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บทคัดย่อ 
 การวิจยัครัง้นีเ้ป็นการศกึษาการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกที่ปลอ่ยออกมาจากการสนัดาปเชือ้เพลิงของอากาศยาน
พาณิชย์ซึ่งสง่ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงภมูิอากาศ วตัถปุระสงค์ของการศึกษาเพื่อวิเคราะห์การใช้พลงังานและการ
ประเมินการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกของอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทยภายใต้วงจร Landing and Take-Off (LTO) 
และขณะท าการบินโดยท าการวเิคราะห์และประเมนิข้อมลูในปีฐาน คือปี 2011 ผลการศกึษาพบวา่ปี  2011 ปริมาณการใช้
เชือ้เพลิงฟอสซิลคือ  495,037.13 ตนั และปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก 1,577,922.75 ตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
และพยากรณ์การใช้เชือ้เพลิงต่อไปในปี 2012- 2020 โดยประเมินจากมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกต่างๆในการ
ทบทวนระยะสัน้นัน้ การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีไม่สามารถประสบความส าเร็จตามเป้าหมายของข้อก าหนดปริมาณการ
ปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก เชือ้เพลงิชีวภาพเป็นหนึง่ในแนวทางที่มีแนวโน้มมากที่สดุที่สามารถตอบสนองสายการบิน ใน
การลดการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก และลดความเสีย่งจากราคาเชือ้เพลงิฟอสซิลที่ผนัผวนและสงูขึน้ ผลการศกึษาครัง้นี ้
จึงเป็นแนวทางในการพฒันาเทคโนโลยี และการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างยั่งยืน รวมถึงเพื่อเป็นข้อมูล
ประกอบการพิจารณา การจดัการ เพื่อเพิ่มประสทิธิภาพการใช้พลงังานในภาคขนสง่ทางอากาศ 
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ABSTRACT  

 This research concern on GHGs emissions emitted from aviation sector which effect 

on climate change. The objective are analysis of the energy consumption and assessment of 

the greenhouse gas emissions of the Thailand commercial aircraft under a Landing and Take-

Off cycle [LTO] and cruise by analyze and assess on base year [2011] and  project forward to 

2020.  The results showed that 495,037.13 tons of fossil fuel consumption and greenhouse gas 

emissions is up to 1,577,922.75 ton CO2e. In short term review, the technology change could 

not be achieved on the formulation of proposals to address greenhouse gases emissions from 

international aviation. It is likely that the aviation biofuels are one of the most promising 

solutions to meet airline’s ambitious carbon emissions reduction goals. The alternative fuels 

allow airlines to reduce GHGs emissions, ease their dependence on fossil fuels and offset the 

risks associated with the high volatility of oil and fuel prices. The results of study is a 

guildline for the sustainable technology  development and greenhouse gases emissions 

reducing  as well as management information for consideration to increase energy efficiency 

in the air transportation. 
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1. บทน า 
วิกฤตการณ์ด้านพลงังานในปัจจุบนั ต่างกบัในอดีตที่ผ่านมา เพราะนอกจากราคาเชือ้เพลิง ที่ผนัผวนและเพิ่ม

สงูขึน้ เนื่องจากการมีอยา่งจ ากดัของเชือ้เพลงิฟอสซิลแล้ว ปัญหาของการเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศซึ่งเป็นปัญหาที่ทกุ

ภาคสว่นทัว่โลกก าลงัให้ความส าคญั สาเหตหุนึ่งของการเปลี่ยนแปลงสภาพภมูิอากาศเกิดจากการสนัดาปของเชือ้เพลิง

ฟอสซิล  เพื่อวตัถปุระสงค์ด้านพลงังาน  ภาวะการณ์ในปัจจุบนัจึงมุ่งเน้นให้ความส าคญักบัพลงังานที่ยัง่ยืนและพลงังาน

สะอาด เพื่อลดการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก จึงสง่ผลท าให้ทกุภาคสว่นทัว่โลกต้องเผชิญกบัพนัธกรณี และข้อบงัคบัที่ถกู

ก าหนดขึน้ จนกลายเป็นต้นทนุท่ีเพิ่มขึน้อยา่งมหาศาล 

ส าหรับอตุสาหกรรมการบินเป็นภาคธุรกิจที่เป็นสว่นส าคญัตอ่ระบบเศรษฐกิจของ การใช้เชือ้เพลิงจึงมีปริมาณที่

เพิ่มขึน้ทกุขณะ จึงสง่ผลให้ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยานก็เพิ่มสงูขึน้เช่นกัน การจราจรทางอากาศจึง

กลายเป็นสาเหตทุี่ส าคญัสาเหตหุนึง่ที่ท าให้เกิดการเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศอีกทัง้อตุสาหกรรมการบินตา่งทัว่โลกตา่ง

ต้องเผชิญกบัปัญหาราคาเชือ้เพลงิที่ผนัผวนและเพิ่มสงูขึน้ ประกอบกบั สหภาพยโุรป เตรียมใช้มาตรการเก็บคา่ธรรมเนียม

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกินกว่าที่ก าหนดกับทุกสายการบินที่ลงจอด ณ ท่าอากาศยานของประเทศสมาชิก

สหภาพยุโรป ท าให้ทุกสายการบินทัว่โลก ต้องเตรียมพร้อมรับมือกับปัญหาทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึน้ หากมีการน าเอา

มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มาใช้กับธุรกิจสายการบินทุกเส้นทางการบิน ย่อมส่งผล

กระทบอยา่งมากตอ่อตุสาหกรรมการบิน อตุสาหกรรมทอ่งเที่ยว ธุรกิจขนสง่ทางอากาศ เนื่องมาจากต้นทนุที่สงูขึน้ ซึ่งล้วน

แตส่ง่ผลตอ่ระบบเศรษฐกิจของประเทศ สายการบินทัว่โลกให้จึงต้องเตรียมพร้อมรับมือกบัปัญหาต่างๆที่จะเกิดขึน้ ไม่ว่า

จะเป็นราคาเชือ้เพลงิ พนัธกรณี และข้อบงัคบัท่ีถกูก าหนดขึน้  

ผลการศึกษาครัง้นี ้จึงเป็นแนวทางหรือจุดเร่ิมต้นในการให้ความสนใจในการพัฒนา และปรับปรุงเทคโนโลยี

ทางด้านการบิน รวมถึงการการจดัการที่มีประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลงังาน และลดการปลดปลอ่ยก๊าซ

เรือนกระจก 

2. วัตถุประสงค์ 
1.1 เพื่อวิเคราะห์การใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย กรณีศึกษาเส้นทางการบินจากท่าอากาศยาน

นานาชาติสวุรรณภมูิถึงทา่อากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป  

1.2 เพื่อประเมินการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย กรณีศึกษาเส้นทางการบินจาก

ทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิถึงทา่อากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป  

3. ขอบเขตการศึกษา 
3.1 ศกึษาจากอากาศยานท่ีจดทะเบียนในนามประเทศไทย โดยเลอืกศกึษาจากอากาศยานพาณิชย์ที่มีศกัยภาพ สามารถ

บินตรงได้ในระยะทางจากทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิ ถึงทา่อากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกสหภาพ

ยโุรป  
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3.2 ศึกษาจากการใช้เชือ้เพลิงจากเส้นทางบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิ ถึงท่าอากาศยานนานาชาติของ

ประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบินประจ า ในปี ค.ศ. 2011  

3.3 ประเมินการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากเทคโนโลยีอากาศยานและเชือ้เพลิงชีวภาพ  จากการพยากรณ์ระหว่างปี 

ค.ศ. 2012 – 202 

3.4 ศึกษาในกรณีปฏิบตัิการ Landing and Take-off Cycle (LTO) และขณะท าการบิน กลา่วคือ Landing / Take-Off 

(LTO) Cycle เป็นวงจรซึ่งรวมถึงกิจกรรมทัง้หมดที่อยู่ใกล้สนามบินที่เกิดขึน้ต ่ากว่าระดบัความสงู 3000 ฟุต (1000 

เมตร) หมายถึงการ เข้าและออกบนทางขบั, การขึน้บิน และการลงจอด  LTO ถกูก าหนดไว้ ICAO (1993) CRUISE  

กิจกรรมขณะท าการบิน ซึ่งที่นี่มีการก าหนดเป็นกิจกรรมทัง้หมดที่เกิดขึน้ที่ระดบัความสงูเหนือ 3000 ฟุต โดยไม่มี

ขีดจ ากดั ของระดบัความสงู  
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

4 วรรณกรรมปริทศัน์ที่เก่ียวข้อง 
 Dr.Mikhail Chester,University of California(2007) ได้ท าการศึกษา เร่ืองการประเมินวงจรชีวิตสิ่งแวดล้อม 

(LCA) ของการขนสง่ผู้ โดยสาร, พลงังาน, ก๊าซเรือนกระจก และระดบัของมลพิษที่ปลอ่ยสูส่ิ่งแวดล้อมจากทรัพยากรที่ใช้ 

ของระบบขนสง่ทางราง และทางอากาศ โดยใช้สตูรการประเมิน LCA และการค านวณก๊าซเรือนกระจกจาก IPCC 2006 

ผลการวิจยัทกุรูปแบบการเดินทางมีการบริโภคพลงังานและปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกอยา่งมีนยัส าคญัขณะท่ีไมไ่ด้ด าเนินการ 

แต่เมื่อเปรียบเทียบในขณะปฏิบตัิการ การบริโภคพลงังานและการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกมากถึง 82% ของทัง้วงจร

โดยเฉพาะการขนส่งทางอากาศ  กรอบการประเมินผลวงจรชีวิต  ได้แก่ การผลิตยานพาหนะ, การบ ารุงรักษารถยนต์, 

ประกนัรถยนต์, การก่อสร้างโครงสร้างพืน้ฐานการด าเนินงาน, โครงสร้างพืน้ฐานด้านการบ ารุงรักษา, ที่จอด, การผลิต

น า้มนัเชือ้เพลงิ 

 ICAO ENVIRONMENT REPORT (2010) ปัจจุบนัมีการปรับปรุงและพฒันาอากาศยานและเคร่ืองยนต์  ใน

ขัน้ตอนการด าเนินงานและการใช้เชือ้เพลิงทางเลือกเพื่อลดการปลดปล่อยมลพิษที่ผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศ  ใน

ขณะเดียวกนัได้มีตอ่การพฒันาจากแนวคิดใหม่ คือการปฏิวตัิการออกแบบแนวคิดส าหรับการขนสง่เชิงพาณิชย์ในอนาคต 

รูปที่ 1  Landing / Take-Off (LTO) Cycle 
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โดยทีมงานที่เอ็มไอทีภายใต้สญัญานาซ่า  แนวคิดหนึ่งคืออากาศยานพลงังานแสงอาทิตย์ โดยมีการเก็บพลงังานตลอด

การเดินทาง และท าการบินโดยไม่ต้องใช้เชือ้เพลิงหรือการก่อให้เกิดมลพิษ ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในอากาศยาน

ได้รับปัจจยัส าคญั ในการปรับปรุงประสทิธิภาพของการขนสง่ทางอากาศ อยา่งตอ่เนื่อง การเจริญเติบโตของการจราจรทาง

อากาศที่แปรผนัตามการเติบโตทางเศรษฐกิจและความท้าทายของ ปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกที่เพิ่มขึน้ ICAO เป็นผู้น าทาง

โดยการสร้างเป้าหมายและมาตรฐานการพฒันาบนพืน้ฐานของ เทคโนโลยีที่จะน าไปสู่การเป็นศูนย์การปล่อยมลพิษ

อากาศยานแห่งอนาคต จากผลกระทบจากการบริโภคเชือ้เพลิงที่ไม่มีประสิทธิภาพ และปริมาณการปลอ่ย CO2 จากการ

เผาไหม้ของเชือ้เพลิง เป็นแรงผลกัดนัในการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริโภคน า้มนัเชือ้เพลิงทางด้านเทคโนโลยี  โดยมี

ความเข้าใจพืน้ฐานร่วมกันในเร่ืองของการออกแบบ และเทคโนโลยีที่ใช้ เช่น โครงสร้างระบบอากาศยาน, อากาศ

พลศาสตร์, เทคโนโลยีการผลติ, ระบบการขบัเคลือ่น และการปรับปรุงประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์เพื่อลดการเผาไหม้ของ

เชือ้เพลิง ต่อ แรงดนัที่ได้ และด้านการด าเนินงาน เช่น ปรับปรุงประสิทธิภาพของอากาศยาน ปรับปรุงประสิทธิภาพการ

ขนสง่น า้มนัเชือ้เพลงิ ปรับปรุงการด าเนินงานการจดัการจราจรทางอากาศ และในสว่นของมาตรฐานทางด้านสิ่งแวดล้อม

ในการประชมุ ICAO เก่ียวกบัการบินระหวา่งประเทศ และ การเปลีย่นแปลงสภาพอากาศในปี 2009 ได้มีการมุง่เน้นถึงการ

พฒันาเทคโนโลยี เพื่อลดการปลอ่ย CO2 นอกจากนัน้ยงัสนบัสนนุการพฒันาเชือ้เพลิงทางเลือก และการพฒันาศกัยภาพ

เคร่ืองยนต์เพื่อใช้เชือ้เพลงิชีวภาพ (BIOJET) 

 ICAO ENVIRONMENT REPORT (2010) ให้ความเห็นว่า จากสถานการณ์ปัจจุบนัความท้าทายของการ

เปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศ และการผนัผวนของราคาน า้มนั สง่ผลให้อตุสาหกรรมการบินในปัจจุบนั ให้ความส าคญักบั

การพฒันาเชือ้เพลิงชีวภาพที่ยัง่ยืนโดยมีการจดัตัง้ ICAO GROBAL FRAMEWORK FOR AVIATION ALTERNATIVE 

FUELS   และสง่เสริมให้มีการจดัตัง้โครงการศึกษาวิจยัพลงังานชีวภาพอย่างยัง่ยืน โดย Masdar Insitute เพื่อพฒันา

เชือ้เพลิงการบินอย่างยั่งยืนด้วยการ ซึ่งรัฐบาลอาบูดาบีประกาศ แผนการที่จะสร้างเศรษฐกิจใหม่ทัง้หมด เพื่อเป็น

ศนูย์กลางการพฒันาเมืองคาร์บอนต ่า และยงัสง่เสริมการพฒันาการใช้พลงังานทดแทนท่ียัง่ยืนภาคการบิน 

บริษัทการบินไทยจ ากดั (มหาชน) (2010) การทดลองบินด้วยเชือ้เพลงิชีวภาพของบริษัทการบินไทย จากสถานการณ์ราคา

น า้มนัที่เพิ่มขึน้ และแนวความคิดที่จะลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (Travel Green) การบินไทยได้ร่วมมือกบัหน่วยงาน

ตา่งๆ จดัเที่ยวบินพิเศษ เพื่อทดลองท าการบินเชือ้เพลงชีวภาพโดยเที่ยวบิน TG8421 ไปเมื่อวนัท่ี 21 ธนัวาคม 2554 ที่ผา่น

มา และได้ทดลองใช้เชือ้เพลงิชีวภาพในเที่ยวบินพาณิชย์ขนสง่ผู้ โดยสารเป็นครัง้แรกในเอเชียในเที่ยวบิน TG104 เส้นทาง

บิน กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ เมื่อวนัที่ 21 ธันวาคม 2554 ซึ่งสามารถปฏิบตัิการบินด้วยเชือ้เพลิงชีวภาพได้อย่างเรียบร้อย

สมบรูณ์ดี อยา่งไรก็ตามในปัจจบุนั การใช้เชือ้เพลงิชีวภาพในประเทศไทยยงัไมม่ีความคุ้มคา่ในการน ามาใช้กบัเที่ยวบินเชิง

พาณิชย์ เพราะวา่ยงัมีการผลติน้อย และต้องน าเข้าจากตา่งประเทศด้วยต้นทนุท่ีสงูกวา่เชือ้เพลงิปกติราว 7 เท่า จึงต้องขอ

ความร่วมมือกบัหนว่ยงานตา่งๆ ทัง้ภาครัฐ และภาคเอกชนทกุภาคสว่นหนัมาร่วมกนัพฒันาเชือ้เพลงิ หรือพลงังานทดแทน

ในภาคอตุสาหกรรมการบินอยา่งจริงจงั โดยประเทศไทยนัน้คอ่นข้างได้เปรียบและมีศกัยภาพเป็นแหลง่ปลกูพืชน า้มนัท่ีเป็น

วตัถดุิบในการผลิตเชือ้เพลงชีวภาพหลายชนิด เพียงแต่ยงัขาดการศึกษา และพฒันาไปสูก่ารผลิตเชิงอตุสาหกรรมอย่าง

เป็นรูปธรรม 
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5. วธีิการด าเนินการศึกษา 
 การด าเนินการศึกษานัน้ ผู้วิจยัได้ประเมินการใช้เชือ้เพลิงจากเส้นทางการบินทัง้หมด 13 เส้นทาง และอากาศ

ยานจ านวน 45 ล า โดยแบง่การศกึษาออกเป็น 2 สว่น 

1. ศึกษาประเมินปริมาณเชือ้เพลิง และก๊าซเรือนกระจกที่ถกูปลดปลอ่ยจากจากอากาศยานที่จดทะเบียนในนาม

ประเทศไทย โดยเลอืกศกึษาจากอากาศยานพาณิชย์ที่มีศกัยภาพ สามารถบินตรงได้ในระยะทางจากท่าอากาศ

ยานนานาชาติสวุรรณภมูิ ถึงทา่อากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบินประจ า ในปี ค.ศ. 

2011  

2. การท านายภาพอนาคตของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยก าหนดให้เส้นทางการบินคงเดิมเช่นเดียวกับ

การศึกษาปี ค.ศ. 2011 และการเติบโตของการขนส่งทางอากาศเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิงจาก Achieving 

Climate Change Goals for International Aviation, ICAO โดยแบง่เป็น 3 กรณี 

2.1 กรณีด าเนินการปกติ (Business as Usual : BAU) 

2.2 กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสทิธิภาพสงู ( Technology Switching)  

2.3 กรณีเปลีย่นเชือ้เพลงิ (Fuel Switching)  
 

5.1 ประเมินปริมาณเชือ้เพลิง และก๊าซเรือนกระจกที่ถูกปลดปล่อยจากจากอากาศยาน

ที่จดทะเบียนในนามประเทศไทย  
ผู้วิจยัศกึษาจากอากาศยานพาณิชย์ที่มีศกัยภาพ สามารถบินตรงได้ในระยะทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิ 

ถึงทา่อากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบินประจ า ในปี ค.ศ. 2011 ด้วยวิธีการศกึษาดงันี ้

ค านวณปริมาณการใช้พลงังานจากการสนัดาปเชือ้เพลงิ 

Energy consumption (TJ)   =  Jet kerosene (Gg) X  Net Calorific value   [1] 

โดย 

Net Calorific value  คือ คา่ความร้อนจากน า้มนั jet kerosene จ านวน 1,000 ตนั โดยเฉลีย่ เมื่อน าไปสนัดาปจะสลายตวั

ให้พลงังานประมาณ 44.1  TJ อ้างอิงจาก  2006 IPCC Guildelines for National Greenhouse Gas Inventories.  
 

ค านวณปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์, ก๊าซไนตรัสออกไซด์ และก๊าซมีเทน  

GHGs Emission [ton]  = Energy Consumption (TJ)  X  GHGs Emissions factor  (jet kerosene) [2] 

โดย  

GHGs Emissions factor  = ค่าค่าสมัประสิทธ์ิก๊าซเรือนกระจกจากน า้มนัเชือ้เพลิงประเภท jet kerosene จ านวน 1 ตนั 

โดยเฉลี่ย เมื่อน าไปเผาจะสลายตวัให้พลงังานประมาณ 0.0441 TJ  และการบริโภคพลงังาน 1 TJ  ก่อให้เกิดก๊าซเรือน

กระจก ซึง่ดงันี ้

1. ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 71,500 กิโลกรัม  
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2. ก๊าซไนตรัสออกไซด์ 3 กิโลกรัม  

3. ก๊าซมีเทน 0.61 กิโลกรัม  

ค านวณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกโดยคิดปริมาณการปลอ่ยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเทา่  

Carbon dioxide equivalents  =  GHGs  X  GWP factor     [3] 

โดย GWP factor อ้างอิงจาก 2006 IPCC Guildelines for National Greenhouse Gas Inventories, 
 

5.2 การท านายภาพอนาคตของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
การท านายภาพอนาคตของการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกโดยก าหนดให้เส้นทางการบินคงเดิมเช่นเดียวกบัการศึกษาปี 

ค.ศ. 2011 และการเติบโตของการขนสง่ทางอากาศเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิงจาก Achieving Climate Change Goals 

for International Aviation, ICAO [2010] โดยแบง่เป็น 3 กรณี 

 

 
 

ภาพ 

จ าลองที่ 

กรณีศึกษา รายละเอียด 

1 กรณีด าเนินการปกติ (BAU Case) เป็นการพยากรณ์เพื่อหาปริมาณการใช้เชือ้เพลงิของอากาศยาน

ในปี 2012 – 2020 โดยไม่มีการด าเนินมาตรการการลดก๊าซ

เรือนกระจก 

2 ก ร ณี เ ท ค โ น โ ล ยี อ า ก า ศ ย า น

ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ สู ง  (  Technology 

Switching) โดยแบ่งออกเป็น 2 กรณี

ดงันี ้

2.1 การแทนที่อากาศยานที่ปลด

ระวางด้วยอากาศยานแบบ A380 

2.2 การแทนที่อากาศยานที่ปลด

ระวางด้วยอากาศยานแบบ B 787 

 

การพยากรณ์การใช้เชือ้เพลงิในอนาคตของอากาศยานที่ท าการ

บินจากทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยาน

นานาชาติในประเทศทวีปยุโรป ปี 2012 - 2020 ก าหนดให้

อากาศยานมีอายุการใช้งาน 25 ปี เมื่อครบอายุการใช้งาน 

อากาศยานจะถกูปลดละวาง และถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ 

B 787 – 800 และ A 380 โดยวิเคราะห์จากจ านวนที่นัง่ที่หายไป 

กล่าวคือการทดแทนจะต้องมีการขนส่งได้จ านวนปริมาณเท่า

เดิมหรือมากกว่าในแต่ละปี และสดัส่วนของปริมาณเชือ้เพลิงที่

เพิ่มขึน้ในแต่ละปีจากการค านวณในกรณีด าเนินการปกติ จาก

การวิเคราะห์ข้อมลูอากาศยานท่ีท าการศกึษาในปี 2011 

3 ก ร ณี เ ป ลี่ ย น เ ชื ้อ เ พ ลิ ง  ( Fuel 

Switching) 

ประเมินปริมาณการใช้เชือ้เพลงิฟอสซิลโดยก าหนดให้มีการเพิ่ม

การใช้เชือ้เพลงิชีวภาพเพิ่มขึน้ปีละ 10% และใช้ในปริมาณอตัรา

สว่นผสม 50:50 โดยก าหนดเร่ิมให้มีการเพิ่มการใช้ในปี 2015 

ตารางที่ 1 แสดงมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกการศกึษาภาพจ าลองอนาคต 
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5.2.1 กรณีด าเนินการปกติ (BAU Case)  

Fuel (ton)  =  efficiency (ton fuel/ton weight) x  RTK (ton weight)    [4] 

โดย 

RTK  =  1,061,461.80 (ข้อมลูจากการบินไทย,2011) 

Efficiency = fuel/rtk (2011) (495,037.45 / 1,061,461.80 = 0.466373 ) 

RTK โดยการเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิงจาก Achieving Climate Change Goals for International Aviation, ICAO 
 

5.2.2 กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสทิธิภาพสงู ( Technology Switching) 

การพยากรณ์การใช้เชือ้เพลิงในอนาคตของอากาศยานที่ท าการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ไปยังท่า

อากาศยานนานาชาติในประเทศทวีปยโุรป ปี 2012 - 2020 ก าหนดให้อากาศยานมีอายกุารใช้งาน 25 ปี เมื่อครบอายกุาร

ใช้งาน อากาศยานจะถกูปลดละวาง และถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 และ A 380 โดยวิเคราะห์จากจ านวนที่นัง่ที่

หายไป กลา่วคือการทดแทนจะต้องมีการขนสง่ได้จ านวนปริมาณเท่าเดิมหรือมากกว่าในแต่ละปี และสดัสว่นของปริมาณ

เชือ้เพลงิที่เพิ่มขึน้ในแตล่ะปีจากการค านวณในกรณีด าเนินการปกติ จากการวิเคราะห์ข้อมลูอากาศยานท่ีท าการศกึษาในปี 

2011  

 

 

 

 

(ก) การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลงิที่หายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกูแทนที่ด้วย

ปริมาณของเชือ้เพลงิที่ท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่คือ อากาศยานแบบ แอร์บสั  รุ่น A380 ซึง่เป็นอากาศยาน

เชิงพาณิชย์ที่ใหญ่ที่สดุของโลกที่บินในปัจจุบนั  A380 เป็นทางออกเพื่อบรรเทาความหนาแน่นของการจราจรที่ท่าอากาศ

A/C  
Type 

Year of 
Manufacturing 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 No. Seats 

B747 1990 22 23 24 25       2 820 

B747 1991 21 22 23 24 25      2 820 

B747 1992 20 21 22 23 24 25     2 820 

B747 1993 19 20 21 22 23 24 25    1 410 

B747 1994 18 19 20 21 22 23 24 25   1 410 

B747 1995 17 18 19 20 21 22 23 24 25  1 410 

B747 1996 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 0 0 

ตารางที่ 2. แสดงอากาศยานท่ีปลดระวางในแตล่ะปี 
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ยาน อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ  0.03744  kg/s-km ซึง่สามารถประหยดัการบริโภคเชือ้เพลิงได้มากกว่าเดิมถึง 4.78 % 

ในการศกึษานี ้หากอากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า จะถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ A 380 จ านวน 1 ล า  

(ข) การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลงิที่หายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกูแทนที่ด้วย

ปริมาณของเชือ้เพลิงที่ท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม่ คือ อากาศยานแบบ โบอิง้ 787 (B 787) เทคโนโลยีใหม่

และการปฏิวตัิการออกแบบของตนด้วยวสัดุคอมโพสิตร้อยละ 50 ของโครงสร้างหลกัของ B 787 รวมทัง้ล าตวัและปีก 

รวมถึงระบบที่ทนัสมยัที่มีความเรียบง่ายและท างานได้มากขึน้และมีประสิทธิภาพมากขึน้ ความก้าวหน้าในเทคโนโลยี

เคร่ืองยนต์เป็นกุญแจส าคญัเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชือ้เพลิงโดยรวมใน Dreamliner 787 มีเคร่ืองยนต์ใหม่จาก 

General Electric และ Rolls-Royce ที่เป็นตวัแทนเกือบกระโดดสองรุ่นในด้านเทคโนโลยี ขัน้ตอนการออกแบบและสร้าง

จาก 787 ได้เพิ่มการปรับปรุงประสทิธิภาพ การพฒันาเทคโนโลยีใหมแ่ละกระบวนการเพื่อให้บรรลผุล อตัราการสิน้เปลือง

เชือ้เพลิง 0.03025 kg/s-km ซึ่งสามารถประหยดัการบริโภคเชือ้เพลิงได้มากกว่าเดิมถึง  23.06 % ในการศึกษานี ้หา

อากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า จะถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 จ านวน 2 ล า 

โดย 

B 747  อตัราการใช้เชือ้เพลง  เทา่กบั 0.03932 kg/s-km  

A380  อตัราการใช้เชือ้เพลง เทา่กบั 0.03744 kg/s-km  

B 787  อตัราการใช้เชือ้เพลง เทา่กบั 0.03025 kg/s-km 

5.2.3 กรณีเปลีย่นเชือ้เพลงิ (Fuel Switching) 

ประเมินปริมาณการใช้เชือ้เพลงิฟอสซิลโดยก าหนดให้มีการเพิ่มการใช้เชือ้เพลงิชีวภาพเพิ่มขึน้ปีละ 10% และใช้ในปริมาณ

อตัราสว่นผสม 50:50 โดยก าหนดเร่ิมให้มีการเพิ่มการใช้ในปี 2015 กลา่วคือปริมาณเชือ้เพลิงฟอสซิลจะลดลงปีละ 10% 

และถูกแทนที่ด้วยเชือ้เพลิงชีวภาพ โดยเชือ้เพลิงชีวภาพที่ท าการศึกษานัน้ เป็นเชือ้เพลิงชีวภาพที่มาจากชีวภาพ การ

ปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจึงเป็นศนูย์ 
 

6. ผลลัพธ์ 
 ประเมินปริมาณเชือ้เพลงิ และก๊าซเรือนกระจกที่ถกูปลดปลอ่ยจากจากอากาศยานที่จดทะเบียนในนามประเทศ

ไทย โดยเลือกศึกษาจากอากาศยานพาณิชย์ที่มีศกัยภาพ สามารถบินตรงได้ในระยะทางจากท่าอากาศยานนานาชาติ

สวุรรณภมูิ ถึงทา่อากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบินประจ า ในปี ค.ศ. 2011  
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จากตารางอากาศยานแบบ B 747 มีการบริโภคพลงังานสงูที่สดุเนื่องจาก สดัสว่นของอากาศยานแบบ B 747 ได้

ถกูเลอืกใช้ในการท าการบินในเส้นทางศกึษามากที่สดุถึง 40% แต่เมื่อวิเคราะห์ถึงปริมาณการบริโภคพลงังานต่อปริมาณ

น า้หนกัในการขนสง่ซึง่ก่อให้เกิดรายได้นัน้ ประสิทธิภาพพลงังานนัน้มีค่าต่างกนัไม่มาก เนื่องจากอากาศยานแบบ B 747 

สามารถบรรทกุน า้หนกัได้ในปริมาณที่มากกวา่ อากาศยานแบบ B 777 และ A 340 

 การพยากรณ์การใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานในอนาคต เพื่อทราบถึงแนวโน้มปริมาณการใช้เชือ้เพลิงและ

พลงังาน รวมถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลดปลอ่ยจากการสนัดาปเชือ้เพลงิในอนาคต ทัง้นีเ้พื่อเป็นการศึกษามาตรการ

ที่เหมาะสม ในการลดการใช้พลงังานและการลดปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก  

 

 
 

 

 

Aircraf
t type 

Fuel 
Consumption 

(ton) 

Energy 
Consumption 

(TJ) 

Energy 
consumption / 

RTK (TJ / ton rtk) 
CO2 Emission 

(ton) 

N2O 
Emission 

(ton) 

CH4 
Emission 

(ton) 

GHGs 
Emissions      
(ton CO2 e) 

B 747 358,829.48 15,788.50 0.018425556 1,128,877.54 47.37 9.63 1,143,763.10 

B 777 95,857.65 4,217.74 0.017218863 301,568.17 12.65 2.57 305,544.69 

A 340 40,350.00 1,775.40 0.015367171 126,941.10 5.33 1.08 128,614.96 

Total 495,037.13 21,781.63 0.017003863 * 1,128,877.54 65.34 13.29 1,577,922.75 

ตารางที่ 2 แสดงปริมาณการใช้เชือ้เพลงิ และปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลดปลอ่ยจากอากาศยานพาณิชย์ กรณีศกึษาปี 2011 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2 แสดงการพยากรณ์การใช้พลงังานในมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกแตล่ะมาตรการ 
 
 
 
 
 



 25 วารสารวิจยัพลงังาน  ปีที่10  ฉบบัท่ี3  (กนัยายน – ธนัวาคม)  2556 

เมื่อผู้ วิจัยได้ศึกษาถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลิงส าหรับอากาศยานพาณิชย์ในกรณีศึกษา พบว่า ปริมาณการใช้
เชือ้เพลิงภายใต้ช่วงเวลาขณะท าการบินนัน้ อากาศยานแต่ละแบบที่ศึกษามีอัตราการใช้ปริมาณที่ใกล้เคียงกันมาก 
ปริมาณโดยรวมจึงขึน้อยูก่บัระยะทาง แตเ่มื่อศกึษาถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลงิภายใต้วงจรการบิน LTO นัน้พบวา่ โดยเฉลี่ย
อากาศยานจะมีอัตราการใช้เชือ้เพลิงที่ต่างกัน ทัง้นีข้ึน้อยู่น า้หนักขณะขึน้บิน และเวลาในการปฏิบัติการ รวมถึง
ประสทิธิภาพและศกัยภาพของอากาศยาน  
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จากกราฟแสดงให้เห็นถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลงิของอากาศยานตอ่ LTO ในกรณีศกึษา ซึง่จะเห็นว่าอากาศยาน
ประเภท A 380 มีการใช้เชือ้เพลิงมากที่สดุภายใต้วงจร LTO เนื่องจากอากาศยาน A 380 เป็นอากาศยานแบบ 4 
เคร่ืองยนต์ และบรรทุกน า้หนกัเป็นจ านวนมาก อตัราการใช้เชือ้เพลิงจึงแปรผนัตามกัน  การปฏิบตัิการของอากาศยาน
ภายใต้วงจร LTO นัน้มีการใช้เชือ้เพลงิอยา่งมีนยัส าคญั เนื่องจากอตัราการใช้เชือ้เพลงิตอ่เวลามีอตัราสว่นที่มากกว่าขณะ
ท าการบินซึ่งโดยเฉลี่ยแล้วอตัราการใช้เชือ้เพลิงขณะท าการบินของอากาศยานอยู่ที่ 2 ตนัต่อเคร่ืองยนต์ต่อชั่วโมง แต่
ส าหรับอตัราการใช้เชือ้เพลงิของอากาศยานขณะ take off นัน้ โดยเฉลีย่อยูท่ี่ 8-10 ตนัตอ่เคร่ืองยนต์ตอ่ชัว่โมง 

การท านายภาพอนาคตของการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก จากการศึกษาโดยการค านวณจากมาตรการการลด

ก๊าซเรือนกระจก การประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการศึกษามาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกต่างๆ โดย

ผู้วิจยัได้ศกึษาเปรียบเทียบกบัมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมการปลอ่ยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกินกว่าที่ก าหนดกบัทกุสาย

การบินที่ลงจอด ณ ท่าอากาศยานของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป เป้าหมายการลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายใต้

ข้อตกลงของสหภาพยโุรปการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกสทุธิใน 2012 - 2020 ควรจะไม่เกิน 95% ของการปลอ่ยก๊าซเฉลี่ยปี 

2004- 2006 (ซึง่ด้วยข้อมลูที่จ ากดั ผู้วิจยัจึงศกึษาเปรียบเทียบจากระดบัการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกในปี 2011) 

 

 

รูปที่3 ปริมาณการใช้เชือ้เพลงิตอ่การปฏิบตัิการภายใต้ LTO ของเส้นทางการบิน และอากาศ
ยานที่ท าการศกึษา 
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7. สรุปผล 
 ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยออกมาจากการสนัดาปเชือ้เพลิงในกรณีศึกษาในปี 2011 มีปริมาณเท่ากับ 

1,577,922.75 ตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเทา่ โดยระดบัของเป้าหมายการลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกภายใต้ข้อตกลงของ

สหภาพยุโรปเร่ืองการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการบินพาณิชย์สทุธิใน 2012 - 2020 ควรจะไม่เกิน 95% ของการ

ปล่อยก๊าซเฉลี่ยปี 2004- 2006 (ซึ่งด้วยข้อมูลที่จ ากัด ผู้ วิจัยจึงศึกษาจากระดบัการปล่อยในปี 2011) ระดบัของการ

อนญุาตการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจึงอยู่ที่ 1,499,026.61ตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า แต่ในขณะเดียวกนัในขณะที่ 

ภาคการบินระหว่างประเทศที่ยงัคงเติบโตโดยองค์การการบินระหว่างประเทศ ได้ประมาณไว้ที่ 4.7% ต่อปี ซึ่งจาก

การศกึษาถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลอ่ยท าให้เห็นถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่อาจไมส่ามารถลดลงได้ตามเป้าหมาย 

จึงอาจสง่ผลท าให้สายการบินทัว่โลกต้องเผชิญกับพนัธกรณี และข้อบงัคบัที่ถูกก าหนดขึน้ จนกลายเป็นต้นทุนที่เพิ่มขึน้

อยา่งมหาศาล 

ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการลดก๊าซเรือนกระจกในการบินนัน้มีอยู่หลายปัจจยั ซึ่งปัจจยัที่ผู้วิจัยเลือกศึกษานัน้คือการเปลี่ยน

เทคโนโลยีอากาศยาน และการเปลี่ยนเชือ้เพลิง ซึ่งในระยะสัน้นัน้ จากการศึกษาการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีไม่สามารถ

ประสบความส าเร็จในการก าหนดของข้อเสนอการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากการบินระหวา่งประเทศ มาตรการการเปลี่ยน

การใช้เชือ้เพลิงเป็นเชือ้เพลิงชีวภาพเป็นหนึ่งในแนวทางที่มีแนวโน้มมากที่สดุที่จะตอบสนองสายการบิน ในการลดการ

ปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก อีกทัง้ยงัสามารถชดเชยความเสีย่งกบัราคาเชือ้เพลิงฟอสซิลที่ความผนัผวนและสงูขึน้  การศึกษานี ้

จึงเป็นส่วนส าคญัต่อการส่งเสริมความเข้าใจที่ดียิ่งขึน้ของการใช้พลงังานที่มีศกัยภาพ และสามารถเป็นพลงังานที่ยัง่ยื น 

รวมถึงลดการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก อีกทัง้ยงัมีการสง่เสริมการวิจยัและการพฒันาการผลิตเชือ้เพลิงชีวภาพ ส าหรับ

ภาคอตุสาหกรรมการบิน ทัง้นีย้งัคงมีปัจจยัในการด าเนินงานของสายการบิน ส าหรับในประเทศไทยนัน้ ปัจจบุนัยงัคงมีการ

รูปที่ 4 แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกด้วยมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกที่ศกึษา 
 
 
 
 
 
 
 



 27 วารสารวิจยัพลงังาน  ปีที่10  ฉบบัท่ี3  (กนัยายน – ธนัวาคม)  2556 

น าเข้าเชือ้เพลงิชีวภาพ ซึง่ไมส่ามารถผลติได้เอง ในการศกึษาครัง้นี ้ศกึษาในกรณีเฉพาะการใช้ท าการบิน โดยมิได้ค านงึถึง 

LCA ของเชือ้เพลิงชีวภาพ และกลไกลทางเศรษฐศาสตร์ในสว่นของต้นทนุการด าเนินมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจก  

และเมื่อศกึษาถึงอตัราการใช้เชือ้เพลงิของอากาศยานเปรียบเทียบระหวา่งขณะท าการบิน และขณะปฏิบตัิการภายใต้วงจร 

LTO นัน้พบวา่ มีการใช้เชือ้เพลงิอยา่งมีนยัส าคญั เนื่องจากอตัราการใช้เชือ้เพลงิตอ่เวลามีอตัราสว่นท่ีมากกวา่ขณะท าการ

บิน โดยอตัราการใช้เชือ้เพลิงนัน้จะขึน้อยู่กับน า้หนกับรรทุกขณะขึน้บิน และประสิทธิภาพของอากาศยาน  โดยเฉพาะ

ระบบการจดัการจราจรทางอากาศภาคพืน้ ซึง่เป็นอีกหนึง่แนวทางที่สามารถพฒันาและปรับปรุงเพื่อเป็นมาตรการลดก๊าซ

เรือนกระจกที่มีนยัส าคญัอีกหนึง่แนวทาง 
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