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การศึกษางานวิจัยครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัยเป็นแบบการวิจัยเชิงผสม คือ การวิจัยเชิงปริมาณ โดยใช้วิธีเก็บ
รวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม จากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 327 ราย และการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรมทางสถิติ 
เพื่อวิเคราะห์สถิติร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการประเมินระดับความเสี่ยง ผลการวิจัย 
พบว่า ระดับของปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอกตามระดับความเสี่ยงสูง ดังนี้ ราคาของ
วัตถุดิบเพิ่มขึ้น ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ การเพิ่มภาษีศุลกากร ความล้มเหลวของการขนส่ง 
ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี 
วิกฤตน้ ามัน อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม ้ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก ภัยธรรมชาติ ความผิดพลาดของระบบIT 
การประท้วง และการโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามล าดับ ระดับของปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทาน
ภายในตามระดับความเสี่ยงสูง ดังนี้ การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน 
ขาดทักษะ และความช านาญ  เครื่องจักรช ารุด เสียหาย ขาดแคลนเงินทุน ความผิดพลาดในการจ่าย
วัตถุดิบผิด การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น  การ
วางแผนการผลิตผิดพลาด การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด ตามล าดับ ดังนั้นผู้บริหาร
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยควรน าไปวางแผนกลยุทธ ์ก าหนดนโยบาย และแผนปฏิบัติการเพื่อป้องการความ
เสี่ยงที่จะเกิดขึ้นตามมา 
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Abstract 
 
The objective of this research was to study the factors influencing the risks affecting the 
supply chain of Thailand’s automotive industry using a mixed research approach: the 
quantitative research that used a questionnaire to collect data from 327 samples and the 
qualitative research that used in-depth interviews with the executives in Thailand’s 
automotive industry as an additional tool. The data analysis consisted of percentage, 
mean, standard deviation, and risk assessment. According to the results, the factors 
influencing the risks occurring outside the supply chain regarding the high level of risk are 
as follows: increased prices, quality problems of the suppliers, increase of taxes, failure of 
transportation, failure of suppliers, change of customers’ supplies, change of technology, 
oil crisis, accidents such as fire, export and import limitations, natural disasters, errors of IT 
systems, strikes, and terrorist attacks, respectively. The factors influencing the risks 
occurring within the supply chain regarding the high level of risk are as follows: setting or 
implementation of policy and strategy, lack of human resources, skills, and competence, 
errors, damage to and lack of machines, lack of investment, errors in raw materials usage, 
inefficient internal operations, for example, production, finance, and marketing, failure of 
production planning, and errors of quality inspection of raw materials or parts, 
respectively. In consequence, the executives of Thailand’s automotive industry should 
plan strategies, policies, and procedures with a focus on preventing these incoming risks.  
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บทที่ 1 
ความเป็นมา และความส าคัญของปัญหา 

 
1.1 บทน า 

ในกระแสของโลกาภิวัฒน์ในปัจจุบัน การด าเนินธุรกิจอุตสาหกรรมจะต้องด าเนินการภายใต้
สภาวะแวดล้อมที่เต็มไปด้วยสภาวะของการแข่งขัน ความผันผวนและความไม่แน่นอนของสภาวการณ์
แวดล้อมต่าง ๆ ตลอดเวลา  เช่น ความผันผวนของภาวะเศรษฐกิจโลก การผันผวนของราคาน  ามัน การ
ผันผวนของอัตราดอกเบี ย สภาวะเงินเฟ้อหรือเงินฝืด ความไม่แน่นอนทางการเมือง สภาพทางสังคมที่
เปลี่ยนแปลงไป ภัยจากการก่อการร้าย  ภัยธรรมชาติ ฯลฯ ล้วนท าให้ธุรกิจและองค์กรต่าง ๆ ได้รับ
ผลกระทบในทุกภาคส่วน และนบัเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบต่อองค์กรซึ่งยากจะควบคุมได้ สภาวการณ์เช่นนี 
นับวันจะยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ น ท าให้องค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมต่าง ๆ จะต้องปรับตัว และมีแผนการที่
มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพที่จะป้องกันอันตรายหรือความเสียหายต่าง ๆ ที่อาจเกิดขึ นแก่องค์กร หรือ
กระทบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายขององค์กร ภายใต้ความผันผวนและความไม่แน่นอน
ดังกล่าว เพราะสภาวะความไม่แน่นอนจะส่งผลกระทบต่อองค์กรได้ทั งในทางบวกและในทางลบ ความผัน
ผวนและความไม่แน่นอนของสภาวการณ์แวดล้อมต่าง ๆ ที่องค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมต้องประสบนั น เป็น
สภาวะที่ท าให้เกิดความเสี่ยง (Risk) แก่องค์กร ในการด าเนินงานของภาคธุรกิจอุตสาหกรรม มีความ
เชื่อมโยงเกี่ยวพันกันเป็นรูปแบบของโครงข่ายที่เรียกว่า “โซ่อุปทาน (Supply Chain)”  อันเป็นโครงข่าย
กิจกรรมในการจัดส่งผลิตภัณฑ์หรือบริการให้แก่ลูกค้า โดยที่กิจกรรมในโครงข่ายเริ่มจาก (1) การแสวงหา
แหล่งวัตถุดิบและชิ นส่วน  (2) การผลิตและการประกอบผลิตภัณฑ์  (3) การจัดการคลังสินค้า  (4) การรับ
การสั่งซื อและติดตามตรวจสอบ  (5) การกระจายสินค้าไปตามช่องทางต่าง ๆ และการจัดส่งให้ถึงมือลูกค้า 
โครงสร้างโซ่อุปทานขององค์กรธุรกิจอุตสาหกรรม จะประกอบด้วยองค์ประกอบ 3 องค์ประกอบ ได้แก่ 
ผู้ขายวัตถุดิบหรือชิ นส่วนภายนอก (External Suppliers) หน่วยหน้าที่หลักภายในองค์กร( Internal 
Functions) และผู้กระจายสินค้าภายนอก (External Distributors) ดังนั น การจัดการโซ่อุปทาน 
(Supply Chain Management) จึงถือเป็นหน้าที่ทางธุรกิจที่ส าคัญอย่างมาก ที่จะประสานงานและบริหาร
จัดการกิจกรรมต่าง ๆ ในระบบโซ่อุปทาน เพื่อเชื่อมโยงผู้ขายหรือผู้จัดส่งวัตถุดิบหรือสิ นส่วน (Suppliers) ผู้
ขนส่ง (Transporters) หน่วยงานภายในองค์กร (Internal Department) องค์กรภายนอก (Third-Party 
Company) และระบบข้อมูล ดังนั นการด าเนินงานจากสถานการณ์ความไม่แน่นอนต่าง ๆ ที่มีโอกาส
เกิดขึ นได้เสมอ ส่งผลท าให้กลายเป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการปฏิบัติการ (Operational Risk) ในโซ่
อุปทาน  

อุตสาหกรรมยานยนต์นับเป็นอุตสาหกรรมหลักส าคัญอุตสาหกรรมหนึ่งของไทย สามารถสร้าง
มูลค่าทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ โดยมีสัดส่วนในมูลค่าผลิตภัณฑ์ในประเทศด้านอุตสาหกรรมการผลิต 
ประมาณร้อยละ 10 มีการจ้างงานซึ่งเป็นแรงงานระดับฝีมือขึ นไปโดยตรงมากกว่า 5 แสนคนในปีพ.ศ. 
2555(แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี พ.ศ. 2555-2559 , 2555)  ยังไม่นับรวมมูลค่าที่เกิดขึ นอัน
เนื่องจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง อาทิเช่น อุตสาหกรรมต้นน  า อุตสาหกรรมบริการในส่วนที่เกี่ยวกับ
การเงิน การประกันภัย และบริการหลังการขาย นอกจากนี ยังสามารถก้าวขึ นสู่การเป็นผู้น าในภูมิภาค
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และระดับโลกด้วยการมีปริมาณการผลิตรถยนต์มากเป็นอันดับหนึ่งในอาเซียน และเป็นล าดับที่ 12 ของ
ประเทศผู้ผลิตรถยนต์ของโลกในปีพ.ศ. 2558 รวมถึงการเป็นฐานการผลิตรถจักรยายนต์และชิ นส่วนยาน
ยนต์ในภูมิภาคเช่นกัน อย่างไรก็ตาม ความท้าทายในอนาคตยังเป็นปัจจัยที่ต้องน ามาพิจารณาอย่าง
รอบคอบในการก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาเพื่อให้อุตสาหกรรมนี เติบโตต่อไปได้อย่างยั่งยืน โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งทิศทางแนวโน้มของโลกในการให้ความส าคัญกับเรื่องสิ่งแวดล้อม และความปลอดภัย ท าให้
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยต้องมุ่งมั่นพัฒนาเทคโนโลยีและขีดความสามารถที่จะต้องสามารถตอบ
โจทย์เหล่านี ได้ผลิตภัณฑ์ในอนาคตจะต้องมุ่งสู่การเป็นยานยนต์ที่สะอาดลดมลภาวะและปลอดภัยมากขึ น 
ตามความเข้มงวดของมาตรฐานสากลนอกจากนี ทิศทางของธุรกิจยานยนต์ทั งในด้านอุปสงค์และอุปทานที่
มีการปรับเปลี่ยน จากการการเปลี่ยนแปลงของศูนย์กลางเศรษฐกิจโลกจากตะวันตกสู่ตะวันออก ท าให้
ภูมิภาคเอเชียมีความส าคัญมากยิ่งขึ นทั งในแง่การเป็นตลาดที่มีความส าคัญมากขึ น และการเป็นฐานการ
ผลิตยานยนต์ที่ส าคัญของโลกมากขึ น ท าให้รูปแบบการแข่งขันแตกต่างไปจากเดิม เช่น ประเทศที่เคยเป็น
คู่ค้า กลับมาเป็นคู่แข่ง การย้ายฐานการผลิตรวมถึงความร่วมมือทางธุรกิจเพื่อสร้างความได้เปรียบในการ
แข่งขัน เป็นต้น ในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้เติบโตอย่างยั่งยืน ภายใต้สภาวะแวดล้อมที่
เปลี่ยนแปลงเหล่านี จะต้องให้ความส าคัญกับปัจจัยส าคัญใน 4 ด้าน คือ นโยบายของภาครัฐที่เหมาะสมใน
การเอื ออ านวยให้มีการขยายการลงทุนและตลาดในประเทศ โดยนโยบายต่าง ๆ จะต้องมีการบูรณาการ
อย่างเป็นระบบ การเตรียมการเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีเพื่อยกระดับขีดความสามารถ
ในการพัฒนาผลิตภัณฑ์รักษ์โลก การสร้างมูลค่าในประเทศให้มากขึ นด้วยการเพิ่มผลิตภาพให้กับผู้ผลิต
ชิ นส่วนยานยนต์ และการเตรียมความพร้อมด้านบุคลากรทั งด้านปริมาณและคุณภาพ (สถาบันยานยนต์ 
กระทรวงอุตสาหกรรม : ปี 2555) 
 ปัจจุบันพบว่า การจัดการโซ่อุปทานได้มีความส าคัญมากยิ่งขึ นในระบบการด าเนินงานของธุรกิจ
อุตสาหกรรม เนื่องจากการขยายขอบข่ายในการใช้ผู้รับจ้างหรือผู้ขายภายนอก (Outsourcing) มากยิ่งขึ น 
(Juttner et al., 2003.) ความซับซ้อนของโครงข่ายโซ่อุปทานยิ่งมีมาก ย่อมท าให้เกิดความซับซ้อนใน
ความสัมพันธ์ในโซ่อุปทานมากขึ น เป็นเหตุแห่งการเพิ่มขึ นของความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Peck, 2005) 
ความเสี่ยงในโซ่อุปทานมีมากขึ น เนื่องจากการใช้ผู้รับจ้างผลิตหรือผู้ขายจากแหล่งนานาชาติ ท าให้เกิด
ความเสี่ยงด้านการขนส่ง วัฒนธรรมที่แตกต่าง วิธีการด าเนินธุรกิจ หรือการผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 
(Berry, 2004) นอกจากนี  การมุ่งเน้นในการลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ (Cost-Efficiency) ในการ
จัดการโซ่อุปทานตั งแต่ทศวรรต 1990 เป็นตน้มา (Lee, 2004) องค์กรที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทานจะทุ่มเท
ความพยายามในการสร้างศักยภาพในการแข่งขัน โดยการประยุกต์ใช้แนวความคิดของกระบวนการ
ร่วมมือกันอย่างแน่นแฟ่นในแนวดิ่งในโซ่อุปทาน (Childerhouse, 2003) แนวความคิดดังกล่าวนี ได้ถูก
น ามาใช้ทั งในอุตสาหกรรมยานยนต์ ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ และอุตสาหกรรม อื่น ๆ อีกมากมาย โดย
ผ่านการประยุกต์ใช้แนวความคิดของระบบทันเวลาพอดี (Just-in-Time or Just-in-Sequence) เพื่อลด
ระดับของพัสดุคงคลังในระบบตามแนวปรัชญาของโซ่อุปทานแบบลีน (Lean Supply Chain) ด้วยการ
ประสานความร่วมมืออย่างแนบแน่นกับผู้ผลิตหรือผู้ขายภายนอก แต่ผลชดเชยที่เกิดขึ นในทางตรงข้าม 
คือความเสี่ยงอันเนื่องจากความผันผวนจากความไม่แน่นอนในโซ่อุปทาน เนื่องจากการที่ไม่มีพัสดุคงคลัง
ส ารองเผื่อเหลือเผื่อขาด (Safety Stock)  
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ปัจจัยภายนอกที่ส าคัญ ก็นับเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญที่เป็นตัวขับเคลื่อน (Drivers) ที่ท าให้เกิด
ความเสี่ยงในโซ่อุปทานและองค์กรต่าง ๆ ที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทาน (Chopra and Sodhi, 2004) ภัย
ธรรมชาติ อย่างเช่น การเกิดแผ่นดินไหวและซึนามิในญี่ปุ่น ท าให้ผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ของญี่ปุ่นที่มี
โรงงานประกอบตั งอยู่ในส่วนต่าง ๆ ของโลก ต้องเลื่อนการส่งมอบรถยนต์ให้กับลูกค้า เนื่องจาก
โรงงานผลิตชิ นส่วนส าคัญจากญี่ปุ่นประสบภัย ไม่สามารถส่งมอบชิ นส่วนดังกล่าวได้ตามก าหนด หรือการ
เกิดอุทกภัยครั งใหญ่ในประเทศไทยในปี 2011 ท าให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ของโลกหลายราย 
จ าเป็นต้องหยุดสายการผลิตทั งแบบชั่วคราวและแบบถาวรในประเทศไทย ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา และยุโรป 
อันเนื่องจากการขาดส่งชิ นส่วนของผู้ผลิตที่ประสบภัยในประเทศไทย นอกจากนี  ภัยจากการก่อการร้าย 
เช่น การโจมตีสหรัฐอเมริกาของผู้ก่อการร้ายในวันที่ 11 กันยายน 2001 ท าให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์อย่าง
ฟอร์ดและโตโยต้าต้องหยุดสายการผลิตในสหรัฐอเมริกา จากสาเหตุความล่าช้าในการจัดส่งชิ นส่วนจาก
ต่างประเทศ อันเนื่องจากมาตรการในการรักษาความปลอดภัยของสหรัฐอเมริกา (Sheffi, 2001) ภัยจาก
การนัดหยุดงาน หรือวิกฤตการทางการเงิน ดังเช่นที่เกิดในประเทศไทยและลุกลามไปทั่วเอเชียในปี 1997 
หรือในสรัฐอเมริกาในปี 2008 ที่มีผลท าให้บริษัทรถยนต์รายใหญ่ของโลกอย่างเจนเนอรัลมอเตอร์
และฟอร์ดต้องตกอยู่ในสภาวะเกือบล้มละลาย หรือที่ก าลังเกิดขึ นในกรีซและก าลังลุกลามไปทั่วยุโรป 
ผลกระทบของความเสี่ยงที่มีต่อโซ่อุปทาน ส่งผลให้เป็นอุปสรรคต่อการด าเนินงาน ท าให้เกิดการ
หยุดชะงักของกลไกในโซ่อุปทาน อาจท าให้เกิดการสูญเสียในรูปต่าง ๆ เช่น ความสูญเสียทางการเงิน 
ภาพลักษณ์ขององค์กรและตัวผลิตภัณฑ์ซึ่งจะส่งผลต่อยอดปริมาณความต้องการผลิตภัณฑ์ในที่สุด พร้อม 
ๆ กับการเสี่ยงต่อความมั่นคงของกิจการ 

ส าหรับประเทศไทยอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจของ
ประเทศ เป็นดัชนีชี วัดการเติบโตของระบบเศรษฐกิจที่ส าคัญตัวหนึ่ง โดยพบว่าจากข้อมูลสถานการณ์การ
ส่งออกอุตสาหกรรม ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม มีมูลค่าส่งออกสูงเป็นอันดับ 
1 ของประเทศ มากกว่าอุตสาหกรรม เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ อัญมณีและ
เครื่องประดับ น  ามันส าเร็จรูป ยางพารา และเม็ดพลาสติก โดยแต่เดิมนั นอุตสาหกรรมยานยนต์มีมูลค่า
การส่งออกเป็นอันดับ 2 นับตั งแต่ปี พ.ศ. 2551 จนถึง พ.ศ. 2554 (กระทรวงพาณิชย์, 2554) และขึ นมา
เป็นอันดับ 1 มีมูลค่าส่งออก 920,871.3 ล้านบาท ในปี พ.ศ. 2559 ดังแสดงในตารางที่  1.1 ท าให้
อุตสาหกรรมยานยนต์มีการเติบโตเรื่อยมา  เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจและการจ้างงานที่มากขึ นใน
ประเทศไทย 
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ตารางที่ 1.1 มูลค่าการส่งออกสินค้า 10 อนัดับแรกของประเทศไทย พ.ศ. 2559 

รายการ มูลค่า (ล้านบาท) 

1 รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 920,871.3 
2 เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 587,404.5 
3 อัญมณีและเครื่องประดับ  501,151.2 
4 แผงวงจรไฟฟ้า 270,333.6 
5 เม็ดพลาสติก 270,152.0 
6 เครื่องจักรกลและส่วนประกอบของเครื่องจักรกล 244,238.6 
7 ผลิตภัณฑ์ยาง 230,661.0 
8 เคมีภัณฑ ์ 214,020.8 
9 น  ามันส าเร็จรปู 194,989.7 
10 เหล็ก เหล็กกลา้และผลิตภัณฑ์ 181,310.3 

ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์โดยความ ร่วมมือจาก
กรมศุลกากร, 2559 

 
          ตารางที่ 1.2 ตลาดส่งออกสินค้ายานยนต์ พ.ศ. 2559 

ล าดับ ประเทศ มูลค่า (ล้านบาท) สัดส่วน (%) 

1 ออสเตรเลีย 183,129.6 19.9 

2 ฟิลิปปินส ์ 81,787.5 4.3 

3 อินโดนีเซีย 53,074.4 8.9 

4 ญี่ปุ่น 45,449.5 4.8 

5 มาเลเซีย 44,582.9 5.8 

6 ซาอุดีอาระเบีย 39,895.0 4.9 

7 เวียดนาม 34,257.4 3.7 

8 แม็กซิโก 32,994.7 3.6 

9 สหรัฐอเมริกา 31,091.1 3.4 

10 นิวซีแลนด ์ 27,143.0 2.9 

11 อื่นๆ 347,466.2 37.8 

ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจาก
กรมศุลกากร, 2559 
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อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยมีการส่งออกรถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ ไปในหลาย ๆ 
ประเทศทั่วโลก โดยตลาดหลักของการส่งออกยานยนต์ ได้แก่ ตลาดส่งออกออสเตรเลีย มีมูลค่าส่งออก 
183,129.6 ล้านบาท ตลาดส่งออกฟิลิปปินส์ เป็นอันดับ 2 ของการส่งออกยานยนต์ มีมูลค่า 81,787.5 
ล้านบาท และตลาดส่งออกอินโดนีเซียเป็นอันดับ 3 ของการส่งออกยานยนต์ มีมูลค่า 53,074.4 ล้านบาท  
ดังแสดงในตารางที่ 1.2 

ปัจจุบันพบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยมีความส าคัญเป็นอย่างมากต่อเศรษฐกิจของ
ประเทศ เมื่อมีความเสี่ยงเกิดกับโซ่อุปทาน จะส่งผลให้เกิดการหยุดชะงักของกลไกในโซ่อุปทานท าให้เกิด
ความสูญเสียในรูปต่าง ๆ  ดังนั นผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะท าการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเสี่ยงใน
โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการความเสี่ยงที่เป็น
ประโยชน์ในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี ต่อไปในอนาคต 
 
1.2  ค าถามวิจัย 

1) ระดับของปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเป็นอย่างไร 
2) ปัจจัยใดบ้างที่มีโอกาสความน่าจะเป็นและผลกระทบต่อองค์กรในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม

ยานยนต์ไทยเป็นอย่างไร 
 
1.3  วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
  เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซอุ่ปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
1.4  ขอบเขตของการวิจัย  
 การศึกษาปัจจัยที่มีส่งผลต่อความเสี่ยง ในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในครั งนี จะ
ท าการศึกษาผู้ผลิตชิ นส่วน  (Original Equipment Manufacturer;  OEM) ซึ่งจะประกอบไปด้วยกลุ่มที่
เรียกว่า First-Tier Suppliers ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ นส่วนป้อนโรงงานรถยนต์โดยตรงและกลุ่มที่เป็นระดับ 
Second-Tier Suppliers ลงไป ซึ่งจะรับช่วงการผลิตเพื่อป้อนชิ นส่วนบางประเภทให้กลุ่มแรกอีกทอด
หนึ่ง  ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดขอบเขตในการศึกษาวิจัย โดยศึกษาวิเคราะห์เฉพาะโรงงานผลิตชิ นส่วนยานยนต์
ในล าดับหนึ่ง (1st Teir) ล าดับสอง (2nd  Teir) และล าดับสาม (3rd  Teir) ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
เท่านั น  
 
1.5  ประโยชน์ที่ได้รับ  
 1. ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 2. เป็นแนวทางในการก าหนดนโยบาย สร้างกลยุทธ์และยุทธศาสตร์ในการบริหารจัดการความ
เสี่ยงในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ทั งโดยภาครัฐและภาคเอกชน 
 3. ท าให้องค์กรอุตสาหกรรมสามารถจัดการกับปัญหา อุปสรรคและอยู่รอดได้ในสถานการณ์ที่ไม่
คาดคิดหรือสถานการณ์ที่อาจท าให้องค์กรอุตสาหกรรมเกิดความเสียหาย 
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 4.  ช่วยให้การพัฒนาองค์กรเป็นไปในทิศทางเดียวกัน การพัฒนาการบริหารและจัดสรร
ทรัพยากรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1. ผู้ผลิตชิ นส่วน (Original Equipment Manufacturer; OEM) หมายถึง ผู้ผลิตชิ นส่วนเพื่อ
ป้อนให้กับโรงงานผู้ผลิต ประกอบ ผู้ผลิตชิ นส่วนยานยนต์ในล าดับหนึ่ง (1st Teir) ล าดับสอง (2nd Teir) 
และล าดับสาม (3rd Teir)   
 2. ความซับซ้อนของโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน (Vulnerability) หมายถึง ลักษณะโครงสร้างของ
ห่วงโซ่อุปทาน ตั งแต่ต้นน  า กลางน  า จนถึงปลายน  า มีลักษณะการเชื่องโยงกันหลายชั น 
 3. ความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก (External Supply Chain Risk) หมายถึง ความเสี่ยงที่ถูก
ผลักดันให้เกิดขึ นได้จากเหตุการณ์ทั งในส่วนที่เป็นห่วงโซ่สัมพันธ์ขึ นด้านบน หรือลงด้านล่างของโซ่อุปทาน
จากปัจจัยภายนอกระบบการควบคุมขององค์กร 
 4. ความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน (Internal Supply Chain Risk) หมายถึง ความเสี่ยงที่ถูก
ผลักดันให้เกิดขึ นได้จากเหตุการณ์ทั งในส่วนที่เป็นห่วงโซ่สัมพันธ์ขึ นด้านบน หรือลงด้านล่างของโซ่อุปทาน
จากปัจจัยภายในระบบการควบคุมขององค์กร 
 



บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 อุตสาหกรรมยานยนต ์

อุตสาหกรรมยานยนต์นับว่าเป็นอุตสาหกรรมหลักที่สําคัญอุตสาหกรรมหนึ่งของประเทศไทย ซึ่ง
สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ โดยมีสัดส่วนในมูลค่าผลิตภัณฑ์ในประเทศด้าน
อุตสาหกรรมการผลิต ประมาณร้อยละ 10 มีการจ้างงานซึ่งเป็นแรงงานระดับฝีมือขึ้นไปโดยตรงมากกว่า 
5 แสนคนในปีพ.ศ. 2555 ยังไม่นับรวมมูลค่าที่เกิดขึ้นอันเนื่องจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง อาทิเช่น 
อุตสาหกรรมต้นน้ํา อุตสาหกรรมบริการในส่วนที่เกี่ยวกับการเงิน การประกันภัย และบริการหลังการขาย 
นอกจากนี้อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยยังสามารถก้าวขึ้นสู่การเป็นผู้นําในภูมิภาคและระดับโลกด้วยการมี
ปริมาณการผลิตรถยนต์มากเป็นอันดับหนึ่งในอาเซียน และเป็นลําดับที่ 12 ของประเทศผู้ผลิตรถยนต์ของ
โลก ในปีพ.ศ. 2558 รวมถึงการเป็นฐานการผลิตรถจักรยายนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในภูมิภาคเช่นกัน 
อุตสาหกรรมยายนต์มีการพัฒนาในเรื่องการประหยัดพลังงาน ซึ่งในปัจจุบันรถยนต์อีโคคาร์เป็นรุ่นที่ได้รับ
ความนิยมจากตลาดโดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่นเริ่มต้นทํางานใหม่ ในปี 2557 รัฐบาลมีการส่งเสริมรถยนต์อี
โคคาร์ ทําให้ยอดขายรถยนต์อีโคคาร์ในประเทศสูงถึง 118 ,741 คัน และมีสัดส่วนถึงร้อยละ 29 ของ
ยอดขายรถยนต์นั่งในประเทศทั้งหมดในปีนั้น ดังนั้นบริษัทผู้ผลิตจึงมีการวางแผนเพื่อตอบสนองนโยบาย
รัฐบาลในการพัฒนารถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพิ่มมาก ทําให้ความต้องการชิ้นส่วนรถยนต์เพิ่ม
สูงขึ้นตามมาด้วย โดยในปี 2558 ยอดการผลิตรถยนต์ 1,913,002 คัน และรถจักรยานยนต์ จํานวน 
1,807,325 คัน (ดังตารางที่ 2.1) 
 
ตารางที่ 2.1 ยอดการผลิตอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศไทยปี 2559 (คัน) 

 ยอดผลิต ขายภายในประเทศ ส่งออก 

รถยนต ์ 1,913,002 799,632 1,204,895 

- รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 761,346 356,063 462,264 

- รถยนต์เพ่ือการพาณิชย ์ 1,151,656 443,569 742,631 

รถจักรยานยนต ์ 1,807,325 1,639,088 349,878 

ที่มา: Thailand Automotive Industry Association. (2016) (ASEAN Empowering business in 

Southeast Asia-aseanup.com) 
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จากตารางที่ 2.2 ประเทศที่เป็นตลาดส่งออกสําคัญของรถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ ในปี 2558 

ได้แก่ ออสเตรเลีย ฟิลิปปินส์ และซาอุดีอาระเบีย คิดเป็นสัดส่วนการส่งออกร้อยละ 18.3, 8.1 และ 5.9 

ตามลําดับ  

 

ตารางที่ 2.2 ตลาดส่งออกรถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 10 อันดับแรกของไทย  

ล าดับ ประเทศ 2558 (มูลค่า : ล้านบาท) สัดส่วน (%) 

1   ออสเตรเลีย 158,381.1 18.3 

2   ฟิลิปปินส ์ 70,186.1 8.1 

3   ซาอุดีอาระเบีย 51,094.5 5.9 

4   อินโดนีเซีย 50,267.0 5.8 

5   มาเลเซีย 49,409.5 5.7 

6   ญี่ปุ่น 43,455.0 5.0 

7   เม็กซิโก 26,864.0 3.1 

8   เวียดนาม 25,216.4 2.9 

9   แอฟริกาใต ้ 23,696.4 2.7 

10   สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ 22,958.5 2.7 

11   ประเทศอ่ืน ๆ 342,299.9 39.8 

ที่มา : ศูนย์ เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์ โดยความ 

ร่วมมือจากกรมศุลกากร (2559) 

 

นอกจากนี้ยังสามารถก้าวขึ้นสู่การเป็นผู้นําในภูมิภาคอาเซียนและระดับโลกด้วยการมีปริมาณ

การผลิตรถยนต์มากเป็นอันดับหนึ่งในอาเซียน และมากเป็นลําดับที่ 12 ของประเทศผู้ผลิตรถยนต์ของโลก

ในปี พ.ศ. 2558 (แสดงในตารางที่ 2.3) รวมถึงการเป็นฐานการผลิตรถจักรยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์

ในภูมิภาค เมื่อพิจารณาข้อมูลการผลิตในปี พ.ศ. 2558 ตามตารางที่ 2.3 พบว่า ประเทศจีนเป็นประเทศ

ผู้ผลิตรถยนต์ที่มีปริมาณมากที่สุดในโลก จํานวน 24,503,326 คัน รองลงมาคือประเทศสหรัฐอเมริกาและ
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ญี่ปุ่น จํานวน 12,100,095 คันและ 9,278,238 คัน ในขณะเดียวกันกับที่ประเทศไทยเองก็เป็นผู้ผลิตใน

ลําดับที่ 12 ของโลก มีปริมาณการผลิต 1,915,420 คัน  

ตารางที่ 2.3 ปริมาณการผลิตรถยนต์โลก ปี 2558 

ล าดับ ประเทศ รถยนต์ (คัน) รถเพื่อการ 
พาณชิย์(คัน) 

รวมทั้งหมด
(คัน) 

ร้อยละการ
เปลีย่นแปลง 

1 China 21,079,427 3,423,899 24,503,326 3.30% 
2 USA 4,163,679 7,936,416 12,100,095 3.80% 
3 Japan 7,830,722 1,447,516 9,278,238 -5.10% 
4 Germany 5,707,938 325,226 6,033,164 2.10% 
5 South Korea 4,135,108 420,849 4,555,957 0.70% 
6 India 3,378,063 747,681 4,125,744 7.30% 
7 Mexico 1,968,054 1,597,415 3,565,469 5.90% 
8 Spain 2,218,980 514,221 2,733,201 13.70% 
9 Brazil 2,018,954 410,509 2,429,463 -22.80% 
10 Canada 888,565 1,394,909 2,283,474 -4.60% 
11 France 1,553,800 416,200 1,970,000 8.20% 
12 Thailand 772,250 1,143,170 1,915,420 1.90% 
13 UK 1,587,677 94,479 1,682,156 5.20% 
14 Russia 1,214,849 169,550 1,384,399 -26.60% 
15 Turkey 791,027 567,769 1,358,796 16.10% 

ที่มา : Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles : OICA (2015) 

 

การกําหนดยุทธศาสตร์การเพื่อการพัฒนาให้อุตสาหกรรมนี้ให้เติบโตต่อไปได้อย่างยั่งยืน 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งทิศทางแนวโน้มของโลกในการให้ความสําคัญกับเรื่องสิ่งแวดล้อม และความปลอดภัย

ในการดําเนินชีวิต  ทําให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยต้องมุ่งมั่นพัฒนาเทคโนโลยีและขีดความสามารถที่

จะต้องสามารถมุ่งสู่การเป็นยานยนต์ที่สะอาดลดมลภาวะและปลอดภัย(รูปที่ 2.1)  จากการเปลี่ยนแปลง

ของศูนย์กลางเศรษฐกิจโลกจากตะวันตกสู่ตะวันออก ทําให้ภูมิภาคเอเชียมีความสําคัญมากยิ่งขึ้นทั้งในแง่



11 
 

การเป็นตลาดที่มีความสําคัญมากขึ้น และการเป็นฐานการผลิตยานยนต์ที่สําคัญของโลกมากขึ้น ทําให้

รูปแบบการแข่งขันแตกต่างไปจากเดิม เช่น ประเทศที่เคยเป็นคู่ค้า กลับมาเป็นคู่แข่ง การย้ายฐานการ

ผลิตรวมถึงความร่วมมือทางธุรกิจเพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน เป็นต้น  

 

 
ภาพที่ 2.1 พลวัตรของโลกใบใหม่และแนวโน้มอุตสาหกรรมในมิตใิหม ่

ที่มา : แผนแมบ่ทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย พ.ศ. 2555 – 2574 

   

 อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย หมายถึง โรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ระดับ Tier1 Tier2

และ Tier3 (สถาบันยานยนต์ไทย, 2553) 

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 1 (Tier1) หมายถึง ผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์ป้อนโรงงานประกอบ

รถยนต์โดยตรง ซึ่งบริษัทจะต้องมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นส่วนตามมาตรฐานที่ผู้

ประกอบรถยนต์กําหนด 

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 2 (Tier2) หมายถึง ผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์ป้อนโรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วน
ลําดับ 1 (Tier1) ซึ่งบริษัทจะต้องมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นส่วนตามมาตรฐานที่ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน ลําดับ 1 กําหนด 
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ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 3 (Tier3) หมายถึง ผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์ป้อนโรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วน

ลําดับ 2 (Tier2) ซึ่งบริษัทจะต้องมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นส่วนตามมาตรฐานที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วน ลําดับ 2 กําหนด 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.2 การแบ่งลําดับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต ์

ที่มา : สถาบันยานยนต์ไทย (2553) 

 

 ดังนั้นอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทยจึงเป็นอุตสาหกรรมที่มีบทบาท

สําคัญในการเป็นผู้ผลิตตามเจ้าของตราสินค้าที่เป็นบริษัทข้ามชาติเข้ามาลงทุน  จึงจําเป็นต้องสร้าง

แรงงานและโครงสร้างสนับสนุนให้มีความพร้อมอยู่เสมอ(อ้างถึง แผนแม่บทอุตสาหกรรมไทย 2555- 

2574)  เพื่อดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศอย่างต่อเนื่องและขยายไปสู่การส่งเสริมการพัฒนา

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์และผลักดันให้เกิดการใช้ชิ้นส่วนจากภายในประเทศมากกว่าการนําเข้าจาก

ต่างประเทศ 

ความร่วมมือและความมุ่งมั่นของหน่วยงานภาครัฐกับสถานประกอบการผู้ผลิตช้ินส่วนทําให้เกิด

ความสําเร็จในด้านต่างๆ เพื่อพัฒนาในการยกระดับขีดความสามารถของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมา

อย่างต่อเนื่อง ด้วยการกําหนดนโยบายที่เหมาะสมในแต่ละช่วงเวลา การจัดทําแผนแม่บทอุตสาหกรรม
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ยานยนต์ ปี พ.ศ. 2545-2549  ปี พ.ศ. 2550-2554 และปีพ.ศ. 2555-2559 (ดังรูปที่ 2.3)  ความร่วมมือ

กับภาคเอกชนล้วนเป็นแรงผลักดันที่สําคัญที่ช่วยสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยให้เติบโตมาได้

อย่างยั่งยืน จนได้รับการยอมรับว่าประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ที่สําคัญหนึ่ง สําหรับในอนาคต

การกําหนดวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์การพัฒนาเพื่อให้อุตสาหกรรมนี้เติบโตต่อไปได้อย่างยั่งยืน ต้องเน้น

ในเรื่องของการออกแบบผลิตภัณฑ์และกระบวนการผลิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ประหยัดพลังงาน และ

มีความปลอดภัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ ในช่วงหกทศวรรษ 

ที่มา : สถาบันยานยนต์ (2555) 

 

2504 

จดุเร่ิมต้นแห่งการ

พฒันา - แผนพฒันาเศรษฐกิจ

และสงัคมแห่งชาติฉบบั

ท่ี 1 พ.ศ. 2504-2509 

- เน้นการผลิตเพ่ือ

ทดแทนการน าเข้า 

สง่เสริมการสง่ออก 

- แผนพฒันาอตุสาหกรรมยานยนต์

ไทยระยะ 5 ปีฉบบัแรก 

- สง่เสริมการประกอบรถยนต์ 

- พ.ศ.2525 จดัตัง้คณะกรรมการปรับ

โครงสร้างอตุสาหกรรม 

- ปรับข้อก าหนดการใช้ชิน้สว่นใน

ประเทศและสง่เสริมการสง่ออก 

 

ปรับโครงสร้างอตุสาหกรรม 

- เกิดวิกฤตค่าเงินบาท 

- พ.ศ. 2541 รัฐบาลให้มีการจดัตัง้ สถาบนั
ยานยนต์ 

- สถาบนัยานยนต์จดัท าแผนแม่บท
อตุสาหกรรมยานยนต์  พ.ศ. 2545-2549  

- ก าหนดวิสยัทศัน์การพฒันา พ.ศ. 2553 และ
ผลกัดนัโครงการ Detroit of Asia 

- พ.ศ. 2548 ฉลองการผลิต 1 ล้านคนั 

- สง่เสริมการใช้พลงังานทดแทน 
 

2510 2520 2530 2540 2550 

- พ.ศ.2512 จดัตัง้
คณะกรรมการพฒันา
อตุสาหกรรมยานยนต์เพ่ือ
ก าหนดนโยบายส่งเสริม
อตุสาหกรรมการผลิตรถยนต์ 

-เร่ิมลดภาษีการน าเข้า 

- ก าหนดอตัราการใช้ชิน้สว่น
ในประเทศเพ่ือสง่เสริมการ
ประกอบรถยนต์และชิน้สว่น
ยานยนต์ 

- เปิดเสรีการค้า  เร่ิมลงนาม
ข้อตกลงความร่วมมือASEAN 

สนบัสนนุการใช้AICO และเข้า
ร่วมเป็นสมาชิก WHO  
- สง่เสริมการผลิตเคร่ืองยนต์
ประกอบด้วยชิน้ส่วน 5C ของรถ 
ปิคอพั 1 ตนั (Cylinder Head, 

Cylinder Block, Crank Shaft, Cam 
Shaft, Connection Rod) 

- สถาบนัยานยนต์จดัท าแผนแม่บท
อตุสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ. 2550-2554  

- อตุสาหกรรมยานยนต์ไทยมีศกัยภาพ
ในการเป็นฐานการผลิตยานยนต์ท่ี
ส าคญัของภมิูภาคเอเชีย 

- เร่ิมนโยบายสนบัสนนุรถท่ีเป็นมิตร
ตอสิ่งแวดล้อม และให้การส่งเสริมการ
ลงทนุ Eco-Car สามารถผลิตเพ่ือการ
สง่ออกทัง่โลกมากกวา่ร้อยละ 50  ของ
การผลิต สง่เสริมการลงทนุ สง่เสริมการผลิตชิน้สว่นยานยนต์

ในประเทศ ฐานการผลิตตอ่การสง่ออก 
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แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี พ.ศ. 2555-2559 ได้มีการกําหนดวิสัยทัศน์ไว้ว่า ประเทศไทยเป็น

ฐานการผลิตยานยนต์โลก พร้อมด้วยห่วงโซ่อุปทานที่สร้างมูลค่าเพิ่มในประเทศ เพื่อให้สามารถบรรลุ

วิสัยทศัน์ดังกล่าว รัฐบาลจึงได้มีการกําหนดยุทธศาสตร์การดําเนินงาน 5 ประการ ประกอบด้วย ดังน้ี 

ยุทธศาสตร์ที่  1 ความเป็นเลิศในด้านเทคโนโลยี  การวิจัยและพัฒนา (Research and 

Technology  Development) 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 ความเป็นเลิศในด้านการพัฒนาบุคลากร (Human Resources Development) 

ยุทธศาสตร์ที่  3 เสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการ (Entrepreneur Strength 

Enhancement) 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยปัจจัยโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) เพื่อ

รองรับแผนยุทธศาสตร์ COE-1 COE-2 และ COE-3 

ยุทธศาสตร์ที่  5 การสร้างสภาวะแวดล้อมที่ดีด้วยกฎระเบียบนโยบายภาครัฐ (Policy 

Integration) 

การเติบโตและขยายตัวของเศรษฐกิจและภาคอุตสาหกรรมของไทยประกอบกับการ

เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศที่เป็นตลาดใหม่และเป็นประเทศคู่แข่งอย่างเช่น จีน  

อินเดีย  อินโดนีเซีย  เป็นต้น และความต้องการของตลาดทั่วโลกมีแนวโน้มให้ความสําคัญด้านสิ่งแวดล้อม

มากขึ้น มีความเข้มงวดและข้อกําหนดด้านมาตรฐาน เทคนิคและความปลอดภัยในตัวรถยนต์และชิ้นส่วน

ที่ใช้ในรถยนต์ที่สูงขึ้น ภาครัฐมีการสนับสนุนให้การลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนา (Research and 

Development : R&D) จากทั้งผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง

ในประเทศไทยซึ่งเป็นปัจจัยหลักสําคัญต่อการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยใน

การเป็นฐานการผลิตชิ้นส่วนที่สําคัญของภูมิภาคเอเชีย การกําหนดแนวทางในการพัฒนาให้ประเทศไทย

สามารถก้าวเข้าสู่การเป็นฐานการผลิตแห่งเอเชียได้นั้นจะประกอบด้วย  4 แนวทางหลัก (กระทรวง

อุตสาหกรรม, 2554) โดยจะมีการวางแนวทางการพัฒนาที่ครอบคลุมให้ทั้งกับผู้ประกอบการรายใหญ่และ

รายย่อย (ดังรูปที่ 2.4)  
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ภาพที่ 2.4 สรุปแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ 

ที่มา : กระทรวงอุตสาหกรรม (2554) 

2.2 ความหมายของโซ่อุปทาน  
 โซ่อุปทาน (Supply Chain) เป็นโครงข่ายของกิจกรรมในการจัดส่งผลิตภัณฑ์หรือบริการให้แก่ลูกค้า  
กิจกรรมในโครงข่ายเริ่มจากการแสวงหาแหล่งวัตถุดิบและชิ้นส่วน การผลิตและการประกอบผลิตภัณฑ์ 
การจัดการคลังสินค้า การรับการสั่งซื้อและติดตามตรวจสอบ การกระจายสินค้าไปตามช่องทางต่าง ๆ  
และการจัดส่งให้ถึงมือลูกค้า การดําเนินการด้านโซ่อุปทานจะดําเนินการด้วยระบบข้อมูลในระบบโซ่อุปทาน  
ได้แก่  ข้อมูลการขาย ข้อมูลพยากรณ์การขาย และข้อมูลการส่งเสริมการขาย สามารถใช้ร่วมกันหรือ
แลกเปลี่ยนกันระหว่างกลุ่มสมาชิกในโซ่อุปทาน (แววมยุรา คําสุข และ นิรันดร์ ฉิมพาลี , 2554) ดัง
โครงสร้างของระบบโซ่อุปทานในภาพที่ 2.5 จุดเริ่มต้นของระบบเริ่มจากผู้ขายหรือผู้จัดส่งวัตถุดิบภายนอก 
ซึ่งเป็นผู้จัดเตรียมและขนส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วนประกอบสําหรับการผลิต ผู้ผลิตจะนําวัตถุดิบและชิ้นส่วน
ประกอบดังกล่าวทําการแปรรูปให้เป็นผลิตภัณฑ์สําเร็จรูปหรือสินค้า  และจัดส่งเข้าศูนย์กระจายสินค้า  
(Distribution Center) ของบริษัท หรือส่งตรงไปยังผู้ขายส่ง (Wholesalers) ลําดับต่อไป สินค้าหรือ
ผลิตภัณฑ์จะถูกจัดส่งไปยังผู้ขายปลีก (Retailers) ซึ่งจะเป็นผู้ขายสินค้าหรือผลิตภัณฑ์นั้นให้กับลูกค้าหรือ
ผู้บริโภคต่อไป  สิ่งที่ต้องทําความเข้าใจคือสินค้าจะไหลหรือเคลื่อนย้ายจากจุดเริ่มต้นของโซ่อุปทาน คือ
ผู้ขายหรือผู้จัดส่งวัตถุดิบและชิ้นส่วนประกอบ  ผ่านผู้ผลิต ผู้กระจายสินค้า ท้ายที่สุดก็คือลูกค้าผู้บริโภค แต่
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ในทางกลับกัน ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการดําเนินงานของระบบโซ่อุปทานจะไหลสวนทาง และไหลกลับไป
กลับมาภายในระบบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ 2.5  โครงสร้างของระบบโซ่อุปทาน 

(ปรับปรุง Operations Management: An Integrate Approach โดย R. Dan Reid and Nada R. 
Sanders (2005)) 

  
 การจัดการโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพ จะส่งผลให้องค์กรได้เปรียบในด้านศักยภาพในการแข่งขันอย่าง
มาก เช่น สามารถตอบสนองความต้องการสินค้าของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว ขายสินค้าได้ในราคาที่ถูกกว่า
คู่แข่ง คุณภาพสินค้าได้มาตรฐานและทันสมัย หรือมีความยืดหยุ่นในการดําเนินการผลิตหรือการ
ปฏิบัติการอื่น ๆ  
 

• รายการและปริมาณวตัถุดิบ
และช้ินส่วน 

• ตารางก าหนดการจดัส่ง 

• ตารางการผลิตหลกั 

• ตารางก าหนดการส่งมอบ 

• ปริมาณท่ีจดัสรรส าหรับการ
ผลิตรายวนั 

• สถานะคงคลงั 

• สภาวะการด าเนินงาน 

• ขอ้มูลการขายเฉพาะรายสินคา้ 

• แผนการส่งเสริมการขาย 

• สถานะคงคลงั 

• ความตอ้งการสินคา้พิเศษของ
ลูกคา้เฉพาะราย 

   ก
าร
ไห

ลเค
ลื่อ

นที่
ขอ

งข
อ้มู

ล 

ผูข้ายปลีก 

ผูข้ายส่ง 

ผูข้ายวตัถุดิบ             
และช้ินส่วน 

ลูกคา้หรือ

ผูบ้ริโภค 

วตัถุดิบและช้ินส่วน 

         สินคา้พื้นฐาน 

     สินคา้ส าเร็จรูป 

ท่ีลูกคา้ตอ้งการ 

กา
รไ
หล

เคลื่
อน

ที่ข
อง
สิน

คา้
 

ผูผ้ลิต 
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การจัดการโซอุ่ปทานในอุตสาหกรรมยานยนต ์
อตุสาหกรรมชิน้ส่วนยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมท่ีสร้างมลูค่าทางเศรษฐกิจของประเทศ โดย

การผลิตชิน้ส่วนของ Tier 1, 2 และ 3 เป็นผู้ท าการผลิตชิน้ส่วนให้เพื่อน าไปประกอบกันเป็นรถยนต์ 

ผู้ประกอบการชาวไทยไม่มีบทบาทในการออกแบบและผลิตรถยนต์ เน่ืองจากการผลิตต้องเป็นไปตาม

สภาพตลาดและการสั่งซือ้ของกลุ่มลูกค้า ซึ่งโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ (ดังภาพท่ี 2.6)

ประกอบไปด้วย 

 

ภาพที่ 2.6 โซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต ์
ที่มา : กระทรวงอุตสาหกรรม. (2555) 

 

 

เหลก็ 

พลาสติก 

ยาง 

อิเลก็ทรอนิกส์ 

แกว้และกระจก 

ผา้และเคร่ืองหนงั 

เคร่ืองจกัรกล 

เคร่ืองมือและ 
อุปกรณ์กล 

แม่พิมพ ์

เคร่ืองและอุปกรณ์
จบัยดึช้ินงาน 

ผูป้ระกอบ
รถจกัรยานยนต ์

ผูป้ระกอบ
รถยนตน์ัง่ 

ผูป้ระกอบรถปิคอพั
และรถเพื่อการคา้ 

ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัหน่ึง 
Components and Module Makers(1st tier) 

Engines Drive Trains, Steering , Suspensor,Break,Wheel, Tire 
, Bodywork , Interiors, Electronics and Electric Systems 

ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัสองและรองลงมา 2 nd tier) 
Stamping , Plastics, Rubber.],Machining,casting,Forging, 

Function,Electtical, Trimming 

กระจายสินคา้ 

การเงิน 

การทดสอบ 

การปรึกษาเฉพาะ
ดา้น 

บริการอ่ืนๆ 

สถาบนัและสมาคม
ผูป้ระกอบการต่าง ๆ 

สถาบนัการศึกษาและ
สถาบนัทางเทคนิคต่าง ๆ 

รัฐบาล 

  

กลุ่มนโยบายและองคก์ารสนบัสนุน 

กิจกรรมหลกั 
อุตสาหกรรมตน้น ้ า อุตสาหกรรมบริหาร 
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อุตสาหกรรมสนับสนุน (Support activities)  ประกอบด้วย (พัชราภรณ์  เนียมมณี  และวลัย

ลักษณ์  อัตรธีรวงศ. 2556) 

1) อุตสาหกรรมต้นน้ํา คือ ผู้ผลิตวัตถุดิบเพื่อใช้ในการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เช่นอุตสาหกรรมยาง 

อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมแม่พิมพ์ อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล เป็นต้น 

2) อุตสาหกรรมบริการ (Service Industrial) เช่น ผู้ให้บริการกระจายสินค้า บริการ ด้านการเงิน 

การตรวจสอบและทดสอบบริการด้านการประกันภัย เป็นต้น 

3) กลุ่มนโยบายและสนับสนุน ประกอบด้วย 3 กลุ่มย่อย ได้แก่  

(1) กลุ่มภาครัฐ ทําหน้าที่ ในการวางแผนและกําหนดนโยบายระดับชาติ เช่น กระทรวง

อุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เป็นต้น  

(2) กลุ่มสถาบันยานยนตแ์ละสมาคมผู้ประกอบการที่มีบทบาทสําคัญในการสร้างความ 

ร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และระหว่างเอกชนด้วยกันเอง เช่น สถาบันยานยนต์ สมาคม

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เป็นต้น 

(3) กลุ่มสถาบันการศึกษา สถาบันเทคนิคและสถาบันวิจัยต่าง ๆ เช่น สํานักงานพัฒนา 

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ สถาบัน และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า สถาบันเพิ่ม

ผลผลิตแห่งชาติ เป็นต้น 

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย 

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของกลุ่มประเทศกําลังพัฒนาจะมีอัตราการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจในเกณฑ์สูง ประชากรมีรายได้เพิ่มขึ้นและกลุ่มชนชั้นกลาง ซึ่งเป็นกลุ่มตลาดที่สําคัญจะมี

ขนาดใหญ่ขึ้นเรื่อย ๆ เช่น  บราซิล รัสเซีย อินเดีย และจีน ซึ่งเป็นฐานการผลิตยานยนต์ที่สําคัญของโลก

และเป็นประเทศที่มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจสูง  ดังนั้นแนวโน้มความต้องการยานยนต์จะแบ่งเป็น 2 

กลุ่มหลัก ๆ (กระทรวงอุตสาหกรรม. 2554) คือ  

1) ตลาดของประเทศพัฒนาแล้ว จะต้องการยานยนต์ที่มีความหรูหรา คุณภาพสูง และเป็นมิตร

ต่อสิ่งแวดล้อม เช่น กลุ่มประเทศยุโรป และกลุ่มประเทศ BRIC (บราซิล รัสเซีย อินเดีย จีน)  

2) ตลาดของประเทศกําลังพัฒนา จะต้องการยานยนต์ราคาถูก ค่าดูแลบํารุงรักษาต่ํา คุณภาพสม

ราคา เช่น กลุ่มประเทศแอฟริกา กลุ่มประเทศมุสลิม  
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  ดังนั้นจะเห็นได้ว่าการที่เทคโนโลยีด้านยานยนต์มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ต้องปรับตาม
ความต้องการยานยนต์ของผู้บริโภคที่เปลี่ยนแปลงไปอยู่เสมอ โดยเฉพาะความต้องการยานยนต์ที่
สอดคล้องกับกระแสการรักษาสภาพแวดล้อมและการประหยัดพลังงาน ซึ่งจะเห็นได้ชัดในกลุ่มประเทศ
ยุโรปที่มีการลดระดับความนิยมลงในรถยนต์หรูหราขนาดใหญ่ หันมาให้ความสําคัญกับการใช้รถยนต์ที่
เหมาะสมกับการใช้ชีวิตมากขึ้น เช่น การใช้รถยนต์ขนาดเล็กที่ประหยัดพลังงาน และค่าบํารุงรักษาที่ต่ํา  
เพื่อการเดินทางที่สะดวกในเขตเมืองขึ้น เป็นต้น ซึ่งอีกภายใน 10 ปีข้างหน้า ทวีปเอเชีย จะยังเป็น
ศูนย์กลางที่สําคัญในการผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของโลก โดยเฉพาะประเทศจีนและอินเดียที่มี
แรงงานและต้นทุนการผลิตต่ํา และมีความต้องการสินค้ายานยนต์ภายในประเทศสูง ต่อจากนั้นหลังจาก 
10 ปีนี้ กลุ่มประเทศแอฟริกาจะเริ่มมีความโดดเด่นมากขึ้นในฐานะประเทศกําลังพัฒนาที่มีปริ มาณ
แรงงานมากและต้นทุนการผลิตต่ํา (กระทรวงอุตสาหกรรม. 2554)    

 

2.3 นิยามและประเภทของความเสี่ยง 

 ปัจจัยของสภาวะแวดล้อมที่ทําให้องค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมต้องประสบกับความเสี่ยงนั้น มีทั้ง

ปัจจัยที่เป็นส่วนของสภาพแวดล้อมภายนอกองค์กร และปัจจัยที่เป็นส่วนของสภาพแวดล้อมภายใน

องค์กร ซึ่งทั้ง 2 ปัจจัยนี้มีส่วนสําคัญและมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจดําเนินการในด้านต่าง ๆ ของผู้บริหาร

องค์กรเป็นอย่างยิ่ง มีผลทําให้องค์กรต้องแบกรับความเสี่ยงอยู่ตลอดเวลา ซึ่งองค์กรไม่สามารถที่จะ

ควบคุมทั้งการเกิดหรือระดับของผลกระทบจากความเสี่ยงนั้นได้ หลาย ๆ องค์มีการตระหนักถึงความเสี่ยง

ที่อาจส่งผลกระทบต่อห่วงโซ่อุปทานของบริษัทในทางลบ  จากการจัดการที่ล้มเหลวในการดําเนินงานการ

จัดการความเสี่ยง (Tang, 2006)  ดังนั้นองค์กรต้องมีความรู้ความเข้าใจในการบริหารจัดการกับความ

เสี่ยงเพื่อที่จะสามารถรับมือกับความเสี่ยงนั้นได้ ผู้วิจัยได้ทําการศึกษาทบทวนเกี่ยวกับคําจํากัดความและ

นิยามความเสี่ยงดังตารางที่ 2.4 
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ตารางที่ 2.4 ค าจ ากัดความหรือนิยามของความเสี่ยง 

องค์กร คําจํากัดความหรือนิยามของความเสี่ยง 

ISO Guide 73 และ ISO 31000 ผลกระทบจากความไม่แน่นอนที่มีต่อวัตถุประสงค์ ซึ่งอาจเป็น

ผลกระทบในทางบวก หรือทางลบ หรือเป็นความเบี่ยงเบนจาก

ความคาดหวัง ซึ่งความเสี่ยงมักจะถูกอธิบายในรูปของเหตุการณ์ 

หรือการเปลี่ยนแปลงของสถานการณ์แวดล้อม หรือผลลัพธ์หรือ

ผลกระทบที่เกิดขึ้น หรือส่วนผสมของทั้ง 3 อย่าง รวมทั้งสามารถ

ส่งผลกระทบอย่างไรต่อการบรรลุวัตถุประสงค์ 

สถาบันการบริหารความเสี่ยง  

(Institute of Risk 

Management; IRM) 

ส่วนผสมของโอกาสของการเกิดเหตุการณ์และผลกระทบที่เกิดจาก

เหตุการณ์นั้น ซึ่งสามารถเป็นไปได้ทั้งในทางบวกและทางลบ 

สถาบันผู้ตรวจสอบภายใน  

(Institute of Internal 

Auditors) 

เหตุการณ์ที่เมื่อเกิดขึ้นแล้ว สามารถส่งผลกระทบต่อการบรรลุ

วัตถุประสงค์ ซึ่งจะระบุได้ในรูปของผลกระทบและโอกาสในการ

เกิด 

 

 ณัฎฐพล(2552) ได้ให้คํานิยามว่า  เหตุการณ์ที่ไม่แน่นอนที่มีโอกาสจะเกิดขึ้นได้  โดยจะต้องมี

ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากเหตุการณ์นั้น ๆ ซึ่งความเสี่ยงที่เกิดขึ้นสามารถที่จะคาดโอกาสที่จะเกิดขึ้นและ

ผลกระทบที่ได้รับ  จากการเก็บข้อมูลในอดีตมาใช้ในการพยากรณ์ถึงโอกาสและผลกระทบที่เกิดขึ้น 

 จากคําจํากัดความหรือนิยามของความเสี่ยงดังกล่าว สามารถสรุปเป็นคําจํากัดความหรือนิยาม

ของความเสี่ยงได้ ดังนี้  ความเสี่ยง (Risk) คือ เหตุการณ์ที่มีความไม่แน่นอน ซึ่งหากเกิดขึ้นจะส่งผล

กระทบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย ที่เป็นได้ทั้งในด้านบวกหรือในด้านลบ ถึงแม้ความเสี่ยงจะ

ถูกแบ่งเป็นความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ มากหมาย จากหลายสถาบัน แต่ถ้าพิจารณาตามคําจํากัดความหรือ

นิยามของความเสี่ยงดังกล่าวข้างต้น ทําให้สามารถแบ่งประเภทของความเสี่ยงได้เป็น  3 ประเภท ดังนี ้

 1. ความเสี่ยงภัย (Hazard or Pure Risk) เป็นความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายที่แท้จริง 

ซึ่งความเสี่ยงนั้นมีโอกาสเกิดผลกระทบในทางลบ คือเกิดความสูญเสียหรือความเสียหายอย่างเดียวเท่านั้น 
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โดยที่องค์กรหรือผู้เสี่ยงภัยไม่ต้องการให้เกิดขึ้น หรือไม่มีเจตนาทําให้เกิดเหตุการณ์ที่จะนํามาซึ่งความ

เสียหาย ตัวอย่างความเสี่ยงภัยขององค์กรได้แก่ การลักขโมยทรัพย์สินขององค์กร น้ําท่วม ไฟไหม้ พายุ 

และความเสี่ยงภัยของบุคคล ได้แก่ การเจ็บป่วย อุบัติเหตุหกล้มแขนหัก เป็นต้น โดยทั่วไปความเสี่ยงภัย

ในการเกิดความเสียหายนี้ เป็นความเสี่ยงภัยที่เกิดจากการปฏิบัติงาน (Operational Risk) ขององค์กร 

หรือการปฏิบัติงานหรือการปฏิบัติตนของผู้เสี่ยงภัย  ความเสี่ยงประเภทนี้สามารถทําการประกันภัยได้ 

(Insurable Risk) 

 2. ความเสี่ยงจากการควบคุม (Control or Uncertainty Risk) เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการขาด

ประสิทธิภาพ และ/หรือ ประสิทธิผลของระบบการควบคุมที่วางไว้ ความเสี่ยงนี้ทําให้ระดับของความไม่

แน่นอนของสภาพการณ์ของผลลัพธ์ที่เกิดเพิ่มขึ้น เช่น ในการดําเนินการโครงการขององค์กร อาจต้อง

ผจญต่อความเสี่ยงที่ส่งผลให้เกิดความไม่แน่นนอนในการสร้างผลกําไรของโครงการ พร้อม ๆ กับความไม่

แน่นอนในการเสร็จสิ้นโครงการในเวลาที่กําหนด ภายในข้อกําหนดและงบประมาณที่กําหนดไว้ เป็นต้น 

ดังนั้นในการบริหารจัดการความเสี่ยงจากการควบคุมขององค์กร จะดําเนินการเพื่อวัตถุประสงค์ที่จะมั่นใจ

ได้ว่าผลลัพธ์จากกิจกรรมทางธุรกิจอยู่ภายในช่วงขอบเขตที่ต้องการ 

 3. ความเสี่ยงที่มุ่งเก็งกําไร (Speculative Risk) หมายถึง ความเสี่ยงที่มีเจตนาจะเข้าไปเสี่ยง 

เป็นความเสี่ยงที่ยังไม่เกิดขึ้นก่อนหน้านั้น แต่องค์กรหรือผู้เสี่ยงเป็นผู้สร้างความเสี่ยงขึ้นเอง เพื่อหวัง

ผลลัพธ์ในทางบวก ในรูปของผลประโยชน์ หรือกําไร เช่น การซื้อหุ้นของผู้เสี่ยงที่คาดหวังผลกําไรจากหุ้น 

หรือการลงทุนขยายกําลังการผลิตขององค์กรเพื่อความคาดหวังในผลกําไรที่เพิ่มขึ้น เป็นต้น  

 จากการจําแนกประเภทของความเสี่ยงดังกล่าวข้างต้น ความเสี่ยงภัย (Hazard or Pure Risk) 

เป็นเรื่องที่ได้มีการพัฒนาทั้งเทคนิคและเครื่องมือสําหรับการป้องกัน กําจัด หรือลดระดับความรุนแรงของ

ผลกระทบจากความเสี่ยงประเภทนี้มาเป็นระยะเวลายาวนานต่อเนื่องมาโดยตลอด ความเสี่ยงภัยจะ

เกี่ยวข้องกับแหล่งที่มีแนวโน้มหรือโอกาสที่เป็นอันตราย หรือสถานการณ์ที่มีแนวโน้มหรือศักยภาพที่จะ

ส่งผลกระทบในทางลบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย ทําให้เกิดความเสียหายหรือความสูญเสีย 

ความเสี่ยงภัยนี้เป็นความเสี่ยงที่องค์กรจะต้องประสบอยู่ตลอดเวลา ดังนั้นองค์กรจึงต้องมีระบบในการ

บริหารจัดการความเสี่ยงนี้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งรวมถึงการดําเนินการให้มีโปรแกรมในการดําเนินงาน

สําหรับการทํากิจกรรมในด้านความปลอดภัยและโรคที่เกิดจากการทํางานภายในองค์กร 
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 ความเสี่ยงจากการควบคุม (Control or Uncertainty Risk) เป็นความเสี่ยงที่ เกี่ยวข้องกับ

เหตุการณ์ที่ไม่ทราบและไม่ได้คาดหมาย จึงเป็นความเสี่ยงที่ไม่แน่นอนซึ่งยากแก่การกําหนดหรือบ่งบอก

ในเชิงปริมาณ ดังนั้นมาตรการต่าง ๆ ที่จะรับมือกับความเสี่ยงประเภทนี้ จะเป็นเพียงมาตรการที่สามารถ

จะลดแนวโน้มหรือศักยภาพของผลกระทบจากความเสี่ยงให้เหลือน้อยที่สุดเท่าน้ัน 

 สําหรับความเสี่ยงที่มุ่งเก็งกําไร (Speculative Risk) เป็นความเสี่ยงด้านโอกาส (Opportunity 

Risk)  ซึ่งเป็นความเสี่ยงที่มุ่งผลในทางบวกเท่านั้น แต่แท้ที่จริงก็ไม่ได้มีหลักประกันอะไรว่าจะได้ผลลัพธ์

ตามที่ต้องการนั้น ดังนั้นจึงมีความเสี่ยงที่จะเกิดผลลัพธ์ทางลบเช่นกัน โดยส่วนใหญ่แล้วความคาดหวังจะ

เป็นความคาดหวังผลลัพธ์ในรูปของตัวเงิน ตัวอย่างของความเสี่ยงด้านโอกาสของอุตสาหกรรมขนาดกลาง

และขนาดย่อม ได้แก่ การย้ายทําเลที่ตั้งสถานประกอบการใหม่ การลงทุนซื้อเครื่องจักรใหม่ การขยาย

ธุรกิจ หรือการเพิ่มธุรกิจเข้าไปในผลิตภัณฑ์ใหม่ เป็นต้น 

 

2.4 ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 การเชื่อมโยงโครงสร้างของโซ่อุปทานระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในโซ่อุปทาน พบว่า ความไม่

แน่นอนต่าง ๆ มีโอกาสเกิดขึ้นได้เสมอ ทําให้กลายเป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการปฏิบัติการ (Operational 

Risk) ในโซ่อุปทาน เป็นผลทําให้เกิดความเสี่ยงจากข้อจํากัด และกระบวนการต่าง ๆ ที่บางสถานการณ์

สามารถควบคุมไดบ้่งสถานการณ์ไม่สามารถควบคุมได ้ซึ่งส่วนมากเป็นข้อจํากัดและกระบวนการภายในโซ่

อุปทาน แต่สําหรับข้อจํากัดและกระบวนการที่เป็นองค์ประกอบภายนอก (แววมยุรา คําสุข และนิรันดร์ 

ฉิมพาลี, 2554)  มักจะเป็นส่วนที่ควบคุมไม่ได้ ปัจจัยที่เป็นส่วนสําคัญที่เป็นมูลเหตุแห่งความเสี่ยง

ประกอบด้วย 

1) ปัจจัยด้านโครงสร้าง ความเสี่ยงในโซ่อุปทานจะยิ่งสูงขึ้นถ้าหากโซ่อุปทานมีความซับซ้อนมาก

ขึ้น เช่น ความเสี่ยงจากการขนส่ง ความเสี่ยงในการผลิตให้ทันเวลา หรือความเสี่ยงในการส่งถ่ายข้อมูล 

2) ปัจจัยด้านเทคโนโลยี ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยีเป็นผลมาจากความไม่สอดคล้องของ

เทคโนโลยีที่ใช้ของแต่ละองค์กรที่เป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในโซ่อุปทาน ทําให้เกิดปัญหาในด้านคุณภาพ 

อัตราการผลิต การส่งมอบสินค้า ปัญหาเรื่องการขนส่งและพัสดุคงคลัง รวมทั้งความเสี่ยงจากเทคโนโลยีที่

ใช้ในการส่งถ่ายข้อมูลในระบบโซ่อุปทาน 
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3) ปัจจัยด้านทรัพยากรบุคคล เป็นความเสี่ยงจากความผิดพลาดของผู้ดําเนินงานและผู้

ปฏิบัติการในระบบโซ่อุปทาน ซึ่งมักจะขึ้นอยู่กับปริมาณ คุณภาพของบุคลากร และระบบการบริหาร

จัดการในโซ่อุปทาน 

สําหรับองค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทานทุกองค์กร มีโอกาสที่จะต้องเผชิญกับ

ความเสี่ยงที่มาจากทั้งภายนอกและภายในโซ่อุปทาน ซึ่ง ได้ให้ความหมายของความเสี่ยงทั้ง 2 ประเภท 

ดังนี ้

 1. ความเสี่ยงจากภายนอก (External Risks) เป็นความเสี่ยงที่ถูกผลักดันให้เกิดขึ้นได้จาก

เหตุการณ์ทั้งในส่วนที่เป็นสายโซ่สัมพันธ์ขึ้นด้านบน หรือลงด้านล่างของโซ่อุปทาน  

 2. ความเสี่ยงจากภายใน (Internal Risks) เป็นความเสี่ยงที่ถูกผลักดันจากปัจจัยภายในระบบ

การควบคุมขององค์กร  

 ผู้วิจัยได้ทําการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความเสี่ยงในโซ่

อุปทานที่มีนักวิจัยและนักวิชาการหลาย ๆ ท่านได้ศึกษาไว้  ซึ่งสามารถสรุปไดด้ังตารางที่ 2.5 

 

ตารางที่ 2.5 แสดงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งความเสี่ยงจากภายนอก และความเสี่ยงจากภายใน 

ผู้วิจัยหรือนักวิชาการ ความเสี่ยง 
Jyri  P.P. Vilko , Jukka M. 
Hallikas (2011) 

1. วัตถุอันตราย 
2. การหยุดการขนส่งสินค้าทางเรือ 
3. ขาดการขนส่ง / อุปกรณ์ต่อเนื่อง 
4. คอขวดในเส้นทางการขนส่ง 
5. ปัญหากําลังการผลิต 
6. ปัญหาเกี่ยวกับศุลกากร 
7. พนักงานนัดขาดงาน 
8. ใบอนุญาตการขนส่งของบริษัท 
9. การรั่วไหลของน้ํามัน 
10. คอขวดในการผลิต 
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ตารางที่ 2.5 (ต่อ) แสดงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งความเสี่ยงจากภายนอก และความเสี่ยงจากภายใน 
ผู้วิจัยหรือนักวิชาการ ความเสี่ยง 

Jorn-Henrik Thun, Daniel 
Hoenig (2011) 

1. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ 
2. คุณภาพของซัพพลายเออร์มีปัญหา 
3. วิกฤตน้ํามัน 
4. การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 
5. การประท้วง 
6. ความผิดปกติของระบบไอที 
7. อุบัติเหตุ 
8. ภัยธรรมชาติ 
9. การหยุดทํางานของเครื่องจักร 
10. ข้อจํากัดเรื่องการนําเข้าส่งออก 
11. ความล้มเหลวของการขนส่ง 
12. การเพ่ิมภาษีศุลกากร 
13. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 
14. การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลย ี
15. ราคาของวัตถุดิบเพ่ิมขึ้น 

ภูริชยา และ ธนัญญา (2555) ความเสี่ยงจากภายนอก (External Risks) 
     1. ความเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อม 
     2. ความเสี่ยงด้านวัตถุดิบ 
     3. ความเสี่ยงด้านการตอบสนองจากลูกค้า 
     4. ความเสี่ยงด้านคู่แข่งขัน 
     5. ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยี 
ความเสี่ยงจากภายใน (Internal Risks) 
     1. ความเสี่ยงด้านการตลาดและการขาย 
     2. ความเสี่ยงด้านการผลิต 
     3. ความเสี่ยงด้านคลังสินค้า 
     4. ความเสี่ยงด้านการจัดการสินค้าคงคลัง 
     5. ความเสี่ยงด้านการขนส่ง 
     6. ความเสี่ยงด้านระบบสารสนเทศ 
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ตารางที่ 2.5 (ต่อ) แสดงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งความเสี่ยงจากภายนอก และความเสี่ยงจากภายใน 
ผู้วิจัยหรือนักวิชาการ ความเสี่ยง 

      7. ความเสี่ยงด้านการจัดการองค์กร 
     8. ความเสี่ยงด้านการบริหารงานบุคคล 

Xiao MeiDana et al., (2011) ความเสี่ยงสภาพแวดล้อมภายนอก(External environment 
risk) 
     1. ภัยธรรมชาติ 
     2. นโยบายและกฎระเบียบสิ่งแวดล้อม 
     3. เสถียรภาพทางเศรษฐกิจ 
กลยุทธ์ที่มีความยืดหยุ่น (Flexible strategy) 
     1. ความยืดหยุ่นสินค้า 
     2. ความยืดหยุ่นในการจัดส่งสินค้า 
     3. ผลิตภัณฑ์จําเพาะที่มีความยืดหยุ่น 
     4. บุคลากรมีความยืดหยุ่น 
แนวทางของลูกค้า (Customer orientation) 

1. สัดส่วนของผลผลิตที่จะปรับแต่งผลิตภัณฑ์ 
2. สัดส่วนยอดขายที่จะปรับแต่งผลิตภัณฑ ์
3. สัดส่วนของการสั่งซื้อการส่งมอบที่ตรงต่อเวลา 
4. พึงพอใจของลูกค้า 

เวลาตอบสนอง (Response time) 
1. เวลาของการค้นพบโอกาสทางการตลาด 
2. ช่วงเวลาของการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ 
3. เวลาผลิตภัณฑ์ออกสู่ตลาด 

ปัจจัยโลจิสติกส์ (Logistics factor) 
1. สภาพการขนส่ง 
2. ความเสี่ยงจากผู้ผลิตภายนอก 
3. การจัดการสินค้าคงคลัง 

 ความเสี่ยงจากความร่วมมือ(Cooperation risk) 
1. คุณภาพของผลิตภัณฑ์ 
2. ความเสี่ยงในการทําสัญญา 
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ตารางที่ 2.5 (ต่อ) แสดงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งความเสี่ยงจากภายนอก และความเสี่ยงจากภายใน 
ผู้วิจัยหรือนักวิชาการ ความเสี่ยง 

 3. ความเสี่ยงด้านเครดิต 
4. การสื่อสารข้อมูล 
5. อัตราเวลาในการจัดส่งจากซัพพลายเออร์ 
6. การตอบสนองคําสั่งของซัพพลายเออร์ 

Stephan M. Wagner, 
Christoph Bode (2006) 

1. การดําเนินงานซัพพลายเออร์ไม่ได้คุณภาพ 
2. คุณภาพของซัพพลายเออร์มีปัญหา 
3. การเลิกกิจการของซัพพลายเออร์ 
4. การดําเนินงานของผู้ให้บริการโลจิสติกไม่ด ี
5. ความผันผวนของกําลังการผลิตหรือการขาดแคลนอุปทานใน

ตลาด 
James Kiser และ George 
Cantrell (2006) 

ความเสี่ยงจากภายนอก (External Risks) 
     1. ความเสี่ยงด้านปริมาณความต้องการ 
     2. ความเสี่ยงด้านความสามารถในการตอบสนองปริมาณความ
ต้องการ 
     3. ความเสี่ยงจากสภาพการณ์แวดล้อมโซ่อุปทาน 
     4. ความเสี่ยงทางธุรกิจ 
     5. ความเสี่ยงทางกายภาพ 
ความเสี่ยงจากภายใน (Internal Risks) 
     1. ความเสี่ยงด้านการผลิต 
     2. ความเสี่ยงทางธุรกิจ 

      3. ความเสี่ยงจากการวางแผนและควบคุม 
     4. ความเสี่ยงในการกําจัดหรือบรรเทาความเสี่ยง และแผนฉุกเฉิน
เพื่อรับมือกับความเสี่ยง 

ณัฎฐพล (2552) 1. ความยุ่งเหยิง 
2. ความล่าช้า 
3. ระบบ 
4. การพยากรณ ์
5. ทรัพย์สินทางปัญญา 
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ตารางที่ 2.5 (ต่อ) แสดงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งความเสี่ยงจากภายนอก และความเสี่ยงจากภายใน 
ผู้วิจัยหรือนักวิชาการ ความเสี่ยง 

 6. การจัดซื้อ 
7. ลูกหนี้การค้า 
8. สินค้าคงคลัง 
9. ความปลอดภัย 

ณัฏฐพล (2552) 1. ความเสี่ยงด้านอุปทาน 
2. ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน 
3. ความเสี่ยงด้านอุปสงค ์
4. ความเสี่ยงด้านการควบคุม 
5. ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 
6. ความเสี่ยงด้านข้อมูล 

ฉันทิชา  เหมันต์(2555) 7. สภาพอากาศ 
8. ภัยพิบัติทางธรรมชาติ 
9. ชีววิทยาและสิ่งแวดล้อม 
10. การตลาด 
11. โครงสร้างพื้นฐานและโลจิสตกิส์ 
12. การดําเนินการและการจัดการ 
13. เชิงสถาบันและนโยบายที่เกี่ยวข้อง 
14. การเมือง 

 

 การจัดการโซ่อุปทานได้ทวีความสําคัญมากยิ่งขึ้นในระบบการดําเนินงานของธุรกิจอุตสาหกรรม

เป็นทวีคูณ  เนื่องจากการขยายขอบข่ายในการใช้ผู้รับจ้างหรือผู้ขายภายนอก (Outsourcing) มากยิ่งขึ้น  

เนื่องจากการใช้ผู้รับจ้างภายนอกก่อให้เกิดประโยชน์แก่องค์กรหลายประการ ได้แก ่

- องค์กรสามารถมุ่งเน้นเฉพาะส่วนหลักที่องคก์รมีความเข็งแกร่งในศักยภาพการแข่งขัน 

- ลดต้นทุนในการผลิตและค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส ์

- ลดปริมาณจํานวนความต้องการพนักงานและฝ่ายบริหาร 

- เพิ่มความเที่ยงตรง 
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- ขาดความยืดหยุ่นและบริการได้มากขึ้น 

- ทําให้สามารถเข้าถึงเทคโนโลยีขั้นสูงและโครงข่ายระดับโลก 

- เพิ่มคุณภาพและระดับของการบริการ 

- ลดการลงทุน 

- เพิ่มสภาพคล่องทางการเงิน 

 อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าองค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมจะมีการจัดการโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพก็ตาม 

แต่ความเสี่ยงอันเป็นผลสืบเนื่องจากการใช้ผู้รับจ้างหรือผู้ขายภายนอก ก็ยังมีโอกาสเกิดขึ้นได้เสมอ ได้แก่ 

- ขอบข่ายของการจัดการ 

- ระยะเวลาตามที่ตกลงกัน 

- การบริการของผู้ผลิตหรือผู้ขายภายนอก 

- โครงสร้างราคาและค่าธรรมเนียม 

- ระดับของการบริการและประสิทธิภาพที่ต้องการ 

- การส่งถ่ายและการประยุกต์ใช้ระบบการจัดการ 

- กรรมวิธีการตรวจสอบและติดตามผล 

- การบริหารจัดการความต่อเนื่องของธุรกิจ 

- การบริหารจัดการความลับและความมั่นคงของข้อมูลสารสนเทศ 

- การโต้แย้งในการแก้ปัญหาทางการจัดการ 

- ทรัพย์สินและการประกันความเสียหาย 

- ข้อจํากัดหรือเง่ือนไขในการส่งต่องานให้ผู้รบัจ้างช่วง 

- ข้อกําหนดเรื่องการประกันภัย 

 

โซ่อุปทานในยุคปัจจุบันมีความซับซ้อนสูงจึงทําให้หุ้นส่วนในโซ่อุปทาน (Supply Chain 

Partners) มีจํานวนมากขึ้น ขอบเขตการควบคุมกระบวนการในโซ่อุปทานเดิมถูกกระจายออกไปอยู่ใน

กระบวนการของหุ้นส่วนในโซ่อุปทานมากขึ้น หรือที่เรียกว่าการจัดจ้างจากภายนอกหรือ Outsourcing 

ย่ิงมีการกระจายหุ้นส่วนออกไปมากเท่าไร ความคล่องตัวและความยืดหยุ่นในโซ่อุปทานก็มากยิ่งขึ้น 

(วิทยา, 2553) 
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2.5 กระบวนการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 ในการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน James Kiser และ George Cantrell ได้แสดงถึง

กระบวนการในการจัดการความเสี่ยงดังกล่าวไว้ 6 ขั้นตอนดังในรูปที่ 2.7 การจัดทําฐานข้อมูลประวัติ

ผู้ขายหรือผู้รับจ้างภายนอก เป็นขั้นตอนการดําเนินงานที่สําคัญมาก เป็นการดําเนินงานเพื่อระบุบ่งชี้

องค์ประกอบหรือปัจจัยที่สําคัญที่องค์กรต้องควบคุม และองค์ประกอบหรือปัจจัยอะไรที่ยังไม่มีความ

จําเป็นต้องดําเนินการใด ๆ การระบุองค์ประกอบหรือปัจจัยที่สําคัญดังกล่าว ได้แก่ 

- วัสดุหรือสินค้าแต่ละชนิด 

- วัสดุหรือสินค้าเชิงกลยุทธ ์

- โครงสร้างความสัมพันธ์ของผูข้ายหรือผู้รับจา้งภายนอก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

1. จัดท ำฐำนข้อมูลประวัติผู้ขำยหรือผู้รับจ้ำงภำยนอก 
 

2. ประเมินจุดอ่อนที่ล่อแหลมต่อควำมเสี่ยงในโซ่อุปทำน 
 

3. ประเมินเพื่อประมำณระดับควำมเสี่ยง 
 

4. ก ำหนดมำตรกำรควบคุมควำมเสี่ยงและแผนฉุกเฉินเพื่อรับมือกับ
ความเส่ียง 

5. วิเครำะห์ต้นทุนค่ำใช้จ่ำยและผลประโยชน์ที่จะได้รับ 
 

6. ประยุกต์ใช้แผนปฏิบัติกำรจัดกำรควำมเสี่ยงและประเมินผล 
 

ภาพที ่2.7 กระบวนกำรจัดกำรควำมเสี่ยงในโซ่อุปทำน 
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 การประเมินจุดอ่อนที่ล่อแหลมต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ความเสี่ยงทุกความเสี่ยงที่ระบุอยู่ใน

รายการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน องค์กรจะต้องทําการประเมินถึงโอกาสในการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงนั้น 

สาเหตุในการเกิด และองค์กรจะสามารถรับมือหรือควบคุมได้หรือไม่ อย่างไร การประเมินเพื่อประมาณ

ระดับความเสี่ยง เป็นการทําการประเมินเพื่อจัดลําดับความสําคัญของความเสี่ยง เพื่อคัดเลือกเฉพาะ

ความเสี่ยงที่มีความสําคัญในลําดับต้น ๆ มาทําการบริหารจัดการต่อไป  การกําหนดมาตรการควบคุม

ความเสี่ยงและแผนฉุกเฉินเพื่อรับมือกับความเสี่ยง เป็นการวิเคราะห์ทางเลือกและกําหนดมาตรการใน

การจํากัด บรรเทา หรือควบคุมความเสี่ยง รวมทั้งการกําหนดวัตถุประสงค์ เป้าหมาย และแผนปฏิบัติการ

ในการจัดการกับความเสี่ยง การวิเคราะห์ต้นทุนค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ที่จะได้รับ เป็นการวิเคราะห์ถึง

ต้นทุนค่าใช้จ่ายทุกชนิดที่จะเกิดขึ้นตามแผนปฏิบัติการเพื่อจัดการกับความเสี่ยงที่สร้างขึ้น และทําการ

เปรียบเทียบกับผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นจากการประยุกต์ใช้แผนปฏิบัติการดั งกล่าว โดยการพิจารณา

เปรียบเทียบจากความเสียหายที่จะเกิดขึ้น หากไม่มีแผนปฏิบัติการดังกล่าว แล้วเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง

ขึ้น ทั้งนี้เพื่อหาจุดที่เหมาะสมในการตัดสินใจในแผนและมาตรการจัดการกับความเสี่ยงที่กําหนด การ

ประยุกต์ใช้แผนปฏิบัติการจัดการความเสี่ยงและประเมินผล สิ่งที่สําคัญที่สุดในการประยุกต์ใช้การจัดการ

ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน คือการกําหนดบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบที่ชัดเจนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

และผู้เกี่ยวข้องภายในองค์กร รวมถึงผู้ขายหรือผู้รับจ้างภายนอกที่อยู่ในโครงสร้างโซ่อุปทาน ในการ

จัดการความเสี่ยงที่มีประสิทธิผล กระบวนการดําเนินการทุกขั้นตอนจะต้องบูรณาการเข้ากับกระบวนการ

ทางด้านการจัดการปกติขององค์กร และการดําเนินการทุกขั้นตอนต้องจัดทําเป็นบันทึกเป็นเอกสาร และ

รายงานต่อองค์กรอย่างสม่ําเสมอ 
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ภาพที่ 2.8 เปา้หมายที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการดําเนินการวิเคราะห์ความเสี่ยง 
ที่มา : แววมยุรา คําสุข และนิรันดร์ ฉิมพาลี (2554) 

 
ขั้นตอนในกระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยง 
  กระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยง เป็นกระบวนการที่มีเป้าหมายที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการ
ดําเนินการวิเคราะห์เป็นขั้นเป็นตอน 4 ขั้นตอน (แววมยุรา คําสุข และนิรันดร์ ฉิมพาลี, 2554) ดังนี้ 
เป็นวัฏจักรดังในรูปที่ 2.8 ดังนี ้

1. ระบุบ่งช้ีและประเมินประสิทธิผลของมาตรการในการควบคุมความเสี่ยงที่มีอยู ่
2. หาโอกาสหรือความเป็นไปได้ หรือความถี่ในการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง 
3. หาผลกระทบที่ตามมาจากการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง 
4. หาระดับของความเสี่ยง 

   

 

ระบุบ่งชี้และประเมินประสิทธิผล
ของมำตรกำรในกำรควบคุมควำม
เสี่ยงที่มีอยู่ 
 ห ำ โอ ก ำส ห รื อ

ควำม เป็ น ไป ได้ 
หรือควำมถี่ของ
กำรเกิดเหตุกำรณ์
ควำมเสี่ยง 

 

 
     หำผลกระทบที่ตำมมำ 
     จำกกำรเกิดเหตุกำรณ์ 
      ควำมเสี่ยง 
 

 
   หำระดับของ 
    ควำมเสี่ยง 
 
 

1 

2 

3 

4 
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ที่มา : แววมยุรา คําสุข และนิรันดร์ ฉิมพาลี (2554) 

 

นํากระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยงมาดําเนินการในทางปฏิบัติ ขั้นตอนการดําเนินงานประกอบด้วย
ขั้นตอนทั้งหมด 4 ขั้นตอน ดังในรูปที่ 2.9 ดังนี ้

1. ระบุบ่งชี้และประเมินมาตรการในการควบคุมความเสี่ยงที่มีอยู่ เป็นขั้นตอนที่สําคัญในการ
ประเมินความเสี่ยง ที่มีความจําเป็นต้องประเมินถึงมาตรการในการลดโอกาสเกิดและความ
รุนแรงของผลกระทบจากความเสี่ยงที่มีอยู่มักจะถูกสอดแทรกเข้ากับกระบวนการหรือระบบ
ทางธุรกิจที่กําลังดําเนินอยู่  

2. หาโอกาสหรือความเป็นไปได้หรือความถี่ในการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงและขนาดความ
รุนแรงของผลกระทบ ในกระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยงในขั้นตอนน้ี โอกาสในการเกิดและ
ขนาดความรุนแรงของผลกระทบจากความเสี่ยงแต่ละความเสี่ยงจะถูกวิเคราะห์เพื่อประเมิน

ระบุบ่งชี้และประเมิน
มำตรกำรในกำรควบคุม
ควำมเสี่ยงที่มอียู่ 

ห ำ โอ ก ำ ส ห รื อ
ควำมเป็นไปได้หรือ
ควำมถี่ในกำรเกิด
เหตุ ก ำรณ์ ค วำม
เสี่ ย งแ ล ะ ข น ำด
ควำมรุนแรงของ
ผลกระทบ 

 
        หำระดับควำมเสี่ยง

โดยรวม 
 

 
จัดท ำเอกสำร
ก ร ะ บ วน ก ำ ร
วิเครำะห์ควำม
เ สี่ ย ง ที่ ไ ด้
ด ำเนินกำร 
 

1 

2 

3

4 

ภาพที ่2.9 กระบวนกำรวิเครำะห์ควำมเสี่ยงในทำงปฏิบัติ 
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ในบริบทของประสิทธิผลของกลยุทธ์และมาตรการในการความคุมความเสี่ยงที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน 

3. หาระดับความเสี่ยงโดยรวม เป็นการรวมระดับของความรุนแรงของผลกระทบจากความ
เสี่ยงและโอกาสเกิดความเสี่ยงเข้าด้วยกัน 

4. จัดทําเอกสารกระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยงที่ได้ดําเนินการ จะทําให้ทราบว่าความเสี่ยง
แต่ละความเสี่ยงในช่วงเวลานั้นมีความเป็นมาอย่างไร ซึ่งจะเป็นข้อมูลและแนวทางที่เป็น
ประโยชน์อย่างมากในการวิเคราะห์ความเสี่ยงในช่วงเวลาต่อๆไปในอนาคต  

การวิเคราะห์ความน่าจะเป็น และผลกระทบความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 การประเมินระดับของความเสี่ยงที่เกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานทั้งในเรื่องความรุนแรง  โอกาสความ

น่าจะเป็นในการเกิด โดยการแบ่งสเกลออกเป็น 5 ระดับของโอกาสในการเกิด และผลกระทบจากการเกิด

ความเสี่ยงดังกล่าวขึ้นมา โดยสามารถแบ่งเกณฑ์ในการวิเคราะห์ไดด้ังรูปที่  2.10 

จากรูปสามารถใช้ในการวิเคราะห์ผลของการประเมินโอกาสในการเกิดและผลกระทบจากการ

เกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง  ทําให้สามารถบริหารจัดการและวางแผนในการรับมือกับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นกับ

ธุรกิจได้  ดังเช่น จากการวิเคราะห์ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นแล้วนํามาพล๊อตลงในเมทริกซ์  แล้วตกอยู่ในพื้นที่ สี

ดํา          ซึ่งเป็นพื้นที่ที่จะต้องรีบทําการแก้ไขเร่งด่วนในทันที  ถ้าตกในพื้นที่สี ขาว         จะต้องเฝ้า

สังเกตการณ์และวิเคราะห์หาแนวทางในการแก้ไข  และถ้าตกในพื้นที่แรเงา         ยังไม่ต้องทําการแก้ไข

ใดๆ เพราะยังไม่มีผลกระทบเท่าไร และโอกาสในการเกิดยังคงน้อยอยู่ 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.10 เมทริกซ ์ความน่าจะเป็นและผลกระทบของความเสี่ยงโซ่อุปทาน 

ที่มา :  อ้างถึงใน Jorn-Henrik Thun , Daniel Hoenig (2011, p224) 
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2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปร 

 Mihalis Giannakis  และ Michalis Louis (2011)  กล่าวว่าความซับซ้อนของห่วงโซ่อุปทานใน

ระดับสูงและความเสี่ยงที่มีอยู่ทั้งอุปสงค์และอุปทานของทรัพยากร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาวะเศรษฐกิจ

ตกต่ําซึ่งได้รับการยอมรับว่าเป็นปัจจัยที่สําคัญต่อประสิทธิภาพของห่วงโซ่อุปทาน การใช้เทคโนโลยี

สารสนเทศที่ทันสมัย (IT) ระบบสนับสนุนการตัดสินใจเป็นเครื่องมือที่จําเป็นสําหรับการออกแบบและการ

จัดการระบบห่วงโซ่อุปทานที่ซับซ้อนในปัจจุบัน คือระบบสนับสนุนการตัดสินใจสําหรับการหยุดชะงักใน

การจัดการและลดความเสี่ยงในการผลิตของห่วงโซ่อุปทาน ดังรูปที่ 2.11 

 
ภาพที่ 2.11 รปูแบบจําลองการจัดการระบบห่วงโซ่อุปทาน 

ที่มา : ดัดแปลงจาก  Mihalis Giannakis  และ Michalis Louis (2011) 

 

สําหรับการพัฒนาอย่างยั่งยืนได้กลายเป็นสิ่งที่สําคัญสําหรับการจัดซื้อและการจัดการอุปทาน 

(Purchasing and Supply Management) ซึ่งมีบทบาทสําคัญในการลดผลกระทบของความเสี่ยงที่

เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Foerstl et. al., 2010) โดยการดําเนินการจัดซื้อที่มีความรับผิดชอบ

และการจัดการซัพพลายเออร์ที่ดี สามารถลดความเสี่ยงของการเกิดความเสียหาย ชื่อเสียงขององค์กร 

และการบังคับใช้การประเมินความเสี่ยงของอุปทาน และผู้จัดจําหน่ายเพื่อความยั่งยืนในการบูรณาการ  

การบริหารความเสี่ยงอย่างยั่งยืนในกระบวนการจัดการซัพพลายเออร์ ความสามารถในการจัดการซัพ

พลายเออร์ที่มีความยั่งยืนส่งผลให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขัน เกิดความเสี่ยงที่ลดลง และเพิ่ม

ชื่อเสียงของผลการดําเนินงานขององค์กร ดังรูปที ่2.12 

 



35 
 

 
ภาพที่ 2.12 กรอบแนวคิดสรุปข้อค้นพบในงานวิจัย 

 ที่มา : ดัดแปลงจาก Foerstl et. al., (2010) 

 

 จากการศึกษาของ Christopher S. Tang (2006) เพื่อลดผลกระทบของความเสี่ยงที่ห่วงโซ่

อุปทาน รูปที่ 2.13 แสดงให้เห็นถึงวิธีการ 4 ขั้นพื้นฐาน (การจัดการอุปทาน  การจัดการความต้องการ  

การจัดการผลิตภัณฑ์ และการจัดการข้อมูล) ที่องค์กรสามารถปรับใช้ผ่านกลไกการประสานงาน หรือการ

ทํางานร่วมกัน เพื่อปรับปรุงการดําเนินงานผ่านทางโซ่อุปทาน การประสานงานหรือการทํางานร่วมกัน

ดังต่อไปนี้  องค์กรสามารถประสานงานและการทํางานร่วมกับคู่ค้าต้นน้ําที่มีประสิทธิภาพตลอดห่วงโซ่

อุปทาน  สามารถประสานงานและทํางานร่วมกับคู่ค้าต้นน้ําที่มีอิทธิพลต่อความต้องการในลักษณะที่เป็น

ประโยชน์    สามารถปรับเปลี่ยนผลิตภัณฑ์หรือการออกแบบกระบวนการที่ทําให้เป็นเรื่องง่ายที่จะทําให้

ตอบสนองความต้องการ และสามารถปรับปรุงความพยายามในการประสานงานหรือการทํางานร่วมกัน

ขององค์กรกับคู่ค้าในห่วงโซ่อุปทานให้สามารถเข้าถึงข้อมูลที่มีได้ 

 



36 
 

 
ภาพที่ 2.13 วิธีการพื้นฐานในการบริหารจัดการความเสี่ยงในห่วงโซ่อุปทาน 

ที่มา : ดัดแปลงจาก Christopher S. Tang (2006) 

 

Thomas Y. Choi, Daniel R. Krause (2006)  ศึกษาเรื่องฐานการผลิต  ความซับซ้อนของซัพพลายและ

ผลกระทบของการค่าใช้จ่ายในการทําธุรกิจที่มีความเสี่ยงและนวัตกรรมโดยมีโมเดลดังรูปที่ 2.14 ซึ่ง

สามารถอธิบายได้ว่า  การเข้าใจระดับความซับซ้อนที่แตกต่างกันจะส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่าย  ความเสี่ยง

ต่ออุปทาน  การตอบสนองของผู้ผลิตและผู้จัดจําหน่ายนวัตกรรม  โดยมีความสัมพันธ์กันทั้งแบบที่เป็นเชิง

เส้นและไม่เป็นเชิงเส้น 

 
ภาพที่  2.14 แสดงผลกระทบจากความซับซ้อนของซัพพลายเออร์ของบริษัท 

ที่มา  Thomas Y. Choi, Daniel R. Krause (2006) 
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 การจัดการความเสี่ยงโดยทั่วไปนั้นถูกอธิบายว่า  เป็นการระบุ การวิเคราะห์ความเสี่ยงและการ

ควบคุม  การบริหารความเสี่ยงโซ่อุปทาน(SCRM) นั้นแตกต่างจากการบริหารความเสี่ยงโดยทั่วไปคือ 

SCRM มีลักษณะพิเศษโดยเน้นการระบุและการวิเคราะห์ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ทั้งในระดับบริษัท

เดียวกันและระหว่างบริษัทในกลุ่มสมาชิกโซ่อุปทานเอง 

 อย่างไรก็ตาม การบริหารความเสี่ยงในหลาย ๆ อุตสาหกรรมนั้นยังถูกเข้าใจว่าเป็นงาน

เฉพาะเจาะจงของบริษัทโดยส่วนใหญ่  แต่ข้อสังเกตนี้ถูกชี้แจงโดย Juttner (2005) ว่าบริษัทต่าง ๆ ทํา

การปฏิบัติการบริหารความเสี่ยงโดยเฉพาะขององค์กรนั้น  แต่มีหลักฐานที่แสดงให้เห็นน้อยมากว่า มีการ

บริหารความเสี่ยงในระดับโซ่อุปทานขององค์กรเอง การศึกษาอื่นแสดงให้เห็นว่ามีบริษัทเป็นส่วนน้อยที่

ปฏิบัติการบริหารความเสี่ยงอย่างเพียงพอ ถึงแม้ว่า บริษัทจะรู้ผลของความเสี่ยงในโซ่อุปทานก็ตาม 

(Tang, 2006) ดังนั้นบริษัทหลายแห่งยังล้าสมัยมากในการใช้เครื่องมือ เพื่อทําการระบุความเสี่ยง การ

วิเคราะห์และการควบคุม เพื่อสร้างการบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทานที่มีประสิทธิผล เพื่อทําให้โซ่อุปทาน

มีความเสถียร และปลอดภัย   

 ผลกระทบจากกรณีที่เกิดความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ขึ้นอยู่กับแต่ละกรณี และการออกแบบของโซ่

อุปทาน ผลกระทบอันหลังถูกอ้างถึงว่าเป็นความอ่อนแอของโซ่อุปทาน Charistopher และ Peck (2004) 

ได้ให้ความหมายของความอ่อนแอในโซ่อุปทานว่าเป็นจุดอ่อนต่อการรบกวนซึ่งเกิดจากความเสี่ยงในโซ่

อุปทานเอง และความเสี่ยงจากภายนอก การบรรเทาและควบคุมความอ่อนแอของโซ่อุปทาน คือ 

จุดมุ่งหมายของการบริหารความเสี่ยง ซึ่งถูกนิยามว่าเป็นการระบุและการจัดการความเสี่ยงสําหรับโซ่

อุปทานโดยการร่วมมือกันระหว่างสมาชิกในโซ่อุปทาน เพื่อลดความอ่อนแอของโซ่อุปทานโดยรวม 

(Juttner et al., 2003) การบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทานมีความท้าทายพิเศษตรงที่มวลของความเสี่ยง

ภายในโซ่อุปทาน ประเด็นหลักคือการระบุความสัมพันธ์ของความเสี่ยงน้ันของโซ่อุปทาน 

 ในกรณีของการวิจัยเชิงสํารวจที่ทํากับการบริหารความเสี่ยงของโซ่อุปทาน Atkinson (2006) 

การจัดการกับการผลิตแบบลีนและการหาวัตถุดิบในบริบทของการบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทาน การ

สํารวจจากผู้บริหารด้านจัดซื้อแสดงให้เห็นว่าเพียงครึ่งหนึ่งของผลสํารวจ ดูแลความเสี่ยงของโซ่อุปทาน

อย่างเป็นกิจวัตร จากการศึกษายังพบว่าแผนกบริหารความเสี่ยงเป็นแผนกเดียวที่มีมุมมองที่กว้างเพื่อการ

จัดการกับความเสี่ยงจากปลายหนึ่งของโซ่อุปทานไปสู่อีกปลายหนึ่ง Blackhurst และคณะ(2005) 

ทําการศึกษาในหลาย ๆ อุตสาหกรรมโดยวิเคราะห์การหาวัตถุดิบทั้งโลกและการหยุดชะงักของโซ่อุปทาน
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โดยการสังเกต ระบุประเด็นสําคัญเพื่อการวิเคราะห์ในการหยุดชะงัก และการบรรเทารวมทั้งการ

ออกแบบโซ่อุปทานให้มีความยืดหยุ่น Craighead และคณะ(2007) ประเมินค่าการหยุดชะงักของโซ่

อุปทานต่าง ๆ โดยการสังเกต นอกจากลักษณะการออกแบบแล้วยังศึกษาการบริหารความเสี่ยงของโซ่

อุปทาน 2 ประเภท คือ ความสามารถในการฟื้นตัวและสัญญาณเตือน 

 Hendricks และ Singhal (2005) ได้ศึกษาผลของการหยุดชะงักของโซ่อุปทานต่อราคาหุ้นและ

ความเสี่ยงในส่วนของเจ้าของกิจการ สรุปว่าบริษัทไม่สามารถฟื้นตัวได้อย่างรวดเร็วจากผลกระทบของการ

หยุดชะงัก จากการสํารวจเชิงปริมาณและการอภิปรายเชิงคุณภาพกับผู้จัดการโซ่อุปทาน Juttner (2005) 

พบว่า 44 เปอร์เซนต์ของบริษัทที่ทําการสํารวจคาดว่าความอ่อนแอของโซ่อุปทานจะเพิ่มขึ้นในอีก 5 ปี

ข้างหน้า และยังเป็นที่ถกเถียงกันว่าหลักการของการบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทานยังอยู่ในขั้นเริ่มต้น 

(อนุบาล) ข้อมูลยังช้ีว่าเรายังมีความต้องการในการจัดการกับประเด็นความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 Kleindorfer และ Saad (2005) ศึ กษาข้อมู ลการเกิ ดอุบั ติ เหตุ ในอุตสาหกรรม เคมี ใน

สหรัฐอเมริกา จากผลการสังเกตได้ข้อสรุปเพื่อการออกแบบการบริหารความเสี่ยงของโซ่อุปทาน ถึงแม้ว่า

การศึกษานี้กล่าวถึงบทความเกี่ยวกับการบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทาน จะเห็นได้ชัดว่างานวิชาการเชิง

สํารวจยังขาดแคลนอีกมาก รวมทั้งความสัมพันธ์ระหว่างเครื่องมือการบริหารความเสี่ยงกับประสิทธิภาพ

ควรจะถูกศึกษาเพื่อหาคําตอบต่อคําถามที่ว่าเครื่องมือใดมีประสิทธิผล 

 Jorn-Henrik Thun and Daniel Hoenig (2011) ได้ศึกษาการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศเยอรมัน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อทําการวิเคราะห์เชิงสํารวจการจัดการ

ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ทําการเก็บรวบรวมข้อมูลจากการแจกแบบสอบถามผู้ประกอบอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ในประเทศเยอรมัน  จํานวน 67 โรง จากนั้นจึงนําข้อมูลที่ได้มาทําการวิเคราะห์พบว่า ความเสี่ยงใน

อุตสาหกรรมยานยนต์มีความเสี่ยงทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์เองอยู่แล้ว ความเสี่ยงทางด้านความ

ซับซ้อนของผู้จ้างผลิตภายนอกเองมีจํานวนมาก หรือมีจํานวนผู้ผลิตภายนอกจํานวนมาก ทําให้เกิดความ

เสี่ยงในการจัดการ การบริหารจัดการของผู้จ้างผลิตภายนอกมีประสิทธิภาพที่ดีก็จะส่งผลให้ผู้ผลิตรายที่1 

(Tier 1) มีประสิทธิภาพดีตามไปด้วย และบริษัทที่มีการจัดการความเสี่ยงแบบเชิงป้องกันการเกิด

(Preventive Instrument)จะมี สมรรถนะที่ ดี กว่ าการจัดการความ เสี่ ย งแบบ เชิ งรับ (Reactive 

Instrument) 
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 ภูริชยา สัจจาเฟื่องกิจการ และ ธนัญญา วสุศรี (2555) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ความเสี่ยงโซ่

อุปทานของธุรกิจการผลิตผักกาดดองบรรจุกระป๋อง ทั้งนี้ได้ระบุความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยภายในและ

ปัจจัยภายนอก และประเมินโอกาสเกิดความเสี่ยงและระดับผลกระทบที่ส่งผลต่อองค์กร โดยใช้

แบบสอบถาม และสัมภาษณ์ จํานวน 30 ท่าน ผลที่ได้คือ ความเสี่ยง 3 อันดับแรก ได้แก่ ความเสี่ยงด้าน

ปริมาณวัตถุดิบไม่เพียงพอต่อความต้องการ ความเสี่ยงด้านราคาวัตถุดิบสูง และความเสี่ยงด้านคุณภาพ

วัตถุดิบไม่ได้มาตรฐานตามที่กําหนด ตามลําดับ และจากผลการวิเคราะห์แนวทางการจัดการความเสี่ ยง

ด้วยวิธีการวิเคราะห์จุดอ่อน จุดแข็ง โอกาสและอุปสรรคของกระบวนการจัดหาวัตถุดิบ สามารถนํามาใช้

เป็นแนวทางในการกําหนดยุทธ์ศาสตร์การจัดการความเสี่ยง และรับมือกับสถานการณ์ที่สามารถเกิดขึ้น

ในอนาคตประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ คือ ยุทธศาสตร์เชิงรุก ยุทธศาสตร์เชิงป้องกัน ยุทธศาสตร์เชิงแก้ไข 

และยุทธศาสตร์เชิงรับ  

 ฉันทิชา เหมันต์ (2555) ได้ศึกษาการวิเคราะห์ความเสี่ยงในห่วงโซ่อุปทานของธุรกิจการผลิต

เมล็ดพันธุ์ข้าวโพดในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์  โดยศึกษาถึงปัจจัยความเสี่ยงต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นใน

ห่วงโซ่อุปทานการผลิตเมล็ดพันธุ์ข้าวโพด และการวิเคราะห์ระดับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายในห่วงโซ่

อุปทาน โดยการใช้แบบจําลอง Ordered Probit และแบบจําลอง Ordered Logit  ผลจากการศึกษา

พบว่า 1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปพบว่าธุรกิจเมล็ดพันธุ์ครบวงจร เป็นธุรกิจที่มีระยะเวลาในการ

ประกอบการ รายได้เฉลี่ยต่อปี และจํานวนพนักงานสูงที่สุดในห่วงโซ่อุปทานนี้ 2) ผลการวิเคราะห์ระดับ

ปัจจัยความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อธุรกิจภายในห่วงโซ่อุปทาน พบว่า ปัจจัยความเสี่ยงหลักที่ส่งผลกระทบ

ต่อสมาชิกในห่วงโซ่อุปทานนี้ได้แก่ ความเสี่ยงด้านโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์ และความเสี่ยงด้าน

การดําเนินการและการจัดการ 3) ผลการวิเคราะห์ระดับความเสี่ยงโดยรวมที่เกิดขึ้นในห่วงโซ่อุปทานนี้ 

คือ ความเสี่ยงในระดับที่ 3 ซึ่งเป็นความเสี่ยงในระดับปานกลาง 

 

2.7 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 

 กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัยการวิเคราะห์เชิงประจักษ์ของปัจจัยเชิงสาเหตุที่มีผลต่อการจัดการ

ความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในที่นี้ผู้วิจัยได้กําหนดกรอบแนวคิดในการศึกษาดัง

ไดอะแกรมในรูปที่ 2.15 และตารางที่ 2.6 แสดงตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ 
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ภาพที่ 2.15  กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

ตารางที่  2.6 สรุปตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนีท้ี่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

ตัวแปรต้น ตัวแปรสังเกตได้ พัฒนามาจาก 
ความซับซ้อนของ
โครงสร้างห่วงโซ่
อุปทาน 
(Vulnerability) 

ความซับซ้อนของโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน 
1. ซัพพลายเออร ์
2. ความหลากหลายของผลิตภัณฑ ์
3. การผลิตจากศูนย์กลาง 

Jorn-Henrik Thun , 
Daniel Hoenig (2011), 
Thomas Y. Choi , Daniel 
R. Krause (2006)   

ปัจจัยภายนอก 1. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ 
2. ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ 
3. วิกฤตน้ํามัน 
4. การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 
5. การประท้วง 
6. ความผิดพลาดของระบบ IT 
7. อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม ้
8. ภัยธรรมชาติ 
9. ข้อจํากัดเรื่องการนําเข้าส่งออก 
10. ความล้มเหลวของการขนส่ง 

James Kiser และ George 
Cantrell (2006), Jorn-
Henrik Thun , Daniel 
Hoenig (2011), Xiao 
MeiDana et al.,(2011) 

ปัจจัยภำยนอก 
 

ปัจจัยภำยใน 

ควำมซับซ้อนของโครงสร้ำงโซ่อุปทำน 
 

ควำมเสี่ยงในโซ่
อุปทำน 
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ตารางที่  2.6 (ต่อ) สรุปตัวแปรที่ใช้ในการวจิัยครั้งนี้ที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน 

 11. การเพ่ิมภาษีศุลกากร 
12. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 
13. การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลย ี
14. ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น 

 

ปัจจัยภายใน 1. การกําหนดหรือดําเนินนโยบายกลยุทธ์ 
2. ขาดแคลนเงินทุน 
3. เครื่องจักรชํารุด เสียหาย 
4. ทรัพยากรมนษุย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ 

และความชํานาญ 
5. การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มี

ประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน 
การตลาด เป็นต้น 

6. ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด 
7. การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงาน

ผิดพลาด 
8. การวางแผนการผลิตผิดพลาด 

James Kiser และ George 
Cantrell (2006), Jorn-
Henrik Thun , Daniel 
Hoenig (2011), ภูริชยา 
และ ธนัญญา (2555), Xiao 
MeiDana et al.,(2011) 

 



บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 
            การวิจัยเรื่องการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์
ไทย โดยมีจุดมุ่งหมายของการวิจัยเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัยเป็นแบบผสมผสานวิธี (Mix Method) คือ 1. การวิจัยเชิง
ปริมาณ (Quantitative Research) โดยใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) 
เพื่อหาค าตอบเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนต์ และเก็บรวบรวมมาวิเคราะห์ข้อมูล 2. การวิจัยเชิง
คุณภาพ (Qualitative research) โดยได้ศึกษาค้นคว้าจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ เช่น หนังสือ วารสาร 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องและการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) ผู้บริหารของสถานประกอบการ
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย จ านวน 10 ท่าน เพื่อการยืนยันปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยที่ได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างมาแล้ว  โดยมี
แนวทางในการวิจัยมีดังนี ้

 
 3.1 กำรวิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative Research) 
       3.1.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
         3.1.2 การเลือกกลุ่มตัวอย่างและขนาดของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยเชิงปริมาณ 
        3.1.3 เครื่องมือในการวิจัยและการสร้างมาตรวัด 
    3.1.4 คุณภาพของเครื่องมือวัด 
   3.1.5 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
   3.1.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
    3.2 กำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative Research) 
  3.2.1 การเลือกกลุ่มตัวอย่างและขนาดของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยเชิงคุณภาพ 
  3.2.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงคุณภาพ 
  3.2.3 การเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพ 
  3.2.4 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
 
 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย   ผู้วิจัยได้
ด าเนินการวิจัยเป็นแบบการวิจัยเชิงผสม (Mixed  Research Methodology) การวิจัยเชิงปริมาณ 
โดยท าการศึกษาข้อมูลต่างๆ ที่เกิดขึ้นในปัจจุบันโดยใช้แบบสอบถามเพื่อส ารวจความคิดเห็นจาก
สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย และการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์
เชิงลึก (In-Depth Interview) การศึกษาจากเอกสาร และการสังเกตของผู้วิจัย จากผู้ที่มีความ
เชี่ยวชาญเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนต์  ผู้บริหารและผู้ปฏิบัติงานของหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน
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ที่ เกี่ยวข้อง  โดยในบทนี้ เป็นบทที่น าเสนอรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีด าเนินการวิจัย (Research  
Methodology) ซึ่งมีความส าคัญเป็นอย่างมากต่อการด าเนินการวิจัยให้ได้คุณภาพและมีความถูกต้อง
ตามหลักวิชาการ  

3.1 กำรวิจัยเชิงปริมำณ  
    3.1.1 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
        ประชำกร  
 การวิจัยครั้งนี้  เป็นการวิจัยเพื่ อศึกษาปัจจัยที่ มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยได้แก่ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย ที่เป็น
ผู้ผลิตชิ้นส่วน ชิ้นส่วนประกอบ และอะไหล่ ให้กับโรงงานประกอบยานยนต์ทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ซึ่งมีสถานประกอบการจ านวน ทั้งหมด 1771 โรงงาน (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2556) 

 
ตำรำงที่ 3.1  แสดงจ านวนสถานประกอบการในแต่ละภูมิภาค 

ล ำดับ ภำค จ ำนวนโรงงำน 
1 ภาคกลาง 1128 
2 ภาคเหนือ 7 
3 ภาคใต้ 14 
4 ภาคตะวันออก 514 
5 ภาคตะวันตก 67 
6 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 41 

 รวม 1771 
ที่มา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2556) 
 
 3.1.2 กำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงและขนำดของกลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัยเชิงปริมำณ 

ในการศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาถึงศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย จากตารางที่ 3.1 แสดงจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมที่กระจายตัวอยู่ทุก
ภูมิภาคในประเทศไทยทั้งหมด 6 ภูมิภาค มีโรงงานทั้งหมด  1,771 โรงงาน และใช้การค านวณขนาด
ตัวอย่างตามสูตรของ ยามาแน่ (Yamane, 1967 อ้างถึงใน สุชาติ ประสิทธ์รัฐสินธุ์, 2550) โดยใช้ค่า
ความคลาดเคลื่อน 5 เปอร์เซ็นต์ ได้ตัวอย่างรวมทั้งสิ้นจ านวน 327 โรงงาน   

 
 

  n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
  N = ขนาดของประชากร 
  e = ความคลาดเคลื่อนของตัวอย่างที่ยอมรับได้ (Sampling Error)  

n =      N 

         1+ Ne2 
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       แผนกำรสุ่มตัวอย่ำง 
       การศึกษาวิจัยในครั้งนี้   ผู้วิจัยได้ก าหนดกลุ่มตัวอย่างของสถานประกอบการใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยที่เป็นผู้ผลิตและจ าหน่าย วัตถุดิบ ชิ้นส่วน ชิ้นส่วนประกอบ และอะไหล่  
และก าหนดรายชื่อกลุ่มตัวอย่างดังภาคผนวก  ผู้วิจัยใช้วิธีการสุ่ มตัวอย่างอย่างง่าย (Simple 
Random Sampling : SRS) โดยการสุ่มตัวอย่างแบบไม่ใส่คืน คือตัวอย่างที่ถูกเลือกมาแล้วจะไม่ถูก
เลือกอีก เลือกได้เพียงครั้งเดียว (ธานินทร์  ศิลป์จาร,ุ 2555) 

 
       ขั้นตอนกำรสุ่มตัวอย่ำง 
       ขั้นตอนที่ 1 สร้างกรอบตัวอย่าง จากรายชื่อสถานประกอบการที่ได้รวบรวมจากกรม

โรงงานอุตสาหกรรม  และก ากับหมายเลขหน่วยต่าง ๆ จาก 1 ถึง N 
       ขั้นตอนที่ 2 เลือกหรือสุ่มตัวอย่างจากกรอบตัวอย่างที่ได้ก าหนดไว้โดยการจับสลาก 

เพื่อเลือกตัวอย่างที่ต้องการออกมา 
       ขั้นตอนที่ 3 ท าการสุ่มเลือกตัวอย่างตามขั้นตอนที่ 2 จนได้ตัวอย่างครบ  327 โรงงาน 

 

3.1.3 เครื่องมือในกำรวิจัยและกำรสร้ำงมำตรวัด 
 การวิจัยในครั้งนี้  ผู้วิจัยได้ใช้เครื่องมือทีใ่นการวิจัยดังนี ้
 
        กำรวิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative research) 
  ผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 
  ขั้นตอนในกำรสร้ำงเครื่องมอืวิจัย 
        1. ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแนวคิดทฤษฏี งานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการจัดท า
โครงสร้างแบบสอบถาม 
        2. การรวบรวมข้อมูลจากแนวคิดทฤษฏี งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อทราบถึงความสัมพันธ์ของ
ตัวแปรแฝงภายใน ตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรเชิงประจักษ์ แล้วน าไปพัฒนาเป็นโครงสร้างเป็น
แบบสอบถาม 
        3. จัดท าแบบสอบถามตามโครงสร้างที่ผู้วิจัยได้ท าการศึกษามาและน าไปให้ผู้ทรงคุณวุฒิ 3 
ท่านที่เกี่ยวข้องทั้งจากนักวิชาการ ผู้บริหารที่ เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์  เพื่อ
ตรวจสอบหาค่าความเชื่อมั่น IOC เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามที่ผู้วิจัยได้จัดท า
ขึ้นมาเทียบกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ผู้วิจัยได้ก าหนดไว้  และสอดคล้องกับปัญหาของการวิจัย 
โดยค่าที่ได้ต้องอยู่ระหว่าง 0.5 – 1 ถ้าได้ค่าต่ ากว่า 0.5 ควรต้องปรับปรุงค าถามใหม่หรือตัดทิ้งเพื่อให้
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่ต้องการวัด 
        4. ด าเนินการปรับปรุงแบบสอบถามตามค าแนะน า 
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       5. น าแบบสอบถามฉบับที่ได้ปรับปรุงตามค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญมาแล้ว ทดลองใช้กับกลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 30 ตัวอย่าง ก่อนการใช้งานจริง เพื่อท าการตรวจสอบข้อค าถามแต่ละข้อว่ามีความ
ชัดเจน เป็นเรื่องเดียวกันหรือมีทิศทางการถามเดียวกันหรือไม่  
        6. น าผลที่ได้จากการตอบแบบสอบถามทั้งหมด 30 ตัวอย่าง ไปท าการตรวจสอบหาค่าความ
เชื่อมั่น (Reliability) ของครอนบาคอัลฟ่า (Cronbach‘ alpha) 
        7. น าแบบสอบถามที่ได้จากการทดสอบไปปรับปรุงแก้ไข เพื่อให้ได้แบบสอบถามฉบับจริงที่
จะใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลในขั้นตอนต่อไป 
 
       โครงสร้ำงเครือ่งมือและแบบสอบถำม 
        ผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการสร้างแบบสอบถาม
โดยอาศัยการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี วรรณกรรมและงานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องเพื่อก าหนดปัจจัยที่
ส่งผลต่อโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย โดยแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน 
 ส่วนที่  1 เป็นข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่ งประกอบไปด้วย เพศ อายุ 
ประสบการณ์ในการท างานในสถานประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย และระดับ
การศึกษา  ใช้มาตรวัดแบบนามบัญญัติ (Norminal Scale) และมาตรอันดับ(Ordinal Scale) ส่วน
ที่ 2 เป็นข้อมูลการด าเนินงานของสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถาม  ซึ่งประกอบไปด้วย
ค าถามที่เกี่ยวกับ ประเภทธุรกิจ จ านวนพนักงาน สัดส่วนความเป็นเจ้าของกิจการ ลักษณะการ
ประกอบการของสถานประกอบการ และกิจกรรมสนับสนุน  ใช้มาตรวัดแบบนามบัญญัติ (Norminal 
Scale) และมาตรอันดับ(Ordinal Scale) 
 ส่วนที่ 3  แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ไทย ซึ่งผู้วิจัยได้พัฒนาแบบสอบถามมาจากงานของ  Jorn- Henrik Thun and Daniel Hoening 
(2011) ใช้มาตรวัดแบบมาตรอันตรภาค(Interval scale) 

 
ตำรำงที่ 3.2  โครงสร้างแบบสอบถาม 

ตัวแปร จ ำนวนข้อ ข้อที่ รูปแบบ/มำตร
วัด 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐำนของผู้ตอบแบบสอบถำม 4  ระบุรายการ/
มาตรนาม
บัญญัติ  /
มาตร
อัตราส่วน 

   1.1 ต าแหน่งงานปัจจุบัน  1 1 
   1.2 อายุของท่าน  1 2 
   1.3 ประสบการณ์ในการท างานของท่าน 1 3 
   1.4 ระดับการศึกษาสูงสุด  1 4 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลของกำรด ำเนินงำนของกิจกำรของ 5  มาตรนาม
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ผู้ตอบแบบสอบถำม บัญญัติ /มาตร
อันดับ    2.1 บริษัทท่านมจี านวนพนักงาน 1 1 

   2.2 ประเภทธุรกิจ  1 2 
   2.3 ลักษณะการประกอบการ  1 3 
   2.4 บริษัทของท่าน เป็นกิจการประเภทใด 1 4 
   2.5 บริษัทของท่านมีหน่วยงานวิจัยและพัฒนาหรือไม่ 1 5 
ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัย  26  แบบมาตร

ส่วน-ประมาณ
การค่า/มาตร
อันดับ 

   3.1 การพัฒนาของ ตัวขับเคลื่อนที่ท าให้เกิดความ
เสี่ยงในห่วงโซ่อุปทาน 

3 1-3 

   3.2 ความซับซ้อนของโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน 1 4 
   3.3 ความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 14 5-18 
   3.4 ความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน 8 19-26 

รวม 35 ข้อ   
 
           หลังจากนั้นน ามาวิเคราะห์และสร้างแบบสอบถามชนิดมาตรส่วนประมาณค่า (Rating 
Scale) 5 ระดับ (5-point  Liker  Type Scale) โดยข้อค าถามต่าง ๆ เป็นการปรับใช้มาตรวัด
บางส่วนของนักวิชาการที่มีอยู่เดิม รวมถึงการรวบรวมหรือเรียงข้อความที่เกี่ยวข้องกับประเด็นที่
ศึกษา ซึ่งได้มาจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องเป็นที่เรียบร้อยแล้ว  
 ผู้วิจัยได้เลือกมาตรวัดในการสร้างแบบสอบถามเป็นแบบมาตรส่วนประมาณค่า 5 ระดับ 
โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน คือ 1-5 คะแนนดังนี ้
 "5" คะแนน หมายถึง ผลกระทบและความน่าจะเป็นของสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เกิดขึน้มากที่สุด 
 "4" คะแนน หมายถึง ผลกระทบและความน่าจะเป็นของสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เกิดขึ้นมาก  
 "3" คะแนน หมายถึง ผลกระทบและความน่าจะเป็นของสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เกิดขึ้นปานกลาง 
 "2" คะแนน หมายถึง ผลกระทบและความน่าจะเป็นของสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เกิดขึ้นน้อย 
 "1" คะแนน หมายถึง ผลกระทบและความน่าจะเป็นของสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย เกิดขึ้นน้อยที่สุด 
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 ข้อค าถามมีลักษณะเชิงนิเสธ คะแนนที่ได้ก็จะไล่เรียงในทางตรงกันข้ามกับคะแนนที่ระบุไว้
ด้านบน การตีความค่าเฉลี่ยของตัวแปรต่างๆ  ที่ได้จากมาตรวัดในลักษณะข้างต้น มีเกณฑ์ในการแบ่ง
ช่วงของคะแนน ตามหลักการวิธีแบ่งช้ันตามรายละเอียดข้างล่าง   
 
เกณฑ์กำรอธิบำยตัวแปร 

ระดับคะแนนเฉลี่ย    ระดับของตัวแปร 
คะแนนเฉลี่ย 4.51-5.00   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นมากที่สุด 
คะแนนเฉลี่ย 3.51-4.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นมาก 
คะแนนเฉลี่ย 2.51-3.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นปานกลาง 
คะแนนเฉลี่ย 1.51-2.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นน้อย 
คะแนนเฉลี่ย 1.00-1.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นน้อยที่สุด 
ที่มา : Best (1977) 
 
3.1.4 คุณภำพของเครื่องมือวัด 
            ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยท าการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามโดยการให้ผู้เชี่ยวชาญ
จ านวน 3 ท่าน  ตรวจสอบว่า ค าถามในการสัมภาษณ์มีเนื้อหาสาระครบถ้วนในเรื่องที่วัดหรือเนื้อหามี
ความครอบคลุมเพียงพอและในเรื่องของการใช้ภาษาที่สามารถให้ผู้ตอบแบบสอบถามอ่านเข้าใจง่าย
และตรงประเด็น ได้แก ่

1. รองศาสตราจารย์ ดร.วลัยลักษณ์   อัตธีรวงศ์ 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ชุติระ  ระบอบ 
3. ดร.ฉัตรแก้ว  ฮาตระวัง  

และน ามาหาค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามของแต่ละตัวแปรที่ใช้ในการวัด ( Index of 
Item-Objective Congruence: IOC) แล้วคัดเลือกข้อที่มีค่า IOC ตั้งแต่  0.5 ขึ้นไปมาใช้  และ
ด าเนินการน าแบบสอบถามไปสอบถามกับผู้บริหารหรือวิศวกรหรือหัวหน้างานในอุตสาหกรรมชิ้นส่วน
ยานยนต์เพื่อน าไปทดสอบ (Pre-Test ) จ านวน 30 ฉบับ  เพื่อหาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ด้วย
เทคนิคแบบครอนบาคอัลฟา (Cronbach Alpha) โดยใช้แบบสอบถามที่มีค่าความเชื่อมั่นมากกว่า 
0.70 ขึ้นไปถือว่ามคีวามเช่ือมั่นสูง โดยมีรายละเอียดดังนี ้
สูตรในการค านวณค่า   

   IOC = Ʃ R 
       N 
   R  = ค่าคะแนนความสอดคล้อง 
   N = จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 
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   1 = สอดคล้อง 
   0 = ไม่แน่ใจ 
   -1 = ไม่สอดคล้อง 
 ค่า IOC จะมีค่าอยู่ระหว่าง -1 ถึง +1 ดังนั้น ข้อค าถามที่ดีควรมีค่าใกล้ 1 ส่วนข้อค าถามใดมี
ค่า IOC ต่ ากว่า 0.60 ควรท าการปรับปรุงแก้ไขและข้อค าถามที่มีค่า IOC ต่ ากว่า 0.50 ควรคัดออก 
  +1 = เมื่อผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าข้อค าถามนั้นสอดคล้องกับเนื้อหา 
      0 = เมื่อผู้เชี่ยวชาญไม่แน่ใจว่าข้อค าถามนั้นสอดคล้องกับเนื้อหา 
         -1 = เมื่อผู้เชี่ยวชาญไม่เห็นว่าข้อค าถามนั้นสอดคล้องกับ เนื้อหา 
โดยมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาค่า IOC ดังนี ้

1. ข้อค าถามที่มีค่า IOC ตั้งแต่ 0.5 – 1.00 มีค่าความเที่ยงใช้ได้ 
2. ข้อค าถามที่มีค่า IOC ต่ ากว่า 0.5  ตัดทิ้ง 

 
 การทดสอบความเชื่อถือได้ (Reliability) ของมาตรวัดในการวิจัยครั้งนี้ใช้แนวทางการวัด
ความสอดคล้องภายใน (Measure of Internal Consistency) ด้วยวิธีการหาค่าสัมประสิทธิ์ความ
เชื่อถือหรือค่าสอดคล้องภายในที่เรียกว่า ครอนบาคอัลฟา (Cronbach’s Alpha) ซึ่งเป็นวิธีการที่
ได้รับการพัฒนาจากสูตร (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2552) มาเป็นสัมประสิทธิ์อัลฟา ทั้งนี้เพื่อให้สามารถ
ใช้ได้กับคะแนนที่ไม่เป็นระบบ 0-1 เช่น มาตรวัดประเมินค่า (Rating Scale) เป็นต้น โดยมีสูตรการ
ค านวณดังนี้ 

    
   α = สัมประสิทธิ์ความเชือ่ถือได้ 
   k = จ านวนข้อค าถามในเครื่องมือ 
   Si

2 = ความแปรปรวนของคะแนนค าถามแต่ละข้อ 
   St

2 = ความแปรปรวนของคะแนนรวมของผู้ตอบทั้งหมด 
  
 กำรแปลผล เมื่อค านวณค่าสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาค จากแบบสอบถามที่น าไป
ทดลองใช้ 30 ชุด จะต้องมีค่า 0.80 ขึ้นไป จึงจะน าไปใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจริง (ธานินทร์  
ศิลป์จารุ, 2552) 
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ตำรำงที่ 3.3 ผลการทดสอบความเช่ือถือได้(Reliability) ของมาตรวัดในการวิจัยครั้งนี ้ 
ตัวแปร ค่าความเชื่อมั่น 

ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

0.933 

 
3.1.5 วิธีกำรเก็บรวบรวมข้อมูล  
 กำรเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมำณ 
 ผู้วิจัยด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล ตามขั้นตอนดังนี ้
 3.1.5.1 ข้อมูลปฐมภูม ิ
 1. ออกหนังสือขอความร่วมมือหรือความยินยอมในการเก็บข้อมูลจากเพื่อขออนุญาตและขอ
ความอนุเคราะห์จากผู้บริหารของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ จ านวนโรงงาน 327 
โรงงาน เพื่อขออนุญาตเก็บข้อมูลส าหรับงานวิจัยครั้งนี ้
 2. น าแบบสอบถามไปถามผู้บริหารของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ จ านวน
โรงงาน 327 โรงงาน จนครบตามจ านวน  
 3. น าแบบสอบถามที่ได้มาตรวจสอบความสมบูรณ์ และน าไปวิเคราะห์ข้อมูล 
 
 3.1.5.2 ข้อมูลทุติยภูมิ 
 ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวมรวบข้อมูลจากแนวคิด ทฤษฎี วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้ง
ในประเทศและต่างประเทศจากแหล่งต่าง ๆ เช่น เอกสาร หนังสือ วารสาร อินเตอร์เน็ท ข้อมูลสถิติ 
จากสถาบันต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อเป็นข้อมูลในการวิเคราะห์  สังเคราะห์ในการสร้าง
องค์ความรู้เพ่ือใช้ส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ และใช้ในการวิเคราะห์ผลการวิจัยต่อไป 
 
3.1.6 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 สถิติที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ 
 หลังจากผู้วิจัยได้รับแบบสอบถามกลับคืนมาและได้ท าการตรวจสอบความถูกต้องครบถ้วน
ของข้อมูลก่อนก าหนดรหัสข้อมูล จากนั้นท าการลงรหัสและตรวจสอบข้อมูลพื้นฐานให้ตรงตาม
ข้อตกลงของการวิเคราะห์ การวิจัยครั้งนี้ได้ก าหนดระดับนัยส าคัญ  หรือระดับความคลาดเคลื่อนที่

ยอมรับได้ ( α)ในการท าการทดสอบทางสถิติ  ซึ่งเป็นโอกาสของการเกิดความคลาดเคลื่อนมีค่า

เท่ากับ 0.05 (α =0.05) โดยมีขั้นตอนการวิเคราะห์  และการใช้ค่าสถิติดังนี้  
 1) การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ทราบถึงลักษณะการแจกแจงของกลุ่ม
ตัวอย่างโดยการใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ความถี่ (Frequency)  ร้อยละ
(Percent) ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  
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 2) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร โดยการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
แบบเพียร์สัน (Pearson's Product-Moment Correlation Coefficient) ระหว่างตัวแปรเพื่อดู
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป ส าหรับเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ตามตารางที่ 3.4 
 
 ตำรำงที่ 3.4  ระดับความสัมพันธ์ของค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) ระดับควำมสัมพันธ ์
r > 0.8 
0.6 < r < 0.8 
0.4 < r < 0.6 
0.2 < r < 0.4 
r < 0.2 

ถือว่ามีระดับความสัมพันธ์กันในระดับค่อนข้างสูงหรือสูงมาก 
ถือว่ามีระดับความสัมพันธ์กันในระดับค่อนข้างสูง 
ถือว่ามีระดับความสัมพันธ์กันในระดับปานกลาง 
ถือว่ามีระดับความสัมพันธ์กันในระดับค่อนข้างต่ า 
ถือว่ามีระดับความสัมพันธ์กันในระดับต่ า 

ที่มา: พวงรัตน์  ทวีรัตน์ ( 2540) 
 
 3) การประเมินระดับของความเสี่ยงที่เกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานทั้งในเรื่องความรุนแรง โอกาส
ความน่าจะเป็นในการเกิด โดยใช้ค่าเฉลี่ย (Mean) จากการแบ่งสเกลออกเป็น 5 ระดับของโอกาสใน
การเกิด และผลกระทบจากการเกิดความเสี่ยง เพื่อค านวณหาระดับความเสี่ยงดังสูตร 

ระดับความเสี่ยง  =  (ระดับความรุนแรงของผลกระทบ)(ระดับของโอกาสความน่าจะเป็น) 
 
ตำรำงที่ 3.5 ข้อก าหนดของระดับความเสี่ยงต่าง ๆ  
 5. มากที่สุด 5 10 15 20 25 

4. มาก 4 8 12 16 20 
3. ปานกลาง 3 6 9 12 15 
2. น้อย 2 4 6 8 10 
1. น้อยมาก 1 2 3 4 5 

โอกาสในการเกิดของความเสี่ยง 1. น้อยมาก 2. น้อย 3. ปานกลาง 4. บ่อย 5. ประจ า 

   

3.2 กำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative Research) 
        หลังจากที่ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเป็นการวิจัยเชิงปริมาณมาแล้ว
ต่อจากนั้น ผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์ความสอดคล้องและประโยชน์การน าไปใช้เพื่อ
อธิบายและยืนยันกับข้อมูลที่ได้จากการวิจัยเชิงคุณภาพ มีกระบวนการวิจัยเชิงคุณภาพดังนี้ 
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3.2.1 กำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงและขนำดของกลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 
  ขนาดของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative) ผู้วิจัยได้เลือกกลุ่มตัวอย่างหรือ
ผู้ให้ข้อมูลที่ส าคัญ (Key Information) เพื่อมาสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth interview) โดยใช้ค าถาม
แบบปลายเปิด (Open-Ended Question) พิจารณาจากอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศ
ไทย ผู้วิจัยก าหนดกลุ่มประชากรเป้าหมาย คือ ผู้บริหารระดับสูงและผู้บริหารที่ เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย รวมเป็นจ านวน 5 ท่าน  
         3.2.2 เครื่องมอืที่ใช้ในกำรวจิัยเชิงคุณภำพ 
        เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-Depth Interview) 
กับกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดไว้ โดยสร้างข้อค าถามในการสัมภาษณ์ ซึ่งได้มาจากการวิจัยเชิงปริมาณ ที่
เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  เพื่อหาข้อคิดเห็น 
ข้อเสนอแนะ ข้อแนะน า จากผู้บริหารระดับสูง ผู้จัดการ และเจ้าของกิจการในสถานประกอบการใน
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เพื่อยืนยันความสอดคล้อง ความสัมพันธ์ของผลที่ได้จากการ
วิเคราะห์ข้อมูลจากการวิจัยเชิงปริมาณ แล้วน าผลที่ได้มาปรับใช้กับการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน
ของสถานประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย 
 3.2.3 กำรเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภำพ 
 เพื่อให้ไดข้้อมูลที่มีความสมบูรณ์ผู้วิจัยจึงต้องใช้หลายวิธีการ ดังนี้ 
 1. การศึกษาข้อมูลจากเอกสาร ได้แก่ งานวิจัยระดับดุษฎีนิพนธ์ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องและ
แนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ มาเป็นแนวทางส าหรับการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 2. การศึกษาภาคสนาม โดยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) โดยได้สร้างแนว
ค าถามประเด็นหลักๆ ไว้เป็นแนวทางการสนทนาพูดคุย สร้างบรรยากาศให้เป็นกันเอง เป็นธรรมชาติ
ให้มากที่สุดและมีลักษณะที่เป็นทางการน้อยที่สุดในการสัมภาษณ์ 
 ผู้วิจัยเป็นผู้เก็บรวบรวมข้อมูลโดยตรง จากผู้บริหารของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นส่วน
ยานยนต์ในประเทศไทย ซึ่งเป็นผู้ให้ข้อมูลที่ส าคัญ (Key-Information) โดยสัมภาษณ์เชิงลึก แล้วสรุป
ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ส าหรับใช้เป็นหลักฐานในการวิจัย เพื่อน าไปช่วยในการวิเคราะห์ข้อมูลให้
เกิดความสมบูรณ์ครบถ้วนและครอบคลุมมากที่สุด  

  3.2.4 กำรวเิครำะห์ข้อมูลเชงิคุณภำพ 
        เมื่อท าการเก็บข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) จากผู้บริหาร 
จ านวน 5  ท่าน  มาครบถ้วนแล้ว ต่อจากนั้นผู้วิจัยจะน ามาถอดเป็นข้อความและท าการจัดกลุ่มข้อมูล
ให้เป็นหมวดหมู่ เพื่อท าการสรุป  แปรความหมาย  และข้อค้นพบจากการวิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อยืนยัน
ถึงความถูกต้อง  ความสอดคล้องกันหรือไม่ น าผลข้อค้นพบและข้อเสนอแนะมาน าเสนอผลการวิจัย   
อธิบายข้อค้นพบตามกรอบแนวความคิดในการวิจัย  
 
 



บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
            การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  โดยมี

จุดมุ่งหมายของการวิจัยเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลใช้แบบสอบถาม ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นสถานประกอบการเกี่ยวกับ

อุตสาหกรรมยานยนต์ และเก็บรวบรวมมาวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ผลการวิจัยมีดังนี ้

  
4.1 ผลการวิเคราะห์ความเท่ียงและความเชื่อมั่นของข้อมูล 

การวิจัยครั้งนี้ใช้มาตรวัดแบบ 5-Point Likert Scale (Likert, 1972)  ได้จากการพัฒนา

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยตัวอย่างเป็นผู้จัดการ หัวหน้างาน วิศวกร 

จ านวน 327 คน เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยโดย

ผู้วิจัยได้ทดสอบคุณภาพเครื่องมือที่น ามาใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ด้วยการหา

ค่าสถิติ เพื่อสนับสนุนและยืนยันคุณภาพของเครื่องมือแบบสอบถามในการวิจัย  ให้เป็นไปตาม

มาตรฐานของการทดสอบทางสถิติ (Hair et al., 2010)  

ผลการพัฒนาความเชื่อมั่นของข้อมูลด้วยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

 การตรวจสอบความเที ่ยงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) ของมาตรวัดด้วย

การพิจารณาค่าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ์หรือค่าแสดงอ านาจจ าแนก (Corrected Item-Total 

Correlation : CITC) คือ จะต้องมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์สูงกว่าค่าวิกฤต (r) ที่ 0.20 (Hair et 

al., 2006)  โดยทุกค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์หรือค่าแสดงอ านาจจ าแนก (Corrected Item-Total 

Correlation) มีค่าอยู่ระหว่าง 0.364 - 0.767 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.2 และตรวจสอบความเชื่อถือด้วย

ค่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha โดยพบว่า มีค่าเท่ากับ 0.959 ดังแสดงในตารางที่ 4.1 ดังนั้น

ข้อมูลมีความเชื่อถือได้จึงน ามาวิเคราะห์ผลต่อไป 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป 

  ผู้ตอบแบบสอบถามคือ สถานประกอบการผู้ผลิตชิ้นส่วน อะไหล่ และประกอบชิ้นส่วนยาน

ยนต์  โดยผู้วิจัยได้รับแบบสอบถามกลับมาจ านวนทั้งสิ้น 327 ชุด ครบตามจ านวนที่ได้ค านวณไว้ที่

ระดับความเช่ือมั่น 95 โดยการวิเคราะห์ของข้อมูลทั่วไปแบ่งเป็น 2 ส่วน (ดังตารางที่ 4.2-4.3) 



53 
 

ตารางที่ 4.1 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์หรือค่าแสดงอ านาจจ าแนก 
ปัจจัย Corrected Item-

Total Correlation 
ปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน 0.364 
ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก (External Supply Chain Risk)  
Corrected Item-
Total Correlation 

 
ปัจจัย 

Corrected Item-
Total Correlation 

ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

0.627 ความล้มเหลวของซัพพลายเออร ์ 0.524 
0.482 ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ 0.674 
0.430 วิกฤตน้ ามัน 0.475 
0.430 การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 0.555 
0.515 การประท้วง 0.631 
0.395 ความผิดพลาดของระบบ IT  0.599 
0.435 อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้  0.738 
0.396 ภัยธรรมชาติ 0.642 
0.528 ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก 0.682 
0.634 ความล้มเหลวของการขนส่ง 0.704 
0.538 การเพ่ิมภาษีศุลกากร 0.574 
0.518 การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 0.608 
0.585 การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลย ี 0.500 
0.623 ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น 0.690 

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน (Internal Supply Chain Risk)  
ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ปัจจัย ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

0.361 การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ ์ 0.529 
0.594 ขาดแคลนเงินทุน 0.592 
0.665 เครื่องจักรช ารุด เสียหาย 0.697 
0.462 ทรัพยากรมนษุย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความ

ช านาญ 
0.591 

0.646 การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ เช่น  0.767 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์หรือค่าแสดงอ านาจจ าแนก 
ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ปัจจัย ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

 การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น  
0.627 ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด 0.674 
0.509 การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด 0.744 
0.549 การวางแผนการผลิตผิดพลาด 0.678 

ค่าสัมประสิทธิ ์Cronbach’s Alpha        0.959 
 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตารางที่ 4.2 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ข้อมูลทั่วไป ความถี่ (n=327) ร้อยละ 

เพศ ชาย 156 47.71 

 หญิง 171 52.29 

ต าแหน่งงานปัจจุบัน ผู้จัดการ 182 55.66 

วิศวกร 
หัวหน้างาน 
อื่นๆ 

85 
57 
3 

25.99 
17.43 
0.92 

อายุ น้อยกว่า 30 
30-40 ปี  
41-50 ปี 
มากกว่า 50 ปี 

130 
124 
66 
7 

39.76 
37.92 
20.18 
2.14 

ประสบการณ์ในการ
ท างาน 

น้อยกว่า 10 ปี 
10-20 ปี 
21-30 ปี 
มากกว่า 30 ปี 

164 
127 
30 
6 

50.15 
38.84 
9.17 
1.83 

ระดับการศึกษา ต่ ากว่าปริญญาตร ี
ปริญญาตร ี
ปริญญาโท 
สูงกว่าปริญญาโท 

44 
176 
105 
2 

13.46 
53.82 
32.11 
0.61 
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โดยส ารวจข้อมูลทั่ วไปของผู้ตอบแบบสอบถามซึ่ งจ าแนกตาม เพศ ต าแหน่ง อายุ 
ประสบการณ์ในการท างาน และระดับการศึกษา การวิเคราะห์ข้อมูลโดยหาค่าความถี่ ร้อยละของ
ข้อมูล 
 จากตารางที่ 4.2 แสดงให้เห็นว่าจากตัวอย่างทั้งหมด พบว่า ส่วนมากเป็นเพศหญิง จ านวน 
171 ราย คิดเป็นร้อยละ 52.29 และเป็นเพศชาย จ านวน 156 ราย คิดเป็นร้อยละ 47.71 ผู้ตอบ
แบบสอบถามด ารงต าแหน่งผู้จัดการมากที่สุด จ านวน 182 ราย คิดเป็นร้อยละ 55.66 รองลงมาได้แก่ 
วิศวกร จ านวน 85ราย คิดเป็นร้อยละ 25.99 หัวหน้างาน จ านวน 57 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.43 และ
อื่นๆ เช่น กรรมการผู้จัดการ ประธาน ผู้อ ายวนการ จ านวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.92 โดยภาพรวม
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีช่วงอายุน้อยกว่า 30 จ านวน 130 คิดเป็นร้อยละ 39.76 รองลงมามี
ช่วงอายุอยู่ระหว่าง 30-40 ปี จ านวน 124 คิดเป็นร้อยละ 37.92 ช่วงอายุอยู่ระหว่าง 41 -50 ปี 
จ านวน 66 คิดเป็นร้อยละ 20.18 และมีอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 7 คิดเป็นร้อยละ 2.14 ตามล าดับ 
ประสบการณ์ในการท างานของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ คือ น้อยกว่า 10 ปี จ านวน 164 คิดเป็น
ร้อยละ 50.15 รองลงมาคือ ประสบการณ์ในการท างานอยู่ระหว่าง 10-20 ปี จ านวน 127 คิดเป็น
ร้อยละ 38.84 ประสบการณ์ในการท างานอยู่ระหว่าง 21-30 ปี จ านวน 30 คิดเป็นร้อยละ 9.17 และ
ประสบการณ์ ในการท างานมากกว่า 30 ปี จ านวน 6 คิดเป็นร้อยละ 1.83 นอกจากนี้ผู้ตอบ
แบบสอบถามจ านวนสูงสุดมีระดับการศึกษาอยู่ที่ปริญญาตรี จ านวน 176 คิดเป็นร้อยละ 53.82 
รองลงมามีระดับการศึกษาอยู่ที่ปริญญาโท จ านวน 105 คิดเป็นร้อยละ 32.11 ระดับการศึกษาต่ ากว่า
ปริญญาตรี จ านวน 44 คิดเป็นร้อยละ 13.46 และสูงกว่าปริญญาโท จ านวน 2 คิดเป็นร้อยละ 0.61 

   
ส่วนที่ 2 ข้อมูลของการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม 

  โดยการส ารวจข้อมูลของการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจ าแนกตาม 

จ านวนพนักงาน ประเภทธุรกิจ ลักษณะการประกอบการ ประเภทของกิจการ และหน่วยงาน

วิเคราะห์และวางแผนจัดการความเสี่ยง การวิเคราะห์ข้อมูลโดยหาค่าความถี่ ร้อยละของข้อมูล 

จากตารางที่ 4.3 แสดงให้เห็นว่าจากตัวอย่างทั้งหมด พบว่า บริษัทมีจ านวนพนักงานมากกว่า 
200 คน จ านวน 261 ราย คิดเป็นร้อยละ 79.82 รองลงมาคือ อยู่ระหว่าง 50-200 คน จ านวน 53 
ราย คิดเป็นร้อยละ 16.21 และบริษัทมีจ านวนพนักงานน้อยกว่า 50 คน จ านวน 13 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 3.98 บริษัทส่วนมากมีประเภทธุรกิจจัดอยู่ในผู้ผลิตชิ้นส่วน จ านวน 213 ราย คิดเป็นร้อยละ 
65.14 รองลงมาได้แก่ ผู้จัดจ าหน่ายชิ้นส่วน จ านวน 93 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.44 ผู้จัดจ าหน่าย
วัตถุดิบ จ านวน 18 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.50 และอื่น ๆ เช่น ประกอบชิ้นส่วน ผลิตอุปกรณ์จับยึด
และจัดส่ง จ านวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.92 ลักษณะการประกอบการของบริษัทส่วนมากเป็นคน
ไทยถือหุ้นเกิน 50% จ านวน 128 ราย คิดเป็นร้อยละ 39.14 รองลงมาคือ คนไทยถือหุ้น 100% 
จ านวน 98 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.98 บริษัทร่วมลงทุน  จ านวน 80 ราย คิดเป็นร้อยละ 24.46 
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และผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด จ านวน 21 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.42 นอกจากนี้ กิจการของผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 จ านวน 108 ราย คิดเป็นร้อยละ 33.03 รองลงมา
เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 จ านวน 95 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.05 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ  1 และ 2 
จ านวน 75 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.94 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 3 จ านวน 35 ราย คิดเป็นร้อยละ 10.70 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 และ 3 จ านวน 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.75  และอื่น ๆ เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับ 1, 2 และ 3  ผลิตอุปกรณ์จับยึด จ านวน 5 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.53 อีกทั้งการด าเนินงานของ
บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ส่วนใหญ่มีหน่วยงานวิเคราะห์และวางแผนจัดการความเสี่ยง จ านวน 
319 ราย คิดเป็นร้อยละ 97.55 และไม่มีหน่วยงานดังกล่าว จ านวน 8 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.45  
 

ตารางที่ 4.3 ข้อมูลของการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ข้อมูลทั่วไป ความถี่ (n=327) ร้อยละ 

บริษัทท่านมีจ านวนพนักงาน น้อยกว่า 50 คน 
50-200 คน 
มากกว่า 200 คน 

13 
53 
261 

3.98 
16.21 
79.82 

ประเภทธุรกิจ: บริษัทของ
ท่านจัดอยู่ใน 

ผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบ  
ผู้จัดจ าหน่ายชิน้ส่วน  
ผู้ผลิตช้ินส่วน   
อื่น ๆ โปรดระบ ุ

18 
93 
213 
3 

5.50 
28.44 
65.14 
0.92 

ลักษณะการประกอบการ คนไทยถือหุ้น 100%  
คนไทยถือหุ้นเกิน 50%  
บริษัทร่วมลงทนุ  
ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด 

98 
128 
80 
21 

29.98 
39.14 
24.46 
6.42 

บริษัทของท่านเป็นกิจการ
ประเภทใด 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 
ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 2  
ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 1, 2
ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 3  
ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 2, 3  
อื่น ๆ โปรดระบ ุ

108 
95 
75 
35 
9 
5 

33.03 
29.05 
22.94 
10.70 
2.75 
1.53 

บริษัทของท่านมีหน่วยงาน
วิเคราะห์และวางแผนจัดการ
ความเสี่ยง 

มี    
ไม่ม ี

319 
8 
 

97.55 
2.45 
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4.3 สถิติพื้นฐานของปัจจัย 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม ผู้วิจัยได้วิเคราะห์เพื่อน าเสนอสถิติพื้นฐานของปัจจัย 
คือ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปร ได้แก่ ปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทาน 
ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก และปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน โดยมีเกณฑ์การ
แปลผลระดับความคิดเห็นของการวิจัย ดังน้ี 
 
เกณฑ์การอธิบายตัวแปร 
ระดับคะแนนเฉลี่ย    ระดับของตัวแปร 
คะแนนเฉลี่ย  4.51-5.00   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นมากที่สุด 
คะแนนเฉลี่ย  3.51-4.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นมาก 
คะแนนเฉลี่ย  2.51-3.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นปานกลาง 
คะแนนเฉลี่ย  1.51-2.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นน้อย 
คะแนนเฉลี่ย  1.00-1.50   ผลกระทบหรือความน่าจะเป็นน้อยที่สุด 
ที่มา  Best (1977) 
 
ตารางที่ 4.4 ปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทาน 

ค าถาม  SD. ระดับความคิดเห็น 
โดยทั่วไปแล้วคุณคิดว่าโซ่อุปทานของบริษัทของท่าน
มีอิทธิพลท าใหเ้กิดเหตุการณ์ความเสี่ยง 

3.04 1.20 ปานกลาง 

 
  จากตารางที่ 4.4 แสดงให้เห็นว่าปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทานเป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลท าให้เกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.04 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน เท่ากับ 1.20  

จากตารางที่ 4.5 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่คิดว่าปัจจัยความเสี่ยงของโซ่
อุปทานภายนอกเป็นปัจจัยที่มีความน่าจะเป็นให้เกิดความเสี่ยงและเกิดผลกระทบต่อองค์กร  
  โดยปัจจัยที่มีความน่าจะเป็นสูงสุดคือ การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.50 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.13 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง 
รองลงมาคือ ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.21 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 1.07 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 3.19 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง   
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ตารางที่ 4.5 ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 
ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อปุทาน
ภายนอก 

ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

 SD.  SD. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ปานกลาง 2.96 1.19 1. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ 3.22 1.17 ปานกลาง 

ปานกลาง 3.21 1.07 
2. ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้าน
คุณภาพ 

3.31 1.08 ปานกลาง 

ปานกลาง 2.85 1.02 3. วิกฤตน้ ามัน 2.91 1.02 ปานกลาง 
น้อย 2.07 0.93 4. การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 2.88 1.13 ปานกลาง 
น้อย 2.01 0.95 5. การประท้วง 3.12 1.20 ปานกลาง 
น้อย 2.02 0.88 6. ความผิดพลาดของระบบ IT  3.39 1.06 ปานกลาง 
น้อย 2.15 1.01 7. อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้  3.55 1.12 มาก 
น้อย 2.05 0.94 8. ภัยธรรมชาติ 3.37 0.99 ปานกลาง 
น้อย 2.11 0.95 9. ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก 3.35 1.03 ปานกลาง 

ปานกลาง 2.94 1.09 10. ความล้มเหลวของการขนส่ง 3.39 1.09 ปานกลาง 
ปานกลาง 3.00 1.02 11. การเพ่ิมภาษีศุลกากร 3.46 1.05 ปานกลาง 
ปานกลาง 

2.59 1.14 
12. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของ
ลูกค้า 

3.49 1.05 ปานกลาง 

ปานกลาง 
3.50 1.13 

13. การเปลี่ยนแปลงของ
เทคโนโลย ี

2.52 1.06 
ปานกลาง 

ปานกลาง 3.19 1.20 14. ราคาของวัตถุดิบเพ่ิมขึ้น 3.89 0.95 มาก 
 
การเพิ่มภาษีศุลกากร มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.00 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02 แปลผลว่าความ
น่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.96 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.19 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ความล้มเหลว
ของการขนส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.94 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.09 แปลผลว่าความน่าจะเป็น
เกิดขึ้นในระดับปานกลาง วิกฤตน้ ามัน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.85 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02 
แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 2.59 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.14 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง 
อุบัติเหตุ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.15 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.01 แปลผลว่าความน่าจะเป็น



59 
 

เกิดขึ้นในระดับน้อย ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.11 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.95 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย การโจมตีของผู้ก่อการร้าย มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 2.07 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.93 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย ภัย
ธรรมชาติ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.05 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.94 แปลผลว่าความน่าจะเป็น
เกิดขึ้นในระดับน้อย ความผิดพลาดของระบบ IT มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.02 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.88 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย และการประท้วง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.01 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.95 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย ตามล าดับ 

โดยปัจจัยที่มีผลกระทบต่อองค์กรสูงสุดคือ ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.89
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.95 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก รองลงมาคือ 
อุบัติเหตุ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.55 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.12 แปลผลว่าความน่าจะเป็น
เกิดขึ้นในระดับมาก การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.49 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเท่ากับ 1.05 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง การเพิ่มภาษีศุลกากร มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.46 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.05 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับ
ปานกลาง ความผิดพลาดของระบบ IT มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.39 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.06 
แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ความล้มเหลวของการขนส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.39 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.09 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ภัย
ธรรมชาติ ขนส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.37 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.99 แปลผลว่าความน่าจะ
เป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.35 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเท่ากับ 1.03 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ซัพพลายเออร์มีปัญหา
ทางด้านคุณภาพ ส่งออก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.31 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.08 แปลผลว่าความ
น่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.22 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.17 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง การประท้วง มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.12 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับ
ปานกลาง วิกฤตน้ ามัน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.91 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02 แปลผลว่าความ
น่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง การโจมตีของผู้ก่อการร้าย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.88 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเท่ากับ 1.13 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง และการเปลี่ยนแปลงของ
เทคโนโลยี มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.52 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.06 แปลผลว่าความน่าจะเป็น
เกิดขึ้นในระดับปานกลาง ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.6 ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน 
ความน่าจะเป็น (Probability) 

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทาน
ภายใน 

ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

 SD.  SD. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

มาก 3.73 1.02 
1. การก าหนดหรือด าเนิน
นโยบายกลยุทธ ์

3.76 0.94 มาก 

ปานกลาง 2.60 1.22 2. ขาดแคลนเงินทุน 3.29 1.20 ปานกลาง 
น้อย 2.48 1.08 3. เครื่องจักรช ารุด เสียหาย 3.79 1.07 มาก 

มาก 3.64 1.14 
4. ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน 
ขาดทักษะ และความช านาญ 

3.78 1.07 มาก 

น้อย 2.08 0.95 
5. การปฏิบัติการภายในองค์กร
ไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต 
การเงิน การตลาด เป็นต้น 

3.50 1.30 ปานกลาง 

ปานกลาง 2.61 1.10 
6. ความผิดพลาดในการจ่าย
วัตถุดิบผิด 

2.98 1.38 ปานกลาง 

น้อย 1.84 0.86 
7. การตรวจสอบคุณภาพ
วัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด 

3.16 1.30 ปานกลาง 

น้อย 
2.26 1.04 

8. การวางแผนการผลิต
ผิดพลาด 

2.82 1.33 
ปานกลาง 

 
จากตารางที่ 4.6 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่คิดว่าปัจจัยความเสี่ยงของโซ่

อุปทานภายในเป็นปัจจัยที่มีความน่าจะเป็นให้เกิดความเสี่ยงและเกิดผลกระทบต่อองค์กร  
โดยปัจจัยที่มีความน่าจะเป็นสูงสุดคือ การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ มีค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 3.73 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก 
รองลงมาคือ ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความช านาญ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.64 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.14 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก ความผิดพลาดในการ
จ่ายวัตถุดิบผิด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.61 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.10 แปลผลว่าความน่าจะเป็น
เกิดขึ้นในระดับปานกลาง ขาดแคลนเงินทุน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.60 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
1.22 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง เครื่องจักรช ารุด เสียหาย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
2.48 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.08 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย การวางแผน
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การผลิตผิดพลาด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.26 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.04 แปลผลว่าความน่าจะ
เป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.08 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.95 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย และการตรวจสอบ
คุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.84 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.86 
แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับน้อย 

และปัจจัยที่มีผลกระทบต่อองค์กรสูงสุดคือ เครื่องจักรช ารุด เสียหาย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.79 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.07 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก รองลงมาคือ ขาด
แคลน ขาดทักษะ และความช านาญ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.78 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.07 แปล
ผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.76 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.94 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับมาก  การ
ปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.50 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
1.30 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ขาดแคลนเงินทุน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.29 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง การ
ตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.16 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
1.30 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.98 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.38 แปลผลว่าความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับ
ปานกลาง และการวางแผนการผลิตผิดพลาด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.82 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
1.33 แปลผลว่า ความน่าจะเป็นเกิดขึ้นในระดับปานกลาง 

 

4.4 การประเมินระดับความเสี่ยง 
 ผู้วิจัยท าการหาระดับความเสี่ยงโดยรวม ซึ่งเป็นการรวมระดับของความรุนแรงของผลกระทบ
จากความเสี่ยงและโอกาสความน่าจะเป็นของการเกิดความเสี่ยงเข้าด้วยกันดังแสดงในตารางเมทริกซ์
(ตารางที ่4.7) การหาระดับของความเสี่ยงในระดับต่างด้วยการค านวณ ดังนี ้
 

ระดับความเสี่ยง  =  (ผลกระทบต่อองค์กร) x (ความน่าจะเป็น) 
 

  ดังนั้นผู้วิจัยท าการก าหนดข้อก าหนดของระดับความเสี่ยงต่าง ๆ โดยใช้ความสัมพันธ์และ
ระดับความเสี่ยงที่ได้สามารถน ามาจัดระดับความเสี่ยง และท าการหามาตราการควบคุมความเสี่ยงที่
เหมาะสมในแต่ละปัจจัย เพื่อแก้ปัญหาได้อย่างตรงจุด ระดับของความเสี่ยงที่ค านวณได้ดังสมการและ
น ามาจัดระดับความเสี่ยงในช่วงต่าง ๆ ในตารางเมทริกซ์ได้ตามค่าในตารางที่ 4.7 ซึ่งเป็นข้อก าหนด
ต าแหน่งของระดับความเสี่ยง 
 



62 
 

ตารางที่ 4.7 ข้อก าหนดของระดับความเสี่ยง 
 5. มากทีสุ่ด 5 10 15 20 25 

4. มาก 4 8 12 16 20 
3. ปานกลาง 3 6 9 12 15 
2. น้อย 2 4 6 8 10 
1. น้อยมาก 1 2 3 4 5 

โอกาสในการเกิดของความ
เสี่ยง 

1. น้อย
มาก 

2. น้อย 3. ปาน
กลาง 

4. บ่อย 5. ประจ า 

   
ตารางที่ 4.8 ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 

ความน่าจะเป็น  
ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 

ผลกระทบต่อ
องค์กร 

ระดับความ
เสี่ยง   

  
2.96 1. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร ์ 3.22 9.53 
3.21 2. ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ 3.31 10.63 
2.85 3. วิกฤตน้ ามัน 2.91 8.29 
2.07 4. การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 2.88 5.96 
2.01 5. การประท้วง 3.12 6.27 
2.02 6. ความผิดพลาดของระบบ IT  3.39 6.85 
2.15 7. อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้  3.55 7.63 
2.05 8. ภัยธรรมชาติ 3.37 6.91 
2.11 9. ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก 3.35 7.07 
2.94 10. ความล้มเหลวของการขนส่ง 3.39 9.97 
3.00 11. การเพ่ิมภาษีศุลกากร 3.46 10.38 
2.59 12. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 3.49 9.04 
3.50 13. การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลย ี 2.52 8.82 
3.19 14. ราคาของวัตถุดิบเพ่ิมขึ้น 3.89 12.41 

  
ผู้วิจัยท าการค านวณเพื่อหาระดับของความเสี่ยงของแต่ละปัจจัย ซึ่งสามารถค านวณผลได้ดัง

ในตารางที่ 4.8 แสดงระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก และตารางที่ 4.9 แสดงการ
วิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก รวมถึงตารางที่ 4.10 แสดงระดับของ

ระ
ดบั

คว
าม
รุน

แร
ง 

ขอ
งผ
ลก

ระ
ทบ

 
จา
กค

วา
มเ
สี่ย

ง 
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ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน และตารางที่ 4.11 แสดงการวิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความ
เสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน ดังนี้  

จากตารางที่ 4.8 แสดงปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก โดยสามารถจัดล าดับตาม
ระดับความเสี่ยง ได้ดังนี้ ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 12.41 ซัพพลายเออร์มี
ปัญหาทางด้านคุณภาพระดับความเสี่ยงเท่ากับ 10.63 การเพิ่มภาษีศุลกากรระดับความเสี่ยงเท่ากับ 
10.38 ความล้มเหลวของการขนส่งระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.97 ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์
ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.53 การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้าระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.04 การ
เปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีระดับความเสี่ยงเท่ากับ 8.82 วิกฤตน้ ามันระดับความเสี่ยงเท่ากับ 8.29 
อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.68  ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออกระดับความเสี่ยง
เท่ากับ 7.07 ภัยธรรมชาติระดับความเสี่ยงเท่ากับ 6.91 ความผิดพลาดของระบบระดับความเสี่ยง
เท่ากับ IT 6.85 การประท้วงระดับความเสี่ยงเท่ากับ 6.27 การโจมตีของผู้ก่อการร้ายระดับความเสี่ยง
เท่ากับ 5.96 ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.9 การวิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 

แผนภูมิขอบขา่ยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 
 

ระดับ 
ความรุนแรง 

ของ
ผลกระทบ 

5. มากที่สุด      

4. มาก      

3. ปานกลาง      

2. น้อย      

1. น้อยมาก      

โอกาสเกิดของความเสี่ยง 1. น้อยมาก 2. น้อย 3. ปานกลาง 4. มาก 5. มากที่สุด 

ปัจจัยความเสีย่ง 
ช่ ว ง
ความ
เสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยง 

แผนควบคุมความเสี่ยง 

1. ความล้มเหลวของซัพ
พลายเออร์ 

9.53 ต้องเฝ้าระวัง ควรมีการส ารองซัพพลายเออร์ไว้ เพื่อไม่ให้
เกิดผลเสียด้านการผลิตกับองค์กร หากซัพ
พลายเออร์หลักเกิดปัญหา หรือความล้มเหลว
ขึ้น 

2. ซัพพลายเออร์มีปัญหา
ทางด้านคุณภาพ 

10.63 ต้องมีมาตรการ
ควบคุม 

ควรมีการจัดประเมินซัพพลายเออร์ด้าน
คุณภาพและด้านอื่น ๆ เพื่อสร้างความมั่นใจ
และเพื่อป้องกันปัญญาที่จะส่งผลกระทบต่อ 

1 

ความเส่ียงท่ียอมรับได ้

ความเส่ียงท่ีตอ้งเฝ้าระวงั 

ความเส่ียงท่ีตอ้งมีมาตราการควบคุม 

2 

3 4 5 6 7 
8 

9 

10 
11 12 

13 
14 
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ตารางที่ 4.9 (ต่อ) การวิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 

ปัจจัยความเสีย่ง 
ช่ ว ง
ความ
เสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยง 

แผนควบคุมความเสี่ยง 

   องค์กร 
3. วิกฤตน้ ามัน 8.29 ต้องเฝ้าระวัง ท าการตรวจสอบข่าวสารการเปลี่ยนแปลงของ

ราคาน้ ามัน เพื่อใช้ในการวางแผนการสั่งซื้อ 
และจัดเก็บไว้ใช้งาน 

4. การโจมตีของ
ผู้ก่อการร้าย 

5.96 ต้องเฝ้าระวัง ท าการตรวจสอบข่าวสารเกี่ยวกับความมั่นคง 
ความสงบของประเทศ เพื่อเตรียมการรับมือ
หากเกิดผลกระทบต่อองค์กรให้มากที่สุด 

5. การประท้วง 6.27 ต้องเฝ้าระวัง เฝ้ าติดตาม สั งเกต จัดการประชุม  และ
สอบถามความพึงพอใจรวมถึงปัญหาต่างๆ 
เพื่อด าเนินการแก้ไขก่อนปัญหาจะถึงขั้น
ประท้วง 

6. ความผิดพลาดของ
ระบบ IT  

6.85 ต้องเฝ้าระวัง มีการส ารองข้อมูลงานต่าง ๆ ลงในเชิร์ฟเวอร์
ส ารอง หรือในฐานข้อมูลออนไลน ์ 

7. อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้  7.63 ต้องเฝ้าระวัง อบรมให้ความรู้การป้องกันอุบัติเหตุ รวมถึง
ประชาสัมพันธ์ ติดประกาศหรือค าเตือนใน
การใช้วัตถุไวไฟอย่างระมัดระวัง และจัด
บริเวณในการสูบบุหรี่แก่พนักงาน และท าการ
ตรวจตราจุดเสี่ยงอย่างสม่ าเสมอ 

8. ภัยธรรมชาติ 6.91 ต้องเฝ้าระวัง มีการตรวจสอบข่าวสารต่าง ๆ ในเรื่องภัย
ธรรมชาติ  เพื่ อให้ทันต่อการวางแผนการ
อพยพคนและสิ่งของ เพื่อลดความเสียหายใน
องค์กรให้มากที่สุด 

9. ข้อจ ากัดเรื่องการ
น าเข้าส่งออก 

7.07 ต้องเฝ้าระวัง ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับการน าเข้าส่งออก พร้อม
ทั้งหาวิธิการต่าง ๆ เพื่อรองรับกับข้อจ ากัด
การน าเข้าและส่งออกในเรื่องต่าง ๆ 

10. ความล้มเหลวของการ
ขนส่ง 

9.97 ต้องเฝ้าระวัง วางแผนการขนส่งที่ มีประสิทธิภาพ การ
ส ารองวิธิการจัดส่ง และสร้างระบบการขนส่ง
ที่มีมาตราฐาน เพ่ือรองรับสถานการณ์ที่ส่งผล 
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ตารางที่ 4.9 (ต่อ) การวิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก 

ปัจจัยความเสีย่ง 
ช่ ว ง
ความ
เสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยง 

แผนควบคุมความเสี่ยง 

   เสียต่อองค์กร 
11. การเพ่ิมภาษีศุลกากร 10.38 ต้องมีมาตรการ

ควบคุม 

เป็นข้อก าหนดทางกฎหมายของกรมศุลกากร 
ต้องค่อยติดตามข่าวสารการเปลี่ยนแปลงของ
อัตราภาษี เพื่อน ามาวางแผนการปฏิบัติงานที่
ถูกต้อง 

12. การเปลี่ยนแปลงใน 

อุปสงค์ของลูกค้า 

9.04 ต้องเฝ้าระวัง มีการพยากรณที่แม่นย า และการวางแผนที่มี
ประสิทธิภาพ รวมถึงคอยตรวจสอบอุปสงค์
ของลูกค้า เพื่อให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงอุป
สงค์ของลูกค้า 

13. การเปลี่ยนแปลงของ
เทคโนโลย ี

8.82 ต้องเฝ้าระวัง การติดตามข้อมูล ข่าวสารและศึกษาด้าน
เทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่สามารถน ามาปรับใช้กับ
องค์กรอย่างต่อเนื่อง รวมถึงเทคโนโลยีที่ลูกค้า
ใช้แล้วน ามาปรับใช้กับองค์กร 

14. ราคาของวัตถุดิบ
เพิ่มขึ้น 

12.41 ต้องมีมาตรการ
ควบคุม 

คอยติดตามและตรวจสอบราคาวัตถุดิบจาก
ผู้ขาย เพื่อน าข้อมูลมาวางแผนในการจัดซื้อ
วัตถุดิบให้ได้ราคาเหมาะสมที่สุด 

 
จากตารางที่ 4.9 แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายนอกในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับ

ความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม ประกอบไปด้วย ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้นสูงที่สุด ซัพพลายเออร์มี
ปัญหาทางด้านคุณภาพ การเพิ่มภาษีศุลกากร และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบไปด้วย 
ความล้มเหลวของการขนส่ง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 
การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี วิกฤตน้ ามัน อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก 
ภัยธรรมชาติ ความผิดพลาดของระบบ IT การประท้วง การโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.10 ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน 

ความน่าจะเป็น  
ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน 

ผลกระทบต่อ
องค์กร 

ระดับความ
เสี่ยง   

  
3.73 1. การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ ์ 3.76 14.02 
2.60 2. ขาดแคลนเงินทุน 3.29 8.55 
2.48 3. เครื่องจักรช ารุด เสียหาย 3.79 9.40 

3.64 
4. ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ 
และความช านาญ 

3.78 13.76 

2.08 
5. การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มี
ประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน 
การตลาด เป็นต้น 

3.50 7.28 

2.61 6. ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด 2.98 7.78 

1.84 
7. การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือ
ชิ้นงานผิดพลาด 

3.16 5.81 

2.26 8. การวางแผนการผลิตผิดพลาด 2.82 6.37 
  

จากตารางที่ 4.10 แสดงปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน โดยสามารถจัดล าดับตาม
ระดับความเสี่ยง ได้ดังนี้ การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 14.02 
ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความช านาญระดับความเสี่ยงเท่ากับ 13.76 เครื่องจักร
ช ารุด เสียหายระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.40 ขาดแคลนเงินทุนระดับความเสี่ยงเท่ากับ 8.55 ความ
ผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิดระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.78 การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มี
ประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.28 การวางแผน
การผลิตผิดพลาดระดับความเสี่ยงเท่ากับ 6.37 การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด
ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 5.81 
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ตารางที่ 4.11 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย 
แผนภูมิขอบข่าย ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน 

 
 

ระดับ 
ความรุนแรง 

ของ
ผลกระทบ 

5. มากที่สุด      

4. มาก      

3. ปานกลาง      

2. น้อย      

1. น้อยมาก      

โอกาสเกิดของความเสี่ยง 1. น้อยมาก 2. น้อย 3. ปานกลาง 4. มาก 5. มากที่สุด 

ปัจจัยความเสีย่ง 
ช่ ว ง
ค ว า ม
เสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยง 

แผนควบคุมความเสี่ยง 

1. การก าหนดหรือด าเนิน
นโยบายกลยุทธ ์

14.02 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม 

องค์กรต้องมี การวางแผนและก าหนด
นโยบายกลยุทธ์อย่างมีแบบแผน ก่อนการ
ปฏิบัติงานจริงและความปฏิบัติงานตาม
แผนงานที่วางไว้อย่างเคร่งครัด รวมถึงมีการ
ประเมินและการทบทวนแผนที่วางไว้อย่าง
สม่ าเสมอ 

2. ขาดแคลนเงินทุน 8.55 ต้องเฝ้าระวัง หาแหล่งเงินทุนหรือเข้าร่วมโครงการของที่
รัฐบาลมีการสนับสนุน ด้านการช่วยเหลือ
เงินทุนในภาคธุรกิจ  หรือการรับปรึกษา
ปัญหาทางการเงินกับสถาบันการเงินทั้ ง
รัฐบาลและเอกชน 

3. เครื่องจักรช ารุด 
เสียหาย 

9.40 ต้องเฝ้าระวัง มีการวางแผนระบบการซ่อมบ ารุงรักษา
เครื่องจักร เพื่อให้เครื่องจักรได้รับการดูแล
รักษาในเวลาและวิธีการที่ถูกต้อง 

4. ทรัพยากรมนุษย ์ขาด
แคลน ขาดทักษะ และ
ความช านาญ 

13.76 ต้องมีมาตรการ
ควบคุม 

มีการวางแผนเพื่ อจัดสรรทรัพยากรให้
เหมาะสมและเพียงพอ รวมถึงการวาง
แผนการจัดฝึกอบรมให้กับบุคลากรเป็น
ประจ า เพื่อเพิ่มความรู้ ความสามารถและ
ทักษะการท างานให้มีประสิทธิภาพเพิ่มมาก
ขึ้น หรือมีการเพ่ิมบุคลากรที่มีความช านาญ  

ความเส่ียงท่ีตอ้งมีมาตราการควบคุม 

ความเส่ียงท่ีตอ้งเฝ้าระวงั ความเส่ียงท่ียอมรับได ้

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
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ตารางที่ 4.11 (ต่อ) การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย 

ปัจจัยความเสีย่ง 
ช่ ว ง
ค ว า ม
เสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยง 

แผนควบคุมความเสี่ยง 

   และทักษะการท างานเข้ามาปฏิบัติงาน 
5. การปฏิบัติการภายใน
องค์กรไม่มีประสิทธิภาพ 
เช่น การผลิต การเงิน 
การตลาด เป็นต้น 

7.28 ต้องเฝ้าระวัง จัดท าการสรุปผลการด าเนินงานในส่วนต่าง 
ๆ ขององค์กรในทุกไตรมาส เพื่อให้ทราบถึง
ประสิทธิภาพและประสทิธผลการด าเนินงาน
ในปัจจุบันขององค์กร และท าการปรับปรุง
แก้ไขต่อไป 

6. ความผิดพลาดในการ
จ่ายวัตถุดิบผิด 

7.78 ต้องเฝ้าระวัง ต้องมีการจดบันทึกในเอกสารที่สามารถ
ตรวจสอบได้ และตรวจเช็ควัตถุดิบซ้ าก่อน
การจ่ายทุกครั้ง 

7. การตรวจสอบคุณภาพ
วัตถุดิบหรือชิ้นงาน
ผิดพลาด 

5.81 ต้องเฝ้าระวัง ต้ อ งมี ม าต รก ารความ เข้ ม งวด ใน การ
ตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานมาก
ขึ้น เพื่อลดความผิดพลาดในการตรวจสอบ 

8. การวางแผนการผลิต
ผิดพลาด 

6.37 ต้องเฝ้าระวัง มีการตรวจสอบ ประสานความต้องการของ
ลูกค้าถัดไปอย่างแม่นย า เพื่อท าการวาง
แผนการผลิตและรวบรวมข้อมูลอย่าง
รอบคอบ แม่นย า และวางแผนการผลิตที่มี
ความยืดหยุ่น สามารถปรับเปลี่ยนแผนที่วาง
ไว้ได้ตามสถานการณ์ปัจจุบัน 

 
จากตารางที่ 4.11 แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย  ระดับ

ความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม ประกอบไปด้วย การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ 
ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความช านาญ และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง 
ประกอบไปด้วย ขาดแคลนเงินทุน เครื่องจักรช ารุด เสียหาย การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มี
ประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การ
ตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด การวางแผนการผลิตผิดพลาด  

ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ พบว่า ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก เช่น การประท้วง 

ความมีผลกระทบต่อองค์กรซึ่งต้องเฝ้าระวัง โดยความเสี่ยงนี้มีโอกาสเกิดน้อย แต่เมื่อเกิดจะส่งผล

กระทบกับองค์กรในระดับมาก แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ เฝ้าติดตาม สังเกต จัดการประชุม และ
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สอบถามความพึงพอใจรวมถึงปัญหาต่าง ๆ เพื่อด าเนินการแก้ไขก่อนปัญหาจะถึงขั้นประท้วง การ

เปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี ผลกระทบต่อองค์กรคือต้องเฝ้าระวัง เพราะเป็นความเสี่ยงที่มีโอกาสเกิด

มาก แต่เมื่อเกิดจะส่งผลกระทบกับองค์กรน้อย ควรเฝ้าระวังไม่ให้ความเสี่ยงนี้เกิดขึ้น แม้ว่าจะมีค่า

ของผลกระทบต้อองค์กรที่น้อย แต่ถ้าหากเกิดขึ้นบ่อยครั้งก็จะส่งผลกระทบต่อองค์กรมากเช่นกัน 

แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ การติดตามข้อมูล ข่าวสารและศึกษาด้านเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่สามารถ

น ามาปรับใช้กับองค์กรอย่างต่อเนื่อง รวมถึงเทคโนโลยีที่ลูกค้าใช้แล้วน ามาปรับใช้กับองค์กร ราคา

ของวัตถุดิบเพ่ิมขึ้น ระดับความเสี่ยงต้องมีมาตรการควบคุม ซึ่งมีผลกระทบต่อองค์กรที่สูง ท าให้ต้องมี

การวางแผนในการควบคุมความเสี่ยง แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ คอยติดตามและตรวจสอบราคา

วัตถุดิบจากผู้ขาย เพื่อน าข้อมูลมาวางแผนในการจัดซื้อวัตถุดิบให้ได้ราคาเหมาะสมที่สุด เป็นต้น 

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก ด้านการก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ ระดับ

ความเสี่ยงต้องมีมาตรการควบคุม เพราะเป็นปัจจัยที่มีความน่าจะเป็นที่จะเกิดขึ้นสูงมาก และหาก

เกิดขึ้นก็ยังส่งผลกระทบต่อองค์กรมากเช่นเดียวกัน จึงต้องท าการควบคุมความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นเป็น

อย่างดี แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ องค์กรต้องมีการวางแผนและก าหนดนโยบายกลยุทธ์อย่างมี

แบบแผน ก่อนการปฏิบัติงานจริงและความปฏิบัติงานตามแผนงานที่วางไว้อย่างเคร่งครัด รวมถึงมี

การประเมินและการทบทวนแผนที่วางไว้อย่างสม่ าเสมอ ด้านทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ 

และความช านาญ ผลกระทบต่อองค์กรระดับความเสี่ยงต้องมีมาตรการควบคุม เพราะมีโอกาสเกิดสูง

และผลกระทบสูง จึงต้องมีการควบคุมดูแลเป็นอย่างดี แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ มีการวางแผน

เพื่อจัดสรรทรัพยากรให้เหมาะสมและเพียงพอ รวมถึงการวางแผนการจัดฝึกอบรมให้กับบุคลากรเป็น

ประจ า เพื่อเพิ่มความรู้ ความสามารถและทักษะการท างานให้มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น หรือมีการ

เพิ่มบุคลากรที่มีความช านาญ และทักษะการท างานเข้ามาปฏิบัติงาน ด้านการตรวจสอบคุณภาพ

วัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด โอกาสเกิดน้อยแต่มีผลกระทบต่อองค์กร ระดับความเสี่ยงต้องเฝ้าระวัง 

จะเห็นได้ว่าปัจจัยนี้มีความน่าจะเป็นที่จะเกิดขึ้นน้อย แต่เมื่อเกิดขึ้นจะส่งผลกระทบต่อองค์กรใน

ระดับมาก แผนการควบคุมความเสี่ยง คือ ต้องมีมาตรการความเข้มงวดในการตรวจสอบคุณภาพ

วัตถุดิบหรือชิ้นงานมากขึ้น เพื่อลดความผิดพลาดในการตรวจสอบ  
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บทที่ 5 

สรุป อภิปราย และข้อเสนอแนะ 

 การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย เพื่อน าผลที่ได้ไปใช้ประโยชน์ในการจัดการกับปัญหา  อุปสรรคและความ
อยู่รอดได้ในสถานการณ์ที่ไม่คาดคิดหรือสถานการณ์ที่อาจท าให้องค์กรอุตสาหกรรมเกิดความเสียหาย 
รวมถึงเป็นแนวทางในการก าหนดนโยบาย สร้างกลยุทธ์และยุทธศาสตร์ในการบริหารจัดการความ

เสี่ยงในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ทั้งโดยภาครัฐและภาคเอกชน  ซึ่งสามารถสรุปผล

การศึกษา อภิปรายผล และข้อเสนอแนะได้ดังนี้ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.2 อภิปรายผล 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 จากการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 327 คน ในส่วนของข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบ
แบบสอบถามพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเป็นเพศหญิง จ านวน 171 ราย คิดเป็นร้อยละ 
52.29 และเป็นเพศชาย จ านวน 156 ราย คิดเป็นร้อยละ 47.71 ผู้ตอบแบบสอบถามด ารงต าแหน่ง
ผู้จัดการมากที่สุด จ านวน 182 ราย คิดเป็นร้อยละ 55.66 รองลงมาได้แก่ วิศวกร จ านวน 85ราย คิด
เป็นร้อยละ 25.99 หัวหน้างาน จ านวน 57 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.43 และอื่นๆ เช่น กรรมการ
ผู้จัดการ ประธาน ผู้อ ายวนการ จ านวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.92 โดยภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่มีช่วงอายุน้อยกว่า 30 จ านวน 130 คิดเป็นร้อยละ 39.76 รองลงมามีช่วงอายุอยู่ระหว่าง 
30-40 ปี จ านวน 124 คิดเป็นร้อยละ 37.92 ช่วงอายุอยู่ระหว่าง 41-50 ปี จ านวน 66 คิดเป็นร้อยละ 
20.18 และมีอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 7 คิดเป็นร้อยละ 2.14 ตามล าดับ ประสบการณ์ในการ
ท างานของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ คือ น้อยกว่า 10 ปี จ านวน 164 คิดเป็นร้อยละ 50.15 
รองลงมาคือ ประสบการณ์ในการท างานอยู่ระหว่าง 10-20 ปี จ านวน 127 คิดเป็นร้อยละ 38.84 
ประสบการณ์ในการท างานอยู่ระหว่าง 21-30 ปี จ านวน 30 คิดเป็นร้อยละ 9.17 และประสบการณ์
ในการท างานมากกว่า 30 ปี จ านวน 6 คิดเป็นร้อยละ 1.83 นอกจากนี้ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน
สูงสุดมีระดับการศึกษาอยู่ที่ปริญญาตรี จ านวน 176 คิดเป็นร้อยละ 53.82 รองลงมามีระดับการศึกษา
อยู่ที่ปริญญาโท จ านวน 105 คิดเป็นร้อยละ 32.11 ระดับการศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 44 คิด
เป็นร้อยละ 13.46 และสูงกว่าปริญญาโท จ านวน 2 คิดเป็นร้อยละ 0.61 และจากแบบสอบถามใน
ส่วนของข้อมูลการด าเนินงานของกิจการ พบว่า บริษัทมีจ านวนพนักงานมากกว่า 200 คน จ านวน 
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261 ราย คิดเป็นร้อยละ 79.82 รองลงมาคือ อยู่ระหว่าง 50-200 คน จ านวน 53 ราย คิดเป็นร้อยละ 
16.21 และบริษัทมีจ านวนพนักงานน้อยกว่า 50 คน จ านวน 13 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.98 บริษัท
ส่วนมากมีประเภทธุรกิจจัดอยู่ในผู้ผลิตชิ้นส่วน จ านวน 213 ราย คิดเป็นร้อยละ 65.14 รองลงมา
ได้แก่ ผู้จัดจ าหน่ายชิ้นส่วน จ านวน 93 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.44 ผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบ จ านวน 18 
ราย คิดเป็นร้อยละ 5.50 และอื่นๆ เช่น ประกอบชิ้นส่วน ผลิตอุปกรณ์จับยึดและจัดส่ง จ านวน 3 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 0.92 ลักษณะการประกอบการของบริษัทส่วนมากเป็นคนไทยถือหุ้นเกิน 50% จ านวน 
128 ราย คิดเป็นร้อยละ 39.14 รองลงมาคือ คนไทยถือหุ้น 100% จ านวน 98 ราย คิดเป็นร้อยละ 
29.98 บริษัทร่วมลงทุน จ านวน 80 ราย คิดเป็นร้อยละ 24.46 และผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด 
จ านวน 21 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.42 นอกจากนี้ กิจการของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเป็นผู้ผลิต
ชิ้นส่วนล าดับ 1 จ านวน 108 ราย คิดเป็นร้อยละ 33.03 รองลงมาเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 จ านวน 
95 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.05 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 และ 2 จ านวน 75 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.94 
ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 3 จ านวน 35 ราย คิดเป็นร้อยละ 10.70 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 และ 3 จ านวน 9 
ราย คิดเป็นร้อยละ 2.75  และอื่นๆ เช่น ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 1, 2 และ 3  ผลิตอุปกรณ์จับยึด จ านวน 
5 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.53 อีกทั้งการด าเนินงานของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ส่วนใหญ่มี
หน่วยงานวิเคราะห์และวางแผนจัดการความเสี่ยง จ านวน 319 ราย คิดเป็นร้อยละ 97.55 และไม่มี
หน่วยงานดังกล่าว จ านวน 8 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.45 และจากการประเมินระดับความเสี่ยง ค านวณ
ตามสูตร ระดับความเสี่ยง  = (ผลกระทบต่อองค์กร) x (ความน่าจะเป็น) ซึ่งสามารถจัดล าดับจากมาก
ไปน้อยได้ดังนี ้
 ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก โดยสามารถจัดล าดับตามระดับความเสี่ยง 

ได้ดังนี้ ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ การเพิ่มภาษีศุลกากร ความ

ล้มเหลวของการขนส่ง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า การ

เปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี วิกฤตน้ ามัน อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก ภัย

ธรรมชาต ิความผิดพลาดของระบบIT การประท้วง และการโจมตีของผู้ก่อการร้าย  

ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน โดยสามารถจัดล าดับตามระดับความเสี่ยง 

ได้ดังนี้ การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความ

ช านาญ  เครื่องจักรช ารุด เสียหาย ขาดแคลนเงินทุน ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การ

ปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น การวางแผนการ

ผลิตผิดพลาด การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด  
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5.2 อภิปรายผล 

 จากระดับความเสี่ยงทั้งปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน และปัจจัยความเสี่ยงของโซ่

อุปทานภายใน สามารถจัดระดับความเสี่ยง ได้ 3 ระดับ ได้แก่ ระดับความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการ

ควบคุม ระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ ดังนี้ 

ปัจจัยเสี่ยงภายนอกในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม 

ประกอบไปด้วย ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้นสูงที่สุด ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ การเพิ่ม

ภาษีศุลกากร และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบไปด้วย ความล้มเหลวของการขนส่ง ความ

ล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี 

วิกฤตน้ ามัน อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก ภัยธรรมชาติ ความผิดพลาดของ

ระบบ IT การประท้วง การโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามล าดับ ซึ่งมีความสอดคล้องกับการศึกษาของ 

ภูริชยา สัจจาเฟื่องกิจการ และ ธนัญญา วสุศรี (2555) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ความเสี่ยงโซ่อุปทาน
ของธุรกิจการผลิตผักกาดดองบรรจุกระป๋อง ทั้งนี้ได้ระบุความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยภายในและปัจจัย
ภายนอก และประเมินโอกาสเกิดความเสี่ยงและระดับผลกระทบที่ส่งผลต่อองค์กร โดยใช้
แบบสอบถาม และสัมภาษณ์ จ านวน 30 ท่าน ผลที่ได้คือ ความเสี่ยง 3 อันดับแรก ได้แก่ ความเสี่ยง
ด้านปริมาณวัตถุดิบไม่เพียงพอต่อความต้องการ ความเสี่ยงด้านราคาวัตถุดิบสูง และความเสี่ยงด้าน
คุณภาพวัตถุดิบไม่ได้มาตรฐานตามที่ก าหนด ตามล าดับ และจากผลการวิเคราะห์แนวทางการจัดการ
ความเสี่ยงด้วยวิธีการวิเคราะห์จุดอ่อน จุดแข็ง โอกาสและอุปสรรคของกระบวนการจัดหาวัตถุดิบ 
สามารถน ามาใช้เป็นแนวทางในการก าหนดยุทธ์ศาสตร์การจัดการความเสี่ยง และรับมือกับ
สถานการณ์ที่สามารถเกิดขึ้นในอนาคตประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ คือ ยุทธศาสตร์เชิงรุก ยุทธศาสตร์
เชิงป้องกัน ยุทธศาสตร์เชิงแก้ไข และยุทธศาสตร์เชิงรับ  

ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม 

ประกอบไปด้วย การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และ

ความช านาญ และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบไปด้วย ขาดแคลนเงินทุน เครื่องจักรช ารุด 

เสียหาย การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น 

ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด การวางแผน

การผลิตผิดพลาด ซึ่งมีความสอดคล้องกับการศึกษาของ Jorn-Henrik Thun and Daniel Hoenig 

(2011) ได้ศึกษาการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศเยอรมัน โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อท าการวิเคราะห์เชิงส ารวจการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน ท าการเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากการแจกแบบสอบถามผู้ประกอบอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศเยอรมัน  จ านวน 67 โรง 
จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์พบว่า ความเสี่ยงในอุตสาหกรรมยานยนต์มีความเสี่ยง
ทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์เองอยู่แล้ว ความเสี่ยงทางด้านความซับซ้อนของผู้จ้างผลิตภายนอกเอง
มีจ านวนมาก หรือมีจ านวนผู้ผลิตภายนอกจ านวนมาก ท าให้เกิดความเสี่ยงในการจัดการ การบริหาร
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จัดการของผู้จ้างผลิตภายนอกมีประสิทธิภาพที่ดีก็จะส่งผลให้ผู้ผลิตรายที่ 1 (Tier 1) มีประสิทธิภาพดี
ตามไปด้วย และบริษัทที่มีการจัดการความเสี่ยงแบบเชิงป้องกันการเกิด (Preventive Instrument) 
จะมีสมรรถนะที่ดีกว่าการจัดการความเสี่ยงแบบเชิงรับ (Reactive Instrument) 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

1. ควรศึกษาปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก เช่น ราคาตลาด การกระท าของคู่แข่ง 

ผู้ขายหรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การตอบสนองจากลูกค้า และปัญหาด้านการเมือง 

2. ควรศึกษาปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน เช่น ความร่วมมือและตระหนักขององค์กร

ภายใน เทคนิคการารแก้ปัญหา ทัศนคติ ระเบียบข้อบังคับ หรือข้อมูลล่าช้า การจัดการ

องค์กร 

3. ควรเพ่ิมศึกษาการรับมือกับสถานการณ์ที่สามารถเกิดขึ้นในอนาคต หรือการวิเคราะห์สาเหตุ

ของสถานการณ ์

4. เพิ่มการบริหารจัดการความเสี่ยงโซ่อุปทานด้วยการวิเคราะห์ถดถอยพหุ หรือการวิเคราะห์

จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค 

5. ควรมีศึกษาไปในกลุ่มอุตสาหกรรม ธุรกิจหรือผลิตภัณฑ์อื่น ซึ่งอาจให้ผลการศึกษาที่

แตกต่างกันออกไป หรือน ามาเปรียบเทียบกับกลุ่มอุตสาหกรรม ธุรกิจหรือผลิตภัณฑ์อื่น 
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แบบสอบถาม 
โครงการวิจัยเรื่องการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

…………………………………………………………………………………………………… 
 
ค าชี้แจง  
 1. แบบสอบถามฉบับนี้ ได้สร้างขึ้นเพื่อการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 2.  แบบสอบถาม  แบ่งออกเป็น  3  ส่วน 
ส่วนที ่1 ข้อมลูพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม     จ านวน 4 ข้อ 
ส่วนที ่2 ข้อมลูของการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม  จ านวน 5 ข้อ 
ส่วนที ่3 การด าเนินการเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของท่าน จ านวน 26 ข้อ 
  
หมายเหต ุ
 1) ขอความอนุเคราะห์ ผู้ตอบแบบสอบถาม ตอบแบบสอบถามทุกข้อ ตามความคิดเห็น
และตรงตามความเป็นจริงมากที่สุด โดยข้อมูลที่ตอบจะถูกเก็บไว้เป็นความลับ และน าผลไปวิเคราะห์
เป็นภาพรวม ไม่มีการเปิดเผยข้อมูลเป็นรายบริษัท และข้อมูลนี้จะน ามาใช้เพื่อประโยชน์ทาง
การศึกษาของการวิจัยเท่านั้น  
 2) เอกสารฉบบันี ้คือ เครื่องมือที่ใช้ส าหรับงานวิจัยซึ่งมีจุดประสงค์ในการตอบ 
แบบสอบถามดังนี้ 
 เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  
 3) แบบสอบถามส่วนที่ 3 โปรดดูค านิยามของตัวแปรก่อนตอบค าถาม ซึ่งนิยามตัวชี้วัดของ
ตัวแปรแต่ละตัว ที่ต้องการจะวัด ผู้วิจัยได้เขียนอธิบายไว้เหนือค าถามแต่ละปัจจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ส่วนที่ 1 ข้อมลูพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมายลงในช่องที่ตรงกับข้อมูลท่าน ตามสภาพความเป็นจริง 
1. เพศ 

􀂅ชาย  􀂅หญิง 
2. ต าแหน่งงานปัจจุบนั   
 􀂅1 ผู้จัดการ  􀂅2 หัวหน้า  
 􀂅3 วิศวกร  􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ.................................... 
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3. อายุของท่าน  
 􀂅 น้อยกว่า 30 ปี  􀂅 41-50 ป ี  
 􀂅 30-40 ป ี  􀂅 มากกว่า 50 ป ี
4. ประสบการณ์ในการท างานของท่าน 
 􀂅 น้อยกว่า 10 ปี  􀂅 21-30 ป ี  
 􀂅 10-20 ป ี  􀂅 มากกว่า 30 ป ี
5. ระดับการศึกษาสูงสุด 
 􀂅 ต่ ากว่าปริญญาตรี  􀂅 ปรญิญาโท 
 􀂅 ปรญิญาตร ี  􀂅 สูงกว่าปริญญาโท 
 
ส่วนที่ 2 ข้อมลูของการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม 
1.  บริษทัท่านมีจ านวนพนักงาน 
 􀂅 1 น้อยกว่า 50 คน  􀂅 2. 50-200 คน 
 􀂅 3 มากกว่า 200 คน 
2.  ประเภทธุรกิจ: บริษัทของท่านจัดอยู่ใน (เลือกได้มากกว่า 1 ประเภท) 
 􀂅1 ผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบ 􀂅2 ผู้จัดจ าหน่ายช้ินส่วน  
 􀂅3 ผู้ผลิตช้ินส่วน  􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ.................................... 
3.  ลักษณะการประกอบการ 
 􀂅 1 คนไทยถอืหุ้น 100%  􀂅2 คนไทยถอืหุ้นเกิน 50%  
 􀂅 3 บริษัทร่วมลงทุน  􀂅 4 ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด 
 􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ................................... 
4.  บริษทัของท่าน เป็นกิจการประเภทใด 
 􀂅 1 ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 1  􀂅3 ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 2  
 􀂅2 ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 1, 2  􀂅5 ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 3  
 􀂅4 ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับ 2, 3  􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ................................... 
5. บริษัทของท่านมีหน่วยงานวิเคราะหแ์ละวางแผนจัดการความเสี่ยงหรือไม่ 
 􀂅 ม ี     􀂅 ไมม่ ี
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ค ำอธิบำยเพิม่เติม 
 ขอ้ความต่อไปน้ี เป็นขอ้ความท่ีเก่ียวกบังานและกิจกรรมใน บริษทัของท่าน 
อยากทราบความคิดเห็นของท่านในแต่ละข้อควำม โดยการใหค้ะแนนจาก 1 ถึง 5  
 5  หมายถึง  เห็นดว้ยมากท่ีสุด      
 4  หมายถึง  เห็นดว้ยมาก      
 3  หมายถึง  เห็นดว้ยปานกลาง  
 2  หมายถึง  เห็นดว้ยนอ้ย 
 1  หมายถึง  เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
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ส่วนที่ 3 การเก่ียวกับปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานในสภานประกอบการของท่าน 
กรุณาตอบแบบสอบถาม โดยท าเครื่องหมาย ✓ ที่ตรงกับความคิดเหน็ของทา่นมากที่สุดโดยแบ่ง
ออกเป็น  5 ระดับ ดังต่อไปนี ้
 
ตัวแปรความซับซ้อนของโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน( Vulnerability) 
หมายถึง  ลักษณะโครงสร้างของห่วงโซ่อุปทาน ตั้งแต่ต้นน้ า  กลางน้ า จนถึงปลายน้ า มีลักษณะการเชื่อง
โยงกันหลายช้ัน 

ค าถาม น้อยที่สุด                     มากที่สุด 

1 2 3 4 5 
6. โดยทั่วไปแล้วคุณคิดว่าห่วงโซ่อุปทานของบริษัทของท่านมีอิทธิพล
ท าให้เกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง 

     

 
ชนิดของความเสี่ยงและผลลัพธ์เมื่อเกิดความเสี่ยงนั้น 
กรุณาประเมินโอกาสความน่าจะเป็นของความเสี่ยงและผลกระทบของของความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับ 
บริษัทของคุณ ดังต่อไปนี ้
 
ตัวแปรความเสี่ยงของโซ่อปุทานภายนอก (External Supply Chain Risk)  
หมายถึง ความเสี่ยงที่ถูกผลกัดันให้เกิดขึ้นไดจ้ากเหตุการณ์ทั้งในส่วนที่เป็นห่วงโซ่สัมพันธ์ขึ้นด้านบน 
หรือลงด้านล่างของโซ่อุปทานจากปัจจัยภายนอกระบบการควบคุมขององค์กร 
 
 
 
 

ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ค าถาม 
 

ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

น้อยที่สุด            มากที่สุด น้อยที่สุด             มากที่สุด 

1 2 3 1 2 1 2 3 1 2 
     7. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์      
     8. ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ      
     9. วิกฤตน้ ามัน      
     10. การโจมตีของผู้ก่อการร้าย      
     11. การประทว้ง      
     12. ความผิดพลาดของระบบ IT       
     13. อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้       
     14. ภัยธรรมชาติ      
     15. ข้อจ ากัดเรื่องการน าเข้าส่งออก      
     16. ความล้มเหลวของการขนส่ง      
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     17. การเพ่ิมภาษีศุลกากร      
     18. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า      
     19. การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลย ี      
     20. ราคาของวัตถุดิบเพ่ิมขึ้น      
ตัวแปรความเสี่ยงของโซ่อปุทานภายใน (Internal Supply Chain Risk)  
หมายถึง ความเสี่ยงที่ถูกผลกัดันให้เกิดขึ้นได้จากเหตุการณ์ทั้งในส่วนที่เป็นห่วงโซ่สัมพันธ์ขึ้นด้านบน 
หรือลงด้านล่างของโซ่อุปทานจากปัจจัยภายในระบบการควบคุมขององค์กร 

ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ค าถาม ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

น้อยที่สุด            มากที่สุด น้อยที่สุด             มากที่สุด 

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
     21. การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์      
     22. ขาดแคลนเงินทุน      
     23. เครื่องจักรช ารุด เสียหาย      
     24. ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และ

ความช านาญ 
     

     25. การปฏิบัตกิารภายในองค์กรไม่มีประสทิธิภาพ       
ความน่าจะเป็น 
(Probability) 

ค าถาม ผลกระทบต่อองค์กร
(Consequences) 

น้อยที่สุด            มากที่สุด น้อยที่สุด             มากที่สุด 

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
     เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น      
     25. ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด      
     27. การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือช้ินงาน

ผิดพลาด 
     

     28. การวางแผนการผลิตผิดพลาด      
 
ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................ 
 
 

ขอขอบพระคุณ 
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หนังสือขอความยินยอมหรอืค าชี้แจงโครงการวิจัยแก่ผู้เข้าร่วมโครงการ 
 
เรื่อง  การศึกษาปัจจัยที่มผีลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

  
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 ซึ่งการเข้าร่วมโครงการวิจัยของท่านจะน ามาซึ่งข้อมูลที่มีคุณค่าและเป็นประโยชน์ต่อ
ส่วนรวมอย่างยิ่ง ในการที่จะน าไปใช้ในการพัฒนาต่อไป โปรดให้ข้อมูลและตอบแบบสอบถามตาม
ความเป็นจริง และตรงต่อการด าเนินงานของสถานประกอบการของท่านมากที่สุด  อย่างไรก็ตาม
ผู้เข้าร่วมโครงการไม่จ าเป็นต้องตอบค าถามทุกค าถามและสามารถบอกเลิกการร่วมโครงการวิจัยนี้
เมื่อใดก็ได้ โดยต้องเข้าร่วมโครงการวิจัยนี้ด้วยความสมัครใจเท่านั้น  และผู้วิจัยจะไม่เปิดเผยข้อมูล
ส่วนตัวหรือข้อมูลในส่วนที่เกี่ยวข้องกับผู้เข้าร่วมโครงการในงานวิจัย  

ผู้วิจัยขอรับรองว่าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามนี้ จะใช้น าเสนอและหรือเผยแพร่เพื่อให้รู้ถึง
ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในภาพรวมเท่านั้น  ทั้งนี้
เพื่อที่จะน าผลที่ได้จากงานวิจัยไปประยุกต์ใช้ให้เป็นประโยชน์ในด้านการพัฒนาทางด้านอุตสาหกรรม
ยานยนต์ของประเทศไทยต่อไป จะไม่มีส่วนหนึ่งส่วนใดที่สามารถระบุหรือบ่งชี้ไปยังผู้ให้ข้อมูล หรือไม่
มีการเปิดเผยข้อมูลเป็นรายบุคคลแต่อย่างใด  

 
 

ขอขอบพระคุณทุกท่านในความร่วมมือ 
         ผู้วิจัย 
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หนังสือแสดงความยินยอมในการเข้าร่วมโครงการวิจัย 
เรื่อง การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
ข้าพเจ้าได้รับการอธิบาย เกี่ยวกับโครงการวิจัยนี้เป็นที่เข้าใจ และได้มีโอกาสซักถาม 

พร้อมทั้งได้รับค าตอบเป็นที่พอใจแล้ว ข้าพเจ้าเข้าใจเกี่ยวกับการเข้าร่วมโครงการนี้ดีว่า ข้าพเจ้า
สามารถขอถอนตัวจากโครงการได้โดยไม่ต้องให้เหตุผลใด ๆ ก่อนที่การเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์
ข้อมูลจะสิ้นสุด ข้าพเจ้ายินยอมที่จะเข้าร่วมงานวิจัยดังนี้ 
 

 รับทราบว่ารายงานการวิจัยจะไม่สามารถตรวจสอบรายช่ือของข้าพเจ้าได้  
 รับทราบว่าการให้ข้อมูลจะมกีารบันทึกเทป 
 รับทราบว่ากิจกรรมการท างานของข้าพเจ้าจะมีการสังเกตการณ์และถ่ายภาพ  
  รับทราบว่าผลการวิจัยจะน าไปเผยแพร่ในวารสารหรือการประชุมทางวิชาการ หาก

ผลงานวิจัยถูกน าไปเผยแพร่ทางอ่ืนต้องได้รับการอนุญาตเป็นลายลักษณ์อักษรจาก
ข้าพเจ้าก่อน  

 

 

ลายมือช่ือ : ………………………………………………   วันที่: …………………………….. 
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หนังสือแสดงความยินยอมในการเข้าร่วมโครงการวิจัย 
เรื่อง การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
ข้าพเจ้าได้รับการอธิบาย เกี่ยวกับโครงการวิจัยนี้เป็นที่เข้าใจ และได้มีโอกาสซักถาม พร้อม

ทั้งได้รับค าตอบเป็นที่พอใจแล้ว ข้าพเจ้าเข้าใจเกี่ยวกับการเข้าร่วมโครงการนี้ดีว่า ข้าพเจ้าสามารถขอถอน
ตัวจากโครงการได้โดยไม่ต้องให้เหตุผลใด ๆ ก่อนที่การเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลจะสิ้นสุด 
ข้าพเจ้ายินยอมที่จะเข้าร่วมงานวิจัยดังนี ้
 

 รับทราบว่ารายงานการวิจัยจะไม่สามารถตรวจสอบรายช่ือของข้าพเจ้าได้  

 รับทราบว่าการให้ข้อมูลจะมกีารบันทึกเทป 

 รับทราบว่ากิจกรรมการท างานของข้าพเจ้าจะมีการสังเกตการณ์และถ่ายภาพ  

  รับทราบว่าผลการวิจัยจะน าไปเผยแพร่ในวารสารหรือการประชุมทางวิชาการ  หาก
ผลงานวิจัยถูกน าไปเผยแพร่ทางอื่นต้องได้รับการอนุญาตเป็นลายลักษณ์อักษรจาก
ข้าพเจ้ากอ่น  

 

 

ลายมือช่ือ : …………………………………………………….…..       วันที:่ …………………………….. 
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หนังสือขอความยินยอมหรอืค าชี้แจงโครงการวิจัยแก่ผู้เข้าร่วมโครงการ 
 

เรื่อง  การศึกษาปัจจัยที่มผีลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
  

 การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 ซึ่งการเข้าร่วมโครงการวิจัยของท่านจะน ามาซึ่งข้อมูลที่มีคุณค่าและเป็นประโยชน์ต่อส่วนรวม
อย่างยิ่ง ในการที่จะน าไปใช้ในการพัฒนาต่อไป อย่างไรก็ตามผู้เข้าร่วมโครงการไม่จ าเป็นต้องตอบค าถาม
ทุกค าถามและสามารถบอกเลิกการร่วมโครงการวิจัยนี้เมื่อใดก็ได้  โดยต้องเข้าร่วมโครงการวิจัยนี้ด้วย
ความสมัครใจเท่านั้น และผู้วิจัยจะไม่เปิดเผยข้อมูลส่วนตัวหรือข้อมูลในส่วนที่เกี่ยวข้องกับผู้เข้าร่วม
โครงการในงานวิจัย  

ผู้วิจัยขอรับรองว่าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบสัมภาษณ์นี้ จะใช้น าเสนอและหรือเผยแพร่เพื่อให้รู้ถึง
ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในภาพรวมเท่านั้น ทั้งนี้เพื่อที่จะน า
ผลที่ได้จากงานวิจัยไปประยุกต์ใช้ให้เป็นประโยชน์ในด้านการพัฒนาทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ประเทศไทยต่อไป จะไม่มีส่วนหนึ่งส่วนใดที่สามารถระบุหรือบ่งชี้ไปยังผู้ให้ข้อมูล หรือไม่มีการเปิดเผย
ข้อมูลเป็นรายบุคคลแต่อย่างใด  

 
ขอขอบพระคุณทุกท่านในความร่วมมือ 

         ผู้วิจัย 
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แบบสอบสัมภาษณ ์
โครงการวิจัยเรื่อง การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

…………………………………………………………………………………………………… 
 
ค าชี้แจง  
 1. แบบสอบสัมภาษณ์ฉบับนี้ ได้สร้างขึ้นเพื่อการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 2.  แบบสอบสมัภาษณ์ฉบับน้ี ต้องการทราบความคิดเห็น ข้อเสนอแนะ ข้อแนะน าของทา่น 
เกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานที่ได้ท าการเก็บข้อมูลมาจากสถานประกอบการยานยนต์
ไทย                                 
 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากสถานประกอบการยานยนต์ของไทยจ านวน 327 โรง และท า
การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม และน ามาเสนอให้ท่านฟังในครั้งนี้  จึงอยากทราบข้อเสนอแนะของ
ท่านว่าท่านมีความคิดเห็นเช่นไรกับผลการวิเคราะห์ข้อมูลในครั้งนี ้
 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………….……………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

ขอขอบพระคุณ 
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