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บทคัดย่อ 
ภาวะโลกร้อนเป็นปัญหาที่ทกุประเทศทัว่โลกให้ความส าคญัอย่างมาก และการลดการระบายก๊าซเรือนกระจกที่เป็น

สาเหตหุลกัของการเกิดภาวะโลกร้อนได้น ามาเป็นนโยบายส าคญัล าดบัต้นในหลายประเทศ ซึ่งยานพาหนะเป็นแหลง่ก าเนิด
หนึ่งที่ส าคัญในการระบายก๊าซเรือนกระจก ดังนัน้ การศึกษาวิจัยนีไ้ด้ท าการประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจกจาก
ยานพาหนะของจังหวดักรุงเทพมหานคร โดยใช้แบบจ าลองการระบายมลพิษจากยานพาหนะ และใช้ผลการตรวจวดัก๊าซ               
เรือนกระจกจากห้องปฏิบตัิการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ เป็นตัวปรับค่าการระบายก๊าซเรือนกระจกในแบบจ าลอง               
ผลการศกึษาพบวา่ ในปี พ.ศ. 2561 จงัหวดักรุงเทพมหานคร มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ 11,715.47 
GgCO2eq โดยรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกมากที่สดุ รองลงมา ได้แก่ 
รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไมเ่กิน 7 คน รถบรรทกุสว่นบคุคล รถจกัรยานยนต์ รถบรรทกุ รถโดยสาร รถยนต์นัง่สว่นบคุคลเกิน 7 คน 
และรถจักรยานยนต์สาธารณะ โดยคิดเป็นสดัสว่น 28.50%, 25.94%, 20.47% 8.90%, 7.56% 6.28%, 2.16% และ 0.19% 
ตามล าดบั และเมื่อพิจารณาสถานการณ์จ าลองจากมาตรการทางเลือกในการลดปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกของรถ
โดยสาร รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไมเ่กิน 7 คนและรถบรรทกุสว่นบคุคล ด้วยการใช้
เทคโนโลยียานพาหนะที่มีการระบายมลพิษต ่าส าหรับยานพาหนะใหม่ การลดการใช้ยานพาหนะสว่นบคุคลและเปลีย่นมาใช้
บริการระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงการยกเลิกใช้ยานพาหนะที่มีอายุมากกว่า 15 ปี พบว่า การน ามาตรการเพียงมาตรการ
เดียวมาใช้ในการจัดการก๊าซเรือนกระจกอาจจะยังไม่สามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกในภาพรวมได้ แต่หากน าทุก
มาตรการมาใช้ร่วมกนัจะสามารถท าให้ก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะในกรุงเทพมหานครลดลงได้มากถึง 23.68% 

 

ค าส าคัญ  :  ก๊าซเรือนกระจก ;  ยานพาหนะ ;  กรุงเทพมหานคร ; สมัประสทิธ์ิการระบาย ; แบบจ าลองคณิตศาสตร์  
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Abstract 
 Global warming is a worldwide problem that is growing in importance. Reducing greenhouse gas 
emissions, the main cause of global warming has been a priority of policies in almost all countries, including 
Thailand. Motor vehicles have been the most important source of greenhouse gas emissions. Therefore, this study 
aimed to estimate the greenhouse gas emissions emitted from motor vehicles in Bangkok by using an 
International Vehicle Emission (IVE) model. The emission rates of greenhouse gases calculated from 
measurements by the Automotive Emission Laboratory of Thailand were input into the model as the base emission 
rates. The results found that greenhouse gas emissions from motor vehicles were 11,715.47 GgCO2eq. Taxis had 
the highest greenhouse gas emissions, followed by passenger cars, pickups, motorcycles, trucks, buses, vans, 
and public motorcycles, accounting for 28.50%, 25.94%, 20.47%, 8.90%, 7.56%, 6.28%, 2.16%, and 0.19%, 
respectively. The results by considering scenarios designed for reducing greenhouse gas emissions including 
using low-emission vehicle technology for new vehicles, reducing the use of personal motor vehicles, switching to 
public transport, and eliminating vehicles older than 15 years, the implementation of a single mitigation measure 
may not be able to reduce overall greenhouse gas emissions from motor vehicles. However, using an integrated 
approach that combines all mitigation measures could reduce greenhouse gas emissions by 23.68%.              
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บทน า  
การระบายก๊าซเรือนกระจกที่เพิ่มขึน้จากกิจกรรมของมนุษย์อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศโลกที่มีแนวโน้มรุนแรงมากขึน้ ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสขุภาพ (Myhre et al., 2013) จึงท าให้เกิดความ
ร่วมมือจากประชาคมโลก ได้แก่ ความตกลงปารีส ซึ่งอยู่ภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภมูิอากาศ ก าหนดให้ทกุประเทศมีการด าเนินการลดปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจก ซึ่งประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศ            
ที่เข้าร่วมภาคี โดยได้มีการก าหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจก หลงัจากปี พ.ศ. 2563 ร้อยละ 20-25 จากเดิม และได้
จดัท าแผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564-2573  

ข้อมูลจากรายงานแห่งชาติ ฉบบัที่ 3 พบว่า ประเทศไทยมีการระบายก๊าซเรือนกระจกในปี พ.ศ. 2543, 2556 และ 
2559 ประมาณ 245,758.21, 342,675.36 และ 354,357.61 กิกะกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (GgCO2eq) ตามล าดบั 
โดยพบว่า พ.ศ.2556 และ 2559 มีแนวโน้มเพิ่มขึน้ เมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2543 ซึ่งเป็นปีแรกที่ด าเนินการ ประมาณร้อยละ 40 
และ  ร้อยละ 44 ตามล าดบั โดยภาคพลงังานและขนสง่เป็นภาคที่มีสดัสว่นการระบายก๊าซเรือนกระจกมากที่สดุ รองลงมา คือ 
ภาคเกษตรกรรม ภาคกระบวนการทางอตุสาหกรรมและภาคของเสีย ตามล าดบั ซึ่งการคมนาคมขนสง่เป็นหนึ่งในกิจกรรม
ภายใต้ภาคพลังงานและการขนส่ง ที่ ระบายก๊าซเรือนกระจก (ร้อยละ 27.21) เป็นอันดับรองลงมาจากการใช้พลังงาน               
ในอตุสาหกรรม (ร้อยละ 42.84) ในปี พ.ศ. 2559 (ONEP, 2019) 

การเพิ่มขึน้ของจ านวนประชากรมีแนวโน้มเพิ่มขึน้ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2554 ถึง ปี พ.ศ. 2562 สง่ผลให้เกิดความต้องการ             
ในการใช้พลงังานที่เพิ่มขึน้ จึงท าให้การใช้พลงังานมีแนวโน้มที่เพิ่มขึน้เช่นเดียวกนั และในปี พ.ศ. 2563 พบวา่ ประเทศไทยมี
จ านวนประชากรลดลง รวมถึงการใช้พลงังานก็ลดลงเช่นเดียวกนั ซึง่สอดคล้องกบัอตัราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของไทย 
(Gross domestic product: GDP) ที่ลดลงถึง ร้อยละ 6.1 จากสถานการณ์โรคระบาดโควดิ 19 ที่เกิดขึน้ทัว่โลก (EPPO, 2021) 
อย่างไรก็ตาม การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมยังต้องด าเนินการอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการขนส่งและสัญจรด้วย                  
ยานพาหนะ จะเห็นได้จากข้อมลูสถิติจ านวนรถที่สะสมของประเทศไทยมีอตัราเพิ่มขึน้เฉลี่ย 5 ปี (พ.ศ. 2559-2563) ท่ีร้อยละ 
2.06 หรือเพิ่มขึน้ประมาณ 1 ล้านคันต่อปี โดยพบว่า จังหวัดกรุงเทพมหานครมีจ านวนรถจดทะเบียนสะสมมากที่สุด                  
ของประเทศ ถึง ร้อยละ 26.25 ดงันัน้ ปริมาณการใช้พลงังานเชือ้เพลงิของยานพาหนะยงัคงเป็นอีกประเด็นหนึง่ที่จ าเป็นในการ
บริหารจดัการด้านพลงังานภายใต้การขบัเคลื่อนเศรษฐกิจและสงัคม รวมถึงการประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจก 
เพื่อเป็นฐานข้อมลูที่ส าคญัในการก าหนดมาตรการท่ีสอดคล้องกบันโยบายและยทุธศาสตร์ชาติตอ่ไป 

  การประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทยใช้วิธีการประเมินด้วยวิธีการ Top-Down จากข้อมลูปริมาณ
การใช้เชือ้เพลงิภาพรวมในประเทศ พิจารณาร่วมกบัคา่สมัประสทิธ์ิการระบายของเชือ้เพลงิแตล่ะชนิดในกิจกรรมนัน้ๆ โดยแยก
ภาคกิจกรรมตามคู่มือ IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories และ วิธีการ Bottom-up พิจารณาจาก
ข้อมลูเชือ้เพลิง และเทคโนโลยีของกิจกรรมนัน้ๆ ร่วมกบัคา่สมัประสทิธ์ิการระบายของเชือ้เพลงิแต่ละชนิดเฉพาะของกิจกรรมที่
พฒันาจากการตรวจวดัหรือการใช้แบบจ าลองสมการทางคณิตศาสตร์ในการค านวณ โดยการประเมินการระบายก๊าซเรือน
กระจกจากยานพาหนะโดยใช้ค่าสมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกท่ีคงที่ในทกุปี อาจจะท าให้ประเมินปัจจยัที่สง่ผลต่อ
ปริมาณการระบายได้ไม่ครอบคลมุ เช่น ความหลากหลายของเทคโนโลยีและมาตรฐานของยานพาหนะแต่ละประเภท ขนาด
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ของยานพาหนะ ชนิดของน า้มนัเชือ้เพลิงที่ใช้ในยานพาหนะแตล่ะประเภท ลกัษณะการขบัขี่ เป็นต้น ซึ่งปัจจยัเหลา่นีส้ง่ผลต่อ
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะแต่ละประเภทในแต่ละปีที่แตกต่างกัน (Outapa et al., 2017; Noichaisin, 2017; 
Vieweg, 2017) 

ดงันัน้ การศกึษานีจ้ึงได้ท าการประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะในจงัหวดักรุงเทพมหานคร จาก
การพัฒนาค่าสัมประสิทธ์ิการระบายจากแบบจ าลองการระบายมลพิษของยานพาหนะ ได้แก่ International Vehicle 
Emission (IVE) Model ที่พฒันาขึน้โดยมหาวิทยาลยัแคลฟิอร์เนีย แอท ริเวอร์ไซด์ ด้วยการสนบัสนนุทนุวิจยัโดยองค์กรพิทกัษ์
สิง่แวดล้อมแหง่สหรัฐอเมริกา (United States Environmental Protection Agency: U.S. EPA) โดยใช้ข้อมลูอตัราการระบาย
ก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ จากห้องปฏิบัติการตรวจวดัมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ (หน่วยกรัมต่อ
กิโลเมตร) ในการปรับคา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกของแบบจ าลอง เพ่ือพฒันาคา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือน
กระจกของยานพาหนะ โดยพิจารณาก๊าซเรือนกระจก 3 ชนิด ได้แก่ ก๊าซมีเทน (CH4) ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และก๊าซ
ไนตรัสออกไซด์ (N2O) ที่ระบายจากยานพาหนะแต่ละประเภท ภายใต้ปัจจัยความแตกต่างของประเภท ลกัษณะน า้มัน
เชือ้เพลิง และอายุของยานพาหนะบนฐานข้อมูลระยะทางในการขบัขี่โดยเฉลี่ยของยานพาหนะ (หน่วยกิโลเมตรต่อปี) และ
พิจารณาสถานการณ์จ าลองภายใต้มาตรการลดก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการขนสง่ทางบกของประเทศไทยต่อไป เพื่อน า
ข้อมลูที่ได้ไปใช้ประกอบการวิเคราะห์ และการวางแผนในการก าหนดนโยบายและมาตรการส าหรับขบัเคลือ่นการพฒันาระบบ
ขนสง่ทางบกของประเทศอยา่งยัง่ยืน บนพืน้ฐานการใช้พลงังานเชือ้เพลงิอยา่งมีประสทิธิภาพ 

 
วิธีด าเนินการวิจัย   

ขอบเขตการศึกษา 
การศกึษานี ้ท าการประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทางถนนในพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

มีจ านวนรถจดทะเบียนสะสมมากที่สดุของประเทศ ด้วยการพัฒนาค่าสมัประสิทธ์ิจากแบบจ าลองการระบายมลพิษของ
ยานพาหนะ (IVE model) โดยใช้คา่อตัราการระบายที่ตรวจวดัจริงจากห้องปฏิบตัิการยานพาหนะ กรมควบคมุมลพิษ  ในการ
ปรับค่าของแบบจ าลอง เพ่ือให้ค่าสมัประสิทธ์ิท่ีได้มีความเหมาะสมกบัยานพาหนะท่ีใช้ในประเทศไทยมากที่สดุ โดยพิจารณา
ร่วมกบัข้อมลูสดัสว่นยานพาหนะ เทคโนโลยีเคร่ืองยนต์ ชนิดน า้มนัเชือ้เพลิง วฏัจกัรการขบัขี่ของกรุงเทพมหานคร (Bangkok 
Driving cycle) ก าหนดให้ ปี พ.ศ. 2561 เป็นปีฐาน และท าการคาดการณ์ปริมาณก๊าซเรือนกระจก ถึงปี พ.ศ. 2571 โดยแสดง
รายละเอียดขัน้ตอนการศกึษาได้ดงั Figure  1 

ประเภทยานพาหนะ 
ประเภทของยานพาหนะที่ท าการศกึษามี 8 ประเภท ได้แก่ รถจกัรยานยนต์ (Motorcycle: MC) รถยนต์นัง่สว่นบคุคล

ไม่เกิน 7 คน (Passenger Car: PC) รถบรรทุกส่วนบุคคล (Pick up) รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van) รถจักรยานยนต์
สาธารณะ (Public Motorcycle: PMC)  รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) รถโดยสาร (Bus) และรถบรรทกุ 
(Truck) ซึ่งแบ่งตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก โดยพิจารณาข้อมูลสถิติยานพาหนะ              
จดทะเบียนสะสม จากข้อมูลกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม จาก Figure 2 แสดงประเภทของยานพาหนะใน
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กรุงเทพมหานครในปี พ.ศ. 2561 ซึ่งมีจ านวนยานพาหนะจดทะเบียนสะสม 10,244,144 คนั พบว่า รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไม่
เกิน 7 คน (PC) มีสดัสว่นมากที่สดุ (ร้อยละ 44.46) รองลงมาคือ รถจักรยานยนต์ (MC) (ร้อยละ 36.24) รถยนต์บรรทุกสว่น
บุคคล (Pick up) (ร้อยละ 13.56) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van) รถจักรยานยนต์สาธารณะ (PMC) รถยนต์รับจ้าง
บรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) รถบรรทุก (Truck) และรถโดยสาร (Bus) ตามล าดับ โดยการศึกษานี ้ศึกษาจ านวน
ยานพาหนะที่มีอายไุม่เกิน 20 ปี ยกเว้น รถโดยสาร (Bus) ซึง่ศกึษาจ านวนรถที่มีอายมุากกวา่ 20 ปีด้วย เนื่องจากยงัคงมีการ
ใช้งานอยูใ่นปัจจบุนั และรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) ซึง่ศกึษาจ านวนยานพาหนะที่มีอายไุมเ่กิน 12 ปี 
ตามระเบียบกรมการขนสง่ทางบกว่าด้วยเร่ืองการด าเนินการทางทะเบียนส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กิน 7 คน 
เพื่อขยายอายกุารใช้งานจาก 9 ปีเป็น 12 ปี พ.ศ. 2564  

การประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจก 
ก๊าซเรือนกระจกที่ท าการศึกษา ประกอบไปด้วย ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) และก๊าซไนตรัส

ออกไซด์ (N2O) ซึง่เป็นก๊าซท่ีระบายจากการสนัดาปของเชือ้เพลงิ ในการค านวณคา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกจาก
ยานพาหนะ พิจารณาปัจจัยมาตรฐานทางด้านเทคโนโลยีของเคร่ืองยนต์ยานพาหนะ ระยะทางการขบัขี่ของยานพาหนะ 
(Vehicle Kilometer Traveled: VKT) องค์ประกอบที่ส าคญัของประเภทของน า้มนัเชือ้เพลิง วฏัจกัรการขบัขี่ยานพาหนะของ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งพฒันาโดยกรมควบคุมมลพิษ และค่าการตรวจวดัก๊าซเรือนกระจก ได้แก่ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และ
ก๊าซมีเทน จากห้องปฏิบตัิการตรวจวดัมลพิษของยานพาหนะ กรมควบคมุมลพิษ เพ่ือปรับค่าสมัประสิทธ์ิจากแบบจ าลองให้
ใกล้เคียงกบัยานพาหนะที่ใช้ในประเทศไทย ส าหรับก๊าซไนตรัสออกไซด์นัน้ไมม่ีข้อมลูการตรวจวดัจากห้องปฏิบตัิการตรวจวดั
มลพิษจากยานพาหนะ โดยขัน้ตอนการประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจกมีรายละเอียด ดงันี ้

การเก็บข้อมูลเพือ่น าเข้าในแบบจ าลอง IVE 
การศึกษานีใ้ช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการประเมินการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ ได้แก่ 

แบบจ าลอง IVE ที่พัฒนาขึน้โดยมหาวิทยาลยัแคลิฟอร์เนีย แอท ริเวอร์ไซด์ ด้วยการสนับสนุนทุนวิจัยโดยองค์กรพิทักษ์
สิ่งแวดล้อมแห่งสหรัฐอเมริกา (U.S. EPA) เพื่อใช้ค านวณค่าการระบายมลพิษของยานพาหนะในประเทศที่ก าลงัพัฒนา 
เนื่องจากมีเทคโนโลยีเคร่ืองยนต์ที่หลากหลายและในบางเทคโนโลยีของยานพาหนะยงัคงใช้อยูใ่นกลุม่ประเทศที่ก าลงัพฒันา 
ได้แก่ ประเทศอินเดีย ประเทศเม็กซิโก ประเทศจีน ประเทศเคนยา่ ประเทศตรุกี ประเทศเปรู ประเทศอิหร่าน เป็นต้น (ISSRC, 
2008; Feng et al., 2013; Shafie-Pour and Tavakoli, 2013) ส าหรับสมการทางคณิตศาสตร์พืน้ฐานของแบบจ าลอง IVE 
แสดงได้ ดงันี ้  

EF = B* K(1) *K(2)*…..K(n)   (1) 
 

โดยที่ EF (Emission factor) คือ ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะแต่ละประเภท ท่ีปรับแก้ 
จาก B ซึง่เป็นคา่สมัประสทิธ์ิจากฐานข้อมลูการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะแตล่ะประเภท และ K(1,2…n) คือ ปัจจยัที่ 
1 ถึง n ที่สง่ผลต่อค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะแต่ละประเภท เช่น อณุหภมูิ ความชืน้ ความเร็ว
เฉลีย่ สดัสว่นยานพาหนะ เทคโนโลยียานพาหนะ เป็นต้น  
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Figure 1  Flowchart of the research procedure. 
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Figure 2  Vehicle type distribution in Bangkok (2018). 

 
ส าหรับการเก็บข้อมลูเพื่อน าเข้าแบบจ าลอง IVE มีทัง้หมด 2 ขัน้ตอน ได้แก่  
1. การเก็บข้อมูลภาคสนามชนิดปฐมภูมิ โดยเก็บข้อมูลจากการสอบถามผู้ ใช้ยานพาหนะ ได้แก่ ข้อมูลระยะทาง

สะสมของยานพาหนะแตล่ะประเภท อายยุานพาหนะ และประเภทยานพาหนะที่จดทะเบียน   
2. การเก็บข้อมลูทตุิยภูมิ โดยรวบรวมข้อมลูจากรายงาน และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ได้แก่ ข้อมลูระยะทางสะสมของ

ยานพาหนะแต่ละประเภท อายุยานพาหนะ และประเภทยานพาหนะที่จดทะเบียน  ข้อมูลลกัษณะของน า้มนัเชือ้เพลิง ชนิด
ดีเซลและเบนซิน ซึ่งปัจจบุนัประเทศไทยใช้น า้มนัเชือ้เพลิงมาตรฐาน Euro4 ข้อมลูสภาพอากาศ เช่น อณุหภมูิเฉลี่ย  ความชืน้
สมัพทัธ์ เป็นต้น และข้อมลูลกัษณะการขบัขี่ของกรุงเทพมหานคร (Bangkok driving cycle)  

การวิเคราะห์ ประมวลผลและรายงานผลของแบบจ าลอง IVE   
เมื่อเก็บข้อมลูเรียบร้อยแล้ว จากนัน้ เข้าสู่การวิเคราะห์ ประมวลผลและรายงานผลของแบบจ าลอง ประกอบไปด้วย  
1. การวิเคราะห์และประมวลผลด้วยโปรแกรมในแบบจ าลอง IVE มีรายละเอียด ดงันี ้
  a. การวิเคราะห์รูปแบบเทคโนโลยีของยานพาหนะ โดยวิเคราะห์ข้อมูลบนพืน้ฐานของค่ามาตรฐานการ

ระบายมลพิษของยานพาหนะในประเทศไทยในแตล่ะช่วงเวลา ซึง่พิจารณาร่วมกบัอายขุองยานพาหนะหรือปีที่จดทะเบียนของ
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ยานพาหนะ รวมถึงข้อมลูเทคโนโลยีเคร่ืองยนต์ของยานพาหนะในช่วงเวลาที่รถจดทะเบียน เพื่อก าหนดสดัสว่นเทคโนโลยีของ
ยานพาหนะแตล่ะประเภทในแตล่ะปี ในรูปแบบ Fleet file และน าเข้าสูแ่บบจ าลองตอ่ไป  

  b. การวิเคราะห์ Vehicle Specific Power (VSP) และ Engine stress โดยข้อมูลลักษณะการขับขี่ของ
กรุงเทพมหานครจะถกูน ามาค านวณและจดักลุม่ตามลกัษณะคา่ก าลงัเฉพาะของเคร่ืองยนต์ (Vehicle Specific Power: VSP) 
และความเครียดของเคร่ืองยนต์ (Engine stress) ซึ่งค่าความเร่งและค่าแรงเสียดทานของยานพาหนะเป็นปัจจยัที่มีผลต่อค่า 
VSP โดย ค่าเฉลี่ยของ VSP จากวินาทีที่ 5 ถึง 25  และรอบของการท างานเคร่ืองยนต์เป็นปัจจยัที่สง่ผลต่อค่า Engine stress 
ในการศึกษานี ้ใช้โปรแกรมพิเศษที่สามารถดาวน์โหลดได้จากเว็บไซด์ของแบบจ าลองในการค านวณและกระจายสดัสว่นใน
รูปแบบ VSP Bin เพื่อน าเข้าสูแ่บบจ าลองในสว่นของ Location file ตอ่ไป (Ghadiri et al., 2016; Outapa and Thepanondh, 
2014)  
    c. การวิเคราะห์ Base emission factor adjustment และการปรับแก้ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือน
กระจก ซึง่ต้องใช้ข้อมลูสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกจากฐานข้อมลูอตัราการระบายก๊าซเรือนกระจกที่ได้ข้อมลูจาก
ห้องปฏิบตัิการตรวจวดัมลพิษของยานพาหนะแตล่ะประเภทของประเทศไทย เพื่อปรับฐานของค่าสมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซ
เรือนกระจกจากค่าสัมประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกของแบบจ าลอง ด้วยการค านวณสัดส่วนความต่างของค่า
สมัประสิทธ์ิการระบายในแบบจ าลองและค่าสมัประสิทธ์ิการระบายจากห้องปฏิบตัิการตรวจวดัมลพิษของยานพาหนะ โดย
ข้อมูลส่วนนีจ้ะน าเข้าสู่แบบจ าลองในส่วนของ Base adjustment file หลังจากนัน้  น าเข้า Base adjustment file ใน
แบบจ าลองในสว่น Location file ตอ่ไป (Outapa et al., 2017; Outapa et al., 2018) 

2. การรายงานผลของแบบจ าลอง IVE ซึง่จะรายงานผลได้ทัง้ในรูปแบบคา่การระบายมลพิษในหนว่ยปริมาณ และคา่ 
สมัประสทิธ์ิการระบายมลพิษในหนว่ยปริมาณตอ่กิโลเมตร โดยการศกึษานีก้ารรายงานผลของแบบจ าลองจะแสดงรูปแบบของ
คา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกในหนว่ย กรัมตอ่กิโลเมตร (g/km) 

รายละเอียดขัน้ตอนการด าเนินการวิจัยแสดงได้ดงั Figure 1 และรายละเอียดข้อมูลน าเข้าแสดงดงั Table 1 โดย
รายละเอียดน าเข้าข้อมลูของชนิดเชือ้เพลิง เทคโนโลยีควบคุมไอเสีย ขนาดของยานพาหนะ และระยะทางเฉลี่ย ซึ่งพิจารณา
จากข้อมลูสถิติทตุิยภมูิจากกรมการขนสง่ทางบกและข้อมลูในแบบจ าลอง IVE 

การค านวณปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ 
ระยะทางเฉลี่ยของยานพาหนะแต่ละประเภทของจังหวดักรุงเทพมหานคร รวบรวมจากข้อมลูปฐมภมูิ จากการเก็บ

ข้อมลูยานพาหนะในบางประเภท ได้แก่ รถจกัรยานยนต์ (MC) รถยนต์นัง่ส่วนบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) รถบรรทกุส่วนบุคคล 
(Pickup) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van) ร่วมกับข้อมูลทุติยภูมิจากรายงานงานวิจัยที่เก่ียวข้อง (Limanond et al., 
2009) และข้อมูลยานพาหนะที่ตรวจวดัจากกรมควบคมุมลพิษ จากนัน้น าข้อมูลระยะทางเฉลี่ย และจ านวนยานพาหนะ มา
ค านวณร่วมกับค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจก (Emission Factor) ของยานพาหนะแต่ละชนิดต่อปี เพื่อประเมิน
ปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะในจงัหวดักรุงเทพมหานคร โดยแสดงการค านวณได้ดงัสมการท่ี (2) 
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Emissioni,j =  [EFi,j x VKTj]  / 1000    (2) 
 

 โดย คา่ Emissioni,j คือ คา่ปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกชนดิ i ของยานพาหนะประเภท j (ตนั/ปี) ซึง่เป็นผลมา
จาก EFi,j คือ คา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกชนิด i ของยานพาหนะประเภท j (กรัม/กิโลเมตร) คณูกบั VKTj ซึง่เป็น
ระยะทางเฉลีย่ของยานพาหนะประเภท j (กิโลเมตร/ปี) 

การก าหนดสถานการณ์ทางเลือก 
การก าหนดสถานการณ์ทางเลือกในการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ซึ่งจังหวดักรุงเทพมหานคร ได้มีการก าหนด

มาตรการด้านยานยนต์จากแผนแมบ่ทกรุงเทพมหานครวา่ด้วยการเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศ พ.ศ. 2556-2566 เช่น การใช้
ยานยนต์มลพิษต ่า (Low Emission Vehicle: LEV) เร่ิมที่ยานยนต์สาธารณะ การใช้รถโดยสารประจ าทางที่ใช้เชือ้เพลิงก๊าซ
ธรรมชาติ (Natural Gas for Vehicle: NGV) หรือ LEV เป็นต้นซึ่งในการศึกษานี ้ก าหนดสถานการณ์จ าลองภายใต้มาตรการ
ทางเลือก ได้แก่ ปรับเปลี่ยนรถโดยสารประจ าทางเป็นเชือ้เพลงิก๊าซธรรมชาติ การใช้ยานพาหนะใหม ่ที่เป็นยานยนต์มลพิษต ่า 
โดยเลือกจากประเภทยานพาหนะที่ระบายก๊าซเรือนกระจกมากที่สดุ การใช้มาตรการลดการใช้ยานพาหนะสว่นบุคคลมาใช้
บริการรถสาธารณะ ร่วมกบัการยกเลกิการใช้ยานพาหนะที่มีอายมุากกวา่ 15 ปี ส าหรับยานพาหนะที่มีสดัสว่นการระบายก๊าซ
เรือนกระจกในล าดบัรองลงมา และการน าทกุมาตรการภายใต้สถานการณ์จ าลองทัง้หมด พิจารณาใช้ร่วมกนั 
 
ผลการวิจัย   
 ข้อมูลน าเขา้แบบจ าลอง IVE 
 ข้อมลูน าเข้าแบบจ าลอง IVE ในปี พ.ศ. 2561-2571 ประกอบไปด้วยข้อมลู Location file ซึง่เป็นข้อมลูทัว่ไปของพืน้ท่ี 
ได้แก่ อณุหภูมิเฉลี่ย ความชืน้สมัพทัธ์ ลกัษณะการขบัขี่และลกัษณะเชือ้เพลิง โดยรวมข้อมูล Base Adjustment file ซึ่งเป็น
ข้อมลูการตรวจวดัจริงของก๊าซ CO2 ที่ระบายจากยานพาหนะจากห้องปฏิบตัิการตรวจวดัมลพิษอากาศจากยานพาหนะของ
กรมควบคุมมลพิษ ในบางเทคโนโลยีควบคุมไอเสียของยานพาหนะแต่ละประเภท ส าหรับข้อมูล  Fleet file เป็นข้อมูล
รายละเอียดของยานพาหนะ ได้แก่ ประเภทเชือ้เพลิง เทคโนโลยียานพาหนะ โดยแบ่งสดัสว่นตามระยะทางเฉลี่ย 3 กลุม่ คือ 
มากกว่า 79,000 กิโลเมตร 80,000 – 161,000 กิโลเมตร และ มากกว่า 161,000 กิโลเมตร ซึ่งแสดงรายละเอียดข้อมูล 
Location file ข้อมลู Base Adjustment file  ข้อมลู Fleet file จากสว่นข้อมลูเทคโนโลยีควบคมุไอเสยีที่ใช้ในยานพาหนะแตล่ะ
ประเภท และ ข้อมูล Fleet file จากส่วนข้อมูลชนิดและสดัส่วนของเชือ้เพลิงที่ใช้ในยานพาหนะแต่ละประเภทของจังหวัด
กรุงเทพมหานคร ดงั Table 2 Table 3 Table 4 และ Table 5 ตามล าดบั  
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Table 1  Input data of the IVE model. 

Vehicle type Fuel type 

Engine Technology 

Vehicle size VKT (km) Air/fuel 
control 

Exhaust 

Passenger Car: PC Gasoline 
Diesel 

NGV-gasoline 
LPG-gasoline 

Hybrid 

FI/ Carburetor Euro 1-4/ 3 
Way 

 

Light/ 
Medium 

 

<79,000  
80,000-16,1000  

>161,000  

Van Gasoline 
Diesel 

NGV -gasoline 
LPG-gasoline 

FI/ Carburetor Euro 1-4/ 3 
Way 

 

Medium 
 

<79,000  
80,000-16,1000  

>161,000 

Pick up Gasoline 
Diesel 
NGV 

FI/ Carburetor Euro 1-3/ 3 
Way 

 

Medium 
 

<79,000  
80,000-16,1000  

>161,000 
Taxi Gasoline 

Diesel 
NGV -gasoline 
LPG-gasoline 

FI/ Carburetor Euro 3-4/ 3 
Way 

 

Medium 
 

<79,000  
80,000-16,1000  

>161,000 

Motorcycle: MC Gasoline 2 cycle, 
4cycle/FI 

Catalyst Medium <25,000  
25,000-50,000  

>50,000 
Public Motorcycle: PMC Gasoline 

 
2 cycle, 
4cycle/FI 

 

Catalyst Medium <25,000  
25,000-50,000  

>50,000  
Bus Diesel 

NGV 
LPG 

Fuel Injection/ 
Carburetor 

Euro 1-2 
3Way/EGR 

 

Medium <79,000  
80,000-16,1000  

>161,000 
Truck Diesel 

NGV 
 

FI/ Carburetor Euro 2-3/ 3 
Way/EGR 

 

Medium <79,000  
80,000-16,1000  

>161,000 
EGR = Exhaust Gas Recirculation; FI = Fuel Injection; NGV = Natural Gas for Vehicle; LPG = Liquefied Petroleum Gas 
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Table 2  Location input data of the IVE model. 
Input  Data 

Average ambient temperature 30°C 

Average relative Humidity 73% 

Driving cycle Light duty BKK driving cycle* 
(Average speed 33.4 km/hour) 

 Heavy duty BKK driving cycle** 
(Average speed 23.4 กิโลเมตร/km/hour) 

Fuel standard Euro 4 standard 

* Input data for PC, Van, Pick up, Taxi, MC & PMC 
** Input data for Bus & Truck 

 
Table 3  Base Adjustment input data  of the IVE model.  

Vehicle type Fuel type Engine Technology  VKT (km) N 

MC Gasoline 4 cycle/Catalyst 

<79,000 

58 80,000-161,000 

> 161,000 

PC 
Gasoline 

Euro 2 <79,000 13 

Euro 3 
<79,000 12 

80,000-161,000 16 

Euro 4 <79,000 12 

NGV 3Wy > 161,000 11 

Bus Diesel Euro 2 > 161,000 90 

Pick up Diesel 
Euro 3 

<79,000 16 

80,000-161,000 48 

> 161,000 92 

Euro 4 <79,000 116 
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Table 4  Engine technology for vehicles from 2018 to 2028. 

Vehicle type 
Year 

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 

PC 
Pre-Euro, 
Euro 1-4 

Euro 1-4 Euro 2-4 Euro 3-4 

Van 
Pre-Euro, 
Euro 1-4 

Euro 1-4 Euro 2-4 Euro 3-4 

Pick up 
Pre-Euro, 
Euro 1-4 

Euro 1-4 Euro 2-4 Euro 3-4 

Taxi Euro 3-4/ 3 Way/ EGR Euro 4/ 3 Way/ EGR 

MC and PMC 2 cycle, 4 cycle/ catalyst 4 cycle/ catalyst 

Bus Euro 1-2/ 3Way/EGR 

Truck Euro 2-3/ 3Way/EGR 

 
Table 5  Vehicle fuel type contribution in Bangkok. 

Vehicle type 
Proportion of fuel type (%) 

Gasoline Diesel NGV LPG Hybrid 

PC 63.08 22.75 2.55 9.47 1.87 

Van 9.22 79.82 4.3 4.7 -  

Pick up 2.85 90.01 2.43 4.27 - 

Taxi 0.88 73.95 24.08 0.61 - 

MC and PMC 99.98 - - - - 

Bus 32.59 64.03 2.02 -  - 

Truck -  85.11 2.52 - - 

 
จ านวนยานพาหนะ ระยะทางเฉลีย่ของยานพาหนะแต่ละประเภท  
การคาดการณ์ปริมาณยานพาหนะแต่ละประเภทเพื่อน ามาประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกภายใต้

มาตรการทางเลือก ค านวณจากอตัราการเพิ่มขึน้เฉลี่ยของยานพาหนะใหม่ ย้อนหลงั 10 ปี (พ.ศ. 2553-2563) โดยพบว่า 
รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) มีอตัราการเพิ่มขึน้เฉลีย่ของยานพาหนะใหมม่ากที่สดุ ประมาณ ร้อยละ 3.8 รองลงมา 
ได้แก่ รถบรรทกุ (Truck) ประมาณ ร้อยละ 2.71 รถจกัรยานยนต์ (MC) ประมาณ ร้อยละ 2.3 รถยนต์นัง่สว่นบคุคลเกิน 7 คน 
(Van) ประมาณ ร้อยละ 0.64 สว่นรถยนต์บรรทกุสว่นบุคคล (Pick up) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) 
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รถจักรยานยนต์สาธารณะ (PMC) และรถโดยสาร (Bus) มีอตัราการเพิ่มขึน้ของยานพาหนะใหม่คงที่  เนื่องจากข้อมูล พ.ศ. 
2561- พ.ศ. 2563 มีฐานข้อมูลในระบบของกรมการขนส่งทางบกแล้ว ดังนัน้ การศึกษานี จ้ึงท าการคาดการณ์จ านวน
ยานพาหนะตัง้แต ่ปี พ.ศ. 2564 - พ.ศ. 2571 (ค.ศ. 2018- ค.ศ. 2028) แสดงได้ดงั Figure 3 ซึง่จากการคาดการณ์ยานพาหนะ
ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van) รถจักรยานยนต์ (MC) รถบรรทุก 
(Truck) มีจ านวนยานพาหนะสะสมเพิ่มขึน้ ส่วนรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) มีจ านวนยานพาหนะ
สะสมเพิ่มขึน้และค่อยๆ ลดลงตัง้แต่ปี พ.ศ. 2568 เป็นต้นไป เนื่องจากสดัสว่นจ านวนยานพาหนะที่อายมุากกว่า 12 ปี ตาม
เง่ือนไขของการศึกษาส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) มีมากกว่าจ านวนยานพาหนะใหม่ ส าหรับ 
รถโดยสาร (Bus) และรถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC) มีจ านวนยานพาหนะสะสมลดลงเล็กน้อยจากปีฐานและคงที่ตัง้แต่ปี 
พ.ศ. 2564 เป็นต้นไป ส่วนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (Pick up) มีจ านวนยานพาหนะสะสมค่อนข้างคงที่ ซึ่งแสดงให้เห็นว่า
จ านวนยานพาหนะใหมจ่นถึงยานพาหนะที่มีอาย ุ20 ปี มีจ านวนใกล้เคียงกนั  

 

 
Figure 3  Number of registered vehicles from 2018 to 2028.  
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ส าหรับระยะทางเฉลี่ยสะสมต่อปีของยานพาหนะแต่ละประเภทรวบรวมจากข้อมูลจากงานรายงานการวิเคราะห์
ข้อมูลระยะทางของยานพาหนะแต่ละประเภทในเมืองใหญ่ของประเทศไทย ข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ และส ารวจจาก
การศกึษานีเ้พิ่มเติม ซึง่รวบรวมข้อมลูของยานพาหนะท่ีมีอายไุม่เกิน 20 ปี ซึ่งแสดงรายละเอียดระยะทางเฉลี่ยสะสมต่อปีของ
ยานพาหนะได้ ดงั Table 6  

 
Table 6  Average vehicle kilometers traveled for each vehicle type.  

Vehicle type 
Average VKT 

(km/year) 
N Source  

MC 4,241 687 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

PC 23,750 733 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

Van and Pick up 27,140 545 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

PMC 5,569 379 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

Taxi 114,647 465 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

Bus 74,532 508 
Limanond et al., 2009; PCD; Survey 

data in this study 

Truck 62,334 404 
Limanond et al., 2009;  

Outapa et al. 2016 

 
 บญัชีการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะของปีฐาน พ.ศ. 2561 
 เมื่อน าข้อมลูเข้าในแบบจ าลอง IVE ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะในกรุงเทพมหานคร
จากแบบจ าลองจะแสดงค่าสมัประสิทธ์ิการระบายออกเป็น 2 ค่าการระบาย ได้แก่ ปริมาณการระบายต่อการติดเคร่ืองยนต์ 
(g/start) และปริมาณการระบายต่อระยะทาง (g/km) โดยค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีคา่มาก
ที่สุด รองลงมาคือ ก๊าซมีเทน (CH4) และ ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ตามล าดับ ส าหรับค่าสัมประสิทธ์ิการระบายก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ตอ่การติดเคร่ืองยนต์ (g/start) ของยานพาหนะแตล่ะประเภท มีคา่อยูใ่นช่วง 21.6623 -192.8077 
g/start ซึ่งรถโดยสาร (Bus) มีค่ามากที่สดุ และรถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC) มีค่าน้อยที่สดุ ในส่วนค่าสมัประสิทธ์ิการ
ระบายต่อระยะทาง (g/km) ซึ่งเป็นค่าการระบายในขณะท่ีรถวิ่ง พบว่า ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2) ของยานพาหนะแต่ละประเภท มีค่าอยู่ในช่วง 88.1520 - 983.2768 g/km ซึ่งรถบรรทุก (Truck) มีค่ามากที่สุด และ
รถจักรยานยนต์ (MC)  มีค่าน้อยที่สดุ ส าหรับค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ของยานพาหนะแต่ละ
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ประเภท มีค่าอยู่ในช่วง 0.0024  - 0.1321 g/start ซึ่งรถโดยสาร (Bus) มีค่ามากที่สดุ รถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC) มีค่า
น้อยที่สดุ ในส่วนค่าสมัประสิทธ์ิการระบายต่อระยะทาง (g/km) พบว่า ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) 
ของยานพาหนะแต่ละประเภท มีค่าอยูใ่นช่วง 0.0139 - 0.0727 g/km ซึ่งรถบรรทกุ (Truck) มีคา่มากที่สดุ และรถยนต์บรรทกุ
สว่นบคุคล (Pick up) มีคา่น้อยที่สดุ  ส าหรับคา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซมเีทน (CH4) ของยานพาหนะแตล่ะประเภท มีคา่อยู่
ในช่วง 0.0095 - 11.7025 g/start ซึ่งรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน  (Taxi) มีค่ามากที่สุด และรถบรรทุก 
(Truck) มีคา่น้อยที่สดุ ในสว่นคา่สมัประสทิธ์ิการระบายตอ่ระยะทาง (g/km) พบวา่ คา่สมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซมีเทน (CH4) 
ของยานพาหนะแต่ละประเภท มีคา่อยูใ่นช่วง 0.0849 -21.6837 g/km ซึง่รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กิน 7 คน (Taxi) 
มีค่ามากที่สดุ และรถบรรทุก (Truck) มีค่าน้อยที่สดุ โดยรายละเอียดค่าสมัประสิทธ์ิการระบายของก๊าซ CO2 N2O และ CH4  

ของยานพาหนะแตล่ะประเภทได้ แสดงดงั Table 7 
 
Table 7  Emission factors of CO2, N2O, and CH4 from the IVE model by different types of vehicles.  

Vehicle type 
CO2 N2O CH4 

Start 
(g/start) 

Running 
(g/km) 

Start 
(g/start) 

Running 
(g/km) 

Start 
(g/start) 

Running 
(g/km) 

MC 22.8981 88.1520 0.0035 N/A 3.4184 1.0041 

PC 62.9293 360.9631 0.0412 0.0150 0.8803 0.8032 

Van 100.9860 361.7053 0.0330 0.0145 0.9325 1.2194 

Pick-up 104.5035 347.4211 0.0309 0.0139 0.4675 0.6179 

PMC 21.6623 95.1769 0.0024 N/A 9.2483 1.3317 

Taxi  34.0177 383.6658 0.0356 0.0282 11.7025 21.6837 

Bus 192.8077 891.3228 0.1321 0.0706 0.4964 1.8669 

Truck 122.7907 983.2768 0.0796 0.0727 0.0095 0.0849 

N/A = not applicable 

 
 เมื่อท าการประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากการค านวณโดยพิจารณาค่าสมัประสิทธ์ิการระบาย
ร่วมกับปริมาณยานพาหนะและระยะทางเฉลี่ยของยานพาหนะแต่ละประเภท พบว่า ปริมาณการระบายของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของยานพาหนะแตล่ะประเภท มีค่าอยู่ในช่วง 15.0974- 2967.2469 Gg/year โดยรถยนต์นัง่สว่น
บคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) ระบายก๊าซ CO2 มากที่สดุ และรถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC) ระบายก๊าซ CO2 น้อยที่สดุ ส าหรับ
ปริมาณการระบายก๊าซมีเทน (CH4) ของยานพาหนะแต่ละประเภท มีค่าอยู่ในช่วง 0.0022 - 81.4611 Gg/year โดยรถยนต์
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) ระบายก๊าซ CH4 มากที่สดุ และรถบรรทุก (Truck) ระบายก๊าซ CH4 น้อยที่สุด 
ส าหรับปริมาณการระบายก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ของยานพาหนะแต่ละประเภท มีค่าอยู่ในช่วง  8.1x10-8- 0.1191 
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Gg/year โดยรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC) ระบายก๊าซ N2O มากที่สุด และรถจักรยานยนต์สาธารณะ (PMC) 
ระบายก๊าซ N2O น้อยที่สดุ ซึง่ปริมาณก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะแตล่ะประเภทแสดงได้ ดงั Table 8  
 
Table 8  Emission of CO2, N2O, and CH4  by different types of vehicles. 

Greenhouse 
gas 

Emission (Gg/year) 

MC PC Van Pick-up PMC Taxi Bus Truck 

CO2 830.0793 2967.2469 1025.9466 2368.9410 16.8021 1036.4931 644.3071 372.3792 

CH4 7.5827 1.4447 0.3751 0.1989 0.2153 81.4611 2.4482 0.0022 

N2O 4.3x10-6 0.1191 0.0358 0.0894 8.1x10-8 0.0818 0.0855 0.0327 
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกในภาพรวมของการขนส่งทางถนนในหน่วยของกิกะกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (GgCO2eq) โดยใช้ค่าศักยภาพการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential: 
GWP) อ้างอิงจากรายงานการประเมินครัง้ที่ 5 ของ IPCC โดย CH4 มีค่า GWP เท่ากับ 28 และ N2O มีค่า GWP เท่ากับ 265 
จากผลการศึกษา พบว่า ในปี พ.ศ. 2561 ยานพาหนะประเภทรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) มีการ
ระบายก๊าซเรือนกระจกในปริมาณที่มากที่สดุ รองลงมา ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC) รถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล (Pick up) รถจักรยานยนต์ (MC) รถบรรทุก (Truck) รถโดยสาร (Bus) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van) และ 
รถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC) ตามล าดบั (Figure 4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 4  GHG emissions in Bangkok (2018) 
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มาตรการทางเลือกทีเ่หมาะสมจากการจ าลองสถานการณ์ 
การศึกษานีก้ าหนด ปี พ.ศ. 2561 (ค.ศ. 2018) เป็นปีฐาน โดยจะท าการคาดการณ์ปริมาณการระบายของก๊าซเรือน

กระจกจากยานพาหนะของจังหวดักรุงเทพมหานคร ไปจนถึง ปี พ.ศ. 2571 ซึ่งจ าลองสถานการณ์ตามมาตรการการลดก๊าซ
เรือนกระจกของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ 1) การใช้รถโดยสาร (Bus) ใช้เชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติ (Natural Gas for Vehicle: 
NGV) 100% ส าหรับยานพาหนะใหม ่และยกเลกิการใช้รถที่มีอายมุากกวา่ 20 ปี 2) การใช้รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่
เกิน 7 คน (Taxi) โดยใช้เชือ้เพลงิก๊าซธรรมชาติ (Natural Gas for Vehicle: NGV) 100% ส าหรับยานพาหนะใหม่ และ 3) การ
ลดการใช้รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไมเ่กิน 7 คน (PC) โดยหนัมาใช้รถสาธารณะและยกเลิกการใช้รถที่มีอายมุากกว่า 15 ปี 4) ลด
การใช้รถยนต์บรรทกุสว่นบคุคล (Pick up) มาใช้บริการรถสาธารณะ 50% และ 5) ใช้ทกุมาตรการร่วมกนั 

เมื่อน าข้อมูลเข้าแบบจ าลอง IVE เพื่อประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกในแต่ละมาตรการในแต่ละ
สถานการณ์จ าลอง พบวา่  

สถานการณ์ตัง้ต้น (Business As Usual: BAU) เป็นสถานการณ์ที่ยงัไม่ได้พิจารณามาตรการ พบว่า ยานพาหนะแต่
ละประเภท มีการระบายก๊าซเรือนกระจกเพิ่มมากขึน้ ยกเว้น รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) ที่มีการ
ระบายเพิ่มขึน้ไปจนถึง พ.ศ. 2567 (ค.ศ. 2024) และลดลงตัง้แต่ปี พ.ศ. 2568 (ค.ศ. 2025) เป็นต้นไป เนื่องจากจ านวน
ยานพาหนะลดลง โดยแสดงข้อมลูปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะแตล่ะประเภทได้ ดงั Figure 5 

สถานการณ์จ าลองที่ 1 (Bus scenario) ปรับเปลี่ยนรถโดยสารประจ าทาง (Bus) ที่เป็นรถใหม่เป็นเชือ้เพลิงก๊าซ
ธรรมชาติ 100% และยกเลิกการใช้รถที่มีอายมุากกว่า 20 ปี พบว่า รถโดยสารมีปริมาณการระบายลดลง แต่ในภาพรวมของ
การระบายปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทกุประเภท ยงัคงมีปริมาณการระบายเพิ่มขึน้ 

สถานการณ์จ าลองที่ 2 (Taxi scenario) การใช้ยานพาหนะใหม่ส าหรับก๊าซธรรมชาติ ที่ไมผ่่านการดดัแปลงอปุกรณ์ 
เพื่อเปลี่ยนเชือ้เพลิง ในประเภทรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) 100% พบวา่ มีปริมาณการระบายลดลง 
แตใ่นภาพรวมของการระบายปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทกุประเภท ยงัคงมีปริมาณการระบายเพิ่มขึน้ 

สถานการณ์จ าลองที่ 3 (PC scenario) ลดการใช้รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) มาใช้บริการรถสาธารณะ 
50% ร่วมกบัการยกเลิกการใช้รถที่มีอายมุากกวา่ 15 ปี พบว่า มีปริมาณการระบายในบางปีลดลงและในบางปีเพิ่มขึน้ แต่ใน
ภาพรวมของการระบายปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทกุประเภท ยงัคงมีปริมาณการระบายเพิ่มขึน้ 

สถานการณ์จ าลองที่ 4 (Pick up scenario) ลดการใช้รถยนต์บรรทกุสว่นบคุคล (Pick up) มาใช้บริการรถสาธารณะ 
50% พบว่า มีปริมาณการระบายลดลง แต่ในภาพรวมของการระบายปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทุกประเภท 
ยงัคงมีปริมาณการระบายเพิ่มขึน้ 

สถานการณ์จ าลองที่ 5 (Combined scenario) ใช้ทุกมาตรการจากสถานการณ์จ าลองที่ 1-4 ร่วมกัน พบว่า ใน
ภาพรวมของการระบายปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะทกุประเภท มีปริมาณการระบายลดลง  

จากสถานการณ์จ าลองที่ 1-5 แสดงปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจากสถานการณ์จ าลองจากมาตรการ               
ของยานพาหนะแตล่ะประเภทและปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะทกุประเภท (Figure 6)    
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 Figure 5  GHG emissions  by different types of vehicles from 2018 to 2028 
(BAU Scenario). 
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Figure 6  GHG vehicle emission scenarios from 2018 to 2028: a) Bus scenario; b) Taxi scenario;  c) PC scenario; 
d) Pick up scenario;  e) Combined scenario 
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วิจารณ์ผลการวิจัย   
ภาพรวมการประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกของยานพาหนะทัง้หมดในจงัหวดักรุงเทพมหานคร พบว่า 

ค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกต่อการติดเคร่ืองยนต์ (g/start) มีปริมาณการระบายน้อยกว่าค่าสมัประสิทธ์ิการ
ระบายก๊าซเรือนกระจกตอ่ระยะทาง (g/km) ดงันัน้ ระยะทางสะสมเฉลีย่ของยานพาหนะ จึงเป็นปัจจยัส าคญัในการระบายก๊าซ
เรือนกระจก ภายใต้ปัจจยัอื่นๆ ท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ เทคโนโลยีควบคมุไอเสีย ประเภทของเชือ้เพลิง และสดัสว่นระยะทางสะสม
เฉลีย่บนฐานอายขุองยานพาหนะ (Shahid et al., 2014) ซึง่เมื่อน าคา่สมัประสทิธ์ิการระบายของก๊าซเรือนกระจกแตล่ะชนิดใน
ยานพาหนะแต่ละประเภท มาประเมินปริมาณการระบายของก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดในหน่วย Gg/year โดยพิจารณาค่า
สมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดร่วมกับจ านวนยานพาหนะและระยะทางสะสมเฉลี่ยในการขับขี่ พบว่า 
ประเภทยานพาหนะท่ีมีค่าสมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซ CO2 N2O และ CH4 สงูที่สดุ อาจไม่ได้เป็นประเภทยานพาหนะที่ระบาย
ก๊าซเรือนกระจกชนิดนัน้ๆ ในปริมาณที่มากที่สดุ ได้แก่ รถบรรทุก  (Truck) เป็นยานพาหนะประเภทท่ีมีค่าสมัประสิทธ์ิการ
ระบายต่อระยะทาง (g/km) ของก๊าซ CO2 และ N2O มากที่สดุ แต่เมื่อน ามาประเมินปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกแต่ละ
ชนิดในหน่วย Gg/year ในภาพรวม ปรากฏว่า รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) เป็นประเภทยานพาหนะที่ระบายก๊าซ 
CO2 และ N2O มากที่สดุ เนื่องจากจ านวนรถยนต์นัง่สว่นบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) มีมากกว่ารถบรรทกุ (Truck) ถึง 31 เทา่ จึง
ท าให้การปริมาณการระบายก๊าซ CO2 และ N2O ในภาพรวมของรถยนต์นัง่สว่นบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC) มีปริมาณมากที่สดุ 
นอกจากนี ้ผลการศกึษาปริมาณการระบายของก๊าซเรือนกระจก ทัง้ 3 ชนิด พบวา่ ก๊าซ CO2 มีปริมาณการระบายมากที่สดุ ซึ่ง
เกิดจากการเผาไหม้ที่สมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ โดยเฉพาะยานพาหนะใหม่ที่มีเทคโนโลยีการเผาไหม้ที่ดีที่สุด เมื่อเทียบกับ
ยานพาหนะที่มีอายมุากขึน้ (Al-Arkawazi, 2020) ส าหรับปริมาณการระบายของก๊าซเรือนกระจกในหน่วย Gg/year รองลงมา
ได้แก่ ก๊าซ CH4 และ N2O ตามล าดบั โดยก๊าซ CH4 จะมีปริมาณการระบายในปริมาณที่มากจากการใช้เชือ้เพลงิก๊าซธรรมชาติ 
(NGV) ในเคร่ืองยนต์ที่มีการดัดแปลงมา เพื่อใช้  NGV และยานพาหนะที่มีอายุเพิ่มขึน้ ส่งผลให้ประสิทธิภาพการเผาไหม้
เชือ้เพลงิลดลง โดยเฉพาะหากเป็นเคร่ืองยนต์ที่มีการดัดแปลง ยิ่งจะท าให้มีการระบายก๊าซ CH4  เพิ่มมากขึน้ นอกจากนี ้ก๊าซ 
CH4 ยงัมีการระบายจากยานพาหนะที่ใช้เชือ้เพลิงอื่นๆ นอกเหนือจาก NGV ได้แก่ LPG น า้มนัเบนซิน รวมถึงการใช้เชือ้เพลิง
เบนซินร่วมกบั Hybrid แตใ่นปริมาณที่น้อยมาก (Kalajahi et al., 2019)  

นอกจากนี ้เมื่อน าค่าปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกมาประเมินในหน่วย กิกะกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
(GgCO2eq) ในปี พ.ศ. 2561 พบวา่ รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กิน 7 คน (Taxi) มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจก
มากที่สดุ เนื่องมาจากมีการระบายก๊าซมีเทน (CH4) ในปริมาณที่มากที่สดุ จากการใช้เชือ้เพลิงที่เป็นก๊าซธรรมชาติส าหรับ
รถยนต์ (NGV) ที่มีการดดัแปลงจากเคร่ืองยนต์เบนซินและน าไปติดตัง้อุปกรณ์เชือ้เพลิง NGV จึงท าให้มีค่าสมัประสิทธ์ิการ
ระบายสงูกวา่ยานพาหนะที่เป็นเคร่ืองยนต์ที่ใช้ NGV โดยไมไ่ด้ผา่นการดดัแปลง (Pan et al., 2020) รวมถึงยงัมีระยะทางเฉลีย่
ตอ่ปี (กิโลเมตร) มากที่สดุ และก๊าซมีเทน (CH4) ยงัเป็นก๊าซที่มีศกัยภาพที่ท าให้เกิดโลกร้อนถึง 28 เทา่ของก๊าซ CO2 จึงท าให้
รถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) เป็นประเภทของยานพาหนะที่มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกมาก
ที่สดุของจงัหวดักรุงเทพมหานคร อย่างไรก็ตาม เมื่อท าการคาดการณ์ในสถานการณ์ตัง้ต้น (BAU scenario) ไปจนถึงปี พ.ศ. 
2571 พบวา่ ประเภทยานพาหนะที่ระบายก๊าซเรือนกระจกมากที่สดุในกรุงเทพมหานครเปลีย่นเป็นยานพาหนะประเภทรถยนต์
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นัง่สว่นบคุคลไม่เกิน 7 คน (PC) ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2568 เป็นต้นไป จ านวนยานพาหนะสะสมลดลง เนื่องจากมีการยกเลิกใช้งาน
ของยานพาหนะประเภทรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กิน 7 คน (Taxi) ที่มีอายมุากกว่า 12 ปี ตามกฎหมายก าหนด จึง
ท าให้ปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกของรถยนต์รับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กิน 7 คน (Taxi) ลดลงตามไปด้วย 

ส าหรับ 5 สถานการณ์จ าลองที่ก าหนดตามนโยบายในการจัดการก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะของ
จงัหวดักรุงเทพมหานครร่วมกนั ผลการศึกษานัน้ พบว่า สถานการณ์จ าลองที่ 1 (Bus scenario) รถโดยสาร (Bus) มีปริมาณ
การระบายก๊าซเรือนกระจกมีแนวโน้มลดลง จากการใช้เชือ้เพลิง NGV ส าหรับยานพาหนะใหม่ ทัง้หมด และยกเลิกการใช้รถ
โดยสารที่มีอายมุากกว่า 20 ปี ซึ่งสามารถลดก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากรถโดยสารได้สงูสดุถึง ร้อยละ 45.56 สถานการณ์
จ าลองที่ 2 (Taxi scenario) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi) มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกมี
แนวโน้มลดลง จากการใช้เชือ้เพลิง NGV โดยไม่ผ่านการดดัแปลงเคร่ืองยนต์ ส าหรับยานพาหนะใหม่ทัง้หมด ซึ่งสามารถลด
ก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจาก Taxi ได้สงูสดุถึง ร้อยละ 73.43 สถานการณ์จ าลองที่ 3 (PC scenario) มีปริมาณการระบายก๊าซ
เรือนกระจกลดลงในบางปีและเพิ่มขึน้ในบางปี เนื่องจากมีสัดส่วนการใช้เทคโนโลยีของยานพาหนะ และสัดส่วนการใช้
เชือ้เพลงิที่หลากหลาย อยา่งไรก็ตาม ยงัสามารถลดปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจาก รถยนต์นัง่สว่นบคุคลไมเ่กิน 7 คน 
(PC)  ได้มากที่สดุประมาณ ร้อยละ 7.31 ในปี พ.ศ. 2571 เนื่องจากยานพาหนะที่มีอายุมากกวา่ 20 ปี ถกูยกเลิกใช้ ประกอบ
กบัสดัสว่นยานพาหนะที่มีอายมุากหรือมรีะยะทางขบัขี่สะสมมากกวา่ 161,000 กิโลเมตร ของทกุประเภทยานพาหนะมีสดัสว่น
ลดลงเล็กน้อยจากปี พ.ศ. 2570 ซึง่สง่ผลท าให้ก๊าซเรือนกระจกในภาพรวมลดลง สถานการณ์จ าลองที่ 4 (Pick up scenario) 
มีปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกมีแนวโน้มลดลง จากการลดปริมาณการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลไปใช้บริการขนส่ง
มวลชน ร้อยละ 50 สง่ผลให้ระยะทางสะสมเฉลี่ยรายปีของยานพาหนะลดลง โดยสามารถลดก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจาก 
Pick up ได้สงูสดุถึง ร้อยละ 51.83 จากทัง้ 4 สถานการณ์จ าลองดงักลา่ว เมื่อพิจารณาปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกจาก
ยานพาหนะทกุประเภทในแต่ละสถานการณ์จ าลอง พบว่า ในภาพรวมปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกไม่ได้ลดลงเมื่อใช้
เพียงมาตรการใดมาตรการหนึง่ เนื่องจากในขณะที่ใช้มาตรการใดมาตรการหนึ่งจากสถานการณ์จ าลอง ยานพาหนะประเภท
อื่นๆก็ยงัมีการระบายก๊าซเรือนกระจกอยู ่ดงันัน้ สถานการณ์จ าลองที่ 5 จึงเป็นการน ามาตรการทัง้หมดจากสถานการณ์จ าลอง
ที่ 1-4 มาใช้ร่วมกนั จะเห็นได้ว่า ปริมาณการระบายก๊าซเรือนกระจกในภาพรวมลดลงอย่างชดัเจน นัน่หมายความว่า การใช้
มาตรการใดมาตรการหนึ่งในการจัดการก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพานะในภาพรวมยงัไม่สามารถท าให้ก๊าซเรือน
กระจกลดลงได้ ควรพิจารณามาตรการอื่นๆ ท่ีสอดคล้องและเก่ียวข้องในการลดก๊าซเรือนกระจกในภาพรวม 
 
สรุปผลการวิจัย 
 การศึกษานีม้ีวัตถุประสงค์ในการประเมินก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะ 8 ประเภทในจังหวัด
กรุงเทพมหานคร โดยใช้แบบจ าลอง IVE เพ่ือประเมินค่าสมัประสิทธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกจากปี พ.ศ. 2561 เป็นปีฐาน 
และคาดการณ์ไปจนถึงปี พ.ศ. 2571 ซึง่มีหลายปัจจยัท่ีสง่ผลให้ค่าสมัประสทิธ์ิการระบายก๊าซเรือนกระจกมีความแตกต่างกนั
ในแต่ละปี ประกอบไปด้วย ประเภทของยานพาหนะ จ านวนยานพาหนะ เทคโนโลยียานพาหนะ ชนิดและลกัษณะของ
เชือ้เพลิง ลกัษณะการขับขี่ และระยะทางในการขบัขี่ จากผลการศึกษาในปีฐาน พ.ศ. 2561 พบว่า รถยนต์รับจ้างบรรทุก               
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คนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi)  มีการระบายก๊าซเรือนกระจกในปริมาณที่มากที่สดุ (ร้อยละ 28.50) รองลงมา ได้แก่ รถยนต์           
นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC)   (ร้อยละ 25.94) รถบรรทุกส่วนบุคคล (Pick up) (ร้อยละ 20.47) รถจักรยานยนต์ (MC)         
(ร้อยละ 8.90) รถบรรทุก (Truck) (ร้อยละ 7.56)  รถโดยสาร (Bus) (ร้อยละ 6.28) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Van)             
(ร้อยละ 2.16) และ รถจกัรยานยนต์สาธารณะ (PMC)  (ร้อยละ 0.19) ตามล าดบั และเมื่อท าการคาดการณ์ปริมาณการระบาย
ก๊าซเรือนกระจกไปจนถึงปี พ.ศ. 2571 พบว่า ในปี พ.ศ. 2568  รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (PC)  มีการระบายก๊าซ              
เรือนกระจกในปริมาณที่มากที่สุด (ร้อยละ 32.22) รองลงมา ได้แก่ รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi)               
(ร้อยละ 23.82) รถบรรทุกส่วนบุคคล (Pick up) (ร้อยละ 20.75) รถจักรยานยนต์ (MC) (ร้อยละ 7.80) รถบรรทุก (Truck)           
(ร้อยละ 6.94)  รถโดยสาร (Bus) (ร้อยละ 6.06) รถยนต์นัง่สว่นบุคคลเกิน 7 คน (Van)  (ร้อยละ 2.27) และ รถจกัรยานยนต์
สาธารณะ (PMC)  (ร้อยละ 0.14) ตามล าดบั และเมื่อพิจารณาสถานการณ์จ าลองพบวา่ สถานการณ์จ าลองที่ 5 (Combined 
scenario) มีปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะทัง้หมดในภาพรวมลดลงประมาณ ร้อยละ 2.63-23.68 จะเห็น
ได้วา่ การใช้ยานพาหนะที่มีเทคโนโลยีการควบคมุมลพิษอากาศที่มีประสิทธิภาพดีขึน้ การใช้เชือ้เพลิงทางเลอืกที่สะอาดมาก
ขึน้ อาจจะไม่เพียงพอส าหรับการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ระบายจากยานพาหนะในภาพรวมได้ แต่หากมีการลดการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคลโดยหันมาใช้บริการขนส่งสาธารณะเพิ่มขึน้ จะท าให้การจัดการก๊าซเรือนกระจากในภาพรวมมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ กลา่วคือ การใช้มาตรการหลากหลายมาตรการร่วมกนัจะสง่ผลท าให้ภาพรวมของปริมาณก๊าซเรือน
กระจกจากยานะพาหนะมีแนวโน้มลดลงได้อยา่งชดัเจน  
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