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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะศึกษาถึงระดับความรู้ความเข้าใจของผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่ง

ผลิตภัณฑ์ ในด้านการบริหารจัดการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนให้ผู้ประกอบการหนึ่ง
ต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในการน าการจัดการโลจิสติกส์สเีขียวมาประยุกต์ใช้ จากข้อมูลที่เก็บรวบรวมด้วยแบบสอบถามที่
มีค่าความเช่ือมั่นเท่ากับ 0.836 กับผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในประเทศไทยจ านวน 214 ราย และ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ทั้งสถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอนุมาน ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน และการวิเคราะห์องค์ประกอบ (factor analysis) พบว่าผู้ประกอบการมีความรู้ความเข้าใจเฉลี่ยในระดับ
ปานกลาง โดยผู้ประกอบการประเภทอาหารมีความรู้ความเข้าใจสูงสุด ขณะที่ผู้ประกอบการประเภทเครื่องดื่มมี
ความรู้ความเข้าใจน้อยที่สุด และผลจากการวิเคราะห์องค์ประกอบ สามารถจัดกลุ่มปัจจัยที่เป็นตัวขับเคลื่อนให้
ผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในการประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวมาใช้ในองค์กรได้ 3 ปัจจัย ได้แก่ 
ปัจจัยด้านทัศนคติขององค์กรต่อการจัดการโลจิสติกส์สีเขียว  ปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม 
และปัจจัยด้านกฎหมายและระเบียบปฏิบัติ 
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Abstract 
This research aims to investigate the level of knowledge and understanding of one tumbon 

one product (OTOP) entrepreneurs towards green/environmental management, and drivers 
towards the implementation of green logistics in OTOP entrepreneurs. Structured questionnaire 
which had reliability equals to 0.836 was employed to gather information from 214 respondents. 
The data obtained were then analyzed using both descriptive and inferential statistics i.e. 
percentage, mean, standard deviation and factor analysis. The analysis revealed that the level of 
knowledge and understanding of OTOP entrepreneurs towards green management was in the 
middle level. Food entrepreneurs had the highest score, whereas beverage entrepreneurs had 
the lowest score. The results from factor analysis can classify drivers into three factors i.e. 
organizational attitude towards green logistics, social and environmental responsibility, and laws 
and regulation.     
 

Keywords: driver; green logistics; one tumbon one product (OTOP) entrepreneur 
 

1. ความส าคัญของปัญหา 
กระแสโลกาภิวัตน์ (globalization) และความ

เจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีได้น าประเทศและสังคม
ไปสู่การพัฒนาในทุกด้าน ก่อให้เกิดทั้งการแข่งขันอย่าง
มากทั้งในวงการธุรกิจและการศึกษา แต่ในขณะเดียว 
กันก็ได้สร้างความร่วมมือระหว่างธุรกิจเกิดการรวมตัว
กันเป็นกลุ่ม เป็นพันธมิตรกันเพื่อร่วมแสวงหาผล 
ประโยชน์ร่วมกัน และเป็นการเพิ่มความสามารถใน
การแข่งขัน แต่ขณะเดียวกันกระแสโลกาภิวัตน์ก็ส่งผล
กระทบต่อสังคม เช่น ปัญหาด้านแรงงาน ความเหลื่อม
ล้ าในสังคม และยังส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการ
ด าเนินธุรกิจอีกด้วย นอกจากนั้นภัยพิบัติทางธรรมชาติ 
ที่เกิดขึ้นหลายแห่งทั่วโลกในปัจจุบันในระยะหลายปีที่
ผ่านมา ได้แก่ เหตุการณ์น้ าท่วม แผ่นดินไหว และ
อุณหภูมิโลกที่เพิ่มสูงขึ้น เป็นต้น ต่างเป็นกระแสที่ท า
ให้ทุก ๆ ฝ่ายเกิดการตื่นตัวในเรื่ องการอนุรักษ์
ธรรมชาติ การรับผิดชอบต่อสังคมและบริหารจัดการ
สิ่งแวดล้อมอย่างสมดุล ดังนั้นปัจจุบันในเวที โลกทุก
ฝ่ายจึงได้ให้ความส าคัญกับปัญหาสิ่งแวดล้อมกันอย่าง

แพร่หลาย [1] ซึ่งการพัฒนาที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
นั้นจะส่งผลให้เกิดการพัฒนาที่ยั่งยืน (sustainable 
development) จะท าให้ผลิตภัณฑ์มวลรวมของ
ประเทศมีมูลค่าสูงขึ้น การพัฒนาองค์กรที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมและชุมชนโดยที่ต่างฝ่ายไม่ส่งผลกระทบ
ด้านลบต่อกันจะท าให้การต่อต้าน การร้องเรียนลด
น้อยลง การผลิตไม่หยุดชะงักและการพัฒนาประเทศ
สามารถด าเนินต่อไปได้อย่างต่อเนื่อง นอกจากนั้น
ปัจจุบันลูกค้ามีความคาดหวังสูงขึ้นและใส่ใจกับ
ประเด็นสิ่งแวดล้อมมากขึ้น ซึ่งในอนาคตประเด็นด้าน
สิ่งแวดล้อมและการด าเนินธุรกิจที่มีความรับผิดชอบต่อ
สังคม (corporate social responsibility, CRS) จะ
กลายเป็นปัจจัยส าคัญที่ลูกค้าน ามาใช้ในการซื้อเลือก
สินค้าโดยจะหันมาซื้อสินค้าที่มีส่วนอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม
หรือ green product กันมากขึ้น [2] ซึ่งเป็นปัจจัย
ส าคัญที่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อภาคธุรกิจ โดยเฉพาะ
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมของไทยหากยังขาด
ความรู้ความเข้าใจในประเด็นการบริหารจัดการที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อมและการน ามาประยุกต์ใช้ 
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จากแนวพระราชด าริของพระบาทสมเด็จพระ
เจ้าอยู่หัวฯ รัชกาลปัจจุบัน ที่ทรงให้ไว้ว่าคนไทยควรจะ
ใช้ชีวิตแบบเศรษฐกิจพอเพียง เพื่อให้ชุมชนระดับราก
หญ้ามีความเข้มแข็งและสามารถยืนหยัดได้ด้วยตนเอง 
รัฐบาลจึงได้รับสนองแนวพระราชด าริดังกล่าวโดยมี
นโยบายให้ทุกหน่วยงานในประเทศท าการปรับกลยุทธ์
และวิธีด าเนินงานของตนเองใหม่ท้ังหมดโดยให้เน้นการ
เช่ือมโยงของชุมชนเป็นหลัก ดึงภูมิปัญญาท้องถิ่นและ
วัฒนธรรมไทยที่มีอยู่เดิมมาประยุกต์ให้เข้ากับสังคมที่
เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา โดยมีเป้าหมายที่จะขจัด
ปัญหาความยากจนที่มีอยู่ ดังนั้นโครงการหนึ่งต าบล
หนึ่งผลิตภัณฑ์ (one tumbon one product, 
OTOP) จึงได้ถูกจัดตั้งขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนา
ชุมชนระดับรากหญ้าที่ เป็นรากฐานที่ส าคัญของ
ประเทศให้มีความเข้มแข็ง รวมทั้งเพื่อใช้เป็นฐานใน
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในลักษณะจากภูมิ
ปัญญาในชุมชนระดับต าบลสู่อาชีพ และเสริมสร้างการ
มีส่วนร่วมของประชาชน ชุมชน และองค์กรต่าง ๆ 
โครงการหนึ่ งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์เป็นโครงการ
สนับสนุนให้แต่ละชุมชนน าทรัพยากร ภูมิปัญญาและ
วัฒนธรรมท้องถิ่นมาใช้ในการผลิตและพัฒนาเป็น
ผลิตภัณฑ์และบริการที่มีประสิทธิภาพ โดยรัฐบาลจะ
เข้ า ม า ช่ วย เหลื อ ในด้ านคว ามรู้ ส มั ย ใหม่ แ ล ะ
กระบวนการบริหารจัดการ เพื่อให้เกิดความเช่ือมโยง
ผลิตภัณฑ์จากชุมชนสู่ตลาดทั้งในและต่างประเทศ 
สร้างความเจริญให้แก่ชุมชนจากการที่ผลิตหรือจัดการ
ทรัพยากรที่มีอยู่ในท้องถิ่นให้กลายเป็นผลิตภัณฑ์ที่มี
คุณภาพ มีจุดเด่นสอดคล้องกับวัฒนธรรมท้องถิ่นให้
เป็นที่รู้จักและยอมรับในระดับสากล [3] อย่างไรก็ตาม 
ผู้ประกอบการต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์เป็นผู้ประกอบการ
ขนาดเล็ก มีเงินลงทุนไม่มาก ยังขาดความรู้ความเข้าใจ
ที่ถูกต้อง ชัดเจน ในการน าความรู้ด้านโลจิสติกส์สีเขียว
ไปประยุกต์ใช้เพื่อสร้างความแตกต่างในตัวสินค้าที่ผลิต

ขึ้นให้สอดรับกระแสการอนุรักษ์ทรัพยากร ความ
รับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม เพื่อให้สามารถ
ผลิตสินค้าที่สามารถไปจ าหน่ายทั้งในและต่างประเทศ
ได้อย่างยั่งยืนและสามารถก้าวเข้าสู่การค้าในระดับ
นานาชาติที่จะมีการรวมกันเป็นประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนในปลายปี 2558 น้ี 

ส าหรับงานวิจัยต่าง ๆ ที่ เกี่ยวข้องกับการ
จัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวนั้นจากการ
ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องพบว่ายังมีจ านวนไม่มาก
นัก โดยงานวิจัยช้ินแรกได้แก่การศึกษาของ Kelle 
และ Silver [4] ซึ่งได้กล่าวถึงโซ่อุปทานสีเขียวและได้
น าเสนอตัวแบบที่เหมาะสมในการพยากรณ์ผลิตภัณฑ์
ที่สามารถน ากลับมาใช้ใหม่ (reuse) จากนั้นมีการ
ศึกษาวิจัยถึงโซ่อุปทานสีเขียว (green supply chain 
management) และโลจิสติกส์สี เขียว (green 
logistics) กันอย่างต่อเนื่องในหลากหลายอุตสาหกรรม
ในมุมมองที่แตกต่างกันออกไป [5-10] ซึ่งองค์กรต่าง ๆ 
ในภาคอุตสาหกรรมมีแรงขับเคลื่อนในการน าโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์สีเขียวมาใช้ที่แตกต่างกันออกไป 
โดยบางองค์กรอาจถูกขับเคลื่อนมาจากผู้บริหาร
ระดับสูงภายในองค์กรเองที่ให้ความส าคัญ และองค์กร
บางแห่งถูกขับเคลื่อนจากแรงขับเคลื่อนภายนอก เช่น 
จากความต้องการของลูกค้าและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
[11] ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมอาจกล่าวได้ว่าการ
ประยุกต์ใช้โซ่อุปทานและโลจิสติกส์สีเขียวในภาค 
อุตสาหกรรมโดยเฉพาะในประเทศไทยเป็นเรื่อง
ค่อนข้างใหม่โดยยังมีค่าเฉลี่ยของระดับการประยุกต์ใช้
ในระดับค่อนข้างน้อย และถึงแม้ว่าจะมีการศึกษาถึงใน
ประเด็นดังกล่าวแต่ยังขาดการศึกษาถึงมุมมองของ
ผู้ประกอบการ นอกจากนั้นยังพบว่างานวิจัยส่วนใหญ่
ด าเนินการศึกษาในประเทศที่พัฒนาแล้วและใน
ภาคอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ [12] ยังไม่มีการน า
ประเด็นดังกล่าวมาศึกษาในมุมมองของวิสาหกิจชุมชน 
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รวมทั้งยังขาดการการศึกษาถึงประเด็นความรู้ความ
เข้าใจของผู้ประกอบการขนาดเล็กในการน าแนวคิด
ด้านการจัดการโลจิสติกส์สีเขียวมาประยุกต์ใช้ ซึ่งจาก
การศึกษาของ Ghazilla และคณะ [13] ได้ระบุไว้ว่า
ประเด็นความรู้ความเข้าใจด้านโลจิสติกส์สีเขียวว่าเป็น
ปัจจัยที่ส าคัญในล าดับต้น ๆ ในการขับเคลื่อนการ
ประยุกต์ใช้โลจิสติกส์สีเขียว ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมี
วัตถุประสงค์หลักดังน้ี 

1 .1  เพื่ อส า รวจความรู้ ความ เข้ า ใจของ
ผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในด้านการ
บริหารจัดการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

1.2 เพื่อศึกษาปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนให้
ผู้ประกอบการหนึ่ งต าบลหนึ่ งผลิตภัณฑ์ ในการ
ประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว 
 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
2.1 โลจิสติกส์สีเขียว  

โลจิสติกส์สีเขียว (green logistics) เป็น
แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการโลจิสติกส์ภายใน
องค์กรโดยให้ความส าคัญกับเรื่องของสิ่งแวดล้อมใน
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ในทุกกิจกรรม ตั้งแต่การ
จัดหาวัตถุดิบ สู่กระบวนการผลิต การแปรรูปวัตถุดิบ
เบื้องต้น กระบวนการผลิต การจัดการสินค้าคงคลัง 
การขนส่งสินค้าไปยังลูกค้า และการบริหารลูกค้าโดย
การส่งมอบสินค้าที่ถูกต้องในเวลาและสถานที่ที่
ต้องการ ซึ่งกิจกรรมเหล่านั้นท าให้เกิดกิจกรรมต่าง ๆ 
ตามมาที่ส่งให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมรวมทั้งเพิ่ม
มลภาวะทางอากาศ เช่น การปล่อยก๊าซคาร์บอนได
ออกไซต์ (CO2) ที่เกิดจากการขนส่งหรือกระบวนการ
ผลิต โดยเริ่มจากการน าหลักการ 3 R คือ การลดการ
ใช้ (reduce) การใช้ซ้ า (reuse) และการน ากลับมาใช้
ใหม่ (recycle) รวมทั้งการน าหลักการโลจิสติกส์
ย้อนกลับ (reverse logistics) มาใช้ ดังนั้นการ

จัดการโลจิสติกส์สีเขียวจึงเป็นมุมมองของการบริหาร
จัดการที่ให้ความส าคัญกับกระบวนการวางแผนและ
การใช้ทรัพยากรให้มีประสิทธิภาพและคุ้มค่า เพื่อ
ป้องกันความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้น ตั้งแต่กระบวนการ
จัดหาวัตถุดิบจนกระทั่งส่งมอบสินค้าไปยังลูกค้า
ปลายทาง [14] การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวจึงมีส่วน
เกี่ยวข้องโดยตรงกับการบริหารโลจิสติกส์ เนื่องจาก
ต้องน าเทคโนโลยีที่ทันสมัย และแนวคิดด้านการ
บริหารจัดการโลจิสติกส์เข้ามาใช้ตลอดกระบวนการ 
[15] ได้แก่ การออกแบบผลิตภัณฑ์และบรรจุภัณฑ์
เพื่อให้เหมาะสมต่อการเคลื่อนย้าย ขนส่ง และจัดเก็บ  
การเลือกการขนส่งท่ีเหมาะสมจะสามารถลดการจัดส่ง
และจัดซื้อที่ไม่บรรทุกเต็มพาหนะและการวิ่งรถเที่ยว
เปล่า โดยการเลือกขนาดรถที่เหมาะสมและวางแผน 
การขนส่ง เป็นต้น เพื่อลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม
และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้เหลือน้อยท่ีสุด   

2 .2  ปัจจั ยที่ เป็นแรงขับ เคลื่ อนในก าร
ประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว 

โลจิสติกส์สีเขียวมีการน ามาใช้โดยมีความ
เ ช่ือมโยง เกี่ ย วข้ อ งกั บค าอื่ น  เ ช่น  การจั ดการ
สิ่งแวดล้อมและโซ่อุปทานสีเขียว โดยสาเหตุหรือแรง
ขับเคลื่อนที่องค์กรต่าง ๆ ในภาคอุตสาหกรรมน า     
โลจิสติกส์สีเขียวมาประยุกต์นั้นมีความแตกต่างกัน
ออกไป โดยบางองค์กรอาจถูกขับเคลื่อนมาจาก
ผู้บริหารระดับสูงภายในองค์กรและความต้องการสร้าง
ความยั่งยืนในโซ่อุปทาน [16-20] แต่องค์กรบางแห่งก็
ถูกขับเคลื่อนมาจากแรงกดดันภายนอกองค์กร เช่น 
จากความต้องการของลูกค้าและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
[11]  

ตารางที่ 1 สรุปถึงปัจจัยต่าง ๆ ทั้งภายใน
และภายนอกองค์กรที่ เป็นแรงขับเคลื่อนในการ
ประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สี เขียว (driver/ 
influencing factor) จากการทบทวนวรรณกรรม  
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ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อน าไปใช้ในการพัฒนาข้อค าถาม ในแบบสอบถามต่อไป ดังน้ี 
 
ตารางที่ 1   ปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนในการประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว 
 

แรงขับเคลื่อน (driver) แหล่งที่มา 
1. ปัจจัยภายใน (internal factor) 
1.1 นโยบายและการสนับสนุนภายในของสถานประกอบการ  [17-20] 
1.2 กลยุทธ์ขององค์กร  เช่น ทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการเพื่อสร้าง

ความแตกต่างให้กับตัวสินค้าหรือ เพื่อลดผลกระทบต่อสุขภาพของผู้ผลิตหรือ
พนักงาน ฯลฯ การน าแนวทางมาใช้เพื่อให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

[21-23] 

1.3 ค านึงถึงภาพลักษณ์สินค้าและบริการ  [18-20,24-26] 
1.4 เพื่อลดขั้นตอนกระบวนการก าจัดของเสีย  [23,27-28] 
1.5 ช่ือเสียงท่ีจะได้รับจากการผลิตผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม/สีเขียว [18-20,23,25-26,29] 
2.ปัจจัยภายนอก (external factor) 
2.1 การแข่งขัน  [17-20,23,25,30-34] 
2.2 ลดการใช้ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยู่อย่างจ ากัด  [23] 
2.3 ความต้องการของตลาด  [18-20,23,25,30,32,34] 
2.4 แรงกดดนัจากลูกค้าและสังคม ในการผลิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ความต้องการ

ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ลดความเสื่อมโทรม และลดมลพิษต่าง ๆ  
[17-20,23,25,28,30,35] 

2.5 ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบ/คู่ค้า การท าธุรกิจกับคู่ค้าที่ต้องท าตามข้อตกลงที่มีร่วมกัน
เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม   

[23] 

2.6 ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้บริโภคและมีความรับผิดชอบต่อสังคม  [17-18,20,23,25,30] 
2.7 กฎระเบียบข้อบังคับ เช่น กฎหมาย และข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม

ภายในประเทศและการส่งออก นโยบายและแนวทางการปฏิบัติของภาครัฐในเรื่อง
สิ่งแวดล้อม เป็นต้น 

[17-18,20,23,25,30] 

 
3. วิธีการด าเนินการวิจัย  

3.1 ประชากรและตัวอย่าง 
ประชากรที่ใช้ในการวิจัย คือ ประกอบการ

หนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในประเทศไทยทั้งสิ้น 71,739 
ราย [36] สุ่มตัวอย่างแบบไม่ใช้ความน่าจะเป็น (non-
probability sampling) โดยก าหนดจ านวนตัวอย่าง
เท่ากับ 250 ราย เก็บรวบรวมข้อมูลโดยวิธีตามความ
สะดวก (convenience sampling) โดยการส่ง

แบบสอบถามทางไปรษณีย์จ านวน 100 ราย ได้
แบบสอบถามที่มีรายละเอียดครบถ้วนกลับคืนมา
เท่ากับ 64 ราย รวมทั้งด าเนินการเก็บรวบรวมด้วย
ตนเองกับผู้ประกอบการที่เข้าร่วมงานจัดแสดงสินค้าใน
พื้นที่ต่าง ๆ และการเข้าร่วมประชุมกับหน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องประจ าจังหวัดเมื่อมีการประชุมกับ
ผู้ประกอบการโดยขอความร่ วมมือเข้ าไป ช้ีแจง
วัตถุประสงค์ของการวิจัย อีกจ านวน 150 ราย โดยมี
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ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลรวม 3 เดือน 
ระหว่างเดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม พ.ศ. 2558 รวม
เป็นแบบสอบถามที่สมบูรณ์และสามารถน าไปวิเคราะห์
ข้อมูลได้รวมทั้งสิ้น 214 ราย คิดเป็นร้อยละ 85.6 ของ
แบบสอบถามที่ส่งออกไปทั้งหมด 

3.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลใน

การวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถามซึ่งผู้วิจัยได้สร้างขึ้น
จากกรอบแนวความคิด และการทบทวนวรรณกรรม
และทฤษฎีต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยแบบสอบถามที่ใช้ใน
การวิจัยครั้งนี้ได้แบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือ 

ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูล
ทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 

ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามความรู้ความ
เข้าใจของผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ด้าน
การบริหารจัดการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  ซึ่งมี
ลักษณะของแบบสอบถามเป็นข้อค าถามแบบถูกผิด 
จ านวน 10 ข้อ หากตอบถูกผู้ตอบจะได้คะแนน 1 
คะแนน และหากตอบผิดหรือไม่ตอบ ผู้ตอบจะได้
คะแนน 0 คะแนน 

ส่วนที่  3 เป็นแบบสอบถามแสดงระดับ
ปัจจัยที่เป็นตัวขับเคลื่อนให้ผู้ประกอบการหนึ่งต าบล
หนึ่งผลิตภัณฑ์ในการประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สี
เขียว โดยมีลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบ
มาตรฐานส่วนประมาณค่า (Likert scale) ซึ่ง
ประกอบด้วยตัวแปร 19 ตัวแปร 

ส่วนที่  4 เป็นแบบสอบถามปลายเปิด
สอบถามถึงข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการปัญหาและ
อุปสรรคในการประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว 
และข้อเสนอแนะทั่วไปในการประยุกต์การจัดการ    
โลจิสติกส์สีเขียวในองค์กร 

โดยผลการทดสอบความเ ช่ือมั่ นของ
แบบสอบถามโดยวิธีหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (alpha 

coefficient) ได้ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม
โดยรวมทั้งฉบับเท่ากับ 0.836  

3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิจัยครั้ งนี้ วิ เคราะห์ข้อมูล โดยใ ช้

โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS for Windows ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้สถิติพรรณาในการหาค่าร้อยละ 
ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความรู้ของ
ผู้ประกอบการ  จากนั้นใช้ เทคนิคการวิ เคราะห์
องค์ประกอบ (factor analysis) หรือการวิเคราะห์
ปัจจัยเพื่อจัดกลุ่มปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนในการ
ประยุกต์การจัดการโลจิสติกสส์ีเขียวของผู้ประกอบการ 
[37] โดยการแปลความหมายระดับความรู้ความเข้าใจ
ของผู้ประกอบการถึ งความเ ช่ือมโยงของระบบ        
โลจิสติกส์กับหลักการในการบริหารจัดการที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อมใช้เกณฑ์ดังตารางที่ 2 [38]   
 

ตารางที่ 2 การแปลความหมายของระดับความรู้

ความเข้าใจ 
 

ช่วงคะแนน ความหมายของระดับความรู้ความเข้าใจ 

6.67-10.00 ด ี

3.34-6.66 ปานกลาง 

0.00-3.33 น้อย 

 

ตารางที่ 3 แปลความหมายของคะแนน
ปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนในการประยุกต์การจัดการ 
โลจิสติกส์สีเขียว  

ส าหรับเกณฑ์ที่ใช้ในการแบ่งความหมาย
ของการก าหนดการกระจายของข้อมูล ได้แก่ ค่าส่วน
เบี่ยงแบนมาตรฐาน 0.000-0.999 หมายถึงระดับความ
คิดเห็นไม่มีความแตกต่างกันมาก หากค่าส่วนเบี่ยง
แบนมาตรฐานมีค่าตั้งแต่ 1.000 เป็นต้นไป จะหมายถึง
ระดับความคิดเห็นมีความแตกต่างกันมาก [39] 
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ตารางที่ 3 ระดับคะแนนและความหมายของปัจจัยที่
เป็นแรงขับเคลื่อนในการประยุกต์การ
จัดการโลจิสติกส์สีเขียว 

 

ระดับคา่เฉลีย่ ความหมาย 

1.00-1.81 
ปัจจัยนั้นเป็นแรงขับเคลื่อนในระดับน้อย
ที่สุด 

1.82-2.60 ปัจจัยนั้นเป็นแรงขับเคลื่อนในระดับน้อย 

2.61-3.40 
ปัจจัยนั้นเป็นแรงขับเคลื่อนในระดับปาน
กลาง 

3.41-4.20 ปัจจัยนั้นเป็นแรงขับเคลื่อนในระดับมาก 

4.21-5.00 
ปัจจัยนั้นเป็นแรงขับเคลื่อนในระดับมาก
ที่สุด 

 

4. ผลการวิจัย 
4.1 ข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ 

แบบสอบถามที่ได้รับกลับคืนมาจ านวน 
214 ราย พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็น
ผู้ประกอบการประเภทผลิตภัณฑ์ของใช้และของ
ประดับตกแต่ง (ร้อยละ 31.8)  รองลงมาเป็นผู้ 
ประกอบการประเภทอาหาร (ร้อยละ 29.4) ส่วนใหญ่
เป็นผู้ประกอบการระดับ 4 ดาว (ร้อยละ 33.6) และ
ระดับ 3 ดาว (ร้อยละ 28.1) ตามล าดับ ผู้ประกอบการ
ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตชุมชนที่เป็นเจ้าของรายเดียว (ร้อย
ละ 47.2) และผู้ประกอบการส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ผลิต
ชุมชน (ร้อยละ 41.6) โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มากกว่าครึ่งหนึ่งประกอบกิจการมานานกว่า 9 ปี
ขึ้นไป (ร้อยละ 58.8) มีขนาดประกอบการที่มีจ านวน
พนักงานน้อยกว่า 10 คน (ร้อยละ 44.9) รองลงมามี
ขนาดประกอบการที่มีพนักงาน 10-20 คน (ร้อยละ 
29.4) ส่วนใหญ่มีลักษณะการสั่งผลิตทั้งผลิตตามค าสั่ง
ซื้อของลูกค้าและผลิตไว้รอจ าหน่าย (ร้อยละ 72.4) 
รองลงมามีลักษณะการสั่งผลิตตามค าสั่งซื้อของลูกค้า 

(ร้อยละ 15.0) ส าหรับการน าการจัดการโลจิสติกส์มา
ใช้ในสถานประกอบการนั้นผู้ประกอบการส่วนใหญ่
ระบุว่ายังไม่มีการด าเนินการแต่มีแนวทางจะน ามา
ประยุกต์ใช้ในอนาคต (ร้อยละ 37.9) รองลงมาระบุว่า
ยังไม่มีการน าการจัดการโลจิสติกส์มาใช้ในสถาน
ประกอบการ (ร้อยละ 30.8) รายละเอียดแสดงดัง
ตารางที่ 4 
 
ตารางที่ 4 ข้อมูลของสถานประกอบการ 
 

ประเภทของผลิตภัณฑ์ จ านวน ร้อยละ 
อาหาร 
ของใช้และของประดับตกแต่ง 
ผ้าและเครื่องแต่งกาย 
เครื่องดื่ม 
สมุนไพรที่ไม่ใช่อาหารและยา 

63 
68 
40 
16 
27 

29.4 
31.8 
18.7 
7.5 
12.6 

รวม 214 100.0 
ระดับดาวของผลิตภัณฑ์ จ านวน ร้อยละ 
ระดับ 5 ดาว 
ระดับ 4 ดาว 
ระดับ 3 ดาว 
ระดับ 2 ดาว 
ระดับ 1 ดาว 
ไม่ระบ ุ

55 
72 
60 
4 
9 
14 

25.7 
33.6 
28.1 
1.9 
4.2 
6.5 

รวม 214 100.0 
ประเภทกิจการของผู้ผลิต จ านวน ร้อยละ 
กลุ่มผูผ้ลติชุมชน 
ผู้ผลิตชุมชนท่ีเป็นเจา้ของรายเดยีว 
SMEs 

89 
101 
24 

41.6 
47.2 
11.2 

รวม 214 100.0 
ระยะเวลาที่สถานประกอบการก่อตั้ง
ขึ้น 

จ านวน ร้อยละ 

ไม่เกิน 1 ปี 4 1.8 
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ตารางที่ 4 (ต่อ) 
 

ระยะเวลาที่สถานประกอบการก่อตั้ง
ขึ้น 

จ านวน ร้อยละ 

มากกว่า 1-3 ปี      
มากกว่า 3-6 ปี        
มากกว่า 6-9 ปี         
มากกว่า 9 ปี ข้ึนไป 
ไม่ระบ ุ

8 
32 
43 
126 
2 

3.7 
14.9 
20.0 
58.8 
1.0 

รวม 214 100.0 
วิธีการผลิต จ านวน ร้อยละ 
ผลิตด้วยเครื่องจักร      
ผลิตด้วยแรงงานคน 
ทั้ง 2 ประเภท 
ไม่ระบ ุ

7 
103 
99 
5 

3.3 
48.1 
46.3 
2.3 

รวม 214 100.0 
ขนาดสถานประกอบการ (จ านวน
พนักงานท้ังหมด) 

จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 10 คน 
ตั้งแต่ 10-20 คน  
ตั้งแต่ 21-30 คน   
ตั้งแต่ 31-40 คน  
ตั้งแต่ 41-50 คน 
ตั้งแต่ 51 คน ขึ้นไป 
ไม่ระบ ุ

96 
63 
24 
8 
3 
18 
2 

44.9 
29.4 
11.2 
3.7 
1.4 
8.4 
1.0 

รวม 214 100.0 
การน าแนวคิดเกี่ยวกับการจัดการ  
โลจิสติกส์สีเขียวมาประยุกต์ใช้ 

จ านวน ร้อยละ 

ยังไม่มีการด าเนินการ 
มีการด าเนินการแล้ว 
ยังไม่มีการด าเนินการแตม่ีแนวทาง
ที่จะน ามาประยุกต์ใช้ในอนาคต 

ไม่ระบุ 

66 
58 
81 
 
9 

30.8 
27.1 
37.9 

 
4.2 

รวม 214 100.0 

4.2 ความรู้ความเข้าใจของผู้ประกอบการ
ด้านการบริหารจัดการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

การทดสอบความรู้ความเข้าใจด้านการ
บริหารจัดการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมกับผู้ประกอบ-
การที่เป็นกลุ่มตัวอย่างโดยมีข้อค าถามจ านวน 10 ข้อ 
พบว่าผู้ประกอบการที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีความรู้ความ
เข้าใจอยู่ในระดับปานกลางโดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 
6.24 (ส่วนเบี่ยงแบนมาตรฐานเท่ากับ 1.298) เมื่อ
พิจารณาผู้ประกอบการในแต่ละประเภทพบว่า
ผู้ประกอบการประเภทอาหารมีความรู้ความเข้าใจใน
ด้านดังกล่าวสูงที่สุดโดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 6.56 
(ส่วนเบี่ยงแบนมาตรฐานเท่ากับ 1.241) รองลงมาเป็น
ผู้ประกอบการประเภทสมุนไพรที่ไม่ใช่อาหารและยามี
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 6.30 (ส่วนเบี่ยงแบนมาตรฐาน
เท่ากับ 1.436) และผู้ประกอบการประเภทเครื่องดื่มมี
ความรู้ความเข้าใจน้อยที่สุดโดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 
6.00 (ส่วนเบี่ยงแบนมาตรฐานเท่ากับ 1.461) อย่างไร
ก็ตาม เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานพบว่า
ข้อมูลมีการกระจายค่อนข้างสูง รายละเอียดดังตารางที่ 
5   

4.3 การวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยที่
ท าให้เกิดแรงขับเคลื่อนในการประยุกต์การจัดการ  
โลจิสติกส์สีเขียว 

การน าเทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบ 
(factor analysis) มาประยุกต์ใช้นั้น ผู้วิจัยได้ท าการ
ทดสอบข้อก าหนดเบื้องต้นโดยใช้ Bartlett’s test of 
sphericity และค่าสถิติ KMO ดังตารางที่ 6 

จากตารางที่ 6 พบว่าค่า KMO ที่ค านวณ
ได้มีค่า 0.920 และค่า Bartlett’s test of sphericity 
ทีใ่ช้ทดสอบสมมติฐานมีค่า Chi-Square = 2,326.800 
ได้ค่า p-value ≈ 0.00 จึงปฏิเสธสมมุติฐานว่าง (H0) 
นั่นคือตัวแปรทั้ง 19 ตัวแปร มีความสัมพันธ์กัน ดังนั้น
ท าให้ได้ข้อสรุปว่าข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล
มีความเหมาะสมในการใช้เทคนิควิธีการวิเคราะห์
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องค์ประกอบ แสดงว่าข้อมูลที่มีอยู่เหมาะสมที่จะใช้
เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบ (factor analysis) 
จากนั้นท าการสกัดองค์ประกอบ (factor extraction) 
เพื่อพิจารณาว่าปัจจัยที่ท าให้เกิดแรงขับเคลื่อนในการ
ประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวสามารถจ าแนกได้
กี่องค์ประกอบโดยวิธีวิ เคราะห์ตัวประกอบหลัก 
(principle component analysis) และก าหนดให้แต่

ละองค์ประกอบไม่มีความสมัพันธ์กัน จึงเลือกหมุนแกน
แบบมุมฉาก (orthogonal) ด้วยวิธี Varimax ที่จ านวน
รอบในการสกัดองค์ประกอบ 25 รอบ แล้วหาค่าไอเกน 
(eigenvalues) ที่มีค่ามากกว่า 1 และไม่แสดงค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (factor loading) ที่น้อยกว่า 
0.3 พบว่าค่าไอเกน (eigenvalues) ที่ได้มากกว่า 1 มี
เพียง 3 องค์ประกอบ ดังนี้ (รายละเอียดดังตารางที่ 7) 

 
ตารางที่ 5   ระดับความรู้ความเข้าใจของผู้ประกอบการหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ 
 

ประเภทของผลิตภัณฑ ์
หนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ ์

จ านวน คะแนนเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (S.D.) 
ระดับ 

ความรู้ความเข้าใจ 
อาหาร 
ของใช้และของประดับตกแต่ง 
ผ้าและเครื่องแต่งกาย 
เครื่องดื่ม 
สมุนไพรที่ไม่ใช่อาหารและยา 

63 
69 
39 
16 
27 

6.56 
6.06 
6.10 
6.00 
6.30 

1.241 
1.232 
1.297 
1.461 
1.436 

ปานกลาง 
ปานกลาง 
ปานกลาง 
ปานกลาง 
ปานกลาง 

รวม 214 6.24 1.298 ปานกลาง 
 
ตารางที่ 6 การทดสอบ KMO and Bartlett's test 

of sphericity 
 

Kaiser - Meyer - Olkin Measure of 

Sampling Adequacy (KMO) 
0.920 

Bartlett ‘s 

test of 

sphericity 

Approx. Chi-Square 2,326.800 

df. 171 

Sig. 0.000 

 

4.3.1 ปัจจัยด้านทัศนคติขององค์กรต่อการ
จัดการโลจิสติกส์สีเขียว มีค่า eigenvalue เท่ากับ 
4.522 และร้อยละที่ปัจจัยนี้สามารถอธิบายความผัน
แปรทั้งหมดได้เท่ากับร้อยละ 23.802 ประกอบด้วย 7 
ตัวแปร ได้แก่ (1) ค านึงถึงภาพลักษณ์สินค้าและบรกิาร  
(2) เป็นการน าแนวทางเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้เพื่อให้

เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน (3) ทัศนคติเกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการ (4) เพื่อลดผลกระทบ
ต่อสุขภาพของผู้ผลิตหรือพนักงาน (5) เพื่อสร้างความ
แตกต่างให้กับตัวสินค้า/ผลิตภัณฑ์ (6) นโยบายและ
การสนับสนุนภายในของสถานประกอบการ และ    
(7) เพื่อลดของเสียในกระบวนการผลิตลง 

4.3.2 ปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อสังคม
และสิ่งแวดล้อม มีค่า eigenvalue เท่ากับ 3.878 และ
ร้อยละที่ปัจจัยนี้สามารถอธิบายความผันแปรทั้งหมด
ได้เท่ากับร้อยละ 20.409 ประกอบด้วย 9 ตัวแปร 
ได้แก่ (1) ความต้องการของตลาด (2) ความกดดัน/
การสนับสนุนจากลูกค้าในกระบวนการผลิตที่เป็นมิตร
กับสิ่งแวดล้อม (3) เป็นกระแสบริโภคนิยมในสังคม
ปัจจุบัน (4) การแข่งขันที่สูงขึ้นในปัจจุบัน (5) ค านึงถึง
ความปลอดภัยของผู้บริโภค (6) ความต้องการในการ 
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ตารางที่ 7   แรงขับเคลื่อนในการประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวกับผู้ประกอบการ 
 

ปัจจัย 
Factor 
loading 

ค่าเฉลี่ย 
( ̅) 

ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (S.D.) 

ระดับ 
ความส าคัญ 

1. ปัจจัยด้านทัศนคติขององค์กรต่อการจัดการโลจิสติกส์สีเขียว (eigenvalue = 4.522 และ variance = 23.802) 
1.1 ค านึงถึงภาพลักษณ์สินค้าและบริการ 0.763 4.28 0.857 มากที่สุด 
1.2 เป็นการน าแนวทางเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้เพื่อให้เกิดการ

พัฒนาอย่างยั่งยืน 
0.757 4.19 0.765 มาก 

1.3 ทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการ 0.757 3.99 0.877 มาก 
1.4 เพื่อลดผลกระทบต่อสุขภาพของผู้ผลิตหรือพนักงาน 0.706 4.07 0.995 มาก 
1.5 เพื่อสร้างความแตกต่างให้กับตัวสินค้า/ผลิตภัณฑ ์ 0.675 4.02 0.904 มาก 
1.6 นโยบายและการสนับสนุนภายในของสถานประกอบการ 0.569 3.74 0.903 มาก 
1.7 เพื่อลดของเสียในกระบวนการผลิตลง    0.558 4.13 0.917 มาก 
2. ปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม (eigenvalue = 3.878 และ variance = 20.409) 
2.1 ความต้องการของตลาด 0.756 3.92 0.971 มาก 
2.2 ความกดดัน/การสนับสนุนจากลูกค้าในกระบวนการผลิต

ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
0.740 3.52 1.038 มาก 

2.3 เป็นกระแสบริโภคนิยมในสังคมปัจจุบัน 0.654 3.78 0.965 มาก 
2.4 การแข่งขันที่สูงขึ้นในปัจจุบัน 0.603 4.07 0.960 มาก 
2.5 ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้บริโภค 0.589 4.28 0.881 มากที่สุด 
2.6 ความต้องการในการลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ลด

ความเสื่อมโทรมและลดมลพิษต่าง ๆ 
0.546 4.13 0.956 มาก 

2.7 การท าธุรกิจกับคู่ค้าที่ต้องท าตามข้อตกลงที่มีร่วมกัน
เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม 

0.530 3.73 1.047 มาก 

2.8 ชื่อเสียงที่จะได้รับจากการผลิตผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม/โลจิสติกส์สีเขียว 

0.525 4.02 0.947 มาก 

2.9 มีความรับผิดชอบต่อสังคม  0.523 4.16 0.839 มาก 
3. ปัจจัยด้านกฎหมายและระเบียบปฎิบัต ิ (eigenvalues = 3.290 และ variance = 17.315) 
3.1 กฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมภายใน 

ประเทศและต่างประเทศ 
0.843 3.62 1.060 มาก 

3.2 มีนโยบายและแนวทางการปฏิบัติจากภาครัฐในเร่ือง
สิ่งแวดล้อม 

0.841 3.57 1.055 มาก 

3.3 มีการก าหนดมาตรฐานสินค้าด้วยบรรจุภัณฑ์ สิ่งเหลือค้าง 
การห้ามใช้สารบางชนิดในองค์ประกอบของผลิตภัณฑ์ 

0.800 3.73 1.176 มาก 
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ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ลดความเสื่อมโทรมและ
ลดมลพิษต่าง ๆ (7) การท าธุรกิจกับคู่ค้าที่ต้องท าตาม
ข้อตกลงที่มีร่วมกันเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม (8) ช่ือเสียงที่
จะ ได้ รั บจากการผลิ ตผลิตภัณฑ์ที่ เ ป็ นมิ ต รกั บ
สิ่งแวดล้อม/โลจิสติกส์สีเขียว และ (9) มีความ
รับผิดชอบต่อสังคม 

4.3.3 ปัจจัยด้านกฎหมายและระเบียบ
ปฎิบัติ มีค่า eigenvalue เท่ากับ 3.290 และร้อยละ ท่ี
ปัจจัยนี้สามารถอธิบายความผันแปรทั้งหมดได้เท่ากับ
ร้อยละ 17.315 ประกอบด้วย 3 ตัวแปร ได้แก่       
(1) กฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม
ภายในประเทศและต่างประเทศ (2) มีนโยบายและ
แนวทางการปฏิบัติจากภาครัฐในเรื่องสิ่งแวดล้อม และ 
(3) มีการก าหนดมาตรฐานสินค้าด้วยบรรจุภัณฑ์ สิ่ง
เหลือค้าง การห้ามใช้สารบางชนิดในองค์ประกอบของ
ผลิตภัณฑ์ 
 

5. สรุป 
การศึกษาถึงความรู้เข้าใจในการบริหารจัดการ

ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการที่เป็นกลุ่ม
ตัวอย่าง พบว่าผู้ประกอบการยังมีความรู้ความเข้าใจ
เฉลี่ยในระดับปานกลางเท่านั้น ผลการวิจัยนี้สอดคล้อง
กับงานวิจัยของ [40] ซึ่งท าการศึกษาถึงการปรับตัว
ของอุตสาหกรรมไทยสู่กรีนโลจิสติกส์โดยกลุ่มตัวอย่าง
เป็นผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรมอมตะนครที่
ได้รับการรับรองมาตรฐานการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 
พบว่ายังมีองค์กรบางส่วนที่มีความเข้าใจเกี่ยวกับกรีน
โลจิสติกส์ยังไม่ถูกต้อง ส าหรับผู้ประกอบการผู้ผลิต
สินค้าหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์นั้นเป็นผู้ประกอบการ
ขนาดเล็กยังมีความรู้และความพร้อมในประเด็น
ดังกล่าวไม่มากนักหรือในระดับปานกลางเท่านั้น จึง
ควรได้รับการส่งเสริมสนับสนุนเบื้องต้นในด้านต่าง ๆ 
ให้มากขึ้น โดยเฉพาะการได้รับความรู้ความเข้าใจใน

ประเด็นดังกล่าวโดยค านึงถึงกระแสสีเขียว (green 
issues) และการด าเนินธุรกิจที่มีความรับผิดชอบต่อ
สังคม (corporate social responsibility, CRS) เพื่อ
สร้างความยั่งยืนในตัวผลิตภัณฑ์ให้มีจุดแข็งเพื่อรองรับ
กับการแข่งขันในตลาดที่มีความรุนแรงมากขึ้นใน
ปัจจุบัน [2] ซึ่งหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรให้
ความส าคัญกับประเด็นดังกล่าวและมีแนวทางปฏิบัติ
ในการส่ ง เ สริ มผู้ ประกอบการที่ ส ามารถน า ไป
ประยุกต์ใช้ได้ มีการให้ค าปรึกษาและการก าหนด
แนวทางในการพัฒนาร่วมกันกับผู้ประกอบการ รวมทั้ง
การจัดตั้งหน่วยงานรับผิดชอบอย่างชัดเจนเพื่อให้การ
พัฒนาเป็นไปในทิศทางเดียวกัน การส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการตื่นตัวกับการด าเนินกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง
กับโลจิสติกส์สีเขียวและการจัดการที่ เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม รวมทั้งให้ทราบและเข้าใจถึงประโยชน์ที่
องค์กรจะได้รับจากการด าเนินกิจกรรมโลจิสติกส์สี
เขียวท้ังในด้านการเงินซึ่งเป็นเป้าหมายหลักขององค์กร 
และด้านสังคมรวมทั้งสิ่งแวดล้อมในอนาคต เพื่อให้
สินค้าชุมชนและท้องถิ่นมีตลาดที่ถาวรและสามารถก้าว
เข้าสู่การค้าในระดับนานาชาติซึ่งจะมีการรวมกันเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปลายปี พ.ศ. 2558 นี ้

 ผลจากการวิเคราะห์องค์ประกอบ ( factor 
analysis) สามารถจัดกลุ่มปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนให้
ผู้ประกอบการสินค้าหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์ในการ
ประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวได้ 3 ปัจจัย ได้แก่ 
(1) ปัจจัยด้านทัศนคติขององค์กรต่อการจัดการ       
โลจิสติกส์สีเขียว (2) ปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม และ (3) ปัจจัยด้านกฎหมาย
และระเบียบปฏิบัติ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ [41] 
ที่ได้ท าการศึกษาเชิงลึกกับผู้ประกอบการ LSP ใน
ประเทศสวีเดน อิตาลี และไอร์แลนด์ ซึ่งระบุว่าปัจจัยท่ี
เป็นแรงขับเคลื่อนที่ส าคัญ ได้แก่ ปัจจัยด้านการ
สนับสนุนจากผู้บริหารในองค์กร การมีส่วนร่วมของ
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พนักงานรวมทั้ งแรงกดดันจากด้ านลูกค้ า  และ
ผลงานวิจัยของ [42] ที่ได้ท าการศึกษาในอุตสาหกรรม
ขนาดกลางและขนาดย่อมในประเทศอินเดียพบว่าด้าน
ทัศนคติขององค์กรเป็นแรงขับเคลื่อนที่ส าคัญในการน า
การโซ่อุปทานสี เขียวมาประยุกต์ใช้ นอกจากนั้น
ผลการวิจัยนี้ยังสอดคล้องกับการศึกษาที่เคยมีมาก่อน 
[17,18,20,23, 25,30,42] ที่ระบุว่าตัวขับเคลื่อนที่
ส าคัญในการประยุกต์ใช้โซ่อุปทานสีเขียว ได้แก่ ปัจจัย
ด้านมาตรฐาน/ระเบียบปฎิบัติและกฎหมาย แรงกดดัน
จากทั้งด้านคู่ค้ าและลูกค้า และปัจจัยด้านความ
รับผิดชอบต่อสังคม นอกจากนั้นยังพบว่าจากงานวิจัย
ของ [43] ได้กล่าวเพิ่มเติมไว้ว่าปัจจัยด้านความ
รับผิดชอบต่อสังคมเป็นตัวขับเคลื่อนที่ส าคัญในการ
ประยุกต์ใช้โซ่อุปทานและโลจิสติกส์สีเขียว 
 

6. ข้อเสนอแนะ 
การศึกษานี้ เป็นเพียงการส ารวจเบื้องต้น

เกี่ยวกับผู้ประกอบการซึ่งเป็นผู้ผลิตสินค้าหนึ่งต าบล
หนึ่งผลิตภัณฑ์ซึ่งเป็นผู้ประกอบการวิสาหกิจขนาดเล็ก
ที่มีเงินลงทุนไม่มากนักแต่ก็เป็นชุมชนระดับรากหญ้าที่
เป็นรากฐานที่ส าคัญของประเทศ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ควรน าผลการศึกษานี้ ไปใช้ประกอบการส่งเสริม
สนับสนุนผู้ประกอบการในการให้ความรู้ความเข้าใจ
เบื้องต้นเพื่อให้ตระหนักถึงความรับผิดชอบต่อสังคม
และสิ่งแวดล้อมเพื่อให้มีความรู้ในการตระหนักถึง
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในการด าเนินธุรกิจให้มากขึ้น 
รวมทั้งหาแนวทางในการปรับทัศนคติขององค์กรต่อ
การประยุกต์ใช้การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว ซึ่งผล
การศึกษานี้พบว่าเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญเป็นอันดับ
แรกที่จะผลักดันให้ผู้ประกอบการน าแนวทางดังกล่าว
มาประยุกต์ใช้ให้บรรลุผล ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ประกอบการ
สามารถก้าวทันการเปลี่ยนแปลงของโลกาภิวัฒน์ที่
ปัจจุบันในเวทีโลกทุกฝ่ายได้ให้ความส าคัญกับปัญหา

สิ่งแวดล้อมกันอย่างแพร่หลายและลูกค้าต่าง ๆ ใน
อนาคตจะน าประเด็นเรื่องสิ่งแวดล้อมมาใช้เป็นปัจจัย
หลักที่ส าคัญในการเลือกซื้อสินค้า นอกจากนั้นการ
พัฒนาที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมก็จะส่งผลให้เกิดการ
พัฒนาที่ยั่งยืน (sustainability development) ต่อ
การด าเนินธุรกิจอีกด้วย 
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ด าเนินงานวิจัย รวมทั้งขอขอบคุณกรมการพัฒนา
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