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บทคดัย่อ 

บทความวชิาการนี้วตัถุประสงค์ เพื่อวเิคราะห์สถานการณ์แนวโน้มการปล่อยคาร์บอนฟุตพรนิต์ในอุตสาหกรรม
ขนส่งของประเทศไทย และเสนอแนวทางการจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์เชงิกลยุทธ์ที่สอดคล้องกบัเป้าหมายการพฒันา  
ที่ยัง่ยืน (SDGs) และกรอบการด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม สงัคม และธรรมาภิบาล (ESG) โดยเน้นการใช้เทคโนโลยี
นโยบายทีเ่กีย่วขอ้ง ซึง่ในปี 2022 ภาคการขนส่งของประเทศไทยปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO₂) สงูถงึ 79.6 ลา้นตนั 
หรอืคดิเป็นร้อยละ 32 ของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทัง้หมดของประเทศ ท าให้ภาคขนส่งกลายเป็นหนึ่งในแหล่งปล่อย
ก๊าซเรอืนกระจกทีส่ าคญัทีสุ่ด และหากไม่มกีารด าเนินมาตรการควบคุมอย่างเร่งด่วนคาดว่าปรมิาณการปล่อย CO₂ เพิม่ขึน้
ต่อเนื่ องจนแตะ 200 ล้านตันในปี 2593 ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอย่างรุนแรง ทัง้ในด้าน 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ คุณภาพอากาศทีแ่ย่ลง ปัญหาสุขภาพ และการท าลายระบบนิเวศ เพื่อรบัมอืกบัปัญหา
ดงักล่าว จ าเป็นต้องมกีลยุทธ์แบบบูรณาการ 4 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านเทคโนโลยแีละนวตักรรม เช่น การส่งเสรมิยานยนต์
ไฟฟ้า ระบบขนส่งอจัฉรยิะ และพลงังานสะอาด (2) ดา้นนโยบาย เช่น การจดัเกบ็ภาษคีารบ์อน การก าหนดมาตรฐานปล่อย
มลพษิ และการวางแผนเชงิกลยุทธ ์(3) ดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน เช่น การพฒันาระบบขนส่งมวลชนไฟฟ้า ระบบขนส่งหลาย
รูปแบบ และโครงสรา้งพื้นฐานสเีขยีว และ (4) ด้านความร่วมมอื เช่น การสร้างความร่วมมอืภาครฐั-เอกชน การส่งเสรมิ 
ESG และการมส่ีวนร่วมของสงัคม ซึ่งทัง้หมดนี้จะส่งผลใหป้ระเทศไทยไดร้บัประโยชน์ทัง้ดา้นสิง่แวดล้อม เศรษฐกจิ สงัคม 
และการบรหิารจดัการ เช่น ลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ปรบัปรุงคุณภาพชวีติ และเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนั
ของประเทศ โดยควรสนับสนุนผ่านขอ้เสนอเชงินโยบาย เช่น การจดัท าโรดแมปลดคาร์บอน การสนับสนุนทางการเงิน  
การพฒันาบุคลากร และการตัง้กองทุนวจิยัและพฒันา ซึง่จะช่วยผลกัดนัการด าเนินกลยุทธเ์หล่านี้ใหเ้กดิขึน้จรงิอย่างยัง่ยนื
ในระยะยาว ช่วยใหป้ระเทศไทยสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากภาคขนส่งได้อย่างมปีระสทิธภิาพ น าไปสู่การ
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พฒันาระบบขนส่งทีย่ ัง่ยนืและมขีดีความสามารถในการแขง่ขนัในระยะยาว ซึง่จะเป็นประโยชน์ทัง้ต่อสิง่แวดล้อม เศรษฐกจิ 
และคุณภาพชวีติของประชาชน 
ค าส าคญั: คารบ์อนฟุตพริน้ท ์ การขนส่ง  ความยัง่ยนื 

 
ABSTRACT 
 This academic article aims to analyze the current situation and trends of carbon footprint emissions in 
Thailand's transportation industry and propose strategic carbon footprint management approaches aligned with the 
Sustainable Development Goals (SDGs) and the Environmental, Social, and Governance (ESG) framework. In 
2022, Thailand’s transportation sector emitted approximately 79.6 million tons of carbon dioxide (CO₂), accounting 
for 32% of the country’s total greenhouse gas emissions, making it one of the most significant contributors. Without 
urgent mitigation efforts, CO₂ emissions are projected to continue rising, potentially reaching 200 million tons by 
2050. Such an increase would pose severe threats to the environment and public health, including intensified 
climate change, deteriorating air quality, increased incidence of respiratory and cardiovascular diseases, and 
ecosystem degradation. To effectively address these challenges, an integrated strategy comprising four key 
dimensions is essential: (1) technology and innovation, such as promoting electric vehicles, smart transportation 
systems, and clean energy solutions; (2) policy, including carbon taxation, emission standards, and strategic 
planning; (3) infrastructure, such as the development of electric mass transit, multimodal transport systems, and 
green infrastructure; and (4) collaboration, involving public-private partnerships, ESG promotion, and community 
engagement. These approaches are expected to yield significant benefits across environmental, economic, social, 
and governance dimensions. Policy recommendations include the formulation of a national carbon reduction 
roadmap, establishment of financial support mechanisms, human resource development, and investment in 
research and innovation. The successful implementation of these strategies will enable Thailand to effectively 
reduce greenhouse gas emissions from the transportation sector, leading to a sustainable and competitive transport 
system that contributes to environmental protection, economic resilience, and improved quality of life. 
Keywords: Carbon Footprint,  Transportation,  Sustainability 
 
1.  บทน า  
 ขณะทีโ่ลกก าลงัเผชญิกบัปัญหาเร่งด่วนของการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศ การท าความเขา้ใจและการลดปรมิาณ
การปล่อยคาร์บอนจงึกลายเป็นสิง่ส าคญัมากขึน้เรื่อย ๆ ปรมิาณการปล่อยคาร์บอนเป็นการวดัปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกทีเ่กีย่วขอ้งกบักจิกรรมและรปูแบบการบรโิภคของแตล่ะบุคคล ครวัเรอืน หรอืองคก์ร ซึง่โลกก าลงัเผชญิกบัผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ อุณหภูมเิฉลี่ยของผวิโลกและมหาสมุทรเพิม่ขึน้จากการสะสมของก๊าซเรอืนกระจก 
โดยเฉพาะก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์ซึง่มบีทบาทส าคญัในการกกัเกบ็ความรอ้นจากแสงอาทติย์ ซึง่วกิฤตนี้เกดิจากกจิกรรม
ของมนุษย ์เช่น อุตสาหกรรม เกษตรกรรม การขนส่ง และการท าลายทรพัยากรธรรมชาต ิกจิกรรมเหล่าน้ีท าใหป้รมิาณและ
ความเขม้ขน้ของก๊าซเรอืนกระจกในชัน้บรรยากาศเพิม่ขึน้ ส่งผลกระทบต่อสมดุลภูมอิากาศโลก ขณะทีผ่ลกระทบในปี 2023 
จากฐานขอ้มูลเหตุการณ์ฉุกเฉิน (EM-DAT) บนัทกึภยัพบิตัทิัง้หมด 399 ครัง้ทีเ่กี่ยวขอ้งกบัภยัธรรมชาต ิความรุนแรงของ
เหตุการณ์นี้ส่งผลใหม้ผีูเ้สยีชวีติ 86,473 ราย และส่งผลกระทบต่อประชาชน 93.1 ลา้นคน มลูค่าความสญูเสยีทางเศรษฐกจิ
อยู่ที ่202.7 พนัลา้นเหรยีญสหรฐั แผ่นดนิไหวในปี 2023 ทีตุ่รกแีละสาธารณรฐัอาหรบัซเีรยี เป็นเหตุการณ์ทีเ่ลวรา้ยทีสุ่ดใน
ดา้นการเสยีชวีติและความเสยีหายทางเศรษฐกจิ โดยผูเ้สยีชวีติ 56,683 ราย และความเสยีหาย 42.9 พนัล้านเหรยีญสหรฐั 
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ซึ่งส่งผลกระทบต่อประชาชนประมาณ 18 ล้านคน ส่งผลกระทบมากทีสุ่ดเป็นอนัดบัสองในแงจ่ านวนผูไ้ดร้บัผลกระทบ รอง
จากภยัแลง้อนิโดนีเซยีในปี 2023 ซึง่ส่งผลกระทบต่อประชาชน 18.8 ลา้นคน ตัง้แต่เดอืนมถิุนายนถงึกนัยายน 2023 [1]  

 
 
 
 
 

รปูท่ี 1 ผลกระทบจากภยัพบิตัปีิ 2023 [1]  
 

 ส าหรบัประเทศไทยจากรายงานในปี 2558 อตัราการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 305.52 ล้านตนัคาร์บอนไดออกไซด์
เทยีบเท่า (MtCO₂e) [2] รายละเอยีดตามรปูที ่2 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รปูท่ี 2 สดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกปี 2558 [2]  
 

 จากรูปที่ 2 สดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในประเทศไทยประจ าปี 2558 สามารถจ าแนกตามภาคส่วนต่าง ๆ 
ไดแ้ก่ ดา้นพลงังาน (Energy) สดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกคดิเป็นรอ้ยละ 73 ดา้นเกษตรกรรม (Agriculture) สดัส่วน
การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกคดิเป็นรอ้ยละ 17.32 ดา้นอุตสาหกรรม (Industry) สดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกคดิเป็นรอ้ย
ละ 6.00 และดา้นดา้นของเสยี (Waste) สดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกคดิเป็นรอ้ยละ 3.70 ฉะนัน้การลดการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจกเป็นความจ าเป็นเร่งด่วนในทุกภาคส่วนของกจิกรรมทางเศรษฐกจิและสงัคม เพื่อฟ้ืนฟูสมดุลภูมอิากาศระดบั
โลก นอกจากนี้ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน (สนพ.) [3] เปิดเผยถงึการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จาก
การใชพ้ลงังาน 6 เดอืนแรกของปี 2567 (มกราคม–มถิุนายน 2567) พบว่า ภาคการขนส่ง มสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 อยู่
ที ่41.5 ล้านตนั CO2 ลดลงรอ้ยละ 1.2 ภาคอุตสาหกรรม มสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 อยู่ที ่25.6 ล้านตนั CO2 ลดลงรอ้ย
ละ 16.8 ภาคการผลติไฟฟ้ามสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 อยู่ที ่48.1 ลา้นตนั CO2 เพิม่ขึน้รอ้ยละ 5.8 และภาคเศรษฐกจิอื่น 
ๆ ได้แก่ ภาคครวัเรอืน เกษตรกรรม พาณิชยกรรม และกิจกรรมอื่น ๆ มาจากการใช้น ้ามนัส าเร็จรูปเพยีงอย่างเดยีว มี
สดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 รวม 6.7 ลา้นตนั CO2 ลดลงรอ้ยละ 1.5 เมื่อเทยีบกบัช่วงเดยีวกนัของปีก่อนตามรปูที ่2ก. และ
เมื่อเปรยีบเทยีบกบัต่างประเทศในปี 2565 ประเทศไทยมอีตัราการปล่อย CO2 ต่อการใช้พลงังานอยู่ที่ 2.05 พนัตนัต่อ 
KTOE ซึง่ต ่ากว่าค่าเฉลีย่โลก (2.29) เอเชยีไม่รวมจนี (2.34) จนี (2.79) และสหรฐัอเมรกิา (2.12) แต่ยงัสงูกว่าสหภาพยโุรป 
(1.95) ทัง้นี้เป็นผลมาจากนโยบายด้านพลงังานของไทยที่ค านึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและส่งเสรมิการใช้พลงังาน
หมุนเวยีนทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม ซึง่ช่วยใหล้ดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกไดใ้นอนาคต 
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   รปูท่ี 3ก. การปล่อย CO2 แยกตามภาคส่วน [3]       รปูท่ี 3ข. การเปรยีบเทยีบระหว่างประเทศ [3] 
 
 จากรูปที่ 3ก. การปล่อย CO2 แยกตามภาคส่วนต่างๆ ในหน่วยล้านตัน จะเห็นได้ว่าภาคการผลิตไฟฟ้า 
มสีดัส่วนการปล่อยมากทีสุ่ด ตามดว้ยภาคขนส่งและภาคอุตสาหกรรมและรูปที ่3ข. การเปรยีบเทยีบอตัราการปล่อย CO2 ต่อ
หน่วยการใชพ้ลงังาน (KTOE) ระหว่างประเทศไทยกบัประเทศอื่นๆ แสดงใหเ้หน็ว่าไทยมอีตัราการปล่อยต ่ากว่าค่าเฉลี่ยโลก
และหลายประเทศแต่ยงัสูงกว่าสหภาพยุโรป ขณะที่ภาคการขนส่งไทยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) กว่าร้อยละ 30 
ของการปล่อยก๊าซในภาพรวม โดยการขนส่งทางถนนปล่อย CO2 สูงทีสุ่ด เฉลี่ยถงึรอ้ยละ 87 ซึ่งสดัส่วนการปล่อยของรถทีใ่ช้
ขนส่งคนและขนส่งสินค้าคิดเป็นร้อยละ 47.43 รองลงมาคือ การขนส่งทางอากาศทัง้ภายในประเทศและระหว่างประเทศ
ประมาณร้อยละ 12 จงึท าให้เป้าหมายแผนปฏิบตัิการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ ปี 2021-2030 ก าหนดความจ าเป็นที่
ประเทศไทยต้องลดการปล่อย CO2 อย่างน้อยรอ้ยละ 40 หรอืประมาณ 48 MtCO2e ในปี 2030 ตามรูปที ่3 โดยมุ่งไปสู่การลด
ปรมิาณการปล่อย CO2 ส าหรบัการขนส่งทางถนนเป็นหลกั [4] 
 ขณะทีเ่ป้าหมายทีมุ่่งไปสู่ Net Zero ในปี 2065 ภาครฐัยงัไม่มแีผนที่เป็นระบบอย่างชดัเจน ซึ่งหากภาครฐัไม่ได้มกีาร
ด าเนินการอย่างชดัเจน ปริมาณการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ในปี 2030 จะอยู่ที่ 110 MtCO2e และอาจเพิ่มขึ้นไปถึง 202 
MtCO2e ในปี 2050 หรือคิดเป็น 1.5 เท่าจากปริมาณการปล่อยในปัจจุบัน ทัง้นี้ความส าคัญการลดคาร์บอนฟุตพรินต์ใน
อุตสาหกรรมขนส่งที่ถือว่าเป็นอุตสาหกรรมหนึ่งในแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกหลกั ซึ่งส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมอิากาศ การลดคาร์บอนฟุตพรินต์จงึมีความส าคญัในการบรรลุเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมและความยัง่ยืนผลกระทบของ
อุตสาหกรรมขนส่งต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ ซึ่งการใชเ้ชื้อเพลงิฟอสซลิในยานพาหนะท าใหเ้กดิการปล่อยคาร์บอน
ไดออกไซค์ CO₂ และมลพิษอื่น ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของมนุษย์ ขณะที่ผลกระทบของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อร่างกายมนุษยก์รณีในระดบัปกต ิCO₂ จะไม่เป็นพษิต่อมนุษยแ์ละมบีทบาทส าคญัในการควบคุมค่า pH 
ของเลอืด ความดนัโลหติ และการหายใจ อย่างไรก็ตาม หากได้รบั CO₂ ในระดบัสูงกว่าปกติอาจท าใหเ้กิดผลเสยี เช่น ปวด
ศรีษะ เวยีนศรีษะ ตะครวิ ปัญหาเกี่ยวกบัระบบทางเดนิหายใจและหลอดเลอืดหวัใจ หมดสติ และในกรณีร้ายแรงอาจถึงขัน้
เสียชีวิตจากภาวะขาดอากาศหายใจได้  ซึ่งผลกระทบเหล่านี้ เกิดจากการขาดออกซิเจนในเลือดอันเนื่ องมาจาก
คารบ์อนไดออกไซดใ์นระดบัสงู ดงันัน้ จงึจ าเป็นตอ้งรกัษาสมดุลความเขม้ขน้ของ CO₂ ในบรรยากาศ ขณะเดยีวกนัจ าเป็นต้อง
รกัษาสภาพแวดล้อมที่มคีาร์บอนในปริมาณสูง เช่น คาร์บอนแข็ง คาร์บอนร้อน คาร์บอนบริสุทธิ ์และคาร์บอนอดั เพื่อให้
ร่างกายท างานไดอ้ย่างเหมาะสม [5]  
 ขณะทีอุ่ตสาหกรรมการขนส่ง เป็นหนึ่งในภาคส่วนหลกัทีก่่อใหเ้กดิการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO₂) และก๊าซ
เรอืนกระจกอื่น ๆ ทีม่ผีลกระทบอย่างมนีัยส าคญัต่อการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศทัว่โลก และมแีนวโน้มเพิม่สูงขึน้จากการ
เคลื่อนยา้ยสนิคา้และผูค้นเพิม่ขึน้ตามการขยายตวัของเศรษฐกจิและความเป็นเมอืง การลดคารบ์อนฟุตพรนิต์ในภาคการขนส่ง
จงึเป็นความท้าทายส าคญัที่ต้องอาศยัแนวทางการบรหิารจดัการที่มปีระสทิธภิาพเพื่อให้สอดคล้องกบัเป้าหมายการพฒันา 
ทีย่ ัง่ยนื (Sustainable Development Goals : SDGs) โดยเฉพาะการรบัมอืการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ (SDG 13), เมอืง
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และชุมชนทีย่ ัง่ยนื (SDG 11), และอุตสาหกรรม นวตักรรม และโครงสรา้งพืน้ฐาน (SDG 9) รวมถงึกรอบแนวคดิดา้นสิง่แวดล้อม 
สงัคม และธรรมาภบิาล (Environment, Social, Governance : ESG) ซึ่งเป็นแนวทางส าคญัส าหรบัการก าหนดนโยบายและกล
ยุทธข์องภาครฐัและเอกชนในปัจจุบนั  
 อย่างไรก็ตาม การศกึษาในอดตีเกี่ยวกบัการจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์ในภาคการขนส่งของประเทศไทยยงัมชี่องว่าง
ขององคค์วามรู ้(Knowledge Gap) ทีส่ าคญั โดยงานวจิยัส่วนใหญ่มกัมุ่งเน้นทีก่ารพฒันาเทคโนโลย ีเช่น การใชย้านยนตไ์ฟฟ้า 
หรอืการปรบัปรุงประสทิธภิาพเชือ้เพลงิ แต่ยงัขาดการบูรณาการระหว่างนโยบาย เทคโนโลย ีและโครงสรา้งพืน้ฐาน รวมถงึการ
วเิคราะหเ์ชงิกลยุทธท์ีเ่หมาะสมกบับรบิทเฉพาะของประเทศไทย เช่น ความทา้ทายดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานทีจ่ ากดัและพฤตกิรรม
การใช้พลงังานของผูบ้รโิภคในท้องถิ่น ช่องว่างนี้ท าใหข้าดแนวทางที่ชดัเจนและครอบคลุมส าหรบัการลดคาร์บอนฟุตพรนิต์
อย่างยัง่ยนืในระยะยาว บทความนี้จงึมุ่งตอบค าถาม กลยุทธใ์ดบา้งทีเ่หมาะสมในการลดคารบ์อนฟุตพรนิตข์องภาคการขนส่งใน
ประเทศไทยภายใต้กรอบความยัง่ยนืและหลกั ESG โดยมวีตัถุประสงค์เพื่อวเิคราะห์สถานการณ์แนวโน้มการปล่อยคาร์บอน
ฟุตพรนิต์ในอุตสาหกรรมขนส่งของประเทศไทย และเสนอแนวทางการจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์เชงิกลยุทธ์ที่สอดคล้องกับ
เป้าหมายการพฒันาทีย่ ัง่ยนื (SDGs) และกรอบการด าเนินงานดา้นสิง่แวดล้อม สงัคม และธรรมาภบิาล (ESG) ซึ่งบทความนี้
แบ่งออกเป็น 4 ส่วนหลกั ได้แก่ (1) บริบทและสถานการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งของประเทศไทย  
(2) แนวคดิและเครื่องมอืในการจดัการคารบ์อนฟุตพรนิต์ (3) แนวทางการจดัการคารบ์อนฟุตพรนิตใ์นระดบัองคก์รและนโยบาย 
และ (4) ขอ้เสนอเชงิกลยุทธส์ าหรบัประเทศไทยเพื่อมุ่งสู่ความยัง่ยนื 
 
2.  บริบทและสถานการณ์การปล่อยกา๊ซเรือนกระจกในภาคการขนส่งของประเทศไทย 
 แหล่งก าเนิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง ภาคการขนส่ง ทัง้ทางบก ทางน ้ า และทางอากาศ ล้วน 
มส่ีวนส าคญัในการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก โดยเฉพาะจากการเผาไหมเ้ชือ้เพลงิฟอสซลิ เช่น น ้ามนัดเีซลและเบนซนิ ซึ่งเป็นสาเหตุ
หลกัของการปล่อย CO₂ โดยการขนส่งทางรถบรรทุกปล่อย CO₂ ต่อหน่วยระยะทางสงูกว่าทางรถไฟหรอืทางน ้า ขอ้มลูปี 2022 ชีว้า่
การปล่อย CO₂ ทัว่โลกอยู่ทีป่ระมาณ 37,150 ล้านตนั โดยมแีนวโน้มเพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่องตัง้แต่ปี 1940-2023 สอดคล้องกบัการ
เพิม่ขึ้นของอุณหภูมโิลก โดย CO₂ คดิเป็นร้อยละ 76 ของก๊าซเรอืนกระจกทัง้หมดส่วนใหญ่มาจากเชื้อเพลงิฟอสซิลร้อยละ 62 
นอกจากนี้ยงัมมีเีทน (CH4) รอ้ยละ 16 ไนตรสัออกไซด์ (N₂O) รอ้ยละ 6 และก๊าซเรอืนกระจกกลุ่มฟลูออรเินต (F-gases) รอ้ยละ 2 
เพื่อแก้ไขปัญหานี้ ภายใต้ความตกลงปารสีปี 2015 ประเทศต่างๆ ได้ตัง้เป้าหมายสู่ "Net Zero" ด้วยการลดการปล่อย CO₂ และ
พฒันาเทคโนโลยดีกัจบัคารบ์อนเพื่อบรรเทาผลกระทบจากภาวะโลกรอ้น [10] โดยมรีายละเอยีดตามรปูที ่4  
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รปูท่ี 4 รายงานการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก Greenhouse Gas 1940 – 2023 [10]  
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 ขณะในปี 2022 ประเทศไทยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) รวม 247.7 ล้านตนั โดยภาคขนส่งมสีดัส่วนสูง
ถงึรอ้ยละ 32 หรอื 79.6 ล้านตนั ซึ่งถอืเป็นหนึ่งในแหล่งปล่อยหลกั และมแีนวโน้มเพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่อง หากไม่มมีาตรการ
แทรกแซง การปล่อย CO₂ จากภาคขนส่งอาจพุ่งถงึ 110 ล้านตนัในปี 2030 และแตะ 200 ล้านตนัในปี 2050 หรอืเพิม่ขึน้
เกอืบ 2.5 เท่าจากปัจจุบนั ส่งผลใหภ้าคขนส่งกลายเป็นปัจจยัส าคญัทีต่้องเร่งด าเนินการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกผ่าน
มาตรการต่างๆ เช่น การส่งเสรมิยานยนตไ์ฟฟ้า ระบบขนส่งสาธารณะ และการใชพ้ลงังานสะอาด เพื่อควบคุมผลกระทบต่อ
สิง่แวดลอ้มในระยะยาว รายละเอยีดตามรปูที ่5 [10,11]  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รปูท่ี 5 รายงานการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกประเทศไทย Greenhouse Gas 1992 – 2022 [10]  
 

 จากแนวโน้มและผลกระทบของอุตสาหกรรมขนส่งในประเทศไทยโดยอุตสาหกรรมขนส่งเป็นหนึ่งในเสาหลกัของ
ระบบเศรษฐกจิไทย ทีม่บีทบาทส าคญัในการขบัเคลื่อนโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นโลจสิตกิส ์การคา้ภายในและระหว่างประเทศ 
รวมถึงการสนับสนุนการเดินทางของประชาชนและการกระจายสินค้า อย่างไรก็ตาม การเติบโตของภาคการขนส่งใน
ประเทศไทยได้ส่งผลให้มกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) ซึ่งเป็นก๊าซเรอืนกระจกหลกัในสดัส่วนที่เพิม่สูงขึน้
อย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในช่วงทศวรรษทีผ่่านมา อุตสาหกรรมขนส่งถูกระบุว่าเป็นหนึ่งในภาคส่วนทีม่กีารปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกสูงเป็นอันดับต้น ๆ ของประเทศ ซึ่งหากขาดการบริหารจดัการที่มีประสิทธิภาพ อาจส่งผลกระทบรุนแร งต่อ
สิง่แวดล้อมและขดัขวางเป้าหมายการพฒันาทีย่ ัง่ยนืของประเทศไทย รวมถงึความมุ่งมัน่ในการบรรลุเป้าหมายความเป็น
กลางทางคารบ์อน (Carbon Neutrality) ภายในปี พ.ศ. 2593 ตามทีร่ฐับาลไดใ้หค้ ามัน่ไวใ้นเวทรีะหว่างประเทศ ทัง้นี้สาเหตุ
หลกัการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดใ์นอุตสาหกรรมขนส่งของประเทศไทยมสีาเหตุหลกัจากปัจจยั ดงันี้ 
 1.  การทีใ่ชย้านพาหนะเชือ้เพลงิฟอสซลิ พบว่ายานพาหนะประเทศไทยส่วนใหญ่ โดยเฉพาะรถบรรทุก รถโดยสาร 
และรถยนต์ส่วนบุคคล ยงัคงใช้เครื่องยนต์ที่พึ่งพาน ้ามนัดเีซลและน ้ามนัเบนซินเป็นหลกั การเผาไหม้เชื้อเพลิงเหล่านี้
ก่อใหเ้กดิการปล่อย CO₂ และก๊าซเรอืนกระจกอื่น ๆ ในปรมิาณมาก นอกจากนี้ การใชย้านพาหนะทีม่อีายุการใชง้านนาน
และขาดการบ ารุงรกัษาทีเ่หมาะสมยงัเพิม่ประสทิธภิาพการใชพ้ลงังานทีต่ ่าลง ส่งผลใหม้กีารปล่อยมลพษิมากยิง่ขึน้ 
 2. ความหนาแน่นของจราจรและการขยายตัวของเมือง เช่น กรุงเทพมหานคร เชียงใหม่ และเมืองศูนย์กลาง
เศรษฐกิจอื่น ๆ ได้น าไปสู่ความต้องการใชย้านพาหนะที่เพิม่ขึน้ ความหนาแน่นของการจราจรในเขตเมอืงท าใหเ้กดิการ
สิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิจากการจราจรติดขดั เพิม่การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยไม่จ าเป็น การขยายตวัของเมอืงยงั
ส่งผลใหม้กีารพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานทีเ่น้นการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลมากกว่าระบบขนส่งสาธารณะทีม่ปีระสทิธภิาพ 
 3. การเติบโตของธุรกิจอีคอมเมิร์ซ ที่ขยายตัวอย่างรวดเร็วของธุรกิจพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-commerce) 
โดยเฉพาะช่วงหลงัการระบาดของโควดิ-19 ได้เพิม่ความต้องการด้านการขนส่งสนิค้าแบบถึงบ้าน (Last-mile Delivery) 
ส่งผลใหย้านพาหนะทีใ่ชใ้นการจดัส่งสนิคา้เพิม่จ านวนอย่างมาก โดยเฉพาะในเขตเมอืงส่วนใหญ่เป็นยานพาหนะขนาดเลก็
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ทีใ่ชเ้ชื้อเพลงิฟอสซลิ นอกจากนี้ การแข่งขนัในดา้นความรวดเรว็ของการจดัส่งยงัน าไปสู่การเดนิทางทีไ่ม่ไดร้บัการแก้ไข  
เช่น การขนส่งสนิคา้จ านวนน้อยในแต่ละรอบ ท าใหเ้กดิการปล่อย CO₂ ทีส่งูเกนิความจ าเป็น  
 จากแนวโน้มและผลกระทบทีก่ล่าวมา การจดัการคารบ์อนฟุตพรนิตใ์นอุตสาหกรรมขนส่งจงึเป็นความทา้ทายทีต่้อง
ด าเนินการอย่างเร่งด่วน การพฒันาแนวทางเชงิกลยุทธ์ทีผ่สมผสานนวตักรรมเทคโนโลย ีการปรบัปรุงนโยบายสาธารณะ 
และการส่งเสรมิความร่วมมอืระหว่างภาครฐัและเอกชน จะเป็นกุญแจส าคญัในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
พรอ้มทัง้สนับสนุนการเตบิโตของอุตสาหกรรมขนส่งทีย่ ัง่ยนื สามารถตอบสนองความตอ้งการทางเศรษฐกจิและสงัคมของ
ประเทศไทยไดอ้ย่างสมดุล 
 
3.  แนวคิดและเคร่ืองมือในการจดัการคารบ์อนฟตุพรินต์ 
 การจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์ (Carbon Footprint Management) เป็นกระบวนการที่มุ่งลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจก (Greenhouse Gases: GHG) จากกจิกรรมต่างๆ ของบุคคล องคก์ร หรอืผลติภณัฑ ์เพื่อบรรเทาผลกระทบต่อ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศและสนับสนุนความยัง่ยนื แนวคดิและเครื่องมอืในการจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์สามารถ
แบ่งออกไดเ้ป็นส่วนหลกัๆ [7] ดงันี้ 
 1. แนวคดิการจดัการคารบ์อนฟุตพรนิต์ เป็นแนวคดิหลกัในการจดัการคารบ์อนฟุตพรนิต ์มุ่งเน้นทีก่ารวดั วเิคราะห์ 
และลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก โดยองิตามกรอบการท างานทีเ่ป็นสากล เช่น เป้าหมายการพฒันาทีย่ ัง่ยนื (SDGs) และ
กรอบ ESG (Environmental, Social, Governance) [19] ดงันี้ 
  1.1 การประเมนิวงจรชวีติ (Life Cycle Assessment: LCA) เป็นการวเิคราะห์คาร์บอนฟุตพรนิต์ตลอดวฏัจกัร
ชวีติผลติภณัฑห์รอืบรกิาร ตัง้แต่การจดัหาวตัถุดบิ การผลติ การขนส่ง การใชง้าน ไปจนถงึการจดัการของเสยี เพื่อระบุจุด
ทีป่ล่อยก๊าซเรอืนกระจกมากทีสุ่ดและหาแนวทางลดการปล่อย แบ่งขอบเขตการปล่อยก๊าซ (Scope 1, 2, 3) 
   Scope 1 เกดิจากการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกโดยตรงจากกจิกรรมขององค์กร เช่น การเผาไหมเ้ชื้อเพลงิใน
ยานพาหนะหรอืเครื่องจกัร 
   Scope 2 เกดิจากการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทางอ้อมโดยเฉพาะการใชพ้ลงังาน เช่น การใชไ้ฟฟ้าทีผ่ลติจาก
เชือ้เพลงิฟอสซลิ 
   Scope 3 เกิดจากการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทางอ้อมอื่น ๆ เช่น การขนส่งสนิคา้วตัถุดบิ การเดนิทางของ
พนักงาน หรอืการจดัการของเสยี 
  1.2 ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) และ Net Zero เป็นกจิกรรมลดอตัราการปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกใหม้ากทีสุ่ดเท่าทีเ่ป็นไปได ้และชดเชยการปล่อยทีเ่หลอืผ่านการลงทุนในโครงการลดก๊าซเรอืนกระจก เช่น การปลูก
ป่า หรอืการใชพ้ลงังานหมุนเวยีน 
  1.3 การชดเชยคาร์บอน (Carbon Offset) เป็นการลงทุนในโครงการทีช่่วยลดหรอืดูดซบัก๊าซเรอืนกระจก เช่น 
โครงการพลงังานทดแทนหรอืการฟ้ืนฟูป่า เพื่อชดเชยการปล่อยก๊าซทีเ่กดิจากกจิกรรมขององคก์รหรอืผลติภณัฑ์ 
  1.4 เศรษฐกิจหมุนเวยีน (Circular Economy) เป็นการออกแบบกระบวนการผลิตและการบรโิภคที่ลดการใช้
ทรพัยากรและของเสยี เช่น การรไีซเคลิ การใชซ้ ้า หรอืออกแบบผลติภณัฑใ์หม้อีายุใชง้านยาวนานขึน้  
  1.5 การใชฉ้ลากคารบ์อนฟุตพรนิต ์(Carbon Footprint Label) การตดิฉลากบนผลติภณัฑเ์พื่อแสดงปรมิาณก๊าซ
เรอืนกระจกทีป่ล่อยออกมาตลอดวงจรชวีติ ช่วยใหผู้บ้รโิภคตดัสนิใจเลอืกซื้อสนิคา้ทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดล้อม และกระตุน้ให้
ผูผ้ลติปรบัปรุงกระบวนการผลติ 
 2. เครื่องมือในการจดัการคาร์บอนฟุตพรินต์ โดยเครื่องมือที่ใช้ในการจดัการคาร์บอนฟุตพรินต์ช่วยในการวัด 
วเิคราะห ์และตดิตามการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก รวมถงึสนับสนุนการก าหนดกลยุทธก์ารลดการปล่อย ประกอบดว้ย  
  2.1 มาตรฐานสากลส าหรบัการวดัคารบ์อนฟุตพรนิตไ์ดแ้ก่ (1) ISO 14064 - 1 เป็นมาตรฐานส าหรบัการค านวณ
และรายงานคาร์บอนฟุตพรินต์ขององค์กร ช่วยให้สามารถวดัและทวนสอบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่าง
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โปร่งใส (2) ISO 14067 เป็นมาตรฐานส าหรบัการวดัคารบ์อนฟุตพรนิตข์องผลติภณัฑ ์โดยเน้นการค านวณตลอดวงจรชวีติ
และแนวทางการลดการปล่อย (3) PAS 2080 เป็นมาตรฐานทีมุ่่งจดัการคารบ์อนในโครงสรา้งพืน้ฐาน เช่น โครงการก่อสรา้ง
หรอืระบบขนส่ง โดยพจิารณาวงจรชวีติทัง้หมด ทัง้นี้สตูรส าหรบัการค านวณคารบ์อนฟุตพรนิต ์[19] คอื  

 

สตูรการค านวณพืน้ฐาน GHG Emissions = Activity Data × Emission Factor 
 

 โดย Activity Data คือ ข้อมูลปริมาณกิจกรรม (เช่น การใช้เชื้อเพลิง) และ Emission Factor คือ ตัวคูณที่แสดง
ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกต่อหน่วยกจิกรรม 
 3. แอปพลิเคชันและซอฟต์แวร์ที่ใช้ส าหรับค านวณคาร์บอนฟุตพรินต์ เช่น Carbon Footprint Calculator หรือ
แพลตฟอรม์ขององคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (TGO) ทีช่่วยค านวณคารบ์อนฟุตพรนิตส์ าหรบับุคคล องคก์ร หรอื
ผลติภณัฑ ์
 4. ระบบการรายงานและทวนสอบ [17] เป็นการจดัท าบญัชกี๊าซเรอืนกระจก (GHG Inventory) เพื่อบนัทกึปรมิาณ
การปล่อยและดูดกลบัก๊าซเรอืนกระจกอย่างเป็นระบบ โดยการทวนสอบจากหน่วยงานภายนอก (Verification Process) 
เช่น การใชบ้รกิารจากสถาบนัทีไ่ดร้บัการรบัรองตาม ISO 14064 เพื่อยนืยนัความถูกตอ้งของขอ้มลู  
 5. คาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) เป็นการซื้อคาร์บอนเครดิตจากโครงการที่ช่วยลดก๊าซเรือนกระจก เช่น 
โครงการพลงังานทดแทน เพื่อชดเชยการปล่อยก๊าซขององคก์รหรอืผลติภณัฑ์ 
 6. เครื่องมอืสนับสนุนนโยบาย [18] ใชข้อ้มลูคารบ์อนฟุตพรนิตเ์พื่อปฏบิตัติามนโยบายของภาครฐั เช่น การรายงาน
การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกตามขอ้ก าหนดขององคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (TGO) รวมถงึการเตรยีมความพรอ้ม
ส าหรบัภาษีคาร์บอนหรอืกลไกการปรบัคาร์บอนทีข่อบเขต (Carbon Border Adjustment Mechanism: CBAM) ซึ่งเริม่ใช้
ในหลายประเภท  
 
4.  แนวทางการจดัการคารบ์อนฟตุพร้ินท์องคก์ร (Carbon Footprint of Organization: CFO)  
 จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศก าลงัเร่งตวัขึน้อย่างรวดเร็ว อุณหภูมเิฉลี่ยทัว่โลกสูงที่สุดเป็นประวตักิารณ์ 
โดยในช่วง 12 เดอืนที่ผ่านมาสูงกว่าระดบัก่อนยุคอุตสาหกรรมถงึ 1.58°C และก าลงัเขา้ใกล้เป้าหมายระยะยาวที ่1.5°C 
ตามขอ้ตกลงปารสีของสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศตามรายงานการประเมนิความเสี่ยงด้าน
สภาพภูมอิากาศของยุโรป พบว่ายุโรปเป็นทวปีทีม่อีตัราการรอ้นขึน้เรว็ทีสุ่ดในโลก โดยมอีตัราการรอ้นขึน้เรว็เป็นสองเท่า
ของค่าเฉลี่ยทัว่โลก ความเสี่ยงด้านสภาพภูมอิากาศคุกคามความมัน่คงด้านพลงังานและอาหาร ระบบนิเวศ โครงสร้าง
พืน้ฐาน แหล่งน ้า ความมัน่คงทางการเงนิ และสุขภาพของประชาชน หลายความเสีย่งเหล่านี้ไดม้าถงึระดบัวกิฤต ิและอาจ
ทวีความรุนแรงจนกลายเป็นหายนะ หากไม่มีการด าเนินการที่เร่งด่วนและเด็ดขาด [6] จากภาวะโลกร้อนและการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศเป็นภยัคุกคามระดบัโลกทีส่่งผลกระทบต่อเศรษฐกจิและคุณภาพชวีติประชาชน โดยสาเหตุ
จากกจิกรรมทางเศรษฐกจิและการบรโิภคของมนุษยท์ีป่ล่อยก๊าซเรอืนกระจกสู่ชัน้บรรยากาศอย่างต่อเนื่อง เพื่อแกไ้ขปัญหา
นี้ ประชาคมโลกไดร้่วมลงนามในกรอบอนุสญัญาสหประชาชาตวิ่าดว้ยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ (UNFCCC) โดย
ตัง้เป้าหมายควบคุมอุณหภูมโิลกไม่ให้สูงเกิน 2 องศาเซลเซียส หรือรกัษาความเขม้ขน้ของคาร์บอนไดออกไซด์ในชัน้
บรรยากาศไม่เกนิ 450 ส่วนในลา้นส่วน เทยีบกบัระดบัก่อนยุคอุตสาหกรรมในศตวรรษที ่18 ในปี ค.ศ. 2021 ไดม้กีารรเิริม่
มาตรการตรวจวดั รายงาน และทวนสอบการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในทุกระดบั โดยเฉพาะในระดบัองค์กร หรอืทีเ่รยีกว่า 
"คารบ์อนฟุตพริน้ท"์ ซึง่ส่งเสรมิใหอ้งคก์รต่าง ๆ มส่ีวนร่วมในการวดัผลรายงาน และก าหนดแนวทางลดการปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกจากแหล่งก าเนิดส าคัญได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทัง้นี้คาร์บอนฟุตพริ้นท์ขององค์กร (Carbon Footprint of 
Organization: CFO) เป็นเครื่องมอืทีใ่ชว้ดัปรมิาณการปล่อยและดดูกลบัก๊าซเรอืนกระจกจากกจิกรรมต่าง ๆ ขององคก์ร ใน
รูปแบบคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า ช่วยใหภ้าคอุตสาหกรรมสามารถประเมนิและจดัการการใชพ้ลงังาน รวมถงึลดการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากแหล่งทีม่นีัยส าคญัไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ นอกจากนี้ CFO ยงัช่วยเสรมิศกัยภาพใหธุ้รกจิไทย
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สามารถแขง่ขนัในตลาดโลก และเตรยีมความพรอ้มกรณีทีภ่าครฐัก าหนดใหม้กีารรายงานขอ้มลูก๊าซเรอืนกระจกขององค์กร
ต่าง ๆ เพื่อสนับสนุนการลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ [7]  
 ทัง้นี้ก๊าซเรอืนกระจก (Greenhouse Gas: GHG) เป็นสารประกอบในรูปของก๊าซในบรรยากาศ ทัง้ที่เกิดขึ้นจาก
กจิกรรมของมนุษย ์และเกดิตามธรรมชาต ิซึง่สามารถดดูซบัและปล่อยรงัสอีนิฟาเรดทีค่วามยาวคลื่นเฉพาะทีส่ามารถส่งผล
ต่อการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศ ซึง่องคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องคก์ารมหาชน) ทีไ่ดร้ะบุก๊าซเรอืนกระจก 
ไดแ้ก่ ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) มเีทน (CH4) ไนตรสัออกไซด ์(N2O) ไฮโดรฟลูออโรคารบ์อน (HFCs) เพอรฟ์ลูออโร
คาร์บอน (PFCs) ซลัเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (SF6) และไนโตรเจนไตรฟลูออไรด์ (NF3) เป็นต้น ทัง้นี้คาร์บอนฟุตพริ้นท์
องค์กร (CFO) เป็นปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกทีป่ล่อยออกมาจากกจิกรรมต่าง ๆ ทัง้ทางตรงและทางอ้อม โดยวดัในหน่วย
คาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า (CO₂e) การค านวณ CFO ช่วยให้องค์กรรบัรู้ผลกระทบต่อสิง่แวดล้อมและเป็นพืน้ฐานใน 
การวางแผนลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกอย่างมปีระสทิธภิาพหลกัการแสดงปรมิาณคารบ์อนฟุตพริน้ทข์ององคก์ร 
 การแสดงปรมิาณคารบ์อนฟุตพริน้ทข์ององคก์ร (Carbon Footprint of Organization: CFO) เป็นกระบวนการทีต่้อง
ท าอย่างเป็นระบบและโปร่งใส เพื่อใหไ้ดข้อ้มลูทีถู่กตอ้งและน่าเชื่อถอื ซึ่งสามารถน าไปใชใ้นการวางแผนลดการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจกและสื่อสารกบัผูม้ส่ีวนไดส่้วนเสยีไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ ซึง่หลกัการและรายละเอยีดเพิม่เตมิเกีย่วกบัการแสดง
ปรมิาณคารบ์อนฟุตพริน้ทข์ององคก์ร ขณะเดยีวกนัความหมายของคารบ์อนฟุตพรนิตแ์ละวธิกีารค านวณคารบ์อนฟุตพรนิต ์
หมายถงึ ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกทีถู่กปล่อยออกมาจากกจิกรรมต่าง ๆ ภายในขององค์กรหรอืบุคคล ซึ่งวดัเป็นตนั CO₂ 
เทยีบเท่า การค านวณสามารถท าไดโ้ดยใชข้อ้มลูการใชพ้ลงังานและปัจจยัการปล่อยก๊าซ (Emission Factors) แนวทางการ
ประเมนิวฏัจกัรชวีติ (Life Cycle Assessment: LCA) LCA เป็นเครื่องมอืทีใ่ชใ้นการประเมนิผลกระทบต่อสิง่แวดล้อมของ
ผลิตภัณฑ์หรือบริการตลอดวัฏจักรชีวิต ตัง้แต่การผลิต การใช้  จนถึงการก าจัดกรอบการจัดการและลดคาร์บอนใน
อุตสาหกรรม เช่น ISO 14064 ซึง่เป็นกรอบทีใ่ชใ้นการวดั รายงาน และตรวจสอบการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกองค์กร เพื่อให้
การจดัการเป็นไปอย่างมปีระสทิธภิาพ ซึ่งหลกัการแสดงปรมิาณคาร์บอนฟุตพริ้นทข์ององคก์รตามแนวทางคณะกรรมการ
ระหว่างรฐับาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) ในการจดัท าและรายงานข้อมูลก๊าซเรือนกระจกต้อง 
มีหลักการที่ช่วยให้ข้อมูลที่น าเสนอมีความน่าเชื่อถือ ถูกต้อง และสามารถน าไปวางแผนนโยบายและตัดสินใจอย่าง  
มปีระสทิธภิาพ โดยหลกัการส าคญั [6,7] ประกอบดว้ย  
  1. ความตรงประเด็น (Relevance) การเลอืกแหล่งทีม่าของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก การสะสม และการกกัเกบ็
คาร์บอน ตลอดจนระเบยีบวธิใีนการรวบรวมขอ้มูล ควรเป็นไปตามความต้องการของกลุ่มเป้าหมาย ซึ่งอาจเป็นภาครฐั 
ภาคเอกชน หรอืหน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้งกบัการก าหนดนโยบายดา้นสิง่แวดลอ้ม ซึง่ประกอบดว้ย  
   1.1 การคัดเลือกแหล่งปล่อยและแหล่งกักเก็บ  ควรเลือกแหล่งที่มีผลกระทบส าคัญต่อภาพรวมของการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ เช่น ภาคพลงังาน อุตสาหกรรม การเกษตร และการใชท้ีด่นิ  รวมถงึแหล่งทีส่ามารถกกัเกบ็
คารบ์อนได ้เช่น ป่าไม ้พืน้ทีชุ่่มน ้า และมหาสมุทร 
   1.2 การเลอืกวธิกีารรวบรวมขอ้มลูและระเบยีบวธิี ซึ่งใชแ้นวทางทีไ่ดก้ารยอมรบัระดบัสากล เช่น มาตรฐานของ 
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) หรอื Greenhouse Gas Protocol และเลอืกวธิทีีส่ามารถตอบสนอง
ต่อวัตถุประสงค์ผู้ใช้งาน เช่น การค านวณจากข้อมูลโดยตรง (Direct Measurement) หรือการใช้แบบจ าลองทางสถิติ 
(Model-Based Estimation) 
  2. ความสมบูรณ์ (Completeness) เป็นการรวมการปล่อยและการดูดกลับก๊าซเรือนกระจกทัง้หมดที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อใหไ้ดภ้าพรวมทีส่มบูรณ์ของผลกระทบดา้นสิง่แวดลอ้ม ประกอบดว้ย  
   2.1 การรวมการปล่อยจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ภาคพลงังาน เช่น การเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิล 
ภาคอุตสาหกรรม เช่น กระบวนการผลติซเีมนต ์เหลก็ และเคมภีณัฑ์ ภาคการเกษตรและป่าไม ้เช่น ก๊าซมเีทนจากปศุสตัว์ 
การตดัไมท้ าลายป่า ภาคขนส่ง เช่น เชือ้เพลงิในยานพาหนะ และภาคเสยี เช่น การปล่อยก๊าซมเีทนจากหลุมฝังกลบขยะ 
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   2.2 การรวมการดดูกลบัก๊าซเรอืนกระจก เช่น การดดูซบัคารบ์อนของป่าไม้ การใชเ้ทคโนโลย ีCarbon Capture 
and Storage (CCS)  
  3. ความไม่ขดัแยง้กนั (Consistency) ขอ้มูลก๊าซเรอืนกระจกทีร่ายงานควรสามารถน ามาเปรยีบเทยีบในช่วงเวลา 
และระหว่างภาคส่วนหรอืภูมภิาคต่าง ๆ ไดโ้ดยไม่มคีวามขดัแยง้ ประกอบดว้ย การใชร้ะเบยีบวธิกีารค านวณทีส่ม ่าเสมอใน
แต่ละปี เพื่อใหส้ามารถตดิตามแนวโน้มการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกไดอ้ย่างถูกตอ้ง ซึง่หากมกีารเปลีย่นแปลงวธิกีารค านวณ 
ควรมีการปรบัข้อมูลย้อนหลงั (Back casting) เพื่อให้สามารถเปรียบเทียบกับข้อมูลเก่าได้ และควรใช้หน่วยวดัที่เป็น
มาตรฐาน เช่น ตนัคารบ์อนไดออกไซด์เทยีบเท่า (tCO₂e) รวมถงึการตรวจสอบและตรวจทานขอ้มลูเป็นระยะ เพื่อใหแ้น่ใจ
ว่าขอ้มลูทีร่ายงานยงัคงเป็นไปตามมาตรฐานเดมิ 
  4. ความถูกตอ้ง (Accuracy) การรายงานขอ้มลูควรมคีวามถูกตอ้งสงูสุดโดยลดอคตแิละความไม่แน่นอนใหม้ากทีสุ่ด 
ประกอบด้วย การใช้ เครื่องมือและเทคโนโลยทีี่แม่นย า ในการตรวจวดั เช่น อุปกรณ์ตรวจวดัก๊าซที่มคีวามละเอียดสูง 
แบบจ าลองทางสถิติที่พฒันาจากขอ้มูลจรงิ ควรมกีารตรวจสอบคุณภาพขอ้มูล (Quality Control & Quality Assurance) 
เพื่อป้องกนัขอ้ผดิพลาดและระบุระดบัความไม่แน่นอนของขอ้มลู (Uncertainty Analysis) เพื่อใหผู้ใ้ชส้ามารถประเมนิความ
น่าเชื่อถอืของขอ้มลูได ้
  5. ความโปร่งใส (Transparency) การเปิดเผยขอ้มูลเกี่ยวกบัก๊าซเรอืนกระจกควรมคีวามเพยีงพอและเหมาะสม 
เพื่อให้กลุ่มเป้าหมายสามารถใช้ข้อมูลได้อย่างถูกต้อง เช่น เปิดเผย  ระเบียบวิธีที่ใช้ในการค านวณ อย่างชัดเจน  
ให้ขอ้มูลเกี่ยวกบั แหล่งที่มาของขอ้มูล และ สมมติฐานที่ใช้ การเปิดเผยขอ้มูลต่อสาธารณะผ่านรายงานหรือฐานข้อมูล 
ที่เขา้ถึงได้ง่าย เช่น รายงานรฐับาล เว็บไซต์หน่วยงานด้านสิง่แวดล้อม ฐานขอ้มูลระหว่างประเทศ เช่น Global Carbon 
Atlas รวมถงึ การตรวจสอบอสิระ โดยบุคคลทีส่าม (Third-Party Verification) เพื่อเพิม่ความน่าเชื่อถอืของขอ้มลู 
 ฉะนัน้ การรายงานขอ้มูลก๊าซเรอืนกระจกทีม่ปีระสทิธภิาพควรค านึงถงึ ความตรงประเดน็ ความสมบูรณ์ ความไม่
ขดัแยง้กนั ความถูกตอ้ง และความโปร่งใส เพื่อใหม้ัน่ใจว่าขอ้มลูสามารถน าไปใชใ้นการวางแผนนโยบาย ลดการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจก และรบัมอืกบัการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศได้อย่างมปีระสทิธภิาพ ตามแนวทางของ IPCC ใหก้รอบการ
ท างานทีช่ดัเจนส าหรบัการค านวณคารบ์อนฟุตพริน้ทข์ององคก์รทีถู่กต้องจะช่วยใหอ้งคก์รสามารถจดัการและลดผลกระทบ
ของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกไดอ้ย่างยัง่ยนื  
 การประเมนิคารบ์อนฟุตพริน้ทข์ององคก์ร  
 การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ขององค์กร (Carbon Footprint of Organization: CFO) เป็นกระบวนการวดัและ
ประเมนิปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (Greenhouse Gases: GHGs) ทัง้ทางตรงและทางออ้มจากกจิกรรมทัง้หมดของ
องค์กร ภายในช่วงระยะเวลาทีก่ าหนด เช่น 1 ปี เพื่อใหท้ราบว่าองค์กรมส่ีวนในการก่อใหเ้กดิผลกระทบต่อภาวะโลกร้อน
มากน้อยเพยีงใด ขัน้ตอนค านวณปรมิาณปล่อยและดดูกลบัก๊าซเรอืนกระจกขององคก์ร [7,8,9] ประกอบดว้ย 
  1. การระบุแหล่งปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (Identify Sources) เป็นการระบุแหล่งทีม่าของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 
(GHG) ซึง่การจดัประเภทแหล่งปล่อยก๊าซเรอืนกระจก แบ่งเป็น 4 หมวดหลกั ดงันี้ 
   1.1 การเผาไหม้แบบอยู่กับที่ (Stationary combustion) เป็นชื้อเพลิงที่ถูกใช้ในอุปกรณ์คงที่ เช่น หม้อไอน ้า 
เตาเผา เครื่องท าความรอ้น 
   1.2 การเผาไหม้แบบเคลื่อนที่ (Mobile combustion) เป็นเชื้อเพลิงที่ถูกใช้ในยานพาหนะ เช่น รถยนต์ เรือ 
เครื่องบนิ 
   1.3 การปล่อยจากกระบวนการ (Process emissions) เป็นเชื้อเพลงิทีเ่กดิจากปฏกิริยิาเคมหีรอืกระบวนการใน
อุตสาหกรรม เช่น การผลติปนูซเีมนตห์รอืถลุงอะลูมเินียม  
   1.4 การปล่อยการรัว่ไหล (Fugitive emissions) เป็นการรัว่ไหลทีไ่ม่ตัง้ใจหรอืการปล่อยโดยเจตนา เช่น รอยรัว่
ในระบบท่อหรอืการบ าบดัน ้าเสยี 
  2. การก าหนดแนวทางในการค านวณ/ประเมิน  (Select Calculation Approach) การค านวณการปล่อย GHG  
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ไม่สามารถพึง่พาการวดัความเขม้ขน้เป็นหลกัไดโ้ดยตรง เนื่องจากมคีวามซบัซ้อนและค่าใชจ้่ายสูง ซึ่งองค์กรต้องคดัเลอืก
และใชร้ะเบยีบวธิใีนการค านวณปรมิาณการปล่อยและดูดกลบัก๊าซเรอืนกระจกเพื่อลดลดความไม่แน่นและมคีวามถูกต้อง 
สอดคล้อง และไดผ้ลลพัธเ์ดมิเมื่อค านานวณซ ้า แนวทางการค านวณ ควรพจิารณาความเหมาะสมทางดา้นเทคนิคและดา้น
ค่าใชจ้่าย โดยทัว่ไปม ี3 แนวทางดว้ยกนั ดงันี้ 
   2.1 การค านวณจากสมดุลมวลหรอืปฏิกริยิาเคม ีซึ่งเหมาะกบักระบวนการเฉพาะทางในโรงงานอุตสาหกรรม 
เช่น การผลิตสารเคมีหรือวสัดุ ที่ต้องวิเคราะห์องค์ประกอบทางเคมีและปริมาณวตัถุดิบเข้า -ออกอย่างละเอียด แต่ยงั 
มขีอ้จ ากดัทีต่อ้งการขอ้มลูเชงิลกึของกระบวนการ ซึง่ท าใหใ้ชไ้ดจ้ ากดัในบางอุตสาหกรรม เท่านัน้ 
   2.2 การใชค้่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (Emission Factors) ซึ่งเป็นวธิทีีแ่พร่หลายทีสุ่ด เนื่องจาก
สะดวกและประหยดั โดยค านวณจากการเชื่อมโยงกิจกรรม (เช่น ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้) กับค่าการปล่อยที่ก าหนดไว้
ล่วงหน้าตามแนวทาง IPCC (1996) โดยค่าปัจจยัการปล่อยถูกจดัระดบัความแม่นย าเป็นชัน้ (Tier) ตัง้แต่ Tier 1 (ใช้ค่า
สากล) ถงึ Tier 3 (ใชข้อ้มลูเฉพาะแหล่ง) 
   2.3 การค านวณจากขอ้มูลการใชเ้ชือ้เพลงิ เหมาะกบัผูใ้ชเ้ชือ้เพลงิขนาดเลก็หรอืสถานการณ์ทีข่าดเครื่องมอืวดั
โดยอาศยัค่าสมัประสทิธิค์ารบ์อนในเชือ้เพลงิทีก่ าหนดไว ้หรอืการสุ่มตวัอย่างเชือ้เพลงิเป็นระยะ ซึง่ใหค้วามแม่นย าสงู หาก
ทราบปรมิาณเชือ้เพลงิและองคป์ระกอบคารบ์อนชดัเจน 
  3. เก็บรวบรวมข้อมูลและเลือกค่าสมัประสิทธิก์ารปล่อยก๊าซเรือนกระจก  (Collect Data and Choose Emission 
Factors) ซึ่งการเก็บรวบรวมขอ้มูลจะเป็นการเก็บขอ้มูลยอ้นหลงัเป็นเวลา 12 เดอืน สามารถเลอืกช่วงเวลาตามปีปฏทินิ
สากล, ปีงประมาณ และอื่น ๆ ซึ่งต้องมกีารก าหนดปีฐาน ซึ่งปีฐานเป็นระยะเวลาทีถู่กก าหนดขึน้ เพื่อจุดประสงค์ในการ
เปรยีบเทยีบการปล่อยและดดูกลบัปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก โดยอาจเป็นหนึ่งปีหรอืเป็นค่าเฉลีย่จากการเกบ็ขอ้มูลหลายปีก็
ได ้ซึ่งองค์กรต้องเลอืกปีฐานทีม่ขีอ้มลูการปล่อยหรอืดูดกลบัก๊าซเรอืนกระจกทีส่ามารถทวนสอบไดใ้นขณะเดยีวกนัองคก์ร
อาจเปลีย่นปีฐานได ้โดยตอ้งอธบิายเหตุผลในการเปลีย่นแปลงใด ๆ ทีเ่กดิขึน้กบัปีฐาน ซึง่การเกบ็ขอ้มลูตอ้งมกีารรวบรวม
หลกัฐานเพื่อใชส้ าหรบัการทวนสอบ และในการเกบ็ขอ้มลูตอ้งมกีารท า Data Flow ทุกครัง้ 
 4. ค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Apply Calculation Tools) เป็นกระบวนการที่ใช้เครื่องมอืและวิธกีารทาง
วทิยาศาสตร์ เพื่อประเมนิปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกทีเ่กดิจากกจิกรรมต่างๆ เช่น การผลติ การขนส่ง การใชพ้ลงังาน หรอื
กิจกรรมภายในองค์กร โดยทัว่ไปนิยมใช้แนวทางตามมาตรฐานสากล เช่น IPCC Guidelines, GHG Protocol รวมถึง
เครื่องมอืเฉพาะของแต่ละประเทศ เช่น เครื่องมอืของ องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (มหาชน) หรอื อบก. ของ
ประเทศไทย องค์กรจะต้องด าเนินการค านวณการปล่อยและการดูดกลบัก๊าซเรอืนกระจกใหส้อดคล้องกบัวธิกีารทีเ่ลอืกใช้ 
และจัดท ารายงานตามรอบเวลาที่ก าหนด ทัง้นี้จะต้องแปลงปริมาณก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดให้อยู่ในรูปของ ตัน
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (tCO₂e) โดยใช้ค่าศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential: 
GWP) ภายใต้กรอบเวลา 100 ปี ตามที่ อบก. ก าหนด องค์กรต้องค านวณและบนัทกึปรมิาณการปล่อยและดูดกลบัก๊าซ
เรอืนกระจกภายในขอบเขตอย่างครบถ้วนเท่าที่สามารถท าได้ หากมแีหล่งปล่อยหรอืแหล่งกกัเก็บใดที่ไม่มนีัยส าคญัต่อ
ผลรวมสุทธขิองการปล่อยและดดูกลบั องคก์รอาจไม่รวมไวใ้นการค านวณได ้แต่ตอ้งมคี าชีแ้จงเหตุผลประกอบอย่างชดัเจน 
 5. รวบรวมและแสดงผลในระดับองค์กร (Roll-up Data to Corporate Level) เป็นกระบวนการที่รวมข้อมูลจาก
หน่วยงานย่อย เช่น โรงงานหรอืสาขาต่าง ๆ เพื่อจดัท าเป็นภาพรวมของทัง้องค์กร ซึ่งจ าเป็นต้องอาศยัระบบการจดัการ
ขอ้มูลทีเ่ป็นระบบ และมคีวามสอดคล้องกนัทัว่ทัง้องค์กร นอกจากนี้องค์กรควรวางแผนการรวบรวมขอ้มูลอย่างรอบคอบ 
พรอ้มทัง้บูรณาการระบบรายงาน GHG เขา้กบัเครื่องมอืและกระบวนการภายในทีม่อียู่ เช่น ระบบการจดัการสิง่แวดล้อม 
ระบบรายงานภายใน หรอืฐานขอ้มลูกลาง โดยควรใชป้ระโยชน์จากขอ้มลูทีม่อียู่เดมิ เพื่อลดความซ ้าซอ้น เพิม่ประสิทธภิาพ 
และใหก้ารรายงานสอดคลอ้งกบัแนวทางทีอ่งคก์รก าหนดและก าหนดการใชรู้ปแบบรายงานทีเ่ป็นมาตรฐาน (Standardized 
Reporting Formats) เพื่อใหส้ามารถเปรยีบเทยีบขอ้มลูจากหน่วยงานต่าง ๆ อย่างสม ่าเสมอ ลดขอ้ผดิพลาดในการรวบรวม 
ประมวลผลขอ้มลู สนับสนุนใหก้ารรายงานมคีวามโปร่งใส ตรวจสอบได ้และเป็นไปในทศิทางเดยีวกนัทัว่ทัง้องคก์ร 
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 จากแนวโน้มและผลกระทบที่เกิดขึ้นการจดัการคาร์บอนฟุตพรินต์ในอุตสาหกรรมขนส่งจึงเป็นความท้าทาย  
ที่ต้องด าเนินการอย่างเร่งด่วน การพฒันาแนวทางเชงิกลยุทธ์ที่ผสมผสานนวตักรรมเทคโนโลย ีการปรบัปรุงนโยบาย
สาธารณะ และการส่งเสริมความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน จะเป็นกุญแจส าคัญในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ พร้อมทัง้สนับสนุนการเติบโตของอุตสาหกรรมขนส่งที่ยัง่ยนื สามารถตอบสนองความต้องการทาง
เศรษฐกิจและสงัคมของประเทศไทยได้อย่างสมดุล ซึ่งหากด าเนินการตามกลยุทธ์นี้อย่างเป็นระบบช่วยให้ประเทศไทย
สามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกไดอ้ย่างยัง่ยนื และสรา้งขดีความสามารถในการแขง่ขนัในระดบัภูมภิาค 
 
5.  ข้อเสนอเชิงกลยุทธส์ าหรบัประเทศไทยเพื่อมุ่งสู่ความยัง่ยืน 
 ส าหรบัเชงิกลยุทธ์การจดัการคาร์บอนฟุตพรนิต์ในอุตสาหกรรมขนส่งจ าเป็นต้องด าเนินการหลายดา้นควบคู่กนั 
ไดแ้ก่ การส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้า (EV) การพฒันาระบบขนส่งสาธารณะใหม้ปีระสทิธภิาพ การใชพ้ลงังานสะอาดในขนส่ง
สินค้า และการออกมาตรการนโยบายที่สร้างแรงจูงใจ ทัง้นี้ การลดการปล่อย CO₂ ในภาคขนส่งไม่เพียงช่วยบรรเทา
ผลกระทบต่อสิง่แวดลอ้ม แต่ยงัเปิดโอกาสทางเศรษฐกจิใหม่ๆ ทัง้นี้ความส าเรจ็ตอ้งอาศยัความร่วมมอืจากทุกภาคส่วน ทัง้
รฐั เอกชน และประชาชน เพื่อสรา้งระบบขนส่งทีย่ ัง่ยนืควบคู่ไปกบัการเตบิโตทางเศรษฐกจิ และยงัสามารด าเนินการตาม
แนวทางต่างๆ ดงันี้  
  1.  การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ของประเทศตามนโยบาย 30@30 ในขณะที่ประเทศไทยก าลงัก้าวสู่ 
การเป็นฐานการผลติยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนทีส่ าคญัของโลก โดยคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาต ิได้
ออกแนวทางการส่งเสรมิยานยนตไ์ฟฟ้า (EV) ตามนโยบาย 30@30 คอื การตัง้เป้าผลติรถ ZEV (Zero Emission Vehicle) 
หรอืรถยนต์ทีป่ล่อยมลพษิเป็นศูนย์ ใหไ้ดอ้ย่างน้อย 30% ของการผลติยานยนต์ทัง้หมดในปี ค.ศ. 2030 หรอื พ.ศ. 2573 
ถอืเป็นอกีหนึ่งกลไกทีจ่ะน าพาประเทศไทยเขา้สู่การเป็นสงัคมคารบ์อนต ่า (Low-carbon Society) [13] 
  2.  การพฒันาและด าเนินการตามนโยบาย เป็นการออกแบบและการด าเนินการตามนโยบายที่สอดคล้องกบั
แนวทาง “หลกีเลี่ยง-เปลี่ยนแปลง-ปรบัปรุง” ซึ่งจะขึน้อยู่กบัสถาบนัทีบู่รณาการ กรอบการก ากบัดูแลทีไ่ดร้บัการปรบัปรุง 
การวางแผนระยะสัน้และระยะยาวโดยค านึงถึงกรณีทางธุรกิจส าหรับการขนส่งและการพัฒนาที่ยัง่ยืน การสร้างขีด
ความสามารถส าหรบัประเทศก าลงัพฒันาและประเทศในสถานการณ์พิเศษ การมส่ีวนร่วมของผู้มส่ีวนได้ส่วนเสยี การ
ตดิตามและประเมนิผล [14]  
  3.  การจดัหาเงินทุนความต้องการการลงทุนทัว่โลกส าหรบัโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง ซึ่งประเมินว่า
เสน้ทางการปล่อยคารบ์อนต ่าสามารถบรรลุไดเ้มื่อพจิารณาจากกระแสเงนิในปัจจุบนั หากมกีารลงทุนดา้นการขนส่งนี้มุ่งไป
ทีก่ารขนส่งทีย่ ัง่ยนืผูก้ าหนดนโยบาย ธนาคารเพื่อการพฒันาพหุภาค ีและสถาบนัการเงนิอื่นๆ อยู่ในต าแหน่งทีจ่ะผลกัดนั
การพฒันาไปสู่การขนส่งทีย่ ัง่ยนืไดด้ว้ยการก าหนดเกณฑแ์ละมาตรฐาน และสรา้งสภาพแวดล้อมการลงทุนทีเ่อื้ออ านวยต่อ
การขนส่งทีย่ ัง่ยนื [14] 
  4.  การขบัเคลื่อนนวตักรรมทางเทคโนโลยทีี่สามารถขบัเคลื่อนความก้าวหน้าในทุกมติิของการพฒันาอย่าง
ยัง่ยนืและมบีทบาทส าคญัในการผลกัดนัแนวทาง “หลกีเลี่ยง-เปลี่ยนแปลง-ปรบัปรุง” จากมุมมองทางสงัคม เทคโนโลยี
สามารถปรบัปรุงความปลอดภยัและความสามารถในการขนส่ง และสามารถเพิม่การเขา้ถงึการขนส่งส าหรบัผูค้นทีม่คีวาม
คล่องตวัลดลงเนื่องจากความพกิาร อายุ หรอืปัจจยัอื่นๆ จากมุมมองดา้นสิง่แวดลอ้ม เทคโนโลยสีามารถน าเสนอโอกาสใหม่
และดขีึน้ส าหรบัการขนส่งที่สะอาดขึน้และเป็นมติรต่อสภาพอากาศมากขึน้ ปล่อยมลพษิน้อยลง และปัจจยัขบัเคลื่อนทาง
เศรษฐกจิกช็ดัเจน เมื่อมเีทคโนโลยแีละระบบขนส่งทีม่ปีระสทิธภิาพมากขึน้ การลดของเสยีและเวลารอคอยลง ศกัยภาพใน
การเตบิโตทางเศรษฐกจิกจ็ะสงูขึน้ [14,15]  
  5.  การใชเ้ทคโนโลยดีจิทิลัและระบบไรส้ายเพื่อลดตน้ทุนและเพิม่ประสทิธภิาพในการพฒันาระบบขนส่งทีย่ ัง่ยนื
เน้นการใชม้อืถอืและแอปพลเิคชนัช่วยเกบ็ขอ้มูลและตอบสนองเหตุการณ์ไดร้วดเรว็โดยไม่ตอ้งพึง่โครงสรา้งพืน้ฐานราคา
แพง การเชื่อมต่อไรส้ายทีเ่สถยีรเป็นปัจจยัส าคญัในการประยุกต์ใชเ้ทคโนโลยอีย่างเตม็ทีใ่นการสนับสนุนการแปลงระบบ
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ขนส่งใหท้นัสมยั และควรใชท้รพัยากรทีม่อียู่ใหเ้กดิประโยชน์สงูสุดเพื่อขบัเคลื่อนสู่ความยัง่ยนื [14,15] 
  6.  พึง่พาการประยุกตใ์ชว้ทิยาศาสตร ์เทคโนโลย ีและนวตักรรมอย่างจรงิจงั เน่ืองจากไม่สามารถบรรลุเป้าหมาย
ในระดบัทีต่้องการไดด้ว้ยวธิกีารแบบเดมิ เทคโนโลยใีหม่ เช่น เชื้อเพลงิสะอาด เครื่องยนต์ทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดล้อม ยาน
ยนต์ไร้คนขบั และระบบขนส่งอจัฉรยิะ (Intelligent Transport Systems: ITS) กลายเป็นองค์ประกอบส าคญัทีเ่ปลี่ยนโฉม
หน้าอุตสาหกรรมขนส่ง อย่างไรกต็าม ยงัมชี่องว่างดา้นนวตักรรมระหว่างประเทศ รวมถงึความเหลื่อมล ้าระหว่างพืน้ทีเ่มอืง
กบัชนบท ซึ่งอาจขยายกวา้งขึน้ หากไม่มคีวามพยายามในการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบและต่อเนื่อง กจ็ะไม่สามารถน า
วทิยาศาสตร ์เทคโนโลย ีและนวตักรรมมาใชเ้พื่อสรา้งระบบขนส่งทีเ่ท่าเทยีมและยัง่ยนืในอนาคตได ้[15]  
  7.  การปรบัโครงสรา้งระบบขนส่งดว้ยการขยายเครอืขา่ยรถไฟฟ้า (BTS, MRT) และขนส่งมวลชนไฟฟ้าในเมอืง
ใหญ่ ด้วยรถโดยสารพลงังานสะอาด รวมทัง้ส่งเสรมิระบบขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เพื่อลดการใชร้ถ
ส่วนตวัและเพิม่สดัส่วนการขนส่งทางรางและทางน ้าส าหรบัโลจสิตกิสใ์หม้ากยิง่ขึน้ 
  8.  การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ด้วยการส่งเสริมระบบโลจิสติกส์อัจฉริยะ (Smart 
Logistics) ลดการเดนิทางเปล่า (Empty Trip) ใชร้ะบบการจดัการขนส่งอจัฉรยิะ (Intelligent Transport Systems) ส่งเสรมิ
การขนส่งทางรางและทางน ้าแทนการใชร้ถบรรทุก ใช้เทคโนโลย ีIoT, GPS และ Telematics ในการติดตามและตรวจวดั
การใช้พลงังานประยุกต์ใช้ AI และ Big Data ในการวางแผนเส้นทางขนส่งที่มปีระสทิธภิาพ ลดการใช้เชื้อเพลงิและการ
ปล่อย CO₂  
  9.  การก าหนดนโยบายและมาตรการสนับสนุนจากภาครฐั โดยมาตรการทางเศรษฐศาสตร์ในการเก็บภาษี
คาร์บอน (Carbon Tax) หรอืก าหนดราคาคาร์บอน (Carbon Pricing) ให้เงนิอุดหนุนหรอืสทิธปิระโยชน์ทางภาษีส าหรบั
บรษิทัทีล่ดคาร์บอนฟุตพรนิต์ ก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพษิ (Euro 6) ใหเ้ขม้งวดขึน้ บงัคบัใชแ้ผนปฏบิตักิารลดก๊าซ
เรอืนกระจก (NDC) ส่งเสรมิการจดัท ารายงานคารบ์อนฟุตพรนิตข์องผลติภณัฑ์/องคก์ร (CFP/CFO) และสรา้งความร่วมมอื
ระหว่างภาครฐัและเอกชนในการส่งเสรมิ PPP (Public-Private Partnership) ในการลงทุนโครงสรา้งพืน้ฐานคารบ์อนต ่าเพื่อ
สนับสนุนแนวปฏบิตัดิา้น ESG (Environmental, Social, Governance) ในห่วงโซ่อุปทาน 
  10.  การใช้เทคโนโลยดีกัจบัมลพษิ เทคโนโลยดีกัจบัมลพษิ เป็นหนึ่งในเทคโนโลยทีี่ใช้ในการลดมลพษิทาง
อากาศคอื ระบบดกัจบัและกกัเกบ็คาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon Capture and Storage: CCS) ซึ่งเป็นกระบวนการทีช่่วย
ดกัจบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO₂) ก่อนทีจ่ะถูกปล่อยออกจากท่อไอเสยีของรถบรรทุก ซึ่งระบบนี้ท างานโดยการท าให้
ก๊าซจากท่อไอเสยีเยน็ลง จากนัน้ใช้วสัดุดูดซึมพเิศษเพื่อแยกคาร์บอนไดออกไซด์ออกจากก๊าซอื่น เช่น ไนโตรเจนและ
ออกซเิจน เมื่อวสัดุดูดซมึเริม่เตม็ ระบบจะลดความดนัหรอืเพิม่อุณหภูมเิพื่อแยกคาร์บอนไดออกไซด์ออกอกีครัง้  พลงังาน
ความร้อนจากเครื่องยนต์จะถูกน ามาใชใ้นการบบีอดัก๊าซ CO₂ ให้กลายเป็นของเหลว ซึ่งสามารถจดัเก็บไว้ในถงักกัเกบ็ 
เพื่อน าไปใช้ประโยชน์ต่อ เช่น การส่งต่อไปยงัสถานีบรกิารเพื่อน ากลบัมาใช้ใหม่ (Reuse) หรอืแปรรูปเป็นเชื้อเพลงิใน
รปูแบบต่าง ๆ [10]  
  11.  มาตรการส่งเสรมิการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเชงิพาณิชย์ขนาดใหญ่ (E-Bus & E-Truck) มาตรการนี้เป็นส่วน
หนึ่งของแผนยุทธศาสตร์ของรฐับาลไทยในการผลกัดนัการใชพ้ลงังานสะอาด ลดมลพษิจากภาคขนส่ง และสนับสนุนการ
เปลีย่นผ่านสู่ระบบขนส่งทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม โดยมุ่งเน้นยานพาหนะประเภทเชงิพาณิชยข์นาดใหญ่ ไดแ้ก่ รถโดยสาร
ไฟฟ้า (E-Bus) และ รถบรรทุกไฟฟ้า (E-Truck) [16]  
 
6.  สรปุผล 
 อุตสาหกรรมขนส่งของประเทศไทย โดยเฉพาะการขนส่งทางถนน มสีดัส่วนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO₂) สูงถึงร้อยละ 32 ของการปล่อยทัง้หมดในปี พ.ศ. 2565 หรอืคดิเป็นประมาณ 79.6 ล้านตนั และคาดการณ์ว่าจะ
เพิม่ขึ้นเป็น 200 ล้านตนัในปี พ.ศ. 2593 หากไม่มมีาตรการควบคุม ผลการศกึษาชี้ใหเ้หน็ถึงความจ าเป็นเร่งด่วนในการ
จดัการคารบ์อนฟุตพรนิตใ์นภาคขนส่งผ่านมาตรการเชงิกลยุทธท์ีเ่ป็นระบบ ครอบคลุมทัง้ดา้นเทคโนโลย ีโครงสรา้งพืน้ฐาน 
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การก ากบัดูแล และความร่วมมอืในทุกภาคส่วน ทัง้นี้ภาคขนส่งของประเทศไทย โดยเฉพาะภาคการขนส่งทางถนน เป็น
แหล่งปล่อยก๊าซเรอืนกระจกหลกั ซึง่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูสถติจิากปี พ.ศ. 2565 ทีร่ะบุว่ามกีารปล่อย CO₂ คดิเป็นรอ้ยละ 32 
ของปริมาณการปล่อยทัง้หมดของประเทศ และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง หากไม่มีมาตรการควบคุมอย่างมี
ประสทิธภิาพ ผลการวเิคราะห์เชงิกลยุทธ์ 4 กลยุทธ์ส าคญั ได้แก่ (1) กลยุทธ์ดา้นเทคโนโลย ีเช่น การใชย้านยนต์ไฟฟ้า 
(EV) พลงังานสะอาด และระบบโลจสิติกส์อจัฉรยิะ (2) กลยุทธ์ดา้นนโยบายและการก ากบัดูแล เช่น การใช้ภาษีคาร์บอน 
และการก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพษิ (3) กลยุทธ์ดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน เช่น การพฒันาระบบขนส่งมวลชน และการ
ออกแบบเมอืงลดคารบ์อน และ (4) กลยุทธด์า้นความร่วมมอื เช่น การสรา้งความร่วมมอืรฐั-เอกชน และการส่งเสรมิความรู้
สาธารณะ โดยมรีายละเอยีดตามตารางที ่1  
 
ตารางท่ี 1 การเชื่อมโยงกลยุทธก์บัมติขิองความยัง่ยนื  

กลยุทธห์ลกั 
ส่ิงแวดล้อม 

(Environment) 
เศรษฐกิจ 
(Economic) 

สงัคม (Social) 
การบริหารจดัการ 

(Governance) 
1. เทคโนโลยแีละ 
   นวตักรรม 

ลด CO₂ จาก EV, 
CCS, พลงังานสะอาด 

ลดตน้ทุนพลงังาน
พฒันา
อุตสาหกรรมใหม ่

สรา้งงานใหม่ดา้น
เทคโนโลยสีะอาด 

เสรมิระบบขอ้มลูและ
มาตรฐานเทคโนโลย ี

2. นโยบายและก ากบั 
    ดแูล 

ควบคุมการปล่อยผ่าน
กฎหมายและภาษี
คารบ์อน 

สรา้งกลไกตลาด
คารบ์อน, จงูใจ
การลงทุน 

เพิม่ความโปรง่ใส
และความ
รบัผดิชอบองคก์ร 

วางกรอบการก ากบัดแูล 
ESG 

3. โครงสรา้งพืน้ฐาน 
    และขนส่ง 

ออกแบบเมอืงลด
คารบ์อน, ขนส่ง
มวลชนไฟฟ้า 

เพิม่ประสทิธภิาพ
การเดนิทาง ลด
การใชพ้ลงังาน 

เพิม่ความเท่าเทยีม
ในการเขา้ถงึระบบ
ขนส่ง 

บรหิารจดัการโครงการ
ระยะยาว 

4. การมส่ีวนร่วมและ 
    ความรว่มมอื 

ขยายผลแนวทางสู่
ภาคส่วนต่าง ๆ 

ลดความเสีย่งและ
แบ่งปันทรพัยากร
ระหว่างภาค 

ยกระดบัการรบัรู้
ของประชาชนและ
ทอ้งถิน่ 

ส่งเสรมิการมส่ีวนร่วมใน
การก าหนดนโยบาย 

 
 โดยกลยุทธ์เหล่านี้สามารถตอบสนองต่อมติิของความยัง่ยนืทัง้ด้านสิง่แวดล้อม เศรษฐกิจ สงัคม และการบรหิาร
จดัการ ได้อย่างสมดุล โดยสามารถลดการปล่อย CO₂ ได้ในระยะยาว ลดต้นทุนด้านพลงังาน เพิ่มขดีความสามารถ 
การแข่งขนัทางเศรษฐกจิ และยกระดบัคุณภาพชวีติของประชาชนในภาพรวม นอกจากนี้ แนวทางทีเ่สนอยงัสอดคล้องกบั
เป้าหมายการพฒันาที่ยัง่ยนืขององค์การสหประชาชาติ ได้แก่ SDG 9, SDG 11 และ SDG 13 ตลอดจนหลกัการ ESG 
โดยเฉพาะดา้นสิง่แวดล้อม (Environmental) และธรรมาภบิาล (Governance) อย่างชดัเจน หากมกีารด าเนินการอย่างเป็น
ระบบและต่อเนื่อง ประเทศไทยจะสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกได้อย่างยัง่ยนื และสรา้งขดีความสามารถในการ
แขง่ขนัในระดบัภูมภิาค พรอ้มทัง้ยกระดบัคุณภาพชวีติของประชาชนอย่างแทจ้รงิในระยะยาว 
 นอกจากนี้ขอ้เสนอแนะในเชงินโยบายควรผลกัดนันโยบายลดคาร์บอนในภาคขนส่งอย่างเป็นระบบ โดยเน้นการ
จัดท าโรดแมปเฉพาะด้าน สร้างแรงจูงใจทางการเงิน พัฒนากลไกตลาดคาร์บอน เสริมสร้างศักยภาพบุคลากรด้าน
เทคโนโลยสีะอาด และจดัตัง้กองทุนวจิยัและพฒันาเพื่อขบัเคลื่อนระบบขนส่งอย่างยัง่ยนื 
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