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บทคดัย่อ 
การศกึษาการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการขนส่งขยะภายใตแ้นวความคดิกรนีโลจสิตกิส์ กรณีศกึษา

โรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้ามวีตัถุประสงค์เพื่อหาปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการขนส่งขยะของ
หน่วยขึ้นตรงโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า และเปรยีบเทียบการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกระหว่างรถขนขยะ
เครื่องยนต์ดีเซลแบบเดิมและระบบไฟฟ้า จากการเก็บข้อมูลการขนส่งขยะระหว่างวันที่ 4 กันยายน – 30
พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 พบว่าในการขนส่งขยะใช้รถขนส่งขยะเครื่องยนต์ดีเซลยี่หอ้ HINO รุ่น FG8JJ1A-JJT 
เป็นรถขนขยะแบบอดัทา้ย น ้าหนักบรรทุก 10 ตนั มเีสน้ทางการขนส่งขยะจ านวน 4 เสน้ทาง มรีะยะทางการขนส่ง
ขยะ 12,174.24 กโิลเมตรต่อปี ใชน้ ้ามนัดเีซลเฉลีย่ 27,612 ลติรต่อปี หรอืเท่ากบัการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเท่ากบั 
74,516.50 kgCO2eq/ปี ผูว้จิยัจงึไดเ้สนอแนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกโดยใชร้ถขนส่งขยะระบบไฟฟ้า
ซึ่งสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกลงได้รอ้ยละ 60 หรอืเท่ากบั 44,709.9 kgCO2eq/ปี การประมาณต้นทุน
ส่วนเพิม่จากการลดก๊าซเรอืนกระจกพบว่าสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกได้และยงัสามารถลดตน้ทุนสุทธิ
ได้ 4.97 บาทต่อ 1 kgCO2eq แสดงว่าในการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 1 kgCO2eq สามารถลดค่าใช้จ่ายลง 
4.97 บาท และท าใหเ้หน็ถงึความส าคญัของการปรบัเปลี่ยนชนิดของรถขนส่งขยะและการใช้เชือ้เพลงิเพื่อค านึงถึง
สิง่แวดลอ้มและผลประโยชน์ดา้นเศรษฐศาสตร ์สามารถใชเ้ป็นกรณีศกึษาในการพฒันาระบบขนส่งขยะในพืน้ทีอ่ื่น ๆ 
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เพื่อใหเ้กดิความยัง่ยนืและเป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้มมากขึน้ในอนาคต และเป็นการตอบสนองมาตรการการขบัเคลื่อน
การลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกภายใตน้โยบายประเทศไทย 4.0 
ค าหลกั:  กรนีโลจสิตกิส ์รถขนขยะระบบไฟฟ้า ตน้ทุนส่วนเพิม่ 
 
Abstract 

The study of Greenhouse gas emission from transportation of waste under green logistic concept 
with the study case of Chulachomklao Royal Military Academy aimed to observe the amount of Greenhouse 
gas emission from transportation of waste of Chulachomklao Royal Military Academy, and to compare 
Greenhouse gas emission from waste trucks that use general diesel engine and ones that are electric. 
According to the data collected during September 1st – November 30th , 2024, it was found that when 
using HINO diesel-engine trucks model FG8JJ1A-JJT, which is a compact garbage truck, as vehicles for 
transportation with 10 tons loading, running 4 routes that equals 12,174.24 km/year, 27,612 liters of diesel 
fuel was used created 74,516.50 kgCO2eq/year of Greenhouse gas emission. Therefore, the author 
proposed the guidelines for reducing the emissions by using electric vehicles. It will help decrease 60 
percent of greenhouse gas emissions which equals 44,709.9 kgCO2eq/year. And when calculating marginal 
cost, it was found that net costs were reduced by 4.97 baht/ 1 kgCO2eq. This indicates that the project can 
create benefits by reducing the emissions and enhance the significance of changes and improvements of 
using different types of vehicles that also environment-friendly and economic benefits. It can be used as a 
case study for improvement in other areas, for sustainability and environment in the future. And it is a 
response to the measures driving the reduction of greenhouse gas emissions under the Thailand 4.0 policy. 
Keywords:  Green Logistic, Electric waste truck, Marginal cost
 
1. บทน า 
 ปัจจุบนัอุณหภูมแิละปรมิาณความเขม้ขน้ของ
ก๊าซเรือนกระจกในชัน้บรรยากาศโลกได้เพิม่สูงขึ้น 
จากการศึกษาพบว่าหากสถานการณ์การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของโลกยังคงเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
อุณหภูมขิองโลกจะเพิม่สูงขึน้จนไม่สามารถหยุดการ
เปลี่ยนแปลงได้ และจะเกดิผลกระทบต่อการด ารงอยู่
ของมนุษยชาติ ท าให้ทุกประเทศต้องร่วมกนัในการ
ควบคุมปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก จึงได้มี
การจัดตัง้รฐัภาควี่าด้วยอนุสญัญาสหประชาชาติว่า
ด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United 
Nations Framework Convention on Climate 
Change - UNFCCC) ขึ้น  ปร ะ เทศไทย ใน ฐ าน ะ
สมาชกิรฐัภาคอีนุสญัญา UNFCCC และประเทศทีเ่ขา้
ร่วมรบัรองพธิีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) ซึ่งเป็น
ข้อตกลงที่ก าหนดพันธกรณีในการลดก๊าซเรือน

กระจก จงึได้แสดงเจตจ านงการลดก๊าซเรอืนกระจกที่
เหมาะสมของประเทศ และพร้อมด า เนินตาม
เป้าหมายของประเทศ ในการร่วมมือกับประชาคม
โลกต่อสูก้บัปัญหาโลกรอ้น ในปัจจุบนัประเทศไทยมี
ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ประมาณ 243.6 
MtCo2eq (ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) 
(หน่วย CO2eq หรือ คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
หมายถึง หน่วยวดัทางเมตรกิที่ใช้เปรยีบเทียบการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกต่างๆ บนพืน้ฐานของศกัยภาพ
ในการท าให้โลกร้อน (GWP) โดยการแปลงปริมาณ
ของก๊าซอื่นๆ ใหเ้ป็นคาร์บอนไดออกไซด์ในปรมิาณ
เทียบเท่าที่มีศักยภาพในการท าให้โลกร้อนเท่ากนั) 
โดยมสีดัส่วนการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในภาคการ
ขนส่ง 81.6 MtCO2eq หรอืประมาณ 34% ภาคการ
ผลิตไฟฟ้า 89.6  MtCO2eq หรือประมาณ 37% 
ภาคอุตสาหกรรม 59.2 MtCO2eq หรอืประมาณ 24% 
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ภาคอื่นๆ เช่น ภาคครวัเรอืน เกษตรกรรม พาณิชยก
รรม 13.2 MtCO2eq หรอืประมาณ 5% [1] ซึ่งในภาค
การขนส่งถือได้ว่าเป็นภาคส่วนหลกัที่ท าให้เกิดการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจก  
 ส าหรบัแนวนโยบายการใชพ้ลงังานในภาคการ
ขนส่งของประเทศ กระทรวงคมนาคมได้ตัง้เป้าหมาย
ใหม้กีารพฒันาการขนส่งอย่างยัง่ยนื และสนับสนุนให้
ลดการใช้พลังงานเชื้อเพลิง โดยมีมาตรการหลัก 4 
มาตรการ คอื 1. มุ่งเน้นให้ภาคการขนส่งสาธารณะ
ของประเทศมีการใช้พลังงานสะอาดแทนการใช้
พลงังานเชื้อเพลงิ 2. สนับสนุนใหม้กีารใช้ยานยนต์ที่
มปีระสทิธิภาพในการประหยดัพลงังาน 3. ปรบัปรุง
การเชื่อมต่อของโครงข่ายการคมนาคม และปรบัปรุง
ระบบขนส่งใหม้ปีระสทิธภิาพด้านการใชพ้ลงังานมาก
ขึ้น 4. ปรบัเปลี่ยนพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และลดความ 
ตอ้งการเดนิทางทีไ่ม่จ าเป็น [2] 
 โ ล จิ ส ติ ก ส์ สี เ ขี ย ว  (Green Logistics) คือ
กระบวนการจดัการทัง้หมดที่เกีย่วกบัการขนส่งสนิค้า
ที่เป็นมิตรกบัสิง่แวดล้อม เป็นแนวทางที่ถูกยกเป็น
วาระส าคญัและ สอดคล้องกบัแผนการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศไทย พ.ศ. 2564-2573 สาขา 
คมนาคมขนส่งที่ต้องการลดก๊าซเรอืนกระจกรวม 41 
MtCO2eq (ล้านตันของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า) โดยม ี3 แนวทาง คอื 1)การใช้เชื้อเพลิง
ชีวภาพที่สามารถปฏิบัติได้สะดวกที่สุด 2)การใช้
เทคโนโลยดีกัจบั CO2 เป็นแนวทาง ที่อาจมอีุปสรรค
จากข้อจ ากดัของอุปกรณ์ จึงต้องรอการปรบัปรุงใน
อนาคต และ 3)การสนับสนุนให้ใช้รถบรรทุก Zero 
Emission Vehicle (ZEV) แทนรถบรรทุกเครื่องยนต์
สนัดาปภายใน (ICE) ทีแ่มว้่าปัจจุบนัจะยงัมรีาคาที่สูง 
แต่ประเมนิว่าผลประโยชน์สุทธิจากการใช้รถบรรทุก 
ZEV จะสามารถชดเชยส่วนต่างราคารถ และ
ค่าใช้จ่ายในการใช้งานระหว่างรถ ZEV และ ICE 
ภายใน 3-4 ปี [3] 
 คณะวจิยัได้เล็งเห็นความส าคญัของสนับสนุน
แนวนโยบายดา้นการใชพ้ลงังานสะอาด ลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง ซึ่งเป็นภาคส่วน
หลกัทีท่ าใหเ้กดิการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก จงึไดเ้ลอืก

ศึกษาการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของการขนส่งขยะ
ภายในโรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้าภายใต้
แนวคิดกรีนโลจิสติกส์ โดยมีว ัตถุประสงค์เพื่อหา
ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการขนส่งขยะ
ของหน่วยขึ้นตรงโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า 
และเปรยีบเทียบการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกระหว่าง
รถขนขยะเครื่องยนต์ดีเซลแบบเดิมและระบบไฟฟ้า 
ขอบเขตของงานวิจัยจะด าเนินการเก็บข้อมูลระยะ
ทางการขนส่งขยะและปริมาณน ้ ามันดีเซลที่ใช้  
ระหว่างวนัที่ 1 กันยายน – 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 
2567 พร้อมกับค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากน ้ามนัดีเซลที่ใช้ของรถขนขยะเครื่องยนต์ดีเซล
แบบเดมิกบักรณีเปลีย่นรถขนขยะเป็นระบบไฟฟ้า 
 
2. ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 
 การศึกษาการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการ
ขนส่ งขยะภายใต้แนวความคิดกรีนโลจิสติกส์  
กรณีศึกษาโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า ผู้วจิยั
ไดศ้กึษาทฤษฎตี่างๆ ดงันี้ 
2.1 ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gases: GHGs) 
        ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gases) คือ 
กลุ่มก๊าซในชัน้บรรยากาศโลกที่สามารถกกัเก็บ และ
ดูดกลนืคลื่นความรอ้นหรอืรงัสอีนิฟราเรด (Infrared) 
ที่ส่งผ่านลงมายงัพืน้ผวิโลกจากดวงอาทติยไ์ด้ด ีก่อน
ท าการปลดปล่อยพลงังานดงักล่าวออกมาในรูปของ
ความร้อน ซึ่งท าให้โลกเกิด “ภาวะเรือนกระจก” ที่
สามารถช่วยรักษาสมดุลของอุณหภูมิพื้นผิวดาว
เคราะห์ไว้ได้ โดยไม่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของ
บรรยากาศอย่างฉับพลนัในช่วงระหว่างกลางวนัและ
กลางคืน  ส่ งผลให้โลกมีอุณหภูมิ ที่อบอุ่นและ
เหมาะสมต่อการด ารงอยู่ของสิ่งมีชีวิต ก๊าซเรือน
กระจกมแีหล่งก าเนิดมาจากทัง้ในธรรมชาตแิละจาก
กิจกรรมของมนุษย์ ซึ่งนับตัง้แต่เริ่มยุคการปฏิว ัติ
อุตสาหกรรมในช่วงปลายศตวรรษที่ 18 เป็นต้นมา 
การสะสมของก๊าซเรือนกระจกที่เพิ่มปริมาณสูงขึ้น
กว่าที่เคยมีมาในอดีต ส่งผลกระทบต่อทัง้สภาพ
อากาศ สภาพแวดล้อมและสิ่งมีชีวิตเป็นวงกว้าง 
ก่อใหเ้กดิการเปลีย่นแปลงทางสภาพภูมอิากาศ ภาวะ
โลกร้อน โรคภัยต่าง ๆ ที่มาพร้อมกับมลพิษทาง
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อากาศ การขาดแคลนอาหารและน ้า รวมถึงการเกดิ
ภัยพิบัติทางธรรมชาติที่รุนแรงยิ่งขึ้น  เกิดเ ป็น
ผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมของโลกอย่ า งที่
นักวิทยาศาสตร์ไม่สามารถคาดการณ์ได้ [4] ก๊าซ
เรอืนกระจกที่ถูกควบคุมโดยพธิสีารเกยีวโตม ี6 ชนิด 
โ ดย เ ป็นก๊ าซที่ เ กิ ด จ า กกิ จ ก ร รมขอ ง ม นุ ษ ย์  
(anthropogenic greenhouse gas emission) ได้แก่  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) 
ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ก๊าซไฮโดรฟลูออโร
คาร์บอน (HFC) ก๊าซเพอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFC) 
และก๊าซซลัเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (SF6) [5] ในการ
ค านวณปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกอา้งอิงจาก 
องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก สามารถ
ค านวณไดด้งัสมการที ่1 

                    E = AD x EF                        (1) 

โดยที่ E คือปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยจาก
แหล่งก าเนิดต่าง ๆ ในหน่วย CO2eq AD คือข้อมูล
กิจกรรมทัง้ข้อมูลปฐมภูมหิรอืข้อมูลทุติยภูมิ EF คอื
ค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 
2.2 กรีนโลจิสติกส ์
        โลจิสติกส์สีเขียวเป็นการใช้เทคโนโลยีและ
วธิกีารที่เป็นมติรต่อสิง่แวดล้อมเพื่อลดผลกระทบต่อ
โลก โดยลดการใช้พลงังานทีเ่ป็นมลพษิ การใช้วสัดุที่
มีการก าหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อม และการลดการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ซึ่งการน าหลกัการเหล่านี้มา
ปรบัใช้ในกระบวนการขนส่งและโลจสิติกส์จะช่วยลด
ก า ร มี ผ ล ก ร ะ ท บ ต่ อ สิ่ ง แ ว ด ล้ อ ม แ ล ะ
ทรัพยากรธรรมชาติแนวทางการปฏิบัติ (Best 
practices) ของ Green Logistics สามารถแบ่งได้เป็น 
6 แนวทาง [6] ไดแ้ก่  

2.2.1 การเปลีย่นรปูแบบการขนส่งสนิคา้ (Model 
Shift) คอืการเปลีย่นรปูแบบการขนส่งสนิคา้จากรูปแบบ
ที่มกีารปลดปล่อยมลภาวะสูง เช่น การขนส่งทางถนน
ดว้ยรถบรรทุก ไปสู่รปูแบบการขนส่งสนิคา้ที่ปลดปล่อย
มลพษิน้อยกว่า เช่น การขนส่งทางรางดว้ยรถไฟ  

2 . 2 . 2  ก า ร ข น ส่ ง สิ น ค้ า ร่ ว ม กั น  ( Joint 
Transportation) คือการปรับปรุงประสิทธิภาพการ

ขนส่งสนิคา้ (Load efficiency) โดยการรวบรวมสนิคา้
จากผู้ประกอบการโลจิสติกส์หลายรายเข้าด้วยกัน 
เพื่อให้ลดพื้นที่ว่างในการขนส่งสนิค้าในแต่ละคราว 
รวมทัง้ลดการขนส่งเที่ยวเปล่าและการบรรทุกสนิคา้
ให้เต็มรถ (Backhaul & Full Truck Load) แต่ก็ต้อง
ไม่เกินพิกัดน้าหนักที่กฎหมายก าหนดเพราะการที่
รถบรรทุกน ้าหนักเกนิพื้นถนนรองรบัได้ก็ถอืเป็นการ
ท าลายสิง่แวดลอ้มเช่นกนั 

2.2.3 การรวมและการจดัวางต าแหน่งทีต่ ัง้ของ
คลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า (Unification and 
Relocation of Cargo Bases) คอืการจดัวางต าแหน่ง
ที่ตัง้ของคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า เพื่อลด
ระยะทางในการขนส่งและรอสนิคา้ของผูซ้ื้อหรอืผูส้ ัง่
ออเดอร์ทัง้หมด (Lead Time) และลดระยะเวลาการ
ขนส่ ง สิน ค้ า  (Delivery Time) ซึ่ ง จ ะท า ให้ก า ร
ปลดปล่อยมลพิษจากการขนส่งสินค้าลดลงตาม
ระยะเวลาที่ขนส่งด้วย ทัง้นี้รวมถงึการรวบรวมสนิคา้
จากผูป้ระกอบการหลายรายไวท้ี่จุดพกัสนิคา้ แล้วจดั
เสน้ทางเพื่อขนส่งสนิคา้ร่วมกนัดว้ย 

2.2.4 เทคโนโลย ีคอืการใช้เทคโนโลยใีนการ
ลดก๊าซเรือนกระจก และมลพิษ รวมถึงการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการด า เนินธุ รกิจ  เช่น  การใช้
ยานพาหนะที่ใช้พลงังานอย่างมปีระสทิธภิาพ การใช้
ยานพาหนะไฟฟ้า การใชอุ้ปกรณ์ดกัจบัมลพษิจากท่อ
ไอเสยี การใช้เครื่องวดัความเร็ว (tachometer) เพื่อ
ตรวจสอบการให้บริการของยานพาหนะ Eco-
Wrapping เ น้นการใช้บรรจุภัณฑ์ที่ เ ป็นมิตรกับ
สิง่แวดล้อม เช่น ใช้บรรจุภณัฑ์จากกระดาษรไีซเคลิ 
และปรับเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์จากกระดาษมาเป็น
พลาสตกิทีส่ามารถน ากลบัมาใชใ้หม่ได้ 

2.2.5 โครงสร้างพื้นฐาน คอืการสร้างและการ
ดูแลบ ารุงรกัษฟ้ืนฟูสภาพโครงสรา้งพื้นฐานคมนาคม
ขนส่ง เช่น ถนน สถานีขนส่งสินค้า สถานีรถไฟ 
ท่าเรอื สนามบนิ สถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อท าให้
การขนส่ งสินค้า ในภาพรวมเ ป็นได้ ไปอย่ างมี
ประสิทธิภาพ รวมถึง โครงสร้างพื้นฐานด้ าน
โทรคมนาคม ซึง่ในอนาคตจะมสี่วนในการรบัส่งขอ้มลู
ทีใ่ชด้ าเนินการในกจิกรรมขนส่งสนิคา้ดว้ย  

 



วารสารข่ายงานวิศวกรรมอตุสาหการไทย (Thai Industrial Engineering Network Journal) 

ปีที ่11 ฉบบัที ่2 กรกฎาคม - ธนัวาคม 2568 5 
 

2.2.6 นโยบายภาครฐั การสร้างความร่วมมอื
ระหว่างประเทศ คือการออกนโยบายและการสร้าง
ความร่วมมือระหว่างประเทศระหว่างภาครัฐของ
ประเทศต่างๆ เพื่อลดก๊าซเรอืนกระจกและมลพษิใน
ภาคการขนส่ง ทัง้การขนส่งสินค้าและการขนส่ง
ผูโ้ดยสาร 
2.3 แนวคิดต้นทุนส่วนเพ่ิมในการลดกา๊ซเรือน
กระจก (Marginal Abatement Cost) 
         การด าเนินการลดก๊าซเรอืนกระจก มเีครื่องมอื
ที่ใช้ในการประเมินและน าเสนอผลลัพธ์ของการ
ด าเนินงานในหลายๆ ทางเลอืก Marginal Abatement 
Cost Curve (MACC) เป็นการประเมนิต้นทุนการลด
การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในรปูตน้ทุนสุทธ ิ(ต้นทุน -
ผลประโยชน์) ในกรณีใช้มาตรการเทยีบกบักรณีปกต ิ
(Baseline Case) โดยส่ วนต่ างดังกล่ าว เรียกว่ า 
“ต้นทุนส่วนเพิม่” วธิีการค านวณแสดงดงัสมการที่ 2 
[7] 
         

MAC = 
𝐶กรณีปกติ − 𝐶กรณีใชม้าตรการ 

𝐸กรณีใชม้าตรการ− 𝐸กรณีปกติ
 (2) 

 
โดยที่ MAC คอืต้นทุนส่วนเพิม่จากการลดก๊าซเรอืน
กระจก Cกรณีปกติ คอืต้นทุนสุทธขิองกรณีปกติ Cกรณีใช้

มาตรการ คือต้นทุนสุทธิของกรณีใช้มาตรการ Eกรณีใช้

มาตรการ คือปริมาณการปล่อย GHGs จากกรณีใช้
มาตรการ Eกรณีปกติ คอืปรมิาณการปล่อย GHGs จาก
กรณีปกต ิ
 
3. งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
        ผู้วจิยัได้ศึกษางานวจิยัจ านวน 4 ผลงาน เพื่อ
เป็นแนวทางในการด าเนินการวจิยัเรื่องการศกึษาการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งขยะภายใต้
แนวความคดิกรนีโลจสิตกิส ์กรณีศกึษาโรงเรยีนนาย
ร้อยพระจุลจอมเกล้า โดยพงศธร เหล่าอนัและคณะ, 
สมชาย โอตป์ฉิมพล ีได้ผลการวจิยัว่าการใชร้ถไฟฟ้า
แทนรถน ้ามนัสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
ได ้ส านักวจิยัเศรษฐกจิการเกษตรได้ใชต้วัแปรต้นทุน
ส่วนเพิ่มในการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์
ร่วมกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในการ

ด าเนินโครงการ ภูรี สิรสุนทรและคณะ พบว่าในปี 
2565 รถไฟฟ้าจะสามารถใช้ทดแทนรถเครื่องยนต์
ดี เซล ได้ อย่ า งคุ้ มค่ าท า ง เศรษฐศาสตร์  โ ด ย
รายละเอยีดของทัง้ 4 ผลงานวจิยัแสดงดงันี้ 
        พงศธร เหล่าอนัและคณะ [8] ปัจจุบนัภาคการ
ขนส่งในประเทศไทยมกีารใช้พลงังานและการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ปรมิาณมาก การใช้พลงังาน
ไฟฟ้าทดแทนการใช้น ้ ามนัเชื้อเพลิงในรถโดยสาร
ประจ าทางในเขตเมอืงเป็นหนึ่งมาตรการที่น่าสนใจ 
การศึกษานี้ม ีวตัถุประสงค์เพื่อศกึษาการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ และ เสนอการใช้รถไฟฟ้าแทน
รถน ้ามนั การศึกษานี้ได้ส ารวจข้อมูลการให้บรกิาร 
ลกัษณะของรถ และอตัราการใช้น ้ามนัของระบบรถ
โดยสารประจ าทางในเขตเมืองขอนแก่นจ านวน 12 
สาย ด้วยการสมัภาษณ์เสนอการใช้รถไฟฟ้าแทนรถ
น ้ามนัผูข้บัรถโดยสารประจ าทาง ผลการศึกษาพบว่า 
ระบบรถโดยสารประจ าทางใชน้ ้ามนัดเีซลในเขตเมอืง
ขอนแก่น มอีตัราการใช้พลงังานเฉลี่ย เท่ากบั 3.187 
MJ/km แล ะ ใช้พ ลั ง ง าน ร วมทั ้ง ร ะ บบ  เท่ า กับ 
28,489,767 MJ/year มีค่าดัชนีประสิทธิภาพการใช้
พลังงานเฉลี่ย เท่ากับ 0.376 MJ/P-km และมีอัตรา
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เฉลี่ย เท่ากับ 
0.235 t-CO2/km แ ล ะ มี ก า ร ป ล่ อ ย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์รวมทัง้ระบบ เท่ากับ 2,112 t-
CO2/year เมื่อเสนอให้ใช้รถไฟฟ้าทดแทนรถที่ใช้
น ้ามนัดเีซลอยู่ในปัจจุบนัของระบบรถโดยสารประจ า
ทางในเขตเมอืงขอนแก่น พบว่า สามารถลดการใช้
พลงังานทัง้ระบบได้รอ้ยละ 69 ค่าดชันีประสทิธิภาพ
การใช้พลงังานลดลง (ประสทิธิภาพการใช้พลังงาน
เ พิ่ ม ขึ้ น )  ร้ อ ย ล ะ  70 แ ล ะ ก า ร ป ล่ อ ย ก๊ า ซ
คารบ์อนไดออกไซดท์ัง้ระบบลดลง รอ้ยละ 53 
        สมชาย โอตป์ฉิมพลี [9] ศึกษาปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกและหาแนวทางในการลด
ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการใหบ้รกิาร
รถขนส่งมวลชน ภายในมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ 
วทิยาเขตหาดใหญ่ โดยรถขนส่งมวลชนมทีัง้หมด 15 
คนั ประกอบด้วยรถไฟฟ้า 11 คนั รถน ้ามนัดีเซล 4 
คนั การเดนิรถใหบ้รกิาร 3 เสน้ทางคอื สายที่ 1 สนี ้า
เงนิ สายที ่2 สแีดง และสายที ่3 สเีขยีว ผลการศกึษา
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พบว่า ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรวมทัง้หมด
ของรถขนส่งมวลชนเท่ากบั 54,929 KgCO2eq/ปี โดย
สายที่ 1 สีน ้ าเงินปล่อยก๊าซเรือนกระจก 21,566 
KgCO2eq /ปี สายที่ 2 สีแดงปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 
19,208 KgCO2eq /ปี สายที ่3 สเีขยีวปล่อยก๊าซเรอืน
กระจก 14,155 KgCO2eq/ปี รถไฟฟ้ามีปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเฉลี่ย 2,251 KgCO2eq/คนั/ปี 
ในขณะที่รถน ้ามนัดเีซลมปีรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกเฉลีย่ 7,543 KgCO2eq /คนั/ปี เมื่อเปรยีบเทยีบ
ระหว่างรถไฟฟ้ากับรถน ้ามนัดีเซลพบว่า รถน ้ามนั
ดเีซลมกีารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกมากกว่ารถไฟฟ้าถงึ 
5,292 KgCO2eq /คนั/ปี ซึง่รถน ้ามนัดเีซลมกีารปล่อย
ก๊าซเรอืนกระจกมากกว่ารถไฟฟ้าคดิเป็น 3.35 เท่า
ของรถไฟฟ้าปัจจุบนัมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์มี
การใชร้ถขนส่งมวลชนสองประเภท ซึง่ในอนาคตหาก
มหาวทิยาลยัเปลี่ยนรถน ้ามนัดีเซลจ านวน 4 คนัมา
เ ป็ น รถ ไฟ ฟ้ า  จ ะท า ให้ ร ถ ขนส่ ง ม ว ลชนของ
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์สามารถลดปรมิาณการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกไดเ้ท่ากบั 21,168 KgCO2eq/ปี 
(คดิเป็นรอ้ยละ 30) 
        ส านักวจิยัเศรษฐกิจการเกษตร [7] การศึกษา
ต้นทุนส่วนเพิม่ในการลดก๊าซเรอืนกระจกจากนาขา้ว 
มวีตัถุประสงค์เพื่อศึกษาต้นทุนส่วนเพิม่จากการท า
นาแบบเปียกสลบัแห้ง และศึกษาปรมิาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากการท านาแบบเปียกสลับแห้ง 
โดย รวบรวมขอ้มลูจากเกษตรกรทีท่ านาปรงั ปี 2561 
ในพื้นที่ 6 จงัหวดัภาคกลาง คอืชยันาท สุพรรณบุร ี
อ่างทอง สงิหบ์ุร ีพระนครศรอียุธยา และปทุมธานีจาก
เกษตรกร จ านวน 106 ราย เพื่อน าข้อมูลจากการ
ส ารวจมาวเิคราะห์ต้นทุน ผลตอบแทน ผลตอบแทน
สุทธิ ค านวณค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ
วเิคราะห์ต้นทุนส่วนเพิม่ของการลดก๊าซเรอืนกระจก
จากการท านาแบบเปียกสลับแหง้ผลการศกึษาพบว่า 
ต้นทุนส่วนเพิ่มการลดก๊าซเรือนกระจกจากนาข้าว 
เมื่อปรบัเปลี่ยนรูปแบบจากการท านาแบบทัว่ไป เป็น
การท านาแบบเปียกสลบัแห้ง สามารถลดการปล่อย
ก๊าซเรอืนกระจกได้แล้วยงัลดต้นทุนสุทธิเฉลี่ย 8.55 
บาทต่อ KgCO2eq เมื่อวิเคราะห์แยกรายจังหวัด 
พบว่าจังหวดัปทุมธานีมีต้นทุนส่วนเพิ่มติดลบมาก

ที่สุด เท่ากับ -15.34 แสดงว่าในการลดก๊าซเรือน
กระจก 1 KgCO2eq นอกจากจะไม่เป็นการเพิม่ภาระ
ค่าใช้จ่ายใหเ้กษตรกรแล้ว ยงัสามารถลดต้นทุนสุทธิ
ได ้15.34 บาท 
        ภูร ีสริสุนทร และ เพช็รธรนิทร์ วงศ์เจรญิ [10] 
ประเมนิความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการเปลี่ยน
ผ่านสู่การขนส่ง สาธารณะคาร์บอนต ่าหากน ารถ
โดยสารประจ าทางไฟฟ้ามาใหบ้รกิารแทนรถโดยสาร
เครื่องยนต์สนัดาปภายใน ในพื้นที่เขตกรุงเทพและ
ปรมิณฑลขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
โดยค านึงถึง “ต้นทุนรวมในการ เป็นเจ้าของทาง
เศรษฐศาสตร์” อันได้แก่ต้นทุนเอกชนและต้นทุน
ผลกระทบภายนอกจากการปลดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกและการก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ ผล
การศึกษาพบว่า การน ารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล
มาใช้มีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์มากกว่ารถ
โดยสารไฟฟ้าไม่มากนัก เนื่องจากราคาซื้อรถโดยสาร
ไฟฟ้ามมีูลค่าสูงกว่ามาก ดงันัน้หากแบตเตอรีซ่ึ่งเป็น
ชิ้นส่วน ส าคญัในรถโดยสารไฟฟ้ามแีนวโน้มราคาที่
ลดลงจะส่งผลให้รถโดยสารไฟฟ้าเข้าสู่สภาวะเสมอ
ภาคและสามารถ ใหบ้รกิารแทนรถโดยสารเครื่องยนต์
ดเีซลไดอ้ย่างคุม้ค่าภายในปี พ.ศ. 2565 
 
4. การด าเนินการวิจยั 
4.1 ศกึษาทีต่ ัง้ของหน่วยขึน้ตรง รร.จปร. 
        ศึกษาที่ตัง้ของหน่วยขึ้นตรง รร.จปร. และ
บรเิวณทีม่จีุดรบัขยะ 
4.2 เก็บรวบรวมขอ้มูลประเภทของรถยนต์ที่ใช้ขนส่ง
ขยะในโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกลา้ 
4.3 เก็บรวบรวมเสน้ทางการรบั-ส่งขยะตามระเบยีบ
ปฏิบัติประจ าวนั และปริมาณน ้ามนัดีเซลที่ใช้แต่ละ
เสน้ทาง 
        การเก็บข้อมูลเส้นทางการรบั-ส่งขยะ เก็บจาก
การใชจ้กัรยานและนาฬกิาทีม่รีะบบการหาต าแหน่งทัว่
โลก หรอื GPS เพื่อตรวจวดัระยะทางในการขนส่งขยะ 
        การเก็บขอ้มูลปรมิาณน ้ามนัดเีซลที่ใช้เก็บจาก
การเตมิน ้ามนัรถขนขยะจนเต็มและท าการเตมิน ้ามนั
อีกครัง้หลงัรถขนขยะวิง่กลบัมายงัจุดเริม่ต้นเพื่อหา
ปรมิาณน ้ามนัเชือ้เพลงิทีใ่ชไ้ปและทา้การจดบนัทกึ
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ข้อมูล และวิธีการประมาณจากขีดหน้าปัดบอก
ปรมิาณน ้ามนั 
        โดยเก็บข้อมูล ระหว่างวนัที่ 1 กนัยายน – 30 
พฤศจกิายน พ.ศ. 2567 
 4.4 ค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากรถขนส่ง
ขยะเครื่องยนต์ดีเซล(กรณีปกติ)และรถขนส่งขยะ
ไฟฟ้า(กรณีใชม้าตรการ) 
4.5 ค านวณหาต้นทุนส่วนเพิม่จากการลดก๊าซเรือน
กระจก 
4.6 สรุปผลการวจิยัและขอ้เสนอแนะ 
 
 
 
 
 

5. ผลการวิจยั 
 5.1 ศึกษาท่ีตัง้ของหน่วยข้ึนตรง รร.จปร. 
        หน่วยขึ้นตรงภายในโรงเรียนนายร้อยพระ
จุลจอมเกล้า ประกอบด้วย 1.กองบญัชาการ รร.จปร. 
2.ส่วนการศึกษา รร.จปร. 3.ส่วนวชิาทหาร รร.จปร. 
4.ส่วนบรกิาร รร.จปร. 5.กรมนักเรยีนนายรอ้ยรกัษา
พระองค ์รร.จปร. 6.โรงพยาบาล รร.จปร. และ 7.กอง
พนัทหารราบ รร.จปร. มจีุดรบั-ส่งขยะภายในโรงเรยีน
นายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า จ านวน 45 จุด ดงัแสดงใน
รปูที ่1 
5.2 ประเภทของรถยนต์ท่ีใช้ขนส่งขยะในโรงเรียน
นายร้อยพระจลุจอมเกล้า 
        รถขนส่งขยะเครื่องยนต์ดีเซลยี่ห้อ HINO รุ่น 
FG8JJ1A-JJT เป็นรถขยะแบบอัดท้าย น ้ าหนัก
บรรทุก 10 ตนั จ านวน 1 คนั ดงัแสดงในรปูที ่2 

 

 
รูปที ่1 จุดรบั-ส่งขยะภายในโรงเรยีนนายรอ้ยพระจลุจอมเกลา้ จ านวน 45 จุด 
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รูปที ่2 รถขนสง่ขยะเครือ่งยนตด์เีซลยีห่อ้ HINO 

รุ่น FG8JJ1A-JJT 
 
5.3 เส้นทางของรถรบั-ส่งขยะตามระเบียบปฏิบติั
ประจ าวนั 
        ใน 1 สปัดาห ์รถขนส่งขยะมเีสน้ทางการรบั-ส่ง
จ านวน 4 เสน้ทางดงัแสดงในรปูที ่3 
 

 
รูปที ่3 เสน้ทางของรถรบั-ส่งขยะ 
ตามระเบยีบปฏบิตัปิระจ าวนั 

 
        เส้นทางที่ 1 เส้นทางในการขนส่งขยะตาม
ระเบยีบปฏบิตัติามวนัจนัทร ์พุธ และ ศุกร ์ของรถเกบ็
ขยะ และมจีุดทีต่อ้งเดนิทางไปเกบ็ขยะ 7 จุด โดยเริม่
ตัง้แต่ ผขส.สบร.ฯ - ผกก.กพธ.สบร.รร.จปร. - กปศ.
สกศ.ฯ/บก.สกศ.รร.จปร. - แฟลต ข.๑-๒/ก.๑-๗ - 
ตลาดสด รร.จปร. - รพ.รร.จปร. - สนามกอล์ฟ - บ่อ
เก็บขยะ อบต. แทนด้วยเสน้ทางสเีหลอืง มรีะยะทาง
รวม 36 กโิลเมตร  
        เส้นทางที่ 2 เส้นทางในการขนส่งขยะตาม
ระเบยีบปฏบิตัติามวนัองัคาร และ พฤหสับด ีของรถ
เก็บขยะ และมีจุดที่ต้องเดินทางไปเก็บขยะ 16 จุด 
เริ่มตัง้แต่ ผขส.สบร.ฯ - อาคารเรียนภูมิประเทศ - 
ผกก.กพธ.สบร.รร.จปร. - หอ้งตดัผม สบร.ฯ - อาคาร 
๑๐๐  ปี  -  สนามกีฬากลาง  -  อาคารภูปฐพี  - 

รพ.รร.จปร. - บา้นพกั ซ ี- โรงสขีา้ว - แฟลต อ ี๑-๘ - 
รร.อนุบาลคุณากร - รร.วดัสุตธรรมาราม - ตลาดสด 
รร.จปร. - สหกรณ์ รร.จปร. - ส านักงานท่องเที่ยว - 
บ่อเกบ็ขยะ อบต. แทนดว้ยเสน้ทางสชีมพ ูมรีะยะทาง
รวม 40  กโิลเมตร  
        เส้นทางที่ 3 เส้นทางในการขนส่งขยะตาม
ระเบยีบปฏบิตัติามวนัเสาร์ ของรถเก็บขยะ และมจีุด
ทีต่อ้งเดนิทางไปเกบ็ขยะ 8 จุด เริม่ตัง้แต่ ผขส.สบร.ฯ 
- ผกก.กพธ.สบร.รร.จปร. - กองพัน นนร. ๑-๔ - 
แฟลต ก.๑-๑๒ - ตลาดสด รร.จปร. - บา้นพกั เอ บ ีด ี
- รพ.รร.จปร. – สโมสรนายทหาร / เรอืนรบัรอง - บ่อ
เก็บขยะ อบต. แทนด้วยเส้นทางสีม่วง มีระยะทาง
รวม 38 กโิลเมตร  
        เส้นทางที่ 4 เส้นทางในการขนส่งขยะตาม
ระเบยีบปฏบิตัติามวนัอาทติย์ ของรถเก็บขยะ และมี
จุดที่ต้องเดินทางไปเก็บขยะ 8 จุด  เริ่มตั ้งแต่  
ผขส.สบร.ฯ - ผกก.กพธ.สบร.รร.จปร. - กองพนั นนร. 
๑-๔ - อาคารภูปฐพ ี- ตลาดสด รร.จปร. - แฟลต ค.
๑-๘ /ง.๑-๒ - บ้านพกั ซ ี- รพ.รร.จปร. - บ่อเก็บขยะ 
อบต. แทนด้วยเส้นทางสีแดง มีระยะทางรวม 29 
กโิลเมตร  
        ระยะทางในการขนส่งขยะตามระเบียบปฏบิตัิ
ตามวนั ใน 1 สปัดาห์และปรมิาณน ้ามนัที่ใช้ในการ
เดินทางและระบบอดัท้าย แต่ละเส้นทางเฉลี่ยต่อวนั 
แสดงดงัตารางที ่1 
 
ตารางที ่1 ปรมิาณน ้ามนัทีใ่ชเ้ฉลีย่ต่อสปัดาห์ 
เส้น 
ทาง 

วนั จดุ
เกบ็ 

ระยะทาง
เฉล่ีย/วนั 

(กม.) 

น ้ามนั 
เฉล่ีย/
วนั 

(ลิตร) 
1 จนัทร ์พุธ 

ศุกร ์
7 36 81 

2 องัคาร 
พฤหสับด ี

16 40 75 

3 เสาร ์ 8 38 70 
4 อาทติย ์ 8 29 68 

เฉลีย่ต่อสปัดาห ์ 255 531 
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        จากตารางที่ 1 รถขนขยะเครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้
ในโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า ใช้ระยะทาง 255 
กิโลเมตรต่อสปัดาห์ และปรมิาณน ้ามนั 531 ลิตรต่อ
สปัดาห ์หรอืเท่ากบัใชร้ะยะทาง 13,260 กโิลเมตรต่อปี
(52 สปัดาห)์  และใชป้รมิาณน ้ามนั 27,612 ลติรต่อปี 
5.4 ค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากรถขนส่ง
ขยะเคร่ืองยนต์ดีเซล(กรณีปกติ)และรถขนส่งขยะ
ไฟฟ้า(กรณีใช้มาตรการ) 
        5.4.1 การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรถขนส่งขยะ
เครื่องยนต์ดเีซล (กรณีปกต)ิ 
พจิารณาเฉพาะการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2)  จ ากการ ใช้น ้ ามันดี เซลของรถขนขยะ
เครื่องยนต์ดเีซล โดยค านวณจากสมการที่ 1 การใช้
น ้ ามัน เฉลี่ ยต่ อ ปี เท่ ากับ  27,612 ลิต ร  คูณค่ า
สัมประสิทธิก์ารปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้
น ้ามนัดเีซลเท่ากบั 2.6987 kgCo2eq/ลติร [11]  
     = 27,612 ลติร x 2.6987 kgCo2eq/ลติร 
     = 74,516.50 kgCo2eq 
        จากการค านวณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของ
รถขนขยะเครื่องยนต์ดีเซล พบว่ามีการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจกเท่ากบั 74,516.50 kgCo2eq ต่อปี หรอื
ตลอดอายุโครงการ 10 ปีจะมีการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกทัง้หมด 745,165.04 kgCo2eq  
        5.4.2 การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรถขนส่งขยะ
ระบบไฟฟ้า (กรณีใชม้าตรการ) 
        จากสมการที่  1 กรณีรถใช้พลังงานไฟฟ้า 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (kgCo2eq/ปี) = 
ปรมิาณการใชไ้ฟฟ้า (kWh/year) x emission factor 
โดย ปรมิาณการใชไ้ฟฟ้า คอื การใชไ้ฟฟ้าส าหรบัการ
ชารจ์ยานพาหนะ (kWh/year) 
Emission factor คือ  ค่ าคงที่ที่ ใช้ เปลี่ยนปริมาณ
เชือ้เพลงิใหเ้ป็นค่าปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
(kgCo2eq/kWh) [9] Emission factor ของไฟฟ้า = 
0.4770 kgCo2eq/kWh) [5] 
        เนื่องจากไม่สามารถเก็บข้อมูลการใช้ปรมิาณ
ไฟฟ้าของรถขนส่งขยะไฟฟ้าได้และกลไกการบีบอดั
ขยะของรถเครื่องยนต์ดีเซลและระบบไฟฟ้ามีความ
แตกต่างกนั ในกรณีศึกษาการขนส่งขยะในโรงเรยีน
นายร้อยพระจุลจอมเกล้า จึงได้ศึกษางานวิจัยของ 

พงศธร เหล่าอนัและคณะ [7] ทีไ่ดด้ าเนินการวจิยัเรื่อง
ดชันีประสทิธภิาพการใช้พลงังานและการปล่อยก๊าซ
คารบ์อนไดออกไซดข์องรถโดยสารประจ าทางในเมอืง
ขอนแก่น พบว่า การใชร้ถโดยสารระบบไฟฟ้าแทนรถ
โดยสารเครื่องยนต์ดีเซลสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกลงได้ 53% งานวิจัยของ สมชายโอตป์
ฉิมพลี [8] พบว่ารถขนส่งมวลชนระบบไฟฟ้ามี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ย 2,251 
kgCO2eq /คนั/ปี ในขณะทีร่ถขนส่งมวลชนเครื่องยนต์
ดเีซลมปีรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเฉลีย่ 7,543 
kgCO2eq /คนั/ปี การใช้รถขนส่งมวลชนระบบไฟฟ้า
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ 70.16% และ
ง า น วิ จั ย ข อ ง  International Council on Clean 
Transportation [12] พบว่ายานยนต์ขนาดใหญ่เช่น
รถบรรทุก  12 ตัน  ที่ ใช้พลัง งานไฟฟ้าแบบใช้
แบตเตอรี่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกได้ 65-
70% เมื่อเทยีบกบัเครื่องยนต์สนัดาปภายใน ผูว้จิยัจงึ
ไดป้ระมาณการการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเมื่อ
ใช้รถขนส่งขยะไฟฟ้าแทนรถขนส่งขยะเครื่องยนต์
ดเีซลที ่60% 
     = 74,516.50 kgCO2eq x 0.4 
     = 29,806.60 kgCO2eq 

จากการประมาณการการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกของรถขนขยะระบบไฟฟ้า พบว่ามกีารปล่อย
ก๊าซเรอืนกระจกเท่ากบั 29,806.60 kgCO2eq ต่อปี 
หรอืตลอดอายุโครงการ 10 ปีจะมกีารปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกทัง้หมด 298,066.02 kgCO2eq หรอืสามารถ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงได้ 44,709.9 
kgCO2eq ต่อปี 
5.5 ค านวณหาต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการลดก๊าซ
เรือนกระจก 
        เป็นการค านวณตน้ทุนส่วนเพิม่เพื่อเป็นตวัแปร
ในการพจิารณาความเหมาะสมในการเปลี่ยนการใช้
รถขนขยะเครื่องยนต์ดเีซลเป็นระบบไฟฟ้า ตวัแปรใน
การค านวณแสดงดงัตารางที ่2 
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ตารางที ่2 ตวัแปรในการค านวณตน้ทุนส่วนเพิม่ 
รายการ หน่วย ชนิดรถขนขยะแบบอดั

ท้าย 
ระบบ
ดีเซล 

ระบบดีเซล 

ราคารถ บาท 2,279,100 6,500,000 
อตัราการ
สิน้เปลอืง
เชือ้เพลงิ 

กม./
ลติร 

3 – 

อตัราการ
สิน้เปลอืง
พลงังาน 

kWh/
กม. 

– 0.7 

ค่าน ้ามนั
ดเีซล 

บาท/
ลติร 

33 – 

ค่าไฟฟ้า  
บาท/
หน่วย 

– 4.6 

ค่า
เชือ้เพลงิ/
พลงังาน 

บาท/
กม. 

11 3.22 

เชือ้เพลงิ/
พลงังานตอ่
อายุ
โครงการ 
10 ปี 

หน่วย 
276,120 
ลติร 

579,852 
kWh 

ค่า
เชือ้เพลงิ/
พลงังานตอ่
อายุ
โครงการ10 
ปี 

บาท 9,111,960 2,667,319.2 

ตน้ทนุสทุธ ิ บาท 11,391,060 9,167,319.2 
 
* ราคารถขนขยะแบบอัดท้ายขนาด 10 ตัน ระบบ
ดีเซลใช้ราคาสิง่อุปกรณ์รถยนต์ทหารบก, ระบบ EV 
ใชร้าคาน าเขา้รถขนขยะแบบอดัท้ายระบบ EV ขนาด 
10 ตนั จากบรษิทัน าเขา้รถโดยสารเชงิพาณิชยร์ะบบ 
EV ในประเทศไทย 
* อตัราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ระบบดีเซลใช้ข้อมูล

จากการเก็บข้อมูลการขนส่งขยะระหว่างวันที่ 1 
กันยายน – 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567, ระบบ EV 
ใช้อตัราการสิ้นเปลืองพลงังานของ รถบรรทุกไฟฟ้า 
EVO G9 TRUCK [13] เนื่องจากน ้ าหนักตัวรถและ
น ้าหนักบรรทุกมนี ้าหนัก 15 ตนั เท่ากนั 
เมื่อแทนตวัแปรดงัตารางที่ 2 ในสมการที่ 1 สามารถ
ค านวณต้นทุนส่วนเพิม่ในการลดก๊าซเรอืนกระจกได้
ดงันี้ 

MAC= 11,391,060−9,167,319.2

298,066.02−745,165.04
 = −4.97 kgCO2eq 

    จากการค านวณ ตน้ทุนส่วนเพิม่มคี่าเท่ากบั -4.97 

แสดงให้เห็นว่าการใช้รถขนขยะระบบไฟฟ้าแทน

เครื่องยนต์ดีเซลสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกได้และในการลดก๊าซเรอืนกระจก 1 kgCO2eq 

ยงัสามารถลดต้นทุนสุทธิได้ 49.74 บาท สอดคล้อง

กับงานวิจัยของ นิพันธ์ วิเชียรน้อย [14] พบว่า 

โครงการรถไฟสายใหม่ (New Railway) เป็นโครงการ

ที่มศีกัยภาพในการลดก๊าซเรอืนกระจกมากที่สุดอยู่ที่ 

-302,808 บาทต่อตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

(Baht/tCO2eq) รองลงมาคอื โครงการรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนและรถไฟชานเมอืง โครงการรถไฟทางคู่ และ

การปรบัปรุงการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะด้วย

การเดินทางที่ ไม่ ใช้ เครื่ อ งยนต์  (NMT) ซึ่ ง เ ป็น

โครงการประเภทการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

(Shift mode) และอยู่ภายใต้แผนปฏิบัติการตาม

ยุทธศาสตรข์องกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560 - 2564 

มคี่าตน้ทุนส่วนเพิม่ฯ (MAC) อยู่ระหว่าง -45,000 ถงึ 

–138,000 บาทต่อตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

(Baht/tCO2eq) และงานวจิยัของ ส านักวจิยัเศรษฐกจิ

การเกษตร [6] ที่ได้ท างานวจิยัโดยการปรบัเปลี่ยน

รูปแบบจากการท านาแบบทัว่ไปเป็นการท านาแบบ

เปียกสลบัแห้งพบว่าสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืน

กระจกได้แล้วยงัลดต้นทุนสุทธิเฉลี่ย 8.55 บาทต่อ 

kgCO2eq 
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6. สรปุและอภิปรายผล 
        การศึกษาการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการ
ขนส่ งขยะภายใต้แนวความคิดกรีนโลจิสติกส์ 
กรณีศึกษาโรงเรยีนนายรอ้ยพระจุลจอมเกล้า พบว่า
การใชร้ถขนขยะเครื่องยนต์ดเีซลส่งผลใหม้กีารปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในปริมาณที่สูง โดยปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากรถขนขยะเครื่องยนต์ดเีซล
อยู่ที่ 74,516.50 kgCO2eq ต่อปี(โดยผลของขอ้จ ากดั
เรื่องเวลาในการเกบ็ขอ้มลูระหว่าง วนัที ่1 กนัยายน – 
30 พฤศจกิายน พ.ศ. 2567 ซึ่งเป็นช่วงฤดูฝน อาจมี
ปัจจยัด้านฤดูกาลท าใหป้รมิาณน ้ามนัดีเซลที่ใช้ใน 1 
ปี มคี่าคาดเคลื่อน) ซึ่งเป็นผลจากการใช้น ้ามนัดีเซล
เฉลีย่ 27,612 ลติรต่อปี โดยตลอดอายุโครงการ 10 ปี 
จะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทัง้สิ้น 745,165.04 
kgCO2eq เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทางการใช้รถ
ขนส่งขยะไฟฟ้า พบว่า สามารถช่วยลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกลงได้ 60% หรือคิดเป็น 44,709.9 
kgCO2eq ต่อปี ซึง่เป็นปรมิาณทีม่นีัยส าคญัต่อการลด
ผลกระทบต่อสิง่แวดล้อม การเปลี่ยนมาใช้รถขนขยะ
ไฟฟ้าจึงเป็นทางเลือกที่มีประสิทธิภาพในการลด
มลพษิทางอากาศและเป็นมติรกบัสิง่แวดล้อมมากขึน้ 
นอกจากนี้ การศึกษายงัพบว่า การใช้รถขนส่งขยะ
ไฟฟ้าส่งผลใหเ้กดิการลดต้นทุนสุทธ ิโดยมีค่าต้นทุน
ส่วนเพิม่ที ่-4.97 บาทต่อ 1 kgCO2eq ซึง่หมายความ
ว่า นอกจากจะสามารถลดปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกแล้ว ยังสามารถลดค่าใช้จ่ายได้อีกด้วย ซึ่ง
สอดคลอ้งกบัแนวโน้มของเทคโนโลยขีนส่งสมยัใหม่ที่
มุ่งเน้นไปที่การใช้พลงังานสะอาดและลดมลพษิจาก
การขนส่ง การน าแนวคดิกรนีโลจสิตกิสม์าใชใ้นระบบ
ขนส่งขยะจึงเป็นแนวทางที่มีประสิทธิภาพและ
สามารถประยุกต์ใช้กบัพื้นที่อื่น ๆ ได้ในอนาคต เพื่อ
ลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกและส่งเสรมิการพฒันา
อย่างยัง่ยนื โดยเฉพาะอย่างยิง่ในภาคการขนส่งซึ่ง
เป็นหนึ่งในภาคส่วนหลกัที่ก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจก ส าหรบัการใช้เครื่องยนต์ระบบไฟฟ้าใน
ปัจจุบนัอาจมขีอ้จ ากดัเรื่องสถานีชารจ์และเวลาในการ
ชาร์จที่เป็นปัจจยัส าคญัที่ควรน ามาพิจารณาในการ
ตัดสินใจเลือกใช้ระบบของรถด้วย หากมีการ
สนับสนุนจากภาครฐัและเอกชน การพฒันาโครงสรา้ง

พื้นฐานด้านพลังงานสะอาด รวมถึงการพัฒนา
คุณภาพของรถไฟฟ้าและแบตเตอรี ่การใช้รถขนขยะ
ไฟฟ้าจะกลายเป็นมาตรฐานใหม่ในการบรหิารจดัการ
ขยะทีค่ านึงถงึสิง่แวดลอ้มมากขึน้ จากผลการศกึษานี้ 
แสดง ให้ เห็นว่ าการ เปลี่ ยนจากรถขนส่ งขยะ
เครื่องยนต์ดเีซลเป็นรถขนส่งขยะไฟฟ้าส่งผลดทีัง้ใน
ด้านสิ่งแวดล้อมและเศรษฐศาสตร์ ซึ่งเป็นแนวทาง
ส าคญัในการมุ่งสู่อนาคตทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้มและ
มคีวามยัง่ยนื 
 
7. ข้อเสนอแนะ 

ควรเพิม่ระยะเวลาของการเก็บขอ้มูลใหม้ากขึน้
เพื่อลดความคลาดเคลื่อนของข้อมูลเนื่องจากปัจจัย
ของฤดูกาล 
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