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บทคัดย่อ
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ดังนี้ 1) เพื่อศึกษาปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ NGV   

ไปสู่การปฏิบัติ 2) เพื่อศึกษาสาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ  

3) เพ่ือศึกษาวิธีการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ การวิจัยนี้ 

เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพโดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึกในการรวบรวมข้อมูลซึ่งค�าถามแบบกึ่งโครงสร้าง  

กลุ่มตัวอย่างเป็นแบบเจาะจง 5 กลุ่มๆ ละ 6 คน รวมเป็น 30 คน ได้แก่ กลุ่มนักวิชาการด้านก๊าซ NGV  

กลุ่มข้าราชการกระทรวงพลังงาน กลุ่มผู้บริหารของผู้ประกอบการด้านพลังงาน กลุ่มผู้บริโภคที่ใช้ก๊าซ NGV   

และกลุ ่มผู ้ประกอบการสถานีบริการก๊าซ NGV การวิเคราะห์ข้อมูลใช้การวิเคราะห์เชิงพรรณนา 

และเชิงอธิบาย ผลการวิจัยปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ ได้แก่ 1) ปริมาณ

ก๊าซ NGV ที่ให้บริการไม่ทั่วถึง 2) ปัญหาเรื่องราคาขายปลีกที่ไม่เป็นธรรม 3) การแต่งตั้งข้าราชการ

ระดับสูงไปเป็นกรรมการ 4) การเติมก๊าซ CO
2
 เพิ่มในก๊าซ NGV อีก 18% ท�าให้คุณภาพลดลง

ข้อเสนอแนะจากการวิจัย มีดังนี้ 1) ปัญหาปริมาณก๊าซ NGV  ขาดแคลน ควรเร่งด�าเนินการขยาย 

แนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติให้ครอบคลุมเพื่อก่อสร้างสถานีบริการก๊าซ NGV โดยเร็ว 2) ควรมีการตรวจสอบ 

การคิดต้นทุนในเรื่องต่างๆ ไม่ให้ซ�้าซ้อนเพื่อปล่อยให้ราคาลอยตัวโดยเสรี ที่ส�าคัญในส่วนของข้อมูล 

โครงสร้างสัญญาราคาเนื้อก๊าซควรมีการเปิดเผยต่อสาธารณะอย่างชัดเจนและต่อเนื่องเพื่อความโปร่งใส 

และสามารถตรวจสอบได้รวมถึงการค�านวณต้นทุนการแยกก๊าซเพื่อใช้เป ็นข้อมูลในการก�าหนด 

โครงสร้างราคาในอนาคตให้เป็นธรรม 3) ควรพิจารณาถึงความเป็นไปได้ในยกเลิกการเติมก๊าซ CO
2  

เพ่ิมในก๊าซ NGV ภายในระยะเวลาที่ก�าหนดโดยเร็ว และ 4) การคัดเลือกกรรมการควรมีการคัดเลือก 

ผู้ท่ีเหมาะสมมีความรู้ ความสามารถ เพื่อเป็นตัวแทนในการเข้ามาช่วยรักษาผลประโยชน์ด้วยความ

โปร่งใส ควรตรวจสอบทรัพย์สินและที่มาของทรัพย์สินของผู้ที่จะเข้ามาเป็นกรรมการต้องท�าทั้งก่อนและหลัง 

รับต�าแหน่งด้วย เพื่อความมั่นคงทางด้านพลังงานของประเทศต่อไป 
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Abstract
The objective of this dissertation aims to study as the following. 1) to study the barriers  

from NGV policy implementation. 2) to study the cause from NGV policy implementation.  

3) to identifies the resolutions that arise from NGV policy implementation. The research 

instruments for qualitative data collection were in-depth interview questions as primary information. 

The qualitative data were gathered from all information concerning natural gas for vehicles was 

searched from well written documents, literature reviews, theories, articles, related research 

papers and related NGV policy reports and gathered for the data analysis. A semi-structured 

interview was used in the study to gain more in-depth information comprising 30 respondents in 

six members of each of the five separate groups. An analysis of Qualitative Study was interpreted 

in terms of descriptive and intelligible study to reveal the main reasons and comprehensive useful 

relationship of NGV policy among the NGV consumers.

Its problem was found that 1) The NGV services are not sufficiently. 2) The retail  

price is not fair. 3) To assign the government officer to be a PTT’s broad committee  

4) The CO
2
 added 18% in NGV. 

The suggestion of the study were as follows: 1) To be increase the natural gas pipelines in 

some publicly serviced areas 2) Examining the duplicated cost for leave the retail price float and the 

interactive communication should collaboratively clear. 3) Consider to eliminate the CO
2
 add in NGV.  

4) Consider the thoroughly function person for clearly representative in PTT broad committee.

Keywords: NGV, NGV Policy, NGV Policy Implementation

บทน�ำ
วิกฤตการณ์น�้ามันในปี พ.ศ. 2516 ก่อให้

เกิดการขาดแคลนน�้ามันเชื้อเพลิงในประเทศไทย 

ซึ่งอยู ่ ในสถานะผู ้น�าเข ้าพลังงานความมั่นคง 

ทางด ้ านพลั งงาน พลั งงานจึ ง เป ็นประเด็น 

นโยบายสาธารณะทางด้านเศรษฐกิจที่ มีความ 

ส�าคัญอย่างย่ิง และเป็นพื้นฐานที่ส�าคัญ เราจึง

ต้องยอมรับความเสี่ยงต่อการขาดแคลนพลังงานได้  

ในขณะเดียวกันมาตรการในการอนุรักษ์พลังงาน

และการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพถูกน�ามาใช้

อย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ตาม การพึ่งพาพลังงานนั้น

ต้องให้ความส�าคัญกับการกระจายชนิดและแหล่ง

ของพลังงานด้วย เพราะการพึ่งพาพลังงานชนิด

เดียวมากเกินไปก็จะก่อให้เกิดความเสี่ยง สิ่งต่างๆ 

เหล่านี้คือสาเหตุส�าคัญที่ท�าให้ต้องหาพลังงาน 

ทางเลือกอื่นทดแทนน�้ามัน [1]

ก๊าซ NGV จึงเป็นพลังงานทางเลือกประเภท

หนึ่งในเวลาที่ผ ่านมา โดยได้รับการส ่งเสริม

ให้มีการใช้มากขึ้นโดยวางเป้าหมายการใช้ใน

ยานยนต์ประเภทต่างๆ เพื่อให้สามารถทดแทน 

การใช้น�้ามันในภาคขนส่ง ส่งผลให้ความต้องการใช้

มีมากขึ้นตามล�าดับ ภาครัฐจึงต้องเข้ามาช่วยเหลือ  

และสนบัสนนุผูป้ระกอบการเพือ่ลดภาระทางการเงนิ  

จะช่วยให้สามารถด�าเนินการจ�าหน่ายก๊าซ NGV   

ต่อไปได้ รวมถึงอาจเข้ามาลงทุนในโครงสร้าง 

พื้นฐานระบบก๊าซ เช่น ท่อส่งก๊าซ และสถานี

บริการ ในทางตรงกันข ้ามหากภาครัฐเลือก 

ท่ีจะปรับราคาก ๊าซเพื่อสะท ้อนต ้นทุนการใช  ้

ที่แท้จริงมากขึ้น ก็จะส่งผลกระทบต่อความนิยม

ของประชาชนผู ้ใช ้รถยนต์ส ่วนบุคคลและกลุ ่ม

รถยนต์ในภาคขนส่งโดยเฉพาะในเวลาท่ีราคา

น�้ามันลดต�่าลง [2]
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การที่ รัฐบาลส ่งเสริมและสนับสนุนให ้ใช  ้

ก๊าซ NGV จึงท�าให้กลายเป็นปัญหาการขาดแคลน 

ก๊าซ NGV ในขณะเดียวกันภาครัฐก�าหนดราคาขาย

ปลีกก๊าซ NGV ไว้ โดยอุดหนุนราคาก๊าซ NGV  

ในลักษณะท่ีให้ส่วนต่างแก่ ปตท. จนท�าให้ธุรกิจ

ก๊าซ NGV ไม่สามารถด�าเนินกิจการไปได้ด้วย 

ตนเอง เพราะเป ็นการขายต�่ ากว ่าทุนท�าให ้ 

เ ป ็ น ป ั ญ ห า ใ น ท า ง ป ฏิ บั ติ  ส ่ ว น ป ั ญ ห า 

ก า ร ข า ด แ ค ลนนั้ น  เ ป ็ น ป ั ญห าที่ เ กิ ด ขึ้ น  

และสะสมมานาน เนื่องจากก๊าซ NGV มีราคา 

ที่ต�่ากว่าเชื้อเพลิงชนิดอื่น ท�าให้มีความต้องการ 

เพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว จนกระทั่งก�าลังการผลิต 

ของ ปตท. ไม่ทันกับความต้องการของประชาชน 

จากสภาพปัญหาข้างต้น ผู ้วิจัยจึงมีความ

สนใจท่ีจะน�ามาวิจัยเพื่อหาวิธีการแก้ไขปัญหา 

ที่เกิดขึ้นจากนโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติว่า

ควรจะด�าเนินการอย่างไร 

วัตถุประสงคข์องการวิจัย
1) เพื่อศึกษาปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�า

นโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ

2) เพ่ือศึกษาสาเหตุของปัญหาที่เกิดข้ึนจาก

การน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ

3) เพื่อศึกษาวิธีการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น

จากการน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ

วิธีด�าเนินการวิจัย
การวิจัยนี้ใช ้กระบวนการวิจัยเชิงคุณภาพ 

โดยมีกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเลือกมาโดยวิธี Stratified 

Purposeful Sampling เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อเท็จ

จริงจึงท�าการสัมภาษณ์บุคคลโดยใช้วิธีการเลือก

จากผู ้ที่มีประสบการณ์ และผู ้เกี่ยวข้องกับก๊าซ 

NGV โดยได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 5 กลุ่ม  

กลุ่มละ 6 คน รวมเป็น 30 คน การแบ่งกลุ่ม

ตัวอย่างมีดังนี้ (ก) กลุ ่มนักวิชาการด้านก๊าซ  

NGV (ข) กลุ ่มข้าราชการกระทรวงพลังงาน  

(ค) กลุ ่ มผู ้ บริหารของผู ้ประกอบการด ้ าน

พลังงาน (ง) กลุ ่มผู ้บริโภคที่ ใช ้ก ๊าซ NGV  

(จ) กลุ ่ มผู ้ ประกอบการสถานีบริการก ๊ าซ 

NGV และมีเครื่องมือท่ีใช ้ในการวิจัยคร้ังนี้คือ  

การสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อให ้ได ้ข ้อมูลเชิงลึก  

ซึ่งเป็นเคร่ืองมือเชิงคุณภาพท่ีนิยมใช้กันมากท่ีสุด 

โดยท่ีแบบสัมภาษณ์เชิงลึก แบ่งออกเป็น 6 ส่วน 

ดังนี้

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ให้สัมภาษณ์

ส่วนที่ 2 คุณลักษณะของก๊าซ NGV 

ส่วนท่ี 3 ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจากการน�านโยบาย

ก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ

ส่วนที่ 4 สาเหตุของป ัญหาที่ เกิดขึ้นจาก

การน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ 

ส่วนท่ี 5 วิธีการแก้ไขปัญหาท่ีเกิดขึ้นจาก

การน�านโยบายก๊าซ NGV ไปสู่การปฏิบัติ

ส่วนที่ 6 ข้อเสนอแนะอื่นๆ

ผลการวิจัย
ปัญหาเรื่องปริมาณก๊าซ NGV ที่ให้บริการ

ไม่ท่ัวถึง เกิดขึ้นเพราะอุตสาหกรรมก๊าซ NGV  

ส่วนใหญ่มีการวางแนวท่อส่งก๊าซไปยังโรงผลิต

ไฟฟ้าเป็นหลัก ดังนั้นเมื่อรัฐบาลหันมาส่งเสริมให้

ประชาชนหันมาใช้ก๊าซ NGV มากขึ้น จึงท�าให้ 

ปตท. ไม่สามารถวางแนวท่อก๊าซเพื่อให้บริการ

อย่างท่ัวถึงได้ซึ่งท�าให้เกิดปัญหาค่อนข้างมาก  

โดยเฉพาะในต่างจังหวัด ไม่มีการด�าเนินการ 

ขยายสถานีบริการก๊าซ NGV ให้เป็นไปตาม 

เป้าหมาย บางพื้นที่จะมีสถานีบริการก๊าซ NGV  

รวมอยู ่ เพียงจุดๆ เดียวหลายแห่ง บางพื้นท่ี 

ก็ไม่มีสถานีบริการก๊าซ NGV เลย 

สาเหตุเพราะนโยบายรัฐบาลท่ีหันมาส่งเสริม

รถยนต์ขนาดเล็กหันมาใช้ก๊าซ NGV เร็วจนเกินไป  

ทั้งที่ระบบโครงสร ้างพื้นฐานและสถานีบริการ 

ยังไม่สามารถให้บริการได้ทั่วถึง อีกทั้งยังไม่ม ี

การประชาสัมพันธ์ถึงข้อมูลที่แท้จริงให้แก่ผู้บริโภค

ได้รับรู้ถึงปริมาณก๊าซ NGV สถานีบริการที่มีอยู่จริง  

ท่อส่งก๊าซมีจ�ากัด และการท่ีต้องใช้รถขนส่งก๊าซ 

NGV ไปยังสถานีลูกมีค่าขนส่งสูงมาก 
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วธิกีารแก้ไขควรปรบัปรงุนโยบายก๊าซ NGV ใหม่  

โดยระยะแรกควรให้รถที่ มีเส ้นทางการเดินรถ 

ที่แน่นอนน�าไปใช้ก่อน เช่น รถโดยสารประจ�าทาง  

แล้วหลังจากที่ได ้วางท่อส ่งก ๊าซให้ครอบคลุม 

ทั่วประเทศได้ จึงส่งเสริมให้ทุกคนหันไปใช้ก๊าซ 

NGV เพื่อวางแผนให้ถูกต้อง

ป ัญหาเรื่องราคาขายปลีกที่ ไม ่ เป ็นธรรม  

เกิดข้ึนเพราะราคาขายปลีกเป็นราคาที่ถูกก�าหนด 

ตามนโยบายประชานิยมเพื่ อ เป ็นแรงจู ง ใจ 

ให ้คนหันมาใช ้ก ๊าซ NGV ซึ่ ง เป ็นนโยบาย

รั ฐบาลโดยตกลงว ่ าจะชดเชยให ้กับ ปตท.  

ในส่วนที่ขาดทุนต่างๆ แต่รัฐก็ชดเชยให้มาเพียง

บางส่วนเท่านั้น ยังมีสัดส่วนที่ขาดทุนสะสมอยู ่ 

อีกมาก ฉะนั้นราคาขายปลีกจึงไม่มีความเป็นธรรม

ส�าหรับ ปตท. 

สาเหตุเพราะโดยเฉลี่ยแล้ว ปตท. ขาดทุน 

ในธุรกิจก๊าซ NGV ประมาณ 40,000 ล้านบาท/ปี  

ในขณะที่ประ เทศไทยยั งคงต ้องพึ่ งพาก ๊ าซ 

NGV จากแหล่งภายนอกประเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ  

นั่นหมายถึง ต้นทุนราคาก๊าซ NGV ที่ใช ้ใน

ประเทศไทยจะมีราคาที่ สู งขึ้ น เรื่ อยๆ ด ้วย  

ราคาก๊าซ NGV ที่ถูกกว่าเชื้อเพลิงชนิดอื่นๆ 

ท�าให ้ผู ้ ใช ้ก ๊าซ NGV จึงขาดความตระหนัก 

ในการประหยัดพลังงาน โครงสร้างราคาก๊าซ NGV  

ประกอบด้วย 4 ส่วน คือ ต้นทุนเนื้อก๊าซ ค่าขนส่ง  

ค่าการตลาด ภาษีและกองทุน ต้นทุนเนื้อก๊าซ 

จะอิงกับราคาตลาดโลก ค่าขนส่งและค่าการตลาด  

ส ่วนที่ก�าหนดโดยภาครัฐคือภาษีและกองทุน  

ส่วนราคาขายปลีกก๊าซ NGV ที่ใช้อยู่เป็นราคา 

ควบคุม เพราะเป็นนโยบายประชานิยมที่บังคับให้  

ปตท. ต้องด�าเนินการ ราคาขายปลีกก๊าซ NGV  

จึ ง เป ็ น ร าคาขายที่ ต�่ า กว ่ า ร าคาที่ เ ป ็ น จ ริ ง  

โดยเฉพาะราคาขายปลีกนอกแนวท่อ 

วิธีการแก้ไขปัญหาคือศึกษาต้นทุนที่แท้จริง

ของก๊าซ NGV ที่ค�านวณจากค่าความร้อนของ

ก๊าซธรรมชาติ ต้นทุนค่าท่อส่งก๊าซ และค่าใช้จ่าย 

ในการอัดควบแน่นก๊าซ NGV เพื่อก�าหนดราคา

ขายปลีกในสถานีบริการตามแนวท่อและนอก 

แนวท่อ โดยจะต้องหันมาพิจารณาการขยายเครือ

ข่ายสถานีขายปลีกก๊าซ NGV ตามแนวท่อส่ง 

ก๊าซธรรมชาติให้มากขึ้น พร้อมท้ังความจ�าเป็น 

ต้องมีการลงทุนขยายแนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 

ไปให้ครอบคลุมพื้นที่ให้ได้มากที่สุด อีกทั้งควรเปิด

ให้มีการแข่งขันโดยเสรี

ปัญหาเรื่องการแต่งตั้งข้าราชการระดับสูง 

ไปเป็นกรรมการ ท�าให้เกิดปัญหาความขัดแย้ง 

ทางผลประโยชน์เพราะเจ ้าพนักงานเหล่านั้น

ต ้ อ งป ฏิบั ติ หน ้ า ท่ี ท้ั ง ในฐ านะ ผู ้ ก� า กั บ ดู แล  

และหน ้าที่ของการเป ็นกรรมการขององค ์กร 

ที่ต้องท�าก�าไรสูงสุดให้กับองค์กร

สาเหตุเกิดขึ้นเพราะการที่เจ้าพนักงานของ

รัฐท่ีมีบทบาทในฐานะผู้ก�าหนดนโยบายและก�ากับ

ดูแลธุรกิจกลับสวมบทบาทกรรมการในบริษัทของ

ธุรกิจที่ต้องก�ากับโดยได้รับค่าตอบแทนในอัตรา

สูงจากบริษัท อันน�ามาซึ่งการขัดต่อจรรยาบรรณ 

ในฐานะเจ ้าหน ้าท่ี รัฐท่ีจะต ้องก�ากับดูแลด ้าน

นโยบาย และการประกอบธุรกิจโดยไม่เอาเปรียบ

ผู้บริโภคเพื่อประโยชน์สูงสุดของรัฐและประชาชน 

ภาวะดังกล่าวนี้ท�าให้เจ้าพนักงานของรัฐมีบทบาท

ทับซ้อนกันซึ่งอาจท�าให้นโยบายด้านพลังงาน 

ของรัฐถูกครอบง�าจากผลประโยชน์ของภาคธุรกิจ 

ซึ่งเป็นต้นตอของปัญหาด้านธรรมาภิบาลในระบบ

พลังงานของประเทศไทย 

วิธีแก ้ไขท่ีดี ท่ีสุดคือการปรับธรรมาภิบาล 

ในการก�ากับดูแลให้โปร่งใสและลดความเสี่ยงจาก

ผลประโยชน์ทับซ้อน การปรับโครงสร้างธุรกิจ  

การท�า ปตท. ให้โปร่งใส การให้มีการแข่งขันที่เป็น

ธรรมเท่าที่ท�าได้ เพื่อสร้างระบบที่มีประสิทธิภาพ

และเกิดความเป็นธรรมต่อผู ้บริโภค เพื่อให้ได้

ประโยชน์สูงสุดกับประเทศและประชาชน

ปัญหาเร่ืองการเติมก๊าซ CO
2
 เพิ่มในก๊าซ 

NGV อีก 18% ท�าให้คุณภาพลดลง และท�าให้

ปริมาณของก๊าซ NGV ลดลงเหลือแค่ 82% 
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สาเหตุเพราะก ๊าซธรรมชาติที่น�ามาใช ้ใน

ประเทศนั้นมาจากหลายแหล ่ งผลิตด ้วยกัน 

ซึ่ งจะมีคุณสมบัติที่ต ่างกันไปทั้ งปริมาณก๊าซ  

CO
2
 ที่ ผ สมอยู ่ แ ล ะปริ ม าณค ่ าคว ามร ้ อน  

ซึ่งท�าให้เกิดปัญหากับเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซ NGV 

เนื่องจากเคร่ืองยนต์ไม่สามารถปรับเปลี่ยนให้เป็น

ไปตามคุณสมบัติของก๊าซ NGV ที่แตกต่างกันได้  

จึงจ�า เป ็นที่ต ้องมีการก�าหนดคุณภาพที่ เป ็น

มาตรฐานเดียวกันทั่วประเทศ 

วิธีการแก้ไขคือการลดปริมาณก๊าซ CO
2
 ลง  

โดยจะต้องพิจารณาถึงคุณภาพของก๊าซ NGV   

เป็นหลัก อีกทั้งพิจารณาความพร้อมของ ปตท.  

ด ้ ว ย เ นื่ อ ง จ า ก เ ป ็ น ผู ้ ผ ลิ ต ก ๊ า ซ ธ ร ร มช าติ

เพียงรายเดียว ซึ่งเมื่อ ปตท. พร ้อมเมื่อใด 

ทางกรมธุรกิจพลังงานก็ควรที่จะเร่งออกประกาศ

เพื่อก�าหนดมาตรฐานก ๊าซธรรมชาติส�าหรับยานยนต  ์

ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล โดยควรก�าหนด

ระยะเวลาในการประกาศลดปริมาณก๊าซ CO
2
  

ที่แน่นอนไว้ด้วย

สรุปและอภิปรายผล
จากที่ผู ้วิจัยได้สัมภาษณ์ผู ้ให้ข ้อมูลส�าคัญ 

ตามประเด็นต่างๆ ที่ได้ตั้งไว้ตามวัตถุประสงค์ 

ของการวิจัย รวมทั้งได้ตีความในขั้นต้นแล้ว ผู้วิจัย 

จึงน�ามาสรุปและอภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ของ

การวิจัย ดังต่อไปนี้

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย ข้อที่ 1 เพื่อศึกษา

ปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ NGV  

ไปสู่การปฏิบัติ ผลการวิจัยพบว่า 

1) ปัญหาก๊าซ NGV ขาดแคลนเป็นเพราะ 

ปตท. ไม่สามารถบริหารจัดการให้มีก๊าซ NGV  

เพียงพอท�าให้ปริมาณก๊าซ NGV ไม่สามารถให้

บริการได้อย่างทั่วถึงโดยที่อุตสาหกรรมก๊าซ NGV  

ส่วนใหญ่ถูกครอบครองโดย 2 องค์กรขนาดใหญ่ 

คือ ปตท. ในฐานะผู้ขาย และการไฟฟ้าฝ่ายผลิต

ในฐานะผู้ซื้อ ฉะนั้นจึงมีการวางแผนแนวท่อส่งก๊าซ

ไปยังโรงผลิตไฟฟ้าเป็นหลัก แต่เมื่อรัฐบาลหันมา

ส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้ก๊าซ NGV มากขึ้น  

จึงท�าให้ ปตท. ไม่สามารถให้บริการอย่างท่ัวถึง

จึงเกิดปัญหาค่อนข้างมาก และปัญหาเรื่องระบบ 

Logistic เพราะการขยายสถานีบริการนอกเส้นท่อ 

ที่มีการขยายออกไปไกลเกินไป ท�าให ้ต ้องมี 

การลงทุนรถขนส่งก๊าซ NGV ต้นทุนจึงสูงมากขึ้น 

ซึ่งประเทศไทยเป็นประเทศเดียวเท่านั้นท่ียอมให้

ด�าเนินการขนส่งก๊าซ NGV ด้วย 

2) ธุรกิจการผลิตก๊าซธรรมชาติของไทยนั้น

เป็นธุรกิจกึ่งผูกขาด ท�าให้ราคาขายปลีกก๊าซ NGV  

ไม ่สามารถเคลื่อนไหวได ้ตามกลไกตลาดเสรี  

หากแต ่ราคาขายปลีกเป ็นราคาก ๊าซ NGV  

ได้ถูกก�าหนดราคาไว้ตามนโยบายเพื่อเป็นแรงจูงใจ 

ให้คนหันมาใช้ก๊าซ NGV โดยส�านักนโยบาย 

และแผนพลังงานซึ่งเป็นไปตามนโยบายของรัฐบาล  

ในมิติ ของผู ้ บริ โภคนั้ นมีความยุติ ธรรมมาก 

เพราะราคาขายปลีกถูกกว่าพลังงานอย่างอื่น  

แต่ในมิติของ ปตท.  นั้นมีความไม่เป็นธรรมอย่างมาก 

และไม่ได้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงราคาขายปลีกก๊าซ 

NGV ควรปล่อยให้เป็นไปตามกลไกตลาดจะเป็น

สิ่งที่ดีที่สุด ส่วนความต้องการปรับขึ้นราคาก๊าซ 

NGV โดยที่ ปตท. อ้างว่าขาดทุน และปัญหาการ

ขาดแคลนก๊าซ NGV ส่งผลกระทบต่อประชาชน

และภาคขนส่ง จึงมีข้อสังเกตว่าการขึ้นราคากับ

การขาดแคลนนั้นมีความเกี่ยวข้องกันอย่างไร  

มีทางออกใดที่จะท�าให้ประชาชนได้รับความเป็นธรรม

และรับผลกระทบน้อยที่สุด 

3) ความขัดแย ้งทางผลประโยชน ์ของ 

เจ ้ าพนักงานรัฐกับบทบาทกรรมการ ปตท.  

และกรณีที่เกี่ยวข้องกับนโยบายการบริหารจัดการ

และก�ากับดูแลพลังงานพบว่า เจ้าพนักงานของ

รัฐในระดับสูงจากหน่วยงานต่างๆ ซึ่งมีหน้าที่

ก�าหนดนโยบายและก�ากับดูแลกิจการพลังงาน  

ได้เข้าไปเป็นประธานหรือเป็นกรรมการใน ปตท.  

ซึ่งมีรัฐเป็นผู ้ถือหุ ้นใหญ่ในฐานะตัวแทนภาครัฐ  

เพื่ อก� ากับดูแลด ้านนโยบายและการด�า เนิน

ธุรกิจให้เป็นไปตามแนวนโยบายพื้นฐานแห่งรัฐ  

แต่ไม่ได้ก�ากับให้มีด�าเนินงานที่สามารถท�าให้เกิด

การแข่งขันอย่างเสรีเป็นธรรม หรือการคุ้มครอง 
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ผู้บริโภคใดๆ ดังข้อเท็จจริงที่ปรากฏว่า ปตท. 

สามารถถือหุ ้นในกิจการด ้านพลังงานต ่างๆ  

ในสัดส่วนที่สูง อันเป็นมูลเหตุที่ส�าคัญที่ก่อให้เกิด

ปัญหาในด้านธรรมาภิบาลที่อาจน�าไปสู ่ป ัญหา

ความขัดแย้งทางผลประโยชน์ระหว่างรัฐกับเอกชน 

และการกระท�าอันอาจจะเอื้อประโยชน์ต่อคนบาง

กลุ่มเท่านั้น 

4) กรมธุรกิจพลังงานได้ออกประกาศเร่ือง 

ก�าหนดลักษณะและคุณภาพของก๊าซธรรมชาติ

ส�าหรับยานยนต์ พ.ศ. 2552 ซึ่งมีการก�าหนดให ้

ในก๊าซ NGV สามารถมีก๊าซ CO
2
 เป็นส่วนผสม

ได้ถึง 18% โดยปริมาตรซึ่งเป็นประเด็นที่สังคม

ให้ความสนใจ ทั้งๆ ที่ตามมาตรฐานสากลได้

ก�าหนดให้มีปริมาณก๊าซ CO
2
 เป็นส่วนผสมในก๊าซ 

ได้ไม่เกิน 3% โดยปริมาตรเป็นเพราะคุณภาพของ

ก๊าซ NGV ในแต่ละแหล่งแตกต่างกัน มีค่าความ

ร้อนที่แตกต่างกันฉะนั้นการเติมก๊าซ CO
2
 ลงไปใน

ก๊าซ NGV ปริมาณ 18% เพื่อปรับค่าความร้อน  

เ พ่ื อ ไ ม ่ ใ ห ้ เ กิ ด ผ ล ก ร ะ ทบกั บ เ ค รื่ อ ง ย น ต ์  

ไม่ได้เป็นการท�าให้คุณภาพของก๊าซ NGV ลดลง

แต่ประการใดทั้งสิ้นความจริงเครื่องยนต์ไม่ต้องการ 

ค่าความร้อนของก๊าซ NGV 100% เพราะจะเป็น 

ผลเสียต่อเครื่องยนต์ด้วย ซึ่งก่อนที่กรมธุรกิจ

พลั งงานจะออกประกาศกรมธุ รกิ จพลั งงาน  

เรื่องก�าหนดมาตรฐานและคุณภาพของก๊าซธรรมชาติ 

ส�าหรับยานยนต ์ พ.ศ. 2552 นั้น ปตท.  

ได้มกีารส�ารวจคณุภาพของก๊าซ NGV จากแต่ละแหล่ง 

ซึ่งมีอยู ่ด ้วยกัน 6 พื้นที่ พบว ่าก ๊าซ NGV  

ในแต ่ละพื้ นที่ จะมีคุณภาพที่ แตกต ่ างกันไป 

แต่จ�าเป็นที่จะต้องท�าให้ก ๊าซในแต่ละพื้นท่ีใช ้

ทดแทนกันได้จึงต้องก�าหนดคุณภาพก๊าซให้เป็น

มาตรฐานเดียวกัน ซึ่งคุณภาพก๊าซในบางพื้นที่จะ

มีปริมาณก๊าซ CO
2
 ที่สูง แต่ด้วยความจ�าเป็นที่

จะต้องเร่งผลิตก๊าซ NGV ออกมาเพื่อให้ทันใช้กับ

ภาคการขนส่ง ด้วยข้อจ�ากัดเหล่านี้ จึงไม่สามารถ

ลดจ�านวนก๊าซ CO
2
 ได้ทันกับความต้องการใช้

ก๊าซ NGV จึงได้มีหลักเกณฑ์การก�าหนดคุณภาพ

ของก๊าซตามคุณภาพของก๊าซที่มีอยู่ในขณะนั้น 

ไปก่อน จึงเป็นที่มาของการก�าหนดจ�านวนก๊าซ  

CO
2
 ไว้ไม่เกิน 18% โดยปริมาตร 

ในส่วนประเด็นการเติมก๊าซ CO
2 
ลงไปในก๊าซ 

NGV ของ ปตท. เนือ่งจาก ปตท. ได้น�าก๊าซธรรมชาติ 

ผ่านโรงแยกก๊าซเพื่อแยกก๊าซต่างๆ ออกจาก

ก๊าซธรรมชาติแล้วจึงท�าให้ก ๊าซที่ผ ่านโรงแยก 

ก๊าซแล้วมีก๊าซ CO
2
 น้อยลงซึ่งส่งผลให้ค่าความร้อน 

เกินค ่ามาตรฐานท่ีจะน�าไปเป ็นเชื้อเพลิงของ

รถยนต์ ดังนั้นจึงจ�าเป็นต้องท�าการแก้ไขเพื่อให้มี

ค่าความร้อนตามมาตรฐานท่ีจะสามารถน�าไปเป็น

เชื้อเพลิงของรถยนต์ได้ โดยการเติมก๊าซ CO
2
  

ลงไปเพื่อลดค่าความร้อนให้อยู่ในระดับมาตรฐาน 

ที่น�าไปใช้กับรถยนต์ได้ทั้งนี้ กรมธุรกิจพลังงาน

เห็นว่าในอนาคตจะต้องลดปริมาณก๊าซ CO
2
  

ในก๊าซ NGV ลงให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล  

ซึ่งจะต้องใช้ระยะเวลาอีกระยะหนึ่งในการพิจารณา 

ศึกษาว ่ าจะก� าหนดให ้มีปริมาณก ๊ าซ CO
2
  

ในก๊าซธรรมชาติเป็นจ�านวนเท่าใด

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย ข้อที่ 2 เพื่อศึกษา 

สาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้นจากการน�านโยบายก๊าซ 

NGV ไปสู่การปฏิบัติ ผลการวิจัยพบว่า

1) ผู้ประกอบการด้านขนส่ง ชมรมรถร่วม  

ขสมก .  และผู ้ ใ ช ้ ร ถยนต ์ ที่ ใ ช ้ ก ๊ า ซ  NGV  

ตั้ งข ้อสั ง เกตว ่ า ปตท. มักจะอ ้ าง เสมอว ่ า 

ขายก๊าซ NGV ขาดทุนท�าให้ต้องการขึ้นราคา  

จึงเกิดปัญหาก๊าซขาดแคลนและให้บริการไม่ท่ัวถึง 

โดยเฉพาะต่างจังหวัดท่ีต้องรอก๊าซ NGV มาส่ง 

อีกทั้ง ปตท. ไม่มีการด�าเนินการขยายสถานีบริการ

ก๊าซ NGV ให้เป็นไปตามเป้าหมาย สถานีบริการ 

ท่ีมีอยูเ่ดิมมีการกระจกุตวัอยูเ่ฉพาะบางพืน้ท่ีเท่านัน้  

ขาดความต่อเนื่องของสถานีบริการก๊าซ NGV  

ท�าให้รถยนต์ที่ใช้ก๊าซ NGV ไม่สามารถเดินทาง

ไปทั่วประเทศได้ อีกทั้งความต้องการก๊าซ NGV  

ในแต ่ละช ่วงเวลาไม ่ เท ่ากัน ท�าให ้ เกิดการ

ขาดแคลนปริมาณ อีกสาเหตุหนึ่งของปัญหานี้

เนื่องมาจากว่าก๊าซ NGV มุ่งเน้นที่จะสนับสนุน 

การผลิตกระแสไฟฟ้าเป็นหลักระบบโครงสร้าง 
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พื้ นฐานที่ มี อ ยู ่ จึ ง ไม ่ทั่ วถึ งท� า ให ้ เกิ ดป ัญหา 

ด้านการบริการ โดยเฉพาะพื้นที่นอกแนวท่อส่งก๊าซ 

แต่ในส่วนของโรงไฟฟ้าและโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ  

ที่มีท ่อส่งก๊าซ ไม่มีปัญหาใดๆ ซึ่งเป็นส่วนท่ี 

ใช้ก๊าซมากกว่า 90% ของปริมาณทั้งหมด 

ทั้งนี้เพราะวัตถุประสงค์และเป้าหมายของ

นโยบายก๊าซ NGV นั้น ต้องการเพิ่มปริมาณรถยนต์

ให้หันมาใช้ก๊าซ NGV เป็นพลังงานทางเลือก  

ซึ่งได้ก�าหนดไว้ว่า จะสามารถมีปริมาณรถยนต ์

ที่หันมาใช ้ก ๊ าซ NGV ในป ี  พ .ศ . 2557  

จ�านวน 13-14% ของปริมาณรถยนต์ทั้งหมด  

แต่ในปัจจบุนัยังคงเป็นปัญหาทียั่งไม่สามารถบรกิาร 

ได้ทั่วถึง จึงไม่สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ 

และเป้าหมาย

2) ก ๊ า ซ ธ ร รมช าติ ใ นป ร ะ เ ทศ ไทยนั้ น 

มี ก า ร ก� า หนด ร า ค าป า กหลุ ม โ ด ยค� า น วณ 

จากสูตรที่ได ้เจรจาตกลงกันก่อนเริ่มการผลิต  

ซึ่งองค์ประกอบของสูตรมี 2 ส่วนคือ 1) ราคาฐาน

ที่ได้จากการเจรจาตกลงเรื่องการให้ผลตอบแทน 

กับผู ้ รับสัมปทาน ซึ่ ง โดยทั่ วไปจะเฉลี่ ยอยู ่ 

ที่ประมาณ 10%-15% 2) การปรับราคา 

ซึ่ ง จ ะ แป รผั น ต า มดั ช นี ร า ค าน�้ า มั น  ดั ช นี

เศรษฐกิจ และอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราต ่าง

ประเทศ ท�าให้ราคาค่าความร้อนของก๊าซธรรมชาติ 

ในประเทศไทยอยู ่ในระดับที่ต�่ากว ่าราคาของ

น�้ามันเสมอ ดังนั้น สูตรราคาที่ปากหลุมที่ก�าหนด

ให้การแปรผันของราคาก๊าซธรรมชาติอยู่ในระดับ

ประมาณกึ่งหนึ่งของการแปรผันของราคาน�้ามัน 

จึงมีส่วนช่วยให้ราคาก๊าซธรรมชาติมีต้นทุนที่ต�่า

กว่าน�้ามันเชื้อเพลิง อย่างไรก็ตาม ประเทศไทย

มีแนวโน้มท่ีจะต้องพึ่งพาก๊าซธรรมชาติจากแหล่ง

ภายนอกประเทศมากขึ้นเรื่อยๆ นั่นย่อมหมายถึง 

ราคาก ๊าซ NGV ในประเทศไทยก็จะมีราคา 

ที่เพ่ิมสูงข้ึนไปเรื่อยๆ เช่นกัน ส่วนราคาขายปลีก

ก๊าซ NGV นัน้เป็นราคาทีไ่ม่ได้สะท้อนต้นทนุทีแ่ท้จรงิ 

เพราะราคาขายปลีกถูกก� าหนดโดยภาครั ฐ  

ในขณะเดียวกันผู ้ประกอบการขนส ่งก็หันมา

ใช ้ก ๊าซ NGV จ�านวนมากจนกระทั่ง ปตท.  

ไม่สามารถขยายการผลิตและการบริการให้ทันกับ 

ความต้องการได้ ในส่วนต้นทุนราคาก๊าซ NGV  

นั้ นมี หน ่ ว ย ง านภาค รั ฐ  และองค ์ ก รอิ ส ร ะ 

เป็นผู้ก�าหนดและก�ากับดูแลอยู่

3) ในฐานะผู้ก�าหนดนโยบายและก�ากับดูแล 

ธุรกิจซึ่งเป็นเจ้าพนักงานของรัฐกลับสวมบทบาท

กรรมการในบริษัทของธุรกิจท่ีต้องก�ากับโดยได ้

รับค่าตอบแทนในอัตราสูงจากบริษัทเป็นรากฐาน

ส� าคัญอันน� ามาซึ่ งป ัญหาความขัดแย ้ งทาง 

ผลประโยชน์เพราะเจ้าพนักงานเหล่านั้นต้องปฏิบัติ 

หน้าที่ทั้งในฐานะผู ้ก�ากับดูแล และหน้าที่ของ 

การเป็นกรรมการขององค์กรที่ต้องท�าก�าไรสูงสุด

ให ้กับองค ์กร จึงขัดต ่อจรรยาบรรณในฐานะ 

เจ ้าหน้าท่ีรัฐท่ีจะต ้องก�ากับดูแลด้านนโยบาย  

แล ะก า รป ร ะกอบธุ ร กิ จ โ ดย ไม ่ เ อ า เ ป รี ยบ 

ผู้บริโภคเพื่อประโยชน์สูงสุดของรัฐและประชาชน  

ภาวะดังกล่าวนี้ท�าให้เจ้าพนักงานของรัฐมีบทบาท

ทับซ ้อนกันที่อาจท�าให ้นโยบายด้านพลังงาน 

ของรัฐถูกครอบง�าจากผลประโยชน์ของภาคธุรกิจ  

ซึ่ ง เป ็นต ้นตอของป ัญหาด ้ านธรรมาภิบาล 

ในระบบพลังงานของประเทศ 

4) ความจ�า เป ็นที่ต ้องก�าหนดให ้มีก ๊ าซ  

CO
2
 ได ้ ไม ่ เกินร ้ อยละ 18 โดยปริมาตร  

เนื่องมาจากก๊าซธรรมชาติท่ีน�ามาใช้ในประเทศนั้น

มาจากหลายแหล่งผลิตด้วยกันซึ่งจะมีคุณสมบัติ

ที่ต ่างกันไปทั้งปริมาณก๊าซ CO
2
 ที่ผสมอยู  ่

และปริมาณค่าความร้อน ซึ่งท�าให้เกิดปัญหากับ

เคร่ืองยนต์ที่ใช้ก๊าซ NGV เนื่องจากเครื่องยนต์

ไม่สามารถปรับเปลี่ยนให้เป็นไปตามคุณสมบัต ิ

ของก๊าซ NGV ที่แตกต่างกันได ้ จึงจ�าเป ็น 

ท่ีต ้องมีการก�าหนดคุณภาพท่ีเป ็นมาตรฐาน

เดียวกันทั่วประเทศเพื่อแก้ไขปัญหาที่ เกิดขึ้น 

ดังกล่าว

ส่วนกรมธุรกิจพลังงานได้ให้เหตุผลถึงการ

ก�าหนดให้มีก๊าซ CO
2
 เป็นส่วนผสมได้ถึงร้อยละ 18  

โดยปริมาตรนั้น เนื่องมาจากก ๊าซธรรมชาติ 
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ที่ขุดได้จากแหล่งต ่างๆ มีปริมาณก๊าซ CO
2
  

ผสมอยู ่ระหว ่างร ้อยละ 11 ถึง 18 ดังนั้น  

จึงก�าหนดให้มีปริมาณก๊าซ CO
2
 เป็นส่วนผสม 

ได้ในปริมาณดังกล่าวรวมถึงบริษัท ปตท. จ�ากัด 

(มหาชน) ยังไม่มีความพร้อมในการแยกก๊าซ CO
2
 

ออกจากก๊าซธรรมชาติ ให้เป็นไปตามมาตรฐาน

สากลได้ เนื่องมาจากโรงแยกก๊าซของบริษัท ปตท.

จ�ากัด (มหาชน) ที่มีอยู ่มีก�าลังไม ่ เพียงพอ 

ในการด�าเนินการ ซึ่งจะต้องรอให้โรงแยกก๊าซ 

โรงที่ 6 ด�าเนินการได้ก่อน แต่ทั้งนี้การที่ก�าหนด

ให้สามารถมีก ๊าซ CO
2
 เป็นส่วนผสมในก๊าซ 

NGV ได้ถึงร้อยละ 18 โดยปริมาตรนับว่าสูงกว่า

มาตรฐานสากลถึง 6 เท่าตัว คือให้มีได้เพียง 

ร ้อยละ 3 เท ่านั้น นี่คือป ัญหาในเรื่องการ 

เอาเปรียบผู ้บริ โภคเพราะได ้ เนื้ อก ๊ าซจริงๆ  

เพียงร้อยละ 82 เท่านั้น จึงควรมีการทบทวน

ใหม่เพื่อความเป็นธรรม เพื่อไม่ให้เกิดปัญหา 

การเอาเปรียบประชาชน

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย ข้อที่ 3 เพื่อศึกษา 

วิธีการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากนโยบายก๊าซ NGV  

ไปสู่การปฏิบัติ ผลการวิจัยพบว่า 

1) ข้อเท็จจริงภาครัฐก�าหนดยุทธศาสตร์

ผิดพลาดตั้งแต่แรก อันที่จริงนั้นไม่ควรส่งเสริม

รถยนต์ส่วนบุคคลให้หันมาใช้ก๊าซ NGV แต่ควรจะ 

ส ่ ง เ ส ริ ม เ ฉพา ะ รถยนต ์ ส า ธ า รณะ เท ่ า นั้ น  

โดยที่จะต้องเตรียมโครงสร้างพื้นฐานก่อนท�าการ

ก�าหนดนโยบาย 

วิธีแก ้ ไขที่ ถูกต ้องควรขยายท ่อส ่ งก ๊ าซ 

ไปให้ใกล้สถานีบริการที่สุด เพื่อลดค่าใช้จ ่าย 

และการบริการก็จะทั่วถึงมากขึ้นหรือแก้ไขนโยบาย

เพ่ือให ้มีการใช ้ เฉพาะการขนส ่งที่ มี เส ้นทาง

แน่นอนก่อน หลังจากที่สามารถสร้างเครือข่าย 

ของโครงสร้างพื้นฐานแล้วจึงค่อยให้บริการกับคน

ทั่วไปได้ เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาใดๆ หรืออาจจะเปิด

ให้เอกชนเข้ามาแข่งขันโดยเสรี 

2) ต ้ น ทุ น ที่ แ ท ้ จ ริ ง ข อ ง ก ๊ า ซ  N G V   

ที่ค�านวณจากค่าความร้อนของก๊าซธรรมชาติ  

ต ้นทุนค ่าท ่อส ่ งก ๊าซ และค ่าใช ้จ ่ ายในการ 

อั ด ค ว บ แ น ่ น ก ๊ า ซ  NG V  เ พื่ อ ข า ย ป ลี ก 

ในสถานีบริการตามแนวท่อ อยู่ที่ระดับ 10.50 

บาท/กิโลกรัม และหากใช้ระบบเครือข่ายสถานี

แม่/สถานีลูก จะมีต้นทุนค่าใช้จ ่ายเพิ่มขึ้นอีก

ประมาณ 4 บาท/กิโลกรัม 

วธิแีก้ไขจะต้องหนัมาพจิารณาการขยายเครอืข่าย 

สถ านี ข า ยปลี ก ก ๊ า ซ  NGV ต ามแนวท ่ อ 

ส่งก๊าซธรรมชาตใิห้มากขึน้ เพือ่ลดต้นทนุการขนส่ง 

อย ่ า งไรก็ตามการจะขยายเครื อข ่ ายสถานี

บริการขายปลีกก๊าซ NGV ตามแนวท่อส่งก๊าซ  

เพื่อให้มีการบริการได้อย่างท่ัวถึงนั้นก็จ�าเป็น

ต้องมีการลงทุนขยายแนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 

ไป ให ้ ค รอบคลุ มพื้ นที่ ใ ห ้ ไ ด ้ ม ากที่ สุ ดด ้ ว ย 

ส ่ วนนักวิชาการ เห็นว ่ า เ ร่ื องราคาขายปลีก  

ต้องกลบัไปดตู้นทนุทีแ่ท้จรงิรวมไปถงึภาษทีีซ่�า้ซ้อน  

ค ่ าการกลั่ น  ค ่ าการตลาดภาษีมู ลค ่ า เพิ่ ม  

และกองทุนพลังงานด้วยซึ่งกระทรวงพลังงาน

ได้เคยค�านวณเอาไว้ จะต้องน�ามาพิจารณารวม

ท้ังประชาสัมพันธ์ให้ผู ้บริโภคได้รับรู ้ความจริง  

ว่าราคาขายปลีกก๊าซ NGV ในปัจจุบันและต้นทุน

ที่แท้จริงเป ็นอย่างไร ควรจะให้มีการแข่งขัน 

โดยเสรี และต้องปล่อยให้เป็นไปตาม Demand 

Supply ที่แท้จริงของตลาด 

3) กฎหมายให้เจ้าพนักงานของรัฐสามารถ

เข้าไปเป็นกรรมการใน ปตท. แม้ว่า ปตท. จะท�าการ 

กระจายหุ้นในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย

ตั้งแต่ปลายปี พ.ศ. 2544 แต่การท่ีกระทรวง

การคลังถือหุ้นอยู่ที่ร้อยละ 51.69 ท�าให้ ปตท.

ยังคงเป็นรัฐวิสาหกิจตามค�านิยามของกฎหมาย  

โดยข้าราชการระดบัสงูทีม่หีน้าทีก่�ากบัดแูลหรอืเกีย่วข้อง 

กับนโยบายด ้ านพลั งงาน หลายคนจึ งมี สิ ทธิ ์

เ ข ้ า ไ ป เ ป ็ น ก ร ร ม ก า ร บ ริ ษั ท ใ น เ ค รื อ ข อ ง  

ปตท. เนื่องมาจากมีการแก้ไขพระราชบัญญัต ิ

คุณสมบัติมาตรฐานส�าหรับกรรมการและพนักงาน 

รัฐวิสาหกิจ (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2550 โดยก�าหนด 

ข้อยกเว้นไว้ว่า กรรมการของรัฐวิสาหกิจสามารถ 
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ที่จะเป็นประธานกรรมการ กรรมการ หรือผู้บริหาร 

ขอ งบ ริ ษั ท ที่ รั ฐ วิ ส า หกิ จ มี หุ ้ น อ ยู ่ ด ้ ว ย ไ ด  ้

ห า ก รั ฐ วิ ส า ห กิ จ นั้ น ไ ด ้ ม อ บ ห ม า ย ใ ห ้ ไ ป 

ด�ารงต�าแหน่ง การที่ข้าราชการระดับสูงสามารถ

ที่จะเป็นประธาน กรรมการ หรือผู้บริหารของ

บริษัทเอกชนที่ รั ฐวิสาหกิจมีหุ ้นอยู ่  โดยใช ้ 

ข้อยกเว้นตามพระราชบัญญัตินั้น มีข้อสังเกตว่า

เป็นการกระท�าที่ขัดต่อพระราชบัญญัติประกอบ

รัฐธรรมนูญว่าด้วยการป้องกันและปราบปราม 

การทุจริต พ.ศ. 2542 มาตรา 100 (4)  

ซึ่งห้ามมิให้เจ้าหน้าที่ของรัฐผู้ใดเข้าไปมีส่วนได้เสีย

ในฐานะเป็นกรรมการ ที่ปรึกษา ตัวแทน พนักงาน

หรือลูกจ้างในธุรกิจของเอกชนซึ่งอยู่ภายใต้การ

ก�ากับ ดูแล ควบคุม หรือตรวจสอบของหน่วยงาน

ของรัฐที่เจ้าหน้าที่ของรัฐผู้นั้นสังกัดอยู่หรือปฏิบัติ

หน้าที่ในฐานะเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐซึ่งโดยสภาพ

ของผลประโยชน์ของธุรกิจเอกชนนั้นอาจขัดแย้ง 

ต่อประโยชน์ส่วนรวมหรือประโยชน์ทางราชการ 

หรือกระทบต่อความมีอิสระในการปฏิบัติหน้าที่ 

ของเจ้าหน้าที่ของรัฐผู้นั้น 

ผลของข้อยกเว้นดังกล่าว ท�าให้ข้าราชการ

ระดับสูงที่เป็นกรรมการในรัฐวิสาหกิจอย่าง ปตท. 

ซึ่งมีบทบาทเกี่ยวข้องกับการก�าหนดนโยบาย

ด ้านพลังงานเข ้าไปเป ็นกรรมการและรับผล

ประโยชน์ตอบแทนจากบริษัทเอกชนหลายราย 

ก่อให้เกิดความขัดแย้งทางผลประโยชน์ระหว่าง

รัฐกับเอกชนและปัญหาธรรมาภิบาลอย่างร้ายแรง  

จากการที่เจ ้าหน้าที่ของรัฐที่ มีบทบาทในฐานะ 

ผู ้ ก� า ห น ด น โ ย บ า ย แ ล ะ ก� า กั บ ดู แ ล ธุ ร กิ จ 

กลับสวมบทบาทกรรมการในบริษัทของธุรกิจ 

ที่ต ้องก�ากับดูแลโดยได ้รับอัตราค ่าตอบแทน 

ในอัตราสูงจากบริษัทเป็นสาเหตุที่น�ามาซึ่งปัญหา

ความขัดแย้งทางผลประโยชน์เพราะเจ้าพนักงาน

เหล ่านั้นต ้องปฏิบัติหน ้าที่ทั้ งในฐานะผู ้ก�ากับ

ดูแล และหน้าที่ของการเป็นกรรมการขององค์กร

ที่ต้องการท�าก�าไรสูงสุด จึงขัดต่อจรรยาบรรณ 

ใ น ฐ าน ะ เ จ ้ า หน ้ าที่ รั ฐ ที่ จ ะ ต ้ อ ง ก� า กั บ ดู แ ล 

ด้านนโยบาย และการประกอบธุรกิจ โดยไม่

เอาเปรียบผู ้บริโภคเพื่อประโยชน์สูงสุดของรัฐ 

และประชาชน 

ภาวะดังกล ่าวท�าให ้ เจ ้าพนักงานของรัฐ 

มีบทบาททับซ้อนที่อาจท�าให้นโยบายด้านพลังงาน

ของรัฐถูกครอบง�าจากผลประโยชน์ของภาคธุรกิจ  

ซึ่งเป ็นต ้นตอของป ัญหาด ้านธรรมาภิบาลใน

ระบบพลังงานของประเทศ ดังนั้นภาครัฐควรให้ 

ปร ะช าชน เข ้ า ไปมี ส ่ ว น ร ่ ว ม ในกา ร ได ้ ม า 

ซึ่ ง คณ ะ ก ร ร ม ก า ร ก� า กั บ กิ จ ก า ร พ ลั ง ง า น  

โดยกระบวนการสรรหาต้องเปิดเผยและโปร่งใส  

อีกทั้งองค ์ประกอบของคณะกรรมการควรจะ 

ต้องมีตัวแทนจากภาคประชาชนไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่ง 

เพื่อป้องกันการครอบง�า และเป็นการสร้างสมดุล 

ในการมีส่วนร่วมตามหลักธรรมาภิบาลที่ดี  

4) การ เติ มก ๊ าซ CO
2
 ในก ๊ าซ NGV  

ของ ปตท. เป็นท่ีถกเถียงและวิพากษ์วิจารณ์ 

จากผู้ใช้ก๊าซ NGV จ�านวนมาก ในขณะที่ก๊าซ NGV  

ที่ใช้ในประเทศไทยมีแหล่งที่มาจาก 3 แหล่ง คือ  

1) อ่าวไทย 2) พม่า 3) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  

ซึ่งก ๊าซจากแต่ละแห่งจะมีคุณสมบัติ ท่ีต ่างกัน  

โดยก๊าซที่ได้จากอ่าวไทยจะเป็นก๊าซชนิดเปียก 

ซึ่ งสามารถน� า เข ้ า โรงแยกก ๊ าซและใช ้ เป ็น

วัตถุดิบในการผลิตปิโตรเคมีได ้ ในส่วนก๊าซ 

ท่ีมาจากประเทศพม่าและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

จะเป็นก๊าซชนิดแห้งซึ่งไม ่สามารถน�าไปผลิต

ปิโตรเคมีได้ ก๊าซท่ีได้มาจากแต่ละแหล่งจะมี 

ความแตกต่างกันในเรื่องค่าความร้อน โดยก๊าซ

ชนิดแห้งจะมีค่าความร้อนสูงกว่าก๊าซชนิดเปียก 

ดังนั้นจึงต้องท�าให้ก๊าซที่ได้มาจากแต่ละแหล่ง

มีคุณสมบัติที่ใกล้เคียงกันก่อนน�าออกจ�าหน่าย 

เพื่อลดผลกระทบที่เกิดกับเครื่องยนต์ที่ใช้ก ๊าซ 

NGV เป็นเชื้อเพลิง ดังนั้นกรมธุรกิจพลังงาน 

ซึ่ งมีหน ้ า ท่ีก� าหนดคุณภาพของก ๊ าซ NGV  

จึงต ้องก�าหนดให้มีการเติมก ๊าซ CO
2
 ลงไป 

ในก ๊าซ NGV เพื่อให ้ก ๊ าซจากแต ่ละแหล ่ง 

มีคุณสมบัติ ท่ีใกล ้เคียงกันเพื่อให ้การน�าไปใช ้ 
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ไม่เกิดปัญหากับเครื่องยนต์ กรมธุรกิจพลังงาน 

จึงให้ ปตท. เติมก๊าซ CO
2
 ลงในก๊าซ NGV  

ได้ในปริมาณไม่เกินร้อยละ 18 โดยปริมาตร 

เนื่ องจากรถยนต ์ที่ ใช ้ เครื่ องยนต ์ขนาดเล็ก 

ยังไม่มีอุปกรณ์สามารถที่จะปรับแต่งเครื่องยนต์

ให ้สามารถปรับเปลี่ยนไปตามคุณสมบัติของ

ก๊าซที่เปล่ียนไปได้จึงมีความจ�าเป็นที่จะต้องเติม

ก๊าซ CO
2
 ลงไปในก๊าซ NGV เพื่อรักษาคุณภาพ

ก๊าซ NGV ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน แต่ในส่วน

เคร่ืองยนต์ขนาดใหญ่บริษัทผู ้ผลิตจะมีอุปกรณ์ 

ท่ีติดมากับรถยนต์เพื่อให ้เครื่องยนต์สามารถ 

ปรับเปลี่ยนไปตามคุณสมบัติของก ๊าซ NGV  

ที่น�ามาเป็นเชื้อเพลิงได้ 
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