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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 อุตสาหกรรมยานยนต นับเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตรของชาติที่สรางรายได
หลักใหกับประเทศไทยอยางมหาศาล ภาครัฐใหการสนับสนุนพัฒนาอยางตอเนื่องและลําดับให
เปนอุตสาหกรรมช้ันนําที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ  โดยสํานักงานคณะกรรมการ
สภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ   ไดวิเคราะหศักยภาพและแนวโนมการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมยานยนตในรอบ 5 ป (2550-2554) วาเปนกลุมที่มีศักยภาพสูง (Potential Industries) 
ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สามารถนําเขาเงินตราตางประเทศเปน
อันดับ 2 รองจากอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและช้ินสวน1 ทั้งยังมีความสามารถในการแขงขันดาน
การผลิตและการคาที่คอนขางดีกวาอุตสาหกรรมอ่ืนๆ มีสัดสวนความตองการในตลาดโลกที่สูง
มาก  
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยประกอบดวย 2 อุตสาหกรรมหลักที่มีความตอเนื่องกัน 
ไดแก การประกอบยานยนตและการผลิตชิ้นสวนยานยนต ทั้งยังเช่ือมโยงกับภาคอุตสาหกรรมการ
ผลิตตาง ๆ อีกหลายแขนง ไดแก เหล็ก พลาสติก ยาง ปโตรเคมี แมพิมพ ไฟฟา แกว เคร่ืองจักร 
และเคร่ืองหนัง  รวมทั้งเปนอุตสาหกรรมที่กอใหเกิดตลาดแรงงาน ซึ่งเปนแกนสําคัญในการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศ 

วิวัฒนาการผลิตยานยนตในประเทศไทยนั้นเร่ิมต้ังแตป พ.ศ. 2504 เปนตนมา โดยแบง
ออกเปน 4 ชวง ในระยะเร่ิมตนระหวางป พ.ศ. 2504-2512 ถือกําเนิดข้ึนโดยนโยบายสงเสริมการ
ลงทุนของภาครัฐใหควบคูกันไปทั้งอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนยานยนต การประกอบยาน
ยนตเปนเพียงการถอดแยกช้ินสวนอุปกรณของยานยนต (CKD-Complete Knock Down) ที่มีการ
นําเขาตามระเบียบของกรมศุลกากร และขยายไปสูการประกอบรวมกับชิ้นสวนและอุปกรณที่

                                                 
1สํานักพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกจิ สํานักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, แนวโนมการขยายตัวของอุตสาหกรรมเปาหมาย ใน 5 ป 
(2550-2554) และการพัฒนาพ้ืนที่รองรับ (กรุงเทพมหานคร: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2550), น. 12. 
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สามารถผลิตข้ึนเองในประเทศในยุคนั้น ไดแก ยาง แหนบ หมอน้ํา และแบตเตอร่ี วัตถุประสงค
มุงหวังเพียงแคทดแทนการนําเขา  ตอมาภาครัฐไดมุงเนนใหภาคเอกชนดําเนินการดานการวิจัย
และพัฒนาเพื่อการผลิตที่ยั่งยืน อีกทั้งชิ้นสวนอุปกรณที่สามารถนํามาใชประกอบยานยนตนั้นตอง
มีคุณภาพตามมาตรฐานท่ีผูประกอบยานยนตไดกําหนดไว  ภาครัฐจึงเร่ิมใหมีการสงเสริมการ
ลงทุนสําหรับกิจการผลิตชิ้นสวนอุปกรณประกอบยานยนตมากข้ึน เพื่อรองรับการพัฒนาดานการ
ผลิตเปนสําคัญ ตอมาเมื่อโรงประกอบยานยนตเพิ่มข้ึน การผลิตชิ้นสวนจึงพัฒนาในเชิง
อุตสาหกรรม โรงงานประกอบยานยนตของตางชาติที่เขามาดําเนินกิจการในประเทศเร่ิมใชชิ้นสวน
ที่ผลิตภายในประเทศ การขยายตัวของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตจึงเปนไปอยางตอเนื่อง    
เกิดโรงงานผลิตชิ้นสวนเปนจํานวนมากและสามารถผลิตชิ้นสวนไดมากแบบมากชนิด     

ระหวางป พ.ศ. 2512-2520 ภาครัฐจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  
(Automobile Industry Development Committee – AIDC) ข้ึนเมื่อป พ.ศ.2512 เพื่อกําหนด
นโยบายและวิธีการสงเสริมพัฒนาอุตสาหกรรมอยางแทจริงและใหเปนไปอยางตอเนื่อง  ในสวน
ภาคเอกชนผูประกอบการดานการผลิตชิ้นสวนยานยนตไดรวมตัวกันเปนชมรมในสมาคม
อุตสาหกรรมไทยเพื่อรวมใหขอคิดเห็น ขอเสนอแนะ ในทิศทางและความเปนไปไดของนโยบาย
ตาง ๆ ของภาครัฐบาล จนกระทั่งในป พ.ศ.2514 รัฐบาลไดประกาศนโยบายสําหรับรถยนตนั่งใหมี
การจํากัดแบบรถยนตที่ผลิตและกําหนดใหผูประกอบรถยนตใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศ 
(Local Content) ไมนอยกวารอยละ 25 ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 25162 ซึ่งเปนมาตรการทดแทน
การนําเขา หากผูประกอบรถรายใดไมสามารถใชชิ้นสวนภายในประเทศตามอัตราที่กําหนด จะ
ไมไดรับอนุญาตใหทําการประกอบยานยนตตามแบบ  แตตอมานโยบายดังกลาวถูกยกเลิกและ
ออกประกาศใหมใหเล่ือนกําหนดการใชออกไปอีกระยะหนึ่ง  

จากสถานการณดังกลาว ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตเกิดความไมมั่นใจในนโยบายของ
รัฐบาลประกอบกับนโยบายยังมีความไมสมบูรณอยูมาก  และความคิดเห็นของผูที่เกี่ยวของใน
นโยบายยังไมตรงกัน  ชมรมผูผลิตชิ้นสวนเห็นวา  ผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศจําเปนตองมีความ
เปนปกแผนอันหนึ่งอันเดียวกัน และเปนเอกเทศในการเสนอขอคิดเห็น ขอเสนอแนะตอภาครัฐ จึง
รวมกันจัดต้ัง “สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต” ข้ึนในป พ.ศ.2521 โดยไดรับการอนุมัติใหจดัต้ังเปน

                                                 
2สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, Thai Auto: A One Million Milestone ลานคัน

ยานยนตไทยสูเวทีโลก (กรุงเทพมหานคร: บริษัท กรังดปรีซ อินเตอรแนช่ันแนล จาํกดั, 2548),     
น. 26. 
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สมาคมการคา ในสังกัดกระทรวงพาณิชย เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2521 ในลักษณะขององคกรไม
แสวงหากําไร มีบทบาทหลักเปนศูนยรวมของนักอุตสาหกรรมดานช้ินสวนยานยนตภายในประเทศ  
ปกปองรักษา สงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศ  รวมถึงใหบริการ แกไขปญหา
ความเดือดรอนของผูประกอบการอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต  

ระหวางนั้น ภาครัฐไดมีประกาศลวงหนาเพิ่มเติมเกี่ยวกับนโยบายการบังคับใชชิ้นสวน
ในประเทศ โดยระยะแรกกําหนดวา ระหวางป พ.ศ. 2521-2526 ใหมีการใชชิ้นสวนที่ผลิตใน
ประเทศเพิ่มจากรอยละ 25 เปนรอยละ 50 ภายใน 5 ป อยางไรก็ตาม เมื่อถึงป พ.ศ. 2525 ไดมี
ประกาศระงับใชชิ้นสวนไวที่รอยละ 45 เนื่องจากเห็นวาชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศแพงกวา             
การนําเขา สวนประกาศลวงหนาระยะที่ 2 กําหนดการบังคับใชชิ้นสวนฯ ในระหวางป 2529-2531 
โดยเพิ่มการบังคับใชในลักษณะข้ันบันได เพื่อใหมีการใชชิ้นสวนรายการเดียวกันมากข้ึน จะชวย
ลดตนทุนการผลิตลงได  และในป พ.ศ. 2529 กําหนดใหใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศไมนอยกวา
รอยละ 54 โดยมีการกําหนดรายการเปนบัญชี ก. (บังคับ 28 รายการ) และบัญชี ข. (เลือกใช)3   

จากการที่ภาครัฐกําหนดนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตในประเทศ และมี
การเปดเสรีอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป พ.ศ. 2537 เพื่อมุงใหเกิดการลงทุนในกิจการประเภทนี้
เพิ่มมากข้ึน และเกิดการแขงขันเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต ทําใหผูประกอบการในประเทศทั้งผู
ประกอบยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนยานยนตอยูในภาวะที่ตองแขงขันสูง จําเปนตองปรับปรุง
ประสิทธิภาพและคุณภาพเปนอยางมาก  เร่ิมมีการสงออกยานยนตไดอยางจริงจังในป พ.ศ. 2537 
เปนการประกาศถึงคุณภาพยานยนตที่ผลิตในประเทศไทยวามีมาตรฐานเปนที่ยอมรับใน
ตลาดโลก  ซึ่งสงผลดีในเวลาตอมาชวงที่เกิดภาวะเศรษฐกิจป พ.ศ.25404 

ในป พ.ศ.2539 กอนหนาเกิดวิกฤตเศรษฐกิจนั้น อุตสาหกรรมยานยนตไทยสามารถ
ผลิตรถยนตไดถึง 558,365 คัน5 แตผลกระทบจากเศรษฐกิจทําใหการผลิตลดลงอยางรวดเร็ว
จนถึงจุดตํ่าสุดในป พ.ศ.2541 เหลือเพียง 158,130 คัน เมื่อเปรียบเทียบจากป พ.ศ.2539 พบวา
ภาวะตลาดในประเทศหดตัวลงเหลือเพียงรอยละ 25 ทําใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต
ทั้งหมดตองหาทางสงออกเพื่อชดเชยตลาดในประเทศที่สูญเสียไปจากภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า และ
เนื่องจากประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตที่มีคุณภาพ ในชวงเวลาภายใน 5 ปตอมา 

                                                 
3เร่ืองเดียวกัน, น. 26. 
4เร่ืองเดียวกัน, น. 32. 
5สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย, สรุปผลการประกอบรถยนตประจําป 2539 

(กรุงเทพมหานคร: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย, 2540), น. 34. 
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ประเทศไทยสามารถสงออกยานยนตเพิ่มข้ึนมากกวา 12 เทาจากจํานวนที่เคยสงออกในป พ.ศ. 
2539   

ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจป 2540-2542  ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทุกรายไดรับผลกระทบ
อยางรุนแรง มีการเปล่ียนมือขายกิจการใหตางชาติเกือบทั้งหมด หรือมีตางชาติเขามาถือหุนใหญ
ในลักษณะบริษัทรวมทุน  จึงเปนชวงแหงการปรับตัวของภาคอุตสาหกรรมเพ่ือรักษาฐานของ
ตนเองเอาไว  อยางไรก็ตาม ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ นโยบายการใชชิ้นสวนในประเทศยังคงมีอยูใน
อัตรารอยละ 54 ซึ่งประสบความสําเร็จดวยดี มีการลงทุนจากบริษัทผูประกอบยานยนตและ
ชิ้นสวนยานยนตขามชาติทั้งจากทวีปอเมริกา ยุโรป และเอเชียตางหล่ังไหลเขามา ประกอบกับ
สถานการณการคาโลกไดเปล่ียนแปลงไปสูทิศทางการแขงขันตามระบบเศรษฐกิจแบบเสรี    

เนื่องจากระบบการคาของโลกมีการเปล่ียนแปลง มาสูยุคการเปดเสรีทางการคาดวย
การลดและยกเลิกมาตรการทางภาษี  มีการทําขอตกลงกับประเทศคูคาภายใตกรอบความรวมมือ
ระดับอาเซียน ระดับทวิภาคี จนถึงพหุภาคี  ดังนั้นชวงปลายป พ.ศ.2542 คณะรัฐมนตรีมีมติยกเลกิ
การบังคับใชชิ้นสวนในประเทศสําหรับการประกอบยานยนต โดยใหมีผลบังคับใชวันที่ 1 มกราคม 
พ.ศ.2543 ตามพันธกรณีที่มีตอองคการการคาโลก (WTO) พรอมกันนั้นกระทรวงการคลังมีการ
พิจารณาปรับโครงสรางภาษีของอุตสาหกรรมยานยนต เพื่อรองรับการยกเลิกบังคับใชชิ้นสวนใน
ประเทศควบคูกันไป โดยพิจารณาปรับลดภาษีต้ังแตรายการวัตถุดิบ สินคากึ่งสําเร็จรูป จนถึง
สินคาสําเร็จรูป   

เมื่อประเทศไทยเร่ิมฟนฟูเร่ืองเศรษฐกิจ กลยุทธของผูประกอบยานยนตในไทย 
เปล่ียนเปนการผลิตเพื่อเปนฐานในการสงออก เปนโอกาสใหผูผลิตชิ้นสวนไทยมีโอกาสที่จะขาย
ของมากข้ึน แตเนื่องจากกฎกติกาของโลกไดเปล่ียนเขาสูยุคแหงการแขงขันแบบเสรี ผูประกอบ
ยานยนตใชนโยบายองคกรเปนตัวนําธุรกิจใหอยูรอดในยุคการแขงขันดานราคา จึงมีทางเลือก
มากมายที่จะเลือกซื้อชิ้นสวนจากทั่วโลกมาผลิต การพัฒนาดานคุณภาพของช้ินสวนยานยนตตอง
เปนไปตามมาตรฐานระดับโลก ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีศักยภาพในการออกแบบจึงจะมีสิทธิใน
การผลิตชิ้นสวนใหลูกคา เปนเหตุใหผูประกอบยานยนตมีอํานาจตอรองสูงสุด  
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 ดังนั้นในป  พ .ศ .2545 กระทรวงอุตสาหกรรมได ดําเนินการจัดทําแผนแมบท
อุตสาหกรรมยานยนต และไดกําหนดวิสัยทัศนไววา “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตใน
เอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศไทย โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความ   
แข็งแกรง”6     

จากประวั ติ อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยแสดงให เห็นวาหัวใจของ
อุตสาหกรรมยานยนตนั้นคือ อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต ดวยเหตุผลวาหากอุตสาหกรรม
ยานยนตขาดซึ่งอุตสาหกรรมช้ินสวนแลว มูลคาเพิ่มที่เกิดข้ึนในประเทศจะมีเพียงเล็กนอย และ
ประการที่สําคัญคือ ชิ้นสวนยานยนตไทยเปนความหลากหลายและความแข็งแกรงของภูมิภาค  
เปนเสนหดึงดูดใหประเทศไทยกลายเปนฐานการผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในภูมิภาคอาเซียน   

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย ประกอบดวยผูผลิตชิ้นสวนขนาดใหญ ขนาด
กลางและขนาดยอม (SMEs) กลุมผูผลิตชิ้นสวนขนาดใหญนั้นมีความพรอมดานเทคโนโลยี ระบบ
การผลิต และเงินลงทุนพัฒนาศักยภาพดานตาง ๆ อยางเพียงพอ ไดรับการสนับสนุนจาก 
ผูประกอบยานยนตหรือจากบริษัทแมซึ่งเปนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตชั้นนํา สวนกลุมผูผลิตชิ้นสวน
ขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) สวนใหญเปนกิจการของคนไทย 100% หรือกลุมบริษัทรวมทุน
ที่มีขนาดไมใหญนัก ถือเปนกลุมที่ยังมีความตองการการพัฒนา ยกระดับความสามารถในการ
ผลิต เนื่องจากยังขาดความรู ความเขาใจ และประสบการณเกี่ยวกับการเพิ่มผลผลิต   

จากปจจัยที่ไดกลาวมา ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทั้งหมดตางก็กําลังเผชิญกับสภาวะ 
การแขงขันที่รุนแรง รวมทั้งการรับมือแรงผลักดันของตลาดทั้งภายในประเทศและตางประเทศไม
วาจะเปนการแขงขันกันเองของผูประกอบการในประเทศและในภูมิภาคอาเซียน ในทวีปตาง ๆ ที่มี
การเติบโตและเปนฐานการผลิตชิ้นสวนยานยนต อีกทั้งนโยบายเขตการคาเสรีเปนตัวกระตุนให
เกิดการแขงขันดานราคากับผูประกอบการประเทศตาง ๆ ทั่วโลก ดังนั้นผูผลิตชิ้นสวนยานยนตใน
ประเทศไทย จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองปรับตัว พัฒนาความสามารถในการแขงขัน 
ติดตามขาวสารความเคล่ือนไหวของวงการอยางตอเนื่อง เพื่อที่จะสามารถยืนหยัดอยางยั่งยืน 

นอกจากนั้น ภาครัฐไดใหความสําคัญกับบทบาทของภาคเอกชนในการเขามามีสวน
รวมแกปญหาและรวมกําหนดนโยบายมากข้ึน หากมีปญหาขอขัดของประการใดก็รวมมือ

                                                 
6สถาบันยานยนต,  รายงานฉบับสมบูรณโครงการจัดทาํแผนแมบทอุตสาหกรรม 

ยานยนต 2545-2549  (กรุงเทพมหานคร: สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวง 
อุตสาหกรรม, 2545) 
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ปรึกษาหารือกัน อีกทั้งมีนโยบายจะพัฒนาสถาบันเอกชนใหเปนองคกรที่รัฐบาลจะพึ่งพาได ซึ่ง
จะตองเปนสถาบันที่รับผิดชอบตอสังคม เปนที่เช่ือถือตอสวนรวม รวมมือขจัดผูปฏิบัติมิชอบและ    
ผูที่เอาเปรียบตอสวนรวมโดยไมเปนธรรม จึงกอเกิดเปนการรวมกลุมกันของผูประกอบวิสาหกิจ
จัดต้ังสมาคมกลุมธุรกิจ สมาคมการคาในรูปแบบองคกรไมแสวงหากําไร (Non-Profit Organization) 
โดยมีบทบาทหนาที่ในการประสานความรวมมือทํากิจกรรมในกลุมสมาชิกสมาคม และระหวาง
สมาชิกกับหนวยงานภาครัฐหรือภาคเอกชนที่ใหการสนับสนุน รวมทั้งการขับเคลื่อนผูประสาน  
การพัฒนาคลัสเตอร (Cluster Development Agent) เพื่อสงเสริมใหกลุมสมาชิกมีความเขมแข็ง 
โดยเฉพาะกลุมผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม7 (Small and Medium Enterprises : 
SMEs) ใหมีความเขมแข็งเพิ่มอํานาจตอรองกับลูกคา   

กรมสงเสริมอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม8 ไดสรุปถึงปญหาของผูประกอบการ 
SMEs ในประเทศไทยไวอยางนาสนใจ ไดแก การขาดจิตวิญญาณของผูประกอบการ (Lack of 
Enterprenuership) การจัดการที่ไมดีพอ การขาดเจาหนาที่ที่มีความเช่ียวชาญ การขาดแรงงานที่
มีฝมือ การแขงขันสูง ประสิทธิภาพการผลิตตํ่า ปญหาของระบบราชการ ส่ิงตาง ๆ เหลานี้ ถือเปน
หัวใจสําคัญของการพัฒนาธุรกิจ SMEs  

ถาวร และ ธนะเวช  ศรีสุขะโต9 ไดสรุปปญหาและขอจํากัดของ SMEs ในภาพรวมวา 
ธุรกิจ SMEs สวนใหญนั้นมีปญหาอยูหลายดาน เชน  

ปญหาดานการตลาด SMEs สวนใหญมักตอบสนองความตองการของตลาดทองถิ่น
หรือตลาดภายในประเทศ ซึ่งยังขาดความรูความสามารถในดานการตลาดในวงกวาง โดยเฉพาะ
ตลาดตางประเทศ สินคาจากตางประเทศเขามาแขงขันมากข้ึน 
 ปญหาขาดแคลนเงินทุน SMEs มักประสบปญหาการขอกูเงินจากสถาบันการเงิน เพื่อ
มาลงทุนหรือขยายการลงทุนหรือเปนเงินทุนหมุนเวียน ทั้งนี้เนื่องจากไมมีการทําบัญชีอยางเปน
ระบบและขาดหลักทรัพยคํ้าประกันเงินกู ทําใหตองพึ่งพาเงินกูนอกระบบ และตองจายดอกเบ้ียใน
อัตราที่สูง 

                                                 
7ในการกลาวถงึวิสาหกจิขนาดกลางและขนาดยอมนัน้ จะใชคําวา SMEs แทนใน 

คร้ังตอ ๆ ไป 
8กรมสงเสริมอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม, “นโยบายและกลยุทธ SMEs,”  

<http://www.dip.go.th/policy/policy3.htm>,  21 มิถนุายน 2551. 
9ถาวร และ ธนะเวช  ศรีสุขะโต,  เคล็ดลับการทําธุรกิจ SMEs : ธุรกิจขนาดกลางและ

ขนาดยอม  (กรุงเทพมหานคร: นานมีบุคส, 2543), น. 16-18. 
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 ปญหาดานแรงงานที่ทํางานใน SMEs จะมีปญหาการเขาออกสูง กลาวคือ เมื่อมีฝมือ
และความชํานาญมากข้ึน  ก็จะยายออกไปทํางานในโรงงานขนาดใหญที่มีระบบและผลตอบแทน
ที่ดีกวา  จึงทําใหคุณภาพของแรงงานไมสม่ําเสมอ การพัฒนาไมตอเนื่อง สงผลกระทบตอ
ประสิทธิภาพการผลิตและคุณภาพสินคา 
 ปญหาขอจํากัดดานเทคโนโลยีการผลิต โดยทั่วไป SMEs มักใชเทคนิคการผลิตไม
ซับซอน เนื่องจากลงทุนตํ่า และผูประกอบการ/พนักงานขาดความรูพื้นฐานที่รองรับเทคนคิวชิาการ
ที่ทันสมัย  จึงทําใหขาดการพัฒนารูปแบบผลิตภัณฑตลอดจนการพัฒนาคุณภาพมาตรฐานที่ดี 
 ปญหาขอจํากัดดานการจัดการ SMEs มักขาดความรูในดานการจัดการหรือการ
บริหารงานที่เปนระบบ โดยใชประสบการณจากการเรียนรู เรียนถูกเรียนผิดเปนหลัก  อาศัยบุคคล
ในครอบครัวหรือญาติพี่นองมาชวยงานการบริหารภายใน ลักษณะนี้แมจะมีขอดีในเร่ืองการดูแลที่
ทั่วถึงในกรณีที่หากธุรกิจไมใหญนัก แตเมื่อกิจการเร่ิมขยายตัว หากไมปรับปรุงการบริหารจัดการ
ใหมีระบบก็จะเกิดปญหาข้ึนได 
 ปญหาการเขาถึงบริการการสงเสริมของรัฐ SMEs จํานวนมากเปนการจัดต้ังกิจการที่มี
รูปแบบไมเปนทางการ เชน ผลิตตามบาน ผลิตในลักษณะโรงงานหองแถว ไมมีการจดทะเบียน
โรงงาน ทะเบียนพาณิชยหรือทะเบียนการคา ดังนั้นกิจการโรงงานเหลานี้จึงคอนขางปดตัวเองใน
การเขามาขอใชบริการของรัฐ เนื่องจากปฏิบัติไมคอยถูกตองเกี่ยวกับการเสียภาษี การรักษาสภาพ
ส่ิงแวดลอม หรือรักษาความปลอดภัยที่กําหนดตามกฎหมาย  
 ปญหาขอจํากัดดานบริการสงเสริมพัฒนาขององคกรภาครัฐและเอกชน การสงเสริม
พัฒนา SMEs ที่ผานมา ไดดําเนินการโดยหนวยงานของรัฐและเอกชนที่เกี่ยวของ แต SMEs มี
จํานวนมากและกระจายทั่วประเทศ ประกอบกับขอจํากัดของแตละหนวยงาน เชน บุคลากร 
งบประมาณ จํานวนสํานักงานสาขาในภูมิภาค การใหบริการสงเสริมสนับสนุนดานตาง ๆ จึงไม
อาจตอบสนองไดทั่วถึงและเพียงพอ 
 ปญหาขอจํากัดในการรับรูขอมูลขาวสาร เนื่องจากปญหาและขอจํากัดตาง ๆ ขางตน 
SMEs โดยทั่วไปจึงคอนขางมีจุดออนในการรับรูขาวสารดานตาง ๆ เชน นโยบายและมาตรการ
ของรัฐ ขอมูลขาวสารดานการตลาด ฯลฯ 

อุตสาหกรรมยานยนตไทยนั้นมีกฎระเบียบและพิธีปฏิบัติมากมาย ตองใชประโยชนจาก
สมาคมการคาใหทําหนาที่เปนศูนยกลางตัวแทนภาคเอกชนเพื่อประสานประโยชน โดยใชการสื่อสาร
เปนเคร่ืองมือหลักในการดําเนินงาน  ผนวกกับบูรณาการวิธีตาง ๆ เขาดวยกันเพื่อสรางความรวมมือ  
สมาคมบริหารงานโดยคณะกรรมการ ซึ่งเปนผูไดรับการเลือกต้ังและแตงต้ังจากสมาชิก มีบทบาทใน
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การกําหนดนโยบาย และเปนผูประสานความรวมมือใหเกิดข้ึนระหวางกลุมองคกรตาง ๆ ทั้งภาครัฐ
และเอกชน   ถือไดวาเปนบทบาทที่มีความสําคัญอยางยิ่ง เนื่องจากจะเปนตัวกระตุนใหเกิดพฤติกรรม
การมีสวนรวมในการแกไขปญหาและพัฒนาอยางจริงจัง ผูประสานความรวมมือจึงเปนกลไกสําคัญที่
จะทําใหงานตาง ๆ สําเร็จลุลวงไปได ส่ิงที่สําคัญอยางยิ่ง คือ ลักษณะการบริหารงานสมาคมตองมี
ความเปนกลาง โปรงใส ไมโนมเอียงเขาขางกลุมสมาชิกฝายใดฝายหนึ่ง ปจจุบันความรวมมือระหวาง
สมาคมกับผูประกอบการ ทั้งกลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ผูประกอบยานยนต กลุมอุตสาหกรรม
เช่ือมโยง หนวยงานภาครัฐและเอกชนที่ใหการสนับสนุนมีความเดนชัดข้ึนมาก เนื่องจากการ
ดําเนินงานของสมาคมนั้น สามารถส่ือสารกับกลุมเปาหมายอยางรวดเร็วและมีความคลองตัวกวาที่
องคกรภาครัฐจะดําเนินการเองทั้งหมด    

สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย มีการดําเนินการมาเปนระยะเวลาถึง 30 ป การจัดการ
ส่ือสารองคกรของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยนั้น มุงเนนส่ือสารไปยังสมาชิกและหนวยงาน
ภาครัฐเปนสําคัญ เพื่อใหเกิดความเขาใจและความรวมมือระหวางกัน อยางไรก็ตาม การสงขาวสารไป
ยังสมาชิกนั้น สวนใหญเปนการส่ือสารทางเดียว (one way communication) มิไดเฉพาะเจาะจง
ส่ือสารไปยังสมาชิกกลุมใดกลุมหนึ่ง  รวมถึงขอจํากัดดานระยะเวลาและจํานวนบุคลากร จึงอาจเปน
สาเหตุใหสมาคมไดรับการตอบสนองจากสมาชิกคอนขางนอย หรือหากมีการทําสํารวจความพอพึงใจ  
ก็มีสํารวจเฉพาะการจัดกิจกรรมยอยเปนคร้ังคราวเทานั้น     

อยางไรก็ตาม ยังไมสามารถอธิบายและแสดงขอมูลไดวา สมาชิกไดรับประโยชนจาก
สมาคม และมีความพึงพอใจตอการบริหารและการจัดการการส่ือสารของสมาคมมากนอยเพียงใด  
อยางไร  สามารถนําขอมูลขาวสารและผลลัพธจากบทบาทการดําเนินงานของสมาคมไปใชประโยชน
กับกิจการของตนเองไดบางหรือไม จึงเปนที่มาของการศึกษาในคร้ังนี้ เพื่อทราบถึงประโยชน ความพึง
พอใจ ความคาดหวังของสมาชิกแตละกลุมที่ตองการการตอบสนองและรับบริการที่ไมเหมือนกัน เพื่อ
จะไดนําผลการศึกษาและขอเสนอแนะที่ไดไปใชในการปรับปรุงพัฒนาดานการบริหารและการจัดการ
การสื่อสารใหเกิดประสิทธิภาพและความพึงพอใจสูงสุดของสมาชิก  

 
ปญหาการศกึษา 

 
 1. สมาชิกของสมาคมมีการเปดรับขาวสารจากสมาคมอยางไร 
 2. สมาชิกไดประโยชนจากสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยหรือไม อยางไร 
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 3. สมาชิกมีความพึงพอใจตอการบริหารและการจัดการการส่ือสารของสมาคมผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตไทยหรือไม อยางไร 
 4. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการใชประโยชนจากสมาคมผูผลิตชิ้นสวน 
ยานยนตไทยหรือไม 
 5. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความพึงพอใจในการบริหารและการจัดการ 
การสื่อสารของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยหรือไม 
 

วัตถุประสงคการศึกษา 
 
 1. เพื่อศึกษาการเปดรับขาวสารของสมาชิกสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 

2. เพื่อศึกษาการใชประโยชนจากสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยของสมาชิก 
 3. เพื่อศึกษาความพึงพอใจของสมาชิกที่มีตอการบริหารและการจัดการการสื่อสาร
ของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 
 4. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารจากสมาคม และการใชประโยชน
จากสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 

5. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารจากสมาคมและความพึงพอใจ 
ในการบริหารและการจัดการการสื่อสารของสมาคม 
 

สมมติฐานการศกึษา 
 
 1. ลักษณะทางประชากรของสมาชิกมีความสัมพันธกับการเปดรับขาวสารจาก
สมาคม  

2. ลักษณะทางประชากรของสมาชิกแตกตางกัน มีการใชประโยชนจากสมาคม
แตกตางกัน 
 3. ลักษณะทางประชากรของสมาชิกแตกตางกัน มีความพึงพอใจตอการบริหารและ
การจัดการส่ือสารของสมาคมแตกตางกัน 

4.  การเปดรับขาวสารจากสมาคมมีความสัมพันธกับการใชประโยชนจากสมาคม 
5.  การเปดรับขาวสารจากสมาคมมีความสัมพันธกับความพึงพอใจตอการบริหารและ

การจัดการการสื่อสารของสมาคม  
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ขอบเขตการศึกษา 
 

 ศึกษาเฉพาะผูประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีรายชื่อข้ึนทะเบียนเปน
สมาชิกของสมาคมผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทย ใชเกณฑการคัดเลือกจากวันที่รับเขาเปนสมาชิก
เปนสําคัญ ต้ังแตเร่ิมตนกอต้ังสมาคมจนถึงวันที่ 19 ธันวาคม 2550 เทานั้น โดยมุงศึกษาดานการ
เปดรับขอมูลขาวสารจากสมาคม การใชประโยชน ความพึงพอใจที่สมาชิกมีตอการบริหารและ 
การจัดการการสื่อสารของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย  
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

 1. ทราบถึงการเปดรับขอมูลขาวสาร การใชประโยชน  ความพึงพอใจของสมาชิกตอ 
การบริหารและการจัดการการสื่อสารของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 

2. เปนแนวทางการสรางความพึงพอใจ   การพัฒนาและปรับแนวทางการบริหารงาน  
และจัดการการการส่ือสารของสมาคมการคา (องคกรไมแสวงหากําไร) ใหเกิดประโยชนและมี
ประสิทธิภาพ ซึ่งจะนําไปสูทัศนคติที่ดี และความเช่ือมั่นตอศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตไทย ทั้งในกลุมสมาชิก ภาครัฐ และองคกรภาคธุรกิจเอกชนที่เกี่ยวของ ในการพัฒนาความ
รวมมือของทุกฝายทางดานนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต หรือความรวมมือเฉพาะดานที่
จะเกิดข้ึนตามมา 
 3. เพื่อเปนแนวทางในการประเมินความพึงพอใจตอการบริหารและการจัดการการ
ส่ือสารองคกร สําหรับองคกรไมแสวงหากําไรประเภทเดียวกันหรือใกลเคียง ใหมีความเหมาะสม 
สอดคลองกับความตองการของสมาชิก 
 4. เพื่อเปนขอมูลใหแกบุคคลหรือหนวยงานที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในการที่จะเขาใจ และทราบถึงขอเท็จจริง ความคิดเห็นและขอจํากัด ตอ
การใหบริการและการติดตอส่ือสารกับสมาชิกผูประกอบการในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทย 
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นิยามศัพท 
 

 สมาคม หมายถึง สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยไดรับการอนุมัติใหจัดต้ังเปน
สมาคมการคา ในสังกัดกระทรวงพาณิชย เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2521 ในลักษณะขององคกรไม
แสวงหากําไร   
 สมาชิก หมายถึง ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ซึ่งมีชื่อข้ึนทะเบียน
เปนสมาชิกของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย   
 สมาคมการคา หมายถึง สถาบันที่บุคคลหลายคนซึ่งเปนผูประกอบวิสาหกิจจัดต้ังข้ึน 
เพื่อทําการสงเสริมการประกอบวิสาหกิจ อันมิใชเปนการหาผลกําไรหรือรายไดแบงปนกัน 

องคกรไมแสวงหากําไร หมายถึง องคกรภาคประชาชน องคกรเอกชนสาธารณประโยชน 
องคกรพัฒนาเอกชน องคกรประชาสังคม องคกรการกุศล และองคกรอ่ืน ๆ ที่มีลักษณะ 

 1. เปนองคกรที่มิใชภาครัฐหรือภาคธุรกิจเอกชน มีคณะกรรมการดําเนินงานของ
ตนเองในการบริหารจัดการองคกร 

 2. มีวัตถุประสงคในการดําเนินงานเพื่อสาธารณประโยชน หรือสังคมสวนรวม โดย
ไมมุงหวังผลกําไรตอบแทน  

 3. เปนองคกรที่ไดรับการยกเวนภาษี 
ลักษณะทางประชากรศาสตร หมายถึง เพศ อายุ ขนาดองคกร ลักษณะการถือหุนใน

หนวยงาน ประเภทกิจการ ระยะเวลาการเปนสมาชิกของผูประกอบการที่เปนสมาชิกของสมาคม
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย  

การบริหารและการจัดการ หมายถึง กระบวนการในการบริหารทรัพยากรและกิจการ
งานอ่ืน ๆ การกําหนดนโยบาย การใหบริการดานตาง ๆ ของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 
อาทิ การบริการขอมูล การประสานงาน การจัดกิจกรรมโครงการ เปนตน เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค
ของสมาคม 
 การจัดการการสื่อสาร หมายถึง วิธีการและรูปแบบการติดตอ การรับ-สงขอความหรือ
ขอมูลขาวสาร รวมไปถึงกระบวนการถายทอดสาร แลกเปล่ียนความคิด ความเห็น ขอเท็จจริง หรือ
ความรูสึก จากบุคคลหนึ่งไปยังบุคคลอีกฝายหนึ่ง โดยผานส่ือตาง ๆ ซึ่งอาจจะเปนคําพูด อักษร 
สัญลักษณ หรือขาวสารตาง ๆ โดยทั้งสองฝายตางก็มีวัตถุประสงคในการสื่อสารรวมกันอยาง
ชัดเจน 
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การใชประโยชน หมายถึง การนําขอมูลขาวสารความเคล่ือนไหวในวงการอุตสาหกรรม
ยานยนตและอุตสาหกรรมเชื่อมโยง ขอมูลขาวสารอ่ืนที่เกี่ยวของทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชน 
รวมถึงกิจกรรมโครงการตาง ๆ จากสมาคมมาใชในหนวยงานของสมาชิก ใหเกิดประสิทธิผลใน
งานและมีการพัฒนาไปในทางที่ดีข้ึน 

ความพึงพอใจ หมายถึง ความรูสึกชอบและประทับใจ หรือความรูสึกในทางบวกของ
สมาชิกที่มีตอการการบริหารและการจัดการการสื่อสารของสมาคม   
 ขนาดขององคกร หมายถึง เกณฑการแบงขนาดของสมาชิกสมาคมจากจํานวนการ
จางงานตามวิสาหกิจแตละประเภท โดยอางอิงตามนิยามที่กรมสงเสริมอุตสาหกรรมกําหนดไว 
ดังนี้ 
 

ตารางที่ 1.1 
เกณฑการแบงขนาดของสมาชิกของสมาคมจากจํานวนการจางงานตามวิสาหกิจแตละประเภท 

 
ประเภทกิจการ ขนาดใหญ ขนาดกลาง ขนาดยอม 

กิจการผลิตสินคา เกิน 200 คน ไมเกิน 200 คน ไมเกิน 50 คน 
กิจการใหบริการ เกิน 200 คน ไมเกิน 200 คน ไมเกิน 50 คน 
กิจการคาสง เกิน 50 คน ไมเกิน 50 คน ไมเกิน 25 คน 
กิจการคาปลีก เกิน 30 คน ไมเกิน 30 คน ไมเกิน 15 คน 

 


