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บทคัดย่อ
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการวางแผน

การผลติในบรษิทัผูผ้ลติช้ินสว่นยานยนต ์และ (2) เพือ่เตรยีมแผนควบคมุความ
เสีย่งไดอ้ยา่งเหมาะสม การวจิยัครัง้นีเ้ปน็การวจิยัเชงิปฏบิตักิารแบบมสีว่นรว่ม 
ซึ่งมีผู้ปฏิบัติงานในฝ่ายวางแผนการผลิตทั้งหมด 6 คน เป็นผู้มีส่วนร่วมวิจัยใน
ทุกขั้นตอน โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีการระบุความเสี่ยงและการประเมินความ
เสี่ยงในแบบประเมินความเสี่ยงระบุปัจจัยเสี่ยงภายใน 5 ปัจจัย และปัจจัย
เสี่ยงภายนอก 6 ปัจจัย วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าเฉลี่ย
และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เพื่อวิเคราะห์โอกาสที่ความเสี่ยงและผลกระทบ
ที่อาจเกิดขึ้น ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยเสี่ยงภายในที่ส่งผลต่อการวางแผนการ
ผลิตมากที่สุด ได้แก่ เครื่องจักรเกิดความเสียหาย กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อการ
ผลติ การประสานงานไมม่ปีระสทิธิภาพ ขาดการตรวจสอบคณุภาพวตัถุดบิและ
ระบบข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียร ตามลำ�ดับ นอกจากนี้ ปัจจัยเสี่ยงภายนอกที่
สง่ผลต่อการวางแผนการผลติมากทีส่ดุ ไดแ้ก ่ข้อมูลการพยากรณค์วามตอ้งการ
ล่วงหน้าของลูกค้ามีความคลาดเคลื่อน ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน คำ�สั่งซื้อจริง

การประเมินความเสี่ยงของปัจจัยที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต
ในบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
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ของลูกค้ามีความผันผวน ลูกค้ายกเลิกคำ�สั่งซื้อสินค้า ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทันต่อความต้องการ และ
การดำ�เนินการด้านศุลกากรล่าช้า ตามลำ�ดับ ดังนั้น กลยุทธ์การผลิตและขั้นตอนการวางแผนขององค์กรควร
ตระหนักถึงปัจจัยเสี่ยงทั้งภายในและภายนอก โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัจจัยเสี่ยงที่ต้องมีการเฝ้าระวังและมีการ
กำ�หนดมาตรการควบคุมองค์กรเพื่อให้สามารถบรรลุตามเป้าหมายขององค์กร
 
คำ�สำ�คัญ:	ความเสี่ยง  โซ่อุปทาน  อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์

Abstract
	 The research purposes are as following: (1) to evaluate risk factors affecting production 
planning in an automotive parts manufacturer, and (2) to prepare an effective risk control plan. 
This research is a participatory action research. There are six workers in the production planning 
department who participated in the research at every stage. Based on risk identification 
and risk assessment, the risk assessment form divides the risk factors into five internal risk 
factors and six external risk factors. Data analysis involved descriptive statistics such as mean 
and standard deviation for analyzing the probability and impact of risk factors. The result 
of this research revealed that the internal factors regarding the high level of risk affecting 
production planning are sequentially as follows: damaged machinery, lack of manpower, 
inefficiency in coordination, raw material quality control problems, and unstable information 
systems. The external factors regarding the high level of risk are fluctuating orders, inaccurate 
demand forecasting, express purchase order, sudden order cancellation, delayed delivery, 
and customs clearance problems, respectively. Therefore, the organization’s production 
strategies and planning procedures should realize both internal and external risk factors. 
To achieve the organizational goals, risk factors should be categorized into monitored and 
controlled factors.
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บทนำ�	
	 ภาคอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์มีการขยายตัว
และแข่งขันกันสูงท้ังภายในและภายนอกประเทศ ซ่ึงเป็น 
อุตสาหกรรมที่สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ  
(Chamsuk, 2018) ทำ�ให้ผู้ประกอบรถยนต์ต้องผลิต 
สินค้าให้มีคุณภาพเพ่ือตอบสนองความต้องการของ 
ลูกค้ าและส่ งมอบให้ทัน เวลาซึ่ ง เป็นหัว ใจสำ �คัญ 
ในการแข่งขันทางธุรกิจ เนื ่องจากการแข่งขันภายใต ้
กระบวนการผลิตที่ซับซ้อนและต้องใช้ชิ้นส่วน อุปกรณ์  
เครื่องจักรในการผลิต รวมทั้งแรงงานที่เป็นผู้ขับเคลื่อน 
การผลิต ผู้ประกอบการจึงให้ความสำ�คัญกับการควบคุม 
ต้นทุนการผลิตและปรับปรุงกระบวนการดำ�เนินงานให้ 

มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น Polpasri (2019) กล่าวว่า การ 
วางแผนปริมาณการสั่งซื้อเพื่อป้องกันสินค้าขาดมือ 
สำ�หรับการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นสิ่งสำ�คัญ 
เพ่ือเพ่ิมความม่ันใจจากลูกค้า ดังน้ัน การวางแผนการผลิต 
และรักษาคุณภาพสินค้าให้ตรงกับความต้องการของ 
ลูกค้า ต้องให้ความสำ�คัญกับทุกกระบวนการทำ�งานใน  
โซ่อุปทานทั้งภายในและภายนอกองค์กร เพื่อป้องกัน 
ความเสี่ยงที่อาจกระทบต่อการวางแผนการผลิตใน 
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ได้
	 ในสถานการณ์ปัจจุบัน ภายใต้สภาพแวดล้อมที่ม ี
ความเสี่ยงทั้งภายในและภายนอกองค์กร แต่ละองค์กร 
ต้องมีการบริหารความเสี ่ยง เพื ่อป้องกันผลกระทบ 
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ทางตรงและทางอ้อมท่ีมีต่อองค์กร เพ่ือช่วยในการจัดการ 
ความเสี่ยงและสามารถช่วยให้ผู้ปฏิบัติงานวางแผนการ 
ทำ�งานให้สอดคล้องและเหมาะสมกับสภาพแวดล้อม 
ของความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นได้ นอกจากนี้ ผลจาก 
การบริหารความเสี่ยง ยังช่วยให้องค์กรสามารถบรรล ุ
วัตถุประสงค์และเป้าหมายได้อย่างสมเหตุสมผล  
(Deeseentham, 2009) ซึ่งในอุตสาหกรรมยานยนต ์
ฝ่ายวางแผนการผลิตเป็นส่วนงานที่ต้องกำ�หนดแผน 
การผลิตให้สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้า ภายใต้ 
สถานการณ์ที่ไม่แน่นอน เช่น ความผันผวนของคำ�สั่งซื้อ 
ของลูกค้า หรือคุณภาพและปริมาณการผลิตของผู้จัดหา 
วัตถุดิบ เป็นต้น (Thai Youth Encyclopedia, 1999) 
	 การวางแผนการผลิตยังส่งผลต่อการปฏิบัติส่วนอ่ืนๆ 
เช่น ฝ่ายผลิต ฝ่ายขนส่งและโลจิสติส์ ฝ่ายคลังสินค้า  
เป็นต้น ถ้าฝ่ายวางแผนการผลิตไม่ทราบปัจจัยเสี่ยงที ่
ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต อาจทำ�ให้จัดทำ�แผนผิด- 
พลาด ต้ังแต่การส่ังซ้ือวัตถุดิบ การกำ�หนดระยะเวลาในการ 
ส่งมอบ ระยะเวลาในกระบวนการผลิต หรือการตรวจสอบ 
และทดสอบต่างๆ ไม่เป็นไปตามแผนการผลิตท่ีกำ�หนดไว้ 
ส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจของลูกค้า (Rayabphand, 
n.d.; Thai Youth Encyclopedia, 1999) ดังนั้น การ 
ประเมินความเสี่ยงในการวางแผนการผลิตจึงมีความ 
จำ�เป็นอย่างยิ่งที่จะต้องระบุตัวบ่งชี้ความเสี่ยงให้ได้ว่ามี 
ปัจจัยใดที่เกี่ยวข้อง จากนั้นวิเคราะห์และประเมินความ- 
เสี่ยงเพื่อทราบว่าปัจจัยใดเป็นปัจจัยที่มีความเส่ียงมาก 
ที่สุด นอกจากนี้ ผู้ปฏิบัติงานในการวางแผนการผลิต 
จะต้องหมั่นตรวจสอบและติดตามความเสี่ยงเหล่านี้ 
อยู่สม่ำ�เสมอ เพี่อให้องค์กรสามารถเตรียมแผนรองรับ 
แผนป้องกันความเสี่ยง เพื่อให้องค์กรลดความสูญเสีย 
ให้เหลือน้อยที่สุด และเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของ 
ธุรกิจให้มากที่สุด 
	 บริษัทกรณีศึกษาเป็นบริษัทผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ 
แห่งหน่ึง ท่ีต้องวางแผนการผลิต (production planning) 
ชิ้นส่วนสำ�หรับการประกอบรถยนต์ ซึ่งบริษัทกรณีศึกษา 
อยู่ในฐานะผู้จัดหาวัตถุดิบลำ�ดับที่ 1 (first tier, tier I)  
ของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ และเป็นผู ้ผลิต 
ชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์และจัดส่งให้แก่โรงงานประกอบ 
รถยนต์โดยตรง โดยต้องรับคำ�สั่งซื้อจากบริษัทผู้ผลิตและ 
ผู้ประกอบรถยนต์รายอื่นที่ตั้งอยู่ในประเทศไทย เพื่อใช ้

ในการวางแผนการผลิตภายในบริษัท โดยต้องผลิตและ 
จัดส่งให้ถูกต้องตามความต้องการของลูกค้า นอกจากนี้  
บริษัทต้องควบคุมสินค้าคงคลังเพื่อให้การผลิตบรรลุตาม 
เป้าหมายที่กำ�หนดไว้ 
	 อย่างไรก็ตาม กระบวนการผลิตอาจไม่ได้เป็นไปตาม 
แผนที่กำ�หนด ซึ่งมีสาเหตุจากหลายปัจจัย ยกตัวอย่าง 
เช่น โรงงานประกอบยานยนต์มีการส่งข้อมูลคำ�ส่ังซ้ือล่วง 
หน้าไม่ตรงกับความต้องการที่เกิดขึ้นจริงเป็นจำ�นวนมาก 
ซ่ึงเม่ือใกล้ถึงวันท่ีบริษัทกรณีศึกษาต้องจัดส่งมอบช้ินส่วน 
โรงงานประกอบรถยนต์จะมีการแก้ไข ปรับเปลี่ยน โดย 
เพิ่มจำ�นวนการสั่งหรือยกเลิกคำ�สั่งซ้ือกะทันหันหลัง 
จากที่บริษัทกรณีศึกษามีการวางแผนการผลิตเป็นที่ 
เรียบร้อยแล้ว ซึ ่งในแต่ละวันแผนกวางแผนการผลิต 
จะต้องมีการปรับเปลี่ยนแผนการผลิตให้เหมาะสมตาม 
จำ�นวนคำ�สั่งซื้อจริง เป็นต้น เนื่องจากความต้องการของ 
ลูกค้ามีความไม่แน่นอน หรืออาจมีปัจจัยอื ่นที ่ส่งผล 
กระทบต่อการผลิต ทำ�ให้บริษัทกรณีศึกษาต้องเร่งผลิต 
สินค้าให้เป็นไปตามความต้องการลูกค้า ในการนี้ผู้ผลิต 
ชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 2 (second tier, tier II) ที่ต้องส่งวัตถุดิบ 
ให้กับบริษัทกรณีศึกษาอาจส่งชิ้นงานไม่ทันตามความ 
ต้องการ ส่งผลให้ต้องปรับเปลี่ยนการวางแผนใหม่ หรือ 
ในบางกรณีการเพ่ิมคำ�สั่งซ้ือกะทันหันอาจส่งผลให้กำ�ลัง 
คนไม่เพียงพอหรือเครื่องจักรต้องทำ�งานตลอดเวลา  
ส่งผลให้เกิดการชำ�รุด เสียหาย บางครั้งการเร่งกำ�ลัง 
การผลิตมากเกินไป ส่งผลทำ�ให้การควบคุมคุณภาพของ 
วัตถุดิบไม่มีประสิทธิภาพ จากเหตุและปัจจัยที่กล่าวมา 
ข้างต้นสามารถส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจของลูกค้า 
ของบริษัทกรณีศึกษา 
	 ดังนั้น งานวิจัยนี้ได้ศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่กระทบต่อ 
การวางแผนการผลิตของบริษัทกรณีศึกษาซ่ึงเป็นผู้ผลิต 
ชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 1 ในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยศึกษา 
ปัญหาและรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลจากผู้ปฏิบัติงาน 
ในฝ่ายวางแผนการผลิต จากนั้นประยุกต์ใช้ทฤษฎีการ 
ระบุความเสี่ยง (risk identification) และการประเมิน 
ความเสี ่ยง (risk assessments) จากแบบประเมิน 
ความเสี่ยง (risk assessment form) ในการวิเคราะห ์
ปัจจัยเส่ียงท้ังภายในและภายนอกของบริษัทในโซ่อุปทาน 
อุตสาหกรรมยานยนต์ และร่วมกันกำ�หนดแผนควบคุม 
ความเสี่ยงเพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานสามารถนำ�ไปปฏิบัติได้จริง   
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วัตถุประสงค์ในการวิจัย 
	 1.	เพื่อศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการวางแผนการ
ผลิตในบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
	 2.	เพ่ือจัดเตรียมแผนควบคุมความเสี่ยงได้อย่าง
เหมาะสม

การทบทวนวรรณกรรม
	 1.	การจ ัดการโซ ่อ ุปทาน (supply chain  
management)
	 การบริหารจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain  
Management: SCM) เป็นการบริหารกิจกรรมของ 
กระบวนการโลจิสติกส์หลายกิจกรรม เช่น การจัดซื้อ  
การจัดหา การจัดส่ง การผลิต และการบริหารจัดการ 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ เป็นต้น Chamsuk (2018) ทั้งนี้ การ 
ประสานงานระหว่างกิจกรรมในโซ่อุปทานเป็นสิ่งสำ�คัญ  
เพราะโซ่อุปทานต้องอาศัยการเชื่อมโยงระหว่างผู้มี 
ส ่วนเกี ่ยวข้อง ได้แก่ ผ ู ้จ ัดหาวัตถุด ิบหรือชิ ้นส่วน  
(suppliers) ผู้ขนส่ง (transporters) ซึ่งอาจเป็นหน่วย 
งานภายนอกองค์กร (third-party company) และ 
หน่วยงานภายในองค์กร (internal department) เพื่อ 
ผลิตสินค้าและส่งมอบให้กับลูกค้าต่อไป ในการนี้การ 
บริหารจัดการโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพ จะส่งผลให ้
องค์กรสามารถพิจารณาต้นทุนได้อย่างเหมาะสม  
ผลิตสินค้าได้มีคุณภาพ และส่งมอบให้ลูกค้าได้ตรงความ 
ต้องการ
	 Neammanee and Atthirawong (2013) ระบุว่า 
โครงสร้างของอุตสาหกรรมยานยนต์ ประกอบด้วย 
ผู้ประกอบการ 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ (1) กลุ่มกิจกรรม 
หลัก (core activities) ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบยานยนต ์
และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สามารถแบ่งตามโครงสร้าง 
การผลิตและลำ�ดับขั้น ประกอบด้วย ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
ลำ�ดับที่ 1 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์และจัดส่ง 
ให้แก่โรงงานประกอบยานยนต์โดยตรง ซึ่งจะมีขีดความ 
สามารถทางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นส่วนที่ได้มาตรฐาน 
ตามที่โรงงานกำ�หนด ผู้จัดหาวัตถุดิบลำ�ดับที่ 2 คือ ผู้ผลิต 
ชิ้นส่วนย่อย (individual part) เพื่อจัดส่งให้แก่ผู้ผลิต 
ชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 1 ซึ่งอาจได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
จากผลิตชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 1 และผู้ผลิตชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 3  
(third tier, tier III) คือ ผู้ผลิตวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนเพื่อจัด 

ส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนลำ�ดับที่ 1 และ 2 (2) กลุ่มกิจกรรม 
สนับสนุน (support activities) ได้แก่ กลุ่มอุตสาหกรรม 
ต้นน้ำ� (upstream industrial) ได้แก่ กลุ่มผู้ผลิตวัตถุดิบ  
เช่น เหล็ก กระจก หนัง ผ้าพลาสติก เป็นต้น โดยมีการ 
ผลิตตามความต้องการของผู้ผลิตชิ้นส่วน นอกจากนี้  
ยังมีกลุ่มของผู้ผลิตเครื่องจักรกล แม่พิมพ์ อุปกรณ์ยึดจับ 
ชิ้นงานและเครื่องมือต่างๆ และกลุ่มอุตสาหกรรมบริการ  
(service industrial) เช่น ผู้ให้บริการกระจายสินค้า  
บริการด้านการเงิน การตรวจสอบและทดสอบ กลุ่ม 
นโยบายและสนับสนุน เป็นต้น ดังนั้น การบริหารจัดการ 
โซ่อุปทานที่ดี ต้องมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและเชื่อมโยง 
กิจกรรมของภายในองค์กรและภายนอกองค์กรร่วมกัน  
โดยให้ความสำ�คัญตั้งแต่ต้นน้ำ�ไปยังปลายน้ำ� ที่มีการ 
รักษาความสัมพันธ์ที่ดีทั้งผู้จัดหาวัตถุดิบและลูกค้า 
คนสุดท้าย (Jüttner, 2005)

	 2.	การบริหารความเสี ่ยงในโซ่อ ุปทาน (Risk  
management in supply chain)
	 Anekboon (2009) กล่าวว่า ความเสี ่ยง คือ 
เหตุการณ์หรือการกระทำ�ที่ เกิดขึ้นภายใต้ความไม่ 
แน่นอน และส่งผลให้เกิดความเสียหาย หรือลดโอกาสใน 
การทำ�เป้าหมายให้สำ�เร็จ ดังนั้น การบริหารความเสี่ยง 
ในกระบวนการดำ�เนินงาน จึงมีความสำ�คัญเพื่อประเมิน  
ป้องกัน และควบคุม ให้สามารถตรวจสอบความเสี่ยง 
ได้อย่างมีระบบ โดยสามารถจำ�แนกความเสี่ยงได้หลาย 
ประเภท ได้แก่ ประเภทความเสี่ยงด้านการดำ�เนินงาน  
ประเภทความเสี่ยงด้านบัญชีและการเงิน ประเภทความ 
เสี่ยงด้านการปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ  
ประเภทความเสี่ยงด้านนโยบาย ยุทธศาสตร์และกลยุทธ์  
และประเภทความเสี่ยงด้านธุรกิจและประเภทความ 
เสี่ยงด้านระบบสารสนเทศ และเทคโนโลยี นอกจากนี้  
ยังมีอีกแนวคิดหนึ่งเป็นการจำ�แนกประเภทความเส่ียง 
ตามพื้นที่ที่เกิดความเสี่ยง เรียกว่า ประเภทความเสี่ยง 
เฉพาะพื้นที่ (specific risk areas) เช่น การบริหาร 
การเงิน การผลิต การจัดซื้อจัดหา การตลาด เป็นต้น 
	 การบริหารความเสี่ยงในโซ่อุปทานมีบทบาทใน 
หลายอุตสาหกรรม เพื่อให้องค์กรได้เตรียมแผนรับมือกับ 
ความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นและเพื่อป้องกันไม่ให้ความเสี่ยง 
เหล่านี้กระทบต่อกระบวนการทำ�งานและกระทบไป 
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ถึงลูกค้า การบริหารความเสี่ยงประกอบด้วยขั้นตอนที ่
สำ�คัญดังนี้ 1) การระบุความเสี่ยง (risk identification)  
หรือปัจจัยเสี่ยงท่ีอาจเกิดขึ้นและกระทบต่อการทำ�งาน  
หรือกระทบต่อวัตถุประสงค์ของหน่วยงาน 2) การ 
ประเมินความเสี่ยง (risk estimation) เป็นการประเมิน 
โอกาสของปัจจัยเสี ่ยงด้วยความถี่ที ่อาจเกิดขึ ้น และ  
3) การวิเคราะห์ความเสี่ยง (risk evaluation) เป็นการ 
วิเคราะห์ปัจจัยเสี ่ยงที่ต้องได้รับการควบคุม หรือหา 
แนวทางในการเตรียมแผนป้องกัน (Khan & Burnes,  
2007; Rongrat, 2016) 
	 การจัดการความเส่ียงในโซ่อุปทานต้องพิจารณา 
ความเสี่ยง 2 ประเภท ได้แก่ 1) ความเสี่ยงจากภายนอก  
(external risks) เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากความสัมพันธ์ 
ของโซ่อุปทานภายนอกที่ส่งผลกระทบต่อหน่วยงาน  
เช่น ปัญหาจากผู้จัดหาวัตถุดิบ คุณภาพของวัตถุดิบจาก 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ หรือการนำ�เข้า-ส่งออก เป็นต้น และ  
2) ความเสี่ยงจากภายใน (internal risks) เป็นความ 
เส่ียงที่เกิดขึ้นจากกระบวนการภายในหน่วยงานเอง  
เช่น ปัญหาเรื่องงบประมาณ เครื่องจักรชำ�รุด การผลิต 
ไม่มีประสิทธิภาพ หรือการวางแผนการผลิตผิดพลาด  
เป็นต้น (Chamsuk, 2018; MeiDan, Ye, & Zhaiqiang,  
2011) ทั้งนี้ มีการประยุกต์ใช้การจัดการความเสี่ยงใน 
โซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเยอรมนี  
โดยใช้การวิเคราะห์โอกาสและผลกระทบที่อาจจะเกิด 
ขึ้นจากความเสี่ยงภายในและภายนอกโซ่อุปทาน  
ผลการวิเคราะห์พบว่า ความเสี่ยงในการจัดการผู้ส่งมอบ 
เป็นสิ่งที่ต้องพิจารณามาตรการในการป้องกัน ดังนั้น  
ถ้ามีการบริหารจัดการผู้ส่งมอบได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
จะส่งผลให้การส่งมอบของผู้จัดหาวัตถุดิบลำ�ดับที่ 1  
มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น (Thun & Hoenig, 2011)

	 3.	การวิเคราะห์โอกาสและผลกระทบความเสี่ยง
ในโซ่อุปทาน
	 ความเสี่ยงที่เกิดข้ึนในโซ่อุปทานส่งผลให้เกิดการ 
หยุดชะงักของโซ่อุปทานได้ ดังนั้น หน่วยงานที่อยู่ใน 
โซ่อุปทานต้องเตรียมแผนการรับมือกับความเสี่ยงท่ี 
เกิดขึ้นในหน่วยงานของตนเอง หรือจากความเสี่ยงที ่
เกิดจากผลกระทบภายนอกองค์กรความเสี่ยงที่เกิดข้ึน 
ในโซ่อุปทานแบ่งออกเป็น 6 ด้านหลัก ได้แก่ (1) ด้าน 

หยุดชะงัก จากภัยพิบัติทางธรรมชาติ การประท้วงของ 
แรงงาน การล้มละลายของผู้ผลิต หรือการจัดซื้อจาก 
ผู้ผลิตรายเดียว (2) ด้านความล่าช้า เนื่องจากความไม ่
ยืดหยุ่นของผู้ผลิต คุณภาพและปริมาณผลผลิตระดับต่ำ� 
(3) ด้านระบบ สาเหตุจากการหยุดการทำ�งานของ 
โครงสร้างข้อมูลพื้นฐาน หรือการทำ�ธุรกรรมผ่านสื่อ 
อิเล็กทรอนิกส์ (4) ด้านการพยากรณ์ ความแม่นยำ�ของ 
การพยากรณ์ โดยมีสาเหตุจากระยะเวลาการขนส่ง  
ฤดูกาล ความหลากหลายของสินค้า หรือเกิด “bullwhip  
effect” จากการส่งเสริมการตลาดส่งผลให้มีปริมาณ 
ความต้องการที่เกินจริงในช่วงเวลาที่สินค้าขาดแคลน  
(5) ด้านสินค้าคงคลัง เช่น การเสื่อมคุณภาพของสินค้า  
หรือต้นทุนการเก็บรักษาสูงขึ้น เป็นต้น และ (6) ด้าน 
กำ�ลังการผลิต เช่น ต้นทุนของกำ�ลังการผลิต หรือความ 
ยืดหยุ่นของกำ�ลังการผลิต เป็นต้น (Neammanee &  
Atthirawong, 2013) 
	 Chopra and Sodhi (2014) กล่าวว่า องค์กร 
สามารถกำ�หนดวิธีการลดความเสี่ยงของโซ่อุปทานได้ 
แต่ เ บ้ืองต้นควรต้องเข้าใจประเภทของความเสี่ยง 
ตลอดจนเหตุการณ์และเง่ือนไขของการหยุดชะงัก 
ในโซ่อ ุปทาน โดยแบ่งประเภทของความเสี ่ยงเป็น  
9 ประเภทหลัก ได้แก่ (1) การหยุดชะงัก (disruptions):  
ภัยพิบัติทางธรรมชาติ ข้อพิพาทกับแรงงาน (2) ความ 
ล่าช้า (delays): ความไม่ยืดหยุ่นของผู้จัดหาวัตถุดิบ  
การขนส่งข้ามพรมแดน คุณภาพหรือกำ�ลังการผลิตต่ำ� 
(3) ระบบ (system): โครงสร้างพื ้นฐาน เครือข่าย  
(4) การพยากรณ์ (forecast): ตัวเลขการพยากรณ ์
มี ความคาด เคลื่ อน เนื่ อ งจากระยะ เวลารอคอย  
(5) ทรัพย์สินทางปัญญา (intellectual property):  
จัดซื้อจัดหาในตลาดระดับโลก (6) กระบวนการจัดซื้อ 
จัดหา (procurement): อัตราแลกเปลี่ยน ระยะของ 
สัญญาซื้อขาย (7) กระบวนการรับสินค้า (receivables):  
จำ�นวนลูกค้า สถานะทางการเงิน (8) สินค้าคงคลัง  
(inventory): อุปสงค์และอุปทานไม่แน่นอน และ  
(9) กำ�ลังการผลิต (capacity): ความยืดหยุ่นของกำ�ลัง 
การผลิต  
	 นอกจากนี้ องค์กรต้องมีความรู้และความเข้าใจที ่
ชัดเจนและเฉพาะจงเก่ียวกับความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับ 
องค์กรของตนเอง เพื่อนำ�ไปกำ�หนดแผนหรือกลยุทธ ์
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และสามารถปรับเปลี่ยนกลยุทธ์การลดผลกระทบจาก 
ความเสี่ยง ด้วยการทำ�ความเข้าใจความหลากหลายของ 
ความเส่ียงและความเชื่อมโยงระหว่างกันของความเสี่ยง 
ในห่วงโซ่อุปทาน องค์กรสามารถปรับแต่งกลยุทธ์การ 
ลดความเสี่ยงที่สมดุลและมีประสิทธิภาพสำ�หรับบริษัท 
องค์กร
	 Blackhurst, Scheibe, and Johnson (2008)  
ได้ศึกษาความเสี่ยงของผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรม 
รถยนต์ โดยแบ่งกลุ่มความเสี่ยง (category of risk)  
ออกเป็น 13 กลุ่ม ยังแบ่งออกเป็นกลุ่มความเสี่ยงย่อย 
(subcategory of risk) เป็นความเสี่ยงภายใน (internal  
risks) และความเสี่ยงภายนอก (external risk) เช่น  
(1) ความเส ี ่ยงที ่ เก ิดจากการหยุดชะง ัก/ภัยพิบ ัต ิ  
(disruption/disasters): ความพร้อมของแรงงาน  
น้ำ�ท่วม แผ่นดินไหว (2) โลจิสติกส์ (logistic): ระยะเวลา 
การขนส่ง ระเบียบการผ่านแดนและศุลกากร (3) ผู้จัดหา 
วัตถุดิบ (supplier dependence): ระยะเวลาการจัดส่ง  
ความยืดหยุ่นในการผลิต (4) คุณภาพ (quality) : ความ 
บกพร่องของสินค้า (5) ระบบสารสนเทศ (information  
system): การแบ่งปันข้อมูล (6) การพยากรณ์ (forecast): 
พยากรณ์คลาดเคล ื ่อน ความต ้องการไม ่แน ่นอน  
(7) กฎระเบียบ (legal) กฎหมายการนำ�เข้า-ส่งออก  
(8) ทรัพย์สินทางปัญญา (intellectual property):  
เทคโนโลยีที่มีการผลิต (9) กระบวนการจัดซื้อจัดหา  
(procurement): ราคา ระยะสัญญา (10) กระบวนการ 

รับสินค้า (receivables): จำ�นวนคู ่ค้า (11) สินค้า 
คงคลัง (inventory): ต้นทุนการถือครอง (12) ความ 
สามารถในการผลิต (capacity): ต้นทุนการผลิต ความ 
ยืดหยุ่นในการผลิต และ (13) ความมั่นคงในการจัดการ  
(management security): ความปลอดภัยของระบบ 
การติดต่อสื่อสาร  
	 เมื่อองค์กรระบุปัจจัยเสี่ยงแล้ว จะต้องใช้เครื่องมือ 
หรือข้ันตอนในการวิเคราะห์ความเส่ียง ได้แก่ การประเมิน 
ความเสี่ยง ซึ่งเป็นการวัดระดับความรุนแรงของปัจจัย 
ความเสี่ยงแต่ละปัจจัยท่ีระบุไว้เพื่อมาประเมินโอกาส  
(probability) ที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงต่างๆ และ 
ประเมินระดับความรุนแรงหรือมูลค่าความเสียหาย  
(impact) โดยแบ่งการประเมินความเสี่ยงเป็น 5 ระดับ 
ของโอกาสในการเก ิด และผลกระทบจากการเก ิด 
ความเสี่ยง ดังภาพที่ 1 ซึ่งแสดงรูปแบบการวิเคราะห ์
ผลการประเมินโอกาสในการเกิดและผลกระทบจาก 
การเกิดความเสี่ยง เมื่อนำ�ไประบุลงในเมทริกซ์ เพื่อนำ� 
ไปใช้เป็นแนวทางสำ�หรับเตรียมการรับมือกับธุรกิจของ 
องค์กรได้ เช่น สีเทาเข้ม เป็นพื ้นที ่ท ี ่องค์กรหรือ 
หน่วยงานต้องทำ�การแก้ไขเร่งด่วนในทันที สีเทาอ่อน 
เป็นพ้ืนที่ที่องค์กรหรือหน่วยงานต้องเฝ้าระวังและ 
วิเคราะห์หาแนวทางแก้ไขปรับปรุง และพื้นที่สีขาวเป็น 
พื้นที่ที่องค์กรหรือหน่วยงานไม่ต้องทำ�การแก้ไข เพราะ 
ยังไม่มีผลกระทบและมีโอกาสในการเกิดน้อย

ภาพที่ 1 เมทริกซ์โอกาสในการเกิดและผลกระทบของความเสี่ยง
ที่มา: (Chamsuk, 2018; Thun & Hoenig, 2011)



136

BU ACADEMIC REVIEW

	 การระบุและประเมินความเสี่ยงจึงเป็นสิ่งสำ�คัญท่ี 
จะช่วยให้องค์กรทราบปัจจัยที่สำ�คัญที่มีผลต่อโอกาส 
ของความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน (probability) และผลกระทบ 
(impact) เพื่อให้เห็นถึงระดับของความเสี่ยงที่แตกต่าง 
กัน ทำ�ให้องค์กรสามารถกำ�หนดแผนควบคุมความเสี่ยง 
ได้อย่างเหมาะสม ซึ่งช่วยให้องค์กรสามารถวางแผนและ 
จัดสรรทรัพยากรได้อย่างถูกต้องภายใต้กำ�ลังคน เวลา  
และงบประมาณที่มีอยู่จำ�กัด 

วิธีการดำ�เนินงานวิจัย
	 การศึกษาในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปฏิบัติการแบบมี 
ส่วนร่วม ซึ่งคณะผู้วิจัยและผู้ปฏิบัติงานในฝ่ายวางแผน 
การผลิตมีส่วนร่วมในการวิจัยทุกขั้นตอน โดยมุ่งศึกษา 
ปัจจัยเสี่ยงภายในและปัจจัยเสี่ยงภายนอก เพื่อประเมิน 
โอกาสและผลกระทบของความเสี่ยงต่อการวางแผน 
การผลิตของบริษัทกรณีศึกษา ซ่ึงมีวิธีการดำ�เนินการวิจัย 
ดังแสดงในภาพที่ 2 

ภาพที่ 2 ขั้นตอนการดำ�เนินการวิจัย

	 1.	ผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย
	 ผู ้มีส่วนร่วมในการวิจัย คือ ผู ้ปฏิบัติงานในฝ่าย 
วางแผนการผลิต (production planning) จำ�นวนท้ังส้ิน  
6 ราย ซึ่งเป็นผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยที่มีคุณสมบัติเป็น 
ผู้ปฏิบัติงานในฝ่ายวางแผนการผลิตในบริษัทกรณีศึกษา  
ประกอบด้วย เจ้าหน้าที่ที่มีประสบการณ์ในการทำ�งาน  
1 - 5 ปี จำ�นวน 2 คน หัวหน้างานที่มีประสบการณ์ใน 
การทำ�งาน 5 - 10 ปี จำ�นวน 2 คน และผู้จัดการที่ม ี
ประสบการณ์ในการทำ�งาน 10 ปีขึ้นไป จำ�นวน 2 คน

  

	 2.	เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย
	 งานวิจัยนี้ใช้การรวบรวมแบบประเมินความเสี่ยง 
(risk assessment form) ในการเก็บข้อมูลทั้งปัจจัย 
ภายในและปัจจ ัยภายนอก โดยใช้มาตราส่วนการ 
ประมาณค่า (rating scale) 5 ระดับ โดยสามารถแบ่ง 
แบบประเมินความเสี่ยงเป็น 2 ส่วนดังนี้ 
 		  ส่วนท่ี 1 เป็นข้อมูลพ้ืนฐานของผู้ตอบแบบประเมิน 
ได้แก่ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการทำ�งาน
ตำ�แหน่งปัจจุบัน ประสบการณ์ในการทำ�งานทั้งหมด
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 		  ส่วนที่ 2 แบบการประเมินปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อ 
การวางแผนการผลิตของบริษัทผู้จัดหาวัตถุดิบลำ�ดับที่ 1 
ซ่ึงมีการกำ�หนดเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินความเสี่ยง  

ได้แก่ ระดับโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (likelihood) และ 
ระดับความรุนแรงของผลกระทบ (impact) ดังตาราง 
ที่ 1 และตารางที่ 2 

ตารางที่ 1 ระดับความถี่หรือโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงต่อแผนการผลิต (likelihood)

ระดับ โอกาส ความถี่โดยเฉลี่ย

5 สูงมาก ทุกสัปดาห์ของทุกเดือน

4 สูง ทุกๆ 2-3 สัปดาห์

3 ปานกลาง ทุกๆ 3 เดือน

2 น้อย ทุกๆ 6 เดือน

1 น้อยมาก ทุกๆ 1 ปี

ตารางที่ 2 ระดับความรุนแรงของผลกระทบที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงต่อแผนการผลิต (impact)

ระดับ ระดับผลกระทบ ผลกระทบ

5 สูงมาก ส่งผลกระทบต่อแผนการผลิตอย่างสูงมาก และ/หรือมีมูลค่าความเสียหาย
ต่อครั้งมากกว่า 5 ล้านบาทขึ้นไป

4 สูง ส่งผลกระทบต่อแผนการผลิตอย่างสูง และ/หรือมีมูลค่าความเสียหาย
ต่อครั้งมากกว่า 1 ล้านบาท – 5 ล้านบาท

3 ปานกลาง ส่งผลกระทบต่อแผนการผลิตและ/หรือมูลค่าความเสียหายต่อครั้งมากกว่า 
500,000 – 1 ล้านบาท

2 น้อย ส่งผลกระทบ และ/หรือมีมูลค่าความเสียหายต่อมากกว่า 100,000 – 
500,000 บาท

1 น้อยมาก ไม่ส่งผลกระทบโดยตรงและ/หรือมีมูลค่าความเสียหายไม่เกิน 100,000 
บาท

	 3.	การเก็บรวบรวมข้อมูล
	 วิธีการดำ�เนินงานวิจัยนี้แบ่งได้เป็น 3 ขั้นตอนหลัก  
โดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้  
	 ขั้นตอนที่ 1 การเตรียมการ: แบ่งออกเป็น 2 ส่วน  
คือ 1) คณะผู้วิจัยเข้าศึกษาปัญหาที่ฝ่ายวางแผนการผลิต  
โดยการสังเกต สัมภาษณ์ และเก็บรวบรวมข้อมูลจาก 
เอกสารและคู่มือปฏิบัติงานของแผนกวางแผนการผลิต  
และ 2) รวบรวบข้อมูลการวางแผนผลิตย้อนหลังเป็น 
เวลา 9 เดือน ตั้งแต่ มกราคม - กันยายน 2562 และจัด 
สนทนากลุ่มเพื่อระดมความคิดในการวิเคราะห์หาสาเหตุ 

ของปัญหาและปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการวางแผน 
การผลิต 
	 ข้ันตอนท่ี 2 การประเมินความเส่ียง: คณะผู้วิจัยระบุ 
ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการวางแผนการผลิตและนำ� 
เสนอต่อผู ้ปฏิบัติงาน ซึ ่งมีที ่มาจาก 3 ส่วน ได้แก่  
(1) จากการทบทวนวรรณกรรม (Blackhurst et al.,  
2008; Chopra & Sodhi, 2014; Neammanee &  
Atthirawong, 2013) โดยพิจารณาปัจจัยประเภทย่อย 
ของความเสี่ยง (subcategories of risk) ให้สอดคล้อง 
กับบริบทความเสี่ยงของฝ่ายวางแผนการผลิต (2) จาก 
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การวิเคราะห์หาสาเหตุข้อมูลที่ได้จากขั้นตอนการเตรียม
การของบริษัทกรณีศึกษา และ (3) จากการจัดสนทนา
กลุ่มเพื่อระดมความคิดโดยให้พิจารณาทบทวนก่อนการ
จัดทำ�แบบประเมินความเสี่ยง 
	 คณะผู้วิจัยกำ�หนดปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ 
วางแผนการผลิตจำ�นวนทั้งสิ้น 11 ปัจจัย แบ่งได้เป็น 
2 กลุ ่ม คือ ปัจจัยเสี ่ยงที ่เกิดขึ ้นจากภายในบริษัท 
กรณีศึกษา 5 ปัจจัย ได้แก่ (1) ขาดการตรวจสอบ 
คุณภาพวัตถุดิบ (2) กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อการผลิต  
(3) การประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ (4) ระบบข้อมูล 
สารสนเทศไม่เสถียร และ (5) เครื ่องจักรเกิดความ 
เสียหาย และปัจจัยเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากภายนอก 6 ปัจจัย  
ได้แก่ (6) คำ�ส่ังซ้ือจริงของลูกค้ามีความผันผวน (7) ข้อมูล 
การพยากรณ์ความต้องการล่วงหน้าของลูกค้ามีความ 
คลาดเคลื่อน (8) ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน (9) ลูกค้า 
ยกเลิกคำ�สั่งซื้อสินค้า (10) ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงาน 
ไม่ทันตามต้องการ และ (11) การดำ�เนินการด้านศุลกากร 
ล่าช้า เมื่อผู้ปฏิบัติงานรับรองปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ 
การวางแผนการผลิตแล้ว คณะผู ้ว ิจ ัยจึงจัดทำ�แบบ 
ประเมินความเสี่ยง (risk assessment) ให้ผู้ปฏิบัติงาน 
ประเมินปัจจัยเสี่ยงที่ความสำ�คัญเป็นรายบุคคล เพื่อ 

ทราบระดับของความเส่ียงที่ส่งผลต่อการวางแผน 
การผลิตที่เกิดขึ้นในบริษัทกรณีศึกษา
	 ขั้นตอนที่ 3 การจัดทำ�แผนควบคุมความเสี่ยง: นำ� 
ผลคะแนนจากแบบประเมินความเสี่ยงท่ีได้จากผู้ปฏิบัติ 
งาน มาจัดลำ�ดับความเสี่ยงที่สำ�คัญ และจัดกลุ่มปัจจัย 
ความเสี่ยงเป็น 3 กลุ่มดังนี้ 1) ปัจจัยความเสี่ยงที่ต้องมี 
มาตรการควบคุม 2) ปัจจัยความเสี่ยงที่ต้องดำ�เนินการ 
เฝ้าระวัง และ 3) ปัจจัยความเสี่ยงความเสี่ยงที่ยอมรับ 
ได้ จากนั้นดำ�เนินการจัดสนทนากลุ่ม เพื่อระดมความคิด 
ในการจัดทำ�แผนควบคุมความเสี่ยงของฝ่ายวางแผน 
การผลิต
	 4.	การวิเคราะห์ข้อมูล
	 การวิเคราะห์ข้อมูลใช้ค่าสถิติพื้นฐานของกลุ่ม 
ประชากรเพื่อให้ทราบการแจกแจงของกลุ่มข้อมูล โดย 
ประยุกต์ใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ความถี่ (frequency)  
ค่าเฉล่ีย (mean) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (standard  
deviation) โดยการประเมินระดับความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนใน 
ฝ่ายวางแผนการผลิตของบริษัทกรณีศึกษา ในเรื่องความ 
รุนแรงและโอกาสในการเกิดความเสี่ยง โดยใช้ค่าเฉลี่ย 
จากการแบ่งระดับคะแนนออกเป็น 5 ระดับ และมีวิธ ี
การคำ�นวณหาระดับความเสี่ยงของปัจจัยดังสูตรต่อไปนี้

ระดับความเสี่ยง = (ระดับความรุนแรงของผลกระทบ) x (โอกาสในการเกิด)

	 โดยสามารถแบ่งผลการประเมินระดับความเสี่ยง 
เป็น 3 กลุ่ม ซึ่งมีข้อกำ�หนดของระดับความเสี่ยงแสดงใน 
ตารางที่ 3 ดังนี้
 	 1.	ความเสี ่ยงที ่ต้องมีมาตรการควบคุม: ค่าการ 
ประเมินระดับความเสี่ยงอยู่ในพื้นที่สีเทาเข้ม 

	 2.	ความเสี ่ยงที่ต้องดำ�เนินการเฝ้าระวัง: ค่าการ 
ประเมินระดับความเสี่ยงอยู่ในพื้นที่สีเทาอ่อน
	 3.	ความเสี่ยงที่ยอมรับได้: ค่าการประเมินระดับ 
ความเสี่ยงอยู่ในพื้นที่สีขาว 

ตารางที่ 3 ข้อกำ�หนดของระดับความเสี่ยง

ระดับความรุนแรง
ของผลกระทบ
จากความเสี่ยง

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: (Chamsuk, 2018; Weiler, Homsky, & Raveh, 2010)



139

Vol. 20, No. 1, January-June, 2021

ผลการวิจัย
	 งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลกระทบ 
ต่อการวางแผนการผลิตในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วน 
ยานยนต์ ด้วยการประยุกต์ใช้การวิจัยเชิงคุณภาพแบบม ี
ส่วนร่วม ตามทฤษฎีการระบุความเสี่ยงและการประเมิน 
ความเสี่ยง จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบประเมิน 
ความเสี่ยงของผู้ปฏิบัติงานในฝ่ายวางแผนการผลิต  
จำ�นวน 6 ราย และเป็นผู้ร่วมกำ�หนดแผนการควบคุม 
และเฝ้าระวังของงานวิจัยนี้ด้วย ผลการศึกษาของงาน 
วิจัยนี้แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน 
	 ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบ 
แบบสอบถาม        
	 ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามของฝ่ายวางแผนการผลิต  
เป็นเพศหญิงจำ�นวนทั้งหมด 6 ราย ผู้ตอบแบบสอบถาม 
มีช่วงอายุอยู่ระหว่าง 20 - 25 ปี จำ�นวน 1 ราย ช่วง 
อายุอยู่ระหว่าง 26 - 30 ปี จำ�นวน 1 ราย ช่วงอายุอยู่ 
ระหว่าง 31 - 35 ปี จำ�นวน 2 ราย ช่วงอายุอยู่ระหว่าง  
36 - 40 ปี จำ�นวน 1 ราย และช่วงอายุอยู ่ระหว่าง  
40 ปีขึ้นไป จำ�นวน 1 ราย ระดับการศึกษาต่ำ�กว่า 
ปริญญาตรี จำ�นวน 2 ราย และระดับปริญญาตรี จำ�นวน  
4 ราย ประสบการณ์การทำ�งานในตำ�แหน่งปัจจุบัน  

ช่วงการทำ�งานระหว่าง 1 - 4 ปี จำ�นวน 2 ราย ช่วง 
การทำ�งานระหว่าง 5 - 10 ปี จำ�นวน 2 ราย และช่วง 
การทำ�งานตั้งแต่ 10 ปีขึ้นไป จำ�นวน 2 ราย นอกจากนี้ 
ประสบการณ์ทำ�งานทั้งหมดในบริษัทอยู่ระหว่างช่วง 1 -  
4 ปี จำ�นวน 1 ราย ช่วงการทำ�งานทั้งหมดในบริษัทอยู่ 
ระหว่าง 5 - 10 ปี จำ�นวน 3 ราย และช่วงการทำ�งาน 
ทั้งหมดในบริษัทอยู่ระหว่าง 10 ปีขึ้นไป จำ�นวน 2 ราย  
	 ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์ข้อมูลการประเมินปัจจัยเส่ียง 
ที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิตของบริษัทกรณีศึกษา 
	 การวิเคราะห์ผลในส่วนนี้ เป็นการวิเคราะห์ผล 
การประเมินปัจจัยเสี่ยงต่อการวางแผนการผลิต โดยแบ่ง 
ปัจจัยเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ กลุ่มที่ 1 คือ ปัจจัยเสี่ยงภายใน  
ได้แก่ ขาดการตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบ กำ�ลังคนไม ่
เพียงพอต่อการผลิต การประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ  
และระบบข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียรและเคร่ืองจักรเกิด 
ความเสียหาย และกลุ่มที่ 2 คือ ปัจจัยเสี่ยงภายนอก  
ได้แก่ คำ�สั่งซื้อจริงของลูกค้ามีความผันผวน ข้อมูลการ 
พยากรณ์ความต้องการล่วงหน้าของลูกค้ามีความ 
คลาดเคลื่อน ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน ลูกค้ายกเลิก 
คำ�สั่งซื้อสินค้า ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทันต่อความ 
ต้องการ และการดำ�เนินการด้านศุลกากรล่าช้า ตามลำ�ดับ 

ตารางที่ 4 ระดับปัจจัยความเสี่ยงภายในที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต

โอกาสที่จะเกิด 
 x

(SD)

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายใน ผลกระทบต่อองค์กร
 

(SD)

ระดับความ
เสี่ยง

3.67 1. ขาดการตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบ 3.00 11.01

(0.82) (0)

4.33 2. กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อการผลิต 3.67 15.89

(0.82) (0.82)

3.83 3. การประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ 3.67 14.06

(0.75) (0.82)

2.33 4. ระบบข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียร 2.83 6.59

(1.03) (1.17)

5.00 5. เครื่องจักรเกิดความเสียหาย 5.00 25.00

(0) (0)

x
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ตารางที่ 5 ระดับปัจจัยความเสี่ยงภายนอกที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต 

โอกาสที่จะเกิด 
 x

(SD)

ปัจจัยความเสี่ยงของโซ่อุปทานภายนอก ผลกระทบต่อองค์กร
 

(SD)

ระดับความ
เสี่ยง

3.67 6. คำ�สั่งซื้อจริงของลูกค้ามีความผันผวน 3.50 12.85

(0.82) (actual purchasing order) (0.55)

3.67 7. ข้อมูลการพยากรณ์ความต้องการล่วงหน้าของ 4.00 14.68

(0.82) ลูกค้ามีความคลาดเคลื่อน (demand forecasting) (0.63)

3.00 8. ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน 4.00 12.00

(0.89) (0.63)

3.50 9. ลูกค้ายกเลิกคำ�สั่งซื้อสินค้า 3.50 12.25

(1.21) (1.05)

3.33 10. ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทันตามต้องการ 3.50 11.66

(1.03) (0.55)

2.00 11. การดำ�เนินการด้านศุลกากรล่าช้า 2.67 5.34

(0.89) (1.63)

x

	 จากตารางที่ 4 สามารถจัดลำ�ดับปัจจัยเสี่ยงภายใน 
ที่ส่งผลต่อฝ่ายวางแผนการผลิตตามระดับความเสี่ยง 
ได้ดังน้ี คือ เคร่ืองจักรเกิดความเสียหาย ระดับความเส่ียง 
เท่ากับ 25.00 กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อการผลิต ระดับ 
ความเส่ียงเท่ากับ 15.89 การประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ 
ระดับความเสี ่ยงเท่ากับ 14.06 ขาดการตรวจสอบ 
คุณภาพวัตถุดิบ ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 11.01 และ 
ระบบข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียร ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 
6.59 ตามลำ�ดับ จากการประเมินโอกาสและผลกระทบ 
ของความเสี่ยงพบว่า ปัจจัยที่ 5 เครื่องจักรเกิดความ 
เสียหาย เป็นปัจจัยเสี่ยงภายในที่ผู้ประเมินเห็นชอบใน 
ทิศทางเดียวกันซึ่งสังเกตได้จากค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
(S.D.) เท่ากับศูนย์ แสดงว่าถ้าเกิดเหตุเครื่องจักรเสียหาย 
ขึ้น บริษัทกรณีศึกษาจะได้รับผลกระทบอย่างมาก 

	 นอกจากน้ี งานวิจัยน้ีได้วิเคราะห์ปัจจัยเส่ียงภายนอก 
ที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิตสามารถจัดลำ�ดับตาม 
ระดับความเสี่ยงได้ดังนี้ คือ ข้อมูลการพยากรณ์ความ 
ต้องการล่วงหน้าของลูกค้ามีความคลาดเคลื่อน ระดับ 
ความเสี่ยงเท่ากับ 14.68 คำ�สั่งซื้อจริงของลูกค้ามีความ 
ผันผวน ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 12.85 ลูกค้ายกเลิก 
คำ�สั่งซื้อสินค้า ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 12.25 ลูกค้าม ี
คำ�ส่ังซ้ือกะทันหัน ระดับความเส่ียงเท่ากับ 12.00 ผู้จัดหา 
วัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทันตามความต้องการ ระดับความ- 
เสี ่ยงเท่ากับ 11.66 และการดำ�เนินการด้านศุลกากร 
ล่าช้า ระดับความเสี่ยงเท่ากับ 5.34 ตามลำ�ดับ ดังแสดง 
ในตารางที่ 5
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ตารางที่ 6 แผนภูมิบ่งชี้ระดับความเสี่ยงของปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต

	 จากตารางที่ 6 แสดงผลการวิเคราะห์แผนภูมิบ่งชี ้
ระดับความเสี่ยงของปัจจัยเสี่ยงภายในและปัจจัยเสี่ยง 
ภายนอกที ่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต โดยพบว่า  
ปัจจัยเสี่ยงที่อยู่ในพื้นที่สีเทาเข้มที่องค์กรต้องมีมาตรการ 
ควบคุมอย่างเร่งด่วน ได้แก่ เครื่องจักรเกิดความเสียหาย 
(5) คำ�สั่งซื้อจริงของลูกค้ามีความผันผวน (6) ข้อมูล 
พยากรณ์ความต้องการล่วงหน้าของลูกค้ามีความ 
คลาดเคลื่อน (7) กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อการผลิต (2) และ 
การประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ (3) ส่วนในพ้ืนท่ีสีเทา- 
อ่อนเป็นพื้นที่เสี่ยงเฝ้าระวัง ได้แก่ ขาดการตรวจสอบ 
คุณภาพวัตถุดิบ (1) ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน (8) ลูกค้า 
ยกเลิกคำ�สั่งซื้อสินค้า (9) ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทัน 
ความต้องการ (10) ระบบข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียร  
(4) และการดำ�เนินการศุลกากรล่าช้า (11) โดยจากการ 
วิเคราะห์พบว่าไม่มีปัจจัยเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
	 ดังนั้น องค์กรต้องเตรียมการเฝ้าระวังและเตรียม 
มาตรการควบคุมให้เหมาะสมกับปัจจัยเสี่ยงแต่ละตัว 
จากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยเสี ่ยงสอดคล้องกับ 
สถานการณ์ปัจจุบันของบริษัทกรณีศึกษาที่ผู้ประเมินท้ัง  
6 รายได้ประเมิน ในการนี้ ปัจจัยเครื่องจักรเกิดความ 
เสียหายเป็นปัจจัยเสี่ยงสูงสุดเนื่องจากเครื่องจักรมีอายุ 
การใช้งานหลายปี ประกอบกับขาดการดูและบำ�รุงรักษา 
ให้อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งานอย่างเต็มประสิทธิภาพ  
และมีการใช้งานเครื่องจักรหนักเม่ือเกิดการเปลี่ยนแปลง 
 

แผนการผลิต นอกจากนี้ พนักงานที่ดูแลเครื ่องจักร 
ขาดทักษะการใช้งาน เมื่อเครื่องจักรมีปัญหาจึงทำ�ให้ไม ่
สามารถซ่อมแซมให้กลับมาใช้งานได้ทันเวลา ด้วยเหตุนี ้
จึงทำ�ให้ปัจจัยเครื่องจักรเกิดความเสียหายเป็นปัจจัย 
เสี่ยงสูงสุดที่องค์กรต้องหาแนวทางในการควบคุมเพื่อ 
ป้องกันความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น มิฉะนั้น การผลิตของ 
บริษัทไม่สามารถดำ�เนินการได้ อีกทั้งยังส่งผลให้การ 
วางแผนการผลิตไม่มีประสิทธิผล และส่งผลกระทบต่อ 
ลูกค้าและผู้เกี่ยวข้องในโซ่อุปทานการผลิตชิ้นส่วนใน 
อุตสาหกรรมยานยนต์ได้

มาตรการควบคุมหรือเฝ้าระวังความเสี่ยง
	 นอกจากการประเมินปัจจัยความเสี่ยงแล้ว บริษัท 
ต้องพิจารณาแผนเพื่อกำ�หนดมาตรการควบคุมหรือ 
เฝ้าระวังความเสี ่ยงที ่อาจจะเกิดขึ ้นได้ งานวิจัยนี ้ได ้
ประยุกต์ใช้วิธีการระดมความคิดเพื่อกำ�หนดแผนควบคุม 
ความเสี่ยงจากผู้ปฏิบัติงานในฝ่ายวางแผนการผลิต 
จำ�นวนทั้งสิ้น 6 ราย ที่มีความชำ�นาญและความเข้าใจ 
การทำ�งานของแผนกมากที ่ส ุด เพื ่อให้แผนควบคุม 
ความเสี่ยงสามารถตอบสนองการทำ�งานได้อย่างมี 
ประสิทธิภาพ แสดงดังตารางที่ 7
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ตารางที่ 7 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในและปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต

ปัจจัยเสี่ยง
ระดับความ

เสี่ยง
การควบคุม แผนควบคุมความเสี่ยง

5. เครื่องจักรเกิดความเสียหาย 
(ปัจจัยภายใน)

25.00 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม

องค์กรต้องกำ�หนดตารางการซ่อมบำ�รุงรักษา 
เครื่องจักร และต้องมีการทดสอบเครื่องจักรก่อน 
ทำ�การผลิตเพื่อให้เครื่องจักรได้รับการดูแลรักษา 
อย่างเหมาะสมด้วยวิธีการที ่ถูกต้อง นอกจากนี้ 
ควรมีการอบรมพนักงานที่ เ กี่ ยวข้อง เพื่ อ ใ ห้  
สามารถแก้ปัญหาเบื้องต้นได้

2. กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อ
การผลิต (ปัจจัยภายใน)

15.89 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม

องค์กรต้องมีการวางแผนกำ�ลังคนต่อรอบการผลิต 
ที ่ช ัดเจน และสำ�รวจอัตรากำ�ลังคนขององค์กร  
ถ้าจำ�เป็นต้องรับสมัครพนักงานเพิ่ม เพื่อจัดสรร 
ทรัพยากรให้เหมาะสมและเพียงพอ

7. ข้อมูลการพยากรณ์ความ
ต้องการล่วงหน้าของลูกค้ามี
ความคลาดเคลื่อน (demand 
forecasting) (ปัจจัยภายนอก)

14.68 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม

องค์กรต้องจัดทำ�การวางแผนการผลิตร่วมกันกับ 
โรงงานประกอบรถยนต์แต่ละราย และวิเคราะห์ 
ความต้องการท่ีผ่านมาเพื่อเตรียมแผนการผลิตใน
ระดับที่เหมาะสมและปรับเปลี่ยนได้

3. การประสานงานไม่มี
ประสิทธิภาพ (ปัจจัยภายใน)

14.06 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม

องค์กรต้องมีการประชุมระหว่างแผนกเพื่อแลก 
เปลี่ยนข้อมูลเบื้องต้นก่อนปฏิบัติหน้างาน และจัด 
โครงการฝึกอบรมเพื่อกระตุ้นความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผู้ปฏิบัติงาน

6. คำ�สั่งซื้อจริงของลูกค้ามีความ
ผันผวน (actual purchasing 
order) (ปัจจัยภายนอก)

12.85 ต้องมี
มาตรการ
ควบคุม

องค์กรต้องจัดทำ�การสรุปยอดการสั่งซื้อของลูกค้า
จำ�แนกเป็นรายบริษัทเพื่อตรวจสอบช่วงเวลาที่ 
ลูกค้าสั่งสินค้ามากหรือน้อยผิดปกติ เพื่อจัดเตรียม 
สินค้าคงคลังของชิ้นส่วนให้สามารถผลิตได้ทันและ
เพียงพอต่อความต้องการ

9. ลูกค้ายกเลิกการสั่งสินค้า 
(ปัจจัยภายนอก)

12.25 ต้องเฝ้า
ระวัง

จัดทำ�สรุปคำ�สั่งซ้ือของลูกค้าและตรวจสอบสถานะ
การยกเลิกคำ�สั่งซื้อของลูกค้า เพื่อกำ�หนดมาตรการ 
การประชุมและกำ�หนดค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น และมี 
การกำ�หนดอันดับของลูกค้าต่อไป

8. ลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน 
(ปัจจัยภายนอก)

12.00 ต้องเฝ้า
ระวัง

มีการวางแผนเพื่อเตรียมสินค้าคงคลังสำ�รอง  
(safety stock) สำ�หรับชิ้นส่วนบางประเภทจาก 
ยอดการสั่งซื้อที่ผ่านมา
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ตารางที่ 7 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงภายในและปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อการวางแผนการผลิต (ต่อ)

ปัจจัยเสี่ยง
ระดับความ

เสี่ยง
การควบคุม แผนควบคุมความเสี่ยง

10. ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงาน
ไม่ทันตามต้องการ (ปัจจัย
ภายนอก)

11.66 ต้องเฝ้า
ระวัง

มีการกำ�หนดวิธีการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ เพื่อ 
กำ�หนดคุณภาพการทำ�งานของผู้จัดหาวัตถุดิบ และ 
ต้องมีการประเมินประสิทธิภาพการทำ�งานของ 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ พร้อมกับกำ�หนดมาตรการชดเชย 
ให้กับองค์กร กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นส่วนไม่ทัน 
ความต้องการ เพื่อไม่ให้เกิดผลเสียต่อการผลิตของ 
องค์กร

1. ขาดการตรวจสอบคุณภาพ
วัตถุดิบ (ปัจจัยภายใน)

11.01 ต้องเฝ้า
ระวัง

มีการกำ�หนดมาตรการที่เข้มงวดในการตรวจสอบ 
คุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานมากขึ้นเพื่อลดความ 
ผิดพลาด

4. ระบบข้อมูลสารสนเทศไม่
เสถียร (ปัจจัยภายใน)

6.59 ต้องเฝ้า
ระวัง

มีการวางแผนการอัพเดทระบบข้อมูลเป็นประจำ� 
เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานสามารถตรวจสอบปริมาณชิ้น
ส่วนได้อย่างแม่นยำ�

11. การดำ�เนินการด้านศุลกากร
ล่าช้า (ปัจจัยภายนอก)

5.34 ต้องเฝ้า
ระวัง

มีการตรวจสอบ สอบถาม ติดตาม ไปยังผู้ดำ�เนิน 
พิธีการศุลกากร เกี่ยวกับความคืบหน้าของเอกสาร  
และสถานะของขั้นตอน และเพื่ออัพเดทข่าวสารข้อ
กำ�หนดทางกฎหมายของกรมศุลกากรในเรื่องการ
เปลี่ยนแปลงของอัตราภาษี

*ปัจจัยเสี่ยงเรียงตามลำ�ดับตามค่าระดับความเสี่ยงจากมากไปน้อย

	 จากตารางท่ี 7 แสดงให้เห็นว่าแผนควบคุมความเส่ียง 
ของปัจจัยที่ต้องมีมาตรการควบคุม ส่วนมากเป็นการ 
กำ�หนดแผนงาน ตารางการควบคุม และการจัดประชุม  
เพื่อให้สถานะของการปฏิบัติหน้างานเป็นปัจจุบัน เช่น  
สถานะของเครื่องจักร การดูแลซ่อมบำ�รุง และสถานะ 
คำ�สั่งซื้อของลูกค้า เพื่อลดความผิดพลาดและสร้างความ 
แม่นยำ�ของแผนที่ได้วางไว้ ส่วนแผนควบคุมความเสี่ยง 
ของปัจจัยที่ต้องเฝ้าระวัง จะเป็นการกำ�หนดแผนในการ 
ติดตาม สอบถาม และตรวจสอบ เช่น การจัดทำ�สรุป 
รายงานคำ�สั่งซื้อ ติดตามสถานะของสินค้าคงคลังสำ�รอง  
และการตรวจสอบ สอบถามข้อมูล เช่น ข้อมูลสินค้า 
คงคลัง วิธีการดำ�เนินงานของศุลกากร เป็นต้น 

อภิปรายผลการวิจัย
	 การศึกษาปัจจัยเสี่ยงของโซ่อุปทานผู้ผลิตชิ้นส่วน 
ยานยนต์เป็นส่ิงสำ�คัญ เน่ืองจากโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม 
นี้ประกอบไปด้วย ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องหลายส่วนที่มีโอกาส 
ทำ�ให้เกิดความเส่ียงในระดับความรุนแรงท่ีแตกต่างกันได้ 
ดังนั้น บริษัทต้องให้ความสำ�คัญอย่างสูงกับการกำ�หนด 
มาตรการเพื่อควบคุม ติดตาม และป้องกันปัจจัยเสี่ยง 
เหล่านี้ นอกจากปัจจัยเสี่ยงภายในโซ่อุปทานที่บริษัท 
สามารถกำ�หนดนโยบายและมาตรการดำ�เนินงานแก้ไข 
ได้ด้วยตนเองแล้ว บริษัทต้องคำ�นึงถึงปัจจัยเส่ียงภายนอก 
โซ่อุปทานด้วยเช่นกัน เพราะการกำ�หนดเงื่อนไขหรือ 
สร้างมาตรการป้องกันความเสี่ยงนั้น ควรได้รับความ 
ยินยอมและความพร้อมของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องที่จะร่วม 
พัฒนาโซ่อุปทานไปด้วยกัน   
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	 ดังนั้น ปัจจัยเสี่ยงภายในที่มีความเสี่ยงสูง ได้แก่  
เครื ่องจักรเกิดความเสียหาย กำ�ลังคนไม่เพียงพอต่อ 
การผลิต และการประสานงานไม่มีประสิทธิภาพ เป็น 
ปัจจัยที่ต้องมีมาตรการควบคุม เนื่องจากต้องใช้ระยะ 
เวลาในการซ่อมบำ�รุง หรือการเตรียมกำ�ลังคนเพ่ือให้ผลิต 
สินค้าได้ทัน อีกทั้งส่งผลให้แผนการผลิตที่เตรียมไว้ไม่ม ี
ประสิทธิภาพเพราะถ้าความเสี่ยงเหล่านี้เกิดข้ึนจะส่ง 
ผลกระทบต่อความต้องการและความพึงพอใจของลูกค้า 
และผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในโซ่อุปทานการผลิตชิ้นส่วน 
ยานยนต์ รวมทั ้งอาจจะสูญเสียความน่าเชื ่อถือของ 
บริษัทได้ 
	 ทั้งนี้ การกำ�หนดแผนควบคุมเพื่อป้องกันความเสี่ยง 
โดยเฉพาะเรื ่องเครื ่องจักรเกิดความเสียหาย มีความ 
สอดคล้องกับ Klomlit and Baoulan (2013) ที่ศึกษา 
ความมุ่งเน้นการเป็นศูนย์กลางของโรงงานผลิตชิ้นส่วน 
ยานยนต์ โดยให้ความสำ�คัญกับการบำ�รุงรักษาเคร่ืองจักร 
ของโรงงานกรณีศึกษาด้วยการลดปัญหาท่ีเกิดการเสียหาย 
ของเครื่องจักรอย่างกะทันหันในระหว่างการผลิต เพื่อ 
ให้เครื่องจักรสามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ตลอดช่วงเวลาการผลิต นอกจากนี้ ผลวิจัยยังสอดคล้อง 
กับ Blos, Quaddus, Wee, and Watanabe (2009)  
ที่ศึกษาความเสี่ยงในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ต้องการ 
มาตรการป้องกันอย่างเร่งด่วนในเรื่องการสื่อสารภายใน 
องค์กรและในโซ่อุปทานเดียวกัน โดยพบว่า องค์กรควร 
มีการวางแผนและเตรียมความพร้อมพนักงานด้วยการ 
อบรมในแผนปฏิบัติการ และควรกำ�หนดผู้ประสานงาน 
เมื่อเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงขึ้น ส่วนปัจจัยเสี่ยงภายใน 
ที่ต้องเฝ้าระวัง ได้แก่ การขาดการตรวจสอบคุณภาพ 
วัตถุดิบ เป็นปัจจัยที ่สามารถสร้างผลกระทบต่อการ 
ดำ�เนินงานการผลิตและคุณภาพของสินค้าได้เช่นกัน 
	 ผลวิจัยยังสอดคล้องกับงานของ Chamsuk (2018)  
ที่ศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไทย โดยพบว่า ความเสี ่ยงสูงอยู ่ที ่ผู ้จัดหา 
วัตถุดิบที่มีปัญหาทางด้านคุณภาพของวัตถุดิบ ซึ่งองค์กร 
ต้องเร่งดำ�เนินการปรับปรุงและกำ�หนดนโยบายรองรับ 
ความเสี่ยง ส่วนปัจจัยเสี่ยงที่ข้อมูลสารสนเทศไม่เสถียร 
น้ัน ยังส่งผลต่อการประสานงานระหว่างผู้ผลิตและผู้จัดหา 
ว ัตถุด ิบที ่ เก ี ่ยวข้องในโซ่อ ุปทานได้ สอดคล้องกับ  
Lavastre, Gunasekaran, and Alain (2012) อธิบาย 

ว่าการจัดการความเสี่ยงภายในองค์กรเป็นสิ่งสำ�คัญเพ่ือ 
ให้องค์กรสามารถบรรลุเป้าหมายที่กำ�หนดไว้ได้ และ 
อาจนำ�ไปสู่การกำ�หนดกลยุทธ์ท่ีเหมาะสมและพร้อม
รับมือเมื่อเกิดสถานการณ์ที่ไม่คาดคิดเกิดขึ้น
	 นอกจากนี ้ ปัจจัยเสี ่ยงภายนอกที ่ส่งผลต่อการ 
วางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ ้นส่วนยานยนต์ เป็นอีก 
ปัจจัยหนึ่งที่ต้องติดตามเพราะถือว่าเป็นการประสาน 
งานกันระหว่างบุคคลภายนอกองค์กร และเป็นความเส่ียง 
ที่ไม่ได้เกิดจากบริษัทเองแต่ได้รับผลกระทบจากผู้มีส่วน 
เกี่ยวข้องในโซ่อุปทาน ในการนี้ปัจจัยเสี่ยงภายนอกที่ม ี
ความเสี่ยงสูง ได้แก่ ข้อมูลการพยากรณ์ความต้องการ 
มีความคลาดเคล่ือน และคำ�ส่ังซ้ือของลูกค้ามีความผันผวน 
ซ่ึงจะเห็นได้ ว่าเป็นปัจจัย ท่ียากต่อการคาดการณ์  
เนื่องจากว่าเม่ือบริษัทได้รับข้อมูลความต้องการจาก 
ลูกค้าแล้ว ข้อมูลเหล่านั้นอาจมีการเปลี่ยนแปลงอีกครั้ง 
เนื่องจากความต้องการท่ีเปลี่ยนแปลงของลูกค้าได้เสมอ  
จึงทำ�ให้ส่งผลกระทบต่อปัจจัยภายในของฝ่ายวางแผน 
การผลิตที่อาจวางแผนผิดพลาดและขาดประสิทธิภาพได้ 
	 การคำ�นึงถึงปัจจัยเสี่ยงสูงที่เป็นปัจจัยภายนอกนี้ 
สอดคล ้องก ับงานว ิจ ัยของ Ruekkasaem and  
Aungkulanon (2020) ที่พบว่า อุตสาหกรรมการผลิต 
และบริการต้องเก่ียวข้องกับกิจกรรมทุกประเภทของ 
โลจิสติกส์ เช่น การจัดซื้อ การจัดหา การจัดส่ง รวมถึง 
การจัดเก็บและอื่นๆ ตลอดจนการวางแผนการผลิตที ่
เหมาะสมกับองค์กร โดยต้องมีการศึกษาเครื ่องมือที ่
เหมาะสมเพื่อพยากรณ์ความต้องการได้ถูกต้องและ 
ใกล้เคียงข้อมูลจริงเพื่อนำ�ไปใช้ในการวางแผนการผลิต  
ด้วยการกำ�หนดเงื่อนไขสถานการณ์ที่มีความต้องการ 
น้อยกว่าค่าพยากรณ์ ร้อยละ 15.00 ซึ่งสามารถลดต้นทุน 
การผลิตรวมได้ นอกจากนี้ ผลการวิจัยยังสอดคล้องกับ  
Polpasri (2019) ที่ได้ศึกษาการรวบรวมคำ�สั่งซื้อของ 
ลูกค้าเพ่ือป้องกันปัญหาสินค้าขาดมือในโซ่อุปทานของ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ เพื่อนำ�มาคำ�นวณหาค่าพยากรณ์ 
ที่เหมาะสมกับปริมาณคำ�สั่งซื้อ และสามารถนำ�ไปใช้ร่วม 
กับการวางแผนการผลิตและการพยากรณ์ เพื่อลดปัญหา 
และป้องกันความเสี่ยงสินค้าขาดมือได้ โดยการเตรียม 
การป้องกันเหล่านี้ช่วยให้เกิดความเชื่อมั่นต่อบริษัทและ 
ฐานลูกค้าที่มากขึ้นได้ 
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	 ปัจจัยเสี่ยงที่ต้องเฝ้าระวังของปัจจัยภายนอกก็เป็น 
สิ่งจำ�เป็นที่องค์กรไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้เช่นกัน ล้วน 
เป็นปัจจัยที่บริษัทต้องวิเคราะห์และหาแนวทางในการ 
รับมือ เพื่อลดโอกาสการเกิดความเสี่ยง ได้แก่ การที ่
ลูกค้ายกเลิกคำ�สั่งซื้อ หรือลูกค้ามีคำ�สั่งซื้อกะทันหัน  
รวมถึงผู้จัดหาวัตถุดิบส่งชิ้นงานไม่ทันและกระบวนการ 
ศุลกากรดำ�เนินการล่าช้า ทั้งนี้ เป็นไปได้ยากที่องค์กร 
จะป้องกันไม่ให้เกิดปัจจัยเสี ่ยงภายนอก แต่องค์กร 
สามารถขอความร่วมมือหรือแนวทางเพื่อหลีกเลี่ยง 
ปัจจัยเฝ้าระวังเหล่านี ้ ซึ ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ  
Srimueangkaeo (2011) ที่ศึกษาการดำ�เนินกิจกรรม 
ระหว่างผู้ส่งมอบและลูกค้าของผู้ผลิตในอุตสาหกรรม 
การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยศึกษาเรื่องปัจจัยการสร้าง 
ความร่วมมือระหว่างกันและให้มีส่วนร่วมด้วยกันโดย 
เฉพาะเรื่องการแลกเปลี่ยนข้อมูล และจัดกิจกรรมความ 
ร่วมมือขององค์กรและระหว่างผู้ส่งมอบและลูกค้าเพื่อ 
ให้การประสานงานกันมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
	 นอกจากนี้ ผลการวิจัยยังสอดคล้องกับ Blackhurst  
et al. (2008) ที ่ได้ศ ึกษามาตรการในการติดตาม 
ความเส่ียงที่อาจเกิดขึ้นของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ  
เพ่ือให้ได้ผู้จัดหาวัตถุดิบท่ีสามารถผลิตชิ้นส่วนและ 
ดำ�เนินการได้ตามเงื่อนไขขององค์กรโดยกำ�หนดดัชนี 
ความเสี่ยง (Risk indicator) เพื่อใช้ในการกำ�กับการ 
ทำ�งานของผู้จัดหาวัตถุดิบ แสดงให้เห็นว่าความเสี่ยงของ 
โซ่ อุปทานที่ เกิดภายในบริษัทหนึ่ งอาจกลายเป็น 
ความเสี ่ยงภายนอกที่กระทบทั้งโซ่อุปทานได้ ดังนั ้น  
การศึกษาปัจจัยเสี่ยงในโซ่อุปทานจึงมีความสำ�คัญต่อ 
อุตสาหกรรมต่างๆ เพื่อให้สามารถเตรียมการวางแผน  
รับมือ และติดตามความเส่ียงเหล่าน้ัน และเป็นอีกแนวทาง 
ที่ช่วยให้บริษัทสามารถลดต้นทุน หรือลดความเสียหาย 
ที่อาจจะเกิดขึ้นจากความเสี่ยงในอนาคตได้

ข้อเสนอแนะ
	 ข้อเสนอแนะจากการศึกษา
	 1.	บริษัทกรณีศึกษาควรเพิ่มการศึกษาปัจจัยเสี่ยง 
ด้านการขนส่ง การจัดหา และการจัดเก็บของโซ่อุปทาน 
ของอุตสาหกรรมผลิตชิ ้นส่วนยานยนต์ เพื ่อให้ทราบ 
ปัจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวข้องในการกำ�หนดมาตรการป้องกัน 
ตลอดทั้งโซ่อุปทานได้ 

	 2.	บริษัทกรณีศึกษาควรมีแผนการติดตามและ
บันทึกจำ�นวนวัตถุดิบ/ชิ้นส่วน เพื่อนำ�ข้อมูลมาใช้ในการ
วางแผนการผลิตและวางแผนการป้องกันความเสี่ยง
	 ข้อเสนอแนะในการนำ�ผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์
	 1.	หน่วยงานที่เกี่ยวข้องหรือที่อยู่ในอุตสาหกรรม
การผลิตช้ินส่วนยานยนต์สามารถนำ�ผลการวิจัยนี้ไปใช้
ในการวางแผนควบคุม และเฝ้าระวังความเสี่ยงที่อาจจะ
เกิดขึ้นทั้งภายในองค์กรหรือภายนอกองค์กรได้
	 2.	ฝ่ายวางแผนการผลิตของบริษัทท่ีเป็นผู้จัดหา
วัตถุดิบลำ�ดับอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับโซ่อุปทานอุตสาหกรรม 
ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สามารถนำ�แนวคิดงานวิจัยการ 
จัดการความเส่ียงนี้ไปเป็นต้นแบบในการวิเคราะห์ความ
เสี่ยงในส่วนงานของตนเองได้
	 3.	องค์กรต้องกำ�หนดตารางการซ่อมบำ�รุงรักษา 
เครื่องจักร และต้องมีการทดสอบเครื่องจักรก่อนทำ�การ 
ผลิตเพ่ือให้เคร่ืองจักรได้รับการดูแลรักษาอย่างเหมาะสม 
ด้วยวิธีการท่ีถูกต้อง นอกจากน้ี ควรมีการอบรมพนักงาน 
ที่เกี่ยวข้องเพื่อให้สามารถแก้ปัญหาเบื้องต้นได้ 
	 ข้อเสนอแนะในการทำ�วิจัยครั้งต่อไป
	 1.	การศึกษาครั้งต่อไปควรศึกษาความเสี่ยงใน 
องค์กรของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องกับโซ่อุปทานอุตสาหกรรม 
การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เพื่อใช้เป็นแนวทางกำ�หนด 
แผนเฝ้าระวังความเสี่ยง และแผนควบคุมความเสี่ยงใน 
ภาพรวมของหน่วยงานได้
	 2.	การศึกษาครั้งต่อไปควรศึกษาความเสี่ยงในโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมอื่น เพื่อเปรียบเทียบปัจจัยเสี่ยง
ว่ามีความแตกต่างกันในแต่ละอุตสาหกรรมหรือไม่
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	 ka ̄nbo ̜ ̄riha ̄n khwa ̄msi ̄ang ko ̜ ̄rani ̄ sưksa ̄:  
	 Ro ̄ngnga ̄n phalit chinsu ̄an ya ̄n yon [Loss  
	 reduction and control in plastic autoparts  
	 production process using risk management  
	 framework: Case study of an autoparts  
	 factory] (Master’s thesis, Chulalongkorn  
	 University). 



146

BU ACADEMIC REVIEW

Blackhurst, J. V., Scheibe, K. P., & Johnson, D. J.  
	 (2008). Supplier r isk assessment and  
	 monitoring for the automotive industry.  
	 International Journal of Physical Distribution  
	 and Logistics Management, 38(2), 143–165.  
Blos, M. F., Quaddus, M., Wee, H. M., & Watanabe,  
	 K. (2009). Supply chain risk management  
	 (SCRM): A case study on the automotive  
	 and electronic industries in Brazil. Supply  
	 Chain Management: An International  
	 Journal, 14(4), 247–252. 
Chamsuk, W. (2018). Ka ̄nsưksa ̄ patčhai thi ̄ mi ̄  
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	 saʻāt [Comparison of forecasting methods  
	 for aggregate production planning in  
	 cleanroom apparel factory]. Phranakhon  
	 Rajabhat Research Journal (Science and  
	 Technology), 15(1), 86–99. 
Srimueangkaeo, N. (2011). Kānsưksā kānčhatkān  
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