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• แผนวิจัย การพัฒนาระบบโลจิสติกส ท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมของ
อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย 

• โครงการยอยท่ี 1 การศึกษาความพรอมและศักยภาพในการบริหาร
จัดการ เพื่อดําเนินการดานโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมของ
อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย 

• โครงการยอยท่ี 2 การพัฒนากระบวนการจัดการโลจิสติกสยอนรอยของ
อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย 
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• เน่ืองจากผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทยตองเผชิญกับภาวการณแขงขันท่ี
รุนแรงข้ึน โดยเฉพาะอยางย่ิงจากประเทศคูแขงท่ีมีความไดเปรียบ            

ดานตนทุนท่ีอยูในระดับต่ํากวาคอนขางมาก 

• ผูบริโภคท่ัวโลกเริ่มใหความสําคัญมากย่ิงข้ึนในเรื่องระบบโลจิสติกสท่ีเปน
มิตรกับส่ิงแวดลอม (green logistics)  

• อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทยถูกชวงชิงสวนแบงตลาด เน่ืองจาก
ละเลยปจจัยดานส่ิงแวดลอม  

• ขาดการตระหนักและใหความสําคัญกับปญหาองคความรูภายใตการ

ตัดสินใจเพ่ือการสรางสรรค การออกแบบและการพัฒนากระบวนการ
จัดการโลจิสติกสและโซอุปทานท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
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• อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทยกับผูผลิตช้ินสวนยานยนตในประเทศ

ไทยจําเปนตองมีการปรับตัว โดยเนนการเสริมสรางศักยภาพการออกแบบและ

พัฒนาพรอมทั้งยกระดับคุณภาพการผลิต ตลอดจนลดการสูญเสียจากการผลิตดวย
การยกระดับเทคโนโลยี 

• การผลิตและสรางความไดเปรียบในการแขงขันดานกระบวนการจัดการโลจิสติกส

และโซอุปทานที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมพรอม ๆ กับการลดตนทุนดานโลจิสติกส 

การตัดสินใจในดานกระบวนการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานที่เปนมิตรตอ

ส่ิงแวดลอมพรอม ๆ กับการลดตนทุนดานโลจิสติกสและโซอุปทาน โดยพิจารณาถึง
ประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด 

• นําไปสูการกําหนดนโยบายโลจิสติกสและโซอุปทานระดับชาติ เพื่อใหอุตสาหกรรม

ผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทยสามารถอยูรอดและแขงขันไดในเวทีการแขงขันระดับ

โลก เพื่อการเติบโตอยางมั่นคงและยั่งยืนตอไป  
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• ผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาศักยภาพและความพรอมในการมุงสูการบริหาร
จัดการโลจิสติกสเพ่ือส่ิงแวดลอมของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตใน

ประเทศไทย 

• แนวทางการสรางนวัตกรรมกระบวนการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน
ภายใตบริบทการคํานึงถึงส่ิงแวดลอม โดยมีองคประกอบท่ีสําคัญตาง ๆ 
อาทิ การจัดซื้อท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม (green purchasing) การผลิตท่ี

เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม (green manufacturing) การจัดการวัตถุดิบท่ี
เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม (green material management) การจัดสงและ
การกระจายสินคาท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม (green distribution)                 
การจัดการโลจิสติกสแบบยอนรอย (reverse logistics) 
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วัตถุประสงค 

     1.  เพ่ือศึกษาโครงสรางการเชื่อมโยงโซอุปทานและระบบโลจิสติกสยอนรอย
 ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 

    2.  เพ่ือศึกษาผลกระทบตออุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทยและอุตสาหกรรม
 ท่ีเกี่ยวของ เพ่ือเตรียมความพรอมและรับมือกับมาตรการภายใตกฎหมาย 
 กฎ ระเบียบท่ีมีผลกระทบกับสิ่งแวดลอม  

    3. เพ่ือนําผลการศึกษาท่ีไดนําไปใชในการกําหนดนโยบายและแนวทางการ
 บริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตใน
 ประเทศไทย และภาคอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ ภาครัฐท่ีเกี่ยวของนําไป
 กําหนดนโยบายบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอม เพ่ือใหอุตสาหกรรม
 ชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยสามารถแขงขันไดในเวทีระดับชาติและ
 ระดับสากลตอไป 
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ระเบียบวิธีการวิจัย 

 (1) ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ 

 โดยการสัมภาษณเชิ งลึ ก เ พ่ือ ใช ในการสร างกรอบแนวคิด แบบจําลอง 
คาพารามิเตอรในแบบจําลอง และเปนการยืนยันตัวแปรอิสระท่ีมีผลตอตัวแปร
ตามท่ีไดจากการทบทวนวรรณกรรม และใชกรณีศึกษาท่ีแตกตางกันจํานวน 3 
กรณีศึกษา 

 (2) ระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมาณ 

  โดยการใชมาตรวัด ทดสอบความเท่ียงตรง (validity) และความเชื่อถือได 
(reliability) ของมาตรวัด ใชสถิติทดสอบ Cronbach’s alpha 

 (3) วิธีการตรวจสอบขอมูลแบบสามเสา ตรวจสอบผลของวิธีการวิจัยเชิงปริมาณ
ดวยวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ 
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 (4) การพัฒนาแบบจําลอง  
• ใชการวิเคราะหปจจัย (factor analysis) เพ่ือยืนยันตัวแปร โดยพิจารณาเฉพาะตัวแปรที่มี

อิทธิพลตอความพรอมและศักยภาพในการบริหารจัดการ เพ่ือดําเนินการดานโลจิสติกสที่เปน
มิตรตอส่ิงแวดลอมของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย 

• การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (one-way analysis of variance-ANOVA)        
เพ่ือกําหนดคาตัวแปรที่แตกตางกันและมีความสัมพันธกับปจจัยที่มีผลตอการบริหารจัดการ  
โลจิสติกสเพ่ือส่ิงแวดลอมของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย  

• พัฒนาแบบจําลอง multinomial logit โดยใชเทคนิค multinomial logistic regression 
เน่ืองจากตัวแปรตาม (dependent variables) ซ่ึงเปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีมากกวา 2 คา           
ซ่ึงในที่น้ีตัวแปรตามจะมีคาได 3 คา คือ 

• Y = 0 ; กลุมผูผลิตช้ินสวนระดับข้ันที่ 1 (tier 1), 1 ; กลุมผูผลิตช้ินสวนระดับข้ันที่ 2 (tier 2), 
3 ; กลุมผูผลิตช้ินสวนระดับข้ันที่ 3 (tier 3) 
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ประชากรและกลุมตัวอยาง 

 • ประชากร ไดแก อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย ซึ่งปนผูประกอบชิ้นสวน
ยานยนต จํานวน 17 บริษัท อุตสาหกรรมผูผลิตชิ้นสวนขั้นท่ี 1 (tier 1) จํานวน 635 
บริษัท ระดับขั้นท่ี 2, 3 (tier 2, 3) จํานวน 1,700 บริษัท รวมท้ังสิ้น 2,359 บริษัท 

• กลุมตัวอยาง สุมตัวอยางแบบชั้นภูมิ (stratified sampling) จากกลุมอุตสาหกรรม
ชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย ซึ่ง เปนกลุ มผูประกอบชิ้นสวนยานยนต กลุ ม
อุตสาหกรรมผูผลิตชิ้นสวน ขั้นท่ี 1 (tier 1) ระดับขั้นท่ี 2, 3 (tier 2, 3) และสุมตัวอยาง
จากอุตสาหกรรมท่ีมีทําเลท่ีต้ังในแตละภาค (ภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออก ภาค
ตะวันตก และภาคใต) กลุมตัวอยางท่ีใชในการทดสอบความเชื่อถือของแบบสอบถามจึง
มีจํานวน 30 ตัวอยาง ใชในการสัมภาษณเชิงลึก จํานวน 30 ตัวอยาง และใชในการวิจัย
เชิงสํารวจ ในการวิจัยเชิงปริมาณ จํานวน 386 ตัวอยาง จํานวน 60 ตัวอยางจะใชใน
การทดสอบแบบจําลอง 
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ผลการวิจัย 

กลุมตัวแปร 
1) การดําเนินการดานส่ิงแวดลอม 

2) การจัดการดานโซอุปทานแบบกรีนในองคการ  

3) การจัดการโซอุปทานแบบกรีนจากภายนอก  

 มีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญ จากจํานวนกลุมตัวแปรท้ังหมด 12 กลุม

ซ่ึงเปนปจจัยท่ีมีผลตอศักยภาพและการบริหารจัดการโลจิสติกสท่ีเปนมิตร

ตอส่ิงแวดลอมของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย  
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• กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับที่ 1 (first tier) มีนโยบายและการบริหาร
จัดการดานดานโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมอยางชัดเจนและ

ขยายสูท้ังโซอุปทานแบบกรีน 

• กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับที่ 2 (second tier) ในภาพรวมทุกมิติใน
การบริหารจัดการดานดานโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมีการ
ดําเนินการไปแลวบางสวนและสวนท่ีเหลือซึ่งถือวาเปนสวนนอยท่ี

กําลังพิจารณาดําเนินการ 
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• กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับที่ 3 (third tier) มีความกระตือรือรนท่ีจะรับ
เอาการบริหารจัดการดานโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมเขามาในโซ
อุปทาน มิฉะน้ันแลวอาจถูกปฏิเสธจากผูมีสวนไดเสียในระบบโซอุปทาน
ของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต และอาจไมสามารถแขงขันไดใน

อุตสาหกรรมผูผลิตช้ินสวนยานยนตไดอีกตอไป หากไมทําการปรับตัว
อยางรวดเร็ว ซึ่งผลท่ีตามมาอาจถูกปฏิเสธจากสมาชิกและผูมีสวนไดเสีย
ในโซอุปทานแบบกรีน และอาจจําเปนตองออกจากการแขงขันใน
อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตก็เปนได 

12 



แบบจําลอง multinomial logits 

13 

แบบจําลองโลจิทท่ีไดจากการประมาณคาดวยวิธี maximum likelihood สามารถสรางแบบจําลอง

การบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยท่ี

เหมาะสมท่ีสุดดวยสมการ ไดดังนี้ 

 
log(𝜋𝜋�1 /𝜋𝜋�3) =  0.1016 − 0.2576 𝐸𝐸𝐸𝐸 − 0.1249 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 − 0.2624 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸 

 

log(𝜋𝜋�2 /𝜋𝜋�3) =  −0.1669 + 0.1656 𝐸𝐸𝐸𝐸 + 0.1881 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 + 0.3647 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸 
 

log(𝜋𝜋�1 /𝜋𝜋�2) =  2.1543 + 0.1574𝐸𝐸𝐸𝐸 − 0.3264 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 + 0.3598 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸 

 



 

• แบบจําลองอธิบายไดวา 
 การเพ่ิมขึ้นของการการดําเนินการดานสิ่งแวดลอม (EP) ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน

ยนต มีผลใหผูจัดการโลจิสติกสในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมีการบริหารจัดการ                        
โลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับขั้นท่ี 2 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับ     
ท่ี 3 และกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับขั้นท่ี 1 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 2 เพ่ิมมากขึ้น 
โดยตัวแปรการดําเนินการดานสิ่งแวดลอม (EP) มีอิทธิพลตอการบริหารจัดการจัดการ                        
โลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับขั้นท่ี 2 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับ         
ท่ี 3 มากท่ีสุด 
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• สําหรับการเพ่ิมขึ้นของการจัดการโซอุปทานแบบกรีนในองคกร (IEM) ของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต มีผลใหผูจัดการโลจิสติกสในอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนยานยนตมีการบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิต

ชิ้นสวนระดับขั้นที่ 2 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 มากที่สุด การจัดการโซ

อุปทานแบบกรีนจากภายนอกองคกร (EGSCM) มีอิทธิพลตอการบริหาร

จัดการจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับขั้นที่ 2 

กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 มากที่สุด 
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• สําหรับการดําเนินการดานสิ่งแวดลอม (EP) การจัดการโซอุปทานแบบกรีนใน

องคกร (IEM) และการจัดการโซอุปทานแบบกรีนจากภายนอกองคกร (EGSCM) 

ที่เพ่ิมขึ้นมีผลใหผูจัดการโลจิสติกสในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต มีโอกาสที่

จะไมดําเนินการบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวน

ระดับขั้นที่ 1 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 แตจะมีการดําเนินการบริหาร

จัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับอ่ืน โดยการจัดการ

โซอุปทานแบบกรีนจากภายนอกองคกร (EGSCM) จะมีอิทธิพลหรือมีการ

ดําเนินการมากที่สุด 
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บทสรุป 

 1. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 1 (first tier) ซ่ึงเปนกลุมอุตสาหกรรมขนาดใหญ 
มีการดําเนินการดานส่ิงแวดลอมอยางจริงจังและมีการขยายขอบเขตการ
บริหารจัดการดานโลจิสติกสเพื่อส่ิงแวดลอมเพิ่มมากยิ่งข้ึน 

 2. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) แสดงใหเห็นโนมเอียงไปในทาง
ท่ีขาดการใหความสําคัญกับการดําเนินการดานส่ิงแวดลอม ซ่ึงหมายความรวม
ไปถึงผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (third tier) และผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 
(second tier) ยังไมมีการนําการดําเนินการดานส่ิงแวดลอมไปสูการปฏิบัติ   

 3. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 1 (first tier) และกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 
(second tier) ไดมีการดําเนินการการจัดการโซอุปทานแบบกรีน ภายใน
องคกรแลวบางสวน 
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 4. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (second tier) แสดงใหเห็นความโนม
เอียงไปในทางท่ีขาดการใหความสําคัญกับการจัดการโซอุปทานแบบกรีน 
ภายในองคกร ซึ่งหมายถึงยังไมมีการนําเอาการจัดการโซอุปทานแบบกรี
นภายในองคกรสูการปฏิบัติ  

 5. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 1 (first tier) ไดมีการดําเนินการการจัดการ
โซอุปทานแบบกรีนภายในองคกรแลวบางสวน ในขณะท่ีกลุมผูผลิต
ช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) ผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (second tier) 
อยูในระหวางกําลังพิจารณาดําเนินการ ซึ่งแสดงใหเห็นความโนมเอียงไป
ในทางท่ีขาดการจัดการโซอุปทานแบบกรีน จากภายนอกองคกร  
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ขอเสนอแนะ 

 1. อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทยมีความจําเปนตองปรับตัวขนาดใหญเพื่อรองรับแรงกดดัน

และกฎระเบียบดานส่ิงแวดลอมของสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา โดยจะตองมีการวางแผนการ
ดําเนินการในดานการบริหารจัดการโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมท้ังในระยะส้ัน ระยะกลาง

และระยะยาวเพื่อความอยูรอดของกิจการและความสามารถในการแขงขันท้ังในระดับชาติและ
ระดับสากล  

 2. การเพิ่มข้ึนของจํานวนองคการท้ังในเอเชีย ยุโรป และอเมริกาเหนือใหความเขมงวดกับการ

จัดการการส้ินสุดของวงจรชีวิตผลิตภัณฑ (end-of-life product) การพัฒนาผลิตภัณฑท่ีสามารถ

นํากลับมาใชใหม สวนประสมของความหวงใยตอส่ิงแวดลอมและโอกาสทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนการ
สรางมูลคาเพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจและความไดเปรียบทางการแขงขัน โอกาสท่ียังมีอยูอยางมาก

สําหรับประเทศกําลังพัฒนาท่ีเขาสูเวทีการแขงขันในระดับโลกอยางเชนประเทศไทย  
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 3. อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทยเกินกวาครึ่งหน่ึงยังขาด
ความรู ประสบการณและเครื่องมือในการสรางและปรับปรุงประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลในการปรับปรุงการดําเนินการเพ่ือส่ิงแวดลอมจากการ
ยอมรับหลักการและแนวปฏิบัติ ท่ีดีในอุตสาหกรรมเพ่ือส่ิงแวดลอม
โดยเฉพาะอยางย่ิงกับผูขายปจจัยการผลิต (suppliers) และกับลูกคา 
(customers) ดังน้ัน ภาครัฐและภาคเอกชนควรเรงเสริมสรางมาตรการ
การสนับสงเสริมท้ังการสนับสนุนทางการเงิน การลงทุน การออก
มาตรการจูงใจ การใหความรู สรางความตระหนัก เพ่ือใหอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนตไทยสามารถแขงขันไดในระดับสากลและสามารถนําไป
เปนกลยุทธท่ีสําคัญในการสรางความไดเปรียบในการแขงขันได 
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ผลการวิจัย การพัฒนากระบวนการจัดการโลจิสตกิสยอนรอยใน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 

• 1. กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 1 (first tier) มีการพัฒนากระบวนการจัดการโลจิสติกส
ยอนรอยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยมากท่ีสุด รองลงมาคือผูผลิต
ชิ้นสวนลําดับท่ี 2 (second tier) และสุดทายคือผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 3 (third tier) 
นอยท่ีสุด  

• 2. กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 1 (first tier) มีการดําเนินการดานสิ่งแวดลอมมากท่ีสุด 
รองลงมา ไดแก การดําเนินดานเศรษฐกิจในเชิงลบ และตํ่าท่ีสุดคือมีการดําเนินการ
ประเมินวงจรชีวิตผลิตภัณฑ ในกลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 2 (second tier) มีการ
จัดการโซอุปทานแบบกรีนในองคกรมากท่ีสุด รองลงมามีการดําเนินการดานสิ่งแวดลอม 
และตํ่าท่ีสุด ไดแก มีการดําเนินกิจกรรมดานกรีนท่ัวท้ังองคการ   

• 3. กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 3 (third tier) มีการจัดการโซอุปทานแบบกรีนในองคกร
มากท่ีสุด รองลงมา ไดแก มีการดําเนินการดานสิ่งแวดลอม และตํ่าท่ีสุดคือ มีการ
ดําเนินการดานปฏิบัติการเกี่ยวกับกรีน  
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• กลุมตัวแปร 

    1.  การจัดการคลังสินคา  

    2.  การขนสงยอนรอยกลับคืน 

    3.  การดําเนินการระบบโลจิสติกสยอนรอยภายในองคการมีความ

 แตกตา งอย างมีนัย สําคัญ จากจํานวนกลุมตัวแปร ท้ังหมด                       

 9 กลุม ซ่ึงเปนปจจัยท่ีมีผลตอการพัฒนากระบวนการจัดการ                

 โลจิสติกสยอนรอยในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย  
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ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ 

• 1. กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 1 (first tier) มีการดําเนินการอยางเต็มท่ีในการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมในเรื่อง ดังตอไปน้ีไดแก การรวบรวมเพ่ือนํา
กลับมาใชใหม, การจัดการคลังสินคา, การดําเนินการท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม, การ
ขนสง, การดําเนินการระบบโลจิสติกสยอนรอยภายในองคการ, ดานเศรษฐกิจ, ความ
ตระหนักดานสิ่งแวดลอม, ความรวมมือในเครือขายโซโลจิสติกสยอนรอย, ระบบการ
จัดการโลจิสติกสแบบยอนรอย ซึ่งสอดคลองกับการวิจัยเชิงปริมาณ  

• 2. กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 1 (first tier) มีความรูความเขาใจและความสําคัญของโลจิ
สติกสยอนรอย โดยถือวาโลจิสติกสยอนรอยเปนกลยุทธสําคัญของบริษัท โดยมีเหตุผลท่ี
บริษัทนําโลจิสติกสยอนรอยมาปฏิบัติการในบริษัท เน่ืองจากกลุมผูผลิตรถยนต (auto 
maker) โดยเฉพาะในกลุมของชาวญี่ปุนและยุโรปท่ีใหความสําคัญกับกฎระเบียบ WEEE 
ของสหภาพยุโรป (EU’s WEEE regulations) แรงกดดันจากหุนสวนผูลงทุนระหวาง
ประเทศ อาทิ Toyota, Honda, Ford, Daimler-Chrysler และ GM เปนตน  
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• 3. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) ไดรับ ISO14001 อยูในระดับ
ประมาณรอยละ 90 สวนท่ีเหลืออยูระหวางการดําเนินการเพื่อรับ ISO14001 
สวนในกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (third tier)  เกินกวาครึ่งหนึ่งไมมี 
ISO14001 แตอยางไรก็ตามกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (third tier)  สวนท่ี
เหลือยังคงมีความกระตือรือรนท่ีจะเขาสูกระบวนการยื่นขอหรือดําเนินการ
เพื่อใหไดรับ ISO14001 อันเนื่องมาจากแรงกดดันของกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับ
ท่ี 1 (first tier) กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) ซ่ึงเปนผูผลิต
ปจจัยการผลิตปอนใหกับโรงงานประกอบยานยนตของตางประเทศท่ีมีนโยบาย
ท่ีชัดเจนในระบบการผลิตในโรงงานท่ีตองเปนไปตามกฎระเบียบของประเทศผู
นําเขา ดังนั้นระบบการจัดการคุณภาพภายในโรงงานของกลุมผูผลิตช้ินสวนทุก
ระดับจําเปนตองปรับตัวเพื่อสรางโซคุณคา (value chain) ใหเกิดข้ึนในโซ
อุปทานแบบกรีน 
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• 4. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (third  tier) สวนใหญเกือบจะไมมีการ
วางแผนหรือพิจารณาดําเนินการในเรื่องดังกลาวเลย โดยพบวาปญหา

สําคัญของการดําเนินการดานโลจิสติกสยอนรอยสําหรับในกลุมผูผลิต
ช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier)  และกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 
(third  tier) คือการแปรกลับมาใชใหมและการนํากลับมาใชใหมของเศษ
ซากวัสดุทําใหเกิดตนทุนการผลิตท่ีสูงข้ึนและทําใหบริษัทไมสามารถ
แขงขันได อีกท้ังสินคาท่ีเกิดจากการแปรกลับมาใชใหมและการนํากลับมา

ใชใหมไมเปนท่ีตองการของลูกคาและผูผลิตยานยนต (auto maker) 
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• สรุปในภาพรวม 
 1. อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยยังขาดการรับเอาการขับเคลื่อน                

โลจิสติกสยอนรอยเขามาในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตอยางรุนแรง โดยเฉพาะอยาง
ย่ิงในกลุมกลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 2 (second tier) และกลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 3 
(third  tier) เน่ืองจากขาดการการสนับสนุนดานกฎหมายและนโยบายจากภาครัฐ  

 2. มีความเห็นวาโลจิสติกสยอนรอยของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยไม
มีผลตอการสงเสริมภาพลักษณบริษัท และเชื่อวาไมสามารถทําใหเกิดการลดตนทุนการ
ผลิตได และตรงกันขามกลุมกลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 2 (second tier) และกลุมผูผลิต
ชิ้นสวนลําดับท่ี 3 (third  tier) มองเห็นวาเปนการเพ่ิมตนทุนการผลิตอีกดวย  

 3. ไมเห็นวาเปนการเติมเต็มของการปกปองและการดําเนินการท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
หรือเปนการการปรับปรุงการบริการลูกคาแตอยางใด 
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• อุปสรรคในการดําเนินการโลจิสตกิสยอนรอยในประเทศไทย 
     1.  การขาดการบังคับใชกฎหมายและกฎระเบียบจากท้ังลูกคาและผูผลิตยานยนต 

 (auto maker)  

     2. ตนทุนการดําเนินการสูง 

     3. ขาดการสนับสนุนดานนโยบายทางเศรษฐกิจ 

     4.  เทคโนโลยีการแปรกลับมาใชใหม (recycling) ลาสมัย  

     5.  อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยกวารอยละ 80 ขาดความรูความ
 เขาใจและนโยบายสาธารณะเกี่ยวกับโลจิสติกสยอนรอย 

     6. ไมเต็มใจท่ีจะอุทิศใหกับการจัดการและการลงทุนในโลจิสติกสยอนรอย  

     7.  ไมสามารถพยากรณปริมาณความตองการ (demand) สินคาท่ีแปรกลับมาผลิต
 ใหม (recycled) ได 
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• แนวทางการการนําโลจิสติกสยอนรอยไปสูการปฏิบัติในประเทศไทย  

    1.  ควรเพิ่มการรับรูและความตระหนักในการปกปองสงวนรักษา   

 ส่ิงแวดลอม  

    2.  ไมควรนําแนวทางการบังคับใชกฎระเบียบ กฎหมาย ขอบังคับ เพื่อ

 การดําเนินการท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมาใชบังคับ แตควรใช

 มาตรการการจูงใจใหอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตสนใจและ

 เล็งเห็นถึงความสําคัญดานภาพลักษณองคกรและช้ีใหเห็นวาจะ

 สามารถลดตนทุนและเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดในระยะยาว 

    3.  จัดเตรียมใหมีการสนับสนุนดานการเงิน การบริหาร และโครงสราง

 พื้นฐานเพื่อการดําเนินการท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
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4. นําเอาการออกแบบ/การผลิตท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมาใชในการผลิต
ช้ินสวนยานยนตและยานยนตอยางจริงจัง 

5. ภาครัฐควรเขามาสนับสนุนการลงทุนในเทคโนโลยีดานโลจิสติกสยอน
รอยท้ังเรื่องของการใหความรู และมีนโยบายจูงใจดานภาษี เปนตน 

6. อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตควรดําเนินการดานโลจิสติกสยอนรอย โดย
มีการบูรณาการโลจิสติกสยอนรอยกับไปขางหนา (forward logistics) 
เขาดวยกัน   
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แบบจําลอง multinomial logits  

30 

แบบจําลองโลจิทท่ีไดจากการประมาณคาดวยวิธี  maximum likelihood สามารถเขียนสมการโลจิท  

ไดดังนี ้

 
                              log(𝜋𝜋�1 /𝜋𝜋�3) =  0.2534 − 0.1982 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊 + 0.2440 𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇 − 0.1684 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼  

        

log(𝜋𝜋�2 /𝜋𝜋�3) =  0.4125 − 0.1789𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊 + 0.3256 𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇 + 0.2841 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 

 

log(𝜋𝜋�1 /𝜋𝜋�2) =  −1.8521 + 0.2874𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊 − 0.5236𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇 + 0.2561𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 

 



 

• แบบจําลองโลจิท อธิบายไดวา  

 แบบจําลองทั้งหมดสามารถอธิบายไดวา การเพ่ิมขึ้นของการจัดการคลังสินคา 

(WMT) ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต มีผลใหผู จัดการโลจิสติกสใน

อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมีการบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมใน

กลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับขั้นที่ 1 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 2  เพ่ิมมากขึ้น 

โดยตัวแปรการจัดการคลังสินคา (WMT) มีอิทธิพลตอการบริหารจัดการ

จัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 1 กับกลุมผูผลิต

ชิ้นสวนระดับที่ 2 มากที่สุด  
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• สําหรับการเพ่ิมข้ึนของการจัดการการขนสงเพ่ือยอนรอยกลับคืน 
(TPT)  ของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต มีผลใหผูจัดการโลจิสติกส
ในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตมีการบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือ
ส่ิงแวดลอมในกลุมผูผลิตช้ินสวนระดับท่ี 2 กับกลุมผูผลิตช้ินสวน
ระดับท่ี 3 และกลุมผูผลิตช้ินสวนระดับท่ี 1 กับกลุมผูผลิตช้ินสวน
ระดับท่ี 3 มากท่ีสุด โดยการจัดการการขนสงเพ่ือยอนรอยกลับคืน 
(TPT) มีอิทธิพลตอการบริหารจัดการจดัการโลจิสติกสเพ่ือส่ิงแวดลอม
ในกลุมผูผลิตช้ินสวนระดับข้ันท่ี 2 กับกลุมผูผลิตช้ินสวนระดับท่ี 3 
มากท่ีสุด 
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 สําหรับการดําเนินการระบบโลจิสติกสยอนรอยภายในองคการ (IRL) ของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต มีผลใหผูจัดการโลจิสติกสในอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนยานยนตมีการบริหารจัดการโลจิสติกสเ พ่ือสิ่งแวดลอมในกลุม

ผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 2 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 และกลุมผูผลิต

ชิ้นสวนระดับที่  1 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่  2 มากที่สุด โดยการ

ดําเนินการระบบโลจิสติกสยอนรอยภายในองคการ (IRL)  มีอิทธิพลตอการ

บริหารจัดการจัดการโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมในกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับ

ขั้นที่ 2 กับกลุมผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 มากที่สุด 
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ขอเสนอแนะ 

  

 1.  อุตสาหกรรม ช้ินส วนยานยนต ไทยมีความจํา เปนตองปรับ ตัวขนาดใหญ                            

เพื่อรองรับแรงกดดันและกฎระเบียบดังกลาว โดยจะตองมีการวางแผนพัฒนา

กระบวนการจัดการโลจิสติกสแบบยอนรอยทั้งในระยะส้ัน ระยะกลางและระยะยาว

เพื่อความอยูรอดของกิจการและความสามารถในการแขงขันทั้งในระดับชาติและระดับ
สากล  

 2. การจัดการการส้ินสุดของวงจรชีวิตผลิตภัณฑ (end-of-life product) การพัฒนา

ผลิตภัณฑที่สามารถนํากลับมาใชใหม สวนประสมของความหวงใยตอส่ิงแวดลอมและ

โอกาสทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนการสรางมูลคาเพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจและสามารถสราง

ความไดเปรียบทางการแขงขันใหกับอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทยได 
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 3.  ควรเรงรัดการแสวงหาความรู ประสบการณและเครื่องมือในการสรางและ
 ปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผล ยอมรับหลักการและแนวปฏิบัติท่ีดี
 ในอุตสาหกรรมเพื่อส่ิงแวดลอมโดยเฉพาะอยางยิ่งกับผูขายปจจัยการผลิต 
 (suppliers) และกับลูกคา (customers)  

 4. กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 3 (third tier) ควรรับเอาการบริหารจัดการ                          
 โลจิสติกสยอนรอยเขาเปนสวนหนึ่งของกลยุทธและนําไปสูการปฏิบัติ 

 5.  กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) ควรมีการวางแผนดําเนินการ 
 โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในดานการประเมินวงจรชีวิตผลิตภัณฑ อาทิ การลงทุน
 ในการแปรกลับมาใชใหม การดําเนินการโลจิสติกสแบบยอนรอยและ           
 การจัดการวงจรชีวิตผลิตภัณฑ เปนตน  
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• หนวยงานและภาครัฐท่ีเก่ียวของควรมีการดําเนินการดานโลจิสติกสยอน
รอย ดังนี้ 

 1)   ควรเพิ่มการรับรูและความตระหนักในการปกปองสงวนรักษาส่ิงแวดลอม  

 2)   ไมควรนําแนวทางการบังคับใชกฎระเบียบ กฎหมาย ขอบังคับเพื่อการ
 ดําเนินการท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมาใชบังคับ แตควรใชมาตรการการ
 จูงใจใหอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตสนใจและเล็งเห็นถึงความสําคัญ
 ดานภาพลักษณองคกรและช้ีใหเห็นวาจะสามารถลดตนทุนและเพิ่ม
 ความสามารถในการแขงขันไดในระยะยาว 

 3)   จัดเตรียมใหมีการสนับสนุนดานการเงิน การบริหาร และโครงสราง
 พื้นฐานเพื่อการดําเนินการดานโลจิสติกสยอนรอย 
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 4) นําเอาการออกแบบ/การผลิตท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมาใชในการผลิต
ช้ินสวนยานยนตและยานยนตอยางจริงจัง 

 5)  ภาครัฐควรเขามาสนับสนุนการลงทุนในเทคโนโลยีดานโลจิสติกสยอน
รอยท้ังเรื่องของการใหความรู และมีนโยบายจูงใจดานภาษี เปนตน 

 6)  อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตควรดําเนินการดานโลจิสติกสยอนรอย 
โดยมีการบูรณาการโลจิสติกสยอนรอยกับไปขางหนา (forward logistics) 
เขาดวยกันตลอดโซอุปทาน 
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สรุปภาพรวมและขอเสนอแนะแผนวิจัย 

 1) ควรมีการกําหนดเปนนโยบายเชิงกลยุทธในการบริหารจัดการโลจิสติกส                
เพ่ือสิ่ ง แ วดลอมอย างจริ ง จั ง  โ ดยเฉพาะกลุ มผู ผลิ ตชิ้ นส วนลํ า ดับ ท่ี  2                 
(second tier) ซึ่งเปนผูปอนปจจัยการผลิตใหแกผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับท่ี 1 
(first tier) ท่ีมีนโยบายท่ีชัดเจนและความพรอมในการบริหารจัดการและ
ดําเนินการดานโลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอมและโลจิสติกสยอนรอย   

 2) กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับท่ี 2 (second tier) จําเปนตองปรับตัวและมีนโยบาย
เชิงกลยุทธท่ีชัดเจนนําไปสูการปฏิบัติเพ่ือสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับ
บริษัทเอง โดยเฉพาะในการประเมินวงจรชีวิตผลิตภัณฑ ควรมีการลงทุนในการ
แปรกลับมาใชใหม การดําเนินการโลจิสติกสแบบยอนรอยและการจัดการ 

    วงจรชีวิตผลิตภัณฑ 
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 3) ควรมีการกําหนดกิจกรรมเพื่อส่ิงแวดลอมท่ัวท้ังองคกร อาทิ ระดับของระบบ
ขอมูลสารสนเทศเก่ียวเพื่อส่ิงแวดลอม การขนสงเพื่อส่ิงแวดลอมและโลจิสติกส
ยอนรอย การจัดซ้ือเพื่อส่ิงแวดลอมโลจิสติกสเพื่อส่ิงแวดลอม และการวิจัยเพื่อการ
ออกแบบท้ังกระบวนการผลิตเพื่อส่ิงแวดลอม เชน แมพิมพ เครื่องมือ ปจจัยการ
ผลิตและผลิตภัณฑ เปนตน  

 4) หากกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) ไมมีนโยบายท่ีชัดเจน           
เพื่อนํ าไปสูการปฏิบัติแล ว อาจสงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
ผูประกอบการเอง และสงผลกระทบตอโซอุปทานท้ังโซอุปทานในการสราง
ความสามารถและความไดเปรียบในการแขงขันของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต
ไทยในเวทีการแขงขันระดับสากล 
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 5) ผูผลิตช้ินสวนยานยนตลําดับท่ี 3 (third tier) ควรเรงรัดการสรางองคความรู 
ประสบการณ เครื่องมือเพื่อนํา ไปสูประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการ
ดําเนินการเพื่อส่ิงแวดลอมและยอมรับเอาหลักการสําคัญดานโลจิสติกสเพื่อ
ส่ิงแวดลอมไปสูการดําเนินการอยางจริงจังท้ังนี้เพื่อความอยูรอดขององคกรเอง
และการเติบโตขององคกร โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องการใหความสําคัญกับการ
ดําเนินการดานส่ิงแวดลอม การสรางเครือขายความรวมมือจากลูกคา/ผูขาย
ปจจัยการผลิตเพื่อกรีนโลจิสติกส ควรมีการลงทุนเพื่อแปรกลับมาใชใหม มีการ
ออกแบบผลิตภัณฑ แมพิมพเพื่อส่ิงแวดลอม การประเมินวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ 
การจัดสรรงบประมาณเพื่อการจัดการดานโซอุปทานแบบกรีนท่ัวท้ังองคกร การ
จัดการเพื่อโลจิสติกสยอนรอย เชน การรวบรวมเพื่อนํากลับมาใชใหม การจัดการ
คลังสินคา การขนสง การดําเนินการโลจิสติกสยอนรอยภายในองคการ การสราง
เครือขายความรวมมือโลจิสติกสยอนรอย  
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 6) หากผูผลิตช้ินสวนยานยนตลําดับท่ี 3 (third tier) ยังคงละเลยและไมให
ความสําคัญกับเรื่องดังกลาวน้ี ในระยะยาวผูประกอบการในกลุมผูผลิต

ช้ินสวนยานยนตลําดับท่ี 3 (third tier) จะสูญเสียความสามารถในการ
แขงขันอยางส้ินเชิง ดวยเหตุผลท่ีกลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) 
กลุมผูผลิตช้ินสวนยานยนตลําดับท่ี 1 (first tier) กลุมผูผลิตยานยนต และ
ลูกคา จะใหความสําคัญกับเครือขายผูขายปจจัยการผลิตท่ีอยูในโซอุปทาน
แบบกรีนและผลิตภัณฑท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมเพ่ิมสูงมากข้ึนเรื่อย ๆ 
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 7) กลุมผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 2 (second tier) และกลุมผูผลิตช้ินสวน
ยานยนตลําดับท่ี 3 (third tier) ควรวางกลยุทธและตําแหนงอุตสาหกรรม

ในการบริหารจัดการภายในองคกรเพ่ือส่ิงแวดลอมและโลจิสติกสยอนรอย
และการประสานความรวมมือและเครือขายกับภายนอกองคกรกับผูขาย
ปจจัยการผลิตและความตองการของลูกคาท่ีตองการผลิตภัณฑท่ีเปนมิตร
ตอส่ิงแวดลอมตลอดโซอุปทานเพ่ือส่ิงแวดลอมมากย่ิงข้ึนกวาในอดีต ท้ังน้ี
เพ่ือสรางความสามารถและความไดเปรียบในการแขงขันใหกับองคการ

และอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทย 
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• ในสวนของภาครัฐและหนวยงานท่ีเก่ียวของ ควรเรงใหการสนับสนุนท้ังใน
เชิงนโยบายและการดําเนินการท้ังการบริหารจัดการ การจัดการเชิงกลยุทธ 
โลจิสติกสเพ่ือสิ่งแวดลอม ดังตอไปนี้ 

 1) ควรนําแนวคิดเพื่อส่ิงแวดลอมไปสูการปฏิบัติการในอุตสาหกรรมช้ินสวน
ยานยนตอยางจริงจัง ท้ังนี้เพื่อใหอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทยสามารถ
สรางความไดเปรียบในเชิงการแขงขันในระยะยาวในเวทีการแขงขันระดับสากล  

 2) ใชมาตรการทางกฎหมาย หรือมาตรการจูงใจแทนการบังคับใชกฎหมายเพื่อ
อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตมีการดําเนินการเพื่อส่ิงแวดลอม  

 3) การสงเสริมใหความรูดานโลจิสติกสเพื่อส่ิงแวดลอมและกฎระเบียบท่ี
เก่ียวของท้ังในประเทศและระดับสากล  
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 4) การใหการสนับสนุนเงินกูดอกเบี้ยตํ่า การใชนโยบายภาษีเพื่อจูงใจ การมี

ศูนยกลางการปฏิบัติการเพื่อส่ิงแวดลอมและโลจิสติกสยอนรอย เชน คลังสินคา

เพื่อโลจิสติกสยอนรอย ศูนยกระจายสินคาและโลจิสติกสยอนรอยเพื่อการสงคืน
ผลิตภัณฑ หนวยงานวิจัยพัฒนาเพื่อส่ิงแวดลอมและโลจิสติกสยอนรอยสําหรับ

อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต  

 5) สนับสนุน สงเสริมใหเกิดการสรางเครือขายความรวมมือระหวางองคกรภาครัฐ

และภาคเอกชน องคกรภาคเอกชนดวยกันเพื่อความรวมมือดานโลจิสติกสเพื่อ

ส่ิงแวดลอมและโลจิสติกสยอนรอย อยางจริงจังเพื่อใหอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต
ไทย อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยสามารถแขงขันไดในเวทีระดับสากลใน

ระยะยาวไดอยางยั่งยืน 
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