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1.1กกความเป็นมาและความสำคัญ 
นับตั ้งแต่ปี พ.ศ. 2566 หลายประเทศได้ร ับผลกระทบเกี ่ยวกับสิ ่งแวดล้อมเพิ ่มมากขึ้น 

โดยเฉพาะด้านสภาพภูมิอากาศที่มีความเปลี่ยนแปลงและผันผวนอย่างเห็นได้ชัด ซึ่งเป็นผลกระทบ
จากกิจกรรมของมนุษย์เป็นส่วนใหญ่ โดยรายงานภูมิอากาศโลกประจำปี พ.ศ. 2566 (Annual 2023 
Global Climate Report) ของศูนย์ข้อมูลสิ ่งแวดล้อมแห่งชาติ (National Centers for Environmental 
Information; NCEI) แสดงให้เห็นว่าในปี พ.ศ. 2566 เป็นปีที่มีอุณหภูมิพื้นผิวเฉลี่ยเปลี่ยนแปลงจาก
ค่ากลางมากที่สุดนับตั้งแต่มีการตรวจวัดค่าอุณหภูมิ โดยอุณหภูมิพื้นผิวเฉลี่ยที่เพิ่มขึ้นอยู่ที่ 1.18 
องศาเซลเซียส อันเป็นสภาวะปัญหาที่องค์การสหประชาชาติได้นิยามไว้ว่า  ปัญหาสภาวะการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate change) ซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงลักษณะของอากาศอันเป็น
ผลทางตรงหรือทางอ้อมที ่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ ที ่ส่งผลให้องค์ประกอบของบรรยากาศ
เปลี่ยนแปลงไป นอกเหนือไปจากความผันแปรตามธรรมชาติ (กรมอุตุนิยมวิทยา, 2566) โดยกิจกรรม
ของมน ุษย ์ท ี ่ ม ีผลต ่อการเปล ี ่ ยนแปลง สภาพภ ูม ิ อากาศ ค ือก ิจกรรมท ี ่ ทำ ให ้ปร ิมาณ 
ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas) ในบรรยากาศเพิ่มมากขึ้น เป็นเหตุให้เกิดภาวะเรือนกระจก 
(Greenhouse effect) ที่รุนแรงและรวดเร็วกว่าที่ควรเกิดตามธรรมชาติ ส่งผลให้อุณหภูมิพื้นผิวโลก
สูงขึ้น เรียกว่าภาวะโลกเดือด (Global Boiling) โดยปัจจัยหลักที่ก่อให้เกิดปัญหานี้คือการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย์ เป็นก๊าซที่มีคุณสมบัติกักเก็บความร้อน และ
เป็นหนึ่งในก๊าซเรือนกระจก ซึ่งอุตสาหกรรมการบินได้ผลิตก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกมาประมาณ
ร้อยละ 2 จากกิจกรรมที่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทุกภาคส่วนทั่วโลก (IEA50, 2023) 

ในปี พ.ศ. 2559 (ค.ศ. 2016) องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 
Aviation Organization; ICAO) ได้ออกข้อกำหนดมาตรการกำกับดูแลทางด้านสิ่งแวดล้อมของการ
ขนส่งทางอากาศ ซึ ่งเป็นมาตรการระดับโลกด้านการใช้กลไกตลาด (Global Market-Based 
Measure; GMBM) โดยมีโครงการที ่เร ียกว่า โครงการการชดเชยและการลดการปล่อยก๊าซ
คาร ์บอนไดออกไซด์ในกิจการเด ินอากาศ  (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for 
International Aviation; CORSIA) โดยมาตรการดังกล่าวมีผลบังคับใช้กับรัฐภาคี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2578  
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(ค.ศ. 2035) โดยผู้ประกอบกิจการสายการบินจะต้องทำการชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(Carbon offset) ในส่วนที่เกินกว่าค่ากรณีฐาน (Baseline) ต่อไป (ICAO, 2023) 

นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2564 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ดำเนินการเก็บข้อมูล
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินของไทย ผ่านข้อบังคับของสำนักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 23 ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการบิน เพื่อให้สอดคล้องกับภาคผนวกที่ 16 เล่มที่ 4 การชดเชย
และการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการเดินอากาศ  เพื ่อกำหนดให้ผู้ที่ได้ 
รับใบรับรองผู้ดำเนินการเดินอากาศหรือสายการบิน ที่เข้าหลักเกณฑ์ ต้องรายงานข้อมูลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ผ่านมาตรฐานการตรวจวัด การรายงานและการทวนสอบ (Monitoring, 
Reporting and Verification; MRV) ให้แก่สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เพื ่อที ่จะ
ดำเนินการรวบรวมข้อมูลส่งให้กับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศต่อไป 

จากมาตรการที่สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยต้องดำเนินการรวบรวมข้อมูล 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ส่งให้กับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศนั้น เป็นเพียง 
การส่งข้อมูลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบินระหว่างประเทศเท่านั้น มิได้รวมถึง
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศ ซึ่งหากพิจารณาจากรายงานสถิติ
การขนส่งทางอากาศประจำปี  พ.ศ. 2566 มีปริมาณเที ่ยวบินภายในประเทศคิดเป็นสัดส่วน  
ร้อยละ 55.22 (กองเศรษฐกิจการบิน ฝ่ายพัฒนาและส่งเสริมกิจการการบินพลเรือน , 2566)  
การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศก็มีความสำคัญไม่
ต่างกัน ซึ่งหากการกำกับดูแลไม่มีประสิทธิภาพ อาจส่งผลให้ประเทศไทยไม่สามารถบรรลุเป้าหมายใน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิเป็นศูนย์ได ้ดังทีไ่ด้ประกาศเป้าหมายสำคัญต่อที่ประชุมรัฐภาคี
กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 26 (Conference of 
Parties; COP26) (สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ , 
2564) 

หากพิจารณาตัวอย่างการให้ความสำคัญด้านสิ ่งแวดล้อมของหน่วยงานกำกับดูแลใน
ต่างประเทศ เช่น ประเทศสหราชอาณาจักร ที่มมีาตรการการซื้อขายคาร์บอนเครดิตผ่านระบบการซื้อ
ขายการปล่อยก๊าซเร ือนกระจกแห่งสหราชอาณาจักร (United Kingdom Emission Trading 
Scheme; UK ETS) ที่บังคับใช้กับผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินภายในสหราชอาณาจักร หรือ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ที่มีพระราชบัญญัติอากาศสะอาด พ.ศ. 2513 (The Clean Air Act of 1970) 
ซึ่งมีบทบาทสำคัญในการควบคุมปัญหามลพิษทางอากาศในประเทศ (คัคนางค ์เอมราช, 2560) 

สำหรับประเทศไทย การกำหนดหน้าที่ความรับผิดชอบให้กับสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย มิได้ปรากฏหัวข้อหรือกรอบอำนาจหน้าที่ ที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมโดยตรง และยัง 
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ไม่พบกรอบอำนาจในการกำกับดูแลด้านสิ่งแวดล้อมการบินสำหรับเที่ยวบินภายในประเทศเป็น 
การเฉพาะ ภายใต้ระเบียบและข้อบังคับในปัจจุบัน (Champeecharoensuk Dhakal และ 
Chollacoop, 2023) ซึ่งการให้ความสำคัญในการกำกับดูแลหรือการกำหนดอำนาจหน้าที่ให้กับ
องค์กรที ่เหมาะสม เป็นสิ ่งที่จำเป็นเพื ่อให้เกิดประสิทธิภาพในการบริหารสิ ่งแวดล้อมของ
ผู้ประกอบการกิจการบินต่อไป (Ibrahim Mohd และ Shuaibu, 2024) 

จากเหตุผลที ่กล่าวมาในข้างต้น ผู ้ว ิจ ัยจึงได้เล็งเห็นถึงความสำคัญในการกำกับดูแล 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ เพ่ือให้เป็นไปตามนโยบายขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ และการกำกับดูแลของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
เพื่อส่งเสริมให้ภาคอุตสาหกรรมการบินสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ จึงได้ทำการศึกษาและเปรียบเทียบหลักการ ข้อกำหนดในการกำกับดูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศ ระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศ 
สหราชอาณาจักร และประเทศไทย เพื ่อให้ได้มาซึ่งแนวทางหรือข้อเสนอแนะในการกำกับดูแล 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศต่อไป 

 

1.2กกวัตถุประสงค์การวิจัย 
1)กกเพื ่อศึกษาหลักการ วิเคราะห์ และเปรียบเทียบ หลักการกำกับดูแลด้านการปล่อย 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศระหว่างหน่วยงานกำกับดูแลด้านการบินของ
ประเทศไทย และ ต่างประเทศ 

2)กกเพ ื ่อเสนอแนะแนวทางในการวางกรอบข้อบ ังค ับในการกำก ับด ูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
 

1.3กกขอบเขตของการวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้กำหนดขอบเขตการวิจัยไว้ ดังนี้ 
1.3.1กกขอบเขตด้านเนื้อหา 

ผู้วิจัยทำการศึกษาวิเคราะห์หลักการ กฎหมาย พระราชบัญญัติ หรือข้อบังคับที่มี
อำนาจผูกผันที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลด้านการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบิน
ภายในประเทศ ของประเทศสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และประเทศไทย โดยเป็นการศึกษา
วิเคราะห์เปรียบเทียบหลักเกณฑ์ ของการบังคับใช้กฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลจาก
หน่วยงานกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน และหน่วยงานที่มีอำนาจหน้าที่ด้านสิ่งแวดล้อมของแต่ละ
ประเทศ เปรียบเทียบกับนโยบายและมาตรการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซ์ขององค์การ  
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
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1.3.2กกขอบเขตด้านผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 

ผู้วิจัยกำหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลสำคัญท่ีจะใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่  
1)กกผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 
2)กกผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 
3)กกต ัวแทนผู้ดำเน ินการเด ินอากาศที ่ม ี เท ี ่ยวบ ินประจำ เส ้นทางการบิน

ภายในประเทศไทย 
1.3.3กกขอบเขตด้านระยะเวลา 

การวิจัยครั้งนี้จะมีช่วงระยะเวลาในการวิจัย ตั้งแต่เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2567 ถึง 
เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2568 
 

1.4กกประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1)ก ทำให ้ เข ้ า ใจหล ักการและแนวค ิดท ี ่ เก ี ่ ยวข ้องก ับการกำก ับด ูแลการปล ่อย  

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2)กกทำให้ทราบถึงข้อจำกัดและปัญหาในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
3)กกทำให้ได้มาซึ่งแนวทางในการออกแบบข้อกำหนดและระเบียบ เพื่อให้สามารถนำไปปรับ

ใช้เป็นข้อบังคับต่อไป 
 

1.5กกคำอธิบายศัพท์  
1)กกรัฐภาคี หมายถึง การเป็นสมาชิกภายใต้อนุสัญญาระหว่างประเทศ ที่รัฐนั้นมีหน้าที่ต้อง

ปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกำหนดไว้ในอนุสัญญา 
2)กกการปล่อยก๊าซคาร ์บอนไดออกไซด์ หมายถึง การปล่อยก๊าซเร ือนกระจกชนิด

คาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งเกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง ประเภท JETA-1 ของอากาศยาน  
3)กกเที่ยวบินภายในประเทศ หมายถึง เที่ยวบินที่ทำการบินภายในประเทศไทย 
4)กกอากาศยาน หมายถึง อากาศยานประเภทพลเรือนตามมาตราที่ 4 ของพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
5)กกผู้ดำเนินการเดินอากาศ หมายถึง สายการบินสัญชาติไทยที่ได้รับใบรับรองผู้ดำเนิน 

การเดินอากาศ จากสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และมีเที่ยวบินประจำ ที่ทำการบิน
เส้นทางการบินภายในประเทศไทย รวมถึงมีอากาศยานประจำการ ที่เข้าหลักเกณฑ์ที่กำหนดให้ต้อง
รายงานข้อมูลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ตามข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยฉบับที่ 23 
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6)กกหลักเกณฑ์ หมายถึง แนวทางท่ีกำหนดขึ้นเพ่ือนำไปบังคับใช้ 
7)กกสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) หมายถึง หน่วยงานกำกับดูแลด้าน

การบินพลเรือนของประเทศไทย 
8)กกเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน หมายถึง เชื้อเพลิงที่ใช้สำหรับอากาศยานที่มีกระบวน 

การผลิตที่ได้รับการรับรองมาตรการความยั่งยืน 
9)กกกลไกทางการตลาด หมายถึง กลไกที ่มีจุดประสงค์กระตุ้นให้ผู ้ประกอบการดำเนิน

มาตรการใด ๆ เพ่ือจุดมุ่งหมายด้านสิ่งแวดล้อม 
10)กกผู้ทวนสอบ หมายถึง หน่วยงานอิสระที่ได้รับการรับรองมาตรฐาน เพื่อทำการประเมิน

ความถูกต้องของข้อมูลตามหลัก MRV (Monitoring, Reporting and Verification) 























































































37 
 
 

บทท่ี 3 
วิธีดำเนินการวิจัย 

 
การวิจัยเรื ่องแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบิน

ภายในประเทศ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ที่มีจุดมุ่งหมายในการศึกษาถึง
ระเบียบ กฎเกณฑ์ในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของประเทศสหรัฐอเมริกา 
สหราชอาณาจักร และประเทศไทย เพื่อนำมาวิเคราะห์และเปรียบเทียบกับนโยบายขององค์การ 
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ว่ามีความเหมือนหรือแตกต่างอย่างไร และสามารถนำผลวิเคราะห์ที่
ได้ไปปรับปรุงกับกฎหมายของไทยต่อไป ผู้วิจัยจะดำเนินการวิจัยโดยการศึกษาและเก็บข้อมูลจาก
เอกสาร (Documentary Research) ร่วมกับการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) จากผู้ให้
ข้อมูลสำคัญ และนำข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ สังเคราะห์เพ่ือให้ได้ข้อสรุปที่มีความสมบูรณ์สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยมีรายละเอียดวิธีการดำเนินการวิจัยแบ่งเป็นหัวข้อ ดังนี้ 

1)กกวิธีวิจัย 
2)กกขอบเขตของงานวิจัย 
3)กกเกณฑ์ในการคัดเลือกผู ้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) และการพิทักษ์สิทธิ ์ของ 

ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
4)กกเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและการตรวจสอบความสมบูรณเ์ครื่องมือวิจัย 
5)กกการเก็บรวบรวมข้อมูล 
6)กกการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
3.1กกวิธีวจิัย 

ผู้วิจัยไดก้ำหนดขั้นตอนในการดำเนินการวิจัย โดยมีลำดับขั้นตอนดังนี ้
1)กกผู้วิจัยศึกษาและเก็บข้อมูลระดับทุติยภูมิที่เกี่ยวข้องกับการวิจัยจากเอกสารทางกฎหมาย 

พระราชบัญญัติ ข้อบังคับหรือระเบียบด้านการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
อากาศยาน จากแหล่งข้อมูลออนไลน์ วิทยานิพนธ์ หนังสือ บทวิจัย และบทความทางวิชาการที่มี
ความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์การวิจัย ทั้งในประเทศ และ ต่างประเทศ ซึ่งประกอบด้วย
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กกข้อบังคับ ข้อกำหนดหรือภาคผนวก ในระดับสากลขององค์กรระหว่างประเทศที่มี
หน้าที่กำกับดูแลกิจการการบินพลเรือนของรัฐที่เป็นภาคีอยู่ 

กกกฎหมายลำดับรองของรัฐภาคีภายใต้อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีรัฐนั้นเป็นภาคีอยู่ 
เช่น พระราชบัญญัติ ข้อบังคับ ระเบียบปฏิบัติ ที่หน่วยงานกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือนกำหนด
ขึ้นภายใต้ฐานอำนาจของรัฐนั้น 

กกระเบียบ ข้อบังคับ หรือหลักเกณฑ์ในด้านการกำกับดูแลสิ่งแวดล้อม ที่บังคับใช้อยู่
ในแต่ละประเทศ 

2)กกผู้วิจัยสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย โดยการออกแบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi-
structured Interview) โดยศึกษาเอกสารที่เกี่ยวข้องตามกรอบการดำเนินการวิจัยแล้วออกแบบ
โครงสร้างคำถาม ให้ครอบคลุมกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย ก่อนนำไปเสนอกับอาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์เพ่ือทำการตรวจสอบความสมบูรณ์และให้คำชี้แนะ จากนั้นนำมาปรับแก้ตามคำแนะนำ 

3)กกผู ้วิจัยดำเนินการสัมภาษณ์กลุ ่มผู ้ให้ข้อมูลสำคัญด้วยเทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึก  
(In-depth interview) โดยทำการจดบันทึกและบันทึกเสียงขณะสัมภาษณ์ 

4)กกผ ู ้ว ิจ ัยทำการถอดข ้อม ูลปฐมภูม ิท ี ่ ได ้จากผ ู ้ ให ้ข ้อม ูลสำค ัญ (Key Informants) 
และสังเคราะห์ข้อมูลเหล่านั้น พร้อมกับ จำแนก จัดหมวดหมู่ และสรุปสาระสำคัญในแต่ละประเด็น
ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย ประกอบกับข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากการศึกษาเอกสาร ทำการวิเคราะห์
เนื้อหา (Content Analysis) และการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ (Comparative Analysis) 

5)กกตรวจสอบและวิเคราะห์ ข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิ 
6)กกดำเนินการสรุปผลการวิจัยแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ

เที่ยวบินภายในประเทศและนำเสนอรายงานการวิจัย 

 
3.2กกขอบเขตของงานวิจัย 

3.2.1กกขอบเขตด้านเนื้อหา 
ผู้วิจัยทำการศึกษาวิเคราะห์หลักการ กฎหมาย พระราชบัญญัติ หรือข้อบังคับที่มี

อำนาจผูกผันที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลด้านการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบิน
ภายในประเทศ ของประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศสหราชอาณาจักร และประเทศไทย โดยเป็น
การศึกษาวิเคราะห์เปรียบเทียบหลักเกณฑ์ ของการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแล
จากหน่วยงานกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน และหน่วยงานที่มีอำนาจหน้าที่ด้านสิ่งแวดล้อมของ
แต่ละประเทศ เปรียบเทียบกับนโยบายและมาตรการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
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3.2.2กกขอบเขตผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
ผู้วิจัยกำหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลสำคัญท่ีจะใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ 
1)กกผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 
2)กกผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 
3)กกต ัวแทนผู้ดำเน ินการเด ินอากาศที ่ม ี เท ี ่ยวบ ินประจำเส ้นทางการบิน

ภายในประเทศไทย ทั้งสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ำ 
3.2.3กกขอบเขตด้านระยะเวลา 

การวิจัยครั้งนี้มีช่วงระยะเวลาในการวิจัย ตั้งแต่เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2567 ถึง เดือน
พฤษภาคม พ.ศ. 2568 
 

3.3กกเกณฑ์ในการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) และการพิทักษ์สิทธิ์
ของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 

3.3.1กกการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
การวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้คัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) โดยใช้วิธีการ

เล ือกต ัวอย ่างแบบมี เกณฑ์  (Criterion Based Selection) โดยค ัดเล ือกจากค ุณสมบัต ิและ
ประสบการณ์ในการปฏ ิบ ัต ิงานหรือการบร ิหาร ที่ม ีความเก ี ่ยวข ้องก ับการลดการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน จำนวนทั้งสิ้น 9 คน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม โดยผู้ให้ข้อมูลสำคัญ
ต้องมีคุณสมบัติตามท่ีกำหนดไว้ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1)กกผ ู ้ เช ี ่ยวชาญด้านการกำก ับด ูแลก ิจการการบ ินพลเร ือน  จำนวน 2 คน  
จากสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีเกณฑ์ในการคัดเลือกผู ้ให้ข้อมูลสำคัญโดย 
มีคุณสมบัติเป็นผู ้ เช ี ่ยวชาญระดับหัวหน้าสำนักกฎหมาย ที ่มีประสบการณ์ในด้านกฎหมาย 
การเดินอากาศ จำนวน 1 คน และหัวหน้ากองสิ่งแวดล้อมการบิน ที่มีความรู้ ความสามารถด้านการ
กำกับดูแลทางสิ่งแวดล้อมในกิจการการเดินอากาศ จำนวน 1 คน และผู้ให้ข้อมูลสำคัญแต่ละคน
จะต้องมีประสบการณ์ทำงานไม่น้อยกว่า 5 ปี ในสายงานดังกล่าว 

2)กกผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน จำนวน 2 คน ประกอบไปด้วย  
กกผู้เชี่ยวชาญจาก บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 1 คน มี

เกณฑ์ในการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ โดยมีคุณสมบัติเป็นผู้ที่มีความรู้ ความเชี่ยวชาญในด้านการ
บริหาร จัดการสิ่งแวดล้อมที่เก่ียวข้องกับอากาศยาน และมีประสบการณ์ทำงานไม่น้อยกว่า 5 ปี 

กกผู้เชี่ยวชาญจาก บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด จำนวน 1 คน มี
เกณฑ์ในการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ โดยมีคุณสมบัติ เป็นผู้จัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศที่มี
ประสบการณด้์านการบริหารงานการเดินอากาศและมีประสบการณ์ทำงานไม่น้อยกว่า 5 ปี 
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3)กกตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศ ทั ้งสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ (Full 
Service) และสายการบินต้นทุนต่ำ (Low Cost) ที่มีเที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศ
ไทยจำนวน 5 คน โดยมีเกณฑ์ในการคัดเลือกผู ้ให้ข้อมูลสำคัญ ที่มีคุณสมบัติเป็นผู ้ที ่ม ีความรู้   
ความเชี่ยวชาญในด้านการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมของผู้ดำเนินการเดินอากาศที่ได้รับใบรับรองจาก
สำน ักงานการบ ินพลเร ือนแห ่งประเทศไทย ท ี ่ต ้องดำเน ินการ รายงานข ้อม ูลการปล ่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และมีประสบการณ์ทำงานไม่
น้อยกว่า 5 ปี  

โดยตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศ
ไทย ทั้งสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service) และสายการบินต้นทุนต่ำ (Low Cost)  
ผู้วิจัยได้อ้างอิงจากจำนวนสายการบินที่ได้รับใบรับรองผู้ดำเนินการเดินอากาศของประเทศไทย จาก
เว็บไซต์ของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (ข้อมูล ณ วันที่ 16 สิงหาคม พ.ศ. 2567) 
ประกอบกับรายชื่อสายการบินที่มีเที่ยวบินประจำ เส้นทางบินภายในประเทศ ตามรายงานสถิติ
จำนวนเที ่ยวบินของท่าอากาศยาน ประจำปี พ.ศ. 2565 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)  

ทั้งนี้ การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interviews) กำหนดกลุ่มตัวอย่างในการวิจัย
โดยใช้หลักการคร่าว ๆ (Rule of Thumb) สอดคล้องไปกับแนวทางของ Nastasi และ Schensul ว่า
ในการสัมภาษณ์เชิงลึกควรสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างประมาณ 5-30 คน ดังนั้น ผู้ให้ข้อมูลสำคัญใน
งานวิจัยฉบับนี้ จำนวน 9 คน จึงเป็นจำนวนกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมและไม่ส่งผลต่อความน่าเชื่อถือ
ของข้อมูล (Nastasi และ Schensul, 2005) 

3.3.2กกการพิทักษ์สิทธิของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
การวิจัยครั้งนี้ ผู ้วิจัยได้คำนึงถึงการพิทักษ์สิทธิ์ของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ กระทำโดย

คำนึงถึงจรรยาบรรณของนักวิจัยตามหลักจริยธรรมอย่างเคร่งครัดในทุก ๆ ขั้นตอนของการเก็บข้อมูล 
อันประกอบด้วย หลักความเคารพในบุคคล ได้แก่ การเคารพในสิทธิของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ การยินยอม
เข้าร่วมการวิจัย การเคารพความเป็นส่วนตัวและการรักษาความลับของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ โดยมีแนว
ปฏิบัติ ดังนี้ 

1)กกระยะก่อนการวิจัย ผู้วิจัยทำหนังสือขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล
จากสถาบันการบินพลเรือนถึงหน่วยงานของผู้ให้ข้อมูลสำคัญเพื่อขอความอนุเคราะห์และความ
ร่วมมือในการเก็บข้อมูล แจ้งวัดนัดหมายในการสัมภาษณ์ โดยผู้ให้ข้อมูลสำคัญมีสิทธิที่จะยินยอมหรือ
ปฏิเสธคำขอก็ได้ 

2)กกระยะดำเนินการวิจัย ผู้วิจัยปฏิบัติตามหลักจริยธรรมและจรรยาบรรณของ
นักวิจัยอย่างเคร่งครัดตลอดเวลาที่ทำการเก็บข้อมูล โดยผู้วิจัยได้ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย  
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อันได้แก่ การอธิบายถึงวัตถุประสงค์ของการวิจัยและวิธีดำเนินการวิจัย ให้แก่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญทราบ 
รวมไปถึงการขออนุญาตผู้ให้ข้อมูลสำคัญในการบันทึกเสียงสัมภาษณ์และการจดบันทึกข้อมูล โดยผู้ให้
ข้อมูลสำคัญมีสิทธิในการเปิดเผยหรือไม่เปิดเผยข้อมูลส่วนบุคคล เพ่ือเป็นการเคารพความเป็นส่วนตัว
ของตัวผู้ให้ข้อมูลสำคัญทุกคน 

3)กกการนำเสนอข้อมูล ก่อนการนำเสนองานวิจัย ผู้วิจัยทำการยืนยันความถูกต้อง
ของข้อมูลกลับไปยังผู้ให้ข้อมูลสำคัญยืนยันก่อนทำการสรุปผล และนำเสนอข้อมูลภาพรวมเพ่ือ
ประโยชน์สำหรับการวิจัยเท่านั้น 

ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้กำหนดรหัสอ้างอิงแทนกลุ่มของผู้ให้ข้อมูลสำคัญเพ่ือการวิเคราะห์ ดังนี้ 
 

ตารางท่ี 3.1 การกำหนดรหัสอ้างอิงแทนกลุ่มของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
 
รหัส ความหมาย 
REG01 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากผู้เชี ่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน  

คนที่ 1 
REG02 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากผู้เชี ่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน  

คนที่ 2 
ENV01 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน คนที่ 1 
ENV02 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน คนที่ 2 
AL01 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศมีเที่ยวบินประจำเส้นทาง

การบินภายในประเทศไทย คนที่ 1 
AL02 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศมีเที่ยวบินประจำเส้นทาง

การบินภายในประเทศไทย คนที่ 2 
AL03 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศมีเที่ยวบินประจำเส้นทาง

การบินภายในประเทศไทย คนที่ 3 
AL04 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศมีเที่ยวบินประจำเส้นทาง

การบินภายในประเทศไทย คนที่ 4 
AL05 แทนผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศมีเที่ยวบินประจำเส้นทาง

การบินภายในประเทศไทย คนที่ 5 
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3.4กกเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและการตรวจสอบความสมบูรณ์เครื่องมือวิจัย 
เครื่องมือที่ผู้วิจัยใช้ในการรวบรวมข้อมูลในการวิจัย ได้แก่ แบบสัมภาษณ์เชิงลึก ซึ่งผู้วิจัย

ดำเนินการออกแบบข้อคำถาม และมีกระบวนการตรวจสอบความสมบูรณ์เครื่องมือวิจัย ดังนี้ 
3.4.1กกเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

เครื ่องมือที ่ใช้ในการวิจัยสำหรับการวิจัยนี้ คือแบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง  
(Semi-structure Interview) ซึ ่งจะมีล ักษณะที่เป ็นชุดคำถามแบบปลายเปิด (Open - Ended 
Questionnaires) ที่จะกำหนดประเด็นคำถามไว้ล่วงหน้า แล้วทำการสัมภาษณ์เป็นรายบุคคล มีการ
ขออนุญาติผู ้ให้ข้อมูลสำคัญ กำหนดวันนัดหมายสัมภาษณ์ และแจ้งผู้ให้ข้อมูลสำคัญทราบก่อน
ล่วงหน้าทุกครั้ง ผู้วิจัยใช้วิธีการจดบันทึก และการบันทึกเสียงระหว่างการสัมภาษณ์  โดยผู้วิจัยแบ่ง
โครงสร้างของการสัมภาษณ์ออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 เป็นการถามข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
ส ่วนท ี ่  2 เป ็นคำถามเก ี ่ ยวก ับแนวทางในการกำก ับด ูแลการปล ่อยก ๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ ที่สอดคล้องกับบทบาทหน้าที่ของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
ส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมที่มีความสำคัญและเป็นประโยชน์ต่อ

การพัฒนาแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
3.4.2กกการตรวจสอบความสมบูรณ์เครื่องมือวิจัย 

ผู้วิจัยนำแบบสัมภาษณ์เชิงลึกที ่สร้างขึ้น เสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ 
เพื่อพิจารณาเนื้อหา ความถูกต้อง ความเหมาะสมของภาษาที่ใช้ และความครอบคลุมในประเด็น
คำถามตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย จากนั้นผู้วิจัยนำข้อเสนอแนะดังกล่าวมาปรับปรุงแก้ไขให้มีความ
สมบูรณ์ชัดเจนขึ้น และนำไปใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูลกับผู้ให้ข้อมูลสำคัญท่ีกำหนดไว้ต่อไป  

 
3.5กกการเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บข้อมูลของผู้วิจัยจะจำแนกออกเป็น 2 ลักษณะ ดังนี้ 
3.5.1กกข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) 

ผู้วิจัยทำการเก็บข้อมูลภาคสนามโดยใช้แบบสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) 
จากการสัมภาษณผ์ู้ให้ข้อมูลสำคัญจำนวน 9 คน ประกอบด้วย 

1)กกผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 
2)กกผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 
3)กกตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำภายในประเทศไทย 
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โดยการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยดำเนินการสัมภาษณ์ด้วยตนเองเพื่อให้ได้ข้อมูลที่แท้จริ งผ่านการใช้
เทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยมีการแจ้งวัตถุประสงค์ในการสัมภาษณ์ก่อนเริ่มสัมภาษณ์ และทำการ
เกบ็บันทึกรวบรวมข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์รายบุคลล  

3.5.2กกข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
เป ็นข้อมูลที่ ได ้จากการศึกษา เอกสาร ตำรา วารสารว ิชาการ ว ิทยานิพนธ์  

การค้นคว้าอิสระ บทความ นโยบาย ประกาศคำสั ่ง ระเบียบข้อบังคับ  ที ่มีความเกี ่ยวข้องกับ 
การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน เพื ่อนำมาใช้เป็นแนวทางใน 
การออกแบบและสร้างแบบสัมภาษณ์เชิงลึก รวมไปถึงการนำมาเป็นส่วนประกอบในการวิเคราะห์
และอภิปรายผลข้อมูลในการวิจัยนี้ต่อไป โดยเอกสารที่ผู้วิจัยทำการเก็บข้อมูลประกอบด้วย 

1)กกภาคผนวก (Annex) และเอกสาร (Document) ขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (ICAO) องค์การบริหารการบินแห่งชาติ (FAA) และ องค์การความปลอดภัยด้าน 
การบินแห่งสหภาพยุโรป (EASA) 

2)กกพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ฉบับที่ 14 
3)กกพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
4)กกประกาศคณะกรรมการการบินพลเรือน 
5)กกประกาศ ข้อบังคับ ของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
6)กกกฎหมายที่อยู่ในลำดับรองที่มีความเกี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อย 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศ ที ่บ ังคับใช้ในประเทศสหรัฐอเมร ิกา  
และสหราชอาณาจักร 

7)กกเอกสารเผยแพร่ทางวิชาการ งานวิจัยต่าง ๆ ทั้งไทยและต่างประเทศ 
 

3.6กกการวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาข้อมูลประเภทปฐมภูมิและทุติยภูมิ ด้วยวิธีเทคนิคการ

วิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) และการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ (Comparative Analysis)
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.6.1กกข้อมูลปฐมภูมิ ข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลผ่านการสัมภาษณ์เช ิงลึก  
(In-depth interview) จากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ใช้กระบวนการวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis)
และทำการแยกประเด็นตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 

3.6.2กกข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลที่รวบรวมได้จากการศึกษาจากเอกสาร (Document Search)
ใช้กระบวนการพรรณนาข้อมูล สรุปสาระสำคัญ แล้วนำข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบหรือ
เทียบเคียงเพ่ือหาความเหมือนหรือความแตกต่างที่เกิดขึ้น เช่น กฎหมาย หลักเกณฑ์ ข้อกำหนด หรือ
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ข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  มาจัดเรียงลำดับข้อมูลใน
ตารางและนำเสนอข้อมูลในรูปแบบบรรยายเชิงพรรณนาตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  โดยพิจารณา
ถึงข้อจำกัด ข้อดีและข้อเสีย ตามบริบทที่เหมาะสมของหลักเกณฑ์ในแต่ละประเด็น 
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
จากการศึกษาวิเคราะห์แนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน

ภายในประเทศ ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ
และข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากการศึกษาเอกสาร หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องของประเทศไทยและต่างประเทศ 
แล้วนำข้อมูลที่ได้ทั้งหมดมาวิเคราะห์เพื่อให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย ประกอบไปด้วย 

1)กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการศึกษาเอกสาร หลักเกณฑ์ ข้อบังคับที ่เกี ่ยวข้องกับ  
การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศของประเทศไทยและ
ต่างประเทศ 

2)กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 

 
4.1กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการศึกษาเอกสาร หลักเกณฑ์ ข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับ
การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศของ
ประเทศไทยและต่างประเทศ 

ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์เนื้อหาเชิงเปรียบเทียบ (Content Analysis) หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้อง
กับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศของประเทศ 
สหรัฐอเมริกา ประเทศสหราชอาณาจักร และประเทศไทย โดยแบ่งประเด็นสำคัญออกเป็น  
4 หัวข้อ คือ 

1)กกหลักเกณฑ์ กฎหมายและข้อบังคับที่เกี ่ยวข้อง แสดงถึงรายชื่อหลักเกณฑ์ กฎหมาย 
และข้อบังคับท่ีนำมากำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 

2)กกองค์กรและหน่วยงานที ่ เก ี ่ยวข้อง แสดงถึงรายช ื ่อหน่วยงานที ่ม ีอำนาจหน้าที่  
ที่เกี่ยวข้องทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อการควบคุมและกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของเที่ยวบินภายในประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศสหราชอาณาจักร และประเทศไทย  

3)กกกลไกทางการตลาด แสดงถึงรูปแบบของกลไกทางการตลาดที่ใช้ในการกำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 

4)กกมาตรการและบทลงโทษ แสดงถึงมาตรการที่บังคับใช้หรือบทลงโทษทางกฎหมาย 
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ทั้งนี้ เพื่อให้การเปรียบเทียบข้างต้นสามารถเข้าใจได้อย่างชัดเจน ผู้วิจัยจึงได้ จัดทำตาราง
เปรียบเทียบประเด็นสำคัญ ดังแสดงในตารางที่ 4.1 ดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.1กกตารางเปรียบเทียบประเด็นสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
 

        ประเทศ                
ประเด็น 

สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ไทย 

1.กหลักเกณฑ์ 
กฎหมายและ
ข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง 

มี 2 ข้อบังคับ ได้แก่ 
1) พระราชบัญญัติว่า
ด ้ ว ย อ าก าศสะอาด 
(Clean Air Act) เ ป็ น
กฎหมายลำดับรองที่
ระบ ุถ ึ งระเบ ียบและ
ข้อบังคับ ที ่ใช้ในการ
กำกับดูแลการปล่อย
มลพิษทางอากาศ  
2) ข้อบังคับที่ 14 CFR 
Part 34 (ม า ต ร ฐ า น
เก ี ่ ยวก ับการระบาย
เช ื ้อเพล ิง การปล่อย
คว ัน  และ ก ๊ าซจาก
เครื่องยนต์กังหันก๊าซ) 

มี 2 ข้อบังคับ ได้แก่ 
1) พระราชบัญญัติว่า
ด้วยการเปลี ่ยนแปลง
ส ภ า พ ภ ู ม ิ อ า ก า ศ  
พ.ศ. 2551 (ค.ศ. 2018) 
(The Climate Change 
Act 2008) 
2) ระบบการซ ื ้อขาย
ส ิทธิ การปล ่อยก ๊ าซ
เ ร ื อ น ก ร ะ จ ก แ ห่ ง 
ส ห ร า ช อ า ณ า จ ั ก ร  
(United Kingdom 
Emission Trading 
Scheme; UK ETS) 

มี 2 ข้อบังคับ ได้แก่ 
1 ) ก ข ้ อ บ ั ง ค ั บ ข อ ง
ส ำ น ั ก ง า น ก า ร บิ น 
พลเรือนแห่งประเทศ
ไทยฉบับที่ 23 ว่าด้วย
ก า ร ต ร ว จ ว ั ด แ ล ะ 
การรายงานปร ิมาณ
ก า ร  ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์  
ในกิจการการบิน 
2)กพระราชบ ัญญ ัติ
ส ่ ง เ ส ร ิ มแล ะร ั ก ษ า
ค ุณภาพส ิ ่ งแวดล ้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2561  

2.กองค์กรและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
 

มี 2 หน่วยงาน ได้แก่ 
1 )  องค ์ การบร ิ ห า ร 
ก า ร บ ิ น แ ห ่ ง ช า ติ  
(Federal Aviat ion 
Administration; FAA) 
รับผิดชอบกำกับดูแล
การบ ินพลเร ือนของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา 

มี 2 หน่วยงาน ได้แก่ 
1) สำน ักงานการบิน 
พลเร ือนแห ่งสหราช
อาณาจ ั กร  (UK Civil 
Aviation Authority; 
UK CAA) ร ับผ ิดชอบ
ก ำ ก ั บ ด ู แ ล ก า ร บิ น 
พลเรือนของประเทศ 

มี 3 หน่วยงาน ได้แก่ 
1) สำน ักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศ
ไทย (CAAT) รับผิดชอบ
ก ำ ก ั บ ด ู แ ล ก า ร บิ น 
พลเรือนของประเทศ
ไทย 
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ตารางท่ี 4.1กกตารางเปรียบเทียบประเด็นสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ (ต่อ) 

 
        ประเทศ                

ประเด็น 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ไทย 

 2) สำนักงานคุ ้มครอง
สิ่งแวดล้อม 
(Environmental 
Protection Agency; 
EPA) 

สหราชอาณาจักร 
2) สำนักงานสิ่งแวดล้อม 
Environment Agency 
(EA) รับผิดชอบในการ
กำกับดูแลให้สายการ
บ ิ นส ัญชาต ิ ส ห ร าช
อาณาจักรและสัญชาติ
อื ่นที ่จดทะเบียนนอก 
ส ห ร า ช อ า ณ า จ ั ก ร 
ปฏิบัติตาม UK ETS 

2) กระทรวงทรัพยากร 
ธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
รับผิดชอบในการรักษา
ทร ัพยากรธรรมชาติ
และส ิ ่ งแวดล ้อมของ
ประเทศอย่างยั่งยืน 
3) กรมการเปลี ่ยนแปลง
สภาพภ ูม ิอากาศและ
สิ ่งแวดล้อม มีหน้าที่
เสนอแนะนโยบาย แผน 
และข ับ เคล ื ่ อนการ
จัดการการเปลี ่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศรวมทั้ง
การดำ เน ินการตาม
พันธกรณีที่เก่ียวข้อง 

3 . ก ล ไ ก ท า ง
การตลาด 

โ ค ร ง ก า ร ช ด เ ช ย  
ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์แบบ
ภ า ค ส ม ั ค ร ใ จ 
(Voluntary Carbon 
Offset Program) 

สายการบินปฏิบัติตาม
ระบบ UK ETS ภายใต้
การกำหนดเพดานการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(Cap and Trade System) 
โ ด ย ส ายกา รบ ิ น ถู ก
กำหนดให้ต้องรายงาน
ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่ง
จะต้องไม ่เก ินไปกว่า
เพดานสิทธิที่ถูกจัดสรร 

ป ัจจ ุบ ันม ี เพ ีย งการ
รายงานการปล่อยก๊าซ
คาร ์บอนไดออกไซด์
ของเที ่ยวบินระหว่าง
ป ร ะ เทศกล ั บ ไ ป ยั ง
ส ำ น ั ก ง า น ก า ร บิ น 
พลเรือนแห่งประเทศ
ไทย  ผ ่ านข ้ อบ ั ง คั บ 
กพท. ที่ 23 เท่านั้น 
ส ่ ว น โ ค ร ง ก า ร ใ น
ลั กษณะ อ่ืน  จะ เป็ น  
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ตารางท่ี 4.1กกตารางเปรียบเทียบประเด็นสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ (ต่อ) 

 
        ประเทศ                

ประเด็น 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ไทย 

  ไว้ หากมีการปล่อยเกิน
สิทธิจะสามารถซื้อส่วน
ต่างสิทธินั้น จากตลาด
รองที่ผ่านการรับรองได้ 
เป็นโครงการภาคบงัคับ 
(Mandatory Carbon 
Offset Program) 

โครงการในรูปแบบการ
ชดเชยการปล่อยก๊าซ
คาร ์บอนไดออกไซด์
ภ า ค ส ม ั ค ร ใ จ
(Voluntary Carbon 
Offset Program) ที่
สายการบินที ่ต ้องการ
จะดำเนินนโยบายทาง
สิ่งแวดล้อมตามเงื่อนไข
ขององค ์กรสามารถ
กระทำได้เอง โดยไม่ได้
ม ี ก า รบ ั ง ค ั บหร ื อมี
ค่าปรับ จากหน่วยงาน
ภาครัฐ 

4.กมาตรการและ
บทลงโทษ 

การตรวจวัด การรายงาน 
และการทวนสอบ  
(Monitoring, 
Reporting and 
Verification System;  
MRV) 

1.ค ่าปร ับการปล ่อย
ก๊าซส ่วนเกินที ่อ ัตรา 
100 ปอนด์สเตอร์ลิง
อ ั ง ก ฤ ษ ต ่ อ ตั น
คาร ์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า  
2 . ห า ก ย ั ง ไ ม ่ แ ก ้ ไ ข
ภาย ในระยะ เวลาที่
กำหนด ค่าปรับอัตรา 
1 . 5  เ ท ่ า ข อ ง ร า ค า
คาร์บอน 

การตรวจวัด การรายงาน 
และการทวนสอบ  
(Monitoring, 
Reporting and 
Verification System;  
MRV)  
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ตารางท่ี 4.1กกตารางเปรียบเทียบประเด็นสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ (ต่อ) 

 
        ประเทศ                

ประเด็น 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ไทย 

  3.ค ่าปร ับอ ัตรา 100 
ปอนด์สเตอร์ลิงอังกฤษ 
ต่อวันหากยังไม่แก้ไข 

 

 
จากการศึกษาเปร ียบเทียบหลักเกณฑ์ท ี ่ เก ี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก ๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศสหราชอาณาจักร 
และประเทศไทย ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการเปรียบเทียบในแต่ละประเด็นสำคัญ ได้ดังนี้ 

1)กกประเด็นหลักเกณฑ์ กฎหมายและข้อบังคับที่เกี ่ยวข้องพบว่า ทั้ง 3 ประเทศที่ทำการ
วิเคราะห์เช ิงเปรียบเทียบต่างมีกฎหมายลำดับรองที ่ใช้กำกับดูแลนโยบายด้านสิ ่งแวดล้อม
ภายในประเทศ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกามีพระราชบัญญัติว่าด้วยอากาศสะอาด (Clean Air Act) 
ประเทศสหราชอาณาจักรมีพระราชบัญญัติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 2551  
(The Climate Change Act 2008) และประเทศไทยมีพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2561 แต่ทั้งนี้ หลักเกณฑ์หรือข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศนั้น ประเทศสหราชอาณาจักรมีระบบการ
ซื ้อขายการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแห่งสหราชอาณาจักร (United Kingdom Emission Trading 
Scheme; UK ETS) ที่กำหนดให้ผู้ดำเนินกิจกรรมทางอากาศโดยครอบคลุมถึงเที่ยวบินภายในประเทศ 
ต้องรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการดำเนินงาน ภายใต้เงื ่อนไขและ
มาตรฐานที่กำหนดและสามารถซื้อหรือขายคาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) เพื่อชดเชยส่วนต่าง
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการดำเนินงานได้ผ่านระบบที่รับรอง ในขณะที่ประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศไทยยังไม่มีข้อบังคับที ่กำหนดไว้ เฉพาะกับเที ่ยวบินภายในประเทศ  
โดยประเทศสหรัฐอเมริกามีเพียงข้อบังคับที่ 14 CFR Part 34 ซึ่งเป็นมาตรฐานเกี่ยวกับการระบาย
เชื้อเพลิง การปล่อยควัน และก๊าซจากเครื่องยนต์กังหันก๊าซ ที่ใช้เป็นมาตรฐานสำหรับการออก
ใบรับรองแบบอากาศยานหรือเครื ่องยนต์อากาศยาน (Type Certificate) และใบสำคัญสมควร
เดินอากาศ (Airworthiness Certificate) สำหรับประเทศไทย มีเพียงข้อบังคับของสำนักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทยฉบับที ่ 23 ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการบิน ที่กำหนดให้สายการบินต้องดำเนินการรายงานการปล่อย
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ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นข้อกำหนดที่ต้องรายงานกลับไปยัง
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) แต่สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศยังไม่ได้มีข้อบังคับ
หรือหลักเกณฑ์แยกออกมาโดยเฉพาะ  

2)กกประเด็นองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรมีสำนักงาน
สิ่งแวดล้อม (Environment Agency; EA) ทีร่ับผิดชอบในการกำกับดูแลให้สายการบินสัญชาติสหราช
อาณาจักร ต ้องปฏิบ ัต ิตามข้อบังค ับในระบบ United Kingdom Emission Trading System  
(UK ETS) และต้องรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศพร้อมกับ
ทำการชดเชยในส่วนต่างจากค่ากรณีฐาน (Baseline) ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศ
ไทยมีเพียงหน่วยงานภาครัฐที ่มีหน้าที ่กับดูแลการบินพลเรือนของประเทศเท่านั ้น โดยไม่ได้มี
หน่วยงานกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศเป็นการเฉพาะ 

3)กกกลไกทางการตลาดพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรใช้มาตรการการชดเชยการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ภาคบังคับ (Mandatory Carbon Offset Program) ผ่านข้อกำหนดตาม
ระบบ UK ETS ภายใต้หลักการกำหนดเพดานการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Cap and Trade System) 
โดยสายการบินถูกกำหนดให้ต้องรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งจะต้องไม่เกินไปกว่า
เพดานสิทธิที่ถูกจัดสรรไว้ หากมีการปล่อยเกินสิทธิจะสามารถซื้อส่วนต่างสิทธินั้น จากตลาดรองที่
ผ่านการรับรองได้ ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศไทย ยังไม่มีมาตรการภาคบังคับใด ๆ 
จากภาครัฐ มีเพียงลักษณะการชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ภาคสมัครใจ (Voluntary 
Carbon Offset Program) เท่านั้น ซึ่งผู้ดำเนินการเดินอากาศที่ต้องการเข้าร่วมโครงการชดเชยตาม
จุดประสงค์ขององค์กร สามารถดำเนินการได้เองผ่านระบบสาธารณะหรือในรูปแบบความร่วมมือ
ระหว่างประเทศ 

4)กกมาตรการและบทลงโทษพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรมีมาตรการ UK ETS ที่มี
บทลงโทษต่อผู้ดำเนินการเดินอากาศ ที่ดำเนินเที่ยวบินภายในประเทศและอยู่ในระบบ UK ETS คือ 
1) ค่าปรับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการบินภายในประเทศที่เกินกว่าปริมาณที่จัดสรรให้
ที่อัตรา 100 ปอนด์สเตอร์ลิงอังกฤษ ต่อตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 2) หากยังไม่แก้ไขภายใน
ระยะเวลาที่กำหนด จะมีค่าปรับเพิ่มในอัตรา 1.5 เท่าของราคาคาร์บอน และ 3) ค่าปรับอัตรา 100 
ปอนด์สเตอร์ลิงอังกฤษ ต่อวันหากยังไม่ดำเนินการแก้ไข ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศ
ไทย ยังไม่มีมาตรการเชิงบังคับและหลักเกณฑ์ รวมถึงบทลงโทษทางกฎหมายกับผู ้ดำเนินการ
เดินอากาศที่มีเที่ยวบินภายในประเทศ มีเพียงแค่มาตรการการตรวจวัด การรายงาน และการทวน
สอบ (Monitoring, Reporting and Verification System; MRV) ที่กำหนดขึ้นเพื่อให้สอดคล้องไป
กับข้อกำหนดขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) เท่านั้น 
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4.2กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
ผู ้ว ิจ ัยได้ทำการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู ้ให้ข้อมูลสำคัญโดยคัดเลือกจากคุณสมบัติและ

ประสบการณ์ในการปฏิบ ัต ิงานหร ือการบร ิหาร ที ่ม ีความเกี ่ยวข ้องกับการลดการปล ่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน โดยผู้วิจัยได้ทำการแบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าวออกเป็น 
3 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
ส ่วนท ี ่  2 ผลการส ัมภาษณ์ข ้อค ิดเห ็นเก ี ่ยวก ับแนวทางการกำก ับด ูแลการปล ่อย  

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
ส่วนที่ 3 ผลการสัมภาษณ์ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการ

กำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
4.2.1กกข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 

การวิจัยเรื่องแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน
ภายในประเทศเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก 
ผู้ให้ข้อมูลสำคัญจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่ม ประกอบด้วย กลุ่มที่ 1 ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับ
ดูแลกิจการการบินพลเรือน จากสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย จำนวน 2 คน ผู้เชี่ยวชาญ
ด้านสิ่งแวดล้อมการบิน จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) และ บริษัท วิทยุการบินแห่ง 
ประเทศไทย จำกัด จำนวนรวม 2 คน และตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำเส้นทาง
การบินภายในประเทศไทย ที่เป็นสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ำ จำนวน
รวม 5 คน รวมผู้ให้ข้อมูลสำคัญในงานวิจัยนี้ทั้งสิ้น 9 คน รายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญและวันที่ทำ
การเก็บข้อมูล ดังแสดงในตารางที่ 4.2 
 
ตารางท่ี 4.2กกรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญและวันที่ทำการเก็บข้อมูล 
 
ลำดับที่ รหัส รายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญ วันที่เก็บข้อมูล 
ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 
1 REG01 ต ั วแทนฝ ่ ายกฎหมาย สำน ักงาน 

การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
24 พ.ย. 2567 

2 REG02 ต ั วแทนกองส ิ ่ ง แวดล ้ อมการบิ น 
ส ำน ั ก ง านกา รบ ิ นพล เ ร ื อนแห่ ง 
ประเทศไทย 

14 มี.ค. 2568 
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ตารางท่ี 4.2กกรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญและวันที่ทำการเก็บข้อมูล (ต่อ) 
 
ลำดับที ่ รหัส รายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญ วันที่เก็บข้อมูล 
ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 
3 ENV01 ตัวแทนผู้ให้บริการสนามบินนานาชาติ 

แห่งหนึ่ง 
9 พ.ย. 2567 

4 ENV02 ตัวแทนหน่วยงานควบคุมจราจรทาง
อากาศเขตเส้นทางบินในประเทศไทย 

14 ก.พ. 2568 

ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศท่ีมีเที่ยวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศไทย 
5 AL01 ต ัวแทนสายการบ ินให ้บร ิการเต็ม

รูปแบบ (Full service) แห่งหนึ่ง 
23 ต.ค. 2567 

6 AL02 ต ั ว แ ท น ส า ย ก า ร บ ิ น ต้ น ท ุ น ต่ ำ  
(Low cost) แห่งหนึ่ง 

23 พ.ย. 2567 

7 AL03 ตั ว แ ท น ส า ย ก า ร บิ น ต้ น ทุ น ต่ ำ   
(Low cost) แห่งหนึ่ง 

10 ธ.ค. 2567 

8 AL04 ต ั ว แ ท น ส า ย ก า ร บ ิ น ต้ น ท ุ น ต่ ำ  
(Low cost) แห่งหนึ่ง 

3 พ.ย. 2567 

9 AL05 ต ั ว แ ท น ส า ย ก า ร บ ิ น ต้ น ท ุ น ต่ ำ  
(Low cost) แห่งหนึ่ง 

24 มี.ค. 2568 

 
จากตารางที่ 4.2 เป็นรายละเอียดผู้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) โดยมีคุณสมบัติและ

ประสบการณ์ในการทำงานไม่น้อยกว่า 5 ปี ในสายงานของตนตามท่ีผู้วิจัยได้กำหนดไว้ในบทที่ 3 
 
4.2.2กกผลการสัมภาษณ์ข้อคิดเห็นเกี ่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
ผู้วิจัยแบ่งผลการสัมภาษณ์ในประเด็นข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศออกเป็น 3 กลุ่มงาน โดยเรียงลำดับตาม
คำถามท่ีใช้ในการสัมภาษณ์ ซึ่งสรุปใจความสำคัญได้ดังต่อไปนี้ 

1)กกผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 



64 
 

 
 
 

ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 1 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแล 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
REG01 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญมองว่ามีความจำเป็นในการกำกับดูแลการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินทั้งในและต่างประเทศ เพ่ือให้
เป็นไปตามมาตรฐานสากลและสอดคล้องกับบริบทของโลกใน
ปัจจุบัน ทั้งนีป้ระเทศไทยในฐานะรัฐภาคีตามอนุสัญญาชิคาโก้และ
สมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งมี
พันธกรณีท่ีต้องปฏิบัติตามภาคผนวกอยู่แล้ว รวมไปถึงภาคผนวกที่ 
16 การป้องกันสิ ่งแวดล้อม (Environmental Protection) ซึ่ง
กำหนดมาตรฐานและแนวทางปฏิบัต ิเพื ่อลดผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมการบิน  

REG02 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ได้ดำเนิน
มาตรการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการบิน โดย
เริ่มจากเที่ยวบินระหว่างประเทศ เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวทางของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) สำหรับเรื่องของ
มาตรการต่าง ๆ กพท. ไม่สามารถเลือกดำเนินการเพียงแค่เฉพาะ
เที่ยวบินระหว่างประเทศได้ เนื่องจากข้อบังคับด้านปฏิบัติการบิน
จำเป็นต้องครอบคลุมทั ้งเที ่ยวบินภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศ สำหรับการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศนั้น ทาง กพท. ก็ตระหนักถึงความสำคัญ
ของการดำเนินมาตรการให้สอดคล้องกับเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม
ของประเทศ ดังนั้น กพท. จึงให้ความสำคัญกับการลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในเที่ยวบินภายในประเทศ เพื่อสนับสนุน
เป ้าหมายการลดก๊าซเร ือนกระจกในระดับประเทศอย ่างมี
ประสิทธิภาพ 
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 2 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีแนวทางในการพัฒนาหลักเกณฑ์และ
ข้อบังคับ ด้านการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน เพื ่อให้
สอดคล้องไปกับมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและ
องค์กรสากลอ่ืนๆ อย่างไรบ้าง 
REG01 ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไม่ได้พูดถึงการ

กำกับดูแลเรื่องสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะเจาะจง มีเพียงแค่เราต้อง
ปฏิบัติตามภาคผนวกที่กำหนดอยู่ในอนุสัญญา รวมถึงภาคผนวกท่ี 
16 แต่ตัวบทบัญญัติที่บอกว่า กพท. มีอำนาจหน้าที่หน้าที่ในการ
กำกับดูแลสิ่งแวดล้อมนั้น ยังไม่มีอยู่ในตัวพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ เลยทำให้ต้องทำตามภาคผนวกที่ 16 แล้วนำมาบังคับ
ใช้ภายในประเทศ และจะมีการถูกตรวจสอบจากองค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศอยู่แล้ว โดยปัจจุบันทางสำนักงานก็กำลัง
ทยอยปรับปรุงบทกฎหมายอยู่อย่างต่อเนื่อง สำหรับมาตรการ การ
ชดเชย กพท. ก็มีข้อบังคับที่ 23 ที่กำหนดให้สายการบินรายงาน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ แต่ยังขาดหมวดที่ 4 ว่าด้วย
เรื่องของการชดเชย เนื่องจากมองว่าเรื่องของการชดเชยเป็นการ
สร้างภาระทางการเงินให้กับสายการบิน เลยจำเป็นต้องอยู ่ใน
กฎหมายระดับพระราชบัญญัติ ที่ต้องเขียนให้มีอำนาจชัดเจน 
(เพราะมีการกระทบสิทธิ) ถ้าไปดูในข้อบังคับปัจจุบันจะเป็นเพียง
วิธีการรายงานว่าต้องทำยังไงบ้างเท่านั้น รวมไปถึงต้องเตรียมร่าง
ข้อบังคับให้มีความสอดคล้องไปกับร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่อาจจะเป็นกฎหมายกลางที่ใช้กับ
อุตสาหกรรมการบิน โดยผู้ให้ข้อมูลสำคัญมองว่าพระราชบัญญัติ
ทั ้งสอง จะต้องถอดออกมาจากนโยบายสิ ่งแวดล้อมใหญ่ของ
ประเทศ ว่าจะกำหนดเป้าหมายไว้ยังไงบ้าง ซึ่ง ณ จุดนี้ยังไม่เห็น
นโยบายจากภาครัฐได้ชัดเจนมากนัก 
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

REG02 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

1. ปัจจุบันก็มีการดำเนินการมาตรการ CORSIA อยู่ โดยสิ่งที่จะทำ
ให้สามารถบังคับใช้มาตรการนี ้ได้คือ ตัวกฎหมายที่จะรองรับ
มาตรการ CORSIA นั ่นคือ ข้อบังคับ MRV (MRV regulation)  
เพื่อให้เป็นเครื่องมือที่จะช่วยในการเรียกข้อมูลจากสายการบิน 
เพื ่อใช ้ในกลไกขั ้นต่อไปคือการชดเชย โดยที ่เห็นได้ชัดก่อน
ในตอนนี้คือฝั่งของเที่ยวบินระหว่างประเทศ และส่วนที่จะทำต่อไป
หลังจากมีข้อบังคับ MRV แล้วคือ มาตรการการชดเชย (Offset 
Mechanism) ซึ่ ง เป็นขั้นตอนต่อเนื่องจากการรายงานของ  
สายการบิน อย่างไรก็ตาม ณ ขณะนี้ มาตรการชดเชยดังกล่าวยัง
ไม่ได้มีผลบังคับใช้ และอยู่ระหว่างกระบวนการร่างข้อบังคับ  ซึ่ง
หากมีการประกาศใช้กฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับการชดเชยอย่าง
สมบูรณ์แล้ว จะช่วยให้การดำเนินมาตรการภายใต้  CORSIA 
เป็นไปอย่างครบถ้วนและเป็นไปตามข้อกำหนดของ ICAO อย่าง
สมบูรณ์ 2. อีกหนึ่งแนวทางที่มีศักยภาพในการช่วยลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการบิน คือ การใช้เชื้อเพลิง
การบินที่ยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuel: SAF) อย่างไรก็ตาม 
ในปัจจุบันยังไม่มีเครื่องมือทางกฎหมายหรือมาตรการสนับสนุนที่
ชัดเจนเพื่อกระตุ้นให้สายการบินปรับมาใช้ SAF ซึ่งก็เป็นความ 
ท้าทายที่กำลังดำเนินการอยู่ เนื่องจาก SAF เป็นกลไกหลักที ่มี
ศักยภาพในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ใน
ภาคการบินได้อย่างมีนัยสำคัญ โดย สิ่งที่กพท. ต้องทำต่อไปคือ 
1) กฎหมายชดเชย (Offset) ต้องทำให้เสร็จ และ 2) สร้างกลไก
หรือเครื่องมือที่จะผลักดันให้เกิดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานแบบ
ยั่งยืน ซึ่งเป็นได้ทั้งเครื่องมือสนับสนุน หรือเครื่องมือในการสร้าง
แรงจูงใจ รวมไปถึงเครื่องมือในลักษณะที่เป็นการบังคับด้วย  
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 3 ในมุมมองของท่าน หากเปรียบเทียบข้อกำหนดและหลักเกณฑ์ ที่ใช้ในการกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ของสายการบินที ่ได้รับใบรับรอง
ผู้ดำเนินการเดินอากาศ ระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ มีความเหมือนหรือแตกต่างกัน
อย่างไร และจำเป็นต้องดำเนินมาตรการใดเพิ่มเติมบ้าง เพื่อให้ข้อกำหนดและหลักเกณฑ์
ดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
REG01 เนื่องจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญไม่ได้ปฏิบัติงานในหน่วยงานที่รับผิดชอบ

ด้านสิ่งแวดล้อมโดยตรง จึงไม่สามารถให้ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับ
ข้อกำหนดและหลักเกณฑ์ในการกำกับดูแลการปล่อยก ๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ในต่างประเทศได้ ด้วยเหตุนี้ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ
จึงไม่มีข้อคิดเห็นต่อคำถามดังกล่าว 

REG02 หากพิจารณาในระดับภาคการบินระหว่างประเทศ สำนักงานการ
บินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ได้ดำเนินการตามข้อกำหนด
กลางขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) อย่าง
เคร่งครัด ซึ่งเป็นมาตรฐานสากลที่ใช้บังคับในภาคการบินโดยทั่วไป 
อย่างไรก็ตาม หากเปรียบเทียบกับกลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป
และสหราชอาณาจักร พบว่าประเทศเหล่านี้มีข้อกำหนดด้านการ
กำกับดูแลที ่มีความละเอียด เฉพาะเจาะจง และเข้มงวดกว่า
มาตรฐานกลางของ ICAO ในระดับหนึ ่ง แต่ทั ้งนี ้สายการบิน
สัญชาติไทย ที่ทำการบินไปในกลุ่มประเทศเหล่านั้นก็สามารถที่จะ
ปฏิบัติตามข้อกำหนดของประเทศเหล่านั ้นได้อยู ่แล้ว สรุปคือ 
ข้อกำหนดของไทยเป็นไปตามมาตรฐานและไม่น้อยไปกว่าที่ ICAO 
กำหนด จะแตกต่างกับทางฝั ่งประเทศยุโรปในเรื ่องของความ
เข้มงวด และรายละเอียดที่เยอะกว่า โดยจะสังเกตได้ว่ามาตรฐานที่ 
ICAO กำหนดก็จะล้อมาจากข้อกำหนดต่าง ๆ ที่บังคับใช้กับกลุ่ม
ประเทศในสหภาพยุโรป 
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 4 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยภายใต้บริบทส่วนงานของท่าน มี
แนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศ
อย่างไรบ้าง และมีข้อจำกัดหรืออุปสรรคใด ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการดำเนินงานดังกล่าว 
REG01 1. ในหมวด 4 เรื่องของการชดเชย กพท. มีการร่างไว้บ้างแล้ว แต่

ยังมีปัญหาว่าควรจะมีฐานอำนาจตามพระราชบัญญัติก่อน ถึงจะมี
การแก้ไขเพิ ่มเต ิมข ้อบังค ับได ้ โดยร ่างด ังกล ่าวจะบอกถึง
รายละเอียดของการชดเชย และหน่วยงานกลางที่มีหน้าที่รับรอง
ข้อมูลการชดเชย เป็นต้น 
2. ตามพันธกรณีว่าภายในปี พ.ศ. 2570 มาตรการการชดเชย  
จะบังคับใช้กับทุกประเทศ กพท. ต้องประสานกับคณะกรรมการ
กฤษฎีกา ว่าถ้าตัวพระราชบัญญัติการเดินอากาศไม่สามารถออกได้
ทันเวลา แต่ประเทศจะต้องมีกฎหมายเพื ่อรองรับพันธกรณี
ดังกล่าว จะต้องทำรูปแบบใด เช่นการออกเป็นพระราชกำหนดไว้
ก่อน เนื่องจากการออกกฎหมายระดับพระราชบัญญัติ จะใช้เวลา 
2 ปี เป็นอย่างน้อย โดยเบื้องต้นภายในปี พ.ศ. 2568 น่าจะเริ่มมี
การรับฟังความเห็นกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแล้ว ซึ่งส่วนตัวมองว่า
อาจจะไม่ทันกับกรอบเวลาทีก่ำหนดไว้ตามอนุสัญญา  

REG02 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ดังที่ตอบไปในคำถามข้อที่ 3 ตัวข้อบังคับการตรวจวัด รายงาน 
และทวนสอบไม่เพียงแต่ใช้ในมาตรการ CORSIA เท่านั้น ข้อบังคับ
นี้ก็สามารถรู้ข้อมูลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน
ภายในประเทศได้เช่นกัน เนื่องจากหลักการและวิธีการคำนวณที่ใช้
สำหรับเที่ยวบินระหว่างประเทศสามารถประยุกต์ใช้กับเที่ยวบิน
ภายในประเทศได้เช่นกัน ดังนั ้นกลไกและเครื ่องมือที่  กพท. 
พัฒนาขึ้นมา ก็จะช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศได้ อย่างไรก็ตาม หนึ่งในข้อจำกัดที่สำคัญ
คือ การพัฒนากลไก และเครื่องมือที่สามารถสร้างแรงจูงใจหรือ
มาตรการบังคับใช้ที่มปีระสิทธิภาพ เพ่ือส่งเสริมให้สายการบินที่ให ้
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 บริการเที่ยวบินภายในประเทศหันมาใช้ SAF มากขึ้น ทั้งนี้ ควรมี
กลไกที ่เอื ้อให้ทุกสายการบินสามารถแข่งขันได้อย่างเท่าเทียม 
ภายใต้หลักเกณฑ์ที่เป็นธรรมและครอบคลุม 

คำถามที่ 5 สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีนโยบายหรือเป้าหมาย ในกรอบ
ระยะเวลา 5 ปี และ 10 ปี ข้างหน้า สำหรับการกำหนดหลักเกณฑ์และข้อบังคับ เพื่อการกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ อย่างไรบ้าง 
REG01 1. ในมุมการกำกับดูแล ไม่ใช่ เป็นแค่เพ ียงการกำกับดูด ้าน

สิ่งแวดล้อมเท่านั้น เพราะข้อบังคับการชดเชยจะเป็นภาระต้นทุน
ต่อสายการบิน ซึ่งจะถูกผลักภาระมาที่ค่าโดยสารอยู่แล้ว ทำให้จะ
กระทบไปที ่ภาคส่วนของการกำกับดูแลทางเศรษฐกิจด ้วย  
โดย กพท. จำเป็นต้องพิจารณากรอบข้อบังคับที่เหมาะสม เพื่อให้
สายการบินสามารถบริหารจัดการต้นทุนดังกล่าวได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยไม่ส่งผลกระทบต่อความสามารถในการแข่งขัน
ของอุตสาหกรรมการบิน ทั้งในระดับประเทศและระดับสากล  
2. ในปัจจุบัน มาตรการด้านการชดเชยยังไม่ได้ถูกบังคับใช้ และยัง
ไม่มีข้อกำหนดที ่ให้สายการบินต้องชำระค่าชดเชยอย่างเป็น
ทางการ จำเป็นต้องมีการแก้ไขเพิ ่มเติมในพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ เพื่อเพิ่มอำนาจเรื่องการกำกับดูแลสิ่งแวดล้อม โดย
กำหนดให้มีข้อบังคับเกี่ยวกับภาระหน้าที่ของสายการบินในการ
ดำเนินมาตรการชดเชย กพท. ต้องดำเนินการจัดทำร่างกฎหมาย
และผล ั ก ด ั น ผ ่ า นกร ะบวน กา ร ออก กฎห มาย ใ น ร ะดั บ
พระราชบัญญัติต่อไป เพื่อให้มีฐานทางกฎหมายรองรับการบังคับ
ใช้มาตรการดังกล่าวอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ  
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

REG02 ในช่วงระยะเวลา 10 ปีข้างหน้า จะถือเป็นช่วงครึ ่งทางของ
เป้าหมาย Net Zero ของประเทศ ซึ่งทำให้ช่วงเวลา 5 ปีแรกเป็น
ระยะของการเตรียมความพร้อมในด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ปัจจุบัน
หลายมาตรการยังอยู่ในกระบวนการจัดทำแผนงานด้านนโยบาย 
เพื ่อให้สามารถตอบสนองต่อเป้าหมาย  Net Zero ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ คาดว่าตัวแผนงานและความชัดเจนของมาตรการ
ต่าง ๆ น่าจะเกิดในช่วงประมาณไตรมาส 3 ของปี พ.ศ. 2568 โดย
ในตอนนี้ก็อยู่ในช่วงของการศึกษาและปรับปรุง Master Plan, 
Action Plan Of Aviation Emission Reduction ของประเทศ
ไทย ซึ ่งก็จะรวมหลักเกณฑ์ต่าง ๆ เข้าไปอยู ่แล ้ว เพื ่อเข้าสู่
เป้าหมาย Net Zero  แต่ก็จะมีการกำหนดกรอบการดำเนินงาน
เป็น milestone ทั ้งน ี ้  คาดว ่าผลลัพธ ์ของการลดการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์จะปรากฏอย่างชัดเจนมากขึ ้นเมื ่อเข้าใกล้
เป้าหมาย Net Zero  

คำถามที่ 6 ท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง และข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐและภาคเอกชน
อย่างไรบ้าง เพื ่อให้การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร ์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบิน
ภายในประเทศมีประสิทธิภาพ 
REG01 1. ภาครัฐควรดำเนินการสร้างความตระหนักรู้ในประเด็นด้าน

สิ่งแวดล้อมแก่ประชาชน เพื่อให้สังคมมีความเข้าใจในความสำคัญ
ของปัญหาดังกล่าว การสร้างความเข้าใจในประเด็นนี้จะช่วยให้
การดำเนินการต่าง ๆ เป็นไปได้อย่างราบรื่น รวมถึงการปรับขึ้น
ราคาค่าโดยสารที่อาจเกิดขึ้น ซึ่งหากสังคมมีความตระหนักรู้แล้ว 
จะสามารถรับรู ้และยอมรับการเปลี ่ยนแปลงเหล่านี ้ได้อย่างมี
เหตุผล  
2. ประเด็นเรื่องของหน่วยทวนสอบคาร์บอน ที่ปัจจุบันมีเพียงหนึ่ง
ราย ที่ได้รับการรับรองจากกระทรวงอุตสาหกรรม ในส่วนของ 
กพท. ทำได้เพียงแค่บัญญัติในข้อบังคับว่า “ต้องผ่านการทวน  
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 สอบโดยหน่วยงานที่ได้รับการรับรอง” เท่านั ้น ซึ ่งการกำหนด
จำนวนหน่วยทวนสอบนั้นอยู่นอกเหนือจากอำนาจการกำกับดูแล
ของ กพท.   

REG02 1. เพ่ือให้การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มีประสิทธิภาพ 
การกำกับดูแลจาก กพท. เพียงฝ่ายเดียวอาจไม่เพียงพอ เนื่องจาก
การใช้ SAF ที่เป็น key factor ในการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซ์ 
ไม่สามารถจัดการได้จากภาคการบินเพียงอย่างเดียว แต่จำเป็นต้อง
อาศัยการประสานงานจากภาคการผลิต ภาคพลังงาน และภาค
การเกษตรด้วย ในขณะเดียวกันภาคการบินถือเป็นโครงสร้าง
พื้นฐานที่สำคัญในการพัฒนาประเทศ หากอุตสาหกรรมการบิน
ต้องเผชิญกับต้นทุนที่สูงขึ้น อาจส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวม 
แม้ว่าภาคการบินสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ 
แต่ยังคงต้องการการสนับสนุนจากหน่วยงานอื่น ๆ ไม่สามารถ
บริหารจัดการจากฝั่งคมนาคมเพียงฝั่งเดียวได้ จำเป็นต้องอาศัย
กลไก หรือเครื่องมือของหน่วยงานภาคอื่น ๆ ซึ่งทาง กพท. ก็จะมี
บทบาทในส่วนของการกำกับเป็นหลัก โดยสิ่งที่จะทำต่อไปก็คือ  
การสร้างเครื่องมือทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพ และการพัฒนา
มาตรการสนับสนุน เช่น การให้สิทธิประโยชน์ (incentive) และ
เคร ื ่องม ือทางเศรษฐก ิจ เพื ่อให ้สามารถลดการปล่อยก ๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะที ่ย ังคง
ความสามารถในการแข่งขันได ้
2. เรื่องของการชดเชย หรือการจ่ายค่าปรับ สำหรับฝั่งภาคการบิน
ระหว ่างประเทศ ก็จะถูกกำกับจากมาตรการ CORSIA ผ่าน
กฎหมาย MRV และข้อบังคับ Offset แต่สำหรับฝั่งภาคการบิน
ภายในประเทศ การดำเนินมาตรการดังกล่าวยังคงต้องรอการ
ประกาศใช ้พระราชบ ัญญัต ิว ่าด ้วยการเปล ี ่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (พรบ. โลกร้อน)  
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ตารางท่ี 4.3กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน 
ภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 กกทั้งนี้ หากภาคการบินภายในประเทศถูกกำหนดให้เป็นหนึ่งใน
อุตสาหกรรมที่ต้องดำเนินการซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (Carbon trading) อุตสาหกรรมการบินจำเป็นต้องเตรียม
ความพร้อมเพื ่อให้สอดคล้องกับกฎหมายดังกล่าว ซึ ่งจะเป็น
มาตรฐานหลักในการกำกับดูแลและขับเคลื่อนอุตสาหกรรมการบิน
ไปสู่เป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ อย่างไรก็
ตาม ปัจจุบันพระราชบัญญัติดังกล่าวยังไม่มีความคืบหน้าใด 

 
ผลการสัมภาษณ์จากผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือนทั้ง 2 คน สามารถ

สรุปสาระสำคัญได้ดังนี้ 
ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 2 คน มีความเห็นตรงกันในประเด็นของความจำเป็นในการกำกับดูแลการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที่ยวบินทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยสำหรับ
เที่ยวบินระหว่างประเทศ ไทยต้องดำเนินการอยู่แล้วเพ่ือให้เป็นไปตามข้อบังคับ CORSIA ขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งเป็นพันธกรณีของไทยในฐานะรัฐสมาชิกที่ต้องดำเนินการ
ออกข้อบังคับเพื่อบังคับใช้กับผู้ดำเนินการเดินอากาศสัญชาติไทย สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศนั้น 
ก็จำเป็นต้องดำเนินการเช่นกัน เพื่อให้สอดคล้องไปกับเป้าหมายระดับประเทศคือการเป็น Net Zero 
สำหรับประเด็นคำถามเรื่องของหลักเกณฑ์และข้อบังคับในปัจจุบันนั้น ผู้เชี่ยวชาญรหัส REG01 ได้ให้
ข้องสังเกตถึงอำนาจหน้าที่ด้านสิ่งแวดล้อมในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ที่ยังไม่ครอบคลุมมากนัก
ต่อการบังคับชดเชยหรือกำหนดบทลงโทษด้านสิ่งแวดล้อม ส่วนผู้เชี่ยวชาญรหัส REG02 ได้ให้ข้อมูล
ถึงความคืบหน้าของหลักเกณฑ์ที่ต้องออกเป็นกฎหมายภายใต้เงื ่อนไข CORSIA สำหรับเที่ยวบิน
ระหว่างประเทศ หากแต่เที ่ยวบินภายในประเทศยังขาดอำนาจทางกฎหมายหลายอย่าง โดย
จำเป็นต้องรอกฎหมายระดับพระราชบัญญัติที่กำหนดฐานอำนาจด้วย และส่วนสำคัญคือการพัฒนา
กลไกและเครื่องมือที่สามารถสร้างแรงจูงใจหรือมาตรการบังคับใช้ที่มีประสิทธิภาพ เพื่อส่งเสริมให้
สายการบินที่ให้บริการเที่ยวบินภายในประเทศหันมาใช้ SAF มากขึ้น อันเป็นปัจจัยหลักที่ทำให้การ
ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด อีกประเด็นหนึ่งคือข้อ
เปรียบเทียบหลักเกณฑ์ของไทยกับประเทศท่ีเป็นผู้นำด้านสิ่งแวดล้อม โดยผู้เชี่ยวชาญรหัส REG02 ให้
ความเห็นว่ามีข้อแตกต่างในเรื่องของความละเอียด และความเข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมาย 
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รวมถึงลักษณะของสังคมและความตระหนักรู้ของประชาชนในเรื่องสิ่งแวดล้อม ทำให้การบังคับใช้
กฎหมายหรือการชดเชยต่าง ๆ ในประเทศดังกล่าวสามารถทำได้อย่างมีประสิทธิภาพ สุดท้าย
ผู้เชี ่ยวชาญทั้งสองท่านได้เสนอแนะแนวทางต่อภาครัฐในการเสริมสร้างความตระหนักรู้แก่สังคม 
ควบคู่ไปกับการบูรณาการความร่วมมือระหว่างอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ภาคการผลิต ภาค
การเง ิน ภาคพลังงาน และภาคการเกษตร เพื ่อให้บรรลุเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากเที ่ยวบินภายในประเทศและระหว่างประเทศของประเทศไทยอย่างมี
ประสิทธิภาพ ทั้งนี้ แนวทางดังกล่าวยังต้องคำนึงถึงการรักษาขีดความสามารถในการแข่งขันของสาย
การบิน ตลอดจนการกำหนดโครงสร้างราคาค่าโดยสารที่เหมาะสมและเป็นธรรมต่อผู้โดยสาร 

 
2)กกผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 

 
ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  

เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 
 

รหัส ข้อคิดเห็น 
คำถามที่ 1 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
ENV01 1. หากพิจารณาในประเด็นการกำกับการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 

ถ้ามองในภาพรวมการลดเพื่อเป้าหมายตามองค์การสหประชาชาติ 
และควบคุมการเพิ่มอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกิน 1.5 องศา ตาม
ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement)  คาร์บอนไดออกไซด์ที่ออกมา
ก็จะเป็นคาร์บอนรวมของทั้งประเทศ อุตสาหกรรมการบินก็ควรจะ
รวมการปล่อยคาร์บอนจากเที่ยวบินในประเทศด้วย เพราะในการ
คำนวณปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ระดับประเทศ ท้ายที่สุดแล้ว
ตัวเลขปริมาณการใช้เชื้อเพลิงภาคการขนส่งทางอากาศทั้งหมดซึ่ง
รวมเที ่ยวบินในประเทศก็จะถูกคำนวณเป็นคาร์บอนรวมของ
ประเทศ ดังนั้นภาคการบินในประเทศ ก็ต้องมีมาตรการบ้าง โดยที่
เริ่มจากภาคระหว่างประเทศก่อน ก็เพราะมีเรื่องความพร้อมของ
บางประเทศยังมีงบไม่พอ ขาดองค์ความรู้ แต่สุดท้ายแล้วไม่ช้าก็
เร็ว เที่ยวบินทั้งในและระหว่างประเทศก็จะต้องดำเนินการอยู่ดี 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 กกสำหรับประเทศไทยเองก็ไม่ได้ล้าหลังมากขนาดนั้น ในมุมมอง
ของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ คิดว่าเราพร้อม และควรจะต้องทำ 
2. การจะทำ เมื่อพูดถึงการใช้ SAF เราจะไม่ได้พูดถึงการรายงาน
หรือการทวนสอบเท่านั้น แต่ต้องดูเรื่อง ต้นทุนของราคาน้ำมันด้วย 
แต่ละสนามบินราคาจะเท่าก ันหร ือไม่ แต ่โชคดีท ี ่ เท ี ่ยวบิน
ภายในประเทศของเรามีระยะเวลาไม่ได้นานมาก ทำให้สามารถ
เติมเชื้อเพลิงอากาศยานแบบใช้ทั้งขาไปและขากลับได ้โดยใช้ราคา
น้ำมันจากฐานปฏิบัติการของตน เลยอาจจะไม่ได้มีปัญหานี้ชัดเจน 
ตรง ๆ แต่ก็มีบางเที่ยวบินที่เป็นลักษณะ บินข้ามภูมิภาค ที่ราคา
น้ำมันโดยรวมอาจจะสูงกว่าปกติ ดังนั้นการบริหารฝูงบินก็อาจจะ
ทำไม่ได้ง่ายมากนัก ที่จะลดต้นทุนเชื้อเพลิงอากาศยาน 

ENV02 ถ้าดูจากแนวโน้มในระดับโลกแล้ว การที ่แต่ละประเทศต้อง
ดำเนินการใด ๆ เพื่อให้ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของทั ้งประเทศลดลง จะเป็นข้อกำหนดที่ต้องดำเนินการอย่าง
แน่นอนในอนาคต ทั้งนี้รวมถึงการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
จากอุตสาหกรรมการบิน ทั้งเที่ยวบินในและระหว่างประเทศก็ต้อง
ดำเนินการไปพร้อมกัน ประเทศไทยในฐานะสมาชิกของ ICAO ก็
จำเป็นต้องมีการกำกับดูแลด้านสิ่งแวดล้อมที่เหมาะสมเช่นกัน 

คำถามที่ 2 หน่วยงานของท่านมีแนวทางในการพัฒนามาตรการและวิธีปฏิบัติ เพื่อจุดมุ่งหมาย
ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ให้สอดคล้องไปกับมาตรฐานด้าน
สิ่งแวดล้อมขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและองค์กรสากลอ่ืนๆ อย่างไรบ้าง 
ENV01 องค์กรได ้เร ิ ่มจ ัดทำแผนการจ ัดการคาร ์บอนท่าอากาศยาน 

(Airport Carbon Management Plan) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 โดย
มีการจัดรายงานการปล่อยคาร์บอนของท่าอากาศยาน (Airport 
Carbon Footprint Report ) ซึ่งเป็นไปตามมาตรฐาน ISO 14064 
โดยรายงานการปล่อยคาร์บอนของท่าอากาศยานประกอบด้วยการ 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 สำรวจบัญชีรายการปล่อยคาร์บอน 3 ขอบเขตดังนี้ 
1. Scope 1: Direct GHG emissions 
2. Scope 2: Indirect GHG emissions 
3. Scope 3: All other indirect emissions 
กกนอกจากนี้องค์กรของผู ้ให้ข้อมูลสำคัญได้เข้าร่วมโครงการ 
Airport Carbon Accreditation เพ ื ่อให ้ได ้ร ับการร ับรองโดย 
Airport Council International (ACI) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 โดยใน
ระยะแรกองค์กร ได้กำหนดเป้าหมายการลดการปล่อยคาร์บอน
ร ้อยละ 5 ต ่อปี ด ้วยเหตุผลที ่ต ้องการบรรล ุเป ้าหมายของ
สหประชาชาติในขณะนั้น (ก่อนมี Paris Agreement) ที่ต้องการ
ลดการปล่อยคาร์บอนลง ร ้อยละ 50 จากปริมาณการปล่อย
คาร์บอนในปี 2005 
กกในปี ค.ศ. 2012 องค์กรได้ทำ Carbon Footprint เพื ่อให้รู้  
carbon emissions ของตัวเอง รวมถึงรู ้ว ่ามาจากแหล่งใดบ้าง 
ส ัดส ่วนเท ่ า ไหร ่  เม ื ่ อ เราร ู ้ แล ้ วก ็นำไปส ู ่ การทำ Carbon 
Management Plan ถ้าเราจะเริ่มมีมาตรการเราควรจะโฟกัสไปที่
ไหนบ้าง ทอท. เห็นว่าสัดส่วนภาคการใช้พลังงานมีเยอะ เลยโฟกัส
ไปที่การใช้พลังงานเป็นหลักก่อน แต่ภาคการใช้เชื ้อเพลิงเราก็
จัดการด้วย ไม่ใช่ว่ามีสัดส่วนน้อยแล้วจะไม่ทำ เพราะอย่างพลังงาน 
(ไฟฟ้า) เราปล่อยคาร์บอนแต่เรามองไม่เห็น แต่การใช้เชื้อเพลิงมัน
มีผลต่อคุณภาพอากาศชัดเจน เช่น รถยนต์ดีเซลที่เห็นควันออกมา
ทันท ี
กกจากนั้นนำข้อมูลนี ้ไปเข้าร่วมกับหน่วยงานนานาชาติแต่ใน
ช่วงแรก ๆ ยังไม่ได้มีเรื่อง Net Zero, Carbon Neutral จึงมีเพียง 
แนวทางในมุมของการลดการปล่อยเท่านั้น เช่น ลดการใช้พลงังาน 
หรือเล ือกใช้พลังงานสะอาด แต่ในภายหลังได้ม ีการกำหนด
เป้าหมายใหม่คือ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

ENV02 กกในมุมมองของหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ การดำเนิน
มาตรการใด ๆ จะต้องอยู่ในข้อกำหนด ไม่ต่ำไปกว่ามาตรฐานของ 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งมาตรการต่าง ๆ ของ
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศจะเน้นไปด้าน Safety เป็น
หลัก ส่วนการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะเป็นผล
พลอยได้จากการดำเนินการของสายการบิน โดยมาตรการที่องค์กร
ดำเนินการและทำร่วมกับหน่วยงานอื่นในปัจจุบัน เช่น 
1. การบริหารสภาพคล่องการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 
Management; ATFM) คือกระบวนการบริหารจัดการปริมาณ
จราจรทางอากาศ ให้เหมาะสมกับขีดความสามารถในการรองรับ
ปริมาณจราจรทางอากาศ (Capacity) เพื่อลดความคับคั่งในจุดใด
จุดหนึ่งบนน่านฟ้า และสามารถลดโอกาสการบินวนรอโดยไม่จำ
เป็นได ้
2. มาตรการ Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) 
ที ่ดำเนินการร่วมกับผู ้ให้บริการสนามบินโดยการนำข้อมูลมา
บริหารจัดการให้เกิดประโยชน์สูงสุดและให้การบริหารจัดการ
ทรัพยากรของสนามบินมีประสิทธิภาพ  
ผู ้ให้ข้อมูลสำคัญมองว่าด้วยข้อจำกัดด้านความปลอดภัย การ
กำหนดวิธีปฏิบัติต่าง ๆ ให้แก่อากาศยาน อาจจะไม่ได้ช่วยลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซ์อย่างมีนัยยะสำคัญมากนัก เนื่องจาก
เรื่องของการคมนาคมทางอากาศความปลอดภัยต้องมาก่อนเสมอ 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
คำถามที ่3 ในมุมมองของท่าน หากเปรียบเทียบมาตรฐานและวิธีปฏิบัติ ที่ใช้ดำเนินการเพื่อลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ มี
ความเหมือนหรือแตกต่างกันอย่างไร และจำเป็นต้องดำเนินมาตรการใดเพิ่มเติมบ้าง เพื่อให้
มาตรฐานและวิธีปฏิบัติดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

รหัส ข้อคิดเห็น 
ENV01 กกวิธีปฏิบัติของผู้ดำเนินงานด้านการบินทั้งสนามบิน สายการบิน 

ผู้ให้บริการภาคพื้น ของประเทศไทยและต่างประเทศ ผู้ให้ข้อมูล
สำคัญให้ข้อสังเกตถึงความแตกต่างกันในหลายประเด็นดังนี้ 
1. การลงทุนด้านเทคโนโลยีการบินและท่าอากาศยาน 
เทคโนโลยีการบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมยังอยู่ในวงจำกัดเฉพาะ
สายการบินและท่าอากาศยานขนาดใหญ่ เนื่องจากต้องมีการลงทุน
ค่อนข้างสูง ต้องใช้บุคลากรเพ่ิมขึ้น อีกท้ังยังเป็นภาระของเอกชนที่
จะต้องสร้างระบบบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมใหม่ หากสังเกตจะเห็น
ว่าสายการบินเล็ก ๆ จะไม่มีกำลังมากพอที่จะดำเนินมาตรการ
อะไรได้มากนัก เว้นแต่เป็นการสมัครใจดำเนินการเอง 
2. การเข้าถึงด้านเทคโนโลยีและการเงินการลงทุน 
ไม่ใช้เพียงแต่เรื ่องเงินเท่านั้น การเข้าถึงเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่ใน
ปัจจุบันมีการพัฒนาไปอย่างรวดเร็ว เทคโนโลยีที่มีอยู่ก็มีราคาที่
ค่อนข้างสูง หรือมีข้อจำกัดเรื่ององค์ความรู้ในเทคโนโลยีนั้น ๆ อีก
ทั้งประเทศไทยเป็นประเทศที่เป็นผู้ซื้อเทคโนโลยี โดยผู้ให้ข้อมูล
สำคัญให้ข้อมูลว่า กลุ ่มประเทศทางยุโรปที่เป็นผู ้บุกเบิกเรื ่อง
สิ ่งแวดล้อมทางการบิน เช่น ประเทศนอเวย์ ประเทศสวิตเซอ
แลนด์ เป็นประเทศผู้สร้างเทคโนโลยี สร้างนวัตกรรม ออกแบบ
ระบบ อุปกรณ์ด้านสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ ที่มีความแม่นยำแล้วสามารถ
นำมาพัฒนาเป็น R&D ในสนามบินของตนเองได้ แล้ววิเคราะห์หา
แนวทางเพื่อแก้ไขปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมในสนามบินได้ดี เมื่อการ
พัฒนาเสร็จก็มีการยกเป็นประเด็นถกเถียงกับหน่วยงานสากล  
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 และผลักดันให้หน่วยงานสากลออกมาตรการมากมาย เพื ่อให้
สนามบินต่าง ๆ ทั่วโลกทำตาม รวมถึงประเทศเหล่านั้นค่อนข้างอยู่
ในจุดอิ่มตัวด้านจำนวนผู้โดยสารแล้ว ระบบการจัดการที่มีอยู่ก็
สามารถจัดการสิ่งแวดล้อมได้ดี ทำให้มีเวลาที่สามารถวิจัยและ
พัฒนาเรื่องใหม่ ๆ ได้ตลอด ต่างจากกลุ่มประเทศทางตะวันออก
กลางและเอเชีย ที ่ย ังมีการเติบโตด้านจำนวนผู ้โดยสารอย่าง
ต่อเนื่อง ทำให้ไม่มีเวลาในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีของ 
ตัวเองมากนัก  
กกอีกทั้งองค์กรระหว่างประเทศหลายแห่ง ก็อยู่ในกลุ่มประเทศ
ยุโรป ประเทศสหรัฐอเมริกา และมีแนวโน้มที่จะมีอิทธิพลกับ ICAO 
ที่ส่งผลต่อการกำหนดมาตรฐานเพ่ือบังคับใช้ในระดับสากลได้ ทั้งนี้
ผู ้ให้ข้อมูลสำคัญให้ความเห็นว่า แม้เราจะพัฒนาวิธีปฏิบัติด้าน
สิ ่งแวดล้อมให้ดียังไง เราก็ตามไม่ทันอยู ่ดี จะมีมาตรฐานหรือ
เทคโนโลยีใหม่ ๆ ให้เราต้องขยับตามอยู่ตลอดเวลา ซึ่งมาจากผล
ของการเข้าถึงเทคโนโลยีที่กล่าวไปในช่วงแรก 
3. ความพร้อมด้านกายภาพของท่าอากาศยาน 
ต้องยอมรับว่าประเทศไทยเป็นผู้ซื้อเทคโนโลยี เรายังไม่อยู่ในจุดที่
เชี่ยวชาญในเรื่องเหล่านี้ ที่จะใช้จนคุ้นเคยเป็นอย่างดี เรามีองค์
ความรู้ มีมาตรการเหมือนกับในต่างประเทศ แต่เรายังทำได้ไม่
ราบรื่นนัก ด้วยข้อจำกัดทางด้านกายภาพ บุคคลกร เงินทุน และ
เทคโนโลยี ตัวอย่างเช่น การใช้มาตรการเครื่องยนต์เดียวในการ
ขับเคลื่อน ในอดีตมีข้อจำกัดเพราะพื้นผิวทางขับเป็นหลุม ขรุขระ 
ทำให้ยากต่อการปฏิบัติการ และการควบคุมการใช้งานแหล่งพลัง
ภาคพ้ืน ไม่ได้มีประสิทธิภาพนักเพราะระบบไฟฟ้าแบบ 400Hz ยัง
ขาดความเสถียร ซึ่งเป็นปัจจัยหนึ่งที่สายการบินหันมาเลือกที่จะใช้ 
ระบบปั่นไฟของเครื่องบินมากกว่า 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

ENV02 กกเนื่องจากการดำเนินมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมจำเป็นต้องอาศัย
ความร่วมมือจากทุกภาคส่วน รวมถึงหน่วยงานระหว่างประเทศ 
ทั้งนี้ เมื ่อพิจารณาศักยภาพในการดำเนินมาตรการของประเทศ
เพ่ือนบ้านของไทย พบว่าในด้านบุคลากร เทคโนโลยี และกฎหมาย 
ยังคงมีข้อจำกัดอยู่ในระดับหนึ่ง ส่งผลให้การดำเนินมาตรการด้าน
สิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานควบคุมจราจรทางอากาศของ
ไทย จะทำได้ยากพอสมควร เนื่องจากผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม
ไม่ได้จำกัดอยู่เพียงภายในประเทศใดประเทศหนึ่งเท่านั ้น  เมื่อ
เปรียบเทียบกับมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมในกลุ่มประเทศยุโรป 
พบว่าประชาชนมีพื ้นฐานความตระหนักรู ้และวัฒนธรรมที ่ให้
ความสำคัญกับสิ่งแวดล้อมมาโดยตลอด นอกจากนี้ หลายนโยบาย
ได้รับการผลักดันจากความร่วมมือระหว่างภาคเอกชน สายการบิน 
และสนามบิน ทำให้การดำเนินนโยบายและการออกกฎหมายมี
ความคล่องตัวและมีประสิทธิภาพมากกว่าเมื่อเทียบกับประเทศ
ไทย ทั้งนี้มองว่ากลุ่มประเทศในอาเซียนควรสร้างความร่วมมือกัน
ให้มากขึ้น เพื่อให้การดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมเป็นไปได้อย่าง
ต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพในระดับภูมิภาค 

คำถามที่ 4 ในปัจจุบันหน่วยงานของท่านมีบทบาทหรือมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศอะไรบ้าง และมีข้อจำกัดหรือ
อุปสรรคใด ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการดำเนินมาตรการดังกล่าว 
ENV01 กกมาตรการที่ทางอง์กรได้ดำเนินการเพื ่อสนับสนุนการลดการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เช่น 
1. ไฟ 400 Hz aircraft ground power supply 
2. Pre-Conditioned Air System 
3. Sustainable Aviation Fuel (Future Plan) 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 
 
 

กกโดยภาพรวมมาตรการต่าง ๆ เที่ยวบินทุกเที่ยวใช้เหมือนกัน
หมดอยู่แล้ว แต่อาจมีความแตกต่างกันในบางมาตรการ เช่น เรื่อง
ของไฟ 400Hz ที่ถ้าเป็นเที่ยวบินในประเทศที่ไปจอดไม่นาน (ทำ
เวลา turnaround time ไม่มาก) สายการบินอาจเลือกที่จะไม่ใช้ 
เพราะม ีค ่ า ใช ้จ ่ ายในการใช ้ งานและต ้องใช ้ เวลาต ่อครั้ ง  
สายการบินจึงเลือกใช้อุปกรณ์กำเนิดพลังงานเคลื่อนที่แทน ซึ่งจะ
คุ้มกว่า แต่ต้องแลกมากับการใช้เชื้อเพลิงที่เพ่ิมขึ้นและเสียงที่ดังขึ้น 
กกในส่วนทางสนามบินก็พยายามจัดหาอุปกรณ์ต่าง ๆ ที ่ใช้
พลังงานไฟฟ้าอยู่ สำหรับมุมมองของสายการบินที่มีหน่วยงาน
บริการภาคพ้ืนประจำอยู่ ณ สนามบิน ผู้ให้ข้อมูลสำคัญมีความเห็น
ว่าถ้ามีประกาศเป็นกฎหมายว่าต้องเปลี่ยนเป็นรถที่ใช้พลังงาน
ไฟฟ้า สายการบินถึงจะเริ่มทำ หากไม่ได้มีประกาศอะไรก็เลือกที่
จะไม่ทำดีกว่า (ถ้าประกาศให้ทำ ก็จะต้องคำนึงถึงภาระทางการ
เงินที่เพ่ิมข้ึน ก็จะย้อนไปทีค่ำถามถึงเรื่องการเข้าถึงเทคโนโลยี และ
การเข้าถึงแหล่งเงินทุน 

ENV02 วิธ ีปฏิบัติและมาตรการที ่องค์กรได้จัดทำขึ ้น โดยมีประโยชน์
ทางอ้อมต่อการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศ
ยานของเที่ยวบินภายในประเทศ มีตัวอย่างเช่น 
1. การออกแบบเส้นทางบินคู่ขนาน เป็นแนวทางในการกำหนด
เส้นทางการบินที่มีลักษณะเป็นเส้นคู่ขนานกัน โดยมีระยะห่าง
ระหว่างเส้นทางบินไม่น้อยกว่าค่ามาตรฐานที่กำหนด ทั้งนี้ การ
ออกแบบดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการจราจรทางอากาศ โดยให้อากาศยานสามารถทำการ
บินเข้าและออกจากสนามบินได้พร้อมกันในช่วงเวลาเดียวกัน เช่น 
เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพ-เชียงใหม่ และ กรุงเทพ-ภูเก็ต ซึ่งช่วย
เพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ  
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ภายในห้วงอากาศ ส่งผลให้ขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน 
(Capacity) เพ่ิมข้ึน 
2. มาตรการ  Continuous Descent Operations (CDO) และ 
Continuous Climb Operations (CCO) เป ็นแนวทางในการ
บริหารจัดการระดับความสูงของอากาศยานอย่างต่อเนื่อง โดยมี
เป้าหมายเพื ่อลดระยะระดับคงที ่ (Stack Level) ให้น้อยที ่สุด 
มาตรการด ังกล ่าวม ักถ ูกนำมาใช ้ ในเขตประช ิดสนามบิน 
(Approach) เป็นหลัก สำหรับเขตเส้นทางบิน (Area) อาจจะไม่ได้
เห็นผลมากนักเพราะ เป็นส่วนใหญ่จะเป็นช่วงที่อากาศยานบิน
ระดับคงที่ (Cruise) ทั้งนี้ หากไม่มีข้อจำกัดด้านปัจจัยแวดล้อม 
มาตรการดังกล่าวสามารถช่วยให้สายการบินลดการใช้เชื้อเพลิง
และเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติการบินได้ แต่ในการปฏิบัติจริง
ยังทำได้ยาก เพราะอากาศยานมาจากทุกทิศทาง แล้วเข้ามาที่จุด ๆ 
เดียวกัน จำเป็นต้องเกิดการ Stack level เพ่ือความปลอดภัย 

คำถามที่ 5 ในกรอบระยะเวลา 5 ปี และ 10 ปี ข้างหน้า หน่วยงานของท่านมีนโยบายหรือ
เป้าหมายที่จะสนับสนุนการกำหนดข้อบังคับ เพื่อส่งเสริมให้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของเที่ยวบินภายในประเทศลดลงอย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรบ้าง 
ENV01 กกเป้าหมายที่จะสนับสนุนข้อบังคับเพื่อส่งเสริมการลดการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ทาง ทอท. มีประเด็นสำคัญ ๆ ดังนี้ 
กก1. การจัดหาแหล่งพลังงานทางเลือกที่เหมาะสม เช่น พลังงาน
แสงอาทิตย์ พลังงานชีวมวล เพื่อนำมาเป็นพลังงานไฟฟ้า สำหรับ
ใช้ในการให้บริการภาคพ้ืนกับอากาศยานในลานจอด  
กก2. สนับสนุนระบบการเติมเชื ้อเพลิงอากาศยานแบบยั ่งยืน 
Sustainable Aviation Fuel (SAF) ซึ่งจะถูกผสมมาจากผู้ผลิตอยู่
แล้วที่ร้อยละ 1 ตามข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย 
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รหัส ข้อคิดเห็น 

 3. ทอท. มีแนวทางในการลงทุนกับภาคเอกชน และศึกษาถึงแนว
ทางการร่วมทุนกับการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 
จากวัตถุดิบชีวภาพ ซึ ่งเล็งเห็นว่าในประเทศไทยมีศักยภาพสูง
พอสมควร สามารถตอบสนองอุปสงค์ ทั้งเที่ยวบินในและระหว่าง
ประเทศ ที่ในอนาคตจะมีสัดส่วนเพิ่มขึ้น 
กกทั้งนี้ ในช่วง 5 ปี และ 10 ปี ข้างหน้ามองว่า การใช้ SAF จะ
ชัดเจนขึ้นในแง่ของ supply (วัตถุดิบ), demand (จากการบังคับ
ใช ้ผ ่าน CORSIA), กฎหมายที ่ช ัดเจนขึ ้น (จากการลงนามใน
ข้อตกลง Paris Agreement) รัฐบาลไม่ยอมอยู่เฉย ๆ อยู่แล้ว ต้อง
ตามบริบทสากลเช่นกัน 

ENV02 สำหรับมาตรการที่องค์กรทยอยดำเนินการและอยู่ในช่วงศึกษา
เตรียมการในอนาคต ตัวอย่างเช่น 
1. การใช้ห้วงอากาศแบบยืดหยุ่น (Flexible Use of Airspace ; 
FUA) คือการบริหารจัดการห้วงอากาศโดยพิจารณาตามความ
ต้องการใช้งานของผู้ใช้ห้วงอากาศทั้งการทหารและพลเรือน โดย
เกิดผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของทุกฝ่ายให้น้อยที่สุด มีการ
จัดตั้งศูนย์ประสานงานบริหารจราจรทางอากาศระหว่างทหารและ
พลเรือน (Thai Civil/Military ATM Coordination Centre: Thai-
CMAC) ขึ้นมาเป็นหน่วยงานกลางที่รับผิดชอบเรื่องนี้ 
2. Trajectory Based Operation (TBO) เ ป ็ น แนวค ิ ด ใ นการ
จัดการจราจรทางอากาศรูปแบบใหม่ โดยการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
digital ผ่านระบบอัตโนมัติ ช่วยทำให้การวางแผนและการจัดการ
จราจรทางอากาศมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ลดความล่าช้า ลดการใช้
น้ำมันเชื้อเพลิง เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Sustainable ATM) ได้ 
โดยในปัจจุบัน บริษัทฯ อยู่ในช่วงของการศึกษาและเรียนรู้แนวคิด
ดังกล่าว เพื่อให้เป็นไปตามแนวคิดในการจัดการจราจรทางอากาศ
สากลในอนาคต 
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ตารางท่ี 4.4กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 6 ในฐานะผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน ท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง 
และข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐและภาคเอกชนอย่างไรบ้าง เพื่อให้การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศมีประสิทธิภาพ 
ENV01 กกผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ให้ข้อคิดเห็น ข้อเสนอแนะ แก่ภาครัฐและ

ภาคเอกชน ไว้หลายประเด็นดังนี้ 
กก1. ภาครัฐควรผลักดันการสร้าง Carbon Credit ของคนไทย
มากขึ้น ทั้งการยกระดับมาตรฐานความน่าเชื่อถือสู่ระดับสากลและ
จำนวน Credit ที ่ต้องตามให้ทันกับอุปสงค์ที ่มีโนวโน้มส ูงขึ้น
แน่นอน เพราะเป็นกติกาของโลกที่อย่างไรก็ตามประเทศไทยต้อง
เป็นไปตามบริบทสากลเช่นกัน และยังเป็นการสร้างรายได้ทาง
คาร์บอนกลับเข้ามาในประเทศได้ด้วย 
กก2. ภาครัฐและภาคการธนาคาร ควรมีมาตรการส่งเสริมการ
ลงทุน (Green Finance) ให้เอกชนมีทรัพยากรเพียงพอที่จะลงทุน
ในเทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อม  และภาครัฐต้องมี Government 
subsidy program เพื่อรักษาขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศรวมทั ้งไม่ให้เกิดความได้เปรียบเสียเปรียบระหว่าง
ผู้ประกอบการรายใหญ่และรายย่อย 
กก3. การทำตามกติกาโลกในเรื่องพลังงานยั่งยืนเหล่านี้ ถ้าตัด
ประเด็นเรื่องการฟอกเขียวหรือการทำตามกระแสออกไป อย่าง
น้อยที่สุดประเทศก็ได้ความมั่นคงทางพลังงานกลับมา ซึ่งมีตัวอย่าง
ให้เห็นในช่วงสงคราม ที ่ราคาน้ำมันมีความผันผวนสูง การที่
ประเทศมีแหล่งพลังงานสำรองที่เพียงพอ ก็จะเป็นประโยชน์กับ
ประเทศได้อย่างมาก 
4. ในอนาคตเมื่อปริมาณเชื ้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 
จากวัตถุดิบชีวภาพ (แอลกอฮอล์, ของเสียจากภาคการเกษตร) มี
มากขึ้นในระดับหนึ่ง ราคาอาจจะไม่ได้เป็นปัญหาหลักแล้ว แต่
จะต้องรักษาสมดุลทางทรัพยากรด้วย ซึ่งตรงนี้ภาครัฐต้องเข้ามา 
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รหัส ข้อคิดเห็น 

 กำกับดูแลด้วย หากใช้วัตถุดิบจากแหล่งใดมากเกินไป จะมีผลต่อ
ระบบเศรษฐกิจและสังคมในระยะยาวได้ ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้สอบถาม
เพ่ิมเติมว่าในมุมของ ทอท. อยากให้สายการบินในฐานะผู้ใช้บริการ
สนามบินทำอะไรบ้างเพื่อเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม ผู้ให้ข้อมูล
สำคัญให้ความเห็นดังนี้ 
กก1. อยากให้สายการบินหันมาใช้อุปกรณ์ภาคพื้นที่เป็นพลังงาน
ไฟฟ้ามากขึ้น สายการบินอาจเลือกที่จะลงทุนเอง หรือสายการบิน
อาจจะไม่จำเป็นต้องลงทุนในอุปกรณ์ภาคพื้นไฟฟ้าเองทั้งหมด
สามารถเลือกใช้บริการจากผู ้ให้บริการที ่เป็น Outsource หรือ
อาจจะร่วมลงทุนกับเอกชนเหล่านั้นได้ ทั้งนี้ถ้าสายการบินยังคง
เลือกที่จะใช้อุปกรณ์ที่ใช้เชื้อเพลิงอยู่ ให้ลองเลือกเปลี่ยนชนิดของ
เชื้อเพลิงเป็น SAF หรือ Hydrogen ที่มีค่าคาร์บอนต่ำ มากขึ้น 
2. หากสายการบินในฐานะผู ้ใช้บริการ ตั ้งข้อสังเกตถึงแหล่ง
พลังงานไฟฟ้าที ่ใช้ในอุปกรณ์ต่าง ๆ ว่าก็มาจากแหล่งผลิตที่มี
คาร์บอนสูงเหมือนกัน ทางทอท. เอง ก็มีความพยายามอย่าง
ต่อเนื่องที่จะจัดหาพลังงานไฟฟ้าจากแหล่งที่คาร์บอนต่ำให้มาก
ที ่ส ุด โดยเลือกใช้แหล่งพลังงานที ่เป ็นไปตามมาตรฐาน REC 
(Renewable Energy Certificate; ใบร ั บรองผล ิ ต ไฟฟ ้ าจาก
พลังงานหมุนเวียน) 

ENV02 1. ภาครัฐ ภาคเอกชนรวมถึงองค์กรต่าง ๆ ต้องมีการผลักดันวาระ
ด้านสิ่งแวดล้อมให้ชัดเจน สร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมให้
คนในสังคม โดยกำหนดเป้าหมายระดับประเทศที่ชัดเจน รวมถึง
สร้างการรับรู้และการมีส่วนร่วมที่เหมาะสมกับบริบทสังคมไทย 
2. แนวทางในการสร้างความเข้าใจด้านสิ่งแวดล้อมไม่ควรจำกัดอยู่
เฉพาะภาคการคมนาคมเท่านั ้น แต่ควรขยายไปสู ่ระดับว ิถี
ชีวิตประจำวัน เพื่อให้การคำนึงถึงสิ่งแวดล้อมกลายเป็นพฤติกรรม
ทีต่ิดตัว อย่างไรก็ตามบริบทของสังคมไทยยังมีความแตกต่างจาก 
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รหัส ข้อคิดเห็น 

 ประเทศในกลุ่มยุโรป ซึ่งมีการปลูกฝังแนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมมา
ตั้งแต่เด็กจนกลายเป็นส่วนหนึ่งของวัฒนธรรม (Culture) ส่งผลให้
ประชาชนมีแนวคิด และพฤติกรรมที่สอดคล้องกับเป้าหมายด้าน
สิ่งแวดล้อมของประเทศ 

 
 ผลการสัมภาษณ์จากผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบินทั้ง 2 คน สามารถสรุปสาระสำคัญได้
ดังนี้ 

ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 2 คน มีความเห็นสอดคล้องกันในประเด็นเกี่ยวกับความจำเป็นของการกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที่ยวบิน ทั้งระดับภายในประเทศและระหว่างประเทศ 
ทั้งนี้ เพ่ือให้สอดคล้องกับบริบทของสังคมโลกที่ให้ความสำคัญต่อผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม และเป็น
การปฏิบัติตามพันธกรณีระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญาต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องหรือในฐานะรัฐสมาชิก
ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยมาตรการและแนวทางการดำเนินงานของแต่ละ
องค์กรที่ผู้เชี ่ยวชาญแต่ละคนสังกัดนั้น อาจมีความแตกต่างกันไปตามภารกิจและขอบเขตอำนาจ
หน้าที่ขององค์กรนั้น ๆ แต่ล้วนมีเป้าหมายร่วมกันในการส่งเสริมและสนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากเที ่ยวบินภายในประเทศ เช่น องค์กรของผู ้เชี ่ยวชาญรหัส ENV01 ที่มี
มาตรการเลือกใช้พลังงานทางเลือกที่ยั่งยืนสำหรับการให้บริการภาคพื้นของสนามบิน การลงทุนใน
เทคโนโลยีสะอาดทั้งรูปแบบการลงทุนเองหรือร่วมทุนกับภาคเอกชนที่เชี่ยวชาญในด้านนั้น ๆ และ 
ผู้เชี่ยวชาญรหัส ENV02 ที่มีมาตรการออกแบบวิธีปฏิบัติทางการบิน ออกแบบเส้นทางการบิน หรือ
แนวคิดการดำเนินการให้บริการจราจรทางอากาศแบบใหม่ ที่จะช่วยสนับสนุนในการลดการใช้
เชื้อเพลิงอากาศยานให้ได้มากที่สุด เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้พลังงานต่าง ๆ ให้มีประสิทธิภาพสูงสุด 
โดยข้อสังเกตที่ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมทั้ง 2 คน ให้ข้อมูลคล้ายกันคือ ความพร้อมด้านเทคโนโลยี 
บุคลากร ของประเทศไทยยังไม่เพียงพอมากนักเมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มประเทศที่มีความก้าวหน้าและ
เป็นผู้นำด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ประเทศในกลุ่มยุโรป รวมไปถึงระเบียบ หลักเกณฑ์และข้อบังคับของ
ประเทศไทยในประเด็นการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับภาคการบินใน
ประเทศที่ยังไม่ชัดเจนมากนัก และไม่ได้มีการบังคับใช้ทางกฎหมายอย่างเต็มที่ โดยส่วนใหญ่ยังคงเป็น
การสมัครใจของภาคเอกชน รวมไปถึงยังขาดการผลักดันมาตรการทางการตลาดที่เหมาะสมเพ่ือ
กระตุ้นและส่งเสริมให้ภาคเอกชนในอุตสาหกรรมการบินมีความเชื่อมั่นและเกิดความเต็มใจที่จะลงทุน
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ในเทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อม รวมไปถึงประเด็นในเรื่องของการสร้างความตระหนักรู้ให้กับภาค
ประชาชนที่เหมาะสมกับบริบทสังคมไทย  

ทั้งนี้ผู ้เชี ่ยวชาญรหัส ENV01 ได้ให้ข้อสังเกตเพิ่มเติมเกี ่ยวกับการเข้าถึงเทคโนโลยีด้าน
สิ่งแวดล้อมในอุตสาหกรรมการบินของภาคเอกชนไทยว่า ประเทศไทยมีบทบาทหลักในการเป็นผู้ซื้อ
เทคโนโลยีมากกว่าการมีโอกาสหรือทางเลือกในการสรรหา ผลิต หรือพัฒนาเทคโนโลยีด้าน
สิ่งแวดล้อมด้วยตนเอง ส่งผลให้ประเทศไทยมักอยู่ในสถานะที่ต้องพึ่งพาประเทศผู้ผลิตเทคโนโลยี 
และต้องปรับเปลี่ยนหลักเกณฑ์หรือข้อบังคับอย่างต่อเนื่องเมื่อมีพันธกรณีใหม่ ๆ เกิดขึ้น  นอกจากนี้ 
ต้นทุนของเทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อมมักมีราคาสูง ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการเข้าถึง
ของภาคเอกชนรายย่อย ทำให้การนำเทคโนโลยีดังกล่าวไปปรับใช้เป็นไปได้อย่างจำกัด  

ดังนั้น จึงมีความจำเป็นที่ภาครัฐจะต้องมีมาตรการสนับสนุนทางการเงินหรือเครื่องมือทาง
เศรษฐกิจที่เหมาะสม เพื่อส่งเสริมให้สายการบินสามารถเข้าถึงและนำเทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อมมา
ใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ สำหรับข้อสังเกตของผู้เชี่ยวชาญรหัส ENV02 มุ่งเน้นไปที่มาตรการที่ให้
ความสำคัญกับความปลอดภัยเป็นหลัก เนื่องจากการดำเนินงานของผู้ให้บริการจราจรทางอากาศต้อง
อยู่ภายใต้หลักการด้านความปลอดภัยเป็นอันดับแรก นอกจากนี้ การออกแบบหรือกำหนดวิธีปฏิบัติ
ต่าง ๆ จำเป็นต้องดำเนินการตามคู่มือหรือเอกสารที่ได้รับการรับรองโดยองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (ICAO) อีกทั้งยังมีปัจจัยด้านสภาพอากาศ เช่น กระแสลม พายุ และฝน ซึ่งเป็นตัว
แปรที่ไม่สามารถควบคุมได้และอาจส่งผลให้มีการใช้เชื้อเพลิงมากกว่าปกติ 
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3)กกผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเท่ียวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศไทย 
 
ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  

เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี 
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 1 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
AL01 เห็นด้วยต่อความสำคัญและความจำเป็นถึงการกำกับดูแลการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน ทั้งในประเทศและระหว่าง
ประเทศ เพื่อกระตุ้นให้ผู้ประกอบการสายการบินพัฒนาวิธีปฏิบัติ
และเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานให้มีการใช้ที่
น้อยที่สุดหรือการเลือกใช้พลังงานทางเลือกอ่ืนๆ แต่ต้องไม่น้อยเกิน
กว่าเส้นความปลอดภัยที่กำหนดจากหน่วยงานกำกับดูแล หรือ
ผู้ผลิตอากาศยาน ทั้งยังเป็นการให้ภาครัฐมีเครื่องมือทางกฎหมายที่
จะใช้กำกับดูแลได ้อย่างต ่อเนื ่องและเกิดความเป็นธรรมกับ
ผู้ประกอบการสายการบิน ส่งผลให้ภาพรวมของประเทศสามารถมี
กลไกในระดับภาคการขนส่งทางอากาศที่ทัดเทียมกับกลไกในระดับ
สากลได้มากขึ้น  

AL02 ถ้าถามแบบตรงไปตรงมา เห็นว่าการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศไม่ได้จำเป็นอะไร
มากนัก และยังไม่ได้มีความเร่งด่วน อยู่ที่นโยบายมากกว่า ทุกวันนี้
การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ก็เป็นโจทย์หลักของสาย
การบ ินอย ู ่ แล ้ ว  เพราะการท ี ่ ลดปร ิมาณการปล ่ อยก ๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อเที่ยวบินก็หมายถึงสายการบินใช้ต้นทุนด้าน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 เชื้อเพลิงอากาศยานลดลง เนื่องจากต้นทุนด้านเชื้อเพลิงเป็นต้นทุน
หลักของสายการบิน โดยในมุมด้านการแข่งขัน สายการบินเองก็
ต้องหาวิธีการที่จะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้น้อยที่สุดโดย
อัตโนมัติ แต่ถ้าหากมีการบังคับจากหน่วยงานภาครัฐ ในมุมของการ
รักสิ่งแวดล้อมก็เป็นสิ่งที่ดี แต่บางสายการบินที่ยังไม่มีความพร้อม 
อาจจะทำให้เกิดประเด็นความเหลื่อมล้ำหรือไม่ จากนั้นผู้วิจัยได้
ถามต่อว่า ถ้าหากหน่วยงานกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือนเข้ามา
บังคับใช้กฎหมายในประเด็นสิ่งแวดล้อม จะส่งผลอะไรต่อสายการ
บินบ้าง ผู้ให้ข้อมูลสำคัญตอบว่า ในทุกวันนี ้ค่ากรณีฐาน (Base 
Line)  ค ่ าการชดเชย (Offset)  การค ิดส ูตรการ เต ิบ โตของ
อุตสาหกรรมการบิน ยังไม่ได้ชัดเจนขนาดนั้น เลยยังไม่รู ้ว่าการ
กำกับดูแลจะเป็นไปในทิศทางไหน มีกฎหมายอะไรที ่ให้อำนาจ
หรือไม ่

AL03 ทางสายการบินและผู้บริหารเห็นว่าการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศมีความสำคัญและมี
ความจำเป็นอย่างมาก เพื ่อที ่จะให ้ม ีมาตรการที ่ช ัดเจนจาก
หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง อีกทั ้งยังแสดงให้เห็นถึงเจตนารมย์ของ
ประเทศไทยที ่ร ่วมก ันช ่วยให ้การลดปริมาณการปล่อยก ๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากทุกภาคส่วน เป็นไปในทิศทางเดียวกับ
บริบทสากล ในประเด็นการรักษาสภาพแวดล้อมของโลก 

AL04 เห ็นด ้วยก ับความสำค ัญในการกำก ับด ูแลการปล ่อยก ๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ทั้งเท่ียวบินในและต่างประเทศ เพ่ือให้เป็นส่วน
หนึ่งของอุตสาหกรรมที่จะบรรลุเป้าหมายก๊าซเรือนกระจกสุทธเิป็น
ศูนย์ ในระดับประเทศ พร้อมกับมีกลไกในระดับกฎหมายเพื่อที่จะ
บังคับใช้กับผู้ดำเนินการเดินอากาศได้อย่างเป็นธรรม ทั้งนี้ผู ้ให้
ข้อมูลสำคัญให้ข้อสังเกตว่า อุตสาหกรรมการบินมีการปล่อย 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 คาร์บอนในสัดส่วนที่ไม่ได้มากนักเทียบกับทุกอุตสาหกรรมทั่วโลก 
(ร้อยละ 2-3) แต่มาตรการหลายอย่างมาเริ ่มกับสายการบินก่อน 
เช่น ภาษีคาร์บอน ไม่มีใครพูดถึง แต่อุตสาหกรรมการบินจะเป็น
แรก ๆ ที่โดนก่อน ถึงแม้อุตสาหกรรมการบินจะทำได้เต็ม 100% 
แต่ถ้าอุตสาหกรรมอ่ืนไม่ทำ เป้าหมาย Net zero ก็ไม่เกิดอยู่ดี 

AL05 ภาคการบินระหว่างประเทศ เนื่องจากมีข้อบังคับ CORSIA อยู่แล้ว 
ทำให้สายการบินต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขข้อบังคับของ กพท. อย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ อย่างไรก็ตามสำหรับภาคการบินภายในประเทศทาง
สายการบินมองว่าก็มีความจำเป็นไม่ต่างกัน เพื่อให้สามารถลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
สอดคล้องกับนโยบายระดับประเทศภายใต้ Paris Agreement 

คำถามที่ 2 สายการบินของท่านมีแนวทางในการพัฒนาขั้นตอนการปฏิบัติงาน เพื่อจุดมุ่งหมาย
ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ให้สอดคล้องไปกับมาตรฐานด้าน
สิ่งแวดล้อมของหน่วยงานสากล อย่างไรบ้าง 
AL01 ขั ้นตอนในการปฏิบัติการบิน ที ่ช่วยเพิ ่มประสิทธิภาพในการใช้

เ ช ื ้ อ เ พ ล ิ ง อ า ก า ศ ย า น แ ล ะล ด ป ร ิ ม า ณ ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน โดยปกติทางสายการบินดำเนิน
มาตรการด ังกล ่าวอย ู ่แล ้ว  ในร ูปแบบของ Fuel efficiency 
procedure เช่น  
1. มาตรการขับเคลื่อนอากาศยานเข้าหลุมจอดด้วยเครื่องยนต์เดียว 
(One engine taxi in; OETI) 
2. มาตรการขับเคลื่อนอากาศยานออกจากหลุมจอดด้วยเครื่องยนต์
เดียว (One engine taxi out; OETO)  
3. APU off procedure  
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 แต่ทั้งนี้มาตรดังกล่าวอาจจะไม่ได้ลดปริมาณการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง
อากาศยานได้มากนัก เพราะจาก Feedback ของนักบิน ใน
ประเด็นของการปฏิบัติให้ได้ตามค่าต่างๆ อาจจะทำได้ไม่เต็มที่ใน
ทุกเที่ยวบินเนื่องจากต้องรักษาสมดุลระหว่างความประหยัดและ
ความปลอดภัยอยู่ตลอด 

AL02 ขั้นตอนการปฏิบัติการเพื่อลดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยาน ทางสาย
การบินทำเป็นปกติอยู่แล้ว โดยการใช้เทคนิคการบินที่สามารถทำได้
ตามคู่มือและข้อกำหนดของผู้ผลิตอากาศยาน โดยแบบอากาศยาน
ของสายการบินผู้ให้ข้อมูลสำคัญเป็นประเภท Airbus ซึ่งจะมีวิธี
ปฏิบัติมาตรฐานให้สามารถขับเคลื่อนอากาศยานด้วยเครื่องยนต์
เดียว (Single engine taxi) รวมไปถึงการทำตามหลักเกณฑ์ด้าน 
CORSIA ที่ต้องดำเนินการ ติดตาม (Monitor) ปริมาณการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ที ่ดำเนินการรายงาน
กลับไปยังสำนักงานการบินพลเรือน ผ่านข้อบังคับของสำนักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยฉบับที่ 23 ช่วยให้สายการบินเห็น
ถ ึงการใช ้ เช ื ้อเพล ิงอากาศยานและปร ิมาณการปล ่อยก ๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของตัวเองได้ด้วย 

AL03 ส่วนงานปฏิบัติการบิน มีกระบวนการพัฒนาขั้นตอนการปฏิบัติการ
บินโดยใช้เทคนิคการบิน ที่ทำให้เกิดการประหยัดน้ำมันเชื้อเพลิง
ที่สุด อีกทั้งยังมีการเฝ้าติดตามอัตราการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงในแต่ละ
เดือนและมีความพยายามควบคุม หากพบว่าม ีการใช้น ้ำมัน
สิ้นเปลืองเกินกว่าค่าเฉลี่ยอย่างมีนัยยะสำคัญ และต้องหาสาเหตุ
ของเหตุดังกล่าว พร้อมกับสร้างมาตรการเพื่อแก้ไข และป้องกัน
ต่อไป 

AL04 สายการบินได้ดำเนินการลดการใช้เชื้อเพลิงอยู่แล้วในรูปแบบ Fuel 
Efficiency Procedure เช่น 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 1. การทำ Single Engine Taxi ทั้งขาเข้าและขาออก 
2. มาตรการ Pax Off Takeoff 
3. มาตรการทำความสะอาดลำตัวอากาศยานอยู่สม่ำเสมอ เพื่อลด
แรงต้านอากาศ 
4. เปลี่ยนเครื่องยนต์อากาศยานให้ใหม่อยู่เสมอ (ตามรอบชั่วโมงบิน
และตามสัญญาเช่า) 
กกทั้งนี้มาตรการทั้งหมด สายการบินจะปฏิบัติภายใต้คำแนะนำของ
ผู้ผลิตอากาศยาน (Airbus Recommendation) และผู้ให้เช่าอยู่
แล้ว เพื่อให้เป็นไปตามสัญญาการเช่าด้วย 

AL05 สายการบินของผู ้ให้ข้อมูลสำคัญมีมาตรการหลายอย่างที ่ช่วย
ส่งเสริมให้ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เช่น 
1. มาตรการ OETI หรือ One Engine Taxi In  
2. Low drag on Approach ซึ่งเป็นลักษณะขั้นตอนที่จะปฏิบัติ
ตามธรรมชาต ิของน ักบ ิน หากสภาพการจราจรทางอากาศ
เอ้ืออำนวย 
3. Flight Level Selection และ การตรวจสอบ Actual Fuel 
Burn กับ Planning Fuel Burn ให้อยู่ในสัดส่วนที่มีประสิทธิภาพ
มากที่สุด เพ่ือลดการเติมเชื้อเพลิงที่เกินจำเป็น 
4. การทดลองเส้นทางบินใหม่ ๆ สำหรับสนามบินปลายทางที่บิน
เป็นปกติ เพ่ือทดสอบระยะทาง รวมถึงข้อจำกัดในแต่ละเที่ยวบิน 
5. สำหรับในภาพของความเป็นสายการบินลักษณะกลุ่มใหญ่ ได้มี
การจัดตั ้ง Sustainability Team ขององค์กร ภายใต้การนำโดย
ระดับผู้บริหาร โดยมีหน้าที่ให้ข้อเสนอแนะและกำหนดแนวทางเชิง
นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมแก่สายการบินในเครือ ทั้งนี้ ในบริบทของ
ประเทศไทย สายการบินจะดำเนินการรับนโยบายดังกล่าวและ
นำมาพัฒนาเป็นกระบวนการปฏิบัติภายในองค์กร เพ่ือให้สอดคล้อง 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 กับเป้าหมายด้านความยั่งยืนและการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
6. ด้าน Technology Advancement แบบเครื่องบินที่องค์กรใช้
อยู่ก็ค่อนข้างท่ีจะมีประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงที่ค่อนข้างดี 

คำถามที่ 3 หากเปรียบเทียบถึงลักษณะของข้อบังคับ มาตรการและข้ันตอนการปฏิบัติงาน ที่ใช้
ดำเนินการเพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ระหว่างประเทศไทยและ
ต่างประเทศ ท่านคิดว่ามีความเหมือนหรือแตกต่างกันในประเด็นใดบ้าง และในมุมมองของท่าน 
ประเทศไทยจำเป็นต้องดำเนินมาตรการใดเพิ่มเติมบ้าง เพื่อให้ข้อบังคับดังกล่าวมีประสิทธิภาพ 
AL01 กกเนื่องจากสายการบินของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ มีเที่ยวบินที่เดินทาง

ไปหลายสนามบินทั่วโลก ทำให้สายการบินจำเป็นต้องปฏิบัติตาม
เงื่อนไขและหลักเกณฑ์ของหน่วยงานกำกับดูแลในแต่ละประเทศ
ด้วย เช่น การทำการบินจากสนามบินในยุโรป ที่มีข้อบังคับหลาย ๆ 
อย่าง เช่น  
1. กำหนดให้ทุกเที่ยวบินต้องมีการเติมน้ำมันเชื้อเพลิงอากาศยาน
แบบยั่งยืน (SAF) จากสนามบินต้นทาง  
2. การจ่ายภาษีคาร์บอน (Carbon Tax)  
3. การกำหนดให้ไม่สามารถเติมเชื ้อเพลิงอากาศยานในรูปแบบ 
Tankering Fuel  
กกรวมไปถึงการเตรียมการสำหรับการบังคับใช้มาตรการ CORSIA 
ที่อาจจะทำให้มีต้นทุนด้านคาร์บอนเพิ ่มมากขึ ้น โดยค่าใช้จ่าย
ทั้งหมดล้วนแต่เป็นต้นทุนดำเนินงานของสายการบินอยู่แล้ว และ
หากเปรียบเทียบมาตรการของประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป ซึ่งเป็น
กลุ่มประเทศแรก ๆ ที่ดำเนินมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมมาอย่าง
ต่อเนื่อง กับมาตรการของประเทศไทยจะมีความแตกต่างกันในส่วน
ของการบังคับใช้ทางกฎหมาย บทลงโทษ ค่าปรับต่าง ๆ โดย
ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป (EU) จะเป็นลักษณะกลไกภาคบังคับ  
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ที่กำหนดให้ผู้ดำเนินการเดินอากาศต้องปฏิบัติอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 
ต่างจากของประเทศไทย ที่ยังคงดำเนินการในลักษณะภาคสมัครใจ
ก่อน มิได้มีการกำหนดบทลงโทษผ่านกระบวนการทางกฎหมาย
อย่างชัดเจน อาจทำให้ผู ้ดำเนินการเดินอากาศรายเล็กบางสาย 
เลือกที่จะไม่ลงทุนกับมาตรการสิ่งแวดล้อม เนื่องจากจะเป็นภาระ
ทางการเงินที่เป็นการเพิ่มต้นทุนในการดำเนินงานต่อสายการบิน 
ทั ้งนี ้เพื ่อให้การกำกับดูแลผู ้ดำเนินการเดินอากาศในประเด็น
สิ่งแวดล้อมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญเสนอแนะ
ให้ภาครัฐ มีบทกฎหมายเชิงบังคับเพื่อเป็นเครื่องมือให้ผู้ดำเนินการ
เดินอากาศปฏิบัติตาม พร้อมกับสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ให้กับผู้ดำเนินการเดินอากาศรายเล็กด้วย 

AL02 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญให้ข้อสังเกตถึงอุปทาน (Supply) ของเชื้อเพลิง
อากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ที ่ย ังคงมีจำนวนที ่น้อยกว่าความ
ต้องการใช้ในภาคอุตสาหกรรมการบินอยู ่มาก บางประเทศที่
ตั้งเป้าหมายการเติมเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืนในสัดส่วนที่มาก
ขึ้น จะมีการดำเนินการอย่างไรด้านอุปทานนั้น ถ้าราคาสูงเกินไป 
สายการบินก็อาจจะเลือกเติมเชื้อเพลิงอากาศยานมาตั้งแต่ต้นทางที่
ราคาถูกว่า ยอมแบกน้ำมันส่วนเกินมายังปลายทาง แล้วเติมส่วน
ต่างให้น้อยที่สุดแทนก็ได้ ซึ่งก็จะเป็นการเพิ่มน้ำหนักของอากาศ
ย าน เ ก ิ น ค ว ามจ ำ เป ็ น  ม ี ผ ล โ ดยตร งต ่ อ ก า ร ส ร ้ า ง ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที ่มากขึ ้น โดยผู ้ให้ข้อมูลสำคัญยกตัวอย่าง 
ประเทศเว ียดนาม ที ่ราคาของเช ื ้อเพล ิงอากาศยานในทุก  ๆ 
สนามบิน มีราคาที ่ใกล้เคียงกัน ทำให้สายการบินเติมเชื ้อเพลิง
อากาศยานแบบขั้นต่ำได้ โดยไม่จำเป็นต้องแบกน้ำมันส่วนเกินโดย
ใช่เหตุ เท่านี้ก็ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ได้เป็นอย่างดี 
หรือกลุ่มประเทศในสหภาพยุโรปที่บังคับว่าห้ามอากาศยานเติม 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 เชื ้อเพลิงอากาศยานแบบรวมทั ้งขาไปและขากลับ (Tankering 
Fuel) หากทำการบินเข้าไปสหภาพยุโรป เป็นมาตรการภาคบังคับที่
กำหนดให้สายการบินต้องเติมเท่าที่จำเป็นเท่านั้น ส่วนในประเทศ
ไทยยังไม่มีมาตรการเชิงบังคับที่ชัดเจน เลยยังมองไม่เห็นทิศทางใน
การดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมนัก อีกทั้งราคาเชื้อเพลิงอากาศยาน
ในสนามบินแต่ละจังหวัด ยังมีความแตกต่างอยู่อย่างมาก ทำให้
หลายสายการบินเลือกที่จะเติมเชื้อเพลิงอากาศยานจากสนามบินที่
เป็นฐานปฏิบัติการของตนมาเลยตั้งแต่แรก 

AL03 ประเทศไทยเริ่มมีทิศทางในด้านข้อบังคับต่าง ๆ ที่เป็นสากลและ
สอดคล้องกับมาตรการและขั้นตอนการปฏิบัติงาน ที่ใช้ดำเนินการ
เพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยานระหว่าง
ประเทศมากขึ้นเป็นลำดับอยู่แล้ว โดยในระยะแรกอาจจะต้องมีการ
ประชาสัมพันธ์เพื ่อทำความเข้าใจกับผู ้มีส่วนได้เสียและผู ้ได้รับ
ผลกระทบทุกภาคส่วน โดยเริ่มให้ปฏิบัติไปทีละมาตรการ หรือค่อย ๆ  
เพิ่มความเข้มข้นขึ้นเป็นลำดับตามสถานการณ์ที ่เหมาะสม เพ่ือ
จุดมุ่งหมายให้ทัดเทียมกับระดับสากลในอนาคต เช่น การบังคับใช้
เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน โดยผสมกับน้ำมันเชื้อเพลิงอากาศ
ยานที่ให้บริการตามปกติ ซึ่งมีข้อสังเกตด้านราคาต่อลิตรที่ย ังมี
ค่าใช้จ่ายที่สูงกว่าหลายเท่า ให้เป็นการทยอยเพิ่มสัดส่วนทีละน้อย 
และทำความเข้าใจกับผู้เกี่ยวข้องทุกฝ่ายให้ตระหนักถึงความสำคัญ
ของการให้เชื้อเพลิงดังกล่าว 

AL04 1. บริบทสังคมไทย ยังมีความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมน้อย และ
อ่อนไหวต่อราคาตั๋วโดยสาร สายการบินเลยไม่กล้าทำอะไรตรงนี้
มากนัก ต่างจากประเทศในกลุ ่ม EU ที่มีความตระหนักรู ้ด ้าน
สิ่งแวดล้อมสูงและเป็นมานาน ทำให้คนส่วนใหญ่ไม่ติดขัดกับการที่
ต้องจ่ายเพิ่มเพ่ือสิ่งแวดล้อม ภาครัฐและเอกชนควรร่วมกันสร้าง 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ความตระหนักรู้ในเรื่องสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง ทั้งในทางการบิน
และอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 
2. สายการบินในกลุ่ม มีกิจกรรมสร้างความตระหนักรู้ให้ชุมชนอยู่
ต่อเนื่อง เช่น รณรงค์ให้กระจายวันเดินทาง หลีกเลี่ยงวันหยุด ลด
การแย่งทรัพยากร, รถไม่ติด, ใช้พลังงานน้อย การบริหารจัดการ
ด้านสิ่งแวดล้อมจะสามารถทำได้ง่ายกว่า 
3. ในไทยมีคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมการบิน แต่มีการประชุมปีละ
ครั้ง แสดงถึงการให้ความสำคัญของภาครัฐที่ยังน้อยมาก 
กกตัวอย่างประเทศที่สายการบินของผู้ให้ข้อมูลสำคัญเดินทางไป มี
มาตรการด้านราคา SAF ดังนี้  
- ประเทศสิงคโปร์ เริ ่มเติม SAF ที่ 2% ภายในปี 2026 รัฐเป็น
ผู้บริหารจัดการเองหมด โดยรัฐจะเก็บค่าภาษีคาร์บอนจากราคาตั๋ว
โดยสารเลย และรัฐจะบริหารเงินส่วนนี้เอง เช่น ลงทุนหา SAF มา
ให้เพียงพอต่อความต้องการ, subsidies บางอย่างกับราคาน้ำมัน 
เพื่อให้สายการบินคงความสามารถในการแข่งขันและผู ้โดยสาร
สามารถเดินทางได้ปกติ  
- ประเทศญี่ปุ่น มีเป้าหมายในการเติม SAF ที ่10% ภายในปี 2027 
โดยจะรวมอยู่ในราคาเชื้อเพลิงอากาศยานเลย 
- ประเทศมาเลเซ ีย ให้สายการบินสามารถเก็บ Carbon Tax 
โดยรวมในค่าตั๋วได้เลย เรียกว่า Fuel surcharge fee ซึ่งเงินจะเข้า
มาที่สายการบิน เพื่อไว้ใช้สำหรับรายจ่ายเพื่อการจัดการคาร์บอน 
เช ่น ค ่าจ ้างหน ่วยทวนสอบ (Verification Body; VB) การซื้อ
คาร์บอนเครดิต แต่ประเทศไทยยังไม่มีข้อบังคับแบบนี้ โดยรัฐ
อาจจะกังวลว่า เรื่องของการใช้เงินไปใช้ในจุดประสงค์อ่ืน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 4 ค่าบริการหน่วยทวนสอบ (VB; Verification Body) ยังมีราคาที่
สูง โดยคิดราคาต่อเที่ยวบิน และปัจจุบันมีเพียงเจ้าเดียวที่ประเทศ
ไทยรับรอง (ซึ่งในประเทศไทยกำหนดว่า นอกจาก VB นั้นจะถูก
รับรองโดย ICAO แล้วจะต้องถูกรับรองโดยกระทรวงอุตสาหกรรม
ด้วย) ทำให้ไม่มีตัวเลือกอ่ืน ต่างจากประเทศมาเลเซียทีอ่นุญาตให้ใช้ 
VB ของประเทศอาเซียนใดก็ได้ ทำให้สายการบินมีตัวเลือกมากขึ้น 
เลยอยากภาครัฐไทยเพิ ่มจำนวน VB ในไทย ให้สายการบินที่
จำเป็นต้องใช้บริการอยู่แล้วมีตัวเลือกมากขึ้น ลดโอกาสการผูกขาด
ในไทยได้ 

AL05 การเปรียบเทียบหลักเกณฑ์และข้อบังคับกับกลุ่มประเทศในสหภาพ
ยุโรปสามารถสังเกตความแตกต่างได้อย่างชัดเจน เนื่องจากประเทศ
เหล่านี้มีการศึกษา ค้นคว้า และวิจัยด้านมาตรการสิ่งแวดล้อมมา
อย่างต่อเนื่องและยาวนาน ส่งผลให้สามารถพัฒนาและต่อยอดองค์
ความรู้เพื่อสร้างแนวทาง มาตรการ หรือเทคโนโลยีใหม่ ๆ ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและรวดเร็วยิ่งขึ ้น รวมไปถึงความตระหนักรู้ และ
บริบทของประชาชนในประเทศเหล่านี้ มีการคำนึงถึงสิ่งแวดล้อมอยู่
ตลอด ทำให้สายการบินสามารถดำเนินการต่าง ๆ ได้ง่ายขึ้น หาก
จำเป็นต้องขึ้นราคาค่าโดยสาร และประเด็นของจำนวนผู้ให้บริการ
หน่วยทวนสอบในประเทศไทยที่ได้รับการรับรอง ยังมีเพียงแค่เจ้า
เดียว สายการบินที่จำเป็นต้องใช้บริการเพื่อให้เป็นไปตามเงื่อนไข
การรายงานไปที่ กพท. ก็จะไม่มีตัวเลือกให้เปรียบเทียบ จึงตั้ง
คำถามว่าอาจจะเป็นการผูกขาดในประเด็นจำนวนผู้ให้บริการหน่วย
ทวนสอบหรือไม่ 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 4 การปฏิบัติตามเงื่อนไขภายใต้ข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยฉบับที่ 23 ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ในกิจการการบิน ท่านมีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อข้อบังคับดังกล่าวอย่างไร 
AL01 โดยปกติข้อมูลการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินระหว่างประเทศ ทางสายการบิน
ต้องดำเนินการอยู่แล้วเนื่องจากเป็นข้อบังคับของสำนักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย สำหรับเที่ยวบินในประเทศภายใต้การ
ดำเนินงานของ บมจ.การบินไทย จะมีข้อมูลอยู ่แล้ว แต่ไม่ได้
รายงานต่อสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เพราะไม่ได้
ถูกกำหนดให้รายงาน หากแต่เที่ยวบินในประเทศของ บจ. ไทย
สมายล์ ที่มีการโอนย้ายการปฏิบัติการมารวมกับ บมจ.การบินไทย
นั้น ยังต้องมีการปรับให้ข้อมูลสมบูรณ์มากขึ้น เพื่อให้รูปแบบข้อมูล
มีลักษณะเดียวกันทั้งองค์กร โดยในองค์กรเองมีบุคลากรที่มีความ
เชี ่ยวชาญคอยสนับสนุนข้อมูลอยู ่แล้ว  เนื ่องจากต้องทำข้อมูล
ลักษณะเดียวกัน เพื ่อใช้ในการดำเนินงานภายใต้ข้อบังคับของ 
EASA ในประเทศกลุ่มสหภาพยุโรป (EU) หากมีข้อบังคับเพิ่มเติมที่
ต้องมีการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินในประเทศ ก็สามารถปฏิบัติตามข้อบังคับได้โดยไม่ได้ติดขัด
อะไร 

AL02 เนื่องจากข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
ฉบับที่ 23 เป็นหลักเกณฑ์ภาคบังคับที่ต้องมีการรายงานปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินระหว่างประเทศ จึง
จำเป็นต้องปฏิบัติตามอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ประกอบกับมีสูตรและ
วิธีการวิเคราะห์ปริมาณค่าการปล่อยที่ถูกกำหนดไว้อยู ่แล้ว จึง
สามารถกระทำได้ไม่ยากมาก โดยจะมีความยากและซับซ้อนใน
ช่วงแรก ๆ ที่เริ่มทำการเก็บข้อมูล เนื่องจากจำเป็นต้องรวบรวม 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ข้อมูลจากระบบบนอากาศยานและเอกสารบันทึก (Log) ซึ่งต้อง
อาศัยการจัดเก็บข้อมูลที ่ เป็นระบบและสร้างกระบวนการให้
สามารถรวบรวมได้แบบอัตโนมัติ โดยข้อกำหนดดังกล่าวยังสามารถ
ทำให้สายการบินรู้ถึงปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
ตนเองได้ ตามที ่บอกไว้ในข้อที ่ 2 สำหรับข้อมูลของเที ่ยวบิน
ภายในประเทศ สายการบินมีข้อมูลเตรียมไว้อยู ่แล้วพร้อมที่จะ
รายงานตามข้อบังคับได้ทันท ี

AL03 ผู้บริหารและส่วนปฏิบัติการบิน เห็นด้วยและตอบสนองต่อนโยบาย
ของภาครัฐในประเด็นการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงที่ยั่งยืน (SAF) ซึ่งการ
รายงานตามข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยฉบับที่ 23 ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการบิน กำหนดให้สายการ
บินต้องรายงานอยู่แล้ว โดยสายการบินเองก็ได้มีการสรุปค่าการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพื่อนำส่งต่อสำนักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่กำหนดไว้ได้เป็น
อย่างดี หากมีการกำหนดให้รายงานเพิ่มเติมก็สามารถกระทำได้
ทันท ี

AL04 ส่วนงานอำนวยการบิน เริ่มทำการเก็บข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงอากาศ
ยานมาอยู่ตลอด ทั้งนี้จุดประสงค์แรกเริ่มคือการตรวจสอบการใช้
เชื้อเพลิงของนักบินในแต่ละเที่ยวบิน เพื่อใช้ในการบริหารจัดการ
ต้นทุนและกำหนด KPI ในองค์กร เมื่อมีข้อบังคับที่ให้สายการบิน
รายงานกลับไปยังสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ทาง
สายการบินก็สามารถดำเนินการได้ไม่ยากมาก ซึ่งดำเนินการมา
ตั้งแต่ปี 2019 โดยใช้หลักการ Block in – Block Out Concept 
ในการคำนวณปร ิมาณเช ื ้อเพล ิง ท ั ้ งน ี ้ ในช ่วงแรกอาจจะมี
ความคลาดคลื่อนบ้างจาก Human error แต่ท้ายท่ีสุดสายการบิน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ก็หาวิธีตรวจสอบย้อนกลับจนสามารถได้ตัวเลขที่แม่นยำมากขึ้น 
ส ่วนในอนาคตถ้ามีการบังค ับให ้รายงานข้อมูลของเที ่ยวบิน
ภายในประเทศ สายการบินก็สามารถทำได้ทันที เนื่องจากมีการเก็บ
รวบรวมไว้ทุกเที่ยวบินเป็นปกติอยู่แล้ว 

AL05 ในปัจจุบันไม่มีข้อจำกัดหรืออุปสรรคในการดำเนินงาน อย่างไรก็
ตาม ในช่วงเริ่มต้นของกระบวนการรายงานข้อมูล อาจมีข้อขัดข้อง
บางประการ เนื่องจากข้อบังคับให้ดำเนินการรายงานย้อนหลังเป็น
ระยะเวลานาน ส่งผลให้บางข้อมูลขาดความชัดเจน ซึ่งนำไปสู่ข้อ
ทักท้วงจากหน่วยงานทวนสอบ อย่างไรก็ตาม ปัญหาดังกล่าวได้รับ
การแก้ไขเรียบร้อยแล้ว และไม่มีอุปสรรคในการดำเนินงานใน
ปัจจุบัน 

คำถามที่ 5 ในปัจจุบันสายการบินของท่านมีมาตรการหรือขั้นตอนปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับการลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศอะไรบ้าง และมีข้อจำกัดหรือ
อุปสรรคใด ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการดำเนินมาตรการดังกล่าว 
AL01 เนื่องจากการพัฒนาวิธีปฏิบัติการบินเพื่อลดการใช้เชื้อเพลิงอากาศ

ยาน เป็นขั้นตอนที่สายการบินทำเป็นปกติอยู่แล้ว ทั้งในเที่ยวบิน
ต่างประเทศและในประเทศ ทั้งนี้ต้องไม่น้อยไปกว่าปริมาณขั้นต่ำ
ตามข้อกำหนดด้านความปลอดภัย และเท่ียวบินภายในประเทศของ
สายการบินผู้ให้ข้อมูลสำคัญ เป็นฝูงเครื่องบินที่มาจากการโอนย้าย
การปฏิบัติการเป็นส่วนใหญ่ โดยอุปสรรคที่พบคือ ข้อจำกัดด้าน
กรอบระยะเวลาจากหน่วยงานบริหารการจราจรทางอากาศที่ในแต่
ละเที่ยวบินต้องขึ้นบินให้ได้ภายในกรอบเวลานั้น ๆ ซึ่งหากพ้นเวลา
นั ้นไป จะต้องกลับไปขอจัดสรรเวลาใหม่ ทำให้อาจจะมีการใช้
เชื้อเพลิงอากาศยานที่เกินความจำเป็นก็ได้ 

AL02 อย่างที่บอกไปว่าวิธีปฏิบัติเพื่อจุดมุ่งหมายที่จะลดการใช้เชื้อเพลิง
อากาศยาน เป็นขั้นตอนท่ีทางสายการบินต้องนำมาใช้ในทุก ๆ  
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 เที่ยวบินอยู่แล้ว ส่งผลให้การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
จากอากาศยานก็ลดลงเช่นกัน เช่น การทำ Single Engine Taxi 
สามารถลดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานได้ราว ๆ 100 กิโลกรัม หรือ
เทียบเป็น 316 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ โดยหากไม่คำนึงถึง
ปัจจัยด้านสภาพอากาศ ที่ส่ งผลโดยตรงต่อการใช้ เชื้อเพลิง  
อากาศยานที่เพ่ิมสูงขึ้น ข้อจำกัดและอุปสรรคที่พบเห็นได้ เช่น 
1. คำสั่งของหน่วยงานควบคุมจราจรทางอากาศ ที่บางคำสั่งมีความ
กำกวม ทำให้นักบินแต่ละคนอาจทำตามคำสั่งแตกต่างกันแม้จะเป็น
ประโยคเดียวกัน  
2. กรณีมีความคับคั ่งของการจราจรทางอากาศที่ทำให้เกิดการ
กระจุกตัวในบริเวณใดบริเวณหนึ่งบนเส้นทางบิน เป็นเหตุให้
อากาศยานต้องบินวนรอบนน่านฟ้า หากนักบินสามารถรู้ข้อจำกัด 
(Restriction) หรือกำหนดเวลาที่จะได้ผ่านจุดรายงานบนเส้นทาง
บินได้อย่างแม่นยำ จะทำให้นักบินสามารถปรับความเร็วอากาศยาน 
ให้สามารถถึงเวลาที่กำหนดได้ดีขึ้น ซึ่งปัจจุบันกำหนดเวลาดังกล่าว 
นักบินจะรับข้อมูลได้เพียงไม่กี่นาทีก่อนถึงเวลานั้น เป็นผลให้เกิด
การบินวนรออย่างไม่จำเป็น 

AL03 สำหรับมาตรการที่ใช้สำหรับลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของเที่ยวบินภายในประเทศ ส่วนงานปฏิบัติการบินใช้มาตรการและ
หลักเกณฑ์เหมือนกันในทุก ๆ เที่ยวบินอยู่แล้ว เช่น 
1. การพัฒนาเทคนิคการบินที่ทำให้เกิดการประหยัดน้ำมันเชื้อเพลิง
ที่สุด 
2. การเฝ้าติดตามอัตราการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงในแต่ละเดือนอยู่อย่าง
ต่อเนื่อง  
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ทั้งนี้ยังมีข้อจำกัดและอุปสรรคที่ไม่สามารถควบคุมได้ เช่น สภาพ
อากาศ และความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศ ที่ส่งผลให้
การใช้น้ำมันเชื้อเพลิงสูงขึ้นได้เป็นอย่างมาก 

AL04 หากเป็นมาตรการ Fuel Efficiency Procedure สายการบินก็
ดำเนินการเป็นปกติในทุก ๆ เที่ยวบินอยู่แล้ว รวมไปถึงการเป็นสาย
การบินต้นทุนต่ำ (Low cost carrier) ก็มีข้อได้เปรียบอย่างหนึ่งที่
ช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อย่างมาก หาก
เปรียบเทียบกับสายการบินเต็มรูปแบบ เช่น 
1. ปริมาณของเสียจากการเตรียมอาหาร น้ำ บนเครื ่องน้อยลง 
เนื่องจากการเป็นสายการบินต้นทุนต่ำ ทำให้ไม่จำเป็นต้องเตรียม
เผื่อไว้มาก จะจัดเตรียมไว้เท่าท่ีมีการจองล่วงหน้าไว้ 
2. การคิดน้ำหนักกระเป๋า จะคำนวณเป็น Average base อยู่แล้ว 
ทำให้น้ำหนักที ่อากาศยานต้องขนไปก็น้อยลง การเพิ ่มน้ำหนัก
กระเป๋า ผู้โดยสารก็ต้องซื้อเพ่ิมเป็นปกติ 
3. การเปลี่ยนเครื่องยนต์ใหม่ตามรอบหรือสัญญาเช่า ที่ตอบไว้ในข้อ
ที่  2  ท ี ่ ดำ เน ินการก ับอากาศยานท ั ้ งหมด ทำให ้ เท ี ่ยวบิน
ภายในประเทศก็ได้ประโยชน์จากมาตรการนี้ด้วย 

AL05 มาตรการต่าง ๆ ที ่ได้กล่าวไว้ในข้อที ่ 2 ได้นำมาบังคับใช้ในทุก
เที่ยวบินของสายการบิน โดยไม่มีการแบ่งแยกระหว่างเที่ยวบิน
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ ทั้งนี้ หากสนามบินในประเทศ
ปลายทางมีข้อกำหนดด้านสิ่งแวดล้อมเพิ่มเติม สายการบินสามารถ
ดำเนินการให้เป็นไปตามข้อบังคับดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมในระดับสากล 
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เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
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รหัส ข้อคิดเห็น 

คำถามที่ 6 ในฐานะผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศ
ไทย องค์กรของท่านมีนโยบายหรือเป้าหมาย ในกรอบระยะเวลา 5 ปี และ 10 ปี ข้างหน้า
อย่างไรที่จะส่งเสริมให้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศลดลง
อย่างมีประสิทธิภาพ 
AL01 สำหรับในกรอบระยะสั้น  

1. สายการบินก็ต้องเติมเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ตาม
ข้อบังคับที่จะถูกกำหนดในอนาคต (สัดส่วนร้อยละ 1 ทุกสนามบิน
ในประเทศไทย ภายในปี พ.ศ. 2568) ซ่ึงสายการบินจะรับต้นทุนใน
ส่วนนี้เองก่อน ส่วนในอนาคตหากต้องเติมในสัดส่วนที่มากขึ้น ก็
ต้องพิจารณาว่าภาครัฐมีมาตรการใดให้บ้าง  
2. เตรียมพร้อมการทำมาตรการ Carbon credit (เพื ่อชดเชย
ส่วนเกินก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากมาตรการ CORSIA)  
องค์กรมีส่วนงานที ่เกี ่ยวข้องกับความยั ่งยืนทางพลังงานและ
สิ่งแวดล้อมอยู่แล้ว ประกอบกับมีการศึกษาอย่างต่อเนื่อง มีการ
ประชุมวิชาการร่วมกับผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้การ
ดำเนินนโยบายด้านสิ ่งแวดล้อมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่ง
ปัจจุบันภาคการบินในประเทศ ยังไม่ได้มีหลักเกณฑ์อะไรชัดเจน
มากนัก อีกทั้งสายการบินก็ยังไม่ได้ถูกบังคับให้ดำเนินการใด ๆ 
พร้อมให้ความเห็นว่าเที่ยวบินในประเทศไม่ได้ใช้เชื้อเพลิงอากาศ
ยานมากอยู่แล้ว การกำหนดให้เติมเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน 
(SAF) ในสัดส่วนร้อยละ 1 ก็จะได้ Carbon credit ได้เล็กน้อย 
อาจจะต้องรอกลไกทางกฎหมายจากภาครัฐไปก่อน  
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เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
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รหัส ข้อคิดเห็น 

 สำหรับในกรอบระยะยาว 
สายการบินต้องส่งเสริมความรู ้ด้านการตระหนักต่อสิ ่งแวดล้อม
ให้กับผู้โดยสารอยู่เสมอ และต่อเนื่อง เพื่อให้ผู้โดยสารมี Mindset 
อยู่ตลอด เพื่อให้ในอนาคต หากสายการบินมีความจำเป็นที่จะต้อง
เพิ่มราคาด้านสิ่งแวดล้อมไปในราคาตั๋วโดยสาร ผู้โดยสารน่าจะ
เข้าใจได้มากขึ้น ซึ่งทางองค์กรมีการประชาสัมพันธ์ด้านความยั่งยืน 
สิ่งแวดล้อม และเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) อยู่อย่าง
ต่อเนื่อง 

AL02 ผู้วิจัยได้สอบถามถึงนโยบายภาพรวมในกลุ่มสายการบินของผู ้ให้
ข้อมูลสำคัญ โดยมีความเห็นว่าการดำเนินมาตรการต่างๆ ด้าน
สิ่งแวดล้อมการบิน ทั้งในเชิงนโยบายและเชิงการเงินนั้น มีโอกาสที่
จะเป็นวิธีหนึ่งในการฟอกเขียว (Green wash) หรือไม่ เนื่องจาก
มาตรการหลาย ๆ อย่างไม่ได้ทำง่ายขนาดนั้น ต้องอาศัยความพร้อม
และอำนาจทางกฎหมายของแต่ละประเทศ ตามความเห็นของผู้ให้
ข้อมูลสำคัญ การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยไม่จำเป็นที่สุด 
ก็คือการเติมเชื้อเพลิงอากาศยานเอง จะบังคับใช้มาตรการใด ๆ ใน
ประเทศไทยควรต้องเริ่มตั้งแต่ กลไกราคาน้ำมัน ดังที่เปรียบเทียบ
ไปในข้อที่ 3 ส่วนในด้านอื่น ๆ สายการบินก็จะหาวิธีต่าง ๆ ในการ
ลดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานอยู่แล้ว รวมถึงสร้างความตระหนักรู้
ให้กับผู้โดยสาร ให้มีความตระหนักรูเ้รื่องสิ่งแวดล้อมมากข้ึน  

AL03 ผู ้บร ิหารสายการบินและส่วนปฏิบัต ิการบิน มีเป้าหมาย เพ่ิม
ประสิทธิภาพการทำงาน เพ่ือให้มีต้นทุนที่ถูกที่สุดอยู่แล้ว ทั้งในส่วน
ของการลดการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานซึ่งเป็นต้นทุนหลักของสาย
การบิน หรือการเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติการบิน ให้มีความ
ตรงต่อเวลามากที่สุด เพื่อลดโอกาสสร้างภาระต้นทุนขององค์กร 
ประกอบกับมีความพร้อมที่จะกำหนดเป้าหมายขององค์กรให้ 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 สอดคล้องไปกับนโยบายส่งเสริมด้านสิ่งแวดล้อมและการใช้พลังงาน
ของภาครัฐทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และในฐานะผู้ให้บริการ
เดินอากาศที่ต้องปฏิบัติตามข้อบังคับและหลักเกณฑ์ที่กำหนดจาก
หน่วยงานกำกับดูแล จึงความจำเป็นต้องปฏิบัติอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 

AL04 - การทีก่ลุ่มสายการบินของผู้ให้ข้อมูลสำคัญมีลักษณะที่อยากเป็นผู้
บุกเบิกในหลาย ๆ เรื ่องอยู่แล้ว เลยชอบลงทุนในหลายโครงการ 
รวมถึงการที่ผู้บริหารระดับสูงมีความสนใจด้านสิ่งแวดล้อมด้วย เช่น 
การมีตำแหน่ง Chief of sustainability Officer เป็นทางการ ทำ
ให้การขับเคลื่อนนโยบายขององค์กรเป็นไปได้ง่าย 
- กลุ่มสายการบินของผู้ให้ข้อมูลสำคัญก็มีแนวทางที่จะควบคุมการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์กลุ่มที่ 2 (Scope 2: Indirect GHG 
emissions) เหมือนกัน โดยร่วมมือกับหน่วยงานที ่ใช ้พลังงาน
สะอาด เช่น เลือก ผู้ให้บริการ data center (Cloud) ที่ใช้แหล่ง
ไฟฟ้าที่สะอาด ก็จะเปนการได้ประโยชน์ทั้งสองฝ่าย คือ สายการบิน
ได้ scope 2 ที่ Low Carbon ส่วนด้านผู้ให้บริการก็จะได้มีคนช่วย
โฆษณา ถ้าคู่ค้าทุกคนเห็นภาพตรงกัน เอกชนจะได้มีการลงทุนกัน
มากขึ้น โดยจะใช้นโยบายเดียวกันทั้งกลุ่มสายการบิน แต่ก็ต้อง
ขึ้นอยู่กับเงื่อนไขในแต่ละประเทศด้วย 
- สำหรับสายการบินของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ มีฝ่าย ESG แยกออกมา
ชัดเจน โดยเป็นลักษณะ working group ที่จะนำผู้เชี่ยวชาญในแต่
ละแผนกมาแบ่งปันข้อมูลกัน ทั้งวิธีปฏิบัติ, การตั้งเป้าหมายลดการ
ใช้น้ำมัน และฝั่งนักบินก็จะดใูนส่วนทางปฏิบัติ ว่ามีข้อจำกัดใดบ้าง   

AL05 ดังที่กล่าวไปในคำถามที่ 2 กลุ่มสายการบินมีแผนดำเนินงานด้าน
สิ่งแวดล้อมในระยะยาวอย่างชัดเจน นอกจากการมี Sustainability 
Team ก็ยังมีการจัดตั ้ง Sustainability Division ภายใต้สายการ
บินแต่ละประเทศด้วย เพ่ือต่อยอดและ 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 พัฒนาแนวทางท่ีมีอยู่ให้ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น คือเรื่อง Technology 
Advancement, Efficiency Operation และการใช ้  SAF ท ั ้ งนี้  
เป้าหมายระยะยาวของแผนงานดังกล่าวคือ ESG (Environmental, 
Social, Governance) ซ ึ ่ งจะช ่ วยให ้ครอบคล ุมท ุกม ิต ิ ด ้ าน
สิ ่งแวดล้อมภายในองค์กร พร้อมทั ้งสามารถขยายขอบเขตให้
สอดคล้องกับแนวโน้มการพัฒนาอย่างยั่งยืนในระดับสากล 

คำถามที่ 7 ท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง และข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐอย่างไรบ้าง 
เพื่อให้การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพและยังคงขีดความสามารถในการแข่งขันขององค์กรได้ 
AL01 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญให้ความเห็นไว้ในหลายประเด็น ดังนี้ 

1. เรื ่องของ Carbon Credit ในส่วนของโครงการลดก๊าซเรือน
กระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) เองก็มี
ผู้ที่ถูกรับรองไม่กี่ราย สัดส่วนของการนำ Credit มาใช้อาจจะมีไม่
เพียงพอกับที ่ต้องการในอนาคต จึงเสนอแนะให้ภาครัฐ ให้การ
สนับสนุนและกระตุ้น ภาคการเกษตร ภาคอุตสาหกรรม ให้สามารถ
ใช้ประโยชน์จากแหล่งทรัพยากรธรรมชาติให้มีประสิทธิภาพมาก
ที่สุด เพื่อให้สอดคล้องไปกับ Demand ของ Carbon Credit ที่มี
แนวโน้มจะสูงข้ึนในอนาคต 
2. ในประเด็น พ.ร.บ. การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ผู้วิจัยได้
สอบถามความเห็น ผู้ให้ข้อมูลสำคัญตอบว่า เท่าที่กลุ่มงานบริหาร
ความยั ่งย ืน บมจ.การบินไทยศึกษา ย ังไม ่ได ้ระบุช ัดเจนว่า
ผู ้ดำเนินการเดินอากาศต้องปฏิบัติอะไรบ้าง ต้องรอให้ พ.ร.บ. 
ออกมาชัดเจนและมีการบังคับใช้กับองค์กรก่อน จึงจะสามารถ
วางแผนขั้นตอนในการปฏิบัติใช้ภายในองค์กรต่อไปได้ ซึ่งกลไกการ
ออกกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ จะมีการใช้เวลาที่นาน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 3. เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ที่ปัจจุบันมีกำลังการผลิต
อยู่ที่ราว 1 ล้านตันต่อปี ยังคงมีเหลือเกินกว่าที่ต้องใช้ในมาตรการ
การเติมร้อยละ 1 สำหรับเที ่ยวบินที่ทำการบินจากสนามบินใน
ประเทศไทยอยู่แล้ว เลยขอเสนอแนะให้ภาครัฐมองภาพกว้างมาก
ขึ้น เพ่ือให้การผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) มีช่องทาง
จำหน่ายออกไปยังประเทศอ่ืนได้อย่างต่อเนื่อง เช่น Book & Claim 
Concept เพื ่อชดเชยอุปสงค์ด้าน Carbon Credit ที ่มีแนวโน้ม
สูงขึ้น และวางแผนเตรียมปริมาณ Carbon credit ให้เพียงพอต่อ
ความต้องการในระยะยาวด้วย 

AL02 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญให้ความเห็นไว้ในหลายประเด็น ดังนี้ 
1. ราคาเชื้อเพลิงอากาศยานในแต่ละสนามบินในประเทศไทย ยังมี
ความต่างกันอยู ่มาก ทำให้สายการบินส่วนใหญ่เลือกที ่จะเติม
เชื ้อเพลิงอากาศยานแบบ Tankering จากสนามบินที ่เป็นฐาน
ปฏิบัติการ ส่งผลให้มีการเผาผลาญเชื้อเพลิงอากาศยานมากกว่า
การเติมแบบ Minimum ถ้าภาครัฐต้องการจะให้รักโลก ก็สามารถ
ออกเป็นข้อบังคับไปเลยว่า ในทุก ๆ เที่ยวบินห้ามไม่ให้เติมเชื้อเพลิง
อากาศยานแบบ Tankering เพ่ือเป็นการลดการเผาผลาญเชื้อเพลิง
เกินจำเป็น แล้วเปิดช่องทางให้สายการบินสามารถเล่นกับ Fuel 
Charge ได้บ้าง ที ่ท้ายที ่ส ุดก็จะเป็นการผลักภาระไปยังค่าตั๋ว
โดยสารอยู่แล้ว 
2. สำหรับข้อเสนอแนะต่อสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย (CAAT) ไม่ได้มีข้อเสนออะไรเพ่ิมเติม เพราะปัจจุบันมีมาตรการ
หลายอย่างที่ทยอยปรับปรุง และสายการบินต้องปฏิบัติตาม ส่วน
ระเบียบกฎเกณฑ์อะไรที ่มีเป้าหมายด้านสิ ่งแวดล้อม ก็ขอให้
ดำเนินการได้อย่างรัดกุมและเป็นไปตามนโยบายภาครัฐ  
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 โดยเชื่อว่าทุกคนมีเป้าหมายที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมการบินอยู่แล้ว 
ก็ขอให้มีการบังคับใช้อย่างเป็นธรรมและไม่เกิดความเหลื่อมล้ำมาก
เกินไป 

AL03 ทางสายการบินมีความคาดหวังให้ทางภาครัฐ หรือหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องช่วยสนับสนุนในส่วนของต้นทุนที่สายการบินต้องรองรับ
มากขึ้น เนื่องจากมีภาระต้นทุน ค่าใช้จ่ายแฝง เพื่อลดผลกระทบ
ทางด้านสิ่งแวดล้อมและการรายงานต่างๆ ตามข้อบังคับเพ่ิมมากขึ้น 
เช่น ราคาเชื ้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) รวมไปถึงการ
ชดเชย การสนับสนุนด้านเงินทุนในรูปแบบต่างๆ และการช่วย
ประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้บริการ (ประชาชน) เข้าใจถึงความสำคัญด้าน
ภาระต้นทุนทางสิ ่งแวดล้อมมากขึ ้น หากสายการบินมีความ
จำเป็นต้องข้ึนราคาค่าโดยสารในอนาคต 

AL04 - ผู้ให้ข้อมูลสำคัญย้ำอย่างชัดเจนว่า กระดุมเม็ดแรกคือ การสร้าง
ความตระหนักรู้ (Awareness) ไม่ใช่เพียงแค่ผู้เชี่ยวชาญเท่านั้น แต่
ต้องรวมผู้โดยสารด้วย ต้องสร้างการรับรู้ให้ทั่วถึง โดยอาจจะเริ่ม
จากสิ ่งเล็กๆ ใกล้ตัวก่อน เช่น การเพิ ่มภาษีคาร์บอนเข้าไป ใน
เครื่องดื่มอัดลม เพื่อเพิ่มความตระรู้ให้คนในสังคม ไม่ได้เป็นเพียง
การประชาสัมพันธ์ (PR) ตามปกติ ต้องสร้างแรงจูงใจที่ไม่ลดความ
ต้องการในการเดินทาง ให้เกิดเป็นความตระหนักรู้ของสังคม
โดยรวมซึ ่งต้องใช้เวลา พร้อมกับการร่วมมือกันทั ้งภาครัฐและ
ภาคเอกชน ซึ่งมีการสำรวจจากสำนักงานใหญ่ของกลุ่มสายการบิน
ผู้ให้ข้อมูลสำคัญข้อมูลบ่งชี้ว่า ผู้คนจะยอมเดินทางกับสายการบินที่
รักโลก และยอมจ่ายเพ่ิมบ้างถ้ามีจุดมุ่งหมายในเรื่องของสิ่งแวดล้อม 
(ทั้งนี้ก็ขึ้นอยู่กับความตระหนักรู้ของคนในสังคมด้วย) 
- เนื่องจากมีความต่างกันของราคาเชื้อเพลิงอากาศยาน สายการบิน
จะเลือกเติมน้ำมันที่เป็นเที่ยวบินต่างประเทศ แล้วใช้บินต่อใน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 ประเทศหลาย ๆ ขา เลยทำให้คุ ้มราคาน้ำมันมากกว่า ซึ ่งถ้าไม่
คำนึงถึงค่า offset สายการบินก็จะเติมน้ำมันที่ราคาถูกสุด ให้มาก
ที ่ส ุด แล้วใช้บินให้คุ ้มอยู ่แล้ว ทั ้งนี ้เป็นผลมาจากปัจจัยเรื ่อง
โครงสร้างราคาน้ำมัน ที่ราคาต่างกันกันพอสควร ภาครัฐควรที่จะ
เข้ามาจัดการเรื่องนี้ด้วย 
- การผลิต SAF ไม่จำเป็นต้องเป็นผู้เล่นใหญ่ ๆ เท่านั้น ภาครัฐควร
ส่งเสริมผู้ค้ารายย่อยที่มีความสามารถในการผลิต ไม่เช่นนั้นก็จะมี
ผู้ผลิตรายใหญ่เจ้าเดิม ๆ อาจส่งผลต่อการผูกขาดตลาดสินค้าได้  
โดยให้ข้อสังเกตว่า แหล่งผลิตทางการเกษตรในประเทศเราดีมาก มี
ศักยภาพที่จะทำอะไรได้มากกว่านี้ 
- มีข้อเสนอจากฝั่งผู้ผลิตเชื้อเพลิงอากาศยาน เสนอให้สายการบิน 
เติมเชื้อเพลิงในลักษณะซื้อสิทธิจากแหล่งผลิต (ท่ีมีการรับรอง SAF) 
แต่จะเติมจริง ๆ ที ่สนามบินอื ่น แต่ในไทยยังไม่มีกฎหมายที่ให้
สามารถเติมน้ำมันในลักษณะนี้ได้ ยังเป็นหลักการที่ว่า ซื้อที่ไหนต้อง
เติมที่นั่นเท่านั้น โดยฝั่งผู้ผลิตมองว่า ผู้ผลิตจะลดภาระต้นทุนค่า
ขนส่งน้ำมัน ทำให้ลดราคา SAF น้ำมันไปได้เยอะ ราคา SAF ในทุก
สนามบินจะใกล้เคียงกันหมด แต่พอยังไม่มีกฎหมายรองรับ ทำให้ 
SAF สำหรับบินในประเทศแพงขึ้นเนื่องจากค่าขนส่ง  ส่วนเที่ยวบิน
ต่างประเทศก็จะเลือกเติมที่ดอนเมือง, สุวรรณภูมิ ที่ราคา SAF 
ถูกกว่าอยู่ดี  
- หลักการคิดปริมาณที่ชดเชย ใช้หลักการปริมาณการขนส่งด้าน
ผ ู ้ โ ดยสาร  (Revenue Passenger Kilometers; RPK)  จำนวน
ผู้โดยสาร จะผกผันกับค่าชดเชยที่ต้องจ่ายซึ่งราคาเชื้อเพลิงอากาศยาน
แบบยั่งยืน (SAF) มีผลต่อต้นทุน และจะผลักไปที่ราคาตั๋วอยู่แล้ว 
ถ้าราคาตั๋วแพงไปผู้โดยสารก็น้อย ทำให้ค่าชดเชยก็จะสูงขึ้นอีก 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 - ถ้าประเทศในกลุ่ม Asean เข้มแข็งเหมือนประเทศในกลุ่ม EU 
สามารถทำให้ราคาน้ำมันใกล้เคียงกันหมด  มีการใช้กฎเดียวกัน จะ
ทำให้การดำเนินการสิ ่งแวดล้อมเป็นไปได้ง ่ายขึ ้น แต่ในบริบท
ปัจจุบันก็ทำได้ไม่ง่าย มีหลายมิติที ่ต้องคำนึงถึง เช่น การเมือง
ระหว่างประเทศ หรือศักยภาพของประเทศใน Asean 

AL05 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ได้ให้ข้อสังเกตไว้หลายประเด็น เช่น 
1. เรื่อง SAF ยังมีหลายประเด็นที่ยังไม่ชัดเจน คือ กรอบนโยบาย
ระดับชาติ, ปริมาณวัตถุดิบสำหรับการผลิต (feedstock) และความ
พร้อมในการจัดหา (Availability) ซึ ่งการดำเนินงานในส่วนนี้
จำเป็นต้องได้รับการผลักดันจากภาครัฐตั้งแต่ระดับนโยบาย ลงมาสู่
กระทรวงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อกำหนดแนวทางที่ชัดเจน
และส่งเสริมการพัฒนา SAF อย่างเป็นระบบ 
2. ประเด็นเกี ่ยวกับความโปร่งใสของโครงสร้างราคา SAF และ
แนวทางการรับรองมาตรฐานการผลิต SAF ยังคงไม่มีความชัดเจน 
ซึ่งอาจส่งผลต่อการกำหนดต้นทุนการดำเนินงานของสายการบิน 
รวมถึงความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมการบินในระยะ
ยาว ภาครัฐต้องมีข้อกำหนดที่ชัดเจนในเรื่องนี้ 
3. ในส่วนของคาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) ยังมีข้อคำถาม
เกี่ยวกับแหล่งที่มาของเครดิตคาร์บอนที่สามารถซื้อได้ ปริมาณที่มี
อย ู ่ เพ ียงพอต่อความต้องการหร ือไม ่ รวมถึงแนวทางในการ
ตรวจสอบและรับรอง (verification) ที่เหมาะสม เพื่อให้สามารถ
นำไปใช้ในโครงการ CORSIA ได ้   
4. นโยบายของภาครัฐเกี่ยวกับ SAF ในปัจจุบันยังคงมีข้อจำกัดใน
ด้านอุปทาน (Supply) โดยสามารถรองรับได้เฉพาะที่สนามบินหลัก 
เช่น สนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ ขณะที่สนามบิน
อ่ืน ๆ รวมถึงท่าอากาศยานภูเก็ต ซึ่งเป็นหนึ่งในสนามบินที่มีจำนวน 
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ตารางท่ี 4.5กกข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ  
เที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มี  
เที่ยวบินประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย (ต่อ) 

 
รหัส ข้อคิดเห็น 

 เที่ยวบินสูง ยังไม่มีความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบ
สนับสนุนสำหรับ SAF อย่างเพียงพอ 
5.ภาคร ัฐควรมีบทบาทในการส ่งเสร ิมความตระหนักร ู ้ด ้าน
สิ่งแวดล้อมในระดับประชาชน เพ่ือให้คนทั้งประเทศเข้าใจถึงเหตุผล
ที่ทำให้ราคาตั๋วโดยสารมีการปรับตัวสูงขึ้น ไม่ควรเป็นภาระของสาย
การบินในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเหล่านี้เพียงฝ่ายเดียว เนื่องจาก
การดำเนินการด้านสิ ่งแวดล้อมเช่น SAF หรือการปฏิบัต ิตาม
มาตรการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ส่งผลให้สายการบิน มี
ต้นทุนเพิ ่มสูงขึ ้น การสร้างความเข้าใจในประเด็นนี ้จะช่วยให้
ประชาชนเข้าใจถึงความจำเป็นในการรองรับต้นทุนที่สูงขึ้น 
6. มองเห็นว่าสายการบินทุกสายพร้อมที่จะปฏิบัติตามข้อบังคับต่าง 
ๆ แต่สายการบินเองก็จำเป็นต้องมีข้อมูล รายละเอียดที่ชัดเจนจาก
ภาครัฐ เช่น การสนับสนุนจากรัฐ ความพร้อมด้านระเบียบ ความ
พร้อมด้านบุคลากรของรัฐ เพื่อที่จะได้นำข้อมูลเหล่านั้นมาตัดสนิใจ
เป็นนโยบายใช้ในสายการบินต่อไป 

 
ผลการสัมภาษณ์จากผู้ ดำ เนินการเดินอากาศที่มี เที่ยวบินประจำ เส้นทางการบิน

ภายในประเทศไทยทั้ง 5 คน สามารถสรุปสาระสำคัญได้ดังนี้ 
ประเด็นเกี่ยวกับความจำเป็นในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

จากเที่ยวบินภายในประเทศ พบว่า ผู้ ให้ข้อมูลสำคัญส่วนใหญ่มีความเห็นสอดคล้องกันว่า 
มีความจำเป็นในการดำเนินมาตรการดังกล่าว เนื่องจาก เพื่อให้สอดคล้องกับเป้าหมาย
ด้านสิ่ งแวดล้อมของประเทศ และเป็นไปตามพันธกรณีระหว่ างประเทศภายใต้  Paris 
Agreement อย่างไรก็ตาม ผู้ ให้ข้อมูลสำคัญรหัส  AL02 มีความเห็นแตกต่างจากผู้ ให้
ข้อมูลรายอื่น โดยมองว่าการลดการใช้ เชื้อเพลิงในการบินเป็นกระบวนการที่สายการบิน
ได้ดำเนินการเป็นปกติอยู่ แล้ วจากแรงจู งใจด้านต้นทุน ทำให้ เห็นว่าการ กำกับดูแลใน
ประเด็นนี้อาจไม่มีความจำเป็นมากนัก  
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ประเด็นแนวทางหรือขั้นตอนการปฏิบัติ เพื่อลดการใช้ เชื้อเพลิงอากาศยาน พบว่า 
ผู้ ให้ข้อมูลสำคัญทุกคนระบุว่า สายการบินมีการดำเนินมาตรการในลักษณะของ  Fuel 
Efficiency Procedure ที่ เป็นส่วนหนึ่ งของกระบวนการปฏิบัติงานประจำอยู่แล้ว โดย
มาตรการดังกล่าวครอบคลุมถึงการเลือกใช้ เทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพ เพื่อลดการใช้
เชื ้ อ เพลิ งอากาศยาน ในการทำการบิน ตลอดจนแนวทางปฏิบัติต่ าง  ๆ ที่ มุ ่ งลดการใช้
เชื้อเพลิงอากาศยานในแต่ละเที่ยวบินอย่างเป็นระบบและต่อเนื่อง  โดยขั้นตอนดังกล่าวนำมา
บังคับใช้ในทุกเที่ยวบินทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ เพื่อจุดประสงค์หลักในการลดการใช้
เชื ้อเพลิงอากาศยานอันเป็นต้นทุนหลักของการดำเนินการของสายการบิน  ซึ ่งคำตอบดังกล่าว
ครอบคลุมทั้งคำถามที่ 2 และคำถามที่ 5 ของการสัมภาษณ์ในงานวิจัยนี้ 

ประเด็นคำถามเรื่องการเปรียบเทียบข้อบังคับกับประเทศต่าง ๆ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL01, 
AL04 และ AL05 ได้ให้ข้อสังเกตถึงการเปรียบเทียบการบังคับใช้ในประเทศกลุ่มสหภาพยุโรป ที่เห็น
ความแตกต่างได้ค่อนข้างชัดเจน เนื่องด้วยบริบทสังคม และความตระหนักรู้ของประชาชนในประเทศ
เหล่านั้นอยู่ในจุดอ่ิมตัว ทำให้การดำเนินมาตรการใด ๆ ที่เก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อมสามารถดำเนินการ
ได้อย่างต่อเนื่อง เช่น การเก็บภาษีคาร์บอน (Carbon Tax) หรือการบังคับให้เติมเชื้อเพลิง SAF กับ
ทุกสายการบิน และการบังคับใช้หลักเกณฑ์ที่จริงจัง มีบทลงโทษหรือค่าปรับที่ชัดเจน กับสายการบิน
สัญชาติอ่ืนที่ทำการบินเข้ามาในกลุ่มประเทศยุโรป สำหรับผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL02 ได้ให้ข้อสังเกต
ถึงราคาเชื้อเพลิง SAF ในทุกสนามบินของประเทศเวียดนาม ว่ามีราคาที่ใกล้เคียงกันมาก ทำให้สาย
การบ ินสามารถเล ือกเต ิมเช ื ้อเพล ิงในปร ิมาณเท ่าท ี ่จำเป ็นตาม หลักการ Minimum Fuel 
Requirement ซ่ึงจะช่วยลดน้ำหนักอากาศยานในส่วนที่ไม่จำเป็นได้ ทำให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงใน
ภาพรวมลดลงได้อย่างมีประสิทธิภาพ และผู ้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL04 ได้ให้ข้อมูลเพิ ่มเติมถึง
มาตรการด้านราคา SAF ของแต่ละประเทศ เช่น ประเทศสิงคโปร์ ที่ภาครัฐจะรวมภาษีคาร์บอนเข้า
ไปยังทีร่าคาตั๋วโดยสาร และภาครัฐจะบริหารเงินส่วนนี้เอง เช่น ลงทุนหา SAF มาให้เพียงพอต่อความ
ต้องการ หรือกลไกการชดเชยราคา หรือประเทศญี่ปุ่นที่ราคา SAF จะรวมเข้าไปในราคาเชื้อเพลิง
อากาศยาน และประเทศมาเลเซีย กำหนดให้สายการบินสามารถเก็บภาษีคาร์บอน โดยรวมเข้าไปใน
ค่าตั๋วโดยสาร เรียกว่า Fuel surcharge fee ซึ่งหากเปรียบเทียบการบังคับใช้กับบริบทประเทศไทย
ยังมีปัจจัยที่ไม่แน่นอนหลายประเด็น เช่น ความชัดเจนในเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมของภาครัฐ ความ
จริงจังในการบังคับใช้กฎหมายอย่างเท่าเทียมในทุกอุตสาหกรรม และความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม
ของประชาชนในประเทศ ที่ค่อนข้างอ่อนไหวกับการเพิ่มขึ้นของราคาตั๋วโดยสาร อีกประเด็นหนึ่งที่
ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL04 และ AL05 ได้ตั้งข้อสังเกตสอดคล้องกันคือ จำนวนผู้ให้บริการหน่วยทวน
สอบ (Verification Body; VB) ปัจจุบันมีเพียงเจ้าเดียวที่ประเทศไทยรับรอง ทำให้สายการบินไม่มี
ตัวเลือกอ่ืนให้ทำการเปรียบเทียบค่าบริการ ต่างจากประเทศมาเลเซียทีอ่นุญาตให้ใช้ VB ของประเทศ
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ในอาเซียนใดก็ได้ ทำให้สายการบินมีตัวเลือกมากข้ึน จึงมีข้อเสนอให้ภาครัฐเร่งเพ่ิมจำนวน VB ในไทย 
ให้สายการบินที่จำเป็นต้องใช้บริการอยู่แล้วมีตัวเลือกมากข้ึน อีกท้ังยังลดโอกาสการผูกขาดได้  

ประเด็นคำถามเรื่องการดำเนินการตามข้อบังคับของ พท. ฉบับที่ 23 ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ
ทั้งหมดไม่มีข้อขัดข้องและข้อแนะนำเพิ่มเติม เนื่องจากสายการบินได้ดำเนินการตามข้อบังคับมา
ระยะเวลาหนึ่งแล้ว ทำให้การรวบรวมข้อมูลการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานมีความแม่นยำตามหลักเกณฑ์
ที่กำหนดไว้ได ้

ประเด็นคำถามสำหรับเป้าหมายของสายการบินทั้งในระยะสั้นและระยะยาวนั้น ผู้ให้ข้อมูล
สำคัญส่วนใหญ่ต่างให้ความเห็นไปในทิศทางเดียวกัน ถึงการปรับปรุงมาตรการในปัจจุบันให้สอดคล้อง
กับข้อบังคับของหน่วยงานกำกับดูแล อันเป็นเป้าหมายในระยะสั้นที่ต้องดำเนินการให้ทันกับมาตรการ 
CORSIA ที่จะบังคับใช้ในปี พ.ศ. 2569 สำหรับเป้าหมายระยะยาว ผู้ให้ข้อมูลสำคัญแต่ละคน ได้ให้
คำตอบที่แตกต่างกันตามบริบทขององค์กร ประกอบด้วย ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL01 ที่เป็นตัวแทน
สายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ (Full service) มีการเตรียมมาตรการ Carbon credit เพื่อชดเชย
ส่วนเกินก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากมาตรการ CORSIA ไว้แล้ว เพื่อให้สอดคล้องกับข้อบังคับใน
อนาคต รวมถึงมีการประชุมวิชาการร่วมกับผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อให้การดำเนิน
นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL02 ที่เป็นตัวแทนสาย
การบินต้นทุนต่ำ มีการดำเนินการมาตรการต่าง ๆ เพื่อลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิงอากาศยาน ให้
สอดคล้องไปกับเครือสายการบินด้วยกัน แต่ยังคงมีความกังวลในประเด็นของการฟอกเขียว ซึ่งอาจจะ
ทำให้การบังคับใช้มาตรการไม่ได้เป็นไปตามจุดประสงค์หลัก และยังคงต้องรอมาตรการที่ชัดเจนจาก
ภาครัฐเรื่องกลไกราคาเชื้อเพลิงต่อไป ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL04 และ AL05 ที่เป็นตัวแทนสายการ
บินต้นทุนต่ำที่มีเครือข่ายครอบคลุมหลายประเทศ ได้ให้ข้อมูลที่สอดคล้องกันเกี่ยวกับการกำหนด
นโยบายของทั้งกลุ่มสายการบิน ที่ฝ่ายบริหารระดับสูงขององค์กรได้เข้ามามีบทบาทสำคัญในการ
ขับเคลื่อนประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ ยังมีการกำหนดเป้าหมายด้านความยั่งยืนที่สอดคล้อง
กับแนวทาง ESG อย่างครอบคลุม โดยเฉพาะในมิติด้านสิ่งแวดล้อมในทุก ๆ ด้าน 

ประเด็นสุดท้ายคือ ความคิดเห็น และข้อเสนอแนะต่อภาครัฐ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญทุกคนมี
ความเห็นสอดคล้องกันเกี่ยวกับความกังวลด้านราคาของเชื้อเพลิง SAF เนื่องจากต้นทุนเชื้อเพลิงมี
สัดส่วนสูงในการดำเนินงานของสายการบิน อีกทั้งความไม่แน่นอนด้านปริมาณการจัดหา SAF ใน
ปัจจุบันยังส่งผลให้ราคายังคงอยู่ในระดับสูง แม้สายการบินส่วนใหญ่มีความพร้อมในการปรับตัวเพ่ือ
ใช้ SAF หากไม่มีข้อบังคับหรือแรงจูงใจจากภาครัฐ ก็อาจไม่มีการดำเนินการอย่างจริงจัง ดังนั้น 
ภาครัฐควรมีบทบาทในการกำกับดูแลและสร้างสมดุลระหว่างปริมาณ SAF ที่สามารถจัดหาได้กับ
ปริมาณที่คาดหวังให้สายการบินใช้ เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องและประสิทธิภาพในการดำเนินนโยบาย 
อีกทั ้งยังมีประเด็นเรื ่องความตระหนักรู ้ด ้านสิ ่งแวดล้อมของสังคมไทยที่ย ังอยู ่ในระดับต่ำ ซึ่ง
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จำเป็นต้องมีการส่งเสริมและสร้างจิตสำนึกให้ประชาชนเข้าใจถึงความสำคัญของการลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม เพ่ือรองรับความเป็นไปได้ของต้นทุนค่าโดยสารที่อาจเพ่ิมสูงขึ้นในอนาคต และผู้ให้ข้อมูล
สำคัญรหัส AL01, AL04 และ AL05 ได้เสนอแนะให้ภาครัฐมีบทบาทในการส่งเสริมและสนับสนุนภาค
การเกษตรและภาคอุตสาหกรรม ให้สามารถใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติภายในประเทศอย่าง
มีประสิทธิภาพสูงสุด เพื ่อเพิ ่มศักยภาพในการผลิตเชื ้อเพลิง SAF และปริมาณคาร์บอนเครดิต 
(Carbon Credit) ให้เพียงพอต่อความต้องการภายในประเทศ ทั้งนี้ ยังควรให้ความสำคัญกับการ
พัฒนาคุณภาพของ SAF และคาร์บอนเครดิตให้มีมาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล ซึ่งจะส่งผลให้
ประเทศไทยสามารถขยายตลาดการส่งออก SAF และคาร์บอนเครดิตไปยังต่างประเทศ และเป็นการ
สร้างการส่งออกท่ีสำคัญของไทยในอนาคตด้วย  

 
4.2.3กกผลการสัมภาษณ์ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 

ผู้วิจัยเรียบเรียงผลการสัมภาษณ์ในประเด็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการ
ปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศจาก
ผู้ให้ข้อมูลสำคัญท้ังหมด โดยสามารถสรุปใจความสำคัญได้ดังตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.6กกข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณผ์ู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้งหมด 
 

รหัส ข้อคิดเห็น 
REG01 1. ประเด็นด้านราคาเชื้อเพลิงที่แตกต่างกันในแต่ละสนามบินใน

ประเทศ ก็ต ้องให้ภาครัฐบริหารจัดการ รวมถึงประสานกับ 
supplier ให้ดีเพ่ือให้ราคาอยู่ในจุดที่ไม่แตกต่างมากจนเกินไป รวม
ไปถึงย้อนไปถึงกลไกด้านราคาเชื้อเพลิงด้วย 
2. อุปทานของเชื้อเพลิง SAF ที่ทำให้ต้นทุนสายการบินเพิ่มขึ้น ก็
จำเป็นต้องให้หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องบริหารจัดการให้ดี เพื่อให้มี
จำนวน SAF เพียงพอกับความต้องการที่จะสูงขึ้นในอนาคต 
3. ภาคผนวกที่ 16 ทั้งเล่มที่ 3 และ 4 ไม่ได้เป็นข้อกำหนดเพ่ือ
ความปลอดภัยมากนัก โดยจะเป็นลักษณะการกำหนดแนวทางที่
คำนึงต่อสิ่งแวดล้อมเป็นหลัก ต้องอาศัยกลไกทางเศรษฐกิจจาก 
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ตารางท่ี 4.6กกข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้งหมด (ต่อ) 
 

รหัส ข้อคิดเห็น 
 ภาครัฐ และการกำกับดูแลที่เหมาะสมกับบริบทสายการบินใน

ประเทศไทย 
REG02 1. ประเด็นเรื่องของปริมาณอุปทาน SAF จากข้อมูลที่ได้รับจาก

ผู้ผลิต คิดว่าไม่เป็นปัญหาในเรื่องของปริมาณ เพราะในแผนงาน
ของทางฝั่งกระทรวงพลังงาน จะมีแผนระยะต่าง ๆ เพื่อยกระดับ
การผลิตให้เพียงพอกับความต้องการในอนาคตได้ อย่างไรก็ตาม
ภาครัฐและ กพท. ต้องช่วยกันสร้างความเข้าใจแก่สายการบินและ
ประชาชนเกี่ยวกับความจำเป็นด้านสิ่งแวดล้อมและเป้าหมายการ
ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ สร้างการรับรู ้และความ
ตระหนักในสังคมเกี่ยวกับภาระต้นทุนที่เพิ่มขึ้น ซึ่งอาจมีผลต่อ
ราคาค่าโดยสารที่เพ่ิมข้ึน  
2. สิ่งที่อยากแนะนำเพิ่มเติม คือเรื่องของการศึกษาถึงทางเลือก 
อ่ืน ๆ ที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่อาจจะมีต้นทุน
ทีน่้อยกว่า หรือปัจจัย Technology Disruption ในอนาคต 

ENV01 1. แนวโน้มในอนาคตจะมีพาหนะที่ใช้พลังงานไฟฟ้ามากขึ้น เป็น
ผลให้มีปริมาณเมทิลแอลกอฮอล์จากภาคการเกษตร ที ่ เป็น
ส่วนผสมในน้ำมันเชื ้อเพลิงปกติ  เป็นส่วนเกินในระบบสูงขึ้น 
ประกอบกับภาคการเกษตรของประเทศไทยมีผลการผลิตที่
ค่อนข้างคงที่ และระบบการผลิตทางการเกษตรมีลักษณะเป็น
ฟาร ์ม  ม ี ระบบผล ิตท ี ่ ช ัด เจน การตรวจสอบ Life Cycle 
Assessment เพื่อใช้ในการคำนวณ Carbon Footprint จึงทำได้
ง ่ า ยกว ่ าหลายประ เทศ  จ ึ ง เ ป ็ นแนวทางท ี ่ ด ี ท ี ่ จ ะ เ อ า
เมทิลแอลกอฮอล์ส ่วนเกินนี ้ไปเป็นวัตถุด ิบหลักในการผลิต
เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) 
2. จากข้อแนะนำข้างต ้น จะส ่งผลกระทบไปที ่ต ้นทุนอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ ท้ายที่สุดภาครัฐก็ต้องเข้ามาดูแลเรื่องข้อบังคับ 
หลักเกณฑ์ การส่งเสริมการลงทุน หรือการ subsidies ว่าจะ 
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ตารางท่ี 4.6กกข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ 
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้งหมด (ต่อ) 
 

รหัส ข้อคิดเห็น 
 สนับสนุนได้อย่างไร อาจจะอยู่ในรูปของกลไกทางภาษี ทั้งนิติ

บุคคลหรือบุคคลธรรมดา ภาครัฐเองก็ต้องปรับวิธีการเพื่อดึงดูด
และสร้างแรงจูงใจให้ผู้บริโภคยินยอมจ่ายเพิ่มในเรื่องสิ่งแวดล้อม
มากขึ้น เนื่องจากบริบทสังคมไทยยังใหม่กับเรื่องเหล่านี้ 
3. อย่างที่ได้ตอบไปในข้อก่อน ๆ ราคาเชื้อเพลิงที่แตกต่างกันในแต่
ละสนามบิน อาจจะทำให้ประเทศไทยสูญเสียโอกาสดึงดูดสายการ
บินที ่มีความจำเป็นต้องเติม SAF (เช่น สายการบินในสหภาพ
ยุโรป) ดังนั้นการทำราคา SAF ให้เหมาะสมในทุก ๆ สนามบิน 
ไม่ให้สูงจนเกินไป จะเป็นหนึ่งวิธีการสร้างแรงจูงใจได้ดียิ่งข้ึน 
4. เพื่อให้เกิดความสามารถในการแข่งขัน และไม่เป็นการเลือก
ปฏิบัติ การบังคับให้เติม SAF ต้องทำทุกสายการบินและทุก
สนามบิน ต้องเติมเหมือนกันหมด แล้วภาครัฐต้องสร้างความ
สมดุลระหว่างกฎหมายกับราคาให้เหมาะสมด้วย 

ENV02 ไม่มีข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
AL01 1. เสนอให้ภาครัฐสนับสนุนการนำปาล์มไทยมาเพิ่มกำลังการผลิต

เชื ้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) เนื ่องจากมีข้อสังเกตว่า
ปาล์มในประเทศอินโนนีเซีย เป็นการปลูกในลักษณะไร่เลื่อนลอย 
ทำให้ไม่สามารถผ่านการรับรองเป็น SAF ได้ จึงเป็นการผลิตแล้ว
ใช้เองภายในประเทศแทน ต่างจากไร่ปาล์มในไทย ที่มีการปลูก
เป็นไร่ชัดเจน ภาครัฐควรใช้ประโยชน์จากตรงนี้ เพื่อให้มี Supply 
ของ SAF สำหรับใช้ในเที่ยวบินทั้งในและต่างประเทศ 
2. กากน้ำตาลที่เป็นผลพลอยได้จากการผลิตน้ำตาลของไทย เป็น
ลักษณะกากบริสุทธิ์ ถือว่าเป็นของเสียทางการเกษตร ส่งผลให้ไม่
ต้องนำมาคิดภาษี ต่างจากในบางประเทศที่กากน้ำตาลที่เหลืออยู่
ยังไม่บริสุทธิ์มากพอ ยังไม่ถือว่าเป็นของเสียทางการเกษตร การ
ส่งเสริมภาคการผลิต SAF จากของเสียทางการเกษตรที่ประเทศ 
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คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้งหมด (ต่อ) 
 

รหัส ข้อคิดเห็น 
 ไทยมีศักยภาพสูง จะสามารถเพิ่มอุปทานของเชื้อเพลิง SAF ได้ดี

ยิ่งขึ้น อีกทั้งยังเป็นการกระจายรายได้สู้เกษตรกรได้ด้วย 
AL02 - ภาครัฐควรส่งเสริมและผลักดันการใช้วัตถุดิบทางการเกษตรใน

ประเทศ มาผลิตเป็นเชื ้อเพลิง SAF เนื ่องจากระบบเกษตรใน
ประเทศไทย มีความชัดเจนและเป็นระบบ สอดคล้องกับเกณฑ์ที่
กำหนดภายใต้มาตรการ CORSIA รวมไปถึงตำแหน่งทางภูมิศาสตร์
ของไทยที ่เหมาะสมต่อการปลูกพืชได้ตลอดทั ้งปีย ังเป ็นข้อ
ได้เปรียบกว่าประเทศอ่ืน ๆ อีกด้วย 

AL03 ไม่มีข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
AL04 - ผู้ให้ข้อมูลสำคัญเสนอแนะให้ลองวิจัยในประเด็น ความสัมพันธ์

ระหว่าง Supplier (ผู ้ผลิต SAF) กับ Demander (สายการบิน) 
เพราะผู้ผลิตอยากผลิตมาก ๆ แต่สายการบินไม่อยากใช้ การวิจัย
อาจจะไดม้าเป็นค่า % การเติม SAF ทีเ่หมาะสมกับบริบทประเทศ
ไทยก็ได ้
- ภาครัฐควรผลักดันการปลูกปาล์มน้ำมันของไทย ให้เข้าเกณฑ์ 
CORSIA เนื่องการปลูกปาล์มของไทยมีลักษณะการปลูกที่ชัดเจน 
ไม่รุกล้ำพื้นที่ป่า ซึ่งเป็นไปตามคุณสมบัติของ CORSIA หากการ
ปลูกดังกล่าวมีมาตรฐานจะทำให้ประเทศไทยมีปริมาณวัตถุดิบ
ผลิต SAF มหาศาล เกิดการหมุนเวียนในระบบเศรษฐกิจจากการ
ผลิตและขาย SAF  
- เรื่องการใช้น้ำมันใช้แล้วจากอุตสาหกรรมอาหาร (UCO; Used 
Cooking Oil) ปัจจุบันมีผู ้ผลิตอยู ่เจ้าเดียว หากถูกรับรองจาก 
ICAO แล้วไม่กำกับดูแลให้ดี อาจทำให้เกิดการผูกขาดได้ รัฐต้อง
ควบคุมให้ดี ให้เกิดการแข่งขันจากภาคเกษตรกรด้วย  
- ในมุมของสายการบินที่มีเครื่องเยอะมาก ประเด็นการบริหารการ
ควบคุมจราจรทางอากาศ แนะนำให้พัฒนาวิธีปฏิบัติ เพ่ือลดการ 
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รหัส ข้อคิดเห็น 
 กระจุกตัว รวมถึงพัฒนาในระบบการจัดการให้สามารถเชื่อมโยงได้

อย่างไร้รอยต่อ (Seamless) กับทุก ๆ หน่วยงาน 
- ประเด็นการเกิด declare carbon emissions ซ้ำซ้อนกัน ส่วน
นี ้ต้องมีมาตรการที ่ชัดเจนทั ้งจากภาครัฐและหน่วยงานสากล 
เพ่ือให้ตัวเลข emission ต่าง ๆ ครบถ้วนสมบูรณ์มากที่สุด 
- มองว่าราคา SAF ถ้าจะขึ้นราคา ให้ขยับขึ้นเท่ากันทั้งประเทศ 
เพื่อลดความเหลื่อมล้ำระหว่างสายการบินด้วยกัน เกิดความเป็น
ธรรมด้านต้นทุนเชื้อเพลิง แล้วให้สายการบินแข่งขันกันในประเด็น
อ่ืน ๆ แทน 
- ในมุมมองสายการบิน ถ้าเป็นภาคบังคับก็ต้องทำอยู่แล้ว แต่ถ้าจะ
ให้ทำในเชิงสมัครใจ ก็ไม่ทำแน่นอน รวมไปถึงการใช้ SAF ถ้าไม่
บังคับให้เติม ก็ไม่เติมอยู่แล้ว เพราะเป็นต้นทุนทั้งนั้น   

AL05 - ประเทศจีนเป็นหนึ่งในประเทศที่มีอุตสาหกรรมการบินขนาด
ใหญ่ โดยให้ความสำคัญกับปริมาณการเดินทางเป็นหลัก หาก
ข้อกำหนดของโครงการ CORSIA ถูกบังคับใช้อย่างเต็มรูปแบบ 
อาจมีความเป็นไปได้ที่ประเทศจีนจะกำหนดมาตรการพิเศษ เช่น 
การกำหนดให้เที่ยวบินที่เดินทางเข้าสู่ประเทศจีนต้องใช้  SAF ที่
ได้รับการรับรองโดยหน่วยงานของประเทศจีนเท่านั้น ประเด็น
ดังกล่าวถือเป็นปัจจัยที่ภาครัฐของไทยควรเฝ้าสังเกตและเตรียม
แนวทางรองรับ รวมถึงการสร้างเวทีเจรจากับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
เนื่องจากประเทศจีนเป็นหนึ่งในตลาดที่สำคัญของสายการบิน
สัญชาติไทย การกำหนดมาตรการเฉพาะด้าน อาจส่งผลกระทบต่อ
การดำเนินงานของสายการบินสัญชาติไทยในเส้นทางการบินสู่
ประเทศจีน  
- การใช้ SAF ที่มีกำหนดเริ ่มใช้ในปี พ.ศ. 2569 ยังมีความไม่
แน่นอนในด้าน supply ว่าจะเพียงพอต่อความต้องการหรือไม่ 
โดยเฉพาะเมื่อผู้ผลิตจำเป็นต้องมีข้อมูลเกี่ยวกับความต้องการ  
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รหัส ข้อคิดเห็น 
 เพื่อให้สามารถวางแผนการลงทุนและการผลิตได้อย่างเหมาะสม 

ภาครัฐจึงมีบทบาทสำคัญในการเป็นตัวกลางในการประสานและ
สร้างสมดุลระหว่างความต้องการและการจัดหาของ SAF ให้เกิด
ความสอดคล้องกัน นอกจากนี้ ภาครัฐยังต้องกำหนดนโยบายและ
ขั้นตอนที่ชัดเจน เพื่อให้ทั้งผู้ผลิตและผู้ใช้ SAF มีความเข้าใจและ
มุ่งไปในทิศทางเดียวกัน 
- ภาคร ัฐควรผล ักด ันมาตรฐาน Carbon Credit ของไทยให้
มากกว่านี้ เพื่อให้เปิดโอกาสให้ตลาด carbon credit ของไทยไป
ได้ไกลถึงระดับสากล รวมถึงเป็นการสร้างรายได้เข้าประเทศได้
อย่างเหมาะสมกับทรัพยากรธรรมชาติของไทย 

 
ผลการสัมภาษณ์ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแล

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้ง 9 คน สามารถ
สรุปสาระสำคัญได้ดังนี้ 

ผู้ให้ข้อมูลสำคัญจำนวน 7 ราย (ยกเว้นผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส ENV02 และ AL03) ได้ให้
ข้อสังเกตและข้อเสนอแนะที่สอดคล้องกันเกี่ยวกับประเด็นด้านอุปทานของ  SAF ซึ่งเป็นประเด็น
สำคัญที่ทุกภาคส่วนเห็นร่วมกันว่าเป็นความท้าทายหลักของการพัฒนาการใช้ SAF ในอุตสาหกรรม
การบินของประเทศไทย โดยผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส REG01 ได้เสนอแนะให้ภาครัฐเข้ามามีบทบาทใน
การบริหารจัดการอุปทาน SAF ให้มีความเพียงพอรองรับกับความต้องการที่จะเพิ่มสูงขึ้น รวมถึงการ
พิจารณากลไกราคาให้เหมาะสม ทั้งนี้ยังเสนอให้ย้อนกลับไปทบทวนกลไกการกำหนดราคาเชื้อเพลิง 
เพื่อสร้างความสมดุลและเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของสายการบิน ในขณะที่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ
รหัส REG02 มีมุมมองที่แตกต่าง โดยเห็นว่า ประเด็นด้านอุปทานของ SAF ไม่น่าจะเป็นอุปสรรค
สำคัญ เนื่องจากปัจจุบันกระทรวงพลังงานได้มีแผนการดำเนินงานและวางกรอบระยะเวลาในการ
พัฒนาและผลิต SAF ไว้ในระดับหนึ่งแล้ว สำหรับผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส ENV01 ได้เสนอแนะเพิ่มเติม
ให้ภาครัฐมีบทบาทเชิงรุกมากข้ึน ไม่ว่าจะเป็นการกำหนดข้อบังคับ หลักเกณฑ์ หรือมาตรการส่งเสริม
การลงทุน รวมถึงการให้สิทธิประโยชน์หรือการอุดหนุน เพื่อจูงใจให้สายการบินนำ SAF มาใช้อย่าง
จริงจัง ตลอดจนการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานในสนามบินให้มีความเหมาะสมและ



119 
 

 
 
 

เพียงพอทั้งการจัดเก็บ การกระจาย และการให้บริการ SAF โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสนามบินหลักของ
ประเทศ นอกจากนี้ ยังสอดคล้องกับข้อเสนอแนะของผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL04 ว่าภาครัฐควร
บริหารจัดการราคาของ SAF ให้มีความใกล้เคียงกันในแต่ละพ้ืนที่ เพ่ือลดความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึง 
SAF ของสายการบิน และเสนอให้มีมาตรการบังคับใช้กฎหมายหรือข้อบังคับอย่างเท่าเทียมกันในทุก
สายการบิน เพื่อรักษาความสามารถในการแข่งขันและก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อผู้โดยสาร 

สำหรับผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL01 AL02 และ AL04 มีความเห็นสอดคล้องกันว่า ประเทศ
ไทยมีศักยภาพสูงในการใช้วัตถุดิบทางการเกษตรหรือของเสียทางการเกษตรภายในประเทศมาเป็น
วัตถุดิบหลักในการผลิต SAF โดยเฉพาะปาล์มน้ำมันและกากน้ำตาล เนื ่องจากมีคุณสมบัติและ
กระบวนการผลิตที่สอดคล้องกับเกณฑ์มาตรฐานสากล อีกทั้งยังเป็นโอกาสสำคัญในการเพิ่มอุปทาน
ของ SAF ในประเทศ ลดการพึ่งพาการนำเข้า และสร้างรายได้สู่ภาคเกษตรกรไทย รวมถึงผู้ให้ข้อมูล
สำคัญรหัส AL05 ได้ให้ข้อเสนอต่อภาครัฐในการผลักดันมาตรฐาน Carbon Credit ของไทยให้ไปถึง
ระดับสากล และยังเป็นการสร้างรายได้เข้าประเทศได้อย่างเหมาะสมกับทรัพยากรธรรมชาติของไทย  

อีกประเด็นสำคัญที่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญรหัส AL04 และ AL05 ให้ความเห็นสอดคล้องกันคือ 
การบริหารจัดการอุปทาน SAF ให้สอดคล้องกับความต้องการใช้งานของสายการบิน เนื่องจากผู้ผลิต 
SAF มีศักยภาพและความพร้อมในการผลิตเพิ่มขึ้น หากมีความชัดเจนในด้านนโยบายและแผนความ
ต้องการใช้งานจากภาคการบิน ในขณะที่สายการบินยังมีความกังวลด้านต้นทุน SAF และแนวโน้มการ
ใช้ SAF หากไม่มีการบังคับใช้อย่างเป็นทางการ ดังนั้น ภาครัฐจึงมีบทบาทสำคัญในการทำหน้าที่เป็น
ตัวกลางในการเชื่อมโยงความต้องการระหว่างผู้ผลิตและสายการบิน รวมถึงกำหนดนโยบายการใช้ 
SAF ที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศ  
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บทท่ี 5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
การสร ุปและอภ ิปรายผลการว ิจ ัยเร ื ่อง “แนวทางการกำก ับด ูแลการปล ่อยก ๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 
โดยการศึกษาและเก็บข้อมูลที่เก่ียวข้องกับการวิจัยจากเอกสารทั้งในต่างประเทศและในประเทศไทยที่
เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ ทั้งประเด็น
ด้านหลักเกณฑ์ กฎหมายและข้อบังคับ องค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง กลไกทางการตลาด และ
มาตรการหรือบทลงโทษ รวมถึงข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) จากผู้ให้ข้อมูล
สำคัญ (Key Informants) ของผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน ผู้เชี่ยวชาญด้าน
สิ ่งแวดล้อมการบิน และตัวแทนผู ้ดำเนินการเดินอากาศที ่ม ีเที ่ยวบินประจำเส้นทา งการบิน
ภายในประเทศไทย ทั้งสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ำ เพื่อให้ได้คำตอบ
ตามวัตถุประสงคก์ารวิจัย ดังนี้ 

1)กกเพื่อศึกษาหลักการ วิเคราะห์ และเปรียบเทียบ หลักการกำกับดูแลด้านการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศระหว่างหน่วยงานกำกับดูแลด้านการบินของประเทศ
ไทย และ ต่างประเทศ 

2)กกเพื ่อเสนอแนะแนวทางในการวางกรอบข้อบังคับในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 

โดยผลจากการเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ทำการสรุปและเสนอแนวทางการกำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ ซ่ึงผู้วิจัยนำเสนอโดยแบ่งหัวข้อ ดังนี้ 

1)กกสรุปผลการวิจัย 
2)กกอภิปรายผลการวิจัย 
3)กกข้อเสนอแนะ 
4)กกข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
5)กกข้อจำกัดของการวิจัย 
6)กกการประยุกต์ผลการวิจัย 
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5.1กกสรุปผลการวิจัย 
จากการรวบรวม วิเคราะห์ข้อมูล และการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ผู้วิจัยสามารถ

สรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงคแ์ต่ละข้อที่กำหนดไว้ ไดด้ังนี้ 
5.1.1กกวัตถุประสงค์ที่ 1 เพื่อศึกษาหลักการ วิเคราะห์ และเปรียบเทียบ หลักการกำกับ

ดูแลด้านการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศระหว่างหน่วยงานกำกับ
ดูแลด้านการบินของประเทศไทย และต่างประเทศ 

จากการศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ที ่เกี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ ของประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศสหราช
อาณาจักร และประเทศไทย ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการเปรียบเทียบในแต่ละประเด็นได้ ดังนี้ 

1)กกหลักเกณฑ์ กฎหมายและข้อบังคับท่ีเกี่ยวข้อง 
กกประเทศสหรัฐอเมริกา มีกฎหมายลำดับรองท่ีใช้ในการกำกับดูแลนโยบาย 

ด ้านส ิ ่ งแวดล ้อมท ั ่วไปภายในประเทศ ค ือพระราชบ ัญญัต ิอากาศสะอาด (Celan Air Act)  
ซึ ่งรับผิดชอบโดยสำนักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกา (Environmental Protection 
Agency; EPA) ที่มีวัตถุประสงค์เพื่อควบคุมและลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ จากแหล่งกำเนิด 
ต่าง ๆ ซึ ่งตามหมวดที ่ 2 ว่าด้วยมาตรฐานการปล่อยมลพิษจากแหล่งกำเนิดเคลื ่อนที ่นั ้น ให้
หมายความรวมถึงอากาศยาน (Aircraft) ด้วย สำนักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกา (EPA) 
มีอำนาจควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHGs) และกำหนดมาตรฐานการปล่อยมลพิษจาก 
ก๊าซเรือนกระจกจากอากาศยาน ภายใต้ CAA Section 231(a)(2)(A) เพื่อใช้ในการกำหนดมาตรฐาน
การควบคุมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับอากาศยานพาณิชย์ ผ่านข้อบังคับที่ 14 CFR 
Part 34 ซึ ่งสอดคล้องไปกับมาตรฐานที ่กำหนดไว้ในภาคผนวกฉบับที ่ 16 ว่าด้วยการคุ ้มครอง
สิ่งแวดล้อม เล่มที่ 2 การปล่อยไอเสียของเครื ่องยนต์อากาศยาน โดยสรุปแล้วมาตรการภายใต้
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ไม่ได้กล่าวถึงการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ
สหรัฐอเมริกาโดยตรง แต่จะมีบทบาทโดยอ้อมเพ่ือเป็นกฎหมายหลักให้ สำนักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม
ของสหรัฐอเมริกา (EPA) และ องค์การบริหารการบินแห่งชาติ (FAA) มีอำนาจควบคุมปริมาณ 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการบิน และกระตุ้นให้สายการบินต้องมองหาเชื้อเพลิง SAF หรือใช้
เทคโนโลยีใหม่ ๆ มากข้ึน เพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการดำเนินงานในภาพรวม 

กกประเทศสหราชอาณาจักร มีกฎหมายลำดับรองที่ใช้ในการกำกับดูแล 
นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมภายในประเทศ คือพระราชบัญญัติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
พ.ศ. 2551 (The Climate Change Act 2008) ที่มีบทบาทสำคัญต่อการควบคุมปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากทุกภาคส่วนรวมทั้งภาคการบิน ซึ่งมีข้อบังคับเพิ่มเติมที่บัญญัติขึ้นมาหลายข้อ 
ประกอบด้วย 1) การกำหนด Jet Zero Strategy อันเป็นแผนยุทธศาสตร์ เพื ่อลดการปล่อย 



122 
 

ก๊าซคาร ์บอนไดออกไซด์สำหร ับภาคการบินภายในประเทศเป็นศูนย์ภายในปี พ.ศ. 2583  
2) การตั ้งเป้าหมายการใช้เชื ้อเพลิง SAF ในสัดส่วนร้อยละ 10 ของเชื ้อเพลิงทั ้งหมดภายในปี  
พ.ศ. 2573 และ 3) กลไก Carbon Budget ที่เป็นการกำหนดปริมาณสูงสุดของการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่ประเทศสหราชอาณาจักรได้รับอนุญาตให้ปล่อยครอบคลุมระยะเวลาทุก ๆ 5 ปี ซึ ่งถูก
กำหนดโดยรัฐบาลร่วมกับคำแนะนำจาก Committee on Climate Change (CCC) และรัฐบาลมี
หน้าที่ต้องรายงานความคืบหน้าต่อรัฐสภาทุกปี ซึ่งเป็นข้อบังคับที่มีผลผูกพันตามกฎหมายภายใต้
พระราชบัญญัติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ และอีกหนึ่งข้อบังคับท่ีสำคัญคือ UK ETS ซึ่ง
เป็นระบบซ้ือ-ขายสิทธิ์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งสายการบินต้องรายงานการปล่อยและทำ
การซื้อสิทธิ์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในส่วนที่เกินกว่าค่ากรณีฐานที่ถูกจัดสรรให้  อีกทั้ง
ข้อบังคับดังกล่าวยังครอบคลุมเที่ยวบินภายในประเทศสหราชอาณาจักรทั้งหมด และเริ่มดำเนิน
มาตรการดังกล่าวอย่างเป็นทางการและต่อเนื่องตั้งแต่ปี พ.ศ. 2564 

กกประเทศไทย มีกฎหมายลำดับรองที่ใช้ในการกำกับดูแลนโยบายด้าน 
สิ ่งแวดล้อมภายในประเทศ คือพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  
พ.ศ. 2561 เป็นการกำกับดูแลคุณภาพอากาศในภาพรวมของประเทศ โดยมาตรฐานการปล่อยมลพิษ
สำหรับอากาศยานนั้น ประเทศไทยได้รับรองมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติ (SARPs) ตามภาคผนวกฉบับ
ที่ 16 ว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม เล่มที่ 2 การปล่อยไอเสียของเครื่องยนต์อากาศยาน แล้วออก
ประกาศโดยอาศัยอำนาจจากพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ .ศ. 2497 ในข้อกำหนดของ
คณะกรรมการเทคนิค ฉบับที่ 2 ว่าด้วยมาตรฐานมลพิษจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน ทั้งนี้เพื่อให้
สอดคล้องไปกับพันธกรณีตามอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ แต่ข้อกำหนดดังกล่าวเป็น
มาตรฐานที่ใช้กับอากาศยานโดยรวม ไม่ได้กล่าวถึงการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบิน
ภายในประเทศเป็นการเฉพาะ สำหรับข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยฉบบัที่ 
23 ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการบินนั้น 
เป็นการออกข้อบังคับเพ่ือให้สอดคล้องไปกับภาคผนวกที่ 16 ว่าด้วยการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม เล่มที่ 4 
การชดเชยและการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการเดินอากาศ ซึ่งบังคับดังกล่าวเป็น
เพียงข้อกำหนดสำหรับการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ของ
เที่ยวบินระหว่างประเทศเท่านั้น ทำให้ ณ ปัจจุบัน ยังไม่มีข้อบังคับที่เกี่ยวข้องและมีผลผูกพันกับ
เที่ยวบินภายในประเทศไทย  

ผลการวิจ ัยพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรเป ็นประเทศที ่ม ีการออก
หลักเกณฑ์ที ่เกี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที ่ยวบิน
ภายในประเทศโดยเฉพาะ ซึ่งเป็นมาตรการภาคบังคับที่มีผลทางกฎหมายต่อผู้ดำเนินการเดินอากาศ
หากไม่ปฏิบัติตาม และจะเห็นได้ว่ากลไกต่าง ๆ ของประเทศสหราชอาณาจักรนั้นได้ดำเนินการมาเป็น
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ระยะเวลาหนึ่งแล้ว พร้อมทั้งมีการพัฒนาเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมอยู่อย่างต่อเนื ่อง  ในขณะที่
ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศไทย ยังไม่ได้มีหลักเกณฑ์ที่กำหนดขึ้นมาเพื่อกำกับดูแลการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศโดยเฉพาะ จะมีเพียงข้อบังคับที่ใช้กำกับดูแลการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาพรวมของอุตสาหกรรมและการออกหลักเกณฑ์เพิ่มเติมเพื่อให้
สอดคล้องไปกับพันธกรณีในอนุสัญญาระหว่างประเทศ รวมถึงมาตรการที่ใกล้เคียงกับการลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการบินในประเทศ จะเป็นการสมัครใจของผู ้ดำเนินการ
เดินอากาศเอง ซึ ่งภาครัฐไม่ได้มีข้อกำหนดในการกำกับดูแลโดยตรง ดังนั ้นประเทศไทยควรมี
หน่วยงานที่กำกับดูแลในประเด็นนี้โดยเฉพาะ หรือเพิ่มอำนาจให้หน่วยงานในปัจจุบัน เพื่อให้การลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการบินในประเทศเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2)กกองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
กกประเทศสหรัฐอเมริกา มีองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 2 องค์กร  

คือ สำนักงานบริหารการบินแห่งชาติ (FAA) ที่มีหน้าที่กำกับดูแลการบินพลเรือนของประเทศ รวมถึง
ส่งเสริมความปลอดภัยทางการบิน และ สำนักงานคุ้มครองสิ่งแวดล้อม (EPA) ที่มีหน้าที่กำกับดูแล
สิ ่งแวดล้อมผ่านการใช้อำนาจจากพระราชบัญญัติอากาศสะอาด (Clean Air Act) อันเป็นกรอบ
ข้อบังคับท่ีทำให้เกิดข้อกำหนดด้านมาตรฐานสิ่งแวดล้อมกับอากาศยานในภาพรวม  

กกประเทศสหราชอาณาจักร มีองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรวมทั้งสิ้น 2 
องค์กร ประกอบด้วย สำนักงานการบินพลเรือนแห่งสหราชอาณาจักร (UK CAA) มีหน้าที่กำกับดูแล
การบินพลเรือนของประเทศ และ สำนักงานสิ่งแวดล้อม (EA) ซึ่งรับผิดชอบในการกำกับดูแลด้าน
สิ่งแวดล้อมให้สายการบินทั้งสัญชาติสหราชอาณาจักรและสัญชาติอื ่นที ่จดทะเบียนนอกสหราช
อาณาจักร และกำกับดูแลให้สายการบินปฏิบัติตามระบบ UK ETS ภายใต้การกำหนดเพดานการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Cap and Trade System) ที่ครอบคลุมเที่ยวบินภายในประเทศสหราช
อาณาจักร 

กกประเทศไทย มีองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพียง 1 องค์กร คือ 
สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) ที่มีหน้าที่กำกับดูแลการบินพลเรือนของประเทศ 
รวมถึงส่งเสริมความปลอดภัยทางการบิน และยังไม่มีองค์กรภาครัฐที่ทำหน้าที่กำกับดูแลการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศโดยเฉพาะ 

ผลการวิจัยพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักร เป็นประเทศที่มีหน่วยงานภาครัฐ
ที่มีหน้าที่กำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศโดยเฉพาะ ผ่าน
การใช้มาตรการ UK ETS โดยการดำเนินงานภายใต้สำนักงานสิ่งแวดล้อม (EA) ที่กำกับดูแลกิจการ
การบินครอบคลุมเที่ยวบินภายในประเทศสหราชอาณาจักรทั้งหมด  
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3)กกกลไกทางการตลาด 
กกประเทศสหรัฐอเมริกา  มีกลไกทางการตลาดที่มีผลโดยอ้อมต่อ 

อุตสาหกรรมการบิน คือ มาตรการ SAF Tax Credit ภายใต ้Inflation Reduction Act 2022 มาตรา 
13203 เพื่อให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีกับผู้ผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืนที่ลงทะเบียนเข้าร่วม
โครงการ ซึ่งหากการผลิตเชื้อเพลิง SAF นั้นสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างน้อยร้อยละ 
50 เทียบกับค่ากรณีฐานและมาจากแหล่งวัตถุดิบที่ได้รับการรับรอง ผู้ผลิตจะมีสิทธิได้รับการลดหย่อน
ภาษี (Tax Credit) ในอัตรา 1.25 ดอลล่าสหรัฐต่อแกลลอน (เพิ่มอีก 0.01 ดอลล่าสหรัฐ ต่อทุก 
ร้อยละ 1 ของการลดก๊าซเรือนกระจก รวมทั้งหมดไม่เกิน 1.75 ดอลล่าสหรัฐต่อแกลลอน) มาตรการ
ดังกล่าวส่งผลให้ผู้ผลิตมีแรงจูงใจในการเพิ่มกำลังการผลิต SAF มากขึ้น อันนำไปสู่ต้นทุนการผลิตที่
ลดลง และเอ้ือต่อการใช้งาน SAF ในภาคการบินเชิงพาณิชย์ในวงกว้างยิ่งขึ้น แต่สำหรับกลไกเพ่ือการ
ชดเชยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศนั้น ประเทศสหรัฐอเมริกายังไม่
มีระบบหรือหน่วยงานที่รัฐที่รับผิดชอบโดยเฉพาะ 

กกประเทศสหราชอาณาจักร มีกลไกทางการตลาดที่มีบทบาทสำคัญต่อการ
กำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศสหราชอาณาจักรหลายกลไก
ประกอบด้วย 1) มาตรการ UK ETS อันเป็นระบบการซื้อหรือขาย Carbon credit เพื่อชดเชยการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส่วนเกินจากที่สายการบินได้รับการจัดสรรจากภาครัฐ 2) กลไก 
Guaranteed Strike Price ซึ่งเป็นรูปแบบของการประกันราคาให้กับผู้ผลิต SAF หากราคาตลาดต่ำ
กว่าราคานี้ รัฐบาลจะชดเชยส่วนต่างให้กับผู้ผลิต กลไกนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ความม่ันใจในรายได้แก่
ผู้ผลิตและดึงดูดการลงทุนในโครงการที่เกี่ยวข้องกับ SAF ใหม่ ๆ และ 3) กองทุน Advanced Fuels 
Fund (AFF) เป็นมาตรการสนับสนุนทางการเงินที่สำคัญในการส่งเสริมการพัฒนาและการผลิต SAF 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงขั้นสูงที่สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
ภาคการบินได้มีประสิทธิภาพ 

กกประเทศไทย ยังไม่มีกลไกทางการตลาดที ่บังคับใช้กับผู ้ดำเนินการ
เดินอากาศที่มีเที่ยวบินภายในประเทศ ซึ่งจากข้อมูลการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสำคัญกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ
ด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน กลไกด้านการชดเชยที่ต้องดำเนินการให้เป็นไปตาม
ข้อบังคับ CORSIA ของ ICAO นั้นกำลังอยู่ในช่วงการออกกฎหมาย ซึ่ง ณ ปัจจุบันยังไม่มีผลทาง
กฎหมาย แต่จากข้อมูลของสำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (The Board of Investment 
of Thailand; BOI) ได้มีมติเห็นชอบส่งเสริมกิจการผลิตเชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืน และ กิจการผลิต
เชื้อเพลิงอากาศยานยั่งยืนแบบผสม ให้ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีเงินได้นิติบุคคล ก็เป็นจุดเริ่มต้น
ของกลไกส่งเสริมการลงทุนเพ่ือกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาการผลิตเชื้อเพลิง SAF ได้ระดับหนึ่ง 
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ผลการวิจัยพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรมีการใช้กลไกทางการตลาดในการ
ส่งเสริมและกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที ่ยวบินภายในประเทศอย่าง
เฉพาะเจาะจง โดยดำเนินการผ่านหลายมาตรการ ได้แก่ ระบบ UK ETS ซึ่งเป็นกลไกชดเชยการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่สอดคล้องกับมาตรฐานของโครงการ CORSIA ของ ICAO ตลอดจน
มาตรการสนับสนุนทางการเงินจากภาครัฐที่มุ่งส่งเสริมการพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน 
(SAF) โดยใช้กลไกประกันราคาและกองทุนส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิง เพื่อเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการบินอย่างเป็นระบบ ในขณะที่ประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศไทยมีเพียงมาตรการสนับสนุนทางการเงินสำหรับผู้ผลิต SAF เท่านั้น และ
ยังไม่มีการกำหนดกลไกเฉพาะสำหรับเที่ยวบินภายในประเทศ ดังนั้น เพ่ือให้การกำกับดูแลการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที่ยวบินภายในประเทศของไทยเกิดประสิทธิภาพและครอบคลุมทุกภาค
ส่วน จึงมีความจำเป็นที่ประเทศไทยจะต้องพิจารณาพัฒนากลไกทางการตลาดที่ออกแบบมาเฉพาะ
สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศเช่นกัน 

4)กกมาตรการและบทลงโทษ 
กกประเทศสหรัฐอเมริกา ไม่มีบทลงโทษที่บังคับใช้ในปัจจุบัน 
กกประเทศสหราชอาณาจักร บทลงโทษทางกฎหมายต่อผู ้ดำเนินการ

เดินอากาศที่ไม่ปฏิบัติตามข้อกำหนดประกอบด้วย 1) ค่าปรับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จาก
การบินภายในประเทศท่ีเกินกว่าปริมาณท่ีถูกจัดสรรให้ในอัตรา 100 ปอนด์ต่อตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า 2) หากไม่ทำการชดเชยภายในระยะเวลาที่กำหนด จะมีค่าปรับเพิ่มในอัตรา 1.5 เท่าของ
ราคาคาร์บอน และ 3) ค่าปรับเงินเพิ่มอีก 100 ปอนด์ต่อวัน 

กกประเทศไทย ไม่มีบทลงโทษที่บังคับใช้ในปัจจุบัน 
ผลการวิจัยพบว่า ประเทศสหราชอาณาจักรมีบทลงโทษทางกฎหมายที่บังคับ

ใช้กับผู้ดำเนินการเดินอากาศอย่างชัดเจนภายใต้ข้อกำหนดในระบบ UK ETS ในขณะที่ประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศไทย ยังไม่มีบทลงโทษทางกฎหมายด้านการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
กับผู้ดำเนินการเดินอากาศท่ีมีเที่ยวบินภายในประเทศโดยเฉพาะ 

5.1.2กกวัตถุประสงค์ที่ 2 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการวางกรอบข้อบังคับในการกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 

จากการศึกษาทบทวนเอกสารของหน่วยงานสากล ได้แก่ องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) สำนักงานปกป้องสิ่งแวดล้อม
ของสหรัฐอเมริกา (Environmental Protection Agency; EPA) องค์การบริหารการบินแห่งชาติ 
(Federal Aviation Administration; FAA) สำนักงานการบินพลเรือนแห่งสหราชอาณาจักร (United 
Kingdom Civil Aviation Authority; UK CAA) สำนักงานสิ่งแวดล้อม (Environment Agency; EA) 
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สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT) และ
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ประกอบด้วย ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการ
บินพลเรือน ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน และตัวแทนผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบิน
ประจำเส้นทางการบินภายในประเทศไทย ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ เพ่ือ
เสนอแนะแนวทางในการวางกรอบข้อบังคับในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศ ได้ดังนี ้

1)กกนโยบายระดับชาติ เพื ่อให้การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จาก
เที่ยวบินภายในประเทศเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน ควรกำหนดกรอบนโยบายระดับชาติที่
ชัดเจนในการรองรับและกำกับดูแลการดำเนินงานด้านสิ่งแวดล้อมในภาคการบิน โดยเริ่มจากการ
กำหนดทิศทางเชิงนโยบายของรัฐบาลที่มีความชัดเจนและสอดคล้องกับเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมของ
ประเทศ จากนั้นจึงดำเนินการผ่านกลไกการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวง
คมนาคมในฐานะหน่วยงานรัฐด้านการขนส่ง สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยในฐานะ
หน่วยงานกำกับดูแลผู้ดำเนินการเดินอากาศ และกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมใน
ฐานะหน่วยงานที่มีบทบาทด้านนโยบายสิ่งแวดล้อมระดับชาติ ทั้งนี้ หน่วยงานต่าง ๆ ควรมีอำนาจ
หน้าที ่ที ่ชัดเจนภายใต้กรอบกฎหมายที่เหมาะสม และมีการกำหนดเป้าหมายการลดการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่สามารถตรวจวัดได้ ภายใต้กรอบระยะเวลาที่สอดคล้องกับพันธกรณีและ
แนวทางสากล เช่น ข้อกำหนดขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือ Paris Agreement 
โดยผู้วิจัยมีข้อสังเกตถึง “ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ.” ซึ่งเป็นร่าง
กฎหมายที่เนื้อหามีความใกล้เคียงกับจุดมุ่งหมายในระดับประเทศที่ผู้วิจัยเสนอแนะแนวทางข้างต้น 
เพื่อให้การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ผ่านกลไกทางกฎหมายที่ชัดเจน มี
คณะกรรมการ ผู้เชี่ยวชาญ ที่ดำเนินการภายใต้กรอบอำนาจของพระราชบัญญัติดังกล่าว ทั้งนี้ ภาครัฐ
ควรที ่จะเร่งพิจารณาบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว ให้ตามทันกรอบเวลาของพันธกรณีสากลเพ่ือ
จุดมุ่งหมายความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutral) และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็น
ศูนย์ (Net Zero) 

2)กกมาตรการทางภาษีหรือกลไกทางการตลาด เพื่อให้เกิดความสมดุลระหว่าง
ต้นทุนในการดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมและภาระความรับผิดชอบในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
ผู้ดำเนินการเดินอากาศ ภาครัฐควรพิจารณากำหนดมาตรการทางภาษีหรือกลไกทางการตลาดที่มี
ประส ิทธ ิภาพ เช ่น การจ ัดเก ็บค ่าธรรมเน ียมคาร ์บอน (Carbon pricing) สำหรับเที ่ยวบิน
ภายในประเทศในอัตราที่เหมาะสม โดยรายได้ที่จัดเก็บควรถูกนำไปใช้เพื่อสนับสนุนการเปลี่ยนผ่าน
ของอุตสาหกรรมการบินไปสู่ความยั่งยืน ทั้งด้านการวิจัยและพัฒนาเชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน 
(SAF) และการจัดตั้งกองทุนเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อมในภาคการบิน นอกจากนี้ ควรมี  
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การกำหนดมาตรการทางภาษีเฉพาะสำหรับผู้ดำเนินการเดินอากาศ เพื่อเป็นกลไกบังคับเชิงนโยบาย
ให้สายการบินปรับใช้เทคโนโลยีที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากยิ่งขึ้น รวมถึงการออกแบบระบบซื้อ –
ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission Trading System; ETS) ที่ครอบคลุมถึงเที่ยวบิน
ภายในประเทศ ซึ่งจะกระตุ้นให้เกิดการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างมีประสิทธิภาพผ่านกลไก
ทางการตลาด ทั ้งนี ้ เนื ่องจากประเทศไทยยังคงมีบทบาทในฐานะผู ้รับและผู ้ซื ้อเทคโนโลยีด้าน
สิ่งแวดล้อมจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ การส่งเสริมการลงทุนทางสิ่งแวดล้อม (Green finance) 
และการพัฒนาองค์ความรู ้ด ้านนวัตกรรมในระดับประเทศจะเป็นกลไกสำคัญในการเพิ ่มขีด
ความสามารถของผู้ประกอบการภายในประเทศ ทั้งในด้านการเข้าถึงเทคโนโลยีที่เหมาะสมและการใช้
งานอย่างมีประสิทธิภาพ การดำเนินการดังกล่าวจะช่วยให้การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีด้านสิ่งแวดล้อม
เกิดความต่อเนื่อง ลดการพึ่งพาจากภายนอกในระยะยาว และสร้างรากฐานสู่การพัฒนาเทคโนโลยี
ภายในประเทศอย่างยั่งยืน 

3)กกการส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) เพื่อผลักดันการลด
การพ่ึงพาเชื้อเพลิงฟอสซิลและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการบินอย่างเป็นรูปธรรม ภาครัฐ
ควรกำหนดนโยบายเชิงบังคับใช้การผสมเชื ้อเพลิง SAF ในสัดส่วนขั้นต่ำ (Blending mandate) 
สำหรับเที่ยวบินภายในประเทศ โดยมาตรการดังกล่าวจะช่วยสร้างความชัดเจนและเสถียรภาพทาง
นโยบายซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในการกระตุ้นการลงทุนของภาคเอกชน ทั้งนี้ ภาครัฐควรดำเนินมาตรการ
จูงใจในหลากหลายรูปแบบ เช่น การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษี การยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีสำหรับ
กิจการที่เกี่ยวข้องกับการผลิตหรือสนับสนุนการใช้ SAF การให้เงินอุดหนุน (Subsidy) การประกัน
ราคา (Price guarantee) แก่ผู้ผลิต SAF หรือส่งเสริมให้เกิดการส่งออก SAF ไปสู่ระดับต่างประเทศ 
ตลอดจนมาตรการสนับสนุนภาคเกษตรกรรมโดยเฉพาะเกษตรกรที่ เป็นผู้ผลิตวัตถุดิบหลักในการผลิต 
SAF และสนับสนุนให้เกิดผู้ผลิต SAF รายย่อยที่ได้มาตรฐานมากขึ้น นอกจากนี้ ควรพิจารณาการ
จัดตั้งกองทุนเพื่อสิ่งแวดล้อมซึ่งสามารถใช้ในการชดเชยต้นทุน หรือสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีการผลิต SAF ที่มีประสิทธิภาพและยั่งยืนมากยิ่งขึ้น รวมไปถึงการปรับปรุงโครงสร้างราคา
เชื้อเพลิง SAF ให้เหมาะสมกับต้นทุนการดำเนินการของสายการบินเพื่อกระตุ้นให้สายการบินหันมา
ใช้ SAF ในขณะที่ยังคงความสามารถในการแข่งขันได้อย่างเท่าเทียม 

4.กกการพัฒนาระบบการตรวจวัด การรายงาน และการทวนสอบ (MRV) เพื่อให้
การกำกับดูแลและประเมินผลการลดการปล่อยก๊าซคาร ์บอนไดออกไซด์จากภาคการบินมี
ประสิทธิภาพและโปร่งใสมากขึ้น ภาครัฐหรือหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องควรพัฒนาระบบดิจิทัลกลาง
(Digital platform) สำหรับการตรวจวัด การรายงาน และการทวนสอบ (Monitoring, Reporting 
and Verification: MRV) ที่รองรับการรายงานข้อมูลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที่ยวบิน
ในทุกเส้นทาง โดยระบบดังกล่าวควรมีลักษณะออนไลน์ ที่สามารถรายงานข้อมูลแบบทันที และเปิด
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ให ้สายการบินสามารถบันทึก ตรวจสอบ และส่งข ้อมูลได ้อย ่างต่อเนื ่อง พร ้อมทั ้งม ีกลไก  
การตรวจสอบและยืนยันข้อมูลโดยหน่วยงานกลางที่ได้รับมอบหมายอย่างเป็นทางการ เพื่อลดความ
ซ้ำซ้อนของข้อมูลและเพิ่มความโปร่งใสในการดำเนินงาน นอกจากนี้ ระบบดังกล่าวจะช่วยให้ภาครัฐ
สามารถวิเคราะห์ข้อมูลในเชิงภาพกว้าง เพื่อประเมินประสิทธิภาพของนโยบายที่นำมาใช้ได้อย่าง
แม่นยำ ในขณะเดียวกันผู้ดำเนินการเดินอากาศ ก็สามารถใช้ข้อมูลเหล่านี้เพื่อการประเมินและ
ปรับปรุงประสิทธิภาพนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมขององค์กรได้อย่างต่อเนื่อง ประกอบกับข้อมูลที่ได้จาก
การสัมภาษณ์เชิงลึก พบว่าปัจจุบันมีหน่วยงานทวนสอบ (VB) สำหรับการตรวจสอบการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการบินเพียงรายเดียวในประเทศไทย ซึ่งอาจนำไปสู่ความเสี่ยงของ  
การผูกขาดในการให้บริการทวนสอบข้อมูลภายใต้ระบบ MRV ดังนั้น หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องควร
พิจารณาวางแผนเชิงนโยบายเพื่อส่งเสริมและบริหารจัดการให้มีการเพ่ิมจำนวนหน่วยทวนสอบที่ได้รับ
การรับรองมาตรฐาน ทั้งนี้เพ่ือให้สายการบินมีทางเลือกในการใช้บริการอย่างหลากหลาย ลดข้อจำกัด
ในการเข้าถึงบริการ เพิ่มความโปร่งใสในการดำเนินการ และส่งเสริมการแข่งขันในการให้บริการทวน
สอบข้อมูล 

5)กกการสร้างความตระหนักรู้ให้กับสังคม จากผลการสัมภาษณ์เชิงลึกพบว่า ผู้ให้
ข้อมูลสำคัญส่วนใหญ่เห็นตรงกันว่า ความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมของประชาชนโดยทั่วไปเป็น
ปัจจัยสำคัญต่อความสำเร็จในการดำเนินนโยบายด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาค 
การบิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีท่ีต้นทุนด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบินอาจสะท้อนกลับมายังราคา 
ค่าโดยสาร หากผู ้โดยสารมีความเข้าใจในประเด็นด้านสิ ่งแวดล้อมและรับรู ้ถึงความจำเป็นของ
มาตรการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ก็จะมีแนวโน้มที่จะยอมรับภาระต้นทุนดังกล่าวได้มากขึ้น ดังนั้น ภาครัฐ
จึงควรมีบทบาทในการส่งเสริมความรู้ ความเข้าใจ และความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมให้เหมาะสม
กับบริบทของสังคมไทย พร้อมทั้งสนับสนุนการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในกระบวนการกำกับ
ดูแลและการกำหนดนโยบายอย่างรอบด้าน โดยเปิดพื ้นที่สำหรับการแลกเปลี ่ยนข้อคิดเห็นเชิง
นโยบายระหว่างผู้ดำเนินการเดินอากาศ ผู้ผลิตเชื้อเพลิง ผู้ให้บริการสนามบิน หน่วยงานของรัฐที่
เกี่ยวข้อง นักวิชาการ และภาคประชาชน ทั้งนี้รวมถึงภาคเอกชนที่ต้องช่วยกันรณรงค์ และยกประเด็น
ด้านสิ ่งแวดล้อมขึ ้นมาพูดคุยกันอย่างตรงไปตรงมา เพื ่อสร้างความเข้าใจร่วมและเสริมสร้าง 
การขับเคลื่อนนโยบายด้านความยั่งยืนในภาคการบินอย่างมีประสิทธิภาพและเป็นระบบ 
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5.2กกอภิปรายผลการวิจัย 
การอภิปรายผลข้อค้นพบการวิ จั ย เรื ่ อ งแนวทางการกำกับดูแลการปล่ อยก๊ าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ ผู้วิจัยนำข้อค้นพบที่ได้จากการวิจัยมาอธิบายและหา
แนวทางการกำก ับด ูแลการปล ่อยก ๊าซคาร ์บอนไดออกไซด ์ของเท ี ่ยวบ ินภายในประเทศ  
โดยอธิบายสนับสนุนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะแบ่งเป็น 3 ประเด็น ดังต่อไปนี้ 

1)กกการกำหนดหน่วยงาน และการสร้างหลักเกณฑ์ หรือข้อบังคับที ่เกี ่ยวข้อง จากผล
การศึกษาเอกสารและการสัมภาษณ์เชิงลึก พบว่า ประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงาน และหลักเกณฑ์หรือ
ข้อบังคับเฉพาะที่ใช้ในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเที่ยวบินภายในประเทศ
อย่างชัดเจน อีกท้ังยังขาดกลไกการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพ ส่งผล
ให้ภาครัฐไม่สามารถบังคับใช้มาตรการด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างครอบคลุมและมี
ประสิทธิภาพ โดยส่วนใหญ่ต้องพึ ่งพาความสมัครใจของผู ้ดำเนินการเดินอากาศในการเข้าร่วม
โครงการหรือมาตรการต่าง ๆ ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการขับเคลื่อนเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซ  
เรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero) ในขณะที่ ประเทศสหราชอาณาจักรมีการกำหนดกรอบ
นโยบายที่ชัดเจนและมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเป็นรูปธรรม รวมถึงมีการจัดสรรอำนาจหน้าที่ใน
ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้กับหน่วยงานภาครัฐอย่างชัดเจน โดยมี
การบูรณาการประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ส่งผลให้การควบคุมและบริหาร
จัดการการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของภาคการบินมีความต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น ซึ่งการบูรณาการการดำเนินการภาครัฐลักษณะนี้สอดคล้องไปกับแนวคิดการบริหารราชการ
แบบองค ์รวม หร ือเร ียกว ่า Whole of Government Approach (OECD, 2021) ซ ึ ่ ง เป ็นการ
บริหารงานภาครัฐที่เน้นความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐหลายฝ่าย เพื่อบรรลุเป้าหมายร่วม  
โดยไม่แยกการทำงานกัน ซึ่งมักใช้กับประเด็นที่ซับซ้อน เช่น การเปลี่ยนผ่านพลังงาน ความมั่นคงด้าน
สุขภาพ หรือการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การประยุกต์แนวคิดดังกล่าวกับบริบทของประเทศ
ไทยจะช่วยลดปัญหาความซ้ำซ้อนด้านบทบาทและหน้าที่ของหน่วยงานรัฐ และส่งเสริมให้เกิดการ
กำหนดนโยบายที่เป็นระบบ สอดคล้องกับเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศได้ 

2)กกการส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิง SAF จากผลการวิจัยพบว่าการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานแบบ
ยั ่งย ืน (Sustainable Aviation Fuel; SAF) ถือเป ็นมาตรการสำคัญในการลดการปล่อยก ๊าซ 
เรือนกระจกจากภาคการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งสอดคล้องไปกับงานวิจัยของ ธวัชชัย แสงคำสุข 
(2562) ที่นำเสนอการคาดการณ์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และแนวทางบรรลุเป้าหมายการ
เติบโตของคาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์ (Carbon Neutral Growth from 2020) ผ่านการใช้มาตรการ
Basket of Measures โดยชี้ให้เห็นว่า การส่งเสริมการใช้ SAF ควบคู่ไปกับมาตรการทางการตลาด 
(Market-Based Measures) จะเป็นกลไกหลักที ่สนับสนุนการบรรลุเป้าหมายการลดการปล่อย 
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ก๊าซเรือนกระจกในระยะยาวของภาคการบินได้อย่างดี อย่างไรก็ตามเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิง SAF 
ในปัจจุบันยังมีข้อจำกัดในการขยายกำลังการผลิตให้เพียงพอต่อความต้องการในอนาคต โดยเฉพาะ
ประเด็นด้านต้นทุนการผลิตที ่อยู ่ในระดับสูงและข้อจำกัดทางโครงสร้างพื ้นฐาน ซึ ่งส่งผลต่อ
ความสามารถในการแข่งขันของเชื้อเพลิง SAF เมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงแบบฟอสซิล ภายใต้กรอบ
แนวทางขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งได้กำหนดเป้าหมายระยะยาวในการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการบิน (Long-Term Aspirational Goal; LTAG) การเพ่ิม
การเข้าถึง SAF อย่างทั่วถึงจึงจำเป็นต้องอาศัยกลไกการสนับสนุนจากภาครัฐ เช่น มาตรการอุดหนุน 
การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษี หรือการร่วมลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานการผลิต เพื่อสนับสนุนให้เกิด
การผลิต SAF ในระดับอุตสาหกรรมและส่งผลให้ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยลดลงตามหลักเศรษฐศาสตร์ 
ทั้งนี้ มาตรการดังกล่าวจะมีบทบาทสำคัญในการส่งเสริมการเปลี่ยนผ่านของอุตสาหกรรมการบินสู่
ความเป็นกลางทางคาร์บอน ตามเป้าหมายที่ ICAO ได้กำหนดไว้ (ICAO, 2022)  

อีกทั้ง ประเทศไทยมีความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบในด้านทรัพยากรธรรมชาติและระบบ
เกษตรกรรมที่มีความหลากหลายและเข้มแข็ง ซึ่งเอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตเชื้อเพลิง SAF 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้วัตถุดิบที่มีลักษณะเป็นของเหลือทิ้งทางการเกษตร ซึ่งมีวัฏจักรคาร์บอนที่
เหมาะสม และวัตถุดิบเหล่านี้สามารถนำมาใช้เป็นสารตั้งต้นในการผลิต SAF ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
หลากหลาย และยั่งยืน ทั้งยังสอดคล้องกับแนวทางของ IATA ที่สนับสนุนให้มีการใช้ feedstock 
หลากหลายประเภทจากทรัพยากรชีวภาพที่ไม่ส่งผลกระทบต่อความมั่นคงทางอาหารและสิ่งแวดล้อม 
เพ่ือให้การพัฒนา SAF เป็นไปอย่างยั่งยืนทั้งในด้านสิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคม  

นอกเหนือจากการใช้วัตถุดิบชีวภาพที่ยั่งยืนซึ่งไม่เป็นการแย่งสัดส่วนกับที่ดินเกษตรกรรมหลัก 
(First Generation Feedstock) การส่งเสริมให้ใช้แหล่งวัตถุดิบที่มาจากของเหลือใช้หรือของเสียทาง
ชีวภาพที ่ไม่ใช่อาหารมนุษย์  (Second Generation Feedstock) และ วัตถุดิบชีวภาพที่ได้จาก
สิ ่งมีช ีว ิตสังเคราะห์แสงที ่ไม ่ใช่พืชเกษตร (Third Generation Feedstock) จะเป็นการพัฒนา 
การผลิต SAF ที่ยั่งยืนในระยะยาวจากการใช้ทรัพยากรธรรมชาติได้อย่างมีประสิทธิภาพ  (Shahriar 
และ Khanal, 2022) 

3)กกกลไกทางการตลาด จากข้อสรุปผลการวิจัยชี ้ให้เห็นว่าการกำหนดเป้าหมายด้าน
สิ่งแวดล้อมสำหรับผู้ดำเนินการเดินอากาศ โดยเฉพาะในบริบทของการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
อาจส่งผลให้เกิดภาระทางการเงินที่เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ เมื่อพิจารณาจากรายงาน World Air 
Transport Statistics (WATS) ของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ในปี ค.ศ. 2022 
พบว่าค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิงคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 28.7 ของต้นทุนการดำเนินงานทั้งหมด
ของสายการบิน ซึ่งเป็นหมวดต้นทุนที่มีสัดส่วนสูงที่สุดเมื่อเทียบกับต้นทุนด้านอื่น ( IATA, 2022) 
ขณะเดียวกัน เชื ้อเพลิงอากาศยานที ่ย ั ่งย ืน (SAF) แม้จะมีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซ 
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เรือนกระจกได้ประมาณร้อยละ 27 เมื่อเทียบกับเชื้อเพลิงฟอสซิล แต่ยังคงมีต้นทุนการผลิตที่สูงกว่า
ราวร้อยละ 120 (Watson et al., 2024) นอกจากนี้ มาตรการชดเชยการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(carbon offsetting) ซึ่งเป็นกลไกในการชดเชยส่วนต่างของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากค่า
กรณีฐาน ยังเป็นอีกหนึ่งภาระทางการเงินที่อาจเกิดขึ้นกับผู้ดำเนินการเดินอากาศในอนาคต เมื่อ
พิจารณาต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับการใช้เชื้อเพลิงอากาศยานที่ยั่งยืน (SAF) จะเห็นได้ว่าเป้าหมายด้าน
สิ่งแวดล้อมในภาคการบินล้วนมีต้นทุนทางการเงินที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ ซึ่งส่งผลให้สายการบินส่วนใหญ่มี
แนวโน้มดำเนินการเฉพาะในส่วนที่ถูกกำหนดโดยกฎระเบียบหรือข้อบังคับเท่านั้น ทั้งนี้ ยังสอดคล้อง
กับผลการสัมภาษณ์เชิงลึกของกลุ่มผู้ดำเนินการเดินอากาศ ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าการดำเนินงานด้าน
สิ่งแวดล้อมโดยสมัครใจแม้จะเป็นสิ่งที่พึงประสงค์ แต่หากต้องแบกรับต้นทุนที่สูงโดยปราศจาก
ข้อบังคับและกลไกที่ชัดเจน ก็มีแนวโน้มที่จะไม่ได้ปฏิบัติจริงในระดับองค์กร ดังนั้น การดำเนิน
นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมในภาคการบินของภาครัฐจึงจำเป็นต้องมีกลไกในเชิงบังคับ (Regulatory 
mechanism) ที่ชัดเจนและมีผลในทางปฏิบัติ เพื่อให้สายการบินเข้ามามีส่วนร่วมในการขับเคลื่อน
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนอย่างเป็นระบบ (Champeecharoensuk et al., 2023) เช่น มาตรการ
กระตุ้นทางภาษีสำหรับสายการบินที่ใช้เชื ้อเพลิง SAF และระบบซื้อ–ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซ 
เรือนกระจกในประเทศ (Emission Trading System; ETS) รวมถึงมาตรการการส่งเสริมการลงทุน
ทางสิ่งแวดล้อม (Green finance) ให้กับสายการบิน เป็นต้น  

4)กกการสร้างความตระหนักรู้ของสังคม จากสรุปผลการวิจัยเห็นได้ว่า ผู้ให้ข้อมูลสำคัญส่วน
ใหญ่ให้ข้อสังเกตในทิศทางเดียวกันว่า การสร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมให้กับประชาชน
ภายในประเทศอย่างเหมาะสม ถือเป็นกลไกสำคัญในการเสริมสร้างความเข้าใจของสังคมในประเด็น
สิ่งแวดล้อม ตลอดจนมีแนวโน้มที่ส่งผลต่อการยอมรับภาระด้านต้นทุนที่สะท้อนผ่านราคาค่าโดยสารที่
สูงขึ้นในอนาคต ซึ่งความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental awareness) มีอิทธิพลอย่าง
มากต่อการรับรู้ของผู้บริโภคและความตั้งใจที่จะเดินทางกับสายการบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  
ซึ่งกระบวนการตระหนักรู้ต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรมการตอบสนองในเชิงบวกดังกล่าว 
สามารถนำไปสู่การสร้างจิตสำนึกและพฤติกรรมที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืนในระดับสังคม 
(Zungur, Orhan และ Bakır, 2024) 
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5.3กกข้อเสนอแนะ 
5.3.1กกทางด้านนโยบาย 

1)กกภาครัฐควรจัดทำกรอบนโยบายระดับประเทศที่ชัดเจน เพื่อให้สามารถรองรับ
การดำเนินงานด้านสิ่งแวดล้อมในภาคอุตสาหกรรมการบิน โดยให้สอดคล้องไปกับพันธกรณีระหว่าง
ประเทศต่าง ๆ เช่น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ข้อตกลงปารีส และเป้าหมาย
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero) ในระยะยาว 

2)กกภาครัฐควรกำหนดหน่วยงานที่รับผิดชอบเฉพาะด้าน หรือเพิ ่มอำนาจทาง
กฎหมายให้กับหน่วยงานที่มีอยู่ เพ่ือให้สามารถกำกับดูแล และบังคับใช้หลักเกณฑ์อย่างเป็นรูปธรรม 

3)กกผลักดันกระบวนการออกกฎหมาย พระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ ให้สามารถบังคับใช้ได้จริง เพื่อให้ประเทศไทยมีกรอบกฎหมายลำดับรองที่ใช้เป็นฐานใน
การออกข้อบังคับอ่ืน ๆ ต่อไป 

5.3.2กกทางด้านบริการ 
1)กกส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในการให้บริการหน่วยทวนสอบ (Verification Body; 

VB) เพื ่อให้สายการบินมีตัวลือกให้ใช้บริการที ่หลากหลายมากขึ ้น รวมถึงผลักดันและยกระดับ
มาตรการฐานการทวนสอบให้สายการบินต่างชาติ สามารถหันมาใช้บริการได้ 

2)กกภาครัฐควรเป็นหน่วยงานกลางในการออกแบบระบบและบังคับใช้มาตรการการ
ตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Monitoring Reporting and Verification; MRV) เพื่อเชื่อมโยง
ข้อมูลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ทันที ลดการรายงานซ้ำซ้อน และเกิดประโยชน์จากการได้
ข้อมูลต่าง ๆ เช่น ภาครัฐทราบถึงแนวโน้มการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้อย่างละเอียด และ
ภาคเอกชนสามารถเข้าถึงข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อมได้อย่างต่อเนื่องเพื่อใช้ ดำเนินนโยบายต่าง ๆ ของ
องค์กรต่อไป 

5.3.3กกทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม 
1)กกภาครัฐและเอกชน ต้องวางกลยุทธ์แบบบูรณการในมิติสิ ่งแวดล้อม โดยการ

สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเชื ้อเพลิงอากาศยานแบบยั่งยืน (SAF) ผ่านการใช้ทรัพยากรทาง
การเกษตรที่มีความหลากหลาย ไม่กระทบต่อความมั่นคงทางอาหาร เพื ่อสร้างความยั่งยืนทาง
ธรรมชาติในระยะยาว 

2)กกเสริมสร้างความตระหนักรู้ด้านสิ่งแวดล้อมให้กับสังคม ผ่านกระบวนการสื่อสาร
ที่เหมาะสม เพื่อเพิ่มการยอมรับต่อนโยบายสิ่งแวดล้อมในภาคการบินที่จะเกิดขึ้นในอนาคต และยัง
เป็นการส่งเสริมการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารให้เห็นถึงความสำคัญของการเดินทางในแบบ
ยั่งยืนมากข้ึนด้วย 
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5.4กกข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
จากการศึกษาวิจัยในครั ้งนี ้ ผ ู ้ว ิจ ัยได้ศ ึกษาเรื ่อง “แนวทางการกำกับดูแลการปล่อย 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ” เพื่อให้การวิจัยครั้งนี้สามารถนำไปประยุกต์ใช้
ให้เกิดประโยชน์ในอนาคตได้ดีมากขึ้น และจะเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานกำกับดูแล ผู้ดำเนินการ
เดินอากาศ หรือบุคคลทั่วไป ผู้วิจัยจึงขอเสนอแนะว่าควรจะมีการศึกษาและวิจัยเพ่ิมเติม ดังนี้ 

1)กกควรศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งกองทุนกลางเพื่อสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิง SAF  
ในบริบทของประเทศไทย และบทบาทของหน่วยงานกำกับดูแล 

2)กกควรศึกษาแนวทางบูรณาการนโยบาย SAF กับกลยุทธ์เศรษฐกิจ BCG Model ของไทย
ในระยะยาว 

3)กกการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณเพื่อประเมิน ผลกระทบทางเศรษฐกิจของมาตรการเชิงบังคับ 
ต่อสายการบินในประเทศไทย 

4)กกการศึกษาเชิงเปรียบเทียบเพิ ่มเติมในระดับภูมิภาค เช่น ประเทศในอาเซียน เพ่ือ
วิเคราะห์นโยบายการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เหมาะสม 

 

5.5กกข้อจำกัดของการวิจัย 
1)กกข้อจำกัดในการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ที่เป็นตัวแทนสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ 

(Full service) เนื่องด้วยข้อกำหนดของสายการบินบางแห่งที่ไม่อนุญาตให้เปิดเผยข้อมูลเชิงลึก
เกี่ยวกับการดำเนินงาน ส่งผลให้ผู้วิจัยสามารถเข้าถึงและสัมภาษณ์ตัวแทนจากสายการบินกลุ่มนี้ได้
เพียง 1 ราย จากจำนวนเป้าหมายที่ตั้งไว้ 2 ราย ซึ่งอาจจำกัดความหลากหลายของมุมมองที่ได้จาก
ผู้ให้ข้อมูลสำคัญกลุ่มนี้ 

2)กกข้อจำกัดในการสืบค้นหลักเกณฑ์และข้อมูลที่เกี ่ยวข้องกับการกำกับดูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ โดยในประเทศไทยยังไม่มีหลักเกณฑ์ที่มีความ
ชัดเจนหรือเป็นรูปธรรม และเผยแพร่สู่สาธารณะมากนัก ในขณะที่ข้อมูลจากประเทศที่มีการกำหนด
หลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็นข้อบังคับโดยเฉพาะชัดเจน ส่วนใหญ่เผยแพร่เป็นภาษาต่างประเทศ ส่งผลให้
ผู้วิจัยจำเป็นต้องใช้เวลาในการสืบค้นและแปลข้อมูลเป็นภาษาไทย 
 

5.6กกการประยุกต์ผลการวิจัย 
เพ่ือเป็นการขยายประโยชน์ของการวิจัยสู่สาธารณะตามจุดประสงค์ของงานวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัย

เห็นสมควรประยุกต์ผลการวิจัย ดังนี้ 
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1)กกสามารถใช ้ เป ็นแนวทางในการร ่างระเบ ียบหรือกฎหมายเก ี ่ยวก ับการปล ่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศ โดยมีกรอบอ้างอิงตามแนวปฏิบัติ ICAO และ
นโยบายภาครัฐ 

2)กกประเด็นข้อมูลเชิงลึกจากกลุ่มผู้ดำเนินการเดินอากาศ สามารถนำมาใช้กำหนดกลยุทธ์
สนับสนุน เช่น การร่วมทุนวิจัยการผลิต SAF หรือการออกแบบมาตรการทางภาษี 

3)กกประเด็นเรื่องความตระหนักรู้ สามารถนำไปใช้ในการออกแบบวิธีการสื่อสารเพ่ือเพ่ิมการ
ยอมรับด้านสิ่งแวดล้อมจากสังคมในประเทศ 

4)กกสถาบันการศึกษาสามารถใช้แนวทางนี้ในการพัฒนาเนื้อหาหลักสูตรด้านสิ่งแวดล้อมและ
การจัดการพลังงานในภาคการบิน 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึกเพ่ือการวิจัย (In-Depth Interview) 
ผู้เชี่ยวชาญด้านการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน 

 
เรื่องกกแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
คำชี้แจง 

1.กกแบบสัมภาษณ์นี้ เป็นแบบสัมภาษณ์สำหรับการวิจัยซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษา  
หลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 

2.กกแบบสัมภาษณ์นี้ ประกอบไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 
2.1กกส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
2.2กกส่วนที ่  2 ข้อคิดเห ็นเก ี ่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.3กกส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับ

ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
 3.กกข้อมูลต่าง ๆ ที่ปรากฏในแบบสัมภาษณ์นี้เป็นการศึกษาในเชิงวิชาการเท่านั้น จะไม่มี
ผลกระทบทางลบแก่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญแต่ประการใด ผู้วิจัยได้คำนึงถึงการรักษาความลับของผู้ให้ข้อมูล
สำคัญ โดยไม่มีการเปิดเผยชื่อจริง เพ่ือเป็นการปกป้องความเป็นส่วนตัวของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
 4.กกผู้วิจัยจะทำการขออนุญาตผู้ให้ข้อมูลสำคัญก่อนทำการบันทึกเสียง หรือจดบันทึก
ข้อความใดๆ ทั้งนี้การนำข้อมูลไปใช้อภิปรายหรือตีพิมพ์ จะเป็นการเผยแพร่ในภาพรวมเฉพาะ
ประเด็นเชิงวิชาการเท่านั้น ทั้งนี้ผู้วิจัยหวังว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี 
  

ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 
นายพัฐวัชร์  ถือทอง รหัสนักศึกษา 6613200060 

นักศึกษาหลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 
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ส่วนที่ 1 : ข้อมูลทัว่ไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
1.กกชื่อ..........................................................นามสกุล...........................................................................  
2.กกหน่วยงานต้นสังกัด.......................................................................................................................... 
3.กกตำแหน่ง..........................................................................................................................................  
4.กกประสบการณ์การทำงาน................................................................................................................ . 
5.กกวันที่สัมภาษณ์.................................................................................................................................  
6.กกสถานที่/ช่องทางในการสัมภาษณ์................................................................... ................................ 
 
ส่วนที่ 2 : ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศ 
2.1กกท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.2กกสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีแนวทางในการพัฒนาหลักเกณฑ์และข้อบังคับ  
ด้านการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน เพื ่อให้สอดคล้องไปกับ
มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและองค์กรสากลอื่นๆ อย่างไร
บ้าง 
2.3กกในมุมมองของท่าน หากเปรียบเทียบข้อกำหนดและหลักเกณฑ์ ที่ใช้ในการกำกับดูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ของสายการบินที่ได้รับใบรับรองผู้ดำเนินการเดินอากาศ 
ระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ มีความเหมือนหรือแตกต่างกันอย่างไร และจำเป็นต้องดำเนิน
มาตรการใดเพ่ิมเติมบ้าง เพ่ือให้ข้อกำหนดและหลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
2.4กกสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยภายใต้บริบทส่วนงานของท่าน มีแนวทางในการ
กำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศอย่างไรบ้าง และมีข้อจำกัด
หรืออุปสรรคใด ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการดำเนินงานดังกล่าว 
2.5กกสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีนโยบายหรือเป้าหมาย ในกรอบระยะเวลา 5 ปี  
และ 10 ปี ข้างหน้า สำหรับการกำหนดหลักเกณฑ์และข้อบังคับ เพื ่อการกำกับดูแลการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ อย่างไรบ้าง 
2.6กกท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง และข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐและภาคเอกชนอย่างไรบ้าง 
เพ่ือให้การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศมีประสิทธิภาพ 
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ส่วนที่ 3 : ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ โปรดให้ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับประเด็น
ที่น่าสนใจ การวิจัย และการพัฒนา หรือการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องที่เกี่ยวข้อง 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึกเพ่ือการวิจัย (In-Depth Interview) 
ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมการบิน 

 
เรื่องกกแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
คำชี้แจง 

1.กกแบบสัมภาษณ์นี้ เป็นแบบสัมภาษณ์สำหรับการวิจัยซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษา  
หลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 

2.กกแบบสัมภาษณ์นี้ ประกอบไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 
2.1กกส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
2.2กกส่วนที ่  2 ข้อคิดเห ็นเก ี ่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.3กกส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับ

ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
 3.กกข้อมูลต่าง ๆ ที่ปรากฏในแบบสัมภาษณ์นี้เป็นการศึกษาในเชิงวิชาการเท่านั้น จะไม่มี
ผลกระทบทางลบแก่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญแต่ประการใด ผู้วิจัยได้คำนึงถึงการรักษาความลับของผู้ให้ข้อมูล
สำคัญ โดยไม่มีการเปิดเผยชื่อจริง เพ่ือเป็นการปกป้องความเป็นส่วนตัวของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
 4.กกผู้วิจัยจะทำการขออนุญาตผู้ให้ข้อมูลสำคัญก่อนทำการบันทึกเสียง หรือจดบันทึก
ข้อความใดๆ ทั้งนี้การนำข้อมูลไปใช้อภิปรายหรือตีพิมพ์ จะเป็นการเผยแพร่ในภาพรวมเฉพาะ
ประเด็นเชิงวิชาการเท่านั้น ทั้งนี้ผู้วิจัยหวังว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี 
  

ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 
นายพัฐวัชร์  ถือทอง รหัสนักศึกษา 6613200060 

นักศึกษาหลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 
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ส่วนที่ 1 : ข้อมูลทัว่ไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
1.กกชื่อ..........................................................นามสกุล...........................................................................  
2.กกหน่วยงานต้นสังกัด.......................................................................................................................... 
3.กกตำแหน่ง..........................................................................................................................................  
4.กกประสบการณ์การทำงาน................................................................................................................ . 
5.กกวันที่สัมภาษณ์.................................................................................................................................  
6.กกสถานที่/ช่องทางในการสัมภาษณ์................................................................... ................................ 
 
ส่วนที่ 2 : ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศ 
2.1กกท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.2กกหน่วยงานของท่านมีแนวทางในการพัฒนามาตรการและวิธีปฏิบัติ เพื่อจุดมุ่งหมายในการลด 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ให้สอดคล้องไปกับมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและองค์กรสากลอ่ืนๆ อย่างไรบ้าง 
2.3กกในมุมมองของท่าน หากเปรียบเทียบมาตรฐานและวิธีปฏิบัติ ที่ใช้ดำเนินการเพื่อลดการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ มีความเหมือนหรือ
แตกต่างกันอย่างไร และจำเป็นต้องดำเนินมาตรการใดเพิ่มเติมบ้าง เพื่อให้มาตรฐานและวิธีปฏิบัติ
ดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
2.4กกในปัจจุบันหน่วยงานของท่านมีบทบาทหรือมาตรการที ่เกี ่ยวข้องกับการลดการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศอะไรบ้าง และมีข้อจำกัดหรืออุปสรรคใด ที่ส่งผล
ต่อประสิทธิภาพในการดำเนินมาตรการดังกล่าว 
2.5กกในกรอบระยะเวลา 5 ปี และ 10 ปี ข้างหน้า หน่วยงานของท่านมีนโยบายหรือเป้าหมายที่จะ
สนับสนุนการกำหนดข้อบังคับ เพื ่อส่งเสริมให้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบิน
ภายในประเทศลดลงอย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรบ้าง 
2.6กกในฐานะผู ้เช ี ่ยวชาญด้านสิ ่งแวดล้อมการบิน ท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง และ
ข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐและภาคเอกชนอย่างไรบ้าง เพื ่อให้การกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศมีประสิทธิภาพ 
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ส่วนที่ 3 : ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ โปรดให้ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับประเด็น
ที่น่าสนใจ การวิจัย และการพัฒนา หรือการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องที่เกี่ยวข้อง 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึกเพ่ือการวิจัย (In-Depth Interview) 
ผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศไทย 

 
เรื่องกกแนวทางการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
คำชี้แจง 

1.กกแบบสัมภาษณ์นี้ เป็นแบบสัมภาษณ์สำหรับการวิจัยซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษา  
หลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 

2.กกแบบสัมภาษณ์นี้ ประกอบไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 
2.1กกส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
2.2กกส่วนที ่  2 ข้อคิดเห ็นเก ี ่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.3กกส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับ

ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
 3.กกข้อมูลต่าง ๆ ที่ปรากฏในแบบสัมภาษณ์นี้เป็นการศึกษาในเชิงวิชาการเท่านั้น จะไม่มี
ผลกระทบทางลบแก่ผู้ให้ข้อมูลสำคัญแต่ประการใด ผู้วิจัยได้คำนึงถึงการรักษาความลับของผู้ให้ข้อมูล
สำคัญ โดยไม่มีการเปิดเผยชื่อจริง เพ่ือเป็นการปกป้องความเป็นส่วนตัวของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
 4.กกผู้วิจัยจะทำการขออนุญาตผู้ให้ข้อมูลสำคัญก่อนทำการบันทึกเสียง หรือจดบันทึก
ข้อความใดๆ ทั้งนี้การนำข้อมูลไปใช้อภิปรายหรือตีพิมพ์ จะเป็นการเผยแพร่ในภาพรวมเฉพาะ
ประเด็นเชิงวิชาการเท่านั้น ทั้งนี้ผู้วิจัยหวังว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี 
  

ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 
นายพัฐวัชร์  ถือทอง รหัสนักศึกษา 6613200060 

นักศึกษาหลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 
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ส่วนที่ 1 : ข้อมูลทัว่ไปของผู้ให้ข้อมูลสำคัญ 
1.กกชื่อ..........................................................นามสกุล...........................................................................  
2.กกหน่วยงานต้นสังกัด.......................................................................................................................... 
3.กกตำแหน่ง..........................................................................................................................................  
4.กกประสบการณ์การทำงาน................................................................................................................ . 
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ส่วนที่ 2 : ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางในการกำกับดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
เที่ยวบินภายในประเทศ 
2.1กกท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสำคัญและความจำเป็นในการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ 
2.2กกสายการบินของท่านมีแนวทางในการพัฒนาขั้นตอนการปฏิบัติงาน เพื่อจุดมุ่งหมายในการลด 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ให้สอดคล้องไปกับมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมของ
หน่วยงานสากล อย่างไรบ้าง  
2.3กกหากเปรียบเทียบถึงลักษณะของข้อบังคับ มาตรการและขั้นตอนการปฏิบัติงาน ที่ใช้ดำเนินการ
เพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากอากาศยาน ระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ ท่าน
คิดว่ามีความเหมือนหรือแตกต่างกันในประเด็นใดบ้าง และในมุมมองของท่าน ประเทศไทยจำเป็นต้อง
ดำเนินมาตรการใดเพ่ิมเติมบ้าง เพ่ือให้ข้อบังคับดังกล่าวมีประสิทธิภาพ 
2.4กกการปฏิบัติตามเงื่อนไขภายใต้ข้อบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยฉบับที่ 23  
ว่าด้วยการตรวจวัดและการรายงานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในกิจการการบิน   
ท่านมีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อข้อบังคับดังกล่าวอย่างไร  
2.5กกในปัจจุบันสายการบินของท่านมีมาตรการหรือขั้นตอนปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับการลดการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศอะไรบ้าง และมีข้อจำกัดหรืออุปสรรคใด ที่ส่งผล
ต่อประสิทธิภาพในการดำเนินมาตรการดังกล่าว 
2.6กกในฐานะผู้ดำเนินการเดินอากาศที่มีเที่ยวบินประจำ เส้นทางการบินภายในประเทศไทย องค์กร
ของท ่านม ีนโยบายหรือเป ้าหมาย  ในกรอบระยะเวลา 5 ป ี  และ 10 ป ี  ข ้างหน ้าอย ่างไร 
ที ่จะส่งเสริมให้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที ่ยวบินภายในประเทศลดลงอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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2.7กกท่านมีความคิดเห็น ความคาดหวัง และข้อเสนอแนะให้แก่ภาครัฐอย่างไรบ้าง เพื่อให้การกำกับ
ดูแลการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและ
ยังคงขีดความสามารถในการแข่งขันขององค์กรได้ 
 
ส่วนที่ 3 : ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมในการปรับปรุงแนวทางการกำกับดูแลการปล่อย  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเที่ยวบินภายในประเทศ โปรดให้ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับประเด็น
ที่น่าสนใจ การวิจัย และการพัฒนา หรือการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องที่เกี่ยวข้อง 
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