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บทคัดยŠอ  

         การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอันเนื่องมาจากการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่เพิ่มขึ้น ถือเปŨนวิกฤตการณŤ

ระดับโลกที่สŠงผลกระทบรุนแรงในทุกมิติ อุตสาหกรรมการบินระหวŠางประเทศในฐานะที่เปŨนหนึ่งในแหลŠงกำเนิด

คารŤบอนไดออกไซดŤที่สำคัญและเติบโตอยŠางรวดเร็ว ไดšตระหนักถึงความรับผิดชอบและแรงกดดันในการลด

ผลกระทบดังกลŠาว เพื่อรับมือกับความทšาทายนี้ องคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) จึงไดšริเร่ิม 

โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ (Carbon Offsetting and Reduction 

Scheme for International Aviation: CORSIA) ซึ ่งเปŨนกลไกทางการตลาดระดับโลกที่มีเปŜาหมายเพื่อรักษา

เสถียรภาพการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิของภาคการบินใหšอยูŠในระดับเดยีวกับปŘ ค.ศ. 2020 

          งานวจิัยฉบับนี้มุŠงศึกษาแนวทางการปฏิบัติตามขšอบังคับของ CORSIA โดยใชšนวัตกรรม น้ำมันอากาศยาน

แบบยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) เปŨนเครื่องมือหลักในการลดการปลŠอยคารŤบอนโดยตรง SAF ซึ่ง

ผลิตจากวัตถุดิบหมุนเวียนหลากหลายชนิด เชŠน น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว ของเสียทางการเกษตร หรือสาหรŠาย ถือ

เปŨนนวัตกรรมสำคญัที่สามารถลดการปลŠอยคารŤบอนตลอดวงจรชีวิตไดšมากถึง 80% เมื่อเทียบกับน้ำมันอากาศยาน

ที่ผลิตจากฟอสซิล การศึกษาชี้ใหšเห็นวŠา การใชš SAF ไมŠเพียงแตŠเปŨนวิธีการที่ไดšรับการยอมรับและมีประสิทธิภาพ

สูงสุดภายใตšกรอบของ CORSIA ในการลดภาระการซื้อคารŤบอนเครดิตเพื่อชดเชย แตŠยังสŠงเสริมการพัฒนา

เศรษฐกิจหมุนเวียนและสรšางความมั่นคงทางพลังงาน อยŠางไรก็ตาม ความทšาทายหลักยังคงอยูŠที่ตšนทุนการผลติที่

สูงและปริมาณการผลิตที่จำกัด ดังนั้น การสŠงเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี การสรšางนโยบายสนับสนุนจาก
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ภาครัฐ และการลงทุนในโครงสรšางพื ้นฐานจึงเปŨนปŦจจัยชี้ขาดที ่จะผลักดันใหš SAF กลายเปŨนทางออกที่ยั่งยืน

สำหรับอุตสาหกรรมการบินในการบรรลุเปŜาหมายดšานสภาพภูมิอากาศและเติบโตอยŠางรับผิดชอบตŠอไป 

 

คำสำคัญ: การชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ, น้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน, การ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, การลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก, อุตสาหกรรมการบิน 
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Abstract 

          Climate change, driven by increased greenhouse gas emissions, is a global crisis with severe 

impacts across all dimensions. The international aviation industry, as a significant and rapidly 

growing source of carbon dioxide, recognizes its responsibility and the pressure to mitigate these 

impacts. To address this challenge, the International Civil Aviation Organization (ICAO) has initiated 

the Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA), a global market-

based mechanism aimed at stabilizing the sector's net carbon dioxide emissions at 2020 levels. 

This research focuses on the approach to complying with CORSIA regulations by utilizing the 

innovation of Sustainable Aviation Fuel (SAF) as a primary tool for direct carbon reduction. SAF, 

produced from a variety of renewable feedstocks such as used cooking oil, agricultural waste, or 

algae, is a key innovation capable of reducing life-cycle carbon emissions by up to 80% compared 

to fossil-based jet fuel. 

          The study indicates that using SAF is not only the most recognized and effective method 

under the CORSIA framework to reduce the burden of purchasing offsetting carbon credits, but it 

also promotes the development of a circular economy and enhances energy security. 

However, the main challenges remain its high production costs and limited supply. Therefore, the 

promotion of research and technological development, the creation of supportive government 

policies, and investment in infrastructure are crucial factors in positioning SAF as a sustainable 

solution for the aviation industry to achieve its climate goals and grow responsibly.  

 

Keywords: Smart warehouse, Automated Storage and Retrieval Systems, Warehouse Management 

System, Enterprise Resource Planning   
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา 

         สภาวะโลกรšอน (Global Warming) และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศไดšกลายเปŨนวิกฤตการณŤระดับ

โลกที่สŠงผลกระทบอยŠางรุนแรงในทุกมิติ ปรากฏการณŤดังกลŠาวมีสาเหตุหลักมาจากการเพ่ิมขึ้นของความเขšมขšนของ

กŢาซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ (CO2) ที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษยŤ 

ความเรŠงดŠวนของปŦญหานี้ไดšนำไปสูŠความพยายามรŠวมกันในระดับนานาชาติเพ่ือหาแนวทางแกšไขอยŠางยั่งยืน 

ดšวยความตระหนักถึงภัยคุกคามดังกลŠาว ประชาคมโลกไดšบรรลุขšอตกลงครั้งประวัติศาสตรŤใน ความตกลง

ปารีส (Paris Agreement) เมื่อปŘ 2015 ซึ่งมีเปŜาหมายหลักเพื่อจำกัดการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำ

กวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามจำกัดใหšอยูŠที่ไมŠเกิน 1.5 องศาเซลเซียส เมื่อเทียบกับยุคกŠอนอุตสาหกรรม 

ความตกลงน้ีเรียกรšองใหšทุกภาคสŠวน รวมถึงอุตสาหกรรมการบินซึ่งเปŨนแหลŠงปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สำคัญและมี

อัตราการเติบโตสูง ตšองมีสŠวนรŠวมในการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกอยŠางจริงจัง 

เพื่อตอบสนองตŠอเปŜาหมายระดับโลกและจัดการกับความทšาทายเฉพาะของภาคการบิน องคŤการการบิน

พลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) จึงไดšจัดทำ โครงการชดเชยและการลดคารŤบอนสำหรับการบินระหวŠางประเทศ 

(CORSIA - Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) ขึ้น ซึ่งถือเปŨนมาตรการ

ทางตลาดระดับโลกมาตรการแรกสำหรับภาคอุตสาหกรรม โครงการ CORSIA มีวัตถุประสงคŤเพ่ือรักษาเสถียรภาพ

ของการปลŠอย CO2 สุทธิจากเที่ยวบินระหวŠางประเทศใหšอยูŠในระดับเดียวกับปŘ 2019 หรือที่เรียกวŠา "การเติบโต

อยŠางเปŨนกลางทางคารŤบอน" (Carbon Neutral Growth) โดยกำหนดใหšสายการบินตšองชดเชยการปลŠอย CO2 

สŠวนที่เกินจากเกณฑŤที่กำหนด 

แมšวŠาการชดเชยคารŤบอนจะเปŨนกลไกหนึ่งภายใตš CORSIA แตŠแนวทางที่ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพสูงสุด

คือการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยตรงจากแหลŠงกำเนิด ในบริบทนี้ นวัตกรรมน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน 

(SAF - Sustainable Aviation Fuel) ไดšกลายเปŨนทางออกที่สำคัญและมีความหวังมากที่สุดสำหรับอุตสาหกรรม

การบิน SAF ซึ่งผลิตจากวัตถุดิบหมุนเวียน สามารถลดการปลŠอยคารŤบอนตลอดวงจรชีวิตไดšมากถึง 80% เมื่อ

เทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมุŠงศึกษาบทบาทและศักยภาพของนวัตกรรม SAF ในฐานะเคร่ืองมือ

หลักสำหรับสายการบินในการปฏิบัติตามพันธกรณีของ CORSIA เพื่อผลักดันใหšอุตสาหกรรมการบินเปลี่ยนผŠาน

จากการชดเชยคารŤบอนไปสูŠการลดคารŤบอนอยŠางแทšจริงและบรรลุเปŜาหมายการพัฒนาที่ยั่งยนืในระยะยาว 
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วัตถุประสงคŤ   

เพื่อศึกษาและประเมินศักยภาพของนวัตกรรมน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ในการเปŨนเครื่องมือ

หลักสำหรับสายการบิน ในการลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกภายใตšกรอบของ CORSIA อยŠางมีประสิทธิภาพและ

ยั่งยนื 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

1. คารŤบอนไดออกไซดŤ กŢาซเรือนกระจกตัวการหลักของปŦญหาภาวะโลกรšอน 

แมšภายในชั้นบรรยากาศจะมีกŢาซเรือนกระจกแพรŠกระจายหลายชนิด แตŠกŢาซเรือนกระจกตัวการหลักของ 

ปŦญหาภาวะโลกรšอนคือคารŤบอนไดออกไซดŤ โดยมีสŠวนรŠวมกŠอใหšเกิดภาวะโลกรšอนคิดเปŨนสัดสŠวนถึงรšอยละ 64 

(WMO, 2023) 

ที่เปŨนเชŠนนี้เพราะ ภายในช้ันบรรยากาศมีกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสะสมตัวมากที่สุดเหนือกŢาซเรือนกระจก 

ชนิดอ่ืน อีกทั้งแตŠละโมเลกุลของกŢาซยังคงตัวอยูŠในชั้นบรรยากาศไดšเปŨนเวลานาน 50-200 ปŘ ถึงแมšวŠาจะเปŨนกŢาซท่ี 

มีศักยภาพทำใหšเกิดภาวะโลกรšอน (Global Warming Potential: GWP) นšอยที่สุดเมื่อเทียบกับกŢาซเรือนกระจก 

ชนิดอ่ืนก็ตาม (Hinkle Charitable Foundation, n.d.) 

นอกจากนี้ ผลการบันทึกคŠาความเขšมขšนของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภายในชั้นบรรยากาศ กับคŠาการ 

เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยบนพื้นผิวโลกในรอบเวลา 800,000 ปŘที่ผŠานมา ดังแสดงในภาพที่ 2 ยังเปŨนหนึ่งใน 

หลักฐานสำคัญที่ยืนยันความสัมพันธŤระหวŠางคŠาความเขšมขšนของกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤภายในชั้นบรรยากาศ กับ 

คŠาการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยบนพื้นผิวโลกวŠา มีการดำเนินไปอยŠางสอดคลšองกันเปŨนระยะยาว (มนนภา เทพ

สุด,ขนิษฐา ชัยรตันาวรรณ,2023) 

2. แนวทางแกšไขปŦญหาภาวะโลกรšอนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก    

จากผลการประชุม กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (COP 28) 

พ.ศ. 2566 ณ เมืองดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตสŤ มีผูšแทนรัฐภาคีกวŠา 200 ประเทศ รวมทั้งไทยไดšรŠวมลง

นามในสัญญา Global Renewables and Energy Efficiency Pledge เพื่อรักษาอุณหภูมิโลกไมŠใหšเพิ่มขึ้นเกิน 

1.5 องศาเซลเซียส เมื่อเทียบกับยุคกŠอนอุตสาหกรรม ผลการประชุมสรุปไดš ดังน้ี 
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- รŠวมกันลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกทั่วโลก ประชาคมโลกไดšรŠวมกันรณรงคŤลดกŢาซเรือนกระจก ลงใหšไดšรšอยละ 

43 ภายในปŘ พ.ศ. 2573 เมื่อเทียบกับระดับปŘ พ.ศ. 2562 ลดการปลŠอยกŢาซมีเทน ใหšไดšรšอยละ 30 ในปŘ พ.ศ. 

2573 เมื่อเทียบกับ ปŘ พ.ศ. 2563 

- รŠวมกันเปลี่ยนผŠานการใชšเชื้อเพลิงฟอสซิลไปสูŠพลังงานหมุนเวียน เพิ่มกำลังผลิตพลังงาน หมุนเวียนทั่วโลกขึ้น 3 

เทŠา และเพิ่มประสิทธิภาพการใชšพลังงานเฉลี่ย เปŨนรšอยละ 4 ทุกปŘ จนถึง ปŘ พ.ศ. 2573 หรือเพิ่มขึ้นประมาณรšอย

ละ 30 ในปŘ พ.ศ. 2573 เมื่อเทียบกับปŘ พ.ศ. 2565 

- รŠวมกันปฏิรูประบบผลิตอาหารและเกษตรกรรม องคŤการอาหารและเกษตรแหŠงสหประชาชาติ (FAO) ไดšกำหนด

ระบบผลิตอาหารและแหลŠงเกษตรกรรมโลกเปŨนแหลŠงกักเก็บคารŤบอนโลก (Carbon Sink) ภายในปŘ พ.ศ. 2593 

ใหšสามารถกักเก็บกŢาซเรือนกระจกใหšไดšปŘละ 1.5 พันลšานตัน 

          การลดปริมาณการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤในอุตสาหกรรมการบินโลก องคŤการการบิน พลเรือน

ระหวŠางประเทศ (ICAO) และสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) รŠวมกับ 193 ประเทศสมาชิก ไดš

กำหนดมาตรการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤ จากภาคการบินระหวŠาง ประเทศ ตšองมีปริมาณคงที่ที่ระดับการ

ปลŠอยในปŘ พ.ศ. 2562 กำหนดเปŜาหมายลดความเขšมขšน ของคารŤบอนในเชื้อเพลิงการบินลงรšอยละ 5 ภายใน ปŘ 

พ.ศ. 2573 และเริ่มบังคับใชšมาตรการ ภาษีคารŤบอน (Carbon Tax) สำหรับสายการบินระหวŠางประเทศที่ไมŠไดšใชš

เชื ้อเพลิงอากาศยาน ยั ่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) ในปŘ พ.ศ. 2573 รวมทั ้งลดการปลŠอยกŢาซ 

คารŤบอนไดออกไซดŤใหšไดšรšอยละ 85 เทียบกับการปลŠอย ในปŘ พ.ศ. 2562 รวมทั้งกำหนดเปŜาหมาย การปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกเปŨนศูนยŤ (Net Zero Emission) ภายในปŘ พ.ศ. 2593 

          สำหรับประเทศไทยไดšแสดงเจตจำนงตŠอสหประชาชาติวŠาดšวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเพื่อลด 

กŢาซเรือนกระจกใหšไดšรšอยละ 7 – 20 หรือประมาณ 73 – 67 ลšานตันคารŤบอนไดออกไซดŤเทียบเทŠาในภาค 

พลังงานและสาขาขนสŠง เมื่อเทียบกับปŘฐาน พ.ศ. 2548 ตั้งแตŠ ปŘ พ.ศ. 2557 จากขšอมูลกรมธุรกิจพลังงาน (ธพ.) 

กระทรวงพลังงาน ในปŘ พ.ศ. 2567 ประเทศไทยไดšจัดทำแผนบริหารจัดการเชื้อเพลิง ชŠวงปŘ พ.ศ. 2567 -2580 

(Oil Plan 2024) ไดšกำหนดใหšใบโอดีเซล 87 เปŨนน้ำมันดีเซลพื้นฐานและกำหนดสัดสŠวนการผสมน้ำมันปาลŤม 

บริสุทธิ ์อยู ŠระหวŠางรšอยละ 5 – 9.9 และใหšน้ำมันดีเซล B20 เปŨนน้ำมันทางเลือกสำหรับกลุŠมน้ำมันเบนซินไดš 

กำหนดใหšแกŢสโซฮอลŤ 95 และแกŢสโซฮอลŤ E20 เปŨนน้ำมันพื้นฐานใหšน้ำมันแกŢสโซฮอลŤ E85 และน้ำมันเบนซิน 95 

เปŨนน้ำมันทางเลือกสำหรับการใชšน้ำมันเชื้อเพลิงอากาศยาน กรมธุรกิจพลังงานไดšกำหนดใหšเริ่มใชšน้ำมัน เชื้อเพลิง

อากาศยานยั่งยืนผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล Jet A1 ในสัดสŠวนรšอยละ 1 ในปŘ พ.ศ. 2570 ใน ปŦจจุบัน (พ.ศ. 
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2567) เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยนืท่ีใชšในประเทศไทยตšองนำเขšาจากตŠางประเทศท้ังหมด (สุจรรยา จันทรศริ, 2024: 

131) 

3. เชื้อเพลิงชวีภาพ (Biofuel) 

          เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) คือ เชื้อเพลิงที่ผลิตจากแหลŠงชีวมวล ซึ่งเปŨนวัสดุอินทรียŤที่ไดšมาจากสิ่งมีชีวิต

หรือผลผลิตจากสิ่งมีชีวิต ไมŠวŠาจะเปŨนพืช สัตวŤ หรือจุลินทรียŤ รวมถึงผลพลอยไดšและของเสียจากกระบวนการทาง

การเกษตร อุตสาหกรรม และครัวเรือน 

4. เชื้อเพลิงฟอสซิล (Fossil Fuel) 

          เชื ้อเพลิงฟอสซิล (Fossil Fuel) คือ แหลŠงพลังงานที่ไมŠสามารถหมุนเวียนไดš ซึ ่งเกิดจากการทับถมและ

เปลี่ยนแปลงของซากพืชซากสัตวŤโบราณเปŨนเวลาหลายลšานปŘ ภายใตšความรšอนและความกดดันสูงของเปลือกโลก 

ซากอินทรียŤเหลŠานี้จะแปรสภาพเปŨนสารประกอบไฮโดรคารŤบอนท่ีมีคารŤบอนเปŨนองคŤประกอบหลัก 

กระบวนการวิจัย 

1. ศึกษาสาระสำคัญของความตกลงปารีส  

2. ศึกษาการลดคารŤบอนการบินสากลกับ CORSIA 

3. ความสำคัญของเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 

4. ศึกษาวัตถุดิบในการสรšางเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 

5. ศึกษาน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) แตŠละประเภท 

 

ผลจากกระบวนการวิจัย 

1. ความตกลงปารีส 

วัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส มี 3 ขšอ คอื  

(หนึ่ง) ควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกใหšต่ำกวŠา 2 องศาเซลเซียส และมุŠงพยายามควบคุมใหšไมŠเกิน 

1.5 องศาเซลเซียส 

(สอง) เพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวตŠอผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และสŠงเสริม

ความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและการพัฒนาที่ปลŠอยกŢาซเรือนกระจกในระดับต่ำ โดยไมŠกระทบตŠอการผลิต

อาหาร 
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(สาม) ทำใหšการไหลเวียนของเงินทุนสอดคลšองกับการดำเนินการเพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาท่ีปลŠอยกŢาซเรือนกระจกใน

ระดับต่ำและการปรับตัวตŠอผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

          ทั้งน้ี การดำเนินการตามความตกลงปารีสจะยังคงยึดถือและสะทšอนถึงหลัก “ความเปŨนธรรม” และ “หลัก

ความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับที่แตกตŠาง” โดยคำนึงถึงขีดความสามารถของแตŠละภาคี ตามสถานการณŤของแตŠ

ละประเทศที่แตกตŠางกัน 

 

โครงสรšางของความตกลงปารีส 

เนื้อหาทั้งหมดความตกลงปารีสมี 29 มาตรา แบŠงเปŨน 5 สŠวนหลัก 

สŠวนที่ 1 : บททั่วไป : บทนำ, มาตรา 1 คำจัดความ,  มาตรา 2  วัตถุประสงคŤ, มาตรา 3 NDCs 

สŠวนที่ 2 : ประเด็นหลักและขšอผูกพัน : มาตรา 4 การลดกŢาซเรือนกระจก , มาตรา 5 การดูดกลับและกักเก็บกŢาซ

เรือนกระจก และ REDD+ , มาตรา 6 ความรŠวมมือในการดำเนินการ , มาตรา 7 การปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ, มาตรา 8 ความสูญเสียและความเสียหาย, มาตรา 9 การเงิน , มาตรา 10 เทคโนโลย,ี มาตรา 11 

การเสริมสรšางศักยภาพ, มาตรา 12 การสรšางความตระหนักและการศึกษา 

สŠวนที่ 3 : การรายงาน ทบทวนผลการดำเนินการ และการบังคับใชš : มาตรา 13 ความโปรŠงใส, มาตรา 14 การ

ทบทวนการดำเนินการระดับโลก, มาตรา 15 การสŠงเสริมการการดำเนินงานและการบังคับใชš 

สŠวนที่ 4 : การจัดการเชิงสถาบัน : มาตรา 16 ที่ประชุมภาคีซึ่งทำหนšาที่เปŨนที่ประชุมภาคีความตกลงปารีส , 

มาตรา 17 เลขาธิการความตกลงปารีส, มาตรา 18 องคŤกรยŠอยดšานการดำเนินการ , มาตรา 19 องคŤกรอื่น ๆ และ

การจัดการเชิงสถาบันสนับสนุนความตกลงปารีส 

สŠวนที่ 5 : บทอื่น ๆ : มาตรา 20 การลงนามและการใหšสัตยาบัน, มาตรา 21 การมีผลบังคับใชš, มาตรา 22 การ

แกšไขเพิ่มเติม, มาตรา 23 ภาคผนวก, มาตรา 24 การระงับขšอพิพาท, มาตรา 25 การออกเสียง, มาตรา 26 ผูšเก็บ

รักษาความตกลงปารีส, มาตรา 27 การตั้งขšอสงวน, มาตรา 28 การถอนตัวจากความตกลง, มาตรา 29 ภาษา 

ในบทความนี้จะไดšกลŠาวถึงเฉพาะมาตราสำคัญที่เก่ียวโยงวตัถุประสงคŤ 3 ขšอของความตกลงปารีส 

1. การลดกŢาซเรือนกระจก (Mitigation) – มาตรา 3 และ 4 

          เพื่อที่จะบรรลุเปŜาหมายอุณหภูมิระยะยาวที่ไดšกำหนดไวšในมาตรา 2  ภาคีตั้งเปŜาที่จะมุŠงสูŠการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกของโลกในระดับที ่สูงสุด (Global Peaking) โดยเร็วที่สุดเทŠาที่จะเปŨนไปไดš โดยตระหนักวŠาภาคี

ประเทศกำลังพัฒนาจะใชšเวลานานกวŠาที่จะไปสูŠระดับการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่สูงที่สุด และหลังจากนั้นภาคีตั้ง

เปŜาที่จะดำเนินการลดกŢาซเรือนกระจกลงอยŠางรวดเร็วตามหลักวิทยาศาสตรŤท่ีดีท่ีสุดที่มีอยูŠ เพ่ือใหšเกิดความสมดุล

ระหวŠางการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกโดยมนุษยŤจากแหลŠงกำเนิดและการกำจัดโดยการดูดซับกŢาซเรือนกระจกในชŠวง
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ครึ่งหลังของศตวรรษนี้ บนพื้นฐานของความเปŨนธรรม และในบริบทของการพัฒนาที่ยั่งยืนและความพยายามที่จะ

ขจัดความยากจน 

          สิ่งที่ภาคีทุกประเทศจะตšองจัดทำเพื่อใหšสามารถบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงปารีส คือ สิ่งที่เรียกวŠา 

“การมีสŠวนรŠวมที่ประเทศกำหนดขึ้น” (Nationally Determined Contribution: NDC) อยŠางตŠอเนื่อง เพื่อการ

จัดการแกšไขปŦญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  เนื้อหาของ NDC อาจประกอบดšวยการลดกŢาซเรือนกระจก  

การปรับตัว การเงิน การพัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี และการเสริมสรšางศักยภาพ  ในความตกลงปารีส

กำหนดใหšภาคีทุกประเทศมีการจัดสŠง NDC ทุก ๆ 5 ปŘ เริ่มตั้งแตŠ ค.ศ.2020 โดยจะตšองใหšขšอมูลที่แสดงความ

โปรŠงใส บทบัญญัติในขšอนีน้ับเปŨนพันธกรณีหลักของความตกลงปารีส ประเด็นขšอสำคัญ คือ NDC ท่ีจะจัดสŠงทุก ๆ 

5 ปŘจะตšองมีความกšาวหนšา และแสดงความพยายามสูงสุด โดยสะทšอนหลักความรับผิดชอบรŠวมกันในระดับท่ี

แตกตŠาง คำนึงถึงศักยภาพและสถานการณŤของประเทศท่ีแตกตŠางกัน 

          นอกจากนี้ ทุกภาคีตšองดำเนินมาตรการภายในประเทศเพื่อลดกŢาซเรือนกระจกเพื่อใหšบรรลุวัตถุประสงคŤ

ของ NDC ดšานการลดกŢาซเรือนกระจก บทบัญญัติในขšอนี้นับเปŨนพันธกรณีเพิ่มเติมของความตกลงปารีส และเปŨน

โจทยŤการบšานของประเทศไทยที่จะตšองกำหนดมาตรการภายในประเทศที่เหมาะสม (ดูขšอเสนอเรื่องนี้ในตอนทšาย

ของบทความ) 

          ในความตกลงปารีสยังกำหนดดšวยวŠา ทุกภาคีควรมุŠงมั่นที่จะจัดทำและควรเผยแพรŠสื่อสาร “ยุทธศาสตรŤ

ระยะยาวของการพัฒนาตามวิถีคารŤบอนต่ำ” โดยเชิญชวนใหšสื่อสารยุทธศาสตรŤ/มาตรการดังกลŠาวไปยังสำนัก

เลขาธิการภายใน ค.ศ. 2020                          

          ในการดำเนินงานลดกŢาซเรือนกระจก “ประเทศพัฒนาแลšว” ควรเปŨนผูšนำในการดำเนินการ และจะตšอง

สนับสนุน “ประเทศกำลังพัฒนา” ในการดำเนินการที่เกี่ยวขšอง และภาคีจะตšองพิจารณาการดำเนินการโดย

คำนึงถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการดำเนินการดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Response Measures) 

โดยเฉพาะประเทศกำลังพัฒนา 

          ในการดำเนินงานเก ี ่ยวกับ NDC ประเทศภาค ีสามารถรŠวมมือกันดำเนินการโดยความสมัครใจ 

(Cooperative approach) แนวทางความรŠวมมือทำไดš 2 แนวทางหลัก ไดšแกŠ 

• แนวทางความรŠวมมือที่มีการใชšผลการลดกŢาซเรือนกระจกที่ถŠายโอนระหวŠางประเทศ (Internationally 

Transferred Mitigation Outcomes: ITMOs) จะตšองเปŨนไปโดยสมัครใจและไดšรับอนุญาตจากภาคีที่มีสŠวนรŠวม 

รายละเอียดของการดำเนินการในเรื่องนี้จะมีการหารือหรือจัดตั้งกลไกโดยท่ีประชุมภาคีความตกลงปารีส 

• แนวทางที่ไมŠใชšตลาด (Non-market approaches) เพื่อชŠวยเหลือภาคีในการดำเนินงานตาม NDC มี

ความมุŠงหมายเพื่อ (ก) สนับสนุนความมุŠงมั่นในการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัว (ข) สŠงเสริมการมีสŠวนรŠวม
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ของภาครัฐและภาคเอกชนในการดำเนินงานตาม NDC และ (ค) ใหšเกิดโอกาสในการประสานงานระหวŠางเครื่องมือ 

และหนŠวยงานท่ีเก่ียวขšอง 

2. การรุกรับปรับตัวตŠอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Adaptation) – มาตรา 7 

          จากขšอเรียกรšองและผลักดันอยŠางตŠอเนื ่องของกลุŠมประเทศกำลังพัฒนา ความตกลงปารีสไดšกำหนด

เปŜาหมายการปรับตัวของโลกในการยกระดับความสามารถในการปรับตัว สŠงเสริมภูมิตšานทานและการฟŚŪนตัวและ

ลดความเปราะบางจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เพ่ือนำไปสูŠการพัฒนาที่ยั่งยืน และเพ่ือทำใหšม่ันใจวŠาจะมี

การตอบสนองดšานการปรับตัวที่เพียงพอในบริบทของเปŜาหมายอุณหภูมิโลกตามที่กำหนดในวัตถุประสงคŤของ

ความตกลงปารีส สาระสำคัญเร่ืองการปรับตัวท่ีกำหนดไวšในความตกลงปารีส เชŠน  

• ตระหนักวŠาการปรับตัวนั้นเปŨนความทšาทายของโลกที่ทุกประเทศตšองประสบ โดยการปรับตัวนี้เพ่ือ

ปกปŜองประชาชน วิถีชีวิต และระบบนิเวศ โดยคำนึงถึงความเรŠงดŠวนและความจำเปŨนของประเทศกำลังพัฒนาที่มี

ความเปราะบางเปŨนพิเศษ และแนวทางท่ีประเทศกำหนดขึ้น 

• ตระหนักถึงความสำคัญในการสนับสนุนและความรŠวมมือระหวŠางประเทศตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

• ภาคีจะตšองจัดทำกระบวนการจัดทำ “แผนการปรับตัวและการนำไปสูŠการปฏิบัติ” รวมทั้งการพัฒนาและ

เพิ่มประสิทธิภาพแผน นโยบายและการมีสŠวนรŠวมที่เกี่ยวขšอง (ตามความเหมาะสม) และควรจัดสŠงขšอมูลดังกลŠาว

ตามความเหมาะสม โดยจะตšองไมŠเปŨนการเพ่ิมภาระตŠอประเทศกำลังพัฒนา 

• นอกจากนี ้ ในการประชุม COP 21 ไดšมีมติ COP เรื ่องการตั ้ง “Paris Committee on Capacity-

building” 

          ความตกลงปารีสไดšตระหนักถึงความสำคัญของการหลีกเลี่ยง บรรเทาและจัดการกับการสูญเสียและความ

เสียหาย (Loss and Damage) ที่เกี ่ยวขšองกับผลกระทบทางลบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึง

สถานการณŤสภาพอากาศรุนแรงและสถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨนคŠอยไป และตระหนักถึงบทบาทของ

การพัฒนาที่ยั่งยืนในการลดความเสี่ยงของการสูญเสียและความเสียหาย สาระสำคัญที่กำหนดไวšเก่ียวกับเรื่องนี้ คอื 

• เสริมสรšางประสิทธิภาพของ “กลไกระหวŠางประเทศวอรŤซอสำหรับการสูญเสียและความเสียหาย” (The 

Warsaw International Mechanism for Loss and Damage: WIM) 

• ใหš WIM ดำเนินความรŠวมกับหนŠวยงานที่มีอยูŠและกลุŠมผูšเชี ่ยวชาญภายใตšความตกลงนี้ รวมถึงองคŤกรท่ี

เก่ียวขšองและกลุŠมผูšเชี่ยวชาญอื่น ๆ เพ่ือสนับสนุนการดำเนินการ อาทิ 

(ก) ระบบการเตือนภัยลŠวงหนšา (ข) การเตรียมพรšอมในภาวะฉุกเฉิน (ค) สถานการณŤที่เปลี่ยนแปลงแบบคŠอยเปŨน

คŠอยไป (ง) สถานการณŤท่ีอาจเก่ียวขšองกับการสูญเสียและความเสียหายอยŠางถาวรและไมŠสามารถแกšไขใหšกลับเปŨน

เหมือนเดิมไดš (จ) การประเมินและการจัดการความเสี่ยงในองคŤรวม (ฉ) เครื่องมือการประกันความเสี่ยง (ช) ความ

เสียหายท่ีไมŠใชšในเชิงเศรษฐกิจ (ซ) ความตšานทานของชุมชน วิถีชีวิตและระบบนิเวศ 
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3. กลไกการเงนิ (Finance) – มาตรา 9 

          เปŨนพันธกรณีของประเทศที่พัฒนาแลšวที่จะตšองใหšทรัพยากรทางการเงินเพื่อชŠวยเหลือภาคีประเทศกำลัง

พัฒนา ทั ้งดšานการลดกŢาซเรือนกระจกและการปรับตัวโดยเปŨนการดำเนินงานอยŠางตŠอเนื ่อง 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 ทำหนšาที่สนับสนุนการดำเนินงานตามความตกลงนี้ โดยเนšนใหšเขšาถึงการสนับสนุนทางการเงินอยŠางมี

ประสิทธิภาพ โดยสรšางขั้นตอนการอนุมัติเงินสนับสนุนที่ไมŠซับซšอน นอกจากนี้ ที่ประชุม COP 21 ไดšตัดสินใจใหš

ประเทศพัฒนาแลšวมุŠงมั่นที่จะสนับสนุนทางการเงินตามเปŜาหมายเดิมที่ “หนึ่งแสนลšานเหรียญสหรัฐตŠอปŘ”  ถึงปŘ 

2025 โดยที่ประชุมรัฐภาคีความตกลงปารีสจะรŠวมกันกำหนดเปŜาหมายทางการเงินใหมŠในปŘ 2025 โดยกำหนดข้ัน

ต่ำที่หนึ่งแสนลšานเหรยีญสหรัฐตŠอปŘ 

4. กรอบเรื่องความโปรŠงใส – มาตรา 13 

          เพ่ือสรšางความไวšใจและความม่ันใจรŠวมกันและเพื่อสŠงเสริมการดำเนินงานท่ีมีประสิทธิผล จึงไดšจัดตั้งกรอบ

ความโปรŠงใสที่ยกระดับขึ้นจากเดิมสำหรับการดำเนินงานและการสนับสนุนโดยใหšมีความยืดหยุŠนซึ ่งคำนึงถึง

ศักยภาพที่แตกตŠางกันของภาคีและตŠอยอดจากประสบการณŤท่ีมีรŠวมกัน กรอบความโปรŠงใสมีใน 2 ลักษณะ คือ 

• กรอบความโปรŠงใสในการดำเนินการ เพื ่อความเขšาใจที ่ช ัดเจน ติดตามความกšาวหนšา NDC และ

ประเมินผลการดำเนินการหรือสิ่งท่ีตšองดำเนินการเพ่ิมเติม 

• กรอบความโปรŠงใสในการสนับสนุน เพื่อสรšางความเขšาใจที่ชัดเจนในการใหšและการรับการสนับสนุน โดย

ใหšกำหนดกรอบจากการดำเนินการที่มีอยู Šเดิมภายใตšอนุสัญญาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ทั้งนี ้ การ

ดำเนินการใหšเปŨนไปแบบเอื้ออำนวย ไมŠกšาวกŠาย ไมŠเปŨนการลงโทษ เคารพอธิปไตย และหลีกเลี่ยงการสรšางภาระ

อันเกินควรแกŠภาค ี

• ทุกภาคีจะตšองสŠงขšอมูลตŠอไปนี้อยŠางสม่ำเสมอ ไดšแกŠ ก) รายงานบัญชีกŢาซแหŠงชาติ ข) ขšอมูลที่จำเปŨนตŠอ

การติดตามความกšาวหนšาของ NDC ขšอมูลดšานผลกระทบและการปรับตัว (ตามเหมาะสม) โดยขšอมูลที่สŠงจะตšอง

ไดšรับการตรวจสอบทางเทคนิคโดยผูšเชี่ยวชาญและจะตšองเขšารŠวมการพิจารณาความกšาวหนšาแบบพหุภาค ี

• ประเทศพัฒนาแลšวตšองใหšขšอมูลดšานการสนับสนุน ในขณะที่ประเทศกำลังพัฒนาควรใหšขšอมูลเกี่ยวกับ

การไดšรับการสนับสนุน 
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• ประเทศกำลังพัฒนาจะตšองไดšรับการสนับสนุนและจะตšองไดšรับการสนับสนุนในการเสริมสรšางศักยภาพท่ี

เก่ียวขšองกับความโปรŠงใสอยŠางตŠอเน่ือง 

• ตัดสินใจใหšมีการจัดตั้ง Capacity-building Initiative for Transparency โดยใหš GEF สนับสนุนทางการ

เงิน เพื่อสนับสนุนการจัดตั้งสถาบันและเสริมสรšางศักยภาพทางเทคนิคในการดำเนินการที่เกี่ยวขšองกับความ

โปรŠงใส 

5. การทบทวนสถานการณŤและการดำเนินการระดับโลก (Global Stocktake) – มาตรา 14 

          กำหนดใหšมีการทบทวนการดำเนินงานของความตกลงนี้เปŨนระยะ เพื่อประเมินความกšาวหนšาในภาพรวม

ตŠอการบรรลุวัตถุประสงคŤของความตกลงนี้และเปŜาหมายระยะยาวของความตกลง ซึ่งเรียกวŠา “การทบทวน

สถานการณŤและการดำเนินงานระดับโลก” (Global Stocktake) การทบทวนนี้ตšองทำในลักษณะที่ครอบคลุมและ

เอื้ออำนวย โดยพิจารณาทั้งในเรื่อง (1) การลดกŢาซเรือนกระจก (2) การปรับตัว (3) กลไกการดำเนินงานและการ

สนับสนุน ทั้งนี้ ตšองคำนึงถึงความเปŨนธรรมและวิทยาศาสตรŤที่ดีที่สุดที่มีอยูŠ 

• การทบทวนระดับโลกจะเริ่มครั้งแรกในปŘ พ.ศ. 2566 (ค.ศ.2023) และจะตšองดำเนินการทุก ๆ 5 ปŘ 

หลังจากนั้น หรือตามขšอตัดสินใจของภาคีความตกลงปารีส 

• ผลของการทบทวนระดับโลกจะตšองใชšเปŨนขšอมูลสำหรับภาคีในการสรšางความเปŨนปŦจจุบัน (Update) 

และยกระดับการดำเนินงาน และการสนับสนุน NDC และสŠงเสริมความรŠวมมือระหวŠางประเทศในการดำเนินงาน

ดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

6. กลไกการติดตาม การผลักดันใหšบรรลุเปŜาหมายการควบคุมอุณหภูมิเฉลี่ยของโลก 

          แมšวŠาในความตกลงปารีสจะไมŠมีขšอบัญญัติเรื่องการลงโทษ แตŠในความตกลงปารีสก็ไดšออกแบบกลไกการ

ติดตามและผลักดันใหšสามารถบรรลุเปŜาหมายการควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไวšอยŠางนšอย 5 

กลไก ไดšแกŠ 

(หนึ่ง)  ขšอกำหนดใหšทุกภาคีตšองกำหนดและดำเนินมาตรการภายในประเทศเพื่อลดกŢาซเรือนกระจกเพื่อใหšบรรลุ

วัตถุประสงคŤของ NDC ในดšานการลดกŢาซเรือนกระจก 

(สอง)  ขšอกำหนดใหšสŠงเปŜาหมายการลดกŢาซ (NDC) ทุก 5 ปŘ โดยเริ่มใน ค.ศ. 2020 เปŨนตšนไป 

(สาม) เรียกรšองใหšทุกประเทศจัดทำ “ยทุธศาสตรŤการพัฒนาแบบคารŤบอนต่ำ” ตั้งแตŠ ค.ศ. 2020 

(สี่) กลไกเกี่ยวกับเรื่องความโปรŠงใส โดยการจัดสŠงรายงานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก รายงานความกšาวหนšาในการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศทุก 2 ปŘ  โดยจะมีการทบทวนตรวจสอบความถูกตšองของรายงาน

จากผูšเชี่ยวชาญทางเทคนิค 

(หšา) กลไกการทบทวนสถานการณŤและการดำเนินงานระดับโลก (Global Stocktake)   
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ความแตกตŠางระหวŠางความตกลงปารีสกับพิธีสารเกียวโต 
จากเนื้อหาของความตกลงปารีสท่ีไดšกลŠาวถึงขšางตšน หากเปรียบเทียบกับบทบัญญัติของพิธีสารเกียวโตจะเห็นความ

เปลี่ยนแปลง 2 เรื่องสำคัญ คือ (หนึ่ง) การไมŠแบŠงแยกกลุŠมประเทศที่ตšองลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก ทั้งประเทศ

ที่พัฒนาแลšวและประเทศกำลังพัฒนาตšองมีภาระลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก (สอง) การใหšแตŠละประเทศกำหนด

เปŜาหมายการลดกŢาซไดšเอง เปŨนแบบ Bottom-up Approach ซึ่งแตกตŠางไปจากการกำหนดเปŜาหมายลดกŢาซ

ภายใตšพิธีสารเกียวโตท่ีเปŨนแบบ Top-down Approach 

ความผูกพัน นัยสำคัญ และการเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพ่ือรองรับการดำเนินงานตามความตกลง ปารีส 

พันธกรณีสำหรับประเทศกำลังพัฒนาที่ตšองด าเนินการตามความตกลงปารีส ไดšแกŠ  1. การจัดสŠงเปŜาหมายการ

ดำเนินงานดšานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (NDC) โดยเฉพาะเปŜาหมายการ ลดกŢาซเรือนกระจก ทุก ๆ 5 ปŘ 

ภายหลัง ค.ศ. 2020 ซึ่งเปŜาหมายดังกลŠาวแตŠละประเทศเปŨนผูšพิจารณาตามความ เหมาะสม ความสอดคลšองกับ

บริบทและศักยภาพของประเทศ โดยประเทศภาคีจะหารือกันอีกครั้งถึงกรอบเวลา ของเปŜาหมายที่ตรงกัน  2. การ

สŠงรายงานประเมินความกšาวหนšาในการด าเนินการเพ่ือบรรลุเปŜาหมาย และการรายงานการ ด าเนินงานดšานการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ไดšรับการสนับสนุนทางการเงิน เทคโนโลยี และการเสริมสรšาง ศักยภาพจาก

ประเทศพัฒนาแลšว ทั้งนี้ ภาคีจะหารือในรายละเอียดเกี่ยวกับระเบียบวิธีและรูปแบบการรายงาน ขšอมูลดังกลŠาว

เพิ่มเติม  ความตกลงปารีสมีผลสำคัญอยŠางยิ่งตŠอการจัดระเบียบเศรษฐกิจโลกใหมŠ และกำหนดวางกติกาดšาน 

สิ่งแวดลšอมระหวŠางประเทศ การเตรียมความพรšอมของประเทศไทยเพื่อรองรับการดำเนินงานตามความตกลง

ปารีส และใชšความตกลงฉบับนี้ใหšเปŨนประโยชนŤตŠอการพัฒนาอยŠางยั่งยืน ตšองทำอยŠางนšอยใน 6 ดšาน คือ  (หนึ่ง) 

ดšานนโยบาย ควรมีการปรับกระบวนทัศนŤไปสูŠการพัฒนาท่ีมีความตšานทานตŠอสภาพภูมิอากาศและมีการปลŠอยกŢาซ

เรือนกระจกต่ำ (สอง) การเตรียมการดšานระบบฐานขšอมูล ทั้งในดšานการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก การปรับตัว 

การเงิน การ พัฒนาและถŠายทอดเทคโนโลยี การเสริมสรšางขีดความสามารถ เพื่อเตรียมความพรšอมในการจัดทำ 

NDC ท่ีประเทศ จะตšองจัดสŠงทุก ๆ 5 ปŘ และการรายงานผลการดำเนินงานของประเทศท่ีครอบคลุมทุกดšาน เพื่อใชš

ในกระบวนการ จัดทำ Global Stocktake ทุก ๆ 5 ปŘ  (สาม) จัดทำแผนและมาตรการภายในประเทศอยŠางบูรณา

การ มีแผนงานหลัก 2 แผน ไดšแกŠ แผนดšานการ ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกเพื่อจะนำไปสูŠการบรรลุเปŜาหมาย

ตาม NDC และ แผนการรุกรับปรับตัวในระดับชาติ ตŠอผลกระทบจากการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (สี่) 

เสริมสรšางขีดความสามารถของหนŠวยงานและบุคลากรในการเตรียมการติดตามผลการดำเนินงานตามที่ ประเทศ

ไทยสื่อสารไปภายใตš NDC  (หšา) จัดทำระบบฐานขšอมูลกลไกการดำเนินงาน ทั้งดšานการเงิน เทคโนโลยี และการ

เสริมสรšางขีด ความสามารถท่ีประเทศไทยตšองการรับการสนับสนุนจากกลไกภายใตšอนุสัญญา  (หก) การจัดเตรียม

ความพรšอมในการเจรจา เพื่อการจัดทำรายละเอียด กฎเกณฑŤ กติกาที่ตšองจัดทำเพ่ิมเติม ภายใตšความตกลงปารีส 
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2. 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 

ขั้นตอนนำรŠองของ CORSIA จากการเดินทางทางอากาศท่ีเพ่ิมข้ึนทั่วโลก จึงมี แรงกดดันเพ่ิมขึ้นสำหรับองคŤกรดšาน 

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 
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สอบกŢาซเรือนกระจก มีความเขšาใจในขšอกำหนดมาตรฐานและการปฏิบัติงานของผูšปฏิบัติการบิน และดšวยการ 

บริการที่เปŨนมืออาชีพ รวดเร็ว เปŨนไปตามมาตรฐานการจัดการสากล 

          สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอไดšพัฒนาระบบงานดšานการตรวจสอบความใชšไดšและทวนสอบกŢาซเรือน 

กระจกตาม ISO 14065 และไดšรับการรับรองระบบงานจากคณะกรรมการการมาตรฐานแหŠงชาติ ซึ่งเปŨนหนŠวยงาน 

ของรัฐท่ีใหšการรับรองระบบงาน ครอบคลุมขอบขŠายการขนสŠงทางอากาศ ขšอกำหนดเฉพาะของ ICAO – CORSIA 

สถาบันรับรองมาตรฐานไอเสโอเปŨนสŠวนหนึ่งในการสนับสนุนสายการบินใหšสามารถปฏิบัติงานใหš สอดคลšองตาม

ขšอบังคับในระดับประเทศและระดับสากล รวมทั้งมีสŠวนชŠวยในการลดปŦญหาภาวะโลกรšอนตาม แนวทาง

มาตรฐานสากล (สุรพงษ วีระไวทยะ, 2025: 69) 

 

3. ความสำคัญของเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยนื (Sustainable Aviation Fuel) 

3.1 แหลŠงพลังงานหมุนเวียนที่ยั่งยืน 

          เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel) หรือ SAF มีความสำคัญ ตŠอการขนสŠงทาง

อากาศระหวŠางประเทศและสิ ่งแวดลšอม ดšวย SAF จัดเปŨนพลังงานหมุนเวียน (Renewable & Sustainable 

Energy) ที่สามารถผลิตจากแหลŠงพลังงานที่สามารถสรšางใหมŠไดšในธรรมชาติ และมีความเปŨนมิตร กับสิ่งแวดลšอม

ในระยะยาว 

3.2 วงจรชีวิตผลิตภัณฑŤที่ปลŠอยคารŤบอนต่ำ 

          ปรากฏผลงานการศึกษาทางวิชาการจำนวนหนึ่งที่ไดšเปรียบเทียบปริมาณกŢาซเรือนกระจก ในวงจรชีวิต

ของ SAF กับปริมาณกŢาซเรือนกระจกจากวงจรชีวิตของเช้ือเพลิงอากาศยานจากปŗโตรเลียมทั่วไป โดยผลการศึกษา

แสดงใหšเห็นวŠาการปลŠอยกŢาซเรือนกระจก เชŠน กŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤจาก SAF มีปริมาณการปลŠอยกŢาซเรือน

กระจกนšอยกวŠาเชื้อเพลิงอากาศยานทั่วไป ยกตัวอยŠางเชŠน ผลงานทางวิชาการเรื่อง Well-to wake analysis of 

ethanol-to-jet and sugar-to-jet pathways โดย Han และคณะ (Han et al. 2017) ระบุวŠา SAF สามารถลด

การปลดปลŠอยกŢาซเรือนกระจกไดšถึงรšอยละ16 – รšอยละ67 ตามชนิดของวัตถุดิบตั้งตšน และกระบวนการผลิต  

3.3 การเปลี่ยนแปลงทางนโยบายและกฎหมายที่กำกับดูแลเก่ียวกับการขนสŠงระหวŠางประเทศ 

          จากขšอบังคับและกฎหมายเกี่ยวกับการบินระหวŠางประเทศที่กำลังจะเปลี ่ยนแปลงไปในทิศทาง ที ่มี

ขšอกำหนดเพ่ือการรักษาสิ่งแวดลšอมมากขึ้น SAF กำลังจะกลายเปŨนเชื้อเพลิงสากาศยานท่ีมีบทบาทสำคัญ สำหรับ

การขนสŠงระหว Šางประเทศ ด šวยชนิดของเช ื ้อเพลิงอากาศยานมีความสำค ัญตŠอการปลดปล Šอย ก Ţาซ

คารŤบอนไดออกไซดŤ หรือกŢาซคารŤบอนที่กŠอใหšเกิดสภาวะโรครšอน สŠงผลใหšหนŠวยงานหลักดšานการขนสŠง ทาง

อากาศระหวŠางประเทศ ไดšแกŠ องคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization, ICAO) สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (International Air Transport Association, 
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(ATA) ไดšมีการกำหนดนโยบายและกลยุทธŤที่จะลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนระยะยาว เชŠน โครงการการลด และ

ชดเชยการปลŠอยกŢาซคารŤบอนสำหรับธุรกิจการบิน (ICAO’s Carbon Offsetting and Reduction Scheme, 

CORSIA) ที่มีการตั้งเปŜาหมายเพื่อจะจำกัดการปลŠอยกŢาซคารŤบอน ถึงปŘ ๒๐๓๕ (พ.ศ. ๒๕๗๔) จากคŠามาตรฐาน 

คารŤบอนสุทธิที่มีการเก็บขšอมูลการปลŠอยกŢาซคารŤบอนไวšในปŘ ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓) และเปŜาหมายระยะยาว ใน

การปลดปลŠอยกŢาซคารŤบอนไดออกไซดŤสุทธิเปŨนศูนยŤ (Long-term aspirational goal (LTAG) of net-zero 

carbon dioxide (CO₂) emissions by 2050) ภายในปŘ ค.ศ. ๒๐๕๐ (พ.ศ. ๒๕๒๓) ในการที่จะไปใหšถึงเปŜาหมาย 

เหลŠานี้ ICAO ไดšทำการศึกษาหลังงานเชื้อเพลิงอากาศยาน โดยผลการศึกษาของ ICAO พบวŠา SAF เปŨนเชื้อเพลิง 

อากาศยานสำหรับการบินระหวŠางประเทศที่มีศักยภาพที่สุดในการลดการปลŠอยกŢาซคารŤบอนภายในปŘ ๒๐๕๐ เม่ือ

เทียบกับเชื้อเพลิงยืน เชŠน โฮโดรเจน 

          นอกจากนี้ สหภาพยุโรปยังอยูŠระหวŠางการพิจารณาเพื่อออกกฎหมาย ReFuelEU Aviation Initiative ที่

กำหนดใหšมีการใชš SAF โดยกฎหมายนี้จะมีผลใชšบังคับในปŘ ๒๕๐๘ และจะสŠงผลใหšสายการบิน ตšองเพิ่มสัดสŠวน

การผสมเชื้อเพลิงอากาศยานสองชนิด คือ เชื้อเพลิงอากาศยานทั่วไป และ SAF ตามสัดสŠวน ที่กำหนดในแตŠละปŘ 

ซึ่งหากสายการบินฝśาฝŚนขšอกำหนดนี้ จะมีการเรียกคŠาปรับเขšาสูŠกองทุนสนับสนุน กองทุนการบินที่ยั ่งยืนและ

กระตุšนการพัฒนานวัตกรรมการวิจัยดšานเทคโนโลยีการบินที่ปลŠอยมลพิษเปŨนศูนยŤ ของสหภาพยุโรป นอกจากการ

ควบคุมการใชšเชื้อเพลงิของสายการบินแลšว กฎหมายฉบับดังกลŠาวยังมีผล 

          ในการควบคุมผูšประกอบการธุรกิจการทŠาอากาศยานของสหภาพยุโรปที่จะตšองทำหนšาที่รายงานการใชš 

SAF ของเคร่ืองบินท่ีบินลงจอดในสนามบินของประเทศภาคีของสหภาพยุโรปอีกดšวย 

ขšอบังคับและกฎหมายที่เกี่ยวขšองกับการบินระหวŠางประเทศขšางตšน อาจสŠงผลใหšเกิดความตšองการใชš 5AF ใน

ประเทศไทยสำหรับสายการบินที่มีเสšนทางบินไปยังประเทศปลายทางในยุโรป หรือประเทศที่เขšารŠวม โครงการ 

CORSIA (เชŠน สหรฐัอเมริกา ญี่ปุśน สิงคโปรŤ และไทย เปŨนตšน) ท้ังนี้ หากความตšองการใชš SAF ตามคŠามาตรฐานที่

กำหนดมีปริมาณเกินกวŠาปริมาณที่อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงอากาศยานในประเทศไทย สามารถผลิตไดšในระยะแรก 

ประเทศไทยอาจจำเปŨนตšองนำเขšา SAF จากตŠางประเทศเพื่อใหšบริการแกŠสายการบิน ที่มีเสšนทางการบินระหวŠาง

ประเทศ หรือในกรณีที่วัตถุดิบเพื่อการมติด SAF ภายในประเทศขาดแคลน หรือมีราคา สูงเกินไป อุตสาหกรรม

เชื้อเพลิงอากาศยานภายในประเทศอาจจำเปŨนตšองนำเขšาวัตถุดิบจากตŠางประเทศ เพ่ือผลิต SAF 

          ในการนำเขšาวัตถุดิบและผลิตภัณฑŤสำเร็จของ SAF พิกัดศุลกากรมีบทบาทสำคัญอยŠางมาก เนื่องจากพิกัด

ศุลกากรมีผลตŠอคŠาภาษีอากรที่รัฐจะจัดเก็บจากสินคšานำเขšา มีผลตŠอการพิจารณาสิทธิพิเศษ ทางการตัว และการ

ควบคุมการนำเขšา พิกัดศุลกากรที่ผูšประกอบการจะสำแดงในใบขนสินคšาขาเขšาจึงควรเปŨนพิกัด ศุลกากรที่ถูกตšอง

ตามขšอเท็จจริงของสนิคšาและสภาพของสินคšานั้น ๆ ณ ขณะที่นำเขšาสำเร็จ (สุธนิษฐา ตันตยกุล, 2024: 3) 

4. วัตถุดิบในการสรšางเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 
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          จากการศึกษาดšานการตลาดของน้ำมันอากาศยานชีวภาพ นอกเหนือจากหลักอุปสงคŤ/อุปทานและ 

เทคโนโลยีการผลิตแลšว อากาศยาน จากการศึกษาชนิดของวัตถุดบิที่มีศักยภาพการผลิตน้ำมันยานชีวภาพ สรุปไดš 

ดังน้ี ชนิด/ปริมาณและราคาวัตถุดิบถือเปŨนปŦจจัยสำคัญตŠอความยั่งยนืของธุรกิจผลิตน้ำมัน 

4.1 ชีวมวลเหลือทิ้งทางการเกษตร  

          จากขšอมูลของศูนยŤวิจัยเชื้อเพลิงและพลังงานจากชีวมวล พบวŠามี การนำชีวมวลเหลือทิ้ง เชŠน แกลบ ชาน

อšอยจากโรงงานน้ำตาล ทะลายปาลŤม เศษไมšและไมšฟŚน มาใชšประโยชนŤ ในดšานตŠาง ๆ แลšวกวŠา 42 ลšานตัน เชŠน 

ถŠานและถŠานอัด เผาในโรงงานไฟฟŜาชีวมวล และแผŠนไมšอัด เปŨนตšน จาก การศึกษา พบวŠา ถšาใชšชีวมวลเปŨนวัตถุดิบ

ตั้งตšน 2 - 6 ตันตŠอวัน จะผลิตน้ำมันไบโอดีเซลไดšประมาณ 200 - 330 ลิตรตŠอวัน คิดเปŨนอัตราผลผลิต (Percent 

Yield) ประมาณรšอยละ 9 และมีประสิทธิภาพการผลิตรšอยละ 23 ถšา ราคาชีวมวลอยูŠที่ 500 - 1,000 บาทตŠอตัน 

คิดเปŨนตšนทุนการผลิตน้ำมันดีเซลชีวภาพ 80 - 115 บาทตŠอลิตร 

4.2 พืชพลังงานสำหรับผลิตน้ำมันไบโอเจ็ทดีเซล (Bio-jet Diesel)  

          เปŨนพืชที่สามารถนำมาผลิต น้ำมันไบโอดีเซลเพ่ือใชšเปŨนวัตถุดิบตั้งตšนสำหรับผลติน้ำมันอากาศยานชีวภาพ 

(Bio-jet Diesel) คือ ปาลŤมน้ำมันถั่วเหลือง มะพรšาว และสบูŠดำ เปŨนตšน จากขšอมูลปŘ พ.ศ. 2564 ประเทศไทยผลิต

น้ำมันพืชทุกชนิดรวมกันไดš 6.725 ลšานตัน สŠวนใหญŠเปŨนน้ำมันปาลŤมดิบ 2.475 ลšานตัน น้ำมันปาลŤมบริสุทธิ์ 

1,005 ลšานตัน น้ำมันถั่วเหลือง บริสุทธิ์ 0.427 ลšานตัน และน้ำมันมะพรšาวบริสุทธิ์ 0.044 ลšานตัน มีการใชšใน

ประเทศรšอยละ 75 และสŠงออก รšอยละ 25 โดยมีการใชšน้ำมันพืชเพื่อการบริโภครšอยละ 52 และนำมาใชšเปŨน

วัตถุดิบผลิตน้ำมันไบโอดีเซล รšอยละ 48 ซึ่งสŠวนใหญŠเปŨนน้ำมันปาลŤมดิบ 

4.3 พืชพลังงานสำหรับผลิตน้ำมันไบโอเอทานอล หรือแอลกอฮอลŤทูเจ็ท (Alcohol to Jet: AtJ)  

          พืชที่สามารถนำมาผลิตน้ำมันไบโอเอทานอลเพื่อใชšกับเครื่องยนตŤเบนซิน คือ อšอย มันสำปะหลัง และ

น้ำมันปรุง อาหารใชšแลšว เปŨนตšน จากขšอมูลกรมธุรกิจพลังงานปŘ พ.ศ. 2566 พบวŠา มีการผลิตเอทานอลรวม 4.121 

ลšานลิตร ตŠอวัน โดยผลิตจากกากน้ำตาลคิดเปŨนสัดสŠวนรšอยละ 58 ของปริมาณเอทานอลทั้งหมด มันสำปะหลัง 

สัดสŠวน รšอยละ 38 และน้ำอšอยสัดสŠวนรšอยละ 4 ณ เดือนมกราคม 2567 ประเทศไทยมีโรงงานผลิตเอทานอลรวม 

27 โรง มีกำลังการผลิตรวม 6.75 ลšานลิตรตŠอวัน 

4.4 น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว  

          ในประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปมีการนำน้ำมันปรุงอาหารใชš แลšวมาผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยาน

ชีวภาพเชิงพาณิชยŤ สำหรับประเทศไทยมีการใชšน้ำมันพืชปรุงอาหารใน ครัวเรือนและรšานอาหารมากกวŠารšอยละ 

60 ของน้ำมันพืชที่ใชšเพื่อการบริโภค คิดเปŨนปริมาณ 1.754 ลšานตันตŠอปŘ น้ำมันปรุงอาหารรšอยละ 80 จะเปลี่ยน

รูปเปŨนน้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว คิดเปŨนปริมาณ 1.403 ลšานตันตŠอปŘ 
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ปริมาณการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพ (production yields) ข้ึนอยูŠกับปŦจจัยดšานอุปทานของ วัตถุดิบเปŨนหลัก 

คือ วัตถุดิบสำหรับผลิตน้ำมันชีวภาพ อัตราการใชšกำลังการผลิตและประสิทธิภาพการผลิตของ โรงงาน สัดสŠวน

การใชšน้ำมันชีวภาพในประเทศ และสัญญาระหวŠางผูšผลิตและผูšใชš (offtake agreement) 

5. ศึกษาน้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) แตŠละประเภท 

5.1 เทคโนโลยีไบโอแมสแกŢซซิฟŗเคชั่นรŠวมกับฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (Biomass Gasification +Fischer-Tropsch: Gas 

+ FT) ไบโอแมสแกŢซซิฟŗเคชั่น (Biomass Gasification)  

          เปŨนกระบวนการเปลี่ยนรูป ทางเคมีดšวยความรšอน (Thermochemical Conversion Process) ของวัสดุ

ชีวมวลคารŤบอนสูง เชŠน ของเหลือทิ้งหรือขยะชีวภาพ ไมšหรือถŠานหินผŠานตัวกลาง เชŠน อากาศที่มีออกซิเจนจำกัด 

หรือไอน้ำ โดยใหšความรšอนที่ อุณหภูมิสูงกวŠา 700 องศาเซลเซียส เปลี่ยนรูปจากพลังงานเชื้อเพลิงแข็งใหšเปŨนกŢาซ

ที่เผาไหมšไดš (Combustible Gas) กŢาซที่ไดšจะมีสŠวนผสมของคารŤบอนมอนอกไซดŤ คารŤบอนไดออกไซดŤ มีเทน 

ไฮโดรเจนและไอน้ำ เรียกรวมวŠา ซนิกŢาซ (syngas) จากนั้นซินกŢาซจะถูกเปลี่ยนสภาพเปŨนของเหลวไฮโดรคารŤบอน

โดยผŠานขบวนการฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (FT) เรียกวŠา แนปทา (Naphtha) กระบวนการ FT ที ่แตกตŠางกันสอง

กระบวนการที่ไดšรับการรับรองโดย American Society for Testing and Materials (ASTM) ไดšแกŠ กระบวนการ

ผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานพาราฟŗนิกตรง (SPK)และกระบวนการผลิตสารประกอบอะโรมาติกเพ่ิมเติม (SAK) ทั้งสอง

กระบวนการใชšคารŤบอนที่มีวัสดุเริ่มตšนตาม ขšอกำหนดเฉพาะน้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี Gas + 

FT สามารถใชšผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล (JetA-1) ไดšสูงสุด สำหรับทั้งสองตัวเลือก คือ รšอยละ 50 

5.2 เทคโนโลยีเยสเทอรŤและกรดไขมันไฮโดรโปรเซส (Hydro-processed Esters and Fatty Acids: HEFA)  

เปŨนกระบวนการกลั่นน้ำมันพืช น้ำมันพืชใชšแลšวหรือใจมันใหšเปŨนน้ำมันอากาศยานชีวภาพ โดย ผŠานกระบวนการ

เต็มไฮโดรเจนในขั้นตอนแรกของกระบวนการ HEFA ออกซิเจนจะถูกกำจัดออกโดยการไฮโดรดี ออกซิเนชั่น 

จากนั้นโมเลกุลพาราฟŗนิกจะถูกแตกตัวเปŨนไอโซเมอรŤตามความยาวของสายใชŠน้ำมันอากาศยาน กระบวนการ 

HEFA คลšายคลึงกับกระบวนการผลิตดีเซลทดแทนที่ผŠานการบำบัดดšวยไฮโดรเจน แตŠจะมีการแตก ตัวที่รุนแรง

ยิ่งขึ้นของโมเลกุลคารŤบอนที่มีสายโซŠยาวกวŠา น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี HEFA สามารถใชšผสม

กับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสงูสุด คอื รšอยละ 50 

5.3 เทคโนโลยีไดเร็กซูการŤหูไฮโดรคารŤบอน (Direct Sugars to Hydrocarbons: DSHC)  

          เปŨนเทคโนโลยีการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพจากกระบวนการผลิตตรงจากน้ำตาลสูŠโฮโดรคารŤบอน โดย

การยŠอย สลายน้ำตาลดšวยเยีสตŤใหšกลายเปŨนไฮโดรคารŤบอนประเภทฟารŤนีจีน (farnesene type) ซึ่งเปŨนโฮโดร

คารŤบอนที่ แตกแขนงดšวยพันธะคูŠหลายพันธะ จากนั้นจะเปลี่ยนใหšเปŨนโมเลกุลอัลเคนเดี่ยวที่มีกิ่งกšานปานกลาง 

(ความ บริสุทธิ์มากกวŠารšอยละ 98) ทำใหšไดšคŠาซีเทนสูงกวŠาน้ำมันดีเซลทั่วไป มีความหนาแนŠน ความหนืด และ
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โมดูลัสที ่ มีปริมาณมวลที่ต่ำกวŠาเมื่อเปรียบเทียบกับเชื้อเพลิงดีเซลทั่วไป น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ไดšจาก

เทคโนโลยี DSHC สามารถใชšผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสดุ คือ รšอยละ 10 

5.4 เทคโนโลยีไบโอแมสกŢาซซิฟŗเคชั่นรŠวมกับอโรมาติกฟŗชเชอรŤทรอปจŤ (Biomass Gasification + Fischer-

Tropsch with Aromatics: Gas + FTA)  

          เปŨนการผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพโดยใชšน้ำมัน ชีวภาพที่ไดšจากกระบวนการ Fischer-Tropsch ท่ีผŠาน

การกลั่นแลšวเปŨนการสังเคราะหŤอะไรเมติกสŤและการ บำบัดดšวยไฮโตรทรีตของอัลเคนและออกซิเจนใหšเปลี่ยนรูป

เปŨนอัลเคนเปŨนการเปลี่ยนแปลงทางโมเลกุล เพ่ือผลิต เปŨนน้ำมันอากาศยานชีวภาพเต็มรูปแบบ น้ำมันอากาศยาน

ชีวภาพที่ไดšจากเทคโนโลยี Gas + FTA สามารถใชš ผสมกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสุด คือ 

รšอยละ 50 

5.5 เทคโนโลยีแอลกอฮอลŤทูเจ็ท Alcohol-to-Jet (AtJ) 

          เปŨนกระบวนการเปลี่ยนรูปแอลกอฮอลŤที่ผลิตจากพืช เชŠน อšอย มันสำปะหลัง และขšาวโพด เปŨนตšน ใหšเปŨน

น้ำมันอากาศยานชีวภาพดšวยการนำเอาออกซิเจนออกแลšวเชื่อมโยง โมเลกุลเขšาดšวยกันเพ่ือเพ่ิมความยาวของสาย

ใชšคารŤบอนใหšใหšตามที่ตšองการ เชŠน โอลิโกเมอไรเซชัน ปŦจจุบันมี วัตถุดิบทั้งตšนสองชนิดที่ไดšรับการอนุมัติใหšใชšใน

เทคโนโลยี At) ไดšแกŠ เอทานอลและไอโจ-บิวทานอล น้ำมัน อากาศยานชีวภาพที่ใหšสามารถใชšผสมกับน้ำมัน

อากาศยานพŠอสซิลในอัตราสŠวนผสมสูงสุด คือ รšอยละ 50 

 

5.6 เทคโนโลยีตัวเรŠงปฏิกิริยาไฮโดรเทอรŤโมโลซิส (Catalytic Hydro-thermolysis Jet: CHJ)  

         เปŨนกระบวนผŠานการแปลงเยสเทอรŤของกรดไขมันและกรดไขมันอิสระใหšเปŨนน้ำมันอวกาศยานชีวภาพ 

ตัวเรŠงปฏิกิริยาไฮโดรเทอรŤโมไลซิส ตามดšวยการบำบัดดšวยไฮโดร ทรีตเมนตŤโฮโดรแครŤกกิ้งหรือไฮโดรไอโซเมอไร 

เซชั่นและการแยกสŠวน ตามลำดับ น้ำมันอากาศยานชีวภาพที่ผลิตไดšจากกระบวนการ CHI สามารถใชšผสมกับ 

น้ำมันอากาศยานจากฟอสซิลไดšในอัตราสŠวนผสมสูงสุดไมŠเกินรšอยละ 50 

5.7 เทคโนโลยีการใชšสาหรŠายผลิตน้ำมันอากาศยานชีวภาพดšวยวิธีเอสเทอรŤไฮโดรทรีตและกรด ไขมัน (HEPA 

from Algae)  

          เปŨนกระบวนการนำไฮโดรคารŤบอนจากมวลชีวภาพสาหรŠาย กรดไขมันอิสระและ เอสเทอรŤของกรดใจมัน

มาอัพเกรดโดยนำสาหรŠายมาผŠานกระบวนการไฮโดรคารŤบอน เพื่อกำจัดออกซิเจนออก ทั้งหมดทำใหšไดšโมเลกุล

ไฮโดรคารŤบอนอิ่มตัว สาหรŠายที่ไดšรับการยอมรับในกระบวนการผลิต HEFA คือสาหรŠายสายพันธุŤ Botryococcus 

braunii มีอัตราสŠวนผสมสูงสุดกับน้ำมันอากาศยานฟอสซิล คือ รšอยละ 10 
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5.8 เทคโนโลย ีประมวลผลผสมร Šวมไขม ันและน ้ำม ันพืช (Fat, Oil & Grease Co-processing: FOG Co-

processing)  

          เปŨนกระบวนการนำน้ำมันพืช น้ำมันพืชใชšแลšวและไขมัน หรือขี้ผึ้งมาผสมกับวัตถุดิบตั้ง ตšนน้ำมันดิบทั่วไป

ในหอกลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลที่มีอยูŠในโรงกลั่นน้ำมันฟอสซิล วิธีนี้ไมŠใชŠเสšนทางการผลิตที่มุŠงเนšน การผลิตน้ำมัน

อากาศยานชีวภาพ แตŠเปŨนวิธีปŜอนไขมันหรือน้ำมันพืชผสมรŠวมกับน้ำมันดิบในอัตราไมŠเกินรšอยละ 5 เขšาไปในหอ

กลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลเพ่ือผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยานคารŤบอนต่ำ 

5.9 เทคโนโลยีผสมผสานรŠวมกับกระบวนการฟŗชเชอรŤทรอปซŤ (FT Co-processing)  

          เปŨนระบวนการนำวัสดุชีวมวลที่มีคารŤบอนสูงมาเผาแบบไรšอากาศทำใหšเกิดกŢาซเชื้อเพลิงชีวภาพ กŢาซแตŠละ

ชนิดจะ ถูกแยกสŠวนตามลักษณะโครงสรšางแตŠละชนิด จากนั้นจะถูกสŠงเขšาสูŠหอกลั่นน้ำมันดิบฟอสซิลในโรงกลั่น

น้ำมัน ฟอสซิล เปŨนวิธีปŜอนน้ำมันชีวภาพผสมรŠวมกับน้ำมันดินฟอสซิลในอัตราไมŠเกินรšอยละ 5 เขšาไปในหอกลั่น 

น้ำมันดิบเพ่ือผลิตเปŨนน้ำมันอากาศยานคารŤบอนต่ำ 

 

อภิปรายผล 

1. การเปลี่ยนผŠานที่ไมŠอาจหลีกเลี่ยงของอตุสาหกรรมการบนิ 

          ความตกลงปารีส เปรียบเสมือนการปŦกหมุดหมายของโลกที ่ทุกภาคสŠวนตšองมุ Šงสู ŠการลดคารŤบอน 

ผลการวิจัยชี้วŠา CORSIA คือกลไกที่แปลงเปŜาหมายนามธรรมนั้นใหšกลายเปŨน ขšอบังคับที่เปŨนรูปธรรม สำหรับ

อุตสาหกรรมการบิน การที่ CORSIA จะกลายเปŨนภาคบังคับเต็มรูปแบบในปŘ 2027 ถือเปŨนจุดเปลี่ยนสำคัญท่ีทำใหš

การลดคารŤบอนไมŠใชŠ "ทางเลือก" อีกตŠอไป แตŠเปŨน "ความจำเปŨน" ในการดำเนินธุรกิจของสายการบินทั่วโลก แรง

กดดันนี้ไมŠไดšมาจาก CORSIA เพียงอยŠางเดียว แตŠยังมาจากนโยบายของภูมิภาคอื่น เชŠน ReFuelEU ของสหภาพ

ยุโรป ซึ่งเปŨนการตอกย้ำวŠากระแสโลกกำลังมุŠงไปในทิศทางเดียวกันอยŠางไมŠอาจยšอนกลับไดš 

2. SAF: จากภาระตšนทุนสูŠเครื่องมือสรšางความสามารถในการแขŠงขนั 

ทŠามกลางแรงกดดันดังกลŠาว ผลการวิจัยไดšชี้ชัดวŠา น้ำมันอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) คือทางออกเชิงรุก

และยั่งยืนที่สุด การอภิปรายในประเด็นนี้พบวŠา SAF มีความสำคัญเหนือกวŠาการซื้อคารŤบอนเครดิตมาชดเชย 

เพราะเปŨนการ ลดการปลŠอยกŢาซเรือนกระจกที่ตšนทาง ซึ่งสอดคลšองกับเปŜาหมายระยะยาวในการปลŠอยคารŤบอน

สุทธิเปŨนศูนยŤ (Net Zero) ไดšดีกวŠา 
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          ดังนั้น การลงทุนและพัฒนา SAF จึงไมŠใชŠเปŨนเพียงการปฏิบัติตามกฎระเบียบเพ่ือหลีกเลี่ยงคŠาปรับ แตŠเปŨน

การ ปรับเปลี่ยนโมเดลธุรกิจเพื ่อสรšางความสามารถในการแขŠงขันในระยะยาว สายการบินหรือประเทศใดท่ี

สามารถเขšาถึง SAF ที่มีราคาแขŠงขันไดšกŠอน ยŠอมมีความไดšเปรียบทั้งในดšานภาพลักษณŤและตšนทุนการดำเนินงาน

ในอนาคต 

3. โอกาสเชิงยุทธศาสตรŤของประเทศไทย 

ผลการวิจัยไดšเปŗดใหšเห็น โอกาสมหาศาลสำหรับประเทศไทย ซึ่งมีความไดšเปรียบเชิงยุทธศาสตรŤจากความ

หลากหลายและความอุดมสมบูรณŤของวัตถุดิบ 

 ความหลากหลายคือความมั่นคง: ประเทศไทยไมŠไดšพึ่งพิงวัตถุดิบชนิดเดียว แตŠมีทั้ง น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว 

(UCO), ชีวมวลเหลือทิ้งทางการเกษตร (แกลบ, ชานอšอย), และ พืชพลังงาน (ปาลŤม, อšอย, มันสำปะหลัง) การ

มีวัตถุดิบหลายตะกรšาชŠวยลดความเส่ียงดšานการขาดแคลนและราคาผันผวน 

 เทคโนโลยีท่ีสอดรับกับวัตถุดิบ: ผลการวิจัยแสดงใหšเห็นถึงเทคโนโลยีท่ีไดšรับการรับรองแลšวซึ่งสอดคลšองกับจุด

แข็งของไทย เชŠน 

 เทคโนโลยี HEFA เหมาะสมอยŠางยิ่งสำหรับ น้ำมันปาลŤม และ น้ำมันปรุงอาหารใชšแลšว 

 เทคโนโลยี Alcohol-to-Jet (AtJ) สอดคลšองกับอุตสาหกรรม อšอยและมันสำปะหลัง ท่ีไทยเปŨนผูšผลิต

รายใหญŠของโลก 

อยŠางไรก็ตาม ผลการวิจัยยังสะทšอนถึง ความทšาทายสำคัญ นั ่นคือ ตšนทุนการผลิต ที่ย ังสูงอยูŠ การจะเปลี่ยน

ศักยภาพใหšกลายเปŨนความจริงไดšนั้น จำเปŨนตšองอาศัยนโยบายภาครัฐที่ชัดเจนในการสŠงเสริมการลงทุน การสรšาง

อุปสงคŤในประเทศ และการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเพื่อลดตšนทุนการผลิตใหšสามารถแขŠงขันไดšในตลาดโลก 
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