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 บทคัดย�อ

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสรางแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของขาวในพื้นที่เปาหมาย และวิเคราะหความคุมคาของแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือก โดยกลุมตัวอยางคือเกษตรกร
ในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม เชียงราย และพะเยา จํานวน 300 ราย ใชวิธีการกําหนดโควตาและสุมตัวอยางแบบหลายข้ันตอน 
และกลุมบุคคลที่เกี่ยวของในระบบโลจิสติกสขาว 20 ราย เลอืกกลุมตัวอยางใชวิธีการเลือกตัวอยางแบบลูกโซ ใชการประชุม
แบบมีสวนรวมและกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้นเปนเครื่องมือในการวิจัย

ผลการวจิยัทาํใหไดแบบจาํลองทีบ่รูณาการระหวางระบบโลจสิตกิสขาวแบบลนีซึง่เนนการลดตนทุนตํา่สดุและแบบกรนี
ทีเ่นนปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจกต่ําสดุ โดยแบบจาํลองทีม่คีวามสาํคญัอนัดบัหนึง่คอืระบบโลจสิตกิสทีใ่ชนํา้มนัเช้ือเพลงิ
ทางเลือกโดยการเปลี่ยนจากการใชนํ้ามันดีเซลมาเปนการใชแกสเอ็นจีวีและแอลพีจี ทั้งนี้พลังงานทดแทนท้ังสองทางเลือก
มีความคุมคาทั้งทางดานการเงินและดานสิ่งแวดลอม

คําสําคัญ:  ขาว โลจิสติกสแบบลีน โลจิสติกสแบบกรีน ตนทุนโลจสิติกส การปลอยกาซเรือนกระจก
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 Abstract

This research aims to construct the models of alternative logistics systems for enhancing the 
competitiveness of rice in the target areas; Chiang Mai, Chiang Rai and Phayao provinces, and analyze the 
value gain of the alternative logistics systems. The samples are 300 farmers in Chiang Mai, Chiang Rai and 
Phayao provinces selected by quota and multi-stage sampling approaches. Moreover, 20 stakeholders 
in the rice logistics are selected by snowball sampling method. The participatory action research (PAR) 
and the analytical hierarchy process (AHP) analysis are used as the research tools.

The result brings about the integrated model between lean logistics of rice focusing on minimized 
cost and green logistics of rice stressing on lowest GHG emission. The first ranking model selected is the 
rice logistics using alternative energy by changing diesel fuel to NGV and LPG gases. Finally, the value 
gains of alternative logistics express that both options of alternative energy are worth in financial and 
environmental aspects.

Keywords: Rice, Lean logistics, Green logistics, Logistics cost, GHG emission

 บทนํา

ขาวถือเปนสินคาเกษตรที่มีความสําคัญทางเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยเปนสินคาเกษตรที่สามารถสรางรายได
เขาประเทศมูลคามหาศาลเปนเวลาตอเนื่องจากอดีตจนถึงปจจุบัน แตอยางไรก็ตามภายใตสภาวะการแขงขันในตลาด
การสงออกขาวที่รุนแรงโดยเฉพาะอยางยิ่งกับประเทศเวียดนามซึ่งเปนคูแขงสําคัญ กลับพบวาราคาขาวของไทยสูงกวา
เวียดนามอยางมาก ทั้งนี้สาเหตุที่สําคัญประการหนึ่งมาจากสัดสวนของตนทุน โลจิสติกสที่สูงมาก ทั้งตนทุนคาขนสง ตนทุน
คาดแูลเก็บรักษา ตนทนุคาสญูเสียและเสียหายระหวางจัดการ และตนทนุคาบริหารจัดการตางๆ สดัสวนของตนทนุโลจิสตกิส
ที่สูงมากไดสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนขาวโดยรวม ทําใหราคาขาวไทยท่ีสงออกไปตางประเทศสูงกวาประเทศคูแขงขัน
โดยเปรียบเทียบ นอกจากนี้ แนวโนมของการแขงขันในปจจุบันอันเนื่องจากการเปดเสรีทางการคาและการกาวเขาสู
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทําใหผูที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมขาวพยายามหาแนวทางในการลดตนทุนและสรางมูลคาเพ่ิม 
ผานการบริหารจัดการโลจิสติกสจากผูผลติถึงผูบริโภคเพ่ือสรางความไดเปรยีบในการแขงขัน ซึง่ในภาพรวมของประสิทธิภาพ
การจดัการโลจสิตกิสของประเทศไทยยงัตํา่กวาประเทศคูแขง เพราะการขนสงสนิคาของไทยประมาณรอยละ 88 ใชรถบรรทกุ
ที่มีตนทุนพลังงานสูง (สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี, 2555) 
นั่นแสดงใหเห็นวาการจะเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของขาวไทยไดนั้น จําเปนอยางยิ่งที่ตองมีการพัฒนาระบบ
โลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ ตองลดการสูญเสียในกิจกรรมตางๆ ระหวางการขนสง การกําหนดระดับการเก็บรักษาสินคา
คงคลังใหเหมาะสม รวมถึงการสรางความเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมซึ่งกําลังเปนกระแสนิยมในปจจุบัน ทั้งนี้ระบบโลจิสติกส
ทางเลือกที่เปนที่กลาวถึงมากที่สุดในปจจุบัน คือระบบโลจิสติกสแบบลีน (Lean logistics systems) และระบบโลจิสติกส
แบบกรีน (Green logistics systems) ดังจะเห็นไดจากงานวิจัยของ Dües, et al. (2013), Galeazzo, et al. (2014), 
Martínez-Jurado and Moyano-Fuentes (2014), Pampanelli et al. (2014) และ Ugarte et al. (2016)

เปาหมายของระบบโลจิสติกสแบบลีน มุงเนนในเร่ืองการไหลของงานเปนหลกั โดยมหีลกัสาํคญัในการลดความสูญเสยี 
(Waste) ซึ่งเปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งในการลดตนทุนในระบบโลจิสติกส การลดความสูญเสียนี้อยูบนหลักการ 4 ศูนย 
(4 Zeros) หรือลดใหเหลือนอยท่ีสุด ไดแก ของเสียเปนศูนย การรอคอยเปนศูนย สินคาคงคลังเปนศูนย และอุบัติเหตุ
เปนศูนย ในขณะท่ีระบบโลจิสติกสแบบกรีน เปนการบริหารจัดการโลจิสติกสในมิติที่เก่ียวกับสิ่งแวดลอม โดยมีเปาหมาย
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สําคัญ คือ การลดการปลอยมลภาวะ หรือกาซคารบอนไดออกไซดที่เกิดจากการเผาผลาญพลังงานในรูปแบบตางๆ 
ทัง้กระบวนการคา การผลิต และการสงมอบสินคาในกระบวนการการขนสงผานการขับข่ีทีเ่ปนมติรตอสิง่แวดลอม การจัดการ
การใชประโยชนจากการขนสงใหเกิดประโยชนสูงสุด การเลือกใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการปรับรปูแบบ
การขนสงไปสูรูปแบบที่ประหยัดพลังงาน แมวาระบบโลจิสติกสทั้งสองรูปแบบจะแตกตางในแนวคิดทางดานการจัดการ 
แตทัง้สองระบบลวนตองการบรรลุเปาหมายในการลดตนทนุ การจัดการท่ีเกิดประสิทธภิาพสูงสดุ รวมถึงเสริมสรางศักยภาพ
ทางการแขงขันในยุคการคาเสรี

สําหรับบริบทเชิงพื้นที่ภาคเหนือตอนบนพบวาสภาพภูมิศาสตรสวนใหญเปนภูเขาสูงสลับซับซอน และมีพื้นที่ราบลุม
ไมมากนัก แตดวยความอดุมสมบรูณของพืน้ทีท่าํใหมศีกัยภาพเพยีงพอสาํหรบัเพาะปลูกพชืไดหลากหลายชนดิ ซึง่หนึง่ในพชื
ที่ปลูกกันมากคือขาว จากขอมูลพื้นที่ปลูกและผลผลิตขาวนาปในพื้นที่ภาคเหนือตอนบนของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร
พบวาจังหวัดเชียงรายเปนจังหวัดที่มีเน้ือที่เพาะปลูก เนื้อที่เก็บเกี่ยวผลผลิต และมีปริมาณผลผลิตที่เก็บเกี่ยวไดมากที่สุด 
รองลงมาคือ จังหวัดพะเยา และจังหวัดเชียงใหม ตามลําดับ จึงเห็นไดวาท้ัง 3 จังหวัด ถือวาเปนจังหวัดท่ีมีศักยภาพ
เพยีงพอท่ีจะเปนตัวแทนในการสรางตนแบบระบบโลจิสติกสทางเลือกของภาคเหนอืตอนบน กอปรกบัวิถกีารคาขาวของพ้ืนท่ี
ภาคเหนือตอนบนมีลักษณะเฉพาะที่สําคัญคือการปลูกขาวเพื่อบริโภคเองในครัวเรือน โดยจะทยอยแบงสีที่โรงสีขนาดเล็ก 
(กําลังสี 1-2 ตันตอ 24 ชั่วโมง) สวนที่เหลือจะขายใหโรงสีขนาดกลาง (กําลังสี 30-60 ตันตอ 24 ชั่วโมง) หรือผานพอคา
ขาวเปลือก หรือตลาดกลางขาวเปลือก ซึ่งแตละข้ันตอนของการเคล่ือนยายสินคาและการเก็บรักษาสินคาคงคลังยังมี
ประสทิธภิาพอยูในระดบัตํา่ ในขณะทีต่นทนุในการเคลือ่นยายกลบัมแีนวโนมเพิม่สงูขึน้ตามราคานํา้มนัโลกทีเ่ปลีย่นแปลงไป 
และระยะทางการขนสงท่ีหางไกล (มูลนิธิขาวไทย ในพระบรมราชูปถัมภ, 2552) ดังนั้น เพื่อเปนการเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขันของขาวในภาคเหนือตอนบนและการเตรียมความพรอมสําหรับการเปล่ียนแปลงทางการคาท่ีกําลังจะเกิดข้ึน
ในอนาคต การพัฒนาระบบโลจิสติกสทางเลือกจึงเปนประเด็นท่ีสําคัญท่ีไมควรมองขามสําหรับพ้ืนท่ีภาคเหนือตอนบน
ของไทย

ดวยเหตุนี้ การวิจัยน้ีจึงไดมุงเนนการพัฒนาระบบโลจิสติกสขาวในพื้นที่เปาหมายของภาคเหนือตอนบน ซึ่งไดแก 
จงัหวดัเชยีงใหม จงัหวัดเชยีงราย และจังหวดัพะเยา เพือ่เปนทางเลือกในการยกระดับขดีความสามารถในการแขงขันในตลาด
ขาวไทย โดยไดประยกุตใชแนวคดิระบบโลจสิติกสแบบลนีและระบบโลจสิตกิสแบบกรนีมาใชในการสรางแบบจาํลอง รวมถงึ
มีการวิเคราะหความคุมคาของระบบทางเลือกดังกลาว ซึ่งจะเปนประโยชนตอหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของนําไปใชในการ
สรางนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมขาวในภาคเหนือของไทยในอนาคต

 วัตถุประสงค�

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค คือ 1) เพื่อสรางแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกในการเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขนัของขาวในพืน้ทีเ่ปาหมายจังหวดัเชยีงใหม จงัหวดัเชยีงราย และจงัหวดัพะเยา และ 2) เพือ่วเิคราะหความคุมคา
ของแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือก 

 ระเบียบวิธีวิจัย

กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย
การวิจัยนี้ไดแบงกลุมตัวอยางออกเปน 2 กลุมหลัก ไดแก เกษตรกรผูปลูกขาวในพ้ืนท่ีเปาหมายภาคเหนือตอนบน

จังหวัดเชียงใหม จังหวัดเชียงราย และจังหวัดพะเยา และกลุมบุคคลที่เก่ียวของในระบบ โลจิสติกส 
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การเลือกกลุมตัวอยางเกษตรกร ในพ้ืนที่เปาหมายภาคเหนือตอนบนจังหวัดเชียงใหม จังหวัดเชียงราย และจังหวัด
พะเยา เมือ่นาํจาํนวนประชากรครวัเรอืนเกษตรทีท่าํนาในทัง้ 3 จงัหวดัมาคาํนวณหาสดัสวนในแตละพืน้ท่ีพบวาในแตละพืน้ที่
มีสัดสวนใกลเคียงกัน ดังนั้นจึงใชวิธีการกําหนดโควตาในแตละพื้นที่ พื้นที่ละ 100 ราย รวมทั้งสิ้น 300 ราย รวมกับวิธีการ
สุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi-stage random sampling) เพื่อระบุกลุมตัวอยางในพื้นที่อําเภอ ตําบล และหมูบาน 
ตามขนาดตัวอยางเปาหมายที่กําหนดไว 

การเลือกกลุมตัวอยางบุคคลที่เก่ียวของในระบบโลจิสติกสขาว ใชวิธีการเลือกตัวอยางแบบลูกโซ (Snowball 
sampling) โดยเริ่มตนจากขอมูลเกษตรกร แลวเชื่อมโยงไปยังกลุมตัวอยางเปาหมายอ่ืนๆ ในระบบโลจิสติกส ไดแก 
พอคาคนกลาง กลุมเกษตรกร/สหกรณ และผูประกอบการโรงสีขาว โดยกําหนดโควตาของกลุมตัวอยางบุคคลท่ีเกี่ยวของ
ในระบบโลจิสติกสไวที่ 20 ราย 

 วิธีดําเนินการวิจัย
1. วธิดีาํเนนิการวจิยัในการสรางแบบจาํลองระบบโลจสิตกิสทางเลอืกในการเพิม่ขดีความสามารถในการแขงขนั

ของขาวในพืน้ทีเ่ปาหมาย เนือ่งจากงานวจิยันีไ้ดประยกุตแนวคดิโลจสิตกิสแบบลนี และโลจสิตกิสแบบกรนีมาใชในการสราง
แบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือก ดังนั้นจึงแบงสถานการณจําลอง (Scenarios) ออกเปน 3 กรณี ดังนี้

กรณีที่ 1 ระบบโลจิสติกสขาวแบบลีน โดยกําหนดกิจกรรมหรือองคประกอบท่ีสามารถลดการสูญเปลา 7 ประการ 
ไดแก การสูญเปลาเนื่องจากการผลิตมากเกินไป การสูญเปลาเนื่องจากการเก็บวัสดุคงคลัง การสูญเปลาเนื่องจากการขนสง 
การสูญเปลาเน่ืองจากการเคลื่อนไหว การสูญเปลาเนื่องจากกระบวนการผลิต การสูญเปลาเนื่องจากการรอคอย และ
การสูญเปลาเนื่องจากการผลิตของเสีย

กรณีที่ 2 ระบบโลจิสติกสขาวแบบกรีน โดยกําหนดกิจกรรมท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมซึ่งมีเปาหมายสําคัญ คือ 
การลดการปลอยมลภาวะหรือกาซคารบอนไดออกไซด ตั้งแตการเก็บเกี่ยวและผลิตวัตถุดิบ การผลิตสินคา การบริหาร
จัดการสินคาคงคลัง การขนสงสินคา และการบริการลูกคา ซึ่งกิจกรรมตางๆ ที่เก่ียวของกับระบบโลจิสติกสแบบกรีน ไดแก 
การขับขี่ที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม การจัดการการใชประโยชนจากการขนสงใหเกิดประโยชนสูงสุด การเลือกใชบรรจุภัณฑ
ที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการปรับรูปแบบการขนสง โดยในแตละกระบวนการขางตน ตองคํานึงถึงการลดการใช 
การใชซํ้า การนํากลับมาใชใหม และการซอมบํารุง

กรณีที่ 3 ระบบโลจิสติกสขาวแบบผสมแนวคิดลีนและกรีน โดยดูทั้งกิจกรรมที่สามารถลดการสูญเปลาได และ
กิจกรรมการลดการปลอยมลภาวะหรือกาซคารบอนไดออกไซด

ทั้งน้ีในขั้นตอนของสรางแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของขาว
ในพื้นที่เปาหมาย 3 จังหวัดภาคเหนือตอนบนนั้น ใชวิธีการวิจัยเชิงปฏิบัติการแบบมีสวนรวม (PAR) จากทุกฝายที่เกี่ยวของ 
โดยการจัดเวทีการวิจัยเชิงปฏิบัติการแบบมีสวนรวมเพ่ือกําหนดรูปแบบและแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาระบบ
โลจิสติกส และใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (Analytical hierarchy process: AHP) เขามาชวยในการตัดสินใจ
เพื่อหาทางเลือกการปฏิบัติที่เหมาะสม

2. กระบวนการวิเคราะหตามลําดบัช้ัน (AHP) เปนวธิกีารทีใ่ชในการตดัสนิใจเลอืกทางเลือกทีด่ทีีส่ดุ (Saaty, 1980) 
ดังจะเห็นไดจากงานวิจัยของ Saaty (2008), Thengane et al. (2014), Russo and Camanho (2015), Gürcan et al. 
(2016) และ Singh and Nachtnebel (2016) ที่ไดนําเทคนิค AHP มาใชในการตัดสินใจเพื่อใหบรรลุเปาหมาย โดยเริ่มจาก
การกําหนดเปาหมาย (Goal) จากน้ันจึงกําหนดหลักเกณฑ (Criteria) เพื่อประเมินความเหมาะสมของเปาหมาย
ที่กําหนดไว ซึ่งอาจมีการกําหนดหลักเกณฑยอย (Sub-criteria) ซึ่งเปนตัวบงช้ีของหลักเกณฑหลักหรือไมก็ได จากนั้น
จงึกาํหนดทางเลือก (Alternative) ซึง่เปนทางเลือกท่ีใชตดัสนิใจในแตละดาน เพือ่นาํไปใชเปนทางเลือกในการบรรลุเปาหมาย 
แสดงดังภาพที่ 1
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เม่ือไดลาํดบัชัน้ทีจ่ะวเิคราะหแลว ขัน้ตอนตอไปคอืการใหนํา้หนกัความสําคญัของเกณฑการประเมิน เนือ่งจากเกณฑ
ที่ใชในการตัดสินใจมีความสําคัญตอเปาหมายหรือวัตถุประสงคไมเทากัน ดังนั้นจึงจําเปนตองหาน้ําหนักความสําคัญของ
แตละหลักเกณฑกอนท่ีจะประเมินทางเลือก โดยสรางตารางเมตริกซเปรียบเทียบแบบจับคู (Pair-wise comparison matrix) 
และกําหนดมาตราสวนเพื่อการเปรียบเทียบความสําคัญ โดยในการวิจัยนี้ไดกําหนดมาตราสวนเพื่อการเปรียบเทียบ
ความสําคัญตามวิธีการของ Saaty (1990, 2008) ซึ่งกําหนดไว 9 ระดับ โดยท่ี 1 หมายถึงกิจกรรมหรือประเด็นท่ีหนึ่ง
มีความสําคัญเทากับกิจกรรมหรือประเด็นที่สอง และ 9 หมายถึงทางเลือกหรือองคประกอบท่ีหนึ่งมีความสําคัญมากกวา
ทางเลือกหรือองคประกอบที่สองอยางมากที่สุด (Extreme Importance) และสวนกลับของ 1 ถึง 9 จะแสดงความหมาย
ในทางตรงกันขาม ในการคํานวณคานํ้าหนักความสําคัญของเกณฑการประเมิน โดยวิธี Simple normalized row sum 
(SNRS) มีทางเลือกหรือองคประกอบที่ตองการประเมิน n ทางเลือก ไดแก C1, …, Cn และ นํ้าหนักของแตละทางเลือก
หรือองคประกอบดังกลาว คือ W1, …, Wn คาที่ไดจากการเปรียบเทียบแบบจับคู (aij) ของความสําคัญของทางเลือก
หรือองคประกอบ Ci และ Cj หาไดจาก aij = Wi/Wj เมตริกซ A = [aij] ของการเปรียบเทียบแบบจับคูดังสมการท่ี (1) และ
เมื่อคูณเมตริกซ A ดวยเวคเตอรของนํ้าหนัก จะไดสมการที่ (2)
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ภาพที่ 1 กระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (Analytical hierarchy process: AHP)
ที่มา: ประยุกตจาก Saaty, 2008, Ho et al., 2009 และ Singh and Nachtnebel, 2016.
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จากสมการท่ี (2) เวคเตอรของน้ําหนัก คือ Eigenvector และ n คือ Eigenvalue ที่มีคาสูงสุดเพียงคาเดียว
ในเมตริกซ A ซึ่งคาน้ีจะใชเปนนํ้าหนักของแตละทางเลือกหรือองคประกอบ และถาให λmax คือ Eigenvalue ที่มีคาสูงสุด 
และ v คือ Eigenvector ของเมตริกซ A ซึ่งแสดงดังสมการที่ (3)

 (3)

เมื่อกําหนดให A คืือ สแควรเมตริกของคะแนนความสําคัญซึ่งปรับคาใหเปน 1 แลว (Normalized), λmax คือ 
Maximum Eigenvalue และ v คือ Eigenvector สามารถแสดงความสัมพันธของ Eigenvalue และ Eigenvector (Dong 
and Cooper, 2016 และ Karanik et al., 2016) ไดดังสมการที่ (4) 

 Av = λmaxv (4)

ทางเลือกหรือองคประกอบท่ีผานการประเมินผานหลักเกณฑที่ใชในการตัดสินใจ จะถูกนํามาคํานวณคานํ้าหนัก
ความสําคัญยอย (Local weights: LW) ซึ่งแสดงถึงนํ้าหนักของแตละทางเลือก จากนั้นคํานวณหานํ้าหนักความสําคัญ
โดยรวม (Global weights: GW) ของแตละลําดับชั้น ซึ่งหาไดจากการนํานํ้าหนักความสําคัญยอยในแตละองคประกอบ
ในลาํดบัชัน้นัน้คณูกบันํา้หนกัความสาํคญัยอยในองคประกอบเดียวกันของลาํดบัชัน้ทีส่งูข้ึนไป จะสามารถจัดลาํดบัความสําคัญ
ของทางเลือกได 

3. วเิคราะหความคุมคาของแบบจาํลองระบบโลจสิติกสทางเลอืก เนือ่งจากในการพัฒนาระบบ โลจสิตกิสทางเลือก 
แมวาจะชวยลดตนทนุทีเ่ปนตวัเงนิและตนทนุทางเศรษฐศาสตรทีเ่กดิจากความเปนมติรตอสิง่แวดลอมแลวแตในกระบวนการ
พฒันายอมตองมกีารลงทนุ เชน การลงทนุในเครือ่งจกัร ยานพาหนะ เปนตน ซึง่ถอืวาเปนตนทุนท่ีเกิดข้ึน ดงันัน้การวิเคราะห
ความคุมคาของแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกจึงเปนสิ่งจําเปนที่ชวยในการตัดสินใจ โดยวิเคราะหความคุมคาทาง
การเงิน และความคุมคาทางดานสิ่งแวดลอม โดยใชการเปรียบเทียบปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกของระบบโลจิสติกส
ในปจจบุนักับตนทนุของแบบจาํลองทางเลอืก จากนัน้จึงนาํเสนอเปนทางเลอืกระบบโลจสิตกิสขาวภาคเหนอืตอนบน เพือ่ใช
ประกอบการตัดสินใจของผูที่เกี่ยวของในระบบโลจิสติกสขาวภาคเหนือตอนบน

 ผลการวิจัย

แบบจําลองระบบโลจิสตกิสทางเลือกในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขนัของขาวในพ้ืนทีจ่งัหวัดเชียงใหม 
เชียงราย และพะเยา

เนื่องจากงานวิจัยนี้ ไดประยุกตแนวคิดโลจิสติกสแบบลีน และโลจิสติกสแบบกรีนมาใชในการสรางแบบจําลองระบบ
โลจิสติกสทางเลือก ดังนั้น จึงแบงสถานการณจําลอง (Scenarios) ออกเปน 3 กรณี คือ ระบบโลจิสติกสขาวแบบลีน ระบบ
โลจสิตกิสขาวแบบกรนี และระบบโลจสิตกิสขาวแบบผสมแนวคดิลนีและกรนี และใชวธิกีารวจิยัเชิงปฏบิตักิารแบบมสีวนรวม 
(PAR) จากทุกฝายที่เกี่ยวของ เพื่อกําหนดรูปแบบและในแบบจําลองระบบโลจิสติกสขาวแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนา
ระบบโลจิสติกส ดังนี้

1

2    

n

v
v

v

v
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1. ระบบโลจิสติกสขาวแบบลีน
 แบบลีน โดยเปนระบบท่ีเนนการสรางคุณคา มุงขจัดความสูญเปลาที่กอใหเกิดความลาชาหรือตนทุนที่สูงข้ึน

แตไมเพ่ิมคุณคาในมุมมองของลูกคา ซึ่งผลจากการประชุมแบบมีสวนรวมกับผูที่เกี่ยวของ สามารถออกแบบแตละกิจกรรม
ของแบบจําลองระบบโลจิสติกสขาวแบบลีน แสดงดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 การประมาณการผลกระทบของระบบโลจิสติกสขาวแบบลีน

จากตารางที่ 1 กิจกรรมหลักดานการบริหารจัดการจะเนนไปที่การลดของเสียและกิจกรรมที่ไมกอใหเกิดคุณคา 
ไดแก การลดกจิกรรมทีไ่มกอใหเกดิคุณคา การลดปรมิาณการใชปจจยัการผลติหรอืการผลติทีม่ากเกนิไป และการใชอปุกรณ
หรือเทคโนโลยีใหมๆ เพื่อลดตนทุน สําหรับกิจกรรมหลักดานการเก็บรักษาสินคาคงคลังเนนไปที่การจัดการคลังสินคา 
ไดแก การลดปรมิาณสนิคาคงคลงัรวมถงึปจจยัการผลติคงคลงัลง และการลดความเสยีหายของสนิคาจากการเกบ็สนิคาคงคลงั 
ซึ่งการบริหารจัดการคลังสินคาที่ดีจะชวยลดตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลัง และในกิจกรรมหลักดานการขนสงจะเนน
ที่การขนสงใหทันเวลา ไดแก การขนสงสินคาใหทันเวลา และการลดอุบัติเหตุที่เกิดจากขนสงทั้งที่เกิดตอสินคา สินทรัพย 
และตัวบุคคล ทั้งนี้การขนสงสินคาใหทันเวลานอกจากจะสรางความพึงพอใจใหแกผู บริโภคแลว ยังสรางความภักดี
ในสินคาอีกดวย นอกจากน้ีผลการคาดการณผลกระทบของระบบโลจิสติกสขาวแบบลีนตอตนทุนโลจิสติกสและปริมาณ
การปลอยกาซเรือนกระจก

กิจกรรมหลัก การออกแบบลีน
การประมาณการผลกระทบของแบบจําลองลีน

ตนทุนโลจิสติกส ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก

ดานการ
บริหารจัดการ

การลดของเสีย
และกิจกรรม
ที่ไมเกิดคุณคา

- การลดกิจกรรมท่ีไมกอใหเกิดขึ้น
คุณคา (ตนทุนบริหารจัดการ ลดลง)

- การลดปริมาณการใชปจจัยการผลิต/
การผลิตที่มากเกินไป (ตนทุนบริหาร
จัดการ ลดลง) 

- การใชอุปกรณหรือเทคโนโลยีใหม 
(ตนทุนเทคโนโลยี เพิ่มขึ้น)

- ลดปริมาณของเสีย (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

- ลดรอบระยะเวลาในการผลิต 
(ปริมาณ kgCO2e ตอกิโลกรัม
ขาวเปลือก ลดลง)

ดานการ
เก็บรักษาสินคา
คงคลัง

การจัดการ
คลังสินคา

-  การลดปริมาณสินคาคงคลัง 
(ตนทุนสินคาคงคลัง ลดลง 
แตตนทุนกรณีปจจัยการผลิต/
ผลผลิตไมเพียงพอ เพิ่มขึ้น) 

-  การลดความเสียหายจากการ
เก็บรักษาสินคาคงคลัง (ตนทุนสินคา
คงคลัง ลดลง)

-  ลดปริมาณความสูญเสียและของเสีย
จากคลังสินคา (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

ดานการขนสง การขนสง
ใหทันเวลา

-  การขนสงสินคาใหทันเวลา ทําให
ความพอใจของผูบริโภคสูงขึ้น 
เกิดความภักดีในสินคา (ตนทุน
ดานปริมาณสินคาคางสต็อก 
หรือตนทุนคําส่ังซื้อคงคาง ลดลง)

-  การลดอุบัติเหตุจากการขนสง 
(ตนทุนการขนสง ลดลง)

-  เกิดมลพิษจากปริมาณการขนสง
ที่มากขึ้น (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก เพิ่มขึ้น)

ที่มา: จากการประชุมกลุมแบบมีสวนรวมระหวางเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี
หมายเหตุ:  กจิกรรมในแบบจําลองระบบโลจิสตกิสขาวแบบลนีเปนกจิกรรมท่ีเกีย่วของกับการดําเนนิงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ 
 พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี

ป�ท่ี 19 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2561 
วารสารวิจัยราชภัฏเชียงใหม12



2. ระบบโลจิสติกสขาวแบบกรีน
 สําหรับแบบจําลองระบบโลจิสติกสแบบกรีน เปนแบบจําลองท่ีถูกออกแบบบนพื้นฐานของการกําจัดของเสีย

และสารเคมีจากส่ิงแวดลอมและการลดการใชพลังงานอยางสิ้นเปลือง ผลจากการประชุมกลุมทําใหไดแนวทางการปฏิบัติ
สําหรับเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี แสดงดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 การประมาณการผลกระทบของระบบโลจิสติกสขาวแบบกรีน

กิจกรรมหลัก การออกแบบกรีน
การประมาณการผลกระทบของแบบจําลองกรีนตอ

ตนทุนโลจิสติกส ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก

ดานการ
บริหารจัดการ

การลดของเสีย
และกิจกรรม
ที่ไมเกิดคุณคา

-  การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ตนทุนปจจัยการผลิต
ที่เปนสารเคมี ลดลง) 

- การจัดซื้อปจจัยการผลิตแบบรีไซเคิล
หรือนํากลับมาใชใหม (ตนทุน
การเลือกซัพพลายเออร เพิ่มขึ้น)

-  การทดแทนกันของปจจัยที่เปน
อันตรายกับปจจัยที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ตนทุนการใชปจจัย
การผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
เพิ่มขึ้น)

-  การลดของเสียและมลพิษ 
(ตนทนุการใชเทคนิคที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม เพิ่มขึ้น)

-  ลดปริมาณของเสีย (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

-  ลดมลพิษที่อาจเกิดขึ้น (ปริมาณ 
kgCO2e ตอกิโลกรัมขาวเปลือก 
ลดลง)

ดานการ
เก็บรักษาสินคา
คงคลัง

การจัดการ
คลังสินคา

-  การใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ตนทุนบรรจุภัณฑ 
เพิ่มขึ้น) 

-  การลดการใชพลังงานส้ินเปลือง
ในคลังสินคา (ตนทุนสินคาคงคลัง 
ลดลง)

-  การใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

-  การลดการใชพลังงานส้ินเปลือง
ในคลังสินคา (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

ดานการขนสง การขนสง
ใหทันเวลา

-  การใชพาหนะที่ประหยัดพลังงาน 
(ตนทุนการลงทุนในพาหนะ
ประหยัดพลังงาน เพิ่มขึ้น)

-  การใชนํ้ามันเช้ือเพลิงทางเลือก 
(ตนทุนการใชนํ้ามันเช้ือเพลิง ลดลง)

-  การสงสินคารวมกันเพื่อลดปริมาณ
การขนสง (ตนทุนการขนสง ลดลง)

-  การใชพาหนะที่ประหยัดพลังงาน 
(ปริมาณ kgCO2e ตอกิโลกรัม
ขาวเปลือก ลดลง)

-  การใชนํ้ามันเช้ือเพลิงทางเลือก 
(ปริมาณ kgCO2e ตอกิโลกรัม
ขาวเปลือก ลดลง)

-  การสงสินคารวมกันเพื่อลดปริมาณ
การขนสง (ปริมาณ kgCO2e 
ตอกิโลกรัมขาวเปลือก ลดลง)

ที่มา: จากการประชุมกลุมแบบมีสวนรวมระหวางเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี
หมายเหตุ: กจิกรรมในแบบจําลองระบบโลจิสตกิสขาวแบบกรีนเปนกจิกรรมท่ีเก่ียวของกับการดําเนินงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ 
 พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี
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สําหรับกิจกรรมหลักในระบบโลจิสติกสขาวแบบกรีน (ตารางที่ 2) ประกอบดวย ดานการบริหารจัดการเนนไปท่ีการ
จัดซ้ือจัดหาและการผลิตสีเขียว ไดแก การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมโดยลดใชสารเคมีหรือสารอันตราย 
การจัดซ้ือปจจัยการผลิตรีไซเคิลหรือนํามากลับใชใหม การทดแทนกันของปจจัยท่ีเปนอันตรายกับปจจัยท่ีเปนมิตรตอสิ่ง
แวดลอม และการลดของเสียและมลพิษจากการจัดซื้อจัดหาปจจัยการผลิตและการผลิต ในขณะท่ีกิจกรรมหลักดานการเก็บ
รักษาสินคาคงคลัง เนนไปที่บรรจุภัณฑและคลังสินคาสีเขียว โดยการใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมและการลดการ
ใชพลังงานสิ้นเปลืองในคลังสินคา และในกิจกรรมหลักดานการขนสง มุงเนนไปที่การขนสงสีเขียวโดยใชพาหนะที่ประหยัด
พลงังาน การใชนํา้มันเชือ้เพลิงทางเลือก และการสงสนิคารวมกนัเพือ่ลดปริมาณการขนสง ทัง้นี ้ผลการคาดการณผลกระทบ
ตอตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก

3. ระบบโลจิสติกสขาวแบบผสมแนวคิดลีนและกรีน
 เน่ืองจากผลการวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบที่คาดการณวาจะเกิดขึ้นตอตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอย

กาซเรือนกระจกเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระบบโลจิสติกสแบบดั้งเดิมเขาสูระบบลีนและระบบกรีน มีความแตกตางกัน 
บางกิจกรรมอาจทําใหตนทุนโลจิสติกสของกิจกรรมแบบลีนตํ่า แตกลับทําใหตนทุนของกิจกรรมแบบกรีนสูง ในทาง
ตรงขามกิจกรรมบางกิจกรรมของลีนกอใหเกิดการปลอยกาซเรือนกระจกเพิ่มขึ้น ในขณะที่กิจกรรมของกรีนทําใหปริมาณ
กาซเรือนกระจกลดลง ดังนั้น ในระบบโลจิสติกสขาวแบบผสมแนวคิดลีนซึ่งเนนการลดตนทุนตํ่าสุดและกรีนที่เนนปริมาณ
การปลอยกาซเรือนกระจกตํ่าสุด จึงไดใชแนวคิดกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) เขามาใชในการตัดสินใจ เพื่อหา
ทางเลือกวาควรจะเลือกการปฏิบัติอยางไรจึงจะเหมาะสม

 ในการวิจัยนี้ ไดใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน 2 ครั้งในการตัดสินใจ โดยครั้งแรกใชในการเลือกแนวทาง
ปฏิบัติในแตละกิจกรรมหลักตามระบบโลจิสติกสขาวแบบลีนและกรีนที่ไดกลาวขางตน เพื่อใหไดตัวแทนท่ีสําคัญที่สุด
ของแตละกิจกรรมหลักออกมากอน จากนั้นจึงใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ันครั้งท่ีสอง เพื่อเลือกแนวทางการปฏิบัติ
ที่สําคัญสุดสําหรับระบบโลจิสติกสทางเลือก ดังนี้ 

 3.1 การเลือกแนวทางปฏิบัติที่สําคัญสุดในกิจกรรมหลักดานการบริหารจัดการ 
  ในกิจกรรมดานการบริหารจัดการ แนวทางปฏิบัติที่ผูเก่ียวของพิจารณาแลววามีทางเปนไปไดมากท่ีสุดมี 

5 แนวทาง ไดแก การลดกิจกรรมท่ีไมกอใหเกิดขึ้นคุณคา การลดปริมาณการใชปจจัยการผลิต/การผลติที่มากเกินไป การใช
อุปกรณหรือเทคโนโลยีใหม การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการลดของเสียและมลพิษ ซึ่งแนวทาง
เหลานีจ้ะเปนทางเลอืกในการตดัสนิใจ ภายใตเกณฑตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจก โดยมีเปาหมาย 
คอื กจิกรรมหลักดานการบริหารจดัการในระบบโลจิสติกสทางเลอืกของขาว ผลจากการเปรียบเทยีบคูองคประกอบ (Pair-wise 
comparison matrix) แตละลําดับชั้นและการคํานวณคานํ้าหนักความสําคัญของหลักเกณฑ โดยวิธี Simple normalized 
row sum (SNRS) และวิธีการประมาณคา (Approximation method) ทําใหไดเวคเตอรของน้ําหนักความสําคัญ หรือ
เรียกอกีอยางวาน้ําหนกัความสําคัญยอย (LW) ซึง่แสดงถึงนํา้หนักของแตละทางเลือก จากนัน้คํานวณหาน้ําหนกัความสําคัญ
โดยรวม (GW) ของแตละลําดับชั้น ซึ่งหาไดจากการนํานํ้าหนักความสําคัญยอยในแตละองคประกอบในลําดับช้ันนั้นคูณกับ
นํ้าหนักความสําคัญยอยในองคประกอบเดียวกันของลําดับช้ันท่ีสูงขึ้นไป ทําใหไดลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติ
ในกิจกรรมหลักดานการบริหารจัดการ ดังตารางท่ี 3

ป�ท่ี 19 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2561 
วารสารวิจัยราชภัฏเชียงใหม14



ตารางที่ 3 ลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติในกิจกรรมหลักดานการบริหารจัดการในระบบ โลจิสติกสทางเลือก
 ของขาว

จากตารางที ่3 พบวา ทางเลอืกการปฏบิตัใินกจิกรรมหลกัดานการบรหิารจดัการในระบบโลจสิติกสทางเลอืกของขาว
ที่ผูเกี่ยวของใหความสําคัญเปนลําดับที่ 1 คือ การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ลําดับรองลงมาคือ การลด
กิจกรรมที่ไมกอใหเกิดขึ้นคุณคา การลดของเสียและมลพิษ การลดปริมาณการใชปจจัยการผลิต/การผลิตท่ีมากเกินไป 
และการใชอุปกรณหรือเทคโนโลยีใหม โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 30.85, 22.77, 19.97, 17.45 และ 8.95 ตามลําดับ

 3.2  การเลือกแนวทางปฏิบัติที่สําคัญสุดในกิจกรรมหลักดานการเก็บรักษาสินคาคงคลัง
  สําหรับกิจกรรมหลักดานการเก็บรักษาสินคาคงคลัง มีแนวทางปฏิบัติที่ 4 แนวทาง ไดแก การลดปริมาณ

สินคาคงคลัง การลดความเสียหายจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง การใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการลด
การใชพลังงานส้ินเปลืองในคลังสินคา ภายใตเกณฑตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก โดยมีเปาหมาย
คอื กจิกรรมหลักดานการเก็บรกัษาสินคาคงคลังในระบบโลจิสตกิสทางเลือกของขาว ซึง่ผลการคํานวณคานํา้หนักความสําคญัยอย 
(LW) และคาน้ําหนักความสําคัญโดยรวม (GW) ของแตละลําดับช้ัน ทําใหไดลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติ
ในกิจกรรมหลักดานการเก็บรักษาสินคาคงคลังดังตารางท่ี 4 ซึ่งผลการวิเคราะหพบวาทางเลือกการปฏิบัติในกิจกรรมหลัก
ดานการเก็บรักษาสินคาคงคลังในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาวท่ีผูเก่ียวของใหความสําคัญเปนลําดับที่ 1 คือ การลด
ความเสียหายจากการเก็บรักษาสนิคาคงคลัง อันดับรองลงมา คือ การใชบรรจุภัณฑที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม การลดการใช
พลงังานสิน้เปลอืงในคลงัสนิคา และการลดปรมิาณสนิคาคงคลงั โดยคดิเปนสดัสวนรอยละ 40.06, 31.11, 15.51 และ 13.32 
ตามลําดับ

ทางเลือกการปฏิบัติ
ดานการบริหารจัดการ

เกณฑการตัดสินใจ

ผลรวม
ของนํ้าหนัก
ความสําคัญ

ลําดับ
ความสําคัญ

ตนทุนโลจิสติกส
(Weight = 0.6000)

ปริมาณการปลอย
กาซเรือนกระจก 

(Weight = 0.4000)

LW GW LW GW

การลดกิจกรรมที่ไมกอใหเกิดขึ้นคุณคา 0.2475 0.1485 0.1981 0.0792 0.2277 2

การลดปริมาณการใชปจจัยการผลิต/
การผลิตที่มากเกินไป

0.1922 0.1153 0.1479 0.0591 0.1745 4

การใชอุปกรณหรือเทคโนโลยีใหม 0.0889 0.0534 0.0905 0.0362 0.0895 5

การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม

0.2804 0.1682 0.3507 0.1403 0.3085 1

การลดของเสียและมลพิษ 0.1910 0.1146 0.2128 0.0851 0.1997 3

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ: ทางเลอืกในการปฏิบตัขิางตนเกีย่วของกบัการดาํเนนิงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี
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ตารางที่ 4 ลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติในกิจกรรมหลักดานการเก็บรักษาสินคาคงคลังในระบบโลจิสติกส
 ทางเลือกของขาว

 3.3 การเลือกแนวทางปฏิบัติที่สําคัญสุดในกิจกรรมหลักดานการขนสง
  สําหรับกิจกรรมหลักดานการขนสง มีแนวทางปฏิบัติ 5 แนวทาง ไดแก การขนสงสินคาใหทันเวลา 

การลดอุบัติเหตุจากการขนสง การใชพาหนะที่ประหยัดพลังงาน การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก และการสงสินคารวมกัน
เพื่อลดปริมาณการขนสง ภายใตหลักเกณฑการตัดสินใจดานตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก โดยมี
เปาหมายคือ กิจกรรมหลักดานการขนสงในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว ผลการคํานวณคานํ้าหนักความสําคัญยอย 
(LW) และคานํ้าหนักความสําคัญโดยรวม (GW) ของแตละลําดับช้ัน ทําใหไดลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติ
ในกจิกรรมดานการขนสง จากตารางท่ี 5 พบวาทางเลอืกการปฏิบตัใินกิจกรรมหลกัดานการขนสงในระบบโลจสิตกิสทางเลอืก
ของขาวที่ผูเกี่ยวของใหความสําคัญเปนลําดับที่ 1 คือ การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก อันดับรองลงมา คือ การขนสงสินคา
ใหทนัเวลา การสงสนิคารวมกนัเพือ่ลดปริมาณการขนสง การลดอบุตัเิหตจุากการขนสง และการใชพาหนะทีป่ระหยดัพลงังาน 
โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 26.78, 21.34, 20.48, 16.28 และ 15.11 ตามลําดับ

ตารางที่ 5 ลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติในกิจกรรมหลักดานขนสงในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว

ทางเลือกการปฏิบัติ
ดานการเก็บรักษาสินคาคงคลัง

เกณฑการตัดสินใจ

ผลรวม
ของนํ้าหนัก
ความสําคัญ

ลําดับ
ความสําคัญ

ตนทุนโลจิสติกส
(Weight = 0.6000)

ปริมาณการปลอย
กาซเรือนกระจก 

(Weight = 0.4000)

LW GW LW GW

การลดปริมาณสินคาคงคลัง 0.1411 0.0847 0.1213 0.0485 0.1332 4

การลดความเสียหายจากการเก็บรกัษา
สินคาคงคลัง

0.4547 0.2728 0.3196 0.1278 0.4006 1

การใชบรรจภุณัฑทีเ่ปนมติรตอสิง่แวดลอม 0.2630 0.1578 0.3832 0.1533 0.3111 2

การลดการใชพลังงานสิ้นเปลือง
ในคลังสินคา

0.1411 0.0847 0.1760 0.0704 0.1551 3

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ: ทางเลอืกในการปฏิบตัขิางตนเกีย่วของกบัการดาํเนนิงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ: ทางเลอืกในการปฏิบตัขิางตนเกีย่วของกบัการดาํเนนิงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี

ทางเลือกการปฏิบัติ
ดานการขนสง

เกณฑการตัดสินใจ

ผลรวม
ของนํ้าหนัก
ความสําคัญ

ลําดับ
ความสําคัญ

ตนทุนโลจิสติกส
(Weight = 0.6000)

ปริมาณการปลอย
กาซเรือนกระจก 

(Weight = 0.4000)

LW GW LW GW

การขนสงสินคาใหทันเวลา 0.2810 0.1686 0.1122 0.0449 0.2134 2

การลดอุบัติเหตุจากการขนสง 0.1940 0.1164 0.1161 0.0464 0.1628 4

การใชพาหนะที่ประหยัดพลังงาน 0.1238 0.0743 0.1921 0.0768 0.1511 5

การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก 0.2524 0.1514 0.2909 0.1164 0.2678 1

การสงสินคารวมกันเพื่อลดปริมาณ
การขนสง

0.1488 0.0893 0.2888 0.1155 0.2048 3

ป�ท่ี 19 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2561 
วารสารวิจัยราชภัฏเชียงใหม16



 3.4 การเลือกแนวทางปฏิบัติที่สําคัญสุดในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว
  จากผลการเลือกแนวทางการปฏิบัติในกิจกรรมหลักดานการบริหารจัดการ ดานการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 

และดานการขนสงขางตน ทาํใหไดแนวทางปฏบิตัสิาํหรบัใชเปนทางเลอืกในการตดัสนิใจในระบบโลจสิตกิสทางเลอืกของขาว 
3 แนวทาง ไดแก การจดัซือ้ปจจยัการผลติทีเ่ปนมิตรตอสิง่แวดลอม การลดความเสยีหายจากการเกบ็รักษาสนิคาคงคลงั และ
การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก ภายใตหลักเกณฑการตัดสินใจดานตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก 
เมื่อคํานวณคาน้ําหนักความสําคัญยอย (LW) และคานํ้าหนักความสําคัญโดยรวม (GW) ของแตละลําดับช้ัน ทําใหไดลําดับ
ความสาํคญัของทางเลอืกการปฏบิตัใินกจิกรรมหลกัดานการขนสง ผลการวจิยัพบวา ทางเลอืกการปฏบิตัใินระบบโลจสิตกิส
ทางเลือกของขาวที่ผูเกี่ยวของใหความสําคัญเปนลําดับท่ี 1 คือ การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก อันดับรองลงมา คือ การจัด
ซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการลดความเสียหายจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง โดยคิดเปนสัดสวน
รอยละ 58.60, 28.03 และ 13.37 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 6

ตารางที่ 6 ลําดับความสําคัญของทางเลือกการปฏิบัติในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว

 ความคุมคาของแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือก
ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางเลือก แมวาจะชวยลดตนทุนท่ีเปนตัวเงินและตนทุนทางเศรษฐศาสตรที่เกิดจาก

ความเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมแลว แตในกระบวนการพัฒนายอมตองมีการลงทุน เชน การลงทุนในเครื่องจักร ยานพาหนะ 
เปนตน ซึ่งถือวาเปนตนทุนที่เกิดข้ึน ดังนั้น การวิเคราะหความคุมคาของแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกท่ีไดจาก
ผลจากการวิจัยขางตน จึงเปนสิ่งจําเปนที่ชวยในการตัดสินใจ วิธีการที่ใชวิเคราะหความคุมคา 2 ดาน ไดแก ความคุมคา
ทางการเงนิ ประกอบดวย ตนทนุทีป่ระหยดัได มลูคาปจจบุนัสทุธ ิและอตัราผลตอบแทน และความคุมคาทางดานสิง่แวดลอม
จากการเปรียบเทียบปริมาณมากปลอยกาซเรือนกระจก ผลจากการวิเคราะหแนวทางปฏิบัติในระบบโลจิสติกสทางเลือก 
ทําใหไดแนวทางท่ีผูเกี่ยวของใหความสําคัญเปนอันดับที่หนึ่ง คือ การใชนํ้ามันเช้ือเพลิงทางเลือก จากการประชุมแบบ
มีสวนรวมเพื่อหารูปแบบของการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก จึงไดขอสรุปวา รูปแบบที่เปนไปไดมากท่ีสุด คือ การเปล่ียน
จากการใชนํ้ามันดีเซลมาเปนการใชแกสเอ็นจีวีและแอลพีจี ดังนั้นในการวิเคราะหความคุมคาของแบบจําลองตนแบบ
ในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว จะวิเคราะหถึงความคุมคาในการเปล่ียนจากการใชนํ้ามันดีเซลมาเปนติดตั้งและการใช
แกสเอ็นจีวีและแอลพีจี

1) ความคุมคาทางการเงิน
 ในการวิเคราะหความคุมคาทางการเงินใชการคํานวณตนทุนท่ีประหยัดไดจากการจากการใชนํ้ามันดีเซลมาเปน

ติดต้ังและการใชแกสเอ็นจีวีและแอลพีจีนั้น ไดวิเคราะหโดยเปรียบเทียบกับตนทุนของระบบโลจิสติกสในปจจุบันกับตนทุน

ทางเลือกการปฏิบัติ
ในระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาว

เกณฑการตัดสินใจ

ผลรวม
ของนํ้าหนัก
ความสําคัญ

ลําดับ
ความสําคัญ

ตนทุนโลจิสติกส
(Weight = 0.6000)

ปริมาณการปลอย
กาซเรือนกระจก 

(Weight = 0.4000)

LW GW LW GW

การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม

0.2857 0.1714 0.2721 0.1088 0.2803 2

การลดความเสียหายจากการเก็บรักษา
สินคาคงคลัง

0.1429 0.0857 0.1199 0.0480 0.1337 3

การใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก 0.5714 0.3429 0.6080 0.2432 0.5860 1

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ: ทางเลอืกในการปฏิบตัขิางตนเกีย่วของกบัการดาํเนนิงานของเกษตรกร กลุมเกษตรกร/สหกรณ พอคาคนกลาง และผูประกอบการโรงสี
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ของแบบจําลองทางเลือก โดยขอมูลพื้นฐานดานตนทุนในการติดตั้งแกสทั้งสองชนิด และแนวโนมราคาเฉลี่ยตอปของนํ้ามัน
ดีเซล แกสเอ็นจีวี และแกสแอลพีจี แสดงดังตารางท่ี 7 

 เมือ่นาํขอมูลขางตนมาคํานวณตนทนุทีป่ระหยัดไดโดยคิดเทยีบกับตนทนุโลจิสติกสในระบบด้ังเดมิท่ีใชนํา้มันดีเซล
กบัตนทนุในระบบโลจิสตกิสจากการเลือกใชแกสเอ็นจวีแีละแกสแอลพีจ ีและคิดเฉพาะตนทนุผนัแปรเทานัน้ โดยยังไมคาํนงึ
ถึงตนทุนการติดตั้งอุปกรณ ผลการวิจัยพบวาการเปลี่ยนมาใชพลังงานทางเลือกทั้งสองประเภท ทําใหตนทุนโลจิสติกสลดลง
อยางมากโดยเฉพาะในระดับของผูประกอบการโรงสี ทั้งนี้เนื่องจากผูประกอบการโรงสีจะมีการขนสงผลผลิตขาวบอยคร้ัง
และตองใชเชื้อเพลิงในปริมาณมาก ดังนั้นเมื่อใชแกส เอ็นจีวีและแอลพีจีทดแทนการใชนํ้ามันดีเซล จะทําใหตนทุนโลจิสติกส
ลดลง รอยละ 22.73 และ 16.27 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 8 

ตารางที่ 7 ขอมลูพ้ืนฐานดานตนทุนในการตดิตัง้แกสเอน็จีวแีละแอลพีจแีละแนวโนมราคาเฉลีย่ตอปของนํา้มันดีเซล แกสเอน็จีวี 
 และแกสแอลพีจี

ตารางที่ 8 ตนทุนที่ประหยัดไดจากการเลือกใชแบบจําลองโลจิสติกสทางเลือกของขาว

อยางไรก็ตามเนื่องจากในการติดต้ังแกสเอ็นจีวีและแอลพีจีมีตนทุนในการติดตั้งเกิดข้ึน ดังนั้นในการวิจัยนี้จึงได
วิเคราะหระยะเวลาในการคืนทุน โดยวิเคราะหมูลคาที่ประหยัดไดและตนทุนจากการติดตั้งอุปกรณ ผลจากการวิจัย พบวา
ผูประกอบการโรงสีขาวแมวาจะลงทุนมากที่สุด แตมูลคาที่ประหยัดไดสูง สงผลใหระยะเวลาคืนทุนสําหรับการเปล่ียนมาใช
แกสเอ็นจีวีและแอลพีจีเทากับ 0.52 และ 0.24 ป หรือประมาณ 6 และ 3 เดือน ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 9

ประเภท
เชื้อเพลิง

ตนทุน
การติดตั้ง 
(บาท/คัน)

ราคาเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอปa (บาท/หนวย)
ราคาเฉลี่ย

5 ปยอนหลัง 
(บาท/หนวย)

อัตราการสิ้นเปลือง
พลังงานc (กิโลเมตร

ตอหนวย)2555 2556 2557 2558 2559b

นํ้ามันดีเซล - 23.68 25.21 30.18 30.71 31.02 28.16 12

แกส NGV 60,000 13.74 13.83 11.90 11.24 10.90 12.32 14

แกส LPG 30,000 14.05 14.58 13.84 11.33 11.07 12.97 10

หนวยวิเคราะห
ตนทุนโลจิสติกส:
ใชนํ้ามันดีเซล
(บาทกิโลกรัม)

โลจิสติกสทางเลือก: ใชแกส NGV โลจิสติกสทางเลือก: ใชแกส LPG

ตนทุน
โลจิสติกส 

(บาท/กิโลกรัม)

สัดสวนการ
เปลี่ยนแปลงของ
ตนทุน (รอยละ)

ตนทุน
โลจิสติกส

(บาท/กิโลกรัม)

สัดสวนการ
เปลี่ยนแปลงของ
ตนทุน (รอยละ)

เกษตรกร 2.06 1.90 -7.89 1.94 -5.65

พอคาคนกลาง 1.29 1.01 -21.80 1.09 -15.60

กลุมเกษตรกร/สหกรณ 1.13 0.94 -17.15 0.99 -12.27

ผูประกอบการโรงสีขาว 4.51 3.49 -22.73 3.78 -16.27

ที่มา: การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.), 2559; สาํนกัดัชนเีศรษฐกิจการคา กระทรวงพาณิชย, 2559; สาํนกังานนโยบายและแผนพลังงาน 
 กระทรวงพลังงาน, 2559.
หมายเหตุ:  a ราคาเช้ือเพลิงเฉล่ียตอปใชราคาเฉล่ียจากท้ังสามจังหวัดเปาหมาย โดยน้ํามันดีเซล และแกส LPG หนวยเปนบาทตอลิตร 
   สวนแกส NGV หนวยเปนบาทตอกิโลกรัม
  b คิดราคาเช้ือเพลิงเฉล่ียตั้งแตเดือนมกราคมถึงกรกฎาคม 2559.
  c  อัตราการส้ินเปลืองพลังงานคิดที่การขับดวยอัตราความเร็วปกติ.

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ:  ตนทุนโลจิสติกสของการใชนํ้ามันดีเซล แกส NGV และแกส LPG มีหนวยเปน บาทตอกิโลกรัมขาว (บาทตอขาว 1 กิโลกรัม)

ป�ท่ี 19 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2561 
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ตารางที่ 9 ระยะเวลาในการคืนทุนจากการเลือกใชแบบจําลองโลจิสติกสทางเลือกของขาว

 2) ความคุมคาทางดานสิ่งแวดลอม
  สาํหรับความคุมคาทางดานส่ิงแวดลอมใชการประเมินปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกของระบบโลจิสตกิส

ในปจจบุนัท่ีมกีารใชนํา้มันดีเซลกบัระบบโลจิสติกสในแบบจําลองทางเลอืก โดยขอมลูพ้ืนฐานเกีย่วกบัการปลอยกาซเรอืนกระจก
และขอมูลสําคัญอื่นๆ ที่ใชในการคํานวณ แสดงดังตารางที่ 10

ตารางที่ 10 ขอมูลพื้นฐานท่ีใชในการวิเคราะหความคุมคาทางดานสิ่งแวดลอม

จากขอมลูในตารางท่ี 10 เมือ่นาํมาคาํนวณปรมิาณการปลอยกาซเรอืนกระจกโดยคิดเทยีบระหวางระบบโลจิสตกิสทีใ่ช
นํา้มนัดเีซล กบัระบบโลจิสตกิสทีใ่ชแกสเอน็จีวแีละแอลพีจ ีผลการวิจยัพบวาการเปล่ียนมาใชพลงังานทางเลือกท้ังสองประเภท 
ทาํใหปรมิาณการปลอยกาซเรอืนกระจกลดลง โดยการใชแกสเอน็จีวมีสีดัสวนการลดลงของปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจก
มากกวาการใชแกสแอลพีจ ีแสดงดังตารางท่ี 11 แมวาสดัสวนของกาซท่ีกอใหเกดิภาวะโลกรอนตอกิโลกรัมผลิตภณัฑจะลดลง
ไมมาก แตเมื่อนําไปคิดตอผลผลิตขาวทั้งหมดสัดสวนดังกลาวสามารถชวยแกปญหาสิ่งแวดลอมไดพอสมควร

ตารางที่ 11 ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากการเลือกใชแบบจําลองโลจิสติกสทางเลือก

หนวยวิเคราะห

กรณีใชแกส NGV กรณีใชแกส LPG

เงินลงทุน
(บาท)

มูลคา
ที่ประหยัดได
ตอปa (บาท)

ระยะเวลา
ในการคืนทุน 

(ป)

เงินลงทุน 
(บาท)

มูลคา
ที่ประหยัดได
ตอปa (บาท)

ระยะเวลา
ในการคืนทุน 

(ป)

เกษตรกร 60,000 13,570.92 4.42 30,000 13,901.35 2.16

พอคาคนกลาง 60,000 20,175.00 2.97 30,000 21,774.29 1.38

กลุมเกษตรกร/สหกรณ 60,000 18,725.00 3.20 30,000 19,826.73 1.51

ผูประกอบการโรงสีขาวb 180,000 348,500.00 0.52 90,000 377,642.61 0.24

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ:  a มูลคาที่ประหยัดไดตอปคิดจากตนทุนที่ประหยัดไดคูณดวยปริมาณที่ขายไดทั้งหมด
 b ผูประกอบการโรงสีขาวลงทุนโดยใชพาหนะทั้งหมด 3 คัน

ประเภทเช้ือเพลิง หนวย
คา GHG Emissions

(kgCO2e/หนวย)
อัตราการสิ้นเปลืองพลังงานc

(กิโลเมตรตอหนวย)

นํ้ามันดีเซล ลิตร 2.7080 12

แกส NGV กิโลกรัม 0.2377 14

แกส LPG ลิตร 0.2692 10

หนวยวิเคราะห
ปริมาณการปลอย GHG (kgCO2e/kg. product)

การใชนํ้ามันดีเซล การใชแกส NGV การใชแกส LPG

เกษตรกร 3.2935 3.2917 3.2918

พอคาคนกลาง 0.0132 0.0095 0.0097

กลุมเกษตรกร/สหกรณ 0.0080 0.0055 0.0056

ผูประกอบการโรงสีขาว 0.6985 0.6960 0.6961

ที่มา: IPCC (2006), กรมสงเสริมคุณภาพส่ิงแวดลอม (2554)

ที่มา: จากการวิเคราะห
หมายเหตุ: ปริมาณการปลอย GHG มีหนวยเปน kgCO2e/kg. ขาว (kgCO2e ตอขาว 1 กิโลกรัม)
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 การอภิปรายผล

ผลการวิเคราะหแบบจําลองระบบโลจิสติกสทางเลือกในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของขาวในพ้ืนทีเ่ปาหมาย 
พบวา ในการตัดสนิใจเลือกแบบจําลองทางเลือกระบบโลจิสตกิสทางเลือกในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของขาว
ในพื้นที่เปาหมายจังหวัดเชียงใหม เชียงราย และพะเยา ผานที่ประชุมแบบมีสวนรวมของผูเก่ียวของ โดยไดออกแบบระบบ
โลจสิตกิสขาวแบบลีนซึง่เนนการลดตนทนุต่ําสดุและแบบกรนีทีเ่นนปรมิาณการปลอยกาซเรอืนกระจกตํา่สดุ จากนัน้จงึไดใช
แนวคดิกระบวนการวเิคราะหตามลาํดบัชัน้ (AHP) เขามาใชในการตดัสนิใจเพือ่หาทางเลอืกการปฏบิตัทิีเ่หมาะสม โดยทาํการ
วเิคราะห AHP สองครัง้ ซึง่ผลการเลอืกแนวทางการปฏบิตัใินกจิกรรมหลกัดานการบรหิารจดัการ ดานการเกบ็รกัษาสนิคาคงคลงั 
และดานการขนสงขางตน ทําใหไดแนวทางปฏิบัติสําหรับใชเปนทางเลือกในการตัดสินใจ 3 แนวทาง ไดแก การจัดซื้อปจจัย
การผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม การลดความเสียหายจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง และการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงทางเลือก 
ภายใตหลักเกณฑการตัดสินใจดานตนทุนโลจิสติกสและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก ผลการวิจัยพบวา ทางเลือก
การปฏิบตัใินระบบโลจิสติกสทางเลือกของขาวท่ีผูเกีย่วของใหความสําคญัเปนลาํดบัท่ีหนึง่ คอื การใชนํา้มนัเช้ือเพลิงทางเลือก 
อันดับรองลงมา คือ การจัดซื้อปจจัยการผลิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการลดความเสียหายจากการเก็บรักษาสินคา
คงคลัง

สาํหรบัความคุมคาของแบบจาํลองระบบโลจสิตกิสทางเลอืกไดขอสรปุวารปูแบบทีเ่ปนไปไดมากทีส่ดุ คอื การเปลีย่น
จากการใชนํ้ามันดีเซลมาเปนการใชแกสเอ็นจีวีและแอลพีจี โดยผลการวิเคราะหความคุมคาดานการเงินพบวา เมื่อไมคํานึง
ถึงตนทุนคงที่จากการลงทุนอุปกรณติดต้ังการใชแกสเอ็นจีวีและแอลพีจีทดแทนการใชนํ้ามันดีเซล จะทําใหตนทุนโลจิสติกส
ลดลง ซึ่งแมวาจะมีการลงทุนมากขึ้นแตในระยะยาวมูลคาท่ีประหยัดไดมีความคุมคา เมื่อพิจารณาความคุมคาทางดาน
สิ่งแวดลอม ผลการวิจัย พบวา การเปลี่ยนมาใชพลังงานทางเลือกทั้งสองประเภท ทําใหปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก
ลดลง โดยการใชแกสเอ็นจีวีมีสัดสวนการลดลงของปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกมากกวาการใชแกสแอลพีจี

ผลการวิจัยที่ไดนํามาซึ่งขอสังเกต 2 ประเด็น คือ ประเด็นที่หนึ่ง การกอใหเกิดภาวะโลกรอนกับการบริหารจัดการ
ของเกษตรกรและการใชพลงังานส้ินเปลอืงจากการขนสง โดยผลจากการวเิคราะหปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจกซึง่เปน
สาเหตุใหเกิดภาวะโลกรอนช้ีใหเห็นวา เกษตรกรมีสดัสวนของการปลอยกาซเรือนกระจกสูงสดุ ซึง่กิจกรรมท่ีเก่ียวของกับการ
ปลอยกาซสวนใหญของเกษตรกรเกิดขึ้นในกิจกรรมดานการบริหารจัดการ ตั้งแตการเลือกใชปจจัยการผลิตที่มีสารเคมีหรือ
สารอันตราย การเผาฟางและตอขาวหลังการเก็บเกี่ยว เปนตน ซึ่งสอดคลองกับผลการวิจัย Gadde et al. (2009) และ 
Launio et al. (2016) ที่ชี้ใหเห็นวาการเผาฟางขาวเปนการปลอยมลพิษท่ีสงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษย และกอใหเกิด
กาซเรือนกระจกท่ีสงผลกระทบตอสิง่แวดลอม และผลการศึกษาของ Pathak et al. (2010) และ Sim et al. (2015) ทีแ่สดง
ใหเห็นวาการทําเกษตร และการผลิตและการแปรรูปสินคา เปนภาคสวนที่ปลอยกาซเรือนกระจกมากที่สุด โดยเฉพาะ
ในขัน้ตอนการผลติขัน้ตนทีเ่กดิจากการผลติ การใชปจจัยการผลติและ เครือ่งจกัรในฟารม และการจดัการดนิและสารตกคาง 
ผลการวิจยัทีไ่ดเนนยํา้ในปญหาดานการจัดการของเกษตรกรไทยในระบบโลจิสตกิส โดยเฉพาะปญหาดานกระบวนการจัดการ
หลงัการเก็บเกีย่ว เพราะกิจกรรมดานน้ีไมเพยีงแตทาํใหตนทุนสงูเทานัน้ยงัเปนกิจกรรมทีก่อใหเกดิผลกระทบตอส่ิงแวดลอม
และภาวะโลกรอนอันเกิดจากการปลอยกาซเรือนกระจกในปริมาณที่สูงดวยเชนกัน สอดคลองกับงานวิจัยของ Wassman 
and Dobbermann (2006) และ Launio et al. (2016) ที่ชี้ใหเห็นวาการปลอยกาซเรือนกระจกจากนาขาวเปนปญหา
ที่ใหญมาก ซึ่งการลดผลกระทบขึ้นอยูกับแนวทางการจัดการของเกษตรกร อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาในระบบโลจิสติกส
โดยรวม กจิกรรมท่ีกอใหเกดิภาวะโลกรอนและเกิดขึน้ทกุระดับของหนวยวเิคราะหระบบ คอืกจิกรรมดานการขนสง ซึง่ปญหา
เกิดจากการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงอยางสิ้นเปลืองในการขนสง และการจัดการเสนทางการขนสงท่ีไมมีประสิทธิภาพ อาทิ 
การขนสงปจจยัการผลิตของเกษตรกรท่ีไมมกีารวางแผนลวงหนา ทาํใหตองสิน้เปลอืงนํา้มนัเชือ้เพลงิ การไมไดวางแผนเสนทาง
การขนสงของพอคาคนกลางในการรวบรวมผลผลติขาวจากการเกษตรกรและการขนสงไปยงัโรงส ีหรอืการขนสงผลผลติขาว
ของผูประกอบการโรงสโีดยบรรทกุเตม็อตัราโหลดรวมกบัการใชนํา้มนัเชือ้เพลงิท่ีมกีารเผาไหมแลวกอใหเกิดกาซเรอืนกระจก
ในปริมาณสูง ดังนั้นยิ่งปริมาณการขนสงที่มากขึ้นทั้งนํ้าหนักการบรรทุกสินคาและจํานวนเที่ยวในการขนสง ยิ่งสงผลกระทบ
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ใหเกิดการปลอยกาซเรือนกระจกสูงขึ้นตามไปดวย และ ประเด็นท่ีสอง การใชพลังงานทดแทนเปนอีกทางเลือกหนึ่ง
ที่มีความเปนไปไดในการปฏิบัติมากที่สุด และเห็นผลชัดเจนทั้งในดานของการลดตนทุนโลจิสติกสและการลดปริมาณ
การปลอยกาซเรือนกระจก สอดคลองกับงานวิจัยของ Pathak et al. (2010), Chitragar (2016) และ Duc and Duy 
(2018) ผลจากการวจิยัแบบมสีวนรวมทาํใหผูทีเ่กีย่วของในระบบโลจสิตกิสเลง็เหน็ถึงความสาํคญัของปจจยัทางดานเศรษฐกจิ
ควบคูกับการคํานึงถึงผลกระทบทางดานส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากการดําเนินกิจกรรมของตนเอง โดยเห็นวาการใชพลังงาน
ทางเลือกเปนสิ่งที่สามารถปรับเปลี่ยนไดงายและผูที่อยูในระบบโลจิสติกสสามารถทําได

 ข�อเสนอแนะ

1. ควรใหความสําคัญกับองคความรูดานการจัดการหลังการเก็บเกี่ยวเปนสิ่งสําคัญที่องคกรของภาครัฐและเอกชน 
รวมถึงสถาบันการศึกษา ตองรวมมือกันสงเสริมและกระตุนใหเกษตรกรมีการปฏิบัติที่ถูกตอง เพื่อลดปญหาผลกระทบ
ทางดานส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้น 

2.  การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาระบบโลจิสติกสทั้งดานการบริหารจัดการ การจัดซ้ือจัดหาปจจัยการผลิต/
ผลผลติ การเก็บรกัษาสินคาคงคลัง และการขนสง เพือ่ใหเกดิการลดตนทนุและลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก โดยใช
เทคโนโลยีที่สะอาดหรือการพัฒนาพลังงานทดแทนอื่นๆ เปนสิ่งท่ีชวยเพิ่มมูลคาของผลผลิตขาวไทย นอกจากน้ีในการวิจัย
และพัฒนา ควรสรางนักวิจัยในทองถิ่นซึ่งก็คือ เกษตรกร เพื่อใหเกิดการบูรณาการรวมกันระหวางความรูทางทฤษฎีจาก
นักวิชาการและความรูจากประสบการณของเกษตรกรซึ่งจะทําใหการพัฒนาระบบโลจิสติกสที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม
ไดบรรลุผลสําเร็จอยางแทจริง 

3.  การรวมกลุมของเกษตรกร การสรางเครอืขายเกษตรกรท้ังท่ีอยูในพืน้ทีเ่ดยีวกนัและนอกพืน้ที ่รวมถงึการประสานงานกัน
ระหวางเกษตรกร ผูรวบรวมผลผลติ ผูประกอบการโรงส ีและผูเก่ียวของอืน่ๆ จะชวยเพิม่ศกัยภาพและยกระดบัความสามารถ
ในการแขงขันใหแกเกษตรกร และสรางความเขมแข็งใหแกผูที่อยูในระบบโลจิสติกสขาวทั้งระบบ 

4.  จากผลการวิจัยทําใหเกิดแนวทางการปฏิบัติโดยการใชพลังงานทดแทน คือ แกส NGV และ LPG โดยเฉพาะ
แกส NGV ทีก่อนใหเกดิการลดลงของตนทนุการผลติและปรมิาณการปลอยกาซเรอืนกระจกในสดัสวนมากทีส่ดุ อยางไรกต็าม 
ปญหาสําคัญในปจจุบัน คือ สถานีที่ใหบริการ NGV มีไมเพียงพอ ปริมาณแกส NGV ที่ขายในทองตลาดไมเพียงพอตอ
ความตองการ จึงทําใหเกิดอุปสงคสวนเกินในระดับสูง ซึ่งเปนอุปสรรคตอการสงเสริมใหเกิดการใชพลังงานทางเลือก ดังนั้น 
หนวยงานภาครัฐและเอกชน ควรใหความสําคัญกับการสงเสริมที่สามารถทําใหเกิดผลไดจริงจากทรัพยากรที่มีอยู ดวยการ
เพิ่มสถานีใหบริการใหมากขึ้น และเพียงพอตอความตองการที่มีอยูในปจจุบัน 

 กิตติกรรมประกาศ

บทความวิจยันีเ้ปนสวนหนึง่ของโครงการวิจยัเรือ่ง “ระบบโลจิสตกิสทางเลือกเพ่ือเพิม่ขีดความสามารถในการแขงขนั
ของขาวในพ้ืนทีเ่ปาหมาย: จงัหวดัเชยีงใหม เชยีงราย และพะเยา” ซึง่ไดรบัทุนสนบัสนนุจากงบประมาณแผนดนิ มหาวทิยาลยั
แมโจ ผูวิจัยขอขอบคุณสํานักวิจัยและสงเสรมิวิชาการการเกษตร มหาวิทยาลัยแมโจ คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยแมโจ 
ที่ใหความอนุเคราะหสถานท่ีและอํานวยความสะดวกเพ่ือใหการวิจัย และขอขอบคุณคณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัย
ราชภัฏเชียงใหม และคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยัเชียงใหม ทีอ่นเุคราะหบคุลากรในสังกดัมาเปนนกัวจิยัรวมในโครงการ 
จึงทําใหงานวิจัยสําเรจ็ลุลวงไปดวยดี 
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