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1. บทนํา 

 

ภาคขนสงเปนภาคเศรษฐกิจภาคหนึ่งที่มีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจทุกระบบทั่วโลก ไมวา

จะในฐานะภาคเศรษฐกิจท่ีทําหนาท่ีขนสงคนโดยสาร วัตถุดิบ และสินคาตางๆ โดยตรง หรือในฐานะ

ภาคเศรษฐกิจสนับสนุนภาคธุรกิจอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของเปนจํานวนมาก อาทิเชน ภาคอุตสาหกรรม (ขนสง

สินคาและวัตถุดิบ และอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต) และภาคบริการ (ทองเท่ียวและ

โรงแรม) หรือแมกระทั้งภาคพลังงาน (ผูใชพลังงาน) ปจจุบันน้ี เรามิอาจปฏิเสธไดวา ทุกภาคเศรษฐกิจ

ตางก็จําเปนตองพึ่งพาภาคขนสงบาง ไมมากก็นอย  

ในขณะเดียวกัน ปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate change) ไดสงผลกระทบตอ

ระบบเศรษฐกิจทุกระบบอยางมิอาจหลีกเลี่ยงได และกลายเปนประเด็นสําคัญในเวทีโลก ซึ่งเชื่อวาเกิด

จากการปลอยกาซเรือนกระจก (Green house gases: GHGs) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจของมนุษยเราน้ันเอง  

จากภาพ 1 จะเห็นได วา การขนสงเปนภาคเศรษฐกิจหน่ึงที่มีสวนปลอยกาซเรือนกระจก          

ในสัดสวนที่สูงมาก เมื่อเปรียบเทียบกับภาคเศรษฐกิจอ่ืนๆ อันเปนผลกระทบภายนอกทางลบ (Negative 

externalities) ของภาคขนสงที่มีการสรางตนทุนภายนอก (External cost) ใหแกสังคม โดยผูที่เกี่ยวของ

ในการขนสงมิไดนําตนทุนดังกลาวมาพิจารณา (นิธินันท, 2552) สัดสวนการปลอยกาซเรือนกระจกของ

ภาคขนสงตอภาคเศรษฐกิจนี้ยิ่งสูงขึ้นไปอกี เมื่อพิจารณาในบริบทของประเทศไทย ดังนั้น ภาคขนสง      

จึงมีศักยภาพอยางมากในการลดกาซเรือนกระจก เพ่ือชวยลดปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

อยางไรก็ตาม ปรากฏวา ความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกในภาคขนสงนั้น ขาดพลวัตและ

แรงผลักดันอยางมาก จึงนําไปสูคําถามที่วา เหตุใดภาคการขนสงจึงขาดแรงจูงใจในการลดกาซเรือนกระจก 

และจะทําอยางไร จึงจะสามารถสรางแรงจูงใจดังกลาวขึ้นมาได ตองอาศัยผูมีสวนไดเสีย (Stakeholders) 

ในระดับใดบาง เพื่อใหเกิดความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกใหเพิ่มมากข้ึน และมีบทบาทในการ

ชวยแกปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศตอไป 

ในรายงานน้ี จะไดกลาวถึงความสําคัญของปญหาดังกลาว วาภาคขนสงมีลักษณะจําเพาะ

อยางไร จึงยังขาดการผลักดันใหเกิดการลดกาซเรือนกระจกอยางเปนรูปธรรม โดยใชมุมมองทาง

เศรษฐศาสตร นอกจากน้ีจะไดพิจารณาผูมีสวนไดเสียที่เกี่ยวของ ที่จะทําใหเกิดกระบวนการดังกลาวขึ้น 

โดยอาศัยการวิเคราะหเชิงสถาบัน (Institutional analysis) ประกอบกับตัวอยางที่เกิดขึ้นจริง ที่ประสบ

ความสําเร็จในระดับหน่ึง 
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ภาพ 1 การปลอยกาซเรือนกระจกของสาขาทางเศรษฐกิจตางๆ ของโลก 
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ภาพ 2 สัดสวนการปลอยกาซเรือนกระจกของประเทศไทย 

จําแนกตามแหลงท่ีมา เปรียบเทียบกับเอเชียและโลก และรายสาขา  

 

 

ที่มา: EarthTrends (2003) http://earthtrends.wri.org/pdf_library/country_profiles/cli_cou_764.pdf 

 

2. ความสําคัญของปญหา 

 

ขอเท็จจริงท่ีมิอาจปฏิเสธไดเลยประการหนึ่ง คือภาคขนสงเปนภาคท่ีปลอยกาซเรือนกระจกเขาสู

ชั้นบรรยากาศของโลกมากเปนอันดับตน เปนรองเพียงแตภาคพลังงานเทานั้น จึงทําใหภาคขนสง นาจะ

เปนภาคท่ีมีความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกอยางเปนระบบ และมีเปาหมายที่คอนขางทาทาย 

(ambitious) เชนเดียวกับท่ีปรากฏในภาคพลังงาน อยางไรก็ตาม ในความเปนจริงแลว ภาคขนสงกลับมี

ความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกท่ีคอนขางต่ํา สวนใหญยังอยูในรูปมาตรฐานตางๆ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งมาตรฐานไอเสีย (emission standards) แมวามาตรฐานเหลานี้จะมีผลโดยตรงในการลดกาซ   

เรือนกระจกก็ตาม กลาวคือ หากมาตรฐานดานไอเสียที่สูงขึ้น ทําใหประสิทธิภาพการใชพลังงานสูงขึ้น             
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เปนการลดการปลอยกาซเรือนกระจกไปในตัว แตมาตรฐานเหลานี้ เกิดจากวัตถุประสงคในเชิงนโยบาย

ในดานสุขภาพมากกวาการลดกาซเรือนกระจก นอกจากน้ี การใชมาตรฐาน ยังไมสรางแรงจูงใจใหกับ                     

ผูมีสวนไดเสียที่มีศักยภาพในการลดกาซเรือนกระจก ใหทําการลดกาซเรือนกระจกอยางเพียงพอ ยิ่งไป

กวานั้น เมื่อเปรียบเทียบ ภาพ 1 และ ภาพ 2 จะเห็นไดวาโครงสรางการปลอยกาซเรือนกระจกของ       

ภาคขนสงโดยเฉลี่ยทั้งโลกกับประเทศไทยนั้น แตกตางกันมาก การขนสงมีสัดสวนรอยละ 18.5 ของ

การปลอยกาซฯ ทั้งหมด แตการขนสงในประเทศไทยมีสัดสวนถึงรอยละ 33 

การลดกาซเรือนกระจกของภาคขนสง นาจะมีบทบาทและศักยภาพ ในการรวมแกไขปญหา

การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศไดอยางมีนยัสําคัญ และสงผลทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม แตก็

มีผลตอการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมทางเศรษฐกิจของคนเราดวยเชนเดียวกัน 

ดังน้ัน หากตองการใชภาคขนสงมีบทบาทในการลดกาซเรือนกระจกมากกวานี้ จําเปนตอง

ศึกษาถึงลักษณะจําเพาะของภาคนี้ในเชิงลึกมากข้ึน และครอบคลุมกวางขวางมากขึ้น เพื่อใหเห็นถึง

สภาวะความเปนจริงของภาคขนสง และความสัมพันธกับภาคเศรษฐกิจอ่ืนๆ ทั้งในบริบททั่วไป และ

บริบทที่เกี่ยวของกับประเทศไทย ในขณะเดียวกัน การศึกษากรณีตัวอยางจากประเทศอ่ืนๆประกอบ      

จะชวยใหเห็นถึงประเด็นที่ควรพิจารณาของภาคขนสงไดชัดเจนย่ิงขึ้น วาประเด็นใดบางเปนประเด็น     

ที่เก่ียวของกับภาคขนสง และประเด็นใดบางเปนประเด็นที่เกิดขึ้นเฉพาะกับภาคขนสงในบางประเทศ

เทานั้น แลวนําเอาความเขาใจเหลานี้ไปประมวล เพื่อกําหนดแนวทางในความพยายามลดกาซ                    

เรือนกระจกของภาคขนสงตอไป 

 

3. การปลอยกาซเรือนกระจกของภาคขนสง 

 

โดยท่ัวไป ภาคขนสงจะปลอยกาซเรือนกระจกโดยตรงจากการสันดาปภายใน (internal 

combustion) ของเคร่ืองยนตเปนสวนใหญ ไมวาจะเปนเคร่ืองยนตชนิดใดก็ตาม ซึ่งอยูในรูปของ

คารบอนไดออกไซด และกาซอ่ืนๆ ที่เกิดจากการสันดาปที่ไมสมบูรณซึ่งแตกตางกันไปตามชนิดของ

เช้ือเพลิงที่ใช อันไดแก  ไฮโดรคารบอน (hydrocarbons) คารบอนมอนอกไซด (carbon monoxide)                 

ในตรัสออกไซด (nitrous oxides) และ ซัลเฟอรออกไซด (sulphur oxides) (นิธินันท, 2552) รวมไปถึง

โลหะหนักตางๆ เชน ตะกั่ว หรือสารปนเปอนอ่ืนๆ ( particulate matters) ดวยนอกจากนี้ยังมีการปลอย

กาซเรือนกระจกในทางออมอีกจํานวนหน่ึง เชน การใชสารเคมีในชั้นการผลิต (การผลิตยานพาหนะ 

และเคร่ืองยนต การสรางทางและโครงสรางพื้นฐาน) และในขั้นตอนการใชงาน (การบํารุงรักษา การลาง 

หรือการซอม) 

แมวากาซเรือนกระจกจากภาคขนสงจะจํากัดอยูเพียงไมกี่ประเภทก็ตาม รูปแบบของการปลอย

กาซเรือนกระจกของภาคขนสงน้ัน มีลักษณะพิเศษสําคัญ 2 ประการคือ 
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1) การเคล่ือนที่ของแหลงกําเนิดกาซเรือนกระจก  จะเห็นไดวาการขนสงนั้นมีการเคลื่อนท่ีอยู

ตลอดเวลา ดังน้ันกาซเรือนกระจกท่ีถูกปลอยสูชั้นบรรยากาศ ยอมจะกระจายไปตามเสนทางของ                   

การขนสงนั้นๆ เมื่อเปรียบเทียบกับโรงงานอุตสาหกรรมแลว จะเห็นไดอยางชัดเจนวา ในการตรวจวัด

ปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้น จะทําไดอยากกวามาก 

2) ความออนไหวของการปลอยกาซเรือนกระจกตอการใชงานจริง ในระหวางการขนสง 

ปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีปลอยนั้น นอกจากจะกระจายไปตามเสนทางแลว ยังข้ึนอยูกับสภาพของ                   

การใชงานจริง ไมวาจะเปนเสนทาง การบรรทุก ลักษณะการบังคับควบคุมของผูควบคุมยานพาหนะ 

สภาพภูมิประเทศ และสภาพภูมิอากาศดวย ซึ่งปจจัยเหลานี้มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ทําใหยาก

ตอการประเมินปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีปลอยออกมา 

สําหรับกาซเรือนกระจกท่ีเกิดจากกิจกรรมทางออมของการขนสง บางสวนถูกรวมอยูในการ

ปลอยกาซเรือนกระจกของภาคการผลิต (Manufacturing sector) ไปแลว เชน การผลิตรถยนต หรือ

ยานพาหนะ แตก็ยังมีการปลอยกาซเรือนกระจกจากขั้นตอนอ่ืนๆ ที่ยังไมไดรับการตรวจวัดอยู 

โดยเฉพาะอยางยิ่งการบํารุงรักษายานพาหนะ และโครงสรางพื้นฐานของการขนสง 

 

4. การเลือกรูปแบบการขนสง และการปลอยกาซเรือนกระจก: ตนทุนที่เกี่ยวของ 

 

หากพิจารณาเปาหมายหรือวัตถุประสงคของการขนสง อันเปนการนําคน หรือสิ่งของจากจุดหนึ่ง

ไปยังอีกจุดหนึ่ง เปนหลัก จะเห็นไดวา เราสามารถผสมผสานการขนสงรูปแบบตางๆ เพื่อใหเกิดการ  

ขนยายคนหรือสิ่งของไดตามตองการ หรือท่ีปจจุบันมีการพัฒนามาเปนการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

(Multimodal transportation) ประเด็นที่จะตองพิจารณาตอไปคือ ตนทุนที่เกี่ยวของกับการขนสง อันจะ

เปนปจจัยที่กําหนดวา จะใชการขนสงในลักษณะใดบาง เพื่อการขนคน หรือสิ่งของที่ตองการ ตนทุน

ดังกลาว ประกอบไปดวย 2 สวน คือ 1) ตนทุนที่เกิดขึ้นจากการขนสงนั้นโดยตรง ซึ่งถูกกําหนดโดย

ลกัษณะของรูปแบบและเทคโนโลยีในการขนสงรูปแบบน้ันๆ  และ 2) ตนทุนที่เกิดจากการเสียเวลา            

ในระหวางการขนสงนั้น  ซึ่งถูกกําหนดโดยความตองการในการขนสงของผูบริโภคโดยตรง ตนทุนทั้ง

สองประการจะเพิ่มขึ้นหรือลดลงในลักษณะที่ผกผันกัน กลาวคือ หากตนทุนในการขนสงนั้นตํ่า ตนทุน

เวลาที่ตองเสียไปในการขนสงน้ันจะตองสูงขึ้น อยางไรก็ตาม อัตราการเพ่ิมข้ึนของตนทุนในการขนสง                 

ไมจําเปนตองเปนสัดสวนเดียวกับตนทุนเวลาที่เพิ่มขึ้นก็ได เชน หากตนทุนการขนสงเพิ่มขึ้นรอยละ 10 

มิไดหมายความวา จะประหยัดเวลาไดเพิ่มข้ึน รอยละ 10 แตอยางใด ดังแสดงในภาพ 3 
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ภาพ 3 เปรียบเทียบตนทุนการขนสงและตนทุนเวลาที่ใชในการขนสง  

 

เวลาที่ใชในการขนสง

ตนทุน

ตนทุนเวลา

ตนทุนในการขนสง
(รถยนต)

ตนทุนในการขนสง
(เคร่ืองบิน)

เวลาที่เหมาะสม
สําหรับการใชรถยนต

เวลาที่เหมาะสม
สําหรับการใชเครื่องบิน

ตนทุนรวมที่ต่ําที่สุด
สําหรับการใชรถยนต

ตนทุนรวมที่ต่ําที่สุด
สําหรับการใชเคร่ืองบิน

เวลาท่ีเหมาะสม
ในการใชเคร่ืองบินแทนรถยนต

ตนทุนที่เหมาะสม
ในการใชเคร่ืองบินแทนรถยนต

 
 

การเลือกประเภทของการขนสง จึงขึ้นอยูกับตนทุนสองสวนที่ไดกลาวไวแลวเปนหลัก หาก

ตนทุนในการขนสงท่ีเพิ่มมากข้ึน คุมคากับตนทุนเวลาที่สามารถประหยัดไปได การขนสงรูปแบบท่ี

แพงกวายอมจะเปนทางเลือก หรือในทางกลับกัน หากตนทุนในการขนสงที่สามารถประหยัดไปได 

คุมคากับเวลาที่ตองเสียเพิ่ม การขนสงรูปแบบที่ถูกกวา ยอมจะเปนทางเลือกที่ไดรับเลือกนั่นเอง 

นอกจากนี้ การขนสงในบางรูปแบบ จําเปนตองพึ่งพาการขนสงในรูปแบบอ่ืนประกอบ เพ่ือให

สามารถทําการขนสงไดตามตองการ เชน การขนสงทางน้ํา จําเปนตองอาศัยการขนสงทางบกเพื่อนําคน

หรือสินคามายัง (และออกจาก) ทาเรือ เวนเสียแตวา คนหรือสิ่งของนั้นอยูในทาเรืออยูแลว หรืออยูใกล

เพียงพอ ซึ่งก็ตองเปนประเด็นเพื่อพิจารณาตอไปวา การขนสงทางบกที่จะมาถึงทาเรือนั้น จะใชลักษณะใด 

โดยใชหลักการพิจารณาเชนเดียวกัน 

ประเด็นสําคัญประการหนึ่งคือ การปลอยกาซเรือนกระจกของภาคขนสง ไมวาจะเปนรูปแบบ

ใดก็ตาม มีลักษณะเปน Negative externalities หรือผลกระทบภาคนอกในทางลบ  ในทางเศรษฐศาสตร 

หรือเปนมลภาวะ (Pollution) ในทางสิ่งแวดลอม กลาวคือ ผูที่ใชบริการ หรือผูที่ใชยานพาหนะ ไมทราบถึง

กาซเรือนกระจกท่ีตนเองปลอยเขาสูชั้นบรรยากาศวามีมากนอยเพียงใด และมีผลตอการเปล่ียนแปลง

สภาพภูมิอากาศของโลกอยางไรบาง ซึ่งเปนตนทุนตอสังคม (social cost) อยางหนึ่ง  ในขณะเดียวกัน

เทคโนโลยีทางการขนสง ก็ไดมีความพยายามในการพัฒนาเคร่ืองยนต และยานพาหนะใหมีการปลอย

มลพิษ (Pollutant) ลดลงอยางตอเน่ือง แตเปาหมายหลักของการพัฒนา อยางนอยในชวงแรก มิได
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พิจารณาถึงผลของกาซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึน แตกลับเปนเร่ืองสุขอนามัย และความปลอดภัย                           

อันประกอบไปดวยมลพิษท่ียานพาหนะแตละประเภทที่ปลอยออกมา รวมไปถึงมลพิษดานอ่ืนๆ                    

ที่ไมเก่ียวของกับกาซเรือนกระจกดวย เชน มลพิษทางดานเสียง เปนตน มลพิษเหลานี้ เมื่อถูกปลอยออกมา

มากถึงจํานวนหน่ึง จะสงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษย สวนผลของกาซเรือนกระจกตอสภาพ

ภูมิอากาศนั้น ยังไมไดรับความสนใจมากเทาที่ควร  ความพยายามในการลดมลภาวะและเพิ่มความ

ปลอดภัยของภาคขนสง มิไดเปนความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกท้ังหมดแตอยางใด 

ปญหาของภาคขนสงท่ีเกี่ยวของกับปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศคือ  

1) มลภาวะที่เกิดขึ้นมีความเกี่ยวพันโดยตรงกับการปลอยกาซเรือนกระจก เพราะมลพิษสวนใหญ

เปนกาซเรือนกระจก แตอยางไรก็ตาม กาซคารบอนไดออกไซด มิไดเปนมลพิษโดยตรง แตกอใหเกิด

ผลตอช้ันบรรยากาศของโลก มลภาวะ และการปลอยกาซเรือนกระจก จึงเปนเร่ืองที่คาบเกี่ยวกัน 

(Intersected/overlapped) ความพยายามในการลดมลภาวะของยานพาหนะ เปนการลดกาซเรือนกระจก

ในระดับหนึ่ง แตมิใชทั้งหมด 

2) ผูที่ทําการปลอย หรือมีสวนในการปลอยกาซเรือนกระจก และมลพิษ มิอาจทราบไดวา ตนมี

สวนรวม (Contribution) ตอปญหามลภาวะ และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ มากนอยเพียงใด 

ทราบแตเพียงวา มีการปลอยมลพิษและกาซเรือนกระจกเทานั้น การตัดสินใจในการใชรูปแบบการ

ขนสงใด จึงไมมีการพิจารณาเร่ืองมลพิษ และการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศประกอบ  

ดังน้ัน การตัดสินใจของผูมีสวนไดเสียในภาคขนสง ไมวาจะเปนการใหบริการ หรือการใช

บริการ ตางตัดสินใจอยูบนพ้ืนฐานของตนทุนในการใชรูปแบบการขนสงโดยเปรียบเทียบ กับตนทุน

ของเวลาท่ีใชในรูปแบบตางๆ โดยเปรียบเทียบ (Relative costs of transportation modes versus relative 

costs of modal transit times) โดยมิไดพิจารณาวา รูปแบบการขนสงตางๆ นั้น มีความแตกตางกันมาก

นอยอยางไร ในการปลอยกาซเรือนกระจก และสงผลตอการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และมีตนทุน

ตอสังคมโดยรวมอยางไร หากผูมีสวนไดเสียเหลานี้ ไดรับทราบตนทุนที่แทจริงทั้งหมดแลว ก็สามารถ

ทําการตัดสินใจ โดยการพิจารณาตนทุนอยางรอบดาน (internalise) ไดอยางถูกตองและมีประสิทธิภาพ 

ปญหาหลักสองประการขางตน จึงเปนความทาทายในการแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศสําหรับภาคขนสง ไมวาจะเปนองคความรูสาขาใดๆ ก็ตาม  

การแกไขปญหาประการแรก เปนความทาทายหลักในทางวิทยาศาสตร และวิศวกรรมศาสตร 

ประกอบกับการประเมินทางเศรษฐศาสตรประกอบ วาจะทําอยางไร ใหปญหามลภาวะและการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เปนเปาหมายสําหรับผูที่มีสวนไดเสียในภาคขนสงอยางสมดุล ปจจุบัน                 

มีการใชคารบอนไดออกไซดเปนฐานในการคํานวณมลพิษ โดยใชตัวคูณ หรือ Pollutant factor ซึ่งอาจ

ยังไมใชการสะทอนความเปนจริงท่ีดีที่สุดได ในขณะเดียวกัน การประเมินผลกระทบตอสภาพ

ภูมิอากาศก็ใชการเทียบเทากาซเรือนกระจกกับกาซคารบอนไดออกไซด (CO2 equivalence) 

เชนเดียวกัน แตสารพิษและกาซเรือนกระจกท่ีมิใชคารบอนไดออกไซด มีผลตอสุขอนามัยของมนุษย
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และผลกระทบตอสภาพภูมิอากาศที่แตกตางกันไป การศึกษาในอนาคตที่จะชวยชี้ใหเห็นถึงผลกระทบ

ของกาซเรือนกระจกชนิดตางๆ และวิธีการตรวจวัดกาซเหลานั้นที่มีความชัดเจน แมนยํา (Accuracy and 

precision) และมีประสิทธิผลเมื่อเทียบกับตนทุน (Cost-effectiveness) จะเปนพื้นฐานสําคัญในการ

กําหนดเปาหมายท่ีเกี่ยวกับภาคขนสงตอไปในอนาคต หรืออีกนัยหนึ่ง ปญหาประการแรก เปนปญหา

เก่ียวกับเปาหมาย (Ends) ของภาคขนสงในการลดกาซเรือนกระจก 

สําหรับการแกไขปญหาประการท่ีสอง เปนความทาทายในเชิงสหวิทยาการ อาศัยความรูใน

หลายสาขา เพื่อสะทอนผลกระทบที่ภาคขนสงมีตอสภาพภูมิอากาศไปถึงผูใชหรือผูที่มีสวนไดเสีย                 

ในภาคขนสง วาตองใชกลไก และเคร่ืองมือใดมาดําเนินการ ตลอดจนระบบท่ีสนับสนุนใหกลไกและ

เคร่ืองมือนั้นสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ หรืออีกนัยหนึ่ง ปญหาน้ี เปนปญหาเก่ียวกับวิธีการ 

(Means) ของภาคขนสงในการลดกาซเรือนกระจก เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค หรือเปาหมายที่กําหนดไว

นั่นเอง 

ในปจจุบันภาคขนสง ยังขาดความเชื่อมโยงอยางเปนระบบกับแนวทางการลดกาซเรือนกระจก 

และการบรรเทาปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ จึงเปนเหตุผลที่ชี้ใหเห็นถึงบทบาทของภาค

ขนสงในการลดกาซเรือนกระจกท่ีมีอยูอยางจํากัด 

การแกปญหาท้ังสองประการขางตนนั้น กอใหเกิดตนทุนอีกสวนหน่ึงขึ้น นั่นคือตนทุนในการ

ลดกาซเรือนกระจก หรือที่เรียกวา Abatement cost หรือ Avoidance cost อันเปนตนทุนในการศึกษาการ

ปลอยกาซเรือนกระจก การกําหนดเปาหมายการปลอยกาซเรือนกระจก การออกแบบระบบการลดกาซ

เรือนกระจก และการดําเนินการระบบดังกลาวสําหรับภาคขนสง ตนทุนสวนนี้ ตองนํามาพิจารณา

ประกอบกับตนทุนที่เกิดจากผลเสียของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ อันเปนตนทุนของสังคมทั้งคู 

(ดูภาพ 4 ประกอบ) 
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ภาพ 4 ตนทุนการลดกาซเรือนกระจก และตนทุนของผลกระทบ 

อันเกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 

ปริมาณกาซเรือนกระจก

ตนทุน

ตนทุนในการลดกาซเรือนกระจก 
(abatement costs)

ตนทุนของผลกระทบ
อันเกิดจากกาซเรือนกระจกตอ
สภาพภูมิอากาศ

ปริมาณกาซเรือนกระจก
ที่เหมาะสมกับสังคม

ตนทุนรวมตอสังคม
ที่ต่ําที่สุด

ตนทุนรวมที่เกิดขึ้นตอสังคม

 
 

ภาพ 5 ตนทุนและผลประโยชนท่ีเกิดจากทางเลือกเชิงยุทธศาสตรตางๆ 

เพ่ือการบรรเทาปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
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โดยสรุปแลว ภาคขนสงในบริบทที่มีการพิจารณาการปลอยกาซเรือนกระจก และผลกระทบที่

จะเกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ มีตนทุนสําคัญที่ตองทําการตัดสินใจ 4 ชนิดคือ (ก) ตนทุน

ในการขนสงโดยตรง คือทรัพยากรที่ถูกใชไปในการกอใหเกิดการขนสง หรือการเคล่ือนที่ของคนหรือ

สิ่งของจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (ข) ตนทุนของเวลาที่ใชในการขนสง คือคาเสียโอกาสในรูปของ

เวลาที่เสียไปในการขนสง ทั้ง (ก) และ (ข) เปนตนทุนสวนตัว (private cost) ซึ่งปจเจกบุคคลสามารถ

ตัดสินใจไดเอง (ค) ตนทุนทางสังคมที่เกิดขึ้นจากปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ คือ ทรัพยากร

ที่เสียไปทางออม อันเกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศที่เกิดขึ้น ซึ่งเปนผลจากการปลอยกาซ

เรือนกระจกจากภาคขนสงท้ังหมด และ (ง) ตนทุนในการแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

ของภาคขนสง หรือตนทุนของความพยายามของภาคขนสงในการลดกาซเรือนกระจกน่ันเอง โดย                     

(ค) และ (ง) เปนตนทุนทางสังคม ที่ทุกๆ คนในฐานะสวนไดเสียในภาคขนสง (รวมท้ังภาคเศรษฐกิจ

อ่ืนๆ ดวย) ตองไดรับผล หรือตองมีสวนรวม ซึ่งปจเจกบุคคลไมสามารถตัดสินใจไดเอง  

 

5. โครงสรางของภาคขนสง: รูปแบบของการขนสง และลักษณะการปลอยกาซเรือนกระจก 

 

ภาคขนสงประกอบไปดวยรูปแบบการขนสง (Modes of transport) แบบตางๆ ตามลักษณะของ

การเคล่ือนที่ของยานพาหนะ อันไดแก การขนสงทางบก การขนสงทางอากาศ และการขนสงทางน้ํา  

ในขณะเดียวกัน เราสามารถแบงภาคขนสงออกตามลักษณะการใชงานไดอีกมิติหน่ึง ไดแก การขนสง

สวนบุคคล (Private transport) และการขนสงสาธารณะ (Public transport) ไมวาจะพิจารณาภาคขนสงใน

มิติใด รูปแบบการขนสงและลักษณะการใชงาน ก็จะมีลักษณะของการปลอยกาซเรือนกระจกท่ีแตกตาง

กันไปดวย 

 

5.1. การขนสงทางบก (Land Transportation) 

 

การขนสงทางบกเปนรูปแบบการขนสงที่มีการใชมากที่สุด และปลอยกาซเรือนกระจกมาก

ที่สุดอีกดวย (ดูภาพ 1) ไมเพียงเทานั้น การขนสงทางบกยังประสบปญหาสําคัญสองประการท่ีไดกลาว

ไวแลวใน หัวขอ 4. อีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางบกโดยยานยนตสวนบุคคล (รถยนตและ

รถจักรยานยนต) ซึ่งจะไดกลาวตอไป การขนสงทางบกสามารถแบงออกไดเปนสองระบบหลักคือ                  

การขนสงทางถนน และการขนสงระบบราง อยางไรก็ตาม การขนสงทางบกก็เปนรูปแบบการขนสงที่มี

ศักยภาพในการลดกาซเรือนกระจกในระดับสูงเชนเดียวกัน เน่ืองจากการขนสงทางบกขั้นพื้นฐาน คือ

การขนสงท่ีไมใชพาหนะเลย (การเดิน และการวิ่ง) และการขนสงที่ใชพาหนะที่ไมใชเคร่ืองยนต 
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(จักรยาน) เปนรูปแบบการขนสงท่ีปลอยกาซเรือนกระจกตํ่ามาก และเปนการอนุรักษ

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมไปในตัว 

 

5.1.1. การขนสงทางถนน (road transportation) 

การขนสงทางถนน เปนระบบหน่ึงของการขนสงทางบก โดยอาศัยถนนเปนเสนทางหลัก                     

ในการขนสง ถนนจึงเปนโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) สําหรับการขนสงรูปแบบน้ี สวนใหญ     

การสรางถนนมักจะเปนความรับผิดชอบของรัฐ (เวนทางเดินที่คนใชกันเปนปกติ หรือเสนทางในที่ดิน

สวนบุคคล) และเปนสวนหน่ึงในการวางผังเมือง (Urban/city planning) ถนนในท่ีนี้ มิไดหมายเพียงถึง                     

ตัวถนน หรือผิวทางเพียงอยางเดียว ในฐานะสิ่งกอสรางทางกายภาพ (Physical assets) แตยังหมายถึง

สิ่งกอสรางทางกายภาพอื่นๆ ที่ใชประกอบดวย อันไดแก ทางเดินเทา ทางระบายน้ํา และระบบ

การจราจร (เชน ไฟ ปาย และสัญญาณจราจร ท้ังบนพื้นผิวทาง และขางทาง) นอกจากนี้ ยังรวมไปถึง

โครงสรางพื้นฐานท่ีมิใชกายภาพดวย อันไดแก โครงขายของถนน วาเช่ือมกับจุดใดบาง คํานึงถึง                      

การไหลของยานพาหนะที่สัญจรหรือไม  การออกแบบถนน (ความคดเค้ียว ความลาดชัน (Gradient) 

หรือทิศทาง (Alignment) ตลอดจนจุดบอด (Blind spot) และจุดอับ) วามีความเหมาะสมตอการใชงาน

หรือไม และการบํารุงรักษาทาง (Maintenance) ดวย ซึ่งไมวาจะเปนรูปแบบใดๆ ซึ่งจะไดกลาวตอไป 

จําเปนตองใชถนนเปนพื้นฐานท้ังสิ้น (หากจะกลาวในมุมมองทางเศรษฐศาสตร ถนนคือสินคาที่ใช

ประกอบกัน (Complement) น่ันเอง) 

การขนสงทางถนน สามารถแบงยอย ไดเปน 

 5.1.1.1. การขนสงโดยไมใชยานพาหนะ (Non-vehicle transportation) 

 การขนสงรูปแบบพื้นฐานท่ีสุดในประวัติศาสตรมนุษยคือการเดิน นอกจากน้ียังมีการวิ่ง                      

การวายน้ํา และการใชสัตวตาง ในบรรดาการขนสงที่ไมใชยานพาหนะ การเดินเปนการขนสงที่เกิดขึ้น

มากที่สุด แมวาระยะทางที่ไดจากการเดินนั้นจะนอยกวาเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืนๆก็ตาม 

(นั่นคือ อยางนอย คนเราตองเดินเพื่อการเคลื่อนท่ีจากที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่ง แมวาจะมียานพาหนะ หรือ

สัตวตางประกอบก็ตาม เชน เดินออกจากบานไปขึ้นรถประจําทาง เดินจากตัวบานไปโรงรถเพ่ือ                  

ขับรถยนต เปนตน) การเดินเปนการใชพลังงานของรางกายเอง ดังนั้น การปลอยกาซเรือนกระจกจาก

การขนสงดวยการเดิน จึงเกิดขึ้นจากการมีชีวิตอยูของมนุษยเปนหลัก มิไดสรางกาซเรือนกระจกหรือใช

ทรัพยากรธรรมชาติเพิ่มเติมแตอยางใด  

 การเดินจึงเปนรูปแบบการขนสงทางบกที่มีศักยภาพในการชวยลดกาซเรือนกระจกและ                   

การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศไดดี อยางไรก็ตาม การเดินน้ันทําใหผูเดินทางเกิดความเหนื่อยและ

เมื่อยลา นอกจากนี้หากสภาพเสนทางท่ีตองเดินไมเอ้ืออํานวย ก็จะทําใหเกิดตนทุนเพิ่มเติมแกผูเดินทาง 

ไมวาจะเปนความรอน ความไมสบายรางกาย ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากยานพาหนะอื่น

ที่ใชทางรวมกัน หรือความไมเรียบไมสม่ําเสมอของผิวทาง ประกอบกับการเดินเปนรูปแบบการขนสง      
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ที่ใชเวลานานท่ีสุด เพราะความเร็วในการเดินทางต่ําที่สุด ทําใหการเดินเปนรูปแบบการขนสงที่ไมถูกเลือก 

หรือหากจําเปน ก็จะถูกเลือกใชแตนอย ไมเพียงเทานั้น ปญหาเร่ือง Prisoners’ Dilemma ยังเกิดขึ้นกับ                

ผูเดินทางมากที่สุดดวย กลาวคือ หากในเสนทางเดียวกัน มีรูปแบบการขนสงอื่นที่สะดวกสบายกวา 

แมวาจะใชเวลามากกวา และมีสวนสรางปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผูเดินทางอาจเลือก

รูปแบบอื่นที่มิใชการเดิน เพราะสามารถผลักภาระที่แลกความสะดวกสบายมาใหกับสังคมผาน                      

การปลอยกาซเรือนกระจก  

 ดังจะเห็นไดชัดเจนจากตัวอยางการจราจรในเมืองใหญ เชน กรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีการสํารวจ

วามีความเร็วในการเดินทางเฉล่ีย ประมาณ 8 กม./ชม. (สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 

2551 และไทยรัฐ 23 เมษายน 2553) ในขณะที่การเดิน จะมีความเร็วเฉลี่ย 4.8 กม./ชม. ดังนั้น ในชวง

เวลาเรงดวนที่การจราจรติดขัดมาก ที่ความเร็วในการเดินทางต่ํากวาความเร็วในการเดิน การเดินนาจะ

เปนรูปแบบที่ควรเลือก แตคนจํานวนมากเลือกที่จะนั่งรถยนตสวนบุคคล เพื่อใหไดมาซึ่งความ

สะดวกสบาย แมวาจะไปถึงจุดหมายชาก็ตาม การเลือกที่ผิดพลาดนี้ เพราะคนมิไดตระหนักถึงตนทุน      

ในการเลือกของตนวาสงผลไปยังคนอ่ืนอยางไร1 และเมื่อเกิดการเลือกที่ผิดพลาดพรอมๆ กันจํานวนมาก 

(เลือกใชรถ) ก็จะสงผลใหการจราจรติดขัดเพ่ิมข้ึนไปอีก (ดู 5.1.1.2 2) ประกอบ) จนกระทั่งตนทุนเวลา

นั้นสูงเพียงพอ (คนเร่ิมคิดวาไปไมทันแลว) จึงจะเลือกใชการเดิน 

 การเดินยังไมมีตนทุนจม (Sunk cost) ยกเวนผูเดินทางที่ทุพพลภาพ (Disabled) ทําใหเกิดความ

ยืดหยุนและคลองตัว ทั้งในการเดินทางเอง และการปลอยกาซเรือนกระจก กลาวคือ หากตัดสินใจจะ                   

ไมเดิน สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไดตลอดเวลา สวนการใชยานพาหนะสวนบุคคล                      

มีตนทุนจมจํานวนมาก ท้ังราคาของยานพาหนะ และเช้ือเพลิง ประกอบกับการบํารุงรักษา ตลอดจน                   

ในการใชงานแตละคร้ัง หากเกิดการจราจรติดขัด ผูที่ใชยานพาหนะไมอาจจะเลือกใชการเดินหรือ

รูปแบบการขนสงอื่นๆ ไดดวยการจอดยานพาหนะของตนทิ้งไวบนถนน 

 5.1.1.2. การขนสงโดยใชยานพาหนะ (Vehicle transportation) 

 1) การขนสงโดยใชยานพาหนะท่ีไมใชเครื่องยนต (Non-motor vehicle transportation) เปน

การขนสงท่ีมีความใกลเคียงกับการเดินมากที่สุด เพราะไมพึ่งพาเคร่ืองยนต แตอาศัยกําลังคนเปนหลัก 

สามารถชวยผอนแรงคนไดสวนหน่ึง และเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทาง เชน จักรยาน และสเก็ต 

จักรยานสามารถเพ่ิมความเร็วในการเดินทางไดอยางมีนัยสําคัญ ดวยกําลังที่ใชเดิน (ซึ่งมีความเร็ว

ประมาณ 4.8 กม./ชม.) จักรยานสามารถทําความเร็วได ประมาณ 15-25 กม./ชม. เทากับเร็วกวาการเดิน

ประมาณ 3 เทาขึ้นไป หากจักรยานมีเฟองทดหลายจังหวะ สามารถทําความเร็วไดสูงกวานี้ และในระยะ

สั้นๆ จักรยานอาจทําความเร็วไดถึง 40 กม./ชม.  

                                                           
1 ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวา Adverse Selection หรือ ex ante opportunism ซ่ึงเกิดจากอสมมาตรของขอมูลขาวสาร (asymmetric 

information) ผูเดินทางไมสามารถทราบไดวาตนเองมีสวนทําใหเกิดภาวะโลกรอนมากนอยเทาใด แตทราบวา การใชรถยนตมีความ

สะดวกสบายกวาการเดิน 
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 เมื่อจักรยานมิไดใชเคร่ืองยนต การปลอยปลอยกาซเรือนกระจก จึงเปนการปลอยกาซ                  

เรือนกระจกของมนุษยเอง และกระบวนการผลิต และบํารุงรักษาจักรยานเทานั้น ทําใหขณะนี้จักรยาน

ปลอยกาซเรือนกระจกเพียง 1/10 ของเคร่ืองยนตที่มีประสิทธิภาพในการลดกาซเรือนกระจกสูงสุด หรือ

ปลอยนอยกวาเคร่ืองยนตมีประสิทธิภาพที่สุด 10 เทา (Kifer, 2000) 

 สิ่งท่ีตองแลกมาจากการใชจักรยาน คือตนทุนจมในการใชจักรยาน ไมวาจะเปนราคาของ

จักรยาน การบํารุงรักษา ยังตองเผชิญกับตนทุนอ่ืนๆ อีก เชน การหาท่ีจอดท่ีเหมาะสม ยานพาหนะอื่นๆ 

บนถนนที่ตองใชรวมกัน โอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ โอกาสที่รถจักรยานจะถูกขโมย และความเหน็ดเหน่ือย

จากการปนจักรยาน รวมถึงความยากลําบากในการเปลี่ยนไปใชรูปแบบการขนสงอื่น (เชน เดิน(ซึ่งตองจูง

รถจักรยานแทน แตไมเปนภาระมากเทาใด)  ข้ึนรถไฟฟาสาธารณะ ขึ้นรถประจําทาง หรือขึ้นรถไฟ     

(ซึ่งขณะน้ีประเทศไทยยังไมอนุญาต แตหลายประเทศอนุญาตแลว)) 

 จักรยานนับเปนรูปแบบการขนสงอีกวิธีหนึ่งที่มีศักยภาพในการชวยบรรเทาปญหาการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศไดอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในพื้นที่ที่ความเร็วของจักรยานสูงกวา

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะอ่ืน ซึ่งรวมถึงกรุงเทพมหานครดวย แตความสะดวกสบายของ

ยานพาหนะอื่นๆ อาจทําใหเกิดการเลือกใชรูปแบบการขนสงที่ไมเหมาะสมได เพราะคนเห็น

ความสําคัญของความสะดวกสบาย มากกวาผลท่ีเกิดจากการปลอยกาซเรือนกระจก กอใหเกิดปญหา 

Adverse Selection เชนเดียวกับการเดิน เชน ตัวอยางของประเทศจีน ทั้งที่เคยมีจักรยานมากท่ีสุด กวา 

500 ลานคัน แตปจจุบันมีจํานวนรถยนตเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วในอัตราท่ีสูงกวารอยละ 28 ตอป 

 นอกจากน้ีจักรยานสามลอ ยังใชเปนยานพาหนะเพ่ือการขนสงสาธารณะไดดวย ซึ่งในปจจุบัน

ไดรับความนิยมลดนอยลงอยางมาก จนในประเทศไทย มีจักรยานสามลอรับจางเหลืออยูนอยมาก 

 2) การขนสงโดยใชยานพาหนะสวนบุคคล (Passenger motor vehicle transportation) เปน

การขนสงท่ีมีจํานวนผูมีสวนไดเสียเกี่ยวของมากที่สุด ทั้งจํานวนผูใช (สหรัฐอเมริกา มีรถยนตนั่ง              

สวนบุคคลประมาณ 136 ลานคัน และประชากรกวารอยละ 67 มีรถยนตนั่งสวนบุคคล (BTS, 2009) 

สวนประเทศไทย มีรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถบรรทุกสวนบุคคลประมาณ 8.8 ลานคัน และประชากร

มีรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถบรรทุกสวนบุคคลประมาณรอยละ  13.97 มีรถจักรยานยนตกวา 14 ลาน

คัน หรือคิดเปนสัดสวนตอประชากรรอยละ  22 (กรมการขนสงทางบก 2550)) และจํานวนผูผลิต

ยานพาหนะ ตลอดจนผูใหบริการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ ไมวาจะเปนอู ศูนยบริการ ผูผลิตช้ินสวน หรืออะไหล 

ผูมีสวนไดเสียจํานวนมากน้ี ทําใหตนทุนธุรกรรม (Transaction cost) สูงมาก ไมวาจะเปนการตรวจวัด

การปลอยกาซเรือนกระจก หรือการใชนโยบายตางๆ ในการควบคุมการปลอยกาซเรือนกระจก เพราะ

ตนทุนที่จะบังคับใหเปนไปตามที่กําหนด (Enforcement cost) จะเพ่ิมขึ้นเปนทวีคูณตามจํานวน

ผูเก่ียวของ 

 นอกจากน้ี การปลอยกาซเรือนกระจกของกลุมนี้ จะมีความแปรปรวน (Variance) อยางมาก 

เพราะวามีความออนไหว (Sensitive) ตามวิธีการใชยานพาหนะ (สภาพและความพรอมของยานพาหนะ 
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วิธีการขับ การบํารุงรักษา (Maintenance) สภาพภูมิประเทศ สภาพภูมิอากาศ และจํานวนยานพาหนะอ่ืน

บนทองถนน) เชน (ก) หากรถยนตเกา เคร่ืองยนตจะมีประสิทธิภาพตํ่ากวารถใหม หากกําหนดใหปจจัย

อ่ืนๆ คงที่ (ข) แตหากผูขับขี่ ทําการบํารุงรักษารถยนตอยางดี และขับรถอยางประหยัด อาจทําใหการ

ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่ากวารถยนตใหม ที่ผูขับข่ีที่ขับรถยนตอยางรุนแรง ขับรถกระชาก และไมได

บํารุงรักษา ก็ได (ค) หรือแมวา รถยนตใหม มีประสิทธิภาพสูง ผูขับขี่มีความเขาใจถูกตองในการขับ 

และบํารุงรักษาอยางดี แตใชอยูในสภาพการจราจรท่ีติดขัด ในทายที่สุด ก็ทําใหปลอยกาซเรือนกระจก

จํานวนมากไดเชนกัน 

 ผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล ยังประสบกับปญหา Prisoners’ Dilemma เม่ือใชถนนรวมกันดวย 

เน่ืองจากผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่ขัดกับกฎจราจรหรือขัดกับการขับข่ีที่ถูกตอง มักจะเดินทางไปไดรวดเร็วกวา

ผูที่ทําตามกฎจราจรหรือขับขี่ยานพาหนะอยางถูกตอง (ในขณะเดียวกัน ก็ทําใหผูที่ขับข่ีดี มีตนทุนใน

การเดินทางสูงขึ้นอีก) แตทั้งคูก็ไมสามารถทราบตนทุนในการปลอยกาซเรือนกระจกได จึงตัดสินใจ

โดยปราศจากตนทุนสังคมของกาซเรือนกระจกท่ีตนเองปลอย ทําใหทุกคนมีแนวโนมที่จะขับรถที่ขัดกับ

กฎจราจร หรือขัดกับการขับขี่ที่ถูกตอง เพ่ือใหตนไปถึงที่หมายไดเร็วกวา แตสุดทายก็จะเสียเวลานาน

กวาและปลอยกาซเรือนกระจกมากกวาปกติ รวมทั้งสรางตนทุนใหแกผูใชรถใชถนนที่ถูกตองคนอ่ืนๆ 

อีกดวย (ดูตาราง 1 ประกอบ) แตหากมีการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัด เชน การจับกุมผูกระทํา

ความผิดกฎจราจร จะทําใหผูใชรถตระหนักถึงตนทุนที่จะเกิดขึ้นหากถูกจับ (แมวาไมใชตนทุนที่

เก่ียวของกบัการปลอยกาซเรือนกระจกโดยตรง) และพยายามปฏิบัติตามกฎ ดังนั้นการบังคับใชกฎหมาย

ที่เก่ียวของกับการขนสงอยางเต็มท่ี (เชน กฎจราจร กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการตรวจสภาพยานยนตและ

การดัดแปลงยานยนต เปนตน) จะสงผลดีในการลดกาซเรือนกระจกในทางออมอีกดวย 
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ตาราง 1 พฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะในการเคารพกฎจราจร 

ภายใตเงื่อนไขการบังคับใชกฎหมายท่ีแตกตางกัน 

 

เวลาที่ใชในการเดินทาง 
ผูขับขี่ยานพาหนะ ก 

ปฏิบัติตามกฎหมาย ไมปฏิบัติตามกฎหมาย 

ผูขับขี ่

ยานพาหนะ 

ข 

ปฏิบัติตาม

กฎหมาย 

(ก) ปานกลาง; (ข) ปานกลาง 

[ไมบังคับใชกฎหมาย] 

(ก) เร็ว; (ข) ชา 

[ไมบังคับใชกฎหมาย] 

(ก) ปานกลาง; (ข) ปานกลาง 

[บังคับใชกฎหมาย] 

(ก) ชา; (ข) ปานกลาง 

[บังคับใชกฎหมาย] 

ไมปฏิบัติตาม

กฎหมาย 

(ก) ชา; (ข) เร็ว 

[ไมบังคับใชกฎหมาย] 

(ก) ชามาก; (ข) ชามาก 

[ไมบังคับใชกฎหมาย] 

(ก) ปานกลาง; (ข) ชา 

[บังคับใชกฎหมาย] 

(ก) ชามาก; (ข) ชามาก 

[บังคับใชกฎหมาย] 

  

ความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกสําหรับการขนสงระบบน้ี มีความเปนไปไดต่ําที่สุด               

ในบรรดารูปแบบการขนสงท่ีมีอยูทั้งหมด เน่ืองจากปญหาตนทุนธุรกรรมท่ีสูงตามจํานวนผูมีสวนไดเสีย 

เพื่อการวัด และติดตามการปลอยกาซเรือนกระจก รวมไปถึงการบังคับใหเปนไปตามเปาหมาย               

การปลอยกาซเรือนกระจกท่ีกําหนดดวย กอปรกับปฏิสัมพันธระหวางพฤติกรรมการใชยานพาหนะของ

ผูใชคนหน่ึง ซึ่งมีผลกระทบตอผูใชคนอ่ืนๆ ดวย อยางไรก็ตาม ผูใชการขนสงระบบน้ี อาจเปลี่ยนไปใช

การขนสงระบบอื่นก็ได หากตนทุนโดยเปรียบเทียบ (Relative cost) ในการใชการขนสงระบบอื่นๆ 

หรือรูปแบบอื่นๆ ตํ่าเพียงพอ อันเปนประเด็นสําคัญสําหรับภาคขนสงที่จะตองพิจารณาตอไปวา การลด

กาซเรือนกระจกของการขนสงรูปแบบใดๆ หรือระบบใดๆ น้ัน จะมีตนทุนโดยเปรียบเทียบต่ํากวากัน 

และต่ํากวาตนทุนที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศหรือไม 

 3) การขนสงโดยใชยานพาหนะเพื่อการพาณิชย  (Commercial vehicle transportation) เปน

การขนสงอีกระบบหนึ่งท่ีใกลเคียงกับระบบแรก ตางกันที่ยานพาหนะในระบบนี้ จะนํามาใชเพื่อ                

การพาณิชย หรืออีกนัยหนึ่ง เพื่อใหบริการแกผูที่ตองการการขนสง โดยท่ีผูใชบริการไมตองเปนเจาของ

ยานพาหนะเอง แตชําระคาบริการใหแกผูใหบริการซึ่งเปนเจาของยานพาหนะน้ันอีกตอหนึ่ง ผูที่ใช

ยานพาหนะในระบบนี้ นํายานพาหนะมาใหบริการขนสงใหแกผูใชบริการ ซ่ึงอาจอยูในรูปของบริษัท

รถเชา บริษทัรับขนสินคาและพัสดุภัณฑ หรือบริษัทรับขนสินคาเฉพาะอยาง (เชน นํ้ามัน สารเคมี ปูน 

ดิน ทราย เปนตน)  (สหรัฐอเมริกา มีรถประเภทน้ีประมาณ 9 ลานคัน หรือประมาณรอยละ 3.9 ของ
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ประชากรทั้งหมด (BTS, 2009) สวนประเทศไทย มีรถประเภทน้ีประมาณ 9 แสนคัน หรือประมาณ                  

รอยละ 1.43 ของประชากรท้ังหมด (กรมการขนสงทางบก 2550))  

 การขนสงระบบนี้ มีจํานวนผูมีสวนไดเสียนอยกวารถยนตนั่งและบรรทุกสวนบุคคล เพราะ

ผูเก่ียวของสวนใหญ จะมีความเปนมืออาชีพ (Professionalism) คือมีความเชี่ยวชาญในการใช

ยานพาหนะสูง ประกอบกับมีกฎหมายควบคุมดูแลเปนพิเศษที่เขมขนกวาผูใชยานพาหนะสวนบุคคล 

ทําใหสามารถควบคุมการขับขี่ยานพาหนะไดดีกวา อยางไรก็ตาม การขนสงทั้งสองระบบนี้                            

มีปฏิสัมพันธกันอยางใกลชิด กลาวคือมีการใชถนนรวมกัน หากจํานวนผูใชยานพาหนะสวนบุคคล

ลดลง ทําใหการขนสงเพ่ือการพาณิชยมีตนทุนต่ําลง ทั้งตนทุนตอหนวย และตนทุนเวลา เพราะถนนโลง 

ไมติดขัด แตในขณะเดียวกัน เมื่อการจราจรไมติดขัด อาจกอใหเกิดผลขางเคียง หรือ Adverse effect โดย

ผูที่มีรถยนตสวนบุคคลจะกลับมาใชถนนมากขึ้น 

 4) การขนสงสาธารณะ (Public road transportation) เปนอีกรูปแบบหน่ึงของการขนสงที่เนน

การขนคนโดยสารเปนหลัก โดยเฉพาะอยางยิ่ง การขนสงในเขตชุมชนใหญๆ และการขนสงระหวางเมือง 

และมีความคลายคลึงกับการขนสงเพื่อการพาณิชยอยูพอสมควร (ดูหัวขอ 3) กอนหนา) อยางไรก็ตาม 

การขนสงสาธารณะมีประเด็นสําคัญที่แตกตางจากรูปแบบอ่ืนๆ ของการขนสงทางถนนคือ ผูโดยสาร                

ที่มีจํานวนมาก และเวลาที่ใชในการเดินทางที่ตองรวดเร็วพอสมควร รูปแบบการขนสงสาธารณะ                  

ทางถนน ประกอบไปดวย รถยนตโดยสารประจําทาง (รถเมล) รถยนตโดยสารสวนบุคคลรับจาง (รถแทกซี่) 

รถสามลอเคร่ือง (รถตุกตุก) และมอเตอรไซครับจาง 

 รถยนตโดยสารประจําทาง จะมีความแตกตางจากยานพาหนะเพ่ือการขนสงสาธารณะอื่นๆ 

ตรงที่มีผูโดยสารจํานวนมาก และการหมุนเวียน (Turnover) ของผูโดยสารสูง โดยรถยนตโดยสาร

ประจําทางจะวิ่งในเสนทางที่กําหนดไวลวงหนา และจอดรับสงผูโดยสาร ณ จุดตางๆ ในเสนทางน้ัน  

ทําใหตนทุนในการขนสงตอจํานวนผูโดยสาร และการปลอยกาซเรือนกระจกตอหัวนั้นลดลงอยางมาก 

ไมเพียงเทานั้น เสนทางของรถประจําทางทั้งระบบ จะแสดงออกซึ่งความเปน “โครงขาย” หรือ 

“Network” ของการขนสงคน ในบางครั้งผูโดยสารอาจเดินทางจากจุดเร่ิมตน ไปถึงที่หมายโดยไมตอง

ลงจากรถเลย แตในบางคร้ัง ผูโดยสารอาจจําเปนตองเปลี่ยนเสนทาง อยางนอย 1 คร้ัง เพื่อเดินทางใหถึง

ที่หมาย ดังน้ัน ประเด็นเร่ือง Network Effect หรือผลกระทบของโครงขาย หรือ Economics of Network 

จึงมีผลตอการขนสงดวยรถโดยสารประจําทางอยางมาก ผลกระทบของโครงขาย ( Mauboussin, 2004) 

มีผลในหลายมิติ ดังน้ี  

 (ก) การลงทุนสวนเพิ่มในการขยายโครงขายต่ํา หากเปรียบเทียบการเพิ่มเสนทางรถประจําทาง 

ดวยการเดินรถไปตามเสนทางใหมตลอดสาย จะใชตนทุนในการเดินรถสูงกวา การเพิ่มเสนทางรถ

ประจําทางจากเสนทางเดิมท่ีมีอยูแลว 



โครงการศึกษากลไกลท่ียืดหยุนของพิธีสารเกียวโตหลัง ค.ศ. 2012 ท่ีมีนัยตอการกําหนดมาตรการทางเศรษฐศาสตรภายในประเทศไทย 
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 (ข) การใชโครงขายจะมีการประหยัดตอขนาด หรือการเพ่ิมขึ้นของอัตราผลตอบแทน 

(Increasing return) เพราะโครงขายทําใหมีจํานวนผูโดยสารมาก สงผลใหตนทุนตอหนวยลดลง ซึ่งเปน

ผลใหการปลอยกาซเรือนกระจกตอหัวตํ่าลงไปดวย 

 (ค) การขยายโครงขายสามารถทําไดงาย ยิ่งมีโครงขายเดิมรองรับมากเทาใด การขยายโครงขาย

ออกไปสามารถทําไดในเวลาอันรวดเร็ว  และความครอบคลุมของโครงขายที่ขยายตัวขึ้น จะสงผลให  

ทุกคนที่ใชโครงขายนี้ไดประโยชนเพ่ิมข้ึนดวย (สามารถเดินทางไดไกลข้ึน มีปลายทางมากข้ึน รวดเร็ว

มากขึ้น) อีกทั้งยังมีผลสรางแรงจูงใจใหคนท่ีใชรูปแบบการขนสงอื่นมาใชโครงขายไดดวย 

 รถยนตโดยสารประจําทางจึงเปนรูปแบบการขนสงอีกอันหน่ึง ที่มีศักยภาพในการลดกาซ             

เรือนกระจกอยูในระดับสูง โดยเฉพาะอยางยิ่ง หากมีการออกแบบเสนทางเดินรถ ท่ีเอ้ือตอการเกิด 

Network Effect ประกอบกับผูเกี่ยวของมีความเปนมืออาชีพ (Professionalism) ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน 

(ดูหัวขอ 3) ประกอบ) อยางไรก็ดี ผลขางเคียงที่ไมพึงประสงคก็อาจเกิดขึ้นไดเชนเดียวกัน เมื่อผูเดินทาง

เลือกใชรถประจําทางมากข้ึน การจราจรท่ีติดขัดจะลดลง แตความแออัดและความสะดวกสบายของรถ

ประจําทางจะลดลง สงผลใหผูเดินทางบางคน ตัดสินใจกลับไปใชรถยนตสวนบุคคลแทน  

 

5.1.2. การขนสงระบบราง (rail transportation) 

การขนสงระบบราง เปนรูปแบบการขนสงทางบกที่เกาแกกวาการใชยานพาหนะที่ใช

เคร่ืองยนตสันดาปภายใน (Internal combustion) โดยการใชกําลังคนและสัตวลากจูงยานพาหนะที่              

วางไวบนราง (อาจมีลอ หรือไมมีลอก็ได) เน่ืองจากรางมีแรงเสียดทานตํ่า ทําใหสามารถใชกําลังคนและ

สัตวที่จํากัด เคลื่อนยานพาหนะที่มีน้ําหนักมากได ตอมาจึงมีการพัฒนาใชเคร่ืองยนตสันดาปภายนอก 

(เคร่ืองจักรไอน้ํา) เคร่ืองยนตสันดาปภายใน (เคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตกังหันกาซ) และการใช

ไฟฟา (ตลอดจนแมเหล็ก) เพ่ือทําการขับเคลื่อน  

การเคล่ือนที่ไปบนราง มีแรงเสียดทาน (Friction) ระหวางทางกับตัวยานพาหนะต่ํามาก ทําให

สามารถลางจูงสินคา หรือคนโดยสารไดจํานวนมากๆ และใชพลังงานต่ํามาก ในการรักษาให

ยานพาหนะคงเคล่ือนที่ดวยอัตราความเร็วเดิม ทําใหการขนสงระบบรางเปนการขนสงทางบกรูปแบบ               

ที่มีประสิทธิภาพ ทั้งในเชิงตนทุนตอหนวยสําหรับการขนสง และในการใชพลังงาน สูงมากอีกอันหน่ึง 

AAR (2008) กลาววารถไฟใชเชื้อเพลิงดีเซลเพียง 7 แกลลอนในการบรรทุกสินคาหนัก 1 ตัน ในขณะที่

รถบรรทุกใชเชื้อเพลิงถึง 27 แกลลอน เทากับวา รถไฟสามารถประหยัดเช้ือเพลิงไดมากกวารถยนตถึง 4 เทา 

โดยเฉล่ีย สวนการศึกษาของ Spielmann and Scholz (2004) พบวาการใชพลังงานของรถไฟจะอยูที่

ประมาณ 0.22-0.23 เมกกะจูลตอตันกิโลเมตร (MJ/tkm) ในขณะที่รถบรรทุกจะมีการใชพลังงาน

ประมาณ 3.08-3.81 เมกกะจูลตอตันกิโลเมตร สําหรับรถบรรทุกขนาด 16 ตัน และ 1.54-1.63 เมกกะจูล

ตอตันกิโลเมตร สําหรับรถบรรทุกขนาด 40 ตัน เทากับวาการใชพลังงานของรถไฟตํ่ากวารถบรรทุก
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ประมาณ 1.5 ถึง 3 เทา ดังน้ัน การขนสงระบบราง จึงเปนรูปแบบการขนสงที่มีศักยภาพในการลดกาซ

เรือนกระจกในระดับที่สูง 

แมวาจะมีแรงเสียดทานตํ่ามากเมื่อเทียบกับถนน การขนสงระบบรางมีแรงเฉ่ือย (Inertia) ที่สูง

มากเชนกัน กลาวคือ การจะเร่ิมใหยานพาหนะบนรางเคลื่อนท่ีไปไดจากจุดหยุดนิ่ง และการทํา

ยานพาหนะที่เคลื่อนท่ีแลวบนรางใหหยุดนิ่ง ตางก็เปนสิ่งที่ยากลําบาก และสิ้นเปลืองพลังงานอยางมาก 

การออกแบบราง และกอสรางราง และระบบอื่นๆ ประกอบราง (เชน หมอนรองราง การปรับพื้นที่เพื่อ

วางราง (อันรวมถึงสะพาน และอุโมงค) และสัญญาณจราจร) ในฐานะเปนโครงสรางพื้นฐาน จึงเปน

การลงทุนที่ตองใชความเขมขนของทุนสูง  (Capital intensive) อันเน่ืองมาจากธรรมชาติของรางเอง                  

รางตองมีวางในแนวตรงเปนสวนใหญ ทางโคงของรางตองมีความโคงที่เหมาะสม ซึ่งมีรัศมีความโคง 

(Turning radius) กวางกวาถนนมาก2 นอกจากน้ีรางจะตองเรียบ ไดระดับที่เสมอกัน (Leveled) ความชัน

ของรางตองมีนอยมาก (Gradient)3 การกอสรางรางจึงมีความยุงยากซับซอน และมีตนทุนที่สูงกวา                

การสรางถนน การขยายโครงขายของราง จึงมีตนทุนสูงมาก สวนใหญจึงเปนการลงทุนจากภาครัฐ 

การตัดสินใจใชการขนสงระบบราง จึงขึ้นอยูกับวา โครงขายของรางน้ันครอบคลุมพื้นที่มากนอย 

กวางขวาง เพียงใด ยิ่งมีโครงขายที่ครอบคลุม (Extensive network) ก็จะยิ่งทําใหการใชการขนสงระบบราง

เปนที่นาสนใจ อยางนอยในเชิงตนทุน และจะทําใหศักยภาพในการดําเนินนโยบายลดกาซเรือนกระจก

สูงตามไปดวย 

 

5.1.3. การผสมผสานรูปแบบตางๆ ของการขนสงทางบก 

จากท่ีกลาวมาขางตน จะเห็นไดวา ทางเลือกตางๆ ของการขนสงทางบก มีลักษณะจําเพาะที่

แตกตางกัน (ดังสรุปไดในตาราง 2) และมีรูปแบบในการปลอยกาซเรือนกระจกท่ีแตกตางกันดวย ซึ่งทําให

สามารถเลือกใชรูปแบบตางๆ ผสมผสานกัน เพื่อใหไดเปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกได หากมี

การวางแผนท่ีดี และมีการประสานงาน (Coordination) ระหวางผูเกี่ยวของตางๆ อยางดีพอควร แต                

การขนสงทางบกทั้งหมด จําเปนตองพ่ึงพาโครงสรางพื้นฐานท้ังในเชิงกายภาพและในเชิงระบบที่รัฐ

ตองมีบทบาทในการลงทุน หรือ ชี้นํา หรือกําหนด  “แนวทาง” หากรัฐไมลงทุนเอง เพราะไมวาจะเปนถนน 

หรือราง ตางก็ทําหนาท่ีเปนเคร่ืองมือในการสรางเมือง หรือกําหนดการพัฒนาเศรษฐกิจในพื้นที่ตางๆ 

หากขาดการวางแผนท่ีดี จะนํามาสูปญหาการจราจร ตนทนุทางเศรษฐกิจที่สูงเกินควร และการปลอย

กาซเรือนกระจกท่ีมากเกินความจําเปน 

                                                           
2 ยานพาหนะในระบบราง มีรัศมีวงเลี้ยวต้ังแต 50 ฟุต ไปจนถึง 100 ฟุต (แลวแตความยาวของขบวนรถ) ในขณะท่ีรถบัส หรือรถประจํา

ทาง จะใชรัศมีประมาณ 30-40 ฟุตเทานั้น 
3 ความชันของรางสวนใหญประมาณ 1 ใน 40 (นั่นคือ ถาระดับของรางสูงหางกัน 1 เมตร (ในแนวด่ิง) ระหวางสองจุดใดๆ สองจุดนี้ ตอง

หางกันไมต่ํากวา 40 เมตร (ในแนวราบ) แตความชันของถนน อาจสูงถึง 1 ใน 6 ได 
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ในการลดกาซเรือนกระจก การวางแผนการขนสงทางบก จะชวยใหมีการใชรูปแบบการขนสง

ที่มีการปลอยกาซเรือนกระจกตํ่าเพิ่มมากขึ้น ผานการลดตนทุนเปรียบเทียบ  (Relative costs) ท่ีเกี่ยวของ

ของรูปแบบที่ตองการ ในขณะเดียวกันก็เพิ่มตนทุนเปรียบเทียบของรูปแบบท่ีตองการใหลดการปลอยกาซ

เรือนกระจก ไมวาจะเปนตนทุนในทางตรงหรือทางออม ตนทุนที่เปนตัวเงินและไมใชตัวเงิน (ดูตาราง 3)  

 

ตาราง 2 ลักษณะจําเพาะของทางเลือกตางๆ ในการขนสงทางบก 

 

คุณสมบัติ/ลักษณะ

จําเพาะ 

ทางเลือก 

เดิน จักรยาน จักรยานยนต รถยนต 
รถประจํา

ทาง 

รถไฟ/

รถไฟฟา 

ความเร็ว � �� ��� ��� �� �� 

ความสะดวกสบาย � �� �� ��� �� �� 

ความยืดหยุน/คลองตัว ��� �� �� �� � � 

ระยะทาง � �� �� ��� �� ��� 

การพึ่งพาโครงขาย - � � �� �� ��� 

การพึ่งพาทางเลือกอ่ืนๆ � �� � � �� ��� 

การบํารุงรักษา � �� ��� ��� � � 

การปลอยกาซเรือน

กระจก 

� � ��� ��� �� � 

ความสามารถในการ

บรรทุก (payload) 

� � �� �� ��� ��� 

ตนทุนในการใชตอหัว �� �� ��� ��� � � 

ผลกระทบตอผูเดินทาง

คนอ่ืนๆ 

� � �� ��� � � 

ระยะทางที่เหมาะสม 

(กิโลเมตร) 

<0.8-1.0* <3* >3-13* หรือ

มากกวา 

>3-13* 

หรือ

มากกวา 

10-40** <500*** 

หมายเหต:ุ � ต่ํา; �� ปานกลาง; ��� สูง; - ไมมี 

ที่มา: *http://www.fairfaxcounty.gov/planning/tod_docs/walking_distance_abstracts.pdf 

 ** ระยะทางของสายรถประจําทางไมควรใชเวลาเกิน 1 ชั่วโมง ตลอดสาย 

***จากภาพ (ดานลาง) 
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ตาราง 3 ตนทุนท่ีเกี่ยวของของการขนสงทางบกในทางเลือกตางๆ 

 

ตนทุน 

ทางเลือก 

เดิน จักรยาน จักรยานยนต รถยนต 

รถ

ประจํา

ทาง 

รถไฟ/

รถไฟฟา 

ตนทุนในการเขาถึง

ทางเลือก 

� �� �� ��� �� �� 

ตนทุนคงท่ีในการใช

ทางเลือก 

-/�(ใน

กรณีผู

พิการ) 

�� ��� ��� � � 

ตนทุนเวลา ��� �� � � �� �� 

ตนทุนแปรผันในการใช

ทางเลือก 

� �� ��� ��� �� �� 

ตนทุนในการพัฒนา

โครงขายและโครงสราง

พื้นฐาน 

- � �� �� �� ��� 

ตนทุนในการเปลี่ยนไป

ใชทางเลือกอื่น 

- �� �� ��� � � 

ตนทุนที่เกิดจากความ

แออัด 

� � �� �� �� �� 

ความเสี่ยงจากอุบัติเหตุ � �� ��� ��� �� � 

ความเสี่ยงตอยานพาหนะ

สูญหาย 

- � ��� ��� - - 

หมายเหต:ุ � ต่ํา; �� ปานกลาง; ��� สูง; - ไมมี 

 

อยางไรก็ตาม การเปลี่ยนแปลงตนทุนโดยเปรียบเทียบของรูปแบบการขนสงอันหน่ึง ยอมจะมีผล

ตอการใชรูปแบบการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ไปโดยปริยาย อีกทั้งยังมีความนาจะเปนในการเกิดผลขางเคียง

ที่ไมพึงประสงคดวย ดังน้ันนโยบายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางบก จึงควรไดรับการพิจารณาและ

วางแผนจากสถาบัน (Institution) ท่ีมีความเปนเอกภาพ หรือหนวยงานตางๆ ที่มีเอกภาพในการรวมมือ

และประสานงานกัน เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคที่ตองการ และปองกันการเกิดผลขางเคียงที่ไม                         
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พึงประสงค นอกจากนี้วัตถุประสงคของการขนสงนั้นมีหลายประการ ตั้งแตความสะดวกสบายของ

ผูโดยสาร ซึ่งมีความสําคัญในอันดับตน ยังตองพยายามบรรลุวัตถุประสงคในการใชพลังงานในรูปแบบ

ตางๆ ที่เหมาะสมกับพื้นที่ หรือภูมิภาคนั้น อีกทั้งยังตองตระหนักถึงบทบาท (Contribution) ของ                    

การขนสงทางบกทั้งหมด  ตอปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ และการปลอยกาซเรือนกระจกดวย 

วัตถุประสงคเหลานี้ มิอาจบรรลุไดพรอมกัน ประเด็นที่สําคัญที่สุดคือ การ Trade-off หรือการแลก

ระหวางเปาหมายตางๆ วามีเหตุผลสนับสนุน (Justification) ท่ีสังคมโดยรวมรับไดหรือไม 

 

5.2. การขนสงทางนํ้า (Water transportation) 

 

การขนสงทางน้ํา เปนรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจอยางมาก ตั้งแตชวง

ศตวรรษที่ 15 เปนตนมา โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางทะเล เนื่องจาก 3 ใน 4 ของผิวโลกเปนน้ํา                    

ไมวาจะเปนน้ําทะเล หรือน้ําในแมน้ํา หรือทะเลสาบก็ตาม อนึ่งแรงลอยตัว (Buoyancy) ของนํ้า ซึ่งตาน

แรงดึงดูด (Gravity) ของโลก ทําใหเรือสามารถบรรทุกของและผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก4 ในแตละเที่ยว 

ขนาดของสินคาก็ไมเปนขอจํากัด เพราะโครงสรางพื้นฐาน นอกจากเรือและทาเรือแลว ก็คือทะเล หรือ

พื้นน้ําเทานั้น ตนทุนตอหนวยในการขนสงจึงต่ํามาก ทําใหสินคาสวนใหญในโลก กวารอยละ 90                

มีการขนสงทางน้ํา ( OECD, 2008) อยางไรก็ตาม น้ําเปนสารท่ีมีแรงตานสูงมาก การเคลื่อนที่ไปในน้ํา          

จึงตองอาศัยพลังงานสูง และไมสามารถทําความเร็วไดเสมือนหนึ่งการขนสงดวยรางหรือถนน 

Spielmann and Scholz (2005) พบวาการใชพลังงานของการขนสงทางน้ําโดยเรือ อยูที่ประมาณ 0.38 

เมกกะจูลตอตันกิโลเมตร (MJ/tkm) สูงกวารถไฟเล็กนอย อันเน่ืองมาจากแรงตานของนํ้า แตก็ยัง                         

ใชพลังงานตํ่ากวารถบรรทุกมาก 

การขนสงทางน้ําอาจแบงออกไดเปน การขนสงทางทะเล และการขนสงทางน้ําอื่นๆ  ทําให

ความนิยมการขนสงทางน้ําสําหรับผูโดยสารลดลงอยางรวดเร็ว การเดินทางดวยเรือเดินสมุทร ถูกแทนที่

ดวยสายการบิน ที่เหลืออยูเปนการทองเท่ียวเปนหลัก (Holiday cruises) และการเดินทางดวยเรือ                          

ในลักษณะการเดินทางในระยะสั้น (เชน เรือประจําทางตามแมน้ํา เรือขามฝาก เรือประจําทางตามชายฝง 

เปนตน) 

 

5.2.1. การขนสงทางทะเล (Maritime transportation) 

การขนสงทางทะเลนับไดวาเปนกระดูกสันหลังของการคาระหวางประเทศเลยทีเดียว เพราะ

สินคาสวนใหญ จะไดรับการขนสงดวยทางทะเล เวนเสียแตสินคาที่ตองการความรวดเร็ว การขนสง    

                                                           
4 รถยนตสวนบุคคล บรรทุกผูโดยสารไดประมาณ 7 คน รถบัสสวนใหญ บรรทุกไดประมาณ 100 คน (ยืนและนั่ง) รถไฟ บรรทุกผูโดยสาร

ได 500-1,000 คน เคร่ืองบินโดยสาร บรรทุกไดประมาณ 100-500 คน ในขณะที่เรือเดินสมุทร อาจมีผูโดยสารไดสูงถึง 3,000 คน หรือ

มากกวานั้น (เราสามารถอนุมานในลักษณะเดียวกันสําหรับสินคา)  
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ทางทะเลใชระยะเวลายาวนานกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ เนื่องจากขอจํากัดดานความเร็ว ที่มีประมาณ 

15-20 knot (ไมลทะเลตอชั่วโมง)5 

ดวยความสามารถในการขนสงปริมาณมาก การปลอยกาซเรือนกระจกตอหนวยของการขนสง

ทางทะเล จึงตํ่าท่ีสุดในบรรดาการขนสงที่ใชเคร่ืองจักร OECD (2008) ระบุวาจะมีการปลอยกาซ              

เรือนกระจกในระดับ 10-15 กรัมตอตัน-กิโลเมตร6 ในขณะที่รถไฟจะอยูในชวง 19-41 กรัมตอตัน-กิโลเมตร 

รถบรรทุก 51-91 กรัมตอตัน-กิโลเมตร และการบิน 673-867 กรัมตอตัน-กิโลเมตร แตเมื่อพิจารณา               

การปลอยกาซเรือนกระจกท้ังหมด การขนสงทางทะเลปลอยกาซเรือนกระจกสูงถึง 1,120 เมตริกตัน 

หรือเปนสามเทาของการขนสงทางอากาศ และอยูในระดับที่สูงกวาประเทศเยอรมนีทั้งประเทศ แตยังต่ํากวา

ประเทศอินเดีย นอกจากน้ี Corbett and Fischbeck (1997) ยังระบุวาการขนสงทางทะเลปลอยออกไซด

ของไนโตรเจนถึงรอยละ 14 ของการสันดาปเช้ือเพลิงทั้งหมดในโลก และปลอยออกไซดของซัลเฟอร

มากถึงรอยละ 16 ของการใชปโตรเลียมของทั้งโลก 

 

ภาพ 6 การปลอยกาซเรือนกระจกของเรือเดินทะเล 

 

 
 

รูปแบบการปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสงทางทะเลมีความคลายคลึงกันมาก สวนใหญ

คือเรือขนสงสินคาและขนสงน้ํามัน ความเร็วของเรือเปนปจจัยที่สําคัญมากในตอปริมาณกาซ                    

เรือนกระจกท่ีปลอย หากเพ่ิมความเร็วอีกรอยละ 4 จะเพ่ิมปริมาณกาซเรือนกระจกถึงรอยละ 13 ประเด็น                    

ที่นาสนใจเปนพิเศษอีกประเด็นหน่ึงคือ การขนสงทางทะเลสวนใหญกระทําในทะเลหลวง ( High sea) 

                                                           
5 1 knot เทียบเทากับความเร็วประมาณ 1.151 ไมลตอชั่วโมง หรือ 1.852 กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังนั้นเรือเดินสมุทรสวนใหญมีความเร็ว

ประมาณ 20-40 กิโลเมตรตอชั่วโมงเทานั้น ซึ่งเปนความเร็วในระดับจักรยาน ชากวารถยนตและรถไฟอยางนอยประมาณ 2 เทาตัว และชา

กวาเคร่ืองบินประมาณ 100 ถึง 200 เทา 
6 หนวย ตัน-กิโลเมตร (Tonne-Kilometre หรือ TK หรือ tkm) หมายถึง การเคลื่อนท่ีของวัตถุหนัก 1 ตัน ไปในระยะทาง 1 กิโลเมตร 
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หรือนานนํ้าสากล (International waters) ซ่ึงมิไดอยูในเขตอํานาจรัฐของรัฐใดเปนพิเศษ การขนสง

รูปแบบนี้จึงตกอยูในบังคับของกฎหมายระหวางประเทศวาดวยกฎหมายทะเล  

ตนทุนในการขนสงดวยการขนสงทางทะเล อยูในระดับต่ํามาก โดยเฉพาะอยางยิ่งตนทุนที่เปน

คาขนสง (Freight charge) จริงๆ เน่ืองดวยความจุ (Capacity) ในระดับมหาศาล นอกจากนี้ตนทุนในการ

ดําเนินการขนสงก็ลดลงอยางมาก ภายหลังการคิดคนระบบคอนเทนเนอร (Container) หรือตูบรรทุก

สินคามาตรฐาน ซึ่งทําใหการขนยายสินคาภายในคอนเทนเนอรขึ้นลงเรือ และไปสูรูปแบบการขนสงอื่น ๆ

(รถบรรทุก และรถไฟ) เปนไปดวยความรวดเร็ว อยางไรก็ตาม ตนทุนที่มิใชตัวเงินในการนําสินคาให

ไปถึงเรือ และขึ้นจากเรือมาถึงจุดหมายนั้น เปนตนทุนที่คอนขางสูง โดยเฉพาะอยางยิ่งการผานตัวแทน

ขนสงสินคา (Shipping) ท่ีตองมีความยุงยากและมีเอกสารจํานวนมาก เวลาท่ีตองเสียไปในขั้นตอนตางๆ 

และความจุกจิกที่เกิดขึ้น และตนทุนที่สูงที่สุด คือตนทุนเวลา ที่จะตองเสียไประหวางการเดินทาง 

(Transit time) 

 

5.2.2 การขนสงทางนํ้าอื่นๆ 

นอกจากการขนสงทางทะเล การขนสงทางน้ําอื่นๆ มักจะเกิดขึ้นในพื้นน้ําภายในแตละประเทศ 

เชน แมน้ํา ลําคลอง และทะเลสาบ รวมทั้งการขนสงชายฝง (Coastal shipping) ดวย รวมไปถึงการ

เดินทางจากแผนดินใหญไปสูเกาะตางๆ ดวย ซึ่งจะมีระยะทางที่สั้นกวาการขนสงทางทะเล และ                          

มีปริมาณสินคาและผูโดยสารในจํานวนที่จํากัด ขอไดเปรียบประการหนึ่งของการขนสงทางน้ํา  คือ 

ชุมชนตางๆ มักเกิดขึ้นริมน้ํา การขนสงทางน้ํา จึงมีโอกาสเขาหาพ้ืนที่ที่มีความตองการการขนสงไดดี 

โดยไมตองพ่ึงพาการสรางโครงสรางพื้นฐานอยางขนานใหญ เพียงแคทาเรือ หรือจุดจอดเรือท่ีเหมาะสม 

ก็สามารถทําการขนสงไดแลว และไมตองวางแผนการขนสงอยางซับซอนเชนการขนสงทางบก  

การขนสงทางน้ําจึงเปนทางเลือกรูปแบบหน่ึงในการขนสงที่จะชวยบรรเทาการปลอยกาซ                 

เรือนกระจกได รวมท้ังใชรวมกับการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคดานการขนสง (เชน                      

การลดการจราจรติดขัด) ไดดวยเชนกนั 
 

5.3. การขนสงทางอากาศ (Air transportation) 

 

การขนสงทางอากาศ เปนรูปแบบการขนสงที่มีความเร็วในการขนสงสูงที่สุด นั่นคือสามารถ

ไปยัง ณ ที่ใดในโลกก็ได ภายในเวลาเพียงไมเกิน 48 ชั่วโมง การขนสงทางอากาศมีการขยายตัว                        

ในระดับสูง โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงผูโดยสารเพื่อการทองเท่ียวและธุรกิจ และการขนสงสินคา                     

ที่ตองการความรวดเร็ว หรือตองการความปลอดภัยสูง (Exotic goods) อยางไรก็ตามการขนสง                         

ทางอากาศก็มีตนทุนสูงมากที่สุดในบรรดารูปแบบการขนสงตางๆ เน่ืองจากขอจํากัดดานเทคนิคของ

อากาศยานและทาอากาศยาน ทําใหตนทุนตอหนวยนั้นสูง  
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อยางไรก็ตาม การขนสงทางอากาศนั้นอยูภายใตกฎระเบียบเงื่อนไขหลายประการ เกี่ยวของกับ

หนวยงานตางๆ มากมาย ทั้งระดับชาติ และระดับนานาชาติ ซึ่งมีความซับซอนเปนอยางมาก เน่ืองจาก

เปนอุตสาหกรรมที่มีความเสี่ยงดานความปลอดภัยในระดับสูง จึงมีมาตรการตางๆ มากมาย ทั้งทางตรง

และทางออม เพ่ือคุมครองอํานวยความปลอดภัยใหแกผูโดยสาร สินคา ผูปฏิบัติงาน และสาธารณชน 

แมวาในปจจุบันความเสี่ยงเหลานี้จะลดลงเปนอยางมากก็ตาม หากพิจารณาดานส่ิงแวดลอม

ประกอบดวย การขนสงทางอากาศมีการปลอยมลพิษตางๆ ในระดับสูง ซึ่งรวมถึงการปลอยกาซ                

เรือนกระจกดวย และมลพิษท่ีไมเกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ เชน มลพิษทางเสียง เปนตน                      

การขนสงทางอากาศจึงยังมีมาตรการดานตางๆ ที่มาคอยกํากับดูแลอยางเขมขน  และมีแนวโนมที่จะ                     

มีมาตรการดานตางๆ เพิ่มมากขึ้นในอนาคต โดยเฉพาะอยางยิ่งดานส่ิงแวดลอม อันเปนผลจากการ

ขยายตัวของการขนสงทางอากาศ และขอกังวลเกี่ยวกับบทบาทของการบินตอปญหาการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ 

ตนทุนดานคาขนสงของการขนสงทางอากาศซึ่งอยูในระดับสูง จึงเปนผลจากตนทุนโดยตรง 

ประกอบกับตนทุนอันเกิดจากมาตรการตางๆ ที่ใชบังคับอยู อยางไรก็ตาม ความรวดเร็วของการขนสง

ทางอากาศ ทําใหตนทุนที่มิใชตัวเงินโดยเฉพาะเวลาขนสงนั้นสั้นลงมาก ยิ่งเสนทางนั้นไกลข้ึน เวลาที่

ประหยัดไดเมื่อเปรียบเทียบกับรปูแบบการขนสงอ่ืนๆ จะยิ่งเดนชัด (เชน เสนทางที่มีระยะทางเกินกวา 

1,000 กิโลเมตร ข้ึนไป) ตนทุนที่มิใชตัวเงินที่เพิ่มสูงขึ้นของการขนสงทางอากาศ คือการเดินทางไปและ

มายังทาอากาศยาน และชวงกอนและหลังการบิน ภายหลังจากเหตุการณ 9/11 ในสหรัฐอเมริกา ป ค.ศ. 2001 

ทําใหขั้นตอนความปลอดภัยมีความเขมงวดขึ้นมาก ไมวาจะเปนผูโดยสารหรือสินคา เวลาที่ตองเสียไป 

และความไมสะดวกสบายของผูเดินทาง เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ในขณะเดียวกันการขยายตัวของการขนสง

ทางอากาศ ทําใหตองมีการขยายทาอากาศยานที่มีพื้นที่กวางขวางกวาเดิม สงผลใหทาอากาศยานที่มีขีด

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารและสินคาไดสูง ตองอยูหางไกลจากเมืองและศูนยกลางธุรกิจ 

สงผลใหตนทุนที่แทจริงในการขนสงทางอากาศสูงมาก เมื่อรวมการเดินทางไปและมายังทาอากาศยาน 

Fallow (2001) กลาววา การบินท่ีมีระยะทางต่ํากวา 500 ไมล (800 กิโลเมตร) มีตนทุนเวลาในการ

เดินทางสูงกวาการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมาก 

โครงสรางพื้นฐานของการขนสงทางอากาศ มีความจําเปนตองอาศัยการลงทุนสูง เพื่อให

สอดคลองและไมขัดตอกฎระเบียบตางๆ (Compliance) กับมาตรการดานตางๆ ที่เกี่ยวของจํานวนมาก 

โดยเฉพาะอยางยิ่งดานความปลอดภัยในการเดินอากาศ อันรวมไปถึงบริการดานวิทยุการบินและ

ควบคุมการจราจรทางอากาศดวย แมวารัฐจะมิไดเปนผูลงทุนเองในโครงสรางพื้นฐาน รัฐจําเปนตอง                    

มีบทบาทอยางมากในการกํากับดูแลกิจการหรือธุรกิจที่เปนโครงสรางพื้นฐานของการขนสงทางอากาศ 

 

 

 



โครงการศึกษากลไกลท่ียืดหยุนของพิธีสารเกียวโตหลัง ค.ศ. 2012 ท่ีมีนัยตอการกําหนดมาตรการทางเศรษฐศาสตรภายในประเทศไทย 
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6. มาตรการในการลดกาซเรือนกระจกของภาคขนสง 

 

ภาคขนสงประกอบไปดวยรูปแบบการขนสงที่แตกตางกันไป มีตนทุนในการขนสงทางตรง                     

ที่หลากหลาย ในขณะเดียวกัน ก็มีตนทุนทางออม ท้ังท่ีเปนตัวเงิน และมิใชตัวเงินแตกตางกันออกไป                       

อีกมากมายหลายลักษณะ จึงเปนโอกาส (Opportunity) ท่ีเอ้ือใหเกิดการวางแผนการขนสงไดมากมาย 

โดยการผสมผสานรูปแบบการขนสงท่ีตางกัน เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคทางเศรษฐกิจตางๆ เชน                     

การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport หรือ Combined transport) นํารูปแบบการขนสง

ตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปมาผสมกัน เพื่อทําการขนสงสินคาใหรวดเร็วขึ้นกวาการใชรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง 

ในตนทุนคาขนสงท่ีรับได (คุมคากับเวลาที่ประหยัดได) และมีตนทุนธุรกรรม ( Transaction cost) ใน

การดําเนินการที่ต่ําท่ีสุด โดยการใชเอกสารหรือหลักฐานทางกฎหมายเพียงชุดเดียว 

เชนเดียวกับวัตถุประสงคทางเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนตนทุน เวลา หรือความสะดวกสบาย                     

ในการขนสง ท่ีสามารถเลือกผสมผสานรูปแบบการขนสงใหเหมาะสมได การลดกาซเรือนกระจก                   

เพื่อลดผลกระทบทางลบของภาคขนสงตอปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ก็สามารถทําไดดวย

การวางแผนผสมผสานรูปแบบการขนสงใหมีการปลอยกาซเรือนกระจกในระดับที่ตองการ ทางเลือก

ทางนโยบาย (policy options) ของภาคขนสงมีอยูหลากหลาย อยางไรก็ตาม บทบาทของภาครัฐในภาค

ขนสงเปนสิ่งท่ีไมอาจปฏิเสธได ความพยายามในการลดกาซเรือนกระจกในภาคขนสงโดยเอกชน                  

จะมีสัมฤทธิผลในระดับท่ีจํากัดมาก หากรัฐมิไดทําหนาที่เปนผูชี้นําแนวทางท่ีเหมาะสม 

 

6.1. การลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางบก 

 

การขนสงทางบกเปนรูปแบบการขนสงที่มีผูมีสวนไดเสียเกี่ยวของจํานวนมากที่สุด เพราะทุกคน

จําเปนตองใชการขนสงทางบน ไมรูปแบบใดก็รูปแบบหน่ึง ไมมากก็นอยทั้งสิ้น เมื่อพิจารณาในบริบท

ของประเทศไทย อาจกลาวไดวา ประเทศไทยเปนประเทศท่ีใชการขนสงทางบกเปนรูปแบบการขนสงหลัก 

เมื่อพิจารณาลักษณะของตนทุนการขนสงทางบกรูปแบบตางๆ และการปลอยกาซเรือนกระจกแลว                 

จะเห็นไดวา การขนสงทางบกมีศักยภาพ (Potential) และโอกาส (Opportunity) ในการลดกาซ                   

เรือนกระจกท่ีสูงมาก 

 

6.1.1 โครงสรางเชิงสถาบันของการขนสงทางบก 

เมื่อพิจารณาในเชิงพื้นที่ จะเห็นไดวา ภายในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่ง จะมีผูใชบริการการขนสงทางบก

อยูจํานวนมาก และแตละราย จะตัดสินใจเลือกรูปแบบของการขนสงทางบกตามลักษณะตนทุนและ

ความพอใจของตนเอง ภายในพื้นที่นั้น จะมีโครงสรางพื้นฐานของการขนสงที่หลากหลาย                            

บางโครงสรางพื้นฐานสามารถใชรวมกันไดมากกวาหนึ่งรูปแบบ เชน ถนน สามารถใหคนเดิน                         
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ใหจักรยานวิ่ง รวมท้ังใหรถยนตและรถจักรยานยนตวิ่งไดดวย บางโครงสรางพื้นฐานจําเปนตองอาศัย

โครงสรางพื้นฐานอ่ืนรองรับในลักษณะเปนโครงขาย เชน รถไฟ หรือรถไฟฟาใตดิน มีเสนทาง                         

ที่แนนอน ผูใชบริการที่อยูหางจากเสนทาง จําเปนตองเดิน หรือโดยสารรถประเภทอ่ืนๆ กอน เพ่ือจะไป

ใชรถไฟ หรือรถไฟฟาดังกลาวได 

การตัดสินใจของแตละคน จึงมีผลตอรูปแบบการขนสงที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่นั้นๆ รวมทั้ง                      

การตัดสินใจของบุคคลอ่ืนๆ ในพื้นที่เดียวกันดวย เชน การเลือกเดินทางดวยการเดินของคนๆ หน่ึง                    

จะลดปริมาณรถยนตที่คนๆ นั้นอาจใช ทําใหถนนโลงขึ้น สงผลใหคนอ่ืนๆ ท่ีเหลือ หันมาเลือกใช

รถยนต เพราะถนนวาง หรือ ในกรณีที่ทุกๆ คนเลือกใชรถยนต ทําใหเกิดการจราจรแออัด (Congestion) 

ทําใหตนทุนในการเดินทางดานเวลาเพิ่มข้ึนอยางมาก คนอ่ืนๆ ที่เหลืออยู อาจตัดสินใจใชการเดิน หรือ

รูปแบบการขนสงอื่นๆ ท่ีไมจําเปนตองใชถนน การตัดสินใจเหลานี้ สงผลไปถึงการปลอยกาซ                   

เรือนกระจกท่ีแตกตางกันดวย 

จะเห็นไดวา การตัดสินใจของผูโดยสารแตละคน จะมีผลตอการตัดสินใจของบุคคลอ่ืนดวย 

ผลดีที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจของคนๆ หนึ่ง ยอมเปนประโยชนตอผูโดยสารคนอ่ืนๆ ดวย (ดังตัวอยาง

ขางตน คนที่ไมใชรถ ทําใหถนนวาง ทําใหคนใชรถยนตคนอ่ืนๆไดประโยชน) ในขณะเดียวกัน ผลเสีย

ที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจของคนๆ หน่ึง ยอมสงผลเสียไปยังบุคคลอ่ืนๆ ดวย จึงอาจเกิดพฤติกรรม                   

การเปนกาฝาก (Free-riding) น่ันคือตางคนตางก็คิดวา ถารถติดมากๆ คนอ่ืนๆ ก็จะเลือกไปใชรูปแบบ

การขนสงอ่ืนเอง อยางไรก็ตาม หากทุกคนคิดแบบเดียวกันหมด จะเกิดเหตุการณที่เรียกวา Prisoners’ 

Dilemma ทายที่สุด ทุกคนก็ไดรับผลเสียจากการจราจรแออัดทั้งหมด รวมท้ังมีการปลอยกาซเรือน

กระจกอยางมากมายเกินจําเปน 

ผูโดยสารหรือผูที่เดินทางของการขนสงทางบก มีจํานวนมากมายมหาศาล และมีการตัดสินใจ   

ท่ีแตกตางกัน ขึ้นอยูกับตนทุนโดยเปรียบเทียบ ทําใหพฤติกรรมการเดินทางของคนจํานวนมากเชนนี้ 

ยากแกการกํากับดูแล และอยากที่จะทําใหตระหนักถึงความสําคัญของการปลอยกาซเรือนกระจกและ

ปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แมวาการประชาสัมพันธในเร่ืองดังกลาวยังคงเปนสิ่งจําเปนก็ตาม 

ผูที่มีความเขาใจและพยายามลดกาซเรือนกระจก จะถูกเอาเปรียบดวยผูที่ไมสนใจเร่ืองนี้โดยปริยาย 

อยางไรก็ตาม การขนสงทางบก มีจํานวนผูมีสวนไดเสียจํากัด (เม่ือเปรียบเทียบกับจํานวน

ผูโดยสาร) ในสวนของผูผลิตยานพาหนะ ไมวาจะเปน รถยนต รถจักรยานยนต รถบรรทุก หรือรถไฟ 

รวมไปจนถึงผูใหบริการ (Operator) ของรูปแบบตางๆ ผูผลิต (Manufacturer) รถยนตทุกประเภท                       

มีจํากัดอยูในเพียง 56 ประเทศท่ัวโลก ( OICA, 2010) และไมนาจะมีเกิน 300 ราย (ย่ีหอ) ซึ่งหากรวมกับ

จักรยานยนต และรถไฟ (รวมรถจักรสําหรับระบบราง) ไมนาจะมีเกิน 400 ราย ซึ่งเปนโอกาสใหเกิด

ความรวมมือในการลดกาซเรือนกระจกรายสาขาได องคการนานาชาติของผูผลิตยานยนต หรือ OICA 

หรือ Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobiles เปนตัวอยางหนึ่งในการรวมตัวของ

ผูผลิตรถยนตทั่วโลก และไดมีการเสนอแนวทางในการลดกาซเรือนกระจกออกมาเชนกัน 
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นอกจากผูผลิตยานยนตแลว สินคาที่ใชประกอบกันที่สําคัญที่สุด คือ เช้ือเพลิง ในโลกน้ี                       

มีผูผลิตเชื้อเพลิงนอยรายมาก นอยกวาผูผลิตยานยนตเสียอีก มีผูผลิตรายใหญเพียง 5 ราย และมีทั้งสิ้น

ประมาณ 139 ราย (EconomyWatch, 2010) การผลิตเชื้อเพลิง ซึ่งอยูในภาคพลังงาน จึงเปนกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจท่ีจะมีผลตอการปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสงไดเกือบท้ังหมด 
 

6.1.2 การกําหนดมาตรฐาน 

การกําหนดมาตรฐาน เปนแนวทางปกติปฏิบัติของการขนสงทางบกอยูแลว โดยเฉพาะอยางยิ่ง

มาตรฐานท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัย ซึ่งมาตรฐานการปลอยมลพิษ เปนสวนหนึ่งของมาตรฐานใน

ลักษณะนี้อยูแลว การกําหนดมาตรฐาน มีแนวความคิดเบื้องหลังทางเศรษฐศาสตรอยู นั่นคือ การหาจุด

ที่เหมาะสมที่สุดในการปลอยมลพิษจากเคร่ืองยนตนั้นทําไดยาก โดยเฉพาะอยางยิ่ง ความออนไหวของ

การปลอยมลพิษ จากการขับขี่ยานยนตและสภาพแวดลอม ตนทุนธุรกรรม (Transaction cost) ตนทุน                

ในการติดตาม (Monitoring cost) และตนทุนในการบังคับใช (Enforcement cost) จึงอยูในระดับที่สูงมาก 

ทําใหตองใชทรัพยากรจํานวนมากในการติดตามใหไดมาซึ่งจุดที่เหมาะสมท่ีสุดในการปลอยมลพิษ                   

(ดู นิธินันท, 2552 หนา 187) อยางไรก็ตาม ดวยเทคโนโลยีสารสนเทศที่กาวหนา การติดตามการปลอย

กาซเรือนกระจกรายบุคคลอาจเปนไปไดในอนาคต เพราะตนทุนในการติดตามตํ่าลง ไมวาจะเปน

อุปกรณตรวจสอบกาซเรือนกระจก และมลพิษตางๆ ที่มีขนาดเล็กลง และราคาต่ําลง รวมทั้งการสื่อสาร

ไรสาย และระบบดาวเทียมที่สามารถเขาถึงไดงาย (ดูตัวอยางของประเทศสวิสเซอรแลนดได                          

ใน นิธินันท, 2552 หนา 183-184 หรือปจจุบันมีผูประกอบการหลายรายใชระบบการนําทางและติดตาม

ดวยดาวเทียม (GPS) มาควบคุมการขนสงของตนเองมากขึ้นเร่ือยๆ) 

มาตรฐานจึงเปนเคร่ืองมือท่ีสามารถบังคับใชไดงาย โดยไมตองมีการติดตามในภายหลัง และ

สามารถตรวจสอบกอนนําไปใชงานจริงวา เคร่ืองยนตตางๆ นั้นไดมาตรฐานหรือไม แมในความเปนจริง

บางสถานการณเคร่ืองยนตเดียวกันนั้น อาจปลอยมลพิษมากหรือนอยกวามาตรฐานท่ีกําหนดน้ันก็ได 

มาตรฐานจึงจําเปนตองตั้งไวที่ระดับท่ีต่ํากวาจุดที่เหมาะสมท่ีสุด (Suboptimal) หรือเทากับจุดที่

เหมาะสมท่ีสุด  หากตั้งมาตรฐานไวที่ระดับที่สูงกวาจุดที่เหมาะสมที่สุด มาตรฐานจะกลายเปนตนทุน                   

ที่ทําใหสูญเสียทรัพยากรไปในการมลพิษ มากกวาผลเสียที่เกิดจากมลพิษนั้นเอง ดวยการอนุมาน

เชนเดียวกัน การปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสงทางบก ก็อยูในบริบทเดียวกันนี้ อน่ึงการหาจุดที่

เหมาะสมท่ีสุด เปนไปไดอยาก และจําเปนตองไดรับการสนับสนุนดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีเพื่อ

ชี้วาเปนจุดใด 
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ภาพ 7 มาตรฐานเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซลของยุโรป 

 

  
 

ภาพ 8 แนวโนมของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในรถยนตในประเทศตางๆ 

 

 
 

6.1.3 การเพิ่มประสิทธิภาพ (Efficiency enhancement) 

การวิจัยและพัฒนา (research and development) ดานวิศวกรรมยานยนต มีสวนอยางมากในการเพิ่ม

ประสิทธิภาพของยานยนตในปจจุบัน ทําใหยานยนตมีประสิทธิภาพมากข้ึน ใชเชื้อเพลิงนอยลง ผลิตกําลัง

ไดมากกวาเดิม รวมท้ังปลอยกาซเรือนกระจกนอยลงดวย ไมวาจะเปนดานเคร่ืองยนต ดานอากาศพลศาสตร 

ดานวัสดุศาสตร หรือนวัตกรรมใหมๆ ดานยานยนต แตการวิจัยและพัฒนาเปนกิจกรรมท่ีมีตนทุนสูง ซึ่งอาจ

ตองการการสนับสนุนจากภาครัฐ  ไมเพียงเทานั้น ความตองการของผูบริโภค จําเปนตองสะทอนใหผูผลิต

เห็นวา ยานยนตที่ผลิตขึ้นดวยการตระหนักถึงสิ่งแวดลอมนั้น เปนสินคาที่ผูบริโภคตองการประสิทธิภาพ

ของยานยนตที่เพิ่มขึ้น อาจสงผลทางลบตอสิ่งแวดลอมได หากผูเดินทางเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการใช
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ยานพาหนะ เมื่อเห็นวายานยนตมีประสิทธิภาพมากข้ึน อาจมีการเปล่ียนพฤติกรรมมาใชรถยนตสวนตัวมากข้ึน 

(มิไดหมายความถึงซื้อรถยนตใหมเทานั้น แตหมายถึงการใชงานที่ถี่หรือบอยคร้ังขึ้น และมีระยะทางไกลขึ้น) 

ในทายที่สุด ประสิทธิภาพยานยนตเพียงอยางเดียว อาจไมสามารถชวยใหบรรลุวัตถุประสงคดาน

สิ่งแวดลอมได 

นอกจากประสิทธิภาพของยานยนตแลว การพัฒนาคุณภาพของเชื้อเพลิงเปนสิ่งสําคัญอีกประการหน่ึง 

ที่ชวยลดมลภาวะและการปลอยกาซเรือนกระจกได โดยเฉพาะพลังงานทดแทน และพลังงานหมุนเวียน 

ตลอดจนวิธีการขนสงและกระจายเชื้อเพลิงที่เหมาะสม (เชน การใชทอ และการจําหนายเชื้อเพลิงในราคาสูง 

สําหรับบริเวณท่ีตองการลดการปลอยกาซเรือนกระจก เปนตน) ซึ่งเปนอีกแนวทางหนึ่งที่ OICA ใหการ

สนับสนุน 

 

ภาพ 9 ตัวอยางเทคโนโลยีท่ีใชในการลดกาซเรือนกระจกในเคร่ืองยนตเบนซินและดีเซล 

 

    
   ที่มา: Renault (2010); Green Car Congress (2005) 

 

ภาพ 10 ตัวอยางของการพัฒนาเครื่องยนตที่ใชไฮโดรเจน ออกซิเจน และอารกอน 

ท่ีมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และปลอยกาซเรือนกระจกลดลง 

 

 
   ที่มา: https://www-eng.llnl.gov/spec_cap_fac/spec_cap_engine.html 
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6.1.4 การใชภาษี 

การใชภาษีในการลดมลพิษ และลดการปลอยกาซเรือนกระจก เปนเคร่ืองมือทางนโยบายที่ใชมานาน 

ตั้งแตการเสนอความคิดของ A.C. Pigou ในป ค.ศ. 1912 เปนตนมา โดยเช่ือวา หากเราสามารถหาอัตราภาษี

ที่เหมาะสมตอการขนสงทางบกแลว นั่นคือ อัตราภาษีที่เทียบเทากับความแตกตางของตนทุนสวนบุคคล

และตนทุนสังคม ปริมาณการใชรถใชถนนจะอยูในระดับที่สังคมปรารถนา เพราะผลของภาษี ทําใหผูที่

สัญจรดวยการขนสงทางบกตระหนักถึงผลกระทบทางออมที่ตนเองไดกอข้ึนแกสังคม หรือที่เรียกกันวา 

Internalisation การใชภาษีมีลักษณะคลายกับการกําหนดมาตรฐาน  แตสามารถกําหนดอัตราภาษีเปน

ขั้นบันได ไมวาจะเปน Progressive (อัตรากาวหนา – เชน ยิ่งใชรถในระยะทางไกล ยิ่งตองเสียภาษีในอัตราท่ี

สูงขึ้น) หรือ Regressive (อัตราถดถอย – เชน รถที่ผานการตรวจสภาพแลวประสิทธิภาพการทํางานอยูใน

ระดับที่นาพอใจ ก็ไดรับลดหยอนอัตราภาษี หรือรถท่ีใชเชื้อเพลิงทางเลือก จะเสียภาษีในอัตราตํ่าลง)  ก็ได 

เพื่อใหสอดคลองกับเปาหมายเชิงนโยบาย ในขณะที่มาตรฐานไมสามารถกําหนดเชนนั้นได 

การจัดเก็บภาษีดังกลาว สามารถปรากฏอยูในหลายรูปแบบ ไมวาจะเปนการเก็บภาษีสรรพสามิต 

(Excise tax) การเก็บคาผานทาง (Toll) การเก็บคาธรรมเนียมการจราจรแออัด (Congestion charge) ซึ่งเปน

การเก็บโดยตรงจากการใชโครงสรางพื้นฐาน หรืออาจเปนการเก็บภาษีทางออม เชน การกําหนดอายุการใชงาน

ของรถในประเทศญ่ีปุน ทําใหตนทุนในการใชรถสูงขึ้น (Iwata and Arimura, 2008) 

ประเทศนิวซีแลนดมีแนวคิดในการเก็บภาษี โดยพิจารณาจากหวงโซมูลคา (Value chain) ต้ังแตตนน้ํา 

จนถึงปลายน้ํา และเห็นวา การปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสงนั้น เกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิง

ฟอสซิล การเก็บภาษีจึงควรไปเก็บที่เชื้อเพลิง ซึ่งอยูในภาคพลังงาน มากกวาที่จะมาเก็บจากภาคขนสง หรือ

อีกนัยหนึ่ง เชื่อวา หากราคาของเช้ือเพลิงสะทอนถึงตนทุนทั้งหมด ตลอดจนตนทุนสังคม (Social cost)                    

ที่เกิดจากการปลอยกาซเรือนกระจก หรือมลพิษ ผูบริโภค หรือผูเดินทางจะสามารถทําการตัดสินใจให

ตนเองไดอยางถูกตองวาควรชี้รูปแบบใดในการเดินทาง แนวความคิดน้ีจึงปรากฏใน New Zealand 

Emissions Trading Scheme (NZ-ETS) วาภาคขนสงที่จะเขารวมกับตลาดซื้อขายคารบอนเครดิต จะมีเฉพาะ

การบินเทานั้น แนวความคิดน้ีสอดคลองกับคําอธิบายของสหภาพยุโรป ภายหลังจากการนําระบบ European 

Union Emission Trading Scheme (EU-ETS) มาใชเฉพาะกับการบิน7 

OICA นําเสนอแนวทางการลดกาซเรือนกระจกโดยใชภาษีไวดวย โดยเสนอใหการจัดเก็บภาษีนั้น 

สะทอนถึงการปลอยกาซเรือนกระจกท่ีแทจริง โครงสรางของภาษีตองสรางแรงจูงใจ (incentive) แกผูขับขี่ 

หรือผูเดินทางมีพฤติกรรมในการขับขี่และเดินทางที่ชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจก รวมทั้งการเลือกตางๆ 

                                                           
7 อยางไรก็ตาม แนวความคิดพื้นฐานของ NZ-ETS และ EU-ETS มีความแตกตางกันอยางมาก กลาวคือ NZ-ETS เห็นวาควรจะใช Upstream 

approach คือกําหนดเปาหมายหรือจํากัดการปลอยคารบอน (cap) ณ จุดท่ีเริ่มหวงโซมูลคา แลวใหโครงสรางเศรษฐกิจทั้งหมด ทําการจัดสรรวา 

ภาระในการปฏิบัติตามใหไดตามเปาหมายน้ัน มีภาคสวนใดแบกรับบาง นั่นคือ เริ่มตนที่ภาคพลังงานกอน แลวภาคเศรษฐกิจอ่ืนๆ จะปรับตัว

ตามราคาของพลังงานที่เปลี่ยนไปอันเน่ืองจากการกําหนดเปาหมาย สวน EU-ETS เห็นวาควรจะใช Downstream approach กลาวคือควรจะให

ผูบริโภคเปนผูตัดสินใจวา จะเลือกใชชิวิตอยางไร การกําหนดเปาหมายการปลอยคารบอน จึงควรเปนการกําหนดในทุกๆ ภาคเศรษฐกิจ 

(extensive coverage) 
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ที่เก่ียวของกับการขนสงดวย ซึ่งในปจจุบันอาจยังเปนไปไดยาก แตมีความเปนไปไดในอนาคตดวย

เทคโนโลยีสารสนเทศ ดังท่ีไดกลาวไปแลวขางตน 

 

6.1.5 การรณรงคใหลดกาซเรือนกระจกโดยสมัครใจ 

การตระหนักถึงความสําคัญของปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของแตละบุคคล เปนปจจัย

สําคัญในการสรางจิตสํานึก และพฤติกรรมในการใชบริการการขนสงรูปแบบตางๆ ที่ถูกตอง และ

ประสิทธิผลของนโยบายตางๆ ในการลดกาซเรือนกระจก แมวาปจเจกบุคคลอาจเสี่ยงตอการเปล่ียน

พฤติกรรมอยางรวดเร็ว เมื่อเกิดปญหา Prisoners’ Dilemma ข้ึน การท่ีมีขอมูลขาวสารและความเขาใจ                         

ที่ถูกตองเก่ียวกับความสัมพันธระหวางการขนสงและปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ยังคงเปน

สิ่งจําเปนที่จะทําใหผูเดินทางมีแนวโนมท่ีจะมีพฤติกรรมที่เหมาะสมในระยะยาว อยางไรก็ตาม เนื่องดวย

ความสัมพันธที่ซับซอนระหวางสองเร่ืองนี้ อาจทําใหการสรางความเขาใจท่ีถูกตองเปนไปไดยาก การนํา

ขอเท็จจริงในเร่ืองดังกลาวมาทําการสรุปใหสามารถเขาใจไดงาย และมีการเผยแพรในระดับกวาง เชน

ประสบการณของประเทศนิวซีแลนด และสหภาพยุโรป ท่ีมีเอกสาร และสื่อตางๆ หลากหลายรูปแบบ                      

ชวยในการเสริมสรางความเขาใจเร่ืองสิ่งแวดลอมโดยรวม (ไมจําเปนตองเปนเร่ืองการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ) ซึ่งสวนใหญเปนเอกสารส้ันๆ และใชภาษา รวมทั้งตัวอยางที่เขาใจไดงาย  

สิ่งสําคัญประการตอมา คือการสรางระบบที่เอ้ือตอการลดกาซเรือนกระจกโดยสมัครใจ หรืออีกนัยหนึ่ง

คือการสนับสนุนผูเดินทางหรือการขนสงท่ีมีลักษณะเอื้อตอการลดกาซเรือนกระจก ระบบดังกลาว                        

ไมจําเปนตองเปนระบบใหมที่ไดรับการออกแบบเพ่ือการลดกาซเรือนกระจกโดยเฉพาะ (เชน การซ้ือขาย

คารบอนเครดิต หรือการลดภาษีสรรพสามิตและภาษีนําเขาเพื่อยานพาหนะที่มีการปลอยมลภาวะต่ํา)                      

แตอยางใด เพราะจะสงผลใหเกิดตนทุนธุรกรรม (Transaction cost) และตนทุนการบังคับใช (Enforcement 

cost) เพ่ิมขึ้นอยางมาก รวมไปถึงตนทุนในการสรางระบบใหม และการสรางขีดความสามารถ (Capacity 

building) ของระบบน้ันใหเพียงพอดวยดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งรูปแบบการขนสงที่มีผูเกี่ยวของหรือมีสวน

ไดเสียจํานวนมาก (เชน รถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล เปนตน) ระบบท่ีควรนํามาใชที่สุด คือ                  

การบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางบกที่มีอยูแลวอยางเครงครัด ไมวาจะเปนกฎหมาย                        

ที่เก่ียวของกับการจดทะเบียนยานพาหนะ การตรวจสภาพประจําป ตลอดจนกฎจราจร ซึ่งมีเปาหมายเชิง

นโยบายอยางอื่นอยูแลว การบังคับใชกฎหมายเหลานี้อยางเครงครัด นอกจากการบรรลุเปาหมายเชิงนโยบาย

ที่แทจริงของกฎระเบียบนั้นๆ แลว ยังไดผลพลอยไดเปนการลดกาซเรือนกระจกดวย 8 อน่ึง ยังสามารถ

ประหยัดตนทุนในการสรางและพัฒนาระบบใหมๆ ขึ้นมาไดอีกดวย 

                                                           
8 ยกตัวอยาง เชน การขับรถชาจนเปนเหตุใหการจราจรติดขัด (build up traffic) เชนการขับในชองจราจรดานขวาดวยความเร็วต่ํา เปนการฝาฝน

กฎจราจร เพราะทําใหอัตราการไหลเวียนของปริมาณการจราจร (flow) ชาลงเกินควร ซ่ึงในขณะเดียวกันเปนการปลอยกาซเรือนกระจกออกมา

มากเกินความจําเปน หรือในทางกลับกัน การขับรถเร็วเกินกําหนด (speeding) ซ่ึงฝาฝนกฎจราจร เพราะทําใหเพิ่มความนาจะเปน หรือความเส่ียง
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6.1.6 การวางแผนการขนสง และการวางผังเมือง 

ดังที่ไดกลาวไปแลวขางตน ( ดู 5.1.3) การขนสงทางบกมีหลากหลายรูปแบบ และแตละรูปแบบ                  

มีการปลอยกาซเรือนกระจก ตนทุนในการใช ตนทุนเวลา และตนทุนของโครงสรางพื้นฐานท่ีแตกตางกัน 

การวางแผนการขนสง จึงเปนสิ่งที่จําเปนที่จะประสานรูปแบบตางๆ ของการขนสงทางบก เพื่อใหบรรลุ

วัตถุประสงคในการเคลื่อนยายคนและสิ่งของในบริเวณหน่ึง ในขณะเดียวกันตองประสานวัตถุประสงค    

ดานสิ่งแวดลอมประกอบไปดวย แนวคิดเร่ืองการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ ( Multimodal transportation) 

ซึ่งเปนการประสานการขนสงหลายรูปแบบเพ่ือขนสงคนและสินคาในระดับนานาชาติ สามารถนํามา

ประยุกตใชไดสําหรับการขนสงทางบก เน่ืองดวยความหลากหลาย และคุณสมบัติที่แตกตางกันของ                        

การขนสงทางบกรูปแบบตางๆ 

ในเขตเมือง ซึ่งมีประชากรหนาแนน และมีการจราจรคับค่ัง การไหลเวียนของการจราจร (Traffic flow) 

เปนส่ิงสําคัญ ดวยขอจํากัดดานพ้ืนที่และระยะเวลา การพัฒนาระบบขนสงมวลชน (Mass transportation or 

mass transit system) เปนโครงสรางพื้นฐานท่ีจําเปนของเขตเมือง ( Urban area) เพ่ือใหสามารถรักษา                      

การไหลเวียนของการจราจรในรูปแบบตางๆ มิใหสงผลกระทบทางลบ (Negative externalities) ซึ่งกันและกัน 

อันเนื่องมาจากการตัดสินใจของคนในเขตเมืองที่เสี่ยงตอการเกิด Prisonners’ Dilemma ไดงาย และสามารถ

จํากัดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกไดในเวลาเดียวกัน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนตองการการลงทุน

มหาศาล เน่ืองจากระบบขนสงมวลชน จําเปนตองมีขีดความสามารถ หรือศักยภาพในการรองรับคน 

(Capacity) มากพอในระดับหน่ึง (มีความจุคนเพียงพอ มีเวลาเดินทางที่แนนอน และมีความสม่ําเสมอ)                 

จนกอใหเกิด การประหยัดจากขนาด (Economies of scale) และจําเปนตองมี การประหยัดจากโครงขาย 

(Network externalities หรือ Network economy) หรือความครอบคลุม (Coverage) ในระดับหนึ่งดวย เพื่อสง

สัญญาณใหกับประชาชนทราบวา การเลือกใชระบบขนสงมวลชนเปนทางเลือก จะเปนการคุมคาที่สุด                 

ในบรรดาทางเลือกตางๆ ของการขนสงทางบกที่มี  แลวประชาชนผูเดินทางจะไดพิจารณาเลือกทางเลือก

รูปแบบในการเดินทางท่ีเหมาะสมกับสถานการณของแตละคนเอง 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                                     
ในการเกิดอุบัติเหตุในทองถนน และปลอยกาซเรือนกระจกออกมามากโดยไมจําเปนเชนกัน การบังคับใชกฎจราจรทั้งสองน้ี นอกจากจะแกไข

ปญหาจราจรแลว ยังชวยลดกาซเรือนกระจก และลดการบริโภคเชื้อเพลิงของยานพาหนะที่แลนชา/เร็วเกินควรดวย 
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ภาพ 11 กรอบแนวคิดในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสงในเขตเมือง 

 

 
 

   ที่มา: Lefèvre (2010) 

 

แมจะมีการพัฒนาระบบขนสงมวลชนแลว การเดินทางโดยยานพาหนะสวนบุคคล เปนสิ่งที่                       

ไมอาจจะปฏิเสธไดเลย ไมวาระบบขนสงมวลชนจะรวดเร็วและสะดวกเทาใดก็ตาม การใชระบบขนสง

มวลชน ยังคงมีตนทุนในการเขาถึง (Access cost) จากบาน หรือท่ีทํางานของแตคน ซึ่งเปนความ

สะดวกสบายที่จะตองเสียไป การจัดการจราจรของยานพาหนะสวนบุคคล จึงเปนอีกเคร่ืองมือในการจัดการ

การไหลเวียนของการจราจรในเขตเมือง เพ่ือใหเกิดตนทุนแกผูที่ใชยานพาหนะสวนบุคคล (ที่นํายานพาหนะ

ของตนออกมาใช ทําใหเสียพื้นที่จราจรไป) ไดตระหนักวา ความสะดวกสบายในการใชยานพาหนะ                     

สวนบุคคลตองแลกมาดวยบางอยาง ในขณะเดียวกันตองรักษาความสามารถในการไหลเวียนของการจราจรดวย 

อนึ่ง ยานพาหนะสวนบคุคลมีหลายประเภท การจัดการจราจรของแตละประเภทใหมีความแตกตางกัน จะมีผล

ตอการไหลเวียนของการจราจรในเมือง และมีผลตอการปลอยกาซเรือนกระจกไปในตัว  

ตัวอยางของการจัดการจราจรโดยคํานึงถึงประเด็นนี้ คือ การจัดใหทางเดินเทา (ผูโดยสารท่ีไมมี

ยานพาหนะ) มีความสะดวกสบายท่ีสุด (มีหลังคา หรืออยูใตรมเงาตนไม) เสนทางตรงท่ีสุด (เพราะตองออก

แรงเดินเอง) เรียบและสมํ่าเสมอที่สุด ปลอดจากสิ่งกีดขวางที่สุด (ไมตัดกับการจราจรรูปแบบอ่ืน) และได

สิทธิในทาง ( Right of way) เหนือรูปแบบอ่ืนๆ ในขณะที่รถจักรยาน จะมีความสะดวกสบายรองลงมา                   

ไปจนถึงรถยนตสวนตัวที่มีความสะดวกสบายในการใชทางนอยที่สุด เชน หามจอดรถในถนน หรือการเดิน

รถทางเดียว การใชทางรวมกันของรถยนตสวนตัวกับยานพาหนะอื่นๆ (รถโดยสารประจําทาง รถยนต

สาธารณะ (รถตูโดยสาร รถแท็กซี่ ฯลฯ) และรถราง) โดยใหสิทธิแกรถยนตในการใชทางต่ําที่สุด หรือแมแต

มีการจัดเก็บคาธรรมเนียมในพื้นที่ใจกลางเมือง (Congestion charge) รวมไปถึงการกําหนดจํานวนผูโดยสาร
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ขั้นตํ่าที่จะตองมีในยานพาหนะแตละคัน จึงจะสามารถเขาไปในเขตเมืองได เพื่อลดจํานวนยานพาหนะลง 

ซึ่งทําใหการปลอยกาซเรือนกระจกตอหนวยผูโดยสารลดลงไปดวย  

สวนในภูมิภาค การวางผังเมืองและการวางแผนการขนสง เปนสวนหนึ่งในการกําหนดพัฒนาการ

ทางเศรษฐกิจของภูมิภาคที่สําคัญ เพราะเปนปจจัยหนึ่งในการกําหนดแบบแผนการใชประโยชน                             

ทางเศรษฐกิจของท่ีดินในภูมิภาค (นิธินันท, 2552, บทที่ 5) การวางแผนดังกลาว เปนหนาที่สําคัญของรัฐ                  

ที่จะมีสวนชี้นําและสนับสนุน แมวาแรงผลักดันสวนใหญจะเปนภาคเอกชนก็ตาม รัฐมีอํานาจในการกําหนดวา 

ในพื้นที่ตางๆ จะมีโครงสรางพื้นฐานของการขนสงอยางไร และมีการเชื่อมโยงในเชิงโครงขาย กับสวนอ่ืนๆ 

ของประเทศอยางไร ซึ่งเอกชนไมสามารถกําหนดไดเอง การพิจารณาของรัฐในการพัฒนาเศรษฐกิจโดย

อาศัยการวางผังเมืองและวางแผนการขนสงเปนเคร่ืองมือ จึงจําเปนตองคํานึงถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมดวย 

ในฐานะเปนเปาหมายสาธารณะอีกประการหน่ึงที่เปนหนาที่ของรัฐ การคํานึงถึงการปลอยกาซเรือนกระจก

และผลกระทบตอสิ่งแวดลอมอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ จึงมิใชปญหาที่อยูอยางเปน

เอกเทศที่รัฐจะตองแกไข แตเปนสวนหน่ึงของโจทยที่ใหญกวาในการพัฒนาเศรษฐกิจใหมีสมดุลระหวาง

การเจริญเติบโตและสิ่งแวดลอม   

 

6.1.7 แนวทางในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางบก 

โอกาสหรือศักยภาพของการขนสงทางบกในการลดกาซเรือนกระจก แมจะมีอยูในระดับสูง เพราะ

เปนรูปแบบที่มีคนใชมากที่สุด และมีทางเลือกที่หลากหลาย แตก็มีขอจํากัดในการลด เนื่องจากปญหาตนทุน

ธุรกรรม อันเปนผลจากจํานวนผูที่เกี่ยวของ หรือผูมีสวนไดเสียจํานวนมากนั่นเอง ซึ่งทําใหบทบาทของรัฐ

ดานการขนสงทางบกในระดับตางๆ เปนสิ่งที่มิอาจหลีกเลี่ยงได อยางไรก็ตาม หากพิจารณาการขนสงทางบก 

ในบริบทที่กวางข้ึน จะพบวา ในหวงโซอุปทานของการขนสงทางบกนั้น มีบางสวนที่มีผูมีสวนไดเสีย                      

ในจํานวนที่จํากัด อันไดแก 

 ( 1) ผูผลิตยานพาหนะ ซึ่งมีจํานวนไมมาก ไมวาจะเปนยานพาหนะที่ใชพลังงานจากเชื้อเพลิง 

(ประมาณ 500 ราย) หรือยานพาหนะที่ใชกําลังคนก็ตาม ตนทุนธุรกรรมในการจัดการกับผูผลิตยานพาหนะ

จึงอยูในระดับตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับการจัดการผูใชรถใชถนน หรือผูเดินทางทั้งระบบ 

 (2) เชื้อเพลิงสําหรับการขนสง ในฐานะเปนสินคาประกอบ (Complement) ซึ่งมีจํานวนผูผลิตนอยมาก 

(ไมเกิน 100 ราย) มีลักษณะเปนตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) และเปนสินคาที่มีสวนสําคัญในการปลอย

กาซเรือนกระจก ตนทุนธุรกรรมในสวนนี้ยอมต่ํากวาการจัดการการขนสงทางบกโดยตรง ไมวาจะเปน

ผูผลิตยานพาหนะ หรือผูเดินทาง 

ดังนั้น ทางเลือกในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางบก จึงมีความยืดหยุน และหลากหลาย 

สามารถเลือกใชประกอบกันและปรับใหสอดคลองกับเงื่อนไขของแตละพื้นที่ไดดี กลาวคือ รัฐสามารถ                 

ทําการชี้นําการพัฒนาเมืองโดยการกําหนดโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทางบกตั้งแตตน ตลอดจน                   

ทําการวางแผนการจราจร หรือแผนการขนสง เพื่อปรับเปลี่ยนตนทุนโดยเปรียบเทียบของผูเดินทางให
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สอดคลองกับเปาหมายเชิงนโยบาย (ทั้งนโยบายเศรษฐกิจ และนโยบายสิ่งแวดลอม แตมิอาจบรรลุเปาหมาย

ทั้งสองไดพรอมกัน) การบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของกับการจราจร และการขนสง ซึ่งเนนไปยัง                       

ความปลอดภัย แตไดผลพลอดไดดานสิ่งแวดลอมดวย นับเปนอีกเคร่ืองมือหน่ึงของรัฐในการลดกาซ               

เรือนกระจก  การรณรงคใหความรูและกระตุนพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางที่พึงปรารถนา เปนอีก

เคร่ืองมือหน่ึงที่รัฐสามารถใชในการลดกาซเรือนกระจกได แตการใหแรงจูงใจแกผูเดินทางรายบุคคล                    

อาจเปนสิ่งที่มีตนทุนธุรกรรมสูงเกินไป เวนเสียแตนําเทคโนโลยีตางๆ มาใชประกอบ เชน RFID (Radio 

Frequency Identification) หรือ GPS (Global Positioning System) เพ่ือตรวจสอบวาผูใชยานยนต                             

มีพฤติกรรมท่ีเหมาะสมหรือไม 

รัฐยังสามารถใชนโยบายโดยตรงตอผูผลิตยานยนต เพ่ือใหตระหนักถึงความสําคัญของสิ่งแวดลอม 

และปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ โดยการใหแรงจูงใจ การกําหนดมาตรฐานตางๆ และการใช

มาตรการทางเศรษฐกิจตางๆ (ภาษี และเงินอุดหนุน) เปนการสงสัญญาณใหแกผูผลิตเหลานั้นใหทําการผลิต

ยานยนตที่สังคมตองการไดอยางถูกตอง ในขณะเดียวกัน รัฐมีทางเลือกที่จะใชนโยบายโดยตรงตอผูผลิต

หรือจําหนายเชื้อเพลิง ในลักษณะเดียวกัน  

ประเทศนิวซีแลนด ไมมีอุตสาหกรรมยานยนตภายในประเทศ และทําการนําเขารถยนตมือสองจาก

ตางประเทศ (ญ่ีปุน) เปนสวนใหญ (จากการสัมภาษณ) จึงทําใหไมสามารถใชนโยบายตอผูผลิตยานยนตได 

รัฐบาลนิวซีแลนดจึงใชแนวทางการจัดการกาซเรือนกระจก ดวยการซื้อขายคารบอนเครดิต โดยเนนที่

อุตสาหกรรมตนนํ้า นั่นคืออุตสาหกรรมเช้ือเพลิงและพลังงาน แลวปลอยใหผลจากระบบการซื้อขาย

คารบอนเครดิตในภาคพลังงานสงผานมายังภาคขนสงเอง  

สําหรับสหภาพยุโรป ซึ่งมีอุตสาหกรรมยานยนตขนาดใหญ เลือกที่จะไมใชนโยบายสิ่งแวดลอมตอ

อุตสาหกรรมยานยนต ยกเวนการกําหนดมาตรฐานไอเสีย (Emission standards) และมาตรฐานยานยนตดานอ่ืน  ๆ

(เชน ความปลอดภัย) และไมใชการซื้อขายคารบอนเครดิตกับอุตสาหกรรมนี้ดวย แตเลือกใชการเก็บภาษี

เช้ือเพลิงสําหรับยานยนตในระดับสูงแทน เพ่ือควบคุมการใชยานพาหนะสวนบุคคล ใหมีตนทุนในการใชที่สูง 

ประกอบกับการกําหนด และบังคับใชกฎระเบียบการจราจรท่ีเขมงวด ที่สรางตนทุนทั้งทางตรงและทางออม

ใหแกผูใชยานพาหนะสวนบุคคล ในขณะเดียวกัน รายไดจากภาษีเชื้อเพลิง และภาษียานยนตตางๆ นี้  จะถูก

นําไปลงทุนในการสรางโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทางบก โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงมวลชน

สาธารณะ และการขนสงระบบราง 

จะเห็นไดวา การลดกาซเรือนกระจกในทางปฏิบัติแลว จะไมมุงใชนโยบายโดยตรงตอผูเดินทาง 

เพราะมีจํานวนผูมีสวนไดเสียมาก และมีความพอใจ (Preference) ที่หลากหลายตอรูปแบบการขนสงตางๆ 

ทําใหตนทุนธุรกรรมสูงมาก นโยบายที่เหมาะสมจึงเปนการจัดการ ณ จุดที่มีตนทุนธุรกรรมตํ่า และมีความ

ยึดโยงกับการขนสงสูง ไมวาจะเปนนโยบายดานพลังงาน หรือเช้ือเพลิงสําหรับยานพาหนะ และนโยบาย                 

ที่เก่ียวกับความปลอดภัยในการเดินทาง แตมีผลพลอยไดตอการลดกาซเรือนกระจก นอกจากน้ี ยังจะเห็นถึง
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ความเชื่อมโยงของการปลอยกาซเรือนกระจกกับประเด็นอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสง ซึ่งรัฐสามารถใช

เคร่ืองมือทางออมไดอีกหลากหลาย ในตนทุนการบังคับใช (Enforcement cost) ท่ีต่ําเพียงพอ 

 

6.2. การลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางนํ้า 

 

การขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะการขนสงสินคาทางทะเล (Maritime transportation) มีความสําคัญตอ

เศรษฐกิจโลกอยางมากในดานการคาระหวางประเทศมาเปนเวลานาน การขนสงทางทะเลไดรับการพัฒนา

มาอยางตอเน่ือง เพ่ือใหการขนสงสินคาเปนไปไดอยางรวดเร็ว ไมวาจะเปนการขนสงสินคาดวยคอนเทเนอร 

หรือการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ ที่อาศัยการขนสงรูปแบบอ่ืนประกอบดวย สินคาสวนใหญในโลกนี้  

ถูกขนสงทางน้ําเกือบท้ังสิ้น แมแตการขนสงภายในประเทศ สินคาที่มีขนาดใหญและน้ําหนักมาก (Bulky)                  

ตองไดรับการขนสงทางน้ําเชนเดียวกัน อันไดแก ขาว และน้ําตาล ในกรณีของประเทศไทย การปลอยกาซ

เรือนกระจกของการขนสงทางน้ํา จึงมีความสัมพันธกับปริมาณสินคามากกวาจํานวนผูเดินทาง เชนในกรณี

การขนสงทางบก 

 

6.2.1 โครงสรางเชิงสถาบันของการขนสงทางนํ้า 

เน่ืองจากการขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงที่มีพัฒนาการมายาวนาน ต้ังแตมีอารยธรรมของ

มนุษย ซึ่งเกิดตามริมฝงแมน้ําตางๆ มาเลยทีเดียว ประกอบกับการขยายตัวของการคาระหวางประเทศ 

ในชวงยุคลาอาณานิคม หรือยุคพาณิชยนิยม (Mercantilsm) ความกาวหนาในเทคโนโลยีการขนสงทางน้ํา               

จึงไดรับการพัฒนามาอยางตอเน่ือง ไมวาจะเปนการตอเรือ (Shipbuilding) หรือการเดินเรือ (Naval 

navigation) ตลอดจนการจัดการทาเรือ (Ports) เร่ือยมาจนถึงการใชคอนเทนเนอร (Containerisation)                     

เพื่อบรรจุสินคาใหไดขนาดมาตรฐาน สะดวกในการขนถาย และจัดการสินคา และการขนสงตอเน่ืองหลาย

รูปแบบ (Multimodal transportation) ท่ีใชประโยชนจากระบบคอนเทนเนอร 

การขนสงทางน้ํา จึงมีสถาบันที่เกี่ยวของชัดเจน และมีความชัดเจนในบทบาทของแตละภาคสวน 

เน่ืองจากมีการดําเนินการมาเปนเวลานาน อันไดแก 

 (ก) ผูตอเรือและซอมเรือ (Shipbuilders and shipyards) เปนผูผลิตยานพาหนะสําหรับการขนสงทางน้ํา 

มีจํานวนไมมาก กระจายอยูในทุกทวีป โดยเฉพาะในเอเชีย ยุโรป และอเมริกา ตามลําดับ ผูตอเรือรายใหญ

และมีบทบาทในการขนสงสินคามีเพียงไมกี่รายในเกาหลีใต จีน สหภาพยุโรป ญ่ีปุน และเวียดนาม 

ตามลําดับ ซึ่งคิดเกินกวารอยละ 90 ของการตอเรือท้ังโลก เชนเดียวกับเคร่ืองยนตที่ใชสําหรับเรือนั้น                       

มีผูผลิตจํานวนจํากัดมาก  

 (ข) ผูที่เก่ียวของกับการขนสงทางทะเล ประกอบไปดวยผูรับขน (Carrier) ผูวาจางระวางเรือ 

(Charterer) เจาของเรือ (Ship owner) ตัวแทนหรือนายหนาเรือ (Shipbroker) ผูสงและผูรับสินคา (Consignor 

and consignee) นายเรือ (Ship manager) ตัวแทน (Shipper) และผูขนถายสินคาข้ึนลงจากเรือ                             
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การประสานงานของบุคคลตางๆ เหลานี้นี้เปนหัวใจของการขนสงทางทะเลเลยก็วาได เน่ืองจากความจุ 

(Capacity) ของเรือเดินสมุทรสูงกวาความตองการขนสงสินคาเปนอยางมาก การจะขนสงสินคาทางทะเล               

แตละคร้ัง จําเปนตองบรรทุกสินคาใหเต็มระวางมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได จะตองมีตัวกลางคอยประสาน

ใหมีปริมาณสินคาท่ีเหมาะสมได ซึ่งเหตุการณนี้จะเกิดขึ้นทั้งจากดานตนทางไปยังปลายทาง และขากลับอีกดวย 

รวมถึงการประสานกับผูขนสงทางบก หรือทางอากาศ เพื่อใหรับสงของที่ผานการขนสงทางน้ําอยางตอเน่ือง

ไมขาดตอนอีกดวย ความไดเปรียบในธุรกิจขนสงทางทะเลเกิดจากเครือขายของกลุมคนเหลานี้ที่กวางขวาง 

เพื่อใหไดประโยชนจากการประหยัดจากขนาด (Economies of scale) และผลกระทบภายนอกจากเครือขาย 

(Network externalities) เครือขายของสถาบันในกลุมนี้ จึงมีจํานวนมากกระจายอยูทั่วโลกตามลักษณะทาง

ภูมิศาสตร แตเชื่อมโยงกันอยางใกลชิด อยางไรก็ตาม ประมาณรอยละ 60 ของสินคาที่ขนสงทางทะเล

ทั้งหมด จะผานมือผูขนสงสินคาจํานวนไมเกิน 10 รายเทานั้น 

 (ค) กฎหมายทางทะเล และสถาบันที่เกี่ยวของ ซึ่งมีทั้งกฎหมายท่ีเกี่ยวกับความสัมพันธของเอกชน

ในกิจกรรมการขนสงทางทะเล ในประเทศและระหวางประเทศ หรือ Admiralty Law หรือ Maritime Law 

และกฎหมายระหวางประเทศมหาชน หรือ Law of the Sea อันเปนผลจากการพัฒนาการคาระหวางประเทศ

ในอดีต จนไดรับการยอมรับ กฎหมายเหลานี้ครอบคลุมกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการขนสงทางทะเลอยางรอบดาน 

ไมวาจะเปนคาระวางสินคา การประกันภัย การจดทะเบียนเรือ การจํานองเรือ รวมถึงการออกเอกสารการ

ขนสงที่เก่ียวของ เชน Bill of Lading หรือใบตราสงสินคา  ไปจนถึงเขตอํานาจรัฐในทะเล สิทธิในการใช

ประโยชนจากทะเลทางเศรษฐกิจ สนธิสัญญา และองคกรระหวางประเทศ สําหรับองคกรระหวางประเทศ                

ที่เก่ียวของกับการขนสงทางทะเลคือ องคการทางทะเลระหวางประเทศ หรือ International Maritime 

Organisation (IMO) เปนองคกรภายใตสหประชาชาติ ซึ่งมีหนาที่หลักในการพัฒนากรอบการกํากับดูแล   

การเดินเรือระหวางประเทศใหเอ้ือประโยชนตอมนุษยมากท่ีสุด ไมวาจะเปนความปลอดภัย สภาพแวดลอม 

ประเด็นดานกฎหมาย ความรวมมือทางเทคนิค และการเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงทางเรือ ในสวน                 

ที่เก่ียวของกับสิ่งแวดลอม มีคณะกรรมการส่ิงแวดลอมทางทะเล (Marine Environment Protection 

Committee หรือ MEPC) ทําหนาท่ีพิจารณาในประเด็นของการปองกันและควบคุมมลภาวะจากเรือ ผานการ

กําหนดมาตรการและขอบังคับ ในอดีตท่ีผานมาความตระหนักดานส่ิงแวดลอมยังคงเนนไปในเร่ือง                       

การปองกันการร่ัวไหลของเช้ือเพลิงและสารพิษ รวมทั้งสารอันตราย จากเรือบรรทุก การท้ิงขยะและ                        

สิ่งปฏิกูลจากเรือ มากกวาการปลอยกาซเรือนกระจก 

 (ง)  เช้ือเพลิง ในฐานะเปนสินคาประกอบ ซึ่งมีจํานวนผูผลิตนอยมาก (ไมเกิน 100 ราย) มีลักษณะ

เปนตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) และเปนสินคาที่มีสวนสําคัญในการปลอยกาซเรือนกระจก เชนเดียวกับ

การขนสงรูปแบบอ่ืนๆ นอกจากน้ี เชื้อเพลิงที่ใชสําหรับการขนสงทางทะเล หรือท่ีเรียกวา Bunker Fuel นั้น 

ไมอยูในกรอบของการลดกาซเรือนกระจกตามพิธีสารเกียวโต และยังคงไมอยูในการเจรจาท่ีโคเปนเฮเกน                             

ที่ผานมาเร็วๆ นี้ดวย แมวาจะมีแรงกดดันจากหลายภาคสวนที่เห็นวา การขนสงทางทะเล (และทางอากาศ) 



ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
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ควรมีบทบาทในการลดกาซเรือนกระจกใหมากกวานี้ และควรมีมาตรการที่เกี่ยวของกับเชื้อเพลิงสําหรับ        

การขนสงทั้งสองรูปแบบดวย 

 โครงสรางของการขนสงทางทะเลนั้นจะมีความเปนสากลสูงมาก บทบาทของแตละประเทศมีนอย 

กฎระเบียบที่ควบคุมการดําเนินการขนสงทางทะเลเหมือนจะกาวขามเสนแบงเขตแดนในเชิงภูมิศาสตรและ

การเมืองไปมาก สถาบันที่ควรจะมีบทบาทในเร่ืองนี้คงไมพน IMO และการจัดการกับเชื้อเพลิงในรูปของ 

Bunker Fuel  

 

6.2.2 การกําหนดมาตรฐาน 

การขนสงทางเรือมีการกําหนดมาตรฐานมากมาย ตั้งแตมาตรฐานเคร่ืองยนต และการตอเรือ                     

ไปจนถึงการเดินเรือ และกิจกรรมท่ีเกี่ยวของทั้งหลาย สวนใหญจะอยูในกรอบของกฎหมายทะเล และความ

ตกลงตาม IMO สวนมาตรฐานท่ีมีความเกี่ยวของโดยตรงกับการปลอยกาซเรือนกระจกน้ัน ยังขาดความ

สมบูรณอยู มีเพียงการกําหนดดัชนี้ชี้วัดการออกแบบที่มีประสิทธิภาพในการใชพลังงาน (Energy Efficiency 

Design Index: EEDI) สําหรับเรือที่ตอใหม และการวางแผนจัดการประสิทธิภาพการใชพลังงาน (Ship 

Energy Efficiency Management Plan: SEEMP) ซึ่งยังไมมีผลในเชิงบังคับแตอยางใด 

มาตรฐานเคร่ืองยนตสําหรับเรือเดินทะเล เปนมาตรฐานท่ีใชบังคับกันมานาน อยูทั้งในกรอบการ

ควบคุมดูแลของ IMO ภายใตความตกลง MARPOL (International Convention on the Prevention of 

Pollution from Ship) และประเทศตางๆ ก็มีการบังคับใชมาตรฐานท่ีสอดคลองกัน เชน สหรัฐอเมริกา                     

โดย EPA (Environmental Protection Agency) เปนตน สําหรับเคร่ืองยนตเรือขนาดเล็ก (Category 1) และ

เล็กกวานั้น จะใชมาตรฐานเดียวกับรถยนตและรถบรรทุก สวนเคร่ืองยนตสําหรับเรือขนาดกลาง (Category 2) 

จะใชมาตรฐานเดียวกบัเคร่ืองยนตของหัวรถจักรดีเซล สวนเคร่ืองยนตสําหรับเรือขนาดใหญ (Category 3) 

จะเปนมาตรฐานเฉพาะสําหรับเรือเดินทะเล ในแตละประเภทก็จะมีระดับความเขมขนของมาตรฐาน (Tier) 

ที่สูงขึ้นเร่ือยๆ ซึ่งขณะน้ีกําหนดไวถึง Tier 4 ท่ีจะมีผลบังคับ ตั้งแตประมาณป ค.ศ. 2014-2017 เปนตนไป 

นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานกําหนดสําหรับเคร่ืองยนตอ่ืนๆ ที่ใชในเรือเดินสมุทรอีกดวย เชน เคร่ืองปนไฟ เปนตน 

T&E (2009) ระบุวาการกําหนดมาตรฐานเปนแนวทางหลักที่ IMO ใช และ IMO ก็อางอีกดวยวา

เปนแนวทางในการลดกาซเรือนกระจกท่ีมีประสิทธิภาพ ทําใหขาดแรงจูงใจในการพิจารณาแนวทางอ่ืน 

และการลดกาซเรือนกระจกอยางเปนรูปธรรม  

 

6.2.3 การเพ่ิมประสิทธิภาพ 

การเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงทางทะเลในสวนของการออกแบบตัวเรือนั้นมีพัฒนาการ                          

ที่คอนขางชา เพราะเทคโนโลยีในการออกแบบเรือไดพัฒนามาจนถึงขีดจํากัดแลว เรือเดินทะเลสวนใหญ

ไดรับอานิสงสจากความกาวหนาในการตอเรือรบ แตในกระบวนการตอเรือและซอมเรือยังคง                             

มีความกาวหนาอยางตอเน่ือง การใชเวลาที่สั้นลงในการตอและซอมเรือ การปลอยของเสียที่เกี่ยวของจาก
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การตอและซอมเรือลดลง โดยการใชเทคโนโลยีตางๆ เขามาชวย เชน การใชเลเซอรเชื่อมช้ินสวนและใชวัด

ระยะตางๆ การใชสีที่ไมลอกเปนขุยตานน้ําชวยลดแรงเสียดทาน ทําใหกาซเรือนกระจกลดลงรอยละ 3-4 

(Wright, 1996 อางถึงใน  OECD, 1997) และการบํารุงรักษาใบจักร เพิ่มประสิทธิภาพในการขับเคลื่อน 

(Propulsive efficiency) ลดกาซเรือนกระจกไดประมาณรอยละ 5 (Wright, 1996 อางถึงใน OECD, 1997) 

เปนตน 

ในการเดินเรือก็เชนกัน มีการนําเทคโนโลยีในการเดินเรือ  (Navigational technology) โดยเฉพาะ

อยางยิ่งเทคโนโลยีที่ใชดาวเทียม ที่ชวยเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ มาใชมากขึ้น ตั้งแต ป ค.ศ. 1985 

เปนตนมา มีระบบนํารองเพ่ือการเดินเรือโดยใชดาวเทียมกวาสามระบบ อีกทั้งการใชระบบ GPS (Global 

Positioning System) ท่ีใชไดกับการเดินทางทุกรูปแบบ มาจนถึงการพัฒนา GNSS (Global Navigation 

Satellite System) ในปจจุบัน (Thurston, 2011) เทคโนโลยีเหลานี้นอกจากเพิ่มความปลอดภัย (ลดความเสี่ยง

ในการเกิดอุบัติเหตุ ไมวาจะเปนเรือชนกันเอง เรือเกยหินโสโครกและอัปปาง) ยังชวยลดระยะเวลาในการ

เดินเรือ ไมวาจะเปนดานระยะทางและการเดินเรือในเสนทางที่อากาศและคลื่นลม “เปนใจ” เทากับวาชวยลด

การปลอยกาซเรือนกระจกไดถึงรอยละ 2.5 และรอยละ 4 ตามลําดับ (Wright, 1996 อางถึงใน OECD, 1997)  

นอกเหนือจากข้ันตอนการเดินเรือแลว การจัดการขณะเรือเทียบทา ผานการประสานงานระหวางเรือ 

การขนสงรูปแบบอ่ืนที่เกี่ยวเนื่อง และคลังสินคา รวมถึงการตรวจปลอยสินคาตามพิธีการศุลกากร ก็สามารถ

พัฒนาประสิทธิภาพ และชวยเพิ่มความเร็วในการขนถายสินคาไดดวย อันจะสงผลใหการปลอยกาซ                 

เรือนกระจก และผลกระทบตอธรรมชาติจากกิจกรรมท่ีไมเกี่ยวกับการขนสงลดลงดวย ไมวาจะเปนการใช

เคร่ืองปนกระแสไฟฟาในเรือ การท้ิงของเสียออกจากเรือในเขตทาเรือ และการใชน้ําระหวางการจอดเรือท่ีทา  

DNV ของประเทศนอรเวยไดระบุวา การขนสงทางทะเลสามารถลดการปลอยกาซเรือนกระจกได

กวารอยละ 15 โดยไมจําเปนตองเพ่ิมตนทุนใดๆ เลย เพียงแตใชเทคโนโลยีที่มีอยูชวยใหเกิดการเดินเรือ        

ที่เหมาะสม (Optimal navigation)9 และมีแนวโนมวาจะสามารถลดไดถึงรอยละ 30 ภายในป ค.ศ. 2030 ดวย

การดําเนินการในลักษณะเดียวกัน10 

 

6.2.4 การกําหนดแนวปฏิบัติ 

ที่ผานมา ความพยายามของ IMO ในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางทะเลนั้น ยังขาด

ความชัดเจน ในลักษณะที่บังคับได มีแตเพียงแนวปฏิบัติที่เสนอเพ่ือใหนําไปใชตามความสมัครใจเทานั้น 

แนวปฏิบัติที่มีการเสนอ มีดังตอไปน้ี 

(ก) การลดความเร็วของเรือ แตอาจไมคุมกับเวลาที่ตองเสียไปเพิ่ม และตนทุนคาเสียเวลาของสินคา

ที่ขนสง รวมท้ังแนวปฏิบัติในการขนสงทางน้ํา ที่จะชวยลดกาซเรือนกระจก และประหยัดพลังงานได ( Best 

practice guidelines) (Wright, 1996 อางถึงใน OECD, 1997) 

                                                           
9 www.dnv.com/press_area/press_releases/2009/15emissionreductionforexistingfleetwithimprovedbottomline.asp 
10 www.dnv.com/press_area/press_releases/2009/shippingcouldby2030cutemissionsby30atzerocost.asp 
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 (ข) การเลือกแหลงเชื้อเพลิงทางเลือก แทนที่จะใชเคร่ืองยนตดีเซลเปนหลัก อาจใชพลังลม 

แสงอาทิตย และกาซธรรมชาติประกอบดวย (OECD, 1997) 

 (ค) การตรวจวัดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดอยางเปนระบบ เพื่อนําไปใชประโยชนอ่ืนๆ                 

ในเชิงนโยบายตอไป และมีตนทุนในการติดตามหรือตรวจวัดต่ําเพียงพอ (IISD, 2007) 

 (ง) การใชเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร โดยเฉพาะอยางยิ่ง การใชกลไกราคาเขามาชวยสรางแรงจูงใจ

ในการลดกาซเรือนกระจก ซึ่งขณะน้ีอยูระหวางการศึกษาวา แนวทางใด จะเหมาะสมกับการขนสงทางน้ํา

มากที่สุด โดยมีสองแนวทางหลัก คือ 

  - แนวทาง Cap and Trade ตามระบบ EU-ETS ของสหภาพยุโรป หรือที่เรียกวา Maritime 

Emission Trading Scheme (METS) โดยกําหนดสิทธิในการปลอยกาซเรือนกระจกตามที่เคยเปนมาในอดีต 

(Grandfathering) แลวลดปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีจะไดสิทธินั้นลงเร่ือยๆ หากผูขนสงทางน้ําสามารถลด

การปลอยกาซเรือนกระจกไดไมวาวิธีใด ก็สามารถดําเนินธุรกิจตอไปได แตหากปลอยกาซดังกลาว มากกวา

ที่ไดรับอนุญาต จะตองไปประมูลใบอนุญาตการปลอยกาซเรือนกระจกจากแหลงตางๆ เพื่อชดเชยกับ                  

สิ่งที่ขาดไป 

  - แนวทาง Charge and Cap ที่เรียกวา International Maritime Emission Reduction Scheme 

(IMERS) ซึ่งพิจารณาลักษณะจําเพาะของการขนสงทางทะเล ที่ไมตองมีพันธกรณีตามพิธีสารเกียวโต                      

มีความเปนสากลสูง มีความยากลําบากในการกําหนดเปาหมายในการลดกาซเรือนกระจกรายสาขา (คือสาขา

การขนสงทางทะเล) สําหรับประเทศสมาชิกที่มีระดับการพัฒนาท่ีแตกตางกัน ทั้งที่ปฏิบัติการอยูใน

สิ่งแวดลอมที่คลายกัน (ในทะเล) และขอจํากัดดานการเงินสําหรับความพยายามในการลดกาซเรือนกระจก 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศกําลังพัฒนา เปนแนวทางผสม ( hybrid) โดยกําหนดใหมีการจัดเก็บภาษี

คารบอนจากเช้ือเพลิงท่ีใชในการขนสงทางทะเล ภาระในการเสียภาษีตกเปนของเรือ โดยไมตองพิจารณาถึง

สัญชาติของเรือ หรือสัญชาติของเจาของเรือ หรือแหลงที่ซื้อเช้ือเพลิงมา การบังคับใชแนวทางน้ีจะกระทํา                  

ที่ทาเรือที่เรือเขามาถึง รายไดจากภาษีที่จัดเก็บ จะนําไปใชในการลดกาซเรือนกระจกในภาคเศรษฐกิจตางๆ 

สวนอัตราภาษีนั้น จะเทากับราคาซื้อขายคารบอนเครดิตเฉล่ียที่มีการซื้อขายกันอยูแลว แนวทางน้ีเชื่อวา                 

จะทําใหผูเดินเรือแตละลํา ตลอดจนสายการเดินเรือจะปรับพฤติกรรมการขนสงสินคาทางทะเลอยาง

เหมาะสม เพื่อลดภาระภาษี และภาระภาษีดังกลาวจะกระจายไปยังสินคาที่เรือขนสงมา และมีผลตอราคา

สินคาเพียงเล็กนอย เพราะการขนสงสินคาทางน้ํามีปริมาณมาก ภาระภาษีตอหนวยสินคากจ็ะลดลงไปดวย 

นอกจากนี้โครงสรางทางสถาบันของการเดินเรือทะเลที่มีอยู สามารถบังคับใชไดในทันที โดยไมตองรอให

มีการกําหนดเปาหมายการปลอยกาซรายสาขา และมีการเจรจารายประเทศอีกตอไป สวนประเทศกําลัง

พัฒนาจะไดรับการคืนเงินภาษี โดยมีวิธีการคํานวณที่แนนอน 
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6.2.5 แนวทางในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางนํ้า 

การขนสงทางน้ํามีแนวโนมท่ีจะสามารถหาแนวทางในการลดกาซเรือนกระจกไดเอง โดยอาศัย

โครงสรางทางสถาบันที่มีอยู ขอเพียงมีความชัดเจนในทิศทาง เน่ืองจากขณะน้ียังขาดแรงกระตุนที่เพียงพอ

ใหเกิดการผลักดันจากสาขาของตนเองเทานั้น อันเปนผลมาจากการที่ไมมีพันธกรณีที่จะตองลดกาซ                 

เรือนกระจกตามพิธีสารเกียวโต และสภาพของ Bunker Fuel ที่ไมตองเสียภาษี อุปสรรคประการสําคัญที่จะ

เกิดขึ้นในตอไปอนาคต คือ บางประเทศที่เขามาแทรกแซงการดําเนินการลดกาซเรือนกระจกของการขนสง

ทางน้ําที่มีมิติในระดับนานาชาติ ทาทีและขีดความสามารถของ IMO จึงเปนตัวกําหนดทิศทางในการลดกาซ

เรือนกระจกของการขนสงทางน้ําตอไป และเม่ือแนวทางในระดับนานาชาติมีความชัดเจน การขนสงทางน้ํา

ในทุกๆ ประเทศ และภายในแตละประเทศ จะเปลี่ยนแปลงตามไปในทิศทางเดียวกันดวย เพราะการขนสง

ทางน้ําภายในประเทศขาดการประหยัดตอขนาด ( Economies of scale) การจะใชนโยบายที่แตกตางไปจาก

กติกาสากล ยอมมีผลท่ีไมชัดเจน (เรือ และอุปกรณตางๆ ถูกออกแบบมาเพื่อมาตรฐานหรือแนวทางในระดับ

นานาชาติ เชนเดียวกับบุคลากร จึงไมมีความจําเปนตองใชนโยบายภายในประเทศที่แตกตางออกไป)  

WWF (2009) ซึ่งรวมกับองคกรพัฒนาเอกชน (Non-governmental Organisations: NGOs) อ่ืนๆ                 

ไดผลักดันขอเสนอใหมีการรวมเอา Bunker Fuel เขาสูกระบวนการลดกาซเรือนกระจกอยางเปนระบบ                   

โดยใชทั้งการซื้อขายคารบอนเครดิต ประกอบกับการจัดเก็บภาษีเชื้อเพลิง ณ จุดขาย ระบบนี้ควรจะสราง

แรงจูงใจใหมีการลดกาซเรือนกระจกในการขนสงทางทะเลและอากาศอยางไมเลือกปฏิบัติ (ไมมีการแบง 

Annex I และ Non-Annex I) และเลือกสัญชาติ (Flag) ในขณะเดียวกันภาษีและรายไดที่ไดจากการดําเนินการ

ระบบ ควรนําไปชวยเหลือประเทศกําลังพัฒนาในการยกระดับการขนสงทั้งสองทางในประเทศเหลานั้น 

เพราะประเทศกําลังพัฒนาถือวาเปนผูเสียสละชวยลดกาซเรือนกระจก ทําใหระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ

อาจเติบโตชากวาในกรณีที่เขาไมตองลดกาซเรือนกระจก (และประเทศพัฒนาแลวไดเปรียบที่มีการพัฒนา

ไปกอนหนาในชวงเวลาที่ยังไมมีพันธกรณีลดกาซเรือนกระจก) แนวทางน้ีใกลเคียงกับ IMERS ที่ไดกลาว

ไวขางตน อยางไรก็ตาม IISD (2007) ช้ีใหเห็นวา อุปสรรคท่ีสําคัญในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสง

ทางทะเลและอากาศคือการจัดเก็บขอมูลการปลอยกาซเรือนกระจก และการนําขอมูลเหลานั้นมาคํานวณการ

ปลอยกาซเรือนกระจกใหสะทอนความเปนจริงใหมากท่ีสุด 

 

6.3 การลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางอากาศ 

 

การขนสงทางอากาศ เปนรูปแบบการขนสงที่มีความรวดเร็วสูงที่สุด และมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว 

แมในชวงเวลาที่ตนทุนเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้นเปนอยางมาก การเดินทางทางอากาศเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

ของมนุษยไปมากท่ีสุด โดยเฉพาะอยางยิ่งหลังคริสตทศวรรษที่ 1960 การเดินทางทางอากาศกลายเปน

รูปแบบหลักในการเดินทางระยะไกล (Long distance) หรือขามทวีป (Intercontinental) ทดแทนการเดินทาง

ทางเรือเดินสมุทรอยางสมบูรณ แมวาในชวงแรกจะเปนการเดินทางสําหรับผูที่มีรายไดสูงเทานั้น                            
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การขยายตัวของการเดินทางทางอากาศยังคงขยายตัวเพิ่มขึ้นเร่ือยๆ ต้ังแตมีชั้นโดยสารประหยัด 

(Economy/coach/tourist class) มาจนถึงการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost carriers) ทําให

จํานวนผูโดยสารเพิ่มมากข้ึนอยางรวดเร็ว เน่ืองจากคาโดยสารที่ถูกลง  ไมเพียงเทานั้น การขนสงสินคาและ

พัสดุภัณฑทางอากาศก็ขยายตัวตามไปดวย สินคาเนาเสียงาย (Perishable goods) และสินคาที่มีมูลคาสูง 

(Valuable goods) สามารถขนสงไดงายขึ้น ทําใหการคาระหวางประเทศในสินคาเหลานี้เพิ่มมากข้ึนอยางมาก 

เชน ผักผลไมเมืองรอน (Exotic fruits) อัญมณี อุปกรณหรือเคร่ืองมือที่มีความแมนยําสูง (High precision 

equipment) เปนตน เอกสารหรือพสัดุภัณฑดวนก็กลายมาเปนสิ่งที่ตองขนสงทางอากาศดวย จนมีสายการบิน

เฉพาะการขนสงดวนเหลานี้ (Express couriers) ปจจัยเหลานี้สงผลใหการขนสงทางอากาศมีแนวโนม                     

ที่จะปลอยกาซเรือนกระจกออกมาในปริมาณท่ีมาก ในอัตราท่ีเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว รวมถึงมลพิษทางอากาศ

อ่ืนๆ ดวย การขนสงทางอากาศจึงเปนเปาหมายสําคัญในการลดการปลอยกาซเรือนกระจกดวย 

 

6.3.1 โครงสรางเชิงสถาบันของการขนสงทางอากาศ 

โครงสรางทางสถาบันของการขนสงทางอากาศมีความคลายคลึงกับการขนสงทางน้ํา แตดวยเหตุผล

ที่ตางกัน การขนสงทางอากาศ แมจะมีประวัติความเปนมาไมนาน แตเปนการขนสงรูปแบบที่มี                          

ความอันตรายสูง โดยเฉพาะในชวงแรกๆ ทําใหมีแนวทางในการรักษาความปลอดภัยอยางเขมงวด และมีผู   

มีสวนไดเสียเกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศจํานวนมาก ตลอดจนมีมาตรการ และมาตรฐานตางๆ มากตาม

ไปดวย ผูที่เก่ียวของหลักๆ ในการขนสงทางอากาศมีดังนี้ 

 ( ก) ผูผลิตอากาศยาน และผูผลิตเคร่ืองยนต (Airframe and Engine Manufacturers) มีจํานวนที่จํากัดมาก 

สําหรับเคร่ืองบินพาณิชยขนาดใหญมีเพียง Airbus ของสหภาพยุโรป และ Boeing ของสหรัฐอเมริกา สวน

เคร่ืองบินขนาดพาณิชยสําหรับการบินในภูมิภาค (Regional aircraft) ก็มีเพียงสามรายหลัก คือ ATR ของ

สหภาพยุโรป Bombardier ของแคนาดา และ Embraer ของบราซิลเทานั้น อยางไรก็ตามนโยบายที่จะมีผลตอ

ผูผลิตเหลานี้ในระดับนานาชาติโดยตรง (นอกเหนือจากมาตรฐานตางๆ) คงเปนไปไดยาก  เพราะท้ังหมด          

มีขอพิพาททางการคาระหวางประเทศในเวทีองคการการคาโลกท้ังสิ้น (ยกเวน ATR) แสดงใหเห็นถึง

ผลประโยชนทางเศรษฐกิจท่ีขัดแยงกันอยางรุนแรง สวนเคร่ืองยนตสําหรับอากาศยาน มีผูผลิตหลักนอยราย

เชนเดียวกัน อันไดแก General Electric (GE) และ Pratt and Whitney (PW) ของสหรัฐอเมริกา กับ Rolls-

Royce (RR) ของสหราชอาณาจักร11 

 (ข) สายการบิน เปนผูที่ทําหนาท่ีขนสงทางอากาศที่แทจริง เปนกลุมที่มีจํานวนมาก ซึ่งทําให                   

มีตนทุนธุรกรรมในการจัดการสูง หากมีนโยบายหรือมาตรการที่เกี่ยวของกับกลุมนี้โดยตรง เพราะเปน

                                                           
11 นอกจากน้ียังผูผลิตรวมทุนอีกสามราย ไดแก IAE (International Aero Engine) รวมทุนระหวาง RR, PW, MTU ของเยอรมนี และ Japanese 

Aero Engines Corporation; CFM International รวมทุนระหวาง GE และ SNECMA ของฝรั่งเศส และ Engine Alliance รวมทุนระหวาง GE กับ 

PW จะสังเกตไดวา ผูผลิตรายใหญยังคงมีบทบาทในบริษัทรวมทุนเหลานี้อยู 
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อุตสาหกรรมที่มีลักษณะตลาดที่คอนขางเปด เขาออกไดงาย หรือท่ีเรียกวา Contestable Market (ศุพฤฒิ , 

2552) ทําใหมีสายการบินเกิดขึ้นจํานวนมาก เช่ือวามีจํานวนในหลักพันเลยทีเดียว 

 (ค) ตัวแทนตางๆ (Agents) เปนสถาบันหลักสําคัญของอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเลยก็วาได 

เพราะวาเปนจุดเชื่อมประสานความตองการกับตัวสายการบิน ลําพังสายการบินไมสามารถหาผูโดยสารและ /

หรือสินคาเพื่อขนสงไดเองโดยงาย อันมีลักษณะคลายคลึงกับการขนสงทางทะเลอยูมาก แตจะมีมิติของ

ผูโดยสารและการทองเท่ียวเพิ่มขึ้นอีก แมวาตัวแทน (ไมวาจะเปนตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร ตัวแทน

ทองเท่ียว หรือตัวแทนรับขนสินคา) จะมีจํานวนมากก็ตาม ตัวแทนเหลานี้มีความเชื่อมโยงกันอยางใกลชิด

และเหนียวแนน ผานเครือขายท่ีซับซอน หากพิจารณาเฉพาะบัตรโดยสารสายการบินและบริการทองเท่ียว 

จะมีเครือขายเพียง 9 เครือขายหลักเทานั้น (จะเห็นวานอยมาก เม่ือเทียบกับจํานวนสายการบิน) เชน 

Amadeus, Sabre, และ Galileo เปนตน 

 (ง) องคกรระดับชาติ และนานาชาติ (National and international organisations) เน่ืองจากการขนสง

ทางอากาศตองคํานึงถึงความปลอดภัยเปนหลัก เกือบทุกประเทศตางก็มีการต้ังหนวยงานเฉพาะในการ

ควบคุมใหการใชอากาศยานและการบินมีความปลอดภัย และเนื่องจากธรรมชาติของการบิน เปนการ

เดินทางระหวางประเทศ ทําใหมาตรฐานตางๆ ที่เกี่ยวของ ตองมีความเปนสากลดวย สวนใหญจะยอมรับ

มาตรฐานของ FAA (Federal Aviation Authority) ของสหรัฐอเมริกา นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานระดับ

นานาชาติที่ครอบคลุมทุกดานของการบิน ภายใตการกํากับดูแลขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO: International Civil Aviation Authority)  ไมวาจะเปนมาตรฐานของทาอากาศยาน เสนทางบิน 

อุปกรณการเดินอากาศ บุคลาการที่เกี่ยวของ ท้ังดานคุณสมบัติ การฝก และชั่วโมงการทํางาน ไมเพียงเทานั้น 

ยังมีอีกหนวยงานหน่ึงคือ สมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ( IATA: International Air Transport 

Association) ท่ีกําหนดและกํากับมาตรฐานท่ีเกี่ยวกับการใหบริการบนเคร่ืองบิน การจําหนายบัตรโดยสาร 

การจัดการกับสัมภาระและสินคา การกําหนดคาโดยสาร และคาระวางสินคา วัสดุและอุปกรณที่ใชใน

เคร่ืองบิน (ศุพฤฒิ, 2552) 

 (จ) เช้ือเพลิง ในฐานะเปนสินคาประกอบ เช้ือเพลิงอากาศยานมีสองประเภทหลัก  คือ AvGas ซึ่งมี

ความคลายคลึงกับน้ํามันเบนซิน แตมีออคเทนสูงกวา ใชสําหรับเคร่ืองยนตลูกสูบ และ Jet Fuel ใชกับ

เคร่ืองยนตเทอรไบน ซึ่งเปนเคร่ืองยนตสวนใหญของเคร่ืองบินเพื่อการพาณิชย ซึ่งจํานวนผูผลิตก็มีจํากัด

เชนเดียวกับเชื้อเพลิงของยานพาหนะอ่ืนๆ นอกจากนี้เชื้อเพลิงอากาศยานยังมีลักษณะเชนเดียวกับเรือเดิน

สมุทรดวย นั่นคือไมตองเสียภาษี ในฐานะเปน Bunker Fuel เชนเดียวกัน อีกทั้งยังไมอยูในบังคับของ

พันธกรณีตามพิธีสารเกียวโตอีกดวย 

 

6.3.2 การกําหนดมาตรฐาน 

มาตรฐานถือวาเปนสิ่งสําคัญของการขนสงทางอากาศก็วาได มาตรฐานท่ีเกี่ยวของกับการขนสงทาง

อากาศมีหลากหลายมาก และครอบคลุมทุกดาน สาเหตุสําคัญคือความปลอดภัยในการบินเปนหลัก                    



ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 

 44 

และขยายไปสูมิติอ่ืนๆ ดวย มาตรฐานดานสิ่งแวดลอมก็เปนหน่ึงในนั้นดวย โดยเร่ิมจากมาตรฐานดานเสียงกอน 

แลวคอยมาเนนการปลอยสารที่กอใหเกิดมลภาวะ (Emission control) ของเคร่ืองยนต (ท้ังเคร่ืองยนตที่ให

กําลังขับ (Propulsion) และเคร่ืองยนตที่ใหพลังงานสําหรับการใชในอากาศยาน ( Auxiliary power unit: 

APU) ซึ่งเร่ิมที่การปลอยคารบอนไดออกไซด  (CO2) และคารบอนมอนอกไซด   (CO) กอน และเพิ่ม

มาตรฐานเก่ียวกับออกไซดของไนโตรเจน (NOx) สารไฮโดรคารบอน (HC) เช้ือเพลิงที่ไมถูกสันดาป เขมา ควัน 

และอนุภาคอ่ืนๆ และเพิ่มความเขมขนขึ้นตามลําดับ โดยเนนที่การควบคุมการปลอยกาซเรือนกระจกในรูป

ออกไซดของไนโตรเจน (NOx) เพราะกอใหเกิดผลกระทบกับโอโซน ต้ังแตป ค.ศ. 1981 และเพิ่มความ

เขมงวดในป ค.ศ. 1993 (ลดกาซเรือนกระจกชนิดนี้ได รอยละ 20) และในป ค.ศ. 1999 (ลดกาซเรือนกระจก

ชนิดน้ีลงอีก ประมาณรอยละ 16) ปจจุบันใชมาตรฐานท่ีกําหนด ณ ป ค.ศ. 2003 และมีแผนจะปรับให

เขมงวดขึ้นอีกใน ป ค.ศ. 2008 (ICAO, 2011a) แต ณ ขณะนี้ยังไมมีมาตรฐานใหมออกมาแตอยางใด อยางไรก็ตาม

มีความกังวลถึงผลตอสภาพภูมิอากาศของสิ่งที่เรียกวา Contrail ซึ่งถูกปลอยจากเคร่ืองบินที่บิน                     

ในระดับสูง อันเกิดจากอนุภาคเล็กๆ ที่เปนผลจากการสันดาปแลวมีไอน้ํามาเกาะตัว ทําใหดูเหมือนเมฆ และ

ทาง NASA ทําการทดสอบแลว ปรากฏวามีผลทําใหโลกรอนข้ึนจริง เพราะมันทําตวัเปน Thermal blanket 

ทําใหการคายความรอนสูชั้นบรรยากาศดานบนตํ่าลง อุณหภูมิจึงสูงขึ้น (EPA, 2005) 

 

ภาพ 12 Contrail ท่ีเกิดจากเคร่ืองบินท่ีบินอยูในระดับสูง 

 

 
 

ที่มา: http://governancefocus.blogspot.com/2009/07/biofuel-worked-well-in-test-flight.html 

 

ธรรมชาติของการบินทําใหการตรวจวัดสารตางๆ ทําไดยาก ที่ผานมา ICAO และ FAA                            

ใชมาตรฐานเดียวกันโดยตรวจวัดจากวงจรการบินมาตรฐาน (Landing Take-Off (LTO) Cycle) ที่ระดับ

ความสูงไมเกิน 3,000 ฟุต ซึ่งเปนชวงท่ีมีการปลอยกาซเรือนกระจกมากที่สุด แมวามาตรฐานเหลานี้สามารถ

ใชเปนแนวทางในการประเมินการปลอยกาซเรือนกระจกในระดับสูง (High altitude) ไดในระดับหนึ่ง แตยัง

ขาดการตรวจวัดที่เชื่อถือได เพื่อใหไดขอมูลที่ถูกตอง (IISD, 2007; ICAO, 2011a) การใชเทคโนโลยีชวย                  
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ในการตรวจวัดการปลอยกาซเรือนกระจก และสารที่กอใหเกิดมลภาวะตางๆ จึงมีความจําเปนอยางยิ่ง 

สําหรับความถูกตองของการประเมินสัดสวนของการปลอยกาซเรือนกระจกจากการขนสงทางอากาศ 

ปจจุบันมีการริเร่ิมนําเทคโนโลยีการตรวจวัดระยะไกล (Remote sensing) เชน FTIR (Fourier Transform 

Infrared) Spectroscopy และ LII (Laser Induced Incandescence)12 มาใช แตยังอยูในขั้นการทดลองและวิจัยอยู  

จะเห็นไดวา การตรวจวัดสารท่ีกอใหเกิดมลภาวะ และการปลอยกาซเรือนกระจกของการขนสง   

ทางอากาศยังคงเปนอุปสรรคสําคัญในการระบุวา การขนสงรูปแบบน้ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศในลักษณะใด และมากนอยเพียงใด อันสงผลไปถึงนโยบายและเคร่ืองมือที่จะใชในการลด                

การปลอยกาซเรือนกระจกท่ีมีประสิทธิภาพตอไปดวย ICAO น้ันยังคงมีทาทีที่ไมชัดเจนวาจะพัฒนา

มาตรฐานและการตรวจวัดไปในทางใด และยังอางวาการปลอยคารบอนไดออกไซดนั้นสัมพันธกับความ

สิ้นเปลืองเช้ือเพลิงอยูแลว ซึ่งทุกสายการบินไดพยายามลดการใชเชื้อเพลิงลงอยางเต็มที่แลวเชนกัน 

 

6.3.3 การเพ่ิมประสิทธิภาพ 

เทคโนโลยีอากาศยานยังคงมีการพัฒนาอยางตอเน่ือง แมวาจะมีอัตราท่ีลดลง การออกแบบอากาศยาน

และปกใหมีประสิทธิภาพทางวิศวกรรมมากข้ึน ใชวัสดุสังเคราะห (Composite materials) ท่ีมีความแข็งแรง

แตน้ําหนักเบามากข้ึน สงผลใหมีประสิทธิภาพในใชพลังงานมากข้ึน การใชวัสดุน้ําหนักเบาสําหรับอุปกรณ

สวนควบของอากาศยาน เชน ผาเบรก เกาอี้ รถเข็นใสอาหาร คอนเทนเนอร เปนตน ก็มีผลในการลด น้ําหนัก

บรรทุกของอากาศยานไดกวารอยละ 20 ทําใหใชเชื้อเพลิงนอยลง จึงปลอยกาซเรือนกระจกนอยลงดวย (ATAG, 

2010; ดูภาพ 13 ประกอบ) 
 

ภาพ 13 สัดสวนการใชวัสดุสังเคราะหในอากาศยานแบบตางๆ 
 

 
 

ที่มา: ATAG (2010) 

                                                           
12 http://ec.europa.eu/research/transport/projects/article_3682_en.html 
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การออกแบบเคร่ืองยนตก็เชนเดียวกัน อัตราการบริโภคเช้ือเพลิงมีการลดลงอยางตอเน่ือง ในขณะที่

เคร่ืองยนตมีกําลังขับมากขึ้น สงผลใหความสามารถในการบรรทุกผูโดยสารและสินคา (Payload) เพ่ิมขึ้น 

(ตัวหารของตนทุนในการดําเนินการเพ่ิมขึ้น ทําใหตนทุนตอหนวยผูโดยสารหรือสินคาลดลง) และระยะทาง

ที่เดินทางไกลข้ึน (ตนทุนเทาเดิมสามารถขนสงคนและสินคาไดไกลขึ้น)  

 

ภาพ 14 อัตราการใชเชื้อเพลิงตอท่ีนั่ง-ไมลทะเลของอากาศยานแบบตางๆ 

 

 
ที่มา: http://www.airliners.net/aviation-forums/tech_ops/read.main/230377/ 
 

ภาพ 15 แนวโนมและรอยละของอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงตอเครื่องยนต และตอจํานวนผูโดยสาร 
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ภาพ 16 พิสัยการบินและความสามารถบรรทุกของอากาศยานบางแบบตางๆ 

 

 
 

ที่มา: Hepperle (2003) http://www.mh-aerotools.de/company/paper_9/global_transport_aircraft.htm 

 

ยกตัวอยางเชน เคร่ืองบิน Boeing 737 ซึ่งเร่ิมพัฒนามาต้ังแตป ค.ศ. 1968 ในรุนแรกๆ (737-200)                   

มีอัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 2.827 ตัน/ชั่วโมง ตอมาในรุน 737-400 ท่ีผลิตในป ค.ศ. 1988 (20 ปตอมา)                  

มีอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 2.377 ตัน/ชั่วโมง ในขณะที่บรรทุกผูโดยสารไดเพ่ิมข้ึนประมาณ 60 คน และ                  

ในรุน 737-800 ที่ผลิตในป ค.ศ. 1997 (ราว 10 ปตอมา) มีอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 2.187 ตัน/ชั่วโมง 13 หรือ

คิดเปนอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงท่ีลดลงประมาณรอยละ 0.77 ตอป (จากชวงเวลาการผลิตเคร่ืองบินชนิดเดิม 

29 ป) ตัวอยางน้ีสอดคลองกับการศึกษาของ ATAG (2010) ดังที่ปรากฏในภาพ 1 5 วาอัตราการส้ินเปลือง

เช้ือเพลิงของอากาศยานลดลง รอยละ 49 เมื่อเทียบกับเคร่ืองบิน de Havilland Comet 4 ท่ีเร่ิมบินในป              

ค.ศ. 1958 น่ันคือในระยะเวลาประมาณ 50 ป เทากับการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงลดลงในอัตราประมาณรอยละ 

0.94 ตอป อยางไรก็ตามเทคโนโลยีดานอากาศยานสามารถเพิ่มความสามารถในการบรรทุก (นํ้าหนักบรรทุก

หรือจํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้น ( Payload/Passenger capacity)) และระยะทางการบิน (Range) ทําใหอัตราการ

สิ้นเปลืองเช้ือเพลิงตอที่นั่ง หรือตอหัวผูโดยสารลดลงถึงรอยละ 82 ในเวลาประมาณ 50 ป เทากับ   มีการ

สิ้นเปลืองเช้ือเพลิงตอผูโดยสารในอัตราประมาณรอยละ 1.58 ตอป 

อยางไรก็ตาม ความกาวหนาในเทคโนโลยีอากาศยาน ยังคงพัฒนาในอัตราที่ต่ํากวาการขยายตัวของ

การขนสงทางอากาศ หากนําตัวอยางขางตนวา อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงดีขึ้นปละประมาณรอยละ 0.77 

(ตอช่ัวโมงท่ีเครื่องยนตเคร่ืองบินทํางาน สําหรับเคร่ือง Boeing 737) รอยละ 0.94 (ตอชั่วโมงทํางานของ

เคร่ืองยนต สําหรับเคร่ืองบินไอพนต้ังแต de Havilland Comet 4) หรือรอยละ 1.58 (ตอผูโดยสาร 1 คน 

ตั้งแตเคร่ืองบิน de Havilland Comet 4s) แตอัตราการขยายตัวของการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดอยูที่

                                                           
13 http://www.b737.org.uk/techspecsdetailed.htm 
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ประมาณรอยละ 3-4 ตอป ( ICAO, 2011a) แสดงใหเห็นวามีความจําเปนตองจัดการกับการปลอยกาซ                 

เรือนกระจกจากการขนสงทางอากาศไมทางใดก็ทางหนึ่ง 

เทคโนโลยีสําหรับการขนสงทางอากาศในการลดการปลอยกาซเรือนกระจก ยังมีอีกหลายดาน เชน  

 - การติดตั้งอุปกรณเสริม  เชน Blended Winglet ของ Boeing ที่อางวาชวยลดการใชเชื้อเพลิง

ประมาณรอยละ 2.5 – 4.4 ซึ่งอาศัยหลักการทํางานดานอากาศพลศาสตร (Aerodynamics) ท่ีลดแรงเสียดทาน

ของอากาศอันเกิดจากแรงยกที่ปก (Induced Drag) 

 

ตาราง 4 การประหยัดเชื้อเพลิงจากการติดตั้งอุปกรณ Blended Winglet 

 

 
 

ที่มา: http://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/qtr_03_09/article_03_1.html 

 

 -การพัฒนาเชื้อเพลิงทางเลือก 14 เปนแนวทางการลดกาซเรือนกระจกดวยความสมัครใจในลักษณะ

ของการริเร่ิมของอุตสาหกรรมเอง (industrial initiative) เช้ือเพลิงทางเลือกนี้มีอยู 2 ลักษณะคือ  

(1) Fossil Fuel ซึ่งใชพลังงานจากถานหินและแกส เชน แกสธรรมชาติ 

(2) Biological Fuel ซึ่งใชพลังงานจากแหลงพลังงานทางชีวภาพ เชน Biomass จากพืช และขยะ 

เช้ือเพลิงประเภทนี้ อาจแบงไดอีกเปนสองกลุม คือ  

(2.1) Biofuel เชนพืช Camelina, Castor, Jathropa, Safflower, นํ้ามันปาลม, สาหราย และขยะ

ชีวภาพ (เศษไม) 

(2.2) Synthetic Fuel ที่ใชกระบวนการ Fischer-Tropsch ในการสังเคราะห โดยใชถานหินและถานโคก 

หรือกระบวนการ HRJ (Hydrotreated Renewable Jet) 

นอกจากเช้ือเพลิงทางเลือกเหลานี้ จะลดการใชเชื้อเพลิงตามปกติแลว ยังแนวโนมที่จะปลอย

คารบอนไดออกไซด และอนุภาคอ่ืนๆ ตํ่ากวาเชื้อเพลิงปกติดวย ซึ่งจําเปนตองทําการวิจัยและพัฒนาตอไป 

                                                           
14 รายละเอียดดูไดจาก http://www.icao.int/icao/en/env/AlternativeFuels/BiofuelProjectSummary.pdf 
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(Altman, 2009) อนึ่ง มีความพยายามในการใชเชื้อเพลิงไฮโดรเจน (โครงการ Phantom Eye ของ Boeing) 

และพลังงานแสงอาทิตย (โครงการ Solar Impulse) เพ่ือขับเคลื่อนอากาศยานดวย 

-การพัฒนาการเดินอากาศ (air navigation) เปนสวนสําคัญในการบินและมีบทบาทในลดกาซ  

เรือนกระจกอยางมีนัยสําคัญ ท่ีผานมาความแออัดและลาชาในการเขาออกจากทาอากาศยานทําใหปลอยกาซ

เรือนกระจกออกมาเปนจํานวนมาก เพราะจําเปนตองทําการบินตามเสนทางที่กําหนดไวลวงหนา และปฏิบัติ

ตามผูควบคุมการจราจรทางอากาศท่ีอยูภาคพื้นดิน (Ground-based air traffic controller) เปนหลัก แนวคิด

ใหมในการเดินอากาศ คือการใชเทคโนโลยีดาวเทียมชวยในการเดินอากาศ  (Satellite-based navigation) และ               

การเดินอากาศภายในพื้นที่ (Area Navigation Procedures หรือ RNAV) ทดแทนเคร่ืองชวยเดินอากาศ

แบบเดิม (Conventional navigational aids) ภายใตแนวคิดที่เรียกวา PBN หรือ Performance-based 

Navigation เพ่ือใหการเดินอากาศมีความแมนยํา ปลอดภัย ระยะทางสั้นลง และลดการใชเชื้อเพลิง ความ

แออัดในอากาศและทาอากาศยาน จนถึงการลดกาซเรือนกระจกไดในที่สุด  สายการบิน Qantas ไดทําการ

ทดสอบแนวคิดดังกลาวที่บริสเบน พบวาสามารถลดคารบอนไดออกไซดไดถึง 650 ตัน จาก 1,612 เที่ยวบิน

ที่ทดสอบ IATA เช่ือวาหากใชระบบการเดินอากาศตามแนวคิดนี้จะลดปริมาณคารบอนไดออกไซดถึง 13 

ลานตันตอป ปจจุบันสหรัฐอเมริกาไดพัฒนาระบบ NextGen และสหภาพยุโรปไดพัฒนาระบบ SESAR อยู 

ซึ่งทั้งสองระบบนําแนวคิดน้ีมาปรับใช15 

 

6.3.4 การกําหนดแนวปฏิบัติ 

แนวปฏิบัติ (Guidelines) หรือแนวทางที่ดีที่สุด (Best practices) เปนอีกวิธีหนึ่งในการลดการปลอย

กาซเรือนกระจกท่ีมีตนทุนคอนขางตํ่า กลาวคือไมจําเปนตองมีการปรับเปลี่ยนสิ่งที่เปนอยูอยางขนานใหญ 

แตปรับเปลี่ยนแตละขั้นตอนหรือแตละกิจกรรมของการขนสงทางอากาศเพียงเล็กนอย ซึ่งกอนหนานี้มักจะ

ถูกมองขามไป เพื่อใหเกิดความประหยัดและปลอยกาซเรือนกระจกลดลงน่ันเอง  

 (ก) แนวปฏิบัติในการบิน เพื่อใหประหยัดเชื้อเพลิง และปลอยกาซเรือนกระจกใหนอยลง นักบิน

ควรใชประโยชนจากระบบควบคุมการบินของเคร่ืองบนิ  (Flight Management Computer/System: 

FMC/FMS) ใหมากที่สุด ในการคํานวณการบินขึ้น การไตความสูงอยางตอเน่ือง (Continuous ascent)                  

การบินระดับ การเลือกความสูงและความเร็วที่เหมาะสมกับเสนทางและนํ้าหนักของเคร่ืองบินในแตละขณะ 

ตลอดจนการบินที่ใชประโยชนจากลมสงทายหรือเลี่ยงลมตาน ซ่ึงเชื่อวาจะชวยลดการปลอยกาซ                     

เรือนกระจกไดถึง  32,000 ตันคารบอนไดออกไซดตอป นอกจากนี้เทคนิคการลดระดับที่เรียกวา 

Continuous Descent Operation (CDO) โดยใชกําลังเคร่ืองยนตแตนอย และลดระดับความสูงอยางตอเน่ือง 

โดยไมตองรักษาระดับความสูงเปนขั้นๆ เชนแตเดิม จะชวยลดการใชเชื้อเพลิง การปลอยกาซเรือนกระจก

กวา 500,000 ตันตอป และระดับเสียงไดอยางมาก (ATAG, 2010) 

                                                           
15 http://www2.icao.int/en/pbn/Miscellaneous%20Items/Industry%20Declaration%20SIGNED.pdf 
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 (ข) แนวปฏิบัติภาคพื้นดิน การวางแผนการบินลวงหนา โดยใชขอมูลตางๆ ประกอบกัน ไมวา                    

จะเปนสภาพอากาศ สภาพการจราจรทางอากาศ จํานวนและน้ําหนักของผูโดยสารและสินคา จะชวยให

แผนการบินมีความเหมาะสมที่สุด สามารถคํานวณปริมาณเชื้อเพลิงที่ใชไดอยางถูกตอง มีเชื้อเพลิงสํารอง

เพียงพอในกรณีฉุกเฉินหรือลาชา แตไมไดบรรทุกเชื้อเพลิงมากเกินไป นอกจากน้ีการใชกระแสไฟฟา และ

เคร่ืองปรับอากาศของทาอากาศยานแทนที่จะใชเคร่ืองปนไฟของเคร่ืองบิน ก็จะชวยลดกาซเรือนกระจกไดดวย 

หรือการใชเคร่ืองยนตใหนอยเคร่ืองในการนําเคร่ืองเขาสูและออกจากทางว่ิง 

 (ค) แนวปฏิบัติเกี่ยวกับลูกเรือและผูโดยสาร มีสายการบินจํานวนไมนอย ทั้งสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนตํ่า ท่ีมีแนวความคิดที่คอนขางแหวกแนวในการปฏิบัติตอลูกเรือและผูโดยสาร เพื่อให

น้ําหนักบรรทุกในแตละเที่ยวบินไมสูงจนเกินไป ชวยประหยัดเชื้อเพลิง และลดกาซเรือนกระจกได ไมวาจะ

เปนการคิดคาบริการสําหรับสัมภาระที่เกินกวาสัมภาระติดตัว (เชน Ryanair และ Air Asia) การขอให

ผูโดยสารปสสาวะและอุจจาระกอนขึ้นเคร่ือง ( ANA) การใหลูกเรือลดนํ้าหนัก (การบินไทย) แนวความคิด  

ที่จะติดต้ังสุขาหยอดเหรียญ (Ryanair) การเก็บคาโดยสารเพิ่มสําหรับผูโดยสารที่มีน้ําหนักตัวเกินเกณฑหรือ

การบงัคับใหตองออกบัตรโดยสารสําหรับสองท่ี ( Air France และ JetBlue)  การออกแบบชุดของลูกเรือ             

ใหมีน้ําหนักนอยและไมตองเปล่ียนชุดในระหวางเที่ยวบิน หรือแมแตการงดบริการอาหารและเคร่ืองดื่ม แต

จะจําหนายในจํานวนจํากัด หากตองการตองสั่งลวงหนา (สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญ) แนวปฏิบัติเหลานี้

เปนความพยายามในการลดน้ําหนักบรรทุกทั้งสิ้น 

 

6.3.5 การใชการซื้อขายคารบอนเครดิตในตลาดคารบอน 

การซื้อขายคารบอนเครดิตเปนการนําเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตรมาใชในการสรางแรงจูงใจในการ

ลดการปลอยกาซเรือนกระจก สหภาพยุโรปไดนําระบบการซื้อขายคารบอนเครดิต หรือ EU-ETS (European 

Union Emission Trading System) มาบังคับใชกับการขนสงทางอากาศดวย โดยไมเลือกวาเปนอากาศยาน

ของชาติใด หรือผูประกอบการขนสงทางอากาศรายใด หากมีจุดหมาย หรือจุดเร่ิมตนในสหภาพยุโรปแลว 

ตองเขาสูระบบ EU-ETS ทันที และคํานวณการปลอยกาซเรือนกระจกตลอดเสนทาง (เร่ิมบิน จนถึงลงจอด) 

โดยสหภาพยุโรปใหเหตุผลวา เชื้อเพลิงสําหรับการขนสงทางอากาศไมตองเสียภาษี จึงไมมีกลไกใดที่จะ

สะทอนตนทุนตอสิ่งแวดลอมและการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศที่เกิดขึ้นจากการขนสงทางอากาศได ถือไดวา 

EU-ETS เปนความพยายามแรกการนําการขนสงทางอากาศเขาสูระบบการซื้อขายคารบอนเครดิต โดยเร่ิม

จากการขนสงทางอากาศที่มียุโรปเปนจุดหมาย หรือจุดเร่ิมตน อยางไรก็ตามการคํานวณการปลอยกาซ             

เรือนกระจกของ EU-ETS สําหรับการขนสงทางอากาศ มีการบิดเบือนดานราคาอยูบาง ( Price distortion) ซึ่ง

อาจสงผลใหเกิดการปลอยกาซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น หากผูประกอบการขนสงทางอากาศตองการหลีกเลี่ยง

การซื้อคารบอนเครดิต (ในกรณีที่คารบอนเครดิตมีราคาสูง) อนึ่งสหรัฐอเมริกากําลังอยูระหวางการฟองรอง

สหภาพยุโรปถึงความไมชอบดวยกฎหมายของ EU-ETS เน่ืองจากไปขัดกับกฎหมายระหวางประเทศที่

เก่ียวกับการขนสงระหวางประเทศท่ีมีอยูแลว อน่ึง ICAO กําลังอยูระหวางการศึกษาแนวทางในการลดกาซ
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เรือนกระจกของการขนสงทางอากาศโดยใชเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร ซึ่งอาศัยระบบตลาด หรือกลไก

ราคา ในลักษณะเดียวกับ EU-ETS น่ันเอง แตขณะนี้ยังไมมีความชัดเจนวา จะนําแนวทางน้ีมาใชหรือไม 

อยางไรก็ตาม การที่สหภาพยุโรปนํา EU-ETS มาใชกับการขนสงทางอากาศ เทากับวาเปนการปูทางในการ

ใชระบบนี้ไปในตัว ( Pre-emptive movement) และบีบให ICAO ยอมรับแนวทางน้ีโดยปริยาย เพื่อให

ไดเปรียบในการเจรจา ตอรองในอนาคต (First mover advantage) เพราะเม่ือเวลาผานไป เมื่อผูประกอบการขนสง

ทางอากาศใช EU-ETS การจะใชระบบใหมของ ICAO ท่ีแตกตางกัน จะทําใหมีตนทุนสําหรับผูประกอบการ

ในระดับสูง เชื่อไดในระดับหน่ึงวา ICAO คงตองรับแนวทางของ EU-ETS ไปใชแนนอน สวนจะมีประเด็นใด

ที่แตกตางออกไปนั้น เปนสิ่งท่ีตองติดตามตอไป 

อยางไรก็ตาม EU-ETS มีสมมติฐานที่ไมสอดคลองกับความเปนจริงที่วา การปลอยกาซเรือนกระจก

จะเพิ่มขึ้นตามระยะทางที่บิน เพราะยังขาดการติดตาม รายงาน และตรวจสอบ (Monitoring, Reporting, and 

Verification (MRV) ท่ีด)ี ทั้งที่การศึกษาของ Ross (2007) และ Miyoshi and Mason (2009) ชี้วาระยะทาง              

ที่เพิ่มขึ้นมิไดทําใหการปลอยกาซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นแตอยางใด (ดูภาพ 1 7 และ 1 8) ทําใหแรงจูงใจตาม

โครงสราง EU-ETS ลงโทษการบินในระยะไกลมากเกินควร และใหแรงจูงใจแกการบินระยะสั้น ที่มีการ

ปลอยกาซเรือนกระจกสูงกวา อีกทั้งมีมลภาวะดานอื่นๆ สูงกวาดวย (ATAG, 2010) 

 

ภาพ 17 การใชพลังงานของอากาศยานเมื่อเทียบกับระยะทางท่ีบิน 

 

 
 

   ที่มา: Ross (2007) 
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ภาพ 18 การปลอยกาซเรือนกระจกของอากาศยานบางแบบ 

 

 
 

  ที่มา: Miyoshi and Mason (2009) 

 

นอกจากนี้ยังมีมาตรการสมัครใจท่ีสายการบินหลายสายไดพยายามทํา คือการทํา Carbon Offsetting 

โดยการใหขอมูลและสารสนเทศแกผูโดยสาร ใหตระหนักถึงการมีสวนรวมทําลายสิ่งแวดลอมของเขา                    

ในการเดินทางทางอากาศในรูปตัวเงิน และเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถบริจาคเงินจํานวนดังกลาวแก

สายการบินในการไปดําเนินโครงการท่ีชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจกตอไป ( Environmental Audit 

Committee, 2006) 

 

6.3.6 แนวทางในการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางอากาศ 

ATAG (2010) ระบุวาการลดกาซเรือนกระจกของการขนสงทางอากาศจะเปนผล เมื่ออาศัยเสาหลัก 

4 ดานประกอบกัน คือ (ก) การพัฒนาเทคโนโลยีและประสิทธิภาพ ทั้งดานอากาศยาน เคร่ืองยนต อุปกรณ 

การเดินอากาศ และเชื้อเพลิง โดยเฉพาะอยางยิ่งเชื้อเพลิงทางเลือก (ข) การปรับปรุงดานการปฏิบัติการ 

สําหรับกิจกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ ตั้งแตภาคพ้ืนดิน และภาคอากาศ รวมทั้งการลด

น้ําหนักบรรทุก (ค) การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน ซึ่งเนนไปยังระบบการควบคุมการจราจรทางอากาศ 

และทาอากาศยาน และ (ง) มาตรการทางเศรษฐศาสตร ในฐานะเปนมาตรการในระยะกลาง เพื่อสราง

แรงจูงใจใหผูมีสวนไดเสียตระหนักถึงตนทุนที่เกิดขึ้นในการปลอยกาซเรือนกระจก 

ความสําเร็จของการขนสงทางอากาศในการลดกาซเรือนกระจกนาจะอยูที่การใชมาตรการและ

มาตรฐานผานองคกรระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ICAO ซึ่งในขณะนี้ยังมีทาทีที่ไมคอยชัดเจน                  

แตเปนองคกรที่ผูมีสวนไดเสียยอมรับและปฏิบัติตามเปนอยางมาก ความไมชัดเจนน้ีเช่ือวาเกิดจากปญหา
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เร่ืองการตรวจวัดการปลอยกาซเรือนกระจกท่ียังคงเปนอุปสรรคสําคัญอยู หรือในทางเศรษฐศาสตรคือ

ปญหาเร่ืองการตรวจสอบ หรือ Verification นั่นเอง วาตนทุนในการตรวจวัดดังกลาวสําหรับการขนสงทาง

อากาศจะตํ่ากวาประโยชนที่ไดจากการลดกาซเรือนกระจกมากนอยเพียงใด และตนทุนเชนวานั้นใครจะเปน

ผูแบกรับ ทําใหทาทีในเชิงนโยบายดานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศยังไมลงตัว 

อีกสวนหน่ึงท่ีมีความสําคัญคือ เชื้อเพลิงสําหรับอากาศยาน ที่มีการพัฒนาเช้ือเพลิงทดแทนหรือ

เช้ือเพลิงทางเลือกไปคอนขางรวดเร็ว แตยังไมสามารถมีผลในเชิงพาณิชยได และปญหาเร่ือง Bunker Fuel         

ที่ยังไมสามารถตกลงกันได ทําใหแรงจูงใจในการใชเชื้อเพลิงทางเลือกยังมีไมเพียงพอ ดวยวาคาใชจายของ

เช้ือเพลิงปกติเปนตนทุนที่แทจริง ไมมีมาตรการทางภาษีมาควบคุม 

 

7. สรุป 

 

ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศนั้น หากมองมิติ

ภายในแตละประเทศและมิติระหวางประเทศน้ัน มีความแตกตางกันคอนขางมาก ในมิติระหวางประเทศ 

การขนสงทางทะเลและการขนสงทางอากาศเปนรูปแบบการขนสงที่ตองการความริเร่ิมในการลดกาซ               

เรือนกระจก และมาตรการบรรเทาปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในระดับนานาชาติ ผานองคกร

ระหวางประเทศที่มีอํานาจบังคับผูที่เกี่ยวของไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเทาที่ผานมากระทําผานการบังคับ

ใชมาตรฐานและมาตรการ อยางไรก็ตามการใชมาตรฐานหรือมาตรการใหผูที่เกี่ยวของปฏิบัติตามเปนเพียง

ความพยายามขั้นตํ่าเทานั้น สิ่งท่ีขาดในการขนสงทางทะเลและทางอากาศคือ แรงจูงใจที่จะทําใหดีกวา

มาตรฐานท่ีมีอยูอยางมีประสิทธิภาพ เพราะยิ่งลดกาซเรือนกระจกไดมากเทาใด ยิ่งมีผลดีตอสิ่งแวดลอม              

มากเทานั้น ตราบเทาท่ีตนทุนในการลดยังตํ่ากวาประโยชนที่ได และอุปสรรคท่ีสําคัญคือ วิธีการติดตามและ

ตรวจสอบ (Monitoring and verification) ท่ีเชื่อถือได และมีตนทุนต่ําเพียงพอที่จะนําไปใช ซึ่งปจจุบันยัง

ขาดอยูมาก ดวยธรรมชาติของการเดินเรือทะเลและการเดินอากาศที่ผานหลายประเทศ หลายเขตอํานาจรัฐ 

และมีปจจัยอื่นมีอิทธิพลตอการปลอยกาซเรือนกระจกจํานวนมาก ในระยะสั้นและระยะกลาง จําเปนอยางยิ่ง

ที่นานาชาติตองกําหนดแนวทางในการตรวจวัดและตรวจสอบการปลอยกาซเรือนกระจกจากการขนสง                

สองรูปแบบนี้ เพ่ือนําไปกําหนดแนวทางและนโยบายตอไป 

การขนสงทางทะเลและทางอากาศ ยังมีประเด็นเร่ืองเช้ือเพลิง ที่มีลักษณะเปน Bunker Fuel โดยไม

ตองเสียภาษีแตอยางใด ทําใหมาตรการทางภาษีนั้นไมมีประสิทธิผล แมวาภาษีอ่ืนๆ ถูกนํามาใชก็ตาม ไมวา

จะเปนภาษีสนามบินที่จัดเก็บกับผูโดยสาร หรือภาษีทีจัดเก็บกับสายการบิน เพราะภาษีเหลานี้มิไดสะทอน

ถึงตนทุนสังคมที่เกิดจากการปลอยกาซเรือนกระจกโดยตรง 

สวนมิติในประเทศน้ัน การขนสงทางบกและการขนสงทางน้ําภายในประเทศเปนรูปแบบการขนสง

ที่มีศักยภาพในการลดกาซเรือนกระจกไดอยางดี โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางบกที่มีทางเลือก                            
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ที่หลากหลาย แตละทางเลือกมีขอดีขอเสียตางกัน ซึ่งสามารถนํามาผสมผสานกันเพื่อใหเกิดความเหมาะสม 

ในการแลกเปลี่ยนระหวางเวลาในการเดินทางกับตนทุนที่เกิดจากการเดินทางที่แทจริง (อันรวมตนทุนที่เกิด

จากการปลอยกาซเรือนกระจกของภาคขนสงแลว) 

การพิจารณาภาคขนสงทั้งหมดอยางบูรณาการ (Integrated) มีความสําคัญในการบรรเทาปญหาการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอยางยิ่ง การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation)                     

การจัดการดานโลจิสติกส และความเชื่อมโยงของผูบริโภคและผูผลิตกับการขนสง ควรถูกพิจารณาในฐานะ

กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีมิอาจแยกออกจากภาคเศรษฐกิจโดยรวมไดอยางเด็ดขาด เนื่องจากมีผลตอการปลอย

กาซเรือนกระจกท้ังสิ้น ไมทางตรงก็ทางออม ดังเชนตัวอยางจาก Hawkins and Dente (2010) ท่ีพบวากาซ

เรือนกระจกท่ีเกิดจากการบริโภคของภาคครัวเรือนในฝร่ังเศสนั้น กวารอยละ 13 เกิดจากการขนสงสินคา

อุปโภคบริโภคท่ีภาคครัวเรือนใชนั่นเอง ยุทธศาสตรการใชมาตรฐานและมาตรการทางเศรษฐศาสตรในการ

กํากับดูแลนั้นยังไมเพียงพอ Rondinelli and Berry (2000) ไดเสนอวา การจัดการปญหาทางสิ่งแวดลอม

จําเปนตองใหผูมีสวนไดเสีย (Stakeholders) มีบทบาทในการระบุวา (ก) ปฏิสัมพันธระหวางสวนตางๆ                

ในระบบเศรษฐกิจท่ีมีการขนสงเขาไปเกี่ยวของนั้น มีผลตอสิ่งแวดลอมอยางไรบาง (ข) บทบาทของภาค

ขนสงในการกอใหเกิดปญหาตอสิ่งแวดลอม วามีลักษณะและรูปแบบอยางไร และ (ค) ทางเลือกในการ

ควบคุมและหลีกเลี่ยงการกอปญหาแกสิ่งแวดลอมโดยรวม  

ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอยูที่การจัดการใน

ลักษณะภาพรวมของรูปแบบการขนสงตางๆ วามีการแลกเปลี่ยน หรือ trade-off ในแตละรูปแบบอยางไร     

ไมวาจะเปนการแลกเปลี่ยนในเชิงผลประโยชนและตนทุนจากมุมมองของผูเดินทาง (Commuter) ของการ

พัฒนาเมือง ชุมชน (Urbanisation) ของการพัฒนาเศรษฐกิจ (Economic development) และของส่ิงแวดลอม

และความยั่งยืน (environment and sustainability) เพราะแตละกรอบน้ันคาบเก่ียวกันและมีปฏิสัมพันธ

ระหวางกันอยางใกลชิด เชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเขตเมืองที่มีประสิทธิภาพและเครือขาย                   

ที่ครอบคลุมทําใหความตองการยานยนตในเขตเมืองลดลง (เชน รถยนตขนาดเล็กในลักษณะ Eco car หรือ

จักรยานยนตขนาดเล็ก) ความตองการในการขยายถนนในเขตเมืองลดลง สิ่งแวดลอมดีขึ้น ความแออัดลดลง 

คณุภาพชีวิตของคนดีขึ้น แตทําใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรม

กอสรางลดลง ปจจุบันนโยบายท่ีเกี่ยวของมีการกระจายตัวไปตามหนวยงานตางๆ ทําใหยากแกการ

ประสานงานในเชิงนโยบายและการปฏิบัติ รวมท้ังปญหาในการเช่ือมโยงเชิงงบประมาณดวย การมองภาค

ขนสงในภาพรวมจึงไมอาจเกิดขึ้นไดโดยงาย การริเร่ิมการใชการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบทั้ง

ภายในประเทศและระหวางประเทศจึงเกิดขึ้นไดอยางจํากัด  

ประเด็นที่สําคัญในการพัฒนาระบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพและสามารถลดกาซเรือนกระจกได

นั้นยังคงอยูที่การติดตามและตรวจสอบ (Monitoring and verification) การปลอยกาซเรือนกระจก ตลอดจน

ปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นในแตละรูปแบบของการขนสง เพื่อนํามาวางแผน ประมาณการ และออก

นโยบาย รวมท้ังประเมินสัมฤทธิผลของนโยบายท่ีไดออกไปแลว ในขณะเดียวกันการตรวจวัดนั้นไมควรให
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ความสําคัญกับการวัดแตคารบอนไดออกไซดเพียงอยางเดียว 16 เพราะกาซเรือนกระจกแตละชนิดมีผลตอ

สิ่งแวดลอมแตกตางกันและมีตนทุนในการลดปริมาณ (Abatement cost) ที่แตกตางกัน  ในขณะเดียวกัน                 

การติดตาม ตรวจวัด และประเมินผลตนทุนของการขนสงรูปแบบตางๆ และจํานวนผูใชบริการหรือผูที่มี

สวนไดเสียทั้งหมด เปนสิ่งท่ีจําเปนไมแพกัน เพราะตองใชเพื่อการวางแผนดานการขนสงประกอบกับขอมูล

ที่เก่ียวของกับกาซเรือนกระจกท่ีไดกลาวไวขางตน เมื่อมีนโยบายอยางหนึ่งอยางใดออกมาแลว ยอมมีผลตอ

ตนทุนในการขนสงท้ังระบบและมีผลตอการเปล่ียนแปลงรูปแบบการปลอยกาซเรือนกระจก รวมทั้งมีผล

ยอนกลับ (Adverse effect) อันเกิดจากพฤติกรรมที่เปลี่ยนไปหลังการใชนโยบาย (Moral hazard) ดังตัวอยาง

ขางตนในยอหนาท่ีแลว การใชระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพในเมืองทําใหจํานวนยานพาหนะบน

ถนนลดลง จนการจราจรติดขัดเบาบางลง ผูใชยานยนตอาจมีแรงจูงใจกลับมาใชยวดยานพาหนะมากขึ้นก็ได

ในภายหลัง หรือผูที่กําลังตัดสินใจวาจะมีรถยนตหรือจักรยานยนตอาจมีแนวโนมอยากซื้อมากขึ้น จากความ

ไมแออัดของถนนน่ันเอง  การ การติดตามและตรวจวัดที่ดีสําหรับทั้งสองสวน จะเปนเคร่ืองมือที่ชวย

ประเมินไดวานโยบายน้ันมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผลเพียงพอหรือไม เปนนโยบายท่ีเหมาะสมหรือไม 

และทําใหสามารถปรับนโยบายอยางละเอียด (Fine tuning) เพ่ือใหเกดิความยั่งยืนตอการขนสงและ

สิ่งแวดลอมไดในระดับที่เหมาะสมในแตละขณะ 

สิ่งสําคัญอีกประการหน่ึงคือรายได รายจาย และงบประมาณที่เกี่ยวกับการจัดการการขนสง                      

ซึ่งปจจุบันกลไกดานการเงินการคลัง ยังไมสนับสนุนการพัฒนาระบบการขนสงอยางยั่งยืนเทาที่ควร                           

อันเปนผลมาจากการแยกการกําหนดนโยบายท่ีเชื่อมโยงกันสูหนวยงานตางๆ กัน โครงการหรือนโยบาย

บางอยางจึงไมสามารถเกิดขึ้นไดเน่ืองจากติดขัดดานงบประมาณในหนวยงานที่รับผิดชอบ เชนการเก็บภาษี

รถยนต จะนํามาใชพัฒนารถไฟ หรือทางจักรยาน ก็ดูจะเปนสิ่งที่ตองอาศัยความรวมมือจากหลายภาคสวน

เพื่อใหเปนไปได 

เคร่ืองมือทางนโยบายในระดับระหวางประเทศไมวาจะเปนกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด (CDM) หรือ 

NAMA หรือแมแตการซื้อขายคารบอนเครดิต อาจมีประโยชนในการลดกาซเรือนกระจกได แตไมอาจจะ

ทดแทนนโยบายภายในประเทศของแตละประเทศไดเลย (ADB, 2009) เพราะการขนสงระหวางประเทศ                  

มีสัดสวนคอนขางตํ่าเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงทั้งหมดที่เกิดขึ้นในแตละประเทศ เคร่ืองมือที่ยังคงมีผล

และมีตนทุนในการบังคับใชต่ํา  คือ มาตรฐาน ในระดับระหวางประเทศ และภาษี สําหรับภายในประเทศ             

แตปญหาของเคร่ืองมือท้ังสองคือการรับรูถึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นกับสิ่งแวดลอมอันเกิดจากการขนสง                 

ในรูปแบบตางๆ มาตรฐานขาดการใหแรงจูงใจสําหรับผูที่ทําได “ดีกวา” มาตรฐาน สวนภาษีอาจบิดเบือน

กลไกราคามากจนเกินไป หากการคํานวณอัตราภาษีขาดขอมูลสนับสนุนที่ดี เคร่ืองมืออีกอันที่มีประโยชน 

คือการใหขอมูลสารสนเทศและประชาสัมพันธ ขอเท็จจริงที่เกี่ยวกับการขนสงและผลตอสิ่งแวดลอม 

เพื่อใหเกิดการตัดสินใจหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่ถูกตองโดยสมัครใจเอง (voluntary) ไมวาจะอยูใน

                                                           
16 แมวาการเปรียบเทียบกาซเรือนกระจกจะอางอิงโดยเทียบเทากับคารบอนไดออกไซด (CO2 equivalent) เผ่ือความงายก็ตาม 
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รูปแบบใด เชน การติดตั้งมาตรวัดอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงในรถยนต แทนท่ีจะประชาสัมพันธวาควรขับรถ

ไมเกิน 90 กม/ชม จะประหยัดเชื้อเพลิงท่ีสุด หรือการแนะนําเสนทางจราจรในเขตเมืองผานสื่อตางๆ  

ดังนั้น การปฏิรูปโครงสรางเชิงสถาบัน  (Institutional reform) โดยเฉพาะอยางยิ่งสถาบันที่เกี่ยวของ

กับการกําหนดนโยบาย และการติดตามและตรวจสอบ ใหมีการทํางานเชิงบูรณาการและมองปญหา                        

ในภาพรวม จึงเปนความจําเปนอยางเรงดวนสําหรับการขนสง อยางไรก็ตาม การปฏิรูปโครงสราง                       

ทางสถาบันมิไดหมายความวาตองต้ังหนวยงานใหมหรือคณะกรรมการใหมขึ้นมาแตอยางใด แตหมายถึง

วิธีการประสานงานและทํางานรวมกันระหวางหนวยงานตางๆ ที่มีอยูแลว เพื่อเปาหมายรวมกัน 

โอกาสของประเทศไทยและประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียในการพัฒนาระบบขนสงที่เปนมิตรกับ

สิ่งแวดลอมยังมีสูง เพราะการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของการคมนาคมทางบกยังอยูในระดับต่ํา และ

ประชาชนสวนใหญยังไมมีวัฒนธรรมที่ตองพึ่งพายานพาหนะสวนตัว  (ADB, 2009) อยางไรก็ตามอัตราการ

เพิ่มของยานพาหนะสวนตัวเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วมาก โดยเฉพาะในประเทศไทยและเอเชีย ADB (2009) 

เสนอแนวทาง A-S-I (Avoid-Shift-Improve) อันไดแก หลีกเลี่ยงการพัฒนาการขนสงรูปแบบท่ีมีการปลอย

กาซเรือนกระจกมากหรือมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอมสูง ชักจูงใหเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากรูปแบบท่ีมี

การปลอยกาซเรือนกระจกสูงไปสูรูปแบบที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมมากขึ้น และพัฒนาการขนสงที่มีการ

ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่าใหมีเครือขายท่ีครอบคลุมประชากรใหมากขึ้น 

หนาที่สําคัญประการหน่ึงของรัฐตอภาคขนสง คือ การทําช้ีนําผูเดินทาง (หมายความถึง ผูโดยสาร

และผูขนสงสินคา) ใหทําการเลือกรูปแบบการขนสงที่ “เหมาะสม” (Optimal) ตอประโยชนสาธารณะของ

ประเทศ โดยคํานึงถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และสิ่งแวดลอม                         

ในภาพรวมดวย การเลือกรูปแบบการขนสงที่ผานมาในอดีต อาจข้ึนอยูกับตนทุนสุทธิเปรียบเทียบในการ

ขนสงรูปแบบตางๆ ที่เกิดขึ้นกับผูเดินทาง ท้ังที่เปนตนทุนทางตรง (คาใชจายในการขนสง) และตนทุน

ทางออม (คาเสียโอกาสดานเวลา และความสะดวกสบาย) แตมิไดพิจารณาตนทุนที่จะเกิดขึ้นตอสิ่งแวดลอม 

และสภาพภูมิอากาศจากทางเลือกของการขนสงที่เลือก 

ในเบ้ืองตน รัฐจําเปนตองชี้ใหเห็นถึงตนทุนที่ชัดเจนท่ีเกิดขึ้นตอสิ่งแวดลอม และสภาพภูมิอากาศ

ในการขนสงรูปแบบตางๆ เพื่อใหผูเดินทางไดรับรู อยางไรก็ตาม การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงแบบ

ใดแบบหนึ่งของปจเจกบุคคลใดๆ ยอมมีผลกระทบกับผูเดินทางคนอ่ืนๆ ไปดวยอยางหลีกเลี่ยงไมได เชน 

การไมใชรถยนตนั่งสวนบุคคล เปนการลดกาซปลอยกาซเรือนกระจกท่ีดี แตทําใหถนนวาง การจราจร

ไหลเวียนไดดี ผูที่ใชรถยนตนั่งสวนบุคคลคนอ่ืนๆ ไดรับประโยชนจากการไมใชรถยนตในคร้ังนี้ไปดวย 

ดังนั้นจึงจะเกิดพฤติกรรมที่เรียกวา Prisoners’ Dilemma น่ันคือ ผูเดินทางจะไมเลือกรูปแบบการขนสงที่มี

ผลดีตอตนเอง และสังคมโดยรวม รัฐจึงตองมีหนาที่ในเชิงชี้นํา ( Proactive) ในการปรับตนทุนในการ

เดินทางแตละรูปแบบใหสะทอนถึงผลดีตอสังคมโดยรวมดวย 

ตัวอยางท่ีชัดเจนท่ีเกิดขึ้นในหลายประเทศท่ัวโลก คือ การจัดการการขนสงมวลชน ( Mass transit) 

ในเขตเมืองใหญ เพื่อใหผูเดินทางหลีกเลี่ยงการใชยานพาหนะสวนบุคคล และหันมาใชรูปแบบการขนสง



โครงการศึกษากลไกลท่ียืดหยุนของพิธีสารเกียวโตหลัง ค.ศ. 2012 ท่ีมีนัยตอการกําหนดมาตรการทางเศรษฐศาสตรภายในประเทศไทย 

 

 57 

สาธารณะแทน ไมวาจะเปนใชแท็กซี่ รถประจําทาง รถราง หรือรถไฟ รวมท้ังการจัดระบบการขนสงเพื่อให

เกิดการเชื่อมโยงเปนโครงขาย ( Networking) ระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ เชนการผสมผสานการใช

ระบบขนสงสาธารณะทางบก กับทางน้ํา และการพัฒนาการขนสงระบบราง เพ่ือทดแทนการขนสงดวย

รถยนตสวนบุคคล และการขนสงทางอากาศ 

ตัวอยางท่ีสามารถเห็นไดอยางเปนรูปธรรม คือการทดแทนกันระหวางการใชรถไฟกับเคร่ืองบินใน

การเดินทางระยะไกล ดังปรากฏในภาพ 19 หรือระหวางการใชรถไฟและเรือกับเคร่ืองบิน ในภาพ 20 

 

ภาพ 19 การเปรียบเทียบตนทุนเวลาระหวางการเดินทางทางอากาศและทางรถไฟ ในเสนทางตางๆ  
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ภาพ 20 ตัวอยางเสนทางการขนสงทางอากาศ ท่ีสามารถทดแทนไดดวย 

การขนสงดวยรถไฟ (สีแดง) และทดแทนไดดวยรถไฟและเรือ (สีสม) 

 

 
 

 

บริบทของประเทศไทย 

 

 ภาคขนสงของไทยมีลักษณะเดนคือ ใชการขนสงทางบก โดยเฉพาะการใชถนน เปนหลัก หากวัด

ดวยปริมาณเชื้อเพลิงท่ีใช มีสัดสวนเกือบรอยละ 76 ในป พ.ศ. 2551 มีแนวโนมลดลงเล็กนอยจากป                      

พ.ศ. 2543 ซึ่งมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 79 ที่ผานมา การเพิ่มข้ึนของการขนสงทางน้ําและทางอากาศ มีอัตรา

การเติบโตอยางรวดเร็ว ถึงเฉลี่ยรอยละ 11 ตอป และรอยละ 3.9 ตอป ตามลําดับ (เฉล่ีย 9 ป ดูภาพ 2 1) 

โดยเฉพาะอยางยิ่งต้ังแตประมาณป พ.ศ. 2546 เปนตนมา อยางไรก็ตาม การขนสงทางบกดวยทางถนน ยังคง

เปนรูปแบบการขนสงหลักของระบบเศรษฐกิจไทย ในขณะที่การขนสงระบบราง มีสัดสวนตอภาคขนสง

ทั้งหมดต่ํามาก และมีอัตราการเติบโตท่ีตํ่ามาก เชนเดียวกับการขนสงทางน้ําภายในประเทศ 
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ภาพ 21 ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงในภาคขนสงของไทย 

 

 
 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน  

รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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ภาพ 22 กระแสของเช้ือเพลิงจากการผลิตเชื้อเพลิงไปสูการบริโภคของไทย ในป ค.ศ. 2007 

 

  
 

ภาพ 23 กระแสของพลังงานจากการผลิตพลังงานไปสูการบริโภคของไทย ในป ค.ศ. 2007 
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 สําหรับภาคขนสงของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับสาขาเศรษฐกิจอ่ืนๆ จะเห็นไดวามีความสําคัญมาก                 

มีสวนในการบริโภคเช้ือเพลิงสูงถึงรอยละ 67.9 ของการบริโภคเช้ือเพลิงทั้งหมด (ดูภาพ 2 2) หากพิจารณา

เปนการบริโภคพลังงาน จะมีสัดสวนรอยละ 35.9 ของการบริโภคพลังงานทั้งหมด (ดูภาพ 23) 

 เมื่อพิจารณาจากสถานการณในการลดกาซเรือนกระจกของรูปแบบการขนสงตางๆ ขางตน                        

จะพบวา การขนสงทางน้ําในตางประเทศ และการขนสงทางอากาศ จะอยูในกรอบของการกํากับดูแลของ

องคกรระหวางประเทศที่เกี่ยวของ กลาวคือ IMO และ ICAO ตามลําดับ ไมวาประเทศไทยจะมีทาทีอยางไร

ตอการปลอยกาซเรือนกระจกในสองรูปแบบการขนสงนี้ ทายที่สุด เมื่อ IMO และ ICAO มีความชัดเจน

เก่ียวกับมาตรการการควบคุมการปลอยกาซเรือนกระจก ประเทศไทยยอมตองปฏิบัติตาม นอกจากน้ี 

ประเทศไทยยังมีสายการเดินเรือ และสายการบินของตนเองในจํานวนท่ีจํากัด การบังคับใชนโยบายฝายเดียว 

(Unilateral implementation) ของไทย อาจมีผลกระทบในทางลบตอผูประกอบการสายการเดินเรือ                        

และสายการบิน ที่สวนใหญมีสัญชาติอ่ืนทั้งสิ้น อยางนอย ก็เปนการเพ่ิมตนทุนธุรกรรมใหแกผูประกอบการ 

 ทางเลือกเชิงนโยบายของรัฐท่ีสามารถทําไดในการลดกาซเรือนกระจก คือการขนสงทางบก และ

การขนสงทางน้ําภายในประเทศ จากภาพ 2 1 จะเห็นไดวา การขนสงระบบราง และการขนสงทางน้ํา

ภายในประเทศ มีบทบาทนอย และมีการปลอยกาซเรือนกระจกตํ่าอยูแลว อีกทั้งยังมีตนทุนสวนเพิ่มในการ

ขนสงคนและสิ่งของในระดับที่ต่ํา การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงใหหันมาใชการขนสงทั้งสอง จึงมี

ศักยภาพในการลดกาซเรือนกระจกไดในระดับที่สูงมาก แตรัฐจําเปนตองพัฒนาการขนสงทั้งสองรูปแบบให

มีตนทุนตอผูเดินทางท่ีต่ําลง ทั้งตนทุนทางตรงและทางออม ดวยการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานซ่ึงตองใช

ทรัพยากรมาก เพื่อใหเกิดการเปล่ียนพฤติกรรมในการใชการขนสงทางถนน มาใชการขนสงระบบรางและ

ทางน้ําเพิ่มขึ้น 

ปญหาประการตอมาคือเงินลงทุนที่จะใชในการพัฒนารูปแบบการขนสงที่ตองการดังกลาว หรือ

เร่ือง financing วาจะหาแหลงเงินทุนจากที่ใด การเพ่ิมตนทุนใหแกผูใชยานพาหนะสวนบุคคลที่ใช

เคร่ืองยนต ซึ่งเปนผูปลอยกาซเรือนกระจกในปริมาณที่สูง เพราะมีการใชเชื้อเพลิงในปริมาณที่มาก อาจอยู

ในรูปของภาษี (ภาษีเชื้อเพลิง และภาษียานพาหนะ) และการบังคับใชกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการจราจรทางบก 

(คาปรับตางๆ) จะถูกนํามาใชเพื่อการพัฒนารูปแบบการขนสงที่มีการปลอยกาซเรือนกระจกตํ่า และ                 

การสรางตนทุนทางออม (เชนการหามเขาเขตเมือง การหามจอด หรือการจัดการจราจรทางเดียว) จะมีสวนชวย

ผลักดันใหผูเดินทางในการคมนาคมทางถนนหันไปใชรูปแบบอ่ืนๆ มากข้ึน นอกจากนี้ รัฐตองตระหนักถึง

ผลประโยชนที่จะไดรับจากการลดกาซเรือนกระจกท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต และนําผลประโยชนเหลานั้นมาใช

เปนงบประมาณในการพัฒนาการขนสงรูปแบบท่ีเหมาะสม 

รัฐยังมีหนาท่ีที่จะตองทําการศึกษาวิจัยผลกระทบของสิ่งแวดลอมในดานตางๆ ของภาคเศรษฐกิจ 

ไมเฉพาะแตเร่ืองการปลอยกาซเรือนกระจกเทานั้น ผลจากการวิจัยตองไดรับการเผยแพรในรูปแบบท่ีเขาใจ

ไดงาย เปนสารสนเทศท่ีประชาชนท่ัวไปสามารถเขาถึงได อีกทั้งยังตองมีแนวทาง หรือแนวปฏิบัติ 

(Guidelines) ท่ีชัดเจน เพื่อใหประชาชนสามารถมีสวนรวมในการลดกาซเรือนกระจกไดดวย 
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(1) ความเขาใจท่ีถูกตองกับปญหาสิ่งแวดลอมและมาตรการที่เกี่ยวของ  ประเทศไทยยังขาด

วิสัยทัศนทางนโยบายที่ชัดเจนเกี่ยวกับปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศในภาพรวม ที่ตระหนักถึง

ผลกระทบ และบทบาทของสาขาเศรษฐกิจตางๆ อยางรอบดาน เพราะขาดความเขาใจท่ีถูกตองและ

ครอบคลุม วาปญหาส่ิงแวดลอมเปนปญหาระดับนานาชาติ และมีผลกระทบกับทุกภาคสวน อีกทั้งยังเปน

ปญหาที่ตองทําความเขาใจในลักษณะสหวิทยาการ ใชความรูในหลายศาสตรหลายสาขามารวมกันแกไข 

ปจจุบันมีการเนนการลดกาซเรือนกระจกไปท่ีสาขาพลังงาน และสาขาการผลิต ( Manufacturing sector)                  

แตยังขาดการคํานึงถึงภาคขนสง และภาคการบริโภค ซึ่งเปนสวนสําคัญที่กอใหเกิดกาซเรือนกระจก รัฐไม

สามารถทําใหประชาชนสวนใหญเขาใจไดวาปญหาสิ่งแวดลอม รวมท้ังการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ               

มีความสําคัญท่ีแทจริงอยางไร และประชาชนจะมีสวนรวมไดอยางไร เพราะความรูในเร่ืองนี้มีกระจัด

กระจายและขาดการเช่ือมโยงกัน เชน ในขณะนี้ประชาชนเขาใจแตเพียงวา การใชถุงผาแทนถุงพลาสติก                

ไดชวยลดโลกรอนแลว การเติมน้ํามันแกสโซฮอล ไบโอดีเซลหรือการใชกาซธรรมชาติอัด ( CNG) แทนการ

ใชเช้ือเพลิงตามปกติ เพียงพอตอการรักษาสิ่งแวดลอมแลว โดยมิไดตระหนักถึงพฤติกรรมการใชไฟฟา 

พฤติกรรมการขับขี่ยวดยานพาหนะ และการบํารุงรักษายานพาหนะ หรือการใชชีวิตประจําวันที่สามารถชวย

ลดโลกรอนไดอีกมาก 

(2) ขอจํากัดดานสถาบัน ภาครัฐของประเทศไทย ยังมีการแบงงานตามหนาที่เปนหลัก มากกวาแบงงาน

ตามปญหา หรือวัตถุประสงคที่ตองการจะบรรลุ ดังนั้นการประสานงาน (Co-ordination) เพ่ือบรรลุเปาหมาย

ในการลดกาซเรือนกระจกจึงเปนเร่ืองที่เกิดขึ้นไดยาก เพราะอยูในวิสัยและขอบเขตของหลายกระทรวง เชน 

กระทรวงพลังงาน กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวง

อุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม เปนตน จึงไมสามารถสรางความเช่ือมโยง และทิศทางท่ีชัดเจนของ

นโยบายสิ่งแวดลอมได อีกทั้งยังมีการต้ังองคกรอิสระตางๆ ขึ้นมาอีกเปนจํานวนมาก ทําใหขาดการสราง

พลังประสาน (Synergy) ในภาคสวนตางๆ เพื่อนําไปปรับใชในการลดกาซเรือนกระจกอยางจริงจัง 

(3) ความขัดแยงของเปาหมายเชิงนโยบาย  การลดกาซเรือนกระจก มีแนวโนมจะเปนพันธกรณี

สําหรับประเทศตางๆ ในอนาคต แตประเทศไทย ยังมิไดมีการประสานแนวนโยบายของประเทศวา จะมีการ

พัฒนาเศรษฐกิจอยางยั่งยืนโดยคํานึงถึงสิ่งแวดลอม (แมวาจะระบุไวในรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2550 ก็ตาม)                     

ไดอยางไร มีนโยบายจํานวนมากท่ีมีความขัดแยงกันอยู ทําใหความพยายามของรัฐในการบรรลุเปาหมาย                   

ที่แตกตางกัน เกิดความขัดแยงกันเอง และเกิดความไมชัดเจน (Discrepancy) ข้ึน ยกตัวอยางเชน ประเทศไทย

มีเปาหมายในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตใหไปถึงระดับเปน “ Detroit of Asia” 

โดยยังไมมีเปาหมายวายานยนตที่จะผลิตน้ัน จะมีสวนรวมในการลดกาซเรือนกระจก และรักษาสิ่งแวดลอม

อยางไร ผูผลิตยานยนต ซึ่งเปนบรรษัทขามชาติยังคงมิไดเปลี่ยนแนวทางในการผลิตยานยนตที่ตอบสนอง

ตอความตองการดานสิ่งแวดลอม รัฐยังคงใหงบประมาณในการขยายโครงสรางพื้นฐานสําหรับการคมนาคม

โดยใชถนนเปนหลัก และอํานวยความสะดวกใหแกการใชยานยนตเชนเดิม ในขณะเดียวกัน ประเทศไทยก็มี

เปาหมายดานสิ่งแวดลอมที่หลากหลาย ไมวาจะเปนการปลูกปา การลดกาซเรือนกระจกในภาคสวนตางๆ 
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แตไมมีเปาหมายของภาคขนสงเลย นโยบายที่ขาดความชัดเจนและขาดการประสานงานกันในบริบทของ

ประเทศไทยและ /หรือนโยบายทางเศรษฐกิจที่ขัดแยงกัน มีผลอยางมากตอความลมเหลวของภาคขนสงใน

การลดกาซเรือนกระจก อีกทั้งยังมีผลขางเคียงในทางลบตออุตสาหกรรมอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของดวย เชน นโยบาย 

“Detroit of Asia” ท่ีไดกลาวไวขางตน สงผลใหขาดนโยบายที่มีการลดแรงจูงใจในการใชรถยนต มีแต

นโยบายสงเสริม ไมวาจะเปนมาตรการสงเสริมการลงทุน ไปจนถึงการจัดงานแสดงรถยนตถึง                      

ปละสองครั้ง แมวาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนยานยนตจะมีสัดสวนสูงมากในการสงออก                            

แตผลประโยชนสวนใหญกลับตกอยูในมือของผูผลิตรถยนตที่เปนบริษัทขามชาติไมกี่ราย จํานวนรถยนต                    

ที่เพิ่มมากขึ้น สงผลใหเกิดการจราจรท่ีติดขัดโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครและเมืองใหญๆ มีการปลอย

มลภาวะจากการสันดาปท่ีไมสมบูรณและการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงในอัตราท่ีสูง ทําใหตองมีนโยบายดาน

เช้ือเพลิงและพลังงานออกมา เพื่อมิใหประชาชนตองแบกรับภาระมากจนเกินควร ในรูปของเช้ือเพลิง

ทดแทน เชน ไบโอดีเซล และแกสโซฮอล อันตองอาศัยผลผลิตจากภาคเกษตร เทากับเปนการแยงทรัพยากร

ของภาคเศรษฐกิจอ่ืนๆ มาสนับสนุนภาคพลังงานและภาคขนสง จนเกิดปญหาความขาดแคลนน้ํามันปาลม

และน้ําตาลทรายเร็วๆ นี้ (อันเปนผลกระทบในทางลบตอภาคเศรษฐกิจอ่ืนๆ) รวมถึงการตรึงราคานํ้ามัน

ดีเซล โดยใชภาษีของประชาชนทั้งประเทศเพ่ือสนับสนุนผูใชรถยนตดีเซล แทนท่ีจะทําใหผูใชรถยนต

ตระหนักถึงตนทุนของเชื้อเพลิงกลับทําใหคงพฤติกรรมการใชรถยนตตอไป เพราะเช่ือวารัฐบาลคงให                   

การอุดหนุนตอไป ในทางตรงขาม นโยบายของรัฐในการสนับสนุนการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดลอม เพื่อใหเกิดความยั่งยืนของระบบนิเวศนมีเปาหมายและวิธีการที่ขัดแยงกับนโยบายดานอ่ืนที่ได

กลาวไวแลวขางตน ไมมีการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเขตเมืองที่มีประสิทธิภาพเพียงพอ โครงขายของ

รถประจําทางมีความซ้ําซอนและใชระยะเวลานาน จนมีปรากฏการณรถตูโดยสารที่สะทอนความขาดแคลน

ระบบขนสงมวลชนที่ดี ขนสงมวลชนระบบรางก็มีโครงขายที่จํากดั เปนตน 

ดังนี้ ประเทศไทยจึงยังมีศักยภาพอีกมากในการลดกาซเรือนกระจกของภาคขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่ง

ในการขนสงทางบก ซึ่งตองลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลลง ทดแทนความตองการดังกลาวดวยการขนสง

สาธารณะ ระบบขนสงมวลชนสําหรับในเขตเมือง การขนสงระบบราง และการขนสงทางน้ําทั่วประเทศ 

ความเรงดวนของปญหาส่ิงแวดลอมอยูที่ความเขาใจท่ีถูกตองของผูมีสวนไดเสียทั้งหมดในสังคมวา                      

การขนสงมีผลตอสิ่งแวดลอมอยางไร และมีแนวทางท่ีทุกคนจะมีสวนรวมในการแกไขปญหาไดอยางไร        

ซึ่งตองการการศึกษาวิจัยอยางเรงดวนเพื่อใหปญหาชัดเจนย่ิงขึ้น และการแกไขเปนไปไดงายดายยิ่งขึ้น                   

แลวจึงคอยขยายผลไปสูการกําหนดนโยบายและวางแผนรอบดาน ตลอดจนปฏิบัติตามแผนท่ีวางไวอยาง

เครงครัด โดยยึดเอาผลประโยชนสาธารณะเปนที่ตั้ง มิใชตองการการขยายตัวของอุตสาหกรรม หรือการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพียงอยางเดียว 

 



ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 

 64 

บรรณานุกรม 

 

นิธินันท วิศเวศวร, 2552, เศรษฐศาสตรวิเคราะหวาดวยเมืองและภูมิภาค , กรุงเทพฯ, คณะเศรษฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ADB. 2009. Promoting Sustainable, Low Carbon Transport in Asia. Manila, Philippines: Asian 

Development Bank. 

Altman, Richard, 2009, ‘The Age of Aviation: Alternative Fuels is Now Accelerating Process via the 

CAAFI Coalition, Presented to University of California Davis, Revolution in Aviation, Magical Mystery 

Flight of Environmental Sustainability, Palm Springs, California, 27 February 2009 

Association of American Railroad (AAR), 2008, ‘Railroads are four times more fuel efficient than trucks,’ 

Progressive Railroading,  

http://www.progressiverailroading.com/news/article.asp?id=16740 

ATAG. 2010. Beginner’s Guide to Aviation Efficiency. Geneva: Air Transport Action Group 

Bureau of Transportation Statistics (BTS), 2009, National Transportation Statistics, 

http://www.bts.gov/publications/national_transportation_statistics/html/table_01_11.html, retrieved 20 

May 2010 

Corbett, James J and Paul Fischbeck, 1997, ‘Emissions from Ships,’ Science, 31 October 1997: Vol. 278 

no. 5339 pp. 823-824 

Environmental Audit Committee. 2006. Reducing Carbon Emissions from Transport. Ninth Report of 

Session 2005-2006, House of Commons. London: Stationary Office. 

EPA. 2005. Emission Standards and Test Procedures for Aircraft and Aircraft Engines: Summary and 

Analysis of Comments. EPA420-R-05-004. United States Environmental Protection Agency.  

European Federation for Transport and Environment (T&E). 2009. Bunker Fules and the Kyoto 

Protocol: How ICAO and the IMO failed the Climate Change Test. Brussels: T&E 

Fallows, James. 2001. Free Flight: From Airline Hell to a New Age of Travel. USA: PublicAffairs 

Hawkins, T.R. and S.M.R. Dente, 2010, ‘Greenhouse Gas Emissions Driven by the Transportation of 

Goods Associated with French Consumption,’ Environmental Science & Technology, No. 44, pp. 8656-

8664 

Kifer, Ken, 2000, ‘How Much Do Bicycles Pollute?’  

http://www.kenkifer.com/bikepages/advocacy/bike_co2.htm 



โครงการศึกษากลไกลท่ียืดหยุนของพิธีสารเกียวโตหลัง ค.ศ. 2012 ท่ีมีนัยตอการกําหนดมาตรการทางเศรษฐศาสตรภายในประเทศไทย 

 

 65 

ICAO, 2011a, ‘Aircraft Engine Emission,’ Air Transport Bureau (ATB), Environment (ENV) Branch, 

http://www.icao.int/icao/en/env/aee.htm 

ICAO, 2011b, ‘Biofuel Milestone Summary,’ Global Framework for Aviation Alternative Fuels, 

http://www.icao.int/icao/en/env/AlternativeFuels/BiofuelProjectSummary.pdf 

ICSTD, 2009, ‘Deadlock in UN Climate Talks Leaves Bunker Fuel Decision in the Air,’ Bridges Trade 

BioRes, Vol. 9 No. 18, p. 7, 16 October 2009  

IISD, 2007, ‘A Summary Report of the Technical Workshop on Emissions from Aviation and Maritime 

Transport,’ IISD Reporting Services, Vol. 146, No.1 pp. 1-7. 

Iwata, Kazuyuki and Toshi H Arimura, 2008, ‘Economic Analysis of a Japanese Air Pollution Regulation: 

An Optimal Retirement Problem under Vehicle Type Regulation in the NOx–Particulate Matter Law,’ 

RFF Discussion Paper, RFF DP 08-15, Resources for Future 

Leather, James and the Clean Air Initiative for Asian Cities Center Team, 2009, ‘Rethinking Transport 

and Climate Change,’ ADB Sustainable Development Working Paper Series No. 10, Asian Development 

Bank. 

Lefèvre, Benoit, 2010, ‘Urban transport energy consumption: determinants and strategies for its reduction 

– An analysis of the literature,’ SAPIENS, Vol. 2, Issue 3, http://sapiens.revues.org/index914.html 

Mauboussin, Michael J., 2004, ‘Exploring Network Economics,’ Mauboussin on Strategy, 11 October 

2004, Legg Mason Capital Management. 

Miyoshi, C, and K J Mason, 2009, ‘The carbon emissions of selected airlines and aircraft types in three 

geographic markets,’ Journal of Air Transport Management, Vol. 15, Issue 3, pp. 138-147 

OECD, 2008, “Sea fairer: Maritime transport and CO2 emissions,” OECD Observer No. 267, 

http://www.oecdobserver.org/news/fullstory.php/aid/2600/Sea_fairer:_Maritime_transport_and_CO2_emi

ssions.html 

OECD, 1997, ‘Special Issues in Carbon/Energy Taxation: Marine Bunker Fuel Charges,’ Annex I Expert 

Group on the United Nations Framework Convention on Climate Change Working Paper No. 11, 

OCDE/GD(97)77, Paris: OECD. 

Rondinelli, Dennis and Michael Berry, 2000, ‘Multimodal Transportation, Logistics, and the 

Environment: Managing Interactions in a Global Economy,’ European Management Journal, Vol. 18, No. 

4, pp. 398-410. 

Ross, D. 2007. GHG Emissions resulting from Aircraft Travel. Sydney: Carbon Planet 

Soos, Andy, 2010, ‘Ships to embrace Energy Efficiency, Not Bunker Fuel,’ Environmental News 

Network, 7 April 2010, http://blog.cleantechies.com/2010/04/07/ships-energy-efficiency-bunker-fuel/ 



ความทาทายของภาคขนสงในการบรรเทาปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 

 66 

Spielmann, Michael and Roland W Scholz, 2005, ‘Life Cycle Inventories of Transport Services: 

Background Date for Freight Transport,’ International Journal of Life Cycle Assessment, Vol. 10, No. 1, 

pp. 85-94.  

Thurston, Jeff, 2011, ‘GNSS and Maritime Navigation Technology,’ Asian Survey and Mapping, 10 

February 2011, http://www.asmmag.com/features/feature/gnss-and-maritime-navigation-technology-

1002628 

WWF, 2009, ‘International Bunkers – Briefing Paper,’ NGO’s Copenhagen Climate Treaty Version 1.0 

http://assets.panda.org/downloads/ngo_treaty_bunker_briefing_fully_final.pdf 

ทีมขาวการเมือง หนังสือพิมพไทยรัฐ “ขับรถหลบม็อบ เฉลี่ย 8 กม.ตอ ชม” 23 เมษายน 2553 

http://www.thairath.co.th/today/view/78566 

สถิติจราจร ป 2551 จัดทําโดยสํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร 

http://www.economywatch.com/companies/petroleum-companies.html 

www.oica.net 

http://www.shipbuilding.or.kr/Report/Foreign/Foreign_Review/Foreign_Review.html 

http://www.marinetalk.com/articles-marine-companies/art/WORLD-SHIPBUILDING-The-Challenges-

Ahead-52234O.html 

www.maritimeeconomics.com/downloads/Thesis_LuZ.pdf 

http://www.transportweekly.com/pages/en/news/articles/37367/ 

http://www.wsdonline.com/default.aspx 

http://e-ships.net/ 


