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บทคดัย่อ 
การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคค์ือ 1) เพือ่ศึกษาแนวทางในการลดมลพิษและลดตน้ทุนใน

การด าเนินการขนส่งของผูป้ระกอบการในบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 2) เพือ่ศึกษาขอ้มูลเชิงเปรียบเทียบ
ความคุม้ค่าของรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ ามันของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 3) เพื่อศึกษา
จุดคุม้ทุนจากการใชป้ระโยชน์จากรถบรรทุกน ้ ามนัของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา และ 4) เพื่อศึกษา
ประโยชน์ที่จะไดรั้บจากการปฏิบตัิตามแนวทางโลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) ของบริษทัที่
เป็นกรณีศึกษา กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผูจ้ ัดการ หัวหน้างานหรือเจ้าหน้าที่มีส่วน
เก่ียวขอ้งกบัการใชง้านรถบรรทุกของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา จ านวน 7 คน และการเก็บขอ้มูล 
 ผลการศึกษาพบวา่ 1) การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าแทนรถบรรทุกน ้ ามนั สามารถลดมลพษิจาก
การปล่อย CO2 ได ้6,530.05 กิโลกรัม 2) ระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่
มากที่สุด จะอยูท่ี่ระยะวิ่ง 400 กิโลเมตรต่อวนั มีส่วนต่างของค่าใชจ่้ายอยูท่ี่ 9,459 บาท/เดือน และ
ส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่น้อยที่สุด จะอยูท่ี่ระยะวิ่ง 300 
กิโลเมตรต่อวนั ซ่ึงมีส่วนต่างของค่าใชจ่้ายอยูท่ี่ 4,299 บาท/เดือน ยกเวน้ระยะทางวิง่ที่ 200 กิโลเมตร
ต่อวนั ระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนันั้น รถบรรทุกน ้ ามนัจะมีค่าใชจ่้าย
น้อยกว่ารถบรรทุกไฟฟ้า ซ่ึงมีส่วนต่างของค่าใชจ่้ายอยูท่ี่ 836 บาท/เดือน 3) ค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน
ของรถบรรทุกไฟฟ้า มีความประหยดัของค่าเช้ือเพลิง/พลงังานดีกว่ารถบรรทุกน ้ ามนั จ  านวน 1.72 
บาท/กม. และ 4) ผลการเก็บขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า มีค่าใชจ่้ายเฉล่ีย 4.48 บาทต่อกิโลเมตร    

         (การศึกษาคน้ควา้อิสระมีจ านวนทั้งส้ิน 45 หนา้)  
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Abstract 
This study aimed to 1) examine approaches to reduce pollution and transportation costs 

for entrepreneurs in the case study company; 2) analyze comparative data on the cost-effectiveness 
of electric trucks versus oil tankers used by the company; 3) determine the break-even point 
associated with the use of oil tankers; and 4) evaluate the benefits of implementing the Green 
Logistics approach within the company. The research involved a sample group of five managers, 
supervisors, or officers who are involved in the operation of trucks within the case study company. 
The research design included specific surveys of the sample group, using focus group discussions 
and comparative data collection. 

The study's findings revealed that: 1) using electric trucks instead of oil tankers can reduce 
CO2 emissions by 6,530.05 kilograms; 2) the maximum distance traveled per day is 400 kilometers 
for both electric trucks and oil tankers, with a cost difference of 9,459 baht per month; the minimum 
distance traveled is 300 kilometers per day, where the cost difference is 4,299 baht per month at a 
distance of 200 kilometers per day, oil tankers incur lower costs than electric trucks, with a cost 
difference of 836 baht per month; 3) the fuel/energy cost of electric trucks is more economical than 
that of oil tankers by 1.72 baht per kilometer; and 4) the average cost of operating electric trucks is 
4.48 baht per kilometer. 

 (Total 45 pages) 
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บทที ่1  

 
บทน า 

 
1.1 ทีม่าและความส าคญั 

  
ปัจจุบนัธุรกิจมีการแข่งขนัสูง ส่งผลให้หลายบริษทัตอ้งพฒันาองค์กรในหลายด้านเพื่อเพิ่ม

ศกัยภาพและขีดความสามารถในการแข่งขนั เพื่อความมัน่คงและความกา้วหน้า ปัจจยัส าคญัที่มีผลต่อ
การพฒันาองค์กร คือ การพฒันาศกัยภาพและขีดความสามารถในการแข่งขนัประสิทธิภาพด้านโลจิ
สติกส์ ซ่ึงจะสะทอ้นผลการด าเนินการให้ผูป้ระกอบการทราบถึงศกัยภาพ จุดแข็ง-จุดอ่อนขององค์กร 
สามารถน าไปพฒันาองค์กรให้มีประสิทธิภาพและมีความสามารถในการแข่งขันที่สูงมากยิ่งขึ้ น 
เน่ืองจากการจดัการดา้นโลจิสติกส์ เป็นตวัช้ีวดัที่ครอบคลุมกิจกรรมต่างๆ ทั้งในดา้นการจดัการตน้ทุน 
เวลาและการตอบสนองการพึงพอใจของลูกคา้ เช่น การจดัส่งตรงเวลาการลดตน้ทุน การด าเนินงาน เป็น
ตน้ 

 
กระทรวงอุตสาหกรรม (2558) ไดก้  าหนดยทุธศาสตร์ในการพฒันาอุตสาหกรรมให้เติบโตอย่าง

ย ัง่ยืน (Sustainable Development) โดยมุ่งเน้นด้านส่ิงแวดล้อมและสังคม ทั้ งน้ี ประเทศไทยได้ให้
สัตยาบันรับรองปฏิญญาโจฮันเนสเบิร์กว่าด้วยการพฒันาอย่างย ัง่ยืน (Johannesburg Declaration on 
Sustainable Development - JDSD) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545 และปฏิญญามะนิลาเก่ียวกับอุตสาหกรรมสีเขียว 
(Manila Declaration) ในปี พ.ศ. 2552 รวมถึงร่วมรับรองขอ้ตกลงปารีส (Paris Agreement) ในปี พ.ศ. 2558 
ภายใต้กรอบอนุสัญญา UNFCCC (United Nations Framework Convention on Climate Change) ซ่ึงมี
เป้าหมายควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉล่ียโลกใหน้้อยกวา่ 2 องศาเซลเซียส และพยายามจ ากดัให้ไม่
เกิน 1.5 องศาเซลเซียส เพื่อลดผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ณ กรุงปารีส สาธารณรัฐ
ฝร่ังเศส เม่ือปี พ.ศ. 2558 ซ่ึงเป็นตราสารกฎหมายที่รับรองภายใตก้รอบอนุสัญญา UNFCCC ฉบบัล่าสุด 
โดยมีขอ้ตกลงร่วมกันในการรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉล่ียโลก ให้ต  ่ากว่า 2 องศาเซลเซียส เม่ือ
เทียบกบัระดบัของอุณหภูมิเฉล่ียก่อนยุคอุตสาหกรรม และจะพยายามรักษาเป้าหมายการเพิ่มขึ้ นของ
อุณหภูมิ ไม่ใหเ้กิน 1.5 องศาเซลเซียส เพือ่ลดความเส่ียงจากผลกระทบรุนแรงเน่ืองจากการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศ  
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กระทรวงอุตสาหกรรมไดเ้ร่ิมด าเนินโครงการอุตสาหกรรมสีเขียวอยา่งจริงจงัตั้งแต่ปลายปี พ.ศ. 
2553 ผา่นการท าขอ้ตกลงความร่วมมือ (MOU) ระหวา่งหน่วยงานในสังกดั เพือ่ส่งเสริมภาคอุตสาหกรรม
ในประเทศไทยให้เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม อนัจะส่งผลให้ภาคอุตสาหกรรมมีภาพลกัษณ์ที่ดี น่าเช่ือถือ 
ประชาชนไวว้างใจ และเป็นจุดเร่ิมตน้ในการพฒันาภาคอุตสาหกรรมสู่การสร้างแนวคิดเศรษฐกิจสีเขียว 
(Green Economy) มีเป้าหมายให้ผลิตภณัฑม์วลรวมสีเขียวของประเทศ (Green GDP) เพิ่มขึ้น กระทรวง
อุตสาหกรรมไดผ้นึกก าลงัร่วมกบัส านกังานอุตสาหกรรมจงัหวดัและนิคมอุตสาหกรรมทัว่ประเทศ เพื่อ
ส่งเสริมให้สถานประกอบการด าเนินธุรกิจที่เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม การพฒันาอุตสาหกรรมสีเขียวมี 5 
ระดับ ได้แก่ ระดับที่ 1 ความมุ่งมั่นสีเขียว (Green Commitment) การก าหนดนโยบาย เป้าหมาย และ
แผนงานที่ชดัเจนในการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม พร้อมส่ือสารภายในองคก์ร ระดบัที่ 2ปฏิบติัการสี
เขียว (Green Activity) การด าเนินกิจกรรมตามนโยบายและแผนงานเพื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม
อยา่งเป็นรูปธรรม ระดบัที่ 3 ระบบสีเขียว (Green System) การบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้มอยา่งเป็นระบบ 
ยงัรวมถึงการติดตาม ประเมินผล และทบทวนเพื่อการพฒันาอยา่งต่อเน่ือง ทั้งในดา้นการไดรั้บรางวลั
ดา้นส่ิงแวดลอ้มที่ไดรั้บการยอมรับ หรือการรับรองมาตรฐานที่เก่ียวขอ้งกบัการอนุรักษท์รัพยากรและ
ส่ิงแวดลอ้ม ระดบัที่ 4 วฒันธรรมสีเขียว (Green Culture) คือ การปลูกฝังจิตส านึกร่วมกนัของทุกคนใน
องคก์รในการรักษาส่ิงแวดลอ้มใหดี้ขึ้น พร้อมส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือในทุกมิติของการด าเนินธุรกิจ
เพื่อให้เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม จนกลายเป็นส่วนหน่ึงของวฒันธรรมองคก์ร ระดบัที่ 5เครือข่ายสีเขียว 
(Green Network) คือ การขยายแนวทางอุตสาหกรรมสีเขียวจากภายในองคก์รสู่ภายนอกครอบคลุมทั้ ง
ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) โดยสนบัสนุนใหคู้่คา้และพนัธมิตรด าเนินธุรกิจในแนวทางอุตสาหกรรม
สีเขียวเช่นกนั 

   
ความส าคญัของการลดก๊าซเรือนกระจกการลดก๊าซเรือนกระจกเป็นแนวทางส าคญัในการรับมือ

กบัปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซ่ึงจะทวีความส าคญัมากขึ้นในอนาคต นอกจากจะช่วยลด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชาชนแล้ว ยงัส่งผลต่อภาคเศรษฐกิจและ
อุตสาหกรรมอีกดว้ย โดยเฉพาะอุตสาหกรรมขนส่งสินคา้ (โลจิสติกส์) ซ่ึงเป็นหน่ึงในภาคส่วนที่ปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในปริมาณมาก โดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ เกิดจากการเผาไหม้
เช้ือเพลิงในการขนส่ง  โลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) หมายถึงกระบวนการจดัการด้านการขนส่ง
สินคา้อยา่งเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงเป็นแนวทางส าคญัที่สอดคลอ้งกบัแผนการลดก๊าซเรือนกระจก
ของประเทศไทย พ.ศ. เป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกภาคคมนาคมขนส่ง พ.ศ. 2564-2573 ภาคคมนาคม
ขนส่งของไทยตั้งเป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 41 ลา้นตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
(MtCO2e) ซ่ึงแบ่งเป็น 3 มาตรการหลัก ได้แก่ 1) การเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง (เป้าหมายลด 23 
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MtCO2e) 2) การเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในระบบคมนาคมขนส่ง (เป้าหมายลด 8 MtCO2e)  
3) การใชเ้ช้ือเพลิงชีวภาพในยานพาหนะ (เป้าหมายลด 10 MtCO2e) แนวทางการลด CO2 ตามมาตรการใช้
เช้ือเพลิงชีวภาพ การลด CO2 ตามมาตรการน้ีมุ่งเน้นไปที่การใช้พลังงานสะอาดและเทคโนโลยีที่
เก่ียวขอ้ง โดยมี 3 แนวทางส าคญั ไดแ้ก่ 1) การใชเ้ช้ือเพลิงชีวภาพ ซ่ึงเป็นแนวทางที่สามารถน าไปปฏิบติั
ไดง่้ายที่สุด หากตอ้งการลด CO2 จ  านวน 0.1 MtCO2e (หรือ 1% ของเป้าหมาย) จะตอ้งมีรถบรรทุก 6 ลอ้ 
เปล่ียนมาใชเ้ช้ือเพลิงจาก B7 เป็น B20 จ านวน 9,500 คนัต่อปีรถบรรทุก 18 ลอ้ เปล่ียนมาใช ้B20 จ านวน 
5,550 คนัต่อปี 2) การใชเ้ทคโนโลยดีกัจบั CO2 แมจ้ะเป็นแนวทางที่มีศกัยภาพ แต่ยงัเผชิญขอ้จ ากดัดา้น
เทคโนโลยีและอุปกรณ์ ซ่ึงจ าเป็นต้องมีการพฒันาเพิ่มเติมในอนาคต 3) การสนับสนุนรถบรรทุก
พลังงานสะอาด (Zero Emission Vehicle - ZEV) แทนที่รถบรรทุกเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน (Internal 
Combustion Engine - ICE) แมว้่าปัจจุบนัรถ ZEV จะมีราคาสูง แต่การประเมินพบว่าผลประโยชน์สุทธิ
จากการใชง้านสามารถชดเชยส่วนต่างของตน้ทุนภายใน 3-4 ปี ผลกระทบและโอกาสทางเศรษฐกิจใน
อนาคต การสนับสนุนให้ใชร้ถบรรทุก ZEV เฉล่ีย 37,600 คนัต่อปี จากจ านวนรถบรรทุกที่จดทะเบียน
ใหม่ปีละ 51,000-66,000 คนั จะช่วยลด CO2 ในปี 2573 ไดร้าว 5 MtCO2e หรือประมาณคร่ึงหน่ึงของ
เป้าหมายจากมาตรการใช้เช้ือเพลิงชีวภาพ นอกจากน้ีการด าเนินมาตรการดังกล่าวคาดว่าจะช่วยสร้าง
มูลค่าทางเศรษฐกิจซ่ึงคิดเป็นมูลค่าอยา่งน้อย 535 ลา้นบาท เม่ือประเมินจากราคาคาร์บอนเครดิตเฉล่ีย
ของประเทศไทยในปี 2565 ที่ 107 บาทต่อ tCO2 นอกจากน้ีการใชเ้ช้ือเพลิงชีวภาพตามแนวทางที่ 1 จะท า
ให้มีความตอ้งการน ้ ามนัปาล์มเพิ่มขึ้นราว 1.65 พนัลา้นบาทต่อปี ส่วนการปรับใชร้ถบรรทุก ZEV ตาม 
แนวทางที่ 3 จะท าให้มูลค่าตลาดรถบรรทุก ZEV รวมระหว่างปี 2565-2573 จะสูงถึง 1.3 ลา้นลา้นบาท 
ซ่ึงจะส่งผลเชิงบวกโดยตรงต่อผูป้ระกอบการในธุรกิจโลจิสติกส์และภาคอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง 
(Krungthai COMPASS, 2021) 

 
จากที่กล่าวมาแลว้ขา้งตน้ ผูว้จิยัสนใจที่จะศึกษา “ปัจจยัที่มีผลต่อการลดมลภาวะและตน้ทุนการ

ขนส่งของผูป้ระกอบการ กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั” ความส าคญัของการพฒันาระบบขนส่งด้วย
รถบรรทุกพลงังานไฟฟ้า 

 
การพฒันาระบบขนส่งด้วยรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้ามีความส าคญัอย่างยิ่งต่อการเสริมสร้าง

ประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ส าหรับผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ โดยเฉพาะบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 
เน่ืองจากประเทศไทยพึ่งพาการขนส่งทางบกเป็นสัดส่วนสูงสุดเม่ือเทียบกบัรูปแบบการขนส่งอ่ืน  ๆการ
พฒันาบริการขนส่งสินคา้ใหมี้ ประสิทธิภาพ คุณภาพ และมาตรฐานที่สูงขึ้น จะช่วยเสริมสร้างศกัยภาพ
ขององคก์ร ท าให้การบริหารจดัการโลจิสติกส์มีประสิทธิภาพมากขึ้น ลดตน้ทุนการด าเนินงาน รวมถึง
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ยกระดบัมาตรฐานโลจิสติกส์และการขนส่ง นอกจากน้ี ยงัช่วยส่งเสริมให้ผูป้ระกอบการพฒันาคุณภาพ
การให้บริการผ่านการประเมินประสิทธิภาพในดา้นต่างๆ เพื่อเป็นแนวทางและเป้าหมายในการด าเนิน
ธุรกิจที่ชดัเจน 
 

1.2 วตัถุประสงค์ 
 

 1.2.1 เพื่อศึกษาแนวทางลดมลพิษทางส่ิงแวดลอ้ม และลดตน้ทุนการด าเนินงานขนส่งของ
ผูป้ระกอบการที่เป็นกรณีศึกษา 
 1.2.2 เพื่อศึกษาขอ้มูลเชิงเปรียบเทียบความคุม้ค่าของรถบรรทุกไฟฟ้าและรถบรรทุกน ้ ามนั
ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 
 1.2.3 เพื่อศึกษาประโยชน์ที่จะไดรั้บจากการปฏิบตัิตามแนวทางโลจิสติกส์สีเขียว (Green 
Logistics) ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา  
 

1.3 ขอบเขตของการวจิยั 
 
 1.3.1 ขอบเขตดา้นเน้ือหา 
   1.3.1.1 งานวิจยัคร้ังน้ี ศึกษา ปัจจยัที่มีผลต่อการลดมลภาวะและตน้ทุนการขนส่ง
ของผูป้ระกอบการ กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั 
   1.3.1.2 การศึกษาคร้ังน้ีได้ก าหนดขอบเขตของการศึกษาคน้ควา้และการท าวิจยั 
ประกอบดว้ย การทบทวนวรรณกรรมและงานวจิยัที่เก่ียวขอ้งในประเด็นที่เก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 
    (1) ศึกษาทฤษฎีและแนวคิดที่เก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ 
    (2) ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
(Green Supply Chain) 
    (3) ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัการขนส่ง 
    (4) ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 
   1.3.1.3 สรุปผลการศึกษาวจิยัและขอ้เสนอแนะ 
 1.3.2 ขอบเขตดา้นประชากร  
 กลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในการศึกษาน้ี ไดแ้ก่ ผูจ้ดัการ หัวหน้างาน และเจา้หน้าที่ที่เก่ียวขอ้ง
กบัการใชง้านรถบรรทุกของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา จ านวน 7 คน ใชรู้ปแบบการวจิยัเชิงส ารวจแบบ
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เฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) และรูปแบบการสนทนา Focus Group กลุ่ม () ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือ
ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 1.3.3 วธิิการวเิคราะห์ขอ้มูล 
   1.3.3.1 น าขอ้มูลที่ไดจ้ากการสมัภาษณ์มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูลปัญหาออกให้เป็น
ดา้นต่างๆ และน าค  าตอบที่ไดน้ าไปวเิคราะห์หาวธีิในการด าเนินการแกปั้ญหา 
   1.3.3.2 น าขอ้มูลที่ได้จากการศึกษาการใช้งานรถบรรทุกของบริษทักรณีศึกษา 
ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาเก่ียวกับการใช้งานรถบรรทุกของบริษัทที่เป็นกรณีศึกษาจะถูกน ามา
วิเคราะห์เพื่อน าแนวคิดและหลักการที่เหมาะสมมาประยุกตใ์ช้ เพื่อพฒันาระบบการขนส่งให้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น และสามารถตอบสนองต่อเป้าหมายขององคก์รในอนาคตไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 
 

1.4 กรอบแนวคดิการวจิยั 
 
การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษาปัจจัยที่ มีผลต่อการลดมลภาวะและต้นทุนการขนส่งของ

ผูป้ระกอบการ กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั ผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบแนวคิดในการวิจยัดงัแสดงใน
รูปที่ 1.1 มีรายละเอียดดงัน้ี 

 

 
      

                                             
       
 
 
 

รูปที่ 1.1 กรอบแนวคิดในการวจิยั 
 

1.5 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 
 1.5.1 ไดท้ราบถึงปัจจยัที่มีผลต่อตน้ทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการ กรณีศึกษา บริษทั XYZ 
จ ากดั ซ่ึงสามารถน าไปใชใ้นการก าหนดกลยทุธ์และ การพฒันาและยกระดบัมาตรฐานการขนส่งดว้ย

ส ารวจขอ้มูลที่ที่เก่ียวขอ้งกบั 

การใชง้านรถบรรทุก 

ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 

ศึกษาการใชง้านรถบรรทุก

ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 

เก็บขอ้มูลการใชง้านรถบรรทุก

ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 

เปรียบเทียบผลการใชง้าน

รถบรรทุก 

ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 

สรุปผลการศึกษาจากการใชง้าน

รถบรรทุกของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 
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รถบรรทุกช่วยเพิม่ประสิทธิภาพในการด าเนินงานของผูป้ระกอบการ ท าใหก้ารขนส่งมีความปลอดภยั 
สะดวก รวดเร็ว และลดตน้ทุนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 1.5.2 ไดท้ราบถึงแนวโนม้ความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการรถบรรทุกในการขนส่งสินคา้ที่แทจ้ริง 
เพือ่ใชข้อ้มูลประกอบการตดัสิน ปรับปรุง พฒันา สินคา้และการบริการใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการ
ของผูใ้ชบ้ริการ 
 1.5.3 ผูป้ระกอบการสามารถน าขอ้มูลที่ไดจ้ากการวิจยัไปใชใ้นการวางแผนการตลาดหรือเป็น
ข้อมูลพื้นฐานในการพฒันาระบบการขนส่งและขีดความสามารถในการแข่งขนัขององค์กรด้วย
รถบรรทุกในรูปแบบใดที่เหมาะสมและดียิง่ขึ้น  
 

1.6 นิยามศัพท์ 
 

 รถบรรทุก หมายถึง รถบรรทุก 6 ลอ้ ที่มีน ้ าหนักบรรทุก 15 ตนั ซ่ึงใชใ้นการขนส่งสินคา้ใน
ภาคอุตสาหกรรมและโลจิสติกส ์
 
 รถบรรทุกดีเซลหรือรถบรรทุกน ้ามัน หมายถึง รถบรรทุกที่ใชพ้ลงังานจากเคร่ืองยนต์ดีเซล 
100 เปอร์เซ็นต ์ในการบริการจดัส่งส่ิงของไปยงัสถานที่ใชง้านหรือบริเวณที่ตามตารางเวลาที่ก  าหนด
ไว ้เพือ่ตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดท้นัตามเวลาที่ก  าหนด 
 
 รถบรรทุกไฟฟ้า หมายถึง รถบรรทุกที่ใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน 100 เปอร์เซ็นตใ์น
การบริการจดัส่งส่ิงของไปยงัสถานที่ใชง้านหรือบริเวณที่ตามตารางเวลาที่ก  าหนดไว ้เพื่อตอบสนอง
ความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดท้นัตามเวลาที่ก  าหนด 
 
 การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง หมายถึง การพฒันาระบบการขนส่ง ใหส้ามารถด าเนินงานได้
อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งในด้านการลดตน้ทุน การบริหารเวลา และการปรับปรุงคุณภาพการ
ใหบ้ริการ เพือ่สนบัสนุนความสามารถในการแข่งขนัขององคก์ร 
 
 การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ยส่ิงของหรือการขนส่งสินคา้จากที่หมายหน่ึงไปยงัอีกที่
หมายหน่ึง 
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 ต้นทุนการขนส่ง (Cost of Transportation) หมายถึง ค่าใช้จ่ายที่ เกิดจากกิจกรรมต่างๆ ที่
เก่ียวขอ้งกบัการเคล่ือนยา้ยสินคา้และบริการตลอดเสน้ทางขนส่ง ทั้งขาไปและขากลบัของบริษทัที่เป็น
กรณีศึกษา 
 
 การลดมลภาวะ หมายถึง การลดภาวะเป็นพิษซ่ึงเกิดจากความสกปรกหรือการปนเป้ือนของ
ส่ิงแวดลอ้มส่งผลให้เกิดการแปลงสภาพในเชิงกายภาพ เคมี และชีวะ อีกทั้งยงัสร้างความอนัตรายต่อ
ส่ิงมีชีวิตบนโลกทั้งทางตรงและทางอ้อม ที่ถูกปล่อยออกมาจากแหล่งก าเนิดมลพิษ ให้สามารถ
ด าเนินงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น 



ก 

 
บทที ่2 

 

แนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 
 

 ในการศึกษาเร่ือง “ปัจจยัที่มีผลต่อการลดมลภาวะและตน้ทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการ 
กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั” ผูศึ้กษาไดท้  าการศึกษารวบรวมเน้ือหาของแนวคิด รายการวิจยัและ
ทฤษฎีที่เก่ียวขอ้ง โดยศึกษาจากเอกสาร รายงานการวิจยั และวิทยานิพนธ์ที่เก่ียวขอ้ง ทั้งน้ีเพื่อ
น ามาใชใ้นแนวทางในการก าหนดกรอบความคิด ซ่ึงจะมีรายละเอียดดงัน้ี  

 2.1 แนวคิดที่เก่ียวกบัโลจิสติกส์ 
 2.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
 2.3 แนวคิดเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ 
 2.4 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 
 2.5 งานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง  
 

2.1 แนวคดิทีเ่กีย่วกบัโลจสิติกส์ 
 
 2.1.1 ความหมายของโลจิสติกส์ 
 
 กมลชนก  สุทธิวาทพุฒิ และคณะ (2547) ไดใ้ห้ความหมายของโลจิสติกส์ว่า เป็นการจดั
ล าเลียงสินคา้เพื่อให้เกิดตน้ทุนโดยตรวมในการกระจายสินคา้ต ่าที่สุด เก่ียวขอ้งตั้งแต่กระบวนการ
จดัหาวตัถุดิบไปส้ินสุด ณ จุดที่มีการบริโภค 
 
 ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธุ์ ไชยมัน่คง (2550) ไดใ้ห้ความหมาย โลจิสติกส์ หมายถึง 
กระบวนการวางแผน การลงมือท าและการควบคุมที่มีประสิทธิผลและมีประสิทธิภาพ ตลอดจน
ประหยดัต้นทุ รวมไปถึงการกระจายสินคา้ การขนส่ง การคลังสินค้า การส่งมอบสินค้า ทั้ งน้ี 
จุดมุ่งหมายสูงสุดคือ เพือ่ตอบสนองใหลู้กคา้พอใจสูงสุดและมีตน้ทุนต ่าสุด 
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 ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม (2559, 
น.1) ไดก้ล่าวว่า โลจิสติกส์ คือ กระบวนการวางแผน การควบคุม และการบริหารจดัการการขนส่ง 
ครอบคลุมตั้งแต่ การเคล่ือนยา้ยสินคา้ไปและกลบั การจดัเก็บรักษา การให้บริการ และการบริหาร
ขอ้มูลที่เก่ียวขอ้ง อยา่งมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ตั้งแต่ตน้ทางของกระบวนการผลิตไปจนถึง
ปลายทางของการบริโภค เพือ่ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ไดอ้ยา่งสมบูรณ์แบบ 
 
 2.1.2 กิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ 
 
 กิจกรรมดา้นโลจิสติกส์นบัวา่เป็นกิจกรรมสนบัสนุนการด าเนินงานภายในองคก์รซ่ึงเช่ือมโยง
ทุกหน่วยงานภายในและภายนอกองค์กร ทั้งด้านอุปสงค์และอุปทาน โดยกิจกรรมด้านโลจิสติกส์
สามารถจ าแนกได ้9 กิจกรรม (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐาน และการเหมืองแร่กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2559, น.2) ดงัน้ี  
  1) การให้บริการแก่ลูกคา้ (Customer Service) กิจกรรมที่ด าเนินการเพื่อบริการ และ
ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ในรูปแบบต่างๆ เป็นผลมาจากการประสานงานการใชท้รัพยากร
ของแต่ละกิจกรรม เพือ่ตอบสนองความตอ้งการลูกคา้ตามหลกั 7R’s โดยที่ลูกคา้ไดรั้บสินคา้บริการ
ที่ถูกตอ้ง (Right Product) จ านวนสินคา้ที่ถูกตอ้ง (Right Quantity) สภาพสินคา้ถูกตอ้ง ไม่ช ารุด
เสียหาย (Right Condition) ลูกคา้ถูกตอ้ง (Right Customer) ส่งสินคา้สถานที่ถูกตอ้ง (Right Plance) 
เวลาถูกตอ้ง (Right Time) ตน้ทุนที่ถูกตอ้ง (Right Cost) 
  2) การจดัซ้ือ (Purchasing) เป็นกิจกรรมการจดัหาแหล่งวตัถุดิบเพื่อจดัซ้ือรวมไปถึง
การบริหารโซ่อุปทาน ตั้งแต่การคดัเลือกผูข้าย การเจรจาต่อรองราคา หรือเงื่อนไขปริมาณในการ
สั่งซ้ือ และการประเมินคุณภาพของผูข้ายวตัถุดิบ เพื่อให้ไดค้วามมัน่ใจว่าองคก์รไดรั้บสินคา้หรือ
วตัถุดิบที่มีคุณภาพตรงความตอ้งการ 
  3) การส่ือสารดา้นโลจิสติกส์และกระบวนการสัง่ซ้ือ (Logistics Communication and 
Order Processing) เป็นกระบวนการส าคญัที่ช่วยให้การด าเนินงานเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพการ
เช่ือมต่อระหว่างองคก์รกบัลูกคา้ ตั้งแต่กระบวนการจดัการค าสั่งซ้ือ การรับค าสั่งซ้ือจากลูกคา้ การ
ติดต่อส่ือสารกบัลูกคา้ รายละเอียดเก่ียวกบัลูกคา้ และการตรวจสอบยอดสินคา้คงคลงั เพือ่หลีกเล่ียง
ความผดิพลาดใหไ้ดม้ากที่สุด และมีผลต่อระดบัความพงึพอใจของลูกคา้ 
  4) การขนส่ง (Transportation) การบริหารจัดการโลจิสติกส์ต้องค านึงถึงการ
เคล่ือนยา้ยสินคา้จากแหล่งผลิตไปยงัจุดบริโภคให้มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยตอ้งมัน่ใจว่าสินคา้ถูก
จดัส่งครบถว้น ถูกตอ้ง อยูใ่นสภาพสมบูรณ์ และตรงตามเวลาที่ก  าหนด  



10 

 
 

  5) การเลือกสถานที่ตั้งของโรงงานและคลงัสินคา้ (Site Selection, Warehousing and 
Storage) การตดัสินใจเลือกท าเลที่ตั้งของโรงงานหรือคลงัสินคา้เป็นกลยทุธส์ าคญัที่ส่งผลต่อ ตน้ทุน
การขนส่ง ระดบัการใหบ้ริการลูกคา้ และความรวดเร็วในการตอบสนองความตอ้งการของตลาด ซ่ึง
ท าเลที่เหมาะสมจะช่วยใหก้ระบวนการโลจิสติกส์ด าเนินไปอยา่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
  6) การคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้ (Demand Forecasting) การคาดการณ์ความ
ตอ้งการของลูกคา้เป็นกระบวนการส าคญัในการวางแผนการผลิตและการจดัการโลจิสติกส์ โดยตอ้ง
พจิารณาปัจจยัต่างๆ เช่น ขอ้มูลการตลาด การส่งเสริมการขาย ราคา สินคา้คงคลงั และแนวโนม้ของ
ตลาด เพื่อให้สามารถสั่งซ้ือวตัถุดิบ ผลิตสินคา้ และกระจายสินคา้ไดอ้ย่างเหมาะสม เพียงพอต่อ
ความตอ้งการของตลาด  
  7) การบริหารสินคา้คงคลงั (Inventory Management) การบริหารสินคา้คงคลงัเป็น
การจดัการปริมาณสินคา้ให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการของลูกคา้ โดยตอ้งค านึงถึง ตน้ทุนในการ
จดัเก็บสินคา้คงคลงั เพือ่ใหมี้สินคา้เพยีงพอส าหรับการจ าหน่ายและส่งมอบไดอ้ยา่งต่อเน่ือง  
  8) การจดัการเคร่ืองมือขนยา้ยและการบรรจุหีบห่อ (Material Handling and Packaging) 
การจัดการเคร่ืองมือขนยา้ยและบรรจุหีบห่อเก่ียวข้องกับการคัดเลือก เคร่ืองจักร อุปกรณ์ และ
เทคโนโลย ีที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการขนยา้ยและจดัเก็บสินคา้ นอกจากน้ี การบรรจุหีบห่อยงัมี
บทบาทส าคญัทั้งในแง่ของ การป้องกนัสินคา้ การโฆษณา และการเก็บรักษาสินคา้ตามหลกัโลจิสติกส์ 
  9) โลจิสติกส์ยอ้นกลบั (Reverse Logistics) โลจิสติกส์ยอ้นกลบัเป็นกระบวนการที่
เก่ียวขอ้งกบั การจดัการของเสียและสินคา้ส่งคืน ไม่วา่จะเป็นการก าจดัของเสียจากกระบวนการผลิต 
การน าวสัดุกลบัมาใช้ใหม่ หรือการรับคืนสินคา้จากลูกคา้ เช่น กรณีสินคา้ช ารุด เสียหาย หรืออยู่
ในช่วงรับประกนัที่ตอ้งเปล่ียนใหม่ การบริหารจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบัที่ดีจะช่วยลดผลกระทบ
ต่อส่ิงแวดลอ้ม และเพิม่ความคุม้ค่าในการด าเนินธุรกิจ 
 

2.2 แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัโลจสิติกส์และโซ่อปุทานสีเขยีว 
 
 2.2.1 การจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
 
 การจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว (Green Supply Chain Management) คือ การ
บริหาร จดัการโลจิสติกส์ในมิติที่เก่ียวกับการลดผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้มที่เกิดจากการด าเนิน
กิจกรรมโลจิสติกส์ตลอด โซ่อุปทาน ตั้งแต่แหล่งที่มาและกระบวนการจดัหาวตัถุดิบ การออกแบบ
ผลิตภณัฑ์และบริการ กระบวนการผลิต การบริการ กระบวนการขนส่งทั้งภายในและภายนอก
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องคก์ร การบริโภค การจดัการตลอดวงจรชีวิตผลิตภณัฑ ์(Life Cycle Management) และปัจจยัการ
ผลิตอ่ืนๆ ดังแสดงในรูปที่ 2.2 มีบทบาทส าคญัในการเพิ่มประสิทธิภาพของกิจกรรมโลจิสติกส์
ตลอดโซ่อุปทาน โดยมุ่งเนน้ไปที่การลดตน้ทุนโลจิสติกส์ พร้อมกบัเสริมสร้างความสามารถในการ
ตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคอยา่งรวดเร็ว มีคุณภาพ และเช่ือถือได ้ 

 
 

รูปที่ 2.1 แนวคิดในการจดัการโซ่อุปทานสีเขียว 

ที่มา: Progreenecon Wordpress, 2019 

 
การจดัการโลจิสติกส์สีเขียวถือเป็นองค์ประกอบส าคญัในการบริหารโซ่อุปทาน ซ่ึงช่วย

ส่งเสริมและสนับสนุนให้กระบวนการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานมีประสิทธิภาพมากขึ้น พร้อมทั้ง
ลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม โดยสามารถสรุปเป็นกรอบแนวคิดของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสี
เขียว ดงัแสดงในรูปที่ 2.2 

 
รูปที่ 2.2 แสดงแนวคิดการบริหารจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 

ที่มา: Progreenecon Wordpress, 2019 
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องคป์ระกอบของกิจกรรมโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
 1) การออกแบบสีเขียว (Green Design) 
 2) การจดัซ้ือจดัจา้งสีเขียว (Green Procurement/Green Supply) 
 3) การผลิตสีเขียว (Green Manufacturing) หมายถึง การผลิตสินคา้และบริการที่

เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและสังคม โดยค านึงถึงความรับผิดชอบต่อทรัพยากรธรรมชาติ ซ่ึงอาจใช้
เทคโนโลยีการผลิตสีเขียวเพื่อลดของเสียและเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้พลังงานและวตัถุดิบ 
องคป์ระกอบหลกัของการผลิตสีเขียว ไดแ้ก่: 

  (1) โรงงานสีเขียว (Green Factory): การบริหารจดัการโรงงานให้เป็นมิตร
กบัส่ิงแวดลอ้ม ตั้งแต่การจดัซ้ือวตัถุดิบ การผลิต ไปจนถึงการจดัเก็บสินคา้ 

  (2) ผลิตภัณฑ์สีเขียว (Green Product/Service): การออกแบบและผลิต
สินคา้ที่ลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มตลอดกระบวนการผลิต 

  (3) บรรจุภัณฑ์สี เขียว (Green Packaging): การใช้ว ัสดุที่ เ ป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดลอ้มหรือสามารถรีไซเคิลได ้

 4) การตลาดสีเขียว (Green Marketing) 
 5) การบริโภคสีเขียว (Green Consumption) 
 6) โลจิสติกส์ยอ้นกลบัสีเขียว (Green Reverse Logistics) 
การด าเนินการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั เพือ่น าสินคา้หรือวสัดุกลบัมาใชใ้หม่ ผา่นแนวทาง 6R: 
 1) ลดปริมาณการใช้ (Reduce): ลดการใช้วตัถุดิบที่ไม่จ  าเป็น เพื่อลดของเสียและใช้

ทรัพยากรอยา่งคุม้ค่า 
 2) การน ากลบัมาใชซ้ ้ า (Reuse): ใชว้สัดุที่ยงัสามารถใชไ้ดเ้พื่อลดความตอ้งการในการ

ผลิตใหม่  
 3) การน ากลบัมาใชใ้หม่ (Recycle): แปรรูปวตัถุดิบให้สามารถกลบัมาเป็นผลิตภัณฑ์

ใหม่ 
 4) การซ่อมแซมและแกไ้ข (Repair): ซ่อมแซมวตัถุดิบหรือสินคา้ที่มีขอ้บกพร่องเพื่อ

กลบัมาใชใ้หม่ 
 5) การคิดใหม่ (Rethink): เปล่ียนแนวคิดในการผลิตและบริโภคเพื่อให้เกิดผลกระทบ

ต่อส่ิงแวดลอ้มนอ้ยที่สุด 
 6) การหลีกเล่ียง (Refuse): หลีกเล่ียงการใชว้ตัถุดิบที่อาจส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 
 7) การขนส่งสีเขียว (Green Transportation/Distribution) 
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 8) การส่ือสารสีเขียว (Green Communication) หมายถึงการใชช่้องทางการติดต่อส่ือสาร
ที่ลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น การใชเ้อกสารอิเล็กทรอนิกส์แทนเอกสารกระดาษ การบริหารจดัการ
วตัถุดิบและพลงังานในโซ่อุปทานสีเขียว  

 
ปัจจยัส าคญัที่ส่งผลต่อความส าเร็จของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว ไดแ้ก่ การจดัการ

วตัถุดิบและพลงังาน เน่ืองจากเป็นทรัพยากรส าคญัที่ใชใ้นกระบวนการผลิต การด าเนินงานดา้นน้ีจึง
ควรมุ่งเน้นที่การใช้ว ัตถุดิบอย่างคุ ้มค่า ลดการสูญเสีย และบริหารจัดการพลังงานอย่างมี
ประสิทธิภาพ เพื่อให้เกิดการใช้พลังงานอย่างประหยดัและมีประโยชน์สูงสุดความร่วมมือในโซ่
อุปทานเพื่อความย ัง่ยนืการด าเนินงานให้ประสบความส าเร็จจ าเป็นตอ้งอาศยั ความร่วมมือจากทุก
ฝ่ายในโซ่อุปทาน ไม่ใช่เพียงองคก์รใดองคก์รหน่ึง เพราะหากไม่มีความร่วมมือ ก็อาจน าไปสู่การ
ผลกัภาระดา้นส่ิงแวดลอ้มใหก้บัผูอ่ื้นแทน อยา่งไรก็ตาม การร่วมมือกนัจะช่วยใหเ้กิดแนวทางปฏิบติั
ที่เหมาะสม โดยอาจน า เทคโนโลยแีละนวตักรรม เขา้มาช่วยพฒันาใหก้ระบวนการโลจิสติกส์สีเขียว
เป็นไปอยา่งต่อเน่ืองและย ัง่ยนื 

 
2.2.2 การประยุกต์การใช้แนวคดิการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
 
ปัจจุบนัการประยกุตก์ารใชแ้นวความคิดการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวนั้นมี

หลายแนวคิด อาทิเช่น  
Christopher (2011) ไดน้ าเสนอแนวคิดการในพฒันาการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสี

เขียวภายใตก้รอบแนวคิด 3Cs ซ่ึงเป็นการประยกุตแ์นวคิดในการสร้างความสามารถในการแข่งขนั
ของธุรกิจ (Competitive Advantage) ดงัแสดงในรูปที่ 2.3 
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รูปที่ 2.3 การประยกุตใ์ชก้ารบริการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวภายใตก้รอบแนวคิด 3Cs 

ที่มา: Progreenecon Wordpress, 2019 

 
จากรูปที่ 2.3 ท าใหเ้ห็นถึงปัจจยัผลกัดนัของการพฒันาโซ่อุปทานสีเขียวในดา้นต่างๆไดแ้ก่ 
  1)  บริษทัหรือองคก์ร (Company) การผลกัดนัภายในองคก์รเพื่อพฒันาโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานสีเขียว (Internal Logistics and Supply Chain Management) เพื่อลดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม เร่ิมตน้จากการก าหนดนโยบายขององคก์รที่ส่งเสริมและผลกัดนัให้เกิดการปรับปรุง
กิจกรรมต่างๆ ภายในองค์กรอย่างเป็นรูปธรรม ทั้งน้ีเพื่อลดและป้องกันการเกิดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม พร้อมทั้งสร้างคุณค่าในเชิงเศรษฐศาสตร์ใหก้บัองคก์ร นอกจากน้ี การใชแ้นวทางปฏิบติั
ดา้นนโยบายสีเขียวในองคก์รยงัสามารถเป็นจุดขายที่ช่วยสร้างความแตกต่างในตลาด การบริหาร
จดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานจะประสบความส าเร็จไดห้ากมีความร่วมมือของทุกภาคส่วนในโซ่
อุปทาน (Supply Chain Collaboration) และการส่ือสารระหว่างองคก์รอยา่งมีประสิทธิภาพ รวมถึง
การร่วมกนัวางแผนด าเนินธุรกิจเพือ่ใหทุ้กฝ่ายในโซ่อุปทานไดรั้บประโยชน์ร่วมกนั  

  2) ลูกคา้ (Consumer) การผลกัดนัให้ผูบ้ริโภคตระหนกัถึงความส าคญัในการรักษา
ส่ิงแวดลอ้มและใหค้วามส าคญักบัการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวของสินคา้หรือบริการ
ที่พวกเขาใช ้โดยการใหค้วามรู้และขอ้มูลที่ช่วยให้ผูบ้ริโภคเขา้ใจถึงผลกระทบที่เกิดจากการบริโภค 
และน าไปสู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการบริโภคที่ดีขึ้น ในขณะเดียวกนั องคก์รผูผ้ลิตก็ตอ้งให้
ความส าคญักบัความตอ้งการและความคิดเห็นของผูบ้ริโภค เพื่อปรับปรุงและพฒันาโซ่อุปทานสี
เขียวที่ตอบสนองต่อความตอ้งการดงักล่าว เพือ่ใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการบริโภค ในมุม



15 

 
 

กลับกัน องค์กรผูผ้ลิตจะตอ้งให้ความส าคญักบัผูบ้ริโภค ซ่ึงถือเป็นแรงผลกัดันที่ส าคญั (Driving 
Force) ที่จะท า ใหบ้ริษทัและองคก์รผูผ้ลิตจะตอ้งปรับตวัเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้และ
ผูบ้ริโภคและเพือ่ ความย ัง่ยนืของธุรกิจ  

  3) คู่แข่งทางธุรกิจ (Competitor) จากสภาพแวดลอ้มทางธุรกิจที่มีการเปล่ียนแปลง
และการแข่งขนัที่รุนแรงขึ้น บริษทัหรือองค์กรผูผ้ลิตจ าเป็นตอ้งสร้างความได้เปรียบทางการคา้ 
รวมถึงการสร้างความแตกต่างเพื่อดึงดูดลูกค้าและผูบ้ริโภค หน่ึงในกลยุทธ์ที่หลายธุรกิจใน
ต่างประเทศน ามาใชเ้พือ่สร้างความแตกต่างคือการเป็นองคก์รสีเขียว ซ่ึงหมายถึงการผลิตสินคา้และ
บริการที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม การไม่เอาเปรียบผูบ้ริโภค และการแสดงความรับผดิชอบต่อสังคม
และส่ิงแวดล้อม โดยเฉพาะในประเทศที่กลุ่มลูกค้าให้ความส าคัญกับการลดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม การผลิตสินคา้และบริการที่ไม่ส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มจึงไม่เพยีงแค่เป็นจุดขาย แต่
ยงักลายเป็นขอ้บงัคบัที่ผูป้ระกอบการตอ้งปฏิบติัตามตามแนวทางของสังคมในแต่ละประเทศ ซ่ึง
หลายประเทศได้ออกมาตรการที่มิใช่ภาษี (Non-Tariff Barrier) เพื่อควบคุมการน าเขา้สินคา้และ
บริการที่อาจส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

เม่ือพิจารณาแนวทางการผลกัดนัการพฒันาโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวภายใตก้รอบ 
3Cs จะเห็นไดว้่าปัจจยัผลกัดนัทั้งสาม ไม่ว่าจะเป็นบริษทัผูผ้ลิต ลูกคา้หรือผูบ้ริโภค หรือคู่แข่งทาง
ธุรกิจ ลว้นสนบัสนุนซ่ึงกนัและกนั เม่ือผูบ้ริโภคตอ้งการสินคา้และบริการที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม 
ธรรมชาติของการด าเนินธุรกิจท าใหบ้ริษทัผูผ้ลิตตอ้งตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ เม่ือมีผูผ้ลิต
มากขึ้น ผูบ้ริโภคมีทางเลือกเพิ่มขึ้น การแข่งขนัทางธุรกิจก็จะทวีความเขม้ขน้ ซ่ึงจะส่งผลดีต่อ
ผูบ้ริโภค สังคม และส่ิงแวดล้อม การด าเนินการธุรกิจอย่างเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มที่เน้นการลด
มลพิษตั้งแต่แหล่งก าเนิดไม่เพียงแต่ช่วยลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม แต่ยงัช่วยลดตน้ทุนการผลิต 
เช่น การใชเ้ทคโนโลยทีี่เหมาะสม การใชท้รัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพ รวมถึงตน้ทุนการจดัการ
ของเสียในกระบวนการผลิตตลอดโซ่อุปทาน ซ่ึงส่งผลบวกต่อตน้ทุนการประกอบการของบริษทั 

 
2.2.3 การบริหารในจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวในประเทศไทย 
 
การจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวในประเทศไทย เกิดได้จากแรงกระตุ ้นจาก

กระแสทางการคา้ที่ประเทศคู่คา้เร่ิมมีบทบาทและสร้างกฎเกณฑข์อ้บงัคบั ไม่วา่จะเป็นกฎหมายหรือ
มาตรการต่างๆที่ไม่ใช่กฎหมาย แต่หากไม่ด าเนินการใหส้อดคลอ้งก็ไม่สามารถด าเนินธุรกิจอยูไ่ดใ้น
ตลาดโลก หรือจะเรียกว่าเป็นการสร้างก าแพงทางการคา้ก็ว่าได้ เป็นที่ทราบกันว่าประเด็นด้าน
ส่ิงแวดลอ้มไดรั้บการยกขึ้นเป็นประเด็นเร่งด่วนจากกระแสการรณรงคป์ลูกจิตส านึกเพื่อการรักษา
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ส่ิงแวดลอ้มอยา่งต่อเน่ือง โดยการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้ย ัง่ยนื เช่น การสนับสนุน
จากรัฐบาลในการรณรงคก์ารน าวสัดุกลบัมาใชซ้ ้ า (Reuse) และการรีไซเคิล (Recycle) รวมถึงการ
ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีสะอาดและการลดปริมาณของเสียที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆ การพฒันา
ระบบขนส่งอย่างย ัง่ยืน การส่งเสริมการเลือกซ้ือผลิตภณัฑ์ที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และการ
สนับสนุนการใช้พลังงานหมุนเวียนและพลังงานทดแทน เพื่อสร้างสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ใน
ประเทศไทย 

 

 
 

รูปที่ 2.4 การบริหารจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวในประเทศไทย 
ที่มา: Progreenecon Wordpress, 2019 

 
ปัจจุบนัภาคธุรกิจอุตสาหกรรมในประเทศไทยไดรั้บการสนบัสนุนจากหน่วยงานภาครัฐทั้ง

ในดา้นการพฒันาบุคลากรในภาคอุตสาหกรรม และการให้ค  าปรึกษาในสถานประกอบการ โดยมี
วตัถุประสงค์เพื่อยกระดบัและพฒันาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวของประเทศไทยใน
หลายๆ ดา้น เช่น 

  1) การน าเทคโนโลยสีะอาดมาใชเ้พือ่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในการด าเนินงาน  
  2) การสนบัสนุนการใชพ้ลงังานหมุนเวยีนหรือพลงังานทดแทนที่สะอาด  
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  3) การลดวสัดุและของเสีย: การลดปริมาณวสัดุและของเสียที่เกิดจากการด าเนิน
กิจกรรมโลจิสติกส์หรือกิจกรรมอ่ืนๆ ของสถานประกอบการ เช่น การด าเนินโครงการ 3Rs ไดแ้ก่ การ
ลดการใช ้(Reduce) การน ากลบัมาใชซ้ ้ า (Reuse) และการรีไซเคิล (Recycle) 

 
การด าเนินการเพื่อลดผลกระทบจากการประกอบการที่มีต่อส่ิงแวดล้อมยงัรวมถึงการ

รับรองฉลากส่ิงแวดลอ้มจากหน่วยงานที่ส่งเสริมกิจการที่ลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม อีกแนวทาง
หน่ึงในการพฒันาโลจิสติกส์สีเขียวคือการพฒันาไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมสีเขียว (Green Industry: 
GI) ซ่ึงเร่ิมตน้โดยกระทรวงอุตสาหกรรมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 โดยมีแนวคิดจากการอยูร่่วมกนัอยา่งมี
ความสุขระหว่างการประกอบกิจการอุตสาหกรรม ชุมชน และส่ิงแวดลอ้ม เพื่อสร้างภาพลกัษณ์ที่ดี
ของอุตสาหกรรมที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม และเสริมสร้างความมัน่ใจใหก้บัชุมชนในการอยูร่่วมกบั
อุตสาหกรรม รวมถึงการพฒันาไปสู่เศรษฐกิจสีเขียวในอนาคต โดยมี 5 ขั้นตอนในการพฒันาไปสู่
อุตสาหกรรมสีเขียว ไดแ้ก่ วฒันธรรมสีเขียว (Green Culture) ระบบสีเขียว (Green System) และการ
ปฏิบตัิการสีเขียว (Green Activity) ความมุ่งมัน่สีเขียว Green Commitment Level 1 Level 2 Level 3 
Level 4 เครือข่ายสีเขียว Green Network Level 5  

 
 

รูปที่ 2.5 ระดบัการพฒันาไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมสีเขียว 
ที่มา: Progreenecon Wordpress, 2019 

 
แนวทางการพฒันาไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมสีเขียว สามารถด าเนินการร่วมกนัภายในโซ่

อุปทาน และ สร้างความสมดุลกนัระหว่าง เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม (Triple Bottom Line) 
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บนพื้นฐานของการปรับปรุงอย่างต่อเน่ือง (Continuous Improvement) และการพฒันาอย่างย ัง่ยนื 
(Sustainable Development) แนวทางการพฒันาไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมสีเขียวสามารถแบ่ง
ออกเป็น 5 ระดบั ดงัน้ี 

  ระดับที่ 1: ความมุ่งมั่นสีเขียว (Green Commitment) การแสดงความมุ่งมั่นจาก    
องคก์รในรูปแบบของนโยบาย เป้าหมาย และแผนงานที่จะลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม พร้อมทั้ง
การส่ือสารขอ้มูลเหล่าน้ีภายในองคก์รใหทุ้กคนทราบและเขา้ใจอยา่งทัว่ถึง 

  ระดับที่ 2: ปฏิบตัิการสีเขียว (Green Activity) การด าเนินกิจกรรมตามนโยบาย 
เป้าหมาย และแผนงานที่ก  าหนดไวอ้ยา่งเป็นรูปธรรม เพื่อให้สามารถลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม
และประสบความส าเร็จตามที่องคก์รมุ่งหวงั 

  ระดบัที่ 3: ระบบสีเขียว (Green System) การบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้มอยา่งเป็น
ระบบ โดยมีการติดตาม ประเมินผล และทบทวนเพื่อให้เกิดการพฒันาอยา่งต่อเน่ือง ซ่ึงอาจไดรั้บ
รางวลัหรือการรับรองมาตรฐานที่เก่ียวขอ้งกบัการอนุรักษท์รัพยากรและส่ิงแวดลอ้ม 

  ระดับที่ 4: วฒันธรรมสีเขียว (Green Culture) การปลูกฝังจิตส านึกในทุกคนใน
องคก์รให้มีความรับผิดชอบร่วมกนัในการรักษาส่ิงแวดลอ้ม และร่วมมือกนัในทุกกิจกรรมเพื่อให้
การด าเนินการต่างๆ เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม จนกระทัง่กลายเป็นส่วนหน่ึงของวฒันธรรมองคก์ร 

  ระดบัที่ 5: เครือข่ายสีเขียว (Green Network) การขยายการเป็นอุตสาหกรรมสีเขียว
จากภายในองคก์รไปสู่ภายนอก ตลอดจนถึงโซ่อุปทาน (Supply Chain) โดยการสนับสนุนให้คู่คา้
และพนัธมิตรทางธุรกิจขององคก์รด าเนินการเป็นอุตสาหกรรมสีเขียวดว้ย 

 
สถานประกอบการที่มีการพฒันาไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมสีเขียวสามารถขอรับการรับรอง

จากกระทรวงอุตสาหกรรมในแต่ละระดบั โดยการยืน่เอกสารที่กระทรวงก าหนดเพื่อประกอบการ
พิจารณา นอกจากน้ี อุตสาหกรรมต่างๆ ในประเทศไทยยงัให้ความส าคัญกับประเด็นด้าน
ส่ิงแวดลอ้มมากขึ้น เช่น 

กลุ่มธุรกิจโคคา-โคล่า ประเทศไทย จ ากดั ซ่ึงเป็นหน่ึงในกลุ่มธุรกิจที่มีบทบาทส าคัญใน 
การน าเสนอแนวคิดที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม ภายใตก้รอบแนวความคิดที่ส่งเสริมความย ัง่ยนื (Live 
Positively) โดยการผสานความย ั่งยืนเข้ากับกลยุทธ์ทางธุรกิจ พร้อมทั้ งให้ความส าคัญกับ
องคป์ระกอบหลกัในการด าเนินธุรกิจอยา่งย ัง่ยนื 7 ประการ ไดแ้ก่ คุณภาพและคุณค่าทางโภชนาการ
ของเคร่ืองด่ืม สุขภาพของผูบ้ริโภคบรรจุภณัฑข์องสินคา้ทรัพยากรน ้ าและแหล่งที่มาของวตัถุดิบ
สภาพอากาศแหล่งชุมชน ส่ิงแวดลอ้มในสถานที่ท  างาน 
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บริษทั ไทยน ้ าทิพย ์จ  ากัด น าเสนอนโยบายที่มุ่งเน้นการเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมภายใต้
สโลแกน “เพื่อเรา เพื่อโลก”  โดยมีผลิตภณัฑน์ ้ าด่ืมภายใตแ้บรนด์ "น ้ าทิพย"์ ซ่ึงใชส้โลแกน "น ้ า
ทิพยค์ิดมาเพื่อโลก" บริษัทได้ให้ค  ามั่นสัญญากับผูบ้ริโภคว่าจะผลิตเคร่ืองด่ืมที่มีคุณภาพและ
อนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติไปพร้อมกนั โดยมีการปรับเปล่ียนชนิดของวสัดุที่ใชใ้นการผลิตและการ
ออกแบบบรรจุภณัฑใ์หม่ให้เป็น "ขวด Eco-Crush" ซ่ึงเป็นขวดพลาสติก PET ที่ลดการใชพ้ลาสติก
ลงถึง 35% เม่ือเทียบกับขวดแบบเดิม แต่ยงัคงความแข็งแรงและคุณภาพตามมาตรฐานที่ก  าหนด 
ขวดน้ีไม่เพยีงช่วยให้ผูบ้ริโภคมีส่วนร่วมในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม แต่ยงัช่วยใหก้ารขนส่งและการ
จดัการหลงัการใชง้านสะดวกขึ้นดว้ยน ้ าหนักที่ลดลง นอกจากน้ี บริษทัยงัออกแบบตราสินคา้ใหม่
เป็นรูปใบไมสี้เขียวอ่อน ส่ือถึงการรักษาส่ิงแวดลอ้มไดอ้ยา่งชดัเจน โดยมีขอ้ความ "น ้ าทิพยค์ิดมา
เพือ่โลก Eco-Crush" เพือ่สะทอ้นถึงความมุ่งมัน่ในการสร้างสรรคผ์ลิตภณัฑท์ี่เป็นมิตรกบัโลก 

 
 

รูปที่ 2.6 ตวัอยา่งการพฒันาพฒันาบรรจุภณัฑเ์พือ่ส่ิงแวดลอ้มของผลิตภณัฑน์ ้ าด่ืมน ้ าทิพย ์
ที่มา:Progreenecon Wordpress, 2019 

 
ทิศทางการพฒันาโลจิสติกส์สีเขียวในประเทศไทย การพฒันากรีนโลจิสติกส์ในประเทศ

ไทยจะเกิดขึ้นได้และประสบความส าเร็จเม่ือมีปัจจยัส าคญัหลายด้านร่วมกัน ไม่ว่าจะเป็นความ
ร่วมมือในระดบัมหภาค (Macro Level) และระดบัจุลภาค (Micro Level) พร้อมทั้งการเช่ือมโยงและ
มุ่งเน้นไปยงัเป้าหมายเดียวกนัตลอดโซ่อุปทาน การพฒันาโลจิสติกส์สีเขียวในระดบันโยบายของ
กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา และญี่ปุ่ นนั้ น มีความพยายามในการสนับสนุน
ผูป้ระกอบการเพื่อลดผลกระทบที่เกิดจากกิจกรรมโลจิสติกส์ต่อส่ิงแวดล้อม โดยการก าหนด
มาตรฐาน กฎระเบียบที่ชดัเจน และการใหก้ารสนบัสนุนดา้นองคค์วามรู้ รวมถึงสิทธิประโยชน์ต่างๆ 
เพือ่กระตุน้ให้ผูป้ระกอบการเห็นความส าคญัและปรับเปล่ียนรูปแบบการด าเนินงานให้เป็นมิตรกบั
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ส่ิงแวดลอ้มมากขึ้น ผลจากการด าเนินนโยบายดงักล่าวท าให้ผูป้ระกอบการเร่ิมให้ความส าคญัและ
ตระหนักถึงการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม และส่งผลต่อการร่วมมือจากผูใ้ช้บริการที่เขา้ใจถึง
ความจ าเป็นในการแก้ไขปัญหาส่ิงแวดล้อมและพลังงานส าหรับในประเทศไทย นโยบายด้าน
ส่ิงแวดลอ้มยงัคงเป็นเร่ืองที่จ  าเป็นตอ้งไดรั้บการก าหนดและบงัคบัใชอ้ยา่งจริงจงั โดยตอ้งเน้นย  ้า
ความส าคญัของส่ิงแวดลอ้มในทุกระดบั เพื่อให้หน่วยงานและผูท้ี่เก่ียวขอ้งเขา้ใจถึงปัญหาน้ี และ
ร่วมมือกันในการลดผลกระทบที่เกิดขึ้น ซ่ึงการบูรณาการหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งในการก าหนด
มาตรฐานและมาตรการที่ชดัเจนเป็นส่ิงส าคญั หลายแหล่งศึกษาระบุวา่ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ยงัคง
มองวา่ประเด็นดา้นส่ิงแวดลอ้มเป็นอุปสรรคต่อการด าเนินธุรกิจ ดงันั้น การพฒันาโลจิสติกส์สีเขียว
ในระดบันโยบายของประเทศไทยควรประกอบไปดว้ยสองส่วนหลกั คือ การก าหนดและบงัคบัใช้
กฎระเบียบดา้นส่ิงแวดลอ้มอยา่งจริงจงั ควบคู่กบัการสนับสนุนการพฒันาและเผยแพร่องคค์วามรู้
ดา้นโลจิสติกส์สีเขียวให้กบัผูป้ระกอบการนอกจากน้ียงัตอ้งอาศยัแรงกดดนัจากการเปิดเสรีการคา้
ในภูมิภาค ซ่ึงท าให้กิจกรรมโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้ประเทศไทยตอ้งปกป้องส่ิงแวดล้อม
จากมลภาวะในอนาคต ในการพฒันายทุธศาสตร์โลจิสติกส์ในคร้ังต่อไปควรก าหนดและส่งเสริมโล
จิสติกส์สีเขียวในกิจกรรมต่างๆ พร้อมวางแผนและด าเนินการจากหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง ทั้งในดา้น
การก าหนดเป้าหมาย ตวัช้ีวดั และแผนงานโครงการ การพฒันาโลจิสติกส์สีเขียวในระดับธุรกิจ
ปัจจุบนัผูป้ระกอบการ โดยเฉพาะผูผ้ลิตสินคา้ส าหรับการส่งออก ตอ้งปฏิบติัตามขอ้ก าหนดและ
มาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้มที่ก  าหนดโดยผูซ้ื้อในตลาดต่างประเทศ ซ่ึงท าให้ผูป้ระกอบการหันมาให้
ความส าคญักับการผลิตสินคา้ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมากยิ่งขึ้น เพื่อเพิ่มโอกาสในการขยาย
ตลาดโลก แต่การพฒันาผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมต้องเกิดไปพร้อมกับการพัฒนา
กระบวนการโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมเช่นกัน ผูป้ระกอบการจ าเป็นต้องออกแบบ
ผลิตภณัฑแ์ละพฒันาระบบโลจิสติกส์สีเขียวในองคก์ร รวมถึงในโซ่อุปทานร่วมกบัคู่คา้และลูกคา้ 
เพือ่ใหก้ารพฒันาไปสู่เป้าหมายอยา่งย ัง่ยนื การบริหารจดัการโซ่อุปทานสีเขียวการจดัการโซ่อุปทาน
สีเขียวคือการเช่ือมโยงความร่วมมือและการวางแผนร่วมกนัระหวา่งผูท้ี่มีส่วนร่วมในโซ่อุปทาน ไม่
ว่าจะเป็นผูผ้ลิตวสัดุ ผูผ้ลิตสินค้า ผูข้นส่ง หรือผูก้ระจายสินค้า โดยการยึดหลักการออกแบบ
กระบวนการที่เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม (Concept Design) เพื่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มนอ้ย
ที่สุดตั้งแต่กระบวนการผลิตจนถึงมือผูบ้ริโภค  
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2.3 แนวคดิเกีย่วกบัการขนส่งสินค้า 
 
 2.3.1 การขนส่งสินค้า 
 
 วศิน  แยม้ช่ืนพงศ ์(2554) การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ยสินคา้ , บุคคล หรือบริการจาก
ที่หน่ึงไปยงัสถานที่อีกแห่งหน่ึง และท าให้เกิดมูลค่าเพิ่มหรืออรรถประโยชน์ทั้งด้านเวลา ด้าน
สถานที่ และดา้นปริมาณ ดงันั้น การขนส่งจึงเป็นส่วนส าคญัในการขบัเคล่ือนให้เกิดกิจกรรมต่างๆ 
ในระบบโลจิสติกส์ 
 
 เอกสิทธ์ิ คงทอง (2556) การขนส่ง คือ หน่ึงในกระบวนการวงจรธุรกิจของสินคา้ที่มี
ความส าคญัเพราะการที่สินคา้จะถึงมือผูบ้ริโภคหรือลูกคา้ไดอ้ยา่งปลอดภยัและตรงเวลานั้น ตอ้ง
อาศยัการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ผูป้ระกอบการตอ้งมีความเขา้ใจในระบบและกระบวนการจดัส่ง
เป็นอยา่งดี ท  าใหส้ามารถตดัสินใจไดว้า่สินคา้ชนิดใดเหมาะกบัการจดัส่งชนิดใดและจะตอ้งเป็นการ
ประหยดัตน้ทุนของผูป้ระกอบการและเจา้ของสินคา้ในเวลาเดียวกนั ดงันั้น หน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง
กบัโลจิสติกส์ จึงครอบคลุมหลายฝ่ายตั้งแต่แหล่งวตัถุดิบ วิธีการบรรจุ ขนถ่าย กระบวนการส่ง-รับ 
ของผูจ้ดัโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งต่างๆ ทั้งระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ ท่าอากาศยาน 
ศุลกากร และโรงเก็บสินคา้ เป็นตน้ ตน้ทุนด้านการขนส่งจะต ่าได้ต่อเม่ือการขนถ่ายและน าส่ง
ผลิตภณัฑถึ์งจุดหมายโดยเร็ว สูญเสียนอ้ย สินคา้ถึงมือผูรั้บตามเวลาโดยเร็ว 
 
 2.3.2 เป้าหมายของการจัดการการขนส่ง 
 
 เบญจพร  สุวรรณแสนทว ี(2557) ไดใ้หเ้ป้าหมายของการจดัการการขนส่ง ดงัน้ี  
   1) เพือ่ลดตน้ทุนการลดตน้ทุนถือเป็นหน่ึงในเป้าหมายหลกัของการจดัการดา้นโลจิ
สติกส์ รวมถึงการขนส่งด้วย ผูป้ระกอบการมักจะตั้งเป้าหมายว่าเม่ือมีการจดัการการขนส่งที่มี
ประสิทธิภาพ จะช่วยลดตน้ทุนทางธุรกิจได ้เช่น ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง ค่าแรงงาน หรือค่าบ ารุงรักษา
รถบรรทุก 
   2) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างานบริษทัอาจตั้งเป้าหมายว่าเม่ือมีการจดัการการ
ขนส่งที่ดีขึ้ น โดยใช้ทรัพยากรเท่าเดิม จะสามารถส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าได้มากขึ้ น โดยไม่
จ าเป็นตอ้งเพิม่ทรัพยากรใหม่ 
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   3) เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดให้แก่ลูกคา้บริษทัขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเม่ือ
จดัการการขนส่งไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ขอ้ร้องเรียนจากลูกคา้จะลดลงอยา่งเห็นไดช้ดั ท  าให้ลูกคา้
ไดรั้บบริการที่มีคุณภาพ และยงัคงเลือกใชบ้ริการจากบริษทัในอนาคต 
   4) เพือ่ลดระยะเวลาการจดัการการขนส่งที่มีประสิทธิภาพสามารถช่วยให้สินคา้ถูก
ส่งมอบให้ลูกคา้ไดเ้ร็วขึ้น โดยเฉพาะอยา่งยิง่ การท าให้รวดเร็วกวา่คู่แข่ง ส่งผลให้ผลิตภณัฑอ์อกสู่
ตลาดไดเ้ร็วและแพร่หลายมากกวา่คู่แข่งขนั 
   5) เพื่อสร้างรายได้เพิ่มเม่ือมีการจดัการการขนส่งที่ดี บริษทัสามารถสร้างรายได้
เพิม่ขึ้นไม่วา่จะเป็นจากลูกคา้เดิมที่ยนิดีจ่ายมากขึ้นเพือ่รับบริการที่รวดเร็วหรือมีคุณภาพสูงขึ้น หรือ
จากกลุ่มลูกคา้ใหม่ที่เขา้มาใชบ้ริการ 
   6) เพื่อเพิ่มก าไรการลงทุนในระบบการจดัการหรือปรับปรุงระบบการขนส่งเพื่อ
เพิม่ก าไรอาจไม่ใช่เร่ืองที่ไดย้นิบ่อยนกั แต่เป็นส่ิงที่ทา้ทายผูป้ระกอบการ เพราะมนัตอ้งพจิารณาทั้ง
การสร้างรายไดเ้พิม่และลดตน้ทุนไปพร้อม ๆ กนั 
   7) เพื่อเพิ่มความปลอดภยัในการท างานแมว้่าการเพิ่มความปลอดภยัในการท างาน
อาจไม่ใช่เป้าหมายหลกัในการลงทุนปรับปรุงระบบการจดัการการขนส่ง แต่ก็เป็นส่ิงส าคญัไม่น้อย 
บริษทัขนส่งหลายแห่งจึงแสดงสถิติการไม่มีอุบติัเหตุเป็นระยะเวลานาน เพื่อกระตุน้ให้พนักงาน
ร่วมกนัรักษาสถิติน้ีใหย้าวนานที่สุด 
 
 2.3.3 ประสิทธิภาพในการขนส่ง (Efficiency Transportation) 
 
 การพฒันาการขนส่งมุ่งเน้นไปที่การเพิ่มคุณภาพ มาตรฐาน และประสิทธิภาพสูงสุดของ
การขนส่ง ซ่ึงตามหลกัการของการขนส่ง การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ (ค  านาย อภิปรัชญาสกุล, 2550, 
น.34-36) จะประกอบไปดว้ยคุณสมบติัดงัน้ี 
   1) ความรวดเร็ว การขนส่งที่รวดเร็วช่วยให้สินคา้และบริการไปถึงตลาดไดท้นัเวลา 
ตรงตามความตอ้งการ และรักษาคุณภาพของสินคา้ใหเ้หมือนกบัที่แหล่งผลิต 
   2) การประหยดั การขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะช่วยลดตน้ทุนในการขนส่งและ
ค่าใชจ่้ายในการใหบ้ริการ เช่น ผูป้ระกอบการตอ้งพยายามลดตน้ทุนการขนส่งใหต้  ่าที่สุด เพือ่ใหก้าร
เรียกเก็บค่าบริการต ่า ลงซ่ึงช่วยใหผู้ใ้ชบ้ริการประหยดัค่าใชจ่้าย 
   3) ความปลอดภยั หมายถึงการป้องกนัการสูญเสียหรือเสียหายของสินคา้ รวมถึง
ความปลอดภยัของยานพาหนะที่ใชใ้นการขนส่ง ซ่ึงเป็นส่ิงส าคญัที่ผูป้ระกอบการตอ้งรับผดิชอบต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกบัสินคา้และบริการ 
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   4) ความสะดวกสบาย การขนส่งที่ดีตอ้งท าให้ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกสะดวกสบาย เช่น 
ยานพาหนะควรมีอุปกรณ์อ านวยความสะดวกครบครันและพร้อมใชง้านในการขนส่งสินคา้และ
บริการ 
   5) ความแน่นอนเช่ือถือได ้และตรงต่อเวลา การขนส่งที่ดีจะตอ้งมีการก าหนดเวลา
เดินทางที่แน่นอนและเช่ือถือได้ เช่น ก าหนดเวลาการออกเดินทางจากตน้ทาง เวลาเดินทางถึง
ปลายทาง รวมถึงระยะเวลาในการเดินทางที่ตอ้งเป็นไปตามก าหนด เพื่อรักษาความเช่ือมั่นของ
ผูใ้ชบ้ริการ 
 

2.4 แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัประสิทธิภาพ 
 
 ในการด าเนินงานของธุรกิจทุกๆ ประเภทนั้น จ  าเป็นอยา่งยิง่ที่ผูป้ระกอบการธุรกิจจะตอ้ง
ค านึงถึงความส าเร็จของงาน คือ การท างานให้ไดผ้ลตามเป้าหมายที่ตั้งไวแ้ละจะตอ้งพิจารณาถึง
ความคุม้ค่าของการใช้ทรัพยากรในระบบการด าเนินงานเทียบกับผลผลิตที่ได้โดยการค านวณ
ผลิตผล (Output) กบัปัจจยัการผลิต (Input) เพือ่ดูผลที่ไดจ้ากการเปรียบเทียบความคุม้ค่าหรือไม่ ซ่ึง
ไดมี้ผูใ้หค้วามหมายประสิทธิภาพ ไวด้งัน้ี  
 
 พิทยา บวรวฒันา (2552) กล่าวว่า ประสิทธิภาพ หมายถึง อตัราส่วนที่สะทอ้นให้เห็นการ
เปรียบเทียบระหว่างการปฏิบติังานหน่ึงหน่วยต่อค่าใชจ่้ายที่ตอ้งเสียไปส าหรับการปฏิบตัิงานหน่ึง
หน่วยนั้น  
 
 สมบูรณ์ ศิริสรรหิรัญ (2553) กล่าวว่า ประสิทธิภาพมักถูกพิจารณาจากการเปรียบเทียบ
ระหว่างผลผลิตที่ได ้(Output) กบัทรัพยากรที่ใช ้(Input) ว่าในการด าเนินการนั้นผลลพัธ์ดีแค่ไหน 
ซ่ึงการเปรียบเทียบสามารถท าไดใ้นหลายมิติ เช่น มิติทางเศรษฐศาสตร์ไม่ใช่แค่เร่ืองเงิน แต่รวมถึง
ทรัพยากรอ่ืน ๆ  เช่น เวลาหรือวตัถุดิบที่ใชใ้นกระบวนการผลิต มิติทางการบริหารอาจพจิารณาจาก
ความพงึพอใจของสมาชิกในองคก์รต่อวิธีการบริหารที่น าไปสู่การบรรลุเป้าหมาย มิติทางสงัคมอาจ
พจิารณาจากผลกระทบต่อสงัคมจากการด าเนินการต่าง ๆ 
 
 อคัรเดช ไมจ้นัทร์ (2560) กล่าววา่ ประสิทธิภาพ หมายถึง การกระท ากิจกรรมใดๆ ที่บรรลุผล
ตามที่ตอ้งการและตั้งเป้าหมายไว ้โดยสามารถประหยดัและลดการสูญเสียของทรัพยากรต่างๆ ในการ
ด าเนินกิจกรรมที่ม่งผลิตผลลพัธ์ โดยมีสดส่วนของตน้ทุนหรือปัจจยัน าเขา้ในการลงทุนน้อยที่สุด 
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เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงคท์ี่ก  าหนดไว ้อย่างทนัต่อสถานการณ์ และเป็นประโยชน์ต่อองค์กรอยา่ง
คุ ้มค่าโดยอาศัยปัจจัยจากประสิทธิภาพที่เก่ียวกับด้านบุคคล ด้านงบประมาณ ด้านวสัดุอุปกรณ์ 
เคร่ืองมือรวมถึงดา้นการจดัการจนได้ผลลพัธ์ที่ก  าหนดไวต้ามเง่ือนไขของเป้าหมาย ถูกตอ้งรวดเร็ว 
และเป็นที่พงึพอใจขององคก์ร 
 
 Emerson (1992) กล่าววา่ แนวคิดเก่ียวกบัหลกัการท างานใหมี้ประสิทธิภาพ 
   1) คุณภาพของงานการท างานตอ้งปฏิบติัตามเกณฑม์าตรฐานที่องคก์รก าหนด โดย
งานที่ออกมาตอ้งมีความถูกตอ้ง ประณีตเรียบร้อย และมีคุณภาพสูงสุด รวมถึงการท างานให้ส าเร็จ
ตามเวลาหรือมาตรฐานที่ตั้งไว ้
   2) ความรู้รอบและความสามารถในการเรียนรู้งานการพฒันาตนเองเพื่อเพิ่มพูน
ความรู้ ความเขา้ใจ และความกระตือรือร้นในการท างาน โดยการเรียนรู้จากแหล่งต่าง ๆ และพร้อม
ปรับปรุงแกไ้ขขอ้บกพร่องของตนเองเพือ่ใหก้ารท างานมีประสิทธิภาพ 
   3) ความสามารถในการปรับตวัการปรับตวัต่อบทบาทและพฤติกรรมการท างาน
ร่วมกนั เช่น การแสดงความซ่ือสัตย ์ตรงต่อเวลา และรักษาช่ือเสียงของตนเองและองคก์รเพื่อให้
บรรลุเป้าหมายร่วมกนั 
   4) ความรับผดิชอบในการท างานการปฏิบตัิงานตามหนา้ที่ที่ไดรั้บมอบหมาย โดยมี
ความรับผิดชอบและยอมรับภาระหนา้ที่ในการด าเนินงานให้ส าเร็จ ค  านึงถึงเป้าหมายของงานเป็น
หลกั และท างานใหมี้คุณภาพ 
   5) การพฒันาและการปรับปรุงอยา่งต่อเน่ืองการปรับปรุงกระบวนการท างานเพือ่
เพิ่มผลผลิตและคุณภาพ โดยร่วมมือกับเพื่อนร่วมงานและมุ่งมั่นที่จะปรับปรุงการท างานอย่าง
ต่อเน่ือง 
   6) การมีมนุษยสัมพนัธ์การสร้างความสัมพนัธ์ที่ดีระหว่างบุคคลในองคก์ร ทั้งใน
ระดบับุคคล กลุ่ม และองคก์ร โดยพร้อมที่จะประสานงานและใหค้วามร่วมมือกบัเพือ่นร่วมงาน 
 
 จากที่มีผูใ้ห้ความหมายของประสิทธิภาพไวใ้นความหมายต่างๆ กนัในการวิจยัคร้ังน้ี จึง
สรุปความหมายของประสิทธิภาพ (Efficiency) ไดว้่า ประสิทธิภาพ หมายถึง แนวทางและวิธีการ
ต่าง ๆ ที่ใชใ้นการปฏิบติังานเพือ่ใหบ้รรลุเป้าหมาย โดยรวมถึงวธีิการจดัหาและการใชท้รัพยากรใน
การด าเนินการอยา่งมีคุณภาพ 
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2.5 งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 
 ศรายทุธ นามศรี (2563) ไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุนซ้ือรถบรรทุกตูค้อน
เทนเนอร์เพือ่ทดแทนการจดัจา้งผูรั้บเหมาขนส่งจากภายนอกในกรณีศึกษาของบริษทัตวัแทนจดัการ
ขนส่งระหว่างประเทศ พบว่าตน้ทุนการจดัจา้งจากผูรั้บเหมาขนส่งอยู่ที่ 1,790,400 บาท/ปี โดย
ตน้ทุนเฉล่ียจากผูรั้บเหมาขนส่งคือ 4,800 บาท/ตู ้รายไดเ้ฉล่ียของบริษทักรณีศึกษาคือ 5,800 บาท/ตู ้
ขอ้มูลตน้ทุนการลงทุนซ้ือรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ทั้งหมด 1,023,044 บาท/ปี ซ่ึงมีตน้ทุนต ่ากว่า
การจดัจา้งผูรั้บเหมาขนส่งถึง 767,356 บาท/ปี เม่ือใชเ้คร่ืองมือในการวิเคราะห์ผลตอบแทนจากการ
ลงทุนระยะเวลา 10 ปี โดยใชอ้ตัราดอกเบี้ยคิดลด 7% พบวา่ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB): 
2 ปี 9 เดือนอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR): 34.45% ซ่ึงมากกวา่ดอกเบี้ยคิด
ลดมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV): 4,637,166.06 บาท ซ่ึงมากกว่า 0 ตราส่วน
ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR): 1.44 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นวา่การลงทุนน้ีมี
ความเป็นไปไดสู้งและสามารถท าก าไรไดใ้นอนาคต 
 
 สญัญา ยิม้ศิริ, แววมยรุา ค าสุข, และมรกต ก าแพงเพชร (2562) ไดท้  าการศึกษาโครงการตวั
แบบสมการโครงสร้างของ การจดัการโซ่อุปทานสีเขียว ผลการด าเนินงานดา้นส่ิงแวดลอ้มและผล
การด าเนินงานดา้นเศรษฐกิจ ที่มีผลต่อความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมการแปรรูป
อาหารในประเทศไทย พบว่า การจัดการโซ่อุปทานสีเขียว ส่งผลต่อผลการด าเนินงานด้าน
ส่ิงแวดลอ้มและเศรษฐกิจ ซ่ึงมีอิทธิพลต่อความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมการแปร
รูปอาหารในประเทศไทย ดงันั้น ควรเร่งส่งเสริมและสนบัสนุนการพฒันาอุตสาหกรรมสีเขียวในทุก
ระดบัของโซ่อุปทาน ทั้งตน้น ้ า กลางน ้ า และปลายน ้ า เพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างองคก์รต่างๆ 
รวมถึงการพฒันาศกัยภาพบุคลากรในการสร้างสรรคน์วตักรรมเพือ่ความไดเ้ปรียบอยา่งย ัง่ยนื 
 
 สิริพฒัน์ ดีข  า (2559) ได้ท  าการศึกษาผลกระทบของปัจจัยต่างๆ เช่น ความกังวลต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม, เทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า, กลุ่มอา้งอิง, คุณลกัษณะของยานพาหนะ, ระยะทางและการ
ชาร์จไฟ, การตระหนักถึงรถยนตไ์ฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงอิทธิพลของภาพลกัษณ์และ
ความคุม้ค่าของราคา พบว่า ปัจจยักลุ่มอา้งอิงและความคุม้ค่าของราคามีอิทธิพลต่อความตั้งใจซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (BEV) โดยที่ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อาย ุ20-25 
ปี และมีรายได ้20,001 – 40,000 บาท การพิจารณากลยทุธ์ทางการตลาดควรให้ความส าคญักบัสอง
ปัจจยัน้ี เพือ่กระตุน้ความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (BEV) 
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 สุปราณี บุญชอบ (2559) การศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งของบริษทั อ่าว
อุดมสหกิจ จ ากดั พบว่าความตอ้งการบริการขนส่งมีแนวโน้มขยายตวั แต่จ านวนรถบรรทุกที่มีจ  ากดั 
ท  าให้บางคร้ังไม่สามารถรองรับความตอ้งการไดเ้ตม็ที่ ส่งผลให้สูญเสียโอกาสทางรายได ้สาเหตุหลกั
คือ 1) รถไม่เพยีงพอต่อความตอ้งการ 2) พนกังานไม่สามารถท างานไดเ้ตม็ประสิทธิภาพ 3) การซ่อมรถ
ใชเ้วลานาน แนวทางแกไ้ขปัญหาประกอบดว้ย 1) การจดัหารถบรรทุกเพิ่ม 2) การฝึกอบรมพนักงาน
เพื่อปฏิบติังานอยา่งมีประสิทธิภาพ 3) การสร้างจุดพกัรถและการเพิ่มแรงจูงใจให้พนักงานขบัรถเพือ่
ลดอุบตัิเหตุ 
 
 Chien (2014) ไดศึ้กษ าโซ่อุปทานสีเขียว การบริหารจดัการอยา่งย ัง่ยนื การศึกษาที่เก่ียวขอ้ง
การคุม้ครอง ส่ิงแวดลอ้ม กลยทุธ์การออกแบบสีเขียวนวตักรรมสีเขียว การผลิตสีเขียว การจดัซ้ือสี
เขียว การปฏิบติับริการสีเขียวและการจดัการโซ่อุปทานสีเขียวส่งผลกระทบเชิงบวกต่อผลการ
ด าเนินงานดา้นเศรษฐกิจ ส่ิงแวดลอ้มและสงัคม 
 
 Yang (2013) ไดท้  าการศึกษา ความสัมพนัธ์ระหว่างการปฏิบติัสีเขียว ผลการด าเนินงานสี
เขียวและศกัยภาพในการแข่งขนั ผลการวจิยัแสดง ใหเ้ห็นวา่การปฏิบติัสีเขียวและผลการด าเนินงาน
สีเขียวช่วยเพิม่ศกัยภาพในการแข่งขนั  
 
 Onyango et al. (2012) ไดศึ้กษาในการจดัการห่วงโซ่อุปทานสีเขียวและประสิทธิภาพด้าน
ส่ิงแวดลอ้มและเศรษฐกิจ โดยมุ่งเน้นการจดัหาสีเขียว การออกแบบ การผลิตสีเขียว การกระจายสี
เขียวและด้านโลจิสติกส์ยอ้นกลับ ผลการศึกษาพบว่า การจัดการห่วงโซ่อุปทานสีเขียวมี
ความสมัพนัธเ์ชิงบวกกบัประสิทธิภาพทาง เศรษฐกิจ สงัคมและผลการด าเนินงาน 
 
 Chu (2005) ไดศึ้กษาการจดัการการขนส่ง เพือ่แกปั้ญหาการขนส่งที่มีการก าหนดจ านวน รถ
และปริมาณสินคา้ที่บรรทุกคลงัสินคา้ไปสู่ลูกคา้ โดยพฒันาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์และขั้นตอน
วิธีโดยใชว้ธีิศึกษาส านึก เพื่อสร้างเส้นทางและเลือกว่าลูกคา้รายใด ควรจะก าหนดให้ผูใ้ห้บริการ
ขนส่งรายใดจึงจะเหมาะสม เม่ือพิจารณาจากความจุของพาหนะ ที่ท  าให้ตน้ทุนต ่าที่สุด พบว่า
งานวจิยันสามารถใหผ้ลที่เหมาะสมหรือใกลเ้คียงความเหมาะสมที่สุด 
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บทที ่3 

  
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 การวิจยัเร่ือง “ปัจจยัที่มีผลต่อการลดมลภาวะและตน้ทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการ 
กรณีศึกษา บริษัท XYZ จ ากัด” เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) กับผูใ้ห้ข้อมูลส าคญั 
ดงัต่อไปน้ี  
 3.1 ขอ้มูลประชากรและกลุ่มตวัอยา่งในการด าเนินงานวจิยั 
 3.2 ขอ้มูลและเน้ือหาในการด าเนินงานวจิยั 
 3.3 เคร่ืองมือที่ใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล  
 3.4 วธีิการวเิคราะห์ขอ้มูล  

 

3.1 ข้อมูลประชากรและกลุ่มตัวอย่างในการด าเนินงานวจิยั 
  
ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญในการศึกษาคร้ังน้ี ได้แก่ ผูจ้ ัดการ หัวหน้างานหรือเจ้าหน้าที่มีส่วน

เก่ียวขอ้งกบัการใชง้านรถบรรทุกของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา จ านวน 7 คน โดยใชเ้ทคนิควธีิแบบสุ่ม
ตามวตัถุประสงค์(Purposeful Random Sampling) (กัลยา  วานิชยบ์ญัชา, 2542) และรูปแบบการ
ประชุมแบบสนทนากลุ่ม (Focus Group) ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 

  

3.2 ข้อมูลและเน้ือหาในการด าเนินงานวจิยั 
 

3.2.1 งานวิจัยคร้ังน้ี ศึกษา ปัจจัยที่มีผลต่อการลดมลภาวะและต้นทุนการขนส่งของ
ผูป้ระกอบการ กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั 

 
3.2.2 การศึกษาคร้ังน้ีไดก้  าหนดขอบเขตของการศึกษาคน้ควา้และการท าวิจยั ประกอบดว้ย 

การทบทวนวรรณกรรมและงานวจิยัที่เก่ียวขอ้งในประเด็นที่เก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 
 1) ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกบัโลจิสติกส์ 
   1.1) ความหมายของโลจิสติกส์ 
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   1.2) กิจกรรมทางดา้นโลจิสติกส์ 
  2) แนวคิดและทฤษฎีโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
   2.1) ความหมายเก่ียวกบัโลจิสติกส์สีเขียว 
   2.2) การจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
   2.3) การประยกุตใ์ชแ้นวคิดการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียว 
   2.4) แนวทางการบริหารจดัการโซ่อุปทานสีเขียวในต่างประเทศ 

3) แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัการขนส่ง 
  3.1) ความหมายเก่ียวกบัการขนส่ง 
  3.2) เป้าหมายของการขนส่ง 
  3.3) ประสิทธิภาพในการขนส่ง 
4) แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 
  4.1) ความหมายของประสิทธิภาพ  
  4.2) แนวคิดเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 

3.2.3 สรุปผลการศึกษาวจิยัและขอ้เสนอแนะ 
 

3.3 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมูล  
 

3.3.1 เคร่ืองมือที่ใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล ไดแ้ก่ คอมพวิเตอร์ โนต้บุค๊ ปากกา สมุดโน้ต
และเคร่ืองพมิพ ์เคร่ืองมือที่ใชใ้นการศึกษา 

3.3.2 รวบรวมขอ้มูลและสอบถามผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั อาทิเช่น ผูจ้ดัการ หัวหน้างานหรือ
เจา้หน้าที่มีส่วนเก่ียวขอ้งกับการใช้งานรถบรรทุกของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ที่มีการเก็บบนัทึก
ในช่วงที่ท  าการศึกษาระยะเวลาตั้งแต่เดือนนิถุนายน 2567 ถีงเดือนมกราคม 2568 

 

3.4 วธีิการวเิคราะห์ข้อมูล 
 

3.4.1 น าขอ้มูลที่ไดจ้ากการสมัภาษณ์มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูลในดา้นต่างๆ และน าค  าตอบที่
ไดไ้ปวเิคราะห์หาวธีิในการปรับปรุงแกปั้ญหา 

3.4.2 น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาเก่ียวข้องกับการใช้งานรถบรรทุกของบริษัทที่ เป็น
กรณีศึกษา มาวิเคราะห์ โดยการน าแนวคิดที่ได้มาประยุกต์ใช้เพื่อพฒันาระบบการขนส่งให้มี
ประสิทธิภาพต่อไป



ก 

 
บทที ่4 

 

ผลการวจิยั 
 
 การวิจัยเร่ือง ปัจจัยที่มีผลต่อการลดมลภาวะและต้นทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการ 
กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั การศึกษาในคร้ังน้ี มีการด าเนินงานตามล าดบั ดงัน้ี 
  

4.1 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 

ผูว้ิจยัท  าการรวบรวมขอ้มูลการใช้รถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั 
โดยการสอบถามผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั เช่น ผูจ้ดัการ หัวหน้างานหรือเจา้หน้าที่มีส่วนเก่ียวขอ้งของ
บริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ดงัแสดงในตารางที่ 4.1 ดงัน้ี 

 
ตารางที่ 4.1 ตารางเปรียบเทียบการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั 

ขอ้มูลจ าเพาะรถบรรทุก 
รถบรรทุก 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั  

 

ประเภทรถบรรทุก รถบรรทุกไฟฟ้า (EV Truck )   รถบรรทุกดีเซล  

ยีห่้อและรุ่น NEX BEV Cargo  Isuzu FVR34U 

แบตเตอร่ี/ประเภทเช้ือเพลิง แบตเตอร่ี LFP เช้ือเพลิงดีเซล 

ความจุแบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง 210.56 กิโลวตัตช์ัว่โมง ~200-300 ลิตรของดีเซล 

อายแุบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง 2,500 รอบการชาร์จ 
อายกุารใชง้านเคร่ืองยนต ์

~1,000,000 กม. 

ขนาดรถ (กวา้ง x ยาว x สูง) 8,300 x 2,400 x 3,310 มม. 8,240 x 2,415 x 2,750 มม. 

ขนาดกล่องบรรทุก (กวา้ง x ยาว x สูง) 7,800 x 2,300 x 2,500 มม. 7,700 x 2,300 x 2,300 มม. 

น ้าหนกับรรทุกสูงสุด 5,070 กก. 5,000-5,500 กก. 

ความจุบรรทุกสูงสุด (ม³) 38.1225 ม³ ~38 ม³ 

ระยะทางบรรทุกสูงสุด 226 กม. ~600-800 กม. 

ระยะทางบรรทุกเปล่า 285 กม. ~800-1,000 กม. 
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ตารางที่ 4.1 ตารางเปรียบเทียบการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั (ต่อ) 

Specification 
EV Truck (NEX BEV Cargo  

6 Wheel 15 Tons) 
Oil Truck (Isuzu FVR34U  
6-Wheel Diesel 15 Tons) 

ระยะเวลาชาร์จแบตเตอร่ี/เวลาเติม
เช้ือเพลิงใหม่ 

20% = 42.112 กิโลวตัตช์ัว่โมงท่ีเหลือ 
เติมน ้ ามนัดีเซลใน ~5-10 

นาที 

การใชพ้ลงังาน/เช้ือเพลิง 0.45 กิโลวตัตช์ัว่โมง/กม. 0.098 ลิตร/กม. 

การปล่อย CO₂ (ต่อกิโลเมตร) 0 กรัม/กม. (ท่อไอเสีย) 
~2.6 กก. CO₂ ต่อลิตร
→~0.255 กก./กม. 

การปล่อย CO₂ (ต่อ 1,000 กม.) 0 กก. CO₂ ~255 กก. CO₂ 

การปล่อยCO₂ (ต่อปีหรือ 50,000 
กม.) 

0 กก. CO₂ ~12,750 กก. CO₂ 

โครงสร้าง โครงสร้างเหลก็พร้อมแผน่โลหะทบั โครงสร้างเหลก็ 

ราคา  2,189,000.00 บาท 1,590,000.00 บาท 

IRR (ตามขอ้มูลท่ีให้ไว)้ -7.20% -15.13% 

ที่มา: Orix, 2024 
 

4.2 การวเิคราะห์ข้อมูล 
 

จากตารางที่ 4.1 สรุปขอ้มูลที่ส าคญัไดว้า่ รถบรรทุกไฟฟ้า (EV Truck ) ราคา 2,189,000.00 
บาท มีการใชแ้บตเตอร่ี/ประเภทเช้ือเพลิง แบบแบตเตอร่ี LFP (แบตเตอร่ีลิเธียม-ไอออน ฟอสเฟต) มี
ความจุแบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง 210.56 กิโลวตัตช์ัว่โมง มีอายกุารใชง้านแบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง 2,500 รอบ
การชาร์จ มีระยะทางบรรทุกสูงสุด 226 กม. ระยะทางบรรทุกเปล่า 285 กม.ระยะเวลาชาร์จแบตเตอร่ี/
เวลาเติมเช้ือเพลิงใหม่ 20% = 42.112 กิโลวตัตช์ัว่โมงที่เหลือ การใชพ้ลงังาน/เช้ือเพลิง 0.45 กิโลวตัต์
ชัว่โมง/กม. ไม่มีการปล่อย CO2 (ต่อกิโลเมตร) หรือการปล่อย CO2 (ต่อ 1,000 กม.) หรือการปล่อย 
CO2 (ต่อปีหรือ 50,000 กม.) ส่วน รถบรรทุกดีเซล ราคา 1,590,000.00 บาท มีการใช้แบตเตอร่ี/
ประเภทเช้ือเพลิง แบบเช้ือเพลิงดีเซล มีความจุแบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง 210.56 กิโลวตัตช์ัว่โมง มีอายกุาร
ใช้งานแบตเตอร่ี/เช้ือเพลิง ~200-300 ลิตรของดีเซล มีระยะทางบรรทุกสูงสุด ~600-800 กม. 
ระยะทางบรรทุกเปล่า ~800-1,000 กม. ระยะเวลาชาร์จแบตเตอร่ี/เวลาเติมเช้ือเพลิงใหม่ เติมน ้ ามนั
ดีเซลใน ~5-10 นาที การใชพ้ลงังาน/เช้ือเพลิง 0.098 ลิตร/กม. การปล่อย CO2 (ต่อกิโลเมตร) ~2.6 
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กก. CO2 ต่อลิตร→~0.255 กก./กม. หรือการปล่อย CO2 (ต่อ 1,000 กม.) ~255 กก. CO₂ หรือการ
ปล่อย CO2 (ต่อปีหรือ 50,000 กม.) ~12,750 กก. CO2 
 

4.3 เปรียบเทยีบข้อมูล 
 

ผูว้ิจยัท  าการรวบรวมขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั 
โดยการสอบถามผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั เพเช่น ผูจ้ดัการ หัวหน้างานหรือเจา้หน้าที่มีส่วนเก่ียวขอ้งของ
บริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ดงัแสดงในตารางที่ 4.2 - 4.7 ดงัน้ี 

 

ตารางที่ 4.2 ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั 

ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า 

รายการ หน่วย รถบรรทุกน ้ ามนั 
รถบรรทุก
ไฟฟ้า 

ค่าลีสซ่ิงรายเดือน (ระยะเวลา 5 ปี) บาท/เดือน 29,680 40,861 

อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง ลิตร/กม. 0.098 – 

อตัราการส้ินเปลืองพลงังาน kWh*/กม. – 0.45 

ค่าน ้ ามนัดีเซล บาท/ลิตร 30.94 – 

ค่าไฟฟ้า low priority** บาท/หน่วย – 2.92 

ค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน บาท/กม. 3.03 1.31 

ที่มา: Orix, 2024 
 
ตารางที่ 4.3 ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกน ้ ามนั รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั 

ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกน ้ ามนั (บาท/เดือน) 

ระยะทางวิง่ ค่าลีสซ่ิง 
ค่าเช้ือเพลิง/

ไฟฟ้า 
รวม

ค่าใชจ่้าย 

ระยะทางวิง่ 400 กม./วนั หรือ 12,000 กม./เดือน    29,680.00      36,360.00  66,040.00  

ระยะทางวิง่ 300 กม./วนั หรือ 9,000 กม./เดือน    29,680.00      27,270.00  56,950.00  

ระยะทางวิง่ 200 กม./วนั หรือ 6,000 กม./เดือน    29,680.00      18,180.00  47,860.00  

ที่มา: Orix, 2024 
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ตารางที่ 4.4 ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั 
ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกไฟฟ้า (บาท/เดือน) 

ระยะทางวิง่ ค่าลีสซ่ิง 
ค่าเช้ือเพลิง/

ไฟฟ้า 
รวม

ค่าใชจ่้าย 

ระยะทางวิง่ 400 กม./วนั หรือ 12,000 กม./เดือน 40,861.00 15,720.00 56,581.00 

ระยะทางวิง่ 300 กม./วนั หรือ 9,000 กม./เดือน 40,861.00 11,790.00 52,651.00 
ระยะทางวิง่ 200 กม./วนั หรือ 6,000 กม./เดือน 40,861.00 7,860.00 48,721.00 

 
ตารางที่ 4.5 ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั  

น ้ าหนกั 15 ตนั (บาท/เดือน) 

ตารางเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายระหวา่งรถบรรทุกน ้ ามนักบัรถบรรทุกไฟฟ้า (บาท/เดือน) 

ระยะทางวิง่ 
ค่าลีสซ่ิง ค่าเช้ือเพลิง/ไฟฟ้า รวมค่าใชจ่้าย 

รถบรรทุก
น ้ ามนั 

รถบรรทุก
ไฟฟ้า 

รถบรรทุก
น ้ ามนั 

รถบรรทุก
ไฟฟ้า 

รถบรรทุก
น ้ ามนั 

รถบรรทุก
ไฟฟ้า 

ระยะทางวิ่ง 
400 กม./วนั 
หรือ 12,000 
กม./เดือน 

29,680.00 40,861.00 36,360.00 15,720.00 66,040.00 56,581.00 

ส่วนต่าง   11,181.00   -20,640.00   -9,459.00 
ระยะทางวิ่ง 
300 กม./วนั 
หรือ 9,000 
กม./เดือน 

29,680.00 40,861.00 27,270.00 11,790.00 56,950.00 52,651.00 

ส่วนต่าง   11,181.00   -15,480.00   -4,299.00 
ระยะทางวิ่ง 
200 กม./วนั 
หรือ 6,000 
กม./เดือน 

29,680.00 40,861.00 18,180.00 7,860.00 47,860.00 48,721.00 

ส่วนต่าง   11,181.00   -10,320.00   861.00 

ที่มา: Orix, 2024 
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ตารางที่ 4.6 แสดงค่าใชจ่้ายการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั ตั้งแต่เดือนมิถุนายน 
2567 ถึงเดือนธนัวาคม 2567 ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา 

บนัทึกค่าใชจ่้ายการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั 
เดือน รถบรรทุก ระยะทาง (กม.) ค่าใชจ่้าย (บาท) เฉล่ีย  

(บาท/กม.) 

มิ.ย.-67 
คนัที่ 1        1,148.00           7,138.38  6.22 
คนัที่ 2        1,193.00           6,349.05  5.32 

ก.ค.-67 
คนัที่ 1        2,200.00         10,011.40  4.55 
คนัที่ 2        1,301.00           5,690.26  4.37 

ส.ค.-67 
คนัที่ 1        2,631.00         11,672.93  4.44 
คนัที่ 2        2,414.00           9,533.23  3.95 

ก.ย.-67 
คนัที่ 1        1,460.50           7,297.27  5.00 
คนัที่ 2        1,831.25           8,430.91  4.60 

ต.ค.-67 
คนัที่ 1        1,938.13           7,293.27  3.76 
คนัที่ 2        1,831.25           8,430.91  4.60 

พ.ย.-67 
คนัที่ 1        2,270.69           9,347.58  4.12 
คนัที่ 2        1,897.47           8,138.65  4.29 

ธ.ค.-67 
คนัที่ 1        1,560.50           7,013.27  4.49 
คนัที่ 2        1,931.25           8,430.91  4.37 

Total 
คนัที่ 1     13,208.82       59,774.10  4.53 

คนัที่ 2     12,399.22       55,003.92  4.44 
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ตารางที่ 4.7 แสดงอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return "IRR") ของการใชร้ถบรรทุก 
ไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนั รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั  

อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return "IRR") 

รายละเอียด อตัราผลตอบแทนภายใน ค่าใชจ่้ายต่อปี ผลรวม  

รถบรรทุกไฟฟ้า -7.20% ต่อปี 678,972.00 -48,885.98 

รถบรรทุกน ้ ามนั -15.13% ต่อปี 792,480.00 -119,902.22 

ผลต่าง 7.93 113,508.00 71,015.24 

 

4.4 สรุปผล/ประเมนิผล 
 

จากการสอบถามผูใ้ห้ข้อมูลส าคญั ผูว้ิจัยได้ท  าการรวบรวมผลการศึกษาข้อมูลการใช้
รถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ดงัน้ี 

 
4.4.1 จากขอ้มูลตารางที่ 4.1 การลดมลพิษจากการปล่อย CO₂ (ต่อกิโลเมตร) ~0.255 กก./

กม. ดงันั้น จากการทดสอบใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั ตั้งแต่เดือนมิถุนายน 2567 
ถึงเดือนธนัวาคม 2567 ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา พบวา่ มีระยะทางรวมในการทดสอบ 25,608.04 
กิโลเมตร สามารถลดการปล่อย CO2 ได ้  
   =  ระยะทางรวมในการทดสอบ (กิโลเมตร) * การปล่อย CO2 (ต่อกิโลเมตร) ~0.255 
กก./กม. 
  =  25,608.04 กิโลเมตร * ~0.255 กก./กม. 
  = 6,530.05 กิโลกรัม 
 จากการทดสอบการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั แทนรถบรรทุกน ้ ามนั รุ่น 
6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา สามารถลดมลพษิจากการปล่อย CO2 ได ้6,530.05 
กิโลกรัม 
 
 4.4.2 จากตารางที่ 4.2 จะเห็นไดว้่า เม่ือเปรียบเทียบขอ้มูลรถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุก
ไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั มีดงัน้ี 
  1) ราคารถบรรทุก พบว่า รถบรรทุกน ้ ามนั มีราคา 1,590,000 บาท ส่วนรถบรรทุก
ไฟฟ้า มีราคา 2,189,000 บาท โดยรถบรรทุกไฟฟ้ามีราคาแพงกวา่รถบรรทุกน ้ ามนั 599,000 บาท 
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  2) ค่าลีสซ่ิงรายเดือน (ระยะเวลา 5 ปี) พบว่า รถบรรทุกน ้ ามนั มีค่าลีสซ่ิงทั้งหมด 
1,780,800 บาท มีส่วนรถบรรทุกไฟฟ้า มีค่าลีสซ่ิงทั้งหมด 2,451,660 บาท โดยรถบรรทุกไฟฟ้ามีค่า
ลีสซ่ิงทั้งหมดมากกวา่รถบรรทุกน ้ ามนั จ  านวนเงิน  670,860 บาท 
  3) อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง พบว่า รถบรรทุกน ้ ามัน มีอัตราการส้ินเปลือง
เช้ือเพลิง 0.098   ลิตร/กม. ส่วนรถบรรทุกไฟฟ้าไม่มีอตัราการส้ินเปลืองพลงังาน 
  4) อัตราการส้ินเปลืองพลังงาน พบว่า รถบรรทุกไฟฟ้า มีอัตราการส้ินเปลือง
พลงังานทั้งหมด 0.45 kWh*/กม. ส่วนรถบรรทุกน ้ ามนัไม่มีอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 
  5) ราคาค่าน ้ ามนัดีเซลของรถบรรทุกน ้ ามนั มีราคา 30.94 บาทต่อลิตร  
  6) ราคาค่าไฟฟ้า low priority ของรถบรรทุกไฟฟ้า มีราคา 2.92 บาทต่อหน่วย  
 
 สรุปค่าเช้ือเพลิง/พลงังานของขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 
น ้ าหนกั 15 ตนั พบวา่ รถบรรทุกน ้ ามนั มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 3.03 บาท/กม. มีส่วนรถบรรทุกไฟฟ้า 
มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 1.31 บาท/กม.ซ่ึงมีส่วนต่างจ านวน 1.72 บาท/กม. ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามีส่วน
ต่างหรือความประหยดัของค่าเช้ือเพลิง/พลงังานดีกวา่รถบรรทุกน ้ ามนั จ  านวน 1.72 บาท/กม. 
 
 4.4.3 จากตารางที่ 4.3 จะเห็นไดว้่า ค่าลีสซ่ิงของรถบรรทุกน ้ ามนั รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั
ประจ าเดือนมีค่าใชจ่้าย 29,680 บาท/เดือน มีระยะทางที่รถวิ่ง 400 กม./วนั หรือ 12,000 กม./เดือน 
รถบรรทุกน ้ ามนัมีค่าใช้จ่ายต่อเดือน 36,360 บาท/เดือน ระยะทางที่รถวิ่ง 300 กม./วนั หรือ หรือ 
9,000 กม./เดือน รถบรรทุกน ้ ามนัมีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 27,270 บาท/เดือน และระยะทางที่รถวิ่ง 200 
กม./วนั หรือ หรือ 6,000 กม./เดือน รถบรรทุกน ้ ามนัมีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 18,180 บาท/เดือน 
  
 4.4.4 จากตารางที่ 4.4 จะเห็นไดว้่า ค่าลีสซ่ิงของรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั 
ประจ าเดือนมีค่าใชจ่้าย 40,861 บาท/เดือน มีระยะทางที่รถวิ่ง 400 กม./วนั หรือ 12,000 กม./เดือน 
รถบรรทุกไฟฟ้า มีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 15,720 บาท/เดือน ระยะทางที่รถวิ่ง 300 กม./วนั หรือ หรือ 
9,000 กม./เดือน รถบรรทุกไฟฟ้า มีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 11,790 บาท/เดือน และระยะทางที่รถวิ่ง 200 
กม./วนั หรือ หรือ 6,000 กม./เดือน รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 7,860 บาท/เดือน 
 
 4.4.5 จากตารางที่ 4.5 จะเห็นได้ว่า ระยะทางที่รถวิ่ง 400 กม./วนั หรือ หรือ 12,000 กม./
เดือน รถบรรทุกน ้ ามนัมีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 66,040.00 บาท/เดือน รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 
56,581.00 บาท/เดือน ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายนอ้ยกว่าตกเดือนละ 9,459.00 บาท/เดือน ส่วน
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ระยะทางที่รถวิ่ง  300 กม./ว ัน หรือ 9,000 กม./ เดือน รถบรรทุกน ้ ามันมีค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
56,950.00 บาท/เดือน รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 52,651.00 บาท/เดือน ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้า
มีค่าใชจ่้ายน้อยกว่าตกเดือนละ 4,299.00 บาท/เดือน และระยะทางที่รถวิ่ง 200 กม./วนั หรือ 6,000 
กม./เดือน รถบรรทุกน ้ ามนัมีค่าใชจ่้ายต่อเดือน 47,860.00 บาท/เดือน รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายต่อ
เดือน 48,721.00 บาท/เดือน ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายมากกวา่ตกเดือนละ 861.00 บาท/เดือน 
 
 4.4.6 จากตารางที่ 4.6  ขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา รุ่น 6 ลอ้ 
น ้ าหนกั 15 ตนั ดงัน้ี 
  1) ในเดือนมิถุนายน 2567 รถคันที่ 1 มีระยะทาง 1,148 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
7,138.38 บาท มีค่าเฉล่ีย 6.22 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,193 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 6,349.05 บาท มีค่าเฉล่ีย 5.32 บาทต่อกิโลเมตร 
  2) ในเดือนกรกฎาคม 67 รถคันที่ 1 มีระยะทาง 2,200 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
10,001.40 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.55 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,301 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 5,690.26 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.37 บาทต่อกิโลเมตร 
  3) ในเดือนสิงหาคม 2567 รถคนัที่ 1 มีระยะทาง 2,631.00 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
11,672.93 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.44 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 2,414.00 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 9,533.23 บาท มีค่าเฉล่ีย 3.95 บาทต่อกิโลเมตร 
  4) ในเดือนกันยายน 2567 รถคนัที่ 1 มีระยะทาง 1,460.50 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
7,297.27 บาท มีค่าเฉล่ีย 5.00 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,831.25 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 8,430.91 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.60 บาทต่อกิโลเมตร 
  5) ในเดือนตุลาคม 2567 รถคันที่ 1 มีระยะทาง 1,938.13 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
7,293.27 บาท มีค่าเฉล่ีย 3.76 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,831.25 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 8,430.91 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.60 บาทต่อกิโลเมตร 
  6) ในเดือนพฤศจิกายน 2567 รถคนัที่ 1 มีระยะทาง 2,270.69 กิโลเมตร มีค่าใชจ่้าย 
9,347.58 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.12 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,897.47 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 8,138.65 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.29 บาทต่อกิโลเมตร 
  7) ในเดือนธันวาคม 2567 รถคนัที่ 1 มีระยะทาง 1,560.50 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
7,013.27 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.49 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนรถคนัที่ 2 มีระยะทาง 1,931.25 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 8,430.91 บาท มีค่าเฉล่ีย 4.37 บาทต่อกิโลเมตร 
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 สรุปผลการเก็บขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั แทนรถบรรทุกน ้ ามนั 
รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ตั้งแต่เดือนมิถุนายน 2567 ถึงเดือนธนัวาคม 
2567 การใช้รถบรรทุกไฟฟ้ารุ่น 6 ล้อ น ้ าหนัก 15 ตนั มีระยะทางรวม 25,608.04 กิโลเมตร มี
ค่าใชจ่้าย 114,778.02 บาท มีค่าเฉล่ีย คือ 4.48 บาทต่อกิโลเมตร 
 
 4.4.7 จากตารางที่  4.7 พบว่า รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายน้อยกว่ารถบรรทุกน ้ ามัน 
113,508.00 บาทต่อปี และอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return "IRR") ของรถบรรทุก
ไฟฟ้ามีอตัราผลตอบแทนภายในดีกว่ารถบรรทุกน ้ ามนั 7.93 % ต่อปี และประหยดัค่าใชจ่้ายคิดเป็น
มูลค่า 71,015.24 บาทต่อปี 

 



ก 

 
บทที ่5 

 
สรุปผลการวจิยั 

 
จากการศึกษา “ปัจจัยที่มีผลต่อการลดมลภาวะและต้นทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการ 

กรณีศึกษา บริษทั XYZ จ ากดั” สามารถสรุปผลการศึกษา ดงัต่อไปน้ี 
 

5.1 สรุปผลการวจิยั 
 
 5.1.1 ค่าเช้ือเพลิง/พลงังานของขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 
น ้ าหนกั 15 ตนั พบวา่ รถบรรทุกน ้ ามนั มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 3.03 บาท/กม. มีส่วนรถบรรทุกไฟฟ้า 
มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 1.31 บาท/กม.ซ่ึงมีส่วนต่างจ านวน 1.72 บาท/กม. ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามีส่วน
ต่างหรือความประหยดัของค่าเช้ือเพลิง/พลงังานดีกวา่รถบรรทุกน ้ ามนั จ  านวน 1.72 บาท/กม.  
 
 5.1.2 ส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่มากที่สุด จะอยูท่ี่
ระยะวิ่ง 400 กิโลเมตรต่อวนั ซ่ึงส่วนต่างอยูท่ี่ 9,459 บาท/เดือน และส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่าง
รถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่นอ้ยที่สุด จะอยูท่ี่ระยะวิ่ง 300 กิโลเมตรต่อวนั ซ่ึงมีส่วนต่าง
อยู่ที่ 4,299 บาท/เดือน ยกเวน้ระยะทางวิ่งที่ 200 กิโลเมตรต่อวนั ส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่าง
รถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนันั้น รถบรรทุกน ้ ามนัจะมีค่าใชจ่้ายนอ้ยกวา่รถบรรทุกไฟฟ้า ซ่ึง
มีส่วนต่างอยูท่ี่ 836 บาท/เดือน 
 
 5.1.3 ผลการเก็บขอ้มูลการใช้รถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ล้อ น ้ าหนัก 15 ตนั แทนรถบรรทุก
น ้ ามัน รุ่น 6 ล้อ น ้ าหนัก 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ตั้งแต่เดือนมิถุนายน 2567 ถึงเดือน
ธนัวาคม 2567 การใชร้ถบรรทุกไฟฟ้ารุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั มีระยะทางรวม 25,608.04 กิโลเมตร 
มีค่าใชจ่้าย 114,778.02 บาท มีค่าเฉล่ีย คือ 4.48 บาทต่อกิโลเมตร 
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 5.1.4 สรุปผลการทดสอบการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนัก 15 ตนั แทนรถบรรทุก
น ้ ามนั รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา สามารถลดมลพษิจากการปล่อย CO2 ได ้
6,530.05 กิโลกรัม 
 
 5.1.5 สรุปผลอัตราผลตอบแทนภายใน ( Internal Rate of Return "IRR")  ของการใช้
รถบรรทุกไฟฟ้ามีค่าใช้จ่าย -7.20% ต่อปีส่วนรถบรรทุกน ้ ามัน -15.13% ต่อปี -7.20% ต่อปี ซ่ึง
รถบรรทุกไฟฟ้ามีอตัราผลตอบแทนภายในดีกว่ารถบรรทุกน ้ ามนั 7.93 % ต่อปี ประหยดัค่าใชจ่้าย
คิดเป็นมูลค่า 71,015.24 บาทต่อปี 
 

5.2 อภปิรายผล 
 
 5.2.1 ค่าเช้ือเพลิง/พลงังานของขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกน ้ ามนัและรถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ 
น ้ าหนกั 15 ตนั พบวา่ รถบรรทุกน ้ ามนั มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 3.03 บาท/กม. มีส่วนรถบรรทุกไฟฟ้า 
มีค่าเช้ือเพลิง/พลงังาน 1.31 บาท/กม.ซ่ึงมีส่วนต่างจ านวน 1.72 บาท/กม. ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามีส่วน
ต่างหรือความประหยดัของค่าเช้ือเพลิง/พลังงานดีกว่ารถบรรทุกน ้ ามัน จ  านวน 1.72 บาท/กม. 
สอดคลอ้งกบังานวจิยัของ สิริพฒัน์   ดีข  า (2559) ที่พบวา่ ผูป้ระกอบการหรือผูจ้ดัการดา้นการตลาด
ควรวางแผนและพฒันากลยทุธท์ี่มีผลต่อการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (BEV) โดยพจิารณา
จากปัจจยัด้านกลุ่มอ้างอิงและความคุม้ค่าของราคา เพื่อกระตุน้ความตั้งใจซ้ือของผูบ้ริโภค และ
สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Degirmenci and Breitner (2017) ที่พบว่า ความคุม้ค่าของราคามีอิทธิพล
ต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า คือ การที่ผูบ้ริโภคเปรียบเทียบเงินที่เสียไปกบัส่ิงที่ไดรั้บกลบัมาว่า
มีความคุม้ค่าหรือไม่ อีกทั้งยงัพบว่า ปัจจยัความคุม้ค่าของราคายงัส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าอีกดว้ย 
 
 5.2.2 ระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่มากที่สุด จะอยูท่ี่ระยะวิ่ง 
400 กิโลเมตรต่อวนั ซ่ึงส่วนต่างอยูท่ี่ 9,459 บาท/เดือน และส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุก
ไฟฟ้ากบัรถบรรทุกน ้ ามนัที่นอ้ยที่สุด จะอยูท่ี่ระยะวิ่ง 300 กิโลเมตรต่อวนั ซ่ึงมีส่วนต่างอยูท่ี่ 4,299 
บาท/เดือน ยกเวน้ระยะทางวิ่งที่ 200 กิโลเมตรต่อวนั ส่วนต่างระยะทางวิ่งระหว่างรถบรรทุกไฟฟ้า
กบัรถบรรทุกน ้ ามนันั้น รถบรรทุกน ้ ามนัจะมีค่าใชจ่้ายน้อยกว่ารถบรรทุกไฟฟ้า ซ่ึงมีส่วนต่างอยูท่ี่ 
836 บาท/เดือน สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Chu (2005) ที่พบว่า งานวิจยัสามารถให้ผลที่เหมาะสม
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หรือใกลเ้คียงความเหมาะสมที่สุดจากการจดัการการขนส่ง เพื่อแกปั้ญหาการขนส่งที่มีการก าหนด
จ านวนรถและปริมาณสินคา้ที่บรรทุกคลงัสินคา้ไปสู่ลูกคา้ ที่ท  าใหต้น้ทุนต ่าที่สุด 
  
 5.2.3 ผลการเก็บขอ้มูลการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั แทนรถบรรทุกน ้ ามนั 
รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา ตั้งแต่เดือนมิถุนายน 2567 ถึงเดือนธนัวาคม 2567 
การใช้รถบรรทุกไฟฟ้ารุ่น 6 ล้อ น ้ าหนัก 15 ตนั มีระยะทางรวม 25,608.04 กิโลเมตร มีค่าใช้จ่าย 
114,778.02 บาท มีค่าเฉล่ีย คือ 4.48 บาทต่อกิโลเมตร สอดคล้องกับงานวิจยัของ Degirmenci and 
Breitner (2017) พบว่า ความคุม้ค่าของราคาคือการที่ผูบ้ริโภคเปรียบเทียบระหว่างเงินที่ใชไ้ปและส่ิงที่
ไดรั้บกลบัมาว่าคุม้ค่าหรือไม่ ซ่ึงยงัพบว่า ปัจจยัน้ีมีผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า และสอดคลอ้ง
กบังานวิจยัของ สิริพฒัน์ ดีข  า (2559) ที่พบว่า ผูป้ระกอบการหรือผูจ้ดัการดา้นการตลาดควรวางแผน
และพฒันากลยทุธ์ที่จะกระตุน้ความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (BEV) โดยเน้นที่ปัจจยั
ดา้นกลุ่มอา้งอิงและความคุม้ค่าของราคา เพือ่ใหผู้บ้ริโภคมีความตั้งใจที่จะซ้ือ 
 
 5.2.4 ผลการทดสอบการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า รุ่น 6 ลอ้ น ้ าหนกั 15 ตนั แทนรถบรรทุกน ้ ามนั 
รุ่น 6 ล้อ น ้ าหนัก 15 ตนั ของบริษทัที่เป็นกรณีศึกษา สามารถลดมลพิษจากการปล่อย CO₂ ได้ 
6,530.05 กิโลกรัม ซ่ึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ สัญญา ยิม้ศิริ (2562) การจดัการโซ่อุปทานสีเขียว 
ผลการด าเนินงานดา้นส่ิงแวดลอ้มและผลการด าเนินงานดา้นเศรษฐกิจมีผลต่อความไดเ้ปรียบในการ
แข่งขนัของอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารในประเทศไทย ควรเร่งส่งเสริมและสนับสนุนการ
พฒันาอุตสาหกรรมสีเขียวในทุกขั้นตอนของโซ่อุปทาน ทั้งตน้น ้ า กลางน ้ า และปลายน ้ า ให้เกิด
ความร่วมมือเพื่อสร้างความได้เปรียบในการแข่งขนั และพฒันาศกัยภาพบุคลากรในการสร้าง
นวตักรรมเพื่อความย ัง่ยนื และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Yang (2013) ที่พบว่า การปฏิบติัสีเขียว
และผลการด าเนินงานสีเขียวช่วยเพิม่ศกัยภาพในการแข่งขนั และยงัสอดคลอ้งกบังานวจิยัของ Chien 
(2014) ไดศึ้กษาโซ่อุปทานสีเขียว การบริหารจดัการอยา่งย ัง่ยนื การศึกษาที่เก่ียวขอ้งการคุม้ครอง 
ส่ิงแวดล้อม กลยุทธ์การออกแบบสีเขียวนวตักรรมสีเขียว การผลิตสีเขียว การจดัซ้ือสีเขียว การ
ปฏิบตัิบริการสี เขียว และการจดัการโซ่อุปทานสีเขียวส่งผลกระทบเชิงบวกต่อผลการด าเนินงาน
ดา้นเศรษฐกิจ ส่ิงแวดลอ้มและสงัคม 
 
 5.2.5 อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return "IRR") ของการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้า
มีค่าใช้จ่าย -7.20% ต่อปีส่วนรถบรรทุกน ้ ามัน -15.13% ต่อปี -7.20% ต่อปี ซ่ึงรถบรรทุกไฟฟ้ามี
อัตราผลตอบแทนภายในดีกว่ารถบรรทุกน ้ ามัน 7.93 % ต่อปี ประหยดัค่าใช้จ่ายคิดเป็นมูลค่า 
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71,015.24 บาทต่อปี ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ ศรายุทธ นามศร (2563) ที่พบว่า อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่ 34.45% สูงกว่าอตัราดอกเบี้ยคิดลด ท าให้ยอมรับการลงทุนได ้ขณะที่
มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) มีค่า 4,637,166.06 บาท มากกว่า 0 ซ่ึงยอมรับได้ในการลงทุน และ
อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน (BCR) 1.44 ก็สนบัสนุนการตดัสินใจลงทุนได ้ดงันั้น การศึกษาน้ี
แสดงใหเ้ห็นวา่การลงทุนมีความเป็นไปได ้
 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
 
 5.3.1 ข้อเสนอแนะจากการวิจัย 
 
   1) ภาครัฐควรมุ่งเน้นส่งเสริมให้ผูป้ระกอบการน ารถบรรทุกไฟฟ้ามาใชง้านอยา่ง
ต่อเน่ือง เพือ่ยกระดบัการพฒันาปรับปรุงและใหก้ารรับรองสถานประกอบการที่น ารถบรรทุกไฟฟ้า
มาใชง้านเป็นสถานประกอบการในกลุ่มอุตสาหกรรมสีเขียวหรือเป็นการยกระดบัอุตสาหกรรมสี
เขียวในสูงขึ้น เน่ืองจากเป็นปัจจยัส าคญัที่ส่งผลกระทบที่ก่อใหเ้กิดมลพษิและส่ิงแวดลอ้ม  
   2) การน าเทคโนโลยีรถบรรทุกไฟฟ้ามาใช้งาน ควรมีจุดส าหรับการชาร์ตไฟฟ้า
รถบรรทุกเป็นการเฉพาะ เพื่อส่งเสริมและรณรงคใ์ห้ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งสินคา้หันมาใช้
งานรถบรรทุกไฟฟ้ามากยิง่ขึ้น 
   3) ควรมีการส่งเสริมผูป้ระกอบการในดา้นอ่ืนๆมาประยกุตใ์ชง้านรถบรรทุกไฟฟ้า
เพื่อให้สามารถตรวจสอบการด าเนินงานตลอดห่วงโซ่อุปทานแบบยอ้นกลบัและการจดัการกบัของ
เสียจากการด าเนินงานเพือ่ความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัที่ย ัง่ยนืในสถานประกอบการนั้นๆ 
 
 5.3.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในคร้ังต่อไป 
 
   1) การศึกษาคร้ังน้ีมุ่งเนน้ศึกษาการใชร้ถบรรทุกไฟฟ้าโดยเฉพาะ ดงันั้นผูศึ้กษาใน
อนาคตควรท าการศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลรถบรรทุกน ้ ามนัในหลายๆดา้น เพือ่จะไดน้ าผลการศึกษา
ดงักล่าวประกอบการตดัสินใจเลือกใชอ้ยา่งคุม้ค่า 
   2) ภาครัฐควรมุ่งเน้นส่งเสริมให้ผูป้ระกอบการน ารถบรรทุกไฟฟ้ามาใชง้านอยา่ง
ต่อเน่ือง เพือ่ยกระดบัการพฒันาปรับปรุงและใหก้ารรับรองสถานประกอบการที่น ารถบรรทุกไฟฟ้า
มาใชง้านเป็นสถานประกอบการในกลุ่มอุตสาหกรรมสีเขียวหรือการยกระดบัเป็นอุตสาหกรรมสี
เขียวในสูงขึ้น เน่ืองจากเป็นปัจจยัส าคญัที่ส่งผลกระทบที่ก่อนใหเ้กิดมลพษิและส่ิงแวดลอ้ม  
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   3) การน าเทคโนโลยีรถบรรทุกไฟฟ้ามาใช้งาน ควรมีจุดส าหรับการชาร์ตไฟฟ้า
รถบรรทุกเป็นการเฉพาะ เพื่อส่งเสริมและรณรงคใ์ห้ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งสินคา้หันมาใช้
งานรถบรรทุกไฟฟ้ามากยิ่งขึ้นควรมีการส่งเสริมผูป้ระกอบการในด้านอ่ืนๆมาประยุกต์ใช้งาน
รถบรรทุกไฟฟ้าเพื่อให้สามารถตรวจสอบการด าเนินงานตลอดโซ่อุปทานแบบยอ้นกลบัและการ
จดัการกบัของเสียจากการด าเนินงานเพือ่ความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 
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