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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 in the year 2011 the fossil fuel consumption is 
495,037.13 tons and greenhouse gases emissions is up to 1,577,922.75 ton CO2e and 
748,441.55 tons by projection to the year 2020. According to the measurement of GHGs 
mitigation as technology switching and fuel switching, the technology switching can reduce 
GHGs emissions 2 percent and 53 percent of GHGs emission reduction by fuel switching 
The technology change could not be achieved on the formulation of proposals to address 
greenhouse gas emissions from international aviation in short term review. 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 emission, 
ease their dependence on fossil fuels, and offset the risks associated with the high volatility 
of oil and fuel prices. The results of this study is a guildline for the sustainable technology  
development and greenhouse gas emissions reducing  as well as management information 
for consideration to increase energy efficiency in the air transportation. 
 
 
 
 
Field of Study: Energy Technology and Management   Student’s Signature.............................. 
Academic Year: 2012                                                       Advisor’s Signature.............................. 



 
ฉ 

กติตกิรรมประกาศ 
 

 วิทยานิพนธ์ฉบบันีส้ามารถส าเร็จลลุ่วงไปได้ด้วยความอนเุคราะห์จากบคุคลหลายท่าน จึงขอ
กราบขอบพระคณุอยา่งสงูมา ณ โอกาสนี ้ 

กราบขอบพระคุณ ดร.วีรินทร์  หวงัจิรนิรันดร์ อาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์ ท่ีมีส่วนส าคญั
อย่างมากในการท าให้การศึกษาวิจยัในครัง้นีส้ าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี โดยคอยให้ค าปรึกษา แนะน า 
และชีแ้นะแนวทางตลอดระเวลาในการด าเนินงานวิจยัในครัง้นี ้  

กราบขอบพระคณุคณาจารย์ของหลักสูตรเทคโนโลยีและการจัดการพลังงาน จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั ทกุทา่นท่ีได้ถ่ายทอดความรู้ตา่งๆให้แก่นิสิต  

ขอขอบคุณ เรืออากาศตรีคมเพชร พันสถา ท่ีคอยให้ข้อมูลตลอดระยะเวลาท่ีศึกษา ให้
ค าปรึกษาและแนะน าแนวทางในการด าเนินงานวิจยั  

ขอขอบคุณ นาวาอากาศตรีสมัญญา รังสิเสนา ณ อยุธยา ท่ีคอยให้ค าปรึกษา  และแนะ
แนวทาง  

ขอขอบคุณ คุณสุวรรณรัตน์ สิมหลวง เจ้าหน้าท่ีประจ าหลักสูตรเทคโนโลยีและการจัด
การพลงังานท่ีอ านวยความสะดวกในการตดิตอ่ประสานงานระหวา่งการศกึษาเป็นอยา่งดี   

ขอขอบคณุนิสิตคณะเทคโนโลยีการจดัการพลงังาน จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ท่ีมีส่วนแนะน า 
ชว่ยเหลือ และคอยให้ก าลงัใจเสมอ 
 สุดท้ายนีข้อกราบขอบพระคุณบิดา-มารดา ท่ีคอยสนับสนุน ให้ค าปรึกษา ค าแนะน า 
ชว่ยเหลือและคอยให้ก าลงัใจเป็นอยา่งดีมาตลอด จนการท าวิทยานิพนธ์ครัง้นีส้ าเร็จเสร็จสิน้เป็นอย่าง
ดี 
  



สารบัญ 
 

หน้า 
บทคดัย่อภาษาไทย         ง 
บทคดัย่อภาษาองักฤษ         จ 
กิตติกรรมประกาศ         ฉ 
สารบัญ           ช 
สารบัญตาราง          ฌ 
สารบัญภาพ          ญ 
สารบัญแผนภมูิ          ฎ 
บทที่  1 บทน า          1 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา     1 
1.2 วตัถุประสงค์ของการวิจัย       4 
1.3 ขอบเขตการวิจัย        4 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ       4 
1.5 วิธีการด าเนินการวิจัย       5 

บทที่  2 แนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมปริทัศน์ที่เก่ียวข้อง     7 
2.1 การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change)    7 
2.2 มาตรการภาษีคาร์บอน       8 
2.3 มาตรการภาษีคาร์บอนส าหรับอตุสาหกรรมสายการบิน    9 
2.4 อตุสาหกรรมด้านการบินในประเทศไทย     10 
2.5 อากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย      12 
2.6 แบบอากาศยานของประเทศไทย      13 
2.7 ท่าอากาศยานในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป     15 
2.8 Landing / Take-Off (LTO) Cycle      15 
2.9 เชือ้เพลิงอากาศยาน        16 
2.10 สถานีบริการเชือ้เพลิงสวุรรณภูมิ (Suvarnabhumi Service Station)  18 
2.11 Scenario Analysis        19 
2.12 วรรณกรรมปริทัศน์ที่เก่ียวข้อง      19 
 



 
ซ 

หน้า 
บทที่  3 วิธีการด าเนินงานวิจัย        24 

3.1 แบบจ าลองการวิเคราะห์       24 
3.2 การเก็บรวบรวมข้อมลู       25 
3.3 การประเมินข้อมลูทุติยภมูิ       26 

บทที่  4 วิเคราะห์และผลลพัธ์        30 
4.1 การวิเคราะห์ข้อมลูทุติยภูมิ       30 
4.2 การประเมินการบริโภคเชือ้เพลิง ปี  ค.ศ. 2011     32 
4.3 การประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปี ค.ศ. 2011   34 
4.4 การพยากรณ์ปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยานในปี 2012 – 2020 35 
4.5 การพยากรณ์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี ค.ศ. 2012 – 2020  37 

บทที่  5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ       40 
5.1 สรุปผลการวิจัย        40 
5.2 ปัญหาที่พบในงานวิจัย       43 
5.3 ข้อเสนอแนะ         43 

รายการอ้างอิง          44 
ภาคผนวก          47 
 ภาคผนวก  ก  ตัวอย่างการค านวณ      48 
 ภาคผนวก  ข  รายละเอียดการค านวณ      54 
ประวติัผู้ เขียนวิทยานิพนธ์        58 

 



 
ฌ 

สารบัญตาราง 
 

ตารางที่                     หน้า 
2.1  แสดงค่าศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะเรือนกระจก    8 
2.2  จ านวนอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทยในปี 2554    12 
2.3 แสดงแบบอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทยในปี 2554    13 
2.4  การเปรียบเทียบคณุภาพของเชือ้เพลิงโดย Masdar Insitute   22 
2.5 การทดลองบินโดยเชือ้เพลิงชีวภาพของสายการบินต่างๆ    22 
3.1 แนวคิดทฤษฎีที่ท าการศกึษา       26 
3.2  แหล่งที่มาของก๊าซเรือนกระจก       27 
4.1 ข้อมลูเส้นทางการบิน ระยะทาง และจ านวนเที่ยวบินในปี ค.ศ. 2011  31 
4.2  แบบของอากาศยานที่ใช้ในการท าการบินในเส้นทางการบินต่างๆ ในปี ค.ศ. 2011 32 
4.3  ค่าเฉลี่ยของปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยานแต่ละแบบในเส้นทาง 

การบินแต่ละเส้นทาง ในปี ค.ศ. 2011      33  
4.4  ค่า Global Warming Potential ของก๊าซเรือนกระจก    34 
4.5 ปริมาณบริโภคเชือ้เพลิง และปริมาณก๊าซเรือนกระจกในปี 2011   35 
4.6  ข้อมลูอากาศยานที่ต้องท าการปลดระวางเมื่อมีอายุการใช้งาน 25 ปี   36 
4.7 แสดงปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลดปล่อยจากมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกโดย  

การใช้เทคโนโลยีประสิทธิภาพสงูภายใต้วงจร LTO และขณะท าการบิน  38 
 5.1 แสดงปริมาณการใช้เชือ้เพลิง และปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลดปล่อย 
  จากอากาศยานพาณิชย์        40 
  
 



 
ญ 

สารบัญภาพ 
 

ภาพที่           หน้า 
2.1 ท่าอากาศยานที่ส าคญัของประเทศในสมาชิกสหภาพยุโรป และท่าอากาศยาน 

ที่ท าการศกึษา         15 
2.2  วงจรการบินของอากาศยาน 16 
2.3 ความสมัพนัธ์ของการบริการเติมน า้มนัเชือ้เพลิงของบริษัทเชือ้เพลิง 19 
2.4  ผลการวิจัยเร่ืองการประเมินวงจรชีวิตสิ่งแวดล้อม (LCA) ของการขนส่งผู้ โดยสาร, 

พลงังาน, ก๊าซเรือนกระจก และระดบัของมลพิษที่ปล่อยสู่สิ่งแวดล้อมจากทรัพยากร  
ที่ใช้ ของระบบขนส่งทางราง และทางอากาศ     20 

2.5  การพยากรณ์การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการบิน 21 
3.1   ล าดบัการศกึษาข้อมลูทติุยภมูิจากปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิงที่เกิด 

จากการใช้จริง จากเที่ยวบินที่เดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมูิ 
ไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปในปี ค.ศ. 2011 
และน ามาวิเคราะห์ถึงผลลพัธ์จากปัจจัยต่างๆ     24 

3.2  แสดงล าดบัวิเคราะห์ข้อมลูจากปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลถึงปริมาณการบริโภค 
เชือ้เพลิงที่เกิดจากการใช้จริงจากเที่ยวบินที่เดินทางจากท่าอากาศยาน 
นานาชาติสวุรรณภมูิไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิก 
สหภาพยุโรป เพ่ือท าการศกึษาแบบจ าลองการใช้พลงังานในอนาคต   25 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



 
ฎ 

สารบัญแผนภูมิ 
 

แผนภมูิที่          หน้า 
4.1  แสดงสดัส่วนอากาศยานที่ท าการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติ 

สวุรรณภมูิไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 
ในปี ค.ศ. 2011         30 

4.2  แบบจ าลองการพยากรณ์ปริมาณการใช้พลงังานในมาตรการการลด 
ก๊าซเรือนกระจกที่ท าการศกึษา       37  

4.3  ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงต่อการปฏิบัติการภายใต้ LTO ของเส้นทางการบิน  
และอากาศยานที่ท าการศกึษา       38 

4.4 แสดงแบบจ าลองการเปรียบเทียบการพยากรณ์ปริมาณก๊าซเรือนกระจก  39 
5.1  แสดงแบบจ าลองการเปรียบเทียบการพยากรณ์ปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
  ที่ปลดปล่อยจากการเผาไหม้เชือ้เพลิง      41 
 



บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

วิกฤตการณ์ด้านพลงังานในปัจจบุนั ตา่งกบัในอดีตท่ีผ่านมา เพราะนอกจากราคาเชือ้เพลิง ท่ี

ผนัผวนและเพิ่มสูงขึน้ เน่ืองจากการมีอย่างจ ากัดของเชือ้เพลิงฟอสซิล ปัญหาของการเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศซึ่งเป็นปัญหาท่ีทุกภาคส่วนทั่วโลกก าลังให้ความส าคัญ สาเหตุหนึ่งของการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศคือ ภาวะโลกร้อน ซึ่งเกิดจากปรากฏการณ์ภาวะเรือนกระจก  กล่าวคือ

ภาวะท่ีชัน้บรรยากาศของโลกกระท าตวัเสมือนกระจกท่ียอมให้รังสีคล่ืนสัน้ผ่านลงมายงัผิวโลกได้ แต่

จะดดูกลืนรังสีคล่ืนยาวช่วงอินฟราเรดท่ีแผ่ออกจากพืน้ผิวโลกเอาไว้ จากนัน้ก็จะคายพลงังานความ

ร้อนให้กระจายอยู่ภายในชัน้บรรยากาศและพืน้ผิวโลก จึงเปรียบเสมือนกระจกท่ีปกคลุมผิวโลกให้มี

ภาวะสมดลุทางอุณหภูมิ และเหมาะสมต่อสิ่งมีชีวิตบนผิวโลก  แตใ่นปัจจบุนัมีก๊าซบางชนิดสะสมอยู่

ในชัน้บรรยากาศมากเกินสมดลุ ซึ่งก๊าซเหล่านีส้ามารถดดูกลืนรังสี คล่ืนยาวช่วงอินฟราเรดและคาย

พลังงานความร้อนได้ดีพืน้ผิวโลกและ ชัน้บรรยากาศจึงมีอุณหภูมิสูงขึน้ส่งผลกระทบต่อสภาพ

ภูมิอากาศของโลก และสิ่งมีชีวิตพืน้ผิวโลกอย่างมาก  ซึ่งกลุ่มก๊าซเหล่าปัจจบุนัได้รับการยอมรับจาก

นดัวิชาการและผู้ เช่ียวชาญทัว่โลกแล้วว่าเกิดจากการสนัดาปของเชือ้เพลิงฟอสซิล   เพ่ือวตัถุประสงค์

ด้านพลงังาน  สภาวการณ์ในปัจจบุนัจึงมุ่งเน้นให้ความส าคญักบัพลงังานท่ียัง่ยืนและพลงังานสะอาด 

เพ่ือลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก จึงส่งผลท าให้ทกุภาคส่วนทัว่โลกต้องเผชิญกบัพนัธกรณี และ

ข้อบงัคบัท่ีถกูก าหนดขึน้ จนกลายเป็นต้นทนุท่ีเพิ่มขึน้อยา่งมหาศาล 

ส าหรับอุตสาหกรรมการบินเป็นภาคธุรกิจท่ีเป็นส่วนส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ 

และในปัจจุบนัด้วยกลไกวิถีชีวิตท่ีต้องการความสะดวกสบาย รวดเร็ว  ท าให้มีการหันมาใช้บริการ

อตุสาหกรรมการบินเพิ่มมากขึน้ การบริโภคเชือ้เพลิงจึงมีปริมาณท่ีเพิ่มขึน้ ขณะเดียวกันปริมาณการ

ปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยานก็เพิ่มสงูขึน้เช่นกนั ส่งผลท าให้การจราจรทางอากาศเป็นสาเหตุ

ท่ีส าคญัสาเหตหุนึ่งท่ีท าให้เกิดภาวะโลกร้อน อีกทัง้อตุสาหกรรมการบินต่างทัว่โลกตา่งต้องเผชิญกับ

ปัญหาราคาเชือ้เพลิงท่ีผันผวนและเพิ่มสูงขึน้ ประกอบกับ สหภาพยุโรป เตรียมใช้มาตรการเก็บ

ค่าธรรมเนียมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกินกว่าท่ีก าหนดกับทุกสายการบินท่ีลงจอด ณ ท่า
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อากาศยานของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ท าให้ทุกสายการบินทัว่โลก ต้องเตรียมพร้อมรับมือกับ

ปัญหาทางเศรษฐกิจท่ีจะเกิดขึน้ เน่ืองจากหากมีการน าเอามาตรการเก็บคา่ธรรมเนียมการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์มาใช้กับธุรกิจสายการบินทุกเส้นทางการบิน ย่อมส่งผลกระทบอย่างมากต่อ

อตุสาหกรรมการบนิ อตุสาหกรรมท่องเท่ียว ธุรกิจขนส่งทางอากาศ เน่ืองมาจากต้นทนุท่ีสงูขึน้ ซึ่งล้วน

แต่ส่งผลต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ สายการบินทั่วโลกให้จึงต้องเตรียมพร้อมรับมือกับปัญหา

ตา่งๆท่ีจะเกิดขึน้ ไมว่า่จะเป็นราคาเชือ้เพลิง พนัธกรณี และข้อบงัคบัท่ีถกูก าหนดขึน้  

ในปัจจุบันเทคโนโลยีของอากาศยาน ต่างพัฒนาไปในทิศทางเดียวกัน คือการเพิ่ม

ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์เพ่ือลดการบริโภคเชือ้เพลิง เน่ืองจากเทคโนโลยีมีส่วนส าคญักับปริมาณ

การบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยาน การปรับเลือกการใช้เทคโนโลยีอากาศยานท่ีเหมาะสมจึงเป็น

แนวทางหนึง่ท่ีอาจน ามาเลือกใช้ เน่ืองจากเทคโนโลยีของอากาศยานมีผลตอ่การเพิ่มประสิทธิภาพของ

การเผาไหม้ของเชือ้เพลิง ซึ่งจะสามารถลดปริมาณเชือ้เพลิง ท่ีใช้ในการขับเคล่ือน และลดการ

ปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก  

เชือ้เพลิงชีวภาพ เป็นอีกหนึ่งทางแนวทางท่ีนักวิชาการทั่วโลกก าลังให้ความสนใจ โดยได้มี

ท าการศกึษา ค้นคว้า ทดลอง ส ารวจ เพราะเช่ือว่าเป็นแนวทางท่ีน่าสนใจสามารถเป็นทางออกส าหรับ

ปัญหาพลงังานในปัจจุบนัส าหรับอุตสาหกรรมสายการบิน ท่ีต้องแบกรับราคาเชือ้เพลิงฟอสซิลท่ีผัน

ผวนและเพิ่มสูงขึน้  การท่ีเชือ้เพลิงชีวภาพได้รับความสนใจนัน้ เน่ืองจากเชือ้เพลิงชีวภาพเหล่านี ้

สามารถตอบโจทย์พลงังานท่ียัง่ยืน กลา่วคือสามารถผลิตขึน้มาได้อีกตา่งจากเชือ้เพลิงฟอสซิล และยงั

ถือเป็นการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก จากการประเมินวงจรชีวิต4ของการปลกู การผลิต และ

การน าไปใช้ของเชือ้เพลิงชีวภาพ ไม่มีการผลิตก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพิ่มขึน้ จากการเติบโตของ

ต้นไม้หนึ่งซึ่งท่ีเป็นพืชน า้มนัการเติบโตโดยช่วยดดูซบัคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือน าไปใช้ในกระบวนการ

สงัเคราะห์แสง ผลลพัธ์สดุท้ายน าพืชน า้มนัมาสกดัเป็นเชือ้เพลิงชีวภาพมีการเผาไหม้เพ่ือเป็นพลงังาน 

ถือเป็นการหักล้างซึ่งกันและกัน ซึ่งต่างจากการท่ีมีการขุดน า้มนัดิบท่ีมีคาร์บอนอยู่ใต้ดิน แล้วน ามา

กลัน่เป็นน า้มนัเผาไหม้เพ่ือประโยชน์ทางด้านพลงังาน และปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ขึน้สู่ชัน้

บรรยากาศ 
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ปัญหาการมีอย่างจ ากัดของเชือ้เพลิงฟอสซิล และการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจึงเป็น

ปัญหาท่ีหลีกเล่ียงได้ยากและยงักลายเป็นกฎเกณฑ์ของระบบเศรษฐกิจใหม่ ซึ่งปัจจบุนัสายการบินทัว่

โลก ต่างก็มีการศึกษาในเร่ืองของการปรับเปล่ียนการบริโภคพลังงาน ไม่ว่าจะเป็นการเลือกใช้

เทคโนโลยีอากาศยานท่ีมีประสิทธิภาพ, การปรับเปล่ียนมาบริโภคเชือ้เพลิงชีวภาพ, การปรับเปล่ียนมา

ใช้เชือ้เพลิงชีวภาพและเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพร่วมกนั และการจดัการระบบการจดัการเชือ้เพลิง

ของตนเอง แต่เน่ืองจากปัจจุบนัด้วยความจ ากดัของการพฒันาเชือ้เพลิงชีวภาพนัน้ จึงยงัไม่สามารถ

น ามาใช้แทนเชือ้เพลิงฟอสซิลได้เน่ืองจากเทคโนโลยีของอากาศยานยงัไม่สามารถขบัเคล่ือนด้วยการ

เผาไหม้ของเชือ้เพลิงชีวภาพเพียงชนิดเดียว และยงัคงมีการด าเนินการวิจยัอยา่งตอ่เน่ืองทัง้ในเร่ืองของ

การปรับปรุงคณุภาพของเชือ้เพลิงชีวภาพให้สามารถใช้ได้กบัเทคโนโลยีอากาศยาน และการปรับปรุง

เทคโนโลยีของอากาศยานให้สามารถขับเคล่ือนได้ด้วยการเผาไหม้เชือ้เพลิงชีวภาพ และเน่ืองจาก

จะต้องค านึงถึงความปลอดภัยเป็นส าคัญ แต่ละสายการบินจึงต้องค านึงถึงวิธีการท่ีจะน ามาซึ่ง

ทางออกท่ีปลอดภัยท่ีสุดส าหรับผู้ โดยสาร เพราะการจราจรทางอากาศต่างจากการจราจรทางบกซึ่ง

สามารถควบคมุได้ยากหากเกิดอุบตัิเหตุขึน้ เพ่ือเตรียมความพร้อมต่อพนัธกรณีด้านพลงังานท่ีก าลงั

เกิดขึน้ ทัง้ทางด้านราคา ความมัน่คง และพลงังานสะอาดท่ีลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก อีกทัง้

มาตรการทางการค้าระหวา่งประเทศ ระบบเศรษฐกิจใหม่ ท าให้สายการบินของประเทศไทยต้องมีการ

วางแผนรับมือล่วงหน้า เพ่ือป้องกันการเกิดปัญหาทางพลังงานท่ีจะเกิดขึน้ รวมถึงการเตรียมความ

พร้อมในการรองรับการพัฒนาของเทคโนโลยีท่ีจะเกิดขึน้ในอนาคตเพ่ือประโยชน์สูงสุดแก่ทุกฝ่าย 

ดงันัน้ การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชือ้เพลิงส าหรับอากาศยานพาณิชย์ จึง

เป็นการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือข้อมูลพืน้ฐาน และเป็นแนวทางให้ภาคอุตสาหกรรมการบินของไทย 

เตรียมพร้อมรับมือกบัระบบเศรษฐกิจใหมข่องโลกท่ีก าลงัเกิดขึน้ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และลดความ

รุนแรงของผลกระทบท่ีจะได้รับ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือวิเคราะห์การใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย กรณีศกึษาเส้นทาง

การบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิถึงท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศ

สมาชิกสหภาพยโุรป 

2. เพ่ือประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย 

กรณีศึกษาเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิถึงท่าอากาศยาน

นานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1. ศกึษาจากอากาศยานท่ีจดทะเบียนในนามประเทศไทย โดยเลือกศึกษาจากอากาศยาน

พาณิชย์ท่ีมีศกัยภาพ สามารถบินตรงได้ในระยะทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณ

ภมูิ ถึงทา่อากาศยานนานาชาตขิองประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป 

2. ศกึษาจากการใช้เชือ้เพลิงจากเส้นทางบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิ ถึงท่า

อากาศยานนานาชาตขิองประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบนิประจ า ในปี ค.ศ. 2011  

3. ประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากเทคโนโลยีอากาศยานและเชือ้เพลิงชีวภาพ  

จากการพยากรณ์ระหวา่งปี ค.ศ. 2012 - 2020 

4. ศกึษาในกรณีปฏิบตักิาร Landing and Take-off Cycle (LTO) และขณะท าการบนิ 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. เพ่ือเป็นข้อมูลในการรองรับการเก็บค่าธรรมเนียมการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ท่ีจะ

เกิดขึน้ในอนาคต 

2. เพ่ือเป็นแนวทางในการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคธุรกิจสายการบนิ 

3. มีแนวทางในการพิจารณาเลือกใช้เชือ้เพลิง เพ่ือลดการน าเข้าน า้มันเชือ้เพลิงจาก

ตา่งประเทศของสายการบนิในประเทศไทย 

4. เป็นแนวทางในการเพิ่มการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพ เพ่ือเป้าหมายการก้าวไปสู่การเป็น BIO-

HUB ภมูิภาคอาเซียน 
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1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 

1. วิจยัเชิงพรรณนา  

การวิจยัเชิงพรรณนา ของการวิจยันีอ้ธิบายถึงปัจจยัในการบริโภค 

เชือ้เพลิงของอากาศยาน   ปริมาณก๊าซเรือนกระจกและข้อก าหนดของการ 

มาตรการ EU – ETS ส าหรับภาคธุรกิจการบนิ 

2. วิจยัเชิงปริมาณ 

การวิจยัครัง้นี ้เพ่ือศกึษาถึงปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิง และปริมาณ 

การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเชือ้เพลิงแต่ละชนิด จากอากาศยานพาณิชย์แต่

ละแบบของประเทศไทย  

(ก) รวบรวมข้อมูลเส้นทางการบิน เส้นทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 

ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป 

(ข) รวบรวมข้อมูลจ านวนเท่ียวบิน เส้นทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 

ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป 

(ค) วิเคราะห์การใช้เชือ้เพลิง และปริมาณการใช้พลงังานของอากาศยานพาณิชย์แต่

ละแบบโดยอ้างอิงหลกัการค านวณจาก Tier 1, Methodological : MOBILE 

COMBUSION : AIRCRAFT, Intergovernmental Panel on Climate Change  

Good Practice Guidance and Uncertainty Management in National 

Greenhouse Gas Inventories. ตวัแปรท่ีผู้วิจยัได้ศกึษา ดงันี ้ 

 แบบอากาศยาน  (ข้อมลูจากกรมการขนสง่ทางอากาศ) 

 ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงท่ีใช้ส าหรับเดินทาง (ข้อมูลจากสายการบิน

เจ้าของอากาศยานท่ีท าการศกึษาของประเทศไทย) และ 

 น า้หนกัของอากาศยานขณะขึน้บิน  (ข้อมลูจากบริษัทธุรกิจสายการบิน

เจ้าของอากาศยานและบริษัทผู้ผลิตอากาศยาน) 

(ง) ค านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกของอากาศยานพาณิชย์แต่ละแบบ โดย

ค านวณจากค่า emission factor ของเชือ้เพลิงอากาศยาน อ้างอิงจาก 2006 



 
6 

IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories โดยศกึษาจาก

การใช้เชือ้เพลิงฟอสซิล 

(จ) ศกึษาเปรียบเทียบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายใต้ LTO และขณะท าการบนิ 

(ฉ) ศกึษาวิเคราะห์แบบจ าลองอนาคต ของการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานพาณิชย์

ของประเทศไทย ปี ค.ศ. 2012 – 2020 ประกอบด้วย  

 แบบจ าลองท่ี 1 ศกึษากรณีด าเนินงานปกต ิ(Business As Usual:BAU) 

 แบบจ าลองท่ี 2 ศึกษากรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสูง 

(Technology Switching) 

 แบบจ าลองท่ี 3 ศกึษากรณีเปล่ียนเป็นการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพ(Fuel 

Switching) 

(ช) ศึกษาเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกกับมาตรการ The EU 

emissions trading system (EU ETS) ส าหรับภาคธุรกิจการบนิ 

(ซ) สรุปผล และข้อเสนอแนะ 

 



บทที่ 2 
 

แนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมปริทัศน์ที่เก่ียวข้อง 
 

2.1 การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) 
องค์การบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก ให้ความหมายของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Climate Change) หมายถึง การเปล่ียนแปลงสภาวะอากาศอันเป็นผลจากกิจกรรมของมนุษย์ท่ี
เปล่ียนองค์ประกอบของบรรยากาศโลกโดยตรงหรือโดยอ้อมและท่ีเพิ่มเติมจากความแปรปรวนของ
สภาวะอากาศตามธรรมชาติท่ีสงัเกตได้ในช่วงระยะเวลาเดียวกัน ได้แก่ อุณหภูมิ ความชืน้ ปริมาณ
น า้ฝน ฤดูกาล ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการด ารงอยู่ของสิ่งมีชีวิตท่ีจะต้องปรับตัวให้เข้ากับสภาพ
ภูมิอากาศในบริเวณท่ีสิ่งมีชีวิตนัน้อาศัยอยู่ การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศบ่อยขึน้ในปัจจุบัน
เน่ืองจากสภาพภมูิอากาศก าลงัเปล่ียนแปลงไปอย่างรวดเร็ว โดยนกัวิทยาศาสตร์เช่ือว่าการเผาผลาญ
เชือ้เพลิงฟอสซิล (fossil fuel) ซึ่งเป็นแหล่งพลงังานส าคญัในการพฒันาอตุสาหกรรมในช่วง 200 ปีท่ี
ผ่านมา เป็นสาเหตสุ าคญัท่ีให้ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas) ในบรรยากาศ
เพิ่มขึน้ ก่อให้เกิดปรากฏการณ์เรือนกระจก (Greenhouse Effect) หรือภาวะโลกร้อน (Global 
Warming) ภาวะโลกร้อนนีมี้ผลต่อการอยู่รอดของสิ่งมีชีวิต เน่ืองจากอุณหภูมิโดยรวมสูงขึน้ ท าให้
ฤดกูาลตา่งๆ เปล่ียนแปลงไป สิ่งมีชีวิตท่ีไมส่ามารถปรับตวัให้เข้ากบัสภาพแวดล้อมท่ีเปล่ียนไปได้ ก็จะ
คอ่ยๆ ตายลงและอาจสญูพนัธุ์ไปในท่ีสุด ส าหรับผลกระทบตอ่มนุษย์นัน้ อณุหภูมิท่ีเพิ่มสงูขึ น้อาจท า
ให้บางพืน้ท่ีกลายเป็นทะเลทราย ประชาชนขาดแคลนอาหารและน า้ด่ืม บางพืน้ท่ีประสบปัญหาน า้
ทว่มหนกัเน่ืองจากฝนตกรุนแรงขึน้ น า้แข็งขัว้โลกและบนยอดเขาสงูละลาย ท าให้ปริมาณน า้ทะเลเพิ่ม
สงูขึน้ พืน้ท่ีชายฝ่ังทะเลได้รับผลกระทบโดยตรง อาจท าให้บางพืน้ท่ีจมหายไปอยา่งถาวร ดงันัน้ ปัญหา
ด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจึงเป็นปัญหาส าคญัท่ีมวลมนษุยชาติจะต้องร่วมมือกนัป้องกัน 
และเสริมสร้างความสามารถในการรองรับการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึน้ 

ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas) เป็นก๊าซท่ีมีคณุสมบตัิในการดดูซบัคล่ืนรังสีความร้อน 
หรือรังสีอินฟาเรดได้ดี ก๊าซเหลา่นีมี้ความจ าเป็นตอ่การรักษาอณุหภูมิในบรรยากาศของโลกให้คงท่ี ซึ่ง
หากบรรยากาศโลกไม่มีก๊าซเรือนกระจกในชัน้บรรยากาศ ดงัเช่นดาวเคราะห์ดวงอ่ืนๆ ในระบบสริุยะ
แล้ว จะท าให้อุณหภูมิในตอนกลางวันนัน้ร้อนจัด และในตอนกลางคืนนัน้หนาวจัด เน่ืองจากก๊ าซ
เหล่านีด้ดูคล่ืนรังสีความร้อนไว้ในเวลากลางวนั แล้วคอ่ยๆ แผ่รังสีความร้อนออกมาในเวลากลางคืน 
ท าให้อุณหภูมิในบรรยากาศโลกไม่เปล่ียนแปลงอย่างฉับพลนั มีก๊าซจ านวนมากท่ีมีคณุสมบตัิในการ
ดดูซบัคล่ืนรังสีความร้อน และถกูจดัอยู่ในกลุ่มก๊าซเรือนกระจก ซึ่งมีทัง้ก๊าซท่ี เกิดขึน้เองตามธรรมชาติ
และเกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ ก๊าซเรือนกระจกท่ีส าคญัคือ ไอน า้ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โอโซน 
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มีเทนและไนตรัสออกไซด์ สารซีเอฟซี เป็นต้น แต่ก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกควบคมุโดยพิธีสารเกียวโต มี
เพียง 6 ชนิด โดยจะต้องเป็นก๊าซท่ีเกิดจากกิจกรรมของมนษุย์ เท่านัน้ ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N20) ก๊าซไฮโดรฟลอูอโรคาร์บอน (HFC) ก๊าซเพอร์ฟลอูอ
โรคาร์บอน (PFC) และก๊าซซลัเฟอร์เฮกซะฟลอูอไรด์ (SF6) ทัง้นี ้ยงัมีก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากกิจกรรม
ของมนษุย์ท่ีส าคญัอีกชนิดหนึ่ง คือ สารซีเอฟซี (Chlorofluorocarbon; CFC) ซึ่งใช้เป็นสารท าความ
เย็นและใช้ในการผลิตโฟม แตไ่มถ่กูก าหนดในพิธีสารเกียวโต เน่ืองจากเป็นสารท่ีถกูจ ากดัการใช้ในพิธี
สารมอนทรีออลแล้ว 

การเพิ่มขึน้ของก๊าซเรือนกระจกนัน้ ส่งผลให้ชัน้บรรยากาศมีความสามารถในการกกัเก็บรังสี
ความร้อนได้มากขึน้ ผลท่ีตามมาคือ อณุหภูมิเฉล่ียของชัน้บรรยากาศท่ีเพิ่มขึน้ด้วย แตก่ารเพิ่มขึน้ของ
อณุหภูมิโลกนัน้ ไม่ได้เพิ่มขึน้เป็นเส้นตรงกับปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีเพิ่มขึน้ อีกทัง้ก๊าซเรือนกระจก
แตล่ะชนิดยงัมีศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะเรือนกระจก (Global Warming Potential: GWP) ท่ี
แตกต่างกัน ค่าศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนนี ้ขึน้อยู่กับประสิทธิภาพในการแผ่รังสีความ
ร้อนของโมเลกุล และขึน้อยู่กับอายุของก๊าซนัน้ๆ ในบรรยากาศ และจะคิดเทียบกับการแผ่รังสีความ
ร้อนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในชว่งระยะเวลาหนึ่ง โดยคา่ GWP ของก๊าซเรือนกระจกตา่งๆ ในช่วง
เวลา 100 ปี ของก๊าซเรือนกระจกตา่งๆ เป็นดงันี ้
ตารางท่ี 2.1 แสดงคา่ศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะเรือนกระจก (ท่ีมา AR4, IPCC ) 

ก๊าซเรือนกระจก อายใุนชัน้บรรยากาศ (ปี) 
ศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน 

(เทา่ของคาร์บอนไดออกไซด์) 

คาร์บอนไดออกไซด์ 200 - 450 1 

มีเทน 9 – 15 21 

ไนตรัสออกไซด์ 120 310 

CFC-12 100 10,900 

ซลัเฟอร์เฮกซะฟลอูอไรด์ 3,200 22,800 

 
2.2 มาตรการภาษีคาร์บอน 

ภาษีคาร์บอน/ภาษีพลงังาน (carbon tax) เป็นภาษีสิ่งแวดล้อมท่ีจดัเก็บเน่ืองจากคาร์บอนท่ี
เป็นส่วนประกอบของเชือ้เพลิง อะตอมของคาร์บอนจะประกอบอยู่ในเชือ้เพลิงฟอสซิล (ถ่านหิน 
ปิโตรเลียม และก๊าซธรรมชาติ) และเม่ือถกูเผาไหม้จะปล่อยออกมาในรูปแบบของคาร์บอนไดออกไซด์ 
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(CO2) ตา่งกบัพลงังานในรูปแบบอ่ืน เช่น พลงังานลม พลงังานแสงอาทิตย์ พลงังานน า้ และ พลงังาน
นิวเคลียร์ ซึง่ไมไ่ด้เปล่ียนไฮโดรคาร์บอนกลายมาเป็นคาร์บอนไดออกไซด์ 

ภาษีคาร์บอน จึงเป็นกลไกลทางภาษีท่ีสนบัสนุนพลงังานทางเลือก รวมทัง้การปรับปรุงและ
เพิ่มประสิทธิภาพของเทคโนโลยี ผลของคา่ธรรมเนียมคาร์บอน สง่ผลต่อพฤติกรรมการใช้เชือ้เพลิงสอง
ด้านมาตรการการเก็บค่าธรรมเนียมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเกินกว่าก าหนด โดยผ่าน
ระบบ EU emissions trading system (EU ETS) 
 
2.3 มาตรการภาษีคาร์บอนส าหรับอุตสาหกรรมสายการบินโดยใช้ระบบ EU-ETS 
  จากปริมาณอากาศยานท่ีเพิ่มมากขึน้อย่างรวดเร็ว ส่งผลให้ปริมาณการปล่อยมลพิษจาก
อตุสาหกรรมด้านการบิน (aviation pollution) เพ่ือมากขึน้ด้วย ท าให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ร่วมกัน
หาทางแก้ปัญหาในเร่ืองนี ้   โดยเม่ือวนัท่ี 8 ตลุาคม ค.ศ. 2010 ท่ีประชุมสมชัชาองค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organisation ; ICAO) ตกลงจะก าหนดเพดาน
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างพร้อมเพรียงกัน ตัง้แตปี่ ค.ศ. 2020 เป็นต้นไป และเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการใช้พลงังาน ในอตัราร้อยละ 2 ของทุกปี จนกระทัง่ปี ค.ศ. 2050 นอกจากนี ้ICAO จะเร่ิมสร้าง
มาตรฐานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเคร่ืองยนต์ในอากาศยานทั่วโลก ในปี ค.ศ. 2013 
ความเคล่ือนไหวดงักล่าวไม่เพียงแต่ท าให้การบินเป็นภาคอุตสาหกรรมแรกท่ีสามารถตกลงลดการ
ปล่อยก๊าซอย่างพร้อมเพรียงกันได้  แต่ยงัท าให้สหภาพยุโรปหรืออียู น ามาอ้างความชอบธรรมให้แก่
ระบบ EU ETS ของอียท่ีูจะรวมเอาภาคอตุสาหกรรมการบินเข้าร่วมด้วย ตัง้แตปี่ ค.ศ. 2010 โดยทกุ
สายการบิน ท่ีบินเข้า และออกจากสหภาพยโุรปจะต้องร่วมใน EU ETS Scheme ตัง้แตปี่ ค.ศ. 2010 
เป็นต้นไป ซึ่งหมายความว่า การปล่อยก๊าซคาร์บอนฯจากอุตสาหกรรมการบิน จะถูกก าหนดอัตรา
เพดานว่าปล่อยได้ไม่เกินจ านวนเท่าไหร่ และสายการบินต่างๆ จะต้องซือ้ใบอนุญาตท่ีจะปล่อยก๊าซ
คาร์บอนฯ  
  โดยอียหูวงัจะผลกัดนัระบบ EU ETS ให้เป็นเคร่ืองมือต่อสู้กับโลกร้อนในระดบัสากล และมี
แผนการจะขยายขอบขา่ย EU ETS ให้ครอบคลมุภาคส่วนและสาขาอตุสาหกรรมมากขึน้ และเพิ่มเติม
ชนิดของก๊าซเรือนกระจกท่ีซือ้ขายได้ อีกทัง้ยงัสนบัสนนุการก่อตัง้ตลาดคาร์บอนในประเทศอ่ืนๆ เพ่ือ
ก้าวไปสูต่ลาดคาร์บอนระดบัโลก 

ระเบียบ EU ETS  มีผลบงัคบัใช้เม่ือวนัท่ี 2 กมุภาพนัธ์ ค.ศ. 2009 โดยได้รวมการขนส่งทาง
อากาศเข้าในระบบการซือ้ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ ซึ่งประเทศสมาชิกจะต้องน าระเบียบ
ดงักลา่ว ไปปรับใช้เป็นกฎหมายของแตล่ะประเทศภายในปี ค.ศ. 2009  และจะเร่ิมมีผลบงัคบัใช้กบัทกุ
สายการบนิท่ีท าการบนิภายในสหภาพยโุรปตัง้แตปี่ ค.ศ. 2009  เป็นต้นไปรวมถึงสายการบนิของไทย  
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คณะกรรมาธิการยโุรปก าหนดเพดานการปล่อยก๊าซจากการขนส่งทางอากาศในปี ค.ศ. 2012  
ให้อยู่ในระดบัน้อยกว่าในช่วงปี ค.ศ. 2004 - 2006 ร้อยละ 3 และจะปรับเพิ่มเป็นร้อยละ 5 ในปี ค.ศ. 
2012 - 2020 ซึ่งปริมาณก๊าซท่ีจะก าหนดขึน้นัน้สามารถแบ่งเป็น 3 ส่วน (1) ร้อยละ 82 ของปริมาณ
ก๊าซฯ ท่ีสามารถปล่อยได้ทัง้หมด ภายใต้ EU ETS ในปีนัน้ๆ จดัสรรให้สายการบินท่ีท าการบินใน EU 
โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย (ตามสดัส่วนท่ีจะก าหนดขึน้ส าหรับแต่ละสายการบิน)  (2) ร้อยละ 3 จดัสรรให้
สายการบินท่ีเพิ่งเข้าร่วม EU ETS โดยไม่เสียคา่ใช้จ่าย  และ (3) ร้อยละ 15 ท่ีเหลือ จะถกูขายให้สาย
การบินผ่านการประมูล  ซึ่งประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปอาจน ารายได้จากการประมูลไปใช้ในการ
ตอ่ต้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศทัง้ในประเทศของตนและประเทศก าลงัพฒันา ทัง้นีห้ากสาย
การบนิปลอ่ยก๊าซคาร์บอนฯ เกินกว่าระดบัท่ีได้รับการจดัสรร จะต้องซือ้สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอน
ฯ จากแหลง่อ่ืนหรือประมลูสิทธิในการปลอ่ยก๊าซตอ่ไป 

คณะกรรมาธิการยโุรปได้ประกาศรายช่ือประเทศสมาชิก EU ท่ีจะเป็นผู้ควบคมุการด าเนินการ
ตามระเบียบ EU ETS ของสายการบินท่ีอยู่ในความรับผิดชอบ (Administering Member State) ได้แก่ 
การควบคมุปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การประมูลก๊าซโดยใช้ฐานข้อมูลจากองค์กรด้านการ
บิน เป็นต้น โดยจะพิจารณาจากแผนการบินของแต่ละสายการบิน ว่าประเทศใดจะมีการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกมากท่ีสุด โดยในส่วนของสายการบินของประเทศไทยนัน้  เยอรมนีรับผิดชอบสายการบิน
ไทย จ ากัด (มหาชน) ฝร่ังเศสรับผิดชอบสายการบินบางกอกแอร์เวย์ จ ากัด โปรตเุกสรับผิดชอบสาย
การบิน โอเรียนท์ไทย แอร์ไลน์ จ ากัด องักฤษรับผิดชอบสายการบินภูเก็ตแอร์ไลน์ จ ากัด และไซปรัส
รับผิดชอบสายการบนิอ่ืนๆ ของไทย 
 
2.4 อุตสาหกรรมด้านการบินในประเทศไทย 

การบินเร่ิมเข้ามามีบทบาทในประเทศไทย ตัง้แตส่มยัท่ีเรายงัใช้ช้างเป็นพาหนะส าคญัในการ
ขนส่งทางบก และมีเรือพาย เรือแจว ในการขนส่งทางน า้ ซึ่งตรงกับรัชสมยัพระบาทสมเด็จพระมงกุฎ
เกล้าเจ้าอยู่หวั (รัชกาลท่ี 6) โดยมีนกับินชาวเบลเย่ียมคือ นายวลัเดน เบอร์น (Vanden Born) ได้น า
เคร่ืองบนิแบบออร์วิลล์ ไรท์ (Orwille Wright) มาสาธิตการบินถวายให้ทอดพระเนตร และให้ประชาชน
ในกรุงเทพฯ ชม เม่ือวนัท่ี 6 กนัยายน ค.ศ. 1911 ณ สนามราชกรีฑาสโมสร ปทมุวนั นบัเป็นเคร่ืองบิน
ล าแรกท่ีบนิเข้ามาในราชอาณาจกัร โดย นายพลตรีพระเจ้าน้องยาเธอ กรมหม่ืนก าแพงเพชรอคัรโยธิน 
(พลเอก พระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมพระก าแพงเพชรอคัรโยธิน) ผู้บญัชาการกองพลท่ี 1 รักษาพระองค์ 
และจเรทหารชา่งแหง่กองทพับก ได้ทรงเป็นผู้ โดยสารท่ีขึน้บินทดลองชดุแรก เม่ือเสร็จการแสดงแล้วได้
ทรงซือ้เคร่ืองบนินัน้ไว้เพ่ือประโยชน์แก่การศกึษา และในปี ค.ศ. 1911 นัน้เอง กระทรวงกลาโหม ได้ส่ง
นายทหารไทย 3 นาย ไปศึกษาวิชาการบิน ณ ประเทศฝร่ังเศส เม่ือวันท่ี 28 กุมภาพันธ์  ค.ศ. 1911 
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ได้แก่ นายพนัตรีหลวงศกัดิ์ ศลัยาวธุ (นายสณีุ สวุรรณประทีป), นายร้อยเอกหลวงอาวธุ สิขิกร (นาย
หลง สินศขุ) และนายร้อยโททิพย์ เกตทุตั 

เม่ือนายทหารทัง้ 3 นาย จบการศกึษา พระบาทสมเด็จพระมงกฎุเกล้าเจ้าอยู่หวั (รัชกาลท่ี 6) 
ทรงให้จดัซือ้เคร่ืองบิน บรรทุกเรือกลบัมาประเทศไทย จ านวน 8 ล า เป็นเคร่ืองบินท่ีทางราชการซือ้ 7 
ล า และเจ้าพระยาอภยัภเูบศร์ (ชุ่ม อภยัวงศ์) ซือ้ให้ทางราชการ 1 ล า หลงัจากนัน้ได้มีการก่อตัง้แผนก
การบินทหารโดยใช้สนามราชกรีฑาสโมสรเป็นสนามบิน และสร้างโรงเก็บเคร่ืองบินขึน้ในบริเวณนัน้ 
และในปี ค.ศ. 1914 กระทรวงกลาโหมได้ด าเนินการก่อสร้างสนามบินดอนเมืองแล้วเสร็จ เพ่ือเป็น
สนามบินท่ีใช้ในกิจการทหาร และได้เล่ือนฐานะแผนกการบินทหารยกขึน้เป็นกรม และได้เคล่ือนย้าย
จากสนามราชกรีฑาสโมสรไปสู่ท่ีตัง้ใหม่ท่ีดอนเมืองจนถึงปี ค.ศ. 1948 ท่าอากาศยานดอนเมืองได้เข้า
มาอยูใ่นการควบคมุดแูลของกรมการบนิพลเรือน กองทพัอากาศ (และในปี ค.ศ. 1956 ได้เปล่ียนช่ือท่า
อากาศยานดอนเมืองเป็นทา่อากาศยานกรุงเทพ แตย่งัคงสงักดักองทพัอากาศอยู่) ท่าอากาศยานดอน
เมืองให้เป็นสนามบนิหลกัของประเทศ และได้รับการพฒันาสร้างเสริมตอ่เตมิมาจนกระทัง่ปัจจบุนั 

เม่ือเกิดสงครามโลกครัง้ท่ี 1 ขึน้ และในปี ค.ศ. 1918 ไทยได้ส่งทหารอาสาเข้าร่วมการรบด้วย 
300 คน ทหารอาสาของไทยได้มีโอกาสเรียนรู้เร่ือการขบัเคร่ืองบนิ และเลยไปถึงการสร้างเคร่ืองบินจาก
ทหารฝร่ังเศส เม่ือสิน้สงครามโลกปรากฏว่าไทยมีนักบินท่ีมีคุณสมบิตครบถ้วนมากกว่า 100 คน 
ประชาชนชาวไทยตา่งพร้อมในกนับริจาคเงินซือ้เคร่ืองบินให้กบัทางราชการ (กระทรวงกลาโหม) ได้รับ
เงินบริจาคเป็นจ านวนมากจากจงัหวดัตา่ง ๆ ทัว่ประเทศ โดยใช้ช่ือของจงัหวดัท่ีบริจาคเงินเป็นช่ือของ
เคร่ืองบนิได้เป็นจ านวนมากถึง 31 ล า 
  เม่ือปี ค.ศ. 1919 ได้มีการทดลองท าการบินรับส่งไปรษณีย์ระหว่างกรุงเทพฯ กับจนัทบุรีด้วย
เคร่ืองบนิเบรเกต์ (Breguet XIV) ซึ่งเป็นเคร่ืองบินทหารท่ีได้ดดัแปลงมาใช้งานขนส่งทางอากาศ นบัว่า
ประเทศไทยได้ก้าวเข้ามาสูก่ารบนิก่อนหน้าประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภาคนี ้และการทดลองท าการบินได้ผล
เป็นท่ีนา่พอใจ ตอ่มาจงึได้มีการขนสง่ผู้ โดยสารในเส้นทางนีด้้วย  

ต่อมาเม่ือปี ค.ศ. 1947 รัฐบาลได้อนุมตัิแผนงานการบินพาณิชย์ของกระทรวงคมนาคม ให้
จดัตัง้ บริษัท เดินอากาศ จ ากดั ช่ือย่อ บดอ. (Siamese Airways Co. Ltd.) เป็นสายการบินในประเทศ 
และมีสภาพเป็นกิจการการบินแห่งชาติของประเทศไทย สายการบินเดินอากาศมีเคร่ืองบินหลายแบบ 
ได้แก่ DC3 (DAKOTA) จ านวน 3 เคร่ือง, C45 (BEECHCRAFT) จ านวน 2 เคร่ือง, L-5 จ านวน 6 
เคร่ือง, FAIRCHILD จ านวน 3 เคร่ือง และแบบ REARWIN จ านวน 2 เคร่ือง  โดยได้เปิดเส้นทางบิน 
สายแรก กรุงเทพ-พิษณุโลก-ล าปาง-เชียงใหม่ และ เชียงใหม่-แม่สะเรียง-แม่ฮ่องสอน โดยในปี 1951 
รัฐบาลมีมติให้รวมบริษัทการบินของต่างประเทศ ช่ือ Pacific Overseas Airline (Siam) Limited ; 
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POAS เข้ากบั บริษัท เดินอากาศ จ ากดั เพ่ือยตุิการแข่งขนักันเอง ซึ่งใช้ช่ือใหม่ว่า บริษัท เดินอากาศ
ไทย จ ากดั (บดท.) มีช่ือภาษาองักฤษวา่ Thai Airways Co., Ltd. (TAC)  
  หลังจากนัน้เม่ือปี ค.ศ. 1959 บริษัท เดินอากาศไทย จ ากัด (Thai Airways Company 
Limited ; TAC ) ได้ร่วมกนัท าสญัญาร่วมทนุกับสายการบินสแกนดิเนเวีย แอร์ไลน์ (Scandinavian 
Airlines System ; SAS)  ก่อตัง้ บริษัท การบนิไทย จ ากดั เพ่ือด าเนินธุรกิจการบินระหว่างประเทศ โดย
การบนิไทยได้ท าการเปิดเส้นทางบนิจากกรุงเทพฯ ไปยงัเมืองตา่งๆในเอเชียอีกจ านวน 11 เมือง และใน
ปี ค.ศ. 1988  รัฐบาลได้มีมตใิห้รวมกิจการระหวา่ง บริษัท การบนิไทย จ ากดั เข้ากบั บริษัท เดินอากาศ
ไทย จ ากัด ซึ่งเป็นบริษัทแม่ของการบินไทย ซึ่งท าการบินในประเทศ เป็นบริษัทเดียวกันด้วยเงินทุน 
2,230 ล้านบาท โดยมีกระทรวงการคลงัเป็นผู้ ถือหุ้นรายใหญ่ในวนัท่ี 1 เมษายน 1988 จึงท าให้กิจการ
การบนิทัง้ในประเทศ และระหวา่งประเทศ เตบิโตอยา่งรวดเร็วจนกระทัง่ปัจจบุนั 
 
2.5 อากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทย 
 อากาศยานพาณิชย์ในประเทศซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย ปัจจุบนัมีทัง้หมด 291 ล า เป็น
เจ้าของโดย 35 สายการบนิ ซึง่แสดงดงัตารางตอ่ไปนี ้
ตารางท่ี 2.2จ านวนอากาศยานพาณิชย์ของประเทศไทยในปี2011(ท่ีมา กรมขนสง่ทางอากาศ ) 

Airline No.of A/C 

THAI  AIRWAYS INTERNATIONAL PUBLIC COMPANY 104 

NOK AIRLINES CO.,LTD. 9 

BANGKOK  AIRWAYS COMPANY 18 

ORIENT THAI AIRLINE Co., LTD. 22 

PHUKET AIRLINES Co., LTD. 6 

K-MILE AIR  CO.,LTD. 3 

THAI AIRASIA Co.,Ltd.  24 

THAI AVIATION SERVICES LIMITED 10 

THAI FLYING SERVICES CO.,LTD. 4 

SFS AVIATION CO.,LTD. (SI-CHANG FLYING SERVICE CO.,LTD.) 6 

SIAM LAND FLYING   CO.,LTD. 4 

SIAM GENERAL AVIATION COMPANY LIMITED (SIAM G.A. 
CO.,LTD) 

4 
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MINEBEA  AVIATION CO.,LTD. 2 

BANGKOK AVIATION CENTER COMPANY LIMITED. 14 

FLYING MEDIA CO.,LTD. 5 

BANGKOK HELICOPTER SERVICES 1 

ADVANCE AVIATION CO.,LTD. 5 

YOUNG EAGLE CO.,LTD. 4 

MJETS  LIMITED (MINOR AVIATION LIMITED) 3 

SRIRACHA AVIATION COMPANY LIMITED 8 

H.S. AVIATION  CO., LTD. 1 

BUSINESS  AIR  CENTRE CO.,LTD. 4 

HAPPY  AIR  TRAVELLERS   CO., LTD. 2 

ROYAL SKYWAYS CO., LTD. 9 

SAKON-NAKHON SKY ADVENTURE CO., LTD. 2 

HELILUCK  AVIATION  CO., LTD. 2 

SOLAR AVIATION CO.,LTD 3 

JET ASIA  AIRWAYS  CO., LTD. 4 

 KANNITHI  AVIATION CO., LTD. 2 

AC  AVIATION  CO., LTD. 2 

SUNNY AIRWAYS CO., LTD. 1 

THAI FLYING HELICOPTER SERVICE CO., LTD. 1 

THAI SKY ADVENTURES CO., LTD. 1 

P.C. AIR CO., LTD. 1 

TOTAL  COMMERCIAL  AIRCRAFT 291 
 
2.6 แบบอากาศยานของประเทศไทย 

อากาศยานพาณิชย์ท่ีท าการบินแต่ละล านัน้ มีศกัยภาพในการบินท่ีต่างกัน ทัง้นีข้ึน้อยู่กับ
เทคโนโลยีของอากาศยานแตล่ะแบบ และความต้องการของสายการบนิ 
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ตารางท่ี 2.3 แสดงข้อมลูแบบอากาศยานพาณิชย์ (ท่ีมา กรมขนสง่ทางอากาศ) 

A/C  TYPE NO. OF ENGINES MTOW RANGE (km) 

A380 4 1,235,000 lb / 560,000 kg  8,300 nm / 15,300 km 

A340-600 4  837,800 lb / 380,000 kg 7,900 nm / 14,600 km 

A340-500 4 837,800 lb / 380,000 kg  9,000 nm / 16,700 km 

A340-300E 4 609,600 lb / 276,500 kg  7,400 nm / 13,700 km 

A330-300 2 513,700 lb / 233,000 kg  5,850 nm / 10,800 km 

A330-200 2 524,700 lb / 238,000 kg  7,230 nm / 13,400 km 

A321 2 206,100 lb / 93,500 kg 3,200 nm / 5,950 km 

A320 2 172,000 lb / 78,000 kg 3,300 nm / 6,100 km 

A319 2 166,500 lb / 75,500 kg 3,700 nm / 6,850 km 

A318 2 150,000 lb / 68,000 kg 3,200 nm / 5,950 km 

B787-900 2 545,000 lb / 247,208 kg 8,500 nm / 15,750 km 

B787-800 2 502,500 lb / 227,930 kg 8,200 nm / 15,200 km 

B747-800 4 987,000 lb / 447,696 kg 8,000 nm / 14,815 km  

B747-400 4 875,000 lb / 396,890 kg 7,260 nm / 13,450 km 

B747-400ER 4 910,000 lb / 412,770 kg 7,670 nm / 14,205 km 

B747-100 4 735,000 lb / 333,400 kg 5,300 nm / 9,800 km 

B777-300 2 660,000 lb / 299,370 kg 6,005 nm / 11,120 km 

B777-300ER 2 775,000 lb / 351,530 kg 7,930 nm / 14,685 km 

B777-200 2 545,000 lb / 247,200 kg 5,240 nm / 9,700 km 

B777-200ER 2 656,000 lb / 297,550 kg 7,725 nm / 14,305 km 

B777-200LR 2 766,000 lb / 347,450 kg 9,395 nm / 17,395 km 

B767-400ER 2 450,000 lb /204,120 kg 5,625 nm / 10,415 km 

B767-300ER 2 412,000 lb / 186,880 kg 5,990 nm / 11,070 km 

B767-200ER 2 395,000 lb / 179,170 kg 6,385 nm / 12,195 km 

B737-800 2 174,200 lb / 79,010 kg 3,115 nm / 5,765 km 
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B737-700 2 154,500 lb / 70,080 kg 3,440 nm / 6,370 km 

B737-700ER 2 171,000 lb / 77,565 kg 5,775 nm / 10,695 km 

B737-600 2 145,500 lb / 66,000 kg 3,225 nm / 5,970 km 

ATR72-500 2 48,500 lb / 22,000 kg 910 nm / 1,685 km 

ATR72-200 2 47,500 lb / 21,500 kg 910 nm / 1,685 km 

2.7 ท่าอากาศยานในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 
 ด้วยศนูย์นโยบายยโุรป ได้วางกลยุทธ์และนโยบายด้านการคมนาคมของยโุรปซึ่งออกตัง้แต่ปี 
พ.ศ. 2001 โดยค านึงถึงสิ่งท่ีควรปรับปรุงเพ่ือส่งเสริมความคล่องตวั ในระบบการคมนาคมของยุโรป
อย่างยัง่ยืนในทุกด้าน ได้แก่ การคมนาคมทางบก น า้ และอากาศ นอกจากนีย้งัมีปัจจยัอ่ืนท่ีเข้ามา
เก่ียวข้องในนโยบายด้านการคมนาคม เช่น ด้านความมั่นคงและความปลอดภัย สิ่งแวดล้อม การ
สง่เสริมขีดความสามารถในการแขง่ขนัของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ทา่อากาศยาน จึงมีการเติบโต 
และได้รับการพฒันาอย่างรวดเร็ว ซึ่งในปี ค.ศ. 2001 ท่าอากาศยานในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรปมี
จ านวน มากถึง 1,015 ทา่อากาศยาน  

 
ภาพท่ี 2.1 ทา่อากาศยานท่ีส าคญัของประเทศในสมาชิกสหภาพยโุรป  

และทา่อากาศยานท่ีท าการศกึษา 
ท่ีมา บริษัททา่อากาศยานไทยจ ากดั (มหาชน)  
 

      ทา่อากาศยานท่ี
ท าการศกึษา 

      ทา่อากาศยานท่ี

ไม่ได้ท าการศกึษา 
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2.8 Landing / Take-Off (LTO) Cycle 
Landing / Take-Off (LTO) Cycle เป็นวงจรซึ่งรวมถึงกิจกรรมทัง้หมดท่ีอยู่ใกล้สนามบินท่ี

เกิดขึน้ต ่ากว่าระดบัความสงู 3000 ฟุต (1000 เมตร) หมายถึงการ เข้าและออกบนทางขบั, การขึน้บิน 
และการลงจอด  LTO ถกูก าหนดไว้ ICAO (1993) 

Cruise  กิจกรรมขณะท าการบิน ซึ่งท่ีน่ีมีการก าหนดเป็นกิจกรรมทัง้หมดท่ีเกิดขึน้ท่ีระดบั
ความสงูเหนือ 3000 ฟตุ (1000 เมตร) บนไมมี่ขีดจ ากดั ของระดบัความสงู  

 
ท่ีมา ICAO 

ภาพท่ี 2.2 วงจรการบนิของอากาศยาน 
 
2.9 เชือ้เพลิงอากาศยาน 

(ก) JET A-1 
 น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยาน สามารถแบง่ออกตามลกัษณะของเคร่ืองยนต์ ได้แก่ น า้มนัเบนซิน
อากาศยานใบพัด (Aviation Gasoline) และน า้มันเชือ้เพลิงส าหรับอากาศยานไอพ่น (Aviation 
Turbine Fuels)  ส าหรับในเคร่ืองยนต์เจ็ท จะใช้น า้มนัเชือ้เพลิงท่ีให้อตัราการเผาไหม้ท่ีสงู เพ่ือให้ได้ผล
ทางประสิทธิภาพสงูสดุ ซึ่งน า้มนัเชือ้เพลิงชนิดนีเ้ราเรียกว่า น า้มนัเคร่ืองบิน เจ็ทเอวนั (JET A-1 หรือ 
JP-1) ถ้าเป็นอากาศยานทางทหารก็จะเป็นน า้มนัเชือ้เพลิง เจ็ท-8 (Jet-8) คือเป็นฐานน า้มนั (Base 
oil) อยู่ในระดบัเดียวกบั น า้มนัก๊าด (Kerosene) มีคณุภาพท่ีดีกว่าน า้มนัก๊าดท่ีขายในท้องตลาด ซึ่งมี
ลกัษณะใสไม่มีสีเหมือนน า้ ราคาถกูกว่าน า้มนัแก๊สโซลีนท่ีใช้ในเคร่ืองยนต์ลกูสบู ถึงแม้ว่าน า้มนัจะมี
ราคาถกู แตต้่องมีการบ ารุงรักษาเคร่ืองยนต์อากาศยานท่ีมีราคาท่ีแพงกว่า และก่อนท่ีจะท าการขึน้บิน 
(Take off) อากาศยานจะต้องระบายน า้มันเชือ้เพลิงท่ีเหลืออยู่ออกให้หมด เพ่ือป้องกันน า้ท่ีปนใน
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น า้มนั จากนัน้น ามาปรับปรุงปรับสภาพ และหรือเตมิน า้มนัใหมเ่ข้าไปเพ่ือความปลอดภยัในการท าการ
บนิ น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานจะมีความไวไฟมาก ภายในรัศมี 12 เมตรจะห้ามน าไฟเข้าไปใกล้   

(ข) BIO Fuel (เชือ้เพลิงชีวภาพ) 
จากการประชมุเชิงปฏิบตัิการ ICAO Alternative Fuels Workshop โดย Federal Aviation 

Administration เม่ือ 11 กุมภาพนัธ์ ค.ศ. 2009  สรุปได้ว่าน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานจากพลงังาน
ทดแทนท่ี มีศกัยภาพนัน้ ใช้เทคโนโลยีส าหรับการสงัเคราะห์ได้ดงันีคื้อ  

1. การสงัเคราะห์ด้วยวิธี ฟิชเชอร์- ทรอปซ์ (Fisher-Tropsch)  น า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์โดย
กระบวนการ ฟิชเชอร์-ทรอปซ์  คือน า้มนัเชือ้เพลิงท่ีเกิดจากการสงัเคราะห์ท่ีมีสารตัง้ต้นเป็น 
คาร์บอนมอนนอกไซด์ (carbon monoxide) และ ไฮโดรเจน (hydrogen) และมีตวัเร่ง
ปฏิกิริยา (Catalyst) ร่วมด้วย ผลผลิตท่ีได้เรียกว่า ก๊าซสงัเคราะห์ (Synthesis Gas) ซึ่งเป็น
สารไฮโดรคาร์บอนท่ีมีโมเลกลุขนาดใหญ่และสายยาวขึน้ โดยองค์ประกอบของก๊าซสงัเคราะห์
ท่ีได้จะแตกตา่งกนัไปขึน้อยู่กบัอตัราส่วนระหว่างไฮโดรเจนกบั คาร์บอนมอนนอกไซด์   ตวัเร่ง
ปฏิกิริยา และสภาวะอ่ืนๆ  ก๊าซสงัเคราะห์ท่ีได้จะถูกน าไปปรับโครงสร้างต่อไป เช่น ท าให้มี
สายสัน้ลงหรือมีลกัษณะเป็นก่ิงก้าน ก่อนจะน าไปกลัน่เพ่ือให้ได้น า้มนัเชือ้เพลิงชนิดตา่งๆ เช่น 
น า้มนัเบนซิน (Gasoline) น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยาน (Kerosene) และ น า้มนัดีเซล (Diesel) 
เป็นต้น 
2. การสังเคราะห์จากน า้มันพืชท่ีผ่านกระบวนการ Hydroprocessing (Hydrotreated 
Renewable Jet ,HRJ, Fuel from plant oil)  น า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์จากพืช ในยคุแรกจะ
เป็นการผลิตเอธานอลเพ่ือผสมในน า้มันเบนซิน และการผลิตเป็นไบโอดีเซล เพ่ือใช้ ในการ
ขนสง่ภาคพืน้ ส าหรับน า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์ส าหรับอากาศยาน น า้มนัพืชจากพืชให้น า้มนั
ทัง้ท่ีกินได้และกินไม่ได้ จะถูกท าปฏิกิริยากับไฮโดรเจนเพ่ือให้อยู่ในรูปของ Hydro-treated 
Renewable Jet fuel : HRJ fuel ได้เป็นน า้มันดิบจากพืช ก่อนเข้าสู่กระบวนการ 
Hydroprocessing แล้วได้ผลผลิตออกมาเป็น น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานในท่ีสดุ นอกจากพืช
ให้น า้มนัท่ีคุ้นเคยดีอยูแ่ล้ว เชน่ น า้มนัจากสบูด่ า น า้มนัปาล์ม น า้มนัมะพร้าว ในปัจจบุนัพืชให้
น า้มนัอีกชนิดหนึ่งท่ีได้รับความสนใจเป็นอย่างมากคือ สาหร่าย โดยน า้มนัจากสาหร่ายจะถูก
น าเข้าสูก่ารผลิตน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานตามกระบวนการ HRJ เชน่เดียวกนั  
3. การสงัเคราะห์จากน า้มนัสาหร่ายท่ีผ่านกระบวนการ Hydroprocessing (Hydrotreated  
Renewable Jet ,HRJ,Fuel from algae )        การสงัเคราะห์น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานด้วย
กระบวนการนีจ้ะใช้วตัถุดิบตัง้ต้นเป็นน า้มนัจากสาหร่าย  โดยจะสามารถด าเนินการได้เป็น



 
18 

ผลส าเร็จในระยะเวลาอีก 10 ปี ปฏิกิริยาท่ีใช้ในการสงัเคราะห์น า้มนัเชือ้เพลิงจากสาหร่ายนี ้
จะใช้หลกัการเชน่เดียวกบัการสงัเคราะห์จากน า้มนัจากพืชซึง่สามารถสรุปได้คือ 

- การก าจดัออกซิเจน เพ่ือให้ได้น า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์สายโซย่าว 
- การก าจดัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และน า้ 
- การแตกตวัด้วยไฮโดรเจนและปรับโครงสร้างเพ่ือให้ได้น า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์ กลุ่ม

น า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยาน 
- การกลัน่เพ่ือให้ได้น า้มนัเชือ้เพลิงชนิดตา่งๆ ตามท่ีต้องการน าไปใช้งาน  

        การผลิตน า้มนัเชือ้เพลิงสังเคราะห์จากน า้มนัสาหร่ายนี ้อยู่ระหว่างการพฒันาขัน้ตอน
การผลิตเพ่ือให้ต้นทนุของการผลิตเชิงพาณิชย์มีราคาลดต ่าลง 
- การสังเคราะห์จากกระบวนการ Metabolic  การสังเคราะห์น า้มันเชือ้เพลิงอากาศ
ยานด้วยวิธีนีจ้ะใช้หลกัการใช้พืชกลุ่มเส้นใย (Cellulosic feedstock) และให้น า้ตาล (Sugar-
based) น ามาหมกัโดยจลุชีพท่ีได้รับการออกแบบทางพนัธุวิศวกรรมเพ่ือให้ย่อยสลายเส้นใย
และน า้ตาลในพืช ให้แตกตัวออกแล้ว เปล่ียนองค์ประกอบท่ีย่อยสลายออกมาให้รวมตัว
กลบัไปเกิดเป็นสารประกอบไฮโดรคาร์บอน ได้เป็นน า้มนัดิบสงัเคราะห์ส าหรับกลั่นแยกเป็น
น า้มนัเชือ้เพลิงสงัเคราะห์ชนิดตา่ง ๆ ตอ่ไป 
 

2.10 สถานีบริการเชือ้เพลิงสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Service Station) 
บริษัท บริการเชือ้เพลิงการบินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) เป็นบริษัทให้บริการน า้มนั เชือ้เพลิง

อากาศยานท่ีท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ประเทศไทย ผลิตภัณฑ์หลักท่ีให้บริการได้แก่ Jet    
A-1  น า้มนัเชือ้เพลิง Jet    A-1 ถกูสง่มาจากน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานของบริษัท ขนส่งน า้มนัทางท่อ 
และบริษัท ทอ่สง่ปิโตรเลียมไทย จ ากดั โดยน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานจากสองแห่งจะถกูเก็บรวมกนัท่ี
คลงัน า้มนัของบริษัทฯ โดยท่อส่งน า้มนั บริษัทฯ จะรับน า้มันเชือ้เพลิงท่ีผ่านการรับรองคุณภาพแล้ว
เทา่นัน้ ก่อนเข้าสูถ่งัเก็บ น า้มนัเชือ้เพลิงจะถกูส่งผ่าน อปุกรณ์กรองน า้มนัเชือ้เพลิงขัน้ต้น และอปุกรณ์
กรองน า้มนั และแยกน า้เชือ้เพลิง เพ่ือกรองสิ่งปนเปือ้นและแยกน า้ออกจากน า้มนัเชือ้เพลิง หลงัจาก
นัน้ น า้มนั Jet    A-1 จะถกูปลอ่ยให้พกัตวัในถงัเก็บอย่างน้อย 24 ชัว่โมงก่อนถกูจา่ยออกไป 

 
(ก) ระบบท่อจ่ายน า้มันไปยังสนามบิน (Hydrant Pipeline Network) 

ระบบ Hydrant Pipeline Network เป็นเครือข่ายท่อส่งน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานแรงดนัสงูท่ี
ฝังอยู่ใต้ดินและกระจายไปทัว่ใต้บริเวณลานจอด ท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยน า้มนั Jet A-1 จาก
คลงัจะถกูสบูจ่ายโดย hydrant pump ผ่านระบบ hydrant pipeline ไปยงัหลมุจอดแตล่ะหลมุ รวม
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ทัง้สิน้จ านวน 119 หลุมจอด โดยมีบริษัท ไทยเชือ้เพลิงการบิน จ ากัด  เป็นผู้ ด าเนินการซึ่งได้รับ
สมัปทานจาก บมจ.ทา่อากาศยานไทย (ทอท.) 

(ข) รถเตมิน า้มันเชือ้เพลิงอากาศยาน (Aircraft Refuelling Vehicles) 
รถเติมน า้มันเชือ้เพลิงอากาศยานซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ รถ Dispenser และรถ 

Refueller รถบริการทัง้ 2 ชนิด สามารถให้บริการเติมน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานให้แก่ทกุสายการบิน
ได้ตลอด 24 ชั่วโมง ด้วยความมุ่งมัน่ท่ีจะให้การบริการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ จึงได้น าระบบ 
Aviation Fuel Management System มาใช้เพ่ือความถูกต้องแม่นย าและให้บริการอย่างมี
ประสิทธิภาพมากท่ีสดุ 

 
ท่ีมา บริษัทเชือ้เพลิงการบนิกรุงเทพจ ากดัมหาชน 

ภาพท่ี 2.3 ความสมัพนัธ์ของการบริการเตมิน า้มนัเชือ้เพลิง 
ของบริษัทเชือ้เพลิงการบนิกรุงเทพจ ากดัมหาชน 

 
2.12 วรรณกรรมปริทัศน์ที่เก่ียวข้อง 
Dr.Mikhail Chester,University of California(2007) ได้ท าการศึกษา เร่ืองการประเมินวงจรชีวิต
สิ่งแวดล้อม (LCA) ของการขนสง่ผู้ โดยสาร, พลงังาน, ก๊าซเรือนกระจก และระดบัของมลพิษท่ีปล่อยสู่
สิ่งแวดล้อมจากทรัพยากรท่ีใช้ ของระบบขนส่งทางราง และทางอากาศ โดยใช้สูตรการประเมิน LCA 
และการค านวณก๊าซเรือนกระจกจาก IPCC 2006 ผลการวิจยัทุกรูปแบบการเดินทางมีการบริโภค
พลังงานและปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างมีนัยส าคัญขณะท่ีไม่ได้ด าเนินการ แต่เม่ือเปรียบเทียบ
ในขณะปฏิบตัิการ การบริโภคพลงังานและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากถึง 82% ของทัง้วงจร
โดยเฉพาะการขนส่งทางอากาศ ดงัแสดงใน ภาพท่ี 2.4   กรอบการประเมินผลวงจรชีวิต  ได้แก่ การ
ผลิตยานพาหนะ, การบ ารุงรักษารถยนต์, ประกันรถยนต์, การก่อสร้างโครงสร้างพืน้ฐานการ
ด าเนินงาน, โครงสร้างพืน้ฐานด้านการบ ารุงรักษา, ท่ีจอด, การผลิตน า้มนัเชือ้เพลิง 
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ภาพท่ี 2.4 ผลการวิจยัเร่ืองการประเมินวงจรชีวิตสิ่งแวดล้อม (LCA) ของการขนสง่ผู้ โดยสาร, พลงังาน, 

ก๊าซเรือนกระจก และระดบัของมลพิษท่ีปลอ่ยสูส่ิ่งแวดล้อมจากทรัพยากรท่ีใช้  
ของระบบขนสง่ทางราง และทางอากาศ 

M. Mazaheri, G. R. Johnson and L. Morawska (2010) ได้ท าการศกึษามลพิษท่ีปล่อยจากการลง
จอดและบินขึน้ของอากาศยานพาณิชย์ ณ ทางวิ่งทางทิศเหนือของท่าอากาศยานฮิตโธร สหราช
อาณาจกัรองักฤษ  โดยวิธีโครมาโทกราฟฟ่ี พบวา่  ระบบปฎิบตักิารของอากาศยานโดยเฉพาะ น า้หนกั
ของเคร่ืองบินท่ีพร้อมบินขึน้ขณะอยู่บนทางวิ่ง และโครงสร้างอากาศยาน  เป็นตวัแปรท่ีส าคญัอย่าง
มากตอ่ปริมาณก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ท่ีปล่อยออกจากการเผาไหม้ของเคร่ืองขณะลงจอด และบินขึน้  
กลา่วคือ เม่ือเท่ียวบนิมีการใช้แบบเคร่ืองยนต์แบบเดียวกนั แตโ่ครงสร้างอากาศยาน และ น า้หนกัของ
เคร่ืองบนิท่ีพร้อมบนิขึน้ขณะอยูบ่นทางวิ่งตา่งกนัจะมีปริมาณการปล่อยก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ตา่งกนั
ได้ถึง  41% 
ICAO ENVIRONMENT REPORT (2010) ปัจจุบนัมีการปรับปรุงและพัฒนาอากาศยานและ
เคร่ืองยนต์  ในขัน้ตอนการด าเนินงานและการใช้เชือ้เพลิงทางเลือกเพ่ือลดการปลดปล่อยมลพิษท่ี
ผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศ ในขณะเดียวกันได้มีต่อการพฒันาจากแนวคิดใหม่ คือการปฏิวตัิการ
ออกแบบแนวคิดส าหรับการขนส่งเชิงพาณิชย์ในอนาคต โดยทีมงานท่ีเอ็มไอทีภายใต้สญัญานาซ่า  
แนวคิดหนึ่งคืออากาศยานพลงังานแสงอาทิตย์ โดยมีการเก็บพลงังานตลอดการเดินทาง และท าการ
บินโดยไม่ต้องใช้เชือ้เพลิงหรือการก่อให้เกิดมลพิษ ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในอากาศยานได้รับ
ปัจจยัส าคญั ในการปรับปรุงประสิทธิภาพของการขนส่งทางอากาศ อย่างต่อเน่ือง การเจริญเติบโต
ของการจราจรทางอากาศท่ีแปรผนัตามการเติบโตทางเศรษฐกิจและความท้าทายของ ปล่อยก๊าซเรือน
กระจกท่ีเพิ่มขึน้ ICAO เป็นผู้น าทางโดยการสร้างเป้าหมายและมาตรฐานการพฒันาบนพืน้ฐานของ 
เทคโนโลยีท่ีจะน าไปสู่การเป็นศูนย์การปล่อยมลพิษอากาศยานแห่งอนาคต จากผลกระทบจากการ
บริโภคเชือ้เพลิงท่ีไม่มีประสิทธิภาพ และปริมาณการปล่อย CO2 จากการเผาไหม้ของเชือ้เพลิง เป็น
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แรงผลักดนัในการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริโภคน า้มันเชือ้เพลิงทางด้านเทคโนโลยี โดยมีความ
เข้าใจพืน้ฐานร่วมกันในเร่ืองของการออกแบบ และเทคโนโลยีท่ีใช้ เช่น โครงสร้างระบบอากาศยาน , 
อากาศพลศาสตร์, เทคโนโลยีการผลิต, ระบบการขับเคล่ือน และการปรับปรุงประสิทธิภาพของ
เคร่ืองยนต์เพ่ือลดการเผาไหม้ของเชือ้เพลิง ต่อ แรงดนัท่ีได้ และด้านการด าเนินงาน เช่น ปรับปรุง
ประสิทธิภาพของอากาศยาน ปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งน า้มนัเชือ้เพลิง ปรับปรุงการด าเนินงาน
การจัดการจราจรทางอากาศ และในส่วนของมาตรฐานทางด้านสิ่งแวดล้อมในการประชุม ICAO 
เก่ียวกบัการบินระหว่างประเทศ และ การเปล่ียนแปลงสภาพอากาศในปี 2009 ได้มีการมุ่งเน้นถึงการ
พฒันาเทคโนโลยี เพ่ือลดการปล่อย CO2 นอกจากนัน้ยงัสนบัสนนุการพฒันาเชือ้เพลิงทางเลือก และ
การพฒันาศกัยภาพเคร่ืองยนต์เพ่ือใช้เชือ้เพลิงชีวภาพ 

 
ภาพท่ี 2.5 การพยากรณ์การปลดปลอ่ยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการบนิ 

ICAO ENVIRONMENT REPORT (2010), ให้ความเห็นว่า จากสถานการณ์ปัจจบุนัความท้าทายของ
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และการผนัผวนของราคาน า้มัน ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินใน
ปัจจุบัน ให้ความส าคัญกับการพัฒนาเชือ้เพลิงชีวภาพท่ียั่งยืนโดยมีการจัดตัง้ ICAO GROBAL 
FRAMEWORK FOR AVIATION ALTERNATIVE FUELS   และส่งเสริมให้มีการจดัตัง้โครงการ
ศกึษาวิจยัพลงังานชีวภาพอย่างยัง่ยืน โดย Masdar Insitute เพ่ือพฒันาเชือ้เพลิงการบินอย่างยัง่ยืน
ด้วยการ ซึ่งรัฐบาลอาบูดาบีประกาศ แผนการท่ีจะสร้างเศรษฐกิจใหม่ทัง้หมด เพ่ือเป็นศนูย์กลางการ
พฒันาเมืองคาร์บอนต ่า และยงัสง่เสริมการพฒันาการใช้พลงังานทดแทนท่ียัง่ยืนภาคการบนิ  
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ตารางท่ี 2.4 แสดงการเปรียบเทียบคณุภาพของเชือ้เพลิงโดย Masdar Insitute (ท่ีมา ICAO (2010)) 

 
 
ตารางท่ี 2.5 การทดลองบนิโดยเชือ้เพลิงชีวภาพของสายการบนิตา่งๆ  (ท่ีมา ICAO (2010)) 

 
บริษัทการบินไทยจ ากัด (มหาชน) (2011) การทดลองบินด้วยเชือ้เพลิงชีวภาพของบริษัทการบินไทย 
จากสถานการณ์ราคาน า้มันท่ีเพิ่มขึน้ และแนวความคิดท่ีจะลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ( Travel 
Green) การบินไทยได้ร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆ จดัเท่ียวบินพิเศษ เพ่ือทดลองท าการบินเชือ้เพลง
ชีวภาพโดยเท่ียวบนิ TG8421 ไปเม่ือวนัท่ี 21 ธนัวาคม ค.ศ. 2011 ท่ีผ่านมา และได้ทดลองใช้เชือ้เพลิง
ชีวภาพในเท่ียวบินพาณิชย์ขนส่งผู้ โดยสารเป็นครัง้แรกในเอเชียในเท่ียวบิน TG104 เส้นทางบิน 
กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ เม่ือวนัท่ี 21 ธันวาคม ค.ศ. 2011 ซึ่งสามารถปฏิบตัิการบินด้วยเชือ้เพลิงชีวภาพ
ได้อย่างเรียบร้อยสมบูรณ์ดี อย่างไรก็ตามในปัจจุบนั การใช้เชือ้เพลิงชีวภาพในประเทศไทยยังไม่มี
ความคุ้มค่าในการน ามาใช้กับเท่ียวบินเชิงพาณิชย์ เพราะว่ายังมีการผลิตน้อย และต้องน าเข้าจาก
ตา่งประเทศด้วยต้นทนุท่ีสงูกวา่เชือ้เพลิงปกติราว 7 เท่า จึงต้องขอความร่วมมือกบัหน่วยงานตา่งๆ ทัง้
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ภาครัฐ และภาคเอกชนทุกภาคส่วนหันมาร่วมกันพัฒนาเชือ้เพลิง หรือพลังงานทดแทนใน
ภาคอตุสาหกรรมการบินอย่างจริงจงั โดยประเทศไทยนัน้คอ่นข้างได้เปรียบและมีศกัยภาพเป็นแหล่ง
ปลูกพืชน า้มันท่ีเป็นวัตถุดิบในการผลิตเชือ้เพลงชีวภาพหลายชนิด เพียงแต่ยังขาดการศึกษา และ
พฒันาไปสูก่ารผลิตเชิงอตุสาหกรรมอยา่งเป็นรูปธรรม 
บริษัท พีซี แอโร ประเทศเยอรมนี  (2011) ได้ท าการการทดลองบินเคร่ืองบินเล็กอิเล็กตร้าวนั เป็นเวลา 
30 นาที โดยใช้พลงังานจากเคร่ืองก าเนิดพลงังานแสงอาทิตย์ท่ีตดิอยูบ่นโรงเก็บเคร่ืองบิน ซึ่งตัง้อยู่ทาง
ตอนใต้ของประเทศเยอรมนี เคร่ืองบินล านีมี้ศกัยภาพในการบินต่อเน่ืองเป็นเวลา 5 ชั่วโมง หากมี
แบตเตอร่ีเต็ม บินได้ไกลกว่า 400-500 กิโลเมตร และมีเสียงรบกวนในระดบัต ่ากว่าเคร่ืองบินเล็กปกติ
ถึง 5 เท่า บริษัท พีซี แอโร วางแผนให้เคร่ืองบินเล็กอิเล็กตร้านีเ้ป็นทางเลือกใหม่ส าหรับการบริการ
เท่ียวบินธุรกิจในอนาคต  แต่บริษัทยังต้องใช้เวลาเพ่ือศึกษาในการผสมผสานเทคโนโลยีชนิดนี ้
เคร่ืองยนต์ไฟฟ้า ตวัขบัเคล่ือน และแบตเตอร่ี เข้ากบัระบบท่ีเหมาะสม เน่ืองจากตวัแบตเตอร่ีมีน า้หนกั
คอ่นข้างมาก ดงันัน้จงึต้องการระบบท่ีเหมาะสมเพ่ือชดเชยกบัน า้หนกัของตวัแบตเตอร่ี 
บริษัท AIRBUS (2009) พยายามวิจยัและเทคโนโลยีคือการตรวจสอบ, ทดสอบ, การตรวจสอบและ
เพิ่มประสิทธิภาพของเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัท่ีสดุ, คณุสมบตัิการออกแบบเพ่ือน าไปสู่การสร้างอากาศ
ยานท่ีปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกน้อยลงและเสียงรบกวนน้อยลงในขณะท่ีแบกน า้หนกับรรทกุสงูสดุในช่วง
ภารกิจนอกจากการเพิ่มประสิทธิภาพระบบขับเคล่ือนและอากาศพลศาสตร์อย่างต่อเน่ืองและ
ความก้าวหน้าของการใช้วสัดขุัน้สงูและกระบวนการใหม่เพ่ือลดน า้หนกัขัน้พืน้ฐานของอากาศยานเพ่ือ
ลดการสิน้เปลืองน า้มันเชือ้เพลิงและปล่อยมลพิษของเคร่ืองยนต์ท่ีสอดคล้องกัน ซึ่ง A380 เป็น
เคร่ืองบินพาณิชย์รุ่นแรกท่ีมีคาร์บอนไฟเบอร์เสริมแรงมากท่ีสดุถึง 25% โดย   แอร์บสัได้มีการก าหนด
วตัถปุระสงค์ส าหรับกิจกรรมการผลิตของตนเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพอย่างตอ่เน่ืองด้านสิ่งแวดล้อม
ได้แก่ ลดปริมาณการใช้พลงังาน 30% , ลดปริมาณ CO2 ท่ีปล่อยจากการเผาไหม้เชือ้เพลิงของอากาศ
ยาน 30%, ลดปริมาณการปลอ่ยสารท าละลายท่ีเป็นมลพิษ 50%, ลดการใช้น า้ 50%, ลดการปล่อยน า้
เสีย 80% และลดของเสียจากการผลิต 50% 
 



 

 

บทที่ 3 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 

3.1 แบบจ าลองการวิเคราะห์ 
การศึกษาครัง้นี ้ผู้ วิจัยได้แบ่งการศึกษาและวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1 เป็น

การศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิปริมาณการใช้เชือ้เพลิงท่ีเกิดจากการใช้จริงจากเท่ียวบินท่ีเดินทาง
จากทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป
ในปี ค.ศ. 2011ดงัแสดงดงัภาพท่ี 3.1 และน ามาวิเคราะห์ถึงผลลพัธ์ท่ีเกิดขึน้อนัได้แก่ ศกัยภาพของ
อากาศยาน และปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจากการเผาไหม้เชือ้เพลิง ส่วนท่ี 2 เป็นการ
วิเคราะห์ข้อมูลจากผลการศึกษาส่วนท่ี 1  เพ่ือเป็นการท านายปริมาณการใช้พลังงานจากการใช้
เชือ้เพลิง และปริมาณการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต แสดงดงัภาพท่ี 3.2 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

ภาพท่ี 3.1 ล าดบัการศกึษาข้อมลูทตุิยภมูิจากปริมาณการใช้เชือ้เพลิงท่ีเกิดจากการใช้จริง จาก
เท่ียวบนิท่ีเดนิทางจากทา่อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภูมิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศ

สมาชิกสหภาพยโุรปในปี ค.ศ. 2011และน ามาวิเคราะห์ถึงผลลพัธ์ 
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ภาพท่ี 3.2 ล าดบัวิเคราะห์ข้อมลูจากปัจจยัตา่งๆ ท่ีสง่ผลถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลิงท่ีเกิดจากการใช้
จริงจากเท่ียวบนิท่ีเดินทางจากทา่อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใิน

ประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป เพ่ือท าการศกึษาแบบจ าลองการใช้พลงังานในอนาคต 
 
3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การศึกษาดงัท่ีกล่าวมาแล้วในบทท่ี 1 การวิจยัครัง้นีเ้ป็นการศกึษา การศกึษาการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชือ้เพลิงส าหรับอากาศยานพาณิชย์ : กรณีศึกษา เส้นทางการบินจากท่า
อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป  จึงเป็น
การวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือข้อมูลพืน้ฐาน และเป็นแนวทางให้ภาคอุตสาหกรรมการบินของไทย 
เตรียมพร้อมรับมือกบัระบบเศรษฐกิจใหมข่องโลกท่ีก าลงัเกิดขึน้ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และลดความ
รุนแรงของผลกระทบท่ีจะได้รับ 

ข้อมลู (data) หมายถึง รายละเอียด ข้อเท็จจริง ในการเก็บรวบรวมตามจดุมุ่งหมายท่ีก าหนด
ไว้ เป็นสิ่งท่ีจะน ามาเป็นหลกัฐานเพ่ือใช้บรรยายประเด็นต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับสิ่งท่ีเราต้องการศึกษา
หรือต้องการทราบ ชนิดของข้อมลู แบง่ตามแหลง่ท่ีมาของข้อมลูได้เป็น 2 ชนิด คือ 

1.  ข้อมลูปฐมภูมิ (Primary data) คือ ข้อมลูท่ีเก็บรวบรวมมาจากแหล่งข้อมลูขัน้ต้นท่ีได้มา
จากแหล่งข้อมลูโดยตรง เป็นข้อมลูท่ีลงมือเก็บครัง้แรกด้วยตนเอง หรือจากบุคคลใดบคุคลหนึ่ง แล้ว
น าเอาข้อมลูเหลา่นัน้ใช้เป็นเอกสารอ้างอิง เม่ือต้องการข้อมลูเหล่านีก็้จะไปท าการวดัหรือสงัเกตเอามา
โดยตรง ได้มาจากการส ารวจ การสมัภาษณ์ การทดลอง และการสง่แบบสอบถามไปให้กรอก เป็นต้น  
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2. ข้อมลูทตุิยภูมิ (Secondary data) คือ ข้อมลูท่ีได้จากแหล่งท่ีรวบรวมข้อมูลไว้แล้ว ท่ีมีผู้
หนึ่งผู้ ใด หรือหน่วยงานได้ท าการเก็บรวบรวมหรือเรียบเรียงไว้เรียบร้อยแล้ว เช่น ข้อมลูทางสถิติตา่งๆ 
ท่ีมีการบนัทกึไว้แล้ว ข้อมลูจากรายงานการวิจยั เป็นต้น แล้วสามารถน าข้อมลูเหล่านัน้มาใช้อ้างอิงได้
เลย ข้อมูลท่ีได้อาจมีการเปล่ียนแปลง หรือมีข้อเท็จจริงท่ีคลาดเคล่ือนไปจากความเป็นจริงได้ ซึ่งใน
การวิจยัครัง้นี ้ผู้วิจยัได้รวบรวมข้อมลูดงักล่าวจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง และบริษัทเจ้าของอากาศยาน 
รวมถึงค้นคว้าเอกสาร ศกึษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องนัน้ผู้วิจยัได้กล่าวไว้แล้วใน บทท่ี 2 
ตามหวัข้อตอ่ไปนี ้คือ 

ตารางท่ี 3.1 แนวคดิทฤษฎีท่ีท าการศกึษา 
ข้อมลู พารามิเตอร์ แหลง่ข้อมลู 
Landing / Take-Off (LTO) 
Cycle และ cruise 

น า้หนกัอากาศยาน, เวลาในการ
ปฏิบตักิาร, แบบอากาศยาน 

บริษัทเจ้าของอากาศยาน 

วิธีการค านวณ ตวัแปร และปัจจยัตา่งๆ IPCC Guildline 
มาตรการ EU-ETS ปริมาณก๊าซเรือนกระจก คณะกรรมาธิการยโุรป 

 
 

3.3 การประเมินข้อมูลทุตยิภูมิ 
1. รวบรวมข้อมลูเส้นทางการบนิจากทา่อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัท่าอากาศยาน 

นานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ปี ค.ศ. 2011 
2. ประเมินระยะทางเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยาน

นานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ปี ค.ศ. 2011 
3. ประเมินจ านวนเท่ียวบินเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่า

อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ปี ค.ศ. 2011 
4. ประเมินข้อมลูอากาศยานท่ีท าการบินเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิ

ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ปี ค.ศ. 2011  
5. การประเมินการใช้เชือ้เพลิงในเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิไป การ

ด าเนินการศกึษานัน้ ผู้วิจยัได้ประเมินการใช้เชือ้เพลิงจากเส้นทางการบินทัง้หมด 13 เส้นทาง 
และอากาศยานจ านวน 45 ล า  

5.1 ประเมินปริมาณเชือ้เพลิง และก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปลดปล่อยจากจากอากาศ
ยานท่ีจดทะเบียนในนามประเทศไทย ผู้ วิจัยศึกษาจากอากาศยานพาณิชย์ท่ีมีศักยภาพ 
สามารถบินตรงได้ในระยะทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ถึงท่าอากาศยาน
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นานาชาตขิองประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป แบบบินประจ า ในปี ค.ศ. 2011 ด้วยวิธีการศกึษา
ดงันี ้

5.1.1 ค านวณปริมาณการใช้พลงังานจากการสนัดาปเชือ้เพลิง 
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 โดยเฉล่ีย 
เม่ือน าไปสันดาปจะสลายตวัให้พลังงานประมาณ 44.1  TJ อ้างอิงจาก  2006 IPCC 
Guildelines for National Greenhouse Gas Inventories.  

ตารางท่ี 3.2 แหลง่ท่ีมาของก๊าซเรือนกระจก 
สญัญาลกัษณ์ ช่ือ แหลง่ที่มา 

CO2 Carbon Dioxide การสนัดาปเชือ้เพลงิ, การผลติ
จากอตุสาหกรรมปนูซีเมนต์ และ
อื่นๆ 

CH4 Methane ฝังกลบ, อตุสาหกรรมปิโตรเลยีม,  
นาข้าว และอื่นๆ 

N2O Nitrous Oxide สารท าความเย็น , การสนัดาป
เชือ้เพลงิ และอื่นๆ 

HFC's Hydrofluorocarbons อตุสาหกรรมผลติอะลมูเินียม  

PFC's Perfluorocarbons อตุสาหกรรมผลติอะลมูเินียม 

SF6 Sulfur Hexafluoride อตุสาหกรรมการผลติแมกนเีซยีม, 
ระบบการผลติไฟฟ้า และอื่นๆ 

 
5.1.2 ค านวณปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์, ก๊าซ
ไนตรัสออกไซด์ และก๊าซมีเทน  

GHGs Emission [ton] = Energy Consumption (TJ)  X  GHGs Emissions factor   [2] 
โดย  
GHGs Emissions factor  = คา่คา่สมัประสิทธ์ิก๊าซเรือนกระจกจากน า้มนัเชือ้เพลิง
ประเภท jet kerosene จ านวน 1 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไปเผาจะสลายตวัให้พลงังาน
ประมาณ 0.0441 TJ  และการบริโภคพลงังาน 1 TJ  ก่อให้เกิดก๊าซเรือนกระจก ซึ่ง
ดงันี ้
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1. ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 71,500 กิโลกรัม  
2. ก๊าซไนตรัสออกไซด์ 3 กิโลกรัม  
3. ก๊าซมีเทน 0.61 กิโลกรัม  

5 . 1 . 3  ค า น วณกา รปล่ อย ก๊ าซ เ รื อนก ระจก โดยคิ ดป ริ ม าณการปล่ อย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเทา่  

Carbon dioxide equivalents  =  GHGs x GWP factor    [3] 
โดย GWP factor อ้างอิงจาก AR4 IPCC  

6. การท านายภาพอนาคตของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยก าหนดให้เส้นทางการบินคง
เดิมเช่นเดียวกบัการศึกษาปี ค.ศ. 2011 และการเติบโตของการขนส่งทางอากาศเพิ่มขึน้ปีละ 
4.7 % อ้างอิงจาก Achieving Climate Change Goals for International Aviation, ICAO 
[2010] โดยแบง่เป็น 3 กรณี 
1. กรณีด าเนินการปกต ิ(Business as Usual : BAU) 
2. กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสงู ( Technology Switching)  
3. กรณีเปล่ียนเชือ้เพลิง (Fuel Switching) 

6.1 กรณีด าเนินการปกต ิ(BAU) เป็นการพยากรณ์เพ่ือหาปริมาณการใช้เชือ้เพลิงของ
อากาศยานในปี 2012 – 2020  

Fuel (ton)  =  efficiency (ton fuel/ton weight) x  RTK (ton weight)   [4] 
โดย 
RTK  =  1,061,461.80 (ข้อมลูจากการบนิไทย,2011) 
Efficiency = fuel/rtk (2011) 0.466373  
RTK Revenue Ton – Kilometer (RTK)  คือ น า้หนกัผู้ โดยสารบวกน า้หนกัพสัดุ
ภณัฑ์และไปรษณียภณัฑ์  X  ระยะทางท่ีขนส่ง โดยการเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิง
จาก Achieving Climate Change Goals for International Aviation, ICAO 
6.2 กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสงู ( Technology Switching) 

การพยากรณ์การใช้เชือ้เพลิงในอนาคตของอากาศยานท่ีท าการบินจากท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิ ไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศทวีปยุโรป ปี 2012 - 2020 
ก าหนดให้อากาศยานมีอายุการใช้งาน 25 ปี เม่ือครบอายุการใช้งาน อากาศยานจะถกูปลด
ละวาง และถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 – 800 และ A 380 โดยวิเคราะห์จากจ านวน
ท่ีนัง่ท่ีหายไป กล่าวคือการทดแทนจะต้องมีการขนส่งได้จ านวนปริมาณเท่าเดิมหรือมากกว่า
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ในแต่ละปี และสัดส่วนของปริมาณเชือ้เพลิงท่ีเพิ่มขึน้ในแต่ละปีจากการค านวณในกรณี
ด าเนินการปกต ิจากการวิเคราะห์ข้อมลูอากาศยานท่ีท าการศกึษาในปี 2011  

ก. การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของ
อากาศยาน และถกูแทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบนิโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่
คือ อากาศยานแบบ แอร์บสั  รุ่น A380 ซึ่งเป็นเคร่ืองบินเชิงพาณิชย์ท่ีใหญ่ท่ีสดุของโลกท่ีบิน
ในปัจจบุนั อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง  0.03744  kg/s-km ซึ่งสามารถประหยดัการบริโภค
เชือ้เพลิงได้มากกว่าเดิมถึง 4.78 % ในการศึกษานี ้หากอากาศยานแบบ B 747 ถูกปลด
ระวาง 1 ล า จะถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ A 380 จ านวน 1 ล า  

ข. การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของ
อากาศยาน และถกูแทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบนิโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่
คือ อากาศยานแบบ โบอิง้ 787 (B 787) ขัน้ตอนการออกแบบและสร้างจาก 787 ได้เพิ่มการ
ปรับปรุง อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง 0.03025 kg/s-km ซึ่งสามารถประหยดัการบริโภค
เชือ้เพลิงได้มากกว่าเดิมถึง  23.06 % ในการศึกษานี ้หาอากาศยานแบบ B 747 ถูกปลด
ระวาง 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  

6.3 กรณีเปล่ียนเชือ้เพลิง (Fuel Switching) 
ประเมินปริมาณการใช้เชือ้เพลิงฟอสซิลโดยก าหนดให้มีการเพิ่มการใช้เชือ้เพลิง

ชีวภาพเพิ่มขึน้ปีละ 10% และใช้ในปริมาณอตัราส่วนผสม 50:50 โดยก าหนดเร่ิมให้มีการเพิ่ม
การใช้ในปี 2015 กล่าวคือปริมาณเชือ้เพลิงฟอสซิลจะลดลงปีละ 10% และถูกแทนท่ีด้วย
เชือ้เพลิงชีวภาพ โดยเชือ้เพลิงชีวภาพท่ีท าการศกึษานัน้ เป็นเชือ้เพลิงชีวภาพท่ีมาจากชีวภาพ 
การปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจงึเป็นศนูย์ 

 



บทที่ 4 
 

การวิเคราะห์ และผลลัพธ์ 
 

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจยัได้รวบรวมข้อมลูเส้นทางการบิน และได้ท าการประเมินระยะทางเส้นทางการบิน, จ านวน

เท่ียวบนิ ซึง่จากข้อมลูแสดงให้เห็นวา่อากาศยานท่ีจดทะเบียนในนามประเทศไทย ได้ท าการบินจากท่า
อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ปี ค.ศ. 
2011 เป็นจ านวนทัง้หมด 13 เส้นทางการบินโดยบินไปยงัปลายทางจ านวน 11 ประเทศ  และจ านวน
เท่ียวบินทัง้หมด 4,537 เท่ียวบิน ดงัแสดงในตาราง ตารางท่ี  4.1 จะเห็นได้ว่าประเทศสาธารณรัฐ
อิตาลี และประเทศสหพนัธ์ สาธารณรัฐเยอรมนี ได้มีเส้นทางการบินท่ีท าการบินโดยอากาศยานของ
ประเทศไทยจ านวน 2 เส้นทาง โดยเฉพาะท่าอากาศท่าอากาศยานแฟรงค์เฟิร์ต, กรุงแฟรงค์เฟิร์ต ซึ่ง
เป็นท่าอากาศยานท่ีใหญ่ท่ีสดุของเยอรมนี และเป็นอนัดบั 3 ของยโุรป ซึ่งมีเท่ียวบินถึง 712 เท่ียวบิน
ในปี ค.ศ. 2011 คิดเป็น 15 % ของเท่ียวบินท่ีท าการบินโดยอากาศยานไทยไปยังท่าอากาศยาน
นานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป เน่ืองจากในปัจจบุนั แฟรงเฟิร์ตกลาย เป็นเมืองศนูย์กลาง
การคมนาคมเช่ือมโยงไปยงัประเทศอ่ืนๆในทวีปยุโรป  และนอกจากนีเ้ส้นทางการบินจากท่าอากาศ
ยานนานาชาติสวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานบรัสเซลส์ ราชอาณาจกัรเบลเย่ียม มีเพียง  20 เท่ียวบิน 
เน่ืองจาก สายการบินได้เร่ิมท าการบินในเส้นทางการบินนีเ้ม่ือวันท่ี 17 พฤศจิกายน  ค.ศ. 2011  
ส าหรับเส้นทางการบินท่ีมีจ านวนเท่ียวบินมากท่ีสดุได้แก่ เส้นทาง BKK- LHR ซึ่งท าการบินจากท่า
อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตทิา่อากาศยานลอนดอนฮีทโธรว์ สหราช
อาณาจกัรองักฤษซึง่มีจ านวนทัง้หมด 715 เท่ียวบนิในปี ค.ศ. 2011 

 
 
แผนภมูท่ี 4.1 แสดงสดัส่วนอากาศยานท่ีท าการบนิจากทา่อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่

อากาศยานนานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรปในปีค.ศ.2011

40% 

38% 

22% 

B 747 B 777 A 340

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B
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ตารางท่ี  4.1 ข้อมลูเส้นทางการบนิ ระยะทาง และจ านวนเท่ียวบินในปี ค.ศ. 2011 
Departure Desination 

Distance (km.) Flight / Year Airport 
Code 

Airport Name city Country 
Airport 
Code 

Airport Name City Country 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand ARN Arlanda Stockholm Sweden 8291 427 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand ATH Eleftherios Venizelos Athens Greece 7925 134 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand BRU Brussels Airport Brussels Belgium 9442 20 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand CDG Charles De Gaulle Paris France 8631 513 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand CPH Kastrup Copenhagen Denmark 8870 455 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand FCO Leonardo da Vinci International Rome Italy 8995 203 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand FRA Frankfurt International Airport Frankfurt Germany 9571 712 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand LHR London Heathrow London United Kingdom 10187 713 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand MAD Barajas Madrid Spain 8794 156 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand MUC Franz Josef Strauss Munich Germany 9073 360 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand MXP Malpensa Milan Italy 8665 187 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand OSL Oslo (Gardermoen) Oslo Norway 9048 297 

BKK Suvarnabhumi International Airport Bangkok Thailand ZRH Zürich-Kloten Zurich Switzerland 9256 360 
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ผู้วิจยัได้ประเมินแบบอากาศยาน และเส้นทางท่ีท าการบินท่ีท าการบินเส้นทางการบินจากท่า
อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมูิไปยงัทา่อากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป  ปีค.ศ. 
2011พบว่า อากาศยานแบบ B747 เป็นอากาศยานท่ีถูกใช้บินมากท่ีสุดคิดเป็น 85 % ของจ านวน
เส้นทางการบนิทัง้หมด 13 เส้นทาง แบบอากาศยาน และเส้นทางท่ีท าการบนิแสดงดงัตารางตอ่ไปนี ้
ตารางท่ี 4.2 แสดงแบบของอากาศยานท่ีใช้ในการท าการบนิในเส้นทางการบนิตา่งๆ ในปี ค.ศ. 2011 

Aircraft Type B 747 B 777 A 340 

BKK - ARN X     

BKK - ATH   X   

BKK - BRU   X   

BKK - CDG X X   

BKK - CPH X     

BKK - FCO X     

BKK - FRA X X   

BKK - LHR X     

BKK - MAD X     

BKK - MUC X     

BKK - MXP X X X 

BKK - OSL X X X 

BKK - ZRH X   X 
 
4.2 การประเมินการใช้เชือ้เพลิงและการบริโภคพลังงานในเส้นทางการบินจากท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป ปี  ค.ศ. 
2011 ของอากาศยานแต่ละแบบ  

จากการรวบรวมข้อมูลจากส่วนที 1 การใช้พลงังาน แปลผนัตรงกบัการใช้เชือ้เพลิง ซึ่งข้อมูล
เชือ้เพลิงท่ีผู้วิจยัใช้ในการค านวณเป็นข้อมลูเฉล่ีย เน่ืองจากการการเดินทางในเส้นทางการบินเดียวกนั 
ปริมาณของเชือ้เพลิงนัน้จะผนัแปรตามน า้หนกัการโดยสาร, สภาพภูมิอากาศ, ปริมาณการจราจรทาง
อากาศ ฯลฯ  ซึ่งการประเมินปริมาณการใช้พลงังานของอากาศยานจากสมการ (ตวัอย่างการค านวณ
แสดงในภาคผนวก) 

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



 
33 

 
Energy consumption (TJ)  คือ ปริมาณการใช้พลงังาน 
Jet kerosene (Gg) คือ ปริมาณเชือ้เพลิง 
Net Calorific value คือ คา่ความร้อนจากน า้มนั jet kerosene จ านวน 1000 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไป
เผาจะสลายตวัให้พลงังานประมาณ 44.1  TJ อ้างอิงจาก 2006 IPCC Guildelines for National 
Greenhouse Gas Inventories.  
ตารางท่ี 4.3 คา่เฉล่ียของปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยานแตล่ะแบบในเส้นทางการบินแต่
ละเส้นทาง ในปี ค.ศ. 2011 

Route B 747 B 777 A 340 

BKK - ARN 109.57 - - 

BKK - ATH - 75.80 - 

BKK - BRU - 82.04 - 

BKK - CDG 124.80 94.40 - 

BKK - CPH 112.48 - - 

BKK - FCO 113.90 - - 

BKK - FRA 118.03 93.81 - 

BKK - LHR 125.98 - - 

BKK - MAD 136.32 - - 

BKK - MUC 111.42 - - 

BKK - MXP 121.75 80.36 98.20 

BKK - OSL 113.80 82.93 95.26 

BKK - ZRH 113.72 - 97.91 

 
จากตารางแสดงให้เห็นปริมาณการใช้เชือ้เพลิงซึง่หากเป็นเส้นทางการบนิเดียวกนั อากาศยาน

แบบ B 747 จะมีการบริโภคเชือ้เพลิงมากกวา่อากาศยานแบบ A 340 และ B 777 ตามล าดบั 
4.2.1 การประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากบริโภคพลงังานในเส้นทางการบินจาก
ท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพ
ยโุรป ปี ค.ศ. 2011 ของอากาศยานแตล่ะแบบ  
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การค านวณโดยใช้อ้างอิงคา่ Emission Factor เป็นตวัแปรในการค านวณจาก อ้างอิงจาก Tier 
1, Methodological : MOBILE COMBUSION : AIRCRAFT, IPCC Good Practice Guidance and 
Uncertainty Management in National Greenhouse Gas Inventories. โดยสมการท่ีใช้ค านวณคือ  

 
GHG Emission (kg) = Energy Consumption (TJ)  X  Emission factor (jet kerosene) 

โดย 
• น า้มนัเชือ้เพลิงประเภท jet kerosene จ านวน 1 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไปเผาจะสลายตวัให้
พลงังานประมาณ 0.0441 TJ และการบริโภคพลงังาน 1 TJ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 71,500 
กิโลกรัม 
• น า้มนัเชือ้เพลิงประเภท jet kerosene จ านวน 1 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไปเผาจะสลายตวัให้
พลงังานประมาณ 0.0441 TJ และการบริโภคพลงังาน 1 TJ ก๊าซไนตรัสออกไซด์ 3 กิโลกรัม 
(kg.) 
• น า้มนัเชือ้เพลิงประเภท jet kerosene จ านวน 1 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไปเผาจะสลายตวัให้
พลงังานประมาณ 0.0441 TJ และการบริโภคพลงังาน 1 TJ เกิดก๊าซมีเทน 0.6 กิโลกรัม (kg.) 
 

4.3 การประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากบริโภคพลังงานในเส้นทางการบินจากท่า
อากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพ
ยุโรป ปี ค.ศ. 2011 ของอากาศยานแต่ละแบบ  

การค านวณโดยใช้คา่ Global Warming Potential ดงัแสดงใน ตารางท่ี  4.4 เป็นตวัแปรใน
การค านวณอ้างอิงจาก AR4 IPCC Guildelines for National Greenhouse Gas Inventories. 
โดย 

Carbon dioxide equivalents = Greenhouse Gases x GWP factor 
 

GWP = Global Warming Potential 
ตารางท่ี  4.4 คา่ Global Warming Potential ของก๊าซเรือนกระจก 

Greenhouse GAS GWP 
CO2 1 
CH4 21 
N2O 310 

ท่ีมา AR4, IPCC 
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ผลการวิจยัดงัสมการท่ีกลา่วมาข้างต้นแสดงดงัตารางดงัตอ่ไปนี ้
ตารางท่ี 4.5  ปริมาณใช้เชือ้เพลิง และปริมาณก๊าซเรือนกระจกในปี 2011 

*แสดงปริมาณเฉล่ีย  
 
4.4 การพยากรณ์ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานในปี 2012 – 2020 

ประเมินแนวโน้มปริมาณการใช้เชือ้เพลิงจากความสมัพนัธ์ดงัสมการดงัตอ่ไปนี ้
Fuel (ton)  =  efficiency (ton fuel/ton weight) x  RTK (ton weight)    
โดย 
RTK  =  1,061,461.80 (ข้อมลูจากการบนิไทย,2011) 
Efficiency = fuel/rtk (2011) (495,037.45 / 1,061,461.80 = 0.466373 ) 
RTK Revenue Ton – Kilometer (RTK)  คือ น า้หนกัผู้ โดยสารบวกน า้หนกัพสัดภุณัฑ์และ

ไปรษณียภณัฑ์  X  ระยะทางท่ีขนส่ง โดยการเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิงจาก Achieving Climate 
Change Goals for International Aviation, ICAO 

ประเมินคา่ประสิทธิภาพการใช้พลงังาน ซึง่การวิจยันีจ้ะมุ่งเน้นไปยงัอตัราการบริโภคเชือ้เพลิง
ของอากาศยาน ในการท าการบินในแต่ละเส้นทางนัน้ เทคโนโลยีอากาศยานนัน้มีความส าคญัมาก 
เน่ืองจากอากาศยานเป็นตัวขับเคล่ือน หรือพาหนะส าหรับการขนส่งผู้ โดยสาร และสินค้าไปยัง
จดุมุ่งหมาย ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานแตล่ะทะเบียนท่ีใช้ท าการบินในแต่ละเส้นทางจึง
แตกต่างกันไป เน่ืองด้วยความจ ากัดในศกัยภาพในระยะทางการบินของอากาศยาน ซึ่งส่งผลตอ่ กล
ยุทธ์การส่งเสริมการขายของแต่ละสายการบิน โดยอากาศยานแต่ละแบบมีอตัราการใช้เชือ้เพลิงท่ี
ตา่งกนั คา่ท่ีผู้วิจยัใช้ในการค านวณอ้างอิงจากบริษัทผู้ผลิตอากาศยานส าหรับอากาศยานแบบ B787-
800 และ A380 

A/C 
type 

Fuel 
Consumption 

(ton) 

Energy 
Consumption 

(TJ) 

Energy 
consumption / RTK 

(TJ / ton rtk) 
CO2 Emission 

(ton) 

N2O 
Emission 

(ton) 

CH4 
Emission 

(ton) 

B 747 358,829.48 15,788.50 0.0184 1,128,877.54 47.37 9.63 

B 777 95,857.65 4,217.74 0.017 301,568.17 12.65 2.57 

A 340 40,350.00 1,775.40 0.015 126,941.10 5.33 1.08 

Total 495,037.13 21,781.63 0.017 * 1,128,877.54 65.34 13.29 
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โดย 
• B 747 – 400  อตัราการใช้เชือ้เพลง เทา่กบั  kg/s-km 0.03932   
• A380  อตัราการใช้เชือ้เพลง เทา่กบั  kg/s-km 0.03744 
• B 787 – 8   อตัราการใช้เชือ้เพลง เทา่กบั  kg/s-km 0.03025 

4.4.1 SCENARIO 1 กรณีด าเนินการปกต ิ(BAU Case) 
 การพยากรณ์ในกรณีด าเนินงานปกติ ซึ่งก าหนดให้ ประสิทธิภาพการใช้เชือ้เพลิงเท่ากบั 0.46 
fuel/rtk เป็นคา่เฉล่ียจากการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานในกรณีศกึษา เพ่ือหาปริมาณเชือ้เพลิง 
4.4.2 SCENARIO 2 กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสูง ( Technology Switching) 

การพยากรณ์การบริโภคเชือ้เพลิงในอนาคตของอากาศยานท่ีท าการบนิจากทา่อากาศยาน
นานาชาตสิวุรรณภมูิ ไปยงัท่าอากาศยานนานาชาตใินประเทศทวีปยโุรป ปี 2012 -  2020 ก าหนดให้
อากาศยานมีอายกุารใช้งาน 25 ปี ดงัแสดงในตารางตารางท่ี  4.6   เม่ือครบอายกุารใช้งาน อากาศ
ยานจะถกูปลดละวาง และถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 – 800 และ A 380 โดยวิเคราะห์จาก
จ านวนท่ีนัง่ท่ีหายไปกล่าวคือการทดแทนจะต้องมีการขนสง่ได้จ านวนปริมาณเทา่เดมิหรือมากกวา่ใน
แตล่ะปี โดยการปลดระวางแสดงดงัตารางตอ่ไปนี ้
ตารางท่ี  4.6 แสดงข้อมลูอากาศนานท่ีต้องท าการปลดระวางเม่ือมีอายกุารใช้งาน 25 ปี 

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 

(ก) การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกู
แทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม่ คือ อากาศยานแบบ 
แอร์บสั 380  (A380) ซึง่เป็นเคร่ืองบินเชิงพาณิชย์ท่ีใหญ่ท่ีสดุของโลกท่ีบนิในปัจจบุนั A380 เป็น
ทางออกเพื่อบรรเทาความหนาแนน่ของการจราจรท่ีทา่อากาศยาน อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง  
0.03744  kg/s-km ซึง่สามารถประหยดัการบริโภคเชือ้เพลิงได้มากกวา่เดมิถึง 4.78 % 
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(ข) การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกู
แทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่คือ อากาศยานแบบ 
โบอิง้ 787 (B 787) เป็น เทคโนโลยีใหมแ่ละการปฏิวตัิการออกแบบของตนด้วยวสัดคุอมโพสิตร้อย
ละ 50 ของโครงสร้างหลกัของ B 787 รวมทัง้ล าตวัและปีก รวมถึงระบบท่ีทนัสมยัท่ีมีความเรียบ
ง่ายและท างานได้มากขึน้และมีประสิทธิภาพมากขึน้ ความก้าวหน้าในเทคโนโลยีเคร่ืองยนต์เป็น
กญุแจส าคญัเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เชือ้เพลิงโดยรวมใน Dreamliner 787 มีเคร่ืองยนต์
ใหมจ่าก General Electric และ Rolls-Royce ท่ีเป็นตวัแทนเกือบกระโดดสองรุ่นในด้านเทคโนโลยี 
ขัน้ตอนการออกแบบและสร้างจาก 787 ได้เพิ่มการปรับปรุงประสิทธิภาพ การพฒันาเทคโนโลยี
ใหมแ่ละกระบวนการเพ่ือให้บรรลผุล อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง 0.03025 kg/s-km ซึง่สามารถ
ประหยดัการบริโภคเชือ้เพลิงได้มากกว่าเดมิถึง  23.06 % 

4.4.3 SECENARIO 3 กรณีเปล่ียนการใช้เชือ้เพลิง Fuel Switching 
ประเมินปริมาณการใช้เชือ้เพลิงฟอสซิลโดยก าหนดให้มีการเพิ่มการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพเพิ่มขึน้ปีละ 
10% และใช้ในปริมาณอตัราสว่นผสม 50:50 

 
แผนภมูิท่ี 4.2 แบบจ าลองการพยากรณ์ปริมาณการใช้พลงังานในมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกท่ี

ท าการศกึษา 
4.5 การพยากรณ์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี ค.ศ. 2012 – 2020 
 เม่ือผู้วิจยัได้ศกึษาถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลิงส าหรับอากาศยานพาณิชย์ในกรณีศกึษา พบว่า 
ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงภายใต้ช่วงเวลาขณะท าการบินนัน้ อากาศยานแต่ละแบบท่ีศกึษามีอตัราการ
ใช้ปริมาณท่ีใกล้เคียงกันมาก ปริมาณโดยรวมจึงขึน้อยู่กับระยะทาง แต่เม่ือศึกษาถึงปริมาณการใช้
เชือ้เพลิงภายใต้วงจรการบิน LTO นัน้พบว่า โดยเฉล่ียอากาศยานจะมีอตัราการใช้เชือ้เพลิงท่ีตา่งกัน 
ทัง้นีข้ึน้อยู่น า้หนักขณะขึน้บิน และเวลาในการปฏิบัติการ รวมถึงประสิทธิภาพและศักยภาพของ
อากาศยาน   
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แผนภมูิท่ี 4.3 ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงตอ่การปฏิบตักิารภายใต้ LTO ของเส้นทางการบนิ  

และอากาศยานท่ีท าการศกึษา 
จากกราฟแสดงให้เห็นถึงปริมาณการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานตอ่ LTO ในกรณีศกึษา ซึ่งจะเห็นว่า
อากาศยานประเภท A 380 มีการใช้เชือ้เพลิงมากท่ีสดุภายใต้วงจร LTO เน่ืองจากอากาศยาน A 380 
เป็นอากาศยานแบบ 4 เคร่ืองยนต์ และบรรทกุน า้หนกัเป็นจ านวนมาก อตัราการใช้เชือ้เพลิงจึงแปรผนั
ตามกนั  
ตารางท่ี 4.7 แสดงปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจากมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกโดย การ
ใช้เทคโนโลยีประสิทธิภาพสงูภายใต้วงจร LTO และขณะท าการบนิ 

YEAR 

No action [BAU] Technology Switching (A380) Technology Switching (B787) 
LTO GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

CRUISE GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

LTO GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

CRUISE GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

LTO GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

CRUISE GHGs 
Emissions 
(kt CO2e) 

2012 33.89 1,617.27 38.88 1,613.20 30.90 1,621.18 
2013 35.48 1,693.28 40.71 1,689.03 32.36 1,697.38 
2014 37.15 1,772.86 42.62 1,768.41 33.88 1,777.15 
2015 38.89 1,856.19 44.52 1,847.25 35.21 1,846.89 
2016 40.72 1,943.43 46.49 1,929.12 36.56 1,917.76 
2017 42.63 2,034.77 48.59 2,015.98 38.04 1,995.59 
2018 44.64 2,130.41 50.79 2,107.55 39.69 2,082.22 
2019 46.74 2,230.53 53.09 2,202.63 41.38 2,170.98 
2020 48.93 2,335.37 55.52 2,303.78 43.23 2,267.80 
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อ้างอิงจากมาตรการ EU-ETS in  Aviation sector เสนอให้ปี 2012 – 2020 สายการบินท่ีท า
การบนิไปยงัประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ต้องท าการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกลง 5 % จากปี
ฐาน คือปี ค.ศ. 2004-2006  แตเ่น่ืองด้วยความจ ากดัของข้อมลู ผู้วิจยัจึงเปรียบเทียบโดยใช้ข้อมลูจาก
ปี ค.ศ. 2011 เป็นข้อมูลปีฐานในการอ้างอิง ผลการวิจัยการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกแสดงดัง
แผนภมูิตอ่ไปนี ้

 
 

แผนภมูิท่ี 4.4 แสดงแบบจ าลองการเปรียบเทียบการพยากรณ์ปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
จากแผนภูมิดังกล่าว จะเห็นได้ว่าเม่ือเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน

กรณีศึกษาต่างๆดงัท่ีกล่าวมา ในระยะสัน้ยงัไม่สามารถบรรลุเป้าหมายข้อก าหนดของมาตรการ EU-
ETS in  Aviation sector มีเพียงมาตรการการเปล่ียนมาบริโภคเชือ้เพลิงชีวภาพเป็นโอกาสและ
แนวทางท่ีจะเป็นการพฒันาการลดก๊าซเรือนกระจกอยา่งยัง่ยืนในภาคอตุสาหกรรมการบนิ  
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  บทที่ 5 
 

สรุปผลการวิจัย อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

ในการวิจยันี ้ผู้วิจยัได้ศกึษา เพ่ือวิเคราะห์การใช้พลงังานของอากาศยานพาณิชย์ของประเทศ
ไทย กรณีศกึษาเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิถึงท่าอากาศยานนานาชาติใน
ประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป และประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยานพาณิชย์ของ
ประเทศไทย กรณีศึกษาเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิถึงท่าอากาศยาน
นานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป การวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือเป็นข้อมูล และแนวทางการด าเนิน
กิจกรรม ส าหรับภาคีท่ีเก่ียวข้อง เน่ืองจากการจ ากัดในการเข้าถึงข้อมูลในเชิงลึก ในการด าเนินการ
ศึกษาผู้ วิจยัถึงได้ท าการศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิในการวิเคราะห์ และได้มาซึ่งผลลพัธ์ท่ีต้องการ แต่
อย่างไรก็ตาม ข้อมูลท่ีผู้ วิจยัน ามาวิเคราะห์นัน้เป็นข้อมูลท่ีน่าเช่ือถือ มีการบนัทึกตามระบบ และมา
จากแหล่งข้อมูลท่ีน่าเช่ือถือดงัท่ีแสดงไว้ในบทท่ี 3 วิธีด าเนินการวิจัย และบทท่ี  4 การวิเคราะห์และ
ผลลพัธ์ การวิเคราะห์ข้อมลู ซึง่แบง่ออกเป็น 2 สว่น ดงันี ้

(ก) สว่นท่ี 1 เป็นการศกึษารวบรวมข้อมลูทตุิยภูมิปริมาณการใช้เชือ้เพลิงท่ีเกิดจากการใช้จริง
จากเท่ียวบินท่ีเดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยาน
นานาชาตใินประเทศสมาชิกสหภาพยโุรปในปี ค.ศ. 2011 และน ามาวิเคราะห์ถึงผลลพัธ์ท่ี
เกิดขึน้อนัได้แก่ ศกัยภาพของอากาศยาน  และ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจาก
การเผาไหม้เชือ้เพลิง 

การศึกษาครัง้นีผู้้ วิจัยท าการศึกษาเชิงปริมาณเพ่ือเปรียบเทียบศกัยภาพของเทคโนโลยี ซึ่ง
มุ่งเน้นไปยงัการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานแต่ละทะเบียน และการบริโภคพลงังานจากการเผาไหม้
ของเชือ้เพลิง รวมถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปลอ่ยออกมา โดยท าการศกึษาจากเส้นทางการบิน
จากทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป
ในปี พ.ศ. 2554 จ านวน 13 เส้นทาง และอากาศยานจ านวน 45 ล า สรุปผลการศกึษาได้ดงันี ้

จากการศึกษาถึงปริมาณทัง้หมดตลอดปี ค.ศ. 2011พบว่า อากาศยานของประเทศไทยท่ีท า
การบินในเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติใน
ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป ในปี พ.ศ. 2554 มีทัง้หมด 45 ล าประกอบด้วย 9 แบบ คือ B747-4D,  
B777-2D, B777-3D7, B777-35RER, B777-300ER, A340-500, A340-541, A340-600 และ A340-
642 ได้ท าการบินในเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยาน
นานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 13 เส้นทางการบิน โดยอากาศยานแบบ B747-4D7 ถูก
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เลือกให้ท าการบินในเส้นทางการบินจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยาน
นานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป ในปี ค.ศ. 2011 มากท่ีสุดคือ จ านวน 18 ล า จากอากาศ
ยานทัง้หมด 45 ล า ซึ่งอากาศยานแบบ B747-4D7 มีจ านวนท่ีนั่งผู้ โดยสารเฉล่ีย 410 ท่ี ปริมาณ
เชือ้เพลิงฟอสซิลซึ่งอากาศยานทุกแบบของประเทศไทยท่ีท าการบินในเส้นทางการบินจากท่าอากาศ
ยานนานาชาติสุวรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป ในปี ค.ศ. 
2011คือ 495,037.13ตนั  

 
ตารางท่ี 5.1 แสดงปริมาณการใช้เชือ้เพลิง และปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจากอากาศยาน
พาณิชย์ 

 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
*แสดงคา่เฉล่ีย 

จากการศึกษาว่าปริมาณการใช้เชือ้เพลิงและปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกนัน้ 
ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงภายใต้ช่วงเวลาขณะท าการบินนัน้ อากาศยานแต่ละแบบท่ีศกึษามีอตัราการ
ใช้ปริมาณท่ีใกล้เคียงกันมาก ปริมาณโดยรวมจึงขึน้อยู่กับระยะทาง แต่เม่ือศึกษาถึงปริมาณการใช้
เชือ้เพลิงภายใต้วงจรการบิน LTO นัน้พบว่า โดยเฉล่ียอากาศยานจะมีอตัราการใช้เชือ้เพลิงท่ีตา่งกัน 
ทัง้นีข้ึน้อยู่น า้หนักขณะขึน้บิน และเวลาในการปฏิบัติการ รวมถึงประสิทธิภาพและศักยภาพของ
อากาศยาน  ภายใต้วงจร LTO นัน้มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างมีนยัส าคญั เม่ือเทียบกับ
เวลาท่ีปฏิบตักิาร การจดัการจราจรทางอากาศในส่วนภาคพืน้จึงเป็นอีกหนึ่งแนวทางซึ่งมีผลตอ่การลด
การปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกในภาคการบนิ 

จากมาตรการ EU-ETS ซึ่ ง ไ ด้ก าหนดให้สายการบิน ลดการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ในปี 2012 – 2020 ร้อยละ 5 ของปี 2004 – 2006 แตเ่น่ืองด้วยความจ ากดัของ
ข้อมลู ผู้วิจยัจงึศกึษาในอตัราร้อยละ 5 ของการบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยานในปี  2011 เพดานการ

Aircraft 
type 

Fuel 
Consumption 

(ton) 

Energy 
Consumption 

(TJ) 

Energy 
consumption / 

RTK (TJ / ton rtk) 

GHGs 
Emissions      
(ton CO2 e) 

B 747 358,829.48 15,788.50 0.018 1,143,763.10 

B 777 95,857.65 4,217.74 0.017 305,544.69 

A 340 40,350.00 1,775.40 0.015 128,614.96 

Total 495,037.13 21,781.63 0.017 * 1,577,922.75 
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ปลดปลอ่ยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานของประเทศไทยท่ีท าการบินในเส้นทางการบินจาก
ทา่อากาศยานนานาชาตสิวุรรณภูมิไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศสมาชิกสหภาพยโุรปในปี 
2012 – 2020 คือ 1,499,026.613 ตนั 

(ข) ส่วนท่ี 2 เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลจากผลการศึกษาส่วนท่ี 1  เพ่ือเป็นการพยากรณ์
แบบจ าลองการใช้พลงังานเชือ้เพลิง และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคต ซึ่ง
แปรผนัตามปริมาณการบริโภคเชือ้เพลิงของอากาศยาน 

1. กรณีด าเนินการปกต ิ(Business as Usual : BAU) 
2. กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสงู ( Technology Switching)  
3. กรณีเปล่ียนเชือ้เพลิง (Fuel Switching) โดยก าหนดให้มีการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพ

เพิ่มขึน้ 10% ในทกุปีตัง้แตปี่ ค.ศ. 2015 – 2020 ในอตัราสว่น 50 : 50  
ผู้วิจยัได้ศกึษาถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจากการเผาไหม้เชือ้เพลิงของ

อากาศยาน  
สรุปผลการวิจยัการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกแสดงดงัแผนภมูิตอ่ไปนี ้

 
แผนภมูิท่ี  5.1  แสดงแบบจ าลองการเปรียบเทียบการพยากรณ์ปริมาณก๊าซเรือนกระจก 

ท่ีปลดปลอ่ยจากการเผาไหม้เชือ้เพลิง 
จากแผนภมูิดงักลา่ว จะเห็นได้วา่เม่ือเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในมาตรการ

กรณีศกึษาดงัท่ีกลา่วมา ในระยะสัน้ยงัไม่สามารถบรรลเุป้าหมายข้อก าหนดของมาตรการ EU-ETS in  
Aviation sector มีเพียงมาตรการการเปล่ียนมาบริโภคเชือ้เพลิงชีวภาพเป็นโอกาสและแนวทางท่ีจะ
เป็นการพฒันาการลดก๊าซเรือนกระจกอย่างยัง่ยืนในภาคอตุสาหกรรมการบนิ  
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5.2 ปัญหาที่พบในงานวิจัย 
5.2.1 ในการด าเนินการวิจยัครัง้นี ้เน่ืองด้วยต้องใช้ข้อมูลทุติยภูมิเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์จ านวน

มาก รวมถึงการได้มาซึง่ข้อมลู จากหลายแหลง่ข้อมลู จงึท าให้ต้องใช้เวลามากเพ่ือการรวบรวมข้อมลู  
 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
5.3.1 ควรศึกษาด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในมาตรการการลดก๊าซเรือนกระจกท่ีศึกษา

เพ่ือเป็นแนวทางการด าเนินธุรกิจ และเป็นปัจจยัประกอบการพิจารณาการด าเนินงาน 
5.3.2 ควรความเป็นไปได้ในการเปล่ียนการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพ รวมถึงต้นทนุราคาเชือ้เพลิงชีวภาพ

ซึง่ขณะท่ีท าการศกึษานัน้ มีราคาท่ีสงูเน่ืองจากมีการน าเข้าจากตา่งประเทศ 
5.3.3 ควรศกึษาถึง LCA เชือ้เพลิงชีวภาพ  
5.3.4 การปฏิบตัิการของอากาศยานภายใต้วงจร LTO นัน้มีการใช้เชือ้เพลิงอย่างมีนยัส าคญั จึง

เป็นมาตรการหนึ่งในการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการจัดการการจราจรภาคพืน้ ท่ีควรมี
การศกึษาเพิ่มเตมิ 
 
 



รายการอ้างอิง 
 

ภาษาไทย 
องค์การบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) การเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศ  

[ออนไลน์] 2553 แหลง่ท่ีมา htpp://www.tgo.or.th. 
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เทคโนโลยี สถานเอกอคัรราชทตู ณ กรุงบรัสเซลส์ , 2551. (เอกสารไมตี่พิมพ์) 
พงษ์ธร เทพกาญจนา. Fuel Management for TG Pilots. Thai Airways International Public 
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(SBSTA34). pp. 1-11Bonn, Germany, 2011 
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ภาคผนวก ก  ตัวอย่างการค านวณ 

ตัวอย่างการค านวณ 

ปริมาณเชือ้เพลิงในเส้นทางการบนิจากทา่อากาศยานนานชาตสิวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยาน

นานาชาตอิอสโลโดยอากาศยานแบบ B 787 คือ 113.80 ตนั 

1. ค านวณปริมาณการใช้พลังงานจากการสันดาปเชือ้เพลิง 

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

โดย 

Net Calorific value  คือ คา่ความร้อนจากน า้มนั jet kerosene จ านวน 1,000 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไป

สนัดาปจะสลายตวัให้พลงังานประมาณ 44.1  TJ อ้างอิงจาก  2006 IPCC Guildelines for National 

Greenhouse Gas Inventories.  

Energy consumption (TJ)    =  0.1138 x 44.1 

    = 5.01  

ดงันัน้เส้นทางการบนิจากทา่อากาศยานนานชาตสิวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาติออสโลจงึ

ใช้พลงังานเทา่กบั 5.01 TJ 

2. ค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์, ก๊าซไนตรัส

ออกไซด์ และก๊าซมีเทน  

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

โดย  

GHGs Emissions factor  = คา่คา่สมัประสิทธ์ิก๊าซเรือนกระจกจากน า้มนัเชือ้เพลิงประเภท jet 

kerosene จ านวน 1 ตนั โดยเฉล่ีย เม่ือน าไปเผาจะสลายตวัให้พลงังานประมาณ 0.0441 TJ  และการ

บริโภคพลงังาน 1 TJ  ก่อให้เกิดก๊าซเรือนกระจก ซึง่ดงันี ้
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1. ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 71,500 กิโลกรัม  

2. ก๊าซไนตรัสออกไซด์ 3 กิโลกรัม  

3. ก๊าซมีเทน 0.61 กิโลกรัม  

จากสมการ 1 ดงัข้างต้น การใช้พลงังานในเส้นทางศกึษาคือ 5.01 TJ ดงันัน้ 

ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ = 5.01 x 71,500 

      =  358,215 กิโลกรัม 

ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซไนตรัสออกไซด์ = 5.01 x 3   

      =  15.03 กิโลกรัม 

ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซมีเทน   = 5.01 x 0.61 

      =  3.05 กิโลกรัม 

3. ค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยคิดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่า  

Carbon dioxide equivalents  =  GHGs x GWP factor     

โดย GWP factor อ้างอิงจาก AR4 IPCC  

Carbon dioxide equivalents  =  N2O x GWP factor  

    = 15.03 x 21 

    = 315.63  กิโลกรัม 
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Carbon dioxide equivalents  =  CH4 x GWP factor  

    = 3.05 x 310 

    = 945.5 กิโลกรัม 

ดงันัน้ปริมาณปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชือ้เพลิงของอากาศยานเส้นทางการบนิจากท่าอากาศ

ยานนานชาตสิวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตอิอสโลมีคา่เท่ากบั 359,476 กิโลกรัม

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

4. การท านายภาพอนาคตของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยก าหนดให้เส้นทางการบนิคง

เดมิเชน่เดียวกบัการศกึษาปี ค.ศ. 2011 และการเตบิโตของการขนสง่ทางอากาศเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % 

อ้างอิงจาก Achieving Climate Change Goals for International Aviation, ICAO [2010] โดย

แบง่เป็น 3 กรณี 

1. กรณีด าเนินการปกต ิ(Business as Usual : BAU) 

2. กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสงู ( Technology Switching)  

3. กรณีเปล่ียนเชือ้เพลิง (Fuel Switching) 

ก. กรณีด าเนินการปกต ิ(BAU) เป็นการพยากรณ์เพื่อหาปริมาณการใช้เชือ้เพลิงของอากาศ

ยานในปี 2012 – 2020  

Fuel (ton)  =  efficiency (ton fuel/ton weight) x  RTK (ton weight)   

โดย 

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

Efficiency = fuel/rtk (2011) 0.466373  
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RTK Revenue Ton – Kilometer (RTK)  คือ น า้หนกัผู้ โดยสารบวกน า้หนกัพสัดภุณัฑ์และ

ไปรษณียภณัฑ์  X  ระยะทางท่ีขนสง่ โดยการเพิ่มขึน้ปีละ 4.7 % อ้างอิงจาก Achieving Climate 

Change Goals for International Aviation, ICAO 

ตารางท่ี 8 แสดงปริมาณ RTK จากการค านวณดงัสมการข้างต้น 

ปี RTK เพิ่มขึน้ปีละ 4.7% Total RTK 
2012 3,242.77 72,237.78 
2013 3,395.18 75,632.96 
2014 3,554.75 79,187.71 
2015 3,721.82 82,909.53 
2016 3,896.75 86,806.28 
2017 4,079.90 90,886.17 
2018 4,271.65 95,157.82 
2019 4,472.42 99,630.24 
2020 4,682.62 104,312.86 

 

จากตารางข้างต้น ปริมาณการใช้เชือ้เพลิงในปี 2013 จงึเทา่กบั 

Fuel (ton)  = 0.466373  x 75,632.96  

= 35,273.17 ตนั  

ดงันัน้ปริมาณเชือ้เพลิงในเส้นทางการบนิจากทา่อากาศยานนานชาตสิวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยาน

นานาชาตอิอสโลในปี 2013 คือ 35,273.17 ตนั 

ข. กรณีเทคโนโลยีอากาศยานประสิทธิภาพสูง ( Technology Switching) 

การพยากรณ์การใช้เชือ้เพลิงในอนาคตของอากาศยานท่ีท าการบนิจากทา่อากาศยานนานาชาติ

สวุรรณภมูิ ไปยงัทา่อากาศยานนานาชาตใินประเทศทวีปยโุรป ปี 2012 - 2020 ก าหนดให้อากาศยาน

มีอายกุารใช้งาน 25 ปี เม่ือครบอายกุารใช้งาน อากาศยานจะถกูปลดละวาง และถกูแทนท่ีด้วยอากาศ

ยานแบบ B 787 – 800 และ A 380  
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ก. การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกู

แทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่คือ อากาศยานแบบ แอร์

บสั  รุ่น A380 อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง  0.03744  kg/s-km ซึง่สามารถประหยดัการบริโภค

เชือ้เพลิงได้มากกวา่เดมิถึง 4.78 % ในการศกึษานี ้หากอากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า 

จะถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ A 380 จ านวน 1 ล า  

ข. การประเมินจะประเมินจากปริมาณเชือ้เพลิงท่ีหายไป จากการปลดระวางของอากาศยาน และถกู

แทนท่ีด้วยปริมาณของเชือ้เพลิงท่ีท าการบินโดยอากาศยานเทคโนโลยีใหม ่คือ อากาศยานแบบ โบอิง้ 

787 (B 787) อตัราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิง 0.03025 kg/s-km ซึง่สามารถประหยดัการบริโภคเชือ้เพลิง

ได้มากกว่าเดมิถึง  23.06 % ในการศกึษานี ้หาอากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า จะถกู

แทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ 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  

 

การเปล่ียนอากาศยานเป็นอากาศยานแบบ A 380 

สมมตใิห้โดยอากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า ซึง่อากาศยานล านีมี้สดัสว่นการท า

การบนิในปี 2011 เป็น 5 % ของปริมาณเท่ียวบินทัง้หมด ดงันัน้ในปี 2013 อากาศยานล านีจ้งึมีการใช้

เชือ้เพลิงเทา่กบั 5% ของปริมาณเชือ้เพลิงในปี 2013 จงึเทา่กบั  1,763.66 ตนั ซึง่เม่ืออากาศยานล านี ้

ถกูปลดระวางและแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ A 380 จ านวน 1 ล า ซึง่มีประสิทธิภาพการเผาไหม้

เชือ้เพลิงดีกวา่ 4.78%  ดงันัน้ปริมาณเชือ้เพลิงท่ีถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ A 380 จงึเป็น 

1,679.35 ตนั ปริมาณเชือ้เพลิงในปี 2013 จงึเทา่กบั 35,188.87 ตนั 
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การเปล่ียนอากาศยานเป็นอากาศยานแบบ B 787 

สมมตใิห้โดยอากาศยานแบบ B 747 ถกูปลดระวาง 1 ล า ซึง่อากาศยานล านีมี้สดัสว่นการท า

การบนิในปี 2011 เป็น 5 % ของปริมาณเท่ียวบินทัง้หมด ดงันัน้ในปี 2013 อากาศยานล านีจ้งึมีการใช้

เชือ้เพลิงเทา่กบั 5% ของปริมาณเชือ้เพลิงในปี 2013 จงึเทา่กบั  1,763.66 ตนั ซึง่เม่ืออากาศยานล านี ้

ถกูปลดระวางและแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 จ านวน 2 ล า ซึง่มีประสิทธิภาพการเผาไหม้

เชือ้เพลิงดีกวา่ 23.06 % ดงันัน้ปริมาณเชือ้เพลิงท่ีถกูแทนท่ีด้วยอากาศยานแบบ B 787 จงึเป็น 

1,560.83 ตนั ปริมาณเชือ้เพลิงในปี 2013 จงึเท่ากบั 35,070.35 ตนั 

ค. กรณีเปล่ียนเชือ้เพลิง (Fuel Switching) 

ประเมินปริมาณการใช้เชือ้เพลิงฟอสซิลโดยก าหนดให้มีการเพิ่มการใช้เชือ้เพลิงชีวภาพเพิ่มขึน้

ปีละ 10% และใช้ในปริมาณอตัราสว่นผสม 50:50 โดยก าหนดเร่ิมให้มีการเพิ่มการใช้ในปี 2015 

กลา่วคือปริมาณเชือ้เพลิงฟอสซิลจะลดลงปีละ 10% และถกูแทนท่ีด้วยเชือ้เพลิงชีวภาพ ปริมาณ

เชือ้เพลิงฟอสซิลในปี 2015 จงึเทา่กบั 34,800.08 ตนั 
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ภาคผนวก ข  รายละเอียดการค านวณ 

ตารางท่ี 1 แสดงรายละเอียดของอากาศยานแบบ B 747 ท่ีท าการศกึษา 

Registration  
Mark 

A/C  Type Serial  No. Year of Manufacturing Type of Engine No. of engine MTOW (Kgs) 

HSTGA B747 32369 2001 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGB B747 32370 2001 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGF B747 33770 2003 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGG B747 33771 2003 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGH B747 24458 1990 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGJ B747 24459 1990 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGK B747 24993 1991 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGL B747 25366 1991 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGM B747 27093 1992 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGN B747 26615 1992 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGO B747 26609 1993 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGP B747 26610 1994 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGR B747 27723 1995 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGT B747 26616 1996 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGW B747 27724 1997 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGX B747 27725 1997 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGY B747 28705 1998 CF6-80C2B1F 4 396,890 
HSTGZ B747 28706 1999 CF6-80C2B1F 4 396,890 

 

ตารางท่ี 2 แสดงรายละเอียดของอากาศยานแบบ B 777 ท่ีท าการศกึษา 

Registration  
Mark 

A/C  Type 
Serial  
No. 

Year of Manufacturing Type of Engine No. of engine MTOW (Kgs) 

HSTJR B777 34586 2006 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTJS B777 34587 2006 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTJT B777 34588 2006 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTJU B777 34589 2006 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTJV B777 34590 2007 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTJW B777 34591 2007 RB211-TRENT 892-17 2 294,853 
HSTKA B777 29150 1998 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
HSTKB B777 29151 1998 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
HSTKC B777 29211 1999 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
HSTKD B777 29212 1999 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
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HSTKE B777 29213 2000 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
HSTKF B777 29214 2000 RB211-TRENT 892-17 2 299,371 
HSTKG B777 35157 2007 GE90-115B 2 337,926 
HSTKH B777 35158 2007 GE90-115B 2 337,926 
HSTKJ B777 35161 2008 GE90-115B 2 337,926 
HS TKS B777 35160 2007 GE90-115B 2 351,534 
HSTKT B777 35159 2007 GE90-115B 2 351,534 

 

ตารางท่ี 3 แสดงรายละเอียดของอากาศยานแบบ A 340 ท่ีท าการศกึษา 

Registration  
Mark 

A/C  Type Serial  No. Year of Manufacturing Type of Engine No. of engine MTOW (Kgs) 

HSTLA A340 624 2005 RB211 Trent 553A2-61 4 368,000 
HSTLB A340 628 2005 RB211 Trent 553A2-61 4 368,000 
HSTLC A340 698 2005 RB211 Trent 553A2-61 4 368,000 
HSTLD A340 775 2007 RB211 Trent 553A2-61 4 368,000 
HSTNA A340 677 2005 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
HSTNB A340 681 2005 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
HSTNC A340 689 2005 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
HSTND A340 710 2005 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
HSTNE A340 719 2005 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
HSTNF A340 953 2008 RB211 TRENT 556-61 4 365,000 
 

ตารางที่ 4 แสดงรายละเอียดของเส้นทางการบินท่ีอากาศยานแบบ B 747  ท าการบิน 

Registration 
Mark 

TYPE 
BKK - 
ARN 

BKK - 
ATH 

BKK - 
BRU 

BKK - 
CDG 

BKK - 
CPH 

BKK - 
FCO 

BKK - 
FRA 

BKK - 
LHR 

BKK - 
MAD 

BKK - 
MUC 

BKK - 
MXP 

BKK - 
OSL 

BKK - 
ZRH 

HSTGA B 747 X 
   

X X X 
 

X X 
   

HSTGB B 747 X 
  

X X X X 
 

X X 
   

HSTGF B 747 X 
   

X X X X X X 
  

X 

HSTGG B 747 X 
   

X X X X X X 
  

X 

HSTGH B 747 
   

X 
 

X X X X X 
  

X 

HSTGJ B 747 X 
    

X X X X X X 
 

X 

HSTGK B 747 
    

X X X X X X 
  

X 

HSTGL B 747 X 
    

X X X X X 
  

X 

HSTGM B 747 
    

X X X X X X 
  

X 
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HSTGN B 747 
    

X X X X X X 
  

X 

HSTGO B 747 
     

X X X X X 
 

X X 

HSTGP B 747 
     

X X X X X 
  

X 

HSTGR B 747 
     

X X X X X 
  

X 

HSTGT B 747 X 
   

X X X X X X 
  

X 

HSTGW B 747 
     

X X X X X X 
 

X 

HSTGX B 747 X 
   

X X X X X X 
  

X 

HSTGY B 747 X 
   

X X X 
 

X X 
  

X 

HSTGZ B 747 X 
   

X X X 
 

X X 
  

X 

 

ตารางที่ 5 แสดงรายละเอียดของเส้นทางการบินท่ีอากาศยานแบบ B 777  ท าการบิน 

Registration 
Mark 

TYPE 
BKK - 
ARN 

BKK - 
ATH 

BKK - 
BRU 

BKK - 
CDG 

BKK - 
CPH 

BKK - 
FCO 

BKK - 
FRA 

BKK - 
LHR 

BKK - 
MAD 

BKK - 
MUC 

BKK - 
MXP 

BKK - 
OSL 

BKK - 
ZRH 

HSTJR B 777 
 

X X 
       

X X 
 

HSTJS B 777 
 

X X 
       

X X 
 

HSTJT B 777 
 

X X 
       

X X 
 

HSTJU B 777 
 

X X 
       

X X 
 

HSTJV B 777 
 

X 
        

X X 
 

HSTJW B 777 
 

X X 
       

X X 
 

HSTKA B 777 
 

X 
        

X X 
 

HSTKB B 777 
 

X 
        

X X 
 

HSTKC B 777 
 

X 
        

X 
  

HSTKD B 777 
 

X 
        

X 
  

HSTKE B 777 
 

X 
           

HSTKF B 777 
 

X 
           

HSTKG B 777 
   

X 
  

X 
      

HSTKH B 777 
   

X 
  

X 
      

HSTKJ B 777 
   

X 
  

X 
      

HSTKS B 777 
   

X 
  

X 
      

HSTKT B 777 
   

X 
  

X 
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ตารางที่ 6 แสดงรายละเอียดของเส้นทางการบินท่ีอากาศยานแบบ A 340  ท าการบิน 

Registration 
Mark 

TYPE 
BKK - 
ARN 

BKK - 
ATH 

BKK - 
BRU 

BKK - 
CDG 

BKK - 
CPH 

BKK - 
FCO 

BKK - 
FRA 

BKK - 
LHR 

BKK - 
MAD 

BKK - 
MUC 

BKK - 
MXP 

BKK - 
OSL 

BKK - 
ZRH 

HSTLA A 340 
          

X 
 

X 

HSTLB A 340 
          

X 
 

X 

HSTLC A 340 
          

X 
  

HSTLD A 340 
          

X 
  

HSTNA A 340 
          

X X X 

HSTNB A 340 
          

X X X 

HSTNC A 340 
          

X X X 

HSTND A 340 
          

X X X 

HSTNE A 340 
          

X X X 

HSTNF A 340 
          

X X X 

 

ตารางที่ 7 แสดงรายละเอียดศกัยภาพเบือ้งต้นของอากาศยานแบบ B 787 และ A 380 

 

 

 

 

 

 

 

Aircraft type Boeing B 787 Airbus A380 

Maximum Fuel Capacity (litres) 126,903  320,000  

Maximum Takeoff Weight (kilograms) 227,930  560,000 

Maximum Range ( kilometers) 15,200  15,700 

Cruise Speed (Mach) 0.85 0.85 

Basic Dimensions 

 Wing Span (meters) 

 Overall Length (meters) 

 Tail Height (meters) 
 

 
60  
57  
17  

 
79.75  
72.72  
24.09  
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