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การลดก๊าซเรอืนกระจกท่ีปลดปล่อยจากกิจกรรมขนส่งสินค้า

ทางเรอื ซึ่งมีการปลดปล่อยมลพิษเป็นอันดับ 2 รองจากการ

ขนส่งสินค้าทางถนน เป็นอีกหน่ึงประเด็นส าคัญท่ีได้ถูกหยิบ

ยกขึ้นมาพูดถึงในระดับนานาชาติและมีแนวโน้มท่ีจะทวคีวาม

เข้มข้นในการด าเนินการมากขึ้นในอนาคต

ท่าเรือสีเขียว (Green Port) เป็นแนวทางส าคัญในการออกแบบและ

ด าเนินกิจกรรมในท่าเรอืท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมท่ีองค์กรภาครฐัและ

เอกชนนานาชาติได้ยกเป็นกรอบการปฏิบัติ โดยมุ่งเน้นใน 3 ด้านหลัก 

ได้แก่ 1) การใชเ้ชื้อเพลิงและยานยนต์ไฟฟ้า 2) การปรบัปรุงหรอืการ

ปรบัรูปแบบการขนส่ง และ 3) การลงทุนด้านดิจิทัลเพ่ือลด Carbon 

Footprint และเพ่ิมประสิทธิภาพในการใชพ้ลังงาน 

ส าหรับไทย การพัฒนาโครงการท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 ได้มีการวางแผน

ลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพ่ือเตรียมพร้อมสู่การเป็นท่าเรือสีเขียว

เรียบร้อยแล้ว โดยเป็นไปตามแผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรอืนกระจกของ

ประเทศ ปี พ.ศ. 2564-2573

บทความน้ีได้ประเมินผลกระทบจาก 3 แนวทางการลด CO2 ของโครงการ

ท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 ได้แก่ 1) การใช้รถบรรทุกไฟฟ้า ประเมินว่า 

หากมีการปรับเปล่ียนมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้าราว 10% หรอืประมาณ 

1,000 คันต่อวัน จะชว่ยลดการส้ินเปลืองของน้ามันดีเซลราว 50 ล้านลิตร

ต่อปี หรอืสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงราว 800 ล้านบาทต่อปี 

และลดการปล่อยก๊าซ CO2 มากถึง  4.8 หม่ืนตัน CO2e ซึ่งเทียบเท่ากับ

การปลูกต้นไม้ราว 6 ล้านต้น 2) การใช้พลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์

คาดว่าความต้องการใช้ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง 

เฟส 3 จะเพ่ิมข้ึนจาก 8.5 ล้านหน่วยไฟฟ้า ในปี 2568 เป็น 26.9 ล้าน

หน่วยไฟฟ้า ในปี 2579 หรอืขยายตัวเฉล่ีย 11.1%CAGR ซึ่งจะใช้เงนิ

ลงทุนในการพัฒนาราว 600 ล้านบาท และสามารถลดก๊าซ CO2 เฉล่ียปี

ละ 4.9 พันตัน CO2e ซึ่งเทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้ 6.1 แสนต้น และ 

3) การเปล่ียนระบบการขนส่ง ตู้สินค้าจากรถบรรทุกเป็นรถไฟ ประเมิน

ว่า การเปล่ียนขนส่งตู้สินค้าเป็นทางรางจากการขนส่งทางถนนเข้าออก

ท่าเรอืแหลมฉบังท่ีเพ่ิมข้ึนอีก 5.3 ล้าน TEU จะช่วยลดค่าใช้จ่ายได้อย่าง

น้อย 1.2 พันล้านบาท และลดก๊าซ CO2 ได้อย่างน้อย 7.9 แสนตัน CO2e 

ซึ่งใกล้เคียงกับเป้าหมายท่ีภาครฐัวางไว้

นอกจากน้ี การพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 สู่ท่าเรอืสีเขียว 

ยังส่งผลบวกกับธุรกิจท่ีเก่ียวข้อง เชน่ ธุรกิจผลิตรถบรรทุกและ

หัวรถจักรไฟฟ้า ชิ้นส่วน และแบตเตอร ี่ ธุรกิจท่ีเก่ียวข้องกับ

พลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ ธุรกิจขนส่งทางรถบรรทุกสนับสนุน

การขนส่งทางราง ผู้ประกอบการจึงควรศึกษาและเตรยีมพรอ้ม

สู่การพัฒนาอย่างย่ังยืนควบคู่กับการพัฒนาท่าเรอืไปด้วย
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เป็นแนวทางส าคัญในการออกแบบและด าเนินกิจกรรมในท่าเรอืท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
ท่ีองค์กรภาครัฐและเอกชนนานาชาติยกเป็นกรอบการปฏิบัติ โดยมุ่งเน้น 3 ด้านหลัก 
ได้แก่ 1) การใช้เชื้อเพลิงและยานยนต์ไฟฟ้า 2) การปรับปรุงหรือการปรับรูปแบบการ
ขนส่ง และ 3) การลงทุนด้านดิจิทัล

ท่าเรอืสีเขียว 
(Green Port) 

การพัฒนาแหลมฉบัง เฟส 3
สู่ท่าเรือสีเขียว ยังส่งผลบวกกับ

ธุรกิจท่ีเก่ียวข้อง เช่น ธุรกิจผลิตรถ
บรรทุกและหัวรถจักรไฟฟ้า ช้ินส่วน
และแบตเตอรี่ ธุรกิจท่ีเก่ียวข้องกับ
พลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ ธุรกิจ
ขนส่งทางรถบรรทุกสนับสนุนการขนส่ง
ทางราง ผู้ประกอบการจึงควรศึกษาและ
เตรียมพร้อมสู่การพัฒนาอย่างย่ังยืน
ควบคู่กับการพัฒนาท่าเรอืไปด้วย

หมายเหตุ: การประเมินใช้ราคาน้ามันดีเซลอยู่ท่ี 34.7 บาท/ลิตร และราคาก๊าซธรรมชาติอยู่ท่ี 342 บาท/MMbtu

ท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 
ได้ถูกวางแนวทางพัฒนาสู่ท่าเรอืสีเขียวด้วยการลดก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (CO2) 
ซ่ึงเป็นไปตามแผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564-2573

ซ่ึงมี 3 แนวทางหลัก ดังน้ี 

ใช้รถบรรทุกไฟฟ้า ใช้พลังงานไฟฟ้า
จากแสงอาทิตย์ 

เปล่ียนการขนส่งตู้สินค้า
จากรถบรรทุกเป็นรถไฟ

หากมีการปรับเปล่ียนมาใช้
รถบรรทุกไฟฟ้าท่ีผ่านเข้าออก
ท่าเรือราว 10% หรือประมาณ 
1,000 คัน/วนั 

คาดวา่ความต้องการก าลังการ
ผลิตไฟฟ้ าจากแสงอาทิตย์ 
จะเพ่ิมข้ึนจาก 4.9 เมกะวัตต์ 
ในปี 2568 เป็น 15.7 เมกะวัตต์ 
ในปี 2579 หรอืขยายตัว 2.2 เท่า 

การขนส่ง ตู้ สินค้ า เข้ าออก
ท่าเรือแหลมฉบังทางรางคาด
เพ่ิมข้ึนอีก 5.3 ล้าน TEU ตาม
การพัฒนาศูนย์การขนส่ง
ตู้สินค้า (SRTO)

4.8 หมื่นตัน tCO2e 4.9 พันตัน tCO2e 7.9 แสนตัน tCO2e 

6 ล้านต้น 6 แสนต้น 98 ล้านต้น
 ลดการใช้น้ามันดีเซลราว

50 ล้านลิตร หรอื 1.2 พันล้าน
บาท/ปี

 การลงทุนผลิตรถบรรทุกไฟฟ้า
และช้ินส่วน 

 ลดการใช้ก๊าซธรรมชาติใน
การผลิตไฟฟ้าราว 2.4 แสน 
MMBtu/ปี หรอื 81.4 ล้านบาท 

 การลงทุนในการพัฒนาระบบ
ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์
ราว 612 ล้านบาท

 ลดการใช้น้ามันเดีเซลจากการ
ขนส่งทางถนนราว 203 ล้านลิตร
หรอื 7.05 พันล้านบาท 

 การผลิตหัวรถจกัรไฟฟ้าไฟฟ้า
และช้ินส่วน การขนส่งทางถนน
ท่ีเช่ือมกับระบบราง

ลด CO2 ลง

เทียบได้กับ
การปลูกต้นไม้
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การลดก๊าซเรอืนกระจกท่ีปลดปล่อยจากกิจกรรมธุรกิจขนส่งสินค้าทางเรือ ซึ่ง

มีสัดส่วนการปลดปล่อยมลพิษเป็นอันดับท่ี 2 รองจากการขนส่งสินค้าทางถนน 

เป็นอีกหน่ึงประเด็นส าคัญท่ีได้ถูกหยิบยกขึ้นมาพูดถึงในระดับนานาชาติและมี

แนวโน้มท่ีจะทวคีวามเข้มข้นในการด าเนินการมากขึ้นในอนาคต การปลดปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกจะส่งผลให้อุณหภูมิของโลกรอ้นขึ้น น าไปสู่การเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศหรอืภัยพิบัติ และจะส่งผลต่อเน่ืองถึงการด าเนินชีวติและ

กิจกรรมทางเศรษฐกิจในอนาคต เม่ือพิจารณาถึงสาเหตุหรอืแหล่งท่ีมาของ

การปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรายอุตสาหกรรม อ้างอิงข้อมูลจาก Climate 

Watch ของ World Resource Institute สถาบันวจิัยนโยบายด้านส่ิงแวดล้อม

และการพัฒนาจากสหรฐัฯ ระบุว่า ในปี 2562 อุตสาหกรรมท่ีมีการปลดปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกมากท่ีสุด 3 อันดับแรกของโลก คือ อุตสาหกรรมการผลิตไฟฟ้า

และความรอ้นมีการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 15.88 พันล้านตันคารบ์อนได-

ออกไซด์เทียบเท่า (GtCO2e) ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนราว 31% ของการปลดปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกจากอุตสาหกรรมท้ังหมด ตามด้วยอุตสาหกรรมขนส่งและ

โลจิสติกส์ ซึ่งประกอบไปด้วยการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ปลดปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจก 9.74 GtCO2e ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนราว 19% และอุตสาหกรรมการ

ผลิตและก่อสรา้ง 6.3 GtCO2e ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนราว 12%
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การลดก๊าซเรือนกระจกท่ีปลดปล่อยจากกิจกรรม

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางเรอืในระยะถัดไป มีแนวโน้มท่ี

จะด าเนินการในการลดมลพิษท่ีปลดปล่อยจากท่าเรือ 

การลดมลพิษจากแหล่งของการปลดปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจกจากการขนส่งสินค้าทางเรอืสามารถ

ด าเนินการได้จาก 2 ส่วนหลัก ได้แก่

1. เรือ ซึ่งเป็นพาหนะในการขนส่งสินค้าท่ีมีการ

ปลดปล่อยมลพิษจากการเผาไหม้น้ามันเชื้อเพลิง

2. ท่าเรือ ซึ่งเป็นโครงสรา้งพ้ืนฐานส าคัญในการ

ขนส่งทางน้าท่ีมีการปลดปล่อยมลพิษท้ังจาก

การขนส่งสินค้าเข้าออกท่าเรอื การใช้พลังงาน

ไฟฟ้าภายในท่าเรอื รวมถึงการก าจัดและบ าบัด

ของเสียท่ีเกิดจากกิจกรรมต่างๆ ภายในท่าเรอื 

แนวทางการพัฒนา
การขนส่งสินค้าทางเรอื
ในระยะถัดไปจะเป็นอย่างไร?

เม่ือพิจารณาในรายละเอียดของการปลดปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจกของอุตสาหกรรมขนส่งและโลจสิติกส์ 

พบว่า การขนส่งสินค้าทางถนนมีการปลดปล่อย

มลพิษมากท่ีสุด รองลงมา ได้แก่ การขนส่งสินค้า

ทางเรอื จากข้อมูลขององค์การพลังงานระหว่าง

ประเทศ (International Energy Agency: IEA) 

พบว่า สัดส่วนการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเฉล่ีย

ในปี 2543, 2553 และ 2563 ในการขนส่งผู้โดยสาร

ทางถนนคิดเป็นราว 55% ของการปลดปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจกจากอุตสาหกรรมขนส่งและโลจสิติกส์

ท้ังหมด ตามด้วยการขนส่งสินค้าทางถนนราว 22% 

การขนส่งสินค้าทางเรอื 11% การขนส่งผู้โดยสาร

ทางอากาศ 8%  การขนส่งสินค้าทางอากาศ 3% 

และการขนส่งสินค้าทางราง 1% ดังน้ัน การลดก๊าซ

เรอืนกระจกท่ีปลดปล่อยจากการขนส่งทางเรอื จงึ

เป็นส่วนส าคัญในการลดมลพิษจากอุตสาหกรรม

ขนส่งและโลจสิติกส์
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การลดก๊าซเรอืนกระจกรวมถึงมลพิษท่ีปลดปล่อย

จากท่าเรอืจงึเป็นทางเลือกท่ีมีแนวโน้มท่ีจะด าเนินการ

ในระยะถัดไป อีกท้ังเป็นแนวทางท่ีสอดคล้องกับ

เป้าหมายขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 

(International Maritime Organization: IMO) 

ซึ่งเป็นหน่วยงานการช านัญพิเศษแห่งสหประชาชาติ 

ท่ีมองว่า การพัฒนาท่าเรอืท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม

ควรเป็นเป้าหมายในระยะถัดไป เพ่ือให้เป็นไปตาม

เป้าหมาย Carbon Intensity Reduction Target

ท่ีจะลดการปลดปล่อยคารบ์อนต่อตัน-กิโลเมตร

จากการขนส่งทางเรอื 40% ในปี 2573 จากการ

ปลดปล่อยในปี 2551

แนวทางส าคัญในการออกแบบและด าเนินกิจกรรม

ในท่าเรอืท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมท่ีองค์กรภาครฐั

และเอกชนนานาชาติได้ยกเป็นกรอบการปฏิบัติ คือ 

ท่าเรือสีเขียว (Green Port) โดยแนวทางดังกล่าว

มุ่งเน้นใน 3 ด้านหลัก ได้แก่ 

7

อย่างไรก็ดี จากการประชุมภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติ

ว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ครัง้ท่ี 26 

หรอื UN Climate Change Conference of the 

Parties (COP26) พบว่า แนวทางการลดมลพิษ

โดยการใช้เชื้ อเพลิงท่ีปราศจากมลพิษ (Zero-

emission fuels) ในเรอืยังมีความท้าทาย เน่ืองจาก

ราคาน้ามันเชื้อเพลิงท่ีปราศจากมลพิษยังมีราคา

สูงกว่าเชื้อเพลิงท่ีใช้ในปัจจุบันถึง 3-4 เท่าตัว อีกท้ัง

ภาครฐัของประเทศต่างๆ ยังไม่มีนโยบายจูงใจให้

ผู้ประกอบการหันมาใช้เชื้อเพลิงท่ีปราศจากมลพิษ

ท่ีชัดเจนนัก ท้ังน้ี รวมถึงการพัฒนาเรอืขนส่งสินค้า

ท่ีขับเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้าท่ียังอยู่ระหว่างการ

พัฒนา เน่ืองจากขนาดของเรอืขนส่งท่ีใหญ่ มี

ระยะเวลาเดินทางท่ียาวนาน และใช้พลังงานในการ

ขับเคล่ือนสูงจึงต้องใช้เคร ื่องยนต์และแบตเตอร ี่

ท่ีมีประสิทธิภาพสูงกว่ายานพาหนะไฟฟ้าอื่นๆ
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1. การใช้เชื้อเพลิงและยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การใช้

ยานยนต์ไฟฟ้าท่ีมีการปลดปล่อยมลพิษท่ีน้อยลง 

รวมถึงการใช้ทรพัยากรอื่นๆ เช่น การใช้น้าให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุด การบ าบัดและน ากลับมา

ใช้ใหม่ การตรวจสอบคุณภาพน้าท่ีปลดปล่อยสู่

ทะเล การใช้ไฟฟ้าจากแหล่งก าเนิดท่ีเป็นมิตร

กับส่ิงแวดล้อม เช่น โซลารเ์ซลล์ ลม เป็นต้น

2. การปรับปรุงหรือการปรับรูปแบบการขนส่ง เช่น 

การขนส่งทางรางในการขนส่งสินค้า การใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถบัส EV ในการ

ขนส่งพนักงาน ผู้มาติดต่อเข้าและออกจาก

ท่าเรอื รวมถึงการปรบัปรุงการใช้งานอุปกรณ์ท่ี

เก่ียวข้อง เช่น เครน โฟล์คลิฟท์ ท่ีใช้พลังงาน

อย่างมีประสิทธิภาพหรอืใช้เชื้อเพลิงท่ีปล่อย

มลพิษลดลง

3. การลงทุนด้านดิจิทัลในการลด Carbon Footprint

และเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พลังงาน เช่น 

การลง ทุน ในระบบ  Carbon and Energy 

Management เพ่ือตรวจสอบแหล่งการใช้

ทรพัยากรและการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจก

ตามเวลาจรงิ เพ่ือให้ผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องตัดสินใจ

จดัการปรบัปรุงต่อไป การลงทุนในระบบการวัด

คุณภาพอากาศและความดังของเสียง เพ่ือควบคุม

มลภาวะทางอากาศและเสียงได้ตามเวลาจรงิ 

แนวทาง Green Port น้ี ยังสอดคล้องกับแผน

ปฏิบัติงานโลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics 

Action Plans) ส าหรบักลุ่มประเทศอาเซียน ใน

ด้านการพัฒนาโครงสรา้งพ้ืนฐานท่าเรอื ซึ่งเป็น

หน่ึงในแนวทางการปฏิบัติ (Best Practice) ท่ีจะ

ก้าวไปสู่ Green Logistics ซึ่งเป็นแนวทางในการ

ขนส่งสินค้าและผู้โดยสารในทุกรูปแบบ (Mode) 

ท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมอีกด้วย 



ส าหรบัไทย ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวง

คมนาคม ได้บรรจแุผนการพัฒนาโครงการท่าเรอืแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 (เฟส 3) 

และแผนการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี 3 (เฟส 3) เข้าไปใน

แผนการขับเคล่ือนและสนับสนุนการด าเนินงานลดก๊าซเรอืนกระจกภายใต้แผนท่ี

น าทางการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564-2573 (ค.ศ. 2021-2030) 

เรียบร้อยแล้ว เพ่ือบรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรอืนกระจกในภาคคมนาคมขนส่ง 

โดยมีการท่าเรอืแห่งประเทศไทย (กทท.) เป็นหน่วยงานหลักในการปฏิบัติ ซึ่ง

มีการบรรจุในแผนงานท่ี 1.1.2.2 การพัฒนาโครงสรา้งพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุน

การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางในระบบขนส่งทางน้า โดยมีรายละเอียดของ

โครงการ ดังน้ี
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แนวทางการพัฒนา
ท่าเรอืสีเขียวของไทย

เป็นอย่างไร?

ในปัจจบุัน 

การพัฒนาท่าเรอืสีเขียวของไทย
เป็นอย่างไร?

Section2



ท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 เป็นอีกหน่ึงโครงการเมกะ

โปรเจกต์ส าคัญในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: 

EEC) โดยมีจุดประสงค์เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ

ในการรองรบัการขนส่งตู้สินค้าทางทะเลจากปัจจุบัน

ท่ี 11 ล้านตู้ต่อปี เป็น 18 ล้านตู้ต่อปี ในปี 2578 และ

เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรบัการขนส่งรถยนต์

จากปัจจุบันท่ี 2 ล้านคันต่อปี เป็น 3 ล้านคันต่อปี 

รวมถึงเตรยีมพรอ้มประเทศสู่การเป็นศูนย์กลาง

การขนส่งสินค้าของภูมิภาค (Hub Port) ประตู

การค้าของภูมิภาคลุ่มแม่น้าโขง (Gateway Port) 

และท่าเรอืระดับโลก (World-Class Port)
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โครงการท่ี 1.1.2.2-1 การพัฒนาศูนย์การขนส่ง

ตู้สินค้าทางรถไฟ ท่ีท่าเรอืแหลมฉบัง ระยะท่ี 1 

และระยะท่ี 2 ศักยภาพในการลดก๊าซเรอืนกระจก 

0.794 ล้านตัน (MtCO2e)  

โครงการท่ี 1.1.2.2-5 การพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง 

ระยะท่ี 3 ศักยภาพในการลดก๊าซเรอืนกระจก 

0.41 ล้านตัน (MtCO2e)

โครงการท่ี 1.1.2.2-6 การพัฒนาท่าเรอือุตสาหกรรม

มาบตาพุด ระยะท่ี 3ศักยภาพในการลดก๊าซเรอืน

กระจก 0.04 ล้านตัน (MtCO2e)

จะเห็นได้ว่า ศักยภาพในการลดก๊าซเรอืนกระจก

ส่วนใหญ่อยู่ท่ีโครงการท่าเรอืแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 

มากกว่าแผนการพัฒนาท่าเรอือุตสาหกรรมมาบตาพุด

ระยะท่ี 3



นอกเหนือจากการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่ง

สินค้าทางทะเลแล้ว ท่าเรือแหลมฉบังยังได้มีการ

เตรยีมพัฒนาสู่ท่าเรือสีเขียว (Green Port) ท่ีเป็น

มิตรกับส่ิงแวดล้อม โดยการพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง 

เฟส 3 ได้ถูกวางแนวทางพัฒนาท่ีส าคัญ 6 ด้าน 

ได้แก่  1. การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าและการพัฒนา

เทคโนโลยีสับเปล่ียนแบตเตอร ี ่2. การใช้พลังงาน

สะอาด เช่น พลังงานแสงอาทิตย์ รวมถึงพลังงาน

ไฮโดรเจนท่ีอยู่ในระหว่างการศึกษา 3. การเปล่ียน

ระบบการขนส่งตู้สินค้าจากรถบรรทุกเป็นรถไฟและ

เรอืมากข้ึน โดยมีรางรถไฟเข้าไปถึงท่าเทียบเรอืท่ี

ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางราง 4. การใช้

พลังงานไฟฟ้า ส าหรบัอุปกรณ์เคร ื่องจักรภายในท่า 

เช่น เครนไฟฟ้า แครไ่ฟฟ้า หุ่นยนต์อัตโนมัติ 5. การ

ใช้ระบบ IT Intelligence ในการจัดการพลังงาน

และการจราจรภายในท่า และ 6. การบรหิารจัดการ

ของเสียและรไีซเคิลน้า (รูปท่ี 1) ซึ่งแนวทางเหล่าน้ี

นอกจากจะส่งผลบวกในด้านเศรษฐกิจ สังคม และ

ส่ิงแวดล้อมต่อผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับท่าเรอืและผู้อยู่

อาศัยรายรอบแล้ว ยังสอดคล้องกับเป้าหมายมุ่งสู่

ความเป็นกลางทางคารบ์อนของไทยภายในปี 2593 

และเป็นไปตามแนวทาง 3 ด้านหลักในการพัฒนา 

Green Port ของ IMO อีกด้วย

แนวทางการพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบังระยะท่ี 3 (เฟส 3) สู่ท่าเรอืสีเขียว (Green Port)
ที่มา: Energy News Center

รูปท่ี 1

1. การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าและการพัฒนาเทคโนโลยี

สับเปล่ียนแบตเตอรี ่

2. การใช้พลังงานสะอาด เช่น พลังงานแสงอาทิตย์ 

รวมถึงพลังงานไฮโดรเจนท่ีอยู่ในระหวา่งการศึกษา

3. การเปล่ียนระบบการขนส่งตู้สินค้าจากรถบรรทุก

เป็นรถไฟและเรอืมากขึ้น

4. การใช้พลังงานไฟฟ้า ส าหรบัอปุกรณ์เครื่องจักร

ภายในท่า เช่น เครนไฟฟ้า แครไ่ฟฟ้า

5. การใช้ระบบ IT Intelligence ในการจัดการ
พลังงานและการจราจรภายในท่า

6. การบรหิารจัดการของเสีย และรไีซเคิลนา้ 
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ในส่วนถัดไปของรายงานฉบับน้ี Krungthai COMPASS จะน าเสนอรายละเอียดการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 สู่

ท่าเรือสีเขียว และการวิเคราะห์ผลกระทบจากแนวทางการลดการปลดปล่อยมลพิษจากการขนส่งสินค้าทางเรือ รวมท้ัง

ผลประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง หลังจากในรายงานฉบับท่ีผ่านมา ได้วเิคราะห์ถึงแนวทางการลดก๊าซเรอืน

กระจกในอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนนท่ีใช้ยานพาหนะรถบรรทุก ซึ่งเป็นรูปแบบหลักท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า อีกท้ัง

ยังเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าท่ีมีการปลดปล่อยมลพิษในปรมิาณสูงท่ีสุดไปแล้ว (สามารถติดตามได้ในบทความเร ื่อง 

“Green Logistics เม่ือบรบิทโลกเปล่ียนไป…การขนส่งสินค้าทางถนนไทยต้องเปล่ียนตาม”)
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https://krungthai.com/Download/economyresources/EconomyResourcesDownload_477Green_Logistic.pdf


รายงานในส่วนน้ีจะวเิคราะห์รายละเอียดในการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3

สู่ท่าเรือสีเขียว และผลประโยชน์ต่อผู้ประกอบการท่ีเก่ียวข้องใน 3 ด้านแรก 

ได้แก่ 

1. การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าและการพัฒนาเทคโนโลยสัีบเปล่ียนแบตเตอรี ่

2. การใช้พลังงานแสงอาทิตย์

3. การเปล่ียนระบบการขนส่งตู้สินค้าจากรถบรรทุกเป็นรถไฟมากขึน้ 

โดยมีรายละเอยีด ดังน้ี 
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Section3
รายละเอยีดการพัฒนา

ท่าเรอืสีเขียว
เป็นอย่างไร? และกระทบต่อ

ผู้ประกอบการกลุ่มใดบา้ง?



ในปัจจุบัน การขนส่งสินค้าในบรเิวณท่าเรอืแหลมฉบังส่วนใหญ่จะใช้รถบรรทุก

เคร ื่องยนต์สันดาปภายในท่ีใช้น้ามันดีเซล (Internal Combustion Engine: 

ICE) ซึ่งในแต่ละวันมีรถบรรทุกเข้าออกท่าเรอืเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้ความ

ต้องการใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืแหลมฉบังมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน เน่ืองจากเป็น

หน่ึงแนวทางส าคัญในการยกระดับสู่การเป็นท่าเรอืท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 

และเป็นเคร ื่องมือท่ีช่วยให้บรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ 

สาขาคมนาคมขนส่ง 41 ล้านตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2e) ภายใน

ปี 25731
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1 อ้างอิงจากแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564-73 สาขาคมนาคมขนส่ง, ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร 

การใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า 
(Electric Vehicle Truck: 
EV Truck)
ในท่าเรอื



การเติบโตของยอดขายรถบรรทุกไฟฟ้ามาจากความ

สามารถในการลดค่าใช้จา่ยน้ามันเช้ือเพลิง รวมท้ัง

ได้รับแรงสนับสนุนจากนโยบายของภาครัฐ เพ่ือ

บรรลุการลดก๊าซเรือนกระจกสุทธิให้เป็นศูนย์ (Net 

Zero Emission) โดยหลายประเทศประกาศนโยบาย

ยกเลิกการใช้ยานยนต์เคร ื่องยนต์สันดาปภายใน เพ่ือ

แก้ไขประเด็นการเปล่ียนแปลงด้านสภาพภูมิอากาศ

ตามข้อตกลงปารสี2 และมุ่งไปสู่การใช้รถบรรทุก                  

ไรม้ลพิษ (Zero Emission Truck) ด้วยการเข้ารว่ม

ข้อตกลง Global Memorandum of Understanding 

on Zero-Emission Medium- and Heavy-Duty 

Vehicles โดยมีเป้าหมายการใช้รถบรรทุกไรม้ลพิษ 

30% ของยอดขายรถบรรทุกและรถบัสท้ังหมดใน

ปี 2573 และการใช้รถบรรทุกไรม้ลพิษ 100% ในปี 

2583 (รูปท่ี 2) นอกจากน้ี ภาครฐัยังออกมาตรการ

ให้เงนิอุดหนุนส าหรบัการซื้อรถบรรทุกไฟฟ้าราว 

15-40% ของราคารถบรรทุกไฟฟ้า ท าให้ความต้องการ

ใช้รถบรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลกเพ่ิมสูงข้ึน (รูปท่ี 3)

แนวโน้มความต้องการใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า

ท่ัวโลกเป็นอย่างไร?

ก่อนท่ีจะประเมินถึงผลประโยชน์ของการใชร้ถบรรทุก

ไฟฟ้าในท่าเรอืแหลมฉบังซึ่งเป็นท่าเรอืน้าลึกหลัก

ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย รายงาน

ในส่วนน้ีจะชี้ให้เห็นถึงแนวโน้มความต้องการใช้รถ

บรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลก และการเปล่ียนไปใช้รถบรรทุก

ไฟฟ้าของท่าเรอืหลายแห่งในต่างประเทศ ดังน้ี

ในปี 2565 ยอดขายรถบรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลกอยู่ท่ีราว 

6 หมื่นคัน หรอืเพ่ิมขึ้นถึง 47%YoY คิดเป็นสัดส่วน 

1.2% ของยอดขายรถบรรทุกท้ังหมด ส่วนใหญ่กว่า 

98% เป็นรถบรรทุกไฟฟ้าแบบใช้แบตเตอร ี ่(BEV) 

ซึ่งจีนครองส่วนแบ่งตลาดการผลิตและจ าหน่าย

รถบรรทุกไฟฟ้ามากท่ีสุดในโลก โดยในปี 2565

ยอดขายรถบรรทุกไฟฟ้าในจีนอยู่ท่ี 5.2 หม่ืนคัน 

คิดเป็นสัดส่วนราว 85% ของยอดขายรถบรรทุก

ไฟฟ้าท่ัวโลก 
2 ข้อตกลงปารสี (Paris Agreement) ได้ให้สัตยาบันท่ีจะลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ 
(CO2) เพ่ือควบคุมการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิเฉล่ียของโลกไม่ให้เกินกวา่ 2 องศาเซลเซียส โดย
ท่ีประเทศสมาชิกจะเป็นผู้ก าหนดเป้าหมายและจัดท าแผนด าเนินการให้สอดคล้องกับบริบท
ของแต่ละประเทศ

เป้าหมายการจ าหน่ายรถบรรทุกไรม้ลพิษ
(Zero Emission Truck) 100% 
ของแต่ละประเทศ
ที่มา: Global Commercial Vehicle และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS 

รูปท่ี 2

2578

2583

2588

Belgium Canada Croatia Denmark

Dominican Finland Ireland Luxembourg

Netherlands
New 

Zealand Norway Portugal

Switzerland Turkey UK USA

Chile

Austria
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มาตรการให้เงนิอดุหนุนส าหรบัการซื้อรถบรรทุกไฟฟ้าของแต่ละประเทศ ในปี 2564
ที่มา: International Energy Agency (IEA)

รูปท่ี 3

จากปัจจยัขบัเคล่ือนการเติบโตดังกล่าว ท าให้ยอดขาย

รถบรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลกมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นแตะระดับ

เกือบ 1 ล้านคัน ในปี 2573 อ้างอิงจากการประเมิน

ของ International Energy Agency (IEA) ภายใต้

สมมติฐานท่ีว่า ประเทศต่างๆ สามารถด าเนินนโยบาย

ด้านส่ิงแวดล้อมได้ตามข้อตกลงปารสี จะท าให้

ยอดขายรถบรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลกเพ่ิมข้ึนมาอยู่ท่ี 3.2 

แสนคัน ในปี 2568 และจะแตะระดับเกือบ 1 ล้านคัน 

ในปี 2573 คิดเป็นสัดส่วนราว 5% และ 13% ของ

ยอดขายรถบรรทุกท้ังหมด ตามล าดับ (รูปท่ี 4)

Subsidy          Typical purchase price

New York (US state)

California (US state)

Quebec (Canadian province)

British Columbia (Canadian province)

Spain

France

Netherlands

Sweden

Austria

Poland

United Kingdom

Italy

China

0                   100,000            200,000            300,000            400,000            500,000

North 
America

Europe
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แนวโน้มยอดขายรถบรรทุกไฟฟ้าท่ัวโลก (พันคัน)(ซ้าย) และสัดส่วนยอดขายของประเทศส าคัญ ปี 2565 (ขวา)

ที่มา: International Energy Agency (IEA)

รูปท่ี 4

ในปี 2573 ยอดขายรถบรรทุกไฟฟา้ท่ัวโลกมีแนวโน้มแตะระดับเกือบ 1 ล้านคัน หรอืมีอตัราการเติบโตเฉล่ียปีละ 41%CAGR จากในปี 2565 ซ่ึงอยู่ท่ีราว 6 หมื่นคัน

15
81 58 38 35 41 60

324

940

2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2568f 2573f

จีน               สหรฐัฯ            ยุโรป              อื่นๆ

จนี
สหรฐัฯ

5%
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Box 1

ในช่วงท่ีผ่านมา 
ท่าเรอืหลายแห่งในต่างประเทศ
ปรบัเปล่ียนไปใช้
รถบรรทุกไฟฟ้ามากขึ้น

จนี:
 ท่าเรอืฝางเฉิงก่าง (Fangchenggang Port) ในเขตปกครอง

ตนเองกวา่งซี ซึ่งเป็นท่าเรอืท่ีมีบทบาทส าคัญในฐานะด่านน าเข้า

สินค้าเทกองท่ีมีขนาดใหญ่ และเป็นท่าเรอืแห่งแรกของกวา่งซี

ท่ีได้รับอนุมัติให้เป็นด่านน าเข้าผลไม้จากต่างประเทศทางทะเล 

โดยมีเป้าหมายเป็นท่าเรือสีเขียว (Green Port) และท่าเรือ

อัจฉริยะ (Smart Port) ได้น ารถบรรทุกขนาดใหญ่ท่ีขับเคล่ือน

ด้วยระบบไฟฟ้าจ านวน 10 คัน ส าหรบัการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์

ภายในท่าเรอื ซ่ึงช่วยลดการส้ินเปลืองของน้ามันดีเซล 2 แสนลิตร

ต่อปี และลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์มากถึง 480 tCO2e

ท่าเรือส าคัญหลายแห่งมีเป้าหมายเป็นท่าเรือสีเขียว (Green Port) เพ่ือให้บรรลุ              

เป้าหมายความเป็นกลางทางคาร์บอน ส่งผลให้ความต้องการใช้รถบรรทุกไฟฟ้าใน

ท่าเรอืมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น อาทิเช่น

นอกจากน้ี ยังเริม่ใช้งาน “สถานีเปล่ียนแบตเตอรี่ส าหรบัรถบรรทุกไฟฟ้า” เป็น

แห่งแรกในกลุ่มท่าเรือรอบอ่าวเป่ยปู้ โดยกระบวนการเปล่ียนแบตเตอรี่ใช้เวลา

เพียง 5 นาทีเท่าน้ัน ด้วยระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะท่ีมีความล้าสมัยในการเปล่ียน

แบตเตอรี ่อาทิ ชุดอปุกรณ์ยกแบตเตอรีร่ถบรรทุกขนาดใหญ่ด้วยพลังแม่เหล็ก

ท่ีมีความต้านทานแรงลมและการโยกไหวเป็นท่ีแรกของจีน ระบบวดัระยะห่างด้วย

เรดาร ์ระบบระบุต าแหน่งด้วย AI Vision และเทคโนโลยี 5G ท าให้สามารถท างาน

ด้วยความแม่นย า โดยชุดแบตเตอรีข่องรถบรรทุกไฟฟ้าขนาดใหญ่ท่ีใช้เป็นแบตเตอรี่

ลิเธียมไอออนฟอสเฟต (LiFePO4) ท่ีมีก าลังขับเคล่ือน 141 kWh สามารถใช้

งานต่อเน่ืองได้นาน 10-12 ชั่วโมง ท าให้สามารถตอบสนองความต้องการใช้งาน

ของรถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ

 ท่าเรอืเทียนจนิ (Tianjin Port) ในเมืองเทียนจนิ ซึ่งเป็นท่าเรอืท่ีใหญ่ท่ีสุดทาง

เหนือของจนี โดยมีเป้าหมายเป็นท่าเรอือจัฉรยิะคารบ์อนต่า โดยบรษัิท เทียนจนิ 

พอรต์ (กรุป๊) จ ากัด  (TPG) รว่มกับ Huawei และบรษัิทพันธมิตรได้น านวตักรรม

และเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้กับเครนยกตู้คอนเทนเนอรแ์บบอัตโนมัติท่ีควบคุม

จากระยะไกลด้วยเทคโนโลยี 5G และระบบน าทางผ่านดาวเทียม รวมท้ังน ารถบรรทุก

ไฟฟ้าจ านวน 50 คัน รถบรรทุกไฟฟ้าไรค้นขับจ านวน 31 คัน และรถบรรทุกเซลล์

เชื้อเพลิงไฮโดรเจนจ านวน 30 คัน รว่มกับหุ่นยนต์ไฟฟ้าประดิษฐ์เพ่ือการขนส่ง

จ านวน 75 ตัว ส าหรบัขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ภายในท่าเรือ ซ่ึงช่วยลดการใช้น้ามัน

เชื้อเพลิงลง 279 ตัน หรือประมาณ 3.5 แสนลิตรต่อปี และลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ลง 865 tCO2e นอกจากน้ี ท่าเรือเทียนจินยังได้ติดต้ังแผง

โซลารเ์ซลล์และกังหันลม โดยสามารถผลิตไฟฟ้าได้ถึงปีละ 25 ล้านกิโลวตัต์ ซ่ึง

เพียงพอต่อการใช้งานในท่าเรอืและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม
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สหรฐัอเมรกิา:
 ท่าเรือท้ังหมดของรัฐแคลิฟอร์เนียในสหรัฐฯ โดยมีเป้าหมาย

ให้รถบรรทุกขนาดใหญ่ท่ีเคล่ือนย้ายสินค้าระหว่างท่าเรือและ

คลังสินค้าต้องเป็นรถบรรทุกท่ีปลอดมลพิษ ภายในปี 2578 

ท าให้บรษัิทขนส่งสินค้าเปล่ียนไปใช้รถบรรทุกไฟฟ้าท่ีขับเคล่ือน

ด้วยแบตเตอรี ่(BEV) หรอืเชื้อเพลิงไฮโดรเจน เช่น บรษัิท NFI 

ในท่าเรือลองบีช (Long Beach Port) น าร่องใช้รถบรรทุก

ไฟฟ้าท่ีขับเคล่ือนด้วยแบตเตอรีจ่ านวน 100 คัน ภายในปี 2568

ซ่ึงจะช่วยลดการใช้น้ามันดีเซล 6.9 แสนแกลลอนต่อปี หรือ

ประมาณ 2.6 ล้านลิตรต่อปี

ยุโรป:
 ท่าเรือโกเธนเบิร์ก (Gothenburg Port) ในสวเีดน ซึ่งเป็น

ท่าเรอืท่ีใหญ่ท่ีสุด  ในกลุ่มประเทศแถบนอรดิ์ก โดยมีเป้าหมาย

ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนได ออกไซด์ท่ีเก่ียวข้องกับ

การขนส่งในท่าเรอืโกเธนเบิรก์ ท้ังบนบกและทางทะเลลง 70% 

ภายในปี 2573 ท าโดยท่าเรอืโกเธนเบิรก์มีการลงทุนโครงสรา้ง

พ้ืนฐานในสถานีชารจ์ไฟฟ้าส าหรบัรถบรรทุกหนักในท่าเรอืจ านวน 

6 เครื่อง แต่ละเครื่องมีก าลังไฟ 360 กิโลวตัต์ และวางแผนขยาย

สถานีชารจ์ไฟฟ้าและสถานีไฮโดรเจนในท่าเรอืเพ่ิมเติม ท าให้บรษัิท

ขนส่งสินค้าหลายรายในท่าเรอืโกเธนเบิรก์หันมาใช้รถบรรทุกไฟฟา้

มากขึ้น เช่น บรษัิท DFDS ซ่ึงเป็นผู้ให้บรกิารขนส่งหลักในท่าเรอืโกเธนเบิรก์ จัดซ้ือ

รถบรรทุกไฟฟ้าจ านวน 125 คัน ภายในปี 2566 ส าหรบัการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์

ท้ังภายในและพ้ืนท่ีรอบนอกของท่าเรือ เพ่ือมุ่งสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน

อย่างสมบูรณ์ ภายในปี 2593 โดยรถบรรทุกไฟฟ้าสามารถบรรทุกน้าหนักรวม 

44 ตัน และวิง่ได้ระยะทางไกลถึง 380 กิโลเมตรต่อการชารจ์ในแต่ละครัง้ นอกจากน้ี 

ยังมีบรษัิท Skaraslättens Transport ซ่ึงเป็นผู้ให้บรกิารขนส่งตู้คอนเทนเนอร์

รายใหญ่ท่ีสุดของสวเีดนน ารอ่งใช้รถบรรทุกไฟฟ้าจ านวน 2 คัน ส าหรบัการขนส่ง

ตู้คอนเทนเนอรภ์ายในท่าเรอื 

 ท่าเรอืวาเลเซีย (Valencia Port) ในสเปน ซึ่งเป็นท่าเรือท่ีมีปริมาณการขนส่ง

สินค้าต่อปีมากท่ีสุดในสเปน โดยมีเป้าหมายเป็นท่าเรือท่ีปลอดมลพิษ ภายในปี 

2573 โดยท่าเรอืวาเลนเซียได้ปรบัเปล่ียนไปใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในการขนส่งสินค้า 

รวมท้ังสนับสนุนการใช้พลังงานทางเลือกหรือลดการใช้น้ามันเชื้อเพลิง เช่น 

การติดต้ังโรงไฟฟ้าพลังงานแสงอาทิตย์ การติดต้ังอุปกรณ์น ารอ่งส าหรบัการ

ผลิตพลังงานไฟฟ้าจากคล่ืนทะเล การใช้ไฮโดรเจนเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ 

เป็นต้น ท าให้บรษัิทขนส่งสินค้าในท่าเรอืวาเลนเซียหันมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้ามากขึ้น 

เช่น บรษัิท Grupo Torres น ารอ่งใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์

ในท่าเรอื โดยรถบรรทุกไฟฟ้ามีแบตเตอรีข่นาดความจุ 90 kWh จ านวน 6 ก้อน 

ความจุไฟฟ้ารวม  540 kWh สามารถบรรทุกน้าหนักรวม 40 ตัน และวิง่ได้ระยะ

ทางไกลถึง 300 กิโลเมตรต่อการชารจ์ในแต่ละครัง้ 
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ตัวอย่างท่าเรอืในต่างประเทศท่ีปรบัเปล่ียนมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้า
ที่มา: Xinhua News, Chinaspv.com, Transport Topics News, North Sea Port News, Electriev.com, Valencia Port News 

รูปท่ี 5

ท่าเรอืฝางเฉิงก่างในจีนใช้รถบรรทุกไฟฟ้าขนาดใหญ่
จ านวน 10 คัน พรอ้มท้ังติดต้ังสถานีเปล่ียนแบตเตอรี่

ท่าเรือเทียนจินในจีนใช้รถบรรทุกไฟฟ้ามากกว่า 50 คัน
พรอ้มท้ังติดต้ังแผงผลิตไฟฟ้าโซลารเ์ซลล์และกังหันลม

บรษัิท NFI ท่าเรอืลองบีชในสหรฐัฯ น ารอ่งใช้รถบรรทุกไฟฟ้า
ท่ีขับเคล่ือนด้วยแบตเตอรี ่จ านวน 100 คัน ภายในปี 2568

บริษัท DFDS ท่าเรือโกเธนเบิร์กในสวีเดนน าร่องใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า จ านวน 125 คัน ภายในปี 2566

บรษัิท Skaraslättens Transport ท่าเรอืโกเธนเบิรก์ใน
สวเีดนน ารอ่งใช้รถบรรทุกไฟฟ้า จ านวน 2 คัน

บรษัิท Grupo Torres ท่าเรอืวาเลนเซียในสเปนน ารอ่ง
ใช้รถบรรทุกไฟฟ้า จ านวน 1 คัน



โดยรถบรรทุกในลักษณะท่ี 1-5 และลักษณะท่ี 9 เป็น

รถท่ีมีการใช้เคร ื่องยนต์ท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซ

จากการเผาไหม้ ขณะท่ีรถบรรทุกลักษณะท่ี 6-8 

เป็นเพียงรถพ่วงเพ่ือบรรทุกสินค้าเท่าน้ัน (รูปท่ี 6)

ในปัจจุบัน ประเทศไทยมีรถบรรทุกท่ีใช้ไฟฟ้าใน

สัดส่วนท่ียังน้อยมากเมื่อเทียบกับรถบรรทุกท่ีใช้

เช้ือเพลิงจากปิโตรเลียม แต่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่าง

เห็นได้ชัด โดยในจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนสะสม

ท้ังหมด ณ พฤษภาคม 2566 อยู่ท่ี 1,232,870 คัน 

เชื้อเพลิงท่ีนิยมใชใ้นรถบรรทุกมากท่ีสุด 5 อันดับแรก 

ได้แก่ 1.ดีเซล 947,683 คัน (สัดส่วน 76.9% ของ

จ านวนรถบรรทุกท้ังหมด) 2.ไม่ใช้เชื้อเพลิง 249,114 

คัน (20.2%) 3.เชื้อเพลิง CNG 26,457 คัน (2.2%) 

4.ไม่ระบุเชื้อเพลิง 8,088 คัน (0.66%) 5.เชื้อเพลิง

เบนซิน 564 คัน (0.05%) ขณะท่ีรถบรรทุกท่ีใช้

ไฟฟ้ามีจ านวนเพียง 108 คัน หรอืเพียง 0.01% ของ

จ านวนรถบรรทุกท้ังหมด (รูปท่ี 6) อย่างไรก็ดี 

จ านวนรถบรรทุกท่ีใช้ไฟฟ้าท่ีจดทะเบียนสะสมมี

แนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยเพ่ิมข้ึนถึง 15 เท่า 

เม่ือเทียบกับจ านวนรถบรรทุกท่ีใช้ไฟฟ้า ณ พฤษภาคม 

2565 สะท้อนถึงความต้องการใช้รถบรรทุกไฟฟ้า

ในภาคการขนส่งสินค้าท่ีสูงข้ึน

สถานการณ์
รถบรรทุกไฟฟ้า

จดทะเบียนในไทยเป็นอย่างไร?

จ านวนรถบรรทุกจ าแนกตามลักษณะรถท่ีจดทะเบียน

สะสมของไทย ณ พฤษภาคม 2566 อยู่ท่ี 1,232,870 

คัน ซึ่งสามารถจ าแนกเป็น 9 ลักษณะตามการใชง้าน 

จากการแบ่งของกรมการขนส่งทางบก ได้แก่ 

ลักษณะท่ี 1 กระบะบรรทุก จ านวน 635,688 คัน 

ลักษณะท่ี 2 ตู้บรรทุก จ านวน 99,025 คัน 

ลักษณะท่ี 3 บรรทุกของเหลว จ านวน 23,105 คัน 

ลักษณะท่ี 4 บรรทุกวัสดุอนัตราย จ านวน 11,372 คัน 

ลักษณะท่ี 5 บรรทุกเฉพาะกิจ จ านวน 101,380 คัน 

ลักษณะท่ี 6 รถพ่วง จ านวน 113,454 คัน 

ลักษณะท่ี 7 รถก่ึงพ่วง จ านวน 134,069 คัน

ลักษณะท่ี 8 รถก่ึงพ่วงบรรทุกวัสดุยาว จ านวน 

1,606 คัน 

ลักษณะท่ี 9 รถลากจูง จ านวน 105,162 คัน 

จ านวนรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนสะสม ณ 
พฤษภาคม 2566 จ าแนกตามลักษณะของรถ 
(คัน)(บน) และเชื้อเพลิงท่ีใช้ (คัน)(ล่าง) 
ที่มา: กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 
หมายเหต:ุ  รถบรรทุกในลักษณะที่ 1-5 และลักษณะที่ 9 เป็นรถที่มีการใช้เครื่องยนต์ที่มีการปลดปล่อย

ก๊าซจากการเผาไหม้ ขณะที่รถบรรทุกลักษณะที่ 6-8 เปน็เพียงรถพ่วงเพ่ือบรรทุกสินค้า
เท่านั้น จงึคาดวา่เปน็รถกลุ่มท่ีไม่ได้ใชเ้ชื้อเพลิง 

รูปท่ี 6

635,688 

99,025 

23,105 

11,372 

101,380 

113,454 

134,069 

1,606 

105,162 

8,009 

1.กระบะบรรทุก

2.ตู้บรรทุก

3.บรรทุกของเหลว

4.บรรทุกวตัถุอันตราย

5.บรรทุกเฉพาะกิจ

6.พ่วง

7.ก่ึงพ่วง

8.ก่ึงพ่วงบรรทุกวสัดยุาว

9.ลากจงู

10.ไม่ระบุ

947,683 

249,114 

26,457 

8,088 

564 

341 

162 

125 

87 

83 

108 

51 

7 

ดีเซล

ไม่ใช้เชื้อเพลิง

CNG

ไม่ระบุ

เบนซิน

CNG-ดีเซล

ก๊าซ LPG

LNG

LPGและดีเซล

LPGและเบนซิน

ไฟฟา้

CNG-เบนซิน

CNG-LPG
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ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในไทยท่ีมีผลิตภัณฑ์ครอบคลุมการใช้งานขนส่งเชิงพาณิชย์ทุกรูปแบบ ต้ังแต่

รถบรรทุกไฟฟ้า หัวลากไฟฟ้า รถปิคอัพ รถตู้และรถจกัรยานยนต์ไฟฟ้า วางแผนต่อยอดการผลิตและจ าหน่าย

รถยนต์ไฟฟ้าขนาดใหญ่ท่ีตอบโจทย์ภาคธุรกิจขนส่งสินค้าแบบครบวงจร 

นอกจากน้ี บรษัิท NEX Point จ ากัด ซึ่งเป็นบรษัิทผู้ผลิตและจ าหน่ายรถบัสและรถบรรทุกไฟฟ้า วางแผนท่ีจะ

ลงทุนรว่มกับบรษัิท พลังงานบรสุิทธิ์ จ ากัด (มหาชน) หรอื EA ในการก่อต้ังโรงงานผลิตมอเตอรไ์ฟฟ้าส าหรบั

ยานยนต์ไฟฟ้าแห่งแรกในไทย ในเขตพ้ืนท่ีโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) วงเงนิ

ลงทุนประมาณ 1,000 ล้านบาท คาดว่าจะเร ิม่ก่อสรา้งภายในส้ินปี 2566 โดยในระยะแรกมีเป้าหมายท่ีจะน ามาใช้

เป็นช้ินส่วนในการผลิตและประกอบยานยนต์ไฟฟ้าในไทย เพ่ือลดการน าเข้าช้ินส่วนจากต่างประเทศ ซึ่งจะส่งผล

ให้ต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าต่อคันลดลง ท าให้ราคาขายรถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มลดลงตามไปด้วย นอกจากน้ี 

บรษัิทวางแผนออกมาตรการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งโลจิสติกส์สามารถ

น ารถเก่าของ NEX Point ท่ีมีอายุการใช้งานประมาณ 7-8 ปีมาแลกรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ด้วยราคาการนัตีสูงถึง

15-20% ซึ่งจะเป็นแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าหันมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้ามากข้ึน โดยเฉพาะในท่าเรอื

ท่ีมีความจ าเป็นต้องมีรถอยู่ในฟีดจ านวนมาก ส่วนในระยะถัดไปวางแผนท่ีจะส่งออกมอเตอรย์านยนต์ไฟฟ้าไป

จ าหน่ายยังประเทศในกลุ่มอาเซียน และส่งออกไปท่ัวโลก เพ่ือท าให้ประเทศไทยกลายเป็นฐานการผลิตมอเตอร์

ยานยนต์ไฟฟ้าของโลก

ในปัจจบุัน 
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า

ในท่าเรอืแหลมฉบงั
ใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า

มากน้อยแค่ไหน?

ปัจจบุัน ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าในท่าเรอืแหลมฉบัง

เริม่ปรบัเปล่ียนมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้ามากขึ้น โดยมี

ปัจจัยสนับสนุนมาจากต้นทุนน้ามันซึ่งเป็นต้นทุน

หลักของผู้ประกอบการขนส่งสินค้ายังอยู่ในระดับสูง 

กอปรกับการท่าเรอืแห่งประเทศไทยมีเป้าหมาย

ลดมลภาวะภายในท่าเทียบเรอืต่างๆ ด้วยการใช้

พลังงานสะอาดมากขึ้น ท าให้ผู้ประกอบการขนส่ง

สินค้าในท่าเรอืแหลมฉบังหันมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้า

มากขึ้น เช่น บรษัิท ฮัทชิสัน พอรท์ (ประเทศไทย) 

จ ากัด จ านวน 15 คัน และ บรษัิท ที พี ไอ เอส จ ากัด 

จ านวน 1 คัน เป็นต้น (รูปท่ี 7)

ส่วนทางด้าน Supply บรษัิทผู้ผลิตรถบรรทุกไฟฟ้า

เชิงพาณิชย์รายใหญ่ของไทยหลายรายวางแผนขยาย

การลงทุนในห่วงโซ่อุปทานยานยนต์ไฟฟ้า (รูปท่ี 8) 

เช่น บรษัิท Thai EV จ ากัด ซึ่งเป็นบรษัิทผู้บุกเบิก

22



23

ตัวอย่างการปรบัเปล่ียนมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืแหลมฉบัง
ที่มา: https://www.xinhuathai.com/china/315663_20221023, https://logistics-manager.com/th/tips-purchases-new-electric-truck/

รูปท่ี 7
ตัวอย่างบรษัิทผู้ผลิตและจ าหน่ายรถบรรทุก
ไฟฟ้าของไทย
ที่มา: https://thai-ev.com, https://www.nexpoint.co.th/

รูปท่ี 8

ผู้ประกอบการของท่าเทียบเรอื ดี (Terminal D) ของท่าเรอืแหลมฉบงั 

น ารอ่งทดลองใชร้ถบรรทกุไฟฟา้อจัฉรยิะแบบไรค้นขับท่ีมชีื่อวา่ “Q-Truck”

เป็นแห่งแรกในไทย ส าหรบัการขนถ่ายสินค้าระหวา่งเรอืขนส่งและท่าเรอื

รถบรรทุกไฟฟา้ท างานด้วยเทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (AI) ระบบเซนเซอร ์

และระบบ GPS โดยใช้ระบบการชารจ์พลังงานแบบไรส้ายสามารถใช้งาน

อย่างต่อเน่ืองมากกวา่ 24 ชั่วโมง หรือวิง่ระยะทางสูงสุด 140 กิโลเมตร

ต่อการชารจ์ในแต่ละครัง้

โดยบรษัิทน าเข้ารถบรรทุกไฟฟา้จากจนีจ านวน 9 คัน เพ่ิมเติมจาก 6 คัน

เดิมท่ีใช้งานมาต้ังแต่ปี 2563 ท าให้ในปัจจุบัน บริษัทมีรถบรรทุกไฟฟ้า

ขับเคล่ือนอตัโนมัติท้ังหมด 15 คัน

ผู้ประกอบการของท่าเทียบเรอื บี 4 (Terminal B4) ของท่าเรอืแหลมฉบัง 

จดัซ้ือรถบรรทกุหัวลากไฟฟา้คันแรกจากบรษัิท เน็กซ์ พอยท์ จ ากัด (มหาชน)  

ส าหรบัการขนถ่ายสินค้าภายในท่าเรอื

รถบรรทุกหัวลากไฟฟา้สามารถใช้งานอย่างต่อเน่ืองสูงสุด 16 ชั่วโมงต่อ

การชารจ์ในแต่ละครัง้ โดยมีความเรว็ในการชารจ์จาก 25%-100% ภายใน 

1.15 ชั่วโมง

โดยบริษัทต้ังเป้าหมายเพ่ิมการใช้รถบรรทุกไฟฟา้ในท่าเรอืมากข้ึน เพ่ือ

ลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์
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บรษัิท ฮทัชิสัน พอรท์
(ประเทศไทย) จ ากัด

บรษัิท ที ไอ พี เอส จ ากัด

https://www.xinhuathai.com/china/315663_20221023
https://logistics-manager.com/th/tips-purchases-new-electric-truck/
https://thai-ev.com/
https://www.nexpoint.co.th/


ผลประโยชน์จากการใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า

ในท่าเรอืแหลมฉบังมากน้อยเพียงใด?

ในปัจจุบัน ปริมาณรถบรรทุกขนส่งสินค้าเข้าออกท่าเรือแหลมฉบังมากถึง

ประมาณ 3.5-3.7 แสนคันต่อเดือน หรือประมาณ 10,000 คันต่อวัน ซึ่งก่อให้

เกิดปัญหามลภาวะทางอากาศจากการขนส่งสินค้าอย่างมาก ส่งผลให้ความต้องการใช้

รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืแหลมฉบังมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน 

Krungthai COMPASS ประเมินวา่ หากผู้ประกอบการขนส่งสินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง

ปรับเปล่ียนมาใช้รถบรรทุกไฟฟ้าราว 10% หรือประมาณ 1,000 คัน จะสามารถ

ช่วยลดการส้ินเปลืองของน้ามันดีเซลราว 50 ล้านลิตรต่อปี และลดการปล่อย              

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากถึง 4.8 หมื่นตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี 

ซึ่งเทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้ราว 6 ล้านต้น (ตารางท่ี 1) 
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ปรมิาณการลดก๊าซเรอืนกระจกจากการปรบัเปล่ียนไปใช้
รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืแหลมฉบัง
ที่มา: องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (อบก.) และค านวณโดย Krungthai COMPASS
สมมติฐาน: 
1) ระยะทางในการขนส่งของรถบรรทุกเฉล่ียปลีะ 150,000 กิโลเมตรต่อคัน 
2) อัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถบรรทุกท่ีใชน้้ามันดีเซลอยูท่ี่ 3 กิโลเมตรต่อลิตร 
3) รถบรรทุกหัวลากไฟฟา้ กรณีความจแุบตเตอรี ่423 kWh โดยวิง่ได้ระยะทาง 350 กิโลเมตรต่อการชารจ์ในแต่ละครัง้
4) ค่าสัมประสิทธิ์ของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกสุทธิ ส าหรบัยานพาหนะเครื่องยนต์สันดาปภายในท่ีใช้น้ามันดีเซล และยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟ้า            

อยูท่ี่ 2.6987 กิโลกรมัคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อลิตร และ 0.4770 กิโลกรมัคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อ kWh ตามล าดับ

ตารางท่ี 1

กรณีเปล่ียนรถบรรทุก
จ านวน 1,000 คัน

ปรมิาณการใช้พลังงาน
(ต่อปี)

ปรมิาณการปล่อย CO2

(tCO2e ต่อปี)

กรณีใช้รถบรรทุกเครื่องยนต์สันดาป
ภายในท่ีใช้น้ามันดีเซล

50
ล้านลิตร

134,936

กรณีใช้รถบรรทุกไฟฟ้า 181 
ล้าน kWh

86,473

ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการปรบัเปล่ียน
ไปใช้รถบรรทุกไฟฟ้า

48,463



นอกจากน้ี การใช้รถบรรทุกไฟฟ้างา่ยต่อการบ ารุง

รกัษามากกวา่รถบรรทุกเครื่องยนต์สันดาปท่ีใช้น้ามัน

ดีเซล เน่ืองจากรถบรรทุกไฟฟ้าไม่มีค่าใช้จ่ายใน

การบ ารุงรกัษาส าหรบัน้ามันและของเหลวส าหรบั

เคร ื่องยนต์ โดยจะมีเพียงค่าใช้จ่ายในการเปล่ียน

แบตเตอร ีป่ระมาณ 60% ของราคารถบรรทุกไฟฟ้า 

ซึ่งมีอายุการใช้งาน 8 ปี หรอื 800,000 กิโลเมตร

และค่าใช้จ่ายในเปล่ียนซ่อมหรอืเปล่ียนมอเตอร์

ประมาณ 400,000-500,000 บาท ซึ่งมีอายุการ

ใช้งาน 10 ปี ขณะท่ีรถบรรทุกท่ัวไปมีค่าใช้จ่ายใน

การบ ารุงรกัษาส าหรบัน้ามันและของเหลวส าหรบั

เคร ื่องยนต์ทุก 6 เดือน หรอืทุก 20,000 กิโลเมตร 

เช่น การเปล่ียนถ่ายน้ามันเคร ื่อง ไส้กรอง เป็นต้น

โดย Krungthai COMPASS ประเมินผลประโยชน์

สุทธิจากการใช้รถบรรทุก EV จะสามารถชดเชย

ส่วนต่างราคารถและค่าใช้จา่ยในการใช้งานระหวา่ง

รถ EV และ ICE ภายใน 4 ปี (ตารางท่ี 2) ขึ้นอยู่กับ

ระยะทางในการขนส่ง และแนวโน้มของราคาน้ามัน

เชื้อเพลิง ท าให้การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอื

แหลมฉบังถือเป็นทางเลือกท่ีสามารถช่วยให้

ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าประหยัดค่าใช้จ่าย

เชื้อเพลิงได้อย่างมาก

เน่ืองจากรถบรรทุกท่ัวไปท่ีใช้น้ามันดีเซลมีการ

ปล่อยมลพิษในระดับสูง อีกท้ังยังมีค่าใช้จ่ายด้าน

น้ามันเชื้อเพลิงท่ีสูงมาก จากการขนส่งสินค้าด้วย

ระยะทางไกลเฉลี่ยราว 1.5 แสนกิโลเมตรต่อปี

ขณะท่ีอัตราการส้ินเปลืองน้ามันเช้ือเพลิงของรถ

บรรทุกขนาดใหญ่ท่ีใช้น้ามันดีเซลอยู่ท่ีราว 3 กิโลเมตร

ต่อลิตร3 กอปรกับทิศทางของราคาน้ามันในตลาดโลก

ยังอยู่ในระดับสูง โดยคาดว่าราคาเฉล่ียของน้ามัน

ดีเซลในปี 2566-2567 มีแนวโน้มอยู่ท่ี 34.7 และ 

32.9 บาทต่อลิตร ตามล าดับ ท าให้ค่าใช้จ่ายน้ามัน

ดีเซลของรถบรรทุกท่ัวไปอยู่ท่ีประมาณ 11-12 บาท

ต่อกิโลเมตร ขณะท่ีค่าชารจ์ไฟส าหรบัรถบรรทุก

ไฟฟ้าในช่วง Off Peak อยู่ท่ี 5.5 บาทต่อหน่วย4

ซึ่งการชารจ์ไฟในแต่ละครัง้สามารถว ิ่งได้ระยะทาง

ประมาณ 350 กิโลเมตร ท าให้ค่าใช้จ่ายชารจ์ไฟ

ของรถบรรทุกไฟฟ้าอยู่ท่ีประมาณ 6-7 บาทต่อ

กิโลเมตรเท่าน้ัน ซึ่งเมื่ อเปรียบเทียบค่าใช้จ่าย 

ด้านน้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกท่ีมีมูลค่าราว 

1.75 พันล้านบาท กับค่าใช้จ่ายในการชาร์จไฟราว 

950 ล้านบาท จะพบว่า การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าจะ

สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายด้านเชื้ อเพลิงได้ราว 

800 ล้านบาท/ปี 

3 อ้างอิงจาก กรมทางหลวง
4 อ้างอิงจาก PTT
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https://www.erfund.go.th/uploads/document/forms/%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B8%A5%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B7%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%87.pdf
https://evstationpluz.pttor.com/news/63720e23f88e657a0dd8d30e
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ผลประหยัดค่าใช้จา่ยของรถบรรทุกไฟฟ้า เมื่อเทียบกับรถบรรทุกท่ีใช้น้ามันดีเซล 
(ล้านบาทต่อคัน)
ที่มา: Thai EV, Isuzu, PTT, กระทรวงพลังงาน และค านวณโดย Krungthai COMPASS
สมมติฐาน: 
1) ราคาของรถบรรทุกที่ใชน้้ามันดีเซล อ้างอิงจากราคารถบรรทุกหัวลาก Isuzu 10 ล้อ ส่วนราคาของรถบรรทุกไฟฟา้ อ้างอิงจากราคาของรถบรรทุกหัวลากไฟฟา้ EVO 10 ล้อ (แบตเตอรี ่423 kWh) โดยวิง่ได้ระยะทาง 350 กิโลเมตรต่อการชารจ์ในแต่ละครัง้
2) ระยะทางในการขนส่งของรถบรรทุกเฉล่ียปลีะ 150,000 กิโลเมตร ภายใต้สมมติฐานที่วา่ 1) ระยะทางในการขนส่งของรถบรรทุกเฉล่ียวนัละ 500 กิโลเมตร 2) จ านวนวนัในการขนส่งต่อเดือนอยู่ที่ 25 วนั
3) การประมาณการดังกล่าว พิจารณาเฉพาะค่าใชจ้า่ยเชื้อเพลิง และค่าบ ารงุรกัษาเท่านั้น ไม่รวมค่าแรงงาน, ค่ายาง, ค่าประกันภัยและค่าใชจ้า่ยอื่นๆ เนื่องจากท้ังรถบรรทุกไฟฟา้และรถบรรทุกท่ัวไปมีค่าใชจ้า่ยไม่แตกต่างกันมากนัก
4) ค่าเชื้อเพลิงส าหรบัรถบรรทุกไฟฟา้ ค านวณจากราคาชารจ์ไฟฟา้ ณ สถานีชารจ์ในชว่ง Off Peak (วนัจนัทร-์วนัศุกร ์เวลา 22.00-09.00 น. และวนัหยุด) ซึง่อยู่ที่ 5.5 บาทต่อหน่วย อ้างอิงจาก PTT ภายใต้สมมติฐานท่ีวา่ ราคาชารจ์ไฟฟา้คาดวา่จะเพ่ิมขึน้เฉล่ียปลีะ 3%
5) ค่าเชื้อเพลิงส าหรบัรถบรรทุกท่ัวไปท่ีใชน้้ามันดีเซล ค านวณจากคาดการณ์ราคาน้ามันดีเซลในป ี2566-2567 อยู่ที่ 34.7 และ 32.9 บาทต่อลิตร หลังจากนั้นคาดวา่จะเพ่ิมขึน้เฉล่ียปลีะ 3% ซึง่ประเมินตามทิศทางการคาดการณ์น้ามันดิบเบรนท์ของ EIA และพิจารณารว่มกับนโยบายภาครฐั
6) อัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงของรถบรรทุกท่ีใชน้้ามันดีเซลอยู่ท่ี 3 กิโลเมตรต่อลิตร อ้างอิงจากบทความเรื่อง “Monitoring Greenhouse Gas Emissions in Thailand’s Transport Sector” ส านักงานองค์กรความรว่มมือระหวา่งประเทศของเยอรมัน (GIZ) (ต.ค. 2559)
7) ค่าใชจ้า่ยในการซอ่มบ ารงุรกัษาส าหรบัรถบรรทุกไฟฟา้ ประกอบด้วย 1) ค่าเปล่ียนแบตเตอรี ่เท่ากับ 60% ของราคารถบรรทุกไฟฟา้ โดยเปล่ียน ทุก 8 ปหีรอื 800,000 กิโลเมตร 2) ค่าเปล่ียนมอเตอร ์ประมาณ 400,000-500,000 บาท โดยเปล่ียนทุก 10 ป ีอ้างอิงจาก Thai EV
8) ค่าใชจ้า่ยในการซอ่มบ ารงุรกัษาส าหรบัรถบรรทุกท่ัวไป จะเปน็ค่าใชจ้า่ยในการบ ารงุรกัษาส าหรบัน้ามันและของเหลวส าหรบัเครื่องยนต์ทุก 6 เดือน หรอืทุก 20,000 กิโลเมตร เชน่ การเปล่ียนถ่ายน้ามันเครื่อง ไส้กรอง สารหล่อล่ืน จาระบลีูกปนืล้อ เปน็ต้น อ้างอิงจาก Isuzu ภายใต้สมมติฐานที่วา่ ค่าใชจ้า่ยใน

การบ ารงุรกัษาเพ่ิมขึน้ 5% ในทุก 5 ปี

ตารางท่ี 2

ปีท่ี 0 1 2 3 4 5-7 8 9 10 11-15 16 17-19 20

ระยะทางต่อปี
(แสนกม.) 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50 1.50

Diesel (a) 3.17 1.82 1.73 1.64 1.61 1.66-1.75 1.80 1.85 1.91 1.96-2.20 2.27 2.33-2.47 2.54

- ค่าน้ามัน 1.74 1.65 1.56 1.52 1.57-1.66 1.71 1.76 1.82 1.87-2.11 2.17 2.24-2.37 2.44

- ค่าบ ารุงรกัษา 0.083 0.083 0.083 0.083 0.087 0.087 0.087 0.092 0.092-0.096 0.096 0.096 0.101

EV (b) 5.79 1.00 0.95 0.90 0.87 0.90-0.96 4.46 1.01 1.49 1.08-1.21 4.72 1.28-1.36 1.85

- ค่าไฟฟา้ 1.00 0.95 0.90 0.87 0.90-0.96 0.98 1.01 1.04 1.08-1.21 1.25 1.28-1.36 1.40

- ค่าบ ารุงรกัษา - - - - - 3.47 - 0.45 - 3.47 - 0.45

ผลประหยัด
ค่าใช้จา่ยเช้ือเพลิง 0.74 0.70 0.66 0.65 0.67-0.71 0.73 0.75 0.77 0.80-0.90 0.92 0.95-1.00 1.04

ผลประหยัด
ค่าบ ารุงรกัษา 0.083 0.083 0.083 0.083 0.087 -3.39 0.087 -0.36 0.092-0.096 -3.38 0.096 -0.35

ผลประหยัดรวม
(c=a-b) -2.62 0.82 0.78 0.75 0.73 0.75-0.80 -2.66 0.84 0.42 0.89-0.99 -2.45 1.05-1.11 0.69

ผลประโยชน์สุทธิ -2.62 -1.80 -1.01 -0.27 0.46 1.22-2.79 0.13 0.97 1.38 2.27-6.08 3.62 4.67-6.85 7.54

7.54
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ผลประโยชน์สุทธิ ตลอดอายุการใช้งาน 20 ปี

ผลประหยัดรวมในแต่ละปี

ปีท่ี

ล้านบาทต่อคัน



นอกจากน้ี ท่าเรอืแหลมฉบังสามารถพัฒนาเทคโนโลยีสับเปล่ียนแบตเตอรี่ (Battery

Swapping) ซึ่งเป็นเทคโนโลยีทางเลือกส าหรบัรถบรรทุกไฟฟ้าท่ีใช้แบตเตอร ี ่

(BEV) ด้วยการน าแบตเตอร ีท่ี่ถูกชารจ์จนเต็มมาแทนท่ีแบตเตอร ีท่ี่หมดแล้ว 

โดยกลไกการท างานของสถานีสับเปล่ียนแบตเตอร ี่ (Battery Swapping 

Station: BSS) ส่วนใหญ่ใช้หุ่นยนต์หรอืระบบอัตโนมัติ (Automation) ในการ

ถอดแบตเตอร ีท่ี่ใชแ้ล้วออกมาเพ่ือรอการประจุไฟทีหลัง และใส่แบตเตอร ีชุ่ดใหม่

เข้าไปแทน ซึ่งแบตเตอร ีท่ี่ถูกใช้จนหมดจะถูกรไีซเคิลและเข้าสู่กระบวนการอัด

ประจุแบตเตอร ี ่ (รูปท่ี 9)

Krungthai COMPASS ประเมินว่า หากท่าเรือแหลมฉบังมีการลงทุนในสถานี

สับเปล่ียนแบตเตอรี่ จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าของรถบรรทุก

ไฟฟ้ามากขึ้น เน่ืองจากเทคโนโลยีสับเปล่ียนแบตเตอร ีมี่ข้อดีหลายประการ เม่ือ

เทียบกับการชารจ์ไฟฟ้าแบบเสียบปล๊ัก (Plug-in Charging) โดยเฉพาะอย่าง

ยิ่งส าหรบัรถบรรทุกท่ีใช้งานหนัก ซึ่งมีระยะทางและระยะเวลาในการเดินรถท่ีสูง 

ดังน้ี

เทคโนโลยีการสับเปล่ียนแบตเตอรี่จะช่วยลดระยะเวลาในการชารจ์ไฟฟ้า ท าให้

สามารถเพ่ิมรอบการขนส่งสินค้าได้มากขึ้น เม่ือพิจารณาระยะเวลาในการชารจ์

และเดินรถอยู่ท่ี 12 ช่ัวโมงต่อวัน กรณีการรอชารจ์แบบ Plug-in ของรถบรรทุก

ไฟฟ้าท่ัวไปจะใช้ระยะเวลาชารจ์นานถึง 3 ชั่วโมง และสามารถว ิ่งได้ต่อเน่ือง

ราว 6 ช่ัวโมง (ว ิ่งได้สูงสุดไม่เกิน 350 กิโลเมตร) ท าให้รถบรรทุกไฟฟ้าท่ีชารจ์

แบบ Plug-in สามารถว ิ่งได้ระยะทางรวม 530 กิโลเมตร ส่วนกรณีรถบรรทุก

ไฟฟ้าท่ีสับเปล่ียนแบตเตอร ีจ่ะใช้ระยะเวลาเพียง 3-5 นาที  ท าให้เสียเวลาชารจ์

น้อยลง จงึสามารถว ิ่งได้ระยะทางรวมถึง 700 กิโลเมตร

กลไกการท างานของสถานีสับเปล่ียนแบตเตอรี่
ที่มา: The International Council on Clean Transportation (ICCT)

รูปท่ี 9
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5 อ้างอิงจาก การไฟฟา้ส่วนภูมิภาค
6 อ้างอิงจาก Global EV Outlook 2023, International Energy Agency (IEA)
และ The International Council on Clean Transportation (ICCT)

เทคโนโลยีการสับเปล่ียนแบตเตอรี่จะช่วยลด

ค่าใช้จ่ายด้านแบตเตอรี่ ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายหลัก

ประมาณ 60% ของราคารถบรรทุกไฟฟ้าท่ีต้อง

เปล่ียนทุก 8 ปี หรอื 800,000 กิโลเมตร อีกท้ัง

ยังช่วยลดความเส่ียงจากการเส่ือมสภาพของ

แบตเตอร ี ่ซึ่งส่งผลต่ออายุการใช้งานและราคา

ขายต่อของรถบรรทุกไฟฟ้า ท าให้การบรหิาร

จัดการต้นทุนด าเนินงานของรถบรรทุกไฟฟ้าใน

ระยะยาวมีประสิทธิภาพมากข้ึน

เทคโนโลยีการสับเปล่ียนแบตเตอรี่จะช่วยลดการ

ใช้พลังงานและสร้างสมดุลในการใช้พลังงาน 

เน่ืองจากสามารถอัดประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอร ี่

ท่ีถูกใช้งานแล้ว  ในช่วงความต้องการไฟฟ้าต่า 

(Off Peak) ได้แก่ ช่วงเวลา 21.30-08.00 น. 

ของทุกวัน ซึ่งเป็นช่วงเวลาท่ีอัตราค่าไฟฟ้าอยู่ใน

ระดับต่าเพียง 2.5849 บาทต่อหน่วย5 ท าให้ช่วย

ลดการใช้พลังงานและประหยัดค่าไฟฟ้าในการ

ชารจ์แบตเตอร ีล่งได้

อย่างไรก็ดี การต้ังสถานีสับเปล่ียนแบตเตอรี่ใน

ท่าเรือแหลมฉบังยังต้องเผชิญกับความท้าทายใน

การน าไปใช้งานเชิงพาณิชย์ โดยเฉพาะค่าใช้จ่ายด้าน

การลงทุนท่ีสูง ต้ังแต่ 0.39-1.4 ล้านเหรยีญสหรฐัฯ

(BOI) ให้สิทธิประโยชน์ส าหรบัการลงทุนในสถานี

สับเปล่ียนแบตเตอร ีจ่ะได้รบัยกเว้นภาษีเงนิได้นิติ

บุคคลเป็นระยะเวลา 5 ปี รวมท้ังยกเว้นอากรขาเข้า

เคร ื่องจักร ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับอุปกรณ์ท่ี

น าเข้ามาเพ่ือใช้ในการวจิัยและพัฒนา และสิทธิ

ประโยชน์อื่นๆ ท่ีเก่ียวข้อง

นอกจากน้ี การลงทุนสถานีสับเปล่ียนแบตเตอร ีใ่น

ท่าเรอืแหลมฉบัง ซึ่งต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะได้รบัสิทธิประโยชน์

เพ่ิมเติม โดยยกเว้นภาษีเงนิได้นิติบุคคลสูงสุดเป็น

ระยะเวลา 8 ปี ซึ่งจะช่วยยกระดับอุตสาหกรรม

ยานยนต์ไฟฟ้าของไทย รวมท้ังกระตุ้นความต้องการ

ใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอืต่างๆ มากขึ้น

หรอืราว 13.7-49 ล้านบาท6 เน่ืองจากขนาดของรถ

บรรทุกไฟฟ้าและน้าหนักของแบตเตอร ีท่ี่มากกว่า

รถยนต์ท่ัวไป ท าให้ต้องใช้พ้ืนท่ีและอุปกรณ์เสรมิ

ในการสับเปล่ียนแบตเตอร ี ่รวมท้ังอาจต้องมีการ

ลงทุนในโครงสรา้งอาคารส าหรบัจัดเก็บและดูแล

แบตเตอร ี่ส ารองจ านวนมาก เพ่ือให้เพียงพอต่อ

ความต้องการใช้งาน 

นอกจากน้ี ยังมีอุปสรรคท่ีส าคัญจากข้อจ ากัดด้าน

มาตรฐานแบตเตอรีข่องแต่ละบรษัิทมีความแตกต่างกัน 

ท้ังในแงข่องขนาดและความจขุองแบตเตอรี่ ภาครฐั

จงึควรมีนโยบายและมาตรการสนับสนุนให้เกิดความ

รว่มมือระหว่างผู้ผลิตรถบรรทุกไฟฟ้า ผู้ผลิตแบตเตอร ี ่

และผู้ให้บรกิารสับเปล่ียนแบตเตอร ี่ เพ่ือพัฒนา

มาตรฐานของแบตเตอร ีช่นิดถอดเปล่ียนได้ให้เป็น

มาตรฐานเดียวกัน โดยสามารถใช้งานรว่มกันระหว่าง

รถบรรทุกไฟฟ้ายี่ห้อต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

และปลอดภัย รวมท้ังออกมาตรการส่งเสรมิการลงทุน

ในสถานีสับเปล่ียนแบตเตอร ี ่ซึ่งในปัจจุบัน ส านักงาน

มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้จัดท า

มาตรฐานผลิตภัณฑ์ส าหรบัระบบสับเปล่ียนแบตเตอร ี ่

ขณะท่ีส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการลงทุน

https://www.pea.co.th/Portals/0/offpeak/Electricity%20Tariff%20MAY%202023%20TH.pdf?ver=2023-04-21-154742-327
https://iea.blob.core.windows.net/assets/dacf14d2-eabc-498a-8263-9f97fd5dc327/GEVO2023.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2023/01/china-hvs-ze-bus-truck-market-2021-jan23.pdf


Krungthai COMPASS มองวา่ ธุรกิจท่ีจะได้รบัประโยชน์จากความต้องการใช้รถบรรทุก

ไฟฟ้าและการพัฒนาเทคโนโลยีสับเปล่ียนแบตเตอรี่ในท่าเรือแหลมฉบัง ส าหรับ 

1,000 คัน ได้แก่
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ผลประโยชน์จากความต้องการใช้รถบรรทุกไฟฟ้าและการสับเปล่ียน
แบตเตอรีใ่นท่าเรอืแหลมฉบัง ตลอดอายุการใช้งาน 20 ปี

ตารางท่ี 3

ที่มา: Thai EV และค านวณโดย Krungthai COMPASS
หมายเหต:ุ 
1) กรณีเปล่ียนไปใชร้ถบรรทุกหัวลากไฟฟา้ 10 ล้อ จ านวน 1,000 คัน โดยมีอายุการใชง้าน 20 ปี
2) ผลประโยชน์จากการขายรถบรรทุกไฟฟา้ ค านวณจากราคารถบรรทุกหัวลากไฟฟา้ EVO 10 ล้อ อยู่ที่ 5.79 ล้านบาทต่อคัน อ้างอิงจาก Thai EV
3) ผลประโยชน์จากการขายมอเตอรไ์ฟฟา้ ค านวณจากค่าใชจ้า่ยในการเปล่ียนมอเตอร ์ประมาณ 400,000-500,000 บาท โดยเปล่ียนทุก 10 ป ีอ้างอิงจาก Thai EV
4) ผลประโยชน์จากการขายแบตเตอรีลิ่เธียมไอออน ค านวณจากค่าใช้จ่ายในการเปล่ียนแบตเตอรี ่เท่ากับ 60% ของราคารถบรรทุกไฟฟ้าโดยเปล่ียนทุก 8 ป ี           
หรอื 800,000 กิโลเมตร อ้างอิงจาก Thai EV

5) ผลประโยชน์จากการเชา่แบตเตอรีส่ ารอง ค านวณจากค่าเช่าแบตเตอรีส่ ารองส าหรบัรถบรรทุกไฟฟ้าอยู่ที่ 6,957 เหรยีญสหรฐัฯ หรอืประมาณ 2.43 แสนบาท
ต่อคันต่อปี อ้างอิงจาก Study on Operating Cost Economy of Battery-Swapping Heavy-Duty Truck in China, Xiaoyuan Wu, Pengyu Liu 
and Xinbao Lu 

ธุรกิจใดท่ีจะได้รบัประโยชน์จากการใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า
และการพัฒนาเทคโนโลยีสับเปล่ียนแบตเตอรีใ่นท่าเรอืแหลมฉบัง?

ประเภทธุรกิจ

ผลประโยชน์
จากการขาย

รถบรรทุกไฟฟ้า
(ล้านบาท)

ผลประโยชน์
จากการขาย
มอเตอรไ์ฟฟ้า

(ล้านบาท)

ผลประโยชน์
จากการขาย

แบตเตอรีลิ่เธียม
(ล้านบาท) 

ผลประโยชน์
จากการเช่า
แบตเตอรี่
ส ารอง
(ล้านบาท)

ธุรกิจผลิตและจ าหน่าย
รถบรรทุกไฟฟ้าและ
ชิ้นส่วน

5,790 900 - -

ธุรกิจผลิตและจัดจ าหน่าย
แบตเตอรีลิ่เธียม - - 6,948 -

ธุรกิจบรกิารให้เช่า
แบตเตอรีส่ ารอง - - - 4,860

รวมท้ังหมด 5,790 900 6,948 4,860
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1. ธุรกิจผลิตรถบรรทุกไฟฟ้าและช้ินส่วน จะได้รับรายได้จากการขายรถบรรทุก

ไฟฟ้าและช้ินส่วนอย่างน้อยราว 6.69 พันล้านบาท จากการขายรถบรรทุกไฟฟ้า 

5.79 พันล้านบาท และการขายมอเตอรไ์ฟฟ้าเม่ือของเดิมหมดอายุ 900 ล้านบาท 

ผู้ประกอบการผลิตจึงควรวจิัยและพัฒนารถบรรทุกไฟฟ้าท่ีสามารถตอบโจทย์

ความต้องการท่ีหลากหลาย อาทิเช่น รถบรรทุกไฟฟ้าท่ีสามารถชาร์จได้เร็ว 

รถบรรทุกไฟฟ้าอัจฉรยิะขับเคล่ือนอัตโนมัติด้วยเทคโนโลยี AI และระบบ GPS

เป็นต้น ซึ่งจะช่วยยกระดับความปลอดภัยและประสิทธิภาพการขนส่งในท่าเรอื

อีกท้ังผู้ประกอบการผลิตช้ินส่วน โดยเฉพาะผู้ประกอบการ SMEs ควรเตรยีมความ

พรอ้มพัฒนาสินค้าเพ่ือตอบโจทย์ความต้องการช้ินส่วนรถบรรทุกไฟฟ้าท่ีเพ่ิมข้ึน

2. ธุรกิจผลิตแบตเตอรี่ลิเธียม โดยคาดว่า ตลอดอายุการใช้งาน 20 ปี ผู้ประกอบการ

ในธุรกิจแบตเตอร ี่จะได้รับรายได้จากการขายแบตเตอร ี่ราว 6.95 พันล้านบาท

ผู้ประกอบการผลิตแบตเตอร ีจ่งึควรพัฒนาเทคโนโลยีท่ีจะท าให้ลดต้นทุนการผลิต

แบตเตอร ีลิ่เธียม และมีประสิทธิภาพในการกักเก็บประจุไฟฟ้าได้ยาวนาน 

3. ธุรกิจบริการให้เช่าแบตเตอรี่ส ารอง จะได้รบัอานิสงส์จากการพัฒนาเทคโนโลยี

สับเปล่ียนแบตเตอร ี ่โดยคาดว่า ผู้ประกอบการในธุรกิจแบตเตอร ีส่ ารองจะได้รบั

ผลประโยชน์จากการให้บรกิารราว 4.86 พันล้านบาท



เป็นหน่ึงแนวทางส าคัญในการพัฒนาไปสู่ท่าเรอืสีเขียว ยิ่งไปกว่าน้ัน การใช้

พลังงานแสงอาทิตย์ในการผลิตไฟฟา้ยังเป็นเคร ื่องมือส าคัญท่ีจะช่วยให้หน่วยงาน

ของภาครฐับรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ สาขาพลังงาน 

ท่ีต้ังไว้ว่าจะลดสูงถึง 117.7 ล้านตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า ภายในปี 25737

เน่ืองจากการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ สามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืน

กระจกได้สูงถึง 500 ตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า/เมกะวัตต์/ปี8

บทความในส่วนน้ีจะวเิคราะห์ถึงความต้องการใช้พลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์

ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3  ท่ีมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนในระยะยาว และผลประโยชน์

ต่อธุรกิจท่ีเก่ียวข้องในอุตสาหกรรมแผงเซลล์แสงอาทิตย์ เช่น ธุรกิจติดต้ัง

แผงเซลล์แสงอาทิตย์ รวมถึงการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของท่าเรอื
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7 แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564-73 สาขาพลังงาน, ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (ต.ค. 2562)
8 บทความเรื่อง “การประเมินปรมิาณการลดก๊าซเรอืนกระจกส าหรบัโครงการผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวยีน”, 
องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน)(อบก.) (ก.ค. 2562) 

การใช้
พลังงานสะอาด  
เช่น พลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ 
ในท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3



1. ความต้องการใช้ไฟฟ้า โดยเฉพาะไฟฟ้าจากแสง

อาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 มีแนวโน้ม

เพ่ิมข้ึนในช่วงปี 2568-79 ตามปรมิาณสินค้าผ่าน

ท่าเรอืแหลมฉบังท่ีคาดว่าจะเติบโตจาก 12.4 ล้าน

ตู้สินค้าท่ีมีขนาด 20 ฟุต (TEU: Twenty-foot 

Equivalent Unit) ในปี 2568 เป็น 18.9 ล้านตู้

สินค้าท่ีมีขนาด 20 ฟุต ในปี 2579 ซึ่งเกิดจากอุปสงค์

จากการขนส่งสินค้าเข้าออกท่าเรอืแหลมฉบังท่ีจะ

เพ่ิมข้ึนต่อเน่ืองจากการขับเคล่ือนภาคอุตสาหกรรม

และการเชื่อมต่อระบบขนส่งท่ีเติบโตมากข้ึน12

2. ภาครฐัมีเป้าหมายท่ีจะจดัหาไฟฟ้าจากพลังงาน

หมุนเวยีน ซี่งรวมถึงพลังงานแสงอาทิตย์ ใน

สัดส่วน 30% ของความต้องการใช้ไฟฟ้า และ

พลังงานส ารองในพ้ืนท่ี EEC11 ซึ่งรวมถึงท่าเรอื

แหลมฉบัง จึงจะส่งผลให้ความต้องใช้ไฟฟ้า

จากแสงอาทิตย์ในพ้ืนท่ีดังกล่าว ซึ่งรวมถึงท่าเรอื

แหลมฉบัง เฟส 3 เพ่ิมข้ึนตาม

แนวโน้มการใช้
ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์

ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3?

ในเบ้ืองต้น ท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 มีแผนท่ีจะ

เปิดให้บรกิารภายในปี 25689 เพ่ือรองรบัเรอืบรรทุก

สินค้าขนาดใหญ่ท่ีสุดในโลก รวมท้ังปรมิาณสินค้า

ผ่านท่าเรอืแหลมฉบังท่ีคาดว่าจะเพ่ิมข้ึนในระยะ

ข้างหน้า ส่งผลให้ความต้องการใช้ไฟฟ้า โดยเฉพาะ

ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์เพ่ิมข้ึนในระยะยาว ซึ่งเป็น

หน่ึงในแนวทางในการพัฒนาท่าเรอืแห่งน้ี

Krungthai COMPASS คาดวา่ ความต้องการใช้

พลังงานแสงอาทิตย์ในการผลิตไฟฟ้าของท่าเรือ

แหลมฉบัง เฟส 3 มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 8.5 ล้าน

หน่วยไฟฟ้า ในปี 2568  เป็น 26.9 ล้านหน่วยไฟฟ้า 

ในปี  257910 (รูปท่ี  10) ตามแผนปฏิบัติการ

โครงสร้างพ้ืนฐานและสาธารณูปโภคในพ้ืนท่ีเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของภาครัฐ12

โดยมีสาเหตุหลัก ดังน้ี
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9 บทความเรื่อง “ท่าเรอืแหลมฉบังระยะ 3 คาดเปิดบรกิารปี 2568 พรอ้มเป็นศูนย์กลางระดับเอเชีย รองรบัเรอืบรรทุกสินค้าใหญ่ท่ีสุดในโลก ใช้เทคโนโลยีอัตโนมัติเต็มรูปแบบ”, 
เวบ็ไซต์รฐับาลไทย (ก.พ. 2566) 

10 ปรมิาณการใช้ไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบังถูกประมาณการโดย 1) น าสัดส่วนปรมิาณไฟฟา้จากพลังงานแสงอาทิตย์นอกระบบในชลบุรใีนปี 2565 (44%) คูณด้วย
เป้าหมายในการจัดหาไฟฟา้จากพลังงานหมุนเวยีนในพ้ืนท่ี EEC (30%) 2) น าผลลัพธ์ข้อท่ี 1 มาคูณด้วยปรมิาณการใช้ไฟฟา้ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ในช่วงปี 2568-79  
(อ้างอิงข้อมูลจากบทความ เรื่อง “กรอบแผนพัฒนาระบบไฟฟา้เพ่ือรองรบัโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ”, กฟภ. (ธ.ค. 2560),  National Energy Information 
Center, ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (มิ.ย. 2566) และรวบรวมและค านวณโดย Krungthai COMPASS) 

11 แผนปฏิบัติการโครงสรา้งพ้ืนฐานและสาธารณูปโภคในพ้ืนท่ีเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก พ.ศ. 2566-70, สกพอ.และกระทรวงคมนาคม(ธ.ค. 2564) 

ปรมิาณการใช้ไฟฟ้าจากพลังงาน
แสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3
มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในช่วงปี 2568-79
(ล้านหน่วยไฟฟา้)
ที่มา: บทความ เรื่อง “กรอบแผนพัฒนาระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ

พิเศษ”, กฟภ.(ธ.ค. 2560) และแผนปฏิบัติการโครงสรา้งพ้ืนฐานและสาธารณูปโภคในพ้ืนที่
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2566-70, สกพอ.(ธ.ค. 2564), National Energy 
Information Center, ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (มิ.ย. 2566) และรวบรวมโดย 
Krungthai COMPASS

หมายเหต:ุ สมมติฐานที่ใชใ้นการประเมินความตอ้งการก าลังการผลิตไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ของ
ท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ดังนี้
1) สัดส่วนการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์อยู่ที่ 13% ซึ่งค านวณโดยการน าสัดส่วน

ปรมิาณไฟฟา้จากพลังงานแสงอาทิตย์นอกระบบในชลบุร ีในป ี2565 (44%) คูณด้วย
เปา้หมายในการจดัหาไฟฟา้จากพลังงานหมุนเวยีนในพ้ืนที่ EEC (30%) 

2) การใชไ้ฟฟา้จากเชื้อเพลิงอื่นๆ ประเมินตามคาดการณ์โดย กฟภ. (ธ.ค. 2560)

รูปท่ี 10

ความต้องการไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3

ความต้องการไฟฟ้าของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 จากเช้ือเพลิงอื่นๆ

56 
82 
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8
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27

2568f 2571f 2575f 2579f

11.1%
CAGR



ความต้องการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานอาทิตย์ในท่าเรอื

แหลมฉบัง เฟส 3 ท่ีจะเพ่ิมข้ึนต่อเน่ือง ย่อมสรา้ง

ความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน

แสงอาทิตย์ เติบโตตามในระยะข้างหน้า โดย 

Krungthai COMPASS คาดว่ าความต้องการ

ดังกล่าว จะเพ่ิมข้ึนจาก 4.9 เมกะวัตต์ (ไฟฟ้าท่ี

ผลิตได้: 8.4 ล้านหน่วยไฟฟ้า) ในปี 2568 เป็น 

15.7 เมกะวัตต์ (ไฟฟ้าท่ีผลิตได้: 26.9 ล้านหน่วย

ไฟฟ้า) ในปี 257912 (รูปท่ี 11)

ความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าดังกล่าว จะท า

ให้มีเม็ดเงินลงทุนสะสมในการพัฒนาก าลังการ

ผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ท่ีจะจ่ายไฟฟ้า

ให้กับท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 เพ่ิมจาก 187 ล้าน

บาท ในปี 2567 เป็น 598 ล้านบาท ในปี 2578 ซึ่ง

อยู่ภายใต้สมมุติฐานว่าก าลังการผลิตดังกล่าวใช้

เวลาก่อสรา้งราว 1 ปี จึงท าให้เม็ดเงนิลงทุนเกิดข้ึน

ก่อนความต้องการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์

ราว 1 ปี เช่นเดียวกัน13
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12 ความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ในท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 
ประมาณการโดยการน าปรมิาณการใช้ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืดังกล่าว หารด้วย
ปริมาณการผลิตไฟฟ้าของก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ 1 เมกะวัตต์ 
ซ่ึงอยู่ราว 1.72 ล้านหน่วยไฟฟ้า/ปี) (ท่ีมา: Banpu NEXT (ส.ค. 2563)), Forbes HOME 
(เม.ย. 2566) และรวบรวมและค านวณโดย Krungthai COMPASS) 

13 งบลงทุนโรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์ดังกล่าวได้รวมต้นทุนแผงเซลล์แสงอาทิตย์ ต้นทุน Solar 
invert ค่าบรกิารก่อสรา้ง และต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียมท่ีสามารถกักเก็บไฟฟ้าได้ 2 ช่ัวโมง 
และอยู่ภายใต้สมมติฐานท่ีอยู่ในหมายเหตุของรูปท่ี 11

เม็ดเงนิลงทุนสะสมในการพัฒนาก าลังการ
ผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลม
ฉบัง เฟส 3 จะเพ่ิมขึ้น ตามการใช้ไฟฟ้าจาก
แสงอาทิตย์
(หน่วย:รอ้ยล้านบาท)
ที่มา: ค าสัมภาษณ์ของผู้ประกอบการ (2566), BloombergNEF (ธ.ค. 2565) และรวบรวมและ

ค านวณโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: สมมติฐานที่ใช้ในการประเมินเม็ดเงนิลงทุนสะสมในการพัฒนาก าลังการผลิตไฟฟ้าจาก

พลังงานแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ดังนี้
1) งบลงทุนโรงไฟฟา้แสงอาทิตย์ในกรณีท่ีไม่ติดต้ังแบตเตอรีอ่ยู่ราว 30 ล้านบาท /เมกะ
วตัต์ (ที่มา: ค าสัมภาษณ์ของผู้ประกอบการ (2566) )

2) ต้นทุนแบตเตอรี่ลิเธียมอยู่ราว 10.9 ล้านบาท/เมกะวัตต์ ซึ่งค านวณโดยใช้ข้อมูลต้นทุน
แบตเตอรีลิ่เธียมของจีนในปี 2565 ซึ่งอยู่ราว 127 ดอลลารส์หรฐัฯ/กิโลวตัต์/ชั่วโมง และอยู่
ภายใต้สมมุติฐานที่ว่าสามารถกักพลังงานไฟฟ้าได้ 2 ชั่วโมง (ที่มา: BloombergNEF 
(ธ.ค. 2565) และค านวณโดย Krungthai COMPASS)

3) ก าลังการผลิตไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ท่ีต้องการใช้จะเกิดขึ้นต้ังแต่วนัแรกของแต่ละปี ดังนั้น 
เม็ดเงินลงทุนจะเกิดขึ้น ก่อนความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ 1 ป ี
เนื่องจากใชเ้วลาในการก่อสรา้งก าลังการผลิตดังกล่าวราว 1 ปี

รูปท่ี 11

1.9

2.8

4.2

6.0

2567f 2570f 2574f 2578f

Krungthai COMPASS ประเมินวา่ ท่าเรอืแหลมฉบัง 

เฟส 3 จะต้องเตรียมพ้ืนท่ีส าหรับก าลังการผลิต

ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ท่ีคาดว่าจะเพ่ิมขึ้น

จาก 49 ไร่ ในปี 2568 เป็น 157 ไร่ ในปี 2579 การ

ขยายก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์

ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ต้องใช้พ้ืนท่ีเพ่ิมข้ึน

ถึง 157 ไร ่เพ่ือรองรบัการพัฒนาดังกล่าวใน ระยะ

ข้างหน้า ภายใต้สมมติฐานท่ีว่า ก าลังการผลิตไฟฟ้า

จากพลังงานแสงอาทิตย์ 1 เมกะวัตต์จะใช้พ้ืนท่ี

ประมาณ 10 ไร1่4

ในปัจจุบัน ท่าเรอืแหลมฉบังมีพ้ืนท่ีท้ังหมดราว 

6,340 ไร ่โดยในการพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส

ท่ี 3 จะเป็นการพัฒนาท่าเรอื E และ F ซึ่งมีพ้ืนท่ี

ราว 2,188 ไร ่ซึ่งมีขนาดพ้ืนท่ีมากกว่าความต้องการ

พ้ืนท่ีในการติดต้ังก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน

แสงอาทิตย์ ซึ่งหากได้รบัการวางแผนไว้ล่วงหน้าก็

จะสามารถบรหิารจดัการพ้ืนท่ีเพ่ือรองรบัการผลิต

ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ได้อย่างพอเพียง 

14 วารสารวศิวกรรมสารเกษมบัณฑิต ฉบับ ม.ค.-มิ.ย. 2557
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อย่างไรก็ดี Krungthai COMPASS ได้ประเมิน 

3 ทางเลือกในการจัดหาก าลังการผลิตไฟฟ้าจาก

พลังงานแสงอาทิตย์ในท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3  

ดังน้ี

1. การท่าเรอืแห่งประเทศไทยลงทุนติดต้ังก าลัง

การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ด้วย

ตนเอง พรอ้มท้ังลงทุนก่อสรา้งระบบจ าหน่าย

ไฟฟ้า เพ่ือจ่ายไฟฟ้าให้กับผู้ต้องการใช้ไฟฟ้า

ดังกล่าว โดยงบประมาณในการลงทุนก่อสรา้ง

ระบบท้ังหมด เพ่ือรองรบัความต้องการไฟฟ้า

จากพลังงานแสงอาทิตย์ในปี 2579 จะอยู่ท่ีราว 

612 ล้านบาท15

2. ผู้ท่ีได้รบัสัมปทานในการบรหิารท่าเรอืแหลมฉบัง 

เฟส 3ลงทุนติดต้ังก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน

แสงอาทิตย์ หรอืใช้บรกิารธุรกิจ Solar Corporate

PPA (เป็นธุรกิจผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์

เพ่ือจ าหน่ายให้กับภาคเอกชนโดยตรง) โดยหาก
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15 งบลงทุนดังกล่าวได้รวมต้นทุนแผงเซลล์แสงอาทิตย์ ต้นทุน Solar invert ค่าบรกิารก่อสรา้ง ต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียมท่ีสามารถกักเก็บไฟฟ้าได้ 2 ช่ัวโมง และระบบจ าหน่ายไฟฟ้า ภายใต้
สมมติฐานท่ีวา่ 1) ก าลังการผลิตไฟฟา้จากพลังงานแสงอาทิตย์ใช้เงนิลงทุนราว 30 ล้านบาท /เมกะวัตต์ 2) ต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียม อยู่ท่ีราว 10.9 ล้านบาท/เมกะวัตต์ ซ่ึงค านวณโดยใช้
ข้อมูลต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียมของจีนในปี 2565 ซ่ึงอยู่ท่ีราว 127 ดอลลารส์หรฐัฯ/กิโลวัตต์/ช่ัวโมง 3) ต้นทุนระบบจ าหน่ายไฟฟ้าเท่ากับต้นทุนดังกล่าว กฟภ. และ กฟน. ซ่ึงอยู่ท่ี 0.51 
บาท/หน่วยไฟฟา้ (ท่ีมา: ค าสัมภาษณ์ของผู้ประกอบการ, BloombergNEF (ธ.ค. 2565), กฟผ.(2565) และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS)

16 Solar PPM (เม่ือวนัท่ี 4 ก.ค. 2566)

ค่าใช้จา่ยในการรบัซื้อไฟฟ้าจากธรุกิจ Solar 
Corporate PPA ในช่วงปี 2568-79
(ล้านบาท)
ที่มา: Solar PPM (เมื่อวนัที่ 4 ก.ค. 2566) และค านวณโดย Krungthai COMPASS 
หมายเหต:ุ สมมติฐานที่ใชใ้นการประเมินความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ของท่าเรอื

แหลมฉบงั เฟส 3 ดังนี้
1) ท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ใชไ้ฟฟา้จากพลังงานแสงอาทิตย์จากการรบัซื้อไฟฟ้าจากธุรกิจ 

Solar Corporate PPA ท้ังหมด
2) ราคาขายไฟฟา้ของธุรกิจ Solar Corporate PPA อยู่ที่ 2.5 บาท/หน่วยไฟฟา้

รูปท่ี 12
ท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ใช้ไฟฟ้าจากการรบัซื้อ

ไฟฟ้าจากธุรกิจ Solar Corporate PPA ท้ังหมด 

จะมีค่าใช้จ่ายดังกล่าวเพ่ิมข้ึนจาก 21 ล้านบาท 

ในปี 2568 เป็น 67 ล้านบาท ในปี 2579 (รูปท่ี 12) 

ซึ่งอยู่ภายใต้สมมติฐานท่ีว่า ราคาขายไฟฟ้าของ

ธุรกิจ Solar Corporate อยู่ท่ี 2.50 บาท/หน่วย

ไฟฟ้า16 โดยรายละเอียดเพ่ิมเติมของ Solar

Corporate PPA สามารถติตตามในบทความ

เร ื่อง “Solar Corporate PPA ธุรกิจผลิตไฟฟ้า

ท่ีตอบโจทย์กระแสรกัษ์โลก.”

3. ผู้ต้องการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ใน

ท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ซื้อไฟฟ้าโดยตรงจาก

โครงการไฟฟ้าสีเขียวท่ีมีเป้าหมายท่ีจะขายไฟฟ้า

จากพลังงานแสงอาทิตย์ให้ผู้ประกอบการไปใช้

ในการด าเนินธุรกิจ โดยรายละเอียดเพ่ิมเติม

ของโครงการน้ี สามารถติดตามในบทความเร ื่อง 

“โครงการไฟฟ้าสีเขียว ปลุกชีพธุรกิจโซลารไ์ทย

21

31

47

67

2568f 2571f 2575f 2579f

https://krungthai.com/Download/economyresources/EconomyResourcesDownload_461Solar-Corporate_PPA_%E0%B8%98%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%B4%E0%B8%88%E0%B8%9C%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B9%82%E0%B8%88%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%81%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%81.pdf
https://krungthai.com/Download/economyresources/EconomyResourcesDownload_1940Research_Note_18_05_66.pdf


17 ก าลังการผลิตไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ท่ีต้องการใช้จะเกิดข้ึนต้ังแต่วันแรกของแต่ละปี ดังน้ัน รายได้ของแต่ละธุรกิจท่ีเก่ียวข้องจะถูกรบัรู ้ก่อนความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจาก
แสงอาทิตย์ 1 ปี เน่ืองจากใช้เวลาในการก่อสรา้งโรงไฟฟา้แสงอาทิตย์ 1 ปี

34

ธุรกิจใดท่ีจะได้รบัประโยชน์
จากความต้องการก าลังการผลิต
ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์
ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ท่ีเพ่ิมข้ึน?

Krungthai COMPASS มองวา่ อุตสาหกรรมท่ีได้รับ

อานิสงส์จากความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจาก

แสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ท่ีเพ่ิมขึ้น 

น่ันคือ อุตสาหกรรมแผงเซลล์แสงอาทิตย์ ได้แก่  

1. กลุ่มรบัจา้งติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ 

จะได้รับผลประโยชน์มากท่ีสุด ตามความต้องการ

ใช้บรกิารติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์

เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้กับท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 

โดยคาดวา่จะสามารถเพ่ิมรายได้ให้กลุ่มน้ีประมาณ 

427 ล้านบาท ในช่วงปี 2567-7817 หรือเฉล่ียปีละ 

39 ล้านบาท โดยรายได้ท้ังหมดน้ี แบ่งเป็น 3 ส่วน 

ได้แก่ 1) รายได้จากขายแผงเซลล์แสงอาทิตย์

ราว 313 ล้านบาท 2) รายได้จากบรกิารก่อสรา้ง

โรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์ราว 89 ล้านบาท 3) รายได้

จากการขาย Solar inverter ราว 25 ล้านบาท 

2. กลุ่มผู้ผลิตแผงเซลล์แสงอาทิตย์ จะได้รับ

ผลประโยชน์รองลงมาจากแนวโน้มความต้องการ

ก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ 

โดยคาดว่าจะมีรายได้เพ่ิมเติมจากการขายแผง

เซลล์แสงอาทิตย์ให้กับผู้ท่ีต้องการติดต้ังระบบ

เซลล์แสงอาทิตย์เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้กับท่าเรือ

แหลมฉบัง เฟส 3 ราว 257 ล้านบาท ในช่วง ปี 

2567-7817 แม้ว่าปัจจุบันผู้ประกอบการดังกล่าว

ส่งออกไปยังต่างประเทศเกือบท้ังหมด อย่างไรก็ดี 

หากผู้ประกอบการในกลุ่มน้ีหันมาขายสินค้าให้กับ

ผู้ท่ีต้องการติดต้ังระบบเซลล์แสงอาทิตย์เพ่ือ

ผลิตไฟฟ้าให้กับท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 จะมี

รายได้เฉล่ียปีละ 21 ล้านบาท 

3. กลุ่มผู้ผลิตและจดัจ าหน่ายท่ีเก่ียวข้องกับแบตเตอรี่

ลิเธียม จะได้รบัอานิสงส์จากความต้องการก าลัง

การผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ดังกล่าวน้ี ราว 170 

ล้านบาท ในช่วงปี 2567-7817 โดยคาดว่าจะได้รบั

รายได้จากการขายแบตเตอร ีลิ่เธียม ให้กับหน่วยงาน

ต่างๆ ท่ีต้องการติดต้ังระบบเซลล์แสงอาทิตย์



17 ก าลังการผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ท่ีต้องการใช้จะเกิดข้ึนต้ังแต่วันแรกของแต่ละปี 
ดังน้ัน รายได้ของแต่ละธุรกิจท่ีเก่ียวข้องจะถูกรับรู้ ก่อนความต้องการก าลังการผลิต
ไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ 1 ปี เน่ืองจากใช้เวลาในการก่อสรา้งโรงไฟฟา้แสงอาทิตย์ 1 ปี

เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้กับท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 

เฉล่ียปีละ 14 ล้านบาท หากหน่วยงานดังกล่าว

ต้องการติดต้ังแบตเตอร ีท่ี่สามารถกักเก็บพลังงาน

ไฟฟ้าได้ 2 ชั่วโมง ซึ่งสอดคล้องกับเง ื่อนไขของ

โครงการรบัไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ล่าสุด 

อย่างโครงการรบัซื้อไฟฟ้าสีเขียวท่ีก าหนดให้ต้อง

จา่ยไฟฟ้าเข้าระบบเป็นเวลา 2 ช่ัวโมงในช่วงเวลา

ท่ีมีความเข้มแสงอาทิตย์ไม่เพียงพอต่อการผลิต

ไฟฟ้า

4. กลุ่มผู้ผลิตและจ าหน่ายอุปกรณ์เชื่อมต่อ เช่น  

Solar inverter จะได้รับอานิสงส์จากแนวโน้มน้ี

ราว 20 ล้านบาท ในช่วงปี 2567-7817 โดยคาดว่า

จะได้รบัรายได้จากการขาย Solar inverter ให้กับ

หน่วยงานต่างๆ ท่ีต้องการติดต้ังระบบเซลล์

แสงอาทิตย์เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้ท่าเรอืแหลมฉบัง 

เฟส 3 เฉล่ียปีละ 1.7 ล้านบาท

ผลประโยชน์จากการใช้ไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ในแต่ละธรุกิจ 
ในช่วงปี 2567-78
ที่มา: มหาวทิยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุร ี(มจธ.)(2566), Energy for Dummies (2564), การไฟฟา้ส่วนภูมิภาค (กฟภ.) (ก.ย.2565), BloombergNEF (ธ.ค. 2565), วารสารวศิวกรรมสารเกษมบัณฑิต 

(2557), บทความ เรื่อง “การจ าลองแบบระบบผลิตไฟฟา้จากเซลล์การจ าลองแบบระบบผลิตไฟฟา้จากเซลล์แสงอาทิตย์แบบลอยน้าในพ้ืนที่อ่างเก็บน้าบางพระ จงัหวดัชลบุรี”, ชัยฤทธิ์ จ.(ม.ค.2563) และรวบรวม
และวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS

หมายเหตุ:
1) ก าลังการผลิตไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ท่ีต้องการใชจ้ะเกิดขึน้ต้ังแต่วนัแรกของแต่ละป ีดังนั้น รายได้ของแต่ละธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งจะถูกรบัรู ้ก่อนความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ 1 ปี เนื่องจากใช้เวลา

ในการก่อสรา้งโรงไฟฟา้แสงอาทิตย์ 1 ป ี
2) ประมาณการภายใต้สมมติฐานที่วา่ ธุรกิจรบัจา้งและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ท าหน้าที่ซื้อแผงเซลล์แสงอาทิตย์ และ Solar inverter เพ่ือมาติดต้ังให้กับผู้วา่จา้งเอง รวมท้ังให้บรกิารก่อสรา้งแก่ผู้วา่จา้งอีกด้วย  
3) ผลประโยชน์จากการขายแผงเซลล์อาทิตย์ การขาย Solar inverter และการให้บรกิารก่อสรา้งของธุรกิจรบัจา้งติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ ค านวณโดยการน าความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจาก

แสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ในช่วงปี 2568-79 (15.7 เมกะวตัต์) มาคูณด้วยราคาขายแผงเซลล์แสงอาทิตย์ (20 ล้านบาท/เมกะวตัต์) ราคาขาย Solar inverter (1.6 ล้านบาท/เมกะวตัต์) และค่าบรกิาร
ก่อสรา้ง (5.7 ล้านบาท /เมกะวตัต์ ซึง่ค านวณโดยการน าต้นทุนก่อสรา้งโรงไฟฟา้แสงอาทิตย์ที่มีก าลังการผลิต 1 เมกะวตัต์ในป ี2557 คูณด้วยสัดส่วนระหวา่งดัชนีราคาวสัดุก่อสรา้งเพ่ือใชป้ระกอบการค านวณค่า K 
ในป ี2565 และ 2557) (ที่มา: Energy For Dummies (2564), บทความ เรื่อง “การจ าลองแบบระบบผลิตไฟฟ้าจากเซลล์แสงอาทิตย์แบบลอยน้าในพ้ืนที่ อ่างเก็บน้าบางพระ จังหวดัชลบุรี”, ชัยฤทธิ์ จ (ม.ค. 2563), 
วารสารวศิวกรรมสารเกษมบณัฑิต ฉบบั ม.ค.-มิ.ย. 2557 และกระทรวงพาณิชย์)

4) **ผลประโยชน์จากขาย Solar inverter และแผงเซลล์แสงอาทิตย์ของผู้ผลิตแผงเซลล์แสงอาทิตย์ และผู้ผลิต/จดัจ าหน่ายอุปกรณ์เชื่อมต่อ ค านวณโดยการน าความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์
ของท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ในชว่งป ี2568-79 มาคูณด้วย 82% ของต้นทุน Solar inverter และต้นทุนแผงเซลล์แสงอาทิตย์ เพราะผู้ผลิตดังกล่าวขายสินค้าให้ผู้รบัจ้างติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์
น้อยกวา่ราคาขายสินค้าเหล่านั้นของผู้ติดต้ังรบัจา้งและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ 18% ซึง่ประมาณตามสัดส่วนต้นทุนการขายของธุรกิจรบัจา้งติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ในชว่งป ี2562-64 ( 82%) 

5) ผลประโยชน์จากการขายแบตเตอรีลิ่เธียม ค านวณโดยการน าความต้องการก าลังการผลิตไฟฟา้จากแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ในชว่งป ี2568-79 (15.7 เมกะวตัต์) มาคูณด้วยต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียม
ที่สามารถกักเก็บไฟฟา้ได้ 2 ชัว่โมง (10.9 ล้านบาท/เมกะวตัต์ ซึง่ค านวณโดยการใชข้อ้มูลต้นทุนแบตเตอรีลิ่เธียมของจนีในป ี2565 ซึง่อยู่ราว 127 ดอลลารส์หรฐัฯ/กิโลวตัต์ /ชัว่โมง) โดยสาเหตุที่เลือกใช้แบตเตอรี่
ลิเธียมที่สามารถกักเก็บไฟฟา้ได้ 2 ชัว่โมงมาจากเงื่อนไขของโครงรบัซื้อไฟฟา้สีเขยีวท่ีก าหนดให้โรงไฟฟา้ดังกล่าวต้องจ่ายไฟฟ้า 60% ของปรมิาณไฟฟ้าตามสัญญาซื้อขายไฟฟ้าเป็นเวลา 2 ชั่วโมงในช่วงเวลาท่ีมี
ความเขม้แสงอาทิตย์ไม่เพียงพอต่อการผลิตไฟฟา้ (ที่มา: กฟภ. (ก.ย. 2565) และ BloombergNEF (ธ.ค. 2565)) 

ตารางท่ี 4

ประเภทธุรกิจ

ผลประโยชน์
จากการขาย 

แผงเซลล์อาทิตย์
(ล้านบาท) 

ผลประโยชน์
จากการขาย

Solar inverter
(ล้านบาท)  

ผลประโยชน์
จากบรกิาร
ก่อสรา้ง
(ล้านบาท) 

ผลประโยชน์
จากการขาย

แบตเตอรีลิ่เธียม 
(ล้านบาท)  

ผลประโยชน์ท้ังหมด
ของแต่ละธุรกิจ

(ล้านบาท) 

ธุรกิจรบัจ้างติดต้ังและ
ก่อสรา้งระบบเซลล์
แสงอาทิตย์ 

313 25 89 - 427

ธุรกิจผลิตแผงเซลล์
แสงอาทิตย์ 257** - - - 257

ธุรกิจผลิตและจัดจ าหน่าย
ท่ีเก่ียวข้องกับ
แบตเตอรีลิ่เธียม

- - - 170 170

ธุรกิจผลิตและจัดจ าหน่าย
อปุกรณ์เชื่อมต่อ เช่น Solar 
inverter 

- 20** - - 20

รวมท้ังหมด 570 45 89 170 874

35



Box 

36

2

Supply chain ของอุตสาหกรรม
แผงเซลล์แสงอาทิตย์
ที่มา: กระทรวงพาณิชย์ (2566), Trade Map(2566), กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรกัษ์พลังงาน (2561) และกรมพัฒนาธุรกิจการค้า (2565) ซึง่รวบรวม และวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS
หมายเหต:ุ
1) *     ประมาณการโดยใชข้อ้มูลของป ี2565 ตามสัดส่วนการน าเขา้และส่งออก และพิจารณารว่มกับก าลังการผลิตนอกและในระบบ
2) ** จ านวนผู้ประกอบการที่ด าเนินธุรกิจดังกล่าวเปน็หลัก 
3) ***รวมมูลค่าน าเขา้ระบบกักเก็บพลังงาน (BESS)ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟา้
4) อุตสาหกรรมแผงเซลล์แสงอาทิตย์ มีผู้ประกอบการ 63 แห่ง แบง่เปน็ 1) ธุรกิจติดต้ังและก่อสรา้งระบบเซลล์แสงอาทิตย์ 34 แห่ง 2) ธุรกิจผลิต/ขายอุปกรณ์เชื่อมต่อ เชน่ inverter 14 แห่ง 3)ธุรกิจผลิตแผงเซลล์อาทิตย์ 9 แห่ง 4) ธุรกิจผลิต/ขายส่วนประกอบที่

เก่ียวกับแบตเตอรีลิ่เธียม 6 แห่ง 

ต่
าง
ป
ร
ะเ
ท
ศ มูลค่าส่งออก

แผงเซลล์แสงอาทิตย์ 76,100 ล้านบาท*
(สหรฐัฯ 61%, เวยีดนาม 21%)

Inverter 9,130 ล้านบาท* 
(สหรฐัฯ 72%, UK 21%)

BESS 220 ล้านบาท*
(กัมพูชา 61%, ญี่ปุ่น 30%)

ผู้ผลิตซิลิกอน
(จนี 50%, 
ออสเตรเลีย 23% 
และบราซิล 17%)

ผุ้ผลิตแผงเซลล์แสงอาทิตย์
1) แผงเซลล์แสงอาทิตย์ (จนี 98%)
2) แผงเซลล์แสงอาทิตย์ (ยังไม่ประกอบ) (จนี 92%)

ผู้ผลิต Inverter
(จนี 50%, ญี่ปุ่น 31%)

ผู้ผลิตแบตเตอรีลิ่เธียม
(จนี 32%, ญ่ีปุ่น 30%, อินโดนีเซีย 28%)

ธุรกิจผลิตแผงเซลล์
แสงอาทิตย์
(9 แห่ง**)

ธุรกิจผลิต /ขายอปุกรณ์
เชื่อมต่อ เช่น Inverter
(14 แห่ง**)

ธุรกิจผลิต/ขาย
ส่วนประกอบท่ีเก่ียวกับ
แบตเตอรีลิ่เธยีม  
(6 แห่ง**)

ใน
ป
ร
ะเ
ท
ศ

ธุรกิจติดต้ังและก่อสรา้ง
ระบบเซลล์แสงอาทิตย์
(34 แห่ง**)

โรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์
(165 แห่ง**)

โรงงาน
อตุสาหกรรม

ผู้รบัซ้ือไฟฟ้าจาก
โรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์

User
(ซื้อไฟจาก กฟผ.)

รายได้จากการ
ติดต้ังแผงเซลล์
แสงอาทิตย์
10,600 ล้านบาท*

ยอดขาย 
Inverter 
ในประเทศ
400 ล้านบาท*

มูลค่าน าเข้า
 ซิลิกอน - 12,300 ล้านบาท*
 แผงเซลล์แสงอาทิตย์ (ยังไม่ได้ประกอบ) - 17,200 ล้านบาท*
 Inverter - 5,200 ล้านบาท*

มูลค่าน าเข้า
แผงเซลล์แสงอาทิตย์ - 15,200 ล้านบาท*
Inverter - 1,100 ล้านบาท*
BESS - 1,100 ล้านบาท***



18 ประเมินภายใต้สมมติฐานท่ีว่า ปริมาณก๊าซเรือนกระจกของการใช้ไฟฟ้าเท่ากับปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตและรับซ้ือไฟฟ้าเพ่ือจ าหน่ายของ กฟผ. ในปี 2564 ซ่ึงอยู่ท่ี 
0.0005 ตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า/หน่วยไฟฟ้า (ท่ีมา: รายงานการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกขององค์กร ตามมาตรฐาน ISO 14064-1, กฟผ. (ธ.ค.2565))

19 บทความเรื่อง “การประเมินปรมิาณการลดก๊าซเรอืนกระจกส าหรบัโครงการผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวยีน”, อบก.(ก.ค. 2562)
20 ประเมินภายใต้สมมติฐานท่ีวา่ ท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ขาย Carbon Credit ในราคาเดียวกับราคา Carbon Credit ของโครงการโรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์เฉล่ียในช่วง 3 เดือนแรกของ             

ปี 2566 ท่ีซ้ือขายผ่านตลาด Thailand Voluntary Emission Reduction: T-VER ซ่ึงอยู่ท่ี 30.31 บาทต่อตันคารบ์อนได ออกไซด์เทียบเท่า (ท่ีมา: องค์การบรหิารจัดการก๊าซ               
เรอืนกระจก (องค์การมหาชน)(อบก.)(มี.ค.2566)) ในกรณีท่ีราคา Carbon credit ของไทย เท่ากับ ราคาเฉล่ีย EU ETS ในช่วง 3 เดือนแรกของปี 2566 ค านวณโดยใช้ข้อมูลจาก 
Statista (พ.ค.2566) และใช้อัตราแลกเปล่ียนเฉล่ียของธนาคารพาณิชย์ในกรุงเทพ ณ 10 ก.ค.2566 ซ่ึงอยู่ 38.86 บาท/EUR ซ่ึงอ้างอิงจาก BOT 
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ไฟฟ้าจาก                
พลังงานแสงอาทิตย์
จะช่วยลดก๊าซเรอืนกระจกของท่าเรอื
แหลมฉบัง เฟส 3 มากน้อยเพียงใด?
Krungthai COMPASS คาดวา่ ปริมาณก๊าซเรือน

กระจกในส่วนของการใช้ไฟฟ้าของท่าเรือแหลมฉบัง 

เฟส 3 จะเพ่ิมขึ้นจาก 31,500 ตันคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่าในปี 2568 เป็น 100,540 ตันคาร์บอนได

ออกไซด์เทียบเท่า ในปี 257918 โดยเป็นการประเมิน

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกในกรณีท่ีใช้ไฟฟ้าท่ีผลิต

และจ าหน่ายโดยเครอืข่ายของการไฟฟ้าฝ่ายผลิต

แห่งประเทศไทย ตามการคาดการณ์ของการไฟฟ้า

ส่วนภูมิภาค

การใช้ไฟฟ้าจากพลังงานอาทิตย์ ตามความต้องการ

ของท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3  จะสามารถลดก๊าซ

เรือนกระจกในส่วนของการใช้ไฟฟ้า 7.8% ในแต่ละปี 

หรอืเฉล่ียปีละ 4,900 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า

(tC02e)หรอืเทียบได้กับการปลูกต้นไม้ 6.1 แสนต้น

โดยการประเมินในครัง้น้ีอยู่ภายใต้สมมติฐานท่ีว่า 

ก าลังการผลิตไฟฟา้จากพลังงานอาทิตย์สามารถลด

ก๊าซเรอืนกระจกราว 500 ตันคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่า/เมกะวัตต์/ปี19

นอกจากน้ี Krungthai COMPASS ประเมินวา่ หากมี

การการขาย Carbon Credit ท่ีได้รับจากการใช้ไฟฟ้า

จากพลังงานแสงอาทิตย์ จะสร้างรายได้เพ่ิมขึ้นจาก 

74,500 บาท ในปี 2568 เป็น 247,430 บาท ในปี 2579 

หรือ ทุก 1 เมกะวัตต์ท่ีติดต้ังก าลังการผลิตดังกล่าว

จะสามารถสร้างรายได้ขาย Carbon Credit ราว 

15,000 บาท21 ซึ่งอยู่ภายใต้สมมติฐานท่ีว่า ท่าเรอื

แหลมฉบัง เฟส 3 ขาย Carbon Credit ในราคาเดียวกับ

ราคา Carbon Credit ของโครงการโรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์

เฉล่ียในช่วง 3 เดือนแรกของปี 2566 ท่ีซื้อขายผ่าน

ตลาด Thailand Voluntary Emission Reduction:

T-VER อย่างไรก็ดี หากราคา Carbon Credit ของไทย

เพ่ิมข้ึนเท่ากับราคาเฉล่ีย EU ETS ในช่วง 3 เดือนแรก

ของปี 2566 ซึ่งอยู่ประมาณ 3,500 บาท /tC02e จะมี

รายได้จากขาย Carbon Credit เฉล่ียปีละ 15.9 ล้าน

บาท20 ซึ่งคิดเป็น 38% ของค่าใช้จา่ยในการซื้อไฟฟ้า

จากธุรกิจ Solar Corporate PPA
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ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก และผลประโยชน์ท่ีได้รบัของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 
ที่มา: รายงานการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกขององค์กร ตามมาตรฐาน ISO 14064-1, กฟผ. (ธ.ค. 2565), บทความเรื่อง “การประเมินปรมิาณการลดก๊าซเรอืนกระจกส าหรบัโครงการผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวยีน”, องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน)(อบก.)(ก.ค. 2562), 

องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน)(อบก.)(มี.ค. 2566) และรวบรวมและค านวณโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ 
1) ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกในส่วนของการใชไ้ฟฟา้ของท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ประเมินโดยการน าปรมิาณการใชไ้ฟฟา้ของท่าเรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ในชว่งป ี2568-79 คูณด้วยปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกจากการผลิตและรบัซื้อไฟฟา้เพ่ือจ าหน่ายของ กฟผ. ในปี 2564 ซึ่งอยู่ที่ 0.0005 ตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า/

หน่วยไฟฟา้ (ที่มา: กฟภ.(ธ.ค. 2560), กฟผ.(ธ.ค.2565) และค านวณโดย Krungthai COMPASS) 
2) ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกที่ลดได้จากการใชไ้ฟฟา้จากพลังงานแงอาทิตย์ ประเมินโดยการน าความต้องการก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ในช่วงปี 2568-79 คูณด้วยปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกที่ก าลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ลดได้ (500 ตันคารบ์อนไดออกไซด์

เทียบเท่า/เมกะวตัต์/ป)ี (ที่มา: อบก.(ก.ค.2562) และค านวณโดย Krungthai COMPASS) 
3) รายได้จากการขาย Carbon Credit ที่ได้รบัจากการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ ประเมินโดยการน าราคา Carbon Credit ของโครงการโรงไฟฟ้าแสงอาทิตย์เฉล่ียใน 3 เดือนแรกของปี 2566 ที่ซื้อขายผ่านตลาด Thailand Voluntary Emission Reduction: T-VER ซึ่งอยู่ที่ 30.31 บาท/ตันคารบ์อนไดออกไซด์

เทียบเท่า คูณด้วยปรมิาณ

ตารางท่ี 5

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก และรายได้
จากการขาย Carbon Credit ปี 2568 ปี 2571 ปี 2575 ปี 2579 เฉล่ียปี 2568-79 

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกในส่วนการใช้ไฟฟ้า
(tCO2e)

31,540 46,330 70,500 100,550 62,840

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกท่ีลดได้จากการใช้
ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์
(tCO2e)

2,460 3,610 5,490 7,830 4,900

รายได้จากการขาย Carbon Credit ท่ีได้รบั
จากการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์ 
(บาท) 

74,500 109,400 166,400 237,400 148,400



ปัจจุบัน ท่าเรือแหลมฉบังมีโครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ 

(Single Rail Transfer Operator: SRTO) ซึ่งมีขีดความสามารถในการรองรับ

ตู้สินค้าท่ีมีขนาด 20 ฟุต (Twenty foot Equivalent Unit: TEU) ได้ 2 ล้านตู้

ต่อปี โครงการ SRTO เป็นการพัฒนารางรถไฟเข้าไปยังพ้ืนท่ีภายในท่าเรอืส าหรบั

การขนส่งตู้สินค้าทางราง เพ่ือเชื่อมต่อในการส่งออกหรอืน าเข้าตู้สินค้าทางน้า  

ซึ่งเป็นอีกทางเลือกหน่ึงในการขนส่งตู้สินค้าเข้าออกท่าเรอืแหลมฉบังนอกจาก

การใช้รถบรรทุก (หัวลาก) โดยการเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Shift mode) 

จากการขนส่งตู้สินค้าทางรถหัวลากมายังทางรางจะช่วยประหยัดพลังงานใน

การขนส่ง

39

การเปล่ียนระบบการขนส่ง
ตู้สินค้าจากรถบรรทุก

เป็นรถไฟมากขึ้น
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ในอนาคต ท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 3 มีแผนท่ีจะ

พัฒนา SRTO เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการรองรบั

ตู้สินค้าได้อีก 4 ล้าน TEU ต่อปี เป็น 6 ล้าน TEU 

ต่อปี เพ่ือส่งเสรมิการขนส่งตู้สินค้าทางรางให้มาก

ข้ึน อีกท้ังยังจะช่วยลดการจราจรของรถบรรทุกท่ี

เข้ามารับส่งตู้สินค้าภายในท่าเรอือีกด้วย ซึ่งหาก

เป็นไปตามแผนการดังกล่าว จะท าให้สัดส่วน            

การขนส่งทางรางของท่าเรอืแหลมฉบังเพ่ิมข้ึน 

เป็น 6 ล้าน TEU ต่อปี หรอืคิดเป็นราว 33% ของ

ขีดความสามารถในการรองรับปรมิาณตู้สินค้า

ท้ังหมดของท่าเรอืแหลมฉบังท่ี 18 ล้าน TEU ต่อปี 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับความสามารถในการ

ขนส่งสินค้าของสถานีบรรจแุละแยกสินค้าลาดกระบัง 

ซึ่งเป็นจุดเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่ง (Node) 

ในปัจจบุัน พบวา่ ท่าเรอืแหลมฉบังยังมีความสามารถ

ในการรองรับปริมาณตู้สินค้าอีกถึง 5.3 ล้าน TEU

ต่อปี โดยสถานีบรรจุและแยกสินค้าลาดกระบังหรอื 

ICD (Inland Container Depot) ลาดกระบัง ท่ีเป็น

พ้ืนท่ีเชื่อมต่อส าคัญในการกองเก็บและเปล่ียนถ่าย

ตู้สินค้าจากระบบถนนมาเข้าระบบรางท่ีเชื่อมต่อ

กับท่าเรอืแหลมฉบัง ซึ่งเป็นจุดปล่อยสินค้าและ

ผ่านพิธีศุลกากร โดยไม่ต้องไปจดัการ (เคลียร)์ ท่ี

ท่าเรอืแหลมฉบังอีก โดย ICD ลาดกระบังมีความ

สามารถในการขนส่งสินค้าราว 7 แสน TEU ต่อปี

Krungthai COMPASS ประเมินวา่ หากสามารถขยาย ICD ลาดกระบังหรอืพ้ืนท่ีใกล้เคียงให้รองรบัปรมิาณตู้สินค้า

ท่ีจะขนส่งทางรางท่ีเพ่ิมขึ้นอีก 5.3 ล้าน TEU ต่อปี จะสามารถลดค่าน้ามันเชื้อเพลิงจากการขนส่งทางถนนได้

อย่างน้อยราว 1.2 พันล้านบาทต่อปี และลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์จากการขนส่งทางถนนได้อย่างน้อย 

7.9 แสน tCO2e หรอืเทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้ราว 98.75 ล้านต้น ซึ่งสอดคล้องกับ โครงการการพัฒนาศูนย์

การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรอืแหลมฉบัง ระยะท่ี 1 และระยะท่ี 2 ท่ีต้ังเป้าหมายศักยภาพในการลดก๊าซ

เรอืนกระจกไว้ท่ี 7.94 แสน tCO2e โดยประเมินจากการขนส่ง ตู้สินค้าทางรถบรรทุก โดยใช้ระยะห่างระหว่าง 

ICD ลาดกระบังและท่าเรอืแหลมฉบังราว 115 กิโลเมตร อัตราการส้ินเปลืองของน้ามันอยู่ท่ี 3 กิโลเมตรต่อลิตร 

และราคาน้ามันดีเซลอยู่ท่ี 34.7 บาท/ลิตร คิดเป็นมูลค่าน้ามันราว 7.05 พันล้านบาท/ปี โดยเปรยีบเทียบกับ

ค่าบรกิารขนส่งตู้สินค้าทางรางท่ี 1,100 บาท/TEU คิดเป็นค่าบรกิารราว 5.83 พันล้านบาท/ปี ส่วนการปลดปล่อย

มลพิษใช้ค่า Emission Factor ของรถตู้บรรทุกก่ึงพ่วง 18 ล้อ 32 ตัน Full load จากกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ

ท่ี 0.0465 kgCO2e /ตัน-กิโลเมตร และสัดส่วนการลดก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ 500 tCO2e เทียบเท่ากับการ

ปลูกต้นไม้ 62,500 ต้น ภายใต้สมมติฐานท่ีสามารถขยายพ้ืนท่ีในการกองเก็บตู้สินค้าบรเิวณใกล้เคียงกับท่ีต้ังของ 

ICD ลาดกระบัง และประสิทธิภาพ ในการขนส่งทางรางสามารถรองรบัปรมิาณตู้สินค้าจ านวนท่ีเพ่ิมข้ึนได้ (รูปท่ี 13)
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อย่างไรก็ดี หากมีการใช้ระบบรางแทนระบบรถหัวลาก

ในการขนส่งตู้สินค้าจากจุดเปล่ียนถ่ายสินค้า (จาก

รถบรรทุกเป็นรถไฟหรอืจากรถไฟเป็นรถบรรทุก) 

และท่าเรอืบก (Dry Port) จุดอื่นๆ ในโครงข่ายรถไฟ

ท่ีไกลจากท่าเรอืแหลมฉบังมากกว่า ICD ลาดกระบัง 

ก็ยิ่งจะท าให้ประหยัดพลังงานในการขนส่งและ

ลดมลพิษมากข้ึน อีกท้ังยังจะสร้างโอกาสให้กับ

ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในพ้ืนท่ีตามแนว

เส้นทางรถไฟท่ีจะขนตู้สินค้าเข้าออกจุดเปล่ียนถ่าย

สินค้าอีกด้วย 

ในปัจจุบัน ภาครฐัได้มีการพัฒนาระบบรถไฟทางคู่

ท่ัวประเทศ โดยการสรา้งรางไฟอีกหน่ึงเส้นขนาน

รางรถไฟท่ีมีอยู่เดิมท่ีเป็นทางเด่ียว เพ่ือลดการสับ

หลีกการเคล่ือนของรถไฟขาข้ึนและขาล่องท่ีต้อง

ใช้ทางเด่ียว ซึ่งจะเพ่ิมเพ่ิมประสิทธิภาพในการ

ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าของรถไฟ โดยภาครฐัได้

มีแผนการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่ท่ัวประเทศ

รวมระยะทางราว 3,150 กิโลเมตร มูลค่าโครงการ

รวมราว 5.47 แสนล้านบาท (ตารางท่ี 6) ซึ่ ง

แบ่งเป็น 3 ส่วน ดังน้ี

ผลจากการขนส่งตู้สินค้าทางรางระหวา่ง SRTO ท่าเรอืแหลมฉบัง และ ICD ลาดกระบัง 
ในอนาคต
ที่มา: การท่าเรอืแห่งประเทศไทย, ICD ลาดกระบงั, กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ และวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS

รูปท่ี 13
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จ านวนตู้สินค้าท่ีจะขนส่งเพ่ิมข้ึนในอนคต
ระหวา่ง SRTO ท่าเรอืแหลมฉบังและ ICD ลาดกระบัง

(ล้านตู้ (TEU))

ปัจจุบัน ขีดความ
สามารถ
ในอนาคต
ของ SRTO
แหลมฉบัง

เพ่ิมเติม ขีดความ
สามารถ
ปัจจุบัน
ของ ICD 
ลาดกระบัง

จ านวน
ตู้สินค้า
ท่ีจะขนส่ง
เพ่ิมขึ้น
ในอนาคต

จะช่วยลดค่าน้ามันเชื้อเพลิง
จากการขนส่งทางถนนได้อย่างน้อย

ราว 1.2 พันล้านบาทต่อปี 

จะช่วยลดการปลดปล่อย
คารบ์อนไดออกไซด์จากการขนส่งทางถนน

ได้อย่างน้อย 7.9 แสน tCO2e
หรอืเทียบเท่ากับ

การปลูกต้นไม้ราว 98.75 ล้านต้น

ผลจากการขนส่งตู้สินค้าทางราง
ระหวา่ง SRTO ท่าเรอืแหลมฉบัง
และ ICD ลาดกระบัง ในอนาคต
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แผนการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่
ที่มา: กระทรวงคมนาคม และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS

ตารางท่ี 6

1) โครงการรถไฟทางคู่ระยะเรง่ด่วน จ านวน 7 เส้นทาง 
ระยะทางรวม 993 กิโลเมตร มูลค่าโครงการราว 1.2 
แสนล้านบาท

2) โครงการรถไฟสายใหม่ 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 
680 กิโลเมตร มูลค่าโครงการราว 1.52 แสนล้านบาท

3) โครงการรถไฟทางคู่ ระยะท่ี 2 แบ่งออกเป็นโซนภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคอีสาน และ
ภาคใต้ จ านวน 7 เส้นทางระยะทางรวม 1,480
กิโลเมตร มูลค่าโครงการราว 2.75 แสนล้านบาท 

เส้นทางโครงการ
รถไฟทางคู่

ระยะทาง 
(กิโลเมตร)

มูลค่า
โครงการ
(ล้านบาท)

สถานะ

1.1 ฉะเชิงเทรา-
ชุมทางคลอง 19-
ชุมทางแก่งคอย

106 10,200 เปิดให้บรกิาร
เม่ือปี 2562

1.2 ถนนจิระ-
ขอนแก่น 

187 24,300 เปิดให้บรกิาร
เม่ือปี 2563

1.3 มาบกะเบา-
ชุมทางถนนจิระ

135 29,900 คาดวา่จะเปิด
บรกิารปี 2567

1.4 ลพบุร-ี
ปากน้าโพ

145 21,500 คาดวา่จะเปิด
บรกิารปี 2568

1.5 นครปฐม-หัวหิน 169 15,700 คาดวา่จะเปิด
บรกิารปี 2567

1.6 หัวหิน-
ประจวบคีรขีันธ์

84 5,800 ทดลองเดินรถแบบ
ทางคู่ในปี 2566

1.7 ประจวบคีรขีันธ์-
ชุมพร

167 12,400 คาดวา่จะเปิด
บรกิารปี 2567

รวม 993 119,800

เส้นทางโครงการ
รถไฟทางคู่

ระยะทาง 
(กิโลเมตร)

มูลค่า
โครงการ
(ล้านบาท)

สถานะ

2.1 เด่นชัย-
เชียงราย-
เชียงของ

323 85,345 ประมูลโครงการ

และได้รบัเหมา

ก่อสรา้งแล้ว

อยู่ระหวา่งการ

เวนคืนพ้ืนท่ีเพ่ือ

ด าเนินการต่อไป

2.2 บ้านไผ่-
มุกดาหาร-
นครพนม

355 66,850

รวม 678 152,195

เส้นทางโครงการ
รถไฟทางคู่

ระยะทาง 
(กิโลเมตร)

มูลค่า
โครงการ
(ล้านบาท)

สถานะ

3.1 ขอนแก่น-
หนองคาย  

167 29,750 เตรยีมเสนอ
คณะรฐัมนตรี
เพ่ืออนุมัติ

3.2 จิระ-
อบุลราชธานี  

308 37,530

เตรยีมโครงการ

3.3 ปากน้าโพ-
เด่นชัย  

281 62,860

3.4 เด่นชัย-
เชียงใหม่

189 56,837

3.5 ชุมพร-
สุราษฎรธ์านี

168 24,295

3.6 สุราษฎรธ์านี-
ชุมทางหาดใหญ-่
สงขลา

321 57,375 ผ่าน EIA
เตรยีมเสนอ 
คณะรฐัมนตรี

3.7 หาดใหญ่-
ปาดังเบซา

45 6,660 เตรยีมโครงการ

รวม 1,479 275,307
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แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย

รูปท่ี 14
โครงการรถไฟทางคู่มีการกระจายตัวของโครงข่าย

อยู่ท่ัวทุกภูมิภาคของประเทศ ซึ่งจะช่วยอ านวยความ

สะดวกในการขนส่งสินค้าทางรางระหวา่งภูมิภาคต่าง  ๆ

ของไทย รวมถึงประเทศอื่นๆ กับท่าเรือแหลมฉบัง

อีกด้วย เช่น การเชื่อมต่อระหว่างท่าเรอืแหลมฉบัง

กับรถไฟความเรว็สูงลาว - จนี ท่ีมีการเปิดให้บรกิาร

จากเวยีงจนัทน์ สปป. ลาว - คุนหมิง จีน เม่ือเดือน 

เม.ย. 2566 ท่ีผ่านมา ผ่านรถไฟทางคู่เส้นทางภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ จะท าให้การขนส่งสินค้าและ

ผู้โดยสารระหว่าง ไทย - ลาว - จีน สะดวกและ

รวดเรว็ขึ้น และจะเป็นอีกทางเลือกส าคัญในการ

ขนส่งสินค้าระหว่างไทย-จีน นอกเหนือจากการ

ขนส่งทางเรอื

นอกจากน้ี การปรบัเปล่ียนหัวรถจกัรเป็นหัวรถจกัร

ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่จะช่วยลดมลพิษจากการ

ขนส่งทางรางมากขึ้น โดยในไทยได้มีการทดสอบ

หัวรถจกัรไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่ตัวต้นแบบแล้ว 

โดยหัวรถจักรไฟฟ้าพลังงานแบตเตอร ี่ (MINE 

Locomotive) เป็นการพัฒนาของบรษัิท บรษัิท 

พลังงานบรสุิทธิ์ จ ากัด (มหาชน) รว่มกับ CRRC 

Dalian ผู้ผลิตรถไฟรายใหญ่จากจีน ขับเคล่ือนโดย

แบตเตอร ีข่นาด 4.1 MWh สามารถว ิ่งได้ระยะกว่า 

300 กิโลเมตร และใช้เทคโนโลยีการอัดประจุ Ultra-

Fast Charge ของ EA Anywhere ใช้เวลาชารจ์

เพียง 1 ช่ัวโมง และประหยดัต้นทุนพลังงานได้กว่า 

40% เม่ือเปรยีบเทียบกับหัวรถจักรดีเซล โดยหัว

รถจักรไฟฟ้าดังกล่าวได้ถูกท าการทดสอบเม่ือต้น

ปี 2566 ท่ีผ่านมา โดยเป็นการทดสองท้ังการลาก

ขบวนสินค้า (Cargo train) จาก ICD ลาดกระบัง

ถึงท่าเรอืแหลมฉบัง และขบวนโดยสาร (Passenger 

Train) ในเขตเมือง และระหว่างจงัหวดั ด้วยความเรว็

สูงสุด (Max Operating Speed) 120 กิโลเมตร

ต่อช่ัวโมง ซึ่งโครงการดังกล่าวถือเป็นก้าวส าคัญ

ในการสร้างต้นแบบ ก่อนท่ีคาดว่าจะมีการผลิต

เพ่ือใช้งานเชิงพาณิชย์ต่อไป 

จะเห็นได้วา่ การพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 ใน 

3 ด้าน ได้แก่ การใช้รถบรรทุกไฟฟ้า การใช้พลังงาน

สะอาด และการหันมาใช้การขนส่งระบบรางมากขึ้น 

นอกจากจะท าให้ท่าเรือมีแนวโน้มในการปลดปล่อย

มลพิษท่ีลดลง ซึ่งน าไปสู่การพัฒนาท่าเรือสีเขียว

แล้วยังส่งผลกระทบในทางบวกกับธุรกิจท่ีเก่ียวข้อง 

เช่น ธุรกิจผลิตรถบรรทุกไฟฟ้า ช้ินส่วนรถบรรทุก

ไฟฟ้า และแบตเตอรี่รถบรรทุกไฟฟ้า ธุรกิจท่ี

เก่ียวข้องกับพลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ ธุรกิจ

ขนส่งทางรถบรรทุกท่ีสนับสนุนการขนส่งทางราง 

ธุรกิจผลิตหัวรถจักรไฟฟ้า ผู้ประกอบการในธุรกิจ

เหล่าน้ีจึงควรศึกษาและเตรียมพร้อมสู่การพัฒนา

อย่างย่ังยืนควบคู่กับการพัฒนาท่าเรอืไปด้วย 
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Krungthai COMPASS ประเมินผลจากแนวทางการพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 สู่ท่าเรอืสีเขียว ใน 3 ด้าน ได้แก่

สรุป

3. การเปล่ียนระบบการขนส่งตู้สินค้าจากรถบรรทุก

เป็นรถไฟมากขึ้นประเมินว่า การปรบัเปล่ียนขนส่ง

ตู้สินค้าเป็นทางรางจากการขนส่งทางถนนเข้าออก

ท่าเรอืแหลมฉบังท่ีเพ่ิมข้ึนอีก 5.3 ล้าน TEU จะช่วย

ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งได้อย่างน้อยราว 1.2 

พันล้านบาท โดยเป็นการลดค่าน้ามันเชื้อเพลิง

ดีเซลจากการขนส่งทางถนนราว  203 ล้านลิตร 

ซึ่งมีมูลค่าราว 7.05 พันล้านบาท เทียบกับค่าใช้จ่าย

ในการขนส่งทางรางท่ี 5.8 พันล้านบาท นอกจากน้ี 

ยังลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์จากการ

ขนส่งทางถนนได้อย่างน้อย 7.9 แสนตัน CO2e 

ซึ่งใกล้เคียงกับเป้าหมายของแผนการขับเคล่ือน 

และสนับสนุนการด าเนินงานลดก๊าซเรอืนกระจก

ภายใต้แผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรอืนกระจกของ

ประเทศ ปี พ.ศ. 2564-2573 ด้วย

การพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 สู่ท่าเรอืสีเขียว ยังส่งผลบวกกับธุรกิจท่ีเก่ียวข้อง เช่น ธุรกิจผลิตรถบรรทุกไฟฟ้าและช้ินส่วน ธุรกิจผลิตแบตเตอรี่

รถบรรทุกไฟฟ้า ธุรกิจท่ีเก่ียวข้องกับพลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ ธุรกิจขนส่งทางรถบรรทุกท่ีสนับสนุนการขนส่งทางราง ธุรกิจผลิตหัวรถจักร

ไฟฟา้ ผู้ประกอบการจึงควรศึกษาและเตรยีมพรอ้มสู่การพัฒนาอย่างย่ังยืนควบคู่กับการพัฒนาท่าเรอืไปด้วย 

1. การใช้รถบรรทกุไฟฟ้า (Electric Vehicle Truck: 

EV Truck) ในท่าเรือ ประเมินว่า หากผู้ประกอบการ

ขนส่งสินค้าในท่าเรอืแหลมฉบังปรบัเปล่ียนมาใช้

รถบรรทุกไฟฟ้าราว 10% หรอืประมาณ 1,000 

คันต่อวัน จะชว่ยลดการส้ินเปลืองของน้ามันดีเซล

ราว 50 ล้านลิตรต่อปี หรอืสามารถประหยัด

ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงราว 800 ล้านบาทต่อปี และ

ลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์มากถึง 4.8 

หม่ืนตัน CO2e ซึ่งเทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้

ราว 6 ล้านต้น

2. การใช้พลังงานสะอาด เช่น พลังงานไฟฟ้าจาก

แสงอาทิตย์ คาดว่าความต้องการใช้ไฟฟ้าจาก

แสงอาทิตย์ของท่าเรอืแหลมฉบัง เฟส 3 จะ

เพ่ิมข้ึนจาก 8.5 ล้านหน่วยไฟฟ้า ในปี 2568 

เป็น 26.9 ล้านหน่วยไฟฟ้า ในปี 2579 หรอื

ขยายตัวเฉล่ีย 11.1%CAGR ซึ่งจะใช้เงนิลงทุน

ในการพัฒนาราว 600 ล้านบาท และสามารถ 

ลดก๊าซ CO2 เฉล่ียปีละ 4.9 พันตัน CO2e ซึ่ง

เทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้ 6.1 แสนต้น
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