์ 1,389,925 420,881.6 701,998.4 23,065.65

95%

96%

97%

98%

99%

100%

ร้อ
ยล

ะข
อง

ปร
ะเภ

ทก
๊าซ

เรือ
นก

ระ
จก

ที่ป
ล่อ

ยจ
าก

เช
ื้อเ

พล
ิง



59 
 

จากรูปที่ 4.3 เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามชนิดของเชื้อเพลิง
ที่มีการเผาไหม้พบว่า เชื้อเพลิงแอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนมากกว่า ดีเซล เบนซิน  
และแก๊สโซฮอล์ โดยเชื้อเพลิงแอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนร้อยละ 2.40 ในขณะที่ดีเซล  
เบนซิน และแก๊สโซฮอล์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซมีเทนร้อยละ 0.13 1.16 และ 1.16 ตามล าดับ 
เนื่องจากโครงสร้างหลักทางเคมีของแอลพีจีประกอบด้วย บิวเทน (Butane) และโพเพน (Propane) 
ซึ่งประกอบด้วย ธาตุคาร์บอน (Carbon) และธาตุไฮโดรเจน (Hydrogen) หลังจากเกิดกระบวน 
การเผาไหม้ในเครื่องยนต์ ท าให้เกิดก๊าซมีเทนมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ (PTT Public Company 
Limited, 2012) นอกจากนั้นแอลพีจียังมีปริมาณการปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ต่ ากว่าเชื้อเพลิงชนิด
อ่ืน ๆ เนื่องจากแอลพีจีมีสถานะเป็นก๊าซ ท าให้สามารถเผาไหม้ได้ดีกว่าดีเซล เบนซิน และแก๊สโซฮอล์ 
ซึ่งมีสถานะเป็นของเหลว ท าให้ใช้อากาศในกระบวนการเผาไหม้เชื้อเพลิงน้อยกว่าดีเซล เบนซิน  
และแก๊สโซฮอล์ โดยปกติหลังจากการเผาไหม้จะมีการปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ร้อยละ 14  
ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดจากแอลพีจี (Lipman and Delucchi, 2002) 

จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกลุ่มจังหวัดอันดามันพบว่า ดีเซล  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด โดยในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากดีเซลมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดกระบี่ จังหวัดตรัง จังหวัดสตูล  
และจังหวัดระนอง ตามล าดับ แต่จังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีปริมาณการใช้ดีเซลใกล้เคียงกับ 
แก๊สโซฮอล์ (แสดงดังรูปที่ 4.4) เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามา 
เป็นจ านวนมาก จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลไม่เพียงพอต่อการรองรับนักท่องเที่ยว ท าให้
จ าเป็นต้องน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ในการรับ–ส่งนักท่องเที่ยว เมื่อพิจารณาจ านวนยานพาหนะ 
ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า จังหวัดภูเก็ตมีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 41 ,591 คัน หรือ 
คิดเป็นร้อยละ 29.81 ในขณะที่มีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลสูงถึง 97,944 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 
70.19 ของจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลและรถยนต์ส่วนบุคคลในจังหวัดภูเก็ต (กรมการขนส่งทาง
บก, 2557) ในขณะเดียวกันจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ  
ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน
เครื่องยนต์ จึงท าให้จังหวัดภูเก็ตมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแก๊สโซฮอล์ในอัตราส่วน 
ที่มากกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 
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รูปที่ 4.4 ร้อยละของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากเชื้อเพลิงแต่ละประเภท ปี พ.ศ. 2557 
 

นอกจากนี้ในระหว่างปี พ.ศ. 2555–2557 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ของเบนซินในกลุ่มจังหวัดอันดามันลดลงอย่างรวดเร็ว ในขณะที่ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากแก๊สโซฮอล์และแอลพีจีเพ่ิมสูงขึ้น เนื่องจากรัฐบาลประกาศยกเลิกการใช้เบนซิน 91 ตั้งแต่วันที่  
1 มกราคม พ .ศ .  2556 โดยรั ฐบาลมีน โยบายส่ ง เสริ มการผลิ ต  การ ใช้ ง าน  ตลอดจน 
การวิจัยพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก ดังนั้นแก๊สโซฮอล์จึงถูกน ามาใช้แทนที่เบนซิน 
(กรมธุรกิจพลังงาน, 2556) 
 
  4.1.1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดภูเก็ต  
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดภูเก็ตเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 549,987.39 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 893,211.08 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 4.40 (แสดงดังรูปที่ 4.5)  
จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดภูเก็ต แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้
และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มี
ชื่อเสียงในด้านการท่องเที่ยว ส่งผลให้มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาในจังหวัดภูเก็ตจ านวนมาก  
ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดภูเก็ตมีจ านวนนักท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้นถึง 11,312,037 คน จากปี พ.ศ. 2545 ที่มี
จ านวนนักท่องเที่ยวเท่ากับ 3,854,054 คน (กรมการท่องเที่ยว, 2557) ส่งผลให้เกิดการขยายตัว
ทางด้านการขนส่งทางบกคือ การเพ่ิมจ านวนรถโดยสารสาธารณะและรถรับจ้างส าหรับรับ−ส่ง
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นักท่องเที่ยว ซึ่งรถที่ใช้ในการรับ−ส่งนักท่องเที่ยว ได้แก่ รถบัสโดยสารประจ าทาง รถตู้ และรถยนต์
ส่วนบุคคลที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน นอกจากนี้แก๊สโซฮอล์มีแนวโน้มปริมาณ 
การใช้เชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้นเช่นกัน เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนนักท่องเที่ยวและประชากรที่เข้ามา
อาศัยในจังหวัดภูเก็ต ท าให้มีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ส าหรับเช่า และรถจักรยานยนต์ 
เพ่ิมมากขึ้น (กรมการปกครอง, 2557; กรมการขนส่งทางบก, 2557) ซึ่งยานพาหนะประเภทนี้ใช้ 
แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ 
 

 
 

รูปที่ 4.5 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดภูเก็ต ปี พ.ศ. 2545−2557 
 

4.1.2 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดตรัง 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก

ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดตรังเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
284,348.49 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นเท่ากับ 
463,441.71 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 4.26 (แสดงดังรูปที่ 4.6) จากข้อมูล
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดตรัง แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้เชื้อเพลิง 
และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เนื่องจากจังหวัดตรังเป็นจังหวัดที่มีการท า
เกษตรกรรม ได้แก่ ยางพารา ปาล์มน้ ามัน ท าให้จ าเป็นต้องใช้รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลในการขนส่ง
ผลผลิตไปยังสถานที่ต่าง ๆ ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดตรังมีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 
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46,772 คัน จากปี พ.ศ. 2545 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 26,960 คัน (กรมการขนส่ง
ทางบก, 2557) แก๊สโซฮอล์มีแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึนเช่นกัน เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของ
จ านวนนักท่องเที่ยวและประชากรที่เข้ามาอาศัยอยู่ในจังหวัดตรัง ท าให้จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล 
รถยนต์ส าหรับเช่า และรถจักรยานยนต์เพ่ิมมากขึ้น (กรมการปกครอง, 2557; กรมการขนส่งทางบก, 
2557) ซึ่งยานพาหนะประเภทนี้ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ นอกจากนี้
แอลพีจียังมีแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้นเช่นกัน เนื่องจากมีการเพ่ิมจ านวนของสถานี
จ าหน่ายแอลพีจีในพ้ืนที่ โดยในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดตรังมีจ านวนสถานีจ าหน่ายแอลพีจีถึง 8 สถานี 
ท าให้ผู้บริโภคมีความสะดวกในการเติมเชื้อเพลิงในพื้นที่มากข้ึน (กรมธุรกิจพลังงาน, 2558) 
 

 
 

รูปที่ 4.6 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดตรัง ปี พ.ศ. 2545−2557 
 

4.1.3 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดกระบี่ 
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดกระบี่ เพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 246,605.93 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 467,091.94 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 5.66 (แสดงดังรูปที่ 4.7)  
จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดกระบี่ แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ  เนื่องจากจังหวัดกระบี่เป็น
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จังหวัดที่มีการขนส่งผลผลิตและสินค้าต่าง ๆ จ านวนมาก ได้แก่ อาหารทะเลและผลผลิตทาง 
การเกษตร เนื่องจากจังหวัดกระบี่เป็นจังหวัดที่มีการปลูกปาล์มน้ ามันมากที่สุดในประเทศไทย 
(ส านักงานอุตสาหกรรมจังหวัดกระบี่ , 2558) ท าให้จ าเป็นต้องน ารถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลมาใช้ 
ในการเพาะปลูก การขนส่งสินค้า และขนส่งผลผลิตเป็นจ านวนมาก ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดกระบี่ 
มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 52,807 คัน จากปี พ.ศ. 2545 มีจ านวนรถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคลเท่ากับ 20,636 คัน (กรมการขนส่งทางบก, 2557) ซึ่งรถยนต์ประเภทนี้ใช้ดีเซลเป็น
เชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ นอกจากนั้นแก๊สโซฮอล์และแอลพีจียังมีแนวโน้มปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นเช่นกัน เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
นักท่องเที่ยวและประชากรที่เข้ามาอาศัยในจังหวัดกระบี่ ท าให้ มีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์
ส าหรับเช่า และรถจักรยานยนต์เพ่ิมมากข้ึน (กรมการปกครอง, 2557; กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 

 
รูปที่ 4.7 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดกระบี่ ปี พ.ศ. 2545−2557 
 

4.1.4 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดพังงา 
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดพังงาเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 226,095.35 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 401,635.83 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 4.95 (แสดงดังรูปที่ 4.8)  
จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดพังงา แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้
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เชื้อเพลิงและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เนื่องจากจังหวัดพังงาเป็นจังหวัด
ที่มีการท าประมงชายฝั่งและการขนส่งสินค้า ท าให้มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นทุกปี  
ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดพังงามีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 17,789 คัน จากปี  
พ.ศ. 2545 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 11,438 คัน (กรมการขนส่งทางบก, 2557)  
ซึ่งรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลใช้ดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ นอกจากนี้ แก๊สโซฮอล์
และแอลพีจีมยีังแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึนเช่นกัน 
เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนนักท่องเที่ยวและประชากรที่เข้ามาอาศัยในจังหวัดพังงา ท าให้มี
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ส าหรับเช่า และรถจักรยานยนต์เพ่ิมมากขึ้น (กรมการปกครอง, 
2557; กรมการขนส่ง ทางบก, 2557) 
 

 
 

รูปที่ 4.8 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดพังงา ปี พ.ศ. 2545−2557 
 

4.1.5 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดสตูล 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก

ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดสตูลลดลง ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
227 ,041.98 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงถึง 
199,469.21 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการลดลงเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 0.38 (แสดงดังรูปที่ 4.9) เนื่องจาก
จังหวัดสตูลเป็นจังหวัดที่ติดกับชายแดนประเทศมาเลเซียแต่ไม่ใช่เส้นทางหลักในการขนส่งสินค้า  
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และมีพ้ืนที่ขนาดเล็ก ท าให้ไม่ค่อยมีการลงทุนในการประกอบธุรกิจต่าง ๆ ภายในจังหวัด (รัตนาภรณ์ 
เครืองาม, และคณะ, 2548) อีกทั้งในปี พ.ศ. 2547 จังหวัดสตูลประสบภัยพิบัติทางธรรมชาติใน
บริเวณชายฝั่งทะเลท าให้นักลงทุนขาดความเชื่อมั่นในการประกอบธุรกิจในพ้ืนที่ จากข้อมูลปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดสตูล แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เนื่องจากจังหวัดสตูลเป็นจังหวัดที่ลัก ษณะ 
ของพ้ืนที่เป็นเนินเขาสลับซับช้อน ประชากรส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเกษตรกรรมและประมงชายฝั่ง  
มีการขนส่งผลผลิตทางการเกษตร อาหารทะเลและสินค้าต่าง ๆ ท าให้มีการใช้รถยนต์บรรทุก 
ส่วนบุคคลในพ้ืนที่จ านวนมาก ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดสตูลมีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น
ถึ ง  16,679 คัน จากปี  พ.ศ.  2545 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่ วนบุคคลเท่ากับ 5 ,874 คัน  
(กรมการขนส่งทางบก, 2557) นอกจากนี้แก๊สโซฮอล์และแอลพีจีมีแนวโน้มปริมาณการใช้เชื้อเพลิง
เพ่ิมขึ้นเช่นกัน เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรที่เข้ามาอาศัยในจังหวัดสตูล ท าให้มีจ านวน
รถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ส าหรับเช่า และรถจักรยานยนต์เพ่ิมมากขึ้น (กรมการปกครอง , 2557; 
กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 

 
 

รูปที่ 4.9 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดสตูล ปี พ.ศ. 2545−2557 
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4.1.6 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดระนอง 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 พบว่า แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก

ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดระนองเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2545 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 90,301.57 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 164,041.80 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 6.72 (แสดงดังรูปที่ 4.10)  
จากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของจังหวัดระนอง แสดงให้เห็นว่าดีเซลมีปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่าเชื้อเพลิงชนิดอ่ืน ๆ เนื่องจากจังหวัดระนอง  
เป็นจังหวัดที่มีการท าเกษตรกรรมและประมงชายฝั่ง ท าให้จ าเป็นต้องใช้รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 
ในการขนส่งผลผลิตทางการเกษตรและอาหารทะเล โดยจังหวัดระนองเป็นจังหวัดที่เป็นเส้นทางหลัก 
ในการขนส่งสินค้าทางบก ซึ่งเส้นทางมีลักษณะเป็นเนินเขาสลับซับซ้อนส่งผลให้รถยนต์บรรทุก 
ส่วนบุคคลต้องใช้เชื้อเพลิงมากกว่าสภาพถนนปกติ ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดระนองมีจ านวนรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 15,109 คัน จากปี พ.ศ. 2545 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 

10,214 คัน (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 

 
 

รูปที่  4.10 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกจังหวัดระนอง ปี พ.ศ.  
2545−2557 
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 จากการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก 
ในกลุ่มจังหวัดอันดามันพบว่า ในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดที่มปีริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด
คือ จังหวัดภูเก็ต มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 893,211.08 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มี
ปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  451,871.07  
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 50.59 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ ากับ  342 ,189 .23 tCO2–eq หรื อคิด เป็นร้ อยละ 38.31 แอลพีจีมีปริ มาณการปล่ อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 94,760.65 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 10.16 และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 4,390.12 
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.49 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดภูเก็ต  

ล าดับที่  2 คือ จั งหวัดกระบี่  มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
467,091.94 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 272,763.67 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 58.40 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 104,914.05 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 22.46  
แอลพีจีมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 82,353.97 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 17.63 
และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 7,060.26 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 1.51 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดพังงา  

ล าดับที่ 3 คือ จังหวัดตรัง มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 463,441.71  
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 255,730.87 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 55.18 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 106,169.81 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 22.91 แอลพีจีมี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 96,897.94 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 20.91  
และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 4,643.09 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 1.00 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดตรัง  

ล าดับที่ 4 คือ จังหวัดพังงา มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 401,635.83 
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 211 ,515.62 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 52.66 รองลงมาคือ แอลพีจี มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 96,474.22 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 24.02 แก๊สโซฮอล์ 
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 91 ,358.76 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 22.75  
และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อย 
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ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 2,287.23 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.57 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดกระบี่  

ล าดับที่ 5 คือ จังหวัดสตูล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 199,469.21 
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 122,085.28 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 61.21 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 41,835.36 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 20.97 แอลพีจีมีปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 33,607.96 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 16.85 และเชื้อเพลิงที่มี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  
1,940.61 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.97 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดสตูล  

จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ จังหวัดระนอง  
ซึ่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 164,041.80 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณ 
การปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 99,570.67 tCO2–eq หรือ 
คิดเป็นร้อยละ 60.70 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์  มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
33,595.76 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 20.48 แอลพีจีมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
27,537.47 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 16.79 และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
น้อยที่สุดคือ เบนซิน มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 3,337.89 tCO2–eq หรือคิดเป็น
รอ้ยละ 2.03 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัด 

 
 
4.2 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคต 
 
 
  จากการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก
ในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน กรณีการด าเนินงานตามปกติ (Business as usual: BAU)  
ระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573 พบว่า ในปี พ.ศ. 2558 มีแนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ า กั บ  2,718,554.00 tCO2–eq ใ นขณะที่ ปี  พ . ศ .  2573 มี แน ว โ น้ ม ป ริ ม าณ ก า ร ป ล่ อ ย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 4 ,814 ,596.45 tCO2–eq ซึ่ งมีการเ พ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 2,096,042.44 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของแนวโน้มปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 3.88 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เพ่ิมขึ้นจากปี  
พ.ศ. 2558 แสดงดังรูปที่ 4.11 
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รูปที่ 4.11 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคตของกลุ่ม
จังหวัดอันดามัน 
 

เมื่อพิจารณาแนวโน้มการคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของแต่ละ
จังหวัดในปี พ.ศ. 2573 พบว่า จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต 
ซ่ึงมีแนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,324,105.68 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 
27.50 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ล าดับที่ 2 คือ จังหวัดพังงา มีแนวโน้มปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,190,091.18 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 24.72 ของปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ล าดับที่  3 คือ จังหวัดตรัง มีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 837,859.09 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 17.40 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด จังหวัดกระบี่ เป็นจังหวัดที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับ 4  
ซึ่งมีแนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 664,839.45 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 
13.81 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ในขณะที่จังหวัดสตูล มีแนวโน้มปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 458,371.31 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 9.52 ของปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด และจังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ 
จังหวัดระนอง มีแนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 339,329.73 tCO2–eq หรือ 
คิดเป็นร้อยละ 7.05 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด แสดงดังรูปที่ 4.12  
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รูปที่ 4.12 ร้อยละของแนวโน้มการคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของกลุ่ม 
จังหวัดอันดามัน ปี พ.ศ. 2573 
 

4.2.1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดภูเก็ต 
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 พบว่า จังหวัดภูเก็ตมีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 896,262.88 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 1,324,105.68 tCO2–eq โดยอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ย 
ต่อปีร้อยละ 2.49 (แสดงดังรูปที่ 4.13) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 922 ,842.09 tCO2–eq และในระหว่างปี  พ.ศ .  2558−2573 มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 17,683,510.77 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้ม
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับ
ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในจังหวัดภูเก็ต แสดงดังตารางที่ 4.1 
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รูปที่ 4.13 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดภูเก็ต 

 
  ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนนักท่องเที่ยว จ านวนรถยนต์ 
ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ซึ่งค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการ
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.98 และ 0.94 
ตามล าดับ เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีชื่อเสียงด้านการท่องเที่ยวระดับโลก ท าให้มี
นักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาในจังหวัดภูเก็ตเพ่ิมสูงขึ้นทุกปี ส่งผลให้มีความต้องการใช้ยานพาหนะ 
ในระบบขนส่งทางบกสูงขึ้นเช่นกัน โดยประเภทของยานพาหนะในจังหวัดภูเก็ตที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสารคือ รถยนต์ส่วนบุคคลและรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล จากข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์พบว่า จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลและรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลในจังหวัดภูเก็ต
เพ่ิมข้ึนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545−2557 และมีแนวโน้มที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในอนาคต (กรมขนส่งทางบก, 
2557) ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลบางประเภทและรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลใช้ดี เซลเป็นเชื้อเพลิง 
ในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ ท าให้ปริมาณการใช้ดีเซลจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ราคาเชื้อเพลิง จ านวนนักท่องเที่ยว จ านวนรถจักรยานยนต์  
และจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์ 
มีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.98 และ 0.95 ตามล าดับ เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตมีจ านวนรถยนต์ 
ส่วนบุคคลจ านวนมาก ราคาเชื้อเพลิงจึงเป็นปัจจัยส าคัญของผู้บริโภคในการติดสินใจเลือกใช้เชื้อเพลิง
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ส าหรับยานพาหนะ เมื่อพิจารณาราคาแก๊สโซฮอล์เทียบกันเบนซินพบว่า ในปี พ.ศ. 2557 แก๊สโซฮอล์
มีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 39.22 บาท/ลิตร ในขณะที่เบนซินมีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 46.76 บาท/ลิตร 
(ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2557) จากราคาเชื้อเพลิงของแก๊สโซฮอล์ที่ถูกกว่าเบนซิน ท าให้
ในปัจจุบันมีการใช้แก๊สโซฮอล์ในยานพาหนะจากภาคขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร ราคาเชื้อเพลิง  
จ านวนนักท่องเที่ยว และจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการ
ปริมาณการใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.99 และ 0.98 ตามล าดับ เนื่องจากในปัจจุบัน
ราคาเชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ราคาเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยส าคัญในการเลือกใช้เชื้อเพลิง
ส าหรับประชากรและผู้ประกอบการท่องเที่ยว จากข้อมูลราคาเชื้อเพลิงในปี พ.ศ. 2557 พบว่า ดีเซล
และแก๊สโซฮอล์มีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 29.87 บาท/ลิตร และ 39.22 บาท/ลิตร ตามล าดับ ในขณะ
ที่แอลพีจีมีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 21.68 บาท/กิโลกรัม หรือ 11.71 บาท/ลิตร (ส านักงานนโยบาย
และแผนพลังงาน, 2557) จากข้อมูลดังกล่าวท าให้เห็นว่า แอลพีจีมีราคาถูกกว่าดีเซลและแก๊สโซฮอล์ 
ท าให้ประชากรและผู้ประกอบการท่องเที่ยวเลือกใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ เพ่ือประหยัด
ค่าใช้จ่ายและลดต้นทุนในการด าเนินธุรกิจการท่องเที่ยว ท าให้ในปัจจุบันมีการใช้แอลพีจีในภาคขนส่ง
ทางบกอย่างต่อเนื่อง 
 
ตารางท่ี 4.1 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดภูเก็ต 

 

 
 
 
 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 

1) GPP 
2) จ านวนนักท่องเที่ยว 
3) จ านวนรถยนต์บรรทุก  
    ส่วนบุคคล 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.98 0.94 
Y = (-0.464*XG)+(0.002*XT) 
    +(0.074*XPC)+(11.386*XVP) 
    +(-279403.651) 
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ตารางท่ี 4.1 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดภูเก็ต (ต่อ) 

 

4.2.2 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดตรัง 
ตั้ งแต่ปี  พ.ศ.  2558–2573 พบว่า จั งหวัดตรังมีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 509,356.75 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 837,859.09 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อ
ปีร้อยละ 3.78 (แสดงดังรูปที่ 4.14) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
528,837.84 tCO2–eq และในระหว่างปี พ.ศ. 2558−2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 10,711,098.31 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงในจังหวัดตรัง แสดงดังตารางที่ 4.2 
 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

แก๊สโซฮอล์ 

1) ราคาเชื้อเพลิง 
2) จ านวนนักท่องเที่ยว 
3) จ านวนรถจักรยานยนต์ 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.98 0.95 
Y = (2284.944*XF)+(-0.009*XT) 
    +(2.283*XPC)+(0.735*XMT) 
    +(-261438.579) 

แอลพีจี 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) ราคาเชื้อเพลิง 
4) จ านวนนักท่องเที่ยว 
5) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.99 0.98 
Y = (-0.486*XG)+(0.131*XP) 
    +(6148.632*XF)+(0.002*XT) 
    +(-0.150*XPC)+(-99032.626 
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รูปที่ 4.14 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดตรัง 
 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร ราคาเชื้อเพลิง  
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของ
สมการปริมาณการใช้ดีเซลมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.96 และ 0.89 ตามล าดับ เนื่องจาก 
จังหวัดตรังเป็นจังหวัดที่มีการท าเกษตรกรรม เช่น ยางพารา ปาล์มน้ ามัน พืชไร่ เป็นต้น ท าให้ 
มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลที่ใช้ในการขนส่งผลผลิตเพ่ิมมากข้ึนทุกปี จากข้อมูลสถิติรถยนต์จด
ทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์พบว่า ในปี พ.ศ. 2545 จังหวัดตรังมีจ านวนรถยนต์บรรทุก 
ส่วนบุคคลเท่ากับ 26,960 คัน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 

46,772 คัน (กรมขนส่งทางบก, 2557) ซ่ึงรถยนต์ประเภทนี้ใช้ดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน
เครื่องยนต์ ท าให้ปริมาณการใช้ดีเซลจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด ราคาเชื้อเพลิง จ านวนนักท่องเที่ยว 
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และรถจักรยานยนต์ ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณ
การใช้แก๊สโซฮอล์มีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.92 และ 0.82 ตามล าดับ นอกจากจังหวัดตรัง 
เป็นจังหวัดที่มีการท าเกษตรกรรมเป็นหลัก ในพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลยังมีสถานที่ท่องเที่ยวมากมาย 
เป็นเหตุให้นักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาในจังหวัดตรังอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้สามารถรองรับการเดินทาง
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ของนักท่องเที่ยว ท าให้จ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้นเช่นกัน โดยในปี พ.ศ. 2545 
จังหวัดตรังมีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 11,293 คัน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์
ส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 41,539 คัน (กรมขนส่งทางบก, 2557) ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ใช ้
แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ ท าให้ปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์จากภาคขนส่ง
ทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว 
ราคาเชื้อเพลิง และจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณ 
การใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.97 และ 0.95 ตามล าดับ เนื่องจากจังหวัดตรังมีจ านวน
ยานหนะเพ่ิงขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี ท าให้ความต้องการในการใช้เชื้อเพลิงสูงขึ้น ซึ่งในปัจจุบันราคา
เชื้อเพลิงปรับตัวสูงขึ้นทุกปี ราคาเชื้อเพลิงจึงเป็นปัจจัยส าคัญส าหรับผู้ใช้ยานพาหนะ เมื่อพิจารณา
ราคาเชื้อเพลิงของแอลพีจีพบว่า มีราคาถูกกว่าดีเซลและแก๊สโซฮอล์ จากข้อมูลราคาเชื้อเพลิง 
ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า แอลพีจีมีราคาถูกกว่าดีเซลและแก๊สโซฮอล์เฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 18.16 บาท/ลิตร 
และ 27.51 บาท/ลิตร ตามล าดับ (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน , 2557) ท าให้แอลพีจีเป็น
เชื้อเพลิงทางเลือกที่เหมาะส าหรับผู้ที่ต้องการลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และจากราคาที่ถูกกว่า
เชื้อเพลิงชนิดอื่น ๆ ท าให้ปริมาณการใช้แอลพีจจีากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
 
ตารางท่ี 4.2 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดตรัง 

 
 
 
 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) ราคาเชื้อเพลิง 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 
5) จ านวนรถยนต์บรรทุก  
    ส่วนบุคคล 

0.74 0.56 
Y = (-0.178*XG)+(0.038*XP) 
   +(-1498.304*XF)+(-4.476*XPC) 
   +(10.295*XVP)+(-169394.845) 
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ตารางท่ี 4.2 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดตรัง (ต่อ) 

 

4.2.3 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดกระบี่ 
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 พบว่า จังหวัดกระบี่มีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 481,543.77 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 664,839.45 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ย 
ต่อปีร้อยละ 2.23 (แสดงดังรูปที่ 4.15) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 492,930.79 tCO2–eq และในระหว่างปี พ.ศ. 2558−2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 9,137,033.21 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณ
การใช้เชื้อเพลิงในจังหวัดกระบี่ แสดงดังตารางที่ 4.3 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

แก๊สโซฮอล์ 

1) GPP 
2) ราคาเชื้อเพลิง 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 
5) จ านวนรถจักรยานยนต์ 

0.90 0.79 
Y = (-0.100*XG)+(-677.809*XF) 
   +(0.016*XT)+(2.059*XPC) 
   +(-0.115*XMT)+(9202.555) 

แอลพีจี 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) ราคาเชื้อเพลิง 
5) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.97 0.95 
Y = (0.145*XG)+(0.538*XP) 
   +(0.007*XT)+(1375.401*XF) 
   +(-0.469*XPC)+(-339022.543) 
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รูปที่ 4.15 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดกระบี่ 
 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ จ านวนประชากร และจ านวนนักท่องเที่ยว ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ของสมการปริมาณการใช้ดีเซลมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.95 และ 0.87 ตามล าดับ เนื่องจาก
จังหวัดกระบี่  เป็นจังหวัดที่มีชื่อเสียงในด้านสถานที่ท่องเที่ยวทางทะลที่สวยงาม ส่งผลให้มี
นักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาในจังหวัดกระบี่เพ่ิมขึ้นทุกปีอย่างต่อเนื่อง ส าหรับการเดินทางของ
นักท่องเที่ยวจ าเป็นต้องใช้ยานพาหนะในภาคขนส่งทางบก ท าให้มีจ านวนยานพาหนะเพ่ิมมากขึ้น  
อีกทั้งจังหวัดกระบี่เป็นจังหวัดที่มีการปลูกปาล์มน้ ามันมากที่สุดในประเทศไทยและมีผลผลิตสูงถึง 
3,711 กิโลกรัม/ไร่ ท าให้จ าเป็นต้องใช้รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลในการขนส่งผลผลิต (ส านักงาน
อุตสาหกรรมจังหวัดกระบี่, 2558) ส่งผลให้มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
จากข้อมูลสถิติรถยนต์จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์พบว่า ในปี พ.ศ. 2545 จังหวัดกระบี่ 
มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 20,636 คัน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 52,807 คัน (กรมการขนส่งทางบก, 2557) ท าให้มีปริมาณการใช้ดีเซล
จากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสั งคมและ เศรษฐกิ จ  ได้ แก่  ผลิ ตภัณฑ์มวลรวมภายในจั งหวั ด  จ านวนประชากร  
จ านวนนักท่องเที่ยว จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถจักรยานยนต์ ค่าความสัมพันธ์ระหว่าง
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ตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์มีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.98 และ 0.97 ตามล าดับ  
จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและจ านวนนักท่องเที่ยว ส่งผลให้มีจ านวนยานพาหนะจาก 
ภาคขนส่งทางบกของจังหวัดกระบี่ เพ่ิมขึ้นทุกปี ในปัจจุบันผู้ประกอบธุรกิจการท่องเที่ยวมีการน า
รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ในการรับ–ส่ง ผู้โดยสารและมีบริการให้เช่ารถจักรยานยนต์ ส่งผลให้รถยนต์ 
ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์มีจ านวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว (กรมการขนส่งทางบก, 2557) ซึ่งรถยนต์
ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ ท าให้มีปริมาณ
การใช้แก๊สโซฮอล์จากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว 
ราคาเชื้อเพลิง จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.97 และ 0.94 ตามล าดับ 
จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและจ านวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดกระบี่ ส่งผลให้มีรถยนต ์
ส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึ้น ปัจจุบันรถยนต์ส่วนบุคคลมีการดัดแปลงเครื่องยนต์เพ่ือให้สามารถใช้แอลพีจี
เนื่องจากราคาเชื้อเพลิงของแอลพีจีถูกกว่าดีเซลและแก๊สโซฮอล์ (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 
2557) ท าให้แอลพีจีมีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในภาคขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่อง 
 
ตารางท่ี 4.3 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดกระบี่ 

 
 
 
 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 
1) จ านวนประชากร 
2) จ านวนนักท่องเที่ยว 

0.95 0.87 Y = (0.490*XP)+(0.0006*XT) 
  +(-127395.984) 

แก๊สโซฮอล์ 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล 
5) จ านวนรถจักรยานยนต์ 

0.98 0.97 
Y = (-0.752*XG)+(0.401*XP) 
  +(0.009*XT)+(0.887*XPC) 
  +(-0.349*XMT)+(100816.126) 
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ตารางที่ 4.3 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดกระบี่  
(ต่อ) 

 

4.2.4 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดพังงา 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 พบว่า จังหวัดพังงามีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 442,471.12 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 1,190,091.18 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ย
ต่อปีร้อยละ 7.04 (แสดงดังรูปที่ 4.16) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 488 ,916.11 tCO2–eq และในระหว่างปี  พ.ศ .  2558−2573 มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 788,455.35 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้ม
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ 
กับปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในจังหวัดพังงา แสดงดังตารางที่ 4.4 

 

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–

R2 สมการ 

แอลพีจี 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) ราคาเชื้อเพลิง 
4) จ านวนนักท่องเที่ยว 
5) จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล 
6) จ านวนรถยนต์บรรทุก   
    ส่วนบุคคล 

0.97 0.94 

Y = (0.457*XG)+(0.206*XP) 
   +(-2993.307*XF)+(-0.002*XT) 
   +(0.464*XPC)+(-0.113*XVP) 
   +(-37235.456) 
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รูปที่ 4.16 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดพังงา 
 
  ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว 
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ของสมการปริมาณการใช้ดี เซลมีค่ า  R2 และ Adj–R2 เท่ ากับ 0.92 และ 0.73 ตามล าดับ  
จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรในจังหวัดพังงาเป็นตัวแปรทางสัมคมและเศรษฐกิจ 
ที่มีความส าคัญอย่างมาก เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรท าให้มีความต้องการใช้
ยานพาหนะในระบบขนส่งทางบกสูงขึ้น ส่งผลให้มีจ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกมากขึ้น
เช่นกัน จากข้อมูลจ านวนประชากรในปี พ.ศ. 2545 พบว่า จังหวัดพังงามีจ านวนประชากรเท่ากับ 
239,401 คน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนประชากรเพ่ิมขึ้นถึง 261,370 คน (กรมการปกครอง, 
2557) ประชากรในจังหวัดพังงาส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเกษตรกรรม ท าให้มีการใช้รถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคลจ านวนมาก ซึ่งรถยนต์ประเภทนี้ใช้ดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ ส่งผลให้
มีปริมาณการใช้ดีเซลในจังหวัดพังงาเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร ราคาเชื้อเพลิง 
จ านวนนักท่องเที่ยว และจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการ
ปริ ม าณกา ร ใ ช้ แ ก๊ ส โ ซ ฮอล์ มี ค่ า  R2 และ  Adj–R2 เ ท่ า กั บ  0.95 และ  0.89 ตามล า ดั บ  
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จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและนักท่องเที่ยวภายในจังหวัดพังงา ท าให้ภาคขนส่งทางบก
จ าเป็นต้องเพ่ิมจ านวนยานพาหนะเพ่ือใช้ในการรองรับการเดินทางของประชากรและนักท่องเที่ยว  
ปัจจุบันผู้ประกอบการธุรกิจการท่องเที่ยวมีการน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ในการรับ–ส่ง ผู้โดยสาร  
ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ นอกจากนี้ 
เมื่อพิจารณาค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัดพังงาพบว่า มีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้ 
แก๊สโซฮอล์ เนื่องจากการขยายตัวของธุรกิจการท่องเที่ยวในจังหวัดพังงา  ท าให้ประชากรในพ้ืนที่ 
มีอาชีพและรายได้เพ่ิมมากขึ้น ท าให้ประชากรมีความสามารถในการซื้อยานพาหนะและการใช้
เชื้อเพลิงมากยิ่งขึ้น ส่งผลให้แก๊สโซฮอล์มีปริมาณการใช้จากประชากรและนักท่องเที่ยวอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ จ านวนประชากร ราคาเชื้อเพลิง จ านวนนักท่องเที่ยว และจ านวนรถยนต์
ส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 
เท่ากับ 0.98 และ 0.98 ตามล าดับ จากการเพ่ิมขึ้นของประชากรและการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
การท่องเที่ยวของจังหวัดพังงา ท าให้มีจ านวนนักท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี ในขณะที่  
รถยนต์ส่วนบุคคลมีจ านวนเพ่ิมขึ้นเพ่ือรองรับกับความต้องการของประชากรและนักท่องเที่ยว  
ราคาเชื้อเพลิงเป็นหนึ่งปัจจัยที่ส าคัญส าหรับผู้บริโภค ซึ่งใช้ในการตัดสินใจส าหรับการเลือกใช้
เชื้อเพลิง เมื่อพิจารณาราคาของเชื้ อเพลิงพบว่า ดีเซลและแก๊สโซฮอล์มีราคาสูงกว่าแอลพีจี  
จากข้อมูลราคาเชื้อเพลิงจากภาคขนส่งทางบกปี พ.ศ. 2557 พบว่า ดีเซลและแก๊สโซฮอล์มีราคาเฉลี่ย
ต่อปีเท่ากับ 29.87 บาท/ลิตร และ 39.22 บาท/ลิตร ตามล าดับ ในขณะที่แอลพีจีมีราคาเฉลี่ย 
ต่อปีเท่ากับ 21.68 บาท/กิโลกรัม หรือ 11.71 บาท/ลิตร (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน , 
2557) ดังนั้นการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากดีเซลหรือแก๊สโซฮอล์มาเป็นแอลพีจีท าให้สามารถลดค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง และสาเหตุดังกล่าวนี้ท าให้ผู้ประกอบการธุรกิจท่องเที่ยวดัดแปลงเครื่องยนต์ 
ของรถยนต์ส่วนบุคคล เพ่ือให้สามารถใช้แอลพีจีในยานพาหนะส่งผลให้ผู้ประกอบการธุรกิจท่องเที่ยว
สามารถลดต้นทุนด้านเชื้อเพลิง  
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ตารางท่ี 4.4 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดพังงา 

 

4.2.5 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดสตูล 
ตั้ งแต่ปี  พ.ศ. 2558–2573 พบว่า จังหวัดสตูลมีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 214,709.10 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นถึง 
458,371.31 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อป ี
ร้อยละ 5.34 (แสดงดังรูปที่ 4.17) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
229,846.32 tCO2–eq และในระหว่างปี พ.ศ. 2558−2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 5,339,402.45 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อย

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรทางสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 
5) จ านวนรถยนต์บรรทุก  
    ส่วนบุคคล 

0.92 0.73 
Y = (-0.541*XG)+(2.838*XP) 
  +(0.020*XT)+(-5.856*XPC) 
  +(-0.457*XVP)+(-587674.613) 

แก๊สโซฮอล์ 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) ราคาเชื้อเพลิง 
4) จ านวนนักท่องเที่ยว 
5) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.95 0.89 
Y = (4.036*XG)+(4.425*XP) 
 +(-7663.402*XF)+(0.111*XT) 
 +(-9.726*XPC)+(-1012356.343) 

แอลพีจี 

1) จ านวนประชากร 
2) ราคาเชื้อเพลิง 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.98 0.98 
Y = (0.598*XP)+(221.190*XF) 
  +(0.005*XT)+(0.660*XPC) 
  +(-143008.580) 
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ก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงในจังหวัดสตูล แสดงดังตารางที่ 4.5 
 

 
 

รูปที่ 4.17 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดสตูล 
 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนรถยนต์ 
ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณ 
การใช้ดีเซลมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.94 และ 0.84 ตามล าดับ จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
ประชากรและจ านวนยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้าของจังหวัดสตูล ประชากรและผู้ประกอบการ
ขนส่งสินค้าจ าเป็นต้องใช้ยานพาหนะในการเดินทาง ท าให้มีจ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบก
เพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยประเภทของยานพาหนะในจังหวัดสตูลที่ใช้ในพ้ืนที่และการขนส่งสินค้า
คือ รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล จากข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ในปี  
พ.ศ. 2545 พบว่า จังหวัดสตูลมีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเท่ากับ 5,874 คัน ในขณะที่ปี  
พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นถึง 16,679 คัน (กรมขนส่งทางบก, 2557)  
เมื่อมีจ านวนรถบรรทุกส่วนบุคคลเพ่ิมข้ึนทุกปี ส่งผลให้ดีเซลมีปริมาณการใช้เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องทุกป ี
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ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนรถยนต์ 
ส่วนบุคคล และจ านวนนักท่องเที่ยว ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณการใช้ 
แก๊สโซฮอล์มีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.95 และ 0.92 ตามล าดับ จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
ประชากรและจ านวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดสตูล เป็นเหตุให้มีจ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบก
เพ่ิมมากขึ้น ในปัจจุบันมีผู้ประกอบการธุรกิจท่องเที่ยวมีการน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ในการรับ–ส่ง 
ผู้โดยสาร ท าให้รถยนต์ส่วนบุคคลมีจ านวนเพ่ิมมากขึ้น จากข้อมูลสถิติรถยนต์จดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ในปี พ.ศ. 2545 พบว่า จังหวัดสตูลมีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ  
2 ,166 คัน ในขณะที่ ในปี  พ.ศ.  2557 มีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเ พ่ิมขึ้นถึง 15 ,147 คัน  
(กรมการขนส่งทางบก, 2557) ซึ่งรถยนต์ส่วนบุคคลใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน
เครื่องยนต์ ท าให้แก๊สโซฮอล์มีปริมาณการใช้เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว 
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ของสมการปริมาณการใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.94 และ 0.90 ตามล าดับ เนื่องจาก 
การเดินทางและการขนส่งสินค้าจ าเป็นต้องใช้ยานพาหนะ ท าให้จ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทาง
บกเพ่ิมมากขึ้น ราคาเชื้อเพลิงเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญในการเลือกใช้เชื้อเพลิงของผู้บริโภค 
จากข้อมูลราคาเชื้อเพลิงในปี พ.ศ. 2557 พบว่า ดีเซลและแก๊สโซฮอล์มีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 29.87 
บาท/ลิตร และ 39.22 บาท/ลิตร ตามล าดับ ในขณะที่แอลพีจีมีราคาเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 21.68  
บาท/กิโลกรัม หรือ 11.71 บาท/ลิตร (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2557) ส่งผลให้ประชากร
เลือกใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ เนื่องจากสามารถลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง นอกจากนี้
พบว่า ค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัดสตูลยังมีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้แอลพีจีเนื่องจาก
การขยายตัวของธุรกิจการท่องเที่ยวท าให้ประชากรมีรายได้เพ่ิมมากขึ้น เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้
ประชากรมีความสามารถในการซื้อยานพาหนะ ส่งผลให้มีจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลและรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคลในระบบขนส่งทางบกมากยิ่งขึ้น และท าให้ปริมาณการใช้แอลพีจีในภาคขนส่ง  
ทางบกของจังหวัดสตูลเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
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ตารางท่ี 4.5 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดสตูล 

 

4.2.6 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดระนอง 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558–2573 พบว่า จังหวัดระนองมีแนวโน้มปริมาณการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น ในปี พ.ศ. 2558 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 174,210.38 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น
เท่ากับ 339,329.73 tCO2–eq โดยมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อ
ปีร้อยละ 4.65 (แสดงดังรูปที่ 4.18) ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
184,468.22 tCO2–eq และในระหว่างปี พ.ศ. 2558−2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 4,077,663.14 tCO2–eq ส าหรับสมการการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อย

ชนิด
เชื้อเพลิง 

ตัวแปรสังคมและ
เศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 

1) GPP  
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 
4) จ านวนรถยนต์บรรทุก   
    ส่วนบุคคล 

0.94 0.84 
Y = (-0.766*XG)+(1.263*XP) 
   +(-0.963*XPC)+(-0.637*XVP) 
   +(-301536.486) 

แก๊สโซฮอล์ 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

0.95 0.92 
Y = (-1.241*XG)+(0.645*XP) 
   +(-0.005*XT)+(0.548*XPC)  
   +(-151291.905) 

แอลพีจี 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

5) จ านวนรถยนต์บรรทุก   
    ส่วนบุคคล 

0.94 0.90 
Y = (0.222*XG)+(0.168*XP) 
   +(-0.003*XT)+(0.146*XPC) 
   +(-0.334*XVP)+(-41629.086) 
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ก๊าซเรือนกระจก ประกอบด้วยตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงในจังหวัดระนอง แสดงดังตารางที่ 4.6 
 

 
 

รูปที่ 4.18 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของจังหวัดระนอง 
 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้ดีเซลมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในจังหวัด จ านวนประชากร ราคาเชื้อเพลิง  
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ของสมการปริมาณการใช้ดี เซลมีค่ า  R2 และ Adj–R2 เท่ ากับ 0.74 และ 0.56 ตามล าดับ  
จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้าของจังหวัดระนอง  
ท าให้มีจ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น โดยประเภทของยานพาหนะในจังหวัดระนอง 
ที่ใช้ในพ้ืนที่ส าหรับเดินทางและการขนส่งสินค้าคือ รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลและรถยนต์ส่วนบุคคล  
จากข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ในปี พ.ศ. 2545 พบว่า จังหวัดระนอง 
มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลและรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 10,214 คัน และ 2,473 คัน 
ตามล าดับ ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลและรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ  
15,109 คัน และ 9,679 คัน (กรมขนส่งทางบก, 2557) ซ่ึงรถยนต์ส่วนบุคคลบางประเภทและรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคลใช้ดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์  ท าให้มีปริมาณการใช้ดีเซลจาก
ภาคขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่อง 
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ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แก๊สโซฮอล์มีความสัมพันธ์กับตัวแปร
ทางสังคมและเศรษฐกิจ ได้แก่ ราคาเชื้อเพลิง และจ านวนรถจักรยานยนต์ ค่าความสัมพันธ์ระหว่าง 
ตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์มีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.84 และ 0.79 ตามล าดับ 
เนื่องจากจังหวัดระนองมีจ านวนประชากรเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี ท าให้ประชากรจ าเป็นต้องใช้
ยานพาหนะในการเดินทาง โดยยานพาหนะส่วนใหญ่ในจังหวัดระนองคือ รถจักรยานยนต์ 
จากข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ในปี พ.ศ. 2554 พบว่า จังหวัดระนอง 
มีจ านวนรถจักรยานยนต์เท่ากับ 36,601 คัน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึน
ถึง 59,056 คัน (กรมขนส่งทางบก , 2557) ซึ่งรถจักรยานยนต์ใช้แก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงใน 
การขับเคลื่อนเครื่องยนต์ ส่งผลให้มีปริมาณการใช้แก๊สโซฮอล์จากรถจักรยานยนต์เ พ่ิมขึ้น 
อย่างต่อเนื่อง 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้แอลพีจีมีความสัมพันธ์กับตัวแปร 
ทางสั งคมและ เศรษฐกิ จ  ได้ แก่  ผลิ ตภัณฑ์มวลรวมภายในจั งหวั ด  จ านวนประชากร  
จ านวนนักท่องเที่ยว ราคาเชื้อเพลิง จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 
ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการปริมาณการใช้แอลพีจีมีค่า R2 และ Adj–R2 เท่ากับ 0.91 
และ 0.82 ตามล าดับ จากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากร ซึ่งประชากรในพ้ืนที่ส่วนใหญ่ประกอบ
อาชีพประมงชายฝั่งและเกษตรกรรม จึงจ าเป็นต้องใช้ยานพาหนะในการเดินทางและขนส่งผลผลิต 
โดยราคาเชื้อเพลิงเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการลดต้นทุนในการเดินทาง ท าให้ประชากรเลือกใช้เชื้อเพลิง 
ที่มีราคาถูกกว่า โดยแอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงที่มีราคาต่ ากว่าดีเซลและแก๊สโซฮอล์ (ส านักงานนโยบาย 
และแผนพลังงาน, 2557) ท าให้ประชากรเลือกใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ส่งผลให้ปริมาณ
การใช้แอลพีจีในจังหวัดระนองเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
 
ตารางท่ี 4.6 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดระนอง 

ชนิด
เชื้อเพลิง ตัวแปรสังคมและเศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

ดีเซล 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) ราคาเชื้อเพลิง 
4) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 
5) จ านวนรถยนต์บรรทุก  
    ส่วนบุคคล 

0.74 0.56 
Y = (-1.552*XG)+(2.213*XP) 
   +(-567.974*XF)+(6.048*XPC) 
   +(-1.923*XVP)+(-297030.897) 
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ตารางที่ 4.6 ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์ในการใช้เชื้อเพลิงของจังหวัดระนอง 
(ต่อ) 

 

จากการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก
ในอนาคตของกลุ่มจั งหวัด อันดามันพบว่า ในปี  พ.ศ.  2573 จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,324,105.68 
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 664,839.45 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 50.16 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 483,640.82  tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 36.53 และเชื้อเพลิงที่
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
176,294.24 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 13.31 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัด
ภูเก็ต ซึ่งตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ 
จ านวนนักท่องเที่ยวและจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีการเติบโต

ชนิด
เชื้อเพลิง ตัวแปรสังคมและเศรษฐกิจ R2 Adj–R2 สมการ 

แก๊สโซฮอล์ 
1) ราคาเชื้อเพลิง 
2) จ านวนรถจักรยานยนต์ 

0.84 0.79 Y = (-137.779*XF)+(0.722*XMT) 
    +(-22611.114) 

แอลพีจี 

1) GPP 
2) จ านวนประชากร 
3) จ านวนนักท่องเที่ยว 
4) ราคาเชื้อเพลิง 
5) จ านวนรถยนต์ 
    ส่วนบุคคล 

6) จ านวนรถยนต์บรรทุก  
    ส่วนบุคคล 

0.91 0.82 

Y = (-0.048*XG)+(0.093*XP) 
   +(0.001*XT)+(-458.566*XF) 
   +(1.159*XPC)+(-0.416*XVP) 
   +(-1864.800) 
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ทางด้านเศรษฐกิจการท่องเที่ยวอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง เป็นเหตุให้มีความต้องในการใช้ยานพาหนะ
เพ่ิมมากข้ึน ส่งผลให้มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ล าดับที่  2 คือ จั งหวัดพังงา มีปริ มาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ
1,190,091.18 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 524,236.28 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 44.50 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 467,584.71 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 39.29  
และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อย  
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 198,270.20 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 16.66 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดพังงา ซึ่งตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกคือ จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 
เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนประชากรและจ านวนนักท่องเที่ยวเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิด  
ความต้องการใช้ยานพาหนะจากภาคขนส่งทางบก ซึ่งจังหวัดพังงามีจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล
มากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล เนื่องจากประชากรส่วนใหญ่ในจังหวัดพังงาประกอบอาชีพเกษตรกรรม
จ าเป็นต้องใช้รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลเพ่ือขนส่งผลผลิตไปจ าหน่ายในสถานที่ต่าง ๆ เป็นเหตุให้มี  
จ านวนยานพาหนะเพ่ิมข้ึนและมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ล าดับที่ 3 คือ จังหวัดตรัง มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 837,859.09  
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 381,133.54 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 45.49 รองลงมาคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 313,380.60 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 37.40 และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  
143,344.95 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 17.11 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัด
ตรัง ซึ่งตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ  
จ านวนประชากร จ านวนนักท่องเที่ยว และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล เนื่องจากจังหวัดตรัง 
มีจ านวนประชากรเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งมีความสอดคล้องกับความต้องการใช้ยานพาหนะจาก  
ภาคขนส่งทางบก นอกจากนั้นประชากรในพ้ืนที่ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเกษตรกรรม รถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคลจึงเป็นยานพาหนะที่ส าคัญในการขนส่งผลผลิต ท าให้มีการเพ่ิมขึ้นของจ านวนยานพาหนะ
ในภาคขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่องและมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากขึ้นทุกปี 

ล าดับที่  4 คือ จั งหวัดกระบี่  มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
664,839.45 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกเท่ากับ 377,577.67 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 56.80 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 163,504.39 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 24.59  
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และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 123,757.39 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 18.61 ของปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดกระบี่ ซึ่งตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกคือ จ านวนประชากรและจ านวนนักท่องเที่ยว เนื่องจากจังหวัดกระบี่เป็นจังหวัดที่มี
สถานที่ท่องเที่ยวหลากหลายรูปแบบ ท าให้สามารถดึงดูดนักท่องเที่ยวให้เดินทางเข้ามาในจังหวัด
อย่างต่อเนื่อง สอดคล้องกับจ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้นเนื่องจากการย้ายถิ่นฐานเข้ามาประกอบอาชีพ
เกี่ยวกับการท่องเที่ยว ดังนั้นความต้องการใช้ยานพาหนะจากภาคขนส่งทางบกจึงเพ่ิมสูงขึ้น ส่งผลให้ 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ล าดับที่ 5 คือ จังหวัดสตูล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 458,371.31  
tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 288,827.80 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 63.01 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 103,995.74 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 22.69 และเชื้อเพลิง 
ที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 65,547.77 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 14.30 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ในจังหวัดสตูล ซึ่งตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
คือ จ านวนประชากรและจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องของ
จ านวนประชากรในจังหวัดสตูล ท าให้มีความต้องการใช้ยานพาหนะจากภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่องเช่นกัน ประชากรส่วนใหญ่ในพ้ืนที่ประกอบอาชีพเกษตรกรรมและจังหวัดสตูลยังเป็น
จังหวัดที่มีพรมแดนติดกับประเทศมาเลเซีย ดังนั้นรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลจึงเป็นปัจจัยส าคัญ 
ในการขนส่งผลผลิต สินค้า และการติดต่อซื้อ–ขายระหว่างในพ้ืนที่จังหวัดสตูลและพ้ืนที่ อ่ืน ๆ  
เมื่อมีการขยายตัวของเกษตรกรรมและการขนส่งท าให้จ านวนยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกของ
จังหวัดสตูลเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง เป็นเหตุให้มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในพ้ืนที่เพ่ิมมากข้ึน 

จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ จังหวัดระนอง  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 339,329.73 tCO2–eq โดยเชื้อเพลิงที่มีปริมาณ 
การปล่อยมากที่สุดคือ ดีเซล มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 260,957.81 tCO2–eq หรือ 
คิดเป็นร้อยละ 76.90 รองลงมาคือ แก๊สโซฮอล์  มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 
46,736.87 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 13.77 และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
น้อยที่สุดคือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 31,635.05 tCO2–eq หรือคิดเป็น
ร้อยละ 9.32 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดระนอง  ซึ่งตัวแปรทางสังคม 
และเศรษฐกิจหลักที่มีความสัมพันธ์กับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคือ  จ านวนประชากร  
จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล และจ านวนรถจักรยานยนต์ เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
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ประชากรในจังหวัดระนอง ประชากรส่วนใหญ่ในพ้ืนที่ประกอบอาชีพเกษตรกรรมและประมงชายฝั่ง 
ท าให้มีความต้องการใช้รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลอย่างมาก เพ่ือใช้ในการขนส่งผลผลิตและสินค้าไปยัง
สถานที่อ่ืน ๆ ในขณะเดียวกันประชากรในพ้ืนที่มีการใช้รถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมากเมื่อเทียบกับ
รถยนต์ส่วนบุคคล ส่งผลให้มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
 
 
4.3 นโยบายและแนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคต 
 
 

4.3.1 การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
  จากการศึกษาการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพของยานพาหนะจากภาคขนส่ง
ทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน โดยการเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่าง
ยานพาหนะ 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์อีโอคาร์ และรถยนต์ไฮบริด ซึ่งยานพาหนะ
ทั้ง 3 ประเภทมีอัตราการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แสดงตารางที่ 4.7 
 
ตารางท่ี 4.7 อัตราการใช้เชื้อเพลิงและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะ 

ยี่ห้อ/รุ่น 
การใช้เชื้อเพลิง
ต่อระยะทาง  

(liter/100 km) 

ค่าสัมประสิทธิ์ 
การปล่อย CO2  

(g/km) 

ประเภท
เครื่องยนต์ 

Toyota Corolla Altis 1.8 E 
(รถยนต์ส่วนบุคคล) 

6.4 150 เบนซิน 

Handa Brio Amaze S 
(รถยนต์อีโคคาร์) 

4.9 115 เบนซิน 

Toyota Prius Standard Grade 
(รถยนต์ไฮบริด) 

4.1 96 เบนซิน 

 

ในงานวิจัยนี้เปรียบเทียบการใช้ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท จากการใช้เชื้อเพลิงที่ได้
จากของการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573  
และมีการค านวณหาอัตราการใช้เชื้อเพลิงระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ของแต่ละ
จังหวัดในกลุ่มจังหวัดอันดามัน (แสดงดังตารางภาคผนวก ค 4) เพ่ือให้ทราบปริมาณการใช้เชื้อเพลิง
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ของรถยนต์ส่วนบุคคลและสามารถน ามาใช้ในการเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ระหว่างรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริด โดยมีผลการวิจัยแสดงดังตารางที่ 4.8 

การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพสามารถลดก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง 
ทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน เนื่องจากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดมีอัตราการใช้เชื้อเพลิงต่อ
ระยะทางและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่ ากว่ารถยนต์ส่วนบุคคล โดยระหว่างปี   
พ.ศ. 2558–2573 พบว่า สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 
2 ,066 ,839.94 tCO2–eq จังหวัดที่มีการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ  
จังหวัดภูเก็ต สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 983,174.11 tCO2–eq แบ่งเป็น
การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดเท่ากับ 402,354.06 tCO2–eq 
และ 580 ,820.06 tCO2–eq ตามล าดับ รองลงมาคือ จั งหวัดพังงา สามารถลดปริมาณ 
ก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 445,241.80 tCO2–eq แบ่งเป็นการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก
จากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดเท่ากับ 182 ,210.70 tCO2–eq และ 263,031.10 tCO2–eq 
ตามล าดับ อันดับที่ 3 คือ จังหวัดกระบี่ สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 
251,456.01 tCO2–eq แบ่งเป็นการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์
ไฮบริดเท่ากับ 102 ,905.83 tCO2–eq และ 148,550.18 tCO2–eq ตามล าดับ อันดับที่ 4 คือ  
จังหวัดตรัง สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 207 ,900.77 tCO2–eq แบ่งเป็น
การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดเท่ากับ 85 ,081.29 tCO2–eq 
และ 122 ,819.48 tCO2–eq ตามล าดับ ล าดับที่  5 คือ จั งหวัดสตูล  สามารถลดปริมาณ 
ก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 108,566.50 tCO2–eq แบ่งเป็นการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก
จากรถยนต์อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดเท่ากับ 44 ,429.74 tCO2–eq และ 64,136.76 tCO2–eq 
ตามล าดับ และจังหวัดที่มีการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ ระนอง ซึ่งสามารถ
ลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 70 ,500.75 tCO2–eq แบ่งเป็นการลดปริมาณ 
ก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์ อีโคคาร์และรถยนต์ไฮบริดเท่ากับ 28 ,851.72 tCO2–eq และ  
41,649.03 tCO2–eq ตามล าดับ  
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ตารางท่ี 4.8 ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ  

จังหวัด 
        ปี พ.ศ. 

                
ยานพาหนะ 

การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (tCO2–eq) 

2558–2561 
(25%) 

2562–2565 
(50%) 

2566–2569 
(75%) 

2570–2573 
(100%) 

ภูเกต็ 

BAU Scenario 1,381,341.00 1,537,661.30 1,700,328.84 1,869,601.32 

รถยนต์อีโคคาร์ 32,624.23 72,632.34 120,474.05 176,623.44 

รถยนต์ไฮบริด 47,094.85 104,848.75 173,910.87 254,965.58 

ตรัง 

BAU Scenario 513,905.86 530,711.01 548,198.51 566,396.08 

รถยนต์อีโคคาร์ 7,970.78 16,462.86 25,507.99 35,139.65 

รถยนต์ไฮบริด 11,506.26 23,765.04 36,822.18 50,726.01 

กระบี่ 

BAU Scenario 458,533.54 513,770.15 571,249.59 631,062.92 

รถยนต์อีโคคาร์ 8,243.39 18,472.84 30,809.30 45,380.30 

รถยนต์ไฮบริด 11,899.78 26,666.55 44,474.91 65,508.94 

พังงา 

BAU Scenario 565,008.73 933,847.10 1,317,661.78 1,717,060.87 

รถยนต์อีโคคาร์ 7,767.55 25,676.45 54,344.34 94,422.35 

รถยนต์ไฮบริด 11,212.89 37,065.35 78,449.03 136,303.83 

สตูล 

BAU Scenario 193,688.66 256,500.86 321,863.49 389,880.11 

รถยนต์อีโคคาร์ 2,662.77 7,052.58 13,274.62 21,439.77 

รถยนต์ไฮบริด 3,843.85 10,180.78 19,162.64 30,949.49 

ระนอง 

BAU Scenario 139,253.62 152,730.15 166,753.88 181,347.03 

รถยนต์อีโคคาร์ 2,405.29 5,276.13 8,640.88 12,529.42 

รถยนต์ไฮบริด 3,472.16 7,616.38 12,473.58 18,086.91 

รวม 

BAU 
Scenario 3,251,731.41 3,925,220.57 4,626,056.09 5,355,348.33 

รถยนต์อีโคคาร์ 61,674.01 145,573.20 253,051.18 385,534.93 

รถยนต์ไฮบริด 89,029.79 210,142.85 365,293.21 556,540.76 
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นอกจากนี้จากข้อมูลการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกยังพบว่า รถยนต์ไฮบริด
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากกว่ารถยนต์อีโคคาร์เท่ากับ 19 กรัม/กิโลเมตร 
หรือร้อยละ 16.52 ของการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถยนต์ไฮบริดต่อรถยนต์อีโคคาร์ 
เนื่องจากรถยนต์ไฮบริดเป็นรถยนต์ที่ใช้ทั้งเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานพาหนะ 
ซึ่งพลังงานที่สูญเสียจากขับเคลื่อนยานพาหนะถูกน ามาผลิตเป็นพลังงานไฟฟ้าและเก็บไว้ ใน
แบตเตอร์รี่ของยานพาหนะ โดยพลังงานไฟฟ้ายังสามารถน าไปใช้ในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์  
ส่งผลให้สามารถลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในยานพาหนะมากกว่ารถยนต์อีโคคาร์ (กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 2555; กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม, 2553) 

 
4.3.2 การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน 

  การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืนในพ้ืนที่กลุ่มจังหวัดอันดามัน ท าให้สามารถประหยัด
การใช้พลังงานและลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคขนส่งทางบก เนื่องจากประชาชน
เปลี่ยนยานพาหนะจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ระบบขนส่งมวลชน ส่งผลให้จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล
ลดลง จากข้อมูลรายงานโครงการลดการใช้พลังงานของส านักงานนโยบายและแผนพลังงานพบว่า 
หากประชาชนจ านวน 50,000 คน เปลี่ยนการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้รถขนส่งมวลชน 
โดยระยะทางในการเดินทางประมาณ 48 กิโลเมตร/วัน ภายใน 1 ปี จะสามารถประหยัดน้ ามัน
เชื้อเพลิงเท่ากับ 52 ล้านลิตร หรือคิดเป็นค่าใช้จ่ายส าหรับเชื้อเพลิงเท่ากับ 780 ล้านบาท/ปี 
(ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2557) การศึกษาการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืนจากภาคขนส่ง
ทางบกในกลุ่ มจั งหวัด อันดามันพบว่ า  ในปี  พ .ศ .  2564 จั งหวัดภู เก็ตและจั งหวัด พังงา 
มีโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทีเ่ปิดบริการให้ประชาชนในพื้นท่ี 2 โครงการ ได้แก่ 

1) โครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ารางเบา (Light Rail Transit หรือ Tramway)  
ในเส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต–ห้าแยกฉลอง จังหวัดภูเก็ต มีระยะทางรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 
60 กิโลเมตร มีจ านวนสถานีทั้งหมด 20 โดยจุดเริ่มของสถานีคือ สถานีท่านุ่น ตั้งอยู่ที่ต าบลโคกกลอย 
อ าเภอตะกั่วทุ่ง จังหวัดพังงา และจุดสิ้นสุดของสถานีคือ สถานีฉลอง ตั้งอยู่ที่ต าบลฉลอง อ าเภอเมือง 
จังหวัดภูเก็ต (แสดงดังรูป 4.19) ซึ่งคาดว่าเปิดให้บริการประมาณปี พ.ศ. 2564 และคาดว่า 
มีผู้ใช้บริการประมาณ 70,000 คน/วัน (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2557)  
จากการประมาณค่าการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการระบบขนส่งมวลชน
รถไฟฟ้ารางเบาระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 มีผลการวิจัยดังนี้ 
 



95 
 

 
 
รูปที่ 4.19 เส้นทางสถานีหลักของโครงการรถไฟฟ้ารางเบา จังหวัดภูเก็ต 
 

ระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 โครงการระบบขนส่งมวลชน รถไฟฟ้ารางเบา สามารถ
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 11,912.60 tCO2–eq 
โดยในปี พ.ศ. 2564 คาดว่าการด าเนินโครงการฯ สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 845.34 tCO2–eq และ ในปี พ.ศ. 2673 สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
มากถึง 1,537.18 หรือเฉลี่ยร้อยละ 6.88 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
ปี พ.ศ. 2564–2573 แสดงดังรูปที่ 4.20 
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รูปที่ 4.20 การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากโครงการรถไฟฟ้ารางเบา จังหวัดภูเก็ต 
 
 

2) โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว เส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธาน ี
–พังงา–ภูเก็ต มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 163 กิโลเมตร มีจ านวนสถานีทั้งหมด 12 โดยจุดเริ่มของสถานี 
คือ สถานีรถไฟชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์  ตั้งอยู่ที่ต าบลพุนพิน อ าเภอพุนพิน จังหวัดสุราษฎร์ธานี 
และจุดสิ้นสุดของสถานีคือ สถานีท่านุ่น ตั้งอยู่ที่ต าบลโคกกลอย อ าเภอตะกั่วทุ่ง จังหวัดพังงา (แสดง
ดังรูปที่ 4.21) ซึ่งคาดว่าเปิดให้บริการประมาณปี พ.ศ. 2563 และคาดว่ามีผู้ใช้บริการประมาณ 
16,900 คนต่อวัน (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2557) จากการคาดการณ์ 
การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว
ระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 มีผลการวิจัย ดังนี้ 
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ปี พ.ศ.

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกท้ังหมดในจังหวัดภูเก็ต

ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการใช้รถไฟฟ้ารางเบา
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รูปที่ 2.21 เส้นทางสถานีรถไฟสายท่องเที่ยว จังหวัดสุราษฎร์ธานี–พังงา–ภูเก็ต 
 
 

ระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว 
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ  21,595  
tCO2–eq โดยในปี พ.ศ.  2564 คาดว่าการด าเนินโครงการฯ สามารถลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,576 tCO2–eq และในปี พ.ศ. 2673 สามารถลดได้มากถึง 2,743  
tCO2–eq หรือ เฉลี่ ย ร้ อยละ  6.36 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊ าซ เรื อนกระจกจากปี   
พ.ศ. 2564–2573 แสดงดังรูปที่ 4.22 
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รูปที่ 4.22 การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว 
จังหวัดจังหวัดสุราษฎ์ธานี–พังงา–ภูเก็ต 
 

จากข้อมูลการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการระบบขนส่ง
มวลชน รถไฟฟ้ารางเบา ในระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 พบว่า สามารถลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในจังหวัดภูเก็ตรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 11 ,912.60 tCO2–eq หรือ
ร้อยละ 6.88 ของปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากปี พ.ศ. 2564–2573 ในขณะที่
ระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 จังหวัดภูเก็ตมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแก๊สโซฮอล์เท่ากับ   
4,358,691.63 tCO2–eq หากมีโครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ารางเบาเกิดขึ้นในระยะเวลา
ดังกล่าวคาดว่าจะสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเหลือเท่ากับ 4,346,779.03   
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.27 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดภูเก็ต 
นอกจากนี้ในระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยวคาดว่าจะ
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 21,595 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 6.36  
ของปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากปี พ.ศ. 2564–2573 ในขณะที่ระหว่างปี  
พ.ศ. 2564–2573 จังหวัดพังงามีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแก๊สโซฮอล์ เท่ากับ 
3,548,673.05 tCO2–eq หากมีโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยวเกิดขึ้นในระยะเวลา
ดังกล่าวสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเหลือเท่ากับ 3,527,078.05 tCO2–eq หรือคิด
เป็นร้อยละ 0.61 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในจังหวัดพังงา 
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ปี พ.ศ.

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกท้ังหมดในจังหวัดพังงา

ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการใช้รถไฟสายท่องเที่ยว
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4.3.3 การเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก 
ปัจจุบันประเทศไทยมีปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในภาคขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่อง  

ท าให้ปริมาณเชื้อเพลิงไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้บริโภค กรมพัฒนาพลังงานทดแทน 
และอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องคิดค้นเชื้อเพลิงรูปแบบใหม่ 
เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของประชาชนในภาคขนส่งทางบก ในขณะเดียวกันเชื้อเพลิง  
รูปแบบใหม่ต้องสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพ่ือช่วยบรรเทาผลกระทบที่เกิด 
จากภาวะโลกร้อนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่ก าลังเกิดขึ้น ในปัจจุบันดี เซลพ้ืนฐาน 
และแอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงที่มีความต้องการใช้ในระบบขนส่งทางบกอย่างมาก ประเทศไทยจ าเป็นต้อง
น าเข้าเชื้อเพลิงบางส่วนจากต่างประเทศ (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน , 2558) 
เพ่ือแก้ไข้ปัญหาดังกล่าว จึงมีการคิดค้นพลังงานทดแทนและเชื้อเพลิงในรูปแบบใหม่ที่สามารถ
น ามาใช้แทนดีเซลพ้ืนฐานและแอลพีจี โดยปัจจุบันมีเชื้อเพลิงที่มีประสิทธิภาพและสามารถใช้แทนที่
ดีเซลพื้นฐานและแอลพีจี ดังนี้ 

1) ไบโอดีเซล (biodiesel) กระทรวงพลังงานมีนโยบายในการส่งเสริมการใช้ 
ไบโอดีเซลตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 เป็นพลังงานทดแทนการใช้ดีเซลพ้ืนฐาน  โดยในปี พ.ศ. 2554  
ประเทศไทยมีปริมาณการใช้ไบโอดีเซลเท่ากับ 2.1 ล้านลิตร/วัน ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณ 
การใช้ไบโอดีเซลเท่ากับ 2.9 ล้านลิตร/วัน เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. 2554 เท่ากับ 0.8 ล้านลิตร/วัน  
(กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 2558) ไบโอดีเซลมีประสิทธิภาพในการขับเคลื่อน
เครื่องยนต์เทียบเท่าดีเซลพ้ืนฐานและมีปริมาณการปล่อยมลพิษจากการเผาไหม้ที่ต่ ากว่าดีเซลพ้ืนฐาน 
ซึ่ งจากการทดสอบประสิทธิภาพของไบโอดี เซลจากสถาบันวิจัยเทคโนโลยีพลังงานจาก  
บริษัท การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย จ ากัด (มหาชน) หรือ ปตท. พบว่า การใช้ไบโอดีเซลแทนดีเซล
พ้ืนฐานกับเครื่องยนต์ดีเซลในปริมาณอัตราส่วนเชื้อเพลิงที่เท่ากัน ไบโอดีเซลสามารถลดปริมาณ
คาร์บอนมอนอกไซต์ (CO) ร้อยละ 50 ปริมาณไฮโดรคาร์บอน (Hydrocarbon) ร้อยละ 80  
และปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM) ร้อยละ 30 นอกจากนี้ผลการทดสอบยังไม่พบปริมาณ 
การปล่อยซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) จากไบโอดีเซล (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน , 2550) 
ข้อมูลดังกล่าวยังมีความสอดคล้องกับการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของไบโอดีเซล ซึ่งพบว่ามีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 2.62 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า/ลิตร ในขณะที่ดีเซลพ้ืนฐานมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 2.74 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/ลิตร (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2558) ดังนั้นหาก 
มีการเปลี่ยนแปลงการใช้เชื้อเพลิงจากเดิมที่ใช้ดีเซลพื้นฐานเปลี่ยนมาใช้ไบโอดีเซลสามารถลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกเท่ากับ 0.12 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
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เทียบเท่า/ลิตร หรือคิดเป็นร้อยละ 4.37 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก 
ดีเซลพื้นฐาน 

2) ก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) ส าหรับในประเทศไทย
นิยมเรียกว่า ก๊าซธรรมชาติส าหรับรถยนต์ (Natural Gas Vehicles: NGV) กระทรวงพลังงาน 
มีนโยบายในการส่งเสริมให้มีการเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงในภาคขนส่งทางบก จากการใช้แอลพีจีมาใช้
ก๊าซธรรมชาติอัด เนื่องจากมีประชาชนจ านวนมากที่ใช้แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงในภาคการขนส่ง 
ทางบก ท าให้มีปริมาณการใช้แอลพีจีเพ่ิมมากขึ้นจากเดิม ส่งผลให้มีการน าเข้าเชื้อเพลิงบางส่วนจาก
ต่างประเทศ ดังนั้นกระทรวงพลังงานจึงต้องผลักดันให้ประชาชนที่ใช้แอลพีจีเปลี่ยนมาใช้ 
ก๊าซธรรมชาติอัด เพ่ือให้การใช้แอลพีจีในภาคขนส่งลดลงและให้น าแอลพีจีไปใช้ในภาคครัวเรือน
เท่านั้น (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน , 2558; ส านักงานนโนบายและแผน 
พลังงาน, 2558) เมื่อศึกษาคุณสมบัติของแอลพีจีและก๊าซธรรมชาติอัดพบว่า ค่าออกเทน (octane 
number) ของก๊าซธรรมชาติอัดมีค่าเท่ากับ 120 ในขณะที่แอลพีจีมีค่าออกเทนเท่ากับ 105  
ก๊าซธรรมชาติอัดมีความสามารถในการติดไฟขณะรั่วไหลน้อยว่าแอลพีจี  และยังปล่อยไอเสียขณะที่มี 
การเผาไหม้น้อยกว่าแอลพีจี ซึ่งเมื่อวิเคราะห์องค์ประกอบทางเคมีพบว่า ก๊าซธรรมชาติอัดมีจ านวน
คาร์บอน (Carbon) เป็นองค์ประกอบของเชื้อเพลิงน้อยกว่าแอลพีจี (ส านักงานนโยบายและแผน
พลังงาน, 2558) ท าให้หลังจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติ อัดมีปริมาณการปล่อย  
ก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่าแอลพีจี ข้อมูลดังกล่าวยังมีความสอดคล้องกับการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยผลการศึกษาพบว่า แอลพีจีมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 2.84 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/กิโลกรัม ในขณะที่ก๊าซธรรมชาติอัดมีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 2.24 กิ โลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ เทียบเท่า /กิโลกรัม  
(องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2558) ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนแปลงการใช้เชื้อเพลิงจากเดิม
ที่ใช้แอลพีจีมาใช้ก๊าซธรรมชาติอัดสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก
เท่ากับ 0.60 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/กิโลกรัม หรือคิดเป็นร้อยละ 21.12 ของการลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแอลพีจี 

จากการศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้เชื้อเพลิงพบว่า เป็นแนวทางในการลดปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างมีศักยภาพและยั่ ง ยืน เนื่องจากการเผาไหม้ ไบโอดี เซล 
และก๊าซธรรมชาติอัดในเครื่องยนต์ของยานพาหนะมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่า 
ดีเซลพ้ืนฐานและแอลพีจี เนื่องจากไบโอดีเซลมีปริมาณฟอสซิลในเชื้อเพลิงน้อยกว่าดีเซลพ้ืนฐาน  
ในขณะเดียวกันก๊าซธรรมชาติอัดมีคาร์บอนเป็นองค์ประกอบน้อยกว่าแอลพีจี ดังนั้นเมื่อผู้บริโภค 
มีการเปลี่ยนแปลงการใช้เชื้อเพลิงจากดีเซลพื้นฐานและแอลพีจีมาใช้ไบโอดีเซลและก๊าซธรรมชาติอัด
ท าให้สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคขนส่งทางบกได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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บทที่ 5 
 
 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 
 
  5.1.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบก 

ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545–2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่ง 
ทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 27,298,563.97 tCO2–eq ซึ่งมีอัตราการเพ่ิมขึ้น
ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 4.07 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากปี พ.ศ. 2545  
โดยในปี พ.ศ. 2557 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 2,588,891.57 tCO2–eq  
จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต มีปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 893,211.08 tCO2–eq เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีการขยายตัว 
ทางด้านธุรกิจการท่องเที่ยวอย่างรวดเร็ว ในขณะเดียวกันมีจ านวนนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามา  
อย่างต่อเนื่อง ท าให้มีความต้องการใช้ยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกเพ่ิมขึ้นและยานพาหนะ 
ส่วนใหญ่ที่ใช้ในการเดินทางของนักท่องเที่ยวคือ รถยนต์ส่วนบุคคล ส่งผลให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิง
เพ่ิมสูงขึ้นและมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในขณะที่จังหวัดที่มีปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ จังหวัดระนอง มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ  
164,041.80 tCO2–eq เนื่องจากประชากรส่วนใหญ่ในจังหวัดระนองมีอาชีพเกษตรกรรมและประมง 
โดยปัจจุบันจังหวัดระนองยังไม่เป็นที่สนใจแก่นักท่องเที่ยวมากนัก ท าให้มีจ านวนนักท่องเที่ยวน้อย
กว่าจังหวัดอ่ืน ๆ และเมื่อพิจารณาในส่วนของการขยายตั วของธุรกิจการท่องเที่ยวพบว่า  
มีการขยายตัวน้อยกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน  
  เมื่อพิจารณาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามชนิดของเชื้อเพลิงในกลุ่มจังหวัด
อันดามัน ในปี พ.ศ. 2557 พบว่า เชื้อเพลิงที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ ดีเซล  
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 1,413,537.19 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 
54.60 ล าดับที่ 2 คือ แก๊สโซฮอล์ มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 720,062.98 
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 27.81 ล าดับที่ 3 คือ แอลพีจี มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 431,632.21 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 16.67 และเชื้อเพลิงที่มีปริมาณ 
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การปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ เบนซิน ซึ่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมทั้งสิ้น
เท่ากับ 23,659.20 tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 0.92 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ในปี พ.ศ. 2557 เนื่องจากดีเซลและแก๊สโซฮอล์เป็นเชื้อเพลิงที่ใช้ส าหรับรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 
รถยนต์ส่วนบุคคลบางประเภท และรถจักรยานยนต์ โดยในกลุ่มจังหวัดอันดามันมีการใช้ยานพาหนะ
ประเภทดังกล่าวในการรองรับนักท่องเที่ยวและการขนส่งสินค้าในภาคขนส่งทางบกจ านวนมาก  
แอลพีจีเป็นเชื้อเพลิงที่สามารถใช้ส าหรับยานพาหนะประเภทรถยนต์ โดยต้องมีการดัดแปลง
เครื่องยนต์ก่อนการใช้งานและมีค่าใช้จ่ายสูง ท าให้ยานพาหนะที่ใช้แอลพีจีมีจ านวนน้อยกว่า
ยานพาหนะท่ีใช้ดีเซลและแก๊สโซฮอล์  
 

  5.1.2 แนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคต 
ในระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573 มีแนวโน้มปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก

ภาคขนส่งทางบกในกลุ่มจังหวัดอันดามัน รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 59,870,395.50 tCO2–eq ซึ่งมีอัตรา 
การเพ่ิมขึ้นของปริมาณก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ยต่อปีร้อยละ 3.88 ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกจาก 
ปี พ.ศ. 2558 โดยในปี พ.ศ. 2573 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 4,814,596.45 
tCO2–eq โดยจังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือ จังหวัดภูเก็ต  มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,324,105.68 tCO2–eq และมีตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มี
ความสัมพันธ์กับการใช้เชื้อเพลิงภายในจังหวัดคือ จ านวนนักท่องเที่ยวและจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคล 
เนื่องจากการขยายตัวทางด้านธุรกิจการท่องเที่ยวอย่างต่อเนื่องของจังหวัดภูเก็ต ท าให้มีจ านวน
นักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาในจังหวัดภูเก็ตจ านวนมาก จึงจ าเป็นต้องใช้ยานพาหนะในการเดินทางไป
ยังสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ ท าให้มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเ นื่อง  
ในขณะที่จังหวัดที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยที่สุดคือ จังหวัดระนอง มีปริมาณ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 339,329.73 tCO2–eq และมีตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจที่มี
ความสัมพันธ์กับการใช้เชื้อเพลิงภายในจังหวัดคือ จ านวนประชากร จ านวนรถจักรยานยนต์  
และจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล เนื่องจากประชากรส่วนใหญ่ในจังหวัดระนองประกอบอาชีพ
เกษตรกรรมและประมง จึงจ าเป็นต้องใช้รถบรรทุกส่วนบุคคลในการขนส่งผลผลิต นอกจากนี้ 
การขยายตัวทางด้านการท่องเที่ยวของจังหวัดระนองยังน้อยกว่าเมื่อเทียบกับจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่ม
จังหวัดอันดามัน เนื่องจากการเดินทางไปจังหวัดระนองต้องใช้รถบัสหรือรถยนต์ส่วนบุคคล ส่งผลให้
ต้องใช้ระยะเวลานานในการเดินทาง ท าให้ไม่ได้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ เป็นเหตุให้
มีจ านวนนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในจังหวัดระนองน้อยกว่าจังหวัดอ่ืน ๆ ในกลุ่ ม 
จังหวัดอันดามัน 
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5.1.3 นโยบายและแนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในอนาคต 
การศึกษานโยบายและแนวทางการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาค

ขนส่งทางบกในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน ประกอบด้วย การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ  
การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน และการเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก สรุปได้ดังนี้ 

1) การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพจากการเปลี่ยนยานพาหนะจากรถยนต์ 
ส่วนบุคคลมาเป็นรถอีโคคาร์หรือรถยนต์ไฮบริดสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ในอนาคตของกลุ่มจังหวัดอันดามัน ในระหว่างปี พ.ศ. 2558–2573 รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 2,066,839.94   
tCO2–eq หรือคิดเป็นร้อยละ 3.45 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด 
  2) การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่ งยืนเป็นนโยบายที่ช่วยลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกและเพ่ิมความสะดวกในการเดินทางของประชาชนในพ้ืนที่  
โดยในพื้นท่ีของกลุ่มจังหวัดอันดามันมี 2 โครงการที่ก าลังจะเกิดข้ึนในอนาคต ได้แก่ 

 โครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ารางเบา จังหวัดภูเก็ต คาดว่าสามารถลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกในระหว่างปี   
พ.ศ. 2564–2573 รวมทั้งสิ้นเท่ากับ 11,912.60 tCO2–eq 

 โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟสายท่องเที่ยว เส้นทางจังหวัดสุราษฎ์ธานี 
–พังงา–ภูเก็ต คาดว่าสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาค
ขนส่งทางบกในระหว่างปี พ.ศ. 2564–2573 เท่ากับ 21,595 tCO2–eq 

  3) การเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ในภาคขนส่งทางบก เป็นแนวทางที่สามารถลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกและลดการน าเข้าเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ  
ซึ่งหากผู้บริโภคมีการเปลี่ยนเชื้อเพลิงจากดีเซลพ้ืนฐานและแอลพีจีมาใช้ไบโอดีเซลและก๊าซธรรมชาติ
อัดจะสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 0.12 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า/ลิตร หรือคิดเป็นร้อยละ 4.37 ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากดีเซล
พ้ืนฐาน และ 0.60 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า/กิโลกรัม หรือคิดเป็นร้อยละ 21.12  
ของการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแอลพีจี ตามล าดับ 

จากการศึกษานโยบายและแนวทางการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ในภาคขนส่งทางบกพบว่า การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและการเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ 
ในภาคขนส่งทางบก เป็นแนวทางที่สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพและยั่งยืน เนื่องจากปัจจุบันทุกจังหวัดในกลุ่มจังหวัดอันดามันมีจ านวนยานพาหนะ  
เพ่ิมขึ้นทุกปี การเปลี่ยนยานพาหนะจากรถยนต์ส่วนบุคคลมาเป็นรถยนต์อีโคคาร์หรือรถยนต์ไฮบริด 
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกได้ เนื่องจากรถยนต์อีโคคาร์ 
และรถยนต์ไฮบริดคาร์ถูกออกแบบมาให้ใช้เชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนอย่างมีประสิทธิภาพและมีอัตรา
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การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ต่ ากว่ารถยนต์ส่วนบุคคลทั่วไป นอกจากนี้การเปลี่ยนชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้
ในภาคขนส่งทางบกยังเป็นแนวทางที่สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เนื่องจากปริมาณ
การใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะในภาคขนส่งทางบกเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี การเลือกเชื้อเพลิง  
ที่มีประสิทธิภาพในการขับเคลื่อนเทียบเท่ากับเชื้อเพลิงเดิมและสามารถลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกได้มากกว่า จึงเป็นเชื้อเพลิงที่เหมาะสมในการน ามาใช้ในภาคขนส่งทางบก เพ่ือให้
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากเชื้อเพลิงได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน  
ในขณะเดียวกันการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืนเป็นนโยบายของภาครัฐที่สามารถลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก แต่ยังสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคขนส่งทางบกได้น้อย 
เนื่องจากการวางเส้นทางการเดินรถของรถไฟฟ้ารางเบาและรถไฟสายท่องเที่ยวมีเพียงแค่เส้น  
ทางหลัก โดยยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของจังหวัดภูเก็ตและจังหวัดพังงา ท าให้ประชาชนที่ไม่ได้  
ใช้เส้นทางหลักในการเดินทาง จ าเป็นต้องใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางตามปกติ แต่หาก 
ในอนาคตมีการพัฒนาเส้นทางเดินรถของโครงการเพ่ิมขึ้นและครอบคลุมพ้ืนที่มากยิ่งขึ้น จะสามารถ
ลดจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลในพ้ืนและส่งผลให้สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้  
อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืนมากยิ่งขึ้น 
 
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 
 

5.2.1 การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในงานวิจัยนี้ ใช้ระดับ 
การค านวณที่ 1 (Tier 1) ซึ่งหากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลรายละเอียด 
ของยานพาหนะ เช่น ข้อมูลระยะทาง ข้อมูลการบ ารุงรักษา ข้อมูลเทคโนโลยีการปล่อยไอเสีย เป็นต้น 
ในการวิจัยครั้งต่อไปสามารถใช้ระดับการค านวณท่ีสูงขึ้น ส่งผลให้ข้อมูลมีความถูกต้องมากยิ่งขึ้น 
  5.2.2 การศึกษาครั้งต่อไปควรมีการศึกษาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
จากภาคขนส่งทางอากาศ ทางเรือ และระบบราง รวมทั้งในพ้ืนที่จังหวัดอ่ืน ๆ เพ่ือให้สามารถน า
ฐานข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์นโยบาย มาตรการหรือแนวทางในการลดก๊าซเรือนกระจกจาก 
ภาคขนส่งทั้งหน่วยงานจากภาครัฐและเอกชน 
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ตารางภาคผนวก ก 1 ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emissions factor) (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2558) 



116 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



117 
 

สมการภาคผนวก ข 1 การค านวณค่าร้อยละรายปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 

𝑃𝑌𝑡 =
𝑋𝑏 −  𝑋𝑎

𝑋𝑎
× 100  

 
เมื่อ PY  = ร้อยละรายปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 Xb  = ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจปีปัจจุบันที่ต้องการหาค่าร้อยละ 
 Xa  = ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจปีก่อนหน้าปีปัจจุบัน 
 t    = ชนิดของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 
สมการภาคผนวก ข 2 การค านวณค่าเฉลี่ยร้อยละทั้งปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 

𝐴𝑃𝑡 =
𝑃𝑌1  +  𝑃𝑌2  + . . . 𝑃𝑌𝑛

𝑁
  

 

เมื่อ AP  = เฉลี่ยร้อยละทั้งปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 PY1  = ร้อยละของปีแรก 
 PY2  = ร้อยละของปีที่สอง 
 PYn  = ร้อยละจากปีที่สามจนถึงปีล่าสุด 
 N   = จ านวนปีแรกจนถึงปีล่าสุด 
 t    = ชนิดของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 

สมการภาคผนวก ข 3 การค านวณค่าอัตราการเจริญเติบโต (Growth rate)  
 

𝐺𝑅𝑡 =
𝑋𝐶 +  𝐴𝑃

100
+ 𝑋𝐶  

 

เมื่อ  GR  = อัตราการเจริญเติบโตของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจในแต่ละปี 
 XC  = ปีล่าสุดของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 AP  = เฉลี่ยร้อยละทั้งปีของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
 t   = ชนิดของตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจ 
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ตารางภาคผนวก ข 1 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดกระบี่ 

 

 

 

ดเีซล จังหวดักระบี่

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.97929275

R Square 0.95901429

Adjusted R Square 0.877042871

Standard Error 1510.532141

Observations 4

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 2 53389095.3 26694548 11.69937 0.20244928

Residual 1 2281707.348 2281707

Total 3 55670802.64

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -127395.9847 137933.5433 -0.9236 0.52527 -1880007.83 1625215.86 -1880007.8 1625215.857

Pop (Persons) 0.490072663 0.343099285 1.42837 0.388842 -3.86941709 4.84956242 -3.8694171 4.84956242

Tourist (Persons) 0.000600803 0.005682714 0.105725 0.932943 -0.07160493 0.07280654 -0.0716049 0.072806537
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ตารางภาคผนวก ข 2 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดกระบี่ 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดักระบี่

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.993840276

R Square 0.987718495

Adjusted R Square 0.972366614

Standard Error 2576.171028

Observations 10

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 2134966029 4.27E+08 64.3386 0.00065182

Residual 4 26546628.67 6636657

Total 9 2161512658

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%Lower 95.0%Upper 95.0%
Intercept -100816.1261 213274.092 -0.47271 0.661061 -692959.935 491327.7 -692960 491327.7

GPP(Millions of Baht) -0.752524647 0.372722193 -2.019 0.113628 -1.78736735 0.282318 -1.78737 0.282318

Pop (Persons) 0.401750677 0.377532279 1.064149 0.347235 -0.64644697 1.449948 -0.64645 1.449948

Tourist (Persons) 0.009263651 0.003027107 3.060232 0.03765 0.00085905 0.017668 0.000859 0.017668

Car<7 (car) 0.887672841 0.597229703 1.486317 0.21139 -0.77050264 2.545848 -0.7705 2.545848

Motorbike (car) -0.349867195 0.674824932 -0.51846 0.6315 -2.22348158 1.523747 -2.22348 1.523747
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ตารางภาคผนวก ข 3 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดกระบี่ 

 

แอลพจี ีจังหวดักระบี่

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.987254749

R Square 0.974671939

Adjusted R Square 0.949343878

Standard Error 1989.893441

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 6 914255138.2 152375856 38.4819 0.00015637

Residual 6 23758055.44 3959675.91

Total 12 938013193.6

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -37235.45626 43235.55229 -0.8612231 0.422192 -143029.042 68558.12902 -143029.042 68558.12902

GPP(Millions of Baht) 0.457538056 0.179385223 2.55058944 0.043456 0.01859823 0.896477884 0.018598228 0.896477884

Pop (Persons) 0.206625829 0.124199885 1.66365555 0.147239 -0.09728034 0.510532 -0.09728034 0.510532

Fuel prices (liter/baht) -2993.307667 1144.439175 -2.6155236 0.039824 -5793.64945 -192.965887 -5793.64945 -192.965887

Car<7 (car) 0.464366922 0.27284773 1.70192701 0.139668 -0.20326742 1.132001266 -0.20326742 1.132001266

Tourist (Persons) -0.002399136 0.003199377 -0.74987589 0.481687 -0.01022773 0.005429458 -0.01022773 0.005429458

 Van & pick up (car) -0.113331307 0.11762079 -0.96353125 0.372491 -0.40113901 0.174476398 -0.40113901 0.174476398
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ตารางภาคผนวก ข 4 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดพังงา 

 

 

ดเีซล จังหวดัพังงา

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.961835086

R Square 0.925126733

Adjusted R Square 0.737943564

Standard Error 1146.083124

Observations 8

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 32459115.09 6491823 4.942361 0.176804332

Residual 2 2627013.056 1313507

Total 7 35086128.15

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -587674.6134 451836.2078 -1.30064 0.323068 -2531768.906 1356419.68 -2531768.906 1356419.68

Pop (Persons) 2.838096217 2.228726108 1.273416 0.330854 -6.751338257 12.4275307 -6.751338257 12.4275307

Tourist (Persons) 0.020357262 0.023321011 0.872915 0.474755 -0.07998495 0.12069947 -0.07998495 0.12069947

Car<7 (car) -5.856437006 4.739560728 -1.23565 0.342035 -26.24912091 14.5362469 -26.24912091 14.5362469

Van & pick up (car) -0.457810694 6.306788967 -0.07259 0.948739 -27.59373346 26.6781121 -27.59373346 26.6781121

GPP(Millions of Baht) -0.541766745 0.175665182 -3.08409 0.09101 -1.29759302 0.21405953 -1.29759302 0.21405953
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ตารางภาคผนวก ข 5 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดพังงา 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดัพังงา

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.976290541

R Square 0.953143221

Adjusted R Square 0.894572247

Standard Error 4322.278081

Observations 10

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 1520096410 3.04E+08 16.2733 0.009159459

Residual 4 74728351.23 18682088

Total 9 1594824761

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -1012356.343 440106.6668 -2.30025 0.082916 -2234288.344 209575.7 -2234288.3 209575.658

GPP(Millions of Baht) 4.036788541 2.927236797 1.379044 0.239972 -4.090523734 12.1641 -4.0905237 12.1641008

Pop (Persons) 4.425801218 1.945810984 2.274528 0.0853 -0.976636164 9.828239 -0.9766362 9.8282386

Fuel prices (liter/baht) -7663.402987 4332.795749 -1.7687 0.15167 -19693.17254 4366.367 -19693.173 4366.36656

Tourist (Persons) 0.111530068 0.065908191 1.692203 0.165864 -0.071460406 0.294521 -0.0714604 0.29452054

Car<7 (car) -9.726574632 8.497254308 -1.14467 0.316184 -33.31873476 13.86559 -33.318735 13.8655855
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ตารางภาคผนวก ข 6 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดพังงา 

 

 

แอลพจี ีจังหวดัพังงา

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.993456753

R Square 0.98695632

Adjusted R Square 0.98043448

Standard Error 1109.814588

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 4 745570360 1.86E+08 151.331 1.432E-07

Residual 8 9853507.361 1231688

Total 12 755423867.4

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -143008.5805 49095.11116 -2.91289 0.019503 -256222.11 -29795.051 -256222.1098 -29795.05113

Pop (Persons) 0.598624118 0.211299325 2.833062 0.022046 0.111367 1.08588123 0.111367001 1.085881234

Fuel prices (liter/baht) 221.1905305 502.2732706 0.440379 0.671319 -937.05371 1379.43477 -937.0537085 1379.43477

Car<7 (car) 0.660970834 0.778079843 0.84949 0.420302 -1.1332845 2.45522617 -1.133284501 2.45522617

Tourist (Persons) 0.005105623 0.002657948 1.920889 0.090991 -0.0010236 0.01123486 -0.001023617 0.011234863
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ตารางภาคผนวก ข 7 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดภูเก็ต 

 

 

ดเีซล จังหวดัภเูก็ต

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.9943841

R Square 0.9887997

Adjusted R Square 0.9439983

Standard Error 3336.8335

Observations 6

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 4 982982913.7 2.46E+08 22.07074 0.158154849

Residual 1 11134457.64 11134458

Total 5 994117371.3

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -279403.65 477800.2068 -0.58477 0.663135 -6350430.902 5791623.6 -6350430.9 5791623.599

GPP(Millions of Baht) -0.4647346 0.898563173 -0.5172 0.696135 -11.88206228 10.952593 -11.882062 10.95259301

Tourist (Persons) 0.0022413 0.001726535 1.298129 0.417872 -0.019696437 0.02417897 -0.0196964 0.024178966

Car (car) 0.0749484 1.998683914 0.037499 0.976139 -25.32073866 25.4706354 -25.320739 25.47063536

Van & pick up (car) 11.386015 13.62843429 0.83546 0.556918 -161.7796612 184.551691 -161.77966 184.5516914



125 
 

 
 
ตารางภาคผนวก ข 8 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดภูเก็ต 

 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดัภเูก็ต

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.99108674

R Square 0.98225293

Adjusted R Square 0.95859018

Standard Error 9158.03096

Observations 8

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 4 13925867347 3.48E+09 41.51051 0.005847639

Residual 3 251608593.4 83869531

Total 7 14177475941

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -261438.58 55558.6227 -4.70563 0.018162 -438250.9133 -84626.2462 -438250.913 -84626.2462

Fuel prices (liter/baht)2284.94438 2770.313435 0.824796 0.469952 -6531.429377 11101.31813 -6531.42938 11101.31813

Tourist (Persons) -0.009646 0.004104306 -2.3502 0.100287 -0.022707692 0.003415778 -0.02270769 0.003415778

Car<7 (car) 2.28370253 0.532424864 4.289248 0.023295 0.589288985 3.978116066 0.589288985 3.978116066

Motorbike (car) 0.73535706 0.239032975 3.076383 0.05429 -0.025352549 1.496066665 -0.02535255 1.496066665
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ตารางภาคผนวก ข 9 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดภูเก็ต 

 

 

แอลพจี ีจังหวดัภเูก็ต

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.999073429

R Square 0.998147716

Adjusted R Square 0.988886299

Standard Error 784.7678361

Observations 7

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 331871334.5 66374267 107.7748 0.072996207

Residual 1 615860.5565 615860.6

Total 6 332487195

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -99032.6266 23281.16333 -4.25377 0.146991 -394847.8544 196782.601 -394847.854 196782.6012

GPP(Millions of Baht) -0.48678642 0.172553662 -2.82107 0.216868 -2.679288574 1.70571574 -2.67928857 1.705715741

Pop (Persons) 0.131448571 0.060130062 2.186071 0.273126 -0.632576302 0.89547344 -0.6325763 0.895473443

Fuel prices (liter/baht) 6148.63239 2011.339553 3.056984 0.201266 -19407.85976 31705.1245 -19407.8598 31705.12454

Tourist (Persons) 0.002241632 0.000900081 2.490477 0.243077 -0.009194986 0.01367825 -0.00919499 0.013678251

Car(car) -0.15003656 0.243802517 -0.6154 0.648797 -3.247841256 2.94776814 -3.24784126 2.947768136
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ตารางภาคผนวก ข 10 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดระนอง 

 

ดเีซล จังหวดัระนอง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.863617659

R Square 0.745835461

Adjusted R Square 0.564289361

Standard Error 5948.425391

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 726825485.4 1.45E+08 4.108243 0.04622008

Residual 7 247686352.4 35383765

Total 12 974511837.8

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -297030.8978 79207.60857 -3.75003 0.007168 -484327.13 -109734.7 -484327.1299 -109734.6657

GPP(Millions of Baht) -1.552974458 0.736942273 -2.10732 0.073077 -3.29556603 0.1896171 -3.29556603 0.189617114

Van & pick up (car) -1.923695663 2.608480897 -0.73748 0.484813 -8.09177285 4.2443815 -8.091772852 4.244381527

Pop (Persons) 2.21389073 0.553198816 4.00198 0.005177 0.90578339 3.5219981 0.905783394 3.521998066

Fuel prices (liter/baht) -567.974669 756.4466077 -0.75085 0.477222 -2356.68666 1220.7373 -2356.686662 1220.737325

Car<7 (car) 6.048831426 3.496888743 1.729775 0.127292 -2.2199965 14.317659 -2.2199965 14.31765935
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ตารางภาคผนวก ข 11 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดระนอง 

 

 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดัระนอง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.91874263

R Square 0.844088019

Adjusted R Square 0.799541739

Standard Error 2132.479977

Observations 10

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 2 172336080.5 86168040 18.94856 0.00149651

Residual 7 31832295.96 4547471

Total 9 204168376.5

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -22611.11495 4719.834205 -4.79066 0.001988 -33771.749 -11450.481 -33771.7494 -11450.4805

Motorbike (car) 0.722531817 0.23241818 3.108758 0.017111 0.17295015 1.2721135 0.172950152 1.272113481

Fuel prices (liter/baht) -137.779614 256.2590004 -0.53766 0.607475 -743.73586 468.17663 -743.735861 468.1766329
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ตารางภาคผนวก ข 12 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดระนอง 

 

แอลพจี ีจังหวดัระนอง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.955349399

R Square 0.912692474

Adjusted R Square 0.825384947

Standard Error 433.0957678

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 6 11764999.56 1960833 10.45377 0.005814

Residual 6 1125431.665 187571.9

Total 12 12890431.23

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -1864.800342 6212.659683 -0.30016 0.774182 -17066.631 13337.0303 -17066.63095 13337.03026

GPP(Millions of Baht) -0.048741365 0.058953958 -0.82677 0.440001 -0.1929965 0.09551377 -0.192996505 0.095513774

Pop (Persons) 0.093991673 0.055703505 1.687357 0.142505 -0.0423099 0.23029324 -0.042309894 0.230293239

Car<7 (car) 1.159434068 0.613190199 1.890823 0.107529 -0.3409883 2.65985643 -0.340988298 2.659856434

Tourist (Persons) 0.001248623 0.002283335 0.546842 0.604213 -0.0043385 0.00683574 -0.004338495 0.006835742

Van & pick up (car) -0.416022345 0.200674648 -2.07312 0.083526 -0.9070555 0.07501083 -0.907055518 0.075010828

Fuel prices (liter/baht) -458.5664659 361.746813 -1.26764 0.251897 -1343.729 426.596098 -1343.72903 426.5960978
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ตารางภาคผนวก ข 13 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดสตูล 

 

 

 

ดเีซล จังหวดัสตลู

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.973531571

R Square 0.947763719

Adjusted R Square 0.843291157

Standard Error 2235.487053

Observations 7

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 4 181343563.2 45335891 9.071891 0.101743933

Residual 2 9994804.732 4997402

Total 6 191338367.9

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -301536.4867 266095.6073 -1.13319 0.374694 -1446453.478 843380.505 -1446453.48 843380.5046

Pop (Persons) 1.263340887 0.856850363 1.474401 0.278317 -2.423388665 4.95007044 -2.42338867 4.950070438

Car<7 (car) -0.963279912 3.326431049 -0.28958 0.799396 -15.27575755 13.3491977 -15.2757575 13.34919772

Van & pick up (car) -0.637806757 8.745338804 -0.07293 0.948498 -38.26596264 36.9903491 -38.2659626 36.99034912

GPP(Millions of Baht) -0.76670031 1.007320793 -0.76113 0.526079 -5.100851869 3.56745125 -5.10085187 3.567451249
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ตารางภาคผนวก ข 14 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดสตูล 

 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดัสตลู

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.978066846

R Square 0.956614755

Adjusted R Square 0.921906559

Standard Error 1681.685828

Observations 10

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 4 311784665.6 77946166 27.56164 0.00132969

Residual 5 14140336.12 2828067

Total 9 325925001.7

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -151291.9057 67221.24267 -2.25066 0.074216 -324089.611 21505.79967 -324089.611 21505.79967

Pop (Persons) 0.645571746 0.261749926 2.466368 0.056783 -0.02727786 1.318421351 -0.02727786 1.318421351

Car<7 (car) 0.548051678 0.747190128 0.733484 0.496192 -1.37266169 2.468765049 -1.37266169 2.468765049

Tourist (Persons) -0.005153939 0.006347386 -0.81198 0.45371 -0.02147041 0.011162537 -0.02147041 0.011162537

GPP(Millions of Baht) -1.241626891 0.340005135 -3.65179 0.014721 -2.11563791 -0.367615867 -2.11563791 -0.36761587
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ตารางภาคผนวก ข 15 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดสตูล 

 

 

แอลพจี ีจังหวดัสตลู

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.972677037

R Square 0.946100618

Adjusted R Square 0.90760106

Standard Error 791.0264453

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 76883578.13 15376716 24.57432 0.000264583

Residual 7 4380059.861 625722.8

Total 12 81263637.99

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -41629.08674 46274.38532 -0.89961 0.398215 -151050.6205 67792.447 -151050.62 67792.447

GPP(Millions of Baht) 0.222754887 0.145195134 1.534176 0.168857 -0.120577047 0.566086822 -0.12057705 0.566086822

Pop (Persons) 0.168755323 0.18088243 0.932956 0.381896 -0.258963658 0.596474305 -0.25896366 0.596474305

Car<7 (car) 0.146641877 0.540013748 0.271552 0.793801 -1.130287727 1.423571481 -1.13028773 1.423571481

Van & pick up (car) -0.334582698 0.218083877 -1.53419 0.168853 -0.850269121 0.181103725 -0.85026912 0.181103725

Tourist (Persons) -0.003595779 0.00343806 -1.04587 0.330384 -0.011725501 0.004533942 -0.0117255 0.004533942
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ตารางภาคผนวก ข 16 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดตรัง 

 

 

ดเีซล จังหวดัตรัง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.9843767

R Square 0.96899749

Adjusted R Square 0.89149122

Standard Error 1647.80115

Observations 8

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 169732659.8 33946532 12.50218 0.075713453

Residual 2 5430497.241 2715249

Total 7 175163157

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -169394.85 258105.768 -0.6563 0.579046 -1279934.333 941144.6419 -1279934.33 941144.6419

Pop (Persons) 0.03861261 0.471403049 0.08191 0.942178 -1.989671004 2.066896228 -1.989671 2.066896228

Car<7 (car) -4.4762418 0.825073728 -5.42526 0.032336 -8.026247544 -0.926236086 -8.02624754 -0.926236086

Van & pick up (car) 10.2951988 2.063348726 4.989558 0.037899 1.417325814 19.17307187 1.41732581 19.17307187

Fuel prices (liter/baht) -1498.3041 479.9217676 -3.12198 0.089099 -3563.240782 566.6326247 -3563.24078 566.6326247

GPP(Millions of Baht) -0.1782505 0.105758319 -1.68545 0.233945 -0.633291799 0.276790844 -0.6332918 0.276790844
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ตารางภาคผนวก ข 17 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดตรัง 

 

 

แกส๊โซฮอล ์จังหวดัตรัง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.959181155

R Square 0.920028488

Adjusted R Square 0.820064097

Standard Error 6477.512248

Observations 10

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 1930822910 3.86E+08 9.203562 0.025776373

Residual 4 167832659.7 41958165

Total 9 2098655570

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 9202.555606 45856.77679 0.20068 0.850739 -118116.2678 136521.38 -118116.27 136521.3791

Tourist (Persons) 0.016361689 0.035859885 0.456267 0.671873 -0.083201312 0.1159247 -0.0832013 0.11592469

Car<7 (car) 2.059784703 2.164332105 0.951695 0.395143 -3.949364576 8.068934 -3.9493646 8.068933982

Motorbike (car) -0.115023219 0.184589062 -0.62313 0.566967 -0.627524617 0.3974782 -0.6275246 0.397478179

GPP(Millions of Baht) -0.100302276 0.644380577 -0.15566 0.883843 -1.889389574 1.688785 -1.8893896 1.688785023

Fuel prices (liter/baht) -677.809664 2595.943269 -0.2611 0.806905 -7885.303645 6529.6843 -7885.3036 6529.684317
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ตารางภาคผนวก ข 18 ค่าทางสถิติของการคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจังหวัดตรัง 
แอลพจี ีจังหวดัตรัง

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.987446014

R Square 0.975049631

Adjusted R Square 0.95722794

Standard Error 1971.618677

Observations 13

ANOVA

df SS MS F Significance F
Regression 5 1063392629 2.13E+08 54.7114 1.8489E-05

Residual 7 27210961.47 3887280

Total 12 1090603590

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept -339022.5434 96538.72761 -3.51178 0.009836 -567300.36 -110744.73 -567300.36 -110744.727

Pop (Persons) 0.538422992 0.154822507 3.477679 0.010298 0.17232594 0.90452005 0.172325938 0.904520045

Tourist (Persons) 0.007271108 0.006556602 1.108975 0.304082 -0.0082328 0.02277501 -0.00823279 0.022775008

Fuel prices (liter/baht) 1375.40131 1106.537025 1.242978 0.253893 -1241.143 3991.9456 -1241.14297 3991.945595

Car<7 (car) -0.469301244 0.312878577 -1.49995 0.177312 -1.2091415 0.27053903 -1.20914152 0.270539027

GPP(Millions of Baht) 0.145187784 0.068495266 2.119676 0.071756 -0.0167778 0.30715335 -0.01677778 0.307153351
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รูปภาคผนวก ค 1 รถยนต์ส่วนบุคคล (Personal car) 
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รูปภาคผนวก ค 2 รถยนต์อีโคคาร์ (Eco–car) 
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รูปภาคผนวก ค 3 รถยนต์ไฮบริด (Hybrid car) 
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ตารางภาคผนวก ค 1 ความจุของถังเชื้อเพลิงระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ 

รถยนต์ส่วนบุคคล 
ความจุของถังเชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
รถจักรยานยนต์ 

ความจุของถัง
เชื้อเพลิง (ลิตร) 

Toyota Vios 42 Honda Scoopy i 3.7 
Honda City 40 Yamaha Fino 4.8 

Nissan Almera 41 Honda MSX 5.5 
Mazda 2 35 Kawasaki KSR 7.3 

Nissan March 41 Honda click 125i 5.5 
ค่าเฉลี่ย 40 ค่าเฉลี่ย 5 

 

รถยนต์ส่วนบุคคล ที่มา http://news.voicetv.co.th/technology/55243.html 
รถจักรยานยนต์ ที่มา http://www.checkraka.com/top10/motorcycle-15-157/รถมอเตอร์ไซค์   
                          วัยรุ่นยอดนิยม-1350063/ 
 

ตารางภาคผนวก ค 2 รถยนต์อีโคคารท์ี่นิยมใช้ในประเทศไทย 

ยี่ห้อ รุ่น 
ราคา  

(ล้านบาท) 

การใช้น้ ามัน 
(liter/100 

km) 

การปล่อย 
CO2 

(g/km) 
เครื่องยนต์ 

Honda Brio Amaze S CVT 0.49 4.9 115 เบนซิน 

Nisson 
March 1.2 L E 

CVT 
0.48 5 120 เบนซิน 

Suzuki 
Swift Ga 1.25 L 

CVT 
0.47 4.9 119 เบนซิน 

Mitsubishi Mirage GLX CVT 0.54 4.2 98 เบนซิน 

Mitsubishi Attrage GLS CVT 0.54 4.3 100 เบนซิน 

 
ที่มา http://www.moneyguru.co.th/blog/5-อันดับสุดยอด-รถยนต์--อีโ 
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ตารางภาคผนวก ค 3 รถยนต์ไฮบริดที่นิยมใช้ในประเทศไทย 

ยี่ห้อ รุ่น 
ราคา  

(ล้านบาท) 

การใช้น้ ามัน 
(liter/100 

km) 

การปล่อย 
CO2 

(g/km) 
เครื่องยนต์ 

Honda Accord Hybrid 1.69 4.20 100 เบนซิน 

Toyota Camry Hybrid 1.89 5.60 133 เบนซิน 

Toyota Prius 1.19 4.10 96 เบนซิน 

Mercedes 
benz 

E 300 BlueTech 
Hybrid 

4.19 6.00 159 ดีเซล 

Nissan 
X-Trail 2.0 V 

Hybrid 
1.45 7.69 100 เบนซิน 

 
ที่มา http://www.checkraka.com/top10/รถยนต์ใหม่-14-158/10-อันดับรถยนต์/รถไฮบริดยอด
นิยมไนไทย-1350053/ 
 
ตารางภาคผนวก ค 4 อัตราส่วนร้อยละของปริมาณการใช้เชื้อเพลิงระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคล 
และรถจักรยานยนต์ในกลุ่มจังหวัดอันดามัน 

จังหวัด 
ร้อยละของปริมาณการใช้เชื้อเพลิง 

รถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ 

ภูเก็ต 67 33 

ตรัง 44 56 

กระบี่ 51 49 

พังงา 39 61 

สตูล 39 61 

ระนอง 51 49 
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