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บทคัดยอ 
 ในปจจุบันประเด็นดานส่ิงแวดลอมจัดเปนประเด็นท่ีทุกมุมโลกกําลังใหความสําคัญเปนอยางมาก ท้ัง
ภาครัฐและภาคเอกชนที่ไดตระหนักถึง ความจําเปนในการนําเคร่ืองมือสําหรับการวัดผลการดําเนินงานดาน
ส่ิงแวดลอมของการผลิตในแตละภาคอุตสาหกรรมเขามาประยุกตใชมากยิ่งขึ้น โดยกิจกรรมโลจิสติกสท่ีเปน
กิจกรรมท่ีสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมภายนอกคอนขางมากคือ “การขนสงสินคา (Freight Logistics)” 
เนื่องจากในกิจกรรมสวนนี้ มักจะทําใหเกิดกาซคารบอนไดออกไซดซึ่งถือเปนสาเหตุสําคัญของการกอใหเกิด
ภาวะโลกรอนนั่นเอง ดังนั้นการศึกษาเรื่องผลกระทบที่เกิดจากกระบวนการขนสงสินคาท่ีมีตอส่ิงแวดลอมนั้น 
จึงจัดเปนประเด็นสําคัญท่ีคณะผูจัดทําไดมีการหยิบยกและใหความสนใจ ท้ังนี้เพ่ือเปาหมายสูงสุดคือ การลด
กาซคารบอนไดออกไซดท่ีถูกปลอยออกสูสภาพแวดลอมอันจะนําไปสูการเกิดขึ้นของภาวะโลกรอนนั่นเอง 
 โดยทางคณะผูจัดทําไดนําโมเดลของ Cordano และ Lampe 1975 และของ Bansal และ Roth 2000  
มาประยุกตใหเหมาะสมกับการศึกษา ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้ประกอบไปดวย 4 ปจจัยหลักดวยกัน คือ แรงขับ
ดันดานส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากผูมีสวนเกี่ยวของ (Stakeholder environmental pressure)คือ ภาครัฐและภาค
ประชาชน, แรงขับดันดานส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากผูบริหารงานภายในองคกร (Managerial values: 
environmental awareness of managers) และ แรงขับดันดานส่ิงแวดลอมจากการลดลงของตนทุนในการหัน
ไปใชพลังงานทางเลือกทดแทนและนําไปสูการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน(Cost Competitiveness) 
ซึ่งทางคณะผูจัดทําไดใชวิธีการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางโดยการใชแบบสอบถามทางโทรศัพท(Telephone 
Survey)จากผูใหบริการดานการขนสงทางบก (Freight Logistics)ในประเทศไทย ซึ่งมีการรวบรวมรายชื่อจาก
สมาคมผูใหบริการการขนสงทางบกแหงประเทศไทยไดเพียง 3,000 ราย(จากจํานวนประชากรท้ังส้ิน 6,000 
ราย) และไดทําการประมวลผลโดยอาศัยเคร่ืองมือท่ีใชในการประมวลผล คือ การวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจ(Exploratory Factor Analysis) และการวิเคราะหสมการถดถอย (Multiple Regression) โดยจากผล
การศึกษาน้ันพบวาแรงขับดันท่ีเกิดขึ้นจากภาครัฐ ถือเปนปจจัยสําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอการตระหนักถึงความ 
สําคัญของปญหาภาวะโลกรอนนั่นเอง 
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 ภาวะโลกรอนนั้นจัดเปนประเด็นท่ีกําลังไดรับความสนใจในวงกวาง ท้ังภาครัฐและภาคเอกชนตางให
ความสําคัญและพยายามสะทอนปญหานี้ใหเกิดการตระหนักในหมูประชาชนท่ัวไป เนื่องจากเปนส่ิงท่ีสงผล
กระทบรุนแรงตอทุกๆประเทศในโลกและสงผลกระทบในหลากหลายดาน เชน ฤดูกาลที่เปล่ียนแปลงผิดปกติ, 
ระดับน้ําทะเลสูงขึ้น, การเปล่ียนแปลงระบบนิเวศปาไมและการแพรกระจายของเชื้อโรค เปนตน 
 จากการรวบรวมผลการศึกษาพบวา นักวิจัยหลายทานมีความเห็นรวมกันวา ปจจัยหลักท่ีเปนสาเหตุ
ของปญหาภาวะโลกรอนเกิดจากภาค การขนสง(Freight Logistics)  โดยจากงานวิจัยของ Center of 
International Climate and Environmental Research ประเทศนอรเวย ในป 2550 พบวาการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดท่ีเกิดขึ้นโดยมนุษยนั้น15% เกิดจากทอไอเสียรถยนต รถบรรทุก เครื่องบิน รถไฟ และ
เรือเปนหลัก อยางไรก็ตามการขนสงทางบกก็ยังคงถือเปนรูปแบบการขนสงท่ีกอใหเกิดกาซเรือนกระจกมาก
ท่ีสุดน่ันเอง นอกจากน้ีจากผลงานวิจัยภายในประเทศยังเปนการตอกยํ้าไดอีกขั้นหนึ่งวา การขนสงทางบก
จัดเปนภาคท่ีปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสูงถึง 32% (ศูนยเครือขายงานวิเคราะหวิจัยและฝกอบรมการ
เปล่ียนแปลงของโลกแหงภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต,2006) และในอนาคตคาดวาสัดสวนการปลอยกาซ
คารออกไซดในภาคขนสงจะเพ่ิมสูงขึ้นเนื่องจากปริมาณรถยนตท่ีเพ่ิมมากขึ้นในทุกๆป 
 ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดจากการขนสงทางบกนั้น นอกจากจะขึ้นอยูกับปริมาณรถยนตแลว ยัง
ขึ้นอยูกับสภาพยานยนตแตละคันอีกดวย โดยจากการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการ
เพ่ิมขึ้นหรือลดลงของปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีถูกปลดปลอยออกมาจากการขนสงทางบก พบวา 
สามารถแบงปจจัยเหลาน้ันออกเปน 7 ประเภทหลักดวยกัน คือ ความเร็ว, อัตราเรง, รูปแบบการขับ, ขนาด
เครื่องยนต, น้ําหนักบรรทุก, ประเภทของน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีใชและอายุยานยนต ปจจัยท้ัง 7 นี้จัดเปนสวน
สําคัญที่สงผลกระทบตอการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของยานยนตท่ีใชในการขนสงทางบก  
 สําหรับขอมูลดานปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีถูกปลอยออกมาจากการใหบริการขนสงทางบก
ของผูประกอบการดานโลจิสติกสในประเทศไทยนั้น รวบรวมไดคอนขางยาก    เน่ืองจากผูมีสวนเกี่ยวของและ
หนวยงานตางๆภายในประเทศนั้น ยังไมมีหนวยงานใดที่ตระหนักถึงความสําคัญและมีการเก็บรวบรวมขอมูล 
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีถูกปลอยออกมาจากกระบวนการการขนสงทางบกอยางจริงจัง  ดังนั้น ใน
งานวิจัยฉบับนี้ทางคณะผูจัดทําจึงไดคนหาวิธีการในการคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีเกิดจาก
การขนสงทางบกโดยทําการอางอิงและนําขอมูลตัวเลขท่ีใชเปนพ้ืนฐานในการคํานวณมาจาก  ปริมาณยาน
ยนตท่ีใชในการขนสงทางบกและปริมาณการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิง โดยอาศัยเครื่องมือในการคํานวณโดย
อางอิงจากงานวิจัยของ Environment Protection Agency ประเทศสหรัฐอเมริกา   
 ผลจากการคํานวณพบวา รถยนตสวนบุคคลเปนยานพาหนะท่ีปลอยกาซคารบอนไดออกไซดใน
ปริมาณมากท่ีสุดถึง 87% ในขณะท่ีรถบรรทุกมีสัดสวนการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด เพียง 11% เทาน้ัน 
จากขอมูลดังกลาวจะพบวา รถยนตสวนบุคคลมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากกวารถบรรทุกถึง 
8 เทา แตอยางไรก็ตามคนสวนใหญก็ยังคงยึดถือกับความเขาใจท่ีวารถบรรทุกจัดเปนตัวการสําคัญในการ
กอใหเกิดมลภาวะทางอากาศน่ันเอง ดวยเหตุนี้คณะผูจัดทําจึงไดศึกษาถึงปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการ
ตระหนักถึงความสําคัญของปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกในประเทศไทย และคนหา
แนวทางที่ทําใหผูขนสงสินคาทางบก สามารถสรางภาพลักษณดานส่ิงแวดลอมท่ีดีไดในสายตาของประชาชน
ภายนอก  
2. วรรณกรรมปริทัศน 
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 ในชวงป 1990 จัดเปน “ทศวรรษแหงส่ิงแวดลอม” (Decade of the environment) (Paul R.Murphy 
and Richard F.Poist, 1995) สงผลใหหลายบริษัทจากหลายอุตสาหกรรมตางเนนไปท่ีการออกแบบ
ผลิตภัณฑของตนใหมีลักษณะท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมท้ังส้ิน โดยกระบวนการเหลาน้ีอาจสงผลใหตนทุนโดย
เฉล่ียรวมของบริษัทเพ่ิมมากขึ้นถึง $200 billion ตอป (Paul R.Murphy and Richard F.Poist, 1995)  
  

ตารางที่1: ปจจยัท่ีสงผลตอการใหความสําคัญตอส่ิงแวดลอมขององคกร 
แรงขับดันจากการบังคับ
ใชกฎหมายเพ่ือใชในการ
ควบคุม (Legislation) 

แรงขับดันจากผูเกี่ยวของ 
(Stakeholder) 

แรงขับดันจากการสรางให
เ กิ ด โ อ ก า ส ท า ง ธุ ร กิ จ 
(Economic Opportunities) 

แ ร ง ขั บ ดั น จ า ก ก า ร
ต ร ะ ห นั ก ห รื อ เ ห็ น
ค ว า ม สํ า คั ญ ด า น
ส่ิ ง แ ว ด ล อ ม ข อ ง
ผูปฏิบัติงานภายในองคกร
เอง (Ethical motives) 

       การ ใช บทลง โทษ ,
คาปรับหรือการกอใหเกิด
ต นทุ นทางกฎหมายแก
อ งค ก รที่ ไ ม ย อมปฏิ บั ติ
ตามนั้ น  ย อม เป น ส่ิ ง ซ่ึ ง
แสดงใหเห็นถึงความสําคัญ
และกอใหเกิดแรงจูงใจตอ
องคกรเหลาน้ันในการที่จะ
นํ า ข อ กํ า ห น ด ด า น
ส่ิงแวดลอมเขามาใชกับการ
ปฏิบัติงานภายในองคกร
ขอ งตนอย า ง เ ค ร ง ค รั ด 
(Cordano,1993) 
 

       ผู เ กี่ ย ว ข อ ง ห รื อ 
Stakeholder จัดเปนกลไก
สํ า คั ญ ท่ี ก อ ใ ห เ กิ ด ก า ร
ผลักดันใหองคกรหันไปใช
นโยบายหรือ มีระบบการ
ปฏิบัติงานที่มีความเปนมิตร
ตอส่ิงแวดลอมมากข้ึน แต
อยางไรก็ตามผู เกี่ ยวของ 
(Stakeholder) แตละระดับ
น้ัน ยอมมีความสําคัญและ
สงผลกระทบตอองคกรในแง
การบังคับใชนโยบายดาน
ส่ิ ง แ วดล อมแตกต า ง กั น
ออกไป (Lampe,1991) 
 

       แรง ขับดันขอ น้ี น้ันจะ
สงผลตอองคกรเม่ือผูบริหาร
ขององคกรตระหนักไดวา การ
นํานโยบายการดําเนินงานที่
เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมเขามา
ใชน้ัน จะสงผลใหเกิดช่ือเสียง
ในการปฏิบัติงานขององคกร, 
พนักงานภาย ในสามารถ
ป ฏิ บั ติ ง า น ไ ด อ ย า ง มี
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนและเกิด
ก า ร พั ฒ น า คุ ณ ภ า พ ข อ ง
ผลิตภัณฑเน่ืองจากการลดลง
ของของเสียที่อาจเกิดข้ึนใน
ก ร ะบวนกา รผลิ ต น่ั น เ อ ง 
(Bansal and Roth, (2000) 
Bonifant, Arnold. & 
Long,(1995)Hart,) 

       แร ง ขับ ดันจากกา ร
ตระห นักห รือ เห็ นความ 
สําคัญดานส่ิงแวดลอมของ
ผูปฏิบัติงานภายในองคกร
เอง(Ethical motivated 
firms) มักจะเกิดข้ึนเม่ือผู
บริหารงานภายใน (Top 
management team 
members) มี ค ว า ม เ ห็ น
รวมกันวา การปฏิบัติงานที่
เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมน้ัน
เป น ส่ิ ง ที่ อ ง ค ก ร สมคว ร
ปฏิ บัติ เ น่ืองจากเปน ส่ิงที่
ถูกตอง (Right thing to do) 
(Lampe , 1975)   
 

 
 ใน Model ท่ีคณะผูจัดทําไดนําเสนอไปดังกลาวนั้นสามารถสรุปขอจํากัดในการนํามาใชสําหรับการ 
ศึกษาไดดังตอไปนี้ 
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Figure 1: A Preliminary Model of Corporate Ecological Responsiveness 

 
 ขอจํากัดประการที่หนึ่ง ขอจํากัดของจํานวนวรรณกรรมปริทัศนท่ีมีการศึกษาในอดีตในประเด็นนี้นั้นมี
คอนขางนอย ขอจํากัดประการที่สอง การศึกษาโดยสวนใหญยังขาดการระบุถึงความสัมพันธระหวางปจจัยท่ี
จัดเปนแรงจูงใจใหผูประกอบการมีการปฏิบัติงานที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม และขาดการเชื่อมโยงถึงความ 
สําคัญของปจจัยอันเปนแรงจูงใจในแตละระดับ (Bansal and Roth, 2000) 

 

 
Figure 2: An Advanced Model of Corporate Ecological Responsiveness 

 Model ท่ี2 ผลงานวิจัยของ Bansal and Roth, 2000 ไดทําการพัฒนา Model ซึ่งแสดงถึงปจจัยอัน
เปนแรงขับดันของการดําเนินงานที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมขององคกรขึ้นมาใหม ซึ่งมีวัตถุประสงคเพ่ือการลด
ขอจํากัดท่ีเกิดขึ้นใน Model ท่ี1นั่นเอง  
 2.1. การเลือกปจจัยท่ีใชในการศึกษา 
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 คณะผูจัดทําไดกําหนดตัวแปรสําหรับใชในการทดสอบความสัมพันธระหวางปจจัยท่ีเปนแรงขับดันและ
การตระหนักถึงความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก(Freight Logistics) ใน
ประเทศไทยไดดังตอไปนี้ 

 

 
Figure 3: Conceptual Framework แสดงความเชื่อมโยงระหวางแนวคิดท่ีใชในการวิจัย 

 
 จาการรวบรวมขอมูลในวรรณกรรมปริทัศนนั้น ทางคณะผูจัดทําไดทําการคัดสรรปจจัยตางๆใหเหลือ
เพียงปจจัยท่ีนาจะสงผลกระทบตอองคกรในการความใสใจส่ิงแวดลอมขององคกรออกเปนปจจัยหลัก ดังนี้ 

2.1.1. แรงขับดันดานส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากผูมีสวนเกี่ยวของ (Stakeholder environmental 
pressure) Stakeholder คือ กลุมคนหรือบุคคลหนึ่งคนที่สามารถสงผลกระทบตอผลการดําเนินงานหรืออาจ
ไดรับผลกระทบจากกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานขององคกร (Freeman,1984) โดยแบง 
Stakeholder เปนสองประเภทตามความสัมพันธท่ีมีกับองคกร คือ Primary Stakeholder หมายถึง กลุม
บุคคลท่ีหากองคกรปราศจากการสนับสนุนของกลุมบุคคลดังกลาวนั้นจะไมสามารถทําใหองคกรดําเนินงานอยู
ได และประเภทที่สองคือ Secondary Stakeholder  หมายถึง กลุมบุคคลท่ีสามารถสงผลกระทบตอการ
ดําเนินงานขององคกรไดเชนเดียวกันแตกลุมคนเหลานี้นั้นไมไดมีสวนเกี่ยวของกับการทําธุรกรรมขององคกร 
(Freeman and Liedtka,1991) 

2.1.2. แรงขับดันดานส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากผูบริหารงานภายในองคกร (Managerial values: 
environmental awareness of managers) การตระหนักถึงความสําคัญของกิจกรรมดานส่ิงแวดลอมของ
ผูจัดการภายในองคกรหมายถึง ระดับของการเขามีสวนรวมขององคกรภายในอุตสาหกรรมของตนเองเพื่อ
การบรรลุเปาหมายคือการพัฒนาท่ียั่งยืน โดยการสนับสนุนใหเกิดแรงขับเคล่ือนตอระบบการปฏิบัติงานท่ีเปน
มิตรตอส่ิงแวดลอมขององคกรใหเพ่ิมมากย่ิงขึ้น (Javier and Oscar, 2005)  
 ในกรณีของกิจกรรมดานการขนสงสินคานั้น ตองมีการสรางความรวมมือและประสานงานภายใน
องคกร เพ่ือใหการพัฒนาระบบการขนสงท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมภายในองคกรประสบความสําเร็จในที่สุด 
ซึ่งมักจะเริ่มจากใหความสําคัญของผูจัดการภายในองคกรนั่นเอง 

2.1.3. แรงขับดันดานส่ิงแวดลอมจากการลดลงของตนทุนในการหันไปใชพลังงานทางเลือก
ทดแทนและนําไปสูการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน (Cost Competitiveness) ปจจุบัน ราคาน้ํามันมี
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แนวโนมสูงขึ้นซึ่งสงผลใหตนทุนการผลิตในหลายอุตสาหกรรมมีคาเพ่ิมขึ้นตามไปดวย ทําใหผูประกอบการมี
ความตองการพลังงานทางเลือกท่ีมีราคาถูกเพ่ือลดตนทุนการผลิตใหต่ําลง นอกจากนี้พลังงานทางเลือกยัง
สงผลใหเกิดสภาวะโลกรอนคอนขางนอย (สํานักคุณภาพน้ํามันเชื้อเพลิง กรมธุรกิจพลังงาน, 2004) 
 ในประเด็นดานตนทุนของผูใหบริการขนสงนั้นมีความเกี่ยวของกับนโยบายของรัฐ ซึ่งสงผลใหทําให
ผูประกอบการสวนใหญใหความสนใจพลังงานทางเลือก เชน การเปล่ียนเชื้อเพลิงมาเปนกาซ NGV เนื่องจาก
เกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในระดับท่ีเทากับหรือนอยกวาท่ีภาครัฐกําหนด นอกจากนี้ยังสงผลใหเกิดตนทุน
การดําเนินงานท่ีต่ํากวาอีกดวย (Yborra, 2007) 

 
3. ระเบียบวิธีวิจัย 
 เนื่องจากงานวิจัยฉบับนี้มีจุดมุงหมายเพื่อการศึกษาถึงปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการใหความสําคัญตอ
ปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก(Freight Logistics)ในประเทศไทย  โดยในสวนของ
การกลาวถึงการทบทวนวรรณกรรมปริทัศนท่ีผานมานั้นไดกลาวถึงผลงานการศึกษาท่ีไดมีการรวบรวมถึง
ปจจยัท่ีสงผลตอการใหความสําคัญดานส่ิงแวดลอมขององคกรท่ีมีการสรุปออกมาในรูปแบบของโมเดลที่ไดรับ
การศึกษาในอดีตและในยุคปจจุบันดังท่ีไดกลาวมาแลวขางตน โดยมีกลุมตัวอยางท่ีใชในการศึกษาคือ ผู
ใหบริการขนสงสินคาทางบก(Freight Logistics Service Provider)ในประเทศไทย ซึ่งมีจํานวนประชากร
ท้ังส้ิน 6,000 ราย แตอยางไรก็ตามเนื่องจากการเก็บตัวอยางจากกลุมประชากรท้ังหมดนั้นตองอาศัย
ระยะเวลาในการเขาถึงท่ียาวนาน ประกอบกับการขาดการรวบรวมขอมูลของผูใหบริการฯไมวาจะเปนขอมูล
เกี่ยวกับท่ีทําการหรือจํานวนรถท่ีใหบริการ ดังนั้น แหลงขอมูลท่ีงายตอการเขาถึงรวมท้ังมีการรวบรวมขอมูล
เกี่ยวกับผูใหบริการฯมากท่ีสุด คือ สมาคมผูใหบริการการขนสงทางบกแหงประเทศไทย ซึ่งมีการรวบรวม
รายชื่อผูใหบริการฯไวเพียง 3,000 รายเทานั้น   โดยอาศัยการเก็บขอมูลของกลุมตัวอยางจากการเก็บ
แบบสอบถามทางโทรศัพท( Telephone Survey) ซึ่งภายหลังจากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถามเรียบรอย
แลวพบวา  ในจํานวนรายชื่อผูใหบริการขนสงสินคาทางบก (Freight Logistics) ท่ีคณะผูวิจัยไดรับมาจาก
สมาคมฯจํานวน 3,000 รายน้ัน มีผูใหบริการฯจํานวน 1,250 รายที่ไมสามารถติดตอไดเนื่องจากการ
เปล่ียนแปลงแหลงท่ีอยูหรือเบอรโทรศัพทดวยความลาสมัยของขอมูลท่ีไมไดมีการปรับปรุงแกไขมาเปนระยะ
เวลานาน    อีกท้ังมีผูใหบริการฯจํานวน 1,433 รายท่ีไมใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม ฉะนั้น
สุดทายแลวจากกลุมตัวอยางจํานวน 3,000 ราย คณะผูวิจัยสามารถเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางไดเพียง 317 
รายโดยมีอัตราการตอบกลับ(Response Rate)ประมาณ 10.56 เปอรเซ็นตนั่นเอง    
 ซึ่งภายหลังจากการเก็บขอมูลจากแบบสอบถามเรียบรอยแลว ทางคณะผูวิจัยจึงนําขอมูลท่ีไดรับจาก
แบบสอบถามนไปทําการประมวลผลโดยอาศัยเครื่องมือท่ีใชในการประมวลผลสองเครื่องมือดวยกัน คือ การ
วิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ(Exploratory Factor Analysis) และการวิเคราะหสมการถดถอย 
(Multiple Regression)   โดยการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจนั้นเปนไปเพ่ือจุดมุงหมายของการสกัด
กลุมของปจจัยท่ีนํามาใชในการวิเคราะหองคประกอบใหเหลือเพียงปจจัยท่ีมีความสําคัญและสงผลกระทบตอ
การใหความสําคัญดานส่ิงแวดลอมของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกเทานั้น  และเมื่อนําผลการวิเคราะห
ดังกลาวไปวิเคราะหหาความสัมพันธของกลุมปจจัยดวยการวิเคราะหสมการถดถอยจะทําใหคณะผูวิจัย
สามารถสรุปไดวากลุมปจจัยท่ีไดรับจากการสกัดปจจัยกลุมใดที่สงผลกระทบตอระดับการใหความสําคัญดาน
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ส่ิงแวดลอมของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกมากท่ีสุด  โดยภายหลังจากการวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจและการวิเคราะหสมการถดถอยนั้นทางคณะผูวิจัยไดรับผลการวิเคราะหดังตอไปนี้ 
 
4. ผลการวิเคราะห 
 4.1. ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis) 
 จากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจโดยการสรางกลุมปจจัยต้ังตนขึ้นมาท้ังส้ิน 4 กลุมปจจัย คือ 
กลุมปจจัยดานภาครัฐ, กลุมปจจัยดานลูกคา, กลุมปจจัยดานตนทุนและกลุมปจจัยดานผูบริหารองคกร อัน
เปน4 กลุมปจจัยท่ีไดรับจากการรวบรวมวรรณกรรมปริทัศน  พบวาภายหลังจากการสกัดตัวแปรองคประกอบ
ในครั้งท่ีสาม (เนื่องจากผลการสกัดกลุมปจจัยในครั้งท่ี 3 จัดเปนการสกัดปจจัยท่ีผลลัพธจากการวิเคราะหมี
ความแนนอนมากที่สุดรวมท้ังผลการสกัดปจจัยไมมีการเปลี่ยนแปลงอีกเลยในการสกัดครั้งท่ี 4 ดังนั้น
คณะผูวิจัยจึงถือวาการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจในคร้ังท่ี 3 นั้นเปนอันส้ินสุด)  โดยปจจัยท้ัง 4 กลุมตั้ง
ตนนั้นสามารถสรุปออกมาเปนปจจัยองคประกอบอันเปนกลุมปจจัยองคประกอบเฉพาะกลุมท่ีสงผลกระทบตอ
ระดับการใหความสําคัญตอผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกไดท้ังส้ิน
เพียงสามกลุมปจจัยเทานั้น คือ  กลุมปจจัยดานภาครัฐ, กลุมปจจัยดานลูกคาและกลุมปจจัยดานตนทุน 
สําหรับกลุมปจจัยดานผูบริหารองคกรนั้นมิใชปจจัยท่ีสงผลกระทบตอระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะ
โลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก เนื่องจากตัวแปรองคประกอบที่ไดพัฒนาขึ้นใหอยูกลุมปจจัย
ดังกลาวนั้นมีสัดสวนคาความผันผวนที่ปจจัยสามารถอธิบายไดนอยมาก ดังนั้น ภายหลังจากการวิเคราะห
องคประกอบในคร้ังท่ี 3 นั้นกลุมปจจัยองคประกอบดังกลาวจึงไดถูกกําจัดไปในที่สุด  
 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจในคร้ังท่ี 3 นั้นสามารถสรุปไดวา 
กลุมตัวแปรองคประกอบ (Factor) ท่ี 1 ประกอบดวยตัวแปร 4 ตัว คือ X11, X12, X13, X14     
หรือกลุมตัวแปรองคประกอบ ดานตนทุน 
กลุมตัวแปรองคประกอบ (Factor) ท่ี 2 ประกอบดวยตัวแปร 3 ตัว คือ X5, X6, X9  
หรือกลุมตัวแปรองคประกอบดานลูกคา 
กลุมตัวแปรองคประกอบ (Factor) ท่ี 3 ประกอบดวยตัวแปร 2 ตัว คือ X2, X3  
หรือกลุมตัวแปรองคประกอบดานภาครัฐ 
 การวิเคราะหสมการถดถอย (Multiple Regression) 
 โดยภายหลังจากไดตัวแปรองคประกอบจากกลุมปจจัยท้ังสามกลุมนั้น ทางคณะผูวิจัยจึงไดนําคะแนน
ท่ีไดรับ(Factor Score) จากการวิเคราะหปจจัยองคประกอบไปทําการวิเคราะหหาความสัมพันธหรือ
ผลกระทบของปจจัยท่ีมตีอระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก 
โดยการทดสอบความสัมพันธและระดับผลกระทบของปจจัยแตละกลุมดวยสมการถดถอย ซึ่งผลการวิเคราะห
พบวา การศึกษาในครั้งนี้สามารถสรุปออกมาในรูปแบบของสมการถดถอยไดดังสมการตอไปน้ี 

                                   
                                      Y =   2.259+0.148EC +0.126 CP-0.245GP+0.846                                           (1) 
  
 พบวา จากการทดสอบความสัมพันธของปจจัยท้ังสามกลุมนั้นปจจัยท่ีมีความสัมพันธและสงผล
กระทบตอระดับการใหความสําคัญตอภาวะโลกรอนของผู ใหบริการขนสงสินคาทางบก

820



การประชุมเชิงวิชาการประจําปดานการจัดการโซอุปทานและโลจิสติกส ครั้งท่ี 8 
 

 

 

 

 

 

 

ภายในประเทศคือ ปจจัยท้ังสามกลุม โดยสามารถพิจารณาไดจากคา Sig. ในตาราง Coefficients (a) (ใน
ภาคผนวก) ของปจจัยท่ีหนึ่งปจจัยท่ีสองและปจจัยท่ีสามซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญท่ีคณะผูวิจัยได
กําหนดไวในตอนแรกคือ 95 เปอรเซ็นต ((0.006<0.05), ((0.019<0.05) และ (0.000<0.05)) ซึ่งถาคา Sig T < 
Alpha หรือคาระดับนัยสําคัญ ยอมแสดงใหเห็นวา ตัวแปรตามหรือ Y มีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระน่ันเอง 
นอกจากนี้จากการท่ีคา Beta ของกลุมปจจัยดานตนทุน, ดานลูกคาและดานภาครัฐนั้น มีคาเปน 0.148, 0.126 
และ -0.245 ทําใหสามารถสรุปไดวา 
 ผลการวิเคราะหกลุมปจจัยกลุมท่ีหน่ึง กลุมปจจัยดานตนทุน  ปจจัยดานตนทุนมีความสัมพันธใน
เชิงบวกกับระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก เนื่องจากหาก
การเปลี่ยนไปใชพลังงานทางเลือกทดแทนทําใหตนทุนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกลดลงมากขึ้น ผู
ใหบริการขนสงสินคาทางบกก็จะหันไปใชน้ํามันทางเลือกทดแทนมากขึ้น ซึ่งสุดทายแลวการกระทําดังกลาว
ยอมสงผลใหระดับการปลอยมลพิษจากการขนสงท่ีเปนสาเหตุของการเกิดภาวะโลกรอนนอยลง โดยพบวา 
กลุมปจจัยดานตนทุนจะสงผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอน
ของผูใหบริการฯประมาณ 14.8 เปอรเซ็นต 
 ผลการวิเคราะหกลุมปจจัยกลุมท่ีสอง กลุมปจจัยดานลูกคา จากการศึกษาพบวาปจจัยดานลูกคามี
ความสัมพันธในเชิงบวกกับระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทาง
บก เนื่องจากหากลูกคามีการใหความสําคัญตอการใชบริการขนสงสินคาทางบกท่ีมีความเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอมมากขึ้น เชน หากลูกคาตองการใหผูใหบริการฯหันไปใชพลังงานทางเลือกทดแทนเพื่อลดปริมาณ
กาซคารบอนไดออกไซดท่ีปลอยออกมานั้น จะสงผลให          ผูใหบริการฯมีระดับการใหความสําคัญและใส
ใจตอปญหาภาวะโลกรอนมากขึ้นนั่นเอง แตขอสรุปดังท่ีไดกลาวมาในขางตนนี้นั้น  เมื่อผนวกกับขอมูลท่ี
คณะผูวิจัยไดรับจากการสัมภาษณเชิงลึกกับกลุมผูประกอบการนั้นพบวา ขอสรุปในขางตนนั้นอาจเปนส่ิงท่ีมี
แนวโนมท่ีจะเกิดขึ้นไดในอนาคตเนื่องจากในปจจุบันลูกคาหรือผูท่ีมีความตองการใชบริการขนสงสินคาทาง
บกนั้นยังไมใหความสนใจหรือเห็นความสําคัญตอปญหาดานส่ิงแวดลอมท่ีอาจเกิดขึ้นดังกลาวเทาใดนัก  
ดังนั้นขอสรุปดังท่ีไดกลาวมานี้จึงเปนเพียงการแสดงใหเห็นถึงแนวโนมท่ีอาจเกิดขึ้นไดในอนาคตเทานั้น   
โดยพบวา กลุมปจจัยดานลูกคาจะสงผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของระดับการใหความสําคัญตอปญหา
ภาวะโลกรอนของผูใหบริการฯประมาณ 12.6 เปอรเซ็นต 
 ผลการวิเคราะหกลุมปจจัยกลุมท่ีสาม กลุมปจจัยภาครัฐ จากผลการศึกษาพบวาปจจัยหรือแรง
ขับดันท่ีผูใหบริการขนสงสินคาทางบกไดรับจากภาครัฐนั้นมีความสัมพันธไปในทางลบตอระดับการให
ความสําคัญตอภาวะโลกรอนของ           ผูใหบริการขนสงสินคาทางบก เนื่องมาจาก หากรัฐบาลมีการออก
กฎหมายหรือกฎขอบังคับเพ่ือใชในการควบคุมการปลอยมลพิษจากการขนสงสินคาทางบกเพื่อลดการเกิด
ภาวะโลกรอนมากย่ิงขึ้นนั้น ผูใหบริการฯจะมีระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอนนอยลง ท้ังนี้จาก
การเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณสามารถยืนยันไดวา โดยสวนใหญนั้นผูใหบริการขนสงสินคาทางบกมักเปน
เพียงผูรับและปฏิบัติตามกฎหมายรวมท้ังระเบียบขอบังคับและนโยบายดานส่ิงแวดลอมท่ีรัฐบาลออกมา
เทาน้ัน  แตมิไดใสใจท่ีตนตอหรือใหความสําคัญของปญหาดังกลาวอยางแทจริง ซึ่งจะเห็นไดจากตัวแปรดาน
การตระหนักถึงความสําคัญของปญหาของผูบริหารองคกรนั้นไมติดอยูในหนึ่งของกลุมปจจัยภายหลังจากการ
สกัดปจจัยดวยการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ  ดังนั้น “หากรัฐบาลใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลก
รอนโดยการออกกฎหมายหรือระเบียบขอบังคับมากขึ้น ระดับการใหความสําคัญของผูใหบริการฯยอมท่ีจะ
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ลดลงเนื่องจากมองวาตนเองเปนเพียงผูปฏิบัติตามเทานั้นก็นาจะเพียงพอแลวนั่นเอง”  โดยพบวา ยแรงขับดัน
ท่ีไดนับจากภาครัฐนั้นจะสงผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของระดับการใหความสําคัญตอปญหาภาวะโลกรอน
ของผูใหบริการฯประมาณ 24.5 เปอรเซ็นตนั่นเอง 
สําหรับขอจํากัดในการศึกษาวิจัยในครั้งนี้นั้นสามารถแบงออกไดในประเด็นตางๆดังตอไปนี้ 

1. ขอจํากัดดานการงานวิจัยเกี่ยวกับปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการใหความสําคัญดาน
สิ่งแวดลอมขององคกรเน่ืองจากประเด็นเกี่ยวกับผลกระทบของการขนสงตอภาวะโลกรอนนั้นเปน
ส่ิงท่ีบุคคลท่ัวไปเพ่ิงตระหนักหรือเริ่มใหความสําคัญในชวงระยะเวลาที่ผานมาไมนานเทานั้น ดังนั้น 
ดวยความเปน Exploratory Research ของงานวิจัยฉบับนี้จึงสงผลใหการทําวิจัยในครั้งนี้หาขอมูล
ซึ่งเปนหลักฐานอางอิงจากการรวบรวมจากวรรณกรรมปริทัศนไดคอนขางนอยนั่นเอง 

2. ขอจํากัดจากอุปสรรคในการเขาถึงขอมูล อีกท้ังปญหาท่ีเกิดขึ้นจากการขาดแคลนการรวบรวม
ขอมูลของผูใหบริการฯและความลาสมัยของขอมูลท่ีมีการรวบรวมไวเรียบรอยแลว ดังนั้น สุดทาย
แลวจึงสงผลใหคณะผูวิจัยสามารถเก็บตัวอยางไดจากกลุมผูใหบริการขนสงสินคาทางบกจํานวน 
3,000 ราย จากรายชื่อท่ีไดรับการรวบรวมไวโดยสมาคมผูใหบริการขนสงสินคาทางบกในประเทศ
ไทยเทานั้น  แตในสวนของผูใหบริการฯท่ีมีการใหบริการท้ังการขนสงสินคาภายในประเทศและการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศรวมท้ังเปนผูใหบริการรายใหญ เชน DHL, FedEx, UPS และ TNT นั้น
มิไดรวมอยูในรายชื่อดังกลาว ดังนั้น คณะผูวิจัยจึงไดทําการเก็บขอมูลจากผูใหบริการรายใหญ
เหลานั้นอีกคร้ังเพ่ือสรางความครบถวนและผลการศึกษาท่ีถูกตองสมบูรณมากท่ีสุด อยางไรก็ตาม
อุปสรรคท่ีพบในระยะเวลาตอมาคือ การไมไดรับความรวมมือในการอนุเคราะหขอมูลและตอบ
แบบสอบถามจากผูใหบริการรายใหญ 1  เพราะฉะนั้นขอมูลท่ีเก็บไดและนํามาทําการวิเคราะหใน
ครั้งนี้ จึงเปนขอมูลท่ีไดรับจากกลุมผูใหบริการขนสงสินคาซึ่งเปนกลุมผูใหบริการชาวไทยเทาน้ัน 

3. ขอจํากัดดานความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม เนื่องจากทางคณะผูจัดทําไดใชวิธีการเก็บ
ขอมูลโดยการสัมภาษณทางโทรศัพท ดังนั้นจึงตองอานคําถามใหผูตอบคําถามฟงเพ่ือใหผูตอบ
แบบสอบถามตอบคําถามนั้นผูตอบแบบสอบถามบางรายก็เกิดความสับสน หรือไมคอยเขาใจ ดังนั้น
ก็จะทําใหผลท่ีออกมานั้นบิดเบือนไปบาง จึงทําใหตองตัดรายท่ีทางคณะผูจัดทําเล็งเห็นวาผูตอบ
แบบสอบถามน้ันไมเขาใจในคําถามออกจากการนํามาประมวลผลเพื่อใหเกิดความแมนยําแกผลท่ีจะ
ไดรับมากท่ีสุด 

 

5. สรุปผลการศึกษา 
 จากการศึกษาถึงปจจัยท่ีสงผลกระทบตอระดับการใหความสําคัญตอภาวะโลกรอนของผูใหบริการ
ขนสงสินคาทางบกในประเทศไทย พบวา ปจจัยท่ีไดจากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากวรรณกรรมปริทัศน
ในชวงเริ่มตนท้ังสิ้น 4 ปจจัย คือ แรงขับดันจากภาครัฐ, แรงขับดันจากลูกคา, แรงขับดันจากการให
ความสําคัญของผูบริหารองคกรและแรงขับดันจากตนทุนน้ัน เมื่อทําการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม

                                                            
1 สําหรับ DHL นั้นองคกร(ผูจัดการฝายการขนสง)มีความเห็นวาไมสามารถตอบแบบสอบถามของคณะผูวิจยัในคร้ังนี้ได เนื่องจาก 

DHL ประเทศไทยนั้นยังไมไดใหความสนใจกับปญหาภาวะโลกรอนเทาไรนัก โดยบริษัทเนนไปยังประเด็นสําคญัคือ ตนทุนในการ
ขนสงเปนสวนมาก แตสําหรับ FedEx, UPS และ TNT นั้นไมสะดวกสําหรับการใหความอนุเคราะหขอมูล 
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จากผูใหบริการฯจํานวน 317 รายแลวนํามาวิเคราะหโดยการใชวิธีการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ ( 
Exploratory Factor Analysis) พบวา สามารถจับกลุมของตัวแปรและจัดกลุมของปจจัยท่ีสงผลกระทบตอ
ระดับการใหความสําคัญตอภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบกในประเทศใหมเหลือเพียง 3 กลุม
ของปจจัยหลักเทานั้น คือ กลุมของปจจัยดานตนทุน(EC), กลุมของปจจัยดานลูกคา(CP) และกลุม
ของปจจัยดานภาครัฐ(GP) และเมื่อนําคะแนนท่ีไดจากการสกัดปจจัยของกลุมปจจัยท้ังสามมาทําการหา
ความสําคัญระหวางกลุม ของปจจัยกับระดับการใหความสําคัญตอภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคา
ทางบกโดยใชการวิเคราะหดวยสมการถดถอย (Multiple Regression) พบวา กลุมปจจัยท้ังสามตางสงผล
กระทบตอระดับการใหความสําคัญตอภาวะโลกรอนของผูใหบริการขนสงสินคาทางบก อยางไรก็ตามส่ิงท่ี
คณะผูวิจัยไดมีการปฏิบัติในสวนถัดไปคือ การนําผลการวิเคราะหท่ีไดจากการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถาม
รวมทั้งการสัมภาษณไปพัฒนาตอวา ภาครัฐควรมีการกําหนดขอปฏิบัติตางๆอยางไรเพ่ือสงผลใหผูใหบริการ
ขนสงสินคาทางบกภายในประเทศหันมาเห็นความสําคัญตอผลกระทบที่เกิดขึ้นจากภาวะโลกรอนมากยิ่งขึ้น  
ท้ังนี้ดวยเหตุผลเนื่องมาจากจากผลการวิเคราะหในขางตนนั้นจัดเปนเครื่องยืนยันไดอยางชัดเจนวา   “แรง
ขับดันท่ีเกิดข้ึนจากภาครัฐถือเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการตระหนักถึงความสําคัญของปญหาภาวะ
โลกรอนน่ันเอง”  อยางไรก็ตามส่ิงท่ีคณะผูวิจัยคนพบอันมีความนาสนใจเปนอยางยิ่งคือ การเพ่ิมขึ้นของการ
กําหนดกฎเกณฑหรือนโยบายดานส่ิงแวดลอมของภาครัฐนั้นจะสงผลใหผูใหบริการขนสงสินคาทางบกหันมา
ใหความใสใจกับปญหาภาวะโลกรอนอันมีสาเหตุมาจากการใหบริการการขนสงนั้นลดลง เนื่องจากทัศนคติ
ท่ีวาตนเปนเพียงผูรับนโยบายจากภาครัฐเทานั้น เพราะฉะนั้น หากภาครัฐมีการใหความสนใจและเพิ่มความ
กวดขัดในการกําหนดนโยบายดานส่ิงแวดลอม ผูใหบริการฯจึงจะมีแนวโนมท่ีจะใหความใสใจตอปญหา
ดังกลาวนอยลงนั่นเอง 
 
6. ขอแนะนําในการศกึษาคนควาเพ่ิมเติม 
 สําหรับคําแนะนําในการศึกษาคนควาเพ่ือพัฒนางานวิจัยในอนาคต คือ  การศึกษาในดานของ
ภาครัฐบาลวาทางภาครัฐควรจะกําหนดนโยบายและวิธีการในการเผยแพรความรูท่ีเกี่ยวกับการบรรเทาปญหา
ภาวะโลกรอนกับการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการขนสงทางบกท่ีเกิดขึ้นอยางไร ซึ่งจากผลการวิเคราะหดวยสมการ
ถดถอยนั้นทําใหทางคณะผูวิจัยทําทราบวาภาครัฐบาลนั้นเปนปจจัยท่ีสําคัญที่สุดท่ีทําใหผูใหบริการฯหันมาให
ความสนใจในเรื่องของส่ิงแวดลอมมากขึ้น  ท้ังนี้คําแนะนําในการศึกษาตอดังกลาวก็มีขึ้นเพ่ือเปนการพัฒนา
และหาแนวทางการแกไขปญหาท่ีเหมาะสมตอไปในอนาคตนั่นเอง 
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