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Renewable diesel : ศักยภาพและความท้าทายในการเปลี่ยน

ผ่านภาคการขนส่งทางถนนขนาดใหญ่ไปสู่พลังงานสะอาด? 
KEY SUMMARY 

_____ 

Renewable diesel เป็นทางเลือกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง
ทางถนนเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ท่ีได้รับความสนใจมากข้ึน  
Renewable diesel หรือน ้ำมันดีเซลที่ผลิตจำกชีวมวล (เช่น น ้ำมันและไขมันจำกพืชและสัตว์ น ้ำมันพืชใช้แล้ว  

หรือขยะชีวมวลอ่ืน ๆ) ซึ่งมีคุณสมบัติเทียบเท่ำกับและสำมำรถใช้แทนน ้ำมันดีเซลจำกเช้ือเพลิงฟอสซิลได้ และปล่อย

ก๊ำซเรือนกระจกและมลพิษทำงอำกำศน้อยกว่ำเช้ือเพลิงฟอสซิลนั้นเป็นอีกทำงเลือกของกำรไปสู่เป้ำหมำยกำรลด

กำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกที่ก ำลังได้รับควำมสนใจมำกขึ้น เนื ่องจำกกำรเปลี่ยนไปใช้ยำนยนต์ที่ปล่อยมลพิษ 

เป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicles : ZEVs) ยังคงเผชิญกับควำมท้ำทำยหลำยประกำร อำทิ ข้อจ ำกัดของขนำด

แบตเตอร่ี ประสิทธิภำพกำรใช้งำนในกำรขนส่งระยะทำงไกล และกำรลงทุนเพ่ิมเติมในโครงสร้ำงพ้ืนฐำน ขณะที่กำร

สนับสนุนกำรใช้ ไบโอดีเซลนั้นมีข้อจ ำกัดด้ำนปริมำณกำรใช้ นอกจำกนี้ Renewable diesel ยังถือเป็นแนวทำง 

ในกำรปรับตัวของผู้ผลิต โดยเฉพำะในกลุ่ม Oil & Gas ต่อกำรเปล่ียนผ่ำนด้ำนพลังงำน (Energy transition)  

และกฎระเบียบด้ำนส่ิงแวดล้อมท่ีมีแนวโน้มเข้มข้นข้ึน 

 

Ecosystem ของ Renewable diesel ท่ีมีความซับซ้อน ท าให้การพัฒนาอุตสาหกรรม 
Renewable diesel น้ันต้องเผชิญกับความเสี่ยงทั้งในด้านอุปสงค์และอุปทาน ต้นทุน
การลงทุนและการด าเนินงานท่ีสูง และจ าเป็นต้องพ่ึงพานโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ 

Ecosystem ของอุตสำหกรรม Renewable diesel มีควำมเกี่ยวเนื่องกับผู้เล่นจำกหลำยภำคส่วน และมีควำม

อ่อนไหวต่อกำรเปลี่ยนแปลงด้ำนนโยบำยและตลำดของเชื ้อเพลิง วัตถุดิบ และเชื ้อเพลิงคำร์บอนต ่ำอื ่น ๆ  

ที่เกี่ยวข้อง ด้วยควำมเส่ียงเหล่ำน้ีส่งผลให้ผู้ประกอบกำรอำจต้องเผชิญกับต้นทุนทำงกำรเงินและค่ำใช้จ่ำยในกำร

ด ำเนินกำรท่ีสูง หรืออำจต้องลงทุนเพ่ิมเติมเพ่ือปรับกำรผลิตให้สอดรับกับพลวัตของ Ecosystem ท่ีเปล่ียนแปลง

ไป ซ่ึงจะเป็นอุปสรรคในกำรเข้ำเป็นผู้เล่นในตลำด (Barriers to entry) และเป็นปัจจัยท ำให้รำคำยังไม่สำมำรถแข่งขัน

กับเชื้อเพลิงฟอสซิลได้ ท ำให้อุตสำหกรรม Renewable diesel นั้นยังจ ำเป็นต้องพึ่งพำ และมีควำมอ่อนไหว 

ต่อกำรเปล่ียนแปลงของนโยบำยสนับสนุนจำกภำครัฐเป็นอย่ำงมำก  

 

ส าหรับผู้ประกอบการ ความเข้าใจใน Ecosystem ของ Renewable diesel และการ
ออกแบบการผลิตให้สามารถปรับตัวต่อพลวัตที่เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต เป็นหัวใจ
ส าคัญเพ่ือให้เกิดความยืดหยุ่นในการประกอบธุรกิจ 

เนื ่องจำกภำยใน Ecosystem ของ Renewable diesel นั ้นมีควำมไม่แน่นอนหลำยประกำร จำกพลวัต 

กำรเปล่ียนแปลงของปัจจัยต่ำง ๆ อำทิ ควำมผันผวนของตลำดผลิตภัณฑ์เชื้อเพลิง ควำมท้ำทำยในกำรจัดหำ

หรือแปรรูปวัตถุดิบ ตลอดจนข้อก ำหนดหรือนโยบำยสนับสนุนจำกภำครัฐที่สำมำรถเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลำ  

ซึ่งอำจส่งผลต่อกำรตัดสินใจลงทุนข้ันต้นในอุตสำหกรรม ดังนั้น ผู้ประกอบกำรจึงควรท ำควำมเข้ำใจภำวะตลำด
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กลุ่มขนส่งเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ ความท้าทายส าคัญในการลดการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งทางถนน 

 

การเปลี่ยนไปใช้ยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicles : ZEVs) ในกลุ่มขนส่งทาง

ถนนเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่นั้นยังคงต้องเผชิญความท้าทายอยู่หลายประการ ท าให้คาดว่า ในระยะส้ัน

ถึงกลาง เชื้อเพลิงคาร์บอนต ่าอย่างเชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuels) จะยังคงมีบทบาทส าคัญในการ

เปล่ียนผ่านภาคส่วนเหล่าน้ีไปสู่การใช้พลังงานสะอาด กลุ่มขนส่งทางถนนเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ (Heavy-duty 

commercial vehicles) เป็นอีกหนึ่งภาคส่วนที่จัดอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมที่ยากต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(Hard-to-abate sectors) และการใช้ ZEVs อย่างพลังงานไฟฟ้าและเชื้อเพลิงไฮโดรเจนในภาคส่วนนี้นั้นคาดว่าจะ 

คิดเป็นเพียงราว 20% ของการขนส่งเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ทั้งหมดของโลกในปี 20401 เนื่องจากการใช้พลังงานไฟฟ้า 

ในรถยนต์เชิงพาณิชย์ยังมีข้อจ ากัด เนื่องจากรถบรรทุกขนาดใหญ่จ าเป็นต้องใช้แบตเตอรี่ขนาดใหญ่ซึ่งมีน ้าหนักมาก 

เพื่อให้ครอบคลุมกับการเดินทางระยะไกล แต่ต้องแลกมาด้วยเวลาในการชาร์จที่นานขึ้น และความจุของรถบรรทุก  

 
1 BloombergNEF (2023) 

และศึกษำถึงนโยบำยที่เกี ่ยวข้องต่อปัจจัยเหล่ำนี้ ใน Ecosystem ให้รอบด้ำน เพื่อประกอบกำรตัดสินใจลงทุน 

รวมถึงกำรออกแบบกำรผลิตเพื่อให้เกิดควำมยืดหยุ่น (Resilience) และสำมำรถรับมือกับควำมเสี่ยงที่จะเกิดข้ึน 

ในอนำคต อย่ำงเช่น ทิศทำงกำรสนับสนุนจำกภำครัฐที่เปลี่ยนแปลงไปเมื ่อเทียบกับเชื ้อเพลิงชนิดอื่น ๆ หรือ

ข้อก ำหนดด้ำนสิ่งแวดล้อมที่เข้มข้นขึ้น ท ำให้ผู้ประกอบกำรอำจจ ำเป็นต้องปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีกำรผลิตหรือ

กระบวนกำรด ำเนินงำนท่ีต่ำงไปจำกกำรตัดสินใจลงทุนข้ันต้น นอกจำกน้ี กำรเพ่ิมควำมสำมำรถในกำรจัดหำวัตถุดิบ

อย่ำงเช่น กำรเข้ำไปร่วมมือกับกลุ่มผู้จัดหำและจ ำหน่ำยวัตถุดิบ จะช่วยให้ผู้ผลิตสำมำรถกระจำยควำมเส่ียงในกำร

ประกอบธุรกิจได้ 

 

นโยบายสนับสนุน Renewable diesel นั้นควรมีความสอดคล้องกับแนวทางการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก บริบท และเป้าหมายอ่ืน ๆ ของประเทศ เพ่ือลดความเสี่ยง
ของผู้ประกอบการ และเกิดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตลอดท้ัง Ecosystem  
ส ำหรับไทย Renewable diesel นั้นเป็นอีกหนึ่งทำงเลือกที่มีศักยภำพเพื่อเปลี่ยนผ่ำนภำคกำรขนส่งทำงถนน 

เชิงพำณิชย์ขนำดใหญ่ไปสู่กำรใช้พลังงำนสะอำด เพ่ือสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมให้กับผลผลิตทำงกำรเกษตรและวัสดุเหลือใช้ 

และเพื่อเป็นอีกหนึ่งแนวทำงในกำรปรับตัวของกลุ่มอุตสำหกรรมที่เผชิญควำมเสี่ยงจำก Energy transition 

อย่ำงไรก็ดี โดยทั ่วไป ธุรกิจกลุ ่มนี ้เป็นธุรกิจที ่มีควำมเสี ่ยงค่อนข้ำงมำก ดังนั ้น กำรมีนโยบำยสนับสนุน

อุตสำหกรรมที่มีควำมสอดคล้องกับกลยุทธ์กำรลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกและบริบทของประเทศ อย่ำงเช่น  

กำรก ำหนดและบังคับใช้เป้ำหมำยกำรลดปริมำณกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกโดยรวมของภำคกำรขนส่งทำงถนน 

เพ่ือช่วยให้บทบำทและควำมส ำคัญของกำรใช้ Renewable diesel นั้นมีควำมชัดเจนยิ่งขึ้น ตลอดจนมีกำรบูรณำ

กำรเข้ำกับเป้ำหมำยอื่น ๆ ของประเทศซึ่งจะช่วยสร้ำงควำมชัดเจนของแนวทำงกำรสนับสนุน ลดควำมเสี่ยง 

ของผู้ประกอบกำรที่เกี่ยวข้องใน Ecosystem และเกิดกำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำนตลอดท้ัง Ecosystem เพ่ือให้

ภำคส่วนต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้องน้ันมีควำมพร้อมต่อกำรพัฒนำอุตสำหกรรม และท ำให้กำรใช้ Renewable diesel น้ัน

สำมำรถมีส่วนช่วยให้ภำครัฐบรรลุเป้ำหมำยต่ำง ๆ ท่ีก ำหนดไว้ได้  
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ที่ลดลง โดยจากการศึกษาของ American Transportation Research Institute (ATRI) (2022) ประเมินว่า รถบรรทุก

ไฟฟ้าขนาดใหญ่มีความจุคงเหลือที่น้อยกว่ารถบรรทุกสันดาปภายในขนาดใหญ่ถึงราว 4.5 เท่า ซึ่งส่งผลกระทบต่อการ

ด าเนินงานของธุรกิจขนส่งที่ต้องการใช้ประโยชน์จากน ้าหนักบรรทุกให้ได้มากที่สุด ขณะที่โครงสร้างพื้นฐานอย่างสถานี

ชาร์จและระบบส่งจ่ายไฟฟ้านั้นยังคงต้องได้รับการพัฒนาอีกมาก เพื่อสามารถรองรับความต้องการใช้พลังงานไฟฟ้า

ทั้งหมดจากภาคส่วนนี้ได้ นอกจากนี้ การใช้เทคโนโลยียานยนต์เชื้อเพลิงไฮโดรเจน (Hydrogen fuel cells) ที่แม้ว่า 

จะต้องการแบตเตอรี่ที่มีขนาดเล็กกว่า มีค่าระยะ (Range) ที่มากกว่า และใช้เวลาในการเติมเชื้อเพลิงที่เร็วกว่ายานยนต์

ไฟฟ้า ทว่าการใช้งานเชื้อเพลิงไฮโดรเจนในภาคส่วนนี้ยังคงอยู่ในระยะเริ่มต้น ขณะที่ต้องมีการลงทุนเพิ่มเติมในระบบ

โครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับเชื้อเพลิงประเภทนี้โดยเฉพาะ ท าให้การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพที่สามารถใช้กับเครื่องยนต์  

และโครงสร้างพื้นฐานเดิมได้เลยนั้นจะยังคงเป็นตัวเลือก (Option) ที่มีความจ าเป็นอยู่ส าหรับภาคส่วนนี้ 

 

Renewable diesel อีกหนึ่งตัวเลือกที่น่าสนใจในการ “เปลี ่ยนผ่าน” ภาคการ
ขนส่งถนนขนาดใหญ่ไปสู่พลังงานสะอาด? 
 

ศักยภาพของไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอร์ (B100 หรือ Biodiesel) ในการลดก๊าซเรือนกระจกน้ัน 

มีจ ากัด เนื่องจากไม่สามารถเข้ากับเครื่องยนต์ดีเซลได้อย่างสมบูรณ์และเผชิญกับขีดจ ากัดในการใช้  

ท าให้ Renewable diesel ซึ่งมีคุณสมบัติเทียบเท่ากับเชื้อเพลิงฟอสซิลเป็นอีกทางเลือกที่ได้รับความ

สนใจเพ่ิมข้ึนในช่วงที่ผ่านมา Biodiesel เป็นเชื้อเพลิงชีวภาพเพื่อทดแทนน ้ามันดีเซลที่ใช้และมีการสนับสนุนอยา่ง

แพร่หลายที่สุด เนื่องจากจัดว่าเป็นเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพที่พัฒนาและสามารถผลิตเชิงพาณิชย์ได้แล้ว 

สามารถใช้ร่วมกับเครื่องยนต์และโครงสร้างพื้นฐานเดิมได้บ้าง มีคุณสมบัติบางประการที่เหนือกว่าเชื้อเพลิงฟอสซิล 

โดยเฉพาะในด้านการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษได้บางส่วน นอกจากนี้ 

ในบริบทของประเทศเกษตรกรรมอย่างเช่นไทยนั้น การสนับสนุนการใช้ไบโอดีเซลในภาคการขนส่งทางถนนยังเป็นการ

สร้างอุปสงค์ และการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับภาคการเกษตรอีกด้วย 

อย่างไรก็ดี การสนับสนุนการใช้ Biodiesel เพื่อทดแทนการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลนั้น มีข้อจ ากัดทางเทคนิคอยู่หลาย

ประการ โดยปัญหาพื้นฐานมาจากโครงสร้างทางเคมีและคุณสมบัติของเชื้อเพลิงที่แตกต่างจากเชื้อเพลิงฟอสซิลอย่าง

สิ้นเชิง จึงไม่สามารถเข้ากับเครื่องยนต์ดีเซลได้อย่างสมบูรณ์และส่งผลเสียแก่เครื่องยนต์ได้หากใช้ในปริมาณมาก 

ส่งผลให้การสนับสนุนการใช้ Biodiesel จึงเผชิญกับขีดจ ากัดในการผสม (Blending wall) รวมไปถึงข้อจ ากัดในการ

ขนส่งและการเก็บรักษา นอกจากนี้ การใช้ไบโอดีเซลแทนน ้ามันดีเซลแม้จะสามารถลดการปล่อยมลพิษได้บ้าง แต่กลับ

เพิ่มการปล่อยก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (Nitrogen Oxide : NOx) ที่เป็นผลเสียต่อระบบทางเดินหายใจของมนุษย์

เนื่องจากเป็นสารตั้งต้นของมลพิษทางอากาศอย่าง PM 2.5 และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอื่น ๆ อย่างเช่น ฝนกรด  

ท าให้การใช้ไบโอดีเซลในปริมาณสูง ๆ นั้น ไม่สามารถผ่านเกณฑ์หรือเป้าหมายที่มุ่งลดมลพิษทางอากาศอย่างมาตรฐาน

ยูโร (Euro emission standards) ได้  

ด้วยข้อจ ากัดของ Biodiesel ที่กล่าวไปข้างต้น ท าให้ Renewable diesel กลายมาเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพที่ได้รับความ

สนใจมากขึ ้น ด้วยคุณสมบัติบางประการที ่เหนือกว่าเชื ้อเพลิงฟอสซิลและ Biodiesel และโครงสร้างทางเคมี 

ที ่เทียบเคียงกับเชื ้อเพลิงฟอสซิล และสามารถเข้ากับ เครื ่องยนต์และโครงสร้างพื ้นฐานเดิมได้เลย (Drop-in 
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properties) ท าให้ในทางทฤษฎีนั้น การสนับสนุนการใช้ Renewable diesel จึงไม่เผชิญข้อจ ากัดด้านปริมาณ ท าให้มี

ศักยภาพในการทดแทนเชื้อเพลิงฟอสซิลและเปลี่ยนผ่านภาคส่วนขนส่งทางถนนไปสู่การใช้พลังงานสะอาดได้ดีกว่า 

Biodiesel (รายละเอียดเพิ ่มเติมใน Box : Biodiesel และ Renewable Diesel คืออะไร มีความต่างกันอย่างไร ?   

และตารางที่ 1)  

นอกเหนือจากนี้แล้ว การผลิต Low-carbon fuels อย่าง Renewable diesel นั้น ยังเป็นอีกหนึ่งแนวทางในการปรับตัว

ของบางอุตสาหกรรมอย่างกลุ่ม Oil & Gas โดยเฉพาะในกลุ่มของโรงกลั่น (รูปที่ 1a) ที่มีแนวโน้มเผชิญความท้าทายจาก

แนวโน้มความต้องการใช้เชื้อเพลิงที่เปลี่ยนแปลงไปและแรงกดดันด้านสิ่งแวดล้อมที่มีแนวโน้มเข้มข้นขึ้น เนื่องจาก

อุตสาหกรรมเหล่านี้นั้นเดิมมีเทคโนโลยีที่ใกล้เคียงกับการผลิต Renewable diesel อย่างมาก เมื่อเทียบกับการปรับ 

ไปผลิตเทคโนโลยีสะอาดอื่น ๆ ท าให้ในช่วงปีที่ผ่านมา ก าลังการผลิตของ Renewable diesel ได้เพิ่มขึ้นอย่างมาก 

ในภูมิภาคอย่างยุโรปและสหรัฐอเมริกาที่ภาครัฐออกนโยบายเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้ (รูปที่ 1b)   

รูปที่ 1 : ก าลังการผลิตของ Renewable diesel เพ่ิมข้ึนอย่างมากในช่วงปีที่ผ่านมา โดยจะกระจุกตัว

อยู่ในภูมิภาคท่ีภาครัฐมีนโยบายสนับสนุน ขณะท่ีผู้ผลิตมาจากกลุ่มอุตสาหกรรม Oil & Gas เป็นหลัก 

รูปที่ 1a) Market share ในตลาด Renewable diesel ของโลก 

 
รูปที่ 1b) ก าลังการผลิต Renewable diesel สะสม แยกตามภูมิภาค  

 
ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ BloombergNEF 
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Box : Biodiesel และ Renewable diesel คืออะไร มีความแตกต่างกันอย่างไร ?  
Biodiesel และ Renewable diesel น้ัน แม้จะเป็นเช้ือเพลิงท่ีใช้เพ่ือทดแทนน ้ามันดีเซลเหมือนกัน และสามารถใช้
วัตถุดิบประเภทเดียวกันในการผลิตได้ แต่ทั้งสองผลิตภัณฑ์มีคุณสมบัติและกระบวนการผลิตที่ต่างกัน 
อย่างสิ้นเชิง (ตารางที่ 1) โดยที่ Biodiesel นั้นเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพที่ไม่ได้มีคุณสมบัติที่สามารถทดแทนเชื้อเพลิงฟอสซิล

ได้ และมีข้อบกพร่องบางประการเมื่อเทียบกับการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล โดยสามารถผลิตได้ด้วยวิธีการ Tranesterification  
ที่ไม่ได้มีความซับซ้อนนัก และมีต้นทุนการลงทุนที่ต ่ากว่าเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงทางเลือกอื่น ๆ ส่วน Renewable diesel นั้น 
เป็นค าที่ให้ความหมายกว้าง ๆ ที่ใช้อธิบายเชื้อเพลิงที่มีคุณสมบัติเทียบเท่าเชื้อเพลิงฟอสซิล สามารถใช้แทนน ้ามันดีเซลไดเ้ลย
ในทางทฤษฎี โดยสามารถผลิตได้จากวัตถุดิบและกระบวนการผลิตที่หลากหลาย ซึ่งในบทความนี้จะกล่าวถึงเพียงกระบวนการ
ผลิตแบบ Hydroprocessed Esters and Fatty Acids (HEFA) เท่านั้น 

 

ตารางท่ี 1 : เปรียบเทียบคุณสมบัติของ Biodiesel และ Renewable diesel กับ Fossil-based diesel   
 

คุณสมบัติ Biodiesel (B100) Renewable diesel 

ชื่ออื่น Fatty Acid Methyl Esters (FAME) Drop-in diesel; Green diesel; Hydrotreated 

Vegetable Oils (HVO) 

เทคโนโลยี/กระบวนการผลิต Transesterification หลากหลาย เช่น Hydroprocessed Esters and 

Fatty Acids (HEFA) (รูป 2b) 

วัตถุดิบหลัก น ้ามันและไขมนัจากพืชและสัตว์ รวมถงึน ้ามัน 

และไขมันเหลือใช ้

หลากหลาย ขึ้นอยู่กับเทคโนโลยกีารผลิตที่ใช้ เชน่ 

น ้ามันและไขมนัจากพืชและสัตว์ หรือน า้มันพืชใช้

แล้วส าหรับกระบวนการผลิตแบบ HEFA (รูป 2b) 

โครงสร้างทางเคมี Fatty Acid Methyl Ester Hydrocarbons 

ความสามารถในการลดก๊าซเรือน

กระจก เทียบกับน ้ามันดีเซล* (%) 

31-91% อย่างไรก็ตาม ความสามารถจะลดลง  

เมื่อน าไปผสมกับเชื้อเพลิงฟอสซิล 

32-88% อย่างไรก็ตาม ความสามารถจะลดลง  

เมื่อน าไปผสมกับเชื้อเพลิงฟอสซิล 

ขีดจ ากัดในการผสม (Blending 

wall) 

5-20% ยกเว้นประเทศอนิโดนเีซีย ทีก่ าหนด 

Blending rate สูงสุดที่ 35% 

ไม่มีขีดจ ากัดในการผสม 

การมีอยู่ของ Oxygen  

ในเช้ือเพลิง 

มี โดยเป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดปัญหาการ

เสื่อมสภาพของเครื่องยนต์ การกัดกรอ่นเครื่องยนต์

และเพิ่มความหนืดของเชื้อเพลิง 

ไม่ม ี
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การพัฒนาอุตสาหกรรม Renewable diesel มีอุปสรรคและความท้าทายอย่างไร? 

ความเข้าใจใน Ecosystem ของ Renewable diesel นั้นเป็นรากฐานที่ส าคัญก่อนการตัดสินใจลงทุน 

หรือการวางนโยบายเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรม (รูป 2a)  โดยปัจจัยส าคัญใน Ecosystem ที่ควรพิจารณาใน

การวางแผนการลงทุนหรือการออกแบบนโยบาย ได้แก่ ความสามารถในการจัดหาและความเหมาะสมของวัตถุดิบ 

เทคโนโลยีที่ใช้ในการผลิต ปัญหาต่าง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นระหว่างการด าเนินงานและโลจิสติกส์ นโยบายสนับสนุนและ

ข้อก าหนดต่าง ๆ จากภาครัฐ และแนวโน้มตลาดของผลิตภัณฑ์สุดท้าย และผลิตภัณฑ์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง     

Renewable diesel นั้นสามารถผลิตได้จากวัตถุดิบที่หลากหลาย ทั้งจากผลผลิตทางการเกษตรขั้นปฐมภูมิ (First 

generation biomass) หรือจากชีวมวลที่ใช้แล้ว (Second generation biomass) ซึ่งในการน าวัตถุดิบแต่ละประเภท

มาผลิตเป็น Renewable diesel นั้นต้องการกรรมวิธีและเทคโนโลยีการผลิตที่แตกต่างกันไป (รูป 2b) ส าหรับใน

บทความนี้จะกล่าวเพียงการผลิตจากกระบวนการ Hydroprocessed Esters and Fatty Acid (HEFA) ซึ่งจัดว่าเป็น

กระบวนการผลิตที่พัฒนาเชิงพาณิชย์มากที่สุด ณ ปัจจุบัน 

ในการผลิต Renewable diesel จากกรรมวิธี HEFA นั ้น วัตถุดิบประเภทน ้ามันหรือไขมันจะถูกน าไปปรับสภาพ 

(Pretreatment) เพื่อท าให้บริสุทธิ์ก่อนที่จะน าไปผลิตเป็นเชื้อเพลิง จากนั้นจะน าไปผ่านกระบวนการ Hydrotreatment 

เพื่อแยก Triglycerides และก าจัด Oxygen ซึ่งเป็นตัวการส าคัญที่อาจท าให้เชื้อเพลิงชีวภาพไม่มีคุณสมบัติ Drop-in 

ออกไปจากเชื้อเพลิง ซึ่งจะได้เป็นสารประกอบ Hydrocarbon เหมือนกับเชื้อเพลิงฟอสซิล และน าเข้าสู่กระบวนการ 

Hydrocracking เพื่อกลั่นและแยกชั้นเชื้อเพลิงออกมาเป็นผลิตภัณฑ์ที่ต้องการ ซึ่งนอกจาก Renewable diesel แล้ว 

กรรมวิธีการผลิตนี้จะได้ผลิตภณัฑ์พลอยได้อืน่ ๆ อย่างเช่น Bionaphtha ซึ่งน ามาใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิต Bioplastics

หรือผู ้ผลิตสามารถปรับ Yield ในขั ้นตอนการกลั ่นเพื ่อให้ได้ผลิตภัณฑ์อื ่นอย่างน ้ามันอากาศยานแบบยั ่งยืน 

(Sustainable Aviation Fuel: SAF หรือ Biojet) ได้เช่นกัน (รูป 2c) 

ติดตามเนื้อหาเรื่อง Bioplastics ได้ในบทความ Global treaty on plastics : สนธิสัญญาเขย่าโลกที่จะเปลี่ยนโฉม

หน้าอุตสาหกรรมปิโตรเคมีในอนาคต 

ทว่า ด้วย Ecosystem ท่ีมีความซับซ้อนและมีความเกี่ยวเนื่องกับผู้เล่นในหลายภาคส่วน ท าให้พลวัตและการพัฒนา

ของตลาดเชื้อเพลิงอื่น ๆ นั้นจะส่งผลกระทบต่อตลาดด้วยเช่นกัน ส่งผลให้อุตสาหกรรม Renewable diesel มี

ความไม่แน่นอนสูง เช่น การเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์น ้ามันดีเซลโดยรวมจะก าหนดแนวโน้มตลาดของ Renewable 

diesel หรือการมาของตลาดเชื้อเพลิงคาร์บอนต ่าอื่น ๆ (รวมไปถึงการใช้เชื้อเพลิงในภาคส่วนอื่น เช่นภาคส่วนการบิน) 

นั้นอาจเป็นความเสี่ยงต่ออุตสาหกรรม Renewable diesel ได้ ผ่านการแย่งชิงสิทธิประโยชน์ด้านนโยบาย ปริมาณการ

ใช้ และวัตถุดิบที่ใช้ผลิตได้  

 

 

 

 

ตารางท่ี 1 : เปรียบเทียบคุณสมบัติของ Biodiesel และ Renewable diesel กับ Fossil-based diesel (ต่อ)  

คุณสมบัติ Biodiesel (B100) Renewable diesel 

คุณสมบัติอื่น ๆ  เทียบกับ Fossil-based diesel  

· เลข  Cetane** เทียบเท่าหรือสูงกวา่ 

· ประสิทธิภาพการหล่อลื่นสูงกว่า  

· เชื้อจุลินทรยี์มีโอกาสเติบโตได้ เก็บรกัษาได้ไม่นาน 

เทียบกับ Fossil-based diesel  

· เลข Cetane** สูงกว่า 

· ประสิทธิภาพเทียบเท่า (ต้องใส่ Additives)   

· ประสิทธิภาพต่อเครื่องยนต์ และการเก็บรกัษา 

เทียบเท่ากับน ้ามนัดีเซล 

เทียบกับ Biodiesel 

· เลข Cetane สูงกว่า  

· ไม่มีปัญหาเรื่องพบเชื้อจุลนิทรยี์ในเชื้อเพลิง ไม่มี

ปัญหาในการเก็บรกัษา 

การปล่อยมลพิษ*** เทียบกับ Fossil-based diesel  

· ลดการปล่อย Carbon Monoxide (CO)***, 

Sulfur Oxides (SOx)***, สารประกอบ

ไฮโดรคาร์บอน (THC)***, ฝุ่นละอองขนาดเล็ก 

(Particulate matter)*** 

· เพิ่มการปล่อย Nitrous Oxides (NOx)***  

เทียบกับ Fossil-based diesel  

· ลดการปล่อย Carbon Monoxide (CO)***, 

Sulfur Oxides (SOx)***, สารประกอบ

ไฮโดรคาร์บอน (THC)***, ฝุ่นละอองขนาดเล็ก 

(Particulate matter)*** 

· เทียบเท่า หรือลดการปล่อย Nitrous Oxides 

(NOx)*** 

เทียบกับ Biodiesel 

· ปล่อย Nitrous Oxides (NOx)*** ต า่กว่า 

 
หมำยเหตุ : *จำกผลกำรศึกษำของ Prussi et al., (2020) โดยวัดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิต (Life Cycle Assessment : LCA) ของเชื้อเพลิงแบบ  

Well-to-tank รวมข้ันตอนกำรสันดำปภำยในเคร่ืองยนต์ (Combustion) ภำยใต้บริบทของสหภำพยุโรป  

**ค่ำ Cetane เป็นค่ำที่บ่งชี้ถึงคุณภำพของน ้ำมันดีเซล โดยบ่งบอกถึงคุณสมบัติกำรหน่วงจุดระเบิด (Ignition delay) ของน ้ำมันดีเซล ซึ่งยิ่งค่ำ Cetane สูง เวลำในกำร

หน่วงจุดระเบิดจะย่ิงส้ัน ท ำให้เคร่ืองยนต์ติดได้ง่ำย แม่นย ำ มีอัตรำเร่งท่ีดีข้ึน และเกิดไอเสียน้อย  

***มลพิษทำงอำกำศเหล่ำนี้ก่อให้เกิดผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภำพของผู้ที่สูดดม เช่น ก่อให้เกิดฝนกรด มลพิษต่อแหล่งดินและแหล่งน ้ำ ปัญหำหมอกควัน ปัญหำ 

ต่อระบบหำยใจและระบบไหลเวียนเลือด เป็นต้น นอกจำกน้ี สำรมลพิษบำงตัวอย่ำงเช่น Nitrous Oxides (NOx) น้ันยังท ำให้ช้ันบรรยำกำศโอโซนน้ันบำงลง มีส่วนในกำรท ำให้

เกิดภำวะโลกร้อน        

ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ Wood Mackenzie, Prussi et al., (2020), The Digest, Chia et al., (2022) และส ำนักข่ำวต่ำง ๆ     

 

  

 

 

 

https://www.scbeic.com/th/detail/product/global-treaty-on-plastics-240124
https://www.scbeic.com/th/detail/product/global-treaty-on-plastics-240124
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รูปท่ี 2 : อุตสาหกรรม Renewable diesel น้ัน มีความเก่ียวเน่ืองกับผู้เล่นในหลายภาคส่วน และสามารถผลิต

ได้จากวัตถุดิบและกรรมวิธีที่หลากหลาย ซึ่งกระบวนการผลิตแบบ Hydroprocessed Esters and Fatty Acid 

(HEFA) น้ันมีการพัฒนาเชิงพาณิชย์มากท่ีสุด ณ ปัจจุบัน 

รูปที่ 2a) Ecosystem ของ Renewable diesel  

 

รูปที่ 2b) กรรมวิธีและเทคโนโลยีการผลิตของ Renewable diesel  

 
 

รูปที่ 2c) กรรมวิธีและเทคโนโลยีการผลิตแบบ Hydroprocessed Esters and Fatty Acid (HEFA)   

 
ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ BloombergNEF, Goldman Sachs, Wood Mackenzie, ICCT, Topsoe และ Chia et al., (2022) 
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แม้ว่ากรรมวิธีการผลิตแบบ HEFA นั้น จะได้รับการพัฒนาและสามารถผลิตเชิงพาณิชย์ได้พอสมควร

แล้วเม่ือเทียบกับเทคโนโลยีสะอาดอ่ืน ๆ อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการยังคงต้องเผชิญกับอุปสรรคในการ

เข้าเป็นผู้เล่นในตลาด (Barriers to entry) อยู่หลายด้าน ที่ส าคัญคือ ต้นทุนในการลงทุนท่ียังสูง  

และความสามารถในการจัดหาวัตถุดิบ ผู้ประกอบการที่อยากเข้าไปเป็นผู้เล่นในตลาด Renewable diesel นั้น 

มีทางเลือกในการลงทุนเพื่อขึ้นโรงผลิตที่หลากหลาย โดยสามารถแบ่งประเภทของโปรเจคแบบกว้าง ๆ ได้ 3 รูปแบบ 

ได้แก่ 1) การขึ้นโรงผลิตใหม่ (Greenfield project) 2) การปรับโรงกลั่นฟอสซิลเดิมของตนเพื่อมาผลิต Renewable 

diesel โดยเฉพาะ (Refinery conversion) และ 3) การน าวัตถุดิบไปกลั่นรวมกับเชื้อเพลิงฟอสซิลเพื่อให้ได้น ้ามัน

ฟอสซิลผสมเชื้อเพลิงชีวภาพ (Co-processing) ซึ่งทั้ง 3 แบบนี้จะแตกต่างกันทั้งในแง่ของต้นทุน ระยะเวลาในการขึ้น

โปรเจกต์ ความยืดหยุ่น และความสามารถในการขยายก าลังการผลิต ซึ่งความเหมาะสมของการลงทุนในแต่ละ 

โปรเจกต์ หรือการผสมผสานตัวเลือกเหล่านี้นั้นจะขึ้นอยู่กับความสามารถในการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐาน

เดิมและแนวทางการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ (ตารางที่ 2) 

ตารางท่ี 2 : เปรียบเทียบ Project type แต่ละประเภท 

 Co-processing Refinery Conversion Greenfield project 

ระยะเวลาในการข้ึนโปรเจกต์ และ CAPEX 

เบื้องต้น 

Low : สามารถใช้ประโยชน์

โครงสร้างพื้นฐานส าหรับ

การกลัน่เชื้อเพลิง

ปิโตรเลียมเดิม โดย

ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน

เดิมเพียงเลก็น้อย  

แต่อาจเจอปัญหาเพิ่มเติม เช่น 

การสึกกร่อนของอปุกรณ์ หรือ

การขัดข้องของ Catalyst  

Moderate : ต้องการ

การลงทุนเพิ่มเติมในการ

ปรับปรุงโครงสร้าง

พื้นฐานเดิม เพื่อ

ปรับเปลี่ยนเทคโนโลยี

การผลิต 

High : ต้องการออกแบบ

โปรเจกต์และเทคโนโลยี

การผลิตใหม่ ไม่สามารถ

ใช้ประโยชน์จาก

โครงสร้างพื้นฐานเดมิได้

นัก 

ก าลังการผลิต และความสามารถในการ

ขยายก าลงัการผลิต 

Low : สามารถรองรับการ

ผลิตโดยที่ผลิตภัณฑ์

สุดท้ายจะได้เพียงน ้ามัน

ดีเซลผสม Renewable 

diesel ในอัตราที่ต ่า (<10%)  

Moderate : ต ่ากว่า

ก าลังการผลิตของ

โครงสร้างพื้นฐานเดมิ 

นอกจากสามารถหา

อุปทานของ Hydrogen 

มาเพิ่มเติมได้  

High : สามารถออกแบบ

ให้รองรับการผลิตขนาด

ใหญ่ได้ และไม่มีข้อจ ากัด

อื่น ๆ ในทางทฤษฎ ี

ความยืดหยุ่นในการปรับวัตถุดิบ Low : สามารถรองรับได้

เพียงน ้ามนัและไขมันที่ผ่าน

การสกัดมาอย่างดีแล้ว และ

โครงสร้างพื้นฐานเดมิ

สามารถรองรับไดเ้ท่านัน้ 

อาจตอ้งลงทุนในขั้นตอนการ

ปรับสภาพวัตถุดิบ (Pre-

treatment unit) เพิ่มเติม  

Moderate : ขึน้อยูก่ับ

เทคโนโลยีที่ใช้และ

ผลิตภัณฑ์เป้าหมาย อาจ

ต้องลงทุนในขั้นตอนการ

ปรับสภาพวัตถุดิบ (Pre-

treatment unit) เพิ่มเติม 

Potentially high or 

limited : ขึ้นอยู่กับการ

ออกแบบ โดยสามารถ

ออกแบบให้ที่รองรับ

วัตถุดิบได้หลากหลาย

ประเภทได้ ทว่าการ

ออกแบบการผลิตท่ีเจาะจง

เฉพาะประเภทวัตถุดิบจะ

จ ากัดความยืดหยุ่นในการ

ปรับวัตถุดิบ 
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ตารางท่ี 2 : เปรียบเทียบ Project type แต่ละประเภท (ต่อ)  

 Co-processing Refinery Conversion Greenfield project 

ความยืดหยุ่นในการปรับประเภทของ

ผลิตภัณฑส์ุดท้าย  

Relatively limited : โดย

เบื้องต้นจะได้เพียง 

Renewable diesel เป็น

ผลิตภัณฑ์สุดท้าย ทว่าจะ

สามารถกลับไปผลิตเพียง

เชื้อเพลิงปิโตรเลยีมอย่าง

เดียวได้ง่าย  

Moderate : สามารถ

ผลิตผลิตภัณฑ์พลอยได้

อื่น ๆ (เชน่ Bionaphtha, 

Biojet) ร่วมกับ 

Renewable diesel 

ออกมาได้บ้าง ขึ้นอยู่กับ

การเลือกใช้เทคโนโลยีใน

การลงทุนเพื่อปรับเปลี่ยน

โรงกลั่นเดิม 

High : สามารถออกแบบ

ให้มีความยืดหยุ่นสูงได้ 

โดยที่ผู้ผลิตสามารถ

ออกแบบการลงทนุ 

เลือกใชเ้ทคโนโลยี และ

เลือกใช้วัตถุดิบเพื่อให้

เกิดความยืดหยุน่สูง  

การสนับสนุนการลงทุนจากภาครัฐ  ขึ้นอยู่กับนโยบายของแต่ละประเทศหรอืภูมิภาค 

ส าหรับไทย BOI ให้การสนับสนุนเฉพาะ Greenfield project ท่ีผลิต 2nd Generation 

biofuels เท่านั้น 

ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ BloombergNEF, Turner, Mason & Company และ Thailand Board of Investment 

อย่างไรก็ตาม การลงทุนแบบ Refinery conversion หรือ Co-processing นั้น มีขีดจ ากัดหลายประการเมื่อเทียบกับ 

Greenfield project เช่น ในการขยายก าลังการผลิต เนื่องจากการผลิต Renewable diesel นั้นใช้ไฮโดรเจนมากกว่า

โรงกลั่นฟอสซิลอยู่มาก ท าให้ก าลังการผลิตจริงของ Renewable diesel น้อยกว่าก าลังการผลิตของโรงกลั่นที่ถูก

ออกแบบมาส าหรับการกลั่นเชื ้อเพลิงปิโตรเลียม นอกจากว่าผู้ผลิตจะสามารถผลิตหรือจัดห าอุปทานไฮโดรเจน 

จากแหล่งอื่น ๆ เพิ่มเติมได้ นอกจากนี้ ยังมีข้อเสียเปรียบด้านความยืดหยุ่นในการปรับการผลิตต่อผลิตภัณฑ์เป้าหมาย 

หรือวัตถุดิบที่อาจเปลี่ยนแปลงไปจากการตัดสินใจลงทุนครั้งแรก ซึ่งผู้ประกอบการจ าเป็นต้องมีการลงทุนเพิ่มเติมในการ

ก้าวข้ามขีดจ ากัดเหล่านี้ ท าให้การปรับสินทรัพย์และเทคโนโลยีที่มีอยู่เดิมนั้นอาจดูเป็นทางเลือกที่คุ้มค่าส าหรับผู้เล่น  

บางราย ท าให้ไม่ว่าจะเลือกประเภทของโปรเจกต์การลงทุนอย่างไร การเข้าไปเป็นผู้เล่นในอุตสาหกรรมนี้นั้นยังคง

ต้องเผชิญกับการลงทุนเพิ่มเติม ค่าใช้จ่ายในการลงทุน และต้นทุนทางการเงินที่สูง เพื่อจ าเป็นต้องออกแบบ 

การผลิตให้สอดรับกับสภาวะของตลาดที่มีความไม่แน่นอนและสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา  โดยการศึกษา 

ของ Goldman Sachs (2023) พบว่า จ านวนเงินเบื้องต้นที่ต้องใช้ในการลงทุนเพื่อสร้างโรงผลิต Renewable diesel 

คิดเป็นประมาณ 500 ล้านดอลลาร์สหรัฐโดยเฉลี่ย รวมถึงต้องเผชิญกับปัญหาการล่าช้าในขั้นตอนการติดสินใจลงทุน 

ขั้นสุดท้าย (Financial Investment Decision : FID) การก่อสร้างโปรเจกตก์ารผลิต และการเพิ่มก าลังการผลิต ซึ่งเป็น

ปัญหาที่พบได้ทั่วไปในอุตสาหกรรมนี้  

ความสามารถในการจัดหาวัตถุดิบ เป็นอีกหนึ่งกุญแจส าคัญส าหรับการประกอบธุรกิจ Renewable diesel แม้ว่าโดย

เบื้องต้นแล้วนั้นประเทศไทยไม่ได้ขาดแคลนวัตถุดิบที่สามารถน ามาใช้ผลิตเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพได้ ทว่าผู้ประกอบการ

ยังคงมีแนวโน้มต้องเผชิญความท้าทายด้านวัตถุดิบต่าง ๆ ที่อาจส่งผลกระทบต่อการลงทุนและการด าเนินงาน เช่น 

การเลือกประเภทวัตถุดิบที่มีความเหมาะสมกับการผลิตผลิตภัณฑ์เป้าหมายและเทคโนโลยีที่ใช้ ค่าใช้จ่ายหรือการลงทุน

เพิ่มเติมส าหรับการแปรสภาพวัตถุดิบก่อนน าไปเข้ากระบวนการผลิต หรือความท้าทายด้านการจัดหาและการขนส่ง

วัตถุดิบที่อาจมีความซับซ้อนและล่าช้า ดังนั้น การเพิ่มความสามารถในการจัดหาวัตถุดิบอย่างการร่วมมือกับกลุ่ม 
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ผู้จัดหาและจ าหน่ายวัตถุดิบ หรือการเพ่ิมความยืดหยุ่นในการผลิตจากวัตถุดิบหลากหลายประเภท จึงเป็นอีกช่องทาง

ที่จะช่วยผู้ผลิตในการลดและกระจายความเสี่ยงในการประกอบธุรกิจได้ 

นอกจากนี้ ประเด็นเรื่องความยั่งยืนของวัตถุดิบและกระบวนการผลิตจากแนวทางหรือข้อก าหนดด้านสิ่งแวดล้อมจาก

ภาครัฐอาจเป็นอีกปัจจัยที่ผู้ผลิตอาจต้องค านึงถึง ซึ่งหากกฎระเบียบเหล่านี้มีแนวโน้มเข้มข้นขึ้น ผู้ประกอบการอาจต้อง

เผชิญกับความท้าทายด้านวัตถุดิบและการผลิตเพิ่มเติม เช่น ตัวเลือกของวัตถุดิบที่น ามาใช้ได้นั้นอาจมีน้อยลง หรือมี

การแย่งใช้วัตถุดิบที่มีความยั่งยืนกว่าในกลุ่มผู้ผลิตเชื้อเพลิงคาร์บอนต ่าด้วยกันเอง ส่งผลให้ผู้ผลิตอาจเผชิญต้นทุน

วัตถุดิบที่สูงขึ้นตามไปด้วย นอกจากนี้ ผู้ผลิตอาจต้องปรับวิธีการจัดหาและแปรสภาพวัตถุดิบ หรือปรับเทคโนโลยีการ

ผลิตให้เหมาะสมกับตัวเลือกวัตถุดิบและเกณฑ์ด้านความยั่งยืนที่เปลี่ยนแปลงไปอีกด้วย 

อุตสาหกรรม Renewable diesel นั้นจ าเป็นต้องพึ่งพานโยบายสนับสนุนจากภาครัฐเป็นอย่างมาก 

ขณะที่ความไม่ชัดเจนและการเปลี่ยนแปลงนโยบายสนับสนุนของภาครัฐนั้นนับเป็นความเสี่ยงส าคัญ 

ในการประกอบธุรกิจ เนื ่องจากราคาของ Renewable diesel ยังไม่สามารถแข่งขันกับเชื ้อเพลิงฟอสซิลได้   

โดยใน ปัจจุบัน ราคาขายของ Renewable diesel นั้นสูงกว่าราคาน ้ามันดีเซลถึงราว 2.5 เท่า2 เนื ่องจากมีต้นทุน 

การลงทุนและการด าเนินงานที่สูง และความความท้าทายด้านเทคนิคและวัตถุดิบที่อาจจ ากัดความสามารถของผู้ผลิต  

ในการลดต้นทุนหรือท าให้เกิด Economies of scale ในการผลิต ส่งผลให้ในการพัฒนาอุตสาหกรรม Renewable 

diesel นั้นภาครัฐต้องเข้ามามีบทบาทในการสนับสนุนให้เกิดอุปสงค์ของตลาดเชื้อเพลิง ขณะเดียวกัน ก็ต้องสร้าง 

พรีเมี่ยมให้แก่ผลิตภัณฑ์เชื้อเพลิง หรือแรงจูงใจทางการเงินอื่น ๆ อย่างเช่นระบบการซื้อขายเครดิต (Credit system) 

หรือสิทธิในการลดหย่อนภาษี (Tax credit) เพื่อจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมาลงทุนเพื่อผลิตเชื้อเพลิงนี้ได้  จึงท าให้

อุตสาหกรรม Renewable diesel มีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงของนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐเป็นอย่าง

มาก ยกตัวอย่างเช่นนโยบาย Renewable Fuel Standard (RFS) ของสหรัฐอเมริกาที่ก าหนดปริมาณการใช้ต่อปีของทั้ง

ประเทศเพื่อสนับสนุนให้เกิดอุปสงค์และใช้ระบบการซื้อขายเครดิตภายใต้กลไกตลาด (Renewable Identification 

Numbers : RINs) เพื่อจูงใจและสนับสนุนก าไรจากการผลิตเชื้อเพลิงของผู้ประกอบการ เมื่อประกอบกับนโยบาย

สนับสนุนอื่น ๆ อย่างเช่นการให้เครดิตภาษีแก่ผู้ผลิตแล้ว อุปทานของ Renewable diesel จึงได้เติบโตขึ้นอย่างมาก

ในช่วงที่ผ่านมา โดยจากข้อมูลและการคาดการณ์ของ U.S. Energy Information Adminisatration (EIA) ก าลังการ

ผลิตของ Renewable diesel ในสหรัฐฯ ในช่วงปี 2019-2022 ได้เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยปีละ 62% และคาดว่าระหว่างปี 2022-

2023 ก าลังการผลิตในสหรัฐฯ จะยังคงเติบโตดีโดยเฉลี่ยที่ราว 31% ต่อปี อย่างไรก็ดี เมื่อมิถุนายน 2023 ที่ผ่านมา 

ทางการสหรัฐฯ ได้ประกาศเป้าหมายปริมาณการใช้ของปี 2023-2025 ในอัตราที่ต ่ากว่าคาด เนื่องจากมีความสนใจต่อ

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น และมีความกังวลต่ออุปทานวัตถุดิบหรือการก่อสร้างโปรเจ็กต่าง ๆ ที่อาจขึ้นได้ไม่ทัน

ก าหนด โดยที่อัตราการเติบโตของเป้าหมายปริมาณการใช้ Biomass-based diesel3  ปี 2022-2025 อยู่เพียง 7%  

โดยเฉลี่ยต่อปีเท่านั้น ท าให้อุตสาหกรรม Renewable diesel ของสหรัฐฯ เสี่ยงที่จะตกอยู่ในภาวะก าลังการผลิตล้นเกิน 

(รูปที่ 3) นอกจากนี้ ภายใต้กลไกตลาดของการซื้อขายเครดิต แนวโน้มที่อาจเกิดก าลังการผลิตล้นเกินจะบีบราคา RINs 

ที่เป็นตัวสนับสนุนผลก าไรของผู้ผลิตลง ส่งผลให้ผู้ประกอบการอาจต้องปรับแผนและเทคโนโลยีเพื่อผลิตผลิตภัณฑ์ที่มี

แนวโน้มได้รับการสนับสนุนการใช้ที่ชัดเจนกว่า หรืออาจต้องเลื่อนหรือยกเลิกการขึ้นโปรเจกตก์ารผลิตใหม่  

 

 
2 ราคาตลาดสิงคโปร์ ข้อมูลจาก Argus Media, Wood Mackenzie และ S&P Platts 
3 Biomass-based diesel จากค านิยามของ U.S. Environmental Protection Agency (EPA) Biodiesel และ Renewable diesel 
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ในการก าหนดนโยบายเพ่ือสนับสนุนด้านอุปสงค์และอุปทาน ภาครัฐของแต่ละภูมิภาคที่มีการสนับสนุนอุตสาหกรรม 

Renewable diesel ยังได้ออกแบบนโยบายให้สอดคล้องกับบริบทและแนวทางการพัฒนาประเทศของภูมิภาคนั้น ๆ 

และเพื่อผลักดันเป้าหมายและแนวทางการพัฒนาอื่น ๆ นอกเหนือจากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาค

ขนส่งอีกด้วย (ตารางที ่ 3) เช่น รูปแบบมาตรการ Low Carbon Fuel Standard (LCFS) ที ่ม ีร ัฐแคลิฟอร์เนีย 

เป็นต้นแบบนั ้น ภาครัฐได้ออกแบบกลไกล าดับชั ้น (Hierarchy mechanism) ของการผลิตจากแต่ละวัตถุดิบ 

และเทคโนโลยีการผลิต เพื่อให้การผลิตเชื้อเพลิงจากวัตถุดิบหรือขั้นตอนการผลิตที่มีความยั่งยืนมากกว่านั้นจะได้รับ

เครดิตและพรีเมี่ยมของสินค้าที ่มากกว่า หรืออย่างประเทศอินโดนีเซีย 4  ที่สนับสนุนการใช้เชื ้อเพลิงชีวภาพ โดยมี

เป้าหมายหลักเพื่อรักษาความมั่นคงทางพลังงานของประเทศและสนับสนุนภาคการเกษตรหลักอย่างปาล์มน ้ามัน เป็นต้น 
 
อย่างไรก็ดี ในการสนับสนุน Renewable diesel เพื่อผลักดันเป้าหมายอื่น ๆ นอกเหนือจากการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกนั้น จ าเป็นต้องมาพร้อมกับแนวทางการพัฒนาภาคส่วนอื่น ๆ ที่มีความสอดคล้องกัน ขณะเดียวกัน 

ภาครัฐควรให้การสนับสนุนและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานตลอดทั้ง Ecosystem เพื่อให้ Renewable diesel นั้นมี

ศักยภาพที่จะผลักดันเป้าหมายและแนวทางการพัฒนาต่าง ๆ ที ่ก าหนดไว้ได้อย่างเต็มที่ เนื ่องจากทุกภาคส่วน  

ใน Ecosystem ต่างก็มีความเกี่ยวเนื่องกันและมีผลในการก าหนดความเป็นไปได้ในการบรรลุเป้าหมายเหล่านี้อย่าง

หลีกเลี่ยงไม่ได้ ยกตัวอย่างเช่นการสนับสนุน Renewable diesel โดยมุ่งเป้าหมายไปที่การลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกและความยั่งยืนตลอดห่วงโซ่อุปทาน แต่ทว่าในกระบวนการผลิตแบบ HEFA ซึ่งมีการใช้ Hydrogen ในขั้นตอน 

Hydrotreatment เพื่อแปลงสภาพเชื้อเพลิงให้มีคุณสมบัติ Drop-in นั้นคิดเป็นสัดส่วนถึง 73%5  ของการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกในกระบวนการผลิตทั้งหมด (ไม่รวมขั้นตอนการผลิตวัตถุดิบ) ซึ่งชนิดของ Hydrogen ที่น ามาใช้ผลิตจึงเป็น

กุญแจส าคัญที่จะท าให้เช้ือเพลิงนี้สามารถบรรลุเป้าหมายความยั่งยืนที่ก าหนดไว้ได ้(รูปที่ 4) ดังนั้น ภาครัฐจึงจ าเป็นต้อง

เข้ามาสนับสนุนอุปทานของ Hydrogen ที่ผลิตจากพลังงานหมุนเวียน (Green hydrogen) ให้มีราคาต ่าเพียงพอที่จะท า

ให้อุตสาหกรรม Renewable diesel สามารถแข่งขันได้ หากต้องการบังคับใช้กฎเกณฑ์ด้านความยั่งยืนในการผลิตและ

ใช้ Renewable diesel อย่างเข้มข้น 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
4 National Biodiesel Program ของอินโดนีเซียนั้นไม่ได้มีเป้าหมายสนับสนุน Renewable diesel ที่แน่ชัด แต่ภาครัฐมีการสนับสนุนให้มี Pilot project การผลิต 
Renewable diesel เพ่ือน ามาทดสอบความเป็นไปได้ในการบรรลุเป้าหมายผสมน ้ามันเชื้อเพลิงจากน ้ามันปาล์มในอัตราส่วน 40% (และใช้ทดแทนน ้ามันดีเซลในที่สุด) 
เมื่อเทียบกับ Biodiesel 
5 Xu et al., (2022) 
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ตารางท่ี 3 : ผู้ออกแบบนโยบายสามารถใช้เคร่ืองมือนโยบาย และบูรณาการกับเป้าหมายด้านต่าง ๆ ได้หลากหลายในการสนับสนุน Renewable diesel 

ตัวอย่างนโยบายสนับสนุนอ ุตสาหกรรม Renewable Diesel 

นโยบาย เป้าหมาย ประเทศ/ภูมิภาค 

Renewable Energy Directive II (REDII) เพิ่มสัดส่วนการใช้ Renewable energy ภายในสหภาพยุโรป ส าหรับภาคการขนสง่ 
จะมีการก าหนดเป้าหมายและขีดจ ากัดการใช้เชื้อเพลิงคาร์บอนต ่าแต่ละประเภท 
และต้องมีการปฏิบัติตามขอ้ก าหนดด้านความยั่งยนืที่ก าหนดไว้ จงึจะสามารถบรรลุ
เป้าหมายที่ทางสหภาพยุโรปตั้งไวไ้ด้ 

European Union 

Renewable Fuel Standards (RFS) ประกาศเป้าหมายปริมาณการใช้เชื้อเพลิงคาร์บอนต ่าต่อปี เพื่อลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในภาคการขนส่ง และใช้ระบบซื้อขายเครดติเพือ่จูงใจฝั่งอุปทาน 

United States 

Biomass-based diesel blender’s Tax Credit (BTC) ให้สิทธิในการลดภาษี $1/gallon แก่ผู้ผลิต Biomass-based diesel หรือผู้ที่ผสม 
Biomass-based diesel กับน ้ามนัดีเซลเพื่อจ าหน่าย 

Low Carbon Fuel Standard (LCFS) 
Clean Fuel Regulations for Canada nationwide 

ลดค่าความเขม้ข้นคาร์บอน (Carbon intensity) ของการใช้เชือ้เพลิงโดยรวมของ
ภาคการขนส่ง (Transportation fuel pool) โดยใช้ระบบซื้อขายเครดิตเพื่อจงูใจ
ฝั่งอุปทาน 

California, Oregon (United 
States), British Columbia 
(Canada), Canada 
nationwide 

National Biodiesel Program* เพิ่มสัดส่วนการผสมเช้ือเพลิงชีวภาพต่อน ้ามันดีเซล (Blending mandate) เพือ่
สร้างอุปสงค์เพิม่เตมิให้แก่ปาล์มน ้ามัน และเพิ่มความมัน่คงทางพลังงานของ
ประเทศ 

Indonesia* 
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ตารางท่ี 3 : ผู้ออกแบบนโยบายสามารถใช้เคร่ืองมือนโยบาย และบูรณาการกับเป้าหมายด้านต่าง ๆ ได้หลากหลายในการสนับสนุน Renewable diesel (ต่อ) 

 อุปสรรคต่ออตุสาหกรรม และเป้าหมายเชิงนโยบาย 

 ความไม่แน่นอนด้านนโยบาย การสร้างอุปสงค์ การจูงใจผู้ผลิต ความยั่งยืน เป้าหมายอื่น ๆ  

Renewable Energy Directive II (REDII)      

Renewable Fuel Standards (RFS)      

Biomass-based diesel blender’s Tax Credit (BTC)      

Low Carbon Fuel Standard (LCFS)      

National Biodiesel Program      

 

 เครื่องมือนโยบาย 

 เป้าหมายระยะยาว กลไกตลาด ข้อก าหนด การสนับสนุนด้านการเงิน 

Renewable Energy Directive II (REDII)     

Renewable Fuel Standards (RFS)     

Biomass-based diesel blender’s Tax Credit (BTC)     

Low Carbon Fuel Standard (LCFS)     

National Biodiesel Program     

 
ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ IRENA, BloombergNEF, JPMorgan, U.S. Environmental Protection Agency (EPA), California Air Resources Board, U.S. Foreign Agric ultural Service (USDA) และส ำนักข่ำวต่ำง ๆ  
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รูปที่ 3 : เป้าหมายปริมาณการใช้ Renewable diesel ของปี 2023-2025 ที่ทางการสหรัฐฯ ประกาศ

ออกมาน้ัน มีอัตราการเติบโตท่ีต ่ากว่าก าลังการผลิตท่ีคาดว่าจะออกมาเพ่ิมเติม ส่งผลให้อุตสาหกรรม 

Renewable diesel ของสหรัฐฯ ตกอยู่ในความเส่ียงท่ีจะมีก าลังการผลิตล้นเกิน  

 
ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ U.S. Environmental Protection Agency (EPA) และ U.S. Energy Information Adminisatration (EIA) 

 

รูปที่ 4 : ชนิดของไฮโดรเจนที่น ามาใช้ผลิต เป็นอีกหนึ่งกุญแจส าคัญที่จะท าให้ Renewable diesel  

มีความย่ังยืนมากข้ึน 

 

หมำยเหตุ : ค ำนวณกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตของ Renewable diesel ท่ีผลิตจำกน ้ำมันถ่ัวเหลือง ในบริบทของสหรัฐอเมริกำ 

ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ Xu et al., (2022)   
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Renewable diesel ศักยภาพท่ีเต็มไปด้วยความท้าทายส าหรับประเทศไทย  

Renewable diesel เป็นอีกหนึ่งทางเลือกที่ประเทศไทยสามารถน ามาใช้เพ่ือเปลี่ยนผ่านภาคการขนส่ง

ทางถนนเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ไปสู่การใช้พลังงานสะอาดได้ เนื่องจากมีคุณสมบัติเชื้อเพลิงและศักยภาพ 

ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษได้ดีกว่า รวมทั้งมีศักยภาพในการสนับสนุนการใช้ในปริมาณที่มากกว่า

เมื่อเทียบกับ Biodiesel สามารถน ามาใช้ร่วมกับเครื่องยนต์และโครงสร้างพื้นฐานเดิมได้ง่ายกว่า ZEVs อย่างพลังงาน

ไฟฟ้าและไฮโดรเจน ขณะที่ไทยเองนั้นมีอุปทานของผลผลิตทางการเกษตรและสิ่งเหลือใช้ที่สามารถน ามาใช้ผลิต  

เพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับวัตถุดิบเหล่านี้ได้ และในบางอุตสาหกรรมนั้นก็มีเทคโนโลยีที่สามารถน ามาปรับเพื่อผลิตเป็น

เชื้อเพลิงชนิดนี้ได้ และแม้ว่าประเทศไทยเองจะเริ่มมีการผลิต Renewable diesel บ้างแล้ว แตย่ังไม่มีความต้องการใช้

จากตลาดภายในประเทศ เนื่องจาก ในปัจจุบันภาครัฐยังไม่ได้มีแนวทางสนับสนุนอุตสาหกรรมเชื้อเพลิงนี้อย่างชัดเจน 

ขณะที่การผลิตเพื่อส่งออกไปยังประเทศที่มีความต้องการใช้นั ้นมีความเสี่ยงจากพลวัตของการใช้เชื้อเพลิงที่อาจ

เปลี่ยนแปลงไปและการต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดด้านความยั่งยืนที่มีความเข้มข้นมาก ท าให้ถึงแม้ว่า Renewable 

diesel นั ้นจะเป็นเชื ้อเพลิงที ่มีศักยภาพส าหรับประเทศไทย แต่การใช้ประโยชน์และสนับสนุนอุตสาหกรรม  

ของเชื้อเพลิงนี้นั้นยังมีอุปสรรคและความเสี่ยงทั้งจากด้านอุปสงค์และอุปทานอยู่มาก ท าให้จ าเป็นต้องมีความ

ร่วมมือจากหลายภาคส่วน และมีนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐท่ีชัดเจนในการผลักดัน   

ในการตัดสินใจลงทุนในอุตสาหกรรม Renewable diesel นั้น ผู้ประกอบการ ควรท าความเข้าใจต่อปัจจัยต่าง ๆ  
ที่เกี่ยวข้องกับ Ecosystem ของเชื้อเพลิงนี้ให้รอบด้าน ทั้งในด้านวัตถุดิบ เทคโนโลยีการผลิต แนวโน้มของตลาด
ผลิตภัณฑ์ ตลอดจนนโยบายและข้อก าหนดต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง และมีความเข้าใจถึงความเกี่ยวเนื่องกันของปัจจัยเหล่านี้ 
(รูปที่ 5) เนื ่องจากในการออกแบบการผลิต ปัจจัยเหล่านี้ต่างก็ส่งอิทธิพลและก าหนดความเป็นไปได้ซึ ่งกันและกัน  
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากสถานการณ์ของปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้นั้นสามารถเปลี่ยนแปลงได้อยู่ตลอดเวลา ส่งผลให้ Ecosystem 
และการตัดสินใจลงทุนขั้นต้นในอุตสาหกรรมนี้อาจไม่ยั่งยืนและเผชิญความเสี่ยงต่อการเปลี่ยนแปลงใหม่ ๆ เช่น ผู้ผลิต 
ที่ออกแบบการผลิตโดยเน้นเพียงแค่การผลิต Renewable diesel จากวัตถุดิบบางชนิดโดยเฉพาะอาจเผชิญกับความท้าทาย
ในการปรับเทคโนโลยีและกระบวนการผลิตเมื่อภาครัฐอาจสนับสนุน Renewable diesel น้อยลงเมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงอื่น ๆ  
หรือมีการใช้กฎระเบียบเรื่องความยั่งยืนของวัตถุดิบที่เข้มข้นขึ้น เป็นต้น ดังนั้น ความยืดหยุ่นและความสามารถในการ
ปรับตัวของธุรกิจจึงเป็นอีกประเด็นที่ผู ้ประกอบการควรค านึงถึงในการออกแบบการลงทุน  เพื่อให้สามารถรักษา
ความสามารถในการแข่งขันไว้ได้ท่ามกลางความเสี่ยงและการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้นในภายภาคหน้า  
 
ส าหรับภาครัฐทีต่้องการก าหนดนโยบายสนับสนุน Renewable diesel เพื่อเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการมาช่วยลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกลุ ่มการขนส่งทางถนนขนาดใหญ่นั ้น ความชัดเจนและความแน่นอนของแนวทาง 
และนโยบายสนับสนุนนั้นเป็นกุญแจส าคัญที่สามารถลดความเสี่ยงของผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องใน Ecosystem ได้ 
(ตารางที่ 4) โดยที่การสนับสนุน Renewable diesel นั้นควรจะสอดคล้องกับกลยุทธ์และเป้าหมายระยะยาวด้าน
สิ่งแวดล้อมและการเปลี่ยนผ่านสู่พลังงานสะอาดของประเทศ และภาครัฐควรมีความชัดเจนว่าเชื้อเพลิงชนิดนี้นั้น 
จะเข้ามามีบทบาทและมีส่วนช่วยให้ประเทศสามารถบรรลุเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมเหล่านี้อย่างไรเมื่อเทียบกับตัวเลือก
อื่น ๆ อย่าง ZEVs ผู้ออกแบบนโยบายสามารถบูรณาการการสนับสนุน Renewable diesel เข้ากับเป้าหมายด้านอื่น 
ๆ เพ่ือให้เหมาะสมกับบริบทและแนวทางการพัฒนาโดยรวมของประเทศไทย สุดท้ายนี้ ผู้ออกแบบนโยบายนั้นจ าเป็น
ที่จะต้องมีความเข้าใจถึงความเป็นไปได้และความเกี่ยวเนื่องกันของภาคส่วนต่าง ๆ และให้การสนับสนุนกับ
โครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องใน Ecosystem ของเช้ือเพลิงชนิดนี้ เพื่อให้ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องนั้นมีความพร้อม
ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรม และท าให้การใช้ Renewable diesel มีศักยภาพที่จะช่วยให้ภาครัฐสามารถบรรลุเป้าหมาย
และแนวทางการพัฒนาก าหนดไว้ได้  
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รูปที่ 5 : ผู้ประกอบการควรค านึงถึงความเกี่ยวเน่ืองกันของปัจจัยต่าง ๆ ใน Ecosystem ให้รอบด้าน 

เน่ืองจากปัจจัยเหล่าน้ีต่างก็ส่งอิทธิพลและความเป็นไปได้ต่อกันและกัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC 

ตารางที่ 4 : ผู้ออกแบบนโยบายสามารถเลือกสนับสนุน Renewable diesel โดยให้สอดคล้องกับ   

กลยุทธ์การเปล่ียนผ่านสู่พลังงานสะอาด บริบทเฉพาะ และแนวทางพัฒนาโดยรวมของประเทศไทย 

 
แนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

ของประเทศ 
เป้าหมายและกลยุทธ์ระยะยาวในการลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจก 

บทบาทของแต่ละทางเลือกเพื่อน าไปสู่

แนวทางในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
Zero-emissions vehicle (Battery, Fuel cell) 

เชื้อเพลิงคาร์บอนต า่ (เช่น 

Renewable diesel) 

เช่ือมโยงเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกกับเป้าหมายอื่น ๆ  

การเข้าถึงและความ

มั่นคงทางพลงังาน 

ผลกระทบต่อเศรษฐกิจและภาค

ส่วนอื่น ๆ (เช่น ภาคเกษตร) 

เป้าหมายด้านความย่ังยืน

และสิ่งแวดลอ้มอื่น ๆ 

นโยบายเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรม  
สนับสนุนดา้นอุปสงค ์ แรงจูงใจด้านอุปทาน 

สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยี  

และความสามารถในการแขง่ขัน 

นโยบายสนับสนุน Ecosystem และสร้างความ

สอดคล้องกบัเป้าหมายอื่น  
นโยบายสนบัสนุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 

นโยบายสนบัสนุนการผลิตและจัดหาวัตถดุิบ

อย่างย่ังยืน (รวมถึง Hydrogen) 

ท่ีมำ : กำรวิเครำะห์โดย SCB EIC จำกข้อมูลของ IRENA  

บทวิเคราะหโ์ดย... https://www.scbeic.com/th/detail/product/renewable-diesel-220224 
Disclaimer: The information contained in this report has been obtained from sources believed to be reliable. However, neither we nor any of our respective affiliates, employees or 
representatives make any representation or warranty, express or implied, as to the accuracy or completeness of any of the information contained in this report, and we and our respective 
affiliates, employees or representatives expressly disclaim any and all liability relating to or resulting from the use of this report or such information by the recipient or other persons in 
whatever manner. Any opinions presented herein represent our subjective views and our current estimates and judgments based on various assumptions that may be subject to change 
without notice, and may not prove to be correct. This report is for the recipient’s information only. It does not represent or constitute any advice, offer, recommendation, or solicitation by 
us and should not be relied upon as such. We, or any of our associates, may also have an interest in the companies mentioned herein. 
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