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รายงานสรปุผ ูบ้ริหาร 
 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน ไดมอบหมายใหมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เปนท่ี

ปรึกษาโครงการศึกษาทดสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตบรรทุกสวนบุคคล โดยมีวัตถุประสงค

เพ่ือศึกษาผลกระทบจากการทดสอบใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตบรรทุกสวนบุคคลซ่ึงเปนเครื่องยนต

ดีเซลธรรมดา ไมใชเครื่องยนตดีเซลคอมมอนเรล ปจจุบันท่ีปรึกษาไดดําเนินงานแลวเสร็จ โดยมีรายละเอียด

ผลการดําเนินงานดังนี้ 

 

1. การศึกษาและรวบรวมขอมูล 

 1.1 รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 

   ตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ไดกําหนดคุณลักษณะของรถยนตบรรทุกสวนบุคคลไว 

ในกลุม รย.3 คือ รถซ่ึงมิไดใชประกอบการขนสงสวนบุคคลตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก ตองมี

ขนาดกวางไมเกิน 2.5 เมตร ยาวไมเกิน 12 เมตร และความยาวตัวถังวัดจากศูนยกลางเพลาลอหลังถึง 

ทายรถไมเกิน 3 ใน 5 ของความยาววัดจากศูนยเพลาลอหนาถึงศูนยกลางเพลาลอหลัง จากขอมูลของ 

กองแผนงาน กรมขนสงทางบก พบวา ณ วันท่ี 31 ตุลาคม 2558 มีจํานวนรถยนตบรรทุกสวนบุคคล (รย.3) 

ท่ีเขามาจดทะเบียนและชําระภาษีท้ังสิ้น 6,108,046 คัน เปนรถยนตท่ีใชเครื่องยนตดีเซลธรรมดาท่ีสวนใหญ

จะเปนรถท่ีผลิตกอนป 2548 หรือเปนรถท่ีมีอายุมากกวา 10 ป รวมกันถึงกวารอยละ 50 ของรถยนต  

หรือเกือบ 3 ลานคัน ท่ัวประเทศ 

 

 1.2 น้ํามันไบโอดีเซลบี10 

   น้ํามันไบโอดีเซลบี10 คือ น้ํามันดีเซลหมุนเร็วท่ีมีอัตราสวนของไบโอดีเซลผสมอยูในอัตรา         

รอยละ 10 โดยปริมาตร เพ่ือนําไปใชกับเครื่องยนตดีเซลท่ีมีความเร็วรอบสูง เนื่องจากปจจุบันประเทศไทย

ยังไมมีการจําหนายน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เปนการท่ัวไป กรมธุรกิจพลังงานจึงยังไมไดกําหนดลักษณะและ

คุณภาพของน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เพียงแตจัดทําประกาศกรมธุรกิจพลังงาน กําหนดลักษณะและคุณภาพ

ของน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซล (บี100) ไวเทานั้น แตในตางประเทศไดมีการกําหนดมาตรฐาน

คุณสมบัติของน้ํามันไบโอดีเซลไว เชน ASTM D7467 สําหรับน้ํามันไบโอดีเซลบี6 ถึงไบโอดีเซลบี20 เปนตน 

 

 1.3 การทดสอบเครื่องยนต 

  การศึกษาผลกระทบของการใชน้ํามันเชื้อเพลิงสามารถแบงออกไดเปน 4 ดาน คือ อัตราการ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง สมรรถนะของเครื่อง อัตราการปลอยมลพิษ และการสึกหรอของเครื่องยนต  ผลกระทบ

ท่ีเกิดข้ึนท้ัง 4 ดาน มีความซับซอนและยังข้ึนอยูกับปจจัยอ่ืนนอกเหนือจากชนิดของน้ํามันเชื้อเพลิงดวย เชน 

รูปแบบและระยะเวลาในการขับข่ี เปนตน ดังนั้น การทดสอบภายใตเง่ือนไขและสภาวะท่ีเหมือนกัน      

เพ่ือลดผลกระทบของปจจัยอ่ืนและใหเห็นผลกระทบของน้ํามันท่ีใชอยางชัดเจน จึงมีความสําคัญเปน    

อยางยิ่งและสามารถนําผลการทดสอบมาเปรียบเทียบกันได   



ที่ปรึกษาโครงการศึกษาทดสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตบรรทุกสวนบุคคล รายงานสรุปผูบริหาร 

   2 

 อัตราการสิ้นเปลือง สมรรถนะและการปลอยมลพิษสามารถทดสอบไดโดยใชเวลาไมนานนัก โดยใช

รูปแบบการขับข่ีมาตรฐานท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดยหนวยงานตางๆ แตการทดสอบการสึกหรอจําเปนตองใช 

ระยะเวลานานเพียงพอท่ีจะทําใหเกิดการสึกหรอในระดับท่ีสามารถตรวจวัดไดโดยเครื่องมือวัดท่ีมี       

ความละเอียดสูง โดยท่ัวไปแลว Engine Dynamometer สามารถใชทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองและ

สมรรถนะของเครื่องยนตโดยทดสอบเฉพาะในสวนของเครื่องยนต  สวน Chassis Dynamometer เปนการ

ทดสอบรถยนตท้ังคัน มักจะใชในการทดสอบการปลอยมลพิษ สมรรถนะและอัตราการสิ้นเปลือง สวนการ

สึกหรอสามารถแบงการทดสอบออกเปน 2 รูปแบบดวยกัน คือ การทดสอบโดยตรงจากการตรวจวัดขนาด

ทางกายภาพของการสึกหรอ เชน ขนาด และน้ําหนัก เปนตน และการทดสอบโดยออมจากการตรวจสอบ

จากสิ่งเจือปนท่ีผสมอยูในน้ํามันหลอลื่นเครื่องยนต 

 

2. การจัดหาและคัดเลือกรถยนตทดสอบ 

  จากขอมูลของกรมขนสงทางบก มีรถประเภท รย.3 จากผูผลิตมากกวา 35 รายท่ียังคงมีการใชงานอยู

ท่ัวประเทศ โดยมาจากผูผลิตรายใหญท่ีสําคัญ 2 ราย คือ ISUZU และTOYOTA ซ่ึงมีสัดสวนถึงรอยละ 34.5 

และ 33.4 ตามลําดับ หรือรวมแลวเกือบรอยละ 70 ของจํานวนรถยนตประเภทนี้ท้ังหมด รองลงมาคือ 

NISSAN และ MITSUBISHI ท่ีรอยละ 11.7 และ 8.5 ตามลําดับ น้ํามันเชื้อเพลิงหลักสําหรับรถยนต รย.3 

คือน้ํามันดีเซล คิดเปนรอยละ 92.9 ของจํานวนรถยนตประเภทนี้ท้ังหมด เชื้อเพลิงประเภทอ่ืนถือไดวา 

มีสัดสวนการใชท่ีนอยมาก ข้ันตอนการจัดหาและคัดเลือกรถยนตทดสอบแสดงดังรูปท่ี 1 

  เม่ือพิจารณาคัดเลือกรถยนตทดสอบตามข้ันตอนในรูปท่ี 1 จะไดรถยนตทดสอบสําหรับการศึกษา

จํานวน 16 คัน ประกอบดวย รถยนตทดสอบภาคสนาม 12 คัน จากผูผลิต TOYOTA และ ISUZU อยางละ 

4 คัน และผูผลิต NISSAN จํานวน 4 คัน รถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการจากผูผลิต TOYOTA และ ISUZU  

อยางละ 2 คัน  
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รูปท่ี 1  ข้ันตอนการคัดเลือกรถยนตบรรทุกสวนบุคคลสําหรับทดสอบ 

3. การเปลี่ยนอะไหลและ Overhaul Engine 

  เพ่ือใหรถยนตบรรทุกสวนบุคคลท่ีไดจัดหาและคัดเลือกมาท้ัง 16 คัน มีความพรอมสําหรับการ

ทดสอบ ท่ีปรึกษาไดตรวจเช็คสภาพและเปลี่ยนชิ้นสวนอะไหลของเครื่องยนตใหมทุกคันในลักษณะ 

Overhaul engine เพ่ือใหอะไหลตางๆ และการงานเครื่องยนตอยูในคามาตรฐาน โดยอะไหลหลักท่ีทําการ

เปลี่ยนประกอบดวย 

- ปลอกสูบ ลูกสูบ แหวนลูกสูบ 

- วาลวไอด-ีไอเสีย  

- แบริ่งเพลาขอเหวี่ยง แบริ่งกานสูบ  

- ปมจายน้ํามันเชื้อเพลิง 

- หัวฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง 

  นอกจากอะไหลท่ีกลาวมาขางตน ยังไดมีการเปลี่ยนอะไหลเพ่ิมเติมเพ่ือใหรถทดสอบมีสภาพ 

พรอมใชงาน เชน กรองน้ํามันเชื้อเพลิง ยาง ผาเบรก แบตเตอรี่ หมอน้ํา ลูกปนครัช เปนตน รวมถึง 

รถทดสอบทุกคันจะตองผานการเปลี่ยนน้ํามันหลอลื่นเปนน้ํามันหลอลื่นสังเคราะหเพ่ือใหพรอมสําหรับ 

การทดสอบตอไป 
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  กอนจะทําการ Overhaul เครื่องยนต ไดมีการตรวจวัดขนาด และน้ําหนักของอะไหลท่ีสัมผัสกับ

น้ํามันเชื้อเพลิง เพ่ือใชเปนขอมูลเปรียบเทียบในการวิเคราะหความสึกหรอของเครื่องยนตดวย 

 

4. การจัดหาน้ํามันเช้ือเพลิงสําหรับทดสอบ 

  ในการศึกษาไดมีการจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงหมุนเร็วและน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เพ่ือใชการทดสอบ โดยน้ํามัน

ดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี100 จะตองมีคุณสมบัติตามมาตรฐานกรมธุรกิจพลังงาน ซ่ึงไดมีการสั่งซ้ือ

น้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 จาก บริษัท บางจาก คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ตลอดระยะเวลา

โครงการ ประกอบดวย น้ํามันดีเซล (บี7) รวม 56,000 ลิตร และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 รวม 54,000 ลิตร  

และมีการวิเคราะหน้ํามันเชื้อเพลิงในการทดสอบรถยนตของโครงการ 

 

5. การทดสอบในหองปฏิบัติการ 

 รถยนตท่ีใชในการทดสอบมีท้ังสิ้น 4 คัน ใช Engine Dynamometer เปนเครื่องมือในการเดิน

เครื่องยนต สวนการทดสอบการปลอยมลพิษ ทดสอบสมรรถนะและอัตราการสิ้นเปลืองจะทดสอบกับ

รถยนตท้ังคันบน Chassis Dynamometer ท่ีหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุม

มลพิษ สําหรับรถยนตทุกคันท่ี 0, 100, 200 และ 300 ชั่วโมง  

 5.1 ผลการวิเคราะหการทดสอบสมรรถนะ 

  การเปรียบเปรียบเทียบสมรรถนะของเครื่องยนตระหวางการใชน้ํามันดีเซลบี7 และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

กับรถยนตทดสอบ 2 คัน หลังจากการ overhaul ใหม โดยในแตละเครื่องยนตจะมีการเติมน้ํามันดีเซล (บี7)  

ทําการทดสอบสมรรถนะ และเปลี่ยนเปนน้ํามันไบโอดีเซล10 และทดสอบอีกครั้ง ซ่ึงผลการทดสอบแรงบิด 

(Torque) พบวา สมรรถนะของเครื่องยนตในสองกรณีมีคาใกลเคียงกันมาก รอยละการเปลี่ยนแปลงของกําลัง   

มีคานอยมาก เม่ือเทียบกับ error ของการทดสอบ สามารถสรุปไดวา การใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ไมมีผลตอ

สมรรถนะของเครื่องยนตอยางมีนัยสําคัญเม่ือเทียบกับน้ํามันดีเซล (บี7) 

 การวิเคราะหผลกระทบเม่ือใชน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 กับเครื่องยนตอยางตอเนื่อง 

พบวา รถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ มีการเปลี่ยนแปลงกําลังของเครื่องยนตท่ีการทดสอบท่ีระยะเวลา 100, 

200 และ 300 ชั่วโมง เทียบกับจุดท่ีเริ่มทดสอบ (0 ชั่วโมง) อยูในชวงรอยละ 0.48 ถึงรอยละ 17.24 ดังรูปท่ี 2 

 อยางไรก็ดีเนื่องจากรถยนตท่ีใชทดสอบในโครงการนี้เปนรถเกา อายุมากกวา 10 ป จึงทําใหชิ้นสวน 

อุปกรณตางๆ ไมวาจะเปนในระบบสงกําลัง (เกียร เพลา เฟองทาย) ระบบบังคับเลี้ยว ระบบเบรค หรือแมแต

เครื่องยนตบางสวน มีสภาพไมสมบูรณและคอนขางเกาถึงแมวาจะมีการเปลี่ยนชิ้นสวนไปบางแลวก็ตาม จึงทําให

ในการทดสอบมีการชํารุดของชิ้นสวนบอยครั้ง ซ่ึงจะสงผลกระทบตอผลการทดสอบกําลังของเครื่องยนต  

อันไมไดเกิดจากผลของน้ํามันเชื้อเพลิง 
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รูปท่ี 2  ผลการทดสอบสมรรถนะของรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 

  

 โดยท่ัวไปแลวการทดสอบกําลังของรถยนตดวยเครื่อง Chassis dynamometer กําลังจะถูกสงออกจาก

เครื่องยนตผาน คลัช เกียร เพลากลาง ยอย เฟองทาย เพลาขับ แลวจึงสงไปออกท่ีลอของรถยนต ดังนั้นสภาพ

ของอุปกรณตางๆ เหลานี้ ลวนมีผลตอคากําลังท่ีวัดไดจากเครื่อง dynamometer เม่ือวิเคราะหผลกระทบ

โดยรวมรวมกับผลกระทบจากการสึกหรอ การเปลี่ยนชิ้นสวน คาความคลาดเคลื่อนของเครื่องมือ อุปกรณ 

รวมถึงพนักงานขับรถ การเปลี่ยนแปลงของผลการวัดกําลังในชวง 10-15% ยังอยูในคาท่ียอมรับได           

ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวา การใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ไมสงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอสมรรถนะของรถยนต

ทดสอบในหองปฏิบัติการเม่ือเทียบกับการใชน้ํามันดีเซล (บี7) 

 

5.2 ผลการวิเคราะหการทดสอบอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 

 การทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง ทําการวัดคาอัตราการสิ้นแปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 

บน Chassis Dynamometer ท่ีหองปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กรมควบคุมมลพิษ เชนเดียวกับ

การทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต โดยผลการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงในภาพรวม  

คือ การขับข่ีในเมืองจะมีอัตราการสิ้นเปลืองมากกวาการขับข่ีนอกเมือง ไมวาจะใชน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดใดทดสอบ 

ก็ตาม ท้ังนี้สืบเนื่องจากการมี Driving Cycle ท่ีมีลักษณะเปน Transient คือ เรง-หยุดรถยนตคอนขางบอย

ในชวงการขับข่ีในเมือง โดยเม่ือเปรียบเทียบรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) และเปลี่ยนมาใชน้ํามัน 

ไบโอดีเซลบี10 ชั่วโมงท่ี 0 พบวา ไมมีการเปลี่ยนแปลงอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงอยางมีนัยสําคัญ  

ท้ังในการทดสอบรูปแบบการขับข่ีในเมืองและนอกเมือง ท้ังนี้เปนเพราะวาน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซล

บี10 มีคาพลังงานความรอนท่ีใกลเคียงกัน  

B 7 

B10 มีการซอมบํารุง 
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 โดยอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงของการทดสอบขับข่ีในเมืองเม่ือใชน้ํามันดีเซล (บี7) เฉลี่ย 7.74 

กิโลเมตรตอลิตร ในขณะท่ีน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เฉลี่ย 7.90 กิโลเมตรตอลิตร มีความแตกตางกันเพียง         

รอยละ 2.07 สวนการทดสอบนอกเมือง พบวา เม่ือใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงนอย

กวาน้ํามันดีเซล (บี7) รอยละ 5.09 ดังรูปท่ี 3 

 

รูปท่ี 3  การเปรียบเทียบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีชั่วโมงท่ี 0 

 สําหรับผลการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยในรถยนตทดสอบทุกๆ คัน ท่ีชั่วโมงการ

ทดสอบตางๆ ก็เปนไปตามท่ีตั้งสมมติฐานไว นั่นคือ เม่ือใชน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ใหผลท่ี 

ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ คือ รถยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงต่ํากวา

รถยนตท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ไมถึงรอยละ 1 จากการทดสอบท้ังในเมือง และนอกเมือง โดยเฉลี่ยใหผลไปใน

ทิศทางเดียวกัน 
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รูปท่ี 4  อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเปรียบเทียบท่ีชั่วโมงท่ี 0, 200 และ 300 

 

 5.3 ผลการวิเคราะหการทดสอบมลพิษ 

 จากแนวโนมท่ีสังเกตไดในการทดสอบอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเม่ือเปลี่ยนจากน้ํามันดีเซล 

(บี7) เปนน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตทดสอบท่ีชั่วโมงท่ี 0 นั้น สอดคลองกับคาการปลดปลอยกาซคารบอน 

ไดออกไซดท่ีมีคาลดลงอยางชัดเจน  

 เม่ือพิจารณาแนวโนมปริมาณของสารมลพิษท่ีสําคัญจากคาเฉลี่ยของรถยนตทดสอบใน

หองปฏิบัติการท้ัง 4 คัน พบวา การปลดปลอยสารมลพิษ ไดแก กาซไฮโดรคารบอน, คารบอนมอนอกไซด, 

ออกไซดของไนโตรเจน รวมถึงสารมลพิษอนุภาคของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีแนวโนมนอยกวา

เครื่องยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) เล็กนอย ยกเวนคาออกไซดของไนโตรเจน แตเม่ือพิจารณาถึงภาพรวมของ

มลพิษท่ีปลดปลอยออกมาจากน้ํามันเชื้อเพลิงท้ังน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 นั้น พบวา ไมมีการ

เปลี่ยนแปลงปริมาณมลพิษอยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะในสวนของน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ท่ีชั่วโมงตางๆ ท้ังในการ

ทดสอบรูปแบบการขับข่ีในเมืองและนอกเมือง ดังรูปท่ี 5 และรูปท่ี 6 โดยรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) 

และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีการปลดปลอยกาซไฮโดรคารบอนเฉลี่ยใกลเคียงกันท่ี 213.83 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร 

และ 214.22 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร ตามลําดับ สวนการปลดปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด รถยนตทดสอบท่ีใช

น้ํามันดีเซล (บี7) มีคาเฉลี่ยสูงสุดในการขับข่ีในเมืองท่ี 1,087.57 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร และเฉลี่ยต่ําสุดในการขับ

ข่ีนอกเมืองท่ี 501.90 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร โดยเฉลี่ยแลวรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีคาการ

ปลดปลอยกาซคารบอนมอนอกไซดสูงกวารถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 รอยละ 1.39 สําหรับการ

ปลดปลอยกาซออกไซดของไนโตรเจน โดยเฉลี่ยแลวรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีการปลดปลอยนอย

กวารถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 รอยละ 5.83 และเม่ือพิจารณาการปลดปลอยสารมลพิษอนุภาค 

พบวา โดยเฉลี่ยแลวการใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีการปลดปลอยสารมลพิษอนุภาคมากกวาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

รอยละ 15.12  
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รูปท่ี 5  คาเฉลี่ยการปลดปลอยสารมลพิษของรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 

  

  

รูปท่ี 6  แนวโนมการปลดปลอยสารมลพิษของรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 

 ผลการทดสอบมลพิษท่ีปลดปลอยในชวงการขับข่ีในเมืองจะมีคาสูงกวาชวงการขับข่ีนอกเมือง 

เนื่องจากการขับข่ีในเมืองเปนการขับข่ีในชวงการทํางานของเครื่องยนตใน Load ต่ําท่ีการเผาไหมไมสมบูรณ

สงผลใหมลพิษออกมาคอนขางมาก ประกอบกับอุณหภูมิไอเสียคอนขางต่ํา สงผลใหการออกซิเดชันของมลพิษ 



ที่ปรึกษาโครงการศึกษาทดสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตบรรทุกสวนบุคคล รายงานสรุปผูบริหาร 

   9 

ในอุปกรณฟอกไอเสียเชิงเรงปฏิกิริยานั้นทํางานไมดีนัก ยกเวนมลพิษอนุภาคท่ีเกิดในชวง Load สูง จึงสงผลให

คาในชวงการขับข่ีนอกเมืองสูงกวาในเมือง 

 5.4 ผลการวิเคราะหความสึกหรอ 

  การวิเคราะหความสึกหรอสามารถแบงออกไดเปน 2 รูปแบบดวยกัน คือ การวิเคราะหทางตรง  

ซ่ึงเปนการตรวจวัดขนาดหรือน้ําหนักของชิ้นสวนเครื่องยนตโดยตรง และการวิเคราะหทางออม เปนการ

ตรวจสอบจากสิ่งเจือปนท่ีผสมอยูในน้ํามันหลอลื่น ซ่ึงในโครงการไดมีการวิเคราะหท้ังสองรูปแบบ โดยไดมี

การตรวจวัดชิ้นสวนท่ีสัมผัสน้ํามันเชื้อเพลิงเปนหลัก โดยวิเคราะหสิ่งเจือปนในน้ํามันหลอลื่น โดยแยกเปน

สิ่งเจือปนท่ีมีขนาดเล็กซ่ึงเปนผลจาก Fine wear และสิ่งเจือปนท่ีมีขนาดใหญซ่ึงเปนผลจาก Coarse wear 

 ผลการวิเคราะหรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ พบวา ชิ้นสวนของเครื่องยนตท่ีตรวจวัด อาทิเชน 

ลูกสูบ กระบอกสูบ แหวนสูบ บาวาลว ปมหัวฉีด ของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

มีความสึกหรอไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ขนาดและน้ําหนักของชิ้นสวนเครื่องยนตท่ีตรวจวัดไมไดมีความ

แตกตางกันมากนัก รวมถึงไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญระหวางผลการตรวจวัดชั่วโมงท่ี 0 และชั่วโมงท่ี 

300 สวนภาพรวมของสิ่งเจือปนท่ีตรวจพบอยูในน้ํามันหลอลื่นภายหลังจากการทดสอบในหองปฏิบัติการครบ 

300 ชั่วโมง พบวาไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญเชนเดียวกัน เชน อะลูมินัม เหล็ก และตะก่ัว ท่ีบงชี้ถึง

ความสึกหรอของลูกสูบ กระบอกสูบ แหวนลูกสูบ เปนตน ดังตารางท่ี 1  สวนผลการวิเคราะหโดยตรงโดยการวัด

ขนาดหรือน้ําหนักของชิ้นสวนเครื่องยนต พบวา ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญของขนาดและน้ําหนัก

ชิ้นสวนเครื่องยนตท่ีสัมผัสน้ํามันเชื้อเพลิง เชน แหวนลูกสูบ ปมหัวฉีด จะมีเพียงบางชิ้นสวนท่ีมีน้ําหนักมากข้ึน

เล็กนอยจากเขมาจากการเผาไหมท่ีลางออกยาก เชน ลูกสูบ วาลวไอเสีย เปนตน 

ตารางท่ี 1  องคประกอบโลหะท่ีมีจากชิ้นสวนของเครื่องยนต 
Metals Components 

Iron Block corrosion, piston, cylinders and cylinder walls, shafts, cams, valves, valve guides, springs, 

rods, gear sets 

Copper Main and rod bearings, bushings, and backings, some cylinder inserts, some engine gear sets 

Lead Bearings, sealing compounds, leaded gasoline 

Chromium With iron, shafts, coms, rods, springs, valve, valve guides 

Nickel With iron, shafts, coms, rods, springs, valve, valve guides 

Aluminum Pistons, block corrosion sealing compound 

 และเม่ือเปรียบเทียบผลการวิเคราะหคุณสมบัติของน้ํามันหลอลื่น เชน ความหนืด การออกซิเดชั่น   

และไนเตรชั่น พบวาไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญเชนกัน ดังรูปท่ี 7 ซ่ึงสามารถสรุปไดจากผลการศึกษา

นี้วา ไมพบการสึกหรอท่ีผิดปกติของรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 
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รูปท่ี 7  การวิเคราะหความสึกหรอจากน้ํามันหลอลื่นของรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 
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6. การทดสอบภาคสนาม 

 การทดสอบรถยนตภาคสนาม จํานวน 12 คัน ท่ีระยะวิ่งไมนอยกวา 100,000 กิโลเมตรตอคัน 

ประกอบดวย การทดสอบสมรรถนะ อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง การปลดปลอยมลพิษ และการสึก

หรอของเครื่องยนต โดยสรุปผลการทดสอบดังนี้ 

 6.1 ผลการวิเคราะหสมรรถนะ 

  เม่ือเปรียบเทียบสมรรถนะรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ท่ีกิโลเมตรท่ี 0  

พบวา รถยนตทดสอบภาคสนาม มีการเปลี่ยนแปลงของกําลังของเครื่องยนตท่ีระยะ 20,000 จนถึง        

100,000 กิโลเมตร อยูในชวงไมเกินรอยละ 20 ดังรูปท่ี 8 และรูปท่ี 9 ใหผลคลายกับการทดสอบใน

หองปฏิบัติการ โดยสมรรถนะของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) กับน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีความแตกตางกัน

เล็กนอย และเม่ือรวมคาความคลาดเคลื่อนจากการซอมบํารุง เครื่องมือวัด พนักงานขับรถ และปจจัยอ่ืนๆ มีคา

ความแตกตางกันไมเกินรอยละ 20.  

 อยางไรก็ตามจากผลการทดสอบสมรรถนะของรถยนตทดสอบภาคสนาม มีขอสังเกตจากการทดสอบ

กําลังของรถยนตดวยเครื่อง Chassis dynamometer ซ่ึงเม่ือพิจารณาความแตกตางของการใชน้ํามันดีเซล (บี7) 

และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 โดยพิจารณารวมกับตําแหนงการซอมบํารุง และ Error จากการทดสอบแลวนั้น       

ยังไมสามารถสรุปไดชัดเจนนักวาการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 อยางตอเนื่อง มีผลเชิงลบหรือเชิงบวกตอสมรรถนะ

ของเครื่องยนตเม่ือเทียบกับน้ํามันดีเซล (บี7) เนื่องจากมีแนวโนมของผลทดสอบดานสมรรถนะไมเปนไปใน

ทิศทางเดียวกันท้ังหมด แตเม่ือพิจารณาคาความแตกตางกันของสมรรถนะของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันท้ัง 2 ชนิด           

ท่ีอยูในชวง ± 20% โดยเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีสมรรถนะลดลงกวาเครื่องยนตท่ีใช           

น้ํามันดีเซล (บี7) เล็กนอย 
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รูปท่ี 8  ผลการทดสอบการเปลี่ยนแปลงของสมรรถนะเม่ือใชงานน้ํามันดีเซลบี7 ตอเนื่อง 

 

รูปท่ี 9  ผลการทดสอบการเปลี่ยนแปลงของสมรรถนะเม่ือใชงานไบโอดีเซลบี10 ตอเนื่อง 

   

 6.2 ผลการวิเคราะหการทดสอบอัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิง 

  ในการทดสอบภาคสนามของรถยนตทดสอบทุกคัน พบวา รถยนตทดสอบภาคสนามไมวาจะใชน้ํามัน

ดีเซล (บี7) หรือน้ํามันไบโอดีเซลบี10 อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

หรือแมแตคันท่ีมีการทดสอบน้ํามันท้ังสองชนิดโดยการเปลี่ยนจากการใชน้ํามันจากน้ํามันดีเซล (บี7)  

 

มีการซอมบํารุง 

 

มีการซอมบํารุง 
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เปนน้ํามันไบโอดีเซลบี10  ดังรูปท่ี 10 ในสวนของอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงนั้นแนวโนม คือการขับข่ี

นอกเมืองจะประหยัดกวาการขับข่ีในเมือง แตหากเปรียบเทียบท่ีระยะทางการทดสอบตางๆ ตั้งแต 0 – 100,000 

กิโลเมตร ปรากฏวาอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังรูปท่ี 11 

ผลการทดสอบท่ีไดสามารถสรุปไดเชนเดียวกับการทดสอบในหองปฏิบัติการ คือ ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

 

รูปท่ี 10  คาเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลงิรถยนตทดสอบภาคสนาม 

  

 

รูปท่ี 11  คาเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลงิรถยนตทดสอบภาคสนามกิโลเมตรท่ี 0 

 

6.3 ผลการวิเคราะหการทดสอบมลพิษ 
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  ในภาพรวมของการทดสอบนั้น มลพิษท่ีปลดปลอยในชวงการขับข่ีในเมืองจะมีคาสูงกวาชวงการขับข่ี

นอกเมืองเชนเดียวกับผลทดสอบท่ีไดจากหองปฏิบัติการ ท้ังนี้สืบเนื่องจากการขับข่ีในเมืองเปนการขับข่ีในชวง

การทํางานของเครื่องยนตใน Load ต่ําท่ีการเผาไหมไมสมบูรณสงผลใหมลพิษออกมาคอนขางมาก ประกอบกับ

อุณหภูมิไอเสียคอนขางต่ํา สงผลใหการออกซิเดชันของมลพิษในอุปกรณฟอกไอเสียเชิงเรงปฏิกิริยานั้นทํางาน 

ไมดีนักเม่ือเทียบกับการขับข่ีนอกเมือง  

 ในการทดสอบภาคสนามของรถยนตทดสอบทุกคัน พบวา รถยนตทดสอบท่ีมีการใชน้ํ ามัน 

ท้ังสองชนิด ไมมีแนวโนมการปลดปลอยมลพิษท่ีสังเกตการเปลี่ยนแปลงไดอยางชัดเจน กลาวคือ มลพิษท่ี

ปลดปลอยออกมามีท้ังเพ่ิมข้ึนและ/หรือลดลง มีการเปลี่ยนแปลงท่ียังไมสามารถสังเกตเห็นแนวโนมท่ีดีข้ึนหรือ

แยลงไดอยางชัดเจน ดังรูปท่ี 12 แตเม่ือพิจารณาคาเฉลี่ยของการปลดปลอยมลพิษเม่ือเทียบกับการทดสอบท่ี

กิโลเมตรท่ี 0 ของรถยนตทดสอบภาคสนามท้ัง 12 คัน พบวา รถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10  

มีแนวโนมอัตราการปลดปลอยมลพิษบางพารามิเตอร นอยกวาน้ํามันดีเซล (บี7) เล็กนอย ดังรูปท่ี 13 โดย

รถยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีการปลดปลอยกาซไฮโดรคารบอนเฉลี่ยเทากับ 247.14 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร 

มากกวารถยนตท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 รอยละ 8.60 ในขณะท่ีการปลดปลอยกาซคารบอนมอนนอกไซดนอย

กวารอยละ 1.39 เชนเดียวกับสารมลพิษอนุภาคของรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีคาเฉลี่ยสูงสุดในการ

ขับข่ีในเมืองเทากับ 97.35 มิลลิกรัมตอกิโลเมตร และเฉลี่ยต่ําสุดในการขับข่ีนอกเมืองท่ี 120.46 มิลลิกรัมตอ

กิโลเมตร โดยเฉลี่ยแลวรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) มีคาการปลดปลอยสารมลพิษอนุภาคสูงกวารถยนต

ทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 รอยละ 15.07 

   

  

รูปท่ี 12  คาการปลดปลอยมิลพิษของรถยนตทดสอบภาคสนาม 
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รูปท่ี 13 แนวโนมอัตราการปลดปลอยมลพิษรถยนตทดสอบภาคสนาม 

 

 

 

 

 6.4 ผลการวิเคราะหความสึกหรอ 

  ผลการทดสอบรถยนตภาคสนามใหผลเชนเดียวกับการทดสอบในหองปฏิบัติการ กลาวคือ ชิ้นสวนของ

เครื่องยนตท่ีตรวจวัด อาทิเชน ลูกสูบ กระบอกสูบ แหวนสูบ บาวาลว ปมหัวฉีด ของเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันดีเซล

(บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีความสึกหรอไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ขนาดและน้ําหนักของชิ้นสวน

เครื่องยนตท่ีตรวจวัดไมไดมีความแตกตางกันมากนัก รวมถึงไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญระหวางผลการ

ตรวจวัดกิโลเมตรท่ี 0 และกิโลเมตรท่ี 100,000  

 สวนภาพรวมของสิ่งเจือปนท่ีตรวจพบอยูในน้ํามันหลอลื่นภายหลังจากการวิ่งทดสอบครบ 100,000 

กิโลเมตร พบวา ผลการทดสอบในชวงกิโลเมตรท่ี 20,000 ปริมาณสิ่งเจือปนในน้ํามันหลอลื่นคอนขางสูง 

เนื่องจากในชวงแรกของการทดสอบไมไดมีการเปลี่ยนน้ํามันหลอลื่นตามปกติคือทุกๆ 10,000 กิโลเมตร แตมีการ

วิ่งทดสอบจนครบระยะ 20,000 กิโลเมตร จึงเก็บตัวอยางน้ํามันหลอลื่นและวิเคราะหสิ่งเจือปน จึงทําใหมี

สิ่งเจือปนสูงกวาปกติ ภายหลังจึงมีการเปลี่ยนน้ํามันหลอลื่นตามคําแนะนําของผูผลิตท่ี 10,000 กิโลเมตร  

ทําใหผลการวิเคราะหสิ่งเจือปนลดลง อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบสิ่งเจือปนในน้ํามันหลอลื่นท่ีบงชี้ถึง

ความสึกหรอของลูกสูบ กระบอกสูบ แหวนลูกสูบ เปนตน ระหวางรถยนตทดสอบภาคสนามท่ีใช              

น้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 พบวา มีความแตกตางกันเล็กนอย เชน อะลูมินัม เหล็ก ทองแดง 
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และตะก่ัว โดยสิ่งเจือปนในน้ํามันหลอลื่นของรถยนตทดสอบภาคสนามท่ีใชน้ํามันดีเซล (บี7) สูงกวารถยนต

ทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในขณะท่ีความหนืดมีความใกลเคียงกัน ดังรูปท่ี 14 

 อยางไรก็ตาม จากการศึกษาความสึกหรอของเครื่องยนตของรถยนตทดสอบภาคสนาม สามารถสรุปได

วา ไมพบการสึกหรอท่ีผิดปกติของรถยนตทดสอบภาคสนามเชนเดียวกับรถยนตทดสอบในหองปฏิบัติการ 

  

  

  

  

รูปท่ี 14  การวิเคราะหความสึกหรอจากน้ํามันหลอลื่นของรถยนตทดสอบภาคสนาม 
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 6.5 สรุปผลการวิเคราะหผลการทดสอบ  

 จากผลการทดสอบในหองปฏิบัติการและการทดสอบภาคสนามของรถยนตทดสอบท้ัง 16 คัน 

สามารถสรุปไดวา การใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ไมมีขอบงชี้ท่ีมีนัยสําคัญถึงผลกระทบเชิงลบตอเครื่องยนต

เม่ือเทียบกับการใชน้ํามันดีเซล (บี7) ท้ังดานการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีแตกตางกันเล็กนอย สมรรถนะ 

และการสึกหรอของเครื่องยนต ท่ีผลการทดสอบไม มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญระหวาง 

รถทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 และน้ํามันดีเซล (บี7) สวนการทดสอบมลพิษในภาพรวมรถยนต

ทดสอบท่ีมีการใชน้ํามันท้ังสองชนิด ไมมีแนวโนมการปลดปลอยมลพิษท่ีสังเกตการเปลี่ยนแปลงไดอยาง

ชัดเจน แตจะมีมลพิษบางพารามิเตอรท่ีมีแนวโนมแตกตางกันเล็กนอย โดยรถยนตทดสอบท่ีใชน้ํามันไบโอ

ดีเซลบี10 มีแนวโนมอัตราการปลดปลอยมลพิษ เชน กาซไฮโดรคารบอน และสารมลพิษอนุภาค นอยกวา

น้ํามันดีเซล (บี7) 
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7. แนวทางการกําหนดมาตรฐานน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

 จากการศึกษาและรวบรวมขอมูลการกําหนดมาตรฐานน้ํามันในตางประเทศ พบวา มีมาตรฐาน

กําหนดคุณสมบัติของน้ํามันไบโอดีเซลไว เชน ASTM D7467 สําหรับน้ํามันไบโอดีเซลบี6 ถึงบี20 เปนตน 

ซ่ึงในแตละประเทศจะมีรายละเอียดแตกตางกันไป แตองคประกอบหลักยังมีสวนคลายคลึงกัน ในสวนของ

ประเทศไทยเองก็กําหนดไวในประกาศของกรมธุรกิจพลังงาน เรื่อง กําหนดลักษณะและคุณภาพน้ํามันดีเซล 

โดยจะดูท่ีสัดสวนของเมทิลเอสเตอรท่ีผสมอยูในน้ํามันดีเซล ซ่ึงปจจุบันกําหนดไวไมเกินรอยละ 7  

โดยปริมาตร จากผลการทดสอบรถยนตท่ีใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ไมพบปญหาหรือขอบงชี้ท่ีมีนัยสําคัญท่ี

แสดงวาขอกําหนดลักษณะและคุณภาพของน้ํามันดีเซลท่ีใชอยูในปจจุบันไมเหมาะสมท่ีจะนํามาใชกับน้ํามัน 

ไบโอดีเซลบี10  นอกจากนี้ ระหวางการทดสอบไดมีการสุมเก็บตัวอยางน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ท่ีเก็บไวในถัง

สํารองเพ่ือทดสอบคุณภาพทุก 1 เดือน ซ่ึงผลการทดสอบพบวา น้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีคาเปนไปตาม

ขอกําหนดของน้ํามันดีเซลในปจจุบัน ดังนั้น ในการศึกษานี้จะเสนอใหใชขอกําหนดลักษณะและคุณภาพ

น้ํามันไบโอดีเซลบี10 เชนเดียวกับน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว (บี7) เปลี่ยนแปลงเพียงสัดสวนของเมทิลเอสเตอรท่ี

ผสมอยูในน้ํามันดีเซลใหไมเกินรอยละ 10 โดยปริมาตร  

 

8. แนวทางการกําหนดราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

 แนวทางการกําหนดราคาโดยใชหลักการทางเศรษฐศาสตรจากรูปท่ี 15 ดานขวา การคํานวณราคา

น้ํามันไบโอดีเซลในปจจุบันคิดตามสัดสวนการผสม จะเปนการคํานวณราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักดวยเปอรเซ็นต

ผสมจากราคาน้ํามันปาลม ซ่ึงใชราคาน้ํามันปาลมเฉลี่ยและราคาน้ํามันดีเซลตามโครงสรางราคาของน้ํามัน

ดีเซล  

 

รูปท่ี 15  แนวคิดการกําหนดราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

 แนวคิดในการกําหนดราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการวิเคราะหผลกระทบ

ทางเศรษฐศาสตรเขามารวมในการกําหนดราคาควบคูไปกับการกําหนดราคาจากสัดสวนผสมในวิธีการเดิม 

โดยศึกษาถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนทางตรงและทางออมตอระบบเศรษฐกิจรวมของประเทศ  และคํานวณ
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ผลกระทบนั้นออกมาในรูปของหนวยบาทตอลิตรภายใตสมมติฐานโครงสรางทางเศรษฐกิจ และปริมาณการ

ใชน้ํามันดีเซลของประเทศไทยท่ีไมมีการเปลี่ยนแปลง  ขนาดของผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีไดรับจะนํามา

พิจารณาถึงแนวทางเชิงนโยบายในการกําหนดราคาพรอมกับการกําหนดราคาท่ีกําหนดจากสัดสวนผสม  

 การวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจจากนโยบายการสงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซลนั้นจะใช

แบบจําลองดุลยภาพท่ัวไป (Static Computable General Equilibrium – SCGE) แบบคงท่ีและใชตาราง

บัญชีเมตรตริกซสังคม (Social Accounting Matrix – SAM) ในการคํานวณ โดยแบงการคํานวณออกเปน 

2 สวน ไดแก 

1. คํานวณผลกระทบทางเศรษฐกิจระหวางการใชน้ํามันดีเซล (บี5) และการใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว

ตามปกติ 

2. เทียบเคียงผลกระทบของของการใชน้ํามันดีเซล (บี5) และน้ํามันดีเซล (บี7) และคํานวณ

ผลกระทบระหวางการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 และการใชน้ํามันดีเซล (บี7) 

 ผลการวิเคราะหแบบจําลองดุลยภาพท่ัวไป ภายใตสถานการณนโยบายเชิงบังคับใหเปลี่ยนครอบคลุม

ท้ังประเทศในการใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว มาใชน้ํามันดีเซล (บี5) ท้ังหมด ภายใตกรอบการกําหนดใหปริมาณ

การใชน้ํามันดีเซลคงท่ี ณ ระดับ 21,944 ลานลิตรตอป (2558) พบวา มีผลกระทบเชิงบวกตอการขยายตัว

ตอระบบเศรษฐกิจ เปน 0.304 % ของผลิตภัณฑมวลรวมประเทศ และเม่ือคํานวณเปนอัตราสวนตอน้ํามัน

ดี เซลท่ี มีการใชจะได เปน 2.5982 บาทตอลิตร  และเ ม่ือเทียบเคียงผลท่ีเ กิด ข้ึนระหวางการใช 

น้ํามันดีเซล (บี5) และน้ํามันดีเซล (บี7)  พบวาเปนลักษณะแนวโนมท่ีคลายคลึงกัน นั่นหมายความวา 

การสงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซล จะกระตุนการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมการผลิตน้ํามันดังกลาว ท่ีมีผล

ทางออมตอการเติบโตในภาคสวนอ่ืนๆ และการสงเสริมการใชน้ํามันดีเซล (บี7) ใหผลกระทบเชิงบวกท่ี

มากกวา 

 ผลการวิเคราะหการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 และน้ํามันดีเซล (บี7)  ซ่ึงเปนมาตรการบังคับใชอยูใน

ปจจุบัน  โดยการเปรียบเทียบสัดสวนของผลกระทบจากการใชน้ํามันดีเซล (บี5) และน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว  

ซ่ึงพบวาสัดสวนของผลกระทบมีลักษณะไมเปนเชิงเสนตรง (Non-linear Characteristics) และการเพ่ิม

ปริมาณน้ํามันปาลมอีก 3 % ลงไปในน้ํามันดีเซล (บี7) จะใหผลกระทบเชิงบวกทางเศรษฐกิจท้ังทางตรงและ

ทางออมรวมไมเกิน 35.2579 % จากผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีไดรับจากการสงเสริมการผลิตในชวงเริ่มตน 

(จากน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ไปเปนน้ํามันดีเซล (บี5))  นั่นหมายความวาเม่ือคํานวณอัตราสวนตอปริมาณใช

น้ํามันก็จะไดผลประโยชนทางเศรษฐกิจไมเกิน 0.9161 บาทตอลิตร  อันเปนผลจากการลงทุนโครงสราง

พ้ืนฐานตอยอดจากสิ่ ง ท่ี ได มีการลง ทุนไปแลวจากนโยบายครั้ งกอน อีก ท้ังกระบวนการผลิต 

น้ํามันไบโอดีเซล บี10 ไมไดใชเทคโนโลยีเพ่ิมเติม และมีการลงทุนเพ่ิมเติมเฉพาะในบางสวนของ

กระบวนการผลิตเทานั้น และผลกระทบสวนมากยังคงจํากัดท่ี การเพ่ิมปริมาณการใชน้ํามันปาลม 3% เปน

หลัก ทําใหเกษตรกรมีรายไดเพ่ิมข้ึน และสงผลกระทบทางออมอ่ืนๆ 

 

9.  แนวทางและวิธีการสงเสริมการจําหนายและการใช 
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 แนวคิดการสงเสริมการผลิตเพ่ือใหเกิดการใชน้ํามันไบโอดีเซลมากข้ึนในระบบเชื้อเพลิงพลังงานของ

ประเทศ เปนการดําเนินงานใน 2 สวน ไดแก  

1) การอุดหนุนราคาในระดับผูผลิต ในท่ีนี้หมายถึง ผูแปรรูปน้ํามันไบโอดีเซล อันเปนการอุดหนุน

ตอหนวยปริมาณการผลิต มีผลทําใหตนทุนการแปรรูปลดลง กอใหเกิดการกระตุนการลงทุนในอุตสาหกรรม

แปรรูปน้ํามันไบโอดีเซลมากข้ึน แตดวยโครงสรางตลาดของผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้เปนผูผลิตนอยราย 

อัตราสวนการอุดหนุนจะถูกสงผานไปท่ีราคาผูบริโภคน้ํามันไบโอดีเซลนอยกวาจํานวนท่ีไดรับการอุดหนุนจาก

รัฐบาล และการอุดหนุนลักษณะนี้มีจุดมุงหมายเพ่ือเพ่ิมการลงทุนในอุตสาหกรรมเปาหมายท่ียังมีการลงทุน

นอยเปนการเฉพาะ   

2) การอุดหนุนดานราคาแกผูใชน้ํามัน อันเปนการอุดหนุนราคาแกผูบริโภคโดยตรง โดยท่ีผูใช

น้ํามันไบโอดีเซลบี10 ก็จะไดรับราคาน้ํามันท่ีต่ํากวาน้ํามันดีเซล (บี7) ท้ังนี้เพ่ือจุดมุงหมายตองการใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการบริโภค ทําใหผูบริโภคเกิดแรงจูงใจในการปรับเปลี่ยนการใชน้ํามันจากเดิมมาใช

น้ํามันไบโอดีเซลบี10 มากข้ึน เนื่องจากราคาถูกกวา อันจะมีผลตอการใชปริมาณน้ํามันปาลมมากข้ึน ทําใหมี

การกระจายรายไดสูภาคการผลิตน้ํามันปาลมมากข้ึน และสงผลเชิงบวกตอระบบเศรษฐกิจภายในประเทศ 

 ดังนั้น แนวทางเชิงนโยบายท่ีเหมาะสมในการสงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 จึงควรเปนในรูป

ของการอุดหนุนราคาแกผูบริโภค ตามวัตถุประสงคเพ่ือใหเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใชน้ํามัน 

 อนึ่ง เนื่องจากการดําเนินงานตามนโยบายนั้นจําเปนตองมีคาใชจายในการดําเนินงานซ่ึงเปน

งบประมาณสวนเพ่ิมแกหนวยราชการท่ีเก่ียวของ อันเปนตนทุนทางสังคมสวนหนึ่ง มาตรการสงเสริมการใช

น้ํามันไบโอดีเซลจําเปนตองมีทางเลือกในการอุดหนุนราคาอยางเหมาะสม ซ่ึงในท่ีนี้จะเปนไปใน  

3 ทางเลือก ไดแก 1) การอุดหนุนราคาแบบเต็มจํานวน ตามผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีไดรับก็คือ 0.9161 

บาทตอลิตร 2) การอุดหนุนราคา รอยละ 50 ของผลกระทบทางเศรษฐกิจ เปนจํานวนเงิน 0.4580  

บาทตอลิตร และ 3) การอุดหนุนราคา รอยละ 30 เปนจํานวน 0.2748 บาทตอลิตร   

 เม่ือคํานึงถึงการจัดการตามนโยบายดังกลาว ควรท่ีจะเปนการดําเนินนโยบายตามทางเลือกท่ี 2 หรือ 

3  เพ่ือใหมาตรการสงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซลนี้สามารถําเนินการไดอยางยั่งยืนมากข้ึน 

 ในกรณีท่ีเปนมาตรการท่ีใหผูบริโภคเลือกใชระหวางน้ํามันไบโอดีเซล 2 ประเภทนั้น เพ่ือใหมาตรการ

สงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 สามารถเห็นผลอยางเปนรูปธรรม การใชกลไกราคาขายปลีกท่ีแตกตาง

กันระหวางน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เพ่ือใหการดําเนินนโยบายสงเสริมการใช 

น้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีประสิทธิผล ระดับราคาน้ํามันดีเซล (บี7) และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ณ หนาโรงกลั่น 

ควรเปนราคาใกลเคียงกัน และราคาขายปลีกควรแตกตางกันอยางชัดเจน ดังนั้น ควรมีมาตรการอุดหนุน

ราคาเพ่ือปรับใหเกิดสวนตางระหวางน้ํามันท้ัง 2 ชนิด  โดยราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ใหต่ํากวาน้ํามันดีเซล 

(บี7) ตามทางเลือกการอุดหนุน (50% = 0.4580 บาทตอลิตร และ 30% = 0.2748 บาทตอลิตร)  และเม่ือ

พิจารณาตารางท่ี 8.4 และราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี100 อางอิง จะพบวาราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี100 สูงกวา

ราคาน้ํามันดีเซล 
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 เม่ือคํานวณราคาหนาโรงกลั่นจะพบวา ราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เปน 16.81 บาทตอลิตร และราคา

น้ํามันเซล (บี7) เปน 15.78 บาทตอลิตร  และเม่ือรวมภาษีน้ํามัน และตนทุนอ่ืนๆ ตามวิธีการคํานวณ  

เม่ือใชมาตรการอุดหนุนกอนราคาขายปลีก จะไดราคาน้ํามันดีเซล (บี7) , น้ํามันไบโอดีเซลบี10 เม่ืออุดหนุน 

30% และน้ํามันไบโอดีเซลบี10 เม่ืออุดหนุน 50% เปน 25.8564, 26.9994 และ 26.8034 บาทตอลิตร   

ซ่ึงไมเห็นความแตกตางของราคาขายปลีก ดังนั้นการดําเนินมาตรการสงเสริมโดยปรับลดราคาใหแตกตางกัน 

ในรูปแบบลดการเก็บเงินเขากองทุนและภาษี จะมีประสิทธิผลมากกวา โดยกําหนดจากความแตกตางตาม

มาตรการอุดหนุน (30% และ 50%) ณ ราคาขายสง  โดยแนวทางนี้เปนการลดการเก็บเงินเขากองทุนน้ํามัน

และหรือการปรับลดภาษี  เ ม่ือคํานวณเปนราคาขายปลีกแลวพบวา  ราคาน้ํ า มันดี เซล (บี7) 

และ น้ํามันไบโอดีเซลบี10 มีความแตกตางกัน ท่ี 0.2940 บาทตอลิตร และ 0.4900 บาทตอลิตร   

เม่ือดําเนินมาตรการอุดหนุนท่ีระดับ 30% และ 50% ตามลําดับ 

 

 

 

ตารางท่ี 1  ราคาน้ํามันไบโอดีเซล เม่ือคํานวณตามโครงสรางภาษีน้ํามันเดิม และมาตรการอุดหนุนราคา 

30% และ 50%  (ใชขอมูลราคา 6 ตุลาคม 2560)  

และเปรียบเทียบแนวทางสงเสริมน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

การอุดหนุนราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 – กอนราคาขายปลกี 

 ราคา 

หนาโรง

กลั่น 

ภาษีและ

กองทุนฯ 

ราคา 

ขายสง 

ราคาขาย

สงรวม 

VAT 

Marketing 

Margin 

มาตรการ 

อุดหนุนราคา 

ราคาขาย

ปลีกรวม 

VAT 

Biodiesel B100 26.0900 ใชเปนราคาอางอิง 

H-Diesel 15.7766 10.2730 22.4716 24.0446 2.0050 - - 26.1900 

Biodiesel B7 15.4649 6.6950 22.1599 23.7110 2.0050 - - 25.8564 

Biodiesel B10 
16.8079 6.6950 23.5029 25.1481 2.0050 30% - 0.2748 26.9994 

16.8079 6.6950 23.5029 25.1481 2.0050 50% - 0.4580 26.8034 

การอุดหนุนราคาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 – ในรูปแบบลดการเก็บเงินเขากองทุนและภาษ ี

 ราคา 

หนาโรง

กลั่น 

ภาษีและ

กองทุนฯ 

มาตรการ 

อุดหนุนราคา 

ราคา 

ขายสง* 

ราคาขาย

สงรวม 

VAT 

Marketing 

Margin 

ราคาขาย

ปลีกรวม 

VAT 

Biodiesel B7 15.4649 6.6950 - - 22.1599 23.7110 2.0050 25.8564 

Biodiesel B10 16.8079 5.0772 30% - 0.2748 21.8851 23.4170 2.0050 25.5624 
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16.8079 4.8940 50% - 0.4580 21.7019 23.2210 2.0050 25.3664 

 

10. การยอมรับการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

 การสํารวจการยอมรับการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 จากผูผลิตรถยนต และหนวยงานท่ีเก่ียวของ  

ใชวิธีการประชุมเพ่ือรับฟงความคิดเห็น โดยเชิญกลุมเปาหมายเขารวมการประชุมและนําเสนอผลการ

ทดสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 จากภาพรวมผูเขารวมประชุมสวนใหญยอมรับผลการทดสอบทางดาน

เทคนิค ราคา และมีความพรอมในการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10  ผูเขารวมประชุมเห็นวาน้ํามันไบโอดีเซลบี10 

สามารถใชกับรถยนตบรรทุกสวนบุคคลท่ีใชเครื่องยนตธรรมดาตามผลทดสอบ และคิดวามีผลกระทบตอ

เครื่องยนตเพียงเล็กนอยหรือไมแตกตางจากน้ํามันดีเซลท่ีมีจําหนายอยูท่ัวไปตามสถานีบริการน้ํามัน

เชื้อเพลิง เพราะเพ่ิมสัดสวนเพียงเล็กนอยเทานั้น  ไมนาจะสงผลกระทบตอการใชรถยนต รวมถึงแนวคิดการ

กําหนดราคาท่ีนําผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรมาประยุกตใช  แตอยางไรก็ตามผูเขารวมประชุมยังมี

ประเด็นกังวลหลักอยู 2 ประเด็นคือ  

 1. สัดสวนของโมโนกลีเซอไรดในน้ํามันไบโอดีเซลบี100 ท่ีจะนํามาผสมในน้ํามันดีเซล  

เพราะอาจจะมีผลกับหัวฉีดหรือชิ้นสวนท่ีสัมผัสกับน้ํามันเม่ือใชงานไประยะเวลาหนึ่ง ซ่ึงจากการทดสอบกับ

รถยนตตัวอยาง ไมพบการจับตัวหรือคราบเหนียวบนหัวฉีดหรือชิ้นสวนของเครื่องยนต สวนหนึ่งอาจจะเปน

เพราะการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตท่ีใชงานโดยปกติท่ัวไป มีการไหลเวียนหรือการใชงานอยาง

ตอเนื่อง ไมมีการจอดรถยนตท้ิงไวเปนระยะเวลานานเปนเดือน น้ํามันถูกฉีดผานหัวฉีดและชิ้นสวน

เครื่องยนตอยูตลอดเวลา โดยน้ํามันถูกฉีดผานดวยความดันท่ีสูงมาก ถือเปนการชะลางหัวฉีดไปดวย อีกท้ังมี

สารเติมแตง (Additive) ในน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีชวยปองกันอยูแลว ซ่ึงผูเชี่ยวชาญดานเครื่องยนตใหความเห็น

วา รถยนตท่ีใชน้ํามันดีเซลในปจจุบัน หากจอดท้ิงไวหรือไมไดมีการใชงานอยางตอเนื่อง ก็สามารถเกิดปญหา

สิ่งตกคางหรือคราบเหนียวท่ีหัวฉีดหรือชิ้นสวนของเครื่องยนตเชนเดียวกัน 

 2. ในพ้ืนท่ีท่ีมีอากาศหนาวเย็น น้ํามันไบโอดีเซลบี10 อาจจะแข็งตัวไมไหลได เปนขอเท็จจริงท่ี

ทราบกันโดยท่ัวไปวาไบโอดีเซลบี100 มีจุดไหลเท (Pour Point) ท่ีสูงกวาน้ํามันดีเซล (บี0) เม่ือนําไบโอ

ดีเซลมาผสมกับน้ํามันดีเซล จุดไหลเทของน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ก็จะสูงกวาน้ํามันดีเซล  ซ่ึงแนนอนวาหากมี

การนํารถไปใชงานในพ้ืนท่ีท่ีมีอุณหภูมิต่ําก็อาจจะทําใหเกิดปญหาเครื่องสตารทไมติดไดเพราะน้ํามันไมไหล  

อยางไรก็ดี จากการทดสอบตามเสนทางกรุงเทพถึง อ.เถิน จ.ลําปาง และมีการจอดคางคืน ณ จ.กําแพงเพชร

ไมพบปญหาเครื่องสตารทไมติดไดเพราะน้ํามันไมไหล ซ่ึงนาจะเปนเพราะอุณหภูมิของประเทศไทยใน

เสนทางท่ีทดสอบไมต่ํากวาจุดไหลเทของน้ํามัน  เม่ือพิจารณาอุณหภูมิเฉลี่ยของประเทศไทยโดยภาพรวมท้ัง

ประเทศก็จะเห็นไดวาพ้ืนท่ีสวนใหญมีอุณหภูมิเฉลี่ยคอนขางสูงกวาจุดไหลเท ยกเวนตามภูเขาสูงหรือดอยสูง

ในชวงฤดูหนาวเพียงระยะสั้นๆ เทานั้น ท่ีมีอุณหภูมิต่ํากวาจุดไหลเท   

 แตท้ังนี้ เม่ือสอบถามไปยังผูผลิตน้ํามันเชื้อเพลิง พบวาน้ํามันดีเซล (บี3 ถึง บี7) ท่ีจําหนายอยูใน

สถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงตามมาตรฐานปจจุบัน ก็มีปญหานี้เชนเดียวกัน  ดังนั้น ผูผลิตแตละรายจะใส

สารเติมแตง (Additive) เพ่ิมเติมเพ่ือลดอุณหภูมิของจุดไหลเทของน้ํามัน เฉพาะสําหรับน้ํามันท่ีจําหนายใน
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เขตพ้ืนท่ีและชวงเวลาท่ีมีอุณหภูมิต่ําเทานั้น  ดังนั้น น้ํามันท่ีจําหนายในพ้ืนท่ีกรุงเทพ จะไมเหมือนกับท่ี

จําหนายในพ้ืนท่ีภูเขาหรือดอยสูงในชวงฤดูหนาว  หากมีการปรับลดอุณหภูมิจุดไหลเทเพ่ือใหครอบคลุมทุก

พ้ืนท่ีในมาตรฐานน้ํามันดีเซล จะสงผลใหน้ํามันท่ีจําหนายในทุกพ้ืนท่ีตองมีอุณหภูมิจุดไหลเทเทากันและ

ต่ําลง ซ่ึงไมมีความจําเปนสําหรับบางพ้ืนท่ี เพราะไมมีโอกาสท่ีอุณหภูมิจะต่ํากวาจุดไหลเทอยูแลวดังตัวอยาง

พ้ืนท่ีท่ีมีการทดสอบในโครงการนี้ และสงผลใหตนทุนน้ํามันสูงเกินความจําเปน ดังนั้นผลสรุปของมาตรฐาน

น้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในโครงการนี้ ท่ีปรึกษาเสนอวายังไมควรมีการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิจุดไหลเทตาม

มาตรฐานของกรมธุรกิจพลังงาน และใหผูผลิตน้ํามันเปนผูบริหารคุณสมบัติน้ํามันในแตละพ้ืนท่ีเองตามกลไก

ท่ีใชอยูในปจจุบัน 

 

11. การจัดสัมมนาและเผยแพรผลการดําเนินโครงการ 

  การเผยแพรประชาสัมพันธผลการดําเนินโครงการการ ประกอบดวย การจัดสัมมนา การเผยแพร

สื่อสิ่งพิมพ และการประชาสัมพันธผานสื่อโทรทัศน รายละเอียดมีดังนี้ 

 

 11.1 การจัดสัมมนาเผยแพรการดําเนินโครงการ 

 ภายหลังจากทดสอบและวิเคราะหผลการทดสอบรถยนตครบถวนตามแผนงาน ท่ีปรึกษาได

ดําเนินการสัมมนาเผยแพรผลการดําเนินโครงการ โดยเชิญตัวแทนจากหนวยงานท่ีเก่ียวของ อาทิเชน ผูผลิต

รถยนต ผูจําหนายน้ํามันเชื้อเพลิง ผูจําหนายน้ํามันหลอลื่น สมาคมยานยนต สํานักงานนโยบายและแผน

พลังงาน เปนตน การจัดสัมมนาในวันพุธท่ี 29 พฤศจิกายน 2560 ณ โรงแรมมิราเคิล แกรนด คอนเวนชั่น 

กรุงเทพฯ การสัมมนามีผูเขารวมจํานวน 109 คน ผูเขารวมจัดสัมมนาแบงตามกลุมตางๆ ไดดังรูปท่ี 16  

 

รูปท่ี 16 สัดสวนของผูเขารวมสัมมนาเผยแพรผลการดําเนินโครงการ 
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จากการสัมมนาสามารถสรุปประเด็นขอคิดเห็นและขอเสนอแนะของผูเขารวมรวมสัมมนาท่ีเปน

ประโยชนตอการดําเนินโครงการดังนี้  

1) ควรมีการทดสอบการใชงานท่ีอุณหภูมิต่ํา เนื่องจากไบโอดีเซลมีจุดไหลเทคอนขางสูง เม่ือ

นําไปใชงานในพ้ืนท่ีท่ีสภาพอากาศหนาวเย็น อาจจะมีปญหาเรื่องการอุดตันไสกรองน้ํามัน

เชื้อเพลิงได 

2) การนําผลการศึกษาไปขยายผล ควรจะตองมีการหารือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของอีกครั้ง เพ่ือ

กําหนดแนวทาง/นโยบายท่ีชัดเจน 

3) ควรมีการศึกษาเรื่องความปลอดภัยในการเพ่ิมสัดสวนน้ํามันไบโอดีเซลในน้ํามันดีเซลดวย 

หากจะมีการสงเสริมการใชงาน เนื่องจากหากรถมีปญหาหรือเกิดขัดของจะทําใหเกิดอุบัติเหตุ

บนทองถนนได 

4) การสงเสริมการใชน้ํามันไบโอดีเซลไมควรใชระบบการอุดหนุนราคา เนื่องจากอาจสงผล

กระทบตอกลไกการตลาดของน้ํามันเชื้อเพลิง  

5) หากจะมีการสงเสริมการใชงาน ภาครัฐและหนวยงานท่ีเก่ียวของควรมีการประชาสัมพันธ

สรางความรูและความเขาใจกับประชาชนดวย 

 

 11.2 การประชาสัมพันธโครงการผานส่ือโทรทัศน 

  การประชาสัมพันธโครงการผานสื่อโทรทัศนท่ีปรึกษาในจัดทําในรูปแบบสกูปขาวสั้นจํานวน 3 

ครั้ง โดยมีรายละเอียดรายการ และวันเวลาออกอากาศดังนี้ 

(1) ครั้งท่ี 1  สถานีโทรทัศนชอง 8 เม่ือวันอาทิตยท่ี 19 พฤศจิกายน 2560 รายการคุยขาว

เย็น เวลา 16.50 - 18.50 น. 

(2) ครั้งท่ี 2 สถานีโทรทัศนชอง 7 เม่ือวันพุธท่ี 29 พฤศจิกายน 2560 รายการหองขาวภาค

เท่ียง เวลา 12.00 -13.00 น. 

(3) ครั้งท่ี 3 สถานีโทรทัศนชอง 5 เม่ือวันอาทิตยท่ี 10 ธันวาคม 2560 รายการขาวคํ่า เวลา 

18.50 -19.55 น. 

 

 11.3 เผยแพรทางส่ือส่ิงพิมพ 

 ในการประชาสัมพันธโครงการผานสื่อสิ่งพิมพขนาด 6x12 นิ้ว (สี) ท่ีปรึกษาไดจัดทํา จํานวน 5 

ครั้ง โดยเผยแพรในหนังสือพิมพรายวัน ประกอบดวย 

(1) ครั้งท่ี 1 – หนังสือพิมพมติชนรายวัน ฉบับวันท่ี 22 พฤศจิกายน 2560 

(2) ครั้งท่ี 2 – หนังสือพิมพสยามรัฐ ฉบับวันท่ี 24 พฤศจิกายน 2560 

(3) ครั้งท่ี 3 – หนังสือพิมพสยามรัฐ ฉบับวันท่ี 29 พฤศจิกายน 2560 

(4) ครั้งท่ี 4 – หนังสือพิมพมติชนรายวันฐ ฉบับวันท่ี 9 ธันวาคม 2560 



ที่ปรึกษาโครงการศึกษาทดสอบการใชน้ํามันไบโอดีเซลบี10 ในรถยนตบรรทุกสวนบุคคล รายงานสรุปผูบริหาร 

   25 

(5) ครั้งท่ี 5 – หนังสือพิมพสยามรัฐ ฉบับวันท่ี 9 ธันวาคม 2560 

 


