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บทคัดย่อ 


	 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย โดยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างจำนวน 
 

327 ราย ผลการวิจัย พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอกตามระดับความ

เสีย่งสงู คอื ราคาของวตัถดุบิเพิม่ขึน้ ซพัพลายเออรม์ปีญัหาทางดา้นคณุภาพ การเพิม่ภาษศีลุกากร 
 

ความล้มเหลวของการขนส่ง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของ

ลูกค้า การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี วิกฤตน้ำมัน อุบัติเหตุ ข้อจำกัดเรื่องการนำเข้าส่งออก 
 

ภัยธรรมชาติ ความผิดพลาดของระบบ IT การประท้วง และการโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามลำดับ 

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายในตามระดับความเสี่ยงสูง คือ การกำหนดหรือ

ดำเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ขาดแคลน ขาดทักษะและความชำนาญ เครื่องจักรชำรุด 

เสียหาย ขาดแคลนเงินทุน ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มี

ประสทิธภิาพ การวางแผนการผลติผดิพลาด การตรวจสอบวตัถดุบิหรอืชิน้งานผดิพลาด ตามลำดบั 
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ดังนั้นผู้บริหารอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยควรนำไปวางแผนกลยุทธ์ กำหนดนโยบาย และแผน

ปฏิบัติการเพื่อป้องการความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นตามมา


คำสำคัญ: ความเสี่ยง โซ่อุปทาน อุตสาหกรรมยานยนต์


Abstract	


	 The objective of this research was to study the factors influencing the risks 

affecting the supply chain of Thailand’s automotive industry. This quantitative research used 

the questionnaire to collected data from 327 samples. According to the results, the factors 

influencing the risks occurring outside the supply chain regarding the high level of risk are 

as follows: prices increased, quality problems of suppliers, taxes increased, failure of 

transportation, failure of suppliers, supply of customers changed, technology changed, oil 

crisis, accidents, 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, shortage of resources, skills and competence, machines breakdowns, 

investment, wrong material supply, operational inefficiencies, failure of production planning, 

and errors of inspection on raw material or parts, respectively. In consequence, the 

executives in Thailand’s automotive industry should plan strategies, policies, and procedures 

to focus on preventing these incoming risks.


Keywords:	Risks, Supply Chain, Automotive Industry


บทนำ	 


	 อุตสาหกรรมยานยนต์นับเป็นอุตสาหกรรมหลักสำคัญที่สามารถสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจให้กับ

ประเทศ มีมูลค่าส่งออกสูงเป็นอันดับ 1 ของประเทศ (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 

2560) การจ้างงานที่เป็นแรงงานระดับฝีมือขึ้นไปมากกว่า 5 แสนคน (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2555) 
 

ยังไม่นับรวม มูลค่าที่เกิดขึ้นอันเนื่องจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง นอกจากนี้ยังสามารถก้าวขึ้นสู่การเป็น
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ผู้นำในภูมิภาคและระดับโลกด้วยการมีปริมาณการผลิตรถยนต์มากเป็นอันดับหนึ่งในอาเซียน ในการขับ

เคลือ่นอตุสาหกรรมยานยนตไ์ทยใหเ้ตบิโตอยา่งยัง่ยนื ภายใตส้ภาวะแวดลอ้มทีเ่ปลีย่นแปลงเหลา่นีต้อ้งให
้ 

ความสำคัญกับปัจจัย 4 ด้าน คือ นโยบายของภาครัฐที่เหมาะสมในการเอื้อให้มีการขยายการลงทุนและ

ตลาดในประเทศ การเตรียมการเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีเพื่อยกระดับขีดความสามารถ

ในการพัฒนาผลิตภัณฑ์รักษ์โลก การสร้างมูลค่าในประเทศให้มากขึ้นด้วยการเพิ่มผลิตภาพให้กับผู้ผลิต

ชิ้นส่วนยานยนต์ และการเตรียมความพร้อมด้านบุคลากรทั้งด้านปริมาณและคุณภาพ (สถาบันยานยนต์, 

2561)


	 อย่างไรก็ตามปัจจัยภายนอกเป็นองค์ประกอบสำคัญที่เป็นตัวขับเคลื่อน (Drivers) ที่ทำให้เกิด

ความเสี่ยงในโซ่อุปทานและองค์กรต่าง ๆ ที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทาน (Chopra et al., 2004) รวมถึงภัย

ธรรมชาติ อย่างเช่น การเกิดแผ่นดินไหวและสึนามิในญี่ปุ่น ทำให้ผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ของญี่ปุ่นที่มี

โรงงานประกอบตั้งอยู่ในส่วนต่าง ๆ ของโลก ต้องเลื่อนการส่งมอบรถยนต์ให้กับลูกค้า เนื่องจาก

โรงงานผลิตชิ้นส่วนสำคัญจากญี่ปุ่นประสบภัย ไม่สามารถส่งมอบชิ้นส่วนดังกล่าวได้ตามกำหนด หรือ

การเกิดอุทกภัยครั้งใหญ่ในประเทศไทยในปี พ.ศ. 2554 ทำให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ของ
 

โลกหลายราย จำเป็นต้องหยุดสายการผลิตทั้งแบบชั่วคราวและแบบถาวรในประเทศไทย ญี่ปุ่น 

สหรัฐอเมริกา และยุโรป อันเนื่องจากการขาดส่งชิ้นส่วนของผู้ผลิตที่ประสบภัยในประเทศไทย 

นอกจากนี้ ภัยจากการก่อการร้าย เช่น การโจมตีสหรัฐอเมริกาของผู้ก่อการร้ายในวันที่ 11 กันยายน 

2544 ทำให้บริษัทผู้ผลิตรถยนต์อย่างฟอร์ดและโตโยต้าต้องหยุดสายการผลิตในสหรัฐอเมริกา จาก

สาเหตุความล่าช้าในการจัดส่งชิ้นส่วนจากต่างประเทศ อันเนื่องจากมาตรการในการรักษาความปลอดภัย

ของสหรัฐอเมริกา (Sheffi, 2001) ภัยจากการนัดหยุดงาน หรือวิกฤตการทางการเงิน ดังเช่นที่เกิดใน

ประเทศไทยและลุกลามไปทั่วเอเชียในปี พ.ศ. 2540 หรือในสรัฐอเมริกาในปี พ.ศ. 2551 ที่มีผลทำให้

บริษัทรถยนต์รายใหญ่ของโลกอย่างเจนเนอรัลมอเตอร์และฟอร์ดต้องตกอยู่ในสภาวะเกือบล้มละลาย

หรือที่เกิดขึ้นในกรีซและลุกลามไปทั่วยุโรป ผลกระทบของความเสี่ยงที่มีต่อโซ่อุปทานทำให้เป็น

อุปสรรคต่อการดำเนินงาน และเกิดการหยุดชะงักของกลไกในโซ่อุปทาน ส่งผลกระทบให้เกิดการ
 

สูญเสียในรูปต่าง ๆ เช่น ความสูญเสียทางการเงิน ภาพลักษณ์ขององค์กรและตัวผลิตภัณฑ์ซึ่งจะส่งผล

ต่อยอดปริมาณความต้องการผลิตภัณฑ์ในที่สุด พร้อม ๆ กับการเสี่ยงต่อความมั่นคงของกิจการ


วัตถุประสงค์ของการวิจัย


	 เพื่อศึกษาระดับของความเสี่ยงในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
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การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง


	 1.	 การจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management)


	 การจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) จึงถือเป็นหน้าที่ทางธุรกิจที่สำคัญอย่าง

มาก ที่จะประสานงานและบริหารจัดการกิจกรรมต่าง ๆ ในระบบโซ่อุปทาน เพื่อเชื่อมโยงผู้ขายหรือ
 

ผู้จัดส่งวัตถุดิบหรือสิ้นส่วน (Suppliers) ผู้ขนส่ง (Transporters) หน่วยงานภายในองค์กร (Internal 

Department) องค์กรภายนอก (Third-Party Company) และระบบข้อมูล ดังนั้นการดำเนินงานจาก

สถานการณ์ความไม่แน่นอนต่าง ๆ ที่มีโอกาสเกิดขึ้นได้เสมอ 


	 การจัดการโซ่อุปทานมีความสำคัญมากขึ้นในการดำเนินงานของธุรกิจอุตสาหกรรม เนื่องจาก

การขยายขอบข่ายในการใช้ผู้รับจ้างหรือผู้ขายภายนอก (Outsourcing) มากยิ่งขึ้น (Juttner, 2005) ความ

ซับซ้อนของโครงข่ายโซ่อุปทานยิ่งมีมากย่อมทำให้เกิดความซับซ้อนในความสัมพันธ์ในโซ่อุปทาน
 

มากขึ้น เป็นเหตุแห่งการเพิ่มขึ้นของความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Peck, 2005) ความเสี่ยงในโซ่อุปทานมี

มากขึ้น เนื่องจากการใช้ผู้รับจ้างผลิตหรือผู้ขายจากแหล่งนานาชาติ ทำให้เกิดความเสี่ยงด้านการขนส่ง 

วฒันธรรมทีแ่ตกตา่ง วธิกีารดำเนนิธรุกจิ หรอืการผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น (Berry, 2004) นอกจากนี ้
 

การมุ่งเน้นในการลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ (Cost-Efficiency) ในการจัดการโซ่อุปทานตั้งแต่
 

ทศวรรต 1990 เป็นต้นมา (Lee, 2004) องค์กรที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทานจะทุ่มเทความพยายามในการ

สร้างศักยภาพในการแข่งขัน โดยการประยุกต์ใช้แนวความคิดของกระบวนการร่วมมือกันในแนวดิ่ง
 

ในโซ่อุปทาน (Childerhouse et al., 2003) แนวความคิดดังกล่าวนี้ได้ถูกนำมาใช้ทั้งในอุตสาหกรรม
 

ยานยนต์ ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ และอุตสาหกรรมอื่น ๆ อีกมากมาย


	 2.	 ความเสี่ยง (Risks)


	 ปัจจัยของสภาวะแวดล้อมที่ทำให้เกิดความเสี่ยง คือจากสภาพแวดล้อมภายนอกองค์กร และ

สภาพแวดล้อมภายในองค์กร มีผลทำให้องค์กรต้องแบกรับความเสี่ยงอยู่ตลอดเวลา ซึ่งองค์กร
 

ไม่สามารถที่จะควบคุมทั้งการเกิดหรือระดับของผลกระทบจากความเสี่ยง การจัดการที่ล้มเหลวในการ

ดำเนินงานการจัดการความเสี่ยง (Tang, 2006) ISO Guide 73 และ ISO 31000 ได้ระบุความเสี่ยง
 

ว่า ผลกระทบจากความไม่แน่นอนที่มีต่อวัตถุประสงค์ ซึ่งอาจเป็นผลกระทบในทางบวก หรือทางลบ 

หรือเป็นความเบี่ยงเบนจากความคาดหวัง ซึ่งความเสี่ยงมักจะถูกอธิบายในรูปของเหตุการณ์ หรือ
 

การเปลี่ยนแปลงของสถานการณ์แวดล้อม หรือผลลัพธ์หรือผลกระทบที่เกิดขึ้น หรือส่วนผสมของทั้ง 
 

3 อย่าง รวมทั้งสามารถส่งผลกระทบอย่างไรต่อการบรรลุวัตถุประสงค์
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	 ความเสี่ยง (Risk) คือ เหตุการณ์ที่มีความไม่แน่นอน ซึ่งหากเกิดขึ้นจะส่งผลกระทบต่อ
 

การบรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย ที่เป็นได้ทั้งในด้านบวกหรือในด้านลบ ถึงแม้ความเสี่ยงจะถูกแบ่ง

เป็นความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ มากหมาย จากหลายสถาบัน แต่ถ้าพิจารณาตามคำจำกัดความหรือนิยาม

ของความเสี่ยงดังกล่าวข้างต้น (แววมยุรา คำสุข และ นิรันดร์ ฉิมพาลี, 2554) ทำให้สามารถแบ่ง

ประเภทของความเสี่ยงได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้


	 1)	 ความเสี่ยงภัย (Hazard or Pure Risk) เป็นความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายที่แท้จริง 

ซึ่งความเสี่ยงนั้นมีโอกาสเกิดผลกระทบในทางลบ คือเกิดความสูญเสียหรือความเสียหายอย่างเดียว

เท่านั้น โดยที่องค์กรหรือผู้เสี่ยงภัยไม่ต้องการให้เกิดขึ้น หรือไม่มีเจตนาทำให้เกิดเหตุการณ์ที่จะนำมาซึ่ง

ความเสียหาย


	 2)	 ความเสี่ยงจากการควบคุม (Control or Uncertainty Risk) เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการขาด

ประสิทธิภาพ และ/หรือประสิทธิผลของระบบการควบคุมที่วางไว้ ความเสี่ยงนี้ทำให้ระดับของความ
 

ไม่แน่นอนของสภาพการณ์ของผลลัพธ์ที่เกิดเพิ่มขึ้น 


	 3)	 ความเสี่ยงที่มุ่งเก็งกำไร (Speculative Risk) เป็นความเสี่ยงที่มีเจตนาจะเข้าไปเสี่ยง เป็น

ความเสี่ยงที่ยังไม่เกิดขึ้นก่อนหน้านั้น แต่องค์กรหรือผู้เสี่ยงเป็นผู้สร้างความเสี่ยงขึ้นเอง เพื่อหวังผลลัพธ์

ในทางบวก ในรูปของผลประโยชน์ หรือกำไร 


	 3.	 ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Supply Chain Risks)


	 สำหรับองค์กรธุรกิจอุตสาหกรรมที่เป็นหุ้นส่วนในโซ่อุปทานทุกองค์กร มีโอกาสที่จะต้อง

เผชิญกับความเสี่ยงที่มาจากทั้งภายนอกและภายในโซ่อุปทาน ซึ่ง ได้ให้ความหมายของความเสี่ยงทั้ง 
 

2 ประเภท ดังนี้


	 1.	 ความเสี่ยงจากภายนอก (External Risks) เป็นความเสี่ยงที่ถูกผลักดันให้เกิดขึ้นได้จาก

เหตกุารณท์ัง้ในสว่นทีเ่ปน็สายโซส่มัพนัธข์ึน้ดา้นบน หรอืลงดา้นลา่งของโซอ่ปุทาน ไดแ้ก ่ความลม้เหลว
 

ของซัพพลายเออร์ ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ วิกฤตน้ำมัน การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 
 

การประท้วง ความผิดพลาดของระบบ IT อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ภัยธรรมชาติ ข้อจำกัดเรื่องการนำเข้า

ส่งออก ความล้มเหลวของการขนส่ง การเพิ่มภาษีศุลกากร การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า 
 

การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น (Kiser & Cantrell (2006); Thun & Hoenig, 

2011; MeiDana et al., 2011)


	 2.	 ความเสี่ยงจากภายใน (Internal Risks) เป็นความเสี่ยงที่ถูกผลักดันจากปัจจัยภายในระบบ

การควบคุมขององค์กร ได้แก่ การกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์ ขาดแคลนเงินทุน เครื่องจักร
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ชำรุด เสียหาย ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความชำนาญ การปฏิบัติการภายในองค์กร

ไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด 
 

การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด การวางแผนการผลิตผิดพลาด (Kiser & Cantrell, 

2006; Thun & Hoenig, 2011; ภูริชยา สัจจาเฟื่องกิจการ และธนัญญา วสุศรี, 2555; MeiDana et al., 

2011)


	 การวิเคราะห์โอกาสเกิด และผลกระทบความเสี่ยงในโซ่อุปทาน


	 การประเมินระดับของความเสี่ยงที่เกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานทั้งในเรื่องความรุนแรง โอกาสในการ

เกิด โดยการแบ่งสเกลออกเป็น 5 ระดับของโอกาสในการเกิด และผลกระทบจากการเกิดความเสี่ยง
 

ดังกล่าวขึ้นมา โดยสามารถแบ่งเกณฑ์ในการวิเคราะห์ได้ดังภาพที่ 1 สามารถใช้ในการวิเคราะห์ผลของ

การประเมินโอกาสในการเกิดและผลกระทบจากการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง ทำให้สามารถบริหาร

จัดการและวางแผนในการรับมือกับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นกับธุรกิจได้ ดังเช่น จากการวิเคราะห์ความเสี่ยง
 

ที่เกิดขึ้นแล้วนำมาพล๊อตลงในเมทริกซ์ แล้วตกอยู่ในพื้นที่ สีดำ  ซึ่งเป็นพื้นที่ที่จะต้องรีบทำการ

แก้ไขเร่งด่วนในทันที ถ้าตกในพื้นที่สีขาว  จะต้องเฝ้าสังเกตการณ์และวิเคราะห์หาแนวทางในการ

แก้ไข และถ้าตกในพื้นที่แรเงา      ยังไม่ต้องทำการแก้ไขใด ๆ เพราะยังไม่มีผลกระทบเท่าไร และ

โอกาสในการเกิดยังคงน้อยอยู่



































ภาพที่ 1 เมทริกซ์โอกาสในการเกิดและผลกระทบของความเสี่ยงโซ่อุปทาน 


ที่มา : Thun & Hoenig (2011)
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	 จากการทบทวนวรรณกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องซึ่งได้มาจาก Kiser & Cantrell (2006); Thun 
 

& Hoenig (2011); ภูริชยา สัจจาเฟื่องกิจการ และธนัญญา วสุศรี (2555); MeiDana et al. (2011) 

ทำให้ผู้วิจัยพัฒนากรอบแนวคิดขึ้นสำหรับใช้ในการวิจัยครั้งนี้ดังภาพที่ 2 























ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดของการวิจัย


ระเบียบวิธีการวิจัย


	 ประชากร 


	 ประชากร คือ ผู้บริหารทุกระดับในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย ซึ่งเป็นผู้ผลิตลำดับ

ที ่1 2 และ 3 มสีถานประกอบการจำนวน ทัง้หมด 1771 โรงงาน (กรมโรงงานอตุสาหกรรม, 2558) และ
 

ใช้การคำนวณขนาดตัวอย่างตามสูตรของ ยามาแน่ (Yamane, 1967 อ้างถึงใน สุชาติ ประสิทธ์รัฐสินธุ์, 

2550) โดยใช้ค่าความคลาดเคลื่อน 5 เปอร์เซ็นต์ ได้ตัวอย่างรวมทั้งสิ้นจำนวน 327 โรงงาน และใช้วิธี

การสุ่มตัวอย่างอย่างง่าย (Simple Random Sampling : SRS) โดยการสุ่มตัวอย่างแบบไม่ใส่คืน 

(ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2552) คือตัวอย่างที่ถูกเลือกมาแล้วจะไม่ถูกเลือกอีก เลือกได้เพียงครั้งเดียว 


	 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา


	 ผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล ใช้มาตรส่วน

ประมาณค่า (Rating Scale) 5 ระดับ (5-point Liker Type Scale)โดยแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 
 

3 ส่วน


	 ส่วนที่ 1	 เป็นข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่ งประกอบไปด้วย เพศ อายุ 

ประสบการณ์ในการทำงานในสถานประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย และระดับ

การศึกษา 


ความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทาน


ปัจจัยภายใน


ปัจจัยภายนอก


ความเสี่ยงในโซ่อุปทาน
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	 ส่วนที่ 2	 เป็นข้อมูลการดำเนินงานของสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่ง

ประกอบไปด้วยคำถามที่เกี่ยวกับ ประเภทธุรกิจ จำนวนพนักงาน สัดส่วนความเป็นเจ้าของกิจการ 

ลักษณะการประกอบการของสถานประกอบการ และกิจกรรมสนับสนุน 


	 ส่วนที่ 3	 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย 

ซึ่งผู้วิจัยได้พัฒนาแบบสอบถามมาจากงานของ Thun & Hoenig, (2011) 


	 เกณฑ์การอธิบายตัวแปร


		  ระดับคะแนนเฉลี่ย		  ระดับของปัจจัย


	 คะแนนเฉลี่ย	 4.51-5.00	 ผลกระทบหรือโอกาสเกิดมากที่สุด


	 คะแนนเฉลี่ย	 3.51-4.50	 ผลกระทบหรือโอกาสเกิดเป็นมาก


	 คะแนนเฉลี่ย	 2.51-3.50	 ผลกระทบหรือโอกาสเกิดปานกลาง


	 คะแนนเฉลี่ย	 1.51-2.50	 ผลกระทบหรือโอกาสเกิดน้อย


	 คะแนนเฉลี่ย	 1.00-1.50	 ผลกระทบหรือโอกาสเกิดน้อยที่สุด


	 ที่มา : Best (1977)


	 คุณภาพของเครื่องมือ


	 การทดสอบความเชือ่ถอืได ้ (Reliability) ของมาตรวดั ดว้ยวธิกีารหาคา่สมัประสทิธิค์วามเชือ่ถอื
 

หรือค่าสอดคล้องภายในที่เรียกว่า ครอนบาคอัลฟา (Cronbach’s Alpha) มีค่าเท่ากับ 0.933 ซึ่งมีค่า
 

มากกว่า 0.80 จึงจะนำไปใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจริง (ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2552)


การวิเคราะห์ข้อมูล


	 การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ทราบถึงลักษณะการแจกแจงของกลุ่ม

ตัวอย่างโดยการใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ความถี่ (Frequency) ร้อย

ละ(Percent) ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) การประเมินระดับของ

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานทั้งในเรื่องความรุนแรง โอกาสการในการเกิด โดยใช้ค่าเฉลี่ย (Mean) 

จากการแบ่งสเกลออกเป็น 5 ระดับของโอกาสในการเกิด และผลกระทบจากการเกิดความเสี่ยง เพื่อ

คำนวณหาระดับความเสี่ยงดังสูตร


	 ระดับความเสี่ยง = (ระดับความรุนแรงของผลกระทบ)×(โอกาสในการเกิด)		  (1)
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ตารางที่ 1 ข้อกำหนดของระดับความเสี่ยง





ระ
ดับ

คว
าม

รุน
แร

ง


ขอ
งผ

ลก
ระ

ทบ



จา
กค

วา
มเ

สี่ย
ง


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. ประจำ


ที่มา : แววมยุรา คำสุข และ นิรันดร์ ฉิมพาลี (2554)


ผลการวิเคราะห์


	 ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม


	 ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเป็นเพศหญิง จำนวน 171 ราย คิดเป็นร้อยละ 52.29 และ

เป็นเพศชาย จำนวน 156 ราย คิดเป็นร้อยละ 47.71 ผู้ตอบแบบสอบถามดำรงตำแหน่งผู้จัดการมากที่สุด 

จำนวน 182 ราย คิดเป็นร้อยละ 55.66 รองลงมาได้แก่ วิศวกร จำนวน 85 ราย คิดเป็นร้อยละ 25.99 

หัวหน้างาน จำนวน 57 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.43 และอื่น ๆ เช่น กรรมการผู้จัดการ ประธาน 
 

ผู้อำนวยการ จำนวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.92 โดยภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีช่วงอายุ

น้อยกว่า 30 จำนวน 130 ราย คิดเป็นร้อยละ 39.76 รองลงมามีช่วงอายุอยู่ระหว่าง 30-40 ปี จำนวน 

124 ราย คิดเป็นร้อยละ 37.92 ช่วงอายุอยู่ระหว่าง 41-50 ปี จำนวน 66 ราย คิดเป็นร้อยละ 20.18 และ

มีอายุมากกว่า 50 ปี จำนวน 7 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.14 ตามลำดับ ประสบการณ์ในการทำงานของ
 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ คือ น้อยกว่า 10 ปี จำนวน 164 ราย คิดเป็นร้อยละ 50.15 รองลงมาคือ 

ประสบการณ์ในการทำงานอยู่ระหว่าง 10-20 ปี จำนวน 127 ราย คิดเป็นร้อยละ 38.84 ประสบการณ์

ในการทำงานอยู่ระหว่าง 21-30 ปี จำนวน 30 ราย คิดเป็นร้อยละ 9.17 และประสบการณ์ในการทำงาน

มากกว่า 30 ปี จำนวน 6 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.83 นอกจากนี้ผู้ตอบแบบสอบถามจำนวนสูงสุดมีระดับ

การศึกษาอยู่ที่ปริญญาตรี จำนวน 176 ราย คิดเป็นร้อยละ 53.82 รองลงมามีระดับการศึกษาอยู่ที่

ปริญญาโท จำนวน 105 ราย คิดเป็นร้อยละ 32.11 ระดับการศึกษาต่ำกว่าปริญญาตรี จำนวน 44 ราย 

คิดเป็นร้อยละ 13.46 และสูงกว่าปริญญาโท จำนวน 2 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.61
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	 ส่วนที่ 2 ข้อมูลของการดำเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม


	 พบว่าบริษัทมีจำนวนพนักงานมากกว่า 200 คน จำนวน 261 ราย คิดเป็นร้อยละ 79.82 
 

รองลงมาคือ อยู่ระหว่าง 50-200 คน จำนวน 53 ราย คิดเป็นร้อยละ 16.21 และบริษัทมีจำนวน
 

พนักงานน้อยกว่า 50 คน จำนวน 13 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.98 บริษัทส่วนมากมีประเภทธุรกิจจัดอยู่ใน
 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน จำนวน 213 ราย คิดเป็นร้อยละ 65.14 รองลงมาได้แก่ ผู้จัดจำหน่ายชิ้นส่วน จำนวน 
 

93 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.44 ผู้จัดจำหน่ายวัตถุดิบ จำนวน 18 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.50 และอื่น ๆ เช่น 

ประกอบชิ้นส่วน ผลิตอุปกรณ์จับยึดและจัดส่ง จำนวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.92 ลักษณะการ

ประกอบการของบริษัทส่วนมากเป็นคนไทยถือหุ้นเกิน 50% จำนวน 128 ราย คิดเป็นร้อยละ 39.14 

รองลงมาคือ คนไทยถือหุ้น 100% จำนวน 98 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.98 บริษัทร่วมลงทุน จำนวน 
 

80 ราย คิดเป็นร้อยละ 24.46 และผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด จำนวน 21 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.42 

นอกจากนี้ กิจการของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนลำดับ 1 จำนวน 108 ราย คิดเป็น

ร้อยละ 33.03 รองลงมาเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนลำดับ 2 จำนวน 95 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.05 ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ลำดับ 1 และ 2 จำนวน 75 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.94 ผู้ผลิตชิ้นส่วนลำดับ 3 จำนวน 35 ราย คิดเป็น

ร้อยละ 10.70 ผู้ผลิตชิ้นส่วนลำดับ 2 และ 3 จำนวน 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.75 และอื่น ๆ เช่น ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนลำดับ 1, 2 และ 3 ผลิตอุปกรณ์จับยึด จำนวน 5 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.53 อีกทั้งการดำเนินงาน

ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ส่วนใหญ่มีหน่วยงานวิเคราะห์และวางแผนจัดการความเสี่ยง จำนวน 

319 ราย คิดเป็นร้อยละ 97.55 และไม่มีหน่วยงานดังกล่าว จำนวน 8 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.45 


ตารางที่ 2 ปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทาน


คำถาม
 –X
 SD.
 ระดับความคิดเห็น


โดยทั่วไปแล้วโซ่อุปทานของบริษัทของท่านมีอิทธิพล


ทำให้เกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง


3.04
 1.20
 ปานกลาง


		
 

	 จากตารางที่ 2 แสดงให้เห็นว่าปัจจัยความซับซ้อนของโครงสร้างโซ่อุปทานเป็นปัจจัยที่ทำให้

เกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.04 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.20 
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	 การประเมินระดับความเสี่ยง


ตารางที่ 3 ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก


โอกาสเกิด 

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก


ผลกระทบต่อองค์กร

ระดับความเสี่ยง –X
 –X


2.96
 1. ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์
 3.22
 9.53


3.21
 2. ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ
 3.31
 10.63


2.85
 3. วิกฤตน้ำมัน
 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. ข้อจำกัดเรื่องการนำเข้าส่งออก
 3.35
 7.07


2.94
 10. ความล้มเหลวของการขนส่ง
 3.39
 9.97


3.00
 11. การเพิ่มภาษีศุลกากร
 3.46
 10.38


2.59
 12. การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า
 3.49
 9.04


3.50
 13. การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี
 2.52
 8.82


3.19
 14. ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น
 3.89
 12.41


	 จากข้อมูลที่ได้เก็บรวมจากแบบสอบถามจำนวน 327 ชุด แล้วนำมาวิเคราะห์ ดังแสดงในตาราง

ที่ 3 ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก โดยสามารถจัดลำดับตามระดับความเสี่ยง ได้ดังนี้ ราคา

ของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 12.41 ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพระดับความ

เสี่ยงเท่ากับ 10.63 การเพิ่มภาษีศุลกากรระดับความเสี่ยงเท่ากับ 10.38 ความล้มเหลวของการขนส่งระดับ

ความเสี่ยงเท่ากับ 9.97 ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.53 การเปลี่ยนแปลง

ในอุปสงค์ของลูกค้าระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.04 การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีระดับความเสี่ยง

เท่ากับ 8.82 วิกฤตน้ำมันระดับความเสี่ยงเท่ากับ 8.29 อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 

7.68 ข้อจำกัดเรื่องการนำเข้าส่งออกระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.07 ภัยธรรมชาติระดับความเสี่ยงเท่ากับ 

6.91 ความผิดพลาดของระบบระดับความเสี่ยงเท่ากับ IT 6.85 การประท้วงระดับความเสี่ยงเท่ากับ 6.27 

การโจมตีของผู้ก่อการร้ายระดับความเสี่ยงเท่ากับ 5.96 ตามลำดับ
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ตารางที่ 4 การวิเคราะห์แผนภูมิขอบข่ายความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก
าาท  กาานภูอายายอ อุปทานภายนอก 
แผนภูมิขอบข่ายความเสียงของโซ่อุปทานภายนอก 

 
ระดบั 

ความรุนแรง 
ของ

ผลกระทบ 

5. มากทีสุด      

4. มาก      

3. ปานกลาง      

2. นอ้ย      

1. นอ้ยมาก      

โอกาสเกิดของความเสียง 1. นอ้ยมาก 2. นอ้ย 3. ปานกลาง 4. มาก 5. มากทีสุด 

ปัจจยัความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
แผนควบคุมความเสียง 

1. ความลม้เหลว 
ของซพัพลายเออร์ 

9.53 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

ควรมีการสํารองซัพพลายเออร์ไว ้เพือไม่ให้เกิด
ผลเสียดา้นการผลิตกบัองค์กร หากซัพพลายเออร์
หลกัเกิดปัญหา หรือความลม้เหลวขึน 

2. ซพัพลายเออร์มีปัญหา
ทางดา้นคุณภาพ 

10.63 ตอ้งมี
มาตรการ
ควบคุม 

ควรมีการจดัประเมินซพัพลายเออร์ดา้นคุณภาพและ
ด้านอืน ๆ เพือสร้างความมันใจและเพือป้องกัน
ปัญหาทีจะส่งผลกระทบต่อองคก์ร 

3. วิกฤตนํามนั 8.29 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

ทาํการตรวจสอบข่าวสารการเปลียนแปลงของราคา
นํามนั เพือใชใ้นการวางแผนการสังซือ และจดัเก็บ
ไวใ้ชง้าน 

4. การโจมตีของ
ผูก่้อการร้าย 

5.96 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

ทาํการตรวจสอบข่าวสารเกียวกบัความมันคง ความ
สงบของประเทศ เพือเตรียมการรับมือหากเกิดผล
กระทบต่อองคก์รใหม้ากทีสุด 

5. การประทว้ง 6.27 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

เฝ้าติดตาม สังเกต จัดการประชุม และสอบถาม
ความพึงพอใจรวมถึงปัญหาต่าง ๆ เพือดาํเนินการ
แกไ้ขก่อนปัญหาจะถึงขันประทว้ง 

6. ความผิดพลาดของ
ระบบ IT  

6.85 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

มีการสาํรองขอ้มลูงานต่าง ๆ ลงในเชิร์ฟเวอร์สาํรอง 
หรือในฐานขอ้มลูออนไลน ์ 

7. อุบติัเหตุ เช่น ไฟไหม ้ 7.63 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

อบรมให้ความ รู้การ ป้องกันอุบัติ เหตุ  รวมถึง
ประชาสัมพนัธ์ ติดประกาศหรือคาํเตือนในการใช้
วตัถุไวไฟอย่างระมดัระวงั และจดับริเวณในการสูบ
บุหรีแก่พนกังาน และทาํการตรวจตราจุดเสียงอย่าง
สมําเสมอ 

1 

วาเงอรั ้

วาเงตอ้งเฝ้าระวงั 

วาเงตอ้งาตราารว 

2 

3 4 5 6 7 
8 

9 

10 

11 
12 

13 

14 
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	 จากตารางที่ 4 แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายนอกในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความ

เสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม ประกอบไปด้วย ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้นสูงที่สุด ซัพพลายเออร์มีปัญหา

ทางดา้นคณุภาพ การเพิม่ภาษศีลุกากร และระดบัความเสีย่งทีต่อ้งเฝา้ระวงั ประกอบไปดว้ย ความลม้เหลว
 

ของการขนส่ง ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า การเปลี่ยนแปลง

ของเทคโนโลยี วิกฤตน้ำมัน อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ข้อจำกัดเรื่องการนำเข้าส่งออก ภัยธรรมชาติ 
 

ความผิดพลาดของระบบ IT การประท้วง การโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามลำดับ


ปัจจยัความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
แผนควบคุมความเสียง 

8. ภยัธรรมชาติ 6.91 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

มีการตรวจสอบข่าวสารต่าง ๆ ในเรองภยัธรรมชาติ 
เพอให้ทนัต่อการวางแผนการอพยพคนและสิงของ 
เพอลดความเสียหายในองคก์รใหม้ากทีสุด 

9. ขอ้จาํกดัเรองการนาํเขา้
ส่งออก 

7.07 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

ศึกษาขอ้มูลเกียวกบัการนาํเขา้ส่งออก พร้อมทังหา
วิธิการต่าง ๆ เพอรองรับกบัขอ้จาํกดัการนาํเขา้และ
ส่งออกในเรองต่าง ๆ 

10. ความลม้เหลวของ
การขนส่ง 

9.97 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

วางแผนการขนส่งที มีประสิทธิภาพ การสํารอง
วิ ธิ ก า ร จัด ส่ ง  แ ล ะ ส ร้ า ง ร ะ บ บ ก า ร ข น ส่ ง ที มี
มาตราาน เพอรองรับสถานการณ์ทีส่งผลเสียต่อ
องคก์ร 

11. การเพิมภาษีศุลกากร 10.38 ตอ้งมี
มาตรการ
ควบคุม 

เป็นขอ้กาํหนดทางกฎหมายของกรมศุลกากร ตอ้ง
คอยติดตามข่าวสารการเปลียนแปลงของอตัราภาษี 
เพอนาํมาวางแผนการปิบติังานทีถกูตอ้ง 

12. การเปลียนแปลงใน 
อุปสงคข์องลกูคา้ 

9.04 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

มีการพยากรณ์ ที แ ม่นย ํา  และการวางแผนที มี
ประสิทธิภาพ รวมถึงคอยตรวจสอบอุปสงค์ของ
ลูกค้า เพอให้ทันต่อการเปลียนแปลงอุปสงค์ของ
ลกูคา้ 

13. การเปลียนแปลงของ
เทคโนโลยี 

8.82 ตอ้งเฝ้า
ระวงั 

การติดตามขอ้มลู ข่าวสารและศึกษาดา้นเทคโนโลยี
ใหม่ ๆ ทีสามารถนํามาปรับใช้กับองค์กรอย่าง
ต่อเนอง รวมถึงเทคโนโลยีทีลูกคา้ใชแ้ลว้นาํมาปรับ
ใชก้บัองคก์ร 

14. ราคาของวตัถุดิบ
เพิมขึน 

12.41 ตอ้งมี
มาตรการ
ควบคุม 

คอยติดตามและตรวจสอบราคาวตัถุดิบจากผูข้าย 
เพอนาํขอ้มูลมาวางแผนในการจดัอวตัถุดิบให้ได้
ราคาเหมาะสมทีสุด 
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โอกาสเกิด 
 ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน
 ผลกระทบต่อองค์กร
 ระดับความเสี่ยง 

–X
 –X


3.73
 1. การกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์
 3.76
 14.02


2.60
 2. ขาดแคลนเงินทุน
 3.29
 8.55


2.48
 3. เครื่องจักรชำรุด เสียหาย
 3.79
 9.40


3.64
 4. ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และ

ความชำนาญ


3.78
 13.76


2.08
 5. การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ 

เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น


3.50
 7.28


2.61
 6. ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด
 2.98
 7.78


1.84
 7. การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิด

พลาด


3.16
 5.81


2.26
 8. การวางแผนการผลิตผิดพลาด
 2.82
 6.37





	 จากตารางที่ 5 แสดงปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน โดยสามารถจัดลำดับตามระดับ

ความเสี่ยง ได้ดังนี้ การกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 14.02 ทรัพยากร

มนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และความชำนาญระดับความเสี่ยงเท่ากับ 13.76 เครื่องจักรชำรุด เสียหาย

ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 9.40 ขาดแคลนเงินทุนระดับความเสี่ยงเท่ากับ 8.55 ความผิดพลาดในการจ่าย

วัตถุดิบผิดระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.78 การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต 

การเงิน การตลาด เป็นต้น ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 7.28 การวางแผนการผลิตผิดพลาดระดับความเสี่ยง

เท่ากับ 6.37 การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาดระดับความเสี่ยงเท่ากับ 5.81


	 จากตารางที่ 6 แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความ

เสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม ประกอบไปด้วย การกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ 

ขาดแคลน ขาดทักษะ และความชำนาญ และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบไปด้วย ขาดแคลน

เงนิทนุ เครือ่งจกัรชำรดุ เสยีหาย การปฏบิตักิารภายในองคก์รไมม่ปีระสทิธภิาพ เชน่ การผลติ การเงิน 

การตลาด เป็นต้น ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงาน
 

ผิดพลาด การวางแผนการผลิตผิดพลาด 


ตารางที่ 5 ระดับของปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน
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ตารางที่ 6 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย
ตาาท  าิา์ปยยภายในใน่อุปทานยานยนต์ไทย 
แผนภูมขิอบข่าย ปยามยขอ่อุปทานภายใน 

 
 

ระดบั 
ความรุนแรง 

ของ
ผลกระทบ 

5. มากทีสุด      

4. มาก      

3. ปานกลาง      

2. นอ้ย      

1. นอ้ยมาก      

โอกาสเกิดของความเสียง 1. นอ้ยมาก 2. นอ้ย 3. ปานกลาง 4. มาก 5. มากทีสุด 

ปัจจยัความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
ระดบัความ

เสียง 
แผนควบคุมความเสียง 

1. การกาํหนดหรือดาํเนิน
นโยบายกลยทุธ์ 

14.02 ตอ้งมี
มาตรการ
ควบคุม 

องค์กรต้องมีการวางแผนและกาํหนดนโยบาย
กลยุทธ์อย่างมีแบบแผน ก่อนการปฏิบติังานจริง
และความปฏิบติังานตามแผนงานทีวางวอ้ย่าง
เคร่งครัด รวมถึงมีการประเมินและการทบทวน
แผนทีวางวอ้ยา่งสมําเสมอ 

2. ขาดแคลนเงินทุน 8.55 ตอ้งเฝ้าระวงั หาแหล่งเงินทุนหรือเข้าร่วมโครงการของที
รัฐบาลมีการสนับสนุน ด้านการช่วยเหลือ
เงินทุนในภาคธุรกิจ หรือการรับปรึกษาปัญหา
ทางการเงินกับสถาบันการเงินทั งรัฐบาลและ
เอกชน 

3. เครืองจกัรชาํรุด เสียหาย 9.40 ตอ้งเฝ้าระวงั มีก า ร ว า ง แ ผ น ร ะ บ บก า ร ซ่ อ ม บํา รุ ง รั ก ษ า
เครืองจกัร เพือใหเ้ครืองจกัรดรั้บการดูแลรักษา
ในเวลาและวิธีการทีถกูตอ้ง 

4. ทรัพยากรมนุษย ์ 
ขาดแคลน ขาดทกัษะ  
และความชาํนาญ 

13.76 ตอ้งมี
มาตรการ
ควบคุม 

มีการวางแผนเพือจดัสรรทรัพยากรใหเ้หมาะสม
และเพียงพอ รวมถึงการวางแผนการจดัฝึกอบรม
ให้กับบุคลากรเป นประจํา  เ พือเ พิมความรู้ 
คว า มส า มา ร ถ แล ะ ทัก ษ ะก า ร ทํา ง า น ใ ห้ มี
ประสิทธิภาพเพิมมากขึ น หรือมีการเพิม
บุคลากรทีมีความชาํนาญ และทกัษะการทาํงาน
เขา้มาปฏิบติังาน 
 

วาเงตอ้งาตราารว 

วาเงตอ้งเฝ้าระวงั วาเงอรั ้

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
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สรุปและอภิปรายผล


	 ปัจจัยเสี่ยงภายนอกในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม 

ประกอบไปด้วย ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้นสูงที่สุด ซัพพลายเออร์มีปัญหาทางด้านคุณภาพ การเพิ่มภาษี

ศุลกากร และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบไปด้วย ความล้มเหลวของการขนส่ง ความล้ม

เหลวของซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ของลูกค้า การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี วิกฤต

น้ำมัน อบุตัเิหต ุขอ้จำกดัเรือ่งการนำเขา้สง่ออก ภยัธรรมชาต ิความผดิพลาดของระบบ IT การประทว้ง 

การโจมตีของผู้ก่อการร้าย ตามลำดับ ซึ่งมีความสอดคล้องกับ พัชราภรณ์ เนียมมณี และวลัยลักษณ์ 

อัตรธีรวงศ์ (2556) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานใน

ปัจจยัความเสียง 
ระดบั

ความเสียง 
ระดบัความ

เง 
แผนควบคุมความเสียง 

5. การปฏิบติัการภายใน
องคก์รไม่มีประสิทธิภาพ 
เช่น การผลิต การเงิน 
การตลาด เป็นตน้ 

7.28 ตอ้งเฝ้าระวงั จดัทาํการสรุปผลการดาํเนินงานในส่วนต่าง ๆ 
ขององค์กรในทุกไตรมาส เพือให้ทราบถึง
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลการดาํเนินงานใน
ปัจจุบนัขององค์กร และทาํการปรับปรุงแกไ้ข
ต่อไป 

6. ความผิดพลาดในการจ่าย
วตัถุดิบผิด 

7.78 ตอ้งเฝ้าระวงั ต้อง มีก า ร จด บัน ทึก ใน เอ กส า ร ที ส า ม า ร ถ
ตรวจสอบได ้ และตรวจเช็ควตัถุดิบซํ าก่อนการ
จ่ายทุกครั ง 

7. การตรวจสอบคุณภาพ
วตัถุดิบหรือชินงาน
ผิดพลาด 

5.81 ตอ้งเฝ้าระวงั ตอ้งมีมาตรการความเขม้งวดในการตรวจสอบ
คุณภาพวตัถุดิบหรือชินงานมากขึน เพือลดความ
ผิดพลาดในการตรวจสอบ 

8. การวางแผนการผลิต
ผิดพลาด 

6.37 ตอ้งเฝ้าระวงั มีการตรวจสอบ ประสานความต้องการของ
ลูกคา้ถดัไปอย่างแม่นยาํ เพือทาํการวางแผนการ
ผลิตและรวบรวมขอ้มูลอย่างรอบคอบ แม่นยาํ 
และวางแผนการผลิตทีมีความยืดหยุ่น สามารถ
ปรับเปลียนแผนทีวางไว้ได้ตามสถานการณ์
ปัจจุบนั 


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อุตสาหกรรมยานยนต์ พบว่าแนวทางในการลดความเสี่ยงเน้นเรื่องของการลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง

ที่เกิดขึ้นภายในโซ่อุปทานมากที่สุด รองลงมาคือเน้นเรื่องของการลดผลกระทบของความเสี่ยงที่เกิดขึ้น

และการส่งผ่านความเสี่ยงให้กับผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง


	 ปัจจัยเสี่ยงภายในในโซ่อุปทานยานยนต์ไทย ระดับความเสี่ยงที่ต้องมีมาตรการควบคุม 

ประกอบไปด้วย การกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์ ทรัพยากรมนุษย์ ขาดแคลน ขาดทักษะ และ

ความชำนาญ และระดับความเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวัง ประกอบด้วย ขาดแคลนเงินทุน เครื่องจักรชำรุด 
 

เสียหาย การปฏิบัติการภายในองค์กรไม่มีประสิทธิภาพ ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบผิด การตรวจ

สอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด การวางแผนการผลิตผิดพลาด ซึ่งมีความสอดคล้องกับการ

ศึกษาของ Thun & Hoenig (2011) ได้ศึกษาการจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์

ในประเทศเยอรมัน พบว่า ความเสี่ยงในอุตสาหกรรมยานยนต์มีความเสี่ยงทางด้านอุตสาหกรรมยาน

ยนต์เองอยู่แล้ว ความเสี่ยงทางด้านความซับซ้อนของผู้จ้างผลิตภายนอกเองมีจำนวนมาก หรือมีจำนวน
 

ผู้ผลิตภายนอกจำนวนมาก ทำให้เกิดความเสี่ยงในการจัดการ การบริหารจัดการของผู้จ้างผลิตภายนอก
 

มีประสิทธิภาพที่ดีก็จะส่งผลให้ผู้ผลิตรายที่ 1 (Tier 1) มีประสิทธิภาพดีตามไปด้วย และบริษัทที่มี
 

การจัดการความเสี่ยงแบบเชิงป้องกันการเกิด (Preventive Instrument) จะมีสมรรถนะที่ดีกว่าการจัดการ

ความเสี่ยงแบบเชิงรับ (Reactive Instrument) 


ข้อเสนอแนะ


	 ควรคอยติดตามปัจจัยเสี่ยงภายนอกในเรื่องของราคาของวัตถุดิบ สถานประกอบการกำหนด

แผนการติดตามและตรวจสอบราคาวัตถุดิบ เพื่อนำข้อมูลมาวางแผนในการจัดซื้อวัตถุดิบที่ประหยัดที่สุด


ควรมีมาตรการในการควบคุมการกำหนดหรือดำเนินนโยบายกลยุทธ์ขององค์กร สถานประกอบการต้อง

ถ่ายถอดแผนกลยุทธ์สู่พนักงานทุกระดับ เพื่อดำเนินการปฏิบัติงานตามแผนงานที่วางไว้ รวมถึงกำหนด

รอบเวลาในการประเมินและการทบทวนแผนการดำเดินงาน แผนกลยุทธ์





c c c c c c c c c
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