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บทคดัยอ่ 

 
 งานวจิยันี้มีวตัถุประสงค์เพื่อศกึษาปัจจยัทีส่่งผลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ในประเทศไทย ผู้วจิยัใช้ระเบยีบวธิีการวจิยัเชงิปรมิาณด้วยการใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือ
ส าหรบัเกบ็ขอ้มลู กลุ่มตวัอย่างในครัง้นี้คอืผูบ้รหิารทุกระดบัในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย จ านวน 
400 ราย การวเิคราะหข์อ้มลูใชส้ถติพิรรณนา การวเิคราะหค์วามสมัพนัธ ์และการวเิคราะหเ์สน้ทาง ผล
การศกึษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความคดิเหน็ปัจจยัการจดัการโซ่อุปทานสูงสุด รองลงมาคอื   
โลจิสติกส์ย้อนกลบั โลจิสติกสส์เีขยีวและการผลิตสเีขยีวตามล าดบั นอกจากนี้ยงัพบว่าทุกปัจจยั มี
อทิธพิลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย โดยปัจจยัการผลติสเีขยีวมคี่าสมัประสทิธิ
สหสมัพันธ์สูงสุด รองลงมาคือ โลจิสติกส์ย้อนกลับ การจัดการโซ่อุปทาน และโลจิสติกส์สีเขียว 
ตามล าดบั โดยความผนัแปรของปัจจยัต่อผลการด าเนินงานสามารถอธบิายได้ รอ้ยละ 58 (R2= 0.58) 
นอกจากนัน้เป็นผลกระทบมาจากปัจจยัด้านอื่น ดงันัน้อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยควรร่วมมือกนัทัง้
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ภาครฐัและภาคเอกชนในการส่งเสรมิสนับสนุนการด าเนินงานดา้นสิง่แวดลอ้ม ด้วยการผลติที่ลดการ
ปล่อยมลภาวะของเสยี การน าวสัดุกลบัมาใชใ้หม่หรอืการใชซ้ ้า เพื่อการด าเนินงานอย่างยัง่ยนื 
 
ค าส าคญั: โลจสิตกิสส์เีขยีว, โลจสิติกสย์้อนกลบั, การผลติสเีขยีว, การจดัการโซ่อุปทาน, ผลการ
ด าเนินงาน 
 
ABSTRACT 
 

The purpose of this research was to study the factors affecting the variable 
performance outcomes of Thai automotive industry. The study used quantitative research 
method. The questionnaires were used to collect data from 400 samples who were managers 
of companies in Thai automotive industry. The data analysis included descriptive statistics, 
correlations and path analysis. According to the analysis, it was found from the results that the 
factors with the highest means were supply chain management, reverse logistics, green 
logistics and green manufacturing, respectively. In addition, it was found that all factors 
affected the performance outcomes of Thai automotive industry with statistical significance. It 
was found that path coefficient of green manufacturing was the highest, followed by reverse 
logistics, supply chain management and green logistics, respectively. The path model could 
explain the performance outcomes with 58 percent (R2 = 0.58). Other than that, it was affected 
by other factors. Therefore, Thai automotive industry should cooperate with both the 
government and private sectors to promote environmental operations that reduce waste 
emission, and recycle or reuse raw materials for sustainable operations. 
 
Keywords: Green Logistics, Reverse Logistics, Green Manufacturing, Supply Chain 
Management, Performance Outcomes 
 
 

บทน า 
 
 อุตสาหกรรมรถยนต์ไทยได้รบัการสนับสนุนจากรฐับาลอย่างต่อเนื่อง โดยในปัจจุบนัมมีูลค่า
การสง่ออกทีส่งูเป็นอนัดบั 1 ของประเทศ จากความต้องการของตลาดโลกทีย่งัคงมอีย่างต่อเนื่อง และ
ศกัยภาพการผลติของประเทศไทยสง่ผลใหอุ้ตสาหกรรมรถยนตใ์นประเทศไทยมสี่วนส าคญัในการผลติ
รถยนต์ของโลก ที่สามารถดงึดูดการลงทุนจากนักลงทุนชาตต่ิางชาติ จงึท าใหภ้าครฐัก าหนดบทบาท
ส าคญัของทศิทางและการพฒันาของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย (สถาบนัยานยนต์, 2562) อกีทัง้ในปี 



                                 วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 
 

ปีที ่17 ฉบบัที ่1 (มกราคม – มถุินายน 2563) 

127 

พ.ศ. 2561 ประเทศไทยเป็นผูน้ าในภูมภิาคอาเซยีนทีม่กีารผลติสูงสุด และมกีารผลติเป็นอนัดบัที ่11 
ของโลก (จากตารางที ่1) ซึง่ประเทศไทย มปีรมิาณการผลติ 2,167,694 คนั (OICA, 2018) การตลาด
ในประเทศถือเป็นตลาดหลกัสดัส่วนประมาณร้อยละ 60-65 ของรายรบัรวมในอุตสาหกรรมการผลติ
ชิ้นส่วนยานยนต์ (ศูนย์วิจัยกรุงศรี, 2562) โดยน ามาใช้เป็นส่วนประกอบยานยนต์ (Original 
Equipment Manufacturer : OEM) และตลาดชิน้สว่นยานยนต์ เพื่อใชส้ าหรบัทดแทน หรอือะไหล่ยาน
ยนต์ (ตลาด OEM : มูลค่าตลาดคดิเป็นสดัส่วนรอ้ยละ 30-40 ของตลาดชิน้ส่วนยานยนต์ในประเทศ 
การสง่ออกมสีดัสว่นประมาณรอ้ยละ 35-40 ของรายรบัรวมของอุตสาหกรรมการผลติชิน้ส่วนยานยนต ์
ในไทย (ดงัรปูที ่1) 
 
ตารางท่ี 1: ปรมิาณการผลติรถยนต์โลก 2018 

Item Country Cars 
Commercial 

vehicles 
Total % change 

 
Total 70498388 25136912 95634593 -1.1 

1 China 23529423 4279773 27809196 -4.2 

2 USA 2795971 8518734 11314705 1.1 

3 Japan 8358220 1370308 9728528 0.4 

4 India 4064774 1109871 5174645 8 

5 Germany 5120409 0 5120409 -9.3 

6 Mexico 1575808 2524717 4100525 0.1 

7 South Korea 3661730 367104 4028834 -2.1 

8 Brazil 2386758 493051 2879809 5.2 

9 Spain 2267396 552169 2819565 -1 

10 France 1763000 507000 2270000 2 

11 Thailand 877015 1290679 2167694 9 

ท่ีมา: Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles : OICA (2018) 
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รปูท่ี 1: ตลาดชิน้ส่วนยานยนต์ประเทศไทย 
ท่ีมา: ศนูยว์จิยักรุงศร ี(2562) 

 
 โดยประเทศไทยส่งออกสนิคา้ทีส่ าคญัในปี พ.ศ. 2562 (ตงัตารางที ่2) คอื รถยนต์ อุปกรณ์
และส่วนประกอบ มมีูลค่าการส่งออก 844,940.9 ลา้นบาท รองลงมาคอื เครื่องคอมพวิเตอร์ อุปกรณ์
และส่วนประกอบ มูลค่าการส่งออก 564,587.7 ล้านบาท และอญัมณีและเครื่องประดบั มูลค่าการ
สง่ออก 486,217.5 ลา้นบาท ตามล าดบั นอกจากน้ีอุตสาหกรรมทีเ่กีย่วเนื่องจากการผลติยานยนต์ไทย
มกีารเตบิโตอย่างต่อเนื่อง รวมถงึการผลติเพื่อใชเ้ป็นอะไหล่ส าหรบัการซ่อมแซม 
 
ตารางท่ี 2: สนิคา้ส่งออกส าคญั 10 อนัดบัแรก พ.ศ. 2562 

ล าดบั รายการ มลูค่าการส่งออก (ล้านบาท) 
1 รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 844,940.9 

2 เครือ่งคอมพวิเตอร ์อุปกรณ์และสว่นประกอบ 564,587.7 
3 อญัมณแีละเครือ่งประดบั 486,217.5 
4  ผลติภณัฑย์าง 347,762.0 
5  เมด็พลาสตกิ 284,262.1 
6 เคมภีณัฑ ์ 235,326.2 
7 แผงวงจรไฟฟ้า 235,124.3 
8  น ้ามนัส าเรจ็รปู 227,501.4 

9  เครือ่งจกัรกลและส่วนประกอบของเครือ่งจกัรกล 226,336.6 

10  เหลก็ เหลก็กลา้และผลติภณัฑ์ 172,347.9 

ท่ีมา: ศนูยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร ส านกังานปลดักระทรวงพาณชิย ์(2562)  
 
 ประเทศไทยในปี 2562 มกีารด าเนินงานในช่วงไตรมาสแรกได้ประสบกบัปัญหาทางด้าน
ผลกระทบด้านสิง่แวดลอ้มเรื่องมลพษิ หรอื PM 2.5 ภาครฐัจงึไดม้กีารผลกัดนัและขอความร่วมมอื

 



                                 วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 
 

ปีที ่17 ฉบบัที ่1 (มกราคม – มถุินายน 2563) 

129 

ภาคเอกชน เพื่อยกระดบัมาตรฐานดา้นการปล่อยมลพษิจากเครื่องยนต์ ให้เทยีบเท่า Euro 5 ภายในปี 
2564 และ Euro 6 ภายในปี 2565 ดา้นผูผ้ลติและน าเขา้รถยนต์ นอกจากนัน้ยงัส่งเสรมิใหเ้ริม่น า
นวตักรรมและเทคโนโลยยีานยนตไ์ฟฟ้าเขา้มาใชง้าน ท าใหผู้ผ้ลติยานยนต์มกีารเปิดตวัรถยนต์รุ่นใหม่
ทีป่ระหยดัพลงังาน ปล่อยมลพษิน้อยลงหรอืใชพ้ลงังานทางเลอืกกนัอย่างต่อเนื่อง (สถาบนัยานยนต์, 
2562)  เพื่อสนับสนุนการยกระดบัมาตรฐานการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยายนต์และลดผลกระทบ
ดา้นสิง่แวดลอ้ม การพฒันาประเทศไทยภายใตน้โยบายประเทศไทย 4.0 ซึง่ก าหนดใหเ้ป็นยุทธศาสตร์
ของประเทศทีม่กีารผลกัดนัใหเ้กดิการปฏริปูโครงสรา้งเศรษฐกจิ เพื่อสรา้งความไดเ้ปรยีบในการแขง่ขนั
ดว้ยการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวทีส่ามารถสรา้งศกัยภาพการแข่งขนัของผูป้ระกอบการของไทยไดเ้ป็น
อย่างด ีจากการตระหนกัทางดา้นสิง่แวดลอ้มท าใหอ้งคก์ารต่าง ๆ ใหค้วามส าคญัและมกีารด าเนินการ
ดา้นการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวเพื่อผลการด าเนินงานขององคก์ารทีเ่พิม่ขึน้ (Kainuma and Tawara, 
2006) โดยการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว ประกอบด้วยการจดัการด้านสิง่แวดล้อมและการจดัการโซ่
อุปทานขององคก์าร (Zhu et al., 2005) ซึง่องคก์ารด าเนินการเพื่อบรรลุผลก าไรและส่วนแบ่งตลาด ที่
สามารถลดผลกระทบทางดา้นสิง่แวดลอ้มลง อย่างไรกต็าม องคก์รควรใหค้วามส าคญักบัการผลติทีเ่ป็น
มติรกบัสิง่แวดลอ้ม และก าหนดวธิกีารด าเนินงานทีเ่ป็นมติรกบัสิง่แวดลอ้ม (Chan et al., 2012) จาก
ความส าคญัและความเป็นมาดงักล่าวรวมถงึการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกบัปัจจยัต่าง ๆ ทีผู่ว้จิยั
ไดท้ าการศกึษาการจดัการโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานสเีขยีวทีส่ง่ผลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย สามารถพฒันาศกัยภาพการจดัการขององค์การเพื่อผลการด าเนินงานด้านการเติบโต 
ยอดขายและการพฒันาพนักงานที่มากขึ้นและสร้างความได้เปรียบในการแข่งขนัด้านต้นทุน และ
คุณภาพ 
 

ค าถามการวิจยั 
 
 1. ระดบัของปัจจยัจสิตกิสส์เีขยีว โลจสิตกิสย์อ้นกลบั การผลติสเีขยีว การจดัการโซ่อุปทานที่
สง่ผลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศไทยมลีกัษณะอย่างไร 
 2. ปัจจยัใดบา้งทีส่่งผลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย และ
สง่ผลอย่างไร 
 

วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
 

เพื่อศกึษาปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีว โลจสิตกิสย์อ้นกลบั การผลติสเีขยีว การจดัการโซ่อุปทานที่
สง่ผลต่อผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศไทย 
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ประโยชนข์องการวิจยั 

 
1. เพื่อน าผลการศกึษาที่ไดไ้ปประยุกต์ใช้พฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ให้เติบโตตลอดโซ่

อุปทาน  
2. สามารถน ารปูแบบของการจดัการโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานทีป่รบัใชว้างแผนการด าเนินงาน

เพื่อผลลพัธท์ีส่งูขึน้ขององคก์ารและน าไปสูผ่ลการด าเนินงานทีส่งูขึน้อย่างต่อเนื่อง 
3. สรา้งการมสี่วนร่วมตลอดโซ่อุปทานจากทัง้ภายในและภายทัง้จากภาครฐัและภาคเอกชน 

ในการร่วมการด าเนินงานเพื่อพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 
 โลจิสติกสสี์เขียว (Green Logistics) 
 โลจิสติกส์สีเขียวเป็นกิจกรรมที่มีการบูรณาการด้านสิ่งแวดล้อมรวมตัง้แต่กระบวนการ
ด าเนินงานตัง้แต่การจดัซือ้ การผลติ กบับรรจุภณัฑ ์การขนส่ง และกจิกรรมโลจสิตกิส ์(Rao and Holt, 
2005) ดงันัน้ Sunil et al., (2016) ไดเ้สนอแนวคดิของโลจสิตกิสส์เีขยีวว่าเป็นการบูรณาการกจิกรรมที่
จ าเป็นในการเคลื่อนย้ายสนิค้าตลอดโซ่อุปทานเพื่อเป้าหมายในการผลติและจ าหน่ายสนิค้าได้อย่าง
ยัง่ยนื ด้วยการใส่ใจสิง่แวดล้อมและสงัคม เหมือนกบั Nadine et al., (2013) ที่ระบุว่า ปัญหา
สิง่แวดลอ้มทีเ่กดิขึน้ในปัจจุบนัต้องมกีารบูรราการดา้นการรกัษาสิง่แวดลอ้มเขา้กบัการใช้บรรจุภณัฑ ์
การขนส่ง และกจิกรรมโลจสิติกส์ที่มีการลดปล่อยมลภาวะสู่สิง่แวดล้อมหรอืการก าจดัให้หมดสิน้ไป 
อย่างไรกต็าม โลจสิตกิสส์เีขยีวยงัประกอบดว้ยกจิกรรมการบรรจุภณัฑส์เีขยีวทีม่จีุดมุ่งหมาย ลดขนาด
บรรจุภณัฑ ์ใชว้สัดุทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม ส่งเสรมิการรไีซเคลิและน ามาใชซ้ ้า ร่วมมอืกบัผูข้ายเพื่อ
สร้างมาตรฐานบรรจุภณัฑ์ ส่งเสรมิการใช้บรรจุภณัฑห์มุนเวยีน ลดการใช้วสัดุและประหยดัพลงังาน 
(Thoo et al., 2015) อกีทัง้ บรษิทัผูผ้ลติทีม่กีารใชแ้นวทางปฏบิตัใินการปฏบิตัต่ิอสิง่แวดทีด่จีะสง่ผลต่อ
ความยัง่ยนืขององค์การ ส าหรบัการศกึษาประสทิธภิาพดา้นสิง่แวดลอ้มทีมุ่่งเน้นโลจสิติกสส์เีขยีว ที่
รวมถงึการจดัซือ้ผลติภณัฑส์เีขยีว การออกแบบสเีขยีว และการผลติสเีขยีว การกระจายสนิคา้สเีขยีว
และดา้นโลจสิตกิสแ์บบยอ้นกลบัจะสง่ผลต่อการด าเนินงานทีด่ดีา้นเศรษฐกจิ (Muma et al., 2014) 
 
 โลจิสติกสย์้อนกลบั (Reverse Logistics) 
 การพฒันาและเตบิโตไดอ้ย่างยัง่ยนืมาจากการด าเนินงานขององคก์ารเป็นสิง่ทีผู่ม้สี่วนไดเ้สยี
ตลอดโซ่อุปทานต้อง และเป็นการเปลี่ยนไปสู่การเป็นมติรกบัสิง่แวดล้อมเพื่อผลประโยชน์ของสงัคม 
(Govindan et al., 2014) และเพื่อผลการด าเนินงานขององคก์ารในอนาคต (Gunasekaran and Ngai, 
2012) รวมถงึการจดัการโซ่อุปทานและการจดัการกลยุทธ์ทีช่่วยลดพลงังานดา้นสิง่แวดล้อมของการ
กระจายสนิค้า โดยมุ่งเน้นไปที่การจดัการวสัดุ การจดัการความสูญเสยี การบรรจุ การใช้ซ ้าหรอืน า
กลบัมารไีซเคลิ และการขนสง่ทีเ่ป็นการการบรูณาการการจดัการดา้นสิง่แวดลอ้มเข้ากบัการปฏบิตัขิอง
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องคก์รในโซ่อุปทานซึง่รวมถงึการโลจสิตกิสแ์บบยอ้นกลบั (Sarkis et al., 2011) รวมถงึการด าเนินงาน
ด้านสิ่งแวดล้อมผ่านการท างานร่วมกนัระหว่างองค์การกบัองค์การเพื่อบรรลุเป้าหมายและความ
ต้องการดา้นผลการด าเนินงานทีด่ ี(Youn et al., 2013) อย่างไรกต็าม โลจสิตกิสย์อ้นกลบัเป็นการลด
ภาระดา้นสิง่แวดลอ้มในขัน้สดุทา้ย การลดต้นทุนดา้นสิง่แวดลอ้ม การน ามาใชซ้ ้าของส่วนประกอบทีม่ี
คุณค่าของผลติภณัฑท์ีห่มดอายุการใชง้าน (Ageron et al., 2012) ส าหรบัการเชื่อมโยงระบบโลจสิตกิส์
แบบย้อนกลบักบัการด าเนินงานกจิกรรมต่าง ๆ เช่น การซ่อมแซมของสนิคา้ทีผ่ดิพลาดและลม้เหลว 
การหมุนเวยีนของวสัดุบรรจุภณัฑ์ที่ใช้วสัดุทีย่่อยสลายได้ การรไีซเคลิและน ามาใช้ใหม่ของวสัดุและ
วสัดุบรรจุภณัฑ ์การปฏบิตัิดา้นโลจสิติกส์ย้อนกลบั ไดแ้ก่ การรวบรวม  การตรวจสอบ การคดัเลอืก 
การท าความสะอาด การคดัแยก การรไีซเคลิ การแจกจ่ายก และการก าจดั (Zheng and Zhang, 2010)  
 
 การผลิตสีเขียว (Green Manufacturing) 
 ปัจจุบนัการผลติสเีขยีวเป็นสิง่ทีจ่ าเป็นส าหรบัความเป็นอยู่ ซึง่ผูป้ระกอบการต่างค านึงถงึและ
น ามาปรบัวธิกีารด าเนินงานทีส่อดคลอ้งเพื่อการอยู่รอดขององคก์ารและความไดเ้ปรยีบในการแข่งขนั 
การผลติสเีขยีวคอืกระบวนการผลติทีล่ดการใชท้รพัยากรต่าง ๆ ลดกระบวนการเกดิความสญูเสยีหรอื
สญูเสยีเพยีงเลก็น้อย ลดมลภาวะทีเ่ป็นพษิต่อสิง่แวดลอ้ม สนิคา้ไม่เป็นอนัตรายต่อผูบ้รโิภค พนักงาน 
และสงัคม (Deif, 2011) รวมถงึ Sunil et al., (2016) ไดก้ล่าวว่า การผลติสเีขยีวเป็นการน าแนวทาง
ปฏบิตัิทีเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้มและมคีวามรบัผดิชอบต่อสงัคมในการลดผลกระทบในทางลบของการ
ด าเนินงานดา้นการผลติ เพื่อผลประโยชน์ทางเศรษฐกจิขององคก์าร อย่างไรกต็าม การผลติสเีขยีวซึง่มี
เป้าหมายในการลดการปล่อยมลภาวะหรอืลดภาระใหก้บัสิง่แวดลอ้ม และน าไปสูก่ารลดตน้ทุนในการใช้
ทรพัยากรทุกดา้น รวมทัง้เป็นการเพิม่ประสทิธภิาพในการผลติ ลดค่าใชจ้่ายเกีย่วกบัสิง่แวดลอ้ม และ
สรา้งภาพลกัษณ์ใหก้บัองคก์ารไดอ้ย่างเหมาะสม จากการใชว้สัดุทีเ่หมาะสมและการใชเ้ทคโนโลยดีา้น
สิง่แวดลอ้มในการสรา้งนวตักรรม (Deif, 2011)  การด าเนินงานดา้นการผลติสเีขยีวโดยใชแ้นวคดิตาม
หลกัการ 3R (การลด การน ากลบัมาใชใ้หม่ การรไีซเคลิ) ในกระบวนการผลิต และใชเ้ทคโนโลยดีา้น
สิง่แวดล้อมขัน้สูง เพื่อให้สามารถด าเนินการผลติได้อย่างมปีระสทิธภิาพ แนวทางการผลติสเีขยีวจะ
ช่วยท าใหอ้งคก์รมผีลการด าเนินงานทีด่ ีและเพิม่ประสทิธผิลในกระบวนการผลติ (Zailani et al., 2015) 
การที่องค์การมีการน าแนวทางการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเข้ามาใช้เป็นการช่วยเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขง่ขนัดา้นการผลติ (Subramanian and Gunasekaran, 2015) 
 
 การจดัการโซ่อปุทาน (Supply Chain Management) 
 แนวคดิโซ่คุณค่า (Value Chain) ของ Porter (1985) เป็นซึง่เป็นกระบวนการขององคก์ารใน
การใชเ้พื่อสรา้งมูลค่าใหก้บัลูกคา้ โดยกล่าวว่าการพฒันาองคก์ารได้อย่างยัง่ยนืถือเป็นหลกัส าคญัใน
การบริหารจดัการองค์การ ที่ประสบความส าเร็จของกระบวนการบริหารจดัการโดยขึ้นอยู่กบัความ
ร่วมมอืตลอดโซ่อุปทาน (Kiron et al., 2012) อกีทัง้การจดัการโซ่อุปทานใหเ้ตบิโตไดอ้ย่างยัง่ยนืมาจาก
การด าเนินงานขององค์การในการปรบัไปสู่การเป็นมิตรกบัสิง่แวดล้อมเพื่อผลประโยชน์ของสงัคม 
ความยัง่ยนื (Yusuf et al., 2013) ดงันัน้ การจดัการโซ่อุปทาน หมายถงึ ความพยายามขององคก์รใน



              

สุวจัน์ ด่านสมบรูณ์ และ ธวีนิท ์นฤนาท 

132 
การจดัการโลจสิตกิสส์เีขยีวและการจดัการโซ่อปุทานทีส่่งผลต่อผลการด าเนินงาน 
ของอตุสาหกรรมยานยนตไ์ทย 
 

การจดัการโซ่อุปทาน สิง่แวดลอ้มผ่านการท างานร่วมกนัของผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยีเพื่อบรรลุเป้าหมายและ
ผลการด าเนินงานขององคก์าร (Sunhee et al., 2011) อย่างไรกต็าม การตดัสนิใจส าหรบัผูม้สี่วนได้
ส่วนเสยีเสยีในโซ่อุปทานที่สามารถลดความเสีย่งในการน าเขา้วสัดุ ชิ้นส่วน อะไหล่ และสร้างความ
เชื่อมัน่ว่าสามารถด าเนินการไดถู้กต้อง เหมาะสมและได้คุณภาพตามที่ก าหนด (Das et al., 2006) 
นอกจากนี้การศกึษาของ Emily (2014) พบว่า การด าเนินการตามแนวคดิการจดัการโซ่อุปทานโดย
การบูรณาการเพื่อสิง่แวดล้อม สามารถน าไปสู่การปฏิบตัิได้จรงิด้านการแข่งขนั การปฏิบตัิตาม
ขอ้บงัคบั และความรบัผดิชอบต่อสงัคม รวมถงึสง่ผลกระทบต่อการลดการใชท้รพัยากรเพื่อเกดิผลดต่ีอ
องค์กร สอดคล้องกบั Muma et al., (2014) ศึกษาการจดัการห่วงโซ่อุปทานสเีขยีวและผลการ
ด าเนินงานขององค์กร พบความสมัพนัธ์ในเชิงบวกต่อการจดัการห่วงโซ่อุปทานสเีขยีวกบัผลการ
ด าเนินงานของธุรกจิและผลการด าเนินงานทางสงัคม 
 
 ผลการด าเนินงาน (Performance Outcomes)  
 องคก์ารธุรกจิสว่นใหญ่มกีารมุ่งเน้นส่งเสรมิและพฒันาภาคอุตสาหกรรมใหม้กีารเจรญิเตบิโต
และมกีารพฒันาอย่างยัง่ยนืตลอดโซ่อุปทาน แล้วมกีารประเมนิผลการด าเนินงานด้วยการวดัผลของ
การด าเนินงานขององค์กรเปรยีบเทยีบกบัศกัยภาพขององค์การตลอดโซ่อุปทาน (Sharma et al., 
2017) รวมถงึการพฒันาศกัยภาพของคนในองคก์ารเพื่อผลประโยชน์ขององคก์ร (Kuei et al., 2015) 
อย่างไรกต็ามองค์การต้องมคีวามสามารถในการลดค่าใช้จ่าย ลดการใช้พลงังาน ลดค่าใช้จ่ายในการ
บ าบดัของเสยี ลดการปล่อยของเสยี และลดอุบตัเิหตุเพื่อประสทิธภิาพทางเศรษฐกจิทีเ่กีย่วขอ้งกบัผล
การด าเนินงานและท าก าไรทีเ่พิม่ขึน้ การทีอ่งคก์ารมกีารตระหนกัเกีย่วกบัการด าเนินการทีด่ี การจดัส่ง
สนิคา้ทีต่รงเวลา การลดลงระดบัสนิคา้คงคลงั การลดลงของเศษวสัดุ คุณภาพของผลติภณัฑ์ดขีึน้ การ
ใชป้ระโยชน์จากก าลงัการผลติไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ (Ninlawan et al., 2010)  อกีทัง้กระบวนการ
ผลติที่มปีระสทิธภิาพ การลดงานระหว่างการผลติ การลดเวลาในการผลติ การจดัการความยดืหยุ่น 
(Muma et al., 2014) จะสง่ผลต่อผลการด าเนินงานทีส่งูขึน้ 
 
 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบัความสมัพนัธข์องปัจจยั 
 Qinghua et al., (2011) ไดศ้กึษาการจดัการห่วงโซ่อุปทานสเีขยีวของผูผ้ลติในจนี โดยมองถงึ
ผลต่อระบบนิเวศน์ ความสมดุลของประสทิธภิาพดา้นสิง่แวดลอ้มกบัผลผลติ และผลก าไรในการด าเนิน
ธุรกจิ ซึง่พบว่ามกีารปรบัโครงสร้าง นโยบาย และขอ้บงัคบัทีมุ่่งเน้นไปทีก่ารประหยดัพลงังานและลด
มลภาวะ การตระหนักถงึการปฏบิตัิตามขอ้ก าหนดดา้นสิง่แวดลอ้มซึ่งเกี่ยวขอ้งกบัการจดัการห่วงโซ่
อุปทานสเีขยีวและผลกระทบกฎระเบยีบ 
 Tzu-Yun et al., (2011) ศกึษาอทิธพิลของซพัพลายเออร์สเีขยีว นวตักรรมทีเ่ป็นมติรต่อ
สิง่แวดลอ้มและความไดเ้ปรยีบในการแขง่ขนัในไตห้วนั โดยการประยุกตใ์ชแ้นวความคดิของการจดัการ
โซ่อุปทานสเีขยีวและผลการด าเนินงานดา้นสิง่แวดลอ้ม พบว่า รูปแบบของผู้จดัจ าหน่ายสเีขยีว เพื่อ
สามารถสรา้งสรรคน์วตักรรมสเีขยีวเพื่อส่งผลต่อประโยชน์ในดา้นการด าเนินงานด้านสิง่แวดล้อมและ
ความไดเ้ปรยีบในการแขง่ขนัขององคก์าร 
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  Muma et al., (2014) ศึกษาการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวและผลการด าเนินงานด้าน
สิง่แวดลอ้ม โดยการระบุความสมัพนัธร์ะหว่างการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวและปัจจยัดา้นอื่น ๆ ของผล
การด าเนินงานขององคก์าร การวจิยันี้ไดจ้ดัท าความสมัพนัธร์ะหว่างการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวและผล
การด าเนินงานขององคก์าร โดยไดอ้อกแบบวจิยัเชงิสมัพนัธท์ีมุ่่งศกึษาดา้นการจดัซือ้ผลติภณัฑส์เีขยีว 
การออกแบบ และการผลิตสเีขยีว การกระจายสนิค้าสเีขยีวและด้านโลจิสติกส์แบบย้อนกลบั กลุ่ม
ตวัอย่างเป็นบริษัทแปรรูปชา 32 บริษัท เพื่อน าข้อมูลมาทดสอบความสมัพนัธ์ระหว่างตัวแปร ผล
การศกึษาพบว่ามคีวามสมัพนัธใ์นเชงิบวกของการจดัซือ้ผลติภณัฑส์เีขยีวมผีลต่อการจดัการโซ่อุปทาน
สเีขยีวกบัผลการด าเนินงานของธุรกจิ และยงัพบว่าความสมัพนัธร์ะหว่างการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว
กบัผลการด าเนินงานทางสงัคม  
 Thoo et al., (2015) ศกึษาการจดัการโซ่อุปทานด้วยแนวคดิดา้นสิง่แวดลอ้มผสมผสานกบั
การจดัการห่วงโซ่อุปทาน โดยใช้แนวคิดของการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว คือ การน าแนวคิดด้าน
สิง่แวดลอ้มร่วมกบัการจดัการโซ่อุปทาน ดงันัน้ การจดัการโซ่อุปทานจงึมคีวามส าคญัและมอีทิธพิลต่อ
สิง่แวดลอ้มขององคก์รซึง่เกีย่วขอ้งกบัทุกกจิกรรมตลอดโซ่อุปทาน และการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวยงั
มสีว่นร่วมในการพฒันาผลการด าเนินการทีย่ ัง่ยนื การศกึษานี้เน้นการท างานร่วมกนัดา้นสิง่แวดลอ้มที่
ไดร้บัการยอมรบัเพื่อการก าหนดกลยุทธ์ และการด าเนินการด้านการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว โดยใช้
วธิกีารแบบจ าลองสมการโครงสร้างขัน้สูง ผลการวจิยัเป็นประโยชน์ส าหรบั องค์การผู้ผลติที่มคีวาม
ร่วมมอืดา้นสิง่แวดลอ้มกบัซพัพลายเออรเ์พื่อใหบ้รรลุผลการด าเนินงานทีย่ ัง่ยนื 
 Emily (2014) ศกึษาแนวทางปฏบิตัิการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว และผลการด าเนินงาน 
การศกึษามุ่งเน้นดา้นการปฏบิตังิานของการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว การขบัเคลื่อนของ การจดัการโซ่
อุปทานสเีขยีว และผลกระทบของการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว ขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างทัง้หมด 43 
การศกึษาเชงิประจกัษ์โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือ แล้วท าการวเิคราะห์เชิงสถิติ ผลการวจิยั
พบว่า การที่องค์การได้ด าเนินการตามแนวทางการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว ซึ่งองค์การแต่ละแห่งมี
เป้าหมายที่แตกต่างกนั ตัวขบัเคลื่อนการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวที่น าไปสู่การปฏบิตัิการจดัการโซ่
อุปทานสเีขยีว ไดแ้ก่ การแขง่ขนักฎหมายของรฐับาล การปฏบิตัติามขอ้บงัคบั ความตอ้งการของลกูคา้ 
ความส าเร็จ และความรับผิดชอบต่อสังคม การศึกษายังระบุถึงผลกระทบที่แตกต่างกันของการ
ประยุกตใ์ชก้ารจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวเพื่อลดการใชท้รพัยากร การศกึษาระบุชดัเจนว่าองคก์รที่ปฏบิตัิ
ตามแนวคดิการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวเกดิจากสถานการณ์ในการแข่งขนัในอุตสาหกรรม และเพื่อให้
เกดิผลดต่ีอองคก์รทีส่ามารถลดการใชท้รพัยากรได ้
 

กรอบแนวความคิด 
 

โดยกรอบแนวคดิในการวจิยัไดจ้ากการทบทวนวรรณกรรมต่าง ๆ ทีเ่กีย่วขอ้ง ดงัรปูที ่2 
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รปูท่ี 2: กรอบแนวคดิการวจิยั 

 
 จากกรอบแนวคดิการวจิยัดงัรปูที ่2 น ามาซึง่สมมตฐิานการวจิยั ดงันี้ 
 สมมตฐิานที ่1 : ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 
 สมมตฐิานที ่2 : ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัมอีทิธพิลต่อการจดัการโซ่อุปทาน 
 สมมตฐิานที ่3 : ปัจจยัการผลติสเีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่อุปทาน 
 สมมตฐิานที ่4 : ปัจจยัการผลติสเีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 
 สมมตฐิานที ่5 : ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่อุปทาน 
 สมมตฐิานที ่6 : ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 
 สมมตฐิานที ่7 : ปัจจยัการจดัการโซ่อุปทานมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 
 
ระเบียบวิธีการวิจยั 
 
 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง  
 การก าหนดประชากรทีใ่ชใ้นการศกึษาซึง่มจี านวนผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ไทย 1,820 ราย (สถาบนัยานยนต์, 2562) โดยประกอบด้วยโรงงานประกอบยานยนต์ผู้ผลติชิ้นส่วน
ล าดบั 1 (Tier 1) ผู้ผลติชิน้ส่วนล าดบั 2 (Tier 2) ผูผ้ลติชิน้ส่วนล าดบั 3 (Tier 3) การก าหนดขนาด
ตวัอย่างโดยการค านวณแบบทราบจ านวนประชากร และก าหนดความเชื่อมัน่ทีร่อ้ยละ 95 โดยใหส้ตูร
ในการค านวณขนาดของกลุ่มตวัอย่างของยามาเน่ (Yamane, 1967) ได้เท่ากบั 327 ตวัอย่าง และ
เพื่อใหไ้ดข้อ้มลูครบถว้นและเผื่อป้องกนัความผดิพลาดในการไดข้อ้มลูกลบัมาไม่ครบจงึก าหนดจ านวน
กลุ่มตวัอย่างเท่ากบั 400 ราย แลว้ท าการสง่แบบสอบถามไปเกบ็ขอ้มลูจนครบ 
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 เครือ่งมือในการวิจยั 
 ผูว้จิยัไดใ้ชแ้บบสอบถามเป็นเครื่องมอืชนิดมาตรสว่นประมาณค่า 5 ระดบั (Likert, 1970) โดย
ขอ้ค าถามต่าง ๆ เป็นการปรบัใชม้าตรวดับางส่วนจาก Muma et al., (2014) และ Sunil et al., (2016) 
ซึ่งได้มาจากการทบทวนวรรณกรรม แบบสอบที่ได้พฒันามาแล้วนัน้ได้น าไปท าการทดสอบความ
เทีย่งตรงเชงิเนื้อหา (Context Validity) โดยใหผู้เ้ชีย่วชาญดา้นการวจิยั ดา้นสถติ ิและดา้นอุตสาหกรรม
ยานยนตจ์ านวน 3 คน เพื่อการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบสอบถามแลว้น ามาหาค่าดชันีความ
สอดคลอ้ง (Index of Item Objective Congruence : IOC)  (Bollen, 1989) แล้วท าการทดลองเกบ็
ขอ้มลูเพื่อทดสอบค่าความเชื่อมัน่ (Reliability) จ านวน 30 ตวัอย่าง และวเิคราะหด์ว้ยสมัประสทิธิอ์ลัฟา 
(α-coefficient) ของครอนบคั (Cronbach) พบว่าค่าครอนบคัอลัฟา (Cronbach’s Alpha) เท่ากบั 
0.909 ซึง่มากกว่า 0.70 ขึน้ไปถอืว่ามคีวามเชื่อมัน่สงู (Cronbach, 1990) และก าหนดเกณฑก์ารแปล
ผลดงันี้ 
 
ตารางท่ี 3: การตรวจสอบความเชือ่ม ัน่ 

ตวัแปร จ านวนข้อค าถาม Cronbach’s Alpha 
โลจสิตกิสส์เีขยีว 5 0.790 
โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 5 0.792 
การผลติสเีขยีว 5 0.729 
การจดัการโซ่อุปทาน 5 0.780 
ผลการด าเนินงาน 5 0.762 

รวม  0.909 

 
 เกณฑก์ารอธิบายตวัแปร 
 ระดบัคะแนนเฉลีย่    ระดบัของปัจจยั 
 คะแนนเฉลีย่ 4.21 - 5.00  เหน็ดว้ยมากทีส่ดุ 
 คะแนนเฉลีย่ 3.41 - 4.20  เหน็ดว้ยมาก 
 คะแนนเฉลีย่ 2.61 - 3.40  เหน็ดว้ยปานกลาง 
 คะแนนเฉลีย่ 1.81 - 2.60  เหน็ดว้ยน้อย 
 คะแนนเฉลีย่ 1.00 - 1.80  เหน็ดว้ยน้อยทีส่ดุ 
 ท่ีมา: กลัยา วานิชยบ์ญัชา (2554) 
 
 การเกบ็ข้อมูล 
 หน่วยวเิคราะหใ์นการวจิยัครัง้นี้ คอื ผู้บรหิารทุกระดบัในโรงงานผูผ้ลติชิน้ส่วนล าดบั 1 (Tier 
1) ผูผ้ลติชิน้ส่วนล าดบั 2 (Tier 2) และผูผ้ลติชิน้ส่วนล าดบั 3 (Tier 3) การก าหนดขนาดตวัอย่างโดย
การค านวณแบบทราบจ านวนประชากร เท่ากบั 400 ราย ซึ่งใช้เป็นการสุ่มแบบใช้ความน่าจะเป็น 



              

สุวจัน์ ด่านสมบรูณ์ และ ธวีนิท ์นฤนาท 

136 
การจดัการโลจสิตกิสส์เีขยีวและการจดัการโซ่อปุทานทีส่่งผลต่อผลการด าเนินงาน 
ของอตุสาหกรรมยานยนตไ์ทย 
 

(Probability Sampling) โดยการสุ่มตวัอย่างอย่างง่าย (Simple Random Sampling) ดว้ยการสรา้ง
กรอบในการสุม่ตวัอย่าง (Sampling Frame) เพื่อสุม่ตวัอย่างจนครบถว้น 
 
 การวิเคราะหข์้อมูล 
  การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติพื้นฐานของกลุ่มตวัอย่างในครัง้นี้ได้ก าหนดระดบัความคลาด
เคลื่อนทีย่อมรบัได ้(α) ที ่0.05 ในการท าการทดสอบทางสถติ ิการวเิคราะหข์อ้มูลโดยการใชส้ถติเิชงิ
พรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation) การพจิารณาค่าน ้าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standard Regression Weights) มี
นัยส าคัญทางสถิติ หรือ t-test ≥1.96 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยโดยสหสัมพันธ์ 
(Correlation) (กลัยา วานิชย์บญัชา, 2554) และการวเิคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) โดยใช้
โปรแกรมส าเรจ็รปูทีส่ามารถตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรต่าง ๆ ไดภ้ายในครัง้เดยีว (Hair et 
al., 2010) 
 
ผลการวิจยั 
 
 ผลการวิเคราะหข์้อมูลทัว่ไป 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามโดยท าการส ารวจขอ้มูลดงันี้ เพศ อายุ 
ระดบัการศกึษาสงูสดุ และล าดบัการเป็นผูผ้ลติในยานยนต ์โดยใหส้ถติเิชงิพรรณนา ความถี ่รอ้ยละ ผล
การเกบ็รวบรวมขอ้มลูผูว้จิยัสามารถจ าแนกไดด้งัตารางที ่3   
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถามจากตารางที่ 4 พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชายมจี านวน 246 ราย คดิเป็นร้อยละ 61.50 และเพศหญิงมจี านวน 
154 ราย คดิเป็นรอ้ยละ 38.50 ผูต้อบแบบสอบถามสว่นใหญ่มชี่วงอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 155 ราย 
คดิเป็นรอ้ยละ 38.75 รองลงมาช่วงอายุอยู่ระหว่าง 30-40 ปี จ านวน 135 ราย คดิเป็นรอ้ยละ 33.75 
ช่วงอายุอยู่ระหว่าง 41-50 ปี มจี านวน 76 ราย คดิเป็นรอ้ยละ 19.00 และ อายุน้อยว่า 30 ปีมจี านวน 
34 ราย คดิเป็นร้อยละ 8.50 ระดบัการศกึษาของผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่จบการศกึษาระดบั
ปรญิญาตร ีมจี านวน 234 ราย คดิเป็นรอ้ยละ 58.50 และจบการศกึษาสงูกว่าปรญิญาตร ีมจี านวน 166 
ราย คดิเป็นร้อยละ 41.50 บรษิัทของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผูผ้ลติยานยนต์ในล าดบัที่ 2 
จ านวน 248 ราย คดิเป็นรอ้ยละ 62.00 รองลงมาเป็นผูผ้ลติยานยนต์ในล าดบัที ่1 จ านวน 83 ราย คดิ
เป็นร้อยละ 20.75 และเป็นผู้ผลิตยานยนต์ในล าดบัที่ 3 จ านวน 69 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.25   
ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 4: ขอ้มลูทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
ข้อมลูทัว่ไป  จ านวน ร้อยละ 

เพศ เพศหญงิ 
เพศชาย 

154 
246 

38.50 
61.50 

ช่วงอายุ น้อยกว่า 30 
30-40 ปี 
41-50 ปี 
มากกว่า 50 ปี 

34 
135 
76 
155 

8.50 
33.75 
19.00 
38.75 

การศกึษาสงูสุด ปรญิญาตร ี
สงูกว่าปรญิญาตร ี

234 
166 

58.50 
41.50 

อุตสาหกรรมของท่านเป็น
ผูผ้ลติล าดบั 

ผูผ้ลติล าดบั 1 
ผูผ้ลติล าดบั 2 
ผูผ้ลติล าดบั 3 

83 
248 
69 

20.75 
62.00 
17.25 

 
 ผลการวเิคราะหร์ะดบัของปัจจยัจากตารางที ่5 พบว่า ระดบัของปัจจยัการจดัการโซ่อุปทาน มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากบั 3.01 (SD=0.865) รองลงมาปัจจยัโลจสิติกสย์อ้นกลบั มคี่าเฉลีย่เท่ากบั 2.98 
(SD=0.840) ระดบัของปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีว มคี่าเฉลีย่เท่ากบั 2.87 (SD=0.873) ระดบัของปัจจยัผล
การด าเนินงาน มคี่าเฉลี่ยเท่ากบั 2.80 (SD=0.963) และระดบัของปัจจยัการผลติสเีขยีว มคี่าเฉลี่ย
เท่ากบั 2.57 (SD=0.872) ตามล าดบั โดยขอ้มลูมกีารกระจายตวัไม่มากท าใหม้คีวามคลาดเคลื่อนน้อย 
 
ตารางท่ี 5: ผลการวเิคราะหร์ะดบัของปัจจยั 

ปัจจยั ค่าเฉล่ีย SD. แปลผล 
โลจสิตกิสส์เีขยีว 2.87 0.873 เหน็ดว้ยปานกลาง 

โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 2.98 0.840 เหน็ดว้ยปานกลาง 

การผลติสเีขยีว 2.57 0.872 เหน็ดว้ยน้อย 

การจดัการโซ่อุปทาน 3.01 0.865 เหน็ดว้ยปานกลาง 

ผลการด าเนินงาน 2.80 0.963 เหน็ดว้ยปานกลาง 

 
 ผลการวิเคราะหค์วามสมัพนัธข์องปัจจยั 
 ผลการวเิคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปร โดยการพจิารณาค่าสหสมัพนัธ์ (Correlation) 
(ดงัตารางที ่6) พบว่า ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัมคีวามสมัพนัธก์บัการจดัการโซ่อุปทานสงูสุดเท่ากบั 
0.731 รองลงมาปัจจยั โลจสิตกิสส์เีขยีวกบัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัเท่ากบั 0.708  โลจสิตกิสส์เีขยีวกบัการ
จดัการโซ่อุปทานเท่ากบั 0.700  ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัมคีวามสมัพนัธก์บัผลการด าเนินงานเท่ากบั 
0.673 ปัจจยั โลจสิตกิสส์เีขยีวกบัการผลติสเีขยีวเท่ากบั 0.662 โลจสิตกิสส์เีขยีวกบัผลการด าเนินงาน
เท่ากบั 0.660 การจดัการโซ่อุปทานกบัผลการด าเนินงานเท่ากบั 0.658 การผลติสเีขยีวกบัผลการ
ด าเนินงานเท่ากบั 0.657 การผลติสเีขยีวกบัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัเท่ากบั 0.620 การผลติสเีขยีวกบัการ
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จดัการโซ่อุปทานเท่ากบั 0.611  ซึง่ไม่ไดม้คีวามสมัพนัธก์นัสงูมากเกนิไปจงึไม่มปัีญหาความผนัแปร
ร่วม (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2554) จงึสรุปไดว้่าปัจจยัเหมาะสมทีจ่ะน าไปใชใ้นสมัประสทิธิเ์สน้ทางเพื่อ
หาค่าอทิธพิลของปัจจยักบัขอ้มลูเชงิประจกัษ์ต่อไป 
 
ตารางท่ี 6: ผลการวเิคราะหค์วามสมัพนัธข์องปัจจยั 

 
โลจิสติกส์
สีเขียว 

การผลิตสี
เขียว 

โลจิสติกส์
ย้อนกลบั 

การจดัการโซ่
อปุทาน 

ผลการ
ด าเนินงาน 

โลจสิตกิสส์เีขยีว 1.000 
    

การผลติสเีขยีว 0.662** 1.000 
   

โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 0.708** 0.620** 1.000 
  

การจดัการโซ่อุปทาน 0.700** 0.611** 0.731** 1.000 
 

ผลการด าเนินงาน 0.660** 0.657** 0.673** 0.658** 1.000 
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 
ผลการวิเคราะหส์มัประสิทธ์ิเส้นทางของปัจจยั 
 
ตารางท่ี 7: ผลการวเิคราะหส์มัประสทิธิเ์สน้ทางของปัจจยั 

   coef. S.E. R2 t-test p 

ผลการด าเนินงาน <--- โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 0.428 0.047 0.613 9.294 *** 

ผลการด าเนินงาน <--- การผลติสเีขยีว 0.148 0.043  3.423 *** 

ผลการด าเนินงาน <--- โลจสิตกิสส์เีขยีว 0.299 0.048  6.215 *** 
ผลการด าเนินงาน <--- ผลการด าเนินงาน 0.194 0.058 0.583 3.731 *** 

ผลการด าเนินงาน <--- การผลติสเีขยีว 0.277 0.050  6.077 *** 
ผลการด าเนินงาน <--- โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 0.238 0.060  4.510 *** 

ผลการด าเนินงาน <--- โลจสิตกิสส์เีขยีว 0.172 0.058  3.285 0.001 
*** p<0.001 
 
 ผลการวิเคราะห์สมัประสทิธิเ์ส้นทางพร้อมกบัการทดสอบสมมติฐานการวิจยั ดังแสดงใน
ตารางที ่7 พบว่า ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัส่งอทิธพิลต่อการจดัการโซ่อุปทานสงูสุด เท่ากบั 0.428 
รองลงมาคอื ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีวเท่ากบั 0.299 และการผลติสเีขยีวเท่ากบั 0.148 ตามล าดบั โดยมี
นัยส าคญัทางสถิติทุกปัจจยั และค่า R2 เท่ากบั 0.613 นอกจากนี้ยงัพบว่า ปัจจยัการผลติสเีขยีวส่ง
อทิธพิลต่อผลการด าเนินงานสงูสุดเท่ากบั 0.277 รองลงมาคอืปัจจยัโลจสิติกสย์อ้นกลบั เท่ากบั 0.238 
การจดัการโซ่อุปทาน เท่ากบั 0.194 และโลจสิตกิสส์เีขยีว เท่ากบั 0.172 ตามล าดบั โดยมนีัยส าคญั
ทางสถติทิุกปัจจยั และค่า R2 เท่ากบั 0.583 
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 ผลการวเิคราะหเ์สน้ทาง (Path Analysis) ดงัภาพที ่3 และสมการดงันี้ 
  ผลการด าเนินงาน =0.24 โลจสิตกิสย์อ้นกลบั +0.28 การผลติสเีขยีว +0.17 โลจสิตกิสส์เีขยีว 
+0.19 การจดัการโซ่อุปทาน, R2=0.58    (1) 
  โดยความผนัแปรของปัจจยัต่อผลการด าเนินงานสามารถอธบิายได้ ร้อยละ 58 (R2= 0.58) 
นอกจากนัน้เป็นผลกระทบมาจากปัจจยัดา้นอื่น 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รปูท่ี 3: การวเิคราะหเ์สน้ทาง (Path Analysis) 

 
 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 การวเิคราะหส์มัประสทิธิเ์สน้ทางของปัจจยัแลว้ท าการพจิารณาค่า p-Value และ t-test ของ
แต่ละเสน้ทางและประเมนิค่าอทิธพิลระหว่างปัจจยั ผลการวเิคราะหพ์บว่า ค่าสมัประสทิธิค์วามถดถอย
มาตรฐาน (coef.) และสมมตฐิานค่า t-test มากกว่า 1.96 ทุกค่า การทดสอบสมมตฐิานมนีัยส าคญัทาง
สถติโิดยผลการวเิคราะหส์นบัสนุนสมมตฐิานทุกสมมตฐิาน (ตารางที ่8) 
 
ตารางท่ี 8: ผลการทดสอบสมมตฐิานการวจิยั 

สมมติฐาน coef. t-test แปรผล 
สมมติฐานที่ 1 : ปัจจัยโลจิสติกส์ย้อนกลับมีอิทธิพลต่อผลการ
ด าเนินงาน 

0.238*** 4.510 สนบัสนุน 

สมมติฐานที่ 2 : ปัจจยัโลจสิติกส์ย้อนกลบัมอีิทธพิลต่อการจดัการโซ่
อุปทาน 

0.428*** 9.294 สนบัสนุน 

สมมตฐิานที ่3 : ปัจจยัการผลติสเีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่
อุปทาน 

0.148*** 3.423 สนบัสนุน 

สมมตฐิานที ่4 : ปัจจยัการผลติสเีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 0.277*** 6.077 สนบัสนุน 
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ตารางท่ี 8: (ต่อ) 
สมมติฐาน coef. t-test แปรผล 

สมมตฐิานที ่5 : ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่
อุปทาน 

0.299*** 6.215 สนบัสนุน 

สมมตฐิานที ่6 : ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน 0.172** 3.285 สนบัสนุน 
สมมติฐานที่ 7 : ปัจจัยการจัดการโซ่อุปทานมีอิทธิพลต่อผลการ
ด าเนินงาน 

0.194*** 3.731 สนบัสนุน 

หมายเหตุ ** p<0.01, *** p<0.001 
 
 สมมตฐิานที ่1 : ปัจจยัโลจสิติกสย์้อนกลบัมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.238 ค่า t-test เท่ากบั 4.510 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมตฐิานที ่2 : ปัจจยัโลจสิตกิสย์อ้นกลบัมอีทิธพิลต่อการจดัการโซ่อุปทาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.428 ค่า t-test เท่ากบั 9.294 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมตฐิานที ่3 : ปัจจยัการผลติสเีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่อุปทาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.148 ค่า t-test เท่ากบั 3.423 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมติฐานที่ 4 : ปัจจยัการผลิตสเีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.277 ค่า t-test เท่ากบั 6.077 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมติฐานที ่5 : ปัจจยัโลจสิติกสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อปัจจยัการจดัการโซ่อุปทาน ผลการ
ทดสอบสมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.299  ค่า t-test เท่ากบั 6.215 
เป็นจรงิยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมติฐานที่ 6 : ปัจจยัโลจสิติกสส์เีขยีวมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.172 ค่า t-test เท่ากบั 3.285 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 สมมตฐิานที ่7 : ปัจจยัการจดัการโซ่อุปทานมอีทิธพิลต่อผลการด าเนินงาน ผลการทดสอบ
สมมตฐิานพบว่า ค่าสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐาน (coef.) = 0.194 ค่า t-test เท่ากบั 3.731 เป็นจรงิ
ยอมรบัตามสมมตฐิานอย่างมนียัส าคญัทางสถติิ 
 

อภิปรายผลการวิจยั 
 
  การศึกษาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสีเขียวที่ส่งผลต่อผลการด าเนินงานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย พบว่า ปัจจยัโลจสิตกิสย์้อนกลบัส่งอทิธพิลต่อการจดัการโซ่อุปทานสูงสุด 
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รองลงมาคอื ปัจจยัโลจสิตกิสส์เีขยีว และการผลติสเีขยีว ตามล าดบั นอกจากนี้ยงัพบว่า ปัจจยัการผลติ
สเีขยีวส่งอิทธิพลต่อผลการด าเนินงานสูงสุด รองลงมาคือปัจจยัโลจิสติกส์ย้อนกลบั การจดัการโซ่
อุปทาน และ โลจิสติกส์สีเขียว ตามล าดับ  โดยผลการทดสอบสมมติฐานสนับสนุนการวิจัยทุก
สมมตฐิานอย่างมนีัยส าคญัทางสถติ ิรวมถงึรูปแบบของผลการด าเนินงาน =0.24 โลจสิตกิสย์อ้นกลบั 
+0.28 การผลติสเีขยีว +0.17 โลจสิตกิสส์เีขยีว +0.19 การจดัการโซ่อุปทาน, R2=0.58 ความผนัแปร
ของปัจจยัต่อผลการด าเนินงานสามารถอธบิายได ้รอ้ยละ 58 (R2= 0.58) ทีเ่หลอืเป็นผลกระทบมาจาก
ปัจจยัดา้นอื่น ๆ โดยเมื่อองค์กรมกีารส่งเสรมิพฒันาศกัยภาพโดยการเพิม่การสนับสนุน ก าหนดการ
พฒันาหรือเพิ่มคะแนนของตวัแปรโลจิสติกสย์้อนกลบัเพิม่ขึ้น 1 หน่วย ส่งผลให้ผลการด าเนินงาน
เพิ่มขึน้ 0.24 หน่วย เมื่อเพิ่มคะแนนของตัวแปรโลจิสติกส์สเีขยีวเพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลให้ผลการ
ด าเนินงานเพิม่ขึน้ 0.17 หน่วย และเมื่อเพิม่คะแนนของตวัแปรการผลติสเีขยีวเพิม่ขึน้ 1 หน่วย ส่งผล
ให้ผลการด าเนินงานเพิ่มขึ้น 0.24 หน่วย รวมถึงเมื่อเพิ่มคะแนนของตัวแปรการจดัการโซ่อุปทาน
เพิม่ขึน้ 1 หน่วย สง่ผลใหผ้ลการด าเนินงานเพิม่ขึน้ 0.19 หน่วย เมื่อควบคุมตวัแปรอสิระอื่น ๆ ใหค้งที ่
ซึง่สอดคลอ้งกบั Muma et al., 2014  ไดศ้กึษาความยัง่ยนืและความมัน่คงในการด าเนินธุรกจิ โดยใช้
แนวทางการปฏบิตัเิพื่อความยัง่ยนื การจดัการห่วงโซ่อุปทานสเีขยีวและประสทิธภิาพดา้นสิง่แวดลอ้ม 
โดยความสมัพนัธ์ระหว่างการจดัการห่วงโซ่อุปทานสเีขยีวและผลการด าเนินงานขององคก์รที่มุ่งเน้น
การจดัซื้อผลติภณัฑ์สีเขยีว การออกแบบและการผลติสเีขยีว การกระจายสนิค้าสเีขยีวและด้านโลจิ
สตกิสแ์บบยอ้นกลบั แสดงใหเ้หน็ถงึความสมัพนัธใ์นเชงิบวกต่อการจดัการโซ่อุปทานสเีขยีวกบัผลการ
ด าเนินงานของธุรกจิ และยงัพบว่ามคีวามสมัพนัธ์กบักบัผลการด าเนินงานทางสงัคม ซึง่งานวจิยัของ 
Thoo et al., (2015) ศกึษาการจดัการโซ่อุปทานดว้ยแนวคดิดา้นสิง่แวดลอ้มผสมผสานกบัการจดัการ
ห่วงโซ่อุปทานยงัพบว่าเป็นปัจจยัหลกัส าคญัและมอีทิธพิลต่อสิง่แวดลอ้มขององคก์รทุกองคก์ารตลอด
กจิกรรมในโซ่อุปทาน รวมถงึการพฒันาผลการด าเนินการที่ยัง่ยนื และช่วยในการก าหนดกลยุทธก์าร
ด าเนินการด้านโซ่อุปทานที่เป็นประโยชน์ส าหรบับริษัทและผู้ผลิตในความร่วมมือด้านสิง่แวดล้อม 
นอกจากนี้ Emily (2014) ศกึษาแนวทางปฏบิตักิารจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว (Green Supply Chain 
Management) และผลการด าเนินงานทีมุ่่งเน้นไปทีก่ารปฏบิตังิาน การขบัเคลื่อน และผลกระทบของ 
การจดัการโซ่อุปทานสเีขยีว พบว่า การทีผู่ป้ระกอบการไดด้ าเนินการตามแนวคดิการจดัการโซ่อุปทาน
สเีขยีวโดยมเีป้าหมายในการขบัเคลื่อนไปสู่การปฏบิตัิทีม่คีวามรบัผดิชอบต่อสงัคม รวมถงึการลดการ
ใช้ทรพัยากรต่าง ๆ เพื่อใหเ้กดิผลดต่ีอองค์กรที่สามารถลดการใชท้รพัยากรทีม่อียู่อย่างจ ากดัให้เกดิ
ประโยชน์สงูสดุ 
 

ขอ้เสนอแนะ 
 

1. การน ารูปแบบของโลจสิตกิสส์เีขยีวและการจดัการโซ่อุปทานไปใชส้ าหรบัวางแผนหรอื
ก าหนดการด าเนินงานขององค์การที่สอดคล้องกบัการปฏบิตัิของพนักงานงานตลอดกิจกรรมในโซ่
อุปทานเพื่อใหอ้งคก์ารสามารถพฒันาไปสูผ่ลการด าเนินงานทีส่งูขึน้หรอืการเตบิโตของยอดขาย 
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