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บทคัดยŠอ 

  
 บทความฉบับนี้มุ Šงศึกษาในเรื่องแนวทางลดคารŤบอนธุรกิจสายการบิน เพื่อความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม 
เนื่องจากการเดินทางหรือการขนสŠงทางอากาศ เปŨนหนึ่งในกิจกรรมของมนุษยŤที่กŠอใหšเกิดผลกระทบกับสิ่งแวดลšอม รูš
ไหมวŠาธุรกิจสายการบินหรือการขนสŠงทางอากาศ ปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสูŠชั้นบรรยากาศ สูงถึงปริมาณปŘละ 
915 ตัน ซึ่งเปŨนอีกหนึ่งสาเหตุที่ทําใหšโลกนั้นเกิดภาวะโลกรšอนและปรากฏการณŤกŢาซเรือนกระจก กิจกรรมตŠาง ๆ ท่ี
เกี่ยวขšองกับการบินยังมีสŠวนในการปลŠอยมลพิษออกมาสูŠอากาศ ซึ่งกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤที่ปลŠอยออกมาสู Šชั้น
บรรยากาศโดยการสันดาปของเครื่องยนตŤอากาศยานและกิจกรรมทางการบินนั้นมีปริมาณที่เพิ่มมากขึ้น จนเกินจุด
สมดุลของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในชั้นบรรยากาศ ทําใหšเกิดปรากฏการณŤกŢาซเรือนกระจกเกิดขึ้น กŢาซเรือนกระจกที่
สะสมตัวอยูŠในชั้นบรรยากาศที่มีปริมาณมากนั้น จะทําหนšาที่กักเก็บและสะสมความรšอนของรังสีจากดวงอาทิตยŤ ทํา
ใหšเกิดภาวะที่โลกนั้นรšอนข้ึน สŠงผลใหšเกิดการเปล่ียนแปลงของภูมิอากาศ ซึ่งสŠงผลกระทบรšายแรงตŠอสิ่งแวดลšอม 
 โดยตลอดระยะเวลาหลายปŘที่ผŠานมา “อุตสาหกรรมการบิน” อาจถูกมองวŠาเปŨนผู šกŠอมลพิษรายใหญŠ
เนื่องจากเปŨนผูšปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในสัดสŠวนอันดับ 3 ของภาคการขนสŠง หรือ 11% ของการปลŠอยกŢาซทั้งหมด จึง
เปŨนที ่มาของการกำหนดเปŜาหมายการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤใหšเปŨนศูนยŤของรัฐบาลทั่วโลก รวมถึงกรอบ
นโยบายของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ หรือ “ไออาตšา” (The International Air Transport Association: 
IATA) ที่วางแผนจะกšาวเขšาสูŠเปŜาหมาย “Net Zero Carbon Emission” หรือคารŤบอนสุทธ ิเปŨนศูนยŤ ในปŘ 2050 (กางโรด
แมป ‘บางกอกแอรŤเวยŤส’ มุŠง ‘สายการบินรักษŤ’ โลกพลิกโฉมนŠานฟŜายั่งยืน 10 ม.ค. 2024 เวลา 11:11 น. กรุงเทพธุรกิจ) 
 โลกอุตสาหกรรมการบินไดšตระหนักถึงความสําคัญของสิ่งแวดลšอม และตอนนี้สายการบินตŠาง ๆ ไดš
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินงานและบริการใหšเขšากับแนวคิดความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอมมากขึ้น ดังนั้นสายการบินตŠางๆ 
จึงไดšปรับเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินงานและบริการใหšสอดคลšองกับแนวคิดความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอม โดย
แบŠงเปŨน 5 รูปแบบ ดังนี้ 
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 1. ใชšเชื้อเพลิงการบินยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel หรือ SAF) 
 2. ปรับเปลี่ยนโครงสรšางของเครื่องบิน และลดอัตราการสิ้นเปลืองชื้อเพลิง 
 3. ใหšบริการบนเครื่องบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 
 4. สนับสนุนการใชšพลังงานทดแทนและเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพ้ืน 
 5. สนามบินแหŠงอนาคตท่ีเปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม 
 

 คําสําคัญ : ภาวะโลกรšอน, อุตสาหกรรมการบิน, เชื้อเพลิงชีวภาพ, สิ่งแวดลšอม 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

 ปŦญหาภาวะโลกรšอนในปŦจจุบันยังคงเปŨนปŦญหาที่สําคัญอยŠางมาก และเปŨนปŦญหาสิ่งแวดลšอมอันดับหนึ่งของ

โลก สาเหตุหลักของการเกิดภาวะโลกรšอนมาจากปรากฎการณŤเรือนกระจกที่มีความรุนแรงอยŠางตŠอเน่ืองกŢาซเรือน

กระจกชนิดตŠาง ๆ โดยเฉพาะกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤถูกปลŠอยออกมาเปŨนปริมาณที่สูงและมีการแพรŠกระจายอยูŠ

ภายในชั้นบรรยากาศจนเกินความสมดุลของธรรมชาติ ทําใหšเกิดการกักเก็บความรšอนเอาไวšไมŠใหšสะทšอนออกนอก

ผิวโลก โดยการดูดกลืนรังสีความรšอนที่พื้นผิวโลกแผŠออกมา ความรšอนนั้นถูกเก็บสะสมไวšที่พื้นผิวโลก และในชั้น

บรรยากาศเปŨนปริมาณที่มากกวŠาปกติ จนทําใหšอุณหภูมินั้นเพ่ิมสูงขึ้นแลšวเกิดเปŨนภาวะโลกรšอน  

  กŢาซเรือนกระจกสŠวนใหญŠนั้นประกอบดšวย ไอน้ำ คารŤบอนไดออกไซดŤ มีเทน และไนตรัสออกไซดŤ ซึ่งเปŨนปŦจจัย

ที่ทําใหšเกิดภาวะโลกรšอนและเชื้อเพลิงที่ไดšมาจากฟอสซิล เชŠน ถŠานหิน น้ำมัน และกŢาซธรรมชาติ ก็เปŨนอีกหนึ่ง

ปŦจจัยสําคัญ ที่ทําใหšมีปริมาณการสั่งสมตัวของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤท่ีมีปริมาณสูงภายในชั้นบรรยากาศของโลก สืบ

เนื่องมาจากอุตสาหกรรมมีการพัฒนาและเขšามามีบทบาทสําคัญกับนานาประเทศทั่วโลกเปŨนอยŠางมาก ทําใหšมีการมุŠงท่ี

จะเผาผลาญเชื้อเพลิงฟอสซิล เพื่อผลิตพลังงานและนําไปใชšในภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรม การคมนาคมขนสŠง 

การผลิตไฟฟŜา และอื่น ๆ มีการผลิตกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤและปลŠอยออกมาอยŠางตŠอเนื่อง และมีแนวโนšมที่ไมŠหยุด

นิ่ง จนทําใหšคŠาความเขšมขšนมีปริมาณเพ่ิมมากขึ้น 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

 1. การลดคารŤบอนการบินสากลกับ CORSIA 

 โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA) เปŨนโครงการระดับโลก

เพื่อจัดการกับการปลŠอยมลพิษจากการเดินทางทางอากาศระหวŠางประเทศ ขšอตกลงเมื่อปŘ 2559 โดยองคŤการการ

บินพลเรือนระหวŠางประเทศ  (ICAO) กำหนดใหšสายการบินตšองตรวจสอบและรายงานการปลŠอยมลพิษตั้งแตŠปŘ 

2562 และซื้อหนŠวยลดการปลŠอยมลพิษท่ีสรšางข้ึนโดยโครงการในภาคสŠวนอื่น ๆ เพ่ือใหšครอบคลุมการควบคุมการ

เพิ่มขึ้นของการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤท่ีสูงกวŠาระดับปกติ  

 ตั้งแตŠปŘ 2570 (ค.ศ.2027) การมีสŠวนรŠวมใน CORSIA จะกลายเปŨนขšอบังคับสำหรับรัฐสŠวนใหญŠซึ่งมีผล

บังคับใชšกับเสšนทางระหวŠางประเทศเกือบทั้งหมด ขšอยกเวšนเพียงอยŠางเดียวหลังจากปŘ 2027 จะเปŨนการยกเวšน

สำหรับรัฐที่มีกิจการการบินไปกลับในระดับต่ำ รัฐที่ถูกจัดอันดับวŠามีการพัฒนานšอยที่สุด หรือการพัฒนาของเกาะ

เล็กCORSIA อาจสŠงผลกระทบตŠอสายการบินตŠางๆ หากมีคุณสมบัติตรงตามเกณฑŤตŠอไปนี้ คือ เครื่องบินมีน้ำหนัก

มากกวŠา 5,700 กก. เมื่อบินข้ึน มีการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ 10,000 ตันตŠอปŘในเสšนทางระหวŠางประเทศ มี

การดำเนินกิจการมากวŠา 3 ปŘ หรือทั้งสองรัฐที่มีการเชื่อมตŠอเสšนทางกับสายการบินที่กำลังบินอยูŠและกำลังอยูŠใน
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ขั้นตอนนำรŠองของ CORSIA จากการเดนิทางทางอากาศท่ีเพ่ิมข้ึนทั่วโลก จึงม ีแรงกดดันเพิ่มขึ้นสำหรับองคŤกรดšาน

การบินใหšดำเนินการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤตามเงื่อนไขดังกลŠาว ดังนั้น การปฏิบัติตาม CORSIA จะ

ชŠวยใหšสายการบินระหวŠางประเทศสามารถลดผลกระทบตŠอสิ่งแวดลšอม และมีการปฏิบัติตามขšอกำหนดดšาน

กฎระเบียบสากล 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเอสโอ (สรอ.) ไดšเปŗดการบริการทวนสอบโครงการชดเชยและการลดปริมาณ

การปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภาคการบินระหวŠางประเทศ (CORSIA) เพื ่อสนับสนุนใหšผู šปฏิบัติการบิน 

(Aeroplane Operator) สามารถดำเนินการใหšสอดคลšองกับขšอบังคับขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ 

และขšอบังคับสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย ทั้งนี้ เพ่ือเปŨนการปฏิบัติตามพันธกรณีโครงการการชดเชย

และลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภาคการบินระหวŠางประเทศ ของ ICAO ซึ่งเปŨนมาตรการดšาน

สิ่งแวดลšอมการบินเพื่อลดปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกอันเปŨนสาเหตุของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

โลก 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเอสโอ อุตสาหกรรมพัฒนามูลนิธิ เปŨนหนŠวยงานตรวจสอบความใชšไดšและทวน

สอบกŢาซเรือนกระจก (Validation and Verification Body) ซึ่งไดšรับการรับรองระบบงานจาก UNFCCC สำหรับ

การตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบโครงการ CDM และไดšรับการขึ้นทะเบียนเปŨนหนŠวยงานตรวจสอบความ

ใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือนกระจกโครงการ T-VER จากองคŤการบริหารจัดการกŢาซเรือนกระจก (องคŤการมหาชน) 

บุคลากรของสถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอมีความรูšความสามารถในกิจกรรมการตรวจสอบความใชšไดšและทวน

สอบกŢาซเรือนกระจก มีความเขšาใจในขšอกำหนดมาตรฐานและการปฏิบัติงานของผูšปฏิบัติการบิน และดšวยการ

บริการที่เปŨนมืออาชีพ รวดเร็ว เปŨนไปตามมาตรฐานการจัดการสากล 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอไดšพัฒนาระบบงานดšานการตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือน

กระจกตาม ISO 14065 และไดšรับการรับรองระบบงานจากคณะกรรมการการมาตรฐานแหŠงชาติ ซึ่งเปŨนหนŠวยงาน

ของรัฐท่ีใหšการรับรองระบบงาน ครอบคลุมขอบขŠายการขนสŠงทางอากาศ ขšอกำหนดเฉพาะของ ICAO – CORSIA 

 สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอเปŨนสŠวนหนึ่งในการสนับสนุนสายการบินใหšสามารถปฏิบัติงานใหš

สอดคลšองตามขšอบังคับในระดับประเทศและระดับสากล รวมทั้งมีสŠวนชŠวยในการลดปŦญหาภาวะโลกรšอนตาม

แนวทางมาตรฐานสากล 

 2. ความตกลงปารีส ทางรอดและจุดเปลี่ยนสูŠทิศทางการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ 

 ความตกลงปารีส เปŨนความตกลงระหวŠางประเทศฉบับใหมŠเกี่ยวกับการเรื่องการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ ไดšรับมติเห็นชอบจากการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ครั้งที่ 21 (COP 
21) เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม ค.ศ. 2015 ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส เปŨนผลลัพธŤของการเจรจาอยŠางเขšมขšนท่ี
ตŠอเนื่องยาวนานมากวŠา 8 ปŘนับตั้งแตŠการเจรจาที่บาหลีใน ค.ศ. 2007 ความตกลงฉบับนี้นับเปŨนความสำเร็จของ
การเจรจา เปŨนความรŠวมมือของประชาคมโลกที่สรšางความหวังตŠอการนำไปสูŠทางรอดรŠวมกันของมนุษยชาติจาก
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วิกฤตปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แตŠยังไมŠสามารถสรุปไดšในขณะนี้วŠาความตกลงปารีสจะนำไปสูŠ
ความสำเร็จไดšมากนšอยเพียงใด เนื่องจากตšองรอผลการปฏิบัติจริง นอกจากนี้ ยังตšองมีการเจรจาอีกหลายหัวขšอ
เกี่ยวกับรายละเอียดของกฎกติกาตŠาง ๆ ในการนำความตกลงปารีสไปสูŠการปฏิบัติไดšจริง ความตกลงปารีสมผีลใชš
บังคับเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2016 ภายหลังจากมีประเทศใหšสัตยาบันเปŨนภาคีเกิน 55 ประเทศ และมี
ปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกรวมกันมากกวŠารšอยละ 55 ของปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกทั้งโลก 
สำหรับประเทศไทยไดšใหšสัตยาบันความตกลงปารีสเมื ่อว ันที ่ 21 กันยายน ค.ศ. 2016 จากฐานขšอมูลของ
สหประชาชาติ ณ เดือนกุมภาพันธŤ ค.ศ. 2023 มีภาคีของความตกลงปารีสรวม 195 ประเทศ (รวมสหภาพยุโรป) 
ทั้งนี้ สหรัฐอเมริกา ประธานาธิบดีโจ ไบเดน ไดšลงนามในคำสั่งของประธานาธิบดี (executive order) เพื่อใหš
สหรัฐฯ เปŨนภาคีความตกลงปารีสในวันที่ 20 มกราคม ค.ศ. 2021 ซึ่งเปŨนวันแรกที่เขšารับตำแหนŠงประธานาธิบด ี

สาระสำคัญของความตกลงปารีส 

วัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส มี 3 ขšอ คอื  

    1. ควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำกวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามควบคุมใหšไมŠเกิน 1.5 

องศาเซลเซียส 

    2. เพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวตŠอผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และสŠงเสริม

ความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในระดับต่ำ โดยไมŠกระทบตŠอการผลิต

อาหาร 

    3. ทำใหšการไหลเวียนของเงินทุนสอดคลšองกับการดำเนินการเพื่อนำไปสูŠการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใน

ระดับต่ำและการปรับตัวตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

             

          ทั้งน้ี การดำเนินการตามความตกลงปารีสจะยังคงยึดถือและสะทšอนถึงหลัก “ความเปŨนธรรม” และ “หลัก

ความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง” โดยคำนึงถึงขีดความสามารถของแตŠละภาคี ตามสถานการณŤของแตŠ

ละประเทศที่แตกตŠางกัน  

 
ในบทความนี้จะไดšกลŠาวถึงเฉพาะมาตราสำคัญท่ีเก่ียวโยงวัตถุประสงคŤ 3 ขšอของความตกลงปารีส 

   1.การลดกŢาซเรือนกระจก (Mitigation) – มาตรา 3 และ 4 

       เพื่อที่จะบรรลุเปŜาหมายอุณหภูมิระยะยาวที่ไดšกำหนดไวšในมาตรา 2  ภาคีตั้งเปŜาที่จะมุŠงสูŠการปลŠอย

กŢาซเรือนกระจกของโลกในระดับที่สูงสุด (Global Peaking) โดยเร็วที่สุดเทŠาที่จะเปŨนไปไดš โดยตระหนักวŠาภาคี

ประเทศกำลังพัฒนาจะใชšเวลานานกวŠาที่จะไปสูŠระดับการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สูงที่สุด และหลังจากนั้นภาคีตั้ง

เปŜาที่จะดำเนินการลดกŢาซเรือนกระจกลงอยŠางรวดเร็วตามหลักวิทยาศาสตรŤท่ีดีท่ีสุดที่มีอยูŠ เพ่ือใหšเกิดความสมดุล
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ระหวŠางการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยมนุษยŤจากแหลŠงกำเนิดและการกำจัดโดยการดูดซับกŢาซเรือนกระจกในชŠวง

ครึ่งหลังของศตวรรษนี้ บนพื้นฐานของความเปŨนธรรม และในบริบทของการพัฒนาที่ยั่งยืนและความพยายามที่จะ

ขจัดความยากจน 

สิ่งที่ภาคีทุกประเทศจะตšองจัดทำเพื่อใหšสามารถบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส คือ สิ่งที่เรียกวŠา “การมีสŠวน

รŠวมที่ประเทศกำหนดขึ้น” (Nationally Determined Contribution: NDC) อยŠางตŠอเนื่อง เพื่อการจัดการแกšไข

ปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  เนื้อหาของ NDC อาจประกอบดšวยการลดกŢาซเรือนกระจก  การปรับตัว 

การเงิน การพัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี และการเสริมสรšางศักยภาพ ในความตกลงปารีสกำหนดใหšภาคีทุก

ประเทศมีการจัดสŠง NDC ทุก ๆ 5 ปŘ เริ่มตั้งแตŠ ค.ศ.2020 โดยจะตšองใหšขšอมูลที่แสดงความโปรŠงใส บทบัญญัติในขšอ

นี้นับเปŨนพันธกรณีหลักของความตกลงปารีส ประเด็นขšอสำคัญ คือ NDC ท่ีจะจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘจะตšองมีความกšาวหนšา 

และแสดงความพยายามสูงสุด โดยสะทšอนหลักความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง คำนึงถึงศักยภาพและ

สถานการณŤของประเทศท่ีแตกตŠางกัน 

           นอกจากนี้ ทุกภาคีตšองดำเนินมาตรการภายในประเทศเพ่ือลดกŢาซเรือนกระจกเพ่ือใหšบรรลวุัตถุประสงคŤของ 

NDC ดšานการลดกŢาซเรือนกระจก บทบัญญัติในขšอนี้นับเปŨนพันธกรณีเพ่ิมเติมของความตกลงปารีส และเปŨนโจทยŤ

การบšานของประเทศไทยที่จะตšองกำหนดมาตรการภายในประเทศที่เหมาะสม ในความตกลงปารีสยังกำหนดดšวย

วŠา ทุกภาคีควรมุŠงมั่นที่จะจัดทำและควรเผยแพรŠสื่อสาร “ยุทธศาสตรŤระยะยาวของการพัฒนาตามวิถีคารŤบอนต่ำ” โดย

เชิญชวนใหšสื่อสารยุทธศาสตรŤดังกลŠาวไปยังสำนักเลขาธิการภายใน ค.ศ. 2020                          

          ในการดำเนินงานลดกŢาซเรือนกระจก “ประเทศพัฒนาแลšว” ควรเปŨนผูšนำในการดำเนินการ และจะตšอง

สนับสนุน “ประเทศกำลังพัฒนา” ในการดำเนินการที่เกี่ยวขšอง และภาคีจะตšองพิจารณาการดำเนินการโดย

คำนึงถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการดำเนินการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Response Measures) 

โดยเฉพาะประเทศกำลังพัฒนา 

          ในการดำเนินงานเกี ่ยวกับ NDC ประเทศภาคีสามารถรŠวมมือกันดำเนินการโดยความสมัครใจ 

(Cooperative approach) แนวทางความรŠวมมือทำไดš 2 แนวทางหลัก ไดšแกŠ 

 1. แนวทางความรŠวมมือที่มีการใชšผลการลดกŢาซเรือนกระจกที่ถŠายโอนระหวŠางประเทศ (Internationally 

Transferred Mitigation Outcomes: ITMOs) จะตšองเปŨนไปโดยสมัครใจและไดšรับอนุญาตจากภาคีที่มีสŠวนรŠวม 

รายละเอียดของการดำเนินการในเรื่องนี้จะมีการหารือหรือจัดตั้งกลไกโดยที่ประชุมภาคคีวามตกลงปารีส 

   2. แนวทางที่ไมŠใชšตลาด (Non-market approaches) เพื่อชŠวยเหลือภาคีในการดำเนินงานตาม NDC มี

ความมุŠงหมายเพื่อ (ก) สนับสนุนความมุŠงมั่นในการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัว (ข) สŠงเสริมการมีสŠวนรŠวม

ของภาครัฐและภาคเอกชนในการดำเนินงานตาม NDC และ (ค) ใหšเกิดโอกาสในการประสานงานระหวŠางเครื่องมือ 

และหนŠวยงานท่ีเก่ียวขšอง 
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  2. การรุกรับปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Adaptation) – มาตรา 7 

      จากขšอเรียกรšองและผลักดันอยŠางตŠอเนื่องของกลุŠมประเทศกำลังพัฒนา ความตกลงปารีสไดšกำหนด

เปŜาหมายการปรับตัวของโลกในการยกระดับความสามารถในการปรับตัว สŠงเสริมภูมิตšานทานและการฟŚŪนตัวและ

ลดความเปราะบางจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาที่ยั่งยืน และเพ่ือทำใหšม่ันใจวŠาจะมี

การตอบสนองดšานการปรับตัวที่เพียงพอในบริบทของเปŜาหมายอุณหภูมิโลกตามที่กำหนดในวัตถุประสงคŤของ

ความตกลงปารีส สาระสำคัญเร่ืองการปรับตัวท่ีกำหนดไวšในความตกลงปารีส เชŠน  

 ตระหนักวŠาการปรับตัวนั้นเปŨนความทšาทายของโลกที่ทุกประเทศตšองประสบ โดยการปรับตัวนี้เพ่ือ

ปกปŜองประชาชน วิถีชีวิต และระบบนิเวศ โดยคำนึงถึงความเรŠงดŠวนและความจำเปŨนของประเทศกำลัง

พัฒนาที่มีความเปราะบางเปŨนพิเศษ และแนวทางที่ประเทศกำหนดขึ้น 

 ตระหนักถึงความสำคัญในการสนับสนุนและความรŠวมมือระหวŠางประเทศตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

 ภาคีจะตšองจัดทำกระบวนการจัดทำ “แผนการปรับตัวและการนำไปสูŠการปฏิบัติ” รวมทั้งการพัฒนาและ

เพิ่มประสิทธิภาพแผน นโยบายและการมีสŠวนรŠวมท่ีเกี่ยวขšอง (ตามความเหมาะสม) และควรจัดสŠงขšอมูล

ดังกลŠาวตามความเหมาะสม โดยจะตšองไมŠเปŨนการเพ่ิมภาระตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

 นอกจากนี ้ ในการประชุม COP 21 ไดšมีมติ COP เร ื ่องการตั ้ง “Paris Committee on Capacity-

building” 

      ความตกลงปารีสไดšตระหนักถึงความสำคัญของการหลีกเลี่ยง บรรเทาและจัดการกับการสูญเสียและ

ความเสียหาย (Loss and Damage) ท่ีเก่ียวขšองกับผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึง

สถานการณŤสภาพอากาศรุนแรงและสถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป และตระหนักถึงบทบาทของ

การพัฒนาที่ยั่งยืนในการลดความเสี่ยงของการสูญเสียและความเสียหาย สาระสำคัญที่กำหนดไวšเก่ียวกับเรื่องนี้ คอื 

 เสริมสรšางประสิทธิภาพของ “กลไกระหวŠางประเทศวอรŤซอสำหรับการสูญเสียและความเสียหาย” (The 

Warsaw International Mechanism for Loss and Damage: WIM) 

 ใหš WIM ดำเนินความรŠวมกับหนŠวยงานที่มีอยูŠและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญภายใตšความตกลงนี้ รวมถึงองคŤกรที่

เก่ียวขšองและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญอื่น ๆ เพ่ือสนับสนุนการดำเนินการ อาทิ 

                   (ก) ระบบการเตือนภัยลŠวงหนšา  

                   (ข) การเตรียมพรšอมในภาวะฉุกเฉิน  

                   (ค) สถานการณŤท่ีเปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป  

                   (ง) สถานการณŤที่อาจเกี่ยวขšองกับการสูญเสียและความเสียหายอยŠางถาวรและไมŠสามารถแกšไขใหš

กลับเปŨนเหมือนเดิมไดš  
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                    (จ) การประเมินและการจัดการความเสี่ยงในองคŤรวม  

                    (ฉ) เครื่องมือการประกันความเสี่ยง  

                    (ช) ความเสียหายที่ไมŠใชšในเชิงเศรษฐกิจ  

                    (ซ) ความตšานทานของชุมชน วิถีชีวิตและระบบนิเวศ 

 3. กลไกการเงิน (Finance) – มาตรา 9 

            เปŨนพันธกรณีของประเทศที่พัฒนาแลšวที่จะตšองใหšทรัพยากรทางการเงินเพื่อชŠวยเหลือภาคีประเทศ

กำลังพัฒนา ทั้งดšานการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัวโดยเปŨนการดำเนินงานอยŠางตŠอเนื่อง และคำนึงถึง

ยุทธศาสตรŤที่กำหนดโดยประเทศ ลำดับความสำคัญและความจำเปŨนของภาคีประเทศกำลังพัฒนา และจะตšองมี

การรายงานขšอมูลการการสนับสนุนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพทุก ๆ 2 ปŘ และตšองมีการทบทวนผลการ

ดำเนินการระดับโลกในการสนับสนุนทางการเงินนี ้

          ในความตกลงปารีสไดšกำหนดใหšกลไก/หนŠวยงานภายใตšอนุสัญญา ไดšแกŠ Green Climate Fund,  Global 

Environment Facility (GEF), Least Developed Countries Fund และ Special Climate Change Fund ทำหนšาที่

สนับสนุนการดำเนินงานตามความตกลงนี้ โดยเนšนใหšเขšาถึงการสนับสนุนทางการเงินอยŠางมีประสิทธิภาพ โดยสรšาง

ขั้นตอนการอนุมัติเงินสนับสนุนท่ีไมŠซบัซšอน นอกจากนี้ ที่ประชุม COP 21 ไดšตัดสินใจใหšประเทศพัฒนาแลšวมุŠงมั่นที่จะ

สนับสนุนทางการเงินตามเปŜาหมายเดิมที่ “หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ”  ถึงปŘ 2025 โดยที่ประชุมรัฐภาคีความตก

ลงปารีสจะรŠวมกันกำหนดเปŜาหมายทางการเงินใหมŠในปŘ 2025 โดยกำหนดข้ันต่ำที่หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ 

 

  3 ความแตกตŠางระหวŠางความตกลงปารีสกับพิธีสารเกียวโต 

         จากเนื้อหาของความตกลงปารีสที่ไดšกลŠาวถึงขšางตšน หากเปรียบเทียบกับบทบัญญัติของพิธีสารเกียวโตจะ

เห็นความเปลี่ยนแปลง 2 เรื่องสำคัญ คือ  

 1. การไมŠแบŠงแยกกลุŠมประเทศที่ตšองลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก ทั้งประเทศที่พัฒนาแลšวและ

ประเทศกำลังพัฒนาตšองมีภาระลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก  

 2. การใหšแตŠละประเทศกำหนดเปŜาหมายการลดกŢาซไดšเอง เปŨนแบบ Bottom-up Approach ซึ่ง

แตกตŠางไปจากการกำหนดเปŜาหมายลดกŢาซภายใตšพิธีสารเกียวโตที่เปŨนแบบ Top-down Approach 
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สรุปเปรียบเทียบความแตกตŠางระหวŠางพธิีสารเกียวโตกับความตกลงปารีส ตามรายละเอียดในตารางขšางลŠางนี ้

 ประเด็นเปรียบเทียบ พิธีสารเกียวโต ความตกลงปารีส 

1. ขอบเขตเนื้อหา 
การลดกŢาซเรือนกระจก 

  

การลดกŢาซเรอืนกระจก การปรับตัวตŠอ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

การเงิน เทคโนโลยี การเสริมสรšางขีด

ความสามารถ 

2. ระยะเวลาดำเนินการ 

พันธกรณีชŠวงท่ี 1: ค.ศ. 2008–2012 

พันธกรณีชŠวงท่ี 2: ค.ศ. 2013–2020 

  

ไมŠไดšกำหนด, ใหšจัดสŠง NDC ทกุ ๆ 5 ปŘ 

และจะมีการหารือเร่ือง“common 

timeframe ของ NDC ในการประชุม

รัฐภาคีความตกลงปารีสสมัยที่ 1 

3. ประเทศที่อยูŠในพิธีสาร 

หรือความตกลง 

เฉพาะประเทศพัฒนาแลšวที่มี

เปŜาหมายการลดกŢาซเรือนกระจก 

  

ทุกประเทศตšองเตรียมการและจัดสŠง 

NDC (ท่ีไมŠจำกัดเฉพาะเรื่องการลด

กŢาซเรือนกระจก) 

4.ปริมาณการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกของทั้งโลก 

พันธกรณีที่ 2 คิดเปŨนรšอยละ 14 

  

คดิเปŨนรšอยละ 99 จากผลรายงาน

สังเคราะหŤ 

  

5. กลไก 

เปŜาหมายการลดกŢาซเรือนกระจก

สำหรับประเทศพัฒนาแลšวและกลไก

ตลาด (CDM, JI, ET) 

  

 NDC (Nationally determined 

contributions), ความรŠวมมือ

ระหวŠางภาคีโดยสมัครใจ 

(Cooperative Approach) 

6. การบังคับ 

บังคับโดยการระงับการซื้อขายกŢาซ

เรือนกระจกและใหšเพ่ิมปริมาณกŢาซ

เรือนกระจกที่จะตšองลดในพันธกรณี

ท่ี 2 

จะมีการจัดตั้ง Expert-based and 

mechanism to facilitate 

implementation of and promote 

compliance with the provisions of 

this Agreement ปฏิบัติหนšาทีใ่น
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ลักษณะที่โปรŠงใส ไมŠเปŨนปฏิปŦกษŤ และ

ไมŠลงโทษ 

7. ความโปรŠงใส 

ประเทศที่พัฒนาแลšวตšองรายงาน

ขšอมูลการดำเนินการที่เก่ียวขšอง 

  

ทุกภาคจีะตšองรายงานขšอมูลการ

ดำเนินการท่ีเก่ียวขšอง โดยการ

ดำเนินการดšานความโปรŠงใสของ

ประเทศกำลังพัฒนาจะตšองไดšรับการ

สนับสนุนและไดšรับการเสริมสรšาง

ศกัยภาพที่เก่ียวขšองอยŠางตŠอเนื่อง 

 

ความผูกพันนัยสำคัญ และการเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตาม      ความตก

ลงปารีส 

           พันธกรณีสำหรับประเทศกำลังพัฒนาที่ตšองดำเนินการตามความตกลงปารีส ไดšแกŠ 

 1. การจัดสŠงเปŜาหมายการดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (NDC) โดยเฉพาะเปŜาหมาย

การลดกŢาซเรือนกระจก ทุก ๆ 5 ปŘ ภายหลัง ค.ศ. 2020 ซึ่งเปŜาหมายดังกลŠาวแตŠละประเทศเปŨนผูšพิจารณาตาม

ความเหมาะสม ความสอดคลšองกับบริบทและศักยภาพของประเทศ โดยประเทศภาคีจะหารือกันอีกครั้งถึงกรอบ

เวลาของเปŜาหมายที่ตรงกัน 

 2. การสŠงรายงานประเมินความกšาวหนšาในการดำเนินการเพื่อบรรลุเปŜาหมาย และการรายงานการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ไดšรับการสนับสนุนทางการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšาง

ศักยภาพจากประเทศพัฒนาแลšว ทั้งนี้ ภาคีจะหารือในรายละเอียดเกี่ยวกับระเบียบวิธีและรูปแบบการรายงาน

ขšอมูลดังกลŠาวเพิ่มเติม 

 ความตกลงปารีสมีผลสำคัญอยŠางยิ่งตŠอการจัดระเบียบเศรษฐกิจโลกใหมŠ และกำหนดวางกติกาดšาน

สิ่งแวดลšอมระหวŠางประเทศ การเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตามความตกลง

ปารีสและใชšความตกลงฉบับนี้ใหšเปŨนประโยชนŤตŠอการพัฒนาอยŠางยั่งยืน ตšองทำอยŠางนšอยใน 6 ดšาน คือ 

 1. ดšานนโยบาย ควรมีการปรับกระบวนทัศนŤไปสูŠการพัฒนาที่มีความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและมี

การปลŠอยกŢาซเรือนกระจกต่ำ 

 2. การเตรียมการดšานระบบฐานขšอมูล ทั้งในดšานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก การปรับตัว การเงิน การ

พัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี การเสริมสรšางขีดความสามารถ เพื ่อเตรียมความพรšอมในการจัดทำ NDC ท่ี
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ประเทศจะตšองจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘ และการรายงานผลการดำเนินงานของประเทศที่ครอบคลุมทุกดšาน เพื่อใชšใน

กระบวนการจัดทำ Global Stocktake ทุก ๆ 5 ปŘ 

 3. จัดทำแผนและมาตรการภายในประเทศอยŠางบูรณาการ มีแผนงานหลัก 2 แผน ไดšแกŠ แผนดšานการ

ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพื่อจะนำไปสูŠการบรรลุเปŜาหมายตาม NDC และ แผนการรุกรับปรับตัวในระดับชาติ

ตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ    

 4. เสริมสรšางขีดความสามารถของหนŠวยงานและบุคลากรในการเตรียมการติดตามผลการดำเนินงาน

ตามที่ประเทศไทยสื่อสารไปภายใตš NDC 

   5. จัดทำระบบฐานขšอมูลกลไกการดำเนินงาน ทั ้งดšานการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšางขีด

ความสามารถที่ประเทศไทยตšองการรับการสนับสนุนจากกลไกภายใตšอนุสัญญา 

   6. การจัดเตรียมความพรšอมในการเจรจา เพื ่อการจัดทำรายละเอียด กฎเกณฑŤ กติกาที ่ตšองจัดทำ

เพิ่มเติมภายใตšความตกลงปารีส 

           แมšวŠา ในปŦจจุบันประเทศไทยจะไดšไมŠไดšรับผลกระทบจากความตกลงปารีสโดยตรง เปŜาหมายการลดกŢาซ 

(NDCs) ที่ประเทศไทยเสนอไปวŠาจะลดลงรšอยละ 20-25 จากการปลŠอยในระดับปกติ  เปŨนการดำเนินงานที่อยูŠใน

แผนงานดšานตŠาง ๆ  ที่ประเทศไทยเตรียมการดำเนินงานไวšอยูŠแลšว เชŠน แผนดšานพลังงานหมุนเวียน แผนดšานการเพ่ิม

ประสิทธิภาพพลังงาน แผนดšานระบบการขนสŠงที่ยั ่งยืน ฯลฯ อยŠางไรก็ดี ประเทศไทยอาจไดšรับผลกระทบจาก

มาตรการการคšาที่เกี ่ยวโยงกับเรื่องโลกรšอนจากการดำเนินมาตรการเพื่อพยายามลดกŢาซเรือนกระจกใหšไดšตาม

เปŜาหมายของประเทศที่พัฒนา ซึ่งไดšเริ่มเห็นรูปธรรมชัดเจนมากขึ้นจากกรณีการกำหนดมาตรการเรียกเก็บภาษีคารŤบอน

ขšามพรมแดน (Carbon Border Adjustment Mechanism: CBAM) ของสหภาพยุโรปที่ประกาศออกมาใน ค.ศ. 

2020  และทางสหรัฐอเมริกาจะนำกลับมาผลักดันอีกครั้งในสมัยประธานาธิบดีโจไบเดน จากที่เคยเสนอและ

ผลักดันในสมัยโอบามา นอกจากนี้ ยังมีโจทยŤหลายประการในระยะอันใกลšที่ประเทศไทยควรเริ่มมีการเตรียมความ

พรšอมตั้งแตŠวันนี้ โจทยŤที่เห็นไดšชัด เชŠน การเตรียมศึกษาและวางแผนสำหรับการเสนอเปŜาหมายการลดกŢาซในทุก 

ๆ รอบ 5 ปŘ  การรŠวมเจรจากำหนดรายละเอียดของกฎกติกาเพิ ่มเติมภายใตšความตกลงปารีส (เชŠน ระบบการ

ตรวจสอบทบทวนเปŜาหมายการลดกŢาซ ระบบการรายงานขšอมูลใหšเกิดความโปรŠงใส กติกาสนับสนุนทางการเงิน 

เปŨนตšน) 

            เนื้อหาใน “ยุทธศาสตรŤชาติ 20 ปŘ” ของประเทศไทยไดšใหšความสำคัญตŠอประเด็นการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศและแนวทางการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ เปŨนหัวขšอหลักที่เปŨนแกนสำคัญของยุทธศาสตรŤชาติ การ

ขับเคลื่อนไปสูŠการปฏิบัติใหšเกิดผลจริงเปŨนโจทยŤการบšานสำคัญของทุกรัฐบาล ซึ่งตšองอาศัยความเขšาใจ และการ

เชื่อมโยงการทำงานของคณะกรรมการระดับชาติชุดตŠาง ๆ ที่เกี ่ยวขšอง ไมŠจำกัดเฉพาะ “คณะกรรมการนโยบายการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแหŠงชาติ” แตŠรวมถึงคณะกรรมการระดับชาติดšานทรัพยากรธรรมชาติทุกกรรมการ (ที่ดิน, 
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ทรัพยากรน้ำ, ปśาไมš, ทะเล, ความหลากหลายทางชีวภาพ ฯลฯ) คณะกรรมการสิ่งแวดลšอมแหŠงชาติ เนื่องจากผลกระทบ

จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมีผลกระทบกวšางขวางตŠอทุกฐานทรัพยากรธรรมชาติ และคณะกรรมการชุดตŠาง ๆ  

ขšางตšนมีฐานอำนาจทางกฎหมาย มีงบประมาณ มีโครงการที่สามารถรองรับและขับเคลื่อนมาตรการ โครงการตŠาง ๆ ท่ี

กำหนดไวšในแผนแมŠบทหรือแผนปฏิบัติการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศไปสูŠการปฏิบัติไดšจริง 

          การเกิดข้ึนของความตกลงปารีสเปŨนสัญญาณที่ชัดเจนวŠา โลกกำลังเปลี่ยนทิศทางการพัฒนาเขšาสูŠเสšนทางการ

พัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ เปŨนความจำเปŨนที ่หลีกเลี่ยงไมŠไดš การเตรียมความพรšอมและเริ ่มทำตั้งแตŠวันนี้ไมŠไดšเปŨน

ทางเลือก แตŠเปŨนทางรอดของสิ่งแวดลšอม ระบบนิเวศ และมนุษยชาติรŠวมกัน        

 

           4. 5 ขšอควรรูš ไทย กับความตกลงปารีส และปŦญหา “โลกรšอน” 

      สำหรับไทยไดšใหšสัตยาบันวŠาจะปฏิบัติตามความตกลงนี้ไปแลšว เมื่อปŘ 2559 และนี่ก็คือ 5 ขšอเท็จจริงท่ี

ควรรูš เก่ียวกับผลกระทบของความตกลงนี้ ตŠอเมืองไทย และคนไทย 

 1. ไทยตื่นตัวเรื่องสภาวะโลกรšอนมาตั ้งแตŠ 20 ปŘกŠอน โดยรŠวมลงนามและใหšสัตยาบันในกฎหมาย

ระหวŠางประเทศที่เกี่ยวขšองกับปŦญหานี้ "ทุกฉบับ" ทั้งอนุสัญญาสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ (ปŘ 2537) พิธีสารเกียวโต (ปŘ 2545) และความตกลงปารีส (ปŘ 2559) 

 2. ไทยถือเปŨนผูšปลŠอยกŢาซเรือนกระจกระดับกลาง ราว 350 ลšานตันคารŤบอนไดออกไซดŤตŠอปŘ คิดเปŨน 0.8% 

ของทั้งหมด อยูŠในลำดับที่ 21 ของโลก แตŠกวŠาที่ความตกลงนี้จะใชšบังคับไดš ก็ตšองมีประเทศอยŠางนšอย 55 ประเทศที่

ปลŠอยกŢาซเรือนประจกรวมกันถึง 55% มาใหšสัตยาบัน 

 3. ภาคสŠวนของไทยที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสูง คือ "ภาคพลังงาน" ซึ่งรวมถึงการผลิตพลังงานไปใชšในภาค

อื่นๆ เชŠน การขนสŠง อุตสาหกรรม และครัวเรือน โดยปลŠอยรวมกันถึง 73% รัฐไทยจึงหันไปใหšความสำคัญกับความ

มั ่นคงทางพลังงาน ดšวยการกระจายแหลŠงพลังงาน ลดการใชšพลังงานจากฟอสซิลลง และหันไปใชšพลังงาน

หมุนเวียนมากขึ้น 

 4. เหตุที่ไทยเขšารŠวมความตกลงปารีส เพราะผลของสภาวะโลกรšอน ที่เกิดจากการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก 

ไดšกระทบตŠอไทยหลายมิติ ทั้งปŦญหาน้ำทะเลกัดเซาะชายฝŦũง ไปจนถึงภัยธรรมชาติ น้ำทŠวม ฝนแลšง และลมพายุ 

นอกจากนี้ยังทำใหšอากาศแปรปรวน จนกระทบตŠอผลิตผลทางการเกษตร โดยเฉพาะพืชเศรษฐกิจ ทั้งขšาว ขšาวโพด 

อšอย และมันสำปะหลัง ทำใหšผลผลิตพืชพันธุŤเพิ่มขึ้นในบางชนิด และลดลงในบางชนิด และเพิ่มขึ้น-ลดลงในบางปŘ

เทŠานั้น เรียกงŠาย ๆ ก็คือทำใหšเกษตรกรคาดเดาสภาพแวดลšอมไมŠไดš ไมŠรวมถึงผลตŠอการทŠองเที่ยว สหประชาชาติ (ยู

เอ็น) เคยออกรายงาน ระบุวŠา สภาวะโลกรšอนจะสรšางความเสียหายทางเศรษฐกิจตŠอไทย โดยทำใหšตัวเลขการ

เจริญเติบโตของผลผลิตภัณฑŤมวลรวมภายในประเทศ (จีดีพี) ลดลงถึง 6% ภายในปŘ 2573 
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       5. แมšความตกลงปารีสจะยังไมŠมีผลใชšบังคับ แตŠรัฐไทยก็ขยับตัวลดผลกระทบจากสภาวะโลกรšอน มาโดย

ตลอด ทั ้งจ ัดทำแผนแมŠบทและตั ้งคณะกรรมการชุดตŠาง ๆ ขึ ้นมาแกšปŦญหา โดย พล.อ.ประยุทธŤ จันทรŤโอชา 

นายกรัฐมนตรี เคยประกาศวŠา ภายใน 15 ปŘ ไทยจะตšองลดกŢาซเรือนกระจกลงใหšไดšอยŠางนšอย 20-25%เชŠนเดียวกับ

เอกชนไทย ที่หลายบริษัทเริ่มมีนโยบายที่คำนึงถึงสิ่งแวดลšอมมากขึ้น โดยบริษัทที่ทำธุรกิจเกี่ยวกับพลังงานฟอสซิล

อยŠางบริษัท ปตท. จำกัด (มหาชน) ถึงกับตั้งเปŜาวŠา ภายใน 3 ปŘขšางหนšา จะลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใหšไดš 11 

ลšานตันคารŤบอนไดออกไซคŤ คิดเปŨน 5% ที่ปลŠอยอยูŠในปŦจจุบัน 

 

ผลการศึกษา  

ผลการศกึษา 5 แนวทางลดคารŤบอนธุรกิจสายการบิน เพ่ือความยั่งยืนดšานส่ิงแวดลšอม 

1.ใชšเชื้อเพลิงการบินยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel หรือ SAF) 

            เชื้อเพลิงการบินทางเลือกที่ผลิตข้ึนจากทรัพยากรชีวภาพ (ฺBiological Resources) ซึ่งใชšแลšวไมŠหมดไปเม่ือ

เทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล หรือเรียกอีกอยŠางวŠาเชื้อเพลิงการบินชีวภาพ (bio-jet fuels) ที่เปŨนไปตามมาตรฐานและ

ไดšรับการรับรองจากสมาคมการทดสอบและวัสดุแหŠงอเมริกา (American Society for Testing and Materials หรือ 

ASTM) การใชš SAF สามารถลดการปลดปลŠอยคารŤบอนไดšมากถึง 80% เม่ือเทียบกับการใชšเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิมแอรŤ

บัส หนึ่งในบริษัทผูšผลิตเครื่องบินรายใหญŠของโลก ไดšทดสอบการใชš SAF โดยในชŠวงแรกเปŨนการใชš SAF แบบผสม คือ

ผสม SAF เขšากับเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิม ในฝูงบิน BELUGA (เครื่องบินขนสŠงชิ้นสŠวนเครื่องบินเพื่อนำไปประกอบ) ท้ัง 

5 ลำตั้งแตŠเดือนธันวาคม 2019 ตŠอมาแอรŤบัสประสบความสำเร็จในการทดสอบการใชš SAF 100% กับเครื่องบิน

ทั้งหมด 4 รุŠน คือ  

 A350 ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารตระกูลใหมŠลŠาสุดของแอรŤบัสในเดือนมีนาคม 2021  

 A319neo ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารขนาดเล็กที่สุดในตระกูล A320 ที่ไดšรับการพัฒนาตŠอยอดดšวยการ

ติดตั้งเครื่องยนตŤรุŠนใหมŠ (new engine option หรือ neo) ในเดือนตุลาคมของปŘเดียวกัน  

 A380 ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารที่มีขนาดใหญŠท่ีสุดในโลกในปŘ 2022  

 A321neo LR (LR ยŠอมาจาก long range) ซึ่งเปŨนเครื่องบินโดยสารขนาดใหญŠท่ีสุดในตระกูล A320 เม่ือ

ตšนเดือนมีนาคม 2023 ท่ีผŠานมา 

 สายการบิน ETIHAD ดำเนินโครงการที่เกี่ยวขšองกับความยั่งยืน อยŠาง โปรแกรม Greenliner ที่เนšนการ

สรšางความรŠวมมือและเครือขŠายพันธมิตรในอุตสาหกรรมการบิน เพื่อรŠวมกันดำเนินงานและขับเคลื่อนความยั่งยืนใน

อุตสาหกรรมการบินทั้งระบบ ปŦจจุบันเครือขŠายพันธมิตรที่เขšารŠวมโปรแกรมนี้มีจำนวนไมŠนšอยกวŠา 25 หนŠวยงาน ซึ่งใน



80 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

จำนวนนี้รวมไปถึงบริษัทผู šผลิตเครื่องบินรายใหญŠของโลกอยŠางโบอิ้ง และบริษัทผลิตเครื่องยนตŤเครื่องบินอยŠาง 

General Electric หรือ GE ยกตัวอยŠาง โครงการรับมอบเครื่องบิน BOEING 787-10 DREAMLINER ของ สายการ

บิน ETIHAD ในลวดลายพิเศษ “Greenliner” ซึ่งสายการบินรับมอบเครื่องบินลำนี้เมื่อปลายเดือนมกราคม 2020 โดย

เชื้อเพลิงที่ใชšสำหรับเท่ียวบินสŠงมอบ (delivery flight) ไดšมีการผสม SAF ในอัตราสŠวน 30% ของเชื้อเพลิงทั้งหมด 

 สายการบิน JAPAN AIRLINES ไดšสาธิตการใชš SAF ในปŘ 2021 บนเครื่องบิน AIRBUS A350-941 ใน

เที่ยวบินที่ JL515 ดšวยการผสม SAF กวŠา 3,132 ลิตรเขšากับเชื้อเพลิงการบินดั้งเดิม ซึ่งคิดเปŨน 1% ของเชื้อเพลิง

ทั้งหมดที่ใชšในเที่ยวบินนี ้ และการสาธิตนี้เปŨนการใชš SAF กับเที่ยวบินที่ใหšบริการผูšโดยสารจริงไมŠใชŠเที่ยวบิน

ทดสอบแตŠอยŠางใด 

 สายการบิน Emirates ประสบความสำเร็จในการทดสอบการใชš SAF 100% บนเครื่องบิน BOEING 777-

300ER (ER ยŠอมาจาก extended range) เมื่อตšนปŘ 2023 ซึ่งตอบสนองเจตนารมณŤการขับเคลื่อนประเทศไปสูŠ

ความยั่งยนืของประธานาธิบดีแหŠงสหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ไดšวางแผนศึกษา “การใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยืน” (Sustainable 

Aviation Fuels: SAF) เปŜาหมายคอืเพื่อใหš SAF เปŨนสŠวนสำคัญของการผสมเชื้อเพลิง โดยไดšรับการสนับสนุนจาก

ขšอบังคับดšานกฎระเบียบ ขšอกำหนดของสหภาพยุโรปสำหรับเครื่องบินท่ีจะใชš SAF อยŠางนšอย 2% ภายในปŘ 2568 

และจะเพ่ิมข้ึนเปŨน 6% ภายในปŘ 2573 และ 70% ภายในปŘ 2593 และบูรณาการเทคโนโลยีกับนวัตกรรมตŠางๆ มา

ชŠวยประหยัดพลังงาน พรšอมกันนี้ยังไดšเขšารŠวมโครงการ “Carbon offsetting and Reduction Scheme for 

International Aviation” ขององคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ เพื่อสนับสนุนใหšภาคการบินบรรลุเกณฑŤ

การรักษาระดับปริมาณการปลŠอยคารŤบอนสุทธิอยŠางสมดลุ 

2. ปรับเปล่ียนโครงสรšางของเครื่องบนิ และแนวทางลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

 สายการบิน RYANAIR เปŨนสายการบิน Low Cost ของประเทศไอรŤแลนดŤ ไดšติดตั้ง Split Scimitar 

Winglets ซึ่งเปŨนปลายปŘกรูปแบบใหมŠบนเครื่องบินซึ่งดีไซนŤปลายปŘกรูปแบบใหมŠนี้ จะชŠวยลดแรงตšานที่เกิดข้ึน

ระหวŠางทำการบินไดš ทำใหšสายการบินสามารถลดการใชšเชื้อเพลิงลงไดšถึง 5% หรือคิดเปŨนการประหยัดเชื้อเพลิง

ไดšสูงถึงปŘละ 65 ลšานลิตรและลดการปลŠอยคารŤบอนไดšมากถึงปŘละ 165,000 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠา 

 สายการบิน SWISS เปŨนสายการบินแรกของโลกที ่ไดšติดตั้งเทคโนโลยีฟŗลŤม AeroSHARK บนพื้นผิวลำตัว 

(fuselage) และกระเปาะเครื่องยนตŤ (engine nacelles) ของเครื่องบิน BOEING 777-300ER ซึ่งฟŗลŤม AeroSHARK จะ

ชŠวยลดแรงเสียดทานบนพื้นผิวของเครื ่องบินระหวŠางทำการบินไดš ทำลดการใชšเชื้อเพลิงไดšมากกวŠา 1% ประหยัด

เชื้อเพลิงไดšสูงถึง 4,800 ตันตŠอปŘ และลดปลŠอยคารŤบอน ไดšมากถึงปŘละ 15,200 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠา 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ใหšความตระหนักตŠอการจัดการกับปŦญหาทางสิ ่งแวดลšอมผŠานหลาย

โครงการที่เปŨนรูปธรรม อาทิ “ดšานการบริหารจัดการความเปลี่ยนแปลงทางสภาพภูมิอากาศ” (Climate Crisis 
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Management) ประกอบดšวย โครงการการวางแผนใชšน้ำมันอากาศยานอยŠางมีประสิทธิภาพเพื่อลดปริมาณการ

ปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในระดับนานาชาติ ซึ่งปŦจจุบันไดšมีการวางระบบปฏิบัติการสำหรับนักบินประจำสาย

การบินฯ เพื่อเปŨนแนวทางสำหรับการบริหารจัดการทรัพยากรน้ำมันอยŠางคุšมคŠา โดยใชšเทคนิค Single Engine 

Taxi (SET) ซึ่งเปŨนหนึ่งในวิธีการประหยัดเชื ้อเพลิง และชŠวยลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของอากาศยาน 

แนวความคิดดังกลŠาวจะชŠวยการลดการทำงานของเครื่องยนตŤอากาศยานลง ในหšวงการ Taxi ซึ่งเปŨนชŠวงที่อากาศ

ยานขับเคลื่อนจากจุดจอดอากาศยานเพื่อทำการวิ่งขึ้น (Take Off) และเคลื่อนที่กลับจุดจอดอากาศยานหลังการ

ลงจอด (Landing) ซึ่งก็จะสŠงผลใหšอากาศยานมีความตšองการเชื้อเพลิงนšอยลง แตŠยังสามารถปฏิบัติภารกิจไดš

เหมือนหรือใกลšเคียงกับการ Taxi ตามปกติ 

  โดยจากการศึกษาในสภาพการใชšงานและกลุŠมตัวอยŠางที่หลากหลาย พบวŠาเมื่อใชšเทคนิค SET อากาศยาน

จะสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยประมาณ 5 kg/min โดยอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่สามารถ

ลดลงไดšในแตŠละเที่ยวบินเฉลี่ยจะอยูŠที่ประมาณ 12 – 36 kg และสามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงไดš

สูงสุดในแตŠละเที่ยวบินไดšประมาณ 45 Gallons คิดเปŨนมูลคŠาประมาณ 137 USD ไมŠเพียงสŠงผลตŠออากาศยาน 

หากแตŠเทคนิค SET ยังสŠงผลในการลดผลกระทบที่เกิดข้ึนตŠอสิ่งแวดลšอม เน่ืองจากการท่ีสามารถลดการทำงานของ

เครื่องยนตŤไดš ทำใหšมลภาวะที่ถูกปลดปลŠอยสูŠสิ่งแวดลšอมลดนšอยลง และในสŠวนกŢาซที่เปŨนมลภาวะตŠอสิ่งแวดลšอม 

เชŠน CO, CO2, HC, NOx  

 โดยไดšมีการศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นเมื่อใชšเทคนิค SET กับสิ่งแวดลšอมบริเวณเขตพื้นที่สนามบินใน

หลายสนามบินที่มีสภาพการจราจรทางอากาศคŠอนขšางหนาแนŠนทั่วโลก เชŠน สนามบิน JFK, EWR, LGA, PHL, 

DTW, BOS, IAH, MSP, ATL และ IAD ในสหรัฐอเมริกา สนามบิน AMS ในราชอาณาจักรเนเธอรŤแลนดŤ สนามบิน 

KUL ในสหพันธรัฐมาเลเซีย และ สนามบิน ZRH ในสมาพันธรัฐสวิส ผลการศึกษามีแนวโนšมเปŨนไปในทิศทาง

เดียวกัน คือพบวŠาเทคนิค SET สามารถชŠวยลดผลกระทบตŠอสิ ่งแวดลšอมในการปลดปลŠอยมลภาวะตŠางๆ สูŠ

สิ่งแวดลšอมไดš 

3. ใหšบริการบนเครื่องบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 

 สายการบิน SINGAPORE AIRLINES เริ่มทดลองใชšภาชนะบรรจุอาหารกระดาษที่ผŠานการรับรองจาก

องคŤกรพิทักษŤปśาไมš (Forest Stewardship Council หรือ FSC) ใหšบร ิการผู šโดยสารในชั ้นประหยัดและชั้น

ประหยดับริการพิเศษของบางเที่ยวบิน เพ่ือลดการใชšภาชนะพลาสติกใชšแลšวท้ิง  

 สายการบิน Alaska ยกเลิกการใชšแกšวน้ำพลาสติกบนทุกเที่ยวบินเปŨนสายการบินแรกของสหรัฐอเมริกา 

ซึ่งสามารถลดขยะแกšวน้ำพลาสติกไดšมากถึงปŘละกวŠา 55 ลšานใบ นอกจากนี้ตั้งแตŠเดือนพฤษภาคม 2021 สายการ

บินไดšเริ่มปรับเปลี่ยนบรรจุภัณฑŤขวดน้ำพลาสติกมาเปŨนบรรจุภัณฑŤกลŠองกระดาษที่ผลิตจากพืชในอัตราสŠวนท่ีมาก

ถึง 92% ซึ่งสามารถลดขยะขวดน้ำพลาสติกไดšมากถึงปŘละ 2 ลšานขวด และลดคารŤบอนฟุตพริ้นทŤไดšมากถึง 36% 
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 สายการบ ินบางกอกแอร Ťเวย Ťสร šางนว ัตกรรมทางธ ุรกิจเพ ื ่อส ิ ่ งแวดล šอม “Unlabeled Bottled 

Water” หรือ “ขวดน้ำดื่มไรšฉลาก” (ใชšวิธีปŦūมนูนรายละเอียดตŠาง ๆ ลงบนขวดแทนการใชšฉลากพลาสติก) ซึ่ง

บริษัทฯ ใหšบริการบนเที่ยวบินในปŘ 2565 เปŨนหนึ่งในทางเลือกใหมŠที่ชŠวยใหšกระบวนการรีไซเคิลขวดพลาสติก

เปŨนไปไดšงŠาย เนื่องจากไมŠตšองนำมาผŠานกระบวนการคัดแยกฉลาก ทั้งนี้ หากอšางอิงจำนวนผูšโดยสารที่ใชšบริการ

เที่ยวบินในปŘ 2565 เทียบไดšวŠาการใชšขวดน้ำดื่มไรšฉลาก ชŠวยลดปริมาณการผลิตฉลากพลาสติกไดšเปŨนจำนวน

มากกวŠา 3 ลšานช้ิน  

 นอกจากนี้ยังมีโครงการ ANA Future Promise” ของสายการบิน ANA เพื่อบรรลุเปŜาหมาย SDGs โดย

เปŜาหมายสำคัญคือลดการปลŠอยคารŤบอนการบินสุทธิใหšเปŨนศูนยŤภายในปŘ 2050 กิจกรรมที่ทำไปแลšว เชŠน การใชš

ภาชนะบรรจุอาหารที่ทำจากกระดาษเพื่อลดการใชšพลาสติกใชšแลšวทิ้ง พรšอมเสิรŤฟอาหารที่ทำมาจากพืช (plant-

based food) บนเที่ยวบิน และเปลี่ยนสื่อสิ่งพิมพŤบนเที่ยวบินใหšเปŨนรูปแบบดิจิดัลเพ่ือลดการใชšกระดาษ เปŨนตšน 

4. สนับสนุนการใชšพลังงานทดแทน และเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพื้น 

        ทางดšานอุปกรณŤหรือยานพาหนะที่ใชšภารพื้น สายการบิน JAPAN AIRLINES ไดšเริ่มใชšยานพาหนะพลังงาน

ไฟฟŜาสำหรับงานบริการภาคพื้นในสนามบินหลายแหŠงของประเทศญี่ปุśน เพื่อแทนที่ยานพาหนะแบบเดิมที่ขับเคลื่อน

ดšวยเชื้อเพลิงฟอสซิล นอกจากนี้ยังมีการใชšเชื้อเพลิงดีเซลทางเลือก เชŠน B-30 (ผสมเชื้อเพลิงไบโอดีเซลจากน้ำมันใชš

แลšวจากการประกอบอาหารในอัตราสŠวน 30% กับเชื ้อเพลิงดีเซลปกติ) ที ่สนามบินคุมาโมโตะ และ B-100 

(เชื้อเพลิงไบโอดีเซลรšอยละ 100) ที่สนามบินนาริตะ เปŨนตšน ซึ่งการปรับเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพื้นนี้เปŨนสŠวนหนึ่งของการ

บรรลุเปŜาหมายเพ่ือลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิเปŨนศนูยŤ” ในปŘ 2050 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ฝśายสนามบินมีแผนทยอยเปลี่ยนรูปแบบพลังงานที่ใชšสำหรับยานพาหนะ 

โดยนำรŠองการดำเนินการปรับเปลี่ยนรถที่ใหšบริการภาคพ้ืนดินภายในสนามบิน และอุปกรณŤบางรายการของเคร่ืองบิน 

จากระบบน้ำมันมาเปŨนระบบไฟฟŜา โดยยงัคงเนšนความปลอดภัยสูงสดุในการใชšงาน รวมถึงแผนดำเนินงานสูŠเปŜาหมาย

การปลŠอยการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกสุทธิเปŨนศูนยŤ  อาทิ แผนปรับปรุงระบบไฟสŠองสวŠางของลานจอดใหšเปŨน LED 

ทั้งหมด และการติดต้ัง Solar Cell  

 สหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ อาคารผูšโดยสาร 2 ของสนามบินนานาชาติดูไบ ไดšติดตั้งระบบพลังงานแสงอาทิตยŤท่ี

ใหญŠที่สุดในภูมิภาค โดยมีแผงเซลลŤแสงอาทิตยŤ 15,000 แผง ซึ่งมีขนาดประมาณเทŠากับขนาดของสนามฟุตบอลสาม

สนาม ปŦจจุบันสวนพลังงานแสงอาทิตยŤบนชั้นดาดฟŜาสามารถจŠายไฟฟŜาใหšกับอาคารผูšโดยสารไดš 29% และสนามบิน

วางแผนท่ีจะขยายความตšองการดงักลŠาวเพ่ิมเติม 

     สนามบินโรม-ฟŗวมิซิโนของอิตาลียังไดšพัฒนากลยุทธŤการใชšพลังงานไฟฟŜาที่ครอบคลุม ซึ่งรวมถึงโรงไฟฟŜา

พลังงานแสงอาทิตยŤขนาดใหญŠที่มีกำลังการผลิตพลังงานสะอาด 60 เมกะวัตตŤ ซึ่งไมŠเพียงชŠวยลดการปลŠอยกŢาซ
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คารŤบอนไดออกไซดŤของสนามบินลงอยŠางมาก แตŠยังกำหนดมาตรฐานระดับสูงในแนวทางปฏิบัติดšานความยั่งยืน

ของสนามบินอีกดšวย 

    เทคโนโลยีการขับเคลื่อนทางเลือก เชŠน การบินแบบไฮบริดไฟฟŜา พลังงานไฟฟŜา และไฮโดรเจน คาดวŠาจะมี

บทบาทสำคัญ ลดกŢาซเรือนกระจกไดšมากถึง 15% ภายในปŘ 2593 สนามบินตŠางๆ ก็สามารถเริ่มเตรียมพื้นที่สำหรับ

เทคโนโลยีเหลŠานี้แลšว สนามบินชั้นนำหลายแหŠงไดšนำการดำเนินงานของสนามบินมาใชšระบบไฟฟŜาเปŨนกลยุทธŤเชิง

นวัตกรรมในการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอน 

5. สนามบนิแหŠงอนาคต เปŨนมิตรกับส่ิงแวดลšอม 

 สายการบินบางกอกแอรŤเวยŤส ตั้งเปŜาหมายการสรšางอุตสาหกรรมการบินสีเขียว หรือ “Green Aviation” ที่

มุŠงเนšนลดมลพิษและกŢาซเรือนกระจก บางกอกแอรŤเวยŤสไดšเดินหนšาโครงการพัฒนา “สนามบินสีเขียว” นำรŠองดšวย 3 

สนามบินภายใตšการบริหารของบริษัทฯ ไดšแกŠ “สมุย ตราด สุโขทัย” เพื่อชูโมเดลการจัดการทรัพยากรและการใชšพลังงาน

อยŠางมีประสิทธิภาพ ผŠานการปรับปรุงและพัฒนาการออกแบบกŠอสรšางอาคารผูšโดยสารใหšมีลักษณะเปŗดโลŠงและจัดใหšมี

พื ้นที ่สีเขียวโดยรอบสนามบิน การันตีดšวยรางวัลตราสัญลักษณŤ G - Green จากกรมสŠงเสริมคุณภาพสิ่งแวดลšอมที่

ประกาศใหšสนามบินสมุยและสนามบินตราดเปŨนกรีนแอรŤพอรŤต หรือสนามบินที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอมในปŘ 2021  

 เพ่ือกšาวสูŠความยั่งยืนในอนาคต ผŠานแนวคิด Green Airport โดยมีสนามบินสมุย ซึ่งเปŨนสนามบินเเหŠงเเรกท่ี

ไดšรับการรับรองเครื่องหมายคารŤบอนฟุตพรินทŤจากองคŤการบริหารจัดการกŢาซเรือนกระจก เปŨนตšนแบบตามแนวทาง 

ดังนี้ 

 1. ดšานการออกแบบอาคารผูšโดยสาร โดยเลือกใชšวัสดุจากธรรมชาติ และอาคารที่โปรŠงแสง รับแสง 

จากธรรมชาติ ลดการเปŗดไฟ การเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวโดยรอบสนามบิน  

 2. ดšานสิ่งอำนวยความสะดวก เชŠน การติดตั้งสถานีชารŤจรถยนตŤไฟฟŜาไวšใหšบริการผูšโดยสาร เบื้องตšน มี

การติดตั้ง EV Station Charger เพื่อใหšบริการกลุŠมคนในทšองถิ่น กลุŠมรถเชŠา กลุŠมนักทŠองเที่ยว ที่ใชšรถไฟฟŜา โดย

พิจารณาดำเนินการที่สนามบินสมุยเปŨนแหŠงแรก 

      3. การเปลี่ยนสารทำความเย็นในเครื่องปรับอากาศ เปŨนสารทำความเย็นที่มีอัตราการเผาไหมšที่ต่ำ และ 

หลอดไฟภายในสนามบินกวŠา 80% เปŨนหลอด LED  

 4. การจัดการของเสีย จัดตั้งถังแยกขยะตามประเภท รณรงคŤการใชšพลาสติกเปŨนศูนยŤ และใชšภาชนะที่เปŨน

มิตรกับสิ่งแวดลšอม การบำบัดน้ำเสียแบบครบกระบวนการ โดยนำน้ำมารีไซเคิล เพื่อใชšรดน้ำตšนไมšภายในสนามบิน ซึ่ง

ทำใหšการปลŠอยน้ำเสียออกสูŠธรรมชาติเปŨนศูนยŤ และลด CO2 จากการใชšน้ำไดšกวŠา 39.7 ตันคารŤบอนไดออกไซดŤ/ปŘ และ

เพื่อเนšนย้ำเปŜาหมายการลดคารŤบอนในกระบวนการทำงาน ลŠาสุดบริษัทฯไดšริเริ ่มวางแผนสำหรับโครงการ “Low 

Carbon Skies by Bangkok Airways  โดยจะเริ่มดำเนินการอยŠางเปŨนรูปธรรมในปŘ 2567 เพื่อมุŠงสรšางระบบนิเวศทาง

ธุรกิจภายใตšความยั่งยืนในมิติตŠางๆ ตามแนวทางของ IATA ที่เนšน การกำจัดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่แหลŠงกำเนิด 
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การชดเชยและการดักจับคารŤบอน การศึกษาการนำเทคโนโลยีใหมŠไฟฟŜาและไฮโดรเจนเขšามาใชš และการปรับปรุงดšาน

โครงสรšางพื้นฐานและประสิทธภิาพการดำเนินงาน 

 สนามบินชั้นนำหลายแหŠงไดšดำเนินงานของสนามบินมาใชšระบบไฟฟŜาเปŨนกลยุทธŤเชิงนวัตกรรมในการลด

การปลŠอยกŢาซคารŤบอน เชŠน สนามบินโซเฟŘยในบัลแกเรียกำลังเปลี่ยนมาใชšการขับเคลื่อนดšวยไฟฟŜา โดยวางแผนท่ี

จะเปลี่ยนยานพาหนะทุกคัน มีการบูรณาการยานพาหนะไฟฟŜาหรือไฮบริด จำนวน 34 คัน และกำลังติดตั้งสถานี

ชารŤจ 22 แหŠง เพื่อเปŨนแนวทางสำคัญในการชŠวยบรรเทาผลกระทบของระบบไฟฟŜาจากการใชšยานยนตŤไฟฟŜา

ปริมาณมากที่จะเกิดข้ึนในอนาคต  รวมถึงการปรับปรุงโครงสรšางพื้นฐานกริดที่จำเปŨนสำหรับยานพาหนะไฟฟŜา 

 สนามบินโรม-ฟŗวมิซิโน กำลังจะติดตั้งสถานีชารŤจรถยนตŤไฟฟŜา (EV) จำนวน 500 แหŠงในลานจอดรถ

ผูšโดยสาร และเปŗดตัวระบบจัดเก็บพลังงานไฟฟŜา 10 เมกะวัตตŤตŠอชั่วโมง โดยใชšแบตเตอรี่รถยนตŤมือสอง เพื่อเพ่ิม

ประสิทธิภาพการใชšพลังงาน และสŠงเสริมเศรษฐกิจ ความพยายามเหลŠานี้เปŨนแบบจำลองที่สามารถทำซ้ำไดšสำหรับ

สนามบินท่ัวโลก ซึ่งแสดงใหšเห็นถึงความเปŨนไปไดšและประโยชนŤของกลยทุธŤการลดคารŤบอนในอุตสาหกรรมการบิน

เนšนย้ำถึงความตšองการไฟฟŜาที่เพิ่มขึ้นที่สนามบิน และโอกาสในการสรšางสิ่งนี้โดยตรงบนไซตŤที่มีที่ดินหรือพื้นทีบ่น

หลังคา 

 

อภิปรายผลการศึกษา 

 นับเปŨนความทšาทายครั้งใหญŠของอุตสาหกรรมการบินรวมถึงธุรกิจทŠาอากาศยานทั่วโลก ทุกภาคสŠวนทาง

ธุรกิจที่เกี่ยวขšองตŠางมีความจำเปŨนที่จะตšองรŠวมแรงรŠวมใจกัน เพื่อรับมือกับปŦญหาทางดšานการเปลี่ยนแปลงของสภาพ

ภูมิอากาศและวิกฤติสิ่งแวดลšอม ที่มีแนวโนšมทวีคูณความรุนแรงขึ้นจากหลายปŦจจัย” อุตสาหกรรมการบินมีสŠวนในการ

ทําใหšเกิดภาวะโลกรšอน ปรากฏการณŤเรือนกระจกที่เกิดจากการ ดําเนิน กิจกรรมที่มีการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ

ออกมาสูŠชั้นบรรยากาศ และมีสŠวนทําใหšเกิดมลพิษทางอากาศ   

      ในปŦจจุบันโลกของเรากำลังเผชิญหนšากับปŦญหาสิ่งแวดลšอมที่รุนแรงมากขึ้นทุกปŘ ไมŠวŠาจะเปŨนอุณหภูมิของ

โลกที่สูงขึ้นหรือน้ำทะเลที่มีแนวโนšมจะสูงข้ึนทุกปŘ สิ่งเหลŠานี้เกิดจากพฤติกรรมของมนุษยŤท่ีเติบโตข้ึนเรื่อย ๆ ทำใหšเกิด

การใชšพลังงานสูงขึ ้น ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมตŠาง ๆ เกิดกิจกรรมที่ตšองปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤมากขึ้นเพ่ือ

ตอบสนองความตšองการของมนุษยŤ ซึ่งเปŨนสาเหตุสำคัญที่ทำใหšเกิดปŦญหาดšานสิ่งแวดลšอมนั่นเอง ดังนั้นจึงทำใหšภาค

ธุรกิจตŠาง ๆ ตšองหันมาคำนึงถึงความยั่งยืนดšานสิ่งแวดลšอมเพื่อใหšสิ่งแวดลšอมดี ๆ ยังคงอยูŠกับเราไดšนานยิ่งขึ้น เหตุผล

เหลŠานี้จึงเปŨนสาเหตุที่ทำใหšองคŤกรตŠาง ๆ นำ Sustainability เขšามาเปŨนแนวทางการพัฒนานโยบายหลักตŠาง ๆ ของ

หลายองคŤกร เพื่อทำใหšเกิดการพัฒนาสิ่งแวดลšอมอยŠางยั่งยืน และเพ่ือใชšเปŨนแนวทางใหšองคŤกรตŠาง ๆ ลดการปลŠอยกŢาซ

คารŤบอนไดออกไซดŤ ลดปŦญหาดšานพลังงานและเปลี่ยนมาใชšกลุŠมพลังงานทดแทนหรือพลังงานสะอาดแทน หรือแมšแตŠ

การใชšบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก ควบคูŠไปกับการสรšางพื้นที่สีเขียวทดแทน เพ่ือชŠวยลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก  



85 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

ปŘที่ 2 ฉบบัท่ี 3 (มกราคม-เมษายน 2568) ISSN: 2985-1645 (Online) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

     ซึ่งการพัฒนาใหšองคŤกรไปสูŠความยั่งยืนไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ ภาคธุรกิจจะตšองเกิดการปรับตัวและพัฒนาใหš

อยูŠรอดพรšอมที่จะเติบโตไดšอยŠางยั่งยืน โดยคำนึงถึงความรับผิดชอบตŠอสิ่งแวดลšอมและสังคม เพราะภาคธุรกิจจะไมŠ

สามารถเติบโตไดšเลยถšาหากอยูŠในสภาพแวดลšอมที่ไมŠดี  ซึ่งการปรับตัวโดยคำนึงถึงสิ่งแวดลšอมและสรšางจิตสำนึก

เก่ียวกับสิ่งแวดลšอมใหšแกŠคนในองคŤกรจะทำใหšองคŤกรเหลŠานี้เกิดการพัฒนาไปสูŠความยั่งยืนไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 

 

ขšอเสนอแนะจากการศึกษา 

 ก) ขšอเสนอแนะการใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยนื 

            อุตสาหกรรมการบินควรมีการใหšความสําคัญตŠอสิ่งแวดลšอมเปŨนอยŠางสูง ควรมีการเปลี่ยนมาใชšอากาศยานท่ี

เปŨนมิตรตŠอสิ่งแวดลšอม   ควรมีการวางแผนศึกษาการใชšเชื้อเพลิงการบินแบบยั่งยืน (Sustainable AVIATION Fuels : 

SAF) และบูรณาการเทคโนโลยีกับนวัตกรรมตŠางๆ มาชŠวยประหยัดพลังงาน  มีการเปลี่ยนประเภทของเชื้อเพลิงของ

อากาศยานเปŨนการใชšเชื้อเพลิง ทางเลือกหรือ เชื้อเพลงิชีวภาพแทนการใชšเชื้อเพลิงจากฟอสซิล และมีการซื้อสิทธิในการ

ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพ่ือชดเชยการ ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใหšกับสิ่งแวดลšอม แตŠการพัฒนาอากาศยานตšนแบบนั้นยัง

อยูŠในขั้นตอนของการทดลองยังไมŠสามารถนํามาใชšอยŠางแพรŠหลาย และยังตšองใชšระยะเวลานานกวŠาจะนํามาใชšไดš

จริง จึง จําเปŨนตšองมีการหาวิธีการแกšไขปŦญหาใหมŠๆ ที่สามารถนํามาใชšไดšอยŠางรวดเร็วที่สุด 

 ข) ขšอเสนอแนะการปรับเปลี่ยนโครงสรšางของเครื่องบิน และแนวทางลดอัตราการสิ้นเปลืองชื้อเพลิง  

             ควรสนับสนุนและพัฒนาการศึกษาเทคโนโลยีการออกแบบเครื่องบินท่ีสามารถลดการใชšเชื้อเพลิง และศึกษา

ความเปŨนไปไดšตŠาง ๆ เพื่อใหšเกิดการพัฒนาอยŠางรวดเร็ว โดยมีปริมาณกําลังผลิตที่เพียงพอตŠอความตšองการและมีราคา

ที่เหมาะสม ซึ่งผูšประกอบการสายการบินตŠางๆ สามารถจับตšองไดš รวมถึงควรสนับสนุนและพัฒนาแนวทางการลดอัตรา

การสิ้นเพลิงเชื้อเพลองของอากาศยาน เพื่อลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ ในระดับนานาชาติอยŠางมี

ประสิทธิภาพ 

 ค) ขšอเสนอแนะการใหšบริการบนเคร่ืองบินดšวยบรรจุภัณฑŤรักษŤโลก 

            การบริโภคอยŠางมีความรับผิดชอบถือเปŨนประเด็นสำคัญดšานสิ ่งแวดลšอม บรรจุภัณฑŤรักโลกเปŨนอีก

แนวทางหนึ่งของสายการบินที่มุŠงมั่นสรšางคุณคŠาสูŠความยั่งยืน สานตŠอนโยบายECO-Efficiency รŠวมลดการสรšาง

คารŤบอนไดออกไซดŤอยŠางตŠอเน่ือง ดังนั้นควรสนับสนุนการศึกษากระบวนการ Recycle และ Upcycling เพ่ือสรšาง

ผลิตภัณฑŤแบบใหมŠ สามารถประหยัดพลังงานและลดการปลŠอย Carbon Footprint ไดšตั้งแตŠกระบวนการผลิต 

กระบวนการขนสŠง เพ่ือสรšางใหšเปŨนผลิตภัณฑŤอ่ืนๆ ตŠอไป  

 ง) ขšอเสนอแนะการเปลี่ยนอุปกรณŤภาคพ้ืน 

            โครงการศึกษาการใชšพลังงานทางเลือก  ฝśายสนามบินควรมีแผนทยอยเปลี่ยนรูปแบบพลังงานที่ใชšสำหรับ

ยานพาหนะภายในสนามบิน และอุปกรณŤบางรายการของเครื ่องบิน จากน้ำมันมาเปŨนไฟฟŜา โดยยังคงเนšนความ
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ปลอดภัยสูงสุดในการใชšงาน และถšาผลการทดสอบการทำงานเปŨนไปไดšดšวยดี ควรมีการบังคับใหšนํามาใชšกับสนามบิน

ตŠาง ๆ ใหšรวดเร็วที่สดุ  

     จ) ขšอเสนอแนะการสรšางสนามบินแหŠงอนาคต เปŨนมิตรกับส่ิงแวดลšอม 

            ศึกษาแนวทางพัฒนาสนามบินที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม(Green Airport) เพื่อสŠงเสริมการดำเนินงานที่เปŨน

มิตรกับสิ่งแวดลšอม และเพื่อสŠงเสริมศักยภาพกิจการของสนามบินใหšมีการจัดการสิ่งแวดลšอมที่ดี ใชšทรัพยากรและ

พลังงานอยŠางมีประสิทธิภาพ ลดการใชšทรัพยากรที่ไมŠจำเปŨน โดยมีเปŜาหมายการพัฒนาพลังงานหมุนเวียนใชšภายใน

สนามบิน เพ่ือลดการใชšจŠายคŠาไฟฟŜา รวมถึงศึกษาการออกแบบดีไซนŤพ้ืนท่ี ติดตั้งอุปกรณŤที่เปŨนมิตรกับสิ่งแวดลšอม เพ่ือ

ลดปŦญหามลพิษและรŠวมสรšางโลกท่ียั่งยืน 
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