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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการน าเทคโนโลยีเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนส าหรับ

อุตสาหกรรมการบินมาปรับใช้ในประเทศไทยและตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และน าเสนอ

กรณีศึกษาเทคโนโลยีการผลิตและวัตถุดิบที่เหมาะสม เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการใช้เชื้อเพลิง

อากาศยานในประเทศไทย โดยการวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ด าเนินการโดยการบูรณาการข้อมูล

ทั้งในส่วนของข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในภาคส่วนต่าง ๆ และข้อมูลทุติยภูมิจาก

การทบทวนวรรณกรรมต่าง ๆ องค์ความรู้ของผู้วิจัย รวมทั้งท าการวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิง

เศรษฐศาสตร์มหภาค และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม 

จากการศึกษาพบว่า ประเด็นการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นปัญหาส าคัญ และ
ภาคอุตสาหกรรมการบินมีการจัดท าแนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยการใช้เชื้อเพลิง
อากาศยานยั่งยืนเป็นแนวทางหลัก เนื่องจากสามารถใช้ทดแทนเชื้อเพลิงอากาศยานจากเชื้อเพลิง
ฟอสซิลได้ จากการมีคุณสมบัติใกล้เคียงกันโดยไม่ต้องมีการดัดแปลงเครื่องยนต์ของอากาศยาน      
ซึ่งเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนมีทั้งหมด 7 กระบวนการ ทั้งนี้มี 2 กระบวนการ 
ได้แก่ กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีน ด้วยแอลกอฮออล์ (ATJ-SPK) ที่ใช้เอทานอลเป็น
วัตถุดิบ และกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีน ด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid ที่ใช้น้ ามันดิบปาล์มเป็นวัตถุดิบ ที่เหมาะสมต่อการประยุกต์ใช้ในประเทศไทย 

นอกจากนี้จากกรณีศึกษาพบว่าประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตวัตถุดิบที่ใช้ใน
การผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในปริมาณมาก โดยสามารถใช้อ้อย มันส าปะหลัง และปาล์มน้ ามัน    
ซึ่งท าให้เกษตรกรมีรายได้ประมาณ 62,000 ล้านบาท  64,000 ล้านบาท และ 92,000 ล้านบาท
ตามล าดับ และยังสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอุตสากรรมการบินของประเทศไทย
ได้ถึง 6.5 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี อีกทั้งยังตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติด้านการ
สร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
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Abstract 

Title  The Development of commercially sustainable aviation fuels  
in the aviation industry to support Thailand's national strategy 

Field  Science and Technology 
Name  Mr.Thamarat Prayoonsuk  Course NDC Class 65 

The objectives of this research are to study the application of sustainable 

aviation fuel (SAF) technology for the aviation industry in response to Thailand’s 

national strategy, and present case studies on production technology and suitable raw 

materials to meet the demand of jet fuel in Thailand. This research is a quality 

approach by integrating both primary data from experts and secondary data from 

literature reviews. As well as, it is conducting a macroeconomic analysis and impacts 

on the environment and society. 

The Climate change is an important issue and the aviation industry has 

prepared guidelines to reduce greenhouse gas emissions (GHGs) by using of SAF as the 

main approach. Because it can replace conventional jet fuel by having similar 

properties without modification of aircraft engine. There are 7  processes technology 

for SAF production. The suitable process in Thailand has 2  processes technology, 

including of paraffin kerosene synthesis from alcohol (ATJ-SPK) by using ethanol, and 

paraffin kerosene synthesis process with Hydroprocessed Esters and Fatty Acid (HEFA) 

by using crude palm oil. 

According to this research, Thailand has the ability to produce raw 

materials in large quantities. Sugar cane, cassava and palm oil can be used, which can 

have a farmer income of about 62,000 million baht, 64,000 million baht and 92,000 

million baht, respectively. It can also help reduce GHGs from aviation industry up to 

6 . 5  million tons of carbon dioxide equivalent per year. Moreover, it also support to 

Thailand’s national strategy mainly on eco-friendly development and growth. 
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ค ำน ำ 

จากการที่ผู้วิจัยมีประสบการณ์การท้างานที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจน ้ามัน ธุรกิจพลังงานมา             

เป็นระยะเวลามากกว่าสามสิบปี ท้าให้ผู้วิจัยได้ทราบถึงแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง และเปลี่ยนผ่าน 

ของการใช้พลังงานในภาพรวมของประเทศ และของโลก ซึ่งมีนัยยะส้าคัญต่อการใช้พลังงานของ

ประชากรทั่วไป  

ด้วยระยะเวลาประมานยี่สิบถึงสามสิบปีที่ผ่านมา พลังงานจากฟอสซิสเป็นแหล่งวัตถุดิบ

ส้าคัญในการผลิตพลังงานของโลก โดยน้ามาใช้ผลิตเป็นพลังงานประเภทต่าง ๆ และใช้กันอย่าง

แพร่หลายในทุก ๆ กิจกรรมของมนุษย์ แต่เมื่อไม่นานมานี ภาคส่วนต่าง ๆ ก็ได้เล็งเห็นผลกระทบต่อ

สิ่งแวดล้อมร่วมกัน จึงมีแนวโน้มในการปรับตัวมาหาแหล่งพลังงานอ่ืนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

มากกว่ามาทดแทน  ซึ่งน ้ามันเชื อเพลิงอากาศยานยั่งยืนก็เป็นน ้ามันที่สามารถผลิตได้จากวัตถุดิบ          

ต่าง ๆ ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และเริ่มมีการใช้งานจริงในต่างประเทศแล้ว  

ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นว่าการศึกษาวิจัยที่จะน้าไปสู่การน้าน ้ามันเชื อเพลิงอากาศยานยั่งยืน มาใช้ใน

ประเทศไทยในงานวิจัยฉบับนี นั น จักเป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์ ในการต่อยอดการพัฒนาพลังงาน

ทดแทนของประเทศไทยต่อไป  
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       บทที่  1   
       บทน ำ 

ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

การเติบโตของเศรษฐกิจ ความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยีและการเพ่ิมขึ้นของประชากรโลก
เกิดข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยธนาคารโลกคาดการณ์ว่าจะมีประชากรสูงถึง 10 พันล้านคนในปี 2593 (World 
Bank, Online, 2019) ส่งผลโดยตรงต่อความต้องการพลังงานเพ่ือผลิตความร้อนหรือท าความเย็นมากขึ้น 
โดยเป็นการใช้พลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลกว่าร้อยละ 66.3 ในปริมาณการใช้ดังกล่าว กว่าร้อยละ 40 
เป็นการใช้ เชื้อเพลิงจากน้ ามันปิโตรเลียม (International Energy Agency : IEA , Online, 2022)                
ซึ่งการใช้พลังงานที่สูงขึ้นส่งผลโดยตรงต่อการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) สู่บรรยากาศที่เพ่ิมขึ้น    
ร้อยละ 1.7 โดยเฉพาะการใช้ เชื้อเพลิงถ่านหินที่คิดเป็นสัดส่วนการปล่อย CO2 ถึงร้อยละ 30                
ของการปล่อย CO2 ทั้งหมด โดยจีน สหรัฐอเมริกา และอินเดีย มีความต้องการใช้พลังงานรวมกันคิดเป็น
เกือบ 70% ของความต้องการพลังงานที่เพ่ิมขึ้นทั้งหมด (International Energy Agency : IEA, Online, 
2019) 

 จากประเด็นการเพ่ิมสูงขึ้นของอุณหภูมิโลกอย่างต่อเนื่อง จึงเป็นที่มาของการประชุม               
กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework 
Convention on Climate Change : UNFCCC) สมั ยที่  2 1  (Conference of Parties: COP 21)             
ซึ่งเป็นกฎกติกาใช้บังคับกับทุกรัฐภาคี ซึ่งรวมถึงประเทศไทย ส าหรับการด าเนินงานจากปี พ.ศ. 2563 
เป็นต้นไป โดยมีเป้าหมายหลักเพ่ือควบคุมการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลกโดยเฉลี่ยให้น้อยกว่า 2 องศา
เซลเซียส (“Well Below 2°C”) เหนือระดับก่อนการปฏิวัติอุตสาหกรรม และมุ่งมั่นความพยายามใน             
การจ ากัดการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลกโดยเฉลี่ยให้อยู่ที่  1.5 องศาเซลเซียส (ส านักงานนโยบายและ                
แผนพลังงาน : สนพ, Online, 2559) ส่งผลให้ประเทศไทยจ าเป็นต้องเร่งขับเคลื่อนมาตรการลด                
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในทุกภาคส่วน
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 ปัจจุบันอุตสาหกรรมการบินทั่ ว โลกปล่อย CO2 ประมาณกว่า  2% ของทั้ งหมด               
(The world Resource Institute, Online, 2020) ในปี พ.ศ. 2563 อุตสาหกรรมการบินปล่อย CO2 
กว่า 1,035 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า จากผลกระทบของสถานการณ์โควิดส่งผลให้                     
การปล่อย CO2 ลดลง โดยในปี พ.ศ. 2564 ปล่อยอยู่ที่ 720 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า จาก
การใช้งานของภาคอุตสาหกรรมการบินที่ลดลง (International Energy Agency : IEA, Online, 2022) 
อย่างไรก็ตามอุตสาหกรรมการบินทั่วโลกยังมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่องหลังจากสถานการณ์โควิดคลี่คลาย 
ทั้งนี้ ทางเลือกในการลดการปล่อย CO2 ส าหรับเครื่องบินยังมีไม่มากนัก เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเป็น
หนึ่งในพลังงานทางเลือกซึ่งปัจจุบันหลายประเทศโดยเฉพาะประเทศ ในสหภาพยุโรปให้ความสนใจและ
หันมาพัฒนาอย่างจริงจัง เพ่ือลดการพ่ึงพาน้ ามันดิบ และบรรเทาปัญหาภาวะโลกร้อนจากการลดการ
ปล่อย CO2 โดยในปี พ.ศ. 2552 สหภาพยุโรปมีมติให้มีการก าหนดปริมาณการปล่อยมลพิษจาก
อุตสาหกรรมการบินของสายการบินพาณิชย์ตาม EU Emission Trading System  ทั้งนี้ ตามข้อตกลง
ของธุรกิจการบินทั้งหมด ตั้งเป้าหมายที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ ร้อยละ 50 ภายในปี พ.ศ. 
2593 โดยสายการบินพาณิชย์ที่บินผ่านน่านฟ้าของประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง
อากาศยานยั่งยืน ในปริมาณร้อยละ 10 ขึ้นไป จะได้รับการยกเว้นภาษีคาร์บอน (EU Emission Trading 
System, Online, 2022) 

 นอกจากนี้แม้ว่าในปัจจุบันประเทศไทยจะไม่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากความตกลงปารีส 
แต่อย่างไรก็ตามประเทศไทยได้ตั้ ง เป้าหมายการลดก๊าซ ( Intended Nationally Determined 
Contributions, INDCs) ที่ 20-25% จากการปล่อยในระดับปกติ (BAU) เป็นการด าเนินงานที่อยู่ใน
แผนงานด้านต่าง ๆ ที่เตรียมการด าเนินงานไว้อยู่แล้ว อีกท้ังตาม “ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี” ที่รัฐบาลจัดท า
ได้ ให้ ความส าคัญต่ อประ เด็ นการ เปลี่ ยนแปลง สภาพภูมิ อากาศและแนวทางการ พัฒนา 
แบบคาร์บอนต่ า โดยก าหนดอยู่ภายใต้ ปี พ.ศ. 2561 - 2580 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโต 
บนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (ยุทธศาสตร์ชาติ (2561-2580), 2561) 

 ปัจจุบันเกิดความร่วมมือระหว่าง องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International 
Civil Aviation Organization: CAO), สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ  (International Air 
Transport: IATA) และกลุ่มผู้เชี่ยวชาญด้านอุตสาหกรรมการบิน (Association Air Transport Action 
Group : ATAG) สรุปแนวทางเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยเสนอการพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยาน
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ยั่งยืน (SAF) เป็นทางออกของอุตสาหกรรมการบิน ผ่านโปรแกรม ที่เรียกว่า “Carbon Offsetting and 
Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA)”  แต่อย่างไรก็ตามการพัฒนาเชื้อเพลิง
อากาศยานยั่งยืนยังมีปริมาณ การผลิตน้อย และมีราคาสูงกว่าเชื้อเพลิงการบินปกติ (International 
Energy Agency : IEA, Online, 2022) การผลักดันให้ เกิดการพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยานยั่ งยืน          
ต้องมียุทธศาสตร์ และการแก้ไขปัญหาอย่างยั่งยืน โดยใช้กิจกรรมต่าง ๆ สนับสนุนเพ่ือสร้างความตื่นตัว  
ในสังคม ตลอดจน ส่งเสริมการวิจัยและเทคโนโลยีการผลิต 

 งานวิจัยนี้จึงจ าเป็นต้องท าการศึกษาสภาพการผลิตเชื้อเพลิงกาศยานยั่งยืนที่มีเป้าหมาย           
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบิน ด้วยเทคโนโลยีระดับพานิชย์ในปัจจุบัน นอกจากนี้
การศึกษาความเป็นไปได้ของประเทศไทยในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ผลักดันแผนการผลิตและแผนปฏิบัติการการใช้เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด  ทั้งในเศรษฐกิจและสังคม
ของประเทศตลอดจนการศึกษาแนวทางการลงทุนด้านการผลิตเชื้อเพลิงดังกล่าว เพ่ือสนองต่อแผน
ยุทธศาสตร์ชาติต่อไป 

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาสภาพการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในปัจจุบันและในอนาคต 
2. เพ่ือก าหนดสภาพการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่ต้องการในอนาคต 
3. เพ่ือวิเคราะห์แนวทางในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการใน
การใช้งานในประเทศ 

 

ขอบเขตของกำรวิจัย 

1. ขอบเขตด้ำนพื้นที่ 
กรณีศึกษาในงานวิจัยนี้ก าหนดพ้ืนที่ศึกษาภาคการบินที่มีความต้องการเชื้อเพลิงอากาศ

ยานยั่งยืน และพ้ืนที่ศึกษากรณีการผลิตภายในประเทศ 
2. ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 

ศึกษาประเด็นการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการบิน การผลิตเชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืนเพื่อลดคาร์บอน และเทคโนโลยีที่เหมาะสมที่มีการใช้งานแล้ว 
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ศึกษาข้อมูลของความเหมาะสมของประเทศไทย ในแง่วัตถุดิบ เทคโนโลยีและการขนส่ง
ผลิตภัณฑ์ น าเสนอรูปแบบโรงงานผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนและการพัฒนาเป็นศูนย์กลางเชื้อเพลิง
คาร์บอนต่ า 

3. ขอบเขตด้ำนเวลำ 
ท าการศึกษาข้อมูลในช่วงปี 2560-2565 

 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

การวิจัยนี้จะเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยมีขั้นตอน ดังนี้  
1. ศึกษาข้อมูลประเด็นนโยบายข้อก าหนดของประเทศ และสากลด้านการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกใน ภาคการบิน และแนวทางควบคุม การลดก๊าซเรือนกระจก จากการทบทวนวรรณกรรม  การ
รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ และการประมิน 

2. รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน  ด้วยวัตถุดิบ
ต่าง ๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

3. วิเคราะห์และน าเสนอรูปแบบของโรงงานผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่เหมาะสม ใน
มุมมองด้านวัตถุดิบ และผลิตภัณฑ์ 

4. วิเคราะห์ความคุ้มทุนทางเศรษฐศาสตร์เบื้องต้น (Preliminary Feasibility) ความคุ้มค่า
ด้านความมั่นคงของเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน รวมถึงด้านสิ่งแวดล้อม และสังคมในการพัฒนา
โรงงานผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่น าเสนอ 
 

ข้อจ ำกัดของกำรวิจัย  

 การน าเสนอรูปแบบโรงงานผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่ งยืนในประเทศไทยนั้น เป็นการ
ศึกษาวิจัยโดยสังเขป และเป็นการวิเคราะห์ศักยภาพและความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์เบื้องต้น เพ่ือเป็น
ตัวอย่างแนวคิดริเริ่มอันน าไปสู่การผลักดันให้มีการพัฒนาในเชิงพานิชย์และส่งเสริมต่อการพัฒนา
ศูนย์กลางการบินภูมิภาคต่อไป 
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ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับจำกกำรวิจัย 

1. เพ่ือทราบถึงสภาพการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในปัจจุบันและในอนาคต 
2. เพ่ือทราบการก าหนดสภาพการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่ต้องการในอนาคต 
3. เพ่ือเสนอแนะแนวทางในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ตอบสนองต่อความต้องการในการ

ใช้งานในประเทศและพัฒนาเป็นศูนย์กลางของภูมิภาค เพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
 

ค ำจ ำกัดควำม  

Greenhouse Gases (GHGs)  หมายถึง ก๊าซที่มีคุณสมบัติในการดูดซับคลื่นรังสีความร้อน 
หรือ รังสีอินฟาเรดได้ดี เช่น คาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) มีเทน (CH4) ไนตรัสออกไซด์ (N2O) ก๊าซไฮโดร
ฟลูออโรคาร์บอน (HFCs) ก๊าซเพอร์ฟลูออโรคาร์บอน 
(PFCs) ก๊าซซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (SF6) ก๊าซ
ไนโตรเจนไตรฟลูออไรด์ (NF3) เป็นต้น ซึ่งเมื่อก๊าซ
เหล่านี้ ลอยขึ้นสู่บรรยากาศจะดูดซับความร้อนไว้ 

The European Union (EU) หมายถึง สหภาพยุโรปเป็นการรวมกลุ่มของประเทศในภูมิภาค
ยุโรป ทั้งด้านการเมือง เศรษฐกิจ และสังคมใน
ลักษณะสถาบันแบบเหนือรั ฐ  (Supranational 
Institution) ที่ใหญ่ที่สุดและก้าวหน้าที่สุดในโลก  
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเสริมสร้างความเข้มแข็งทาง
เศรษฐกิจแก่ประเทศสมาชิกและการมีบทบาทน าของ 
EU ในประชาคมโลก 

Carbon tax หมายถึง ภาษีคาร์บอน เป็นค่าธรรมเนียมหรือภาษีที่รัฐบาล
เรียกเก็บจากการผลิต การจ าหน่าย หรือใช้เชื้อเพลิง
ฟอสซิล เช่น น้ ามันก๊าซธรรมชาติ หรือ ถา่นหิน     ซ่ึง
เมื่อเผาไหม้เชื้อเพลิงพวกนี้แล้วจะท าให้เกิดก๊าซเรือน
กระจกและถูกปล่อยเข้าสู่ชั้นบรรยากาศของโลก การ
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เรียกเก็บภาษีหรือค่าธรรมเนียมนี้ขึ้นอยู่กับปริมาณ
ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า         ทีป่ล่อย
ออกมาในแต่ละครั้งของการด าเนินกิจกรรมของ
โรงงาน โรงไฟฟ้า และยานยนต์ต่าง ๆ 

Emission Trading Scheme หมายถึง ระบบซื้อขายสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็น
กลไกทางการตลาดรูปแบบหนึ่ง โดยการท างานเริ่ม
จาก “เจ้าของระบบ (ส่วนใหญ่เป็นภาครัฐ) ก าหนด
ระดับเพดานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเมื่อเทียบกับ
ปี ฐ าน  ( ห รื อที่ เ รี ย ก ว่ า  Cap Setting)” ให้ กั บ
อุตสาหกรรมที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูง     
ต้องรายงานผลการตรวจวัดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของโรงงาน/องค์กรที่ผ่านการทวนสอบ 
(หรือท่ีเรียกว่า Verification) ให้กับรัฐทุกป ี

Bio-Circular-Green Economy หมายถึง โมเดลเศรษฐกิจสู่การพัฒนาที่ยั่งยืน เป็นแนวคิดการ
น าวิทยาศาสตร์  เทคโนโลยี  และนวัตกรรมไป 
ยกระดับความสามารถในการแข่งขันอย่างยั่งยืน
ให้กับ 4 อุตสาหกรรมเป้าหมาย (S-curves) ได้แก่ 
อุตสาหกรรมเกษตรและอาหาร อุตสาหกรรม
พลังงานและวัสดุ อุตสาหกรรมสุขภาพและการแพทย์ 
และอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและบริการ  

SAF หมายถึง เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน Sustainable Aviation 
Fuel (SAF) คือ เชื้อเพลิงอากาศยานที่ถูกผลิตขึ้นจาก
วัสดุ เชื้อเพลิงดังกล่าวสามารถแก้ไขปัญหาการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โดยเฉพาะจากเที่ยวบินที่มี
ระยะทางมาก โดยไม่ต้องมีการลงทุนในอุปกรณ์หรือ
โครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ เพราะ SAF สามารถใช้ผสม
กับเชื้อเพลิงแบบเดิมได้ SAF ที่ก าลังถูกใช้อยู่ใน
ปัจจุบัน สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ถึง 
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80% เมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงแบบเดิม  ซึ่งจะช่วยให้
สายการบินให้บริการอย่างเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
มากขึ้น 

COP26 หมายถึง เป็นการประชุมสมัชชาประเทศภาคีอนุสัญญา 
สหประชาชาติว่ าด้ วยการเปลี่ ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ หรือ Conference of the Parties ซึ่งจัด
ขึ้นทุกปีในช่วง 26 ปีที่ผ่านมา และถือเป็นเครื่องมือ 
ที่จะช่วยน าปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ไปสู่ระดับโลกโดย 200 ประเทศจะประกาศแผนการ
ลดการปล่อยมลพิษภายในปี 2030 นอกจากนี้ยังมี
ข้อตกลงเฉพาะเกี่ยวกับการเลิกใช้ถ่านหิน การ
เปลี่ยนไปใช้ยานพาหนะไฟฟ้า และคาดว่าจะมีการ
ด าเนินการเพื่อปกป้องธรรมชาติมากขึ้น 

Climate Change หมายถึง การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยเป็นการ
เปลี่ยนแปลงลักษณะอากาศเฉลี่ย ในพ้ืนที่หนึ่ง       
ซึ่งหมายความรวมถึงลักษณะทั้งหมดที่เกี่ยวข้องกับ
อากาศ  เ ช่ น  อุณหภู มิ  ฝน  ลม  เป็ นต้ น  ก า ร
เปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ คือการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ อัน เป็นผลทางตรง  หรือทาง อ้อม         
จากกิจกรรมของมนุษย์ คณะกรรมการระหว่าง
รัฐบาล ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ IPCC 
(Intergovernmental Panel on Climate Change) 
การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ คือ การเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ ไม่ว่าจะเนื่องมาจากความผันแปร
ตามธรรมชาติ หรือกิจกรรมของมนุษย์ 

 



บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

การศึกษาเรื่องแนวทางการพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (Sustainable Aviation 

Fuel: SAF) เชิงพาณิชย์เพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบิน ได้มีการน าทฤษฎี 

เอกสารวิจัยและรายงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องและเป็นไปตามหลักวิชาการ มาประกอบเป็นความรู้

พ้ืนฐานเพื่อศึกษาวิจัยและวิเคราะห์ โดยมีหัวข้อหลัก ดังนี้  

1. สถานการณ์พลังงานและการเชื้อเพลิงการบินในปัจจุบัน 

2. สถานการณ์และนโยบายภาวะโลกร้อนทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

3. นโยบายการลดภาวะโลกร้อนในอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

4. ความต้องการตามนโยบายและข้อก าหนดการส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงอากาศยาน

ยั่งยืนใช้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

5. กรอบความคิดของการวิจัย 

6. สรุป 

สถานการณ์การใช้เชื้อเพลิงอุตสาหกรรมการบินในปัจจุบัน 

1. สถานการณ์พลังงานของประเทศไทย 

ข้อมูลจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ในปี พ.ศ. 2564 ประเทศ

ไทยมีการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายรวม 72,161 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ โดยหากเทียบกับปี พ.ศ. 2563 

พบว่ามีอัตราที่ลดลงร้อยละ 6.7 (77,340 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ) และพ.ศ. 2562 พบว่ามีอัตราที่

ลดลงร้อยละ 9.8 (85,708 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ) จะเห็นได้ว่ามีการใช้พลังงานที่ลดลงต่อเนื่อง 

เนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ส่งผลให้เกิดมาตรการต่าง ๆ 

เพ่ือควบคุมการแพร่ระบาดส่งผลต่อการใช้เชื้อเพลิงของประเทศไทย เช่น การท างานที่บ้าน (Work 

From Home) การจ ากัดการเดินทางภายในจังหวัดและระหว่างจังหวัด และ การประกาศใช้มาตรการ

ฉุกเฉิน และ/หรือ
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เคอร์ฟิว เป็นต้น ซึ่งการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายสามารถแบ่งออกเป็น  (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและ

อนุรักษ์พลังงาน, 2566 : 3) 

1. การใช้พลังงานเชิงพาณิชย์ 63,714 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ หรือคิดเป็นร้อยละ 

88.3 ของการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย ซ่ึงลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 4.6 โดยการใช้พลังงานเชิง

พาณิชย์ดังกล่าว ประกอบด้วย 

• น้ ามันส าเร็จรูปซึ่ง มีปริมาณในการใช้งานมากที่สุด 35,085 พันตันเทียบเท่า

น้ ามันดิบ ลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 5.5 

• ไฟฟ้า มีปริมาณการใช้งาน 17,129 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ เพ่ิมขึ้นจากปี

ก่อนหน้าร้อยละ 2.2 

• ถ่านหินและลิกไนต์ มีปริมาณการใช้งาน 6,367 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

ลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 20.2 

• ก๊าซธรรมชาติ มีปริมาณการใช้งานน้อยที่สุด 5,133 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

เพ่ิมข้ึนจากปีก่อนหน้าร้อยละ 3.6 

2.  การใช้งานพลังงานหมุนเวียน (พลังงานแสงอาทิตย์ ชีวมวล ขยะและก๊าซ

ชีวภาพ) 5,238 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ ลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 22.0 

3.  การใช้งานพลังงานหมุนเวียนในรูปแบบดั้งเดิม (ฝืน แกลบ กากอ้อย วัสดุเหลือ

ใช้ทางการเกษตร) 5,238 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ ลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 15.6 
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แผนภาพที่ 2-1 แสดงปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายของประเทศไทยย้อนหลัง 3 ปี 

  

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

แผนภาพที ่2-2 แสดงปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายของประเทศไทยและอัตราการ   

เปลี่ยนแปลง 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2565, หน้า 3 
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แผนภาพที ่2-3 แสดงสัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายของประเทศไทย 

 
ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

ทั้งนี้ หากส ารวจการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายจ าแนกตามสาขาเศรษฐกิจประจ าปี พ.ศ. 

2564 จะพบว่าการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายมีอัตราลดลงในทุกสาชาเศรษฐกิจตามสถาการณ์การแพร่

ระบาดของเชื้อโคโรนา 2019 แบ่งออกได้เป็น (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 

2566 : 4) 

1. สาขาเกษตรกรรม มีการใช้พลังงาน 2,234 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ พบว่าเมื่อ

เทียบกับข้อมูลปีก่อนหน้าจะมีอัตราลดลงร้อยละ 7.5  

2. สาขาอุตสาหกรรม มีการใช้พลังงาน 26,676 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ เมื่อเทียบ

กับข้อมูลปีก่อนหน้าจะมีอัตราลดลงร้อยละ 7.5 แบ่งออกเป็น 

• อุตสาหกรรมการผลิต 26,354 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ  

• อุตสาหกรรมเหมืองแร่ 114 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ  

• อุตสาหกรรมการก่อสร้าง 130 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ  

• อุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 78 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ  

3. สาขาบ้านอยู่อาศัย มีการใช้พลังงาน 9,675 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ เมื่อเทียบ

กับข้อมูลปีก่อนหน้าจะมีอัตราลดลงร้อยละ 4.7 

4. สาขาธุรกิจการค้า มีการใช้พลังงาน 6,194 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ เมื่อเทียบ

กับข้อมูลปีก่อนหน้าจะมีอัตราลดลงร้อยละ 2.2 
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5. สาขาการขนส่ง มีการใช้พลังงานที่สูงสุดสุด 27,382 พันตันเทียบเท่า เมื่อเทียบ

กับข้อมูลปีก่อนหน้าจะมีอัตราลดลงร้อยละ 7.8 

จะเห็นได้ว่าการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายมีอัตราลดลงในทุกสาขาเศรษฐกิจและลดลง

อย่างต่อเนื่องตามแผนภาพที่ 2-4 แสดงปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย ตามรายสาขาเศรษฐกิจของ

ประเทศไทยย้อนหลัง 3 ปี 

แผนภาพที ่2-4 แสดงปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย ตามรายสาขาเศรษฐกิจของประเทศไทย

ย้อนหลัง 3 ปี 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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แผนภาพที ่2-5 แสดงปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายแยกตามรายสาขาเศรษฐกิจของประเทศ

ไทยและอัตราการเปลี่ยนแปลง

 
ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2565, หน้า 4 

แผนภาพที ่2-6 แสดงสัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายแยกตามรายสาขาการใช้งานของประเทศ

ไทย 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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แผนภาพที ่2-7 แสดงสัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายสาขาเศรษฐกิจของประเทศไทย 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

ข้อมูลการผลิตพลังงานประจ าปี 2564 รวมแล้วมีปริมาณ 62,504 พันตันเทียบเท่า

น้ ามันดิบ โดยส่วนมากแล้วจะสอดคล้องกับการใช้พลังงานที่ลดน้อยลงทุกสาขาแต่มีการผลิตพลังงาน

บางประเภทเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยโดยแบ่งออกได้เป็น (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 

2566 : 5) 

1. การผลิตพลังงานเชิงพาณิชย์ ปริมาณ 40,739 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ แบ่ง

ออกเป็น 

• น้ ามันดิบ 4,923 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

• ลิกไนต์ 3,523 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

• ก๊าซธรรมชาติ 28,279 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

• คอนเดนเสท 3,615 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

• ไฟฟ้าพลังน้ า 399 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 

2. การใช้งานพลังงานหมุนเวียน ปริมาณ 17,410 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (คิด

เป็นร้อยละ 27.9) 
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3. การใช้งานพลังงานหมุนเวียนดั้งเดิม ปริมาณ 4,354 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ  

(คิดเป็นร้อยละ 7.0) 

แผนภาพที ่2-8 แสดงปริมาณการผลิตพลังงานของประเทศไทยย้อนหลัง 3 ปี 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
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แผนภาพที ่2-9 แสดงปริมาณการผลิตพลังงานของประเทศไทยย้อนหลัง 3 ปีและอัตราการ

เปลี่ยนแปลง 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2565, หน้า 5 
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แผนภาพที่ 2-10 แสดงสัดส่วนการผลิตพลังงานของประเทศไทย 

 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 

2. การผลิตและความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานของประเทศไทย 

ข้อมูลจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงานปัจจุบันประเทศไทยมีโรง

กลั่นน้ ามันรวม 7 แห่ง ก าลังการผลิตรวม 1,234,500 บาร์เรลต่อวันหรือประมาณ 196.27 ล้านลิตร

ต่อวัน โดยสามารถแยกออกเป็นน้ ามันดีเซล 25,342 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (51.4%) น้ ามัน

เบนซิน 9,228 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (18.7%)                ก๊าซปิโตรเลียมเหลว 6,618 พันตัน

เทียบเท่าน้ ามันดิบ (13.4%) น้ ามันเตา 5,030 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (10.2%) น้ ามันเครื่องบิน 

(น้ ามันอากาศยาน) 1,714 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (3.5%) และน้ ามันก๊าด 1,376 พันตันเทียบเท่า

น้ ามันดิบ (2.8%) (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 2566 : 8) 
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แผนภาพที่ 2-11 แสดงสัดส่วนการผลิตเชื้อเพลิงของโรงกลั่นน้้ามันปิโตรเลียมประเทศไทย 

 

ที่มา : รายงานสถานการณ์พลังงานของประเทศไทย 2564 กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์

พลังงาน 

จากข้อมูลกรมธุรกิจพลังงานพบว่าปริมาณการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงกลุ่มน้ ามันอากาศ

ยานรวม 2,092.877 ล้านลิตรต่อปี แบ่งออกเป็น น้ ามันอากาศยานเจท เอ 1 (Jet A-1) 2,033.357 

ล้านลิตรต่อปี และน้ ามันอากาศยานเจพี 8 (JP-8) 59.52 ล้านลิตรต่อปี และความต้องการใช้น้ ามัน

เชื้อเพลิงกลุ่มอากาศยานรวม 1,774.933 ล้านลิตรต่อปี แบ่งออกเป็น น้ ามันอากาศยานเจท เอ 1 (Jet 

A-1) 1,704.831 ล้านลิตรต่อปี, น้ ามันอากาศยาน 100/130 2.239 ล้านลิตรต่อปี, น้ ามันอากาศยาน

เจพี 8 (JP-8) 67.749 ล้านลิตรต่อปี, น้ ามันอากาศยานเจพี 5 (JP-5) 0.114 ล้านลิตรต่อปี โดยพบว่า

ปริมาณการผลิตและความต้องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงมีอัตราการเปลี่ยนแปลงที่ลดลงเนื่องจาก

เนื่องจากสถานการณ์ของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ส่งผลให้ความต้องการใช้น้ ามันเครื่องบิน

ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งเที่ยวบินระหว่างประเทศที่ลดลงอย่างชัดเจนอย่างไรก็ตาม การ

ใช้น้ ามันเครื่องบินปรับตัวเพ่ิมขึ้นในช่วงเดือนพฤศจิกายนถึงธันวาคม 2564 หลังมีการผ่อนคลาย

มาตรการทางการบิน และนโยบายการเปิดประเทศ การมีวันหยุดยาว และเทศกาลท่องเที่ยว โดยจาก

ข้อมูลรายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2565 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน พบว่าน้ ามัน

เครื่องบินมรการเปลี่ยนแปลงการใช้งาน การผลิต การน าเข้าและการส่งออกลดลงทุกหัวข้อที่ร้อยละ 
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35.3, 30.4, 90.0, และ 51.3 ตามล าดับ (กรมธุรกิจพลังงาน, ออนไลน์, 2566 ; ส านักงานนโยบาย

และแผนพลังงาน, 2566, 12-17, 36-38) 

แผนภาพที่ 2-12 การจัดหาและการใช้น้้ามันส้าเร็จรูปประจ้าปี 2564 

 

ที่มา : รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2564 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2565,  

หน้า 17 

3. เชื้อเพลิงอากาศยาน 

จากรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด

(มหาชน) เชื้อเพลิงอากาศยานโดยทั่วไปผลิตจากการกระบวนการกลั่นน้ ามันดิบ โดยโรงกลั่นน้ ามันจะ

มีกระบวนการกลั่นน้ ามัน 4 ขั้นตอนหลัก แสดงในแผนภาพที่ 2-13 กระบวนการกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม

ของบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) ได้แก่ 

1. การกลั่นล าดับส่วน (Fractionation) เป็นการแยก (Separation) โดยอาศัย

ความแตกต่างของจุดเดือดของสารประกอบไฮโดรคาร์บอนแต่ละชนิดที่รวมอยู่ในน้ ามันดิบ โดยน้ ามัน

จะผ่านความร้อนและส่งเข้าหอกลั่นน้ ามันที่ร้อนจะกลายเป็นไอลอยขึ้นไปบนยอดหอกลั่น และ

ควบแน่นเป็นของเหลวจากนั้นจึงตกลงบนถาดรองรับในแต่ละช่วงของผลิตภัณฑ์ที่ต้องการ 
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2. การปรับปรุงคุณภาพ (Treating) เป็นขั้นตอนที่จะก าจัดสิ่งเจือปนที่อยู่ในเนื้อ

น้ ามัน ซึ่งหาไม่ผ่านการปรับปรุงเมื่อน าไปใช้งานแล้วจะมีผลเสียต่ออุปกรณ์หรือสิ่งแวดล้อมหลังจาก

ผ่านกระบวนการเผาไหม้เชื้อเพลิง เช่น ก ามะถัน ไนโตรเจน เป็นต้น  

3. การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างน้ ามัน (Conversion) เป็นขั้นตอนที่จะท าการ

เปลี่ยนแปลงโครงสร้างโมเลกุลของน้ ามันไปโดยอาศัยปฏิกิริ ยาทางเคมีเป็นตัวช่วย เช่น การ

เปลี่ยนแปลงโครงสร้างน้ ามันให้มีค่าออกเทนสูงขึ้นหรือการท าให้โมเลกุลของน้ ามันแยกตัวเป็นน้ ามันที่

เบาขึ้น 

4. การผสมผลิตภัณฑ์ (Blending) เป็นการน าน้ ามันตั้งแต่ 2 ชนิดขึ้นไปมาผสมกัน

เพ่ือให้มีคุณสมบัติหรือคุณภาพตามที่ต้องการหรือให้ได้ตามข้อก าหนดลักษณะและคุณภาพน้ ามันของ

กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานหลังจากผ่านขั้นตอนกลั่นล าดับส่วน (Fractionation) 
แล้วจะถูกส่งไปยังหน่วยปรับปรุงคุณภาพแคโรซีน (Kerosene Treating Unit : KTU) มีหน้าที่
ปรับปรุงและก าจัดก ามะถันในเนื้อน้ ามัน ซึ่งมีฤทธิ์กัดกร่อนโลหะและมีกลิ่นที่เหม็น ให้เหลือน้อยที่สุด 
หลังจากนั้นจะมีการก าจัดน้ าที่ติดอยู่ในเนื้อน้ ามันเนื่องจากหากมีน้ าอยู่ภายในเนื้อน้ ามันอาจจะ
ก่อให้เกิดการแข็งตัวของน้ าในขณะใช้งานในบริเวณอากาศหนาวได้ หลังจากนั้นจะผ่านกระบวนการ
กรองและดูดซับขั้นสุดท้ายก่อนจะส่งไปยังถังกักเก็บเพ่ือจ าหน่ายต่อไป (บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด 
(มหาชน) 2565 : 2-71 – 2-99) 
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แผนภาพที่ 2-13 กระบวนการกลั่นน้้ามันปิโตรเลียมของบริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ้ากัด 

(มหาชน) 

 

ที่มา : บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) 

4. ประเภทและข้อก้าหนดเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศไทย 

น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยาน สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ  

1. น้ ามันเบนซินอากาศยาน (Aviation Gasoline) ส าหรับใช้งานกับอากาศยานที่

ท างานด้วยเครื่องยนต์ลูกสูบ หรือน้ ามันเบนซินเครื่องบินใบพัด น้ ามันดังกล่าวมีสารไฮโดรคาร์บอนอยู่

ในช่วงการกลั่นเดียวกับน้ ามันเบนซินซึ่งมีองค์ประกอบหลักคือ ไอโซออกเทน ( Isooctane) โดย

จะต้องก าจัดสารที่ปนเปื้อนอยู่ในน้ ามันเชื้อเพลิงอย่างเช่น ก ามะถันและต้องจ ากัดค่าออกเทนอย่าง

เข้มงวดเช่น ค่าออกเทนอที่ 80, 90 และ 100 โดยเป็นชนิดตะกั่วต่ าหรือ Low Lead ทั้งหมด ซึ่ง

มาตรฐานหรือข้อก าหนดของน้ ามันขนิดนี้จะอ้างอิงตาม American Society for Testing and 

Materials (ASTM) 910 และ British Ministry of Defense (DERD) 2475 (การวิจัยและพัฒนา

น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานสังเคราะห์, ออนไลน์, 2566) 
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คุณสมบัติของน้ ามันเบนซินอากาศยาน 

• คุณสมบัติความต้านทานการน็อค (Antiknock Properties) 
การนอ็คเป็นการระเบิดของเชื้อเพลิงที่เผาไหม้ผิดปกติ อัตราส่วนของอากาศและ

เชื้อเพลิงในห้องเผาไหม้ผิดปกติส่งผลให้เกิดการลุกติดไฟได้เอวแทนที่การติดไฟจากการจุดระเบิดของ
หัวเทียน ส่งผลให้เครื่องยนต์เสียหายและสูญเสียก าลังได้ ค่าออกเทนเป็นตัวเลขที่บ่งบอกถึงคุณภาพ
ในการต้านทางการน็อค (Antiknock Quality) หรือความสามารถของน้ ามันที่จะเผาไหม้โดย
ปราศจากการน็อคในเครื่องยนต์และค่า Performance number (PN) คือค่าออกเทนของเชื้อเพลิงที่
เกิน 100 เช่น ค่าออกเทน 130 หมายถึง เครื่องยนต์แบบซุปเปอร์ชาร์จสามารถผลิตก าลังได้มากกว่า 
130% หรือ 1.3 เท่าของน้ ามันเบนซินที่มีค่าออกเทน 100 โดยเครื่องยนต์ไม่น็อค 

• การระเหย (Volatility) 
ความสามารถในการระเหยของเชื้อเพลิงมีผลต่อการท างานของเครื่องบินใน

ขั้นตอนการติดเครื่องยนต์ได้ง่าย อุ่นเครื่องเร็ว เพ่ิมความสามารถในการกระจายของไอน้ ามันเชื้อเพลิง 
แต่ต้องมีระเหยมากเกินไปจนเกิด Vapor Lock ซึ่งจะส่งผลเสียต่อเครื่องยนต์ให้สะดุด สูญเสียก าลัง 
แต่การระเหยจะต้องไม่น้อยเกิดจนท าให้เกิด         การเผาไหม้ไม่สมบูรณ ์

• ความดันไอ (Vapor Pressure) 
ค่าความดันไอจะสอดคล้องกับค่าการระเหย โดยที่การระเหยตัวได้ง่ายจะส่งผล

ให้ค่าความดันไอสูงตามไปด้วย ซึ่งจะช่วยให้เครื่องยนต์ติดง่าย ค่าความดันไอจึงต้องถูกก าหนดไว้
ในช่วงใดช่วงหนึ่งที่เหมาะสม ดังนั้น น้ ามันเบนซินอากาศยานจึงก าหนดความดันไอเอาไว้ทั้งระดับ
สูงสุด (Maximum) และต่ าสุด (Minimum)  

• ความคงตัว (Stability) 
น้ ามันอากาศยานจะต้องมีคุณสมบัติที่คงตัวต่อการจัดเก็บเป็นระยะเวลายาวนาน

ในทุกสภาพอากาศ เนื่องจากน้ ามันที่ไม่มีความคงตัวจะเกิดการก่อตัวของสารพอลิเมอร์ (Polymer) 
จากการเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชั่น (Oxidation) ท าให้เกิดเป็นของแข็งที่มีลักษณะคล้ายยาง เรียกว่า
ยางเหนียว (Gum) อาจเกิดการสะสมในระบบล าเลียงน้ ามัน หรืออุปกรณ์ภายในระบบ  

• ปริมาณสารตะก่ัว (Lead Content) 
สารตะกั่วโดยส่วนใหญ่จะเป็น Tetraethyl Lead (TEL) ซึ่งเป็นสารประกอบที่

อยู่ในรูปขอของเหลวซึ่งจะเติมในน้ ามันเบนซินอากาศยานเพ่ือป้องกันการเกิดน็อค (Antiknock) 

• สี (Color, Dyes) 
สีที่แสดงในเนื้อน้ ามันเบนซินอากาศยานนั้นเป็นสีที่เกิดจากการเติมสีเข้าไปเพ่ือ

เป็นการแสดงถึงชนิดของน้ ามันแต่ละประเภทน้ ามันไม่ให้เกิดความสับสนในการใช้งานนอกจากนี้ สี
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อาจจะใช้เพื่อแสดงถึงคุณภาพหรือความสะอาดของผลิตภัณฑ์ได้ เมื่อผู้ใช้งานทราบถึงสีของผลิตภัณฑ์

แต่ละประเภท 

• จุดเยือกแข็ง (Freezing Point) 
จุดเยือกแข็งของน้ ามันอากาศยานเป็นสิ่งที่ส าคัญ ก าหนดเพ่ือป้องกันการก่อตัว

เป็นน้ าแข็งของน้ ามันอากาศยานเนื่องจากเมื่ออากาศยานส่วนมากใช้งานบนเพดานบินที่สูงส่งผลให้
อุณหภูมินพ้ืนที่ดังกล่าวลดลงอาจท าให้เกิดการแข็งตัวของน้ ามันและอุดตันทางเดินน้ ามันได้ (ร.อ.มณ
ฑียร เครัยดธฤมาล, 2548 : 6-11) 

เนื่องจากระบบเครื่องยนต์เครื่องบินใบพัดมีลักษณะคล้ายกับรถยนต์เครื่องยนต์
เบนซิน แต่คุณสมบัติของน้ ามันประเภทนี้จะดีกว่า คือมีความบริสุทธิ์มากกว่าตามที่เลขออกเทน
จะต้องมีค่าสูงกว่าเพ่ือให้เหมาะสมกับการใช้ในสภาวะอุณหภูมิและความดันเปลี่ยนแปลงโดยมี
คุณสมบัติตามตารางที่ 2-1 และ 2-2 (ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. , 
2563: 3-6) 

ตารางท่ี 2-1 แสดงคุณสมบัติน้้ามันเบนซินอากาศยานแบ่งตามค่าออกเทนของน้้ามัน 

คุณสมบัติ  Octane 80 
 Octane 

100 
 Octane 100  
Low Lead 

ASTM  
Test 

Method 
Knock value, Octane number, Lean rating 80 100 100 D2700 

Knock value, Min, Rich rating: 
  Minimum octane number 
  Minimum performance number 

        
87     D907 
  130 130 D909 

Color Red Green Blue D2392 
Dye content 
  Permissible blue dye, max,mg/gal 
  Permissible yellow dye, max,mg/gal 
  Permissible red dye, max,mg/gal 

        
0.5 4.7 5.7   

None 5.9 None   
8.65 None None   

Tetraethyllead, max,ml/gal 0.5 4.0 2.0 
D2599 

or 
D03241 

ที่มา : An American National Standard, EDT 2554 
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ตารางท่ี 2-2 แสดงคุณสมบัติน้้ามันเบนซินอากาศยาน 

คุณสมบัติ ค่าคุณสมบัติ 
ASTM  

Test Method 
Distillation temperature, ºF (ºC)   D86 
  10% evaporated, max temp 167 (75)   
  40% evaporated, max temp 167 (75)   
  50% evaporated, max temp 221 (105)   
  90% evaporated, max temp 275 (135)   
  Final boiling point max, ºF (ºC) 338 (170)   
Sum of 10 and 50% evaporated, max temperature, 
min ºF (ºC) 307 (135)   
Distillation recovery, min, % 97   
Distillation residue, max, % 1.5   
Distillation loss, max, % 1.5   
Net heat of combustion, min, Btu/Ib 18720 D1405 or D3338 
Vapor pressure     
   Min, psi(kPa) 5.5 (38) D323 or D2551 
   Max, psi(kPa) 7.0 (49) D323 or D2551 
Copper strip corrosion, max No.1 D130 
Potential gum (5-h aging gum), max, mg/100ml 6 D873 
Visible lead precipitate, max, mg/100ml 3 D873 
Sulfur, wt. max, % 0.05 D1266 or D2622 
Freezing point, max, ºF (ºC) -72 (-58) D2386 
Water reaction, volume change Not to exceed ±2 ml D1094 
Permissible antioxidant, max, Ib/1000 bbl (42gal) 4.2   

ที่มา : An American National Standard, EDT 2554 

2.  น้ ามันอากาศยานเครื่องยนต์ก๊าซเทอร์ไบน์ (Aviation Turbine Fuels) ส าหรับ

ใช้งานกับอากาศยานที่ท างานด้วยเครื่องยนต์ก๊าซเทอร์ไบน์ หรือ น้ ามันเครื่องบินไอพ่น ใช้กับ

เครื่องบินที่ใช้เครื่องยนต์กังหัน (Turbine) ซึ่งมีหลักการท างานแตกต่างจากเครื่องยนต์ในเครื่องบิน

ใบพัด จึงไม่ต้องการเชื้อเพลิงที่มีคุณภาพ ต้านทานการน็อค แต่จะต้องสะอาด บริสุทธิ์ และเผาไหม้ได้

ดีในอุณหภูมิต่ า นอกจากนั้นต้องมีความคงตัวสูง (Stability) เพ่ือไม่ให้น้ ามันสลายตัวหรือเสื่อม

ระหว่างเก็บในถังหรือใช้งาน น้ ามันเครื่องบินไอพ่นสามารถแบ่งออกเป็น 2 ชนิด คือ (ร.อ.มณฑียร เค

รัยดธฤมาล, 2548 : 9) 
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น้ ามันเครื่องบินไอพ่นเพ่ือการพาณิชย์ (Jet A-1, Jet A, Jet B, TS-1) มีช่วงการ

กลั่นหรือองค์ประกอบใกล้เคียงกับน้ ามันก๊าด มีลักษณะใสไม่มีสี โดยมีจุดส าคัญระหว่าง Jet A และ 

Jet A-1 คือ Jet A-1 มีจุด Freezing Point ที่ต่ ากว่า ท าให้สามารถใช้ในพ้ืนที่ที่มีอุณหภูมิได้ต่ ากว่า 

Jet-A และ Jet-B อีกทั้งยังมีความไวไฟที่มากกว่าส่งผลให้ต้องระมัดระวังในการใช้งานมากกว่า ปกติ

ใช้กับเครื่องบินพาณิชย์ของสายการบินทั่วไป มีมาตรฐานก าหนดเป็นไปตาม British Ministry of 

Defence Standard DEF STAN 91-091 และบางกลุ่มสายการบินกลุ่มผู้ผลิตเครื่องยนต์และกลุ่ม

อุตสาหกรรมอาจใช้ข้อก าหนดตาม ASTM Standard Specification D 1655 ตัวอย่างของข้อก าหนด

คุณสมบัติของน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานเชิงพาณิชย์ตามตาราง 3x (ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์., 2563: 3-4) 

น้ ามันเครื่องบินไอพ่นทหาร (JP-4, JP – 8 เป็นต้น) จะต้องใช้ตามข้อก าหนด

เฉพาะของ US Military Standard MIL-DTL-83133 โดยใช้ในกิจกรรมของทหาร เช่น เครื่องบินขับ

ไล่ซึ่งต้องการช่วงอุณหภูมิจุดเดือดกว้าง เป็นน้ ามันที่อยู่กึ่งๆ หรือผสมกันระหว่างน้ ามันเบนซินกับ

น้ ามันก๊าด โดยใช้เชื้อเพลิงที่เรียกว่า JP-4 คุณสมบัติใกล้เคียงกับ Jet B และ JP-5 กับ JP-8 คุณสมบัติ

ใกล้เคียงกับ Jet A-1 แต่เติมสารป้องกันสนิม (corrosion) และเติมสารป้องกันน้ าแข็ง (anti-icing) 

เพ่ิมเติมลงไป (ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. , 2563: 3-4; ภาควิชา

วิศวกรรมเครื่องกล มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, ออนไลน์, 2566) 

คุณสมบัติของน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานเครื่องยนต์ก๊าซเทอร์ไบน์ 

1. คุณภาพการเผาไหม้ (Combustion Quality) 

2. ค่าความร้อน (Heat Content) 

3. ความคงตัว (Stability) 

4. อัตราการระเหย (Volatility) 

5. ความสะอาด (Cleanliness) 

เชื้อเพลิงอากาศยานในเชิงพาณิชย์สามารถเทียบกับเชื้อเพลิงอากาศยานทาง

ทหารได้ตามตารางที่ 2-3 และตารางที่ 2-4 ที่เปรียบเทียบคุณสมบัติข้อก าหนดของเชื้อเพลิงอากาศ

ยานเชิงพาณิชย์และเชื้อเพลิงอากาศยานทางทหาร (ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล มหาวิทยาลัย

เกษตรศาสตร์., 2563: 3-4) 
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ตารางท่ี 2-3 ตารางแสดงข้อก้าหนดคุณสมบัติเชื้อเพลิงอากาศยานเชิงพาณิชย์ 

Fuel Jet A Jet A-1 TS-1 Jet B 

Specification 
ASTM 
D 1655 

DEF STAN 91-
91 

GOST 10227 CGSB-3.22 

Acidity, mg KOH/g 25 25 22 (%mass) 25 

Sulfur, mass% 0.30 0.30 0.25 0.40 

Sulfur, mercaptan, mass% 0.003 0.003 0.005 0.003 

Distillation temperature, ºC         

   Initial boiling point - Report 150 Report 

   10% recovered, max 205 205 165 Report 

   50% recovered, max Report Report 195 Min 123 max 

   90% recovered, max Report Report 230 190 

   End point 300 300 250 Report 270 

Vapor pressure, kPa, max - - - 21 

Flash point, ºC, min 38 38 28 - 

Density, 15ºC, kg/m3 775-840 775-840 
Min 744@20 

ºC 750-801 

Freezing point, ºC, max 
-40 -47 

-50 Chilling 
point -51 

Viscosity, -20ºC, mm2/sec, max 8 8 8 @-40ºC - 
Net heat of combustion, MJ/kg, 
min  42.8 42.8 42.9 42.8 

Smoke point, mm, min  18 19 25 20 

Naphthalenes, vol%, max  3 3 - 3 
Copper corrosion, 2 hr@ 100 ºC, 
max rating  No.1 No.1 

Pass (3 
hr@100ºC) No.1 

Thermal stability          
Filter pressure drop, mm Hg, 
max 25 25 - 25 

Visual tube rating, max  <3 <3 - <3 
Static test 4hr@150 ºC mg/100 
ml, max  - - 18 - 

Existent gum, mg/100ml, max 7 7 5 - 
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ที่มา : Fuel Properties-Effect on Aircraft and Infrastructure, American Petroleum 

Institute/National Petrochemical & Refiners Association Aviation Fuel Properties 

Survey 

ตารางที ่2-4 เปรียบเทียบน้้ามันอากาศยานเชิงพาณิชย์กับน้้ามันอากาศยานทางทหาร 

Military Grade Commercial Grade 

JP-1 - 
JP-2 - 
JP-3 - 
JP-4 Jet B 
JP-5 Jet A 
JP-7 - 
JP-8 Jet A-1 

ที่มา : Aviation Turbine Fuels, Boeing, 2545 

ตารางที ่2-5 เปรียบเทียบคุณสมบัติข้อก้าหนดของเชื้อเพลิงอากาศยานเชิงพาณิชย์และเชื้อเพลิง

อากาศยานทางทหาร 
Fuel JET A-1 JP-8 

Specification 
ASTM 

D1655-04a 
IATA 

Def Stan 91-
91 

ASTM 
D7566 

MIL-DTL-
83133E  

Acidity, total (mg 
KOH/g), max 

0.1 0.015 0.012 0.1 0.015 

Aromatic (vol%), max 25 25 25 25, (8 min) 25 
Sulphur, total (wt%), 
max 

0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 

Distillation 
temperature, ºC 

          

   10% recovery, max 205 205 205 205 205 
   20% recovery - - - - - 
   50% recovery - - - - (15, min) - 
   90% recovery - - - - (40, min) - 
Final boiler point, ºC, 
max 

300 300 300 300 300 

Flash point, ºC, min 38 38 38 38 38 
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ตารางที ่2-5 (ต่อ) เปรียบเทียบคุณสมบัติข้อก้าหนดของเชื้อเพลิงอากาศยานเชิงพาณิชย์และ

เชื้อเพลิงอากาศยานทางทหาร 
Fuel JET A-1 JP-8 

Specification 
ASTM 

D1655-04a 
IATA 

Def Stan 91-
91 

ASTM 
D7566 

MIL-DTL-
83133E  

Viscosity @-20ºC (cSt), 
max 

8 8 8 8 8 

Net heat of 
combustion (MJ/kg), 
min 

42.8 42.8 42.8 42.8 42.8 

Density @15ºC (kg/m3) 775-840 775-840 775-840 775-840 775-840 

ที่มา : รวบรวมข้อมูลจาก British Ministry of Defence (DERD), ASTM D1655,U.S.Department 

of Defense (U.S.MIL) และ MIL-DTL-83133 

สถานการณแ์ละนโยบายภาวะโลกร้อนทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

ในสถานการณ์ปัจจุบันได้มีการตระหนักถึงการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศจากการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นสถาการณ์ที่มีความส าคัญเป็นอย่างมาก ความตกลงปารีส (Paris 

Agreement) ที่ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งเกิดขึ้นจากการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาส

หระชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ครั้งที่ 21 หรือ Conference of the Parties 

(COP 21) จัดขึ้นที่กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส จัดขึ้นในวันที่ 12 ธันวาคม 2558 เป็นความตกลงตาม

กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) ซึ่งมีก าหนด

มาตรการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ มุ่งเน้นให้มีการท าข้อตกลงใหม่เหนือพิธีสารเกียวโต

เพ่ือให้มีผลครอบคลุมกลุ่มประเทศที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกหลัก ๆ ของโลก (Green Network, 

ออนไลน์, 2566) 

สาระส าคัญของความตกลงปารีส เป็นการจ ากัดการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใน

ศตวรรษนี้ให้ต่ ากว่า 2 องศาเซลเซียส โดยเทียบกับยุคก่อนอุตสาหกรรม และมากไปกว่านั้นได้ก าหนด

เป้าหมายที่จะพยายามรักษาการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกิน 1.5 องศาเซลเซียส โดย

ว่าด้วยการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การให้การสนับสนุนในด้านต่าง  ๆ ทั้งด้านการพัฒนาและ

ถ่ายทอดเทคโนโลยีนวัตกรรมหรือรูปแบบการด าเนินการให้กับประเทศที่ก าลังพัฒนา รวมถึงการ
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ส่งเสริมทางการเงิน เป็นต้น โดยประเทศภาคีต้องมีการด าเนินการข้อเสนอการด าเนินการ Nationally 

Determined Contribution (NDC) ของประเทศทุก 5 ปี (Green Network, ออนไลน์, 2566) 

โดยประเทศไทยนั้นได้มอบสัตยาบันสารเข้าร่วมความตกลงปารีส เมื่อวันที่ 21 กันยายน 

2559 ให้กับนายบัน คีมูน เลขาธิการสหประชาชาติ ณ ส านักงานใหญ่สหประชาชาติ ในการประชุม

สมัชชาสหประชาชาติสมัยสามัญ ครั้งที่ 71 ที่นครนิวยอร์ก สหรัฐอเมริกา ทั้งนี้ประเทศไทยได้ให้

ข้อเสนอการมีส่วนร่วมในการลดก๊าซเรือนกระจกและแผนการด าเนินงานด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศกับประชาคมโลก Nationally Determined Contribution (NDC) โดยก าหนดเป้าหมาย

การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงให้ได้ร้อยละ 20 – 25 ภายในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) พร้อม

ทั้งจัดท าแผนแนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ .ศ. 2564 – 2573 (ค.ศ. 2021 - 

2030)  (Thailand’s Nationally Determined Contribution Roadmap on Mitigation 2021–

2030 หรือ NDC Roadmap on Mitigation 2021–2030) ผ่านมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกแต่

ละด้านประกอบด้วย 15 มาตรการ โดยแบ่งออกเป็น (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ

และสิ่งแวดล้อม, 1-5) 

• มาตรการในสาขาพลังงานและการขนส่ง  9 มาตรการ 

1. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตพลังงานไฟฟ้า 

2. มาตรการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน 

3. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในครัวเรือน 

4. มาตรการใช้พลังงานทดแทนในครัวเรือน 

5. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในอาคาร 

6. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในอุตสาหกรรม 

7. มาตรการใช้พลังงานทดแทนในอุตสาหกรรม 

8. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในการคมนาคมขนส่ง 

9. มาตรการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะ 

• มาตรการในสาขาการจัดการขยะและการจัดการน้ าเสีย 4 มาตรการ 

1. มาตรการลดปริมาณขยะ เช่น การลดอัตราการเกิดขยะ การเพ่ิมการรีไซเคิล 

2. มาตรการเพ่ิมการผลิตก๊าซชีวภาพจากน้ าเสียอุตสาหกรรมด้วยการน าก๊าซมีเทน

กลับมาใช้ประโยชน์ 

3. มาตรการจัดการน้ าเสียอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 
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4. มาตรการจัดการน้ าเสียชุมชน 

• มาตรการในสาขากระบวนการทางอุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ 2 มาตรการ 

1. มาตรการทดแทนปนูเม็ด 

2. มาตรการทดแทน/ปรับเปลี่ยนสารท าความเย็น 

(ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 31-34) 

แผนภาพที่ 2-14 นโยบายด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศไทย 

 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566 

ตามกรอบแผนที่ประเทศไทยได้ก าหนดไว้ศักยภาพการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ

ไทยภายหลังปี พ.ศ. 2563 (พ.ศ. 2563 - 2573) จะต้องด าเนินการลดก๊าซเรือนกระจกที่ 115.6 ล้าน

ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าผ่านมาตรการทั้ง 15 มาตรการจาก 3 สาขา (สาขาพลังงานและขนส่ง

, สาขาการจัดการของเสีย, สาขากระบวนการทางอุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์) โดยมีศักยภาพ

ในการลดตามตารางที่ 2-6 สรุปศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยตามรายสาขา

และมาตรการ 
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ตารางท่ี 2-6 สรุปศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยตามรายสาขาและมาตรการ 

รายละเอียด 

ศักย์ภาพในการลดก๊าซเรือน
กระจก (Mt-CO2eq) 

พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

สาขาพลังงานและขนส่ง 113.00 

     1. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตพลังงานไฟฟ้า 6.00 

     2. มาตรการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน 18.00 

     3. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในครัวเรือน 
4.00 

     4. มาตรการใช้พลังงานทดแทนในครัวเรือน 

     5. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในอาคาร 1.00 

     6. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในอุตสาหกรรม 11.00 

     7. มาตรการใช้พลังงานทดแทนในอุตสาหกรรม 32.00 

     8. มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในการคมนาคมขนส่ง 31.00 

     9. มาตรการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะ 10.00 
สาขาจัดการของเสีย  2.00 

     10. มาตรการลดปริมาณขยะ เช่น การลดอัตราการเกิดขยะ การเพิ่มการรี
ไซเคิล และการน ากลับมาใช้ใหม่ 

1.30 

     11. มาตรการเพิ่มการผลิตก๊าซชีวภาพจากน้ าเสียอุตสาหกรรมด้วยการน าก๊าซ
มีเทนกลับมาใช้ประโยขน์ 

0.70      12. มาตรการจัดการน้ าเสียอุตสาหกรรมอื่น ๆ 

     13. มาตรการจัดการน้ าเสียชุมชน 

สาขากระบวนการทางอุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์  0.60 

     14. มาตรการทดแทนปูนเม็ด 0.30 

     15. มาตรการทดแทน/ปรับเปลี่ยนสารท าความเย็น 0.30 

ที่มา : แผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2564 – 2573, ส านักงาน

นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

จากมาตรการส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะนั้นการใช้เชื้อเพลิง

อากาศยานถือว่าเป็นหนึ่งในตัวเลือกที่ส่งถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย 

เนื่องจากน้ ามันอากาศยานยั่งยืนที่มีคุณสมบัติทางเคมีที่คล้ายคลึงกับน้ ามันอากาศยานที่ผลิตจาก

เชื้อเพลิงฟอสซิล โดยวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน ได้แก่ น้ ามันท าอาหารที่ใช้แล้ว 

ไขมันจากสัตว์ ของเสียจากการเกษตรและขยะเทศบาล เช่น บรรจุภัณฑ์ และเศษอาหาร แทนที่จะ

น าไปฝังกลบหรือเผาทิ้ง จึงท าให้มีความสามารถที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากถึงร้อยละ 
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70 - 80 หากค านวนตลอดทั้งวัฏจักรเมื่อเทียบกับน้ ามันอากาศยานแบบดั้งเดิมโดยปริมาณการลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นขึ้นอยู่กับวัตถุดิบที่ใช้ วิธีการผลิต (กระบวนการกลั่น) และการขนส่งใน

ขั้นตอนต่าง ๆ (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม , 1-5 : Tom Otley, 

ออนไลน์, 2565) 

แผนภาพที่ 2-15 วัฏจักรชีวิตของน้้ามันอากาศยานเชื้อเพลิงยั่งยืน 

 

ที่มา : Aer Lingus signs deal for Sustainable Aviation Fuel (SAF) supply, ออนไลน์, 2566 

และจากการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ ครั้งที่ 26 หรือ Conference of the Parties (COP 26) จัดขึ้นที่กรุงกลาสโกว์ ประเทศ

สกอตแลนด์ วันที่ 31 ต.ค. 2564 – 12 พ.ย. 2564 ได้มีการประกาศเป้าหมายที่ต้องบรรลุใน 4 

เป้าหมาย (Thaipublica, Online, 2566) 

1.  ต้องท าให้การปล่อยมลพิษสุทธิทั่วโลกเป็นศูนย์ภายในปี พ.ศ. 2593 (ค.ศ. 2050) 

และรักษาระดับอุณหภูมิไว้ที่ 1.5 องศาเซลเซียส โดยประเทศต่าง ๆ จะต้องน าเสนอแผนการที่จะช่วย

ยกเลิกการใช้ถ่านหินในการผลิตพลังงาน เพ่ิมการใช้พลังงานหมุนเวียนให้มากข้ึน มุ่งเน้นให้เปลี่ยนมา

ใช้รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า และการควบคุมการตัดไม้ทท าลายป่า 

2.  การป้องกันชุมชนและธรรมชาติ รวมไปถึงระบบนิเวศต้องได้รับการฟ้ืนฟูในพ้ืนที่ที่

ได้รับความเสียหายและจะต้องด าเนินการป้องกันระบบนิเวศจากผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ เช่น น้ าท่วม ภัยแล้ง ไฟไหม้ หรืออ่ืน ๆ 
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3.  การให้ความช่วยเหลือประเทศที่ก าลังพัฒนาจากประเทศที่ พัฒนาแล้วจะต้อง

ด าเนินการตามค ามั่นสัญญาที่เคยได้มอบไว้ เพ่ือให้ประเทศท่ีก าลังพัฒนาได้ด าเนินการสู่เป้าหมายการ

ปล่อยมลพิษสุทธิทั่วโลกเป็นศูนย์ 

4.  การท างานร่วมกัน การที่จะเร่งการด าเนินการได้นั้นจ าเป็นต้องอาศัยการท างาน

ร่วมกันของภาครัฐบาล ธุรกิจ ภาคเอกชนและประชาสังคม 

นโยบายการลดภาวะโลกร้อนในอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและ

ต่างประเทศ 

ทั่วโลกได้มีเป้าหมายตามความตกลงปารีส (Paris Agreement) ในการมุ่งสู่การปล่อย

คาร์บอนเป็นศูนย์สุทธิภายในปี พ.ศ. 2593 (Net Zero 2050) เพ่ือควบคุมให้อุณหภูมิโลกสูงขึ้นไม่

เกิน 2 องศาเซลเซียส โดยทางองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 

Aviation Organization, ICAO) ซึ่งมีประเทศสมาชิกกว่า 193 ประเทศ ได้ก าหนดนโยบายพัฒนา

และปรับปรุงมาตรฐานและแนวทางปฏิบัติที่แนะน า (Standards and Recommended Practices, 

SARPs) เกี่ยวกับการปล่อยมลพิษจากภาคการบิน เพ่ือตอบสนองต่อเป้าหมายดังกล่าว และมีการ

ตั้งเป้าหมาย โดยมี 2 เป้าหมายหลัก ได้แก่ 1.) การปรับปรุงประสิทธิภาพของการใช้เชื้อเพลิงร้อยละ 2 

ต่อปีจนกระทั่งปี 2593 และ 2.) การรักษาเสถียรภาพการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไว้ที่ระดับการ

ปล่อยในปี 2563 (carbon neutral growth from 2020)  

จึงได้จัดท ามาตรการในการบรรลุเป้าหมาย 4 มาตรการ คือ  

1. การใช้เทคโนโลยีเครื่องบินแบบใหม่ (Aircraft Technology)  

2. การปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงาน (Operational Improvements)  

3. การใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน(Sustainable Aviation Fuels)  

4. มาตรการตลาด (Market-Based Measures – MBM)  

โดยจัดตั้งแผนการลดและชดเชยการปล่อยคาร์บอนส าหรับธุรกิจการบิน (Carbon 

Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation, CORSIA) เป็นตัวชี้วัดด้าน

มาตรการตลาด (Climate Change, Online, 2023) 

รวมถึง ICAO มีการด าเนินการตามมาตรการต่าง  ๆ เช่น การปรับปรุงและพัฒนา

เทคโนโลยีเครื่องบินแบบใหม่ การปรับปรุงประวิทธิภาพการด าเนินงาน การใช้เชื้อเพลิงอากาศยาน



 
 

34 
 

ยั่งยืนและมาตรการตลาด เป็นต้น ซึ่งประเทศสมาชิกของ ICAO กว่า 193 ประเทศนั้นได้น าหลักการ

ตามมาตรการของ ICAO  ไปประยุกต์ ใช้ ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน

ภาคอุตสาหกรรมการบิน (Resolution A40-18: Consolidated statement of continuing ICAO 

policies and practices related to environmental protection - Climate change, Online, 

2023) ดังแสดงในแผนภาพ     ที่ 2-16 มาตรการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิของ

ภาคการบินระหว่างประเทศ 

แผนภาพที่ 2-16 มาตรการเพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิของภาคการบินระหว่าง

ประเทศ 

 

ที่มา: Climate Change, Online, 2023 

1. นโยบายการลดภาวะโลกร้อนในอุตสาหกรรมการบินต่างประเทศ 

สหภาพยุโรปมีการตอบสนองต่อเป้าหมายของโลก โดยออกนโยบาย ‘Fit for 55’ 
ในการจัดการเพ่ือลดการปล่อยคาร์บอนจากกิจกรรมในสหภาพยุโรปให้ได้ร้อยละ 55 ภายในปีพ.ศ. 

2573 (European Green Deal: Commission proposes transformation of EU economy 

and society to meet climate ambitions, Online, 2023) โดยประกอบด้วยหลากหลาย

มาตรการ ซึ่งมาตรการทางด้านอุตสาหกรรมการบินเป็นหนึ่งในมาตรการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของสหภาพยุโรป ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-17 นโยบายในด้านต่าง ๆ ภายใต้

นโยบาย  ‘Fit for 55’ 
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แผนภาพที่ 2-17 นโยบายในด้านต่าง ๆ ภายใต้นโยบาย  ‘Fit for 55’ 

 

ที่มา: Fit for 55, Online, 2023                                                         

นอกจากนี้ สหภาพยุโรปมีการน าระบบการซื้อขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(Emission Trading Scheme: ETS) มาเป็นนโยบายและเครื่องมือที่ส าคัญต่อการรับมือต่อความ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ อีกทั้งยังเป็นตลาดคาร์บอน (Carbon Market) ที่ส าคัญและใหญ่แห่ง

หนึ่งของโลก ทั้งนี้ได้มีการน าระบบ ETS มาปรับใช้ส าหรับการจัดการคาร์บอนในภาคอุตสาหกรรม

การบินและน ามาตรการตลาดจากมาตรการตลาด (CORSIA) ของ ICAO มาประยุกต์ใช้ให้สอดคล้อง

กับการด าเนินงานของสหภาพยุโรป โดยระบบการซื้อขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ

สหภาพยุโรป (European Union Emission Trading Scheme: EU ETS) ใช้ในประเทศสมาชิกของ

สหภาพยุโรป รวมถึงประเทศไอซ์แลนด์ ราชรัฐลิกเตนสไตน์ และประเทศนอร์เวย์ รวมถึงมีการใช้
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มาตรการด้านการด าเนินงาน (operational measures) เช่น การปรับปรุงและปรับปรุงเทคโนโลยี 

ขั้นตอน และระบบการจัดการจราจรทางอากาศให้ทันสมัย เป็นต้น (Reducing emissions from 

aviation, Online, 2023) 

เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) ยังเป็นอีกหนึ่ง

ปัจจัยที่ส าคัญของ CORSIA เพ่ือบรรลุเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ใน

อุตสาหกรรมการบิน โดยในปัจจุบันมีหลากหลายภูมิภาคได้ท าการก าหนดนโยบายเพ่ือส่งเสริมการใช้

เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน รวม 26 นโยบาย ดังแสดงในตารางที่ 2-7 นโยบายส่งเสริมการเชื้อเพลิง

อากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค                                    

ตารางท่ี 2-7 นโยบายส่งเสริมการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค                                    

ภูมิภาค นโยบาย รายละเอียด 

สหรัฐอเมริกา Invest in Illinois Act 

รัฐอิลลินอยส์ก าหนดให้เครติดของภาษีส าหรับการใช้เชื้อเพลิง
อากาศยานชีวภาพ (SAF) 1.50 ดอลลาห์ต่อแกลลอน ส าหรับ

เครื่องบินท่ีใช้ภายในรัฐ ซ่ึงเครดิตของเชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพท่ี
ใช้ก่อนวันท่ี                                   1 มิถุนายน พ.ศ. 2571 
ต้องผลิตจากพลังงานหมุนเวียน เช่น ชีวมวล ของเสีย พลังงาน

หมุนเวียน หรือ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เป็นต้น และเครดิตของ
ภาษีดังกล่าวสามารถใช้ได้ถึงวันท่ี 1 มกราคม 2576 

อินเดีย*  ก าหนดสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพภายใต้การ
พิจารณา 

ญี่ปุ่น*  
รัฐบาลญ่ีปุ่นอยู่ระหว่างการขอความคิดเห็นจากประชาชนของร่าง
นโยบายของอุตสาหกรรมการบินและการก าหนดให้สายการบินใช้

เชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพ 

จีน 
China Civil Aviation 
Green Development 
Policy and Action 

มีเป้าหมายการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพ 50,000 ตันภายในปี 
2568 
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ตารางท่ี 2-7 (ต่อ) นโยบายส่งเสริมการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค 

ภูมิภาค นโยบาย รายละเอียด 

สหรัฐอเมริกา 
Inflation Reduction Act 

(SAF blenders tax credit) 

ส าหรับเชื้อเพลิงที่มีการลดก๊าซเรือนกระจก (GHG) ในวงจรชีวิต 
อย่างน้อยร้อยละ 50 เมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงอากาศยานท่ัวไป 
ก าหนดให้เครดิตในการขายเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 1.25 ดอล
ลาห์ต่อแกลลอน โดยเครดิตมีอายุสองปีเริ่มตั้งแต่วันท่ี 1 มกราคม 
และจะเพิ่มขึ้นเป็น 1.75 ดอลลาร์ต่อแกลลอนในระดับท่ีเลื่อนขึ้น
ตามเปอร์เซ็นต์ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดอายุการใช้งาน
ท่ีลดลงเกิน 50 เปอร์เซ็นต์ ตั้งแต่ปี 2568 SAF จะมีสิทธิ์ได้รับ
เครดิตสูงถึง $1.75 ต่อแกลลอนภายใต้เครดิตการผลิตเชื้อเพลิง
สะอาดใหม่ (CFPC) เครดิตดังกล่าวถูกก าหนดให้หมดอายุในสิ้นปี 
2570 

สหราชอาณาจักร Jet Zero Strategy 

เพิ่มการสนับสนุนส าหรับเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน โดยสร้างความ
ต้องการของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนท่ีมั่นคงและเพิ่มขึ้นในสหราช
อาณาจักรผ่านการก าหนดใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ซ่ึงจะต้อง
ผลิตเชื้อเพลิงเครื่องบินอย่างน้อย 10% จากแหล่งท่ียั่งยืนภายในปี 
2573 และเริ่มต้นอุตสาหกรรมอากาศยานยั่งยืนในประเทศ 

บราซิล* Brazil 
เริ่มบังคับใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในเดือนมกราคม 2570  โดย
ท่ีบราซิลจะก าหนดเป้าหมายการลดการปล่อยมลพิษของสายการ
บิน ร้อยละ 1 ของการปล่อยท้ังหมดในปี 2569 

เดนมาร์ก*  
เดนมาร์กตั้งเป้าหมายปลอดเชื้อเพลิงฟอสซิลในปี 2573 ส าหรับ
เท่ียวบินภายในประเทศ 

บราซิล 
 

National Biokerosene 
Programme 

ก าหนดให้หน่วยงานและสถาบันของรัฐบาลกลางจัดหาทรัพยากร
ให้กับโครงการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 

ภูมิภาค 
(สหภาพยุโรป)* 

ReFuelEU 
ก าหนดให้ใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน โดยเริ่มท่ี ร้อยละ 2 ในปี 
2568 ไปจนถึง น้อยละ 63 ในปี 2593 

 
 

      
    นิวซีแลนด*์ 

 
 
 

 

Sustainable Biofuels 
Mandate 

ก าหนดให้ซัพพลายเออร์ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
เชื้อเพลิงในภาคขนส่งตามเปอร์เซ็นต์ท่ีก าหนดไว้ในแต่ละปี โดยมี
ผลบังคับใช้กับเชื้อเพลิงการขนส่งท้ังหมด รวมถึงเชื้อเพลิงการบิน
ภายในประเทศ และก าหนดให้เชื้อเพลิงชีวภาพต้องเป็นไปตาม
เกณฑ์ความยั่งยืน เพื่อรับรองว่าไม่ส่งผลกระทบต่อการผลิตอาหาร
หรือความหลากหลายทางชีวภาพของชนพ้ืนเมือง และต้องจัดท า
รายงานประจ าปีเพื่อแสดงการปฏิบัติตาม รวมถึงจะมีบทลงโทษ
หากไม่ปฏิบัติตาม 
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ตารางท่ี 2-7 (ต่อ) นโยบายส่งเสริมการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค 

ภูมิภาค นโยบาย รายละเอียด 

ภูมิภาค 
(สหภาพยุโรป)* 

ReFuelEU 
ก าหนดให้ใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน โดยเริ่มท่ี ร้อยละ 2 ในปี 
2568 ไปจนถึง น้อยละ 63 ในปี 2593 

 
 

      
    นิวซีแลนด*์ 

 
 
 
 
 

Sustainable Biofuels 
Mandate 

ก าหนดให้ซัพพลายเออร์ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
เชื้อเพลิงในภาคขนส่งตามเปอร์เซ็นต์ท่ีก าหนดไว้ในแต่ละปี โดยมี
ผลบังคับใช้กับเชื้อเพลิงการขนส่งท้ังหมด รวมถึงเชื้อเพลิงการบิน
ภายในประเทศ และก าหนดให้เชื้อเพลิงชีวภาพต้องเป็นไปตาม
เกณฑ์ความยั่งยืน เพื่อรับรองว่าไม่ส่งผลกระทบต่อการผลิตอาหาร
หรือความหลากหลายทางชีวภาพของชนพ้ืนเมือง และต้องจัดท า
รายงานประจ าปีเพื่อแสดงการปฏิบัติตาม รวมถึงจะมีบทลงโทษ
หากไม่ปฏิบัติตาม 

สหรัฐอเมริกา* Sustainable Skies Act 
ส าหรับทุก ๆ แกลลอนท่ีผลิตเชื้อเพลิงการบินท่ียั่งยืน จะได้สิทธิ
ประโยชน์ทางภาษีสูงถึง $2.00 

แคนาดา* Clean Fuel Standard 

ผู้ผลิตเชื้อเพลิงจะต้องจัดหาโซลูชั่นท่ีเป็นนวัตกรรมและตัวเลือก
เชื้อเพลิงใหม่ๆ ให้กับผู้บริโภค เพื่อให้บรรลุเป้าหมายการลดความ
เข้มข้นของคาร์บอนจากระดับความเข้มข้นในปี 2559 โดยในปี 
2565 ก าหนดให้ลดความเข้มข้นของคารืบอนเริ่มต้นท่ี 2.4 
gCO2e/MJ และเพิ่มขึ้นไปท่ี       12 gCO2e/MJ ในปี 2573 

ฝรั่งเศส* France 
จัดหาเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนให้ได้ ร้อยละ 1 ภายในปี 2565 
ร้อยละ 2 ในปี 2568 และร้อยละ 5 ในปี 2573 โดยมุ่งเน้นไปท่ี
วัตถุดิบตั้งต้นขั้นสูง 

เยอรมนี* Germany 
กฎหมายส าหรับการลดก๊าซเรือนกระจกและยุทธศาสตร์ไฮโดรเจน
แห่งชาติของเยอรมันคาดการณ์ว่าจะมีการใช้เชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืน ร้อยละ 2 ในปี 2573 

สวีเดน* Sweden 
จากเป้าหมายความเป็นกลางทางคาร์บอนภายในปี 2588 โดยมี
กฎหมายส าหรับการลดก๊าซเรือนกระจก ร้อยละ 0.8 ในปี 2564 
และเพิ่มขึ้นเป็น ร้อยละ 27 ในปี 2573 

โปรตุเกส* Portugal 
แผนงานส าหรับความเป็นกลางทางคาร์บอน (RNC2050): แนวทาง
บูรณาการเพื่อการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคขนส่ง รวมถึง
ภาคการบิน 

สเปน* Spain 

เป้าหมายการจัดหาเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนร้อยละ 2 ในปี 2568 
โดยมีโรงกลั่นชีวภาพใหม่หลายแห่งอยู่ระหว่างการวางแผนโดยเน้น
เป็นพิเศษเกี่ยวกับของเสียและสารตกค้าง ซ่ึงด าเนินภายใต้
กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
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ตารางท่ี 2-7 (ต่อ) นโยบายส่งเสริมการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค 

ภูมิภาค นโยบาย รายละเอียด 

เนเธอร์แลนด์* SAF roadmap 
แผนงานเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนอยู่ระหว่างการพัฒนาภายใต้
การก าหนดอัตราผสมในระดับประเทศหรือสหภาพยุโรป โดย
มุ่งเน้นไปท่ีวัตถุดิบขั้นสูง 

แคนาดา 
(บริติช โคลัมเบีย)* 

Renewable & Low 
Carbon Fuel 

Requirements 
Regulation 

พิจารณาขยายขอบเขตของ BC-LCFS โดยเพิ่มประเภทเชื้อเพลิง 2 
ประเภทเข้าไปด้วย ได้แก่ เชื้อเพลิงอากาศยานและเชื้อเพลิงทาง
ทะเล ส าหรับการลดก๊าซเรือนกระจกจากเชื้อเพลิงในภาคการบิน
และทางทะเล 

นอร์เวย์ Norway 
ก าหนดให้เริ่มใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในสัดส่วนร้อยละ 0.5 
โดยเริ่มในปี 2563 และพิจารณาร้อยละ 30 ในปี 2573 

ฟินแลนด*์ Finland 
บังคับใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเพิ่มขึ้นไปท่ี ร้อยละ 30 ในปี 
2573 เพื่อให้ประเทศมีความเป็นกลางทางคาร์บอนในปี 2578 

สหรัฐอเมริกา 
(แคลิฟอร์เนีย) 

Low Carbon Fuel 
Standard (LCFS) 

ให้เครดิตส าหรับเส้นทางและโครงการเชื้อเพลิง โดยพิจารณาจาก
ความเข้มข้นของคาร์บอน 

ICAO 
(International) 

CORSIA 
อนุญาตให้สายการบินลดข้อก าหนดของการชดเชยด้วยการใช้
เชื้อเพลิงที่เข้าเกณฑ์ของ CORSIA ซ่ึงรวมถึงเชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืนและเชื้อเพลิงอากาศยานคาร์บอนต่ า 

สหราชอาณาจักร 
Renewable Transport 
Fuel Obligation (RTFO) 

ให้รางวัลแก่การผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนด้วยแรงจูงใจทาง
เศรษฐกิจในรูปแบบเดียวกันกับท่ีมอบให้กับยานพาหนะบนถนน 

อินโดนีเซีย Indonesia ก าหนดให้ใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนร้อยละ 5 ในปี 2568 

*อยู่ระหว่างการพัฒนา (Under Development) 

ที่มา: Environmental Policies on Aviation Fuels, Online, 2023 

นอกจากการก าหนดนโยบายเพ่ือส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ในแต่ละ

ประเทศมีการเริ่มน าเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนมาก าหนดสัดส่วนการผสมใช้ร่วมกันกับน้ ามันอากาศ

ยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล โดยมีเป้าหมายการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ของแต่ละภูมิภาค

ทั่วโลก ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในอุตสาหกรรมการบิน แสดงดังตารางที่ 2-8 

เป้าหมายของภูมิภาคและองค์การการบินในการผสมพลังงานทางเลือก 
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ตารางท่ี 2-8 เป้าหมายของภูมิภาคและองค์การการบินในการผสมพลังงานทางเลือก 

ภูมิภาค องค์กร 
เป้าหมาย 

กรอบเวลา 
(ร้อยละ) 

ระดับโลก โบอิ้ง 1 2559 

อินโดนีเซีย รัฐบาลอินโดนีเซีย 2 2559 

สหรัฐอเมริกา องค์การบริหารการบินแห่งชาติ 5 2561 

สหภาพยุโรป 
คณะกรรมาธิการยุโรป 

(แนวทางเชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพ) 
3-4 2563 

กลุ่มประเทศนอร์ดิก Nordic Initiative for Sustainable Aviation 3-4 2563 

เยอรมนี 
Aviation Initiative for  

Renewable Energy in Germany 
10 2568 

อิสราเอล 
Fuel Choice Initiative 

(โปรแกรมของรัฐบาลอิสราเอล) 
20 2568 

สหภาพยุโรป 
คณะกรรมาธิการยุโรป 

(White Paper ภาคขนส่ง) 
40 2593 

ออสเตรเลีย 
Australian Initiative for  

Sustainable Aviation Fuels 
50 2593 

ที่มา: Sustainable Aviation Fuels Guide, ICAO Environment, Version2 December 2018,  

Page 38. 

ทั้งนี้ทางสหภาพยุโรปมีการจัดท าแผนการส าหรับเป้าหมายในการใช้เชื้อเพลิงอากาศ

ยานยั่งยืน (SAF) ผสมร่วมกันกับน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลในอุตสาหกรรมการบินเพื่อลด

การปล่อยคาร์บอน ในสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้นในแต่ละปีตามนโยบาย ‘Fit for 55’ ดังแสดงในตารางที่ 2-9 

สัดส่วนการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ในอุตสาหกรรมการบิน รวมถึงในปัจจุบันได้มีการ

ก าหนดอัตราส่วนส าหรับการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่แตกต่างกันในประเทศสมาชิกของสหภาพ

ยุโรป ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-18 การก าหนดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนส าหรับประเทศ

สมาชิกของสหภาพยุโรปภายในปี 2573 
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ตารางท่ี 2-9 สัดส่วนการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน (SAF) ในอุตสาหกรรมการบิน                                
ปี พ.ศ. สัดส่วน SAF 
2568 2% 
2573 5% 
2578 20% 
2583 32% 
2588 38% 
2593 63% 

ที่มา: Fit for 55 and ReFuelEU Aviation, Onlne, 2023 

แผนภาพที่ 2-18 การก้าหนดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนส้าหรับประเทศสมาชิกของสหภาพ

ยุโรปภายในปี 2573 

 

ที่มา: Deploying Sustainable Aviation Fuels at Scale in India: A Clean kies or Tomorrow 

Publication, Online, 2021 

นอกจากมาตรการที่กล่าวมาข้างต้นนั้น ยังมีอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญที่ช่วยผลักดัน

มาตรการตลาดในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ได้แก่ ภาษีคาร์บอน (Carbon Tax) ซึ่ง

เป็นการจัดเก็บภาษีจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกิจกรรมต่าง ๆ โดยมีอัตราภาษี

คาร์บอนที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศทั่วโลก ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-19 ภาษีคาร์บอนในประเทศ

ต่าง ๆ ทั่วโลกรวมถึงการจัดเก็บภาษีที่แตกต่างกันในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป ดังแสดงใน

ตารางที่ 2-10 ภาษีคาร์บอนในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป 
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แผนภาพที่ 2-19 ภาษีคาร์บอนในประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลก 

 

ที่มา: State and Trends of Carbon Pricing, Online, 2021 
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ตารางท่ี 2-10 ภาษีคาร์บอนในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป 

ประเทศ อัตราภาษีคาร์บอน (ยูโร, €) ปีท่ีด้าเนินการ 

ประเทศออสเตรีย 30.00 2565 

ประเทศเดนมาร์ก 24.04 2535 

ประเทศเอสโตเนีย 2.00 2543 

ประเทศฟินแลนด์ 76.00 2533 

ประเทศฝรั่งเศส 45.00 2557 

ประเทศไอซ์แลนด์ 30.93 2553 

ประเทศไอร์แลนด์ 41.00 2553 

ประเทศลัตเวีย 15.00 2547 

ประเทศลีชเทินชไตน์ 117.27 2551 

ประเทศลักเซมเบิร์ก 39.15 2564 

ประเทศเนเธอร์แลนด์ 42.00 2564 

ประเทศนอร์เวย์ 79.12 2534 

ประเทศโปแลนด์ 0.07 2533 

ประเทศโปรตุเกส 23.88 2558 

ประเทศสโลวีเนีย 17.27 2539 

ประเทศสเปน 15.00 2557 

ประเทศสวีเดน 117.30 2534 

ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ 117.27 2551 

ประเทศยูเครน 0.93 2554 

สหราชอาณาจักร 21.36 2556 

ที่มา: Carbon Pricing Dashboard, Online, 2023 
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2. นโยบายการลดภาวะโลกร้อนในอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ประเทศไทยได้เข้าร่วมโครงการแผนการลดและชดเชยการปล่อยคาร์บอนส าหรับ

ธุรกิจการบิน (CORSIA) ของ ICAO เป็นกลุ่มประเทศแรก และเพ่ือตอบสนองต่อเป้าหมาย Global 

Aspirational Goal ในการรักษาปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิไม่ให้เกินกว่าการ

ปล่อยในปี 2563 (Carbon-Neutral Growth 2020) ทางส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(CAAT) จึงได้ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการจัดท าข้อมูลและรายการการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบิน และได้จัดท า “ขอบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแหงประ

เทศไทย ฉบับที่ 23 วาดวยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดใน

กิจการการบิน” และประเทศไทยจะต้องเริ่มจัดส่งข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ของสายการบินของไทยให้แก่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และเพ่ือเป็นข้อมูล

ส าหรับการติดตามและจัดท าแผนการด าเนินการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย (ข้อบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2565) 

โดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) มีการจัดท า State’s action 

plan ส่งต่อไปยัง ICAO ครั้งแรกในปี 2561 และฉบับล่าสุดเมื่อปี 2564 ซึ่งมีแผนการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน โดยคาดการณ์การว่าจะสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

จากการเพ่ิมประสิทธิภาพของการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานภายในปี 2593 ได้ร้อยละ 0.3 เทียบกับปี

ฐาน ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-20 การคาดการณ์อัตราการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานจากการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการปฏิบัติการเทียบกับพ้ืนฐาน ระหว่างปี 2564 ถึง 2593 และแผนภาพที่ 2-21 การ

คาดการณ์อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบัติการเทียบ

กับพ้ืนฐาน ระหว่างปี 2564 ถึง 2593 

นอกจากนี้ประเทศไทยมีมาตรการจากแผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของ

ประเทศปี พ.ศ. 2564-2573 ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของภาคการคมนาคมขนส่ง 

โดยการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะ ซึ่งมีเป้าหมายการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า

จากมาตรการดังกล่าว ในปี 2573 อยู่ที่ 10 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า รวมถึงการใช้

เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนยังสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) ใน

ประเด็นด้านต่าง ๆ ได้แก่ 1. ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน และ 2. ด้านการสร้างการ

เติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  
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แผนภาพที่ 2-20 การคาดการณ์อัตราการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานจากการปรับปรุงประสิทธิภาพ

การปฏิบัติการเทียบกับพื้นฐาน ระหว่างปี 2564 ถึง 2593 

 

ที่มา: THAILAND’s Action Plan to Reduce Aviation Emissions version 2021, State Action 

Plans Submitted to ICAO, 2022 

แผนภาพที่ 2-21 การคาดการณ์อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการปฏิบัติการเทียบกับพื้นฐาน ระหว่างปี 2564 ถึง 2593 

 

ที่มา: THAILAND’s Action Plan to Reduce Aviation Emissions version 2021, State Action 

Plans Submitted to ICAO, 2022 
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ความต้องการตามนโยบายและข้อก้าหนดการส่งเสริมการใช้เชือ้เพลิงอากาศ

ยานย่ังยืนใช้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (The International Air Transport 

Association: IATA) มีการประเมินสัดส่วนของมาตรการต่าง ๆ ในการบรรลุเป้าหมายการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์เป็นศูนย์สุทธิภายในปี 2593 โดยแบ่งเป็นการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ร้อย

ละ 65 และการชดเชยหรือการดูดกลับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ร้อยละ 19 การใช้เทคโนโลยีใหม่ 13 

การเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินการ ร้อยละ 3 ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-22 ซึ่งจะการใช้เชื้อเพลิง

อากาศยานยั่งยืนเป็นส่วนส าคัญต่อการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคอุตสาหกรรมการ

บิน 

แผนภาพที่ 2-22 สัดส่วนของมาตรการในการบรรลุเป้าหมายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เป็นศูนย์สุทธิภายในปี 2593

 
ที่มา: Net zero 2050: sustainable aviation fuels, Fact Sheet, 2023 

โดยทางสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) คาดการณ์ความต้องการของ

เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในการตอบสนองต่อเป้าหมายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นศูนย์

สุทธิ ภายในปี 2593 โดยคาดว่าเพ่ือตอบสนองต่อนโยบายด้านเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนทั่วโลกนั้น 

จะมีความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยั่งยืนประมาณ 8 พันล้านลิตร ในปี 2568 และมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นไป
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ถึงประมาณ 23 พันล้านลิตร ในปี 2573 ประมาณ 90 พันล้านลิตร ในปี 2578 ประมาณ 229 พันล้าน

ลิตร ในปี 2583 ประมาณ 346 พันล้านลิตร ในปี 2588 และ  มีความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยาน

ยั่งยืนประมาณ 449 พันล้านลิตร ในปี 2593 

แผนภาพที่ 2-23 การคาดการณ์ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เพื่อตอบสนองต่อ

เป้าหมายการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์สุทธิ ภายในปี 2593 

 
ที่มา: Net zero 2050: sustainable aviation fuels, Fact Sheet, 2023 

หากสันนิษฐานโดยใช้การผสมเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนกับเชื้อเพลิงอากาศยานจาก
เชื้อเพลิงฟอสซิลในอัตราส่วนร้อยละ 2 ในปี 2593 ของแต่ละประเทศ โดยไม่ค านึงถึงการก าหนดการ
ผสมเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ซึ่งคาดว่าทั่วโลกจะมีความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนประมาณ 
570 พันล้านบาร์เรลในปี 2593 ดังแสดงในแผนภาพที่ 2-24 
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แผนภาพที่ 2-24 ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน โดยสันนิษฐานการใช้ในสัดส่วนร้อยละ 

2 ของแต่ละประเทศ โดยไม่ค้านึงถึงการก้าหนดการผสมเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 

 

ที่มา: Long-term demand for SAF could run into supply constraints, Online, 2023 

 

กรอบแนวคิดการวิจัย 

กรอบแนวคิดการวิจัย (Theoretical framework) จากประเด็นปัญหาสภาวะโลกร้อน 
(Climate change) ที่กระทบต่อการด าเนินงานทั่วโลกรวมถึงประเทศไทย และรวมถึงภาคธุรกิจต่าง 
ๆ หนึ่งใน ภาคธุรกิจที่ต้องค านึงถึง คือ ภาคอุคตสาหกรรมการบิน ที่จ าเป็นต้องการแนวทางการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก อย่างไรก็ตาม การด าเนินการจะถูกพิจารณาภายใต้องค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ (ICAO) น าไปสู่นโยบายของประเทศต่าง ๆ และสายการบินในประเทศนั้น หนึ่ง
ในแนวทางการด าเนินการเพ่ือลดการผลกระทบ คือ การพัฒนาเชื้อเพลิงของอากาศยานยั่งยืน หรือ 
Sustainable Aviation Fuel (SAF) ซึ่งมีท่ีมาของวัตถุดิบในการผลิตจากภาคการเกษตร หรือ ของ
เสีย เป็นต้น โดยสมมุติฐานการวิจัยมีมุมมองว่า ประเทศไทยมีวัตถุดิบในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืน และปัจจุบันทั่วโลกมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเชิงพานิชย์แล้ว ประกอบกับประเทศไทยมี
นโยบายเป็นศูนย์กลางการบินในภูมิภาค  
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ดังนั้น หากเกิดการพัฒนาศักยภาพและแนวทางการตั้งโรงงานผลิตเชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืน ในประเทศไทยจะส่งผลต่อการพัฒนาความมั่งคงของประเทศในด้านพลังงาน เศรษฐกิจและ
สิ่งแวดล้อม ตามกรอบแนวคิดวิจัย (ภาพท่ี 03 กรอบแนวคิดวิจัย) 
 

 
 

สรุป 

จากข้อมูลประเด็นทั้ง 6 หัวข้อ ที่ได้ทบทวน พบว่า ทั่วโลกรวมถึงประเทศไทยคาดว่า

อุตสาหกรรมการบินหลังจากสถานการณ์โควิด มีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ปริมาณการผลิต

เชื้อเพลิงอากาศยานยังเพ่ิมขึ้นเช่นกัน อย่างไรก็ตามทั่วโลกประสบกันปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภพา

ภูมิอากาศอย่างรุนแรงและต่อเนื่อง จึงเกิดการประชุมเพ่ือหาทางออกในสาเหตุของการเกิด 

คณะกรรมการระหว่างประเทศว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) ของสหประชาชาติ 

ผ่านที่ประชุมกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ หรือ COP 

รวมถึงประเทศไทยได้มอบสัตยาบันสารเข้าร่วมความตกลงปารีส และจากการประชุมมีมาตรการต่างๆ

ออกมา ประเด็นที่ส าคัญ คือ ทั่วโลกได้มีเป้าหมายความตกลงปารีส (Paris Agreement) ในการมุ่งสู่

การปล่อยคาร์บอนเป็นศูนย์ ภายในปี 2593 โดยองค์กรการบินระหว่างประเทศ (ICAO) ก าหนด

นโยบายหนัก 2 ประเด็น 1) ปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงร้อยละ 2 ต่อปี จนกระทั่งปี 2593 

และ 2) รักษาเสถียรภาพการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไว้ที่ระดับการปล่อย ปี 2563 ผ่าน 4 
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มาตรการโดยมาตรการ การใช้ชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เป็นหนึ่งในมาตรการที่ส าคัญ ที่ทั่วโลกให้

ความสนใจและมีการผลิตและทดสอบแล้วในภาคอุตสาหกรรมการบิน อย่างไรก็ตาม  

ส าหรับประเทศไทยแนวโน้มการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานพบว่า ประเทศไทยมีการ

ขยายตัวของตลาดเส้นทางการบินระหว่างประเทศมากกว่าเส้นทางบินในประเทศ อย่างไรก็ตาม

ส าหรับประเทศไทยยังไม่มีการก าหนดมาตรการของภาคอุตสาหกรรมการบินอย่างชัดเจน แต่อย่างไร

ก็ตามประเทศไทยโดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ในปี 2561 มีการก าหนดมาตรการ

จ านวน 5 มาตรการ โดยการใช้เชื้อเพลิงทางเลือกเป็นหนึ่งในมาตรการที่น าเสนอ ดังนั้นประเด็นใน

มาตรการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคการบินในประเทศไทยเป็นประเด็นที่ต้องเร่งด าเนินการ 

จากข้อมูล ผู้ศึกษาพบว่าประเทศไทยมีศักยภาพในการด าเนินการผลิตเชื้ อเพลิงอากาศ

ยานยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel) หรือ SAF นี้ เนื่องจากคาดว่าประเทศไทยมีวัตถุดิบ

เพียงพอจากภาคการเกษตร ที่เป็นวัตถุดิบหลักในการผลิตและสามารถส่งเสริมรายได้ให้กับเกษตรกร

และประเทศไทยได้เป็นอย่างดี  

 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
สภาพการผลิตน้้ามันเชื้อเพลงิอากาศยานยั่งยืนปัจจุบัน 

และอนาคต 
ในบทที่ 3 เป็นการศึกษาถึงสภาพการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในปัจจุบันและ

อนาคตเพ่ือก าหนดสภาพการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่ต้องการเพ่ือวิเคราะห์การผลิตและ
จ าหน่ายในเชิงพาณิชย์ โดยจะท าการศึกษาตั้งแต่วัตถุดิบ กระบวนการผลิต ผลิตภัณฑ์ การรับรอง
คุณภาพ และการใช้งานของเชื้อเพลิง โดยมีหัวข้อหลัก ดังนี้ 

1. เทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน  
2. การรับรองเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในเชิงพาณิชย์ 
3. การใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 
4. ข้อมูลปริมาณคุณสมบัติและศักยภาพวัตถุดิบในประเทศไทย 
5. ผลกระทบในมิติสังคมและสิ่งแวดล้อม 
6. ความพร้อมของประเทศไทยในการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 
7. สรุป 

เทคโนโลยีการผลิตเชือ้เพลิงอากาศยานย่ังยืน  

เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เป็นเชื้อเพลิงที่ผลิตจากวัตถุดิบจากธรรมชาติ ไม่ได้ผลิตจาก
น้ ามันดิบหรืออนุพันธ์ของน้ ามันดิบ และมีคุณสมบัติที่ใกล้เคียงและสามารถใช้ทดแทนกันได้                  
เป็นพลังงานหมุนเวียนทางเลือกประเภทหนึ่งที่สามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์                   
ในอุตสาหกรรมการบิน ตามมาตรฐาน ASTM D7566 (ASTM International, Online, 2566) รับรอง
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนหรือสารพาราฟินเคโรซีนสังเคราะห์ (Synthesized Paraffinic Kerosine) 
เพ่ือใช้ในเครื่องยนต์อากาศยานตามประเภทวัตถุดิบและเทคโนโลยีในการผลิต                  แบ่งเป็น 
7 ประเภทดังนี้ 

1. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Fischer-tropsch Hydroprocessed 
(FT-SPK) เป็นกระบวนการผลิตที่ใช้ตัวเร่งปฏิกิริยา (Catalytic Process) ที่มีคาร์บอนมอนออกไซด์ 
(Carbon Monoxide) และไฮโดรเจน (Hydrogen) เป็นสารตั้งต้น ผลิตภัณฑ์ที่ได้จากกระบวนการนี้
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สามารถผสมในน้ ามันอากาศยานได้ร้อยละ 50 มีขั้นตอนหลักอยู่  4 ขั้นตอนดังแผนภาพที่ 3-1           
(Kok Siew Ng, et al, 2021: 111502) คือ  

1.1 การผลิตก๊าซสังเคราะห์ (Syngas) ซึ่งเป็นส่วนผสมของไฮโดรคาร์บอนและ
คาร์บอนมอนออกไซด์โดยผ่านกระบวนการก๊าซซิฟิเคชั่น (Gasification) ของไบโอแมส (Biomass)  

1.2 การก าจัดสิ่งเจือปนออกจากก๊าซสังเคราห์ที่ได้จากขั้นตอนแรก อาทิ ก ามะถัน 
เป็นต้น  

1.3 การเร่งปฏิกิริยาโดยใช้ตัวเร่งหรือเรียกว่ากระบวนการ Fisher-Tropsch 
Synthesis โดยใช้ตัวเร่งปฏิกิริยาเพ่ือสร้างพันธะให้เกิดการเปลี่ยนจากก๊าซไฮโดรคาร์บอนสายสั้น 
(Short Chain Hydrocarbons) เป็นไฮโดรคาร์บอนสายยาว (Long Chain Hydrocarbons) ชนิด
ของไฮโดรคาร์บอนสายยาวที่ได้ขึ้นอยู่กับตัวเร่งปฏิกิริยา อุณหภูมิ  ความดันและระยะเวลาในการ
เกิดปฏิกิริยา โดยปฏิกิริยาที่ เกิดขึ้นในขั้นตอนนี้ ได้แก่  ปฏิกิริยาการบ าบัดด้วยไฮโดรเจน 
(Hydrotreating) ปฏิกิริยาการแตกตัวด้วยไฮโดรเจน (Hydrocracking) หรือ ปฏิกิริยาการเปลี่ยน
โครงสร้างไอโซเมอร์ด้วยไฮโดรเจน (Hydroisomerization) 

1.4 การกลั่นแยกเพ่ือให้ได้เชื้อเพลิงประเภทต่างๆ ได้แก่ แก๊ส น้ ามันแนฟทา น้ ามัน
อากาศยานยั่งยืน กรีนดีเซล เป็นต้น ทั้งนี้สัดส่วนการผลิตน้ ามันประเภทต่างๆ สามารถปรับเปลี่ยนได้
ตามการออกแบบตัวเร่งปฏิกิริยา 

 
แผนภาพที่ 3-1 กระบวนการผลิต Fischer-Tropsch  

 
ที่มา: A review on the production processes of renewable jet fuel, 2017: 709-729 
   

Hanaoka และคณะ (Toshiaki Hanaoka, et al, 2015: 778-800) ได้ท าการทดลอง
ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วยกระบวนการ Fischer-tropsch Hydroprocessed                  ด้วย
ตัวเร่งปฏิกิริยาแพลตินัม (Pt) ที่สัดส่วน 0.1 wt% บนตัวรองรับซีโอไลท์ (Zeolite) ที่ อุณหภูมิ
ประมาณ 250 องศาเซลเซียส และความดัน 1.0 Mpa ได้สัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนประมาณ 
29.1 mol%   
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Kumabe และคณะ  (Kazuhiro Kumabe, et al, 2010: 2088-2095) ได้ท าการ
ทดลองผลิตน้ ามันอากาศยานยั่ งยืนด้วยกระบวนการ Fischer-tropsch Hydroprocessed                     
ด้วยตัวเร่งปฏิกิริยาเหล็ก (Fe) ที่อุณหภูมิประมาณ 300 องศาเซลเซียส และความดัน 3.0 Mpa                 
ได้สัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนประมาณ 29.23 wt%   

2. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid  (HEFA-SPK) เป็นกระบวนการผลิตที่ใช้สารตั้งต้นที่เป็นกรดไขมันหรือน้ ามันจากพืช เช่น              
น้ ามันท าอาหารใช้แล้ว (Used Cooking Oil) น้ ามันปาล์ม (Palm Oil) น้ ามันถั่วเหลือง (Soybean 
Oil) เป็นต้น น้ ามันเหล่านี้มีองค์ประกอบของไตรกรีเซอรัล (Triglycerides) และกรดไขมันอิสระ 
(Free Fatty Acid, FFA) ซึ่งจะมีจ านวนคาร์บอนอะตอมแตกต่างกันไปแต่ละชนิด กระบวนการ  
เชื้อเพลิงที่ได้จากกระบวนการ HEFA จะมีคุณสมบัติเทียบเท่ากับเชื้อเพลิงที่ได้จากปิโตรเลียม และ            
มีข้อดีกว่าคือ ค่าซีเทนสูงกว่า สารอโรมาติกต่ ากว่า กามะถันต่ ากว่า และมีมลพิษทางสิ่งแวดล้อม            
น้อยกว่า ผลิตภัณฑ์ที่ได้จากกระบวนการนี้สามารถผสมในน้ ามันอากาศยานได้ร้อยละ 50 มีขั้นตอน
หลักอยู่ 3 ขั้นตอน คือ (Kok Siew Ng, et al, 2021: 111502) 

2.1 การก าจัดออกซิเจนด้วยไฮโดรเจน (Deoxygenation) เป็นขั้นตอนการท า
ปฏิกริยาระหว่างสารตั้งต้นไตรกรีเซอรัลและกรดไขมันอิสระกับไฮโดรเจน เพ่ือก าจัดออกซิเจนออก
จากโมเลกุลได้ผลิตภัณฑ์เป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอน และมีผลิตภัณฑ์พลอยได้ (By-product) 
เป็น น้ า แก๊สคาร์บอนมอนนอกไซด์ แก๊สคาร์บอนไดออกไซด์  

2.2 ปฏิกิริยาการแตกตัวด้วยไฮโดรเจน (Hydrocracking) และปฏิกิริยาการเปลี่ยน
โครงสร้างไอโซเมอร์ด้วยไฮโดรเจน (Hydroisomerization) เป็นขั้นตอนการเปลี่ยนโครงสร้าง
สารประกอบไฮโดรคาร์บอนให้มีขนาดโมเลกุลและคุณสมบัติใกล้เคียงกับน้ ามันอากาศยาน 

2.3 การกลั่นแยกเพ่ือให้ได้เชื้อเพลิงประเภทต่างๆ ได้แก่ แก๊ส น้ ามันแนฟทา น้ ามัน
อากาศยานยั่งยืน กรีนดีเซล เป็นต้น ทัง้นี้สัดส่วนการผลิตน้ ามันประเภทต่าง ๆ สามารถปรับเปลี่ยนได้
ตามการออกแบบตัวเร่งปฏิกิริยา 
แผนภาพที่ 3-2 กระบวนการผลิต Hydroprocessed Esters and Fatty Acid (HEFA)  

 

ที่มา: A review on the production processes of renewable jet fuel, 2017: 709-729 
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Bezergianni และคณะ  (Stella Bezergianni and Aggeliki Kalogianni, 2009: 
3927-3932) ได้ท าการทดลองผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วยกระบวนการ Hydroprocessed 
Esters and Fatty Acid โดยใช้ Cooking Oil เป็นสารตั้งต้น เมื่อท าปฏิกิริยากับตัวเร่งปฏิกิริยา             
ที่อุณหภูมิประมาณ 370 องศาเซลเซียส และความดัน 13.8 Mpa ใช้แก๊สไฮโดรเจน 1068 Nm3/m 
Feed ได้สัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนประมาณ 20 wt%   

Zhang และคณะ (Zongwei Zhang, et al, 2019: 466) ได้ท าการทดลองผลิต
น้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการ Hydroprocessed Esters and Fatty Acid โดยมีน้ ามัน
ท าอาหารใช้แล้วเป็นสารตั้งต้น เมื่อท าปฏิกิริยากับตัวเร่งปฏิกิริยาประเภทนิกเกิลโมลิดินัม (NiMo)     
ที่อุณหภูมิประมาณ 380 องศาเซลเซียส และความดัน 3 Mpa ใช้แก๊สไฮโดรเจน 500 mL/mL                
ได้สัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนประมาณ 37.3 wt%   

บริษัท UOP ได้พัฒนาเทคโนโลยี Ecofining (Sierk de Jong, et al. 2015: 778-
800) เพ่ือการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน จากกระบวนการ Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid โดยได้สัดส่วนน้ ามันอากาศยานยั่งยืนสูงถึง 83 wt% ขึ้นอยู่กับการออกแบบกระบวนการผลิต 
นอกจากนี้ยังสามารถผลิตน้ ามันกรีนดีเซล ส าหรับใช้ในเครื่องยนต์ดีเซลซึ่งมีค่าซีเทนสูงอีกด้วย 

3. กระบวนการสังเคราะห์ไอโซพาราฟินด้วย Hydroprocessed Fermented Sugar 

(SIP from Hydroprocessed Fermented Sugars) เป็นกระบวนการเปลี่ยนน้ าตาล            ให้

กลายเป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอนหรือเชื้อเพลิง อากาศยานยั่งยืนโดยกระบวนการทาง                   

ชีวภาพ (Direct Sugars To Hydrocarbon, DSHC) วัตถุดิบจะถูกปรับสภาพ (Pretreatment)                

โดยแยกน้ าตาลออกจากลิกนิน (lignin) เพ่ือให้เหมาะสมก่อนจะเข้ากระบวนการหมักทางชีวภาพ                

โดยใช้เอนไซน์ จากนั้นท าการแยกและเข้ากระบวนการปรับปรุงด้วยไฮโดรเจน เพ่ือท าให้กลาย               

เป็นเชื้อเพลิงชีวภาพอากาศยานต่อไป ผลิตภัณฑ์ที่ได้จากกระบวนการนี้สามารถผสมในน้ ามัน                

อากาศยานได้ร้อยละ 10 

แผนภาพที่ 3-3 กระบวนการผลิต Hydroprocessed Fermented Sugar  

 

ที่มา : Global biorenewable development strategies for sustainable aviation fuel 

production, 2021 : 111502 
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4. กระบวนการสังเคราะห์เคโรซีนที่มีอะโรแมติกจากสารตั้งต้นที่ไม่ได้ผลิตจากน้ ามันดิบ
ด้วย Fischer-Tropsch hydroprocessed (FT-SPK/A) เป็นกระบวนการผลิตที่คล้ายกับข้อ 1 โดยใช้
ตัวเร่งปฏิกิริยา (Catalytic Process) และมีคาร์บอนมอนออกไซด์ (Carbon Monoxide) และ
ไฮโดรเจน (Hydrogen) เป็นสารตั้งต้น แต่ได้ผลิตภัณฑ์เป็นโอเลฟินส์และสารเบนซิน และมีปฏิกิริยา
ในกระบวนการผลิตเพ่ิมเติม คือ ปฏิกิริยา Alkylation ท าให้เกิดสารอะโรแมติก ผลิตภัณฑ์ที่ได้จาก
กระบวนการนี้สามารถผสมในน้ ามันอากาศยานได้ร้อยละ 50 

5. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ (Alcohol to Jet 
Synthetic Paraffinic Kerosene, ATJ-SPK) เป็นกระบวนการเปลี่ยนแอลกอฮอล์ให้กลายเป็น
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ซึ่งประกอบไปด้วย 4 ขั้นตอน คือ  

5.1 การก าจัดน้ าออกจากแอลกอฮอล์ เกิดเป็นสารโอลีฟิน (Olefins)  
5.2 กระบวนการ Oligomerization ซึ่งเป็นการรวมสารประกอบไฮโดรคาร์บอนโดย

ใช้ความร้อนและตัวเร่งปฏิกิริยา จะได้สาร Oligomers 
5.3 กระบวนการเติมไฮโดรเจนเพ่ือให้ได้สารประกอบไฮโดรคาร์บอนสายยาว  
5.4 การกลั่นแยกเพ่ือให้ไดเ้ชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน  

 
แผนภาพที่ 3-4 กระบวนการผลิต Alcohol to Jet Synthetic Paraffinic Kerosene  

 

ที่มา: A review on the production processes of renewable jet fuel, 2017: 709-729 
 



 

 

56 
 

Guo และคณะ (Xiaoyu Guoa, et al. 2021: 196-203) ได้ท าการทดลองผลิต
น้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการ Oligomerization โดยมี Isobutyl แอลกอฮอล์ เป็น                
สารตั้งต้น เมื่อท าปฏิกิริยากับตัวเร่งปฏิกิริยาประเภทซีโอไลท์ สามารถเปลี่ยนสารตั้งต้นให้เป็น
ผลิตภัณฑ์ได้ 98 mol% มีสัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 59 mol% ที่อุณหภูมิประมาณ 240                     
องศาเซลเซียส และความดัน 1 Mpa   

Panpian และคณะ (Pattreeya Panpian et al. 2021: 119831) ได้ท าการทดลอง
ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการ Oligomerization โดยมี Ethylene ซึ่งเป็น Alkene 
Monomer เป็นสารตั้งต้น เมื่อท าปฏิกิริยากับตัวเร่งปฏิกิริยาประเภทนิกเกิล สามารถเปลี่ยน               
สารตั้งต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์ได้ 95.97 wt% มีสัดส่วนของน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 56.56 wt%                  
ที่อุณหภูมิประมาณ 300 องศาเซลเซียส และความดัน 20 bar 

6. กระบวนการสังเคราะหเ์คโรซีนจาก Hydrothermal (Catalytic Hydrothermolysis 
Jet (CHJ) Fatty Acid Esters and Fatty Acids ประกอบไปด้วยปฏิกิริยาหลายแบบ เพ่ือเปลี่ยนไตร
กรีเซอรัลให้กลายเป็นสารไฮโดรคาร์บอนที่มีพันธะวงกลม (Cycloparaffin)              อะโรแมติก 
(Aromatic) สาขา (Isoparaffin) และเส้นตรง (Paraffin) ผลิตภัณฑ์ที่ได้จากกระบวนการนี้สามารถ
ผสมในน้ ามันอากาศยานได้ร้อยละ 50 

Li และคณะ (Lixiong Li et al, 2009: 1305-1315) ได้ท าการทดลองผลิตน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการ Hydrothermal โดยมี Triglyceride เป็นสารตั้งต้น เมื่อท า
ปฏิกิริยากับตัวเร่งปฏิกิริยาประเภทนิกเกิล สามารถเปลี่ยนสารตั้งต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์น้ ามันอากาศ
ยานยั่งยืน ได้ 40 - 52 wt% โดยมีสารไฮโดรคาร์บอนประเภทอะโรแมติก 60 wt% 

7. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 

Acid (HC-HEFAs) เป็นกระบวนการผลิตที่คล้ายกับข้อ 2 แต่มีน้ ามันสาหร่าย (Algal Oil) เป็น                  

สารตั้งต้น ปฏิกิริยาประกอบด้วยการก าจัดออกซิเจนด้วยไฮโดรเจน (Deoxygenation) ปฏิกิริยา             

การแตกตัวด้วยไฮโดรเจน (Hydrocracking) และปฏิกิริยาการเปลี่ยนโครงสร้างไอโซเมอร์                    

ด้วยไฮโดรเจน (Hydroisomerization) ผลิตภัณฑ์ที่ได้จากกระบวนการนี้สามารถผสมในน้ ามัน                

อากาศยานได้ร้อยละ 10 
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ตารางท่ี 3-1 สรุปคุณสมบัติของน้้ามันอากาศยานยั่งยืนตาม ASTM D7566  
Materials FT-SPK HEFA-SPK SIP-SPK SPK/A ATJ-SPK CHJ-SPK HC-HEFA SPK 

Blending Volume, %vol. 50 x 50 x 10 x 50 x 50 x 50 x 10 x 

Property Requirement        

Acidity, mgKOH/g  0.015 x 0.015 x 0.015 x 0.015 x 0.015 x 0.015 x 

Aomatics, %vol. - - - 20 x - - - 

Distillation, 10%rec. 205 x 205 x 250 x 205 x 205 x 205 x 205 x 

Distillation, FBP 300 x 300 x 255 x 300 x 300 x 300 x 300 x 

                       , %residue 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 

                       , %loss 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 1.5 x 

Flash Point, oC 38 n 38 n - 38 n 38 n 38 n 38 n 

Density at 15oC, kg/m3 730 - 770 730 - 772 765 - 790 755 - 800 730 - 770 775 - 840 730 - 800 

Freezing point, oC -40 x -40 x -60 x -40 x -40 x -40 x -40 x 

FAME, mg/kg - <5 x - - - <5 x <5 x 

Thermal Stability 2.5 h at 260oC 2.5 h at 325oC 2.5 h at 325oC 2.5 h at 355oC 2.5 h at 325oC 2.5 h at 325oC 2.5 h at 325oC 2.5 h at 325oC 

Filter pressure drop, mm Hg 25 x 25 x 25 x 25 x 25 x 25 x 25 x 

Tube rating, VTR Color code <3 <3 <3 <3 <3 <3 <3 

 Annex A2 ITR or Annex A3 ETR,      
 nm avg over area of 2.5 mm2 

85 x 85 x 85 x 85 x 85 x 85 x 85 x 

Existent Gum, mg/100 ml - 7 x 7 x 4 x - 7 x 7 x 

Microseparotmeter, w/o. additive - - 85 n 90 n 85 n 85 n 85 n 

Antioxidants, mg/L 17 - 24 17 - 24 17 - 24 17 - 24 17 - 24 17 - 24 17 - 24 

Cycloparaffins, %mass 15 x 15 x 15 x 15 x 15 x report 50 x 

Aromatics, %mass 0.5 x 0.5 x 0.5 x 20 x 0.5 x 8 - 20 0.5 x 

Parraffins, %mass report report 98 n report report report report 

ที่มา :  ASTM International, Online, 2566
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การรับรองเทคโนโลยีการผลิตเชือ้เพลิงอากาศยานย่ังยืนในเชิงพาณิชย์  

ด้ ว ย อ ง ค์ ก า ร ก า ร บิ น ร ะ ห ว่ า ง ป ร ะ เ ท ศ  (The International Civil Aviation 
Organization : ICAO) และประเทศสมาชิกต่างก็มีการท างานร่วมกันเพ่ือที่จะวางแผนให้ประเทศของ
ตนเองสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอุตสาหกรรมการบินระหว่างประเทศ โดยประเทศ
สมาชิกที่เป็นประเทศก าลังพัฒนา และประเทศหมู่เกาะ ต่างก็มีการลงทุนเพ่ือการพัฒนาแผนการ
ด าเนินการ เพ่ือให้การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นไปตามเป้าหมาย ซึ่งส่วนมากจะมีการ
กล่าวถึงในนโยบายหลักในการพัฒนาประเทศของตนเพ่ือสนับสนุน และพัฒนาเทคโนโลยีในประเทศ
ให้สามารถการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) (ICAO Environment, 2561, Page iii) 

โ ด ย อ ง ค์ ก า ร ก า ร บิ น ร ะ ห ว่ า ง ป ร ะ เ ท ศ  ( The International Civil Aviation 
Organization : ICAO) ได้มีการพัฒนาเอกสาร “Doc 9988” เป็นเอกสารค าแนะนเกี่ยวกับการ
พัฒนาของรัฐสมาชิก เพ่ือแนะน าเกี่ยวกับแผนกิจกรรมในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
ซึ่งหนึ่งในทางเลือกส าคัญที่องค์การการบินระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation 
Organization : ICAO) ได้แนะน ารัฐสมาชิกนั่นก็คือการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและคาร์บอน 
โดยการหันมา ใช้ เ ชื้ อ เพลิ ง อากาศยานยั่ ง ยื น  (Sustainable Aviation Fuels : SAF) (ICAO 
Environment, 2561, Page iii) 

การใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนนี้ปฏิเสธไม่ได้ว่าการที่จะน าไปเติมในอากาศยานเพ่ือใช้                        
ในเชิงพานิชย์ เรื่องความปลอดภัย เรื่องคุณภาพของน้ ามันฯ และเรื่องความแท้จริงของการลดการ                            
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เป็นเรื่องส าคัญที่ต้องมีการรับรองจากหน่วยงานกลาง ที่ได้รับการ
ยอมรับและเชื่อถือในทางสากล โดยในช่วงปี ค.ศ 2000 ได้เกิดการรับรองเกี่ยวกับความยั่งยืนส าหรับ
การพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่หลากหลายการจัดการทรัพยากรที่ดี และผู้ประกอบการที่มีความรับผิดชอบ
เพ่ือเข้าถึงตลาดธุรกิจสีเขียว เรียกว่า Sustainability Certification Schemes (SCS) ซึ่งหากธุรกิจ 
และผลิตภัณฑ์ใด ได้รับการรับรอง Sustainability Certification Schemes (SCS) จะสามารถ
จ าหน่ายสินค้า หรือผลิตภัณฑ์ได้ในราคาที่สูงกว่าราคาโดยทั่วไปเพ่ือเป็นการจูงใจให้ผู้ประกอบการหัน
มาผลิตสินค้าท่ียั่งยืนมากข้ึน (ICAO Environment, 2561, Page 32) 

เมื่อปี ค.ศ. 2015 แนวคิดเก่ียวกับการเกษตรภาคป่าไม้ และเชื้อเพลิงชีวภาพมีการขยาย
วงกว้าง จึงเกิดมีการรับรองเกี่ยวกับเชื้อเพลิงชีวภาพขึ้นมาภายใต้ขอบข่ายของ Sustainability 
Certification Schemes (SCS) เช่น The Roundtable on Sustainable Biomaterials (RSB) หรือ 
The International Sustainability and Carbon Certification (ISCC) โดยตารางด้านล่างนี้ เป็น
ตารางเปรียบเทียบจ านวนตัวชี้วัดมาตรฐานในด้านต่าง ๆ ระหว่างการรับรองในขอบข่ายของ 
Sustainability Certification Schemes (SCS) ด้วยกัน (ICAO Environment, 2561, Page 32) 
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แผนภาพที่ 3-5 เปรียบเทียบตัวช้ีวัดมาตรฐานในด้านต่าง ๆ ระหว่างการรับรองในขอบข่ายของ 
Sustainability Certification Schemes (SCS) ด้วยกัน 

 
ที่มา : Sustainable Aviation Fuels Guide, ICAO Environment, Version2 December 2018, 
Page 33. 

จากแผนภาพที่  3-5 จะเห็นได้ว่าการรับรอง International Sustainability and 
Carbon Certification (ISCC) นี้ เป็นการรับรองที่มีตัวชี้วัดมาตรฐานในหลากหลายด้าน ไม่ว่าจะ           
เป็นด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งก็ประกอบไปด้วยหลายตัวชี้วัดด้วยกัน ยกตัวอย่างเช่น ความหลากหลายทาง
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ชีวาพ การจัดการน้ า การจัดการกากของเสีย หรือ การปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็นต้น อีกทั้ง                  
ยังมีตัวชี้วัดมาตรฐานในด้านเศรษฐกิจ สังคม ธรรมาภิบาล และความมั่นคงทางด้านอาหาร                 
อีกด้วย และนอกจากตัวชี้วัดมาตรฐานตามแผนภาพที่ 3-5 แล้ว ส าหรับการรับรอง Sustainable 
Aviation Fuels (SAF) ที่พิจารณาโดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (the International 
Air Transport Association : IATA) ยั งมี หลั ก เ กณฑ์ อ่ื น เ พ่ิ ม เ ติ มก่ อนที่ จ ะส ามารถรั บ ร อ ง 
International Sustainability and Carbon Certification (ISCC) อีกด้วย (ICAO Environment, 
2561, Page 33-35) 

หลักเกณฑ์ที่เพ่ิมเติมโดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (The International 
Air Transport Association : IATA) มี  5 ป ร ะก า ร  ดั ง ต่ อ ไปนี้  (ICAO Environment, 2561,                  
Page 33-35) 

1. การผลิตที่ยั่งยืน (Sustainable Production) เป็นการก าหนดให้วัตถุดิบส าหรับ
เชื้อเพลิงชีวภาพต้องไม่มีที่มาจากป่าปฐมภูมิ หรือป่าที่ได้รับการคุ้มครอง หรือพ้ืนที่ที่มีความ
หลากหลายทางชีวภาพสูง และต้องมาจากแหล่งถูกกฎหมาย อีกทั้ง หากเป็นวัตถุดิบที่จะได้รับ                 
การรับรองจากสหภาพยุโรป (The European Union : EU) ก็จะต้องเป็นวัตถุดิบที่ได้จากการปลูก
ตามนโยบายการเกษตรทั่วไป หรือสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ หรือแนวทางส าหรับการจัดการป่าไม้                         
อย่างยั่งยืนด้วย  

2. ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ (Other Environmental Impacts) เป็นเกณฑ์ที่
ก าหนดให้การผลิต หรือแม้แต่กระท่ังการขนส่ง ไม่น าไปสู่ผลกระทบในทางลบต่อคุณภาพดิน คุณภาพ
น้ า และคุณภาพอากาศ 

3. การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ (Efficient energy conversion) เป็นเกณฑ์ที่
ก าหนดให้ทั้งในส่วนของการผลิต และการขนส่งต้องใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 

4. การปกป้องความหลากหลายทางชีวภาพ (Protection of biodiversity) 
5. การมีส่วนร่วมในความเจริญรุ่งเรือง และสวัสดิการในท้องถิ่น (Contribute to local 

prosperity and welfare) เป็นเกณฑ์ที่ก าหนดให้ต้องมีส่วนร่วมในความเป็นอยู่ที่ดีต่อสังคม ส าหรับ
พนักงาน ท้องถิ่น และประชากร  

การประชุมขององค์การการบินระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation 
Organization : ICAO) ครั้งที่ 39 ในปี 2016 ได้มีการริเริ่มโครงการชดเชยและลดคาร์บอนส าหรับ       
การบินระหว่างประเทศ (The Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International 
Aviation : CORSIA) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดการกับการเพ่ิมขึ้นของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ทั้งหมดจากภาคการบินระหว่างประเทศ (ICAO Environment, 2561, Page 33-35) 
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การใช้เชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืน 

เชื้อเพลิงชีวภาพอากาศยานได้ถูกทดสอบน าไปใช้ในเครื่องบินอากาศยานกับสายการบิน
ต่าง ๆ ตั้งแต่ช่วงปี 2551 - 2552 (Rahmes, T., et al. 2009) โดยสายการบิน Air New Zealand, 
Continental Airlines และ Japan Airlines ร่วมกับบริษัท UOP ซึ่งใช้เชื้อเพลิงจากเทคโนโลยี HEFA 
ผสมลงในเชื้อเพลิงเดิมในอัตราส่วนร้อยละ 50 ด้วยเครื่องบิน Boeing 747-400, 737-800 และ 747-
300 ตามล าดับ โดยน้ ามันมีคุณสมบัติผ่านเกณฑ์ตามมาตรฐานน้ ามัน JP A-1 และพบว่าเครื่องบินและ
เครื่องยนต์เดินเครื่องได้เป็นปกติ หลังจากนั้นมีการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพอากาศยานโดยสายการบินอ่ืน
เพ่ิมข้ึนเรื่อย ๆ โดยส่วนใหญ่ใช้เทคโนโลยี HEFA ตามการบันทึกของ ICAO มีสัญญาการซื้อขายน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์มากกว่า 94 รายการ โดยมีผู้ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนราย
ส าคัญได้แก่ บริษัท Neste, Shell, World Energy, Eni ดังตารางที่ 3-2 

ตารางท่ี 3-2 สัญญาการซื้อขายน้้ามันอากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์  

  Date Fuel producer 
Fuel User / 
Purchaser 

total offtake 
volume (million 

liters) 

Length of 
offtake 

agreemen
t (years) 

1 Jan 17, 2023 Raven SR Japan Airlines 1561.6 10 

2 Dec 8, 2022 OMV VistaJet 0.4 1 

3 Dec 6, 2022 Gevo Virgin Atlantic 265 7 

4 Dec 5, 2022 Total Energies Air France - KLM 999.4 10 

5 Dec 2, 2022 Fidelis New Energy JetBlue 348.3 5 

6 Dec 1, 2022 Shell Ryanair 449.8 6 

7 Nov 16, 2022 OMV Wizz Air 231.1 8 

8 Nov 2, 2022 Gevo Iberia 113.6 5 

9 Oct 25, 2022 Gevo Qatar Airways 94.6 5 

10 Oct 25, 2022 DG Fuels Air France - KLM 749.6 10 

11 Oct 25, 2022 Neste Air France - KLM 1249.3 8 

12 Oct 1, 2022 Shell Korean Air Lines N/A  5 

13 Sep 27, 2022 Air Company Undisclosed 526 1 
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ตารางท่ี 3-2 (ต่อ) สัญญาการซื้อขายน้้ามันอากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์  

  Date Fuel producer 
Fuel User / 
Purchaser 

total offtake 
volume (million 

liters) 

Length of 
offtake 

agreement 
(years) 

14 Sep 26, 2022 Sinopec Airbus N/A  N/A  

15 Sep 23, 2022 Air Company Virgin Atlantic 378.5 10 

16 Sep 23, 2022 Air Company JetBlue 94.6 6 

17 Sep 20, 2022 Aemetis Cathay Pacific 57.5 7 

18 Sep 20, 2022 OMV Ryanair 200.6 8 

19 Sep 13, 2022 OMV Lufthansa Group 999.4 8 

20 Sep 8, 2022 DG fuels Delta 1457.4 7 

21 Aug 23, 2022 Aemetis IAG 97.4 7 

22 Aug 15, 2022 Gevo Alaska Airlines 700.3 5 

23 Aug 1, 2022 Shell Lufthansa Group 2248.5 7 

24 Jul 22, 2022 Gevo American Airlines 1892.7 5 

25 Jul 14, 2022 Gevo Air Lingus 118.7 5 

26 Jun 28, 2022 Phillips 66 IAG Cargo 1 1 

27 Jun 21, 2022 Gevo Finnair 132.5 5 

28 Jun 15, 2022 
Dimensional 

Energy 
United Airlines 1135.6 20 

29 Jun 8, 2022 Gevo JAL 100.3 5 

30 May 25, 2022 Aemetis Alaska Airlines 19.7 7 

31 May 23, 2022 Phillips 66 IAG Cargo 8 1 

32 May 10, 2022 Neste United Airlines 198.7 3 

33 Apr 26, 2022 Aemetis Jet Blue 189.3 10 

34 Apr 22, 2022 Neste Ryanair N/A  N/A  

35 Mar 25, 2022 Aemetis Finnair 26.5 7 
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ตารางท่ี 3-2 (ต่อ) สัญญาการซื้อขายน้้ามันอากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์  

  Date Fuel producer 
Fuel User / 
Purchaser 

total offtake 
volume (million 

liters) 

Length of 
offtake 

agreement 
(years) 

36 Mar 22, 2022 Gevo Delta 1987.3 7 

37 Mar 21, 2022 Neste DHL Express 798.7 5 

38 Mar 20, 2022 Gevo OneWorld 3785.4 5 

39 Mar 16, 2022 Aemetis Qantas 53 7 

40 Feb 9, 2022 Neste 
Singapore Airlines / 

Scoot 
1.3 1 

41 Feb 9, 2022 Neste Virgin Atlantic 2.5 1 

42 Feb 9, 2022 Eni SEA Milan Airports N/A  N/A  

43 Feb 7, 2022 N.A. Boeing 2.3 1 

44 Dec 14, 2021 BP Qantas 30 3 

45 Dec 4, 2021 OMV Austrian Airlines 1.9 1 

46 Dec 2, 2021 Phillips 66 British Airways N/A  N/A  

47 Dec 1, 2021 Aemetis oneworld 280.9 7 

48 Dec 1, 2021 Aemetis American Airlines 169.6 7 

49 Nov 12, 2021 Neste Deutsche Post DHL N/A  N/A  

50 Nov 10, 2021 Velocys Southwest Airlines 829 15 

51 Nov 10, 2021 Velocys IAG 276.3 10 

52 Oct 4, 2021 Atmosfair 
Lufthansa Cargo / 
Kuehne + Nagel 

0.1 5 

53 Sep 30, 2021 Aemetis Delta 378.5 10 

54 Sep 14, 2021 Eni ADR Rome Airport     

55 Sep 9, 2021 Alder Fuels United Airlines 5678.1 20 

56 Jul 20, 2021 World Energy Jet Blue 5.1 3 

57 Jul 16, 2021 Prometheus Fuels American Airlines 37.9  N/A  
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ตารางท่ี 3-2 (ต่อ) สัญญาการซื้อขายน้้ามันอากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์  

  Date Fuel producer 
Fuel User / 
Purchaser 

total offtake 
volume (million 

liters) 

Length of 
offtake 

agreement 
(years) 

58 Jul 1, 2021 Neste Delta  N/A   

59 Jul 1, 2021 Neste Delta 1.1 3 

60 Apr 22, 2021 Neste Delta   N/A   N/A 

61 Mar 4, 2021 Neste American Airlines 34.1 3 

62 Feb 22, 2021 Gevo SAS 18.9 1 

63 Feb 9, 2021 Lanzajet British Airways 46.9 5 

64 Feb 1, 2021 Wastefuel Netjets 378.5 10 

65 Jan 26, 2021 ECB Group Shell 750.1 5 

66 Jan 14, 2021 ECB Group AirBP 300   N/A 

67 Aug 13, 2020 Neste Alaska Airlines   N/A 4 

68 Jul 8, 2020 SAF+ consortium Air Transat 408.8 15 

69 Jul 8, 2020 World Energy Amazon Air 6.8 1 

70 Jun 20, 2020 Lanzajet 
All Nippon Airways 

(ANA) 
  N/A   N/A 

71 Feb 4, 2020 
Northwest 

Advanced Bio-
Fuels 

Delta N/A   N/A  

72 Dec 10, 2019 Neste KLM   N/A   N/A  

73 Aug 14, 2019 Gevo AirTotal   N/A 7 

74 May 27, 2019 SkyNRG KLM 937 10 

75 May 22, 2019 World Energy United Airlines 37.9 2 

76 Dec 19, 2018 World Energy Swedavia N/A   N/A  

77 Dec 11, 2018 World Energy 
SAS, BRA, Kalmar 

Municipality 
0.3 3 

78 Sep 19, 2018 World Energy Airbus / Jet Blue N/A 1 



 

 

65 
 

ตารางท่ี 3-2 (ต่อ) สัญญาการซื้อขายน้้ามันอากาศยานยั่งยืนกับสายการบินพานิชย์  

  Date Fuel producer 
Fuel User / 
Purchaser 

total offtake 
volume (million 

liters) 

Length of 
offtake 

agreement 
(years) 

78 Sep 19, 2018 World Energy Airbus / Jet Blue N/A 1 

79 Jul 13, 2018 Preem SAS N/A N/A  

80 Jun 1, 2018 World Energy KLM 0.1 0.5 

81 Dec 5, 2017 Air Total 
Airbus / China 

Airlines 
N/A N/A 

82 Oct 13, 2017 SG Preston Qantas 151.4 10 

83 Nov 1, 2016 Fulcrum AirBP 1892.7 10 

84 Sep 19, 2016 SG Preston Jet Blue 374.8 10 

85 Sep 8, 2016 World Energy KLM N/A 3 

86 Sep 7, 2016 Gevo Lufthansa 151.4 5 

87 Jun 15, 2016 Amyris 
Cathay Pacific / 

Airbus 
N/A 2 

88 May 23, 2016 World Energy Gulfstream N/A 3 

89 Jul 21, 2015 RedRock FedEx 79.5 7 

90 Jun 30, 2015 Fulcrum United Airlines 3406.9 10 

91 Sep 24, 2014 RedRock Southwest 79.5 7 

92 Aug 7, 2014 Fulcrum Cathay Pacific 1419.5 10 

93 Jun 4, 2013 World Energy United Airlines 56.8 3 

94 Lufthansa   Varo Energy  N/A N/A  

ที่มา : SAF Offtake Agreements, Online, 2566 

ข้อมูลปรมิาณคุณสมบตัิและศักยภาพวัตถุดิบในประเทศไทย 
จากการศึกษาเทคโนโลยีการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนสามารถแบ่งออกได้เป็น 7 

เทคโนโลยี โดยมุ่งเน้นการใช้วัตถุดิบจากธรรมชาติ ซึ่งแตกต่างกันส าหรับแต่ละเทคโนโลยีในการผลิต
น้ ามันอากาศยานยั่งยืน ดังแสดงในตารางที่ 3-3 
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รวมถึงบางวัตถุดิบใช้เป็นวัตถุดิบได้มากกว่าหนึ่งเทคโนโลยี ทั้งนี้ในบางวัตถุดิบดังกล่าว
อาจต้องการการเตรียมวัตถุดิบก่อนน าเข้ากระบวนการผลิต เช่น น้ าตาลในกระบวนการสังเคราะห์             
ไอโซพาราฟินด้วย Hydroprocessed Fermented Sugar (HFS-SIP) และสามารถน าน้ าตาลเพ่ือ          
ผลิตแอลกอฮอล์และใช้ในกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ (Alcohol to 
Jet Synthetic Paraffinic Kerosene, ATJ-SPK) เป็นต้น 
ตารางท่ี 3-3 วัตถุดิบท่ีใช้ในเทคโนโลยีต่าง ๆ 

เทคโนโลยีการผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน วัตถุดิบ 

1.กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย  
Fischer-tropsch Hydroprocessed 

FT-SPK ถ่าน ก๊าซธรรมชาติ ชีวมวล 

2. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย 
Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 

HEFA-SPK น้ ามันใช้แล้ว (Used Cooking Oil, 
UCO) กรดไขมันปาล์ม (PFAD) 
ไขมันสัตว์ น้ ามันจากพืช (น้ ามัน

ปาล์ม น้ ามันถั่วเหลือง อื่นๆ)  

3. กระบวนการสังเคราะห์ไอโซพาราฟินด้วย Hydroprocessed 
Fermented Sugar (SIP from Hydroprocessed 
Fermented Sugars) 

HFS-SIP น้ าตาลจากชีวมวล 

4. กระบวนการสังเคราะห์เคโรซีนท่ีมีอะโรแมติกจากสารตั้งต้น
ท่ีไม่ได้ผลิตจากน้ ามันดิบด้วย 
Fischer-Tropsch hydroprocessed 

FT-SRK/A ถ่าน ก๊าซธรรมชาติ ชีวมวล 

5. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ 
(Alcohol to Jet Synthetic Paraffinic Kerosene) 

ATJ-SPK แอลกอฮอล์จากน้ าตาล แป้ง   

6. กระบวนการสังเคราะห์เคโรซีนจาก Hydrothermal 
(Catalytic Hydrothermolysis Jet) 

CHJ ไตรกรีเซอรัล เช่น น้ ามันถั่วเหลือง 
น้ ามันสบู่ด า น้ ามันคาเมลินา 

(Camelina Oil) น้ ามันตังอิ๊ว (Tung 
Oil) เป็นต้น 

7. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย 
Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 

HC-HEFAs สาหร่าย 

ที่มา: Sustainable Aviation Fuels Guide, ICAO Environment, Version2 December 2018, 
Page 38; Jane O’Malley, Nikita Pavlenko, Stephanie Searle, 2021 
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1. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดถ่านหินที่มีและน้าเข้าใน
ประเทศไทย 

ราคาถ่านหินอ้างอิงราคาน าเข้าจากรายงานสถิติพลังงานของประเทศไทยประจ าปี 
2565 จะพบได้ว่ามีราคาที่ลดต่ าลงจนถึงปี 2563 เนื่องจากสภาวะโลกร้อนส่งผลให้การใช้ถ่านหินลด
ต่ าลงแต่เนื่องจากสถานการณ์สงครามระหว่างประเทศยูเครนและรัสเซียส่งผลให้ราคาถ่านหินกลับมา
เพ่ิมขึ้นอีกครั้งเนื่องจากการขาดแคลนพลังงานจากรัสเซียของสหภาพยุโรปหากสถารการณ์ดังกล่าว                       
ยังไม่คลี่คลายอาจส่งผลให้ราคาสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องแต่หากว่าสถานการณ์คลี่คลายแนวโน้มราคาถ่าน
หินอาจจะลดต่ าลงเนื่องด้วยสถานการณ์โลกในปัจจุบันที่มีนโยบายการลดใช้ถ่านหินในการผลิตไฟฟ้า 
(ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, ออนไลน์, 2566) 

ส าหรับปริมาณของวัตถุดิบถ่านหินในประเทศไทยนั้น มีถ่านหินหลายชนิดที่สามารถ
ค้นพบได้ ไม่ว่าจะเป็นถ่านหินที่อยู่ในระดับลิกไนต์ (Lignite), ซับบิทูมินัส (Sub-Bituminous),บิทู
มินัส (Bituminous) หรือแอนทราไซต์ (Anthracite) โดยเมื่อรวมทั้งหมดแล้วประเทศไทยมีปริมาณ
ถ่านหินส ารองในจ านวนมากกว่า 2,000 ล้านตัน หรือ 2,000,000,000,000 กิโลกรัม ซึ่งส่วนมากถูก
ค้นพบทางภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือเป็นหลัก (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์
พลังงาน, 2566) 

ในส่วนของการผลิตถ่านหินนั้น ช่วงปี 2564 การผลิตในประเทศทั้งหมดมาจากเหมือง
ของการไฟฟ้าฝ่ายผลิต ซึ่งก็คือเหมืองแม่ เมาะในปริมาณทั้งสิ้นประมาณ 14 ล้านตัน หรือ 
14,000,000,000 กิโลกรัม และเมื่อพิจารณาปริมาณจ านวนถ่านหินในประเทศไทย 5 ปีย้อนหลังเห็น
ได้ว่าปริมาณนั้นไม่แปรผันแตกต่างกันมากนัก แสดงตามตารางที่ 3-4 ด้านล่างนี้ (ส านักงานนโยบาย
และแผนพลังงาน, 2565 : 82) 

ตารางท่ี 3-4 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบชนิดถ่านหินของประเทศไทย 5 ปี ย้อนหลัง 

ปี ปริมาณถ่านหินในประเทศไทย (ตัน) 

2560 16,288,921 

2561 14,587,381 

2562 13,994,449 

2563 13,437,692 

2564 14,522,665 
 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน “รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2565 (Energy 
Statistics of Thailand 2022) 2565 
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2. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดก๊าซธรรมชาติที่มีและน้าเข้าใน
ประเทศไทย  

ราคาก๊าซธรรมชาติอ้างอิงราคาจากราคาก๊าซธรรมชาติจากบริษัทจัดจ าหน่ายในประเทศ
จะพบได้ว่ามีแนวโน้มลดลงเช่นเดียวกับราคาถ่านหินต่อมาเนื่องจากสถานการณ์สงครามระหว่าง
ประเทศยูเครนและรัสเซียส่งผลให้ราคาก๊าซธรรมชาติในตลาดโลกดีดตัวขึ้นสูงอีกครั้งและยังส่งผล
ต่อเนื่องเช่นเดียวกับถ่านหินอีกทั้ง ประเทศไทยมีแหล่งก๊าซธรรมชาติ 2 แหล่ง คือ ในทะเลบริเวณ         
อ่าวไทย และบนบก อ าเภอน้ าพอง จังหวัดขอนแก่น  เท่านั้นส่วนมาจึงต้องพ่ึงพบการน าเข้า              
ก๊าซธรรมชาติเหลวจากต่างประเทศเป็นจ านวนมากอาจส่งผลให้ราคาเพ่ิมสูงขึ้นในอนาคตเช่นเดียวกัน 
(บริษัท บางจากคอร์ปอเรชั่น, 2566)  

การจัดหาก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยมาจากแหล่งผลิตจากในประเทศเป็นหลัก               
โดยอยู่ที่แหล่งบงกชซึ่งอยู่ห่างจากชายฝั่งของจังหวัดสงขลาออกไปประมาน 200 กิโลเมตร และ             
แหล่งเอราวัณ ซึ่งอยู่บริเวณจังหวัดนครศรีธรรมราช และเมื่อดูสถิติการจัดหาก๊าซธรรมชาติย้อนหลัง
ตามแผนภาพที่ 3-6 ก็จะพบว่าการจัดหาก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อย ๆ 
และในส่วนของช่วงปี 2563 ถึง 2564 นั้น ลดลงก็เป็นผลอันเนื่องมาจากการแพร่ระบาดของโรคติด
เชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ที่ท าให้การใช้ NG ประเทศลดลงอย่างมีนัยยะส าคัญ 

แผนภาพที่ 3-6 ปริมาณการจัดหาก๊าซธรรมชาติของประเทศไทยตั้งแต่ ปี 2535 ถึง 2564 

 
ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน “รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2565 (Energy 
Statistics of Thailand 2022) 2565 

ในส่วนของการใช้ก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยนั้นจากสถิติตามแผนภาพที่ 3-7 แสดงให้
เห็นว่าการจัดหาก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยมีปริมาณเกินกว่าการใช้งานอยู่ประมาน 500 – 1,000 
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ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อวัน ซึ่งในปริมาณส่วนเกินดังกล่าวนี้ อาจน ามาใช้เพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในวัตถุดิบของ
การผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนได้ 
แผนภาพที่ 3-7 ปริมาณการจัดหาเปรียบเทียบปริมาณการใช้ก๊าซธรรมชาติ ตั้งแต่ปี 2535 - 

2564 

 
ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน “รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2565 (Energy 
Statistics of Thailand 2022) 2565 

3. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดชีวมวล ข้าวเจ้าเปลือกและ

ทะลายปาล์มในประเทศไทย  
ข้าวเจ้าเปลือกในประเทศไทยอ้างอิงราคาข้าวเจ้าเปลือก ความชื้นร้อยละ 15 มีความ           

ผันผวนของราคาปรับตัวขึ้นและลดลงไม่สามารถคาดการณ์ได้แต่มีแนวโนม้การปรับตัวที่ไม่สูงมากแต่
เมื่อจากสถานการณ์ภายนอกเช่นประเทศเวียดนามที่มีการส่งออกข้าวมากขึ้นมีแนวโน้มส่งผลให้ราคา
ข้าวในประเทศไทยลดต่ าลงได้ (ฐานเศรษฐกิจ, ออนไลน์, 2566: กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2565) 

ทะลายปาล์มประเทศไทยอ้างอิงที่คุณภาพน้ ามันร้อยละ 18 พบว่าราคาสูงขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2562 และสูงขึ้นมากถึงเท่าตัวในปี 2564 ซึ่งมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นอีกในปี 2565             
หากดูแนวโน้มทิศทางอุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มส าหรับปี 2566-2567 อุตสาหกรรมมีทิศทางขยายตัว
ตามความต้องการทั้งในและต่างประเทศท าให้มีอุปทานมีทิศทางเพ่ิมสูงอาจท าให้ราคาเพ่ิมตัว                
สูงขึ้นหรือคงที่ในราคาที่สูงได้ (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566: กรมการค้าภายใน, 
ออนไลน์, 2565) 

ทั้งข้าวเจ้าเปลือก และทะลายปาล์ม ในช่วงระยะเวลา 5 ปีย้อนหลังนับตั้งแต่ปี 2564      
นั้นจะพบว่าปริมาณของข้าวเจ้าเปลือก และทะลายปาล์มในประเทศไทยมีปริมาณเฉลี่ยอยู่ที่ประมาน 
18 ล้านตันต่อปี และปริมาณคงที่มาโดยตลอดในระดับ 15 – 20 ล้านตันต่อปี ซึ่งจะเห็นได้ว่าในกรณี                       
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ที่ปริมาณวัตถุดิบ 5 ปี ย้อนหลังมีความผันผวนไม่มากนัก จึงอาจเหมาะสมหากน าวัตถุดิบประเภทนี้             
มาเป็นส่วนหนึ่งของการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เนื่องจากว่าผู้ประกอบการสามารถ             
ประมานการก าลังการผลิตได้อย่างคงท่ี และแม่นย า ดังแสดงในตารางที่ 3-5 

ตารางท่ี 3-5 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบชนิดชีวมวลของประเทศไทย 5 ปี ย้อนหลัง 

ปี 
ปริมาณวัตถุดิบชนิดชีวมวลของประเทศไทย (ตัน) 

ข้าวเจ้าเปลือก ทะลายปาล์ม 

2560 19,003,323 14,452,284 

2561 25,177,856 15,483,534 

2562 18,586,074 16,422,852 

2563 20,166,081 16,221,918 

2564 20,524,414 16,725,473 
 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน , 2565 และส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร , 2566, 

ออนไลน์ 

4. ข้อมูลปริมาณวัตถุดบิชนิดน้้ายางพาราในประเทศไทย  
ส าหรับวัตถุดิบชนิดน้ ายางพารานั้น ประเทศไทยในภาคใต้ถือเป็นแหล่งยางพาราที่

ส าคัญของภูมิภาค ส่งผลให้ปริมาณของวัตถุดิบน้ ายางพารานี้มีปริมาณมากอยู่ในระดับที่คง  5 ปี
ย้อนหลัง (2560 ถึง 2564) อยู่ที่ประมาน 5 ล้านตันต่อปี ดังแสดงในตารางที่ 3-6 (ส านักงานเศรษฐกิจ
การเกษตร, 2566, ออนไลน์) 
ตารางท่ี 3-6 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบชนิดน้้ายางพาราในประเทศไทย 

ปี ปริมาณผลผลิตยางพาราในประเทศไทย (ตัน) 
2560 4,503,101 
2561 4,922,650 
2562 4,848,620 
2563 4,859,666 
2564 4,892,451 

ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, ออนไลน์, 2566 

5. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดข้าวโพดในประเทศไทย  
ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ความชื้นร้อยละ 14.5 พบว่าช่วงปี 2560 -2563 พบว่าราคามีความ

ผันผวนปรับเพ่ิมขึ้นและลดลงไม่สามารถคาดการแนวโน้มราคาได้แต่ในปี 2564 พบว่าราคาข้าวโพด
เลี้ยงสัตว์มีการเพ่ิมตัวสูงขึ้นจากปี 2563 มากถึงร้อยละ 12 มีผลมาจากผลกระทบจากอุทกภัยใน               
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ปี 2564 จึงส่งผลให้บางพ้ืนที่มีน้ าท่วมขังส่งผลต่อคุณภาพของข้าวโพด โดยคาดการณ์แนวโน้มราคา
ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ยังคงอยู่ในราคาสูงเนื่องจากราคาวัตถุดิบอาหารสัตว์ในตลาดโลกยังมีราคาอยู่           
ในระดับสูง (กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2565) 

ข้าวโพดถือเป็นเป็นพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญของไทยที่มีการใช้บริโภคภายในประเทศและ
ส่งออกมาอย่างยาวนาน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมอาหารสัตว์ ซึ่งช่วยสร้างรายได้ให้แก่เกษตรกร โดย
แต่ละปีไทยมีการส่งออกอาหารสัตว์เพ่ิมขึ้น ทั้งนี้ หากมีการน าข้าวโพดมาเพ่ิมมูลค่าส าหรับการเป็น
น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนก็จะท าให้เกษตรกรในประเทศได้ประโยชน์มากขึ้นอีกด้วย (ส านักงาน
เศรษฐกิจการเกษตร, 2566, ออนไลน์) โดยมีปริมาณข้าวโพดในประเทศไทย ดังแสดงในตารางที่ 3-7 

ตารางท่ี 3-7 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบชนิดข้าวโพดของประเทศไทย 5 ปี ย้อนหลัง 

ปี ปริมาณข้าวโพดในประเทศไทย (ตัน) 
2560 502,711 
2561 537,487 
2562 501,202 
2563 498,699 
2564 494,108 

ที่มา : ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2566, ออนไลน์ 

6. ข้อมูลต้นทุนของวัตถุดบิชนิดน้้ามันใช้แล้วในประเทศไทย 

น้ ามันพืชใช้แล้วนั้นไม่มีราคาการรับซื้อที่เป้นมาตรฐานหรือราคากลางจึงใช้ข้อมูลการ            
รับซื้อน้ ามันพืชใช้แล้วจากบริษัท บางจากฯ จากโครงการรับซื้อน้ ามันพืชใช้แล้วจากชุมชนรอบพ้ืนที่   
โรงกลั่นซึ่งเป็นราคาคงที ทั้งนี้หากในอนาคตนั้นน้ ามันพืชใช้แล้วสามารถใช้ประโยชน์ในการผลิต                 
น้ ามันเชื้อเพลิงชีวภาพทดแทนเชื้อเพลิงฟอสซิลได้คาดว่าจะมีการปรับตัวสูงขึ้นแต่ไม่มากเนื่องจาก
วัตถุดิบดังกล่าวเป็นวัตุดิบเหลือใช้ในการอุปโภคและบริโภคของประชาชนทั่วไป (บริษัท บางจาก            
คอร์ปอเรชั่น, 2566)  

7. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดน้้ามนัปาล์มในประเทศไทย  
น้ ามันปาล์มมีราคาที่เพ่ิมสูงขึ้นในช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดไวรัสโคโรน่า 2019 

ผู้บริโภคมีการใช้จ่ายเพ่ือบริโภคโดยเฉพาะสินค้าที่สามารถเก็บรักษาไว้ได้นานมีการกักตุนสินค้าส่งผล
ให้อุปทานเพ่ิมตัวอย่างมากส่งจึงส่งผลต่อราคาน้ ามันปาล์ม อีกทั้งผลจากอุปทานของโลกโดยเฉพาะ
จากอินโดนีเซีย มาเลเซียที่ลดลง ประกอบกับสต๊อกของประเทศไทยปรับตัวลดลงจึงคาดว่าน้ ามัน
ปาล์มยังคงราคาสูงอย่างต่อเนื่อง (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566: กรมการค้าภายใน, 
ออนไลน์, 2565) 
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ส่วนปริมาณน้ ามันปาล์มในประเทศไทยนั้น เมื่อพิจารณาจากปริมาณน้ ามันปาล์มที่ผลิต
ได้จากในประเทศย้อนหลัง 5 ปี พบว่ามีแนวโน้มสูงขึ้นต่อเนื่อง โดยสูงสุดในปี 2564 อยู่ที ่3.1 ล้านตัน
ต่อปี (กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2565 : 2) 

8. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดอ้อยมีในประเทศไทย  
ราคาอ้อยของประเทศไทยนั้นมีการปรับตัวที่ผันผวนคล้ายกับข้าวโพดและได้รับ

ผลกระทบจากอุทกภัยในปี 2564 เช่นเดียวกันส่งผลให้ปี 2564 ราคามีการปรับตัวสูงมากขึ้นถึงร้อย
ละ 35 เมื่อเทียบกับปี 2563 อีกท้ังสถานการณ์ฝุ่น PM 2.5 ที่หนึ่งในสาเหตุมาจากการเผาไหม้ในที่โล่ง
พ้ืนที่เกษตรกรรมอย่างอ้อยที่เป็นหลักซ่ึงทางรัฐบาลมีนโยบายในการควบคุมการเผาไร่อ้อยในกิจกรรม
เก็บเกี่ยวอาจส่งผลให้เกิดการคงตัวหรือการเพ่ิมขึ้นของราคาอ้อยเพ่ือลดการซื้ออ้อยในกรณีอ้อยสดที่
ผ่านการเผา (ผู้จัดการออนไลน์, ออนไลน์, 2566: กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2565) 

ปริมาณของ อ้อยในประเทศไทยนั้น  ส่ วนมากมาจาก พ้ืนที่ปลู ก อ้อย ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ทั้งนี้เมื่อเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณอ้อยย้อนหลัง 5 ปี พบว่าแนวโน้มมีเกณฑ์
ลดลง แต่ทั้งนี้ก็ยังคงมากกว่าปริมาณวัตถุดิบชนิดอ่ืน ดังแสดงในตารางที่  3-8 (ส านักงาน
คณะกรรมการอ้อยและน้ าตาลทราย, 2564 : 15)  

ตารางท่ี 3-8 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบอ้อยของประเทศไทย 5 ปี ย้อนหลัง 

ปี ปริมาณอ้อยในประเทศไทย (ล้านตัน) 

2560 90.95 

2561 134.93 

2562 130.97 

2563 74.89 

2564 66.66 

ที่มา : ส านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้ าตาลทราย, 2564 : 15 

9. ข้อมูลปริมาณและต้นทุนของวัตถุดบิชนิดมันสา้ปะหลังในประเทศไทย 
มันส าปะหลังในช่วงปี 2560 – 2564 มีราคาที่ค่อนข้างผันผวนแต่อยู่ในช่วงที่ไม่สูง      

แต่ในอนาคตอุตสาหกรรมมันส าปะหลังอย่างเอทานอลมีทิศทางที่เพ่ิมการใช้งานตั้งแต่สถานการณ์                
การแพร่ระบาดไวรัสโคโรน่า 2019 ความต้องการของแอลกอฮอล์ยังมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง 
เช่นเดียวกับการใช้พลังงาน และอาหารสัตว์ ความต้องการกักตุนสินค้าเพ่ือความมั่นคงทางอาหาร                        
และพลังงานในตลาดส่งออกคาดว่ายังมีแนวโน้มสูงจากความขัดแย้งระหว่างรัสเซีย-ยูเครนที่มีแนวโน้ม
ยืดเยื้ออาจส่งผลให้แนวโน้มราคายังคงปรับตัวสูงต่อเนื่อง (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 
2566: กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2565) ในส่วนของปริมาณมันส าปะหลังทั้งปริมาณที่หาได้จาก           
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ในประเทศ และปริมาณที่มีการน าเข้าก็มีแนวโน้มผันผวนเช่นกัน (ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 
2566, ออนไลน์) ดังแสดงในตารางที่ 3-9 
ตารางท่ี 3-9 ข้อมูลปริมาณวัตถุดิบมันส้าปะหลังของประเทศไทย 5 ปี ย้อนหลัง 

ปี ปริมาณมันส้าปะหลังในประเทศไทย (ตัน) ปริมาณมันส้าปะหลังน้าเข้า (กิโลกรัม) 

2560 30,495,190 2,909,494,719 

2561 29,368,185 2,137,464,095 

2562 31,079,966 2,173,922,808 

2563 28,999,122 3,034,075,185 

2564 35,094,485 2,872,986,783 
 

ที่มา : ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2566, ออนไลน์ 

10. ข้อมูลต้นทุนของวัตถดุิบชนิดน้้าตาลในประเทศไทย  
ราคาน้ าตาลภายในและภายนอกประเทศมีการปรับตัวทที่สูงขึ้นตั้งแต่ปี 2560 – 2564 

จากการฟ้ืนตัวของเศรษฐกิจโลก ปริมาณการผลิตน้ าตาลในประเทศที่กลับมาสูงขึ้น  ขณะที่
สถานการณ์การแพร่ระบาดไวรัสโคโรน่า 2019 ท าให้ความต้องการใช้น้ าตาลเพ่ือท าแอลกอฮอล์ฆ่า
เชื้อเพ่ิมขึ้น รวมถึงความต้องการเอทานอลในภาคขนส่งที่จะเพ่ิมขึ้นตามการฟ้ืนตัวของกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ และมาตรการภาครัฐที่สนับสนุนการน าเอทานอลไปใช้เป็นส่วนผสมในน้ ามันแก๊สโซฮอล์ แต่
ทั้งนี้ในอนาคตมีปัจจัยที่ไม่แน่นอนซึ่งมีผลต่อโอกาสการปรับตัวลดลงของราคาน้ าตาล เช่น น้ าตาล
ส่วนเกินในตลาดโลกมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น การปรับขึ้นภาษีความหวานในเครื่องดื่มในหลายประเทศ
รวมถึงประเทศไทยท าให้ความต้องการใช้น้ าตาลในอุตสาหกรรมเครื่องดื่มลดลง  (Chaiwat 
Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566: ส านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้ าตาลทราย กระทรวง
อุตสาหกรรม, ออนไลน์, 2565: ผู้จัดการออนไลน์, ออนไลน์, 2565) 

11. ข้อมูลต้นทุนของวัตถดุิบชนิดน้้ามันถั่วเหลืองของประเทศไทย  
ราคาน้ ามันถั่วเหลืองอ้างอิงจากน้ ามันถั่วเหลืองบริสุทธิ์ บรรจุขวด 1 ลิตร หน้าโรงงาน 

ตราองุ่น ในช่วงปี 2562 -2564 มีการปรับตัวขึ้นสูงอย่างต่อเนื่องและปี 2564 มีอัตราการเพ่ิมขึ้น                
ถึงร้อยละ 18 และมีแนวโน้มเพ่ิมตัวสูงขึ้นเนื่องจากการระงับการส่งออกน้ ามันปาล์มจากประเทศ                
อินโดนิเซีย โดยอินโดนีเซียเป็นผู้ผลิตและส่งออกน้ ามันปาล์มรายใหญ่สุดของโลก และจากราคา             
ถั่วเหลืองปรับตัวสูงขึ้นจากภัยแล้งในทวีปอเมริกาใต้และจากสงครามยูเครนและรัสเซียจึงคาดว่าราคา
น้ ามันถั่วเหลืองจะมีแนวโน้มคงตัวสูงอยู่ (สุรเมธี มณีสุโข, ออนไลน์, 2566: กรมการค้าภายใน , 
ออนไลน์, 2565)  
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12. ราคาน้้ามันปาล์มดิบ (Crude Palm Oil: CPO) 
จากข้อมูลราคาน้ ามันปาล์มดิบพบว่ามีแนวโน้มปรับตัวสูงขึ้นต่อเนื่องร้อยละ 54.2 และ 

35.2 จากปี 2562 เทียบกับปี 2563 และปี 2563 เทียบกับปี 2564 ตามล าดับเนื่องจากปี 2564 
อุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มไทยได้แรงหนุนจากการปรับลดลงของอุปทานในประเทศคู่แข่งและสต๊อก
น้ ามันปาล์มโลกที่ลดลง ส่งผลให้ราคาน้ ามันปาล์มโลกปรับสูงขึ้นต่อเนื่องถึงแม้ว่าความต้องการ                 
ใช้น้ ามันปาล์มดิบจากกลุ่มอุตสาหกรรมไบโอดีเซลในภาคขนส่งลดลงจากมาตรการ Lockdown              
ของทางการและการท างานที่บ้านเ พ่ือป้องกันการแพร่ระบาด ไวรัสโคโรน่า 2019 แต่ ใน
ภาคอุตสาหกรรมน้ ามันปาล์มบริสุทธิ์มีการปรับตัวที่สูงขึ้นจากการกักตุนสินค้าน้ ามันปาล์ม และ
เนื่องจากการแพร่ระบาดไวรัสโคโรน่า 2019 ท าให้มาเลเซียขาดแคลนแรงงานเก็บเกี่ยวผลผลิต สต๊อก
จึงลดลงและต้องน าเข้าจากไทยทดแทนส่งผลให้ราคาน้ ามันปาล์มดิบเพ่ิมสูงขึ้นซึ่งคาดว่ายังมี                 
การปรับตัวสูงขึ้นต่อเนื่องในอนาคตอันใกล้ (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566:บริษัท                             
บางจาก คอร์ปอเรชั่น, 2566) 

13. ราคากรดปาล์ม (Palm Fatty Acid Distillate: PFAD) 
กรดปาล์มคือผลพลอยได้จากการกลั่นน้ ามันปาล์มดิบเพ่ือให้ได้กรดไขมันปาล์ม                   

ซึ่งลักษณะเป็นของแข็งสีน้ าตาลอ่อน ดังนั้นแนวโน้มราคาของกรดปาล์มจะแปรผันตามราคาน้ ามัน
ปาล์มดิบและน้ ามันปาล์มบริสุทธิเพียงตีราคาจะต่ ากว่าทั้ง 2 รายการซึ่งตามที่วิเคราะห์ราคาน้ ามัน
ปาล์มดิบและน้ ามันปาล์มบริสุทธิมีแนวโน้มปรับตัวสูงขึ้นแล้วราคากรดปาล์มจึงมีทิศทางปรับตัวสูง
มากขึ้นเช่นเดียวกัน (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566:บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น, 
2566) 

14. ราคาเอทานอล (Ethanol)  
ราคาเอทานอล (Ethanol) มีช่วงปรับตัวลดลงจากสถานการณ์การแพร่ระบาดไวรัส                 

โคโรน่า 2019 แต่หลังจากการฟ้ืนตัวอุตสาหกรรมเอทานอลมีแนวโน้มเติบโตต่อเนื่องในทิศทาง
เดียวกับความต้องการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ โดยมีปัจจัยหนุนจากการส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์            
ที่มีสัดส่วนเอทานอลสูงขึ้นภายใต้แผนสนับสนุนอุตสาหกรรมเชื้อเพลิงชีวภาพที่มีนโยบายการเพ่ิม             
การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพแทนเชื้อเพลิงฟอสซิล อีกทั้งเอทานอลนั้นมีต้นทุนการผลิตแปลผันตามวัตถุดิบ
ทางการเกษตรเช่นพืชจ าพวกแป้ง น้ าตาลและพืชผลเกษตร ได้แก่ อ้อย ข้าว ข้าวฟ่าง ข้าวโพด และ     
มันส าปะหลัง ซึ่งวัตถุดิบทางการเกษตรมีแนวโน้มในการปรับตัวขึ้นจึงคาดการว่าราคาเอทานอลนั้น            
มีแนวโนมปรับตัวสูงขึ้นเช่นกัน (Chaiwat Sowcharoensuk, ออนไลน์, 2566: สมาคมการค้าผู้ผลิต   
เอทานอลไทย, ออนไลน์, 2566) 
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ผลกระทบในมติิสังคมและสิ่งแวดลอ้ม 

จากข้อมูลการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย (Thailand’s Air Transport) พบว่า
สถิติจ านวนผู้โดยสารภาพรวมทั่วประเทศในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา (ปี พ.ศ. 2555 - 2564)  พบว่าในช่วง
สถานการณ์ปกติปี 2555 – 2564 จ านวนผู้โดยสารทางอากาศมีอัตราเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องซึ่งหากคิด
เป็นอัตราการเติบโตเฉลี่ย (Compound Annual Growth Rate : CAGR) อยู่ที่ร้อยละ 10.24 ต่อปี 
แต่ต่อมาตั้งแต่ปี 2563 นั้นเกิดสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโคโรน่า 2019 และส่งผลต่อเนื่อง
ถึงปี 2564 ซึ่งเกิดการแพร่ระบาดอย่างต่อเนื่องไม่ว่าจะเป็นการแพร่ระบาดไวรัสโคโรน่า 2019               
ทั้งสายพันธุ์อัลฟ่า เบต้า เดลต้าและโอมิครอนส่งผลกระทบต่อการขนส่งทั่วโลกและการเดินทาง                
ทางอากาศยานก็ได้ผลกระทบเช่นเดียวกันทั้งการเดินทางภายในประเทศและต่างประเทศตาม
แผนภาพที ่3-8 (ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ, 2565, 107) 

แผนภาพที่ 3-8 จ้านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการการขนส่งทางอากาศยานทั้งในประเทศและระหว่าง
ประเทศ 

 
ที่มา : รายงานประจ าปี 2564 ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ, 107 

แต่ทั้งนี้ตามที่ประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร .) ครั้งที่ 4/2565 ได้มีมติ              
รับร่าง Roadmap แผนการฟื้นฟูอุตสาหกรรมการบินปี 2565 – 2568 เพ่ือเป็นแนวทางท่ีส าคัญอย่าง
มากต่อการช่วยฟ้ืนฟูอุตสาหกรรมการบิน และเศรษฐกิจของไทย ตลอดจนส่งเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินอย่างยั่งยืน สามารถแข่งขันได้ในระดับสากล ทั้งนี้การเติบโตในภาคอุตสาหกรรม
การบินจ าเป็นจะต้องควบคู่ไปกับแนวโน้มของโลกในเรื่องของการลดการปลดปลอยก๊าซเรือนกระจก
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ตามความตกลงปารีส (Paris Agreement) จากการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาสหระชาชาติว่าด้วย              
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ครั้งที่ 21 หรือ Conference of the Parties (COP 21) และ              
การแจ้งความประสงค์การมุ่งเข้าสู่การปล่อยคาร์บอนเป็นศูนย์สุทธิในภาคการบินนั้นองค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation Organization, ICAO) ได้มีแนวทางการ                 
ลดการปล่อยมลพิษซึ่งหนึ่งในมาตรการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้แก่ การใช้เชื้อเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน(Sustainable Aviation Fuels) ซึ่งสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากถึงร้อยละ 
70 - 80 หากค านวนตลอดทั้งวัฏจักรเมื่อเทียบกับน้ ามันอากาศยานแบบดั้งเดิม  (แผนฟ้ืนฟู
อุตสาหกรรมการบิน ปี 2565-2568, ออนไลน์, 2565 : Tom Otley, ออนไลน์, 2565) 

ด้วยประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม และพบว่าประเทศไทยมีจ านวนประชากรใน
ภาคการเกษตรมากกว่า 25 ล้านคนหรือคิดเป็นร้อนละ 40 ของประชากรทั้งหมดของประเทศ ดังนั้น 
การพัฒนาการเกษตรจึงเป็นการพัฒนาที่มีความส าคัญเป็นอย่างมาก เพราะจะส่งผลให้ประชากร             
ส่วนใหญ่ของประเทศมีรายได้สูงขึ้นและมีความเป็นอยู่ที่ดีขึ้น โดยมีผลผลิตทางการเกษตรที่ส าคัญ               
อาทิ ข้าว ยางพารา อ้อย มันส าปะหลัง และปาล์มน้ ามัน ที่เป็นสินค้าเกษตรและมีมูลค่าการส่งออก  
ซึ่งสิ้นค่าการเกษตรข้างต้นนั้นสามารถใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนได้ซึ่งสามารถ
เพ่ิมโอกาสในการค้าขายวัตถุดิบทางการเกษตรได้เป็นทางเลือกเพ่ิมเติม (นายบุญทวี ดวงนิราช, 
ออนไลน์, 2566) 

นอกจากนี้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2561 เป็นต้นมาประเทศไทยพบว่าฝุ่นละอองขนาดน้อยกว่า 
2.5 ไมครอนหรือ PM 2.5 เกินค่ามาตนฐาน (50 มิลลิกรัมต่อลูกบาศก์เมตรเฉลี่ย 24 ชั่วโมง) มาตลอด 
ตามภาพ 3-9 จะเห็นได้ว่าแนวโน้มค่าฝุ่น PM 2.5 มีทิศทางเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในช่วงฤดูหนาว 
(เดือนธันวาคมถึงเดือนกุมภาพันธ์) (นายพสิษฐ์ คงคุณากรกุล, ออนไลน์, 2564) 

ซึ่งจากการศึกษาโดย Prof Nguyen Thi Kim Oanh จากสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย 
(2550) พบว่าสัดส่วนแหล่งที่มาของฝุ่น PM 2.5 จากตัวอย่างฝุ่นที่เก็บที่เขตดินแดง กรุงเทพมหานคร 
ร้อยละ 52 เกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงคมนาคม (ไอเสีนเชื้อเพลิงดีเซล) ตามมาด้วยร้อยละ 35 
เกิดจากการเผาไหม้ชีวมวล และร้อยละ 8, 4, 1 เกิดจากฝุ่นทุติยภูมิ โรงงานอุตสาหกรรมและดิน
ตามล าดับ ตามแผนภาพที่ 3-10 (นายพสิษฐ์ คงคุณากรกุล, ออนไลน์, 2564) 
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แผนภาพที่ 3-9 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ณ เวลา 00.00 น. 
สถานีเขตดินแดง 

 
ที่มา : เจาะลึกฝุ่น PM2.5 ด้วยข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ฝุ่นมาจากไหน เรารู้อะไรบ้าง, The Standard, 
ออนไลน์, 2566 

แผนภาพที่ 3-10 สัดส่วนแหล่งท่ีมาของฝุ่น PM 2.5 ที่เขตดินแดง กรุงเทพมหานคร 

 
ที่มา : เจาะลึกฝุ่น PM2.5 ด้วยข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ฝุ่นมาจากไหน เรารู้อะไรบ้าง, The Standard, 
ออนไลน์, 2566 
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ซึ่งจากการศึกษาโดยกรมควบคุมมลพิษร่วมกับสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (Asian 
Institute of Technology : AIT) เมื่อปี 2561 พบว่าสัดส่วนการระบายฝุ่น PM 2.5 จากแหล่งก าเนิด
ประเภทต่างๆในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลจากการบ าบัญชีการระบายสารมลพิษ                         
ร้อยละ 72.5 ของฝุ่นเกิดจากกิจกรรมการขนส่งทางถนน ร้อยละ 17 เกิดจากโรงงานอุตสาหกรรม      
ร้อยละ 5 เกิดจากการเผาไหม้ในพ้ืนที่โล่ง และร้อยละ 5.5 เกิดจากกิจกรรมอ่ืนๆ ตามแผนภาพที่      
3-11 (นายพสิษฐ์ คงคุณากรกุล, ออนไลน์, 2564) 

แผนภาพที่ 3-11 สัดส่วนแหล่งท่ีมาของฝุ่น PM 2.5 จากแหล่งก้าเนิดพื้นที่กรุงเทพฯและ
ปริมณฑล 

 
ที่มา : เจาะลึกฝุ่น PM2.5 ด้วยข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ฝุ่นมาจากไหน เรารู้อะไรบ้าง, The Standard, 
ออนไลน์, 2566 

การเผาไหม้ในที่โล่งนั้นหนึ่งในกิจกรรมที่พบเป็นประจ าคือการเผาไร่อ้อย เป็นการเผา
เพ่ือเก็บเก่ียวอ้อยส่งโรงงานน้ าตาล เพราะมีต้นทุนที่น้อยกว่าการใช้แรงงานคนหรือเครื่องจักร การเผา
จ านวนมากนี้เป็นเหตุให้เกิดฝุ่นพิษในช่วงอย่างน้อย 5 ปีก่อนหน้านี้ที่ประเทศไทยเริ่มตระหนักถึง
ปัญหาฝุ่นพิษ ซึ่งพบว่าโดยในช่วงเดือน ธ.ค. - เม.ย. ของทุกปี จะเกิดปัญหา PM2.5 ในหลายพื้นท่ีของ
ประเทศ และเป็นช่วงเวลาที่ตรงกับฤดูเก็บเกี่ยวอ้อยเข้าโรงงานน้ าตาลทั่วประเทศตรวจพบพ้ืนที่ปลูก
อ้อยที่มีไฟไหม้ ซ้ าซาก ยังคงมีอยู่ในบริเวณรอยต่อระหว่างจังหวัดชัยภูมิ นครราชสีมา และบริเวณ
รอยต่อ จ. ขอนแก่น อุดรธานี กาฬสินธุ์ และมหาสารคาม ทั้งนี้หากการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยาน
ยั่งยืนจ าเป็นต้องใช้วัตถุดิบทางการเกษตรดังกล่าวอาจจะเป็นการเพ่ิมต้นทุนให้แก่เกษตรกรซึ่งจะ
สามารถช่วยเหลือเกษตรให้มีทรัพยากรทางการเงินจ้างแรงงานหรือเครื่องจักรในการจัดเก็บอ้อยได้
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แทนการเผาซึ่งก่อให้เกิดปัญหาฝุ่นละออง PM 2.5 (BBC NEWS ไทย, ออนไลน์, 2566) ตามแผนภาพ
ที่ 3-12 

แผนภาพที่ 3-12 ค่าฝุ่นพิษ PM 2.5 ของประเทศไทยวันที่ 1 มีนาคม 2566 

 

ที่มา : ฝุ่น PM 2.5 : ไทยพบจุดความร้อนสูงสุดนับตั้งแต่ปี 2566, BBC NEWS ไทย, ออนไลน์, 2566 

อีกทั้งปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งเสริมนโยบายเศรษฐกิจชีวภาพ-เศรษฐกิจหมุนเวียน-
เศรษฐกิจสีเขียว (Bio-Circular-Green Economy : BCG Model) เป็นการส่งเสริมจุดแข็งของ
ประเทศไทยคือ ความหลากหลายทางชีวภาพ และความหลากหลายทางวัฒนธรรม เป็นการเชื่อมโยง
หลักคิดเศรษฐกิจพอเพียง (SEP) สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) ที่มีกิจกรรมหลัก
ภายใน BCG Model ประกอบด้วย (ข่าวคณะโฆษก รัฐบาลไทย, ออนไลน์, 2564) 

1. อนุรักษ์ ฟ้ืนฟู พัฒนา เพ่ิมพูนทรัพยากร ความหลากหลายทางชีวภาพและวัฒนธรรม 
2. บริหารจัดการ การใช้ประโยชน์และบริโภค อย่างยั่งยืน  
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3. ลดและใช้ประโยชน์ของทิ้งจากกระบวนการผลิตสินค้าและบริการ  
4. สร้างมูลค่าเพ่ิม ตลอดห่วงโซ่มูลค่า ตั้งแต่ภาคเกษตรที่เป็นต้นน้ า จนถึงภาคการผลิต

และบริการ 
5. สร้างภูมิคุ้มกัน พ่ึงพาตนเอง และเพ่ิมสมรรถนะในการฟ้ืนตัวอย่างรวดเร็ว 
นอกจากนี้ทางคณะกรรมการบริหารนโยบายเศรษฐกิจชีวภาพ เศรษฐกิจหมุนเวียน 

เศรษฐกิจสีเขียวได้อนุมัติแผนยุทธศาสตร์การขับเคลื่อนการพัฒนาโมเดลเศรษฐกิจ B C G  พ.ศ.                
2564-2569 ซึ่งประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : สร้างความยั่งยืนของฐานทรัพยากรและความหลากหลายทางชีวภาพ
ด้วยการจัดสมดุลระหว่างการอนุรักษ์และการใช้ประโยชน์ มุ่งเน้นการน าทรัพยากรกลับมาใช้ซ้ าตาม
หลักการหมุนเวียน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : การพัฒนาชุมชนและเศรษฐกิจฐานรากให้เข้มแข็งด้วยทุนทรัพยากร 
อัตลักษณ์ ความคิดสร้างสรรค์ และเทคโนโลยีสมัยใหม่ มุ่งเน้นการใช้ประโยชน์จากความหลากหลาย
ทางชีวภาพและความหลากหลายทางวัฒนธรรมมายกระดับมูลค่า 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยกระดับการพัฒนาอุตสาหกรรมภายใต้เศรษฐกิจ BCG ให้สามารถ
แข่งขันได้อย่างยั่งยืนมุ่งเน้นน าความรู้ เทคโนโลยี และนวัตกรรมมาเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต             
การหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ หรือการน าไปสร้างมูลค่าเพ่ิมตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน 
ยกระดับมาตรฐานและให้ความส าคัญกับระบบการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

ยุทธศาสตร์ที่ 4 : เสริมสร้างความสามารถในการตอบสนองต่อกระแสการเปลี่ยนแปลง
ของโลก มุ่งเน้นการสร้างความรู้ ด้วยการน าวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และนวัตกรรมไปเพ่ิมศักยภาพ
ของชุมชน ผู้ประกอบการ ปรับเปลี่ยนรูปแบบการผลิต/บริการ เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของ
ตลาด สร้างการเติบโตอย่างมีคุณภาพ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก                
เพ่ือน าไปสู่สังคมคาร์บอนต่ า 

จากข้อมูลยุทธศาตร์ทั้ง 4 ของโมเดลเศรษฐกิจ BCG จะเห็นได้ว่าการผลิตน้ ามัน
เชื้อเพลิงอากาศยานจะสามารถเป็นโครงการหนึ่งที่ส่งผลต่อการใช้งานทรัพยากรหมุนเวียผลิต
ผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอีกทั้งยังสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ือน าไปสู่
สังคมคาร์บอนต่ าได้อีกด้วย (ข่าวคณะโฆษก รัฐบาลไทย, ออนไลน์, 2564) ตามแผนภาพที่ 3-13 
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แผนภาพที่ 3-13 แผนยุทธศาสตร์การขับเคลื่อนการพัฒนาโมเดลเศรษฐกิจ BCG 

 
ที่มา : BCG Economy นโยบายกระตุกเศรษฐกิจที่ภาคปศุสัตว์ ทั้งระบบต้องขับเคลื่อน , ออนไลน์, 
2566 

ความพร้อมของประเทศไทยในการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืน 

1. การผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืนในปัจจุบัน 
ปัจจุบันทั่วโลกมีโรงงานผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนที่ใช้กระบวนการผลิตตามมาตรฐาน 

ASTM D7566 ประมาณ 10 แห่ ง  (Argusmedia, ออนไลน์ , 2565) โดยแบ่ ง เป็นผู้ ผลิ ตด้วย
กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid  (HEFA-
SPK) จ านวน 8 แห่ง ตั้งอยู่ในประเทศสหรัฐอเมริกา ยุโรป และจีน และผู้ผลิตด้วยกระบวนการ
สั ง เคราะห์พารา ฟิน เค โ รซี นด้ วย  Fischer-tropsch Hydroprocessed (FT-SPK) อีก  2 แห่ ง 
(Argusmedia, ออนไลน์, 2566) ตามตารางท่ี 3-10 
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ตารางท่ี 3-10 ข้อมูลโรงงานผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน 

ชื่อผู้ผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน กระบวนการผลิต ก้าลังการผลิต (ตันต่อปี) 
1. บริษัท World Energy ท่ีตั้ง California, USA HEFA-SPK 100,000 
2. บริษัท Neste ท่ีตั้ง Porvoo, Finland HEFA-SPK 100,000 
3. บริษัท Total ท่ีตั้ง La Mede, France HEFA-SPK 100,000 
4. บริษัท Sinopec ท่ีตั้ง Zhejiang, China HEFA-SPK 80,000 
5. บริษัท ECO Environmental ท่ีตั้ง Jiangsu, China HEFA-SPK 50,000 
6. บริษัท ENI ท่ีตั้ง Livorno, Italy HEFA-SPK 10,000 
7. บริษัท Repsol ท่ีตั้ง Petronor, Spain HEFA-SPK N/A 
8. บริษัท Phillips 66 ท่ีตั้ง Humber, UK HEFA-SPK N/A 
9. บริษัท Fulcrum ท่ีตั้ง Reno, Nevada (Sierra 

Biofuels Plant) 
FT-SPK 33,000 

10. บริษัท Atmosfair ท่ีตั้ง Werlte, Germany FT-SPK 365 

ที่มา: Argusmedia, Online, 2022 

จากข้อมูลปัจจุบันพบว่ากระบวนการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วยกระบวนการ
สังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid  (HEFA-SPK) เป็นที่
นิยมในการลงทุนก่อสร้างโรงงานผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน เนื่องด้วยกระบวนการผลิตที่ไม่ซับซ้อน
และใกล้เคียงกับกระบวนการผลิตน้ ามันน้ ามันเครื่องบิน หรือที่เรียกว่าหน่วยก าจัดก ามะถัน 
(Hydrodesulfurization) ในโรงกลั่นน้ ามันทั่วไป สามารถน าหน่วยผลิตก าจัดก ามะถันในน้ ามันดีเซล
ที่ไม่ใช้งานแล้วมาปรับปรุงเพื่อใช้ส าหรับผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนได้  

นอกจากนี้ผู้ผลิตประกาศเริ่มออกแบบและเตรียมก่อสร้างโรงงานภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก
ในพ้ืนที่เมืองที่เป็นศูนย์กลางการบินในภูมิภาค (Aviation Hub) ต่าง ๆ เช่น ประเทศจีน เกาหลีใต้ 
ญี่ปุ่น สิงคโปร์ อินโดนีเซีย ออสเตรเลีย เป็นต้น ซึ่งมีท้ังผลิตด้วยกระบวนการต่าง ๆ ดังนี้ 

1. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid ซึ่งมีบริษัทเจ้าของเทคโนโลยีที่ส าคัญ ได้แก่ เทคโนโลยี Ecofining™ ของบริษัท Honeywell 
UOP (Honeywell UOP, ออนไลน์ , 2566) เทคโน โลยี  Vegan® ของบริษัท  Axens (Axens, 
ออนไลน์ , 2566)  เทคโนโลยี  HydroFlex™ ของบริษัท Topsoe (Topsoe, ออนไลน์ , 2566) 
เทคโนโลยี ISOCONVERSION ของบริษัท Chevronlummus (Chevronlummus, ออนไลน์, 2566) 
เป็นต้น 

2. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ ซึ่งมีบริษัทเจ้าของ
เทคโนโลยีที่ส าคัญ ได้แก่ เทคโนโลยี LanzaJet ของบริษัท LanzaJet (LanzaJet, ออนไลน์, 2566) 
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เทคโนโลยี Jetanol™ ของบริษัท Axens (Axens, ออนไลน์, 2566)  เทคโนโลยี ETJ ของบริษัท 
Honeywell UOP (Honeywell UOP, ออนไลน์, 2566) เป็นต้น 

3. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Fischer-tropsch Hydroprocessed 
ซึ่งมีบริษัทเจ้าของเทคโนโลยีที่ส าคัญ ได้แก่ เทคโนโลยี G2L™ ของบริษัท Topsoe (Topsoe, 
ออนไลน์ , 2566) เทคโนโลยี  HyCOgenTM และ FT CANSTM ของบริษัท  Johnson Matthey 
(Johnson Matthey, ออนไลน์, 2566)  เป็นต้น 

2. ความพร้อมในภาพรวมของประเทศไทย 
การใช้งานเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนยังต้องเตรียมความพร้อมในหลากหลายด้าน                

ในประเทศไทย ทั้งความเพียงพอของวัตถุดิบ การผลิต การจัดเก็บและจัดจ าหน่าย รวมถึงผู้ใช้

เชื้อเพลิง เช่น สายการบินต่าง ๆเนื่องจากยังมีปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์เข้ามาเกี่ยวข้องทางด้านราคา

ของเชื้อเพลิง 
ซึ่งในปัจจุบันนั้นเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนมีราคาสูงกว่า 1.5 - 6 เท่าเมื่อเปรียบเทียบ

กับเชื้อเพลิงอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล ดังนั้นนโยบายและแรงจูงใจจากรัฐบาลยังเป็นส่วนส าคัญ

ที่ช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงควบคู่ไปกับเศรษฐกิจได้ เช่น ภาษีคาร์บอนจะช่วยลดความแตกต่าง

ระหว่างราคาของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนกับน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลได้ เป็นการผลักดัน

ด้านเศรษฐกิจให้เกิดการใช้งาน (European Union Aviation Safety Agency (EASA), Online, 

2023) รวมถึงเป็นกุญแจส าคัญในช่วงแรกที่มีความต้องการจากภาคเอกชนในการสนับสนุนต่าง ๆ 

(World Economic Forum, Online, 2023) 
3. ความพร้อมด้านวัตถุดบิและการผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน 
เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม การเปลี่ยนผ่านพลังงานมาใช้วัตถุ ดิบ

จากชีวมวล ท าให้ประเทศไทยได้เปรียบทางด้านการจัดหาวัตถุดิบที่ใช้ในกระบวนผลิตต่าง ๆ เช่น 
หากน าข้อมูลปริมาณอ้อย ข้าวโพด และมันส าปะหลัง ภายในประเทศมาผลิตเป็นเอทานอลทั้งหมด 
โดยคิดจากปริมาณวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตเอทานอล ดังแสดงในตารางที่ 3-11 ประเทศไทยจะ
สามารถผลิตเอทานอลอยู่ที่ประมาณ 11,900 ล้านลิตรต่อปี 

หากเทียบจากข้อมูลปริมาณวัตถุดิบชนิดต่าง ๆ ที่น ามาใช้ในกระบวนการผลิตน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืน การผลิตของวัตถุดิบในประเทศไทยนั้นมีการผลิตภายในประเทศเป็นส่วนใหญ่และมี
การน าเข้าบางส่วน โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับวัตถุดิบประเภทชีวมวลจากการเกษตรต่าง ๆ                      
ซึ่งได้เปรียบกับประเทศอ่ืน ๆ ที่ขาดแคลนวัตถุดิบเหล่านั้น ซึ่งเป็นประเด็นที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่ง (S&P 
Global, Online, 2023) 
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ทั้งนี้ประเทศไทยมีความพร้อมในการจัดหาวัตถุดิบด้วยลักษณะภูมิประเทศที่เหมาะแก่
การท าเกษตรกรรมแล้วนั้น ยังต้องการนโยบายเพ่ือส่งเสริมทางด้านการเกษตร ในการตอบสนองต่อ
ความต้องการใช้วัตถุดิบต่าง ๆ ควบคู่กันไปด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งเพ่ือไม่ให้มีผลกระทบกับภาค
อาหาร ซึ่งมีวัตถุดิบประเภทชีวมวลต่าง ๆ นั้นยังเป็นวัตถุดิบที่ใช้ในอุตสาหกรรมอาหารเช่นกัน 
ตารางที่ 3-11 เปรียบเทียบชนิดและปริมาณของวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตเอทานอล 1 ลิตร 

ชนิดของวัตถุดิบ ปริมาณวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตเอทานอล 1 ลิตร 
อ้อย 12.7 - 14.3 

กากน้ าตาล 4 - 6 
ข้าวฟ่างหวาน 14 

หัวบีท 10.3 
มันส าปะหลัง 6.50 - 5.45 

มันฝรั่ง 8.5 
ข้าวโพดโดยกระบวนการโม่เปียก 3.68 
ข้าวโพดโดยกระบวนการโม่แห้ง 2.58 

ข้าวสาลี 2.6 
ข้างฟ่าง 2.3 

ข้าวเปลือก 2.25 
ไม้ 3.85 

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, 2559 

นอกจากนี้การผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนนั้นจ าเป็นต้นใช้เงินทุนจ านวนมาก                    
ซึ่งเป็นปัจจัยที่ท าให้ราคาสูงกว่าน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล และมีทั้งค่าต้นทุนของวัตถุดิบ
และค่าใช้จ่ายในกระบวนการผลิต เช่น การผลิตน้ ามันเครื่องบินจากวัตถุดิบประเภทชีวมวลจากการ
เกษตรกรรมในปริมาณ 4.5 ล้านแกลลอน ซึ่งจะมีค่าใช้จ่ายในกระบวนผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนราว 
1,155 ล้านดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นค่าใช้จ่ายในกระบวนการผลิต 773 ล้านดอลลาร์สหรัฐ และ
ค่าใช้จ่ายส าหรับต้นทุนผู้ผลิตวัตถุดิบราว 382 ล้านดอลลาร์สหรัฐ  (Bijay P Sharma, et al., 2021: 
775389) ดังแสดงในตารางที่ 3-12 หรือ การผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากอ้อยในปริมาณ 30 ล้าน
ลิตรต่อปี จะต้องใช้เงินลงทุนราว 320 ล้านดอลลาร์สหรัฐ (Abid H Tanzil, et al., 2022: 123992)  

โดยในปัจจุบันมีการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในระดับอุตสาหกรรมด้วยกระบวนการ
สังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid และกระบวนการ
กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ (Alcohol to Jet Synthetic Paraffinic 
Kerosene) เท่านั้น ส่วนกระบวนการอ่ืน ๆ นั้นอยู่ระหว่างการศึกษา 
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หากเทียบกับความต้องการใช้น้ ามันอากาศยานในประเทศนั้น การลงทุนในกระบวนการ
ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนต้องใช้เงินทุนจ านวนมาก ดังนั้นนโยบายการส่งเสริมเพ่ือให้เกิดการลงทุน
ดังกล่าวจึงเป็นสิ่งส าคัญในการผลักดันด้านเศรษฐกิจอีกทางหนึ่ง 
ตารางท่ี 3-12 ค่าใช้จ่ายรายปีส้าหรับการผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน 

ค่าใช้จ่ายในการผลิตน้้ามันอากาศยานยั่งยืน ค่าใช้จ่าย (ล้านดอลลาร์) 
อุปกรณ์ในกระบวนการผลิต 175.32 
ต้นทุนการจัดหาวัตถุดิบ 381.72 
ต้นทุนการแปรรูปวัตถุดิบ 73.75 
ต้นทุนการแปรรูปเป็นเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 514.95 
ค่าขนส่ง 9.60 
ต้นทุนผู้ผลิตวัตถุดิบ ค่าใช้จ่าย (ล้านดอลลาร์) 
ค่าเสียโอกาสการใช้ท่ีดิน 39.88 
ต้นทุนการสร้างวัตถุดิบ 46.26 
ค่าบ ารุงรักษาวัตถุดิบ 34.35 
ค่าเก็บเกี่ยววัตถุดิบ 113.65 
ค่าจัดเก็บวัตถุดิบ 23.97 
ค่าขนส่งวัตถุดิบ 106.73 

ที่มา: Bijay P Sharma, et al., 2021: 775389 

4. ความพร้อมในการจัดจ้าหน่ายน้้ามันอากาศยานยั่งยืน 
ตามข้อก าหนดชนิดของถังเก็บน้ ามันเชื้อเพลิง โดยน้ ามันอากาศยานยั่งยืนมีจุดวาบไฟที่ 

38 องศาเซลเซียส ซึ่งจัดเป็นน้ ามันชนิดไวไฟปานกลางเช่นเดียวกับน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิง
ฟอสซิล (กฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขเกี่ยวกับการแจ้ง การอนุญาต และอัตรา
ค่าธรรมเนียมเก่ียวกับการประกอบกิจการน้ ามันเชื้อเพลิง, ๒๕๕๖)  

ดังนั้น น้ ามันอากาศยานยั่งยืนสามารถใช้สถานที่เก็บรักษาน้ ามันสามารถใช้ ระบบขนส่ง
เชื้อเพลิงทั้งทางรถบรรทุก รถไฟ และทางท่อ ที่ใช้ส าหรับเชื้อเพลิงอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล               
ได้ โดยไม่ต้องปรับปรุงอุปกรณ์เพ่ิมเติม (IATA, 2015) 

รวมถึงการจัดจ าหน่าย การจัดส่ง และการจัดเก็บน้ ามันอากาศยานยั่งยืนสามารถท าได้
หลากหลายรูปแบบ โดยสามารถแบ่งออกเป็น 3 แนวทาง ได้แก่ 

1. ผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนและน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลในคลังน้ ามัน  
2. ผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนและน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลในโรงกลั่น 
3. ผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนและน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลโดยมีผลดี 

ผลเสีย และข้อจ ากัดที่แตกต่างกันในแต่ละวิธี ดังแสดงในตารางที่ 3-13 ถึง 3-15 
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ตารางที่ 3-13 ผลดี ผลเสีย และข้อจ้ากัดผสมน้้ามันอากาศยานยั่งยืนและน้้ามันอากาศยานจาก
เชื้อเพลิงฟอสซิลในคลังน้้ามัน 

ข้อดี ข้อเสีย ข้อจ้ากัด 

1. สามารถผสมในปริมาณมากกว่าท่ีสนามบิน 
2. มีประสบการณ์ในการจัดการเชื้อเพลิงชีวภาพ 
3. มีโครงสร้างพื้นฐานในการเปลี่ยนถ่ายเชื้อเพลิง 
4. สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานด้านปลายน้ า

ท้ังหมดไปยังสนามบินสามารถคงอยู่ตามเดิม 
5. การด าเนินงานด้านอุตสาหกรรมมีพ้ืนท่ี

เหมาะสมกว่าสนามบิน 
6. สามารถจัดส่งไปยังสนามบินต่าง ๆ ได้จากคลัง

น้ ามันเดียวกัน 
7. มีประสบการณ์ในการผสมเชื้อเพลิง 

1. ต้องการโครงสร้างพื้นฐาน
การจ่ายเชื้อเพลิงเฉพาะของ 
SAF ไปยังคลังเชื้อเพลิง 

  
  

1. พื้นท่ีและความจุจ ากัด
ส าหรับความคาดหวังของ
น้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
ภายในปี 2593 

2. จ าเป็นต้องมีระบบบัญชีท่ี
มีประสิทธิภาพและ
โปร่งใสในการติดตาม
เชื้อเพลิงไปยังสนามบิน
ต่างๆ 

  

ที่มา: Airports Council International (ACI), Online, 2023 

ตารางที่ 3-14 ผลดี ผลเสีย และข้อจ้ากัดผสมน้้ามันอากาศยานยั่งยืนและน้้ามันอากาศยานจาก
เชื้อเพลิงฟอสซิลในโรงกลั่นน้้ามัน 

ข้อดี ข้อเสีย ข้อจ้ากัด 
1. มี ค ว าม เ ชี่ ย วช า ญ ใ นก ารจั ด ก า ร

ผลิตภัณฑ์ไฮโดรคาร์บอนต่างๆ รวมถึง
เชื้อเพลิงชีวภาพ 

2. มี ค ว าม เ ชี่ ย วช า ญ ใ นก ารจั ด ก า ร
เชื้อเพลิงอากาศยาน 

3. มีโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งท่ียืดหยุ่น 
(ท่อ ท่าเรือ ทางรถไฟ) 

1. เหมาะส าหรับการ
ผสมในปริมาณมาก
เท่าน้ัน 

1. เหมาะส าหรับการผสมปริมาณมาก ไม่
เหมาะส าหรับการผสมในปริมาณน้อย 

2. อาจอยู่ห่างจากสิ่งอ านวยความสะดวกของ
น้ ามันอากาศยานยั่งยืนมากขึ้น  

3. อาจต้องขนส่ง SAF ในปริมาณมาก และ
อาจต้องใช้โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง
เพิ่มเติม 

ที่มา: Airports Council International (ACI), Online, 2023 

ตารางท่ี 3-15 ผลดี ผลเสีย และข้อจ้ากัดผสมน้้ามันอากาศยานยั่งยืนและน้้ามันอากาศยานจาก
เชื้อเพลิงฟอสซิลในท่าอากาศยาน 

ข้อดี ข้อเสีย ข้อจ้ากัด 
1. ต้องการรถบรรทุกน้อยลง

ส าหรั บ น้ ามั นอากาศยาน
ยั่งยืน (รถบรรทุก 1 คันท่ีมี
น้ ามันอากาศยานยั่งยืน 100% 
เทียบกับ 3 คันท่ีผสมน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนร้อยละ 30 

2. ลดต้นทุนการขนส่ง 

1. จ าเป็นต้องมีโครงสร้างพื้นฐาน
ข อ ง ส น า ม บิ น ใ น ก า ร รั บ 
จัดเก็บ และผสมเชื้อเพลิง 

2. ต้องมีการท าซ้ าของห่วงโซ่
อุปทานเชื้อเพลิงตลอดทาง
จนถึงสนามบิน 

1. รถบรรทุกท่ีจ าเป็นส าหรับการขนส่ง
น้ ามันอากาศยานยั่งยืน หากไม่อนุญาต
ให้ใช้น้ ามันอากาศยานยั่งยืน 100% ใน
ท่อ (ในกรณีน้ี) การจ ากัดปริมาณการ
จัดส่ง 

2. ความจุถังน้ ามันของสนามบินมีขนาดเล็ก
เมื่อเทียบกับท่ีอื่น 
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ตารางท่ี 3-15 (ต่อ) ผลดี ผลเสีย และข้อจ้ากัดผสมน้้ามันอากาศยานยั่งยืนและน้้ามันอากาศยาน
จากเชื้อเพลิงฟอสซิลในท่าอากาศยาน 

ข้อดี ข้อเสีย ข้อจ้ากัด 
3. เพิ่มการมองเห็นและการมีอยู่

ข อ ง อ าก าศย านยั่ ง ยื น ต่ อ
เจ้าหน้าท่ีสนามบิน 

3. การรับรองน้ ามันเชื้อ เพลิง
จ า เป็ นต้ อ งด า เ นินการ ใน
สถานท่ี 

4. การจราจรติดขัด 

3. จ าเป็นต้องมีข้อบังคับส าหรับการผสมท่ี
ไซต์งาน – การขาดความเชี่ยวชาญในข้อ
ก าหนดการรับรอง 

4. สามารถขนถ่ายเชื้อเพลิงท่ีมีจ ากัดได้โดย
ใช้ชั้นวางขนถ่ายที่มีอยู่ 

5. ขาดกรอบทางกฎหมายในการขนส่ง SAF 
100% ในบางประเทศ 

ที่มา: Airports Council International (ACI), Online, 2023 

5. ความพร้อมของสายการบินในประเทศไทย 
ปี 2562 ประเทศไทยมีความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานทั้งหมดประมาณ 19.6 ล้าน

ลิตรต่อวัน แบ่งเป็นความต้องการส าหรับการบินภายในประเทศ 7.15 ล้านลิตรต่อวัน และความ
ต้องการส าหรับการบินระหว่างประเทศ 12.44 ล้านลิตรต่อวัน ดังแสดงในตารางที่ 3-16 
ตารางท่ี 3-16 ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานของประเทศไทย 

 ปี 
ความต้องการเชื้อเพลิง
อากาศยานท้ังหมด1/ 

ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยาน
ของการบินระหว่างประเทศ2/ 

ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานของ
การบินภายในประเทศ 

2553 12.91 9.43 3.48 
2554 13.91 9.81 4.09 
2555 13.91 9.80 4.11 
2556 15.24 9.47 5.77 
2557 15.10 8.91 6.20 
2558 16.53 10.39 6.14 
2559 17.67 9.96 7.71 
2560 18.47 11.36 7.11 
2561 19.44 11.64 7.79 
2562 19.60 12.44 7.15 

ที่มา: 1/ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2565 
 2/ THAILAND’s Action Plan to Reduce Aviation Emissions version 2021, State Action 

Plans Submitted to ICAO, 2022 

ซ่ึงสายการบินในประเทศไทยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 1. สายการบินใน
ประเทศไทย 2. สายการบินระหว่างประเทศ โดยการบินภายในประเทศไทยมีสายการบินให้บริการ
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จ านวน 7 ราย ได้แก่ 1. การบินไทย 2. บางกอกแอร์เวยส์ 3. ไทยสมายล์ 4. สายการบินนกแอร์                 
5. ไทยแอร์เอเชีย 6. ไทยไลอ้อนแอร์ 7. ไทยเวียตเจ็ท และมีสายการบินต่างชาติที่ให้บริการระหว่าง
สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินภูเก็ตเพ่ิมข้ึนในปี 2565 จ านวน 3 ราย ได้แก่ 1. สายการบิน                   
เอมิเรตส์ 2. สายการบินเอทิฮัด 3. สายการบินแอล อัล อิสราเอล (ส านักงานนโยบายและบริหาร
ยุทธศาสตร์, 2565) 

การบินระหว่างประเทศมีสายการบินให้บริการในประเทศไทยมากกว่า 125 ราย 
(ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, ออนไลน์, 2566)  โดยสถิติปริมาณเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศสะสมใน 10 อันดับแรก ได้แก่ 1. การบินไทย 2. สายการบินเอมิเรตส์ 3. ไทยแอร์เอเชีย             
4. สายการบินกาตาร์ 5. สิงคโปร์แอร์ไลน์ 6. ออล นิปปอน แอร์เวย์ 7. เค-ไมล์ แอร์ 8. เคแอลเอ็ม 
โรยัลดัตช์ แอร์ไลน์ 9. สายการบินคาร์โกลักซ์ 10. สายการบินสกู๊ต (ส านักงานนโยบายและบริหาร
ยุทธศาสตร์, 2565) 

ด้วยการคุณสมบัติของน้ ามันอากาศยานยั่งยืนที่เหมือนกับน้ ามันอากาศยาน เจ็ท เอ-1  
ที่ใช้ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ในปัจจุบัน ( IATA, Online, 2023) จึงท าให้สายการบินต่าง ๆ 
สามารถปรับเปลี่ยนไปใช้น้ ามันอากาศยานยั่งยืนได้ง่าย โดยไม่ต้องปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีของ
เครื่องบินในปัจจุบัน 

อีกทั้งสายการบินต่าง ๆ มีการตั้งเป้าหมายการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์สุทธิ 
ภายในปี 2593 ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมายของ ICAO โดยมีเป้าหมายการด าเนินงานที่แตกต่างกัน เช่น 
สายการบินกาตาร์มีเป้าหมายการใช้น้ ามันอากาศยานยั่งยืนในสัดส่วนร้อยละ 10 ในปี 2573 (Qatar 
Airways, Online, 2023)  รวมถึงสายการบินเอมิเรตส์ได้ท าการทดสอบใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน
ร้อยละ 100 ในหนึ่งเครื่องยนต์ของเครื่องบิน โบอิ้ง 777-300ER (Emirates, 2023) 

รวมถึงนานาชาติที่มีนโยบายของแต่ละประเทศในการก าหนดสัดส่วนการผสมน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนกับน้ ามันอากาศยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล เช่น สหภาพยุโรป ออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกา เป็นต้น ซึ่งหากเทียบความต้องการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานของการบินระหว่างประเทศ
ในปี 2562 จะคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 63.5 ของความต้องการน้ ามันอากาศยานในประเทศไทย  

และจากการคาดการณ์ความต้องการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานของการบินระหว่างประเทศ
จะเพ่ิมข้ึนไปยัง 28.46 ล้านลิตรต่อวัน (THAILAND’s Action Plan to Reduce Aviation Emissions 
version 2021, State Action Plans Submitted to ICAO, 2022) ดังนั้นสายการบินอาจมีความ
ต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเพ่ือใช้ในภาคการบินระหว่างประเทศ 19.35 ล้านลิตรต่อวัน              
หากเทียบกับเป้าหมายสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในปี 2593 ของสหภาพยุโรป 
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สรุป 

จากการศึกษาข้อมูลประกอบด้านปริมาณ ราคาของวัตถุดิบในประเทศ ตามความ
ต้องการของเทคโนโลยีที่ได้รับการรับรองจาก องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) พบว่า
วัตถุดิบประเภทที่ได้จากผลผลิตทางการเกษตรและของเสียในประเทศไทยค่อนข้างมีความเป็นไปได้
ทั้งด้านปริมาณและราคาที่จะเป็นวัตถุดิบในการผลิต โดยต้องการท าการศึ กษาเพ่ิมเติมในเชิง
เศรษฐศาสตร์ และความคุ้มทุนในการลงทุน รวมถึงผลกระทบในเชิงบวกที่จะเกิดขึ้นกับประเทศไทย
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเกษตรกร ตลอดห่วงโซ่อุปทานของการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในอนาคต 

นอกจากนี้ในประเด็นด้านยุทธศาสตร์การขับเคลื่อนประเทศด้วยโมเดล BCG ในส่วน
ของการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ยังไม่มีความชัดเจนมากนัก จ าเป็นต้องมีการสนับสนุนด้าน
นโยบายการสนับสนุนที่ชัดเจน อย่างไรก็ตามในภาคการบิน (อากาศยาน) รวมถึงสายการบินมีการ
ประกาศนโยบายอย่างชัดเจน ที่มีความเกี่ยวข้องกับประเด็นการลดก๊าซเรือนกระจก ผ่านการผลักดัน
ให้เกิดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานชีวภาพ  

ดังนั้นในการศึกษาโดยภาพรวมเกี่ยวกับสภาพการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน
ในปัจจุบันและในอนาคตเพ่ือก าหนดสภาพการผลิตที่ต้องการเพ่ือวิเคราะห์การผลิตและจ าหน่ายใน
เชิงพานิชย์ พบว่า ประเทศมีความพร้อมในการเป็นแหล่งผลิตเมื่อพิจารณาด้านปริมาณ ต้นทุนของ
วัตถุดิบ และเทคโนโลยีที่มีการใช้งานในเชิงพานิชย์ รวมถึงองค์ความรู้และการน าไปใช้งานของภาค
การบิน แต่อย่างไรก็ตามจากการศึกษาในประเด็นของนโยบายภาครัฐยังไม่พบความชัดเจนในการ
ส่งเสริมสนับสนุน ในระดับผู้ผลิตเพ่ือเชิงพานิชย์ และต้องในการศึกษาครั้งนี้จ าเป็นต้องศึกษาเพ่ิมเติม
ในประเด็นความคุ้มทุนและผลที่ได้จากการเป็นผู้ผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนต่อไป 
 



บทที่ 4 
วิเคราะห์แนวทางในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน              
เพื่อตอบสนองต่อความต้องการในการใช้งานในประเทศ                  

(กรณีศึกษา) 

ในบทที่ 4 นี้จะเป็นการศึกษากรณีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เพ่ือตอบสนองต่อ
ความต้องการในการใช้งานในประเทศ เพ่ือน าเสนอเป็นโครงการต้นแบบในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืนมาช่วงแก้ปัญหาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอุตสาหกรรมการบินของประเทศ รวมถึงการ
สร้างรายได้เพ่ิมเติมจากผลผลิตทางการเกษตร โดยกรณีศึกษามีหัวข้อการศึกษาดังนี้ 

1. ข้อมูลวัตถุดิบส าหรับผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในประเทศไทย 
2. ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศ 
3. การวิเคราะห์เทคโนโลยีและต้นทุนในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่เหมาะสม

ส าหรับประเทศไทย 
4. การวิเคราะห์ศักยภาพในการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 
5. การวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคของการพัฒนาการผลิตเชื้อเพลิง

อากาศยานยั่งยืนในประเทศไทย 
6. การวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงสิ่งแวดล้อม และการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน

อุตสาหกรรมการบินของการพัฒนาการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในประเทศไทย 
7. สรุป 

ข้อมูลวัตถุดิบส าหรับผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืนในประเทศไทย 

จากการศึกษาเทคโนโลยีต่าง ๆ ที่สามารถผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนและสามารถ
ส่งเสริมการใช้วัตถุดิบจากภาคการเกษตรกรรมในประเทศไทย ประกอบด้วย 2 เทคโนโลยี ได้แก่ 
กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ (Alcohol to Jet Synthetic Paraffinic 
Kerosene, ATJ-SPK) ที่ใช้   เอทานอลเป็นวัตถุดิบในกระบวนการผลิต และกระบวนการสังเคราะห์
พาราฟินเคโรซีนด้วย  Hydroprocessed Esters and Fatty Acid ที่สามารถใช้น้ ามันดิบปาล์ม 
(Crude Palm Oil: CPO) เป็นวัตถุดิบในกระบวนการผลิตโดยอ้างอิงวัตถุดิบที่ใข้ในการผลิตเอทานอล 
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ในประเทศไทย ส าหรับใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนด้วยกระบวนการ ATJ-
SPK ซึ่งมีวัตถุดิบหลัก 2 ชนิดได้แก่ อ้อย และมันส าปะหลัง 

1. ข้อมูลปริมาณ พื้นที่เพาะปลูก และราคาของอ้อยในประเทศไทย 

การเพาะปลูกอ้อยในประเทศไทยสามารถแบ่งผลผลิตได้ออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
ปลูกอ้อยเพ่ือส่งโรงงาน และปลูกอ้อยท าพันธุ์ โดยในปรงบประมาณ 2564/65 มีพ้ืนที่เพาะปลูกอ้อย
ในประเทศไทยรวมทั้งสิ้น 11,022,348 ไร่ แบ่งออกเป็น อ้อยส่งโรงงาน 9,531,689 ไร่ และปลูกอ้อย
ท าพันธุ์ 1,490,659 ไร่ (กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 2565) 

ซึ่งในประเทศไทยมีพ้ืนที่เพาะปลูกอ้อยรวมทั้งประเทศอยู่ในช่วงระหว่าง 9-11 ล้าน
ไร่ ในช่วงปีการผลิต 2555/56 ถึง ปีการผลิต 2564/65 โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ยประมาณ 10 ล้านไร่ต่อปี
การผลิต ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-1 

โดยมีพ้ืนที่เพาะปลูกใหญ่ของประเทศไทยด้วยกัน 4 ภูมิภาค ได้แก่ ภาคเหนือ 9 
จังหวัด ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 20 จังหวัด ภาคตะวันออก 6 จังหวัด และภาคกลาง 12 จังหวัด ซ่ึง
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีการปลูกอ้อยมากที่สุดในประเทศไทย และสามารถให้ผลผลิตเฉลี่ย 9.61 
ตันต่อไร่ ดังแสดงในตารางที่ 4-1 และมีโรงงานกระจายอยู่ในพ้ืนที่ปลูกอ้อยทั่วประเทศ ดังแสดงใน
แผนภาพที่ 4-2 
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แผนภาพที่ 4-1 เปรียบเทียบพื้นที่ปลูกอ้อยรวมทั้งประเทศ (ไร่) แปลจากภาพถ่ายดาวเทียม 10 ปี 
ย้อนหลัง 

 
ที่มา : กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร “รายงานสถานการณ์การปลูกอ้อย ปีการผลิต 
2564/65”, 2565 
ตารางที่ 4-1 พื้นที่ปลูกอ้อย ปริมาณอ้อยทั้งหมด พื้นที่เก็บเกี่ยว และปริมาณอ้อยส่งโรงงาน                      
ปีการผลิต 2564/65 

ภูมิภาค 
พื้นที่ปลูกอ้อย 

(ไร่) 
ปริมาณอ้อย
ทั้งหมด (ตัน) 

พื้นที่เก็บเกี่ยวอ้อยส่ง
โรงงาน (ไร่) 

ปริมาณอ้อยส่ง
โรงงาน (ตัน) 

เหนือ 2,705,943 22,762,550 2,351,312 19,781,480 
ตะวันออกเฉียงเหนือ 4,661,795 50,264,480 4,274,571 46,186,045 

ตะวันออก 663,278 6,615,248 447,321 4,461,356 
กลาง 2,991,332 26,302,076 2,458,485 21,620,578 
รวม 11,022,348 105,944,354 9,531,689 92,049,459 

ที่มา: กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร “รายงานสถานการณ์การปลูกอ้อย ปีการผลิต 
2564/65”, 2565 

นอกจากนี้อ้อยส่งโรงงานยังสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ อ้อยสด และ
อ้อยไฟไหม้ โดยมีสัดส่วนปริมาณอ้อยสดและอ้อยไฟไหม้ในแต่ละภูมิภาค ซึ่งมีปริมาณอ้อยสดส่ง
โรงงานทั้งประเทศไทย 66,930,810 ตัน และปริมาณอ้อยไฟไหม้ส่งโรงงานในประเทศไทย 
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25,099,124 ตัน ดังแสดงในตารางที่ 4-2 อีกทั้งราคาอ้อยขั้นต้นอยู่ในช่วง 0.7-1.11 บาทต่อกิโลกรัม 
อ้างอิงข้อมูลย้อนหลัง 10 ปี โดยมีราคาเฉลี่ยราคาอ้อยขั้นต้นอยู่ท่ี 0.89 บาทต่อกิโลกรัม 
ตารางท่ี 4-2 ปริมาณอ้อยสดและอ้อยไฟไหม้ของแต่ละภูมิภาคในประเทศไทย 

ภูมิภาค อ้อยสด (ตัน) อ้อยไฟไหม้ (ตัน) 
เหนือ 16,609,713 3,168,183 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 30,064,536 1,858,889 
ตะวันออก 2,598,387 3,951,153 

กลาง 17,658,173 16,120,898 
รวม 66,930,810 25,099,124 

 
ที่มา : กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร “รายงานสถานการณ์การปลูกอ้อย ปีการผลิต 
2564/65”, 2565 
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แผนภาพที่ 4-2 แผนที่พื้นที่ปลูกอ้อยและที่ตั้งโรงงานน้ าตาลประเทศไทยปีการผลิต 2564/65 

 
 

ที่มา: กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร “รายงานสถานการณ์การปลูกอ้อย ปีการผลิต 
2564/65”, 2565 
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2. ข้อมูลปริมาณ พื้นที่เพาะปลูก และราคาของมันส าปะหลังในประเทศ

ไทย  
มันส าปะหลังเป็นวัตถุดิบหนึ่งที่สามารถน ามาผลิตเอทานอลในประเทศไทย ซึ่งใน

ประเทศไทยมีการเพาะปลูกพ้ืนที่ใหญ่ใน 3 ภูมิภาค ได้แก่ ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และ
ภาคกลาง โดยมีพ้ืนที่เพาะปลูกส่วนใหญ่อยู่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยในปี 2564 พ้ืนที่
เพาะปลูกในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยู่ที่ 6,080,383 ไร่ รองลงมาเป็นพ้ืนที่ภาคเหนือ 2,687,567 
ไร่ และพ้ืนที่ภาคกลาง 2,151,064 ไร่ รวมพ้ืนที่เพาะปลูกในประเทศไทย 10,919,014 ไร่ และมีเนื้อที่
เก็บเกี่ยว 10,406,314 ไร่ สามารถให้ผลผลิต 35,094,485 ตัน ซึ่งมี อัตราผลผลิตต่อพ้ืนที่เพาะปลูก
ระหว่างปี 2561 ถึง 2564 อยู่ที่ 3.25-3.37 ตันต่อไร่ หากคิดค่าเฉลี่ยของอัตราผลผลิตต่อพ้ืนที่
เพาะปลูกจะอยู่ที่ราว 3.43 ตันต่อไร่ ดังแสดงในตารางที่ 4-3 (ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 
ออนไลน์, 2566) จากแผนภาพที่ 4-3 จะเห็นได้ว่าพ้ืนที่เพาะปลูกมันส าปะหลังโรงงานมีพ้ืนที่
เพาะปลูกมากกว่า 500,000 ไร่ อยู่ใน 5 จังหวัด ประกอบด้วย จังหวัดก าแพงเพชร นครสวรรค์ ขัยภูมิ 
นครราชสีมา และอุบลราชธานี  
ตารางที่ 4-3 เนื้อที่เพาะปลูก เนื้อที่เก็บเกี่ยว และผลผลิตของมันส าปะหลัง ระหว่างปี 2561 ถึง 

2564 

ปี เนื้อที่เพาะปลูก (ไร่) เนื้อที่เก็บเกี่ยว (ไร่) ผลผลิต (ตัน) 
2564 10,919,014 10,406,314 35,094,485 
2563 9,439,009 8,918,250 28,999,122 
2562 8,823,412 8,666,596 31,079,966 
2561 8,624,284 8,327,370 29,368,185 

ที่มา : ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, ออนไลน์, 2566 
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แผนภาพที่ 4-3 แผนที่เนื้อที่เพาะปลูกมันส าปะหลังโรงงานในประเทศไทย ปี 2564/65 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 2566 
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3. ข้อมูลปริมาณ พื้นที่เพาะปลูก และราคาของปาล์มในประเทศไทย  
ปาล์มน้ ามันเป็นอีกหนึ่งพลังงานทางเลือกที่มีการใช้ในปัจจุบันในการผลิตไบโอดีเซล 

ซึ่งสามารถน ามาผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนได้เช่นเดียวกัน โดยการน าไปแปรรูปเป็นน้ ามันปาล์มดิบ

เพ่ือใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนต่อไป 
ในปี 2565 ประเทศไทยมีการเพาะปลูกหลักใน 4 ภูมิภาค ได้แก่ ภาคเหนือ ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต้ โดยแหล่งเพาะปลูกที่ใหญ่ที่สุดของประเทศไทยอยู่ใน

ภาคใต้ มีพ้ืนที่เพาะปลูก 5,280,179 ไร่ จากพ้ืนที่โดยรวมในประเทศ 6,150,373 ไร่ คิดเป็นร้อย 86 

ของพ้ืนที่เพาะปลูกปาล์มน้ ามันในประเทศไทย ดังแสดงในตารางที่ 4-4 และแผนภาพที่ 4-4 

ตารางท่ี 4-4 พื้นที่เพาะปลูก และผลผลิตปาล์มน้ ามันในแต่ละภูมิภาคของประเทศไทย ในปี 2565 
ภูมิภาค พื้นที่ (ไร่) ผลผลิต (ตัน) 
เหนือ 87,685 107,223 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 243,908 358,421 
กลาง 538,601 1,336,624 
ใต้ 5,280,179 16,613,445 
รวม 6,150,373 18,415,713 

ที่มา: ศูนย์ข้อมูลปาล์มน้ ามันและน้ ามันปาล์มทั้งระบบ, ออนไลน์, 2566 
หากอ้างอิงข้อมูลย้อนหลัง 5 ปี ในประเทศไทยมี พ้ืนที่เพาะปลูกระหว่างปี 2561-

2565 ที่ 5.3-6.1 ล้านไร่ และมีผลผลิตอยู่ที่ 15-18 ล้านตัน หากคิดเป็นค่าเฉลี่ยประเทศไทยมีพ้ืนที่
เพาะปลูกอยู่ราว 5.8 ล้านไร่ และมีผลผลิตเฉลี่ย 16.7 ล้านตัน โดยหากคิดเป็นอัตราผลผลิตต่อพ้ืนที่
เพาะปลูกระหว่างปี 2561-2565 จะอยู่ที่ 2.76-2.99 ตันต่อไร่ และมีค่าเฉลี่ยของอัตราผลผลิตที่ 2.87 
ตันต่อไร่ ทั้งนี้ ดังแสดงในตารางที่ 4-5 

ซึ่งราคาปาล์มน้ ามันระหว่างปี 2561-2565 นั้นมีความผันผวนเป้นอย่างมาโดยมี
ราคาอยู่ที่ 2.2-10.49 บาทต่อกิโลกรัม คิดเป็นค่าเฉลี่ย 5.21 บาทต่อกิโลกรัม (กรมการค้าภายใน, 
ออนไลน์, 2566) 
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แผนภาพที่ 4-4 แผนที่เนื้อที่ปลูกปาล์มน้ ามันในประเทศไทย ปี 2564 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 2566 
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ตารางท่ี 4-5 พื้นที่เพาะปลูก และผลผลิตปาล์มน้ ามันของประเทศไทย ในปี 2561-2565 
ปี เนื้อที่ (ไร่) ผลผลิต (ตัน) 
2561 5,335,814.00 15,483,534.00 
2562 5,673,565.00 16,422,852.00 
2563 5,870,772.00 16,221,974.00 
2564 6,033,736.00 16,903,728.00 
2565 6,150,373.00 18,415,713.00 

ที่มา: ศูนย์ข้อมูลปาล์มน้ ามันและน้ ามันปาล์มทั้งระบบ, ออนไลน์, 2566 

4. ข้อมูลการผลิตเอทานอลในประเทศไทย  
ส าหรับกระบวนการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วยเทคโนโลยี ATJ-SRK ใช้เอทา

นอลเป็นวัตถุดิบ ซึ่งในประเทศไทยมีการผลิตเฉลี่ยในปี 2563, 2564 และ2565 อยู่ที่ 4.04, 3.64 และ 
3.94 ล้านลิตรต่อวัน ตามล าดับ (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2566) โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ยของ
ประเทศไทยจากย้อนหลัง 3 ปี ซึ่งสามารถผลิตเอทานอลได้ 3.87 ล้านตันต่อปี 

ในกระบวนการผลิตเอทานอลในประเทศไทยจะใช้วัตถุดิบหลัก 2 ประเภท ได้แก่ 
น้ าตาล และแป้ง ซึ่งปัจจุบันมีโรงงานเอทานอลในประเทศไทยจ านวน 27 แห่ง ประกอบด้วย โรงงาน
เอทานอลจากวัตถุดิบกากน้ าตาล โรงงานเอทานอลจากวัตถุดิบน้ าอ้อยและกากน้ าตาล โรงงานเอทา
นอลจากวัตถุดิบมันส าปะหลังและกากน้ าตาล และโรงงานเอทานอลจากวัตถุดิบมันส าปะหลัง โดยมี
ก าลังการผลิตรวม 6,570,000 ลิตรต่อวัน ดังแสดงในตารางที่ 4-6 

นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบก าลังการผลิตเอทานอลต่อปริมาณวัตถุดิบนั้น ต้องการใช้
วัตถุดิบอ้อยปริมาณ 14.3 กิโลกรัมต่อการผลิตเอทานอล 1 ลิตร และมันส าปะหลัง 6 กิโลกรัมต่อการ
ผลิตเอทานอล 1 ลิตร (ส านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้ าตาลทราย, ออนไลน์, 2566)อีกทั้งราคา
อ้างอิงเอทานอลเฉลี่ยในปี 2561-2565 อยู่ที่ 23.70, 23.70, 23.21, 25.48 และ 27.40 บาทต่อลิตร 
ตามล าดับ โดยมีราคาเฉลี่ยจากราคาอ้างอิง 5 ปีย้อนหลังอยู่ที่ 24.70 บาทต่อลิตร (สมาคมการค้า
ผู้ผลิตเอทานอลไทย, ออนไลน์, 2566) 
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ตารางท่ี 4-6 โรงงานเอทานอลในประเทศไทย 

ผู้ประกอบการ จังหวัด วัตถุดิบ 

ก าลังการผลิตที่จด
ทะเบียนกับกรม

สรรพสามิต (ลิตร/
วัน) 

ก าลังการผลิต
ติดตั้งจริง (ลิตร/

วัน) 

วัตถุดิบกากน้ าตาล 
บจก.เคทิส ไบโอเอทานอล นครสวรรค์ กากน้ าตาล 230,000 230,000 
บจก.น้ าตาลไทยเอทานอล กาญจนบุรี กากน้ าตาล 200,000 200,000 
บจก.มิตรผลไบโอฟูเอล ชัยภูมิ กากน้ าตาล 500,000 500,000 
บจก.มิตรผลไบโอฟูเอล กาฬสินธุ์ กากน้ าตาล 230,000 230,000 

บจก.มิตรผล ไบโอฟูเอล (กุฉิ
นารายณ์) 

กาฬสินธุ์ กากน้ าตาล 320,000 320,000 

บจก.เคไอเอทานอล นครราชสีมา กากน้ าตาล 250,000 200,000 
บมจ.เคเอสแอล กรีน อิน

โนเวชั่น 
ขอนแก่น กากน้ าตาล 150,000 150,000 

บจก.ไทยรุ่งเรืองพลังงาน สระบุรี กากน้ าตาล 300,000 270,000 
บจก.มิตรผลไบโอฟูเอล สุพรรณบุรี กากน้ าตาล 230,000 200,000 

บมจ.เคเอสแอล กรีน อิน
โนเวชั่น 

กาญจนบุรี กากน้ าตาล 300,000 300,000 

บจก.จีจีซี เคทิส ไบโออินดัสเทรี
ยล 

นครสวรรค์ กากน้ าตาล 600,000 600,000 

รวม 3,310,000 3,200,000 
วัตถุดิบน้ าอ้อย + กากน้ าตาล 

บจก.แม่สอดพลังงานสะอาด ตาก น้ าอ้อย 230,000 230,000 
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ตารางท่ี 4-6 โรงงานเอทานอลในประเทศไทย (ต่อ) 

ผู้ประกอบการ จังหวัด วัตถุดิบ 

ก าลังการผลิตท่ีจด
ทะเบียนกับกรม

สรรพสามิต (ลิตร/
วัน) 

ก าลังการผลิตติดต้ัง
จริง (ลิตร/วัน) 

วัตถุดิบน้ ามันส าปะหลัง + กากน้ าตาล 
บจก.ราชบุรีเอทานอล ราชบุรี มันเส้น/กากน้ าตาล 150,000 150,000 
บจก.อีเอส เพาเวอร์ สระแก้ว มันเส้น/กากน้ าตาล 150,000 150,000 
บมจ.ไทยแอลกอฮอล์ นครปฐม มันเส้น/กากน้ าตาล 200,000 200,000 

บมจ.ไทยอะโกร เอนเนอร์
ยี่ 

สุพรรณบุรี มันเส้น/กากน้ าตาล 350,000 350,000 

บจก.อิมเพรส เอทานอล ฉะเชิงเทรา 
มันสด/มันเส้น/

กากน้ าตาล 
200,000 200,000 

รวม 1,050,000 1,050,000 
วัตถุดิบน้ ามันส าปะหลัง 

บจก.ทรัพย์ทิพย์ ลพบุรี มันเส้น 200,000 200,000 
บมจ.ไทยเอทานอล พาว

เวอร 
ขอนแก่น มันสด 130,000 80,000 

บจก.ไท่ผิงเอทานอล สระแก้ว มันสด 300,000 300,000 
บมจ.พี.เอส.ซี.สตาร์ช โป

รดักส 
ชลบุรี มันเส้น 150,000 150,000 

บจก.อี85 ปราจีนบุรี มันสด/น้ าแป้ง 500,000 385,000 
บจก.อุบล ไบโอ เอ

ทานอล 
อุบลราชธานี มันสด/ มันเส้น 400,000 400,000 

บจก.บางจากไบโอเอทา
นอล (ฉะเชิงเทรา) 

ฉะเชิงเทรา มันสด / มันเส้น 150,000 150,000 

บจก.อัพเวนเจอร์ (เฟส 1) นครราชสีมา มันเส้น 340,000 340,000 
บจก.ฟ้าขวัญทิพย์ ปราจีนบุรี มันสด 120,000 60,000 

บจก. พรวิไล อินเตอร์
เนช่ันแนล กรุพ เทรดด้ิง 

พระนครศรีอยุธยา มันส าปะหลัง 25,000 25,000 

รวม 2,315,000 2,090,000 
รวมท้ังหมด 6,905,000 6,570,000 

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน, ออนไลน์, 2566 
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5. ข้อมูลการผลิตน้ ามันดบิปาล์มในประเทศไทย  
การผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนต้องการน้ ามันดิบปาล์มไปเป็นวัตถุดิบในการผลิต

ด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 
(HEFA) สามารถใช้น้ ามันดิบปาล์มเป็นวัตถุดิบในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน  

ปัจจุบันประเทศไทยมีการแปรรูปปาล์มน้ ามันไปเป็นไบโอดีเซลและใช้เป็นพลังงาน
ทางเลือกอีกอย่างหนึ่ง โดยจะมุ่งเน้นไปยังโรงงานสกัดเพ่ือแปรรูปนผลปาล์มน้ ามันไปเป็นน้ ามันดิบ
ปาล์ม ซึ่งโรงสกัดส่วนใหญ่จะอยู่ในภาคใต้และภาคกลางของประเทศไทย และในภาคใต้เป็นแหล่ง
ผลิตใหญ่ โดยมี 3 จังหวัดที่มีโรงงานสกัดสูงสุด ได้แก่ สุราษฎร์ธานี กระบี่ และชุมพร ดังแสดงใน
ตารางที่ 4-7 

ประเทศไทยมีการผลิตน้ ามันดิบปาล์มในปี 2561 อยู่ที่ 2,671,078 ตัน ปี 2562 อยู่
ที่ 2,929,886 ตัน ปี 2563 อยู่ที่ 2,584,628 ตัน ปี 2564 อยู่ที่ 2,872,210 ตัน และปี 2565 อยู่ที่ 
3,278,554 ตัน โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ยของประเทศไทยจากข้อมูลย้อนหลัง 5 ปีสามารถผลิตน้ ามันดิบ
ปาล์มประมาณ 2.87 ล้านตันต่อปี และคิดเป็นสัดส่วนผลผลิตน้ ามันดิบปาล์มต่อปาล์มน้ ามันที่ใช้ในปี 
2561-2565 อยู่ในช่วงร้อยละ 17.52 – 17.96 คิดเป็นค่าเฉลี่ยของอัตราส่วนในการผลิตน้ ามันดิบ
ปาล์มจากผลปาล์มน้ ามันได้ร้อยละ 17.69 ดังแสดงในตารางที่ 4-8 

อีกทั้งน้ ามันดิบปาล์มมีราคาอยู่ในช่วง 14.76-56.52 บาทต่อกิโลกรัม โดยคิดเป็น
ค่าเฉลี่ย 29.57 บาทต่อกิโลกรัม (กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2566) 
ตารางท่ี 4-7 จ านวนผู้ประกอบการปาล์มน้ ามันแต่ละประเภทรายจังหวัดในประเทศไทย 

จังหวัด ลานเท โรงงานสกัด โรงกล่ัน คลังรับฝาก 
ผู้ผลิตไบโอ

ดีเซล 
โอเลโอเคมิ

คอล 
สุราษฏร์ธานี 680 28 1 3 1 - 

กระบี่ 495 26 - - - - 
ชุมพร 255 33 2 3 1 - 

นครศรีธรรมราช 317 8 - - - - 
ตรัง 133 6 - - 1 - 
พังงา 90 4 - - - - 
ระนอง 62 3 - - - - 

ประจวบศีรีขันธ์ 51 9 3 1 1 - 
สตูล 65 5 - - - - 
ชลบุรี - 3 3 2 2 1 
พัทลุง 42 3 - - - - 
สงขลา 14 2 - - - - 
ตราด 8 3 - - - - 
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ตารางที่ 4-7 (ต่อ) จ านวนผู้ประกอบการปาล์มน้ ามันแต่ละประเภทรายจังหวัดในประเทศไทย 
(ต่อ) 

จังหวัด ลานเท โรงงานสกัด โรงกล่ัน คลังรับฝาก 
ผู้ผลิตไบโอ

ดีเซล 
โอเลโอเคมิ

คอล 
นราธิวาส 15 1 - - - - 

ฉะเชิงเทรา 5 1 1 1 - - 
ระยอง 3 - 1 1 2 1 
ปัตตานี 1 1 - - - - 

เลย 13 1 - - - - 
ปราจีนบุรี 2 - - - 1 - 
หนองคาย 11 1 - - - - 
กาญจนบุรี 4 1 - - - - 
ปทุมธานี 3 - 1 1 2 - 
สกลนคร 6 3 - - - - 
เพชรบุรี 4 1 1 - - - 

เพชรบูรณ์ - 1 - - - - 
นครราชสีมา 3 - - - 1 - 

ราชบุรี - - - - - - 
เชียงราย 4 3 - - - - 
อุทัยธานี 3 1 - - - - 
ลพบุรี - - - - - - 

นครสวรรค์ - 1 - - - - 
พระนครศรีอยุธยา - - - - 2 - 

นครปฐม - - 1 - - - 
สมุทรปราการ - - 6 1 - - 
สมุทรสาคร - - 2 - 2 - 

สมุทรสงคราม - - - - - - 
อื่น ๆ (39 จ.) 78 - - - - - 

รวมทั้งประเทศ 2,227 149 22 13 16 2 

ที่มา: ศูนย์ข้อมูลปาล์มน้ ามันและน้ ามันปาล์มทั้งระบบ, ออนไลน์, 2566 
ตารางท่ี 4-8 ผลผลิตและอัตราส่วนน้ ามันที่ได้จากผลปาล์มระหว่างปี 2561-2565 

ปี 2565 2564 2563 2562 2561 
ผลผลิต-น้ ามันปาล์มดิบ (CPO) 3,278,554 2,872,210 2,584,628 2,929,886 2,671,078 

%น้ ามันที่ได้จากผลปาล์ม 17.56 17.67 17.52 17.96 17.76 

ที่มา: กรมการค้าภายใน, ออนไลน์, 2566 
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ความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืนในประเทศ 

ข้อมูลการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยพบว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560 จนถึงปี 2562 นั้น
มีความต้องการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากนโยบายการผลักดันของ
ประเทศที่มีความมุ่งเน้นในการเป็นฐานการบิน (Aviation hub) และเป็นฐานซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
แต่หลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรน่า 2019 ส่งผลให้จ านวนเที่ยวบินแล ะ
ปริมาณเชื้อเพลิงอากาศยานลดต่ าลงแต่อย่างไรก็ตามด้วยสถานการปัจจุบันได้มีการก าหนดเป้าหมาย
ให้ธุรกิจการบินกลับมาเป็นปกติและคาดการว่าจะส่งผลให้ความต้องการปริมาณเชื้อเพลิงอากาศเพ่ิม
สูงขึ้นไปเทียบเท่าหรือมากกว่าในช่วงเวลาก่อนการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรน่า 2019 ตามข้อมูล
ของ บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ ตามตารางที่ 4-9 (รายงานประจ าปี บริษัท บริการ
เชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด, ออนไลน์, 2566) 
ตารางท่ี 4-9 จ านวนเที่ยวบินและปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานที่ใช้งานในประเทศไทย 

ปี พ.ศ. 2560 2561 2562 2563 2564 2565 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เที่ยวบินภายในประเทศ 

จ านวนเท่ียวบิน (เทีย่ว) 44,812.00 44,765.00 42,341.00 29,960.00 44,340.00 22,496.00 

ปริมาณน้ ามัน (ล้านลิตร/ปี) 347.60 346.60 326.50 208.30 337.00 153.70 

เที่ยวบินภายนอกประเทศ 

 จ านวนเท่ียวบิน (เที่ยว)  118,874.00 127,681.00 135,893.00 41,464.00 66,819.00 33,703.00 

 ปริมาณน้ ามัน (ล้านลิตร/ปี)  3,736.90 3,872.00 3,909.90 1,395.00 2,225.50 1,298.40 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

เที่ยวบินภายในประเทศ 

 จ านวนเท่ียวบิน (เที่ยว)  80,081.00 82,021.00 74,339.00 55,702.00 50,148.00 25,214.00 

 ปริมาณน้ ามัน (ล้านลิตร/ปี)  491.10 501.30 451.10 345.00 331.70 151.70 

เที่ยวบินภายนอกประเทศ 

 จ านวนเท่ียวบิน (เที่ยว)  43,934.00 49,053.00 54,611.00 10,610.00 11,087.00 1,710.00 

 ปริมาณน้ ามัน (ล้านลิตร/ปี)  631.50 738.40 925.20 174.70 95.80 34.30 

ที่มา: บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด, 2561; บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ 
จ ากัด, 2563; บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด, 2565 
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เมื่อเทียบกับข้อมูลความต้องการของเชื้อเพลิงอากาศยานในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก(Asia 
Pacific) ได้แก่ประเทศจีน ประเทศญี่ปุ่น ประเทศฮ่องกง ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศอินเดีย ประเทศ
สิงคโปและประเทศออสเตรเลียซึ่งเป็นประเทศผู้น าด้านการขนส่งทางอากาศยานพบว่าข้อมูลมีความ
สอดคล้องในการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานมีความต้องการเพ่ิมตัวสูงขึ้นในช่วงปีก่อนการแพร่ระบาดของ
เชื้อไวรัสโคโรน่า 2019 ตามตารางท่ี 4-10 (Helgi Library, ออนไลน์, 2566) 
ตารางท่ี 4-10 ปริมาณความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 

ประเทศ 
2554 2555 2556 2557 

พันบาร์เรล/ป ีล้านลิตร/ป ี
พันบาร์เรล/

ปี 
ล้านลิตร/ป ี พันบาร์เรล/ป ี ล้านลิตร/ป ี พันบาร์เรล/ป ี ล้านลิตร/ป ี

จีน 129,210.0 20,542.8 141,620.0 22,515.8 187,245.0 29,769.6 187,245.0 29,769.6 

ญี่ปุ่น 71,175.0 11,315.9 73,730.0 11,722.1 79,935.0 12,708.7 79,935.0 12,708.7 

ฮ่องกง 43,800.0 6,963.6 41,975.0 6,673.5 44,165.0 7,021.7 44,165.0 7,021.7 

เกาหลีใต ้ 37,595.0 5,977.1 39,785.0 6,325.3 40,515.0 6,441.4 40,515.0 6,441.7 

อินเดีย 42,340.0 6,731.5 42,705.0 6,789.6 43,070.0 6,847.6 43,070.0 6,847.6 

สิงคโปร์ 45,990.0 7,311.8 51,100.0 8,124.3 53,290.0 8,472.4 53,290.0 8,472.4 

ออสเตรเลีย 43,800.0 6,963.6 45,625.0 7,253.8 50,735.0 8,066.2 50,735.0 8,066.2 

ที่มา: Helgi Library, ออนไลน์, 2023 

การวิเคราะห์เทคโนโลยีและต้นทุนในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่

เหมาะสมส าหรับประเทศไทย 

จากการพิจารณาเทคโนโลยีในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนที่เหมาะสมในการลงทุน
ก่อสร้างโรงงาน ประกอบกับข้อมูลแหล่งวัตถุดิบการเกษตรในประเทศไทย พบว่าสามารถน ามา
พิจารณาวิเคราะห์การก่อสร้างโรงงานผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในประเทศไทย ดังนี้ 

1. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ เป็นกระบวนการเปลี่ยน
แอลกอฮอล์ให้กลายเป็นเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน โดยในประเทศไทยมีผลผลิตเอทานอลที่ผลิตจาก
อ้อยและมันส าปะหลัง สามารถใช้เป็นสารตั้งต้น (Feed Stock) ในกระบวนการผลิต ประกอบไปด้วย 
4 ขั้นตอนได้แก่ การก าจัดน้ าออกจากแอลกอฮอล์ (Dehydration) เกิดเป็นสารโอลีฟิน การรวม
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สารประกอบไฮโดรคาร์บอนโดยใช้ความร้อนและตัวเร่งปฏิกิริยา จะได้สาร Oligomers การเติม
ไฮโดรเจนเพ่ือให้ได้สารประกอบไฮโดรคาร์บอนสายยาว และการกลั่นแยกเพ่ือให้ได้เชื้อเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน Scott Geleynse และคณะได้ประเมินต้นทุนในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วย
กระบวนการสั ง เคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย  Hydroprocessed Esters and Fatty Acid มี
รายละเอียดตามตารางที่ 4-11 
ตารางท่ี 4-11 ต้นทุนในการผลิตด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ 

  รายการค่าใช้จ่าย 
ค่าใช้จ่ายต่อตันแอลกอฮอล์ 

เหรียญสหรัฐต่อตัน
แอลกอฮอล์  

บาทต่อตันแอลกอฮอล์ 

1. ค่าก่อสร้าง (Capital) 37.40 1,311.23 

2. ค่าสาธารณูปการ (Utilities) 44.42 1,557.71 

3. ค่าตัวเร่งปฏิกิริยา (Catalyst) 8.23 288.46 

4. ค่าไฮโดรเจน (Hydrogen) 8.23 288.46 

5. ค่าใช้จ่ายคงท่ี (Fixed OpEx) 47.72 1,673.09 

รวม 146 5,118.95 

ที่มา: Scott Geleynse, etc., 2018 

2.  กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid (HEFA-SPK)  เป็นกระบวนการผลิตที่ใช้สารตั้งต้นที่เป็นกรดไขมันหรือน้ ามันจากพืช โดยใน
ประเทศไทยมีผลผลิตน้ ามันปาล์ม (Palm Oil) ซึ่งมีองค์ประกอบของไตรกรีเซอรัล (Triglycerides) 
และกรดไขมัน อิสระ (Free Fatty Acid, FFA) สามารถใช้ เป็นสารตั้ งต้น  (Feed Stock) ใน
กระบวนการผลิต Sierk de Jong และคณะได้ประเมินต้นทุนในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนด้วย
กระบวนการสั ง เคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid มี
รายละเอียดตามตารางที่ 4.-12 
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ตารางที่  4-12  ต้นทุนในการผลิตด้วยกระบวนการสัง เคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย 
Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 

  รายการค่าใช้จ่าย 
ค่าใช้จ่ายต่อตันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 

เหรียญสหรัฐต่อตันเชื้อเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน 

บาทต่อตันเชื้อเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน 

1. ค่าก่อสร้าง (Capital) 138.35 4,850.65 
2. ค่าสาธารณูปการ (Utilities) 92.23 3,233.77 

3. 
ค่าซ่อมบ ารุง (Maintenance and 
Repairs) 

69.17 2,425.33 

4. ค่าใช้จ่ายคงท่ี (Fixed OpEx) 115.29 4,042.21 

รวม 415.04 14,551.96 

ที่มา: Sierk de Jong, etc., 2015 

การวิเคราะห์ศักยภาพในการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืน 

จากการศึกษาข้อมูลที่ผ่านมาพบว่า แม้ประเทศไทยในฐานะที่เป็นสมาชิกขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) อีกทั้งยังมีการเข้าร่วมโครงการ Carbon Offsetting and 
Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) ส่งผลให้ประเทศไทยมีหน้าที่ต้อง
ปฏิบัติตามพันธกรณีในการรักษาระดับปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิของภาคการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศไม่ให้เกินกว่าระดับปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิของปี 
2563 และต้องส่งแผนปฏิบัติการเพ่ือลดการปล่อยมลพิษทางอากาศจากอุตสาหกรรมการบินให้กับ
องค์การการบินระหว่างประเทศเป็นประจ าทุกปี เมื่อเข้าไปศึกษารายละเอียดในแผนปฏิบัติการ
ดังกล่าวของประเทศไทย ฉบับปี 2565 รายละเอียดดังแผนภาพที่  4-5 Assessment results of 
mitigation measures with the potential to reduce fuel consumption and CO2 emissions 
during 2021 – 2025 กลับพบว่าประเทศไทยมีแนวทางการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
จากภาคอุตสาหกรรมการบินที่หลากหลาย แต่ยังไม่มีการกล่าวถึงทางเลือกในการหันมาผลักดันสาย
การบินให้มีการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนแต่อย่างใด (ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย, 2565) 
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แผนภาพที่ 4-5 Assessment results of mitigation measures with the potential to 
reduce fuel consumption and CO2 emissions during 2021 – 2025 

           
ที่มา: THAILAND’s Action Plan to Reduce Aviation Emissions version 2021, ส านักงานการ

บินพลเรือนแห่งประเทศไทย, หน้า 48. 

ทั้งนี้ สาเหตุที่ยังไม่มีการระบุทางเลือกของการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเข้าไป
ในแผนการปฏิบัติการเพ่ือลดการปล่อยมลพิษทางอากาศจากอุตสาหกรรมการบินดังกล่าว อาจมาจาก
หลายปัจจัยด้วยกัน ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของความกังวลเกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีของเครื่องยนต์ หรือ
อาจเป็นในเรื่องของปริมาณความเพียงพอของวัตถุดิบในประเทศที่จะน ามาผลิตเป็นน้ ามันเชื้อเพลิง
อากาศยานยั่งยืนได้ ดังนั้น การวิเคราะห์ศักยภาพเพ่ือค้นหาจุดอ่อน จุดแข็ง และค้นหาปัจจัยต่าง ๆ ที่
อาจส่งผลกระทบต่อการสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนให้เกิดข้ึนในเชิงพานิชย์ และเป็น
ส่วนช่วยในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคอุตสาหกรรมการบินได้จึงเป็นสิ่งที่ส าคัญ 
เพ่ือให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกกลุ่มสามารถเล็งเห็นจุดอ่อน จุดแข็งของกลุ่มตนเองและสามารถจัดท าแผน
ยุทธศาสตร์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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การวิเคราะห์ศักยภาพนั้น จัดท าโดยใช้เครื่องมือในการประเมินสภาพแวดล้อมเพ่ือการ
จัดการเชิงกลยุทธ์ในรูปแบบการวิเคราะห์ SWOT : S = Strengths (จุดแข็ง), W = Weakness 
(จุดอ่อน), O = Opportunities (โอกาส) และ T = Threats (ข้อจ ากัด) เพ่ือการจัดท าแผนกลยุทธ์
แบบ TOWS Matrix โดยแบ่งการประเมินออกได้ดังต่อไปนี้ 

1. การประเมินสภาพแวดล้อมภายใน  
- S : Strengths (จุดแข็ง) เป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาจุดแข็งของความสามารถในการ

ผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนของประเทศไทย ยกตัวอย่างเช่น ปริมาณและความหลากหลาย
ของวัตถุดิบในประเทศที่มีปริมาณมากพอที่จะน ามาผลิตได้  หรือแม้กระทั่งราคาของวัตถุดิบใน
ประเทศก็เป็นราคาที่ผู้ประกอบการสามารถใช้เพ่ือผลิตในเชิงพานิชย์และแข่งขันได้ในตลาดโลก เป็น
ต้น และในส่วนของ 

- W : Weakness (จุดอ่อน) เป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาจุดอ่อนของความสามารถใน
การผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนของประเทศไทย ยกตัวอย่างเช่น การที่ประเทศไทยยังขาด
นโยบายด้านการส่งเสริมการผลิตและการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนอย่างเป็นรูปธรรม แต่กลับไป
มุ่งเน้นในการสนับสนุนให้ใช้พลังงานทดแทนในรูปแบบอ่ืนแทน 

2.  การประเมินสภาพแวดล้อมภายนอก  
- O : Opportunities (โอกาส) เป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาโอกาสในการสนับสนุนการ

ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ยกตัวอย่างเช่น เมื่อประเทศต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นในภูมิภาคเดียวกัน
กับประเทศไทย หรือในภูมิภาคอ่ืน เริ่มมีการหันมาสนใจการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในเชิง
พานิชย์มากขึ้น ย่อมส่งผลโดยตรงกับประเทศไทยให้สายการบินในประเทศมีความต้องการใช้เช่นกัน 
จึงเป็นการเพ่ิมความต้องการของผู้ใช้ และยังเป็นการยืนยันว่ามีกลุ่มลูกค้าที่ชัดเจนมากขึ้นอีกด้วย 
สุดท้ายนี้ในส่วนของ  

- T : Threats (ข้อจ ากัด) เป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาข้อจ ากัดในการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง
อากาศยานยั่งยืน ยกตัวอย่างเช่น เรื่องของต้นทุนในการศึกษาและน าเข้าเทคโนโลยีการผลิตที่มี
ประสิทธิภาพจากต่างประเทศ 
 



 

 

 

110 

1. ตารางการวิเคราะห์ SWOT 

ผลการวิเคราะห์ ด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านนโยบายและภาครัฐ 

S : Strengths (จุดแข็ง) - มีนั กวิ จั ยที่ มี ความสนใจและมี
ความรู้ความสามารถในการพัฒนา
ต่อยอดผลิตภัณฑ์เช้ือเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน 

- มี ห น่ ว ย ง า น ทั้ ง ภ า ค รั ฐ แ ล ะ
ภาคเอกชนเริ่มหันมาสนใจและให้
การสนับสนุนงานวิจัยที่เกี่ยวเนื่อง
กับการผลิตน้ ามันเช้ือเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืน 

- ประเทศไทยมีวัตถุดิบที่หลากหลายที่สามารถ
น ามาเป็นวัตถุดิบในการผลิตน้ ามันเช้ือเพลิง
อากาศยานยั่งยืนได้  

- นอกจากจะมีวัตถุดิบที่หลากหลายแล้ว ยังมี
ปริมาณที่มากเพียงพอที่จะน ามาผลิตเป็นน้ ามัน
เช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนได้ อีกทั้ง ยังเป็นการ
เพิ่มทางเลือกในการค้าขายผลผลิตและเพิ่ม
รายได้ให้กับภาคการเกษตรของประเทศไทยอีก
ด้วย 

 

- ประเทศไทยมีการระบุถึงแนวทางการ
สนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงทางเลือกเพื่อ
เป็นส่วนช่วยในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ไว้ในแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ นั่นแสดง
ให้ เ ห็ น ว่ า หน่ ว ย ง านภาครั ฐ ของ
ประเทศไทยที่มีอ านาจหน้าที่ในระดับ
นโยบายได้ ให้ความส าคัญกับการ
พัฒนาประเทศโดยสอดคล้องกับการ
พัฒนาด้านทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม 

W : Weakness (จุดอ่อน) 
 
 
 
 
 

W : Weakness (จุดอ่อน) 
(ต่อ) 

- แม้มีการสนับสนุนจากทางภาครัฐ
แต่ก็ยังไม่มากเพียงพอที่จะท าให้
การวิจัยในห้องปฏิบัติการพัฒนา
ขยายผลมาใช้ในเชิงพานิชย์ได้ 

- เ ท ค โ น โ ลยี ใ น ก า รผลิ ตน้ า มั น
เช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่ได้รับ
การรับรองต้องมีการน าเข้าจาก
ต่างประเทศ ซึ่งใช้เงินลงทุนสูง 

- แม้วัตถุดิบในประเทศจะมีทั้งความหลากหลาย
และปริมาณที่มากเพียงพอ แต่ตัวเกษตรกรเอง
อาจยังขาดความรู้ความเข้าใจในการจัดการ
วัตถุดิบที่จะน ามาเข้าสู่กระบวนการผลิตน้ ามัน
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 

- ความแปรผันของปริมาณวัตถุดิบที่อาจมีการขึ้น
ลงผันผวน เนื่องจากมีความสัมพันธ์กับสภาพ
อากาศ  

- เนื่องจากการผลิตและการส่งเสริมให้
เกิดการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงอากาศยาน
ยั่ งยืน ต้องได้รับความร่วมมือจาก
หน่วยงานภาครัฐในหลายส่วนงาน เช่น 
กรมโรงงานอุตสาหกรรม ในด้านการ
ตั้งโรงงานผลิตฯ, กรมควบคุมมลพิษ 
และส านักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติสิ่งแวดล้อม ใน
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ผลการวิเคราะห์ ด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านนโยบายและภาครัฐ 

 - เนื่องด้วยในประเทศไทยเองยังไม่มี
การออกมาตรฐานด้านคุณาภาพ
ความปลอดภัยของน้ ามันเช้ือเพลิง
อากาศยานยั่ ง ยื นออกมา เ ป็ น
กฎหมายภายใน จึงส่งผลให้ยังไม่มี
ผู้ ป ระกอบการสายการบิ น ใน
ประเทศท าการทดลองเดินเครื่อง
อากาศยานด้วยน้ ามันเ ช้ือเพลิง
อากาศยานยั่งยืน  

ราคาของวัตถุดิบทางการเกษตรของประเทศ
ไทยอาจไม่ได้ขึ้นอยู่กับฤดูกาลและปริมาณความ
ต้องการของตลาดเท่านั้น แต่อาจมีกลไกการ
แทรกแซงราคาผลผลติทางการเกษตรจาก
ภาครัฐเกดิขึ้นได้  

ด้านของการควบคุมด้านสิ่งแวดล้อมที่
เกิดจากกระบวนการผลิต, กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
ในด้านการออกนโยบายส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการเกิดความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ (เช่น การสนับสนุนเงิน
อุดหนุนในช่วงต้นของการประกอบ
กิจการ อย่างเช่นกรณีศึกษาการผลิต
ไฟฟ้าจากแผงโซล่าเซลล์ เป็นต้น) , 
กรมธุรกิจพลังงานในด้านของการ
ประกาศมาตรฐานของคุณภาพน้ ามันฯ 
หรือแม้แต่กระทั่ง กรมสรรพสามิต 
และกรมศุลกากร ที่มีความรับผิดชอบ
ในการค านวนภาษีการขายและภาษี
การส่งออกของน้ ามันเช้ือเพลิง เป็นต้น 
จะเห็นได้ว่าหน่วยงานต่าง ๆ ยังไม่มี
การออกนโยบาย หรือกฎหมายที่
ชัดเจน เป็นการเฉพาะเจาะจงเพื่อ
รองรับการเกิดขึ้นของธุรกิจน้ ามัน
เช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนในประเทศ
ไทย  



 

 

 

112 

ผลการวิเคราะห์ ด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านนโยบายและภาครัฐ 

O : Opportunities 
(โอกาส) 

- ใ น ท า ง ส า ก ล มี เ ท ค โ น โ ล ยี ที่
หลากหลายที่ได้รับการรับรองจาก
องค์ ก า ร ร ะหว่ า งป ระ เทศว่ า
ส ามารถ ใ ช้ ในการผลิตน้ ามั น
เช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนได้อย่าง
มีประสิทธิภาพ ซึ่งเป็นการเพิ่ม
ทางเลือกให้ประเทศไทยสามารถ
ศึกษาเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับ
ปัจจัยภายในประเทศเพื่อให้การ
ผลิตเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  

 

- ในต่างประเทศ เช่น ในกลุ่มประเทศ EU มีการ
ออกมาตรการทางกฎหมายอย่างชัดเจนบังคับ
ให้ประเทศในกลุ่มของตนใช้น้ ามันเช้ือเพลิง
อากาศยานยั่งยืน ซึ่งประเทศไทยสามารถ
น ามาเป็นแบบอย่างและปรับใช้ให้เข้ากับ
บริบทของประเทศไทยได้  

- ในต่างประเทศมีการวิจัยที่ได้รับการยืนยันแล้ว
ว่าวัตถุดิบชีวภาพหลายชนิดสามารถน ามา
ผลิตน้ ามันเช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนได้ 

- ในต่างประเทศได้มีการทดลองน าน้ ามัน
เช้ือเพลิงอากาศยานยั่งยืนเติมใช้อากาศยาน
เพื่อขึ้นบินจริง และมีการท าสรุปการทดลอง
เผยแพร่ออกสู่สาธารณะ ประเทศไทยจึง
สามารถน ามาศึกษาเพื่อเป็นแนวทางได้  

- ประเทศไทยในฐานะที่ได้เข้าร่วมเป็น
สมาชิกโครงการ CORSIA ย่อมได้รับ
โอกาสในการน าร่องการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน  

- เนื่องด้วยประเทศไทยมีสายการบินใน
เส้นทางการบินระหว่างประเทศ ย่อม
สามารถศึกษาและเรียนรู้มาตรการที่
ต่ างประเทศมีการใช้บังคับกันใน
ระดับสากล  
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ผลการวิเคราะห์ ด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านนโยบายและภาครัฐ 

 
T : Threats (ข้อจ ากัด) 

 
- เนื่องจากประเทศไทยไม่ได้เป็น

ประเทศเจ้าของเทคโนโลยี จึงอาจ
ท าให้ เกิดความท้าทายในการ
จัดการต้นทุนการตั้งโรงงานผลิต
น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน 

- ก า ร รั บ ร อ ง ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ น้ า มั น
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเป็นการ
รับรองจากมาตรฐานสากล ซึ่งผู้ให้
การรับรองยังมีน้อยราย  

 
- เนื่องจากแนวโน้มราคาของน้ ามันเช้ือเพลิง

อากาศยานยั่งยืนในตลาดสากลยังมีความไม่
แน่นอน และขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย จึงอาจ
ส่งผลให้ผู้ประกอบการในไทยยากที่จะค านวน
ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ที่จะเกิดขึ้นจาก
การะประกอบธุรกิจการผลิตน้ ามันเช้ือเพลิง
อากาศยานยั่งยืน เพื่อแขง่ขันในเชิงพานิชย์ได้  

 
- แ ม้  ICAO จ ะ อ อ ก คู่ มื อ เ พื่ อ

ส่งเสริมและสนับสนุนให้ประเทศ
สมาชิกใช้น้ ามันเช้ือเพลิงอากาศ
ยานยั่งยืนเป็นทางเลือกในการ
ช่วยลดการปล่อยมลพิษจาก
ภาคอุตสาหกรรมการบิน แต่ทั้งนี้ 
ทั้งนั้น การประกาศของ ICAO ก็
ไ ม่ ไ ด้ มี สภาพบั งคั บ  ถึ งขึ้ นมี
บทลงโทษ ที่ชัดเจนให้รัฐสมาชิก
ต้องปฏิบัติตาม  
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2. ผลการวิเคราะห์ TOWS Matrix  
1. กลยุทธ์เชิงรุก (SO) เป็นการน าจุดแข็งจากปัจจัยภายในมาวิเคราะห์ร่วมกันกับ

โอกาสจากปัจจัยภายนอก เพ่ือก าหนดแผนกลยุทธ์ให้มีทิศทางที่แน่ชัดน าไปสู่โอกาสในความส าเร็จ  
ดังนั้น ในด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ควรเร่งส่งเสริมให้นักวิจัยไทยที่มีความรู้

ความสามารถ และมีความสนใจในการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน ศึกษาเทคโนโลยีต่าง ๆ 

จากต่างประเทศที่ได้รับการรับรอง ส่วนด้านเศรษฐกิจและสังคม ควรเร่งให้ความรู้เกษตรกรไทยใน

การจัดการวัตถุดิบอย่างไรให้ได้มาตรฐานการรับรองตาม ICAO และสุดท้ายด้านนโยบายและภาครัฐ 

ควรระบุเรื่องการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเป็นพลังงานทางเลือกลงในแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ เพ่ือช่วยให้ประเทศลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้ได้ตามเป้าหมายที่มีต่อ

ประชาคมโลก 

2. กลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO) เป็นการน าจุดอ่อนจากปัจจัยภายในมาวิเคราะห์ร่วมกัน
กับโอกาสจากปัจจัยภายนอก เพ่ือพัฒนาและปิดช่องว่างของจุดอ่อนให้ได้  

ดังนั้น ในด้านการวิจัยและเทคโนโลยี ควรมีหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงในการ
พัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการผลิตเชื้อเพลิงพลังงานทดแทน ด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึง
ด้านนโยบายและภาครัฐ รัฐควรแก้ไขปัญหาเรื่องความผันผวนของราคาพืชผลทางการเกษตรเพ่ือ
เตรียมพร้อมกับธุรกิจน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่จะใช้ผลผลิตทางการเกษตรเป็นวัตถุดิบหลัก
ในการผลิตนั่นเอง  

3. กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST) เป็นการน าจุดแข็งจากปัจจัยภายในมาวิเคราะห์ร่วมกัน
กับข้อจ ากัดจากปัจจัยภายนอก เพ่ือเป็นการหากลยุทธ์ในการป้องกันไม่ให้ข้อจ ากัดจากปัจจัย
ภายนอกเข้ามากระทบจุดแข็งที่มีอยู่เดิม  

ดังนั้น ในด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงด้านนโยบายและภาครัฐ รัฐควรส่งเสริม
และสนับสนุนให้ผู้ประกอบการธุรกิจน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนที่จะเกิดขึ้นมาช่องทางการ
จ าหน่าย และสามารถขยายกลุ่มลูกค้าได้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ  

4. กลยุทธ์เชิงรับ (WT) เป็นการน าจุดอ่อนจากปัจจัยภายในมาวิเคราะห์ร่วมกันกับ
ข้อจ ากัดจากปัจจัยภายนอก เพ่ือเป็นการตั้งรับ และลดการเกิดปัจจัยเสี่ยงให้มากที่สุด  

ดังนั้น ด้านนโยบายและภาครัฐ รัฐควรเริ่มเตรียมความพร้อมตั้งแต่ในระดับการ
ออกนโยบาย และการบูรณาการการท างานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการเกิดขึ้นของธุรกิจ
น้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในประเทศไทย เพ่ือให้หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องทั้งหมดได้เห็น
ภาพรวมเป็นภาพเดียวกัน และจะส่งผลให้การพัฒนานโยบายและกฎหมายเกี่ยวกับเรี่องนี้ เป็นไป
อย่างรวดเร็วและใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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การวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคของการพัฒนาการผลิต

เชื้อเพลิงอากาศยานย่ังยืนในประเทศไทย 

จากความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในแต่ละสัดส่วนที่น ามมาผสมกับน้ ามันอากาศ
ยานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล โดยอ้างอิงสัดส่วนการผสมเช่นเดียวกันกับสัดส่วนในสหภาพยุโรป โดย
ค านวณจากสมการความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน ดังแสดงในตารางที่ 4-13 โดยมีความ
ต้องการที่แตกต่างกันในแต่ละสัดส่วนการผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืน และจ าแนกประเภทวัตถุดิบ
ตามกระบวนการผลิตของน้ ามันอากาศยานยั่งยืน ได้แก่ เอทานอลที่ใช้เป็นวัตถุดิบในกระบวนการ
สังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ และน้ ามันดิบปาล์มที่ใช้เป็นวัตถุดิบในกระบวนการ
สังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 
ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 

สมการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน ได้แก่ 

DemandSAF = Jet fuel consumption x  SAF x %blending 
โดย 
DemandSAF   คือ ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
Jet fuel consumption คือ ความต้องการน้ ามันอากาศยาน (14.87 ล้านลิตรต่อวัน โดยอ้างอิง

ข้อมูล   
      ย้อนหลัง 3 ปี (2560-2562)) 

SAF  คือ ความหนาแน่นของน้ ามันอากาศยานยั่งยืน (755 กิโลกรัมต่อลูกบาศก์
เมตร) 

%blending  คือ สัดส่วนการผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
ตารางท่ี 4-13 ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืนในแต่ละสัดส่วนผสม 

สัดส่วนผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืน ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน (ตันต่อปี) 

2% 81,933.10 

5% 204,832.76 

20% 819,331.03 

32% 1,310,929.65 

38% 1,556,728.96 

63% 2,580,892.76 
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1. ความต้องการอ้อยที่ใช้เป็นวัตถุดิบในแปรรูปเป็นเอทานอลเพื่อใช้ในการ
ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย
แอลกอฮออล์ 

จากความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนซึ่งสามารถผลิตโดยใช้เอทานอลเป็น
วัตถุดิบ ท าให้สามารถประเมินความต้องการของอ้อย ซึ่งใช้เป็นวัตถุดิบในการแปรรูปเป็นเอทานอลใน
การผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน และสามารถค านวณได้ดังสมการค านวณหาความต้องการเอทานอล 
สมการค านวณความต้องการอ้อย และสมการค านวณความต้องการพื้นที่ปลูกอ้อย โดยมีความต้องการ
อ้อย พ้ืนที่ปลูกอ้อย และรายได้ของเกษตรกรจากการขายอ้อย ดังแสดงในตารางที่ 4-14 
สมการค านวณความต้องการเอทานอล 

Demandethanol = DemandSAF x Yethanol 
โดย 
Demandethanol คือ ความต้องการเอทานอล 
DemandSAF  คือ ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
Yethanol  คือ สัดส่วนที่ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากเอทานอลโดยน้ าหนัก (60%) 
สมการค านวณความต้องการอ้อย 

Demandsugar cane = Demandethanol x Ysugar cane 
โดย 
Demandsugar cane คือ ความต้องการอ้อย 
Demandethanol  คือ ความต้องการเอทานอล 
Ysugar cane  คือ สัดส่วนที่ผลิตเอทานอลจากอ้อย (18.12%) 
สมการค านวณความต้องการพื้นที่ปลูกอ้อย 

Areasugar cane = Demandsugar cane x Ysugar cane area 
โดย 
Areasugar cane  คือ ความต้องการพ้ืนที่ปลูกอ้อย 
Demandsugar cane คือ ความต้องการอ้อย 
Ysugar cane area  คือ สัดส่วนผลผลิตอ้อยต่อไร่ (9.61 ตันต่อไร่) 
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ตารางท่ี 4-14 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ มีอ้อยเป็นวัตถุดิบ 

รายการ 
สัดส่วนการผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนกับน้ ามันเครื่องบิน หมายเหตุ 

2% 5% 20% 32% 38% 63%  
ความต้องการน้ ามันอากาศยาน

ยั่งยืน (ตัน/ปี) 
81,933.10 204,832.76 819,331.03 1,310,929.65 1,556,728.96 2,580,892.76  

รายได้จากการขายน้ ามันอากาศ
ยานยั่งยืน (ล้านบาทต่อปี) 

6,628.01 16,570.03 66,280.12 106,048.20 125,932.24 208,782.39 
ราคาน้ ามันอากาศยาน
ยั่งยืน 2,307.25 บาทต่อ
ตัน 

ความต้องการใช้เอทานอล ใน
การผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 

(ตัน/ปี) 
136,555.17 341,387.93 1,365,551.72 2,184,882.76 2,594,548.27 4,301,487.93 

สัดส่วนการผลิตน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนต่อเอทา
นอล 60% โดยน้ าหนัก 

รายได้จากการใช้เอทานอล (ล้าน
บาทต่อปี) 

4,274.55 10,686.37 42,745.46 68,392.74 81,216.38 134,648.20 
ราคาเอทานอล 24.7 บาท
ต่อลิตร 

ความต้องการใช้อ้อย ในการผลิต
เอทานอล (ตัน/ปี) 

2,474,954.33 6,187,385.81 24,749,543.25 39,599,269.21 47,024,132.18 77,961,061.25 
สัดส่วนการผลิตเอทานอล
ต่ออ้อย 18.12% โดย
น้ าหนัก 

พื้นท่ีท่ีต้องการใช้ในการปลูก
อ้อย (ไร่) 

257,491.85 643,729.63 2,574,918.51 4,119,869.62 4,892,345.18 8,110,993.32 
สัดส่วนผลผลิตอ้อยต่อไร่ 
9.61 ตันต่อไร่ 

รายได้เกษตรกรจากการขายอ้อย 
(ล้านบาทต่อปี) 

1,955.21 4,888.03 19,552.14 31,283.42 37,149.06 61,589.24 
ราคาอ้อย 0.79 บาทต่อ
กิโลกรัม 
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2. ความต้องการมันส าปะหลังที่ใช้เป็นวัตถุดิบในแปรรูปเป็นเอทานอลเพ่ือ
ใช้ในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย
แอลกอฮออล์ 

จากความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนซึ่งสามารถผลิตโดยใช้เอทานอลเป็น
วัตถุดิบ ท าให้สามารถประเมินความต้องการของมันส าปะหลัง ซึ่งใช้เป็นวัตถุดิบในการแปรรูปเป็นเอ
ทานอลในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน และสามารถค านวณได้ดังสมการค านวณหาความต้องการ
เอทานอล สมการค านวณความต้องการมันส าปะหลัง และสมการค านวณความต้องการพ้ืนที่ปลูกมัน
ส าปะหลัง โดยมีความต้องการมันส าปะหลัง พ้ืนที่ปลูกมันส าปะหลัง และรายได้ของเกษตรกรจากการ
ขายมันส าปะหลัง ดังแสดงในตารางที่ 4-15 
สมการค านวณความต้องการเอทานอล 

Demandethanol = DemandSAF x Yethanol 
โดย 
Demandethanol คือ ความต้องการเอทานอล 
DemandSAF  คือ ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
Yethanol  คือ สัดส่วนที่ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากเอทานอลโดยน้ าหนัก (60%) 
สมการค านวณความต้องการมันส าปะหลัง 

Demandcassava = Demandethanol x Ycassava 
โดย 
Demandcassava คือ ความต้องการมันส าปะหลัง 
Demandethanol  คือ ความต้องการเอทานอล 
Ycassava  คือ สัดส่วนที่ผลิตเอทานอลจากมันส าปะหลัง (7.6%) 
สมการค านวณความต้องการพื้นที่ปลูกมันส าปะหลัง 

Areacassava = Demandcassava x Ycassava area 
โดย 
Areacassava คือ ความต้องการพ้ืนที่ปลูกมันส าปะหลัง 
Demandcassava คือ ความต้องการมันส าปะหลัง 
Ycassava area คือ สัดส่วนผลผลิตมันส าปะหลัง ต่อไร่ (3.43 ตันต่อไร่) 



 

 

 

119 

ตารางท่ี 4-15 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ มีมันส าปะหลังเป็นวัตถุดิบ 
รายการ สัดส่วนการผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนกับน้ ามันเครื่องบิน  

2% 5% 20% 32% 38% 63% 
ความต้องการน้ ามันอากาศยาน
ยั่งยืน (ตัน/ปี) 

81,933.10 204,832.76 819,331.03 1,310,929.65 1,556,728.96 2,580,892.76  

รายได้จากการขายน้ ามันอากาศ
ยานยั่งยืน (ล้านบาทต่อปี) 

6,628.01 16,570.03 66,280.12 106,048.20 125,932.24 208,782.39 ราคาน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
2,307.25 บาทต่อตัน 

ความต้องการใช้เอทานอล ในการ
ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน (ตัน/
ปี) 

136,555.17 341,387.93 1,365,551.72 2,184,882.76 2,594,548.27 4,301,487.93 สัดส่วนการผลิตน้ ามัน
อากาศยานยั่งยืนต่อเอทา
นอล 60% โดยน้ าหนัก 

รายได้จากการใช้เอทานอล (ล้าน
บาทต่อปี) 

4,274.55 10,686.37 42,745.46 68,392.74 81,216.38 134,648.20 ราคาเอทานอล 24.7 บาท
ต่อลิตร 

ความต้องการใช้มันส าปะหลังใน
การผลิตเอทานอล (ตัน/ปี) 

1,038,442.37 2,596,105.94 10,384,423.74 16,615,077.99 19,730,405.11 32,710,934.79 สัดส่วนการผลิตเอทานอลต่อ
มันส าปะหลัง 7.6% โดย
น้ าหนัก 

พื้นท่ีท่ีต้องการใช้ในการปลูกมัน
ส าปะหลัง (ไร่) 

302,378.92 755,947.30 3,023,789.18 4,838,062.69 5,745,199.44 9,524,935.92 สัดส่วนผลผลิตมันส าปะหลัง
ต่อไร่ 3.43 ตันต่อไร่ 

รายได้เกษตรกรจากการขายมัน
ส าปะหลัง (ล้านบาทต่อปี) 

2,035.35 5,088.37 20,353.47 32,565.55 38,671.59 64,113.43 ราคามันส าปะหลัง 1.95 
บาทต่อกิโลกรัม 
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3. ความต้องการปาล์มน้ ามันใช้เป็นวัตถุดิบในแปรรูปเป็นเอทานอลเพื่อใช้
ในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย 
Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 

จากความต้องการเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนซึ่งสามารถผลิตโดยใช้น้ ามันดิบปาล์ม
เป็นวัตถุดิบ ท าให้สามารถประเมินความต้องการของปาล์มน้ ามัน ซึ่งใช้เป็นวัตถุดิบในการแปรรูปเป็น
น้ ามันดิบปาล์มในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืน และสามารถค านวณได้ดังสมการค านวณหาความ
ต้องการน้ ามันดิบปาล์ม สมการค านวณความต้องการปาล์มน้ ามัน และสมการค านวณความต้องการ
พ้ืนที่ปลูกปาล์มน้ ามัน โดยมีความต้องการปาล์มน้ ามัน พ้ืนที่ปลูกปาล์มน้ ามัน และรายได้ของ
เกษตรกรจากการขายปาล์มน้ ามัน ดังแสดงในตารางที่ 4-16 
สมการค านวณความต้องการเอทานอล 

DemandCPO = DemandSAF x YCPO 
โดย 
DemandCPO คือ ความต้องการน้ ามันดิบปาล์ม 
DemandSAF  คือ ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
YCPO   คือ สัดส่วนที่ผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนจากน้ ามันดิบปาล์มโดยน้ าหนัก (83%) 
สมการค านวณความต้องการมันส าปะหลัง 

DemandPalm = DemandCPO x YPalm 
โดย 
DemandPalm คือ ความต้องการปาล์มน้ ามัน 
DemandCPO คือ ความต้องการน้ ามันดิบปาล์ม 
YPalm  คือ สัดส่วนที่ผลิตน้ ามันดิบปาล์มจากปาล์มน้ ามัน (17.62%) 
สมการค านวณความต้องการพื้นที่ปลูกมันส าปะหลัง 

AreaPalm = DemandPalm x YPaam area 
โดย 
AreaPalm คือ ความต้องการพ้ืนที่ปลูกปาล์มน้ ามัน 
DemandPalm คือ ความต้องการปาล์มน้ ามัน 
YPalm area คือ สัดส่วนผลผลิตปาล์มน้ ามันต่อไร่ (2.87 ตันต่อไร่) 
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ตารางที่ 4-16 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid มีน้ ามันปาล์มเป็นวัตถุดิบ 

รายการ สัดส่วนการผสมน้ ามันอากาศยานยั่งยืนกับน้ ามันเครื่องบิน  
2% 5% 20% 32% 38% 63% 

ความต้องการน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
(ตัน/ปี) 

81,933.10 204,832.76 819,331.03 1,310,929.65 1,556,728.96 2,580,892.76  

รายได้จากการขายน้ ามันอากาศยาน
ยั่งยืน (ล้านบาทต่อปี) 

6,628.01 16,570.03 66,280.12 106,048.20 125,932.24 208,782.39 ราคาน้ ามันอากาศยานยั่งยืน 
2,307.25 บาทต่อตัน 

ความต้องการใช้ CPO ในการผลิต
น้ ามันอากาศยานยั่งยืน (ตัน/ปี) 

98,714.58 246,786.46 987,145.82 1,579,433.32 1,875,577.06 3,109,509.34 สัดส่วนการผลิตน้ ามันอากาศ
ยานยั่งยืนต่อ CPO 83% โดย
น้ าหนัก 

รายได้จากการใช้ CPO (ล้านบาทต่อปี) 2,918.58 7,296.46 29,185.83 46,697.32 55,453.07 91,935.36 ราคา CPO 29.57 บาทต่อ
กิโลกรัม 

ความต้องการใช้ผลปาล์มน้ ามัน ในการ
ผลิต CPO (ตัน/ปี) 

560,241.67 1,400,604.18 5,602,416.70 8,963,866.73 10,644,591.74 17,647,612.62 สัดส่วนการผลิต CPO ต่อผล
ปาล์มน้ ามัน 17.62% โดย
น้ าหนัก 

พื้นท่ีท่ีต้องการใช้ในการปลูกปาล์ม
น้ ามัน (ไร่) 

195,132.81 487,832.01 1,951,328.05 3,122,124.88 3,707,523.30 6,146,683.36 สัดส่วนผลผลิตผลปาล์มน้ ามัน
ต่อไร่ 2.87 ตันต่อไร่ 

รายได้เกษตรกรจากการขายปาล์ม
น้ ามัน (ล้านบาทต่อปี) 

2,921.17 7,302.93 29,211.71 46,738.74 55,502.25 92,016.89 ราคาปาล์มน้ ามัน 5.21 บาท
ต่อกิโลกรัม 
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การวิเคราะห์ความคุ้มค่าเชิงสิ่งแวดล้อม และการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน

อุตสาหกรรมการบินของการพัฒนาการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนในประเทศ

ไทย 

จากข้อมูลการปล่อยและกักเก็บก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย โดยส านักงานนโยบาย
และแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมได้เก็บรวบรวมข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศ
ไทย จ าแนกตามสาขาการปล่อยก๊าซพบปี พ.ศ. 2562 มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอยู่ที่ 280.73 
MtCO2eq (ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) ซึ่งปรับลดลงจากปี พ.ศ. 2561 มีการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกอยู่ที่ 286.98 MtCO2eq ซึ่งเป็นปริมาณการปล่อยมีก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด ตามแผนภาพที่ 4-6  
(ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566) 

พิจารณาการปล่อยทั้งนี้เมื่อแบ่งตามภาคการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้จ านวน 5 ภาคได้แก่ 
ภาคพลังงาน, ภาคกระบวนการอุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ , ภาคเกษตร, ภาคป่าไม้และการใช้
ประโยชน์ที่ดิน และภาคของเสีย โดยพบว่าภาคพลังงานเป็นภาคที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด 
260.77 MtCO2eq โดยคิดเป็นร้อยละ 92.8 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ตามแผนภาพที่ 4-7 
(ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566) 
แผนภาพที่ 4-6  ปริมาณการปล่อยมีก๊าซเรือนกระจกประเทศไทย 

           
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566 
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แผนภาพที่ 4-7 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเทศไทยแยกตามภาคการปล่อย 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566 

และเมื่อพิจารณาลงไปถึงรายละเอียดสาขาย่อยของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเทศไทย

ในภาคพลังงานสามารถแบ่งแยกออกเป็น 6 สาขาย่อย ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรมพลังงาน (Energy 

Industries), สาขาอุตสาหกรรมการผลิตและก่อสร้าง (Manufacturing Industries and Construction), 

สาขาการขนส่ง (Transport), สาขาอ่ืน ๆ (Other Sectors), สาขาเชื้อเพลิงแข็ง (Solid Fuels), สาขา

น้ ามันและก๊าซธรรมชาติ (Oil and natural gas) จะพบได้ว่าสาขาที่ได้ศึกษานั้นได้แก่ สาขาการขนส่ง 

(Transport) ซึ่งการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 76.92 MtCO2eq โดยคิดเป็นร้อยละ 29.5 ของการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกในภาคพลังงานทั้ งหมด ตามแผนภาพที่  4-8   (ส านักงานนโยบายและแผน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566) 
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แผนภาพที่ 4-8 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเทศไทยแยกตามสาขาย่อยภาคพลังงาน 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566 

ตามกรอบแผนที่ประเทศไทยได้ก าหนดไว้ศักยภาพการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย

ภายหลังปี พ.ศ. 2563 (พ.ศ. 2563 - 2573) มีการก าหนดมาตรการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

ส าหรับสาขาการขนส่งได้แก่ มาตรการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะ ซึ่งตั้งเป้าหมายการลดก๊าซ

เรือนกระจก 10 MtCO2eq ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 13 ของ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสาขาการขนส่ง 

(Transport) ทั้งหมด (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, ออนไลน์, 2566) 

ในการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนเมื่อค านวณปริมาณความต้องการใช้งานโดยจากข้อมูล

ของ บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด หรือ Bangkok Aviation Fuel Services (BAFS) ผู้ให้

บริหารน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานในปัจจุบันพบว่าการใช้งานเชื้อเพลิงอากาศยานแบบดั้งเดิมนั้ น มี

ปริมาณใช้งาน 4.49 ล้านลิตรต่อวันในปี พ.ศ. 2565 ปริมาณใช้งาน 8.19 ล้านลิตรต่อวันในปี พ.ศ. 2564 

และ ปริมาณใช้งาน 5.82 ล้านลิตรต่อวันในปี พ.ศ. 2563 ซึ่งปริมาณการใช้งานดังกล่าวเป็นปริมาณการใช้

งานในช่วงการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรน่า 2019 ส่งผลให้การเดินทางทางอากาศยานลดต่ าลง จึงไม่

103.36
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76.92

16.87
0.52 9.97

สาขาย่อยของภาคพลังงาน การปล่อยก๊าซเรือนกระจกประเทศไทย (MtCO2eq)  
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สาขาน้ ามันและก๊าซธรรมชาติ (Oil and natural gas)
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สามารถน าข้อมูลช่วงดังกล่าวมาอ้างอิงได้ จึงเลือกใช้ข้อมูลปี พ.ศ. 2560 ถึง 2562 พบว่าปริมาณใช้งาน

เชื้อเพลิงอากาศยาน 14.27 14.95 และ 15.38 ล้านลิตรต่อวันตามล าดับ ซึ่งเฉลี่ยปริมาณใช้งานเชื้อเพลิง

อากาศยานเป็น 14.87 ล้านลิตรต่อวัน หรือประมาณ 4 ล้านตันต่อปี (รายงานประจ าปี บริษัท บริการ

เชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด, ออนไลน์, 2566) 

ปริมาณความต้องการของอากาศยานยั่งยืนตามร้อยละที่น ามาผสมกับเชื้อเพลิงอากาศยาน

แบบดังเดิมตามข้อมูลของฝั่งสหภาพยุโรป มีเป้าหมายการผสมอากาศยานยั่งยืนตามร้อยละ 2, 5, 20, 32, 

38 และ 63 ตามล าดับส่งผลให้ความต้องการใช้งานอากาศยานยั่งยืนเพ่ิมขึ้นเป็น 0.081 , 0.20, 0.82, 

1.31, 1.55, 2.58 ล้านตันต่อปีตามล าดับ เมื่อพิจารณาการผลิตน้ ามันอากาศยานยั่งยืนหรือ Sustainable 

Aviation Fuel (SAF) มีประสิทธิภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้มากถึงร้อยละ 80 หากค านวน

ตลอดทั้งวัฏจักรเมื่อเทียบกับน้ ามันอากาศยานแบบดั้งเดิมโดยปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

นั้นขึ้นอยู่กับวัตถุดิบที่ใช้ วิธีการผลิต (กระบวนการกลั่น) และการขนส่งในขั้นตอนต่างๆ (AIRBUS, 

ออนไลน์, 2566) 

เมื่อพิจารณาค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากข้อมูลของสมาคมขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศ หรือ The International Air Transport Association (IATA) พบว่าการเผาไหม้

เชื้อเพลิงอากาศยานแบบดั้งเดิม 1 ตันจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 3.16 ตัน เมื่อค านวนการแทนที่

เชื้อเพลิงอากาศยานแบบดังเดิมด้วยเชื้อเพลิงอากาศบานยั่งยืนตามร้อยละการผสมข้างต้นและการลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกกถึงร้อยละ 80 จากการเผาไหม้เชื้อเพลิงอากาศยานแบบดั้งเดิมซึ่งปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ 3.16 ตัน พบว่ามีความสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ 0.2, 0.51, 

2.07, 3.31, 3.93, 6.52 MtCO2eq จากการผสมเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนตามร้อยละ 2, 5, 20, 32, 38 

และ 63 ตามล าดับ ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-9 (IATA Carbon Offset Program, The International 

Air Transport Association, 19 April 2022) 

สรุปการใช้งานเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนแทนการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานแบบดั้งเดิม

สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งเป็นไปตามกรอบแผนที่ประเทศไทยที่มีการเป้าหมายลดก๊าซ

เรือนกระจก 10 MtCO2eq ตามมาตรการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรับยานพาหนะจากแผนที่น าทางการลด

ก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2564 – 2573 โดยหากการผสมเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนร้อย

ละ 63 สามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 6.52 MtCO2eq คิดเป็นร้อยละ 65.2 ของมาตรการ

ดังกล่าว และคิดเป็นร้อยละ5.64 ของมาตรการแผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย
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ทั้งหมด และตามความต้องการในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส่งผลให้องค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation Organization: ICAO) ในหัวข้อ สนับสนุนนวัตกรรม

เทคโนโลยีอากาศยานใหม่มาใช้เช่นการใช้เชื้อเพลิงน้ ามันอากาศยานชีวภาพหรือน้ ามันอากาศยานยั่งยืน

เข้ามาใช้งานร่วมกับน้ ามันอากาศยานแบบดั่งเดิม (Atirut Duereh, ออนไลน์, 2566) 

แผนภาพที่ 4-9 ปริมาณเชื้อเพลิงอากาศยานที่ต้องการและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง 

 
ที่มา: IATA Carbon Offset Program, 2022 
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สรุป 

ในการศึกษาแนวทางการพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนเชิงพาณิชย์ ในอุตสาหกรรมการ

บินเพ่ือตอบสนองยุทธศาสตร์ประเทศไทย และลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของภาคการบิน  

จากการวิจัยพบว่า ปัจจุบันมีเทคโนโลยีที่สามารถใช้งานได้แล้วจริง 7 เทคโนโลยี ที่ได้รับ        

การรับรองคุณภาพของผลิตภัณฑ์ และทดสอบการใช้จริงกับอากาศยานเชิงพาณิชย์ ทั้งนี้จากการศึกษา

ความเหมาะสมของประเทศใทยประเด็นด้านวัตถุดิบ พบว่าประเทศไทยมีศุกยภาพในการผลิตวัตถุหลัก 

เพ่ือป้อนเทคโนโลยีการผลิต 2 เทคโนโลยี คือ 1) เทคโนโลยีกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย 

(Hydro-processed Esters and Fatty Acid (HEFA-SPK)) และ 2) เทคโนโลยีกระบวนการสังเคราะห์

พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮอล (Alcohol to Jet Synthetic) โดยต้องการวัตถุดิบ คือ น้ ามันปาล์มดิบ 

ที่ได้จากปาล์มน้ ามัน และแอลกอฮอล ที่ได้จากอ้อย หรือมันส าปะหลัง  

ในมิติด้านเศรษฐศาสตร์พบว่า หากประเทศไทยมีการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานเชิงพาณิชย์ 

ตามสัดส่วนการผสมน้ ามันตั้งแต่ร้อยละ 2 ถึงร้อยละ 63 จะช่วยให้เกษตรกรมีรายได้ตั้งแต่ 2,000 ล้าน

บาทถึง 90,000 ล้านบาทต่อปี 

และในมิติด้านสิ่งแวดล้อมพบว่า หากด าเนินโครงการดังกล่าวนี้ ภาคการบินจะสามารถลด

ก๊าซเรือนกระจกได้ตั้งแต่ 0.2 ล้านตัน ถึง 6.52 ล้านตันต่อปี 



บทที่ 5 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

ในบทที่ 5 นี้จะท ำกำรสรุปควำมส ำคัญของกำรผลิตเชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน เพ่ือ
ตอบสนองต่อควำมต้องกำรในกำรใช้งำนในประเทศ และสรุปข้อมูลส ำคัญส ำหรับกำรแก้ปัญหำกำร
ปล่อยก๊ำซเรือนกระจกในอุตสำหกรรมกำรบินของประเทศและในระดับภูมิภำคจำกกำรใช้เชื้อเพลิง
อำกำศยำนยั่งยืน รวมถึงกำรสร้ำงรำยได้เพ่ิมเติมจำกผลผลิตทำงกำรเกษตร รวมทั้งน ำเสนอเพ่ิมเติม
จำกกำรศึกษำดังนี้ 

1. สรุปสภำพกำรผลิตเชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน เพ่ือวิเครำะห์กำรผลิตและจ ำหน่ำยใน
เชิงพำณิชย์ 

2. สรุปแนวทำงในกำรผลิตเชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน เพ่ือตอบสนองต่อควำมต้องกำร
ในกำรใช้งำนในประเทศและพัฒนำเป็นศูนย์กลำงของภูมิภำค รวมถึงกำรสร้ำงรำยได้ทำงกำรเกษตร 

3. สรุปกำรตอบสนองต่อแผนยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580)   
4. ข้อเสนอแนะ 

สรุปสภาพการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เพื่อวิเคราะห์การผลิตและ

จ าหน่ายในเชิงพาณิชย ์

ควำมต้องกำรใช้น้ ำมันอำกำศยำนของประเทศไทยมีแนวโน้มสูงขึ้น ทั้งกำรใช้ส ำหรับกำร
บินภำยในประเทศและกำรบินระหว่ำงประเทศ โดยในปี 2560-2562 ประเทศไทยมีควำมต้องกำร
น้ ำมันอำกำศยำนทั้งหมดเฉลี่ย 5,425 ล้ำนลิตรต่อปี หรือ 14.87 ล้ำนลิตรต่อวัน 

เพ่ือให้ตอบสนองต่อควำมต้องกำรคมนำคมในภำคกำรบิน โดยกำรเลือกใช้น้ ำมันอำกำศ
ยำนยั่งยืนสำมำรถตอบสนองต่อปัญหำสิ่งแวดล้อมในประเด็นต่ำงๆ เช่น ปัญหำกำรเปลี่ยนแปลงสภำพ
ภูมิอำกำศอันเนื่องมำจำกกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกในภำคอุตสำหกรรมกำรบิน นอกจำกนี้กำรใช้
น้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถช่วยลดผลกระทบทำงด้ำนสิ่งแวดล้อม รวมถึงส่งเสริมเศรษฐกิจ
ภำยในประเทศ
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อีกทั้งยังต้องค ำนึงถึงปริมำณกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก เพ่ือตอบสนองต่อเป้ำหมำยขององค์กำรกำร
บิ นพล เ รื อน ร ะหว่ ำ งปร ะ เทศ  ( International Civil Aviation Organization, ICAO) ทั้ ง เ ป้ ำ
หมำยควำมเป็นกลำงทำงคำร์บอนในปี พ.ศ. 2573 (Carbon Neutrality) และกำรปล่อยก๊ำซเรือน
กระจกเป็นศูนย์สุทธิในปี พ.ศ. 2593 (Net Zero) ตำมควำมตกลงปำรีส (Paris Agreement) จำก
กำรประชุมรัฐภำคีอนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วยกำรเปลี่ยนแปลงสภำพภูมิอำกำศ ครั้งที่ 21 
(Conference of the Parties, COP 21) และทำง ICAO ได้มีกำรก ำหนดมำตรกำร โดยกำรใช้
เชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกได้ร้อยละ 60-70 หำกค ำนวณ
ตลอดวัฏจักร เมื่อเทียบกับเชื้อเพิลงอำกำศยำนจำกเชื้อเพลิงฟอสซิล 

จำกประเด็นต่ำงๆ ดังกล่ำวท ำให้เกิดกำรผลิตและใช้น้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน เพ่ือทดแทน
กำรใช้น้ ำมันอำกำศยำนจำกเชื้อเพลิงฟอสซิล ซึ่งสำมำรถลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกจำก
อุตสำหกรรมกำรบินได้ โดยในแต่ละภูมิภำคทั่วโลกมีกำรปรับใช้ก ำหนดสัดส่วนกำรผสมในสัดส่วนที่
แตกต่ำงกัน อีกทั้งยังมีกำรเพ่ิมสัดส่วนเพ่ือลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกตลอดจนบรรลุเป้ำหมำยกำร
ปล่อยก๊ำซเรือนกระจกเป็นศูนย์สุทธิ 

นอกจำกนี้กำรใช้น้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนยังเป็นวิธีกำรที่สำมำรถน ำมำใช้ได้กับ
เทคโนโลยีของอุตสำหกรรมกำรบินในปัจจุบัน เนื่องจำกสำมำรถทดแทนน้ ำมันอำกำศยำนจำก
เชื้อเพลิงฟอสซิลได้ โดยที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกัน ท ำให้ไม่ต้องปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีของเครื่องบิน  
และยังสำมำรถส่งเสริมุตสำหกรรมกำรเกษตรจำกกำรน ำผลผลิตทำงกำรเกษตรมำเป็นวัตถุดิบส ำหรับ
กำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน อย่ำงไรก็ตำมยังต้องค ำนึงถึงผลกระทบต่อผลผลิตทำงกำรเกษตรที่ใช้
ในกำรบริโภค เพ่ือให้เกิดผลกระทบในด้ำนกำรขำดแคลนอำหำร 

ทั้งนี้เทคโนโลยีกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนมีอยู่หลำกหลำยประเภท โดยมีกำรใช้
วัตถุดิบที่แตกต่ำงกันในแต่ละเทคโนโลยี และเทคโนโลยีที่มีศักยภำพและเหมำะสมส ำหรับประเทศ
ไทย ได้แก่ 

1. กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydro-processed Esters and 
Fatty Acid (HEFA-SPK) โดยสำมำรถใช้น้ ำมันดิบปำล์มเป็นวัตถุดิบในกระบวนกำรผลิตน้ ำมัน
อำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งในปัจจุบันมีกำรน ำน้ ำมันดิบปำล์มมำใช้เป็นพลังงำน จำกกำรน ำมำผลิตเป็น
น้ ำมันชีวภำพ ได้แก่ ไบโอดีเซล (Biodiesel) อีกทั้งยังสำมำรถใช้น้ ำมันใช้แล้ว (Used Cooking Oil, 
UCO) กรดไขมันปำล์ม (PFAD) ไขมันจำกสัตว์ และน้ ำมันพืชอ่ืนๆ เช่น น้ ำมันถั่วเหลือ เป็นวัตถุดิบที่
ใช้ในกระบวนกำรนี้ได ้

2.  กระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮอล์ (Alcohol to Jet 
Synthetic Paraffinic Kerosene) โดยสำมำรถใช้เอทำนอลเป็นวัตถุดิบในกระบวนกำรผลิตน้ ำมัน
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อำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งในปัจจุบันมีกำรน ำเอทำนอลมำใช้เป็นพลังงำน จำกกำรน ำเอทำนอลผสมกับ
น้ ำมันเบนซิน เพ่ือผลิตเป็นน้ ำมันชนิดแก๊สโซฮอล์ในประเทศไทย 

จำกกระบวนกำรผลิตทั้งสองกระบวนกำข้ำงต้น มีกำรใช้วัตถุดิบหลักจำกน้ ำมันดิบปำล์ม
และเอทำนอล โดยน้ ำมันดิบปำล์มสำมำรถผลิตได้จำกปำล์มน้ ำมัน ซึ่งมีแหล่งผลิตแหล่งใหญ่อยู่ทำง
ภำคใต้ของประเทศไทย และเอทำนอลสำมำรถผลิตได้จำกมันส ำปะหลังและอ้อย ซึ่งในปัจจุบันนิยมใช้
เป็นวัตถุดิบหลักในกำรผลิตแอลกอฮอล์ โดยมีแหล่งผลิตแหล่งใหญ่อยู่ทำงภำคตะวันออกเฉียงเหนือ
ของประเทศไทย ท ำให้กำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนมีสำมำรถส่งเสริมเศรษฐกิจทำงกำรเกษตรใน
ด้ำนกำรใช้ผลผลิตทำงกำรเกษตรมำเป็นวัตถุดิบ 

นอกจำกควำมพร้อมทำงด้ำนวัตถุดิบแล้ว อีกหนึ่งประเด็นส ำคัญ ได้แก่ ค่ำใช้จ่ำยส ำหรับ
กระบวนกำรผลิต รวมถึงอุปกรณ์ต่ำง ๆ ที่ใช้ทั้งในกระบวนกำรตลอดจนถึงกำรขนส่งผลิตภัณฑ์ โดยมี
ค่ำใช้จ่ำยในกระบวนผลิตอยู่ที่รำว 1,072 ล้ำนดอลลำร์ ค่ำขนส่งรำว 10 ล้ำนดอลลำร์ จึงต้องอำศัย
กำรผลักดันทำงเศรษฐกิจในกำรช่วยส่งเสริมอีกทำงหนึ่ง 

สรุปแนวทางในการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน เพื่อตอบสนองต่อความ

ต้องการในการใช้งานในประเทศ รวมถึงการสร้างรายได้ทางการเกษตร 

จำกควำมเหมำะสมของเทคโนโลยีกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนและควำมต้องกำร
ของวัตถุดิบ โดยมีควำมต้องกำรใช้น้ ำมันดิบปำล์มและเอทำนอลเป็นวัตถุดิบ จะท ำให้มีควำมต้องกำร
ของปำล์มน้ ำมัน อ้อย และมันส ำปะหลังเพ่ิมมำกขึ้น เพ่ือใช้ในกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งจะ
ท ำให้มีควำมต้องกำรพ้ืนที่เกษตรกรรม เพ่ือใช้ในกำรเพำะปลูกเพ่ิมมำกขึ้น โดยในแต่ละผลผลิตมีพ้ืนที่
ที่เหมำะสมส ำหรับกำรเพำะปลูกแตกต่ำงกันในแต่ละภูมิภำคของประเทศไทย 

ส ำหรับเทคโนโลยีกำรผลิตด้วยกระบวนกำรสังเครำะห์พำรำฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮอล์ 
(ATJ-SRK) มีควำมต้องกำรใช้อ้อยและมันส ำปะหลัง เพ่ือน ำมำผลิตเป็นแอลกอฮอล์ โดยอ้ำงอิงจำก
วัตถุดิบของโรงงำนเอทำนอลในประเทศไทย และน ำมำใช้เป็นวัตถุดิบส ำหรับผลิตน้ ำมันอำกำศยำน
ยั่งยืนซึ่งในประเทศไทยมีพ้ืนที่เพำะปลูกอ้อยทั้งหมดประมำณ  11 ล้ำนไร่ และมีผลผลิตรำว 106 ล้ำน
ตันต่อป ีในส่วนพื้นที่เพำะปลูกมันส ำปะหลังมีอยู่ประมำณ 9 ล้ำนไร่ และมีผลผลิตรำว 30 ล้ำนตันต่อ
ปี มีแหล่งเพำะปลูกใหญ่อยู่ที่ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยโรงงำนผลิตเอทำนอลในประเทศไทยมี
ก ำลังกำรผลิตอยู่ที่ประมำณ 6.57 ล้ำนลิตรต่อวัน  

ส ำหรับเทคโนโลยีกำรผลิตด้วยกระบวนกำรสัง เครำะห์พำรำฟินเคโรซีนด้วย 

Hydroprocessed Esters and Fatty Acid (HEFA-SPK) มีควำมต้องกำรใช้ปำล์มน้ ำมันเพ่ือน ำมำ
ผลิตเป็นน้ ำมันดิบปำล์ม ซึ่งเป็นวัตถุดิบส ำหรับกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งปัจจุบันในประเทศ
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ไทยมีพ้ืนที่เพำะปลูกปำล์มน้ ำมันทั้งหมดประมำณ 6 ล้ำนไร่ และผลผลิตประมำณ 18 ล้ำนตันต่อปี 
โดยพ้ืนที่ส่วนใหญ่จะเพำะปลูกทำงภำคใต้ของประเทศไทย นอกจำกนี้ประเทศไทยมีก ำลังกำรผลิต
น้ ำมันดิบปำล์มประมำณ 2.87 ล้ำนลิตรต่อวัน 

ในกำรศึกษำกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน โดยน ำวัตถุดิบหลักจำกกำรใช้ผลผลิตทำง
กำรเกษตร เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนอตุสำหกรรมกำรเกษตรของประเทศไทย โดยวิเครำะห์ควำม
คุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์มหภำคของกำรผลิตในกระบวนกำรต่ำง ๆ ด้วยกำรคิดจำกรำยได้เกษตรกร
โดยมีกำรประเมินควำมต้องกำรน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนจำกควำมต้องกำรใช้น้ ำมันอำกำศยำนและแบ่ง
ตำมสัดส่วนกำรผสมน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน อ้ำงอิงตำมกำรบังคับของสหภำพยุโรป แบ่งเป็นสัดส่วน
กำรผสมน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนร้อยละ 2, 5, 20, 32, 38 และ 63 ซึ่งคิดเป็นควำมต้องกำรน้ ำมัน
อำกำศยำนยั่งยืนสูงสุดอยู่ที่ประมำณ 2.58 ล้ำนตันต่อปี 

ทั้งนี้ข้อสรุปข้อมูลสมมุติฐำนและสรุปข้อมูลผลวิเครำะห์ควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์
มหภำคของแต่ละกระบวนกำรและแต่ละวัตถุดิบได้ดังแผนภำพที่ 5-1 ถึง แผนภำพที่ 5-3 
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แผนภาพที่ 5-1 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ มีอ้อยเป็นวัตถุดิบ 
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คำดกำรรำยได้ของเกษตรกร (ล้ำนบำทต่อปี) ควำมต้องกำรน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน (ตันต่อป)ี

ควำมต้องกำรใช้เอทำนอลเพื่อกำรผลิต (ตันต่อป)ี
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แผนภาพที่ 5-2 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วยแอลกอฮออล์ มีมันส าปะหลังเป็นวัตถุดิบ 
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คำดกำรรำยได้ของเกษตรกร (ล้ำนบำทต่อปี) ควำมต้องกำรน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืน (ตันต่อป)ี

ควำมต้องกำรใช้เอทำนอลเพื่อกำรผลิต (ตันต่อป)ี
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แผนภาพที่ 5-3 การประเมินความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์มหภาคด้วยกระบวนการสังเคราะห์พาราฟินเคโรซีนด้วย Hydroprocessed Esters and Fatty 
Acid มีน้ ามันปาล์มเป็นวัตถุดิบ 
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ควำมต้องกำรใช้เอทำนอลเพื่อกำรผลิต (ตันต่อป)ี
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นอกจำกนี้โครงกำรดังกล่ำวยังช่วยส่งเสริมคุณภำพสิ่งแวดล้อมในอุตสำหกรรมกำรบิน 
ในกำรลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก ซึ่งสำมำรถลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกได้มำกถึง 6.52 ล้ำนตัน
คำร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ำ (MtCO2eq) จำกกำรผสมน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนในสัดส่วนร้อยละ 63 
รวมถึงยังช่วยส่งเสริมควำมม่ันคงทำงด้ำนพลังงำนของประเทศไทย ดังแสดงในแผนภำพที่ 5-4 
แผนภาพที่ 5-4 ปริมาณเชื้อเพลิงอากาศยานที่ต้องการและปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง 

 
ที่มำ: IATA Carbon Offset Program, 2022 

ดังนั้นกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนในประเทศไทยจึงถือเป็นทำงเลือกที่สำมำรถช่วย
ส่งเสริมเศรษฐกิจของประเทศ ช่วยลดปัญหำสิ่งแวดล้อม รวมถึงช่วยเพิ่มควำมม่ันคงทำงด้ำนพลังงำน
ในภำคอุตสำหกรรมกำรบิน และส่งเสริมกำรเพิ่มมูลค่ำผลผลิตทำงกำรเกษตรให้มีมูลค่ำมำกยิ่งข้ึน 

สรุปการตอบสนองต่อแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580)   

จำกกำรศึกษำวิเครำะห์พบว่ำ งำนวิจัยฉบับนี้หำกด ำเนินกำรจะสำมำรถตอบสนองต่อ
แผนยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี ได้ 2 ยุทธศำสตร์เป็นหลัก โดยประกอบด้วย 1) ยุทธศำสตร์ชำติด้ำนกำร
สร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน โดยมุ่งเน้นไปในเรื่องกำรเกษตรสร้ำงมูลค่ำ อุตสำหกรรมและบริหำร
แห่งอนำคต ซึ่งกำรผลิตน้ ำมันเชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถน ำผลผลิตทำงกำรเกษตรมำใช้เป็น
วัตถุดิบในกำรผลิต เป็นกำรเพ่ิมมูลค่ำของผลผลิตทำงกำรเกษตรมำผ่ำนกระบวนกำรผลิตเป็นน้ ำมัน
เชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งมีมูลค่ำทำงเศรษฐกิจที่สูงกว่ำ เป็นกำรส่งเสริมให้มีกำรน ำวัตถุดิบ
ทำงกำรเกษตรมำใช้ประโยชน์ในอุตสำหกรรม และพลังงำนที่เกี่ยวเนื่องกับชีวภำพได้อย่ำงมี
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ประสิทธิภำพ 2) ยุทธศำสตร์ชำติด้ำนกำรสร้ำงกำรเติบโตบนคุณภำพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ทั้งนี้กำรผลิตน้ ำมันเชื้อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนเป็นกำรเพ่ิมทำงเลือกให้กับสำยกำรบิน ทั้งเส้นทำง
ระหว่ำงประเทศ และเส้นทำงภำยในประเทศ ที่จะใช้น้ ำมันเชื้อเพลิงแบบคำร์บอนต่ ำ ซึ่งเป็นส่วน
ส ำคัญที่สอดคล้องกับแผนยุทธศำสตร์ในกำรสร้ำงควำมมั่นคงด้ำนพลังงำน และกำรลดกำรปลดปล่อย
ก๊ำซเรือนกระจก อีกทั้งยังส่งผลให้ประเทศไทยเติบโตควบคู่ไปกับกำรที่ประชำชนมีคุณภำพชีวิตที่ดี 
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอีกด้วย  

แผนภาพที่ 5-5 การตอบสนองยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

 
 

ข้อเสนอแนะ 

1. ควรศึกษำกำรพัฒนำพ้ืนที่เพำะปลูกและปรับปรุงพันธุ์พืช เพ่ือเป็นแนวทำงในกำร
เพ่ิมอัตรำกำรเพ่ิมผลผลิตทำงกำรเกษตร ที่สำมำรถน ำมำใช้ในกำรผลิตน้ ำมันอำกำศยำนยั่งยืนเพ่ิมเติม 

2. ควรศึกษำผลกระทบทำงอ้อมในมิติอ่ืน ๆ เช่น กำรใช้ทรัพยำกรน้ ำ กำรใช้สำรเคมี 
กำรใช้แรงงำนทำงภำคกำรเกษตร เป็นต้น 

3. ควรศึกษำประเด็นควำมสมดุลระหว่ำงพืชเพ่ือกำรผลิตพลังงำน และเพ่ือกำรอุปโภค
บริโภค เป็นต้น 

4. ควรศึกษำเพ่ือปรับปรุงนโยบำยและข้อก ำหนดต่ำง ๆ ให้สอดคล้องต่อทิศทำงกำร
พัฒนำพลังงำนของประเทศ 
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ผนวก ข 

สรุปการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

1. สัมภาษณ์  นายฉันทานนท์ วรรณเขจร 

  เลขาธิการส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

1. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับประเทศไทย 

น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนเป็นกำรเพ่ิมมูลค่ำให้กับผลิตภัณฑ์หรือผลผลิตทำงกำรเกษตร 

และยังเป็นกำรสร้ำงควำมยั่งยืนของประเทศไทยและท้ำให้เกิดประโยชน์ในภำพรวมของประเทศ ซึ่ง

ประเทศไทยเป็นผู้ผลิต อ้อย มันส้ำปะหลัง และปำล์มน ้ำมัน เป็นอันดับต้นๆของโลก อีกทั งกำรลดกำร

ปล่อยก๊ำซเรือนกระจกเป็นนโยบำยของรัฐบำลที่ต้องด้ำเนินกำรอยู่แล้ว ทั งกำรจัดกำรก๊ำซเรือน

กระจกและมลพิษทำงอำกำศ ที่ได้ประกำศไว้ใน COP 26 ณ กรุงปำรีส ด้วย 2 เรื่องหลัก ๆ ได้แก่ กำร

ลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก และกำรดูดกลับก๊ำซเรือนกระจก ซึ่งกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกนั นมำ

จำกหลำกหลำยส่วน เช่น ภำคขนส่ง ไม่ว่ำจะเป็นรถยนต์ เครื่องบิน และในส่วนของกำรลดกำรปล่อย

ก๊ำซเรือนกระจกนั น สำมำรถท้ำได้คือ กำรท้ำกำรเกษตร นอกจำกนี กำรใช้น ้ำมันที่ไม่ใช่มำจำก

เชื อเพลิงฟอสซิล หรือแม้กระทั่งกำรใช้พลังงำนทดแทนต่ำงๆ เช่น โซล่ำเซลล์ เป็นต้น สำมำรถช่วยใน

กำรลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก  

2. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับการรายได้เกษตรกรในประเทศไทย 

ประเทศไทยมีผลผลิตทำงกำรเกษตรที่สำมำรถน้ำไปใช้เป็นวัตถุดิบทดแทนเชื อเพลิง

ฟอสซิลได้ ไม่ว่ำจะเป็นจะเป็นผลิตภัณฑ์จำกปำล์มน ้ำมันที่สำมำรถน้ำไปผลิตไบโอดีเซล อ้อยและมัน

ส้ำปะหลังที่สำมำรถน้ำไปผลิตเอทำนอล โดยกำรท้ำทั ง 2 ส่วนนี นอกจำกเป็นกำรลดกำรปล่อยก๊ำซ

เรือนกระจกแล้ว ยังช่วยส่งเสริมมูลค่ำของสินค้ำทำงกำรเกษตร ซึ่งปำล์มน ้ำมัน อ้อย และมัน

ส้ำปะหลัง อยู่ใน 5 พืชหลักที่ประชำชนในประเทศไทยท้ำกำรเพำะปลูก โดยหำกน้ำผลผลิตต่ำง ๆ 

น้ำไปผลิตเป็นพลังงำนจะท้ำให้รำคำของผลผลิตเหล่ำนี ดียิ่งขึ น และมีควำมยั่งยืนของรำคำจำกกำรน้ำ

ผลผลิตส่วนเกินไปผลิตเป็นพลังงำน ท้ำให้รำคำของผลผลิตก็จะไม่ตกต่้ำ อีกทั งผู้ประกอบกำรก็จะถูก

บังคับในกำรลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก จึงนับเป็นประโยชน์กับทุกภำคส่วน 
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3. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับยุทธศาสตร์ชาติ 

กำรผลิตและกำรใช้น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนมีส่วนเกี่ยวเนื่องกับยุทธศำสตร์ชำติ

ด้วยกัน 2 ด้ำน ได้แก่ 1. กำรเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน จำกกำรน้ำสินค้ำภำยในประเทศไป

เพ่ิมมูลค่ำ ท้ำให้เรำมีขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันเพ่ิมมำกขึ น มีผลผลิตทำงกำรเกษตรเยอะ ซึ่งหำก

เทียบกับปัจจุบันที่มีกำรขำยผลผลิตทำงกำรเกษตรโดยตรง ท้ำให้มีรำคำที่ไม่คุ้มค่ำกับกำรใช้ทรัพยำกร

ในกำรเกษตร ทั งดิน น ้ำ และแร่ธำตุต่ำงๆ ท้ำให้มีผลตอบแทนต่้ำ แต่หำกน้ำผลผลิตที่ได้น้ำมำแปรรูป 

จะสำมำรถเพ่ิมมูลค่ำใช้ภำยในประเทศ หรือแม้กระทั่งส่งออกไปต่ำงประเทศ มูลค่ำก็จะกลับมำสู่

ประเทศปละประชำชนมำกขึ น 2. กำรรักษำทรัพยำกรธรรมชำติอย่ำงยั่งยืน ซึ่งจะต้องเร่งด้ำเนินกำร

เนื่องจำกทรัพยำกรธรรมชำติเสื่อมโทรมพอสมควร กำรท้ำให้ทรัพยำกรเสื่อมโทรมน้อยลงจำกกำร

เลือกใช้ทรัพยำกรอย่ำงเหมำะสม เช่น กำรใช้ดินและน ้ำให้เกิดประโยชน์สูงสุด พืชก็จะมีผลผลิตที่ดีท้ำ

ให้มีผลตอบแทนที่สูงขึ น ประเทศไทยก็จะมีเงินกลับมำช่วยดูแลทรัพยำกรมำกขึ น อีกส่วนหนึ่งคือ กำร

ใช้พลังงำนที่เป็นพลังงำนธรรมชำติไม่ได้มำจำกเชื อเพลิงฟอสซิล ก็จะเป็นกำรช่วยดูแลเรื่องของกำร

ปล่อยก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์ ทั งนี กำรน้ำพลังงำนทดแทนมำใช้ก็จะเป็นกำรดูแลสิ่งแวดล้อม พร้อม

กับเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันคู่กันไป 
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2. สัมภาษณ์  นายใบน้อย สุวรรณชาตรี 

  อธิบดีกรมสง่เสริมอุตสาหกรรม 

1. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับแนวทางของกระทรวงอุตสาหกรรม 

ปัจจุบันกระทรวงอุตสำหกรรมก้ำลังเร่งกำรสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมให้กับวัตถุดิบทำง

กำรเกษตร ไม่ว่ำจะเป็นพลังงำนทำงชีวภำพหรือกำรแปรรูปอำหำรต่ำง ๆ เนื่องจำกผลผลิตทำงกำร

เกษตรมีรำคำต่้ำ ท้ำให้ไม่สำมำรถสู้ประเทศมำเลเซียได้ แต่หำกสำมำรถผลิตน ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืน

โดยน้ำวัตถุดิบจำกผลผลิตทำงกำรเกษตรภำยในประเทศมำใช้แปรรูป จะท้ำให้มีควำมมั่นคงทำงด้ำน

รำคำของผลผลิตทำงกำรเกษตรและควำมมั่นคงทำงเศรษฐกิจจำกกำรลงทุนในอุตสำหกรรมชีวภำพที่

จะเข้ำมำลงทุนภำยในประเทศมำกขึ นจำกกำรสนับสนุนของรัฐบำล ส่วนที่ส้ำคัญที่สุดคือประชำชน  

ถ้ำใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยในกำรผลิตน ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนที่ช่วยลดมลภำวะต่ำง ๆ 

กำรสร้ำงโรงงำนเหล่ำนี ก็จะเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ท้ำให้ไม่เกิดกำรต่อต้ำนจำกชุมชน ซึ่งสำมำรถท้ำ

ให้โรงงำนอยู่คู่กับชุมชนได้ หำกมองไปถึงกำรส่งเสริมให้ชุมชนใกล้เคียงที่มีกำรเพำะปลูกผลผลิตที่

สำมำรถน้ำมำใช้ในกระบวนกำรผลิตของโรงงำนได้ รวมถึงดูแลชุมชนโดยรอบโรงงำน และดูแลต่อกัน

เป็นลูกโซ่เพ่ือให้โรงงำนอยู่คู่ชุมชนได้ จะท้ำให้สำมำรถมีกำรแปรรูปผลผลิตทำงกำรเกษตรได้มำก

ยิ่งขึ น ถือว่ำเป็นส่วนส้ำคัญที่จะช่วยเหลือทั งประเทศ ประชำชน ชุมชน เศรษฐกิจ สังคม รวมถึง

เทคโนโลยี และยังตอบโจทย์ของกระทรวงอุตสำหกรรมที่มีเป้ำหมำยในกำรแปรรูปสินค้ำทำง

กำรเกษตรให้มีมูลค่ำมำกยิ่งขึ น 

2. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับยุทธศาสตร์ชาติ 

ในส่วนของยุทธศำสตร์ชำติจะมีอยู่หนึ่งเรื่อง ซึ่งเกี่ยวกับกำรท้ำเกษตรอุตสำหกรรม  

โดยพื นฐำนของประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นเกษตรกร ไม่ว่ำจะเป็นกำรเพำะปลูกข้ำว อ้อย มัน ปำล์ม 

หรือ กำแฟต่ำง ๆ ต่ำงมีที่มำของวัตถุดิบอยู่ในชั นเกษตรกร กำรจะน้ำผลผลิตจำกกำรเกษตรกรมำ

สร้ำงมูลค่ำจะเป็นในส่วนของโรงงำนอุตสำหกรรมต่ำง ๆ หรือสินค้ำที่น้ำไปแปรรูป เช่นเดียวกันกับ

น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืน ซึ่งเป็นกำรแปรรูปจำกปำล์ม อ้อย หรือมันส้ำปะหลัง หำกดูรำคำผลผลิตทำง

กำรเกษตรในปัจจุบันนั นมีควำมผันผวน ซึ่งมีสำเหตุมำจำกประเทศไทยสำมำรถสร้ำงผลผลิตได้เยอะ

แต่ไม่สำมำรถแปรรูปผลผลิตให้มีมูลค่ำมำกขึ นได้ ท้ำให้เกษตรกรมีรำยได้น้อย หำกน้ำมำใช้แปรรูป
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ผลผลิตเหล่ำนั นเป็นน ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืน ก็เป็นกำรสร้ำงกำรแปรรูปทำงกำรเกษตรอีกชิ นหนึ่ง ซึ่ง

ช่วยเพ่ิมมูลค่ำให้กับผลผลิตทำงกำรเกษตรเหล่ำนั น ซึ่งกำรผลิตสินค้ำจำกกำรเกษตรได้รำคำสูง ก็จะ

สำมำรถน้ำไปซื อผลผลิตจำกเกษตรกรได้เยอะขึ น 
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3. สัมภาษณ์  หม่อมหลวงณัฐสิทธิ์ ดิศกลุ 

  กรรมการ บริษัท บริการเชื อเพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 

1. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับประเทศไทย 

น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนเป็นโอกำสของประเทศไทยที่จะใช้ประโยชน์จำกพื นที่

เพำะปลูกของเรำที่มีอยู่เยอะมำกมำย และศักยภำพด้ำนกำรเกษตรของประเทศไทยที่จะน้ำมำผลิต

เชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน เพรำะว่ำเชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถผลิตได้จำกวัตถุดิบที่

หลำกหลำย ได้แก่ น ้ำมันปรุงอำหำรใช้แล้ว เศษวัสดุทำงกำรเกษตร น ้ำมันปำล์ม จะสำมำรถท้ำให้

ประเทศไทยส่งเสริมเกษตรกรให้มีรำยได้ที่ดีขึ น เพรำะว่ำมีกำรเพ่ิมมูลค่ำทำงกำรเกษตร ท้ำให้

ประเทศไทยไม่ต้องพ่ึงพำกำรน้ำเข้ำเชื อเพลิงจำกฟอสซิลมำที่มำจำกต่ำงประเทศเป็นหลัก ก็จะเป็น

กำรท้ำให้ภำพรวม สังคมโดยรวมของประเทศไทยได้ประโยชน์ 

ไม่เพียงแต่มิติด้ำนสิ่งแวดล้อมที่น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถช่วยลดกำรปล่อย

ก๊ำซเรือนกระจกได้มำกถึงร้อยละ 80 เพรำะฉะนั นด้ำนสิ่งแวดล้อมเป็นค้ำตอบที่ส้ำคัญมำก แต่หำก

มองไปไกลกว่ำนั น กำรใช้น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนในประเทศ รวมถึงกำรส่งเสริมให้เกิดแหล่งผลิตใน

ประเทศจะช่วยตอบโจทย์ด้ำนควำมมั่นคง เพรำะในปัจจุบันประเทศไทยต้องน้ำเข้ำเชื อเพลิงมำจำก

ต่ำงประเทศ และได้รับผลกระทบจำกรำคำน ้ำมันเป็นอย่ำงมำก มีควำมผันผวนของรำคำสูง เช่น 

เหตุกำรณ์สงครำมรัสเซีย-ยูเครน เพรำะฉะนั นหำกประเทศไทยสำมำรถผลิตเชื อเพลิงใช้ได้เองจะ

สำมำรถช่วยตอบโจทย์ในส่วนของรำคำเชื อเพลิงได้เป็นอย่ำงมำก รวมถึงช่วยในกำรกระจำยรำยได้

ให้แก่พ่ีน้องเกษตรกรที่อยู่ในพื นที่ที่ไกลห่ำงจำกศูนย์กลำงควำมเจริญ ไม่เป็นต้องย้ำยภูมิล้ำเนำมำอยู่

ในกรุงเทพฯ สำมำรถอยู่ในภูมิล้ำเนำเดิม โดยสำมำรถเพำะปลูกพืชเศรษฐกิจ อีกทั งยังสำมำรถน้ำเศษ

วัสดุที่เหลือไปแปรรูปเป็นวัตถุดิบตั งต้นของเชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนที่สำมำรถส่งต่อเพ่ือท้ำกำรผลิต

เชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืน 

2. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับอุตสาหกรรมการบิน 

น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืนเป็นเรื่องจ้ำเป็นส้ำหรับอุตสำหกรรมกำรบินของโลกท่ีจะมุ่งสู่

เป้ำหมำยกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Emissions) เป็นเรื่องจ้ำเป็นที่สำยกำร

บินต้องหันมำใช้น ้ำมันอำกำศยำนยั่งยืน เพรำะว่ำถ้ำเรำหวังพ่ึงพิงเชื อเพลิงประเภทอ่ืน อำจไม่สำมำรถ
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ตอบโจทย์ทั งในแง่ของสังคมและเศรษฐกิจได้ เชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนน่ำจะเป็นค้ำตอบที่ส้ำคัญมำก

และจ้ำเป็นในอุตสำหกรรมกำรบินในภำพรวม 

ในแง่ของสำยกำรบิน ท้ำให้สำยกำรบินสำมำรถบอกสังคมได้จำกกำรที่ผู้บริโภคมำใช้

บริกำรของสำยกำรบินนั น ไม่ได้มีกำรท้ำลำยสิ่งแวดล้อม เพรำะว่ำเชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนสำมำรถ

ลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกได้ถึงร้อยละ 80 ซึ่งตรงรี คือสิ่งที่ส้ำคัญ เพรำะว่ำในอนำคตสังคมจะมี

ค้ำถำมเกี่ยวกับสินค้ำและบริกำรเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมหรือไม่ ถ้ำหำกสำยกำรบินหันมำใช้เชื อเพลิง

อำกำศยำนยั่งยืนมำกขึ นก็จะท้ำให้มิติสิ่งแวดล้อมไม่ได้ขัดแย้งกับมิติของเศรษฐกิจ 

3. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับระบบสาธารณูปโภค 

อีกส่วนหนึ่งที่ส้ำคัญ คือ เชื อเพลิงอำกำศยำนยั่งยืนนั นมีคุณสมบัติที่เรียกว่ำ “Drop 

In” กล่ำวคือ สำมำรถใช้ได้ในโครงสร้ำงสำธำรณูปโภคเดิมที่มีอยู่ตำมทั่วโลก ไม่ว่ำจะเป็นระบบท่อ 

ระบบถังจัดเก็บ ระบบรถเติมน ้ำมันอำกำศยำน ทั ง 2 ประเภท ได้แก่ รถ Dispenser และรถ 

Refueller ไม่ต้องไปลงทุนใหม่ หำกเป็นเชื อเพลิงประเภทอ่ืน เช่น ไฮโดรเจน หรือระบบไฟฟ้ำ จะต้อง

มีกำรลงทุนระบบสำธำรณูปโภคใหม่ทั งหมดทั่วโลกในทุกสนำมบิน ซึ่งจะเป็นมูลค่ำกำรลงทุนที่

มหำศำล และใช้เวลำนำนมำกกว่ำจะสำมำรถเปลี่ยนผ่ำนไปสู่พลังงำนที่สะอำดขึ น 

4. น  ามันอากาศยานยั่งยืนกับการด าเนินธุรกิจของ BAFs 

BAFs ยึดมั่นในเรื่องของกำรท้ำธุรกิจอย่ำงยั่งยืน สิ่งที่ BAFs วันนี เพ่ือให้บรรลุ

เป้ำหมำยในกำรมุ่งไปสู่ Net Zero ปัจจุบัน BAFs มีกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ 100% ส้ำหรับกำรเติมน ้ำมัน

อำกำศยำน มีกำรใช้ Solar Rooftop เพ่ือเปลี่ยนไปสู่กำรใช้พลังงำนที่สะอำดขึ น ในเรื่องของน ้ำมัน

อำกำศยั่งยืนก็เป็นอีกรูปแบบหนึ่งที่จะท้ำให้ผลิตภัณฑ์ที่ BAFs ขนส่งและจัดเก็บนั นเป็นผลิตภัณฑ์ที่

สะอำด เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
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