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บทคัดย่อ

	 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ และปัจจัยที่เป็นแรงผลักดันผู้ให้บริการ

โลจิสติกส์ปรับตัวสู่การจัดการกรีนโลจิสติกส์ ตลอดจนปัญหาและอุปสรรคที่มีผลต่อการปรับตัวสู่กรีนโลจิสติกส์ โดยกลุ่ม

ตัวอย่างที่ใช้ในการวิเคราะห์คือ ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 72 องค์กร ทำ�การเก็บรวบรวมข้อมูล

ด้วยแบบสอบถาม จากนั้นวิเคราะห์ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ใน 4 มิติ ประกอบด้วย ด้านกลยุทธ์ขององค์กร ด้านการ

วางแผน ด้านการปฏิบัติงาน และด้านสิ่งแวดล้อม วิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค K-Means สามารถแบ่งกลุ่มออก

เป็น 3 กลุ่ม ตามศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ได้แก่ ศักยภาพระดับดีมากโดยองค์กรประสบความสำ�เร็จตามแผนนโยบาย 

ด้านสิ่งแวดล้อม มีการประเมินผลและปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง ศักยภาพระดับปานกลางมีการกำ�หนดนโยบายหรือกลยุทธ์

ด้านโลจิสติกส์และมีนโยบายส่งเสริมกรีนโลจิสติกส์ และศักยภาพระดับน้อยมากส่วนใหญ่จะไม่มีการกำ�หนดนโยบายหรือ
กลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์และวิเคราะห์อุปสรรคในการปรับตัวเข้าสู่กรีนโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์โดยเฉพาะขาด

มุมมองการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ผู้ให้บริการโลจิสติกส์เห็นว่ากรีนโลจิสติกส์จะไม่ช่วยลดต้นทุนและ 

ไม่สามารถเพิ่มประสิทธิภาพทางด้านการผลิต รวมทั้งยังขาดบุคลากรที่มีความรู้ความเข้าใจด้านกรีนโลจิสติกส์อีกด้วย
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	 This study aimed to investigate the performance of Thai logistics service providers, drivers, problems  
and obstacles to adapt to green logistics. We collected data from 72 logistics companies in Bangkok and 
suburb by using questionnaires. We analyzed the logistics potency in 4 dimensions which are composed 
of corporate strategy, planning capability, operation capability and environmental concerns.The K-Means 
technique was analyzed to categorize the data into three groups in accordance with logistics competencies, 
namely; very good competency, the organizations have been accomplished pursuant with environment plan 
and have assessment and improvement constantly; moderate competency, they have policies or strategies 
on logistics and promoting green logistics; less competency, most of them do not have policies or strategies 
on logistics. Besides, we also analyzedobstacles of logistics provider to adjust themselves to green logistics, 
especially lack of perspectives on decreasing environment impact. The logistics providers have opinion 
that green logistics will not help decreasing cost, cannot enhance manufacturing efficiency, as well as lack 
of personnel having knowledge on green logistics.
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Green Logistics Management VS Thai Logistics Service  
Provider’s Potency
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1. บทนำ�
	 1.1		ที่มาและความสำ�คัญ

	 	 	เศรษฐกิจโลกมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว 

หลายประเทศกำ�ลังก้าวเข้าสู่เศรษฐกิจยุคใหม่ การบริหาร

องค์กรให้ประสบความสำ�เรจ็ต้องดำ�เนนิการภายใตภ้าวการณ์

ที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา และการแข่งขันที่มีทวีความ

รุนแรงมากข้ึน โดยเฉพาะต้นทุนที่ปรับตัวสูงข้ึน ธุรกิจที่

สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคให้เกิดความ

พึงพอใจภายใต้การดำ�เนินงานท่ีมีต้นทุนรวมต่ำ�ย่อมได้

เปรียบ การดำ�เนินธุรกิจภายใต้สภาวการณ์เช่นนี้ การ

บริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพเป็นสิ่งที่สำ�คัญ การนำ�

เอาวิธีการจัดการโซ่อุปทานมาประยุกต์ใช้สามารถช่วยให้

ธุรกิจประสบความสำ�เร็จได้ แต่ในปัจจุบันโลกได้มีการ

เปลีย่นแปลงทางธรรมชาติอย่างรวดเร็ว และมแีนวโนม้ทวี

ความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ทรัพยากรธรรมชาติที่เริ่มมีจำ�นวน

ลดลงอย่างรวดเร็ว

	 	 	 ท่ัวโลกจึงตระหนักถึงความสำ�คัญเก่ียวกับการ

ดำ�เนนิงานของผูผ้ลติ ผูใ้ห้บริการ และผูบ้รโิภค ทกุกิจกรรม 

ในโซ่อุปทานท่ีส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม [1] ตั้งแต่ 

การจัดหาวัตถุดิบ การผลิต การขนส่ง การบริโภค และ 

การจัดการของเสีย ทางด้านการบริหารจัดการเก่ียวกับ 

กรีนโลจิสติกส์ (Green Logistic) ที่ให้ความสำ�คัญกับ

การลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมในทุกกิจกรรมตลอด

กระบวนการ นอกจากนี้ในส่วนของผู้บริโภคที่มีจิตสำ�นึก

ในการตระหนักถึงสิ่งแวดล้อมมากข้ึนก็มีส่วนในการสร้าง

แรงผลักดันให้กับองค์กร แนวคิดเรื่องความรับผิดชอบต่อ

สังคม (Corporate Social Responsibility : CSR) จึง

ได้ถูกกล่าวถึงและนำ�มาใช้มากขึ้น

	 	 	 ปัจจุบันประเทศที่พัฒนาแล้วในกลุ่มยุโรปและ

อเมริกา ได้เริ่มมีข้อจำ�กัดทางการค้า [2] ที่เก่ียวข้องกับ

กรีนโลจิสติกส์ ส่งผลให้หลายประเทศท่ัวโลกพยายาม

ที่จะปรับตัวเพื่อลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมท่ีเกิดจาก

การดำ�เนินงานธุรกิจ เพื่อก้าวข้ามการกีดกันทางการค้า

ด้านสิ่งแวดล้อม ในขณะที่สามารถตอบสนองกระแส

ความต้องการรักษ์สิ่งแวดล้อมของผู้บริโภค รวมถึงความ

ตระหนักและรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมให้กับองค์กร 

	 	 	สำ�หรับประเทศไทย ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยจะ

ต้องเผชิญกับการแข่งขันที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น กระแส

ของกรีนโลจิสติกส์เป็นสิ่งที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์จะต้องให้

ความสำ�คัญ ซ่ึงในอนาคตอันใกล้หลายประเทศจะใช้เป็น

ข้อจำ�กัดทางการค้า ถ้าไม่ปรับตัวก็อาจจะส่งผลกระทบต่อ

การดำ�เนินธุรกิจในอนาคตอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้

	 	 	การวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ ศึกษาศักยภาพ

ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ และปัจจัยที่เป็นแรงผลักดันผู้ให้

บริการโลจิสติกส์ปรับตัวสู่การจัดการกรีนโลจิสติกส์รวมถึง

ปัญหาและอุปสรรคที่มีผลต่อการปรับตัวสู่กรีนโลจิสติกส์

เพื่อใช้เป็นแนวทางในการปรับตัวสู่กรีนโลจิสติกส์ของผู้ให้

บริการด้านโลจิสติกส์

2.	ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 2.1		กรีนโลจิสติกส์

	 	 	 เป็นการให้ความสำ�คัญต่อมิติการบริหารจัดการ

โลจิสติกส์ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมที่จะมีผลกระทบ 

ต่อการเปลี่ยนแปลงสภาวะโลกร้อน รวมถึงผลกระทบ 

ต่อสิ่งแวดล้อมซ่ึงเกิดจากกิจกรรมต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับ 

โลจิสติกส์โดยท่ีกิจกรรมโลจิสติกส์จะเก่ียวข้องกับการ

เคลื่อนย้าย การจัดเก็บการรวบรวม และการกระจาย

สินค้า [3]

	 	 	Eye for Transport ได้ทำ�การสำ�รวจโดยการ

ใช้แบบสอบถามเก่ียวกับแรงขับเคลื่อนสำ�คัญที่ส่งเสริม 

กรีนโลจิสติกส์ [4] พบว่า องค์กรส่วนใหญ่ให้ความสำ�คัญ

กับการปรับปรุงความสัมพันธ์กับสังคม รองลงมาคือการ

ปรับปรุงความสัมพันธ์กับลูกค้า การเป็นส่วนหนึ่งในความ

รับผิดชอบขององค์กร ผลตอบแทนทางการเงินจากการ

ลงทุน ปฏิบัติตามกฎข้อบังคับของรัฐบาล ลดค่าน้ำ�มัน 

เชื้อเพลิง เพิ่มประสิทธิภาพของโซ่อุปทาน ลดความเสี่ยง 

และการปรับปรุงความสัมพันธ์กับนักลงทุน ตามลำ�ดับ

	 	 	ปัจจัยทั้ง 5 ของ Aberdeen Group [5] ที่เป็น

ปัจจยัทีขั่บเคลือ่นให้ก้าวไปสูค่วามเป็นกรีนโลจสิติกส ์ได้แก่
	 	 	1)	ความปรารถนาที่จะเป็นผู้นำ�สำ�หรับความ

ยั่งยืน

	 	 	2)	ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงานและน้ำ�มันที่เพิ่ม 

สูงขึ้น

	 	 	3)	ปัจจัยในความได้เปรียบคู่แข่งขัน 

	 	 	4)	ปัจจัยความร่วมมือของภาครัฐ 

	 	 	5)	ปัจจัยต้นทุนค่าขนส่ง
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 	 	 	จากการสำ�รวจเก่ียวกับแรงขับเคลือ่นหลกัสำ�หรับ

กรีนโลจิสติกส์ Insight [6] พบว่า องค์กรส่วนใหญ่ให้

ความสำ�คญักับการเพิม่ประสทิธภิาพการไหลของโลจสิติกส ์ 

รองลงมาคือการปรับปรุงภาพลักษณ์ขององค์กร การลด

ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ การเพื่อให้เป็นไปตามกฎระเบียบ 

ข้อบังคับ การตอบสนองความต้องการของลูกค้า ความ

แตกต่างจากคู่แข่ง และพัฒนาเครือข่ายทางเลือก

	 	 	ในส่วนของประโยชน์ที่ได้รับจากโซ่อุปทานแบบ 

กรีน Aberdeen Group พบว่า องค์กรส่วนใหญ่เห็นว่า 

เป็นการลดต้นทุนค่าใช้จ่ายโดยรวมมากท่ีสุด รองลงมา 

คือเพิ่มความรับผิดชอบต่อสังคม ลดของเสีย ปรับปรุง 

ภาพลักษณ์ เพิ่มการนำ�กลับมาทำ�ใหม่หรือการใช้ซ้ำ� 

ปรับปรุงการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ ลดการปล่อย

มลพษิ ช่วยพฒันาสนิคา้ใหม ่ลดการใช้วัตถุดิบทีเ่ปน็มลพษิ 

และปรับปรุงความพึงพอใจของลูกค้า [5]

	 	 	 Insight ได้ทำ�การศึกษาประโยชน์ของโซ่อุปทาน

แบบกรีน [6] พบว่า อนัดับหนึง่คอื การปรับปรุงภาพลกัษณ ์

ขององค์กร รองลงมาคือปรับปรุงความพึงพอใจของลูกค้า 

สร้างความแตกต่างจากคูแ่ข่ง ลดตน้ทนุทางดา้นโลจสิตกิส ์ 

สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน เพิ่มประสิทธิภาพ

การไหลของระบบโลจิสติกส์ เปิดกลุ่มตลาดใหม่ เพิ่ม

ประสิทธิภาพในการผลิต และลดต้นทุนทางด้านการผลิต

	 	 	ดังนั้นจึงสามารถสรุปปัจจัยท่ีเป็นแรงผลักดัน

สำ�คัญสำ�หรับการปรับตัวสู่กรีนโลจิสติกส์ได้ดังนี้

	 	 	 - ลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์

	 	 	 - ปรับปรุงภาพลักษณ์ขององค์กร

	 	 	 - ตอบสนองความต้องการของลูกค้า

	 	 	 - ปรับปรุงผลตอบแทน (กำ�ไร)

	 	 	 - สร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน

	 	 	 - ลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม

	 	 	 - เพิ่มประสิทธิภาพการไหลโลจิสติกส์

	 	 	 - เพิ่มประสิทธิภาพทางด้านการผลิต

3.	วิธีดำ�เนินการวิจัย
	 3.1		ขั้นตอนการวิจัย [7]

	 	 	ขั้นตอนที่ 1 ศึกษา ทบทวน และรวบรวมข้อมูล

ทุติยภูมิ (Secondary Data) เกี่ยวกับโลจิสติกส์และกรีน 

โลจิสติกส์ทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ 

	 	 	 ข้ันตอนที่ 2 สร้างแบบสอบถาม (Question-

naire) [8] ได้นำ� Logistics Scorecard เข้ามาประยุกต์

ใช้ผนวกกับกรอบงานวิจัย [9] เพื่อใช้เป็นเครื่องมือในการ

เก็บข้อมูล จากนั้นทำ�การตรวจสอบโดยผู้เช่ียวชาญภาค

ธุรกิจในอุตสาหกรรม

	 	 	 โลจิสติกส์จำ�นวน 3 ท่าน สำ�หรับแบบสอบถาม 

แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ

	 	 	ส่วนที่ 1	ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กร
	 	 	 ส่วนท่ี 2	การประเมินสมรรถนะหรือศักยภาพ 

ด้านโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยใน 4 มิติ ดังนี้

	 	 	1)	ดา้นกลยุทธข์ององค์กร (Corporate Strategy)

	 	 	2)	ด้านการวางแผน (Planning)

	 	 	3)	ด้านการปฏิบัติงาน (Operations)

	 	 	4)	ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment)

	 	 	โดยแต่ละมิติในแบบสอบถามมีการประเมิน

ศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ ในลักษณะของไลเคิร์ท 

(Likert’s Rating Scale) ระดับ 1-5 (จากน้อยที่สุดจนถึง

มากที่สุด) [10]

	 	 	ส่วนที่ 3 ภาพรวมของปัจจัยและความต้องการที่

ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้ความสำ�คัญ โดยแต่ละคำ�ถาม

จะสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัย

	 	 	ขั้นตอนที่ 3 การตรวจสอบดัชนีความสอดคล้อง
ระหว่างข้อคำ�ถามและวัตถุประสงค์ (Item-Objective 

Congruence Index : IOC) [11] โดยให้ผู้เช่ียวชาญ

ตรวจสอบเพื่อพิจารณาข้อคำ�ถามแต่ละข้อจากนั้นนำ�ข้อ

เสนอแนะและข้อคิดเห็นมาปรับปรุงแก้ไขในแบบสอบถาม

ให้ดียิ่งขึ้น

	 	 	 ข้ันตอนที่ 4 ทำ�การเก็บข้อมูลเบื้องต้น (Pilot 

Survey) [12] จำ�นวน 10 ชุด เพื่อทดสอบความเชื่อมั่น

ของแบบสอบถาม

	 	 	ขั้นตอนที่ 5 ลงพื้นที่เก็บข้อมูลปฐมภูมิ (Primary 

Data) และส่งแบบสอบถามทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ 

(E-Mail) ในพื้นที่เขตกรุงเทพและปริมณฑล

	 	 	ขั้นตอนที่ 6 รวบรวม บันทึกข้อมูลจากการลงพื้น

ที่เก็บข้อมูล และแบบสอบถามทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ 

	 	 	ขั้นตอนที่ 7 วิเคราะห์ข้อมูล ทำ�การประมวลผล 
และวิเคราะห์ข้อมูลในโปรแกรมสถิติสำ�เร็จรูปทางสังคม-

ศาสตร์ (Statistic Package for Social Sciences 
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หรือ SPSS)

	 	 	ขั้นตอนที่ 8 สรุปผลและนำ�เสนอผลการวิจัย

	 3.2		ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	 	 	ผู้วิจัยได้กำ�หนดประชากรกลุ่มตัวอย่างคือผู้ให้

บริการโลจิสติกส์แบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม คือ [13]

	 	 	1)	การขนส่งสินค้า (Freight Transportation 

and Forwarding)

	 	 	2)	การจัดเก็บสินค้า ดูแลและบริหารคลังสินค้า 

และการให้บริการติดฉลากสนิค้าหรือบริการด้านบรรจภุณัฑ์  

(Warehousing / Inventory Management and  

Packing)

	 	 	3)	การให้บริการด้านพิธีการท่ีเก่ียวกับงานโลจิส-

ติกส์ (Non-Asset Based Logistics Services)

	 	 	4)	การให้บริการงานโลจิสติกส์ที่เก่ียวข้องกับการ

ให้บริการเสริม (Information and Communication 

Technology / Consulting)

	 	 	5)	การให้บริการพสัดแุละไปรษณยีภณัฑ์ (Courier 

and Postal Services) 

	 	 	จากข้อมูลจำ�นวนนิติบุคคลธุรกิจการให้บริการ 

โลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ที่ข้ึนทะเบียน

กับกรมพัฒนาธุรกิจการค้า ข้อมูล ณ วันที่ 27 มีนาคม 

พ.ศ. 2555 จำ�นวน 7,548 องค์กร [14] คำ�นวณโดยใช้ค่า

ความน่าจะเป็นของความผิดพลาดที่ยอมให้เกิดได้ที่ 10% 

สามารถคำ�นวณเลือกกลุ่มประชากรจำ�นวน 99 องค์กร 

เป็นกลุ่มตัวอย่างในการศึกษา

	 3.3		การทดสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม

	 	 	การวิจัยนี้ใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ [15] ใน

การวิเคราะห์ข้อมูล จากการทดสอบความเช่ือมั่นของ

แบบสอบถาม (Reliability Test) โดยใช้ Cronbach’s  

Alpha เป็นการวัดความสอดคลอ้งภายในของแบบสอบถาม 

(Internal Consistency) จากแบบสอบถาม 10 ชุด ได้

ค่าเท่ากับ 0.946 แสดงว่าแบบสอบถามที่ใช้ในงานวิจัยนี้มี

ความน่าเชื่อถือ และสามารถนำ�ไปใช้ในการดำ�เนินวิจัยได้

	 3.4		การแปลความหมายค่าเฉลี่ย [16]
	 	 	กำ�หนดคะแนนแทนน้ำ�หนักให้แต่ละช่วงของ

ระดับ แล้วคำ�นวณค่าเฉลี่ย และนำ�ค่าเฉลี่ยท่ีได้ไปเทียบ

กับเกณฑ์การแปลความหมาย สามารถแบ่งระดับคะแนน

ได้ดังนี้

	 	 	คะแนน 1.00 – 1.80 หมายถึง ระดับน้อยมาก

	 	 	คะแนน 1.81 – 2.60 หมายถึง ระดับน้อย

	 	 	คะแนน 2.61 – 3.40 หมายถึง ระดับปานกลาง

	 	 	คะแนน 3.41 – 4.20 หมายถึง ระดับดีมาก

	 	 	คะแนน 4.21 – 5.00 หมายถึง ระดับดีมากที่สุด 

4.	ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	 4.1		ศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์

	 	 	จากการใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บ

รวบรวมข้อมูลทั้งสิ้น 120 ชุด มีผู้ตอบกลับแบบสอบถาม

ทั้งสิ้น 72 ชุด คิดเป็นร้อยละ 60 โดยสัดส่วนของผู้ให้

บริการโลจิสติกส์ไทยจำ�แนกตามตำ�แหน่งงานของกลุ่ม

ตัวอย่างที่ได้จากการเก็บข้อมูลแบ่งได้ดังตารางที่ 1

  

ขนาดองคกร
ตำแหนงงาน

เล็ก กลาง ใหญ รวม

เจาของ / รองประธาน

ผูจัดการ

ผูชวยผูจัดการ

หัวหนางาน

พนักงานประจำ

รวม

2

3

3

8

7

23

2

7

2

1

11

23

0

11

2

1

12

26

4

21

7

10

30

72

ตารางที่ 1	แสดงสัดส่วนของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยจำ�แนก 

	 	 	 	 ตามตำ�แหน่งงาน

หน่วย : องค์กร

พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ในภาพรวม มีตำ�แหน่งใน

องค์กรเป็นพนักงานประจำ�
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			  จากการทดสอบทางสถิตเิพือ่ทราบคา่น้ำ�หนกัเฉลีย่

ของการให้ความสำ�คัญศักยภาพทางด้านกรีนโลจิสติกส์ว่า

มีความเหมือนหรอืแตกตา่งกนั ตามขนาดขององคก์รอยา่ง

มนียัสำ�คญัหรอืไมเ่มือ่ทำ�การศกึษาศักยภาพของผูใ้ห้บริการ

โลจสิติกส ์จากค่าเฉลีย่ (Mean) และค่า Sig. (ANOVA) [16]  

ทั้ง 4 มิติ พบว่า
	 	 	 มิติท่ี	1	 ด้านกลยุทธ์ขององค์กร (Corporate 

Strategy) พบว่า ขนาดขององค์กรมีการให้ความสำ�คัญ

ด้านกลยุทธ์ขององค์กรแตกต่างกันอย่างมีระดับนัยสำ�คัญ 

โดยที่องค์กรขนาดใหญ่มีการให้ความสำ�คัญด้านกลยุทธ์

มากที่สุด

	 	 	 มิติท่ี	2	ด้านการวางแผน (Planning) พบว่า 

ขนาดขององค์กรมีการให้ความสำ�คัญด้านแผนงานของ

องค์กรแตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญ โดยที่องค์กรขนาด

ใหญ่มีการให้ความสำ�คัญด้านการวางแผนมากที่สุด

	 	 	มิติที่	3	 ด้านการปฏบัิตงิาน (Operations) พบว่า  

ขนาดขององค์กรมีการให้ความสำ�คัญด้านการปฏิบัติงาน

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญ โดยที่องค์กรขนาดใหญ่มีการ

ให้ความสำ�คัญด้านการปฏิบัติงานมากที่สุด

	 	 	มิติที่	4	ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment) พบว่า  

ขนาดขององค์กรมีการให้ความสำ�คัญด้านสิ่งแวดล้อม 

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญ โดยที่องค์กรขนาดใหญ่มีการ

ให้ความสำ�คัญด้านสิ่งแวดล้อมมากที่สุด

	 	 	สรุปได้ว่าศักยภาพทางด้านกรีนโลจิสติกส์ของ 

ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ไทย พบว่า มิติที่ 1 ด้านกลยุทธ์

ขององค์กร (Corporate Strategy) และมิติที่ 4 ด้าน

สิ่งแวดล้อม (Environment) มีศักยภาพอยู่ในระดับปาน

กลาง และมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญ ดังแสดง

ในตารางที่ 2

ศักยภาพทางกรีนโลจิสติกส Mean F Sig.

Corporate Strategy
Planning
Operations
Environment

2.72
2.51
2.59
2.76

4.034
6.229
6.138
7.435

0.022
0.003
0.004
0.001

ตารางที่ 2	การให้ความสำ�คัญศักยภาพทางกรนีโลจสิติกสข์องผูใ้ห้บรกิารโลจสิติกส ์

	 	 	 	 ที่มีความแตกต่างกันตามขนาดขององค์กร

	 	 	จากตารางที่ 2 ที่สรุปไว้ว่าศักยภาพทางกรีน 

โลจิสติกส์ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์มีความแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำ�คัญตามขนาดขององค์กรผู้วิจัยจึงได้ทำ�การ

ทดสอบความแตกต่างของศักยภาพทางด้านกรีนโลจิสติกส์

ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยในทุกมิติจำ�แนกตามขนาด

ขององค์กรเป็นรายคู่ [17] พบว่า องค์กรขนาดใหญ่มีการ

ให้ความสำ�คัญในทุกมิติดีมากที่สุดในขณะที่องค์กรขนาด

เล็กกับขนาดกลาง และขนาดกลางกับขนาดใหญ่ ไม่มี

ความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติ ดังแสดงใน

ตารางที่ 3
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ตารางที่ 3 การวิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยศักยภาพทางด้านกรีนโลจิสติกส์ตามขนาดขององค์กร

Mean Difference
Std. Error(J) Size(I) Sizeศักยภาพทางโลจิสติกส Sig.

(I-J)

Corporate Strategy 

1 2 -.5507246 .2998706 .193 
3 -.8160535* .2910920 .024 

2 1 .5507246 .2998706 .193 
3 -.2653289 .2910920 .662 

3 1 .8160535* .2910920 .024 
2 .2653289 .2910920 .662 

Planning 

1 2 -.4202899 .3172075 .420 
 3 -1.0735786* .3079213 .004 
2 1 .4202899 .3172075 .420 
 3 -.6532887 .3079213 .113 
3 1 1.0735786* .3079213 .004 
 2 .6532887 .3079213 .113 

Operations 

1 2 -.4956522 .2869304 .232 
 3 -.9755853* .2785306 .004 
2 1 .4956522 .2869304 .232 
 3 -.4799331 .2785306 .234 
3 1 .9755853* .2785306 .004 
 2 .4799331 .2785306 .234 

Environment 

1 2 -.65217 .28642 .082 
 3 -1.06773* .27803 .001 
2 1 .65217 .28642 .082 
 3 -.41555 .27803 .333 
3 1 1.06773* .27803 .001 
 2 .41555 .27803 .333 

	 	 	จะเห็นได้ว่าขนาดขององค์กรที่แตกต่างกัน มีผล

ต่อการให้ความสำ�คัญในการดำ�เนินงานด้านกรีนโลจิสติกส ์

ที่แตกต่างกัน ยกตัวอย่างเช่น มิติที่ 1 ด้านกลยุทธ์ของ

องค์กร (Corporate Strategy) พบว่า องค์กรขนาด

กลางกับขนาดเล็ก และขนาดกลางกับขนาดใหญ่ การ

ให้ความสำ�คัญในด้านกลยุทธ์ขององค์กรไม่แตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติ ผู้วิจัยจึงสนใจที่จะแบ่งกลุ่มตาม

ศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ โดยแบ่งกลุ่มตามขนาด

ขององค์กร จึงได้ทำ�การวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค 

(Cluster Analysis)
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	 4.2		วิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค (Cluster 

Analysis) [18]  

	 	 	การวิเคราะห์ศักยภาพทางด้านกรีนโลจิสติกส์

ของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์โดยวิเคราะห์กลุ่มข้อมูล

ด้วยเทคนิค (Cluster Analysis) เพื่อแบ่งกลุ่มองค์กร

ตามระดับศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการด้าน 

โลจสิติกส ์โดยในทีน่ีใ้ช้การวิเคราะห์กลุม่ข้อมลูด้วยเทคนคิ 

K-Means และแบ่งกลุ่มออกเป็น 3 กลุ่ม ตามศักยภาพ

ทางดา้นโลจสิติกสไ์ด้แก่ ระดับดีมาก ระดับปานกลาง และ

ระดับน้อยมาก
	 	 	ผลการวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค (Cluster 

Analysis) พบว่า

	 	 	Cluster ที่	1	ศกัยภาพโลจสิติกสร์ะดับปานกลาง 

โดยองค์กรมกีารกำ�หนดนโยบายหรอืกลยุทธ์ด้านโลจสิติกส์

และมีนโยบายส่งเสริมกรีนโลจิสติกส์ประกอบด้วย องค์กร

ขนาดกลางมากที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ยด้านกลยุทธ์ขององค์กร
มากท่ีสุด รองลงมา คือ องค์กรขนาดใหญ่ มีค่าเฉลี่ย 

ด้านกลยุทธ์ขององค์กรมากท่ีสุด และองค์กรขนาดเล็ก 

มีค่าเฉลี่ยด้านการปฏิบัติงานมากที่สุด ตามลำ�ดับ

	 	 	Cluster ท่ี	2	ศักยภาพโลจิสติกส์ระดับดีมาก 

โดยองค์กรประสบความสำ�เร็จตามแผนนโยบายด้าน 

สิ่งแวดล้อม มีการประเมินผลและปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 

ประกอบด้วย องค์กรขนาดใหญ่ มากที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ย

ด้านแผนงานและด้านสิ่งแวดล้อมมากที่สุด รองลงมา คือ 

องค์กรขนาดกลาง มีค่าเฉลี่ยด้านสิ่งแวดล้อมมากท่ีสุด 

และองค์กรขนาดเล็ก ค่าเฉลี่ยด้านกลยุทธ์ขององค์กรและ

ด้านสิ่งแวดล้อมมากที่สุด ตามลำ�ดับ

	 	 	Cluster ท่ี	3	ศักยภาพโลจิสติกส์ระดับน้อยมาก

โดยองค์กรไม่มีการกำ�หนดนโยบายหรือกลยุทธ์ด้านโลจิส- 

ตกิสป์ระกอบด้วย องค์กรขนาดเลก็มากท่ีสดุ โดยมคีา่เฉลีย่

ด้านกลยุทธ์ขององค์กรมากที่สุด ในขณะที่องค์กรขนาด

กลางและขนาดใหญ่มีจำ�นวนเท่ากัน และมีค่าเฉลี่ยด้าน

สิ่งแวดล้อมมากที่สุดเช่นกัน (รายละเอียดในตารางที่ 4)

ตารางที่ 4	การเปรียบเทยีบความแตกตา่งของจำ�นวน ขนาด และค่าเฉลีย่ของศกัยภาพขององคก์รวิเคราะห์กลุม่ข้อมลูด้วยเทคนคิ  

	 	 	 	 K-Means

K-Mean ขนาดองคกร จำนวนองคกร
คาเฉลี่ยของศักยภาพดานตางๆ

Corporate
Strategy Planning Operation Environment

ระดับ
คะแนน

ปานกลาง

ปานกลาง

ปานกลาง

ปานกลาง

ดีมาก

ดีมาก

ดีมากที่สุด

ดีมาก

นอยมาก

นอยมาก

นอยมาก

นอยมาก

   

Cluster 1 

S 8 2.58 2.67 2.68 2.63 2.64 

M 13 3.23 2.49 2.77 2.83 2.83  

L 10 2.83 2.73 2.68 2.65 2.72  

รวม  31 2.88 2.63 2.71 2.70 2.73  

Cluster 2 

S 1 4.00 3.67 3.60 4.00 4.00  

M 4 3.33 4.00 3.70 4.19 3.81 

L 10 4.10 4.53 4.36 4.53 4.38 

รวม  15 3.81 4.07 3.89 4.24 4.00 

Cluster 3 

S 14 1.95 1.55 1.63 1.77 1.72 

M 6 1.56 1.33 1.40 1.88 1.54 

L 6 1.78 1.33 1.50 2.04 1.66 

รวม  26 1.76 1.40 1.51 1.89 1.64  
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	 	 	เมื่อพิจารณาในภาพรวมของแต่ละ Cluster  

พบว่า ทั้ง 3 Cluster ประกอบไปด้วยองค์กรทั้งขนาดเล็ก 

ขนาดกลาง และขนาดใหญ่ ซึ่งใน Cluster ที่ 2 ระดับ 

ศักยภาพโลจิสติกส์ ในภาพรวมอยู่ในระดับดีมาก ประกอบ

ด้วยองค์กรขนาดเล็ก 1 องค์กร ในทางตรงกันข้าม  

Cluster ที่ 3 ระดับศักยภาพโลจิสติกส์ในภาพรวมอยู่

ในระดับน้อย ประกอบด้วยองค์กรขนาดใหญ่มากถึง 6 

องค์กร

	 	 	จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า รูปแบบขององค์กร

ขนาดเล็กใน Cluster ที่ 2 คือองค์กรเอกชน เป็นองค์กร

ที่ให้บริการขนส่งสินค้า มีโครงสร้างการบริหารงานใน

องค์กรเป็นคนไทย 100% มีระยะเวลาการให้บริการด้าน

โลจิสติกส์ระยะเวลาระหว่าง 5 – 10 ปี ผลประกอบการ

เฉลี่ยต่อปี 1-3 ล้านบาท มีจำ�นวนพนักงานในองค์กรน้อย

กว่า 50 คน เป็นองค์กรที่มีการให้บริการด้านโลจิสติกส ์

ทั่วโลก และเป็นองค์กรท่ีให้ความสำ�คัญกับศักยภาพ 

โลจิสติกส์ด้านต่างๆ อยู่ในระดับดีมาก

	 	 	ส่วนรูปแบบขององค์กรขนาดใหญ่ใน Cluster 

ที่ 3 ประกอบด้วยองค์กรเอกชนและรัฐวิสาหกิจ จำ�นวน 

6 องค์กร ส่วนใหญ่เป็นองค์กรที่ให้บริการขนส่งสินค้า 

การจัดเก็บสินค้า ดูแลและบริหารคลังสินค้า และการให้

บริการด้านพิธีการที่เก่ียวกับงานโลจิสติกส์ มีโครงสร้าง

การบริหารงานในองค์กรในภาพรวมเป็นคนไทย 100% 

และทั้งไทยและต่างชาติโดยผู้ถือหุ้นเป็นคนไทยมากกว่า มี

ระยะเวลาการให้บริการด้านโลจิสติกส์ระหว่างเวลา 5-10 

ปี และตั้งแต่ 11 ปีขึ้นไปอย่างละเท่าๆ กัน ส่วนใหญ่มี 

ผลประกอบการเฉลี่ยต่อปีมากกว่า 10 ล้านบาทข้ึนไป 

องค์กรทั้งหมดมีจำ�นวนพนักงานในองค์กรตั้งแต่ 201 คน

ข้ึนไป และเป็นองค์กรที่มีการให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

ทั่วโลก ทั้งหมดเป็นองค์กรที่ให้ความสำ�คัญกับศักยภาพ 

โลจิสติกส์ด้านต่างๆ อยู่ในระดับน้อยถึงน้อยมากดังนั้น 

ความสำ�เร็จในการพัฒนาศักยภาพด้านกรีนโลจิสติกส์จะ

ข้ึนอยู่กับกลยุทธ์ขององค์กรเป็นหลัก ไม่ได้ข้ึนอยู่กับด้าน

แผนงาน ด้านการปฏิบัติงาน และด้านสิ่งแวดล้อม

	 4.3		วิเคราะห์แรงผลักดันในการปรับตัวเข้าสู่กรีน 

โลจิสติกส์

			  ระดับแรงผลักดันในการปรับตัวเข้าสู่กรีนโลจิสติกส ์

เรียงลำ�ดบัจากค่ามากทีส่ดุไปนอ้ยทีส่ดุ ประกอบดว้ย 1) ลด 

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 2) ตอบสนองความต้องการของ

ลกูคา้ ปรับปรงุภาพลกัษณข์ององค์กร 3) เพิม่ประสทิธภิาพ

การไหลของโลจสิตกิส ์4) สรา้งความได้เปรยีบ 5) ปรบัปรงุ 

ผลตอบแทน (กำ�ไร) 6) ลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ และ 
7) เพิ่มประสิทธิภาพทางด้านการผลิตตามลำ�ดับ (ราย

ละเอียดในรูปที่ 1)

 
3.30 3.40 3.50 3.60 3.70 3.80 3.90 4.00 4.10 4.20

เพิ่มประสิทธิภาพทางดานการผลิต

เพิ่มประสิทธิภาพการไหลของโลจิสติกส

ลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม

สรางความไดเปรียบ

ปรับปรุงผลตอบแทน (กำไร)

ตอบสนองความตองการของลูกคา

ปรับปรุงภาพลักษณขององคกร

ลดตนทุนทางดานโลจิสติกส

รูปที่ 1 แรงผลักดันในการปรับตัวเข้าสู่รูปแบบของกรีนโลจิสติกส์
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	 4.4		สาเหตุที่กรีนโลจิสติกส์ยังไม่ประสบความสำ�เร็จ

			  1) ด้านต้นทุน/ค่าใช้จ่าย

	 	 	กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความเห็นว่า การให้

บริการแบบกรีนโลจิสติกส์มีค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนสูงกว่า  

แต่ไม่เป็นปัญหาสำ�หรับบริษัทผู้ให้บริการขนาดใหญ่ 

			  2) ด้านกระบวนการ   

	 	 	บริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กที่มีข้อจำ�กัดด้าน

เทคโนโลยีและบุคลากร สามารถตอบสนองต่อระบบ 

กรีนโลจิสติกส์ได้ค่อนข้างยากกว่าบริษัทขนาดใหญ่ โดย

เฉพาะประเด็นของการเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เพราะ

กรีนโลจิสติกส์มีการออกแบบระบบการทำ�งานที่มากกว่า

ระบบโลจิสติกส์แบบเดิม ซ่ึงผู้ให้บริการมองว่าเป็นภาระ

และสร้างความยุ่งยากต่อการทำ�งาน

			  3) ด้านการเลือกบรรจุภัณฑ์ (Packaging)

	 	 	กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความเห็นว่า กรีนโลจิส-

ติกส์ไม่เพียงแต่ส่งผลต่อการปรับเปลี่ยนระบบการทำ�งาน

เท่านั้น ยังรวมถึงการเลือกใช้บรรจุภัณฑ์สำ�หรับสินค้า

หรือผลิตภัณฑ์ท่ีมีความปลอดภัยและเป็นมิตรกับสภาพ

แวดล้อมมากข้ึน ซ่ึงบรรจุภัณฑ์ประเภทนี้ จะมีข้อจำ�กัด

อย่างมากสำ�หรับบางองค์กรท่ียังไม่มีความพร้อม โดย

เฉพาะองค์กรหรือบริษัทขนาดเล็กที่ไม่สามารถปรับเปลี่ยน

บรรจุภัณฑ์ให้สอดคล้องกับระบบกรีนโลจิสติกส์ได้ 

			  4) ด้านการบริหารการจัดส่งแบบย้อนกลับ

	 	 	การจัดส่งแบบย้อนกลับเมื่อมีการขนส่งสินค้าไป

ยังลูกค้าแล้ว จะต้องมีการนำ�กลับมาจากลูกค้าด้วย โดย

การใช้บรรจุภัณฑ์ช้ินเดิมสำ�หรับการบรรจุสินค้าสำ�หรับส่ง

กลับมานั้น ทำ�ให้มีค่าใช้จ่ายในการนำ�บรรจุภัณฑ์กลับมา

ใช้ใหม่มากขึ้นกว่าเดิม  

			  5) ด้านการขนส่ง

	 	 	บริษัทส่วนใหญ่สามารถใช้พลังงานเช้ือเพลิงได้

อย่างมีประสิทธิภาพเฉพาะเขตกรุงเทพและปริมณฑล

เท่านั้น เนื่องจากแหล่งที่สามารถสนับสนุนด้านเช้ือเพลิง 

ประเภทก๊าซธรรมชาติ (NGV) ยังมีจำ�กัดเฉพาะอยู่ 

บางพื้นที่เท่านั้น จึงส่งผลกระทบต่อการบริการแบบกรีน 

โลจิสติกส์ (รายละเอียดในรูปที่ 2)

 

ดานการขนสง

ดานการบริหารการจัดสงแบบยอนกลับ

ดานการเลือกบรรจุภัณฑ

ดานกระบวนการ

ดานตนทุน/คาใชจาย

0.80

1.10

1.70

3.90

4.20

0 1 2 3 4 5

รูปที่ 2 สาเหตุที่กรีนโลจิสติกส์ยังไม่ประสบความสำ�เร็จ

	 4.5		การนำ�กรีนโลจิสติกส์มาใช้เพื่อรองรับการเปิด

เขตการค้าเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

	 	 	มีความเป็นไปได้ที่ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ไทย

ควรให้ความสำ�คัญกับการปรับสู่กรีนโลจิสติกส์ เพราะ

ภูมิศาสตร์ของประเทศไทยมีความได้เปรียบเนื่องจากมี

พรมแดนต่อต่อกับประเทศอาเซียนถึง 4 ประเทศ ได้แก่ 

ประเทศลาว กัมพูชา มาเลเซียและพม่า ประกอบกับ

ประเทศไทยมีโครงสร้างพื้นฐานในการขนส่งทั้งทางบก 
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ทางน้ำ�  และทางอากาศที่สนับสนุนหรือเอื้อให้สามารถ

เช่ือมโยงไปยังประเทศอื่นๆ ได้ องค์กรผู้ให้บริการด้าน

โลจิสติกส์ควรอาศัยความได้เปรียบนี้ในการสร้างกำ�หนด

ยุทธศาสตร์หรือกลยุทธ์เพื่อเพิ่มความสามารถในการ

แข่งขันหรือสร้างความได้เปรียบจากการท่ีประเทศไทย

เป็นศูนย์กลางทางด้านโลจิสติกส์ของอาเซียนสำ�หรับ

การกระจายสินค้าไปยังกลุ่มประเทศสมาชิกในอาเซียน 

นอกจากจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขันแล้ว ยัง

ทำ�ให้ได้รับข้อได้เปรียบจากการส่งเสริมและลดอุปสรรค

จากข้อจำ�กัดต่างๆ สำ�หรับการส่งออกสินค้าไปยังประเทศ

อาเซียน นอกจากสินค้าท่ีส่งไปจำ�หน่ายในเขตอาเซียน

ด้วยกันแล้ว สินค้าส่วนหนึ่งจะถูกส่งต่อไปจำ�หน่ายนอก

เขตอาเซียนด้วย หากเป็นในเขตประเทศในแถบยุโรปและ

สหรัฐอเมริกา จะมีข้อจำ�กัดหรืออุปสรรคที่เกิดข้ึนสำ�หรับ

สินค้าหรือผลิตภัณฑ์ที่ไม่ผ่านเกณฑ์หรือมาตรฐานด้าน 

สิ่งแวดล้อม ซ่ึงหากมีการนำ�ระบบการบริหารจัดการแบบ 

กรีนโลจสิติกสม์าใช้จะทำ�ให้ลดข้อจำ�กัดหรอือปุสรรคด้านนี้

ให้น้อยลงหรือหมดสิ้นไปได้

5.	อภิปรายผลและสรุป
	 ในการวิเคราะห์ศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

พบว่าทั้ง 4 มิติ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำ�คัญ  

ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าองค์กรขนาดใหญ่มีการให้

ความสำ�คัญทางด้านศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์

มากกว่าองค์กรขนาดกลาง และขนาดเล็กในทุกมิติ

	 ส่วนการวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค (Cluster 

Analysis) พบว่า Cluster ที ่2 ระดบัศกัยภาพโลจสิติกส ์ใน

ภาพรวมอยู่ในระดับดีมาก ประกอบด้วยองค์กรขนาดเล็ก 

1 องค์กร ในทางตรงกันข้าม Cluster ที่ 3 ระดับศักยภาพ 

โลจิสติกส์ ในภาพรวมอยู่ในระดับน้อย ประกอบด้วย

องค์กรขนาดใหญ่มากถึง 6 องค์กรแสดงให้เห็นว่า ขนาด

ขององค์กรไม่ได้มีผลต่อระดับศักยภาพโลจิสติกส์

	 ด้านการวิเคราะห์ระดับแรงผลักดันในการให้บริการ

โลจิสติกส์ในรูปแบบของกรีนโลจิสติกส์พบว่า ระดับแรง

ผลักดันขององค์กรผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์อยู่ในระดับ

มาก โดยเฉพาะเรื่องการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่มี

ค่าระดับความคาดหวังมากที่สุด และมองข้ามในเรื่องของ

การลดตน้ทุนทางด้านโลจสิตกิส ์และการเพิม่ประสทิธภิาพ

ทางด้านการผลิต ที่มีค่าระดับแรงผลักดันอยู่ในลำ�ดับ

สุดท้าย

	 สำ�หรับปัญหาและอุปสรรคที่มีผลต่อการปรับตัวสู่ 

กรีนโลจิสติกส์ จากการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล 

เก่ียวกับความคิดเห็น กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความเห็น

ว่า การให้บริการแบบกรีนโลจิสติกส์มีต้นทุนสูงกว่า ไม่

เป็นปัญหาสำ�หรับบริษัทผู้ให้บริการที่เป็นบริษัทขนาดใหญ่  

ด้านกระบวนการบริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กที่มี 

ข้อจำ�กัดด้านเทคโนโลยีและบุคลากร สามารถตอบสนอง

ต่อระบบกรีนโลจิสติกส์ได้ค่อนข้างยากกว่าบริษัทขนาด

ใหญ่ ด้านการเลือกบรรจุภัณฑ์ มีความเห็นว่า การเลือกใช้

บรรจุภัณฑ์สำ�หรับสินค้าหรือผลิตภัณฑ์ที่มีความปลอดภัย

และเป็นมิตรกับสภาพแวดล้อมมากขึ้น จะมีข้อจำ�กัดอย่าง

มากสำ�หรับบางองค์กรที่ยังไม่มีความพร้อม โดยเฉพาะ

องค์กรหรือบริษัทขนาดเล็กท่ีไม่สามารถปรับเปลี่ยนบรรจุ

ภัณฑ์ให้สอดคล้องกับระบบกรีนโลจิสติกส์ได้ด้านการ

บริหารการจัดส่งแบบย้อนกลับจะต้องมีการนำ�กลับมาจาก

ลูกค้า โดยการใช้บรรจุภัณฑ์ชิ้นเดิมสำ�หรับการบรรจุสินค้า

สำ�หรบัสง่กลบัมานัน้ ทำ�ให้มค่ีาใชจ้า่ยในการนำ�บรรจภุณัฑ์

กลับมาใช้ใหม่มากขึ้นกว่าเดิม และด้านการกระจายสินค้า 

เนื่องจากแหล่งที่สามารถสนับสนุนด้านเช้ือเพลิงประเภท

ก๊าซธรรมชาติ (NGV) ยังมจีำ�กัดเฉพาะอยู่บางพืน้ท่ีเท่านัน้

	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่หรือเกือบท้ังหมด มีความเห็น 

ว่าการนำ�หลักการบริหารจัดการโลจิสติกส์แบบกรีน 

โลจิสติกส์ ยังมีอุปสรรคหรือข้อขัดข้องในหลายๆ ด้าน  

ดังที่กล่าวมาแล้ว โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านต้นทุนค่าใช้จ่าย  

และบุคลากรที่มีความรู้ความเข้าใจยังไม่เพียงพอ ซ่ึง

รัฐบาลควรเข้ามาส่งเสริม สนับสนุนอย่างจริงจัง โดย

ในด้านต้นทุนและค่าใช้จ่ายท่ีสูงข้ึนนั้น รัฐบาลควรให้ 

งบประมาณหรือเงินสนับสนุนสำ�หรับองค์กรท่ีมีการนำ�

ระบบกรีนโลจิสติกส์มาใช้ ซ่ึงอาจจะอยู่ในรูปของกองทุน 

หรืออาจจะอยู่ในรูปของการลดภาษีที่จัดเก็บสำ�หรับองค์กร

หรือบริษัทที่นำ�กรีนโลจิสติกส์มาใช้ก็ได้ ซึ่งจะเป็นการเพิ่ม

แรงจูงใจและสร้างแรงดึงดูดให้องค์กรหรือบริษัทต่างๆ  

หันมาใช้การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์แบบกรีน 

โลจิสติกส์

	 สิง่ท่ีสำ�คญัอย่างย่ิงอกีประการหนึง่คือการเพิม่บคุลากร

ทีม่คีวามรูค้วามสามารถ และมคีวามเข้าใจด้านการบรหิาร
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จดัการกรนีโลจสิตกิสอ์ย่างเพยีงพอและต่อเนือ่ง ซ่ึงรัฐบาล

ควรมอบหมายหรือให้นโยบายต่อกระทรวงศึกษาธิการใน

การกำ�หนดหรือเปิดสอนวิชาด้านกรีนโลจิสติกส์โดยเฉพาะ

ในมหาวิทยาลัยต่างๆ อย่างทั่วถึงและเพียงพอ 
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