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บทคดัย่อ 
จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความยัง่ยืนของ                    

ประเทศทัว่โลก ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศเป็นหนึ่งในความส าคญัทีสุ่ดในยุคนี้ และอุตสาหกรรมการขนส่งมี
บทบาทส าคัญในการสร้างปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของก๊าซเรือนกระจก (GHG) ที่สร้าง
ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศโดยตรง จงึมคีวามตระหนักถึงการประเมนิคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของการใช้
พลงังานในระบบขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุกสนิค้า ดงันัน้จงึเป็นที่มาของงานวจิยันี้ที่มุ่งเน้นวธิกีารค านวณปรมิาณการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกโดยใชค้่าสมัประสทิธิข์องการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ซึ่งมหีน่วยเป็นคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า
ตามแนวทางของหน่วยงานองค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน) โดยมวีตัถุประสงค์เพื่อศกึษาขอ้มูล
พลังงานของกิจกรรมระบบขนส่งสินค้าทางบกของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางบกด้วยรถบรรทุก และเพื่อศึกษา                 
การประเมนิคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ของผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ทางบก จงึมกีารเกบ็
ข้อมูลรายปีจากผู้ประกอบการขนส่งสินค้าไปยงัจงัหวดัทางภาคใต้ของประเทศไทย จากงานวิจยัศึกษาขอ้มูลพลงังาน           
ของกจิกรรมระบบขนส่งสนิคา้ทางบกของผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ทางบก โดยมปีรมิาณและจงัหวดัปลายทางของเสน้ทาง
การขนส่งสินค้าต่อปี โดยพบว่าการด าเนินการขนส่งสินค้าต้นทางจากจงัหวัดสมุทรปราการ และขนส่งไปยงัจงัหวดั
ปลายทางจงัหวดัสงขลาซึ่งมกีารขนส่งสนิคา้ ซึ่งมรีะยะทางเฉลี่ย 991.9 กโิลเมตร โดยการใชร้ถบรรทุก 6 ล้อ ขนาดใหญ่ 
น ้าหนักบรรทุกสูงสุด 11 ตนั ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชือ้เพลงิ การบรรทุกเตม็คนั และการวิง่เปล่า ท าใหป้รมิาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั 3,255.42 กโิลกรมัคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี และในส่วนของการใชร้ถบรรทุก 10 ล้อ 
ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสูงสุดเฉลี่ย 16 ตนั ในใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชื้อเพลงิปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ พบว่าในการ 
Load สนิคา้เทีย่วกลบัเป็นเทีย่วเปล่า 100% จะมปีรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการขนส่งสนิคา้โดยมกีาร
ใช้น ้ามนัเชื้อเพลิงรถส าหรบัการขนส่งของผู้ประกอบการเท่ากบั 7,275.59 กิโลกรมัคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี    
ดว้ยเหตุผลดงักล่าวเพื่อใหม้ปีรมิาณการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกน้อยลง จงึมแีนวทางการบรหิารจดัการรถบรรทุกโดย
การน าเชือ้เพลงิทางเลอืกไบโอดเีซลหรอืพลงังานสะอาดอื่นๆ มกีารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกต ่ากว่าเมื่อเปรยีบเทยีบกบัการใช้
ดเีซลหรอืเบนซิน และปรบัปรุงเทคโนโลยเีครื่องยนต์ของการใช้พลงังานทดแทนสามารถลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของการ
ขนส่งสนิคา้ไดอ้ย่างมนีัยส าคญั ตลอดจนการน ารถบรรทุกไฟฟ้า (EV) มาใหบ้รกิาร 
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ค าส าคญั: คารบ์อนฟุตพริน้ท ์การขนส่ง ก๊าซเรอืนกระจก 

Abstract   
 Climate change is a significant factor impacting the environment and the sustainability of countries 
worldwide. Climate change is one of the most crucial issues of our time, and the transportation industry plays a 
vital role in generating carbon dioxide (CO2), which is a part of greenhouse gases (GHGs) that directly affect climate 
change. There is an awareness of the need to assess the carbon footprint of energy use in land freight 
transportation using trucks. Therefore, this research focuses on calculating GHG emissions using the greenhouse 
gas emission coefficient in units of carbon dioxide equivalent (CO2eq), following the guidelines of the Greenhouse 
Gas Management Organization (TGO). The objective is to study the energy data of land freight transportation 
activities by land freight operators using trucks and to evaluate the carbon footprint of energy use in the freight 
transportation system. Annual data collection from freight operators transporting goods to the southern provinces 
of Thailand was conducted. The research studied energy data from land freight operators' land freight transportation 
activities, including the quantity and destination provinces of the transportation routes per year. The transportation 
of goods originates from Samut Prakan province has transported to Songkhla province, with an average distance 
of 991.9 kilometers by large six-wheel trucks with a maximum load of 11 tons. The vehicles have consumed some 
diesel fuel, From the data recorded on the full truckload and empty running This makes the annual carbon dioxide 
emissions equal to 3,255.42 kgCO2eq/year and in the case of using large 10-wheel trucks the average maximum 
load weight is 16 tons. Using diesel as fuel emits carbon dioxide. It was found that when loading goods on the 
return trip, it was a 100% empty trip. There would be an amount of carbon dioxide released from the transportation 
of goods, with the use of vehicle fuel for transport by the operator equal to 7,275.59 kgCO2eq / year. For these 
reasons, in order to reduce greenhouse gas emissions, truck management methods using alternative fuels, 
biodiesel or other clean energy sources have lower emissions compared with diesel or gasoline, improving engine 
technology of renewable energy sources can significantly reduce the carbon footprint of cargo transportation, and 
adopting electric vehicles (EV) to provide services. 
Keywords: Carbon Footprint, Transportation, Greenhouse Gases 

 
1. บทน า 

ทุกประเทศทัว่โลกต่างตระหนักถงึปัญหาจากอุณหภูมโิลกทีเ่พิม่สูงขึน้มากจนเกนิไป ประเทศไทยจงึใหค้วามส าคญั
ในการท าแผนพฒันาวางแผนมาตราการควบคุม โดยมเีป้าหมายการลดก๊าซเรอืนกระจกเพิม่ขึน้จากรอ้ยละ 25 เป็นรอ้ยละ 
40 ในปี พ.ศ. 2573 จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศโดยตรงเป็นปัจจยัส าคญัทีม่ผีลกระทบต่อสิง่แวดล้อมและความ
ยัง่ยนืของประเทศทัว่โลก ปัญหาการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศเป็นหนึ่งในความส าคญัทีสุ่ดในยุคนี้ และอุตสาหกรรมการ
ขนส่งมบีทบาทส าคญัในการสรา้งปรมิาณคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของก๊าซเรอืนกระจก (GHG) ทีส่รา้ง
ผลกระทบต่อการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศโดยตรง ทีเ่ป็นตวัก าหนดของการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศ จากรายงาน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์(CO2) การใช้พลงังานแยกรายภาคเศรษฐกิจ ปี พ.ศ. 2566 ในภาพรวมมกีารปล่อย     
CO2 ลดลงร้อยละ 2.4 เมื่อเทียบกับปีก่อน โดย ภาคอุตสาหกรรม ที่มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ร้อยละ 24 พบว่า          
ในปี 2566 มกีารปล่อยก๊าซ CO2 ลดลงรอ้ยละ 9.7 เมื่อเทยีบกบัปีก่อน ภาคเศรษฐกจิอื่น ๆ ซึง่มสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 
ร้อยละ 5 มกีารปล่อยก๊าซ CO2 ลดลงร้อยละ 3.5 ในขณะที ่ภาคการขนส่ง ซึ่งมสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ร้อยละ 33 มี
การปล่อยก๊าซ CO2 เพิม่ขึน้รอ้ยละ 0.1 และ ภาคการผลติไฟฟ้า ซึ่งมสีดัส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 รอ้ยละ 37 มกีารปล่อย
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ก๊าซ CO2 เพิม่ขึน้รอ้ยละ 0.8 เมื่อเทยีบกบัปีก่อน และการปล่อยก๊าซ CO2 จากการใชพ้ลงังานแยกรายชนิดเชือ้เพลงิ พบวา่ 
การปล่อยก๊าซ CO2 จากน้ามนัส าเรจ็รปูมสีดัส่วนการปล่อยสงูทีสุ่ดอยู่ทีร่อ้ยละ 43 รองลงมาคอื ก๊าซธรรมชาต ิและถ่านหนิ/
ลกิไนต์ มสีดัส่วนรอ้ยละ 33 และ 24 ตามลาดบั ทัง้นี้ การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใชถ้่านหนิ/ลกิไนต์ และน ้ามนัส าเรจ็รูป 
ในปี 2566 เมื่อเทียบกับปีก่อน ลดลงร้อยละ 15.0 และ 1.1 ตามล าดับ ในขณะที่การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้ก๊าซ
ธรรมชาต ิเพิม่ขึน้รอ้ยละ 7.5 ซึง่สอดคลอ้งกบัปรมิาณการใชถ้่านหนิ/ลกิไนต์ ดงัรปูที ่1 ภามพรวมการปล่อยก๊าซ CO2 จาก
การใชพ้ลงังานของประเทศในภาคการขนส่งคดิเป็นรอ้ยละ 34 ซึง่มผีลกระทบต่อสิง่แวดลอ้ม [1]   

 

รปูท่ี 1 การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใชพ้ลงังานรายสาขาเศรษฐกจิ ปี พ.ศ. 2566 
ทีม่า: ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน 

 
จากทีก่ล่าวมาขา้งตน้ การลดก๊าซเรอืนกระจกเพื่อแกไ้ขปัญหาการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศถอืเป็นประเดน็ทีจ่ะ

ทวคีวามเขม้ขน้ขึน้ในระยะขา้งหน้า เพราะนอกจากก๊าซเรอืนกระจกจะก่อใหเ้กดิการเปลี่ยนแปลงทางภูมอิากาศทีส่่งผลต่อ
ชวีติ ความเป็นอยู่ของประชาชนและสิง่แวดล้อมแล้ว ยงัส่งผลต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจในอนาคตอีกด้วย อุตสาหกรรม
ขนส่งสนิคา้(โลจสิตกิส)์ถอืเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมเป้าหมายทีท่ ัว่โลกต่างใหค้วามส าคญัในการพยายามลดก๊าซเรอืนกระจก 
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ปลดปล่อยจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงในการขนส่งโลจิสติกส์สีเขียว 
(Green Logistics) เป็นกระบวนการจดัการทัง้หมดทีเ่กีย่วกบัการขนส่งสนิคา้ทีเ่ป็นมติรกบัสิง่แวดลอ้ม เป็นแนวทางทีถู่กยก
เป็นวาระส าคญัและสอดคล้องกบัแผนการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศไทย พ.ศ. 2564-2573 สาขาคมนาคมขนส่งที่
ต้องการลดก๊าซเรอืนกระจกรวม 41 ล้านตนัของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า (MtCO2e) ซึ่งแบ่งเป็น 1) มาตรการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดนิทาง โดยมเีป้าหมายในการลดเท่ากบั 23 MtCO2e 2) มาตรการเพิม่ประสทิธภิาพการใชพ้ลงังาน
คมนาคมขนส่ง ซึ่งมีเป้าหมายในการลดเท่ากับ 8 MtCO2e และ 3) มาตรการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพในยานพาหนะ ซึ่งมี
เป้าหมายในการลดเท่ากบั 10 MtCO2e [2] 

องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน) หรอื อบก. ไดท้ าการประเมนิการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
ภาคการขนส่ง (Transportation Sector) ภายใต้โครงการ Low Emissions Capacity Building (LECB) ซึ่งเป็นโครงการที่
ไดร้บัการสนับสนุนดา้นงบประมาณจากสหภาพยุโรป รฐับาลของสหพนัธ์สาธารณรฐัเยอรมนั และรฐับาลออสเตรเลยี ผ่าน
ทาง UNDP ประเทศไทย มวีตัถุประสงค์ในการเสรมิสรา้งศกัยภาพของหน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งกบัการจดัท าบญัชกี๊าซเรอืน
กระจกภาคการจดัการของเสยีใหส้ามารถบ่งชี้อุปสรรครวมทัง้ขอ้จ ากดัของการส่งผ่านขอ้มูลระหว่างหน่วยงานทีเ่กี่ยวขอ้ง 
พรอ้มทัง้เสนอแนวทางทีเ่หมาะสม เพื่อใหม้กีารเกบ็รวบรวมขอ้มลูและปรบัปรุงขอ้มลูกจิกรรมใหเ้ป็นปัจจุบนั ส าหรบัผลการ
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จัดท าข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่ง  [3] และองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจกได้ให้
ความส าคญักบัการด าเนินการของประเทศไทยเพื่อมุ่งสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) และการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero GHG Emission) ความเชื่อมโยงของก๊าซเรือนกระจกกับภาคพลงังาน แนว
ทางการลดก๊าซเรอืนกระจกในภาคพลงังานและขนส่ง เช่น การเพิม่การใชพ้ลงังานทดแทน การเพิม่ประสทิธภิาพการผลติ
และใช้พลงังาน การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมทัง้การปรบัตวัเพื่อเตรยีมรบัมอืกบัการแข่งขนัทางการค้า มาตรการและ
ภาษีคาร์บอนของต่างประเทศที่มีผลต่อธุรกิจ คาร์บอนฟุตพริ้นท์ และการซื้อขายคาร์บอนเครดิตในตลาดคาร์บอน
ภายในประเทศไทย จากโครงการลดก๊าซเรอืนกระจกภาคสมคัรใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) และความ
ร่วมมอืจากภาคส่วนต่างๆ ผ่านเครอืขา่ยคารบ์อนนิวทรลัประเทศไทย (TCNN) 

การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกจิกรรมต่างๆ ของมนุษย์ เช่น การใชพ้ลงังาน การเกษตร การพฒันาและขยายตวั
ของอุตสาหกรรม การขนส่ง การตดัไมท้ าลายป่า และการท าลายทรพัยากรธรรมชาตแิละสิง่แวดลอ้มรปูแบบต่างๆ ลว้นเป็น
สาเหตุส าคญัของภาวะโลกรอ้น ซึ่งทวคีวามรุนแรงมากขึน้เรื่อยๆ ประเทศต่างๆ ทัว่โลกจงึตื่นตวัในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก การจัดท าคาร์บอนฟุตพรินท์ขององค์กร (Carbon Footprint for Organization หรือ Corporate Carbon 
Footprint: CCF) เป็นวิธีหนึ่งที่แสดงข้อมูลปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่องค์กรปล่อยออกมา ซึ่งช่วยก าหนดแนวทางการ
บรหิารจดัการเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกอย่างมปีระสทิธภิาพ ทัง้ในระดบัโรงงาน อุตสาหกรรม และประเทศ 

 
รปูท่ี 2 Scopes of Emissions 
ทีม่า: Glen Winkfield (2023) 

คาร์บอนฟุตพริ้นทข์ององค์กร คอื ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกทีป่ล่อยออกจากกจิกรรมต่างๆ ขององคก์ร เช่น การเผา
ไหม้ของเชื้อเพลิง การใช้ไฟฟ้า การจดัการของเสีย และการขนส่ง วดัออกมาในรูปตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
แบ่งเป็นขอบเขต (Scope) 3 ประเภท ตามตวัอย่างภาพที ่2 ดงันี้  

ขอบเขต 1 การปล่อยและดูดกลบัก๊าซเรอืนกระจกทางตรงขององค์กร (Direct Emissions) จากกจิกรรมต่างๆ ของ
องค์กรโดยตรง เช่น การเผาไหมท้ีอ่ยู่กบัที ่เผาไหมท้ีม่กีารเคลื่อนที ่กระบวนการผลติ การใชส้ารเคมใีนการบ าบดัน ้าเสยี 
การรัว่ซมึ/รัว่ไหล ชวีมวล (ดนิและป่าไม)้ 

ขอบเขต 2 การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทางอ้อมจากการใชพ้ลงังาน ( Indirect Emissions) ได้แก่ ไฟฟ้าที่ถูกน าเขา้
จากภายนอกเพื่อใชง้านภายในองคก์ร พลงังานน าเขา้อื่น ๆ เช่น ไอน ้า ความรอ้น ความเยน็ อากาศอดั 

ขอบเขต 3 การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทางอ้อมอื่น ๆ (Other Indirect Emissions) ไดแ้ก่ ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกที่
เกิดขึ้นจากกิจกรรมต่าง ๆ นอกเหนือจากที่ระบุใน ขอบเขต 1 และ ขอบเขต 2 เช่น วตัถุดบิตัง้ต้นที่ซื้อมา ของเสยีจาก
กิจกรรมในองค์กร การขนส่งจากผู้ผลติวตัถุดบิ การเดนิทางที่เกี่ยวขอ้งกบัธุรกิจขององค์กร การเดนิทางของลูกค้าและ        
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ผูม้าตดิต่อ การขนส่งและกระจายสนิคา้ เป็นตน้ ซึง่ในงานวจิยันี้จะเป็นการวดัออกมาในรปูตนัคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่า
กบัการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกทางออ้มของการขนส่งและกระจายสนิคา้ตน้น ้าจากการบรกิารขนส่งสนิคา้ [4] 

โดยผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ทางบก ซึง่เป็นบรษิทัขนส่งสนิคา้ ประกอบไปดว้ย ขนส่งรถกระบะ 4 ลอ้ รถบรรทุก 6 
ล้อ รถบรรทุก 8 ล้อรถบรรทุก 10 ล้อ มกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในการขนส่งจ านวนมาก ซึ่งพบปัญหา
จากผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ยงัไม่เขา้ใจในการประเมนิคาร์บอนฟุตพริ้นทข์องการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ทางบก 
และในปัจจุบนัผู้ประกอบการเริม่มกีารตระหนักในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งส่งผลกระทบจากภาคธุรกจิการ
ขนส่งต่อสิง่แวดลอ้ม ดงันัน้จงึตอ้งมกีารควบคุมตน้ทุนและการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อน [5] การด าเนินธุรกจิและการระดม
ทุน ในกรณีศกึษาบรษิทัผูป้ระกอบขนส่งสนิคา้ทางบกทีม่กีารด าเนินการขนส่งสนิคา้จากกรุงเทพมหานครไปยงัการส่งสนิคา้
ไปยงัภาคใต ้เป็นการขนส่งสนิคา้อุปโภคบรโิภค มกีารขนส่งสนิคา้แบบเตม็คนัรถและไม่เตม็คนัรถ 

คณะผูว้จิยัไดเ้ลง็เหน็ความส าคญัของปัญหาดงักล่าวและตระหนักถงึความรบัผดิชอบของผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้
ทางบก และเลอืกบรษิทักรณีศกึษาเพื่อท าการประเมนิคารบ์อนฟุตพริน้ทข์องการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ทางบก จงึ
ไดจ้ดัท าการวจิยัในการประเมนิคารบ์อนฟุตพริน้ทข์องการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ทางบก ก่อนทีจ่ะน าไปประยุกตใ์ช ้
เพื่อการประเมนิการขนส่งสนิคา้ในรปูแบบอื่น ๆ ต่อไป 
 

2. วตัถปุระสงคก์ารวิจยั  
1) เพื่อศึกษาข้อมูลพลังงานของกิจกรรมระบบขนส่งสินค้าทางบกของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางบกด้วย

รถบรรทุก กรณีศกึษา บรษิทั เอม็อทีรานส ์จ ากดั 
2) เพื่อศกึษาการประเมนิคาร์บอนฟุตพริน้ท์ของการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ของผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้

ทางบก กรณีศกึษา บรษิทั เอม็อทีรานส ์จ ากดั 
 

3. วิธีด าเนินการวิจยั 
งานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey research) เป็นรูปแบบเชิงพรรณนา เพื่อศึกษาข้อมูลพลังงานของ

กิจกรรมระบบขนส่งสนิคา้ทางบกของผู้ประกอบการขนส่งสนิค้าทางบก เพื่อน ามาประเมนิคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของการใช้
พลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ทางบก กรณีศกึษาดงัรายละเอยีดดงัต่อไปนี้ 

3.1 ขอบเขตการวิจยั 
1) บรษิทัทีเ่ลอืกน ามาเป็นกรณีศกึษา บรษิทั เอม็อทีรานส ์จ ากดั 
2) ขอบเขตดา้นพืน้ทีใ่นจงัหวดัภาคใต ้จ านวน 4 จงัหวดัไดแ้ก่ จงัหวดัเพชรบุร ีจงัหวดัสุราษฏรธ์านี จงัหวดั

นครศรธีรรมราช จงัหวดัสงขลา ซึง่เป็นพืน้ทีใ่นการรบัสนิคา้จากจงัหวดัสมุทรปราการ 
3.2 การเกบ็ข้อมูลและการค านวณ 

การเก็บรวบรวมข้อมูลและการค านวณปริมาณการระบายก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ด าเนินการโดย ศึกษา
องคป์ระกอบและวเิคราะหข์อ้มลูการขนส่งสนิคา้ โดยประกอบดว้ยขอ้มลูดงัต่อไปนี้ 

1) ชนิดของยานพาหนะ ขนาด ความจุ น ้าหนัก ทีใ่ชส้ าหรบัการขนส่ง ประกอบดว้ย 
- รถบรรทุก 6 ล้อ ยี่ห้อรถ Hino น ้ าหนักบรรทุก 11,000 กิโลกรัม อัตราการสิ้นเปลืองน ้ ามัน              

5.5 กโิลเมตรต่อลติร 
- รถบรรทุก 10 ล้อ ยี่ห้อรถ ISUZU น ้ าหนักบรรทุก 16,000 กิโลกรัม อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามัน         

9.5 กโิลเมตรต่อลติร 
2) น ้ ามันเชื้อเพลิงที่เป็นพลังงานที่ถูกใช้ในการขนส่งทางบก ได้แก่ น ้ ามันดีเซล เป็นน ้ ามันดิบที่ได้           

จากโรงงานกลัน่น ้ามนั มจีุดเดอืดสงูถงึ 180–370 องศาเซลเซยีส โดยน ้ามนัดเีซล 
3) ปรมิาณ (ตนั) สดัส่วนการบรรทุก และลกัษณะการวิง่ของยานพาหนะทัง้เทีย่วไปและเทีย่วกลบั 
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4) ระยะทางจรงิและปรมิาณการใช้เชื้อเพลงิ หรอืพลงังานของยานพาหนะจากโรงงานไปยงัศูนย์กระจาย
สนิคา้ 

ตารางท่ี 1 ค่า Emission Factor กลุ่มการขนส่งโดยรถบรรทุก [6] 
ชนิดรถ ค่าแฟคเตอร ์(kgCO2e/หน่วย) 

น ้าหนักบรรทุก (tkm) น ้าหนักบรรทุก (km) 
รถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ 11 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ0% Loading  0.4373 
รถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ 11 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ50% Loading 0.1021  
รถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ 11 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ75% Loading 0.0716  
รถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ 11 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ100% Loading 0.0547  
รถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ 16 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ0% Loading  0.6053 
รถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ 16 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ50% Loading 0.0881  
รถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ 16 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ75% Loading 0.0617  
รถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ 16 ตนั ขนาดใหญ่วิง่ปกต ิ100% Loading 0.0489  

 
3.3 วิธีการค านวณคารบ์อนฟตุพร้ิน 

1) น า Activity data มาแปลงใหอ้ยู่ในรปูปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก โดยการคณูเขา้กบัค่า emission 
factor  

2) แปลงค่าปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกใหอ้ยู่ในรปูก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์เทยีบเท่า โดยการน าไปคณูกบัค่า
ศกัยภาพในการท าใหโ้ลกรอ้นของก๊าซเรอืนกระจกแต่ละชนิด  

3) แปลงค่าก๊าซคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าอยู่ในหน่วยกโิลกรมัหรอืตนั 
4) การแสดงผลค่าคารบ์อนฟุตพริน้ทข์องขนส่งแสดงเป็น ค่าคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี  

 
การค านวณปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากการขนส่งสนิคา้ ดงัสมการที ่(1) 

Emission = Fuel (Liter) x EF (kgCO2)                                              (1) 

โดยที ่  Emission = การปล่อยคารบ์อนไดออกไซดจ์ากขอ้มลูการขนส่งโดยรถบรรทกุ 
     (กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซดต์อ่การขนส่งโดยรถบรรทุกต่อปี)   

Fuel  = ปรมิาณน ้ามนัเชือ้งเพลงิทีใ่ชใ้นการขนส่ง (ลติรต่อปี) 
  EF  = ค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของตามชนิดเชือ้เพลงิทีใ่ช ้
     (กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซด)์  
 

Emission = Average Distance x Cargo Volume x EF Vehicle Type (kgCO2)       (2) 
        
โดยที ่  Emission     = การปล่อยคารบ์อนไดออกไซดจ์ากขอ้มลูการขนส่งโดยรถบรรทกุ 
     (กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซดต์อ่การขนส่งโดยรถบรรทุกต่อปี)  

Average distance   =      ขอ้มลูระยะทางเฉลีย่ (กโิลเมตรต่อปี)   
  Cargo Volume    = ปรมิาณของทีบ่รรทุก (กโิลกรมัต่อปี) 
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  EF Vehicle Type    =      ค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกตามประเภทรถทีใ่ชข้นส่ง
            (กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซด)์ 
 
4. ผลการศึกษาวิจยั 

4.1 ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ในระบบขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
ทางบก 

การประเมนิคารบ์อนฟุตพริ้นทข์องการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ของผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ทางบก ในการ
วเิคราะห์ของการประเมนิคาร์บอนฟุตพริ้นท ์ซึ่งเป็นปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์โดยมปัีจจยัของขนาด
รถ น ้าหนักบรรทุก ระยะทางในการขนส่งสนิคา้ จ านวนเทีย่วรถ น ้ามนัเชือ้เพลงิ ซึ่งจากทีไ่ดร้วบรวมขอ้มลูและรายละเอยีด
ของการขนส่งน ามาค านวณของการขนส่งสนิคา้ทางบกนัน้ โดยการใชร้ถตู้บรรทุก 6 ล้อ ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสูงสุด 
11 ตนั ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชื้อเพลงิปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี โดยพบว่าการขนส่งต่อเทีย่วมกีารขนส่งไปยงั
จงัหวดัสงขลา ซึ่งมีระยะทาง 991.9 กิโลเมตร มีการบรรทุกเต็มคนั และการวิ่งเปล่า ท าให้ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ
คารบ์อนไดออกไซดจ์ากการขนส่งสนิคา้โดยมกีารใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิรถส าหรบัการขนส่งของผูป้ระกอบการเท่ากบั 3255.42 
กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี รองลงมาจงัหวดัสุราษฏรธ์านี ซึง่มรีะยะทาง 692.8 กโิลเมตร ท าใหป้รมิาณการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั 3,031.69 กิโลกรมัคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี ปัจจยัจ านวนเที่ยวรถ
ส่งผลต่อการค านวณ ต่อมาจงัหวดันครศรีธรรมราชซึ่งมีระยะทาง 765.0 กิโลเมตร ท าให้ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั 1,255.37 กโิลกรมัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี และจงัหวดัเพชรบุรซีึ่งมรีะยะทาง 198.2 
กโิลเมตร ท าใหป้รมิาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั 433.66 กโิลกรมัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี 
แสดงดงัตารางที ่2 ซึง่มกีารค านวณจากปรมิาณน ้าหนักสนิคา้เพิม่เตมิดว้ย  

ตารางท่ี 2 ปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องรถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ ขนาดใหญ่น ้าหนักบรรทุกสงูสุด 11 ตนั* 
จงัหวดัปลายทาง ระยะทาง 

(km.) 
จ านวน
เท่ียวรถ 
ต่อปี 

Load 
0% 

(0.4373) 

Load 
50% 

(0.1021) 

Load 
75% 

(0.0716) 

Load 
100% 

(0.0547) 

ปริมาณการปลดปล่อย
กา๊ซคารบ์อนไดออกไซด์

(kgCO2eq/year) 

สงขลา 991.9 6 4337.58 1012.73 710.20 542.57 3255.42 
นครศรธีรรมราช 765.0 3 3345.35 781.07 547.74 418.46 1255.37 
สุราษฏรธ์านี 692.8 8 3029.61 707.35 496.04 378.96 3031.69 
เพชรบุร ี 198.2 4 866.73 202.36 141.91 108.42 433.66 

*รถตูบ้รรทุก 6 ลอ้ ขนาดใหญ่น ้าหนักบรรทุกสงูสุด 11 ตนั ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชือ้เพลงิ 

การใชร้ถตู้บรรทุกเปิด 10 ล้อ ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสูงสุด 16 ตนั ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชื้อเพลงิปลดปล่อยก๊าซ
คารบ์อนไดออกไซดต์่อปี พบว่าการขนส่งต่อเทีย่วมกีารขนส่งไปยงัจงัหวดัสงขลา ซึง่มรีะยะทาง 991.9 กโิลเมตร มปีรมิาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการขนส่งสนิคา้โดยมกีารใชน้ ้ามนัเชื้อเพลงิรถส าหรบัการขนส่งของผูป้ระกอบการ
เท่ากบั 7,275.59 กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี รองลงมาจงัหวดัสุราษฏรธ์านี ซึง่มรีะยะทาง 692.8 กโิลเมตร 
ท าใหป้รมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เท่ากบั 4,573.52 กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี ปัจจยัจ านวน
เที่ยวรถส่งผลต่อการค านวณ ต่อมาจงัหวดันครศรธีรรมราชซึ่งมรีะยะทาง 765.0 กิโลเมตร ท าให้ปรมิาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 1,122.26 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี ละจังหวัดเพชรบุรีซึ่งมีระยะทาง       
198.2 กโิลเมตร ท าใหป้รมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เท่ากบั 145.38 กโิลกรมัคารบ์อนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อ
ปี แสดงดังตารางที่ 3 จึงสรุปได้ว่า การเลือกใช้ขนาดของรถเป็นปัจจัยที่ส าคัญ ซึ่งในงานวิจัยนี้ ค านวณการปล่อย           
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ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการใช้รถบรรทุก 6 ล้อ ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสูงสุด 11 ตันและการใช้รถบรรทุก             
10 ลอ้ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสงูสุด 16 ตนั  

 
ตารางท่ี 3 ปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องรถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ ขนาดใหญ่* 
จงัหวดัปลายทาง ระยะทาง 

(km) 
จ านวน
เท่ียวรถ 
ต่อปี 

Load 
 0% 

(EF=0.6053) 

Load 
50% 

(EF=0.0881) 

Load  
75% 

(EF=0.0617) 

Load 
100% 

(EF=0.0489) 

ปริมาณการปลดปล่อย
กา๊ซคารบ์อนไดออกไซด์

(kgCO2eq/year) 

สงขลา 991.9 10 9005.96 1310.80 918.00 727.56 7,275.59 
นครศรธีรรมราช 765.0 2 6945.82 1010.95 708.01 561.13 1,122.26 
สุราษฏรธ์านี 692.8 9 6290.28 915.54 641.19 508.17 4573.52 
เพชรบุร ี 198.2 1 1799.56 261.92 183.43 145.38 145.38 

*รถตูบ้รรทุกเปิด 10 ลอ้ ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสงูสุด 16 ตนั ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชือ้เพลงิ 
 

5. อภิปรายผล 
การประเมนิคารบ์อนฟุตพริน้ทข์องการใชพ้ลงังานในระบบขนส่งสนิคา้ทางบก ซึง่ด าเนินการขนส่งสนิคา้ต้นทางจาก

จงัหวดัสมุทรปราการ และขนส่งไปยงัจงัหวดัปลายทางไดแ้ก่ จงัหวดัสงขลามปีรมิาณระยะทางในการขนส่งสนิคา้ต่อปีเฉลี่ย
อยู่ที่ 3375.69 กิโลเมตรต่อปี คดิเป็นร้อยละ 42.16 โดยการใช้รถบรรทุก 6 ล้อ ขนาดใหญ่ น ้าหนักบรรทุกสูงสุด 11 ตนั     
ใชน้ ้ามนัดเีซลเป็นเชือ้เพลงิปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี 1,184.59 กโิลกรมัคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี และ
การใช้รถบรรทุก 10 ล้อ ขนาดใหญ่ น ้ าหนักบรรทุกสูงสุด 16 ตัน ใช้น ้ ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี เท่ากบั 1,608.12 กโิลกรมัคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่าต่อปี สอดคล้องกบังานวจิยัของสุพรรณี 
มสุีข และสุพรรณนิกา วฒันะ (2565) [7] การประเมนิคารบ์อนฟุต พริน้ทข์องผลติภณัฑเ์บยีร์และน าเสนอแนวทางในการลด
การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกระบวนการผลติเบยีรโ์ดยกระบวนการไดม้าซึ่งวตัถุดบิมคี่าการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกมาก
ทีสุ่ด คดิเป็นรอ้ยละ 47 สอดคลอ้งกบังานวจิยัของ ศรายุทธ เรอืงผล (2559) [8] การประเมนิการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจาก
ภาคขนส่งทางบก กลุ่มจงัหวดัอนัดามนั ประเทศไทย โดยจงัหวดัทีม่ปีรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกมากทีสุ่ด 3 อนัดบั
คือ จังหวัดภูเก็ต จังหวดัตรงั และจังหวดักระบี่ โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็นร้อยละ 33.90 18.68        
และ 17.56 ตามล าดบั สอดคล้องกบังานวิจยัของ     ณัฐสมิา โทขนัธ์ ณหทยั โชติกลาง กนกวรรณ ปุณณะตระกูล และ
อัจฉราพร สมภาร (2566) [9] การประเมินคาร์บอนฟุต พริ้นท์ส าหรับเมนูผัดไทยวไลยอลงกรณ์ ซึ่งศึกษาพบว่า         
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ในแต่ช่วงวฏัจกัรชวีติเรยีงจากมากไปน้อย ได้แก่ การได้มาซึ่งวตัถุดบิ การก าจดัซาก การปรุงอาหาร     
และการขนส่งวัตถุดิบ ซึ่งมีค่าเท่ากับ 1.2962, 0.3213, 0.0411 และ 0.0053 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

ตามล าดบั สอดคลอ้งกบังานวจิยัของสุรวุฒ ิสุดหา และดุษฎพีร หริญั (2566) ผลกระทบเชงิเศรษฐศาสตรส์ิง่แวดลอ้มในการ
ก าหนดนโยบายระบบขนส่งสาธารณะภายในสถาบนัการศกึษาและชุมชนเพื่อเขา้สู่การเป็นมหาวทิยาลยัสเีขยีว กรณีศกึษา 
มหาวิทยาลัยราชภัฏชัยภูมิ [10] ได้มีการออกแบบและจัดท าแบบสอบถามเพื่อวิเคราะห์ลักษณะพฤติกรรมการใช้
ยานพาหนะและเชื้อเพลงิ ผลการส ารวจพบว่าเชื้อเพลงิที่ใช้มากที่สุดคือเบนซิน คดิเป็นร้อยละ  88.68 และดเีซลร้อยละ 
11.05 ผู้ตอบแบบสอบถามทัง้หมดเห็นว่ามหาวทิยาลยัควรมสีถานีชาร์จรถไฟฟ้า โดยควรตัง้อยู่ใกล้ประตู 1 มากที่สุด      
คดิเป็นร้อยละ 78.17 นอกจากนี้ การปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการเผาไหมเ้ชื้อเพลงิในภาคการขนส่งมปีรมิาณถงึ 
553.13 ตนัคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อปี หรอืคดิเป็นรอ้ยละ 1.49 ตนัคารบ์อนไดออกไซดเ์ทยีบเท่าต่อคนต่อปี 

แนวทางในการจดัการขนส่งสนิคา้ทางบกดว้ยรถบรรทุกทีม่กีารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกสงู ซึง่เกดิจากการใชเ้ชือ้เพลงิ
ฟอสซลิเป็นหลกั สามารถบรหิารจดัการรถบรรทุกโดยการใชเ้ชือ้เพลงิไบโอดเีซลหรอืพลงังานสะอาดอื่นๆ มกีารปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจกต ่ากว่าเมื่อเปรยีบเทยีบกบัการใชด้เีซลหรอืรถบรรทุกไฟฟ้า (EV) โดยการปรบัปรุงเทคโนโลยเีครื่องยนต์ของ
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การใช้พลงังานทดแทนสามารถลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของการขนส่งสินค้าได้อย่างมีนัยส าคญั  ซึ่งแนวโน้มการพฒันา
รถไฟฟ้าเป็นทางเลอืกทีเ่ริม่เขา้มามบีทบาทในอุตสาหกรรมโดยเฉพาะภาคการขนส่ง หากพจิารณาความต้องการในการ
ขนส่ง ตลอดจนจ านวนสนิค้าที่มคีวามต้องการในการขนส่งจะพบว่ายิง่มปีรมิาณสนิค้าในการขนส่งในภาคอุตสาหกรรม     
ยิ่งต้องมีความต้องการในการขนส่งเพิ่มขึ้น การขนส่งที่เพิ่มขึ้นย่อมส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะในอากาศ        
การปล่อยไอเสยีหลงัจากกระบวนการสนัดาป สิ่งที่ตามมาคอืการคาย ไม่เพียงแต่ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ก่อให้เกิด
มลภาวะในอากาศ อกีทัง้ยงัก่อใหเ้กดิภาวะเรอืนกระจกทีต่่างทราบกนัดวี่าเป็นภาวะโลกรอ้น จากทีก่ล่าวมาขา้งตน้ทุกภาค
ส่วนทีเ่กี่ยวขอ้งไดต้ระหนักถงึผลกระทบดงักล่าว และพยายามคน้ควา้ทดลองในการน าเทคโนโลยทีีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม
เขา้มาปรบัปรุงกระบวนการการท างานของเครื่องยนตเ์ชือ้เพลงิ เพื่อทดแทนระบบเครื่องยนตเ์ก่าทีก่ารสนัดาปไม่บรสุิทธิ ์ดงั
จะเหน็ไดจ้ากรถบรรทุกในภาคการขนส่งมกีารดดัแปลง ใชเ้ชื้อเพลงิแบบก๊าซธรรมชาติ (NGV) เพื่อลดต้นทุนเชื้อเพลงิใน
การขนส่งแต่ไม่อาจปฏเิสธไดถ้งึผลจากการปล่อยเขม่าและไอเสยีสู่บรรยากาศเป็นจ านวนมาก หากพจิารณาน ารถบรรทุก
ไฟฟ้ามาใหบ้รกิารกพ็บปัญหาในเรื่องของจุดชารจ์แบตเตอรีท่ีย่งัไม่ครอบคลุมเสน้ทางต่างๆ ของประเทศ ดงันัน้หากมกีาร
พฒันาเชือ้เพลงิตน้ทุนต ่าทีไ่ม่ส่งผลต่อสิง่แวดล้อมเป็นทางเลอืกของผูป้ระกอบการขนส่งย่อมส่งผลใหผู้ป้ระกอบการปรบัตวั
มาใช้เชื้อเพลิงดังกล่าวอย่างแน่นอน ดงัเช่นน ้ามนัไบโอดีเซล ซึ่งก่อนหน้านัน้ก็มิได้เป็นที่นิยมกันอย่างแพร่หลายใน
อุตสาหกรรมการขนส่ง แต่พอน ามาใชก้พ็บว่าสามารถลดตน้ทุนดา้นน ้ามนัเชือ้เพลงิมากกว่าน ้ามนัดเีซล 
 

6. กิตติกรรมประกาศ 
การวิจยัในครัง้นี้ส าเร็จไปได้ด้วยดี ขอขอบคุณบริษัท เอ็มอีทรานส์ จ ากัด ที่ให้ข้อมูลในการด าเนินการท าวิจยั       

เป็นอย่างด ีและสนับสนุนองคค์วามรูจ้ากผูม้ปีระสบการณ์ทีม่คีวามเชีย่วชาญ 
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