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บทคัดยอ 
การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจ และเพื่อเปรียบเทียบระดับผล

การดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร หลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร   จําแนกตามขนาดของธุรกิจ
ของผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ ไดแก
เจาของหรือผูบริหารระดับสูงในธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ดําเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร โดยมีสํานักพัฒนาอุตสาหกรรม กรมสงเสริมอุตสาหกรรมเปนผูสนับสนุน 
จํานวน 80 ราย สามารถรวบรวมขอมูลได 73 ราย เครื่องมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ แบบสอบถาม 
สถิติที่ใชในการวิเคราะหไดแก คาความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ANOVA 
และ Scheffe การวิเคราะหขอมูลทางสถิติใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS V.11 (Statistical Package for 
the Social for Windows) 
 ผลการวิจัยพบวา ธุรกิจสวนใหญผลิตชิ้นสวนเกี่ยวกับยานยนต เปนธุรกิจขนาดกลาง 
ลักษณะการดําเนินธุรกิจแบบจําหนายทั้งในประเทศและสงออกตางประเทศ เหตุผลที่เขารวมกลุม
เพื่อตองการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน ธุรกิจดําเนินการมาแลว 10 -15 ป  ผลจากการ
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  พบวาโดยภาพรวมธุรกิจไดรับผลดีอยูในระดับปานกลาง และ
ไดรับผลเสีย อยูในระดับนอย เมื่อพิจารณาเปนรายดานทั้ง 4 ดาน พบวา ดานการตลาด ดานการวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑ ดานการพัฒนาบุคลากร ไดรับผลดีอยูในระดับปานกลาง และดานลอจิสติกส
ไดรับผลดี อยูในระดับนอย สวนผลเสียทั้ง 4 ดาน ดานการตลาด ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
ไดรับผลเสียอยูในระดับนอย สวนดานการพัฒนาบุคลากร ดานลอจิสติกอยูในระดับนอยที่สุด และ
เมื่อพิจาณาเปนรายขอพบวา สวนใหญไดรับผลดีอยูในระดับ ปานกลาง  สวนผลเสียอยูในระดับ
นอยที่สุด  ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีและผลเสียที่ไดรับ จําแนกตามขนาดของ
ธุรกิจ  พบวา ผลดีที่ไดรับโดยภาพรวมไมแตกตางกัน เมื่อพิจารณาเปนรายดานพบวา มีดาน
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การตลาดและดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ มีความแตกตางกัน โดยธุรกิจขนาดเล็กไดรับผลดี
มากกวาธุรกิจขนาดกลาง ผลการเปรียบเทียบเปนรายขอพบวาธุรกิจขนาดเล็กไดรับผลดี เร่ืองกําไร
ตอหนวย เร่ืองการกําหนดราคาสินคาโดยกลุม และเรื่องระยะเวลาที่ใชในการผลิต มากกวาธุรกิจ
ขนาดกลาง สวนผลเสียที่ไดรับโดยภาพรวม พบวา ไมแตกตางกัน เมื่อพิจารณาเปนรายดานและเปน
รายขอพบวาไมแตกตางกันเชนกัน 
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Abstract 
The objectives of this research were to study the result of automotive spare parts industry 

business in term of cluster and to compare the differences of  the level of the result  of automotive 
spare parts business in tern of cluster after joining the cluster classified by the sizes of business.  
The population were 80 owners or chief executives of the automotive spare parts industry 
business in term of cluster supported by Bureau of Industrial Development, Department of 
Industrial Promotion and 73 of the population were investigated.  The instrument used to analyze 
the data comprised frequency,  percentage,  mean, standard deviation, ANOVA and Scheffe. 

The results revealed that most automotive spare parts businesses which delivered in 
country and exported were medium sized.   The reason why they joined the cluster because they 
wanted to increase their  competition ability.  The businesses had run for 10-15 years.  The result 
of joining the cluster, it found that as a whole the advantages were at moderate level and the 
disadvantages were at low level.  When determining the 4 items, it found that the advantages in 
marketing, research and development of products,  and personnel development were at moderate 
level,  whereas the disadvantage in logistics was at low level.  For the disadvantages of the 4 
items, it found that marketing and research and development of products were at low level, 
however  the personnel development and logistics were at the lowest level.  When determining in 
items, it found that most of the advantages were at medium level, but the disadvantages were at 
the lowest level.  When comparing the differences of the advantages and the disadvantages 
classified by the sizes of the business, it found that as a whole there was no difference.  When 
determining in items, it found that the marketing and the research and development of products 
were different which the small-sized business had more advantage than the medium-sized 
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business.  The results of comparing in items, it found that the small-sized businesses had more 
advantage in profit per unit, setting the product prices by group and the time used in production 
than the medium-sized business.  For the automotive spare parts industry disadvantages, it found 
that there was no difference both as a whole and in items.  

                                                                                                             (Total  75  pages) 
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บทที่  1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

อุตสาหกรรมยานยนตไทยเริ่มตนอยางจริงจังในป 2504  โดยในระยะแรกเปนการประกอบ
รถยนตโดยใชช้ินสวน Complete Knock Down (CKD) ที่นําเขาจากสหรัฐอเมริกาและยุโรปเปนหลัก 
ซ่ึงปริมาณการประกอบรถยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจนกระทั่งป 2512 รัฐบาลหันไปเนนการลงทุน
กิจการชิ้นสวนแทนกิจการประกอบรถยนตโดยไดมีมาตรการตาง ๆ  อาทิ  มาตรการดานภาษี และ
การกําหนดสัดสวนการใช ช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศเพื่อสงเสริมใหมีการใช ช้ินสวน
ภายในประเทศแทนการนําเขาสงผลใหบริษัทรถยนตสหรัฐฯ และยุโรปถอนการลงทุนออกจาก
ประเทศไทยในป 2529 แตสถานการณเร่ิมดีขึ้นในป 2530  เนื่องจากมีขอตกลง Plaza Agreement 
ซ่ึงทําใหตนทุนการผลิตสินคาในญี่ปุนเพิ่มมากขึ้น บริษัทญี่ปุนจึงมาลงทุนในประเทศไทยเปน
จํานวนมากตั้งแตป พ.ศ. 2534  รัฐบาลหันมาเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อสงเสริมการสงออก
โดยมีมาตรการตาง ๆ   อาทิ   การยกเลิกการควบคุมการนําเขาทั้งที่เปนรถยนตใหมและที่ใชแลว   
ลดภาษีช้ินสวน CKD  ยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม  ซ่ึงนโยบายการเปดเสรีนี้เอง
ทําใหบริษัทรถยนตคายตะวันตกและญี่ปุนหันมาตั้งฐานการประกอบในประเทศไทยมากขึ้น  ตอมา
ในป  2540    ตลาดภายในประเทศตกต่ําอยางมากเนื่องจากวิกฤติเศรษฐกิจและกระแสการคาเสรี
ทั่วโลกซึ่งถูกผลักดันโดย  WTO  แตตอมาก็ฟนตัวอยางตอเนื่องโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวง 2 ปหลัง
(อุตสาหกรรมสาร, 2548) 
ตารางที่ 1-1  แสดงปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศไทย ป 2544 – 2549 

ปริมาณการผลิตรถยนต 
ป จํานวนการผลิต (คัน) 

2544 459,418 
2545 584,591 
2546 750,512 
2547 928,081 
2548 1 ,125,316 

2548 (ม.ค. – ก.ย.) 813,492 
2549 (ม.ค. – ก.ย.) 899,771 

ที่มา  :  แผนกวิเคราะหธุรกิจยานยนต สถาบันยานยนต (www.thaiauto.or.th  30 ธ.ค. 2549)
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จากตารางที่ 1-1  จะเห็นวาปริมาณการผลิตรถยนตตั้งแตป 2544 เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวง 2 ปหลังมีการเพิ่มขึ้นอยางมาก 

  
ตารางที่ 1-2  แสดงมูลคาการนําเขา – สงออกชิ้นสวนยานยนตไทย ป 2546 – 2549 (ม.ค. – ก.ย.) 

มูลคาการนําเขา – สงออกชิ้นสวนยานยนต 
ป นําเขา (ลานบาท) สงออก (ลานบาท) 

2546 157,039.90 119,653.90 
2547 179,624.55 178,932.94 
2548 206,213.96 226,685.12 

2548 (ม.ค. – ก.ย.) 153,398.20 167,149.50 
2549 (ม.ค. – ก.ย.) 150,982.12 188,378.00 

ที่มา  :  แผนกวิเคราะหธุรกิจยานยนต สถาบันยานยนต (www.thaiauto.or.th 30 ธ.ค. 2549) 
 

จากตารางที่  1-2   จะเห็นวาปริมาณการสงออกชิ้นสวนยานยนตรวมของไทยในป 2549 
(ม.ค. – ก.ย.)  มีมูลคาทั้งสิ้น 188,378 ลานบาทเพิ่มขึ้นจากป 2548 (ม.ค. – ก.ย.) ซ่ึงมีมูลคา 
167,149.50  ลานบาท   รอยละ 12.07   และมแีนวโนมจะมีการสงออกมากกวาการนําเขา 
 อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศโดยมีการสรางมูลคาเพิ่มถึง
รอยละ 3.1  ของผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ และถือเปนอุตสาหกรรมที่มีสมรรถนะโดดเดนใน
ภูมิภาคอาเซียน  อีกทั้งภาครัฐมีนโยบายที่ชัดเจนในการสงเสริมอุตสาหกรรมนี้เพื่อมุงหวังใหไทย
เปน Detroit of Asia อุตสาหกรรมยานยนตไทยแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ  คือ ผูประกอบการ
ยานยนต  กับผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  โดยมุงไปที่ทําอยางไรใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตมีศักยภาพ
อุตสาหกรรมยานยนตจะมีศักยภาพได  ใหดูที ่ผู ผลิตชิ ้นสวนยานยนตวามีศักยภาพหรือเปลา   
(อุตสาหกรรมสาร, 2547)  ภาวะธุรกิจชิ้นสวนยานยนตฟนตัวดีขึ้นเปนลําดับตามการเติบโตของธุรกจิ
รถยนต ความตองการมีมากขึ้นคาดวาธุรกิจชิ้นสวนยานยนตจะขยายตัวรอยละ 20 ตอป ทั้งนี้ความ
ตองการชิ้นสวนยานยนตเพื่อประกอบรถยนตใหม  และตลาดอะไหลทดแทนยังมีอีกมาก  การ
สงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยในป 2549 (ม.ค. – ก.ย.)  มีมูลคาสงออกทั้งสิน  188,378  ลานบาท  
สําหรับตลาดสงออกชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญของไทย  ไดแก  ญ่ีปุน  สหรัฐอเมริกา  มาเลเซีย  
แอฟริกาใต  และอินโดนิเชีย  จากตัวเลขการสงออกดังกลาวเปนผลมาจากการที่มีการลงทุน
อุตสาหกรรมยานยนตจากบริษัทยักษใหญของโลกทั้งจากญี่ปุน  ยุโรป และ อเมริกา ทําใหขณะนี้
ไทยเปนฐานผลิตรถยนตใหญที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต  อีกทั้งยังมีแนวโนมขยายการลงทุน
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โดยบริษัทผูผลิตรถยนตจากตางประเภทเพิ่มขึ้นอีก (สมคิด, 2546) หากฟงคํากลาวนี้อยางผานเลยก็
คงเหมือนกับคําพูดธรรมดาทั่วไป  แตหากนํามาเปรียบเทียบกับสถานการณ  และปญหาที่เกิด
ขึ้นกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในปจจุบัน คือปญหาการลงทุนในประเทศของบริษัทขามชาติ
นั้น  เปนการยายฐานเขามาเพื่อใชสิทธิประโยชนในเรื่องคาแรง และวัตถุดิบราคาถูก  รวมถึงการใช
ประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกผานมาตรการทางการคาสากลที่ประเทศไทยดําเนินการมา
เทานั้น  และปจจุบันบรรดาผูผลิตชิ้นสวนจากตางชาติเขามาขอตั้งบริษัทในประเทศไทยมากขึ้น
เรื่อย ๆ  ยิ่งจะทําใหภาพของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยเปนเพียง ฐานประกอบรถยนต
เพิ่มขึ้นอีก   ช้ินสวนยานยนตของผูประกอบการไทยที่เคยรุงเรือง  ในชวงการบังคับใชสัดสวนใน
ประเทศรอยละ 40 ในการผลิตรถยนต   ก็ลดขนาดตัวเองลง หรือไมก็ปดตายในชวงหลังเศรษฐกิจ
ตกต่ําไปหลายตอหลายราย  (สมคิด,2546) 

ปจจุบันประเทศไทยมีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตกวา 1,700 ราย  (อุตสาหกรรมสาร,2548) 
เนื่องจากการแขงขันในเวทีการคาโลก  ในปจจุบันมีการแขงขันกันสูงมากมีการเปลี่ยนแปลงอยาง
รวดเร็วและเชื่อมโยงมากขึ้นดวยเทคโนโลยีตาง ๆ  มีการพัฒนาอยางรวดเร็ว    ผูประกอบการไทย
จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองปรับตัวใหทันกับสถานการณโลก   ดังนั้นผูประกอบการผลิต
ชิ้นสวนยานยนตไทยควรตองรวมกลุมเพื่อใหเกิดความเขมแข็ง  และสามารถแขงขันกับประเทศ
ตาง ๆ  ไดอยางมีประสิทธิภาพ  การรวมกลุมอุตสาหกรรมในรูปแบบคลัสเตอร  จะชวยใหเกิดการ
พัฒนาความรวมมือระหวางผูประกอบการ เกิดการประดิษฐคิดคนเทคโนโลยีการผลิตใหม ๆ  ทาํให
เกิดการเรียนรูรวมกัน และกอใหเกิดพลังในการแขงขันในตลาดโลก 
 กรมสงเสริมอุตสาหกรรมไดเริ่มดําเนินการพัฒนาคลัสเตอร   อุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนต  (CTAP)  มาตั้งแตป  2546  โดยมอบหมายใหสมาคมสงเสริมเทคโนโลยี  (ไทย – ญ่ีปุน)  เปน
หนวยงานที่ปรึกษา  ซึ่งไดจัดกิจกรรมพัฒนาบุคลากรใหความรูดานการบริหารการจัดการตาง ๆ  
โดยเนนกิจกรรม  3  ดานคือ  ดานการเจาะตลาดใหม  ดานการวิจัยและพัฒนา และดานการพัฒนา
ระบบลอจิสติกส   หัวใจสําคัญของการพัฒนาคลัสเตอร  คือการสรางความรวมมือบนพื้นฐานของ
การแขงขันกัน   การรวมกันกําหนดทิศทางและเปาหมายรวมกัน     การกําหนดกลยุทธการพัฒนา
รวมกัน  รวมทั้งการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารความรู  ตลอดจนทรัพยากรตาง ๆ  ระหวางผู ที่
เกี ่ยวของในเครือขายเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ   นอกจากนี้การรวมกลุมยังทําใหเกิดการกระจาย
ความรู ใหมเนื ่องจากเมื ่อผูประกอบการรายใดคิดคนนวัตกรรมใหม ๆ  ผูประกอบการอื ่นก็
สามารถนํามาปรับปรุงพัฒนาตอยอดได  ซึ่งจะสงเสริมการพัฒนาความสามารถในการแขงขันใน
ระบบเศรษฐกิจบนฐานของ นวัตกรรม  (Innovation – driven Economy)  อีกดวย  ปจจุบันมีสมาชิก
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ที่รวมกลุมดําเนินธุรกิจอุตสาหกรรม   ผลิตชิ้นสวนยานยนตในรูปแบบคลัสเตอร  เพียง 80 ราย ซ่ึงคิด
เปนรอยละ 4.70  ของผูประกอบการผูผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทยทั้งหมด 
 แมวาการเขารวมกลุมในรูปแบบของคลัสเตอร   จะมีประโยชนตอผูประกอบการ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตก็ตามแตก็ยังมีผูประกอบการอีกมากที่ยังไมเขารวมการ
รวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร ทั้งนี้อาจจะเปนเพราะขาดความมั่นใจวาระบบการบริหารและการ
ดําเนินงานในรูปแบบคลัสเตอร มีความเหมาะสมกับองคกรของตนหรือไมเพียงใด ดังนั้นผลการ
ดําเนินงานที่เกิดขึ้นกับผูประกอบการที่เขาดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ทั้ง 80 ราย จึงเปน
บทสรุปที่ดีใหกับธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ยั งไม เขารวมดํา เนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร ใชในการประกอบการตัดสินใจในการเขารวมดําเนินธุรกิจธุรกิจในรูปแบบ
ของคลัสเตอร ตอไป 
 ดวยเหตุผลและความสําคัญดังกลาว ผูวิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาผลการดําเนินงานของ
ธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากการเขาดําเนินธุรกิจในรูปแบบของคลัสเตอร  
แลวโดยจะศึกษาในดานการดําเนินงานไดแก ดานการตลาด ดานการวิจัยและพัฒนา ดานการพัฒนา
บุคลากร และดาน ลอจิสติกส 
 
1.2  ประเด็นปญหาของงานวิจัย 

จากความเปนมาและความสําคัญของปญหาที่กลาวไวขางตน ผูวิจัยไดกําหนดประเด็นปญหา
ของการวิจัยคร้ังนี้เปน 2 ขอ ดังนี้ 

 1.2.1  ผลการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตที่เขารวมกลุมคลัสเตอร  เปน
อยางไร 

 1.2.2  ขนาดของธุรกิจที่แตกตางกันมีผลตอการดําเนินธุรกิจในรูปคลัสเตอร  หรือไม 
 

1.3  วัตถุประสงคของการวิจัย 
จากประเด็นปญหาของงานวิจัยดังกลาวขางตน ผูวิจัยไดกําหนดวัตถุประสงคของการวิจัย

คร้ังนี้เปน  2  ขอ   ดังนี้ 
 1.3.2  เพื่อศึกษาผลการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากที่ไดดําเนิน

ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 
 1.3.2  เพื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากดําเนิน

ธุรกิจใน รูปแบบคลัสเตอร  (Cluster) โดยจําแนกตาม ขนาดขององคกร  
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1.4  ขอบเขตของการวิจัย 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Rescarch) เพื่อศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจ

หลังจากเขารวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร ของผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต
ในดานการดําเนินงานมีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 

 1.4.1  การวิจัยคร้ังนี้จะศึกษาถึงผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจาก
ที่ไดเขารวมกลุมคลัสเตอร ใน ดานการตลาด  ดานการวิจัยและพัฒนา ผลิตภัณฑ   ดานการพัฒนา
บุคลากร และดานลอจิสติกส  

 1.4.2  การวิจัยครั้งนี้จะศึกษาการเปรียบเทียบ   ผลการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมผลิต
ช้ินสวนยานยนตหลังจากดําเนินธุรกิจในรูปแบบกลุมคลัสเตอร โดยจําแนกตามขนาดของธุรกิจ 

 1.4.3  ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้   คือเจาของหรือผูบริหารระดับสูงในธุรกิจอุตสาหกรรม
ผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ เขารวมกลุมคลัสเตอร โดยสํานักพัฒนาอุตสาหกรรม กรมสงเสริม
อุตสาหกรรมเปนผูใหการสนับสนุน 

 1.4.4  ตัวแปรที่ใชในการศึกษาแบงเปน 2 ประเภทคือ 
 1.4.4.1  ตัวแปรอิสระ ( Independent Variable)  คือ  ขนาดของธุรกิจ  โดยแบงเปน 3 

ประเภทคือ   อุตสาหกรรมขนาดเล็ก (เงินลงทุนไมเกิน 10 ลานบาท)    อุตสาหกรรมขนาดกลาง 
(เงินลงทุนมากกวา 10 ลานบาทแตไมเกิน 100 ลานบาท)  และอุตสาหกรรมขนาดใหญ  (เงินลงทุน
มากกวา 100 ลานบาท) 

 1.4.4.2  ตัวแปรตาม (Dependent Variable) คือ  ระดับผลดีและผลเสียของการดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบกลุมคลัสเตอร   ดานการตลาด   ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ   ดานการพัฒนา
บุคลากร และดานลอจิสติกส 

 1.4.5  การเก็บรวบรวมขอมูลของงานวิจัยคร้ังนี้   ดําเนินการระหวางเดือน กุมภาพันธ – มีนาคม  
2550 

 
1.5  ขอตกลงเบื้องตน 

การศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจหลังจากเขารวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร  ของ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต มีขอตกลงเบื้องตนของการวิจัยดังนี้ 
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 1.5.1  การคํานวณคา รอยละจะใชทศนิยม 2  ตําแหนงและตัวเลขจํานวนสุดทายจะใชวิธีการปด
ทศนิยมเพิ่มหรือลดเพื่อใหไดคาเต็ม  100 % โดยยึดถือตามหลักการสากลของมาตรฐานการเงินและ
บัญชีที่ยอมรับกันทั่วไป 

 
1.6  ขอจํากัด 

 1.6.1  เนื่องจากธุรกิจขนาดเล็ก  (เงินลงทุนไมเกิน 10  ลานบาท)  และธุรกิจขนาดกลาง (เงิน
ลงทุนมากกวา 10 ลานบาทแตไมเกิน 100 ลานบาท)  มีจํานวนไมถึง 30 ราย ซ่ึง อาจทําใหคาสถิติที่
ไดไมไดตามเกณฑของหลักทางสถิติ แตผูวิจัยจะเสนอผลการเปรียบเทียบ 

 1.6.2  เนื่องจากธุรกิจตอบแบบสอบถามในดานผลเสียมีจํานวนนอย  ทําใหการคํานวณคาทาง
สถิติไมสามารถคํานวณได 

 
1.7  นิยามศัพทเฉพาะ 

การศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจหลังจากเขารวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร ของ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  มีคําศัพทที่สําคัญเพื่อใหเขาใจตรงกัน ดังนี้ 

 1.7.1  คลัสเตอร  หมายถึง  การรวมกลุมเพื่อดําเนินธุรกิจ  และทํากิจกรรมตาง ๆ  ของ
ผูประกอบการธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต  

 1.7.2  อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  หมายถึง  โรงงานหรือสถานประกอบการที่มี
กระบวนการผลิตสินคาที่เกี่ยวของกับการนําไปใชเปนสวนประกอบของรถยนต 

 1.7.3  ผลการดําเนินงานของธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  หมายถึง  การ
เปลี่ยนแปลงดานการดําเนินธุรกิจหลังจากการเขารวมกลุมในรูปแบบของคลัสเตอร  

 1.7.4  ลอจิสติกส  หมายถึง  การจัดการเกี่ยวกับคลังสินคา  การจัดหาวัตถุดิบและการจัดสง
สินคา 

 1.7.5  ช้ินสวนที่เกี่ยวกับยานยนต  หมายถึง  ช้ินสวนที่ใชในการประกอบหรือผลิตยานยนต  แต
ไมใชตัวเครื่องยนต 

 1.7.6  ช้ินสวนจําพวกพลาสติก   ยาง  หมายถึง  ช้ินสวนที่ผลิตจากพลาสติกในการประกอบ
รถยนต   ช้ินสวนในการผลิตเบาะ   และชิ้นสวนที่ผลิตจากยางที่ใชในการประกอบรถยนต 

 1.7.7  ช้ินสวนจําพวกชิ้นสวนประกอบ  หมายถึง  ช้ินสวนตาง ๆ  ที่ใชในการประกอบรถยนตที่
นอกเหนือจากเครื่องยนต 

1.7.8  ธุรกิจขนาดเล็ก  หมายถึง  ธุรกิจที่มีเงินลงทุนไมเกิน 10 ลานบาท 
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1.7.9  ธุรกิจขนาดกลาง  หมายถึง  ธุรกิจที่มีเงินลงทุนมากกวา 10 ลานบาทแตไมเกิน 100     
ลานบาท 

1.7.10  ธุรกิจขนาดใหญ  หมายถึง  ธุรกิจที่มีเงินลงทุนมากกวา 100 ลานบาท 
  
1.8  ประโยชนของผลงานวิจัย 

การศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจหลังจากเขารวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร(Cluster) ของ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต ผลของการวิจัยที่ไดคาดวาจะมีประโยชน
ดังนี้ 

 1.8.1  ดานผูประกอบการ 
เพื่อเปนขอมูลสําหรับธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ยังไมไดเขารวมกลุมคลัสเตอร 

ใชในการตัดสินใจเพื่อเขารวมกลุมคลัสเตอร ของผูประกอบการธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนต 

 1.8.2  ดานหนวยงานราชการ 
เปนขอมูลใหภาครัฐหรือหนวยงานที่เกี่ยวของนําไปวางแผนและกําหนดนโยบายในการ

สงเสริมและสนับสนุน การพัฒนาธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตและอุตสาหกรรมอื่น
ที่เกี่ยวของ 

 1.8.3  ดานการศึกษา 
เพื่อเปนขอมูลใหแกสถาบันการศึกษาตาง ๆ  ที่มีการเรียนการสอนในดานธุรกิจอุตสาหกรรม  

และวิชาอื่นที่เกี่ยวของ  สามารถนําขอมูลไปใชในการพัฒนาหลักสูตรใหเหมาะสมและนําไป
วางแผนผลิตกําลังคนดานอุตสาหกรรมยานยนตใหตรงกับความตองการของสถานประกอบการ 

 
 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การศึกษาวิจัยเร่ือง อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  เพื่อใหเกิดความรูความเขาใจ  

รวมทั้งมีความสมบูรณ และบรรลุวัตถุประสงคตามจุดมุงหมายของการวิจัย  ผูวิจัยจึงไดรวบรวม
สาระสําคัญตางๆ จากแนวความคิด  ทฤษฎี  เอกสารตางๆ และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ  เพื่อให
ครอบคลุมเนื้อหาซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 2.1  แนวคิดและทฤษฎีจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1.1  แนวคิดเครือขายวิสาหกิจ (Cluster Concept) 
2.1.2  ปจจัยในการแขงขันของเครือขายวิสาหกิจ 
2.1.3  สภาวะอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตป 49 
2.1.4  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 2.2  สรุปเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเขาสูประเด็นปญหาการวิจัย 
 
2.1  แนวคิดและทฤษฎีจากเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

2.1.1  แนวคิดเครอืขายวิสาหกิจ  (Cluster Concept) 
คําวา  “เครือขายวิสาหกิจ”  มาจากคําภาษาอังกฤษวา “Cluster”  ซ่ึงเปนแนวคิดในการพัฒนา

ขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมที่ริเร่ิมโดยศาสตราจารย ไมเคิล อี พอรเตอร 
(Professor Michoel E. Porter) แหงมหาวิทยาลัยฮารวารด  สหรัฐอเมริการ  ปรามาจารยดานกลยุทธ
การแขงขันที่มีช่ือเสียงระดับสากลไดใหความหมายของ “เครือขายวิสาหกิจ” วา คือกลุมของธุรกิจ 
และสถาบันที่เกี่ยวของมารวมตัวดําเนินกิจการอยูในพื้นที่ใกลเคียงกัน (Geographical Proximity) 
มีความรวมมือ  เกื้อหนุน  เชื่อมโยง และเสริมกิจการซึ่งกันและกันอยางครบวงจร (Commonality & 
Complementarily) ทั้งในแนวตั้ง และแนวนอน  โดยความเชื่อมโยงในแนวตั้ง (Vertical Linkages) 
เปนความเชื่อมโยงของผูประกอบการธุรกิจ  ตั้งแตธุรกิจตนน้ําจนถึงปลายน้ํา และความเชื่อมโยง
แนวนอน (Horizontal Linkages) เปนความเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมสนับสนุนตาง ๆ รวมทั้งธุรกิจ
ใหบริการ  สมาคมการคา  สถาบันการศึกษา และฝกอบรม  สถาบันวิจัยและพัฒนา  ตลอดจน
หนวยงานภาครัฐตางๆ ที่เกี่ยวของ  เพื่อบรรลุเปาหมายรวมกันคือ  การเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) 
ซ่ึงถือเปนปจจัยหลักในการเพิ่มความสามารถในการแขงขันที่ยั่งยืน   เครือขายวิสาหกิจจะทําใหเกิด 
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ความสามารถในการแขงขันของประเทศไดอยางไร  คําอธิบายงาย ๆ  คือ  ประเทศจะมีความสามารถ
ในการแขงขันไดตองเริ่มตนจากหนวยที่เล็กที่สุดของระบบเศรษฐกิจ  คือ  บริษัท  ซ่ึงหากบริษัท
สามารถเพิ่มผลผลิตของตนใหสูงขึ้นได  โดยเฉพาะจากการเพิ่มขึ้นของผลิตภาพแรงงาน 
(Productivity) ไมใชจากการลดตนทุนเพียงอยางเดียว ยอมอยูในสภาพที่ไดเปรียบคูแขงขัน  และ
หากหลาย ๆ บริษัทในอุตสาหกรรมมีผลิตภาพมากขึ้น ก็ยอมสงผลใหอุตสาหกรรมนั้น ๆ  มี
ความสามารถในการแขงขันเพิ่มมากขึ้น  และเมื่อหลายๆ อุตสาหกรรมในประเทศไทยมีผลิตภาพ
เพิ่มขึ้น  ก็จะนําไปสูการยกระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศใหสูงขึ้นไดในทายที่สุด 
(ชมัยพร, 2549) 

หัวใจของการพัฒนาเครือขายวิสาหกิจ  คือ  การสรางความรวมมือบนพื้นฐานของการ
แขงขัน (Co-opetition) การรวมมือกันกําหนดทิศทางและเปาหมายรวม (Core Objective)  การ
กําหนดกลยุทธการพัฒนารวมกัน  รวมทั้งแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารความรู  ตลอดจนทรัพยากร
ตาง ๆ ระหวางผูที่เกี่ยวของในเครือขายวิสาหกิจ  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ  หรือผลิตภาพโดยรวมของ
เครือขายวิสาหกิจ (Collective Efficiency Productivity)  ตัวอยางเชน  ผูประกอบการที่อยูใน
เครือขายวิสาหกิจสามารถรวมกันลงทุนในการวิจัย และพัฒนานวัตกรรม  เพื่อสรางมูลคาเพิ่มของ
สินคาและบริการของตน  ทําใหประหยัดตนทุนในการพัฒนาได  ในขณะที่ยังคงแขงขันในดาน
ประสิทธิภาพในการผลิตสินคานั้น หรือผูประกอบการธุรกิจตนน้ํา และปลายน้ําก็สามารถรวมกัน
วางแผนการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการ
ผลิต  และจําหนายสินคาที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น (High Value Added) ตลอดสายของหวงโซอุปทาน 
(Supply Chain) ได  เปนตน 

นอกจากนี้ การรวมกลุมเปนเครือขายวิสาหกิจยังทําใหเกิดการกระจายของความรูใหม (Spur 
of Knowledge)  เนื่องจากผูประกอบการรายใดคิดคนนวัตกรรมใหมๆ ผูประกอบการรายอื่นก็
สามารถนํามาปรับปรุง และพัฒนาตอยอดได  ซ่ึงจะสงเสริมการพัฒนาความสามารถในการแขงขัน
ในระบบเศรษฐกิจบนฐานของนวัตกรรม (Innovation-driven Economy) อีกดวย  

คลัสเตอรในเชิงธุรกิจ คือ การรวมกลุมของธุรกิจที่ตั้งอยูในพื้นที่ใกลเคียงกัน โดยธุรกิจใน
กลุมมีลักษณะผลิตสินคาเหมือนกัน เกี่ยวของกัน หรือสงเสริมกัน (ชมัยพร, 2549) 

2.1.2  ปจจัยในการแขงขันของเครือขายวิสาหกิจ 
บางประเทศ หรือในบางพื้นที่ของประเทศมีอุตสาหกรรมที่มีความสามารถในการแขงขันสูง

อยูหลายอุตสาหกรรม  ทั้งนี้เนื่องจากประเทศ หรือพื้นที่นั้นๆ มีปจจัยแวดลอมที่เอื้อใหบริษัทใน
อุตสาหกรรมตาง ๆ  สามารถปรับปรุง และพัฒนาผลิตภาพ (Productivity) ของตนอยูเสมอ  ดังนั้น
ในการประเมินความสามารถในการแขงขันของเครือขายวิสาหกิจ  จึงจําเปนตองพิจารณาวา ปจจัย
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แวดลอมของเครือขายวิสาหกิจนั้นๆ หรือไม  เพียงไร  ทั้งนี้ ปจจัยแวดลอมดังกลาวมี  4  ดาน  
ไดแก 

2.1.2.1  การแขงขันและกลยุทธทางธุรกิจ  การแขงขันกันเองภายในคลัสเตอรมีแนวโนม
ลดลง และมีการรวมมือ แลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารระหวางกันมากขึ้น แตผูประกอบการยังประสบ
ปญหาดานราคาวัตถุดิบที่สูง เนื่องจากผูจําหนายวัตถุดิบมีเงื่อนไขใหซ้ือในปริมาณมาก 
ผูประกอบการบางสวนไมมีเงินทุนเพียงพอ จึงตองซื้อตอจากผูจําหนายในประเทศ ทําใหมีตนทุน
สูงขึ้นกลุมผูรับจางผลิต มีภาวะการแขงขันมีสูงขึ้น เนื่องจากโรงงานผลิตรถยนตระดับโลกมาตั้ง
ฐานการผลิตในประเทศไทย ทําใหมีการยายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตจาก
ตางประเทศเขามาดวย ทําใหผูประกอบการตองเรงปรับปรุงคุณภาพผลิตภัณฑ และลดตนทุนการ
ผลิต เพราะการจัดหาชิ้นสวนมาประกอบรถยนตของบริษัทหลายแหงใชระบบ Global Sourcing ทํา
ใหผูประกอบการไทยตองเรงปรับปรุงคุณภาพ และลดตนทุนการผลิต อยางไรก็ตาม บริษัท
ประกอบรถยนต (ตางชาติ) เปนผูกําหนดนโยบายการแขงขัน มีการสรางเงื่อนไขทางการคามีมาก
ขึ้น และบางสวนมีนโยบายในการบังคับใชช้ินสวนหลักในกลุมประเทศของตน ผูผลิตชาวไทยจึง
ถูกกีดกันใหสงไดเฉพาะชิ้นสวนที่ไมมีเทคโนโลยีและเปนสินคาราคาถูกเทานั้น  กลุมผูผลิต
ช้ินสวนอะไหล ตองแขงขันกับคูแขงที่ไดเปรียบดานตนทุน คือจีนและอินเดีย  

2.1.2.2  เงื่อนไขปจจัยการผลิต  ประเทศไทยมีขอไดเปรียบเชิงภูมิศาสตร เพราะเปน
ศูนยกลางในภูมิภาคอาเซียน และมีระบบสาธารณูปโภคที่ดีรองรับ แตตองพึ่งพาวัตถุดิบในการผลิต
จากตางประเทศสูงถึง 90 % นอกจากวัตถุดิบพื้นฐานแลว ยังตองพึ่งพาเทคโนโลยี รวมทั้งเครื่องจักร
จากตางประเทศดวย เพราะระดับนวัตกรรมดานยานยนตของประเทศยังอยูในระดับต่ํา สถาบันที่
วิจัยและพัฒนาในสาขานี้มีอยูนอย และงานวิจัยไมสามารถนํามาใชประโยชนในเชิงพาณิชยเพื่อลด
ตนทุน และ พัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑไดมากนักในแงทรัพยากรบุคคล จําเปนตองพัฒนาความรู
ความสามารถเฉพาะทางดานยานยนตใหแกเจาหนาที่ระดับกลางคือวิศวกร และชางเทคนิค รวมถึง
พัฒนาความรูทางดานการตลาด และการจัดการใหแกผูประกอบการดวย 

2.1.2.3  อุตสาหกรรมที่เกี่ยวโยง และสนับสนุน  การสนับสนุนการพัฒนาคลัสเตอรไดรับ
ความรวมมือจากสถาบันเฉพาะทาง เชน สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย และ สถาบันไทย-
เยอรมัน อยางไรก็ตามยังมีหนวยงานเฉพาะทางที่เกี่ยวของโดยตรงกับคลัสเตอรแตยังมีความรวมมือ
ระหวางกันไมมากนัก อาทิเชน สถาบันยานยนต และสมาคมวิศวกรรมยานยนต  สถาบันการศึกษา
ผลิตบุคลากรระดับกลาง เชนวิศวกร และชางเทคนิคเพื่อรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมใน
ปริมาณที่เพียงพอ แตยังขาดทักษะ และความรูเฉพาะทางดานยานยนต  ดานการวิจัยและพัฒนา 
สถาบันเฉพาะทางดานการออกแบบ การวิจัย และการพัฒนาเพื่อลดตนทุน และยกระดับคุณภาพ
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ของผลิตภัณฑมีนอย และงานวิจัยสวนใหญไมเปนประโยชนในเชิงพาณิชย สวนศูนยทดสอบ
คุณภาพมีไมเพียงพอตอความตองการ อัตราคาบริการสูงและมีประเภทการทดสอบไมครอบคลุม
ประเภทผลิตภัณฑของผูประกอบการ มีสถาบันการเงินที่มีบทบาทสนับสนุนการพัฒนาคลัสเตอร 
โดยการใหสินเชื่อแกกลุมผูประกอบการ(Exim Bank) รวมทั้งใหคําแนะนําการทําแผนธุรกิจแก
ผูประกอบการเปนรายบริษัทดวย  

2.1.2.4  เงื่อนไขดานอุปสงคเงื่อนไขและมาตรฐานที่สูงขึ้นจากทั้งตลาดตางประเทศ และ
ผูผลิตชิ้นสวนลําดับหนึ่ง เปนแรงผลักที่จะทําใหเกิดการยกระดับมาตรฐาน และพัฒนาคุณภาพ
สินคา อยางไรก็ดี ลูกคาในประเทศยังเนนสินคาราคาถูก และกฎระเบียบดานมาตรฐานความ
ปลอดภัย ส่ิงแวดลอม และ คุณภาพสินคาในประเทศ ยังไมเขมงวดเทาที่ควร ทําใหสินคาที่ไมได
มาตรฐานยังสามารถขายได  (พจนี,2549) 

2.1.3  สภาวะอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตป 49 
บทวิเคราะหความเคลื่อนไหวอุตสาหกรรมยานยนตโลก ขอมูลจากเวปไซดของสถาบัน

ยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) วันที่ 30 ธันวาคม  2549 
สหรัฐอเมริกา 
บริดจสโตน อเมริการ โฮลดิง อิงค  บริษัทในเครือ บริดจสโตน คอรป  ผูผลิตยางรถยนตช้ันนํา

ของญี่ปุน  ตัดสินใจซื้อกิจการแบนแด็ก อิงค  บริษัทผลิตยางรถยนตหลอดอกของสหรัฐดวยเงินสด
จํานวน 1,050 ลานดอลลาร  ปจจุบันแบนแด็กมีฐานะการดําเนินงานอยูในรัฐไอโอวาของสหรัฐ  มี
ตัวแทนจําหนายมากกวา 900 ราย ทั่วโลก  แบนแด็กถือวาเปนผูนําในอุตสาหกรรมหลอดอกยาง 
และมีช่ือเสียงในเรื่องคุณภาพการบริการ และเทคโนโลยี  ซ่ึงการซื้อกิจการแบนแด็กของ 
บริดจสโตนนั้น เปนการสนับสนุนใหบริการของทั้ง 2 บริษัท  

บริษัท วิช่ันนารี เวฮิเคิล แอลแอลซี ของสหรัฐประกาศยุติแผนความรวมมือกับเชอรี่ ออโต
โมบิล  ซ่ึงเปนบริษัทผูผลิตรถยนตจากจีน  ในการเปดตลาดรถยนตจากจีน สูตลาดรถยนตของ
สหรัฐ  ซ่ึงสาเหตุอาจเปนเพราะทั้งสองฝายไมสามารถดําเนินการตามแผนการที่วางไวได  โดย  
บริคลินวางแผนที่จะผลิต และขายรถยนตที่สมรรถนะ  และคุณภาพสูงเทากับเลกซัส  แตราคาต่ําใน
ระดับเดียวกับเชฟโรเลต  แตในสวนของเชอรี่นั้น ยังไมสามารถพัฒนารถยนตในระดับที่บริคลิน 
ตองการได  

โตโยตา มอเตอร คอรป  กําลังกลายเปนผูผลิตรถยนตอันดับหนึ่งของโลกในป 2007  แซง
หนาเจเนอรัลมอเตอรส (จีเอ็ม)  ที่เปนแชมปอยูปจจุบัน  โดยในป 2007 โตโยตา มีแผนเพิ่มการผลิต
ขึ้นอีก 4% เปน 9.42 ลานคัน  สวนดานจีเอ็มนั้น  ยังไมไดเปดเผยตัวเลขคาดการณสําหรับปหนา  แต
ในไตรมาสแรกของป 2007 จีเอ็มคาดวาจะผลิตลดลง 0.6% จากชวงเดียวกันของป 2006 มาอยูที่ 
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2.401 ลานคัน  ซ่ึงนักวิเคราะหสวนใหญตางเช่ือมั่นวา  โตโยตาจะปดโรงงานหลายแหง และตัดลด
พนักงาน 30,000 ตําแหนงใหเสร็จกอนถึงป 2008  

ยุโรป 
โฟลคสวาเกน  คายรถยนตจากประเทศเยอรมนีกําลังอยูระหวางการเจรจาทําขอตกลงเปน

พันธมิตรกับคายรถยนตหลายแหงในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และอาจรวมถึงโปรตอนของมาเลเซีย  
ซ่ึงโฟลคสวาเกนกําลังมาหาพื้นที่สําหรับโรงงานประกอบชิ้นสวนรถยนตในภูมิภาคนี้  โดยให
เหตุผลวา  เนื่องจากบริษัทมีตัวแทนในภูมิภาคนี้นอยเกินไป  และบริษัทมองเห็นโอกาสในการทํา
ธุรกิจในภูมิภาคนี้  ซ่ึงถาบริษัทมีโรงงานประกอบชิ้นสวนรถยนตในพื้นที่ จะทําใหบริษัทสามารถ
ครอบครองสวนแบงตลาดที่สมเหตุสมผล  

ศาลของสวีเดนอนุมัติใหโรงงานของวอลโวในเมืองโกเตนเบิรก สามารถเพิ่มกําลังการผลิต
ตอปได  เนื่องจากไมมีขอมูลในเรื่องการสรางผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  ซ่ึงการไดรับอนุมัติคร้ังนี้
ทําใหโรงงานทอรสแลนดาในโกเตนเบิรกสามารถเพิ่มกําลังการผลิตจาก 260,000 คันตอป  มาเปน 
350,000 คันตอป  แตอยางไรก็ตาม ทางวอลโวยังไมมีการวางแผนวาจะเพิ่มอัตราการจางคนงานเพื่อ
รองรับการเพิ่มการผลิตในครั้งนี้  

เอเชีย 
บริษัท โฟลคสวาเกน เอจี จากเยอรมนี  กําหนดจะทําการตรวจสอบ และประเมินทรัพยสิน

ของโปรตอน โฮลดิ้งส  ซึ่งเปนบริษัทผลิตรถยนตประจําชาติของมาเลเซีย  โดยรัฐบาลมาเลเซีย
ตองการดึงนักลงทุนตางชาติมารวมทุน  โดยเฉพาะจากยุโรป  เพื่อแกปญหาขาดทุนของโปรตอน  
และสาเหตุที่มาเลเซียใหความสนใจโฟลคสวาเกนนั้น  เปนเพราะโฟลคสวาเกนมีแผนที่จะลงทุน
ในเขตการคาเสรีมาเลเซีย - ญ่ีปุน  โดยญ่ีปุนจะสงออกรถยนตโฟลคสวาเกนที่ผลิตในมาเลเซีย ไปยัง
ตลาดญี่ปุนภายในป ค.ศ. 2010  

ตาตา มอเตอร  บริษัทรถยนตรายใหญจากอินเดีย จับมือรวมลงทุนกับกลุมบริษัทธนบุรี
ประกอบรถยนต ในสัดสวนหุน 70:30 ใชเงินลงทุนไมต่ํากวา 1,000 ลานบาท  โดยใชไทยเปนฐาน
การผลิต และจําหนายรถปกอัพยี่หอ “ตาตา”  ซ่ึงบริษัทรวมทุนที่จัดตั้งขึ้นมาใหมจะจางโรงงาน
ธนบุรีฯ ในการประกอบรถปกอัพตาตา  ซ่ึงชิ้นสวนที่นํามาประกอบจะเปนชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศ  60-70%  สวนที่เหลือจะนําเขาจากอินเดีย ภายใตกรอบการตกลงเอฟทีเอ (FTA)  
ระหวางไทย – อินเดีย  ทําใหราคารถปกอัพตาตาอยูในอัตราที่เหมาะสมคุมคาตอการจายเงินของ
ผูบริโภคชาวไทย  นอกจากนี้ในอนาคตจะทําการสงออกไปทั่วโลก  โดยในเบื้องตนจะสงออกไปยัง
ประเทศที่ใชรถยนตพวงมาลัยขวา  ทั้งในภูมิภาคอาเซียนภายใตขอตกลงอาฟตา (AFTA) และ
ออสเตรเลียตามกรอบเอฟทีเอกอน  
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บทวิเคราะหความเคลื่อนไหวอุตสาหกรรมยานยนตไทย ป พ.ศ. 2549 ขอมูลจากเวปไซดของ
สถาบันยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) วันที่ 30 ธันวาคม  2549 
 สภาพเศรษฐกิจโดยภาพรวมของประเทศจากรายงานของธนาคารแหงประเทศไทยในเดือน 
ธันวาคม  2549 พบวา  คาเงินบาทยังคงแข็งคาขึ้นอยางตอเนื่อง  โดยในเดือนนี้มีอัตราแลกเปลี่ยนอยู
ที่ 35.78 บาท/ดอลลารสหรัฐ   ซ่ึงเปนระดับที่แข็งคาขึ้นจากเดือนกอนรอยละ  1.97  (อัตรา
แลกเปลี่ยนเดือน พฤศจิกายน เฉลี่ยเทากับ 36.50 บาทตอดอลลารสหรัฐ)  สวนอัตราเงินเฟอทั่วไป
ของประเทศในเดือน ธันวาคม 2549  อยูที่ระดับ 3.5  เมื่อเทียบกับชวงเดือนเดียวกันของปกอน  
สําหรับราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศอางอิงจากรายงานของ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)  ใน
เดือน ธันวาคม มีการเปลี่ยนแปลงราคารวมทั้งหมด 4 คร้ังดวยกัน  โดยที่คร้ังที่ 1วันที่  2 ธันวาคม  
2549 ปรับราคาน้ํามันขายปลีกขึ้นทุกชนิด  เนื่องจากโอเปคมีแนวโนมลดกําลังการผลิตลง  ทําให
ผูคาน้ํามัน และกองทุนกลับเขามาซื้อน้ํามันอยางตอเนื่อง  และขาวพยากรณอากาศที่คาดวาอุณหภูมิ
ของสหรัฐอาจลดต่ําลงกวาปกติ  สงผลใหราคาปรับตัวสูงขึ้น  คร้ังที่ 2 วันที่  7  ธันวาคม  2549  ได
ปรับลดราคาน้ํามันดีเซลลง เนื่องจากสภาพอากาศของสหรัฐมีความอบอุนขึ้น  ประกอบกับปริมาณ
สํารองน้ํามันดิบ และน้ํามันสําเร็จรูปยังอยูในระดับสูง  สงผลใหราคาออนตัวลง  คร้ังที่ 3 วันที่  16  
ธันวาคม  2549  ไดปรับลดราคาดีเซลลงอีกครั้ง เนื่องจากคาเงินบาทแข็งคาขึ้น เมื่อเทียบกับเงิน
สกุลดอลลารสหรัฐ  สงผลใหตนทุนราคาน้ํามันลดลง  และครั้งที่ 4 วันที่  23  ธันวาคม  2549  ได
ปรับเพิ่มราคาน้ํามันขายปลีกกลุมเบนซินทุกชนิด  เนื่องจากปริมาณสํารองน้ํามันดิบสหรัฐลดลง
มากเกิดที่คาดการณ และความตองการซื้อเพิ่มขึ้นจากอินโดนีเซีย  เวียดนาม และออสเตรเลีย  รวม
ไปถึงสภาพอากาศที่หนาวเย็นในประเทศสหรัฐ  ยุโรป และเอเชียเหนือ  ในขณะที่กลุมประเทศ
ผูผลิตน้ํามันลดการผลิตลง  สงผลใหราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้น 
 ปจจัยลบ  สําหรับปจจัยลบที่สงผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนตนั้น  ยังคงเปนปญหา
คาเงินบาทที่ยังคงแข็งคาขึ้นอยางตอเนื่อง  แตอยางไรก็ตามธนาคารแหงประเทศไทยก็ไดออก
มาตรการสกัดกั้นไมใหคาเงินบาทแข็งคามากขึ้น  เพื่อปองกันการเก็งกําไรระยะสั้น  ซ่ึงอาจจะสงผล
กระทบตอผูสงออก  ทําใหเกิดการขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยนได  นอกจากนี้สถานการณทางการ
เมืองที่เร่ิมไมสงบ และภาวะเศรษฐกิจที่ไมนิ่ง  ทําใหในเดือนนี้พบวา  ดัชนีความเชื่อมั่นผูบริโภค
ลดลงจากเดือน พฤศจิกายน 2549 รอยละ 8.1 จาก 29.8 เปน 27.4 
 ปจจัยบวก  ในสวนปจจัยบวกสําหรับเดือน ธันวาคม 2549  นั้น  แมวาจะมีปจจัยลบหลาย
ดานที่สงผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนต  แตอยางไรก็ตาม จากการที่ราคาน้ํามันมีแนวโนม
ลดลง   อัตราดอกเบี้ยเ ร่ิมทรงตัว  และยังมีแนวโนมที่จะลดลงก็ยังเปนปจจัยที่สงผลดีตอ
อุตสาหกรรมนี้  
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สภาวะอุตสาหกรรมยานยนตไทยป 2549 (มกราคม – ธันวาคม) ขอมูลจากเวปไซดของ
สถาบันยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) วันที่ 30 ธันวาคม  2549 
 สถานการณของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในเดือนธันวาคม 2549  ยังคงมีปจจัยหลายดานทั้ง
ในประเทศ และตางประเทศ ที่สงผลกระทบตอการขยายตัวของตลาดในประเทศ และตางประเทศ  
โดยเมื่อพิจารณาจากปริมาณการผลิตรถยนตสะสม 12 เดือน (ม.ค. – ธ.ค.)  มีการผลิตเพิ่มขึ้น 5.57%  
เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  แตเมื่อเปรียบเทียบเฉพาะเดือนธันวาคม  พบวาการผลติรถยนต
ในเดือนธันวาคม 2549 ลดลง 7.34% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  สวนยอดขายรถยนต
สะสมในชวง 12 เดือนที่ผานมา ลดลง 3.02% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอนแตเมื่อเทียบ
เฉพาะเดือนธันวาคม พบวายอดขายรถยนตในเดือนธันวาคม 2549  มีการปรับตัวเพิ่มขึ้น 8.53% เมื่อ
เทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  สวนยอดสงออกรถยนตสําเร็จรูป (CBU) สะสม 12 เดือน เพิ่มขึ้น 
22.29% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน เมื่อเทียบเฉพาะเดือนธันวาคม  พบวายอดการสงออก
เพิ่มขึ้น 43.32% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน 
 สําหรับปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตสําเร็จรูป (CBU) สะสม 12 เดือน (ม.ค. – ธ.ค.)  มี
การผลิตลดลง 11.64% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  แตเมื่อเทียบเฉพาะเดือนธันวาคม 
พบวาการผลิตรถจักรยานยนตในเดือนธันวาคม 2549 ลดลง 20.57% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของป
กอน  สวนยอดขายรถจักรยานยนตสะสมในชวง 12 เดือน ที่ผานมา ลดลง 2.74% เมื่อเทียบกับชวง
เดียวกันของปกอน  แตเมื่อเทียบเฉพาะเดือนธันวาคม  รถจักรยานยนตในเดือนธันวาคม 2549        
มีการปรับตัวลดลง 8.40% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  สวนยอดสงออกรถจักรยานยนต 
สะสม 12 เดือน เพิ่มขึ้น 17.80% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  เมื่อเทียบเฉพาะเดือนธันวาคม 
พบวา ยอดการสงออกเพิ่มขึ้น 26.42% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน 
 การสงออกชิ้นสวนยานยนตสงออกโดยผูประกอบรถยนต พบวา มูลคาการสงออกชิ้นสวน
ยานยนตสะสม 12 เดือน (ม.ค. – ธ.ค.)  เพิ่มขึ้น 12.26% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  แตเมื่อ
เทียบเฉพาะเดือนธันวาคม พบวา มูลคาการสงออกชิ้นสวนยานยนตในเดือนธันวาคม 2549 เพิ่มขึ้น 
2.39% เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน  
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ตารางที่ 2-1  ยอดผลิตรถยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2541 – 2549 (แยกตามประเภทรถ)  หนวย : คัน 
% การ

รายการ 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547** 2548** 2549** เปลี่ยนแปลง
(ม.ค. - ธ.ค.) 48/49

รถยนตนั่ง 32,008 72,716 97,129 156,066 169,321 251,684 304,349 277,603 298,819 7.64%
รถยนตเพื่อการพาณิชย
(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) 4,186 8,326 13,798 9,382 12,774 20,925 25,818 24,846 22,456 -9.62%
รถกระบะ 1 ตัน 119,986 240,369 294,834 289,349 382,297 468,938 597,914 822,867 866,769 5.34%
รถยนตนั่งตรวจการณ (OPV)** 1,950 5,822 5,960 4,621 20,559 8,965 0.00%
รวม 158,130 327,233 411,721 459,418 584,951 750,512 928,081 1,125,316 1,188,044 5.57%
เพิ่มขึ้น / ลดลง (%) -56.11% 106.94% 25.82% 11.58% 27.32% 28.30% 23.66% 21.25%  
** ป 2547 – 2549  รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมรถยนตนั่งอเนกประสงค (PPV) 
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, www.thaiauto.or.th 10 ม.ค. 2550 
 
 จากตารางที่ 2-1  ในป 2549 (ม.ค. – ธ.ค.)  มีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 1,188,044 คัน  
โดยแบงเปน รถยนตนั่ง จํานวน 298,819 คัน  รถกระบะ 1 ตัน จํานวน 866,769 คัน  และ รถยนต
เพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน)  จํานวน 22,456 คัน  การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทียบกับชวง
เดียวกันของป 2548 เพิ่มขึ้นรอยละ 5.57  โดยประเภทรถยนตที่มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นมากที่สุด  คือ  
รถยนตนั่ง  มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้น รอยละ 7.64  รถกระบะ 1 ตัน มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 
5.34  และ รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืน (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน)  มีอัตรการผลิตลดลงรอยละ 9.62  
 
ตารางที่ 2-2  ยอดขายรถยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2541 – 2549 (แยกตามประเภทรถ)  หนวย : คัน 

% การ
รายการ 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547** 2548** 2549 เปลี่ยนแปลง

(ม.ค. - ธ.ค.) 48/49
รถยนตน่ัง 46,300 66,858 83,106 104,502 126,353 179,005 209,110 188,211 191,763 1.89%
รถยนตเพื่อการพาณิชย
(ไมรวมรถกระบะ 1 ตนั) 14,369 14,369 19,731 17,541 20,123 28,565 36,038 40,136 36,907 -8.11%
รถกระบะ 1 ตนั 81,263 129,904 151,703 168,639 241,266 309,114 368,911 469,657 449,796 -4.23%
รถอื่นๆ 4,275 7,199 7,649 6,370 21,620 16,492 11,967 5,401 3,695 -31.59%
รวม 146,207 218,330 262,189 297,052 409,362 533,176 626,026 703,405 682,161 -3.02%
เพิ่มขึน้ / ลดลง (%) -59.74% 49.33% 20.09% 13.30% 37.81% 30.25% 17.41% 12.36%  
** ป 2547 – 2549  รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมรถยนตนั่งอเนกประสงค (PPV) 
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, www.thaiauto.or.th 10 ม.ค. 2550 
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 จากตารางที่  2-2 ในป 2549 (ม.ค. – ธ.ค.)  มีปริมาณการจําหนายรถยนตรวม 682,161 คัน  ซ่ึง
คิดเปนอัตราการเติบโตลดลงรอยละ 3.02 เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของป 2548 โดยยี่หอที่สามารถ
ขายไดเปนอันดับ 1  คือ  โตโยตา  ขายไดจํานวน 289,108 คัน  มีสวนแบงการครองตลาด รอยละ 
42.38  อันดับ 2 ไดแก  อีซูซุ  มียอดขายทั้งสิ้น 179,079 คัน  มีสวยแบงการครองตลาด รอยละ 26.25  
และอันดับ 3 ไดแก  ฮอนดา  มียอดขาย 66,633 คัน  มีสวนแบงการครองตลาด รอยละ 9.77 
ตารางที่ 2-3  การสงออกรถยนตของไทยป 2541 – 2549 (จํานวนคัน และมูลคา : ลานบาท) 

% การ
รายการ 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 เปลี่ยนแปลง

(ม.ค. - ธ.ค.) 48/49
จํานวน (คัน) 67,857 125,702 152,836 175,293 181,471 235,042 332,053 440,715 538,966 22.29%
มูลคา (ลานบาท) 28,125.55 60,105.53 83,044.41 107,917.99 82,825.94 138,161.38 149,232.80 203,025.36 240,764.09 18.59%

% การเปลี่ยนแปลง (คัน) 60.73% 85.25% 21.59% 14.69% 3.52% 29.52% 41.27% 32.72%
% การเปลี่ยนแปลง (มูลคา) 73.33% 113.70% 38.16% 29.95% -23.25% 66.81% 8.01% 36.05%  
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, www.thaiauto.or.th 10 ม.ค. 2550 
 
 จากตารางที่ 2-3  ขอมูลของผูผลิต และประกอบรถยนต มีการสงออกรถยนตในป 2549 (ม.ค. 
– ธ.ค.)  จํานวน 538,966 คัน  เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของป 2548 รอยละ 22.29  สําหรับมูลคาการ
สงออกรถยนตในป 2549 รอยละ 18.59  รถยนตประเภทที่มีการสงออกมากที่สุด  ไดแก  รถกระบะ  
รองลงมา คือ รถยนตนั่ง 
ตารางที่ 2-4   การสงออกชิ้นสวนยานยนต   ยอดการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย   

ตั้งแตป พ.ศ. 2541 – 2549  หนวย : ลานบาท 
2549 % การ

รายการ 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 เปล่ียนแปลง
(ม.ค. - ธ.ค.) 48/49

Engine 1,536.77 3,731.81 7,106.22 8,309.80 6,094.10 5,376.36 4,316.07 7,903.79 8,357.93 5.75%
Spare parts 495.29 883.42 1,245.65 1,758.56 1,789.59 2,152.55 2,909.44 4,100.47 5,453.40 32.99%
Jig&Die 63.70 141.35 119.96 141.19 145.26 312.44 797.48 683.42 690.37 1.02%
OEM parts 3,488.55 5,103.26 11,087.62 13,736.85 17,076.05 27,554.80 43,873.39 76,790.69 87,170.91 13.52%
Others 25.89 58.48 336.68 96.70 150.06 604.07 920.73 1,742.90 729.30 -58.16%
รวม 5,610.20 9,918.32 19,896.13 24,043.10 25,255.06 36,000.22 52,817.11 91,221.27 102,401.91 12.26%

ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, www.thaiauto.or.th 10 ม.ค. 2550 
 
 จากตารางที่ 2-4  การสงออกชิ้นสวนยานยนตในสวนที่บริษัทผูผลิต และประกอบรถยนตได
ทําการสงออก ในป 2549 (ม.ค. – ธ.ค.)  มูลคาทั้งสิ้น 102,401.91 ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกัน
ของป 2548 (91,221.27 ลานบาท)  รอยละ 12.26   
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ตารางที่ 2-5   มูลคาการนําเขา – สงออกยานยนต และชิ้นสวนยานยนตไทยป  2546 – 2549  

2548 2549 2549
(ม.ค . -ธ.ค.) (ม.ค . -ธ.ค.) (ม.ค . -ธ.ค.)

สง ออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนต (รวม 1-7) 234,122.30 334,616.60 446,209.40 446,209.40 514,511.20 33.35 15.31
(1)  รวมรถยนตอุปกรณและสวนประกอบ 166,570.90 223,668.20 314,343.40 314,343.40 366,819.80 40.54 16.69
  (1.1)  รถยนตน่ัง 31,946.40 44,822.30 75,385.70 75,385.70 96,660.10 68.19 28.22
  (1.2)  รถแวนและปกอัพ 60,511.10 77,189.10 102,483.10 102,483.10 130,679.10 32.77 27.51
  (1.3)  รถบัสและรถบรรทุก 16,511.80 24,712.60 29,640.00 29,640.00 21,448.10 19.94 -27.64
  รวมสงออกรถยนต 108,969.30 146,724.00 207,508.80 207,508.80 248,787.30 41.43 19.89
  (1.4)  เพลาสงกําลังและขอเหว่ียง 1,865.20 2,866.80 4,033.30 4,033.30 3,800.40 40.69 -5.77
  (1.5)  สวนประกอบและอุปกรณอื่นๆ 43,422.80 61,666.80 91,480.50 91,480.50 101,434.10 48.35 10.88
  (1.6)  ชุดสายไฟรถยนต 12,313.60 12,410.60 11,320.80 11,320.80 12,798.00 -8.78 13.05
(2)  รวมรถจักรยานยนตและสวนประกอบ 14,959.50 20,603.90 26,286.90 26,286.90 26,530.80 27.58 0.93
  (2.1)  รถจักรยานยนต 5,721.10 8,261.00 11,829.60 11,829.60 10,153.90 43.20 -14.17
  (2.2)  สวนประกอบรถจักรยานยนต 9,238.40 12,342.90 14,457.30 14,457.30 16,376.90 17.13 13.28
(3)  เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบ
  และสวนประกอบ
(4)  เคร่ืองอุปกรณไฟฟาสําหรับจุดระเบิด
  เคร่ืองยนตและสวนประกอบ
(5)  ยางยานพาหนะ 19,745.60 27,290.10 36,055.70 36,055.70 45,609.70 32.12 26.50
(6)  หมอแบตเตอร่ีและสวนประกอบ 3,841.10 4,856.10 5,329.50 5,329.50 6,236.80 9.75 17.02
(7)  กระจกนิรภัยรถยนต 3,020.70 3,949.50 4,173.40 4,173.40 3,975.00 5.67 -4.75
รวมสวออกชิ้นสวนรถยนตและจักรยานยนต 119,431.90 179,631.60 226,871.00 226,871.00 255,570.00 26.30 12.65

2548 2549 2549
(ม.ค . -ธ.ค.) (ม.ค . -ธ.ค.) (ม.ค . -ธ.ค.)

นําเขารถยนตและชิ้นสวนยานยนตไทย (รวม 1-4) 179,785.20 202,674.50 232,484.80 232,484.80 222,560.40 14.71 -4.27
(1)  รวมรถยนตอุปกรณและสวนประกอบ 122,268.40 138,512.60 149,324.10 149,324.10 130,829.70 7.81 -12.39
  (1.1)  รถยนตน่ัง 16,090.00 15,012.10 13,466.50 13,466.50 9,312.70 -10.30 -30.85
  (1.2)  รถยนตโดยสารและรถบรรทุก 4,704.80 6,487.40 10,992.00 10,992.00 10,041.00 69.44 -8.65
  รวมนําเขารถยนต 20,794.80 21,499.50 24,458.50 24,458.50 19,353.70 13.76 -20.87
  (1.3)  สวนประกอบ-อุปกรณรถยนต รวมโครงรถ
  และตัวถัง
  (1.4)  สวนประกอบและอุปกรณอื่นๆ 1,653.40 2,744.40 3,316.60 3,316.60 3,561.00 20.85 7.37
(2)  รวมรถจักรยานยนตและสวนประกอบ 5,547.10 6,527.20 7,842.60 7,842.60 10,788.90 20.15 37.57
  (2.1)  รถจักรยานยนต 1,347.60 1,548.90 1,806.30 1,806.30 2,132.70 16.62 18.07
  (2.2)  สวนประกอบรถจักรยานยนต 4,199.50 4,978.30 6,036.30 6,036.30 8,656.20 21.25 43.40
(3)  เคร่ืองยนต เพลาสงกําลังและสวนประกอบอื่นๆ 49,384.40 53,980.00 70,864.70 70,864.70 75,064.90 31.28 5.93
(4)  ยางรถยนต 2,585.30 3,654.70 4,453.40 4,453.40 5,876.90 21.85 31.96
รวมนําเขาชิ้นสวนรถยนตและรถจักรยานยนต 157,642.80 179,626.10 206,220.00 206,220.00 201,074.00 14.81 -2.50

สงออก - นําเขา 54,337.10 131,942.10 213,724.60 213,724.60 291,950.80 61.98 36.6

55,058.10

2548

มูลคา : ลานบาท

2548

อัตราการขยายตัว

รายการ 2546 2547

22,720.00 49,873.20 55,058.10 59,787.30 10.40 8.59

13.41 11.88

รายการ 2546 2547 2548 2548

3,264.50 4,375.60 4,962.40

99,820.20 114,268.70 121,549.00

5,551.804,962.40

121,549.00 107,915.00 6.37 -11.22

 
ที่มา : ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ โดยความรวมมือของกรมศุลกากร, 2549 
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 จากตารางที่  2-5   การสงออกชิ้นสวนยานยนตรวมชิ้นสวนรถยนต  และชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทย ในป 2549  (ม.ค. – ธ.ค.)  มีมูลคาการสงออกรวมทั้งสิ้น 255,570.00  
ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากป 2548 (ม.ค. – ธ.ค.)  ซ่ึงมีมูลคา 226,871.00 ลานบาท  รอยละ 12.65  โดย
จําแนกเปนชิ้นสวนรถยนต มูลคา 239,193.10 ลานบาท  และชิ้นสวนจักรยานยนต มูลคา 16,376.90 
ลานบาท  โดยมีมูลคาการสงออกตามลําดับ  ดังนี้  สวนประกอบ และอุปกรณช้ินสวนอ่ืนๆ 
101,434.10  ลานบาท  เครื่องยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบ 59,787.30 ลานบาท  ยางยานพาหนะ 
45,609.70 ลานบาท  สวนประกอบรถจักรยานยนต 16,376.90 ลานบาท  ชุดสายไฟรถยนต 
12,798.00  ลานบาท  หมอแบตเตอรี่  และสวนประกอบ 5,551.80 ลานบาท  เพลาสงกําลัง และเพลา
ขอเหวี่ยง  3,800.40  ลานบาท  และกระจกนิรภัย และกระจกรถยนต  3,975.00  ลานบาท   
 การนําเขาชิ้นสวนยานยนตรวมของไทย ในป 2549  (ม.ค. – ธ.ค.)  ประเทศไทยไดมีการ
นําเขาชิ้นสวนยานยนตรวมทั้งชิ้นสวนรถยนต และชิ้นสวนรถจักรยานยนต มูลคา 201,074.00 
ลานบาท  ลดลงจากป 2548  (ม.ค. – ธ.ค.)  ซ่ึงมีมูลคา 206,220.00 ลานบาท  รอยละ 2.50  โดยการ
นําเขาชิ้นสวนรถยนตเปนมูลคา 192,417.80 ลานบาท  ลดลงจากป 2548  (ม.ค. – ธ.ค.) รอยละ 3.88  
และนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนต เปนมูลคา 8,656.20 ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากป2548  (ม.ค. – ธ.ค.) 
รอยละ 43.40  ช้ินสวนรถยนตที่นําเขาแบงเปนสวนประกอบ และอุปกรณรถยนตรวมทั้งโครงรถ 
และตัวถัง  มูลคา 107,915.00 ลานบาท  ลดลงจากชวงเดียวกันของป 2548 รอยละ 11.22  เครื่องยนต
เพลาสงกําลัง และสวนประกอบอื่นๆ มูลคา 75,064.90 ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของปกอน 
รอยละ 5.93  ยางรถยนตมูลคา 5,876.90 ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของป 2548  รอยละ 
31.96  และสวนประกอบ และอุปกรณอ่ืน ๆ  มูลคา 3,561.00 ลานบาท  เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของ
ปกอน รอยละ 7.37  

2.1.4  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
สวัสดิ์  (2544)  ไดทําการศึกษาการบริหารการผลิตเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต

ของไทย พบวา เปนอุตสาหกรรมที่มีการขยายตัวที่ดีซ่ึงที่ผานมาผูประกอบการของไทยไดรับการ
ปกปองจากภาครัฐโดยมีการบังคับการใชช้ินสวนในประเทศ ทําใหผูประกอบการสวนหนึ่งขาดการ
พัฒนาอยางตอเนื่องทั้งเทคโนโลยี การบริหารจัดการสมัยใหม และคุณภาพบุคลากร ทําใหขาด
ความพรอมในการแขงขันเนื่องจากชิ้นสวนขาดคุณภาพและมาตรฐานที่สม่ําเสมอ มีราคาแพง 
ตลอดจนไมสามารถตอบสนองความตองการของตลาดได การที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของ
ไทยจะสามารถพัฒนาและอยูรอดไดจําเปนตองมีคุณภาพมาตรฐานระดับสากล ในราคาที่แขงขันได
ระดับโลก สามารถตอบสนองความตองการไดทั้งตลาดภายในประเทศและตลาดตางประเทศ  ซ่ึงมี
องคประกอบหลายอยางเชน การกําหนดนโยบายและบทบาทภาครัฐที่มีทิศทางและยุทธศาสตรที่
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ชัดเจน การนําไปปฏิบัติโดยอยางจริงจังดวยความรวมมือประสานงานกันอยางแทจริงทั้งภาครัฐ
และภาคเอกชน การบริหารทรัพยากรมนุษย การวิจัยพัฒนา เทคโนโลยีการผลิต การบริหารจัดการ
ทั้งดานวัตถุดิบ เครื่องจักร การเงินการลงทุน และการเชื่อมโยงเครือขายการตลาด พรอมดวยการ
ตรวจสอบคุณภาพที่ไดมาตรฐาน นาเชื่อถือ มีประสิทธิภาพ และรวดเร็ว  

กองภพ  (2546)  ไดทําการศึกษาการนําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต (2545 -2549) ไป
ปฏิบัติ พบวา แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต มีวิสัยทัศน คือ ประเทศไทยเปนฐานการผลิต     
ยานยนตในอาเชียน สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ ซ่ึงมีกลยุทธ คือ สรางสภาวะแวดลอมใน
การดําเนินธุรกิจใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทยโดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมีความ
แข็งแกรง และการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย 
ประกอบดวยการวางแผนคือ การระดมความคิดจากหลากหลายหนวยงานที่เกี่ยวของ  ทําใหเกิด
ความยอมรับ เขาใจ ใหการสนับสนุน และดําเนินการอุตสาหกรรมยานยนตใหเปนในทิศทาง
เดียวกันซึ่งชวยใหการพัฒนากลุมอุตสาหกรรมยานยนตมีทิศทางและมีศักยภาพมากขึ้น งายตอการ
สงเสริมและพัฒนาตอไป  

กีรติ  (2547)  ไดศึกษาความเชื่อมโยงของอุตสาหกรรมไทย     กรณีศึกษาอุตสาหกรรม
รถยนตในปจจุบันพบวาถึงแมวาการพัฒนาของประเทศไทยยังคงใหความสําคัญอยางตอเนื่องแก
การพัฒนาอุตสาหกรรมอยูเชนเดิม ดังจะเห็นจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติในทุก ๆ 
ฉบับที่ยังคงมุงเนนและสงเสริมสนับสนุนการยกระดับและการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
กับประเทศตาง ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในภูมิภาคอาเซียนในเรื่องของการพัฒนาเทคโนโลยีการ
ออกแบบชิ้นสวนยานยนต และการสรางเครือขายวิสาหกิจอุตสาหกรรมยานยนตไทยแตจาก
สภาพการณของตลาดโลกไดมีการเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมอยางมาก ในการพัฒนาอุตสาหกรรมนั้น 
ภาครัฐไดเล็งเห็นวาอุตสาหกรรมจะตองพึ่งพาตางประเทศเปนอยางมาก ทั้งดานเครื่องจักรกล 
เครื่องมือวัตถุดิบ ดังนั้นการที่ภาครัฐหันมาใหความสําคัญแกการพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุนมาก
ยิ่งขึ้นเพราะเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอการพัฒนาอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจ ทั้งนี้
เนื่องจากผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสนับสนุนจะชวยใหมูลคาของอุตสาหกรรมโดยรวมสูงขึ้น
โดยเฉพาะอยางยิ่งอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงเปนรากฐานของอุตสาหกรรมหลักอีกทั้งยังเพิ่มและ
ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันในประเทศใหมีศักยภาพในการแขงขัน อันจะพาไปสูการ
นําพาเศรษฐกิจของประเทศเติบโตตอไป  
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2.2  สรุปเอกสารและงานวิจัยเพื่อเขาสูประเด็นปญหาการวิจัย 
 จากนโยบายที่มุงหวังใหประเทศไทยเปน Detroit of Asia และการแขงขันในเวทีการคาโลกมี
การแขงขันกันสูงมากและมีการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว และเชื่อมโยงมากขึ้นดวยเทคโนโลยี
ตางๆ มีการพัฒนาอยางรวดเร็ว ผูประกอบการไทยจึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองปรับตัวใหทัน
กับสถานการณโลก  
 โดยเฉพาะผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทยควรตองรวมกลุมเพื่อใหเกิดความ
เขมแข็ง และสามารถแขงขันกับประเทศตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงเปนมูลเหตุใหผูวิจัยมี
ความประสงคที่จะศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของผูประกอบการ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนตหลังจากที่ไดเขารวมกลุมคลัสเตอร เพื่อนําผลของการวิจัยใชเปนขอมูลประกอบการ
ตัดสินใจของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ยังไมไดเขารวมกลุม และเปนขอมูลใหภาครัฐหรือหนวยงาน
ที่เกี่ยวของนําขอมูลไปวางแผนและกําหนดนโยบายในการสงเสริมและสนับสนุน การพัฒนา
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต และอุตสาหกรรมอื่นที่เกี่ยวของตอไป 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ เพื่อศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 

ของผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยจะนําเสนอวิธีการวิจัย ตามลําดับ 
ดังนี้ 

3.1  ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
3.2  เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 
3.4  การวิเคราะหขอมูล 

 
3.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ คือเจาของ หรือผูบริหารระดับสูงของธุรกิจอุตสาหกรรมการ
ผลิตชิ้นสวนยานยนต ที่รวมกลุมในรูปแบบคลัสเตอร โดย สํานักพัฒนาอุตสาหกรรม   กรมสงเสริม
อุตสาหกรรม เปนผูสนับสนุน จํานวน 80 ราย โดยการวิจัยคร้ังนี้ใชประชากรทั้งหมด 
 
3.2  เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

เนื่องจากการวจิัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) ลักษณะของเครื่องมือที่ใช
ในการวิจัย จึงเปนแบบสอบถาม ซ่ึงลักษณะของเครื่องมือที่ใชจะกลาวในลําดับตอไปนี้ 

 3.2.1  ลักษณะของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย แบงออกเปน 3  ตอน  ไดแก 
ตอนที่ 1  ขอมูลเกี่ยวกับสภาพทั่วไปของสถานประกอบการผูตอบแบบสอบถาม ลักษณะ

แบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบรายการ (Check List) และคําถามปลายเปด (Open – ended 
Questionnaires ) มีขอคําถามจํานวน 5  ขอ 

ตอนที่ 2  ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนต มีลักษณะเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale)  มีขอคําถาม 30 ขอ ในแตละขอ
คําถามจะสอบถามระดับผลการเปลี่ยนแปลง  ดานการดําเนินงานโดยการเปรียบเทียบผลดีและ
ผลเสียหลังจากที่ไดดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  แบงเปน 5  ระดับ   ตามแนวของลิเกิรต   (Likert) 
(ธานินทร, 2548: 79) ไดดังนี้ คือ 
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 ระดับผลที่ไดรับ               คาน้ําหนักคะแนนของตัวเลือกตอบ 
มีผลดีหรือมีผลเสียมากที่สุด  กําหนดใหมีคาเทากับ 5 คะแนน 
มีผลดีหรือมีผลเสียมาก   กําหนดใหมีคาเทากับ 4 คะแนน 
มีผลดีหรือมีผลเสียปานกลาง  กําหนดใหมีคาเทากับ 3 คะแนน 
มีผลดีหรือมีผลเสียนอย   กําหนดใหมีคาเทากับ 2 คะแนน 
มีผลดีหรือมีผลเสียนอยที่สุด  กําหนดใหมีคาเทากับ 1 คะแนน 
เกณฑการแปลความหมาย  
คะแนนเฉลี่ย 4.50 - 5.00 แปลความวา  มีผลดีหรือผลเสียมากที่สุด 
คะแนนเฉลี่ย 3.5 0- 4.49 แปลความวา มีผลดีหรือผลเสียมาก 
คะแนนเฉลี่ย 2.50 - 3.49 แปลความวา มีผลดีหรือผลเสียปานกลาง 
คะแนนเฉลี่ย 1.50 – 2.49 แปลความวา มีผลดีหรือผลเสียนอย   
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.49 แปลความวา มีผลดีหรือผลเสียนอยที่สุด  

ตอนที่ 3  ความคิดเห็นและขอเสนอแนะอื่นๆ ทั้งผลดี และผลเสีย ที่มีตอผลการดําเนินธุรกิจ
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตในรูปแบบของคลัสเตอร ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบ
ปลายเปด (Open –ended Questionnaires) มีขอคําถามจํานวน 4 ขอ 

 3.2.2  การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดทําการสรางแบบสอบถาม (Questionnaire) ซ่ึงมี  7  

ขั้นตอน  ดังนี้ 
 3.2.2.1  ศึกษาหลักการสรางแบบสอบถามการวิจัย และกําหนดกรอบแนวความคิดในการ

วิจัย โดยไดรับคําแนะนําจากอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ 
 3.2.2.2  ศึกษาขอมูลจากหนังสือ เอกสาร บทความ และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ  รวมทั้ง

การสัมภาษณผูมีประสบการณในวงการธุรกิจยานยนต เพื่อเปนแนวทางนํามาสรางขอคําถามของ
แบบสอบถาม 

 3.2.2.3  กําหนดประเด็นและขอบเขตของคําถามใหสอดคลองกับวัตถุประสงค  และ
ประโยชนของการวิจัย 

 3.2.2.4  ดําเนินการสรางแบบสอบถามฉบับราง 
 3.2.2.5  นําแบบสอบถามฉบับรางที่สรางขึ้นใหอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธพิจารณา

ตรวจสอบรายละเอียดความถูกตองสมบูรณ และครอบคลุมเนื้อหาขอคําถามทุกขอ 
3.2.2.6  ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามฉบับรางไปใหผูเชี่ยวชาญซึ่งมีความรูและประสบการณดาน

ที่ทําการศึกษาพิจารณาแบบสอบถามจํานวน 5 ทาน เพื่อเปนการประเมินความครอบคลุมเนื้อหา
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และความถูกตองในสํานวนภาษา หลังจากผูเชี่ยวชาญไดพิจารณาและตรวจสอบแลว ผูวิจัยไดนํามา
ปรึกษาอาจารยที่ปรึกษา และทําการปรับปรุงแกไข 

 3.2.2.7  ปรับปรุงแกไขแบบสอบถามตามขอคิดเห็น และขอเสนอแนะที่ไดรับจาก
ผูเชี่ยวชาญและอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธอีกครั้งหนึ่งกอนนําไปใชจริง 
 
3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 

ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลตามลําดับ ดังนี้ 
 3.3.1  ผูวิจัยไดทําหนังสือขอความอนุเคราะหจากสาขาวิชาธุรกิจอุตสาหกรรม เพื่อขอความ

รวมมือจากประชากรในการตอบแบบสอบถาม 
 3.3.2  ผูวิจัยไดทําการแจกแบบสอบถามไปยังประชากร จํานวน 80 ชุดโดยสงทางไปรษณีย ใช

ระยะเวลาในการเก็บขอมูลประมาณ 1 เดือน (มีนาคม 2550) แบบสอบถามที่ไดคืนจํานวน 35 ชุด 
คิดเปนรอยละ 43.75 ผูวิจัยจึงไดสงแบบสอบถามกลับไปอีกเปนครั้งที่ 2 สําหรับประชากรที่ยัง
ไมไดรับแบบสอบถามในครั้งแรกคืน ผลปรากฏวาไดรับแบบสอบถามเพิ่มขึ้นอีก 27 ชุด และผูวิจัย
ไดรวบรวมประชากรที่ยังไมไดรับแบบสอบถามในครั้งที่ 2 คืน แลวทําการสัมภาษณทางโทรศัพท
ผลปรากฏวาไดรับขอมูลเพิ่มขึ้นอีก 11 ชุด รวมไดแบบสอบถามทั้งสิ้น 73 ชุด คิดเปนรอยละ 91.25 

 3.3.3  ตรวจใหคะแนนแบบสอบถามตามคาคะแนนที่กําหนดและนําคาระดับคะแนนที่ไดไป
วิเคราะหขอมูลทางสถิติดวยเครื่องคอมพิวเตอรตอไป 

ผลของการเก็บรวบรวมขอมูลของงานวิจัยในครั้งนี้ ปรากฏผลของแบบสอบถามที่ได
กลับคืนแสดงไดดังตารางที่ 3-1 

 
ตารางที่ 3-1  แสดงจํานวนของแบบสอบถามที่เก็บขอมูลได 

แบบสอบถามที่เก็บ
ขอมูลได จํานวน

ประชาการ คร้ังที่ วิธีการเก็บขอมูล จํานวนแบบสอบถามที่
เก็บขอมูล 

จํานวน รอยละ 
1 สงทางไปรษณีย 80 35 43.75 
2 สงทางไปรษณีย 45 27 33.75 80 
3 สัมภาษณทางโทรศัพท 18 11 13.75 

รวม 73 91.25 
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3.4  การวิเคราะหขอมูล 
การวิจัยคร้ังนี้วิเคราะหขอมูลดวยเครื่องคอมพิวเตอร  โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS 

(Statistical Package for the Social for Windows) ซ่ึงมีการประมวลขอมูลเปนขั้นตอน คือหลังจาก
ตรวจสอบความถูกตองสมบูรณของแบบสอบถามเรียบรอยแลว จึงนําขอมูลที่ไดมาเปลี่ยนแปลง
เปนรหัสตัวเลข (Code) แลวบันทึกรหัสลงในเครื่องคอมพิวเตอร และเขียนโปรแกรมสั่งงานโดยใช
สถิติตามลําดับ ดังนี้ 

 3.4.1  แบบสอบถามตอนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับสภาพทั่วไปของธุรกิจและผูตอบแบบสอบถาม 
ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบรายการ (Check List) ใชวิธีการหาคาความถี่ (Frequency)  
แลวสรุปออกมาเปนคารอยละ (Percentage) 

 3.4.2  แบบสอบถามตอนที่ 2  ผลจากการดําเนินธุรกิจใน  รูปแบบคลัสเตอร ของธุรกิจ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา 
(Rating Scale) ใชวิธีวิเคราะหโดยสรุปเปนคาเฉลี่ย (Mean:µ) และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation:�) สําหรับการเปรียบเทียบผลดีและผลเสีย หลังจากที่ดําเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร ใชวิธีวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (ANOVA) เพื่อวิเคราะหความแตกตาง
ของตัวแปรเปนรายกลุม กรณีพบคาความแตกตางเปนรายกลุม ผูวิจัยจะวิเคราะหเปรียบเทียบความ
แตกตางเปนรายคูอีกครั้ง โดยใช Scheffe Analysis 

 3.4.3  แบบสอบถามตอนที่ 3 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะอื่น ๆ ทั้งขอดีและขอเสีย ที่มีผลตอ
การดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของผูประกอบการธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวน      
ยานยนต ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบปลายเปด (Open-ended Questionnaires) ใชวิธีการ
วิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) แลวเรียบเรียงออกมาเปนคาความถี่ (Frequency) 
 



บทที่ 4 
ผลของการวิจัย 

 
 การนําเสนอผลการวิจัย จะนาํเสนอในรูปของภาพประกอบคําบรรยาย และตารางประกอบคํา
บรรยาย โดยจะนําเสนอไปตามตอนของแบบสอบถาม ซ่ึงมี 3 ตอนดังนี้ 
 ตอนที่ 1   สภาพทั่วไปของธรุกิจ และ ผูตอบแบบสอบถาม 
 ตอนที่ 2   ผลดีและผลเสียจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ของธุรกิจอุตสาหกรรม
ผลิตชิ้นสวนยานยนต 
 ตอนที่ 3 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะอื่น ๆ ทั้งขอดีและขอเสีย ที่มีผลตอการดําเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร ของธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  
  
4.1  ตอนที่ 1  สภาพทั่วไปของธุรกิจและผูตอบแบบสอบถาม 

 4.1.1  ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ     จําแนกตามประเภทของชิ้นสวนยานยนตที่
ผลิต  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-1   

 
 
 
 

 
 
 
 

 ภาพที่ 4-1   แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามประเภทของชิ้นสวนยานยนต  

 
 จากภาพที่ 4-1  พบวา  ธุรกิจสวนใหญผลิตชิ้นสวนเกี่ยวกับยานยนต คิดเปนรอยละ 31.51  
รองลงมาเปนชิ้นสวนประกอบ  ช้ินสวนอื่นๆ (สี ตัวถังรถ) และชิ้นสวนจําพวกพลาสติก เบาะยาง 
ยาง  คิดเปนรอยละ  30.14, 21.91  และ 16.44  ตามลําดับ                                

16 ราย
22 ราย12 ราย

23 ราย

ช้ินสวนเกี่ยวกับยานยนต  
31.51 % 

ช้ินสวนอื่นๆ   21.91 % 

ช้ินสวนประกอบ  
16.44 % 

ช้ินสวนจําพวกพลาสติก ยาง  
30.14 % 
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49 ราย

9 ราย 15 ราย

47 ราย
26 ราย

 4.1.2  ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามขนาดของธุรกิจ     ปรากฏผลดัง
ภาพที่ 4-2  
  
 
 
 
 
 
  
 ภาพที่ 4-2  แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  
 
 จากภาพที่ 4-2  พบวา ธุรกิจสวนใหญเปนอุตสาหกรรมขนาดกลาง (เงินลงทุนมากกวา 10 
ลานบาท แตไมเกิน 100 ลานบาท)  คิดเปนรอยละ 67.12    รองลงมาเปนอุตสาหกรรมขนาดเลก็ 
(เงินลงทุนไมเกิน 10 ลาน)  และอุตสาหกรรมขนาดใหญ (เงินลงทุนมากกวา 100 ลานบาท)  คิดเปน
รอยละ  20.55  และ 12.33  ตามลําดับ 

 4.1.3  ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามลักษณะของการดําเนินธุรกิจ 
ปรากฏผลดังภาพที่ 4-3  
 
 
  
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-3  แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามตามลักษณะของการดําเนนิธุรกิจ 
 
 จากภาพที่ 4-3  พบวา  ธุรกิจสวนใหญผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออกตางประเทศ  
คิดเปนรอยละ 64.38  และผลิตเพื่อจําหนายในประเทศอยางเดยีว คดิเปนรอยละ 35.62 
 
 

จําหนายในประเทศ    35.62 % 

ขนาดใหญ  12.33%

ขนาดกลาง   67.12% 

ขนาดเล็ก   20.55% 

จําหนายในประเทศและสงออก
64.38 % 
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10 ราย 6 ราย
28 ราย

18 ราย
11 ราย

เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 
38.36  % 

มีอํานาจตอรองกับลูกคา 15.06  % 

เพิ่มความสามารถในการ
พัฒนาผลิตภัณฑ  24.66 % 

ใหลูกคามั่นใจวาผลิตภัณฑ 
มีคุณภาพ  8.22  % 

ไดรับการสนับสนุนจากหนวยงาน 
ที่เกี่ยวของ   13.70 % 

29  ราย
24 ราย 15 ราย5 ราย  5  - 10  ป    20.55  % 

ตํ่ากวา   5  ป    6.85 % 

 10 – 15  ป    39.73 

15  ป  ขึ้นไป    32.87 % 

 4.1.4  ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามเหตุผลในการเขารวมกลุม     
คลัสเตอร  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-4  
 
  
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-4  แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามเหตุผลในการดําเนินคลัสเตอร 
   
 จากภาพที่ 4-4  พบวา  ธุรกิจสวนใหญดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  เพราะตองการเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแขงขัน คิดเปนรอยละ 38.36  รองลงมาเพราะตองการเพิ่มความสามารถการ
พฒันาผลิตภณัฑ   ตองการมีอํานาจตอรองกับคูคา  ตองการไดรับการสนับสนุนจากหนวยงานที่
เกี่ยวของ  และตองการใหลูกคามั่นใจวาผลิตภัณฑมีคุณภาพ  คิดเปนรอยละ  24.66, 15.06, 13.70   
และ 8.22 ตามลําดับ 

 4.1.5  ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามประสบการณในการทํางานดาน
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-5  
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-5   แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามประสบการณในการทาํงาน

ดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
  
 จากภาพที่ 4-5 พบวา ธุรกิจสวนใหญมีประสบการณในการทํางานดานอุตสาหกรรมการผลิต
ช้ินสวนยานยนต  10 – 15 ป   คิดเปนรอยละ 39.73    รองลงมามีประสบการณ 15  ปขึน้ไป           5 – 
10  ป    และต่าํกวา  5  ป  คดิเปนรอยละ  32.87, 20.55  และ 6.85  ตามลําดับ 
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4.2  ตอนที่  2  ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวน   
ยานยนต 
 จากวัตถุประสงค ขอ 1  เพื่อศึกษาผลการดาํเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต
หลังจากที่ดําเนิน คลัสเตอร 
 การวิเคราะหขอมูลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  (Cluster)  ของธุรกิจ
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต  ในดานการตลาด  ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  ดานการ
พัฒนาบุคลากร  และดานลอจิสติกส  ซ่ึงลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประเมนิคา 
(Rating  Scale)  มีเกณฑในการวิเคราะหและแปรผล ขอมูลระดับของผลที่ไดรับ  ดังนี ้
 ระดับของผลที่ไดรับ  หมายถึง  ผลดี   หรือ ผลเสีย   ดานการดําเนินงานโดยเปรยีบเทียบผล
การดําเนนิงานกอนกับหลังจากที่ดําเนนิธุรกจิในรูปแบบคลัสเตอร(Cluster)แลวแบงเปน 5 ระดับ  คือ 
 คะแนนเฉลี่ย 4.50 – 5.00 กําหนดให มีผลดีหรือผลเสียอยูในระดับมากที่สุด  
 คะแนนเฉลี่ย 3.50 – 4.49 กําหนดให มีผลดีหรือผลเสียอยูในระดับมาก 
 คะแนนเฉลี่ย 2.50 – 3.49  กําหนดให มีผลดีหรือผลเสียอยูในระดับปานกลาง 
 คะแนนเฉลี่ย 1.50 – 2.49  กําหนดให มีผลดีหรือผลเสียอยูในระดับนอย 
 คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.49  กําหนดให มีผลดีหรือผลเสียอยูในระดับนอยที่สุด 
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 4.2.1  ผลการวิเคราะหจํานวนและคารอยละของธุรกิจ   จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ
หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ดานการตลาด  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-6  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
 ภาพที่ 4-6  แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับหลังจาก  

  ที่ดําเนินธุรกจิใน  รูปแบบคลัสเตอร ดานการตลาด 
 
 จากภาพที่ 4-6  พบวา  จํานวนธุรกิจที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ไดรับผลดีดาน
การตลาดมากวาผลเสีย โดยจาํนวนธุรกจิที่ไดรับผลดใีนแตละขออยูระหวาง รอยละ 82.19 – 97.26   
และมีผลเสียอยูระหวาง รอยละ 2.74 – 17.81  
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 4.2.2  ผลการวิเคราะหระดับของผลดีและผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบ  
คลัสเตอร  ดานการตลาด  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
  
 ภาพที่ 4-7   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานการตลาด   
 
 จากภาพที่ 4-7  พบวา  หลังจากที่ดําเนินธรุกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ธุรกิจไดรับผลดีในดาน
การตลาดเฉลีย่รวม  อยูในระดับปานกลาง  เมื่อพจิารณาเปนรายขอ พบวา ธุรกิจสวนใหญมี  ผลดีอยู
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การเปล่ียนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม

คาใชจายในการเขาพบลูกคารายใหมท่ีกลุมแนะนํา

การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม

ผลกําไรตอหนวย

ตนทุนในการผลิตตอหนวย

การแขงขันในดานราคาของกลุม

จํานวนลูกคารายใหม

การเปนท่ียอมรับผลิตภัณฑของตลาด

สวนแบงทางการตลาด

ผลเสีย
ผลดี

คาเฉลี่ย 

ผลที่ไดรับ 

�  =  0.75 

�  =  0.73 

�  =  0.93 

�  =  0.61 

�  =  0.58 

�  =  0.77 

�  =  0.77 
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�  =  0 
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�  =  0 

�  =  0.73 
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�  =  0.82 

�  =  0.54 

�  =  1.00 

�  =  0.71 

�  =  0.72 

นอยที่สุด นอย ปานกลาง 
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ในระดบันอย และมีเร่ืองตนทุนในการผลิตตอหนวย การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม คาใชจายใน
การเขาพบลูกคารายใหมทีก่ลุมแนะนํา และการเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม  มีผลดี
อยูในระดับปานกลาง  สวนในดานผลเสีย  ธุรกิจไดรับผลเสียในดานการตลาดเฉลีย่รวม อยูในระดับ
นอย และมีเร่ืองการเพิ่มสวนแบงทางการตลาด การเปนทีย่อมรับผลิตภัณฑของตลาด มีผลเสียอยูใน
ระดับนอยที่สุด  

 4.2.3  ผลการวิเคราะหจํานวนและคารอยละของธุรกิจ   จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ
หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ปรากฏผลดัง       
ภาพที่ 4-8  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

  
 ภาพที่ 4-8   แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับหลังจาก

ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร  ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  
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 จากภาพที่ 4-8  พบวา  จํานวนธุรกจิที่ดาํเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ไดรับผลดีดานการ
วิจยัและพัฒนาผลิตภณัฑมากกวาผลเสยี โดยจํานวนธุรกจิที่ไดรับผลดใีนแตละขออยูระหวางรอยละ 
82.19 – 93.15 และมีผลเสียอยูระหวาง  รอยละ 6.85 – 17.81  

 4.2.4  ผลการว ิเคราะหระดับของผลดีและผลเสียที ่ได ร ับหลังจากที ่ดํา เน ินธ ุรก ิจใน
รูปแบบคลัสเตอร  ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-9 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-9   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานการวจิัยและพัฒนาผลิตภัณฑ     
   
 จากภาพที่ 4-9  พบวา  หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ธุรกิจไดรับผลดีในดาน
การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑเฉลี่ยรวม  อยูในระดับปานกลาง  เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา ธุรกิจ
สวนใหญมีผลดีอยูในระดับปานกลาง และมีเร่ืองการใชระยะเวลาในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับ
การผลิต ระยะเวลาที่ใชในการผลิต คาใชจายในการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ และ เงินลงทุนดาน
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เครื่องจักรที่ใชในการผลิตมีผลดีอยูในระดับนอย สวนในดานผลเสีย ธุรกิจไดรับผลเสียดานการวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑเฉลี่ยรวมอยูในระดับนอยที่สุด เมื่อพิจารณาเปนรายขอ พบวา ธุรกิจสวนใหญ
ไดรับผลเสียอยูในระดับนอยที่สุด และมีเร่ืองระยะเวลาที่ใชในการผลิต และการสรางมูลคาเพิ่มของ
ผลิตภัณฑไดรับผลเสียอยูในระดับนอย 

 4.2.5  ผลการวิเคราะหจํานวนและคารอยละของธุรกิจ   จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ
หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ดานการพัฒนาบุคลากร ปรากฏผลดังภาพที่ 4-10  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-10    แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานการพฒันาบุคลากร 
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 จากภาพที่ 4-10  พบวา  จาํนวนธุรกิจดําเนินธุรกจิในรปูแบบ คลัสเตอร ไดรับผลดี ดานการ
พัฒนาบุคลากรมากกวาผลเสีย โดยจํานวนธุรกิจที่ไดรับผลดีในแตละขออยูระหวาง รอยละ 86.30 – 
97.26  และมีผลเสียอยูระหวาง  รอยละ 2.74 – 13.70 

 4.2.6  ผลการวิเคราะหระดับของผลดีและผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบ  
คลัสเตอร  ดานการพัฒนาบุคลากร  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-11 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่  4-11    แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานการพฒันาบุคลากร   
 
 จากภาพที่ 4-11  พบวา  หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ธุรกิจไดรับผลดีในดาน
การพัฒนาบุคลากรเฉลี่ยรวม  อยูในระดับปานกลาง  เมื่อพิจารณาเปนรายข อ พบวาธุกิจสวนใหญมี
ผลดีอยูในระดับปานกลางเชนกัน สวนในดานผลเสีย ธุรกิจไดรับผลเสียในดานการพัฒนา
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เฉลี่ยรวม

การเพิ่มเงินเดือนของพนักงานที่มีความรูความสามารถเพิ่มขึ้น

การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม

จํานวนของบุคลากรที่ใช

คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของกลุม

นําความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอดใหแกเพื่อนรวมงาน

ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏิบัติงาน

ผลเสีย
ผลดี

คาเฉลี่ย 

ผลที่ไดรับ 

�  =  1.05 

�  =  1.00 

�  =  0.92 

�  =  0.88 

�  =  0.83 

�  =  0.93 

�  = .0.79 

�  =  0 

�  =  0 

�  =  0 

�  =  0 

�  =  0.51 

�  =  0.32 

�  =  0.58 

           นอยที่สุด ปานกลาง มาก นอย 
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บุคลากรเฉลี่ยรวม อยูในระดับนอยที่สุด เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวาธุรกิจไดรับผลเสียใน
ระดับนอยที่สุดเชนกัน 

 4.2.7  ผลการวิเคราะหจํานวนและคารอยละของธุรกิจ   จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ
หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ดานลอจิสติกส  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-12  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4-12   แสดงจํานวนและคารอยละของธุรกิจ  จําแนกตามผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานลอจิสติกส  
 
 จากภาพที่ 4-12  พบวา  จํานวนธุรกิจที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบ คลัสเตอร  ไดรับผลดีดาน       
ลอจิสติกสมากกวาผลเสีย โดยจํานวนธุรกิจที่ไดรับผลดีในแตละขออยูระหวาง  รอยละ 75.34 – 86.30  
และมีผลเสียอยูระหวาง  รอยละ 15.07 – 24.66    

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

การ
หา
ผูข

ายวั
ตถ

ุดิบ
ราย

ให
ม

คาใ
ชจ
ายใ

นก
ารจั

ดห
าวัต

ถุด
ิบ

คาใ
ชจ
ายใ

นก
ารจั

ดเก
็บส

ินค
าคง

เหล
ือ

ตน
ทุน

ใน
การ

จัด
สง

สิ้น
คาใ

หล
ูกค

า

เวล
ากา

รส
ั่งซ

ื้อวั
ตถ

ุดิบ
โด
ยก
ลุม

เวล
าส
งม
อบ

สิน
คาใ

หล
ูกค

าโด
ยก
ลุม

คว
ามผ

ิดพ
ลาด

ใน
การ

จัด
สง

สิน
คาโ

ดย
กล

ุม

ผลดี ผลเสยี
ราย 

84.93 % 86.30 % 84.93 % 
82.19 % 

84.93 % 
82.19 % 75.34 % 

24.66 % 17.81 % 
15.07 % 

17.81 % 
15.07 % 13.70 % 15.07 % 

62 
ราย

 

63 
ราย

 

62 
ราย

 

60 
ราย

 

62 
ราย

 

60 
ราย

 

55 
ราย

 

11 
ราย

 

10 
ราย

 

11 
ราย

 

13 
ราย

 

11 
ราย

 

13 
ราย

 

18 
ราย

 



 36

 4.2.8  ผลการว ิเคราะห ระด ับของผลดีและผลเสียที ่ได ร ับหลังจากที ่ดํา เน ินธ ุรก ิจใน
รูปแบบคลัสเตอร  ดานลอจิสติกส  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 ภาพที่ 4-13  แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร  ดานลอจิสติกส   
 
 จากภาพที่ 4-13  พบวา  หลังจากที่ดําเนินธรุกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ธุรกิจไดรับผลดีในดาน
ลอจิสติกสเฉลี่ยรวม  อยูในระดับนอย  เมื่อพิจารณาเปนรายขอ พบวาธุรกิจสวนใหญมีผลดีอยูใน
ระดับนอย และมีเร่ืองคาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ และคาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือไดรับ
ผลดีอยูในระดบัปานกลาง สวนในดานผลเสีย ธุรกิจไดรับผลเสียดานลอจิสติกสเฉลี่ยรวมอยูใน
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เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม

เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม

ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา

คาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือ

คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ

การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม

ผลเสีย
ผลดี

คาเฉลี่ย 

ผลที่ไดรับ 

�  =  0.81 

�  =  0.89 

�  =  1.13 

�  =  1.27 

�  =  1.16 

�  =  0.91 

�  =  0.92 

�  =  0.92 
�  =  0.51 

�  =  0 

�  =  0.44 

�  =  0 

�  =  1.09 

�  =  0.82 

�  =  0.85 

�  =  0.79 

นอยที่สุด นอย ปานกลาง 
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ระดับนอยที่สุด และมีเร่ือง เวลาในการหาผูขายวัตถุดิบรายใหม คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ และ 
ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา มีผลเสียอยูในระดับนอย 

 4.2.9  ผลการว ิเคราะห ระด ับของผลดีและผลเสียที ่ได ร ับหลังจากที ่ดํา เน ินธ ุรก ิจใน
รูปแบบคลัสเตอร โดยภาพรวม  ปรากฏผลดังภาพที่ 4-14  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่  4-14    แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับผลดีและผลเสียที่ไดรับ

หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร โดยภาพรวม  
  
 จากภาพที่ 4-14  พบวา  หลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ธุรกิจไดรับผลดีเฉลี่ย
รวมทั้งหมดอยูในระดับปานกลาง  เมื่อพิจารณาเปนรายดาน พบวา ธุรกิจสวนใหญไดรับผลดี ดาน
การตลาด  ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  และดานการพัฒนาบุคลากรมีผลดีอยูในระดับ      
ปานกลาง   และมีดานลอจิสติกสไดรับผลดีอยูในระดับนอย สวนในดานผลเสียเฉลี่ยรวมทั้งหมดอยู
ในระดับนอย เมื่อพิจารณาเปนรายดานพบวา ธุรกิจสวนใหญไดรับผลเสียอยูในระดับนอยที่สุด 
และมี ดานการตลาดมีผลเสียอยูในระดับนอย 
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ผลเสีย

ผลดี

คาเฉลี่ย 

ผลที่ไดรับ 

�  =  0.55 

�  =  0.72 

�  =  0.79 

�  =  0.92 

�  =  0.48 
�  =  0.72 

�  =  0.50 

�  =  0.32 

�  =  0.51 

�  =  0.61 
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 จากวัตถุประสงคขอ 2  เพื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนตหลังจากเขารวม กลุมคลัสเตอร โดยจําแนกตามขนาดของธุรกิจของการวิจัย  
 การวิเคราะหขอมูลในดานความคิดเห็นเกี ่ยวกับ ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบ       
คลัสเตอรของธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต จําแนกตามขนาดของธุรกิจ วิเคราะหโดยใช 
ANOVA กรณีพบความแตกตาง จะเปรียบเทียบความแตกตางเปนรายคูโดยใช Scheffe Analysis 
 4.2.10  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอรโดยภาพรวมจําแนกตามขนาดของธุรกิจผลปรากฏดังตาราง     
ที่ 4-1 
 
ตารางที่ 4-1     แสดงการเปรยีบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร  โดยภาพรวม   จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   
 ผลดีท่ีไดรับ F P 

1 ดานการตลาด 2.549 0.086 
2 ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 0.268 0.766 
3 ดานการพัฒนาบุคลากร 1.737 0.184 
4 ดานลอจิสติกส 0.707 0.497 

ภาพรวมผลดีท่ีไดรับ 0.986 0.378 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
  
 จากตารางที่ 4-1  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ โดยภาพรวม พบวา ไมมีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05  เมื่อพิจารณาเปนรายดาน พบวา ไมมีความ
แตกตางกันเชนกัน 

    4.2.11  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร โดยภาพรวมจําแนกตามขนาดของธุรกิจ   ผลปรากฏดัง      
ตารางที่ 4-2 
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ตารางที่ 4-2     แสดงการเปรยีบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนนิธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร โดยภาพรวม จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   

 ผลเสียท่ีไดรับ F P 
1 ดานการตลาด 0.508 0.610 
2 ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 3.228 0.061 
3 ดานการพัฒนาบุคลากร 0.455 0.652 
4 ดานลอจิสติกส 0.058 0.944 

ภาพรวมผลเสียท่ีไดรับ 0.516 0.601 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
 
 จากตารางที่ 4-2  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  โดยภาพรวม พบวา  ไมมีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 เมื่อพจิารณาเปนรายดาน พบวา ไมมีความแตกตาง
กันเชนกัน 

 4.2.12  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร(Cluster)ดานการตลาด จําแนกตามขนาดของธุรกิจ ผลปรากฏดัง
ตาราง ที่ 4-3 
 
ตารางที่ 4-3   แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจใน 
                     รูปแบบคลัสเตอร ในดานการตลาด จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   
ขอ ผลดีท่ีไดรับ F P 
6 สวนแบงทางการตลาด 0.863 0.426 
7 การเปนที่ยอมรับผลิตภัณฑของตลาด 1.510 0.228 
8 จํานวนลูกคารายใหม 0.142 0.868 
9 การแขงขันในดานราคาของกลุม 0.325 0.724 
10 ตนทุนในการผลิตตอหนวย 0.072 0.931 
11 ผลกําไรตอหนวย 6.598 0.002* 
12 การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 5.696 0.005* 
13 คาใชจายในการเขาพบลูกคารายใหมที่กลุมแนะนํา 2.802 0.068 
14 การเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม 2.462 0.093 

เฉล่ียรวมผลดีท่ีไดรับดานการตลาด 2.549 0.086 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
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 จากตารางที่ 4-3  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  ในดานการตลาด พบวา  เฉลี่ยรวม
ผลดีดานการตลาดไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05  เมื่อพิจารณาเปนรายขอ  
พบวามีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  จํานวน  2  ขอ  ไดแก  ผลกําไร
ตอหนวย  และการกําหนดราคาสินคาโดยกลุม  จึงไดทําการทดสอบความแตกตางเปนรายคูดวยวิธี
ของ Scheffe ปรากฏผลการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ  เร่ืองผลกําไรตอหนวย 
จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู  ดังตารางที่ 4-4 
 
ตารางที่ 4-4 แสดงคาเฉลี่ยเปรียบเทยีบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ   เร่ืองผลกําไรตอหนวย 

จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู 
ขนาดของธุรกิจ  เล็ก กลาง ใหญ 

 µ 2.87 2.18 2.78 
เล็ก 2.87 - 0.69* 0.09 
กลาง 2.18  - 0.60 
ใหญ 2.78   - 

มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
 
 จากตารางที่ 4-4  เมื่อทดสอบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ   เร่ืองผลกําไรตอหนวย จําแนก
ตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู  พบวา ขนาดของธุรกิจที่ไดรับผลดีในเรื่องกําไรตอหนวย มีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ .05  จํานวน 1 คู  ไดแก  ธุรกิจขนาดเล็ก  ไดรับผลดีในเรื่อง
กําไรตอหนวยมากกวา ธุรกจิขนาดกลาง  

 4.2.13  ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ เร่ืองการกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 
จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู  ดังตารางที่ 4-5 
 
ตารางที่ 4-5   แสดงคาเฉลี่ยเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ   เร่ืองการกําหนดราคาสินคา

โดยกลุม  จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู 
ขนาดของธุรกิจ  เล็ก กลาง ใหญ 

 µ 2.93 2.22 2.43 
เล็ก 2.93 - 0.72* 0.50 
กลาง 2.22  - 0.22 
ใหญ 2.43   - 

มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
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 จากตารางที่ 4-5  เมื่อทดสอบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ  เร่ืองการกําหนดราคาสินคาโดยกลุม  
จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู   พบวา ขนาดของธุรกิจที่ไดรับผลดีในเรื่องการกําหนดราคา
สินคาโดยกลุม   มีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05  จํานวน 1 คู  ไดแก  ธุรกิจขนาดเลก็ 
ไดรับผลดีในเรื่องการกําหนดราคาสินคาโดยกลุมมากกวา  ธุรกิจขนาดกลาง 

 4.2.14  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานการตลาด จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  ผลปรากฏดังตารางที่ 4-6 
 
ตารางที่ 4-6     แสดงการเปรยีบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนนิธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร ในดานการตลาด จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   
ขอ ผลเสียท่ีไดรับ F P 
6 สวนแบงทางการตลาด NA NA 
7 การเปนที่ยอมรับผลิตภัณฑของตลาด NA NA 
8 จํานวนลูกคารายใหม NA NA 
9 การแขงขันในดานราคาของกลุม 0.375 0.553 
10 ตนทุนในการผลิตตอหนวย NA NA 
11 ผลกําไรตอหนวย NA NA 
12 การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 0.000 1.000 
13 คาใชจายในการเขาพบลูกคารายใหมที่กลุมแนะนํา 1.364 0.327 
14 การเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม NA NA 

เฉล่ียรวมผลเสียท่ีไดรับดานการตลาด 0.508 0.610 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
NA  หมายถึง  ไมสามารถคํานวณคาทางสถิติได 
 
 จากตารางที่ 4-6  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอรในดานการตลาด  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา  ไมมีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 

4.2.15  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ        
ผลปรากฏดังตารางที่ 4-7 
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ตารางที่ 4-7     แสดงการเปรยีบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   

ขอ ผลดีท่ีไดรับ F P 
15 การใชระยะเวลาในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับการผลิต 1.273 0.287 
16 ระยะเวลาที่ใชในการผลิต 3.176 0.049* 
17 การสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 3.014 0.056 
18 การสรางความแปลกใหมของผลิตภัณฑ 2.603 0.082 
19 ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ 0.259 0.772 
20 คาใชจายในการดําเนินการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 0.184 0.833 
21 การรวมกับกลุมตัดสินใจในการออกแบบผลิตภัณฑ 0.221 0.803 
22 เงินลงทุนดานเครื่องจักรที่ใชในการผลิต 1.077 0.347 

เฉล่ียรวมผลดีท่ีไดรับดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 0.268 0.766 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
 
 จากตารางที่ 4-7  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่
ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ 
พบวา ในภาพรวมไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ .05  เมื่อพิจารณาเปน   
รายขอ  พบวา  มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  จํานวน 1 ขอ  ไดแก  
ระยะเวลาที่ใชในการผลิต  จึงไดทาํการทดสอบความแตกตางเปนรายคูดวยวธีิของ Scheffe   
ปรากฏผลการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ  เร่ืองระยะเวลาที่ใชในการผลิต  จําแนก
ตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู  ดังตารางที่ 4-8 
 
ตารางที ่4-8   แสดงคาเฉลี่ยเปรียบเทยีบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ   เร่ืองระยะเวลาที่ใชในการผลิต     

จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู 
ขนาดของธุรกิจ  เล็ก กลาง ใหญ 

 µ 3.00 2.31 2.29 
เล็ก 3.00 - 0.69* 0.71 
กลาง 2.31  - 0.02 
ใหญ 2.29   - 

มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
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 จากตารางที่ 4-8  เมื่อทดสอบความแตกตางของผลดีที่ไดรับ  เร่ืองระยะเวลาทีใ่ชในการผลิต   
จําแนกตามขนาดของธุรกิจเปนรายคู   พบวา ขนาดของธุรกิจที่ไดรับผลดีในเรื่องระยะเวลาทีใ่ชใน
การผลิต      มีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05  จํานวน 1 คู  ไดแก  ธุรกิจขนาดเลก็ 
ไดรับผลดีในเรื่องการกําหนดราคาสินคาโดยกลุมมากกวา  ธุรกิจขนาดกลาง  

 4.2.16  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ        
ผลปรากฏดังตารางที่ 4-9 
 
ตารางที่ 4-9     แสดงการเปรยีบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนนิธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร(Cluster)ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑจําแนกตามขนาดของ
ธุรกิจ   

ขอ ผลเสียท่ีไดรับ F P 
15 การใชระยะเวลาในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับการผลิต 0.027 0.875 
16 ระยะเวลาที่ใชในการผลิต 0.592 0.574 
17 การสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 3.000 0.125 
18 การสรางความแปลกใหมของผลิตภัณฑ NA NA 
19 ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ NA NA 
20 คาใชจายในการดําเนินการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 1.692 0.220 
21 การรวมกับกลุมตัดสินใจในการออกแบบผลิตภัณฑ 3.077 0.91 
22 เงินลงทุนดานเครื่องจักรที่ใชในการผลิต NA NA 

เฉล่ียรวมผลเสียท่ีไดรับดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 3.228 0.061 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05   
NA  หมายถึง  ไมสามารถคํานวณคาทางสถิติได 
 
 จากตารางที่ 4-9  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร ในดานการวจิัยและพัฒนาผลิตภณัฑ จําแนกตามขนาดของ
ธุรกิจ  พบวา  ไมมีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 

 4.2.17  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานการพัฒนาบุคลากร    จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   ผลปรากฏดัง
ตารางที่ 4-10 
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ตารางที่ 4-10    แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนนิธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร ในดานการพัฒนาบุคลากร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   

ขอ ผลดีท่ีไดรับ F P 
23 ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏิบัติงาน 0.869 0.424 
24 นําความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอดใหแกเพื่อนรวมงาน 1.234 0.297 
25 คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของกลุม 0.602 0.551 
26 จํานวนของบุคลากรที่ใช 2.959 0.059 
27 การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม 0.991 0.377 
28 การเพิ่มเงินเดือนของพนักงานที่มีความสามารถเพิ่มขึ้นหลังจากเขากลุม

ฝกอบรม 
2.519 0.088 

เฉล่ียรวมผลดีท่ีไดรับดานการพัฒนาบุคลากร 1.737 0.184 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที ่ .05 
 
 จากตารางที่ 4-10  ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร ในดานการพัฒนาบคุลากร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา  
ไมมีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 

4.2.18  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ในดานการพัฒนาบุคลากร  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  ผลปรากฏดัง
ตารางที่ 4-11 
 
ตารางที่ 4-11    แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร ในดานการพัฒนาบุคลากร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   
ขอ ผลเสียที่ไดรับ F P 
23 ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏบิัติงาน NA NA 
24 นําความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอดใหแกเพื่อนรวมงาน NA NA 
25 คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของกลุม NA NA 
26 จํานวนของบุคลากรที่ใช NA NA 
27 การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม 0.280 0.764 
28 การเพิ่มเงินเดือนของพนักงานที่มคีวามสามารถเพิ่มขึ้นหลังจากเขากลุม

ฝกอบรม 
NA NA 

เฉล่ียรวมผลเสียที่ไดรับดานการพฒันาบคุลากร 0.455 0.652 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
NA  หมายถึง  ไมสามารถคํานวณคาทางสถิติได 



 45

 จากตารางที่ 4-11 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร ในดานการพัฒนาบคุลากร จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา  
ไมมีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 

 4.2.19  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร(Cluster) ดานลอจิสติกส  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  ผลปรากฏดัง
ตารางที่ 4-12 
 
ตารางที่ 4-12    แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจากที่ดําเนนิธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร ในดานลอจิสติกส จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   
ขอ ผลดีท่ีไดรับ F P 
29 การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม 1.654 0.200 
30 คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ 0.390 0.678 
31 คาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือ 0.162 0.850 
32 ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา 0.682 0.509 
33 เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม 0.175 0.840 
34 เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม 0.363 0.697 
35 ความผิดพลาดในการจัดสงสินคาโดยกลุม 0.045 0.956 

เฉล่ียรวมผลดีท่ีไดรับดานลอจิสติกส 0.707 0.497 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
 
 จากตารางที่ 4-12  ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบความแตกตางของผลดีที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร ในดานลอจิสติกส จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา  ไมมี
ความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 

 4.2.20  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ในดานลอจิสติกส จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  ผลปรากฏดังตารางที่ 4-13 
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ตารางที่ 4-13    แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจากที่ดําเนินธุรกิจ      
ในรูปแบบคลสัเตอร ในดานลอจิสติกส จําแนกตามขนาดของธุรกิจ   

ขอ ผลเสียท่ีไดรับ F P 
29 การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม 0.496 0.627 
30 คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ 0.662 0.546 
31 คาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือ 0.922 0.436 
32 ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา 1.208 0.339 
33 เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม NA NA 
34 เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม 0.769 0.489 
35 ความผิดพลาดในการจัดสงสินคาโดยกลุม NA NA 

เฉล่ียรวมผลเสียท่ีไดรับดานลอจิสติกส 0.058 0.944 
มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่  .05 
NA  หมายถึง  ไมสามารถคํานวณคาทางสถิติได 
 
 จากตารางที่ 4-13 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของผลเสียที่ไดรับหลังจาก
ที่ดําเนินธุรกจิในรูปแบบคลสัเตอร ในดานลอจิสติกส จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา  ไมมี
ความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 
 
4.3  ตอนที่ 3  ความคิดเห็นและขอเสนอแนะอื่น ๆ ท้ังผลดีและผลเสียท่ีมีผลตอการดาํเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร 
 ผลการวิเคราะหเนื้อหาจากแบบสอบถามปลายเปด ในสวนความคิดเห็นและขอเสนอแนะ
เพิ่มเติม เกี่ยวกับผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิต
ช้ินสวนยานยนต  เรียงจากมากไปหานอย  สรุปไดดังนี้ 

 4.3.1  ความคิดเห็นดานการตลาด 
                    ลําดับที่               ความถี่ 
   ผลดี 1 ทําใหมีลูกคาเพิ่มมากขึ้น    4 
    2 ผลประกอบการของธุรกิจดีขึ้น   3 
   ผลเสีย 1 มีการแขงขันสงูขึ้น    3 
    2 มีการเอาเปรียบกันภายในกลุม   1 
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 4.3.2  ความคิดเห็นดานการวิจัยและพฒันาผลิตภัณฑ 
                    ลําดับที่                 ความถี่ 
   ผลดี 1 มีการคิดคนผลิตภัณฑตวัใหมๆ เพิ่มมากขึ้น      2 
    2 ทําใหสินคามคีุณภาพดีขึ้น        1 
   ผลเสีย 1 มีคาใชจายสูงขึ้น          1 

 4.3.3  ความคิดเห็นดานการพัฒนาบุคลากรวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
                            ลําดับที่                 ความถี่ 
   ผลดี 1 พนักงานมีประสิทธิภาพในการทํางานมากขึ้น     23 
   ผลเสีย 1 ทําใหมีคาใชจายเพิ่มมากขึน้        1 

 4.3.4  ความคิดเห็นดานลอจสิติกส 
                  ลําดับที่         ความถี่ 
   ผลดี 1 ประหยดัคาใชจาย          1 
   ผลเสีย 1 การสงสินคามีความยุงยากมากขึ้น         4 
    2 ทําใหเพิ่มตนทุน           1 

 4.3.5  ความคิดเห็นขอเสนอแนะเพิ่มเติม  
          ลําดับที่        ความถี่ 
        1  ภาครัฐควรสนับสนุนใหมากขึ้น        5 
          2 กรมสงเสริมอุตสาหกรรมควรประชาสัมพันธขอมูล 
    ขาวสารตางๆ ใหมากขึน้             4 
          3  กลุมควรมีการจัดกิจกรรมภายในกลุมอยางสม่ําเสมอ     2 
 



บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 การวิจยัคร้ังนี ้ เปนการศึกษาผลจากการดําเนินธุรกิจในรปูแบบคลัสเตอร ของผูประกอบการ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยมวีัตถุประสงคของการวิจัยเปนดังนี ้
 1.  เพื่อศึกษาผลจากการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากที่ไดเขา
รวมกลุมคลัสเตอร 
 2.  เพื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากเขา
รวมกลุมคลัสเตอร โดยจําแนกตามขนาดของธุรกิจ 
 การดําเนินการวิจัยคร้ังนี้ ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ เจาของหรือผูบริหารระดับสูงใน
ธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตที่เขารวมกลุมคลัสเตอร โดยมีสํานักพัฒนาอุตสาหกรรม 
กรมสงเสริมอุตสาหกรรมเปนผูสนับสนุน จํานวนทั้งสิ้น 80 ราย ซ่ึงเครื่องมือที่ใชในการวิจัย เปน
แบบสอบถามที่สรางขึ้น แบงออกเปน 3 ตอน คือ 
 ตอนที่ 1 สภาพทั่วไปของสถานประกอบการและผูตอบแบบสอบถาม ลักษณะแบบสอบถาม
เปนแบบตรวจสอบรายการ (Check List) และคําถามปลายเปด (Open-ended Questionnaires) มีขอ
คําถาม 5 ขอ 
 ตอนที่ 2  ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนต แบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มีขอคําถาม 30 ขอ 
 ตอนที่ 3  ความคิดเห็นและขอเสนอแนะอื่น ๆ ทั้งผลดีและผลเสีย ที่มีตอผลการเขารวมกลุม
ธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตในรูแบบของคลัสเตอร ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบ
ปลายเปด (Open –ended Questionnaires) มีขอคําถาม 4 ขอ 
 การเก็บรวบรวมขอมูลกระทําโดยสงแบบสอบถามทางไปรษณีย และ สัมภาษณทาง
โทรศัพท โดยมีผูตอบแบบสอบถามจํานวนทั้งสิ้น 73 ราย คิดเปนรอยละ 91.25 ของทั้งหมด จาก
ขอมูลที่ได ผูวิจัยนํามาวิเคราะหสภาพทั่วไปของสถานประกาบการ ซ่ึงขอคําถามมีลักษณะเปนแบบ
เลือกตอบ (Check List) ใชวิธีคํานวณหาคาความถี่และรอยละ สําหรับขอมูลเกี่ยวกับผลการ
ดําเนินงานในดานการตลาด    ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ    ดานการพัฒนาบุคลากร   และ
ดานลอจิสติกส    มีลักษณะขอคําถามเปนแบบมาตราสวนประเมินคา  (Rating Scale)    ใชวิธีคํานวณหา 
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คาเฉลี่ย (µ)  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (�) การเปรียบเทียบผลการดําเนินงานหลังจากเขา
รวมกลุมคลัสเตอรในดาน การตลาด การวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑ การพัฒนาบุคลากร และลอจิสติกส 
จําแนกตามขนาดของสถานประกอบการ วิเคราะหโดยใช ANOVA  กรณีพบความแตกตาง          
จะเปรียบเทียบความแตกตางเปนรายคู โดยใช Scheffe Analysis สําหรับคําถามที่มีลักษณะ
ปลายเปด (Open-ended Questionnaires) ผูวิจัยไดใชวิธีการวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) 
 
5.1  สรุปผลการวิจัย 
 จากวัตถุประสงคการวิจัยขอที่ 1 เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนตที่เขารวมกลุมคลัสเตอร ผลการวิจัยพบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญผลิตชิ้นสวน
เกี่ยวกับยานยนตยนต เปนธุรกิจขนาดกลาง ลักษณะการดําเนินธุรกิจเปนแบบจําหนายทั้งใน
ประเทศและสงออกตางประเทศ เหตุผลที่เขารวมกลุมเพื่อตองการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน ดําเนินงานดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต 10 -15 ป  
 หลังจากดําเนินธุรกิจในร ูปแบบคลัสเตอร พบวาโดยภาพรวมธุรกิจไดรับผลดี ระดับ        
ปานกลาง และมีผลเสีย อยูในระดับนอย เมื่อวิเคราะหเปนรายดานทั้ง 4 ดานพบวา ดานการตลาด
ไดรับผลดี อยูในระดับ ปานกลาง แตดานผลเสียในดานการตลาด ธุรกิจไดรับผลเสียอยูในระดับ
นอย  ผลดีที่ธุรกิจไดรับดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑอยูในระดับปานกลาง แตดานผลเสียธุรกิจ
ไดรับผลเสียอยูในระดับนอย  ผลดีที่ธุรกิจไดรับดานการพัฒนาบุคลากรพบวาอยูในระดับปานกลาง 
แตดานผลเสีย ธุรกิจไดรับผลเสียอยูในระดับนอยที่สุด ผลดีที่ธุรกิจไดรับดานลอจิสติกส พบวาอยู
ในระดับนอย  แตในดานผลเสีย อยูในระดับนอยที่สุด  
 จากวัตถุประสงคของการวิจัย ในขอที่ 2 เพื่อเปรียบผลการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 
ของอุตสาหกรรมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร จําแนกตาม ขนาดของธุรกิจ 
โดยการเปรียบเทียบความแตกตางของงานวิจัยนี้มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 เปนดังนี้ 
 เปรียบเทียบความแตกตางของขนาดของธุรกิจหลังจากดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอรโดย
ภาพรวมของผลดีและผลเสีย พบวาไมมีความแตกตางกัน เมื่อเปรียบเทียบเปนรายดานไมพบความ
แตกตางกัน เชนกัน 
 เปรียบเทียบความแตกตาง ของขนาดของธุรกิจหลังจากที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 
เปนรายดานทั้งผลดีและผลเสีย  พบวาในดานผลดี  มี  2 ดานที่มีความแตกตางกัน   คือใน               
ดานการตลาด และดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  ในดานการตลาด พบวา ธุรกิจขนาดเล็ก 
ไดรับผลดีในเรื่องกําไรตอหนวยมากกวาธุรกิจขนาดกลาง  และธุรกิจขนาดเล็ก ไดรับผลดีในเรื่อง
การกําหนดราคาสินคาโดยกลุมมากกวาธุรกิจขนาดกลาง  สวนในดานของการวิจัยและพัฒนา
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ผลิตภัณฑ พบวาธุรกิจขนาดเล็ก ไดรับผลดีในเรื่องระยะเวลาที่ใชในการผลิตมากกวาธุรกิจขนาด
กลาง สวนความแตกตางของขนาดของธุรกิจในดานผลเสียที่ไดรับหลังจากดําเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร  ไมพบความแตกตางกัน 
 สําหรับความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพิ่มเติม  พบวาดานการตลาดมีความคิดเห็นและ
ขอเสนอแนะดานผลดี คือทําใหมีลูกคาเพิ่มมากขึ้น และมีผลประกอบการดีขึ้น สวนผลเสียคือมีการ
แขงขันกันเอง และ มีการเอาเปรียบกันในกลุม ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ดานผลดีคือมีการ
คิดคนผลิตภัณฑใหม ๆ มากขึ้น ผลเสียคือมีคาใชจายมากขึ้น ดานการพัฒนาบุคลากร ดานผลดี คือ
พนักงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น ผลเสียคือ มีคาใชจายมากขึ้น ดานลอจิสติกส ดานผลดีคือ ประหยัด
คาใชจาย ผลเสียคือการสงสินคามีความยุงยากมากขึ้น 
 
5.2  อภิปรายผลการวิจัย 
 จากผลของการศึกษาผลจากการดําธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร  ของผูประกอบการ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต สามารถนํามาอภิปรายผลไดดังนี้ 
 จากวัตถุประสงคการวิจัยขอที่ 1 เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ยานยนตหลังจากที่ไดดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร พบวา การดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 
ธุรกิจสวนใหญไดรับผลดีคิดเปนรอยละ 75.34-97.26 และดานผลเสียคิดเปนรอยละ2.74-17.81 และ
ภาพรวมของผลดีที่ไดรับอยูในระดับปานกลาง สวนภาพรวมของผลเสียที่ไดรับอยูในระดับนอย 
โดยเมื่อแยกเปนรายดาน  พบวา  ธุรกิจไดรับผลดีดานการตลาด  การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  การ
พัฒนาบุคลากร และดานลอจิสติกส มากกวา ผลเสีย ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ กองภพ (2547) 
พบวา การระดมความคิดจากหลากหลายหนวยงานที่เกี่ยวของ และดําเนินการอุตสาหกรรม       
ยานยนตในทิศทางเดียวกัน ชวยใหการพัฒนากลุมอุตสาหกรรมยานยนตมีศักยภาพมากขึ้น และ
งานวิจัยของ สวัสดิ์ (2544) พบวา การที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทยจะสามารถพัฒนา
และอยูรอดไดจําเปนตองรวมมือประสานงานกันอยางแทจริง ในดานการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีการ
ผลิต  การบริหารจัดการดานวัตถุดิบ  และการเชื่อมโยงเครือขายการตลาด 
 จากวัตถุประสงคการวิจัยขอที่ 2 เพี่อเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมผลิต
ช้ินสวนยานยนตหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร  โดยจําแนกตามขนาดของธุรกิจ  พบวา            
สถานประกอบการขนาดเล็ก  ไดรับผลดีในดานผลกําไรตอหนวยมากกวา สถานประกอบการขนาด
กลาง และในดานของการกําหนดราคาสินคาโดยกลุม พบวา สถานประกอบการขนาดเล็ก ไดรับ
ผลดีมากกวาสถานประกอบการขนาดกลาง เนื่องจากเมื่อดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร แลว
ธุรกิจ    มีการกําหนดทิศทางการดําเนินธุรกิจในทิศทางเดียวกัน ทําใหลดการแขงขันในธุรกิจ
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ประเภทเดียวกันลงทําใหธุรกิจขนาดเล็กมีศักยภาพในการประกอบธุรกิจมากขึ้น ทําใหมีกําไรตอ
หนวยเพิ่มขึ้น และลดตนทุนในการผลิตลง และมีการวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑมากขึ้น บุคลากรไดรับ
การฝกอบรมเพิ่มขึ้น มีการจัดการดานลอจิสติกสดีขึ้น แมจะมีเงินลงทุนที่นอยกวา และปริมาณการ
ผลิตที่นอยกวาก็ตาม  
 
5.3  ขอเสนอแนะ 
  5.3.1  ขอเสนอแนะทั่วไป 
 จากผลการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับ ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต ทําใหทราบขอมูลที่เปนประโยชนแกการ
นํามาพิจารณา ซ่ึงผูวิจัยขอเสนอแนะดังนี้ 
 1.  ภาครัฐควรใหการสนับสนุนการรวมกลุม ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ใหกับกลุม
อุตสาหกรรมขนาดเล็ก ที่ยังไมเขารวมกลุมคลัสเตอรเพื่อทําใหเพิ่มศักยภาพในการแขงขันมากขึ้น 

2.  กรมสงเสริมอุตสาหกรรม ควรติดตามผลการดําเนินงานเพื่อใหทราบถึงปญหา และส่ิงที่ 
ควรตองปรับปรุงแกไขทั้งในดานนโยบาย และการจัดการตาง ๆ รวมทั้งประชาสัมพันธขอมูล
ขาวสารใหกับธุรกิจที่ดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร และที่ยังไมเขารวมกลุม เพื่อใหผลการ
ดําเนินงานดีขึ้นกวาที่เปนอยูในปจจุบัน 
  5.3.2  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป 
 การวิจัยคร้ังนี้เพื่อศึกษาถึง ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของผูประกอบการ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยมีประชากรเปนเจาของหรือผูบริหารระดับสูงของ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต เพื่อใหเกิดประโยชนตอธุรกิจทางดานอุตสาหกรรม        
ยานยนต ภาครัฐบาล และภาคการศึกษา ผูวิจัยขอเสนอแนะวาในการวิจัยคร้ังตอไปควรมีการวิจัย
เพิ่มเติมในเรื่องตอไปนี้ 
 1.  ศึกษาสภาพและปญหาของผูประกอบการอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ดําเนิน
ธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร 
 2.  ศึกษาแนวทางการดําเนนิธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร ของกลุมอุตสาหกรรมที่ดำเนินธุรกิจใน
รูปแบบคลัสเตอร 
 3.  เนื่องจากการวิจยัคร้ังนี้กลุมประชากรทีเ่ปนธุรกจิขนาดเล็ก และ ธุรกจิขนาดกลาง  มีจํานวน
ไมถึง 30 ราย ถาในอนาคตมีการรวมกลุมของธุรกิจทั้ง 2 กลุมนี้เพิ่มขึน้มากกวา 30 ราย ควรศึกษา
เปรียบเทียบความแตกตางของขนาดธุรกิจในการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอรอีกครั้งหนึ่ง 
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ภาคผนวก ก 
 

-  หนังสือขอเชิญเปนผูเชี่ยวชาญตรวจสอบเครื่องมือ (แบบสอบถาม) 
           -  รายช่ือผูเชี่ยวชาญตรวจสอบเครื่องมือ (แบบสอบถาม) 
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รายชื่อผูเช่ียวชาญตรวจแบบสอบถาม 
 

 
 

ลําดับที่ ช่ือ - สกุล ตําแหนง / สถานที่ทํางาน 

1 คุณสมบัติ  เตมียสถิต 

รองกรรมการผูจัดการ 
บริษัท บี ที โอโตพารต จํากัด 
59 ม.2 ต.นาปา อ.เมือง จ.ชลบุรี 
โทร. 038-786909-10 

2 คุณสุเทพ  ไพรวงศ 

ผูอํานวยการฝายโรงงาน 
บริษัทยูนิตี้ อินดัสเตรียลกรุป จํากัด 
118 ม.3 ต.หนองละลอก อ.บานคาย จ.ระยอง 
โทร. 038-892400-11 

3 คุณชยพล  คตกิาร 

ประธานกลุมคลัสเตอรช้ินสวนจักรยานยนต 
สํานักพัฒนาอตุสาหกรรม 
ซ.ตรีมิตร ถ.พระราม 4 คลองเตย กรุงเทพฯ 
โทร. 02-3678149 

4 คุณประทวน  คลายศรี 

กรรมการผูจัดการ 
บริษัท กลุมสมบูรณ จํากดั 
112 ม. 2 ถ.บางนา – ตราด กม.15 ต.บางโฉลง 
อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ โทร. 02-7508570 

5 คุณสุชาติ  หิรัญชัย 

กรรมการผูจัดการ 
บริษัท ไทยชนาธร จํากัด 
61 ม.11 ซ.ชิวาชัย ถ.บางนา – ตราด ต.บางโฉลง 
อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ โทร. 02-3372305 
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แบบสอบถาม 
เร่ือง ผลจากการดําเนินธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร (Cluster) ของผูประกอบการอุตสาหกรรมการ

ผลิตชิ้นสวนยานยนต 
ตอนที่ 1.  ขอมูลสภาพทั่วไปขององคกรและผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง   โปรดทําเครื่องหมาย  ลงในชองวาง [   ]  หนาขอทีเปนขอมูลเก่ียวกับสถานภาพทั่วไป     
                ขององคกรและผูตอบแบบสอบถาม หรือเติมขอความลงในชองวาง แตละขอเลือกไดเพียง   
                ขอเดียว 
1.  ประเภทของชิ้นสวนยานยนตที่ทานผลติ  
 [  ] 1. ช้ินสวนเกี่ยวกับยานยนต  [  ] 2.  ช้ินสวนจําพวกพลาสติก และยาง 
 [  ]  3.  ช้ินสวนประกอบ   [  ]  4.  อ่ืน  ๆ (โปรดระบ)ุ......................... 
2.  ธุรกิจทานมีขนาดใด 
 [  ]  1.  ธุรกิจขนาดเล็ก (เงินลงทุนไมเกนิ10 ลานบาท)    

[  ]  2.  ธุรกิจขนาดกลาง (เงินลงทุนมากกวา10 ลานแตไมเกิน100ลานบาท) 
 [  ]  3.  ธุรกิจขนาดใหญ (เงินลงทุนมากกวา 100 ลานบาท) 
3.  ธุรกิจของทานดําเนนิธุรกิจในลกัษณะใด 
 [  ]  1.  ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ  [  ]  2.  ผลิตเพื่อสงออกตางประเทศ 
 [  ]  3.  ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออกตางประเทศ 
4.  เหตุผลในการเขารวมกลุมคลัสเตอร 
 [  ]  1.  ตองการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 
 [  ]  2.  ตองการใหลูกคามั่นใจวาผลิตภณัฑมีคุณภาพ 
 [  ]  3.  ตองการไดรับการสนับสนุนจากหนวยงานที่เกีย่วของ 
 [  ]  4.  ตองการเพิ่มความสามารถในการพฒันาผลิตภัณฑ 
 [  ]  5.  ตองการมีอํานาจตอรองกับคูคา 
5.  ประสบการณในการทํางานดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
 [  ]  1.  ต่ํากวา 5 ป [  ]  2.  5 ป – 10 ป 
 [  ]  3.  10 ป – 15 ป [  ]  4.  15 ป ขึ้นไป 
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ตอนที่ 2  ผลจากการเขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร (Cluster) ของธุรกิจอุตสาหกรรมผลิต
ชิ้นสวนยานยนต 

คําชี้แจง  ขอใหทานพิจารณารายการตอไปนี้แลวโปรดทําเครื่องหมาย ลอมรอบตัวเลือกใน           
               ชองระดับผลที่ไดรับซึ่งตรงกับความเปนจริงในองคกรของทานมากที่สุดเพียง ขอเดียว 
คําอธิบาย  ระดับผลที่ไดรับ หมายถึง ผลดี หรือ ผลเสีย ดานการดําเนนิงาน โดยเปรยีบเทียบ                
                  ผล การดําเนินงาน  กอน กับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบคลัสเตอร (Cluster)   
                  แลว แบงเปน  5 ระดับ คือ 
     •   ระดับท่ี 5  หมายถึง  ผลท่ีไดรับ  “ดีขึ้นกวากอนเขารวมกลุมมากที่สุด” หรือ 
      “มีผลเสียมากท่ีสุด” 
     •  ระดับท่ี 4  หมายถึง  ผลท่ีไดรับ  “ดีขึ้นกวากอนเขารวมกลุมมาก” หรือ  
      “มีผลเสียมาก” 
     •  ระดับท่ี 3  หมายถึง  ผลท่ีไดรับ  “ดีขึ้นกวากอนเขารวมกลุมปานกลาง” หรือ 
      “มีผลเสียปานกลาง” 
     •   ระดับท่ี 2  หมายถึง  ผลท่ีไดรับ  “ดีขึ้นกวากอนเขารวมกลุมนอย” หรือ 
      “มีผลเสียนอย” 
     •   ระดับท่ี 1  หมายถึง ผลท่ีไดรับ  “ดีขึ้นกวากอนเขารวมกลุมนอยท่ีสุด” หรือ 
      “มีผลเสียนอยท่ีสุด” 
ตัวอยางการตอบแบบสอบถาม 
ผลจากการดําเนินงานหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร (Cluster) ระดับผลที่ไดรับ 

ดานการตลาด 
A.  การเพิ่มของสวนแบงตลาด 
            ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
B.  การยอมรับผลิตภัณฑของตลาด 
                ผลดี                                 ผลเสีย 5 4 3 2 1 
ขอ A. ทานเลือกทําเครื่องหมาย   ในขอผลดี และทําเครื่องหมาย   ลอมรอบ 5  แสดงวา 
ธุรกิจทานมีผลดีดานการเพิม่สวนแบงตลาด หลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร  อยูในระดับมากที่สุด 
ขอ B. ทานเลอืกทําเครื่องหมาย    ในขอผลเสีย และทําเครื่องหมาย   ลอมรอบ 3 แสดงวา  
ธุรกิจทานมีผลเสียดานการยอมรับผลิตภณัฑของตลาดหลังเขารวมกลุมคลัสเตอร  อยูในระดบัปานกลาง 
ผลจากการดําเนินงานหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร (Cluster) ระดับผลที่ไดรับ 
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ดานการตลาด 
6.  สวนแบงทางการตลาด 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
7.  การเปนที่ยอมรับผลิตภัณฑของตลาด 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
8.  จํานวนลูกคารายใหม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
9.  การแขงขันในดานราคาของกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
10.  ตนทุนในการผลิตตอหนวย 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
11.  ผลกําไรตอหนวย 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
12.  การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
13.  คาใชจายในการเขาพบลกูคารายใหมทีก่ลุมแนะนํา 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
14.  การเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
ดานการวิจัยและพัฒนาผลติภัณฑ 
15.  การใชระยะเวลาในการแกไขปญหาทีเ่กิดขึ้นกับการผลิต 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
16.  ระยะเวลาที่ใชในการผลิต 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
17.  การสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
18.  การสรางความแปลกใหมของผลิตภัณฑ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
ผลจากการดําเนินงานหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร (Cluster) ระดับผลที่ไดรับ 
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19. ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
20.  คาใชจายในการดําเนนิการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
21.  การรวมกบักลุมตัดสินใจในการออกแบบผลิตภัณฑ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
22.  เงินลงทุนดานเครื่องจักรที่ใชในการผลิต 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
ดานการพฒันาบุคลากร 
23. ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏิบัติงาน 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
24.  นําความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอดใหแกเพื่อนรวมงาน 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
25.  คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
26.  จํานวนของบุคลากรที่ใช 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
27.  การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
28.  การเพิ่มเงนิเดือนของพนักงานที่มีความสามารถเพิ่มขึ้นหลังจากเขากลุมฝกอบรม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
ดานลอจิสติกส 
29.  การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
30. คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
 
 
ผลจากการดําเนินงานหลังจากเขารวมกลุมคลัสเตอร (Cluster) ระดับผลที่ไดรับ 
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31.  คาใชจายในการจัดเก็บสนิคาคงเหลือ 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
32.  ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
33.  เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
34.  เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
35.  ความ ผิดพลาดในการจดัสงสินคาโดยกลุม 
                ผลดี                                    ผลเสีย 5 4 3 2 1 
 
ตอนที่ 3  ขอเสนอแนะผลจากการไดเขารวมกลุมคลัสเตอร (Cluster) ของธุรกิจอุตสาหกรรมการ

ผลิตชิ้นสวนยานยนต  
 
คําชี้แจง  โปรดแสดงความคดิเห็นหรือขอเสนอแนะเพิ่มเติมเ ก่ียวกับผลจากการเขารวมกลุม 
                คลัสเตอร (Cluster) ของธุรกิจอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
 

1. ดานการตลาด 
ผลดี .......................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
................................................................................................................................................ 
ผลเสีย ....................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
................................................................................................................................................ 
 
 
 
2.  ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
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...............................................................................................................................................
............................................................................................................................................... 
ผลเสีย ....................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
............................................................................................................................................... 
 
3.  ดานการพฒันาบุคลากร   
ผลดี .......................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
............................................................................................................................................... 
ผลเสีย ....................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
............................................................................................................................................... 
 
4.  ดานลอจิสติกส 
ผลดี .......................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
................................................................................................................................................ 
ผลเสีย ....................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
...............................................................................................................................................
................................................................................................................................................ 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

-  ตารางวิเคราะหขอมูล 
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ตารางผลการวิเคราะหขอมูล 
  
 จากการนําเสนอผลการของวิจัยในบทที่ 4 หัวขอ 4.1  การวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไป
ของธุรกิจ ผูวิจัยไดนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลในรูปแบบแผนภูมิในสวนนี้ผูวิจัยจึงได
นําเสนอในรูปแบบตารางดังนี้   
 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 ตอนที่ 1  การวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ ซ่ึงแบบสอบถามเปนแบบเลือกตอบ 
(Check  List)  
 ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามประเภทของชิ้นสวนยานยนตที่
ผลิต  ปรากฏผลดังตารางที่ ค-1 
ตารางที่ ค-1  แสดงจาํนวนและคารอยละของผูตอบแบบสอบถาม    จําแนกตามประเภทของ

ช้ินสวนยานยนตที่ผลิต 
 ประเภทของชิ้นสวนยานยนตท่ีผลิต จํานวน รอยละ 

ช้ินสวนเกี่ยวกับยานยนต 23 31.51 
ช้ินสวนจําพวกพลาสติก และ ยาง 22 30.14 
ช้ินสวนประกอบ 12 16.44 
อื่น ๆ 16 21.91 
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามขนาดของธุรกิจ ปรากฏผลดัง
ตารางที่ 4-2  
ตารางที่ ค-2  แสดงจํานวนและคารอยละของผูตอบแบบสอบถาม  จําแนกตามขนาดของธุรกิจ  

ขนาดของธุรกิจธุรกิจ จํานวน รอยละ 
อุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
(เงินลงทุนไมเกิน  10  ลานบาท) 

15 22.55 

อุตสาหกรรมขนาดกลาง 
(เงินลงทุนมากกวา 10 ลานบาท แตไมเกิน  100 ลานบาท) 

49 67.12 

อุตสาหกรรมขนาดใหญ 
(เงินลงทุนมากกวา  100  ลานบาท) 

9 12.33 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามลักษณะของการดาํเนินธุรกิจ 
ปรากฏผลดังตารางที่ ค-3  
ตารางที่ ค-3  แสดงจํานวนและคารอยละของผูตอบแบบสอบถาม  จําแนกตามตามลกัษณะของการ

ดําเนินธุรกจิ 
ลักษณะของการดําเนินธุรกิจ จํานวน รอยละ 

ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ 26 35.62 
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออกตางประเทศ 47 64.38 
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามเหตุผลในการเขารวมกลุมคลัสเตอร  
ปรากฏผลดังตารางที่ ค-4  
ตารางที่ ค-4  แสดงจํานวนและคารอยละของผูตอบแบบสอบถาม  จําแนกตามเหตุผลในการเขา

รวมกลุม คลัสเตอร 
เหตุผลในการเขารวมกลุมคลัสเตอร   จํานวน รอยละ 

ตองการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 28 38.36 
ตองการใหลูกคามั่นใจวาผลิตภัณฑมีคุณภาพ 6 8.22 
ตองการไดรับการสนับสนุนจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 10 13.70 
ตองการเพิ่มความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ 18 24.66 
ตองการมีอํานาจตอรองกับคูคา 11 15.06 
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพทั่วไปของธุรกิจ จําแนกตามประสบการณในการทํางาน
ดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต  ปรากฏผลดังตารางที่ ค-5  
 
ตารางที่ ค-5   แสดงจํานวนและคารอยละของผูตอบแบบสอบถาม  จําแนกตามประสบการณในการ

ทํางานดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
ประสบการณในการทํางาน จํานวน รอยละ 

ตํ่ากวา  5  ป 5 6.85 
5 ป – 10 ป 15 20.55 
10 ป – 15 ป 29 39.73 
15 ปขึ้นไป 24 32.87 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบผลที่ไดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจใน   รูปแบบ 
คลัสเตอร (Cluster)  ในดานการตลาด  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-6 
ตารางที่  ค-6  แสดงจาํนวนและคารอยละของผลที่ไดรับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ    

คลัสเตอร (Cluster)ในดานการตลาด 
ผลดี ผลเสีย ผลท่ีไดรับ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ขอ 6    สวนแบงทางการตลาด 71 97.26 2 2.74 
ขอ 7    การเปนที่ยอมรับผลิตภัณฑของตลาด 71 97.26 2 2.74 
ขอ 8    จํานวนลูกคารายใหม 71 97.26 2 2.74 
ขอ 9    การแขงขันในดานราคาของกลุม 60 82.19 13 17.81 
ขอ 10  ตนทุนในการผลิตตอหนวย 69 94.52 4 5.48 
ขอ 11  ผลกําไรตอหนวย 69 94.52 4 5.48 
ขอ 12  การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 65 89.04 8 10.96 
ขอ 13  คาใชจายในการเขาพบลูกคารายใหมที่กลุมแนะนํา 68 93.15 5 6.85 
ขอ 14  การเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม 71 97.26 2 2.74 
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบ   
คลัสเตอร (Cluster)ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-7 
ตารางที่  ค-7   แสดงจํานวนและคารอยละของของผลที่ไดรับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจใน

รูปแบบคลัสเตอร (Cluster)  ในดานการวจิยัและพฒันาผลิตภัณฑ 
ผลดี ผลเสีย 

ผลที่ไดรับ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ขอ 15  การใชระยะเวลาในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับการ
ผลิต 

65 89.04 8 10.96 

ขอ 16  ระยะเวลาที่ใชในการผลิต 61 83.56 12 16.44 
ขอ 17  การสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 64 87.67 9 12.33 
ขอ 18  การสรางความแปลกใหมของผลิตภัณฑ 68 93.15 5 6.85 
ขอ 19  ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ 68 93.15 5 6.85 
ขอ 20  คาใชจายในการดําเนินการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 60 82.19 13 17.81 
ขอ 21  การรวมกับกลุมตัดสินใจในการออกแบบผลิตภัณฑ 60 82.19 13 17.81 
ขอ 22  เงินลงทุนดานเครื่องจักรที่ใชในการผลิต 65 89.04 8 10.96 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster)ในดานการพัฒนาบุคลากร  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-8 
ตารางที่  ค-8   แสดงจาํนวนและคารอยละของผลที่ไดรับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
                         คลัสเตอร (Cluster)ในดานการพัฒนาบุคลากร 

ผลดี ผลเสีย ผลท่ีไดรับ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ขอ 23  ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏิบัติงาน 71 97.26 2 2.74 
ขอ 24  นําความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอด
ใหแกเพื่อนรวมงาน 

71 97.26 2 2.74 

ขอ 25  คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของ
กลุม 

70 95.89 3 4.11 

ขอ 26  จํานวนของบุคลากรที่ใช 70 95.89 3 4.11 
ขอ 27  การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม 63 86.30 10 13.70 
ขอ 28  การเพิ่มเงินเดือนของพนักงานที่มีความสามารถ
เพิ่มขึ้นหลังจากเขากลุมฝกอบรม 

70 95.89 3 4.11 

 
 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster)ในดานลอจิสติกส  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-9 
ตารางที่  ค-9   แสดงจาํนวนและคารอยละของผลที่ไดรับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
                         คลัสเตอร (Cluster)ในดานลอจิสติกส 

ผลดี ผลเสีย 
ผลที่ไดรับ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ขอ 29  การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม 62 84.93 11 15.07 
ขอ 30  คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ 63 86.30 10 13.70 
ขอ 31  คาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือ 62 84.93 11 15.07 
ขอ 32  ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา 60 82.19 13 17.81 
ขอ 33  เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม 62 84.93 11 15.07 
ขอ 34  เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม 60 82.19 13 17.81 
ขอ 35  ความผิดพลาดในการจัดสงสินคาโดยกลุม 55 75.34 18 24.66 
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 ตอนท่ี 2  การวิเคราะหขอมูลในดานความคิดเห็นเกี่ยวกับ ผลจากการเขารวมกลุมธุรกิจใน
รูปแบบ    คลัสเตอร (Cluster)  ของธุรกิจอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนต  ในดานการตลาด    
ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ    ดานการพัฒนาบุคลากร  และดานลอจิสติกส  ซ่ึงลักษณะ
แบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประเมินคา (Rating Scale) 
 

 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster)โดยภาพรวมแตละดาน  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-10 
ตารางที่  ค-10   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของผลที่ไดรับ  หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิ

ในรปูแบบคลสัเตอร (Cluster)โดยภาพรวมแตละดาน 
ผลดี ผลเสีย 

ผลที่ไดรับ 
µ � µ � 

     1        ดานการตลาด 2.63 0.48 2.07 0.72 
     2        ดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 2.64 0.92 1.35 0.50 
     3        ดานการพัฒนาบุคลากร 3.03 0.79 1.13 0.51 
     4        ดานลอจิสติกส 2.40 0.72 1.37 0.61 
               ภาพรวม 2.68 0.55 1.52 0.61 
  
 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster) ในดานการตลาด  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-11 
ตารางที่  ค-11   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของผลที่ไดรับ  หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิ

ในรปูแบบคลสัเตอร (Cluster) ในดานการตลาด 
ผลดี ผลเสีย 

ผลที่ไดรับ 
µ � µ � 

ขอ 6    สวนแบงทางการตลาด 2.94 0.75 1.00 0 
ขอ 7    การเปนที่ยอมรับผลิตภัณฑของตลาด 2.92 0.73 1.00 0 
ขอ 8    จํานวนลูกคารายใหม 3.35 0.93 2.00 0 
ขอ 9    การแขงขันในดานราคาของกลุม 2.63 0.61 2.23 0.73 
ขอ 10  ตนทุนในการผลิตตอหนวย 2.45 0.58 2.25 0.50 
ขอ 11  ผลกําไรตอหนวย 2.41 0.77 2.00 0.82 
ขอ 12  การกําหนดราคาสินคาโดยกลุม 2.40 0.77 2.00 0.54 
ขอ 13  คาใชจายในการเขาพบลูกคารายใหมที่กลุมแนะนํา 2.22 0.73 2.00 1.00 
ขอ 14  การเปลี่ยนแปลงนโยบายทางการตลาดของกลุม 2.23 0.74 1.50 0.71 
เฉลี่ยรวมดานการตลาด 2.63 0.48 2.07 0.72 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster)ในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-12 
ตารางที่  ค-12   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของผลที่ไดรับ  หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิ

ในรปูแบบคลสัเตอร (Cluster) ในดานการวิจัยและพฒันาผลิตภัณฑ   
ผลดี ผลเสีย 

ผลที่ไดรับ 
µ � µ � 

ขอ 15  การใชระยะเวลาในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นกับการ
ผลิต 

2.42 0.81 1.38 0.52 

ขอ 16  ระยะเวลาที่ใชในการผลิต 2.44 0.89 1.75 0.75 
ขอ 17  การสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 2.89 1.13 1.67 0.71 
ขอ 18  การสรางความแปลกใหมของผลิตภัณฑ 3.22 1.27 1.00 0 
ขอ 19  ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑ 3.03 1.16 1.00 0 
ขอ 20  คาใชจายในการดําเนินการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 2.47 0.89 1.31 0.48 
ขอ 21  การรวมกับกลุมตัดสินใจในการออกแบบผลิตภัณฑ 2.50 0.91 1.46 0.52 
ขอ 22  เงินลงทุนดานเครื่องจักรที่ใชในการผลิต 2.32 0.92 1.38 0.52 
เฉลี่ยรวมดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 2.64 0.92 1.35 0.50 
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลเพือ่เปรียบเทียบผลทีไ่ดรับ   หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิในรูปแบบ  
คลัสเตอร (Cluster)ในดานการพัฒนาบุคลากร  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-13 
ตารางที่  ค-13   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของผลที่ไดรับ  หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิ

ในรปูแบบคลสัเตอร (Cluster) ในดานการพัฒนาบุคลากร   
ผลด ี ผลเสีย 

ผลทีไ่ดรับ 
µ � µ � 

ขอ 23  ความรูความสามารถของพนักงานในการปฏบิัติงาน 3.80 1.05 1.00 0 
ขอ 24  นาํความรูความสามารถที่เขาฝกอบรมมาถายทอดใหแก
เพื่อนรวมงาน 

3.66 1.00 1.00 0 

ขอ 25  คาใชจายในการสงพนักงานเขารวมการฝกอบรมของกลุม 2.93 0.92 1.33 0.58 
ขอ 26  จํานวนของบุคลากรที่ใช 2.73 0.88 1.00 0 
ขอ 27  การลาออกของพนักงานหลังจากเขาฝกอบรมของกลุม 2.38 0.83 1.10 0.32 
ขอ 28  การเพิ่มเงินเดือนของพนักงานที่มีความสามารถเพิ่มขึ้น
หลังจากเขากลุมฝกอบรม 

2.50 0.93 1.00 0 

เฉลี่ยรวมดานการพัฒนาบุคลากร 3.03 0.79 1.13 0.51 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบผลที่ไดรับ หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกิจในรูปแบบ 
คลัสเตอร (Cluster)  ในดานลอจิสติกส  ผลปรากฏดังตารางที่ ค-14 
ตารางที่  ค-14   แสดงคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของผลที่ไดรับ  หลังจากที่เขารวมกลุมธุรกจิ

ในรปูแบบคลสัเตอร (Cluster) ในดานลอจสิติกส   
ผลดี ผลเสีย 

ผลที่ไดรับ 
µ � µ � 

ขอ 29  การหาผูขายวัตถุดิบรายใหม 2.47 0.74 1.73 0.79 
ขอ 30  คาใชจายในการจัดหาวัตถุดิบ 2.52 0.67 1.50 0.85 
ขอ 31  คาใชจายในการจัดเก็บสินคาคงเหลือ 2.52 0.67 1.45 0.82 
ขอ 32  ตนทุนในการจัดสงสินคาใหลูกคา 2.15 0.90 1.77 1.09 
ขอ 33  เวลาการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยกลุม 2.48 0.84 1.00 0 
ขอ 34  เวลาสงมอบสินคาใหลูกคาโดยกลุม 2.40 0.91 1.23 0.44 
ขอ 35  ความผิดพลาดในการจัดสงสินคาโดยกลุม 2.42 0.74 1.00 0 
เฉลี่ยรวมดานลอจิสติกส 2.40 0.72 1.37 0.61 
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