
 

 
 51 

การประเมินเปรียบเทียบปริมาณคาร0บอนฟุตพริ้นท0ภาคการขนส:งสินค<าทางบกก:อน 

และภายใต< สถานการณ0โควิด 19 กับแนวคิดโลจิสติกส0สีเขียว  

กรณีศึกษาเส<นทางหลวงของกรุงเทพมหานครกา 
รนำ 

   The Assessment to Compared the Carbon Footprint of Land 

Transportation Between the Situation Before and Under Situation  

COVID-19 Pandemic to The Concept Green Logistic:  

A Case Study of Highways of Bangkok 
 

ดุษดี มุกดา1   

Dussadee Mookda1 

 

  Received: 3 July 2024 | Revised: 24 September 2024 | Accepted: 7 November 2024 

  DOI: 10.60101/rmuttgber.2025.279500 
 

บทคัดย7อ 

การศึกษาการวิจัยเรื่องการประเมินเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบก

กCอนและภายใตDสถานการณ:โควิด 19 กรณีศึกษาเสDนทางหลวง ของกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค:เพื่อทำการ

เปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกระหวCางสถานการณ:กCอนและภายใตD

สภาวะการณ:แพรCระบาดโควิด 19 และเพื่อเสนอแนวทางการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพดDานการขนสCงสินคDาท่ี

เปQนมิตรตCอสิ่งแวดลDอมตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส: ในการวิเคราะห:การเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาค

การขนสCงสินคDาทางบกระหวCางกCอนและภายใตDสภาวะการณ:แพรCระบาดโควิด 19 โดยสถิติที่ใชDในการทดสอบคือ 
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สภาวการณ:แพรCระบาดโควิด 19 ไมCไดDสCงผลกระทบตCอระบบการขนสCงสินคDาทางบกของกลุCมรถบรรทุก กรณีศึกษา

เสDนทางหลวง ของกรุงเทพมหานคร โดยแนวทางการปรับปรุงเพื่อลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกนั้นในดDาน

การเปลี่ยนเปQนยานพาหนะพลังงานสะอาดยานยนต:ไฟฟsาแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) อีก

ทางเลือกหน่ึงในการสรDางความย่ังยืนและการลดผลกระทบตCอส่ิงแวดลDอมในปzจจุบันน้ี 
 

คําสําคัญ: คาร:บอนฟุตพร้ินท: กnาซคาร:บอนไดออกไซด:  โลจิสติกส:สีเขียว  โควิด 19  ความย่ังยืน 

 

Abstract 

A research study has been assessed to compare the carbon footprint of land 

transportation before and during the COVID-19 pandemic with the Concept Green Logistic A case 

study of Highways of Bangkok. The objective was to examine the carbon footprint of the land 

transport sector in both scenarios and propose an effective management approach for 

environmentally friendly cargo based on the Green Logistics concept. In the comparative 

analysis of the carbon footprint of land transportation before and during the COVID-19 

pandemic, T-Test statistics were employed with a confidence level of 95% and a significance 

level of 0.05. The Carbon Footprint Assessment Model used a Cradle-to-Gate or Business-to-

Business (B2B) approach. The results revealed a significant difference in the average amount of 

carbon dioxide emissions in the land transportation sector for cargo trucks before and during the 

COVID-19 pandemic. Interestingly, the pandemic situation did not appear to have  a substantial 

impact on the land transportation system of the truck group in the Bangkok highway case study. 

An effective method to reduce greenhouse gas emissions involves transitioning to clean energy 

vehicles, with Battery Electric Vehicles (BEV) Another option for creating sustainability and 

reducing environmental impact today. 
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บทนํา 

 สหประชาชาติไดDกำหนดเปsาหมายของการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) อันประกอบดDวย 17 เปsาหมายโดย

องค:การสหประชาชาติแบCงทั้ง 17 ขDอ ออกเปQน 5 มิติ ไดDแกC มิติสังคม (People) มิติเศรษฐกิจ (Prosperity) มิติ

สิ่งแวดลDอม (Planet) มิติสันติภาพและสถาบัน (Peace) และมิติหุDนสCวนการพัฒนา (Partnership) (สำนักงานสภา

นโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร: วิจัยและนวัตกรรมแหCงชาติ, 2564) ทั้งนี้จะพบวCาเปsาหมายที่ 13 คือ การ

ปฏิบัติการอยCางเรCงดCวนเพื่อตCอสูDกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบที่เกิดขึ้นโดยปzจจัยสำคัญที่ทำ

ใหDเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศคือกnาซเรือนกระจกอันมีกnาซคาร:บอนไดออกไซด: (CO2) และมีเทน (CH4) 

ที่มีแหลCงกำเนิดหลักมาจากการเผาไหมDเชื้อเพลิงฟอสซิลจากการดำเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของมนุษย: ซ่ึง

ประเทศไทยไดDจัดสCงขDอเสนอการมีสCวนรCวมของประเทศในการลดกnาซเรือนกระจกและการดำเนินงานดDานการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Nationally Determined Contribution: NDC) ตCอสำนักเลขาธิการ UNFCCC 

โดยกำหนดเปsาหมายลดการปลCอยกnาซเรือนกระจกขั้นต่ำที่รDอยละ 20 จากกรณีปกติ และกำหนดเปsาหมายขั้นสูงท่ี

รDอยละ 25 จากกรณีปกติภายในป� 2573 (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหCงชาติ, 2564) ภายใตD

โครงการลดกnาซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย หรือ Thailand Voluntary Emission 

Reduction Program (T-VER) เพื่อสCงเสริมและสนับสนุนใหDทุกภาคสCวนมีสCวนรCวมลดกnาซเรือนกระจกในประเทศ

ดDวยความสมัครใจ  โดยสามารถนำปริมาณการลดหรือดูดซับกnาซเรือนกระจกที่ผCานการรับรอง ที ่เรียกวCา 

“คาร:บอนเครดิต”  ไปขายในตลาดคาร:บอนภาคสมัครใจภายในประเทศไดD (องค:การบริหารจัดการกnาซเรือน

กระจก (องค:การมหาชน, 2567) ประเภทโครงการหนึ่งในนั้นคือ โครงการการจัดการในภาคขนสCง ซึ่งประเทศไทย

ไดDมีการประกาศเจตนารมณ:และกำหนดเปsาหมายของประเทศในการลดการปลCอยกnาซเรือนกระจกใหDต่ำกวCาระดับ

การปลCอยตามปกติ  รDอยละ 7-20 ภายในป� พ.ศ. 2563 นอกจากนี้ “ขDอตกลงปารีส” (Paris Agreement) ยังมี

เปsาหมายท่ีสำคัญ คือ การควบคุมการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิ โลกเฉล่ียท่ัวโลกใหDต่ำกวCา 2.0°C เทียบกับระดับกCอนยุค

อุตสาหกรรม โดยจะพยายามรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยใหDนDอยลงไปอีกจนต่ำกวCา 1.5°C (หากสามารถทำ

ไดD) ซึ่งเปQนระดับที่หลายฝ ายมองวCาจะชCวยลดความเสี่ยงและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ 

โดยที่ประเทศสมาชิกตCาง ๆ แสดงเจตจำนงและมีเปsาหมายรCวมกันในการลดปริมาณการปลCอยคาร:บอนไดออกไซด:

สูCช้ันบรรยากาศใหDมากท่ีสุดและเรCงดCวนท่ีสุด ซ่ึงประเทศตCาง ๆ จะเปQนผูDกำหนดเปsาหมายและจัดทำแผนดำเนินการ

ใหDสอดคลDองกับบริบทของแตCละประเทศ พรDอมนำเสนอเปsาหมายการมีสCวนรCวม (Nationally Determined 

Contributions: NDCs) ตCอองค:การสหประชาชาติทุก ๆ 5 ป� เชCน ป� 2020 2025 2030 เปQนตDน  สำหรับประเทศ

ไทยนั้นรัฐบาลไดDเสนอเปsาหมายการมีสCวนรCวมที่ประเทศกำหนด (NDCs) ที่จะลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือน

กระจกใหDไดD 20% ภายในป� 2030 เมื่อเทียบกับปริมาณกnาซเรือนกระจกภายใตDการดำเนินงานในกรณีปกติ (BAU) 

ป�ฐาน 2005 ในสาขาเศรษฐกิจตCาง ๆ เชCน สาขาพลังงาน การคมนาคมขนสCง กระบวนการทางอุตสาหกรรมและ

การจัดการของเสีย แตCไมCรวมถึงการใชDประโยชน:ท่ีดิน การเปล่ียนแปลงการใชDประโยชน:ท่ีดินและป าไมD 
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 อันเนื่องจากสถานการณ:ในป� 2020 ที่ผCานมาทCามกลางสภาพความวุCนวายของความไมCสงบและการแพรC

ระบาดของโควิด 19 ท่ัวโลกเกิดการชะงักดDานเศรษฐกิจ ประเทศไทยก็เปQนหน่ึงในหลาย ๆ ประเทศท่ีประสบปzญหา

ดังกลCาว นับตั้งแตCเดือนมีนาคม 2020 จนถึงปzจจุบันทำใหDสCงผลกระทบตCอเศรษฐกิจอยCางมาก การจับจCายใชDสอย

และกำลังซื้อของประชาชนลดลง รวมทั้งหลายธุรกิจในภาคอุตสาหกรรมและบริการตDองหยุดชะงักลง แมDจะมี

มาตรการมาชCวยใหDผูDประกอบการสามารถดำเนินธุรกิจตCอไปไดD แตCมาตรการสCวนใหญCเปQนเพียงมาตรการระยะส้ัน 

ผูDประกอบการจำเปQน ตDองปรับกลยุทธ:เพื่อใหDธุรกิจอยูCรอดจากพฤติกรรมของผูDบริโภคปรับตัวเขDาสูCยุค New 

Normal (ธนันธร มหาพรประจักษ:, 2563) หลังพบพฤติกรรมผูDบริโภคใชDอินเทอร:เน็ตเพิ่มขึ้นเปQนเฉลี่ยวันละ 10 

ชั่วโมง ทำใหDเกิดการโยกกิจกรรมบนโลกปกติมาอยูCบนโลกออนไลน: นายทศพล ทังสุบุตร อธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจ

การคDากระทรวงพาณิชย: กลCาววCาการแขCงขันในธุรกิจ โลจิสติกส:ของไทยมีแนวโนDมการแขCงขันสูงขึ้น ทำใหDธุรกิจ

การขนสCงและใหDบริการโลจิสติกส:เติบโตตามขึ้นไปดDวย โดยธุรกิจใหDบริการโลจิสติกส:ในประเทศไทยป� 2020 มี

มูลคCาตลาด รวมกวCา 88,700 ลDานบาท โดยขDอมูลจากสมาคมผูDรับจัดการขน สCงสินคDาระหวCางประเทศ (TIFFA) 

อยCางไรก็ตามเม่ือพิจารณาจากรายงานของ Our World in Data Thailand: CO2 Country Profile ป� ค.ศ 2020. 

Ritchie and Roser (2020) แสดงใหDเห็นวCาแนวโนDมของปริมาณการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:ของประเทศ

ไทยมีแนวโนDมที่สูงขึ้นตามและยังคงมีแนวโนDมที่สูงขึ้นอยCางตCอเนื่อง ซึ่งเมื่อนำตัวเลขปริมาณการปลCอยกnาซ

คาร:บอนไดออกไซด:ของประเทศไทยมาแสดงพบวCาใน ค.ศ 2019 ประเทศไทยมีปริมาณการปลCอยกnาซ

คาร:บอนไดออกไซด:มากกวCา 250 ลDานตัน และยังคงมีแนวโนDมที่สูงขึ้นอยCางตCอเนื่อง ในขณะที่เมื่อทำการพิจารณา

แยกเปQนรายประเภทของแหลCงการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด: จะเห็นไดDวCาในภาคการจัดการการขนสCงสินคDา

ทางบกนั้น จากสถิติการขนสCงประจำป�  พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2564 (กลุCมสถิติการขนสCง, 2564) พบวCาอัตราการ

เติบโต (อัตราการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ย 5 ป�  โดยใชDขDอมูลป� 2560 เปQนป�ฐาน) รถจดทะเบียนสะสมประเภทรถบรรทุก

ไมCประจำทาง มีอัตราเพิ่มสูงขึ้นคิดเปQน 5.11% ซึ่งมีอัตราการเพิ่มสูงขึ้นมากที่สุด จากสถิติการขนสCงประจำป� พ.ศ. 

2560 - พ.ศ. 2564 

             ดDวยเหตุการนี้ผูDวิจัยจึงเล็งเห็นปzญหาดังกลCาวจากภาคการขนสCงสินคDาทางบก จึงทำการศึกษาวิจัยมุCง

ศึกษาการประเมินการเปรียบเทียบปริมาณปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท: (Carbon Footprint) ที่เกิดจากกิจกรรม

การจัดการโลจิสติกส:ดDานการขนสCงสินคDาทางบกระหวCางสถานการณ:กCอนการแพรCระบาดและภายใตDสภาวการณ:

แพรCระบาดโควิด 19 วCามีแนวโนDมเพิ่มขึ้นหรือคงที่ อันสืบเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของความตDองการ ในการขนสCง

สินคDาหรือการใหDบริการขนสCงออนดีมานด: (On Demand Deliver) ที ่เพิ ่มสูงขึ ้นอยCางตCอเนื ่อง   ผลมาจาก

สภาวการณ:แพรCระบาดโควิด 19 แตCในการขนสCงสินคDานั้นลักษณะการใชDการขนสCงทางถนนก็ยังเปQนการขนสCงหลัก

ของการขนสCงสินคDา ซึ่งยังไมCสามารถปรับเปลี่ยนไปสูCการขนสCงในรูปแบบอื่นไดDนั้นเองรวมถึงเพื่อเสนอแนวทางการ

บริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพดDานการขนสCงสินคDาที่เปQนมิตรตCอสิ่งแวดลDอมตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส: (Green 

logistics) ซึ่งจะเปQนการสนับสนุนอนุสัญญาสหประชาชาติวCาดDวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศซึ่งประเทศไทย
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เปQนสมาชิกและตDองจัดทำบัญชีการปลCอยและเก็บกักกnาซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย:ในภาคการ

ขนสCงสินคDาทางบกและเพื่อใหDสอดคลDองกับแผนแมCบทกรุงเทพมหานครวCาดDวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

พ.ศ.2556-2566 (กรุงเทพมหานครและคณะผูDเชี่ยวชาญ JICA. ,2563). อันจะสCงผลในระยะยาวสูCความยั่งยืนสืบ

ตCอไป 
 

วัตถุประสงคJของการวิจัย  

 1. เพื่อเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบก ระหวCางสถานการณ:กCอนการ

แพรCระบาดโควิด 19 และภายใตDสภาวะการณ:แพรCระบาดโควิด 19 ของกลุCมรถรถบรรทุกแตCละประเภท 

 2.เพื่อเสนอแนวทางการขนสCงสินคDาทางบกที่เปQนมิตรตCอสิ่งแวดลDอมตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส: (Green 

logistics) 
 

การทบทวนวรรณกรรม 

 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะห:การประเมินเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทาง

บกกCอนและภายใตD สถานการณ:โควิด 19 กับแนวคิดโลจิสติกส:สีเขียวกรณีศึกษาเสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร

ผูDวิจัยไดDทำการทบทวนวรรณกรรม/สารสนเทศ (Information) ท่ีเก่ียวขDองซ่ึงสามารถแสดงดังตCอไปน้ี 

 สมชาย โอตป§ฉิมพลี (2566) ไดDทำการศึกษา เรื่องปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกจากการใหDบริการรถ

ขนสCงมวลชน กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร: วิทยาเขตหาดใหญC โดยงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค:เพื่อศึกษา

ปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจก และหาแนวทางในการลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกจากการ ใหDบริการ

รถขนสCงมวลชน ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร:  วิทยาเขตหาดใหญC    โดยรถขนสCงมวลชนมีทั้งหมด 15 คัน 

ประกอบดDวยรถไฟฟsา 11 คัน รถน้ำมันดีเซล 4 คัน ซึ่งการเดินรถใหDบริการ 3 เสDนทางคือ สายที่ 1 สีนDDาเงิน สายท่ี 

2 สีแดง และสายที่ 3 สีเขียว ผลการศึกษาพบวCา ปริมาณ การปลCอยกnาซเรือนกระจกรวมทั้งหมดของรถขนสCง

มวลชนเทCากับ 54,929 kgCO2eq/ป�โดยสายที่ 1 สีนDDาเงินปลCอยกnาซเรือนกระจก 21,566 kgCO2eq /ป� สายที่ 2 

สีแดงปลCอยกnาซเรือนกระจก 19,208 kgCO2eq/ป� สายที่ 3 สีเขียวปลCอยกnาซเรือนกระจก 14,155 kgCO2eq /ป�

รถไฟฟsามี ปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกเฉลี่ย 2,251 kgCO2eq /คัน/ป� ในขณะ ที่รถน้ำมันดีเซลมีปริมาณ

การปลCอยกnาซเรือนกระจกเฉลี่ย 7,543 kgCO2eq /คัน/ป� เมื่อเปรียบเทียบระหวCางรถไฟฟsากับรถน้ำมันดีเซล

พบวCา รถน้ำมัน ดีเซลมีการปลCอยกnาซเรือนกระจกมากกวCารถไฟฟsาถึง 5,292 kgCO2eq /คัน/ป� ซึ่งรถน้ำมันดีเซล

มีการปลCอยกnาซเรือนกระจกมากกวCารถไฟฟsาคิด เปQน 3.35 เทCาของรถไฟฟsา ปzจจุบันมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร:

มีการใชDรถขนสCงมวลชนสองประเภท ซึ่งในอนาคตหากมหาวิทยาลัยเปลี่ยนรถ น้ำมันดีเซลจำนวน 4 คันมาเปQน

รถไฟฟsา จะทำใหDรถขนสCงมวลชนของ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร:สามารถลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจก 

ไดDเทCากับ 21,168 kgCO2eq ตCอป� (คิดเปQนรDอยละ 30) 
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 Khan et al. (2020) ไดDตรวจสอบผลกระทบเฉพาะสCวนตCอการปลCอย CO2 ในปากีสถานในชCวงป� 1991–

2017 นักวิจัยเปªดเผยวCาในขณะที่ภาคเกษตรกรรมและบริการมีผลกระทบดDานลบตCอการปลCอย CO2  แตCภาคการ

กCอสรDาง การผลิต และการขนสCงมีสCวนทำใหDเกิดการปลCอย CO2 พวกเขายังชี้ใหDเห็นถึงความสำคัญของนวัตกรรม

ทางเทคโนโลยีสำหรับกลยุทธ:การลดการปลCอย CO2 

 Georgatzi et al. (2020) ตรวจสอบปzจจัยของการปลCอย CO2 อันเนื่องมาจากภาคการขนสCงสำหรับ 12  

ประเทศในยุโรปในชCวงป� 1994–2014 จากผลการทดสอบ สรุปไดDวCาการลงทุนโครงสรDางพื้นฐานโดยภาคการขนสCง

ไมCมีผลกระทบอยCางมีนัยสำคัญตCอการปลCอย CO2 และยังมีความสัมพันธ:แบบสองทิศทางระหวCางความเขDมงวดของ

นโยบายดDานสิ่งแวดลDอมกับการปลCอย CO2 แมDวCาในการศึกษาสCวนใหญC นักวิจัยพบผลลัพธ:ที่คลDายคลึงกันซ่ึง

ชี้ใหDเห็นถึงความสัมพันธ:เชิงบวกระหวCางภาคการขนสCงและการปลCอย CO2    แตCเอกสารบางฉบับระบุวCาผลลัพธ:

อาจแตกตCางกันไป ในการศึกษาผลกระทบของการขนสCงสาธารณะตCอการปลCอย CO2 สำหรับจังหวัดของจีน Jiang 

et al. ( 2018 ) สรุปวCาแมDวCาผลลัพธ:จะตCางกันแตCการคDนพบนี้สนับสนุนการเชื่อมตCอรูปตัว U แบบกลับดDาน

ระหวCางระบบขนสCงสาธารณะและการปลCอย CO 2 สำหรับจังหวัดที่มีระดับการปลCอย CO2 ตCางกัน ดังนั้น หาก

ระดับการขนสCงสาธารณะเกินคCาเกณฑ: ความสัมพันธ:ระหวCางตัวแปรทั ้งสองอาจเปลี ่ยนจากบวกเปQนลบ 

(Demircan et al. 2021) 
 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 การประเมินเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกกCอนและภายใตD

สถานการณ:โควิด 19 กรณีศึกษาเสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร กรอบแนวคิดในการวิจัยดัง ภาพท่ี 1 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

   ภาพท่ี 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

ประเมินปริมาณคารJบอนฟุตพริ ้นทJ

ภาคการขนส C งส ินค D าทางบกกลุCม

รถบรรทุกสินคDาระหวCางสถานการณ:

กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 และ

ภายใตDสภาวการณ:แพรCระบาดโควิด 

19 แสดงผลใหDอยูCในรูปของคาร:บอนได

ออก ไซด:เทียบเทCา (CO2 equivalent) 

ประเภทท่ี 1 (Tier 1) 

การปลCอยและดูดกลับกnาซเรือนกระจกทางตรง  

    - ประเภทของพาหนะสำหรับการขนสCงสินคDาทางบก

ไดDแกC 1. รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลDอ) 2. รถบรรทุกขนาด 

2 เพลา (6 ลDอ)  3. รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลDอ)   

4. รถบรรทุกพCวง (มากกวCา 3 เพลา) 5. รถบรรทุกก่ึงพCวง 

(มากกวCา 3 เพลา) 

   - ชนิดน้ำมันเชCน น้ำมันดีเซล  

   - ระยะทาง (กิโลเมตร)  

   - น้ำหนักการบรรทุก เปQนตDน 



 

 
 57 

การดำเนินการวิจัย 

 การวิจัยคร้ังน้ี ผูDวิจัยทำการศึกษาเฉพาะกรณีศึกษาระบบการขนสินคDาทางบกของจังหวัดกรุงเทพมหานคร 

โดยแบCงขอบเขตการวิจัยเปQน 

  ขอบเขตด̂านเน้ือหา ระบบการขนสCงสินคDาทางบก 

  ขอบเขตด^านประชากรเปbาหมาย ประชากรที่ใชDในการวิจัยครั้งนี้ คือ กลุCมผูDใหDบริการการรถรCวม

หรือรถสCวนบุคคลที่รCวมวิ่งกับสถานประกอบการขนสCงสินคDาทางบก จังหวัดกรุงเทพมหานคร จำนวนผูDใหDบริการ 

ไมCทราบจำนวนท่ีแนCนอน 

  ขอบเขตด^านตัวอย7าง กลุCมตัวอยCางในงานวิจัยครั้งนี้ทำการเลือกกลุCมตัวอยCางแบบเฉพาะเจาะจง 

(Purposive  sampling) คือกลุ CมแหลCงกำเนิดมลพิษประเภทรถบรรทุก ผู DใชDเสDนทางทางหลวงของจังหวัด

กรุงเทพมหานคร เทCาน้ัน 

 ขนาดกลุCมตัวอยCาง ขDอมูลการสรุปปริมาณจราจรเฉล่ีย (คัน/วัน) บนทางหลวงในเสDนทางกรุงเทพ แยกตาม 

พ.ศ. (สำนักอำนวยความปลอดภัยกรมทางหลวง, 2564) ตั้งแตCเดือน มกราคม พ.ศ. 2560 ถึง เดือนธันวาคม พ.ศ. 

2565  กลุCมตัวอยCางที่ใชDในการวิจัยครั้งนี้ คือ แหลCงกำเนิดมลพิษประเภทรถบรรทุกเทCานั้น อDางถึงลักษณะตามการ

จําแนกประเภทรถเพ่ือใชDในการสํารวจภาคสนาม (กรมทางหลวง, 2556) 

 กลุCมตัวอยCางดังตCอไปนี้  1. รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลDอ) 2. รถบรรทุกขนาด 2 เพลา  (6 ลDอ)  3. รถบรรทุก

ขนาด 3 เพลา (10 ลDอ)  4. รถบรรทุกพCวง (มากกวCา 3 เพลา) 5. รถบรรทุกก่ึงพCวง (มากกวCา 3 เพลา) 

รูปแบบการประเมิน แบบ Cradle – to - Gate หรือ Business – to - Business (B2B) เปQนการ

ประเมินการปลCอยกnาซเรือนกระจกต้ังแตCข้ันตอนการไดDมาซ่ึงวัตถุดิบการขนสCงการผลิต จนถึง ณ หนDาโรงงานพรDอม

สCงออกหรือจนถึงท่ีเปQนสารขาเขDาหรือวัตถุดิบของผูDผลิตรายตCอไปตามท่ีกำหนดใน PCRs ของแตCละผลิตภัณฑ: 

 ขอบเขตด̂านระยะเวลา  ใชDระยะเวลาในการวิจัย 12 เดือน  

 ขอบเขตด^านพื้นท่ี เสDนทางหลวงแขวงทางหลวง ของจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีจำนวน  8  เสDนทาง 

ขั ้นตอนการคำณวนหาระยะทางผูDวิจัยไดDทำการใชDโปรแกรม Google Map ในการคำณวนหาระยะทางจริง 

(กิโลเมตร) นับจากหมายเลขควบคุมถึงจุดสำรวจ แสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 1 ดังตCอไปน้ี 
 

ตารางท่ี 1 ระยะทางทางเสDนทางหลวง (กิโลเมตร)  (+/- ไมCเกิน 5 %) 

ลำดับ ตอน ระยะทางจริง (กิโลเมตร) 

1 แยก คปอ. – สนามกีฬาธูปะเตมีย:           จุดสำรวจ 25+556 3.01 

2 คลองประปา – คันนายาว                     จุดสำรวจ 7+050 12.55 

3 คลองประปา – คันนายาว                     จุดสำรวจ18+610 0.99 

4 แยกเขDามีนบุรี – คลองหลวงแพCง             จุดสำรวจ28+250 21.63 

5 แยกเขDามีนบุรี – คลองหลวงแพCง             จุดสำรวจ 40+107 9.77 
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ตารางท่ี 1 ระยะทางทางเสDนทางหลวง (กิโลเมตร)  (+/- ไมCเกิน 5 %) (ตCอ) 

ลำดับ ตอน ระยะทางจริง (กิโลเมตร) 

6 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร: – คันนายาว     จุดสำรวจ 4+700 12.32 

7 มีนบุรี – แยกเคหะรCมเกลDา                     จุดสำรวจ 1+500 5.30 

8 คลองหลวงแพCง – ศาลาแดง                   จุดสำรวจ 0+500 1.57 
 

การวิเคราะหJประมาณการปริมาณกfาซคารJบอนไดออกไซคJ 

 เมื่อผูDวิจัยทำการเก็บขDอมูลไดDครบถDวนแลDว ขั้นตอนตCอไปผูDวิจัยดำเนินการทำการประยุกต:ใชDเทคนิคการ

ประเมินคาร:บอนฟุตพรินท:ที่เกิดจากกิจกรรมการขนสCงวัตถุดิบและการกำจัดของเสียจากกระบวนการผลิต มาทำ

การประเมินปริมาณคาร:ฟุตพรินท:ในลำดับตCอไปน้ี  ทั้งนี้ขั้นตอนสCวนการกำจัดของเสียที่เกิดจากกระบวนการขนสCง

สินคDาทางบกน้ัน ทางผูDประกอบการขนสCงสินคDาทางบกไดDมีการจDางผูDรับเหมามาทำการกำจัด 

 ดังนั้น ผูDวิจัยจะไมCนำปริมาณคาร:บอนดังกลCาวเขDามาคำนวณในระบบการขนสCงสินคDาทางบก ตัวอยCางการ

คำนวณ วิธีการคาดประมาณการคำนวณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ของกระบวนการขนสCงวัตถุดิบ  (สุวิน อภิชาตพัฒนศิร, 

2556)  ไดDกลCาววCาการปลCอยกnาซเรือนกระจกทางอDอมอื่น ๆ (Other Indirect GHG emission) เชCน 1. การ

เดินทางของพนักงานเพื่อการประชุม สัมมนา และติดตCอธุรกิจที่เกี่ยวขDองกับองค:กร ดDวยระบบการขนสCงประเภท

ตCางๆ เชCน ยานพาหนะสCวนตัว ยานพาหนะที่ใชDภายในองค:กรแตCจDางเหมาบริการรวมน้ำมันเชื้อเพลิงจากภายนอก

องค:กร รถไฟ เรือโดยสาร เครื่องบิน  2. การขนสCงผลิตภัณฑ: วัตถุดิบ คนงาน หรือกากของเสีย ที่เกิดจากการจDาง

เหมาบริการโดยหนCวยงานหรือองค:กรอื่นภายนอกขอบเขตขององค:กรที่ไดDกำหนดไวD  3.การปลCอยกnาซเรือนกระจก

ที่เกิดขึ้นจากกระบวนการกำจัดกากของเสียและการบำบัดน้ำเสียโดยหนCวยงาน หรือองค:กรอื่นภายนอกขอบเขต

ขององค:กรท่ีไดDกำหนดไวD  เปQนตDน 

 การคำนวณ (Calculation-based Methodologies) โดยเลือกวิธีการใชDคCาตัวคูณมลพิษอDางอิงจาก

แหลCงขDอมูล  Emission Factor  (องค:การบริหารจัดการกnาซเรือนกระจก (องค:การมหาชน, 2561) 
 

  สมการท่ัวไป  CO2 emission = activity data x emission factor …………………………. (1) 
 

       โดยท่ี Activity data  คือ ขDอมูลกิจกรรมท่ีกCอใหDเกิดการปลCอยกnาซเรือนกระจก 

       Emission factor        คือ คCาคงท่ีท่ีใชDเปล่ียน Activity data ใหDเปQนคCาปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจก 

 ตัวอยCางการคำนวณ (นนทวรรณ พิทักษ:วินัย และ ศุภิสรา จินดามณี, 2560) เชCน การขนสCงวัตถุดิบในการ

เพาะปลูกมะพรDาวใชDขDอมูลระยะทางเที่ยวไปวัตถุดิบที่ใชD (ปุ²ยเคมี สูตร 13-13-21) = 0.006 kg ตCอกิโลกรัม ไอศรีม

กะทิเปQนตDน ระยะทาง 12 km คCาสัมประสิทธิการปลCอยกnาซเรือนกระจก รถกระบะบรรทุก 4 ลDอ 7 ตัน (บรรทุก

เต็ม) kg CO2 /t km ดังนั้นการปลCอยกnาซเรือนกระจกขนสCงเที่ยวมา = วัตถุดิบที่ขนสCงตCอ FU x ระยะ x EF จาก

สมการ CO2 Emission = (0.006) x 12 x 0.1824  = 1.37x100-5CO2eq ตCอกิโลกรัม   
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ในการวิจัยครั้งนี้ ผูDวิจัยใชDโปรแกรม excel และ โปรแกรม IPCC Inventory เวอร:ชัน 8.21 มาใชDในการ

คำนวณดังกลCาว 
 

สมมติฐานการวิจัย 

 สมมติฐาน ปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกระหวCางกCอนและภายใตDสภาวการณ:การ

แพรC ระบาดโควิด 19 แตกตCางกัน โดยใชDสมการดังน้ี 

H0 : µ1 = µ2             

H1 : µ1 ≠ µ2 

 โดยท่ี 

 µ1 =ปริมาณคาร:บอนฟุตพร้ินท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกระหวCางสถานการณ:กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 

 µ2 =ปริมาณคาร:บอนฟุตพร้ินท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกภายใตDสภาวการณ:การแพรCระบาดโควิด 19 
 

 สถิติท่ีใชDในการทดสอบ คือ สถิติท่ีใชDในการทดสอบสมมติฐาน t-test Independent โดยมีระดับนัยสําคัญ 

คือ 0.5 ท่ีระดับความเช่ือม่ันคือ 95% 

 

ผลการวิจัย 

 ผูDวิจัยดำเนินการทำการประยุกต:ใชDเทคนิคการประเมินคาร:บอนฟุตพรินท:ที่เกิดจากกิจกรรมการขนสCง

วัตถุดิบและการกำจัดของเสียจากกระบวนการผลิต ในงานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงค:แคCการประเมินคาร:บอนฟุตพ

ริ้นท:ที่เกิดขึ้นในระบบการขนสCงทางบกที่เกิดในเสDนทางหลวงของกรุงเทพฯ นับจากหมายเลขควบคุมถึงจุดสำรวจ 

แตCละเสDนทางเทCานั้น จึงไมCไดDนำกิจกรรมการขนสCงทางบกดDานการกระจาย เขDามาคำณวนหาปริมาณคาร:บอนฟุตพ

ริ้นท:ดังกลCาว โดยในสCวนกระบวนการผลิตขั้นตอนนี้มีกิจกรรมในกระบวนการผลิตที่กCอใหDเกิดกnาซคาร:บอนไดออก

ไซค: ขั้นตอนกระบวนการกำจัดของเสียทางผูDประกอบการขนสCงใหDผูDประกอบการภายนอกเปQนผูDทำการดูแลรักษา

เครื่องยนต: และกำจัดของเสียในระบบเครื่องยนต: จึงไมCนำมลภาวะที่เกิดขึ้นในกิจกรรมดังกลCาวเขDามาคำนวณใน

ระบบการขนสCงทางทางบกในงานวิจัยฉบับน้ี โดยที่สถานการณ:กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 คือ พ.ศ 2560 – 

พ.ศ.2562  และภายใตDสภาวะการณ:การแพรCระบาดโควิด 19  คือ พ.ศ 2563 – พ.ศ.2565  แสดงผลดัง

รายละเอียดตCอไปน้ี 
 

 ส7วนที่ 1 การประเมินการเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกกCอนและ

ภายใตD สถานการณ:โควิด 19 ของกลุCมรถรถบรรทุกแตCละประเภท แสดงดังตารางท่ี 2 ดังตCอไปน้ี 
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ตารางท่ี 2  ผลการประเมินการเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพร้ินท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกเฉล่ียตCอป� 

สายทาง 

1.กลุ7มรถบรรทุก

ขนาดเล็ก (4 ล̂อ) 

2.กลุ7ม

รถบรรทุกขนาด 

2 เพลา  (6 ล̂อ) 

3 .กลุ7ม

รถบรรทุก

ขนาด 3 เพลา  

(10 ล̂อ) 

4 .กลุ7ม

รถบรรทุกพ7วง 

(มากกว7า 3 

เพลา) 

5 กลุ7ม.

รถบรรทุกก่ึง

พ7วง (มากกว7า 

3 เพลา) 

กCอน 

(kg CO2-

eq) 

ภายใตD 

(kg 

CO2-

eq) 

กCอน 

(kg 

CO2-

eq) 

ภายใตD 

(kg 

CO2-

eq) 

กCอน 

(kg 

CO2-

eq) 

ภายใตD 

(kg 

CO2-

eq) 

กCอน 

(kg 

CO2-

eq) 

ภายใตD 

(kg 

CO2-

eq) 

กCอน 

(kg 

CO2-

eq) 

ภายใตD 

(kg 

CO2-

eq) 

1. จุดสำรวจ 

25+556 
132.43 105.67 5.17 3.27 1.98 1.05 2.32 0.72 1.15 1.14 

2. จุดสำรวจ 

7+050 
221.60 151.34 5.85 2.26 5.88 1.78 6.79 3.34 9.57 4.35 

3. จุดสำรวจ 

18+610 
30.67 17.23 0.46 0.29 0.63 0.31 0.69 0.28 0.89 0.50 

4. จุดสำรวจ 

28+250 
569.52 591.13 135.22 148.51 107.48 134.88 89.51 90.94 89.35 56.52 

5. จุดสำรวจ 

40+107 
209.64 195.39 68.94 70.06 85.92 88.26 105.94 108.17 133.83 139.16 

6. จุดสำรวจ 

4+700 
663.51 464.27 1.64 1.85 0.50 0.37 0.00 0.03 0.00 0.00 

7. จุดสำรวจ 

1+500 
85.82 86.43 28.48 31.57 30.33 36.36 24.22 36.63 53.39 53.08 

8. จุดสำรวจ 

0+500 
16.41 17.38 3.36 7.07 3.10 6.29 3.14 7.43 2.14 7.15 

รวมท้ังส้ิน 1,929.61 1,628.83 249.13 264.88 235.82 269.30 232.61 247.53 290.32 261.89 

หมายเหตุ: ตCอหนCวยคูณดDวย 1000 (kg CO2-eq) 
 

 จากตาราง 2  พบวCาสถานการณ:กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 (พ.ศ 2560 – พ.ศ.2562)  กลุCมรถบรรทุก

ขนาดเล็ก (4 ลDอ) ท่ีจุดสำรวจ 4+700 มีการปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค:เทียบเทCามากที่สุดมีคCาเทCากับ 
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663,509.66 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCา (kg Co2-eq)/เฉลี่ยตCอป� รองลงมาคือกลุCมรถบรรทุก

ขนาด 2 เพลา  (6 ลDอ) จุดสำรวจ 28+250 มีการปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดร ออกไซค:เทียบเทCามีคCาเทCากับ 

135,224.23 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCา (kg Co2-eq)/เฉลี่ยตCอป� และ กลุCมรถบรรทุกกึ่งพCวง 

(มากกวCา 3 เพลา) จุดสำรวจ 40+107 การปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดร ออกไซค:เทียบเทCามีคCาเทCากับ 

133,26.27 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCา (kg Co2-eq)/เฉล่ียตCอป� 

 ภายใตDสภาวะการณ:การแพรCระบาดโควิด 19 ( พ.ศ 2563 – พ.ศ.2565 ) จุดสำรวจ 4+700 มีการปลCอย

ปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค:เทียบเทCามากที่สุดมีคCาเทCากับ 464,265.93 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:

เทียบเทCา (kg Co2-eq)/เฉลี่ยตCอป� รองลงมาคือกลุCมรถบรรทุกขนาด 2 เพลา  (6 ลDอ) จุดสำรวจ 28+250 มีการ

ปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค:เทียบเทCามีคCาเทCากับ 148,514.38 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:

เทียบเทCา (kg Co2-eq)/เฉลี่ยตCอป� และ กลุCมรถบรรทุกกึ่งพCวง (มากกวCา 3 เพลา) จุดสำรวจ 40+107 การปลCอย

ปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค:เทียบเทCามีคCาเทCากับ 139,158.66 กิโลกรัมของกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCา 

(kg Co2-eq)/เฉล่ียตCอป� 

 ส7วนที่ 2 ภาพรวมการประเมินปริมาณการปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค: เฉลี่ยตCอวัน ภายใตD 

สำหรับการขนสCงสินคDาทางบก กลุCมรถบรรทุกบนเสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร 

 ผลการศึกษาพบวCามีการปลCอยกnาซเรือนกระจกโดยภาพรวม มีปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค:เฉลี่ย/วัน 

สำหรับการขนสCงสินคDาทางบก ดDวยกลุCมรถบรรทุกแสดงดังตารางท่ี  3 ดังตCอไปน้ี 
 

ตารางที่ 3  ภาพรวมการประเมินปริมาณการปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค: เฉลี่ยตCอวัน ภายใตD สำหรับ

การขนสCงสินคDาทางบก กลุCมรถบรรทุกบนเสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร 

ช่ือ-เส̂นทาง 

(kg CO2-eq) / เฉล่ียต7อวัน 

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 

(4 ล̂อ) 

รถบรรทุก

ขนาด 2 

เพลา 

(6 ล̂อ) 

รถบรรทุก

ขนาด 3 

เพลา 

(10 ล̂อ) 

รถบรรทุก

พ7วง 

(มากกว7า 

3 เพลา) 

รถบรรทุก 

ก่ึงพ7วง  

(มากกว7า 

3 เพลา) 

1. จุดสำรวจ 25+556 39.68 1.41 0.51 0.51 0.38 

2. จุดสำรวจ 7+050 62.16 1.35 1.28 1.69 2.32 

3. จุดสำรวจ 18+610 7.98 0.13 0.16 0.16 0.23 

4. จุดสำรวจ 28+250 193.44 47.29 40.39 30.08 24.31 

5. จุดสำรวจ 40+107 67.51 23.17 29.03 35.69 45.50 

6. จุดสำรวจ 4+700 187.96 0.58 0.14 0.01 - 
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ตารางที่ 3  ภาพรวมการประเมินปริมาณการปลCอยปริมาณกnาซคาร:บอนไดรออกไซค: เฉลี่ยตCอวัน ภายใตD สำหรับ

การขนสCงสินคDาทางบก กลุCมรถบรรทุกบนเสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร (ตCอ) 

ช่ือ-เส̂นทาง 

(kg CO2-eq) / เฉล่ียต7อวัน 

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 

(4 ล̂อ) 

รถบรรทุก

ขนาด 2 

เพลา 

(6 ล̂อ) 

รถบรรทุก

ขนาด 3 

เพลา 

(10 ล̂อ) 

รถบรรทุก

พ7วง 

(มากกว7า 

3 เพลา) 

รถบรรทุก 

ก่ึงพ7วง  

(มากกว7า 

3 เพลา) 

7. จุดสำรวจ 1+500 28.71 10.01 11.11 10.14 17.74 

8. จุดสำรวจ 0+500 5.63 1.74 1.56 1.76 1.55 

          รวมท้ังหมด 593.07 85.67 84.19 80.02 92.03 

หมายเหตุ ตCอหนCวยคูณดDวย 1000 (kg CO2-eq) 
 

จากตารางที่ 3  พบวCากลุCมรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลDอ) มีปริมาณการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:

เทียบเทCาเฉลี่ยโดยภาพรวม ปริมาณมากที่สุดมีคCาเทCากับ 593,072.14 กิโลกรัมคาร:บอนไดออกไซค:เทียบเทCาตCอวัน 

รองลงมาคือ รถบรรทุกกึ่งพCวง  (มากกวCา 3 เพลา) ) มีปริมาณการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCาเฉล่ีย

โดยภาพรวมมีคCาเทCากับ 92,034.52 กิโลกรัมคาร:บอนไดออกไซค:เทียบเทCาตCอวัน และ กลุCมรถบรรทุกขนาด 2 

เพลา (6 ลDอ) มีปริมาณการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCาเฉลี่ยโดยภาพรวมมีคCาเทCากับ 85,667.65 

กิโลกรัม คาร:บอนไดออกไซค:เทียบเทCาตCอวัน ตามลำดับ 

ส7วนท่ี 3 การวิเคราะห:ผลกระทบจากกnาซคาร:บอนไดออกไซค: ( Global Warming Patential, GWP) 

  ผูDวิจัยจะทำการแปลงคCาคาร:บอนไดออกไซด:เทียบเทCาเปQนคCาศักยภาพในการกCอใหDเกิดสภาวะโลก

รDอน  ผูDวิจัยนำขDอมูลท่ีไดDมาทำการคำณวนหาคCา GWP จากสูตร ดังน้ี 

                สูตร  GWP  = kgCO2 x คCาศักยภาพในการกCอใหDเกิดสภาวะโลกรDอน (GWP100) …….(2) 

ตามขอบเขตที่ทำการศึกษา (B2B) ผลการวิจัยพบวCาระบบการขนสCงสินคDาทางบกมีปริมาณการปลCอยกnาซ

คาร:บอนไดออกไซด: (CO2) เทียบเทCา (kgCo2-eq) / ป� มีคCาเทCากับ 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร:บอน ไดออกไซค:

เทียบเทCา ซึ่งผลกระทบตCอสภาวะโลกรDอน (Global warming ) เทCากับ 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร:บอนไดออก

ไซค:เทียบเทCาตCอป� โดยอายุคงอยูCในช้ันบรรยากาศโดยประมาณการคือ 200-450 ป� 

 ส7วนท่ี 4 ผลการทดสอบสมติฐาน 

ผลการวิเคราะห:การปรียบเทียบความแตกตCางระหวCางปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นภาคการขนสCงสินคDาทาง

บกระหวCางกCอนและภายใตDสถานการณ:กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 สามารถแสดงไดDดัง ตารางท่ี 4 ดังตCอไปน้ี 
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ตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห:การปรียบเทียบความแตกตCางระหวCางปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นภาคการขนสCง

สินคDาทางบกระหวCางกCอนและภายใตDสถานการณ:กCอนการแพรCระบาดโควิด 19 

ปริมาณคารJบอนฟุตพร้ิน 

ภาคการขนส7งสินค̂าทางบก 
t Stat df P(T<=t) two-tail 

Critical 

two-tail 

กลุCมรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลDอ) 0.302 12 0.768 2.179 

กลุCมรถบรรทุกขนาด 2 เพลา  (6 ลDอ) - 0.089 12 0.930 2.179 

กลุCมรถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลDอ) - 0.187 12 0.855 2.179 

กลุCมรถบรรทุกพCวง (มากกวCา 3 เพลา) -0.096 12 0.924 2.178 

กลุCมรถบรรทุกก่ึงพCวง (มากกวCา 3 เพลา) 0.145 12 0.886 2.178 

*มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
  

จากตารางที่ 4  พบวCาปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นภาคการขนสCงสินคDาทางบกระหวCางกCอนและภายใตDสภาวะ

การแพรCระบาดโควิด 19  ไมCแตกตCางกัน อยCางมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 นั่น คือ ปฏิเสธสมมติ

ฐานรอง (H1) นั้นหมายความวCาภาคการขนสCงสินคDาทางบกของกลุCมรถบรรทุกสินคDาระหวCางสถานการณ:กCอนและ

ภายใตDสภาวการณ:แพรCระบาดโควิด 19  มีการปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:ในปริมาณเฉลี่ย ไมCแตกตCางทั้งสอง

สถานการณ: นั้นหมายถึงกิจกรรมดDานการจัดการโลจิสติกส:ดDานการขนสCงสินคDาภายใตDสภาวะการณ:โควิด 19 ไมCไดD

สCงผลกระทบตCอระบบการขนสCงสินคDาทางบกของกลุCมรถบรรทุกน้ันเอง 

ขั้นตอนลำดับถัดไปผูDวิจัยทำการประเมินความไมCแนCนอนที่เกิดขึ้นกับขDอมูลและคCาแฟคเตอร:การปลCอย

กnาซเรือนกระจกท่ีเลือกใชD 

 ส7วนที่ 5 ผลการประเมินความไมCแนCนอนที่เกิดขึ้นกับขDอมูลและคCาแฟคเตอร:การปลCอยกnาซเรือนกระจกท่ี

เลือกใชD 

 ผลการศึกษาวิจัย พบวCาระดับคุณภาพโดยรวมอยูCในเกณฑ:ระดับ 1-6 สาเหตุที่ทําใหDขDอมูลมีระดับคุณภาพ

เทCากับ 1 และ 3  นั้น มาจากคะแนนจากคCาแฟคเตอร:การปลCอยกnาซเรือนกระจก (Emission factor) ซึ่งมีระดับ

คะแนนท่ีต่ำเน่ือง จากคCาดังกลCาวมาจาก มาจากฐานขDอมูลระดับประเทศและระดับฐานขDอมูลสากลเปQนหลักสาเหตุ

ที่ตDองเลือกใชDคCาแฟคเตอร: ดังกลCาวเนื่องจากไมCไดDมีการตรวจวัดหาคCาการปลCอยกnาซเรือนกระจกที่เกิดขึ้นจริงจาก

เครื่องมือการตรวจวัดจากิจกรรมการขนสCงสินคDาทางบก และประกอบกับไมCมีขDอมูลจากทางผูDประกอบการท่ี

ถูกตDอง ดังนั้นในอนาคตหากมีคCาแฟคเตอร:ที่ไดDจากการเครื่องมือการตรวจวัด หรือขDอมูลจากผูDประกอบการ มาใชD

แทนคCาแฟคเตอร:ในปzจจุบัน ก็จะทําใหDระดับคุณภาพการเก็บขDอมูลมีคCาสูงข้ึนไดD 
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 ส7วนที่ 6 ผลการศึกษาการเสนอแนะแนวทางการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพดDานการขนสCงสินคDาท่ี

เปQนมิตรตCอส่ิงแวดลDอมตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส: 

ผูDวิจัยไดDนำเสนอการวิเคราะห:และแนวทางการโดยใชD แนวคิดกรีนโลจิสติกส: ไดDดังตารางท่ี 5 ดังตCอไปน้ี 
 

 ตารางท่ี 5 ตารางแสดงการหาแนวทางการลดปริมาณกnาซเรือนกระจกตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส: 

กรีนโลจิสติกสJ 
แนวคิดการ 

บริหารจัดการ 

วิธีการดำเนินงานเพ่ือ

ลดปริมาณ CO2 
แนวคิดการปรับปรุงเพ่ือลด CO2 

การขนสCงสินคDาท่ี

เปQนมิตรตCอส่ิง 

แวดลDอม 

1. ลดตDนทุนการ

ขนสCงโลจิสติกส:

ของเมือง 

2.กลยุทธ:ดDาน

ส่ิงแวดลDอมของ

องค:กรตCอโลจิ

สติกส: 

3.โลจิสติกส:

ยDอนกลับ 

1. การเลือกใชDพลัง งาน

ทางเลือกและ

ยานพาหนะพลังงาน

สะอาด 

2. โครงการกลไกการ

พัฒนาท่ีสะอาด 

3.การใชDเทคโนโลยีในการ

ติดตามยานพาหนะ 

- เปล่ียนเปQนยานพาหนะพลังงานสะอาด

และสามารถใชDพลังงานทางเลือกไดD 

- ผูDประกอบการเขDารCวมโครงการ CDM 

ของประเทศไทยและทำการซ้ือขาย

คาร:บอนเครดิตประเภท Certified 

Emission Reductions (CERs) 

- เปล่ียนระบบการติดตามยานพาหนะเปQน

ระบบเทคโนโลยี GPS Fleet Tracking 

 

จากตารางท่ี 5  พบวCาในแตCละแนวคิดการปรับปรุงเพ่ือลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกในแตCละดDาน

นั้นทั้งนี้ในแงCดDานการปฏิบัติการดDานแนวคิดการปรับปรุงเพื่อลด CO2 เพื่อใหDสอดคลDองกับทั้งสองแนวคิดขDางตDน

ผูDวิจัยนำเสนอเปQน 3 ทาง เลือกในการปรับปรุงเพ่ือลด CO2  ท้ังน้ีงานวิจัยฉบับน้ีขอนำเสนอเฉพาะการปรับปรุงเพ่ือ

ลดปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจก ในดDานการเปลี่ยนเปQนยานพาหนะพลังงานสะอาดเทCานั้นกCอน โดยมุCงเนDนไป

ที่รถยนต:ไฟฟsาประเภทยานยนต:ไฟฟsาแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) เมื่อทำศึกษาดDานการเติบโต

ของตลาดรถยนต:พลังงานไฟฟsาลDวน รถยนต:ไฟฟsาประเภทไฟฟsาแบตเตอรี่ (BEV) มีการเติบโตถึง 62% แสดงใหD

เห็นวCาคนไทยเริ่มปรับตัวไดDและมั่นใจกับรูปแบบการเติมพลังงานรถยนต:ที่เปลี่ยนไปถDารวมทุกประเภทของรถยนต:

พลังงานไฟฟsา (EV) แลDวเรามีรถยนต:พลังงานไฟฟsา (EV) ถึงประมาณ 62,000 คัน ที่วิ่งอยูCในทDองถนนไทยเปQน

พลังงานไฟฟsาแบตเตอร่ี (BEV) ราว 3,600 คัน และรถยนต:พลังงานไฟฟsาแบบใชDไฟฟsารCวมกับระบบน้ำมันเช้ือเพลิง 

PHEV และ ประเภท HEV 58,400 คัน (ธนาคารทหารไทย, 2565)  โดยในปzจจุบันประเทศไทยมีกลุCมรถบรรทุก

ประเภทไฟฟsาแบตเตอร่ี (BEV) มีจำนวนท้ังส้ิน 25 คัน ทำการจดทะเบียน ในป� พ.ศ 2565 (นุสรา เงินเจริญ, 2565) 

     การเปรียบเทียบด̂านต̂นทุนภาคขนส7งด̂วยรถบรรทุกรถยนตJไฟฟbา BEV (Battery electric vehicle) 

 ในภาคธุรกิจขนสCงการควบคุมเรื่องราคาน้ำมันเปQนสิ่งที่ยากจะควบคุมไดDแลDวถDาเปQนรถพลังงานไฟฟsาจะ

เห็นวCาราคาไฟฟsาคCอนขDางตายตัว เม่ือพิจารณารถยนต:ในกลุCมรถบรรทุก 4 ลDอเล็ก จนถึงรถ 6 ลDอ 10 ลDอ และกลุCม
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รถหัวลากที่มีการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมากและกCอใหDเกิดมลพิษสูง คือการใชDงานในเมืองที่ตDองเคลื่อนที่สลับหยุดน่ิง

ตลอดเวลา รวมถึงรถที่ใชDในพื้นที่จำกัดระยะทางวิ่งตCอวันไมCมาก แตCทำงานทั้งวัน เชCน   ในเขตอุตสาหกรรม ทCาเรือ 

หรือแมDแตCในสนามบิน รถยนต:จะใชDเช้ือเพลิงสูงมากคือจังหวะออกตัวและไตCข้ึนทางชัน (ออโตDอินโฟ, 2565) 

 ไดDมีงานวิจัยของ (Gao et al., 2017) ทำการวิจัยเรื่องการใชDพลังงานและการประหยัดตDนทุนของการใชD

พลังงานไฟฟsาของรถบรรทุกสำหรับการใชDงานยานพาหนะหนัก มีการประเมินการใชDงานรถยนต:ไฟฟsาจาก

แบตเตอรี่ (BEV) และรถยนต:ไฟฟsาไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) ของ GenSet กับรถบรรทุกสCงของในพื้นที่ Class-7 

และ GenSet PHEV สำหรับรถบรรทุกอเนกประสงค: Class-8 ผCานขDอมูลการขับขี่ในโลกแหCงความเปQนจริงท่ี

แพรCหลาย โดยรถบรรทุกหนักทั่วไป GenSet ผลลัพธ:แสดงใหDเห็นวCาการใชDงานรถบรรทุกไฟฟsา  ไมCเพียงแตCลดการ

ใชDพลังงาน แตCยังชCวยประหยัดตDนทุนพลังงานไดDอยCางมากอีกดDวย สำหรับรถบรรทุกไฟฟsา  ในการจัดสCง การหยุด

รถเปQนระยะๆ ท่ีสถานท่ีจัด สCงจะทำใหDมีเวลาเพียงพอในการชาร:จแบตเตอร่ีและดDวย เหตุน้ีจึงไมCจำเปQนตDองมีเคร่ือง

ชาร:จกำลังสูง สำหรับรถบรรทุก PHEV กะบะอเนกประสงค: โดยทั่วไปแลDวการใชDพลังงานตCอไมล:ของการทำงาน

ของรถบรรทุกกะบะจะสูงกวCา เนื่องจากมีรอบเดินเบานานขึ้นและมีภาระรอบเดินเบาสูงเปQนพิเศษที่เกี่ยวขDองกับ

งานสาธารณูปโภคที่หนักหนCวง ความพรDอมใชDงานของการชาร:จระหวCางเสDนทางมักขาดในสถานที่ทำงานของ

รถบรรทุกถัง ดังนั้นขนาดแบตเตอรี่ของรถบรรทุกเหลCานี้จึงคCอนขDางใหญCกวCาขนาดแบตเตอรี่ของรถบรรทุกขนสCงท่ี

ศึกษา 

      การเปรียบเทียบด̂านการใช̂พลังงานระหว7างพลังงานไฟฟbาและพลังงานดีเซล 

 นักวิจัยไดDเปรียบเทียบการใชDพลังงานการปลCอยกnาซเรือนกระจกและตDนทุนรวมในการเปQนเจDาของสำหรับ

รถบรรทุกไฟฟsาและดีเซลงานวิจัยของ (Lee et al., 2013) แสดงใหDเห็นวCาเมื่อทำการเปรียบเทียบรถบรรทุกขนสCง

ไฟฟsาและดีเซลในเมืองในแงCของการใชDพลังงานตลอดอายุการใชDงานการปลCอยกnาซเรือนกระจก (GHG) และตDนทุน

รวมในการเปQนเจDาของ (TCO) ประโยชน:เชิงสัมพันธ:ของรถบรรทุกไฟฟsาขึ้นอยูCกับประสิทธิภาพของยานพาหนะท่ี

เกี่ยวขDองกับรอบการขับเคลื่อน ราคาน้ำมันดีเซล ความตDองการในการเดินทาง ราคาและการเปลี่ยนแบตเตอรี่ของ

ไดรฟ§ไฟฟsาประสิทธิภาพการผลิตและการสCงกระแสไฟฟsาโครงสรDางพื้นฐานการชาร:จรถบรรทุกไฟฟsาและราคาซ้ือ

สำหรับรอบการขับข่ีท่ีมีการหยุดบCอยและความเร็วเฉล่ียต่ำ 

 

อภิปรายผลการวิจัย 

  ผลการศึกษางานวิจัยการประเมินเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพร้ินท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบกกCอนและ

ภายใตDสถานการณ:โควิด 19 กรณีศึกษา เสDนทางหลวงของกรุงเทพมหานคร ผูDวิจัยขออภิปรายผลดังน้ี 

 1.จากการศึกษาการวิเคราะห:การเปรียบเทียบปริมาณคาร:บอนฟุตพริ้นท:ภาคการขนสCงสินคDาทางบก

ระหวCางกCอนและภายใตDสภาวะการณ:แพรCระบาดโควิด 19 ภายใตDสมมติฐานผลการศึกษา พบวCาภาคการขนสCง

สินคDาทางบกของกลุCมรถบรรทุกสินคDาระหวCางสถานการณ:กCอนและภายใตDสภาวการณ:แพรCระบาดโควิด 19 มีการ
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ปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:ในปริมาณเฉลี่ยไมCแตกตCางทั้งสองสถานการณ: ซึ่งสอดคลDองกับงานวิจัยของประเทศ

จีน (Zhang et al., 2021) ในงานวิจัยเรื่องผลกระทบของการระบาดใหญCของ COVID-19 ตCอการใชDพลังงานและ

การปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด:ในภาคการขนสCงของจีน จากผลการวิจัยพบวCา เมื่อการแพรCระบาดของโควิด-19 

มาถึงระยะที่รDายแรงที่สุดชCวงเวลาในประเทศจีน คือ กุมภาพันธ: 2563 การใชDพลังงานและการปลCอย CO2 ของ

รถยนต:เชื้อเพลิงและรถยนต:ไฟฟsาแบตเตอรี่ถึงระดับต่ำสุดตCอมาการระบาดของ COVID-19 ไดDรับการควบคุมอยCาง

มีประสิทธิภาพในจีนและการใชDพลังงานและการปลCอย CO2 ของรถยนต:เชื้อเพลิงก็ฟ¸¹นตัวขึ้น อยCางไรก็ตามจะเห็น

ไดDจากขDอมูลที่การใชDพลังงานของรถยนต:เชื้อเพลิงในเดือนเมษายนไมCถึงระดับกCอนเกิดการระบาดของ COVID-19 

ในขณะที่ในเดือนเมษายนทั้งระยะทางและการใชDพลังงาน (CO2 การปลCอยมลพิษ) ของรถยนต:พลังงานใหมCซึ่งใชD

แทนรถยนต:ไฟฟsาแบบแบตเตอรี่ไดDเขDาสูCสถานะกCอนการระบาดของ COVID – 19 หลัง จากการแพรCระบาดของโค

วิด-19 การอนุรักษ:พลังงานและการลดการปลCอยมลพิษยังตDองใชDเวลาอีกยาวนาน การกำหนดการใชDพลังงานและ

การปลCอยมลพิษในภาคการขนสCงในชCวงการระบาดของ COVID-19 จะชCวยใหDรัฐบาลมีขDอมูลอDางอิงสำหรับการ

อนุรักษ:พลังงานในอนาคตและการลดการปลCอยกnาซในภาคการขนสCงและการสCงเสริมรถยนต:ไฟฟsาแบตเตอร่ี

เพิ่มเติม ประเทศไทยไดDมีการขยายนโยบายการอุดหนุนเปQนเวลา 2 ป�สำหรับรถยนต:พลังงานใหมCยังมีสCวนชCวยใน

การลดการปลCอยมล พิษและ การปกปsองสิ่งแวดลDอม การวิเคราะห:การใชDพลังงานและการปลCอย CO2 ของรถยนต:

เชื้อเพลิงระหวCางการแพรCระบาดของโรคซาร:ส แสดงใหDเห็นวCาดูเหมือนวCาจะไมCมีผลกระทบมากนักตCอการใชD

พลังงานของรถยนต:ในประเทศ จากการเปรียบเทียบพบวCา COVID-19 สCงผลกระทบตCอการใชDพลังงานในการขนสCง

และการปลCอย CO2 มากกวCาโรคซาร:ส 

 2. จากผลการศึกษาการเสนอแนวทางการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพดDานการขนสCงสินคDาที่เปQนมิตร

ตCอสิ่งแวดลDอมตามแนวคิดกรีนโลจิสติกส:จากแนวคิดนี้ทางเลือกในการปรับปรุงคือเปลี่ยนเปQนยานพาหนะพลังงาน

สะอาดจะเห็นไดDวCาจากผลงานวิจัยของประเทศอเมริกาและประเทศจีน รวมถึงอีกหลายประเทศที่ไดDมีการ

สนับสนุนวิธีการเลือกการใชDพาหนะพลังงานสะอาดเพื่อลดการปลอดปลCอยกnาซคาร:บอนไดออกไซด: ในภาคการ

ขนสCงสินคDาท่ีเปQนมิตรตCอส่ิงแวดลDอม 

 ดังน้ัน กรีนโลจิสติกส:ประเทศไทยก็เปQนอีกหน่ึงประเทศท่ีไดDมีการต่ืนตัวในเร่ืองยานพาหนะพลังงานสะอาด

เพื่อลดการพึ่งพาพลังงานเชื้อเพลิงจากแหลCงฟอสซิล รัฐบาลไดDมีการสนับสนุนดDานมาตรการดDานภาษีคาร:บอน

รวมถึงมาตรการอื่นที่ออกมาสนับสนุนเพื่อใหDผูDประกอบการเปลี่ยนมาใชDยานพาหนะพลังงานสะอาดดังกลCาว เม่ือ

พิจารณาจากกลุCมรถกระบะบรรทุก ประเทศไทยมีหลายแบรนด: เชCน ซีพีโฟตอน (CP FOTON), อีวีโอ (EVO) , โต

โยตDา (TOYOTA), อีซูซุ (ISUZU) เปQนตDน 
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ข̂อเสนอแนะ 

 1. การศึกษาครั้งตCอไปควรนำปzจจัยอื่นที่คาดวCานCาจะมีความสัมพันธ:พันธ:หรือปzจจัยที่อาจมีผลกระทบ

นำมาทำการวิจัยเพ่ือเติม เพ่ือใหDงานวิจัยเกิดความสมบูรณ:มากย่ิงข้ึน 

 2. ควรมีการขยายขอบเขตของประชากรในการวิจัยครั้งตCอไป เพื่อศึกษาประชากรในกลุCมที่กวDางขึ้นและ

สามารถเปรียบเทียบความสัมพันธ:หรือปzจจัยท่ีอาจมีผลกระทบและความแตกตCางระหวCางกลุCมประชากรไดD 

 3. การคำนวณปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกในงานวิจัยนี้ ใชDระดับการคำนวณที่ 1 (Tier 1)   ซึ่งหาก

หนCวยงานที่เกี ่ยวขDองสามารถเก็บรวบรวมขDอมูลรายละเอียดของยานพาหนะเชCนขDอมูลการบำรูงรักษาขDอมูล

เทคโนโลยีการควบคุมการปลCอยไอเสีย เปQนตDน ในการวิจัยครั้งตCอไปสามารถใชDระดับการคำนวณที่สูงขึ้นที่มีความ

แมCนยำสูงข้ึน 
 

การวิจัยในอนาคต 

 ควรมีการพิจารณามิติอื่นๆ ควรคำนึงถึงมิติอื่นๆ ที่เกี่ยวขDอง เชCน มิติทางเศรษฐกิจ การเมือง วัฒนธรรม 

หรือเทคโนโลยี ท่ีอาจมีผลตCอการนำขDอเสนอแนะไปใชD 
 

เอกสารอ̂างอิง  

กรมการขนสCงทางบก. (2563). รายงานสถิติการขนส.งประจำป3. สืบคDนจาก

https://www.web.dlt.go.th/statistics 

กรมทางหลวง. (2556). ประเภทรถท่ีใช<ในการสำรวจปริมาณการจราจร. สืบคDนจาก  

https://www.tims.doh.go.th/sites/default/files/ประเภทรถท่ีใชDในการสำรวจปริมาณการจราจร.pdf 

กรุงเทพมหานคร และ คณะผูDเช่ียวชาญ JICA. (2563). แผนแม.บทกรุงเทพมหานครว.าด<วยการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ พ.ศ. 2556-2566. สืบคDนจาก 

https://webportal.bangkok.go.th/environmental/page/sub/14078/ 

ธนาคารทหารไทย. (2565). โอกาสต.อยอดของธุรกิจ SME เม่ือเข<าสู.ยุครถยนตVพลังงานไฟฟZา. ธนาคารทหารไทย. สืบคDน

จากhttps://www.ttbbank.com/th/fin-biz/industry-expertise/other-industries/industry-

evcar22 

ธนันธร มหาพรประจักษ:. (2563). ปรับธุรกิจของคุณให<อยู.รอดในยุคปกติใหม.. ธนาคารแหCงประเทศไทย. สืบคDน

จาก https://www.bot.or.th/Thai/ResearchAndPublications/articles/Pages/Article19Oct2020.aspx 

นนทวรรณ พิทักษ:วินัย, และ ศุภิสรา จินดามณี. (2560). การประเมินการปลCอยกnาซเรือนกระจกและความ

ตDองการใชDพลังงานเช้ือเพลิงฟอสซิลตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ:ไอศกรีมกะทิ: กรณีศึกษาโรงงานผลิต

ไอศกรีม จังหวัดแพรC. ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร: มหาวิทยาลัยนเรศวร. 



 

 
 68 

นุสรา เงินเจริญ. (2565). สอท. เผยยอดยานยนตVไฟฟZาในเดือนธันวาคม 2565 เติบโตเพ่ิมข้ึน. Autoinfo. สืบคDน

จาก https://www.autoinfo.co.th/online/438773/ 

สมชาย โอตป§ฉิมพลี. (2566). ปริมาณการปลCอยกnาซเรือนกระจกจากการใหDบริการรถขนสCงมวลชน: กรณีศึกษา

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร: วิทยาเขตหาดใหญC. เอกสารประกอบการประชุมวิศวกรรมโยธาแหCงชาติ คร้ัง

ท่ี 28, เร่ืองความทDาทายดDานวิศวกรรมโยธาหลังการระบาดใหญC, ภูเก็ต, ประเทศไทย. สืบคDนจาก 

https://conference.thaince.org/index.php/ncce28/article/view/1978/1420 

สำนักอำนวยความปลอดภัยกรมทางหลวง. (2564). ปริมาณจราจรบนทางหลวงสายหลักท่ัวประเทศ กรมทาง

หลวง. สืบคDนจาก http://bhs.doh.go.th/download/traffic 

สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร: วิจัยและนวัตกรรมแหCงชาติ, (2564). SDGs คืออะไร มารู<จัก 5 

เปZาหมายแรกจากมิติสังคม. สืบคDนจาก https://www.nxpo.or.th/th/8081/ 

สำนักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจแหCงชาติและสังคมแหCงชาติ. (2564). ประเทศไทยและเปZาหมายการพัฒนาท่ีย่ังยืน. 

สืบคDนจาก https://sdgs.nesdc.go.th 

สุวิน อภิชาตพัฒนศิริ. (2556). การจัดทำคาร:บอนฟุตพร้ินท:ขององค:กร. สืบคDนจาก https://www.si.mahidol. 

ac.th/th/division/ faci.envi/admin/download_files/10_93_1d9Vj9X.pdf 

สำนักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหCงชาติ. (2564). ประเทศไทยและเปZาหมายการพัฒนาท่ีย่ังยืน. 

สำนักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหCงชาติ. สืบคDนจาก https://sdgs.nesdc.go.th 

ออโตDอินโฟ. (2565). BEV ในภาคขนสCงประหยัดกวCาหรือส้ินเปลืองกวCากัน รถยนต:เคร่ืองยนต:ดีเซล.  

สืบคDนจาก https://www.autoinfo.co.th/article/400742/ 

องค:การบริหารจัดการกnาซเรือนกระจก (องค:การมหาชน). (2563). ขDอกำหนดและแนวทางการคำนวณคาร:บอน

ฟุตพร้ินท:ของผลิตภัณฑ:. สืบคDนจาก https://thaicarbonlabel.tgo.or.th/index.php?lang=TH&mod= 

Y0hKdlpIVmpkSE5mWkc5M2JteHZZV1E9 

องค:การบริหารจัดการกnาซเรือนกระจก (องค:การมหาชน). (2567). T-VER คืออะไร. สืบคDนจาก

https://ghgreduction. Tgo.or.th/th/about-tver/t-ver.html 

องค:การบริหารจัดการกnาซเรือนกระจก (องค:การมหาชน). (2561). คู.มือการคํานวณปริมาณการลดกeาซเรือน

กระจกสําหรับโครงการภาคพลังงาน และของเสีย. สืบคDนจาก 

http://conference.tgo.or.th/download/ tgo_or_th/Article/2018/GHG_Reduciton.pdf.  

Demircan Çakar, N., Gedikli, A., Erdoğan, S., & Yıldırım, D. Ç. (2021). A comparative analysis of the 

relationship between innovation and transport sector carbon emissions in developed and 

developing Mediterranean countries. Environmental Science and Pollution 

Research, 28(33), 45693–45713. https://doi.org/10.1007/s11356-021-13390-y 



 

 
 69 

Rives, J., Fernández-Rodríguez, I., Rieradevall, J., & Gabarrell, X. (2012). Environmental analysis of 

the production of champagne cork stoppers. Journal of Cleaner Production, 25, 1–13.  

https://doi.org/1016/j.jclepro.2011.12.001 

Du, H., Chen, Z., Peng, B., Southworth, F., Ma, S., & Wang, Y. (2019). What drives CO2 emissions 

from the transport sector? A linkage analysis. Energy, 175, 195–204.  

https://doi.org/10.1016/j.energy.2019.03.052 

 Gao, Z., Lin, Z., & Franzese, O. (2017). Energy Consumption and Cost Savings of Truck 

Electrification for Heavy-Duty Vehicle Applications. Transportation Research Record: 

Journal of the Transportation Research Board, 2628(1), 99–109. 

https://doi.org/10.3141/2628-11 

Georgatzi VV, Stamboulis Y, Vetsikas A. (2020). Examining the determinants of CO2 emissions 

caused by the transport sector: empirical evidence from 12 European countries. Econ 

Anal Policy, 65, 11–20. https://doi.org/10.1016/j.eap.2019.11.003 

Jiang Y, Zhou Z, Liu C. (2018).The impact of public transportation on carbon emissions: a panel 

quantile analysis based on Chinese provincial data. Environ Sci Pollut Res 26:4000–4012.  

https://doi.org/10.1007/s11356-018-3921-y 

Khan, A. N., En, X., Raza, M. Y., Khan, N. A., & Ali, A. (2020). Sectorial study of technological 

  progress and CO2 emission: Insights from a developing economy. Technological 

  Forecasting and Social Change, 151, https://doi.org/10.1016/j.techfore.2019.119862 

Lee, D.-Y., Thomas, V. M., & Brown, M. A. (2013). Electric urban delivery trucks: Energy use,  

   greenhouse gas emissions, and cost-effectiveness. Environmental Science & 

   Technology, 47(14), 8022–8030. https://doi.org/10.1021/es400179w 

Ritchie, H., & Roser, M. (2020). CO2 and greenhouse gas emissions. Our World in Data. Thailand: 

CO2  Country Profile. https://ourworldindata.org/co2/country/thailand 

Zhang, X., Li, Z., & Wang, J. (2021). Impact of COVID-19 pandemic on energy consumption 

  and carbon dioxide emissions in China’s transportation sector. Case Studies in 

   Thermal Engineering, 26, https://doi.org/10.1016/j.csite.2021.101091 

  


