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ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม

1.  ทำาไมการลดคาร์บอนจึงมีความสำาคัญ
การลดผลกระทบอนัเนือ่งมาจากการเปลีย่นแปลงสภาพภมิูอากาศ

เป็นความท้าทายที่ส�าคัญของมนุษยชาติในปัจจุบัน คณะกรรมการระหว่าง

รัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Intergovernmental 

Panel on Climate Change: IPCC) คาดการณ์ว่า หากไม่มีความพยายาม

ในการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ซ่ึงเป็นสาเหตหุลกัของการเปลีย่นแปลง

สภาพภูมิอากาศ จะส่งผลให้อุณหภูมิเฉลี่ยทั่วโลกในปี ค.ศ. 2081 - 2100 

เพิ่มขึ้นประมาณ 1 - 4°C เมื่อเทียบกับปี ค.ศ. 1986 - 2005 ซึ่งจะมีผลตาม 

มาให้เกดิการเปลีย่นแปลงของฝน และการเพิม่ขึน้ของระดบัน�า้ทะเล อนัจะส่ง 

ผลกระทบต่อวิถีชีวิตต่อประชากรจ�านวนมากทั่วโลก (IPCC, 2014)

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) นับเป็นก๊าซเรือนกระจกที่ส�าคัญ

ทีส่ดุ เนือ่งจากการปล่อย CO2 ท่ัวโลกคดิเป็นสดัส่วนถงึ 75% ของการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากมนุษย์ทั้งหมด นอกจากนี้ CO2 ยังสามารถสะสม

อยูไ่ด้ในชัน้บรรยากาศเป็นเวลานบัพนัปี โดยกจิกรรมของมนษุย์ทีเ่ป็นสาเหตุ

หลักของการปล่อย CO2 ก็คือการใช้พลังงานที่มาจากการเผาไหม้เช้ือเพลิง

ฟอสซิล เช่น น�้ามัน ถ่านหิน และก๊าซธรรมชาติ 
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ในปัจจุบันหลายประเทศทั่วโลก

ก�าลังร่วมมือกันในการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก โดยเมื่อวันที่ 22 เมษายน 

2559 ประเทศต่าง ๆ กว่า 180 ประเทศ 

รวมถึงประเทศไทย ได้ร ่วมลงนามใน

ความตกลงปารีส (Paris Agreement) ซึ่ง 

มีสาระส�าคัญคือ การตั้งเป้าหมายร่วมกัน 

ขั้นพื้นฐานที่จะรักษาการเพิ่มขึ้นของ

อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกในปี ค.ศ. 2100 ให้

ต�่ากว่า 2°C เทียบกับช่วงก่อนการพัฒนา

อุตสาหกรรม สืบเนื่องจากความตกลง

ปารีส รัฐบาลไทยได้ก�าหนดเป้าหมายการ

ลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของประเทศ 

(National Determined Contribution: 

NDC) ลง 20-25% เทียบกับการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกในกรณีปกติ (Business 

as usual) ภายในปี ค.ศ. 2030 หรือ 

พ.ศ. 2573

 

2. สังคมคาร์บอนต่ำาเป็นอย่างไร 
ลักษณะพื้นฐานของสังคมคาร์บอนต�่า คือ ต้องมีการปล่อย CO2 และก๊าซ

เรอืนกระจกชนดิอืน่ในระดบัต�า่ (Peake, 2012) เนือ่งจากก๊าซเรอืนกระจกเกดิขึน้จาก

หลากหลายกจิกรรม การขบัเคลือ่นสูส่งัคมคาร์บอนต�า่จงึครอบคลมุการพฒันาในมติท่ีิ

หลากหลาย ซึง่รวมไปถึงวิถีชีวติของผูค้น การจัดการผงัเมอืงและการใช้ประโยชน์ทีด่นิ 

และกฎระเบียบต่าง ๆ อย่างไรก็ตาม บทความนี้จะให้ความส�าคัญกับการลด CO2  

ซึ่งเป็นก๊าซเรือนกระจกที่ส�าคัญที่สุด และน�าเสนอแนวทางการลดการปล่อย CO2  

ที่เกิดขึ้นโดยตรงจากกระบวนการผลิตและการบริโภคเป็นหลัก

แม้ว่าในปัจจบุนัประเทศส่วนใหญ่ รวมถงึประเทศไทย จะยงัคงมแีนวโน้มของ

การปล่อย CO2 ท่ีเพิม่สงูข้ึน แต่ก็มปีระเทศต่าง ๆ  กว่า 20 ประเทศ ท่ีประสบความส�าเรจ็ 

ในการลดการปล่อย CO2 ต่อปี โดยท่ียงัคงมอีตัราการเจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิเป็นบวก  

ตัวอย่างเช่น เดนมาร์ก เยอรมนี เนเธอร์แลนด์ สวีเดน สหราชอาณาจักร และ

สหรฐัอเมรกิา เป็นต้น (Aden, 2016) ดงันัน้ สงัคมคาร์บอนต�า่จงึไม่จ�าเป็นต้องมรีะดบั

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่ต�่าตามไปด้วย 
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หมายเหต:ุ เส้นทบึแสดงข้อมูลในอดตี เส้นประแสดงวถิทีีเ่ชือ่มระหว่างข้อมลูในอดตีกบัประมาณการ

ในกรณีปกติและเป้าหมายตาม NDC ในปี ค.ศ. 2030 

ที่มา: การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก WRI (2017) การปล่อย CO2 จากการเผาไหม้เชื้อเพลิงรวม

และรายสาขาจาก IEA (2019) ประมาณการกรณีปกติและเป้าหมายตาม NDC ในปี ค.ศ. 2030 จาก 

United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) (2016)

3. สถานการณ์การปล่อย 
 คาร์บอนของไทยในปัจจุบัน 

ตามรปูที ่1 ในปี ค.ศ. 2012 ประเทศไทย

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 376 ล้านตันคาร์บอน

เทียบเท่า (tCO2e) เพิ่มขึ้นจาก 245 tCO2e เมื่อ

ปี ค.ศ. 2000 (World Resource Institute 

(WRI), 2017) และมีการคาดการณ์ว่าหากไม่มี

การด�าเนินการใด ๆ  เพิม่เตมิ การปล่อยก๊าซเรอืน

กระจกของไทยจะเพิ่มขึ้นเป็น 550 tCO2e ในปี 

ค.ศ. 2030 แต่หากต้องการจะบรรลุเป้าหมาย 

NDC ประเทศไทยจ�าเป็นต้องควบคุมการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกในปี ค.ศ. 2030 ให้ไม่เกิน 440 

tCO2e

สัดส่วนของก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด

ของประเทศไทยกว่า 60% เป็น CO2 ที่เกิด

จากการเผาไหม้เชื้อเพลิง ในปี ค.ศ. 2016 การ

ผลิตไฟฟ้าและการคมนาคมขนส่งเป็นกิจกรรม 

ที่ก่อให้เกิดก่อให้เกิด CO2 มากที่สุดเป็นอันดับ 1  

และอันดับ 2 โดยมีปริมาณการปล่อยรวมกัน 

ถงึ 65% และกจิกรรมทีป่ล่อย CO2 มากรองลงมา 

คือ การผลิตในภาคอุตสาหกรรม ในสัดส่วน 

20% โดยการปล่อย CO2 ของภาคอุตสาหกรรม

เกือบครึ่งหนึ่งมาจากกลุ่มอุตสาหกรรมแปรรูป 

แร่อโลหะ เช่น การผลิตซีเมนต์และผลิตภัณฑ์

ยิปซัม (IEA, 2019)

4. ตัวอย่างมาตรการในการลดคาร์บอน 
  ที่ใช้ ในประเทศต่าง ๆ 

มาตรการหลัก ๆ ท่ีประเทศต่าง ๆ น�ามาใช้เพื่อลดคาร์บอนสามารถ 

แบ่งได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้

4.1 กำรก�ำหนดรำคำคำร์บอน (carbon pricing) ในทางเศรษฐศาสตร์

การก�าหนดราคาคาร์บอนเป็นวิธีการลดคาร์บอนที่พิสูจน์ได้ในเชิงทฤษฎีว่ามี

ประสิทธิภาพมากที่สุด หลักการของการก�าหนดราคาคาร์บอน คือ การท�าให้

ต้นทุนของการปล่อยคาร์บอนสูงข้ึน ซ่ึงจะส่งผลให้สินค้าท่ีมีระดับความเข้มข้น 

ของคาร์บอนสูง เช่น เช้ือเพลิงฟอสซิล มีราคาท่ีสูงข้ึนตามไปด้วย และผลที่

รูปที่ 1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
จากการเผาไหม้เชื้อเพลิงของไทย

วารสารเศรษฐกิจและสังคม52



 มกราคม - มิถุนายน 2562 53

ตามมาคือผู้ผลิตและผู้บริโภคจะเกิดแรงจูงใจในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปใช้

วิธีการผลิตและสินค้าทดแทนที่ปล่อยคาร์บอนน้อยกว่า รวมท้ังจะผลักดันให้

ผู้ผลิตพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่ปล่อยคาร์บอนน้อยลง เช่น เทคโนโลยีที่ช่วย

เพิ่มประสิทธิภาพพลังงาน หรือการปรับเปลี่ยนไปใช้พลังงานหมุนเวียน เป็นต้น

การก�าหนดราคาคาร์บอนที่นิยมใช้กันมี 2 วิธี คือ (1) ภาษีคาร์บอน 

(Carbon tax) โดยการก�าหนดอัตราภาษีของราคาสินค้าตามระดับความเข้มข้น

ของคาร์บอน และ (2) และการซือ้ขายใบอนญุาตการปล่อยคาร์บอน (emission 

trading scheme: ETS หรือ cap and trade) ซึ่งเป็นการก�าหนดให้ภาคธุรกิจ

ท่ีปล่อยคาร์บอนจะต้องมีใบอนุญาตส�าหรับการปล่อยคาร์บอนในจ�านวนที่

สอดคล้องกบัปริมาณคาร์บอนทีต่นเองปล่อย โดยภาครฐัจะเป็นผูอ้อกใบอนญุาต 

ในจ�านวนที่จ�ากัด เพื่อควบคุมการปล่อยคาร์บอนโดยรวม (Cap) แล้วน�า 

ใบอนุญาตไปกระจายให้กับภาคธุรกิจด้วยการประมูลหรือแจกให้ฟรี จากนั้น 

ธุรกิจต่าง ๆ สามารถซื้อขายใบอนุญาตระหว่างกันได้ (Trade) โดยผู ้ท่ีม ี

ใบอนุญาตเกินความต้องการจะขายให้กับผู ้ที่ต ้องการใบอนุญาตเพิ่มเติม  

และราคาของใบอนุญาตจะปรับขึ้นลงตามอุปสงค์และอุปทาน 

ปัจจุบันภาษีคาร์บอนถูกน�ามาใช้ในประเทศต่าง ๆ ราว 20 ประเทศ 

เช่น สวีเดน เดนมาร์ก นอร์เวย์ ฟินแลนด์ เป็นต้น ส่วน ETS มีใช้ในสหภาพ

ยุโรป (ครอบคลุม 31 ประเทศ) เกาหลีใต้ นิวซีแลนด์ มลรัฐแคลิฟอร์เนียของ

สหรัฐอเมริกา และบางมณฑลของแคนาดา นอกจากนี้ ยังมีอีกหลายประเทศที่

อยู่ระหว่างการพิจารณาทีจ่ะน�าภาษีคาร์บอนหรอื ETS มาใช้ รวมถึงประเทศไทย 

การศึกษาของ Haites et al (2018) 

พบว่า ในจ�านวน 17 ประเทศที่ใช้ภาษีคาร์บอน 

ทุกประเทศสามารถลดการปล่อยคาร์บอนลง 

เมื่อเทียบกับกรณีปกติ  และมีอย ่างน ้อย  

6 ประเทศที่ปล ่อยคาร ์บอนลดลงปีต ่อป ี  

ส่วนประเทศที่ใช้ ETS มีอย่างน้อย 6 ประเทศ

จาก 10 ประเทศ ที่ปล่อยคาร์บอนลดลงปีต่อปี 

4.2 กำรให้เงินอุดหนุนหรือกำร 

ลดหย่อนภำษี  มาตรการให้เงินอุดหนุนหรือ

ลดหย่อนภาษทีีส่ามารถน�าไปสูก่ารลดคาร์บอน

มีหลากหลายรูปแบบ ตัวอย่างแรก คือ การ

จ่ายเงินอุดหนุนให้ผู ้ผลิตไฟฟ้าที่ใช้พลังงาน

หมุนเวียน เช่น เยอรมนีมีการก�าหนดราคาใน

การรบัซือ้ไฟฟ้าทีผ่ลติมาจากพลงังานหมนุเวยีน 

(Feed-in tariffs) เพื่อให้ผู ้ผลิตสามารถ 

ขายไฟฟ้าได้ในราคาท่ีคุ้มทุน ส่วนออสเตรเลีย 

ใช้มาตรการจ่ายเงนิอดุหนนุให้กับภาคธรุกจิหรอื 

เกษตรกรเพือ่ลดการปล่อยคาร์บอน โดยรัฐบาล

จะคัดเลือกโครงการที่เสนอจ�านวนเงินต�่าที่สุด

ต่อหน่วยคาร์บอนท่ีลดได้ ในนอร์เวย์มีการ

ใช้มาตรการยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีส�าหรับ

รถยนต์ไฟฟ้า เช่น ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีน�าเข้า 

ภาษีการใช้ถนน รวมถึงค่าธรรมเนียมผ่านทาง 

ซ่ึงส่งผลให้นอร์เวย์เป็นประเทศหนึ่งที่มีอัตรา

การใช้รถยนต์ไฟฟ้าสูงที่สุดในโลก
ที่มา: The World Bank (2019)

รูปที่ 2 ประเทศและเมืองที่มีการใช้ภาษีคาร์บอนหรือ 
ETS หรืออยู่ระหว่างการพิจารณาที่จะนำามาใช้
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4.3 กำรก�ำหนดมำตรฐำนเพือ่ควบคมุ

กำรปล่อยคำร์บอน หลายประเทศได้ก�าหนด

ให้รถยนต์ใหม่ต้องผ่านมาตรฐานการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกหรือการใช้เชื้อเพลิง เช่น ในปี  

ค.ศ. 2015 ญ่ีปุ่นก�าหนดให้รถยนต์นั่งส่วน

บคุคลต้องมอีตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิต�า่กว่า  

16.8 กิโลเมตรต่อลิตร ส่วนอินเดียก�าหนด

ให้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลตั้งแต่ปี ค.ศ. 2017  

ต้องมีอัตราการปล่อย CO2 ไม่เกิน 130 กรัมต่อ

กิโลเมตร เป็นต้น 

1  เป็นการเปรียบเทียบกับปริมาณการลดเชื้อเพลิงที่ควรจะเป็นหากต้นทุนในการขับขี่ต่อกิโลเมตรไม่เปลี่ยนแปลง อัตราของผลสะท้อนกลับที่ 14% หมายความว่า  

 ถ้าการลดลงที่ควรจะเป็น คือ 100 บาร์เรลต่อวัน การใช้เชื้อเพลิงที่แท้จริงจะลดลงเท่ากับ 86 บาร์เรลต่อวัน

5. ข้อดี-ข้อเสียของมาตรการรูปแบบต่าง ๆ
แม้ว่ามาตรการที่ยกตัวอย่างมาข้างต้นล้วนมีความเป็นไปได้ที่จะช่วยลดการปล่อยคาร์บอน แต่มาตรการแต่ละประเภท 

ก็มีประสิทธิผล ความคุ้มค่า และความยากง่ายในทางปฏิบัติที่แตกต่างกัน โดยมาตรการก�าหนดมาตรฐานที่กล่าวถึงในข้อ 4.3 เป็น

วิธีการที่มีข้อจ�ากัดในแง่ประสิทธิผลมากกว่ามาตรการอีก 2 รูปแบบซึ่งเป็นมาตรการในเชิงราคา เนื่องจากการบังคับใช้มาตรฐาน 

มีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดผลสะท้อนกลับ หรือ Rebound effect กล่าวคือ เมื่อรถยนต์มีประสิทธิภาพในการใช้เชื้อเพลิงที่สูงข้ึน  

(ตามมาตรการที่ก�าหนด) จะท�าให้ต้นทุนในการเดินทางต่อกิโลเมตรต�่าลง ซึ่งส่งผลให้ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะใช้รถยนต์เป็นระยะทาง

ที่มากขึ้น ในท้ายที่สุด ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและการปล่อยคาร์บอนจึงอาจลดลงน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น ท้ังน้ี มีการศึกษาพบว่า

อัตราของผลสะท้อนกลับจากการก�าหนดมาตรฐานการใช้เชื้อเพลิงของรถยนต์มีแนวโน้มอยู่ในช่วง 8-14%1 (Gillingham, 2018)

ส่วนการจ่ายเงนิอดุหนนุกม็ข้ีอจ�ากดัของเมือ่เปรยีบเทยีบกบัการก�าหนดราคาคาร์บอน กล่าวคอื เงนิอดุหนนุอาจถกูจ่ายให้

กับโครงการลดคาร์บอนที่ไม่ว่าจะอย่างไรก็เกิดขึ้นอยู่ดี ท�าให้มาตรการไม่ได้ช่วยให้เกิดการลดคาร์บอนในปริมาณที่เพิ่มขึ้น ตัวอย่าง

เช่น การจ่ายเงินอุดหนุนให้กับผู้ผลิตที่มีแผนจะเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน เพื่อลดต้นทุนของตนเองอยู่แล้วถึงแม้ว่าจะไม่ได้

รับเงินอุดหนุน (Burke, 2016) นอกจากนี้ การจ่ายเงินอุดหนุนจะส่งผลแค่เพียงในกลุ่มของผู้ที่ได้รับเงินอุดหนุน เช่น ธุรกิจบางราย

หรือผูบ้รโิภคบางกลุม่ ในขณะทีภ่าษีคาร์บอนและ ETS ซึง่ท�าให้สนิค้าทีม่คีวามเข้มข้นของคาร์บอนสงูมรีาคาทีส่งูขึน้ตลอดทัง้ห่วงโซ่ 

การผลิต จะกระตุ้นให้เกิดการปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีการผลิตและพฤติกรรมการบริโภคในวงกว้าง (Freebrain, 2014) ข้อจ�ากัด 

อีกประการของการจ่ายเงินอุดหนุน คือ การจ่ายเงินอุดหนุนในจ�านวนมากอาจเป็นภาระทางการคลังของประเทศได้

ตามทีไ่ด้กล่าวไว้แล้ว การก�าหนดราคาคาร์บอน ไม่ว่าจะเป็นภาษคีาร์บอนหรอื ETS ถอืเป็นมาตรการท่ีมปีระสทิธภิาพทีส่ดุ

ในทางเศรษฐศาสตร์ แต่อุปสรรคที่ส�าคัญ คือ ความไปได้ยากในการน�าไปปฏิบัติ เนื่องจากมักถูกต่อต้านจากผู้ผลิตและผู้บริโภคซึ่ง

ต้องเผชิญกับต้นทุนการผลิตและราคาสินค้าที่สูงขึ้น อย่างไรก็ตาม ภาครัฐสามารถออกแบบนโยบายเพื่อน�ารายได้จากการเก็บภาษี

คาร์บอนหรอืการประมลูใบอนญุาตในการปล่อยคาร์บอน ไปใช้ประโยชน์ในการลดปัญหาความเหลือ่มล�า้ในการกระจายรายได้ เช่น 

ปรับลดอัตราภาษีของรายได้หรือภาษีอื่น ๆ  เพื่อช่วยเหลือผู้มีรายได้น้อย หรือน�าไปใช้ลงทุนเพื่อพัฒนาระบบการศึกษา สาธารณสุข 

และสาธารณูปโภค เป็นต้น (Mountford and McGregor, 2018)
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ส�าหรบัแผนในระดบัทีร่องลงมา ส�านกังานนโยบายและแผนทรัพยากร 

ธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมได้จัดท�าแผนแม่บทรองรับการเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 2558 - 2593  ซึ่งได้ก�าหนดแนวทางการลดก๊าซ 

เรือนกระจกใน 8 สาขา ประกอบด้วย การผลิตไฟฟ้า การคมนาคมขนส่ง  

การใช้พลังงานภายในอาคาร อุตสาหกรรม ของเสีย การเกษตร ป่าไม้ และ 

การจัดการเมือง โดยแนวทางท่ีส�าคัญได้แก่ การเพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงาน

หมุนเวียน การเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน การลดของเสีย และการเพิ่ม

พื้นที่สีเขียว เป็นต้น นอกจากนี้ยังมีการน�าเป้าหมาย NDC ที่ก�าหนดไว้ส�าหรับ 

ปี ค.ศ. 2030 มาแปลงเป็นเป้าหมายการลดก๊าซเรอืนกระจกรายสาขาดงัแสดงไว้ 

ในรูปที่ 3 โดยภาคอุตสาหกรรมมีเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกสูงท่ีสุด  

รองลงมาคือ ภาคคมนาคมขนส่ง และภาคการผลิตไฟฟ้า ตามล�าดับ

ที่มา: ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2562)

6. แนวทางการลดก๊าซเรือนกระจก 
 ในแผนระดับชาติของไทย 

การลดก๊าซเรือนกระจกได้รับการกล่าว

ถึงในแผนระดับชาติของไทย ทั้งในยุทธศาสตร์

ชาต ิพ.ศ. 2561 - 2580 และแผนพัฒนาเศรษฐกจิ 

และสงัคมแห่งชาต ิฉบบัท่ี 12 (พ.ศ. 2560 - 2565)  

โดยยุทธศาสตร์ชาติให้ความส�าคัญกับการลด

ก๊าซเรือนกระจกด้วยวิธีการเพ่ิมการดูดซับก๊าซ

เรือนกระจก ซ่ึงได้แก่ การเพิ่มพื้นที่สีเขียวใน

เมือง การจัดการพื้นที่การเกษตร และการเพิ่ม

พ้ืนที่ป่า รวมถึงการเพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงาน

ทดแทนและการเพิม่ประสทิธภิาพการใช้พลังงาน 

ส่วนแผนพัฒนาฯ ให้ความส�าคัญกับการลดก๊าซ

เรือนกระจกในภาคพลังงานและคมนาคมขนส่ง 

ด้วยการลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล และส่งเสริม

การใช้พลังงานทดแทนและการอนุรักษ์พลังงาน 

นอกจากนี้ แผนพัฒนาฯ ยังได้กล่าวถึงการใช้

มาตรการด้านราคาเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก ด้วยการพัฒนากลไกตลาดคาร์บอน

เครดิต และภาษีคาร์บอน

รูปที่ 3 สัดส่วนเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกรายสาขาของไทย ในปี ค.ศ. 2030
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ในภำคกำรขนส่ง ประเทศไทยมีนโยบายส่งเสริมให้มีการน�าเชื้อเพลิง

ชีวภาพ คือ ไบโอดีเซลและเอทานอล ซึ่งสามารถผลิตได้ในประเทศ โดยใช้วิธี

การที่หลากหลายทั้งในเชิงการบังคับและการจูงใจด้านราคา เช่น การยกเลิกการ

จ�าหน่ายน�า้มนัเบนซนิปกต ิการบังคบัให้น�า้มนัดเีซลทีจ่�าหน่ายจะต้องมส่ีวนผสม

ของไบโอดีเซล และการอุดหนุนด้านราคาเพื่อให้น�้ามันที่มีส่วนผสมของเชื้อเพลิง

ชวีภาพมีราคาต�า่กว่าน�า้มนัปกต ิ(ในขณะท่ีน�า้มนัท่ีมส่ีวนผสมของเช้ือเพลงิชวีภาพ

มีต้นทุนที่สูงกว่า) 

นอกจากนี้ ในปี พ.ศ. 2558 องค์การ

บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) 

หรือ อบก. ได้เริ่มด�าเนินการระบบ ETS น�าร่อง

ของประเทศไทย ในรปูแบบสมคัรใจ โดยในปี 2558  

มีผู้เข้าร่วมโครงการจ�านวน 18 ราย ส่วนใหญ่เป็น

โรงไฟฟ้า และจ�านวนผู้เข้าร่วมโครงการเพิม่ขึน้เป็น 

33 ราย ในปี 2560 (อบก., 2562)

7. มาตรการการลดคาร์บอน 
 ที่สำาคัญในปัจจุบันของไทย 

ในภำคกำรผลิตไฟฟ้ำ ประเทศไทย

ได้เร่ิมน�านโยบายอุดหนุนการผลิตไฟฟ้าจาก

พลังงานหมุนเวียนมาใช้ในปี 2550 โดยใช้วิธี

การจ่าย adder หรือส่วนเพิ่มราคารับซื้อไฟฟ้า

ที่บวกเพิ่มขึ้นจากอัตรารับซื้อไฟฟ้าพื้นฐาน ชนิด

ของพลังงานหมุนเวียนที่ได้รับการส่งเสริม ได้แก่ 

พลังงานชีวมวล แก๊สชีวภาพ พลังน�้า พลังงาน

จากขยะ พลังงานลม และพลังงานแสงอาทิตย์ 

ซึ่งอัตราส่วนเพ่ิมราคารับซื้อมีความแตกต่างกัน

ตามประเภทของเทคโนโลยี ต่อมาในปี 2557 ได้

มกีารยกเลกิการใช้ adder และเปลีย่นมาใช้ระบบ 

feed-in tariffs แทน ซึ่งเป็นการก�าหนดอัตรา

รับซื้อไฟฟ้าคงที่เป็นระยะเวลา 10 - 20 ปี ทั้งนี้ 

feed-in tariffs แตกต่างกับ adder ตรงที่ feed-

in tariffs เป็นการก�าหนดราคารับซื้อรวมคงที่ 

ในขณะที่ adder เป็นอัตราส่วนเพิ่มราคาซึ่งจะ

แปรผันตามอัตรารับซื้อไฟฟ้าพื้นฐาน ตามข้อมูล 

ณ วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2558 ประเทศไทยมี

ก�าลังผลิตติดตั้งโครงการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน

หมุนเวียนทั้งสิ้น 9,704 เมกะวัตต์ ซึ่งยังต�่ากว่า 

เป ้าหมายตามแผนพัฒนาพลังงานทดแทน 

และพลังงานทางเลือกที่ 14,727 เมกะวัตต์  

(เอ็นเนอร์ยี่ลิงค์, 2558)
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หมายเหตุ: วงกลมสีต่าง ๆ แสดงต้นทุนการผลิต

ไฟฟ้าต่อหน่วยของโรงไฟฟ้าพลังงานทางเลือก

ประเภทต่าง ๆ ท่ีมีการทดสอบระบบในปีนั้น ๆ 

ขนาดของจุดวงกลมแสดงขนาดของโรงไฟฟ้า  

เส้นทึบแสดงค่าเฉลี่ยถ่วงน�้าหนักของต้นทุน 

ต่อหน่วยท่ัวโลก แถบสีเนื้อแสดงช่วงของต้นทุน

จากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล 

ที่มา: IRENA (2019a)

คืออาจน�าไปสู่การแย่งชิงพื้นท่ีผลิตอาหารและ

พื้นท่ีป่าไม้ซ่ึงเป็นแหล่งเก็บกักคาร์บอนที่ส�าคัญ 

นอกจากนี้ การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในรถยนต์ยังมี

การปล่อยมลพษิทางอากาศอยู ่เช่น Particulate 

Matter (PM) 10 และ 2.5 ถึงแม้จะปล่อยน้อย

กว่าเช้ือเพลิงฟอสซิลก็ตาม (Travisss, 2012)  

ดังนั้น ทางเลือกที่น่าจะดีกว่า คือ การส่งเสริม

การใช้รถยนต์ไฟฟ้า ส�าหรบัท้ังรถยนต์ส่วนบคุคล

และรถโดยสารสาธารณะ โดยอาจน�ามาตรการ

ลดภาษีอากรน�าเข้าและภาษีสรรพสามิตส�าหรับ

รถยนต์ไฟฟ้ามาใช้ เพื่อให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคา

จ�าหน่ายท่ีต�่าลงมาใกล้เคียงกับราคาของรถยนต์

ทีใ่ช้เชือ้เพลงิฟอสซลิ รวมทัง้ควรมกีารผ่อนคลาย

อปุสรรคของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยสนับสนนุให้

มกีารเพิม่จ�านวนสถานชีาร์จไฟฟ้าส�าหรบัรถยนต์

ให้เพียงพอโดยเร็ว

8. ข้อเสนอแนะสำาหรับการขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู ่
 สังคมคาร์บอนต่ำาในอนาคต

แผนระดับชาติและมาตรการต่าง ๆ แสดงถึงความพยายามของ

ประเทศไทยทีจ่ะลดก๊าซเรอืนกระจก แต่การจะบรรลเุป้าหมายตาม NDC ภายใต้ 

ความตกลงปารีสนั้น ปริมาณก๊าซเรือนกระจกยังจะต้องลดลงเพ่ิมข้ึนอีกอย่าง 

ต่อเน่ือง นอกจากนี ้มกีารประเมินว่าถึงแม้ทกุประเทศจะบรรล ุNDC ของตนเอง

ภายในปี ค.ศ. 2030 แต่อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกในปี 2100 จะเพิ่มสูงขึ้น 3.2 °C  

เทียบกับช่วงก่อนพัฒนาอุตสาหกรรม ซึ่งสูงกว่าเป้าหมาย 2 °C ตามความตกลง

ปารีส (United Nations Environment Programme (UNEP), 2018) จึง

มีความเป็นไปได้ที่ประเทศต่าง ๆ จะถูกกดดันให้ตั้งเป้าหมายที่เข้มงวดยิ่งขึ้น

ในอนาคต ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรเตรียมพร้อมหาแนวทางในการปรับปรุง

นโยบายให้สามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้มากกว่าที่เป็นอยู่ 

แม้ว่าประเทศไทยจะได้ริเริ่มน�ามาตรการเชิงราคา โดยเฉพาะ ETS  

มาใช้แล้ว แต่ปัจจบุนัยงัอยูใ่นขัน้ตอนของโครงการน�าร่องและเป็นแบบสมคัรใจ 

เท่าน้ัน ซ่ึงผู้ที่เข้าร่วมโครงการส่วนใหญ่อาจเป็นผู้ผลิตที่มีแผนจะปรับปรุง

ประสิทธิภาพการผลิตที่จะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อยู่แล้ว ดังนั้น 

จึงควรเร่งผลักดันให้มีการใช้ ETS ในภาคบังคับที่เต็มรูปแบบ เพื่อให้ครอบคลุม

ผู้ผลิตที่เป็นแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายส�าคัญในจ�านวนที่มากขึ้น 

ส�าหรับในภำคกำรขนส่ง แม้ปัจจบุนัประเทศไทยจะมนีโยบายส่งเสรมิ 

การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ ซ่ึงช่วยลดการปล่อยคาร์บอนได้เมื่อเปรียบเทียบกับ 

เชื้อเพลิงฟอสซิล แต่ข้อจ�ากัดของการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพในปริมาณมาก

รูปที่ 4 ต้นทุนการผลิตไฟฟ้า 
จากพลังงานหมุนเวียนชนิดต่าง ๆ 
ทั่วโลก ค.ศ. 2010–2018
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ในภำคกำรผลติไฟฟ้ำ นโยบายอดุหนุนพลังงาน

หมุนเวียนที่ใช้อยู่ในปัจจุบันอย่างเช่น feed-in tariffs มี

แนวโน้มที่จะหมดความจ�าเป็นลงในอนาคตอันใกล้ 

เนือ่งจากทีผ่่านมาต้นทนุของการผลติไฟฟ้าจากพลงังาน

หมนุเวยีนโดยเฉพาะพลังงานแสงอาทติย์และพลังงานลม 

ได้ลดต�า่ลงอย่างรวดเรว็จนใกล้เคียงกบัหรอืต�า่กว่าต้นทนุ

ของการผลิตไฟฟ้าจากเช้ือเพลิงฟอสซิลแล้วในปัจจุบัน 

และยงัมแีนวโน้มทีจ่ะลดต�า่ลงต่อไปอกี (International 

Renewable Energy Agency (IRENA, 2019a)) ดังที่

แสดงไว้ในรูปท่ี 4 นอกจากนี้ ก�าลังการผลิตไฟฟ้าที่มี

การลงทุนเพิ่มเติมในปี ค.ศ. 2018 เป็นก�าลังผลิตที่มา

จากพลังงานหมุนเวียนถึงราว 2 ใน 3 (IRENA, 2019b) 

อย่างไรก็ดี เพื่อเอื้อให้เกิดการใช้พลังงานหมุนเวียน 

มากขึน้ ประเทศไทยจ�าเป็นต้องมกีารปรบัปรงุโครงสร้าง

ตลาดการซ้ือขายพลังงานไฟฟ้าให้เสรีมากขึ้น โดยการ

ลดอ�านาจผูกขาดของผู้ผลิตรายใหญ่ และส่งเสริมให้ม ี

ผูผ้ลติรายใหม่ ๆ  ในตลาดมากขึน้ ทัง้นีเ้พือ่กระตุ้นให้เกิด

การแข่งขันทางด้านราคาระหว่างผู้ผลิต ซึ่งจะผลักดัน

ให้มีการปรับเปลี่ยนจากเชื้อเพลิงฟอสซิลไปใช้พลังงาน

หมุนเวียนที่มีต้นทุนต�่ากว่าได้รวดเร็วยิ่งข้ึน นอกจากนี้ 

ยังจ�าเป็นต้องมีการปรับปรุงโครงข่ายไฟฟ้าเพื่อรองรับ

การใช้พลงังานหมนุเวยีนในสดัส่วนท่ีเพิม่ขึน้ เช่น การน�า

ระบบ smart grid มาใช้ เป็นต้น

แนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกอีกประการ

ที่ควรจะส่งเสริมให้แพร่หลายมากขึ้นในประเทศไทย 

คือ การผลิตพลังงานจากของเสียและวัสดุเหลือใช้จาก

การเกษตร ซ่ึงนอกจากจะช่วยลดก๊าซเรือนกระจก

ได้แล้ว ยังจะช่วยลดของเสียตกค้าง โดยของเสียและ

วัสดุเหลือใช้จากการเกษตรสามารถน�ามาเผาไหม้เพ่ือ

ผลิตเป็นพลังงานความร้อนหรือกระแสไฟฟ้า รวมถึง

สามารถน�ามาผลิตเป็นก๊าซเพื่อใช้ในครัวเรือน โรงงาน

อุตสาหกรรม หรือรถยนต์ ได้อีกด้วย
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