
ผลกระทบของการขนสงที่มีผลตอสภาวะโลกรอน :  
กรณศีึกษาการสงออกสินคายางพาราไปยังประเทศจีน 

พัฒนา เจียรวิริยะพันธ1 และ องอาจ เลี้ยงพันธุสกุล1  

บทคัดยอ 

 การขนสงสินคายางพาราเพื่อการสงออกไปยังประเทศจีน ที่นับวันจะทวีปริมาณมากขึ้นเปนลําดับ เปน

ปจจัยหนึ่งที่สงผลตอปรากฏการณภาวะโลกรอน อันสบืเนื่องมาจากการใชทรัพยากรน้ํามันในการขนสงที่เกิดการเผา

ไหมและปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ออกมาทําลายชั้นบรรยากาศ ผลการศึกษาแสดงใหเห็นถึง

ผลกระทบที่เกิดขึ้นทั้งกับภาคธุรกิจและสิ่งแวดลอม ดังแสดงใหเห็นจากระยะทางขนสงที่เพิ่มขึ้นจะทําใหปริมาณ 

CO2 และตนทุนคาน้ํามันเพิ่มสูงขึ้นอยางสัมพันธกัน และแสดงใหเห็นวาการขนสงที่เพิ่มสูงขึ้นทาํใหไทยจําเปนตองใช

ทรัพยากรปาไมหรือการใชพลังงานทดแทนอยางเชนแสงอาทิตยสูงขึ้น เพื่อรักษาระดับคารบอนเครดิตหรือมูลคา

คารบอนเครดิตที่ไทยพึงไดรับ หรือตองสูญเสียไปเพิ่มมากขึ้นอยางสัมพันธกันดวย  
คําสําคัญ: การขนสง  ยางพารา  ประเทศจีน  ภาวะโลกรอน  คารบอนไดออกไซด 

บทนํา 
 จากรายงานการศึกษาของ คณะกรรมการระหวางประเทศวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (International Panel on Climate Change : IPCC) ของสหประชาชาติในป ค.ศ. 2007 
ที่ตีพิมพลงในวารสารสารคดีโดยวันชัย (2550) กลาววา การเพิ่มขึ้นของกาซคารบอนไดออกไซด 
(CO2) อยางมากมายไดสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม ไมวาจะเปนอุณหภูมิของโลกที่เพิ่มขึ้น 
การสลายตัวของธารน้ําแข็ง ภาวะภัยแลง น้ําทวม ไฟปา พายุหมุนการระบาดของโรคชนิดตางๆ ซึ่ง
ในแตละปจะมีประชากรกวา 160,000 รายทั่วโลก ปวยตายจากภาวะโลกรอน (Global Warming) 
อันสงผลตอความสูญเสียอยางใหญหลวงทั้งตอทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม รวมถึงภาค
ธุรกิจไปจนถึงหนวยครัวเรือน ปญหาเหลานี้ทําใหทั่วโลกตระหนักถึงความสําคัญของภาวะโลกรอน
จนเปนที่มาของพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ที่เรียกรองใหนานาประเทศทั่วโลกใหความรวมมือ
ในการลดการปลอยกาซเรือนกระจก (green house gas) อันเปนสาเหตุของการเกิดภาวะโลกรอน 
โดยสาเหตุหลักรอย 90 มาจากกิจกรรมของมนุษยที่ปลดปลอย CO2 ขึ้นสูชั้นบรรยายการ ซึ่งรอยละ 
40 มาจากภาคโรงงานอุตสาหกรรม รองลงมาคืออาคาร สํานักงาน ศูนยการคา บานพักอาศัยคิด
เปนรอยละ 31 การขนสงทั้งทางบก ทางอากาศและทางน้ํา รอยละ 22 ที่เหลืออีกรอยละ 4 มาจาก
ภาคเกษตรกรรม วิธีการแกไขปญหาตางๆ ถูกนําออกมาใชอยางมากมายไมวาจะเปนการเรียกรอง
ใหมีการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพและคุมคา การเลือกใชพลังงานทางเลือกที่ปลอย CO2 ต่ํา 
(Low carbon energy) รวมไปถึงการเสริมสรางมาตรการสรางแหลงดูดซับ CO2 (Carbon 
Offering) ซึ่งมาตรการดังกลาวลวนไดรับการผลักดันออกมาในเชิงนโยบาย แตในทางปฏิบัติแลวยัง
                                                            
1 ภาควิชาเศรษฐศาสตรเกษตร คณะเกษตรศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
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นับไดวาผลสัมฤทธิ์ของนโยบายตางๆ ยังนอยมากเมื่อเทียบกับกิจกรรมตางๆ ที่มนุษยกระทําใหเกิด 
CO2   

ความตื่นตัวดังกลาวไมไดเกิดขึ้นเฉพาะในองคกรกรระหวางประเทศเทานั้น แตในหลาย
ภาคสวนทั้งในระดับครัวเรือนเอง หนวยธุรกิจหรือภาคการเกษตรตางใหความสําคัญกับภาวะโลก
รอน และมีความพยายามที่จะตอบสนองตอนโยบายของพิธีสารเกียวโต หนึ่งในกิจกรรมหนึ่งที่ถูก
หยิบยกขึ้นมากลาวถึงกันอยางกวางขวางในปจจุบัน ที่จะมีสวนชวยเหลือภาวะดังกลาว นั่นก็คือ
กระบวนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Logistics) ในแงของการพัฒนาปรับปรุงระบบการขนสง
นั่นเอง  

สําหรับประเทศไทย ดวยความที่เปนสังคมเกษตรกรรม แมวาจะมีสัดสวนในการปลอย 
CO2 ในกลุมของภาคการเกษตรนอยที่สุดก็ตาม แตก็ไมอาจปฏิเสธไดวาการเคลื่อนยายผลิตผล
ทางการเกษตรจะไมมีสวนที่เกี่ยวของกับการเผาผลาญพลังงานเชื้อเพลิงไดเลย โดยเฉพาะในราย
สินคาเกษตรที่สําคัญอยางยางพารา ที่ไมไดจํากัดการขนสงเพียงเฉพาะในประเทศเทานั้น หากแตมี
การขนสงเคล่ือนยายไปยังนานาประเทศทั่วโลก โดยเฉพาะจีนผูบริโภครายใหญที่มีความตองการ
วัตถุดิบยางพาราจากไทยเปนจํานวนมาก โดยมีโลจิสติกสเปนพลังขับเคลื่อนที่สําคัญ 

ลักษณะที่สําคัญประการหนึ่งของการจัดการโลจิสติกสในแงของการขนสงยางพารา คือ 
การพยายามสรางประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากการใชพลังงานและทรัพยากรในการขนสงใหดี
ที่สุด รวมถึงทางเลือกในการเลือกใชพลังงานทดแทน ที่ยังคงรักษาระดับขีดความสามารถในการ
แขงขันใหคงอยูดังเดิม อันสอดคลองกับขอเรียกรองในพิธีสารเกียวโตทั้งส้ิน แตในปจจุบันการศึกษา
ดานการขนสงโลจิสติกสตางๆ กลับถูกศึกษาและพัฒนาขึ้นเพื่อมุงสนองตอบตอภาวะการแขงขัน
ทางธุรกิจเพียงอยางเดียว โดยละเลยสิ่งที่เปนปญหาใหญกับสังคมในโลกปจจุบันอยางกรณีภาวะ
โลกรอน ดังนั้นผลการศึกษานี้จึงนาจะเปนอีกแนวทางหนึ่งที่มีสวนชวยหรือกระตุนใหวงการธุรกิจ
ตางๆ หันมาใหความสนใจกับผลกระทบจากกระบวนการขนสงตอสภาวะโลกรอนจากระบบขนสง 
โลจิสติกส มากกวาการมุงหวังเพียงการเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันเพียงอยางเดียวตอไป 

วิธีการศึกษา 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อทราบตนทุนการขนสง ปริมาณของ CO2 ที่ถูกปลอยออกมา 

มูลคาคารบอนเครดิตที่ตองสูญเสียหรือไดมา ปริมาณพื้นที่ปาที่ใชในการดูดซับ CO2 และจํานวน
ของพลังงานแสงอาทิตยที่สามารถนํามาใชเปนพลังงานชดเชย จากการใชเชื้อเพลิงดีเซล ในการ
ขนสงที่เกิดขึ้นภายในประเทศไทย ใน 2 กรณีคือ กรณีบรรทุกสินคายางพาราเต็มลํารถ และกรณีวิ่ง
รถเปลา โดยทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสารและรายงานตางๆ จากหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน 
ชองทางการสงออกสินคายางพารา เสนทางการขนสง จากนั้นทําการวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการเชิง
คณิตศาสตรวิเคราะห ดวยการประเมินระยะทางตามชองทางการขนสงตางๆ จากตัวเลขของ 
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กรมทางหลวง (2551) และประเมินตนทุนคาน้ํามันที่ตองจายจากราคาน้ํามันดีเซลชนิดหมุนเร็ว ณ 
วันที่ 26 มีนาคม 2551 ตามประกาศของกระทรวงพลังงาน (2551) ที่ราคาลิตรละ 30.94 บาท โดย
คิดอัตราการเผาไหมเชื้อเพลิงของรถบรรทุก 10 ลอจากรายงานของ Truck Fanclubs (2551) ที่ระบุ
วารถบรรทุก 10 ลอโดยทั่วไปหากทําการบรรทุกเต็มอัตราจะมีอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงดีเซลที่  
3 กม./ล. และหากเปนรถบรรทุก 10 ลอเปลา จะมีอัตราการเผาผลาญที่ 5 กม./ล. ดังสมการที่ 1 
และ 2 ดังนี้ 

ระยะทางในการขนสง (กม.) 
อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิง (ลิตร) = 

อัตราการเผาผลาญน้ํามันเช้ือเพลิง (ล./กม.) 
(1) 

ตนทุนคาน้ํามันเช้ือเพลิง (บาท) = ระยะทาง (กิโลเมตร) x ราคาน้ํามัน (บาท)                                              (2) 

สําหรับการประเมินปริมาณกาซคารบอนที่ถูกปลอยออกมา จะอางอิงขอมูลจาก
หนังสือพิมพกรุงเทพธุรกิจ (2551) ที่ระบุวา การเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงดีเซล 1 ลิตร ดวยพาหนะ
ที่ใชเพื่อการคมนาคมและขนสงจะปลดปลอย CO2 ออกมาจํานวน 2.80 กก. ดังแสดงในสมการที่ 3 

ปริมาณ CO2ที่ปลอยออกมา (กก.) = ปริมาณน้ํามันเช้ือเพลิงที่ใช (ล.) x อัตราการปลอย CO2/ลิตร (กก.)             (3) 

สําหรับการคํานวณหาปริมาณพื้นที่ปาที่ใชในการดูดซับ CO2 และจํานวนของพลังงาน
แสงอาทิตยที่สามารถนํามาใชเปนพลังงานชดเชยจากการใชเชื้อเพลิงดีเซล อางอิงจากรายงานของ 
ธีรยุส (2550) ที่ระบุวา หากมีพื้นที่ปา 20 ไร จะกําจัด CO2 ได 2 ตัน อันแสดงถึงการไดคารบอน
เครดิตดวย 2 ตัน และหากมีการใชพลังงานทดแทนแสงอาทิตยแทนน้ํามัน 1 หนวย ก็จะไดคารบอน
เครดิต 0.6 กก. โดยมีราคาซื้อขายคารบอนเครดิตเฉล่ีย 300 บาท/ตัน ดังแสดงในสมการที่ 4, 5  
และ 6 

ปริมาณ CO2 ตามสมการที่ 3 
พื้นที่ปาที่ใชในการดูดซับ CO2 (ไร) = 

1,000 (กก.) 
x พ้ืนที่ปา 20 ไร (4) 

ปริมาณ CO2 ตามสมการที่ 3 
พลังงานแสงอาทิตยทดแทน (หนวย) = 

คารบอนเครดิตจํานวน 0.6 กก. 
(5) 

ปริมาณ CO2 ตามสมการที่ 3 
มูลคาคารบอนเครดิต (บาท) = 

1,000 (กก.) 
x 300 บาท/ตัน (6) 

สําหรับขอบเขตของการศึกษา จํากัดอยูที่เสนทางการขนสงยางพารา เพื่อการสงออกไปยัง
ดานพรมแดนหรือศุลกากรตางๆ ภายในประเทศในชวงระยะเวลาปจจุบัน ทั้งนี้เพื่อวิเคราะหใหเห็น
ถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจริงๆ จากการดําเนินกิจกรรมการขนสงยางพาราในประเทศไทยไปยังประเทศ
จีน ณ ปจจุบัน 
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ผลการศึกษา 
ในปจจุบัน ชองทางการสงออกยางพาราของประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ตามรายงานการศึกษาของ องอาจ (2550) มีที่มาจากทางภาคใตของประเทศไทย โดยมีตลาดกลาง
ยางพาราหาดใหญ และตลาดกลางยางพารานครศรีธรรมราชเปนศูนยกลางการซื้อขายหลักเพื่อการ
สงออก และสงออกผานทางชองทางการคาชายแดนตางๆ ไปยังจีนใน 2 ชองทางหลัก ตามรายงาน
ของกลุมศึกษาขอตกลงเขตการคาเสรีภาคประชาชน (2551) คือ การขนสงทางเรือแบงออกเปน
เสนทางทะเล จะใชเสนทางจากทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือสงขลาผานทะเลจีนใต
ไปยงัฮองกง หรือไปยังทาเรือเมืองหนานหนิง เขตการปกครองอิสระกวางสี ใชเวลาเดินทาง
ประมาณ 4 วัน และเสนทางแมน้ําโขงจากทาเรือที่ อ.เชียงแสน หรือ อ.เชียงของ จ.เชียงราย 
เดินทางไปยังทาเรือที่เมืองสิบสองปนนา ในมณฑลยูนนาน เรื่อยไปจนถึงคุนหมิง ใชเวลาเดินทาง
ประมาณ 2 วัน จากนั้นกระจายสินคาไปยังเมืองตางๆ ตอไป อีกชองทางหนึ่งคือ การขนสงทาง
รถยนต ซึ่งมีอยู 5 เสนทาง แตยังไมไดรับความนิยมมากนัก เนื่องจากสภาพเสนทางยังไมเสร็จ
สมบูรณ คือ 

- เสนทางจาก จ.หนองคาย เขาสูเวียงจันทน ประเทศลาว จากนั้นเขาสูประเทศเวียดนาม 
และผานเขาสูประเทศจีน ทางเมืองหนานหนิง เขตการปกครองอิสระกวางสี ระยะทางประมาณ  
950 กม. 

- เสนทางจาก อ.แมสาย จ.เชียงราย เขาสูประเทศพมาทางดานทาขี้เหล็ก ผานเมืองยอง
และเขาสูประเทศจีนทางเมืองเหมิ่นซง เพื่อเขาสูสิบสองปนนา มณฑลยูนนาน โดยมีระยะทาง  
240 กม. 

- เสนทางจาก อ.แมสาย จ.เชียงราย เขาสูประเทศพมาทางดานทาขี้เหล็ก ผานเมือง 
เชียงตุง แลวเขาสูสิบสองปนนา ประเทศจีน มีระยะทาง 253 กม.  

- เสนทางจาก อ.เชียงของ จ.เชียงราย เขาสูประเทศลาว ผานทางหวยทรายใน หลวงน้ําทา 
บอเตน บอหวาน แลวเขาสูสิบสองปนนา ประเทศจีน มีระยะทาง 254 กม. 

- เสนทางจาก อ.เฉลิมพระเกียรติ จ.นาน เขาสูประเทศลาว ผานดานหวยโกน ดานน้ําเงิน 
ปากแบง บอเตน บอหาน แลวเขาสูสิบสองปนนา ประเทศจีน มีระยะทาง 300 กม. 

และอีกเสนทางหนึ่งคือ เสนทางรถยนตผานทางดานสะเดา จ.สงขลา ไปยังทาเรือ 
บัตเตอรเวิรธ ในรัฐปนัง ประเทศมาเลเซีย เพื่อขนถายยังเรือสินคาและสงตอไปยังประเทศจีนตอไป 
โดย วิเชียร (2551) กลาววา เสนทางนี้มีระยะทางขนสงทางบกเทากับ 152 กม. นับจากพรมแดน
ประเทศไทย 

เมื่อพิจารณาลึกลงไปในรายละเอียดจะพบวา น้ําหนักบรรทุกและระยะทางการขนสงที่
แตกตางกันนี้เองเปนตัวสะทอนใหเกิดตนทุนคาขนสงที่แตกตางกันไป ขึ้นอยูกับระยะทางดังแสดง
ในตารางที่ 1 และ 2 จะเห็นวาในระยะทางขนสงที่เทากนัหากขนสงยางพาราเต็มลํารถจะมีอัตรา
การเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงดีเซลที่สูงกวาการวิ่งเที่ยวรถเปลา โดยมีตนทุนที่เกิดขึ้นเทากับราคา
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น้ํามันดีเซลชนิดหมุนเร็วคูณดวยปริมาณการเผาผลาญเชื้อเพลิง ซึ่งก็คือตนทุนที่จายออกไปจริงเปน
ตัวเงิน อยางไรก็ตามแมเที่ยวรถเปลาจะสูญเสียตนทุนคาน้ํามันที่นอยกวา แตหากพิจารณาในแง
ของคาเสียโอกาสแลว อยางนอยที่สุดก็เทากับมูลคาของสินคาชนิดใดก็ตามที่รถบรรทุก 10 ลอ จะ
สามารถบรรทุกได ณ ชวงเวลานั้นๆ ซึ่งก็คือคาเสียโอกาสของหนวยธุรกิจสงออกหรือผูใหบริการ
ขนสงที่ไดประโยชนจากการใชพาหนะขนสงนั้นๆ นั่นเอง 

ตารางที่ 1 ระยะทาง ปริมาณน้ํามันดีเซล และตนทุนน้ํามันรถบรรทุก 10 ลอ ในการขนสงยางพาราจาก  
อ.หาดใหญ จ.สงขลา ไปยังดานศุลกากรสงออกตาง ๆ  

กรณีบรรทุกเต็มลํารถ  กรณีวิ่งรถเปลา 
ปลายทาง 

ระยะทาง  
(กม.) จํานวน (ลิตร) 

ตนทนุน้ํามัน 
(บาท) 

จํานวน (ลิตร) 
ตนทนุน้ํามัน 

(บาท) 
เชียงแสน 1,751.98 583.99 18,068.75 350.40 10,841.25 
เชียงของ 1,740.84 580.28 17,953.86 348.17 10,772.32 
แมสาย 1,752.62 584.21 18,075.35 350.52 10,845.21 
หวยโกน 1,647.91 549.30 16,995.45 329.58 10,197.27 
สะเดา 47.88 15.96 493.80 9.58 296.28 
สงขลา 30.11 10.04 310.53 6.02 186.32 
คลองเตย 934.49 311.50 9,637.71 186.90 5,782.62 
แหลมฉบัง 1,091.73 363.91 11,259.38 218.35 6,755.63 
หนองคาย 1,538.44 512.81 15,866.44 307.69 9,519.87 
ที่มา : จากการคํานวณ 
 
ตารางที่ 2 ระยะทาง ปริมาณน้ํามันดีเซล และตนทุนน้ํามันรถบรรทุก 10 ลอ ในการขนสงยางพาราจาก อ.เมือง  

จ.นครศรีธรรมราช ไปยังดานศุลกากรสงออกตาง ๆ  
กรณีบรรทุกเต็มลาํรถ  กรณีวิง่รถเปลา 

ปลายทาง 
ระยะทาง 

(กม.) จํานวน (ลติร) 
ตนทุนน้ํามัน 

(บาท) 
จํานวน (ลติร) 

ตนทุนน้ํามัน 
(บาท) 

เชียงแสน 1,601.64 533.88 16,518.25 320.33 9,910.95 
เชียงของ 1,590.49 530.16 16,403.25 318.10 9,841.95 
แมสาย 1,602.28 534.09 16,524.85 320.46 9,914.91 
หวยโกน 1,497.57 499.19 15,444.94 299.51 9,266.96 
สะเดา 232.95 77.65 2,402.49 46.59 1,441.49 
สงขลา 187.03 62.34 1,928.90 37.41 1,157.34 
คลองเตย 784.15 261.38 8,087.20 156.83 4,852.32 
แหลมฉบัง 941.39 313.80 9,708.87 188.28 5,825.32 
หนองคาย 1,388.10 462.70 14,315.94 277.62 8,589.56 
ที่มา : จากการคํานวณ 
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 สําหรับขอมูลในตารางที่ 3 เปนตัวเลขที่แสดงใหเห็นถึงความรุนแรงขอผลกระทบที่เกิด
ขึ้นกับส่ิงแวดลอมและทรัพยสินของสังคม ในกรณีของการขนสงเต็มลํารถบรรทุก ดังพิจารณาได
จากปริมาณ CO2 ที่ถูกปลอยออกมาจากกระบวนการเผาผลาญน้ํามันดีเซลในกระบวนการขนสง
ยางพาราเพื่อการสงออกไปยังประเทศจีน เปนที่นาตกใจวา ระยะทางจากตลาดกลางยางพารา
หาดใหญไปยังทาเรือเชียงแสนเพียงเที่ยวเดียวยังสามารถสราง CO2 ออกสูชั้นบรรยากาศไดมากถึง 
1,635.18 กก. ซึ่งหากนํามาคํานวณเปนคารบอนเครดิตที่ประเทศไทยจะไดรับหรือตองสูญเสียไปจะ
มีมูลคาสูงถึง 490.55 บาท/เที่ยว ซึ่งนับวาสูงมากทีเดียว และหากตองการกําจัด CO2 ในปริมาณ
ดังกลาวจําเปนที่ตองใชพื้นที่ปาในการดูดซับกาซดังกลาวมากถึง 16.35 ไร และหากตองการ
ทดแทนพลังงานเชื้อเพลิงดีเซลหมุนเร็วดวยพลังงานแสงอาทิตย ก็จําเปนตองใชพลังงานแสงอาทิตย
มากถึง 2,725.30 หนวย เพื่อลดการปลอย CO2 ออกมาทําลายชั้นบรรยากาศ จึงจะทดแทนการใช
พลังงานเชื้อเพลิงในเที่ยวการขนสงนี้ไดอยางสมบูรณ 

ตารางที่ 3 ปริมาณของ CO2 ที่เกิดจากการเผาไหมเช้ือเพลิงดีเซล มูลคาคารบอนเครดิต ปริมาณพื้นทีป่าที่ใชใน 
การดูดซับ CO2 และพลังงานทดแทนจากแสงอาทิตยในกระบวนการขนสงยางพาราดวยรถ 10 ลอ จาก 
อ.หาดใหญ จ.สงขลา และ อ.เมืองนครศรีธรรมราช ไปยังดานศุลกากรสงออกตางๆ แบบเต็มลํารถ 

ตนทาง ปลายทาง 
ปริมาณ 

CO2 (กก.) 
มูลคาคารบอน
เครดิต (บาท) 

พื้นที่ปาที่ใชดูดซับ
คารบอน (ไร) 

พลังงานแสง 
อาทิตย (หนวย) 

เชียงแสน 1,635.18 490.55 16.35 2,725.30 
เชียงของ 1,624.78 487.44 16.25 2,707.97 
แมสาย 1,635.78 490.73 16.36 2,726.30 
หวยโกน 1,538.05 461.41 15.38 2,563.42 
สะเดา 44.69 13.41 0.45 74.48 
สงขลา 28.10 8.43 0.28 46.84 
คลองเตย 872.19 261.66 8.72 1,453.65 
แหลมฉบัง 1,018.95 305.68 10.19 1,698.25 

หาดใหญ 

หนองคาย 1,435.88 430.76 14.36 2,393.13 
เชียงแสน 1,494.86 448.46 14.95 2,491.44 
เชียงของ 1,484.46 445.34 14.84 2,474.10 
แมสาย 1,495.46 448.64 14.95 2,492.44 
หวยโกน 1,397.73 419.32 13.98 2,329.55 
สะเดา 217.42 65.23 2.17 362.37 
สงขลา 174.56 52.37 1.75 290.94 
คลองเตย 731.87 219.56 7.32 1,219.79 
แหลมฉบัง 878.63 263.59 8.79 1,464.38 

นครศรีธรรมราช 

หนองคาย 1,295.56 388.67 12.96 2,159.27 
ที่มา : จากการคํานวณ 



 เกษตรเพื่อชุมชนและสิ่งแวดลอม พรอมรับโลกรอน 

 

135 

 ขอมูลในตารางที่ 4 เปนเหตุผลเดียวกันกับที่แสดงในตารางที่ 3 แตตางกันตรงที่เปนการวิ่ง
รถเปลา ซึ่งแนนอนวาความสูญเสียที่เกิดขึ้น คงไมเฉพาะแคตนทุนคาน้ํามันที่ตองจายออกไปจริง
เปนตัวเงินเทานั้น แตยังคงมีตนทุนความเสื่อมของทรัพยากรธรรมชาติอยางชั้นบรรยากาศที่ถูก
ทําลายลงเทากับปริมาณของ CO2 ที่ปลอยออกไป รวมถึงมูลคาของคารบอนเครดิตที่ตองสูญเสียไป
หรือการไดมา ซึ่งจากการเพิ่มหรือลดการเผาผลาญเชื้อเพลิงดีเซลดังกลาว ตามลําดับ นอกจากนี้ยัง
แสดงใหเห็นถึงความตองการใชทรัพยากรปาไมที่เพิ่มขึ้นในกระบวนการดูดซับเพื่อการกําจัด CO2 

ใหหมดไป หรือเพิ่มจํานวนของคารบอนเครดิตที่ไทยควรจะไดรับเพิ่มขึ้นจากการลดการปลอย CO2 
นอกจากการใชพื้นที่ทรัพยากรปาไมแลว พลังงานแสงอาทิตยยังเปนอีกแนวทางหนึ่งที่สามารถ
นํามาใชเพื่อแกไขปญหาดังกลาวไดเชนกัน  

ตารางที่ 4 ปริมาณของ CO2 ที่เกิดจากการเผาไหมเช้ือเพลิงดีเซล มูลคาคารบอนเครดิต ปริมาณพื้นทีป่าที่ใชใน

การดูดซับ CO2 และพลังงานทดแทนจากแสงอาทิตยในกระบวนการขนสงยางพาราดวยรถ 10 ลอ จาก 

อ.หาดใหญ จ.สงขลา และ อ.เมืองนครศรีธรรมราช ไปยังดานศุลกากรสงออกตางๆ แบบวิ่งรถเปลา 

ตนทาง ปลายทาง 
ปริมาณ 

CO2 (กก.) 

มูลคาคารบอน

เครดิต (บาท) 

พื้นที่ปาที่ใชดูด

ซับคารบอน (ไร) 

พลังงานแสง 

อาทิตย (หนวย) 

เชียงแสน 981.11 294.33 9.81 1,635.18 

เชียงของ 974.87 292.46 9.75 1,624.78 

แมสาย 981.47 294.44 9.81 1,635.78 

หวยโกน 922.83 276.85 9.23 1,538.05 

สะเดา 26.81 8.04 0.27 44.69 

สงขลา 16.86 5.06 0.17 28.10 

คลองเตย 523.31 156.99 5.23 872.19 

แหลมฉบัง 611.37 183.41 6.11 1,018.95 

หาดใหญ 

หนองคาย 861.53 258.46 8.62 1,435.88 

เชียงแสน 896.92 269.08 8.97 1,494.86 

เชียงของ 890.67 267.20 8.91 1,484.46 

แมสาย 897.28 269.18 8.97 1,495.46 

หวยโกน 838.64 251.59 8.39 1,397.73 

สะเดา 130.45 39.14 1.30 217.42 

สงขลา 104.74 31.42 1.05 174.56 

คลองเตย 439.12 131.74 4.39 731.87 

แหลมฉบัง 527.18 158.15 5.27 878.63 

นครศรีธรรมราช 

หนองคาย 777.34 233.20 7.77 1,295.56 
ที่มา : จากการคํานวณ 



การประชุมสัมมนาวิชาการระบบเกษตรแหงชาติ ครั้งท่ี 4  

 

136 

เหลานี้คือมุมมองหนึ่งทางดานตนทุนและสิ่งแวดลอม แตอยางไรก็ดี ในทางเศรษฐศาสตร
ยังคงตองคํานึงถึงคาเสียโอกาสที่จะตองสูญเสียไป เชนเดียวกับที่ไดอธิบายไวขางตน อาทิ เชน 
ความสูญเปลาจากเที่ยวรถบรรทุกเปลาที่ไมไดกอมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจ ตนทุนทรัพยากรที่ตอง
สูญเสียไปหรือไดมาจากการปลอยหรือลดการปลอย CO2 มูลคาของคารบอนเครดิตที่จะไดรับหาก
มีการซื้อขายเกิดขึ้นจริง โอกาสในการพัฒนาอุตสาหกรรมใหมๆ ที่สามารถใชสิทธิในการปลอย CO2 
ไดภายใตกรอบขอตกลงพิธีสารเกียวโต อันจะสงผลตอความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจและ
อุตสาหกรรม หรือคาเสียโอกาสดังกลาวของประเทศไทยในระยะยาวตอไป เปนตน 

สรุปผลและขอเสนอแนะ 
ระยะทางและเสนทางการขนสงที่แตกตางกัน จะมีอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงดีเซลชนิด

หมุนเร็วและปลดปลอย CO2 ออกมาอยางแตกตางกัน รถบรรทุกที่มีการขนสงสินคาเต็มลํารถ
อาจจะมีการปลอย CO2 ออกมามากกวารถบรรทุกเปลาเมื่อเปรียบเทียบในระยะทางเดียวกัน ซึ่ง
หากพิจารณาในแงของผลกระทบที่มีตอส่ิงแวดลอม รถบรรทุกเปลาจะใชทรัพยากรน้ํามันดีเซลที่
นอยกวารถบรรทุกเต็มลํา รวมถึงใชพื้นที่ปาและหนวยของพลังงานทดแทนจากแสงอาทิตยที่นอย
กวาดวยในการดูดซับ CO2 และรักษาสถานภาพทางดานคารบอนเครดิตใหกับประเทศไทย อยางไร
ก็ตาม หากพิจารณาในแงมุมทางธุรกิจในระยะสั้น รถบรรทุกเปลาจะมีตนทุนคาเสียโอกาสจากการ
ใชประโยชนจากพาหนะดังกลาว ที่สูงกวารถบรรทุกแบบเต็มลํารถ ไมวาจะเปนรายไดที่เกิดจากการ
บรรทุกสินคาหรือบริการ สวนในระยะยาวมูลคาคาเสียโอกาสที่เกิดจากการขายหรือใชคารบอน
เครดิตในการพัฒนาอุตสาหกรรมใหม ใหเกิดขึ้นภายใตขอตกลงพิธีสารเกียวโตอีกดวย ดังนั้นการจะ
ใชประโยชนอยางยั่งยืนจากการใชทรัพยากรในระบบการขนสงรวมกับส่ิงแวดลอม ควรมุงสรางผลิต
ภาพจากการขนสงดวยการพยายามลดความสูญเปลาจากการใชระบบขนสงใหนอยที่สุด เพื่อให
เกิดความคุมคากับส่ิงที่ตองแลกไปอยางเชน ตนทุนน้ํามัน คารบอนเครดิต และคาเสียโอกาสตางๆ 
เปนตน 
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