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รายงานการพิจารณาศึกษา 
เร่ือง การศึกษาทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของการนําไฮโดรเจน 

มาใชเปนเช้ือเพลิงในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย 
 

 
 

 ตามที่ที่ประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจําป ครั้งท่ีหนึ่ง) วันอังคารท่ี ๑๐  
กันยายน ๒๕๖๒ ไดมีมติตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจําวุฒิสภา ตามขอบังคับการประชุมวุฒิสภา 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ขอ ๗๘ วรรคสอง (๑๑) ซึ่งคณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา เปนกรรมาธิการ
สามัญประจําวุฒิสภา มีหนาท่ีและอํานาจพิจารณารางพระราชบัญญัติ กระทํากิจการ พิจารณา 
สอบหาขอเท็จจริงหรือศึกษาเรื่องใด ๆ ท่ีเกี่ยวกับการบริหาร การสงเสริมพัฒนา การจัดหา การใช 
การอนุรักษพลังงาน การแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก การศึกษาผลกระทบ 
และแนวทางการแกไขปญหาอุปสรรคจากการจัดหาและการใชพลังงาน ความมั่นคงดานพลังงาน 
พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะและเรงรัดการปฏิรูปประเทศ และแผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาต ิ
ท่ีอยู ในหนาท่ีและอํานาจ และอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวของ โดยคณะกรรมาธิการไดพิจารณาศึกษา 
เรื่อง การศึกษาทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของการนําไฮโดรเจน 
มาใชเปนเชื้อเพลิงในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย บัดนี้ คณะกรรมาธิการ 
ได พิจารณาศึกษาเรื่องดังกลาวเสร็จเรียบรอยแลว จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษา 
ตอที่ประชุมวุฒิสภา ดังนี้ 
  1. การดําเนินงานของคณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา 
   1.1 คณะกรรมาธกิารการพลังงาน ประกอบดวย 

1) พลเอก สกนธ  สัจจานิตย ประธานคณะกรรมาธกิาร 
2) พลเรือเอก ชัยวฒัน  เอี่ยมสมุทร รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีหนึ่ง 
3) พลอากาศเอก อดศิกัดิ ์ กล่ันเสนาะ รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีสอง   
4) พลโท อําพน  ชูประทมุ รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีสาม 
5) พลเอก อดุมชัย  ธรรมสาโรรัชต รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีส่ี 
6) นายกรรณภว  ธนภรรคภวนิ เลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
7) นายอุปกติ  ปาจรียางกูร รองเลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
8) นายเจน  นําชัยศริ ิ โฆษกคณะกรรมาธิการ 
9) นายสุรชัย  เล้ียงบุญเลิศชัย ประธานท่ีปรกึษาคณะกรรมาธิการ 

10) พลเอก ฉตัรเฉลิม  เฉลิมสุข ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
11) พลเอก ดนัย  มีชูเวท ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
12) พลเอก ทรงวิทย  หนุนภักด ี ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
13) พลเรือเอก นพดล  โชคระดา ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
14) พลเอก พหล  สงาเนตร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
15) นายไพฑูรย  หลิมวัฒนา ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
16) นายวิชัย  ทติตภักด ี ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
17) พลเอก สราวฒุิ  ชลออยู ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
18) พลเอก สําเริง  ศวิาดํารงค ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

๑๙) นายสําราญ  ครรชติ    ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 



ง 

รายนามคณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา 
 
 

 

 
 

 

 

พลเอก สกนธ  สัจจานิตย 
ประธานคณะกรรมาธิการ 

 

   

 พลเรือเอก ชัยวัฒน  เอี่ยมสมุทร พลอากาศเอก อดิศักดิ ์ กลัน่เสนาะ 
 รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีหน่ึง รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีสอง 

 

    

 พลโท อําพน  ชูประทุม พลเอก อุดมชยั  ธรรมสาโรรัชต  
 รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีสาม รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนท่ีสี ่
  



จ 

   

  นายกรรณภว  ธนภรรคภวนิ นายอุปกติ  ปาจรียางกรู 
  เลขานุการคณะกรรมาธิการ รองเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 

    

  นายเจน  นําชัยศิร ิ นายสุรชยั  เลี้ยงบุญเลิศชยั 
 โฆษกคณะกรรมาธิการ ประธานท่ีปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
 

    

  พลเอก ฉตัรเฉลิม  เฉลิมสขุ พลเอก ดนัย  มีชเูวท 
  ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
 

    

  พลเอก ทรงวิทย  หนุนภักด ี พลเรือเอก นพดล  โชคระดา 
  ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 



ฉ 

 

  

 พลเอก พหล  สงาเนตร นายไพฑูรย  หลิมวัฒนา 
 ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

   

 นายวิชัย  ทิตตภักด ี พลเอก สราวุฒิ  ชลออยู 
 ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
 

   

 พลเอก สําเริง  ศิวาดาํรงค นายสําราญ  ครรชิต 
 ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 
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 ๑.๒ คณะกรรมาธิการไดตั้งคณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษา ติดตามและเสนอแนะ 
ดานเชื้อเพลิงธรรมชาติ ซึ่งคณะอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบดวย  

๑) พลโท อําพน  ชูประทมุ  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
๒) นายเจน  นําชัยศิร ิ รองประธานคณะอนุกรรมาธกิาร คนท่ีหนึ่ง 
๓) นายสําราญ  ครรชิต รองประธานคณะอนุกรรมาธกิาร คนท่ีสอง 
๔) นายกวนิ  ทรัพยสุนทร อนุกรรมาธิการ 
๕) ศาสตราจารยจงจิตร  หริัญลาภ อนุกรรมาธิการ 
๖) พลอากาศตรี ชนิรตัน  มณีอินทร อนุกรรมาธิการ 
๗) พลอากาศโท ธรรมนิตย  สิงหคะสะ อนุกรรมาธิการ 
๘) พลอากาศตรี นริศ  เขียวแกว อนุกรรมาธิการ 
๙) นายบุญธร  อปุนนัท อนุกรรมาธิการ 

    ๑๐) ผูชวยศาสตราจารยรักไทย  บรูพภาค  อนุกรรมาธิการ 
    ๑๑) นายเอกชัย  คงสวสัดิ์  อนุกรรมาธิการ 
    ๑๒) นายรัตนพัฒน  ปวเิศษกุลเดช อนุกรรมาธกิารและเลขานกุาร 
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รายนามคณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษา ติดตามและเสนอแนะดานเช้ือเพลิงธรรมชาติ  
 

  

  พลโท อําพน ชูประทุม 
  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
 

   

 นายเจน  นําชัยศิร ิ นายสําราญ  ครรชิต 
 รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนท่ีหน่ึง รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนท่ีสอง 
 

    

  นายกวิน  ทรัพยสุนทร ศาสตราจารยจงจิตร  หิรญัลาภ 
  อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
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 พลอากาศโท ธรรมนิตย  สงิหคะสะ พลอากาศตรี ชินรัตน  มณีอินทร 
  อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

    

  พลอากาศตรี นริศ  เขยีวแกว นายบุญธร  อุปนันท 
  อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

    

  ผูชวยศาสตราจารยรักไทย  บูรพภาค นายเอกชัย  คงสวัสด์ิ 
 อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

  

  นายรัตนพัฒน  ปวิเศษกุลเดช  
 เลขานุการคณะอนุกรรมาธกิาร 



ญ 

1.3 รายนามท่ีปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษาติดตาม และเสนอแนะ 
ดานเชื้อเพลิงธรรมชาติ ประกอบดวย  

๑) พลเอก ฉตัรเฉลิม  เฉลิมสุข 
๒) พลโท ยศวฒัน  อนันตดลิกฤทธิ ์
๓) พลเรือตร ีกาณฑ  ชาตเสนีย  
๔) นายปรีชา  ออประเสริฐ  
๕) นายเรืองชัย  จินตรุงเรืองชัย  
๖) นายคุณานันท  ทยายุทธ 
๗) นางสาวอุไรพรรณ  วุฒิสิงหชัย 
๘) นายพะโยม  ชิณวงศ  
๙) นายสุวรรณ  อํานวยผลวิวฒัน 

๑๐) นายชลอ  ภาณุตระกูล 
๑๑) พลเรือโท สมัย  ใจอินทร 
๑๒) นางนฤมล  กัลยาณมติร 
๑๓) นายวโิรจน  คลังบุญครอง 
๑๔) นายพรชัย  เวศยวบิุล 
๑๕) นายพรชัย  สุทธวิรชัย 
16) พลโท ชุมพร  วิเชียร 
17) นายสุรวุฒ ิ สนิทวงศ ณ อยุธยา 

๑.4 คณะกรรมาธิการไดมอบหมายใหคณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษา ติดตาม  
และเสนอแนะดานเชื้อเพลิงธรรมชาติ ดําเนินการพิจารณาศึกษา พรอมท้ังตั้งคณะทํางานพิจารณา
ศึกษาทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของการนําไฮโดรเจนมาใชเปนเชื้อเพลิง  
ในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย เพ่ือศึกษาเรื่องดังกลาว 

  ก. คณะทํางาน ประกอบดวย 
๑. นายเจน  นาํชัยศิร ิ ที่ปรึกษาคณะทํางาน 
๒. นายชลอ  ภาณุตระกูล  ที่ปรึกษาคณะทํางาน 
๓. พลอากาศโท ธรรมนิตย สิงหคะสะ ที่ปรึกษาคณะทํางาน 
๔. ศาสตราจารยจงจิตร  หริัญลาภ ที่ปรึกษาคณะทํางาน  
๕. นายรัตนพัฒน  ปวเิศษกลุเดช  ประธานคณะทํางาน 
๖. ผูชวยศาสตราจารยรักไทย  บูรพภาค คณะทํางาน 
๗. นายสุวรรณ  อํานวยผลววิัฒน คณะทํางาน 
๘. นายสุรวฒุิ  สนิทวงศ ณ อยุธยา คณะทํางาน 
๙. นายปยบตุร  จารเุพ็ญ คณะทํางาน 

๑๐. นายธนา  ศรชําน ิ คณะทํางาน 
๑๑. นายเนรัญ  สุวรรณโชตชิวง  คณะทํางาน 
๑๒. นายดาํรงเดช  รัตนโชติชัยสกุล     คณะทํางาน 
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๑๓. นายรงัสรรค  กาญจนสมศักดิ ์               คณะทํางาน     
๑๔. นายมงคล  เฮงโรจนโสภณ คณะทํางาน 
๑๕. ผูแทนจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  คณะทํางาน           
๑๖. นายเอกชัย  คงสวัสดิ ์ เลขานกุารคณะทํางาน 

 ข. คณะทํางานมีหนาที่และอํานาจ ดังตอไปนี้ 
 ๑. พิจารณาศึกษาตนทุน และผลประโยชนในการผลิตพลังงานไฮโดรเจน 

ของประเทศไทย เพ่ือนําไปใชเปนเชื้อเพลิงในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสง 
 ๒. ศึกษา วิเคราะหเทคโนโลยีการผลิตไฮโดรเจนท่ีเหมาะสมกับการนํามาใชงาน 

ในประเทศ เพ่ือสงเสริมการวิจัย พัฒนา และการถายโอนเทคโนโลยีในการผลิตไฮโดรเจน  
เพ่ือใหสอดคลองรองรับกับการเปล่ียนแปลงดานพลังงานของประเทศ  

 ๓. ศึกษาวิเคราะหกฎหมาย ระเบียบหรือหลักเกณฑ และนโยบายภาครัฐ 
ท่ีเกี่ยวของกับการนําไฮโดรเจนไปใช เพ่ือเขาสูความเปนกลางทางคารบอนและการปลดปลอย 
กาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย ภายในระยะเวลาท่ีกําหนดภายใตยุทธศาสตรระยะยาวในการพัฒนา
แบบปลอยกาซเรือนกระจกต่ําของประเทศ (LT-LEDS) 

 ๔. จัดทํารายงานผลการพิจารณาศึกษา ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ เสนอตอ
คณะอนุกรรมาธิการและคณะกรรมาธิการการพลังงานเพ่ือทราบและดําเนินการตอไป 

 ๕. ดําเนินการอื่นใดตามท่ีคณะอนุกรรมาธิการ และคณะกรรมาธิการการพลังงาน
มอบหมาย 

 
๒. วิธีการพิจารณาศึกษา   
 คณะทํางานกําหนดวิธีการพิจารณาศึกษาเพ่ือใหไดมาซึ่งขอมูลดังกลาวโดยการศึกษา 
เชิงคุณภาพ ดังนี้ 
  ๒.๑ การศึกษาทบทวนจากขอมูลทุติยภูมิ ไดแก ขอเท็จจริงตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับ
โครงสรางราคาพลังงาน เชน สถานการณดานพลังงาน กฎหมาย ระเบียบ หลักเกณฑ และนโยบาย
ภาครัฐ  
   ๒.๒ การศึกษาโดยเชิญบุคคล และผูบริหารจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของมารวมประชุม  
เพ่ือรับฟงขอมูลและแลกเปล่ียนความคิดเห็น เพ่ือใหไดรับทราบขอมูลประกอบการพิจารณาศึกษา 
ใหมีความครบถวนและสมบูรณ 
   ๒.๓ การศึกษาดูงาน ณ โครงการ Wind Hydrogen Hybrid โรงไฟฟาลําตะคองชลภาวัฒนา  
การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย จังหวัดนครราชสีมา  
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๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
 คณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา ขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่อง การศึกษา
ทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของการนําไฮโดรเจนมาใชเปนเชื้อเพลิง  
ในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย ซึ่งคณะกรรมาธิการไดมอบหมายใหคณะ 
อนกุรรมาธิการพิจารณาศึกษา ติดตามและเสนอแนะดานเชื้อเพลิงธรรมชาติ ดําเนินการพิจารณาศึกษา 
โดยคณะกรรมาธิการไดพิจารณารายงานของคณะอนุกรรมาธิการ ดวยความละเอียดรอบคอบแลว  
และไดมีมติเห็นชอบกับรายงานดงักลาว โดยถือวาเปนรายงานการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ  
ดังนั้น คณะกรรมาธิการจึงขอเสนอรายงานการพิจารณาศึกษา โดยมีรายละเอียดตามรายงานทายนี้ 
เพ่ือใหวุฒิสภาไดพิจารณา หากวุฒิสภาใหความเห็นชอบกับผลการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ
ขอไดโปรดแจงไปยังคณะรัฐมนตรีเ พื่อพิจารณาและดําเนินการตามที่เห็นสมควรตอไป  
ทั้งนี้ เพ่ือประโยชนตอประเทศชาติและประชาชนสืบไป 
 

 
 
                    

   นายกรรณภว  ธนภรรคภวิน 
  เลขานุการคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
   วุฒิสภา 
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บทสรุปผูบริหาร 
Executive Summary 

 
  จากผลการศกึษาเรื่อง การนําเชื้อเพลิงไฮโดรเจนมาเปนพลังงานทางเลือกเพ่ือการพาณิชย 
สําหรับภาคขนสง ภาคการผลิตไฟฟา ภาคอุตสาหกรรม และภาคการเกษตร ของคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน วุฒิสภา ท่ีแถลงตอท่ีประชุมวุฒิสภา  เมื่อวันจันทร ท่ี  ๒๑ สิงหาคม ๒๕๖๖ 
และไดสงไปยังรัฐบาล เพ่ือเสนอแนะประกอบการพิจารณาแนวทางบริหารจัดการแผนพลังงาน 
ใหสอดคลองกับการแกไขปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีทุกประเทศพรอมรวมมือกับ 
การประชุมภาคี (Conference of Parties) ดานส่ิงแวดลอม ภายใตกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ  
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) ป 1992 หลายประเทศมีการทําแผนยุทธศาสตร 
ดานพลังงานไฮโดรเจน หรือ Nation Hydrogen Strategy เพ่ือเตรียมความพรอม และบางประเทศ 
ไดรวมแผนดังกลาวไวในแผนพลังงานชาติเปนท่ีเรียบรอยแลว สําหรับโอกาสการใชพลังงานจากไฮโดรเจน 
ในประเทศไทย นั้น ปจจุบันนอกจากที่จะใชไฮโดรเจนในโรงกล่ัน และเปนสารตั้งตนในภาคอุตสาหกรรม 
ปโตรเคมีแลว ไฮโดรเจนยังสามารถเขามาทดแทน fossil fuel ในภาคความรอน ภาคการผลิตไฟฟา  
และภาคขนสงเพ่ือประโยชนในดานการลดการปลดปลอยคารบอนไดดวย 
  ไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงทางเลือกหนึ่งท่ีมีความจําเปนตอการบรรลุเปาหมายความเปนกลาง 
ทางคารบอนอยางมีนัยสําคัญ เพ่ือใชในการทดแทนพลังงานเชื้อเพลิงฟอสซิลท่ีมีการปลอยกาซเรือนกระจก 
เนื่องจากพลังงานไฮโดรเจนถือวาเปนพลังงานสะอาดและการใชพลังงานไฮโดรเจนมีการปลดปลอย 
กาซคารบอนไดออกไซดออกมานอยมากจนถึงไมมีมลภาวะ การพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน 
เพ่ือใชเปนหนึ่งในเชื้อเพลิงทางเลือกเพ่ือทดแทนสัดสวนเชื้อเพลิงฟอสซิลท่ีตองลดสัดสวนลง 
และมีสวนชวยลดปริมาณคารบอนไดออกไซดไดถึง ๑๖.๓ ลานตัน เทียบเปนรอยละ ๑๔ ของปริมาณ
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในป ค.ศ. ๒๐๕๐ เปนอยางนอย โดยมีเปาหมายการพัฒนา
เศรษฐกิจไฮโดรเจนในการผลิตและการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชย ดังนี้ 
   สามารถเริ่มมีการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชยในภาคพลังงานตั้งแตป ค.ศ. 2030 
  กาวสูเปาหมายความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. 2050  
  การปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย ภายในป ค.ศ. 2065 
  คณะอนุกรรมาธิการไดพิจารณาโอกาส ปญหา และความทาทายในการนําไฮโดรเจนมาใชงาน 
เพ่ือลดปริมาณคารบอนไดออกไซด ดังนี้ 
  ๑) ดานเศรษฐศาสตรไฮโดรเจน  
   เปรียบเทียบตนทุนการผลิตและการปลดปลอยคารบอนไดออกไซดของไฮโดรเจนชนดิตาง ๆ  
 

 ไฮโดรเจนสีเทา ไฮโดรเจนสีฟา ไฮโดรเจนสีเขียว 

ตนทุนการผลิต/กิโลกรัมของไฮโดรเจน 2 USD 4-5 USD 5.07 USD 
ปริมาณการปลดปลอยคารบอน/กิโลกรัม 
ของไฮโดรเจน 

9 kgCO2e 2-16 kgCO2e 0.4 -1.7 kgCO2e 
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เมื่อเปรียบเทียบคาความรอนพบวา ไฮโดรเจน ๑ กิโลกรัม ใหพลังงานคาความรอน 
0.141 ลานบีทียู ดังนั้น จะตองใชไฮโดรเจน ปริมาณ ๗ กิโลกรัม เพ่ือใหมีคาความรอนเทียบเทา 
ลานบีทียู หากพิจารณาเปรียบเทียบตนทุน LPG/CNG พบวา  

- คาความรอนจาก LPG ๑ ลานบีทียู  มีตนทุน ๔๗๐ บาท 
- คาความรอนจาก CNG ๑ ลานบีทียู  มีตนทุน ๔๐๐ บาท  
- คาความรอนจาก ไฮโดรเจน ๑ ลานบีทียู   มีตนทุน ๔๙๐ บาท 

 ดังนั้น การเลือกใชไฮโดรเจนในภาคอุตสาหกรรม และภาคการผลิตไฟฟาดวยเทคโนโลยี
กังหันกาซ จะมีความคุมคาในดานราคาตนทุนมากกวา การนําไปใชงานในกระบวนการผลิตไฟฟา 
จากเซลลเชื้อเพลิงที่จะตองทําใหไฮโดรเจนมีความบริสุทธิ์ ๙๙.๙๙๙ สงผลใหราคาไฮโดรเจนท่ีผลิตได 
มีราคาสูงมากกวา ๒ - ๓ เทา  
  ดานความสามารถในการผลิต สําหรับการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวประเทศไทยมีศักยภาพ 
ของพลังงานแสงอาทิตยเพียงพอในการรองรับการขยายกําลังการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว สอดคลองกับ
ความตองการใชของโรงไฟฟากาซธรรมชาติในป 2574 โดยปจจุบัน ไทยมีกําลังการผลิตไฟฟา 
จากแสงอาทิตยท่ี 3,424 เมกะวัตต ขณะท่ีกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน  
ประเมินวา ไทยยังมีศักยภาพในการขยายกําลังการผลิตไฟฟาของโรงไฟฟาแสงอาทิตยขนาดใหญ  
(Solar Farm) ประมาณ 184,178 เมกะวัตต ซึ่งกําลังการผลิตท่ีเหลือราว 180,754 เมกะวัตต  
สามารถรองรับการผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียวไดสูงถึง 5.96 ลานตัน/ป ซึ่งสูงกวาความตองการใช
ไฮโดรเจนสีเขียว ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติในป พ.ศ. 2574 ถึง 11.2 เทา 
  เมื่อวิเคราะหเปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกจากการใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงรวม  
ในการผลิตไฟฟาตามสัดสวนรอยละ ๕ และเพ่ิมขึ้นทุก ๆ ๑๐ ป ในอัตราสวนรอยละ ๕ จนเต็มระดับ 
รอยละ ๒๐ ในป พ.ศ. 2604 - 2613 จะสงผลใหประเทศไทยบรรลุเปาหมายความเปนกลาง 
ทางคารบอนในป ค.ศ. 2050 ซึ่งประเทศไทยจะตองลดปริมาณกาซใหไดถึง ๑๑๙ ลานตัน
คารบอนไดออกไซดเทียบเทา (MtCO2e) เพ่ือเขาสูความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. ๒๐๕๐  
โดยไฮโดรเจนจะมีสวนชวยลดปริมาณคารบอนไดออกไซดไดถึง ๑๖.๓ ลานตัน เทียบเปนรอยละ ๑๔ 
ที่จะลดลงได ในป ค.ศ. ๒๐๕๐  
  การพัฒนา Carbon Capture and Storage หรือ CCS ซึ่งเปนหนึ่งในแผนการดําเนินงาน 
เพ่ือรองรับการเปล่ียนผานดานพลังงาน (Energy Transition) ในการกาวสูการเปนองคกรคารบอนต่ํา  
การพัฒนาไปสูธุรกิจรูแบบใหม CCS และ Carbon Capture Utilization and Storage (CCUs)  
เปนเทคโนโลยีท่ีมุ งเนนท่ีจะมีสวนรวมในการลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศซึ่งเปน 
แนวโนมใหญของโลก โดยเทคโนโลยีดังกลาวไดรับการพิสูจนแลว และสามารถพัฒนาได 
ท้ังในระดับเชิงพาณิชย เพราะปจจัยกระทบจากตนทุนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด  
เชน ภาษีคารบอน มาตรการปรับคารบอนกอนขามพรมแดน (Carbon Border Adjustment 
Mechanism: CBAM) เงินอุดหนุนจากรัฐบาล เปนปจจัยหลักในการนําเทคโนโลยีเขาสูเชิงพาณิชย 
อีกทั้ง CCS มีสวนสําคัญในการบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน และการปลดปลอย 
กาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย เมื่อพิจารณาตามการคาดการณของภาครัฐตามระยะเวลาดังกลาว 
ประเทศไทย จะตองมีการนํา CCS ในปริมาณ 60 ลานตันตอปภายในป พ.ศ. 2608 โดยการกักเก็บ
ในพ้ืนที่บริเวณแหลงกาซในอาวไทยมีศักยภาพในการกักเกบ็คารบอนไดออกไซดในปริมาณมาก  
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การผลักดันใหมีการนําไฮโดรเจนไปใชงานตามแผนพลังงานชาติ 
ไฮโดรเจน สามารถนํามาใชในรูปแบบของเชื้อเพลิงโดยตรงผานการสันดาปภายใน  

หรือผานปฏิกิริยาทางเคมี หรือใชในรูปแบบของการเปนแหลงกักเก็บพลังงาน Energy Storage  
เพ่ือลดขอจํากัดการผลิตไฟฟาจากพลังงานหมุนเวียน เชน ในฤดูฝน ที่ปริมาณแสงอาทิตยมีนอยกวา 

ไฮโดรเจนสามารถเติมเต็มในดานพลังงานไดหลากหลาย 

ไฮโดรเจนเขามาเติมเต็มไดคือในสวนของกักเก็บพลังงาน (storage) ที่มีความสําคัญ 
ตอระบบไฟฟาที่พ่ึงพลังงานหมุนเวียน จุดเดนของ storage ท่ีใชเทคโนโลยีไฮโดรเจน คือ การจัดเก็บ
ไวไดหลายสถานะท้ังกาซ ของเหลว หรือของแข็ง ทําใหนํามาแปรรูปเปนพลังงานไฟฟาผาน fuel cell 
ในเวลาท่ีตองการไดงาย ลดผลกระทบท่ีเกิดจากขยะอิเล็กทรอนิกสในระยะยาว จากการสงเสริม
เทคโนโลยียานยนตไฟฟา หรือ EV ท่ีมีการใชงานอยางแพรหลาย ซึ่งปญหาท่ีจะตามมาในอนาคต 
จากการกําจัดซากแบตเตอรรี่ท่ีหมดอายุการใชงาน 

ดานกฎหมาย ระเบียบ ท่ีเกี่ยวของ  
ปจจุบัน กฎหมาย ท่ีบังคับใชกับไฮโดรเจนในรูปแบบของเชื้อเพลิงโดยตรง ท่ีนํามาใช 

ในกิจการพลังงาน ยังไมมีการบัญญัติไวเปนการเฉพาะ แตอยางไรก็ตามหนวยงานที่เกี่ยวของ  
เชน กรมธุรกิจพลังงาน ไดกําหนดแผนงานในการเตรียมความพรอมรองรับการดําเนินงานดานกฎหมาย  
เพ่ือบัญญัติกฎหมายลําดับรอง มาบังคับใชเ พ่ือกําหนดใหไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงชนิดหนึ่ง 
ตามบทนิยามของกฎหมาย เพ่ือใหอยูภายใตการกํากับดูแลความปลอดภัย ในการเก็บรักษา  
การขนสง การครอบครอง โดยในชวงท่ีอยูระหวางการทดลองโครงการนํารอง 
 คณะกรรมาธิการ มีขอเสนอแนะในการดําเนินงานเพ่ือพัฒนาไฮโดรเจน โดยแบงเปน  
๓ ดาน ดังนี้  
  ๑. ดานนโยบาย  
   ๑.๑ การกาํหนดนโยบายเกี่ยวกับพลังงานไฮโดรเจนมีความจําเปนท่ีรัฐจะตองทําความเขาใจ 
ในบทบาทหนาท่ี ความสําคัญของไฮโดรเจนในยุคของการเปล่ียนผานทางพลังงานเพ่ือกําหนดกรอบ 
ในการกํากับดูแล สนับสนุน การพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน  
   ๑.๒ การจัดทํายุทธศาสตรระดับชาติดานไฮโดรเจน ท่ีครอบคลุมไปถึงการจัดทํา
แผนงานเศรษฐกิจไฮไดรเจน (Hydrogen Economy) แผนท่ีนําทางดานการวิจัย และพัฒนา (R&D) 
แผนท่ีนําทางโครงการไฮโดรเจนของประเทศไทย อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  
   ๑.๓ การจัดทํานโยบายสงเสริมการใชไฮโดรเจน ซึ่งครอบคลุมการเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขันและสรางความเชื่อมั่นใหกับประชาชน และผูบริโภค รวมไปถึงการเตรียมความพรอม 
ในโครงสรางพ้ืนฐานเศรษฐกิจไฮโดรเจนรองรับการเติบโตของการใชไฮโดรเจนในอนาคต 
   ๑.๔ ในระยะแรก ควรกําหนดนโยบายสนับสนุนการพัฒนาการผลิตไฮโดรเจนในประเทศ 
เพ่ือพัฒนาความพรอมและความสามารถในการผลิตไฮโดรเจน เพ่ิมความสามารถในการพ่ึงพาตนเอง 
และลดการนําเขาในอนาคต โดยเรงพัฒนาการผลิตไฮโดรเจนสีฟา ซึ่งใชวัตถุดิบจากกาซธรรมชาต ิ
ที่ผลิตไดจากแหลงอาวไทย ควบคูกับการพัฒนาระบบ CCS เพ่ือรองรับการผลิต และบัญญัติกฎหมาย 
ที่เกี่ยวของ และเพ่ือใหสามารถดําเนินการผลิตไฮโดรเจนสีฟาได เนื่องจากปจจุบันโครงการการกักเก็บ
คารบอนในประเทศยังอยูระหวางการศึกษาและตองไดรับการสนับสนุนดานนโยบายใหเกิดโครงการ 
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ท่ีมีเปาหมายในการดักจับและกักเก็บกาซคารบอนไดออกไซดในปริมาณท่ีเพ่ิมขึ้นและเปดให
อุตสาหกรรมตาง ๆ ไดมีโอกาสในการใชเทคโนโลยีและประกอบธุรกิจ รวมท้ังพิจารณาการผลิต
ไฮโดรเจนสีเขียว เพ่ือรองรับการใชงานในอนาคต ซึ่งคาดวาไฮโดรเจนสีเขียวสามารถทําราคาตนทุน 
การผลิตใหลดต่ําลงได จากการเพ่ิมประสิทธิภาพของกระบวนการผลิต กระตุนการใชไฮโดรเจน 
ท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียน ควบคูกับมาตรการสงเสริมการลดกาซเรือนกระจกและการพัฒนา 
ตลาดคารบอน การพัฒนาของเครื่องแยกน้ําดวยไฟฟา (electrolyzer) ท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 
และใชกระแสไฟฟานอยลง รวมถึงราคาคาไฟฟาจากพลังงานทดแทนท่ีมีแนวโนมลดต่ําลง  
อีกทั้งหากรัฐใหการสนับสนุนการเขาถึงแหลงไฟฟาพลังงานทดแทน และยกเวนคาบริการ 
ในระบบจําหนายของการไฟฟาในระยะเริ่มตน จะทําใหเกิดโครงการการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว 
และนํามาใชงานในเชิงพาณิชยไดเร็วย่ิงขึ้น  
   ๑.๕ เตรียมความพรอมดานกฎหมาย มาตรฐาน และขอกําหนดตาง ๆ เพ่ือรองรับ
กิจการผลิตการจัดหา และการใชงานไฮโดรเจนตลอดหวงโซคุณคา  
  ๒. ดานกลยุทธการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน 
   ๒.๑ แผนพัฒนาศักยภาพบุคลากร เพ่ือสนบัสนุนใหเกิดการผลิตไฮโดรเจนในประเทศ  
   ๒.๒ สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวท่ีผลิตผาน
กระบวนการ อิเล็กโทรลิซิส (Electrolysis) และใชพลังงานหมุนเวียนเพ่ือการลดการปลดปลอยคารบอน
เพ่ิมความรวมมือกับตางประเทศใหมากขึ้น 
  ๒.๓ หนวยงานท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงานท้ังในภาคนโยบายและฝายปฏิบัติ  
ตองดําเนินการศกึษาวิจัยถึงความคุมคาเชิงเศรษฐศาสตรในเชิงลึกดานเทคโนโลยีไฮโดรเจน  
   ๒.๔ ควรอนุญาตใหมีการนําไฮโดรเจนไปผสมเขากับกาซธรรมชาติเพ่ือใชในระบบทอ 
กาซธรรมชาติ สําหรับโรงไฟฟาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ ท่ีมีอยูแลว และมีกลไกคาตอบแทน 
(Remuneration Mechanism) ท่ีเหมาะสมเพ่ือการกระตุนใหมีการนําไฮโดรเจนท่ีผลิตจากพลังงาน
หมุนเวียนเขามาสูระบบกาซธรรมชาติ  
   ๒.๕ ประสานความรวมมือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีจากตางประเทศ 
สอดคลองกับการดําเนินงานภายใตการยกระดับการมีสวนรวมท่ีประเทศกําหนด รวมถึงการเสริมสราง 
ขีดความสามารถจากความรวมมือระหวางประเทศและกลไกอื่น ๆ ภายใตกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ 
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
  ๓. ดานโครงการกับมาตรการสนับสนุน 
   ๓.๑ เรงรัดการดําเนินงานในโครงการนํารอง และเพ่ิมจํานวนโครงการนํารองท่ีเปน
ประโยชนในหลายรูปแบบ เชน  
    (๑) ลักษณะใชเปน Energy Storage  
    (๒) การใชไฮโดรเจนควบคูกับเทคโนโลยี Fuel Cell  
   ๓.๒ ควรอนุญาตใหใชระบบโครงสรางทอขนสงกาซท่ีมีอยู เพ่ือการขนสงไฮโดรเจน 
ท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียน (Renewable Hydrogen) เตรียมความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานใหม 
รองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ  
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   ๓.๓ สรางรูปแบบกลไกทางการเงินเพ่ือเปนแรงจูงใจใหเกิดการผลิตและใชไฮโดรเจน 
   ๓.๔ ศึกษาการใชเชื้อเพลิงไฮโดรเจนกับการขนสงทางรางโดยใชหัวรถจักรท่ีใช 
เซลลเชื้อเพลิง หรือเครื่องยนตกาซไฮโดรเจน 
   ๓.๕ จัดตั้งหนวยงานหรือมอบหมายใหมีหนวยงานทําหนาท่ี ดําเนินการและสนับสนุน
เศรษฐกิจไฮโดรเจนอยางครบวงจร  
 
 

  



      

 
  



      

บทที่ ๑ 
พิจารณาศึกษาดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร 

ของการนําไฮโดรเจนมาใชเปนเช้ือเพลิงในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย 
 
๑.๑ ท่ีมาและความสําคัญ 

  จากผลการศกึษาเรื่อง การนําเชื้อเพลิงไฮโดรเจนมาเปนพลังงานทางเลือกเพ่ือการพาณิชย 
สําหรับภาคขนสง ภาคการผลิตไฟฟา ภาคอุตสาหกรรม และภาคการเกษตร ของคณะกรรมาธิการ 
การพลังงาน วุฒิสภา ท่ีแถลงตอท่ีประชุมวุฒิสภา  เมื่อวันจันทร ท่ี  ๒๑ สิงหาคม ๒๕๖๖  
และไดสงไปยังรัฐบาล เพ่ือเสนอแนะประกอบการพิจารณาแนวทางบริหารจัดการแผนพลังงาน 
ใหสอดคลองกับการแกไขปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีทุกประเทศพรอมรวมมือ 
กับการประชุมภาคี (Conference of Parties) ดานส่ิงแวดลอม ภายใตกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ  
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) ป 1992 ท่ีรัฐภาคีเกือบ 200 ประเทศทั่วโลก
สงผูแทนมาเขารวมประชุมหารือกันเปนประจําทุกป  

 โดยรัฐบาลไทยไดประกาศพรอมยกระดับการแกไขปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ
อยางเต็มท่ี เพ่ือบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน ในป ค.ศ. 2050 และการปลอย 
กาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย ในป ค.ศ. 2065 ประกอบกับการท่ีน้ํามันในตลาดโลกมีราคาแพงขึ้น  
สงผลกระทบตอการใชน้ํามันท่ัวโลก โดยเฉพาะประเทศท่ีตองพ่ึงพาการนําเขาน้ํามันอยางประเทศไทย  
มาตรการในการแกปญหาอยางหนึ่งคือ การหาพลังงานทดแทนท่ีมีความย่ังยืนและไมทําลายส่ิงแวดลอม 
อาทิ พลังงานไฮโดรเจน และเพ่ือใหสอดคลองกับการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาต ิ
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate 
Change Conference of the Parties: UNFCCC COP) ครั ้งที่ 28 ที่ไดเนนยํ้าถึงเปาหมาย 
การรักษาระดับอุณหภูมิไมใหเพ่ิมเกิน 1.5 องศาเซลเซียส และตระหนักวาจะตองลดการปลอย 
กาซเรือนกระจกลง รอยละ 43 ภายในป พ.ศ. 2573 และรอยละ 60 ภายในป พ.ศ. 2578  
สาเหตุท่ีท่ัวโลกใหความสนใจในเรื่องพลังงานไฮโดรเจนอยางมาก เนื่องจากพลังงานไฮโดรเจน 
ถือวาเปนพลังงานสะอาด และการใชงานพลังงานไฮโดรเจนมีการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด
ออกมานอยมากจนถึงไมมีมลภาวะเลย สามารถผลิตไดจากหลายแหลง มีศักยภาพใหพลังงานสูง  
และแปลงเปนพลังงานรูปแบบอื่นไดงาย แตกระบวนการผลิตจะตองมีตนทุนต่ํา และมีความปลอดภัย
ตอส่ิงแวดลอม การพัฒนากระบวนการผลิตไฮโดรเจนใหเปนพลังงานท่ีสะอาด มีความย่ังยืนในระบบ 
และเกิดการแขงขันทางดานตนทุนไดนั้น มีกระบวนการผลิตไดหลายวิธี ทั้งนี้ขึ้นกับชนิดของวัตถุดิบที่ใช  
ไดแก ถานหินกาซธรรมชาติ พลังงานนิวเคลียร แหลงทรัพยากรหมุนเวียน เชน พลังงานแสงแดด 
พลังงานลม มวลชีวภาพ สาหราย หรือแบคทีเรีย และน้ํา หรือน้ําเสีย เปนตน โดยท่ัวไปการจัดเก็บ
กาซไฮโดรเจนจะเก็บไวในถังเก็บซึ่งไฮโดรเจนจะอยูสถานะกาซท่ีความดันสูง หรือในวัสดุท่ีสามารถ 
ดูดซับและเก็บรักษาไฮโดรเจนไดดี ขณะท่ีการนํากาซไฮโดรเจนไปใชประโยชน อาจใชงานผานเซลลเชื้อเพลิง 
เพ่ือผลิตกระแสไฟฟาหรือการเผาโดยตรงเพ่ือประโยชนในดานความรอน ดังนั้น จึงมีการศึกษาขอมูล 
ท่ีเกี่ยวกับเทคโนโลยีเซลลเชื้อเพลิงและพลังงานไฮโดรเจน หลายประเทศมีการทําแผนยุทธศาสตร
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ดานพลังงานไฮโดรเจน หรือ Nation Hydrogen Strategy เพ่ือเตรียมความพรอม และบางประเทศ
ไดรวมแผนดังกลาวไวในแผนพลังงานชาติเปนท่ีเรียบรอยแลว  สําหรับโอกาสการใชพลังงาน 
จากไฮโดรเจนในประเทศไทยนั้น ปจจุบันนอกจากท่ีจะใชไฮโดรเจนในโรงกล่ัน และเปนสารตั้งตน 
ในอุตสาหกรรมปโตรเคมีแลว ไฮโดรเจนยังสามารถเขามาทดแทน fossil fuel ในภาคความรอน  
ภาคการผลิตไฟฟา และภาคขนสงเพ่ือประโยชนในดานการลดการปลดปลอยคารบอนไดดวย  
และในขณะท่ีไฮโดรเจนกําลังไดรับความสนใจอยางมาก ประเทศไทยควรมีการเตรียมความพรอม 
ในเรื่องเทคโนโลยีไฮโดรเจน ผานการขับเคล่ือนความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน  
ตั้งแตกระบวนการผลิตตนน้ํา กลางน้ํา และปลายน้ํา เพ่ือใหมีปริมาณไฮโดรเจนอยางเพียงพอ 
ในการใชงานและอยูในราคาท่ีเหมาะสม นอกจากนี้ การกําหนดพลังงานไฮโดรเจนไวในแผนพัฒนา
พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก (AEDP) จะเปนสวนสําคัญในการกระตุนใหเกิดการพัฒนา 
สงเสริม สนับสนุนใหมีกฎระเบียบ การกํากับดูแลใหครอบคลุมทุก ๆ ดาน และดานนโยบาย 
ในการสนับสนุนการใชงานไฮโดรเจนเปนพลังงานทางเลือกในเชิงพาณิชยสําหรับภาคขนสง  
ภาคการผลิตไฟฟา ภาคอุตสาหกรรม ซึ่งจะตองพิจารณาท้ังความเปนไปไดทางเทคนิคและทางเศรษฐศาสตร 
และการวิเคราะหความออนไหว ในการเปล่ียนผานพลังงานฟอสซิลเดิมมาเปนพลังงานทางเลือก  
เชน ไฮโดรเจน ควบคูกันไป 

 
๑.๒ กฎหมายและระเบียบท่ีเก่ียวของ 

 - พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. ๒๕๒๒  
 - พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. ๒๕๓๕  
 - พระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๓ 
 

๑.๓ วัตถุประสงค 
  1) เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของเทคโนโลยีการผลิต เก็บรักษา และขนสง ไฮโดรเจน  
ท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 
  ๒) เพ่ือศึกษาดานเศรษฐศาสตรไฮโดรเจนท่ีเกี่ยวของ ครอบคลุมในระบบนิเวศนไฮโดรเจน 
  3) เพ่ือศึกษาขอจํากัดดานกฎหมาย ในการดําเนินงานสงเสริม พัฒนา การผลิต การเก็บรักษา 
การขนสงไฮโดรเจน 
  ๔) เพ่ือศึกษาแนวทางการสงเสริมใหเกิดการใชงานไฮโดรเจนในรูปแบบของพลังงาน 
ตามกฎหมาย 
 
๑.๔ ขอบเขตการศึกษา 

 ศึกษาเฉพาะพลังงานไฮโดรเจนใชงานในภาคอุตสาหกรรม และภาคขนสงในกรณี 
ประเทศไทยเปนหลัก 
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๑.๕ วิธีการพิจารณาศึกษา 
  คณะกรรมาธิการไดกําหนดวิธีการศึกษาเพ่ือใหไดมาซึ่งขอมูลดังกลาว โดยวิธีการศึกษา 
เชิงคุณภาพ ดังนี้  
  ๑) การศึกษาทบทวนจากขอมูลทุติยภูมิท่ีเปนปจจัยอันสงผลตอการพัฒนาการผลิตไฮโดรเจน 
มาใชในภาคพลังงาน ตลอดจนกฎหมาย ระเบียบ หรือหลักเกณฑ และนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวของ 
  ๒) การศึกษาดูงานบริษัทเอกชนท่ีเปนผูประกอบกิจการผลิต เก็บรักษา จําหนาย  
และนําไปใชงาน 
  ๓) การประชุมเพ่ือรับทราบขอมูลจากบุคคล และหนวยงานที่เกี่ยวของ 

 
๑.๖ ระยะเวลาในการพิจารณาศึกษา 
 ดําเนินการรวบรวมขอมูลและพิจารณาศึกษา รวมเปนระยะเวลา 5 เดือน คือ ตั้งแต 
เดือนกันยายน ๒๕๖๖ ถึงเดือนมกราคม ๒๕๖๗ 

 
๑.๗  ผลท่ีคาดวาจะไดรับ 
  1) ทราบถึงแนวทางการเสนอใหมีกฎหมายปฏิรูปดานพลังงาน (Hydrogen and 
Decarbonised Gas Package) เพ่ือสงเสริมการเปล่ียนผานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลสูไฮโดรเจน  
  2) ทราบถงึขอเสนอแนะในดานเศรษฐศาสตรท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนากิจการไฮโดรเจน 
  3) ทราบถงึแนวทางการนาํเสนอใหมกีฎหมายควบคุมการปลอยมเีทนในภาคพลังงาน  
 
 
 



      



      

บทที่ 2 
บทความเอกสาร งานวิจยัที่เกี่ยวของ 

 
2.1 การดําเนินการตามขอตกลงระหวางประเทศ 
  การดําเนินการตามขอตกลงจากการประชุมในเวทีสหประชาชาติภายใตอนุสัญญา
สหประชาชาติวาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในปจจุบันกําลังดําเนินการลดการปลอยกาซ 
เรือนกระจกตามความเหมาะสมของประเทศกําลังพัฒนา (Nationally Appropriate Mitigation 
Actions: NAMA) ไดกําหนดเปาหมายการลดการปลอยกาซเรือนกระจกลง รอยละ 7 - 20  
จากระดับการปลอยกรณีปกติ (Business As Usual: BAU) ซึ่งเปนการดําเนินงานดวยความสมัครใจ 
ในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกในภาคพลังงาน และคมนาคมขนสง ในป พ.ศ. 2563  
ท่ีเปนการขับเคล่ือนการดําเนินการโดยภาครัฐ ตามศักยภาพของมาตรการจากนโยบายและแผน 
รวมท้ังการพัฒนาระบบการตรวจวัด การรายงาน และการทวนสอบ (Measurable, Reportable, 
Verifiable: MRV) ในแตละภาคการปลอยกาซเรือนกระจก 
  ประเทศไทยไดแสดงเจตจํานงในการมีสวนรวม (NDC) ซึ่งดําเนินการตามความตกลงปารสี
ในการจัดการปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยจัดทําขอเสนอการมีสวนรวมของประเทศ
ในการลดกาซเรือนกระจก และการดําเนินงานดานการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ภายหลังป  
พ.ศ. 2563 ท่ีมีความสอดคลองตามหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงและการพัฒนาท่ีย่ังยืน  
และตอยอดการดําเนินงานในกรอบ NAMA และกําหนดเปาหมายการลดกาซเรือนกระจก  
ในป พ.ศ. 2573 โดยกําหนดเปาหมายการลดการปลอยกาซเรือนกระจกท่ีรอยละ 20 - 25  
จากกรณีปกติ ซึ่งเปนการขับเคล่ือนการดําเนินงานโดยภาครัฐ อาศัยการดําเนินการท่ีมีสวนรวม 
จากทุกภาคสวน ตามศักยภาพของมาตรการจากนโยบายและแผน และภาครัฐโดยสํานักงานนโยบาย
และแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม ซึ่งไดมีการจัดทําแผนท่ีนําทางการลดกาซเรือนกระจก
ของประเทศ ภายหลังป พ.ศ. 2563 ในสาขาท่ีมีความพรอม ไดแก ภาคพลังงาน และขนสง  
มี 9 มาตรการ จากการผลิตไฟฟา การใชพลังงานในภาคครัวเรือน อาคาร อุตสาหกรรมการผลิต  
และการคมนาคมขนสง โดยการเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตและการใชพลังงาน การพัฒนาพลังงานทดแทน 
และการใชเชื้อเพลิงชีวภาพ ภาคของเสีย มี 4 มาตรการ ครอบคลุมการจัดการขยะ น้ําเสีย
อุตสาหกรรม และชุมชน และกระบวนการทางอุตสาหกรรม และการใชผลิตภัณฑ มี 2 มาตรการ 
โดยการปรับเปล่ียนกระบวนการผลิตทางอุตสาหกรรมโดยเฉพาะอุตสาหกรรมปูนซีเมนต  
และการปรบัเปล่ียนเทคโนโลยีสารทําความเย็น ซึ่งจะสามารถลดกาซเรือนกระจกได 115.6 ลานตัน
คารบอนไดออกไซดเทียบเทา หรือรอยละ 20.8 จากกรณีปกติ พรอมยกระดับการแกไขปญหาภูมิอากาศ 
อยางเต็มท่ีดวยทุกวิถีทาง เพ่ือบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน ภายในป ค.ศ. 2050  
และบรรลุเปาหมายการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนยไดในป ค.ศ. 2065 และดวยการสนับสนุน
จากความรวมมือระหวางประเทศ และกลไกภายใตกรอบอนุสัญญาฯ คาดวาไทยพรอมจะยกระดับ NDC  
ของประเทศขึ้นเปนรอยละ 40 ได ซึ่งลดการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนยไดภายในป ค.ศ. 2050 
เร็วกวาท่ีกําหนดไวในป ค.ศ. 2065 
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 สําหรับประเทศไทยมีการต้ังเปาหมายการลดกาซเรือนกระจก ดังน้ี 

ตารางท่ี 2.1 เปาหมายการลดกาซเรอืนกระจกของประเทศไทย 
 

ปท่ีดําเนินการ เปาหมายการลดการปลอยกาซเรือนกระจก หมายเหตุ 

กอนป ค.ศ. 2020 

แผนการลดกาซเรอืนกระจกท่ีเหมาะสมของประเทศ 
NAMA หรือ Nationally Appropriate Mitigation 
Actions ประเทศไทยมีการตั้งเปาหมายการลดการ
ปลอยกาซเรือนกระจกรอยละ 7 - 20 จากกรณีปกต ิ
(Business as Usual: BAU) จากภาคพลังงาน  
และภาคการขนสง 

บรรลุเปาหมายแลว 
ลดได 56.47 

MtCO2e (15.38%) 

ป ค.ศ. 2020  
- 2030 

การมีสวนรวมที่ประเทศกําหนด (Nationally 
Determined Contribution: NDC) ตั้งเปาหมาย 
การลดการปลอยกาซเรือนกระจกรอยละ 30 - 40 
จากกรณีปกติทุกภาคสวนเศรษฐกิจ ท่ีสอดคลองกับ
ยุทธศาสตรระยะยาวในการพัฒนาแบบปลอย 
กาซเรือนกระจกต่าํ (Long-term low greenhouse 
gas emission development strategies: LT-LEDS) 
     *ในการดาํเนนิการเพ่ือใหบรรลุเปาหมาย  
การทํามาตรการ แผน Action Plan มีความสําคัญ 

อยูระหวาง
ดําเนินการ 

 

 

2.2 การกําหนด Roadmap แผนพลังงานแหงชาติ 
  กระทรวงพลังงานไดกําหนด roadmaps แผนพลังงานแหงชาติ เพ่ือนําพาประเทศไทย 
สูความเปนกลางทางคารบอนในป พ.ศ. 2593 ประกอบดวย 5 แผน ไดแก แผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟา 
ของประเทศไทย (PDP) แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก (AEDP) แผนอนุรักษ
พลังงาน (EEP) แผนบริหารจัดการกาซธรรมชาติ (gas plan) และแผนบริหารจัดการน้ํามันเชื้อเพลิง 
(oil plan) โดยดําเนินการสูเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน ตาม 5 แนวทางหลัก ไดแก  
  1) การเพ่ิมสัดสวนพลังงานหมุนเวียน  
  2) การผลิตและการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ  
  3) การเปล่ียนผานพลังงานฟอสซิลเปนพลังงานไฟฟาแบบท่ีใชเทคโนโลยีคารบอนต่ํา  
  4) การใชพลังงานไฮโดรเจนซึ่งเปนเทคโนโลยีสะอาด และ  
  5) การใชเทคโนโลยีการกักเก็บคารบอน (CCS) 
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  จุดเริ่มจากความเส่ียงดานเสถียรภาพ RE ในสวนของแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟาของประเทศ  
หรือแผน PDP กําหนดวาในป พ.ศ. 2573 ตองมีสัดสวนพลังงานหมุนเวียน (renewable energy  
หรือ RE) มากกวารอยละ 30 และตัง้แตป พ.ศ. 2573 เปนตนไป จะตองมีการใชพลังงานหมุนเวียน 
มากกวารอยละ 50 โดยมุงเนนไปท่ีพลังงานแสงอาทิตย และพลังงานลม ถึงแมพลังงานหมุนเวียน 
จะเปนพลังงานสะอาดท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม แตปญหา (pain point) ของพลังงานหมุนเวียน  
คือ ไมมีเสถียรภาพในการผลิตไฟฟา เพราะไมสามารถผลิตได 24 ชั่วโมง 7 วัน เหมือนพลังงานฟอสซิล 
และตองอาศัยพลังงานแสงอาทิตยซึ่งประเทศไทยสามารถใชผลิตไฟฟาไดประมาณ 4.5 ชั่วโมงตอวัน  
รวมถึงพลังงานลมท่ีมีเงื่อนไขเรื่องความไมแนนอน ทําใหประเทศไทยตองมองหาทางสํารอง  
ไมวาจะเปนการพัฒนาดานระบบกักเก็บพลังงาน (energy storage) และระบบสายสงกักเก็บพลังงาน 
(gride storage) แตประเทศไทยพบวา “พลังงานไฮโดรเจน” ความหวังใหมท่ีจะมาสรางเสถียรภาพ
การผลิตไฟฟา โดยจะเริ่มจากไฮโดรเจนสีฟา (blue hydrogen) พัฒนาสูไฮโดรเจนสีเขียว  
(green hydrogen) ควบคูกับระบบการกักเก็บคารบอน ท่ีจะมาชวยแกจุดออนเสริมจุดแข็งดานพลังงาน 
ของประเทศไทยอยางย่ังยืนตามแนวทางโลก 
  บทบาทของไฮโดรเจนท่ีจะมีสวนสําคัญเปนอยางมากในการลดกาซคารบอนไดออกไซด 
เนื่องจากแผนยุทธศาสตรระยะยาวในการพัฒนาแบบปลอยกาซเรือนกระจกต่ําของประเทศ   
ซึ่งประเทศไทยจะตองลดปริมาณกาซใหไดถึง ๑๑๙ ลานตันคารบอนไดออกไซด เทียบเทา (MtCO2e) 
เพ่ือเขาสูความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. ๒๐๕๐ โดยไฮโดรเจนจะมีสวนชวยลดปริมาณ 
คารบอนไดออกไซดไดถึง ๑๖.๓ ลานตัน เทียบเปนรอยละ ๑๔ ท่ีจะลดลงได ในป ค.ศ. ๒๐๕๐  
โดยจะมีสวนชวยลดคารบอนในภาคสวนพลังงานมากท่ีสุด รองลงมาคือ ภาคขนสง และภาคอุตสาหกรรม 
 

 
 

ภาพที่ 2.1 แหลงขอมูลไฮโดรเจนไทยแลนด 
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แนวทางสําคัญท่ีจะสงเสริมการผลิต และการใชไฮโดรเจน มี 4 ยุทธศาสตร ประกอบดวย 
  ยุทธศาสตรที่ ๑ คือ การพัฒนาตลาด และสรางแรงจูงใจใหกับผูใช เพ่ือใหไดปริมาณมาก 
ตนทุนต่ําลง (economies of scale) ดวยมาตรการสนับสนุนดานการเงิน และการลงทุนสําหรับกลุมผูใช  
พัฒนากลไกราคาท่ีมีการพิจารณาเกณฑการปลอยกาซเรือนกระจก (GHG) พรอมพัฒนาโครงการนํารอง 
ซึ่งไดดําเนินนํารองรวมกับ กฟผ. เปนท่ีเรียบรอย 

ยุทธศาสตรท่ี ๒ คือ การสงเสริมการวิจัย และอุตสาหกรรมในประเทศ มาตรการสนับสนุน
ดานการเงิน และการลงทุนสําหรับผูประกอบการ พัฒนาการตลาด และกลไกการซื้อขายคารบอน 
สงเสริมการวิจัย และพัฒนารูปแบบธุรกิจใหมตอเนื่องทั้งการขนสง เก็บและการนําไปใช 

ยุทธศาสตรที่ ๓ คือ การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ท้ังการพัฒนาโครงขายระบบทอ 
สําหรับเชื้อเพลิงผสม พัฒนาระบบจัดเก็บ ขนสง และสถานีเติมไฮโดรเจน พรอมพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
รองรับไฮโดรเจนสีเขียว 

ยุทธศาสตรที่ ๔ คือ ปรับปรุงกฎ ระเบียบ และมาตรการเกี่ยวกับการใช การผลิต ความปลอดภัย 
การขนสง การจัดเก็บ และการจําหนาย  
 กลุมเปาหมายท่ีมีศักยภาพในการใชไฮโดรเจน มี 3 กลุม กลุมแรก คือ กลุมโรงไฟฟา 
ที่ใชเปนเชื้อเพลิงผสมกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา กลุมที่ 2 โรงงานอุตสาหกรรมที่ตองใชเชื้อเพลิง
ความรอน อาทิ น้ํามันเตา และกลุมท่ี 3 คือภาคขนสงอยางกลุมรถขนาดใหญ เชน รถบรรทุก  
ทั้ง 3 กลุมศักยภาพนี้ เปนเปาหมายท่ีรัฐจะผลักดันการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชยไดในป ค.ศ. 2030  
 ประเภทของไฮโดรเจน และตนทุนแตละชนิด 
 ๑. ไฮโดรเจนสีเทา เปนกาซไฮโดรเจนท่ีผลิตจากกระบวนการ Steam Methane Reforming 
โดยใชกาซธรรมชาติเปนสารตั้งตน ซึ่งเปนกระบวนการที่นํากาซธรรมชาติมาทําปฏิกิริยา reforming 
รวมกับไอน้ําท่ีมีอุณหภูมิ 700 - 1,000 องศาเซลเซียส เ พ่ือใหไดกาซไฮโดรเจน และกาซ 
คารบอนไดออกไซด จึงทําใหกระบวนการผลิตไฮโดรเจนดังกลาวปลอยกาซเรือนกระจก  
(Carbon Footprint) ราว 8 - 16 kgCO2e/กิโลกรัมของไฮโดรเจน ซึ่งในปจจุบันตนทุนการผลิต
ไฮโดรเจนสีเทาอยูประมาณ 2 ดอลลารสหรัฐฯ/กิโลกรัมของไฮโดรเจน 
 ๒. ไฮโดรเจนสีฟา เปนกาซไฮโดรเจนท่ีผลิตจากกระบวนการแบบเดียวกับไฮโดรเจนสีเทา 
แตติดตั้งเทคโนโลยีกักเก็บคารบอน หรือ Carbon Capture Utilization and Storage: CCUS เพ่ิมเติม 
ซึ่งชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในกระบวนการผลิต จึงทําใหการผลิตกาซไฮโดรเจนสีฟา 
ปลอยกาซเรือนกระจก (Carbon Footprint) ราว 2 - 16 kgCO2e /กิ โลกรัมของไฮโดรเจน  
ซึ่งปจจุบันตนทุนการผลิตกาซไฮโดรเจนดังกลาวอยูราว 4 - 5 ดอลลารสหรัฐฯ/กิโลกรัมของไฮโดรเจน 
 ๓. ไฮโดรเจนสีเขียว เปนกาซไฮโดรเจนท่ีไดจากกระบวนการอิเล็กโทรลิซสิ (Electrolysis) 
ซึ่งเปนการแยกน้ําใหกลายเปนกาซไฮโดรเจน และกาซออกซิเจนดวยไฟฟาจากพลังงานสะอาด  
เชน พลังงานไฟฟาจากแสงอาทิตย พลังงานไฟฟาจากลม จึงทําใหการผลิตไฮโดรเจนดังกลาว 
ปลอยกาซเรือนกระจก (Carbon footprint) เพียง 0.4 - 1.7 kgCO2e /กิโลกรัมของไฮโดรเจน  
ซึ่งปจจุบันตนทุนการผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียว อยูราว 5.07 ดอลลารสหรัฐฯ/กโิลกรมัของไฮโดรเจน  
   สนพ. มีแผนท่ีจะใหโรงไฟฟากาซธรรมชาติของไทยใชกาซไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงรวม
ในสัดสวน 5% ของปริมาตรในระบบทอสงกาซธรรมชาติ ในชวงป พ.ศ. 2574 - 2583  
ซึ่งเปนขั้นแรกของแผน กอนท่ีจะเพ่ิมสัดสวนการใชกาซไฮโดรเจนขึ้นทีละ 5% ในทุก 10 ป  
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จนถึง 20% ในชวงป พ.ศ. 2604 - 2613 หากโรงไฟฟากาซธรรมชาติใชกาซไฮโดรเจนสีเขียว 
เปนเชื้อเพลิงรวมในสัดสวน ตามแผนในขั้นแรกของ สนพ. คาดวาตนทุนการผลิตไฟฟา 
ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติในป พ.ศ. 2566 จะอยู ท่ีประมาณ 3.33 บาท/หนวยไฟฟา  
ซ่ึงสูงกวาการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงเพียงอยางเดียว ซ่ึงอยูราว 2.86 บาท/หนวยไฟฟา 
เนื่องจากการใชกาซไฮโดรเจนสีเขียว เปนเชื้อเพลิงรวมกับกาซธรรมชาติทําใหคาความรอน 
ของเชื้อเพลิงโดยรวมลดลง สงผลใหโรงไฟฟากาซธรรมชาติตองใชเชื้อเพลิงมากขึ้นในการผลิตไฟฟา  
จึงสงผลกระทบตอตนทุนดังกลาว 
   สวนในป พ.ศ. 2574 คาดวาตนทุนการผลิตไฟฟาจากการใชพลังงานไฮโดรเจนสีเขียว  
เปนเชื้อเพลิงรวมในสัดสวน 5% ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติจะลดลงเหลือเพียง 2.51 บาท/หนวยไฟฟา 
ตามตนทุนการผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียวของไทยท่ีคาดวาจะลดลงจาก 174.4 บาท/กิโลกรัม 
ของไฮโดรเจน ในป พ.ศ. 2566 เปน 108.5 บาท/กิโลกรัมของไฮโดรเจน ในป พ.ศ. 2574  
เนื่องจากตนทุนเครื่องผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียว (Electrolyzer) มีแนวโนมลดลงจาก 1,300  
ดอลลารสหรัฐฯ/กิโลวัตต (44,650 บาท/กิโลวัตต) ในป พ.ศ. 2563 เปน 1,000 ดอลลารสหรัฐฯ/ 
กิโลวัตต (34,350 บาท/กิโลวัตต) ในป พ.ศ. 2573 อีกท้ัง ประสิทธิภาพในการใชเชื้อเพลิง 
ของ Electrolyzer ท่ีมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 12% ในชวงเวลาดังกลาว ท้ังหมดนี้จึงสงผลใหตนทุน 
การผลิตไฟฟาจากกาซไฮโดรเจนสีเขียวมีแนวโนมลดลงตาม  
 
2.3 นโยบายการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวพรอมเปาหมายรวมถึงการกํากับ และสงเสริมกิจการ 
ไฮโดรเจน 
           ประเทศไทยนั้นมีเปาหมายท่ีจะใชพลังงานทดแทน และพลังงานทางเลือกใหไดถึงรอยละ 30 
ของการใชพลังงานขั้นสุดทายภายในป พ.ศ. 2579 โดยประเทศไทยไดจัดทําและปรบัปรงุแผนพัฒนา 
พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก (Alternative Energy Development Plan - AEDP 2018)  
ซึ่งเนนการสงเสริมพลังงานชีวภาพ ไดแก พลังงานจากขยะชีวมวล และกาซชีวภาพ เปนอันดับแรก 
นอกจากแหลงพลังงานทางเลือกดังกลาว ประเทศไทยในหลาย ๆ ภาคสวนท้ังภาครัฐ หนวยงานวิจัย 
และภาคเอกชนควรพิจารณานําแผนสงเสริมการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวของหลาย ๆ ประเทศในยุโรป 
มาประยุกตในการสรางธุรกิจใหม ๆ และสงเสริมการวิจัยและการคิดคนนวัตกรรมดานพลังงานสะอาด
ใหมากขึ้น ซึ่งอาจจะชวยลดปญหามลภาวะตาง ๆ อาทิ ปญหาฝุน PM 2.5 ที่มีปริมาณมากขึ้น  
และสงผลเสียตอสุขภาพ และการดําเนินกจิกรรมตาง ๆ  ของประชาชนไทยในปจจุบัน โดยควรมีการวางแผน 
และกําหนดเปาหมายท่ีชัดเจนวาจะมุงเนนการผลิตพลังงานไฮโดรเจนเปนสัดสวนรอยละเทาใด  
และจะมุงเนนใชในอุตสาหกรรมไหนเปนหลัก ซึ่งจะเปนตัวกําหนดทิศทางในแตละภาคสวนท่ีเกี่ยวของ 
ใหดาํเนินการเพ่ือบรรลุเปาหมายเดียวกัน 
  1) การสรางระบบท่ีเอื้อตอการลงทุน และพัฒนาพลงังานไฮโดรเจน 
   เนื่องจากเทคโนโลยีในการผลิตและพัฒนาพลังงานไฮโดรเจนสีเขียว โดยเฉพาะ 
เครื่องแยกน้ําดวยไฟฟาหรือ Electrolyzer ยังมีราคาสูง นอกจากนี้ ยังตองมีการลงทุนในเทคโนโลยีอื่น ๆ 
เพ่ือรับประกันความปลอดภัยในกระบวนการผลิต ดังนั้น รัฐบาลจําเปนตองสรางกรอบการทํางาน 
ที่ชัดเจนและเกิดประโยชน เพ่ือทําใหเกิดการใชไฮโดรเจนในระดับกวาง ซึ่งอาจจะเริ่มจากการสงเสรมิ
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การวิจัย และพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตไฮโดรเจน และตอยอดนําไปทดลองใชในอุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
กอนนําไปปรับใชในอุตสาหกรรมขนาดใหญ นอกจากนี้ ประเทศไทยอาจจะพิจารณาการผสมผสาน 
นําพลังงานหมุนเวียนชนิดตาง ๆ เชน พลังงานแสงอาทิตยจากโซลารเซลล หรือพลังงานไฟฟา 
จากกังหันลมมาใชในการผลิตไฮโดรเจนเพ่ือเพ่ิมเสถียรภาพทางพลังงาน โดยภาครัฐอาจจําเปน 
ตองชวยสงเสริมดานโครงสรางพ้ืนฐาน หรือใหสิทธิประโยชนทางการลงทุนและทางภาษี 
  2) การประสานเพ่ือสรางความรวมมือในการถายทอดเทคโนโลย ี
   เนื่องจากประเทศไทยอาจมีประสบการณและความเชี่ยวชาญนอยกวาบริษัท 
ในยุโรป บริษัท หรือภาครัฐในไทยอาจจะพิจารณาการหาพันธมิตรในยุโรปในการรวมลงทุน 
ในการพัฒนาโรงงานนํารองในการผลิตไฮโดรเจนเพ่ือไปใชในอุตสาหกรรมท่ีมีการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดสูงในประเทศไทย ตัวอยางเชน ประเทศไทยไดมีความรวมมือดานพลังงานไฮโดรเจน
กับประเทศเยอรมนีในโครงการบานผีเส้ือท่ีใชพลังงานแสงอาทิตยควบคูกับระบบกักเก็บพลังงานไฮโดรเจน 
เพ่ือผลิตไฟฟาใชเอง ในขณะท่ีหนวยงานวิจัยสามารถหาพันธมิตรในยุโรปเพ่ือสมัครขอรับทุนวิจัย 
จากโครงการ Horizon Europe เพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาและการประยุกต
พลังงานไฮโดรเจน เนื่องจากสหภาพยุโรปใหความสําคัญกับพลังงานสีเขียวเปนอยางมาก และถือเปน
วาระสําคัญ โดยมุงเนนใหคารบอนสุทธิเปนศูนยภายในป ค.ศ. 2050 
  3) การพัฒนางานวิจัยและนวัตกรรมเพ่ือจัดการกับขอจํากัดของพลังงานไฮโดรเจน 
   การผลิตไฮโดรเจนจะตองพิจารณาถึงท่ีมาของพลังงานไฟฟาท่ีใชในการแยกน้ํา 
โดยพลังงานไฟฟาท่ีนํามาใชในกระบวนการแยกน้ําโดยไฟฟานั้นสามารถมาจากหลายแหลง  
แตการท่ีจะทําใหไฮโดรเจนเปนพลังงานทดแทนท่ีย่ังยืนไดนั้น พลังงานไฟฟาท่ีใชควรไดมาจาก 
แหลงพลังงานท่ีสามารถนํามาใชใหมไดและไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสูบรรยากาศ 
ในกระบวนการผลิตไฟฟาเชนกัน เชน จากพลังงานลม น้ํา แสงอาทิตย และชีวมวล เปนตน  
จึงจะได เปนการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวอยางแทจริง และจะสามารถลดปญหาส่ิงแวดลอม  
และภาวะโลกรอนไดอยางสมบูรณ 
   โดยเหตุนี้จึงจําเปนตองมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตไฟฟาจากพลังงานลม น้ํา 
แสงอาทิตย และชีวมวลใหมีประสิทธิภาพสูงกวาที่เปนอยูเพ่ือใหคาใชจายในการผลิตไฟฟาตอหนวยลดลง 
อยูในระดับเดียวกับการผลิตไฟฟาจากเชื้อเพลิงฟอสซิล หรือกาซธรรมชาติ เนื่องจากตนทุนสวนใหญ
ของการผลิตไฮโดรเจนโดยวิธีแยกน้ําโดยไฟฟาจะอยูท่ีคาใชจายในการผลิตไฟฟา ซึ่งสงผลให 
ราคาไฮโดรเจนท่ีผลิตโดยใชวิธีแยกน้ําโดยไฟฟาสูงกวาวิธีอื่น ทําใหในปจจุบันการนําไฮโดรเจน 
ท่ีผลิตโดยวิธีแยกน้ําโดยไฟฟามาใชยังคงมีขอจํากัด นอกจากนั้น วัสดุท่ีใชเปนตัวเรงปฏิกิริยาเคมีไฟฟา 
ในการผลิตไฮโดรเจนที่ดีที่สุด คือ แพลทินัม ซึ่งมีราคาสูง ดังนั้นจึงตองมีการคนควาวิจัยเพ่ือหาตัวเรง 
ปฏิกิริยาอื่นท่ีมีประสิทธิภาพเทียบเทา แตราคาถูกลง เชน ตัวเรงปฏิกิริยาในรูปของโลหะผสมตาง ๆ  
เพ่ือชวยลดตนทุนของการผลิตไฮโดรเจนใหสามารถแขงขันดานราคากับเชื้อเพลิงฟอสซิลได  

  คําศัพทท่ีเก่ียวของ 
  1. รถยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) เปนรถยนตไฟฟาแบบลูกผสม 
มีท้ังเครื่องยนตท่ีใชน้ํามันเชื้อเพลิงท่ัวไปและมอเตอรไฟฟาพรอมแบตเตอรี่ จะขับเคล่ือนดวย 
เครื่องยนตที่ใชเชื้อเพลิง และทํางานรวมกับมอเตอรไฟฟา เพ่ือเพ่ิมกําลังของรถยนตใหเคล่ือนท่ี 
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รวมท้ังยังสามารถนําพลังงานกลที่เหลือหรือไมใชประโยชนเปล่ียนเปนพลังงานไฟฟาเก็บในแบตเตอรี่ 
เปนพลังงานขับเคล่ือนหรือใชในอุปกรณตาง ๆ ในรถยนต จึงมีอัตราส้ินเปลืองเชื้อเพลิงต่ํากวา 
รถยนตปกติ แตรถยนตไฟฟาไฮบริดนั้นจะไมสามารถชารจไฟฟาไดเอง ตองทําการเปล่ียน 
แบตเตอรี่เทานั้น 
  2. รถยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) เปนรถยนตไฟฟา 
ท่ี พัฒนาตอมาจากรถยนตไฟฟาไฮบริดครับ โดยเพ่ิมระบบเสียบปล๊ักชารจพลังงานไฟฟา 
ไดจากแหล งภายนอก (Plug-in) ทําให รถยนตสามารถใชพลังงานพรอมกันจาก 2 แหล ง  
จึงสามารถวิ่งในระยะทางและความเร็วท่ีไกลกวา HEV และมีการออกแบบอยู  2 ประเภท  
ไดแก แบบ Extended range EV: EREV ที่ เนนการทํางานโดยใชพลังงานไฟฟาเปนหลักกอน  
และแบบ Blended PHEV ที่มีการทํางานผสมผสานระหวางเครื่องยนตและไฟฟา 
  3. รถยนตไฟฟาเซลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) รถยนตไฟฟา 
ที่มีเซลลเชื้อเพลิง (Fuel cell) ท่ีสามารถผลิตพลังงานไฟฟาไดโดยตรงจากไฮโดรเจน โดยในโครงสราง 
จะมีแผงเซลลเชื้อเพลิงหรือ Fuel Cell Stack ถังแรงดันสูงเพ่ือเก็บไฮโดรเจนในรูปแบบของเหลว  
ซึ่งมีมอเตอรไฟฟาทําหนาท่ีขับเคล่ือนและชารจกระแสไฟฟาในแบตเตอรี่ โดยระบบจะสงไฮโดรเจน 
และอากาศท่ีมีออกซิเจนเขาไปสูแผงเซลลเชื้อเพลิงเพ่ือทําปฏิกิริยาในการสรางกระแสไฟฟา 
เขามาเก็บในแบตเตอรี่ จากนั้นกระแสไฟฟาก็จะถูกสงไปท่ีมอเตอรไฟฟาเพ่ือใชในการขับเคล่ือน
รถยนตตอไป รถยนตไฟฟาเซลลเชื้อเพลิงนี้จะไมมีการปลอยมลพิษ และคารบอนไดออกไซด 
จากรถยนตโดยตรง 
  4. รถยนต ไฟฟ าแบต เตอรี่  (Battery Electric Vehicle: BEV) เป น รถยนต ไฟฟ า 
ท่ีไมมีการปลอยมลพิษทางอากาศโดยตรง เพราะมีเฉพาะมอเตอรไฟฟาเปนตนกําลังใหรถยนตเคล่ือนท่ี 
และใชพลังงานไฟฟาที่อยูในแบตเตอรี่ 100% จึงทําใหระยะทางการวิ่งของรถยนตจึงขึ้นอยูกับ  
การออกแบบ ขนาด และชนิดของแบตเตอรี่ 
 
2.4 กระบวนการดักจับคารบอน (Carbon Capture Storage: CCS) 
  การบรรลุความเปนกลางทางคารบอน (Carbon neutrality) และการปลอยกาซเรือนกระจก
สุทธิเปนศูนย (Net zero greenhouse gas emissions) ที่หลายประเทศทั่วโลกไดประกาศเปาหมาย
ดังกลาวเพ่ือจัดการกับกาซเรือนกระจก และแกปญหาภาวะโลกรอนซึ่งเปนวาระของโลก สําหรับ
ประเทศไทยไดประกาศเจตนารมณตั้ ง เปาหมายการบรรลุความเปนกลางทางคารบอน 
ไวในป พ.ศ. 2593 และการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนยในป พ.ศ. 2608 แตการจะบรรลุ 
เปาหมายดังกลาวไดนั้น ตองอาศัยความรวมมือของทุกภาคสวน ท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน ซึ่งรวมถึง 
ภาคอุตสาหกรรม และภาคครัวเรือนดวย ปจจุบันประเทศไทยมีการปลอยคารบอนไดออกไซดเทียบเทา 
ประมาณ 350 ลานตันตอป โดยไดมีการวางแนวทางในการลดการปลอยคารบอนไดออกไซด 
จากท้ังภาคไฟฟา ภาคขนสง และภาคอุตสาหกรรม รวมไปถึงการปลูกปาหลายลานไร เพ่ือชวยดูดซับ
กาซคารบอนไดออกไซด แตอยางไรก็ตาม จะยังมีปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดคงเหลือ 
อีกหลายสิบลานตันตอปท่ีตองหาวิธีจัดการ ซึ่งหนึ่งในวิธีท่ีหลายประเทศนํามาใชอยางไดผล  
ก็คือ การดักจับและกักเ ก็บกาซคารบอนไดออกไซด (Carbon Capture and Storage)  
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หรือที่เรียกกันส้ัน ๆ วา CCS ซึ่งเปนเทคโนโลยีเดียวที่มีประสิทธิภาพโดดเดนในการลดการปลอยกาซ 
คารบอนไดออกไซดไดในปริมาณมาก โดยมีเปาหมายลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ในภาคพลังงานลงรอยละ 20 ของการปลอยคารบอนไดออกไซด ซึ่งจะเริ่มดําเนินการสนับสนุน 
ใหมีการใชงานในป ค.ศ. 2040 ท้ังนี้ เปาหมายในป ค.ศ. 2050 จะลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ไดในปริมาณ 40 ลานตันตอป และป ค.ศ. 2065 จะลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดได  
60 ลานตันตอป  
 
 

 
ภาพที่ 2.2 เปาหมายการลดการปลอยคารบอนของประเทศไทย 

 

 การดักจับ และนํากาซคารบอนไดออกไซดลงไปกักเก็บใตดิน โดยมีกระบวนการหลัก  
3 ขั้นตอน คือ การดักจับกาซคารบอนไดออกไซดจากภาคอุตสาหกรรมดวยอุปกรณแยกกาซ
คารบอนไดออกไซดดวยสารละลาย หรือ เย่ือบางๆ (membrane) เปนตน และปรับความดัน 
ใหเหมาะสมสําหรับการขนสงผานทางทอสง ทางเรือ หรือรถบรรทุก เพ่ือนําไปกักเก็บอยางถาวร 
บนบกหรือนอกชายฝง ในชั้นหินใตดินท่ีมีคุณสมบัติ และความลึกเหมาะสม โดยไมมีการปลอย 
สูชั้นบรรยากาศ 
 ในขั้นตอนการกักเก็บนั้น ตองพิจารณาบริเวณที่มีปจจัยเหมาะสมซึ่งสามารถใชเปนแหลง 
กักเก็บได ท้ังในแงของการประเมินความจุของชั้นหินกักเก็บ การประเมินประสิทธิภาพในการกักเกบ็
ภายใตสภาพแวดลอมทางธรณีวิทยาใตดิน การประเมินความสามารถในการอัดกาซคารบอนไดออกไซด 
ในชั้นหินดังกลาว และยังมีขั้นตอนของการติดตาม และเฝาสังเกตกาซคารบอนไดออกไซด 
ท่ีถูกอัดกลับไปแลวเพ่ือความปลอดภัยอีกดวย โดยมีการดําเนินการกักเก็บกาซคารบอนไดออกไซด 
ที่เกิดขึ้นในตางประเทศ เชน โครงการ Northern Lights ในประเทศนอรเวย ซึ่งจะเริ่มใชงานจริงในป 
พ.ศ. 2567 โดยท่ีมีเปาหมายการดักจับและกักเก็บกาซคารบอนไดออกไซด ในชวงแรกที่ประมาณ  
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1.5 ลานตันตอป ซึ่งเทียบเทากับการปลูกปาหลักหลายแสนไปจนถึงลานไร โครงการนี้ รัฐบาลนอรเวย 
เล็งเห็นถึงศักยภาพในการกักเก็บของประเทศในทะเลเหนือ ซึ่งเปนแหลงปโตรเลียมขนาดใหญของโลก 
จึงมีแนวทางท่ีจะนําเอาศักยภาพดังกลาวมาใชใหเกิดประโยชน และเปนผูใหการสนับสนุนหลัก 
ในการพัฒนาโครงการ เพ่ือเปนผูนําในการทํา CCS เพ่ือลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ในนอรเวย และพันธมิตรในสหภาพยุโรปอีกดวย 
 

 

ภาพที่ 2.3 โครงการดักจับและกักเก็บ CO2 ที่แหลงอาทิตยในอาวไทย 
 

 สําหรับประเทศไทยมีการเริ่มศึกษาการประยุกตใชเทคโนโลยี CCS เปนครั้งแรก 
ท่ีแหลงอาทิตย ซึ่งเปนแหลงกาซธรรมชาติในอาวไทย โดยบริษัท ปตท. สํารวจ และผลิตปโตรเลียม 
จํากัด (มหาชน) หรือ ปตท. สผ. ซึ่งวางแผนท่ีจะนํากาซคารบอนไดออกไซดท่ีเปนสารพลอยได 
จากกระบวนการปรับปรุงคุณภาพกาซธรรมชาตินอกชายฝงไปอัดกลับสูชั้นหินใตดินท่ีเหมาะสม  
เพ่ือการกักเก็บอยางถาวร นับเปนการลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดตั้งแตตนทางการผลิต 
และทําใหกระบวนการผลิตพลังงานของประเทศไทยเรานั้นสะอาดย่ิงขึ้น ในขณะเดียวกัน  
โครงการอาทิตยจะเปนจุดเริ่มตนท่ีชวยใหเกิดการพิสูจนทราบทางเทคนิค และสรางความมั่นใจ 
ในการกักเก็บกาซคารบอนไดออกไซดในพ้ืนท่ีอาวไทย เพ่ือขยายผลในระยะยาวตอไป และตอบโจทย
เปาหมายระดับประเทศในการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดท่ีวางไวได ขณะนี้โครงการ CCS 
ที่แหลงอาทิตย เสร็จส้ินขั้นตอนของการศึกษาความเปนไปได (Feasibility study) และการศึกษา 
ทางวิศวกรรมเบื้องตน (Pre-FEED study) แลว และอยูระหวางการออกแบบดานวิศวกรรม (FEED)  
คาดวาจะสามารถเริ่มใชเทคโนโลยี CCS ไดจริงในป พ.ศ. 2569 ซึ่งจะชวยลดการปลอย CO2  
จากกระบวนการผลิตปโตรเลียมไดประมาณ 700,000 - 1,000,000 ตันตอป นอกจากนั้น  
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ปตท. ยังไดศึกษาโอกาสและเทคโนโลยีท่ีจะนํากาซคารบอนไดออกไซดมาใชประโยชน (Carbon 
Capture and Utilization: CCU) โดยเป ล่ียนเปนผลิตภัณฑ ท่ีมีมูลค าหรือวัสดุ เ พ่ืออนาคต  
โดยการนํากาซท่ีเกิดขึ้นจากการเผาท้ิงในกระบวนการผลิตปโตรเลียมกลับมาใชประโยชนใหม  
ควบคูไปกับการใชเทคโนโลยี CCS   
  โครงการ Eastern CCS Hub Project เปนการศึกษาและพัฒนาโครงการความรวมมือ
ภายในกลุม ปตท. เพ่ือการลดการปลอยกาซเรือนกระจกของอุตสาหกรรมในกลุม ปตท. และอุตสาหกรรม
ในพ้ืนท่ีใกลเคียงดวย โดยการดําเนินงานท้ังหมดนี้ จะชวยสนับสนุนการบรรลุเปาหมายของประเทศไทย
ในการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนยอยางมีประสิทธผิล ซึ่งจะชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ไดถึง ๖ ลานตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา (6 MTPA)  
 

 
ภาพที่ 2.4 โครงการ Eastern CCS Hub project 

 

  อาจกลาวไดว า CCS เปรียบเสมือนแนวทางยอนกลับของกระบวนการสํารวจ  
และผลิตปโตรเลียมท่ีจะนํา CO2  ท่ีเปนสารพลอยไดจากการใชพลังงานฟอสซิล สงกลับคืนไป 
ที่ชั้นหินใตดินเดิมท่ีเราเคยนําพลังงานฟอสซิลขึ้นมาใชแตแรก หรือชั้นหินอื่น ๆ ท่ีมีความเหมาะสม 
ดังนั้น ความรูความเชี่ยวชาญที่ผูผลิตพลังงานฟอสซิลสะสมมาจากการทําธุรกิจสํารวจและผลิตปโตรเลียม 
รวมถึงเครื่องมือเฉพาะทางตาง ๆ จึงสามารถนํามาประยุกตใช และตอยอดในการศึกษา CCS  
ไดเปนอยางดี 
  อยางไรก็ตาม เนื่องจาก CCS เปนเทคโนโลยีท่ียังไม เคยนํามาใชในประเทศไทย  
การขับเคล่ือน CCS ในภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ ของประเทศ จําเปนตองอาศัยองคประกอบท่ีเกี่ยวของ
หลายมิติ เชน ดานนโยบาย ดานกฎหมาย และปจจัยสงเสริมการลงทุน ดังนั้น การสงเสริมจากภาครัฐ 
และองคกรท่ีเกี่ยวของ ควบคูไปกับมาตรการสงเสริมอื่น ๆ จึงมีสวนสําคัญท่ีจะชวยสนับสนุน 
ใหการลดการปลอยกาซเรือนกระจกเปนไปไดจริง และมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับเปาหมาย 
ของประเทศไทยท่ีไดประกาศเจตนารมณไว 
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2.5 คารบอนเครดิต 
  “คารบอนเครดิต” กําลังกลายเปนธุรกิจซื้อขายมลพิษท่ีมีแนวโนมทําเงินมหาศาลในอนาคต 
ถือเปนกลไกสําคัญในการสรางพันธกิจ Net Zero เปนการสรางแรงจูงใจใหผูประกอบการใหความรวมมือ
ลดการปลอยกาซเรือนกระจก ผูประกอบการรายใดท่ียังไมสามารถลดการปลอยกาซได  
ก็ยังสามารถทดแทนดวยการซื้อคารบอนเครดิต ชวยสรางความยืดหยุนใหผูประกอบการ 
ในการบริหารตนทุนอยางมีประสิทธิภาพ และสงเสริมการดูแลส่ิงแวดลอม ชวยเพ่ิมโอกาสในการ
แขงขัน ในตลาดโลก  
  เพียงวันแรกที่เปดตลาดซื้อ - ขายกันนั้นมีมูลคารวม 2,564 ตันคารบอนไดออกไซด  
ซึ่งเทียบเทากับการปลูกตนไมใหญ 298,140 ตน หรือคิดเปน 1,491 ไร สถานการณตลาดคารบอน
ในตางประเทศมีผูเลนหนัก ๆ เชน สหภาพยุโรป หรืออียู ท่ีเปนตลาดคารบอนท่ีใหญท่ีสุดในโลก  
เริม่ดําเนินการมาตัง้แตป พ.ศ. 2562 ทําใหราคาคารบอนเครดิตตลาดนี้ มีมูลคาที่คอนขางสูงเฉล่ียที่ 
2,769 บาทตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา ในสวนของประเทศไทย ราคาคารบอนเครดิตเฉล่ีย 
มีอัตราเติบโตอยางตอเนื่องโดย ในป พ.ศ. 2561 อยูที่ 21.37 บาทตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา 
ป พ.ศ. 2562 อยูที่ 24.71 บาทตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา ป พ.ศ. 2563 อยูที่ 25.76 บาท 
ตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา ขณะที่ป พ.ศ. 2564 อยูท่ี 34.34 บาทตอตันคารบอนไดออกไซด 
เทียบเทาป พ.ศ. 2565 ราคาสูงขึ้นแบบกาวกระโดดไปอยูท่ี 107.23 บาทตอตันคารบอนไดออกไซด 
เทียบเทาหรือประมาณ 3 ดอลลารตอตันคารบอนฯ ขณะท่ีราคาคารบอนเครดิตในแตละตลาด 
หรือแตละมาตรฐานจะมีความแตกตางกัน ปจจุบันราคาคารบอนเครดิตโลกอยูท่ีประมาณ 25 ดอลลาร 
ตอตันคารบอนฯ ขณะท่ีฝงสหรัฐ เริ่มการซื้อขายชวงป พ.ศ. 2555 มีราคาซื้อขายเฉล่ียท่ี 1,059 บาท 
ตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา   
  สถานการณซื้อ - ขายคารบอนเครดิตจากโครงการ T-VER สําหรับสถานการณการแลกเปล่ียน 
และซื้อ - ขายคารบอนเครดิตจากโครงการ T-VER ในปจจุบันนั้น มีปริมาณคารบอนเครดิต 
ที่มีการแลกเปล่ียนและซื้อ - ขายไปแลวประมาณ 750,000 tCO2eq ซึ่งมีราคาเฉล่ียอยูที่   
25 บาท/tCO2eq มีราคาต่ําสุด และสูงสุดเทากับ 15 บาท/tCO2eq และ 200 บาท/tCO2eq  
  มาตรการลดกาซเรือนกระจกแบบสมัครใจจะสงผลดีตอประเทศไทย คือ นอกจากจะสงเสริม
ใหเกิดการถายโอน หรือเรียนรูเทคโนโลยีในการเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานจากตางประเทศ  
ทําใหผูประกอบการ SME สามารถลดตนทุนการผลิต พรอมท้ังรักษาขดีความสามารถทางการแขงขนั
ทางการคาแลว ยังจะสงเสริมใหสังคมไทยมีการปลอยกาซเรือนกระจกลดลง และสามารถสรางรายได 
และกอใหเกิดการจางงานภายในประเทศเพ่ิมขึ้น กรณีศึกษาบริษัทที่ประกอบธุรกิจซื้อขายคารบอนเครดิต
ของไทยสําหรับประเทศไทย ธุรกิจการซื้อ - ขายคารบอนเครดิต เปนธุรกิจใหมท่ีเริ่มไดรับความสนใจมากขึน้ 
โดยมองวาธุรกิจคารบอนเครดิต เปนธุรกิจท่ีมีอัตรากําไรสูงถึง 60 - 70% และมีความตองการสูง 
จากตลาดตางประเทศ ขณะท่ีราคาซื้อขายจะอิงจากความตองการของลูกคาเปนหลัก โดยคาดการณวา 
ในป 2565 บริษัทฯ ตองการบรรลุเปาหมายปริมาณในการคาคารบอนเครดิต (Trade Carbon credit) 
ไวที่ 1 ลานตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา สรางรายไดราว 7 ลานบาท และตั้งแตไตรมาส 
ที่ 1/2566 เปนตนไป พรอมขยายธุรกิจไปสู Global Market ผานความรวมมือกับพันธมิตรธุรกิจ  
คาดการณปริมาณการซื้อ - ขายผาน Marketplace ของบริษัทฯ โดยตั้งเปา 5 ป (ป พ.ศ. 2026)  
เทากับ 50.77 ลานตัน สรางรายได 2.044 ลานบาทตัวอยาง SME ที่  Transform สูธุรกิจ  
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Low Carbon อีกหนึ่งตัวอยางท่ีประสบความสําเร็จของผูประกอบการ SME ท่ีหันมาใหความสําคัญ
กับการทําธุรกิจคารบอนต่ํา (Low Carbon) อยางเชน บริษัท ไทยเอเซีย ไรซ โปรดักส จํากัด  
ผูผลิตเสนกวยเตี๋ยวดวยนวัตกรรม ไรสารพิษเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม และเปนผูสงออกเสนกวยเตี๋ยว
ขาวไทยรายใหญของเมืองไทยท่ีมุงมั่นในการดําเนินธุรกิจดวยแนวคิด ESG โดยคํานึงถึงสังคม  
และส่ิงแวดลอมท่ีย่ังยืน (Sustainability) โดยการนําเทคโนโลยีกาซชีวภาพ และโซลาเซลล  
รวมถึงการปลูกปามาชวยในการลดปญหาส่ิงแวดลอม โดยการนําของเสียท่ีเหลือจากกระบวนการผลิต 
คือ น้ําแปงวันละ 200,000 ลิตร มาผลิตเปนกาซชีวภาพเพ่ือแปรเปล่ียนเปนพลังงานไฟฟา 
ใชในโรงงานไดถึง 2,100 กิโลวัตตตอวัน ซึ่งทําใหบริษัทมีสวนชวยลดการใชพลังงานฟอสซิล  
และยังทําใหประหยัดคาไฟฟาไดถึงเดือนละกวา 200,000 บาท ท่ีสําคัญเปนการลดการปลอยกาซ
คารบอนที่กอใหเกิดภาวะโลกรอนไดเปนอยางดี 
 
2.6 มาตรการปรับคารบอนกอนขามพรมแดน (Carbon Border Adjustment Mechanism: CBAM) 
  เปรียบเสมือนการเก็บภาษีสินคานําเขาตามปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก CBAM  
จึงเปนกลไกหนึ่งท่ีทําใหมั่นใจวาสินคาท่ีนําเขามาในสหภาพยุโรปไดคิดตนทุนในการปลอยคารบอน
เรียบรอยแลว ผานการซื้อใบรับรอง CBAM (CBAM Certificate) ในราคาท่ีเทียบเทากับตนทุน 
ของการปลอยคารบอนของสินคาประเภทเดียวกันที่ผลิตในสหภาพยุโรป เชนนั้นจึงจะทําใหเปาหมาย
ดาน Climate Change ของสหภาพยุโรปสัมฤทธิ์ผล 
  การบังคับใช CBAM 
  1. ระยะเปลี่ยนผาน (Transition Period) (1 ตุลาคม 2566 - 31 ธันวาคม 2568)  
ผูนําเขาสินคาเปาหมาย จะตองรายงานปริมาณสินคานําเขาท้ังหมดในปท่ีผานมา รวมถึงปริมาณ 
Embedded Emission ของสินคาท่ีคํานวณตามหลักเกณฑของ CBAM และตองไดรับการรับรอง 
โดยผูทวนสอบท่ีไดรับอนุญาต ซึ่งลาสุดทางการสหภาพยุโรประบุวาระยะเวลาการรายงานครั้งแรก
สําหรับผูนําเขาจะส้ินสุดในวันท่ี 31 มกราคม 2567 ท้ังน้ี ผู นําเขาจะยังไมตองซ้ือ CBAM 
Certificate ในระยะเปลี่ยนผานน้ี 
  2. ระยะบังคับใชมาตรการอยางเต็มรูปแบบ (1 มกราคม 2569 เปนตนไป) 
ซึ่งผูนําเขาจะตองรายงานปริมาณการนําเขา Embedded Emission และซื้อ CBAM Certificate 
ประกอบการนําเขา โดยราคาของ CBAM Certificate จะอางอิงตามราคาเฉล่ียรายสัปดาห 
ของการซื้อขายใบอนุญาตปลอยกาซเรือนกระจกในตลาดคารบอนของสหภาพยุโรป (Weekly 
average auction price of EU ETS allowances) ท้ังนี้ หากผูนําเขาสามารถพิสูจนไดวาสินคา 
ท่ีนําเขาไดจายราคาคารบอนในขั้นตอนการผลิตแลว สามารถนําตนทุนดังกลาวมาหักออกจาก  
CBAM Certificate ที่ตองซื้อได 
   อุตสาหกรรมเปาหมายของ CBAM ในระยะแรก ไดแก ซีเมนต ไฟฟา ปุย เหล็ก 
และเหล็กกลา อะลูมิเนียม และไฮโดรเจน โดยการปลอยกาซเรือนกระจกท่ีนํามาคํานวณราคา CBAM 
จะเรียกรวมวา Embedded Emission ซึ่งประกอบดวย 1) การปลอยทางตรง (Direct emission) 
จากกระบวนการผลิต (เชน การเผาไหมของเครื่องจักร และยานยนต) และ 2) การปลอยทางออม 
(Indirect emission) จากการนําเขาพลังงานมาใช (เชน การใชไฟฟา) ซึ่งการปลอยทางออม 
จะไมนํามาคํานวณในอุตสาหกรรมเหล็ก อะลูมิเนียม และไฮโดรเจน โดยมาตรการ CBAM จะถูกบังคับใช 
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กับสินคานําเขาจากประเทศนอกสหภาพยุโรป รวมถึงประเทศไทย (ยกเวนกลุมประเทศ EFTA  
อันไดแก ไอซแลนด ลิกเตนสไตน นอรเวย และสวิตเซอรแลนด) นอกจากสหภาพยุโรปแลว  
ประเทศอื่น ๆ ก็กําลังพัฒนากลไกภาษีคารบอนขามพรมแดนเพ่ือลดการปลอยกาซเรือนกระจกเชนกัน 
อาทิ สหรัฐฯ อยูระหวางการพิจารณากฎหมายลักษณะดังกลาว โดยในเดือนมิถุนายน 2565 
วุฒิสภาสหรัฐฯ ไดเสนอกฎหมายการแขงขันท่ีสะอาด (Clean Competition Act: CCA)  
หรืออาจเรียกไดวาเปน US-CBAM ซึ่งกฎหมายดังกลาวกําหนดกลไกการปรับราคาคารบอน 
ในประเทศ (Carbon Pricing) สําหรับสินคา ท่ีผลิตในสหรัฐฯ และกลไกการปรับคารบอน 
ขามพรมแดนสําหรับสินคานําเขาที่ใชพลังงานเขมขน (Energy-intensive import) 
   ปจจุบันรางกฎหมาย CCA ยังคงอยูระหวางการพิจารณา โดยคาดวาจะเริ่มบังคับใช 
ในป 2569 (ค.ศ. 2026) ในอุตสาหกรรมเปาหมาย ไดแก ปุย ไฮโดรเจน ซีเมนต เหล็ก และเหล็กกลา 
เชื้อเพลิงฟอสซิล ผลิตภัณฑจากการกล่ันปโตรเลียม ปโตรเคมี กรด อะดิปก กระจก เย่ือกระดาษ 
กระดาษ และเอทานอล ท้ังนี้ การคํานวณราคาคารบอนภายใตกฎหมาย CCA จะกําหนดปริมาณ 
การปลอยคารบอนโดยเฉล่ียของแตละผลิตภัณฑเปนพ้ืนฐาน (Baseline) โดยผูนําเขาจะตองชําระภาษี 
หากการปลอยคารบอนของสินคานาํเขาเกินเกณฑ Baseline ในอุตสาหกรรมนั้น ๆ  ซึ่งขอเสนอของวุฒสิภา
กําหนดไวราว 55 ดอลลารสหรัฐตอตันคารบอน ท้ังนี้ ประเด็นท่ีนาสนใจคือคา Baseline จะลดลง
ทุกป ปละ 2.5% เพ่ือใหเปาหมายการลดการปลอยคารบอนมีความเขมงวดขึ้น โดยขอมูลท่ีผูนําเขา
ตองรายงานตอหนวยงานคุมครองส่ิงแวดลอม (Environmental Protection Agency) ประกอบดวย 
ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก น้ําหนักผลิตภัณฑ และปริมาณการใชไฟฟา อยางไรก็ดี  
คาดวากฎหมาย CCA ของสหรัฐฯ จะยกเวนการบังคับใชกับประเทศรายไดต่ํา (Least Developed 
Countries: LDCs) เชนเดียวกับ CBAM ของสหภาพยุโรป ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบ CBAM ของสหภาพยุโรป 
กับสหรัฐฯ พบวาแมกลุมอุตสาหกรรมเปาหมายของ CBAM จะแตกตางกัน แตก็มีหลายสาขา 
ท่ีทับซอนกัน เนื่องจากเปนสาขาท่ีปลอยคารบอนเขมขน โดยขอมูล ณ ขณะนี้สะทอนวา US-CBAM 
กําหนดขอบเขตท่ีกวางกวา EU-CBAM นอกจากนี้ ขอแตกตางท่ีเดนชัดคือ มาตรการ CBAM  
ของสหภาพยุโรปจะเก็บภาษีคารบอนท่ีเกิดขึ้น ท้ังหมดของสินคานําเขา สวน US-CBAM  
ภายใตรางกฎหมาย CCA จะเก็บภาษีคารบอนเฉพาะสวนท่ีเกินกวาคาเฉล่ียของอุตสาหกรรม
เปาหมายเทานั้น 

ผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากมาตรการ CBAM 
  ผลกระทบระดับโลก (Global-level impact) 
  แมในมุมของสหภาพยุโรป การใช CBAM จะทําใหเศรษฐกิจของสหภาพยุโรปมีความเส่ียง
เรื่องการรั่วไหลของคารบอน และมีการปลอยกาซเรือนกระจกลดลง ในขณะเดียวกันก็มีรายไดเพ่ิมขึน้
จากการขาย CBAM Certificate แตนักวิชาการบางสวนมองวา CBAM อาจเปนกลไกท่ีบิดเบือน
การคาระหวางประเทศ อกีท้ังยังเปนการผลักภาระในการจัดการกบัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ไปยังประเทศกําลังพัฒนาที่มีความพรอมตอเรื่องดังกลาวนอยกวา 15/ ซึ่งสอดคลองกับการวิเคราะห
ผลกระทบในภาพรวมระดับโลกโดยใชแบบจําลอง CGE โดย Dumitru et al (2021) ที่แสดงใหเห็นวา 
CBAM ทําใหความแตกตางในแง GDP และสวัสดิการ (Welfare) ระหวางประเทศท่ีพัฒนาแลว  
และกําลังพัฒนากวางขึ้น อยางไรก็ดี การศึกษาโดย Beaufils et al (2023) สรุปวาผลกระทบของ 
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CBAM จะแตกตางกันไปตามแตละพ้ืนท่ี โดยประเทศท่ีพ่ึงพาการสงออกสินคาท่ีมีคารบอนเขมขน 
(Carbon-intensive exports) ไปยังสหภาพยุโรปจะไดรบัผลกระทบมากกวา เชน สหราชอาณาจักร 
รัสเซีย โมซัมบิก ตุรกี เกาหลีใต อินเดีย และจีน โดยเฉพาะอยางย่ิงประเทศรายไดปานกลางหรือต่ํา 
 ผลกระทบตอไทยในภาพรวม (Macro-level impact) 
 เมื่อสหภาพยุโรปจะเริ่มบังคับใช CBAM ในเดือนตุลาคม 2566 ที่จะถึงนี้ แมจะเปนเพียง
ระยะเปล่ียนผานท่ีตองรายงานการปลอยคารบอนโดยยังไมตองซื้อ CBAM Certificate แตก็จะเปนตนทุน 
ท่ีสูงขึ้นของผูผลิต และผูสงออกไทยอยางแนนอน ท้ังในดานการวัดการปลอยกาซเรือนกระจก 
และตนทุนดานเอกสารตาง ๆ นอกจากนี้ ในระยะยาวตนทุนดังกลาวจะมีผลกระทบท่ีขยาย 
เปนวงกวางย่ิงขึ้น โดยเฉพาะในกรณีท่ีผูประกอบการไทยไมสามารถปรับกระบวนการผลิต  
หรือรูปแบบการดําเนินธุรกิจท่ีสอดคลองกับมาตรฐานของโลก ซึ่งในภาพรวมคาดวา CBAM  
จะสงผลกระทบตอไทยในประเด็นตอไปนี้ 
 ผลกระทบเชิงลบ 
 1) ตนทุนการสงออกสูงขึ้น เนื่องจากกลไก CBAM จะกําหนดราคาท่ีผูนําเขาตองจาย
หากสินคานําเขามีการปลอยกาซเรือนกระจกสูง ซึ่งผูนําเขามีแนวโนมผลักภาระดังกลาวมายังผูผลิต 
และผูสงออกของประเทศคูคาในท่ีสุด ดังนั้น ตนทุนในการสงออกสินคาไปยังสหภาพยุโรป  
หรือสหรัฐฯ ในอนาคตจะสูงขึ้น ทั้งตนทุนทางตรงจากการปลอยกาซเรือนกระจก และตนทุนทางออม 
จากการวัด และรายงานการปลอยคารบอน ตลอดจนเอกสารตาง ๆ (Paper work) อยางไรก็ตาม  
ในระยะส้ัน ผลกระทบของ CBAM ตอไทยยังมีจํากัด เนื่องจากไทยสงออกสินคาเปาหมายของ CBAM 
ไปยังสหภาพยุโรปคิดเปนเพียง 2.1% ของมูลคาการสงออกท้ังหมดของไทยไปยังสหภาพยุโรป  
และ 0.17% ของการสงออกท้ังหมดของไทยไปยังโลก โดยสินคาท่ีไทยสงออกไปยังสหภาพยุโรป 
มากท่ีสุดคอื เหล็ก และเหล็กกลา (1.5% ของการสงออกไปสหภาพยุโรป) รองลงมา คือ อะลูมิเนียม 
(0.4%) ในขณะที่สินคาอื่น ๆ มีการสงออกนอยมาก หรือไมมีเลย นอกจากนี้ การสงออกผลิตภัณฑ 
CBAM ไปยังสหภาพยุโรปคิดเปน 5.3% ของการสงออกผลิตภัณฑ CBAM ของไทยไปทั่วโลก สะทอน
วาสหภาพยุโรปไมใชตลาดหลักสําหรับผลิตภัณฑกลุมนี้ ซึ่งตางจากกรณีของสหราชอาณาจักร 
เซอรเบีย โมซัมบิก และหลาย ๆ ประเทศ ดังท่ีไดกลาวไปแลว 
   แมในระยะสั้นผลกระทบนาจะยังอยูในวงจํากัด แตหากมองภาพในระยะยาวขึ้น  
มีความเปนไปไดสูงท่ีตลาดอื่น ๆ จะใชมาตรการท่ีคลายคลึงกับ CBAM และสงผลกระทบ 
ตอผูสงออก และผูผลิตไทยในท่ีสุด ย่ิงไปกวานั้น หากพิจารณาแนวโนมการปลอยกาซเรือนกระจก
ท้ังหมดของประเทศไทย พบวามีทิศทางเพ่ิมขึ้นมากในชวงป 2558 - 2562 ซึ่งชี้ใหเห็นถึงตนทุน 
ท่ีเพ่ิมขึ้นสําหรับผูผลิตเพ่ือจะปฏิบัติตามกฎ CBAM หากไมมีการปรับตัวท่ีเหมาะสม โดยการปลอย
กาซเรือนกระจกจากภาคกระบวนการอุตสาหกรรม และการใชผลิตภัณฑ (Industrial Process and 
Product Use: IPPU) คิดเปนสัดสวนรอยละ 10 ของการปลอยกาซเรือนกระจกท้ังหมดของไทย  
โดยกระบวนการอุตสาหกรรมท่ีปลอยกาซเรือนกระจกสูงที่สุดคือผลิตภัณฑจากแรธาตุ และเคมีภัณฑ 
ซึ่งผลิตภัณฑปโตรเคมีอยางเอทิลีนเปนสินคาท่ีสหภาพยุโรป รวมถึงสหรัฐฯ อาจนํามาตรการ CBAM 
มาประยุกตใชในอนาคตดวย นั่นแปลวาตนทุนการสงออกของผูประกอบการไทยอาจจะทะยานสูงขึ้น
ในอนาคต  



- 19 - 

  2) ความสามารถในการแขงขันลดลง แมไทยจะยังมีสัดสวนการสงออกสินคา CBAM  
ไปยังสหภาพยุโรปนอย แตมูลคาการสงออกสินคาดังกลาวโดยเฉพาะเหล็ก เหล็กกลา และอะลูมิเนยีม 
รวมถึงผลิตภัณฑปลายน้ํา มีทิศทางขยายตัวไดดีในชวงทศวรรษท่ีผานมา นํามาซึ่งคําถามสําคัญวา 
ไทยจะรักษาแนวโนมการขยายตัวนี้ไดตอไป หรือจะสูญเสียสวนแบงในตลาดสหภาพยุโรป 
ใหกับประเทศคูแขงอื่น ๆ เนื่องจากประเทศอื่น ๆ ท่ีมีโครงสรางการสงออกไปยังสหภาพยุโรป
คลายคลึงกับไทย อาทิ เกาหลีใต จีน และอินเดีย อาจมีความพรอมในการปรับตัวรองรับ 
การดําเนินมาตรการ CBAM มากกวา 
  ผลกระทบเชิงบวก 
  อยางไรก็ตาม CBAM ไมไดมาพรอมกับความทาทาย และผลกระทบเชิงลบเทานั้น  
แตยังนํามาซึ่งโอกาสของภาคธุรกิจ และอุตสาหกรรมไทยอีกมากมายทามกลางกระแสการมุงสู  
Net Zero Emission โดยผลกระทบเชิงบวกจาก CBAM ตอไทยอยูใน 2 ประเด็นหลัก ดังนี้ 
  1) เรงการปรับตัวไปสูเปาหมายลดการปลอยคารบอนไดเร็วขึ้น ไทยตั้งเปาหมาย 
การ เข า สู คว าม เป นกลางทางคาร บอน (Carbon Neutrality) ในป  2593 (ค .ศ .  2050)  
และตั้งเปาหมายการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย (Net Zero Emission) ในป 2608  
(ค.ศ. 2065) ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับสหภาพยุโรปท่ีตั้งเปาหมาย Net Zero Emission ในป 2593 
หรือเร็วกวาไทยถึง 15 ป ทําใหไทยตองเรงพัฒนาการดําเนินการเพ่ือลดกาซเรือนกระจกใหทัดเทียม
กับนานาประเทศ โดยทุกภาคสวนตลอดหวงโซการผลิตของอุตสาหกรรม CBAM จะตองปรับรูปแบบ
การดําเนินธุรกิจ เนื่องจาก Embedded Emission ของ CBAM ครอบคลุมการปลอยกาซเรือน
กระจกทางตรง และทางออมดวย 
  2) โอกาสทางการคาและการลงทุนในธุรกิจสีเขียวมากขึ้น ดังท่ีไดเห็นแลววาแนวโนม
การคาระหวางประเทศในปจจุบันใหความสําคัญกับประเด็นส่ิงแวดลอมเปนอยางย่ิง จนในบางครั้ง
อาจดูราวกับวามาตรการดานส่ิงแวดลอมตาง ๆ เปนเสมือนมาตรการกีดกันทางการคาท่ีมิใชภาษี 
(Non-tariff barriers: NTBs) แตหากไทยสามารถปรับตัวไดดีกวาประเทศคูแขงท่ีสงออกกลุมสินคา
ใกลเคียงกันก็จะสามารถขยายสวนแบงตลาดในสหภาพยุโรป รวมถึงประเทศอื่น ๆ ที่จะบังคับใช 
CBAM ตลอดจนมาตรการดานส่ิงแวดลอมอื่น ๆ ในอนาคตได นอกจากนี้ ดวยกฎระเบียบของ CBAM 
จําเปนตองมีการวัดการปลอยกาซเรือนกระจก และการทวนสอบ (Verification) โดยผูไดรับอนุญาต 
ซึ่งจะนํามาสูโอกาสทางธรุกิจใหม ๆ ไมวาจะเปนธุรกจิการทวนสอบการลดการปลอยกาซเรอืนกระจก 
ธุรกิจการใหคําปรึกษาดานความย่ังยืน ตลอดจนธุรกิจเพ่ือลดการปลอยกาซเรือนกระจก เชน การพัฒนา 
และใหบริการเทคโนโลยีดักจับ กักเก็บ และใชคารบอน รวมถึงเทคโนโลยีสีเขียวอื่น ๆ อีกดวย 

2.7 การสงเสริมโครงการไฮโดรเจนในตางประเทศ 
     ประเทศเยอรมนี 
   ประเทศเยอรมนีมีการกําหนดเปาหมายในการลดการปลอยกาซเรือนกระจก 
อยางนอย 65% ภายในป ค.ศ. 2030 อยางนอย 88% ภายในป ค.ศ. 2040 และลดลงเปนศูนย 
ภายในป  ค .ศ .  2045 โดยไดลงนามทําความเข า ใจ (Memorandum of Understanding)  
วาดวยความรวมมือดานพลังงานไฮโดรเจนกับประเทศรัสเซีย โดยท้ัง 2 ฝายไดวางแผนจัดทํา 
โครงการนํารองเกี่ยวกับการผลิตพลังงานไฮโดรเจนในรัสเซีย และหากโครงการประสบความสําเร็จ
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ตามแผน พลังงานไฮโดรเจนท่ีผลิตในรัสเซียจะถูกสงผานทอกาซ Ostsee-Pipeline Nord Stream 2 
มายังประเทศเยอรมนี โดยรัฐบาลของประเทศเยอรมนี จะใชงบประมาณจํานวน 2 พันลานยูโร 
ท่ีตั้งไวเพ่ือการนําเขาพลังงานไฮโดรเจนจากประเทศตาง ๆ สําหรับดําเนินโครงการความรวมมือ 
กับรัสเซีย 
   นอกจากนี้ รัฐบาลของประเทศเยอรมนี ยังมุงมั่นท่ีจะดําเนินนโยบายตางประเทศ 
เชิงรุกดานพลังงานไฮโดรเจน ดังนั้น กระทรวงการตางประเทศของเยอรมนี จึงไดวางแนวนโยบาย  
“H2 Diplomacy - Geopolitics of the Global Hydrogen Economy” และจะทําหนาที่เจรจา
ทําความรวมมือดานพลังงานไฮโดรเจนกับประเทศผูสงออกเชื้อเพลิงฟอสซิล สําหรับภาคเอกชนมีการ
จัดตั้ง Hydrogen Council ซึ่งเปนการรวมกลุมกันระหวางบริษัทผูนําดานธุรกิจ พลังงาน ขนสง และ
ภาคอุตสาหกรรม เชน บริษัท Airbus บริษัท Audi บริษัท BMW บริษัท Daimler บริษัท Bosch 
บริษัท Thyssenkrupp และบริษัทที่เกี่ยวของกับไฮโดรเจนเปนจํานวนมาก โดยเยอรมนีเปดตัวรถไฟ
ที่ใชพลังงานจากเซลลเชื้อเพลิงลวน ๆ วิ่งใหบริการเปนท่ีแรกของโลก โดยวิ่งใหบริการเปนระยะทาง 
100 กิโลเมตร เชื่อมตอเมือง Cuxhaven, Bremerhaven, Bremervoerde และ Buxtehude  
ซึ่งอยู ในเขต Lower Saxony ทางตอนเหนือของเยอรมนีรถไฟพลังไฮโดรเจนนี้มีชื่อรุนวา  
Coradia iLint เปนผลงานของ Alstom บริษัทผูผลิตสัญชาติฝรั่งเศส สามารถวิ่งได 1,000 
กิโลเมตรตอเชื้อเพลิง 1 ถัง ทําความเร็วไดสูงสุด 140 กิโลเมตรตอชั่วโมง อยางไรก็ตาม ในการวิ่ง
ใหบริการจริงจะใชความเร็ว 80 - 120 กิโลเมตรตอชั่วโมงเทานั้น 
 
 

  
ภาพท่ี 2.5 รถไฟ Coradia iLint ท่ีเยอรมนีสั่งมาใหมเพ่ือใชงานแทนรถดีเซล 

 

https://www.alstom.com/solutions/rolling-stock/coradia-ilinttm-worlds-1st-hydrogen-powered-train
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  เยอรมนีไดนํารถ Coradia iLint มาทดลองวิ่งในเสนทางนี้ตั้งแตป ค.ศ. 2018  
แตในชวงนั้นยังเปนการทดลองใชงานรวมกับรถไฟดีเซล แตตอนนี้จํานวนรถไฟดีเซลท้ังหมด 15 คัน  
จะถูกแทนท่ีดวยรถไฟเซลลเชื้อเพลิง 14 คัน ซึ่งมีมูลคารวม 93 ลานยูโร ทั้งนี้ การใชเชื้อเพลิง
ไฮโดรเจน 1 กิโลกรัม สามารถทําใหรถวิ่งไดเทียบเทากับการใชเชื้อเพลิงดีเซล 4.5 กิโลกรัม  
และยังชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดประมาณ 8 ตันตอป สําหรับระบบจัดการ
เชื้อเพลิงนั้นถูกรับผิดชอบโดยบริษัท Linde ซึ่งไดทําการติดตั้งสถานีเติมเชื้อเพลิงไฮโดรเจน  
มีถังทนความดันสูงสําหรับบรรจุเชื้อเพลิง 64 ถัง เครื่องอัดกาซไฮโดรเจนอีก 6 ตัว และปมเชื้อเพลิง 
2 ตัว ไวคอยเติมเชื้อเพลิงใหกับรถ Coradia iLint ตอนนี้ เยอรมนีได ส่ังจองรถ Coradia iLint  
เพ่ิมเติมอีก 27 คัน สําหรับใชงานท่ี Frankfurt ในขณะท่ีอิตาลีก็ส่ังจองรถไฟเชื้อเพลิงไฮโดรเจนนี้ไปแลว  
6 คัน สวนฝรั่งเศสไดส่ังจองไวเพ่ือใชงานในประเทศ 12 คัน นอกจากนี้ Alstom ยังไดสงมอบรถ 
ไปทําการวิ่งทดสอบในประเทศออสเตรีย โปแลนด สวีเดน และเนเธอรแลนดแลว 
  ทั้งนี้ ในปจจุบันประเทศตาง ๆ ในยุโรปยังคงมีรถไฟดีเซลใชงานอยูราวครึ่งหนึ่ง 
ของรถไฟท้ังหมด ซึ่งอีกครึ่งเปนระบบไฟฟา ดวยเหตุท่ีวาประเทศตาง ๆ ไมสามารถเปล่ียนระบบ
ขนสงทางรางท้ังหมดใหเปนไฟฟาได สาเหตุแรกเนื่องจากขอจํากัดดานการกอสรางในบางเสนทาง 
ท่ีมีอุโมงค หรือสะพานจนทําใหการติดตั้งระบบไฟฟาไมอาจทําได และอีกเหตุผลหนึ่งคือเรื่อง 
ความคุมคาในการใชงาน ในบางเสนทางท่ีมีจํานวนผูโดยสารไมหนาแนนมากนักก็มีผลใหการลงทุน
ระบบไฟฟาไมคุมคา ซึ่งเชื่อวาระบบขนสงทางรางที่ยังไมเปนระบบไฟฟานี้จะทยอยเปล่ียนการใชงาน
รถไฟดีเซลมาเปนรถไฟเซลลเชื้อเพลิงเพ่ิมมากขึ้นในอนาคตอันใกล 
  ประเทศฝรั่งเศส 
   ในปจจุบันเริ่มมีหนวยงานและบริษัทตาง ๆ ในฝรั่งเศสเริ่มนําพลังงานไฮโดรเจน 
มาใชกันแลว ยกตัวอยางเชน บริษัท Enapter ไดนําเครื่อง Electrolyzer มาผลิตไฮโดรเจน 
เพ่ือใชเปนแหลงพลังงานใหแกท่ีพักบนเทือกเขาแอลปประเทศฝรั่งเศส เนื่องจากในฤดูหนาว 
แผงโซลารเซลลจะไมสามารถผลิตพลังงานไฟฟาไดเต็มท่ี จึงตองพ่ึงพาพลังงานไฮโดรเจนที่ผลิต  
และกักเก็บไวในชวงฤดูรอน และถูกแปลงเปนไฟฟาใหแกผูเขาพัก โดยในฤดูรอนพลังงานแสงอาทิตย
สวนเกินจะถูกกักเก็บไวเปนพลังงานไฮโดรเจนเพ่ือใชพลังงานในชวงฤดูหนาว ท้ังนี้ ไฮโดรเจนท่ีผลิตได
จะถูกเก็บไวในอาคารขนาดเล็กแยกจากหองพักเพ่ือความปลอดภัยจากถังแรงดันบนพ้ืนท่ียอดเขาสูง 
   บริษัท Pragma Industries ในฝรั่งเศสไดเริ่มผลิตรถจักรยานพลังงานไฮโดรเจน 
ออกสูตลาด โดยกลุมเปาหมาย คือ บริษัทขนสงสินคา รัฐบาลสวนทองถิ่น และบริษัทเชาจักรยาน  
โดยจักรยานพลังงานไฮโดรเจนนี้สามารถวิ่งไดประมาณ 100 กิโลเมตร จากการใชไฮโดรเจน 
จํานวน 2 ลิตร โดยใชเวลาเพียงไมกี่นาทีในการเติมเชื้อเพลิง ซึ่งดีกวาจักรยานไฟฟาท่ีตองชารจไฟ 
ทีละหลายชั่วโมง นอกจากนี้ยังมีบริษัท Hopium ของฝรั่งเศสไดเปดตัวรถยนตที่ใชพลังงานไฮโดรเจน
ทั้งหมด ซึ่งมีความแรง 500 แรงมา วิ่งดวยความเร็วสูงสุดได 230 กิโลเมตรตอชั่วโมง และวิ่งไดไกล
สูงสุดกวา 1,000 กิโลเมตรตอการเติมเชื้อเพลิง 1 ครั้ง โดยจะมีถังบรรจุไฮโดรเจน 6 กิโลกรัม  
ซึ่งใชเวลาเตมิเพียงไฮโดรเจนเพียงแค 3 นาทีเทานั้น 
   อีก ท้ั ง ยั งมีบริ ษัท  Compagnie Fluvial de Transport: CFT สัญชาติฝรั่ ง เศส  
ท่ีจะเริ่มใชเรือขนสงสินคาเชิงพาณิชย ขับเคล่ือนโดยพลังงานไฮโดรเจนในการขนสงสินคา 

https://www.blognone.com/node/105356
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ผานเสนทางแมน้ํา Seine ในฝรั่งเศสเปนท่ีแรก ซึ่งเรือขนสงสินคาไฮโดรเจนนี้ เปนผลผลิต 
จากการรวมพัฒนาเทคโนโลยีเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell) และ Hydrogen Joint Undertaking (FCH 
JU) ร ะห ว า ง ฝ รั่ ง เ ศ สแ ละน อร เ ว ย  ภ า ย ใ ต ง บป ร ะม าณจาก โ ค ร ง ก า ร  Horizon 2020  
ของสหภาพยุโรป เพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีท่ีย่ังยืนสําหรับการขนสงทางน้ํา 
  ประเทศเบลเยียม 
   บริ ษัท Orsted มีแผนท่ีจะจัดทําโครงการ “SeaH2Land” ซึ่ ง เปนโครงการ 
ท่ีจะประยุกตใชกระบวนการแยกน้ําดวยไฟฟา (Electrolysis) ในระดับอุตสาหกรรมใหกับคลัสเตอร 
ทาเรือ Flemish-North Sea โดยจะมีการจัดตั้งโรงงานผลิตไฮโดรเจนหมุนเวียน 1 GW ซึ่งเทียบได
เทากับรอยละ 20 ของไฮโดรเจนที่เปล่ียนเปนพลังงานหมุนเวียนในภูมิภาคนี้ ซึ่งในปจจุบันคลัสเตอร
ทาเรือ Flemish-North Sea ดังกลาวถือวาเปนหนึ่งในศูนยการผลิตและใชไฮโดรเจนที่ผลิตจากฟอสซิล
ที่ใหญที่สุดในยุโรป โดยบริษัท Orsted วางแผนที่จะเชื่อมตอโรงงานผลิตไฮโดรเจนสีเขียวในเบลเยียม
กับกังหันลมนอกชายฝงซึ่งมีกําลังการผลิตอยูท่ีประมาณ 2 GW ที่ตั้งอยูในทะเลเหนือของเนเธอรแลนด 
ซึ่งจะชวยใหสามารถจายกระแสไฟฟาหมุนเวียนท่ีมีความจําเปนสําหรับการผลิตไฮโดรเจนหมุนเวียน
ในปริมาณมากได 
   ทาเรือ Antwerp พรอมดวยกลุมองคกรรวมพันธกิจดานการนําเขาไฮโดรเจนที่ใชชื่อวา 
“Hydrogen Import Coalition” อีก 6 ราย ซึ่งประกอบดวยบริษัท ENGIE ซึ่งเปนบริษัทผลิตไฟฟา
รายใหญของประเทศฝรั่งเศส บริษัท DEME บริษัท Exmar บริษัท Fluxys บริษัท WaterstofNet 
และทาเรือ Zeebrugge ท่ีตั้งอยู ท่ีทะเลเหนือทางทิศตะวันตกของเบลเยียมมีแผนท่ีจะพัฒนา 
โครงการจัดการระบบบริหารจัดการหวงโซอุปทานเพ่ือรองรับการขยายตัวของการนําเขาเชื้อเพลิง 
ไฮโดรเจนสีเขียวอยางครบวงจร ซึ่งครอบคลุมตั้งแตการจัดหา การกักเก็บ และการขนยาย 
ผานทอลําเลียง ตลอดจนการกระจายสินคาใหกับภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ รวมถึงกลุมอุตสาหกรรม
เคมี ภัณฑและเหล็ก ท่ีมีความจําเปนตองใชพลังงานความรอนสูงนั้น โดยมีแผนยกระดับ 
การดําเนินการดังกลาวใหแลวเสร็จภายในป ค.ศ. 2030 นาย Alexander De Croo นายกรัฐมนตรี
ของประเทศเบลเยียมระบุวา ไฮโดรเจนเปนจุดเปล่ียนสําคัญของการเปล่ียนแปลงพลังงานสะอาด 
ท่ัวโลกและเปนหัวใจสําคัญสูสังคมคารบอนต่ําของทวีปยุโรป อยางไรก็ดีการจัดหาเชื้อเพลิง 
สําหรับการผลิตไฟฟาพลังงานไฮโดรเจนนั้นเปนเรื่องสําคัญท่ีทางรัฐบาลตองวางแผนการดําเนินงาน 
ในระยะยาวอยางรอบคอบ โดยจากการศึกษาพบวาประเทศยุโรปในฝงตะวันตกนั้น ไมไดมีแสงแดด 
หรือกระแสลมเพียงพอตอการผลิตไฟฟาเพ่ือตอบสนองความตองการของท้ังภูมิภาคยุโรปได  
จึงจําเปนตองมีการวางแผนลงทุนการผลิตพลังงานหมุนเวียนในตางประเทศเขามาเสริม  
เพ่ือใหสามารถนําเขาเชื้อเพลิงมาใชงานในทวีปยุโรปตอไป ซึ่งการดําเนินการดังกลาวจะตองใชเวลา 
5 - 10 ป จึงจะเห็นผลและตองใชเงินลงทุนกวา 1 พันลานยูโร 
   ในดานงานวิจัยชวง 10 ปท่ีผานมา ทีมนักวิจัยจากมหาวิทยาลัย KU Leuven  
ซึ่งนําโดยศาสตราจารย Johan Martens จากภาควิชาเคมี ของคณะสาขาวิศวกรรมชีวภาพ  
ไดทําการศึกษาเชิงทดลองเกี่ยวกับการผลิตกาซไฮโดรเจนจากพลังงานแสงอาทิตยโดยใชแผงโซลาร
ไฮโดรเจนท่ีใชไอระเหยของน้ําท่ีอยูในอากาศเปนวัตถุดิบหลัก ในปจจุบันการทดลองการผลิต
ไฮโดรเจนโดยใชไอระเหยของน้ําดังกลาวสามารถสกัดกาซไฮโดรเจนไดมากถึง 250/ลิตร/วัน/แผง 
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ซึ่งถือเปนสถิติสูงสุดเทาท่ีเคยปรากฏมา และเพ่ือใหไดกําลังผลิตท่ีเพียงพอตอการใชงานในภาคครัวเรือน 
ท้ังผลิตกระแสไฟฟาและทําความรอน จําเปนตองใชแผงโซลารไฮโดรเจนจํานวน 20 แผง/ครัวเรือน/ป 
การวิจัยดังกลาวเปนศาสตรท่ีเกิดจากการผสมผสานระหวางฟสิกสและเคมี โดยในชวงแรกของการทดลอง
ใหผลผลิตเพียงรอยละ 0.1 เทานั้น จนมาถึงปจจุบันนักวิจัยสามารถมองเห็นฟองไฮโดรเจน 
ท่ีไดจากขบวนการผลิตไดอยางชัดเจนซึ่งเปนผลมาจากการทําการทดลองและการคนหาวิธีแกไข 
อยางตอเนื่องในชวงเวลา 10 ปที่ผานมา 
  ประเทศญ่ีปุน 
   ตามท่ีญี่ปุนตั้งเปาเปนสังคมคารบอนเปนศูนยและไดกําหนดยุทธศาสตรแหงชาติ
พลังงานไฮโดรเจน เพ่ิมการใชพลังงานไฮโดรเจนใหได 20 ลานตันภายในป 2593 และสงเสริม
โครงการที่เกี่ยวของกับพลังงานไฮโดรเจน ทั้งการผลิต ขนสง กักเก็บ การใชงาน  เมืองโกเบจึงไดขานรับ
ตามยุทธศาสตรดังกลาว โดยตั้งเปาปลดปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนยภายในป 2593 
และจัดทําแผนปฏิบัติการปองกันสภาวะโลกรอนเมืองโกเบ ซึ่งหนึ่งในแผนงานฯ คือ Hydrogen Smart 
City Kobe Initiative ผลักดันการใชพลังงานไฮโดรเจนในภาคครัวเรือนและใน supply chain  
ของภาคธุรกิจ เปนตน  
  ภาครัฐโดยกระทรวงสิ่งแวดลอม (Ministry of Environment: MOE) ของญ่ีปุน
ไดประกาศสงเสริมใหมีการใช Hydrogen ในหลายโครงการ เมื่อป 2018 ดังนี้ 
   - สงเสริมการใชไฮโดรเจนเปนพลังงานพ้ืนฐานในชุมชน หรือรวมกับการใชพลังงาน
ทดแทน 
   - ประเมินผลและตรวจสอบ การลด Co2 ในการใช Hydrogen 
   - ติดตามพฤติกรรมกิจกรรมนํารองในภูมิภาค สังคมคารบอนต่ํา ในหวงโซของ 
Hydrogen 
   - สงเสริมการใชไฮโดรเจนเปนพลังงานฐาน สงเสริมการใชไฮโดรเจนเพ่ือสนับสนุน
การดึงคารบอนจากโครงสรางพ้ืนฐานของชุมชน 
   - การติดตั้งพลังงานทดแทนเปนพลังงานฐานในสถานีไฮโดรเจน 
   - สนับสนุนการซอมบํารุงพลังงานทดแทนพ้ืนฐาน ในภูมิภาคท่ีมีสถานีไฮโดรเจน 
เปนฐานในชุมชนจริง 
   - สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต Fuel Cell ใหเปนจริง ในการใชไฮโดรเจน 
เปนพลังงานฐาน 
   - แบบจําลองแบบติดตั้งเดี่ยวและระบบสงไฮโดรเจน 
   - แนะนําแบบติดตั้งระบบสนับสนุนพลังงาน และประกาศนโยบายใหมีการใช 
ในแผนดินใหญของประเทศและหมูเกาะตาง ๆ 
   น อกจ ากนี้  MOE ยั ง ไ ด จั ด ทํ า ก ร ะบว น ก า ร  Life Cycle Assessment: LCA  
Guideline และเครื่องมือในการคาํนวณการลดกาซเรือนกระจกในกระบวนการผลิตไฟฟาอกีดวย 
   รัฐบาลญี่ปุนยังมองวา การสงเสริมการใชไฮโดรเจนเปนพลังงาน จะไดประโยชน  
ในการลดปริมาณการใชพลังงานในการผลิตโดยรวม  เพราะ Fuel Cell สามารถผลิตพลังงาน  
โดยการทําปฏิกิริยาระหวางไฮโดรเจนกับออกซิเจน ไดดีกวาการผลิตพลังงานจากเชื้อเพลิงโดยตรง  
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ซึ่งตองใชความรอนเขามาชวย นอกจากนี้ ยังลดกระบวนการใชคารบอนจากการผลิตพลังงาน  
เพราะการผลิตพลังงานของ Fuel Cell ไมมี CO2 ท่ีปลอยออกมา อีกท้ัง ยังแกปญหาความไมเสถียร
ในการใชพลังงานทดแทนได โดยสามารถกักเก็บพลังงานไดเปนระยะเวลานาน ตัวอยางของ 
บริษัท เซเวน อีเลฟเวน ประเทศญ่ีปุน และบริษัท โตโยตา มอเตอร คอรปอเรชั่น ท่ีไดมีความ
รวมมือกันแลว ในการดําเนินโครงการลดการปลอยกาซ CO2  ดวยการใชระบบเซลลเชื้อเพลิง  
(Fuel Cell) ก็ยังเปนส่ิงเนนยํ้าใหเห็นวาพลังงานทางเลือกประเภทนี้จะทวีความสําคัญมากขึ้น 
ในอนาคต โดยรายละเอียดของความรวมมือในเบื้องตนมีดังนี้ 
    Toyota จะสงรถบรรทุกเชื้อเพลิงไฮโดรเจนมาใชในการชวยขนสงสินคาใหกับ 7-11 
    Toyota จะสงเครื่องกําเนิดไฟฟาท่ีใชพลังงานจากเชื้อเพลิงไฮโดรเจนมาใช 
ในราน 7-11 นั่นหมายความวา การดําเนินการของ 7-11 หลังจากปหนาเปนตนไปจะใชพลังงาน
หมุนเวียนแทบทุกขั้นตอน โดยจะขยายความรวมมือนี้ ไปในรานสาขาตาง ๆ ท่ัวประเทศ
ประมาณ 20% พรอมท้ังคาดวาจะชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดถึง 27% ภายใน
ป 2030 (เปรียบเทียบกับป 2013) โดยรถบรรทุกพลังงานไฮโดรเจนท่ีถูกพัฒนาโดย Toyota 
เ พ่ือใชขนสงสินคาไปยังสาขาตาง ๆ ใหกับ  7-11 นั้นจะมีเซลล เชื้อเพลิง (FC Generators) 
และแบตเตอรี่แบบชารจไฟได พรอมท้ังมีสถานีเติมพลังงานไฮโดรเจน โดยรถหนึ่งคันไดติดตั้ง 
ถังไฮโดรเจนจํานวน  3 ถัง น้ํ าหนักรวม  7 กิโลกรัม สามารถวิ่ งได ไกลถึง  200 กิโลเมตร  
ตอการเติม  1 ครั้ ง  นอกจากนี้  ยังมีระบบทําความเ ย็น ท่ีใชพลังงานจาก  Power Supply  
เพ่ือใหอาหารและผลิตภัณฑท่ีแชแข็งมีความสดใหมอยูตลอดเวลา  
    นอกจากนี้ ท่ีผานมาโกเบมีความกาวหนาในการใชพลังงานไฮโดรเจน โดยเมื่อ 
ป 2560 - 2561 สามารถพัฒนาระบบ Hydrogen Co-generation System (CGS) เ พ่ือผลิต
กระแสไฟฟาแจกจายไปยังพ้ืนท่ี Port Island และสนามบินโกเบ และสถานท่ีหนวยงานของรัฐ  
เชน ศูนยกีฬา โรงพยาบาล โรงบําบัดน้ําเสีย และหอประชุม และยังรวมกับ New Energy and 
Industrial Technology Orgnization (NEDO) ทดลองใชพลังงานไฮโดรเจนใน supply chain ภาค
การขนสง โดยพัฒนาใหมีราคาถูกเพ่ือสรางแรงจูงใจ  รวมถึงตั้งสถานีไฮโดรเจน (hydrogen station) 
และส ง เสริมการใช รถยนต  Fuel Cell Vehicle (FCV) ใหแพรหลาย ซึ่ งขณะนี้ เมือง โก เบ 
มีสถานีไฮโดรเจนท่ีใชพลังงานหมุนเวียน เชน พลังงานไฟฟาแสงอาทิตยผลิตไฮโดรเจน ท่ีภาครัฐ 
และเอกชนบริหารจัดการรวมกัน  ท้ังนี้ ภาคเอกชนมีบทบาทสําคัญในแผน Hydrogen Smart City 
Kobe Initiative โดยเฉพาะการมีสวนรวมใน supply chain ท้ังระบบของการพัฒนาพลังงาน
ไฮโดรเจน ตั้งแตการผลิต การนําเขา การลําเลียงขนสง การกกัเก็บ และการจัดสรร - จัดจําหนาย 
 
2.8 โครงการความรวมมือกับหนวยงานอื่น ๆ ท่ีไดมีการลงนาม MOU ดังตอไปนี้ 
   - การลงนาม MOU ระหวางการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทยรวมกับ บานผีเส้ือ  
ซึ่งเปนการพัฒนาเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานในรูปแบบไฮโดรเจน เพ่ือรวมกันพัฒนาระบบ
โครงขายไฟฟาอัจฉริยะและไมโครกริด (Smart Grid and Microgrid) ในพ้ืนท่ีศูนยการเรียนรู กฟผ. 
สํานักงานกลาง ซึ่ง กฟผ. รวมมือกับบานผีเส้ือ ผูมีความเชี่ยวชาญและมีประสบการณในการพัฒนา
เทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานในรูปแบบไฮโดรเจน จัดทํา “โครงการการพัฒนาระบบโครงขาย
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ไฟฟาอัจฉริยะและไมโครกริด (Smart Grid and Microgrid)” ในพ้ืนที่ศูนยการเรียนรู  กฟผ. 
สํานักงานกลาง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี โดยมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือศึกษาเทคโนโลยีระบบ
กักเก็บพลังงานจากพลังงานแสงอาทิตยและพลังงานลมในรูปแบบไฮโดรเจน เพ่ือนํามาประยุกตใชใน
การเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับระบบโครงขายไฟฟาอัจฉริยะและไมโครกริดภายใตโครงการ Sandbox 
“EGAT Energy Excellence Center (EGAT-EEC)” ของ  กฟผ .  โดย  กฟผ .  และ  บ าน ผี เ ส้ือ  
จะรวมกันพัฒนาระบบโครงขายไฟฟาอัจฉริยะและไมโครกริด เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับโครงการ 
EGAT-EEC เปนระยะเวลา ๒ ป ภายใตขอบเขต ศึกษา ออกแบบ และพัฒนาโครงการ EGAT-EEC  
ดวยการนําเทคโนโลยีระบบผลิตไฟฟาประเภทแสงอาทิตย ลม เครื่องยนตกาซ และระบบกักเก็บ
พลังงานในรูปแบบไฮโดรเจน ผสมผสานรวมกับ EGAT Inverter Model ในการบริหารจัดการ 
พลังงานรวมกันไดอยางมีประสิทธิภาพ พรอมท้ังจัดทําแผนงานและงบประมาณโครงการ EGAT-EEC 
อีกท้ังดําเนินการวางรากฐานและออกแบบโครงสรางพ้ืนฐานดานวิศวกรรมของโครงการ เพ่ือบูรณาการ 
เทคโนโลยีในพ้ืนท่ีใหเกิดประโยชนสูงสุด พรอมท้ังขยายผลไปยังศูนยการเรียนรู กฟผ. นอกจากนี้  
ยังมีการศึกษารูปแบบโมเดลทางธุรกิจรวมกัน เ พ่ือตอยอดความรวมมือทางธุรกิจอื่น ๆ  
ท่ีเกี่ยวของในอนาคต ความรวมมือในครั้งนี้จะกอใหเกิดการศึกษาและเรียนรูรวมกันเพ่ือตอยอด
โครงการตนแบบทางดานพลังงานหมุนเวียนและเทคโนโลยีรูปแบบใหม และผลักดันใหเกิดการขับเคล่ือน
ภาคประชาสังคม สรางโอกาสทางธุรกิจท่ีเกี่ยวเนื่องในอนาคต พรอมท้ังเปนตนแบบในการบูรณาการ 
พลังงานหมุนเวียนรวมกับระบบไฟฟาของ กฟผ. เพ่ือเสริมความมั่นคงทางพลังงานใหกับประเทศไทย
ตอไป 
   - การลงนาม MOU ระหวางการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทยรวมกับประเทศ
ซาอุดิอาระเบีย เมื่อเดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๕ โดยเปนการลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือ 
ดานพลังงานสะอาด (Clean Energy) การเปล่ียนผานพลังงานดั้งเดิมไปสูพลังงานสะอาด (Energy 
Transition) รวมถึงระบบนิเวศยานยนตไฟฟา (EV Ecosystem) การใหบริการงานเดินเครื่อง 
และบํารุงรักษา (Operation & Maintenance Service) และการดําเนินงานท่ีเกี่ยวของอื่น ๆ  
เพ่ือบรรลุเปาหมายการลดคารบอน (Decarbonization) ของท้ังสองประเทศ โดยเปนความรวมมือ
ขับเคล่ือนในการเปล่ียนผานจากพลังงานดั้งเดิมไปสูพลังงานสะอาดเพ่ือเปาหมาย Carbon Neutrality 
ของประเทศหนึ่งในจุดเริ่มสําคัญท่ีจะทําใหนโยบาย Decarbonization เห็นผลเปนรูปธรรมเร็วขึ้น 
ประชาชนของสองประเทศมีโอกาสในการเลือกใชผลิตภัณฑพลังงานสะอาดเพ่ิมขึ้น ความรวมมือดังกลาว
จะเปนกลไกสําคัญในการกาวไปสูสังคมพลังงานสีเขียว เปาหมายการลดคารบอนตามท่ีมุงหวังในอนาคต 
โดยท่ีผานมาราชอาณาจักรซาอุดีอาระเบียเปนประเทศท่ีเนนการใชพลังงานจากน้ํามันเปนหลัก  
แตไดกําหนดเปาหมายเปล่ียนผานสังคมพลังงานของประเทศไปสู Clean Energy ภายในป ค.ศ. 2030 
ขณะนี้มีการลงทุนใน Green Hydrogen Plant ท่ีมีกําลังการผลิต ๖๕๐ ตันตอวัน เปาหมายการใช
พลังงานผสมผสาน (Energy Mix)ใช Renewable Energy รอยละ ๕๐ ในประเทศ อีกทั้งยังมี Mega 
Project - Neom City of the Future ที่จะเปน Smart City Technologies โดยใช Renewable 
Energy รอยละ ๑๐๐ ท้ังเมือง นอกจากนี้ ยังสงเสริมการใช Electric Vehicle (EV) การลงนาม
บันทึกขอตกลงในครั้งนี้ เปนประตูที่สําคัญของกลุม กฟผ. ที่จะเขาไปดําเนินธุรกิจ ลงทุน แลกเปล่ียน
ประสบการณ ความรู เทคโนโลยี และนวัตกรรม กับภาครัฐและภาคเอกชนของราชอาณาจักร
ซาอุดีอาระเบีย  
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   - การลงนามความรวมมือ (MOU) ระหวางการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฟผ.) 
บริษัท มิตซุย โอ.เอส.เค ไลน จํากัด บริษัท ชิโยดะ คอรปอเรชั่น บริษัท มิตซูบิชิ (ประเทศไทย) จํากัด  
เพ่ือศึกษาและพัฒนาโครงการไฮโดรเจนและแอมโมเนียสะอาดครบวงจร ตั้งแตการผลิต การกักเก็บ 
ขนสง รวมถึง MOU เพ่ือศึกษาและพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพ กับ บริษัท ทีทีซีแอล 
จํากัด (มหาชน) และ MOU เพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีระบบแบตเตอรี่กักเก็บพลังงาน (Battery Energy 
Storage System: BESS) กับ บริษัท IHI Corporation ในการประชุม 1st Asia Zero Emission 
Community Ministerial Meeting ซึ่งจัดขึ้นโดยรัฐบาลญี่ปุนและรัฐบาลไทย เมื่อวันที่ ๔  
มีนาคม ๒๕๖๖ ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุน 
   -  การลงนามขอตกลงความรวมมือโครงการริ เริ่มการขยายหวงโซอุปทาน 
และการใชประโยชนจากไฮโดรเจนและแอมโมเนียระหวางบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  
กับบริ ษัท JERA Co., Inc. (JERA) เ พ่ือลดการปลดปลอยก าซเรือนกระจกในประเทศไทย  
มุงศึกษาแนวทางการพัฒนาธุรกิจ และการใชไฮโดรเจนและแอมโมเนียในรูปแบบตาง ๆ  
ศึกษาในเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวของกับแอมโมเนีย กระบวนการกล่ันแบบแครกกิง (Cracking) แอมโมเนีย
ใหเปนไฮโดรเจน โดยสมมติฐานของการศึกษา พิจารณาวาการผลิตไฮโดรเจนในประเทศอาจไมเพียงพอ
มีความจําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ วิธีการท่ีขนสงสะดวกคือการขนสงในรูปแอมโมเนีย  
แลวนํามา crack เปนไฮโดรเจน หรืออาจจะเปนการนําแอมโมเนียไปใชในการผลิตไฟฟาโดยนํากังหัน
แอมโมเนียเขามาใชงาน 
 
2.9 แผนงานนําไฮโดรเจนมาใชในประเทศไทย 

   - สนพ. มีแผนท่ีจะใหโรงไฟฟากาซธรรมชาติของไทยใชกาซไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงรวม 
ในสัดสวน 5% ของปริมาตรในระบบทอสงกาซธรรมชาติ ในชวงป พ.ศ. 2574 - 2583  
ซึ่งเปนขั้นแรกของแผน กอนท่ีจะเพ่ิมสัดสวนการใชกาซไฮโดรเจนขึ้นในระดับ 5% ในทุก 10 ป 
จนถึง 20% ในชวงป 2604 - 13 
   - โดยในป พ.ศ. 2566 คาดวาตนทุนการผลิตไฟฟาของโรงไฟฟากาซธรรมชาต ิ
ท่ีใชกรีนไฮโดรเจนรวม จะอยูท่ีประมาณ 3.33 บาท/หนวยไฟฟา ซึ่งสูงกวาการใชกาซธรรมชาต ิ
เปนเชื้อเพลิงเพียงอยางเดียว ซึ่งอยูราว 2.86 บาท/หนวยไฟฟา เนื่องจากการใชกรีนไฮโดรเจน 
เปนเชื้อเพลิงรวมกับกาซธรรมชาติทําใหคาความรอนของเชื้อเพลิงโดยรวมลดลง ซึ่งสงผลใหโรงไฟฟา 
กาซธรรมชาติตองใชเชื้อเพลิงมากขึ้นในการผลิตไฟฟา  
   สวนในป พ.ศ. 2574 คาดวาตนทุนการผลิตไฟฟาจากการใชพลงังานกรีนไฮโดรเจน 
เปนเชื้อเพลิงรวมในสัดสวน 5% ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติจะลดลงเหลือเพียง 2.51 บาท/
หนวยไฟฟา ตามตนทุนการผลิตกรีนไฮโดรเจนของไทยท่ีคาดวาจะลดลงจาก 174.4 บาท/กิโลกรัม
ของไฮโดรเจน ในป พ.ศ. 2566 เปน 108.5 บาท/กิโลกรัมของไฮโดรเจน ในป 2574 ผลจากตนทุน
เครื่องผลิตกรีนไฮโดรเจน (Electrolyzer) มีแนวโนมลดลงจากเดิมในป ในป พ.ศ. 2563  
ซึ่งมีมูลคา 1,300 ดอลลารสหรัฐฯ/กิโลวัตต (44,650 บาท/กิโลวัตต) เปน 1,000 ดอลลาร
สหรัฐฯ/กิโลวัตต (34,350 บาท/กิโลวัตต) ในป พ.ศ. 2573 อีกทั้งประสิทธิภาพในการใชเชื้อเพลิง
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ของ Electrolyzer ท่ีมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 12% ในชวงเวลาดังกลาว ท้ังหมดนี้ จึงสงผลใหตนทุน 
การผลิตไฟฟาจากกรีนไฮโดรเจนมีแนวโนมลดลงตาม   
 
2.10 บทสรุปและขอเสนอแนะจากรายงานการพิจารณาศึกษา เรื่องการนําเชื้อเพลิงไฮโดรเจน 
  มาเปนพลังงานทางเลือกเพ่ือการพาณิชย สําหรับภาคขนสง ภาคการผลิตไฟฟา 
  ภาคอุตสาหกรรม และภาคการเกษตร โดยคณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา  
  (ป พ.ศ. ๒๕๖๖) 
 จากแนวนโยบายของแผนพลังงานชาติ เพ่ือการบรรลุเปาหมาย carbon neutrality นั้น 
จําเปนตองเรงการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมดานพลังงานใหม ๆ เพ่ือใหเทคโนโลยีพลังงานดังกลาว 
สามารถเขาสูตลาดไดในชวงระยะเวลาท่ีตองการ ซึ่งเทคโนโลยีไฮโดรเจนถือเปนหนึ่งในเทคโนโลยี 
ที่จะมีบทบาทสําคัญทั้งในภาคสวนพลังงาน และขนสง เพ่ือขับเคล่ือนการดาํเนนิงานตามแนวนโยบาย
ของแผนพลังงานชาติ ใหบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน carbon neutrality  
ภายในป ค.ศ. 2050 และการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย (Net zero) ในป ค.ศ. 2065  
จึงมีขอเสนอแนะ ดังนี้ 
  ๑) รัฐควรกําหนดใหไฮโดรเจนเปนรูปแบบหนึ่งของพลังงานท่ีจะมีการนํามาใชโดยเรงดวน 
ทั้งนี้ เพ่ือใหมีการศึกษา คนควา วิจัย เตรียมความพรอมดานบุคคลากร เพ่ือเปนการประชาสัมพันธ 
ใหประชาชนมคีวามเขาใจในการนําไฮโดรเจนมาใชงานในรูปแบบตาง ๆ  ซึ่งมีมาตรฐาน และความปลอดภัย
ตามรูปแบบสากล 
  ๒) ภาครัฐจะตองเปนผูนําดวยการจัดทําแผน และจัดสรรงบประมาณเพ่ือสนับสนุนสงเสริม
การใชประโยชนพลังงานไฮโดรเจน โดยอาจแบงการดําเนินการออกเปน ๒ ระยะ ดังนี้ 
   ระยะแรก ในชวง ๓ - ๕ ป  
   - จําเปนตองมีการศึกษารายละเอียดในเชิงเศรษฐกิจ และเทคโนโลยีควบคูกับการพิจารณา
ตนทุนการผลิต การขนสง หวงโซมูลคา เพ่ือใชขอมูล และผลการศึกษาในการกําหนด Road Map 
และแนวทางพัฒนา 
   - เพ่ือเปนการสนับสนุนเสรมิสรางประสบการณ และองคความรูใหกับหนวยงานรฐัและ
เอกชน สรางความตื่นตัว ความพรอม ความคิดริเริ่ม โดยอาจจัดใหมีการเสนอโครงการสาธิต 
การใชพลังงานไฮโดรเจนเฉพาะกิจในรูปแบบของ smart mobilities และ smart city เปนตน 
   ระยะท่ีสอง ในชวงถัดจากระยะแรกไป 3 - 5 ปขางหนา เพ่ือเปนการสงเสริมใหเกิดการลงทุน 
พัฒนาการใชประโยชน การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน รวมท้ังการลงทุนในการพัฒนาผลิตอุปกรณ 
ท่ีเกี่ยวของในเชิงพาณิชย เชน รัฐอาจกําหนดเปาหมายท่ีชัดเจนในการผลิตไฮโดรเจนสะอาด 
เพ่ือทดแทนพลังงานฟอสซิลใหไดตามแผนการลดคารบอนของประเทศ  
    หมายเหตุ : เนื่องจากการใชไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงในภาคขนสง เปนการท่ัวไป 
มีความจําเปนตองลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานจํานวนมาก ซึ่งศักยภาพของไฮโดรเจนท่ีผลิตได 
ยังไมสามารถรองรับอุปสงค ในกรณีเชนนั้นจึงควรดําเนินการในรูปแบบโครงการนํารองท่ีจํากดัเสนทาง 
เชน รถบรรทุกขนสง หรือรถไฟ เปนตน 
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  ๓) ในขั้นตนควรมีมาตรการสนับสนุนการลงทุนท้ังในรูปแบบการเงิน และสิทธิประโยชน
ทางภาษี โดยเฉพาะอยางย่ิงสําหรับผูท่ีประสงคปรับเปล่ียนอุปกรณมาใชเชื้อเพลิงไฮโดรเจนครั้งแรก 
เชน สินเชื่อ และการค้ําประกันที่กําหนดเปาหมาย และจํากัดเวลา 
  ๔) สงเสริมใหเกิดการแขงขัน การลงทุนโครงการโครงสรางพ้ืนฐาน การผลิต จัดหา  
และการคาในเชิงพาณิชย สนับสนุนการใชเทคโนโลยีการผลิตไฮโดรเจนท่ีไมกอใหเกิดมลภาวะ 
ไฮโดรเจนสีเขียว (Green Hydrogen)  
  5) สนับสนุนการใชเทคโนโลยีการผลิตไฮโดรเจนท่ีไมกอใหเกิดมลภาวะไปสูการผลิต 
ไฮโดรเจนสีเขียว (Green Hydrogen) พิจารณาการจัดตั้งหนวยงานเฉพาะกิจเพ่ือริเริ่มการศึกษา 
ออกแบบ และกอสรางโครงการไฮโดรเจนสีเขียวขนาดใหญ โดยรัฐอาจสนับสนุนงบประมาณขั้นตน
และเปดใหภาคเอกชนผูมีความสนใจรวมลงทุน ท้ังนี้ เพ่ือเปนตัวเรงความกาวหนาในการพัฒนา
เศรษฐกิจ ไฮโดรเจน และพัฒนาเปนบริษัทมหาชนท่ีเปดโอกาสใหภาคเอกชน และประชาชน 
ไดมีโอกาสในการรวมลงทุนพัฒนาพลังไฮโดรเจนในอนาคต 
  6) พิจารณาขอกฎหมายท่ีเกี่ยวของ แกไขกฎหมายท่ีไมจําเปน และบัญญัติกฎหมายใหม  
เพ่ือสนับสนุนกิจกรรมท่ีจําเปน และเกี่ยวของ โดยในอนาคตอาจตรากฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ 
เพ่ือรองรับการดําเนินงาน เนื่องจากปจจุบันการประกอบกิจการไฮโดรเจนท้ังในภาคการผลิต 
ดานความปลอดภัยอยูภายใตการกํากับดูแลภายใตกฎหมายอื่น ซึ่ งมุ ง เนนการกํากับดูแล 
ความปลอดภัยเปนหลัก ยังไมครอบคลุมทุกดาน  
 
 
 
 
 

 
 



      

บทที่ 3 
วิธีการพิจารณาศึกษา 

 
1. เชญิหนวยงานทีเ่กี่ยวของมารวมประชมุแลกเปล่ียนความคิดเหน็พรอมขอเสนอแนะ  
2. การศึกษาดงูาน 
3. ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
3.1 การเชิญหนวยงานท่ีเก่ียวของมารวมประชุม 
  การนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับ พิจารณาศึกษาทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร
ของการนําไฮโดรเจนมาใชเปนเชื้อเพลิงในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย  
โดยเชิญผูแทนจากกรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมธุรกิจพลังงาน และสํานักงานคณะกรรมการ 
กํากับกิจพลังงาน สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) องคการบริหารจัดการกาซ 
เรือนกระจก (อบก.) กรมการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและส่ิงแวดลอม มารวมประชุม 
   กรมโรงงานอุตสาหกรรม 
   1) ภายใตการบังคับใชกฎหมายพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. ๒๕๓๕ กรมโรงงาน
อุตสาหกรรมกํากับดูแลในสวนท่ีเกี่ยวของกับความปลอดภัย ส่ิงแวดลอมของโรงงาน ในกรณี 
ของไฮโดรเจน กรมโรงงานอุตสาหกรรมกํากับดูแลในเรื่องความปลอดภัยเปนหลัก โดยมีกฎหมาย 
ลําดับรองท่ีเกี่ยวของกับความปลอดภัยอุตสาหกรรม ประกอบดวย กฎกระทรวง ประกาศกระทรวง 
ประกาศกรม  
   2) โรงงานท่ีเขาขายตองปฏิบัติตามกฎหมายเรื่องกาซอุตสาหกรรมคือโรงงานท่ีม ี
การนํากาซคลอรีน กาซคารบอนไดออกไซด กาซไนโตรเจน กาซออกซิเจน กาซอารกอน กาซแอมโมเนีย 
กาซฮีเลียม กาซไฮโดรเจน และกาซอะเซทิลีน ไปใชในกิจกรรมของโรงงาน ยกเวนกาซแอมโมเนีย
สําหรับระบบทําความเย็นในโรงงาน แตอยางไรก็ตาม การบังคับใชกฎหมายไมไดครอบคลุมไปถึง
สถานีบริการไฮโดรเจน เนื่องจากไมอยูในขอบเขตของ นิยาม “โรงงานอุตสาหกรรม” จึงไมอาจนําเอา
กฎหมายฉบับดังกลาวมาใชได ซึ่งกฎหมายวาดวยโรงงานอุตสาหกรรมจะบังคับเฉพาะการใชงาน 
กาซในโรงงานอุตสาหกรรม ไมครอบคลุมถงึสถานีบริการไฮโดรเจน  
   สําหรับการควบคุมมาตรฐานแบงเปนการควบคุมภาชนะบรรจุ และการควบคุม 
ดานบุคลากร  
   การควบคุมภาชนะบรรจุ กฎหมายไดมีการบังคับใหใชภาชนะบรรจุท่ีไดมาตรฐาน  
รวมถึ งภาชนะบรรจุกาซแบบทอ (cylinder) หรือ  ค ลัง เก็บและจ ายก าซ (Storage tank)  
หรือแบบ cylinder ขนาดเล็ก รวมถึงโรงงานท่ีมีการใชกาซ หรือเก็บกาซจากภาชนะบรรจุ 
ชนิดติดตั้งบนรถ (tube trailer) ถานํามาใชในโรงงานก็จะถูกควบคุมตามกฎหมายดวย ภาชนะ 
บรรจุกาซท่ีใชจะตองเปนไปตามประเภทสีถังกาซท่ีกําหนดแตละชนิดเปนการเฉพาะ เชน ไฮโดรเจน
จะใชสีแดงคาดดํา และกําหนดมาตรฐานวาลวท่ีใชกับกาซแตละชนิดเปนกรณีเฉพาะดวย เนื่องจาก 
ท่ีผานมามีการนําทอกาซชนิดอื่นมาใชบรรจุกาซขามประเภท ทําใหเกิดการระเบิดเปนอันตราย 
ตอผูใชงาน รวมถึงการตรวจสอบภาชนะบรรจุจากหนวยงานที่ไดรับการขึ้นทะเบียนกับกรมโรงงาน 
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   มาตรฐานการตรวจสอบท่ีกําหนด ผูท่ีสามารถตรวจสอบมาตรฐานไดจะตองทําการ 
ขึ้นทะเบียนกับกรมโรงงานอุตสาหกรรม โดยแบงออกเปน ๒ ประเภท คือ หนวยตรวจสอบประเภทท่ี ๑  
จะสามารถตรวจสอบไดเฉพาะทอ Cylinder และหนวยตรวจสอบประเภทท่ี ๒ สามารถตรวจสอบ 
Storage Tank ได   
   การควบคุมดานบุคลากร โรงงานท่ีมีการผลิต หรือบรรจุกาซไฮโดรเจน เขาไปในถัง
จะตองจัดใหมีผูควบคุม ประกอบดวยบุคลากรดานงานขนสง บรรจุ ท่ีผานการฝกอบรมจากหนวยงาน
ท่ีกรมโรงงานอุตสาหกรรมใหการรับรอง เมื่อผานการฝกอบรมก็จะดําเนินการขึ้นทะเบียนกับกรมฯ 
ในสวนของกาซไฮโดรเจนถาบรรจุในทอ Cylinder จํานวน ๒๐ ทอ ขึ้นไป ตองมีบุคลากรท่ีผานการอบรม 
และไดรับการขึน้ทะเบียนกับกรมฯ ดําเนินการตรวจสอบ  
   สรุปแนวทางการควบคุมด านความปลอดภัยในการใช ก าซไฮโดร เจน 
ของกรมโรงงานอุตสาหกรรม แบงเปน ๒ สวน คือ 
   1. การควบคุมท่ีภาชนะบรรจุ จะตองเปนไปตามมาตรฐาน เปนไปตามประเภท 
สีถังกาซท่ีกําหนด มีการใชวาลวตามมาตรฐาน และมีการตรวจสอบจากหนวยงานท่ีไดรับการ 
ขึ้นทะเบียนจากกรมโรงงานอุตสาหกรรม  
   2. การควบคุมบุคลากร โดยโรงงานท่ีมีการบรรจุ การใชงาน จะตองมีบุคลากร 
ท่ีมีความรู ซึ่งผานการฝกอบรมจากสถาบันท่ีไดรับการรับรอง และทําการขึ้นทะเบียนกับกรมโรงงาน
อุตสาหกรรม โดยในโรงงานท่ีมีการบรรจุ หรือการใชกาซ จะตองมีบุคลากรท่ีผานการอบรม  
และไดรับการขึ้นทะเบียนจากกรมโรงงานฯ เปนผูควบคุม ซึ่ งการควบคุมท้ัง ๒ ประการ 
จะเปนการควบคุมกาซท่ัวไปที่ใชในโรงงาน รวมถึงกาซไฮโดรเจนดวย  
   ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
   ๑) ในกรณีของกาซไฮโดรเจนเหลวท่ีใชในโรงงานอุตสาหกรรม ภายใตบทบัญญัต ิ
ของกฎหมายวาดวยโรงงานอตุสาหกรรม ครอบคลุมไปถึงกาซไฮโดรเจนเหลวดวย (Cryogenic tank) 
ตองมีท้ังตัวภาชนะบรรจุเปนไปตามมาตรฐานสากล การตรวจสอบภาชนะบรรจุประเภทดังกลาว ตอง
เปนการตรวจสอบจากหนวยตรวจสอบประเภทท่ี ๒ 
   ๒) ในกรณีที่เปนกาซท่ีบรรทุกอยูบนรถบรรทุกเพ่ือนํามาสงใหกับโรงงาน ภาชนะบรรจุ
ท่ีอยูติดกับตัวรถ หรือกรณีทอสงกาซ กาซท่ีมีการบรรทุกมาสงเพ่ือใชในโรงงาน ภาชนะบรรจุ 
ตองไดรับการตรวจสอบตามมาตรฐานเชนกัน แตระหวางการขนสงกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
ไมสามารถเขาไปกํากับดูแลควบคุม เพราะจะบังคับใชกฎหมาย พ.ร.บ. โรงงานอุตสาหกรรมเฉพาะ
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้นในบริเวณโรงงาน เมื่อการดําเนินกิจกรรมใดท่ีเกิดขึ้นนอกโรงงานจะไมเขาขายโรงงาน 
ฉะนั้นก็จะไมอยูภายใตบทบัญญัติของกฎหมาย  
  ๓) การประสานงานรวมกับหนวยงานอื่น ๆ ปจจุบันยังไมมีการประสานความรวมมือ
ระหวางหนวยงานเพ่ือรองรับการใชงานไฮโดรเจน แตจากกรณีการดําเนินงานที่เกิดขึ้นในชวงที่ผานมา  
เชน การใชกาซ LPG ที่อยูในการกํากับดูแลของกรมธุรกิจพลังงานแตนํามาใชในโรงงานอุตสาหกรรม 
ก็จะอยูในภายใตของการกํากับดูแลของกรมโรงงานอุตสาหกรรมดวย มีการกําหนดมาตรฐานตาง ๆ  
ท่ีเกี่ยวของ ในกรณีของกาซไฮโดรเจนก็เชนเดียวกันหากมีการกําหนดใหมกีารนํามาใชในโรงงาน  
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  สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
   การศกึษานําไฮโดรเจนมาใชในประเทศอยูในขั้นตอนระหวางการดําเนนิการศึกษา 
เพ่ือจัดทํารางยุทธศาสตรพัฒนาการผลิต และการใชไฮโดรเจนในภาคพลังงาน โดยในยุทธศาสตรดงักลาว 
มีการกําหนดเปาหมาย วิสัยทัศน คือ “ประเทศไทยมคีวามพรอม สามารถเริ่มมกีารใชไฮโดรเจน 
เชิงพาณิชยในภาคพลังงานตั้งแตป ค.ศ. 2030 และเตบิโตอยางย่ังยืนจนเปนหนึง่ในทางเลือก 
ที่สําคัญสูเปาหมายความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. 2050” 
   การนําไฮโดรเจนมาใชในเชิงพาณิชยสําหรับภาคพลังงานของประเทศไทย ภายในป 
ค.ศ. 2030 คือเปาหมายท่ี ๑ สําหรับเปาหมายท่ี ๒ คือ การใชงานอยางตอเนื่อง หรือวามีการขยายผล 
การใชตอ โดยใหไฮโดรเจนเปนทางเลือกสําคัญในการพิสูจนเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน
ภายในป ค.ศ. 2050 โดยมีการกําหนดเปาหมายไวในแผนยุทธศาสตร 4 ประเด็น ประกอบดวย 
   ยุทธศาสตรที่ ๑  การพัฒนาตลาดและสรางแรงจูงใจใหกับผูใช  
   ยุทธศาสตรที่ ๒  การสงเสริมการวิจัยเทคโนโลยี หรือการพัฒนาอุตสาหกรรมตาง ๆ  
ที่จะตองเกี่ยวเนื่องกับเรื่องของไฮโดรเจนในประเทศ 
   ยุทธศาสตรที่ ๓  การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีตองมารองรับการผลิต และการใชไฮโดรเจน
ในประเทศ 
   ยุทธศาสตรที่ ๔  การปรับปรุง หรือเพ่ิมเติมระเบียบตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการใชไฮโดรเจน 
   ในสวนของแผนยุทธศาสตรเพ่ือใหไดไปสูเปาหมายภายใต ๔ ประเด็นยุทธศาสตรดังกลาว 
แบงการดําเนนิการออกเปน ๓ ระยะ 
   ในระยะส้ัน คือ ชวงเวลาในปจจุบันถงึ ค.ศ. 2030 ซึ่งในระยะส้ันก็คอืจะทําใหเกดิการ
เตรียมความพรอมในเรื่องของการนําไฮโดรเจนมาใชในประเทศ โดยตัวผลลัพธที่สําคัญของเปาหมาย
ระยะส้ัน ตองมีโครงการนํารองเกิดขึ้น เพ่ือสรางความมั่นใจวาสามารถนําไฮโดรเจนมาใชเปนพลังงานได 
ในภาคสวนตาง ๆ ที่มีศักยภาพใหเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรม  
   ระยะกลาง คือ ชวงเวลาตั้งแตป ค.ศ. 2031 - 2040 มีการกําหนดเปาหมาย 
ใหมีการนําไฮโดรเจนมาใชงานในเชิงพาณิชย ประกอบดวยการใชภาคการผลิตไฟฟา หรือวาความรอน 
จะมีการพัฒนามาตรการตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เพ่ือใหสามารถรองรับการนํามาใชงานในเชิงพาณิชย 
   ระยะยาว คือ ชวงเวลาตั้งแตป ค.ศ. 2041 เปนตนไป จะเปนการขยายผลการใชงาน
เชิงพาณิชยเพ่ือใหประเทศบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน และการปลอยกาซเรือน
กระจกสุทธิเปนศูนย ซึ่งคาดการณวาจะตองมีการพัฒนา หรือการนําเทคโนโลยี มาตรการตาง ๆ  
มาสนับสนุน รวมท้ังการพิจารณาและคัดเลือกเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมของประเทศในระยะยาว  
โดยในแตละระยะ จะกําหนดแนวทางตาม 4 ยุทธศาสตร และแผนงานในแตละประเด็นมาพิจารณา
ดําเนินการควบคูกันไป  
  การดําเนินงานท่ีสําคัญในแตละชวงระยะเวลา 
   ในแผนระยะส้ันภายในป ค.ศ. 2030 เปนชวงเวลาท่ีมีความสําคัญ จะกําหนดแผน 
การดําเนินงานใหมีการนําไฮโดรเจนมาใช หรือมีความพรอมท่ีจะสงผลใหมีการใชไฮโดรเจน 
ไดอยางเหมาะสม ซึ่งแผนระยะส้ันเปนการดําเนินการภายใต ๔ ยุทธศาสตรที่กําหนด  
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    การดําเนินงานในระยะส้ัน ภายใตยุทธศาสตรท่ี ๑ การพัฒนาตลาดใหเกิดโครงการนํารอง 
ในภาคสวนตาง ๆ ซึ่งพิจารณาถึงภาคสวนที่มีความพรอม ๓ สวน คือ การผลิตไฟฟา ที่ภาคความรอน
ในอุตสาหกรรม และภาคขนสง ซึ่งท้ัง ๓ ภาคสวนคาดวาจะมีการพัฒนา หรือผลักดันใหเกิด 
โครงการนํารอง ท้ังนี้ การดําเนินงานอื่น ๆ นอกจากการผลักดันใหเกิดโครงการนํารองโดยมีการสํารวจ 
หรือศึกษาแนวทางท่ีเหมาะสม ยังคงตองมีการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องของผลกระทบถึงการนําไฮโดรเจน
ไปใชในแตละภาคสวนเกิดผลกระทบอยางไรบาง ศึกษาแนวทางท่ีจะแกไข หรือบรรเทาผลกระทบดังกลาว 
ท้ังหมดนี้จะเปนการดําเนินการในยุทธศาสตรท่ี ๑ ดานการตลาด และสรางแรงจูงใจ หลังจากนั้น
ในชวงถัดมาของการดําเนินงานมีความจําเปนตองทําโครงสรางราคาไฮโดรเจนท่ีชัดเจน และสามารถ
ดําเนินการไดในระยะยาว จะตองมีการดําเนินการในเรื่องการศึกษา และจัดทําโครงสรางราคาขึ้นมา
เพ่ือทําใหเกิดการผลักดันการใชท่ีเปนเชิงพาณิชยไดอยางชัดเจน และเหมาะสม 
   การดําเนินงานในระยะส้ัน ภายใตยุทธศาสตรท่ี ๒  การพัฒนาอุตสาหกรรมไฮโดรเจน
หรือวาอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องดวยในประเทศพรอมท้ังการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี ในระยะแรก 
ของแผนระยะส้ันในยุทธศาสตร จะมี ๓ กรณีที่จะตองดําเนินการ  
   เรื่องท่ี ๑ การพิจารณาเรื่องการจัดทําแผนจัดหาเชื้อเพลิงไฮโดรเจนท่ีรองรับ 
ความตองการใชในภาคสวนตาง ๆ ซึ่งตองมีการประเมินความเปนไปไดของเทคโนโลยีท่ีเหมาะสม  
การจัดหาไฮโดรเจนมาใชภายใตเงื่อนไขความคุมคาทางเศรษฐศาสตร และทรัพยากร หรือศักยภาพ
การผลิตที่มีอยู  
   เรื่องที่ ๒ การศึกษารูปแบบของธุรกิจที่จะตองนํามาใชในการขับเคล่ือนของอุตสาหกรรม  
รวมถึงการวิจัยพัฒนาเพ่ือใหเกิดการปรับปรุงเทคโนโลยีตาง ๆ เพ่ือท่ีจะทําใหประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 
หรือลดตนทุนในการผลิต รวมถึงอุตสาหกรรมธุรกิจท่ีจะทําใหเกิดอุตสาหกรรมในการผลักดันการใช 
และการผลิตในประเทศ 
   เรื่องท่ี ๓ การศึกษามาตรการท่ีจะสงเสริมใหเกิดการสรางอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ 
กับไฮโดรเจน ประเมินถึงการกําหนดมาตรการท่ีเกี่ยวของท่ีจะเกิดความคุมคาในการทําธุรกิจไฮโดรเจน 
วิเคราะหสํารวจตลาด วิเคราะหรูปแบบธุรกิจท่ีเหมาะสม  
   ในระยะหลังของยุทธศาสตรการสรางอุตสาหกรรม คือการนําท้ัง ๓ เรื่องไปตอยอด 
เชน การจัดหาเชื้อเพลิงไฮโดรเจน ตองนํามาดําเนินการใหไดตามแผนท่ีมีการศึกษาไวในชวงแรก  
จะใชไฮโดรเจนสีฟา หรือไฮโดรเจนสีเขียว ที่เหมาะสมตองานนั้น ๆ ในสัดสวนเทาใด และการพัฒนา
เทคโนโลยีในการขนสง รวมถึงการดําเนินงานดานการสงเสริมการลงทุนท่ีจะตองดําเนินการควบคู 
ไปพรอมกัน โดยจะตองมีการศึกษาการลงทุนของภาคเอกชนหรือผู ท่ีเกี่ยวของใหครบทุกมิติ  
ทั้งการผลิต การจัดหา การขนสง ที่จะเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องของไฮโดรเจน  
  การดําเนินงานในระยะส้ัน ภายใตยุทธศาสตรท่ี ๓ การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน   
เปนการศึกษา หรือทดสอบเรื่องของระบบทอขนสงกาซไฮโดรเจน ศึกษา และทดสอบเรื่องเทคโนโลยี  
CCUS/CCS หรือหากมีการนําเขาไฮโดรเจน ก็จะเปนการศึกษาเพ่ือเตรียมความพรอมในการสราง
โครงสรางพ้ืนฐานท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทย หากมีการคัดเลือกความตองการใชไฮโดรเจน 
ในเทคโนโลยีแบบใด ก็จะตองมีโครงสรางพ้ืนฐานรองรับ ทั้งในเรื่องของการจัดหา การใชที่เหมาะสม 
และตองมีระบบการทดสอบอุปกรณตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของ ทดสอบความพรอมทางดานเทคนิค  
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และผลกระทบตาง ๆ เพ่ือใหเกิดความมั่นใจในโครงสรางพ้ืนฐานดังกลาวท่ีจะนําไปดําเนินการได 
จากนั้นในระยะหลังก็จะเปนเรื่องของการนําส่ิงท่ีไดมีการศึกษาไวไปดําเนินการทดลองใช  
หรือทดสอบใชกับการจัดหา หรือการขนสงตามโครงสรางพ้ืนฐานท่ีมีการศึกษา หรือการออกแบบ 
เพ่ือใหเกิดความมั่นใจในการใชไดอยางมีประสิทธิภาพและปลอดภัย 
   การดําเนินงานในระยะส้ัน ภายใตยุทธศาสตรท่ี ๔ การจัดทํากฎ ระเบียบเพ่ือรองรับ
การใชงานไฮโดรเจน ในเริ่มตนจะตองทําการศึกษาขอมูลในเรื่องกฎ ระเบียบตาง ๆ ท่ีมีความจําเปน 
และบัญญัติขึ้นใหม หรือการปรับปรุงจากกฎ ระเบียบเดิม การบังคับใชเพ่ือใหรองรับในมิติการกํากับดูแล 
การผลิต การใชงาน รวมถึงการศึกษาการกํากับดูแลมาตรฐานในการปลอยกาซเรือนกระจก 
จากการใชไฮโดรเจนในภาคพลังงานท่ีตองศึกษาควบคูกันไป และภายหลังจากท่ีมีการศึกษา 
เปนท่ีเรียบรอยก็จะนํามาใชบังคับกับโครงการนํารอง เพ่ือศึกษาถึงปญหาในการบังคับใชกฎ  
ระเบียบท่ีเกี่ยวของ โดยอาจเปนการดําเนินงานภายใต Sandbox เพ่ือใหไดขอสรุปในการศึกษา
เกี่ยวกับกฎ ระเบียบ และหลักเกณฑที่เกี่ยวของตอไป 
   การกํากับดูแลการใชไฮโดรเจน ในปจจุบันมีการนําไฮโดรเจนมาใชงานในลักษณะ 
ของสารตั้งตนในอุตสาหกรรมในกระบวนการผลิต โดยมีมาตรฐานและระเบียบกํากับดูแลใน ๕ ประเด็น 
ท่ีเกี่ยวของ กลาวคือ ความปลอดภัย การผลิต การจัดเก็บ การขนสง การใชงาน ซึ่งเปนการใชกฎ ระเบียบ 
เพ่ือกํากับดูแลในรูปแบบการใชงานที่เปนวัตถุดิบสารตั้งตนทางอุตสาหกรรม ไมใชในรูปแบบของเชื้อเพลิง
ในดานพลังงาน แตในกรณีการนําไฮโดรเจนมาเปนเชื้อเพลิงภาคพลังงานอาจเทียบเคียงกับ 
เชื้อเพลิงชนิดอื่น เชน กาซธรรมชาติหรือ LNG ดังนั้น การกํากับดูแลในมิติของการใชเปนเชื้อเพลิง 
จะตองมีกฎ ระเบียบ มาตรฐานรองรับคอนขางมาก โดยอาจมีการปรับปรุง หรือเพ่ิมเติมกฎ ระเบียบตาง ๆ  
ซึ่งประเด็นท่ียังคงเปนชองวางท่ียังไมมีกฎหมายกํากับดูแลเปนกรณีเฉพาะ เชน มาตรฐานความปลอดภัย 
จะตองมีกฎ ระเบียบ หรือมาตรฐานเรื่องสถานที่ใช เรื่องสถานีบริการไฮโดรเจน เรื่องการผลิต 
ตองมีมาตรฐานเรื่องของการกําหนดคุณภาพ การจัดเก็บก็ตองมีมาตรฐาน กฎ ระเบียบเรื่องสถานท่ี
เก็บรักษา คลัง อุปกรณ เรื่องของการขนสงตองมีมาตรฐานขนสงเรื่องระบบขนสงทางทอ หรือในสวน
ท่ีเกี่ยวของ สวนการใชก็จะตองมีกฎ ระเบียบมาตรฐานเกี่ยวกับเรื่องการกําหนดเรื่องของสวนควบ 
หรืออุปกรณท่ีเกี่ยวของของรถขนสงไฮโดรเจน หรือมาตรฐานรถยนตไฮโดรเจน แมกระท่ังเรื่อง 
ของผูคาและสถานีบริการ ท่ียังคงเปนชองวางของการบังคับใชกฎหมายท่ีควรจะตองดําเนินการ 
ในเรื่องของการกําหนด หรือพัฒนากฎ ระเบียบเพ่ิมเติม 
   การปรับปรุงกฎหมาย หรือกําหนดกฎ ระเบียบของการใชงานไฮโดรเจน ไดมีการกําหนด
ประเด็นที่จะตองดําเนินการ ๒ เรื่อง   
   1) การกําหนดมาตรฐานในเรื่องของความปลอดภัย การผลิต เริ่มตนตั้งแตการศึกษา  
การปรับปรุง หรือการกําหนดกฎ ระเบียบเพ่ิมเติม แลวดําเนินการนํารองในเรื่องของการใชกฎ ระเบียบ
ท่ีมีการศึกษา หรือมีการปรับปรุงแลว ซึ่งคาดวาหนวยงานหลักท่ีจะเปนเจาภาพในเรื่องนี้ไดคือ  
กรมธุรกิจพลังงาน 
   2) การกําหนดในเรื่องของกฎ ระเบียบมาตรฐานท่ีเกี่ยวของกับเกณฑการปลอยกาซ
เรือนกระจกท่ีเกิดจากการใชไฮโดรเจนเชื้อเพลิง จะตองมีการกําหนดเปนมาตรฐาน หรือเกณฑท่ีตอง
มีการยอมรับไดท้ังในระดับประเทศและสากล ซึ่งจะตองเริ่มจากการศึกษาและนํารองใชเรื่องเกณฑ
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มาตรฐานดังกลาว โดยพิจารณาใหกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงานเปนผูรับผิดชอบหลัก 
มีการทําแผนเบื้องตนท่ีจะนําไปหารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของ 
     การดําเนินงานเพ่ือผลักดันใหไฮโดรเจนสามารถนําไปใชเปนเชื้อเพลิงพลังงานได
ตองมีกฎหมาย หรือกฎ ระเบียบรองรับ หรือมีแนวทางท่ีจะดําเนินการ โดยปจจุบันไดมีการพิจารณา
เบื้องตน พบวามีการนําไฮโดรเจนไปใชเปนเชื้อเพลิงทางพลังงานไดใน 2 รูปแบบ กลาวคือ 
    รูปแบบที่  ๑  ใช เปนเชื้อเพลิงในการขนสงในลักษณะของน้ํามันเชื้อเพลิง  
ในกรณีดังกลาวมีกฎหมายท่ีบังคับใชกับน้ํามันเชื้อเพลิงปจจุบัน คือ พระราชบัญญัติควบคุม 
น้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒ ซึ่งกําหนดไวในบทนิยามของน้ํามันเชื้อเพลิง  
    พ.ร.บ. ควบคุมนํ้ามันเชื้อเพลิง (ฉบับท่ี ๒) พ.ศ. ๒๕๕๐  
    มาตรา ๔ (๒) ส่ิงอื่นท่ีใช หรืออาจใชเปนวัตถุดิบในการกล่ัน หรือผลิตเพ่ือใหไดมา
ซึ่งผลิตภัณฑท่ีใช หรืออาจใชเปนเชื้อเพลิงหรือเปนส่ิงหลอล่ืน หรือส่ิงอื่นที่ใชหรืออาจใชเปนเชื้อเพลิง 
หรือเปนส่ิงหลอล่ืน ทั้งนี้ ตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา 
    มาตรา ๔ (๒) ไดกําหนดใหสามารถพิจารณาส่ิง ท่ีจะเปนน้ํ ามันเชื้อเพลิง 
โดยพิจารณาจากส่ิงอื่น หรือท่ีใช หรืออาจใชเปนเชื้อเพลิงมาพิจารณาได จากการบัญญัติกฎหมาย 
ในประเด็นนี้สามารถนําไฮโดรเจนมากําหนดใหเปนน้ํามันเชื้อเพลิงภายใต พ.ร.บ. ควบคุมน้ํามัน
เชื้อเพลิงได โดยแนวทางออกประกาศกระทรวง ซึ่ง พ.ร.บ. ดังกลาวใหอํานาจรัฐมนตรีเปนผูมีอํานาจ
ประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษาใหเชื้อเพลิงใดเปนน้ํามันเชื้อเพลิง  
    รูปแบบท่ี ๒ คือ ใชเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟา ตองอาศัยกฎหมาย ๒ ฉบับ 
รวมกันคือ พระราชบัญญัติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ พ.ศ. ๒๕๓๕ มาตรา ๔ วรรค ๔ 
วาดวยการกาํหนดนยิามเชื้อเพลิง โดยจะพิจารณาความเปนเชื้อเพลิงของไฮโดรเจนได ตามท่ีคณะกรรมการ 
นโยบายพลังงานแหงชาติกําหนด โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา ดังนั้น จะตองมีการกําหนด
ไฮโดรเจนเพ่ิมเติมเปนเชื้อเพลิงโดยอาศัยอํานาจของกฎหมายในมาตราดังกลาวดําเนินการ  
และจะสอดคลองกับ พ.ร.บ. การประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ ซึ่งใหอํานาจรัฐมนตรี
ดําเนินการ ภายใตมาตรา ๙ (๒) ท่ีใหอํานาจรัฐมนตรีวาการกระทรวงพลังงานเสนอนโยบาย 
การจัดหาพลังงาน และนโยบายของการกระจายแหลง และชนิดของเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาได 
เพ่ือใหกิจการไฟฟามีประสิทธิภาพในความมั่นคง โดยใหเสนอตอคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ 
ซึ่งการดําเนินงานภายใตการใชไฮโดรเจนในรูปแบบของน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ือการขนสงหรือเพ่ือการ
ผลิตไฟฟา สามารถดําเนินการไดตามแนวทางของกฎหมายท่ีกลาวมา  
   ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
    1) ระยะเวลาในการดําเนินงานออกเปน ๓ ระยะ (ระยะส้ัน ระยะกลาง ระยะยาว) 
เพ่ือทดสอบการกําหนดมาตรการการดําเนินการยุทธศาสตร เชน มาตรการทางดานปรับปรุงกฎ ระเบียบ 
มีกําหนดระยะเวลาไวชัดเจน เชน ในระยะส้ันภายใน ค.ศ. 2030 จะตองมีการศึกษากฎ ระเบียบตาง ๆ 
การดําเนินการก็จะมีกรอบระยะเวลาท่ีชัดเจน จะตองศึกษาใหแลวเสร็จภายในป ค.ศ. 2026 
จากนั้นก็จะนําผลการศึกษาไปทดสอบ ทดลองใช ประมาณ ๓ - ๔ ป เพ่ือใหไดขอสรุปมาตรฐาน  
กฎ ระเบียบตาง ๆ มีความพรอมรองรับการดําเนินการเชิงพาณิชยไดในป ค.ศ. 2030 การจะเรงรัด 
การดําเนินการตามแผนหากจะสามารถเรงรัดใหเร็วขึ้นกวาท่ีกําหนดไวตามกรอบระยะเวลา
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ยอมขึ้นอยูกับผลการศึกษาในแตละยุทธศาสตร ท่ีจะไดรับทราบผลการศึกษาไดเร็วกวาท่ีกําหนดไว
หรือไม ความชัดเจนในเรื่องของการเรงรัดในสวนท่ีทําใหเร็วขึ้นไดในเรื่องของการนํารอง  
คิดวาสามารถทําได อาจจะมีการจัดลําดับของการนํารองในเรื่องการใชกฎหมายท่ีจะมีการปรับปรุง 
หรือทบทวนตามความเหมาะสมหรือความพรอม ซึ่งอาจดําเนินการเปนระยะใหมีผลออกมาไดเร็วกวาแผน 
จึงเห็นวานาจะอยูใบบริบทที่สามารถดําเนินการได  
    2) การผลักดันเทคโนโลยีการกักเก็บคารบอน (Carbon Capture Storage)  
     ตามแผนท่ีจะใชไฮโดรเจนสีฟา เทคโนโลยีท่ีตองใชควบคูกันคือ การกักเก็บตัว
คารบอน Capture โดยกระทรวงพลังงานมีแผนการดําเนินงานคูขนานในสวนของการสงเสริม
ไฮโดรเจนและสงเสริมเทคโนโลยีการกักเก็บคารบอน โดยแผนสงเสริม CCS อยูในความรับผิดชอบ
ของกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ จะมีการกําหนดชวงระยะเวลาเปาหมาย ซึ่งตอนนี้อาจจะมีสวนท่ีตอง 
ไปพิจารณาเรื่องความสอดคลองในกรอบระยะเวลาของการบรรลุเปาหมาย ซึ่ง CCS จะมุงเนน 
การปรับปรุงเรื่องของกฎหมาย กฎ ระเบียบท่ีอยูภายใตพระราชบัญญัติปโตรเลียม จะตองมีการปรับปรุง 
เพ่ือใหรองรับการกํากับดูแล CCS หลังจากนั้น ก็จะนํากฎหมายท่ีมีการแกไขปรับปรุงมากํากับดูแล 
ดานการใชเทคโนโลยี CCS มาประกอบกับการพัฒนาเรื่องของไฮโดรเจน ซึ่งจะกําหนดแนวทาง 
การดําเนินงานใหสอดคลองกันไปท้ังสองแผนงาน CCS และไฮโดรเจน และปรากฏผลลัพธ 
ที่สนับสนุนกัน 
    3) เงื่อนไขในการสนับสนุนตลอดจนทางภาษีที่เปนเงื่อนไขสนับสนุนการลงทุนตาง ๆ 
ภาครัฐมีนโยบายที่เกี่ยวของอยางไร 
     การดําเนินงานตั้งคณะทํางานขับเคล่ือนไฮโดรเจน โดยมีผูแทนจากหนวยงานตาง ๆ   
ไดแก กฟผ. ปตท. สมาคมไฮโดรเจน สวทช. ภาคอุตสาหกรรม ภาคธุรกิจ เขารวมเปนคณะทํางาน 
อยูในชวงของการที่ระดมความคิดในเรื่องของมาตรการที่เปนสวนท่ีทางภาคเอกชนเห็นวามีความจําเปน
ท่ีจะใหภาครัฐชวยผลักดัน มีการนําเสนอขอมูลมาระดับหนึ่ง และในลําดับตอไปก็จะรวบรวม
ความเห็นตาง ๆ เพ่ือไปหารือกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เชน สํานักงานคณะกรรมการสงเสริม 
การลงทุน (BOI) กรมสรรพากร หรือหนวยงานอื่น เพ่ือทําเปนขอสรุปแนวทางการสงเสริมจากภาครัฐ 
หากตองการสนับสนุนใหมีการพัฒนาไฮโดรเจน ภาครัฐควรมีมาตรการสนับสนุนในประเด็นใดบาง  
โดยในระยะแรกเนนเรื่องแรงจูงใจท่ีจะผลักดันในเรื่องของการนํารองเปนลําดับแรกใหเกิดโครงการนํารอง 
อยางเปนรูปธรรม เพ่ือใหภาคเอกชนหรือผูที่เกี่ยวของสามารถที่จะดําเนินการไดตามแผนที่กําหนดไว  
   4) ปญหา และอุปสรรคในการพัฒนาไฮโดรเจน 
     ประเด็นท่ี ๑ ตนทุนการผลิตไฮโดรเจนยังไมสามารถมาแขงขันไดกับเชื้อเพลิง
ฟอสซิล แตอยางไรก็ตามแนวโนมการเรงใหเกิดการพัฒนาเพ่ือลดตนทุนการผลิตนาจะเกิดขึ้นไดเร็ว 
เชนเดียวกับการเรงพัฒนา Solar PV เนื่องจากมีความตองการใชงานมาก จึงเปนการเรงผลักดัน 
ใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยีไปอยางรวดเร็ว  
     ประเด็นท่ี ๒ เรื่องของโครงสรางพ้ืนฐานตาง ๆ ท่ีจะตองมีการพิจารณา 
เพ่ือรองรับการผลิตและการใชไฮโดรเจนในประเทศ ในเรื่องการลงทุนตาง ๆ เพราะไฮโดรเจน 
เปนเรื่องใหมจะตองมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานขึ้นมารองรับ หรือพัฒนาเพ่ิมซึ่งยังเปนอุปสรรค 
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ท่ีตองเตรียมความพรอมดวยวาจะตองมีแหลงเงิน หรือแหลงงบประมาณมาใชในการรองรับ 
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานตาง ๆ เพ่ือที่จะใหมีการใชในเชิงพาณิชยไดอยางเหมาะสม 
     ประเด็นท่ี ๓ ความมั่นใจตอสาธารณะถึงความปลอดภัยในการนํามาใชทดแทน
เชื้อเพลิงฟอสซิลไดจริง ไฮโดรเจนสามารถนํามาใชในอุปกรณตาง ๆ ท่ีเหมาะสมได มีการศึกษา 
เรื่องของทางดานเทคนิคมาตรฐานตาง ๆ และมีการอางอิงขอมูลจากตางประเทศ ในเรื่องของ 
การสรางมาตรฐานสรางความมั่นใจวาสามารถนําไฮโดรเจนมาใชเปนเชื้อเพลิงหลักของประเทศ 
เพ่ือใหเกิดเปาหมายคารบอน อยางไรก็ตามภาครัฐคงไมสามารถดําเนินการในการพัฒนาไฮโดรเจน 
เพียงฝายเดียวตองอาศัยภาคเอกชนชวยขับเคล่ือนไปพรอมกัน เพราะฉะนั้นการสรางความรวมมือ
ระหวางประชาชนจะตองเกิดการรวมมือกันอยางใกลชิดและตอเนื่อง 
    5) ในดานความรวมมือระหวางภาครัฐกับเอกชน ในการดําเนินงานในระยะเริ่มตน 
ตองอาศัยการดําเนินการในภาคเอกชนเปนกรณีศึกษาใหกับการกําหนดนโยบายในเรื่องของ 
การทําโครงการนํารอง บริษัทหรือโรงงานตาง ๆ ท่ีรวมมือกับภาครัฐจัดทําโครงการนํารอง 
โดยภาครัฐจะใหการสนับสนุนในระดับหนึ่งเพ่ือใหเกิดการขับเคล่ือนโครงการได ซึ่งจะตองหาเอกชน 
ท่ีจะอาสาเขารวมโครงการ เพ่ือเปนการริเริ่มในโครงการนํารองใหกับประเทศ 
     สวนท่ี ๒ การแลกเปล่ียนขอมูลระหวางภาคเอกชนกับภาครัฐ ถือเปนส่ิงสําคัญ
ท่ีจะชวยใหการดําเนินงานสงเสริมและพัฒนาไฮโดรเจนใหบรรลุเปาหมาย สามารถทําใหการพัฒนา
แผนมีความแมนยํา มีความถูกตอง เหมาะสม ทําใหเกิดการขบัเคล่ือนแผนงานไดอยางมีประสิทธภิาพ  
    6) จากแผนระยะส้ัน โครงการนํารองมีการจัดสรรงบประมาณ หรือกําหนดเปาหมาย
ท่ีควรจะตองดําเนินการ ซึ่งมีการประเมินโครงการนํารองในสามกลุมคือ ภาคการผลิตไฟฟา 
ภาคอุตสาหกรรม ภาคขนสง แตในสวนรายละเอยีดเรือ่งงบประมาณอาจจะยังไมมีขอมูลสรุปที่ชดัเจน 
ยังตองการขอมูลเพ่ิมเติมในการประเมินระดับการสนับสนุนท่ีเหมาะสม และใชงบประมาณมูลคา
เทาใด การดําเนินงานยังอยูในระหวางรวบรวมขอมูลที่เสนอมายัง สนพ. วามีผูที่สนใจอยากจะมารวม
เปนโครงการนํารองกับกระทรวงพลังงานได ซึ่งอาจตองใชเวลาระยะหนึ่งในการประเมินเรื่องของ
งบประมาณท่ีจะใหการสนับสนุน 
   7) ในการจัดทําเรื่องกฎ ระเบียบ สําหรับโครงการนํารองจะมีการมอบหมายให
หนวยงานท่ีเปนผูกํากับดูแลตามระเบียบท่ีเกี่ยวของเปนผูดําเนินการ โดย สนพ. จะทําการติดตามดูแล
ในภาพรวมของตัวแผน และตองวางแผนควบคูกับทางหนวยงานผูรับผิดชอบหลักในการกําหนด
ระยะเวลาการจัดทําระเบียบท่ีเกี่ยวของใหแลวเสร็จ รวมทั้งการกําหนดขอบเขตในการศึกษา  
จะตองวางแผนการดําเนินงานรวมกัน ท้ังนี้ รูปแบบการดําเนินงานดังกลาวเปนเพียงการวางแผนงาน
ในชวงเริ่มตนท่ีมีการรางแผนขึ้นมาจากการศึกษาโครงการ และนําไปหารือกับหนวยงานเกี่ยวของ
ระดับหนึ่งแลว ซึ่งแผนงานดังกลาวยังคงสามารถปรับปรุงแกไขใหมีความสมบูรณในขั้นทายสุด  
และหนวยงานท่ีเปนผูรับผิดชอบหลักจะตองพิจารณาใหไดขอสรุป จากนั้นจึงจะกําหนดเปน 
ชวงระยะเวลาการดําเนินงานท่ีเปนรูปธรรมไดอยางชัดเจน  
     ทั้งนี้ คณะกรรมาธิการมีขอคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการนํารอง ท่ีเปนการใชงาน 
ในภาคขนสง ควรพิจารณาเรื่องของการนําไฮโดรเจนมาใชในโครงการนํารองท่ีใชกับรถไฟ 
เนื่องจากใชเงินลงทุนนอยมาก โดยสามารถเปล่ียนเพียงเครื่องยนต หรืออาจจะมีการประสาน 
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ความรวมมือไปยังประเทศท่ีมีการนําไฮโดรเจนมาใชงานในรถไฟเพ่ือขอความอนุเคราะห Fuel Cell 
ท่ีใชกับรถไฟ ซึ่งอาจไดรับการอนุเคราะหโดยไมเสียคาใชจาย อีกทั้งการเตรียมการดานโครงสรางพ้ืนฐาน 
ของประเทศก็เปนเพียงจัดทําสถานีบริการเติมไฮโดรเจนในตนทาง และปลายทางของเสนทางเดินรถไฟ  
ซึ่งจะเปนตัวอยางความรวมมือระหวางประเทศในการลดกาซเรือนกระจกได  
    8) การนําไฮโดรเจนมาเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟา ตนทุนยังสูงกวาการใช 
กาซธรรมชาติเพียงอยางเดียว สนพ. ไดมีการหารือในเรื่องการสนับสนุน ท่ีตองมีการดําเนินงานควบคูกันไป 
ทั้งสองสวน คือสวนแรก การนําไฮโดรเจนมาใชในโครงการนํารอง เมื่อยังคงมีตนทุนการผลิตท่ีสูง 
จําเปนตองไดรับมาตรการสนับสนุนจากภาครัฐเพ่ือใหสามารถดําเนินโครงการได โดยขณะนี้อยูระหวาง 
การศึกษาของกระทรวงพลังงาน สวนท่ี ๒ ท่ีตองดําเนินการคูขนานไปพรอมกัน คือ แนวทางลดตนทุน 
ใหอยูในระดับท่ีเหมาะสม สามารถขยายผลหรือใชงานในเชิงพาณิชย ซึ่งจะเปนการพัฒนาวิจัย
เทคโนโลยีตาง ๆ หรือการสรางตลาดเพ่ือใหมีอุปสงค อุปทาน ในการใชงานใหมากขึ้น และเพ่ือใหมีการ 
ปรับลดตนทุนการผลิต อยางไรก็ตาม การสงเสริมใหเกิดโครงการนํารองเพ่ือใหสามารถดําเนินการได 
เห็นวามาตรการสนับสนุนจากภาครัฐเปนส่ิงจําเปน เพ่ือใหเกิดโครงการนํารองไดอยางเปนรูปธรรม  
    9) แผนงานระยะส้ันท่ีไดมีการเตรียมความพรอม ไดมีการประสานงานกับหนวยงาน
ภาคเอกชน เชน บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ท่ีมีการเตรียมการและมีการประสานงานเปนระยะ 
เพ่ือใหมีการดําเนินงานท่ีสอดคลองกัน ท้ังนี้ การกําหนดเปาหมายการพัฒนา CCS ในเชิงพาณิชย  
จะเริ่มดําเนินการไดในชวงตั้งแตป ค.ศ. 2040 - 2045 แตแผนงานการนําไฮโดรเจนมาใชเชิงพาณิชย 
ในป ค.ศ. 2030 ท่ีจะมีความพรอมและจะทําใหเกิดการใชงานไดสวนหนึ่ง ตามศักยภาพที่แทจริง 
ประกอบกับความมุงหมายเพ่ือบรรลุความเปนกลางทางคารบอน และลดการปลอยกาซเรือนกระจก 
ไดกําหนดแผนงานดานไฮโดรเจนใหมีการนํามาใชงานไดเร็วกวาแผนอื่น ๆ เพ่ือใหมีการเรงรัด  
หรือขับเคล่ือนไปยังแผนงานอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวของ อยางไรก็ตาม การดําเนินงานในแตละแผนอาจจะมีการ
กําหนดชวงระยะเวลาการดําเนินงานท่ีไมสอดคลองกัน จะตองมีการหารือเพ่ือประเมินผลการจัดทํา
แผนงานในแตละแผนยอยใหมีความสอดคลองและมีการดําเนินงานไปพรอมกันในทุก ๆ แผนงาน 
เชน สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กํากับดูแลการดําเนินงานตามแผนพลังงานชาติซึ่งจะติดตาม 
ในมิติตาง ๆ ก็จะดูในภาพรวมท้ังหมด และแผนยอยแตละมิติใหมีความเชื่อมโยงในแตละแผน  
เพ่ือใหสอดคลองกับเปาหมายดานพลังงานของประเทศ และเปาหมายการลดกาซเรือนกระจก 
ของประเทศดวย   
   10) มาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ  
     กระทรวงพลังงานอยูในขั้นตอนพิจารณาโครงการนํารอง ซึ่งมีการพิจารณา 
ไประดับหนึ่ง โดยแนวทาง สนพ. จะเริ่มตนในการนําเสนอไปยังหนวยกํากับเชิงนโยบาย  
คือคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) เพ่ือผลักดัน พรอมท้ังนําเสนอขอมูลการดําเนินงาน
ของโครงการนํารองท่ีมีศักยภาพ จากนั้นนโยบายของกระทรวงพลังงานท่ีจะมีการนําเสนอ 
ในสวนแผนงานออกมาชัดเจน เพ่ือนําเสนอตอ กพช. และผลักดันไปสูโครงการนํารองตอไป  
คือภายในชวงระยะ ๒ เดือน   
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     สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ชี้แจงวา ในดานเทคนิค เทคโนโลยี 
มีการพิสูจนแลววาสามารถนํามาใชงานเพ่ือใหบรรลุคาเปาหมายความเปนกลางทางคารบอนได  
เพียงแตการดําเนินงานเพ่ือใหไดผลสัมฤทธิ์ตามเปาหมายและระยะเวลาท่ีกําหนด มีรายละเอียด 
การดําเนินงาน และกระบวนการท่ีเกี่ยวของพอสมควร สําหรับประเด็นไฮโดรเจนมีขอพิจารณา 
เรื่องโครงสรางพ้ืนฐาน ซึ่งจะมีการลงทุนที่ตองใชทรัพยากรและระยะเวลาในการดําเนินการที่ยาวนาน 
จึงเปนประเด็นทาทายหลักในการที่จะทําใหไดตามเปาหมาย หรือทําใหเกิดความมั่นใจวาจะทําไดจริง  
ท้ังนี้ ไฮโดรเจนไดถูกนํามาใชเปนทางเลือกของการใชพลังงานใหมีเปาหมายลดคารบอนของแตละประเทศ 
กรณีดังกลาวสรางความมั่นใจในการดําเนินงานตามแผนงานวาจะสงผลใหแผนงานดานไฮโดรเจน 
ของประเทศประสบความสําเร็จ ขณะเดยีวกันภาคนโยบายหรือรัฐบาลก็มีการตดิตาม และการสนับสนุน
ใหเปนวาระแหงชาติ ซึ่งถือวาเปนความเชื่อมั่นในการทําใหเกิดความสําเร็จ หรือการดําเนินการได 
ตามแผนในการขับเคล่ือนแผนงานไฮโดรเจนใหเปนไปไดตามเปาหมาย 
     คณะกรรมาธิการมีความเห็นวา ในภาคสวนท่ีกําหนดใหมีการนําไฮโดรเจน 
ไปใชงานกลาวคือ ภาคการผลิตไฟฟา ภาคอุตสาหกรรม ภาคขนสง การใชพลังงานท่ีจะสงผล 
ใหเกิดการกีดกันทางการคามากท่ีสุด คือ การผลิตไฟฟา หากสามารถทําใหกระบวนการผลิตไฟฟา 
มีคารบอนต่ําก็จะสงผลตอมาตรการกีดกันทางการคาลดลง หรือการสงเสริมเทคโนโลยีการเผาไหม 
ถานหินท่ีลดการปลอยคารบอนไดออกไซด ซึ่งการลดการปลดปลอยคารบอนในภาคการผลิตไฟฟา 
เปนการดําเนินการท่ีคุมคา สงผลตอการสงออกสินคาของประเทศ ในขณะเดียวกันการนําไฮโดรเจน
มาใชในภาคขนสงตองใชโครงการนํารองเปรียบเทียบใหเห็นความคุมคาในการใชพลังงาน  
การดําเนินงานโครงการท่ีใชตนทุนต่ํา คือ การขนสงทางระบบราง สามารถนํามาใชรวมกันได 
   กรมธุรกิจพลังงาน 
   การดําเนินงานท่ีผานมาตามภารกิจบทบาทหนาท่ีของกรมท่ีมีความเกี่ยวของกัน 
ระหวางกรมโรงงานอุตสาหกรรมและกรมธุรกิจพลังงาน ภายใตพระราชบัญญัติวัตถอุันตราย พ.ศ. ๒๕๓๕ 
ซึ่งกรมโรงงานใชเปนกฎหมายท่ีกําหนดเปนมาตรฐานกลาง ในการกํากับดูแลความปลอดภัย  
กาซปโตรเลียมเหลว และกาซธรรมชาติ ในเวลาตอมากรมธรุกิจพลังงานไดบัญญัตกิฎหมายกาํกับดแูล 
ความปลอดภัยโดยมีการบัญญัติกฎหมายวาดวยการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง โดยบทบัญญัต ิ
ของกฎหมายก็จะยกเลิกกฎ ระเบียบที่ออกโดยอาศัยอํานาจของกฎหมายวาดวยวัตถุอันตราย  
   การกํากับดูแลความปลอดภัยของไฮโดรเจน สามารถดําเนินการได 2 กรณี ดังนี้    
   แนวทางที่ ๑ การกํากับดูแลตามกฎหมายวาดวยวัตถุอันตราย   
   แนวทางที่ ๒ การกํากับดูแลตามกฎหมายของกรมธุรกิจพลังงาน 
   - พระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒ โดยพระราชบัญญัติดังกลาว  
มีวัตถุประสงคเพ่ือกํากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของเชื้อเพลิงท่ีเห็นวาอาจกอใหเกิดอันตราย 
ความเดือดรอนรําคาญตอประชาชน ทรัพยสิน ส่ิงแวดลอม จึงไดประกาศชนิดน้ํามันเชื้อเพลิง  
ตามบทนิยามของกฎหมาย  
   - พระราชบัญญัติการคาน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2543 ท่ีจะควบคุมการนําเขาสงออก 
การกักเก็บ การเก็บสํารอง ท่ีอาจกระทบตอประชาชนในวงกวาง โดยใหไฮโดรเจนกําหนดไวในนิยาม
ของคําจํากัดความ น้ํามันเชื้อเพลิง  
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   ภายใตการบังคับใช พ.ร.บ. ควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง เพ่ือกํากับดูแลความปลอดภัย 
ตั้งแตกักเก็บ ขนสง สถานีบริการ สถานท่ีใช ในมิติของระยะความปลอดภัย ความมั่นคงแข็งแรง 
มาตรฐานวัสดุอุปกรณ มาตรฐานการติดตั้ง  การทดสอบ และตรวจสอบ การบํารุงรักษา  
การปองกันอัคคีภัย 
   แนวทางการขับเคล่ือนการกํากับดูแลธุรกิจไฮโดรเจนของกรมธุรกิจพลังงาน การกํากับดูแล 
พิจารณาจากกระบวนการในขั้นตนน้ํา  
   การผลิต อาจอยูภายใต ลําดับท่ี 89 โรงงานผลิตกาซซึ่งมิใชกาซธรรมชาติ   
สง หรือจําหนายกาซ  
   ลําดับท่ี 91 (2) การบรรจุกาชแตไมรวมถึงการบรรจุกาซท่ีเปนน้ํามันเชื้อเพลิง 
ตามกฎหมายวาดวยการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง 
   การกักเก็บ เมื่อทําการกักเก็บไวในคลังไฮโดรเจน (กักเก็บในปริมาณมาก) หรือสถานท่ี
กักเก็บ (ปริมาณนอยกวาการเก็บในคลัง) ก็จะอยูภายใตพระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง  
พ.ศ. ๒๕๔๒ 
   การขนสงทางรถ ตองทําการขออนุญาตการขนสงวัตถุอันตราย หรือขออนุญาต 
ถังติดตรึง (ตามพระราชบัญญัติโรงงานอุตสาหกรรม พ.ศ. ๒๕๓๕) แตหากเปนกิจกรรมอื่น ๆ  
เชน การกักเก็บ การขนสงทางทอ สถานีบริการ  สถานที่ใช ยังไมมีหนวยงานกํากับดูแล 
   การเตรียมความพรอมดานกฎหมาย 
   แนวทางที่ ๑  พระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒ โดยบรรจุให 
ไฮโดรเจนเปนน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดหนึ่ง  
   แนวทางท่ี ๒ พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย เปนแนวทางการดําเนินงานรูปแบบ
เดียวกับ LPG ท่ีเคยดําเนินการมากอน โดยนํากฎหมายวัตถุอันตรายท่ีเปนมาตรฐานกลางมาบังคับใช 
ซึ่งจะใชระยะเวลาในการดําเนินการท่ีรวดเร็วกวาเพ่ือใหมีผลบังคับใช โดยการออกกฎหมาย 
ในลําดับประกาศกระทรวง หรือประกาศกรม 
   ๓) ดําเนินการควบคูไปท้ังสองฉบับกลาวคือ การออกประกาศกรม หรือประกาศ
กระทรวงภายใต พ.ร.บ. วัตถุอันตราย และการออกกฎกระทรวงภายใต พ.ร.บ. ควบคุมเพ่ือกํากับ
ดูแลสถานประกอบการประเภทตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  
  ทางเลือกในการเตรียมความพรอมดานกฎหมาย 
   ๑) แนวทางการดําเนินงานพระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒ 
    - เพ่ิมไฮโดรเจน เปน "น้ํามันเชื้อเพลิง" ยกราง ประกาศกระทรวงพลังงาน  
เรื่อง กําหนดใหไฮโดรเจนเปนน้ํามันเชื้อเพลิงตามพระราชบัญญัตคิวบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒   
    - กําหนดประเภทกิจการแตละกิจการ ยกราง กฎ กระทรวง กําหนดหลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื่อนไขเกี่ยวกับการแจง การอนุญาต และอัตราคาธรรมเนียมเกีย่วกบัการประกอบกิจการ
น้ํามันเชื้อเพลิง (ฉบับที่ ..) พ.ศ. …. 
    - กําหนดหลักเกณฑ และมาตรฐานความปลอดภัยของแตละกิจการ ยกราง
กฎกระทรวง พ.ศ. .... 
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   ๒) แนวทางการดําเนินงานตามพระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. ๒๕๓๕ 
    - เพ่ิมไฮโดรเจน ในบัญชีวัตถุอันตราย บัญชี ๖ ท่ีกรมธุรกิจพลังงานรับผิดชอบ 
โดยยกรางประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม เรื่อง บัญชีวัตถุอันตราย (ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... 
    - กําหนดหลักเกณฑและมาตรฐานความปลอดภัยของแตละกิจการท่ีกรมธุรกิจพลังงาน 
มีหนาท่ีรับผิดชอบ ยกรางประกาศกระทรวงพลังงาน เรื่อง หลักเกณฑ และมาตรฐานความปลอดภัย
ของแตละกิจการที่กรมธุรกิจพลังงานมีอํานาจหนาท่ีรับผิดชอบ พ.ศ. .... 
    การดําเนินการตามแนวทางนี้ จะตองผานคณะกรรมการวัตถุอันตราย และผาน
คณะกรรมการควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิงดวย 
   แนวทางในการศึกษากฎหมายเกี่ยวกับไฮโดรเจนในแตละกิจกรรม 

   1) การกักเก็บ 
    ลักษณะทางเขาทางออก ระยะความปลอดภัยภายนอก ระยะความปลอดภัย
ภายใน ลักษณะของแผนผังและแบบกอสราง มาตรฐานการออกแบบถังเก็บ ระบบทอ และอุปกรณ 
มาตรฐานการติดตั้งถังเก็บ ระบบทอ และอุปกรณ การทดสอบและตรวจสอบ และการบํารุงรักษา  
การปองกันและระงับอัคคีภัย 
  2) การขนสง (ทางรถ)  
    ลักษณะแบบกอสราง มาตรฐานการออกแบบถังขนสง ระบบทอ และอุปกรณ  
มาตรฐานการติดตั้งถังขนสง ระบบทอ และอุปกรณ การทดสอบ และตรวจสอบ และการบํารุงรักษา 
การปองกัน และระงับอัคคีภัย 
  3) สถานีบริการ 
    ลักษณะทางเขาทางออก ระยะความปลอดภัยภายนอก ระยะความปลอดภัยภายใน 
ลักษณะของแผนผัง และแบบกอสราง มาตรฐานการออกแบบถังเก็บ ระบบทอ และอุปกรณ 
มาตรฐานการติดตั้งถังเก็บ ระบบทอ และอุปกรณ การทดสอบ และตรวจสอบ และการบํารุงรักษา 
การปองกันและระงับอัคคีภัย 
   ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
   ๑) การกํากับดูแลของกรมธุรกิจพลังงานจะสามารถใชรูปแบบในการกํากับดูแลได 
ในลักษณะเดียวกับกาซธรรมชาติ แตตองออกกฎหมายลําดับรองแยกเปนกรณีเฉพาะ เนื่องจาก 
อาจมีลักษณะของความปลอดภัยในบางสวนท่ีตองกํากับดูแลเปนกรณีพิเศษ และบางสวน 
ท่ีอาจเทียบเคียงการกํากับดูแลกาซธรรมชาติมาบังคับใชได  ประกอบกับการนํารูปแบบของการ 
กํากับดูแลกาซธรรมชาติ หรือกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) มาใชเปนตนแบบในการบัญญัติกฎหมาย 
ท่ีเกี่ยวของ เพียงแตดวยคุณสมบัติบางประการของไฮโดรเจนท่ีจะตองมีการกําหนดมาตรการ  
หรือวิธีปฏิบัติไวเปนกรณีเฉพาะ เชน มาตรฐานความปลอดภัยในเรื่องแรงดันที่มีมากถึง ๑,๐๐๐ บาร 
โดยจะตองเริ่มจากการกําหนดใหกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงในบทนิยาม ตามพระราชบัญญัติ  
ควบคุมน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ. ๒๕๔๒  
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   ๒) ในกรณีโครงการนํารอง เชน กรมธุรกิจพลังงาน ตองแกไขกฎหมายท่ีเกี่ยวของ  
ไดแก การยกรางประกาศกระทรวงพลังงาน เรื่อง กําหนดใหไฮโดรเจนเปนน้ํามันเชื้อเพลิง 
ตามพระราชบัญญัติควบคมุน้ํามันเชื้อเพลิง จากนั้นจึงออกกฎกระทรวงท่ีเกี่ยวของกับการการควบคุม
ถังขนสงท่ีใชในรถยนต และรถไฟ  
  สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน  
   อํานาจหนาท่ีของคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงานภายใตบทบัญญัติของพระราชบัญญัติ
การประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ กฎหมายฉบับดังกลาวไมไดครอบคลุมไปถึงกิจการท่ีเกี่ยวของ
กับไฮโดรเจนในทางตรง เนื่องจากกฎหมายฉบับดังกลาวครอบคลุมกิจการกาซธรรมชาติ หรือไฟฟาเทานั้น 
ซึ่งนิยามของกาซธรรมชาติไดมีการกําหนดความหมายในระเบียบคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 
หมายความวา สารประกอบไฮโดรคารบอนท่ีประกอบดวยมีเทนเปนสวนใหญ อยางไรก็ตาม 
ไฮโดรเจนมีความเกี่ยวของในทางออม กลาวคือ หากมีการผสมไฮโดรเจนเขาไปในทอกาซธรรมชาติ 
ส่ิงท่ีตองใหความสําคัญในการพิจารณาการใชงานคือ การกัดกรอนของไฮโดรเจนท่ีผสมเขาไปในทอ 
สงผลตอโครงสรางระบบทอ และการผสมไฮโดรเจนในทอกาซท่ีสงผลตอกลุมลูกคาที่ใชกาซธรรมชาติ 
ซึ่งหากอุปกรณเครื่องจักรไมรองรับไฮโดรเจนก็อาจจะมีปญหาถามีการผสมไฮโดรเจนเขาไป 
ตั้งแตตนทางแลวก็สงไปตามทอท่ัวประเทศ กรณีดังกลาวเปนปญหาท่ีบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  
ไดใหขอสังเกตไวในการพิจารณาสัดสวนในการนําไฮโดรเจนมาผสมในทอสงกาซ 
   สําหรับการกํากับกิจการไฟฟา ในกรณีหากมีการนําไฮโดรเจนไปเปนสวนประกอบ 
ของเชื้อเพลิง พ.ร.บ. จะกํากับดูแลในมิติของการดําเนินการโรงไฟฟา ท่ีมีการระบุถึงไฮโดรเจน 
ในลักษณะของสวนผสมในเชื้อเพลิงท่ีนํามาใชงานในโรงไฟฟาเทานั้น  จึงกลาวโดยสรุปไดวา  
ปจจุบันกฎหมายของ กกพ. ยังไมไดครอบคลุมถึงไฮโดรเจน 
   ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
   ๑) การเปล่ียนผานไปสูการใชงานไฮโดรเจนในอนาคต ท่ีมีการนําไฮโดรเจนมาใชงาน 
ในปจจุบันแลว ไดมีแผนดําเนินการลวงหนาภายใตการดําเนินงานของสํานักงาน โดยมอบหมาย 
ผูแทน กกพ. เขารวมเปนคณะทํางานไฮโดรเจนของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน มีการวาจาง
ท่ีปรึกษามาทําการศึกษาศักยภาพในเบื้องตน ในสวนของสํานักงานฯ มีหนวยงานฝายนวัตกรรม 
ท่ีทําการรวบรวมขอมูล การเขารวมประชุมหารือในการประชุมรวมกับหนวยงานระหวางประเทศ 
ดานกาซธรรมชาติ เพ่ือรวบรวมขอมูลเปรียบเทียบราคากาซและไฮโดรเจน ไดรับทราบขอมูล 
ไปในทิศทางเดียวกันกับหนวยงานของกระทรวงพลังงาน กรณีราคาไฮโดรเจนจะสามารถแขงขัน 
กับกาซธรรมชาติจากอาวไทยได ในชวงเวลานับตั้งแตป ค.ศ. 2035 เปนตนไป 
   ๒) จากการประเมินวาในป ค.ศ. 2035 ราคาไฮโดรเจนจะสามารถแขงขันในเชิงพาณิชยได 
เมื่อเทียบกับราคาจาก pool gas คณะกรรมาธิการมีความเห็นวาภาครัฐจะมีนโยบายในการกํากับราคา
จาก pool gas ไมใหผันผวนไปจากราคาท่ีกําหนดในปจจุบันไดอยางไรนั้น กกพ. ไดชี้แจงวา  
ราคา Pool Gas คือการนําราคากาซท้ังจากอาวไทย เมียนมาร และ LNG (โดยราคา LNG เปนราคา
ตามสัญญา long term contract price และ Spot price มาคํานวณ) แตราคากาซในอาวไทย 
จะขึ้นอยูกับราคาตามท่ีกําหนดในสัญญา สําหรับราคาไฮโดรเจนจะขึ้นอยูกับเทคโนโลยีในการผลิต 
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ท่ีเปนปจจัยสําคัญในการกําหนดราคา ซึ่งจะตองพิจารณาเปรียบเทียบกันวาราคาของ pool gas  
หรือไฮโดรเจน มีความคุมคากนั  
  องคการบริหารจัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน)  
   หนวยงานไดดําเนินงาน ๒ ภารกิจหลัก คือ  
   1) การดําเนินการลดและการมีสวนรวมในการลดกาซเรือนกระจกตามเปาหมาย 
ของประเทศ  
   2) ประเมินผลการลดกาซเรือนกระจกซึง่รวมดาํเนินงานกบัหนวยงานหลักท่ีรบัผิดชอบ 
รวมถึงหนวยงานในภาคพลังงาน  
   ในสวนของบทบาทของ อบก. ในการชวยประเมินผลการลดกาซเรือนกระจก 
ในระดับมาตรการตามแผน PDP 2022 โดยสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาต ิ
และส่ิงแวดลอมของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม และสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
รวมกันประเมินผลการดาํเนินงานมาเปนระยะเวลา ๑๐ ป มาแลว ตั้งแต ค.ศ. 2012  
    ในสวนภารกิจท่ี อบก. ดําเนินการผลักดันภายใตกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ  
และส่ิงแวดลอม คือ โครงการคารบอนเครดิต ในอดีตเรียกวา โครงการ CBM ภายใตพิธีสารเกียวโต  
ซึ่งดําเนินการมาจนถึงป พ.ศ. ๒๕๕๖ อบก. พัฒนามาตรการท่ีสอดคลองกับบริบทของประเทศไทย
คือ โครงการ T-Ver ซึ่งโครงการรอยละ ๗๐ - ๘๐ เปนกรณีโครงการในภาคพลังงาน โครงการสนับสนุน
และเรงรัดใหเกิดพลังงานทดแทนในระบบ ทั้งในระบบสายสงไฟฟา พลังงานความรอน เชื้อเพลิงชีวภาพ 
การเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงาน สนับสนุน ใหเกิดเปนเทคโนโลยีพลังงานสะอาด และเปนมิตรกบั
ส่ิงแวดลอม อยูในโครงสรางทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 
   ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
   1) ภายใตภารกิจขององคการบรหิารจัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) (อบก.) 
ไดทําการพัฒนาเรื่องของวิธีการ (metrology) ในการคํานวณคารบอนเครดิตจากการใชเทคโนโลยี
ไฮโดรเจนในการผลิตพลังงานความรอนเพ่ือเตรียมพรอมสําหรับผูประกอบการที่ใชเทคโนโลยีดังกลาว 
และใชประเมินผลการลดกาซเรือนกระจกจากการใชเทคโนโลยีไฮโดรเจน ซึ่งมีการประเมิน 2 กรณี 
คือ การประเมินผลคารบอนฟุตปรินทขององคกร อีกสวนหนึ่งคือการนํามาคํานวณคารบอนเครดิต 
โดยเปนการดําเนินงานภายใต T-Ver  
  2)  หลักของการประเมินไฮโดรเจนสีเขียว หรือไฮโดรเจนสีฟา มีความแตกตางกัน 
เนื่องจากปริมาณคารบอนไดออกไซดท่ีไดจากการผลิตไฮโดรเจนสีฟามีปริมาณท่ีสูงกวา จึงสงผลให
ศักยภาพในการลดกาซเรือนกระจกตอหนวยพลังงานไฮโดรเจนไมเทากัน การใชคารบอนเครดิตกับ CBAM 
สําหรับสินคาท่ีสงออก และนําเขา อบก. ไดมีการจัดประชุมสัมมนารวมกับผูแทนจากกลุม EU  
กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ เพ่ือรับทราบขอมูลเกี่ยวกับการนําเขาสินคาภายใตเงื่อนไข CBAM  
เมื่อวันที่ ๒๘ กันยายน ๒๕๖๖ โดยมีประเด็นสําคัญ คือ ผูสงออกสินคาจากประเทศไทยสามารถเลือกใช
กลไกคารบอนเครดิต หรือกลไก carbon pricing ประเภทใดมาทําการ offset การปลอยกาซเรือน
กระจกของสินคา ซึ่งไดรับทราบแนวทางวา ผูนําเขาจะตองซื้อ CBAM Certificate กับกระบวนการ 
Carbon pricing จากภายในประเทศท่ีมีการดําเนินงานในรูปแบบเดียวกับ EU เชน ภาษีคารบอน 
ดังนั้น จากการดําเนินงานของประเทศไทยในปจจุบัน สรุปไดวา ยังไมสามารถใชกลไกท่ีเรียกวา
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คารบอนเครดิตมาทําการชดเชยการปลอยกาซเรือนกระจกสําหรับสินคาท่ีนําเขาในกลุม EU ได  
แตท้ังฝายไทย ไดเสนอขอคิดเห็นในชวงเปล่ียนผาน ๒ ป (Transition Period : 1 ตุลาคม 2566 - 
31 ธันวาคม 2568) ขอใหมีการนํามาตรการสัดสวนปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกแบบใหเปลา 
(Free Allowances) ที่ EU ใหกับสินคา ซึ่งมาตรการนี้จะชวยลดผลกระทบไดสวนหนึ่ง แตท้ังนี้ EU 
ยังไมมีแนวทางท่ีชัดเจนเกี่ยวกับการใชคารบอนเครดิตของไทย หรือแนวทางลดการปลอยมลพิษ 
ของสินคามารวมชดเชยได ประกอบกับ EU มีการปรับเปล่ียนกฎ ระเบียบ แนวทางในการปฏิบัต ิ
อยูบอยครั้ง ซึ่งยังคงตองติดตามผลการเจรจาระหวาง EU กับกรมเจรจาการคาระหวางประเทศตอไป  
   3) การผลิตไฮโดรเจนสีเขียวท่ีใชไฟฟาท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียน ปจจุบัน 
มี ๒ วิธีการ  
    วิธีท่ี ๑ Renewable Energy Certificate (REC) หรือใบรับรองการผลิตพลังงาน
หมุนเวียน เปนกลไกท่ีชวยใหผูผลิตและผูใชไฟฟาสามารถอางสิทธิ์การผลิตและการใชไฟฟา 
จากพลังงานหมุนเวียน ดวยการรับรองจากหนวยงานท่ีไดรับมอบหมายจากเจาของกลไก ชวยสนับสนุน
ใหเกิดการผลิตไฟฟาจากพลังงานหมุนเวียนผานการซื้อและขายใบรับรองการผลิตพลังงานหมุนเวียน 
โดยมหีนวยการซื้อขายคือ REC ซึ่งคํานวณจากการผลิตไฟฟาพลังงานหมุนเวียนจริง โดยประเทศไทย
มี กฟผ. เปนผูใหการรับรอง หรือเรียกวา (Issuer)  
    วิธีที่ ๒ คือ ISO พิสูจนวาพลังงานไฟฟาที่ซื้อมาเปนพลังงานสะอาด  
    โดยหลักการพิสูจนจะพิจารณาจากชวงเวลาผลิตท่ีมีมากกวาการนําไปใช  
ซึ่งมีหลักการชัดเจนในการซื้อขายไฟฟาท่ีผลิตจากพลังงานสะอาด โดยไมตองทําการซื้อขาย 
แบบ Direct Grid แตสามารถซื้อในระบบสายสงรวมกันได โดยพิจารณาจากชวงเวลาท่ีมีมากกวา 
การนําไปใชงาน  
   4) ความคืบหนาตลาดคารบอนของประเทศไทย ทั้ง CBM หรือ T-Ver เปนโครงการ
ภาคสมัครใจ ที่ผานมาราคาก็จะขึ้นอยูกับการตกลงของผูซื้อ ผูขาย ไมไดมีราคาอางอิงที่ชัดเจน   
แตในปจจุบันมีการดําเนินการใหมีการจัดเก็บฐานขอมูลท่ีชัดเจน เพ่ือใหเปนการแนะนําฝงผูซื้อ 
ที่เหมาะสม โดยสภาอุตสาหกรรมกําหนดไวท่ี ๒๐๐ บาทตอตันคารบอนไดออกไซด หรือเทียบเทา  
ในภาคปาไม ๒,๐๐๐ บาทตอตันคารบอนไดออกไซดหรือเทียบเทา ซึ่งเปนการสนับสนุนในดาน CSR  
ของบริษัทเอกชนในพ้ืนท่ีปาชุมชนเปนกรณีเฉพาะ ซึ่งไมสามารถนํามาอางอิงตามหลักเศรษฐศาสตร 
ไดอยางแทจริง 
   5) ความมั่นใจในการดําเนินการตามแผน องคการบริหารจัดการกาซเรือนกระจก 
(องคการมหาชน) มีภารกิจในการขับเคล่ือนแผนงานไฮโดรเจน ซึ่งเห็นวามาตรการกีดกันทางการคา 
ท่ี ไม ใชภาษี (Non- tariff barriers) จะเรงผลักดันใหแผนการพัฒนาไฮโดรเจนของประเทศ 
ประสบความสําเร็จ มาตรการดังกลาวท่ีจะมีการบังคับใช เชน ท้ัง CBAM หรือมาตรการส่ิงแวดลอม
ของสหรัฐอเมริกา ซึ่งจะมีสวนผลักดันใหการผลิตสินคาคารบอนต่ําการบรรลุความเปนกลางทางคารบอน 
โดยใชไฮโดรเจนเขามาเปนเชื้อเพลิง จะมีคาใชจายในการดําเนินการต่ํากวาการลงทุนในระบบ CCS 
การประเมินผลการลดการปลอยกาซเรือนกระจกซึ่งการใชไฮโดรจนก็ไดรับการพิสูจน และรับรองวา
ปลอยกาซเรือนกระจกต่ํากวาการใชเชื้อเพลิงฟอสซิล การลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด  
โดยวิธีอื่น ๆ นอกจากการนําไฮโดรเจนมาใชในภาคการผลิตไฟฟา คือการใชเทคโนโลยี (Small 
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Modular Reactor หรือ SMR) เปนเปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกไดมากกวารอยละ ๙๐  
กอนป ค.ศ. ๒๐๕๐ 
   6) การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และส่ิงแวดลอม ไดกําหนดเปาหมายการดําเนินงาน
แผนระยะส้ัน หรือ NDC ในป ค.ศ. 2030 ใหลดการปลอยกาซเรือนกระจกใหไดรอยละ ๓๐  
โดยกรมฯ จะมีการประเมินผลทุกระยะ 5 ป โดยกรมมีความมั่นใจวาในป ค.ศ. 2030 เปาหมาย 
ในการลดกาซเรือนกระจก อยางนอยรอยละ 30 มีความเปนไปได แตอยางไรตาม หากตองการ 
ยกระดับ NDC ใหถึงรอยละ 40 จะตองมีการสนับสนุนจากหนวยงานหรือวาองคกรระหวางประเทศ  
ในเรื่องของเทคโนโลยีตาง ๆ หรือเงินทุน อีกท้ังเห็นวา ภาคอุตสาหกรรมมีความพรอมในการ 
นําไฮโดรเจนมาใชงาน มีความพรอมแลวก็มีการใชงานมากอนแลว ภาคพลังงานเปนอีกทางเลือก 
ท่ีมีศักยภาพในการนํามาใช ภาคขนสงอยูในระหวางการจัดทําโครงการนํารอง หากมีความเปนได 
และมีความสามารถในการแขงขันการขยายผลมาใชงานในเชิงพาณิชยของภาคคมนาคม 
ก็มีความเปนไดแตอาจจะดําเนินการไดลาชากวา ภาคการผลิตไฟฟา และภาคอุตสาหกรรม  
   กรมการเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศและสิ่งแวดลอม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ 
และสิ่งแวดลอม 
   การดําเนินงานภายใตภารกิจท่ีเกี่ยวของกับไฮโดรเจน เนื่องจากไฮโดรเจนไดกําหนดไว 
ในขอเสนอการมีสวนรวมของประเทศในการลดกาซเรือนกระจก และการดําเนินงานดานการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศภายหลังป ค.ศ. 2020 ซึ่งกําหนดใหลดการปลอยกาซเรือนกระจกใหไดท่ี 
รอยละ 30 - 40 ในป ค.ศ. 2030 ภายใตความรวมมือระหวางประเทศ แตไฮโดรเจนถูกบรรจุไว 
ในยุทธศาสตรระยะยาวในการพัฒนาแบบปลอยกาซเรือนกระจกต่ําของประเทศ ซึ่งมุงสูความเปน
กลางทางคารบอนในป ค.ศ. 2050 และการปลอยการเรือนกระจกเปนศูนย ในป ค.ศ. 2065  
โดยมาตรการการลดการเรือนกระจกในระยะยาว ยังมีการกําหนดในเรื่องของการเพ่ิมสัดสวน 
การใชพลังงานหมุนเวียน การเพ่ิมประสิทธิภาพ การผลิต และการใชพลังงาน การสงเสริมการใช 
ยานยนตไฟฟา การผลิตพลังงานจากของเสีย การนําเทคโนโลยี CCUS มาใชในภาคพลังงาน 
ภาคอุตสาหกรรม  โดยคารบอนไดออกไซดท่ีดักจับไดสามารถนํามาใชประโยชน เชน สารตั้งตน 
ในการผลิตสารเคมี ใชในการผลิตปุยเคมี ใชเปนสารกันเสีย ใชในอุตสาหกรรมเครื่องดื่มประเภท
น้ําอัดลมหรือโซดา ใชในการผลิตน้ําแข็งแหง หรือใชในการขบวนการเพ่ิมปริมาณการผลิตน้ํามัน  
สําหรับรายละเอียดของแผนงานมีการเสนอเมื่อวันท่ี ๔ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๖๖ ใหคณะกรรมการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศเห็นชอบ โดยมีการเห็นชอบรางแผน ท้ัง ๒ ฉบับ ดังกลาวแลว  
การใชพลังงานไฮโดรเจน ไดกําหนดในแผนชวงประมาณป ค.ศ. 2045 ที่จะเริ่มใชงานในเชิงพาณิชย 
อยางไรก็ตามในขั้นตอนไดมีการศึกษาเตรียมความพรอมกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังภาครัฐและเอกชน 
ตั้งแตในชวงระยะเวลาการดําเนินงานตามแผน NDC มาตรการการผลักดัน ไดรวมกับผูประกอบ 
ในพ้ืนที่ EEC บางสวนท่ีใชไฮโดรเจนในอุตสาหกรรม และการเตรียมการในเรื่องของการประเมิน  
เรื่องของการลดกาซเรือนกระจกจากการใชพลังงานไฮโดรเจน ไดหารือกับ อบก. เกี่ยวกับมาตรการ
ดังกลาวท่ีจะสอดคลองกับเปาหมายของประเทศ รวมถึงความรวมมือกับกระทรวงพลังงาน  
ที่ไดมีการเขารวมประชุมตาง ๆ เกี่ยวกับเรื่องของไฮโดรเจน ซึ่งทางกรมมีความยินดีสนับสนุนในเรื่อง
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ของการใชพลังงานทางเลือก ปจจุบันการใชพลังงานทางเลือกยังอยูในชวงของการใชบลูไฮโดรเจนหลัก 
สําหรับการพัฒนาไปสูกรีนไฮโดรเจนจะเปนการดําเนินงานในอนาคต   
  ประเด็นขอสังเกตเพ่ิมเติม 
   1) หากการกําหนดใหมีการใชไฮโดรเจนในป ค.ศ. 2045 ซึ่งกําหนดใหเปนการใชงาน  
ไฮโดรเจนสีฟา โดยตองใชเทคโนโลยี CCUS ซึ่งเปนสวนสําคัญในการดําเนินงาน ปจจุบันไดมีความรวมมือ
กับกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ บริษัท ปตท. สํารวจ และผลิตปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) ในการคัดเลือก
พ้ืนท่ีนํารองการทดลอง ศึกษาการดําเนินงาน โดยกรมฯ ไดจัดตั้งคณะอนุกรรมการพิจารณาโครงการ CCUS 
ทําการพิจารณาศึกษาความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร กฎหมายท่ีเกี่ยวของ ในการผลักดัน 
ในเรื่องของเทคโนโลยี CCUS ภายใตการศึกษาในการเตรียมหลุมเจาะน้ํามันท่ีมีความพรอม  
และการอัดกลับคารบอนลงไป ซึ่งเปนการศึกษาในเรื่องคารบอนเปนหลักไมไดครอบคลุมมาถึง 
การผลิตไฮโดรเจน  
   2) การดําเนินงานของกรมฯ ไดมีการหารือรวมกับทางสมาคมไฮโดรเจนในการขับเคล่ือน 
และความเปนไปไดของการใชพลังงานไฮโดรเจน เชน แนวทอขนสงไฮโดรเจน หากจะมีการปรบัปรุง 
หรือการปรับเปล่ียนจะตองใชเทคโนโลยี หรือความคงทนตอความดันปริมาณมาก หรือในกรณีท่ีมี 
การหารือกับ บริษัท โตโยตา ในการใชรถยนตไฮโดรเจนมาทําการขนสงผูโดยสารซึ่งเปนพนักงาน 
ในโรงงานอุตสาหกรรม และพ้ืนท่ีใกลเคียง โดยมีสถานีประจุไฟฟาอยูในบริเวณนิคมอุตสาหกรรม 
เปน ลักษณะการดํ า เนินงานในโครงการนํ ารอง  (Pilot Project) ซึ่ ง เปนการร วมผลักดัน 
การใชไฮโดรเจนในกลุมผูประกอบการที่มีการใชไฮโดรเจนในพ้ืนที่ ECC 
   3) ความคืบหนาการดําเนินงานดานกฎหมายท่ีเกี่ยวของ คือ พระราชบัญญัต ิ
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. .... จากเดิมจะเสนอเขาสูการพิจารณาของคณะรัฐมนตร ี
ชวงท่ีผานมา แตไดมีการนํามาปรับปรุงในเรื่องตลาดคารบอน ในสวนของขอมูลท่ีอาจจะไปเชื่อมโยง
ในการทําตลาดท่ีเปนภาคบังคับ ท่ีจะสอดคลองในเรื่องของการดําเนินงานขับเคล่ือนเรื่องตลาดคารบอนเครดิต
ใหมีประสิทธิภาพ หรือใหมีความเชื่อมโยงกันมากย่ิงขึ้น โดยท่ี ราง พ.ร.บ. ฉบับเดิมเนนในเรื่องของ 
การรายงานขอมูลเปนหลักใหหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังภาครัฐภาคเอกชนจะตองรายงานขอมูลมายังกรมฯ 
ซึ่งขอมูลดังกลาว จะนํามาใชในการกําหนดแผนการลดกาซการปรับตัวของประเทศ สวนของขอมูล
เรื่องตลาดคารบอนจะมกีารกาํหนดราคาคารบอน เพ่ือดําเนินการผลักดันในเรื่องภาษีคารบอนตาง ๆ 
ท่ีอาจจะครอบคลุมราง พ.ร.บ. ฉบับนี้ สําหรับขั้นตอนการดําเนินงานในปจจุบัน ประมาณปลายป 
พ.ศ. 2566 จะมีการนําราง พ.ร.บ. ไปทําการรับฟงความคิดเห็น ในแตละภูมิภาคท่ัวประเทศ  
แลวนําเขาสูการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีภายในชวงปลายป  
    สําหรับไฮโดรเจนจะอยูในเรื่องของแผนลดกาซเรือนกระจก ซึ่งเปนแผนระยะยาว 
และในสวนของขอมูลกลางจะมีการขอรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน หรือภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของ 
เพ่ือมาใชในการวิเคราะหขอมูล ซึ่งภาคเอกชนจะไดมีการรายงานขอมูลเขามากอนวามีขอมูล 
ท่ีดําเนินการในเรื่องของไฮโดรเจนอยางไรบางเพ่ือมากําหนดในเรื่องของแผนใหมีความชัดเจนมากย่ิงขึ้น 
    ในสวนของแผนระยะยาวท่ีมีการกําหนดเรื่องของไฮโดรเจน จากท่ีกําหนดเปน 
การคาดการณในอนาคต หากในอนาคตไดรับขอมูลจากหนวยงาน หรือภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของ 
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ท่ีมีความทันตอเหตุการณมากขึ้น การกําหนดแผนการลดกาซ หรือการสนับสนุนเรื่องของไฮโดรเจน 
ก็จะมีความชัดเจนมากกวาขอมูลชุดเดิมที่มีอยูในปจจุบัน   
   ๔) การประกาศเจตนารมณในการยกระดับ NDC ของประเทศ โดยมีเงื่อนไขความรวมมือ
ระหวางประเทศ การถายทอดเทคโนโลยี ความรวมมือตาง ๆ  เพ่ือใหเกิดตลาดคารบอน การดําเนินการ
ใชเทคโนโลยีตาง ๆ ในแตละภาคสวน ไมวาจะเปนคมนาคม ขนสง ไฟฟา เชน การใชเทคโนโลยี 
เพ่ือลดการปลอยคารบอนจากการเผาไหมถานหิน ซึ่งแนวคิดเครอืขายจากตางประเทศ หรือในประเทศ 
พบวา ในปจจุบันมีความรวมมือกับประเทศญี่ปุน โดยการสนับสนุนบริษัท บี แอล ซี พี จํากัด  
ในการนําเทคโนโลยีแอมโมเนียมาใชเพ่ือชวยลดปริมาณการใชถานหินบิทูมินัส ซึ่งเทคโนโลยี 
ท่ีมีความเปนไปไดคือการนําแอมโมเนียมาเปนเชื้อเพลิงรวมประมาณรอยละ ๒๐ และในอนาคต 
จะปรับเพ่ิมสัดสวนการผสมแอมโมเนียมากขึ้น เพ่ือลดการใชถานหิน โดยคาดการณวาการดําเนินงาน
ภายในชวงที่ NDC กําหนดไว จะตั้งเปาหมายลดการปลอยคารบอนไดออกไซดใหไดถึงรอยละ ๕๐  
   ๕) นโยบายที่จะลดกาซเรือนกระจกเพ่ิมมากขึ้นจากการใชถานหิน ซึ่งเชื่อมโยงไปยัง
กระทรวงพลังงานปจจุบันหนวยงานไดจัดทําความรวมมือในการกําหนดรูปแบบการใชพลังงาน 
ใหควบคูไปดวยกัน โดยการเพ่ิมสัดสวนของพลังงานหมุนเวียนในการผลิตไฟฟาใหมากขึ้น  
และเพ่ิมประสิทธิภาพทางดานเทคโนโลยี CCUS รวมถึงการศึกษาถึงพ้ืนท่ีมีศักยภาพภายในการกักเก็บ
ของประเทศ และความสนใจในการลงทุนจากนักลงทุน กับอีกกรณีหากเปนนกัลงทุนจากตางประเทศ
ท่ีใหความสนใจลงทุน จะสามารถดาํเนินการอยางไรไดบาง ซึ่งหนวยงานตางประเทศท่ีจะเขามาสนับสนุน 
หรือสงเสริมจะเขาสูกรอบของ article 6.2 โดยอยูภายใตของกรอบความตกลง COP 21 ท่ีประเทศไทย
ไดเขารวมแลว และกรมฯ เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจในการกํากับดูแล หากจะมีการแลกเปล่ียน  
หรือซื้อขายก็จะเปนการสนับสนุนในเรื่องของการลงทุนของภาคเอกชน เนื่องจากเทคโนโลยีใหม 
มีการลงทุนสูง ฉะนั้นหากไดรับการสนับสนุนท้ังในสวนของภาครัฐหรือจากหนวยงานตางประเทศ 
ที่จะมารวมลงทุน หรือใหเงินกูในอัตราดอกเบี้ยต่ําที่มีความนาสนใจ การดําเนินงานในอนาคต 
ก็จะเปนเทคโนโลยีใหม ๆ เปนการดําเนินงานผานกระทรวงพลังงาน และกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
ส่ิงแวดลอม เพ่ือจัดหาหรือสงเสริมการลงทุนใหมและเพ่ือตอบโจทยการบรรลุเปาหมายในการลด 
การปลอยกาซเรือนกระจก 
   ๖) ความมั่นใจในการดําเนินการตามแผน กรมการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
และส่ิงแวดลอม ไดกําหนดเปาหมายการดําเนินงานแผนระยะส้ัน หรือ NDC ในป ค.ศ. 2030  
ใหลดการปลอยกาซเรือนกระจกใหไดรอยละ ๓๐ โดยกรมฯ จะมีการประเมินผลทุกระยะ 5 ป  
ซึ่งคาดการณวาในป ค.ศ. 2030 เปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกอยางนอยรอยละ 30  
มีความเปนไปได อยางไรก็ตามหากตองการยกระดับ NDC ใหถึงรอยละ 40 จะตองมีการสนับสนุน
จากหนวยงาน หรือองคกรระหวางประเทศ ในเรื่องของเทคโนโลยีตาง ๆ หรือเงินทุน อีกท้ังเห็นวา 
ภาคอุตสาหกรรมมีความพรอมในการนําไฮโดรเจนมาใชงาน และมีการใชงานมากอนแลว  
รวมทั้งภาคพลังงานเปนอีกทางเลือกท่ีมีศักยภาพในการนํามาใช และภาคขนสงอยูในระหวาง 
การจัดทําโครงการนํารอง ทั้งนี้หากมีความเปนไดและมีความสามารถในการแขงขัน การขยายผล 
มาใชงานในเชิงพาณิชยของภาคคมนาคมก็มีความเปนไดแตอาจจะดําเนินการไดลาชากวา 
ภาคการผลิตไฟฟา และภาคอุตสาหกรรม  
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  ความเหน็เพ่ิมเติมของคณะกรรมาธิการ  
   - ไฮโดรเจนท่ีมีการผลิตในปจจุบันมีกําลังการผลิตประมาณ ๑๐๐ ตันตอวัน ควรเรงใหม ี
การนํามาใชงานในโครงการนํารองในชวงท่ีประเทศไทยยังคงมีความสามารถในการผลิตกาซ 
จากอาวไทยเพ่ือนํามาเปนวัตถุดิบในการผลิตไฮโดรเจน หากถึงชวงเวลา ค.ศ. 2045 ท่ีกําหนดใหม ี
การนําไฮโดรเจนมาใชงานในเชิงพาณิชย ปริมาณสํารองกาซในอาวไทยยังไมมีความชัดเจน 
ในเรื่องกําลังการผลิตมีเพียงพอ หรือไม เพราะศักยภาพการผลิตกาซ และปริมาณสํารองในอาวไทย 
อาจจะลดลงตามอายุของแหลง ประกอบกับความไมชัดเจนในการพัฒนาแหลงปโตรเลียม 
ในพ้ืนท่ีอางสิทธิไหลทวีปทับซอน ยอมจะสงผลตอความสามารถในการพัฒนากาซจากอาวไทย 
ในอนาคต เพราะฉะนั้นหากรอใหถึงป ค.ศ. 2045 ไฮโดรเจนจากสวนเกินท่ีใชอยูในประเทศไทย 
อาจไมเพียงพอ ดังนั้น ควรเรงนํากาซไฮโดรเจนมาใชในโครงการนํารองท้ังการผลิตไฟฟา 
ภาคอุตสาหกรรม ภาคคมนาคมขนสง ไดเร็วกวาปกําหนดไวใน ค.ศ. 2045  
   - ไฮโดรเจนยังคงมีความทาทายในกระบวนการขนสง เพราะเปนกาซท่ีมีน้ําหนักเบามาก 
ในการขนยายจะมีตนทุนคาขนสงราคาสูงมาก จึงไดใหความสําคัญในเรื่องของโครงการนํารอง 
ท่ีจะนํากาซไฮโดรเจนมาใชในรถไฟ เมื่อทําการเปรียบเทียบการใชไฮโดรเจนกับการใชน้ํามันดีเซล 
ในรถไฟท่ีใชอยูในปจจุบัน ทําใหเห็นขอแตกตางผลดีผลเสียอยางชัดเจนโดยท่ีไมตองลงทุน 
ในเรื่องของโครงสรางพ้ืนฐาน จากขอมูลในหลายประเทศท่ีมีการนําไฮโดรเจนไปใชในรถไฟ 
โดยการเปล่ียนเครื่องจักรดีเซลมาใชเชลลเชื้อเพลิงแทน เพราะรถไฟเดินเครื่องดวยไฟฟาจากการใช
น้ํามันดีเซลปนไฟ ดังนั้น จึงขอใหขอเสนอแนะฝากไปยังกรมฯ หากสามารถนําเสนอความเห็น 
ของคณะกรรมาธิการในการดําเนินงานโครงการนํารอง ซึ่งคงจะตองมีการประสานงานรวมมือกัน 
ท้ังกระทรวงพลังงาน และกระทรวงคมนาคม  
   โดยโครงการลักษณะดังกลาวสามารถนําเสนอในการบูรณาการการทํางานระหวาง
กระทรวงได ในสวนของกรมการเปล่ียนแปลงสภาพอากาศมีคณะกรรมการนโยบายการเปล่ียนแปลง
สภาพอากาศท่ีมีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน ก็สามารถเสนอในชองทางดังกลาวไดเชนเดียวกัน 
 
3.2 การศึกษาดูงาน 
  โรงไฟฟากังหันลมลําตะคองชลภาวัฒนา 
   โครงการกังหันลมผลิตไฟฟาลําตะคอง มีศักยภาพในการผลิตกระแสไฟฟาจายเขาระบบ
การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย นําเทคนิคการผลิตไฟฟาแบบไฮบริด หรือ Hybrid มาใชเพ่ิมศักยภาพ
ใหกังหันลมสามารถจายไฟฟาเขาระบบไดมากขึ้นและเสถียรขึ้น โดยจายกระแสไฟฟาจากกังหันลมไป
ผลิต Green Hydrogen แทนการจายเขาระบบโดยตรง แลวจึงนําไฮโดรเจนไปผานเซลลเชื้อเพลิง 
หรือ Fuel Cell เพ่ือผลิตกระแสไฟฟา  
   ขอมูลท่ัวไปของโครงการกังหันลมผลิตไฟฟาลําตะคอง ซึ่งมีท่ีตั้งอยูทางทิศเหนือ 
ของอางพักน้ําตอนบนโรงไฟฟาลําตะคอง เปนพ้ืนที่ที่มีความเร็วลมอยูในชวง 6.52 - 6.82 เมตร 
ตอวินาที และวางแผนการลงทุนโดยการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย แบงเปน 2 ระยะ คือ ระยะท่ี 1 
มีการติดตั้งกังหันลม ขนาด 1.25 MW จํานวน 2 ตน รวมกําลังผลิต 2.5 MW จายไฟเขาระบบ 
เชิงพาณิชย ได เมื่อวันที่  16 มีนาคม 2552 ระยะที่  2 มีการติดตั้งกังหันลม ขนาด 2 MW  
จํานวน 12 ตน รวมกําลังผลิต 24 MW จายไฟเขาระบบตั้งแตป พ.ศ. 2560 ตามแผน PDP  
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ของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย ซึ่งโครงการในระยะท่ีสอง มีการนําระบบพัฒนาเสถียรภาพ
การผลิตไฟฟาจากพลังงานลมภายใตโครงการไฮบริดกังหันลมไฮโดรเจน หรือ Wind Hydrogen 
Hybrid System มาใช 

 
ภาพที่ 3.1 การทํางาน Balancing ของระบบ Wind Hydrogen Hybrid 

 

  หลักการทํางานของเครื่องกักเก็บพลังงาน Wind Hydrogen Hybrid คือ เมื่อกังหันลม
ผลิตไฟฟาขึ้น ไฟฟาสวนหนึ่งก็จะจายเขาระบบของ กฟผ. ขณะท่ี อีกสวนหนึ่งจะจายเขาท่ีเครื่อง 
Electrolyzer หรือเครื่องแยกน้ําดวยไฟฟา ที่ทําใหเกิดออกซิเจน (O2) และกาซไฮโดรเจน (H)  
 

 
 

ภาพที่ 3.2 นวัตกรรมเพื่ออนาคตและความมัน่คงทางพลังงาน 
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  หลังจากนั้นกาซไฮโดรเจนท่ีไดมาจะนําไปกักเก็บไวในถังกักเก็บ และเมื่อถึงเวลา 
ท่ีมีความตองการไฟฟา จะนํากาซไฮโดรเจนดังกลาวไปผานเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell) กําลังผลิต 
300 กิโลวัตต เพ่ือเปล่ียนเปนไฟฟาสําหรับใชงานตอไป 
  การนํากังหันลมมาทํางานรวมกับเทคโนโลยีกักเก็บพลังงานดวย Wind Hydrogen Hybrid  
ท่ีลําตะคองเปนโครงการวิจัยของ กฟผ. เพ่ือศึกษาขอดี ขอเสีย และประสิทธิภาพของการทํางาน 
ของระบบกักเก็บพลังงาน ตลอดจนนําไฟฟาท่ีไดไปใชงานจริงในศูนยการเรียนรู กฟผ. ลําตะคอง  
จังหวัดนครราชสีมา เทานั้น เพ่ือไมใหราคาไฟฟาจากเซลลเชื้อเพลิงมีผลตอราคาคาไฟฟาในระบบ 
โดยเปนสวนหนึ่งของการนํามาสาธิตในศูนย เพ่ือการเรียนรูระบบพลังงานไฟฟาของประเทศไทย 
อยางครบวงจร 
  จุดเดนของการจับคูโครงการไฮบริดลมกับเซลลเชื้อเพลิงลําตะคอง คือ ทําใหสามารถกักเก็บ
พลังงานลมซึ่งมักจะพัดมากในชวงเวลากลางคืน นําไฟฟามาใชในชวงกลางวัน ซึ่งเปนชวงเวลาท่ี 
ศูนยการเรียนรูเปดใหบริการ ซึ่งจะทําใหศูนยการเรียนรูแหงนี้กลายเปน Zero Energy Building 
หรือเปนอาคารที่พ่ึงพาพลังงานจากพลังงานหมุนเวียน 100% อยางมีเสถียรภาพ 
 โดยมีกระบวนการในการผลิตไฮโดรเจน ดังนี้ 
  ๑. อุปกรณผลิตน้ําบริสุทธิ์ (Water Treatment System) น้ําท่ีจะเขามาในอิเล็กทรอไลเซอร 
ตองผานกระบวนการขจัดส่ิงเจือปนตาง ๆ ใหเปนน้ําบริสุทธิ์ เพ่ือนําไปใชในกระบวนการผลิต 
กาซไฮโดรเจน 
  ๒. อุปกรณผลิตกาซไฮโดรเจน (Electrolyze) กฟผ.นําไฟฟาท่ีผลิตไดจากกังหันลม 
ลําตะคองมาผลิตกาซไฮโดรเจน โดยกระบวนการผลิต แบงออกเปน ๓ ขั้นตอน ดังนี้ 
   ๒.๑ แปลงไฟฟากระแสสลับเปนไฟฟากระแสตรงกอนจายใหอิเล็กทรอไลเซอร 
   ๒.๒ อิเล็กทรอไลเซอรแยกอะตอมไฮโดรเจนและออกซิเจนในโมเลกุลน้ําออกจากกัน 
   ๒.๓ ทํากาซไฮโดรเจนและกาซออกซิเจนใหบริสุทธิ์ ๙๙.๙๙ % 
  ๓. เครื่ องอัดกาซไฮโดรเจน (Hydrogen Compressor) กาซไฮโดรเจนเปนกาซ 
ท่ีมีน้ําหนักเบา ฟุงกระจายมากจึงตองทําการอัดกาซเพ่ือใหสามารถเก็บในถังได (แรงดัน ๒๗๐ เทา
ของแรงดันอากาศ) 
  ๔. ถังเก็บกาซไฮโดรเจน (Hydrogen Gas Storage) ถังเก็บกาซไฮโดรเจนทําจากเหล็ก 
ที่มีความแข็งแรงเปนพิเศษใชในการเก็บกาซท่ีมีแรงดันสูง (กาซไฮโดรเจนที่ออกมาจากเครื่องอัดกาซ
มีแรงดัน ๒๗๐ เทาของแรงดันอากาศ) 
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ภาพที่ 3.3 การทํางานของอุปกรณแตละสวน 
 

 ๕. เซลลเชื้อเพลิง (Fuel cell) กระบวนการผลิตไฟฟาจากกาซไฮโดรเจนโดยใชเซลล
เชื้อเพลิง แบงออกเปน ๔ ขั้นตอน ดังนี้ 
   ๕.๑ ดูดอากาศ (กาซออกซิเจน) จากภายนอกเขาสูเซลลเชื้อเพลิง 
   ๕.๒ กาซไฮโดรเจนจากถังจะถูกปลอยเขาสูเซลลเชื้อเพลิงและผลิตไฟฟา 
   ๕.๓ เกิดน้ําจากการรวมตัวของกาซไฮโดรเจนและกาซออกซิเจน 
   ๕.๔ แปลงไฟฟากระแสตรงเปนไฟฟากระแสสลับ จายใหกับศูนยการเรียนรู กฟผ.  
ลําตะคอง 
  ๖. หองอุปกรณไฟฟา (Electrical Equipment Room) แปลงไฟฟาท่ีผลิตไดประมาณ 
วันละ 300 KW หนวย เขาสูศูนยการเรียนรู กฟผ. ลําตะคอง 
   ตนทุนในการลงทุนกอสรางระบบ Hydrogen ทั้งหมด 234.5 ลานบาท ตนทุนของไฟฟา 
ท่ีผลิตไดจากเซลลเชื้อเพลิงและตนทุนของการผลิตกาซไฮโดรเจน จะแปรผันตามราคาของพลังงานไฟฟา
ท่ีนํามาใชผลิตกาซไฮโดรเจน โดยราคาของกาซไฮโดรเจน ท่ีลําตะคองจะแปรผันตามปริมาณพลังงาน
ท่ีกังหันลมลําตะคองผลิตไดในแตละป ซึ่งราคาไฟฟาจะถูกลงในปท่ีกังหันลมผลิตไฟฟาไดมาก  
และแพงขึ้นในปท่ีผลิตไฟฟาไดนอย โดยระบบกักเก็บพลังงานไฮโดรเจนท่ีลําตะคองมีระยะเวลา 
ในการผลิตไฮโดรเจน ประมาณ ๑๔ ชั่วโมงตอวัน (ตั้งแตเวลา ๑๘.๐๐ - ๐๘.๐๐ นาฬิกา ของวันถัดไป) 
ภายในระยะเวลา 1 ชั่วโมง สามารถผลิตไฮโดรเจน ได ๑๒ - ๑๓ กิโลกรัม โดยใชไฟฟาในการผลิต 
ไมเกิน ๖๒๐ หนวย โดยเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการผลิต ดังนี้ 
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   - ประสิทธิภาพ Electrolyzer 70 - 80%, พลังงานท่ีมีในกาซไฮโดรเจนตอพลังงาน 
ที่ใชผลิตกาซ 
   - ประสิทธิภาพ Fuel Cell 30 - 40%, พลังงานไฟฟาท่ีไดตอพลังงานในกาซไฮโดรเจน 
   - ระบบโดยรวมคาดวาประสิทธิภาพ ๓๐ - ๔๐ %  
 
3.3 ศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
  การวิจัยเอกสาร (documentary research) โดยการทบทวนแนวความคิดหลักวิชาการ 
งานวิจัย สําหรับการกําหนดระเบียบวิธีการศึกษา หรือกระบวนวิธีการศึกษา (methodology)  
ระเบียบวิธีการศึกษา หรือกระบวนวิธีการศึกษา โดยการใชกระบวนวิธีการศึกษาเชิงคุณภาพ 
(qualitative study) อันประกอบไปดวยกระบวนการศึกษาและวิเคราะหขอมูลจากเอกสาร  
หรือการวิจัยเอกสาร (documentary research) 
 
 



      



      

บทที่ ๔ 
ผลการศึกษา 

 
 ไฮโดรเจนจะเปนเชื้อเพลิงในอนาคตท่ีมีความสําคัญอยางมาก ในการลดสัดสวนการนําเขา
เชื้อเพลิงจากตางประเทศ ลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด และกาซเรือนกระจกของประเทศ 
สอดคลองกับแผนยุทธศาสตรระยะยาว ซึ่งประเทศไทยจะตองลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ลงใหได ๑๑๙ ลานตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา (MtCO2e) เพ่ือเขาสูความเปนกลางทางคารบอน
ในป ค.ศ. ๒๐๕๐ ไฮโดรเจนสามารถลดปริมาณคารบอนไดออกไซดได ๑๖.๓ ลานตัน หรือรอยละ ๑๔ 
ในป ค.ศ. ๒๐๕๐ โดยการลดการปลดปลอยคารบอนจากภาคพลังงานมากท่ีสุด รองลงมาคือ ภาคขนสง 
และภาคอุตสาหกรรม  
  คณะกรรมาธิการไดพิจารณาโอกาส ปญหา และความทาทาย ในการนําไฮโดรเจน 
มาใชงานเพ่ือลดปริมาณคารบอนไดออกไซด ดังนี้ 
  ๑) ดานเศรษฐศาสตรไฮโดรเจน  
   ๑.๑ ไฮโดรเจนสีเทา   
    พิจารณาจากขอมูลระบุวา ไฮโดรเจนสี เทา (Grey hydrogen) ผลิตจาก 
กาซธรรมชาติ หากไมมีกลไกกําหนดราคาปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนสีเทานั้น 
จะมีราคาอยูท่ี 2 ดอลลารสหรัฐฯ ตอกิโลกรัม (หรือประมาณ ๗๐ บาทตอกิโลกรัม อัตราเทียบเทา  
1 USD/35 THB) การผลิตกาซไฮโดรเจนสีเทา จะยังปลอยกาซเรือนกระจก (Carbon Footprint)  
ราว 8 - 16 kgCO2e /กิโลกรัมของไฮโดรเจน ในปจจุบันจะมีการผลิตไฮโดรเจนสีเทาใชงาน 
ในโรงกล่ันน้ํามันและโรงงานปโตรเคมีในประเทศไทย 
    นอกจากไฮโดรเจนสีเทาแลว ในกระบวนการผลิตปโตรเคมียังมีไฮโดรเจน 
ท่ีเปนผลพลอยไดออกจากการผลิต ซึ่งจะเรียกวา ไฮโดรเจนสีขาว (White Hydrogen) คาดวามีปริมาณ 
185 ตันตอวัน สามารถเติมรถยนตขนาดเล็กได 22,000 คันตอวัน หรือรถบรรทุกได 2,500 คันตอวัน 
รวมเปนปริมาณ 97 ตันตอวัน ยังมีเหลืออีก 88 ตันตอวัน โดยเฉล่ียถังบรรจุกาซไฮโดรเจน  
ประเภท 3 ขนาด 5.6 กิโลกรัม ใชเวลาเติมกาซ 5 นาที ซึ่งนอยกวาการเติมกาซ NGV ที่ใชเวลา  
15 นาที และรถไฟฟาท่ีใชเวลาในการอัดประจุแบตเตอรี่ 15 - 30 นาที มีประสิทธิภาพของระบบ
ประมาณรอยละ 60 สูงกวารถท่ีใชเครื่องยนตสันดาปภายใน ท่ีมีประสิทธิภาพประมาณรอยละ 35 
ไอเสียท่ีออกมาจะเปนน้ําบริสุทธิ์ ไรมลภาวะทางอากาศ ทั้งนี้ วัตถุดิบท่ีใชผลิต กาซไฮโดรเจนสีเทา  
มีตนทุนไมสูง อยูท่ีประมาณ ๑๗๕ บาท/กิโลกรัม แตส่ิงท่ีทําใหตนทุนกาซไฮโดรเจนสีเทาสูงขึ้น  
คือ กระบวนการทําใหกาซไฮโดรเจนสีเทา มีความบริสุทธิ์รอยละ ๙๙.๙๙๙ สงผลใหตนทุนสูงถึง  
๔๕๐ บาท ซึ่งหากเปนรถยนตจะสามารถวิ่งไดประมาณ ๑๕๐ กิโลเมตร เฉล่ียคิดเปน ๓ บาท/กิโลเมตร 
เมื่อเทียบกับน้ํามันดีเซลท่ีมีตนทุนเฉล่ียอยูที่ ๔ บาท/กิโลเมตร 
  ๑.๒ ไฮโดรเจนสีฟา 
    พิจารณาจากขอมูลระบุวา ไฮโดรเจนสีฟา เปนกาซไฮโดรเจนท่ีผลิตจากกระบวนการ
แบบเดียวกับไฮโดรเจนสีเทา แตติดตั้งเทคโนโลยีดักจับ และกักเก็บคารบอน หรือ Carbon Capture 
and Storage (CCS) เพ่ิมเติม ซึ่งชวยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในกระบวนการผลิต  
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จึงทําใหการผลิตกาซไฮโดรเจนสีฟาปลอยกาซเรือนกระจก (Carbon Footprint) ราว 2 - 16 
kgCO2e /กิโลกรัมของไฮโดรเจน ซึ่งปจจุบันตนทุนการผลิตกาซไฮโดรเจนสีฟา ประมาณ 4 - 5 
ดอลลารสหรัฐฯ/กิโลกรัมของไฮโดรเจน สําหรับตนทุนการผลิตท่ีเพ่ิมขึ้นอันเนื่องมาจากการใช CCS  
ท่ีปจจุบันมีตนทุน 15 - 25 เหรียญดอลลารสหรัฐ/ตันคารบอนไดออกไซด อยางไรก็ตาม 
การดําเนินงานดาน CCS จะตองไดรับการสนับสนุนในการดําเนินงาน  
   ๑.๓ ไฮโดรเจนสีเขียว  
    พิจารณาจากขอมูลระบุวา ไฮโดรเจนสีเขียวท่ีผลิตจากกระบวนการแยกน้ําดวยไฟฟา 
(Electrolysis) หรือการนําพลังงานไฟฟามาแยกโมเลกุลของน้ําออกเปนไฮโดรเจน และออกซิเจน 
เนื่องจากไฮโดรเจนสีเขียวไมใชเชื้อเพลิงฟอสซิล การผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียวปลอยกาซเรือนกระจก 
(Carbon Footprint) ราว 0.4 - 1.7  kgCO2e /กิโลกรัมของไฮโดรเจน จึงตอบโจทยแนวทางลด
กาซคารบอนไดออกไซดในระยะยาว มีราคาอยูท่ีราว 5.07 ดอลลารสหรัฐฯ ตอกิโลกรัมในตลาด 
บางประเทศจึงสูงกวาราคาของไฮโดรเจนสีเทา ซึ่งการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว จะชวยแกไขจุดออน 
ในเรื่องของศักยภาพในการผลิตกาซธรรมชาติ ประเมินวาปริมาณกาซธรรมชาติท่ีมีการผลิต 
ไดจากอาวไทยในปจจุบันจะสามารถรองรับความตองการใชงานไดเพียง 6.8 - 10.7 ป   
จึงเปนอุปสรรคสําคัญในการขยายกําลังการผลิตกาซไฮโดรเจนสีฟาเพ่ือรองรับความตองการ 
ใชเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาในระยะยาว  

ตารางท่ี 4.1 เปรียบเทียบตนทุนการผลิตและการปลดปลอยคารบอนไดออกไซดของไฮโดรเจน 
ชนิดตาง ๆ 

 ไฮโดรเจน 
สีเทา 

ไฮโดรเจน 
สีฟา 

ไฮโดรเจน 
สีเขียว 

ตนทุนการผลิต/กโิลกรมัของไฮโดรเจน 2 USD 4 - 5 USD 5.07 USD 
ปริมาณการปลดปลอยคารบอน/กโิลกรมั 
ของไฮโดรเจน 

9 kgCO2e 2 - 16 
kgCO2e 

0.4 - 1.7 
kgCO2e 

 

 เมื่อเปรียบเทียบคาความรอนพบวา ไฮโดรเจน ๑ กิโลกรัม ใหพลังงานคาความรอน 
0.141 ลานบีทียู ดังนั้น จะตองใชไฮโดรเจน ปริมาณ ๗ กิโลกรัม เพ่ือใหมีคาความรอนเทียบเทา 
ลานบีทียู หากพิจารณาเปรียบเทียบตนทุน LPG/CNG พบวา  
  - คาความรอนจาก LPG ๑ ลานบีทียู มีตนทุน ๔๗๐ บาท 
  - คาความรอนจาก CNG ๑ ลานบีทียู มีตนทุน ๔๐๐ บาท  
  - คาความรอนจากไฮโดรเจน ๑ ลานบีทียู มตีนทุน ๔๙๐ บาท 
  ดังนั้น การเลือกใชไฮโดรเจนในภาคอุตสาหกรรม และภาคการผลิตไฟฟาดวยเทคโนโลยี
กังหันกาซ จะมีความคุมคาในดานราคาตนทุนมากกวา การนําไปใชงานในกระบวนการผลิตไฟฟา 
จากเซลสเชื้อเพลิงที่จะตองทําใหไฮโดรเจนมีความบริสุทธ ๙๙.๙๙๙ สงผลใหราคาไฮโดรเจนท่ีผลิตได
มีราคาสูงมากกวา ๒ - ๓ เทา  
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 2) ดานความสามารถในการผลิต  
 สําหรับการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว ประเทศไทยมีศักยภาพของพลังงานแสงอาทิตย 
เพียงพอในการรองรับการขยายกําลังการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว สอดคลองกับความตองการใช 
ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติในป พ.ศ. 2574 โดยปจจุบันไทยมีกําลังการผลิตไฟฟาจากแสงอาทิตย 
ที่ 3,424 เมกะวัตต 
  ขณะท่ีกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน ประเมินวา ไทยยังมีศักยภาพ 
ในการขยายกําลังการผลิตไฟฟาของโรงไฟฟาแสงอาทิตยขนาดใหญ (Solar Farm) ประมาณ 
184,178 เมกะวัตต ซึ่งกําลังการผลิตที่เหลือราว 180,754 เมกะวัตต สามารถรองรับการผลิตกาซ
ไฮโดรเจนสีเขียวได สูงถึง 5.96 ลานตัน/ป ซึ่ ง สูงกวาความตองการใช ไฮโดรเจนสีเขียว  
ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติในป พ.ศ. 2574 ถึง 11.2 เทา คาความเขมของแสงจากดวงอาทิตย 
ในแตละภูมิภาคของประเทศไมแตกตางกัน ซึ่งเปนเชื้อเพลิงในการผลิตกาซไฮโดรเจนสีเขียวสูง  
จึงเปนปจจัยท่ีมีแนวโนมจะทําใหผูประกอบการหันมาผลิตและใชกาซไฮโดรเจนสีเขียว เปนเชื้อเพลิง
ในการผลิตไฟฟามากขึ้นในระยะขางหนา โดยคาดการณวาในป ค.ศ. ๒๐๔๐ - ๒๐๕๐ ไฮโดรเจนสีเขียว
จะมีราคาประมาณ ๓ - ๔ เหรียญดอลลารสหรัฐฯ/กก. ใกลเคียงกับไฮโดรเจนสีฟา เนื่องจากการพัฒนา 
ของเทคโนโลยี และการเพ่ิมกําลังการผลิตที่ทําใหสามารถแขงขันได อยางไรก็ดี ราคาพลังงานสะอาด
เปนตนทุนสําคัญในการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว ดังนั้น เพ่ือใหราคาไฮโดรเจนสีเขียวสามารถแขงขันได  
จําเปนตองลงทุนพัฒนาในโครงการผลิตพลังงานสะอาดเพ่ือใหราคาพลังงานสะอาดสามารถแขงขัน
กับเชื้อเพลิงฟอสซิลได โดยตนทุนไฮโดรเจนสีเขียวของประเทศไทย ยังคงสูงกวาตนทุนการผลิต
ไฮโดรเจนสีเทา และไฮโดรเจนสีฟาเชนกัน ตามตนทุนพลังงานสะอาดที่ยังคงสูงกวาเชื้อเพลิงฟอสซิล 
ทั้งนี้ ตนทุนการผลิตของไฮโดรเจนไมควรสูงเกิน 5.88 ดอลลารสหรัฐฯ ตอกิโลกรัม เพ่ือใหแขงขันได 
กับการใชเชื้อเพลิงฟอสซิลในรถยนต ทั้งนี้ ตามแนวทางการศึกษาของ สนพ. ไดมีผลการศึกษาวา 
ตนทุนไฮโดรเจนท่ีเหมาะสมและสามารถแขงขันกับเชื้อเพลิงฟอสซิลได ควรมีราคาไมเกิน 2 เหรียญ
สหรัฐตอกิโลกรัม ซึ่งปจจุบันยังมีตนทุนท่ีสูงอยู โดยเฉพาะไฮโดรเจนสีเขียวท่ีมีตนทุนอยู ท่ี  
5 - 10 เหรียญสหรัฐ และตนทุนไฮโดรเจนสีฟาที่ 3 - 5 เหรียญสหรัฐ 
 จากการประเมินความตองการใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาของไทย
จากโครงการตนแบบของ กฟผ. พบวา ความตองการใชงานในปจจุบันราว 80 ตัน/ป หรือคิดเปน
มูลคาตลาดราว 14.6 ลานบาท และคาดวาจะเพ่ิมขึ้นไดสูงสุดเปน 4.9 แสนตัน ในป 2574  
หรือคิดเปนมูลคาตลาดราว 5.3 หมื่นลานบาท เนื่องจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.)  
มีแผนท่ีจะใหโรงไฟฟากาซธรรมชาติใชกาซไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงรวมในการผลิตไฟฟา ซึ่งเบื้องตน
กําหนดสัดสวนการใชกาซดังกลาวอยูท่ี 5% ของปริมาณเชื้อเพลิงทั้งหมดในป พ.ศ. 2574 โดยประเมิน 
ในครั้งนี้อยูภายใตสมมุติฐานที่วาโรงไฟฟากาซธรรมชาติใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงรวมทั้งหมด 
ท้ังนี้ เปนการปรับลดการใชกาซไฮโดรเจน จากเดิมจะกําหนด 20% ซึ่งเปนเปาหมายแรกของ สนพ. 
ท่ีจะเริ่มใหมีการผลิตและใชไฮโดรเจนในกลุมโรงไฟฟาตามแผน PDP ฉบับลาสุด (ระหวางป  
ค.ศ. 2023 - 2037) โดยกําหนดปริมาณการใชไฮโดรเจนมากสุดอยูที่ 20% ภายในป พ.ศ. 2580  
เนื่องจากเปนปริมาณที่ไมกระทบตอโครงสรางพ้ืนฐานเดมิ เชน ทอสงกาซธรรมชาติ พรอมลดปริมาณ
การปลอยคารบอนไดออกไซด โดยทําการลดสัดสวนการผสมไฮโดรเจนลงเหลือ 5% ในเบื้องตน  
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เนื่องจากการผลิตยังมีราคาสูง แตยังไมใชขอสรุปสุดทาย ทางกระทรวงพลังงานกําลังอยูระหวาง 
การพิจารณา เนื่องจากหากกําหนดท่ี 20% จะสงผลกระทบกบัคาไฟฟาได 
  เมื่อพิจารณาการเรียกเก็บคาไฟฟาจะเห็นวาการปรับขึ้น ลงของคาไฟฟาในประเทศไทย 
ขึ้นอยูกับตนทุนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาหนาโรงงานของแตละประเภทจะประกอบดวย 
 

 
 

ภาพที่ 4.1 ตนทนุการผลิตหนาโรงไฟฟา ป พ.ศ. 2565 
 

  ลิกไนต (กฟผ.) ตนทุนอยูที่ 1.18 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยู 7.79% 
  พลังน้ํา (กฟผ.) ตนทุนอยูที่ 1.38 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยู 3.02% 
  พลังน้ํา ลาว ตนทุนอยูท่ี 1.89 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยู 10.99% 
  ถานหินนําเขา (IPP) ตนทุนอยูที่ 2.14 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยู 7.03% 
  ลิกไนต หงสา ตนทุนอยูท่ี 2.17 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยูท่ี 5.48% 
  Pool Gas ตนทุนอยูท่ี 4.02 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยูท่ี 30.81% 
  กาซฯ (SPP Firm) ตนทุนอยูที่ 4.87 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยูท่ี 
17.77% 
  พลังงานหมนุเวียน (Renew) ตนทุนอยูที่ 5.57 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบัน
ใชอยูที่ 9.66% 
  น้ํามันดีเซล ตนทุนอยูท่ี 8.45 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยูท่ี 4.30% 
   SPP Firm อื่น ๆ ตนทุนอยูที่ 4.49 บาทตอหนวย สัดสวนการผลิตปจจุบันใชอยูที่ 2.20% 
 

 ตนทุนการผลิตหนาโรงไฟฟาป 2565 สําหรับตนทุนการผลิตหนาโรงงานรวมเงนิปรบัปรงุ
ของปท่ีผานมาเทากับ 3.77 บาทตอหนวย  
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 จากขอมูลแนวโนมตนทุนการผลิตไฟฟาจากการใชไฮโดรเจนสีเขียวของโรงไฟฟา 
กาซธรรมชาติ เมื่อพิจารณาที่ประสิทธิภาพการผลิต 100 เปอรเซ็นต การผลิตไฮโดรเจน 1 กิโลกรัม
ตองใชพลังงานไฟฟา 39 หนวย (kWh) หากพิจารณาราคาหนวยไฟฟาท่ี 2.50 บาท จะพบวา 
ราคาคาไฟฟาในการผลิตไฮโดรเจน 1 กิโลกรัม ประมาณ 100 บาท เปรียบเทียบกับการใชน้ํามันดีเซล 
3.8 ลิตร ราคาเทากับ 133 บาท (กําหนดใหราคา 1 ลิตรเทากับ 35 บาท) สงผลใหไฮโดรเจน 
มีแนวโนมท่ีจะเปนทางเลือกของพลังงานในอนาคตอันใกล อยางไรก็ตาม ประเด็นท่ีจะตองคํานึงถึง
อยางมากในการนําเทคนิคการแยกน้ําดวยไฟฟามาใชผลิตไฮโดรเจนเพ่ือนําไปใชเปนพลังงาน  
คือ พลังงานไฟฟาท่ีจะตองใชพลังงานไฟฟาท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียนท่ีสะอาด เชน พลังงาน
แสงอาทิตย หรือ พลังงานลม ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการผลิตไฟฟาจากพลังงานแสงอาทิตย 
เพียงพอตอการนํามาใชผลิตไฟฟา และในชวงป ค.ศ. ๒๐๕๐ การผลิตไฮโดรเจนสีเขียว ตองการ
พลังงานไฟฟาจากพลังงานทดแทนในสัดสวนท่ี รอยละ ๑๕ ของแผนพลังงานทดแทน ซึ่งกําลังการผลิต 
ติดตั้งรวมของพลังงานทดแทนคือ ๕๑,๙๐๐ GWh และจากรายงานของ PwC มีขอมูลที่คาดการณวา  
ตนทุนการผลิตไฮโดรเจนจะลดลงถึงประมาณ 50% ภายในป ค.ศ. 2030 และจะลดลงไปเรื่อย ๆ  
ในระดับที่ชากวา ไปจนถึงป ค.ศ. 2050 

ตารางท่ี 4.2 เปรียบเทียบการผลิตไฮโดรเจนสเีขียว ๑ กิโลกรัมไฮโดรเจน  
 

กําลังไฟฟา 39 หนวย 
ตนทนุคาไฟฟา   100 บาท 
เปรียบเทียบคาความรอนที่ไดจากการใชน้าํมนัเชื้อเพลิง ในปริมาณ 3.8 ลิตร 
ตนทนุคาน้ํามนัเชื้อเพลิง 133 บาท 

 
  เมื่อวิเคราะหเปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกจากการใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงรวม
ในการผลิตไฟฟาตามสัดสวนรอยละ ๕ และเพ่ิมขึ้นทุก ๆ ๑๐ ป ในอัตราสวนรอยละ ๕ จนเต็มระดับ
รอยละ ๒๐ ในป พ.ศ. 2604 - 2613 จะสงผลใหประเทศไทยบรรลุเปาหมายความเปนกลาง 
ทางคารบอนในป ค.ศ. 2050 ซึ่งประเทศไทยจะตองลดปริมาณกาซใหไดถึง ๑๑๙ ลานตัน
คารบอนไดออกไซดเทียบเทา (MtCO2e) เพ่ือเขาสูความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. ๒๐๕๐  
โดยไฮโดรเจนจะมีสวนชวยลดปริมาณคารบอนไดออกไซดไดถึง ๑๖.๓ ลานตัน เทียบเปนรอยละ ๑๔  
ที่จะลดลงได ในป ค.ศ. ๒๐๕๐  
  3) การนํา Carbon Capture and Storage หรือ CCS เขามาใชงานเพ่ือกักเก็บคารบอน   
   จากขอมูลพบวา การพัฒนา Carbon Capture and Storage หรือ CCS ซึ่งเปนหนึ่งในแผน 
การดําเนินงาน เพ่ือรองรับการเปล่ียนผานดานพลังงาน (Energy Transition) ในการกาวสูการเปน 
องคกรคารบอนต่ํา และสรางการเติบโตอยางย่ังยืนในอนาคต CCS มีความสามารถในการดักจับ 
กาซเรือนกระจกท่ีปลอยจากกิจกรรมตาง ๆ ของภาคอุตสาหกรรมถึงรอยละ 90 และเปนหนึ่งใน 
เทคโนโลยีท่ีไดรับการพิสูจนแลววา จะชวยใหอุตสาหกรรมตาง ๆ ที่ใชพลังงานสูง สามารถดักจับ  
และกักเก็บคารบอนได ทําให CCS เปนเครื่องมือท่ีลดความเส่ียงเรื่องสภาพภูมิอากาศเปล่ียนแปลง 
อยางมีประสิทธิภาพ 



- 58 - 

   การพัฒนาไปสู ธุ รกิจรูแบบใหม  CCS และ Carbon Capture Utilization and 
Storage (CCUs) เปนเทคโนโลยีที่มุงเนนการมีสวนรวมในการลดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศซึง่
เปนแนวโนมใหญของโลก โดยเทคโนโลยีดังกลาวไดรับการพิสูจนแลว และสามารถพัฒนาได 
ท้ังในระดับเชิงพาณิชย เพราะปจจัยกระทบจากตนทุนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด  
เชน ภาษีคารบอน มาตรการปรับคารบอนกอนขามพรมแดน (Carbon Border Adjustment 
Mechanism : CBAM) เงินอุดหนุนจากรัฐบาล เปนปจจัยหลักในการนําเทคโนโลยีเขาสูเชิงพาณิชย 
อีกทั้ง CCS มีสวนสําคัญในการบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน และการปลดปลอย 
กาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย เมื่อพิจารณาตามการคาดการณของภาครัฐตามระยะเวลาดังกลาว 
ประเทศไทยจะตองมีการนํา CCS ในปริมาณ 60 ลานตันตอป ภายในป พ.ศ. 2608 โดยการกักเก็บ
ในพ้ืนท่ีบริเวณแหลงกาซในอาวไทยมีศักยภาพในการกักเก็บคารบอนไดออกไซดในปริมาณมาก  
   ในอนาคตการดําเนินงานท่ีเกี่ยวของกับ CCS หรือ CCUS จะกลายเปนรูปแบบธุรกิจ
ใหมอีกประเภทท่ีมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องดวยความมุงมั่นในการปรับลด
คารบอนไดออกไซดของทุกภาคสวน สําหรับธุรกิจ CCS มีผูประกอบการท่ีพัฒนาธุรกิจอยางตอเนื่อง 
ไดแก บริษัท ปตท. สํารวจ และผลิตปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) และบริษัท บานปู จํากัด (มหาชน)  
โดยการศึกษาการกักเก็บในแหลงอาทิตย ซึ่งมีกําลังการกักเก็บคารบอนท่ี 1 ลานตันตอป  
โดยโครงการดังกลาวคาดวาจะสามารถดําเนินการเชิงพาณิชยไดภายในป พ.ศ. 2569 - 2570 
ขณะเดียวกัน บริษัท บานปู จํากัด (มหาชน) มีโครงการ CCS 2 โครงการ ไดแก Barnett Zero 
และ Cotton Cove ในสหรัฐฯ โดยมีกําลังการกักเก็บคารบอนรวม 0.3 ลานตันตอป ซึ่งท้ัง 2 โครงการนี้
จะเริ่มดําเนินการในป พ.ศ. 2566 - 2567 ตามลําดับ 
   ในสวนของประเทศไทย ราคาคารบอนเครดิตเฉล่ีย มีอัตราเติบโตอยางตอเนื่อง 
โดยในป พ.ศ. 2561 อยูที่ 21.37 บาทตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา ป พ.ศ. 2562  
อยูที่ 24.71 บาทตอตันคารบอนไดออกไซดเทียบเทา ป พ.ศ. 2563 อยูที่ 25.76 บาทตอตัน
คารบอนไดออกไซดเทียบเทา ขณะท่ีป พ.ศ. 2564 อยูที่ 34.34 บาทตอตันคารบอนไดออกไซด
เทียบเทา ป พ.ศ. 2565 ราคาสูงขึ้นแบบกาวกระโดดไปอยูท่ี 107.23 บาทตอตันคารบอนไดออกไซด
เทียบเทา หรือประมาณ 3 ดอลลารตอตันคารบอนฯ ขณะท่ีราคาคารบอนเครดิตในแตละตลาด  
หรือแตละมาตรฐานจะมีความแตกตางกัน ปจจุบันราคาคารบอนเครดิตโลกอยู ท่ีประมาณ  
25 ดอลลารตอตันคารบอนฯ 
   ขอจํากัดของการดําเนินงานดาน CCS เชน กฎหมายท่ีเกี่ยวกับเทคโนโลยีการดักจับ
และกักเก็บคารบอน (CCS Directive) ตองมีการกําหนดสถานท่ีตั้งของแหลงกักเก็บคารบอนไดออกไซดนั้น 
ไมอาจจะประกอบการได เวนแตจะไดรับอนุญาต โดยระบบการใหอนุญาตนี้ถือเปนเครื่องมืออันสําคัญ 
ท่ีจะทําใหการประกอบการเปนไปโดยสอดคลองกับมาตรฐานส่ิงแวดลอมและความปลอดภัย  
ปจจุบันกรมเชื้อเพลิงธรรมชาติไดมีการศึกษาเกี่ยวกับการจัดเก็บคารบอนในอาวไทย เพ่ือใหมีการ 
เขาใชพ้ืนท่ีแหลงผลิตปโตรเลียมทําการกักเก็บได เนื่องจากมีการศึกษาศักยภาพของชั้นหิน 
ท่ีสามารถทําการกักเก็บโดยไมเกิดการรั่วไหล แตเนื่องจากกฎหมายวาดวยปโตรเลียมท่ีบังคับใช 
อยูในปจจุบันไมไดมีขอบัญญัติในการเขาใชพ้ืนท่ีในลักษณะดังกลาวได จึงจําเปนตองมีการศึกษาทบทวน 
เพ่ือแกไขเพ่ิมเติมกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 
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 4) การผลักดันใหมีการนําไฮโดรเจนไปใชงานตามแผนพลังงานชาติ 
 

 
ภาพที่ 4.2 ทิศทางนโยบายการใช Hydrogen ในภาคพลังงาน 

 

  ไฮโดรเจน สามารถนํามาใชในรูปแบบของเชื้อเพลิงโดยตรงผานการสันดาปภายใน 
หรือผานปฏิกิริยาทางเคมี หรือใชในรูปแบบของการเปนแหลงกักเก็บพลังงาน Energy Storage  
เพ่ือลดขอจํากัดการผลิตไฟฟาจากพลังงานหมุนเวียน เชน ในฤดูฝน ท่ีปริมาณแสงอาทิตยมีนอยกวา
ฤดูกาลอื่น ๆ ไฟฟาท่ีผลิตไดจากพลังงานทดแทนในชวงเวลาดังกลาว สามารถนํามาผลิตไฮโดรเจนสีเขียว 
เพ่ือทําการเปล่ียนเปนแหลงกักเก็บพลังงานท่ีสามรถเก็บไวไดในรูปแบบของกาซ หรือของเหลว  
เปนทางเลือกแทนแบตเตอรี่สําหรับการจัดเก็บพลังงานขนาดใหญและในระยะเวลานาน 
   ตามรายงาน ของ สนพ. ระบุวา การใชงานไฮโดรเจนสวนใหญเปนการใช 
เพ่ือเปนเชื้อเพลิงโดยตรง นอกจากนี้ ยังมีการนําไปใชปรับปรุงคุณสมบัติน้ํามันเตาชนิดเบา 
เพ่ือลดคาการปลอยคารบอนไดออกไซดตอพลังงาน ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยยังไมมีการใช 
เชิงพาณิชยเต็มรูปแบบ อยูในขั้นสาธิตและพัฒนาตนแบบ ท้ังนี้ การนําไฮโดรเจนมาใชประโยชน 
ในภาคพลังงาน แบงออกเปน 3 สวนหลัก ประกอบดวย 
   ภาคพลังงานไฟฟา ใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงโดยตรง หรือนําไปผสมกับ 
กาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาดวยกังหันกาซไฮโดรเจน (hydrogen gas turbine) หรือผลิต 
พลังงานไฟฟาจากเทคโนโลยีเซลลเชื้อเพลิง (fuel cell technology) การนําไฮโดรเจนสีเขียว 
มาเปนเชื้อเพลิงในโรงไฟฟาประเภทท่ีสามารถใชเชื้อเพลิงตั้งแตสองชนิดขึ้นไป (co-firing power plant) 
ผานระบบทอกาซธรรมชาติ ทําใหคาไฟฟาเฉล่ียเพ่ิมขึ้นประมาณรอยละ 8.74 จากการใชกาซธรรมชาติ
เปนเชื้อเพลิงเพียงชนิดเดียว นอกจากนี้ ยังพบวาในการทดลองของ บริษัท มิตซูบิชิ เพาเวอร  
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ประเทศญี่ปุน ไดทดลองเปล่ียนเชื้อเพลิงจากกาซธรรมชาติเปนสวนผสมของไฮโดรเจน 30%   
โดยปริมาตร จะสามารถลดการปลอยคารบอนของกังหันกาซไดประมาณ 10% เปรียบเทียบกับ 
การใชกาซไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงรวมในสัดสวนท่ี 5% ของปริมาณการใชเชื้อเพลิง 
ของโรงไฟฟากาซธรรมชาติ ตามแผนของ สนพ. จะชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจกราว 2.3%  
ซึ่งสูงกวาการใชกาซไฮโดรเจนสีฟาซึ่งอยูประมาณ 1.9% การใชกาซไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิง 
ในการผลิตไฟฟาจึงชวยใหไทยสามารถบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน (Carbon Neutrality) 
ในป พ.ศ. 2593 ไดงายกวา โดยคาดวาหากมีการพัฒนาเทคโนโลยีในอนาคต และมีการพัฒนากลไก 
ซื้อขายคารบอนในวงกวาง รูปแบบธุรกิจดังกลาวนาจะมีศักยภาพที่จะสามารถแขงขันในตลาดได  
   ตนทุนการผลิตไฟฟาจากการใชไฮโดรเจนสีเขียวเปนเชื้อเพลิงรวมในสัดสวน 5%  
พบวา มีแนวโนมลดลงจาก 3.3 บาท/หนวยไฟฟาในป พ.ศ. 2566 เปน 2.5 บาท/หนวยไฟฟา 
ในป พ.ศ. 2574 แตยังสูงกวาการใชกาซธรรมชาติเพียงชนิดเดียว ดังนั้น หากภาครัฐควรมีมาตรการ
สนับสนุนการใชพลังงานดังกลาวในแงของการเก็บภาษีคารบอน และชดเชยตนทุนการผลิตไฟฟา 
ผานการรับซื้อไฟฟา ความคุมคาในการใชงานไฮโดรเจนสีเขียว เพ่ือใหบรรลุเปาหมายความเปนกลาง 
ทางคารบอน และการปลอยกาซเรือนกระจกสุทธเิปนศูนย ก็จะมีความคุมคาในการดําเนินนโยบาย 
   ขอมูลจาก White Paper ท่ีมีการศึกษาจากกลุมไฮโดรเจนไทยแลนด 
 

 
 

ภาพที่ 4.3 โครงสรางตนทนุของไฮโดรเจนสีเขียว ณ จุดเติมเชือ้เพลิง 
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ภาพที่ 4.4 MSRP ราคาขายปลีกที่แนะนําของผูผลิต 

 

  1) ขอมูลเปรียบเทียบ ระหวางรถยนตสันดาปภายในและรถยนตไฟฟาประเภทตาง ๆ  พบวา  
   - รถยนตสันดาปภายใน รุนเมอรเซเดส-เบนซ E220D ราคา ๓.๓ ลานบาท  
คาพลังงาน  ๔๕๐,๐๐๐ บาท และคาซอมบํารุง ๒๒๔,๐๐๐ บาท ในระยะเวลาการใชงาน ๘ ป  
จะมีคาใชจายทั้งส้ินประมาณ ๘ ลานบาท 
   - รถยนตไฟฟาประเภท Battery Electric Vehicle (BEV) รุนเทสลา โมเดลวาย 
ราคา ๑.๙ ลานบาท ภายใตมาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ คาพลังงาน (๑๗๘,๕๘๙ บาท)  
และคาเปล่ียนแบตเตอรรี่ ๖๐๐,๐๐๐ บาท ระยะเวลาการใชงาน ๘ ป จะมีคาใชจายท้ังส้ินประมาณ 
๒.๙๗ ลานบาท 
   -  รถยนตไฟฟาเซลเชื้อเพลิง  Fuel Cell Vehicle (FCEV) รุนโตโยตา มิรัย  
ราคา ๓.๘ ลานบาท คาพลังงาน ๕๔๑,๓๕๓ บาท คาซอมบํารุง ๗๒,๐๐๐ บาท ในระยะเวลา ๘ ป  
จะมีคาใชจาย ๔.๔๑ ลานบาท อยางไรก็ตามหาก FCEV ไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ  
ท้ังจากสิทธิประโยชนจากขอตกลง JTEPA ภาษีนําเขา และคาพลังงานท่ีลดลงจากกิโลกรัมละ  
๓๐๐ บาท เปน ๒๕๐ บาท และมาตรการสงเสริมจากภาครัฐ ๑๕๐,๐๐๐ บาท จะสงผลให 
ในระยะเวลา ๘ ป จะมีคาใชจาย ๒.๕๓ ลานบาท ซึ่งแขงขันกับรถยนตไฟฟาแบบ BEV ได  
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ภาพที่ 4.5 เปรียบเทียบรถบรรทุกแบบ ICE กับรถบรรทุกประเภท FCEV 
 

  เม่ือเปรียบเทียบรถบรรทุกแบบ ICE กับรถบรรทุกประเภท FCEV พบวา  
- รถบรรทุก ICE และรถ FCEV ขนาด 6 ลอ  

คาใชจายพลังงาน   ICE 7.1 บาท/กม. 
FCEV 15 บาท/กม. 

คาใชจายในการบํารุงรกัษา  ICE  0.9 บาท/กม. 
FCEV 0.45 บาท/กม.  

การปลอยคารบอนไดออกไซด   ICE    300 ตนัคารบอนไดออกไซด/หนวย 
FCEV  0 ตนัคารบอนไดออกไซด/หนวย 

 
- รถบรรทุก ICE และรถ FCEV ขนาด 10 ลอ  

คาใชจายพลังงาน   ICE  10.6 บาท/กม.  
FCEV  16 บาท/กม. 

คาใชจายในการบํารุงรกัษา  ICE    1.05 บาท/กม  
FCEV  0.6  บาท/กม.  

การปลอยคารบอนไดออกไซด   ICE 450 ตนัคารบอนไดออกไซด/หนวย 
FCEV  0 ตนัคารบอนไดออกไซด/หนวย 
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   การนํารถไฟฟามาใชในภาคขนสงยังพบวาไมเหมาะสม เนื่องจากน้ําหนักของแบตเตอรรี ่
ท่ีมีขนาดใหญ ทําใหรถตองบรรทุกน้ําหนักมากและสูญเสียพ้ืนท่ีในการบรรทุก ในกรณีการเปรียบเทียบ
ระหวางรถยนตสันดาปภายในกับรถยนตไฟฟาประเภทเซลสเชื้อเพลิง พบวา หากจะนํามาใชงาน 
ในรถ ๖ ลอ และ ๑๐ ลอ ราคารถยนตและราคาพลังงาน จะเปนตัวแปรใหเกิดการพิจารณา 
เลือกใชงาน อยางไรก็ตาม การสนับสนุนจากภาครัฐในดานคาใชจายพลังงาน จาก ๓๐๐ บาทลดลง
เหลือ ๒๐๒ บาทตอกิโลกรัมไฮโดรเจน จะเปนสวนท่ีผลักดันใหเกิดการใชงานไดมากขึ้น   
ซึ่งหากเปรียบเทียบกับมาตรการอุดหนุนราคาพลังงานในน้ํามันดีเซลท่ีรัฐจํากัดราคาไวไมเกิน  
๓๐ บาทตอลิตร ก็อาจจะพิจารณามาตรการอุดหนุนราคาดังกลาวตอไฮโดรเจน   
  5) ไฮโดรเจนสามารถเติมเต็มในดานพลังงานไดหลากหลาย 
   สถานการณของภาคขนสงในแงท่ีวาไฮโดรเจนจะเขามาเติมชองวางตลาดมากกวา 
เขามาแขงกับผูชนะเดิม เพราะหากในภาคขนสงมี BEV สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนหลัก 
เทคโนโลยี fuel cell ท่ีเปล่ียนไฮโดรเจนเปนไฟฟายังไมสามารถเขาไปทดแทนในระยะเริ่มตนนี้ได 
เนื่องดวยโครงสรางพ้ืนฐานในการใหบริการยังไมครอบคลุมในชวงเริ่มตน แตส่ิงท่ีไฮโดรเจน 
เขามาเติมเต็มไดคือในสวนของกักเก็บพลังงาน (storage) ท่ีมีความสําคัญตอระบบไฟฟา 
ที่พ่ึงพลังงานหมุนเวียน จุดเดนของ storage ที่ใชเทคโนโลยีไฮโดรเจน คือ การจัดเก็บไวไดหลายสถานะ 
ท้ังกาซ ของเหลว หรือของแข็ง ทําใหนํามาแปรรูปเปนพลังงานไฟฟาผาน fuel cell ในเวลาที่ตองการไดงาย  
ในแงนี้ไฮโดรเจนจึงมีท้ังบทบาทในฐานะเชื้อเพลิง (เทียบกับกาซธรรมชาติหรือถานหิน) และ storage  
(เทียบกับแบตเตอรรี่) ซึ่งไฮโดรเจนเปน “storage ระยะยาว” ท่ีกักเก็บพลังงานจากฤดูฝนท่ีพลังงานลม
มีประสิทธิภาพสูงมาใชในฤดูรอนท่ีไมมีลม (ระดับเดือน/ป) หรือในชวงเวลาที่แสงแดดมีประสิทธิภาพ
สูงในชวงฤดูรอน มาใชในฤดูฝนที่มีความชื้นสูง และประสิทธิภาพจากพลังงานแสงอาทิตยต่ํา 
   ไฮโดรเจนสามารถลดผลกระทบท่ีเกิดจากขยะอิเล็กทรอนิกสในระยะยาว จากการสงเสริม
เทคโนโลยียานยนตไฟฟา หรือ EV ท่ีมีการใชงานอยางแพรหลาย ซึ่งปญหาท่ีจะตามมาในอนาคต 
จากการกําจัดซากแบตเตอรรี่ท่ีหมดอายุการใชงาน เนื่องจากกฎ ระเบียบที่มีอยูในปจจุบันไมเอื้ออํานวย 
ตอการจัดการซากผลิตภัณฑท่ีชัดเจนอยางเปนระบบ ตั้งแตตนทางจนถึงปลายทาง ไมมีกระบวนการ
วิเคราะหและประเมินผลกระทบของผลิตภัณฑท่ีมีตอส่ิงแวดลอมตลอดชวงชีวิตของผลิตภัณฑ  
ตั้งแตการสกัดหรือการไดมาซึ่งวัตถุดิบ การออกแบบผลิตภัณฑ กระบวนการผลิต การขนสง การแปรรูป 
และการจัดการเศษซากของผลิตภัณฑหลังการใชงานอยางครบวงจร และเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม  
หากการจัดการซากผลิตภัณฑอยางผิดวิธี ทําใหมีการถอดแยกชิ้นสวนและเกิดการรั่วไหล 
ของสารพิษตาง ๆ อันเกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม และสุขภาพของประชาชน 
  6) ความทาทายในดานการบริหารจัดการ 
   การเติมไฮโดรเจนใชเวลาเพียง 3 - 5 นาที แตไฮโดรเจนไมเหมือนกาซตัวอื่น 
ท่ีจะใหความรอนเพ่ิมขึ้นจากการขยายตัวของไฮโดรเจนสูงมากเกินเชน 30 °C เพ่ือไมใหอุณหภูม ิ
หลังหัวจายสูงเกินไปตองลดอุณหภูมิกอนเขาหัวจายถึง -40 °C ปจจุบันตัวสถานีสําหรับการเติม H2  
ท่ีความดัน 700 barg มีตนทุนรวมประมาณ 50 ลานบาทตอ 1 system หลักการกดอุณหภูม ิ
ใหต่ําที่ -40 °C ไมไดเปนตนทุนหลักของการเติม H2 แตตนทุนหลักจะเกิดจากระบบอุปกรณ 
ท่ีตองรองรับความดัน 700 barg ใหได 
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  7) ดานกฎหมาย ระเบียบ ท่ีเก่ียวของ  
   ปจจุบันกฎหมายท่ีบังคับใชกับไฮโดรเจนในรูปแบบของเชื้อเพลิงโดยตรง ท่ีนํามาใช 
ในกิจการพลังงานยังไมมีการบัญญัติไวเปนการเฉพาะ อยางไรก็ตาม หนวยงานที่ เกี่ยวของ  
เชน กรมธุรกิจพลังงาน ไดกําหนดแผนงานในการเตรียมความพรอมรองรับการดําเนินงานดานกฎหมาย 
เพ่ือบัญญัติกฎหมายลําดับรอง มาบังคับใชกําหนดใหไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงชนิดหนึ่งตามบทนิยาม
ของกฎหมาย เพ่ือใหอยูภายใตการกํากับดูแลความปลอดภัย ในการเก็บรักษา การขนสง การครอบครอง 
โดยในชวงที่อยูระหวางการทดลองโครงการนาํรอง ไดมีการนํากฎหมายท่ีมีการกํากับดูแลในการดําเนนิงาน
ท่ีเปนลักษณะของกฎหมายท่ีเปนมาตรฐานกลาง เชน กฎหมายวาดวยโรงงาน กฎหมายวาดวย 
วัตถุอันตราย เขามากํากับดูแล เพ่ือใหเกิดความปลอดภัย แตดวยขอจํากัดบางประการของกฎหมาย 
ที่ยังไมครอบคลุมการดําเนินงานในพ้ืนท่ีนอกสถานประกอบการท่ีเปนไปตามบทนิยามของ “โรงงาน” 
ตามกฎหมายวาดวยโรงงาน การกํากับดูแลกิจการท่ีเกิดขึ้นในสถานีบริการจึงไมอยูภายใตกฎหมาย 
วาดวยโรงงาน ดังนั้น หนวยงานท่ีเกี่ยวของจึงไดมีการศึกษาเตรียมความพรอมสําหรับการใชงาน 
ของไฮโดรเจนในเชิงพาณิชยที่จะเกิดขึ้นในป พ.ศ. ๒๕๗๘  
  8) การวิเคราะหผลการศึกษาดูงาน โครงการผลิตไฮโดรเจน โรงไฟฟากังหันลม 
ลําตะคองชลภาวัฒนา 
 

 
 

ภาพที่ 4.6 การทํางาน Balancing ของระบบ Wind Hydrogen Hybrid 
 

ตนทนุในการลงทนุกอสรางระบบ Hydrogen ทั้งหมด 234.5 ลานบาท ตนทุนของไฟฟา 
ท่ีผลิตไดจากเซลลเชื้อเพลิงและตนทุนของการผลิตกาซไฮโดรเจน จะแปรผันตามราคาของพลังงานไฟฟา
ที่นํามาใชผลิตกาซไฮโดรเจน โดยราคาของกาซไฮโดรเจน ท่ีลําตะคองจะแปรผันตามปรมิาณพลังงาน
ที่กังหนัลมลําตะคองผลิตไดในแตละป ซึง่ราคาไฟฟาจะถูกลงในปที่กังหันลมผลิตไฟฟาไดมาก 
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และแพงขึน้ในปท่ีผลิตไฟฟาไดนอย โดยระบบกักเก็บพลังงานไฮโดรเจนท่ีลําตะคองมีระยะเวลา 
ในการผลิตไฮโดรเจน ประมาณ ๑๔ ชั่วโมงตอวัน ( ตั้งแตเวลา ๑๘.๐๐ - ๐๘.๐๐ นาฬิกา ของวันถัดไป) 
ภายในระยะเวลา 1 ชั่วโมง สามารถผลิตไฮโดรเจน ได ๑๒ - ๑๓ กโิลกรัม โดยใชไฟฟาในการผลิต 
ไมเกนิ ๖๒๐ หนวย โดยเปรยีบเทียบประสิทธิภาพในการผลิต ดังนี ้
  - ประสิทธิภาพ Electrolyzer 70 - 80%, พลังงานท่ีมีในกาซไฮโดรเจนตอพลังงาน 
ที่ใชผลิตกาซ 
  - ประสิทธิภาพ Fuel Cell 30 - 40%, พลังงานไฟฟาท่ีไดตอพลังงานในกาซไฮโดรเจน 
  - ระบบโดยรวมคาดวาประสิทธิภาพ ๓๐ - ๔๐% 
 ในระยะเริ่มตนการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว อาจยังคงมีตนทุนในการผลิตท่ีราคาสูง  
แตในอนาคตจะมีโอกาสท่ีตนทุนการผลิตลดลง เนื่องดวยประสิทธิภาพในการใชเชื้อเพลิง 
ของ Electrolyzer ที่ มี แนวโนม เ พ่ิมขึ้น  จึ ง ใชพ ลังงานไฟฟา ในการผลิตไฮโดรเจนลดลง  
และราคาไฟฟาจากพลังงานทดแทนท่ีจะลดลงต่ําลง เพราะหากรอชวงเวลาในการเริ่มดําเนินการ 
ในชวงป ค.ศ. 2030 ที่เริ่มมีการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชยในภาคพลังงาน ตามที่กําหนดในรางยุทธศาสตร
พัฒนาการผลิตและการใชไฮโดรเจนในภาคพลังงาน ก็อาจจะเปนการดําเนินงานท่ีลาชา 
ไมทันตอสถานการณดานพลังงานท่ีมีการเปล่ียนแปลง และเสียโอกาสในการเพ่ิมศักยภาพ 
ดานการแขงขันของประเทศท่ีจะไดใชพลังงานสะอาดในภาคอุตสาหกรรม ภาคขนสง และการผลิตไฟฟา 
เพ่ือใหสอดคลองกบัมาตรการในระดบัสากลท่ีตองลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจกในทุกภาคสวน  
  ท้ังนี้ เพ่ือใหเกิดการลงทุนและพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน รัฐจําเปนตองใหการสนับสนุน 
และริเริ่มในกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการศึกษา วิจัย การพัฒนาการผลิต การจัดเก็บ การขนสง 
และการจัดจําหนาย รวมถึงเทคโนโลยีในการนําไฮโดรเจนไปใชประโยชน เนื่องจากในชวงเริ่มตนนี้ 
คาใชจายในหวงโซมูลคาของไฮโดรเจนยังมีราคาสูง ตองการการสนับสนุนเพ่ือใหเกิดการวิจัย พัฒนา 
ประสิทธิภาพ และเทคโนโลยี ซึ่งจะทําใหราคาและตนทุนของไฮโดรเจนลดลงไดในอนาคต โดยมี
หลักการคิด ดังตอไปนี้ 
  ๑. ไฮโดรเจนสามารถเปนทางเลือกและทางออกไดในการลดคารบอน 
  ๒. นโยบายของภาครัฐเปนสวนสําคัญท่ีจะทําใหเกิดเศรษฐกิจไฮโดรเจนและการใช
ไฮโดรเจนสะอาด 
 ๓. การพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจนตองควบคูไปกับการลดการปลดปลอยกาชเรือนกระจก 
 4. การลงทุนดานไฮโดรเจน จําเปนตองมกีารคดิวางแผนและจัดการท้ังระบบหวงโซมูลคา 
 5. การขนสงไฮโดรเจนเปนกระบวนการที่มีคาใชจายสูง ควรหลีกเล่ียง 
 ๖. ประเทศไทยจําเปนตองมีการศึกษาอยางละเอียดและรอบคอบในการพัฒนาเศรษฐกิจ
ไฮโดรเจน เพ่ือใหเกิดการนําไฮโดรเจนมาใชใหทันทวงทีอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสม 
 ๗. เศรษฐกิจไฮโดรเจนสามารถเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมท่ีมีมลูคาสูงและสรางงานและรายได 
ใหกับประเทศ ในขณะเดียวกันชวยลดการปลดปลอยคารบอน 
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  9) เสนทางในการดําเนินงานเพ่ือพัฒนาไฮโดรเจนในระยะเริ่มแรก (ปจจุบัน - ค.ศ. 2035) 
 

ตารางท่ี 4.3 เสนทางในการดําเนินงานเพ่ือพัฒนาไฮโดรเจนในระยะเริ่มแรก (ปจจุบัน - ค.ศ. 2035) 
 

 

 
ค.ศ. 2024 - 2026 ค.ศ. 2026 - 2030 

ค.ศ. 2030 - 
2035 

นโยบาย - ยุทธศาสตรไฮโดรเจน 
- กฎหมายไฮโดรเจน 
- การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี 
และบคุลากร 
- กําหนดเรื่องการพัฒนาเศรษฐกิจ
ไฮโดรเจนเปนหนึ่งในวาระแหงชาติ
และกําหนดความมุงม่ัน 
- ออกกฎหมายและระเบียบปฏิบัติ
สําหรับการกักเก็บคารบอน (CCS) 
- จัดสรรงบประมาณและหนวยงาน
ดําเนินการศึกษารายละเอียด 
เรื่องการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน 
เพ่ือใชเปนแนวทางกําหนดมาตรการ
สนับสนุน 
- จัดตั้งหนวยงานหรือมอบหมาย 
ใหมีหนวยงานกํากับ ดูแล  
เรื่องเศรษฐกิจไฮโดรเจนและจัดสรร
งบประมาณ เพ่ือใหดําเนินการศึกษา 
วางแผนและปฎิบัติงานตามยุทธศาสตร 
 

- ขยายโครงการกักเก็บ
คารบอนใหครอบคลุม 
ในทุกภูมิภาคโดยเฉพาะ 
เขตอุตสาหกรรมตาง ๆ 

 
 

 

การผลิต
ไฮโดรเจน 

- สนับสนุนการศึกษา วิจัย คิดคน 
ระบบ electrolysis 
- สนับสนุนการศึกษา ออกแบบ
กระบวนการผลิตไฮโดรเจน 
ศูนยการผลิตไฮโดรเจน  
(Hydrogen Hub) 
- จัดตั้งเขตผลิตไฮโดรเจนพิเศษ 
เพ่ือสงเสริมการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว 

- ตั้งโครงการนํารอง 
ผลิตไฮโดรเจนสีเขียว 
เชิงพาณิชยเพ่ือเปนตนแบบ 
พัฒนาเทคโนโลยี  
และการปฏิบัติ เพ่ือนําไปสู 
การเพ่ิมศักยภาพในการผลิต 
- เรงพัฒนาการกักเก็บ
คารบอน (CCS)  
เพ่ือใหเกิดการผลิต
ไฮโดรเจนสีฟา 
- สนับสนุนใหเกิดการผลิต
ไฮโดรเจนสีฟา 
 

- ดําเนินการ 
ใหมีโครงการ 
การผลิตไฮโดรเจน
ขนาดใหญ  
(> 1 GW 
electrolyzer) 
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ค.ศ. 2024 - 2026 ค.ศ. 2026 - 2030 

ค.ศ. 2030 - 
2035 

- ศึกษาการผลิตไฮโดรเจน
ดวยพลังงานไฟฟา 
จากถานหินรวมกับ 
การกักเก็บคารบอน (CCS) 

การขนสง  
กักเก็บและ
โครงสราง
พ้ืนฐาน 

- ศึกษาการจัดตั้งศูนยการผลิต 
ในเขตอุตสาหกรรมและในเขต
ภูมิภาคท่ัวประเทศ 

- กําหนดใหภาครัฐ 
นํายานยนตเชื้อเพลิง
ไฮโดรเจนมาใชเปนการ 
นํารองโดยจัดตั้งโครงการ
ท่ีเหมาะสม 
- เปดใหเอกชนท่ีสนใจ 
ลงทุนในสถานีไฮโดรเจน
โดยพิจารณาสิทธิ
ประโยชนดานภาษี 
และการเงินสนับสนุน 
ในระยะเริ่มแรก 

 

ตลาด และ 
การนําไปใช 

- การประชาสัมพันธและสื่อสาร 
กับทุกหนวยงานและประชาชน 
- ตั้งเปาหมายและสื่อสารเรื่องการใช
ไฮโดรเจนในอุตสาหกรรมตาง ๆ  
เชน ขนสง เหล็ก ซีเมนต เซรามิค  
การผลิตไฟฟา 
- ศึกษาการใชเชื้อเพลิงไฮโดรเจนกับ
รถไฟ 

 

- สนับสนนุโครงการผลิต
ไฮโดรเจนโดยใหสิทธิใน
การเขาถึงไฟฟาพลังงาน
ทดแทน 
- ยกเวนคาบริการในระบบ
จําหนายไฟฟา 
- รวมลงทุนกับเอกชน 
หรือใหสิทธิประโยชน
เพ่ือใหเกิดโครงขาย 
การใชรถขนสงเชื้อเพลิง
ไฮโดรเจนไมนอยกวา 
๑๐๐ คัน โดยพิจารณา
ควบคูกับสรางศูนย 
การผลิตไฮโดรเจน 
- สนับสนุนใหเกิดการ 
ใชรถไฟฟาเชื้อเพลิง
ไฮโดรเจนในรถโดยสาร 
ประจําทาง 
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ค.ศ. 2024 - 2026 ค.ศ. 2026 - 2030 

ค.ศ. 2030 - 
2035 

มาตรการ
สนับสนุน 

- จัดตั้งศูนยฝกอบรมและพัฒนา
ไฮโดรเจน 
- จัดทํามาตรฐานท่ีเก่ียวของและมี 
หนวยงานรวมศูนย ในการออก
ใบอนุญาตในการประกอบกิจการ
ไฮโดรเจน 
- สนับสนนุโครงการความรวมมือ 
ในการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน 
ใหมากยิ่งข้ึน เชน ประเทศญี่ปุน 
สหรัฐอเมริกา ยุโรป อังกฤษ  
และจีน เปนตน 
- ออกมาตรการจูงใจในการใช
ไฮโดรเจน 
- ออกมาตรการกํากับและสงเสริม 
ใหเกิดการลดการปลอดปลอย
คารบอน 
 

- ยกเวนภาษีรายได 
- ยกเวนคาบริการ
โครงขาย (Grid Fee)  
- จัดตั้งเขตการปลดปลอย
คารบอนเปนศูนย 
- พัฒนาระบบตรวจสอบ
และรับรองท่ีมาและการ
ผลิตไฮโดรเจน 
- สนับสนุน จัดหาเงินทุน
ดอกเบี้ยพิเศษ 

 

 

 



      

บทที ่๕ 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
  ไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงทางเลือกหนึ่งท่ีมีความจําเปนตอการบรรลุเปาหมายความเปนกลาง
ทางคารบอนอยางมีนัยสําคัญ เพ่ือใชในการทดแทนพลังงานเชื้อเพลิงฟอสซิลท่ีมีการปลอยกาซ 
เรือนกระจก เนื่องจากพลังงานไฮโดรเจนถือวาเปนพลังงานสะอาดและการใชพลังงานไฮโดรเจน 
มีการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดออกมานอยมากจนถึงไมมีมลภาวะ ในปจจุบันมีการผลิต
ไฮโดรเจนและพัฒนานํามาใชประโยชนเพ่ือใหเปนหนึ่งในแหลงพลังงานสะอาดขนาดใหญในอนาคต 
โดยไฮโดรเจนสามารถนําไปใชประโยชนไดหลากหลายท้ังในภาคอุตสาหกรรม บานเรือน ยานพาหนะ 
และการผลิตไฟฟา ทั้งนี้ ราคาในการผลิตไฮโดรเจนมีแนวโนมลดต่ําลงในอนาคต จากปจจัยตนทุน
อุปกรณที่ลดต่ําลง รวมถึงเทคโนโลยีในการผลิตที่มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น   
  ในการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจนเพ่ือใชเปนหนึ่งในเชื้อเพลิงทางเลือกเพ่ือทดแทนสัดสวน
เชื้อเพลิงฟอสซิลท่ีตองลดสัดสวนลงและมีสวนชวยลดปริมาณคารบอนไดออกไซดไดถึง ๑๖.๓ ลานตัน 
เทียบเปนรอยละ ๑๔ ของปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในป ค.ศ. ๒๐๕๐ เปนอยางนอย  
โดยมีเปาหมายการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน ในการผลิตและการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชย ดังนี้ 
  - สามารถเริ่มมีการใชไฮโดรเจนเชิงพาณิชยในภาคพลังงานตัง้แตป ค.ศ. 2030 
  - กาวสูเปาหมายความเปนกลางทางคารบอนในป ค.ศ. 2050  
  - การปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศนูย ภายในป ค.ศ. 2065 
 

คณะกรรมาธิการฯ มีขอเสนอแนะในการดําเนินงานเพ่ือพัฒนาไฮโดรเจน โดยแบงเปน ๓ ดาน ดังนี้  
 

 ๑. ดานนโยบาย  
   ๑.๑ การกําหนดนโยบายเกี่ยวกับพลังงานไฮโดรเจนมีความจําเปนท่ีรัฐจะตองทํา 
ความเขาใจในบทบาทหนาท่ี ความสําคัญของไฮโดรเจนในยุคของการเปล่ียนผานทางพลังงาน 
เพ่ือกําหนดกรอบในการกํากับ ดูแล สนับสนุน การพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน โดยกําหนดใหมี  
    ๑) การจัดทํายุทธศาสตรระดับชาติดานไฮโดรเจน ท่ีครอบคลุมไปถึงการจัดทํา
แผนงานเศรษฐกิจไฮไดรเจน (Hydrogen Economy) แผนท่ีนําทางดานการวิจัยและพัฒนา (R&D) 
แผนท่ีนําทางโครงการไฮโดรเจนของประเทศไทยอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  
    ๒) การจัดทํานโยบายสงเสริมการใชไฮโดรเจน ซึ่งครอบคลุมการเพ่ิมขีดความสามารถ 
ในการแขงขันและสรางความเชื่อมั่นใหกับประชาชนและผูบริโภค รวมไปถึงการเตรียมความพรอม 
ในโครงสรางพ้ืนฐานเศรษฐกิจไฮโดรเจนรองรับการเติบโตของการใชไฮโดรเจนในอนาคต 
    ๓) ในระยะแรก ควรกําหนดนโยบายสนับสนุนการพัฒนาการผลิตไฮโดรเจน 
ในประเทศเพ่ือพัฒนาความพรอมและความสามารถในการผลิตไฮโดรเจนเพ่ิมความสามารถ 
ในการพ่ึงพาตนเองและลดการนําเขาในอนาคต โดยเรงพัฒนาการผลิตไฮโดรเจนสีฟา ซึ่งใชวัตถุดิบ
จากกาซธรรมชาติท่ีผลิตไดจากแหลงอาวไทย ควบคูกับการพัฒนาระบบ CCS เพ่ือรองรับการผลิต 
และบัญญัติกฎหมายท่ีเกี่ยวของ ใหสามารถดําเนินการผลิตไฮโดรเจนสีฟาได เนื่องจากปจจุบัน
โครงการการกักเก็บคารบอนในประเทศยังอยูระหวางการศึกษาและตองไดรับการสนับสนุน 
ดานนโยบายใหเกิดโครงการท่ีมีเปาหมายในการดักจับและกักเก็บกาซคารบอนไดออกไซดในปริมาณ
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ท่ีเพ่ิมขึ้นและเปดใหอุตสาหกรรมตาง ๆ ไดมีโอกาสในการใชเทคโนโลยีและประกอบธุรกิจ รวมท้ัง
พิจารณาการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวเพ่ือรองรบัการใชงานในอนาคต ซึ่งคาดวาไฮโดรเจนสีเขียวสามารถ
ทําราคาตนทุนการผลิตใหลดต่ําลงได จากการเพ่ิมประสิทธิภาพของกระบวนการผลิต กระตุนการใช
ไฮโดรเจนท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียน ควบคูกับมาตรการสงเสริมการลดกาซเรือนกระจก 
และการพัฒนาตลาดคารบอน การพัฒนาของเครื่ องแยกน้ํ าด วยไฟฟา  (electrolyzer)  
ท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นและใชกระแสไฟฟานอยลง รวมถึงราคาคาไฟฟาจากพลังงานทดแทน 
ท่ีมีแนวโนมลดต่ําลง อีกท้ังหากรัฐใหการสนับสนุนการเขาถึงแหลงไฟฟาพลังงานทดแทนและยกเวน 
คาบริการในระบบจําหนายของการไฟฟาในระยะเริ่มตน จะทําใหเกิดโครงการการผลิตไฮโดรเจนสีเขียว
และนํามาใชงานในเชิงพาณิชยไดเร็วย่ิงขึ้น  
    ๔ )  เตรียมความพรอมดานกฎหมาย มาตรฐาน และขอกําหนดตาง  ๆ  
เพ่ือรองรับกิจการผลิตการจัดหา และการใชงานไฮโดรเจนตลอดหวงโซคุณคา ทั้งนี้ การกําหนดนโยบาย 
แผนงาน หรือกฎหมายท่ีเฉพาะเจาะจงและท่ีเกี่ยวของ ควรดําเนินการใหแลวเสร็จภายในป พ.ศ. ๒๕๖๘ 
กอนท่ีจะมีการใชงานเชิงพาณิชย เพ่ือใหผูผลิตและผูใชไฮโดรเจนมีแนวทาง และขอปฏิบัต ิ
ในการดําเนินงาน ทําใหการดําเนินงานเปนไปอยางราบรื่น ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ  
  ๒. ดานกลยุทธการพัฒนาเศรษฐกิจไฮโดรเจน 
   ๒.๑ แผนพัฒนาศักยภาพบุคลากร เพ่ือสนับสนุนใหเกิดการผลิตไฮโดรเจนในประเทศ 
ลดการพ่ึงพาการนําเขา เพ่ิมความสามารถในการพ่ึงพาตนเองทางพลังงาน และความสามารถ 
ทางการแขงขันของประเทศ 
   ๒.๒ สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและการผลิตไฮโดรเจนสีเขียวท่ีผลิตผานกระบวนการ 
อิเล็กโทรลิซิส (Electrolysis) และใชพลังงานหมุนเวียนเพ่ือการลดการปลดปลอยคารบอน  
เ พ่ิมความรวมมือกับตางประเทศใหมากขึ้น และสรางโครงการความรวมมือในการพัฒนา 
เศรษฐกิจไฮโดรเจน 
   ๒.๓ หนวยงานท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงานท้ังในภาคนโยบายและฝายปฏิบัติ  
ตองดําเนินการศึกษาวิจัยถึงความคุมคาเชิงเศรษฐศาสตรในเชิงลึกดานเทคโนโลยีไฮโดรเจน  
เพ่ือพัฒนาเชื้อเพลิงไฮโดรเจนใหเปนหนึ่งในเชื้อเพลิงทางเลือกของประเทศเพ่ือมุงสูเปาหมาย 
ของการลดกาซเรือนกระจกและบรรลุเปาหมายความเปนกลางทางคารบอน ตามกรอบระยะเวลา 
ที่กําหนด 
  ๒.๔ ควรอนุญาตใหมีการนําไฮโดรเจนไปผสมเขากับกาซธรรมชาติเพ่ือใชในระบบทอ
กาซธรรมชาตสํิาหรับโรงไฟฟาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติท่ีมีอยูแลว และมีกลไกคาตอบแทน (Remuneration 
Mechanism) ท่ีเหมาะสมเพ่ือการกระตุนใหมีการนําไฮโดรเจนท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียนเขามาสู
ระบบกาซธรรมชาติ และมีการคิดคนกลไกท่ีเหมาะสมในการคิดคาปรับสําหรับการปลดปลอยกาซ
เรือนกระจก เพ่ือเรงใหเกิดการลงทุนในเทคโนโลยีไฮโดรเจนท่ีเกี่ยวของ ไดแก การพัฒนาเทคโนโลยี 
Carbon Capture and Storage (CCS) และ Fuel Cell EV (FCEV) รวมถึงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
เชน สถานีเติมไฮโดรเจน ซึ่งทายท่ีสุดก็จะชวยกระตุนใหเกิดการหยุดการปลดปลอยคารบอน 
ในระบบเศรษฐกิจ พัฒนาตลาด และสรางแรงจูงใจใหกับผูใช เพ่ือสงเสริมการใชไฮโดรเจน 
สําหรับกลุมเปาหมาย (โรงไฟฟา โรงงานอุตสาหกรรม และภาคขนสง) ทดแทนการใชเชื้อเพลิงฟอสซิล 
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   ๒.๕ ประสานความรวมมือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีจากตางประเทศ 
สอดคลองกับการดําเนินงานภายใตการยกระดับการมีสวนรวมท่ีประเทศกําหนด National 
Determined Contributions (NDC) จากรอยละ 20 - 25 เปนรอยละ 40 หากไดรับการสนับสนนุ
ทางดานการเงินและเทคโนโลยีอยางเต็มท่ีและเทาเทียม รวมถึงการเสริมสรางขีดความสามารถ 
จากความรวมมือระหวางประเทศและกลไกอื่น ๆ ภายใตกรอบอนุสัญญาสหประชาชาต ิ
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ เชน ประเทศญี่ปุนซึ่งเปนประเทศท่ีมีความพรอม 
ในการสนับสนุนความรวมมือทางเทคโนโลยีท่ีจะนํามาพัฒนาโครงการไฮโดรเจนไดอยางมีประสิทธิภาพ 
  ๓. ดานโครงการกับมาตรการสนับสนุน 
   ๓.๑ เรงรัดการดําเนินงานในโครงการนํารอง และเพ่ิมจํานวนโครงการนํารอง 
ท่ีเปนประโยชน เพ่ือใหมีการนําไฮโดรเจนมาใชงานในภาคอุตสาหกรรม ภาคขนสง โดยแนวคิด 
เชิงอุปสงค (Market Pull) ในภาคสวนขนสง เชน จัดทํากฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการผลิต การขนสง 
การกักเก็บ การขายและจัดจําหนาย รวมถึงการนําไฮโดรเจนไปประยุกตใชในหลายรูปแบบ เชน  
    (๑) ลักษณะใชเปน Energy Storage โดยผลิตไฮโดรเจนจากพลังงานทดแทน 
ที่เหลือใช เพ่ือเก็บเชื้อเพลิงไวผลิตกระแสไฟฟาในเวลาที่ตองการ  
    (๒) การใชไฮโดรเจนควบคูกับเทคโนโลยี Fuel Cell เพ่ือใชในภาคขนสงสําหรับ
รถยนตสิบลอไฟฟาเซลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) โดยปจจุบัน มีตนทุนพลังงาน
โดยรวมเฉล่ียประมาณ ๑๖ บาทตอกิโลเมตร โดยการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเปนศูนย 
(รถสิบลอสันดาปภายในมีการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ประมาณ ๔๕๐ ตัน ตอการวิ่ง 
๕๐๐,๐๐๐ กิโลเมตร)  
     การใชไฮโดรเจนในภาคอุตสาหกรรมเพ่ือเปนพลังงานความรอน ซึ่งพบวา
ไฮโดรเจน ๗ กิโลกรัม สามารถใหคาความรอนเทียบเทากับ ๑ ลานบีทียู โดยมีการปลดปลอย
คารบอนไดออกไซด 0.4 - 1.7 kgCO2e  
   ๓.๒ ควรอนุญาตใหใชระบบโครงสรางทอขนสงกาซท่ีมีอยู เพ่ือการขนสงไฮโดรเจน 
ท่ีผลิตจากพลังงานหมุนเวียน (Renewable Hydrogen) เตรียมความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานใหม 
รองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของกับการผลิต การจัดเก็บ การขนสง การใชไฮโดรเจน 
ในภาคพลังงาน รวมถึงการซื้อขายไฮโดรเจนระหวางประเทศ และเสริมสรางมาตรฐานท่ีดี ไดแก 
มาตรฐานทางดานความปลอดภัย ควบคุมการใช การขนสง และการเก็บไฮโดรเจน ดวยการสนับสนุน
ใหมีการผสมไฮโดรเจนเขากบักาซธรรมชาตใินอัตราสวนท่ีเหมาะสม   
   ๓.๓ สรางรูปแบบกลไกทางการเงินเพ่ือเปนแรงจูงใจใหเกิดการผลิตและใชไฮโดรเจน เชน  
    - การสนับสนุนมาตรการสินเชื่อดอกเบี้ยต่ํา  
    - การยกเวนการจัดเก็บภาษีเงินไดนิติบุคคล  
    - การยกเวนการคิดคาบริการโครงขาย (Grid Fee) สําหรับกรณีท่ีมีการนํา 
อิเล็กโทรไลเซอร (Electrolyzer) เขามาชวยเสริมสรางความยืดหยุนใหกับโครงขายไฟฟา เปนตน 
   ๓.๔ การจํากัดขอบเขตการปลดปลอยคารบอนเปนศูนย (Zero Emission Zones)
และมาตรฐานการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 
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   ๓.๕ การกําหนดพ้ืนท่ีพิเศษในการสนับสนุนการผลิตไฮโดรเจน เพ่ือสรางตลาด 
การผลิตและใชไฮโดรเจน 
   ๓.๖ ศึกษาการใชเชื้อเพลิงไฮโดรเจนกับการขนสงทางราง โดยใชหัวรถจักรที่ใชเซลล
เชื้อเพลิง หรือเครื่องยนตกาซไฮโดรเจน 
   ๓.๗ พิจารณาโครงการใชรถขนสงเซลลเชื้อเพลิง ในภาคขนสง และขนสงมวลชน 
โดยเฉพาะรถขนสงท่ีวิ่งประจําทาง 
   ๓.๘ การพัฒนาระบบตรวจสอบและรับรองแหลงท่ีมาและวิธีการผลิตไฮโดรเจน 
เพ่ือใหเกิดการกระตุนการผลิตไฮโดรเจนที่มีการปลอยกาซเรือนกระจกนอย  
   ๓.๙ จัดตั้งหนวยงานหรือมอบหมายใหมีหนวยงานทําหนาท่ี ดําเนินการและสนับสนุน
เศรษฐกิจไฮโดรเจนอยางครบวงจร เชน รวมรวบขอมูล กํากับดูแล ออกมาตรการตาง ๆ  
ท่ีเกี่ยวของ ดูแลการบริหารจัดการกิจการไฮโดรเจน การเขาถึงแหลงพลังงานทดแทน จัดหาแหลง
เงินทุน และประสานผูสนับสนุนดานการเงิน 
 
 
 
 



      

  

 

ภาคผนวก  
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ภาพการเดินทางศึกษาดูงานโรงไฟฟากังหันลมลําตะคองชลภาวัฒนา 
และโครงการ Wind Hydrogen Hybrid 
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รายงานการพิจารณาศึกษา 

เร่ือง 

การนําเช้ือเพลิงไฮโดรเจนมาเปนพลังงานทางเลือก 
เพ่ือการพาณิชย สําหรับภาคขนสง ภาคการผลิตไฟฟา  

ภาคอุตสาหกรรม และภาคการเกษตร 
 

โดย 

คณะกรรมาธิการการพลังงาน  
วุฒิสภา 

 



      

สรุปผลการดําเนินงาน 
การศกึษาทางดานเทคนิคและความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของการนาํไฮโดรเจน 

มาใชเปนเชื้อเพลิงในภาคอตุสาหกรรมและภาคขนสงของประเทศไทย 
โดย 

คณะกรรมาธิการการพลังงาน วฒุิสภา 
 

 

คณะผูรับผิดชอบ 
ในการจัดทํารายงานของคณะกรรมาธิการการพลังงาน วุฒิสภา 

 
 นางยุวดี  รปูขจร ผูอํานวยการสํานักกรรมาธกิาร ๑ 
 
 ฝายเลขานุการ 
  ๑. นางสาวพุทธรกัษา  สูตะบุตร ผูบังคับบัญชากลุมงานฯ 
    วิทยากรเชี่ยวชาญ  
   ผูชวยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
  2. นางสาวชลธชิา  บุญเสถยีร นิติกรชํานาญการ  
   ผูชวยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
  3. นางศริิภรณ  เตลผล นิติกรปฏิบตัิการ 
  4. นายมนตร ี สายทอง นิติกรปฏิบตัิการ   
  5. นายภิรมย  นอยกรณ วิทยากรปฏิบตัิการ 
  6. นางชญาดา นิลสุวรรณ วิทยากรปฏิบตัิการ 
  7. นางสาวนงลักษณ  พรชยานันท เจาพนักงานธุรการอาวุโส  
  8. นางสาวชนติา  โอวรารนิท เจาพนักงานธุรการอาวุโส   
  9. นางสาวศศกิาญจน  ไลวริิยะกุล เจาพนักงานธุรการอาวุโส  
  10. นายวรพล  บุญจิตต นักวชิาการสนบัสนนุงานนติบิัญญตั ิ
  11. นายรวมพล  ชองศร ี นักวชิาการสนบัสนนุงานวิชาการ  
  12. นางสาวรชัชนก  ภูเหล่ียม พนักงานสนับสนุนการประชุม 
 
 สอบถามขอมูลเพ่ิมเติมไดที ่: กลุมงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน สํานักกรรมาธกิาร ๑ 
    โทรศัพท 0 2831 9156 - 7 
   ไปรษณียอิเล็กทรอนิกส : energy.senate@gmail.com 
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