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บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัยนี้มี 3 ประการคือเพ่ือระบุปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงกับผู้ประกอบ

รถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ รวมทั้งผู้จัดจ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ ประเมินปัจจัยที่มีผลต่อ
ความเสี่ยงในแง่ของโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงที่เกิดข้ึน และเสนอแนวทางในการลดความเสี่ยงที่
เกิดขึ้นในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์  โดยการศึกษานี้เริ่มจาก (1) การศึกษาโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมยานยนต์ (2) การจัดท าแบบสอบถามและส ารวจผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ (3) จัดท า
แบบสอบถามและส ารวจผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ (4) การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยง 
โดยการวิเคราะห์ปัจจัย  (5) ระดมสมอง ผู้ประกอบการเพ่ือประเมินกลุ่มปัจจัยเสี่ยงในแง่โอกาสและ
ผลกระทบ (6) ประมวลผลแบบสอบถาม     (7) การสัมภาษณ์เบื้องต้นซึ่งได้สัมภาษณ์ผู้บริหารระดับกลาง
ของบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ เกี่ยวกับปัจจัยที่  มีผลกระทบความเสี่ยง (8) ประมวลผลแบบสอบถามและ
สรุปผลการสัมภาษณ์ (9) จัดท าแบบสัมภาษณ์และสัมภาษณ์ผู้ประกอบรถยนต์ เพ่ือศึกษาความเชื่อมโยง
ของปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ผลิต (10) สัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการสนับสนุน
อุตสาหกรรมยานยนต์ (11) สรุปการสัมภาษณ์ ผลการศึกษาและเสนอแนะแนวทางในการด าเนินการของ
ภาครัฐเพ่ือบรรเทาความเสี่ยงให้กับอุตสาหกรรมนี้   

งานวิจัยนี้ศึกษาโดยเฉพาะผู้ประกอบรถยนต์นั่ง/รถกะบะ (ซึ่งจะเรียกว่า ผู้ประกอบรถยนต์) ผู้จัด
จ าหน่ายรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ (อาจมีการผลิตทั้งชิ้นส่วนรถยนต์และรถจักรยานยนต์) เท่านั้น 
รวมทั้งมุ่งเน้นไปที่โซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ประกอบด้วยผู้ที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่มหลักคือ ผู้จัดหา
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์ และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์  โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์
ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 3 ส่วนคือ (1) อุตสาหกรรมต้นน้ า ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้องกับการวิจัยและพัฒนารถยนต์และชิ้นส่วน การออกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์ การผลิตแม่พิมพ์และ
การผลิตเครื่องมือ (Tooling) และ การผลิตชิ้นส่วนขั้นพ้ืนฐาน เช่น น็อต เป็นต้น (2) อุตสาหกรรมกลางน้ า 
ประกอบด้วยอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วน การผลิตระบบย่อย  และการผลิตระบบหลักเพ่ือป้อนโรงาน
ประกอบรถยนต์ รวมทั้งการประกอบรถยนต์ และ (3) อุตสาหกรรมปลายน้ า ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้องกับการจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศ เช่น ผู้แทนจ าหน่าย ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ เป็นต้น รวมทั้งผู้
ส่งออกรถยนต์ไปยังต่างประเทศ 

จากการส ารวจพบว่าในส่วนของอุตสาหกรรมต้นน้ านั้นประเทศไทยังขาดในส่วนนี้อยู่ โดยเฉพาะ
การวิจัยพัฒนารถยนต์และการออกแบบชิ้นส่วนรถยนต์ รวมทั้งต้องมีการน าเข้าวัตถุดิบในการผลิตต่าง 
เช่น เหล็ก เป็นต้น  ส าหรับผู้ประกอบในการโซ่อุปทานยานยนต์ของประเทศไทยแบ่งเป็น 4 กลุ่มหลัก คือ 
(1) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบมาผลิตเป็นชิ้นส่วนพ้ืนฐานหรือน าชิ้นส่วนพ้ืนฐาน
มาประกอบเป็นชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วน ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 เป็นผู้จัดหา
วัตถุดิบทางอ้อม ให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ (2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนให้กับ
บริษัทผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง จึงถือว่าผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบทางตรง (3) ผู้ประกอบ
รถยนต์ และ (4) ผู้จัดจ าหน่าย  
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ผู้ประกอบรถยนต์จะวางแผนการผลิตและจัดท าแผนการสั่งซื้อชิ้นส่วนต่าง ๆ ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 โดยจะได้รับค าสั่งซื้อล่วงหน้าประมาณ 3 เดือนรวมกับยอดพยากรณ์จ านวนหนึ่งส าหรับเดือนที่ 
4 - 12 จากนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะใช้ข้อมูลทั้งหมดนี้ในการวางแผนการผลิตชิ้นส่วน และวางแผน
การสั่งซื้อเพ่ือส่งต่อให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ต่อไป ส าหรับการจัดส่งชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของ
ชิ้นส่วนนั้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 จะส่งชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 ในลักษณะเป็น Batch แต่ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะมีการน าสินค้าเพ่ือเข้าสู่
สายการผลิตของผู้ประกอบรถยนต์ด้วยวิธี Milk run โดยวิธีการจัดเรียงสินค้าเข้าสู่สายการผลิตมี 3 
ลักษณะคือ (1) ส่งเป็นแบทช์ (Batch) (2) เรียงสินค้าตามล าดับการผลิต (Sequential) และ (3) เรียงเป็น
ชุดประกอบรถยนต์ (Supply kit or kit set)  ผู้ประกอบรถยนต์บางรายอาจมีการจ้างเหมา (Outsource) 
ให้ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ท าหน้าที่บริหารสินค้าคงคลังให้กับผู้ประกอบการขนส่ง และท าหน้าที่ในการ
ขนส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังคลังสินค้าและขนส่งสินค้าจากคลังเข้าสู่สายการผลิตด้วย
ระบบคัมบัง  

ระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน โดยแบบเป็น 5 ระดับคือ มีการจัดการความเสี่ยงภายใน
หน่วยงาน  มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท มีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง 
Supplier กับบริษัท มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า และมีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้ง
โซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ จากการศึกษาพบว่า บทบาทของผู้ประกอบที่แตกต่างกัน ขนาดของสถาน
ประกอบการที่แตกต่างกัน  และสัดส่วนการถือหุ้นของต่างชาติที่แตกต่างกัน ไม่ท าให้ระดับการจัดการ
ความเสี่ยงในโซ่อุปทานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาบทบาทของผู้ผลิต
ชิ้นส่วนพบว่า   ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เน้นการจัดการความเสี่ยงกับ Supplier และลูกค้า ขณะที่ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่สองเน้นการจัดการความเสี่ยงกับ Supplier และการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงาน
ภายในบริษัท ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 เน้นการจัดการความเสี่ยงกับ Supplier และการจัดการความ
เสี่ยงภายในหน่วยงาน  ผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกระดับไม่เน้นที่จะจัดการความเสี่ยงตลอดโซ่อุปทาน นอกจากนี้ยัง
พบว่าผู้ประกอบการขนาดใหญ่ค่อนข้างจะมีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมากกว่าผู้ประกอบการ
ขนาดเล็ก กรณีของบริษัทที่มีผู้ถือหุ้นเป็นชาวต่างชาติจะมีการจัดการความเสี่ยงกับลูกค้ามากที่สุด แต่
บริษัทที่มีผู้ถือหุ้นเป็นคนไทยจะมีการจัดการความเสี่ยงภายในองค์กรมากที่สุด  ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายซึ่ง
ประกอบด้วยผู้จ าหน่ายและศูนย์รถยนต์นั้นมีระดับการจัดการความเสี่ยงและวิธีการจัดการความเสี่ยงไม่
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ โดยผู้จัดจ าหน่ายทั้งสองกลุ่มนี้มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัท
กับลูกค้ามากที่สุด รองลงมาคือการจัดความเสี่ยงภายหน่วยงานและระหว่างหน่วยงานในองค์กร 

การวิเคราะห์ปัจจัยส าหรับผู้จัดจ าหน่ายพบว่าสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วน
ออกเป็น 5 กลุ่มคือ (1) วัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิต (2) ปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถ
ควบคุมได ้ (3) การตลาดและลูกค้า (4) ด้านกระบวนการจัดการผลิต และ (5) ด้านเทคโนโลยี ส าหรับผู้จัด
จ าหน่ายสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงออกเป็น 10 กลุ่มคือ (1) ด้านความต้องการของลูกค้า  (2) ด้าน
สภาพตลาดและเศรษฐกิจ (3) ด้านพนักงานและการวางแผน (4) ด้านโลจิสติกส์ (5) ด้านความเชื่อมโยง
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ภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า (6) ด้านนโยบายภาครัฐบาล (7) ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และ
ค่าใช้จ่าย  (8) ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้  (9) ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ และ (10) 
ด้านการขาดแคลนรถยนต์  เมื่อมีการประเมินถึงโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงในแต่ละกลุ่มพบว่า 
ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้น ปัจจัยเสี่ยงทั้ง 5 กลุ่มยกเว้นด้านเทคโนโลยีมีโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยง
สูง  โดยเฉพาะกลุ่มวัตถุดิบและกระบวนการผลิตมีทั้งโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่
อุปทานสูงที่สุด ส าหรับผู้จัดจ าหน่าย ปัจจัยเสี่ยง 4 กลุ่มได้แก่ ด้านความต้องการของลูกค้า ด้านสภาพ
ตลาดและเศรษฐกิจ ด้านความเชื่อมโยงภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า  และด้านนโยบาย
ภาครัฐบาลเป็นกลุ่มที่มีโอกาสและผลกระทบความเสี่ยงสูงมาก โดยเฉพาะปัจจัยในกลุ่ม 2 กลุ่มคือ ด้าน
ความต้องการของลูกค้าและด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ มีโอกาสและความเสี่ยงสูงที่สุด ดังนั้น
ผู้ประกอบการควรให้สนใจและหาทางป้องกันความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยเสี่ยงในกลุ่มดังกล่าวนี้ให้มากขึ้น 

ส าหรับวิธีการหรือมาตรการในการป้องกันความเสี่ยง ส่วนมากผู้ประกอบการจะมีแนวทางในการ
ลดความเสี่ยงโดยเน้นในเรื่องของการลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายในโซ่อุปทานมากที่สุด 
รองลงมาคือเน้นเรื่องของการลดผลกระทบของความเสี่ยงที่เกิดขึ้นและการส่งผ่านความเสี่ยงให้กับ
ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง ส่วนแนวทางในการลดความเสี่ยงเพ่ิมเติมในการศึกษานี้ ได้แบ่งออกเป็น
แนวทางในการลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานและภายนอกโซ่อุปทาน  ส าหรับการลดความเสี่ยงภายในโซ่
อุปทานส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน ได้แก่ (1) ควรมีการใช้ชิ้นส่วนรถยนต์ที่ผลิตในประเทศ (Local part) ให้มาก
ขึ้น (2) ควรมีการพัฒนาคุณภาพวัตถุดิบภายในประเทศ (3) ควรมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตและน า
เครื่องจักรเข้ามาใช้แทนแรงงานคน และ (4) ควรมีการเชื่อมโยงระบบสารสนเทศตลอดทั้งโซ่อุปทาน การ
ลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานส าหรับผู้จัดจ าหน่ายได้แก่ (1) ควรมีการเชื่อมโยงข้อมูลการขายและความ
พร้อมในการจัดส่งระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์  และ (2) ควรมีการร่วมกันเพ่ือ
ประเมินความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานที่จะมีผลกระทบต่อความต้องการรถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ
ส าหรับการลดความเสี่ยงภายนอกโซ่อุปทานส าหรับผลิตชิ้นส่วน ได้แก่  (1) การศึกษาเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์
ตามแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยีเพ่ือลดการพึงพาน้ ามันเชื้อเพลิงโดยเปลี่ยนมาใช้พลังงาน (2) 
การออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น (3) การมีขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง และ (4) ความ
คล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น  

ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายนั้นแนวทางการลดความเสี่ยงภายนอกได้แก่ (1) มีการร่วมกันเพ่ือประเมิน
ความเสี่ยงที่จะมีผลกระทบต่อความต้องการรถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ (2) ควรมีตัวแทน
ผู้ประกอบการหรือมีเวทีให้ผู้ประกอบการร่วมกันแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะทางเลือก (3) ควรมี
ตรวจสอบ (Monitor) ความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น โดยเฉพาะความเสี่ยงที่มากระทบทางด้านปัจจัยภายนอกที่
ควบคุมไม่ได้ (4) การมีขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง และ (5) ความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการ
ตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

ส าหรับหน่วยงานภาครัฐควรมีนโยบายเพ่ือช่วยลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ได้ดังนี้ (1)  การส่งเสริมและยกระดับฝีมือแรงงานเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตและรองรับ
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เทคโนโลยีในอนาคตและนโยบายที่เน้นการพัฒนาบุคลากรทั้งระดับอาชีวศึกษาและอุดมศึกษา (2) การ
สนับสนุนด้านเงินทุน เพ่ือใช้ในการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพ่ือใช้เรื่องจักรแทนแรงงานคน  (3) การปรับ
กฎระเบียบ ขั้นตอนและอัตราภาษีในเรื่องการน าเข้าเครื่องจักรและอุปกรณ์  เพ่ือจะได้การพัฒนา
เทคโนโลยีในการผลิตและเทคโนโลยีในการออกแบบ (4) การสนับสนุนในการสร้างศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ 
เพ่ือใช้ในการทดสอบผลิตภัณฑ์ที่ผู้ประกอบการในประเทศได้พัฒนาขึ้น (5) การผ่อนปรนมาตรการทาง
ภาษีที่จัดเก็บกับชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือช่วยลดต้นทุนวัตถุดิบแก่ผู้ประกอบการ และ (6) ในการออก
มาตรการหรือนโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน ควรมีการหารือและ
ประเมินผลกระทบของมาตรการหรือนโยบายกับผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมนี้  เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้
สะท้อนความคิดเห็นถึงความเป็นไปได้ของมาตรการ และวิธีการในการจัดการความเสี่ยงอันเนื่องจาก
มาตรการหรือนโยบายนี้ 
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ค าน า 
 

รายงานเรื่องการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ฉบับนี้ มีวัตถุประสงค์ของการศึกษาเพ่ือศึกษาปัจจัยที่ส าคัญท่ีถือเป็นตัวขับเคลื่อนให้เกิดความเสี่ยงใน
โซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์ถือเป็นอุตสาหกรรมที่มีความส าคัญต่อ
เศรษฐกิจของประเทศไทยในล าดับต้น ๆ  โดยในการศึกษานี้ต้องการระบุแบ่งกลุ่มปัจจัยที่ส าคัญออกเป็น
กลุ่ม ๆ และประเมินโอกาสและผลกระทบ จากนั้นจะพิจารณาวิธีการหรือมาตรการในการลดความเสี่ยงที่
ใช้อยู่ในปัจจุบันและเสนอแนวทางในการลดความเสี่ยงเพ่ิมเติมให้ผู้ประกอบการพร้อมทั้งแนวทางส่งเสริม
ให้แก่หน่วยงานภาครัฐเพื่อช่วยลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมนี ้

 
งานวิจัยนี้ ได้รับการสนับสนุนจากส านักวิจัย  สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ ด้วย

งบประมาณแผ่นดินประจ าปี พ.ศ. 2556 ผู้วิจัยขอขอบพระคุณมา ณ ที่นี้   หากรายงานฉบับนี้มี
ข้อผิดพลาดประการใด ผู้วิจัยต้องขออภัยไว้ ณ ที่นี้ 

 
 
 
 

พัชราภรณ์  เนียมมณี 
วลัยลักษณ์  อัตรธีรวงศ์ 
15 พฤษจิกายน  2556 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมส ำคัญและที่มำของปัญหำที่ท ำกำรวิจัย 

อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยเริ่มต้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2504 จากการน าชิ้นส่วนยานยนต์
ประเภท CKD (Complete Knock Down) จากยุโรปและญี่ปุ่นเข้ามาประกอบเป็นรถยนต์ ต่อมาในปี 
พ.ศ. 2514 รัฐบาลได้มีนโยบายส่งเสริมการผลิตและใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตภายในประเทศเพ่ือตอบสนองความ
ต้องการทดแทนการน าเข้า อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจึงเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง จนกระทั่งวิกฤตเศรษฐกิจ
ในปี พ.ศ. 2540 ท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์ได้รับผลกระทบเช่นเดียวกับอุตสาหกรรมอ่ืน  กล่าวคือต้อง
ลดจ านวนแรงงาน ลดก าลังการผลิต หยุดสายการผลิตและปิดกิจการไปบางส่วน แต่อุตสาหกรรมยานยนต์
สามารถปรับตัวอย่างรวดเร็ว โดยมุ่งเน้นการผลิตเพ่ือการส่งออกมากขึ้น เมื่อเศรษฐกิจฟ้ืนตัวและนักลงทุน
มีความเชื่อมั่นทางเศรษฐกิจดีขึ้นส่งผลให้การจ าหน่ายยานยนต์ภายในประเทศเพ่ิมสูงขึ้นท าให้อุตสาหกรรม
ยานยนต์มีการขยายตัวและมีความสามารถในการแข่งขันมากขึ้น ปัจจัยส าคัญของการเจริญเติบโตใน
อุตสาหกรรมยานยนต์เกิดจากการที่ผู้ผลิตได้ร่วมทุนกับผู้ผลิตยานยนต์ระดับโลก ให้เข้ามาลงทุนเพ่ือใช้
ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตเพ่ือส่งออก นอกจากนี้สภาพทางภูมิศาสตร์ ทักษะแรงงานที่เหมาะสม 
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ดีและมาตรการสนับสนุนต่าง ๆ จากภาครัฐ ท าให้ในปัจจุบันมีผู้ประกอบยานยนต์
ระดับโลกได้ย้ายฐานการผลิตมายังประเทศไทยเป็นจ านวนมาก โครงสร้างของอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นจะ
ประกอบด้วยผู้ประกอบการ 2 ประเภทใหญ่ ๆ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2545) คือ (1) กลุ่มกิจกรรมหลัก (Core activities) ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบยานยนต์และผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ ที่สามารถจ าแนกตามโครงสร้างการผลิตและล าดับขั้น  ประกอบด้วย ผู้จัดหาวัตถุดิบ
ล าดับที่ 1 หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier, Tier I)  คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์และจัดส่ง
ให้แก่โรงงานประกอบยานยนต์โดยตรง ซึ่งจะมีขีดความสามารถทางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นส่วนที่ได้
มาตรฐานตามที่โรงงานประกอบก าหนด ผู้จัดหาวัตถุดิบล าดับที่ 2 หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Second 
tier, Tier II) คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อย (Individual part) เพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งอาจ
ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Third tier, Tier III) 
คือ ผู้ผลิตวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนเพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2   (2) กลุ่มกิจกรรมสนับสนุน 
(Support activities) ได้แก่ กลุ่มอุตสาหกรรมต้นน้ า (Upstream industrial) ได้แก่ กลุ่มผู้ผลิตวัตถุดิบ 
เช่น เหล็ก กระจก หนัง ผ้าพลาสติก เป็นต้น โดยมีการผลิตตามความต้องการของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
นอกจากนี้ยังมีกลุ่มของผู้ผลิตเครื่องจักรกล แม่พิมพ์ อุปกรณ์ยึดจับชิ้นงานและเครื่องมือต่าง ๆ  กลุ่ม
อุตสาหกรรมบริการ (Service industrial) เช่น ผู้ให้บริการกระจายสินค้า บริการด้านการเงิน การ
ตรวจสอบและทดสอบ  กลุ่มนโยบายและสนับสนุน เป็นต้น 
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ในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์นั่ง /รถกะบะจ านวน 15 
บริษัท ผู้ประกอบรถจักรยานยนต์จ านวน 7 บริษัท ผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 1 (First tier) ได้แก่ ผู้ผลิต
รถยนต์จ านวน 386 บริษัท ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์และรถจักรยานยนต์จ านวน 122 บริษัท ผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถจักรยานยนต์จ านวน 201 บริษัท นอกจากนี้ยังมีผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 2 และ 3 (Second and 
third tiers) ที่ผลิตชิ้นส่วนอ่ืน ๆ เช่น พลาสติก ยางรถยนต์ การปั๊มขึ้นรูปโลหะ เป็นต้น ซึ่งผู้ประกอบการ
เหล่านี้ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตขนาดกลางและขนาดเล็ก (SME) จ านวน 1,100 บริษัท (สถาบันยานยนต์, 
2553) 

ในสภาวะปัจจุบันที่เกิดภัยธรรมชาติเกิดขึ้นบ่อยครั้ง ซึ่งอาจรุนแรงมาก เช่น ภัยจากสึนามิ ที่
ประเทศญี่ปุ่นในช่วงเดือนมีนาคม พ.ศ. 2554 อุทกภัยครั้งใหญ่ที่เกิดขึ้นในประเทศไทยช่วงเดือนกันยายน
ถึงตุลาคม พ.ศ. 2554 เป็นต้น ซึ่งส่งผลกระทบต่อภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมอย่างยิ่ง โดยเฉพาะส่งผลต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนในประเทศไทย ท าให้ไม่สามารถท าผลิตได้อย่างต่อเนื่อง และมีการขาด
แคลนชิ้นส่วนในการผลิตที่ต้องส่งมาจากแหล่งอ่ืน  นอกจากนี้วิกฤตเศรษฐกิจของโลกทรุดตัวลงอย่าง
ต่อเนื่องและระบบการค้าโลกเกิดการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วจากกระแสโลกาภิวัฒน์ (Globalization) ที่
มีการเปิดการค้าเสรีมากขึ้นส่งผลให้การแข่งขันในตลาดสากลทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น สภาวการณ์
เปลี่ยนแปลงดังกล่าวจึงเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อภาคธุรกิจของประเทศไทยทั้งในภาคการผลิต 
การค้า และบริการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมที่ส าคัญของ
ประเทศไทยและมีการขยายตัวอย่างมากทั้งในประเทศและในภูมิภาคอาเซียน ท าให้ผู้ประกอบการใน
อุตสาหกรรมนี้ต้องประสบปัญหาหลายด้าน เช่น ด้านต้นทุนการผลิตและการด าเนินการที่เพ่ิมสูงขึ้น ด้าน
วัตถุดิบและราคาน้ ามันที่มีราคาเพ่ิมสูงขึ้นและมีความผันผวน ด้านบุคลากรและแรงงานที่ไม่เพียงพอทั้งใน
ด้านปริมาณและคุณภาพ  เป็นต้น ท าให้ผู้ประกอบการไทยจ าเป็นต้องแสวงหาแนวทางในการปรับตัวเพ่ือ
ลดต้นทุนการผลิตและการด าเนินการ สร้างมูลค่าเพ่ิมและสร้างความแตกต่างในตัวผลิตภัณฑ์ ตลอดจน
ปรับปรุงรูปแบบบริหารด้วยการยกระดับการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพ่ือให้การจัดส่งสินค้าและ
บริการตั้งแต่ผู้จัดหาวัตถุดิบ (Supplier) จนถึงผู้บริโภค (Customer) รวมทั้งสามารถด าเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพด้วยการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าถูกต้องและตามเวลาที่ก าหนด ภายใต้ต้นทุนการด าเนินงาน
ที่ต่ าที่สุด ซึ่งอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์มักจะมีการน าเอาเทคโนโลยีด้านการจัดการเพ่ือปรับปรุง
กระบวนการผลิต เพ่ือลดต้นทุนและเพ่ิมประสิทธิภาพ  เช่น การผลิตแบบทันเวลา (Just-In-Time)  เป็น
ต้น จากที่กล่าวมาแล้วข้างต้น จะเห็นว่า การด าเนินการของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนมีปัญหาที่เกิดจากความไม่แน่นอนของปัจจัยต่าง ๆ ทั้งภายในและภายนอกโซ่อุปทาน ปัจจัยต่าง ๆ 
ภายในโซ่อุปทาน เช่น ราคาวัตถุดิบ  คุณภาพของวัตถุดิบ  ระยะเวลาในการส่งมอบวัตถุดิบ ระยะเวลาใน
การขนส่งสินค้าให้ลูกค้า แรงงานหรือบุคลากรในสายการผลิต เป็นต้น ปัจจัยภายนอกโซ่อุปทานที่อาจ
ส่งผลต่อการผลิตและส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า เช่น ภัยจากธรรมชาติ ความผันผวนทางการเมือง เป็นต้น 
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ความไม่แน่นอนของปัจจัยเหล่านี้สามารถถูกประเมินออกมาในรูปของปัจจัยเสี่ยง มีการวิเคราะห์ความ
เสี่ยงของปัจจัยและหาแนวทางในการป้องกันหรือลดความเสี่ยงต่าง ๆ ที่จะเกิดในโซ่อุปทาน 

ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของผู้ประกอบรถยนต์
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  ผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์  ส าหรับรถยนต์นั่ง/รถกระบะเท่านั้น  
นอกจากนี้จะมีการศึกษาว่าลักษณะขององค์กร เช่น ขนาดของบริษัท บริษัทมีต่างชาติถือหุ้น  เป็นต้น    
นั้นส่งผลต่อระดับของการจัดการความเสี่ยงขององค์กรหรือไม่ 
 
1.2 วัตถุประสงค์กำรวิจัย 

1) เพ่ือระบุปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงกับผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ รวมทั้ง      
ผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ และจัดกลุ่มปัจจัยด้วยการวิเคราะห์ปัจจัย 

2) เพ่ือประเมินกลุ่มปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในแง่ของโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงที่
เกิดข้ึน  

3) เสนอแนวทางในการลดความเสี่ยงอันเนื่องจากปัจจัยที่ส าคัญ 
 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 
ในงานวิจัยนี้จะเน้นที่โซ่อุปทานรถยนต์ ดังนั้นงานวิจัยนี้ศึกษาโดยเฉพาะ ผู้ประกอบรถยนต์นั่ง/ 

รถกระบะ (ซึ่งจะเรียกว่า ผู้ประกอบรถยนต์) ผู้จัดจ าหนา่ยรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ (อาจมีการ
ผลิตทั้งชิ้นส่วนรถยนต์และรถจักรยานยนต์) เท่านั้น 

 
1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 

1) ทราบถึงปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ผู้จ าหนา่ย 
และศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ 

2) ทราบผลการประเมินปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในแง่โอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงที่
เกิดข้ึน 

3) ทราบถึงวิธีการหรือมาตรการป้องความเสี่ยงของผู้ประกอบการในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์และชิ้นส่วน  

4) เป็นแนวทางให้ภาครัฐน าไปใช้การวางแผนและให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนต่อไป 
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บทที่ 2  

ทบทวนวรรณกรรม 
 

ในบทนี้จะมีการศึกษาจากงานวิจัยและเอกสารวิชาการที่ผ่านมาเกี่ยวกับสภาพอุตสาหกรรม 
ยานยนต์  ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน  ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อโซ่อุปทาน การวิเคราะห์ปัจจัย และการ
ประเมินความเสี่ยงด้วยเมตริกซ์ความน่าจะเป็น – ผลกระทบ 
 
2.1 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ 

การพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของไทย (2545) ได้แบ่งโครงสร้างของอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ ประกอบด้วยผู้ประกอบการ 2 ประเภทใหญ่ คือ 
 1) กลุ่มกิจกรรมหลัก (Core activities) ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ที่
สามารถจ าแนกตามโครงสร้างการผลิตและล าดับขั้น ประกอบด้วย ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier, 
Tier I)  คือ ผู้จัดหาหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์และจัดส่งให้แก่โรงงานประกอบยานยนต์โดยตรง 
ซึ่งต้องมีความสามารถทางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นส่วนที่ได้มาตรฐานตามที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนด ส่วน
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Second tier, Tier II) คือ ผู้จัดหาหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อย (Individual part) เพ่ือ
จัดส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งอาจได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 1 
ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Third Tier, Tier III) คือ ผู้จัดหาและผู้ผลิตวัตถุดิบเพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้จัดหา
วัตถุดิบในล าดับที่ 1 และ 2  
 2) กลุ่มกิจกรรมสนับสนุน (Support activities) ประกอบด้วย กลุ่มอุตสาหกรรมต้นน้ า กลุ่ม
อุตสาหกรรมบริการ และกลุ่มนโยบายและสนับสนุน 

 กลุ่มอุตสาหกรรมต้นน้ า (Upstream industrial) เป็นกลุ่มผู้ผลิตวัตถุดิบ เช่น เหล็ก กระจก 
หนัง พลาสติก เป็นต้น โดยมีการผลิตตามความต้องการของผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้งในด้านปริมาณ 
มาตรฐานและคุณภาพ นอกจากนี้ยังมีกลุ่มของผู้ผลิตเครื่องจักรกล (Machine) แม่พิมพ์ 
(Mould) อุปกรณ์ยดึจับชิ้นงาน (Jig and fixture) และเครื่องมือ (Tooling) ต่าง ๆ 

 กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ (Service industrial) เช่น ผู้ให้บริการกระจายสินค้า บริการด้าน
การเงิน การตรวจสอบและทดสอบบริการด้านการประกันภัย เป็นต้น 

 กลุ่มนโยบายและสนับสนุน ประกอบด้วย 3 กลุ่มย่อย ได้แก่ (1) กลุ่มภาครัฐ ท าหน้าที่ในการ
วางแผนและก าหนดนโยบายระดับชาติ เช่น กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เป็นต้น (2) กลุ่มสถาบันยานยนต์และสมาคม
ผู้ประกอบการที่มีบทบาทส าคัญในการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และ
ระหว่างเอกชนด้วยกันเอง เช่น สถาบันยานยนต์ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย     
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สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เป็นต้น (3) กลุ่มสถาบันการศึกษา สถาบันเทคนิคและ
สถาบันวิจัยต่าง ๆ เช่น ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ สถาบัน  และ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า สถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาติ เป็นต้น  

รูปที่ 2.1 แสดงความสัมพันธ์ของผู้ประกอบการ 2 ประเภทข้างต้น นอกจากกลุ่มผู้ประกอบการ
หลัก 2 กลุ่มแล้วยังมีธุรกิจที่เก่ียวข้องอ่ืน ๆ ดังรูปที่ 2.2 ที่ท าหน้าที่เป็นกลไกเพ่ือสนับสนุนให้อุตสาหกรรม
นี้ด าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยกลุ่มกิจกรรมสนับสนุนเหล่านี้จะมีการสื่อสารแบบสองทางกับกลุ่ม
ผู้ประกอบการการผลิตต่าง ๆ ในโซ่อุปทาน 
 

 

รูปที่ 2.1 เครือข่ายอุตสาหกรรมยานยนต์ 
ที่มา : การพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของไทย เล่ม 2 (2545) 
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รูปที่ 2.2 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ตามลักษณะของการแบ่งกลุ่มธุรกิจ 

ที่มา : สถาบันยานยนต์ (2545) 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier suppliers หรือ Direct suppliers) ประกอบด้วย ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ที่ผลิตชิ้นส่วนส่งให้ผู้ประกอบรถยนต์ (Original Equipment Manufacturer, OEM) 
โดยตรง ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 (Second and Third tier suppliers หรือ Indirect suppliers) 
หรือกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบ (Raw material suppliers) เป็นผู้ท าหน้าที่ผลิตชิ้นส่วนส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 และกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนรายย่อยที่รับจ้างผลิตชิ้นส่วนให้กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่  1 อย่างไรก็
ตามผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายมีการผลิตชิ้นส่วนหลายประเภท ผู้ผลิตรายหนึ่งอาจเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
1 ส าหรับชิ้นส่วนประเภทหนึ่งแต่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 หรือ 3 ส าหรับชิ้นส่วนประเภทอ่ืน  ดังนั้น 
ผู้ผลิตบางรายอาจเป็นทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3  ในเวลาเดียวกัน 
นอกจากนี้ยังรวมถึงผู้ผลิตวัตถุดิบหรือจัดหาวัตถุดิบเพ่ือขายวัตถุดิบให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 จนถึงผู้ประกอบรถยนต์ (สถาบันยานยนต์, 2545) 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนตามกลุ่มการใช้งานของชิ้นส่วนได้ 8 กลุ่ม คือ (สถาบันยานยนต์, 2545) 
1) กลุ่มชิ้นส่วนเครื่องยนต์ (Engine) 
2) กลุ่มชิ้นส่วนอุปกรณ์ไฟฟ้า (Electric Part) 

กลุ่มสมาคมและ
สถาบันเฉพาะทาง 

ตลาด
ต่างประเทศ 

ตลาดใน
ประเทศ 

After 
Market กลุ่มอุตสาหกรรม

สนับสนุนด้านการผลติ 
กลุ่มธุรกิจการเงิน

การธนาคาร 

องค์กรหรือหน่วยงานแวดล้อมท่ี
เกี่ยวข้องกับภาครัฐ ภาคเอกชน 

โรงงานผู้ผลิต
รถยนต ์

กลุ่มธุรกิจที่มีการผลิต 

กลุ่มผลิต
วัตถุดิบ 

1st Tier 
หรือ OEM 

2nd/3rd 
Tier 

กลุ่มสถาบันการศึกษา/
หน่วยงานฝึกอบรม/สถาบันวิจัย 
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3) กลุ่มชิ้นส่วนระบบถ่ายทอดก าลังและขับเคลื่อน (Transmission) 
4) กลุ่มชิ้นส่วนระบบกันสะเทือนและเบรก (Break and Suspension) 
5) กลุ่มชิ้นส่วนตัวถัง (Body) 
6) กลุ่มตกแต่งภายใน (Interior) 
7) กลุ่มแม่พิมพ์ (Mold and Die) 
8) กลุ่มอ่ืน ๆ รวมถึงผลิตภัณฑ์ที่ไม่สามารถจัดเข้ากลุ่มใน 7 กลุ่มแรกได้ เช่น ชิ้นส่วนพลาสติก 

น๊อต ชิ้นส่วนยาง แผ่นเหล็ก เป็นต้น 

ตัวอย่างเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 ในกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบกันสะเทือนและเบรก 
(Break and suspension system) จะมีชิ้นส่วนที่ต้องผลิตคือ ขาเบรก (Brake pedal assembly) 
ขาคลัตซ์ (Clutch pedal assembly) ขาคันเร่ง (Acceleration pedal assembly) ปีกนกรถยนต์
ขับเคลื่อน 2 ล้อ (2WD lower arm assembly) ปีกนกรถยนต์ขับเคลื่อน 4 ล้อ (4WD lower arm 
assembly) เป็นต้น 

 นอกจากอุตสาหกรรมที่มีการผลิตโดยตรงแล้วยังมีกลุ่มธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการผลิต
ในกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ และกลุ่มธุรกิจสนับสนุนอ่ืน ๆ สามารถแบ่งได้
เป็น 7 กลุ่ม ดังนี้ (สถาบันยานยนต์, 2545) 

1) กลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านวัตถุดิบและชิ้นส่วนประกอบย่อย ประกอบด้วย 8 อุตสาห-
กรรมคือ (1) อุตสาหกรรมเครื่องหนัง (2) อุตสาหกรรมพลาสติก (3) อุตสาหกรรมยาง      
(4) อุตสาหกรรมเหล็ก (5) อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (6) อุตสาหกรรมกระจก  
(7) อุตสาหกรรมสีและชุบผิว และ (8) อุตสาหกรรมปิโตรเคมี 

2) กลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านการผลิต ( Equipment supplier ) ท าหน้าที่สนับสนุนการ
ผลิตในสิ่งที่กลุ่มธุรกิจที่มีการผลิตต้องการให้ผลิตหรือจัดหาในสิ่งที่กลุ่มธุรกิจที่มีการผลิตไม่
สามารถท าได้หรือไม่มีความช านาญเหมือนกลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านการผลิต
ประกอบด้วย 10 ประเภทคือ  (1) Mould & die (2) Jig & fixture (3) Forging            
(4) Casting (5) tooling (6) Cutting (7) Surface treatment (8) precision (9) 
Electronic connector และ (10) Engineering plastic 

3) กลุ่มบริษัทผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์และอะไหล่ 
4) กลุ่มธุรกิจบริการหลังการขาย ได้แก่ กลุ่มผู้จัดจ าหน่าย ศูนย์บริการซ่อมรถยนต์ กลุ่มธุรกิจ

ต่อเนื่องอ่ืน ๆ เช่น ธุรกิจเช่าซื้อ (Leasing) ขายรถมือสอง บริการขนส่งสินค้า ทางเรือและ
ทางอากาศ (Air transport and shipping) เป็นต้น 

5) กลุ่มธุรกิจการเงินการธนาคาร กลุ่มธุรกิจการเงินการธนาคารท าหน้าที่สนับสนุนกลุ่มธุรกิจที่มี
การผลิตและอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านการผลิตในด้านการเงิน 
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6) กลุ่มสถาบันการศึกษา มหาวิทยาลัย หน่วยงานให้บริการฝึกอบรม และสถาบันวิจัย กลุ่ม
สถาบันการศึกษาหน่วยงานฝึกอบรมพัฒนาบุคลากร ท าหน้าที่พัฒนาและผลิตทรัพยากร
มนุษย์เข้าสู่ทุกกลุ่มอุตสาหกรรม 

7) กลุ่มสมาคมและสถาบันเฉพาะทางท าหน้าที่เป็นศูนย์รวมองค์ความรู้ด้านการผลิต ศูนย์รวม
ผู้เชี่ยวชาญเพ่ือการปรึกษาและฝึกอบรมโดยมีภาครัฐมีบทบาทในการวางนโยบายในการ
พัฒนา ออกกฎหมาย และก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์ เช่น สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ 
สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สถาบันไทย-เยอรมัน สถาบันเพ่ิมผลผลิตแห่งชาติ สถาบัน
เหล็กและเหล็กกล้า สถาบันไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 

โดยทั่วไปแล้วโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมรถยนต์จะจัดอยู่ในระบบของล าดับขั้น (Tier) โดยผู้
ประกอบรถยนต์เป็นผู้ออกแบบและประกอบรถยนต์  ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะเป็นผู้ผลิตและส่งชิ้นส่วน
โดยตรงให้แก่ผู้ประกอบรถยนต์ ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 จะเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนเดี่ยวที่ง่ายต่อการผลิต 
ซึ่งเป็นส่วนที่ประกอบหนึ่งของของชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เป็นผู้ผลิต  ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
3  และ 4  นั้นจะเป็นผู้ส่งวัตถุดิบให้อีกทอดหนึ่ง  ซึ่งอาจเป็นชิ้นส่วนที่สามารถใช้กับอุตสาหกรรมอ่ืนได้
ด้วย เช่น น๊อต ตะปู  ซึ่งเป็นวัตถุดิบของอุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ (Veloso, Francisco, 2000) แต่เมื่อ
พิจารณาสถานการณ์ของผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ไทยในขณะนี้แล้ว  พบว่าชิ้นส่วนและวัสดุที่ผลิตและส่งตรง
ให้แก่ผู้ประกอบยานยนต์มีตั้งแต่ชิ้นส่วนใหญ่ เช่น แชสซีส์ เป็นต้น ชิ้นส่วนเดี่ยวซึ่งเป็นส่วนประกอบของ
ชิ้นส่วนใหญ่ ได้แก่ ชิ้นส่วนโลหะแผ่นปั้มข้ึนรูป (Press parts) เป็นต้น  จนถึงวัตถุดิบ เช่น แผ่นเหล็ก เป็น
ต้น  หรืออีกความหมายหนึ่ง ก็คือ  ผู้ประกอบรถยนต์มีทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1  2  3 หรือ 4  ที่ผลิต
ชิ้นส่วนและจัดหาวัตถุดิบส่งให้ด้วย  ดังนั้น  ผู้ผลิตชิ้นส่วนไทย  อาจมีบทบาทใหม่  โดยแบ่งเป็นผู้ผลิต
ชิ้นส่วนหลัก (Components part industry) ผู้ผลิตชิ้นส่วนสนับสนุน (Supporting Industry) ผู้ผลิต
วัตถุดิบ (Raw Materials Industry) ซึ่งอาจตรงกับโครงสร้างของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยในปัจจุบัน
มากกว่า (ไทยแลนด์อินดัสตรีดอทคอม, 2551) ผู้ผลิตชิ้นส่วนและโรงงานประกอบรถยนต์นั้นมีการ
กระจายตัวอยู่ในหลายจังหวัดคือ พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี กรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา สมุทรปราการ 
สมุทรสาคร และชลบุรี ดังรูปที่ 2.3 
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กรุงเทพมหานคร
• Bangchan General Assembly

• Y.M.C. Assembly

• Thai Honda Manufacturing

• and 232 suppliers

สมทุรปราการ
• Toyota Motor Thailand

• Isuzu Motors (Thailand)

• Siam Nissan Automobile

• Siam V.M.C. Automobile

• Thai Auto Work

• International Vehicles

• Thai Yamaha Motor

• Thai Swedish Assembly

• Hino Motors (Thailand)

• Thonburi Automotive 
Assembly

• and 158 suppliers

อยธุยา
• Honda Automobile (Thailand)

ปทมุธานี
• Thai Suzuki Motor

• and 39 suppliers

สมทุรสาคร
• Thai Rung Union Car ระยอง

• Auto Alliance (Thailand)

• General Motors 
(Thailand)

• BMW Manufacturing 
(Thailand)

• Kawasaki Motors 
Enterprise (Thailand)

• MMC Sittipol

• and 41 suppliers

ฉะเชิงเทรา
• Toyota Motor Thailand

• Isuzu Motors (Thailand)

ชลบรีุ
• 55 suppliers

กรุงเทพมหานคร
• Bangchan General Assembly

• Y.M.C. Assembly

• Thai Honda Manufacturing

• and 232 suppliers

สมทุรปราการ
• Toyota Motor Thailand

• Isuzu Motors (Thailand)

• Siam Nissan Automobile

• Siam V.M.C. Automobile

• Thai Auto Work

• International Vehicles

• Thai Yamaha Motor

• Thai Swedish Assembly

• Hino Motors (Thailand)

• Thonburi Automotive 
Assembly

• and 158 suppliers

อยธุยา
• Honda Automobile (Thailand)

ปทมุธานี
• Thai Suzuki Motor

• and 39 suppliers

สมทุรสาคร
• Thai Rung Union Car ระยอง

• Auto Alliance (Thailand)

• General Motors 
(Thailand)

• BMW Manufacturing 
(Thailand)

• Kawasaki Motors 
Enterprise (Thailand)

• MMC Sittipol

• and 41 suppliers

ฉะเชิงเทรา
• Toyota Motor Thailand

• Isuzu Motors (Thailand)

ชลบรีุ
• 55 suppliers

 

รูปที ่2.3 สถานที่ตั้งบริษัทผู้ประกอบยานยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วน 
ที่มา : Vanichseni: Development of Automotive Industry Master Plan (2002) 
 
2.2 แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  

ส าหรับแผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย พ.ศ. 2555-2559 ได้ก าหนดวิสัยทัศน์คือ “ประเทศ
ไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์โลก พร้อมด้วยโซ่อุปทานที่สร้างมูลค่าเพ่ิมในประเทศและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม” โดย 5 ยุทธศาสตร์ในการพัฒนาอุตสาหกรรมตามแผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทยประกอบด้วย 
 1) ความเป็นเลิศในด้านเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา 
 เป็นแรงขับเคลื่อนในการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยการ
พัฒนาเทคโนโลยีที่สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนา ซึ่งประกอบด้วยเทคโนโลยีสะอาด ประหยัด และ
ปลอดภัย  
 ส าหรับยุทธศาสตร์ความเป็นเลิศในด้านเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนานั้นมีแนวทางในการ
ด าเนินงานที่ส าคัญ คือ (1) ส ารวจข้อมูลหัวข้องานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์ 
สอดคล้องกับทิศทางของการพัฒนาเทคโนโลยี เพ่ือให้ตรงกับความต้องการของอุตสาหกรรม ทั้งในปัจจุบัน
และอนาคต (2) สร้างเครือข่ายงานความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีทั้งในและ
ต่างประเทศ (3) ทบทวนแผนที่น าทางเทคโนโลยีส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ (4) จัดท าแผนระยะยาว
เพ่ือก าหนดแนวทางในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์รักษ์โลก (5) ด าเนินงานวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีตามแผนที่วางไว้ร่วมกับหน่วยงานเครือข่าย 
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 2) ความเป็นเลิศในด้านการพัฒนาบุคลากร 
 เพ่ือยกระดับความสามารถของบุคลากรในระดับแรงงานมีฝีมือ ระดับหัวหน้างาน ระดับวิศวกร
ทดสอบ และวิจัยพัฒนา ตลอดจนผู้บริหาร ให้มีความรู้ความเข้าใจเพ่ิมสูงขึ้น สามารถท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและผลิตภาพเพ่ิมข้ึน โดยมีการพัฒนาบุคลากรแบบครบวงจรในทุกระดับ 
 3) เสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการ 
 เพ่ือยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ ให้ความสามารถก้าวเข้าสู่การเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนในโซ่อุปทานระดับโลก โดยการมีโซ่อุปทานใน
ประเทศท่ีเป็น Lean supply chain ทั้งระบบ รวมถึงมีกระบวนการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green 
manufacturing) 
 ส าหรับยุทธศาสตร์การเสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการนั้นมีแนวทางในการด าเนินงาน
ที่ส าคัญคือ (1) ส ารวจข้อมูลภาพรวมของการพัฒนาผลิตภาพและกระบวนการผลิตสะอาดที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน (2) บูรณาการและจัดท าแผนที่ รวมถึงการจัดการพัฒนา
ผู้ประกอบการในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์อย่างเป็นระบบโดยรวม (3) ประสานความร่วมมือ
และเชื่อมโยงกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ผู้ประกอบการและสถาบันการศึกษาเป็นเครือข่ายความ
ร่วมมือเพ่ือพัฒนาผู้ประกอบการในโซ่อุปทานอย่างมีเอกภาพ  และ (4) พัฒนาผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน
ให้มีผลิตภาพ (Productivity) และมีกระบวนการผลิตที่สะอาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green 
manufacturing) อย่างมีระบบและมีประสิทธิภาพ 
 4) การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยปัจจัยโครงสร้างพ้ืนฐาน 
 ส าหรับยุทธศาสตร์นี้มีแนวทางในการด าเนินงานที่ส าคัญคือ (1) จัดตั้งศูนย์ทดสอบและวิจัยพัฒนา
ยานยนต์ (2) จัดตั้งศูนย์สารสนเทศยานยนต์ และ (3) จัดตั้งสถาบันพัฒนาบุคลากรยานยนต์ 
 5) การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยการบูรณาการนโยบายภาครัฐ 
 เน้นที่การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยการปรับปรุงและก าหนดกฎระเบียบ นโยบาย และ
มาตรการสนับสนุนของภาครัฐให้เอ้ืออ านวยต่อการบรรลุเป้าหมายในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
เพ่ือมุ่งสู่การเป็นฐานการผลิตยานยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของโลก มีการพัฒนาเทคโนโลยีขั้นสูง และ
มีมาตรฐานสากล  

 ส าหรับยุทธศาสตร์การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยการบูรณาการนโยบายภาครัฐนั้น มีแนวทาง
ในการด าเนินงานที่ส าคัญคือ ทบทวนกฎระเบียบนโยบายภาครัฐที่เป็นอยู่ สรุปปัญหาและอุปสรรค รวมถึง
ความไม่สอดคล้องหรือขัดแย้งกันของการสนับสนุนเป้าหมายทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ตาม
แผนแม่บทฯ และพิจารณาปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบนโยบายภาครัฐที่เป็นอุปสรรคก่อนในเบื้องต้น  
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2.3 ประเภทของช้ินส่วนส าหรับการผลิตรถยนต์  

 ประเภทของชิ้นส่วนส าหรับการผลิตรถยนต์ สามารถแบ่งได้ดังนี้ 
 1. ลูกสูบ (Piston) มีบทบาทส าคัญอย่างยิ่งในการท างานของระบบเครื่องยนต์ ลูกสูบของระบบ
เครื่องยนต์ แต่ละยี่ห้อ ท าจากโลหะผสมที่ให้ความเหนียว น้ าหนักเบา ทนทานต่อการเคลื่อนที่เสียดสีกับ
ผนังกระบอกสูบ การเคลื่อนที่ของลูกสูบแต่ละครั้ง เกิดจาก การท างานร่วมประสานกัน ของก้านสูบ 
(Piston rod) เพลาข้อเหวี่ยง (Crank shaft) และการจุดระเบิดในห้องเผาไหม้ 
 2. ก้านสูบ (Connecting rod) เป็นตัวส่งต่อก าลังจากลูกสูบ (Piston) ไปถ่ายเทให้กับเพลาข้อ
เหวี่ยง 
 3. เพลาข้อเหวี่ยง (Crank shaft) ท าหน้าที่รับแรงกระท าที่ส่งมาจากก้านสูบ (Connecting rod) 
โดยเปลี่ยนจากแรงก าลังแนวขึ้น-ลง ของลูกสูบ มาเป็น แรงก าลังในแนวหมุน 
 4. พลูเล่ย์เพลาข้อเหวี่ยง (Crankshaft pulley) เมื่อเพลาข้อเหวี่ยงหมุน ตัวพลูเล่ย์ก็จะหมุนไป
ด้วย ที่ร่องของพูลเล่ย์ จะคล้องกับสายพาน เพ่ือส่งแรงหมุนนี้ ไปให้กับอุปกรณ์ต่างๆ เช่น ปั้มพ์น้ า 
(Water pump) เครื่องก าเนิดไฟฟ้า (Alternator) พัดลมหม้อน้ า (Fan) คอมเพรสเซอร์ (Compressor) 
ปัมพ์พวงมาลัยเพาเวอร์ (Power steering pump) เป็นต้น  
 5. ล้อช่วยแรง (Fly wheel) ท าจากโลหะขนาดใหญ่ และหนักพอควร เพ่ือช่วยให้การหมุนของ
เพลาข้อเหวี่ยง มีความ สมดุลมากขึ้น 
 6. วาล์ว (Valve) มีลักษณะเป็นโลหะ ยาวพอประมาณ ซึ่งวาล์วจะถูกควบคุมการเปิด-ปิด จาก
เพลาลูกเบี้ยว (Camshaft) โดยตรง เมื่อวาล์วเปิดออกอากาศ จะไหลผ่าน เข้าหรือออก จากห้องเผาไหม้
ได้ เมื่อวาล์วปิด หน้าวาล์วก็จะคืนกลับไปประกบกับบ่าวาล์ว เป็นลักษณะเช่นนี้ไปตลอดการท างาน 
 7. เพลาลูกเบี้ยว (Camshaft) ท าหน้าที่ควบคุมการเปิดวาล์วไอดี (ปิดวาล์วไอเสีย) เพ่ือให้ไอดี
ไหลเข้ามาสู่ห้องเผาไหม้ และเปิดวาล์วไอเสีย (ปิดวาล์วไอดี) เพ่ือให้ไอเสียไหลออกไป 
 8. ฝาสูบ (Cylinder head) ท าหน้าที่หลายอย่างเช่น เป็นส่วนด้านบนของห้องเผาไหม้ เป็นที่ยึด
เกาะของหัวเทียน (Spark plug) มีรูส าหรับเป็นปลอกน าวาล์ว มีร่องโพรงน้ าเพ่ือให้น้ าในระบบระบาย
ความร้อน ไหลผ่านได้ เป็นต้น 
 9. เสื้อสูบ (Cylinder block) เป็นเสมือน ตัวถังของเครื่องยนต์ เป็นที่อยู่ของ เพลาข้อเหวี่ยง 
(Crank shaft) ลูกสูบ (Piston) ก้านสูบ (Connecting rod) ซึ่งเสื้อสูบสามารถท าจากโลหะหล่อ ผสม
นิกเกิล โครเมียม หรือส่วนผสมต่างๆ เพ่ือท าให้เกิดความแข็งแรง ทนความร้อนสูง 
 10. ฝาครอบวาล์ว (Valve cover) ท าหน้าที่ป้องกันไม่ให้สิ่งสกปก และฝุ่นละออง เข้าไปในระบบ
การท างานของวาล์ว และยังป้องกันไมใ่ห้น้ ามันหล่อลื่นกระเด็นออกมาภายนอกเครื่องยนต์ด้วย 
 11. ปะเก็น (Gasket) คือชิ้นส่วนที่ท าจากไม้ก๊อก ยาง หรือทองแดง เช่น ปะเก็นท่อไอเสีย ปะเก็น
ฝาสูบ ปะเก็นฝาครอบวาล์ว  
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 12. น้ ามันหล่อลื่น (Oil) บางบริษทัผู้ผลิตจะระบุมาในคู่มือประจ ารถว่าจะต้องใช้น้ ามันเครื่องชนิด
ใด ประเภทใด จึงจะตรงต่อความต้องการของเครื่องยนต์แต่ละรุ่น 
 ส่วนประกอบของรถยนต์แบ่งเป็นส่วนประกอบภายใน คือ ระบบพวงมาลัย เกียร์รถยนต์ คลัทช์ 
เบรกรถยนต์ และแอร์รถยนต์ และส่วนประกอบภายนอก คือ ตัวถังรถ และยาง 

 ส่วนประกอบภายใน มีดังนี้ 
 1. ระบบพวงมาลัย เป็นระบบที่ช่วยควบคุมทิศทางการขับขี่ ระบบพวงมาลัยที่ดีจะต้องไม่ท าให้
ล้อลื่นไถลหรือท าให้ยางถูไปทางด้านข้างขณะเลี้ยว และยังต้องท าให้แรงกระแทกระหว่างยางกับถนนถูก
ส่งผ่านไปยังพวงมาลัยน้อยที่สุด และให้การออกแรงหมุนพวงมาลัยน้อยด้วย ส่วนประกอบต่างๆของระบบ
พวงมาลัยมีดังนี้ พวงมาลัย ขายึดแกนพวงมาลัย แกนพวงมาลัย หน้าแปลนพวงมาลัย ยางข้อต่อ กระปุก
เกียร์พวงมาลัย แขนเกียร์พวงมาลัยหรือแขนฟิทแมน คันชักคันส่งกลาง คันชักคันส่งข้าง และเขียนดึงกลับ 
 2. เกียร์รถยนต์ มี 2 แบบคือ เกียร์กระปุก และเกียร์ออโต้ซึ่งมีระบบการท างานเหมือนกันทุก
ประการ ต่างกันที่การออกแบบคันส าหรับเข้าเกียร์เท่านั้น เกียร์รถยนต์ท าหน้าที่ถ่ายก าลังจากเครื่องยนต์
ไปยังเพลา และล้อรถยนต์ ห้องเกียร์จะตั้งอยู่ต่อจากคลัทช์ ซึ่งเป็นตัวส าหรับเชื่อมหรือตัดการส่งก าลังจาก
เครื่องมายังระบบส่งก าลัง 
 3. คลัทช์ ท าหน้าที่ปลดก าลังจากเครื่องยนต์ไปยังล้อขับเคลื่อน เมื่อท าการเปลี่ยนเกียร์หรือตอน
สตาร์ทเครื่อง เมื่อเหยียบคลัทช์ จะมีส่วน 3 ส่วนแยกจากกันคือ ล้อช่วยแรง แผ่นคลัทช์  และแผ่นกด
ประกบตัวล้อช่วยแรง ซ่ึงคลัทช์ที่ใช้กันอยู่มี 3 ชนิดคือ ชนิดสปริง ชนิดจานสปริง และชนิดแรงเหวี่ยง 
 4. เบรกรถยนต์ เป็นระบบที่ส าคัญที่สุดอันดับแรกระบบหนึ่งของยานล้อเลื่อนระบบเบรกของ
รถยนต์มีหน้าที่ 3 ประการคือ 1) ลดความเร็วของรถลง หรือรักษาความเร็วของรถให้คงที่ขณะรถแล่นลง
จากเขาหรือทางลาด 2) ท าให้รถยนต์หยุด 3) ยึดรถให้อยู่กับที่ ในกรณีที่รถจอดอยู่บนทางลาดขณะที่
คนขับไม่อยู่ในรถ 

 ส่วนประกอบภายนอก มีดังนี ้
 1. ตัวถังรถ เป็นส่วนประกอบภายนอกที่มีความส าคัญ จะต้องมีโครงสร้างที่แข็งแรงพอส าหรับ
การรับน้ าหนักรถและเครื่องยนต์ ไม่ยุบเมื่อรับแรงกระแทกเพียงเล็กน้อย และให้ความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ 
ส่วนใหญท่ าจากเหล็ก โดยผลิตแบบแยกส่วนเพื่อความสะดวกในการประกอบ 
 2. ยางรถยนต์ ท าหน้าที่รองรับน้ าหนักรถยนต์ และใช้ในการขับเคลื่อนรถยนต์ ให้เคลื่อนที่ไปได้
ความนิ่มนวลและปลอดภัย ยางรถยนต์มี 2 ชนิด คือ แบบที่มียางใน (Tube trie) มักใช้กับรถบรรทุก
ขนาดใหญ่ และแบบไม่มียางใน (Tubeless trie) มักใช้กับรถนั่งส่วนบุคคลและรถกระบะที่รับภาระในการ
บรรทุกไม่มากนัก 
 3. กระจกรถยนต์ เป็นกระจกนิรภัย แบ่งได้เป็น 2 ชนิดคือ กระจกนิรภัยชั้นเดียวหรือกระจก
นิรภัยเทมเปอร์มีคุณสมบัติในการความปลอดภัย และกระจกนิรภัยหลายชั้นหรือกระจกนิรภัยลามิเนท 
เพ่ือความปลอดภัยสูง โดยน าเอากระจก 2 แผ่น มาอัดติดกันโดยมีแผ่นฟิล์มที่เหนียวและแข็งแรงซ่อนอยู่
ระหว่างกลาง 
 4. พลาสติก พลาสติกที่จะน ามาใช้ในรถยนต์มักถูกก าหนดเกณฑ์เรื่องคุณภาพไว้ค่อนข้างสูง โดย
พลาสติกต้องมีสภาพหรือรูปร่างดีไม่โก่งงอหรือบิดตัวในสภาวะที่มีความเค้น (Stress) หรือสภาพที่ต้อง
เผชิญการเปลี่ยนอุณหภูมิช่วงกว้าง  
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2.4  เหตุการณ์ส าคัญท่ีมีผลกระทบต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 

2.4.1 เหตุการณ์น้ าท่วมปี ค.ศ. 2011 

 เหตุการณ์น้ าท่วมในครั้งนี้เกิดจากฝนที่ตกหนักเป็นบริเวณกว้างและสะสมต่อเนื่องตลอดทั้งฤดูฝน
ส่งผลให้มีปริมาณน้ าฝนสูงกว่าค่าปกติ ทางไหลของน้ าตามธรรมชาติไม่สามารถรองรับได้จึงเอ่อล้นเข้าท่วม
พ้ืนที่การเกษตรและพ้ืนที่อุตสาหกรรมหลายแห่ง ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างหนักและสร้างความ
เสียหายให้แก่ประชานชนและระบบเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งทรัพย์สิน บ้านเรือน ผลผลิตทางการเกษตร 
โรงงาน เครื่องจักรและอุปกรณ์ต่าง ๆ รวมถึงผลผลิตทางอุตสาหกรรม ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนเป็นอุตสาหกรรมล าดับต้น ๆ ที่สร้างรายได้ให้กับประเทศ จึงได้รับผลกระทบโดยตรงและรุนแรง
จากเหตุการณ์ดังกล่าวเนื่องจากผู้ผลิตรายใหญ่รวมถึงผู้จัดหาวัตถุดิบและผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ตั้ งอยู่ในนิคม
อุตสาหกรรมที่น้ าท่วมโดยตรง ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ นิคมอุตสาหกรรมบางปะอิน และนิคม
อุตสาหกรรมนวนคร เหตุการณ์นี้ส่งผลกระทบให้การผลิตในประเทศอ่ืน ๆ ขาดแคลนชิ้นส่วนจากประเทศ
ไทย อาทิเช่น โรงงาน TOYOTA ในไทยและญี่ปุ่นขาดแคลนชิ้นส่วนจากประเทศไทยท าให้ยอดการผลิต
รถยนต์ลดลง แม้แต่ MITSUBISHI ที่มีโรงงานอยู่ใกล้กรุงเทพแต่ก็ต้องหยุดการผลิตชั่วคราวเนื่องจากขาด
แคลนชิ้นส่วนประกอบรถยนต์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งโรงประกอบรถยนต์ HONDA ซึ่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่ที่มีน้ า
ท่วมอย่างหนัก และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่อยู่ในพื้นท่ีนั้นก็ประสบกับปัญหาน้ าท่วมเช่นกัน ส่งผลให้หยุดการผลิต
ชั่วคราวและส่งผลให้โรงงานประกอบรถยนต์ในประเทศอ่ืนหยุดการผลิตเนื่องจากขาดแคลนชิ้นส่วนในการ
ประกอบ ท าให้ยอดการผลิตรถยนต์ลดลงเหลือเพียง 1.46 ล้านคันซึ่งลดลงจากปี 2553 คิดเป็นร้อยละ 
1.10 (Maybank Kim Eng, 2556) 

2.4.2 เหตุการณ์สึนามิที่ประเทศญี่ปุ่น 

เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2554 เกิดอุบัติภัยสึนามิท่ีประเทศญี่ปุ่นท าให้เกิดผลกระทบต่อภาคอุตสาห-
กรรมในประเทศไทย เนื่องจากชิ้นส่วนรถยนต์ของประเทศญี่ปุ่นเป็นชิ้นส่วนส าคัญในการประกอบรถยนต์
ในประเทศไทย โดยเฉพาะชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิก  ผู้ประกอบรถยนต์ในประเทศไทยต้องลดก าลังการผลิต 
จากที่ปกติท างาน 2 กะ หรือ 3 กะ ได้ลดก าลังการผลิตลง 50% เพราะว่าขาดชิ้นส่วนที่ต้องน าเข้าจาก
ญี่ปุ่นนั้น ส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีเครื่องยนต์  ที่ยังมีโรงงานอ่ืนนอกประเทศญี่ปุ่นสามารถผลิตได้ 
ผลกระทบต้องลดก าลังการผลิตลงเป็นระยะเวลาประมาณ 1–2 เดือนจึงสามารถกลับคืนสู่สภาวะปกติ 
โดยโรงงานสามารถจัดหาชิ้นส่วนต่างๆ จากแหล่งอ่ืนมาทดแทนในการผลิตได้ (K-nation Blog, 2554) 

 เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์ของญี่ปุ่นได้จัดตั้งประเทศไทยเป็นหนึ่งในฐานการผลิตรถยนต์เพ่ือ
การส่งออกที่ส าคัญของโลก แต่เนื่องจากส่วนประกอบในการผลิตรถยนต์ไม่ได้มาจากแหล่งวัตถุดิบในไทย
ทั้งหมดแต่มีชิ้นส่วนที่ส าคัญหลายรายการที่ต้องน าเข้าจากญี่ปุ่นเนื่องจากเมืองไทยไม่สามารถผลิตเองได้
โดยเฉพาะชิ้นส่วนมีเทคโนโลยีขั้นสูง (High technology) ประเภทอิเล็กทรอนิกส์  ในปี ค.ศ. 2011 เกิด
เหตุการณ์สึนามิขึ้นที่ญี่ปุ่นจนสร้างความเสียหายให้แก่โรงไฟฟ้านิวเคลียร์ของญี่ปุ่น ท าให้เกิดวิกฤตการณ์
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ขาดแคลนพลังงานครั้งใหญ่ และสร้างความเสียหายแก่โรงงานงานผลิตชิ้นส่วนจนเป็นเหตุให้อุตสาหกรรม
ยานยนต์และชิ้นส่วนหยุดการผลิตชั่วคราว รวมทั้งพ้ืนที่ที่เกิดสึนามิยังเป็นที่ตั้งของโรงงานอิเลคทรอนิกส์ 
ซึ่งผลิตชิ้นส่วนที่ส าคัญส าหรับรถยนต์ ด้วยเหตุนี้จึงส่งผลให้โรงงานประกอบรถยนต์ในประเทศไทยขาด
แคลนชิ้นส่วนจนท าให้การผลิตหยุดชะงัก ท าให้การผลิตรถยนต์ในประเทศไทยลดลงจาก 2 ล้านคันมาสู่
ระดับ 1.8 ล้านคัน ในปี 2011และท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนจากประเทศญี่ปุ่นย้ายฐานการผลิตมาตั้งในประเทศ
ไทยจ านวนมาก (Organisation Internationale des Constructeursd Automobiles (OICA), 2011) 

2.4.3 เหตุการณ์วิกฤตเศรษฐกิจอเมริกา  

วิกฤตแฮมเบอร์เกอร์ในปี 2008 มีสาเหตุมาจากนโยบายการกระตุ้นเศรษฐกิจของรัฐบาลด้วยการ
ประกาศมาตรการการปรับลดอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ให้ต่ าลงโดยเน้นให้ประชาชนกู้เงินไปจ่ายหรือลงทุนเพ่ือ
เป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจ ประชาชนส่วนหนึ่งน าเงินกู้ดอกเบี้ยต่ าไปซื้อรถยนต์ ใช้จ่ายเพ่ือการท่องเที่ยว 
และซื้ออสังหาริมทรัพย์เพ่ือเก็งก าไรจนเกิดภาวะฟองสบู่ในตลาดอสังหาริมทรัพย์ของสหรัฐอเมริกา 
เศรษฐกิจทั่วโลกถดถอย เนื่องจากเศรษฐกิจของทุกประเทศทั่วโลกเชื่อมโยงกัน ตลาดอเมริกาเป็นตลาด
ส าคัญตลาดหนึ่งของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ท าให้ความต้องการสินค้าลดลงอย่างมาก อุตสาหกรรม
ยานยนต์ที่เคยส่งออกได้จ านวนมากจึงลดลงตามไปด้วย จึงส่งผลต่อการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจไทย
อย่างมาก ซึ่งสถาบันการเงินไทยมียอดความเสียหายประมาณ 4,800 ล้านบาท รวมถึงมีผลกระทบต่อการ
จ้างงานซึ่งท าให้จ านวนคนว่างงานทั่วโลกมียอดสูงกว่า 200 ล้านคน และผลกระทบภาคการส่งออกได้หด
หายไปร้อยละ 20-30 (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2551) 

2.4.4 เหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมือง 

เหตุการณ์ไม่สงบทางการเมืองของประเทศไทยในช่วงหลายปีที่ผ่านมาสร้างความเสียหายเป็น
อย่างมาก ประชาชนทั้งที่มีส่วนร่วมและไม่มีส่วนร่วมทางการเมืองต้องเสียชีวิตจากเหตุการณ์รุนแรงต่าง ๆ 
ที่เกิดขึ้น ซึ่งเหตุการณ์ที่ส าคัญ เช่น การชุมนุมของแนวร่วมประชาธิปไตยต่อต้านเผด็จการแห่งชาติ และ
การบุกยึดสนามบินของกลุ่มพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย เป็นต้น 

เหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมืองที่ผ่านมาส่งผลกระทบต่อการคมนาคม เศรษฐกิจ และ
ภาคอุตสาหกรรมเป็นอย่างมาก ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนเป็นอุตสาหกรรมหนึ่งที่ได้รับ
ผลกระทบจากเหตุการณ์นี้ ชิ้นส่วนที่ประกอบภายในรถยนต์บางชิ้นไม่สามารถน าเข้าได้ในช่วงที่มีการบุก
ยึดสนามบิน การเมืองที่ไม่มีเสถียรภาพส่งผลในช่วงที่เกิดเหตุการณ์ผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนมีการปลด
คนงานออกจ านวนหนึ่ง และท าให้นักลงทุนไม่กล้าเข้ามาลงทุนในประเทศไทย นักลงทุนที่ถือหุ้นใน
ประเทศไทยบางส่วนถอนหุ้นและปิดกิจการที่เปิดอยู่ในประเทศไทย ท าให้เสียภาพลักษณ์และความเชื่อมั่น
ระยะยาว และได้รับความเสียหายถึง 1.2 พันล้านบาท (วิกฤตการณ์การเมืองไทย, 2554) 
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2.4.5 เหตุการณ์นโยบายรถคันแรก 

นโยบายรถคันแรกของรัฐบาลเป็นนโยบายที่ท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนเติบโตอย่าง
รวดเร็ว มีการสั่งจองรถยนต์สูงที่สุด   เหตุผลที่ผู้บริโภคแห่ไปจองรถยนต์คันแรกเพราะเงื่อนไขคืนภาษีไม่
เกิน 100,000 บาท จูงใจให้ประชาชนต้องการสั่งจองรถยนต์ ลูกค้าบางรายจองรถมากกว่า 1 คันเนื่องจาก
โดยขวนขวายหาญาติพ่ีน้องมาสวมสิทธิ์ ท าให้เกิดความต้องการที่ผิดเพ้ียนจากความจริงหรือที่เรียกว่า ดี
มานด์เทียม  ส่งผลให้ผู้ประกอบการน าปริมาณจองรถมาใช้ในการวางแผนขยายก าลังการผลิตและวาง
แผนการผลิต  เมื่อเวลาผ่านไปลูกค้าหลายรายทิ้งการจองรถยนต์ เนื่องจากสาเหตุหลายประการคือ (1) 
เกิดเปลี่ยนใจไม่ต้องการรถ (2) บางรายตัดสินใจจองท้ังที่สถานะการเงินไม่พร้อม  รวมทั้งผู้ที่ต้องการรถซึ่ง
เพียงคันเดียวแต่จองหลายๆ ใบ  แต่ต้นปีที่ 2556 ผ่านมา ผู้ใช้สิทธิเริ่มปฏิเสธการรับรถ หรือทิ้งใบ
จอง   และสถานการณ์ทวีความรุนแรงขึ้นๆ ล่าสุดขึ้นไปถึง  144,610 ราย (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ, 
2556b)  ท าให้มีรถยนต์จ านวนมากที่ค้างส่งมอบหลังจากที่รัฐบาลประกาศขยายเวลาการส่งมอบรถยนต์
ออกไป ท าให้ลูกค้าบางรายเปลี่ยนใจไม่รับรถยนต์ ยอมเสียค่าจองรถยนต์ ส่งผลให้มีรถยนต์ค้างสต๊อก 
จ านวนมาก ผู้ประกอบการต้องแบกรับภาระต้นทุนในการบริหารจัดการพ้ืนที่รองรับ 1.3 แสนคันที่ยังไม่
สามารถระบายออก และยังไม่นับรวมค่ายรถมือ 2 ที่ได้รับผลกระทบโดยตรง ราคากลางโดยเฉพาะรถยนต์
ขนาดไม่เกิน 1.6 พันซีซี ลดลงเฉลี่ย 20% ท าให้รายเลิกต้องปิดกิจการลง (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ, 
2556a) 

ส าหรับโรงงานผลิตชิ้นส่วนในช่วงที่มีความต้องการของสินค้าจ านวนมากบางโรงงานมีการตั้ง
สายการผลิตใหม่ แต่เมื่อหมดนโยบายรถยนต์คันแรกแล้วยอดการสั่งจองรถลดลงหรือคงเดิม ท าให้
สายการผลิตที่ตั้งข้ึนใหม่ไม่ได้ใช้อย่างเต็มความสามารถ 

2.5 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยงในโซ่อุปทาน  

ความเสี่ยงสามารถให้ความหมายอย่างกว้าง ๆ ว่า เป็นโอกาสของภัย ความเสียหาย ความสูญเสีย 
การบาดเจ็บหรือผลลัพธ์ที่ไม่ต้องการ (Harland, Brenchley and Walker, 2003) ความเสี่ยง (Risk) คือ 
ความไม่แน่นอนของเหตุการณ์ในอนาคต ซึ่งไม่สามารถทราบได้อย่างแน่นอนว่าได้ว่าจะเกิดขึ้นเมื่อใด 
(Waters, 2007) เมื่อเกิดความเสี่ยงเกิดข้ึนจะมีเหตุการณ์ที่เกิดจากความเสี่ยงนั้น ซึ่งเหตุการณ์นี้อาจเป็นมี
ผลประโยชน์ (Benefit) หรือเป็นภัย (Harm) ก็ได้ แต่โดยส่วนใหญ่แล้วผู้บริหารมักจะกังวลและหา
แนวทางท่ีจะวางแผนจัดการกับผลกระทบที่เป็นภัยซึ่งจะส่งผลเสียหายแก่องค์กร 

เป้าหมายของการจัดการโซ่อุปทาน คือการตอบสนองลูกค้าให้ได้มากที่สุด ตรงเวลาที่สุด มีความ
สูญเสียน้อยที่สุดและได้ผลการด าเนินงานที่เป็นไปตามแผนงานที่วางไว้ โดยไม่มีเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด
เกิดขึ้นในกระบวนการโซ่อุปทานหรือกระบวนการสร้างคุณค่า (ไทยแลนด์อินดัสตรีดอทคอม, 2551) แม้
จะมีการจัดการโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพ แต่ยังคงมีการท างานอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดหรือปัจจัยและการ
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ควบคุมของกระบวนการภายในโซ่อุปทานซึ่งมีทั้งที่สามารถควบคุมได้ (Controllable) และส่วนที่ไม่
สามารถควบคุม (Uncontrollable) ปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้นี้มีผลต่อการจัดการความเสี่ยงของ    
โซ่อุปทาน  โดยเฉพาะอย่างยิ่งโซ่อุปทานในปัจจุบันมีความซับซ้อนสูงจึงท าให้หุ้นส่วนในโซ่อุปทาน 
(Supply chain partners) มีจ านวนมากขึ้น ขอบเขตการควบคุมกระบวนการในโซ่อุปทานเดิมถูก
กระจายออกไปอยู่ในกระบวนการของหุ้นส่วนในโซ่อุปทานมากขึ้น หรือที่เรียกว่าการจัดจ้างผู้ประกอบการ
จากภายนอกซึ่งมีการกระจายหน้าที่ความรับผิดชอบออกไปมาก ความคล่องตัวและความยืดหยุ่นใน      
โซ่อุปทานก็มากยิ่งขึ้น แต่ในขณะเดียวกันกระบวนการที่เชื่อมต่อกันระหว่างหุ้นส่วนในโซ่อุปทานหรือ
ระหว่างบริษัทในโซ่อุปทานไม่ได้อยู่ในความควบคุมที่เป็นระบบปิดภายในบริษัท กระบวนการของการ
เคลื่อนย้ายหรือโลจิสติกส์ระหว่างบริษัทอยู่ภายใต้สภาวะแวดล้อมภายนอกซึ่งมีองค์ประกอบที่ยากต่อการ
ควบคุมและในบางครั้งก็ไม่สามารถควบคุมได้ กระบวนการเหล่านี้อยู่ในภาวะที่มีความเสี่ยงต่อการ
หยุดชะงัก (Disruption) ของการไหลของคุณค่า (Flow of value) เป็นอย่างยิ่ง โดยเฉพาะระบบการ
จัดการแบบทันเวลา (Just in Time, JIT) ที่มีรักษาระดับสินค้าคงคลังไว้น้อย เมื่อเกิดเหตุการณ์ที่ไม่
คาดคิดจนท าให้การไหลของทรัพยากรที่จ าเป็นในการสร้างคุณค่าให้กับลูกค้านั้นหยุดชะงักจนไม่สามารถ
ด าเนินการได้  

ความเสี่ยงได้รับความสนใจในเชิงวิชาการมาตั้งแต่ศตวรรษที่ 17 (Frosdick, 1997) โดยงานวิจัย
งานแรกที่ได้น าความเสี่ยงมาประยุกต์ในด้านธุรกิจปรากฏอยู่ในระหว่างปี 1950-1960 (Snider, 1991) 
จากนั้นแนวคิดของความเสี่ยงและการบริหารความเสี่ยงถูกน าไปประยุกต์ในหลากหลายสาขา เช่น 
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ เช่น Kahneman and Trersky (1979)  Tversky and Kahneman (1992)   
เป็นต้น ด้านการเงิน เช่น Smith et al. (1989) เป็นต้น การจัดการด้านกลยุทธ์ เช่น Bettis and 
Thomas (1990)  Simons (1990) เป็นต้น และด้านการบริหารต่างประเทศ เช่น Ting (1988)  Miller 
(1992) เป็นต้น อย่างไรก็ตามงานวิจัยในด้านความเสี่ยงในโซ่อุปทานเพ่ิงได้รับความสนใจในเชิงวิชาการมา
ประมาณ 10 กว่าปีที่ผ่านมา เช่น Harland et al. (2003) Christopher and Peck (2004) Zsidisin et 
al. (2004) Mannj and Mentzer (2008a; 2008b) เนื่องจากความเสี่ยงในโซ่อุปทานได้กลายเป็น
ประเด็นที่ส าคัญในองค์กร ซึ่งหากองค์กรต่าง ๆ ไม่สามารถจัดการความเสี่ยงได้อย่างมีประสิทธิภาพแล้ว 
จะส่งผลให้เกิดอุปสรรคต่าง ๆ ในการบริหารการจัดการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสมรรถนะ (Performance) 
ขององค์กร (Mitchell, 1995) เช่น ความไม่แม่นย าในการพยากรณ์ คุณภาพของสินค้าไม่ได้มาตรฐาน 
และความสัมพันธ์กับสมาชิกในโซ่อุปทานที่ต่ า เป็นต้น ซ่ึงส่งผลให้องค์กรเสียชื่อเสียงและเสียลูกค้าในที่สุด 

การจัดการความเสี่ยงเป็นกระบวนการอย่างเป็นระบบในการระบุ วิเคราะห์และตอบสนองความ
เสี่ยงทั่วทั้งองค์กร ส่วนการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานเป็นกระบวนการอย่างเป็นระบบในการระบุ 
วิเคราะห์และตอบสนองความเสี่ยงที่เก่ียวข้องในโซ่อุปทาน  ขั้นตอนส าคัญส าหรับการวิเคราะห์ความเสี่ยง
ในโซ่อุปทานมี 3 ขั้นตอนคือ (1) การระบุความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (2) การวิเคราะห์ความเสี่ยง และ      
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(3) การออกแบบวิธีการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เหมาะสม โดยการความเสี่ยงแสดงออกมาใน 2 ลักษณะ
คือ โอกาสหรือความน่าจะเป็น (Probability) และผลกระทบที่เกิดขึ้น (Consequence) 

เนื่องจากในโซ่อุปทานประกอบด้วยหน่วยงานหรือองค์กรที่เกี่ยวข้องหลายองค์กรที่ต้องท างานให้
ประสานกันได้อย่างดีทั่วทั้งโซ่อุปทาน ดังนั้นการบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทานจึงต้องมีการประสานงาน
หรือการเชื่อมโยง (Integration) ของหน่วยงานเหล่านี้ในด้านการบริหารความเสี่ยง ซึ่งระดับของการ
จัดการความเสี่ยงของแต่ละโซ่อุปทานอาจแตกต่างกันไป Waters (2006) ได้แบ่งการจัดการความเสี่ยงใน
โซ่อุปทานออกเป็น 5 ระดับคือ 

1) ไม่มีการจัดการความเสี่ยงเลย (No risk management at all) 
2) การจัดการความเสี่ยงของแต่ละบริษัทแยกจากกัน 
3) การจัดการความเสี่ยงร่วมกันระหว่างคู่ค้าเป็นกรณีไป (Joint risk management with 

immediate trading partners) 
4) การจัดการความเสี่ยงที่บูรณาการระหว่างบริษัทในบางส่วนของโซ่อุปทาน 
5) การจัดการความเสี่ยงที่บูรณาการระหว่างบริษัทท้ังหมดในโซ่อุปทาน 

 
2.6 ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 ความเสี่ยงในโซ่อุปทานและการขับเคลื่อนสามารถจ าแนกประเภทของความเสี่ยงได้ ดังนี้        
(1) ด้านหยุดชะงัก เนื่องจากภัยธรรมชาติ การคัดค้านไม่เห็นด้วยของแรงงาน การล้มละลายของผู้ผลิต 
การพ่ึงพาผู้ผลิตรายเดียว (2) ด้านความล่าช้า เนื่องจากความไม่ยืดหยุ่นของผู้ผลิต คุณภาพและปริมาณ
ผลผลิตระดับต่ า (3) ด้านระบบ เนื่องจากการหยุดการท างานของโครงสร้างข้อมูลพ้ืนฐาน การท าธุรกรรม
ผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ (4) ด้านการพยากรณ์ ความแม่นย าของการพยากรณ์เนื่องจากระยะเวลาการขนส่ง
ยาวนาน ฤดูกาล ความหลากหลายของสินค้า และเกิด “Bullwhip effect” เนื่องจากโปรโมชั่น สวัสดิการ 
ปริมาณความต้องการที่เกินจริงในช่วงเวลาที่สินค้าขาดแคลน (5) ด้านสินค้าคงคลัง เช่น อัตราการเสื่อม
คุณภาพของสินค้า ต้นทุนการเก็บรักษา เป็นต้น และ (6) ด้านก าลังการผลิต เช่น ต้นทุนของก าลังการผลิต 
ความยืดหยุ่นของก าลังการผลิต เป็นต้น 

 วิธีการลดผลกระทบความเสี่ยงในโซ่อุปทาน คือ (1) การเพ่ิมก าลังการผลิต โดยมีการสร้าง
ศูนย์กลางก าลังการผลิตส าหรับความต้องการที่ไม่สามารถคาดเดาได้ ถึงแม้ว่าการกระจายการผลิตจะท า
ให้ต้นทุนลดลงก็ตาม (2) การจัดหาผู้ผลิตส ารอง โดยมีการส ารองการผลิตไว้ส าหรับสินค้าที่มีปริมาณความ
ต้องการสูง (3) การเพ่ิมสินค้าคงคลัง และ (4) การเพ่ิมความสามารถ 

การที่จะแก้ปัญหาหรือลดผลกระทบที่เกิดต่าง ๆ เหล่านี้จ าเป็นต้องน ากลยุทธ์การจัดการความ
เสี่ยงในโซ่อุปทาน (Supply chain risk management) เข้ามาบริหารจัดการ (Frosdick, 1997; 2008b) 
ซึ่ง Chirstopher and Peck (2004) และ Christopher (2005) ได้จ าแนกความเสี่ยงในโซ่อุปทาน



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 18 

 

ออกเป็น 5 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านกระบวนการผลิต (Process risk) (2) ด้านการควบคุม (Control risk)   
(3) ด้านความต้องการผลิตภัณฑ์ (Demand risk) (4) ด้านการจัดหา (Supply risk) และ (5) ด้าน
สิ่งแวดล้อมภายนอก (Environmental risk) ซึ่งได้จ าแนกความเสี่ยง 2 ด้านแรกถือว่าเป็นปัจจัยความ
เสี่ยงภายในองค์กร ส่วนความเสี่ยงด้านความต้องการผลิตภัณฑ์และการจัดหาวัตถุดิบจะเป็นความเสี่ยงที่
เกี่ยวข้องกับโซ่อุปทาน และเป็นปัจจัยที่เชื่อมโยงกับหน่วยงานต่าง ๆ ภายนอกองค์กร ส่วนปัจจัยที่ 5 เป็น
ปัจจัยภายนอกในโซ่อุปทาน สอดคล้องกับการแบ่งกลุ่มความเสี่ยงของ Mason-Jones and Towill 
(1998) ซ่ึงพิจารณาในแง่ของแหล่งก าเนิดของปัจจัยความเสี่ยง โดยสามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่มคือ  

1) ความเสี่ยงภายใน (Internal risks) เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการด าเนินงานภายในองค์กร 
ซึ่งเกิดได้ใน 2 ลักษณะคือ ความเสี่ยงที่เกิดจากการปฏิบัติงาน เช่น ความผิดพลาดในการปฏิบัติงานของ
พนักงาน ความเสียหายจากระบบสารสนเทศ เป็นต้น และความเสี่ยงที่เกิดจากการตัดสินใจของฝ่าย
บริหาร เช่น การตัดสินใจเรื่องระดับสินค้าคงคลังส ารอง การตัดสินใจปัญหาทางด้านการเงิน เป็นต้น 

2) ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Supply chain risks) เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายนอกองค์กรแต่อยู่
ภายในโซ่อุปทาน ความเสี่ยงนี้เกิดขึ้นจากอันตรกิริยาระหว่างองค์กรภายในโซ่อุปทาน ซึ่งอาจเป็นความ
เสี่ยงที่เกิดจากผู้ผลิตหรือผู้จัดหาวัตถุดิบ (Risks from suppliers) เช่น ช่วงเวลาน าส่งวัตถุดิบ ปริมาณที่มี
อยู่ของวัตถุดิบ เป็นต้น ความเสี่ยงที่เกิดจากลูกค้า (Risks from customers) เช่น ความต้องการที่ผันผวน 
การช าระเงิน ปัญหาที่เกิดข้ึนในกระบวนการสั่งซื้อ เป็นต้น 

3) ความเสี่ยงภายนอก (External risks) เป็นความเสี่ยงที่มีอันตรกิริยา (Interaction) กับ
สิ่งแวดล้อมรอบ ๆ โซ่อุปทาน ซึ่งสิ่งแวดล้อมในที่นี้อาจเป็นสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่
มนุษย์สร้างขึ้น เช่น สภาพอากาศ  ภัยธรรมชาติ วิกฤตการณ์ทางการเมืองของประเทศ เป็นต้น   

ความสัมพันธ์ของปัจจัยความเสี่ยงในโซ่อุปทานทั้ง 5 ด้าน ตามกรอบแนวคิดของ Chirstopher 
and Peck (2004) Christopher (2005) และ Mason-Jones and Towill (1998) แสดงดังรูปที่ 2.4 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.4 ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ในโซ่อุปทาน 

หากพิจารณาในแง่การไหลของวัตถุดิบ เงิน และข้อมูลในโซ่อุปทาน Waters (2007) ได้แบ่งความ
เสี่ยงออกเป็น 4 ด้านคือ 

ความเสี่ยงด้านการ
จัดหาวัตถุดิบ 

ความเสี่ยงด้าน
กระบวนการผลิต 

ความเสี่ยงด้าน
ความต้องการ 

ความเสี่ยงด้าน
การควบคุม 

ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
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1) ความเสี่ยงด้านกายภาพ (Physical risks)  เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเคลื่อนที่และการ
จัดเก็บวัตถุดิบ เช่น ความเสี่ยงเก่ียวกับการขนส่ง เป็นต้น 

2) ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial risks) เป็นความเสี่ยงที่เกี่ยวกับการไหลเวียนทางการเงิน 
เช่น ความเสี่ยงในการช าระเงิน ความเสี่ยงด้านหนี้สินและลูกหนี้ เป็นต้น 

3) ความเสี่ยงด้านสารสนเทศ (Information risks) เป็นความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับระบบและการ
ไหลของข้อมูล รวมถึงการจัดเก็บข้อมูลและการส่งผ่านข้อมูล การประมวลผลข้อมูล เช่น 
ความเสี่ยงเนื่องจากการขาดหายของข้อมูล เป็นต้น 

4) ความเสี่ยงด้านองค์กร (Organizational risks) เป็นความเสี่ยงจากการประสานงานระหว่าง
สมาชิกหรือองค์กรในโซ่อุปทาน รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตและลูกค้า และการจัดสรร
ผลประโยชน์กัน  

หากพิจารณาในมุมมองของงานโครงการ (Project)  Merna and Smith (1999) ได้เสนอ
รายการ (List) ของความเสี่ยงต่อโซ่อุปทานออกเป็น 19 ด้าน ดังนี้  

1) กลยุทธ์ (Strategic) 
2) ธรรมชาติ (Natural) 
3) การเมือง (Political) 
4) เศรษฐศาสตร์ (Economic) 
5) กายภาพ (Physical) 
6) อุปสงค์(Supply) 
7) ตลาด (Market) 
8) ขนส่ง (Transport) 
9) สินค้า (Product) 
10) การปฏิบัติการ (Operations) 
11) ข้อมลูหรือสารสนเทศ (Information) 
12) องค์กร (Organization) 
13) การจัดการ (Management) 
14) มนุษย์ (Human) 
15) เทคนิค (Technical) 
16) อาชญากรรม (Criminal) 
17) ความปลอดภัย (Safety) เช่น การเกิดเพลิงไหม้  การรั่วไหลของสารกัมตรังสี เป็นต้น 
18) สิ่งแวดล้อม (Environment) 
19) การอนุญาตระดับท้องถิ่น (Local permits) เช่น การอนุญาติในการใช้พ้ืนที่เพ่ือ   

อุตสาหกรรม นโยบายของท้องถิ่น เป็นต้น 
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 นอกจากนั้นนักวิจัยต่าง ๆ ยังได้จ าแนกประเภทความเสี่ยงในโซ่อุปทานออกเป็นประเภทอ่ืน ๆ 
เช่น Manuj and Mentzer (2008a) ได้แบ่งประเภทของความเสี่ยงในโซ่อุปทานเป็น 8 ด้าน ได้แก่  ด้าน
อุปทาน (Supply risk) ด้านกระบวนการ (Operational risk) ด้านอุปสงค์ (Demand risk)   ด้านความ
ปลอดภัย (Security risk) ด้านมหภาค (Macro risk) ด้านนโยบาย (Policy risk) ด้านการแข่งขัน 
(Competitive risk) และด้านทรัพยากร (Resource Risk) Manuj and Mentzer (2008a; 2008b) ได้
ระบุไว้ว่าปัจจัยเสี่ยงที่มีความส าคัญและส่งผลกระทบโดยตรงกับโซ่อุปทานนั้นได้แก่ ความเสี่ยงด้านความ
ต้องการ ด้านการจัดหาวัตถุดิบ ด้านกระบวนการ และด้านความปลอดภัย 
 นอกจากนี้ Chopa and Sodhi (2004) ได้แบ่งประเภทของความเสี่ยงในโซ่อุปทานเป็นความ
หายนะ (Disruptions) ความล่าช้า (Delays) ระบบ (System) การพยากรณ์ (Forecast) ทรัพย์สินทาง
ปัญญา (Intellectual property) กระบวนการจัดซื้อจัดหา (Procurement) กระบวนการรับสินค้า 
(Receivables) สินค้าคงคลัง (Inventory) และก าลังการผลิต (Capacity) ในขณะที่ Sinha et al. (2004) 
ได้ท าการศึกษาความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการบิน (Aerospace industry) และได้จ าแนก
ความเสี่ยงเป็น 4 ด้าน คือ ด้านมาตรฐาน (Standard) ด้านผู้จัดหาวัตถุดิบ (Supplier) ด้านเทคโนโลยี 
(Technology) และดา้นการปฏิบัติ (Process) ในขณะที่ Zsidisin et al. (2000) ได้ระบุว่าความเสี่ยงของ
โซ่อุปทานจะเกี่ยวข้องกับการออกแบบ การควบคุมคุณภาพ ต้นทุน การจัดหาได้ กระบวนการผลิต      
ซัพพลายเออร์ กฏระเบียบและสิ่งแวดล้อม สุขอนามัยและความปลอดภัย  นอกจากนี้ยังมีการจ าแนก
ประเภทของความเสี่ยงในโซ่อุปทานไว้ในงานวิจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น Mason Jones and Towill 
(1998) Jüttner et al. (2003) Peck (2005) เป็นต้น 

ส าหรับการศึกษาความเสี่ยงในอุตสาหกรรมยานยนต์นั้น Blackhurst, Scheibe and Johnson 
(2008) ได้ศึกษาความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมรถยนต์ โดยแบ่งกลุ่มความเสี่ยง ออกเป็น 11 
กลุ่มคือ ความเสี่ยงที่เกิดจากภัยพิบัติ (Disruption/disasters) โลจิสติกส์ การขึ้นอยู่กับผู้จัดหาวัตถุดิบ 
(Supplier dependence) คุณภาพ (quality) ระบบสารสนเทศ (Information system) การพยากรณ์ 
(Forecast) กฎระเบียบ (Legal) สินค้าคงคลัง ความสามารถในการผลิต และความม่ันคงในการจัดการ  
 ตารางที่ 2.1 สรุปถึงปัจจัยหลักและปัจจัยย่อยที่ส่งผลกระทบความเสี่ยงในโซ่อุปทานโดยใช้เกณฑ์
ของ Chistopher and Peack (2004) Christopher (2005) และ Kersten et al. (2006)  ในการจัด
กลุม่ปัจจัย ซ่ึงจ าแนกเป็น 5 ด้าน ดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.1 ปัจจัยหลักและปัจจัยย่อยท่ีส่งผลกระทบความเสี่ยงในโซ่อุปทาน  
ปัจจัยหลัก ปัจจัยย่อย 

ด้านการจัดหาวัตถุดิบ 1) การจัดส่งวัตถุดิบ (วิธีการขนส่ง ความสามารถจัดส่งได้ตามก าหนด) 
2) ต้นทุนวัตถุดิบ 
3) ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบทั้งด้านปริมาณ และก าหนดส่ง 
4) ขาดแคลนวัตถุดิบ 
5) คุณภาพวัตถุดิบจากผู้ส่งมอบ 
6) ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้ส่งมอบ 

ด้านกระบวนการผลิต 1) คุณภาพของสินค้า 
2) ความสามารถในการผลิต 
3) ความยืดหยุ่นในการผลิต 
4) เครื่องจักรเสีย 
5) การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิต 

ด้านระบบปฏิบัติการ 
และควบคุม 

1) สภาพทางการเงินของบริษัท 
2) สวัสดิการและค่าแรงงานในบริษัท 
3) อุบัติเหตุในโรงงาน 
4) ขาดแคลนพนักงานในการผลิต 
5) ขาดแคลนระบบการวางแผนและควบคุมการผลิต 
6) ความผิดพลาดของพนักงานผลิต 

ด้านความต้องการ 1) การเปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อของลูกค้าท้ังปริมาณ และก าหนดส่ง 
2) การเปลี่ยนแปลงเวลาน า (Lead time) ของลูกค้า 
3) ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง  
4) ข้อก าหนดของลูกค้า 
5) การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า 
6) ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า 
7) การเปลี่ยนแปลงความต้องการด้านราคา 

ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก 1) การประท้วง 
2) กฎระเบียบ ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาล 
3) ต้นทนุของคู่แข่ง 
4) ภัยพิบัติทางธรรมชาติ 

ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก 1)   ปัญหาด้านโลจิสติกส์ 
2)   การย้ายฐานการผลิตของคู่ค้า 
3)   สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ 
4)   การก่อการร้าย 
5) ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่งสินค้า 
6) ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม 
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1) ด้านจัดหาวัตถุดิบ เป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการจัดส่งวัตถุดิบของผู้ส่งมอบ ต้นทุนวัตถุดิบ 
ความยืดหยุ่นและความน่าเชื่อถือของข้อมูลของผู้ส่งมอบวัตถุดิบ การขาดแคลนหรือคุณภาพของวัตถุดิบ  
การจัดเก็บ กิจกรรมเหล่านี้เรียกว่าโซ่อุปทานขาเข้า (Inbound) ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นนั้นจะเป็นความเสี่ยงที่
องค์กรไม่สามารถด าเนินการจัดหาวัตถุดิบมาผลิตสินค้าได้ทันตามต้องการของลูกค้า ซึ่งปัจจัยดังกล่าวถือ
ว่าเป็นปัจจัยเสี่ยงที่เกิดจากภายนอกองค์กร  

1.1 การจัดส่งวัตถุดิบ ผู้ส่งมอบจะต้องค านึงถึงความถูกต้องของค าสั่งซื้อของลูกค้าในเรื่องของ
มูลค่าสินค้า ปริมาณสินค้า คุณภาพ สถานที่และระยะเวลาในการจัดส่ง รวมถึงต้องค านึงถึงวิธีการจัดส่งที่
เหมาะสม หากผู้ส่งมอบวัตถุดิบจัดส่งวัตถุดิบไม่ตรงตามเวลาที่ก าหนดไว้แล้วจะส่งผลให้การผลิตไม่เป็น
ตามแผนการผลิตที่บริษัทได้วางไว้ ดังนั้นควรสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับผู้ส่งมอบเพ่ือการจัดการโซ่อุปทาน
อย่างมีประสิทธิภาพ 
 1.2 ต้นทุนวัตถุดิบ หมายรวมถึงต้นทุนของวัตถุดิบส าหรับการผลิต ที่จะน ามาใช้เป็นปัจจัยน าเข้า
และรวมถึงค่าใช้จ่ายในการสั่งซื้อหรือการด าเนินการใด ๆ เพ่ือให้ได้มาซึ่งวัตถุดิบนี้รวมไปถึงต้นทุนการเก็บ
รักษาวัตถุดิบ ต้นทุนแรงงาน ต้นทุนการเสื่อมสภาพของวัตถุดิบ และต้นทุนการเก็บรักษา ซึ่งวัตถุดิบบาง
ประเภทอาจะมีราคาผันผวนตามภาวะเศรษฐกิจ หรือราคาน้ ามันที่สูงขึ้นเรื่อย ๆ ก็จะส่งผลให้เกิดความ
เสี่ยงในโซ่อุปทานข้ึน 

1.3 ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบ หมายถึงความสามารถผู้ส่งมอบในการตอบสนองต่อการ
เปลี่ยนแปลงความต้องการของลูกค้าได้อย่างกะทันหันโดยไม่มีการพยากรณ์ไว้ล่วงหน้า โดยจัดส่งได้ตรง
ตามความต้องการ ตรงเวลา และสามารถควบคุมคุณภาพและราคาสินค้าได้ 

1.4 การขาดแคลนวัตถุดิบ หมายถึงการที่ไม่สามารถจัดหาวัตถุดิบส าหรับการผลิตได้ทันตามความ
ต้องการ อาจมีสาเหตุมาจากผู้ส่งมอบไม่สามารถจัดส่งวัตถุดิบให้ได้ตามก าหนด การยกเลิกกิจการของผู้ส่ง
มอบหรือการสูญเสียคู่ค้า ดังนั้นผู้ประกอบการควรเลือกผู้ส่งมอบที่มีความน่าเชื่อถือและไม่ควรมีผู้ส่งมอบ
เพียงรายเดียว เพ่ือป้องกันปัญหาที่อาจจะเกิดจากการขาดแคลนวัตถุดิบ 

1.5 คุณภาพวัตถุดิบจากผู้ส่งมอบ เป็นปัจจัยที่ส าคัญมากที่จะส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้า 
โดยผู้ประกอบการจะต้องตรวจสอบหรือทดสอบว่าคุณภาพของวัตถุดิบที่ได้รับนั้น ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน
หรือข้อก าหนดที่ได้ตั้งไว้หรือไม่ก่อนที่จะน ามาใช้ในการผลิต 

1.6 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้ส่งมอบ หมายถึงความถูกต้องของข้อมูลที่องค์กรได้รับจากผู้
ส่งมอบวัตถุดิบ เช่น ข้อมูลความสามารถในการผลิต ข้อมูลการเปลี่ยนแปลงกระบวนการผลิต สถานะของ
วัตถุดิบว่าอยู่ในข้ันตอนใด ซึ่งหากมีข้อผิดพลาดเกิดข้ึนบริษัทจะได้หาวิธีในการแก้ปัญหาได้ทันเวลา    

2) ด้านกระบวนการผลิต เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากหลายปัจจัยภายในองค์กร ทั้งความสามารถ
และความยืดหยุ่นในการผลิต การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิต ซึ่งปัจจัยด้านกระบวนการผลิตเป็น
ปัจจัยเสี่ยงปัจจัยหนึ่งในโซ่อุปทานแต่ก็สามารถควบคุมได้ เนื่องจากเป็นกิจกรรมที่เกิดข้ึนภายในองค์กร 
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2.1 คุณภาพของสินค้า ต้องเป็นไปตามข้อก าหนดของลูกค้าทั้งในเรื่องของประสิทธิภาพการใช้
งานและรูปลักษณ์ภายนอก ซึ่งวัดได้จากเปอร์เซ็นต์ของเสียที่เกิดข้ึนในกระบวนการผลิตของเสียต่าง ๆ นั้น
เกิดได้จากหลายสาเหตุ เช่น วัตถุดิบไม่ได้คุณภาพ เครื่องจักรขัดข้อง และพนักงานท างานอย่างไม่มี
ประสิทธิภาพ เป็นต้น 

2.2 ความสามารถในการผลิต หมายถึง ความสามารถในการผลิตสูงสุดของบริษัทที่สามารถจะ
ผลิตสินค้าให้เพียงพอต่อความต้องการของลูกค้า รวมทั้งความสามารถที่จะผลิตเพ่ือให้เพียงพอกับความ
ต้องการของลูกค้าที่มีการเปลี่ยนแปลงโดยที่ไม่มีการพยากรณ์ไว้ล่วงหน้า 

2.3 ความยืดหยุ่นในการผลิต หมายถึงความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าใน
เรื่องของการเปลี่ยนแปลงสินค้าอย่างกะทันหัน ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงกระบวนการผลิต เช่น การ
เปลี่ยนแปลงรุ่นของสินค้า และเปลี่ยนแปลงรูปแบบการผลิต ดังนั้นทางบริษัทต้องผลิตสินค้าโดยไม่กระทบ
ต่อคุณภาพและเวลาในการจัดส่ง 

2.4 เครื่องจักรเสีย เกิดได้จากหลายสาเหตุ เช่น ขาดการบ ารุงรักษา ใช้งานหนักเกินไป และความ
เสื่อมประสิทธิภาพของเครื่องจักร เป็นต้น เมื่อเครื่องจักรเกิดการช ารุดเสียหายจะท าให้กระบวนการผลิต
เกิดการหยุดชะงัก ส่งผลให้เกิดความล้าช้าและบางครั้งไม่สามารถผลิตสินค้าได้ทันตามความต้องการของ
ลูกค้า 
 2.5 การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิต ถือเป็นปัจจัยส าคัญในการเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แข่งขันของบริษัท ซึ่งมีผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงกระบวนการท างานของพนักงาน ท าให้พนักงานต้อง
มีการเรียนรู้ทางด้านเทคโนโลยี เครื่องจักร หรือเทคนิคใหม่ ๆ เพื่อรองรับต่อการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 

3) ด้านระบบปฏิบัติการและควบคุม เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการบริหารจัดการขององค์กร 
ประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน ความเชื่อถือได้ทางการเงิน การจัดการและบริหารทรัพยากรบุคคล ซึ่ง
เป็นกระบวนการปฏิบัติงานที่บุคคลในองค์กร โดยคณะกรรมการบริหาร ผู้บริหารทุกระดับ และพนักงาน
ทุกคนต้องมีบทบาทร่วมกันในการจัดการ เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นอย่างสมเหตุสมผลว่าการปฏิบัติงานจะ
บรรลุตามวัตถุประสงค์ที่วางไว้ 
 3.1 สภาพทางการเงินของบริษัท คือความเชื่อถือได้และความถูกต้องของรายงานทางการเงิน ซึ่ง
เป็นหน้าที่ของผู้บริหารองค์กรที่ต้องสร้างความเชื่อมั่นให้กับบุคลากรทั้งภายในและภายนอกองค์กร ได้แก่ 
ผู้บริหาร ผู้ลงทุน ผู้ถือหุ้น ลูกค้า และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้สามารถรับมือกับภาวะฉุกเฉินต่าง ๆ ได้ เช่น 
สภาพเศรษฐกิจตกต่ า ภัยธรรมชาติ เป็นต้น สิ่งเหล่านี้แสดงถึงความมั่นคงทางการเงินของบริษัท ความ
พร้อมในการลงทุนเพ่ือเพ่ิมก าลังการผลิต และความพร้อมในการเปลี่ยนแปลงเมื่อมีเทคโนโลยีใหม่ ๆ 
เกิดข้ึน 
 3.2 สวัสดิการและค่าแรงงานในบริษัท หมายถึงค่าตอบแทนและสวัสดิการในส่วนต่าง ๆ ตามที่
พนักงานควรจะได้รับจากบริษัท เนื่องจากวัตถุประสงค์ในการท างานของพนักงานนั้นก็เพ่ือให้ได้รับ
ค่าตอบแทนและสวัสดิการที่ดี หากเกิดความไม่พึงพอใจอาจเกิดการรวมตัวกันของพนักงานเพ่ือเรียกร้อง
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ได้ ซึ่งจะท าให้เกิดความล่าช้าในการท างานหรือบางครั้งต้องหยุดกระบวนการผลิตส่งผลให้ส่งมอบสินค้าไม่
ทันตามความต้องการ 
 3.3 อุบัติเหตุในโรงงาน เป็นสถานการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดซึ่งเป็นสถานการณ์ที่ไม่สามารถ
ควบคุมได้ เช่น ไฟไหม้ น้ าท่วมเครื่องจักรหรือบริษัท พนักงานได้รับอุบัติเหตุเนื่องจากความไม่ระมัดระวัง
ในการท างาน ระบบรักษาความปลอดภัยบกพร่อง หรืออาจจะเกิดจากการออกแบบ การค านวณการใช้
งานของเครื่องจักรไม่เหมาะสม ซ่ึงจะท าให้เกิดความล่าช้าในการผลิต 
 3.4 การขาดแคลนพนักงานในการผลิต เนื่องจากการปรับตัวที่ดีขึ้นของภาคอุตสาหกรรมใน
ประเทศไทยส่งผลให้มีความต้องการแรงงานเพ่ิมมากขึ้น แต่กลับขาดแคลนพนักงานในการผลิต การ
ลาออก และการขาดงานของพนักงานก็ส่งผลกระทบต่อการผลิตโดยตรง เนื่องจากท าให้มีการส่งมอบงาน
ล่าช้า 
 3.5 การขาดแคลนระบบการวางแผนและควบคุมการผลิต ท าให้ไม่สามารถทราบถึงการใช้
ทรัพยากรในการท ากิจกรรมต่าง ๆ เช่น แรงงาน วัตถุดิบ และเครื่องมือต่าง  ๆ เป็นต้น เมื่อไม่ทราบถึง
ทรัพยากรที่มีอยู่จะส่งผลต่อความผิดพลาดการวางแผนในการท างานเพ่ือให้สอดคล้องกับความต้องการ
ของลูกค้า ท าให้การผลิตไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่ลูกค้าก าหนด 
 3.6 ความผิดพลาดของพนักงานผลิต อาจเกิดจากความไม่เข้าใจในขั้นตอนการท างานอย่าง
ชัดเจนจากการรับพนักงานใหม่หรือการโอนย้ายหน่วยงาน ท าให้พนักงานขาดความช านาญในการท างาน 
หรืออาจเกิดจากสภาพแวดล้อมและความเมื่อยล้าจากการท างานเนื่องจากการเคลื่อนไหวที่ไม่เหมาะสม
หรือการเคลื่อนย้ายที่มากเกินไปจนท าให้สินค้าเสียหายได้ 

 4) ด้านความต้องการผลิตภัณฑ์ เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากความต้องการของลูกค้าที่มีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ซึ่งถือเป็นความไม่แน่นอนที่เกิดขึ้นในกิจกรรมโซ่อุปทานขาออก (Outbound) ซึ่ง
รวมถึงกิจกรรมการจัดเก็บ การรวบรวม การจัดการสินค้าคงคลัง การจัดส่งสินค้าถึงลูกค้า และการบริการ
หลังการขาย 
 4.1 การเปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อของลูกค้า หมายถึงการเปลี่ยนแปลงความต้องการของลูกค้าทั้งใน
เรื่องของปริมาณและการก าหนดส่งสินค้าโดยไม่มีการคาดการณ์ไว้ล่วงหน้า จึงส่งผลกระทบต่อการวาง
แผนการผลิตและระยะเวลาในการจัดส่งสินค้า 
 4.2 การเปลี่ยนแปลงเวลาน า (Lead time) หมายถึงการเปลี่ยนระยะเวลาในการรอคอยสินค้า
หลังจากที่ได้มีการตกลงซื้อขายสินค้าเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งมักเกิดขึ้นอย่างกะทันหันโดยไม่มีการ
พยากรณ์ไว้ล่วงหน้า ดังนั้นองค์กรจึงต้องค านึงถึงปัจจัยในเรื่องของความพร้อมของวัตถุดิบ ความสามารถ
ในการผลิตและการขนส่งสินค้าให้ลูกค้า เพ่ือสามารถตอบสนองลูกค้าให้เกิดความพึงพอใจสูงสุด 
 4.3 ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง หมายถึงความต้องการของลูกค้าในการปรับเปลี่ยนรูปแบบ
ของสินค้าอย่างกะทันหัน ในมุมมองของลูกค้านั้นต้องการให้บริษัทสามารถตอบสนองความต้องการทั้งใน
เรื่องของคุณภาพของสินค้า ประสิทธิภาพการท างาน และส่งสินค้าได้ตามก าหนดเวลาที่ได้ตกลงไว้ 
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 4.4 ข้อก าหนดของลูกค้า บริษัทต้องด าเนินการตามข้อก าหนดและมาตรฐานต่าง ๆ ที่ลูกค้าได้
ก าหนดไว้ ซึ่งบริษัทจ าเป็นต้องปรับปรุงเปลี่ยนแปลงและเพ่ิมเติมข้อก าหนดใหม่ ๆ ตามที่ลูกค้าต้องการ 
บางครั้งอาจส่งผลกระทบกับความสามารถในการผลิตและการจัดส่งสินค้า 
 4.5 การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า เป็นการบริหารสินค้าคงคลังเพ่ือสนองความต้องการของลูกค้า
ได้ทันโดยการเติมเต็มสินค้าคงคลังให้เพียงพอตลอดเวลา เพ่ือให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจสูงสุด และเป็น
การสร้างความสัมพันธ์อันดีในระยะยาว 
 4.6 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า เป็นข้อมูลที่มีความส าคัญเป็นอย่างมาก เช่น ความ
ต้องการของลูกค้าขั้นสุดท้าย เวลาในการจัดส่งสินค้า เนื่องจากข้อมูลต่าง ๆ เหล่านั้นสามารถน ามา
คาดการณ์แนวโน้มการผลิตในครั้งต่อไปได้ หากข้อมูลมีความถูกต้องมาก ก็จะท าให้ข้อผิดพลาดในการ
วางแผนและการคาดการณ์ปริมาณความต้องการของสินค้าก็จะลดน้อยลง นอกจากนี้ยังเป็นแนวทางใน
การลงทุนเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการผลิตได้ด้วย 
 4.7 การเปลี่ยนแปลงความต้องการด้านราคา สิ่งที่ลูกค้าทุกคนต้องการก็คือ การหาซื้อสินค้าราคา
ถูกที่สุดในระดับคุณภาพที่ต้องการ ดังนั้นบริษัทจ าเป็นต้องหากลยุทธ์มาใช้ ในการแข่งขัน ซึ่งราคาเป็น   
กลยุทธ์หนึ่งที่สามารถครองส่วนแบ่งทางการตลาดได้เป็นอย่างดี เมื่อราคาสินค้าปรับตัว เพ่ิมขึ้นทางบริษัท
ต้องหาแนวทางท่ีจะปรับลดต้นทุนลงไปด้วย 

 5) ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยภายนอกโซ่อุปทาน ซึ่งไม่สามารถ
คาดการณ์หรือพยากรณ์เหตุการณ์ที่จะเกิดขึ้นไว้ล่วงหน้าได้และยากต่อการควบคุม จึงจ าเป็นต้องเตรียม
ความพร้อมส าหรับเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เพ่ือป้องกันการขาดแคลนสินค้าและความ
ไม่พึงพอใจของลูกค้า 
 5.1 การประท้วงหรือการเรียกร้องตามความต้องการของพนักงาน จะส่งผลให้การด าเนินการ
ล่าช้าหรือบางครั้งอาจส่งผลให้สายการผลิตหยุดชะงัก ท าให้การส่งมอบสินค้าไม่ทันตามความต้องการของ
ลูกค้า ซึ่งอาจต้องเสียค่าปรับเนื่องจากส่งสินค้าล่าช้า และสูญเสียโอกาสเนื่องจากขาดแคลนสินค้าจากการ
ประท้วงของพนักงาน 
 5.2 กฎระเบียบ ข้อก าหนด และนโยบายของรัฐบาล เช่น มาตรฐานในการผลิต การเปิดเสรี
ทางการค้า การลดอัตราภาษีการน าเข้า การคุ้มครองผู้บริโภค การควบคุมราคาสินค้า ซึ่งต้องเป็นไปตาม
กฎหมายที่รัฐบาลก าหนด  
 5.3 ต้นทุนของคู่แข่ง หมายถึงราคาและต้นทุนสินค้าที่ผลิตต้องต่ ากว่าบริษัทคู่แข่ง แต่คุณภาพ
ของสินค้าต้องอยู่ในระดับเดียวกันหรือสูงกว่าบริษัทคู่แข่ง เปรียบเทียบได้จากความสามารถทางด้านต้นทุน 
คุณภาพสินค้า และราคาขายของบริษัทกับบริษัทคู่แข่ง  
 5.4 ภัยพิบัติทางธรรมชาติ เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ ได้แก่ น้ าท่วม ลม
พายุ แผ่นดินไหว โรคระบาด เหตุการณ์เหล่านี้อยู่นอกเหนือความควบคุมของบริษัท จึงจ าเป็นต้องศึกษา
เหตุการณ์ที่เคยเกิดข้ึนในอดีตเพ่ือหาแนวทางในการป้องกันและรับมือกับเหตุการณ์ที่จะเกิดข้ึน 
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 5.5 ปัญหาด้านโลจิสติกส์ เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการติดต่อสื่อสารทั้งภายในและภายนอกบริษัท 
(ผู้ส่งมอบ ลูกค้า และบริษัทคู่ค้าอ่ืน ๆ) ซึ่งอาจเกิดจากการจัดซื้อจัดหา การผลิต การจัดเก็บสินค้าคงคลัง 
การขนส่ง และการกระจายสินค้า ประเด็นต่าง ๆ เหล่านี้อาจส่งผลให้เกิดความล่าช้าได้  
 5.6 การย้ายฐานการผลิตของคู่ค้า เป็นการเพ่ิมต้นทุนให้กับบริษัททั้งในแง่ของการจัดส่งสินค้า 
การติดต่อสื่อสาร การก ากับดูแล และการลงทุน เมื่อคู่ค้าย้ายฐานการผลิตอาจท าให้เกิดการแข่งขันกับ
บริษัทคู่แข่งซึ่งอยู่ใกล้กับฐานการผลิตอีกด้วย องค์กรสามารถน าสถิติการเจริญเติบโตของพ้ืนที่มาใช้
พิจารณาและวางแผนเพ่ือหาวิธีป้องกันได้ 
 5.7 สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจเป็นปัญหาที่เกิดจากสภาวะการตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ เช่น วิกฤตเศรษฐกิจ ค่าเงินแข็งตัว ภาวะเศรษฐกิจถดถอยทั่วโลก รวมไปถึงความต้องการของ
ตลาดซึ่งส่งผลต่อสภาพคล่องทางเศรษฐกิจของบริษัท บริษัทจึงต้องรัดกุมในการผลิตซึ่งอาจส่งผลต่อทั้ง
บริษัทและคู่ค้า 
 5.8 การก่อการร้าย เป็นปัญหาที่เกิดจากการกระท าของมนุษย์ เช่น สงคราม การชุมนุมประท้วง 
และการก่อการร้าย เป็นต้น สิ่งเหล่านี้ล้วนส่งผลถึงภาพรวมของประเทศรวมไปถึงบริษัทซึ่งอาจก่อให้เกิด
ความไม่เชื่อม่ันของลูกค้า ท าให้เกิดความเสี่ยงในการผลิตและการขนส่งสินค้าอีกด้วย  
 5.9 ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่งสินค้า เป็นปัญหาที่เกิดจากการจราจรทั้งสภาพการจราจร
ในขณะขนส่ง สภาพอากาศ สภาพถนน ยานพาหนะในการขนส่ง รวมถึงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ส่งผลให้การ
ขนส่งอาจเกิดความล่าช้า ซึ่งเป็นปัญหาที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ล่วงหน้า  
 5.10 ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม เป็นปัญหาที่เกิดจากการก าจัดของเสีย ปัญหาในการระบายน้ า หรือ
มลภาวะต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนจากกระบวนการผลิต สิ่งเหล่านี้ส่งผลต่อกระบวนการท างาน และสภาพแวดล้อม
ที่ไม่พึงประสงค์จะส่งผลให้ประสิทธิภาพการท างานของพนักงานลดลง ภาพลักษณ์ขององค์กร และยัง
ส่งผลกระทบต่อชุมชนและสังคมด้วย 
 
2.7 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อความเสี่ยง 

การวิเคราะห์ความเสี่ยงนั้นจ าเป็นต้องอาศัยปัจจัยน าเข้า (Input)  ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยที่ส าคัญที่
มีผลกระทบต่อความเสี่ยง โอกาสที่ความเสี่ยงจะเกิดขึ้น (Likelihood of risks) และ ผลกระทบของปัจจัย
ส าคัญเหล่านี้ เมื่อได้ปัจจัยน าเข้าแล้วจะต้องใช้เครื่องมือหรือขั้นตอนในการวิเคราะห์ความเสี่ยง ซึ่ง
เครื่องมือที่ส าคัญในการวิเคราะห์ความเสี่ยงได้แก่ 
 1) เมทริกซ์ความน่าจะเป็น-ผลกระทบ (Probability-impact matrices) เป็นการอธิบายกลุ่ม
ของปัจจัยในมิติของโอกาสหรือความน่าจะเป็น กับผลกระทบของปัจจัย เพ่ือให้ทราบว่าปัจจัยใดบ้างที่มี
ผลกระทบหรือความเสียหายมาก และ/หรือ ปัจจัยใดบ้างที่มีโอกาสจะเกิดขึ้นสูง โดย Thun and Hoenig 
(2011) ได้ใช้เมทริกซ์ความน่าจะเป็น-ผลกระทบเพ่ือศึกษาความส าคัญของปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศเยอรมันน ี 
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 2) การวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัย (Factor analysis) เป็นการวิเคราะห์เพ่ือลดจ านวน
ปัจจัยและจัดกลุ่มปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กันไว้ในกลุ่มเดียวกัน ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์องค์ประกอบ
ของปัจจัยจะท าให้ได้ปัจจัยใหม่ที่มีจ านวนน้อยกว่าเดิม ท าให้สามารถน าไปใช้ตัวแทนปัจจัยของกลุ่มของ
ปัจจัยเดิมได้ Ghosh and Jintanapakanont (2004) ได้ท าการวิเคราะห์ถึงองค์ประกอบของปัจจัยที่มีผล
ต่อการบริหารโครงการรถไฟฟ้าใต้ดินในประเทศไทย โดย Thevendran and Mawdesley (2004) ได้ท า
การวิเคราะหถ์ึงองค์ประกอบของปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการก่อสร้างในประเทศมาเลเซีย 

2.8 การประเมินความเสี่ยงโดยใชเ้มตริกซ์ความน่าจะเป็น - ผลกระทบ 

 การประเมินความเสี่ยงเป็นการน าความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงแต่ละปัจจัยที่ระบุไว้มาประเมิน
โอกาส (Likelihood) ที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงต่าง ๆ และประเมินระดับความรุนแรงหรือมูลค่าความ
เสียหาย (Impact) จากความเสี่ยงเพ่ือให้เห็นถึงระดับของความเสี่ยงที่แตกต่างกัน ท าให้สามารถ
ก าหนดการควบคุมความเสี่ยงได้อย่างเหมาะสม ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานสามารถวางแผนและจัดสรร
ทรัพยากรได้อย่างถูกต้องภายใต้งบประมาณ ก าลังคน หรือเวลาที่มีจ ากัด โดยอาศัยเกณฑ์มาตรฐานที่
ก าหนด ซึ่งมีขั้นตอนด าเนินการดังนี้ (ส านักงานปลัดกระทรวงเกษตรและสหกรณ์, 2553) 
 1) พิจารณาโอกาสและความถี่ในการเกิดเหตุการณ์ต่างๆ (Likelihood) ว่ามีโอกาสและความถี่ที่
จะเกิดนั้นมากน้อยเพียงใดตามเกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนด โดยแบ่งเป็น 5 ระดับ ซึ่งการก าหนดความถี่จะ
ขึ้นอยู่กับประเด็นความเสี่ยงนั้น ๆ โดยตารางที่ 2.2 – 2.9 แสดงตัวอย่างของการก าหนดความถี่ในแต่ละ
ระดับโอกาสในการเกิดเหตุการณ์และความรุนแรงของผลกระทบความเสี่ยง ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.2 ระดับโอกาสในการเกิดเหตุการณ์ต่าง ๆ (Likelihood) เชิงปริมาณ 
ระดับ โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง ความถี่ 

5 สูงมาก 1 เดือนต่อครั้งหรือมากกว่า 
4 สูง 2-6 เดือนต่อครั้งแต่ไม่เกิน 5 ครั้ง 
3 ปานกลาง 1 ปีต่อครั้ง 
2 น้อย 2-4 ปีต่อครั้ง 
1 น้อยมาก 5 ปีต่อครั้ง 

ตารางท่ี 2.3 ระดับโอกาสในการเกิดเหตุการณ์ต่าง ๆ (Likelihood) เชิงคุณภาพ 
ระดับ โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง ความถี่ 

5 สูงมาก มีโอกาสในการเกิดสูงมาก 
4 สูง มีโอกาสในการเกิดค่อนข้างสูงหรือบ่อย 
3 ปานกลาง มีโอกาสเกิดบ้างเป็นบางครั้ง 
2 น้อย อาจมีโอกาสเกิดแต่นาน ๆ ครั้ง 
1 น้อยมาก แทบไม่มีโอกาสเกิดขึ้นเลย 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 28 

 

 2) พิจารณาความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ที่มีผลต่อองค์กรหรือหน่วยงานว่ามี
ระดับความรุนแรง หรือมีความเสียหายเพียงใดตามเกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนด โดยแบ่งเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.4 ระดับความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) เชิงปริมาณ  
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก มากกว่า 5 ล้านบาทข้ึนไป 
4 สูง มากกว่า 1 ล้านบาท – 5 ล้านบาท 
3 ปานกลาง มากกว่า 500,000 – 1 ล้านบาท 
2 น้อย มากกว่า 100,000 – 500,000 บาท 
1 น้อยมาก ไม่เกิน 100,000 บาท 

ตารางท่ี 2.5 ระดับความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) เชิงคุณภาพ 
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก มีการสูญเสียทรัพย์สินอย่างมหันต์/มีการบาดเจ็บถึงชีวิต 
4 สูง มีการสูญเสียทรัพย์สินมาก/มีการบาดเจ็บสาหัสถึงขั้นพักงาน 
3 ปานกลาง มีการสูญเสียทรัพย์สินมาก/มีการบาดเจ็บสาหัสถึงขั้นหยุดงาน 
2 น้อย มีการสูญเสียทรัพย์สินพอสมควร/มีการบาดเจ็บรุนแรง 
1 น้อยมาก มีการสูญเสียทรัพย์สินเล็กน้อย/ไม่มีการบาดเจ็บรุนแรง 

ตารางท่ี 2.6 ระดับรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ต่อเป้าหมายขององค์กร 
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรในระดับสูงมาก 
4 สูง มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรในระดับสูง 
3 ปานกลาง มีผลกระทบต่อเป้าหมายบางอย่างและชื่อเสียงขององค์กรบ้าง 
2 น้อย มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรน้อย 
1 น้อยมาก แทบไม่มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรเลย 

ตารางท่ี 2.7 ระดับความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ต่อระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรในระดับสูงมาก 
4 สูง มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรในระดับสูง 
3 ปานกลาง มีผลกระทบต่อเป้าหมายบางอย่างและชื่อเสียงขององค์กรบ้าง 
2 น้อย มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรน้อย 
1 น้อยมาก แทบไม่มีผลกระทบต่อเป้าหมายและชื่อเสียงขององค์กรเลย 
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ตารางท่ี 2.8 ระดับความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ต่อบุคลากร 
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก ถูกเลิกจ้างหรือออกจากงานเนื่องจากเป็นอันตรายต่อร่างกาย 
และชีวิตผู้อื่นโดยตรง 

4 สูง ถูกลงโทษทางวินัย ตัดเงินเดือน ไม่ได้ขึ้นเงินเดือน 
3 ปานกลาง ถูกท าทัณฑ์บน ความรุนแรงส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้อ่ืน 

และสร้างบรรยากาศการปฏิบัติงานที่ไม่เหมาะสม 
2 น้อย สร้างความไม่สะดวกต่อการปฏิบัติงานบ่อยครั้ง 
1 น้อยมาก สร้างความไม่สะดวกต่อการปฏิบัติงานนาน ๆ ครั้ง 

ตารางท่ี 2.9 ระดับความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ต่อกระบวนการ 
ระดับ ผลกระทบ ค าอธิบาย 

5 สูงมาก มีผลกระทบต่อกระบวนการและการด าเนินงานอย่างรุนแรงมาก 
4 สูง มีผลกระทบต่อกระบวนการด าเนินงานรุนแรง 
3 ปานกลาง มีการชะงักอย่างมีนัยส าคัญของกระบวนการและการด าเนินงาน 
2 น้อย มีผลกระทบเล็กน้อยต่อกระบวนการและการด าเนินงาน 
1 น้อยมาก ไม่มีการชะงักของกระบวนการและการด าเนินงาน 

การวิ เคราะห์ระดับความเสี่ยงนั้น  เมื่อพิจารณาโอกาสและความถี่ที่ จะเกิดเหตุการณ์ 
(Likelihood) และความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) ของแต่ละปัจจัยเสี่ยงแล้ว ให้น าผลที่ได้มา
พิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และผลกระทบของความเสี่ยงต่อองค์กรหรือ
หน่วยงานว่าก่อให้เกิดระดับของความเสี่ยงในระดับใด โดยก าหนดเกณฑ์ระดับความเสี่ยงไว้ 4 ระดับ 
ได้แก่ สูงมาก สูง ปานกลาง และต่ า โดยรูปที่ 2.5 แสดงแผนที่ความเสี่ยง 
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ระดับของความเสี่ยง (Degree of risk) 

ผล
กร

ะท
บข

อง
คว

าม
เส

ี่ยง
 

5        สูงมาก 

4        สูง 

3        ปานกลาง 

2        ต่ า 

1         

     1 2 3 4 5    

  โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง    

รูปที่ 2.5 แผนที่ความเสี่ยง 
ที่มา : ปรับปรุงจาก ชัยเสฏฐ์ พรหมศรี (2550: 31) 

ในการจัดล าดับความเสี่ยงนั้น เมื่อได้ค่าระดับความเสี่ยงแล้วจะน ามาจัดล าดับความรุนแรงของ
ความเสี่ยง เพ่ือพิจารณาก าหนดกิจกรรมการควบคุมในแต่ละสาเหตุของความเสี่ยงที่ส าคัญให้ เหมาะสม 
โดยพิจารณาจากระดับของความเสี่ยงที่เกิดจากความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) และผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ที่ประเมินได้ตามตารางการประเมินความเสี่ยง 
โดยจัดเรียงตามล าดับจากระดับสูงมาก สูง ปานกลาง ต่ า และเลือกความเสี่ยงที่มีระดับสูงมากและสูงมา
จัดท าแผนการบริหารความเสี่ยงในขั้นตอนต่อไป 
 ในการประเมินความเสี่ยงจะต้องมีการก าหนดแผนภูมิความเสี่ยง (Risk profile) ที่ได้จากการ
พิจารณาจัดระดับความส าคัญของความเสี่ยงจากโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) และผลกระทบ
ที่เกิดขึ้น (Impact) และขอบเขตของระดับความเสี่ยงที่สามารถยอมรับได้ (Risk appetite boundary) 

        ระดับความเสี่ยง = โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) x ผลกระทบที่เกิดขึ้น (Impact)       … (2.1) 

ซึ่งจัดแบ่งเป็น 4 ระดับ สามารถแสดงเป็น Risk Profile แบ่งพ้ืนที่เป็น 4 ส่วนซึ่งใช้เกณฑ์ในการ
จัดแบ่งดังนี้ (ส านักงานปลัดกระทรวงเกษตรและสหกรณ์, 2553) 

1) ความเสี่ยงที่ตกอยู่ในระดับความเสี่ยงต่ า (Low) คะแนนระดับความเสี่ยง 1-4 คะแนน เป็น
ความเสี่ยงที่ทางองค์กรยอมรับได้ ก าหนดในแผนภูมิความเสี่ยงเป็นสีเขียว 

2) ความเสี่ยงที่ตกอยู่ในระดับความเสี่ยงปานกลาง (Medium) คะแนนระดับความเสี่ยง 5-9 
คะแนน เป็นความเสี่ยงที่ทางองค์กรยอมรับได้แต่มีแผนควบคุมความเสี่ยง ก าหนดในแผนภูมิ
ความเสี่ยงเป็นสีเหลือง 
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3) ความเสี่ยงที่ตกอยู่ในระดับความเสี่ยงสูง (High) คะแนนระดับความเสี่ยง 10-15 คะแนน 
เป็นความเสี่ยงที่ทางองค์กรมีแผนลดความเสี่ยง ก าหนดในแผนภูมิความเสี่ยงเป็นสีส้ม 

4) ความเสี่ยงที่ตกอยู่ในระดับความเสี่ยงสูงมาก (Extreme) คะแนนระดับความเสี่ยง 16-25 
คะแนน เป็นความเสี่ยงที่ทางองค์กรต่างมีแผนลดและประเมินซ้ าหรือถ่ายโอนความเสี่ยง 
ก าหนดในแผนภูมิความเสี่ยงเป็นสีแดง 

 
  แผนภูมิความเสี่ยง (Risk profile)    
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  โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood)    

รูปที่ 2.6 แผนภูมิความเสี่ยง (Risk Profile) 
ที่มา : ส านักงานปลัดกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ (2553) 

2.9 การวิเคราะห์ปัจจัย  

การวิเคราะห์ปัจจัย (Factor analysis) เป็นเทคนิคท่ีใช้รวมกลุ่มตัวแปรที่มีลักษณะที่เหมือนกันไว้
ในกลุ่มเดียวกัน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือที่จะลดจ านวนตัวแปรจ านวนมากๆ ให้เหลือเพียงไม่กี่ปัจจัย 
(Factor) หรือ กลุ่ม โดยอาศัยความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (Communality) และจะถือว่าในแต่ละปัจจัย
จะเป็นที่รวมรายละเอียดของตัวแปรที่อยู่ในปัจจัยนั้น ซึ่งแต่ละปัจจัยประกอบ ด้วยตัวแปรหลายตัวที่มี
ความสัมพันธ์ร่วมกันสูง (อาจเป็นไปในทิศทางเดียวกัน หรือ ทิศทางตรงข้ามกันก็ ได้) ประเภทของเทคนิค
การวิเคราะห์องค์ประกอบ 

1) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ (Exploratory factor analysis, EAF) การวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงส ารวจจะใช้ในกรณีที่ผู้ศึกษาไม่มีความรู้  หรือมีความรู้น้อยมากเกี่ยวกับโครงสร้าง
ความสัมพันธ์ของตัวแปรเพ่ือศึกษาโครงสร้างของตัวแปร และลดจ านวนตัวแปรที่มีอยู่เดิมให้มีการรวมกัน
ได ้ 

Risk appetite 
boundary 
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2) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis, CFA) การวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยันจะใช้กรณีท่ีผู้ศึกษาทราบโครงสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปร หรือคาดว่าโครงสร้าง
ความสัมพันธ์ของตัวแปรควรจะเป็นรูปแบบใด หรือคาดว่าตัวแปรใดบ้างที่มีความสัมพันธ์กันมากและควร
อยู่ในองค์ประกอบเดียวกัน หรือคาดว่ามีตัวแปรใดที่ไม่มีความสัมพันธ์กัน ควรจะอยู่ต่างองค์ประกอบกัน 
หรือกล่าวได้ว่า ผู้ศึกษาทราบโครงสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปร หรือคาดไว้ว่าโครงสร้างความสัมพันธ์ของ
ตัวแปรเป็นอย่างไรและจะใช้เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันมาตรวจสอบหรือยืนยัน
ความสัมพันธ์ว่าเป็นอย่างท่ีคาดไว้หรือไม่ โดยการวิเคราะห์หาความตรงเชิงโครงสร้างนั่นเอง  

วัตถุประสงค์ของเทคนิคการวิเคราะห์ปัจจัย 
1) เพ่ือศึกษาว่าองค์ประกอบร่วมที่จะสามารถอธิบายความสัมพันธ์ร่วมกันระหว่างตัวแปรต่าง ๆ 

โดยที่จ านวนองค์ประกอบร่วมที่หาได้จะมีจ านวนน้อยกว่าจ านวนตัวแปรนั้นท าให้ทราบว่ามี
องค์ประกอบร่วมอะไรบ้าง ตัวแบบนี้ เรียกว่า Exploratory Factor Analysis Model (EFA) 

2) เพ่ือทดสอบสมมุติฐานเกี่ยวกับโครงสร้างขององค์ประกอบว่ าแต่ละองค์ประกอบนั้น
ประกอบด้วยตัวแปรอะไรบ้าง และตัวแปรแต่ละตัวควรมีน้ าหนักหรืออัตราความสัมพันธ์กับ
องค์ประกอบมากน้อยเพียงใด ตรงกับที่คาดคะเนไว้หรือไม่ หรือสรุปได้ว่าเพ่ือต้องการ
ทดสอบว่าตัวประกอบอย่างนี้ตรงกับโมเดลหรือตรงกับทฤษฎีที่มีอยู่หรือไม่ ตัวแบบนี้เรียกว่า 
Confirmatory Factor Analysis Model (CFA)  

ประโยชน์ของเทคนิคการวิเคราะห์ปัจจัย 
1) เพ่ือลดจ านวนตัวแปร โดยการรวมตัวแปรหลาย ๆ ตัวให้อยู่ในปัจจัยเดียวกัน ปัจจัยที่ได้ถือว่า

เป็นตัวแปรใหม่ ที่สามารถหาค่าข้อมูลของปัจจัยที่สร้างขึ้นได้ เรียกว่า Factor score จึง
สามารถน าปัจจัยดังกล่าวไปเป็นตัวแปรส าหรับการวิเคราะห์ทางสถิติต่อไป เช่น การ
วิเคราะห์ความถดถอย และสหสัมพันธ์ (Regression and Correlation Analysis) การ
วิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) การทดสอบสมมติฐาน t-test, Z-test การวิเคราะห์
จ าแนกกลุ่ม (Discriminant analysis) เป็นต้น 

2) ใช้ในการแก้ปัญหาการที่ตัวแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอยมีความสัมพันธ์
(Multicollinearity) 

3) ท าให้เห็นโครงสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปรที่ศึกษา เนื่องจากเทคนิคการวิเคราะห์ปัจจัยจะ
หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปรที่ละคู่แล้วรวมตัวแปรที่สัมพันธ์กัน
มากไว้ในปัจจัยเดียวกัน จึงสามารถวิเคราะห์ถึงโครงสร้างที่แสดงความสัมพันธ์ของตัวแปร
ต่าง ๆ ที่อยู่ในปัจจัยเดียวกันได้ 

4) ท าให้อธิบายความหมายของแต่ละปัจจัยได้ ตามความหมายของตัวแปรต่าง ๆ ที่อยู่ในปัจจัย
นั้น ท าให้สามารถน าไปใช้ในด้านการวางแผนได้ 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 33 

 

ขั้นตอนการวิเคราะห์ปัจจัย (Factor analysis) การน าเทคนิค Factor analysis ไปวิเคราะห์
ข้อมูลเพื่อจัดกลุ่ม หรือจ าแนกกลุ่มตัวแปรแบ่งเป็น 4 ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นที ่1 การสร้างเมทริกซ์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่ (Correlation matirx) 
 ในขั้นแรกนี้จะมีการพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

1) ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรคู่ใดมีค่าใกล้ +1 หรือ -1 แสดงว่าตัวแปรคู่นั้นมี
ความสัมพันธ์กันมากควรอยู่ในปัจจัยเดียวกัน 

2) ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรคู่ใดมีค่าใกล้ศูนย์  แสดงว่าตัวแปรคู่นั้นไม่มี
ความสัมพันธ์กันหรือสัมพันธ์กันน้อยมากควรอยู่คนละปัจจัย 

3) ถ้าตัวแปรที่ไม่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรอ่ืน ๆ หรือมีความสัมพันธ์กับตัวแปรอ่ืนๆ ที่เหลือ
น้อยมาก ควรตัดตัวแปรนั้นออกจากการวิเคราะห์ 

ขั้นที ่2 การสกัดปัจจัย (Factor Extraction) 
 วัตถุประสงค์ของการสกัดปัจจัย คือการหาจ านวนปัจจัย (Factor) ที่สามารถใช้แทนตัวแปร
ทั้งหมดทุกตัวได้วิธีการสกัดปัจจัยมีหลายวิธี ในที่นี้จะกล่าวถึงวิธี Principal Component Analysis : 
PCA ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมมากที่สุด Principal Component Analysis หรือในที่นี้เรียกย่อๆ ว่า PCA เป็น
เทคนิคที่มีวัตถุประสงค์ที่จะน ารายละเอียดของตัวแปรที่มีจ านวนตัวแปรมาก ๆ มาไว้ในปัจจัยที่มีเพียงไม่กี่
ปัจจัยโดยจะพิจารณาจากรายละเอียดทั้งหมดจากแต่ละตัวแปร  ในการวิเคราะห์  PCA จะสร้าง Linear 
combination ของตัวแปร โดยที่ปัจจัย ที ่1 จะเป็น Linear combination แรกและมีรายละเอียดจากตัว
แปรมากที่สุด หรือกล่าวได้ว่ามีค่าแปรปรวนสูงสุด ปัจจัยที่ 2 ก็เป็น Linear combination ของตัวแปร
เช่นกัน และสามารถน ารายละเอียดที่เหลืออยู่มากที่สุดจากตัวแปร โดยที่ ปัจจัยที่ 2 จะต้องตั้งฉาก 
(Orthogonal) กับปัจจัยแรก หรือกล่าวว่าปัจจัยที่ 2 ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยที่ 1 ซึ่งเป็นการแก้ปัญหา
การเกิด Multicollinearity  factor ที่ 3 เป็น Linear combination ของตัวแปรเช่นกัน ไม่มี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยที่ 1 และ 2 และสามารถน าข้อมูล (Information) ที่เหลือจากตัวแปรได้มากที่สุด 
ในท านองเดียวกัน การสร้างปัจจัยล าดับถัด ๆ ไปจะใช้หลักเกณฑ์ดังที่กล่าวข้างต้นในขั้นที่ 2 นี้จะท าให้
สามารถประมาณค่า Factor loading ได้ แล้วใช้ Factor loading ในการพิจารณาว่ามีตัวแปรใดบ้างที่
ควรจะอยู่ในปัจจัยเดียวกัน ในแต่ละปัจจัยให้พิจารณาค่า Factor loading ของแต่ละตัวแปร ถ้า Factor 
loading ของตัวแปรใดมีค่ามาก (เข้าสู่ +1 หรือ -1) ควรจัดตัวแปรนั้นอยู่ในปัจจัยนั้น ในบางกรณีค่า 
Factor loading มีค่ากลาง ๆ ท าให้ไม่แน่ใจว่าควรจัดตัวแปรไว้ในปัจจัยใด ก็ควรจะท าการหมุนแกนดังจะ
ได้กล่าวต่อไปในขั้นที่ 3 

ขั้นที ่3 การหมุนแกนปัจจัย (Factor Rotation) 
 ดังได้กล่าวแล้วในขั้นที่ 2 ว่ากรณีที่ค่า Factor loading มีค่ากลาง ๆ ท าให้ไม่สามารถจัดตัวแปร
ว่าควรอยู่ในปัจจัยใดได้นั้น จะต้องท าการหมุนแกน ดังนั้นวัตถุประสงค์ของการหมุนแกนปัจจัยคือ เพ่ือท า
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ให้ค่า Factor loading ของตัวแปร มีค่ามากขึ้นหรือลดลงจนกระทั่งท าให้ทราบว่าตัวแปรนั้นควรอยู่ใน
ปัจจัยใด หรือไม่ควรอยู่ในปัจจัยใด 
 วิธีหมุนแกนปัจจัย วิธีการหมุนแกนปัจจัยมี 2 วิธีใหญ่ ๆ คือ 

1) Orthogonal rotation เป็นการหมุนแกนปัจจัยไปแล้วยังคงท าให้ปัจจัยตั้งฉากกัน หรือเป็น
อิสระกันแต่ท าให้ค่า Factor loading เพ่ิมข้ึนหรือลดลง 

2) Oblique rotation เป็นการหมุนแกนปัจจัยไปในลักษณะที่ปัจจัยไม่ตั้งฉากกัน หรือปัจจัยไม่
เป็นอิสระกันนั่นเอง 

ขั้นที ่4 การค านวณค่าคะแนนปัจจัย (Factor score) 
 เมื่อสามารถจัดตัวแปรที่มีอยู่จ านวนมากเหลือเป็นกลุ่มตัวแปรไม่กี่กลุ่ม สามารถค านวณหาค่า 
Factor score ของแต่ละ Case ได้ เช่น ถ้ามี 2 ปัจจัยก็สามารถค านวณหาค่า Factor score ของทั้ง 2 
ปัจจัยได ้และถือว่าทั้ง 2 ปัจจัยเป็นตัวแปรใหม่ ที่น าไปวิเคราะห์ต่อไปได ้
 เงื่อนไขของเทคนิคการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส าคัญมีดังนี ้

1) ปัจจัย (F) และ Error (e) ในสมการจะต้องเป็นอิสระกัน 
2) ตัวแปรควรเป็นตัวแปรเชิงปริมาณ และกรณีที่มีตัวแปรเชิงกลุ่มผสมอยู่ด้วย จะต้องเปลี่ยนตัว

แปรเชิงกลุ่มให้อยู่ในรูปตัวแปรเทียม (Dummy variable) 
3) ความสัมพันธ์ระหว่าง Factor และตัวแปรอยู่ในรูปเชิงเส้น (Linear) เท่านั้น 
4) ส าหรับเทคนิค Principal component analysis ตัวแปรแต่ละตัว หรือข้อมูลไม่จ าเป็นต้อง

มีการแจกแจงแบบปกติ แต่ถ้าตัวแปรบางตัวมีการแจกแจงเบ้ค่อนข้างมาก และมีค่าผิดปกติ 
(Outlier) ผลลัพธ์ที่ได้อาจจะไม่ถูกต้อง 

5) จ านวนข้อมูล (Case) ควรมากกว่าจ านวนตัวแปร บางครั้งจะพบว่าต้องการให้จ านวนข้อ 
(Case) มากกว่าจ านวนตัวแปรอย่างน้อย 10 เท่า 

 
2.10 การทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Chi-Square Test of Homogeneity) 

 การทดสอบความเป็นเอกพันธ์ ใช้ส าหรับทดสอบสัดส่วนของประชากรตั้งแต่ 2 ชุดขึ้นไป ว่า
แตกต่างกันหรือไม่ โดยข้อมูลเป็นมาตรวัดแบบนามบัญญัติ โดยมีสมมติฐานดังนี้ 
 H0 : สัดส่วนของประชากรไม่แตกต่างกัน 
 H1 : มีประชากรอย่างน้อย 2 กลุ่มท่ีมีสัดส่วนแตกต่างกัน 

  สถิติที่ใช้ทดสอบคือ 
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 เมื่อ ijO  คือ ความถ่ีที่สังเกตได้ของแถวที่ i และสดมภ์ที่ j   i = 1,2,3,…,r 

             j = 1,2,3,…,c 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 35 

 

        ijE  คือ ความถ่ีคาดหวังของแถวที่ i และสดมภ์ที่ j โดยที่ 
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         in  คือ ความถ่ีรวมของแถวที่ i 

         jn  คือ ความถ่ีรวมของสดมภ์ที่ j 

         n   คือ ความถี่รวมทัง้หมด 
         จะปฏิเสธ H0 เมื่อ 2
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 crcal   

 
 ข้อควรระวังในการทดสอบไคสแควร์ 
 1. ค่า 2  ที่ค านวณได้จากค่าสังเกตใดๆจะต้องมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับศูนย์เสมอ 

 2. ความถี่คาดหวัง ijE  ที่มีค่าต่ ากว่า 5 ไม่ควรมีมากนัก โดยทั่วไปไม่ควรมีมากกว่า 20% ของ

จ านวนในช่องตาราง (rxc) ในกรณีที่มีจ านวนช่องของความถี่คาดหวังที่น้อยกว่า 5 อยู่มากเกินไปนั้น 
สามารถแก้ไขได้โดยการรวมช่องที่มีความถี่น้อยเข้าในกลุ่มตัวอย่างที่อยู่ติดกัน หรือมีลักษณะใกล้เคียงกัน
โดยไม่ท าให้ความหมายของการแบ่งช่องเปลี่ยนไปหรือไม่ขัดกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ 
 3. ถ้าข้อมูลที่น ามาทดสอบ สามารถแบ่งระดับของลักษณะทางแถวตั้งและแถวนอนได้เป็นทางละ 
2 ระดับ จ าเป็นต้องปรับค่าต่อเนื่องด้วยวิธีการของเยทส์ (Yate) โดยการน าค่า 0.5 โดยไปหักออกจากค่า
สัมบูรณ์ของผลต่างระหว่างความถี่ที่สังเกตได้และความถี่คาดหวังเสียก่อนแล้วจึงน ามายกก าลังสองและ

การด้วยความถ่ีที่คาดหวังตามสูตรดังนี้ 
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ในทางปฏิบัติ หากผู้วิจัยใช้ขนาดตัวอย่างตั้งแต่ 50 ขึ้นไป อนุโลมให้ใช้ตัวสถิติ 
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2.11 การทดสอบไคสแควร์กรณีที่มีมากกว่า 1 ค าตอบ (Chi-Square Test for Multiple 
Response Categorical Data) 

 ในการทดสอบจะสร้างตารางการจรแบบ r*2 ขึ้นมาใหม่ จ านวน c ตารางโดยรายละเอียดมีดังนี้ 
จะมี r แถวนอนเป็นกลุ่มประชากรต่างๆและ 2 แถวตั้ง จะแสดงการเลือกตอบ หรือไม่เลือกตอบ 
คุณลักษณะที่ j ค านวณค่าสถิติไคสแควร์ ด้วยสูตรไคสแควร์จากตาราง 2 ทางท่ีรู้จักกันทั่วไป ท าเช่นเดิมนี้
กับตาราง r*2 อ่ืนๆ ที่เหลืออีก c-1 ตาราง 
 ให้ 1hjO  และ 0hjE  แทนจ านวนความถี่ที่สังเกตและความถี่คาดหวังส าหรับแถว h และการ

เลือกตอบคุณลักษณะที่ j และ 1hjO  และ 0hjE  แทนจ านวนความถี่ที่สังเกตและความถี่คาดหวังส าหรับ

การไม่เลือกตอบคุณลักษณะที่ j โดยสมมติฐานดังนี้  
 H0 : สัดส่วนของประชากรไม่แตกต่างกัน 
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 H1 : มีประชากรอย่างน้อง 2 กลุ่มท่ีมีสัดส่วนแตกต่างกัน 
 สถิติทีใ่ช้ทดสอบ 
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 พบว่าการแจกแจงของค่า 2  เมื่อตัวอย่างมีขนาดใหญ่ ภายใต้สมมติฐานหลักและมีการแจกแจง
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บทที่ 3  

ระเบียบวิธีวิจัย 
 

การศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) เพ่ือระบุปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงกับผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ รวมทั้งผู้จัดจ าหน่าย (2) เพ่ือประเมินกลุ่มปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในแง่ของโอกาสและผลกระทบ
ของความเสี่ยงที่เกิดข้ึน และ (3) เพ่ือเสนอแนวทางในการลดความเสี่ยงอันเนื่องจากปัจจัยที่ส าคัญ ในบทที่ 
3 นี้เป็นการน าเสนอถึงระเบียบวิธีวิจัยที่ใช้ในการด าเนินการ ประกอบด้วยวิธีศึกษาประชากรและตัวอย่าง 
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  

 
3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

เนื่องจากโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ประกอบด้วยผู้ที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่มหลักคือ ผู้จัดหา
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์  และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์  โดยทั้ง 3 กลุ่มนี้ต้องท างานประสานกัน
เพ่ือให้สามารถส่งมอบรถยนต์ให้แก่ผู้บริโภคได้ ดังนั้นกรอบแนวคิดการศึกษานี้จึงต้องมีการส ารวจหน่วย
ธุรกิจเหล่านี้ว่าปัจจัยใดเป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงโซ่อุปทาน  ซึ่งผลกระทบนี้จะส่งผลท า
ให้การไหลของวัตถุดิบ ชิ้นส่วนและรถยนต์เกิดการหยุดชะงักได้   จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ผ่าน
มาพบว่าสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยได้หลายมิติ ในการศึกษาจะเริ่มต้นจากการแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงออกเป็น 5 
กลุ่มคือ ด้านจัดการวัตถุดิบ ด้านกระบวนการผลิต ด้านระบบปฏิบัติการและควบคุม ด้านความต้องการ 
และด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก เนื่องจากมีปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ านวนมาก ท าให้
ต้องมีการวิเคราะห์ปัจจัยเพื่อให้สามารถระบุกลุ่มของปัจจัยต่าง ๆ จากนั้นจะมีการวิเคราะห์ความเสี่ยงที่จะ
เกิดจากกลุ่มปัจจัยเหล่านี้ในแง่ของโอกาส และผลกระทบที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีความเสี่ยงนี้เกิดขึ้น นอกจากนี้
ยังพิจารณาว่าปัจจัยใดเป็นปัจจัยร่วมกันของผู้ประกอบการทั้ง 3 กลุ่มและพิจารณาว่าปัจจัย เหล่านั้นมี
ความเชื่อมโยงกันอย่างไร เพ่ือจะได้หาแนวทางรองรับความเสี่ยงเหล่านี้ 
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รูปที่ 3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

3.2 วิธีการศึกษา 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาเชิงส ารวจ เพ่ือให้ได้ข้อมูลระดับความส าคัญของปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ถึงล าดับที่ 3 ผู้ประกอบรถยนต์ และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ จากนั้นจะน าข้อมูลมา
วิเคราะห์เชิงปริมาณเพ่ือวิเคราะห์กลุ่มของปัจจัยและพิจารณาปัจจัยที่ส าคัญว่ามีผลกระทบต่อความเสี่ยง
ในแง่ของโอกาสและผลกระทบเพ่ือหาแนวทางหรือมาตรการในการป้องกันต่อไป ดังนั้นการเก็บรวบรวม
ข้อมูลมาจาก 3 ส่วนคือ   
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1) การเก็บรวบรวมข้อมูลในภาคสนามโดยการใช้แบบสัมภาษณ์เป็นเครื่องมือในการสัมภาษณ์
ผู้บริหารระดับกลางซึ่งเป็นหัวหน้าหรือผู้จัดการฝ่ายผลิตหรือโลจิสติกส์หรือฝ่ายที่เกี่ยวข้องกับ
การวางแผนการผลิตของโรงงานประกอบรถยนต์ โดยคัดเลือกโรงงานประกอบรถยนต์ 6 แห่ง
จากจ านวนทั้งสิ้น 15 แห่ง 

2) การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการส่งแบบสอบถามให้ผู้จัดการฝ่ายผลิตหรือผู้จัดการฝ่าย         
โลจิสติกส์ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ล าดับที่ 1 ถึงล าดับที่ 3 จากจ านวนประชากร (N) 

ประมาณ 2,208  ราย ใช้สูตร 
21 Ne

N
n


  โดยมีค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (e) มีค่า

เท่ากับ 0.05 จะได้ขนาดตัวอย่าง (n) เท่ากับ 339   
3) การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการส่งแบบสอบถามเพ่ือสอบถามจากกรรมการผู้จัดการของศูนย์

จ าหน่ายรถยนต์และตัวแทนจ าหน่ายรถยนต์  จากจ านวนประชากร (N) ประมาณ 2,154 ราย 

ใช้สูตร 
21 Ne

N
n


  โดยมีค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (e) มีค่าเท่ากับ 0.05 จะได้

ขนาดตัวอย่าง (n) เท่ากับ 337  
ดังนั้นเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยประกอบด้วย แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ ์
1) แบบสัมภาษณ์ส าหรับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง โดยมีข้อ

ค าถามในการสัมภาษณ์แบ่งเป็น 4 ส่วน คือ (1) ลักษณะทั่วไปของกิจการ  (2) ผลกระทบและ
เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสี่ยงในโซ่อุปทานของกิจการในช่วงที่ผ่านมา (3) วิธีการแก้ปัญหา
ของกิจการที่ผ่านมา และ (4) มาตรการในการรองรับความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน 

2) แบบสอบถามส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
2.1 ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะทั่วไปของผู้ประกอบการ  ได้แก่ ต าแหน่งงานของผู้ตอบ

แบบสอบถาม ลักษณะหรือบทบาทของผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน ชิ้นส่วนที่ผลิต
เป็นของรถยนต์ยี่ห้อใด ขนาดของบริษัท สัดส่วนการถือหุ้น  แหล่งที่มาของวัตถุดิบ 
และตลาดลูกค้า 

2.2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่ อุปทาน  การพัฒนา
แบบสอบถามในส่วนที่สองนั้นจะใช้ข้อมูลจากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2 ใน
การก าหนดปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน  โดยแบ่งปัจจัยออกเป็น 5 
ด้าน คือ ด้านจัดหาวัตถุดิบ  ด้านระบบปฏิบัติการและควบคุม ด้านความต้องการ 
และด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก  จ านวนปัจจัยทั้งสิ้น 34 ปัจจัย  โดยแต่ละปัจจัยมี
ระดับคะแนน 5 ระดับ ดังตารางที่ 3.1  
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ตารางท่ี 3.1 ระดับคะแนนและความหมาย 
ระดับคะแนน ความหมาย 

1 ปัจจัยมีความส าคัญน้อยที่สุด 
2 ปัจจัยมีความส าคัญน้อย 
3 ปัจจัยมีส าคัญปานกลาง 
4 ปัจจัยมีส าคัญมาก 
5 ปัจจัยมีความส าคัญมากที่สุด 

 
2.3 ข้อมูลเกี่ยวกับการจัดการความเสี่ยงในสถานประกอบการ ได้การสอบถามถึงระดับ

การจัดการความเสี่ยง และมาตรการในการจัดการความเสี่ยง  โดยการจัดการความ
เสี่ยงนั้นแบ่งเป็น 5 ระดับคือ การจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานของบริษัท การ
จัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท  ระหว่างบริษัทที่เชื่อมโยงกันใน 
โซ่อุปทาน ได้แก่ ระหว่างผู้จัดหาวัตถุดิบกับบริษัท  ระหว่างลูกค้ากั บบริษัท  
นอกจากนี้ยังได้สอบถามถึงระดับการจัดการความเสี่ยงทั้งโซ่อุปทาน ส่วนมาตรการ
ในการจัดการความเสี่ยงแบ่งเป็น 3 ระดับคือ (1) ไม่มีการจัดการความเสี่ยง (2) เมื่อ
เกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) และ (3) มีการประเมินความเสี่ยงและ
หาทางป้องกัน (Preventive) 

3) แบบสอบถามส าหรับผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
3.1 ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะทั่วไปของผู้ประกอบการ  ได้แก่ ต าแหน่งงานของผู้ตอบ

แบบสอบถาม ลักษณะหรือบทบาทของผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน  
3.2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่ อุปทาน  การพัฒนา

แบบสอบถามในส่วนที่สองนั้นจะท าในลักษณะเดียวกับแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์ ในการก าหนดปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน  โดยแบ่งปัจจัย
ออกเป็น 5 ด้าน คือ ด้านจัดหาวัตถุดิบ  ด้านระบบปฏิบัติการและควบคุม ด้านความ
ต้องการ และด้านสิ่งแวดล้อมภายนอก  จ านวนปัจจัยทั้งสิ้น 39 ปัจจัย โดยแต่ละ
ปัจจัยมีระดับคะแนน 5 ระดับ ดังตารางที่ 3.2 

ตารางท่ี 3.2 ระดับคะแนนและความหมาย 
ระดับคะแนน ความหมาย 

1 ปัจจัยมีความส าคัญน้อยที่สุด 
2 ปัจจัยมีความส าคัญน้อย 
3 ปัจจัยมีส าคัญปานกลาง 
4 ปัจจัยมีส าคัญมาก 
5 ปัจจัยมีความส าคัญมากที่สุด 
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3.3 ข้อมูลเกี่ยวกับการจัดการความเสี่ยงในสถานประกอบการ ได้การสอบถามถึงระดับ
การจัดการความเสี่ยง และมาตรการในการจัดการความเสี่ยง  โดยการจัดการความ
เสี่ยงนั้นแบ่งเป็น 5 ระดับ และมาตรการในการจัดการความเสี่ยงแบ่งเป็น 3 ระดับ 
เช่นเดียวกับแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  

 ส าหรับการทดสอบแบบสอบถาม (Pre-test) นั้นจัดท าโดยขอเข้าพบผู้จัดการฝ่ายผลิต หรือ
ผู้จัดการฝ่ายและขอความอนุเคราะห์ให้ช่วยกรอกแบบสอบถามให้โดยไม่มีการอธิบายเกี่ยวกับ
แบบสอบถาม หากผู้ตอบแบบสอบถามไม่เข้าใจข้อค าถามและ/หรือตัวเลือกใด จะน าข้อค าถามและ/หรือ
ตัวเลือกนั้นมาปรับปรุงแก้ไขให้ชัดเจนขึ้น 

นอกจากการวิเคราะห์ว่าปัจจัยใดบ้างที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานแล้ว ยังมีการศึกษาว่า
ลักษณะทั่วไปบางประการ ได้แก่  บทบาทของผู้ประกอบการ ขนาดของสถานประกอบการ และสัดส่วน
ของผู้ถือหุ้น อาจมีผลลักษณะการจัดการความเสี่ยงแตกต่างกัน โดยลักษณะการจัดการความเสี่ยงพิจารณา
ใน 3 ประการคือ ระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ  วิธีการหรือมาตรการความเสี่ยง และ
ความเห็นเรื่องผลลัพธ์หรือผลกระทบของการจัดการความเสี่ยง  โดยระดับการจัดการความเสี่ยงของสถาน
ประกอบการ  แบ่งเป็น 5 ระดับคือ (1) ไม่มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน (2)  มีการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท (3) มีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัท (4) มีการ
จัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า และ (5) มีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้งโซ่อุปทานการผลิต
รถยนต์  ส าหรับวิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงแบ่งเป็น  3 มาตรการคือ (1) ไม่มีการ
จัดการควาเสี่ยง (2) เมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วจึงหาทางแก้ไข (Reactive) และ (3) มีการประเมินความเสี่ยง
และหาทางป้องกัน (Preventive) ส าหรับผลกระทบของการจัดการความเสี่ยงมี 4 ประการคือ (1) ท าให้
สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีขึ้น (2) ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น (3) ท าให้ลดความสูญเสียวัตถุดิบ
และสินค้า (4) ท าให้มีความต้องการประเมินความเสี่ยงน้อยลง  ดังนั้นจึงตั้งสมมติฐานของการวิจัย ดังนี้ 

ด้านระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 
1. บทบาทของผู้ประกอบการที่แตกต่างกันมีระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ

ที่แตกต่างกัน 
2. ขนาดของสถานประกอบการที่แตกต่างกันมีระดับการจัดการความเสี่ยงของสถาน

ประกอบการที่แตกต่างกัน 
3. สัดส่วนของผู้ถือหุ้นที่แตกต่างกันมีระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการที่

แตกต่างกัน 

 ด้านวิธีการหรือมาตรการความเสี่ยงที่แตกต่างกัน 
1. บทบาทของผู้ประกอบการที่แตกต่างกันมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงที่

แตกต่างกัน 
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2. ขนาดของสถานประกอบการที่แตกต่างกันมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงที่
แตกต่างกัน 

3. สัดส่วนของผู้ถือหุ้นที่แตกต่างกันมวีิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงที่แตกต่างกัน 

ด้านผลกระทบของการจัดการความเสี่ยง 
1. บทบาทของผู้ประกอบการที่แตกต่างกันมีความเห็นเรื่องผลลัพธ์หรือผลกระทบของการ

จัดการความเสี่ยงที่แตกต่างกัน 
2. ขนาดของสถานประกอบการที่แตกต่างกันมีความเห็นเรื่องผลลัพธ์หรือผลกระทบของการ

จัดการความเสี่ยงที่แตกต่างกัน 
3. สัดส่วนของผู้ถือหุ้นที่แตกต่างกันมีความเห็นเรื่องผลลัพธ์หรือผลกระทบของการจัดการความ

เสี่ยงที่แตกต่างกัน 

วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามจะแบ่งเป็น 4 ส่วนคือ การวิเคราะห์ข้อมูลแจกแจงความถี่ 
การวิเคราะห์สัดส่วน การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยไคสแควร์ (Chi-square) เพ่ือใช้ในการศึกษาระดับและวิธีการ
จัดการความเสี่ยง และการวิเคราะห์ปัจจัย (Factor analysis) เพ่ือแบ่งกลุ่มของปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

การประเมินผลกระทบและโอกาสในการเกิดความเสี่ยงนั้นจะใช้วิธีการระดมสมองผู้ที่เกี่ยวข้อง  
รวมถึงการสัมภาษณ์ตัวแทนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น สมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ กลุ่มอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ของสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  เป็นต้น จากนั้นจะให้กล่าวถึงผลกระทบที่บริษัทประสบ
ปัญหาเนื่องจากลุ่มปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญเหล่านี้  รวมทั้งแนวทางแก้ไขท่ีด าเนินการอยู่ในปัจจุบัน 

  
3.3 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 

เพ่ือให้การด าเนินการวิจัยบรรลุวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้ ผู้วิจัยมีขั้นตอนในการด าเนินงานไว้ดังนี้ 
1) ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ ปัจจัยเสี่ยงและ

วิเคราะห์ความเสี่ยง 
2) สัมภาษณ์เบื้องต้น เป็นการสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับกลางของบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ 

เกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลกระทบความเสี่ยงในอุตสาหกรรมนี้  จ านวน 2 บริษัท เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
ในการจัดท าแบบสัมภาษณ์  

3) จัดท าแบบสอบถามและส ารวจผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 3 ล าดับ  เพ่ือประเมินความส าคัญ
ของปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  500 ชุด ทั้งนี้ก่อนการส ารวจได้มี
การน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้นไปใช้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนจ านวน 5 ราย จากนั้นจึงมีการปรับแก้
แบบสอบถามที่ไม่ชัดเจนให้มีความชัดเจนดีขึ้น 
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4) จัดท าแบบสอบถามและส ารวจผู้จัดจ าหน่าย ซึ่งประกอบด้วย ผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่าย
รถยนต์ เพ่ือประเมินความส าคัญของปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้จ าหน่ายและศูนย์
จ าหน่ายรถยนต์ จ านวน 575 ชุด ทั้งนี้ก่อนการส ารวจได้มีการน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้นไป
ใช้กับผู้จัดจ าหน่ายจ านวน 5 ราย จากนั้นจึงมีการปรับแก้แบบสอบถามที่ไม่ชัดเจนให้มีความ
ชัดเจนดีขึ้น 

5) การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยง โดยการวิเคราะห์ปัจจัย ประมวลผลแบบสอบถาม
และสรุปผลการสัมภาษณ์ 

6) ระดมสมองผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 3 ระดับ  และผู้แทนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือการประเมินผลกระทบและโอกาสในการเกิดความเสี่ยง 
รวมทั้งปัญหาที่เกิดข้ึนเนื่องจากกลุ่มปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญ 

7) ระดมสมองผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ และผู้แทนหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือการประเมินผลกระทบและโอกาสในการเกิดความเสี่ยง 
รวมทั้งปัญหาที่เกิดข้ึนเนื่องจากกลุ่มปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญ 

8) จัดท าแบบสัมภาษณ์และสัมภาษณ์ผู้ประกอบรถยนต์ เพ่ือประเมินความส าคัญของปัจจัยที่มี
ผลต่อความเสี่ยงของผู้ประกอบรถยนต์ และหาแนวทางป้องกันความเสี่ยง จ านวน 6 ราย 

9) สัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ 
10) สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะแนวทางหรือนโยบายในการด าเนินการของภาครัฐในการ

บรรเทาความเสี่ยงให้กับอุตสาหกรรมนี้ 
11) จัดท ารายงาน 
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บทที่ 4 

โซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
 จาการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และสัมภาษณ์ตัวแทนผู้ประกอบการทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ทั้ง 3 ระดับและตัวแทนผู้ผลิตชิ้นส่วน ท าให้ทราบถึงภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในแง่ความส าคัญ
เรื่องปริมาณการผลิตและมูลค่าการผลิตของประเทศเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ ลักษณะของโซ่อุปทานใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ซึ่งประกอบด้วยอุตสาหกรรมต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า และปัญหาที่
เกิดข้ึนในโซ่อุปทานนี้  

4.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย 
รัฐบาลไทยเริ่มมีการส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ในประเทศเพ่ือทดแทนการน าเข้าจาก

ต่างประเทศ ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1960 โดยในช่วงแรก ๆ โรงงานประกอบรถยนต์ที่ตั้งขึ้นในประเทศไทยจะมีการ
น าเข้าชิ้นส่วนครบชุด (Complete Knock-Down, CKD) มาประกอบกับชิ้นส่วนที่ผลิตภายในประเทศ ซึ่ง
การผลิตรถยนต์นี้จะมีการขายทั้งภายในประเทศและเพ่ือการส่งออก   

ปัจจุบันประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตรถยนต์เป็นอันดับที่  14 ของโลก ด้วย
ความสามารถในการผลิตที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี ค.ศ. 2008 ถึงปี 2011 แต่ในปี ค.ศ. 2009 เกิด
เหตุการณ์ประท้วงที่ Royal Cliff Beach Resort Pattaya ในการประชุม ASEAN Summit Meeting จึง
ท าให้มีการผลิตรถยนต์ที่ต่ ามากที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 4.1 ซึ่งแสดงปริมาณการผลิตสูงสุดและต่ าสุด
รายประเทศในปี ค.ศ. 2008 - 2011 

ตารางท่ี 4.1 ปริมาณการผลิตรถยนต์สูงสุด ต่ าสุดและ ค่าเฉลี่ยต่อปีรายประเทศ                
ประเทศ ปี ค.ศ. 

2008 2009 2010 2011 เฉลี่ย 
Japan 
China 
USA 
Germany 
South Korea 
Brazil 
France 
Spain 
India 
Mexico 

11,575,644 
9,299,180 
8,693,541 
6,045,730 
3,826,682 
3,215,976 
2,568,978 
2,541,644 
2,332,328 
2,167,944 

7,934,057 
13,790,994 
5,731,397 
5,209,857 
3,512,926 
3,182,923 
2,047,693 
2,170,078 
2,641,550 
1,561,052 

9,628,920 
18,264,761 
7,762,544 
5,905,985 
4,271,741 
3,381,728 
2,229,421 
2,387,900 
3,557,073 
2,342,282 

8,398,654 
18,418,876 
8,653,560 
6,311,318 
4,657,094 
3,406,150 
2,242,928 
2,353,682 
3,926,517 
2,680,037 

9,384,318.75 
14,950,952.75 
7,710,260.50 
5,868,222.50 
4,067,110.75 
3,296,694.25 
2,272,255.00 
2,363,326.00 
3,114,367.00 
2,187,828.75 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 45 

 

ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) ปริมาณการผลิตรถยนต์สูงสุด ต่ าสุดและ ค่าเฉลี่ยต่อปีรายประเทศ                
ประเทศ ปี ค.ศ. 

2008 2009 2010 2011 เฉลี่ย 
Russia 
UK 
Thailand 
Iran 

1,790,301 
1,649,515 
1,393,742 
1,051,430 

725,012 
1,090,139 
999,378 

1,394,075 

1,403,244 
1,393,463 
1,644,513 
1,599,454 

1,988,036 
1,463,999 
1,457,798 
1,648,505 

1,476,648.25 
1,399,279.00 
1,373,857.75 
1,423,391.00 

ที่มา: Organisation Internationale des Constructeursd Automobiles (OICA) (2011) 

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคอาเซียน ในช่วง 4 ปีที่ผ่านมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 2008 ถึงปี ค.ศ. 
2011  พบว่า ประเทศไทยมีปริมาณการผลิตเป็นอันดับ 1 ด้วยปริมาณการผลิตสูงสุดในปี ค.ศ. 2011 
เท่ากับ 1,457,798 คัน รองลงมาคือประเทศอินโดนีเซียที่มีปริมาณการผลิตสูงสุดในปี ค.ศ. 2011 เท่ากับ 
837,948 คัน ดังตารางที่ 4.2 แสดงปริมาณการผลิตรถยนต์ในภูมิภาคเฉลี่ยในแต่ละปี อย่างไรก็ตาม
ประเทศอินโดนีเซียมีอัตราการเติบโตสูงสุดที่ร้อยละ 19.28 ขณะที่ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตไม่สูงมาก
นัก รูปที่ 4.1 แสดงอัตราการเติบโตของการผลิตรถยนต์ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2008-2011 

ตารางท่ี 4.2 แสดงปริมาณการผลิตรถยนต์ในภูมิภาคเฉลี่ยในแต่ละปี 
ประเทศ ปี ค.ศ. 

2008 2009 2010 2011 เฉลี่ย 
Indonesia 
Malaysia 
Thailand 

 

600,628 
530,810 

1,393,742 
 

464,816 
489,269 
999,378 

 

702,508 
567,715 

1,644,513 
 

837,948 
533,695 

1,457,798 
 

651,475.00 
530372.25 

1,373,857.75 
 

ที่มา: Organisation Internationale des Constructeursd Automobiles (OICA) (2011) 
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รูปที่ 4.1 อัตราการเติบโตของการผลิตรถยนต์ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2008-2011 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมที่ส าคัญมีมูลค่าการส่งออกเป็นอันดับที่ 1 ของประเทศ
ไทยในปี ค.ศ. 2012 ด้วยมูลค่า 707,712.2 ล้านบาท (ตารางที่ 4.3) โดยอุตสาหกรรมนี้มีการขยายตัว
ค่อนข้างสูงแสดงดังตารางที่ 4.4  

ตารางท่ี 4.3 มูลค่าการส่งออกรายสินค้าของไทย (หน่วย: ล้านบาท) 

สินค้า 2008  2009  2010  2011  2012  

รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 513,154.2 378,348.9 561,108.8 511,503.6 707,712.2 

เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และ
ส่วนประกอบ 

605,314.0 545,468.9 596,677.7 513,710.1 588,398.7 

น้ ามันส าเร็จรูป 295,798.0 214,175.9 245,996.2 303,794.8 397,858.7 

เคมีภัณฑ์ 124,597.0 152,208.9 182,464.7 250,053.8 263,027.8 

เม็ดพลาสติก 181,158.7 151,978.8 200,326.0 265,381.6 263,587.2 

ที่มา: สถิติการค้าไทย (2012) 
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ตารางท่ี 4.4 อัตราการขยายตัวของมูลค่าการส่งออกรายสินค้าของไทย (หน่วย: ร้อยละ) 

สินค้า 2009  2010  2011  2012  

รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ -26.27 48.30 -8.84 38.36 

เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ -9.88 9.39 -13.90 14.54 

น้ ามันส าเร็จรูป -27.59 14.86 23.50 30.96 

เคมีภัณฑ์ 22.16 19.88 37.04 5.19 

เม็ดพลาสติก 16.11 31.81 32.47 -0.67 

 
การผลิตรถยนต์ในประเทศไทยเป็นการผลิตเพ่ือบริโภคในประเทศและส่งออกไปต่างประเทศ 

ปริมาณและสัดส่วนการจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศและส่งออกแสดงดังตารางที่ 4.5 จะพบว่าสัดส่วนการ
ส่งออกมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในปี ค.ศ. 2005 ถึงปี ค.ศ. 2007 จากนั้นสัดส่วนการส่งออกและบริโภคใน
ประเทศค่อนข้างใกล้เคียงกัน ยกเว้นในปี ค.ศ. 2012 จากนโยบายรถคันแรกท าให้ปริมาณการบริโภคใน
ประเทศสูงกว่าปริมาณส่งออกมาก 

ตารางท่ี 4.5 ปริมาณและสัดส่วนการจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศและส่งออก (หน่วย: คัน) 
ปี ปริมาณจ าหน่าย (คัน) ร้อยละการจ าหน่าย 

ค.ศ. ภายในประเทศ ส่งออก รวม ภายในประเทศ ส่งออก 
2005 703,261 440,705 1,125,316 62.49 37.51 
2006 682,163 538,966 1,193,885 57.13 42.87 
2007 631,251 690,100 1,301,149 48.51 51.49 
2008 614,078 775,652 1,391,728 44.12 55.88 
2009 548,871 535,596 999,378 52.92 47.08 
2010 800,357 897,332 1,645,304 48.64 54.48 
2011 912,313 960,428 1,807,868 50.46 49.54 
2012 1,426,046 1,026,671 2,453,717 58.12 41.88 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ 

จากข้อมูลข้างต้นจะพบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยเป็นอุตสาหกรรมที่มีความแข็งแกร่ง มี
อัตราการเจริญเติบโตในระดับสูงเมื่อเปรียบเทียบทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก แม้ในบางช่วงเวลามี
เหตุการณ์ส าคัญต่าง ๆ ที่เข้ามากระทบต่ออุตสาหกรรมนี้ทั้ งทางตรงและทางอ้อม เช่น วิกฤติการณ์
เศรษฐกิจของกลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป  การเกิดสึนามิที่ประเทศญี่ปุ่น น้ าท่วมใหญ่ในประเทศไทย 
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เป็นต้น แต่อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยก็สามารถผ่านพ้นวิกฤตต่าง ๆ มาได้  ท าให้ยอดการผลิตและ
ส่งออกที่ปรับตัวกลับมาสู่เช่นเดิมได้  ผู้ประกอบการส่วนใหญ่จึงน ากลยุทธ์การเป็นผู้น าด้านต้นทุนเข้ามา
ใช้ (Cost leadership) เป็นพ้ืนฐานส าคัญจึงท าให้ในสายการผลิตมีความต้องการแรงงานที่มีทักษะสูง 
และมีความสามารถในการใช้เทคโนโลยีระดับสูง รวมทั้งต้องมีนโยบายการส่งเสริมจากภาครัฐ ส าหรับนัก
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นประเทศไทยเป็นหนึ่งในทางเลือกที่ส าคัญ ถึงแม้อัตราค่าจ้างแรงงานที่
อยู่ในระดับที่สูงกว่าคู่แข่งขัน เช่น ประเทศเวียดนาม เป็นต้น 

4.2  โครงสร้างโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์   

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง 3 ส่วนคือ 
1) อุตสาหกรรมต้นน้ า ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่มคือ (1) การวิจัยและพัฒนา

รถยนต์และชิ้นส่วน รวมถึงการออกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์ (3) การผลิตแม่พิมพ์ และการผลิตเครื่องมือ 
(Tooling) และ (3) การผลิตชิ้นส่วนขั้นพ้ืนฐาน เช่น น็อต เป็นต้น 

2) อุตสาหกรรมกลางน้ า ประกอบด้วย อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วน การผลิตระบบย่อย การ
ผลิตระบบหลักเพ่ือป้อนโรงานประกอบรถยนต์ รวมทั้งการประกอบรถยนต์ 

3) อุตสาหกรรมปลายน้ า ประกอบด้วย อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับการจ าหน่ายรถยนต์ใน
ประเทศ เช่น ผู้แทนจ าหน่าย ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ เป็นต้น รวมทั้งผู้ส่งออกรถยนต์ไปยังต่างประเทศ 

อุตสาหกรรมต้นน  า 
 งานวิจัยและพัฒนารถยนต์ถือเป็นกิจกรรมที่ส าคัญในการผลิตรถยนต์ ซึ่งกิจกรรมนี้จะด าเนินงาน

โดยบริษัทแม่ที่เป็นเจ้าของยี่ห้อรถยนต์  ส่วนการวิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนและระบบต่างๆ นั้น แบ่งเป็นสอง
ส่วนด้วยกันคือ  ชิ้นส่วนและระบบที่ส าคัญที่มีผลต่อสมรรถนะของรถยนต์นั้นบริษัทแม่จะเป็นผู้ออกแบบ
และพัฒนา  ส่วนระบบที่ไม่ส าคัญมากนักอาจไม่มีผลกระทบต่อสมรรถนะหรือความปลอดภัยของรถยนต์
นั้นเริ่มมีการวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยบ้าง อย่างไรก็ตามการพัฒนาเกี่ยวกับชิ้นส่วนและระบบเหล่านี้
จ าเป็นต้องมีศูนย์ทดสอบระบบและชิ้นส่วนเพื่อให้มั่นใจว่าเป็นระบบหรือชิ้นส่วนที่ได้มาตรฐาน 

ส าหรับการผลิตแม่พิมพ์และการผลิตเครื่องมือ (Tooling) จะได้รับการออกแบบและผลิตตาม
มาตรฐานของบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ แม่พิมพ์และเครื่องมือเครื่องจักรหลายรายการที่ใช้ในการผลิต
ชิ้นส่วนที่ส าคัญนั้นบริษัทผู้ประกอบรถยนต์อาจลงทุนในการผลิตขึ้นมาแล้วส่งให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
หรือ 2 น าไปใช้ในการผลิตชิ้นส่วนต่อไปเพื่อเป็นการควบคุมคุณภาพในการผลิตชิ้นส่วนเหล่านั้นนั่นเอง 

ส าหรับการผลิตชิ้นส่วนขั้นพ้ืนฐาน เนื่องจากประเทศไทยไม่มีแหล่งวัตถุดิบขั้นพ้ืนฐานในประเทศ 
วัตถุดิบพ้ืนฐาน เช่น เหล็ก เม็ดพลาสติก หนัง เป็นต้น วัตถุดิบเหล่านี้ต้องได้มาตรฐานตามที่บริษัทผลิต
รถยนต์ก าหนดให้ ต้องน าเข้าวัตถุดิบจากต่างประเทศ  ยกเว้นวัตถุดิบประเภทยางที่ประเทศไทยสามารถ
ผลิตได้  ในการผลิตชิ้นส่วนพ้ืนฐานหรือชิ้นส่วนขนาดเล็ก ผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 ซึ่ง
ส่วนใหญ่เป็นโรงงานขนาดกลางและขนาดเล็กที่ส่วนใหญ่ด าเนินการโดยคนไทย  โดยการน าเข้าวัตถุดิบ
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จากต่างประเทศมาผลิตเป็นชิ้นส่วนและส่งชิ้นส่วนนี้ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมกลางน้ าต่อไป  ซึ่ง
การตัดสินใจน าเข้าวัตถุดิบจากแหล่งใดนั้น บริษัทผู้ประกอบรถยนต์อาจก าหนดแหล่งวัตถุดิบพร้อมกับ
มาตรฐานวัตถุดิบที่ต้องการมาให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Third tier)  เพ่ือเป็นการควบคุมมาตรฐาน
คุณภาพสินค้าอีกประการหนึ่ง  เมื่อวัตถุดิบเหล่านี้ต้องน าเข้าจากต่างประเทศตามที่ก าหนดจะมีช่วงเวลา
น าสินค้า (Lead time) เป็นระยะเวลามากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับระยะเวลาการขนส่งจากแหล่งวัตถุดิบ
มายังประเทศไทย  ซึ่งอาจส่งผลท าให้มีการขาดแคลนวัตถุดิบในกรณีที่มีการปรับเปลี่ยนแผนการผลิต
เกิดข้ึนในระยะเวลาที่กระชันชิด 

อุตสาหกรรมสนับสนุนที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมต้นน้ าแบ่งเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มแรกคือกลุ่ม
อุตสาหกรรมสนับสนุนด้านวัตถุดิบและชิ้นส่วนประกอบย่อย ได้แก่  อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมยาง 
อุตสาหกรรมเครื่องหนัง  อุตสาหกรรมกระจก อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมปิโตเคมี แล ะ
อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิคส์ กลุ่มที่สองคือกลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านการผลิต ได้แก่ 
Mould & Die, Jig & Fixture, Surface Treatment, Casting, Forging tooling, Cutting, Precision, 
Electronic Connector and Plastic ส่วนอุตสาหกรรมบริการที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมต้นน้ านี้คือ 
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์  

อุตสาหกรรมกลางน  า 
อุตสาหกรรมกลางน้ านี้เป็นการน าชิ้นส่วนพ้ืนฐาน รวมทั้งแม่พิมพ์ (Mould) และเครื่องมือต่าง ๆ 

(Tooling) มาใช้ในการผลิตเป็นชิ้นส่วนย่อยหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนรถยนต์หรือระบบหลักของรถยนต์ 
จากนั้นจะน าชิ้นส่วนย่อยหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนรถยนต์หรือระบบหลักของชิ้นส่วนรถยนต์มาประกอบ
เป็นรถยนต์ต่อไป ซึ่งผู้ที่น าชิ้นส่วนพื้นฐานเป็นชิ้นส่วนย่อยหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนรถยนต์เรียกว่าผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Second tier) ส่วนผู้ที่น าชิ้นส่วนย่อยหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนรถยนต์มาผลิตเป็น
ชิ้นส่วนรถยนต์หรือระบบหลักของรถยนต์เรียกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier) 

การผลิตชิ้นส่วนของอุตสาหกรรมกลางน้ าซึ่งผลิตโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 นั้นมี
มาตรฐานที่ถูกก าหนดโดยบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ ส่วนใหญ่ในการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์เหล่านี้ต้องใช้
เทคโนโลยีการผลิตที่ค่อนข้างสูงและต้องการความเชื่อมั่นในการผลิตชิ้นส่วนที่สูง ซึ่งผู้ประกอบการไทย
อาจไม่มีความสามารถในด้านพัฒนาด้านเทคโนโลยีเหล่านี้ ดังนั้นส่วนใหญ่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 
จึงเป็นการร่วมทุนของผู้ประกอบการไทยกับผู้ประกอบการชาวต่างชาติ โดยมีการส่งผ่าน (Transfer) 
เทคโนโลยีจากต่างประเทศเข้ามาในประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 นั้นมี
ผู้ประกอบการคนไทยเป็นเจ้าของทั้งหมดมีจ านวนน้อยราย ปัจจุบันแนวโน้มที่บริษัทผู้ประกอบรถยนต์เปิด
โอกาสให้มีผู้ประกอบการในประเทศไทยร่วมการพัฒนาชิ้นส่วนและระบบย่อยของชิ้นส่วนรถยนต์ตาม
มาตรฐานที่บริษัทก าหนด โดยบริษัทผู้ประกอบรถยนต์จะควบคุมคุณภาพของชิ้นส่วนและราคาชิ้นส่วน
เท่านั้น 
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ส าหรับผู้ประกอบรถยนต์นั้นจะน าชิ้นส่วน และระบบชิ้นส่วนที่ได้จากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มา
ประกอบเป็นรถยนต์ส าเร็จรูป เพ่ือส่งจ าหน่ายทั้งภายในประเทศไทยและส่งออกต่างประเทศ ซึ่งผู้
ประกอบรถยนต์ในประเทศไทยเป็นบริษัทต่างชาติทั้งหมด 

อุตสาหกรรมสนับสนุนเป็นกลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านการผลิต อุตสาหกรรมบริการด้าน    
โลจิสติกส์ รวมทั้งหน่วยงานการศึกษาท่ีมีความเชี่ยวชาญด้านการพัฒนาและออกแบบผลิตภัณฑ์  และการ
ทดสอบผลิตภัณฑ์   

อุตสาหกรรมปลายน  า 
อุตสาหกรรมปลายน้ านั้นเป็นการน ารถยนต์ที่ผลิตเสร็จแล้วไปจ าหน่ายทั้งภายในประเทศไทยและ

ต่างประเทศ เพ่ือส่งรถยนต์ให้ถือมือผู้บริโภค รวมทั้งการบริการหลังการขายที่เกี่ยวข้อง เช่น การซ่อม
บ ารุง การจ าหน่ายอะไหล่ทดแทน  ซึ่งอุตสาหกรรมปลายน้ านี้จะประกอบด้วยผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และ
ศูนยจ์ าหน่ายรถยนต์ ส าหรับหน่วยสนับสนุนจะเป็นภาคบริการ ได้แก่ อุตสาหกรรมโลจิสติกส์  ประกันภัย 
สถาบันการเงิน  เป็นต้น 
 

รูปที่ 4.2 แสดงถึงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ประกอบด้วยอุตสาหกรรมต้นน้ า กลางน้ า
และปลายน้ า รวมถึงอุตสาหกรรมและหน่วยงานสนับสนุนต่าง ๆ  

 

 
รูปที่ 4.2 โซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 

แม้ในการศึกษานี้จะพิจารณาโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ในแง่อุตสาหกรรมต้นน้ า กลางน้ า
และปลายน้ าแล้ว จะพบว่าผู้มีบทบาทที่ส าคัญในโซ่อุปทานสามารถแบ่งเป็น 4 กลุ่มหลัก คือ (1) ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 (2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (3) ผู้ประกอบรถยนต์ และ (4) ผู้จัดจ าหน่าย ซึ่ง
ความสัมพันธ์ของผู้เกี่ยวข้องทั้ง 4 กลุ่มนี้แสดงดังรูปที่ 4.3 

 

                 
-                          3

                  

                  

-                          2
-                          1 
-                

-               
-                 

                  
-                        
                       
          
-                 
                   

                

-                    
 -                    



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 51 

 

 
รูปที่ 4.3 ความสัมพันธ์ของผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบชิ้นส่วนและผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ซึ่งเป็นผู้จัดหาวัตถุดิบมาผลิตเป็นชิ้นส่วนพื้นฐานหรือน าชิ้นส่วน
พ้ืนฐานมาประกอบเป็นชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วน อาจถือได้ว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 
เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบทางอ้อม (Indirect supplier) ให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์  บริษัทหนึ่ง ๆ  ซึ่งมีการ
ผลิตชิ้นส่วนหลายชนิด เมื่อพิจารณาชิ้นส่วนบางชนิดบริษัทนี้อาจเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 ขณะที่เมื่อ
พิจารณาชิ้นส่วนที่เหลือบริษัทนี้อาจเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 ก็ได้ ดังนั้นหากพิจารณาในแง่บทบาท
ผู้ประกอบการแล้วอาจถือว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 เป็นกลุ่มเดียวกัน  ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 1 ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง จึงถือว่าผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เป็นผู้
จัดหาวัตถุดิบทางอ้อม (Direct supplier)  

ในการผลิตรถยนต์ของหลาย ๆ บริษัทนั้นจะมีการผลิตตามค าสั่งซื้อของลูกค้าที่มีค าสั่งซื้อล่วงหน้า
ประมาณ 3 เดือนรวมกับยอดพยากรณ์จ านวนหนึ่งส าหรับเดือนที่ 4 - 12 จากนั้นท าการวางแผนการผลิต
รถยนต์ และจัดท าแผนการสั่งซื้อชิ้นส่วนต่าง ๆ ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1  ซึ่งในแผนการสั่งซื้อนี้จะมี
รายละเอียดเกี่ยวกับปริมาณการสั่งซื้อในระดับรายเดือน 12 เดือน และรายสัปดาห์ส าหรับเดือนล่าสุด 1 
เดือน จากนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะใช้ข้อมูลทั้งหมดนี้ในการวางแผนการผลิตชิ้นส่วน และวางแผน
การสั่งซื้อชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2  และส่งข้อมูลเหล่านี้ให้กับผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 ต่อไป ท านองเดียวกัน ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 จะน าข้อมูลที่ได้นี้ไปวางแผนการผลิต
ชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วน และวางแผนการสั่งซื้อชิ้นส่วนพื้นฐานจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3  
และส่งข้อมูลนี้ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 ต่อไป  ในกรณีท่ีมีการเปลี่ยนแปลงแผนการผลิตรถยนต์จาก
บริษัทผู้ประกอบรถยนต์ ก็จะมีการแจ้งให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เพ่ือให้มีการแจ้งข้อมูลการเปลี่ยนแปลง
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นี้ให้กับผู้ผลิตล าดับอ่ืน ๆ ให้ทราบตามล าดับ  โดยทั่วไปการส่งข้อมูลระหว่างบริษัทผู้ประกอบรถยนต์และ
ผู้จัดหาวัตถุดิบล าดับที่ 1 นั้นจะการพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือใช้ในการสื่อสารนี้เช่น ระบบ SAP เป็นต้น 
และอาจส่งผ่านด้วยระบบ VMI หรือ Web application  แต่การส่งข้อมูลระหว่างผู้จัดหาวัตถุดิบล าดับที่ 
1 และ 2 หรือ 2 และ 3 นั้นส่วนใหญ่มีการส่งข้อมูลในรูปแบบ Excel Spreadsheet และส่งทางจดหมาย
อิเล็กทรอนิค (E-mail)   

ส าหรับการจัดส่งชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนนั้น จะเริ่มจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 
จะส่งชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งส่วนใหญ่จะมีการขนส่งใน
ลักษณะเป็น Batch เพ่ือให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 น าไปผลิตต่อไป  หลังจากท่ีผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
ผลิตชิ้นส่วนเสร็จแลว้ จะมีการน าสินค้าส่งให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ต่อไป  เนื่องจากระบบการผลิต
ของโรงงานประกอบรถยนต์จะเน้นเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพในสายการผลิต มีการใช้ระบบการผลิตแบบ
ทันเวลา (Just in Time, JIT)  ระบบการผลิตนี้จะเน้นให้ชิ้นส่วนเข้ามาสู่สายการผลิตเมื่อสายการผลิตมี
ความต้องการ ซึ่งจะท าให้มีสินค้าคงคลังของชิ้นส่วนในสายการผลิตน้อยมาก ดังนั้นส่วนใหญ่การขนส่ง
ชิ้นส่วนเข้าสู่สายการผลิตจะใช้วิธี Milk run ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะต้องมีการเก็บสินค้าคงคลังไว้
ในโรงงานของตนเพื่อพร้อมที่จะส่งให้โรงงานประกอบรถยนต์เมื่อมีการเรียกชิ้นส่วนเข้าด้วยระบบคัมบัง 
(Kanban system) โดยวิธีการจัดเรียงสินค้าเข้าสู่สายการผลิตมี 3 ลักษณะคือ (1) ส่งเป็นแบทช์ (Batch) 
(2) เรียงสินค้าตามล าดับการผลิต (Sequential) และ (3) เรียงเป็นชุดประกอบรถยนต์ (Supply kit or 
kit set) ผู้ประกอบรถยนต์บางรายอาจมีการจ้างเหมา (Outsource) ให้ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ท าหน้าที่
บริหารสินค้าคงคลังให้กับผู้ประกอบการขนส่ง และท าหน้าที่ในการขนส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
1 ไปยังคลังสินค้าและขนส่งสินค้าจากคลังเข้าสู่สายการผลิตด้วยระบบคัมบัง ทั้งนี้เพ่ือให้การผลิตสามารถ
ท าการผลิตได้อย่างมีอย่างต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพสูงสุด  ส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนจากผู้จัดหาวัตถุดิบ
ล าดับที่ 2 และ 3 นั้นส่วนมากไม่มีการขนส่งแบบ Milk run แต่จะส่งสินค้าเป็นล็อตตามค าสั่งซื้อ   

นอกจากนี้ยังพบว่า ปริมาณการผลิตชิ้นส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จ านวนหนึ่งนั้นจะ
ส่งออกจ าหน่ายในรูปของอะไหล่ทดแทน (Replacement part) เพ่ือจ าหน่ายในประเทศและส่งออกไปยัง
ต่างประเทศ   

ปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์หลายรายจะมีการด าเนินงานในลักษณะ Global sourcing กล่าวคือมี
หน่วยงานหรือบริษัทย่อยของตนท าหน้าที่ในการจัดหาชิ้นส่วนที่ผลิตจากภายในประเทศไทยและส่งออกไป
ยังโรงงานของตนที่ตั้งอยู่ในต่างประเทศ รวมทั้งในอนาคตจะท าหน้าที่รวบรวมชิ้นส่วนที่ผลิตทั้งในประเทศ
ไทยและในภูมิภาคอาเซียนด้วย ซึ่งการด าเนินธุรกิจในลักษณะนี้นั้น ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการสั่งซื้อ
ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 สองส่วนคือ สั่งเพ่ือผลิตรถยนต์ในประเทศ และสั่งเพ่ือส่งออกไปยัง
โรงงานในต่างประเทศ   โดยในการขนส่งจะมีทั้งสองลักษณะคือ ส่งออกในรูปชิ้นส่วนครบชุด (Complete 
Knock-Down, CKD) ซึ่งเป็นการจัดชุดชิ้นส่วนให้พร้อมที่จะประกอบเป็นรถยนต์ส าเร็จรูป  และการ
ส่งออกในรูปของชิ้นส่วนทั่วไปโดยไม่มีการจัดชุด ซึ่งทางลูกค้าหรือหน่วยงานในต่างประเทศอาจน าไปจัด
ชุดเองก่อนเข้าสายการผลิต หรือาจน าไปขายในรูปของชิ้นส่วนอะไหล่ทดแทน 
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4.3  ปัญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ นส่วนยานยนต์ 

จากการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิ ผู้ประกอบรถยนต์ และผู้ที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนยานยนต์ของประเทศไทยได้ให้ความคิดเห็นถึงปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
เพ่ืออุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ซึ่งสามารถสรุปได้ในประเด็นต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 

1) มีความแตกต่างด้านความสามารถทางการผลิตและประสิทธิภาพการผลิตระหว่างผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier supplier) กับผู้จัดหาหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต่อ ๆ ไปเป็นอย่างมาก ใน
ประเทศไทยส่วนใหญ่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะเป็นบริษัทที่ถือหุ้นโดยชาวต่างชาติ ซึ่งส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์ด้านการผลิตให้กับผู้ประกอบรถยนต์ในต่างประเทศอยู่แล้ว  ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 บาง
รายส่วนมากมีสาขาในต่างประเทศด้วย จากความสามารถในการเชื่อมโยงระหว่างสาขาต่างๆ ดังนั้นใน
กรณีที่ เกิดความไม่สมดุลของปริมาณการผลิตและความต้องการชิ้นส่วน บริษัทเหล่านี้สามารถ
ประสานงานกันเพ่ือเคลื่อนย้ายชิ้นส่วนตามความต้องการหรือสามารถจัดหาจากภูมิภาคอ่ืนได้ นอกจากนี้
ประสบการณ์ด้านการผลิตท าให้สามารถแก้ปัญหาต่าง ๆ ได้ดีโดยเฉพาะ ปัญหาด้านการวางแผนการผลิต
ซึ่งองค์กรมีการลงทุนด้านเทคโนโลยีสารสานเทศและมีบุคคลากรที่มีความรู้เรื่องการวางแผนการผลิต 
ปัญหาเกี่ยวกับความยืดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนแผนการผลิตตามผู้ประกอบรถยนต์  การแก้ปัญหาด้าน
คุณภาพสินค้า และการแก้ปัญหาเรื่องการจัดหาวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัด ๆ ไป    
เนื่องจากผู้จัดหาชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี ความรู้และเทคนิคส าหรับการจัดการ
การผลิตและการด าเนินงานจากผู้ประกอบยานยนต์  ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ส่วนใหญ่เป็น
บริษัทขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ส่วนใหญ่ใช้ประสบการณ์ในการด้านการวางแผนการผลิต ไม่มี
การลงทุนด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ  รวมทั้ง ไม่มีสาขาหรือโรงงานแห่งอ่ืนที่เป็นเครือข่ายกัน ส่งผลให้ใน
กรณีที่ความสามารถในการผลิตไม่สมดุลกับความต้องการท าให้ขาดความยืดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนก าลัง
การผลิต นอกจากนี้บางรายยังมีปัญหาเรื่องคุณภาพสินค้า และเทคโนโลยีการผลิตที่ไม่ทันสมัยท าให้ไม่
สามารถผลิตสินค้าได้ตามมาตรฐานของผู้ประกอบรถยนต์    

2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในระดับวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ยังไม่มีการ
จัดการผลิตที่ดีและยังต้องปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต  การจัดการที่ดีในที่รวมถึงการวางแผนการสั่งซื้อ
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วน การวางแผนการผลิต และการวางแผนการจัดส่ง ที่สอดคล้องกับความต้องการของ
ลูกค้าและทรัพยากรที่องค์กรมีอยู่  ซึ่งจะเห็นได้จากการไม่สามารถผลิตชิ้นส่วนและส่งมอบชิ้นส่วนให้กับ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 ได้ทันตามก าหนด  การไม่มีวัตถุดิบอย่างเพียงพอกับการผลิต  โดยเฉพาะ
เมื่อมีการปรับปริมาณความต้องการชิ้นส่วนเพิ่มขึ้นหรือลดลง  อีกท้ังกระบวนการผลิตยังใช้เครื่องจักรและ
อุปกรณ์ท่ีไม่ทันสมัย ท าให้ใช้เวลาที่ใช้ในการผลิตสูงขึ้นและปริมาณชิ้นส่วนที่ไม่ได้มาตรฐานก็ยังมีสัดส่วนที่
สูงอยู่  ส่งผลให้เกิดผลิตภาพ (Productivity) ในระดับต่ า ท าให้ไม่สามารถแข่งขันกับผู้ผลิตชิ้นส่วนราย
ใหญ่ได้  

3) การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะฝีมือ  ปัญหาการขาดแคลนแรงงานนั้นเกิดขึ้นกับทุก
อุตสาหกรรม แต่ปัญหานี้ทวีความรุนแรงมากขึ้นกับอุตสาหกรรมยานยนต์เนื่องจากอุตสาหกรรมนี้ต้องการ
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แรงงานที่มีทักษะทางด้านเทคนิคมากกว่าหลายอุตสาหกรรม  ยิ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับท้าย ๆ  มักจะเป็น
โรงงานประเภทที่ต้องใช้แรงงานมาก (Labor intensive) ท าให้มีความต้องการแรงงานมาก โรงงานบาง
ประเภทอาจลดการใช้แรงงานลงไปได้แต่จะต้องลงทุนซื้ออุปกรณ์ เครื่องจักรใหม่หรือระบบใหม่ ซึ่งโรงงาน
ไม่มีเงินลงทุนในส่วนนี้ ท าให้บางโรงงานต้องปิดตัวลงอันเนื่องจากไม่มีแรงงาน บางโรงงานอาจต้องจ้าง
แรงงานต่างด้าว ซึ่งก็จะมีต้นทุนการจัดหาแรงงานสูงขึ้น ทักษะหรือประสิทธิภาพการผลิตก็น้อยลง และ
อัตราการเข้า-ออกจากงานก็สูงขึ้น ซ่ึงปัญหานี้เป็นอุปสรรคที่ส าคัญต่อการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมนี้  

4) ขาดการตระหนักถึงความเสี่ยงในโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมนี้ การเชื่อมโยงระหว่างผู้จัดหา
หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต่าง ๆ กันทั่วทั้งโซ่อุปทานมีน้อย จากความสามารถในการจัดการด้านการผลิตที่
ยังไม่มีประสิทธิภาพในข้อ 2  แล้ว ยังมีประเด็นเรื่องของความสามารถในการเข้าถึงข้อมูลที่เกี่ยวข้องจาก
ลูกค้าหรือจากผู้จัดหาวัตถุดิบ (Supplier)  ท าให้เมื่อมีการปรับเปลี่ยนปริมาณความต้องการของลูกค้าแล้ว 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนในทุก ๆ ล าดับไม่ทราบข้อมูลนี้ได้อย่างทันถ่วงที  ท าให้ไม่สามารถวางแผนการผลิตและ
วางแผนจัดหาวัตถุดิบได้ทัน อาจส่งผลให้สายการผลิตชิ้นส่วนหรือสายการประกอบหยุดชะงัก  ในทาง
ตรงกันข้าม หากมีปัญหาเรื่องการจัดหาวัตถุดิบเกิดขึ้นที่ต้นน้ าของโซ่อุปทาน ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต้น ๆ 
หรือผู้ประกอบรถยนต์อาจไม่ทราบข้อมูลนี้ในทันที  ท าให้ไม่ได้ปรับเปลี่ยนแผนการผลิตเพ่ือรองรับการ
เปลี่ยนแปลงนี้ ปัจจุบันการเชื่อมโยงระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 นั้นส่วนมากอยู่
ในระดับที่มีมากและมีระบบสารสนเทศเชื่อมโยงกันได้ดี แต่ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนในระดับรองลงมานั้นยัง
ไม่มีการเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบและยังไม่มีระบบสารสนเทศท่ีสามารถเข้าถึงได้ทุกระดับ     

5) ผู้ประกอบการในระดับวิสาหกิจขนาดกลางและย่อม (SME) ขาดการน าเทคโนโลยีมาใช้ในการ
บริหารจัดการและการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสมาชิกในเครือข่ายโซ่อุปทาน ท าให้ไม่สามารถทราบถึง
การเปลี่ยนแปลงแผนการผลิตของผู้ประกอบรถยนต์ได้ทันเวลา ดังที่กล่าวมาแล้วในข้อ 4) การพัฒนาเรื่อง
เทคโลยีการสารสนเทศจะทให้การเชื่อมโยงได้ดีขึ้น  เนื่องชิ้นส่วนที่ใช้ในการประกอบรถยนต์มีเป็นจ านวน
มาก ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายหนึ่ง ๆ จะต้องผลิตหรือจัดหาวัตถุดิบหลาย ๆ รายการพร้อม ๆ กันท าให้การวาง
แผนการผลิตและวางแผนการจัดหาวัตถุดิบมีความซับซ้อนขึ้น การใช้เทคโนโลยีช่วยในการวางแผนจัดการ
ให้มากขึ้น 
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บทที่ 5 
ผลการส ารวจและการวิเคราะห์ปัจจัย 

 
 การวิจัยนี้ได้เน้นการส ารวจปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรม
ยานยนต์ ซึ่งมีผู้ประกอบการ 3 กลุ่มคือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วน กลุ่มโรงงานประกอบรถยนต์ และกลุ่มผู้จัด
จ าหน่ายรถยนต์ ดังนั้นในบทนี้จะน าเสนอผลการส ารวจและการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงเป็น 2 กลุ่มตัวอย่าง 
คือกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้จัดจ าหน่าย ส าหรับกลุ่มโรงงานประกอบรถยนต์นั้นมีจ านวนไม่มาก งานวิจัยนี้
จึงใช้วิธีสัมภาษณ์เชิงลึกซึ่งจะกล่าวถึงในบทที่ 6  
 
5.1 ผลการส ารวจจากแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วน 

 การวิจัยเรื่อง ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ ผู้วิจัย
ได้รวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามที่ส่งให้กลุ่มตัวอย่างจ านวน 339 ฉบับ ผู้วิจัยได้ส่งแบบสอบถามจ านวน 
500 ฉบับ และได้รับกลับจ านวน 244 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 71.98 ของขนาดตัวอย่างที่ค านวณได้ ผู้วิจัยได้
วิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอผลงานวิจัยในเบื้องต้นดังนี้ 

1. ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
2. ระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 
3. วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง 

5.1.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 ต าแหน่งงานของผู้ตอบแบบสอบถามแบ่งเป็น 4 กลุ่ม คือ เจ้าของกิจการ/รองประธานหรือสูงกว่า
นั้นจ านวน 5 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.0 ผู้จัดการจ านวน 89 ราย คิดเป็นร้อยละ 36.3 หัวหน้างาน/หัวหน้า
ฝ่ายจ านวน 69 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.2 และต าแหน่งอ่ืน ๆ จ านวน 77 ราย คิดเป็นร้อยละ 31.4 ดัง
แสดงในตารางที่ 5.1 
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ตารางที่ 5.1 ต าแหน่งงานผู้ตอบแบบสอบถาม 
ต าแหน่งงาน จ านวน (ราย) ร้อยละ 

เจ้าของกิจการ/รองประธานหรือสูงกว่านั้น 5 2.0 
ผู้จัดการ 89 36.3 
หัวหน้างาน/หัวหน้าฝ่าย 69 28.2 
ต าแหน่งอื่นๆ 77 31.4 
ไมร่ะบุ 4 1.6 

รวม 244 100 

 เมื่อพิจารณาว่าสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามมีบทบาทเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 ถึง 
3 หรือผู้รับจ้างผลิต (OEM) ซึ่งบริษัทหนึ่ง ๆ สามารถตอบได้มากกว่าหนึ่งค าตอบ จากจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถามจ านวน 244 ราย ดังแสดงในตารางที่ 5.2 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
จ านวน 180 ราย คิดเป็นร้อยละ 75.5 รองลงมาเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 จ านวน 95 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 39.9 และเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 จ านวน 42 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.6 

ตารางท่ี 5.2 ลักษณะสถานประกอบการ (ตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ) 
ลักษณะสถานประกอบการ จ านวน (ราย) ร้อยละ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 180 75.5 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 95 39.9 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 42 17.6 
ผู้รับจ้างผลิต 20 8.4 

เมื่อพิจารณาชิ้นส่วนที่ผลิตว่าเป็นชิ้นส่วนในการผลิตรถยนต์ยี่ห้อใดซึ่งบริษัทหนึ่ง ๆ สามารถเลือก 
ตอบได้มากกว่าหนึ่งค าตอบ จากผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย ดังแสดงในตารางที่ 5.3 นั้นพบว่า ส่วน
ใหญผ่ลิตชิ้นส่วนของรถยนต์ยี่ห้อ Nissan จ านวน 151 ราย คิดเป็นร้อยละ 63.4 รองลงมาเป็นยี่ห้อ 
ISUZU จ านวน 150 ราย คิดเป็นร้อยละ 63.0 และเป็นยี่ห้อ Toyota จ านวน 145 ราย คิดเป็นร้อยละ 
60.9 

ตารางท่ี 5.3 ชิ้นส่วนที่ผลิตวา่เป็นชิ้นส่วนในการผลิตรถยนต์ยี่ห้อใด (ตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ) 
ยี่ห้อรถยนต์ จ านวน (ราย) ร้อยละ 

Toyota 145 60.9 
Nissan 151 63.4 
Honda 125 52.5 
Misubishi 135 56.7 
Mazda 101 42.4 
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ตารางท่ี 5.3 (ต่อ) ชิ้นส่วนที่ผลิตว่าเป็นชิ้นส่วนในการผลิตรถยนต์ยี่ห้อใด  
ยี่ห้อรถยนต์ จ านวน (ราย) ร้อยละ 

Ford 120 50.4 
Hyundai 7 2.9 
Chevrolet 99 41.6 
Volvo 11 4.6 
Ferrari 2 0.8 
Benz 11 4.6 
BMW 11 4.6 
Audi 1 0.4 
ISUZU 150 63.0 
TATA 9 3.8 
KIA 3 1.3 
อ่ืนๆ 22 9.2 

เมื่อพิจารณาว่าสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามว่ามีขนาดของบริษัท (จ านวนพนักงาน
ทั้งหมด) ดังแสดงในตารางที่ 5.4 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่มีขนาดของบริษัทตั้งแต่ 1,000 คนขึ้นไป จ านวน 96 
ราย คิดเป็นร้อยละ 39.2 รองลงมามีขนาดของบริษัทตั้งแต่ 501-1,000 คน จ านวน 57 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 23.4 และมีขนาดของบริษัทตั้งแต่ 200-500 คน จ านวน 46 ราย คิดเป็นร้อยละ 18.8 

ตารางท่ี 5.4 ขนาดของบริษัท (จ านวนพนักงานทั้งหมด) 
ขนาดของบริษัท จ านวน (ราย) ร้อยละ 

น้อยกว่า 50 คน 9 3.7 
ตั้งแต่ 50-119 คน 32 13.1 
ตั้งแต่ 200-500 คน 46 18.8 
ตั้งแต่ 501-1,000 คน 57 23.3 
ตั้งแต่ 1,000 คนข้ึนไป 96 39.2 
ไมร่ะบุ 4 1.6 

รวม 244 100 

เมื่อพิจารณาสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามว่ามีสัดส่วนการถือหุ้น ดังแสดงในตาราง
ที่ 5.5 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่มีคนไทยทั้งหมดถือหุ้น จ านวน 140 ราย คิดเป็นร้อยละ 57.1 รองลงมามีคน
ต่างชาติถือหุ้น จ านวน 102 ราย คิดเป็นร้อยละ 41.6  
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ตารางท่ี 5.5 สัดส่วนการถือหุ้น 
สัดส่วนการถือหุ้น จ านวน (ราย)  ร้อยละ 

คนไทยทั้งหมด 140 57.1 
มีต่างชาติถือหุ้น 102 41.6 
ไมร่ะบุ 2 0.8 

รวม 244 100 

เมื่อพิจารณาสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามว่ามีสาขาในต่างประเทศหรือไม่ ดังแสดง
ในตารางที่ 5.6 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่มีสาขาในต่างประเทศ จ านวน 143 ราย คิดเป็นร้อยละ 58.4 รองลงมา
ไมม่ีสาขาในต่างประเทศ จ านวน 100 ราย คิดเป็นร้อยละ 40.8 

ตารางท่ี 5.6 บริษัทของผู้ตอบแบบสอบถามมีสาขาในต่างประเทศ  
สาขาในต่างประเทศ จ านวน (ราย) ร้อยละ 

ไม่มี 100 40.8 
มี 143 58.4 
ไมร่ะบุ 1 0.4 

รวม 244 100 

เมื่อพิจารณาแหล่งที่มาของวัตถุดิบที่ใช้ในบริษัท ดังแสดงในตารางที่ 5.7 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่มี
แหล่งที่มาในประเทศมากกว่าหรือเท่ากับต่างประเทศ จ านวน 138 ราย คิดเป็นร้อยละ 56.3 รองลงมามี
แหล่งที่มาภายในประเทศน้อยกว่าต่างประเทศ จ านวน 60 ราย คิดเป็นร้อยละ 24.5 และแหล่งที่มา
ภายในประเทศทั้งหมด จ านวน 30 ราย คิดเป็นร้อยละ 12.2 

ตารางท่ี 5.7 แหล่งที่มาของวัตถุดิบที่ใช้ในบริษัท 
แหล่งที่มาของวัตถุดิบท่ีใช้ในบริษัท จ านวน (ราย)  ร้อยละ 

ภายในประเทศทั้งหมด 30 12.2 
ในประเทศมากกว่าหรือเท่ากับต่างประเทศ 138 56.3 
ในประเทศน้อยกว่าต่างประเทศ 60 24.5 
ต่างประเทศท้ังหมด 10 4.1 
ไม่ระบุ 6 2.4 

รวม 244 100 

เมื่อพิจารณาชิ้นส่วนที่ผลิตว่ามีการส่งไปให้ลูกค้าที่ใด ดังแสดงในตารางที่ 5.8 นั้นพบว่า ส่วนใหญ่
ลูกค้าอยู่ในประเทศมากกว่าหรือเท่ากับต่างประเทศ จ านวน 175 ราย คิดเป็นร้อยละ 71.4 รองลงมา
ลูกค้าอยู่ภายในประเทศทั้งหมด จ านวน 55 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.4 และในประเทศน้อยกว่า
ต่างประเทศ จ านวน 10 ราย คิดเป็นร้อยละ 4.1 
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ตารางท่ี 5.8 ชิ้นส่วนที่ผลิตสง่ไปให้ลูกค้าอยู่ที่ใด 
ที่อยู่ของลูกค้า จ านวน (ราย) ร้อยละ 

ในประเทศท้ังหมด 55 22.4 
ในประเทศมากกว่าหรือเท่ากับต่างประเทศ 175 71.4 
ในประเทศน้อยกว่าต่างประเทศ 10 4.1 
ต่างประเทศท้ังหมด 2 0.8 
ไม่ระบุ 2 0.8 

รวม 244 100 

5.1.2 การจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 

 การจัดการความเสี่ยงในสถานประกอบการนั้นได้มีการสอบถามถึงระดับการจัดการความเสี่ยงใน
โซ่อุปทาน โดยแบบเป็น 5 ระดับคือ มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน  มีการจัดการความเสี่ยง
ระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท มีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัท มีการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า และมีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้งโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ ในการ
สอบถามครั้งนี้ผู้ตอบแต่ละรายสามารถเลือกตอบได้มากค าตอบ จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน  
รายได้ผลแสดงดังตารางที่ 5.9 ซึ่งพบว่าส่วนใหญ่มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน จ านวน 138 
ราย คิดเป็นร้อยละ 58.2 รองลงมามีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท จ านวน 134 
ราย คิดเป็นร้อยละ 56.5 และมีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัท จ านวน 133 ราย คิด
เป็นร้อยละ 56.1 

ตารางท่ี 5.9 ระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 
ระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ จ านวน (ราย)  ร้อยละ 

มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน 138 58.2 
มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท 134 56.5 
มีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัท 133 56.1 
มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า 132 55.7 
มีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้งโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ 63 26.6 

5.1.2.1 ระดับการจัดการความเสี่ยงกับบทบาทของผู้ประกอบการ 

 ผู้วิจัยต้องการพิจารณาว่าบทบาทของผู้ประกอบที่แตกต่างกันท าให้ระดับการจัดการความเสี่ยงใน
โซ่อุปทานแตกต่างกันหรือไม่ เนื่องจากผู้ประกอบการรายหนึ่ง ๆ อาจมีบทบาทมากกว่าหนึ่งบทบาทและ
ผู้ประกอบการรายหนึ่ง ๆ สามารถมีการจัดการเสี่ยงได้มากกว่าหนึ่งระดับ ท าให้ในการศึกษาต้องพิจารณา
ผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามบทบาทของผู้ประกอบการ 
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ตารางท่ี 5.10 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิต       
         ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

ผู้ประกอบการ ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 
มีการจัดการความ

เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 

108 
(40.0%) 

72 
(60.0%) 

102 
(56.7%) 

78 
(43.3%) 

106 
(58.9%) 

74 
(41.1%) 

103 
(57.2%) 

77 
(42.8%) 

50 
(27.8%) 

130 
(72.2%) 

2  3.310 0.848 5.311 2.697 1.374 
p-value 0.507 0.931 0.257 0.610 0.849 

 
 จากตารางที่ 5.10 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัท 
มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 58.9 และรองลงมามีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทบริษัทกับลูกค้า คิดเป็น
ร้อยละ 57.2 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 1 ไมแ่ตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.11 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิต       
         ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
ผู้ประกอบการ ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทักับ

ลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2 

47 
(49.5%) 

48 
(50.5%) 

53 
(55.8%) 

42 
(44.2%) 

53 
(55.8%) 

42 
(44.2%) 

50 
(52.6%) 

45 
(47.4%) 

28 
(29.5%) 

67 
(70.5%) 

2  3.177 0.048 0.103 0.135 1.084 
p-value 0.529 0.999 0.998 0.997 0.897 

 
 จากตารางที่ 5.11 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายใน
บริษัทและมีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 55.8 และ
รองลงมามีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทบริษัทกับลูกค้า คิดเป็นร้อยละ 52.6 
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 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 2 ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.12 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิต       
         ชิ้นส่วนล าดับที่ 3 
ผู้ประกอบการ ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 3 

22 
(52.4%) 

20 
(47.6%) 

18 
(42.9%) 

24 
(57.1%) 

19 
(45.2%) 

23 
(54.8%) 

19 
(45.2%) 

23  
(54.8%) 

9 
(21.4%) 

33 
(78.6%) 

2  0.360 2.981 1.758 1.604 0.511 
p-value 0.986 0.561 0.780 0.808 0.972 

 
 จากตารางที่ 5.12 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 3 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 52.4 และรองลงมามีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัทและมีการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า คิดเป็นร้อยละ 45.2 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 3 ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.13 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้รับ 
         จ้างผลิต (OEM) 
ผู้ประกอบการ ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี 

ผู้รับจ้างผลิต 
(OEM) 

10 
(50.0%) 

10 
(50.0%) 

12 
(60.0%) 

8 
(40.0%) 

11  
(55.0%) 

9 
(45.0%) 

11 
(55.0%) 

9 
(45.0%) 

6 
(30.0%) 

14 
(70.0%) 

2  0.381 0.227 0.002 0.007 0.199 
p-value 0.984 0.994 1.000 0.999 0.995 

 
 จากตารางที่ 5.13 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้รับจ้างผลิต 
(OEM) พบว่า ผู้รับจ้างผลิต (OEM) เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัทมาก
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ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 60.0 และรองลงมามีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัทและมีการ
จัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า คิดเป็นร้อยละ 55.0 

 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้รับจ้างผลิตไม่
แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

 จากตารางที่ 5.10 ถึง 5.13 จะพบว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะเน้นการจัดการความเสี่ยง
ระหว่างบริษัทของตนกับ Supplier ในที่นี้คือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 เพ่ือให้สามารถผลิตชิ้นส่วนให้ได้
ตามที่ต้องการ ขณะเดียวกันค านึงถึงการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทของตนกับลูกค้า ซึ่งลูกค้าในที่นี้
คือผู้ประกอบรถยนต์ ซึ่งสามารถสนองความต้องการของลูกค้าได้ และท าให้สายการประกอบรถยนต์ของ
ลูกค้าสามารถด าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 จะเน้นการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างหน่วยงาน เพ่ือให้สามารถผลิตชิ้นส่วนได้อย่างต่อเนื่อง และสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ผลิตให้ได้ รวมทั้งมีการจัดการความเสี่ยงกับ Supplier ซึ่งในที่นี้คือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 สามารถส่ง
มอบชิ้นส่วน หรือระบบชิ้นส่วนให้ได้ตามปริมาณ คุณภาพ และเวลาที่ก าหนด ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 3 จะมุ่งเน้นการพิจารณาความเสี่ยงภายในหน่วยงาน ซึ่งเป็นการจัดการความเสี่ยงในระดับปฏิบัติการ 
เช่น ความเสี่ยงที่เกิดจากอุบัติเหตุของพนักงานในสายการผลิต ความเสี่ยงอันเนื่องมาจากเครื่องจักรเสีย 
เป็นต้น นอกจากความเสี่ยงภายในหน่วยงานแล้วยังมีการจัดการความเสี่ยงกับลูกค้า ซึ่งในที่นี้คือผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 เพ่ือให้ได้ปริมาณ คุณภาพ และเวลาที่ก าหนด ซึ่งสอดคล้องกับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2  

 โดยภาพรวมแล้วผู้ผลิตชิ้นส่วนในแต่ละล าดับจะมีการจัดการความเสี่ยงกับผู้ประกอบการในแง่  
โซ่อุปทานที่มีความเชื่อมโยงกับบริษัทของตนเพียง 1 ระดับเท่านั้น เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะจัดการ
ความเสี่ยงกับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และผู้ประกอบรถยนต์เท่านั้น ยกเว้น ผู้ประกอบรถยนต์ (OEM) ซึ่ง
มีผู้ตอบแบบสอบถามมาบางส่วน จะมีสัดส่วนของการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้งโซ่อุปทานการผลิต
รถยนต์ที่สูงกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับอ่ืน ๆ   

5.1.2.2 ระดับการจัดการความเสี่ยงกับขนาดของสถานประกอบการ 

ในการศึกษานี้ต้องการพิจารณาว่าขนาดของสถานประกอบการที่แตกต่างกัน จะมีระดับของการ
จัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานแตกต่างกันหรือไม่ ผู้ประกอบการแต่ละรายสามารถตอบระดับของการ
จัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานได้มากกว่าหนึ่งระดับ 

จากตารางที่ 5.14 จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย พบว่ามีผู้ตอบแบบสอบถาม 4 ราย 
ไม่ตอบแบบสอบถามในหัวข้อขนาดของบริษัท ดังนั้นการวิเคราะห์ในหัวข้อนี้จะใช้ผู้ตอบแบบสอบถาม
จ านวน 240 ราย เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามขนาดของบริษัท พบว่า 
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จ านวนบริษัทที่มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมีจ านวนมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 56.1 เมื่อ
พิจารณาขนาดบริษัทที่มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน พบว่าบริษัทขนาดตั้งแต่ 501-1,000 คนมี
สัดส่วนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 70.2  รองลงมาคือบริษัทขนาดตั้งแต่ 200-500 คน คิดเป็นร้อยละ 69.6 
เมื่อพิจารณาขนาดบริษัทที่มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท  พบว่าบริษัทขนาด
ต้ังแต่ 501-1,000 คนมีสัดส่วนมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ  71.9 รองลงมาคือบริษัทขนาดตั้งแต่ 200-500 
คน คิดเป็นร้อยละ 65.2 เมื่อพิจารณาขนาดบริษัทท่ีมีการจัดความเสี่ยงระหว่างSupplier กับบริษัท พบว่า 
บริษัทขนาดตั้งแต่ 200-500 คนมีสัดส่วนมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ 67.4 รองลงมาคือบริษัทขนาดตั้งแต่ 
501-1,000 คิดเป็นร้อยละ 66.7 เมื่อพิจารณาขนาดบริษัทที่มีการจัดความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า 
พบว่า พบว่าบริษัทขนาดตั้งแต่ 501-1,000 คนมีสัดส่วนมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ  66.7 รองลงมาคือ
บริษัทขนาดตั้งแต่ 200-500 คน คิดเป็นร้อยละ 63.0 เมื่อพิจารณาขนาดบริษัทที่มีการจัดความเสี่ยงตลอด
ทั้งโซ่อุปทาน พบว่า พบว่าบริษัทขนาดตั้งแต่ 1,000 คนขึ้นไปมีสัดส่วนมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ  39.6 
รองลงมาคือบริษัทขนาดตั้งแต่ 50-199 คน คิดเป็นร้อยละ 28.1 

เมื่อพิจารณาตามขนาดของบริษัทพบว่า ขนาดบริษัทน้อยกว่า 50 คนมีการจัดการความเสี่ยง
ระหว่างหน่วยงานภายในบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.7 ขนาดบริษัทตั้งแต่ 50-199 คนมีการจัดการ
ความเสี่ยงระหว่าง Supplier กับบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 53.1 ขนาดของบริษัทตั้งแต่ 200-500 
คนมีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 69.6 ขนาดของบริษัทตั้งแต่ 501 -
1,000 คน เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 71.9 
และขนาดของบริษัทตั้งแต่ 1,000 คนขึ้นไป เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายใน
บริษัทมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 50.0 

 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 74.517 ที่ df = 5(5-1) = 20 และค่า p-value = 0.00 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 31.410 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ระดับการจัดการความ
เสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามขนาดของบริษัทแตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
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ตารางท่ี 5.14 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนก                    
         ตามขนาดของบริษัท 
ขนาดของ

บริษัท 
ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี 

น้อยกว่า 50 
คน 

4 
(44.4%) 

5 
(55.6%) 

6 
(66.7%) 

3 
(33.3%) 

4 
(44.4%) 

5 
(55.6%) 

5 
(55.6%) 

4 
(44.4%) 

2 
(22.2%) 

7 
(77.8%) 

ตั้งแต่ 50-
199 คน 

13 
(40.6%) 

19 
(59.4%) 

16 
(50.0%) 

16 
(50.0%) 

17 
(53.1%) 

15 
(46.9%) 

16 
(50.0%) 

16 
(50.0%) 

9 
(28.1%) 

23 
(71.9%) 

ตั้งแต่ 200-
500 คน 

32 
(69.6%) 

14 
(30.4) 

30 
(65.2%) 

16 
(34.8%) 

31 
(67.4%) 

15 
(32.6%) 

29 
(63.0%) 

17 
(37.0%) 

5 
(10.9%) 

41 
(89.1%) 

ตั้งแต่ 501-
1,000 คน 

40 
(70.2%) 

17 
(29.8%) 

41 
(71.9%) 

16 
(28.1%) 

38 
(66.7%) 

19 
(33.3%) 

38 
(66.7%) 

19 
(33.3) 

9 
(15.8%) 

48 
(84.2%) 

ตั้งแต่ 1,000 
คนขึ้นไป 

48 
(50.0%) 

48 
(50.0%) 

40 
(41.7%) 

56 
(58.3%) 

42 
(43.8%) 

54 
(56.2%) 

43 
(44.8%) 

53 
(55.2%) 

38 
(39.6%) 

58 
(60.4%) 

รวม 137 
(56.1%) 

103 
(43.9%) 

133 
(54.5%) 

107 
(45.5%) 

132 
(54.1%) 

108 
(45.9%) 

131 
(53.7%) 

109 
(46.3%) 

63 
(25.8%) 

177 
(74.2%) 

2  14.615 17.703 12.755 10.045 19.399 
2 = 74.517         p-value = 0.000 

5.1.2.3 ระดับการจัดการความเสี่ยงกับสัดส่วนผู้ถือหุ้น 

การพิจารณาว่าสัดส่วนการถือหุ้นที่แตกต่างกันจะมีระดับการจัดการความเสี่ยงแตกต่างกันหรือไม่
จากตารางที่ 5.15 จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย พบว่ามีผู้ตอบแบบสอบถาม 2 ราย ไม่ตอบ
แบบสอบถามในหัวข้อสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท ดังนั้นการวิเคราะห์ในหัวข้อนี้จะใช้ผู้ตอบแบบสอบถาม
จ านวน 242 ราย  

 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท พบว่า 
มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมีผลต่อสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 56.1 
เมื่อจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท พบว่ามีคนไทยทั้งหมดถือหุ้นเลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยง
ภายในหน่วยงานมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 47.1 และมีต่างชาติถือหุ้นเลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยง
ระหว่าง Supplier กับบริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 76.5 

 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 83.563 ที่ df = 5(2-1) = 5 และค่า p-value = 0.00 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 11.070 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ระดับการจัดการความ
เสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทแตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยบริษัทที่มี
ต่างชาติถือหุ้นจะมีการจัดการความเสี่ยงกับลูกค้ามากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 68.6 ส่วนบริษัทที่มีคนไทยถือ
หุ้นทั้งหมดมีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 47.1 
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ตารางท่ี 5.15 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนก                    
         ตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท 
สัดส่วนผู้ถือ

หุ้นของ
บริษัท 

ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 
มีการจัดการความ

เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง 

Supplier กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้งโซ่
อุปทานการผลิต

รถยนต ์
มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี ม ี ไม่มี มี ไม่มี 

คนไทย
ทั้งหมด 

66 
(47.1%) 

74 
(52.9%) 

63 
(45.0%) 

77 
(55.0%) 

55 
(39.3%) 

85 
(60.7%) 

62 
(44.3%) 

78 
(55.7%) 

44 
(31.4%) 

96  
(68.6%) 

มีต่างชาติถือ
หุ้น 

71 
(69.6%) 

31 
(30.4%) 

69 
(67.6%) 

33 
(32.4%) 

78 
(76.5%) 

24 
(23.5%) 

70 
(68.6%) 

32 
(31.4%) 

19 
(18.6%) 

83 
(81.4%) 

รวม 137 
(56.1%) 

105 
(43.9%) 

132 
(54.1%) 

107 
(45.9%) 

133 
(54.5%) 

109 
(45.5%) 

132 
(54.1%) 

110 
(45.9%) 

63 
(25.8%) 

179 
(74.2%) 

2  12.156 13.880 35.320 16.457 5.750 
2 = 83.563         p-value = 0.00 

5.1.3 วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง 

 ในกรณีที่มีความเสี่ยงเกิดขึ้นภายในบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนหรือเกิดความเสี่ยงในโซ่อุปทานแล้ว 
บริษัทมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง 3 ประเภทคือ ไม่มีการจัดการความเสี่ยง เมื่อเกิด
ความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) และมีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) 

5.1.3.1 วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงและบทบาทของผู้ประกอบการ 

เมื่อพิจารณาว่าบทบาทของผู้ประกอบการที่แตกต่างกันจะมีวิธีการหรือมาตรการจัดการความ
เสี่ยงแตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.16 จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย พบว่ามีผู้ตอบ
แบบสอบถาม 5 ราย ไม่ตอบแบบสอบถามในหัวข้อมาตรการในการจัดการความเสี่ยง ดังนั้นการวิเคราะห์
ในหัวข้อนี้จะใช้ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 239 ราย  
 เมื่อพิจารณาบทบาทผู้ประกอบการจ าแนกตามมาตรการในการจัดการความเสี่ยง พบว่า ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มีผลต่อมาตรการในการจัดการความเสี่ยงมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 72.9 เมื่อจ าแนกตาม
มาตรการในการจัดการความเสี่ยง เมื่อพิจารณาที่ผู้ประกอบการไม่มีการจัดการความเสี่ยงพบว่าเลือกตอบ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 70.0 ส าหรับผู้ประกอบการที่ใช้วิธีการจัดการ
ความเสี่ยงแบบเมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) เลือกตอบผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 72.3 และมีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) เลือกตอบผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 75.9 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 15.406 ที่ df = 4(3-1) = 8 และค่า p-value = 0.05 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 15.507 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า บท บาทของ
ผู้ประกอบการจ าแนกตามมาตรการในการจัดการความเสี่ยงไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดย
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ผู้ผลิตชิ้นส่วนในทุกล าดับจะเน้นวิธีการจัดการความเสี่ยงแบบการประเมินความเสี่ยงและหาแนวทาง
ป้องกันมากกว่าวิธีอ่ืน ๆ  

ตารางท่ี 5.16 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบบทบาทผู้ประกอบการจ าแนกตามวิธีการหรือมาตรการ   
         จัดการความเสี่ยง 
วิธีการหรือมาตรการจดัการความ

เสี่ยง 
ผู้ประกอบการ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
1 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
2 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
3 

ผู้รับจ้างผลิต 
(OEM) 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
ไม่มีวิธีการหรือมาตรการจัดการ

ความเสี่ยง 
7 

(70.0%) 
3 

(30.0%) 
5 

(50.0%) 
5 

(50.0%) 
4 

(40.0%) 
6 

(60.0%) 
1 

(10.0%) 
9 

(90.0%) 
เมื่อเกิดความเสีย่งแล้วหาทางแก้ไข 

(Reactive) 
34 

(72.3%) 
13 

(27.7%) 
21 

(44.7%) 
26 

(55.3%) 
13 

(27.7%) 
34 

(72.3%) 
3 

(6.4%) 
44 

(93.6%) 
มีการประเมินความเสีย่งและหาทาง

ป้องกัน (Preventive) 
137 

(75.3%) 
45 

(24.7%) 
67 

(36.8%) 
115 

(63.2%) 
25 

(13.7%) 
157 

(86.3%) 
16 

(8.8%) 
166 

(91.2) 
รวม 178 

(72.9%) 
61 

(27.1%) 
93 

(38.1%) 
146 

(61.9%) 
42 

(17.2%) 
197 

(82.8%) 
20 

(8.2%) 
219 

(91.8%) 
2  3.283 1.515 9.827 0.781 

2 = 15.406         p-value = 0.05 

 

5.1.3.2 วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงและขนาดของบริษัท 

เมื่อพิจารณาว่าขนาดของสถานประกอบการที่แตกต่างกันจะมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการ
ความเสี่ยงแตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.17 เมื่อจ าแนกตามขนาดของบริษัทพบว่า ทุกขนาดของ
บริษัทมีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 100 62.5 84.8 
75.4 และ 71.9 ตามล าดับ 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ จะได้ค่า

2  = 28.063 ที่ df = 15 และค่า p-value = 0.021 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 18.307 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า สัดส่วนมาตรการในการ
จัดการความเสี่ยงจ าแนกตามขนาดของบริษัทไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.17 จ านวนและร้อยละมาตรการในการจัดการความเสี่ยงจ าแนกตามขนาดบริษัท 
ขนาดของบริษัท วิธีการหรือมาตรการจดัการความเสี่ยง รวม 

ไม่มีการจัดการ
ความเสี่ยง 

เมื่อเกิดความเสีย่งแล้ว
หาทางแก้ไข 
(Reactive) 

มีการประเมินความเสีย่งและ
หาทางป้องกัน 
(Preventive) 

ไม่ระบ ุ

น้อยกว่า 50 คน 0 
(0.0%) 

0 
(0.0%) 

9 
(100%) 

0 
(0.0) 

9 
(100%) 

ตั้งแต่ 50-199 คน 2 
(6.2%) 

9 
(28.1%) 

20 
(62.5%) 

1 
(3.1) 

32 
(100%) 

ตั้งแต่ 200-500 คน 0 
(0.0%) 

6 
(13.0%) 

39 
(84.8%) 

1 
(2.2%) 

46 
(100%) 
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ตั้งแต่ 501-1,000 คน 4 
(7.0%) 

10 
(17.5%) 

43 
 (75.4%) 

0 
(0.0%) 

57 
(100%) 

ตั้งแต่ 1,000 คนขึ้นไป 3 
(3.1%) 

22 
(22.9%) 

69 
(71.9%) 

2 
(2.1%) 

96 
(100%) 

ไม่ระบ ุ 1 
(25.0%) 

0 
(0.0%) 

2 
(50.0%) 

1 
(25.0%) 

4 
(100%) 

รวม 10 
(4.1%) 

47 
(19.3%) 

182 
(74.6%) 

5 
(2.0%) 

244 
(100%) 

2 = 28.063          p-value = 0.021 

 5.1.3.3 วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยงและสัดส่วนผู้ถือหุ้น 

 เมื่อพิจารณาสัดส่วนผู้ถือหุ้นที่แตกต่างกันจะมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง
แตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.18 เมื่อจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทพบว่า ผู้ถือหุ้นของบริษัท
ทั้งไทยและต่างชาติมีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 
64.4 และ 85.3 ตามล าดับ 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ จะได้ค่า

2  = 18.853 ที่ df = 6 และค่า p-value = 0.004 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 12.592 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า สัดส่วนมาตรการในการ
จัดการความเสี่ยงจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทแตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยบริษัทที่มี
ชาวต่างชาติถือหุ้นอยู่นั้นเกือบทั้งหมดใช้วิธีการหรือมาตรการจัดการความเสี่ยงแบบประเมินความเสี่ยง
และหาทางป้องกันความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น ขณะที่บริษัทที่มีชาวไทยถือหุ้นทั้งหมด ส่วนใหญ่จะใช้วิธีการ
หรือมาตรการการจัดการความเสี่ยงแบบประเมินความเสี่ยงหรือหาทางป้องกัน แต่ก็มีบริษัทอีกจ านวน
หนึ่งยังคงใช้วิธีการจัดการความเสี่ยงแบบเมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วจึงหาทางแก้ไข 

ตารางท่ี 5.18 จ านวนและร้อยละมาตรการในการจัดการความเสี่ยงจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท 
สัดส่วนการถือ
หุ้นของบริษัท 

วิธีการหรือมาตรการจัดการความเสี่ยง รวม 
ไม่มีการจัดการ

ความเสี่ยง 
เมื่อเกิดความเสี่ยง
แล้วหาทางแก้ไข 

(Reactive) 

มีการประเมินความเสี่ยง
และหาทางป้องกัน 

(Preventive) 

ไม่ระบุ 

คนไทยทั้งหมด 5 
(3.6%) 

40 
(28.6%) 

93 
(66.4%) 

2 
(1.4%) 

140 
(100%) 

มีต่างชาติถือหุ้น 5 
(4.9%) 

7 
(6.9%) 

87 
(85.3%) 

3 
(2.9%) 

102 
(100%) 

ไม่ระบุ 0 
(0.0%) 

0 
(0.0%) 

2 
(100%) 

0 
(0.0%) 

2 
(100%) 

รวม 10 
(4.1%) 

47 
(19.3%) 

182 
(74.6%) 

5 
(2.0%) 

244 
(100%) 

2 = 18.853         p-value = 0.004 
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 5.1.4 การบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัท 

 การจัดการความเสี่ยงในสถานประกอบการนั้นได้มีการสอบถามถึงการบริหาความเสี่ยงซึ่งจะมี
ผลกระทบต่อบริษัท คือ ท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้น ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้
ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า ท าให้มีความต้องการประเมินความเสี่ยงน้อยลง และอ่ืนๆ 

 5.1.4.1 การบริหารความเสี่ยงท่ีส่งผลกระทบต่อบริษัทและบทบาทผู้ประกอบการ 

 ในการพิจารณาว่าบทบาทผู้ประกอบการที่แตกต่างกันมีความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบของการ
บริหารความเสี่ยงแตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.19 เมื่อพิจารณาการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบ
ต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เลือกตอบท าให้ความสามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีขึ้น มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 82.8 และรองลงมาท าให้ลดการ
สูญเสียวัตถุดิบและสินค้า คิดเป็นร้อยละ 52.2 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.19 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
ผู้ประกอบการ การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 

ท าให้สามารถ
ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าให้
ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความต้องการ
ประเมินความเสี่ยง

น้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 1 
149 

(82.8%) 
31 

(17.2%) 
32 

(17.8%) 
148 

(82.2%) 
94 

(52.2%) 
84 

(46.7%) 
52 

(28.9%) 
128 

(71.1%) 
1 

(0.6%) 
179 

(99.4%) 
2  0.076 0.518 0.622 4.382 2.567 

p-value 0.999 0.971 0.961 0.357 0.633 
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ตารางท่ี 5.20 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
ผู้ประกอบการ การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 

ท าให้สามารถ
ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าให้
ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความ
ต้องการประเมิน
ความเสี่ยงน้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2 
72 

(75.8%) 
23 

(24.2%) 
25 

(26.3%) 
70 

(73.7%) 
44 

(46.3%) 
51 

(53.7%) 
21 

(22.1%) 
74 

(77.9%) 
0 

(0.0%) 
95 

(100%) 
2  4.650 5.664 3.030 0.896 1.937 

p-value 0.325 0.226 0.553 0.925 0.747 

  
 จากตารางที่ 5.20 เมื่อพิจารณาการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 เลือกตอบท าให้ความสามารถตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าให้ดีขึ้นมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 75.8 และรองลงมาท าให้ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า คิด
เป็นร้อยละ 46.3 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2 ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 ส่วนมากเห็นว่าการบริหาร
ความเสี่ยงท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้น แต่มีเพียงร้อยละ 46.3 เท่านั้นที่เห็นว่า
การบริหารความเสี่ยงท าให้ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า 
ตารางท่ี 5.21 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 
ผู้ประกอบการ การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 

ท าให้สามารถ
ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าให้
ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความต้องการ
ประเมินความเสี่ยง

น้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 3 
33 

(78.6%) 
9 

(21.4%) 
9 

(21.4%) 
33 

(78.6%) 
18 

(42.9%) 
24 

(57.1%) 
9 

(21.4%) 
33 

(78.6%) 
1 

(2.4%) 
41 

(97.6%) 
2  0.506 0.220 2.214 0.424 0.554 

p-value 0.973 0.994 0.696 0.980 0.968 

  
 จากตารางที่ 5.21 เมื่อพิจารณาการบริหารคามเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 3 พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 เลือกตอบท าให้ความสามารถตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าให้ดีขึ้น มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 78.6 และรองลงมาท าให้ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า คิด
เป็นร้อยละ 42.9 
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 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 3 ไมแ่ตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.22 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         ผู้รับจ้างผลิต (OEM) 
ผู้ประกอบการ การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 

ท าให้สามารถ
ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าให้
ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความต้องการ
ประเมินความเสี่ยง

น้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
ผู้รับจ้างผลิต 

(OEM) 
16 

(80.0%) 
4 

(20.0%) 
2 

(10.0%) 
18 

(90.0%) 
13 

(65.0%) 
7  

(35.0%) 
5 

(25.0%) 
15 

(75.0%) 
1 

(5.0%) 
19 

(95.0%) 
2  0.085 1.116 1.202 0.002 2.550 

p-value 0.999 0.892 0.877 1.000 0.636 

  
 จากตารางที่ 5.21 เมื่อพิจารณาการบริหารคามเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้รับจ้าง
ผลิต (OEM) เลือกตอบท าให้ความสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีขึ้น มากท่ีสุด คิดเป็น
ร้อยละ 80.0 และรองลงมาท าให้ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า คิดเป็นร้อยละ 65.0 

เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตามผู้รับจ้างผลิต 
(OEM) ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
 กล่าวโดยสรุปคือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกประเภทเห็นว่าเหตุผลของการบริหารความเสี่ยงมีผลกระทบ
ต่อบริษัทนั้นไม่แตกต่างกัน ซึ่งพบว่าเหตุผลที่ส าคัญคือ ท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าดี
ขึ้น และท าให้ลดการสูญเสียวัตถุดิบและสินค้า 

 5.1.4.2 การบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทและขนาดของบริษัท 

 เมื่อพิจารณาว่าขนาดบริษัทที่แตกต่างกันมีความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบของการบริหารความ
เสี่ยงต่อบริษัทนั้นแตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.23 จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย พบว่ามี
ผู้ตอบแบบสอบถาม 4 ราย ไม่ตอบแบบสอบถามในหัวข้อขนาดของบริษัท ดังนั้นการวิเคราะห์ในหัวข้อนี้
จะใช้ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 240 ราย  
 เมื่อพิจารณาการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลต่อบริษัทจ าแนกตามขนาดของบริษัท พบว่า ท าให้
สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีขึ้นเป็นจ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 81.6 เมื่อจ าแนก
ตามขนาดของบริษัท พบว่าทุกขนาดของบริษัท เลือกตอบท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า
ให้ดีขึ้นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 100 78.1 84.8 91.2 และ 77.1 ตามล าดับ 
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 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 47.623 ที่ df = 5(5-1) = 20 และค่า p-value = 0.0004 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 31.410 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า การบริหารความเสี่ยงที่
ส่งผลต่อบริษัทจ าแนกตามขนาดของบริษัทแตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.23 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         ขนาดของบริษัท 

ขนาดของ
บริษัท 

การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 
ท าให้สามารถ

ตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าให้

ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความต้องการ
ประเมินความเสี่ยง

น้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
น้อยกว่า 50 

คน 
9 

(100%) 
0 

(0.0%) 
0 

(0.0%) 
9 

(100%) 
6 

(66.7%) 
3 

(33.3%) 
1 

(11.1%) 
8 

(88.9%) 
0 

(0.0%) 
9 

(100%) 
ตั้งแต่ 50-
199 คน 

25 
(78.1%) 

7 
(21.9%) 

5 
(15.6%) 

27 
(84.4%) 

21 
(65.6%) 

11 
(34.4%) 

4 
(12.5%) 

28 
(87.5%) 

1 
(3.1%) 

31 
(96.9%) 

ตั้งแต่ 200-
500 คน 

39 
(84.8%) 

7 
(15.2%) 

9 
(19.6%) 

37 
(80.4%) 

24 
(52.2%) 

22 
(47.8%) 

13 
(28.3%) 

33 
(71.7%) 

0 
(0.0%) 

46 
(100%) 

ตั้งแต่ 501-
1,000 คน 

52 
(91.2%) 

5 
(8.8%) 

12 
(21.1%) 

45 
(78.9%) 

34 
(59.6%) 

23 
(40.4%) 

15 
(26.3%) 

42 
(73.7%) 

0 
(0.0%) 

57 
(100%) 

ตั้งแต่ 1,000 
คนขึ้นไป 

74 
(77.1%) 

22 
(22.9%) 

20 
(20.8%) 

76 
(79.2%) 

44 
(45.8%) 

52 
(56.2%) 

27 
(28.1%) 

69 
(71.9%) 

1 
(1.0%) 

95 
(99.0%) 

รวม 199 
(81.6%) 

41 
(18.4%) 

46 
(18.9%) 

194 
(81.1%) 

129 
(52.9%) 

111 
(47.1%) 

60 
(24.6%) 

180 
(75.4%) 

2 
(0.8%) 

238 
(72.5%) 

2  10.325 3.680 6.982 5.656 20.980 
2 = 47.623         p-value = 0.0004 

5.1.4.3 การบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทและสัดส่วนผู้ถือหุ้น 

 เมื่อพิจารณาว่าสัดส่วนของผู้ถือหุ้นที่แตกต่างกันมีความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบของการบริหาร
ความเสี่ยงต่อบริษัทนั้นแตกต่างกันหรือไม่ จากตารางที่ 5.24 จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 244 ราย 
พบว่ามีผู้ตอบแบบสอบถาม 2 ราย ไม่ตอบแบบสอบถามในหัวข้อสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท ดังนั้นการ
วิเคราะห์ในหัวข้อนี้จะใช้ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 242 ราย  
 เมื่อพิจารณาการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลต่อบริษัทจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท พบว่า 
ท าให้สามารถตอบสอนองความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้นมีผลต่อสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทมากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 81.9 เมื่อจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท พบว่ามีที่คนไทยและต่างชาติถือหุ้นเลือกตอบ
ท าให้สามารถตอบสอนองความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 76.4 และ 91.2 
ตามล าดับ 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 16.613 ที่ df = 5(2-1) = 5 และค่า p-value = 0.005 
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 11.070 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า การบริหารความเสี่ยงที่
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ส่งผลต่อบริษัทจ าแนกตามสัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัทแตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยบริษัทที่มี
ต่างชาติถือหุ้นเกือบทั้งหมดเห็นว่า การจัดการความเสี่ยงท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า
ดีขึ้น ขณะที่บริษัทที่มีคนไทยถือหุ้นทั้งหมดมีความคิดเห็นเรื่องนี้เพียงร้อยละ 76.4 

ตารางท่ี 5.24 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบการบริหารความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อบริษัทจ าแนกตาม 
         สัดส่วนผู้ถือหุ้นของบริษัท 
สัดส่วนผู้ถือ

หุ้นของบริษัท 
การบริหารความเสีย่งที่สง่ผลกระทบตอ่บริษัท 

ท าให้สามารถ
ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าให้
ดีขึ้น 

ท าให้ต้นทุนสูงขึ้น ท าให้ลดการสูญเสีย
วัตถุดิบและสินค้า 

ท าให้มีความต้องการ
ประเมินความเสี่ยง

น้อยลง 

ผลกระทบอ่ืนๆต่อ
บริษัท 

เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 
คนไทย
ทั้งหมด 

107 
(76.4%) 

33 
(23.6%) 

25 
(17.9%) 

115 
(82.1%) 

70 
(50.0%) 

70 
(50.0%) 

35 
(25.0%) 

105 
(75.0%) 

2 
(1.4%) 

138 
(98.6%) 

มีต่างชาติถือ
หุ้น 

93 
(91.2%) 

9 
(8.8%) 

20 
(19.6%) 

82 
(80.4%) 

60 
(58.8%) 

42 
(41.2%) 

26 
(25.5%) 

76 
(74.5%) 

1 
(1.0%) 

101 
(99.0%) 

 
รวม 200 

(81.9%) 
42 

(18.1%) 
45 

(18.4%) 
197 

(81.6%) 
130 

(53.3%) 
112 

(46.7%) 
61 

(25.0%) 
181 

(75.0%) 
3 

(1.2%) 
239 

(98.8%) 
2  10.297 1.397 4.145 0.651 0.123 

2 = 16.613        p-value = 0.005 

 5.1.5 การวิเคราะห์ปัจจัย 

 เมื่อได้รับแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วนกลับมา ท าการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลและคัด
แบบสอบถามที่ใช้ไม่ได้ออก จนได้แบบสอบถามจ านวน 244 ชุด มาวิเคราะห์และประมวลผลหา
ความสัมพันธ์ทางสถิติ ด้วยความเชื่อมั่นในระดับร้อยละ 95 เป็นเกณฑ์ในการยอมรับข้อมูล โดยใช้สถิติ
พ้ืนฐาน (ได้แก่ ค่าสถิติ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน) และสถิติเชิงปริมาณ ได้แก่ การ
วิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor analysis) เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร โดยมีการทดสอบ
ข้อก าหนดเบื้องต้นดังนี้ 

 การทดสอบข้อก าหนดเบื้องต้นการวิเคราะห์องค์ประกอบ 

1. กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามต้องมากกว่า 150 คน (Pallant, 2001) จากข้อก าหนดใน
ข้อนี้พบว่าการวิจัยครั้งนี้มีกลุ่มตัวอย่างจ านวน 234 คน 

2. ความสัมพันธ์ (Correlation) เบื้องต้นระหว่างตัวแปรสูงกว่า 0.3 ขึ้นไป (Wiersma, 1911) 
ซึ่งจากข้อมูลพบว่า ความสัมพันธ์ (Correlation) เบื้องต้นระหว่างตัวแปรของข้อมูลที่สูงกว่า 
0.3 มี 702 คู ่

3. พิจารณาค่า KMO ว่าสูงกว่า 0.6 หรือไม่ และค่า Bartlett ‘s test of Sphericity มีค่า
นัยส าคญัทางสถิติ (Significance)  หรือไม่ (Burns, 1990) ซึ่งแสดงให้เห็นดังตารางที่ 5.82 
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ตารางท่ี 5.25 ค่า KMO and Bartlett’s test of sphericity ของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
Kaiser – Meyer – Olkin Measure of Sampling 

Adequac 
0.917 

 
Bartlett ‘s Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 4184.319 

df 561 
Sig. 0.000 

 
จากตารางที่ 5.25 พบว่า ค่า KMO ที่ได้มีค่า 0.917 แสดงว่าข้อมูลที่มีอยู่เหมาะสมที่จะใช้เทคนิค

การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor analysis) และค่า Bartlett’s Test of Sphericity ที่ใช้ทดสอบ
สมมติฐานมีค่า Chi-Square = 4,184.319 ได้ค่า p = 0.00 จึงปฏิเสธสมมติฐาน (H0) นั่นคือตัวแปรทั้ง 34 
ตัวมีความสัมพันธ์กัน ดังนั้นจากผลการทดสอบข้อตกลงเบื้องต้นทั้ง 3 ข้อ ท าให้ได้ข้อสรุปว่าข้อมูลที่ได้จาก
การเก็บรวบรวมข้อมูลมีความเหมาะสมในการใช้เทคนิควิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบ 
 ขั้นตอนต่อมา คือ การสกัดองค์ประกอบ (Factor extraction) เพ่ือพิจารณาว่าปัจจัยส าหรับ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถจ าแนกได้กี่องค์ประกอบ โดยวิธีวิเคราะห์ตัวประกอบหลัก (Principle component 
analysis) และก าหนดให้แต่ละองค์ประกอบไม่มีความสัมพันธ์กัน จึงเลือกหมุนแกนแบบมุมฉาก 
(Orthogonal) ด้วยวิธี Varimax ที่จ านวนรอบในการสกัดองค์ประกอบ 25 รอบ แสดงค่าไอเกน (Eigen 
values) ที่มีค่าสูงกว่า 1 และไม่แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Factor loading) ที่น้อยกว่า 0.3 และ
พบว่าค่าไอเกน (Eigen values) ที่ได้มากกว่า 1 มีเพียง 5 องค์ประกอบ และองค์ประกอบแรกสามารถ
อธิบายตัวแปรได้มากที่สุดถึงร้อยละ 33.621 และจากการวิเคราะห์ได้ตัดตัวแปรที่มีค่า Factor loading 
น้อยกว่า 0.3 ออกไป ท าให้เหลือตัวแปรที่จะน ามาจ าแนกเป็นองค์ประกอบเพียง 34 ตัวเท่านั้น และเมื่อ
วิเคราะห์ Scree Plot ก็พบข้อสรุปที่ตรงกันดังรูปที่ 5.1 

 
รูปที่ 5.1 Scree plot ในการเลือกองค์ประกอบเพ่ือการวิเคราะห์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 
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จากรูปที่ 5.1 โดยวิเคราะห์จาก Scree plot พบว่ากราฟมีจุดตัดอยู่ที่ องค์ประกอบที่ 4-6 ดังนั้น 
ผู้วิจัยจึงเลือกที่จะก าหนดองค์ประกอบในการวิเคราะห์จ านวน 5 องค์ประกอบ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบ 

 จากการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปรทั้งหมดในเรื่องปัจจัยส าหรับผู้ผลิตชิ้นสว่นโดยการ
จ าแนกนั้นในแต่ละข้อที่สร้างองค์ประกอบนั้นต้องมีค่าน้ าหนักไม่ต่ ากว่า 0.40 (Pimpa, 2003) ดังนั้น
สามารถจ าแนกปัจจัยส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนมาได้ 5 องค์ประกอบ ดังตารางที่ 5.26 

ตารางท่ี 5.26 การวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยความเสี่ยงส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

ปัจจัยส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 
องค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 
คุณภาพสินค้า 
เครื่องจักรเสีย 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้ส่งมอบ 
ความยืดหยุ่นในการผลิต 
คุณภาพวัตถุดิบจากผู้ส่งมอบ 
สวัสดิการและค่าแรงงานในบริษัท 
ความสามารถในการผลิต 
การขาดแคลนวัตถุดิบ 
ต้นทุนวัตถุดิบ 
การเปลี่ยนแปลงความต้องการด้านราคา 

0.705 
0.688 
0.685 
0.641 
0.614 
0.611 
0.580 
0.547 
0.540 
0.524 

    

ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบ 
อุบัติเหตุในโรงงาน 
การจัดส่งวัตถุดิบ 
การเปลี่ยนแปลงเวลาน าของลูกค้า 
ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง 
การก่อการร้าย 
ภัยพิบัติทางธรรมชาติ 
การประท้วง 
ปัญหาด้านโลจิสติกส์ 
กฎระเบียบ ข้อก าหนดและนโยบายรัฐ 
การย้ายฐานการผลิตของคู่ค้า 
ปัญหาการจราจรระหว่าการขนส่ง 
ต้นทุนของคู่แข่ง 
ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า 

0.507 
0.503 
0.502 
0.458 
0.381 

 
 
 
 

 
0.811 
0.784 
0.761 
0.678 
0.603 
0.595 
0.562 
0.458 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
0.900 
0.676 
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การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า 0.659 
สภาวะการตลาดและสภาวะเศรษฐกิจ 
สภาพทางการเงินของบริษัท 
การเปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อของลูกค้า 
ข้อก าหนดของลูกค้า 
ความผิดพลาดของพนักงานผลิต 
การขาดแคลนระบบการวางแผนการผลิต 
การขาดแคลนพนักงานในการผลิต 
การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิต 

  0.572 
0.548 
0.548 
0.461 

 
 
 
 
0.822 
0.682 
0.461 

 
 
 
 
 
 
 

0.959 

องค์ประกอบที่ 1 ประกอบด้วย  15 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วย คุณภาพสินค้า เครื่องจักรเสีย 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้ส่งมอบ ความยืดหยุ่นในการผลิต คุณภาพวัตถุดิบจากผู้ส่งมอบ สวัสดิการ
และค่าแรงงานในบริษัท ความสามารถในการผลิต การขาดแคลนวัตถุดิบ ต้นทุนวัตถุดิบ การเปลี่ยนแปลง
ความต้องการด้านราคา ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบทั้งปริมาณและก าหนดส่ง อุบัติเหตุในโรงงาน 
การจัดส่งวัตถุดิบ การเปลี่ยนแปลงเวลาน าของลูกค้า และลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง จึงตั้งชื่อ
องค์ประกอบนี้ว่า “วัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิต” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 
11.588 
 องค์ประกอบที่ 2 ประกอบด้วย 8 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วย การก่อการร้าย ภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ การประท้วง ปัญหาด้านโลจิสติกส์ กฎระเบียบข้อก าหนดและนโยบายภาครัฐ การย้ายฐานการ
ผลิตของลูกค้า ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่ง และต้นทุนของคู่แข่ง จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า 
“ปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 7.403 
 องค์ประกอบที่ 3 ประกอบด้วย 7 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วย ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ความ
น่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า สภาวะการตลาดและสภาวะเศรษฐกิจ 
สภาพทางการเงินของบริษัท การเปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อของลูกค้าทั้งปริมาณและก าหนดส่ง ข้อก าหนดของ
ลูกค้า จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “การตลาดและลูกค้า” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 2.499 
 องค์ประกอบที่ 4 ประกอบด้วย 3 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วย ความผิดพลาดของพนักงานผลิต 
การขาดแคลนระบบการวางแผนการผลิต การขาดแคลนพนักงานในการผลิต จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า 
“ด้านกระบวนการจัดการผลิต” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 2.113 

 องค์ประกอบที่ 5 ประกอบด้วย 1 ปัจจัย คือ การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิต จึงตั้งชื่อ
องค์ประกอบนี้ว่า “ด้านเทคโนโลยี” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.151 
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5.2 ผลการส ารวจจากแบบสอบถามผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ 

 การวิจัยเรื่อง ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ ผู้วิจัย
ได้ค านวณขนาดตัวอย่าง (n) ได้ค่าเท่ากับ 337 ในการเก็บรวบรวมครั้งนี้ทางผู้วิจัยได้ส่งแบบสอบถาม
จ านวน 575 ฉบับ และได้รับกลับมาจ านวน 199 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 59.05 ของขนาดตัวอย่างที่ค านวณ
ได้ ส าหรับแบบสอบถามที่ได้รับมานี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอผลงานวิจัยดังนี้ 

1. ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
2. การจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 
3. วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง 
4. การวิเคราะห์ปัจจัย 

5.2.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ต าแหน่งงานของผู้ตอบแบบสอบถามแบ่งเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ เจ้าของกิจการ/กรรมการผู้จัดการ/
รองประธานกรรมการผู้จัดการหรือสูงกว่านั้นจ านวน 35 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.6 ผู้จัดการจ านวน 44 
ราย คิดเป็นร้อยละ 22.1 หัวหน้างาน/หัวหน้าฝ่ายจ านวน 24 ราย คิดเป็นร้อยละ 12.1 พนักงานขาย
จ านวน 7 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.5 และต าแหน่งงานอ่ืน ๆ จ านวน 12 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.0 แสดงดัง
ตารางที่ 5.27 

ตารางท่ี 5.27 จ านวนต าแหน่งงานผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

ต าแหน่งงาน 
 

 

จ านวน (ราย) 
 

ร้อยละ 

เจ้าของกิจการ/กรรมการผู้จัดการ/ 
รองประธานกรรมการผู้จัดการหรือสูงกว่านั้น 

35 17.6 

ผู้จัดการ 44 22.1 
หัวหน้างาน/หัวหน้าฝ่าย 24 12.1 
พนักงานขาย 7 3.5 
ต าแหน่งอื่นๆ 12 6.0 
ไม่ระบุ 77 38.7 
รวม 199 100.0 

เมื่อพิจารณาลักษณะการประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามซึ่งสามารถตอบได้มากกว่า 1 
ค าตอบแบ่งเป็น 3 ลักษณะ ได้แก่ ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์จ านวน 103 ราย คิดเป็นร้อยละ 85.1 ผู้จ าหน่าย 
(Distributor) จ านวน 21 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.4 และลักษณะการประกอบการอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 
5.8 แสดงดังตารางที่ 5.28 
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ตารางที่ 5.28 จ านวนของลักษณะการประกอบการ (ตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ) 
 

ลักษณะการประกอบการ 
 

 

จ านวน (ราย) 
 

ร้อยละ 

ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ 103 85.1 
ผู้จ าหน่าย (Distributor) 21 17.4 
ลักษณะการประกอบการอ่ืนๆ 7 5.8 

เมื่อพิจารณายี่ห้อรถยนต์ที่จัดจ าหน่าย ซึ่งสามารถตอบได้มากกว่าหนึ่งค าตอบ จากตารางที่ 5.29 
พบว่าส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามจ าหน่ายรถยนต์ยี่ห้อ Toyota มีจ านวน 68 ราย คิดเป็นร้อยละ 34.9 
รองลงมาเป็นยี่ห้ออ่ืน ๆ ที่ไม่ได้ระบุไว้ในแบบสอบถามมีจ านวน 33 ราย คิดเป็นร้อยละ 16.9 ยี่ห้อ 
Misubishi จ านวน 17 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.7 ยี่ห้อ Isuzu มีจ านวน 15 ราย คิดเป็นร้อยละ 7.7 ยี่ห้อ
Honda มีจ านวน 13 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.7  ยี่ห้อ Ford และ Volvo มีจ านวน 10 ราย คิดเป็นร้อยละ 
5.1  ยี่ห้อ Mazda และ Chevrolet มีจ านวน 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 4.6 ยี่ห้อ Nissan และ TATA มี
จ านวน 7 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.6 ยี่ห้อ BMW มีจ านวน 5 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.6 ยี่ห้อ Benz มีจ านวน 
4 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.1  ยี่ห้อ Hyundai Ferrari และ Audi มีจ านวน 2 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.0 และ 
KIA มีจ านวน 1 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.5 

ตารางที่ 5.29 จ านวนของยี่ห้อรถยนต์ที่จัดจ าหน่าย  
ยี่ห้อรถยนต์ จ านวน (ราย) ร้อยละ 

Toyota 68 34.9 
Nissan 7 3.6 
Honda 13 6.7 
Misubishi 17 8.7 
Mazda 9 4.6 
Ford 10 5.1 
Hyundai  2 1.0 
Chevrolet 9 4.6 
Volvo 10 5.1 
Ferrari 2 1.0 
Benz 4 2.1 
BMW 5 2.6 
Audi 2 1.0 
Isuzu 15 7.7 
TATA 7 3.6 
KIA 1 0.5 
อ่ืนๆ 33 16.9 
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5.2.2 การจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ 

 จากการส ารวจถึงระดับการจัดการความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในสถานประกอบการโดยแบ่งระดับการ
จัดการความเสี่ยงออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ (1) มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน (2) มีการจัดการ
ความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท (3) มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างโรงงาน หรือ Distributor 
กับบริษัท (4) มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า และ (5) มีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้ง  
โซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ ผลการศึกษาแสดงดังตารางที่ 5.30 

ตารางที่ 5.30 จ านวนของสถานประกอบการที่มีการจัดการระดับความเสี่ยง  

ระดับการจัดการความเสี่ยงของสถานประกอบการ จ านวน(ราย) ร้อยละ 

มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน 57 47.5 

มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท 53 44.2 
มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างโรงงาน  
หรือ Distributor กับบริษัท 

 

22 
 

18.3 

มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า 66 55.0 
มีการจัดการความเสี่ยงตลอดทั้งโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์ 20 16.7 

จากตารางที่ 5.30 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในสถานประกอบการ ซึ่ง
สามารถตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ พบว่ามีสถานประกอบการที่มีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน 
จ านวน 57 ราย คิดเป็นร้อยละ 47.5 สถานประกอบการมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายใน
บริษัทจ านวน 53 ราย คิดเป็นร้อยละ 44.2 สถานประกอบการที่มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างโรงงาน 
หรือ Distributor กับบริษัทจ านวน 22 ราย คิดเป็นร้อยละ 18.3 สถานประกอบการที่มีการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้าจ านวน 66 ราย คิดเป็นร้อยละ 55.0 และสถานประกอบการที่มีการจัดการ
ความเสี่ยงตลอดท้ังโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์จ านวน 20 ราย คิดเป็นร้อยละ 16.7  

เมื่อพิจารณาการจัดการความเสี่ยงของผู้ประกอบการ โดยจ าแนกตามลักษณะการประกอบการ
ของผู้จัดจ าหน่าย ซึ่งประกอบด้วยศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ และผู้จ าหน่าย จากแบบสอบถามจ านวน 199 
ราย พบว่ามีผู้ไม่ตอบแบบสอบถามในส่วนนี้จ านวน 77 ราย ดังนั้นจะวิเคราะห์ระดับการจัดการความเสี่ยง
จ าแนกตามลักษณะการประกอบการด้วยแบบสอบถามทัง้สิ้น 122 ราย 

จากตารางที่ 5.31 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามศูนย์จ าหน่าย
รถยนต์ พบว่าศูนย์จ าหน่ายรถยนต์เลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างโรงงานหรือ Distributor กับ
บริษัทมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 53.4 และรองลงมามีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานคิดเป็นร้อยละ 
47.6 และมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท คิดเป็นร้อยละ 42.7 
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 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า รทุกะดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ 
ไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

ตารางท่ี 5.31 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตาม 
         ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ 

ประเภท
สถาน

ประกอบการ 

ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 
มีการจัดการความ

เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งโรงงาน
หรือ Distributor 

กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้ง 

โซ่อุปทานการผลิต
รถยนต ์

มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี ม ี ไม่มี มี ไม่มี 
ศูนย์จ าหน่าย

รถยนต ์
49 

(47.6%) 
54 

(52.4%) 
44 

(42.7%) 
59 

(57.3%) 
16 

(15.5%) 
87 

(84.5%) 
55 

(53.4%) 
48 

(46.6%) 
17 

(16.5%) 
86 

(83.5%) 
2  0.193 0.141 2.794 0.131 0.006 

p-value 0.996 0.998 0.593 0.997 0.999 

 
จากตารางที่ 5.32 เมื่อพิจารณาระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามศูนย์จ าหน่าย

รถยนต์ พบว่าผู้จัดจ าหน่ายเลือกตอบมีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้ามากที่สุด คิดเป็น   
ร้อยละ 66.7 และรองลงมามีการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน และมีการจัดการความเสี่ยงระหว่าง
หนว่ยงานภายในบริษัท คิดเป็นร้อยละ 47.6 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ที่ df = 5-1 = 4 ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า ทุกระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตามผู้จัดจ าหน่าย ไม่
แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยทั้งผู้จ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์เน้นการจัดการความเสี่ยง
ภายในหน่วยงานและการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้า 

ตารางท่ี 5.32 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบระดับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานจ าแนกตาม 
         ผู้จ าหน่าย 

ประเภท
สถาน

ประกอบการ 

ระดับการจดัการความเสีย่งในโซ่อุปทาน 
มีการจัดการความ

เสี่ยงภายใน
หน่วยงาน 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่ง

หน่วยงานภายใน
บริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งโรงงาน
หรือ Distributor 

กับบริษัท 

มีการจัดการความ
เสี่ยงระหวา่งบริษทั

กับลูกค้า 

มีการจัดการความ
เสี่ยงตลอดทั้ง 

โซ่อุปทานการผลิต
รถยนต ์

มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี มี ไม่มี ม ี ไม่มี 
ผู้จ าหน่าย 10 

(47.6%) 
11 

(52.4%) 
10 

(47.6%) 
11 

(52.4%) 
7 

(33.3%) 
14 

(66.7%) 
14 

(66.7%) 
7 

(33.3%) 
4 

(19.0%) 
17 

(81.0%) 
2  0.008 0.180 4.018 1.614 0.130 

p-value 0.999 0.996 0.404 0.806 0.998 
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5.2.3 วิธีการหรือมาตรการในการจัดการความเสี่ยง 

 บริษัทหรือสถานประกอบการจ าเป็นต้องมีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการกับความเสี่ยงที่
เกิดข้ึนในโซ่อุปทาน ซึ่งสามารถแบ่งวิธีการหรือมาตรการในการจัดการกับความเสี่ยงเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 
(1) ไม่มีการจัดการความเสี่ยง (2) เมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) และ (3) มีการประเมิน
ความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) จากการเก็บรวบรวมแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างผู้จัด
จ าหน่ายรถยนต์ พบว่ามีสถานประกอบการที่ไม่มีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการกับความเสี่ยงจ านวน 
7 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.5 สถานประกอบการที่เมื่อเกิดความเสี่ยงขึ้นแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) มี
จ านวน 38 ราย คิดเป็นร้อยละ 19.1 และสถานประกอบการที่มีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน 
(Preventive) มีจ านวน 74 ราย คิดเป็นร้อยละ 37.2 แสดงดังตารางที่ 5.33 

ตารางที ่5.33 จ านวนของสถานประกอบการที่มีวิธีการหรือมาตรการในการจัดการกับความเสี่ยง 

วิธีการหรือมาตรการในการจัดการกับความเสี่ยง จ านวน(ราย) ร้อยละ 

ไม่มีการจัดการความเสี่ยง 7 3.5 
เมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข (Reactive) 38 19.1 

มีการประเมินความเสี่ยงและหาทางป้องกัน (Preventive) 74 37.2 
ไม่ระบุ 80 40.2 
รวม 199 100.0 

 
เมื่อศึกษาถึงการจัดการความเสี่ยงของผู้ประกอบการ โดยจ าแนกตามลักษณะการประกอบการ

ของผู้จัดจ าหน่าย ซึ่งประกอบด้วยศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ และ ผู้จ าหน่าย   จากแบบสอบถามจ านวน 199 
ราย พบว่ามีผู้ไม่ตอบแบบสอบถามในส่วนนี้จ านวน 77 รายและมีผู้ตอบแบบสอบถามซึ่งระบุลักษณะ
สถานประกอบการเป็นอย่างอ่ืนจ านวน 7 ราย ดังนั้นในหัวข้อนี้จะวิเคราะห์ระดับการจัดการความเสี่ยง
จ าแนกตามลักษณะการประกอบการด้วยแบบสอบถามทั้งสิ้น 122 ราย 
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ตารางท่ี 5.34 จ านวนและร้อยละผู้ที่เลือกตอบลักษณะสถานประกอบการจ าแนกตามมาตรการในการ 
        จัดการความเสี่ยง 

วิธีการหรือมาตรการ 
จัดการความเสี่ยง 

ลักษณะสถานประกอบการ 
ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ ผู้จัดจ าหน่าย 
เลือก ไม่เลือก เลือก ไม่เลือก 

ไม่มีการจัดการความเสี่ยง 6 
(85.7%) 

1 
(14.3%) 

1 
(14.3%) 

6 
(85.7%) 

เมื่อเกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข  
(Reactive) 

32 
(84.2%) 

6 
(15.8%) 

7 
(18.4%) 

31 
(81.6%) 

มีการประเมินความเสี่ยงและหาทาง
ป้องกัน (Preventive) 

64 
(86.5%) 

10 
(13.5%) 

11 
(14.9%) 

63 
(85.1%) 

รวม 102 
(85.7%) 

17 
(14.3%) 

19 
(16.0%) 

100 
(84.0%) 

2  0.106 0.252 
2 = 0.358         p-value = 0.9858 

 
จากตารางที่ 5.34 เมื่อพิจารณาลักษณะผู้ประกอบการจ าแนกตามมาตรการในการจัดการความ

เสี่ยงพบว่าศูนย์จ าหน่ายรถยนต์มีผลต่อมาตรการในการจัดการความเสี่ยงเป็นจ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อย
ละ 85.7 เมื่อจ าแนกตามมาตรการในการจัดการความเสี่ยง พบว่าทุกมาตรการในการจัดการความเสี่ยง
เลือกตอบศูนย์จัดจ าหน่ายรถยนต์มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 85.7 84.2 และ 86.5 ตามล าดับ 
 เมื่อทดสอบความเป็นเอกพันธ์ 2 = 0.358 ที่ df = 2(3-1) = 4 และค่า p-value = 0.9858
ดังนั้นค่าวิกฤตไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 9.488 ดังนั้นจะสรุปได้ว่า สถานประกอบการจ าแนก
ตามมาตรการในการจัดการความเสี่ยงไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยทั้งผู้จ าหน่ายและศูนย์
จ าหน่ายรถยนต์ส่วนใหญ่จะมีการประเมินความเสี่ยงและหาแนวทางป้องกันความเสี่ยงมากกว่าจะรอให้
เกิดความเสี่ยงแล้วหาทางแก้ไข 

5.2.4 การวิเคราะห์ปัจจัย 

เมื่อได้รับแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วนกลับมา ท าการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลและคัด
แบบสอบถามที่ใช้ไม่ได้ออก จนได้แบบสอบถามจ านวน 199 ชุด มาวิเคราะห์และประมวลผลหา
ความสัมพันธ์ทางสถิติ ด้วยความเชื่อมั่นในระดับร้อยละ 95 เป็นเกณฑ์ในการยอมรับข้อมูล โดยใช้สถิติ
พ้ืนฐาน (ได้แก่ ค่าสถิติ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน) และสถิติเชิงปริมาณ ได้แก่ การ
วิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor analysis) เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร โดยมีการทดสอบ
ข้อก าหนดเบื้องตน้ดังนี้ 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 82 

 

การทดสอบข้อก าหนดเบื้องต้นการวิเคราะห์องค์ประกอบ 

1. กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามต้องมากกว่า 150 คน (Pallant, 2001) จากข้อก าหนดใน
ข้อนี้พบว่าการวิจัยครั้งนี้มีกลุ่มตัวอย่างจ านวน 199 คน 

2. ความสัมพันธ์ (Correlation) เบื้องต้นระหว่างตัวแปรสูงกว่า 0.3 ขึ้นไป (Wiersma, 1911) 
ซึ่งจากข้อมูลพบว่า ความสัมพันธ์ (Correlation) เบื้องต้นระหว่างตัวแปรของข้อมูลที่สูงกว่า 
0.3 

3. พิจารณาค่า KMO ว่าสูงกว่า 0.6 หรือไม่ และค่า Bartlett ‘s test of Sphericity มีค่า
นัยส าคัญทางสถิติ (Significance)  หรือไม่ (Burns, 1990) ซึ่งแสดงให้เห็นดังตารางที่ 5.35 
 

ตารางที่ 5.35 ค่า KMO and Bartlett ‘s test of sphericity ของผู้จัดจ าหน่าย 
Kaiser – Meyer – Olkin Measure of Sampling Adequac 0.861 

 
Bartlett ‘s Test of Sphericity 

Approx. Chi-Square 3520.999 

df 741 
Sig. 0.000 

 
จากตารางที่ 5.35 พบว่า ค่า KMO ที่ได้มีค่า 0.861 แสดงว่าข้อมูลที่มีอยู่เหมาะสมที่จะใช้เทคนิค

การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor analysis) และค่า Bartlett’s Test of Sphericity ที่ใช้ทดสอบ
สมมติฐานมีค่า Chi-Square = 3,520.999 ได้ค่า p = 0.00 จึงปฏิเสธสมมติฐาน (H0) นั่นคือตัวแปรทั้ง 39
ตัว มีความสัมพันธ์กัน ดังนั้นจากผลการทดสอบข้อตกลงเบื้องต้นทั้ง 3 ข้อ ท าให้ได้ข้อสรุปว่าข้อมูลที่ได้
จากการเก็บรวบรวมข้อมูล มีความเหมาะสมในการใช้เทคนิควิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบ 
 ขั้นตอนต่อมา คือ การสกัดองค์ประกอบ (Factor extraction) เพ่ือพิจารณาว่าปัจจัยส าหรับ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถจ าแนกได้กี่องค์ประกอบ โดยวิธีวิเคราะห์ตัวประกอบหลัก (Principle component 
analysis) และก าหนดให้แต่ละองค์ประกอบไม่มีความสัมพันธ์กัน จึงเลือกหมุนแกนแบบมุมฉาก 
(Orthogonal) ด้วยวิธี Varimax  ที่จ านวนรอบในการสกัดองค์ประกอบ 100 รอบ แสดงค่าไอเกน (Eigen 
values) ที่มีค่าสูงกว่า 1 และไม่แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Factor loading) ที่น้อยกว่า 0.3 และ
พบว่าค่าไอเกน (Eigen values) ที่ได้มากกว่า 1 มีเพียง 10 องค์ประกอบ และองค์ประกอบแรกสามารถ
อธิบายตัวแปรได้มากที่สุดถึงร้อยละ 31.922 และจากการวิเคราะห์ได้ตัดตัวแปรที่มีค่า Factor loading 
น้อยกว่า 0.3 ออกไป ท าให้เหลือตัวแปรที่จะน ามาจ าแนกเป็นองค์ประกอบ 39 ตัว และเมื่อวิเคราะห์ 
Scree plot ก็พบข้อสรุปที่ตรงกัน แสดงดังรูปที่ 5.2  
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รูปที่ 5.2 Scree plot ในการเลือกองค์ประกอบเพ่ือการวิเคราะห์ปัจจัยส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 

  
จากรูปที่ 5.2 พบว่ากราฟมีจุดตัดอยู่ที่ องค์ประกอบที่ 9-11 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือกที่จะก าหนด

องค์ประกอบในการวิเคราะห์จ านวน 10 องค์ประกอบ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบ 

 จากการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปรทั้งหมดในเรื่องปัจจัยส าหรับผู้ผลิตชิ้นสว่นโดยการ
จ าแนกนั้นในแต่ละข้อที่สร้างองค์ประกอบนั้นต้องมีค่าน้ าหนักไม่ต่ ากว่า 0.40 (Pimpa, 2003) ดังนั้น
สามารถจ าแนกปัจจัยส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนได้ 10 องค์ประกอบแสดงดังตารางที่ 5.36 
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ตารางท่ี 5.36 การวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยความเสี่ยงส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 
ปัจจัยส าหรับผู้จัดจ าหน่าย องค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
- ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง 
- ข้อก าหนดของลูกค้า 
- การเปลี่ยนแปลงเวลาน าของลูกค้า 
- การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า 
- ความผันผวนของความต้องการ 
  ของลูกค้า 
- ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก 
  ลูกค้า 
- ความยืดหยุ่นในการขาย 

0.757 
0.725 
0.709 
0.639 
0.624 
 
0.557 

 
0.488 

         

- ความสามารถในการขาย 
- สภาพเศรษฐกิจและสภาวะเงิน 
  เฟ้อของประเทศ 
- สภาวะตลาดและสภาพเศรษฐกิจ 
- กลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัท 
- ต้นทุนรถยนต์ 
- การเปลี่ยนแปลงความต้องการ 
  ด้านราคา 
- กลยุทธ์ทางการตลาดของคู่แข่ง 

 0.671 
0.652 

 
0.598 
0.591 
0.520 
0.507 

 
0.495 

        

- ขาดแคลนพนักงานในบริษัท 
- อุบัติเหตุในการท างานของ 
  พนักงาน 
- ขาดแคลนระบบการวางแผนใน 
  บริษัท 
- ความผิดพลาดของพนักงาน 

  0.770 
0.737 

 
0.691 

 
0.682 

       

- ปัญหาด้านโลจิสติกส์ 
- ปัญหาการจราจรระหว่างการ 
  ขนส่ง 
- ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและการขาด 
  แคลนพลังงาน 

   0.756 
0.647 

 
0.631 
 

      

- การประชาสัมพันธ์ของคู่แข่ง 
- ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม 

   0.585 
0.560 

      

- ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก 
  โรงงานหรือผู้จัดจ าหน่าย 
- คุณภาพรถยนต์ 

    0.725 
 
0.699 
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ตารางท่ี 5.36 (ต่อ) การวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยความเสี่ยงส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 
ปัจจัยส าหรับผู้จัดจ าหน่าย องค์ประกอบ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
 
- ความสามารถของผู้ประกอบการ 
  ขนส่งเพื่อส่งมอบรถยนต์ 
- การท าสัญญาขาย 
- สภาพทางการเงินของบริษัท 
- การใช้ข้อมูลในบริษัท 
- รสนิยมของผู้บริโภค 

     
0.574 
 
0.497 
0.475 
0.424 
0.400 

     

- กฎระเบียบ ข้อก าหนด และ 
  นโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับการค้า 
  ในประเทศ 
- กฎระเบียบ ข้อก าหนด และ   
  นโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับ 
  น าเข้า-ส่งออก 

     0.801 
 
 
0.779 
 

    

- การจัดหารถยนต์ 
- ความยืดหยุ่นในการจัดส่งรถยนต์ 
- สวัสดิการและค่าแรงในบริษัท 

      0.761 
0.725 
0.337 

   

- การก่อการร้ายและการโจรกรรม 
- การประท้วง 

       0.742 
0.599 

  

- ภัยพิบัติทางธรรมชาติ         0.698  
- ขาดแคลนรถยนต์          0.709 

 
จากตารางที่ 5.36 สามารถแยกเป็น 10 องค์ประกอบดังนี้ 

องค์ประกอบที่ 1 ประกอบด้วย 7 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วย ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง 
ข้อก าหนดของลูกค้า การเปลี่ยนแปลงเวลาน าของลูกค้า การเติมเต็มค าสั่งซื้อของลูกค้า ความผันผวนของ
ความต้องการของลูกค้า ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า และความยืดหยุ่นในการขายจึงตั้งชื่อ
องค์ประกอบนี้ว่า “ด้านความต้องการของลูกค้า” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 10.204 
 องค์ประกอบที่ 2 ประกอบด้วย 7 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วยความสามารถในการขาย สภาพ
เศรษฐกิจและสภาวะเงินเฟ้อของประเทศ สภาวะตลาดและสภาพเศรษฐกิจ กลยุทธ์ทางการตลาดของ
บริษัท ต้นทุนรถยนต์ การเปลี่ยนแปลงความต้องการด้านราคา กลยุทธ์ทางการตลาดของคู่แข่ง จึงตั้งชื่อ
องค์ประกอบนี้ว่า “ด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 2.069 
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 องค์ประกอบที่ 3 ประกอบด้วย 4 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วยการขาดแคลนพนักงานในบริษัท 
อุบัติเหตุในการท างานของพนักงาน ขาดแคลนระบบการวางแผนในบริษัท ความผิดพลาดของพนักงาน จึง
ตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้านพนักงานและการวางแผน” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับค่าไอเกนเท่ากับ 1.809 
 องค์ประกอบที่ 4 ประกอบด้วย 5 ปัจจัย ซึ่งประกอบไปด้วยปัญหาด้านโลจิสติกส์ ปัญหา
การจราจรระหว่างการขนส่ง ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและการขาดแคลนพลังงาน การประชาสัมพันธ์ของ
คู่แข่ง ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้านโลจิสติกส์” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีระดับ
ค่าไอเกนเท่ากับ 1.627 
 องค์ประกอบที่ 5 ประกอบด้วย 7 ปัจจัย คือ ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากโรงงานหรือผู้จัด
จ าหน่าย คุณภาพรถยนต์ ความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือส่งมอบรถยนต์ การท าสัญญาขาย
สภาพทางการเงินของบริษัท การใช้ข้อมูลในบริษัท รสนิยมของผู้บริโภค จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้าน
ความเชื่อมโยงภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.264 
 องค์ประกอบที่ 6 ประกอบด้วย 2 ปัจจัย คือ กฎระเบียบ ข้อก าหนด และนโยบายของรัฐบาล
เกี่ยวกับการค้าในประเทศ และกฎระเบียบ ข้อก าหนด และนโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับน าเข้า-ส่งออก 
จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้านนโยบายภาครัฐบาล” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.209 
 องค์ประกอบที่ 7 ประกอบด้วย 3 ปัจจัย คือ การจัดหารถยนต์ ความยืดหยุ่นในการจัดส่งรถยนต์ 
และสวัสดิการและค่าแรงในบริษัท จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และ
ค่าใช้จ่าย” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.136 

องค์ประกอบที่ 8 ประกอบด้วย 2 ปัจจัย คือ การก่อการร้ายและการโจรกรรม และการประท้วง 
จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้ว่า “ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได้” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกน
เท่ากับ 1.011 

องค์ประกอบที่ 9 ประกอบด้วย 1 ปัจจัย คือ ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้
ว่า “ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.000 

องค์ประกอบที่ 10 ประกอบด้วย 1 ปัจจัย คือ ด้านการขาดแคลนรถยนต์ จึงตั้งชื่อองค์ประกอบนี้
ว่า “ด้านการขาดแคลนรถยนต์” โดยตัวแปรกลุ่มนี้มีค่าไอเกนเท่ากับ 1.000 
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บทที่ 6 

การประเมินความเสี่ยงและแนวทางป้องกันความเสี่ยง 
 
 ในบทนี้จะเน้นเรื่องการประเมินความเสี่ยงจากกลุ่มปัจจัยที่ได้วิเคราะห์ไว้ในบทที่ 5 โดยการ
ประเมินนี้จะประเมินในแง่ของโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบของความเสี่ยงนั้น นอกจากนี้ในบทนี้จะ
กล่าวถึงวิธีการหรือมาตรการในการลดความเสี่ยง โดยพิจารณาในส่วนของความเสี่ยงที่เชื่อมโยงกัน
ระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนกับผู้ประกอบรถยนต์และความเชื่อมโยงกันระหว่างผู้ประกอบรถยนต์กับผู้จัด
จ าหน่าย พร้อมเสนอแนวทางลดความเสี่ยงเพ่ิมเติม 
 
6.1 การประเมินความเสี่ยงส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ และการวิเคราะห์ปัจจัยจนได้
ปัจจัยทั้งสิ้น 5 กลุ่ม ในหัวข้อนี้ ผู้วิจัยได้รวบรวมแบบประเมินความเสี่ยงจากการท า Focus group และ
การสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วน จ านวน 14 ราย โดยมีระดับโอกาสคะแนน 1 ถึง 5 5 หมายถึง มีผลกระทบ
มากที่สุด หรือมีโอกาสเกิดขึ้นมากท่ีสุด ขณะที่ 1 หมายถึง มีผลกระทบน้อยที่สุด หรือมีโอกาสเกิดขึ้นน้อย
ที่สุดโดยน ามาวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบต่อธุรกิจ
ในกลุ่มปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ได้ดังตารางที่ 6.1 และน าไปสร้างเมตริกซ์ความน่าจะเป็น–ผลกระทบ ดังรูปที่ 6.1  

ตารางท่ี 6.1 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบต่อธุรกิจในกลุ่ม 
      ปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

กลุ่มปัจจัย โอกาสที่จะเกิด  
X  (SD) 

ผลกระทบต่อธุรกิจ 
X  (SD) 

1. ด้านวัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิต 
3.50 

(1.225) 
3.57 

(1.089) 

2. ด้านปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้ 
3.07 

(1.141) 
3.07 

(1.542) 

3. ด้านตลาดและลูกค้า 
3.57 

(1.222) 
3.50 

(1.345) 

4. ด้านกระบวนการจัดการผลิต 
3.29 

(1.069) 
3.00 

(1.240) 

5. ด้านเทคโนโลยี 
3.36 

(1.082) 
2.36 

(0.842) 
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ผลกระทบ 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

โอกาสที่จะเกิด 

รูปที่ 6.1 เมตริกซ์ความน่าจะเป็น - ผลกระทบส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

 จากรูปที่ 6.1 พบว่ากลุ่มปัจจัยด้านวัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิตเป็นปัจจัยที่มี
ผลกระทบสูงมากและมีโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงนี้สูงมาก  ส าหรับกลุ่มปัจจัยที่มีผลกระทบสูงและมี
โอกาสสูงมากมีทั้งหมด 3 กลุ่มปัจจัยคือ (1)กลุ่มปัจจัยด้านตลาดและลูกค้า (2) กลุ่มปัจจัยด้าน
กระบวนการจัดการการผลิต   (3) กลุ่มปัจจัยภายนอก 

จากการระดมสมองในกลุ่มปัจจัยที่ส าคัญที่สุดคือ กลุ่มปัจจัยด้านวัตถุดิบและกระบวนการผลิต ซึ่ง
พบปัญหาที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานหลายลักษณะดังนี้  

(1) การปรับเปลี่ยนแผนการผลิตอย่างกะทันหัน ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ต้องน าเข้าวัตถุดิบจาก
ต่างประเทศจึงเกิดต้นทุนวัตถุดิบสูง และการน าวัตถุดิบเข้าจากต่างประเทศ โดยเฉพาะ
ส าหรับวัตถุดิบส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 ซึ่งเวลาน าสินค้า (Lead time) นั้นค่อนข้าง
นาน หากมีการปรับเปลี่ยนแผนการผลิตของผู้ประกอบรถยนต์แล้วผู้ผลิตชิ้นส่วนเหล่านี้ไม่
สามารถจัดหาวัตถุดิบเพ่ือป้อนเข้าสู่สายการผลิตได้อย่างทันเวลา  
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(2) การจัดส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วนล่าช้า การจัดส่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังโรงงานอาจมีการ
จัดส่งในสองลักษณะคือ Milk run ซึ่งด าเนินการขนส่งโดยผู้ประกอบรถยนต์หรือใช้บริการ
ขนส่ง อีกลักษณะหนึ่งคือการส่งจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1  ไปยังผู้ประกอบรถยนต์ใน
ลักษณะเป็นแบทช์ (Batch) ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่  1 อาจต้องรับผิดชอบเรื่องจากขนส่ง
เอง ที่ผ่านมามีปัญหาเรื่องการจัดส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังผู้ประกอบ
รถยนต์ล่าช้าส่งผลให้ไม่สามารถผลิตได้ทันตามก าหนดเวลา เป็นผลต่อเนื่องให้ไม่สามารถส่ง
มอบรถยนต์ได้ทันตามความต้องการ ถึงแม้มีผู้ผลิตชิ้นส่วนเพียงรายการเดียวที่ไม่สามารถส่ง
สินค้ามายังโรงงานประกอบได้ก็สามารถท าให้สายการประกอบรถยนต์หยุดชะงักได้  

(3) ความสามารถในการผลิต โดยเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3  ในกรณีที่ความต้องการ
รถยนต์เปลี่ยนแปลงไปบางครั้งต้องการชิ้นส่วนบางชนิดเพ่ิมขึ้น แต่ผู้ประกอบการมีสามารถ
เพ่ิมก าลังการผลิต (Capacity) ได้ หรือในกรณีที่มีเครื่องจักรเสียท าให้ไม่สามารถท าการผลิต
ด้วยก าลังการผลิตปกติได้  อย่างไรก็ตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ต้องจัดหาชิ้นส่วนให้
เพียงพอกับความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ ท าให้ต้องจัดหาผู้ผลิตชิ้นส่วนรายใหม่อย่าง
กะทันหัน  นอกจากนี้จะพบว่าในการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์แต่ละรายการนั้นจะต้องใช้ Tooling 
เฉพาะซึ่งบ่อยครั้งที่ไม่สามารถสั่งให้ผู้ผลิตรายใหม่ด าเนินการผลิตได้  ส่งผลให้ไม่มีชิ้นส่วน
ดังกล่าวป้อนเข้าสู่สายการประกอบรถยนต์ได้ บางครั้งผู้ประกอบรถยนต์ก็ต้องปรับเปลี่ยน
แผนการผลิตเป็นการผลิตรถยนต์รุ่นอ่ืนที่ไม่ต้องใช้ชิ้นส่วนนี้  บางครั้งปัญหาในลักษณะนี้
ส่งผลกระทบกันเป็นลูกโซ่ เมื่อเปลี่ยนไปผลิตอีกรุ่นหนึ่งอาจมีชิ้นส่วนบางมีปริมาณไม่
เพียงพอกับความต้องการอีกก็ได้ 

(4)  ปัญหาการขาดแคลนพนักงานภาคการผลิต  ซึ่งเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นแทบทุกบริษัทที่อยู่ในที่
ประชุม มีการโยกย้ายแรงงานค่อนข้างมาก ซึ่งท าให้เสียเวลาในการอบรมการท างานและมี
ทักษะไม่เพียงพอในการท างาน บางบริษัทใช้วิธีเพ่ิมค่าตอบแทนหรือค่าแรงเพ่ือดึงดูดให้
พนักงานอยู่กับบริษัท ท าให้ต้นทุนการผลิตสูงขึ้น บางบริษัทจ าเป็นต้องใช้แรงงานต่างด้าวเข้า
มาช่วยในการผลิตแต่ทักษะด้านการเทคนิคการผลิตยังอยู่ในระดับต่ า ซึ่งบริษัทจะต้องมีการ
ฝึกอบรมพนักงานก่อนเข้าสู่สายการผลิต ซึ่งถือเป็นต้นทุนที่สูงมาก และอัตราการเข้า -ออก
ของแรงงานก็มีค่อนข้างสูง   

(5) ปัญหาด้านภาชนะหาย ภาชนะที่ใช้ในการขนส่ง เช่น ถาดส าหรับใส่ชิ้นส่วนขนาดเล็ก  Rack 
ส าหรับใส่ชิ้นส่วนขนาดใหญ่ที่ไม่สามารถใส่กล่องได้ ในส่งมอบชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบเข้าสู่
โรงงานจะส่งมอบพร้อมกับภาชนะที่ใส่มา แล้วรับภาชนะเปล่าที่ใส่ชิ้นส่วนซึ่งส่งมอบในครั้ง
ก่อน บ่อยครั้งที่จ านวนภาชนะเปล่าที่ได้รับในแต่ละช่วงเวลาไม่ตรงตามจ านวนที่ส่งให้ครั้ง
ก่อน ทั้งนี้อาจเนื่องจากยังมีชิ้นส่วนพร้อมภาชนะที่ยังคงอยู่ระหว่างรอการผลิต  
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แนวทางการแก้ปัญหา ซึ่งผู้ประกอบการได้ร่วมกันเสนอมีดังนี้ (1)  มีหลายมาตรดังนี้ 

(1) ต้องพัฒนาให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนในทุกระดับมีการสื่อสารถึงกันอย่างทันท่วงที ในกรณีที่มีการ
ปรับเปลี่ยนแผนว่าสามารถส่งมอบวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนได้ทันเวลาหรือไม่ หากไม่สามารถพ่ื
ด าเนินการได้ตามแผนจะได้มีการปรับแผนใหม่  หรืออาจใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการ
เชื่อมโยงกันตลอดสายโซ่อุปทาน เพ่ือให้ผู้ประกอบการทั้งหมดทราบข้อมูลได้อย่างทันเวลา
และพิจารณาร่วมกันว่าสามารถด าเนินการตามแผนที่ปรับนี้ได้หรือไม่ 

(2) รัฐควรมีนโยบายในการเร่งผลิตบุคลากรเพ่ือรองรับภาคการผลิตรถยนต์ ซึ่งถือเป็น
อุตสาหกรรมที่ส าคัญของประเทศ  ซึ่งหากไม่สามารถเพ่ิมการผลิตบุคลากรสายวิชาชีพ เช่น 
ปวส. ปวช. ก็อาจมีการเปิดหลักสูตรฝึกอบรมขึ้น 

(3) ควรมีนโยบายส่งเสริมการลงทุนเพ่ิมให้ผู้ประกอบการ เช่นการลงทุนในการใช้เครื่องจักรใหม่
ทดแทนเครื่องจักรเก่า ซึ่งเครื่องจักรบางส่วนท างานมานาน อาจเกิดการเสียหรือช ารุด 
รวมถึงการใช้เทคโนโลยีการผลิตแบบเก่าที่ไม่ทันสมัย ท าให้ก าลังการผลิตไม่ได้ตามที่ก าหนด
ไว้ตามแผน  

(4) ส าหรับเรื่องภาชนะอาจต้องมีวิธีการตรวจนับสต๊อกบ่อยขึ้น ส าหรับภาชนะที่มีราคาแพงอาจ
ต้องมีบาร์โค๊ทเพ่ือตรวจนับจ านวนเข้าออก  รวมทั้งหามาตรการในการตรวจจับการลักลอบ
น าภาชนะไปขาย 

นอกจากนี้ที่ประชุมยังได้หารือถึงกลุ่มปัจจัยอ่ืน ๆ ที่มีผลกระทบและโอกาสที่จะเกิดขึ้นในระดับที่
รองลงไป ได้แก่ ปัจจัยด้านการตลาดและลูกค้าเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีความเสี่ยงอยู่ในระดับสูงมาก มีการ
เปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อบ่อย ไม่ตรงกับที่มีการพยากรณ์ไว้ ท าให้ส่งผลกระทบทันทีกับโอกาสในการขาย 
ปัจจัยด้านกระบวนการจัดการผลิตมีความเสี่ยงในเรื่อง     ส่วนปัจจัยด้านเทคโนโลยีมีความเสี่ยงอยู่ใน
ระดับไม่สูงมากนัก ส าหรับผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็ก (SME) ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
และ 3 จะผลิตชิ้นส่วนตามแบบที่ก าหนดโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้เลือก
ชิ้นส่วนที่ไม่ได้ใช้เทคโนโลยีสูงมากนักให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
และ 3 เห็นว่าปัจจัยด้านเทคโนโลยีมีความส าคัญไม่มากนัก อย่างไรก็ตามหากพิจารณาในภาพรวมจะเห็น
ได้ว่ามีชิ้นส่วนรถยนต์จ านวนหนึ่งที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง ที่บริษัทประกอบรถยนต์ส่วนใหญ่จะเลือกผู้ผลิต
ชิ้นส่วนในต่างประเทศที่มีเทคโนโลยีสูงกว่าประเทศไทยผลิตชิ้นส่วนเหล่านั้นแทน ดังนั้นปัจจัยทางด้าน
เทคโนโลยีอาจมีความส าคัญส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนหากมองในระดับมหภาค 

6.2 การประเมินความเสี่ยงส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 

 ในท านองเดียวกันกับการประเมินความเสี่ยงส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน เมื่อมีการวิเคราะห์ปัจจัย
สามารถแบ่งปัจจัยได้เป็น 10 กลุ่ม เพ่ือประเมินกลุ่มปัจจัยเสี่ยงต่อไป เนื่องจากผู้จัดจ าหน่ายกระจายทั่วไป
ตามพ้ืนที่ต่าง ๆ จึงไม่สามารถท า Focus Group ได้ การประเมินความเสี่ยงส าหรับผู้จัดจ าหน่ายได้เก็บ



 การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 

ร่างรายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 91 

 

รวบรวมข้อมูลจากแบบประเมินที่ส่งให้กับผู้แทนจ าหน่ายโดยการส่งแบบประเมินไปยังกลุ่มตัวอย่าง  ซึ่ง
แบบประเมินแบ่งเป็นจะถามถึงปัจจัยเสี่ยงว่ามีโอกาสที่จะเกิดขึ้นกับบริษัทของท่านมากน้อยเพียงใด และ
เมื่อเกิดแล้วจะส่งผลกระทบมากน้อยเพียงใด จากการเก็บรวบรวมได้ผลดังตารางที่ 6.2 และสามารถสร้าง
เมตริกซ์ความน่าจะเป็น – ผลกระทบได้ดังรูปที่ 6.2 

ตารางท่ี 6.2 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบต่อธุรกิจในกลุ่ม 
      ปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 

กลุ่มปัจจัย โอกาสที่จะเกิด  
X (SD) 

ผลกระทบต่อธุรกิจ 
X (SD) 

1. ด้านความต้องการของลูกค้า 
 

3.67 
(1.047) 

3.60 
(1.121) 

2. ด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ 
 

3.73 
(0.884) 

3.53 
(1.060) 

3. ด้านพนักงานและการวางแผน 
 

2.93 
(1.387) 

3.07 
(1.223) 

4. ด้านโลจิสติกส์ 
 

3.07 
(1.223) 

2.73 
(1.163) 

5. ด้านความเชื่อมโยงภายในบริษัทและ
ความเชื่อมโยงกับคู่ค้า 

3.07 
(1.387) 

3.21 
(1.251) 

6. ด้านนโยบายภาครัฐบาล 
 

3.00 
(1.000) 

3.27 
(1.100) 

7.  ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และ
ค่าใช้จ่าย 

2.53 
(0.915) 

2.53 
(0.915) 

8. ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกท่ีไม่สามารถ
ควบคุมได้ 

2.27 
(1.335) 

2.27 
(1.438) 

9. ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ 3.00 
(1.069) 

2.73 
(1.136) 

10. ด้านการขาดแคลนรถยนต์ 2.07 
(1.438) 

2.40 
(1.454) 
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ผลกระทบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

โอกาสที่จะเกิด 

รปูท่ี 6.2 เมตริกซ์ความน่าจะเป็น – ผลกระทบส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 

 จากรูปที่ 6.2 พบว่าปัจจัยด้านความต้องการของลูกค้า ปัจจัยด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ 
ปัจจัยด้านความเชื่อมโยงภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า และปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐบาลเป็น
ปัจจัยที่มีความเสี่ยงอยู่ในระดับสูงมาก ความต้องการของลูกค้าเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญมาก หากผลิต
สินค้าไม่ตรงตามความต้องการของลูกค้าจะท าให้มีสินค้าค้างอยู่ในคลังสินค้าจ านวนมากท าให้เกิดต้นทุน
ในการจัดเก็บและสินค้าที่ไม่มีความต้องการสูง ปัจจัยด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจส่งผลต่อการใช้เงิน
ของลูกค้า หากเศรษฐกิจไม่ดีจะมียอดการสั่งซื้อน้อยลง และในปัจจัยนี้ ส่งผลไปถึงปัจจัยด้านนโยบาย
ภาครัฐบาลที่จะสามารถรักษาสภาพเศรษฐกิจหรือมีแผนการกระตุ้นเศรษฐกิจอย่างไร เช่น นโยบายรถคัน
แรกเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจส่งผลให้รายได้ในอุตสาหกรรมเพ่ิมขึ้นจ านวนมาก และในการจัดการ        
โซ่อุปทานให้มีประสิทธิภาพนั้นจ าเป็นที่ทุกฝ่ายต้องมีความร่วมมือกัน และแสดงให้ฝ่ายอ่ืน ๆ รู้ถึงสถานะ
ของฝ่ายตนเอง เมื่อเกิดปัญหาขัดข้อง หรือเกิดเหตุฉุกเฉินไม่สามารถส่งมอบสินค้าได้ทันตามความต้องการ 
จะได้หาวิธีแก้ปัญหาได้ทันเวลา ดังนั้นการเชื่อมโยงภายในบริษัทและการเชื่อมโยงกับคู่ค้าจึงเป็นปัจจัยที่
ส าคัญต่อการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานอย่างมีประสิทธิภาพ ส าหรับปัจจัยด้านพนักงานและการ
วางแผน ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ และปัจจัยด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติมีความเสี่ยงอยู่ในระดับสูง เนื่องจาก

     

     

     

     

     
  

โลจิสติกส ์4  

ความต้องการของลูกค้า 1  

พนักงานและการวางแผน 3  

สภาพตลาดและเศรษฐกิจ 2  

ความเชื่อมโยงภายในบริษัท
และความเชื่อมโยงกับคูค้่า 

5  

นโยบายภาครัฐบาล 6  
การจัดหา – จัดส่งรถยนต์
และค่าใช้จ่าย 

7  

  การขาดแคลนรถยนต ์10  

ภัยพิบัติทางธรรมชาต ิ9  

2  
3  

4  

5  
6  

7  
8 
 

9  
10  

5 

4 

3 

2 

1 

1 2 3 4 5 

1  

สิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไม่
สามารถควบคุมได้ 

8  
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บางครั้งความต้องการของลูกค้าไม่ตรงตามที่ได้วางแผนไว้ท าให้เกิดความผันผวน ส่งผลให้การขนส่งไม่
เพียงพอ ส่วนปัจจัยด้านการจัดหา – จัดส่งรถยนต์และค่าใช้จ่าย ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไม่
สามารถควบคุมได้ และปัจจัยด้านการขาดแคลนรถยนต์เป็นปัจจัยที่มีความเสี่ยงอยู่ในระดับปานกลาง 
ในช่วงหลายปีที่ผ่านมาไม่มีปัญหาเรื่องนี้เท่าใดนัก แต่เมื่อปี ค.ศ. 2011 เกิดน้ าท่วมหนักประกอบกับมี
นโยบายรถคันแรกในปี ค.ศ. 2012 ท าให้สินค้าไม่เพียงพอต่อความต้องการของลูกค้า จึงเกิดการขาด
แคลนรถยนต์ 

6.3 การสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์ และผู้จัดจ าหน่าย   

จากการส ารวจผู้ผลิตชิ้นส่วนในแต่ละล าดับและผู้จัดจ าหน่ายเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อ
โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นพบว่าปัจจัยที่ส าคัญที่มีระดับคะแนนตั้งแต่ 4.00 ขึ้นไปนั้นพบว่า
ผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกล าดับนั้นมีปัจจัยส าคัญ 7 ปัจจัยเหมือนกัน โดยปัจจัยส าคัญคือ คุณภาพสินค้า 
ความสามารถในการผลิต ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า การจัดส่งวัตถุดิบ สภาพทางการเงินของ
บริษัท สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ และความยืดหยุ่นในการผลิต  ดังแสดงในตารางที่ 6.3  ส่วน
ศูนย์จัดจ าหน่ายรถยนต์และผู้จ าหน่ายมีปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญเหมือนกัน โดยปัจจัยที่ส าคัญ 7 ปัจจัยหลักคือ 
คุณภาพรถยนต์ สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ สภาพทางการเงินของบริษัท การจัดหารถยนต์ 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า ความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือส่งมอบรถยนต์ และความ
ยืดหยุ่นในการขาย ดังตารางที่ 6.4 

เมื่อพิจารณาเชื่อมโยงปัจจัยส าคัญระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้จัดจ าหน่าย โดยน าคะแนนปัจจัย
ส าคัญดังแสดงในตารางที่ 6.5 มาศึกษาพบว่าปัจจัยหลักทั้ง 7 ปัจจัยของผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้จัดจ าหน่าย
นั้นมีความสอดคล้องกัน ดังนั้นในการศึกษานี้จึงมีแนวคิดที่จะศึกษาความเชื่อมโยงวิธีการจัดการความเสี่ยง
ส าหรับปัจจัยเหล่านี้ของผู้ประกอบการทั้งสามกลุ่ม  จึงได้มีการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการรถยนต์
เกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงของผู้ประกอบรถยนต์โดยเฉพาะปัจจัยเสี่ยงทั้ง 7 ปัจจัยดังกล่าวนั้น 

ตารางท่ี 6.3 คะแนนเฉลี่ยของปัจจัยเสี่ยงจ าแนกตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1, 2 และ 3  
ปัจจัย ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

ล าดับที่ 1 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

ล าดับที่ 2 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

ล าดับที่ 3 
คุณภาพสินค้า 4.40 4.66 4.63 
ความสามารถในการผลิต 4.37 4.40 4.29 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า 4.27 4.10 4.08 
การจัดส่งวัตถุดิบ 4.23 4.25 4.05 
สภาพทางการเงินของบริษัท 4.23 4.10 4.13 
สภาวะการตลาดและสภาวะ
เศรษฐกิจ 

4.06 3.80 3.87 

ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบ
ทั้งด้านปริมาณและก าหนดส่ง 

3.87 3.86 3.89 
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ตารางท่ี 6.4 คะแนนเฉลี่ยของปัจจัยเสี่ยงจ าแนกตามศูนย์จัดจ าหน่ายรถยนต์และผู้จัดจ าหน่าย  
ปัจจัย ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ ผู้จ าหน่าย 

คุณภาพรถยนต์ 4.42 4.57 
สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ 4.40 4.48 
สภาพทางการเงินของบริษัท 4.37 4.43 
การจัดหารถยนต์ (วิธีการจัดส่ง, ความสามารถจัดส่ง
ได้ตามก าหนด) 

4.31 4.62 

ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า 4.20 4.05 
ความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือส่งมอบ
รถยนต์ 

4.19 4.24 

ความยืดหยุ่นในการขาย (ความสามารถในการ
ปรับเปลี่ยนปริมาณ, รุ่น, สี) 

4.17 4.05 

 
ตารางท่ี 6.5 ปัจจัยที่ส าคัญที่มีระดับคะแนนตั้งแต่ 4.00 ขึ้นไป  

ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้จัดจ าหน่าย 
ปัจจัย ระดับคะแนน ปัจจัย ระดับคะแนน 

คุณภาพสินค้า 4.47 คุณภาพรถยนต์ 4.44 
การจัดส่งวัตถุดิบ 4.22 ความสามารถของผู้ประกอบการ

ขนส่งเพื่อส่งมอบรถยนต์ 
4.17 

ความสามารถในการผลิต 4.38 การจัดหารถยนต์ 4.29 
สภาพทางการเงินของบริษัท 4.22 สภาพทางการเงินของบริษัท 4.38 
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก
ลูกค้า 

4.24 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก
ลูกค้า 

4.06 

สภาวะการตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ 

4.04 สภาวะการตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ 

4.28 

ความยืดหยุดในการผลิต 4.00 ความยืดหยุ่นในการขาย 4.41 
 
จากการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าปัจจัยที่มีความเสี่ยงที่มีระดับคะแนนตั้งแต่ 

4.00 ซึ่งหมายความว่าเป็นปัจจัยที่มีความเสี่ยงอยู่ในระดับมากจึงท าการเก็บรวบรวมข้อมูลและสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเก่ียวกับปัญหาที่ก าลังเผชิญอยู่ ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. ปัจจัยด้านคุณภาพสินค้าและคุณภาพรถยนต์  เนื่องจากในอุสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ
ไทยส่วนใหญ่ยังใช้แรงงานจ านวนมากในการท างานประกอบกับปัญหาขาดแคลนแรงงานจึง
ท าให้มีการเข้า – ออกของพนักงานบ่อยครั้ง จึงเกิดความผิดพลาดในการท างาน ท าให้เกิด
ของเสียและสินค้าไม่ได้คุณภาพตามที่ต้องการ ส าหรับคุณภาพรถยนต์เป็นเรื่องที่ส าคัญมาก
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เพราะเป็นความความเชื่อมั่นและความพึงพอใจของลูกค้า ซึ่งอาจเกิดความเสียหายระหว่าง
การขนส่งได้เนื่องจากรถยนต์ที่ประกอบเสร็จเรียบร้อยแล้วจะน าไปไว้ในพ้ืนที่จัดเก็บ เมื่อมี
การสั่งสินค้าทางพนักงานก็จะท าความสะอาดและเคลือบเงาใหม่ จึงอาจเกิดความเสียหาย
ก่อนน าไปส่งให้ลูกค้าได้ 

2. ปัจจัยด้านการจัดส่งวัตถุดิบและความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือส่งมอบรถยนต์  
เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญเนื่องจากในแต่ละบริษัทมีการวางแผนการผลิตหรือการส่งมอบ
สินค้าให้ลูกค้าไว้เรียบร้อยแล้วหากไม่สามารถจัดส่งวัตถุดิบหรือรถยนต์ได้ทันเวลา  การส่ง
สินค้าล่าช้าส่วนหนึ่งมาจากการอยู่ภายใต้ Free zone มีปัญหาเกี่ยวกับเรื่องเอกสารซึ่ง
ด าเนินการล้าช้า นอกจากนี้ในช่วงที่มีความผันผวนของความต้องการของลูกค้าและมีความ
ต้องการจ านวนมากท าให้ผู้ประกอบการขนส่งไม่เพียงพอต่อความต้องการ 

3. ปัจจัยด้านความสามารถในการผลิตและการจัดหารถยนต์ ในปัจจุบันผู้ประกอบการเผชิญ
ปัญหาเรื่องก าลังการผลิตไม่เพียงพอเนื่องจากขาดแคลนแรงงานทั้งมีทักษะและไม่มีทักษะ 
และการค านวณ การวางแผนการผลิตของแต่ละโรงงานเอง เช่น ไม่ได้ค านึงถึงเวลาที่
เครื่องจักรมีปัญหา ซึ่งท าให้การผลิตหยุดเป็นเวลานาน 

4. ปัจจัยด้านสภาพทางการเงินของบริษัท โดยส่วนมากปัจจัยด้านนี้เกิดขึ้นไม่บ่อยมากนัก แต่
หากเกิดขึ้นจะส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อบริษัท ส่วนใหญ่จะพบในบริษัทเล็ก ๆ เนื่องจากมี
ผลกระทบมาจากค่าแรงที่สูงขึ้น ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายในปีนี้มี Stock อยู่ในมือจ านวนมาก ซึ่ง
มีผลกระทบจากการยกเลิกการจองของลูกค้าหลังนโยบายรถคันแรก ส่งผลให้ผู้จัดจ าหน่าย
บางรายมีปัญหาทางการเงิน ไม่สามารถจ่ายงเงินให้ทางบริษัทได้ตามก าหนดเวลา 

5. ปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า ในอุตสาหกรรมรถยนต์มีการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบตลอดเวลาทั้งภายในและภายนอก ถึงแม้จะมีการพยากรณ์ล่วงหน้าไว้เรียบร้อย
แล้วแต่ก็ยังมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบค่อนข้างบ่อย ทั้งการเปลี่ยนรุ่น การเปลี่ยนสีของ
รถยนต์ จึงต้องมีการเปลี่ยนแปลงการผลิตของโรงงานประกอบรถยนต์ ซึ่งส่งผลให้มีการ
เปลี่ยนแปลงแผนการผลิตต่อเนื่องกันเป็นทอด ๆ จนถึงผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับสุดท้าย หาก
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต่าง ๆ เหล่านี้มีวัตถุดิบในคลังไม่เพียงพอและต้องสั่งซื้อวัตถุดิบจาก
ต่างประเทศ อาจท าให้วัตถุดิบส่งมาไม่ทันต่อความต้องการในการผลิตชิ้นส่วน ส่งผลให้ไม่
สามารถประกอบรถยนต์ได้ตามแผนที่โรงงานประกอบก าหนดไว้ 

6. ปัจจัยด้านสภาวะตลาดและสภาพเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านนี้ถือเป็นปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถ
ควบคุมได้ขึ้นอยู่กับนโยบายของรัฐบาลส่วนหนึ่ง หากสภาวะตลาดและสภาพเศรษฐกิจดี
ยอดขายก็จะสูงตามไปด้วย หากเศรษฐกิจไม่ดียอดขายก็จะลดลงตามไปด้วย 

7. ปัจจัยด้านความยืดหยุ่นในการผลิตและความยืดหยุ่นในการขาย สามารถเปลี่ยนแปลง
สายการผลิตได้แต่อาจต้องเสียเวลาในการตั้งเครื่องใหม่หากมีการเปลี่ยนรุ่น ซึ่งไม่ตรงตามที่
ได้พยากรณ์ไว้ท าให้เสียเวลา นอกจากนี้อาจมีวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนไม่เพียงพอ ท าให้ต้องปรับ
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แผนผลิตไปผลิตรุ่นอื่น ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายหากมีสินค้าอยู่ในคลังสินค้า สามารถรับสินค้าได้
ทัน หากไม่มีสินค้าจะต้องสั่งผลิตท าให้เสียเวลาในการรอคอยนาน 

วิธีในการเพ่ือตอบสนองความเสี่ยง (Methods to response the risk) ที่พบเห็นโดยทั่วไป
สามารถท าได้หลายวิธีดังนี้ 

1. เพิกเฉยหรือยอมรับความเสี่ยง (Ignore or accept the risk) การท าลักษณะนี้เนื่องจากทั้ง
โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงและผลกระทบของความเสี่ยงนั้นมีน้อย ดังนั้นผู้บริหารองค์กรอาจ
เลือกที่จะเพิกเฉยหรือยอมรับความเสี่ยง 

2. ลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Reduce the probability of the risk) ซึ่งสามารถท าได้ 2 
ลักษณะคือ มีการจัดการเพ่ือลดโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค์ และการหลีกเลี่ยง
การด าเนินงานที่อาจท าให้เกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค์ 

3. ลดหรือจ ากัดผลกระทบของความเสี่ยง (Reduce or limit the consequence)  โดยการ
ลดมูลค่าความเสียหายที่เกิดขึ้น 

4. ส่งผ่านหรือร่วมรับความเสี่ยง (Transfer and share the risk) เป็นการส่งผ่านความเสี่ยง
จากองค์กรหนึ่งในโซ่อุปทานไปยังอีกองค์กรหนึ่งที่สามารถจัดการความความเสี่ยงนี้ได้ดีหรือ
มีความประสงค์จะรับความเสี่ยงนั้น หรือมีการแบ่งการรับความเสี่ยงให้แก่หุ้นส่วนทางธุรกิจ
ในโซ่อุปทาน 

5. จัดท าแผนส าหรับเหตุการณ์ที่อาจเกิดขึ้นได้ (Make backup plan or contingency 
plans) โดยทั่วไปการจัดท าแผนในองค์กรแบ่งเป็น 3 ลักษณะ คือ แผน A (Action plan) 
เป็นแผนปฏิบัติการทั่วไปในภาวะปกติ ซึ่งองค์กรที่ดีมักมีแผนนี้อยู่ในการท างานมาตรฐาน 
(Standard operating procedure) แผน B (Backup plan) เป็นแผนส ารองที่จัดท าขึ้นใน
กรณีที่มี เหตุการณ์ไม่ปกติ แต่อยู่ ในระดับที่สามารถควบคุมสถานการณ์ได้ แผน C 
(Contingency  plan) เป็นแผนฉุกเฉินที่จัดท าไว้กรณีที่เกิดเหตุการณ์ไม่ปกติ และเกิดการ
ลุกลามจนไม่สามารถควบคุมได้ ซึ่งในแผนนี้นั้นจะประกอบด้วยแนวทางในการจ ากัดขอบเขต
ความเสี่ยง การบรรเทาผลกระทบจนกว่าจะท าให้เหตุการณ์กลับเข้าสู่สถานการณ์ปกติได้อีก
ครั้ง 

6. ปรับตัวไปกับความเสี่ยง (Adapt to it) เป็นการปรับตัวให้เหมาะสมกับสถานการณ์ที่เกิดขึ้น 
ซึ่งองค์กรจะต้องมีความคล่องแคล่วว่องไวและสามารถปรับเปลี่ยนการปฏิบัติงานที่รวดเร็ว
เพ่ือสนองตอบเงื่อนไขของการเปลี่ยนแปลงเหล่านั้น 

7. เผชิญหน้ากับการเปลี่ยนแปลง (Oppose a change) เป็นการต่อต้านการเปลี่ยนที่จะเกิดขึ้น 
เช่น การออกมาตรการของภาครัฐที่ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อองค์กร ผู้บริหารองค์กรอาจลุก
ขึ้นมาต่อต้านต่อมาตรการดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ผู้บริหารอาจต้องพิจารณาเป็นระยะ ๆ ว่า
ในช่วงแรก ๆ องค์กรอาจเลือกที่จะต่อต้านการเปลี่ยนแปลงนี้ หากระยะต่อมาเห็นว่าองค์กร
ไม่สามารถต้านทานต่อการเปลี่ยนแปลงนี้อันเนื่องมาจากมาตรการนี้ได้มีการตัดสินใจ
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ด าเนินการแล้ว สิ่งที่ผู้บริหารอาจต้องท าต่อไปอาจไม่ใช่การต่อต้านมาตรการนี้ แต่คงต้อง
พิจารณาต่อไปว่าองค์กรจะปรับตัวอย่างไรกับมาตรการเหล่านี้ที่จะก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อ
องค์กร 

8. ย้ายไปอยู่ในสิ่งแวดล้อมใหม่ (Move to another environment) วิธีการนี้อาจเป็นวิธีการที่
สุดโต่ง คือองค์กรไม่สามารถด าเนินงานอยู่ภายใต้ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นนี้ได้ ไม่มีวิธีการที่เป็นไป
ได้ในการจัดการกับความเสี่ยงนี้ได้ ผู้บริหารอาจเห็นควรให้มีการย้ายไปสู่สิ่งแวดล้อมใหม่ ซึ่ง
ค าว่าสิ่งแวดล้อมใหม่นี้ อาจหมายถึง ตลาดใหม่ อุตสาหกรรมใหม่  พ้ืนที่ใหม่ หรือเครือข่าย
โซ่อุปทานใหม่ 

วิธีการตอบสนองความเสี่ยงข้างต้น สามารถก าหนดเป็นสัญลักษณ์เพ่ือสะดวกในการศึกษาดัง
ตารางที่ 6.6 จากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่ายในประเด็นเกี่ยวกับความ
เสี่ยงที่ส าคัญและวิธีจัดการกับความเสี่ยงพบว่ามีวิธีการต่าง ๆ ดังตารางที่ 6.7 และ 6.8 ซึ่งสามารถระบุ
ประเภทของวิธีการตอบสนองความเสี่ยงในวงเล็บของแต่ละวิธีแล้ว เช่น ควบคุมคุณภาพในการผลิตในแต่
ละขั้นตอน และใช้ระบบการประกันคุณภาพ เป็นการลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงในด้านคุณภาพของ
ชิ้นส่วน จึงใช้สัญลักษณ์ M2 ตามตารางที่ 6.6 เป็นต้น ตารางที่ 6.7 เป็นวิธีการจัดการความเสี่ยงของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้ประกอบรถยนต์ ภายใต้แต่ละปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วน ส่วน
ตารางที่ 6.8 เป็นวิธีการจัดการความเสี่ยงของผู้จัดจ าหน่ายและโรงงานประกอบ โดยพิจารณาทีละปัจจัย
ส าคัญที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้จัดจ าหน่าย 

ตารางท่ี 6.6 สัญลักษณ์ของวิธีการจัดการความเสี่ยง 
สัญลักษณ์ ความหมาย 

M1 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบเพิกเฉยหรือยอมรับความเสี่ยง 

M2 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 

M3 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบลดหรือจ ากัดผลกระทบของความเสี่ยง 

M4 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบส่งผ่านหรือร่วมรับความเสี่ยง 

M5 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบจัดท าแผนส าหรับเหตุการณ์ที่อาจเกิดขึ้นได้ 

M6 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบปรับตัวไปกับความเสี่ยง 

M7 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบเผชิญหน้ากับการเปลี่ยนแปลง 

M8 วิธีการตอบสนองความเสี่ยงแบบย้ายไปอยู่ในสิ่งแวดล้อมใหม่ 
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ตารางท่ี 6.7 วิธีการจัดการความเสี่ยงระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้ประกอบรถยนต์ 
ปัจจัย ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์ 

คุณภาพช้ินส่วน - ควบคุมคุณภาพในการผลิตในแต่ละ
ขั้ นตอน  และ ใ ช้ระบบการประกั น
คุณภาพ (M2) 

- มีการสุ่มตัวอย่างช้ินส่วนที่ผลิตเสร็จแล้ว 
(M2) 

 

- มีการ Audit ผู้ผลิตชิ้นส่วน (M2) 
- บางรายมีการระบุมาตรฐานของวัตถุดิบหรือระบุ

แหล่งวัตถุดิบ (M2) 
- มีโครงการพัฒนาผู้ผลิตชิ้นส่วนก่อนที่จะรับผู้ผลิต

ช้ินรายนั้นเข้า เป็นผู้ผลิต ช้ินส่วนให้โรงงาน
ประกอบ (M2) 

- ระบบที่รับประกันได้ว่าการตรวจสอบคุณภาพ
สินค้าย้อนกลับของ Supplier เพื่อป้องกันการ
เกิดปัญหาในเรื่องของคุณภาพสินค้าได้ (M2) 

- มีการสุ่มตัวอย่างช้ินส่วนที่เข้าสู่สายการผลิตว่า
ช้ินส่วนยังคงมีคุณภาพตามที่ก าหนดหรือไม่ (M2) 

 
 

การจัดส่งวัตถุดิบ
และช้ินส่วน 

- ในการจัดเก็บสินค้าคงคลังเพื่อความ
ปลอดภัย (Safety stock) เพื่อช่วยให้
สามารถจัดส่งได้ตามที่ลูกค้าต้องการ 
(M2) 

- บางรายใช้การจ้างเหมา (Outsource) ให้
บริษัทโลจิสติกส์ท าหน้าที่จัดเก็บสินค้าและจัดส่ง
สินค้าเข้าสู่สายการผลิต (M4) 

- มีการจ้างผู้ประกอบการขนส่งเพื่อส่งสินค้าแบบ 
Milk run เพื่อให้สามารถจัดส่งช้ินส่วนเข้าสู่
สายการผลิตได้ทันเวลา (M4) 

- ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับท่ี 1 มีการเก็บสินค้าคงคลัง
แต่ละรายการไว้ในปริมาณที่เพียงพอ (บางรายใน
เก็บสินค้าคงคลังให้เพียงพอกับการผลิต 2-3 วัน) 
(M2) 

ความสามารถใน
การผลิตชิ้นส่วน 

- กรณีมีความสามารถในช่วงเวลาปกติไม่
เพี ย งพอจะมีก ารท าล่ ว ง เ วลา เมื่ อ
ความสามารถในการผลิตไม่เพียงพอ 
(M3) 

- กรณีที่มีความสามารถในการผลิตไม่
เพียงพอจะมีการจ้างบริษัทอื่นช่วยใน
การผลิต (M3) 

- ในกรณีที่บริษัทมีหลายโรงงานแห่ง เมื่อ
ความสามารถในการผลิตของโรงงาน
หนึ่งไม่เพียงพอ จะส่งให้โรงงานแห่งอื่น
ผลิตเพิ่มเติมให้ (M3) 

- มีมาตรการในการประมาณการยอดสั่งผลิตให้
ผู้ผลิตชิ้นส่วนทราบล่วงหน้าหลายเดือน (M2) 

- ในกรณีที่มีการปรับเปลี่ยนแผนการผลิตจะแจ้ง
ล่วงหน้าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับท่ี 1 ทราบ (M2) 

- มีการแจ้งให้ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับที่ 1 จัดหาก าลัง
การผลิตส ารองไว้ตามสัดส่วนที่โรงงานประกอบ
รถยนต์ก าหนด เช่น 20% ของปริมาณการผลิต
ปกติที่ให้แก่โรงงาน เป็นต้น (M3) 

- มีแผนงานในการพัฒนาศักยภาพของผู้ผลิต
ช้ินส่วน (Capability) เพื่อให้สามารถรองรับการ
ผลิตช้ินส่วนช้ินส่วนที่ต้องใช้เทคโนโลยีขั้นสูงขึ้น 
(M8) 
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ตารางท่ี 6.7 (ต่อ) วิธีการจัดการความเสี่ยงระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้ประกอบรถยนต์ 
ปัจจัย ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์ 

สภาพทางเงินของ
บ ริ ษั ท ผู้ ผ ลิ ต
ช้ินส่วน 

- มีการตรวจสอบสภาพคล่องของกิจการ
อยู่เสมอเพื่อให้มั่นใจว่าบริษัทมีสภาพ
คล่องทางการเงินเพียงพอส าหรับการ
ด าเนินธุรกิจ (M2) 

- มีมาตรการในการ Monitor สถานะทางการเงิน
ของผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับที่ 1 ในแต่ละช่วงเวลา 
(M2) 

- ในกรณีผู้ผลิตช้ินส่วนรายใหม่ จะมีทีมประเมิน
ทางการเงินเข้าไปประเมินศักยภาพทางการเงิน 
หรือสภาพคล่องว่าอยู่ในระดับที่จะด าเนินธุรกิจ
ให้กับโรงงานประกอบรถยนต์หรือไม่ (M2) 
 

ความน่า เ ช่ือถือ
ข อ ง ข้ อ มู ล จ า ก
ลูกค้า 

- มีการให้ค่าพยากรณ์ทั้งระยะสั้นและระยะ
ยาวเพื่อให้สามารถวางแผนการผลิตและ
สั่งซื้อช้ินส่วนหรือวัตถุดิบได้ (M2) 

- จัดหามาตรการให้ค่าพยากรณ์ยอดขายจากฝ่าย
ขายที่ค่อนข้างมีความแม่นย าเพื่อใช้ในการวาง
แผนการเรียกช้ินส่วนเข้าสู่สายการผลิตและส่ง
ข้อมูลการเรียกช้ินส่วนให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน (M2) 

 
สภาวะตลาดและ
สภาพเศรษฐกิจ 

- มีการประชุมร่วมกันกับผู้ผลิต ช้ินส่วน
ล าดับที่ 1 เกี่ยวกับสภาพตลาดและ
ปริ มาณการผลิตที่ พยากรณ์ ไว้  เ ช่น 
ปริมาณการผลิตที่สูงมากในช่วงนโยบาย
รถคันแรก เป็นต้น (M6) 

- มีการประชุมร่วมกันกับผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับที่ 1 
เกี่ยวกับสภาพตลาดและปริมาณการผลิตที่
พยากรณ์ไว้ เช่น ปริมาณการผลิตที่สูงมากในช่วง
นโยบายรถคันแรก เป็นต้น (M6) 

ความยืดหยุ่นใน
ก า ร ผ ลิ ต ข อ ง
ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

- มีการส ารองวัตถุดิบเพื่อใช้ในการผลิตให้
เพีย งพอในกรณีที่ มี การปรับเปลี่ ยน
แผนการผลิตชิ้นส่วน (M2) 

- มีการส ารองช้ินส่วนที่ผลิตเสร็จแล้วให้
เพียงพอในกรณีที่มีการปรับเปลี่ยนแผน
ของผู้ประกอบรถยนต์ (M2) 

- มีนโยบายให้ผู้ผลิตช้ินส่วนส ารองช้ินส่วนที่ผลิต
เสร็จแล้วให้กับผู้ประกอบรถยนต์ในกรณีที่มีการ
ปรับเปลี่ยนแผน ซึ่งโดยปกติจะให้เก็บไว้ให้
เพียงพอกับการผลิต 2-3 วัน (M2, M3) 
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ตารางท่ี 6.8 วิธีการจัดการความเสี่ยงระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่าย 
ปัจจัย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้จัดจ าหน่าย 

คุณภาพรถยนต ์ - มีมาตรฐานการตรวจสอบคุณภาพรถยนต์ 
หากไม่ได้ตามมาตรฐานจะไม่ส่งมอบให้
ลูกค้า (M2) 

- มีมาตรฐานการตรวจสอบคุณภาพเมื่อได้รับ
รถยนต์จากผู้ประกอบรถยนต์ (M2) 

การจัดส่ง
รถยนต ์

- มีการประเมินผู้ประกอบการขนส่งรถยนต์
ว่ามีคุณภาพในการขนส่งมากน้อยเพียงใด 
(M2) 

- มีมาตรการให้ฝ่ายขายแจ้งผู้ประกอบรถยนต์
ล่วงหน้าเมื่อต้องการรถยนต์ (M2) 

- มีการประกันความเสียหายที่เกิดจากการจัดส่ง
โดยบริหารผู้จัดจ้างขนส่ง (M4) 
 

ความสามารถ
ของผู้ประกอบ 
การขนส่ง 

- มีแจ้งปริมาณการขนส่งให้ผู้ประกอบการ
ขนส่งทราบล่วงหน้า (M2) 

- ในกรณีที่ความสามารถในการขนส่งไม่
เพียงพอ อาจจัดส่งโดยใช้ Mode อื่น ๆ 
(M5) 

- มีมาตรการด าเนินการและการก ากับดูแลอย่าง
ชัดเจนและมีการตรวจติดตามประเมินผล
ผู้ประกอบการขนส่งอย่างสม่ าเสมอ (M2) 

สภาพทางการ 
เงินของบริษัทผู้
จัดจ าหน่าย 

- มีมาตรการในการ Monitor สถานะทาง
การเงินของผู้จัดจ าหน่าย  (M2) 

- เมื่อสินค้าคงคลัง (รถยนต์) มากเกินไป ผู้
ประกอบรถยนต์ปรับลดเง่ือนไขเกี่ยวกับ
ข้อก าหนดที่ผู้จัดจ าหน่ายสั่งจองลงยนต์
เพื่อท่ีจะระบายสินค้าท่ีมีอยู่ลง (M3) 

-  

- เมื่อขาดสภาพคล่อง เนื่องจากมีสินค้าคงคลัง 
(รถยนต์) มากเกินไป บริษัทจะมีวิธีการส่งเสริม
การขายเพื่อกระตุ้นยอดขายให้มากขึ้นจะได้มีเงิน
หมุนเวียนในบริษัทเพิ่มขึ้น (M3) 

ความน่าเชื่อถือ  
ของข้อมูลลูกค้า 

- ผู้จัดจ าหน่ายจะต้องมีการสั่งจองรถล่วงหน้า 
3 เดือน (M2) 

- มีการประมาณการณ์ยอดขายของแต่ละผู้จัด
จ าหน่ายเพื่อใช้ข้อมูลนี้ในการสั่งจองรถยนต์จาก
โรงงานประกอบ (M2, M3) 
 

สภาวะการ 
ตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ 

- มีการประชุมร่วมกันระหว่างฝ่ายขายของ
บริษัทผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่าย
เพื่อช่วยกันคาดการณ์สภาพตลาดและ
ยอดขาย(M6) 

-ก าหนดให้มีมาตรการตรวจสอบอย่างใกล้ชิด 
โ ด ย มุ่ ง เ น้ น ก า ร ล ด ค่ า ใ ช้ จ่ า ย แ ล ะ
ประสิทธิภาพในการด าเนินงาน มาตรการ
เหล่านี้จะช่วยลดความเสีย่งท่ีอาจกระทบตอ่
ผลการด าเนินงานของบริษัทลงได้ (M3) 

- มีการประชุมร่วมกันระหว่างฝ่ายขายของบริษัทผู้
ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่ายเพื่อช่วยกัน
คาดการณ์สภาพตลาดและยอดขาย (M6) 

-จัดโปรแกรมกิจกรรมทางการตลาด เพื่อสร้าง
ความสัมพันธ์ที่ดีกับลูกค้าทุกรายอย่างต่อเนื่อง 
(M6) 

-มีการก าหนดกลุ่มลูกค้าเป้าหมายใหม่ในแต่ละปไีว้
ด้วย  

(M8) 
ความยืดหยุ่นใน
การขาย 

- กรณีที่มีรถยนต์อยู่ในคลังสินค้าโดยไม่มีผู้สั่ง
จอง ผู้จัดจ าหน่ายสามารถส่งค าสั่งซื้อมาได้ 
(M2) 

- ในกรณีที่ผู้ จัดจ าหน่ายต้องการเปลี่ยน 
แปลงรุ่น หรือสี หากมีสินค้าคงคลังอยู่ก็
สามารถท าได้ (M2) 

- ในกรณีที่ผู้จัดจ าหน่ายมีศูนย์จ าหน่ายหลายแห่ง
และมีคลังสินค้ากลาง การเปลี่ยนแปลงรุ่น หรือสี
สามารถท าได้ถ้ามีสินค้าคงคลังอยู่ที่คลังกลาง 
(M2) 

- ในกรณีไม่มีคลังกลางจะต้องตรวจสอบว่าผู้
ประกอบรถยนต์ยินยอมให้เปลี่ยนแปลงค าสั่งซื้อ
หรือไม่ (M2) 
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6.4 ข้อเสนอแนะแนวทางเพื่อลดความเสี่ยง 
จากการการส ารวจปัจจัยเสี่ยง และสัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต่าง ๆ รวมถึงผู้ประกอบ

รถยนต์พบว่า ปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วนในโซ่อุปทานนั้นสามารถแบ่งออกเป็น 5  
กลุ่มคือ (1) ด้านวัตถุดิบ กระบวนการจัดส่ง และการผลิต (2) ด้านปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้ 
(3) ด้านการตลาดและลูกค้า (4) ด้านกระบวนการจัดการการผลิต และ (5) ด้านเทคโนโลยี   หาก
พิจารณาในลักษณะการเกิดขึ้นของปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้จะพบว่า กลุ่มปัจจัยที่ 1 และ 4 รวมทั้งปัจจัยส่วน
ใหญ่ในกลุ่มปัจจัยที่ 3 ถือเป็นความเสี่ยงภายในโซ่อุปทาน (Internal supply chain risk) ซึ่งปัจจัยเหล่านี้
ก่อให้เกิดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทาน เช่น ความเสี่ยงเรื่องการขาดแคลนวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อยที่เกิดขึ้น 
การจัดส่งวัตถุดิบล่าช้า  คุณภาพสินค้าไม่เป็นไปตามที่ก าหนด  เป็นต้น ปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้ส่งผลต่อการ
ด าเนินงานระดับปฏิบัติงานปกติ เช่น การส่งมอบชิ้นส่วนล่าช้า สินค้าคงคลังที่เกินไป  เป็นต้น ความเสี่ยง
ภายในนี้ส่วนมากจะเป็นความเสี่ยงที่ไม่ค่อยเกิดเป็นเหตุการณ์ใหญ่โตนัก แต่มีการมีผลกระทบในวงกว้าง 
โดยทั่วไปผู้จัดการในองค์การสามารถจัดการกับความเสี่ยงภายในเหล่านี้ได้ด้วยวิธีการทั่ว ๆ ไป ซึ่งบาง
วิธีการจะเป็นการหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Avoid risk) เช่น การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มี
หลายโรงงานสาขา หรือการเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนมากกว่า 1 รายส าหรับชิ้นส่วนรายการหนึ่งๆ หรือประเภท
ชิ้นส่วนหนึ่ง ๆ  เมื่อเกิดความเสียงหายหรือมีปัญหาเกิดขึ้นในโรงงานสาขาแห่งหนึ่งหรือเกิดขึ้นกับผู้ผลิต
ชิ้นส่วนรายหนึ่ง ก็สามารถปรับย้ายไปผลิตที่โรงงานสาขาอ่ืน ๆ หรือย้ายไปผลิตกับผู้ผลิตชิ้นส่วนรายอ่ืน  
เป็นต้น  แต่ส าหรับบางวิธีการอาจเป็นการลดความเสี่ยง (Reduced risk) ของในการไหลของวัตถุดิบหรือ
ชิ้นส่วนโดยการเก็บชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบไว้ในคลังตลอดทั้งโซ่อุปทานเพ่ือป้องกันไม่ได้การไหลของวัตถุดิบ
หรือชิ้นส่วนต้องหยุดชะงักอันเนื่องจากความผันแปรของปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ  การมีวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนไว้ใน
คลังจ านวนมากช่วยลดความเสี่ยงได้แต่จะท าให้ต้นทุนในการบริหารจัดการสินค้าคลังเพ่ิมขึ้น   นอกจากนี้
อาจส่งผลต่อสภาพคล่องของธุรกิจและเมื่อมีการเปลี่ยนรุ่นรถยนต์อาจส่งผลให้มีวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนเหลือ
ค้างสต๊อกมากจนเกินไป 

นอกจากวิธีการลดความเสี่ยงที่ผู้ผลิตชิ้นส่วน และผู้ประกอบรถยนต์ด าเนินการอยู่ในปัจจุบันแล้ว 
ผู้วิจัยได้ศึกษาหาแนวทางท่ีจะลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานให้กับผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์  มีดังนี ้

1. ควรมีการใช้ชิ้นส่วนรถยนต์ที่ผลิตในประเทศ (Local part) ให้มากขึ้นเพ่ือลดระยะเวลาน า
สินค้า (Lead time)   

จากปัจจัยเสี่ยงในกลุ่มที่ 1 คือด้านวัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิต ซึ่งมี
ความส าคัญส าคัญมาก มีโอกาสเกิดขึ้นสูงและมีผลกระทบในวงกว้าง รวมทั้งปัจจัยด้านการ
จัดส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วนซึ่งเป็นปัจจัยที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนให้ความส าคัญล าดับที่ 2  ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับต่างๆ ซึ่งต้องมีการน าเข้าวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจากต่างประเทศซึ่งจะน าใช้เวลา
ในการน าสินค้านาน และเสี่ยงต่อเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่ท าให้การขนส่งล่าช้า  หากมีการ
ปรับเปลี่ยนแผนการผลิตในโซ่อุปทานเกิดขึ้นก็อาจไม่สามารถท าได้อันเนื่องจากขาดแคลน
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วน การแก้ไขในระดับปฏิบัติการของผู้ผลิตชิ้นส่วนโดยการเพ่ิมปริมาณสินค้า
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คงคลังซึ่งถือเป็นวิธีการหนึ่งในการลดเวลาน าสินค้า  อย่างไรก็ตามหากต้องการแก้ปัญหา
อย่างยั่งยืน อาจต้องพิจารณาที่จะจัดหาชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบภายในประเทศที่มีคุณภาพดี 
เพ่ือให้สามารถลดเวลาในการจัดส่ง ดังนั้นจึงควรมีการส่งเสริมให้มีการใช้ชิ้นส่วนจาก
ภายในประเทศไทยหรือในประเทศเพ่ือนบ้านที่อยู่ใกล้ประเทศไทยให้มากข้ึน  

2. ควรมีการพัฒนาคุณภาพวัตถุดิบภายในประเทศ 
ปัญหาคุณภาพของวัตถุดิบถือเป็นหนึ่งในกลุ่มปัจจัยด้านวัตถุดิบและกระบวนการจัดส่ง

และการผลิต   อีกทั้งปัจจัยด้านคุณภาพชิ้นส่วนและปัจจัยด้านการจัดส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วน
ซึ่งเป็นปัจจัยที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนให้ความส าคัญเป็นล าดับที่ 1 และ 2 ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ส่วน
ใหญ่ต้องน าวัตถุดิบเข้าจากต่างประเทศ เช่น เหล็กและพลาสติกที่ใช้ขึ้นรูป หนังที่ใช้ท าเบาะ
ในรถยนต์ เป็นต้น ท าให้ต้องพึงพาวัตถุดิบจากต่างประเทศเป็นจ านวนมาก  หากมีการพัฒนา
คุณภาพวัตถุดิบในประเทศไทยก็จะท าให้ลดต้นทุนในการจัดหาวัตถุดิบและเวลาน าสินค้าก็จะ
ลดลงด้วย 

3. ควรมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตและน าเครื่องจักรเข้ามาใช้แทนแรงงานคน 
ปัจจัยด้านการขาดแคลนแรงานและปัจจัยเรื่องการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิตเป็น

ปัจจัยในกลุ่มที่ 4 ซึ่งมีโอกาสเกิดในระดับมากและมีผลกระทบในระดับมาก สภาวะปัจจุบันที่
มีการขาดแคลนแรงงาน ซึ่งปัญหานี้นับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น  หลาย ๆ บริษัทก็ต้อง
ใช้แรงงานต่างด้าวเข้ามาช่วยในสายการผลิต อย่างไรก็ตามการใช้แรงงานต่างชาติเหล่านี้อาจ
ไม่ทักษะหรือความช านาญ อาจท าให้สินค้าไม่ได้คุณภาพหรือมีประสิทธิภาพในการผลิต
ค่อนข้างต่ า  ส่งผลให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ตามที่ก าหนดไว้  หากมี
การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตโดยใช้เครื่องจักรเข้าช่วยในสายการผลิตเพ่ือลดการพึงพา
แรงงานให้น้อยลง จะเป็นการลดความเสี่ยงในการที่ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้าได้มากขึ้น  

4. ควรมีการเชื่อมโยงระบบสารสนเทศตลอดทั้งโซ่อุปทาน 
จากปัจจัยด้านความยืดหยุ่นในการผลิตและปัจจัยด้านการจัดส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วนซึ่ง

เป็นปัจจัยเสี่ยงที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนให้ความส าคัญนั้น อีกทั้งกลุ่มปัจจัยด้านตลาดและลูกค้าถือ
เป็นอีกกลุ่มปัจจัยที่ส าคัญทันทีที่มีการเปลี่ยนแปลงความต้องการของลูกค้าผู้ที่เกี่ยวข้องในโซ่
อุปทานควรได้รับข้อมูลนี้ในเวลาอันรวดเร็ว ผู้วิจัยพบว่าการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างกันนั้น
ส่วนใหญ่จะมีการเชื่อมโยงระหว่างผู้ประกอบรถยนต์กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เท่านั้น ส่วน
การส่งข้อมูลระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 หรือระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
และ 3 นั้นส่วนมากจะส่งผ่านทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส์  (E-mail) ถ้ามีการเปลี่ยนแปลง
ข้อมูลต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจากลูกค้าหรือผู้ประกอบการปลายน้ าแล้วกว่าข้อมูลจะส่งถึงผู้จัดหา
วัตถุดิบหรือผู้ประกอบการต้นน้ าก็อาจจะล่าช้าออกไปมากอีกทั้งบางครั้งอาจเกิดความสับสน
ในการ Update ข้อมูลได้ อีกทั้งยังต้องมีการส่งข้อมูลย้อนกลับว่าผู้ผลิตปลายน้ าสามารถ
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ด าเนินการตามการเปลี่ยนแปลงนี้ได้หรือไม่ เช่นถ้ามีวัตถุดิบไม่เพียงพอ และไม่สามารถจัดหา
ได้ทันเนื่องจากช่วงเวลาน าสินค้า (Lead time) มีค่ามาก เป็นต้น หากมีระบบสารสนเทศที่
สามารถเชื่อมโยงผู้ประกอบการต่าง ๆ ในโซ่อุปทานได้ก็จะท าให้การไหลของข้อมูล วัตถุดิบ 
และชิ้นส่วนนั้นเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

ส่วนปัจจัยในกลุ่มที่ 2 และ 5 รวมทั้งปัจจัยบางส่วนในกลุ่มปัจจัยที่ 3 ถือเป็นความเสี่ยงภายนอก
โซ่อุปทาน (External supply chain risk) เช่น ภัยพิบัติธรรมชาติ ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่ง 
นโยบายภาครัฐ การเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยีการผลิต เป็นต้น ปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้ผู้บริหารโรงงานไม่
สามารถควบคุมได้ แต่ผู้บริหารสามารถออกแบบการด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพให้มากที่สุดเพ่ือรองรับ
สภาพที่เสี่ยงที่เกิดขึ้น (Risky environment) หรือมีแผนรองรับความเสี่ยงเหล่านั้นไว้ หากมีเหตุการณ์
ความเสี่ยงเกิดขึ้นจะสามารถแก้ไขได้ทันหรือไม่ส่งผลกระทบโดยรวมต่อโซ่อุปทานมากนัก   

ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนในภาพรวมแล้ว แนวทางเพ่ิมเติมในการลดความเสี่ยงจากปัจจัยเสี่ยง
ภายนอกโซ่อุปทาน มีดังนี้ 

1. ควรมีการศึกษาเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์ตามแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยี  
 เมื่อพิจารณากลุ่มปัจจัยภายนอกซึ่งเป็นกลุ่มปัจจัยที่ส าคัญ พบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์
ในอนาคตมีการพัฒนาในทิศทางที่จะประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น 
เทคโนโลยีเพ่ือลดการพึงพาน้ ามันเชื้อเพลิงโดยเปลี่ยนมาใช้พลังงานไฟฟ้า เป็นต้น ดังนั้นการ
พัฒนาทางด้านเทคโนโลยีเหล่านี้ ผู้ประกอบรถยนต์โดยบริษัทแม่ก าลังมีการค้นคว้าและวิจัย
ในเรื่องนี้ ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์จะมีการตื่นตัวในเรื่องนี้เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่จะ
เกิดขึ้น โดยต้องศึกษาและวางแผนการพัฒนาชิ้นส่วนให้สอดคล้องกับเทคโนโลยีที่
เปลี่ยนแปลงไป 

2. ควรมีการออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น (Resilient supply chain)  
การรองรับความเสี่ยงภายนอก ซึ่งอาจมีโอกาสเกิดขึ้นไม่มากนัก มีรูปแบบที่หลากหลาย 

ยากแก่การคาดเดาว่าจะเกิดขึ้นที่ใดเมื่อใด ท าให้วิธีลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานอาจต้องมีการ
ออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น เมื่อเกิดความเสี่ยงขึ้นจะได้หาทางแก้ไขหรือ
ปรับเปลี่ยนการเชื่อมโยงของผู้ประกอบการในโซ่อุปทานได้อย่างทันท่วงที เช่น มีผู้จัดหา
วัตถุดิบหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนมากกว่า 1 รายส าหรับวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนรายการหนึ่ง ๆ หรือ
ชิ้นส่วนประเภทหนึ่ง ๆ  

3. ควรมีขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง (Procedure to manage risk)   
เมื่อเกิดความเสี่ยงเกิดขึ้น ควรมีมาตรการหรือขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยงเพ่ือให้

สามารถจัดการความเสี่ยงได้อย่างเป็นระบบ สามารถแก้ปัญหาได้อย่างตรงถูกจุด เช่น เมื่อ
เกิดเหตุการณ์เกิดขึ้นซึ่งอาจส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ให้มีทีมร่วมกันประเมินปัญหา
และผลกระทบที่จะเกิดขึ้น หาทางเลือกที่เป็นไปได้ในการลดผลกระทบที่เกิดขึ้น พิจารณา
เงื่อนไขของแต่ละทางเลือก ซึ่งทางเลือกที่เกิดขึ้นอาจเป็นการปรับโซ่อุปทาน (Redesign 
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supply chain) อย่างชั่วคราวในช่วงที่เหตุการณ์ยังไม่กลับสู่สภาพปกติ หรืออาจเป็นการ
ปรับโซ่อุปทานอย่างถาวรก็ได้  รวมทั้งเสนอการสนับสนุนทางด้านเทคโนโลยีกับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

4. มีความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น  
เนื่องจากปัจจัยภายนอกเป็นปัจจัยที่อาจเกิดขึ้นจากส่วนหนึ่งส่วนใดในโลก เหตุการณ์

บางอย่างเกิดขึ้นในต่างประเทศที่ไกลจากประเทศไทยมาก อย่างไรก็ตามด้วยเทคโนโลยีการ
สื่อสารและกระแสโลกาภิวัฒน์ เหตุการณ์เหล่านั้นอาจกระทบต่อโซ่อุปทานยานยนต์อย่าง
รวดเร็ว  ดังนั้นจึงต้องมีความคล่องแคล่วรวดเร็วในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น เมื่อ
มีเกิดเหตุการณ์ภายนอกเกิดขึ้นองค์กรหนึ่ง ๆ จะต้องมีผู้ที่ท าหน้าที่ในการพิจารณาว่าเห็น
ควรให้มีการตระหนักถึงความเสี่ยงนี้ว่ามีผลกระทบต่อองค์กรหรือไม่ หากคาดว่ามีความเสี่ยง
เกิดข้ึนอาจต้องมีการเริ่มใช้ขั้นตอนในการจัดการความความเสี่ยงทันที 

จากการการส ารวจและสัมภาษณ์ผู้จัดจ าหน่ายพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วน
สามารถแบ่งออกเป็น  10  กลุ่มคือ (1) ด้านความต้องการของลูกค้า (2) ด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ 
(3) ด้านพนักงานและการวางแผน (4) ด้านโลจิสติกส์ (5) ด้านความเชื่อมโยงภายในบริษัทและความ
เชื่อมโยงกับคู่ค้า (6) ด้านนโยบายภาครัฐบาล (7) ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และค่าใช้จ่าย (8) ด้าน
สิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้ (9) ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ และ (10) ด้านการขาดแคลน
รถยนต์  เมื่อพิจารณาในลักษณะการเกิดขึ้นของปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้จะพบว่า กลุ่มปัจจัยที่ 1  2  3  5 7 
และ 10 เป็นความเสี่ยงภายในโซ่อุปทาน (Internal supply chain risk) เช่น การเปลี่ยนแปลงเวลาน า 
(Lead time) ของลูกค้า  รถยนต์เสียหายระหว่างการขนส่ง กลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัท ขาดแคลน
ระบบการวางแผนในบริษัท ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากโรงงานหรือผู้จัดจ าหน่าย สวัสดิการและค่าแรง
ในบริษัท  การขาดแคลนรถยนต์ เป็นต้น ปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้ส่งผลต่อการด าเนินงานระดับปฏิบัติงาน
ประจ าของผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน  ซึ่งผู้จัดจ าหน่ายมักจะหาวิธีการในการหลีกเลี่ยงความเสี่ยง 
(Avoid risks) ที่จะเกิดขึ้น เช่น มีการท าประกันภัยในการขนส่งรถยนต์  เป็นต้น แต่ผู้จัดจ าหน่ายหลาย
รายอาจใช้วิธีการเพ่ือลดความเสี่ยง (Reduced risk) ที่จะเกิดข้ึน  เช่น การมีมาตรฐานในการจัดส่งรถยนต์
ที่ท าให้มั่นใจว่ารถยนต์อยู่ในสภาพที่ดีมีคุณภาพ โดยเฉพาะทางด้านกายภาพภายนอก   การตรวจสอบ 
(Monitor) ปริมาณรถยนต์คงคลังของผู้จัดจ าหน่ายว่ามีมากเกินไปหรือไม่ หากมีมากเกินไปอาจส่งผลต่อ
สภาพคล่องของผู้จัดจ าหน่ายเอง และส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงค าสั่งจองรถล่วงหน้าด้วย เป็นต้น  

ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายในภาพรวมนั้น แนวทางในการลดความเสี่ยงจากปัจจัยเสี่ยงภายใน มีดังนี ้
1. มีการเชื่อมโยงข้อมูลการขายและความพร้อมในการจัดส่งระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัด

จ าหน่ายรถยนต์ 
ท านองเดียวกันกับผู้ผลิตชิ้นส่วน  ผู้จัดจ าหน่ายควรมีการเชื่อมโยงข้อมูลเกี่ยวกับปริมาณ

การขายในแต่ละช่วงเวลาเพ่ือให้ผู้ประกอบรถยนต์ใช้เป็นข้อมูลเพื่อพยากรณ์ยอดขาย รวมทั้ง
ใช้เป็นเครื่องมือในการสื่อสารถึงความพร้อมในการขนส่งส าหรับผู้ประกอบรถยนต์และความ
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พร้อมส าหรับผู้จัดจ าหน่ายในการจัดเตรียมพ้ืนที่และทรัพยากรอ่ืน ๆ ในการรับรถยนต์จากผู้
ประกอบรถยนต์ 

2. มีการร่วมกันเพ่ือประเมินความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานที่จะมีผลกระทบต่อความต้องการ
รถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศเพ่ือจะได้หาวิธีการตอบสนองต่อความเสี่ยงนี้ได้อย่าง
ทันท่วงท ี 

ส าหรับปัจจัยในกลุ่มที่ 4 6 8 และ 9 ถือเป็นความเสี่ยงภายนอกโซ่อุปทาน (External supply 
chain risk) เช่น การจราจรระหว่างการขนส่งสินค้า ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและการขาดแคลนพลังงาน 
ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับการน าเข้า-ส่งออก ภัยพิบัติทางธรรมชาติ เป็นต้น ปัจจัยเสี่ยง
เหล่านี้ผู้บริหารโรงงานไม่สามารถควบคุมโอกาสในการเกิดได้ ผู้บริหารสามารถออกแบบการด าเนินงานให้
มีประสิทธิภาพให้มากที่สุดเพื่อรองรับสภาพที่เสี่ยงที่เกิดข้ึน (Risky environment)    

แนวทางในการลดความเสี่ยงจากปัจจัยเสี่ยงภายนอกโซ่อุปทานส าหรับผู้จัดจ าหน่ายมีดังนี้จะมี
ลักษณะคล้าย ๆ กับการลดความเสี่ยงจากปัจจัยภายนอกโซ่อุปทานของผู้ผลิตชิ้นส่วน กล่าวคือ จะต้องมี
ความพร้อมในการรองรับความเสี่ยงซึ่งความพร้อมนี้ประกอบด้วยความพร้อมในแง่ข่าวสาร ที มงานหรือ
บุคลากรในการจัดการความเสี่ยง ขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง รวมทั้งมีความว่องไวในการจัดการ
ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น ซึ่งสามารถสรุปแนวทางได้ดังนี้ 

1. มีความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น เพ่ือให้ทันต่อ
สถานการณ์ที่เกิดขึ้น มีการร่วมกันเพ่ือประเมินความเสี่ยงที่จะมีผลกระทบต่อความต้องการ
รถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ เพ่ือจะได้หาวิธีการตอบสนองต่อความเสี่ยงนี้ได้อย่าง
ทันท่วงที ตัวอย่างเช่นความเสี่ยงเรื่องรสนิยมของลูกค้า ในปีนี้ลูกค้านิยมเลือกรถยนต์สีอะไร 
เลือกรูปทรงแบบไหน แนวโน้มเลือกรถยนต์ประหยัดพลังงาน เป็นต้น 

2. ควรมีตรวจสอบ (Monitor) ความเสี่ยงที่จะเกิดข้ึน โดยเฉพาะความเสี่ยงที่มากระทบทางด้าน
ปัจจัยภายนอกที่ควบคุมไม่ได้ เช่น การเกิดน้ าท่วมใหญ่ในประเทศไทย ส่งผลให้ไม่ใช้รถยนต์
นั่งส่วนบุคคลได้ในหลายพ้ืนที่ รวมทั้งมีรถยนต์ของประชาชนทั่วไปจ านวนหนึ่งที่ได้รับความ
เสียหายในเหตุการณ์นี้  ผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่ายควรมีการตรวจสอบถึงผลกระทบ
นี้ว่าส่งผลกระทบต่อความต้องการในช่วงเวลาที่เกิดน้ าท่วมหรือไม่  จะมีวิธีการตอบสนอง
ความเสี่ยงนี้อย่างไร  หรือหลังเหตุการณ์จะต้องมีการด าเนินการอย่างไร 

3. ควรมีขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง เมื่อเกิดเหตุการณ์เกิดขึ้นที่จะส่งผลต่อความเสี่ยงใน  
โซ่อุปทาน ควรจัดให้มีทีมงานร่วมกันประเมินปัญหาและผลกระทบที่จะเกิดขึ้น หาทางเลือก
ที่เป็นไปได้ในการลดผลกระทบที่เกิดขึ้น พิจารณาเงื่อนไขของแต่ละทางเลือก ซึ่งทางเลือกที่
เกิดขึ้นอาจเป็นการปรับโซ่อุปทาน (Redesign supply chain) อย่างชั่วคราวในช่วงที่
เหตุการณ์ยังไม่กลับสู่สภาพปกติ หรืออาจเป็นการปรับโซ่อุปทานอย่างถาวรก็ได้   

4. ควรมีตัวแทนผู้ประกอบการหรือมีเวทีให้ผู้ประกอบการร่วมกันแสดงความคิดเห็นและ
เสนอแนะทางเลือก เมื่อมีเหตุการณ์อันเนื่องจากปัจจัยภายนอก เช่น นโยบายหรือมาตรการ
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ของภาครัฐ  เป็นต้น ที่จะส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม ตัวอย่างเช่น 
นโยบายรถคันแรก ซึ่งรัฐบาลไทยได้น ามาใช้ในปี ค.ศ. 2012 หากผู้ประกอบการมีตัวแทน
หรือเวทีให้ผู้ประกอบการแสดงความคิดเห็น หาแนวทางแก้ปัญหาและหาแนวทางในการ
ตอบสนองต่อนโยบายนี้ให้ทันท่วงที ก็จะท าให้เป็นการหลีกเลี่ยงความเสี่ยงที่เกิดขึ้นได้ 

นอกจากนี้มาตรการหรือนโยบายภาครัฐที่จะช่วยลดความเสี่ยงของผู้ประกอบการใน          
โซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 

1. การส่งเสริมแรงงานเข้าสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือยกระดับฝีมือแรงงานเพ่ือพัฒนา
ประสิทธิภาพการผลิตและรองรับเทคโนโลยีในอนาคตและนโยบายที่เน้นการพัฒนาบุคลากร
ทั้งระดับอาชีวศึกษา และอุดมศึกษาให้มีความรู้ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ 

2. สนับสนุนด้านเงินทุน เพ่ือใช้ในการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพ่ือใช้เครื่องจักรแทน
แรงงานคน  โดยการให้เงินทุนในการลงทุนในส่วนนี้ 

3. ปรับกฎระเบียบ ขั้นตอนและอัตราภาษีในเรื่องการน าเข้าเครื่องจักรและอุปกรณ์  เพ่ือจะได้
การพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตและเทคโนโลยีในการออกแบบ 

4. สนับสนุนในการสร้างศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ เพ่ือใช้ในการทดสอบผลิตภัณฑ์ที่ผู้ประกอบการ
ในประเทศได้พัฒนาขึ้น 

5. รัฐควรจะผ่อนปรนมาตรการทางภาษีที่จัดเก็บกับชิ้นส่วนยานยนต์  ซึ่งจะเป็นการช่วยลด
ต้นทุนวัตถุดิบแก่ผู้ประกอบการ 

6. ในการออกมาตรการหรือนโยบายของภาครัฐที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน
ยานยนต์ควรมีการหารือและประเมินผลกระทบของมาตรการหรือนโยบายกับผู้ประกอบการ
ในอุตสาหกรรมนี้ เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้สะท้อนความคิดเห็นถึงความเป็นไปได้ของ
มาตรการ และวิธีการในการจัดการความเสี่ยงอันเนื่องจากมาตรการหรือนโยบายนี้ 

หน่วยงานหลักท่ีควรจะรับผิดชอบในการลดความเสี่ยงในแต่ละประเด็นความเสี่ยง แสดงดังตาราง 
6.9 และตาราง 6.10  

ตารางท่ี 6.9 หน่วยงานที่รับผิดชอบในการลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 
แนวทางในการลดความเสี่ยง หน่วยงานที่รับผิดชอบ 

ภายในโซ่อุปทาน 
- การใช้ชิ้นส่วนรถยนต์ที่ผลิตในประเทศ 

(Local part) ให้มากขึ้น 

 
- สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และสมาคม

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
- การพัฒนาคุณภาพวัตถุดิบภายในประเทศ - สถาบันการศึกษา สกว. วช. สสวท. และสวทช.  
- การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตและน า

เครื่องจักรเข้ามาใช้แทนแรงงานคน 
- สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย สถาบันยานยนต์ 

และสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
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ตารางท่ี 6.9 (ต่อ) หน่วยงานที่รับผิดชอบในการลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

แนวทางในการลดความเสี่ยง หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
- การเชื่อมโยงระบบสารสนเทศตลอดทั้งโซ่

อุปทาน 
- สวทช. สภาอุตสาหกรรม (กลุ่มชิ้นส่วนและอะไหล่

ยานยนต์และกลุ่มยานยนต์) 
ภายนอกโซ่อุปทาน 
- การศึกษาเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์ตามแนวโน้ม

การเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยีเพ่ือลดการ
พึงพาน้ ามัน เชื้ อ เพลิ ง โดย เปลี่ ยนมาใช้
พลังงาน 

 
- สกว. วช. สสวท. และสวทช. สถาบันยานยนต์ สภา

อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กลุ่มยานยนต์ และ
กลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนและอะไหล่ยานยนต์) 

- การออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น 
- การมีข้ันตอนในการจัดการความเสี่ยง 
- ความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการ

ตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

- สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ผู้ประกอบ
รถยนต์  ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ทั้ง 3 ระดับ 

ตารางท่ี 6.10 หน่วยงานที่รับผิดชอบในการลดความเสี่ยงในโซ่อุปทานส าหรับผู้จัดจ าหน่าย 
แนวทางในการลดความเสี่ยง หน่วยงานที่รับผิดชอบ 

ภายในโซ่อุปทาน 
- การเชื่อมโยงข้อมูลการขายและความพร้อมในการ

จัดส่งระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่าย
รถยนต์ 

 
- ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และโรงงานประกอบ

รถยนต์ 

- การร่วมกันเพ่ือประเมินความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานที่
จะมีผลกระทบต่อความต้องการรถยนต์ของลูกค้า
ภายในประเทศ 

- ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และโรงงานประกอบ
รถยนต์ 

 
ภายนอกโซ่อุปทาน 
- การร่วมกันเพื่อประเมินความเสี่ยงที่จะมีผลกระทบต่อ

ความต้องการรถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ 

 
- ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ 
 

- มีตัวแทนผู้ประกอบการหรือมีเวทีให้ผู้ประกอบการ
ร่วมกันแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะทางเลือก 

- สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย สภา
หอการค้าไทย และบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ 

- มีตรวจสอบ (Monitor) ความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น 
โดยเฉพาะความเสี่ยงที่มากระทบทางด้านปัจจัย
ภายนอกที่ควบคุมไม่ได้ 

- ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และโรงงานประกอบ
รถยนต์ 

 
- การมีข้ันตอนในการจัดการความเสี่ยง - ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และโรงงานประกอบ

รถยนต์ 
- ความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อ

ความเสี่ยงที่เกิดขึน้ 
- ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และโรงงานประกอบ

รถยนต์ 
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บทที่ 7 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
 
7.1 สรุปผลการศึกษา 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือระบุปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงกับผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ รวมทั้ง ผู้จัดจ าหน่ายและศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ ประเมินปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในแง่ของ
โอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงที่เกิดข้ึน และเสนอแนวทางในการลดความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์  โดยการศึกษาเริ่มจาก (1) การศึกษาโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ (2) การ
จัดท าแบบสอบถามและส ารวจผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ (3) จัดท าแบบสอบถามและส ารวจผู้จ าหน่ายและ
ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ (4) การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยง โดยการวิเคราะห์ปัจจัย  (5) ระดมสมอง 
ผู้ประกอบการเพ่ือประเมินกลุ่มปัจจัยเสี่ยงในแง่โอกาสและผลกระทบ (6) ประมวลผลแบบสอบถาม     
(7) การสัมภาษณ์เบื้องต้น เป็นการสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับกลางของบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ เกี่ยวกับ
ปัจจัยที่ มีผลกระทบความเสี่ยง (8) ประมวลผลแบบสอบถามและสรุปผลการสัมภาษณ์ (9) จัดท าแบบ
สัมภาษณ์และสัมภาษณ์ผู้ประกอบรถยนต์ เพ่ือศึกษาความเชื่อมโยงของปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อความเสี่ยง
ของผู้ผลิต (10) สัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ (11) สรุปการ
สัมภาษณ์ ผลการศึกษาและเสนอแนะแนวทางหรือนโยบายในการด าเนินการของภาครัฐในการบรรเทา
ความเสี่ยงให้กับอุตสาหกรรมนี้   

งานวิจัยนี้ศึกษาโดยเฉพาะผู้ประกอบรถยนต์นั่ง/รถกะบะ (ซึ่งจะเรียกว่า ผู้ประกอบรถยนต์) ผู้จัด
จ าหน่ายรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ (อาจมีการผลิตทั้งชิ้นส่วนรถยนต์และรถจักรยานยนต์) เท่านั้น 
รวมทั้งมุ่งเน้นไปที่โซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ประกอบด้วยผู้ที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่มหลักคือ ผู้จัดหา
วัตถดุิบหรือชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์ และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์   

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง 3 ส่วนคือ 
1) อุตสาหกรรมต้นน้ า ประกอบด้วยอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 3 กลุ่มคือ (1) การวิจัยและพัฒนา

รถยนต์และชิ้นส่วน รวมถึงการออกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์ (3) การผลิตแม่พิมพ์ และการผลิตเครื่องมือ 
(Tooling) และ (3) การผลิตชิ้นส่วนขั้นพ้ืนฐาน เช่น น็อต เป็นต้น 

2) อุตสาหกรรมกลางน้ า ประกอบด้วย อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วน การผลิตระบบย่อย      
การผลิตระบบหลักเพ่ือป้อนโรงานประกอบรถยนต์ รวมทั้งการประกอบรถยนต์ 

3) อุตสาหกรรมปลายน้ า ประกอบด้วย อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับการจ าหน่ายรถยนต์ใน
ประเทศ เช่น ผู้แทนจ าหน่าย ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ เป็นต้น รวมทั้งผู้ส่งออกรถยนต์ไปยังต่างประเทศ 
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ผู้มีบทบาทที่ส าคัญในโซ่อุปทานสามารถแบ่งเป็น 4 กลุ่มหลัก คือ (1) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 
และ 3 (2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (3) ผู้ประกอบรถยนต์ และ (4) ผู้จัดจ าหน่าย ซึ่งความสัมพันธ์ของ
ผู้เกี่ยวข้องทั้ง 4 กลุ่มนี้แสดงดังรูปที่ 7.1  ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบมาผลิตเป็น
ชิ้นส่วนพ้ืนฐานหรือน าชิ้นส่วนพ้ืนฐานมาประกอบเป็นชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วน ดังนั้นผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบทางอ้อม ให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ ส าหรับผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนให้กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง จึงถือว่าผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 
1 เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบทางตรง 

 

 
รูปที่ 7.1 ความสัมพันธ์ของผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน 

ผู้ประกอบรถยนต์จะวางแผนการผลิตและจัดท าแผนการสั่งซื้อชิ้นส่วนต่าง ๆ ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 โดยจะได้รับค าสั่งซื้อล่วงหน้าประมาณ 3 เดือนรวมกับยอดพยากรณ์จ านวนหนึ่งส าหรับเดือนที่ 
4 - 12 จากนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะใช้ข้อมูลทั้งหมดนี้ในการวางแผนการผลิตชิ้นส่วน และวางแผน
การสั่งซื้อเพ่ือส่งต่อให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ต่อไป 

ส าหรับการจัดส่งชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนนั้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 จะส่ง
ชิ้นส่วนหรือระบบย่อยของชิ้นส่วนให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ในลักษณะเป็น Batch แต่ส าหรับผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะมีการน าสินค้าเพ่ือเข้าสู่สายการผลิตของผู้ประกอบรถยนต์ด้วยวิธี Milk run โดย
วิธีการจัดเรียงสินค้าเข้าสู่สายการผลิตมี 3 ลักษณะคือ (1) ส่งเป็นแบทช์ (Batch) (2) เรียงสินค้าตามล าดับ
การผลิต (Sequential) และ (3) เรียงเป็นชุดประกอบรถยนต์ (Supply kit or kit set)  ผู้ประกอบ
รถยนต์บางรายอาจมีการจ้างเหมา (Outsource) ให้ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ท าหน้าที่บริหารสินค้าคงคลัง
ให้กับผู้ประกอบการขนส่ง และท าหน้าที่ในการขนส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังคลังสินค้า
และขนส่งสินค้าจากคลังเข้าสู่สายการผลิตด้วยระบบคัมบัง  

               

                 

               

                         3

                         2

                         1
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จากการส ารวจผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกล าดับและผู้จัดจ าหน่ายพบว่า   ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เน้นการ
จัดการความเสี่ยงกับ Supplier และลูกค้า ขณะที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่สองเน้นการจัดการความเสี่ยงกับ
Supplier และการจัดการความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภายในบริษัท ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 เน้นการ
จัดการความเสี่ยงกับ Supplier และการจัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงาน  ผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกระดับไม่
เน้นที่จะจัดการความเสี่ยงตลอดโซ่อุปทาน นอกจากนี้ยังพบว่าผู้ประกอบการขนาดใหญ่ค่อนข้างจะมีการ
จัดการความเสี่ยงภายในหน่วยงานมากกว่าผู้ประกอบการขนาดเล็ก กรณีของบริษัทที่มีผู้ถือหุ้นเป็น
ชาวต่างชาติจะมีการจัดการความเสี่ยงกับลูกค้ามากที่สุด แต่บริษัทที่มีผู้ถือหุ้นเป็นคนไทยจะมีการจัดการ
ความเสี่ยงภายในองค์กรมากที่สุด  ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายซึ่งประกอบด้วยผู้จ าหน่ายและศูนย์รถยนต์นั้นมี
ระดับการจัดการความเสี่ยงและวิธีการจัดการความเสี่ยงไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ โดยผู้จัด
จ าหน่ายทั้งสองกลุ่มนี้มีการจัดการความเสี่ยงระหว่างบริษัทกับลูกค้ามากที่สุด รองลงมาคือการจัดความ
เสี่ยงภายหน่วยงานและระหว่างหน่วยงานในองค์กร 

การวิเคราะห์ปัจจัยส าหรับผู้จัดจ าหน่ายพบว่าสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วน
ออกเป็น 5 กลุ่มคือ (1) วัตถุดิบและกระบวนการจัดส่งและการผลิต (2) ปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถ
ควบคุมได้  (3) การตลาดและลูกค้า (4) ด้านกระบวนการจัดการผลิต และ (5) ด้านเทคโนโลยี ส าหรับผู้
จัดจ าหน่ายสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงออกเป็น 10 กลุ่มคือ (1) ด้านความต้องการของลูกค้า  (2) ด้าน
สภาพตลาดและเศรษฐกิจ (3) ด้านพนักงานและการวางแผน (4) ด้านโลจิสติกส์ (5) ด้านความเชื่อมโยง
ภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า (6) ด้านนโยบายภาครัฐบาล (7) ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และ
ค่าใช่จ่าย  (8) ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้  (9) ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ และ (10) 
ด้านการขาดแคลนรถยนต์  เมื่อมีการประเมินถึงโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงในแต่ละกลุ่มพบว่า 
ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้น ปัจจัยเสี่ยงทั้ง 5 กลุ่มยกเว้นด้านเทคโนโลยีมีโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยง
สูง  โดยเฉพาะกลุ่มวัตถุดิบและกระบวนการผลิตมีทั้งโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่
อุปทานสูงที่สุด ส าหรับผู้จัดจ าหน่าย ปัจจัยเสี่ยง 4 กลุ่มได้แก่ ด้านความต้องการของลูกค้า ด้านสภาพ
ตลาดและเศรษฐกิจ ด้านความเชื่อมโยงภายในบริษัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า  และด้านนโยบาย
ภาครัฐบาลเป็นกลุ่มที่มีโอกาสและผลกระทบความเสี่ยงสูงมาก โดยเฉพาะปัจจัยในกลุ่ม 2 กลุ่มคือ ด้าน
ความต้องการของลูกค้าและด้านสภาพตลาดและเศรษฐกิจ มีโอกาสและความเสี่ยงสูงที่สุด ดังนั้น
ผู้ประกอบการควรให้สนใจและหาทางป้องกันความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยเสี่ยงในกลุ่มดังกล่าวนี้ให้มากขึ้น 

ส าหรับวิธีการหรือมาตรการในการป้องกันความเสี่ยง ส่วนมากผู้ประกอบการจะมีแนวทางในการ
ลดความเสี่ยงโดยเน้นในเรื่องของการลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายในโซ่อุปทานมากที่สุด 
รองลงมาคือเน้นเรื่องของการลดผลกระทบของความเสี่ยงที่เกิดขึ้นและการส่งผ่านความเสี่ยงให้กับ
ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง ส่วนแนวทางในการลดความเสี่ยงเพ่ิมเติมในการศึกษานี้ ได้แบ่งออกเป็น
แนวทางในการลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานและภายนอกโซ่อุปทานดังนี้  

การลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน ได้แก่ (1) ควรมีการใช้ชิ้นส่วนรถยนต์ที่
ผลิตในประเทศ (Local part) ให้มากขึ้น (2) ควรมีการพัฒนาคุณภาพวัตถุดิบภายในประเทศ (3) ควรมี
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การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตและน าเครื่องจักรเข้ามาใช้แทนแรงงานคน และ (4) ควรมีการเชื่อมโยง
ระบบสารสนเทศตลอดทั้งโซ่อุปทาน การลดความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานส าหรับผู้จัดจ าหน่ายได้แก่ (1) มี
การเชื่อมโยงข้อมูลการขายและความพร้อมในการจัดส่งระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้จัดจ าหน่าย
รถยนต์ และ (2) มีการร่วมกันเพ่ือประเมินความเสี่ยงภายในโซ่อุปทานที่จะมีผลกระทบต่อความต้องการ
รถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ 

การลดความเสี่ยงภายนอกโซ่อุปทานส าหรับผลิตชิ้นส่วน ได้แก่  (1) การศึกษาเพ่ือพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ตามแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยีเพ่ือลดการพึงพาน้ ามันเชื้อเพลิงโดยเปลี่ยนมาใช้
พลังงาน (2) การออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น (3) การมีขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยง และ (4) 
ความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น ส าหรับผู้จัดจ าหน่ายนั้นแนว
ทางการลดความเสี่ยงภายนอกได้แก่ (1) มีการร่วมกันเพ่ือประเมินความเสี่ยงที่จะมีผลกระทบต่อความ
ต้องการรถยนต์ของลูกค้าภายในประเทศ (2) ควรมีตัวแทนผู้ประกอบการหรือมีเวทีให้ ผู้ประกอบการ
ร่วมกันแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะทางเลือก (3) ควรมีตรวจสอบ (Monitor) ความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น 
โดยเฉพาะความเสี่ยงที่มากระทบทางด้านปัจจัยภายนอกที่ควบคุมไม่ได้ (4) การมีขั้นตอนในการจัดการ
ความเสี่ยง และ (5) ความคล่องแคล่วว่องไว (Agility) ในการตอบสนองต่อความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

 
7.2 ข้อเสนอแนะส าหรับภาครัฐ 

1. การส่งเสริมแรงงานเข้าสู่อุตสาหกรรมยานยนต์  เพ่ือยกระดับฝีมือแรงงานเพ่ือพัฒนา
ประสิทธิภาพการผลิตและรองรับเทคโนโลยีในอนาคตและนโยบายที่เน้นการพัฒนาบุคลากรทั้ง
ระดับอาชีวศึกษา และอุดมศึกษา 

2. สนับสนุนด้านเงินทุน เพ่ือใช้ในการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพ่ือใช้เรื่องจักรแทนแรงงานคน   
3. ปรับกฎระเบียบ ขั้นตอนและอัตราภาษีในเรื่องการน าเข้าเครื่องจักรและอุปกรณ์  เพ่ือจะได้การ

พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตและเทคโนโลยีในการออกแบบ 
4. สนับสนุนในการสร้างศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ เพ่ือใช้ในการทดสอบผลิตภัณฑ์ที่ผู้ประกอบการใน

ประเทศได้พัฒนาขึ้น 
5. ควรมีการผ่อนปรนมาตรการทางภาษีที่จัดเก็บกับชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่งจะเป็นการช่วยลดต้นทุน

วัตถุดิบแก่ผู้ประกอบการ 
6. ในการออกมาตรการหรือนโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน 

ควรมีการหารือและประเมินผลกระทบของมาตรการหรือนโยบายกับผู้ประกอบการใน
อุตสาหกรรมนี้ เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้สะท้อนความคิดเห็นถึงความเป็นไปได้ของมาตรการ และ
วิธีการในการจัดการความเสี่ยงอันเนื่องจากมาตรการหรือนโยบายนี้ 
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7.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยครั้งต่อไป 

1.  ในการศึกษาครั้งนี้จะเห็นได้ว่าเมื่อมีการปรับเปลี่ยนแผนการผลิตอันเนื่องจากความต้องการของ
ลูกค้าเปลี่ยนแปลงไป ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ในโซ่อุปทานจะต้องมีความยึดหยุ่นในการ
เปลี่ยนแปลงการผลิตให้สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้าดังกล่าว  แม้ผู้ประกอบการรถยนต์
จะมีเงื่อนไขให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนในทุกล าดับมีการส ารองสินค้าคงคลังไว้จ านวนหนึ่ง เช่น ส ารองให้
เพียงพอส าหรับการผลิต 2-3 วัน เป็นต้น แต่ถ้าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับท้าย ๆ ซึ่งต้องมีการสั่งซื้อ
วัตถุดิบจากต่างประเทศ แม้จะมีการส ารองวัตถุดิบคงคลังให้เพียงพอกับการผลิต 2 -3 วันแล้ว 
แต่การสั่งซื้อเพ่ือผลิตชิ้นส่วนล็อตใหม่ ต้องมีระยะเวลาน าสินค้าที่นานมากจนไม่ทันกับการ
ปรับเปลี่ยนแผนการผลิตของผู้ประกอบรถยนต์  ซึ่งเหตุการณ์ลักษณะนี้จะต้องมีการส่งผ่านทั้ง
ข้อมูลการเปลี่ยนแปลงนี้จากผู้ประกอบรถยนต์จนถึงผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับสุดท้ายและมีการส่ ง
ข้อมูลย้อนกลับจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับสุดท้ายมายังผู้ประกอบรถยนต์ว่าสามารถด าเนินการ
ตามที่ได้วางแผนไว้ได้หรือไม่  ดังนั้นระบบสารสนเทศที่สามารถเชื่อมโยงผู้ประกอบการให้
สามารถสื่อสารกันได้ตลอดทั้งโซ่อุปทานน่าจะมีส่วนช่วยให้การจัดการความเสี่ยงภายในโซ่
อุปทานนั้นลดน้อยลงได้  ดังนั้นในการศึกษาต่อไปอาจมีการออกแบบและพัฒนาระบบ
สารสนเทศเพ่ือช่วยในการจัดการภายในโซ่อุปทานนี้ 

2.  ในการประเมินความส าคัญของปัจจัยเสี่ยงนั้น ผู้ตอบแบบสอบถามอาจอยู่ในองค์กรที่มีระดับของ
การจัดการความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับปัจจัยเสี่ยงหนึ่ง ๆ แตกต่างกันท าให้ผู้ตอบแบบสอบถามอาจ
ให้ความส าคัญของปัจจัยดังกล่าวนี้แตกต่างกัน เช่น ปัจจัยเสี่ยงด้านคุณภาพวัตถุดิบ  ผู้ตอบ
แบบสอบถามที่อยู่ในหน่วยงานที่มีระบบการควบคุมคุณภาพวัตถุดิบที่ดีแล้ว อาจตอบว่าปัจจัย
เสี่ยงในด้านคุณภาพวัตถุดิบนี้มีผลกระทบต่อความเสี่ยงน้อยเพราะมีระบบที่ตรวจสอบได้ก่อน
เกิดความเสียหาย ขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามอีกรายหนึ่งซึ่งอยู่ในหน่วยงานที่มีระบบควบคุม
คุณภาพที่ไม่ดีนัก อาจตอบว่ามีผลกระทบมาก เป็นต้น ดังนั้นในการศึกษาต่อไปอาจพิจารณา
สภาพการจัดการความเสี่ยงของปัจจัยต่าง ๆ ในปัจจุบันก่อนมีการประเมินปัจจัยเพ่ือให้ได้ผล
การศึกษาที่ดีข้ึน 

7.4 ปัญหาและอุปสรรคในการวิจัย 

1. ในการประเมินโอกาสและผลกระทบของปัจจัยเสี่ยงต่อโซ่อุปทานนั้น ขึ้นอยู่กับองค์กรของผู้ตอบ
แบบสอบถาม หากเป็นองค์กรที่มีการจัดการความเสี่ยงที่ดีหรือวิธีการป้องกันความเสี่ยงที่เกี่ยว
ปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งแล้ว  ผู้ตอบแบบสอบถามอาจเห็นว่าปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมีโอกาสเกิดขึ้นน้อย
หรือมีผลกระทบต่อองค์กรไม่มากนัก   ขณะที่ผู้ตอบแบบสอบถามรายหนึ่งอาจไม่มีวิธีการจัดการ
หรือป้องกันความเสี่ยงเกี่ยวกับปัจจัยดังกล่าวแล้ว ผู้ตอบแบบสอบถามรายนี้อาจระบุว่าปัจจัย
เสี่ยงนี้มีโอกาสเกิดขึ้นมากหรือมีผลกระทบต่อองค์กรมาก   
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2. ในการสัมภาษณ์โรงงานประกอบและผู้จัดจ าหน่ายนั้น ผู้ประกอบการบางรายโดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบต่อความเสี่ยงในช่วงน้ าท่วมใหญ่ปี พ.ศ. 2554 ไม่สะดวกจะให้
ข้อมูลแก่ผู้วิจัย ท าให้งานวิจัยนี้อาจไม่ทราบรายละเอียดเกี่ยวกับผู้ประกอบการกลุ่มดังกล่าว  
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การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 122 

 

 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 123 

 

 
 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 124 

 

 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 125 

 

 
 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 126 

 

 

แบบสัมภาษณ์ส าหรับโรงงานประกอบรถยนต ์
โครงการวิจัยเรื่อง การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทาน 

ในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
โดย รองศาสตราจารย์ ดร. พัชราภรณ์  เนียมมณี คณะสถิติประยุกต์ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์  

และรองศาสตราจารย์ ดร. วลัยลักษณ์  อัตรธีรวงศ์  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง 

1. ข้อมูลทั่วไปขององค์กร ลักษณะการด าเนินงานของโรงงาน  
2. โซ่อุปทานส าหรับการผลิต/ประกอบรถยนต์และการจัดจ าหน่ายรถยนต์  
3. การขนส่งสินค้าให้กับลูกค้าใช้วิธีใดบ้าง   
4. การขนส่งวัตถุดิบเข้ามาสู่โรงงานโดยวิธีใดบ้าง 
5. ที่ผ่านมามีเหตุการณ์หรือความเสี่ยงที่ท าให้สายการผลิตต้องหยุดชะงักหรือไม่  เกิดขึ้นบ่อยหรือไม่ 

ผลกระทบของเหตุการณ์หรือความเสี่ยงมีมากน้อยเพียงใด 
6. จากปัจจัยเสี่ยงร่วมของผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้จัดจ าหน่ายมีดังรูปที่ 1  ท่านคิดว่าโรงงานประกอบ

รถยนต์มีปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้หรือไม่ ปัจจัยเหล่านี้มีความส าคัญและมีโอกาสเกิดขึ้นมากน้อยเพียงใด 
7. จากข้อ 7 แนวทางหรือมาตรการในการป้องความเสี่ยงเหล่านี้มีอะไรบ้าง 
8. ความร่วมมือในโซ่อุปทานในการป้องกันและแก้ไขความเสี่ยงมีอะไรบ้าง 
9. มาตรการภาครัฐหรือนโยบายภาครัฐที่จะช่วยป้องกันหรือแก้ไขความเสี่ยงในโซ่อุปทานในองค์รวม

มีอะไรบ้าง 
10. บริษัทของท่านมีการจัดการความเสี่ยงอยู่ในระดับใด 

(1) ภายในหน่วยงาน  (2)  ระหว่างหน่วยงานที่อยู่ภายในองค์กร 
(3) ระหว่างองค์กรในโซ่อุปทาน   (4)  ทั่วทั้งโซ่อุปทานการผลิตและประกอบรถยนต์ 

11. บริษัทของท่านมีวิธีจัดการความเสี่ยงที่เกิดขึ้นอย่างไรบ้าง (Preventive/ Reactive/No risk 
management) 

12. นโยบายเกี่ยวกับ AEC มีความเชื่อมโยงเพ่ือลดหรือป้องกันความเสี่ยงในโซ่อุปทานยานยนต์
อย่างไรบ้าง 
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รูปที่ 1 ปัจจัยส าคัญที่เชื่อมโยงระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วน โรงงานประกอบ และผู้จัดจ าหน่าย 

 
 
 
 
 
 
 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน 
โรงงานประกอบ

รถยนต์ 
ผู้จัดจ าหน่าย / 
ตัวแทนจ าหน่าย 

1. คุณภาพสินค้า 

2. การจัดส่งวัตถุดิบ 

3. ความสามารถในการ
ผลิต 

4. สภาพทางการเงินของ
บริษัท 

5. ความน่าเชื่อถือของ
ข้อมูลจากลูกค้า 

6. สภาวะการตลาดและ
สภาพเศรษฐกิจ 

7. ความยืดหยุ่นในการ
ผลิต 

 

 

1. คุณภาพรถยนต ์

2. การจัดหารถยนต์ (วิธีการจัดส่ง 
มีความสามารถในการจัดส่งได้
ตามก าหนด) 

3. ความสามารถของผู้ประกอบการ
ขนส่งเพื่อส่งมอบรถยนต ์

4. สภาพทางการเงินของบริษัท 

5. ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก
ลูกค้า 

6. สภาวะการตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ 

7. ความยืดหยุ่นในการขาย 
(ความสามารถในการ
ปรับเปลีย่นปรมิาณ รุ่น สี) 
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แบบสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
โครงการวิจัยเรื่อง การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทาน 

ในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
โดย รองศาสตราจารย์ ดร. พัชราภรณ์  เนียมมณี และ รองศาสตราจารย์ ดร. วลัยลกัษณ์  อัตรธีรวงศ์  

คณะสถิติประยุกต์ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ 
 

1. ข้อมูลทั่วไปของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน 
2. โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบันและอนาคต 
3. ในช่วง 1-3 ปีที่ผ่านมาโรงงานประกอบรถยนต์และโรงงานผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้รับผลกระทบ

ในการด าเนินงานที่เกิดจากความเสี่ยงทั้งภายในและภายนอกองค์กรอย่างไรบ้าง 
4. โดยทั่วไปโรงงานประกอบรถยนต์และโรงงานผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีการจัดการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดับใด 
(2) ภายในหน่วยงาน  (2)  ระหว่างหน่วยงานที่อยู่ภายในองค์กร 
(4) ระหว่างองค์กรในโซ่อุปทาน   (4)  ทั่วทั้งโซ่อุปทานการผลิตและประกอบรถยนต์ 

5. โดยทั่วไปโรงงานประกอบรถยนต์และโรงงานผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีวิธีจัดการความเสี่ยงที่เกิดขึ้น
อย่างไรบ้าง (Preventive/ Reactive/No risk management) 

6. ปัจจัยส าคัญที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานการผลิต  (หมายถึงความเสี่ยงที่ท าให้
สายการผลิตสินค้าไม่สามารถท างานอย่างต่อเนื่อง หรือต้องหยุดชะงักลง) ได้แก่ คุณภาพสินค้า 
การจัดส่งวัตถุดิบ ความสามารถในการผลิต สภาพทางการเงินของผู้ประกอบการ ความน่าเชื่อถือ
ของข้อมูลจากลูกค้า สภาวะตลาดและสภาวะเศรษฐกิจ   ปัจจัยมีผลกระทบมากและโอกาสที่จะ
เกิดข้ึนมากน้อยเพียงใด 

7. ข้อเสนอแนะแก่ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ที่จะท าให้ผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมยานยนต์ตระหนักถึงความเสี่ยงในโซ่อุปทานมีอะไรบ้าง 
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แบบประเมิน 

ปัจจัยเสี่ยงท่ีมีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
โปรดประเมินปัจจัยต่อไปนีต้ามโอกาสที่จะเกดิและผลกระทบต่อธุรกิจของท่าน โดยท าเครื่องหมาย √ เพื่อระบุ

ระดับคะแนนปัจจัยจากมุมมองของท่านถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของบริษัทของท่าน โดยมเีกณฑ์การให้
คะแนนดังน้ี  

โอกาสที่จะเกิด ผลกระทบต่อธุรกิจของท่าน 
5 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดมากท่ีสุด   5 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านมากที่สุด   
4 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดมาก   4 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านมาก   
3 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดปานกลาง 3 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านปานกลาง 
2 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดน้อย 2 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านน้อย 
1 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดน้อยที่สุด 1 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านน้อยที่สุด 

 
กลุ่มปจัจัย โอกาสที่จะเกิด ผลกระทบต่อธุรกิจของท่าน 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 
1.ด้านวัตถุดิบและกระบวนการจดัส่ง การผลิต  
(คุณภาพสินค้า, เครื่องจักรเสีย, ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้
ส่งมอบ, ความยืดหยุ่นในการผลติ, คุณภาพวัตถดุิบจากผูส้่งมอบ
สวัสดิการและค่าแรงงานในบริษัท, ความสามารถในการผลติ, 
การขาดแคลนวัตถุดิบ,ต้นทุนวัตถดุิบ, การเปลี่ยนแปลงความ
ต้องการด้านราคา, ความยืดหยุ่นในการจัดส่งวัตถุดิบทั้งปริมาณ
และก าหนดส่ง, อุบัติเหตุในโรงงาน, การจัดส่งวัตถุดิบ, การ
เปลี่ยนแปลงเวลาน าของลูกค้า, ลูกค้าต้องการความยดืหยุ่นสูง) 

          

2. ด้านปัจจัยภายนอกที่ไมส่ามารถควบคุมได้ 
(การก่อการร้าย, ภัยพิบัติทางธรรมชาต ิ,การประท้วง, 
ปัญหาด้านโลจสิติกส,์ กฎระเบยีบ ข้อก าหนดและนโยบายรัฐ, 
การย้ายฐานผลติของคู่ค้า, ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่ง, 
ต้นทุนของคู่แข่ง) 

          

3. ด้านตลาดและลกูค้า 
(ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม, ความน่าเช่ือถือของข้อมูลจากลูกค้า, 
การเตมิเตม็ค าสั่งซื้อของลูกค้า, สภาวะการตลาดและสภาพ
เศรษฐกิจ, สภาพทางการเงินของบริษัท, การเปลี่ยนแปลงค าสั่ง
ซื้อของลูกค้าท้ังปริมาณและก าหนดส่ง, 
ข้อก าหนดของลูกค้า) 

          

4. ด้านกระบวนการจัดการผลิต 
(ความผิดพลาดของพนักงานผลติ, การขาดแคลนระบบการวาง
แผนการผลติ, ความขาดแคลนพนกังานในการผลติ) 

          

5. ด้านเทคโนโลย ี
(การเปลีย่นแปลงเทคโนโลยีการผลิต) 
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แบบประเมินปัจจัยเสี่ยงท่ีมีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทาน 

โปรดประเมินปัจจัยต่อไปนีต้ามโอกาสที่จะเกดิและผลกระทบต่อธุรกิจของท่าน โดยท าเครื่องหมาย √ เพื่อระบุ
ระดับคะแนนปัจจัยจากมุมมองของท่านถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของบริษัทของท่าน โดยมเีกณฑ์การให้
คะแนนดังน้ี  

ตอนที่ 1 โปรดท าเครื่องหมาย √ เพื่อระบุโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงจากมุมมองของท่านถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความเสีย่งในโซ่อุปทานของบริษัทของท่าน โดย 5 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดมากท่ีสุด  4 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกดิมาก  
3 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกิดปานกลาง 2 หมายถึง มีโอกาสที่จะเกดิน้อย และ 1 หมายถึง มีโอกาสทีจ่ะเกิดน้อยท่ีสุด 

กลุ่มปจัจัย 
โอกาสที่จะเกิด 

5 4 3 2 1 
1. ด้านความต้องการของลูกค้า 
(ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง เช่น ปรับเปลีย่นรูปแบบสินค้าเป็นตน้, ข้อก าหนดของลูกค้า, การ
เปลี่ยนแปลงเวลาน า (Lead time) ของลูกค้า, การเติมค าสั่งซื้อของลูกค้า, ความผันผวนของ
ความต้องการของลูกค้า, ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า, ความยืดหยุ่นในการขาย 
(ความสามารถในการปรับเปลี่ยนปริมาณ รุ่น สี)) 

     

2. ด้านสภาพตลาดและเศรษฐกจิ 
(ความสามารถในการขาย, สภาพเศรษฐกิจและสภาวะเงินเฟ้อของประเทศ, สภาวะการตลาดและ
สภาพเศรษฐกิจ, กลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัท, ต้นทุนรถยนต,์ การเปลีย่นแปลงความต้องการ
ด้านราคา, กลยุทธ์ทางการตลาดของคู่แข่ง) 

     

3. ด้านพนักงานและการวางแผน 
(ขาดแคลนพนักงานในบริษัท, อุบัติเหตุในการท างานของพนักงาน, ขาดแคลนระบบการวางแผน
ในบริษัท, ความผิดพลาดของพนักงาน) 

     

4. ด้านโลจิสติกส ์
(ปัญหาด้านโลจสิติกส์ เช่น เส้นทางคมนาคม ท่าเรือ, ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและการรณรงค์เรื่อง
สิ่งแวดล้อม, ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่งสินค้า, ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและการขาดแคลน
พลังงาน, การประชาสัมพันธ์ของคู่แข่ง) 

     

5. ด้านความเชื่อมโยงภายในบรษิัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า 
(ความน่าเช่ือถือของข้อมูลจากโรงงานหรือผู้จ าหน่าย, คุณภาพรถยนต์, ความสามารถของ
ผู้ประกอบการขนส่งเพื่อส่งมอบรถยนต,์ การท าสัญญาขาย (Sale Contact), สภาพทางการเงิน
ของบริษัท, การใช้ข้อมูลในบริษัท, รสนิยมของผู้บริโภค) 

     

6. ด้านนโยบายภาครัฐบาล 
(กฎระเบยีบ ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาลเกีย่วกับการค้าในประเทศ, กฎระเบียบ 
ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับการน าเข้า-ส่งออก) 

     

7.  ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และค่าใช้จ่าย 
(การจัดหารถยนต์ (วิธีการจดัส่ง, ความสามารถการจัดส่งไดต้ามก าหนด), ความยืดหยุ่นในการ
จัดส่งรถยนต์ทั้งด้านปรมิาณและก าหนดส่ง, สวัสดิการและค่าแรงในบริษัท) 

     

8. ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไมส่ามารถควบคุมได้ 
(การก่อการร้ายและการโจรกรรม, การประท้วง) 

     

9. ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ      
10. ด้านการขาดแคลนรถยนต ์      
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ตอนที่ 2 โปรดท าเครื่องหมาย √ เพื่อระบุผลกระทบต่อธุรกิจของท่านถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่
อุปทานของบริษัทของท่าน โดย  

5 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านมากที่สุด    4 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกิจของท่านมาก        
3 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านปานกลาง   2 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธรุกิจของท่านน้อย  
1 หมายถึง ส่งผลกระทบต่อธุรกจิของท่านน้อยที่สุด 

กลุ่มปจัจัย 
ผลกระทบตอธุรกิจของท่าน 

5 4 3 2 1 
1. ด้านความต้องการของลูกค้า 
(ลูกค้าต้องการความยืดหยุ่นสูง เช่น ปรับเปลีย่นรูปแบบสินค้าเป็นตน้, ข้อก าหนดของลูกค้า, การ
เปลี่ยนแปลงเวลาน า (Lead time) ของลูกค้า, การเติมค าสั่งซื้อของลูกค้า, ความผันผวนของ
ความต้องการของลูกค้า, ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า, ความยืดหยุ่นในการขาย 
(ความสามารถในการปรับเปลี่ยนปริมาณ รุ่น สี)) 

     

2. ด้านสภาพตลาดและเศรษฐกจิ 
(ความสามารถในการขาย, สภาพเศรษฐกิจและสภาวะเงินเฟ้อของประเทศ, สภาวะการตลาดและ
สภาพเศรษฐกิจ, กลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัท, ต้นทุนรถยนต,์ การเปลีย่นแปลงความต้องการ
ด้านราคา, กลยุทธ์ทางการตลาดของคู่แข่ง) 

     

3. ด้านพนักงานและการวางแผน 
(ขาดแคลนพนักงานในบริษัท, อุบัติเหตุในการท างานของพนักงาน, ขาดแคลนระบบการวางแผน
ในบริษัท, ความผิดพลาดของพนักงาน) 

     

4. ด้านโลจิสติกส ์
(ปัญหาด้านโลจสิติกส์ เช่น เส้นทางคมนาคม ท่าเรือ, ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและการรณรงค์เรื่อง
สิ่งแวดล้อม, ปัญหาการจราจรระหว่างการขนส่งสินค้า, ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและการขาดแคลน
พลังงาน, การประชาสัมพันธ์ของคู่แข่ง) 

     

5. ด้านความเชื่อมโยงภายในบรษิัทและความเชื่อมโยงกับคู่ค้า 
(ความน่าเช่ือถือของข้อมูลจากโรงงานหรือผู้จ าหน่าย, คุณภาพรถยนต์, ความสามารถของ
ผู้ประกอบการขนส่งเพื่อส่งมอบรถยนต,์ การท าสัญญาขาย (Sale Contact), สภาพทางการเงิน
ของบริษัท, การใช้ข้อมูลในบริษัท, รสนิยมของผู้บริโภค 

     

6. ด้านนโยบายภาครัฐบาล 
(กฎระเบยีบ ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาลเกีย่วกับการค้าในประเทศ, กฎระเบียบ 
ข้อก าหนดและนโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับการน าเข้า-ส่งออก) 

     

7.  ด้านการจัดหา-จัดส่งรถยนต์และค่าใช้จ่าย 
(การจัดหารถยนต์ (วิธีการจดัส่ง, ความสามารถการจัดส่งไดต้ามก าหนด), ความยืดหยุ่นในการ
จัดส่งรถยนต์ทั้งด้านปรมิาณและก าหนดส่ง, สวัสดิการและค่าแรงในบริษัท) 

     

8. ด้านสิ่งแวดล้อมภายนอกที่ไมส่ามารถควบคุมได้ 
(การก่อการร้ายและการโจรกรรม, การประท้วง) 

     

9. ด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ      
10. ด้านการขาดแคลนรถยนต ์      
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ภาคผนวก ข ประกอบด้วยผลการสัมภาษณ์โรงงานประกอบรถยนต์ ผลการสัมภาษณ์ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนรถยนต์ ผลการสัมภาษณ์ผู้จัดจ าหน่าย และผลการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยงข้อง 

1. ผลการสัมภาษณ์โรงงานประกอบรถยนต์ 

1.1 ผลการสัมภาษณ์บริษัท ออโต้อัลลายแอนซ์ (ประเทศไทย จ ากัด หรือ เอเอที) 

บริษัท ออโต้อัลลายแอนซ์ (ประเทศไทย จ ากัด) ส่วนงานผู้ให้สัมภาษณ์รับผิดชอบจะเป็นส่วน
งานที่ส่งชิ้นส่วนรถยนต์จากประเทศไทยส่งไปขายให้กับ Ford plant ของเอเซียแปซิฟิกส์ เพ่ือจะส่งไปยัง
โรงงานประกอบรถยนต์ Ford ที่อยู่ประเทศต่าง ๆ  ได้แก่ แอฟริกาใต้ ฟิลิปินส์ ออสเตเรีย ไต้หวัน 
เวียดนาม และอาเจนติน่า  โดยบริษัทมีหน้าที่ประสานงานกับผู้จัดหาวัตถุดิบ (Supplier) ในประเทศไทย
เกี่ยวกับการสั่งซื้อ การประสานงานในโซ่อุปทาน การวางแผนการจัดส่งและข้อมูลต่าง ๆ ตั้งแต่ผู้จัดหา
วัตถุดิบได้รับข้อมูลจนส่งถึงปลายทางเพ่ือให้สามารถส่งชิ้นส่วนได้อย่างถูกตามปริมาณและประเภทสินค้า
ตาม Part Number 

การไหลของวัตถุดิบ (Material flow) 
 วัตถุดิบจะถูกผลิตจากผู้จัดหาวัตถุดิบจะถูกส่งมาที่ยังศูนย์รวมสินค้า (Consolidate center) ใน
ลักษณะของ Cross docking โดยน าชิ้นส่วนของผู้จัดหาวัตถุดิบมารวมกัน (Product mix) แล้วใส่ตู้คอน
เทนเนอร์ เพ่ือให้ได้มีอรรถประโยชน์ (Utilization) ในการขนส่งได้อย่างเต็มที่ ในการรวมชิ้นส่วนเข้า
ด้วยกันจะยึดหลักให้มีการรวมเป็นชุดหรือเซ็ตที่สามารถน าไปใช้ในการประกอบรถยนต์แต่ละรุ่นได้ทันที 
จึงท าให้มีเมื่อการส่งสินค้าแต่ละตู้เข้าไปสามารถน าชิ้นส่วนเข้าสายการผลิตได้ทันทีโดยไม่ต้องรอชิ้นส่วน
จากตู้คอนเทนเนอร์อ่ืน  จากนั้นจะส่งตู้สินค้าไปยังโรงงาน Ford ในประเทศต่าง ๆ  โดยทั่วไปช่วงเวลาน า
สินค้า (Lead time) จากผู้จัดหาวัตถุดิบไปยังลูกค้าในต่างประเทศใช้เวลา  45 วัน เราจะเลือกใช้ 1 
supplier กับ 1 parts 

การไหลของข้อมูล (Information flow) 
 ลูกค้า (Ford) จะท าการส่งยอดพยากรณ์ล่วงหน้า 12 เดือน มาให้กับทาง Trading company 
(AAT) เพ่ือให้ทาง AAT ส่งข้อมูลไปให้กับทางผู้จัดหาวัตถุดิบ เพ่ือวางแผนเตรียมการการจัดส่งชิ้นส่วน
รถยนต์ไว้ล่วงหน้า อย่างไรก็ตาม ก่อนที่จะท าการผลิตทุกสัปดาห์ทาง AAT จะส่งข้อมูลกลับไปให้ลูกค้า 
(ในที่นี้คือโรงงาน Fordในประเทศต่าง ๆ) เพ่ือยืนยันค าสั่งซื้อ หลังจากนั้นส่งข้อมูลไปให้กับทางผู้จัดหา
วัตถุดิบของ AAT ในสัปดาห์เดียวกัน เพ่ือให้ผู้จัดหาวัตถุดิบเตรียมจัดส่งชิ้นส่วนรถยนต์ในสัปดาห์ถัดไป  

ส่วนใหญ่แผนรายปีที่ท าการพยากรณ์ (Forecast) จะไม่ค่อยตรงกับความต้องการของลูกค้า ซึ่ง
ปัจจัยหลายอย่างท่ีส่งผล เช่น  

1. การเพ่ิมขึ้นของปริมาณความต้องการชิ้นส่วนของลูกค้าอย่างกะทันหัน ซึ่ง ค าสั่งซื้อมีการ
ปรับเปลี่ยนทุกสัปดาห์ 
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2. ชิ้นส่วนสูญหายจาก ณ โรงงานของลูกค้าที่อยู่ในต่างประเทศ หรือชิ้นส่วนมีข้อบกพร่องท าให้
ต้องปฏิเสธ (Reject) ชิ้นส่วนนั้น  ในกรณีเหล่านี้ท าให้ต้องมีค าสั่งให้มีการส่งชิ้นส่วนประเภท
นี้จากประเทศไทยเข้าไปเติมให้โรงงานของลูกค้าในต่างประเทศอย่างโดยด่วนเข้ามา 

ความต้องของการรถยนต์ของลูกค้านั้นถือได้ว่าเป็นฤดูกาล ข้อมูลพยากรณ์ที่ได้รับมานั้น จะได้มา
จากทางฝ่ายการตลาด ท าให้การประเมินว่าตลาดต้องการอะไร แต่ในบางช่วงเวลาความต้องการของลูกค้า
อาจเปลี่ยนไป ในส่วนของ Ford เองจะมีการผลิตเป็นลักษณะ A for C คือเดือน 1 เพ่ือเดือน 3 ซึ่งเป็น
ระยะเวลาค่อนข้างสั้น เมื่อความต้องการของตลาดเปลี่ยนในช่วงก าหนดการผลิตแล้วจะท าให้เกิดความ
แปรปรวนขึ้นในชิ้นส่วนรถยนต์ ซึ่งจะส่งผลกระทบไปตามทุก ๆ หน่วยงานในโซ่อุปทาน 

ปัญหาในเรื่องของการเปลี่ยนรุ่นของรถยนต์ 
เวลาที่มีการเปลี่ยนแปลงรุ่นใหม่หรือรูปแบบใหม่ (Agent change) รถยนต์รุ่นใหม่จะถูกท า

คู่ขนานไปกับรถยนต์รุ่นเก่า โดยทางบริษัทจะมีทีมที่ท าหน้าที่ Agent change นี้โดยตรง โดยจะไป
จัดเตรียมในส่วนของวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนของผู้จัดหาวัตถุดิบให้พร้อมตามวันที่ Ford ก าหนด ในส่วนของ
การเรียกค าสั่งซื้อนั้น ทางบริษัทจะมีการยืนยันค าสั่งซื้อกับผู้จัดหาวัตถุดิบก่อนว่าจะพร้อมส่งชิ้นส่วนใหม่ได้
เมื่อไหร่ และ ชิ้นส่วนเก่าเหลืออยู่เท่าไหร่ เพ่ือเป็นการป้องกัน Base stock ของทางผู้จัดหาวัตถุดิบหลัง
จากนั้นบริษัทเองก็จะท าการปรับจุดคุ้มทุน เพ่ือให้เท่ากันกับวัตถุดิบที่เหลือของผู้จัดหาวัตถุดิบ ซึ่งขณะนี้
ไม่น่าจะมีปัญหาในเรื่องของการเปลี่ยนรูปแลบหรือรุ่นใหม่ 

การขนส่ง 
 ผู้จัดหาวัตถุดิบ (Supplier) ของบริษัทส่วนใหญ่อยู่ในประเทศไทยทั้งหมด ได้แก่ บริเวณนิคม
อุตสาหกรรมอีสเทิร์นซีบอร์ด แถบจังหวัดระยอง อยุธยา ชลบุรี และนครศรีธรรมราช 
 การรับ-ส่งสินค้าทางบริษัท (แสดงดังรูปที่ 1 และ 2) จะท าการ Contract กับ Supplier เป็น Ex-
work  (เงื่อนไขการส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าตามสัญญาก็ต่อเมื่อ ผู้ขายได้จัดให้
สินค้าพร้อมส าหรับการส่งมอบ ณ สถานที่ของผู้ขายเอง โดยผู้ขายมิต้องรับผิดชอบในการขนสินค้าขึ้น
ยานพาหนะ ไม่ต้องท าพิธีการส่งออก ค่าใช้จ่ายต่างๆ ในการขนสินค้าจากสถานที่ของผู้ขายไปยังจุดหมาย
ปลายทาง และความเสี่ยงภัยต่างๆ เป็นของผู้ซื้อ) คือทางบริษัทจะส่งรถไปรับสินค้าที่หน้าโรงงานของ 
Supplier โดยทาง Ford จะว่าจ้าง 3PL (Third Party Logistics)  ชื่อบริษัท Uti Worldwide เป็น 
Outsource เพ่ือท าหน้าที่ประเมินการเกี่ยวกับการท า Milk run โดยจะวางแผนการรับ Material จาก 
Supplier ซึ่งจะมีการ Confirm กับทางบริษัทว่าในสัปดาห์หน้าจะต้องส่งสินค้าเท่าไหร่ และจะน าไป
วางแผนในเรื่องของรถคอนเทนเนอร์ที่ใช้ในการับ-ส่งในแต่ละสัปดาห์ หลังจากบริษัทผู้ประกอบการขนส่ง 
(3PL) รับสินค้ามาแล้วทางบริษัทจะรวมสินค้า หลังจากนั้น 3PL ก็จะท าหน้าที่ติดต่อประสานงานกับสาย
เรือ แล้วท าการ Cut-off กันที่สายเรือ เมื่อสินค้าถูกส่งไปที่ท่าเรือของโรงงงานลูกค้า Ford ที่ประเทศนั้น 
โดยบริษัท Ford เป็นผู้ติดต่อสายเรือ ในส่งชิ้นส่วนรถยนต์ออกไปในต่างประเทศ (ซึ่งท าหน้าที่เหมือน 
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AAT) ก็คือ FTM  เมื่อชิ้นส่วนรถยนต์ส่งถึงท่าเรือในต่างประเทศแล้วก็จะมี Outsource (3PL) อีกทีหนึ่ง
เพ่ือน าสินค้าไปส่งตามโรงงาน ซึ่งจะดูแลเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 อย่างเดียวเท่านั้น 

การที่บริษัทเลือกที่จะให้ 3PL เข้ามาดูแลในด้านการขนส่งตั้งแต่เริ่มแรก เพราะตัดปัญหาความ
ยุ่งยากออกไป เนื่องจากการขนส่งนี้ไม่ได้เป็น Core business ของ Ford ด้วย 

ปัจจัยเสี่ยง 
การจัดการหรือวางแผนเกี่ยวกับความเสี่ยงในโซ่อุปทานที่ท าให้การไหลของวัตถุดิบหยุดชะงักนั้ น 

ในแต่ละส่วนงานจะมีหน้าที่ที่ต้องรับผิดชอบ โดยจะท าการตรวจสอบทุกสัปดาห์ว่าเกิดปัญหาอะไร และ
ส่งผลกระทบอย่างไร แล้วจะท าการปรับเปลี่ยนโหมดเพ่ือแก้ไขปัญหานั้น ๆ 

ส่วนปัญหาหรือปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในด้านปัจจัยภายนอก ได้แก่ 
 1. น้ าท่วม : ในช่วงน้ าท่วมส่งผลให้ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งงานไม่ได้ ทางบริษัทแก้ปัญหาโดยการจัดตั้ง
เป็น Wall room ขึ้นมา จะท าการชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่มีผลกระทบกับน้ าท่วม แล้วท าการ Update 
ประเภทและปริมาณชิ้นส่วนเป็นรายวัน เพ่ือเปรียบเทียบระดับสินค้าคงคลังของโรงงาน Ford ทั่วโลกว่าจะ
ขาดแคลนชิ้นส่วนหรือไม่หากคาดว่าจะมีการขาดแคลนชิ้นส่วนก็จะประมาณการณ์ว่าจะขาดแคลนเมื่อใด 
และประสานงานกับทางผู้จัดหาวัตถุดิบว่าจะพร้อมส่งของได้เมื่อใด ถ้าไม่สามารถส่งได้และถึงจุดจะต้องมี
การสั่งหรือเรียกชิ้นส่วนหรือจุด Red store จะไปยืมชิ้นส่วนประเภทนั้นจากโรงงาน Ford ที่ประเทศอ่ืน ๆ 
แทน หรือถ้าสามารถเปลี่ยนจากชิ้นส่วนประเภทนี้เป็นชิ้นส่วนอ่ืน ๆ แทนได้ก็จะท าการเปลี่ยน แต่ถ้าไม่ได้
จะท าการปรับแผนการผลิตของโรงงานในส่วนของต่างประเทศ เพ่ือลดปริมาณความต้องการชิ้นส่วน
ประเภทนี้ลงไป 

หลังจากท่ีเกิดปัญหานี้ทางบริษัทยังไม่ได้มีการก าหนดแผนการหรือทางเลือกในการแก้ไขปัญหานี้
อย่างชัดเจน เนื่องจากเป็นปัจจัยที่ป้องกันค่อนข้างยาก แต่จะการใช้ข้อมูลร่วมกันและใช้ประสบการณ์ใน
การแก้ไขปัญหานี้ 

2. การประท้วงยกตัวอย่างเมื่อ 2-3 เดือนที่ผ่านมาทางสมาคมรถขนส่งของประเทศ South 
Africa มีการนัดหยุดงานและการประท้วง บริษัทจะส่งข้อมูลไปให้ทาง Supplier เพ่ือปรับปริมาณการผลิต
ลง และทางโรงงานประกอบที่ South Africa จะจ้าง Outsource ที่ไม่ได้อยู่ในสมาคมนั้น เพ่ือท าการ
จัดการสินค้า ถึงแม้ประสิทธิภาพและประสิทธิผลอาจจะไม่เท่ากับบริษัทที่ท าการประท้วง แต่สามารถ
แก้ปัญหาได้ในระดับหนึ่ง 

3. นโยบาย: เช่น นโยบายคืนเงินภาษีรถยนต์ 1 แสนของรัฐบาลถือว่าเป็นปัจจัยเสี่ยง เนื่องจาก
มันอาจจะท าให้ยอดขายดีแค่ปีนี้เพียงปีเดียว ซึ่งทางบริษัทลงทุนอะไรหลายอย่างไปแล้ว 

4. เกิดปัญหาจากการขนส่ง ในส่วนการขนส่งของ supplier ทาง AAT จะเป็นผู้ควบคุมเอง เพ่ือ
ป้องกันปัญหาการขาดสินค้า แต่ถ้ามีปัญหาการส่งออกก็จะลด lead time โดยการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งจากทางเรือเป็นทางเครื่องบินแทน 
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5. ปัญหาจากทาง supplier เช่น ผลิตไม่ได้ตามเป้าที่ก าหนด ซึ่งเกิดได้จากหลายสาเหตุ ทั้งปัญหา 
แรงงาน ก าลังการผลิต สภาพคล่องทางการเงิน  

การเปิด AEC 
การเปิด AEC ส่งผลกระทบในทางบวกมากกว่า เพราะว่ารถยนต์ของ Ford มีโรงงานในอาเซียน

คือประเทศไทย คือ ATT เป็นการร่วมทุนระหว่าง Ford กับ Mazda และมีโรงงานใหม่ที่ผลิต Ford เพียง
อย่างเดียว คือ Ford manufacturing คาดว่ารถยนต์ที่ผลิตในประเทศไทยสามารถส่งออกไปทุกประเทศ
ในอาเซียนได้ เมื่อภาษีเป็น 0 % ท าให้ปริมาณความต้องการรถยนต์ก็น่าจะเพ่ิมข้ึน 

โอกาสที่บริษัทเกี่ยวกับยานยนต์จะไปลงทุนที่ประเทศอ่ืนในอาเซียน ยังคงมีความกังวลในเรื่อง
ของ Supplier base ที่มีประสบการณ์ที่อยู่ในประเทศไทยมีจ านวนมาก ถ้าเกิดจะไปลงทุนที่ประเทศอ่ืน
นั้น ผู้จัดหาวัตถุดิบก็ต้องย้ายฐานการผลิตตามไปด้วยและกว่าจะพัฒนาคนให้มีทักษะนั้นมันต้องใช้เวลา 

ปัญหาที่ผู้จัดหาวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนประสบในขณะนี้ คือ ขาดแรงงานทั้งที่มีทักษะและไม่มีทักษะ 
เมื่อเปิด AEC แล้วอาจจะมีคนสิงคโปร์ท างานด้านนี้มากขึ้น ซึ่งจะได้เปรียบในเรื่องของภาษามากกว่าคน
ไทย แต่ถือว่ายังไม่มีความเชี่ยวชาญทางด้านนี้มากเท่าคนไทย 

ข้อเสนอะแนะในด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ 

1. ควรจะมีการส่งเสริมให้ผู้จัดหาวัตถุดิบล าดับที่ 1 และ ผู้จัดหาวัตถุดิบล าดับที่ 2 มีการใช้ข้อมูลในด้าน
การวางแผนการผลิต สินค้าคงคลังและการจัดส่งร่วมกัน โดยใช้ระบบ EDI และการพัฒนาบุคลากร   
ผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่ไม่เข้าใจเนื้องาน ลักษณะทางเทคนิคต่างๆ โดยมีการจัดอบรมฟรี เพ่ือให้
แข่งขันกับแรงงานจากต่างประเทศได้ 

2. นโยบาย รถคันแรก ท าให้ก าลังการผลิตเพ่ิมข้ึนอย่างกะทันหัน ถ้าเป็นนโยบายแบบยั่งยืนจะดีกว่า 

 
 

 
 

 
รูปที่ 1 

 
 
 
 

 
รูปที่ 2 

Kit Set 

Milk Run 
(3PL) 

Kit Set 

Milk Run 
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Part 

Part 

Supplier 
ภายในประเทศ 

Supplier 
ต่างประเทศ 

AAT Sales Ford Plant 
Car 

Supplier 
 

AAT 
(Consolidate) 

 Ford Plant 
- ญี่ปุ่น 
- ไต้หวัน 
- อาเจนติน่า 
- แอฟริกาใต้ 
- ฟิลิปปินส ์
- ออสเตรเลีย 

 (3PL) 

 (3PL) 
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ส าหรับความเสี่ยงหลัก เห็นว่าความเสี่ยงหลักทั้ง 7 ปัจจัยมีความส าคัญเช่นเดียวกัน 

1. คุณภาพชิ้นส่วนนั้นมีความส าคัญ บริษัทจึงพยายามเน้นเรื่องการพัฒนา Supplier  มีระบบการ
บริหารคุณภาพท่ีเรียกว่า MMTO 

2. ความน่าเชื่อถือของลูกค้า  ตรงนี้มีการพยากรณ์ยอดขายของฝ่ายตลาด  ซึ่งค่อนข้างใกล้เคียง
ยกเว้นปี 2555 ซึ่งมีนโยบายรถคันแรก   

3. ความยืดหยุ่นในการผลิตของโรงงานประกอบก็มีความส าคัญ  บริษัท Ford มีการให้ยอดพยากรณ์
แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จ านวน 12 เดือน แต่ยอมให้มีการปรับแผนได้ 15% มีการวางแผน 3 
เดือนล่วงหน้า เช่น A  for C  แต่ในอนาคตอาจเป็น 4 เดือนคือ A for D 

นโยบายภาครัฐ 
1. ต้องการให้มีการพัฒนาแรงงาน โดยการฝึกอบรมทางด้านเทคนิคและเรื่องของภาษาต่างประเทศ 
2. การออกนโยบายรถคันแรก ซึ่งมีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์อย่างมาก 
3. การเปิด AEC อาจท าให้คู่แข่งในประเทศจีนเข้ามาท าตลาดอย่างมาก จีนมีการวางแผนที่จะท า

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนในประเทศเวียดนาม 

1.2 ผลการสัมภาษณ์บริษัท เจเนรัลมอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด 

การไหลของวัตถุดิบ (Material Flow) 
General Motor (GM) น าวัตถุดิบเข้าจากต่างประเทศโดยตรง (จีน ยุโรป อเมริกา) และซื้อผ่าน 

CKD จากเกาหลีประมาณ 60% และวัตถุดิบภายในประเทศ 40% โดยแบบแรกสั่งกับผู้จัดหาวัตถุดิบขั้น
แรกโดยตรงซึ่งสามารถตกลงราคากันได้ แบบที่ 2 ทาง GM จะเข้าไปควบคุมดูแลผู้จัดหาวัตถุดิบขั้นที่ 2 
โดยผู้จัดหาวัตถุดิบข้ันแรกมีหน้าที่รับจ้างประกอบ ส่วนเรื่อง ราคา สเปก คุณภาพต่าง ๆ  ทาง GM 
จะเป็นคนควบคุมท้ังหมด 
การท างานแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ   

1. ส่วนของโรงงานประกอบ คือ General motor Thailand 
 2. ส่วนฝ่ายขาย คือ Chevrolet Sale ท าหน้าที่ติดต่อลูกค้าท้ังภายในและภายนอก (dealer)  

การไหลของข้อมูล (Information Flow) 
ในส่วนของ Information GM จะส่งข้อมูลเข้าไปใน Web based แล้วจะมีบริษัทภายนอกจัดการ

ส่งข้อมูลต่าง ๆ ไปให้ลูกค้าแต่ละราย รูปแบบการส่งสินค้าขึ้นอยู่กับบรรจุภัณฑ์ที่ลูกค้าเลือกในกรณี Part 
คล้าย กันจะไม่มีการต่างประเทศมาเพ่ือขาย แต่จะซื้อ Part จากผู้จัดหาวัตถุดิบขั้นแรกมา Pack แล้วขาย 
และมีการ In house stamping คือ stamp ส่วนที่เป็นโครงรถแล้วส่งขาย คือประกอบใน Plant แล้วแยก
ออกไปขายมีการส่ง Part ไปที่ Plant ในแต่ละเมืองโดยตรง ซึ่งจะมีท่ี อินโดนีเซีย แอฟริกาใต้ บราซิล ส่วน
สินค้าท่ีมาจากต่างประเทศจะส่งเข้าที่แหลมฉบัง 
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ปัจจัยความเสี่ยงที่มีผลกระทบ  
1. การควบคุมคุณภาพ GM จะใช้มาตรฐานของ QS ISO และ GMS standard  
2. มาตรการในการป้องกันความสามารถในการประกอบรถยนต์ (Capacity) จะมีการคุยกับ 

Supplier ว่าต้องผลิตให้ได้เท่ากับหรือมากกว่าที่ GM ผลิตได้เพราะ GM จะได้มี Stock อยู่เมื่อ
เกิด accident ขึ้น และจะมีกลุ่ม Supplier quality ไปควบคุม Supplier และ กลุ่มควบคุม 
Capacity คอยควบคุมการความสามารถการผลิต ให้เป็นไปตามท่ีต้องการ 

3. การจัดการ Part ส่วนใหญ่จะเป็นหนึ่ง Part หนึ่ง ต่อหนึ่ง Supplier แต่จะมีบาง Part ที่มีหลาย
Supplier เช่นเบาะรถยนต์แถวหน้ากับแถวสอง  และจะมีการ Back up ด้วยหากเกิด accident 
กับเจ้าหนึ่ง โดยมีการโยกเครื่องมือ และจ่ายเงินพิเศษให้กับอีกเจ้าหนึ่ง  หาก Part ที่มีเจ้าเดียวมี
ปัญหา จะเข้าไปใน Global แล้วขอแชร์ volume กับ ประเทศอ่ืน 

4. ความน่าเชื่อถือของ supplier พิจารณา เป็น Case by case  
- Supplier   ต้องมีคุณภาพ  การจัดส่งตรงเวลา  มีความยืดหยุ่นในการผลิต เพราะลูกค้าของ 

GM สามารถเปลี่ยน Spec ได้ ขึ้นอยู่กับ Order ของลูกค้า และ Supplier ก็ต้องยืดหยุ่นตาม
ได้ด้วย 

5. การจัดส่งวัตถุดิบ มีความเสี่ยงทุกวัน ขึ้นอยู่กับ สภาพการขนส่ง โดยมี เวลามาตรฐานจาก
การศึกษาอยู่ โดย ละแวก ชลบุรี ระยอง 8 ชั่วโมง   

 
ความต้องการความช่วยเหลือจากภาครัฐ 

ต้องการให้ภาครัฐควบคุม เศรษฐกิจ เช่น เงินบาทแข็งตัว  เพราะ จะท าให้เกิดปัญหาทั้งระบบ ทั้ง
ในส่วนของ การผลิต การน าเข้า และส่งออก 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3 
 
 
 
 
 
 

Sourcing 
(ภายในประเทศ) 

GM 
ต่างประเทศ 
-บราซิล 
- อินโดนีเซีย 
- แอฟริกาใต้  
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รูปที่ 4 
 

1.3 ผลการสัมภาษณ์บริษัท ทาทา มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 

 ทาทา มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด ถือเป็น ทาทา มอเตอร์ส  แห่งแรกที่มีการลงทุนนอก
ประเทศอินเดีย ซึ่งเป็นบริษัทฯ ร่วมทุนระหว่าง บริษัท ธนบุรี ประกอบรถยนต์ จ ากัด และ ทาทา 
มอเตอร์ส 
 บริษัท ทาทา มอเตอร์ส ที่ประเทศอินเดียนั้นมีด้วยกัน 7 ที่ ซึ่งมีก าลังการผลิตได้ 7,000 คันต่อวัน 
เพ่ือใช้ส าหรับขายในประเทศเพียงอย่างเดียว 
 ในส่วนของ บริษัท ทาทา มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด มีแผนก าลังการผลิตปีละ 10,000 คัน
ต่อวันหรือเฉลี่ยเต็มที่วันละ 30 คัน เพ่ือขายในประเทศไทย โดยในช่วงเดือนตุลาคมที่ผ่านมาเริ่มมีการ
ส่งไปขายที่แอฟริกาใต้ใน Lot แรกจ านวน 500 คัน แต่ในปีหน้ามีแผนที่จะส่งออกไปขายยังประเทศ
มาเลเซียและอินโดนีเซีย 
 พ้ืนที่ของบริษัทฯ ตั้งอยู่ในเขตปลอดอากร (Free zone) จึงได้รับสิทธิประโยชน์เสียภาษี 0% ตาม
ข้อตกลง AFTA โดยที่กรมศุลกากรระบุไว้ว่าจะต้องใช้วัตถุดิบจากประเทศไทยหรือจากประเทศสมาชิก
อาเซียนรวมกันไม่น้อยกว่า 40% ของราคาวัตถุดิบที่หน้าโรงงาน 
 
ชิ้นส่วน 

ชิ้นส่วนที่ใช้ในการผลิตนั้นมีแหล่งที่มาจาก 3 แหล่งได้แก่ 
 1.  น าเข้ามาจากประเทศอินเดียที่เป็นบริษัทแม่ของ ทาทา มอเตอร์ส คิดเป็น 50 เปอร์เซ็นต ์

2.  ชิ้นส่วนภายในประเทศ คิดเป็น 45 เปอร์เซ็นต์ 
3.  น าเข้าจากประเทศอาเซียน เช่น สิงค์โปร์ มาเลเซีย อินโดนีเซีย คิดเป็น 5 เปอร์เซ็นต์ 

การน าเข้าชิ้นส่วนจากประเทศอินเดีย 
บริษัทแม่ของ ทาทา มอเตอร์ส ที่ประเทศอินเดีย จะท าการส่งชิ้นส่วนมาทางเรือ Direct (เรือตรง) 

ทุกสัปดาห์ โดยใช้เวลาขนส่งจากท่าเรือมุมไบ (ประเทศอินเดีย) ถึงท่าเรือแหลมฉบัง (ประเทศไทย) 11 วัน 

Part 

Car 
Part 

60% 

40% 

Design 
(เกาหล)ี 
()90 

 
GM 

Production  
(จีน, เกาหล,ี ญี่ปุ่น, 

ยุโรป, อเมริกา) 
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(ภายในประเทศ) 
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ต่างประเทศ 

ภายในประเทศ 
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และจะใช้เวลาตรวจปล่อยที่แหลมฉบังภายใน 3 วันต่อจากนั้นจะขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบังขึ้นรถไฟมายัง
ลาดกระบัง และจะท าพิธีการศุลกากรที่นี้ก่อนจะใช้หัวลากท าการลากตู้จากลาดกระบังน ามาส่งที่บริษัท 
และอีกส่วนหนึ่งจะไปเก็บไว้ที่ Warehouse ซึ่งอยู่ในโครงการบางกอกฟรีเทรดโซน ตั้งอยู่บนถนนบางนา-
ตราด กม.23 จะใช้เวลาประมาณ 14 วัน  โดยจะมี Logistics Service Provider (LSP) ท าหน้าที่ดูแล 
Warehouse ให้กับทางบริษัท เมื่อทางบริษัทต้องการชิ้นส่วนจะท าการเรียกชิ้นส่วนจาก Warehouse 
เป็น Lot ซึ่งหนึ่ง Lot จะผลิตได้ประมาณ 20 คัน 

กรณีท่ีเกิดปัญหาเก่ียวกับคุณภาพของชิ้นส่วนที่น าเข้ามานั้นเสียหายจากการขนส่งหรือเรือล่มทาง
บริษัทจะมีการก าหนดสินค้าคงคลังเพ่ือความปลอดภัย (Safety stock) เก็บไว้ที่คลังสินค้า ซึ่งบริษัทจะใช้
ผลิตได้ 3 สัปดาห์ โดยก าหนดจาก Lead time ในการขนส่งจากท่ีประเทศอินเดียมาถึงที่ประเทศไทย เมื่อ
เกิดเหตุการณ์เช่นนี้ทางบริษัทจะไม่เกิดผลกระทบด้านค่าใช้จ่าย เนื่องจากบริษัทจะจ่ายค่าขนส่งทุกอย่าง 
ค่าพิธีการต่าง ๆ รวมถึงค่าประกันภัยกับทางบริษัทแม่ที่ประเทศอินเดียในราคา F.O.B. 

ปัญหาที่ส่งผลกระทบกับบริษัท 
1.  ปัญหาการประท้วงของท่าเรือในประเทศอินเดีย เมื่อปีที่ผ่านมาพนักงานท่าเรือที่ประเทศ

อินเดียประท้วงเรื่องค่าแรง ส่งผลกระทบให้สินค้าคงคลังเพ่ือความปลอดภัย (Safety stock) ที่ก าหนดไว้ 
3 สัปดาห์นั้นไม่เพียงพอต่อการผลิต จึงท าให้บริษัทต้อง Slow down จากปกติผลิต 25 - 30 คัน ลดลง
เหลือ 10 - 15 คัน เป็นอยู่ประมาณ 45 วัน 

2.  ปัญหาการประท้วงทางการเมืองของประเทศไทยยังไม่ส่งผลกระทบมากนัก บริษัทหยุดการ
ผลิตประมาณ 3 – 4 วัน 

3.  ปัญหาน้ าท่วมเมื่อปี 2554 เกิดปัญหา Supplier บางรายประสบปัญหาน้ าท่วม และทาง
บริษัทกังวลว่าน้ าจะท่วมจึงหยุดการผลิตไปประมาณ 1 สัปดาห์ 

การขนส่งภายในประเทศ 
บริษัทจะให้ Supplier น าชิ้นส่วนมาส่งให้ตามแผนการผลิต โดยจะคิดค่าขนส่งบวกไปกับค่า

ชิ้นส่วน ซึ่งบริษัทวางแผนการส่งสินค้าโดยใช้ระบบ Window time เพ่ือจัดตารางการน าเข้าสินค้า ใน
อนาคตเมื่อมีการขยายการส่งออกไปยังต่างประเทศบริษัทมีแผนที่จะท า Milk run 

บริษัทมีการประเมินคุณภาพ Supplier ทุกเดือน และมีการตรวจสอบ (Audit) แผนก QC ทาง
บริษัทจะเลือก Supplier โดยใช้คุณภาพเป็นตัวน า ซึ่งชิ้นส่วนในประเทศไทยนั้นพอว่าดีกว่าชิ้นส่วนที่
น าเข้าจากประเทศอินเดีย 

ปัจจัยส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อความเสียงในระบบ Logistics and Supply Chain 
 เนื่องด้วยขนาดของบริษัททาทา มอเตอร์สค่อนข้างเล็ก จึงท าให้ปัจจัยด้านการประหยัดต่อขนาด 
(Economics of scale) เป็นสิ่งส าคัญในแง่ของ Logistics cost 
 1.  ต้นทุนด้าน Logistics ของทาทา มอเตอร์ส เมื่อเทียบกับบริษัทอ่ืนค่อนข้างสูง 
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 2.  การจัดซื้อก็มีปัญหา บริษัทใช้ Supplier ในประเทศที่มีการผลิตชิ้นส่วนให้กับยี่ห้ออ่ืน ซึ่งจะมี 
Know how แต่ด้วยปริมาณการสั่งนั้นมีน้อยท าให้อ านาจในการต่อรองเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลกระทบ 

การบริหารความเสี่ยง 
 บริษัทจะมีการติดต่อกับ Supplier ที่เป็น First tier เท่านั้น ยกเว้นกรณี Supplier บางรายที่มี
ปัญหาทางบริษัทก็จะไปตรวจสอบถึงระดับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 ด้วย โดยดูจากชิ้นส่วนที่มีประวัติการ
เสียหายบ่อยครั้ง ทางบริษัทจะท าการ Alternative part กับประเทศอินเดียหรือหาบริษัทอ่ืนมาแทน ซึ่ง
ส่วนใหญ่จะมีปัญหาจากชิ้นส่วนต่างประเทศท่ีไม่ได้คุณภาพ 

คู่แข่งของ ทาทา มอเตอร์ส 
 คือทุกยี่ห้อที่เป็นกระบะตอนเดียว ซึ่งรถของทาทา มอเตอร์สนั้นจะเน้นเชิงพาณิชย์ ส าหรับตลาด
ในประเทศรถที่ขายดีจะเป็นรุ่น CNG เป็นหลัก จะเป็นรถที่ใช้แก๊สเพียงอย่างเดียวท าให้มีประสิทธิภาพ
ดีกว่ารถคู่แข่งท่ีสามารถเลือกใช้แก๊สและน้ ามัน 

ด้านลูกค้า 
 ความต้องการของลูกค้าส่งผลกระทบกับบริษัทค่อนข้างมาก บริษัทได้พยายามที่จะเจาะตลาดใน
ส่วนของการน ารถไปใช้เชิงพาณิชย์ ซึ่งปัจจุบันบริษัทได้ปรับกลยุทธ์โดยน ารถมาติดตั้งแก๊สเพ่ือเป็น
ทางเลือกให้กับลูกค้าส่งผลกระทบต่อบริษัท 
  ปัจจัยที่ท าให้ลูกค้าซื้อรถของ ทาทา มอเตอร์ 
 1.  ประสิทธิภาพของรถ 
 2.  ความคุ้มค่าของการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 
 3.  ช่วงล่างของรถทาทาค่อนข้างแข็งแรงทนทาน 
 4.  เครื่องยนต์ที่เป็น CNG ที่ออกแบบมาเพ่ือใช้แก๊สโดยเฉพาะ ท าให้อัตราความเร็ว ก าลังการ
ขับเคลื่อนจะดีกว่ารถที่ใช้ได้ทั้งแก๊สและน้ ามัน 

สิ่งท่ีบริษัทต้องการให้ภาครัฐเข้ามาช่วยเหลือ 
 1.  ต้องการให้กรมศุลกากรช่วยในการอ านวยความสะดวกให้กับทางบริษัทมากกว่านี้ ลดระเบียบ
พิธีการต่าง ๆ ที่ค่อนข้างยุ่งยากเกี่ยวกับงานด้านเอกสาร เพ่ือให้สินค้าปล่อยออกมาได้เร็วยิ่งขึ้น 

เมื่อเปิด AEC แล้วจะส่งผลกระทบกับทางบริษัท 
ข้อดี บริษัทน่าจะส่งออกได้มากขึ้น เพราะมองว่าประเทศไทยน่าจะเป็นฐานการผลิตรถยนต์เพ่ือ

ส่งออกในอาเซียนด้วยกัน เนื่องจากศักยภาพของ Supplier ในประเทศไทยนั้นเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนถือ
ว่าค่อนข้างดีและมีความพร้อม 

ข้อเสีย อาจจะต้องมีการแข่งขันกันรุนแรงเพ่ือส่งรถไปขายยังประเทศอ่ืนเช่นกัน อย่างเช่น 
มาเลเซีย เป็นต้น แรงงานเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่จะส่งผลกระทบ คนไทยมีศักยภาพในการท างานแต่จุดอ่อน
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ของคนไทยคือเรื่องของภาษาที่เป็นข้อจ ากัด ถ้าคนไทยไม่พร้อมในระดับผู้บริหารก็อาจจะมีคนมาเลเซีย 
สิงค์โปร์ หรือเวียดนามเข้ามาบริหารได้ และในระดับพนักงานเองในขณะนี้มีปัญหาด้านขาดแรงงานที่มี
ทักษะ 
 ในมุมมองของผู้ให้สัมภาษณ์เห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์มีโอกาสที่จะย้ายฐานการผลิตไปประเทศ
เพ่ือนบ้านทั้งโซ่อุปทานเลยนั้นค่อนข้างยาก เนื่องจาก Supplier ของประเทศไทยนั้นมีค่อนข้างพร้อม แต่มี
โอกาสที่นักลงทุนชาวญี่ปุ่นจะไปขายโรงงานที่ประเทศอ่ืนเพ่ือป้องกันความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น 
 

1.4 ผลการสัมภาษณ์บริษัท จอห์นสัน คอนโทรลส์ แอนด์ ซัมมิท อินทีเรียส์ จ ากัด 

บริษัท จอห์นสัน คอนโทรลส์ แอนด์ ซัมมิท อินทีเรียส์ จ ากัด อยู่ภายใต้ บริษัท ธนบุรีประกอบ
รถยนต์ จ ากัด ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ให้กับ Mercedes-Benz เพ่ือส่งให้ Tab น าไปประกอบ ซึ่งมีก าลังการ
ผลิตประมาณ 3,000 คันต่อปี จะผลิตเพ่ือขายในประเทศอย่างเดียวเท่านั้น ไม่ได้น าเข้ารถทั้งคันแต่ซื้อ
ชิ้นส่วนมาประกอบในประเทศไทยโดยวัตถุดิบจะต้องซื้อจาก supplier ที่ทาง dealer จากเยอรมันได้
เลือกไว้เท่านั้น ซื้อเป็น CDK น าเข้าจากต่างประเทศ 60% และภายในประเทศ 40% ตามนโยบายของ
รัฐบาล  

การขนส่งวัตถุดิบจะส่งสินค้าเข้าที่ท่าเรือแหลมฉบัง และมีคลังสินค้าอยู่ภายนอกบริษัท เมื่อ
ต้องการใช้วัตถุดิบก็จะเรียกให้เอาเข้ามาส่งเพ่ือท าการผลิต และมีสินค้าคงคลังไว้ 2-3 คัน 

ปัจจัยเสี่ยงท่ีมีผลต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 
1.) วัตถุดิบที่น าเข้าจากต่างประเทศไม่ตรงตาม Spec ที่ต้องการและเกิดความเสียหายขณะขนส่ง

ถึงแม้ว่าเสียหายเป็นจ านวนไม่มากนักแต่ส่งผลให้ line การผลิตหยุดได้เนื่องจากไม่ได้มีการสั่งของมา
ส ารองไว้รวมถึงมี Lead time เป็นเวลา 4 เดือน 

2.) เกิดการส่งสินค้าเข้าล่าช้าบ่อยครั้งเนื่องจากอยู่ภายใต้พ้ืนที่ Free zone มีปัญหาเกี่ยวกับเรื่อง
การจัดการเอกสาร 

 3.) ผลิตภัณฑ์ไม่ได้คุณภาพ ต้องหาสาเหตุว่ามาจากไหน 
 - พนักงานมีทักษะเพียงพอหรือไม่ เหนื่อยล้าจากการท างานหรือเปล่า พนักงานมา

ท างานไม่ครบส่งผลให้เกิดการผลิตไม่ได้เป้าหมายตามที่ต้องการ  
 - เครื่องจักรเกิดความเสียหาย ผลิตสินค้าไม่ได้ท าให้หยุด line การผลิต 
4.) ลูกค้าเปลี่ยนแผน เกิดจากปัญหาภายในบริษัทของลูกค้าเอง จะมีการแจ้งมาถามก่อนว่าหาก

เปลี่ยนแผนจะสามารถรองรับได้หรือเปล่า จากนั้นทางบริษัทจะ Cross check ภายในบริษัทและ 
supplier ทั้งหมดว่าสามารถรองรับได้หรือไม่ จากนั้นจะตอบกลับไปทางลูกค้า หากไม่ได้แต่ทางลูกค้าเห็น
ว่าสามารถน ามาประกอบภายหลังได้ก็จะประกอบไปก่อน แต่ถ้าเป็นชิ้นส่วนที่ส าคัญก็จะท าให้สายการผลิต
หยุด ซึ่งเกิดการ “ท าไปหยุดไป” บ่อยครั้งเนื่องจากเป็นรถที่มีราคาแพง หากผิดพลาดจะเกิดความเสียหาย
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และกระทบถึงชื่อเสียงและความเชื่อมั่นในการประกอบธุรกิจ เนื่องจากปริมาณในการผลิตรถมีจ านวนไม่
มากนักจึงไม่เน้นเรื่องสายการผลิตเช่นเดียวกับ OEM อ่ืนๆ 

ข้อเสนอแนะท่ีต้องการได้จากภาครัฐบาล 
ต้องการให้รัฐบาลเอาจริงเอาจังเรื่องการส่งเสริมการลงทุนให้ประเทศไทยเป็นอันดับ 1 เรื่อง

อุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก เพ่ือให้นักลงทุนต่างชาติมั่นใจว่าควรที่จะมาลงทุนใน
ประเทศไทย และเป็นแหล่งส่งออกท่ีส าคัญในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก   

1.5 บริษัท อีซูซุ มอเตอร์ จ ากัด 
ส่วน Supply Chain 
 ใน Isuzu จะมีชิ้นส่วนกับ Sub material มี Supplier 183 รายที่อยู่ในประเทศ และมี Supplier 
20 รายที่อยู่ต่างประเทศ   ภายในประเทศยังมีบริษัทในเครือ (บริษัทลูก) จ านวน 20 รายเพ่ือให้
บริหารงานง่ายในแง่ของบุคลากร ส าหรับชิ้นส่วนภายในประเทศนั้นส่วนใหญ่เป็นชิ้นส่วนที่ใช้ร่วมกัน
ระหว่าง ISUZU กับรถกระบะยี่ห้ออ่ืน เช่นผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับที่ 1 รายเดียวกับโตโยต้า คือ Thai 
Summit แต่ชิ้นส่วนบางรายการผู้ผลิต ผลิตให้แก่ Isuzu อย่างเดียว  
 ความหลากหลายในอุตสาหกรรมรถยนต์ จะมีรายชิ้นส่วนจ านวนมากและมีหลายประเภท แบ่ง
ออกเป็น 3 กลุ่ม 
 1. กลุ่มท่ีเป็นตัวถัง เป็นเทคโนโลยี stamping เป็นหลัก 
 2. การแต่งภายในรถ เช่น เบาะ หลังคา ผ้าปู เป็นต้น ส่วนใหญ่เป็นพวกงานพลาสติกรวมไปถึง
สายไฟ  
 3. ระบบช่วงล่าง เช่น ระบบเบรก ยาง ล้อ เป็นต้น 
เพราะฉะนั้น แต่ละบริษัทมีความช านาญไม่เท่ากัน จึงต้องมี Supplier จ านวนมาก 

ส่วนของ Import 
 ชิ้นส่วน ส่วนใหญ่เป็น Normalization ใน Isuzu มี Product อยู่ 2 Product คือ รถบรรทุก
ขนาด 1 ตัน และรถบรรทุกขนาด 2.5 ตันขึ้น 

- รถบรรทุกขนาด 1 ตัน ย้ายฐานมาประกอบในเมืองไทย 100% 
- รถบรรทุก ยังให้บริษัทแม่ด าเนินการอยู่โดยกระจายไปยัง อินโดนีเซีย และไทย ในอนาคต

อาจจะมีไปตั้งที่อินเดีย เนื่องจากเริ่มอัตราค่าแรงท่ีเพ่ิมขึ้น  

ผู้ผลิตชิ้นส่วนและผู้จัดหาวัตถุดิบ แบ่งเป็น 
- ผู้จัดหาวัตถุดิบในประเทศ ถ้าเป็นรถบรรทุก  80% แต่รถบรรทุก 20-30% (ตามกฎหมาย

จะต้องใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 จึงจะได้สิทธิประโยชน์เรื่องภาษี) 
- ผู้จัดหาวัตถุดิบต่างประเทศ 
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 รถบรรทุกที่มาจากผู้จัดหาวัตถุดิบต่างประเทศ เช่น เกียร์ มาจากประเทศฟิลิปปินส์ เนื่อ งจาก
บริษัทแม่ได้ก าหนดไว้แล้ว 

ชิ้นส่วนที่มาจากต่างประเทศ มีลักษณะของการ Pack ดังนี้ 
1. Package แบบหมุนเวียน คือ ลงทุนไปก้อนหนึ่ง ก็จะหมุนเวียนไปมา เป็น Packaging ที่ดีที่สุด

ใน Generation packaging เช่น ที่ญี่ปุ่น ซื้อตัว Packaging ที่สามารถพับเก็บได้ ส่งกลับไปยังประเทศ
ญี่ปุ่นได้ และยังส่งกลับมายังไทยได้อีกด้วย สามารถใช้ร่วมกันได้ประมาณ 3-4 ครั้ง ซึ่งทางบริษัทพยายาม
ปรับให้เป็น returnable แต่ชิ้นส่วนบางตัวก็อาจจะมีข้อจ ากัด จึงไม่สามารถใช้ Package ประเภทนี้ได้   

2. Package แบบมีแต่โครงอย่างเดียว คือ ต้องมีข้อแม้ว่า ต้องมี Warehouse ที่เป็น Indoor 
เพราะต้องเก็บใน Indoor เท่านั้น 

แนวโน้มของ Packaging ก็จะถูกพัฒนามากขึ้น เพราะเกิดจาก 
 1. ค่าขนส่งมีราคาสูงขึ้น 
 2. ค่า Material มีราคาสูงข้ึน 

ในปัจจุบัน โครงสร้างของบริษัท ISUZU แบ่งเป็น 2 ส่วนดังนี้ 
 1. Trading มี 2 บริษัท ซึ่งในประเทศ คือกลุ่ม Mitsubishi cooperation 
 2. ส่งออก คือ Isuzu Motor International Operation Thailand (IMIT)  

การบริหารความเสี่ยง 
 ทางบริษัท ISUZU จะมีการจัดการความเสี่ยงเฉพาะหน้าเมื่อมีเหตุการณ์เกิดข้ึนจึงจัดการกับ
เหตุการณ์นั้นๆ ซึ่งบริษัทญี่ปุ่นให้ท าแต่ไม่ได้น าไปใช้ 

AEC ส่งผลกระทบอย่างไรกับบริษัท 
ผลด ี - ท าให้การแข่งขันด้านคุณภาพมากข้ึน จากเดิมที่ Supplier ในประเทศไทยไม่มี      
 ตัวเลือกมาก ดังนั้นเมื่อเปิด AEC จะท าให้มีตัวเลือกในการเลือก Supplier มากขึ้น 
 - บุคลากรมีจ านวนมากขึ้น 
ผลเสีย - บริษัทรถยนต์อาจจะไปตั้งที่อ่ืนมากข้ึน 

ปัจจัยส าคัญที่สอดคล้องกันระหว่างผลิตชิ้นส่วน โรงงาน และผู้จัดจ าหน่าย 
 1. ถ้ามีคุณภาพสินค้าท่ีดี ไม่ติดขัด ท าให้มีสินค้าขาเข้ามากขึ้น ถ้าผลิตไม่ได้ตามที่ก าหนด ก็จะไม่
ส่งให้ลูกค้า จะแก้ปัญหาจนกว่าจะจบ โดยการเก็บสินค้าไว้ก่อน 
 2. การจัดส่งวัตถุดิบ ถ้าผู้ผลิตชิ้นส่วนส่งชิ้นสว่นตามเวลาที่ก าหนด ที่ทางบริษัทได้ระบุไว้ ท าให้
ผู้ประกอบการรถยนต์ลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการรอคอยชิ้นส่วนได้ แต่ถ้าหากส่งสินค้าไม่ได้ 
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เนื่องจากรถยนต์มีพ้ืนที่ในการจัดเก็บน้อย และโรงงานมีพ้ืนที่ในการจัดเก็บไม่ เกิน 1 วัน เพราะฉะนั้นจึง
ต้องส่งตลอด ถ้าขนไม่ได้ก็ควรต้องหยุดการผลิต 
 3. ความสามารถในการผลิต ถ้าไม่มีความสามารถในการผลิตที่เพียงพอ ก็ควรจะต้องแจ้งให้ทราบ
ล่วงหน้า 
 4. สภาพทางการเงินของบริษัทไม่มีปัญหามาก เนื่องจากมีการตรวจสอบอยู่ตลอด 
 5. ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้า ดังนั้นความแม่นย าของการพยากรณ์จึงมีความส าคัญมาก 
 6. สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ จะมีผลมากกับโรงงานประกอบรถยนต์ 
 7.ความยืดหยุ่นในการผลิต มีความจ าเป็น เพราะจะต้องตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ได้ 

ปัจจัยเสี่ยงอ่ืน ๆ 
 - ปัจจัยเรื่องแรงงาน แรงงานไม่พอ ส่วนใหญ่ได้แรงงานพม่ามีความช านาญอยู่ในแบบใช้งานได้ ไม่
ต้องใช้ความช านาญ มากมาย 
 - การขาดแคลนรถ เช่น รถ Milk run ไม่เพียงพอ พนักงานขับรถไม่พอ 
 - ปัจจัยทางด้านการเมือง  

เรื่องอ่ืนในบริษัท Isuzu 
 - จะ Outsource ในเรื่องของ warehouse และการขนส่ง 
 - Supplier ใช้ระบบ milk run 90% เพราะว่า สามารถควบคุมการลดต้นทุนได้มาก 
 - บริษัท Isuzu กับ supplier first tier ส่วนใหญ่ใช้ milk run ในการจัดการในการเรียกชิ้นส่วน
เข้าสายการประกอบ แต่กับ second tire และ third tier ทางบริษัท Isuzu ไม่ได้เข้าจัดการใดๆ ถือว่า
เป็นสิทธ์ของ supplier รายนั้น 
 - เรื่องคุณภาพ จะเข้าไปดูแลและตรวจสอบเรื่องการพัฒนาผลิตภัณฑ์ว่าท าตามแบบที่ก าหนด
หรือไม่ ในระดับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เท่านั้น 
 - โรงงานประกอบ มีการเปลี่ยนแผนการผลิตท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ไม่สามารถ
จัดหาหรือผลิตชิ้นส่วนได้ทันกับความต้องการของโรงงานประกอบ ส าหรับบริษัท Isuzu ถือว่าเกิด
เหตุการณ์เช่นนี้น้อยมาก เพราะเมื่อเวลามีปัญหาก็จะมีการ Update ไปลงในตารางเวลาทันที โดยผ่าน
ระบบ Website เพ่ือแจ้งให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนทุกๆ ล าดับได้รับทราบถึงปัญหาการท างานอย่างรวดเร็ว 
 - ความต้องการของลูกค้าที่มีอยู่ในแต่ละปี ทางบริษัท Isuzu จะมีการส ารวจอยู่ตลอดเวลา 
 - ทางบริษัท Isuzu มีการพยากรณ์ความต้องการ โดยในอุตสาหกรรมยานยนต์ จะมีการ share 
ร่วมกัน เช่น สมาคมผู้ผลิตยานยนต์ จะมาประชุมร่วมกันและช่วยกันประมาณการว่าปีถัดไปคาดว่าจะ
ประกอบเท่าไหร่ เช่น รถปิกอัพ กี่% รถยนต์นั่งกี่% เป็นต้น เพ่ือน ามาดูสัดส่วนการประกอบ และออก 
Requirement ให้กับ Supplier 
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 - รถยนต์ที่ขายในประเทศ อยู่ในสัดส่วน 60-70% และอีก 40% ส าหรับรถปิกอัพขายใน
ต่างประเทศ ในเกือบทุกประเทศ ยกเว้นประเทศอเมริกาเหนืออย่างเดียว ส่วนรถบรรทุกขายในประเทศ
เท่านั้น 
 - ส่วนใหญ่ทางบริษัท Isuzu จะส่งของทางเรือ 
 - การขายสินค้า ส่วนใหญ่ขายเป็นแบบ Ex-work 
 - ในทั่วโลก บริษัท Isuzu มี Market Share 12%, Australia Share 5%, ไทย share 20% 
 - ใช้ Subcontract 30-40% รายที่ผลิตเพื่อประกอบเป็นรถยนต์ 

ให้ภาครัฐช่วยเหลือ 
 - อ านวยความสะดวกในแง่ของการขนส่ง 
 - ช่วยเหลือเรื่องปั้มน้ ามัน ที่มีไม่เพียงพอ ท าให้ส่งผลต่อระบบ Milk run เพราะต้องน ารถไปจอด
รอเพ่ือเติมน้ ามัน 
 - ส่งเสริมในเรื่องของระบบอิเล็กทรอนิกส์  

1.6 ผลการสัมภาษณ์บริษัท NISSAN MOTOR (THAILAND) CO., LTD. 

ลักษณะองค์กรของนิสสัน 
ฝ่ายจัดซื้อแบ่งออกเป็นสินค้าหรือชิ้นส่วน Production และ Non-Production 
 1. ชิ้นส่วนหรือสินค้าประแภท Non-Production เช่น กระดาษ ปากกา Printer 
 2. ชิ้นส่วนหรือสินค้าประแภท Production เป็นชิ้นส่วนที่น ามาประกอบเป็นรถยนต์ 
ในส่วนของชิ้นส่วนหรือสินค้าประแภท Production จะแบ่งเป็นส่วนของชิ้นส่วน (Part) 
 1. งานเครื่องยนต์ 
 2. Body stamping เป็นงานเหล็ก งานท่อขึ้นรูป 
 3. ระบบไฟต่างๆของรถยนต์ 
 4. งานพลาสติก 
 5. ระบบส่งก าลัง จะเชื่อมโยงกับงานเครื่องยนต์ 
ในส่วนของ Function supply chain จะมี Supplier เป็นผู้ผลิต ชิ้นสว่น นั้นๆ 

หลักของการจัดซื้อ 
คุณภาพ (Quality) 
 คุณภาพของชิ้นส่วน จะต้องผ่านระบบ SQA (Supplier Quality Assurance) เรียกว่า Audit 
(วัดประสิทธิภาพ) โดยจะดูเรื่อง QMS (Quality Management System) ภาพรวมที่ Research เข้า ISO 
และ requirement ต่างๆ โดยต้องดูว่าคุณภาพของ Supplier รายนี้จะไม่ส่งผลต่อในเรื่องของคุณภาพ 
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โดยจะมีการจัดอันดับ (Rank) ถ้าคุณภาพต่ ากว่าเกณฑ์โดยการก าหนดอันดับไว้จะไม่สามารถจัดซื้อได้ ใน
กรณีท่ีคุณภาพต่ ากว่าเกณฑ์จะให้โอกาส Supplier ในการแก้ตัวอีกครั้ง 
 แผนก PQA (Part Quality Assurance) เป็นฝ่ายควบคุมก่อน ชิ้นส่วน จะเข้าระบบ assembly 
ว่า ชิ้นส่วน ที่เข้ามามีปัญหาหรือไม่ ตรงกับแบบที่ออกแบบไว้หรือไม่ และแผนกนี้ยังต้องไป audit 
กระบวนการผลิตของ Supplier ให้ ชิ้นส่วน ออกมาได้รูปร่างตามท่ีออกแบบไว้ และตรงกับความต้องการ
ของลูกค้า 
 CQA (Critical Quality Assurance) เป็นฝ่ายตรวจดูสินค้าว่ามีการประกอบผิดหรือไม่ มีปัญหา
หรือมีต าหนิหรือไม่ เป็นการตรวจสอบครั้งสุดท้าย และต้องมีการควบคุมกับสายการผลิต 
 ระบบ QMS เป็นระบบที่รับประกันได้ว่าการตรวจสอบคุณภาพสินค้าย้อนกลับของ Supplier 
เพ่ือป้องกันการเกิดปัญหาในเรื่องของคุณภาพสินค้าได้  
 ในขณะที่เลือกชิ้นส่วน มีการสุ่มตัวอย่างเพ่ือให้มั่นใจว่าชิ้นส่วนมีคุณภาพ โดยตรวจเช็คจาก 
Supplier ให้ Supplier ให้มั่นในในเรื่องคุณภาพตามที่ก าหนดก่อนออกจากสายการผลิต โดยมีการจัด
อันดับ Supplier คุณภาพที่ประเมินได้ 

การจัดส่งวัตถุดิบ 
 - การจัดส่งวัตถุดิบจากผู้จัดจ าหน่ายต่างประเทศ lead time อยู่ที่ 15 วัน ขึ้นอยู่กับ Location 
 และจากผู้จัดจ าหน่ายไทย Lead time 1 วันครึ่ง ที่ของจะมาถึงบริษัท 
 - บริษัทรับชิ้นส่วนจาก Supplier มาเป็น Batch และบริษัทน ามาจัดล าดับชิ้นส่วนเข้าสู่
สายการผลิตหรือที่เรียกว่า Sequence ชิ้นส่วนเอง 
 - ในกรณีทีช่ิ้นส่วนจาก Supplier มีความล่าช้านั้นไม่ค่อยเกิดข้ึนเพราะทางบริษัทมีวิธีการคือ จะ
ก าหนด Safety Stock จาก Supplier ว่าจะต้องเก็บของไว้ใน Warehouse ไว้ล่วงหน้า 2-3 วัน (เป็น
เงื่อนไขท่ีบริษัทวางไว้แล้ว) เพ่ือป้องกันความเสี่ยงของเสียกะทันหัน หรือเครื่องจักรเสียกะทันหัน หรือนิ
สสันมีปัญหาต้องท าการเปลี่ยน Model กะทันหัน 
 - ชิ้นส่วนขาเข้าจาก Supplier มาท่ีนิสสัน ส่วนใหญ่เกือบทั้งหมดเป็น Milk run นอกจาก 
Supplier ที่เล็กๆ ส่งไม่ก่ี Part number และอยู่ในพ้ืนที่ไกลๆก็จะจัดส่งเอง โดยทางนิสสันจะก าหนด 
Milk run ค านวณ size of volume เองว่าจะขึ้นที่ไหน ราคาเท่าไหร่ 

ความสามารถในการผลิต 
 1. Capability แบ่งเป็น เครื่องจักร Semi-auto และคน 

ก่อนที่ทางบริษัทจะเลือก Supplier บริษัทจะต้องมั่นใจแล้วว่า Supplier สามารถท าตามแบบ
ที่ทางบริษัทต้องการได้ และขณะที่ Sourcing จะมีแผนกจัดซื้อกับวิศวกรท างานร่วมกัน โดย engineer 
จะเป็นผู้ออกแบบและก าหนดมาตรฐาน (Spec) ของชิ้นส่วน ส่วนฝ่ายจัดซื้อจะดูเรื่องระยะเวลา  ราคา 
เมื่อวิศวกรยืนยันแล้วแผนกจัดซื้อจะเลือก Supplier โดยลักษณะของ Supplier จะเป็นการพัฒนาระยะ
ยาว (Long term development) 
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 2. Capacity  
มีการพยากรณ์ล่วงหน้า 12 เดือน โดยดูจาก Business Plan ซึ่งเอาข้อมูลจาก 

 Supplier ทั้งไทยและต่างประเทศ จากนั้นจะมีการพยากรณ์ล่วงหน้า 3 เดือน ในการเตรียม 
Production จากนั้นยืนยันพยากรณ์ 2 สัปดาห์ และ ยืนยันค าสั่งซื้อ 1 สัปดาห์ (จะเปลี่ยนไม่ได้แล้ว) 

ในขณะที่ความต้องการของลูกค้ามีการเปลี่ยนแปลง จะจัดการกับความเสี่ยงโดยการมี Plant 
ในต่างประเทศ และมี Supplier ในต่างประเทศที่สามารถดึงมาใช้ได ้

สภาพการเงิน 
 ทางบริษัทจะมีการ Audit supplier ในแง่การเงินหรือสภาพคล่องโดย Supplier ต้องส่งสภาพ
การเงินมาให้ทางบริษัท audit โดยแผนก Credit control จะดูท้ังส่วนของ Dealer และส่วนของ 
Supplier ด้วย จากนั้นจะประมวลผลการประเมินเพ่ือจัดอันดับของ Supplier และถ้า Supplier รายใดมี
ปัญหาด้านการเงินจะแจ้งมายังแผนกจัดซื้อ 

ความยืดหยุ่น 
 แผนกผลิต (Production) ของบริษัทสามารถปรับขึ้นปรับลงได้ตามความต้องการของลูกค้า จึงมี
ความยืดหยุ่นมาก และไม่ส่งผลกระทบมากในด้านนี้ 

เรื่องอ่ืนๆในบริษัท 
- เครื่องมือ (Tooling) ทางบริษัทลงทุนให้ Supplier 
- บริษัทดูแลเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
- เทคนิคในการพยากรณ์ใน Business Plan คือใช้ MRP ดูยอดของ Demand size เป็นหลัก 
- ในปี 2555 มีเหตุการณ์ที่ชิ้นส่วนขาด เนื่องจากความต้องการผิดปกติ แต่จะใช้วิธี Sequence 

หรืออาจจะมีออกมาประกอบนอกสายการประกอบ เพ่ือพยายามให้สายการประกอบสามารถ
ท างานได้อย่างเต็มประสิทธิภาพหรือมี Utilization สูงสุด 

- นิสสัน ส่งออกประเทศ ออสเตรเลีย ญี่ปุ่น และไทย ซึ่งนิสสันเป็นเจ้าแรกท่ีประเทศญี่ปุ่นยอมรับ
ว่า สามารถประกอบรถยนต์นอกประเทศแล้วส่งเข้าประเทศญี่ปุ่นได้ โดยต้องผ่านการตรวจสอบ 
200% 

- รถยนต์แต่ละรุ่นของนิสสัน ชิ้นส่วนจะไม่ค่อย Common กัน 
- ตลาดกับเศรษฐกิจจะโดยตรงกับความต้องการของลูกค้า 
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1.7 ผลการสัมภาษณ์บริษัท Toyota Motor Asia Pacific Engineering & 
Manufacturing Co., LTD. (TMAP-EM) 

ความสามารถในการผลิตของ Toyota  
 1. ผลิตแล้วขายในประเทศ 60% 
 2. ผลิตเพ่ือส่งออกต่างประเทศ 40% 

ชิ้นส่วนรถยนต์มาจาก 4 แหล่งดังนี้ 
 1. ซื้อชิ้นส่วนจากในประเทศ 
 2. ผลิตเอง คือ ซื้อวัตถุดิบมาและน ามาขึ้นรูป เช่น ชิ้นส่วนพวกตัวถังใหญ่ๆ พลาสติก เป็นต้น 
 3. ซื้อจากต่างประเทศ เนื่องจากชิ้นส่วนบางตัวเป็น High technology  
 4. ซื้อจากประเทศอาเซียน คือ อินโดนีเซีย เวียดนาม ไทย ฟิลิปปินส์ 

ผลกระทบจากเหตุการณ์น้ าท่วม 
 ในปีที่เกิดเหตุการณ์น้ าท่วม ส่งผลกระทบกับห่วงโซ่อุปทานของบริษัทเป็นจ านวนมาก เนื่องจาก 
Supplier ประสบเหตุการณ์น้ าท่วม ท าให้ทางบริษัทด าเนินงานต่อไม่ได้ จึงต้องหยุดงานเป็นเวลา 1 เดือน
และหาวิธีแก้ไข โดยมีแผนป้องกันความเสี่ยงนี้ คือ ถ้าเกิดเหตุการณ์แบบนี้อีก ให้ตรวจสอบชิ้นส่วนทุก
รายการว่า มีปัญหาท าให้ไม่สามารถส่งชิ้นส่วนได้ทันตามก าหนดหรือไม่  ถ้ามี Supplier ที่ไม่สามารถส่งได้
จะมีมาตรการคือ (1)  ให้ Supplier ย้ายไปผลิตชิ้นส่วนที่โรงงานสาขา (Plant) อ่ืน หาก Supplier รายนั้น
มีโรงงานสาขา (2)  ให้ Supplier จัดหาหรือน าเข้าชิ้นส่วนมาจากท่ีแหล่งอื่นได้โดยมีคุณภาพที่ได้มาตรฐาน
เดียวกัน และ (3)  ให้ Supplier สามารถยกสายการผลิตและ Tooling ไปท าการผลิตที่อ่ืนได้  ซึ่งทาง
บริษัทจะคัดเลือก Supplier ทีม่ีโรงงานสาขาหลายแห่งเพ่ือป้องกันความเสี่ยงนี้  

สินค้าคงคลัง 
 การเก็บสินค้าเข้าคลังสินค้า จะมี Stock online ทุกๆ 4 ชั่วโมง เป็นแบบ cycle สินค้ามาก่อนไป
ก่อน สินค้ามาทีหลังน ามาวางต่อ แต่สินค้างบางตัว เช่น เบาะรถ จะมาแบบ sequential และชิ้นส่วนที่
น าเข้า จะส่งเป็นล็อตๆและน ามาเก็บไว้ใน Stock เป็นแบบ Close in – close out ซึ่งส่วนใหญ่ชิ้นส่วนที่
น าเข้าเมื่อสั่งมาจะน าไปใช้หมด แต่ถ้าใช้ชิ้นส่วนไม่หมด ทางบริษัทจะเป็นผู้รับผิดชอบถ้าบริษัทผิด เช่น 
แจ้ง Order ผิด เป็นต้น 

การป้องกันความเสี่ยงในกรณีที่บรรจุภัณฑ์ (Rack) หาย 
 ทางบริษัทมีมาตรฐานในการป้องกันความเสี่ยงนี้ คือ มีระบบควบคุมตรวจนับบรรจุภัณฑ์ว่าหยิบ
ไปเท่าไหร่ ส่งกลับคืนเท่าไหร่ ซึ่งในระหว่างการขนส่งทางบริษัทมีระบบ GPS ตรวจจับ และในตู้คอน
เทรนเนอร์ของรถจะมีการติดตั้งกล้องวงจรปิดอยู่ นอกจากนี้ ยังมีการปิดอย่างดีเพ่ือไม่ให้สามารถเปิดได้
ระหว่างทาง ต้องไปเปิดที่ปลายทางเท่านั้น 
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ยอดการผลิตและนโยบายรถคันแรก 
 - ยอดการผลิตล่วงหน้า 3 เดือน จะมีการยืนยันล่วงหน้า 1 เดือน เกิดจากการพยากรณ์ประมาน 
90%  ซึ่งการพยากรณ์นี้จะไม่ค่อยผิดพลาด 
 - เหตุการณ์ที่ต้องมีการปรับเปลี่ยนแผนเกิดจากยอดขาย หรือ Demand shock 
 - นโยบายรถคันแรกในปี 2555 มีการจองรถเป็นสองเท่าของยอดความต้องการจริง เมื่อมีการผลิต
สินค้าเพ่ือจะส่งมอบให้ลูกค้าแล้วลูกค้าบางรายยกเลิกการจอง สาเหตุเนื่องจากเวลาในการผลิต อาจจะ
ผลิตไม่ทัน หรือลูกค้าเปลี่ยนใจไปซื้อรุ่นอ่ืนหรือยี่ห้ออ่ืน หรือเปลี่ยนใจไม่ซื้อรถ 

เครื่องจักเสีย 
 ในกรณีที่สายการผลิตหยุดชะงักหรือชะลอ ทางบริษัทไม่ค่อยเกิดเหตุการณ์แบบนี้ เนื่องจากทาง
บริษัทมีการตรวจเช็คสภาพเครื่องจักรอยู่ตลอดเวลา 

แนวคิดการท ารถสลับรุ่น 
 เนื่องจากลูกค้ามีความต้องการที่แตกต่างกัน และมีการสั่งจองในจ านวนมาก ทางบริษัทจึงมีความ
จ าเป็นที่จะท ารถสลับรุ่นกัน เพ่ือให้ลูกค้าได้รับรถยนต์รวดเร็วมากขึ้น และในการผลิตรถยนต์หลายๆรุ่น
พร้อมๆกัน จะใช้ระบบคอมพิวเตอร์ในการประมวลผลลัพธ์ซึ่งจะท าให้กระบวนการผลิตไม่ผิดพลาด แต่ถ้า
มีบุคลากรไปเปลี่ยนแปลงระบบคอมพิวเตอร์ จะท าให้กระบวนการผลิตผิดพลาดทั้งหมด 

ปัจจัยเสี่ยงต่างๆ 
ด้านคุณภาพสินคา้  
 ถ้ามีความเสี่ยงนี้เกิดขึ้น ทางบริษัทจะต้องดูว่าสามารถแก้ไขได้หรือไม่ และสามารถแก้ไขได้ทัน
หรือไม่ ถ้าสามารถแก้ไขทันทางบริษัทจะรีบแก้ไขทันที แต่ถ้าไม่สามารถแก้ไขได้จะต้องส่งคืนไปที่บริษัทแม่ 
ปัจจัยเสี่ยงด้านคุณภาพนี้จะเป็นปัญหาเพียงเล็กน้อยเพราะเวลาที่ชิ้นส่วนเข้ามาท่ีโรงงานประกอบทาง
บริษัท Toyota จะต้องสุ่มตัวอย่างมาตรวจสอบ โดยแผนก QC เป็นผู้ตรวจเช็คสินค้า 

ด้านการจัดส่งวัตถุดิบ 
 ส่วนใหญ่ทางบริษัทจะไม่เกิดความเสี่ยงนี้ เพราะทางบริษัทมีการ Stock สินค้าไว้ทุก 4 ชัว่โมง แต่
ถ้าเม่ือไหร่ที่ Supplier มีการส่งของไม่ทันจะต้องมีการโทรมาแจ้งทางบริษัทล่วงหน้า 

 ด้านความสามารถในการผลิต 
 ทางบริษัทจะมีการส ารวจล่วงหน้าก่อนการผลิต 12 เดือน ที่เรียกว่าข้อมูล n-12 ให้กับ Supplier 
และ Supplier ไปวางแผนการผลิต หลังจากนั้นก่อน 6 เดือน บริษัทจะให้ข้อมูลอีกชุดหนึ่ง เรียกว่าข้อมูล 
n-6 ให้เพ่ือควบคุมอีกครั้งหนึ่ง   

ในกรณีชิ้นส่วนประเภทใหม่จะมีการผลิตนั้น ในช่วงก่อนผลิต Mass production จะมี Low 
Volume Production (LVP) เป็นการลองให้ Supplier ผลิตดูว่าสินค้าพอหรือไม่หรือมีปัญหาในการผลิต
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หรือไม่อย่างไร จากนั้นก่อนการผลิต Mass production บรัษัท Toyota จะให้มีการผลิตจริง  1 เดือน จะ
เรียกว่า High Volume Production (HVP) จะให้ลองผลิตจริงในปริมาณมากได้ ถ้าลองผลิตแล้วชิ้นส่วนมี
คุณภาพดี จะจัดส่งให้โรงงานได้ แต่ถ้าชิ้นส่วนไม่ได้คุณภาพแล้วจะทิ้งชิ้นส่วนนั้นแล้วท าการปรับปรุงและ
ลองผลิตใหม ่

ด้านความยืดหยุ่นในการผลิต  
 ถ้าเมื่อไหร่มีการเปลี่ยนการผลิต (Production) หรือเปลี่ยนรุ่น ทางบริษัทจะมีการแจ้งให้ 
Supplier ได้ทราบก่อนล่วงหน้า 1 เดือน เพ่ือไม่ให้มีการเก็บสินค้าคงคลังไว้มาก 

ด้านสภาพการเงิน 
 ทางบริษัทจะดูสภาพการเงินของ Supplier โดยมีการตรวจสอบ Supplier ทุกรายว่ามีสถานะ
ทางการเงินเป็นอย่างไร 

เรื่องอ่ืนๆของบริษัท Toyota 
- ในด้านของโลจิสติกส์การขนส่ง ส่วนใหญ่ใช้ระบบ milk run 95% 
- ทางบริษัทดูแลเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier) ซึ่งมีอยู่ 193 ราย 
- ผู้ลงทุนเรื่องบรรจุภัณฑ์ (Rack) ส่วนใหญ่เป็น Supplier 
- ทางบริษัทดูแลเรื่องจัดหาชิ้นส่วน (Sourcing part) 
- Standard part ที่น าไปประกอบรถยนต์จะเหมือนกันกันระหว่างรถยนต์รุ่นต่าง ๆ ของบริษัท 
- ชิ้นส่วนที่ประเทศไทยท าไม่ได้คือ ชิ้นส่วนที่ High Technology และชิ้นส่วนที่ลงทุนสูงมากๆ 
- ระยะเวลาในการพัฒนา Supplier รายใหม่ๆ ใช้ระยะเวลา 2-3 ปี ขึ้นอยู่กับชิ้นส่วน 
- Tooling เป็นการลงทุนของทางบริษัท เพราะฉะนั้น Supplier เป็นการจ้างผลิต 

 
2. ผลการสัมภาษณ์โรงงานผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ 

 2.1 ผลการสัมภาษณ์บริษัท Faurecia Interior Systems (Thailand) Co., Ltd. 

บริษัท Faurecia เป็นบริษัทที่ผลิตชิ้นส่วนภายในรถยนต์ เช่น เบาะนั่งภายในรถยนต์ แผงประตู 
คอนโซลหน้า ที่วางแก้ว และลิ้นชัก เป็นต้น ซึ่งในเขตภูมิอาเซียนมีตั้งอยู่ที่ประเทศมาเลเซีย ส าหรับผลิตรถ
เปอร์โย ส่วนที่ประเทศจีนมี 30 กว่าแห่ง เหตุที่มาตั้งในประเทศไทยเนื่องจาก Summit ไม่สามารถผลิต
สินค้าได้ตามความต้องการของ Ford ท าให้บริษัท Faurecia มาตั้งที่นี่และมีแผนที่จะมา Take over 
Summit โดยวัตถุดิบน าเข้าจากต่างประเทศ 50% และภายในประเทศ 50%  รวมถึงมีการหา Reliability 
โดยเฉพาะสินค้าท่ีเป็น Safety point (Air back) ซึ่งในประเทศไทยเกิดความผิดพลาด (ของเสีย) เป็น
จ านวนมาก ทางบริษัทวิเคราะห์ว่าอาจจะเกิดจากท่ียุโรปเน้นใช้เทคโนโลยี (เครื่องจักร) ท าให้เกิดความ
ผิดพลาดน้อยมากเมื่อเทียบกับประเทศไทยซึ่งใช้คนในการท างานเป็นหลัก 
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ปัจจุบันบริษัท Faurecia ผลิตสินค้าส่งให้ Ford เพียงแห่งเดียวโดยเป็น Sequence supplier เมื่อ
ทาง Ford เริ่มผลิตรถยนต์ จะส่งสัญญาณเคเบิ้ลมาที่ Production line ของบริษัท Faurecia ภายใน 2 
ชั่วโมง Parts จะต้องถูกส่งไปที่ Ford ซ่ึง Parts  ที่ส่งให้ Ford มีประมาณ 200 กว่ารายการ แบ่งเป็น 
Sequence 80 กว่ารายการ ส่วนที่เหลือเป็นชิ้นส่วนเล็ก ๆ เช่น ที่วางแก้ว และลิ้นชัก เป็นต้น โดยทาง 
Ford ไม่มี Window time ที่แน่นอนให้กับทาง Supplier แต่มีเง่ือนไขเพียงแค่ว่า Parts ที่ส่งไป ทาง 
Ford มี Stock ไม่เกิน 2 ชั่วโมง ให้ทางฝ่าย Supplier เป้นผู้บริหารจัดการที่จะไม่เกิด Line short จึงท า
ให้ทาง Supplier หรือ บริษัท Faurecia ต้องมีพนักงาน 2 คนคอย monitor ที่ Ford   ในประเด็นต่าง ๆ 
เกี่ยวกับเรื่อง Stock level, Quality, Packaging  ในการขนส่งจะใช้ Third Party ในการขนส่ง เนื่องจาก 
Ford ซื้อสินค้าเป็น Ex work จะจ่ายให้เพียงแค่ค่า Parts เท่านั้น ทางบริษัทจะต้องดูแลเรื่อง Package 
และการจัดส่งเอง 

ในอนาคตบริษัทมีแนวโน้มที่จะไปลงทุนที่ประเทศเวียดนาม เนื่องจาก Ford ได้ย้ายฐานการผลิตไปที่
ประเทศเวียดนาม และมีความตื่นตัวในเรื่องการเตรียมพร้อมเข้าสู่การเป็นประชาคมอาเซียน โดยศึกษา
เรื่องของสัญญาการลงทุนว่าขยายไปในภูมิภาคอาเซียนแล้วจะลดค่าใช้จ่ายอะไรได้บ้าง (ลดภาษีการขนส่ง
จากจีนเข้ามาได้หรือไม่) 

ปัจจัยเสี่ยงท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 
1.) Capacity ของผู้ผลิตชิ้นส่วน (Supplier) ขึ้นอยู่กับความเสี่ยงของแต่ละโรงงานและการค านวณ

ก าลังการผลิตของโรงงานเอง เช่นอาจจะไม่ได้ค านึงถึงเวลาที่เครื่องจักรเสียซึ่งใช้เวลานานครึ่งวันในการ
ซ่อมบ ารุง เวลาที่เสียไปจึงเป็น lost ในกระบวนการผลิต เมื่อเกิดเหตุการณ์แบบนี้จะต้องรอ Technical 
จากประเทศเยอรมัน หรืออาจจะต้องประชุม Teleconference ในเวลากลางคืน ซึ่งส่งผลให้หยุดการผลิต
ของงานกะดังกล่าว 

2.) วัตถุดิบ เช่น แผงประตูของ Ford Focus ที่ผลิตจากยุโรปแทบจะไม่มีการเกิดสินค้าบกพร่อง เช่น
ใน 1,000 ชิ้น เกิดข้ึนเพียงไม่เกิน 5 ชิ้น ซึ่งบริษัท Faurecia ได้น าโมลตัวเดียวกันมาผลิตในประเทศไทย 
แต่เกิด Defect rate สูงกว่ามาก ซึ่งอาจจะเกิดจากเครื่องจักร เงื่อนไข และความรู้ต่าง ๆ ที่ไม่เหมือนกัน 

3.)  การจัดการเรื่องของคนซึ่งคิดว่าเป็นเรื่องที่ส าคัญมากส าหรับอุตสาหกรรมรถยนต์ในปัจจุบันนี้ 
ปัญหาที่ประสบในปัจจุบัน ได้แก่ 
 - ปัญหาแรงงานไม่เพียงพอ (ระดับช่างเทคนิค) 
 - ปัญหาเกี่ยวกับเงินเดือน สวัสดิการและโบนัส ของพนักงาน หากพนักงานไม่พอใจจะเกิดการ
ประท้วงท าให้หยุด Line การผลิต 

4.) Know how ที่บริษัท Faurecia ทุกเรื่องจะต้องผ่านทางประเทศแม่ในยุโรปทั้งหมด ไม่มีการ
จ้างSAP ในประเทศไทยเพราะมีบางอย่างที่ไม่สามารถเปิดเผยให้คนนอกรับรู้ได้ 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 153 

 

5.) Engineering change เช่น บริษัทผลิตทุกอย่างอยู่ในข้อก าหนดทั้งหมด แต่เมื่อลูกค้าน าไปใช้
กลับมีปัญหาบางอย่างที่ท าให้เป็น Market claim จาก Dealer ท าให้ต้องแก้ไขในทันที เพราะถ้าไม่แก้ไข
รถทั้งหมดจะขายไม่ได้ถือว่าเป็น Lost ของ OEM ซึ่งส่งผลกระทบต่อการผลิตทั้งโซ่อุปทาน 

6.) มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของรถยนต์ตลอดเวลา ทั้ง Minor change และ Major change 

 2.2 ผลการสัมภาษณ์บริษัทราโต้ อินดัสเตรียล (ประเทศไทย) จ ากัด  

 บริษัทราโต้ อินดัสเตรียล (ประเทศไทย) จ ากัด ก่อตั้งเมื่อประมาณปี ค.ศ. 2003 เป็นบริษัทขนาด
เล็กผลิตชิ้นส่วนประกอบรถยนต์ รถมอเตอร์ไซด์ งานส่วนใหญ่เป็นงานปั๊มขึ้นรูปเหล็กและสแตนเลส โดย
ใช้เครื่องจักร 20-250 ตัน มีงานเจาะ และงานเชื่อมทั้ง Argon และ CO2  
 Thai Summit Auto Part เป็นลูกค้ารายใหญ่ที่สั่งผลิตชิ้นส่วนภายในรถยนต์ และผลิต Tools 
Set ส่งให้กับ Thai Suzuki Motor, Kawasaki Motor, Thai Yamaha Motor โดยตรง และผลิต Part 
ต่าง ๆ ส่งให้ General Chemicals รวมถึงผลิตชิ้นส่วนภายในเรือให้ Yamaha และ Suzuki  
 การส่งข้อมูลจากลูกค้ามาที่บริษัท  Thai Summit Auto Part จะมีการส่งยอดพยากรณ์ให้กับ
ทางบริษัทเพ่ือให้วางแผนในการผลิต เมื่อต้องการสินค้าก็จะมีการส่งใบ PO มาให้ ส่วน Thai Suzuki 
Motor, Kawasaki Motor และ Thai Yamaha Motor จะส่งข้อมูลและค าสั่งซื้อที่ต้องการผ่านทาง 
Website  
 การย้ายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์เกิดข้ึนได้ยากเนื่องจากต้นทุนการลงทุนสูง เมื่อมา
ลงทุนในประเทศไทยจ านวนมากแล้วจะย้ายออกไปท าได้ยากถึงแม้ว่าประเทศเพ่ือนบ้านค่าแรงจะถูกกว่า
มากแต่ทักษะในการท างานสู้แรงงานไทยไม่ได้ แต่หากเป็นรถจักรยานยนต์สามารถย้ายฐานการผลิตได้ง่าย
กว่าเพราะมีต้นทุนถูกกว่า ในปัจจุบัน Yamaha มีการย้ายฐานการผลิตรถจักรยานยนต์บางรุ่นไปผลิตที่
เวียดนามแล้วน าเข้ารถที่ประกอบเสร็จแล้วมาขายในเมืองไทย ส่วน Suzuki มีการย้ายฐานการผลิตไปยัง
ประเทศอินโดนีเซีย 

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 
- การควบคุมต้นทุนวัตถุดิบไม่สามารถควบคุมได้เนื่องจากการท าจริง ๆ เกิดการเปลี่ยนแปลงอยู่

ตลอด หากต้นทุนวัตถุดิบสูงขึ้นจะไปข้อเพ่ิมราคาจากลูกค้าก็ไม่ได้เนื่องจากลูกค้าก็ต้องไปขอปรับ
ราคาข้ึนจากลูกค้าอีกทีหนึ่งกว่าเรื่องจะอนุมัติสินค้าก็ส่งถึงมือลูกค้าเรียบร้อยแล้ว แต่บริษัทใหญ่
สามารถท าได้เนื่องจากสั่งในปริมาณมาก ๆ มีอ านาจต่อรอง จึงท าให้สามารถควบคุมต้นทุน
วัตถุดิบได้ 

- แรงงานขาดแคลนเป็นปัจจัยส าคัญมากในการเกิดความเสี่ยงที่จะท าให้สายการผลิตหยุด บริษัท 
ราโต้จึงแก้ไขโดยไปหาคนงานจากต่างจังหวัดให้มาเป็นครอบครัวแล้วหางานให้ท า ส่วนใหญ่มา
จากจังหวัดนครราชสีมาเนื่องจากเจ้าของเป็นคนจังหวัดนี้ มีการให้สวัสดิการที่ดีและครบถ้วน ให้
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ค่าแรงตามที่รัฐบาลปรับ รวมถึงแรงงานต่างด้าวก็ให้ค่าแรงเท่ากับแรงงานไทย และให้ความเป็น
กันเองกับลูกจ้าง ให้ข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ เพื่อให้ลูกจ้างวางแผนอนาคตได้ 

ความร่วมมือจากภาครัฐ 
- ต้องการให้มีการเข้าถึงแหล่งเงินทุนส าหรับการลงทุนจริง ๆ แต่การกู้ยืมเงินติดเรื่องต้องการ

เอกสารจ านวนมาก ผ่านหลายขั้นตอนกว่าจะกู้ยืมได้ อยากให้ภาครัฐสนับสนุนการกู้ยืมดอกเบี้ย
ต่ า 

- เมืองไทยยังขาด Know how ซึ่งบริษัทท่ีเป็น SMEs มี Know how น้อย หรืออาจจะไม่มีเลยจึง
อยากให้ภาครัฐส่งเสริมเรื่องนี้ 

2.3 ผลการสัมภาษณ์บริษัท ซี.พี.เค. อินดัสทรี จ ากัด 

 โรงงานเปิดด าเนินการมาแล้ว 11-12 ปี เป็นโรงงานผลิตชิ้นส่วนที่ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2 ยกเว้นชิ้นส่วนบางรายการโรงงานนี้จะเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ของโรงงานจะเริ่มจากการน าโลหะต่างๆทุกชนิดมาปั้มขึ้นรูปและน าไปประกอบของการเชื่อมโลหะ โดยจะ
ประกอบที่บริษัทนี้ในบางส่วน หรือลูกค้าน าไปประกอบเอง  ทางโรงงานมีแรงงานจ านวน 170 คน มี
แรงงานทั้งคนไทยและต่างด้าว และมีค่าแรงงานทั้งไทยและต่างด้าว 300 บาท/วัน ขึ้นไป  
 บริษัท CPK ท าการผลิตแบบ Make to order โดยลูกค้ามีแผนการเรียกงานในแต่ละเดือนโดยให้
ทยอยส่ง เดือนละ 2-3 ครั้ง 15 วัน เผื่อมีการปรับแผนการลดหรือเพ่ิมก าลังการผลิต โดยมีการพยากรณ์
หรือมีการประเมินการณ์ให้รู้คร่าวๆก่อน โดยมีแผนเรียกงานจัดส่งให้ก่อนจะ 15 วันส่งให้ดูอีกครั้ง หากมี
การยืนยันว่าโรงงานสามารถท าได้ตามแผน ก็จะมีการยืนยันสั่งซื้อ หากทางโรงงานไม่สามารถท าได้ก็จะมี
การปรับลดหรือปรับเพ่ิมจ านวนการสั่งซื้อของลูกค้า โดยส่วนใหญ่แผนเรียกเก็บของลูกค้าก็จะตรงตาม
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ แต่อาจจะมีติดขัดบ้าง เช่น วัตถุดิบที่ทางบริษัทสั่งจากร้านค้า อาจจะเตรียมไม่ทัน 
ถ้าเตรียมทันก็จะน าส่งมอบให้ลูกค้า แต่ถ้าไม่ทันจะต้องมีการเจรจาต่อรอง 
 แผนการเรียกงานจะขึ้นอยู่กับลูกค้าว่าเป็นรายวัน รายสัปดาห์ หรือรายเดือน โดยทางบริษัทจะ
รับ-ส่งเอกสารทาง Fax  หรือส่งเป็นไฟล์ Excel ผ่านทาง e-mail เป็นต้น ในส่วนของค าสั่งซื้อวัตถุดิบ จะมี
การสั่งวัตถุดิบโดยจะใช้เวลาน าสินค้า (Lead time) ประมาณ 5-7 วัน ในการจัดส่งให้ทางบริษัท ส่วนการ
สั่งซื้อของบริษัทที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1  มีการส่งแบบให้ทางบริษัทเสนอราคาก่อน โดยทางบริษัท
จะต้องตรวจสอบดูว่าชิ้นส่วนนี้มีในประเทศไทยหรือไม่ หรือว่าเป็นชิ้นส่วนน าเข้าจากต่างประเทศ ถ้าทาง
บริษัทหาชิ้นส่วนนี้ให้ลูกค้าไม่ได้ก็จะแจ้งให้กับลูกค้าได้ทราบ แต่ส่วนใหญ่ชิ้นส่วนที่ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 1  จะสั่งบริษัทจะใช้วัตถุดิบในประเทศไทยทั้งหมด 
 ทางบริษัทท าพวก Model แต่ในบางกรณีจะมีการเปลี่ยนแบบรุ่น หรือแบบ (Model)  โดยบาง
แบบหรือบางรุ่น 2-3 ปีถึงจะเปลี่ยนแบบ การมีช่วงเวลานานในการเปลี่ยนแบบรุ่น หรือแบบ (Model) จึง
ไม่ค่อยส่งผลกระทบกับทางบริษัทมาก แต่ถ้ามีการเปลี่ยนแบบรุ่น หรือแบบจะต้องมีการแจ้งทางบริษัท
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ล่วงหน้า 3 เดือน เพ่ือให้ทางบริษัทได้จัดการลดสินค้าคงคลังและเรื่องปริมาณการสั่งซื้อ จะไม่ค่อย
เปลี่ยนแปลง เมื่อมีการเปลี่ยนรุ่นใหม่ทางโรงงานจะมีการเสนอราคาพร้อมค่า Mould และแจ้งถึงความ 
สามารถในการผลิตให้บริษัทท่ีเป็นลูกค้าที่ถือเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First tier) 

ในส่วนของการขนส่งไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ทางบริษัทจะเป็นผู้จัดส่งเอง โดยจะส่งไปตาม
แผนเรียกเข้าของลูกค้าในแต่ละวัน  
 ส าหรับการตรวจสอบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 16949 นั้น ลูกค้าได้มีการเข้ามาตรวจในบริษัท
ตามรอบที่ลูกค้าสั่ง คือ เข้ามาตรวจติดตามบริษัท ในเรื่องของระบบการท างาน โดยทางจะแจ้งมาล่วงหน้า 
เพ่ือให้ทางบริษัทได้จัดเตรียมทีมงานให้ และโดยทั่วไปลูค้าของบริษัทเป็นรายประจ า 

การเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน 
 - วิธีการและการออกแบบแม่พิมพ์ 
 - การหยิบชิ้นงานได้สะดวก ส่งผลให้งานเร็วขึ้น 
 - การใส่ชิ้นงานไปท่ีแม่พิมพ์ใส่ได้สะดวก ส่งผลให้หยิบงานได้เร็วขึ้น  
     - สอนในด้านของเทคนิคช่าง  
 - ปลูกฝังในเรื่องของกิจกรรม 5 ส. และไคเซน 

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในบริษัท 
 - ด้านเครื่องจักร โดยทางบริษัทจะแบ่งเครื่องเป็นสายการผลิต และระยะเวลาในการท างาน
ค่อนข้างจะแน่นอน ไม่มีเวลาเผื่อมากนัก  ถ้าเกิดเครื่องจักรเสียแล้วงานเกิดการติดขัดทันที เพราะฉะนั้น
จะต้องย้อนกลับไปดูการวางแผนว่าควรปรับแผนอย่างไร โดยทางบริษัทจะแผนฉุกเฉินที่เก่ียวกับเครื่องจักร
เสียรองรับไว้แล้ว 
 - ด้านวัตถุดิบ จะมีการแจ้งให้ผู้ผลิตทราบล่วงหน้าถึงปริมาณการสั่งซื้อรายเดือน เมื่อมีวัตถุดิบบาง
รายการอาจมีบางส่วนที่ขาดตลาด ส่วนใหญ่ทางร้านค้าจะต้องแจ้งล่วงหน้าให้ทางบริษัทได้รับทราบ เพ่ือให้
ทางบริษัทไปแจ้งกับลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว หรืออาจจะมีการปรับเปลี่ยนแผนการสั่งซื้อหรือทางลู กค้าหา
วัตถุดิบให้เราแทน เป็นต้น 
 - ด้านวัตถุดิบไม่ได้คุณภาพ โดยทางบริษัทจะมี QC เข้ามาตรวจเช็ควัตถุดิบก่อน ถ้าเจอวัตถุดิบที่
ไม่ได้คุณภาพจะต้องแจ้งหรือประสานงานไปทางร้านค้าว่ามีวัตถุดิบเปลี่ยนหรือไม่ แต่เหตุการณ์แบบนี้จะ
เกิดไม่ค่อยบ่อยมากกับทางบริษัท 
 - ด้านแรงงาน ทางบริษัทประสบปัญหาขาดแคลนแรงงาน ซึ่งในแต่ละวันทางบริษัทจะต้องผลิตได้ 
1,500-2,000 ชิ้น จึงต้องการแรงงานจ านวนมาก และมีแรงงานต่างด้าว ซึ่งจะขาดในด้านทักษะต่าง ๆ ใน
การท างาน  

- ด้านการตรวจสอบคุณภาพสินค้า จะมีพนักงานตรวจสอบในสายการผลิตอยู่แล้ว ส าหรับการน า
ชิ้นส่วนที่ผลิตเสร็จแล้วไปทดสอบเรื่องคุณภาพในแง่ความปลอดภัยนั้น ไม่ต้องท าเพราะชิ้นส่วนที่ผลิตไม่มี
ส่วนเกี่ยวข้องเรื่องความปลอดภัย มีแต่เรื่องผลิตให้ตรงตามมาตรฐานที่ออกแบบไว้ในเชิงกายภาพเท่านั้น 
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ส่วนในแง่กายภาพมีเม่ือมีการออกแบบรุ่นใหม่จะมีการท าต้นแบบเป็นตัวอย่างให้ลูกค้าพิจารณาก่อนที่จะมี
การผลิตตามค าสั่งซื้อในปริมาณมาก 

 2.4 ผลการสัมภาษณ์บริษัท Thai Summit Auto Part จ ากัด   

ทางบริษัท Thai Summit Auto Part มีความเห็นว่าในประเทศไทยยังไม่มีบริษัทใดสร้างหรื
ออกแบบชิ้นส่วนเองได้ ยังคงเป็นประเทศที่ใช้แรงงานอยู่ รอรับค าสั่งซื้อของต่างประเทศจึงต้องส่งเสริมให้
บุคลากรในประเทศมีความสามารถทางด้านออกแบบ สามารถสร้างผลิตภัณฑ์และเครื่องมือเองให้มากยาง
ขึ้น ตัวอย่างเช่นประเทศจีนเมื่อ 10 ปีที่ผ่านมาลอกเลียนแบบได้อย่างเดียวเท่านั้น แต่ในปัจจุบันใช้
หน่วยงานของมหาวิทยาลัย งานวิจัย มาพัฒนาศักยภาพ และมีงบประมาณรัฐบาลมาสนับสนุน ท าให้จีน
สามารถออกแบบ และผลิตเองได้แล้ว ประเทศไทยยังขาดความรู้ทางด้านเทคโนโลยีการผลิต และการ
ออกแบบ บุคลากรในประเทศยังวิเคราะห์ Process ไม่ได้ ไม่มีเครือข่ายที่สามารถพัฒนาไปเทียบกับ
ประเทศอ่ืนได้ จ าเป็นต้องอาศัยความรู้ องค์ความรู้ และการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ถึงจะเทียบเท่าได้ 

เพ่ือให้ประสบความส าเร็จในอนาคตจ าเป็นต้องมีการส่งเสริมผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ 1 ที่สามารถ
พัฒนาศักยภาพได้ให้มีการพัฒนาจนสามารถเข้าแข่งขันในระดับสากลได้ และควรพัฒนาให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ขั้นที่ 2 และท่ี 3 ให้เข้าใจแนวคิดและวิธีคิดของระบบให้มากข้ึน 

ทางบริษัทมีความเห็นว่าประเทศอ่ืนที่โตขึ้นเนื่องจากภาครัฐบาลมีการสนับสนุนอย่างเต็มที่ แต่
ประเทศไทยรัฐบาลมีการสนับสนุนไม่ถูกส่วน เช่น นโยบายรถคันแรก ท าให้คนอยากซื้อรถแต่ไม่ได้ค านึงถึง
สถานะทางการเงินเมื่อจองแล้วต้องทิ้งใบจอง และอีกเหตุผลหนึ่งเมื่อมีความต้องการเพ่ิมมากขึ้นท าให้ไม่
สามารถผลิตได้ทัน ลูกค้าคนที่จองรถไว้เมื่อมีเวลาคิดไตร่ตรองมากขึ้นจึงเปลี่ยนใจ ท าให้อุตสาหกรรมยาน
ยนต์เสียหายทั้ง Chain กล่าวคือชิ้นส่วนที่ผลิตมาจึงค้าง Stock ท าให้ระบบ Slow down ในช่วง slow 
down เนื่องจากการ Recovery ของ OEM ก็จะเกิดความเสี่ยงขึ้นด้วย เช่น ชิ้นส่วนรถยนต์บางรายการที่
ต้องรอการประกอบเป็นรถยนต์ตามแผนการผลิตของโรงงานประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 จะ
ส่งมาให้ Thai Summit ค้างเป็นสต๊อกไว้ ท าให้ขณะนี้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับต่าง ๆ มีสินค้าคงคลังจ านวน
มาก เพราะรถยนต์ส าเร็จรูปที่ผลิตเสร็จแล้วก็ยังขายไม่ได้ รถที่วางแผนว่าจะผลิตก็ชะลอการผลิต Thai 
Summit ก็มีสินค้าคงคลังอยู่มาก ชิ้นส่วนที่ส่งให้โรงงานก็ยังไม่ได้เงิน ผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ 2 และ 3 ก็ไม่มี
งานท า จะมีการแก้ความเสี่ยงบ้าง เช่น จ่ายเงินเดือนพนักงาน 75% ท า 3 วัน หยุด 4 วัน เป็นต้น  

ศักยภาพการแข่งขันของแรงงานในประเทศไทย มีคุณภาพดีกว่าประเทศอาเซียนด้วยกัน ท าให้ผู้
ลงทุนจึงยังเลือกมาลงทุนที่เราอยู่ แต่ปริมาณแรงงานภาคอุตสาหกรรมยังไม่เพียงพอ นอกจากนี้ค่านิยม
ของสังคมที่มุ่งเน้นปริญญาตรี รวมทั้งวิธีการสอนในมหาวิทยาลัย ท าให้ไม่ตรงกับความต้องการของ
ภาคอุตสาหกรรม เด็กยังขาดวิธีคิด ขาดความรู้พ้ืนฐาน สังคมปัจจุบันมุ่งผลิตแต่วิศวกร ท าให้ขาดช่างฝีมือ 
เข้ามาในอุตสาหกรรม ต้องปรับเปลี่ยนการเรียนการสอนให้ดีข้ึน  
 บริษัท Thai Summit Auto Part ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ 1 และ 2 ในสัดส่วนของ
ยอดขายเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 70% และเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 30% ในประเทศไทยบริษัทที่
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เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ส่วนใหญ่จะเป็นบริษัทที่มีชาวต่างชาติถือหุ้น โดยเฉพาะชาวญี่ปุ่น แต่บริษัท 
Thai Summit Auto Part เป็นหนึ่งในบริษัทที่มีผู้ถือหุ้นหรือเจ้าของเป็นคนไทย บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ
ที่ 1 ที่มีเจ้าของเป็นคนไทยมีประมาณ 5%   

Thai Summit Auto Part มีการเชื่อมโยงกับ OEM โดยผ่านระบบ EDI  โดย OEM จะให้ยอด
พยากรณ์ 12  เดือน   6  เดอืน 3  เดือนล่วงหน้า  มีการ Confirm order  1 เดือน  และมีแผนการรับ
ชิ้นส่วนจาก OEM ให้กับ Thai Summit Auto Part  ทั้งระดับทุกเดือน ทุกสัปดาห์ และทุกวัน 

Thai summit หาผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ 2 โดยการเหวี่ยงแห หาให้ได้มากท่ีสุดแล้วมาคัดกรองโดย
เริ่มจากการประเมินขั้นต้น มีการค้าขายขั้นต้นกันช่วงหนึ่ง ถ้าผ่านเกณฑ์จะเก็บไว้ ถ้าไม่ผ่านจะคัดออกเพ่ือ
จะได้มีกลุ่มที่ท างานหลักเข้ามาเกี่ยวก้อง เมื่อ Thai Summit ได้รับ Forecast จากลูกค้าก็จะส่งให้ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนขั้นที่ 2 แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ 2 มักจะไม่ได้มองการผลิตในระยะยาว เมื่อมีการปรับเปลี่ยนจาก 
OEM แต่ละครั้ง ก็ท าให้ไม่สามารถปรับได้ ท าให้เสียทั้งระบบ ซึ่งส่วนมากเจ้าของบริษัทที่เป็นผู้ผลิต
ชิ้นส่วนขั้นที่ 2 จะเป็นในลักษณะเถ้าแก่ ท าให้มีแนวคิดและระบบไม่เหมือนบริษัทใหญ่ๆ 

ความช่วยเหลือจากภาครัฐบาล 
- ในส่วนนโยบายส่งเสริมจากรัฐบาลเพ่ิมเติม  อยากให้มีการลงทุนจากรัฐบาลมากข้ึน  มีการร่วมมือ

กันจากสถาบันการศึกษา กับ อุตสาหกรรม มากข้ึน  
- อยากให้รัฐบาลมี testing center ซึ่งมหาลัยบางแห่งสามารถท าได้ เช่น บางมด พระนครเหนือ 

และต้องเอ้ือให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ที่ 2 และ 3 สามารถใช้งานได้ด้วย เพราะว่าหากไม่ตั้งในสถาบัน
การ ศึกษาค่าบริการจะแพงมากจนผู้ผลิตชิ้นส่วนขั้นที่ที่ 2 และ 3 ไม่สามารถใช้งานได้ 

การเปิด AEC จะมีผลกระทบน้อย เพราะลูกค้าต้องการแรงงานฝีมือในไทย เพราะ Skill basic สูง
กว่าประเทศอาเซียน ลูกค้าจะก าหนดมาแล้วว่า part นี้จะประกอบที่ไหน material นี้ต้องซื้อจากท่ีไหน  
หากไม่มี Testing center ใน 3-5 ปี ก็ไม่มีปัญหาเพราะแต่ละบริษัทก็จะต้องท าของตัวเองขึ้นมา เพ่ือ
แข่งขันกับบริษัทอ่ืน ไม่สามารถรอได้ เพราะจะไม่มีความเชื่อถือ แต่หากมีจะดีกว่า เพราะจะได้เป็นศูนย์
รวมในข้อมูลทั้งหมด 

2.5 ผลการสัมภาษณ์บริษัท สมบูรณ์กรุ๊ฟ จ ากัด 

บริษัทสมบูรณ์กรุ๊ป มี SAT เป็นบริษัทแม่ มีบริษัทลูกอีก 4 บริษัท แต่ละที่บริหารงานกันแยกเป็น 
BU ลักษณะการท างานจะท าในส่วนช่วงล่างของรถยนต์ ประมาณ 90 % ท าเพลาหลัง ส่งทุกค่าย ยกเว้น 
Nissan และ หมอนรองแหนบ ของ สิบล้อ ส่ง ISUZU ลูกค้าหลักในภาพรวม คือ Toyota Mitsubishi 
GM (ส่งผ่าน American excel) Kubota 100% ISUZU 60 % มี plants 2 แห่งคือ บางนา และ ระยอง 
ก าลังการผลิตที่ระยองจะมากกว่า 1 เท่า ยอดก าลังการผลิตเฉลี่ย 350,000 ชิ้น/เดือน  
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การท างานจะมี 2 ขั้นตอนหลักคือ 1.Forging 2.machining และจัดส่งให้ลูกค้า วัตถุดิบ (เหล็ก) 
น าเข้ามาจากญี่ปุ่น เพราะมีคุณภาพดีท่ีสุด จะมีการสั่งซื้อล่วงหน้า 4 เดือน ลูกค้าจะให้ยอดพยากรณ์มา
ก่อน 6 เดือน เราจะสั่งซื้อในเดือนที่ 4 ซึ่งลูกค้าจะไม่สามารถเปลี่ยนแปลง order ได้แล้ว มีการป้องกัน
ความเสี่ยงโดยจะสั่งเผื่อไว้ 10% เพ่ือป้องกันการขาด Stock  ถ้า 4 เดือนข้างหน้าเหลือเกิน 15 % ก็จะลด
การสั่งเพ่ือเคลียร์ stock แต่ก็ขึ้นอยู่กับความต้องการของลูกค้าที่ไม่แน่นอนด้วย 

การน าเข้ามาต้องผ่านการสุ่มตรวจ ความยาว สภาพผิว สนิม พอตรวจแล้วก็ต้องผ่านเครื่องขัด
สนิม แล้วมารีดลดขนาดลงให้ได้ขนาดที่ต้องการ และน ามาเข้ากระบวนการผลิตแล้วไปเก็บไว้ในคลังต่อไป  
ซึ่งถือได้ว่าไม่มีความเสี่ยงในเรื่องวัตถุดิบ   

 การขนส่งจะส่งวัตถุดิบเข้สมาทางเรือปกติใช้เวลา 15 วัน หากไม่ทันต้องใช้เรือเร็วเรือเร็ว 7 วัน 
หากไม่ทันจริง ๆ ต้องใช้ Air phase ส่วนใหญ่จะเป็นชิ้นส่วนเล็ก ๆ จากญี่ปุ่นและอเมริกา แต่สัดส่วนน้อย
มาก การส่งออกก็จัดส่งเองมีลูกค้าบางรายที่ใช้ Milk Run ซึ่งความเสี่ยงในการส่งมอบสินค้าจะเป็น
ลักษณะที่ส่งมอบไม่ทัน เนื่องจากก าลังการผลิตมีไม่เพียงพอ (รถคันแรก) มีการขยายไลน์ใหม่เพ่ิมข้ึนทุกปี 
แต่ก็มีความเสี่ยง กับยอดค าสั่งซื้อที่ลดลง (ทิ้งใบจอง)   

SAT มีค าสั่งซื้อเพียงผลิตภัณฑ์เดียวหากลูกค้ายกเลิกการผลิต เช่นอีก 10 ปีข้างหน้ารถปิกอัพ เลิก
ใช้ เพลา จะต้องท ายังไง ต้องพยายามหาผลิตภัณฑอ่ื์นเข้ามาเสริม หาตลาดในต่างประเทศเพ่ิม เช่น 
อินโดนีเซีย จีน อินเดีย แต่ก็ต้องค านึงถึงจุดคุ้มทุนด้วย  

การปฏิเสธการรับชิ้นส่วนหรือชิ้นงานของกลูกค้าจะใช้ลักษณะเคลม เช่น ผิวไม่สวย เป็นรอย  ใน
ลักษณะที่ไม่ได้ขนาดจะมีน้อย คู่แข่งในประเทศไทยคือ SMT ที่ส่งให้ Nissan แต่เรายังมีภาษีดีกว่า มีก าลัง
การผลิตมากกว่า มีความน่าเชื่อถือ มากกว่า  

การเปลี่ยนแนวโน้มของตลาด  เช่น แนวคิดในการท าเหล็กให้เบา เพ่ือประหยัดพลังงาน แต่ 
Safety ต้องดีด้วยเราก็ต้องปรับตัวตามให้ทันด้วย 

ความเสี่ยงมีในเรื่องของขาดแรงงาน ขาดช่างเทคนิคสายวิชาชีพ ปวช.  ปวส.  ความเสี่ยงของ
พนักงานไม่ค่อยมีเพราะว่ามี OT มาก ไม่มีการประท้วง มีงานท ามาก  คนงานก็พอใจกับ สวัสดิการดี มี
โบนัส ภายใน  1ปีมีการประชุมรวมกับพนักงานปีละ 2 ครั้ง ท าให้มีความเข้าใจกันดี อยู่กันแบบ พ่ี-น้อง 
เน้นคุณภาพชีวิตของพนักงาน มีกิจกรรมบ าเพ็ญประโยชน์ มีการบริหารแบบโปร่งใส ได้รับรางวัล มา 3- 4 
ปี 

ทาง SAT มีการวิเคราะห์ความเสี่ยงอยู่เสมอ หากไลน์การผลิตเสีย ก็จะย้ายการผลิตไปที่อ่ืน มีการ
ดูแลเครื่องจักรทุกสัปดาห์ อะไหล่ที่ต้องสั่งจากญี่ปุ่นก็จะสั่งแล้วมาเก็บไว้ในคลังสินค้า ไว้ล่วงหน้า การ
บริหารความเสี่ยง ส่วนใหญ่เราจะคิดขึ้นมาภายในบริษัท และคิดว่าการเปิด AEC ยังไม่มีผลกระทบ อาจจะ
มีสินค้าบางประเภทที่ถูกกว่า แต่เรื่องแรงงานยังไม่มีความเสี่ยง แรงงานในระดับสูงก็น่าจะยังไม่ไหลออกท่ี
อ่ืน ถึงจะเปิดก็ไม่น่าจะมีปัญหา 

 
 



การวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์ หน้า 159 

 

3. ผลการสัมภาษณ์ผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ 

3.1 ผลการสัมภาษณ์บริษัท NISSAN MOTOR (THAILAND) CO., LTD.  ส่วนการจัดส่งให้
ผู้จัดจ าหน่าย 

คุณภาพรถยนต์ 
 - รถยนต์ขณะที่ผลิตจากโรงงานไปถึง Dealer มีเส้นทางค่อนข้างยาว เพราะฉะนั้น สภาพอากาศ
มีผลต่อคุณภาพรถยนต์ เช่น ทิศทางลมที่พัดตัวแมลงเข้ามาในรถยนต์ได้ 
 - เนื่องจากในปี 2555 นโยบายรถคันแรก มีการสั่งจองรถยนต์เป็นจ านวนมาก ท าให้ผลิตไม่ทัน
ตามท่ีลูกค้าต้องการ ลูกค้าจึงยกเลิก ท าให้มีการ Stock รถยนต์ไว้มาก ซึ่งปริมาณ Stock มากจึงต้องไป
เช่าพ้ืนที่ข้างนอกในการจัดเก็บรถยนต์ ซึ่งตรงนี้มีผลต่อคุณภาพของรถยนต์ 
 - ทางบริษัทจะมีการตรวจสอบคุณภาพของสินค้าก่อนที่จะส่งไปยัง Dealer  

การจัดหารถยนต์ 
 รถยนต์ที่มาจากโรงงานมาส่งที่บริษัท จะมีข้ันตอนการตรวจสอบสภาพรถยนต์ บางรุ่นไม่มีการ
ติดตั้ง Accessory ทางบริษัทจะท าการติดตั้งให้ และบางรุ่นมีการติดตั้ง Accessory แล้วพร้อมขาย ทาง
บริษัทจะ รายงานว่ามีรถยนต์ที่พร้อมขายจ านวนเท่าใด และจัดขึ้นรถลาก ส่งให้ dealer ระยะเวลา 8 วัน 
Dealer สั่งค าสั่งซื้อมี 2 แบบ 
 - ค าสั่งซื้อที่สั่งจองล่วงหน้า คือมีค าสั่งซื้อจากลูกค้าจริงๆ เป็น BTO (Build to Order) คือ ผลิต
ขึ้นมา ตามค าสั่งซื้อ 
 - Build to Stock เป็นทางฝ่ายการตลาดประเมินสถานการณ์จากการพยากรณ์ว่าจะขายได้เท่าใด 
 เพ่ือให้โรงงานผลิตออกมาเป็น Free Stock ซ่ึง Free Stock เป็นปริมาณรถยนต์ที่มีไว้เผื่อค า
สั่งซื้อของ Dealer เข้ามากะทันหันจะบริษัท NISSAN สามารถน ารถยนต์ใน Free Stock ออกจ าหน่ายได้ 

ความสามารถของผู้ประกอบการขนส่ง 
 ในช่วงที่ตลาดผันผวน ซึ่งความต้องการของลูกค้ากับ supply ไม่ตรงกัน ท าให้รถลากที่จะใช้ขนส่ง
ไม่เพียงพอ 

สภาพทางการเงินของ Dealer 
 ในปีนี้ Dealer แต่ละรายมี Stock อยู่ในมือเป็นจ านวนมาก และยังไม่สามารถผัน Stock ออกไป
เป็นเงินได้ บางรายไม่มีเงินจ่ายให้ทางบริษัท จึงท าให้ทางบริษัทขายรถให้ทาง Dealer ได้เป็นจ านวน
น้อยลง 
 Dealer บางรายที่จ่ายเงินให้ทางบริษัทได้ไม่ตรงตามท่ีก าหนด ทางบริษัทจะมีหน่วยงานที่เป็น
สินเชื่อเข้าไปดูแลในส่วนนี้อยู่ อาจจะมีการเพ่ิมวงเงินพิเศษในช่วงการตลาดขาขึ้น แต่ต้องมีเง่ือนไขต่างๆ 
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ความน่าเชื่อถือของข้อมูลลูกค้า 
 ทางฝ่ายชายที่ท าหน้าที่วางแผนการขายจะมีการประมาณการยอดขายจากร้อยละของการจอง
และร้อยละของการยกเลิก โดยปกติทั่วไปไม่ค่อยจะเกิดเหตุการณ์นี้ แต่ในปี 2555 มีการยกเลิกเป็นจ านวน
มาก และส่วนหนึ่งอาจจะเกิดจากการสื่อสารระหว่างฝ่ายชายที่ท าหน้าที่วางแผนการขายกับ dealer ไม่
ตรงกัน แต่ถ้ายกเลิกจากลูกค้าโดยตรง ไม่ค่อยเกิดขึ้น 

สภาวะการตลาดและสภาพเศรษฐกิจ  
 ในปี 2555 มีการกระตุ้นยอดขายเป็นจ านวนมาก ส่งผลกระทบมายังปีนี้เยอะ โดย Dealer บาง
รายยอมขาดทุนเพ่ือนต้องการเงินคืนกลับมา 

สภาพอากาศ 
 สภาพอากาศท าให้การขนส่งไม่เป็นไปตามแผนที่วางไว้ 

เรื่องอ่ืนๆในบริษัท 
 - นิสสันมี Dealer ประมาน 170 กว่าแห่ง 
 - ส่งออกต่างประเทศ 60% ในประเทศ 40% 

 3.2 ผลการสัมภาษณ์บริษัท โตโยต้าธนบุรี จ ากัด  

บริษัท โตโยต้าธนบุรี จ ากัด  มีทั้งหมด 11 สาขา เปิดด าเนินการมาเกือบ 10 ปี รถส่วนใหญ่มา
จากโตโยต้ามอเตอร์ มีการ Stock รถเดือนละ 200 -300 คัน (ทุกสาขารวมกัน)  ตามนโยบายของผู้บริหาร 
แต่ไม่เกินก าลังที่จะขายได้ มีการประมวลเดือนต่อปี และปีต่อปี เป้ารายสาขา เดือนละ 10-20 คัน  แต่เมื่อ
ขายจริงมากน้อยกว่าเป้าที่วางไว้ประมาณ 10 คัน เป้ายอดขายจะเพ่ิมขึ้นไปเรื่อย ๆ เช่นเดือนนี้ ขายได้ 
900 คัน เดือนนี้ของปีหน้าก็เพ่ิมเป็น 910 คัน ส่วนใหญ่จะเป็นการจองของลูกค้า มีค่ามัดจ า ประมาณ 
3000 เมื่อมีค าสั่งซื้อไปโตโยต้ามอเตอร์จะส่งรถไปไว้ที่ส านักงานใหญ่ จากนั้นแต่ละสาขาจะไปรับจาก
ส านักงานใหญ่เอง ค่าขนส่งจะเป็นของแต่ละบริษัทเอง และมีการประกันการเดินทางมีส านักงานใหญ่อยู่
ท่าพระ และโรงเก็บรถอยู่พระราม 2  มีข้ันตอนการตรวจเช็คท้ังที่ส านักงานใหญ่ ทั้งที่นี่ ถ้ามีรถอยู่ที่นี่ก็เอา
รถออกไปได้เลย ถ้าไม่มีรถต้องรอจากส านักงานใหญ่ การรอขึ้นอยู่กับรถแต่ละรุ่น รอประมาณ 2-3 วัน ถ้า
มีรถใน stock  

ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความเสี่ยงของผู้จัดจ าหน่าย 
- คุณภาพรถยนต์ไม่ถือว่าเป็นความเสี่ยงของทางบริษัท เพราะว่ารถที่ออกจากโรงงานจะมีการ

ตรวจสอบ การขนส่งก็มีการจัดการที่ดไีม่ท าให้รถยนต์เสียหาย และเม่ือมาถึงที่โชว์รูมจะมีการตรวจสอบอีก
ครั้งก่อนส่งถึงมือลูกค้า 
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- วิธีการจัดหารถยนต์ มีการจัดส่งเรียบร้อยดี มีความสามารถในการจัดส่งได้ตามก าหนด ยกเว้น
ช่วงน้ าท่วมจะจัดส่งล่าช้า มาตรการรองรับปัญหาน้ าท่วม คือมีโรงเก็บรถยนต์ในที่ยกสูง มีการจัดเก็บเป็น
ชั้น ๆ ป้องกันน้ าท่วมได้ดี  

- สภาพทางการเงินดีไม่มีปัญหา เนื่องจากเป็นบริษัทที่เปิดมานานและมีหลายสาขาหากสาขาใดมี
ปัญหาก็จะสามารถช่วยเหลือกันได้ทันต่อเวลา  

- ความน่าเชื่อถือของข้อมูลลูกค้า ต้องดูว่าลูกค้าซื้อเงินสดหรือเงินผ่อน ถ้าเงินผ่อนต้องจัด
ไฟแนนซ์ ถ้าไฟแนนซ์ผ่าน ต้องวางเงินดาวน์ ถ้าเงินดาวน์ผ่านก็รับรถได้เลย แต่ถ้าจองไปแล้ว ไฟแนนซ์ไม่
ผ่านลูกค้าก็จะไม่เอา ถ้าจองแล้วลูกค้าไม่มาเอาเองจะยึดเงินจอง แต่ในกรณีนี้มีไม่มาก แต่นโยบายรถคัน
แรกทางบริษัทไม่มีการทิ้งทิ้งใบจองและคาดว่าคนที่จองไว้สองคัน (สองยี่ห้อ) จะทิ้งใบจองของอีกบริษัท
หนึ่ง และหลังจากหมดนโยบายรถคันแรกการสั่งจองจะลดลงแต่ไม่มากถือว่าปกติก่อนมีนโยบายรถคันแรก  

- สภาพตลาดและเศรษฐกิจ ไม่มีผลกระทบมากนักเพราะยอดการสั่งจองเพ่ิมเรื่อย ๆ ในแต่ละ
เดือนแล้ว 
- ความยืดหยุ่นทางการขาย ขึ้นอยู่กับลูกค้ากับส านักงานขาย สามารถเปลี่ยนได้แต่ลูกค้าต้องตัดสินใจก่อน
ส่งเรื่องเข้าที่ส านักงานใหญ่ ถ้ารถมาถึงที่นี่แล้วไม่สามารถเปลี่ยนได้แล้ว ลูกค้าสามารถเปลี่ยนสีได้แต่ต้อง
เสียเงินเอง ประมาณ 7,000 –10,000 บาท อะไหล่ที่รอซ่อมจะมีพร้อมที่บริษัทอยู่แล้ว มีการ Stock 
อะไหล่จาก     โตโยต้าส าโรง (ที่ส านักงานใหญ่ไม่มีการ stock อะไหล่) แต่ถ้าเป็นรุ่นเก่าที่ต้องสั่งจากญี่ปุ่น 
ออสเตรเลีย ถ้าสั่งจากออสเตรเลีย จะมาทางเรือ ประมาณ 1-2 เดือน  

มีการประชุมเดือนละ 1ครั้ง ระหว่าง 11 สาขา ที่ส านักงานใหญ่ มีการยก Case และเสนอการ
ป้องกันให้สาขาอ่ืนทราบ มีการแชร์ความรู้กัน ไม่มีการเปลี่ยนพนักงานระหว่างสาขา แต่มีการเปลี่ยน
ผู้จัดการศูนย์ สลับไปมา เพื่อให้เกิดการเรียนรู้ในแต่ละศูนย์ และป้องกันการยักยอกเงิน  

มาตรการป้องกันความเสี่ยงมีตามที่บริษัทวางไว้อยู่แล้ว เช่น มีการโทรเช็ครถลูกค้า 3 วัน 15 วัน 
จะเป็นของแต่ละสาขาโทรเอง 

ความเสี่ยงของศูนย์จ าหน่าย  
- ความพร้อมทางการเงินของลูกค้า 

 

4. ผลการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

4.1 กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

 รองประธานกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ได้กล่าวถึงวิวัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศไทย จากเดิมในอดีตที่ผลิตเพ่ือจ าหน่ายในประเทศเท่านั้น ทางอุตสาหกรรมรถยนต์ก็วางแผนที่จะ
ขยายยอดจ าหน่ายรถยนต์ไปยังตลาดต่างประเทศมากขึ้น โดยในปี 1996 ประเทศไทยมีการผลิตรถยนต์ใน
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ทุกประเภทเป็น 600,000 คันต่อปี แต่เนื่องจากเกิดภาวะเศรษฐกิจตกต่ าท าให้ในปี 1998 มียอดจ าหน่าย
ลดลงเหลือ 140,000 คัน จึงเกิดภาวะว่างงานเกิดขึ้น และมีการพัฒนาการผลิตเป็นรถปิกอัพมากขึ้นจนใน
ที่สุดค่ายรถปิกอัพก็ได้ย้ายฐานการผลิตมายังประเทศไทย ส่งผลให้ในปี 2005 ประเทศไทยสามารถผลิต
รถยนต์ได้ถึง 1,000,000 คันต่อปี โดยมียอดส่งออก 40% และขยายตัวขึ้นเรื่อย ๆ อย่างไรก็ตามในปี 
2010-2011 ประเทศญี่ปุ่นเกิดเหตุการณ์สึนามิ และประเทศไทยประสบกับปัญหาน้ าท่วม ท าให้ยอดผลิต
และจ าหน่ายรถยนต์ลดลงเหลือ 900,000 คัน ในปี 2112 รัฐบาลได้ให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมดังกล่าว
ท าให้เกิดมียอดจ าหน่ายสูงขึ้นเป็น1.45 ล้านคัน และในปี 2013 อุตสาหกรรมได้ตั้งเป้าถึง 2.55 ล้านคัน 
โดยทั่วไปแล้วส่งออกไปจ าหน่ายยังตลาดต่างประเทศร้อยละ 40-50 โดยส่งออกไปตลาดอาเซียนร้อยละ 
30 ซึ่งเป็นรถปิกอัพและรถเก๋งส่วนบุคคล อีกร้อยละ 50 ส่งออกไปยังออสเตเลียและนิวซีแลนด์ ประมาณ
ร้อยละ 9 ส่งออกไปยังทวีปยุโรป และที่เหลือส่งไปยังภาคตะวันออกกลางและอเมริกาใต้ ซึ่งร้อยละ 70 
ของรถที่ส่งออกไปยังตลาดต่างประเทศเป็นรถปิกอัพ รวมทั้งมีการส่งออกทั้งที่เป็นรถยนต์และชิ้นส่วนเพ่ือ
ใช้ประกอบรถยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ทดแทน 
 การบริหารความเสี่ยงของค่ายรถยนต์ญี่ปุ่นหลังจากเหตุการณ์สึนามิมีดังต่อไปนี้ 

1. หาแหล่งจัดหาทรัพยากรมากกว่าหนึ่งแห่ง (Multi Source) เพ่ิมข้ึน 
2. SMEs ของประเทศญี่ปุ่นย้ายฐานการผลิตมายังประเทศไทย โดยเหตุผลที่เหลือประเทศไทยได้แก่ 

2.1 มีฐานการผลิตชิ้นส่วนประกอบ (Rich Supplier Chain) 
2.2 Infrastructure ประเทศไทยได้เปรียบที่สุดในภูมิภาค ได้แก่ ไฟฟ้า ประปา นิคมอุตสาหกรรม 
2.3 แรงงานไทยมีทักษะ 
2.4 ปัจจัยสนับสนุนอ่ืน ๆ เช่น ความเป็นมิตร อาหาร สนามกอล์ฟ การเมืองซึ่งเดิมเคยสงบ เป็น
ต้น 
ปัจจุบันค่ายรถยนต์หลายแห่งได้ย้ายแผนก R&D มาที่ประเทศไทย ส่งผลดีกับประเทศไทยคือ

วิศวกรประมาณ 600 คนที่ท างานในต าแหน่งต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องจะสามารถได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี
และสามารถออกแบบผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ ได้ และจะท าให้ประเทศไทยสามารถขยับการเป็น OEM มาเป็น
การร่วมออกแบบ (Design) ในบางส่วนของอุปกรณ์ได้ เช่น ระบบแอร์บริษัท Denso ก็มีส่วนร่วมในการ
ออกแบบ และในอนาคตหากประเทศไทยมีศักยภาพมากขึ้นในอุตสาหกรรมดังกล่าวก็จะสามารถ
ด าเนินการแทนบริษัทญี่ปุ่นได้ 

ส าหรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต ในอุตสาหกรรมนี้รถยนต์จะมีการพัฒนาผลิตภัณฑ์เพ่ือให้
สามารถใช้พลังงานแบบ Hybrid มากขึ้น ซึ่งปัจจุบันยังมีปัญหาเรื่องการเปลี่ยนแบตเตอรี่ ดังนั้นในอนาคต
บริษัทต่าง ๆ และ Supplier ที่เกี่ยวข้องก็จะต้องพัฒนาอุปกรณ์ต่าง ๆ ให้สอดคล้องกันกับระบบที่จะ
พัฒนาไปเนื่องจากในอนาคตทรัพยากรธรรมชาติด้านน้ ามันเชื้อเพลิงก็จะหมดไปจากโลก 
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ส าหรับการเกิดการค้าเสรีอาเซียน (AEC) นั้น ประเด็นที่ภาครัฐควรจะพิจารณาก็คือ รถยนต์ต่าง 
ๆ ที่เข้ามาใช้วิ่งในประเทศไทยจะสามารถเติมน้ ามันและเชื้อเพลิงต่าง ๆ ของไทยได้ อีกทั้งประเด็นเกี่ยวกับ 
CO2 และมลพิษต่าง ๆ ที่น ามาปล่อยในประเทศด้วย  

ในปี 2016 จะมีการปรับเปลี่ยนระเบียบเกี่ยวกับภาษีสรรพสามิตของรถยนต์ โดยมีการพิจารณา
เกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัยและมลพิษ (CO2) ดังนั้นรถยนต์จะถูกจัดเก็บภาษีมากขึ้น ท าให้ราคารถยนต์
สูงขึ้นตามไปด้วย 

 
4.2 กลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนและอะไหล่ยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

ในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนและอะไหล่ยานยนต์ จะมีผู้ประกอบการ เช่น ค่ายรถยนต์ ค่าย
รถจักรยานยนต์ มีบุคลากรอยู่ในโรงงานประกอบ 100,000 คน อยู่ในภาคบริการ  200,000 คน ส่วน 
ผู้ผลิตหรือผู้จัดหาชิ้นส่วน (Supplier) มี 2 กลุ่มคือ กลุ่มที่ 1 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (Tier 1)  มี 
ประมาณ 400 บริษัท กลุ่มที่ 2 คือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 (Tier 2 and 3)  เนื่องจากมีบางบริษัท
ที่เป็น tier 2 ส าหรับชิ้นส่วนบางประเภทแต่ขณะเดียวกันก็เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 ส าหรับชิ้นส่วนบาง
ประเภท  ดังนั้นจึงจัดให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 อยู่ในกลุ่มเดียวกัน  ผู้ผลิตในกลุ่มนี้มีประมาณ 
700 บริษัท ในส่วนนี้จะมีบุคลากรอยู่ 450,000 คน และจะมีอุตสาหกรรมสนับสนุนเช่น โลจิสติกส์ 
ไฟแนนซ์ และอุตสาหกรรมต้นน้ าต่างๆ จะคาบเกี่ยวกับสภาอุตสาหกรรมในบางส่วน ซึ่งในส่วนนี้จะมี
บุคลากรอยู่ประมาณ 100,000 คน รวมทัง้หมดประมาณ 700,000 คน 

ระหว่างสภาอุตสาหกรรมกับสมาคมมีความเชื่อมโยงกันอย่างไร 
 สภาอุตสาหกรรมจะอยู่ภายใต้การดูแลของรัฐบาล ส่วนสมาคมจะเป็นการรวมตัวกันของ
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมแต่จะท างานเชื่อมโยงกัน ขึ้นอยู่กับส่วนงานต่าง ๆ ในกระทรวงอุตสาหกรรม
ก็จะมีสถาบันการศึกษา เข้ามาท าวิจัยและ ฝึกอบรม ในส่วนของ activity ก็จะเชื่อมโยงไปตามหน่วยงาน
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องโดยตรง เช่น สกอ. กรมส่งเสริมการส่งออก สถาบันยานยนต์ สสอ. กรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม เป็นต้น  

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น   
 ในประเทศไทยยังไม่มีการจัดท า risk management ที่ดี ซึ่งจะมีเฉพาะบางบริษัทเท่านั้น จึงท า
ให้ไม่สามารถ ติดตาม หรือตรวจสอบปัญหาต่างๆได้ อีกทั้งยังไม่มีการท า risk management ที่ครอบคลุม
ทั้งระบบด้วย 
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ปัญหาที่ส่งผลกระทบกับอุตสาหกรรม  
 วิกฤตน้ าท่วม และปัญหาการขาดแคลนแรงงาน ซึ่งการขาดแคลนแรงงาน ส่งผลมาตั้งแต่ปี 2009 
ซึ่งในอุตสาหกรรมชิ้นส่วน ขาดแคลน ถึง 10 % ซึ่งได้ใช้ sub contact ในการแก้ปัญหาแต่ก็ยังมี กฎหมาย
มาตรา 11/1 มาควบคุม    
 มีแรงงานต่างด้าวด้วยแต่ไม่สามารถวัดเป็นภาพรวมของทั้งอุตสาหกรรมได้จะมีก็แค่ประมาณ 5-
15 % เท่านั้น 

ความเสี่ยงของการส่งออกรถ  
 ไม่สามารถควบคุมตลาดที่จะรับซื้อได้  เพราะกลยุทธ์ของแต่ละบริษัท หรือแต่ละ tier มี
หลากหลาย จะเห็นว่า supply chain ถูกก าหนดโดยกลยุทธ์ของค่ายรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่ได้มีส่วนร่วม
ในกลยุทธ์ ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญของอุตสาหกรรมชิ้นส่วน 

สิ่งท่ีมองต่อไป 
  ผู้ประกอบการในประเทศไทย ไม่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ แต่ภาครัฐกลับไปชักชวนผู้ผลิต
จากต่างประเทศที่เป็น SME เหมือนกันเข้ามาลงทุนโดยมีสิทธ์ประโยชน์พิเศษและผู้ผลิตชิ้นส่วนเหล่านั้น
ล้วนเป็น supply chain ของผู้ผลิตรถยนต์ข้ามชาติที่มาจากประเทศตัวเองที่มาขายอยู่ในเมืองไทย  

ปัญหาการขาดแคลนแรงงาน  
 ต้อง adapt technology เข้ามาช่วย แต่ technology ในไทยก็ยังไม่พัฒนาเท่าที่ควรยังต้อง
อาศัยการน าเข้า โดยความคาดหวังว่าการใช้เทคโนโลยีจะช่วยลดการใช้แรงงาน และต้นทุนแรงงาน 
อย่างไรก็ตามส าหรับ SME ไทยนั้นการลงทุนในด้านเทคโนโลยีจะต้องลงทุนเองเกือบ 100 % รวมทั้งต้อง
เสีย ภาษีต่าง ๆ ในการน าเข้าเครื่องจักรและอุปการณ์โดยไม่ได้รับการสนับสนุนเรื่องภาษีน าเข้า ดังนั้น 
SME จึงไม่สามารถลงทุนด้านเทคโนโลยีได้โดยง่าย มีความเป็นไปได้ที่จะอาศัยแรงงานจากประเทศเพ่ือน
บ้าน เช่น พม่า เพ่ือเข้ามาปฏิบัติการในข้ันตอน ๆ ที่ไม่ต้องการความช านาญมากนัก ทั้งนี้ก็ ลักษณะนี้ ผ่าน 
BOI แต่ต้องไปลุ้นในคุณภาพของแรงงานต่างหาก 

ปัญหาที่ส่งผลกระทบ 
- ปัญหาน้ าท่วมที่ผ่านมา การแก้ปัญหาคือย้ายอุปกรณ์ต่างๆไปพ้ืนที่ที่ไม่มีความเสี่ยง หรือไปอยู่ใกล้

กับค่ายรถยนต์ที่เป็นคู่ค้า 
- ปัญหาการประท้วงที่สนามบินก็ส่งผลกระทบบ้างในแง่ของ การติดต่อ ท าธุรกรรม แต่ไม่ได้ส่งผล

กับการขนส่งรถยนต์และชิ้นส่วนรถยนต์  
- ปัญหาการเมือง จะส่งผลต่อนักลงทุน ในการตัดสินใจที่จะลงทุนในไทยจึงต้องการกระจายความ

เสี่ยง ท าให้มีบางส่วนหันไปลงทุนที่อินโดนีเซียแทน 
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ปัจจัยเพิ่มเติม  
- Quality (คุณภาพที่ลูกค้าเห็น) เป็นเรื่องใหญ่ส าหรับลูกค้า แต่ quality ranking ในเอเชีย 

ประเทศไทยเป็นรองแค่ ญี่ปุ่น และเกาหลี เท่านั้น 
- ปัจจัยการผลิต ตั้งแต่ช่วงค่อนปีที่แล้ว (น้ าท่วม ถึง รถคันแรก) เป็น over capacity แต่เป็นช่วง

สั้น ๆ ที่ก าลังจะหายไป  
-สภาพทางการเงินของบริษัท บริษัทเล็กๆจะมีปัญหา จาก GDP ที่ดีขึ้น ความเป็นอยู่ของ

ประชากรดีขึ้น ท าใหค้่าแรงของแรงงานมากขึ้น (แรงงานขั้นต่ า 300 บาท) ซึ่งเป็นผลเสียกับผู้ผลิตชิ้นส่วน
รายย่อย ๆ มากขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งการแก้ปัญหาแรงงานนั้น ประเทศต้องเปลี่ยนไปใช้การผลิต แบบ 
hi-tech มากขึ้น เพ่ือที่จะได้ใช้แรงงานน้อยลง 

-ความยืดหยุ่นในการผลิต อยู่ที่การด าเนินงานของแต่ละบริษัท ว่าจะมีความคล่องตัวในการ
ปรับเปลี่ยนได้มากน้อยเพียงใด 

-นโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมจากภาครัฐ ต้องชัดเจนมากกว่านี้ และอยากให้ประเทศไทยมี line 
durability law และอยากให้มีศูนย์ทดสอบ เพ่ือท าการวิเคราะห์ วิจัย และพัฒนาให้ได้รวดเร็วมากขึ้น แต่
ต้องมคีวามสามารถในการทดสอบให้เพียงพอกับปริมาณที่อุตสาหกรรมต้องการ  

- อยากให้พัฒนาแรงงานและการศึกษา ในระดับต่างๆ เพ่ือให้สอดคล้องการเปลี่ยนไปของ
อุตสาหกรรมในอนาคต ที่จะเปลี่ยนจาก Labor intensive เป็น Technology intensive และอยากให้
เปลี่ยนทัศนคติ ของเด็กด้วย เพราะขณะนี้เริ่มไม่มีแรงงาน ระดับ ปวช. ปวส. เข้าสู่ระบบเพราะหันไปเรียน 
ปริญญาตรี กันหมด ต้องเปลี่ยนทัศนคติ ระหว่าง อาชีวะ กับ ปริญญาตรี ให้ชัดเจน   การพัฒนาต้อง ตั้ง
ยุทธศาสตร์ให้ชัดเจนเพื่อป้อนแรงงานเข้าสู่ระบบ ให้เหมาะสม  
 

4.3 อุปนายกฝ่ายวิชาการ สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

ภาพรวมของผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย  ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1  ส่วน
ใหญ่เป็นบริษัทที่ร่วมลงทุนกับชาวต่างประเทศ โดยเฉพาะกับประเทศญี่ปุ่น  มีเพียงไม่ก่ีรายที่เป็นบริษัท
คนไทยถือหุ้นทั้งหมด  การเป็นผู้ประกอบการเชื้อชาติเดียวกันและใช้ภาษาเดียวกันของผู้ผลิตชิ้นส่วนและ
ผู้ประกอบรถยนต์เป็นส่วนหนึ่งท าให้มีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกัน  

ส่วนผู้ผลิตชิ้นสว่นล าดับที่ 2 และ 3 ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็ก  ที่อาจ
มีความสามารถในการผลิตที่ดีในระดับหนึ่ง ซึ่งเทียบกันในภูมิภาคอาเซียนนั้น ผู้ประกอบการไทยถือว่าเป็น
อันดับหนึ่ง  แต่อาจเป็นรอง ญี่ปุ่น เกาหลี อยู่บ้าง   อย่างไรก็ตามในแง่ของการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตก็
มีการพัฒนาไปในระดับหนึ่งแล้ว  แต่ส าหรับเทคโนโลยีในการออกแบบชิ้นส่วนนั้นยังมีอยู่น้อย และยังมี
ความต้องการศูนย์ทดสอบชิ้นส่วนที่พัฒนาขึ้น 

 
 

 




