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บทสรุปผู้บริหาร 
 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยพบว่าจาก
ข้อมูลสถานการณ์การส่งออกอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ปี 2551-
2553 มีมูลค่าส่งออกสูงเป็นอันดับ 2 ของประเทศ มากกว่าอุตสาหกรรม อัญมณีและเคร่ืองประดับ ยางพารา 
และเม็ดพลาสติก เป็นรองเพียงอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ แต่ในปัจจุบันการส่งออกของอุตสาหกรรมยานยนต์
สูงเป็นอันดับที่ 1 เพราะได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล เช่น นโยบายรถคันแรก ซึ่งทําให้ระบบเศรษฐกิจของไทย
มีการขับเคลื่อนไปในทางที่ดี ในปี พ.ศ. 2555 ยอดผลิตและจําหน่ายยานยนต์สูงเป็นประวัติการณ์ถึงกว่า 2.4 
ล้านคัน โดยมียอดขายในประเทศกว่า 1.4 ล้านคัน 

 
ปี พ.ศ. 2558 ที่กําลังจะมาถึง การเปิดตลาดเสรีอาเซียนจะมีผลอย่างสมบูรณ์ ภาษีนําเข้าสินค้าจากกลุ่ม

ประเทศอาเซียนจะลดลงเป็นศูนย์ ย่อมส่งผลกระทบในด้านต่างๆ ต่ออุตสาหกรรมของแต่ละประเทศในกลุ่ม
อาเซียน คําถามท่ีน่าสนใจคือการรวมเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกันจะเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของกลุ่มอาเซียนทั้งกลุ่มหรือไม่ งานวิจัยน้ีศึกษาเพื่อปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อ
เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได้มุ่งเน้นท่ีจะศึกษาเชิงโซ่อุปทานถึงผลกระทบ
ของการเปิดเสรีอาเซียนที่จะมีต่อกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 
 การดําเนินการวิจัยได้สํารวจวรรณกรรมและเอกสารของทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องพร้อมทั้งศึกษาเคร่ืองมือ

สนับสนุนการวิจัย ซึ่งสามารถแบ่งการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้องออกเป็น (1) พื้นฐานความรู้ ความเป็นมา
และเป้าหมายของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (2) การศึกษาทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการจัดการโซ่อุปทาน 
(3) ทฤษฎีในการตัดสินใจการคัดเลือกปัจจัยท่ีสําคัญ (4) ทฤษฎีเชิงเศรษฐศาสตร์ และ (5) การทบทวนงานวิจัย
อ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง นอกจากน้ียังมีการศึกษาสภาพปัจจุบันของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและกลุ่มประเทศ
เป้าหมาย มีการดําเนินการเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกและเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม ข้อมูลจาก
แบบสอบถามได้นํามาวิเคราะห์เพื่อสร้างกลยุทธ์และสร้างแบบจําลองเพื่ออธิบายผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์ 
การสัมภาษณ์และการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามได้ดําเนินการใน 5 ประเทศเป้าหมาย นั่นคือ ไทย เวียดนาม 
มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย โดยทําการศึกษาหัวข้อหลักๆ 3 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ความเห็นของ
ผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศ ส่วนท่ี 2 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรม และส่วนที่ 3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบัน  

 
ผู้ประกอบการไทยยังเล็งเห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีศักยภาพสูงในการแข่งขันกับประเทศอ่ืนๆ 

ในอาเซียน โดยเฉพาะความสามารถของแรงงานสูง แรงงานมีทักษะ และสามารถพัฒนากระบวนการผลิตไปเป็น
ระบบการผลิตแบบอัตโนมัติได้ ถึงแม้ว่าจะมีต้นทุนแรงงานที่สูงข้ึนแต่ถือว่าไม่ใช่ปัญหาหากแรงงานยังมีทักษะ
และศักยภาพการทํางานที่ เพิ่ม ข้ึน นอกจากน้ีผู้ประกอบยานยนต์ยังมีแนวคิดของการส่งเสริมท้องถ่ิน 
(Localization) คือ การสั่งซื้อจากแหล่งผู้ส่งมอบในประเทศ เพราะหากเกิดปัญหาข้ึนจะสามารถแก้ไขปัญหาได้
รวดเร็ว 
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ผู้ประกอบยานยนต์ในเวียดนามมีจํานวนน้อย มีการเตรียมรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน (AEC) มี
การจัดอบรมและเผยแพร่ประชาสัมพันธ์อยู่บ้างแต่ไม่มากนัก ไม่ค่อยมีการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการ
ผลิต อีกทั้งมีดอกเบี้ยของเงินกู้สูงมาก ส่งผลให้ผู้ประกอบการไม่อยากกู้เงินมาปรับปรุงโรงงาน 

 
รัฐบาลมาเลเซียให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์อย่างต่อเนื่อง ทําให้ศักยภาพด้านเทคโนโลยีและ

โครงสร้างพื้นฐานของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซียอยู่ในระดับสูง อย่างไรก็ดีผลิตภาพการผลิตของ
ผู้ประกอบการในอุตสากรรมยานยนต์ของมาเลเซียยังไม่ดีพอเมื่อเทียบกับผู้ประกอบการไทย ในปัจจุบัน
ผู้ประกอบการของมาเลเซีย มีแรงงานแบบประจําร้อยละ 80 และเป็นแรงงานที่มีทักษะจํานวนร้อยละ 90 และ
เมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว สัดส่วนระหว่างพนักงานประจําและไม่ประจําไม่น่าจะไม่เปล่ียนแปลง 

 
ตลาดยานยนต์ของอินโดนีเซียมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนทุกๆ ปี แม้ในปัจจุบันจะมียอดจําหน่ายยานยนต์น้อย

กว่าไทย ตลาดมีโอกาสขยายตัวเนื่องจากมีประชากรจํานวนมาก และยังมีแรงงานเพียงพอไม่ประสบปัญหาการ
ขาดแรงงานเช่นไทย การตั้งโรงงานของผู้ประกอบการยานยนต์ของอินโดนีเซียส่วนมากตั้งอยู่ในนิคม
อุตสาหกรรม อย่างไรก็ตามอินโดนีเซียมีโครงสร้างพื้นฐาน เช่น เส้นทางคมนาคมเพื่อใช้ในการขนส่ง ยังไม่ดี และ
รัฐบาลยังไม่ค่อยให้การสนับสนุนเท่าที่ควร ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการขยายตัวของอุตสาหกรรม 

 
โดยทั่วไปการเตรียมความพร้อมของผู้ประกอบการยานยนต์ของประเทศฟิลิปปินส์เพื่อรองรับการเปิด

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนค่อนข้างน้อย การประชาสัมพันธ์ก็ยังมีน้อย ผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้
ความสําคัญกับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประชาชนนิยมใช้รถมือสอง ศักยภาพในด้านโครงสร้าง
พื้นฐานยังไม่ดีเท่าท่ีควร เช่น ไฟฟ้าตกบ่อยคร้ัง ส่งผลต่อต้นทุนการผลิต ภูมิประเทศเป็นเกาะแก่งจํานวนมาก 
ยากต่อการขนส่งสินค้า ทั้งยังมีความเสี่ยงด้านภัยธรรมชาติมาก 

 
สําหรับปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม ได้ดําเนินการสํารวจโดยใช้แบบสอบถาม โดยสามารถแบ่ง

ปัจจัยออกได้เป็น 8 หมวด ได้แก่ แรงงาน ด้านวัตถุดิบ โลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน รัฐบาล เศรษฐกิจทําเลท่ีตั้ง 
และความเสี่ยง รวมทั้งหมด 58 ปัจจัย โดยปัจจัยที่ผู้ประกอบการไทยให้ความสําคัญเป็นอันดับต้นๆ ได้แก่ ปัจจัย
ด้านวัตถุดิบ เศรษฐกิจ และโลจิสติกส์ ในขณะที่ปัจจัยท่ีมีความสําคัญไม่มากนัก คือ ปัจจัยด้านแรงงาน และ
รัฐบาล ส่วนผู้ประกอบการในประเทศเวียดนามให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง รองลงมา 
คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและวัตถุดิบ ส่วนปัจจัยด้านความเสี่ยงและรัฐบาลเป็นปัจจัยท่ีผู้ประกอบการให้
ความสําคัญในอันดับท้าย 

 
ผู้ประกอบการในมาเลเซีย ให้ความสําคัญปัจจัยด้านความเสี่ยงเป็นอันดับแรก ซึ่งแตกต่างกับไทยและ

เวียดนามท่ีปัจจัยด้านความเสี่ยงนั้นกลับเป็นปัจจัยที่ผู้ประกอบการให้ความสําคัญในลําดับท้ายๆ นอกจากน้ี ยังมี
ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งและวัตถุดิบ ที่มีความสําคัญเป็นอันดับต้นๆ ผู้ประกอบการในอินโดนีเซียให้ปัจจัยด้าน
วัตถุดิบ โครงสร้างพื้นฐาน และโลจิสติกส์เป็นอันดับแรกๆ ในขณะที่ปัจจัยด้านแรงงานและความเสี่ยง มี
ความสําคัญในอันดับสุดท้าย ผู้ประกอบการในฟิลิปปินส์ให้ความสําคัญปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ทําเลที่ตั้ง 
และวัตถุดิบ เป็นลําดับแรก ส่วนปัจจัยด้านแรงงานผู้ประกอบการให้ความสําคัญในลําดับสุดท้าย 
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การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ในแต่ละประเทศ แบ่งการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน คือ กลยุทธ์
ของสถานประกอบการ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิ
สติกส์ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ผล
การศึกษาพบว่าผู้ประกอบการไทยให้ความสําคัญ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยี
สารสนเทศ มาเป็นอันดับแรก รองลงมาเป็นด้านกลยุทธ์ของสถานประกอบการ มีค่า 3.41 ในขณะท่ีความร่วมมือ
ระหว่างสถานประกอบการให้ความสําคัญเป็นอันดับสุดท้ายโดยมีค่า 3.08 ผู้ประกอบการในเวียดนามให้
ความสําคัญของศักยภาพด้านกลยุทธ์ของสถานประกอบการเป็นลําดับแรก โดยมีค่า 3.21 รองลงมาเป็น
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.11 ส่วนด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 
2.55 ซึ่งผู้ประกอบการให้ความสําคัญในอันดับสุดท้าย  

 
 ผู้ประกอบการในอินโดนีเซียให้ความสําคัญด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยี

สารสนเทศเป็นลําดับแรกโดย มีค่า 4.33 รองลงมาเป็นด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 
3.29 ส่วนด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 3.00 ซึ่งเป็นอันดับสุดท้าย ประเทศฟิลิปปินส์
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ให้ความสําคัญด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 4.33 
เป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศมีค่า 3.33 
ศักยภาพที่ความสําคัญในลําดับสุดท้าย คือ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 2.50 

 
 การวิเคราะห์เชิงปริมาณของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียนโดยใช้ ความ

ได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผย (Revealed Comparative Advantage หรือ RCA) พบว่า ประเทศ
มาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีคะแนนศักยภาพสูงสุด ส่วนประเทศไทยอยู่ในลําดับที่ 2 เม่ือวิเคราะห์จากการประจุกตัว
ของผู้ประกอบการ พบว่าผู้ประกอบการไทยกระจุกตัวในบริเวณภาคกลางและตะวันออกของประเทศ เช่น 
จังหวัดสมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก ราชบุรี กรุงเทพฯ อยุธยา ระยอง และประทุมธานี โดยอาจมี
เหตุผลเพื่อให้การขนส่งถูกลงและการส่งออกเป็นไปได้คล่องตัวข้ึนเนื่องจากใกล้ท่าเรือส่งออกที่สําคัญ นอกจากนี้
การประจุกตัวของผู้ส่งมอบให้แก่ยี่ห้อรถยนต์ญี่ปุ่นมีการกระจุกตัวมากท่ีสุด รองลงมาเป็นรถยนต์ยี่ห้ออเมริกัน 
และเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์แล้ว การกระจุกตัวของผู้ประกอบการของท้ังสอง
ประเทศมีน้อยกว่าไทยซึ่งส่งผลให้มีต้นทุนและผลิตผลด้อยกว่าไทย อย่างไรก็ดีการจัดหาวัตถุดิบยังมีการนําเข้า
ชิ้นส่วนจากต่างประเทศสูงในทุกประเทศ และแต่ละประเทศมีสัดส่วนการผลิตและจําหน่ายรถรุ่นต่างๆ แตกต่าง
กันอย่างชัดเจน 

 

 เมื่อเปรียบเทียบจากตัวเลขการส่งออกในกลุ่มตลาดอาเซียน ไทยมีศักยภาพมากกว่าอินโดนีเซียและ
ฟิลิปปินส์ ซึ่งสันนิฐานว่าน่าจะมาจากปัจจัยด้านการขนส่ง ความต้องการของตลาด และนโยบายทางการค้าของ
แต่ละประเทศด้วย เม่ือวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรค (SWOT) และ TOWS พบว่ากลยุทธ์ที่
สําคัญสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย คือ การขยายตลาดรถกระบะ 1 ตัน และรถยนต์ประหยัดพลังงาน (Eco 
Cars) ไปยังต่างประเทศ และการหาแหล่งพลังงานเพิ่มเติมในประเทศ 

 
 จากการวิเคราะห์การเติบโตของอุตสาหกรรมพบว่า การลดลงของต้นทุนค่าการทําวิจัยและพัฒนามี

ความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคมากท่ีสุด โดย
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มากกว่าการเพิ่มข้ึนของจํานวนแรงงานในระบบ การลดลงของต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศของไทย และการ
ลดลงของต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศ ตามลําดับ ดังนั้นหากประเทศใดท่ีมีความได้เปรียบในแง่ของการมี
ต้นทุนทางด้านการวิจัยและพัฒนา การขนส่งและการผลิตสินค้าท่ีดีกว่า และหากมีการลงทุนเพื่อดึงดูดให้เกิดการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตแล้ว จะทําให้ประเทศมีความได้เปรียบในแง่ของการผลิตและส่งผลให้อัตรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมสูงข้ึน 

 
แต่หากมองในแง่ของผลต่างของรายได้ระหว่างประเทศจะพบว่า สถานการณ์จะกลับแย่ลง โดยที่

ประเทศจะมีส่วนแบ่งรายได้ที่ลดลง อาจส่งผลให้เกิดความแตกต่างมากข้ึนในภูมิภาคและอาจทําให้อัตราการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมนั้นมีน้อยกว่าที่ควรจะเป็น อันเน่ืองมาจากการที่ประเทศท่ีมีความพร้อมไม่ยอม
ใช้ทรัพยากรให้เต็มที่และเกิดประโยชน์สูงสุด ในขณะเดียวกันหากประเทศทั้ง 2 มีการพัฒนาร่วมกันในแง่ของ
การวิจัยและพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับการผลิตในอุตสาหกรรม ซึ่งจะทําให้ต้นทุนในส่วนนี้
ลดลง แต่อาจต้องแลกมาด้วยการเคลื่อนย้ายทรัพยากรท่ีมากข้ึนระหว่างประเทศจากประเทศท่ีมีความพร้อม
มากกว่าไปยังประเทศที่มีความพร้อมน้อยกว่า หรือการลดลงของการกระจุกตัวของผู้ผลิตในประเทศท่ีมีความ
พร้อมมากกว่า แต่การที่ท้ัง 2 พื้นท่ีจะได้ใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนและเป็นการเปิดโอกาสให้
ประเทศที่มีความพร้อมน้อยกว่าได้มีส่วนแบ่งและได้ผลิตมากข้ึน จะช่วยให้ส่วนแบ่งรายได้มีความแตกต่างที่ลดลง
ในท้ังภูมิภาค และเกิดอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมทั้งภูมิภาคสูงข้ึน โดยอัตราการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจโดยรวมนั้นอาจมีค่ามากกว่าในกรณีการที่ต้องพึ่งพาการผลิตของประเทศใดประเทศหน่ึงเป็นหลัก 
 

นอกจากน้ีแล้ว งานวิจัยน้ียังได้รวบรวมความคิดเห็นจากการสัมมนาของผู้ที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรม
ยานยนต์ ท้ังหน่วยงานของรัฐบาลและเอกชน เพื่อกําหนดกลยุทธ์เพิ่มเติมทั้งในส่วนเชิงรุกและเชิงรับ โดยให้คํา
จัดความของมาตรการเชิงรับ คือ มาตรการที่เน้นไปท่ีตัวผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เองหรือผลิตภัณฑ์
ซึ่งเป็นเรื่องภายใน (Introvert) หรือกล่าวอีกอย่างก็คือ เป็นมาตรการที่เน้นการปรับตัวภายใต้ข้อจํากัดที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน แต่มาตรการเชิงรุกน้ัน จะหมายถึงมาตรการที่มุ่งไปสู่ภายนอก (Extrovert) พยายามจะเสนอเพื่อท้าทาย
ต่อสภาพแวดล้อมและเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขหรือข้อจํากัด เป็นมาตรการเพื่อทําให้การปรับตัวของเอกชนสามารถ
ขยายขอบเขตได้กว้างขวางข้ึน และได้ต่อยอดงานวิจัย โดยมีนักวิจัยเข้าไปหาคําปรึกษาแก่โรงงานอุตสาหกรรม
ยานยนต์ที่เข้าร่วมโครงการต่อเนื่อง เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ตลอดโซ่อุปทาน เพื่อ
เสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับโซ่อุปทาน และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและการเติบโตอย่างยั่งยืน 
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 งานวิจัยเรื่อง “การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย เพื่อเตรียมความพร้อมใน
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” เป็นงานวิจัยท่ีจัดทําข้ึนโดยได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยจาก สํานักงาน
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เพื่อนําผลการวิจัยไปใช้พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ให้มีความสามารถแข่งขันกับอุตสาหกรรมยานยนต์
ของต่างประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
 
 คณะผู้วิจัยขอขอบคุณคณะผู้ทรงคุณวุฒิจาก สํานักนโยบายอุตสาหกรรมรายสาขา 2 สถาบันยานยนต์ 
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย หอการค้าไทย สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักการส่งเสริมและความ
ร่วมมือการลงทุนในอาเซียน สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย บริษัท Toyota 
Motor Asia Pacific Engineering & Manufacturing Co., LTD (TMAP) บริษัทโตโยต้ามอเตอร์ประเทศไทย 
จํากัด บริษัท ไทยซัมมิทออโต้พาร์ทอินดัสเตรียล จํากัด บริษัทเด็นโซ่ ประเทศไทยจํากัด บริษัทบริดจสโตน จํากัด 
บริษัท ฟอร์ด โอเปอเรชั่นส์ (ประเทศไทย) จํากัด และผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องทุกๆ ฝ่าย สําหรับการให้ข้อมูลและ
ข้อคิดเห็นท่ีเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง  จนทําให้งานวิจัยนี้สําเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี และขอขอบคุณฝ่ายเลขานุการ
คณะทํางานที่ช่วยประสานงานโครงการวิจัยนี้ 
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บทคัดย่อ 
 

 งานวิจัยนี้เป็นการนําเสนอผลการศึกษาวิจัยเพ่ือการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ท้ังนี้ตามแผนการท่ีปรับปรุงแล้ว
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะมีผลอย่างสมบูรณ์ในปลายปี พ.ศ.2558 ซ่ึงจะก่อให้เกิดผลกระทบอย่าง
กว้างขวางกับทุกประเทศในกลุ่ม ผลกระทบอาจจะมีท้ังด้านดีและด้านร้าย ผลกระทบอาจมีความรุนแรงไม่
เท่ากันในแต่ละประเทศ ท้ังนี้ข้ึนอยู่กับการเตรียมความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลงของแต่ละประเทศ และ
ผลกระทบอาจจะไม่เกิดข้ึนในทันทีกับทุกๆ ด้าน ดังนั้นการศึกษาเพ่ือเตรียมความพร้อมสําหรับการรับมือต่อ
การเปลี่ยนแปลงจึงเป็นสิ่งจําเป็นท้ังนี้เพ่ือจะได้พัฒนายุทธศาสตร์ท่ีเหมาะสมและจํากัดผลกระทบท่ีไม่ดี 
วิธีการศึกษาวิจัยเริ่มจากการสํารวจวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องเพ่ือศึกษาเป็นพ้ืนฐาน จากนั้นแบบสอบถามได้ถูก
จัดทําข้ึนมาเพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล และได้ส่งแบบสอบถามครอบคลุมในกลุ่มอุตสาหกรรมท่ีเป็น
เป้าหมายท้ังในประเทศและต่างประเทศ เช่น อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย และเวียดนาม รวมถึงการ
สัมภาษณ์ผู้บริหารในองค์กรเอกชนและหน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้องท้ังในประเทศและต่างประเทศ ผลจาก
แบบสอบถามได้ถูกนํามาวิเคราะห์ซึ่งทําให้ทราบถึงน้ําหนักความสําคัญของปัจจัยต่างๆ ตามมุมมองของผู้ตอบ
ในแต่ละประเทศ และทําให้ทราบถึงสถานะของอุตสาหกรรมยานยนต์ของแต่ละประเทศในปัจจุบัน สุดท้ายมี
การประยุกต์ใช้ตัวแบบทางเศรษฐศาสตร์มาจําลองเหตุการณ์ (Scenario) ในกรณีต่างๆ ซ่ึงได้ผลลัพธ์ท่ีนํามา
กําหนดเป็นกลยุธท่ีเหมาะสมได้จํานวนหนึ่งสําหรับนํามาทําการปรับรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทย 
 
คําสําคัญ : ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC), การปรับรูปแบบโซ่อุปทาน, อุตสาหกรรมยานยนต์  
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Abstract 
 

 This research presents study results of supply chain redesign of Thai automotive 
industry in preparation of ASEAN Economic Community (AEC) participation. According to the 
revised plan, AEC integration is going to be completely effective at the end of 2015. It is 
expected that the impacts of AEC will encompass all ASEAN countries. There may be both 
positive and negative impacts in various degrees in each of the countries, partly depending 
upon the country’s readiness to response to changes. The impacts may also not be sudden 
in every aspects. Hence, the study to aid preparation to changes is necessary in order to 
guide development of appropriate strategies and limit negative impacts. The methodology 
applied in this research starts by reviewing relevant literature as the basis. Then a 
questionnaire is developed as a data collection tool and distributed to the target industries 
locating domestically and oversea such as in Indonesia, the Philippines, Malaysia and 
Vietnam. Executive interviews of public and private organizations are also conducted in 
Thailand and oversea. The questionnaire results are analyzed to determine important 
factors affecting the industry based on the respondents’ perspective, as well as the current 
situation in five ASEAN countries who are leaders in this industry. Finally, economic models 
are developed under various scenarios. The results are used to craft suitable tactics to 
redesign the Thai automotive supply chain.  
 
Keywords : Asean Economic Community (AEC), Supply chain redesign, Automotive industry 
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รูปที่ 3.9 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของอาเซียน (2550-2554)         3-12 
รูปที่ 3.10สัดส่วนการผลิตรถยนต์แต่ละประเภท [26]             3-13 
รูปที่ 3.11อัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศท่ีสําคัญ 
ในภูมิภาคอาเซียน [25]               3-14 
รูปที่ 3.12 มูลค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศที่สําคัญในภูมิภาคอาเซียน [25]        3-14 
กับประเทศท่ีมีบทบาทในอาเซียน [6]              3-15 
รูปที่ 3.13 แสดงการส่งออก-นําเข้า และดุลการค้า เฉลี่ย 5 ปี(ปี 2551-2555)  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยกับประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน [7]                 3-16 
รูปที่ 3.14 ข้ันตอนการสร้างแบบสอบถาม                3-26 
รูปที่ 3.15 โครงสร้างแบบสอบถาม              3-29 
รูปที่ 4.1 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย รวมทั้งโซ่อุปทาน        4-3 
รูปที่ 4.2 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมไทย ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต์         4-5 
รูปที่ 4.3 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  4-7 
รูปที่ 4.4 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมไทย ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2      4-9 
รูปที่ 4.5 ดัชนีช้ีวัดแต่ละด้านของกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  4-12 
รูปที่ 4.6 ดัชนีช้ีวัดแต่ละด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน  
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย           4-13 
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รูปที่ 4.7 ดัชนีช้ีวัดแต่ละด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจสิติกส์  
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย           4-14 
รูปที่ 4.8 ดัชนีช้ีวัดแต่ละด้านของระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลย ี
สารสนเทศ อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย         4-16 
รูปที่ 4.9 ดัชนีช้ีวัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ  
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย           4-17 
รูปที่ 4.10 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม รวมทั้งโซ่อุปทาน    4-20 
รูปที่ 4.11 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมเวียดนาม ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต์    4-22 
รูปที่ 4.12 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 1          4-24 
รูปที่ 4.13 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 2           4-26 
รูปที่ 4.14 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม            4-28 
รูปที่ 4.15 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน  
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม                4-29 
รูปที่ 4.16 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของประสิทธิภาพและประสทิธิผลด้านโลจิสติกส์  
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม               4-30 
รูปที่ 4.17 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลย ี
สารสนเทศ อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม                 4-32 
รูปที่ 4.18 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม         4-33 
รูปที่ 4.19 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย รวมท้ังโซ่อุปทาน   4-35 
รูปที่ 4.20 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย  
ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต์            4-37 
รูปที่ 4.21 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 1           4-40 
รูปที่ 4.22 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 2           4-41 
รูปที่ 4.23 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมอินโดนีเซีย  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 1                 4-45 
รูปที่ 4.24 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมอินโดนีเซีย  
ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 2                4-47 
รูปที่ 4.25 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ  
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ อินโดนีเซีย             4-49 
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รูปที่ 4.26 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย                     4-50 
รูปที่ 4.27 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส ์ 
ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย               4-51 
รูปที่ 4.28 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลย ี
สารสนเทศ อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย                    4-53 
รูปที่ 4.29 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ  
อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย         4-54 
รูปที่ 4.30 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์              4-56 
รูปที่ 4.31 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์ 
ฟิลิปปินส ์           4-58 
รูปที่ 4.32 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน  
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลปิปินส์                4-59 
รูปที่ 4.33 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส ์ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์            4-61 
รูปที่ 4.34 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลย ี
สารสนเทศ อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส ์               4-62 
รูปที่ 4.35 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ  
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลปิปินส์                4-63 
รูปที่ 5.1 ข้ันตอนในการหาศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์        5-2 
รูปที่ 5.2 การเปรียบเทียบน้ําหนักของปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบของอุตสาหกรรมยานยนต์     5-9 
รูปที่ 5.3 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน  
กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน              5-20 
รูปที่ 5.4 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน  
กรณีผู้ประกอบรถยนต์            5-22 
รูปที่ 5.5 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน  
กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1             5-23 
รูปที่ 5.6 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน  
กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2            5-25 
รูปที่ 5.7 การเปรียบเทียบคะแนนศักยภาพของแต่ละประเทศที่สําคัญในอาเซียน       5-26 
รูปที่ 5.8 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตยางนอกและยางใน  
การหล่อดอกยางและการซ่อมสร้างยาง และสินค้าที่เก่ียวเนื่อง 4 ของประเทศไทย  
อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ในปี 2554                   5-40 
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รูปที่ 5.9 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตตลับลูกปืน เกียร์  
และอุปกรณ์ท่ีใช้ขับเคลื่อน และสินค้าท่ีเก่ียวเนื่อง 5 ของประเทศไทยและฟิลิปปินส ์ 
ในปี 2554                                    5-41 
รูปที่ 5.10 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตสายไฟและเคเบิลอ่ืนๆ  
ชนิดใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์และไฟฟา้และสินค้าท่ีเก่ียวเนื่อง 6ของประเทศไทย 
อินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ ในปี 2554                 5-42 
รูปที่ 5.11 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตแบตเตอร่ีและหม้อสะสมไฟฟ้า  
และสินค้าที่เก่ียวเน่ือง 7 ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส ์ในปี 2554                     5-43 
รูปที่ 5.12 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตยานยนต์ และสินค้าที่เก่ียวเน่ือง 8  
ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส ์ในปี 2554                      5-44 
รูปที่ 5.13 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตตัวถังยานยนต์  
การผลิตรถพ่วงและรถก่ึงพ่วง และสินค้าที่เก่ียวเน่ือง9 ของประเทศไทย อินโดนีเซีย  
และฟิลิปปินส ์ในปี 2554                  5-45 
รูปที่ 5.14 แผนท่ีการค้าระหว่างประเทศของการผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์เสริม 
สําหรับยานยนต ์และสินค้าท่ีเก่ียวเน่ือง10ของประเทศไทย อินโดนีเซีย  
และฟิลิปปินส ์ในปี 2554                   5-46 
รูปที่ 6.1 เหตุการณ์ที่ 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศ 
ของประเทศอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ (1)     6-11 
รูปที่ 6.2 เหตุการณ์ที่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (1)  6-11 
รูปที่ 6.3 เหตุการณ์ที่ 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของ 
ประเทศอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ (2)      6-12 
รูปที่ 6.4 เหตุการณ์ที่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (2)  6-12 
รูปที่ 6.5 เหตุการณ์ที่ 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของ 
ประเทศอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส ์(3)      6-12 
รูปที่ 6.6 เหตุการณ์ที่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (3)  6-13 
รูปที่ 6.7 เหตุการณ์ที่ 2-1 การกระจุกตัวของห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  6-15 
รูปที่ 6.8 เหตุการณ์ที่ 2-2 ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภค 
ของท้ัง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย        6-16 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 

สถานะทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมีความเจริญเติบโตก้าวหน้ามาตามลําดับ นับตั้งแต่ได้มีการ
ประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับที่ 1 ในปี พ.ศ. 2504 พร้อมกันนั้น ประเทศไทยก็มีการเปล่ียนแปลงตัวเอง
จากการเป็นประเทศเกษตรกรรมเร่ิมเข้ามาสู่การเป็นประเทศอุตสาหกรรม โดยจํานวนแรงงานในภาค
เกษตรกรรมเร่ิมมีสัดส่วนที่ลดลง และแม้ว่าความก้าวหน้าทางการเกษตรได้ทําให้ปริมาณและมูลค่าผลผลิตทาง
การเกษตรได้เพิ่มสูงข้ึน แต่สัดส่วนมูลค่าที่เป็นผลผลิตในภาคอุตสาหกรรมกลับมีมูลค่าสูงกว่า และอุตสาหกรรม
ท่ีสําคัญของไทยท่ีทํายอดมูลค่าส่งออกสูงและมีการจ้างงานสูงเป็นลําดับต้นๆ คือ อุตสาหกรรมอิเล็กโทรนิกส์ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ฯลฯ ในปี พ.ศ. 2558 ท่ีกําลังจะมาถึง การเปิดตลาดเสรีอาเซียนจะมีผลอย่างสมบูรณ์ จึง
เป็นสิ่งท่ีน่าสนใจที่จะศึกษาถึงผลกระทบในด้านต่างๆ ที่จะมีต่ออุตสาหกรรมที่กําลังจะเกิดข้ึน และการรวมเป็น
ตลาดและฐานการผลิตเดียวกันจะเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของกลุ่มอาเซียนทั้งกลุ่มหรือไม่ โดย
งานวิจัยน้ีได้มุ่งเน้นที่จะศึกษาถึงผลกระทบของการเปิดเสรีที่จะมีผลกระทบต่อกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และ
การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยรูปแบบของการศึกษาจะเน้นการศึกษาในเชิงของโซ่อุปทาน 
 
1.1 ที่มาและความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยพบว่าจาก
ข้อมูลสถานการณ์การส่งออกอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม มีมูลค่า
ส่งออกสูงเป็นอันดับ 2 ของประเทศ มากกว่าอุตสาหกรรม อัญมณีและเครื่องประดับ ยางพารา และเม็ด
พลาสติก เป็นรองเพียงอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งจะเห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์มีมูลค่าการส่งออกเป็น
อันดับ 2 [1] นับต้ังแต่ปี พ.ศ. 2551 จนถึง พ.ศ. 2553 ดังแสดงในตารางที่ 1.1 รวมถึงช่วง 5 เดือนแรกของปี 
พ.ศ. 2554 อุตสาหกรรมยานยนต์มีมูลค่าการส่งออกเป็นอันดับ 2 ของประเทศเช่นกัน  
 
ตารางที่ 1.1 มูลค่าการส่งออก (ล้านบาท) สินค้า 10 อันดับแรกของประเทศไทย (ปี2553) [1] 

ลําดับ รายการ ปี 2553/2010 
1 เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 596,677.7  
2 รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 561,108.8  
3 อัญมณีและเคร่ืองประดับ 366,818.3  
4 แผงวงจรไฟฟา้ 255,322.1  
5 ยางพารา 249,262.5  
6 น้ํามันสาํเร็จรูป 223,131.9  
7 ผลิตภัณฑ์ยาง 203,428.1  
8 เม็ดพลาสติก 200,326.0  
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ตารางที่ 1.1(ต่อ) มูลค่าการส่งออก (ล้านบาท) สินค้า10 อันดับแรกของประเทศไทย (ปี2553) 
 

ลําดับ รายการ ปี 2553/2010 
9 เคมีภัณฑ์ 182,464.7  
10 ข้าว 168,193.1  

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาบริบทบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ในบริบท

ของAEC และวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน 

2. เพื่อพัฒนาโซ่คุณค่าของอุตสาหรรมยานยนต์ไทย ในระดับมหภาคและเชิงพื้นที่ของประเทศ 
3. เพื่อนําเสนอแผนกลยุทธ์ในการปรับตัวของภาครัฐและภาคเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต์ ต่อการพัฒนา

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

1.3 กลยุทธ์ของแผนงานวิจัย 
1. ศึกษาโซ่อุปทานของสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยจะทําการคัดเลือกสินค้าที่มีศักยภาพสูง เพื่อใช้เป็น

กรณีศึกษา ซึ่งในการคัดเลือกนี้จะพิจารณาจากความสําคัญของสินค้าจากเกณฑ์ต่างๆ เช่น มูลค่าการ
ส่งออก ปริมาณการส่งออก และส่วนแบ่งทางการตลาด เป็นต้น 

2. ขอบเขตในการศึกษารูปแบบโซ่อุปทานของสินค้ากรณีศึกษา จะพิจารณาโรงงานผลิตและประกอบสินค้าข้ัน
สุดท้ายโดยจะทําการศึกษา forward chain ของสินค้าไปจนถึงลูกค้า และศึกษา backward chain ของผู้
ส่งมอบวัตถุดิบหลักเท่าน้ัน (วัตถุดิบที่นํามาประกอบเป็นตัวสินค้า) ย้อนกลับไป 2 tier หรือในระดับ
ความสําคัญต่อการออกแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ ดังแสดงในรูปที่1.1 สําหรับวัตถุดิบสนับสนุน 
(วัตถุดิบที่ไม่ได้นํามาประกอบเป็นตัวสินค้า เช่น บรรจุภัณฑ์ เคร่ืองมือที่ใช้ในการผลิต เป็นต้น) ไม่ได้อยู่ใน
ขอบเขตของการศึกษา 

3. การปรับรูปแบบของโซ่อุปทาน จะพิจารณาประเทศที่มีศักยภาพสูงในอุตสาหกรรมยานยนต์และเป็นคู่แข่ง
กับประเทศไทยในอุตสาหกรรมนี้ โดยจะทําการเปรียบเทียบศักยภาพของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ประเทศเหล่านี้กับศักยภาพของประเทศไทย ทั้งในเชิงของศักยภาพอุตสาหกรรม และศักยภาพด้านโลจิ
สติกส์ 
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รูปที่ 1.1 แสดงขอบเขตในการศึกษารูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 
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1.4 ดัชนีชี้วัด 
1.4.1 เป้าหมายของผลผลิต (Output) และตัวชี้วัด 
 
ตารางที่ 1.2 เป้าหมายของผลผลิต (Output) และตัวชี้วัด 

ผลผลติ 
(Output) 

ตวัชีว้ดั (ผลทํานายจากการจําลองสถานการณ์) 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ต้นทุน 

1. สถานภาพของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทยในปัจจุบัน 

 
2. การบ่งชี้ผลกระทบท่ีอาจจะเกิดขึ้นต่อโซ่

อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ ภายใต้
บริบทของAEC 

3. ศักยภาพข้อเด่นและข้อด้อยของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย เมื่อเทียบเคียงกับศักยภาพของ
ประเทศอื่นๆในกลุ่มประชาคมอาเซียน 

 
4. แนวทางในการปรับตัวโซ่อุปทานภูมิภาคใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยอันเน่ืองมาจากการ
พัฒนาของAEC 

 
5. แนวทางการพัฒนาโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยในระดับมหภาคและเชิงพ้ืนท่ีของ
ประเทศ 
 
6. แผนกลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับของหน่วยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต์
ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อมในการรองรับการ
เปลี่ยนแปลงโซ่อุปทานท่ีจะเกิดขึ้นภายใต้บริบท
ของ AEC 
 

- รายได้ของ
อุตสาหกรรม
ท่ีเพ่ิมขึ้น 

-  ส่วนแบ่งทาง
ก า รต ล า ด ท่ี
เพ่ิมขึ้น 

- การเข้าถึง
ตลาดได้มาก
ขึ้น 

- การจ้างงานท่ี
เพ่ิมมากขึ้น 

 

- กระแสการค้า
ท่ีเพ่ิมขึ้น 

- การเชื่อมโยง
ข อ ง โ ซ่
อุปทานมาก
ขึ้น 

- ประสิทธิภาพ
ท่ีเพ่ิมขึ้น 

- สามารถเข้าถึง
และพร้อมใช้
งาน 

- คุณภาพสินค้า
สูงขึ้น 

- การถ่ายทอด
ค ว า ม รู้
เ ท ค โ น โ ล ยี
แ ล ะ
น วั ต ก ร ร ม
ภ า ย ใ น โ ซ่
อุปทาน 

- เวลาในการ
ดํ า เ นิ น ก า ร
ลดลง 

- ความ
เปลี่ยนแปลง
ของเวลาท่ีใช้
ใ น ก า ร ผ ลิ ต
แ ล ะ
กิจกรรม โลจิ
สติกส์ต่างๆ 

- ต้นทุนการ
ข นส่ ง สิ น ค้ า
ลดลง 

- ต้นทุนสินค้า
ลดลง 

- ต้นทุนโลจิ
ส ติ ก ส์ ต่ อ
ยอดขายลดลง 

- ความ
เปลี่ยนแปลง
ข อ ง ต้ น ทุ น
ด้านต่างๆ 
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14.2 เป้าหมายของผลลัพธ์ (Outcome) และตัวช้ีวัด 
 
ตารางที่ 1.3 เป้าหมายของผลลัพธ์ (Outcome) และตัวชี้วัด 

ผลลัพธ์ 
(Outcome) 

ตัวชี้วัด (ผลทํานายจากการจําลองสถานการณ)์ 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ต้นทุน 

1. ผู้ประกอบการรายย่อย 
- ทําให้ทราบและมีข้อมูลพ้ืนฐานในการวางแผน
กลยุทธ์ในเชิงรุกและเชิงรับเพ่ือความสามารถใน
การแข่งขันและการปรับตัวภายใต้บริบทของ
AEC  
- มีแนวทางในการสร้างและพัฒนารูปแบบของ
เครือข่ายการติดต่อประสานงานกันท่ีเหมาะสม
ในการพ่ึงพาอาศัยและช่วยเหลือซ่ึงกันและกัน
รวมไปถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่าง
ผู้ประกอบการและหน่วยงานของรัฐเป็นต้น 
 
2. ผู้ประกอบการรายใหญ่ในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทย 
- มีความรู้และความเข้าใจในการดําเนินการตาม
ข้อกําหนดของกฎหมายข้อมูลผลกระทบและ
ความพร้อมของผู้ประกอบการไทยในการเตรียม
ความพร้อมต่อผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้น กับ
อุตสาหกรรมภายใต้บริบทของAEC 
- ทราบถึงแนวทางและโอกาสรวมท้ังความเสี่ยง
ท่ีจะเกิดขึ้นในการลงทุนภายใต้บริบทของAEC 
- ทําให้ทราบและมีข้อมูลพ้ืนฐานในการวางแผน
กลยุทธ์ในเชิงรุกและเชิงรับเพ่ือความสามารถใน
การแข่งขันและการปรับตัวภายใต้บริบทของ
AEC  
- มีแนวทางในการสร้างและพัฒนารูปแบบของ
เครือข่ายการติดต่อประสานงานกันท่ีเหมาะสม
ในการพ่ึงพาอาศัยและช่วยเหลือซ่ึงกันและกัน
รวมไปถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่าง
ผู้ประกอบการและหน่วยงานของรัฐ 
3 หน่วยสนับสนุนเช่นภาครัฐ 
- ได้พัฒนาเว็บไซด์และเอกสารสิ่งพิมพ์เผยแพร่

เพ่ือเป็นแหล่งอ้างอิงในการให้ความรู้แก่
ผู้สนใจในวงกว้างรวมไปถึงผู้ประกอบการยาน
ยนต์ไทยนําไปใช้สําหรับการเตรียมพร้อมใน
การปรับตัวภายใต้บริบทของAEC ของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 

- รายได้ของ
อุตสาหกรรมท่ี
เพ่ิมขึ้น 

- ส่วนแบ่งทาง
ก า ร ต ล า ด ท่ี
เพ่ิมขึ้น 

- การเข้าถึง
ตลาดได้มาก
ขึ้น 

- การจ้างงานท่ี
เพ่ิมมากขึ้น 

- กระแสการค้า
ท่ีเพ่ิมขึ้น 

- การเชื่อมโยง
ข อ ง โ ซ่
อุปทานมาก
ขึ้น 

- ประสิทธิภาพ
ท่ีเพ่ิมขึ้น 

 
- ามารถเข้าถึง

และพร้อมใช้
งาน 

- คุณภาพสินค้า
สูงขึ้น 

- การถ่ายทอด
ค ว า ม รู้
เ ท ค โ น โ ล ยี
แ ล ะ
น วั ต ก ร ร ม
ภ า ย ใ น โ ซ่
อุปทาน 

- เ วลา ในกา ร
ดํ า เ นิ น ก า ร
ลดลง 

- ค ว า ม
เปลี่ ยนแปลง
ของเวลาท่ีใช้
ในการผลิตและ
กิจ กรรม โ ลจิ
สติกส์ต่างๆ 

- ต้นทุนการขนส่ง
สินค้าลดลง 

- ต้ น ทุ น สิ น ค้ า
ลดลง 

- ต้ น ทุ น โ ล จิ
ส ติ ก ส์ ต่ อ
ยอดขายลดลง 

- ค ว า ม
เป ลี่ ย น แป ล ง
ของต้นทุนด้าน
ต่างๆ 
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ตารางที่ 1.3 (ต่อ) เป้าหมายของผลลัพธ์ (Outcome) และตัวชี้วัด 
ผลลัพธ์ 

(Outcome) 
ตัวชี้วัด (ผลทํานายจากการจําลองสถานการณ)์ 

เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ต้นทุน 
- พัฒนาและสร้างนักวิจัยด้านอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ท่ีมีคุณภาพ 
- ทําให้ทราบและมีข้อมูลพ้ืนฐานในการกําหนด

นโยบายของภาครัฐให้สอดคล้องกับการ
สนับสนุนและเอื้อประโยชน์ต่อการพัฒนากล
ยุทธ์ในเชิงรุกและเชิงรับเพ่ือความสามารถใน
การแข่งขันและการปรับตัวภายใต้บริบทของ
AEC ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

- มีแนวทางในการสร้างและพัฒนารูปแบบของ
เค รือ ข่ า ยการติ ดต่ อประสานงาน กัน ท่ี
เหมาะสมในการพ่ึงพาอาศัยและช่วยเหลือซึ่ง
กันและกันรวมไปถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสารระหว่างผู้ประกอบการและหน่วยงาน
ของรัฐ 

 

    

 
 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1. สามารถบ่งช้ีสถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ภายใต้

บริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
2. ทราบถึงศักยภาพ ข้อเด่น และข้อด้อยของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเมื่อเทียบเคียงกับศักยภาพของประเทศ

อ่ืนๆ ในกลุ่มประชาคมอาเซียน 
3. สามารถวิเคราะห์และเสนอแนวทางการปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยอัน

เน่ืองมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
4. สามารถเสนอแนวทางในการพัฒนาโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ ในระดับมหภาคและเชิงพื้นท่ีของ

ประเทศ 
5. สามารถเตรียมความพร้อมของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนในอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมยานยนต์ ไทย 

เพื่อเตรียมความพร้อมในการรองรับการเปลี่ยนแปลงโซ่อุปทานท่ีจะเกิดข้ึนภายใต้บริบทของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน 

6. หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ ทราบถึงแผนกลยุทธ์ทั้งในเชิงรุกและ
เชิงรับสําหรับการเตรียมความพร้อมต่อผลกระทบจากการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 

 
1.6 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

ในการศึกษาการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้แบ่งข้ันตอนในการวิจัยออกเป็น 3 ส่วนหลัก ได้แก่ 
1. การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบัน 
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2. การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนต่อโซ่อุปทานยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 
3. การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่ เ ก่ียวข้องใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
1.6.1 การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบัน 

คณะนักวิจัยจะทําการศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ปัจจุบัน เพื่อทําความเข้าใจและประเมินศักยภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยจะทํา
การคัดเลือกสินค้าที่มีศักยภาพสูง เพื่อใช้เป็นกรณีศึกษา โดยมีข้ันตอนการดําเนินงาน ดังนี้ 
1. คัดเลือกสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีมีศักยภาพสูงของไทย เพื่อใช้เป็นกรณีศึกษา โดยพิจารณา

ความสําคัญของสินค้าจากเกณฑ์ต่างๆ เช่น มูลค่าการส่งออก ปริมาณการส่งออก และส่วนแบ่งทาง
การตลาด เป็นต้น 

2. ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของสินค้าในปัจจุบัน ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่อุปทาน เช่น การไหล
ของสินค้า การไหลของข้อมูลข่าวสาร เป็นต้น เนื่องจากวัตถุดิบของสินค้าแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
วัตถุดิบหลัก (วัตถุดิบที่นํามาประกอบเป็นสินค้า) และวัตถุดิบสนับสนุน (วัตถุดิบที่เป็นส่วนสนับสนุนในการ
ผลิตและการขนถ่ายสินค้า เช่น บรรจุภัณฑ์ เครื่องมือท่ีช่วยในการผลิต เป็นต้น) ซึ่งขอบเขตในการศึกษาจะ
พิจารณาการไหลเฉพาะวัตถุดิบหลักเท่านั้น 

3. ประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ของโซ่อุปทาน ซึ่งดัชนีชี้วัดศักยภาพด้านโลจิสติกส์น้ัน พิจารณาจากกรอบใน
การประเมินของเครื่องมือต่างๆ เช่น LPAT (Logistics Performance Assessment Tools) เป็นต้น ผลที่
ได้จากการประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานนี้ สามารถบ่งชี้ศักยภาพในด้านต้นทุน (Cost) ด้าน
เวลา (Time) และด้านความน่าเชื่อถือ (Reliability) ของโซ่อุปทานได้ 

4. พัฒนาแบบสอบถาม เพื่อประเมินความน่าสนใจในการลงทุนสําหรับธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดย
ประเมินลําดับความสําคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ในการตัดสินใจ ซึ่งปัจจัยท่ีจะทําการศึกษาแบ่งออกเป็น 2 
ประเภท ได้แก่ (1) ปัจจัยในการตัดสินใจ (Decision Factors) เช่น โครงสร้างทางด้านต้นทุน (ต้นทุนด้าน
แรงงาน วัตถุดิบ การขนส่ง พลังงาน ปัจจัยการผลิต) คุณภาพของแรงงาน ตลาดภายในและต่างประเทศ 
ศักยภาพในการสนับสนุนกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ เป็นต้น และ(2) ปัจจัยอ่ืนๆ เพื่อประกอบการตัดสินใจ 
(Other factors) เช่น สถานการณ์ทางการเมือง ภัยธรรมชาติ นโยบายสนับสนุนการลงทุน ข้อจํากัดของสิ่ง
อํานวยความสะดวกต่างๆ ในการลงทุน เป็นต้น 

5. ศึกษาและประเมินลําดับความสําคัญของปัจจัยท่ีนักลงทุนใช้ในการตัดสินใจ สําหรับธุรกิจในอุตสาหกรรม
ยานยนต์โดยทําการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย ผลท่ีได้จากการประเมินน้ีทําให้ทราบถึงนํ้าหนักความสําคัญของปัจจัย
ที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ และทราบถึงสถานภาพของแต่ละปัจจัยในปัจจุบัน
ของประเทศไทย 

6. ศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่างๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน โดยศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิ เช่น ผล
การประเมินศักยภาพในการทําธุรกิจ (Doing Business) ผลจากการประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ภายใต้
กรอบ Logistics Performance Index (LPI) ผลการประเมินระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ Logistics 
System Components แนวโน้มของเทคโนโลยีที่สําคัญในอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นต้น เพื่อประเมิน
ข้อเด่น ข้อด้อย และเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละประเทศ 
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7. ประเมินและคัดเลือกประเทศท่ีมีศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยประเมินจากข้อมูลทุติยภูมิของ
สถานภาพอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบัน สถานภาพของปัจจัยตัดสินใจในการลงทุน เพื่อคัดเลือกประเทศ
ที่มีความเป็นไปได้ที่จะมีการย้ายฐานการผลิต หรือเป็นทางเลือกในการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 

8. ศึกษาดูงานธุรกิจและหน่วยงานที่เก่ียวข้องของอุตสาหกรรมยานยนต์ ในประเทศที่มีศักยภาพสูง เพื่อทํา
ความเข้าใจพฤติกรรมในภาพรวมของโซ่อุปทานสินค้ายานยนต์ และศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ใน
แต่ละประเทศ 

9. เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยเพื่อประเมินความน่าสนใจในการ
ลงทุนทําธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยใช้แบบสอบถามที่พัฒนาจากข้อที่ 4 และผลการจัดลําดับ
ความสําคัญของปัจจัยในการตัดสินใจในข้อที่ 5 มาเป็นกรอบในการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและผู้ที่
เก่ียวข้อง ผลท่ีได้จากการเก็บข้อมูลน้ีจะทําให้ทราบถึงสถานภาพของปัจจัยการตัดสินใจในการลงทุนทํา
ธุรกิจอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย 

10. เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศที่มีศักยภาพที่ได้ทําการคัดเลือก
เบ้ืองต้นจากข้อที่ 7 โดยการเก็บข้อมูลภาคสนาม หรือการจ้างผู้เชี่ยวชาญในพื้นที่ในการเก็บข้อมูล โดยใช้
แบบสอบถามท่ีพัฒนาจากข้อที่ 4 และผลจากการจัดลําดับความสําคัญของปัจจัยในการตัดสินใจในข้อที่ 5 
มาเป็นกรอบในการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและผู้ท่ีเก่ียวข้อง ผลที่ได้จากการเก็บข้อมูลนี้จะทําให้ทราบถึง
สถานภาพของปัจจัยการตัดสินใจในการลงทุนทําธุรกิจอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศที่มีศักยภาพในการ
ลงทุน 

11. เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย เทียบเคียงกับประเทศ
อ่ืนๆ ที่มีศักยภาพในกลุ่มประเทศอาเซียน 

 
1.6.2 การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนต่อโซ่อุปทานยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 
1. ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้องกับบริบทการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน เพื่อทําความ

เข้าใจในวัตถุประสงค์ แผนการดําเนินงาน และผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนต่อประเทศไทยจากการรวมกลุ่ม
เศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 

2. ศึกษาดูงานเพื่อสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ในกลุ่มประเทศอาเซียน เพื่อประเมิน
ความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบที่จะเกิดข้ึนต่อรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยประเมินผล
กระทบที่จะเกิดข้ึนในด้านต่างๆ เช่น  
- ผลกระทบต่อองค์ประกอบของระบบโลจิสติกส์ (Logistics system components) ซึ่งประกอบไปด้วย 

โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง (Institution) ผู้ส่งของ (Shipper or 
consignor) และ ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (Logistic service provider) 

- ผลกระทบต่อความต้องการ (Demand) ที่จะเกิดข้ึนในสินค้าอุตสาหกรรมยานยนต์ 
- ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องในการจัดการโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ เช่น 

เทคโนโลยีสารสนเทศ เทคโนโลยีในการผลิต เป็นต้น 
- ผลกระทบต่อปัจจัยตัดสินใจในการลงทุน เช่น ปัจจัยด้านแรงงาน ต้นทุน วัตถุดิบ เป็นต้น 

 



 

การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  1-9 
 

 
รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 

3. พัฒนาโมเดลเพื่อใช้ในการพยากรณ์และประเมินผลลัพธ์ท่ีจะเกิดข้ึนต่อรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ โดยการวิเคราะห์ WHAT-IF analysis จากการจําลองสถานการณ์ (Simulation) ซึ่ง
ผลลัพธ์จากการเปล่ียนแปลงรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานน้ันสามารถประเมินในรูปแบบต่างๆ ยกตัวอย่าง
เช่น 
- ศักยภาพด้านโลจิสติกส์ที่เกิดข้ึนในรูปแบบของ ต้นทุน ระยะเวลา และความน่าเชื่อถือของโซ่อุปทาน เช่น 

การเปลี่ยนแปลงด้านแรงงานในการผลิตส่งผลทําให้เกิดการย้ายฐานการผลิตในโซ่อุปทาน เป็นต้น 
- Logistics Cost-Time model 
- ปริมาณ (Volume) ของสินค้าอุตสาหกรรมยานยนต์ 
- การเข้าถึงตลาดของสินค้าอุตสาหกรรมยานยนต์ 
- การเชื่อมโยงภายในโซ่อุปทาน (supply chain linkage) ของอุตสาหกรรมยานยนต์เช่น การเชื่อมโยงใน

ด้านข้อมูลข่าวสารภายในโซ่อุปทาน เป็นต้น 
4. วิเคราะห์และแปลผลจากผลลัพธ์ท่ีเกิดข้ึนจากการจําลองสถานการณ์ โดยแบ่งการพิจารณาผลลัพธ์ที่จะ

เกิดข้ึนในประเด็นต่าง ๆ ต่อไปน้ี 
- รูปแบบของโซ่อุปทานที่เปล่ียนแปลงไปในอุตสาหกรรมยานยนต์ของ AEC 
- รูปแบบของโซ่อุปทานที่เปล่ียนแปลงไปในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย 
- ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนในเชิงพื้นท่ีของประเทศท่ีมีศักยภาพสูงในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
- ผลกระทบต่อหน่วยงานภาครัฐที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
- ผลกระทบต่อหน่วยงานภาคเอกชนที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
1.6.3 การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ 
1. ประเมินโอกาสและการดําเนินการท่ีจะเกิดข้ึนทั้งในเชิงรุกและเชิงรับ ต่อการเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมยานยนต์ จากการประชุมกลุ่มย่อย (Focus group) การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth 
interview) หรือการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวข้อง 

2. ประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดข้ึนจากการดําเนินการเชิงรุกและเชิงรับที่ได้จากข้อที่ 1 โดยการใช้โมเดลที่ได้จาก
หัวข้อ 6.1 เป็นเคร่ืองมือในการประเมิน 

3. พัฒนาโมเดลที่ใช้ในการพยากรณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึน โดยพิจารณาจากผลกระทบในด้านต่างๆ 
เช่น 
- การเติบโตของประเทศ (Country growth) 
- การเติบโตของอุตสาหกรรม (Sector growth) 
- ศักยภาพด้านโลจิสติกส์ (Logistics performance) 
- การเทียบเคียงในระดับนานาชาติ (Global benchmark) 

4. ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึนจากการดําเนินการเชิงรุกและเชิงรับที่ได้จากการวิเคราะห์ในข้อ
ที่ 1 โดยใช้โมเดลท่ีใช้ในการพยากรณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจจากข้อท่ี 3 เป็นเคร่ืองมือในการประเมิน 

5. พัฒนาแผนกลยุทธ์สําหรับภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ เพื่อใช้ในการเตรียม
ความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 
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1.7 แผนการดําเนินงาน 
 
ระยะเวลาการทําวิจัย และแผนการดําเนินงาน 

กิจกรรม 
เดือนที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบนั 

1. คัดเลือกสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีมี
ศักยภาพสูงของไทย เพ่ือใช้เป็นกรณีศึกษา 

            

2. ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของ
สินค้าในปัจจุบัน ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่
อุปทาน 

            

3. ประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกสข์องโซ่อุปทาน             

4. พัฒนาแบบสอบถามเพ่ือประเมินความ
น่าสนใจในการลงทุนสําหรับธุรกิจใน
อุตสาหกรรมยานยนต ์

            

5. เก็บข้อมลูผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการท่ีเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ในประเทศไทย เพ่ือศึกษาและ
ประเมินลําดับความสําคัญของปัจจัยท่ีนัก
ลงทุนใช้ในการตดัสินใจ 

            

6. ศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่าง 
ๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน  

            

7. ประเมินและคัดเลือกประเทศท่ีมีศักยภาพใน
ด้านอตุสาหกรรมยานยนต ์

            

8. ศึกษาดูงานธุรกิจและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งของ
อุตสาหกรรมยานยนต ์ในประเทศท่ีมีศักยภาพ
สูง เพ่ือทําความเข้าใจพฤติกรรมในภาพรวม
ของโซอุ่ปทานสินค้ายานยนต์ และศึกษา
ศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ในแต่ละประเทศ 

            

9. เก็บข้อมลูปฐมภูมิจากผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศไทยเพ่ือ
ประเมินความน่าสนใจในการลงทุนทําธุรกิจใน
อุตสาหกรรมยานยนต ์

            

10. เก็บข้อมลูปฐมภูมิจากผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศท่ีมีศักยภาพ
ท่ีได้ทําการคัดเลือกเบ้ืองต้นจากขอ้ท่ี 7 โดย
การเก็บข้อมูลภาคสนาม หรือการจ้าง
ผู้เชี่ยวชาญในพ้ืนท่ีในการเก็บขอ้มลู  

            

11. เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนใน
อุตสาหกรรมยานยนตข์องประเทศไทย 
เทียบเคียงกับประเทศอื่น ๆ ท่ีมีศักยภาพใน
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กิจกรรม 
เดือนที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
กลุ่มประเทศอาเซียน 

การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดขึน้ต่อโซ่อุปทานยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 

1. ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกับ
บริบทการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 
เพ่ือทําความเข้าใจในวัตถุประสงค์ แผนการ
ดําเนินงาน และผลกระทบท่ีอาจจะเกิดขึ้นต่อ
ประเทศไทยจากการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคม
อาเซียน 

            

2. ศึกษาดูงานเพ่ือสัมภาษณผ์ู้ประกอบการ และ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ในกลุ่มประเทศอาเซียน 
เพ่ือประเมินความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบท่ี
จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม
ยานยนต ์

            

3. พัฒนาโมเดลเพ่ือใชใ้นการพยากรณ์และ
ประเมินผลลัพธ์ท่ีจะเกิดขึ้นตอ่รูปแบบการจัดการ
โซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยการ
วิเคราะห์ WHAT-IF analysis จากการจําลอง
สถานการณ ์(Simulation)  

            

4. วิเคราะห์และแปลผลจากผลลัพธท่ี์เกิดขึ้นจาก
การจําลองสถานการณ์  

            
 
 
 

การเตรียมความพร้อมท้ังในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หนว่ยงานภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต ์

1. ประเมินโอกาสและการดําเนินการท่ีจะเกิดขึ้น
ท้ังในเชิงรุกและเชิงรับ ต่อการเปลี่ยนรูปแบบ
โซ่อุปทานอตุสาหกรรมยานยนต ์

            

2. ประเมินผลลัพธ์ท่ีจะเกิดขึ้นจากการดําเนินการ
เชิงรุกและเชิงรับท่ีได้จากขอ้ท่ี 1 โดยการใช้
โมเดลท่ีได้จากหัวขอ้ 8.2.2 เป็นเคร่ืองมือใน
การประเมิน 

            

3. พัฒนาโมเดลท่ีใชใ้นการพยากรณผ์ลกระทบ
ทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้น  

            

4. ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีจะเกิดขึ้น
จากการดําเนินการเชิงรุกและเชิงรับท่ีได้จาก
การวิเคราะห์ในขอ้ท่ี 1 โดยใช้โมเดลท่ีใชใ้น
การพยากรณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจจากขอ้ท่ี 
3 เป็นเคร่ืองมือในการประเมิน 
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กิจกรรม 
เดือนท่ี 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
5. พัฒนาแผนกลยุทธ์สําหรับภาครัฐและ

ภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ เพ่ือใชใ้นการเตรียมความพร้อมต่อการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานอตุสาหกรรม
ยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC 

            

 
 
 
1.8 ระเบียบงานวิจัย 
 

 
รูปที่ 1.2 ระเบียบงานวิจัยของโครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียม

ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

การวิเคราะห์ขีดความสามารถในการแข่งขันเพ่ือประเมินถึงศักยภาพของ SC ของไทยและกลุ่มประเทศ AEC 

กําหนดปัจจัยท่ีส่งผลต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต ์

สัมมนาเชิงปฏิบัติการ/Focus Groups ครั้งท่ี 1 

Redesign SC พัฒนาแบบจําลองสถานการณ์สําหรับ Redesign SC 

ประเมินผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงค่าตัวแปรต่างๆใน Redesign SC 

พัฒนากลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับ สําหรับเตรียมความพร้อมให้แก่หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในทุกภาคส่วนตลอด

สัมมนาเชิงปฏิบัติการ/Focus 
Groups ครั้งท่ี 2 

ทบทวนกลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับ สําหรับเตรียมความพร้อมให้แก่
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในทุกภาคส่วนตลอดโซ่อุปทาน 

Desk Research Field survey 

บริบทการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ

ประชาคมอาเซียน (AEC) 
ข้อมูลพ้ืนฐานท่ีเก่ียวข้องของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ของ

โลกของกลุ่มประเทศ AEC 

Logistics and supply 
chains ของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ของไทยของกลุ่มประเทศ 

AEC AS IN 

SC Analysis 

TO-BE 

Dissemination 
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• ระเบียบงานวิจัย มีขั้นตอนย่อยดังน้ี 
1. ประเมินโอกาสและการดาเนินการท่ีจะเกิดข้ึนทั้งในเชิงรุกและเชิงรับต่อการเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมยานยนต์ 
2. ประเมินผลลัพธ์ท่ีจะเกิดข้ึนจากการดาเนินการเชิงรุกและเชิงรับที่ได้จากข้อท่ี 1 โดยการใช้โมเดลที่ได้เป็น

เคร่ืองมือในการประเมิน 
3. พัฒนาโมเดลที่ใช้ในการจาลองสถานการณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึน 
4. ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึนจากการดําเนินการเชิงรุกและเชิงรับท่ีได้จากการวิเคราะห์ในข้อ

ที่ 1 โดยใช้โมเดลท่ีใช้ในการพยากรณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจจากข้อท่ี 3 เป็นเคร่ืองมือในการประเมิน 
5. พัฒนาแผนกลยุทธ์สําหรับภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์เพื่อใช้ในการ

เตรียมความพร้อมต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ภายใต้บริบทของ AEC  
6. จัดสัมมนาหรือประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 2 เพื่อนําเสนอและรับฟังข้อคิดเห็นจากผู้ประกอบการและหน่วยงาน

ภาครัฐที่เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
1.9 คณะทํางาน 
 
1. หัวหน้าโครงการ 

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ เจริญ สุนทราวาณิชย์ 
ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

2. ผู้ร่วมงานวิจัย 
1) รองศาสตราจารย์ ดร.เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์ 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
2) ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
3) นายแบ๊งค์ งามอรุณโชติ 

ศูนย์นวัตกรรมนโยบาย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
4) ดร.วิชัย รุ่งเรืองอนันต์ 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
5) ดร.กฤษดา อัศวรุ่งแสงกุล 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
 

3. หน่วยงานหลัก 
ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์  
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
126 ถนนประชาอุทิศ แขวงบางมด เขตทุ่งครุ กรุงเทพฯ 10140 
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4. หน่วยงานสนับสนุน 
ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์  
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
1518 ถนนพิบูลสงคราม เขตบางซื่อ กรุงเทพฯ 10800 
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บทท่ี 2 
ทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
 

การศึกษาเพื่อการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการ
เข้าสู่ประชาคมอาเซียนเน่ืองจากการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ท่ีกําลังจะเกิดข้ึนนี้ ผู้วิจัยได้
สํารวจทฤษฎีวรรณกรรมและเอกสารที่เก่ียวข้องพร้อมทั้งศึกษาเคร่ืองมือสนับสนุนการวิจัยซึ่งได้แบ่งการ
ทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้องออกเป็น 2 ส่วนโดยส่วนแรกเป็นพื้นฐานความรู้ความเป็นมาและเป้าหมายของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ส่วนที่สองเป็นการศึกษาทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกับการจัดการโซ่อุปทานการปรับ
รูปแบบโซ่อุปทานและการชี้วัดสมรรถนะของโซ่อุปทาน 

 
2.1 สมาคมประชาชาตแิห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Association of South East Asian 

Nations) และประชาคมอาเซียน(ASEAN economics community) 
 
2.1.1 สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Association of South East Asian Nations) 
2.1.1.1 ประวัติและที่มาของอาเซียน (ASEAN) 

สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Association of South East Asian Nations) หรือ
ที่รู้จักในนามของอาเซียน (ASEAN) ปัจจุบันมีประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 10 ประเทศ 
ซึ่งประกอบไปด้วย สาธารณรัฐอินโดนีเซีย สหพันธรัฐมาเลเซียสาธารณรัฐฟิลิปปินส์สาธารณรัฐสิงคโปร์ 
ราชอาณาจักรไทย บรูไนดารุสซาลาม สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
สหภาพพม่าและราชอาณาจักรกัมพูชาโดยมีรายละเอียดของประเทศต่างๆ และตําแหน่งท่ีตั้งตาม ดังรูปท่ี 2.1 
 

สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ได้มีจุดเร่ิมต้นนับตั้งแต่ เดือนกรกฎาคมพ.ศ. 2504 
โดยประเทศไทย มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ได้ร่วมกันจัดตั้งสมาคมอาสา (ASA, Association of South East 
Asia) ข้ึนเพื่อการร่วมมือกันทาง เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรม แต่ดําเนินการได้ 2 ปี ก็ต้องหยุดชะงักลง 
เนื่องจากความผกผันทางการเมืองระหว่างอินโดนีเซียและมาเลเซีย และการเสียดินแดนปราสาทพระวิหารให้
กัมพูชาของไทยต่อมาสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หรืออาเซียนได้มีการก่อตั้งข้ึนโดย
ปฏิญญากรุงเทพฯเมื่อวันท่ี 8 สิงหาคมพ.ศ. 2510 ซึ่งมีการลงนามโดยรัฐมนตรีจาก 5 ประเทศในสมัยน้ันได้แก่ 
พันเอก (พิเศษ) ดร.ถนัด คอมันตร์ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศราชอาณาจักรไทย นายอาดัม มา
ลิก รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศสาธารณรัฐอินโดนีเซีย ตุนอับดุล ราชัก บิน ฮุสเซน รองนายก
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมและรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพัฒนาการแห่งชาติสหพันธรัฐมาเลเซียนายนา
ชิโช รามอส รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศสาธารณรัฐฟิลิปปินส์และนายเอส ราชารัตนัม
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศสาธารณรัฐสิงคโปร์ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมความเข้าใจอันดี
ต่อกันระหว่างประเทศในภูมิภาค เสถียรภาพและความมั่นคงปลอดภัยทางการเมือง การเปิดโอกาสให้คลายข้อ
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พิพาทระหว่างประเทศสมาชิกอย่างสันติและให้เกิดความร่วมมือในการเพิ่มอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ การ
พัฒนาสังคม วัฒนธรรมในกลุ่มประเทศ ซึ่งจากเจตจํานงข้างต้นบูรไน ดารุสซาลามได้เข้าเป็นสมาชิกในลําดับท่ี 
6 เมื่อวันที่ 7 มกราคม พ.ศ. 2527 สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามเข้าเป็นสมาชิกลําดับท่ี 7 เมื่อวันที่ 28 
กรกฎาคม พ.ศ. 2538 สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและสหภาพพม่าเข้าเป็นสมาชิกพร้อมกันเม่ือ
วันที่ 23 กรกฎาคม พ.ศ. 2540 และราชอาณาจักรกัมพูชาเมื่อวันท่ี 30 เมษายน พ.ศ. 2542  
 

 
รูปที2่.1 ประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ [2] 

 
2.1.1.2 สัญลักษณ์ของอาเซียน (ASEAN) 

สัญลักษณ์ของอาเซียน (ASEAN) มีลักษณะเป็นรวงข้าวสีเหลือง 10 มัด ดังแสดงในรูท่ี 2.2 หมายถึง
การท่ีประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท้ัง 10 ประเทศรวมกันเพื่อมิตรภาพและความเป็นน้ําหนึ่งใจ
เดียวกันอยู่ในพื้นที่วงกลมสีแดงขอบสีขาวและนํ้าเงินซึ่งแสดงถึงความเป็นเอกภาพมีตัวอักษรคําว่า “asean” สี
น้ําเงินอยู่ใต้ภาพอันแสดงถึงความมุ่งมั่นที่จะทํางานร่วมกันเพื่อความมั่นคงสันติภาพเอกภาพและความก้าวหน้า
ของประเทศสมาชิกอาเซียน สีทั้งหมดท่ีปรากฏในสัญลักษณ์ของอาเซียนเป็นสีสําคัญที่ปรากฏในธงชาติของแต่
ละประเทศสมาชิกอาเซียน 
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รูปที ่2.2 สัญลักษณ์ของอาเซียน(ASEAN) [2] 

 
2.1.2 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economics Community) 
2.1.2.1 ประวัติและเป้าหมายของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

AEC ย่อมาจาก ASEAN Economic Community หรือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นการรวมตัว
ของสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 10 ประเทศ ซึ่งประกอบด้วยประเทศ ไทยพม่าลาว
เวียดนามมาเลเซียสิงคโปร์อินโดนีเซียฟิลิปปินส์กัมพูชาบรูไน ดารุสซาลาม โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อท่ีจะให้มี
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจร่วมกันและฐานการผลิตเดียวกัน มีอํานาจการต่อรองต่างๆ กับคู่ค้าได้มากข้ึน การ
นําเข้าและส่งออกของชาติในอาเซียนมีความเสรีมากข้ึน ยกเว้นสินค้าบางชนิดท่ีเป็นสินค้าอ่อนไหวที่แต่ละ
ประเทศอาจจะขอไว้ไม่ลดภาษีนําเข้า 
 

AEC คือ เป้าหมายการรวมกลุ่มทาง เศรษฐกิจของอาเซียน ซึ่งจะมีผลในวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2558 
มีองค์ประกอบหลายด้าน ท้ังการเปิดเสรีสินค้า การบริการ และการลงทุน ซึ่งการเปิดเสรีที่ว่าจะอยู่ภายใต้
ความตกลง 3 ฉบับได้แก่ 1) ความตกลงการค้าสินค้าของอาเซียน 2) กรอบความตกลงว่าด้วยการค้าบริการ 
ของอาเซียน และ 3) ความตกลงว่าด้วยการลงทุนอาเซียน นอกจากน้ี ยังรวมถึง ความร่วมมือทางเศรษฐกิจใน
ด้านต่างๆ เพื่อสร้างความต้องการพื้นฐาน การอํานวยความสะดวก ในการดําเนินธุรกิจการค้าและการลงทุน
ระหว่างประเทศ เพื่อให้เกิดการเคลื่อนย้าย กระจายสินค้า บริการ การลงทุน ตลอดจนการเดินทางของ
ประชาชนและผู้ประกอบการให้มีความสะดวก คล่องตัว โดยมีความร่วมมือทั้งในด้านปัจจัยโครงสร้าง
พื้นฐานโลจิสติกส์ การสร้างความสอดคล้องในด้านมาตรฐานสินค้าและบริการ การปรับประสานนโยบายด้าน
การแข่งขันเพื่อสร้างความเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการในการดําเนินธุรกิจและความร่วมมือด้านทรัพย์สิน
ทางปัญญา เป็นต้น 
 
2.1.2.2 ความรับผิดชอบของประเทศในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC 

ประเทศในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC มีความรับผิดชอบท่ีแตกต่างกันเพื่อให้ประเทศน้ันเป็น
ฐานหลัก ในการดําเนินธุรกิจการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเช่น ประเทศพม่ามีความรับผิดชอบในสาขา
การเกษตรและประมงเพราะทําเลของประเทศพม่าอยู่ติดกับมหาสมุทรอินเดียและพื้นท่ีมีความอุดมสมบูรณ์ 
ประเทศมาเลเซียมีความรับผิดชอบในสาขาผลิตภัณฑ์ยางและสาขาสิ่งทอ ประเทศอินโดนีเซียมีความ
รับผิดชอบในสาขาภาพยนตร์และสาขาผลิตภัณฑ์ไม้ประเทศฟิลิปปินส์มีความรับผิดชอบในสาขาอิเล็กทรอนิกส์
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ประเทศสิงคโปร์มีความรับผิดชอบในสาขาเทคโนโลยีสารสนเทศและสาขาสุขภาพประเทศไทยมีความ
รับผิดชอบในเรื่องสาขาการท่องเท่ียวและสาขาการบินเพราะประเทศไทยเป็นจุดศูนย์กลางของ ASEAN 
 
2.1.2.3 AEC Blueprintหรือแนวทางท่ีจะให้เกิด AEC  

อาเซียนได้จัดทําพิมพ์เขียวเพื่อจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) ภายในปี 2558 
เป็นแผนบูรณาการงานด้านเศรษฐกิจให้เห็นภาพรวมในการมุ่งไปสู่ AEC โดยอาเซียนได้กําหนดยุทธศาสตร์การ
ก้าวไปสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ที่สําคัญดังน้ี 

 
1. การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกันเป็นยุทธศาสตร์สําคัญของการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน ซึ่งจะทําให้อาเซียนมีความสามารถในการแข่งขันสูงข้ึน โดยอาเซียนได้กําหนดกลไกและมาตรการ
ใหม่ๆ ท่ีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินมาตรการด้านเศรษฐกิจที่มีอยู่แล้ว เร่งรัดการรวมกลุ่มเศรษฐกิจใน
สาขาที่มีความสําคัญลําดับแรก อํานวยความสะดวกการเคลื่อนย้ายบุคคล แรงงานฝีมือและผู้เชี่ยวชาญและ
เสริมสร้างความเข้มแข็งของกลไกสถาบันในอาเซียน 
 
2. การเป็นภูมิภาคท่ีมีความสามารถในการแข่งขัน 

เป้าหมายสําคัญของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของอาเซียน คือ การสร้างภูมิภาคท่ีมีความสามารถใน
การแข่งขันสูง มีความเจริญรุ่งเรือง และมีเสถียรภาพทางเศรษฐกิจภูมิภาคที่มีความสามารถในการแข่งขันมี 6 
องค์ประกอบหลัก ได้แก่ 1) นโยบายการแข่งขัน 2) การคุ้มครองผู้บริโภค 3) สิทธิในทรัพย์สินทางปัญญา (IPR) 
4) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 5) มาตรการด้านภาษี 6) พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ ประเทศสมาชิกอาเซียนมีข้อ
ผูกพันที่จะนํากฎหมายและนโยบายการแข่งขันมาบังคับใช้ภายในประเทศ เพื่อทําให้เกิดการแข่งขันที่เท่าเทียม
กันและสร้างวัฒนธรรมการแข่งขันของภาคธุรกิจที่เป็นธรรม นําไปสู่การเสริมสร้างการขยายตัวทางเศรษฐกิจ
ในภูมิภาคในระยะยาว 
 
3. การเป็นภูมิภาคท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่เท่าเทียมกัน 

การพัฒนาทางเศรษฐกิจท่ีเท่าเทียมกันมี 2 องค์ประกอบ คือ (1) การพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อม (SME) (2) ความริเริ่มในการรวมกลุ่มของอาเซียน ความริเร่ิมดังกล่าวมีจุดมุ่งหมายเพื่อลดช่องว่าง
การพัฒนา ทั้งในระดับ SME และเสริมสร้างการรวมกลุ่มของกัมพูชา ลาว พม่า และเวียดนาม ให้สามารถ
ดําเนินการตามพันธกรณีและเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันของอาเซียน รวมท้ังเพื่อให้ประเทศสมาชิก
อาเซียนทุกประเทศได้รับประโยชน์จากการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ 

 
4. การเป็นภูมิภาคท่ีมีการบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก 

อาเซียนอยู่ในท่ามกลางสภาพแวดล้อมที่มีการเชื่อมต่อระหว่างกันและมีเครือข่ายกับโลกสูง โดยมี
ตลาดที่พึ่งพากันและอุตสาหกรรมรมระดับโลก ดังน้ัน เพื่อให้ภาคธุรกิจของอาเซียนสามารถแข่งขันได้ในตลาด
ระหว่างประเทศ ทําให้อาเซียนมีพลวัตรเพิ่มข้ึนและเป็นผู้ผลิตของโลก รวมทั้งทําให้ตลาดภายในยังคงรักษา
ความน่าดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ อาเซียนจึงต้องมองออกไปนอกภูมิภาคอาเซียนบูรณาการเข้ากับ
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เศรษฐกิจโลก โดยดําเนิน 2 มาตรการคือ (1) การจัดทําเขตการค้าเสรี (FTA) และความเป็นหุ้นส่วนทาง
เศรษฐกิจอย่างใกล้ชิด (CEP) กับประเทศนอกอาเซียน (2) การมีส่วนร่วมในเครือข่ายห่วงโซ่อุปทานโลก 

 

 
รูปที่ 2.3 แผนงานสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน [2] 

 
สําหรับพิมพ์เขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประการแรก คือ “การเป็นตลาดและฐานการผลิต

เดียว” นั้นเป็นคําที่อาจจะมีนัยคลุมเครือหากไม่ขยายความ องค์ประกอบของเป้าหมายนี้ในทางปฏิบัติได้แก่
การเปิดเสรี 5 ด้านคือ สินค้าเสรี บริการเสรี การลงทุนเสรี ทุนเสรี และแรงงานชํานาญการเสรี มาตรการน้ีถูก
คาดหวังว่าจะช่วยสลายเส้นแบ่งที่เคยขีดขวางรัฐชาติต่างๆ ในทางเศรษฐกิจให้ไป ส่งผลให้ทั้งอาเซียนมีลักษณะ
ภูมิเศรษฐกิจเดียวกัน โดยจะได้อธิบายในแต่ละด้านเพิ่มเติมเป็นห้าด้านดังนี้คือ 
 
ด้านที่หนึ่ง 

การเคลื่อนไหวเสรีของสินค้ากระทําโดยการลดอัตราภาษีศุลกากร (Item13, AEC Blueprint) ลด
มาตรการกีดกันทางการค้าที่มิใช่ภาษี (Item14, AEC Blueprint) และพัฒนาระบบการกําหนดแหล่งกําเนิด
สินค้า (Item15, AEC Blueprint) ซึ่งมาตรการเหล่านี้บรรลุไปเกือบจะสมบูรณ์แล้วตั้งแต่ข้อตกลง AFTA 
ยกเว้นประเทศในกลุ่ม CLMV ซึ่งก็มิได้มีบทบาทมากนักในอุตสาหกรรมยานยนต์  
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ด้านที่สอง 
การเคล่ือนย้ายบริการเสรีกําหนดให้มีการอนุญาตนักลงทุนต่างชาติให้สามารถถือส่วนทุนในกิจการ

บริการได้ 70% ของส่วนทุนท้ังหมดในบริษัทภายในปีค.ศ.2015 ยกเว้นกิจการท่ีกระทบต่อความมั่นคง 
(Item21, AEC Blueprint) อย่างไรก็ตาม การค้าบริการนั้นก็อยู่นอกเหนือจากความสนใจของงานศึกษาชิ้นน้ี 
 
ด้านที่สาม 

การลงทุนเสรี รัฐบาลประเทศสมาชิกจะต้องคุ้มครองเงินลงทุน, ผลกําไร และ เงินปันผลของนักลงทุน
รวมถึงประสานให้เกิดความสอดคล้องกันระหว่างประเทศในส่วนของนโยบายส่งเสริมการลงทุน (Item 27 ของ 
AEC Blueprint)  
 
ด้านที่ส่ี 

การเคลื่อนย้ายทุนเสรี กระทําโดยการร่วมมือกันพัฒนาตลาดทุน (Capital market), บริหาร
ดุลการชําระเงิน (Balance of payment) และดุลบัญชีเดินสะพัด (Current account) (Item 32, AEC 
Blueprint) กรอบข้อตกลง AEC ในกลุ่มส่งเสริมการลงทุนและการเคลื่อนย้ายทุนเสรีของบริษัทข้ามชาติน้ี
ครอบคลุมถึงเร่ืองของ “โครงสร้างทางภาษี” ร่วมกันระหว่างประเทศสมาชิก  
 
ด้านที่ห้า 

การเคลื่อนย้ายแรงงานนักชํานาญการและแรงงานทักษะ (Professional and skilled labor) โดย
ริเร่ิมตั้งต้นจาก 7 สาขาอาชีพได้แก่ สถาปัตยกรรม, วิศวกรรม, แพทย์, ทันตแพทย์, พยาบาล, นักบัญชี และ 
นักสํารวจ (Item33 ของ AEC Blueprint) 

 
โดยสรุปอาจกล่าวได้ว่าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) คือรูปแบบของการรวมตัวเพื่อส่งเสริม

การค้าภายใต้แนวคิดแบบเสรีนิยมใหม่ท่ีมีขอบเขตและความลึกมากยิ่งข้ึนกว่าเขตการค้าเสรีอาเซียน (AFTA) 
แต่ในขณะเดียวกันก็เป็นพัฒนาการท่ีแยกขาดจากกันไม่ได้ AEC และ AFTA เป็นส่ิงเดียวกันท่ีมีความต่อเนื่อง
แต่เปลี่ยนชื่อเรียกขานและมีเป้าหมายที่เพิ่มระดับความเข้มข้นของเสรีนิยมใหม่ (Neo-liberalization) มากข้ึน 
ผลกระทบส่วนเพิ่มที่อาจจะเกิดข้ึนในอนาคต 
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ตาราง 2.1 แสดงข้อกําหนดตกลงร่วมกัน (Mutual Recognition Arrangement) ในการได้ใบประกอบวิชาชพีภูมิภาค 
คุณสมบัติ สถาปัตยกรรม วิศวกรรม แพทย์ ทันตแพทย์ พยาบาล นักบัญชี การสํารวจ 

คุณวุฒิการศึกษา - เรียนไม่น้อยกว่า 5 ปีใน
การศึกษาปกติ 

-ปริญญาทางสถาปัตยกรรม
ที่ได้ รับการยอมรับโดย
องค์กรด้านการรับรอง
สถาปัตยกรรมวิชาชีพ ทั้ง
ใ น ร ะ ดั บ ป ร ะ เ ท ศ ที่
ปร ะกอบ วิช า ชีพ และ
อาเซียน 

- ต้ อ ง มี คุ ณ ส ม บั ติ ต า ม
ข้ อ ต ก ล ง ข อ ง  ASEAN 
Architect Council 

-ปริญญาทางวิศวกรรมที่
ได้ รับการยอมรับโดย
องค์กรด้านการรับรอง
วิศวกรรมาชีพ 

- วิศวกรที่ทํางานข้ามชาติ
ต้องเข้าร่วมกับ ASEAN 
Chartered 
Professional 
Engineering (ACPE) 
ซึ่ง เ ป็นองค์กรในการ
ตรวจสอบมาตรฐาน
วิชาชีพ 

 

-สําเร็จการศึกษาวิชาชีพ
แพทย์ซึ่งได้รับการยอมรับ
จากผู้มีอํานาจกํากับดูแล
ด้านวิชาชีพแพทย์ 

-สําเร็จวิชาชีพทันตแพทย์
ซึ่งได้รับการยอมรับจาก
ผู้มีอํานาจกํากับดูแลด้าน
วิชาชีพทันตแพทย์ 

-สํา เร็ จการ ศึกษาวิชาชีพ
พยาบาล 

-หลักตามMRAสาขาบัญชี 
- มาตรฐานและแนวทาง
ของสภาวิชาชีพบัญชี
นานาชาติ(IFAC) 

 

-หลักตามMRAด้านการ
สํารวจ 

-ม า ต ร ฐ า น แ ล ะ แ น ว
ปฏิบัติของสมาพันธ์นัก
สํารวจสากล 

 

ใบอนุญาต จดทะเบียนและ/หรือ 
ได้รับใบอนุญาต 

จดทะเบียนและ/หรือ 
ได้รับใบอนุญาต 

จดทะเบียนและ/หรือ 
ได้รับใบอนุญาต 

จดทะเบียนและ/หรือ 
ได้รับใบอนุญาต 

จดทะเบียนและ/หรือ 
ได้รับใบอนุญาต 

  

ประสบการณ์ในภาค
ปฎิบัติ 
 
 

-ประสบการณ์ในภาคปฎิบัติ
และมีความหลากหลายไม่
ต่ํากว่า 10 ปี  

-หลังจบการศึกษา โดยต้อง
ทํางานอย่างต่อเนื่องโดย
ตลอด 5 ปีในขณะที่ถือ
ใบอนุญาต  

- ได้รั บ ผิดชอบงานด้ าน
สถาปัตยกรรมที่เด่นชัด
อย่างน้อย 2 ปี  

-ป ร ะ ส บ ก า ร ณ์ ใ น
ภาคปฏิ บัติและ มีความ
หลากหลายไม่ต่ํากว่า 7 ปี 
-หลังจบการศึกษาโดยต้อง
รับผิดชอบงานที่เด่นชัด
อย่างน้อย 2 ปี 

- ป ร ะ สบกา ร ณ์ ใ นก า ร
ปฏิบัติวิชาชีพแพทย์ไม่น้อย
กว่า 5 ปีต่อเนื่องในประเทศ
แห ล่ ง กํ า เ นิด  ก่อนที่จะ
สมัครขอขึ้นทะเบียนหรือ
ขอรับใบอนุญาต 
 
 

- ป ร ะสบก าร ณ์ ใ นกา ร
ปฏิบัติวิชาชีพทันตแพทย์ไม่
น้อยกว่า 5 ปีต่อเ นื่องใน
ป ร ะ เ ท ศ แ ห ล่ ง กํ า เ นิ ด 
ก่ อ น ที่ จ ะ ส มั ค ร ข อ ขึ้ น
ท ะ เ บี ย น ห รื อ ข อ รั บ
ใบอนุญาต 
 
 

- ประสบการณ์ในการปฏิบัติ
วิชาชีพพยาบาลไม่น้อยกว่า 
3 ปีต่อเนื่อง ก่อนที่จะสมัคร
ขอขึ้นทะเบียนหรือขอรับ
ใบอนุญาต 
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2.2 Supply Chain and Supply Chain Redesign 
 
2.2.1 Supply Chain Basics 
2.2.1.1 นิยามของห่วงโซ่อุปทาน 

โซ่อุปทาน [3] หรือห่วงโซ่อุปทานหรือเครือข่ายโลจิสติกส์คือ การใช้ระบบของหน่วยงาน คน 
เทคโนโลยี กิจกรรม ข้อมูลข่าวสาร และทรัพยากร มาประยุกต์เข้าด้วยกัน เพื่อการเคลื่อนย้ายสินค้าหรือ
บริการ จากผู้จัดหาไปยังลูกค้ากิจกรรมของห่วงโซ่อุปทานจะแปรสภาพทรัพยากรธรรมชาติวัตถุดิบและวัสดุ
อ่ืนๆให้กลายเป็นสินค้าสําเร็จ แล้วส่งไปจนถึงลูกค้าคนสุดท้าย (ผู้บริโภค หรือ End Customer) ในเชิงปรัชญา
ของโซ่อุปทานน้ัน วัสดุที่ถูกใช้แล้ว อาจจะถูกนํากลับมาใช้ใหม่ที่จุดไหนของห่วงโซ่อุปทานก็ได้ ถ้าวัสดุนั้นเป็น
วัสดุท่ีนํากลับมาใช้ใหม่ได้ 

 
2.2.1.2 คําจํากัดความการจัดการโซ่อุปทาน 

Supply Chain เป็นกิจกรรมที่มีการปะทะสัมพันธ์หรือ ปฏิสัมพันธ์ ระหว่างการจัดซื้อกับการตลาดใน
ลักษณะท่ีเป็นบูรณาการ การค้าในยุคโลกาภิวัฒน์ซึ่งเป็นการค้าแบบไร้พรมแดน ท้ัง Logistics และ Supply 
Chain ต่างก็จะมีภาระหน้าท่ี แตกต่างกันในอาณาบริเวณของตลาด โดยต่างก็เป็นกิจกรรม ท่ีส่งเสริมการตลาด 
และการผลิตโดยมีเป้าหมายที่ชัดเจน 
 

นิยามของ Supply Chain Management คือกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับบูรณาการการจัดการในองค์กรที่
ได้มีการนําโซ่อุปทานและยังรวมถึงกิจกรรมต่างๆ และเก่ียวข้องกับกิจกรรมความสัมพันธ์และความร่วมมือ ซึ่งมี
ผลกระทบต่อกระบวนการทางธุรกรรมในอันที่จะสร้างเสริมให้มีมูลค่าเพิ่มในสินค้าและบริการอันนํามาซึ่ง
ความสามารถในการแข่งขันได้อย่างยั่งยืนโดยมีความสัมพันธ์ขององค์ประกอบต่างท่ีถูกบูรณาการตามที่แสดงใน
รูปท่ี 2.4 

 
รูปที่ 2.4 The Integrated Supply Chain [4] 
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การบูรณาการของโซ่อุปทานหมายถึงการบูรณาการของกระบวนการทางธุรกิจที่เริ่มต้นจากผู้บริโภค
ข้ันสุดท้ายผ่านไปจนถึงผู้จัดจําหน่ายข้ันแรกสุดท่ีทําหน้าท่ีจัดหาสินค้า บริการ และสารสนเทศ เพื่อเพิ่มมูลค่า
ให้แก่ผู้บริโภค โดยครอบคลุมการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ การจัดการให้บริการลูกค้า การจัดการคําสั่งซื้อและการ
จัดหาจัดซ้ือ ฯลฯ [4] 
 
2.2.1.3 ความหมายของโซ่อุปทานแบบปฏิสัมพันธ์เชิงวงแหวน 

ปฏิสัมพันธ์หรือ Reaction เป็นเรื่องท่ีเก่ียวกับการสนองตอบหรือการตอบโต้ระหว่างบุคคลหรือ
หน่วยงาน ซึ่งมีผลทั้งในทางบวกและทางลบ การเช่ือมต่อและประสานสัมพันธ์ของรอยต่อของกิจกรรมต่างๆใน
กระบวนการดังกล่าว โดยมีภาระกิจสําคัญของห่วงโซ่อุปทาน อยู่ที่การจัดการเคลื่อนย้าย สินค้าและบริการ 
รวมทั้งข้อมูลข่าวสาร ภายใต้ตัวชี้วัดและข้อจํากัดของเง่ือนไขเวลาที่เป็นแบบทันเวลาโดยมีวัตถุประสงค์สําคัญ
ในการสร้างความพอใจให้กับลูกค้าแบบยั่งยืน  

 
2.2.1.4 กระบวนการของโซ่อุปทาน 

กระบวนการของโซ่อุปทานประกอบไปด้วย กระบวนการจัดหาการผลิตการตลาดการกระจาย
สินค้าการขนส่งการเคล่ือนย้าย การจัดเก็บ และเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมีการจัดการเชิงระบบให้แต่
ละกระบวนมีการสอดประสานมีปฏิสัมพันธ์ โดยมีเป้าหมายในการสร้างความพอใจให้ลูกค้าและลดต้นทุนรวม
เพื่อเพิ่มศักยภาพของการแข่งขันท่ีเหนือกว่าคู่แข่ง โดยพันธะกิจของ Supply Chain จะครอบคลุมเก่ียวข้องกับ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการบริหารข้อมูล ปัจจัยสนับสนุนที่ช่วยทําให้การดําเนินงานต่างๆดังกล่าว 
สามารถบรรลุเป้าหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดย Supply Chain จะเริ่มต้นจากแหล่งของวัตถุดิบไปสู่ผู้ผลิต
และกระบวนการขนส่งไปสิ้นสุดปลายทางที่ผู้บริโภคข้ันสุดท้ายที่เรียกว่า Consumers คือเป็นกิจกรรมท่ีมีการ
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างการจัดซื้อกับการตลาดในลักษณะท่ีเป็นบูรณาการ กิจกรรมของ Logistics ก็จะเป็น
กระบวนการหนึ่งในกิจกรรมของ Supply Chain แต่ Logistics จะเน้นพันธะกิจในฐานะเป็นกระบวนการที่
เก่ียวกับการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการในแต่ละช่วงต่อของกระบวนการ Supply Chain ซึ่งทําให้รูปแบบการ
ปฏิสัมพันธ์ของกระบวนการที่เก่ียวข้องกลายเป็นลักษณะของโซ่อุปทาน 
 
2.2.2 Supply Chain Redesign 
2.2.2.1 การปรับรูปแบบของโซ่อุปทาน [4] (Supply chain redesign) 
กรอบของการปรับรูปแบบของโซ่อุปทาน สามารถแบ่งได้ดังนี้ 
 
- Understanding and Improving Supply Chains and Key Supply Chain Processes 
- Internal Integration 
- Managing Information Flows within the Organization 
- The Financial Impacts of SCM 
- Finding the “Sweet Spot” 
- Creating Collaboration and Trust in the Supply Chain 
- Customer/Supplier Integration into New Product Development 
- Strategic Cost Management in a Global Supply Chain 
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- Navigating the Business to Business (B2B) E-Commerce Landscape 
- Creating Information Visibility 
- Managing Change in the Supply Chain 
 
2.2.2.2 การทําความเข้าใจและการปรับปรุงโซ่อุปทานและกระบวนการในโซ่อุปทานที่สําคัญ 

เพื่อการอยู่รอดทุกวันน้ีหลายองค์กรต้องขยายส่วนแบ่งการตลาดไปท่ัวโลก องค์กรต้องปกป้องส่วน
แบ่งการตลาดของตนเองภายในประเทศจากคู่แข่งจากต่างประเทศ เพื่อตอบสนองความท้าทายนี้ องค์กรจึง
ต้องมองหาทางหรือวิธีการขยายตัวของระบบขนส่งให้ครอบคลุมทั่วโลกและรวมไปถึงการกระจายเครือข่าย 
เพื่อท่ีจะต้องรองรับการส่งสินค้าให้กับลูกค้าท่ีมีความต้องการแบบไม่คงที่และเม่ือเกิดการเปลี่ยนแปลงของ
ช่องทางการตลาดอย่างรวดเร็ว ดังนั้นต้องมีกลยุทธ์ในด้านของท่ีตั้งสินค้าคงคลังเพื่อให้มีผลิตภัณฑ์ในยามลูกค้า
ต้องการในราคาและคุณภาพท่ีเหมาะสม 
 

การรวมของห่วงโซ่อุปทานนั้น ประกอบไปด้วยลูกค้าลําดับสุดท้ายและสมาชิกขององค์ในห่วงโซ่
อุปทานกับความต้องการของวัสดุด้วยปริมาณท่ีเหมาะสม ในตําแหน่งท่ีต้องการ ในเวลาท่ีถูกต้อง และค่าใช้จ่าย
ท่ีต่ําที่สุดท่ีจะเป็นไปได้ข้ึนอยู่ที่การบริหารห่วงโซ่อุปทานเป็นหัวใจหลัก องค์กรที่พยายามจะสร้างการรวมของ
ห่วงโซ่อุปทานมีประเด็นสําคัญหลายเร่ืองท่ีจําเป็นต้องพิจารณา ดังนี้ 
1. การทําความเข้าใจกับห่วงโซ่อุปทานที่มีอยู่และการทําแผนท่ีเครือข่าย 
2. ตระหนักถึงบทบาทท่ีสําคัญของรอบเวลาในห่วงโซ่อุปทาน 
3. การปรับระบบขนส่งในห่วงโซ่อุปทาน 
4. สร้างระบบการวัดประสิทธิภาพสําหรับห่วงโซ่อุปทาน 
 
2.2.2.3 ผลกระทบด้านการเงินของการจัดการห่วงโซ่อุปทาน(การหา Sweet spot) 

Sweet spot ข้ึนอยู่กับช่วงของปัจจัย ซึ่งหาได้จากองค์กรโดยผ่านข้ันตอนการประเมินระบบ
นอกเหนือจากนั้น “Sweet spot” สามารถเปลี่ยนแปลงได้ข้ึนอยู่กับการเปลี่ยนตําแหน่งท่ีตั้งขององค์กร ซึ่ง
สัมพันธ์กับค่าใช้จ่ายในห่วงโซ่อุปทาน ประสิทธิภาพการผลิตและปัจจัยอ่ืนๆ ดังแสดงในตารางท่ี 2.2 

 
ตารางที่ 2.2 Optimal mix of insourcing/outsourcing decisions for each component market that 

maximizes profit and minimizes risk 
“Sweet Spot” Definition Evaluation Criteria 

Financial performance • Anticipation of greatest profit 
• ROI 

Critical nature of components  
 

• Re-substitute components available thatare superior 
to SBU’s quality/performance 

• Will substitute negatively impact performanceof 
network? 

• Are there multiple supply sources? 
• Is there a supply shortage or anticipatedshortage? 
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ตารางที่ 2.2 (ต่อ) Optimal mix of insourcing/outsourcing decisions for each component market 
that maximizes profit and minimizes risk 

“Sweet Spot” Definition Evaluation Criteria 
Core competence & Competitive 
advantage 

• Technology leadership 
• Alignment to corporate mission and vision 
• Competitive advantage analysis tool based 
on resources and capabilities 

 
2.2.2.4 การสร้างความร่วมมือและเชื่อในห่วงโซ่อุปทาน 

กรอบของการจัดการความสัมพันธ์ในโซ่อุปทาน เป็นแนวคิดที่ได้มาจากการออกแบบโดยทั่วไป ทุก
ความสัมพันธ์ของโซ่อุปทานจะมีลักษณะเป็นเอกลักษณ์และดําเนินการในตัวมันเองจนเกิดเป็นผลประโยชน์ 
บริษัทท่ีมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับสมาชิกในโซ่อุปทานมีสิ่งที่ต้องตระหนักถึง คือการจัดการความสัมพันธ์ที่ดีของ
เวลาและทรัพยากร ความสัมพันธ์ของโซ่อุปทานถูกเตรียมข้ึนเพื่อเกิดการสื่อสารที่ดีในโซ่อุปทาน เกิดการ
ปรับปรุงความสัมพันธ์ และเกิดการแก้ไขปัญหา  

 
2.2.3 ทฤษฎีทําเลที่ต้ัง 

ทฤษฎีทําเลที่ต้ัง (Location Theory) เป็นการศึกษาถึงวิธีการและหลักการในการพิจารณาถึงการ
เลือกสถานท่ีที่ดีที่สุดสําหรับการสร้างสิ่งอํานวยความสะดวกต่างๆซึ่งอาจจะเป็นโรงงานอุตสาหกรรม ศูนย์
กระจายสินค้า คลังสินค้าสาธารณูปโภคพื้นฐาน เป็นต้นซ่ึงจําเป็นต้องมีการวิเคราะห์พิจารณเพื่อให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด 
 
2.2.3.1ทฤษฎีพื้นฐานแบบดั้งเดิมสามารถแบ่งออกเป็น 4 ทฤษฎีดังนี้ 
1. ทฤษฎีการใช้ที่ดิน 

เป็นวิธีการใช้ดินให้เกิดประโยชน์สูงสุดบุคคลที่ได้สร้างทฤษฏีนี้ที่สําคัญท่านหนึ่งคือโจฮันน์ไฮน์ริชวอน
ทูเนนซึ่งได้สร้างทฤษฏีเก่ียวกับการใช้ที่ดินโดยมีพื้นฐานแนวความคิดคือการพิจารณาเลือกใช้ท่ีดินทางการ
เกษตร 
2. ทฤษฎีทําเลท่ีตั้งอุตสาหกรรม 

สําหรับทฤษฏีทําเลที่ต้ังอุตสาหกรรมของ Weber วัตถุประสงค์หลักของทฤษฎีท่ีต้องการกําหนด
ตําแหน่งที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมที่สิ้นเปลืองค่าขนส่งน้อยที่สุด (Least Transport Cost Location) โดย
ได้มีการนําไปประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลาย 
 
3. ทฤษฏีศูนย์กลาง 

ถึงแหล่งที่ตั้งถ่ินฐานในระดับชุมชนซึ่งทําหน้าที่เป็นศูนย์กลางในด้านการค้าและบริการแก่ประชาชน
รวมทั้งลูกค้าท่ีกระจายอยู่รอบเขตตลาดหรือเขตอิทธิพลของชุมชน 
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4. ทฤษฎีการแข่งขันเชิงพื้นที่และความแตกต่างของการแข่งขัน  
การวิเคราะห์เชิงพื้นท่ีสามารถศึกษาหาความสัมพันธ์ทางพื้นที่ (Spatial Relationship) ของข้อมูลเดิม 

เพื่อสร้างข้อมูลใหม่ตามเงื่อนไขต่างๆ  
 
2.2.3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยในการเลือกทําเลที่ต้ังโรงงาน 

การเลือกทําเลปัจจัยที่ตั้งโรงงาน/สถานที่ผลิตเป็นประเด็นที่มีความสําคัญมากต่อการดําเนินธุรกิจซึ่ง
เป็นเรื่องที่สําคัญสําหรับผู้บริหารหรือผู้ประกอบการเพราะการเลือกทําเลที่ตั้งโรงงานที่เหมาะสมนั้นจะทําให้
เกิดประโยชน์ต่อตัวโรงงานในหลายด้านและส่งผลโดยตรงกับค่าใช้จ่ายท่ีเป็นต้นทุนคงที่และต้นทุนแปรผัน 
 

เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยพื้นฐานที่มีผลต่อการเลือกทําเลที่ต้ังโรงงานท่ีเหมาะสมปัจจัยท่ีสําคัญที่ต้อง
พิจารณาควบคู่ไปด้วยคือปัจจัยด้านชุมชนสิ่งแวดล้อมและความยั่งยืนทั้งนี้การเลือกทําเลที่ตั้งโรงงานหรือ
สถานท่ีผลิตนั้นต้องพิจารณาหลายปัจจัยประกอบรวมกัน เช่น ความสําคัญของแต่ละปัจจัยซึ่งอุตสาหกรรมแต่
ละประเภทให้ความสําคัญของแต่ละปัจจัยแตกต่างกันเช่น ที่ดินเงินทุนวัตถุดิบ แรงงานโครงสร้างพื้นฐานระบบ
สาธารณูปโภคต่างๆนโยบายรัฐบาลตลาดแหล่งจัดจําหน่ายพลังงานเชื้อเพลิงกฎหมายภาษีและปัจจัยอ่ืนๆอาทิ
เช่น ปัจจัยทางภูมิศาสตร์ปัจจัยภูมิประเทศปัจจัยภูมิอากาศแหล่งนํ้า ความสงบเรียบร้อยภายในพื้นที่
สภาพแวดล้อมในการทางานสํานักงานใหญ่ 
 
2.2.4 การขนส่ง 

การขนส่งเป็นอุตสาหกรรมการบริการประเภทหน่ึงท่ีมีความสําคัญต่อการดํารงชีวิตประจําวันหรือเป็น
สิ่งจําเป็นแก่การปฏิบัติภารกิจต่างๆการขนส่งจึงหมายถึงการจัดให้มีการเคลื่อนย้ายบุคคลสัตว์หรือสิ่งของด้วย
เคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนส่งจากที่แห่งหนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่งโดยมีลักษณะของการขนส่งดังต่อไปน้ีคือ 
1. เป็นกิจกรรมท่ีต้องมีการเคลื่อนย้ายบุคคลสัตว์หรือสิ่งของจากท่ีแห่งหนึ่งไปยังอีกท่ีแห่งหน่ึง 
2. การเคลื่อนย้ายน้ันต้องกระทําด้วยยานพาหนะหรืออุปกรณ์ในการขนส่ง 
3. ต้องเป็นไปตามความต้องการและเกิดอรรถประโยชน์ตามวัตถุประสงค์ท่ีทําการขนส่ง 

 
2.2.4.1 ปัจจัยที่สําคัญสําหรับการขนส่ง 
ในการประกอบกิจการทางด้านขนส่งนั้น มีองค์ประกอบ หรือปัจจัยท่ีสําคัญ ดังต่อไปนี้ 
1. เส้นทาง  
2. อุปกรณ์  
3. สถานี  
 
นอกจากปัจจัยที่สําคัญ 3 ประการข้างต้นนี้แล้ว ยังมีองค์ประกอบอ่ืนๆ ที่ต้องพิจารณาอีก เช่น 
1. ผู้ประกอบการ 
2. กฎ ระเบียบ ข้อบังคับต่างๆ 
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2.2.4.2 รูปแบบการขนส่ง 
รูปแบบการขนส่งสามารถจําแนกได้หลายประเภทข้ึนอยู่กับว่าจะใช้เกณฑ์อะไรมาพิจารณาเช่นชนิด

ของเทคโนโลยีหน้าที่ประเภทของการให้บริการความรับผิดชอบในการนําระบบการขนส่งมาใช้และอ่ืนๆ 
รูปแบบการขนส่งท่ีสามารถจําแนกออกได้เป็น 4 รูปแบบ โดยข้ึนอยู่กับชนิดของเส้นทางในการเคลื่อนท่ีดังนี้ 
 
1. การขนส่งทางบก 

ประกอบด้วยการขนส่งทางถนนและการขนส่งโดยใช้รางการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งท่ียืดหยุ่น
มากท่ีสุดมีขีดความสามารถในการขนส่งจากต้นทางไปยังปลายทางได้โดยไม่ต้องพึ่งการขนถ่ายไปสู่การขนส่ง
รูปแบบอ่ืนนอกจากนี้ยังมีความเร็วค่อนข้างสูงและสามารถเชื่อมโยงกับวิธีการขนส่งชนิดอ่ืนได้ดี 
 
2. การขนส่งทางอากาศ 

เป็นการขนส่งที่มีความเร็วสูงเลือกเส้นทางได้ไม่จํากัดมีข้อจํากัดหลายประการเช่นสภาพลมฟ้าอากาศมี
ค่าใช้จ่ายสูงมีความยืดหยุ่นในเส้นทางน้อยและต้องอาศัยสิ่งอํานวยความสะดวกในการบินข้ึนลง 
 
3. การขนส่งทางน้ํา 

รวมถึงการขนส่งโดยการเดินเรือทะเลการขนส่งโดยเรือชายฝั่งและการขนส่งโดยการเดินเรือทางน้ําใน
แผ่นดินการขนส่งทางน้ําสามารถขนส่งได้ปริมาณมากแต่ความเร็วค่อนข้างต่ําและมีข้อจํากัดคือต้องมีสิ่งอํานวย
ความสะดวกในการบรรทุก การขนถ่ายสภาพทางนํ้าสิ่งก่อสร้างเก่ียวกับทางนํ้า และสภาพอากาศ 
 
4. การขนส่งทางท่อ 

ใช้ขนส่งเชื้อเพลิงเหลวในปริมาณมากเป็นการขนส่งที่ประหยัดทั้งยานพาหนะและค่าใช้จ่าย 
 

2.2.4.3 ปัญหาการขนส่ง 
การขนส่งสินค้าจากแหล่งผลิตไปยังปลายทางมีเร่ืองค่าใช้จ่ายในการขนส่งมาเก่ียวข้องซึ่งส่งผลโดยตรง

กับต้นทุนสินค้าหรือบริการปัญหาการขนส่งเป็นเร่ืองที่ต้องพิจารณาหากการตัดสินใจเลือกเส้นทางในการขนส่ง
ท่ีมีความซับซ้อนมากเช่นมีต้นทางหลายแห่งมีปลายทางหลายแห่งการตัดสินใจก็จะทําได้ยากข้ึนจุดประสงค์ของ
การศึกษาเรื่องปัญหาการขนส่ง คือการจัดวางเส้นทางในการขนส่งเพื่อลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งให้ต่ําที่สุดซึ่งมี
ข้อจํากัดท้ังทางด้านราคาระยะทางปริมาณความต้องการและความสามารถในการแจกจ่ายของแหล่งผลิต 
 
2.2.5 การวัดสมรรถนะโซ่อุปทาน 

การวัดสมรรถนะทําให้เกิดความเข้าใจและรับรู้สถานการณ์ระหว่างสมาชิกในโซ่อุปทาน นอกจากน้ียัง
ช่วยทําให้ทราบถึงประสิทธิผลของกลยุทธ์ และระดับความสําเร็จในธุรกิจ การพัฒนาระบบวัดที่สมาชิกในโซ่
อุปทานใช้ติดตามและปรับปรุงสมรรถนะของโซ่อุปทาน มีองค์ประกอบ 3 สิ่งท่ีสัมพันธ์กัน คือ แบบจําลองการ
วัดสมรรถนะ มาตรวัด และวิธีการวัด 

 
จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวกับการประเมินสมรรถนะโซ่อุทาน พบว่าในปี 1997 Ghalayini 

และNoble [5] ได้นําเสนอดัชนีการวัดภายใต้ระยะเวลาส่วนใหญ่โดยนิยมวัดเป็นแบบวงจรของเวลา (Cycle 
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time) เน่ืองจากว่าสามารถควบคุมและปรับปรุงถึงการปฏิบัติงานของตนให้ดีโดยการนําผลการปฏิบัติการจาก
ดัชนีวัดในช่วงเวลาก่อนและหลังมาทําการเปรียบเทียบกัน ซึ่งการวัดโดยอาศัยช่วงเวลาน้ันควรจะดําเนินการวัด
ใน 4 ประเด็น ดังน้ี 
 
1. การพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ 
2. การตัดสินใจ 
3. กระบวนการผลิต 
4. การบริการลูกค้า 
 
 ต่อมา Beamon (1999) [6] ได้แบ่งกลุ่มการประเมินประสิทธิภาพการปฏิบัติงานออกเป็น 2 แบบ 
ได้แก่ การวัดเชิงคุณภาพ และการวัดเชิงปริมาณ นอกจากนี้ยังจัดชนิดการประเมินประสิทธิภาพออกเป็น 3 
ประเภท คือ ทรัพยากร ปัจจัยนําออกและความยืดหยุ่นโดยสรุปตัวชี้วัดได้ดังตารางท่ี 2.3 และ 2.4 
 
ตารางที่ 2.3 เป้าหมายของประเภทการวัดประสิทธิภาพ [6] 
ประเภทการวัด
ประสทิธิภาพ 

เป้าหมาย วัตถุประสงค์ 

ทรัพยากร 
ยกระดับประสิทธิภาพ การจัดการทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพเป็นสิ่ง

สําคัญในการทํากําไร 

ปัจจัยนําออก  
ยกระดับของการบริการลูกค้า ไม่ปฏิเสธปัจจัยนําออกเพื่อที่ลูกค้าหันไปใช้ 

โซ่อุปทานอ่ืนๆ 

ความยืดหยุ่น  
ความสามารถในการตอบสนองต่อ
การสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลง 

ในสภาพแวดล้อมท่ีมีความไม่แน่นอนโซ่อุปทาน
จะต้องสามารถตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงได้ 

 
ตารางที่ 2.4 ตัวอย่างรายการของการวัดประสิทธิภาพโซ่อุปทาน [6] 
ประเภทการวัดประสิทธิภาพ รายการ 

ทรัพยากร (Resources) • ต้นทุนรวม 
• ต้นทุนการกระจายสินค้า 
• การผลิต 
- สินค้าคงคลัง 
- การลงทุนสินค้าคงคลัง 
- ค่าเสื่อมราคาสินค้าคงคลัง 
- งานในกระบวนการผลิต 
- สินค้าสําเร็จรูป 

• อัตราผลตอบแทนการลงทุน (Return on investment : ROI) 
ปัจจัยนําออก (Output) • ยอดขาย  

• กําไร 
• อัตราเติมเต็ม 
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ประเภทการวัดประสิทธิภาพ รายการ 
- บรรลุอัตราเติมเต็มเป้าหมาย 
- อัตราเติมเต็มสินค้าเฉลี่ย 

• การส่งมอบทันเวลา 
- สินค้าล่าช้า 
- ค่าเฉลี่ยงานเสร็จหลังคําสั่งซื้อ 
- ค่าเฉลี่ยงานเสร็จก่อนคําส่ังซื้อ 
- % การส่งมอบทันเวลา 

• สินค้าขาดส่ง/สินค้าขาดมือ 
- ความน่าจะเป็นท่ีสินค้าจะขาดมือ 
- จํานวนสินค้าขาดส่ง 
- จํานวนสินค้าขาดมือ 
- ค่าเฉลี่ยระดับสินค้าขาดส่ง 

• เวลาตอบสนองลูกค้า 
• เวลานําการผลิต  
• ข้อผิดพลาดในการจัดส่งสินค้า 
• ข้อร้องเรียนลูกค้า 

ความยืดหยุ่น (Flexibility) • ลดจํานวนของสินค้าขาดส่ง 
• ลดจํานวนของการเสียโอกาส 
• ลดจํานวนของการคําสั่งซื้อที่ล่าช้า 
• ความพึงพอใจของลูกค้าเพิ่มข้ึน 
• ความสามารถในการตอบสนองและรองรับความต้องการที่เปลี่ยนแปลง 

เช่น ฤดูกาล 
• ความสามารถในการตอบสนองและรองรับรอบเวลาของการผลิตเต็ม

ประสิทธิภาพ (เครื่องจักรหยุดทํางาน) 
• ความสามารถในการตอบสนองและรองรับรอบเวลาของ supplier เต็ม

ประสิทธิภาพ 
• ความสามารถในการตอบสนองและรองรับรอบเวลาของการจัดส่งเต็ม

ประสิทธิภาพ 
• ความสามารถในการตอบสนองและรองรับรอบผลิตภัณฑ์ใหม่ ตลาด

ใหม่ หรือคู่แข่งใหม่  
 

หลังจากนั้น Gunasekaran (2001) [7] ได้พัฒนากรอบแนวคิดในการประเมินประสิทธิภาพของโซ่
อุทานโดยจําแนกการประเมินประสิทธิภาพออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ระดับกลยุทธ์ระดับบริหาร และระดับ
ปฏิบัติการ จากนั้นแบ่งมิติท่ีใช้วัดประสิทธิภาพในแต่ละระดับออกเป็น 2 ส่วน คือการวัดผลที่เป็นตัวเงิน และ
การวัดผลที่ไม่เป็นตัวเงิน เช่น Work in Process Level, Inventory Level ฯลฯ ซึ่งเป็นตัววัดที่สะท้อนให้เห็น
การปฏิบัติงานรายวันได้ โดยสามารถแบ่งได้เป็น 5 สาขาใหญ่ๆ ในการวัดประเมินโซ่อุปทานดังรูปท่ี 2.5 
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1. การวางแผน (Plan) 
 เป็นการวัดในส่วนของการวางแผนเก่ียวกับคําสั่งซื้อของลูกค้าและกิจกรรมท้ังหมดท่ีเก่ียวข้องกับความ
ต้องการของลูกค้า หรือหน่วยงานที่คําสั่งซื้อของลูกค้าต้องผ่านเข้าไป เช่น เวลารอระหว่างหน่วยงาน เวลาใน
การตรวจคุณภาพผลิตภัณฑ์ เวลาในการปรับแผนการผลิต รวมไปถึงเวลาท้ังหมดท่ีลูกค้ารอจนได้รับผลิตภัณฑ์ 
การวัดมิใช่แค่การวัด “เวลา” แต่ต้องคํานึงถึง ความน่าเชื่อถือและความสามารถของเวลาด้วย 
 
2. ผู้จัดส่งวัตถุดิบ (Supplier)  
 การวัดประเมินในส่วนนี้มิใช่แค่คุณภาพของวัตถุดิบท่ีผู้จัดส่งนํามาส่ง แต่จะรวมไปถึงความสามารถของ
ผู้จัดส่งวัตถุดิบด้วย  
 
3. การผลิต (Production)  
 ตัวประเมินในระบบผลิตภัณฑ์ท่ัวไปคือ ต้นทุน คุณภาพ ความเร็วความน่าเชื่อถือ และความยืดหยุ่น 
ส่วนตัวท่ีสามารถวัดความสามารถในการผลิตในโซ่อุปทานได้คือ 

- Capacity Utilization: เพื่อพิจารณาใช้กําลังการผลิตในระบบโดยมุ่งเน้นถึงผลกระทบต่อ
ความสามารถในการตอบสนองต่อลูกค้าและจะสะท้อนให้เห็นได้ถึงความยืดหยุ่นของสายการผลิตเวลานําและ
ความสามารถในการส่งตรงเวลาสิ่งท่ีต้องคํานึงถึงในการวัดการใช้กําลังการผลิตนี้คือความเหมาะสมในการใช้
กําลังการผลิตไม่จําเป็นว่าต้องใช้กําลังการผลิตมากจึงจะเกิดผลดีกับระบบหากแต่ต้องพิจารณาความต้องการ
ของลูกค้าเป็นสําคัญ 

- Effectiveness of Scheduling Techniques: การวัดเทคนิคของการจัดตารางการผลิตน้ีมิใช่แค่
การจัดตารางการผลิตในพื้นที่ปฏิบัติงานเท่าน้ันหากแต่ครอบคลุมไปทั้งโซ่อุปทานเช่นการจัดตารางการซื้อ, การ
ปรับแผน, การผลิตหรือการจัดตารางการจัดส่งผลิตภัณฑ์อีกด้วย 

 
4. การจัดส่ง (Delivery)  

ในการจัดส่งผลิตภัณฑ์ต้องคํานึงถึง 3 ส่วนคือช่องทางการจัดส่งการจัดตารางรถขนส่งตําแหน่ง
คลังสินค้าและการวัดประเมินความสามารถของการจัดส่งนี้สามารถแบ่งได้เป็น 4 ส่วนคือ 

- การจัดส่งตรงเวลาเป็นตัววัดความตรงเวลาของการจัดส่งท้ังน้ีต้องคํานึงถึงความเร็วของรถความ
น่าเชื่อถือของผู้ขับความถ่ีในการจัดส่ง 

- สมรรถนะการจัดส่งจะวัดคุณภาพของการจัดส่งเช่นความเร็วในการแลกเปลี่ยนข้อมูลคุณภาพของ
ข้อมูล 

- ความพึงพอใจของลูกค้าเป็นการวัดความพึงพอใจของลูกค้าต่อการจัดส่งเช่นจํานวนการผิดพลาด
ความยืดหยุนของระบบตามความต้องการของลูกค้า 

ต้นทุนการจัดส่งเช่นค่าขนส่งเป็นต้น 
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รูปที่ 2.5 มาตรวัดพื้นฐานในการวัดประเมินโซ่อุปทาน
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5. ลูกค้า (Customer)  
 ในโซ่อุปทานนี้ จําเป็นต้องโยงไปสู่ความพอใจของลูกค้าเป็นสําคัญ ต้องคํานึงไว้ว่าลูกค้าต้องได้รับ
ข้อมูลเก่ียวกับสินค้าท่ีสั่งตลอดเวลา หรือปัญหาท่ีอาจจะเกิดข้ึน นอกจากน้ียังรวมถึงความสามารถในการ
แก้ปัญหาขององค์กรที่มีต่อลูกค้าอีกด้วย เช่น การจัดเตรียมชิ้นส่วนสํารองในกรณีขาดสินค้า 
 
ต่อมา Lankford (2004) [8] ได้แบ่งการวัดสมรรถนะของโซ่อุปทานโดยทั่วไปออกเป็น 3 ด้าน 
1. ด้านประสิทธิภาพ  
 โดยให้ความสําคัญกับต้นทุนท่ีต่ําที่สุด ด้วยการลดต้นทุนของสินค้าคงคลัง หรือ ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆที่
เก่ียวข้องกับต้นทุนของสินค้ามีประสิทธิภาพมากที่สุด คือการที่มีกับอัตราการหมุนเวียนของสินค้าคงคลังที่สูง 
2. ด้านการตอบสนอง 
 โดยจะวัดจาก lost sale ท่ีเกิดจากการลดสินค้าคงคลัง การจัดการโซ่อุปทานที่ดีจะต้องตอบสนองต่อ
ความไม่แน่นอนของตลาดและความต้องการของลูกค้าที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว 
3. ด้านประสิทธิผล  
 โดยการจัดการโซ่อุปทานที่มีประสิทธิผลจะสัมพันธ์กับการสร้างคุณค่าให้กับลูกค้าหรือที่เรียกว่า 
“Value chain” ซึ่ง Effectiveness ของการจัดการโซ่อุปทานจะให้ความสําคัญกับการสร้าง Value chain 
มากกว่าการลดต้นทุนสินค้าคงคลัง และการเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานด้านต้นทุน จะเป็นการวัด
ประสิทธิภาพด้านการลดต้นทุนที่ต่ําที่สุด  
 
2.2.6 การออกแบบระบบการวัดสมรรถนะ 

ระบบการวัดสมรรถนะเป็นสิ่งที่สําคัญในระบบอุตสาหกรรมซึ่งได้มีแนวทางในออกแบบระบบการวัด
สมรรถนะตามดังน้ี 
1. ตัววัดสมรรถนะจะต้องมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการดําเนินงานขององค์กร 
2. ตัววัดสมรรถนะจะต้องถูกสร้างข้ึนโดยการเปรียบเทียบกับองค์กรท่ีลักษณะในการดําเนินงานท่ีคล้ายกัน 
3. จุดมุ่งหมายหรือเป้าหมายของตัววัดสมรรถนะจะต้องชัดเจน 
4. วิธีการเก็บข้อมูลและวิธีการคํานวณตัววัดสมรรถนะจะต้องเป็นวิธีการที่ชัดเจน 
5. ตัววัดสมรรถนะจะต้องมีการชี้วัดในรูปของตัวเลขเชิงปริมาณ 
6. ตัววัดสมรรถนะจะต้องอยู่ภายใต้การควบคุมและดําเนินงานของหน่วยงานท่ีถูกประเมิน 
7. ตัววัดสมรรถนะที่ถูกเลือกมาท่ีจะนํามาใช้ในการประเมินจะต้องผ่านการอภิปรายและเป็นท่ียอมรับในส่วน

ของผู้ประเมินและผู้ดําเนินการ 
8. ตัววัดสมรรถนะจะต้องมีวัตถุประสงค์ในการชี้วัดที่ชัดเจนในตัวมันเอง 
 
2.2.6.1 ข้ันตอนและกระบวนการวัดสมรรถนะ 

กระบวนการการวัดสมรรถนะและประเมินผลประกอบด้วยข้ันตอนต่างๆ โดยสรุปดังนี้ 
1. การกําหนดสิ่งท่ีจะวัด 
2. กําหนดดัชนีสําหรับการวัด 
3. กําหนดเกณฑ์มาตรฐาน 
4.การประเมินผลการดําเนินงานที่เกิดข้ึน 
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5.เปรียบเทียบผลท่ีได้รับจากการประเมินกับมาตรฐาน 
6. การนําผลของการประเมิน 
 
ตารางที่ 2.5 ตัวอย่างตัวช้ีวัดด้านระดับกลยุทธ์ ยุทธวิธีและการดําเนินงานรวมทั้งด้านการเงินและไม่ใช้ทางการ

เงิน [9] 
กลยุทธ์ (Strategic) ยุทธวิธี (Tactical) การดําเนินงาน (Operational) 

• รอบเวลารวมตลอดโซ่อปุทาน * 
• กระแสเงินสดรวม* 
• คร้ังการสอบถามลูกค้า * 
• ระดับของคุณค่าของผลติภณัฑใ์น

สายตาลูกค้า * 
• กําไรสุทธิ กับ สัดสวนผลผลิต ** 
• สัดสวนของอัตราการลงทุน** 
• ช่วงของผลิตภัณฑ์และบริการ * 
• Variations against budget ** 
• เวลานําของการสั่งซ้ือ * 
• ความยืดหยุนของระบบบริการเพ่ือ

ตอบสนองความตอ้งการลูกค้า* 
• ระดับความร่วมมือของผู้ซือ้ -  

ผู้จําหน่าย* 
• เวลานําผู้ผลิตกับบรรทัดฐาน 

อุตสาหกรรม* 
• ระดับของการส่งมอบฟรีของ 

ซัพพลายเออร์ท่ีมีขอ้บกพร่อง* 
• เวลานําของการจัดส่ง* 
• สมรรถนะการจัดส่ง*, ** 

• ความถูกตอ้งของเทคนิคการพยากรณ์ * 
• การพัฒนารอบเวลาของผลติภณัฑ์ * 
• วิธีการกําหนดรายการสั่งซื้อ *  
• ประสิทธิผลของวิธีการจัดส่งใบแจ้งหนี * 
• รอบเวลาคําสั่งซือ้ * 
• รอบเวลาการวางแผนกระบวนการ * 
• ประสิทธิผลของตารางการผลิตหลกั * 
• การให้ความช่วยเหลอืผูผ้ลติในการ

แก้ปัญหาทางเทคนิค * 
• ความสามารถของผูผ้ลิตท่ีจะตอบสนอง

ต่อปัญหาดา้นคุณภาพ * 
• ผู้จัดจําหน่ายริเร่ิมประหยัดต้นทุน ** 
• ขั้นตอนการจอง supplier * 
• ความน่าเชื่อถอืในการจัดส่ง ** 
• การตอบสนองตอ่การส่งมอบอย่าง

เร่งด่วน * 
• ประสิทธิผลของการวางแผนตารางการ

กระจายสินค้า * 

• ต้นทุนต่อชั่วโมงการทํางาน ** 
• ต้นทุนขอมลูการจัดเก็บสินค้าคงคลัง 

** 
• อัตราการใช้กําหลังการผลิต * 
• สินค้าคงคลังท้ังหมด ** 
- ระดับวัตถุดิบท่ีเข้ามา 
- งานในกระบวนการผลิต 
- ระดับเศษวัตถุดิบเสีย 
- สินค้าสาํเร็จรูปในการขนส่ง 

• อัตราการปฏิเสธ supplier * 
• คุณภาพของเอกสารในการจัดส่ง *  
• สมรรถนะของรอบเวลาคําสั่งซื้อ * 
• ความถีข่องการจัดส่ง * 
• ความน่าเชื่อสําหรับสมรรถนะของ

คนขับรถ * 
• คุณภาพของสินค้าท่ีส่งมอบ * 
• ผลสัมฤทธ์ิของการส่งมอบฟรีเมื่อมี

ขอ้บกพร่อง * 

หมายเหตุ : * แทน Nonfinancial , ** แทน Financial 
 
2.2.6.2 เคร่ืองมือวัดสมรรถนะโซ่อุปทานBSC (Balance Scorecard) 

การใช้การประเมินผลเชิงดุลยภาพ (Balance Scorecard) ในการประเมินวัดประสิทธิภาพขององค์กร
ท่ีนําเสนอโดย Kaplan และ Norton (1991) [10] การจัดการที่ไมไ่ด้มุ่ง พิจารณาตัวชี้วัดด้านการเงินเพียงด้าน
เดียว แต่ยังมองไปถึงตัวชี้วัดที่ไม่ใช่การเงินด้วย ดังนั้นเมื่อพิจารณาตัววัดประเมินการจัดการโซ่อุปทาน ได้ทํา
การแบ่งตัวชี้วัดในกิจกรรมการจัดการโซ่อุปทานผ่านมุมมองทั้งสี่ด้านของการประเมินผลเชิงดุลยภาพ) คือ  
1. การวัดประเมินในด้านการเงิน  
2. การวัดประเมินด้านลูกค้า  
3. การวัดประเมินด้านกระบวนการภายใน  
4. การวัดประเมินด้านการเรียนรู้และการพัฒนา  
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2.2.6.3 SCOR Model (Supply Chain Operation Reference-Model) 
แบบจําลองอ้างอิงการดําเนินงานในโซ่อุปทานหรือ SCOR Model ถูกพัฒนาข้ึนตั้งแต่ปี 1996 จาก

ความมือระหว่าง Supply Chain Council (SCC) ซึ่งเป็นองค์กรอิสระกับบริษัทอุตสาหกรรมต่างๆมากกว่า 
700 บริษัท โดยมีจุดประสงค์เพื่อส่งเสริมและสนับสนุนบริษัทหรือองค์กรที่สนใจในการจัดการโซ่อุปทานSCOR 
Model ถูกพัฒนาข้ึนมาเพื่ออธิบายกิจกรรมทางธุรกิจทั้งหมดท่ีเก่ียวข้องกับการตอบสนองความพึงพอใจของ
ลูกค้า และช่วยแก้ปัญหาการขาดภาษามาตรฐานและกรอบการทํางานเดียวกันในการพัฒนาโซ่อุปทาน 
ส่วนประกอบของแบบจําลองอ้างอิงที่ช่วยแก้ปัญหาเหล่านี้ คือ มีการกําหนดกระบวนการทํางานต่างๆให้เป็น
มาตรฐานเดียวกันและมีโครงสร้างแสดงความสัมพันธ์ระหว่างกระบวนการ (Supply-Chain Council, 2004) 
[11] 
SCOR model ประกอบไปด้วย 5 กระบวนการหลักคือ  
1. Plan เก่ียวข้องกับการวางแผนต่างๆ 
2. Source เก่ียวข้องกับการจัดซื้อ จัดหา และการขนส่งวัตถุดิบ 
3. Make เก่ียวข้องกับการผลิตและการจัดการคลังสินค้าสําเร็จรูป 
4. Delivery เก่ียวข้องกับการจัดการในการขนส่งสินค้าไปยังลูกค้า 
5. Return เก่ียวข้องกับส่งวัตถุดิบคืนกลับผู้ขายหรือผู้ส่งมอบ และรับสินค้าคืนจากลูกค้า 
 

ในกระบวนการการจัดการพื้นฐานท้ัง 5 กระบวนการ จะประกอบด้วยกิจกรรมใน 3 ลักษณะ คือ การ
วางแผน การดําเนินการ และกระบวนการที่ทําให้เกิดข้ึนการวางแผน คือกระบวนในการจัดสรรทรัพยากร
เพื่อให้เป็นไปตามความต้องการที่คาดการณ์ไว้  
มาตราวัดและการปฏิบัติที่ดีท่ีสุด ของ SCOR-model ได้ถูกแบบออกอย่างเป็นระบบ 4 ด้าน คือ 
1. ความน่าเช่ือถือ  
2. ความยืดหยุ่นและการตอบสนอง  
3. ต้นทุน  
4. สินทรัพย์  
 

โดยท่ัวไปแล้วห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมรถยนต์จะจัดอยู่ในระบบของ tier โดยผู้ผลิตชิ้นส่วน tier 
1 จะเป็นผู้ผลิตและส่งชิ้นส่วนโดยตรงให้แก่ผู้ประกอบรถยนต์ ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วน tier 2 จะเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วน
เดี่ยวที่ง่ายต่อการผลิต ซึ่งเป็นส่วนท่ีประกอบหนึ่งของของชิ้นส่วนท่ีผู้ผลิตช้ินส่วน tier 1 เป็นผู้ผลิต ส่วนผู้ผลิต
ชิ้นส่วน tier 3 และ 4 น้ันจะเป็นผู้ส่งวัตถุดิบให้อีกทอดหน่ึง ซึ่งอาจเป็นชิ้นส่วนที่สามารถใช้กับอุตสาหกรรมอ่ืน
ได้ด้วย เช่น น๊อต ตะปู ซึ่งเป็นวัตถุดิบของอุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ ดังตารางที่ 2.6 แสดงจํานวน
ผู้ประกอบการในแต่ละกลุ่ม 
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ตารางที่ 2.6 จํานวนผู้ประกอบการในแต่ละชั้น [12] 

Tier บริษัท 

 

1st Tier of Car 447 

2nd Tier of Car 177 

3rd Tier of Car 24 

 
และหากจะแบ่งกลุ่มกันตามลักษณะของผลิตภัณฑ์ สามารถแบ่งได้ดังตารางที่ 2.7 
 
ตารางที่ 2.7 จํานวนผู้ประกอบการแบ่งตามลักษณะของผลิตภัณฑ์ [12] 

Product บริษัท 

 

 Lighting & Electrical 19 
 Accessories 22 
 Electronic 22 
 Exterior 26 
 Suspension & Brake 45 
 Interior 47 
 Drive, Transmission & Steering 54 
 Body 64 
 Engine 74 

 
2.3 วิธีการวิเคราะห์การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 

Multi-Attribute Decision Making, MCDA คือ การมีส่วนร่วมของผู้ท่ีอยู่ในกระบวนการตัดสินใจ 
ตั้งแต่การระบุวัตถุประสงค์หลักเกณฑ์ การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างหลักเกณฑ์และทางเลือก จึงทําให้
วิธีการ MCDA สามารถจัดโครงสร้างของปัญหาท่ีชัดเจน และมีวิธีการวิเคราะห์ท่ีใช้ได้กับข้อมูลหลายประเภท 
ท้ังข้อมูลเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ โดยการพิจารณาประเมินหลักเกณฑ์หลายทางเลือก สามารถแบ่งได้ 2 
ประเภทคือ การตัดสินใจแบบหลายคุณสมบัติ และการตัดสินใจแบบหลายวัตถุประสงค์ 
 
2.3.1 การตัดสินใจแบบหลายคุณสมบัติ  

วิธีการนี้เริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงค์ท่ีวัดและนําไปสู่การระบุทางเลือกท่ีนําไปใช้แก้ปัญหาให้บรรลุ
วัตถุประสงค์น้ันทางเลือกอาจเป็นนโยบายยุทธศาสตร์การจัดการเฉพาะเรื่องแล้วแต่วัตถุประสงค์ของการ
ตัดสินใจจํานวนทางเลือกท่ีอาจเป็นไปได้ข้ึนอยู่กับธรรมชาติของสถานการณ์ท่ีต้องการตัดสินใจทางเลือกอาจมี
จํานวนไม่มากในกรณีการตัดสินใจท่ีไม่ต้องการใช้ข้อมูลเชิงพื้นที่ 
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2.3.2 การกําหนดค่านํ้าหนักของคุณลักษณะ  
 คุณลักษณะท้ังหมดที่ได้จากวิธีการตัดสินใจแบบแบบหลายคุณสมบัติ ไม่ได้เท่ากันเสมอไปท้ังนี้ข้ึนอยู่
กับผู้ตัดสินใจ ซึ่งการให้นําหนักเป็นกุญแจสําคัญในกระบวนการตัดสินใจ อาจมีผลกระทบกับวัตถุประสงค์ของ
การประเมิน นํ้าหนักของหลักเกณฑ์จะเป็นข้อมูลที่มีประโยชน์อย่างมากสําหรับการจัดการโครงการ เน่ืองจาก
เป็นตัวชี้วัดที่ผู้ตัดสินใจจะได้พิจารณาและแสดงออกมาในรูปแบบเชิงตัวเลขส่วนมากจะใช้วิธีการให้น้ําหนัก
แบบพื้นฐาน คือ ค่าน้ําหนักของทุกหลักเกณฑ์เมื่อรวมแล้วต้องเท่ากับ 1 สําหรับวิธีการกําหนดค่าน้ําหนัก 
หลักเกณฑ์ มีหลายวิธีการด้วยกันในการเลือกใช้นั้น โดยดูจากความถนัดและความต้องการของผู้ตัดสินใจเป็น
หลัก แต่เนื่องจากโครงการวิจัยได้เลือกใช้วิธีการหาค่าน้ําหนักจากการจัดอันดับ ในการคัดเลือกปัจจัยที่ส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ วิธีการหาค่านํ้าหนักจากการจัดอันดับเป็นวิธีการที่สุดในการกําหนดนํ้าหนัก 
คือ เรียงลําดับความสําคัญของหลักเกณฑ์โดยให้หลักเกณฑ์ที่มีความสําคัญที่สุดมาก่อน และหลักเกณฑ์ที่สําคัญ
น้อยที่สุดอยู่ในอันดับท้ายสุด โดยให้หลักเกณฑ์ท่ีสําคัญมากท่ีสุดมีค่า เท่ากับ 1 และลดหลั่นลงตามความสําคัญ 
หรืออาจพิจารณาเป็นคู่ โดยแสดงดังสมการท่ี 2.1 
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    (2.1) 

 
 โดยท่ี rj คือ อันดับของคุณลักษณะที่ j จัดอันดับท้ังหมด n หลักเกณฑ์ 
 
2.4. กรอบแนวคิด-ทฤษฎีโครงข่ายการผลิตและการค้าระหว่างประเทศ 
 
2.4.1 ทฤษฎีว่าด้วยความได้เปรียบทางการค้า 

ทฤษฎีว่าด้วยความได้เปรียบทางการค้าเป็นทฤษฎีในสาขาเศรษฐศาสตร์การค้าระหว่างประเทศซึ่งมี
รากฐานจากการแนวคิดของอดัมสมิธราวค.ศ. 1776 ท่ีอธิบายว่าหากแต่ละประเทศผลิตสินค้าซึ่งตนเองมีความ
ได้เปรียบมากที่สุด (ใช้ต้นทุนน้อยท่ีสุดเมื่อผลิตสินค้าปริมาณเท่ากันหรือผลิตสินค้าได้มากที่สุดด้วยต้นทุนที่
เท่ากัน) จะทําให้โดยรวมแล้วมีสินค้าถูกผลิตข้ึนมาในสังคมสูงสุดและเกิดการใช้สอยสินค้าดังกล่าวหรือสร้าง
รายได้จากสินค้าดังกล่าวได้มากท่ีสุดด้วยในเวลาเดียวกันนัยน้ีการแบ่งกันผลิตเฉพาะสินค้าท่ีแต่ละประเทศมี
ความถนัดจึงนําไปสู่จุดท่ีก่อให้เกิดสวัสดิการสังคมสูงท่ีสุดแนวคิดนี้อาจเรียกว่าได้ว่าแนวคิดแบบความได้เปรียบ
สัมบูรณ์ 
 

ปัญหาในทางปฏิบัติก็คือแนวคิดเร่ืองความได้เปรียบสัมบูรณ์น้ีไม่สามารถอธิบายถึงบทบาทท่ีเหมาะสม
ของประเทศท่ีมีความได้เปรียบน้อยมากๆ อาทิเช่น ประเทศเกิดใหม่ต่างๆ ที่ขาดแคลนท้ังกําลังคนและ
เทคโนโลยีเพราะหากคิดตามทฤษฎีความได้เปรียบสัมบูรณ์ประเทศเหล่าน้ีก็ไม่สามารถผลิตสินค้าแข่งขันกับ
ประเทศอ่ืนเลยเนื่องจากไม่มีความได้เปรียบในสินค้าใดๆ เมื่อเป็นเช่นน้ีประเทศท่ีมีความได้เปรียบสัมบูรณ์ใน
ทุกๆด้านก็จะกลายเป็นผู้ผลิตสินค้าทุกชนิดทําให้ไม่เกิดการแบ่งหน้าท่ีกันผลิตและไม่เกิดการใช้ทรัพยากรอย่าง
มีประสิทธิภาพสูงสุด 



 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน               2-23
  

 
รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

เพื่อคลี่คลายปัญหาข้อจํากัดของทฤษฎีความได้เปรียบสัมบูรณ์เดวิดริคาโด (David Ricardo) จึงสร้าง
มโนทัศน์และทฤษฎีใหม่ข้ึนมาชื่อความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบโดยทฤษฎีกล่าวว่า หากประเทศผลิตสินค้า
ชนิดใดได้ด้วยต้นทุนค่าเสียโอกาสเมื่อเปรียบเทียบกับการผลิตสินค้าชนิดอ่ืนๆน้อยท่ีสุดประเทศก็ควรท่ีจะผลิต
สินค้าชนิดดังกล่าวหรืออีกนัยหนึ่งแม้กระทั่งประเทศที่มีความได้เปรียบอย่างสัมบูรณ์ในทุกๆรายการสินค้าก็ยัง
จะต้องเลือกผลิตเฉพาะสินค้าที่ตนเองชํานาญท่ีสุด (มีค่าเสียโอกาสน้อยท่ีสุด) และจะทําให้เกิดการแบ่งกันผลิต
น่ันเอง 
 

สืบเนื่องจากทฤษฎีความได้เปรียบทั้งความได้เปรียบโดยสัมบูรณ์และความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ
ล้วนให้ความสําคัญกับต้นทุนการผลิตดังนั้นคําถามท่ีตามมา ก็คือแล้วปัจจัยใดเล่ากําหนดต้นทุนทางการผลิต
Heckscher-Ohlin ได้คิดทฤษฎีเพื่ออธิบายถึงประเด็นดังกล่าวโดยต่อมาในภายหลังถูกพัฒนาโดย
RudigerDornbusch, Stanley Fischer, และPaul A Samuelson [13] ซ่ึงอธิบายว่าต้นทุนจะถูกหรือแพงน้ัน
ก็ข้ึนอยู่กับความอุดมสมบูรณ์ของปัจจัยการผลิตโดยหากปัจจัยการผลิตชนิดใดมากปัจจัยการผลิตดังกล่าวก็จะ
ราคาถูกปัจจัยการผลิตที่ในทางเศรษฐศาสตร์มักอ้างถึงเป็นพื้นฐานได้แก่ปัจจัยแรงงานและปัจจัยทุนเมื่อความ
อุดมสมบูรณ์ของสองปัจจัยดังกล่าวน้ีมีผลต่อราคาของท้ังสองปัจจัยผู้ผลิตก็จะเลือกผลิตสินค้าในกลุ่มที่มีความ
เข้มข้นของปัจจัยการผลิตราคาถูกมาใช้ในการผลิต 

 
ยกตัวอย่างสมมติให้ในประเทศจีนมีประชากรจํานวนมากและจีนเพิ่งเปิดประเทศในทางเศรษฐกิจไม่

นานนักทําให้การสะสมทุนยังน้อยดังนั้นกรณีสมมตินี้ประเทศจีนเรียกว่าประเทศแรงงานอุดมสมบูรณ์เมื่อ
แรงงานของจีนมีมาก (อุดมสมบูรณ์) ราคาของแรงงานก็จะถูกและจูงใจให้การผลิตสินค้าภายในประเทศจีนเน้น
การผลิตที่ใช้แรงงานเข้มข้นกลับกันหากสมมติให้ประเทศเกาหลีใต้มีประชากรน้อยแต่มีทุนมากดังนั้นราคา 
(ค่าจ้าง) ของแรงงานก็จะแพงแต่ราคาของทุน (ค่าเช่า) จะถูกผลคือเกิดแรงจูงใจให้ใช้เครื่องจักรหรือทุน
มากกว่าแรงงานในการผลิตและทําให้การผลิตสินค้าเป็นไปในกลุ่มสินค้าทุนเข้มข้นแทนแรงงานเป็นต้น 
 
2.4.2 ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ 

ทฤษีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่นั้นถูกบุกเบิกโดยPaul Krugman [14] นักเศรษฐศาสตร์รางวัล
โนเบลแบบจําลองของเขาถูกเรียกว่า“แนวใหม่”ก็เพราะเขาได้ให้ทัศนะท่ีแตกต่างออกไปจากทฤษฎี
เศรษฐศาสตร์ระหว่างประเทศแนวเดิมในคําถามเดียวกัน คําถามท่ีว่าอะไรกําหนดความได้เปรียบทางการค้า? 
แน่นอนว่าดังที่เราได้กล่าวถึงไปแล้วในเร่ืองความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแหล่งที่มาของความได้เปรียบ
ทางการค้าใน H-O model น้ันข้ึนอยู่กับ “ปัจจัยการผลิต”แต่สําหรับครุกแมนแล้วเขาคิดว่ามันเกิดจากสิ่งที่
เรียกว่า "ความประหยัดต่อขนาด" 
 

Krugman ชี้ว่าการทําความเข้าใจทฤษีน้ีสามารถอ้างย้อนกลับไปได้ถึงหลักการของอัลเฟรดมาแชลช่วง
ค.ศ. 1980 มีการกล่าวถึงผลกระทบสามด้านจากการรวมตัวว่าจะก่อให้เกิดการแพร่กระจายของข้อมูลข่าวสาร 
การกําหนดหน้าท่ีเฉพาะระหว่างผู้ผลิตและตลาดแรงงานที่หนาแน่นซึ่งผลกระทบทั้งสามนี้ทําให้การผลิตมี
ต้นทุนการผลิตที่ลดลงทุกวันนี้เราสามารถพิจารณาถึงตัวอย่างเชิงประจักษ์ของสิ่งที่มาร์แชลกล่าวไว้ตั้งแต่
ศตวรรษที่ 18 ได้เป็นอย่างดี 
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Krugman ตอบคําถามข้างต้นว่าปัจจัยสามด้านที่แสดงบทบาทสําคัญในการกําหนดการรวมตัวทาง
เศรษฐกิจได้แก่ความประหยัดต่อขนาด ค่าขนส่งสินค้า และขนาดของความต้องการสินค้าในบริเวณโดยรอบ
การผลิตความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเปล่าน้ีได้แก่ต้นทุนค่าขนส่งสินค้านั้นคืออุปสรรคกีดขวางการนําสินค้าจาก
แหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภคและขณะเดียวกันก็ขัดขวางการขนส่งปัจจัยการผลิตไปสู่ผู้ผลิตด้วยดังนั้นยิ่งต้นทุนค่า
ขนส่งสูงผู้ผลิตก็จะมีแรงจูงใจให้ตั้งโรงงานใกล้กับตลาดมากข้ึนเท่านั้นขนาดของตลาดทั้งตลาดปัจจัยการผลิต
และตลาดผู้บริโภคจึงกําหนดพื้นที่ของการกระจุกตัวซึ่งครุกแมนเรียกการดึงดูดให้เกิดการกระจุกตัวเหล่าน้ีว่า
Centripetal force สิ่งท่ีน่าสนใจก็คือการกระจุกตัวดังกล่าวโดยตัวมันเองก็สร้างให้เกิดขนาดตลาดที่ใหญ่และ
ขนาดตลาดท่ีใหญ่ก็กลับมาสร้างความประหยัดต่อขนาดท่ีมากข้ึนในเวลาเดียวกัน 

กระบวนการตามที่ได้อธิบายมาข้างต้นน้ันครุกแมนอธิบายว่ามันสามารถชี้นําผู้ที่ไม่เท่าทันไปสู่ข้อสรุป
ผิดๆได้ว่ายิ่งผลิตขนาดใหญ่มากข้ึนไปเรื่อยๆแล้วจะดีหรือทําให้ความประหยัดต่อขนาดสูงข้ึนไปตลอดกาลแต่
ความเป็นจริงแล้วไม่ได้เป็นเช่นน้ันเพราะส่ิงสําคัญที่สุดได้แก่“ความจํากัดของปัจจัยการผลิต”หากจะ
ยกตัวอย่างให้เห็นภาพเช่นหากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดส่งผลให้การผลิตภายในนิคมดังกล่าวมีความ
ประหยัดต่อขนาดเพราะผลิตกันอย่างกระจุกตัวทําให้ต้นทุนด้านต่างๆโดยเฉพาะต้นทุนคงท่ีลดลงทว่าหากเพิ่ม
ขยายขนาดกําลังการผลิตไปมากข้ึนเร่ือยๆต้นทุนท่ีลดก็จะกลับมาเพิ่มสูงข้ึนสาเหตุเพราะค่าเช่าท่ีดินภายใน
นิคมอุตสาหกรรมที่จํากัด (การผลิตกระจุกตัวมากเกินไปทําให้ค่าเช่าที่ดินแพงข้ึน) หรือแรงงานทักษะอาจจะ
เร่ิมไม่เพียงพอท่ีจะตอบสนองต่อระดับการผลิตในพื้นที่ต้องเร่ิมขนส่งแรงงานมาจากภาคอ่ืนๆแต่ก็ทําได้อย่าง
จํากัดส่งผลให้ค่าจ้างแรงงานสูงข้ึนความจํากัดของปัจจัยการผลิตน้ีเองส่งผลให้ความประหยัดต่อขนาดมีสิทธิ์
อ่ิมตัวในท่ีสุดและต้องขยายขอบเขตหรือพื้นที่ของการกระจุกตัวจากบริเวณที่หนาแน่นออกไปสู่พื้นท่ีชายขอบ
โดยครุกแมนเรียกแรงที่ดึงออกไปท่ีพื้นที่ชายขอบน้ีว่า Centrifugal force 
 
2.4.3 ทฤษฎีใหม่ทางการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ 

ทฤษฎีใหม่การค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ (“New” new trade theory / NNTT) หรือเรียกโดยย่อ
ว่า NNTT model น้ันถือว่ามาร์คเมลิทซ์ (Marc Melitz) และโปลอันทราซ (Pol Antràs) เป็นผู้บุกเบิกสําคัญ
โดยแนวการวิเคราะห์ของทฤษฎีในกลุ่ม NNTT model นี้เน้นการวิเคราะห์ถึงพฤติกรรมของบริษัทใน
อุตสาหกรรมเดียวกันว่าเหตุใดจึงมีพฤติกรรมแตกต่างกันในการผลิตหรือส่งออกสินค้ายกตัวอย่างเช่นบริษัท
หนึ่งเลือกที่จะยกระดับเทคโนโลยีการผลิตในขณะที่อีกบริษัทหน่ึงไม่ยกระดับเทคโนโลยีแม้ว่าท้ังสองบริษัทจะ
อยู่ในอุตสาหกรรมเดียวกันก็ตามโดยงานของ Melitz และแสดงให้เห็นว่าบริษัทท่ีมีผลิตภาพสูงมักมีโอกาสมาก
ท่ีจะผลักดันตนเองไปสู่ตลาดส่งออกในทางกลับกันบริษัทท่ีมีผลิตภาพต่ําจะพยายามแสวงหาตลาด
ภายในประเทศเท่าน้ันและสุดท้ายก็มีแนวโน้มมากที่จะต้องออกจากตลาดไปเป็นต้น 
 

พฤติกรรมการยกระดับเทคโนโลยีน้ันได้รับความสนใจอย่างมากทั้งจากงานในกลุ่ม NNTT model 
และกลุ่มอ่ืนๆ ที่สนใจเร่ืองการค้าระหว่างประเทศเน่ืองจากการค้าระหว่างประเทศมักเป็นการค้าที่ต้องเผชิญกับ
คู่แข่งขันจํานวนมาก (โดยเปรียบเทียบกับการค้าภายในประเทศ) ดังน้ันสภาพแข่งขันที่สูงทําให้ผู้ผลิต
โดยเฉพาะผู้ผลิตท่ีไม่มีตราสินค้าเป็นของตนเองมักต้องตกเป็นฝ่ายรับราคาท่ีกําหนดมาจากภายนอกหรือโดย
ตลาดโลกเท่านั้นการจะแสวงหากําไรหรือสะสมทุนได้จึงมีส่วนเก่ียวพันถึงการลดต้นทุนเพิ่มผลิตภาพอย่างมาก
และวิธีการสําคัญประการหนึ่งของการลดต้นทุนเพิ่มผลิตภาพคือการยกระดับเทคโนโลยีอย่างเหมาะสม แต่
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ปัจจัยกําหนดการยกระดับเทคโนโลยีสามารถทําได้หลากหลายในท่ีนี้แบ่งออกได้สองแนวคิดสําคัญด้วยกันได้แก่
การใช้ระบบตลาดและการใช้บทบาทของรัฐ 

ในด้านตลาดนั้นTanida Arayavechkit [15]ได้ทําการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการยกระดับ
เทคโนโลยีและต้นทุนทางการเงินในระบบสถาบันการเงินโดยใช้ข้อมูลจาก Enterprise survey ปีค.ศ. 2004
พบว่ามีผลอย่างมีนัยสําคัญซ่ึงหมายความว่าหากระบบธนาคารและสถาบันทางการเงินมีประสิทธิภาพ (ต้นทุน
ถูก) การตัดสินใจยกระดับเทคโนโลยีก็สามารถดําเนินไปได้อย่างรวดเร็วยิ่งข้ึนและโอกาสท่ีจะมีบริษัทซึ่งมีผลิต
ภาพสูงสามารรถแข่งขันในตลาดโลกได้ก็มีมากข้ึนด้วยในทางกลับกันงานของ Mushtaq Khan [16] กล่าวถึง
บทบาทของรัฐในการส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้เทคโนโลยีด้วยการเข้าไปแสดงบทบาทอุดหนุนหรือให้การ
คุ้มครองกําไรแก่บริษัทเอกชนท้องถ่ินนัยว่าการส่งเสริมให้เกิดการปรับตัวทางเทคโนโลยีนั้นมีท้ังแนวทางท่ีอิง
ระบบตลาดและระบบแทรกแซงการถกเถียงในเร่ืองของความเหมาะสมของบทบาทรัฐต่อการพัฒนาปรับตัว
ของผู้ผลิตเหล่านี้ยังคงเป็นที่ถกเถียงอยู่กระทั่งปัจจุบัน (ประเด็นนี้จะได้กล่าวถึงอีกคร้ังในเรื่องข้อถกเถียงของ
Justin Lin และHa-Joon Chang)  
 
2.4.4 กลุ่มอุตสาหกรรม, นวัตกรรมและความสามารถในการแข่งขัน 

งานในกลุ่มของNTT ได้กล่าวถึงการเกิดกลุ่มอุตสาหกรรมซึ่งส่งเสริมความประหยัดต่อขนาดในการผลิต
และงานในกลุ่มNNTT ได้กล่าวถึงปัจจัยส่งเสริมบริษัทให้ปรับตัวทางด้านเทคโนโลยีและพัฒนาความพร้อมไปสู่
การค้าระหว่างประเทศต่อมางานของ Michael E. Porter [17] ได้เชื่อมโยงสองประเด็นนี้เข้าด้วยกันโดยพอต
เตอร์ชี้ว่ากลุ่มอุตสาหกรรมจะช่วยให้เกิดประโยชน์ดังแสดงในตารางท่ี 2.6 ซึ่งส่วนหนึ่งของประโยชน์ท่ีกลุ่ม
อุตสาหกรรมสร้างข้ึนได้แก่การส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาและแพร่กระจายของนวัตกรรม 

 
ในมุมมองของพอตเตอร์การจัดการส่งเสริมเพื่อให้เกิดกลุ่มอุตสาหกรรมข้ึนมาน้ันมีความเปล่ียนแปลง

ไปจากเดิมอย่างมากกล่าวคือภายใต้วิธีคิดแบบเดิมรัฐจะเข้ามามีบทบาทเป็นตัวแสดงหลักซึ่งกําหนดนโยบาย, 
ตัดสินใจละสร้างมาตรการแรงจูงใจ ในขณะท่ีโลกยุคปัจจุบัน บริษัทข้ามชาติได้กลายเป็นตัวแสดงหลักที่ไม่ใช่รัฐ
บนระบบเศรษฐกิจโลกทําให้การก่อตัวของกลุ่มอุตสาหกรรมต้องปรับเปลี่ยนรูปแบบไปสู่ความสัมพันธ์ใหม่น้ัน
คือรัฐได้ปรับตัวเป็นผู้สร้างให้เกิดความร่วมมือในหลายมิติอาทิระหว่างบริษัทและสถาบันหรือมหาวิทยาลัยโดย
ท่ีความสามารถในการแข่งขันจะถูกสร้างข้ึนมาจากล่างข้ึนบน 

 
ท้ังน้ีบทบาทของรัฐในฐานะผู้สร้างให้เกิดความร่วมมือและส่งเสริมด้านอ่ืนๆภายในกลุ่มอุตสาหกรรม

น้ันทําได้หลายประการเช่นการสร้างความรู้และฝึกฝนแรงงาน การสร้างโครงสร้างพื้นฐานสําหรับวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีและโครงสร้างกายภาพ การวางมาตรฐานและการปกป้องทรัพยากรธรรมชาติ จัดสรรและ
เปิดเผยข้อมูลข่าวสารในตลาดให้ท่ัวถึง มีมาตรการสนับสนุนการส่งออกและจูงใจธุรกิจเป็นต้นกิจกรรมท่ีเกิดข้ึน
ในพื้นท่ีกลุ่มอุตสาหกรรมจึงมิใช่กิจกรรมของรัฐหรือเอกชนเท่านั้นหากเป็นกิจกรรมร่วมกันระหว่างรัฐและ
เอกชน 
 

จากที่กล่าวมาแนวคิดของพอตเตอร์ให้ความสําคัญกับเรื่องของการเกิดกลุ่มอุตสาหกรรมและ
นวัตกรรมว่ามีผลอย่างมากต่อความสามารถในการแข่งขันของภาคเอกชนอย่างไรก็ตามงานของพอตเตอร์ในปี
ค.ศ. 1990 ที่มีชื่อเสียงเร่ืองความได้เปรียบจากการแข่งขันนั้นกล่าวถึงปัจจัยท่ีกําหนดความได้เปรียบในการ
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แข่งขันว่าประกอบไปด้วย 4 กุญแจสําคัญคือประการแรกการผลิตสินค้าท่ีสอดคล้องกับปัจจัยการผลิตซึ่งอุดม
สมบูรณ์ในประเทศน้ันๆ ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของริคาโดและทฤษฎีของเฮก
เชอร์–โอฮ์ลินประการท่ีสองการมีตลาดภายในประเทศท่ีขนาดใหญ่มากเพียงพอจะบรรลุความประหยัดต่อ
ขนาดประการที่สามการเกิดกลุ่มอุตสาหกรรมซึ่งท้ังประการที่สองและสามนี้สอดคล้องกับทฤษฎีการค้าระหว่าง
ประเทศแนวใหม่ที่แน้นสร้างความประหยัดต่อขนาดการรวมกลุ่มและนวัตกรรมสุดท้ายประการที่สี่ได้แก่การ
สร้างสภาพแข่งขันในตลาดทําให้เกิดบรรยากาศท่ีสนับสนุนให้เกิดการปรับปรุงผลิตภาพการผลิต 
 
ตารางที่ 2.8 แสดงประโยชน์ของการจัดตั้งกลุ่มอุตสาหกรรม 

ประโยชน ์ ตัวอย่าง 

เพิ่มผลิตภาพและ
ประสิทธิภาพ 

มีความประหยัดต่อขนาดในการเข้าถึงวัตถุดิบ, ข้อมูลข่าวสารและสินค้า
สาธารณะ (สาธารณูปโภค) เป็นต้น 
เพิ่มความร่วมมือและความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยผลิต (Firm) ท่ีอยู่ร่วมพื้นท่ี 
มีการแพร่กระจายของกรณีตัวอย่างที่ดีระหว่างหน่วยผลิต 
มีการเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันตลอดเวลาและส่งเสริมบรรยากาศ
ของการปรับตัว 

ส่งเสริมการพัฒนาและ
ใช้นวัตกรรม 

มีโอกาสได้เห็น/รับรู้นวัตกรรมมากข้ึน 
เกิดการรวมตัวของบรรษัทและสถาบันจํานวนมากท่ีสามารถช่วยส่งเสริมความรู้ 
ยกระดับการทดลองปรับปรุงโดยอาศัยส่ิงท่ีมีในท้องถ่ินของกลุ่มอุตสาหกรรม
นั้นๆ 

ส่งเส ริมการทําใ ห้เป็น
พาณิชย์และการสร้าง
รูปแบบทางธุรกิจใหม่ 

เปิดโอกาสให้เกิดบริษัทรูปแบบใหม่มากข้ึน 
การแตกบริษัท (Spinoff) หรือการริเริ่มบริษัทใหม่ (Startups) ถูกกระตุ้นให้เกิด
ตลอดเวลาด้วยการปรากฏตัวของบริษัทใหม่ๆ, ความสัมพันธ์ทางธุรกิจและความ
หนาแน่นของอุปสงค์ 
การพัฒนาผลิตภัณฑ์และการริเริ่มบริษัทใหม่ทําได้ง่ายเพราะแรงงานเกิดทักษะ
จากการเรียนรู้ทําซ้ําและรวมถึงการกระจุกตัวของระบบสนับสนุนของรัฐ 

 
กุญแจสําคัญท้ังสี่ประการในทฤษฎีความได้เปรียบจากการแข่งขันนี้จึงสะท้อนว่าสําหรับพอตเตอร์แล้ว

ไม่ใช่เรื่องของการจะต้องเลือกทฤษฎีใดทฤษีหนึ่งมาใช้งาน หากจริงๆแล้วระหว่างทฤษฎีต่างๆ มีความสําคัญ
และจะช่วยส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาความได้เปรียบในการค้าระหว่างประเทศด้วยกันทั้งสิ้น 

 
2.4.5 ทฤษฎีการผลิตแตกกระจาย 
ทฤษฎีแตกกระจายกล่าวว่าเมื่อต้นทุนในการจัดตั้งเครือข่ายการผลิตและต้นทุนในการเชื่อมโยงบริการมีค่าต่ํา
การแบ่งงานกันทําตามแนวตั้งซ่ึงหมายถึงการจัดสรรให้แต่ละพื้นที่การผลิต (ภูมิภาคหรือประเทศ) ทําการผลิต
สินค้าในระดับต้นนํ้ากลางนํ้าและปลายนํ้าแตกต่างกันไปอย่างเฉพาะเจาะจงจะช่วยให้ให้ต้นทุนโดยรวมของการ
ผลิตลดลงได้ [18] ทําให้การผลิตไม่จําเป็นท่ีจะต้องมากระจุกตัวอยู่รวมกันแต่สามารถแตกกระจายออกไปยัง
พื้นท่ีต่างๆ ที่มีทรัพยากรสอดคล้องกับการผลิตในระดับดังกล่าวมากที่สุด 
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กล่าวเช่นนี้หากมองผิวเผินอาจเข้าใจว่าทฤษฎีการเกิดกลุ่มอุตสาหกรรมและทฤษฎีแตกกระจายเป็น
สองมโนทัศน์ท่ีมีความขัดแย้งกันเพราะในขณะที่แนวคิดเร่ืองกลุ่มอุตสาหกรรมชี้ว่าเมื่อต้นทุนการขนส่งถูกการ
กระจุกตัวก็จะยิ่งมากกลับกันทฤษฎีแตกกระจายกลับนําเสนอว่าเม่ือต้นทุนในการขนส่งระหว่างเครือข่ายการ
ผลิตถูกลงการแตกกระจายหรือการแบ่งงานกันผลิตระหว่างพื้นที่ต่างๆท่ีอาจจะห่างไกลกันก็จะเป็นประโยชน์
มากยิ่งข้ึนทว่าในมุมของผู้วิจัยแล้วมีความเห็นว่าสองทฤษฎีน้ีมีความสอดคล้องกันอยู่กล่าวคือเมื่อพิจารณาท้ัง
สองทฤษฎีพร้อมกันก็จะพบว่าการกระจุกตัวของกลุ่มอุตสาหกรรมที่จะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดภายใต้เงื่อนไข
“ต้นทุนของการจัดตั้งระบบการผลิต / ต้นทุนขนส่งมีค่าต่ํา”นี้ก็คือการเกิดกลุ่มอุตสาหกรรมแยกตามระดับการ
ผลิตหรือกลุ่มอุตสาหกรรมที่แตกกระจาย 
 

ยกตัวอย่าง (สมมติ) ประเทศเวียดนามมีการสะสมทุนและทุนทรัพยากรมนุษย์ไม่มากดังนั้นสินค้าที่
เวียดนามมีความเหมาะสมจะผลิตจึงอาจจะเป็นอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถยนต์มากกว่าที่จะผลิตการออกแบบหรือ
การประกอบยนต์แต่ขณะเดียวกันการจะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่การผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ของเวียดนามน้ันก็
สามารถทําได้โดยการสร้างกลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถยนต์ข้ึนมาโดยเฉพาะท้ังส่วนของการสร้างระบบ
สนับสนุนของรัฐการดึงมหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยเข้ามาร่วมในการพัฒนาเทคโนโลยีสําหรับชิ้นส่วนรถยนต์
และกิจการในกลุ่มบริการสนับสนุนเช่นโทรคมนาคมเป็นต้นแนวคิดเร่ืองกลุ่มอุตสาหกรรมและทฤษฎีแตก
กระจายจึงไม่ใช่สองมนทัศน์ที่ขัดแย้งกันโดยตรง 
 

ถึงแม้ว่าผลกระทบจากโลกาภิวัตน์โดยเฉพาะการเกิดข้ึนของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารได้
ช่วยกระชับเวลาและสถานท่ีลงส่งผลให้ต้นทุนลดลงบางส่วนอย่างไรก็ตามในโลกจริงของทางการค้าระหว่าง
ประเทศน้ันยังมีต้นทุนของการจัดตั้งระบบการผลิต / ต้นทุนขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเนื่องจากยังมีอุปสรรค
ทางการค้าหลายประการเช่นภาษีศุลกากรมาตรการทางการค้าที่มิใช่ภาษีระเบียบศุลกากรและข้อกฎหมายด้าน
การขนส่งเป็นต้นต้นทุนเหล่าน้ีส่งผลขัดขวางมิให้เกิดโครงข่ายการผลิตได้อย่างเต็มที่ตามท่ีนําเสนอเอาไว้ในส่วน
ของทฤษฎีกลุ่มอุตสาหกรรมและทฤษฎีแตกกระจายดังน้ันจึงเกิดแนวคิดของการเรียกร้องให้เกิดการค้าเสรีข้ึน
โดยเฉพาะภายหลังสงครามโลกครั้งที่สองซึ่งจะได้กล่าวถึงในลําดับต่อไป 
 
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

จากรายงานการประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม [19] ในกลุ่มชิ้นส่วนยานยนต์
จํานวน5รายโดยมีหัวข้อการประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ดังน้ี 
1. การกําหนดกลยุทธ์สถานประกอบการ 

1.1 การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์ 
1.2 การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน 
1.3การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน 
1.4การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจลูกค้า 
1.5 การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน 

2. การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
2.1 การกําหนดแผนงานด้านโลจิสติกส์ 
2.2 การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด 
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2.3 การวางแผนและการปรับแผนการทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ 
2.4 ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้าวัสดุคงคลังและกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 
2.5 การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็นมาตรฐาน 
2.6 การพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์ 

  
3. ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 

3.1 การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 
3.2 อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังและช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสด 
3.3 ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าและประสิทธิภาพในการจัดส่งสินค้า 
3.4 ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า 
3.5 สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส 
3.6 กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย 
3.7 การบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ 

4. ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
4.1 กําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ 
4.2 การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
4.3 การพัฒนาบุคลากรด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

5. ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
5.1 ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตร 
5.2 การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์กับหน่วยงานวิจัยและพัฒนา 

พบว่าสถานประกอบการท่ีได้คะแนนเฉลี่ยสูงสุดอยู่ท่ี 3.39 และสถานประกอบการที่ได้คะแนนเฉลี่ยตํ่าสุดอยู่ที่
2.04 ส่วนตัวชี้วัดท่ีสถานประกอบการทั้งหมดได้คะแนนเฉลี่ยสูงสุดที่ 3.4 คือตัวชี้วัดที่ 1.3 การทําข้อตกลงกับ
ลูกค้าหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันและตัวช้ีวัดที่ 2.2 การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าและ
แนวโน้มทางการตลาดในขณะที่ตัวชี้วัดที่ได้คะแนนเฉลี่ยต่ําสุดที่ 1.8 คือตัวชี้วัดที่ 3.7 การบริหารจัดการต้นทุน
ท่ีเก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ผลการประเมินศักยภาพในรูป Radar Chart แสดงไว้ในรูปที่ 2.11 และรายละเอียดผล
การประเมินของผู้ประกอบการหลังเข้าร่วมโครงการท้ังหมดแสดงไว้ข้างต้น 
 

T.Laoririhongthong, G.S. Dangayach [20] เปรียบเทียบข้อมูลด้านศักยภาพและกลยุทธ์ที่ใช้ในการ
บริหารการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยและประเทศอินเดียโดยการวิเคราะห์4ส่วนหลักคือ
คุณภาพการส่งมอบความยืดหยุ่นและราคาซึ่งงานวิจัยน้ีได้ทําการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการจัดทําแบบสอบถาม
ซึ่งแบ่งรายละเอียดของแบบสอบถาม 4 ส่วนหลักออกเป็นหลายหัวข้อย่อยจากน้ันจึงได้ทําการสรุปผลงานวิจัย
น้ีได้รับความร่วมจากสถานประกอบการยานยนต์จากประเทศอินเดียจํานวน 68 ฉบับ และจากประเทศไทย
จํานวน 54 ฉบับ ผลที่ได้จากการวิจัยทําให้เห็นว่าท้ังสองประเทศได้มีการพัฒนากลยุทธ์ทางการผลิตมากอยู่
แล้วดังจะเห็นได้จากมีการจัดทํากิจกรรม TQM, Just in time production, SPC และMRP 

 
Jorn- Henrik Thun, Daniel Hoenig [21] วิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนต่างๆที่อาจ

เกิดข้ึนได้ของอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ในประเทศเยอรมันการเก็บรวบรวมข้อมูลของงานวิจัยนี้ใช้วิธีการ
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จัดทําและส่งแบบสอบถามไปยังโรงงานผู้ผลิตยานยนต์ซึ่งมีการตอบแบบสอบถามกลับมาจํานวน 67ฉบับ ซึ่ง
งานวิจัยนี้ได้ทําการตั้งสมมติฐานเก่ียวกับความเสี่ยงไว้ 4 ส่วนคือ1. Vulnerability of supply chain, 2. 
Drivers of supply chain risk, 3. Supply chain risk, 4. Instruments of supply chain risk ผลที่ได้จาก
งานวิจัยนี้ทําให้เห็นว่าความอ่อนแอของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเยอรมันคือการที่ไม่มีการเชื่อมโยง
ข้อมูลกันกันทําให้เกิดการขาดวัตถุดิบข้ึนได้จากการเกิดปรากฏการณ์ Bullwhip Effect ซึ่งคะแนนในส่วนนี้ได้
3.19 จาก 5 คะแนนดังน้ันงานวิจัยนี้ได้เสนอให้มีการจัดทํา Safety stock ให้มีประสิทธิภาพให้มีมากข้ึน 
 

Helena Carvalho, Ana P. Barroso, Virginia H. Machado, Susana Azevedo, V. Cruz-
Machado [22] ศึกษาความยื่นหยุ่นและลดความเสี่ยงของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์โดยใช้กรณีศึกษา
จากอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศโปรตุเกสเพื่อศึกษาดูว่าถ้าเกิดเหตุการณ์ต่างๆ ข้ึนโซ่อุปทานจะเกิดการ
เปลี่ยนแปลงอย่างไรบ้างผ่านการวิเคราะห์จากแบบจําลองสถานการณ์ซึ่งในโซ่อุปทานประกอบได้ด้วยผู้
ประกอบยานยนต์ผู้ส่งมอบช้ินส่วนลําดับที่ 1 และ 2 จากนั้นได้วิเคราะห์ผลในเร่ืองของเวลานําและต้นทุนใน
การดําเนินการที่เปลี่ยนไปจากนั้นนักวิจัยจึงได้แนะนํากลยุทธ์ในการวางแผนรับมือเหตุการณ์เหล่าน้ี 
 

Chee YewWong, Sakun Boon – itt [23 ] ศึกษาเก่ียวกับความแน่นอนอันเกิดจากสภาพแวดล้อมที่
ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยโดยนักวิจัยได้ทําการศึกษาข้อมูลจากงานวิจัยหลายเร่ือง
และได้จับประเด็นในเร่ืองความไม่แน่นอนจากสถาบันต่างๆท่ีสนับสนุนอุตสาหกรรมยายนต์และความไม่
แน่นอนจากสภาพแวดล้อมที่ส่งผลต่ออุตสาหกรรมยานต์ไทยเช่นความไม่แน่นอนจากการส่งชิ้นส่วนความไม่
แน่นอนจากลูกค้าและความไม่นอนจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีจากนั้นนักวิจัยจึงได้ทําการเชื่อมโยง
ปัจจัยต่างๆเข้าด้วยกันผลสุดท้ายคือนักวิจัยได้ทําการเสนอแนะแนวทางในการลดความไม่แน่นอนเหล่าน้ีโดย
การเชื่อมโยงเครือข่ายของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์เข้าด้วยกันเพื่อลดความไม่แน่นอนเหล่าน้ัน 
 

R.M. Vanalle, W.C. Lucato, L.B. Santos [24] ศึกษาเก่ียวกับความต้องการสภาพแวดล้อมเพื่อ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศบราชิลอันเนื่องมาจากความต้องการให้เกิดโซ่อุปทานอุตสาหกรรม
ยานยนต์สีเขียวข้ึนมานักวิจัยได้ทําการศึกษางานวิจัยที่เก่ียวข้องสองส่วนหลักคือโซ่อุปทานสีเขียวและแนวทาง
ในการคัดเลือกผู้ส่งมอบชิ้นส่วนจากน้ันจึงได้ทําการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลกระทบกับสภาพแวดล้อมเช่นการ
ควบคุมมลพิษการป้องกันไม่ให้เกิดมลพิษระบบการบริหารจัดการในโซ่อุปทานยานยนต์เป็นต้นจากนั้นนักวิจัย
จึงได้แบ่งปัจจัยออกเป็นปัจจัยย่อยแล้วจึงเสนอแนวทางในการจัดทําโซ่อุปทานยานยนต์สีเขียวข้ึนมา 
 
 
 
 



 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  3-1 

 

 
 รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

บทที่ 3 
การดําเนินการวิจัย 

 
 

ในโครงการวิจัยนี้ใช้แนวทางในการรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก และการส่งแบบสอบถามไป
ยังหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเป็นผู้ประกอบการยานยนต์ เพื่อนําข้อมูลมาหาปัจจัยท่ีมี
ผลกระทบ หลังจากนั้นจึงได้มีการจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เพื่อขอความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในการ
ประเมินและพัฒนาเป็นกลยุทธ์ข้ึนมา และจัดทําสัมมนาเชิงปฏิบัติการอีกคร้ังเพื่อพัฒนาและปรับปรุงกลยุทธ์ที่
เหมาะสม จากนั้นจึงได้จัดทําแผนเพื่อเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยภายใต้บริบทของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินการวิจัยดังน้ี 
 
3.1 กรอบแนวคิดและวิธีการในการเก็บข้อมูล  
3.1.1 วิธีการวิจัย 

การนําเทคนิคต่างๆที่สามารถบ่งชี้สถานภาพของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีสามารถ
ประเมินหาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยภายใต้บริบท
ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ โดยข้อมูลท่ีได้จากการประเมินจะถูกนํามาวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทาน
ภูมิภาค เพื่อพัฒนาโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ซึ่งมีข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย ดังรูปที่ 3.1 โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
1. ศึกษาสถานภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในปัจจุบัน  
2. จัดทําแบบภาษณ์เชิงลึกซึ่งประกอบไปด้วย 5 ส่วน และจัดทําแบบสอบถามเพื่อเก็บข้อมูลจากผู้ประกอบการ

ยานยนต์และภาครัฐท่ีเก่ียวข้อง 
3. เข้าสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการยานยนต์และภาครัฐท่ีเก่ียวข้อง ท้ังภายในไทยและต่างประเทศ 
4. จัดส่งแบบสอบถามไปยังผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ท้ังภายในไทยและต่างประเทศโดยจัดส่งให้

ทั้งผู้ประกอบยานยนต์ ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ 2 
5. จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการครั้งที่1 โดยขอความร่วมมือจากผู้ประกอบการยานยนต์ไทยและภาครัฐที่เก่ียวข้อง

เพื่อหาปัจจัยที่มีผลกระทบและกลยุทธ์ท่ีเหมาะสมต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทยภายใต้บริบทของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน 

6. ทําการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามแบบสัมภาษณ์เพื่อหาปัจจัยที่มีผลกระทบและกลยุทธ์ที่เหมาะสมใน
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

7. จัดทํากลยุทธ์ในการเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อรองรับAEC 
8. จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการคร้ังท่ี 2 เพื่อพัฒนาและปรับปรุงกลยุทธ์ท่ีได้จัดทําไว้ 
9. สรุปแผนกลยุทธ์ที่เหมาะสมในการเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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รูปที่ 3.1 ข้ันตอนวิธีการวิจัย 

 
3.1.2 ศึกษาสภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 อุตสาหกรรมยานยนต์นับเป็นอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญกับประเทศไทยเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากมี
ความต่อเน่ืองกับหลายอุตสาหกรรม ได้แก่ ปิโตรเลียม (ส่วนของนํ้ามันหล่อลื่นและเชื้อเพลิง) ปิโตรเคมี (ส่วน
ของชิ้นงานพลาสติก) สิ่งทอ (ส่วนของเบาะและแผงประตู) อิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์ (ส่วนของระบบการ
ควบคุม) เหล็กหล่อ เหล็กปั๊ม และ เหล็กทุบ เป็นต้น ดังนั้นการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์จึงเป็น
อุตสาหกรรมนําร่องในการพัฒนาให้อุตสาหกรรมที่เก่ียวเน่ืองกันมีการพัฒนาตามข้ึนไปด้วย 

จากข้อมูลการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมที่สําคัญของไทยปี 2553-2555 (ม.ค.-ส.ค.) อุตสาหกรรมยาน
ยนต์นับเป็นอุตสาหกรรมที่สร้างรายได้จากการส่งออกเป็นอับดับต้นๆ ของประเทศ ดังตารางที่ 3.1 โดยในช่วง 

ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของสินค้าในปัจจุบัน  
ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่อุปทาน 

ทําการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม  
แบบสัมภาษณ์เพื่อหาปัจจัยท่ีมีผลกระทบ และกลยุทธ์ฯ  

 

จัดทํากลยุทธ์ในการเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต ์

จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการครั้งที่ 2 เพื่อพัฒนาและปรับปรุงกลยุทธ์ท่ี

จัดทําแบบสอบถามและแบบภาษณ์เชิงลึก 

เข้าสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานภาครัฐและ
ผู้ประกอบการภาคเอกชนทั้งภายในไทยและ
ต่างประเทศ 

จั ด ส่ ง แ บ บ ส อ บ ถ า ม ใ ห้ ผู้ ป ร ะ ก อ บ ก า ร
อุตสาหกรรมยานยนต์ทั้ งภายในไทยและ
ต่างประเทศ 

แผนกลยุทธ์ที่เหมาะสมในการเตรียมความพร้อม 

จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการคร้ังท่ี 1 โดยร่วมมือกับผู้ประกอบการยาน
ยนต์ไทย เพื่อหาปัจจัยท่ีมีผลกระทบ และกลยุทธ์ท่ีเหมาะสมต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ภายใต้บริบทของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 
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2 ปีที่ผ่านมา (2553-2554) รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ มียอดการส่งออกเป็นอันดับที่ 2 ของประเทศ 
รองจาก เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบไม่มากนัก และเมื่อต้นปี 2555 (ม.ค.-ส.ค.) รถยนต์ 
อุปกรณ์และส่วนประกอบมีมูลค่าการส่งออกเป็นอับดับ 1 ของประเทศ โดยมีสัดส่วนมูลค่าการส่งออกร้อยละ 
12.7 ของมูลค่าส่งออกทั้งหมด ดังรูปที่ 3.2 
 
ตารางที่ 3.1 มูลค่าการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมท่ีสําคัญของไทยปี 2553-2555 (ม.ค.-ส.ค.) (ล้านบาท) [1] 

รายการ 
2553 2554 2555 (ม.ค.-ส.ค.) 

อันดับ มูลค่า อันดับ มูลค่า อันดับ มูลค่า 
เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ  1 596,677.70 1 513,710.07 2 404,483.22 
รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 2 561,108.80  2 511,503.62 1 583,167.85 
อัญมณีและเคร่ืองประดับ 3 366,818.32 3 371,239.34 3 260,996.45 
เม็ดพลาสติก 6 200,326.03 4 265,381.55 4 177,460.22 
เคมีภัณฑ์ 7 182,464.71 6 250,053.80 5 175,383.77 
ผลิตภัณฑ์ยาง 5 203,428.08 5 253,054.86 6 174,208.09 
แผงวงจรไฟฟ้า 4 255,322.10 7 238,173.38 7 133,954.41 
เคร่ืองจักรกลและส่วนประกอบของเคร่ืองจักรกล 8 154,486.49 8 184,492.11 8 128,695.50 
เหล็ก เหล็กกล้าและผลิตภัณฑ ์ 9 147,698.27 10 150,433.14 9 115,860.03 
เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและส่วนประกอบอื่นๆ 10 141,535.86 9 151,246.24 10 96,657.60 
สินค้าอุตสาหกรรมอื่นๆ (Other) - 1,887,135.34 - 2,017,206.94 - 1,384,870.28 

รวมท้ังสิ้น - 4,697,001.70 - 4,906,495.05 - 3,495,616.43 
 

ในขณะที่อุตสาหกรรมยานยนต์มีการส่งออกท่ีสร้างรายได้มหาศาล อุตสาหกรรมน้ีก็มีการนําเข้าสินค้า
ยานยนต์จากต่างประเทศด้วย (ตารางท่ี 3.2) จากมูลค่าการนําเข้าสินค้าของไทย พบว่า 2 ปีที่ผ่านมา (2553-
2554) ส่วนประกอบและอุปกรณ์ยานยนต์ มีมูลค่าการนําเข้าไม่สูงมากเมื่อเทียบกับมูลค่าการส่งออก โดย
ในช่วงต้นปี 2555 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ยานยนต์มีสัดส่วนการนําเข้าค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับช่วงเวลา
เดียวกันของปีก่อนหน้า ทําให้ทิศทางการนําเข้าสินค้าส่วนประกอบและอุปกรณ์ยานยนต์ มีที่แนวโน้มที่จะ
เพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
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รูปที่ 3.2 สัดส่วนมูลค่าการสง่ออกสินค้าอุตสาหกรรมที่สําคัญของไทย 

 
ตารางที่ 3.2 มูลค่าการนําเข้าสินค้าอุตสาหกรรมที่สําคัญของไทยปี 2553-2555 (ม.ค.-ส.ค.) (ล้านบาท) [1] 

รายการ 2553 2554 2555  
(ม.ค.-ส.ค.) 

อันดับ มูลค่า อันดับ มูลค่า อันดับ มูลค่า 
นํ้ามันดิบ 1 778,746.1 1 1,004,478.0 1 765,641.5 
เคร่ืองจักรกลและส่วนประกอบ 2 535,241.7 2 609,621.9 2 538,848.1 
เคร่ืองจักรไฟฟ้าส่วนประกอบ 3 389,188.1 3 407,456.7 3 447,245.0 
เคมีภัณฑ์ 4 403,161.8 4 452,155.1 4 315,268.9 
เหล็ก เหล็กกล้าและผลิตภัณฑ ์ 5 375,048.4 5 424,564.4 5 314,035.9 
เคร่ืองเพชรพลอย อัญมณี เงินแท่งและทองคํา
แท่ง 

6 319,317.7 6 607,509.7 6 278,776.1 

แผงวงจรไฟฟ้า 7 344,836.4 7 308,140.5 7 195,031.3 
สินแร่โลหะอื่นๆ เศษโลหะและผลิตภัณฑ ์ 8 240,358.4 9 273,110.6 9 172,380.2 
ส่วนประกอบและอุปกรณ์ยานยนต ์ 9 189,094.9 8 199,415.2 8 180,980.2 
เคร่ืองใช้ไฟฟ้าในบ้าน 10 149,447.9 10 177,883.1 10 141,339.2 
 
3.1.2.1อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่สําคัญในโลก 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ โดยประเทศผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ของโลกมักเป็น
ประเทศท่ีมีบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ขนาดใหญ่และมีตราสินค้าที่เป็นท่ียอมรับจากทั่วโลก ได้แก่ ประเทศญี่ปุ่น 
สหรัฐอเมริกา เยอรมนี เกาหลีใต้ สเปน และฝร่ังเศส ในขณะท่ีประเทศจีน อินเดีย ไทย บราซิล และเม็กซิโก 
เป็นเพียงฐานการผลิตยานยนต์ที่สําคัญของบริษัทต่างชาติเนื่องจากเป็นประเทศกําลังพัฒนาจึงมีต้นทุนการผลิต
ต่ํากว่าและมีแรงงานเพียงพอสําหรับการผลิต ดังตารางท่ี 3.3 แสดงปริมาณการผลิตยานยนต์ของโลกและ
สัดส่วนการผลิตจําแนกตามประเทศ ปี 2553-2554 (คัน) โดยจําแนกประเภทการผลิตเป็นรถยนต์น่ัง และ
รถยนต์เชิงพาณิชย์ พบว่าท่ัวโลกมีการผลิตรถยนต์น่ังถึงร้อยละ 75 และเป็นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์เพียง
ร้อยละ 25 เท่านั้น 
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จากตารางที่ 3.3 จะเห็นได้ว่า 2 ปีท่ีผ่านมา (2553-2554) ประเทศจีนมีปริมาณการผลิตสูงที่สุดของ
โลกโดยคิดเป็นร้อยละ 23 ของปริมาณการผลิตทั้งโลกรวมกัน เนื่องจากประเทศจีนเป็นประเทศที่มีแรงงานมาก 
อย่างไรก็ตามจีนเป็นประเทศที่ไม่มีตราสินค้าที่เป็นที่ยอมรับจากทั่วโลก แต่สามารถเป็นผู้นําของการผลิตยาน
ยนต์ได้ โดยจีนเน้นการผลิตรถยนต์นั่ง ถึงร้อยละ 79 ของการผลิตทั้งประเทศจีน และผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์ 
เพียงร้อยละ 21 เท่าน้ัน ดังรูปที่ 3.3 โดยประเทศท่ีมีกําลังการผลิตรองลงมาคือสหรัฐอเมริกาคิดเป็นร้อยละ 
10.8 ญี่ปุ่นคิดเป็นร้อยละ 10.48 และเยอรมนีคิดเป็นร้อยละ 7.88 ของปริมาณการผลิตทั้งโลกรวมกันซึ่งท้ัง
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่นและเยอรมันต่างเป็นประเทศท่ีมีตราสินค้าที่เป็นที่ยอมรับจากท่ัวโลกจึงทําให้ประเทศ
ดังกล่าวเป็นผู้นําของการผลิตยานยนต์ที่สําคัญ 

 
ตารางที่ 3.3 ปริมาณการผลิตยานยนต์ของโลกจําแนกตามประเทศ ปี 2553-2554 (คัน) [25] 
No. 2554 No 2553 

Country Passenger 
CAR 

Commercial Total Country Passenger 
CAR 

Commercial Total 

1 China 14,485,326 3,933,550 18,418,876 1 China 13,897,083 4,367,678 18,264,761 
2 USA 2,966,133 5,687,427 8,653,560 2 Japan 8,310,362 1,318,558 9,628,920 
3 Japan 7,158,525 1,240,129 8,398,654 3 USA 2,731,105 5,031,439 7,762,544 
4 Germany 5,871,918 439,400 6,311,318 4 Germany 5,552,409 353,576 5,905,985 
5 South 

Korea 
4,221,617 435,477 4,657,094 5 South Korea 3,866,206 405,535 4,271,741 

6 India 3,038,332 888,185 3,926,517 6 India 2,831,542 725,531 3,557,073 
7 Brazil 2,534,534 871,616 3,406,150 7 Brazil 2,584,690 797,038 3,381,728 
8 Mexico 1,657,080 1,022,957 2,680,037 8 Spain 1,913,513 474,387 2,387,900 
9 Spain 1,819,453 534,229 2,353,682 9 Mexico 1,386,148 956,134 2,342,282 

10 France 1,931,030 363,859 2,294,889 10 France 1,924,171 305,250 2,229,421 
11 Canada 990,483 1,144,410 2,134,893 11 Canada 967,077 1,101,112 2,068,189 
12 Russia 1,738,163 249,873 1,988,036 12 Thailand 554,387 1,090,126 1,644,513 
13 Iran 1,413,276 235,229 1,648,505 13 Iran 1,367,014 232,440 1,599,454 
14 UK 1,343,810 120,189 1,463,999 14 Russia 1,208,362 194,882 1,403,244 
15 Thailand 537,987 919,811 1,457,798 15 UK 1,270,444 123,019 1,393,463 
16 Czech 

Rep. 
1,191,968 7,866 1,199,834 16 Turkey 603,394 491,163 1,094,557 

17 Turkey 639,734 549,397 1,189,131 17 Czech Rep. 1,069,518 6,866 1,076,384 
18 Indonesia 561,863 276,085 837,948 18 Poland 785,000 84,474 869,474 
19 Poland 722,285 113,030 835,315 19 Italy 573,169 265,017 838,186 
20 Argentina 577,233 251,538 828,771 20 Argentina 508,401 208,139 716,540 

 Others 4,901,428 982,586 5,884,014  Others 4,771,571 925,610 5,697,181 
 Total 59,946,698 20,160,866 80,107,564  Total 58,341,703 19,362,284 77,703,987 
  75% 25% 100%   75% 25% 100% 
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รูปที่ 3.3 สัดส่วนปริมาณการผลิตยานยนต์ของโลกจําแนกตามประเทศของปี 2554 [2] 

 
ทิศทางการผลิตของประเทศญี่ปุ่นมีลักษณะเหมือนกับจีนคือ เน้นการผลิตรถยนต์นั่งมากกว่าการผลิต

รถยนต์เชิงพาณิชย์ โดยญี่ปุ่นมีการผลิตรถยนต์น่ังถึงร้อยละ 85 ของการผลิตท้ังประเทศญ่ีปุ่น และผลิตรถยนต์
เชิงพาณิชย์เพียงร้อยละ 15 เท่านั้น ขณะที่ทิศทางการผลิตของประเทศสหรัฐอเมริกานั้นแตกต่างจากประเทศ
จีนและญี่ปุ่น เนื่องจากสหรัฐอเมริกาจะเน้นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์มากกว่าการผลิตรถยนต์น่ัง โดยเป็นการ
ผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์ร้อยละ 66 ของการผลิตทั้งประเทศสหรัฐอเมริกา และผลิตรถยนต์นั่งอีกร้อยละ 34  

 
ส่วนของประเทศไทยนั้นมีปริมาณการผลิตยานยนต์ของปี 2554 อยู่อันดับที่ 15 ของโลก คิดเป็นร้อย

ละ 2 ของปริมาณการผลิตทั้งโลกรวมกัน โดยตกลงจากปี 2553 ที่อยู่ในอันดับที่ 12 ของโลก  ทิศทางการผลิต
ท่ีผ่านมาของไทยน้ันลักษณะเหมือนกับสหรัฐอเมริกา คือเน้นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์มากกว่าการผลิต
รถยนต์น่ัง โดยร้อยละ 63 ของการผลิตทั้งประเทศไทยเป็นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์ และอีกร้อยละ 34 เป็น
การผลิตรถยนต์นั่งโดยตลาดภายในประเทศไทยยังได้แรงกระตุ้นจากราคาสินค้าเกษตรท่ีมีการปรับราคาสูงข้ึน 
ทําให้รถยนต์เชิงพาณิชย์ มีปริมาณการผลิตขยายตัวสูงข้ึน 

 
ในส่วนของกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ที่สําคัญของโลก อับดับ 1 คือ โตโยต้า เป็นตราสินค้าของประเทศญี่ปุ่น

ท่ีเป็นท่ียอมรับจากท่ัวโลกซึ่งมีปริมาณการผลิตในปี 2553 ท่ี 8,557,351 คัน โดยคิดเป็นร้อยละ 11 ของการ
ผลิตรวมทั้งโลก ดังตารางที่ 3.4 ส่งผลให้ประเทศญ่ีปุ่นเป็นประเทศที่มีการผลิตยานยนต์เป็นอันดับต้นๆ ของ
โลกได้ โดยโตโยต้า เน้นผลิตรถยนต์น่ังเป็นร้อยละ 85 และร้อยละ 15 เป็นรถเชิงพาณิชย์ ซ่ึงประกอบด้วย LCV 
(Light Commercial Vehicles), HCV (Heavy Commercial Vehicles) และ HEAVY BUS ดังรูปที่ 3.4 
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ตารางที่ 3.4 อันดับผู้ผลิตยานยนต์ท่ีสําคัญของโลกตามปริมาณการผลิตของปี 2553 (คัน) [25] 
ลําดับ แบรนด์ ปริมาณการผลติ 

Total CARS LCV HCV HEAVY 
BUS 

1 TOYOTA 8,557,351 11.0% 7,267,535 1,080,357 204,282 5,177 
2 G.M. 8,476,192 10.9% 6,266,959 2,197,629 1,175 10,429 
3 VOLKSWAGE

N 
7,341,065 9.4% 7,120,532 220,533   

4 HYUNDAI 5,764,918 7.4% 5,247,339 393,701  123,878 
5 FORD 4,988,031 6.4% 2,958,507 1,962,734 66,790  
6 NISSAN 3,982,162 5.1% 3,142,126 768,833 71,203  
7 HONDA 3,643,057 4.7% 3,592,113 50,944   
8 PSA 3,605,524 4.6% 3,214,810 390,714   
9 SUZUKI 2,892,945 3.7% 2,503,436 389,509   
10 RENAULT 2,716,286 3.5% 2,395,876 320,410   
11 FIAT 2,410,021 3.1% 1,781,385 499,358 91,037 38,241 
12 DAIMLER AG 1,940,465 2.5% 1,351,372 221,239 306,903 60,951 
13 CHRYSLER 1,578,488 2.0% 340,205 1,231,383 6,900  
14 B.M.W. 1,481,253 1.9% 1,481,253    
15 MAZDA 1,307,540 1.7% 1,233,862 73,077 601  
16 MITSUBISHI 1,174,383 1.5% 1,056,666 114,268 3,449  
17* CHANA 

AUTOMOBIL
E 

1,102,683 1.4% 929,195 173,488   

18 TATA 1,011,343 1.3% 579,052 236,967 171,454 23,870 
 Other 13,770,155 17.7% 7,881,533 3,045,288 2,586,887 256,447 
 Total 77,743,86

2 
100% 60,343,756 13,370,432 3,510,681 518,993 

* Many automotive group form joint ventures to produce vehicles 
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รูปที่ 3.4 สัดส่วนผู้ผลิตยานยนต์ที่สําคัญของโลกตามปริมาณการผลิตของปี 2553 

 
ปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2550-2554) มีแนวโน้มที่ลดลง ดังตารางที่ 3.5 

โดยในปี 2550 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกอยู่ท่ี 73,266,061 คัน เมื่อปี 2553 ปริมาณการผลิตลดลงเหลือ 
58,341,703 คัน คิดเป็นลดลงถึงร้อยละ 18.18 แต่ในปี 2554 ท่ีผ่านมามีการผลิตอยู่ท่ี 59,946,698 คัน โดย
เพิ่มข้ึน 1,604,995 คัน คิดเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 2.8 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกเริ่มมีแนวโน้มท่ีดีข้ึน และ
คาดว่าในปีนี้ (2555) จะมีการผลิตขยายตัวจากปีก่อนอย่างต่อเนื่อง 

 
ตารางที่ 3.5 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกและสัดส่วนการผลิตจําแนกตามทวีป ปี 2550-2554 (คัน) [25] 

World 2550 2551 2552 2553 2554 
จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน 

ASIA-OCEANIA 30,714,858 42% 31,507,403 45% 31,760,155 51% 32,414,823 56% 32,479,078 54% 
EUROPE 22,852,578 31% 21,777,794 31% 17,055,842 28% 17,341,941 30% 18,325,947 31% 
AMERICA 19,154,059 26% 16,886,089 24% 12,562,420 20% 8,228,067 14% 8,766,088 15% 
AFRICA 544,566 1% 586,013 1% 413,451 1% 356,872 1% 375,585 1% 

Total 73,266,061 100% 70,757,299 100% 61,791,868 100% 58,341,703 100% 59,946,698 100% 

 
จากตารางที่ 3.5 เม่ือพิจารณาศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์โดยรวมของทวีปเอเชีย-โอเชียเนียใน

เวทีโลกนั้น พบว่าช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2550-2554) มีสัดส่วนปริมาณการผลิตสูงท่ีสุดเมื่อเทียบกับทวีปอ่ืนๆ คือ
คิดเป็นร้อยละ 54 ของปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลก ทําให้ทวีปเอเชีย-โอเชียเนียกลายเป็นฐานการผลิตยาน
ยนต์หลักท่ีสําคัญของโลก 
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รูปที่ 3.5 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกจําแนกตามทวีป (2550-2554) 

 
จากรูปที่ 3.5 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มปริมาณการผลิตรถยนต์ของโลกจําแนกตามทวีป ในช่วงปี 2550 

-2554 พบว่าทวีปเอเชีย-โอเชียเนียที่เป็นฐานการผลิตยานยนต์หลักของโลกมีแนวโน้มการผลิตที่เพิ่มข้ึน
ต่อเนื่อง ต่างจากยุโรปและอเมริกาท่ีในช่วงปี 2550-2552 มีแนวโน้มการผลิตที่ลดลง แต่ในช่วงปี 2553-2554 
ท่ีผ่านมายุโรปและอเมริกามีแนวโน้มการผลิตที่ดีข้ึน 

 
3.1.2.2 อุตสาหกรรมยานยนต์ของเอเชีย-โอเชียเนีย 

ปริมาณการผลิตรถยนต์ของเอเชีย-โอเชียเนียในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (2550-2554) มีแนวโน้มที่เพิ่มข้ึน
อย่างต่อเน่ืองทุกปี ดังตารางที่ 3.6 โดยในปี 2550 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของเอเชีย-โอเชียเนียอยู่ที่ 
30,714,858 คัน และเม่ือปี 2554 ท่ีผ่านมามีปริมาณการผลิต32,479,078 คัน เพิ่มข้ึน 1,764,220 คัน น้ันคือ 
5 ปีท่ีผ่านมาเอเชีย-โอเชียเนียมีปริมาณการผลิตเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.7 และคาดว่าในปีน้ี (2555) จะมีปริมาณการ
ผลิตขยายตัวจากปีก่อนอย่างต่อเน่ือง 

 

ตารางที่ 3.6 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของ ASIA-OCEANIA และสัดส่วนการผลิต ปี 2550-2554 [25] 
ASIA-OCEANIA 2550 2551 2552 2553 2554 

จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน 
China  8,779,702 28.6%  9,299,180 29.5% 13,790,994 43.4% 13,897,083 42.9% 14,485,326 44.6% 
Japan  11,596,327 37.8%  11,575,644 36.7% 7,934,057 25.0% 8,310,362 25.6% 7,158,525 22.0% 
South Korea  4,086,308 13.3%  3,826,682 12.1% 3,512,926 11.1% 3,866,206 11.9% 4,221,617 13.0% 
India  2,253,729 7.3%  2,332,328 7.4% 2,641,550 8.3% 2,831,542 8.7% 3,038,332 9.4% 
ASEAN  2,214,035 7.2%  2,613,032 8.3% 2,036,851 6.4%  1,669,941 5.2%  1,663,946 5.1% 
Iran  997,240 3.2%  1,274,184 4.0% 1,394,075 4.4% 1,367,014 4.2% 1,413,276 4.4% 
Taiwan  283,039 0.9%  182,974 0.6% 226,356 0.7% 251,490 0.8% 288,523 0.9% 
Australia  334,617 1.1%  329,556 1.0% 227,283 0.7% 205,334 0.6% 189,503 0.6% 
Pakistan  169,861 0.6%  155,973 0.5% 109,433 0.3% 130,625 0.4% 139,700 0.4% 

Total 30,714,858 100% 31,507,403 100% 31,760,155 100% 32,414,823 100% 32,479,078 100% 

 

2550 2551 2552 2553 2554 
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แม้ทวีปเอเชีย-โอเชียเนียจะเป็นฐานการผลิตหลักของโลกถึงร้อยละ 54 ของปริมาณการผลิตรวมท้ัง
โลก แต่ช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (2550-2554) กลุ่มประเทศอาเซียน มีสัดส่วนการผลิตเฉลี่ยเพียงร้อยละ 6.4 ของ
ปริมาณการผลิตรถยนต์ในแถบเอเชีย-โอเชียเนียเท่านั้น 

 
รูปที่ 3.6 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของเอเชีย-โอเชียเนีย (2550-2554) 

 
จากรูปท่ี 3.6 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มปริมาณการผลิตรถยนต์ของเอเชีย-โอเชียเนียในช่วงปี 2550-

2554 พบว่าในช่วงปี 2550-2551 ญี่ปุ่นเป็นประเทศท่ีมีการผลิตมากท่ีสุดแต่หลังจากน้ันในปี 2552-2554 
ญี่ปุ่นมีปริมาณการผลิตรถยนต์ลดลงอย่างมาก ในขณะที่จีน ในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมามีปริมาณการผลิตเพิ่มข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง โดยในปี 2554 ประเทศจีนมีปริมาณการผลิตสูงถึง 14,485,326 คัน โดยมีสัดส่วนการผลิตร้อยละ 
44.6ของเอเชีย-โอเชียเนียในขณะที่ญี่ปุ่นมีปริมาณการผลิตเพียง 7,158,525คัน โดยมีสัดส่วนการผลิตร้อยละ 
22 ของเอเชีย-โอเชียเนียรองลงมาคือ เกาหลีใต้ และอินเดีย  

 
ส่วนกลุ่มอาเซียนมีสัดส่วนการผลิตเฉลี่ยเพียงร้อยละ 6.4 ของปริมาณการผลิตรถยนต์ในแถบเอเชีย-โอ

เชียเนียเท่านั้น 
 
3.1.3 อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศในอาเซียน 

ในปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียนได้มีการเติบโตอย่างเนื่อง โดยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (ปี 
2007-2011) ได้มีการผลิตยานยนต์รวมสูงถึง 12.8 ล้านคัน มีอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยถึงร้อยละ 11.6 ซึ่งจะ
เห็นได้ว่า ปี 2010 อุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียนมีอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยสูงสุดถึงร้อยละ 38 เมื่อ
เปรียบเทียบกับปีอ่ืนๆ ท่ีผ่านมาดังรูปที่ 3.7 

 

2550 2551 2552 2553 2554 
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รูปที่ 3.7 อัตราการผลิตเติบโตอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศท่ีมีบทบาทในภูมิภาคอาเซียน[25] 

 
ตารางที่ 3.7 อัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคอาเซียน[25] 

ประเทศ 2550 2550 
CAGR 

2551 2551 
CAGR 

2552 2552 
CAGR 

2553 2553 
CAGR 

2554 2554 
CAGR 

อาเซียน 2,213,615 +43% 2,613,032 +18% 2,036,851 -22% 3,022,647 +48% 2,914,543 -3.57 

หมายเหต ุCAGR คือ Compound Annual Growth Rate 
 

3.1.3.1 สภาวะการผลิตยานยนต์ของแต่ละประเทศที่สําคัญในอาเซียน 
จากสถิติปริมาณการผลิตรถยนต์ในอาเซียน ประเทศในภูมิภาคอาเซียนที่มีบทบาทสําคัญต่อ

อุตสาหกรรมยานยนต์น้ันมีอยู่ 5 ประเทศ ได้แก่ ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม เมื่อ
พิจารณาด้านสัดส่วนปริมาณการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ภายใน 5 ปีที่ผ่านมา (โดยเฉลี่ยปริมาณการผลิต 
ปี 2550-2554) จะเห็นได้ว่า ประเทศไทยมีสัดส่วนยอดปริมาณการผลิตยานยนต์มาเป็นอันดับหนึ่งในภูมิภาค
อาเซียนรองลงมาคือ ประเทศอินโดนีเซีย อันดับ3 เป็นของประเทศมาเลเซียและลําดับสุดท้ายคือประเทศ
เวียดนาม ดังตารางท่ี 3.8 และ รูปที่ 3.8 
 

ปริมาณการผลิตรถยนต์ของอาเซียนในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2550-2554) มีแนวโน้มที่ลดลง ดังรูปที่ 3.9 
โดยมีปริมาณการผลิตสูงสุดในปี 2551 จํานวน 2,613,032 คัน แต่ปีท่ีผ่านมาปริมาณการผลิตลดลงเหลือ 
1,663,946 คัน ซึ่งลดลงถึง 949,086 คัน คิดเป็นลดลงร้อยละ 36.3 จากการผลิตสูงสุด 
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ตารางที่ 3.8 แสดงปริมาณการผลิตรถยนต์ของอาเซียนและสัดส่วนการผลิตจําแนกตามประเทศสมาชิก ปี 
2550-2554 [25] 

ASEAN 2550 2551 2552 2553 2554 
จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน จํานวน สัดส่วน 

Indonesia 411,638 18.6% 600,628 23.0% 464,816 22.8%  496,524 29.7%  561,863 33.8% 
Thailand 1,287,346 58.1% 1,393,742 53.3% 999,378 49.1%  554,387 33.2%  537,987 32.3% 
Malaysia 441,661 19.9% 530,810 20.3% 489,269 24.0%  522,568 31.3%  488,441 29.4% 
Philippines 49,492 2.2% 54,434 2.1% 50,419 2.5%  56,128 3.4%  45,751 2.7% 
Vietnam 23,898 1.1% 33,418 1.3% 32,969 1.6%  40,334 2.4%  29,904 1.8% 
Total 2,214,035 100% 2,613,032 100% 2,036,851 100%  1,669,941 100%  1,663,946 100% 

 
 

 
รูปที่ 3.8 ปริมาณการผลิตยานยนต์ของประเทศสําคัญในภูมิภาคอาเซียน [25] 

 
ตารางที่ 3.9 ปริมาณการผลิตเฉลี่ยของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศสําคัญในภูมิภาคอาเซียน 

ประเทศ ปริมาณการผลิต  
(ปี 2550-2554) 

ร้อยละ 

ไทย 6,782,777 52.99 
อินโดนีเซีย 3,017,538 23.57 
มาเลเซีย 2,563,150 20.02 
ฟิลิปปินส ์ 273,891 2.14 
เวียดนาม 163,332 1.28 
อาเซียน 12,800,688 100.00 
 

การผลิตรถยนต์ของอาเซียนที่ลดลงนั้นสาเหตุใหญ่มาจากประเทศไทยที่มีการผลิตรถยนต์ลดลง
ต่อเน่ืองทุกปี เนื่องจากทิศทางการผลิตที่ผ่านมาของไทย คือเน้นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์มากกว่าการผลิต
รถยนต์น่ัง โดยร้อยละ 66.5 ของการผลิตท้ังประเทศไทยเป็นการผลิตรถยนต์เชิงพาณิชย์ และอีกร้อยละ 34.2 
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เป็นการผลิตรถยนต์นั่ง ดังรูปที่ 3.10 โดยตลาดภายในประเทศไทยยังได้แรงกระตุ้นจากราคาสินค้าเกษตรที่มี
การปรับราคาสูงข้ึน ทําให้รถยนต์เชิงพาณิชย์ มีการปริมาณการผลิตขยายตัวสูงข้ึน 

 
รูปที่ 3.9 ปริมาณการผลิตรถยนต์ของอาเซียน (2550-2554) 

 

 
รูปที่ 3.10 สัดส่วนการผลิตรถยนต์แต่ละประเภท [26] 

 
ส่วนด้านอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยของแต่ละประเทศที่มีบทบาทต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ จะพบได้ว่า

อุตสาหกรรมยานยนต์ที่มีอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยสูงสุดใน 5 ที่ผ่านมา (ปี 2550-2554) คือ ประเทศ
อินโดนีเซีย มีอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยสูงถึงร้อยละ 26.5 รองลงมาคือ ประเทศเวียดนาม ร้อยละ 14.4 อันดับ
3 คือ ประเทศไทย ท่ีมีอัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยเพียงร้อยละ 8.2 ตามลําดับ  

2550 2551 2552 2553 2554 
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รูปที่ 3.11 อัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศท่ีสําคัญในภูมิภาคอาเซียน [25] 
 
 

 
รูปที่ 3.12 มูลค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศที่สําคัญในภูมิภาคอาเซียน 
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สรุปโดยภาพรวมเห็นได้ว่าประเทศไทยมีศักยภาพในการผลิตที่สูง ถึงแม้จะมีอัตราการผลิตเติบโตไม่สูง
นัก แต่แนวโน้มเฉลี่ยจะสูงข้ึนเร่ือยในปีต่อไป แต่ที่น่าจับตามองคือ ประเทศเวียดนามท่ีมีปริมาณการผลิตท่ีน้อย
สุด แต่ในแง่อัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยมาเป็นอันดับ 2 ของอาเซียน ดังนั้นประเทศเวียดนามอาจยังมีโอกาสที่จะ
ขยายตัวทางอุตสาหกรรมยานยนต์ได้อีกมาก เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนท่ีมีบทบาทในอาเซียน 

 
3.1.3.2 แบรนด์ยานยนต์ของแต่ละประเทศที่สําคัญในอาเซียน 

อุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียนผลิตรถยนต์ที่เป็นยี่ห้อของต่างชาติเกือบท้ังสิ้น โดยไม่มียี่ห้อเป็นของ
ตนเอง ยกเว้นประเทศมาเลเซียท่ีผลิตรถยี่ห้อโปรตอนซึ่งเป็นรถประจําชาติของตนเอง แต่ถ้ามองการผลิตรวม
ของทุกยี่ห้อในอาเซียน อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย จะเน้นการผลิตที่ชัดเจน คือ รถกระบะ 1 ตัน และ
รถยนต์ประหยัดพลังงานเพราะเป็นตลาดใหญ่ในประเทศ เช่นเดียวกับประเทศอ่ืน คือ ประเทศอินโดนีเซียที่
เน้นการผลิตรถเพื่อการพาณิชย์ ลักษณะเช่นนี้ เกิดเนื่องมาจากผู้บิโภคแต่ละประเทศนั้นมีรสนิยมการบริโภค
สินค้าท่ีแตกต่างกัน ซึ่งทําให้ตลาดอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน จึงมีการผลิตที่
แตกต่างกัน เพื่อรองรับกับตลาดส่วนใหญ่ภายในประเทศ 

 
ตารางที่ 3.10 แบรนด์ยานยนต์ที่สําคัญของประเทศในอาเซียน [25] 

แบรนด์ 
ประเทศในอาเซียน 

ไทย มาเลเซีย ฟิลิปปนิส ์ อินโดนิเซีย เวียดนาม 
ฮอนด้า Cars PV Cars,CRV Cars JV 
มิตซูบิชิ Cars,Pick-up PV&CV Cars,LCVs Cars,Pick-up JV 
อิซุซุ Pick-up CV LCV,AUVs Pick-up JV 
ทาทา Pick-up 

  
 

 
นิสสัน Cars,Pick-up PV&CV Cars,LCVs Cars,Pick-up 

 
เมอร์เซเดส-เบนซ์ Cars 

  
Cars JV 

โตโยต้า Cars, Pick-up PV&CV Cars, AUVs, LCVs Cars, Pick-up JV 
ฟอร์ด, มาสด้า Cars, Pick-up PV Cars  JV 
เชฟโรเล็ต Cars, Pick-up 

  
 

 
บีเอ็มดับเบ้ิลยู Cars PV 

 
Cars JV 

โปรตอน,โปรโรดัว  PV&CV 
 

 
 

ซูซูกิ Cars PV 
 

 JV 
ไดฮัตซุ  CV 

 
Cars 

 
ฮุนได  PV&CV 

 
Cars 

 
แลนด์โรเวอร์  CV 

 
 

 
เชอร์ร่ี  PV 

 
Cars 

 
วอลโว่  PV&CV 

   
เกีย  PV Cars Cars JV 

 
3.1.3.3 สภาวะการแข่งขันอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและประเทศที่สําคัญในอาเซียน 

จากภาพรวมในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยกับประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน สามารถ
บ่งบอกได้ว่าประเทศไทยมีศักยภาพผลิตยานยนต์เน้นการส่งออกมากกว่าการนําเข้ามาในประเทศ จึงทําให้
อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ“ดุลการค้าเกินดุล” และส่งผลให้ประเทศไทยเป็นผู้นําในด้านการค้า
อุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียน ดังตารางที่ 3.11 
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ในแข่งขันอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยกับประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน น้ัน เมื่อดูจากสถิติการนําเข้า-
ส่งออก เฉลี่ย 5 ปี ท่ีผ่านมา(ปี 2551-2555) จะเห็นได้ว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยส่งออกให้กับ
ประเทศอินโดนีเซียมากที่สุดเป็นอันดับ 1 โดยคิดเฉลี่ยการนําเข้า-ส่งออกของอุตสาหกรรมยานยนต์ท้ังหมดใน 
4 ประเทศ ได้แก่ ประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนามโดยส่งออกให้ประเทศอินโดนีเซียเป็น
ร้อยละ 45 และนําเข้าจากประเทศอินโดนีเซียร้อยละ 44 ของการส่งออกทั้งหมด 4 ประเทศที่กล่าวมาข้างต้น 
ซึ่งเกือบเป็นคร่ึงหนึ่งของการนําเข้า-ส่งออกทั้งหมด ส่วนอันดับ 2 คือ ประเทศมาเลเซีย ประเทศไทยส่งออกคิด
เป็นร้อยละ 28 นําเข้าร้อยละ 16.5 และประเทศอ่ืนๆ ตามลําดับ  

 
ตารางที่ 3.11 การส่งออก-นําเข้า และดุลการค้าเฉลี่ย 5 ปี(ปี 2551-2555) ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย

กับประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน [27] 
ประเทศ ส่งออก 

(ลา้นบาท) 
นําเข้า 

(ลา้นบาท) 
ดุลการค้า 
(ล้านบาท) 

อินโดนีเซีย 50,875 14,050 36,824 
มาเลเซีย 32,202 5,254 26,947 
ฟิลิปปินส ์ 23,170 11,554 11,616 
เวียดนาม 6,925 955 5,970 

 
 
 

 

รูปที่ 3.13 แสดงการส่งออก-นําเข้า และดุลการค้าเฉลี่ย 5 ปี(ปี 2551-2555) ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย
กับประเทศที่มีบทบาทในอาเซียน  
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3.2 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในมุมองเศรษฐศาสตร์สถาบันใหม่ : ว่าด้วยลายลักษณ์อักษร
และผลกระทบที่เกิดขึ้นจริง 

 องค์กรและสถาบันเป็นสองมโนทัศน์ที่มีความแตกต่างกันอย่างมากในความหมายของเศรษฐศาสตร์
สํานักสถาบันใหม่ โดยองค์กรนั้นหมายถึงตัวหน่วยงาน เช่น องค์กรสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ ในขณะท่ีเมื่อกล่าวถึง “สถาบัน” นักเศรษฐศาสตร์จะหมายถึงกฎกติกา ท่ีมีผลต่อบุคคลต่างๆ ภายใต้
สถาบันน้ัน เช่น “สถาบันอาเซียน” ย่อมมิได้หมายถึงตัวอาคารสํานักงานแต่หมายถึงกฎกติกาที่เกิดมาจาก
องค์กรอาเซียน อาทิ ข้อตกลงการค้าเสรีที่องค์กรอาเซียนไปทําร่วมกันเองในบรรดาประเทศสมาชิกหรือทํา
ร่วมกับประเทศอ่ืนๆนอกจากนี้ วัฒนธรรม หรือวิถีปฏิบัติ ระหว่างประเทศอาเซียนก็นับเป็นสถาบันเช่นเดียวกัน
เพราะวัฒนธรรมเหล่าน้ีมีผลต่อการกําหนดพฤติกรรมของรัฐชาติต่างๆด้วยเช่นเดียวกัน ดังนั้น วัฒนธรรมจึง
เป็นกฎรูปแบบหนึ่งที่แม้จะไม่ได้มีลายลักษณ์อักษรรองรับแต่ก็ทําหน้าท่ีในฐานะสถาบันในสังคมได้อย่างไม่
บกพร่อง  
  
  แนวทางการพิจารณาแบบเศรษฐศาสตร์สถาบันใหม่นี้มีความน่าสนใจที่จะนํามาใช้ศึกษาองค์กร
อาเซียน และประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในฐานะที่ข้อตกลงภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนถือเป็น 
“สถาบัน” รูปแบบหนึ่งเพราะเป็นกฎเกณฑ์ท่ีประเทศต่างๆ ในภูมิภาคร่วมกันจัดตั้งข้ึนมา โดยลําดับต่อไปจะ
กล่าวถึงสถาบันทางเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องกับองค์กรอาเซียน และวิเคราะห์ผลกระทบส่วนเพิ่มของสถาบันที่
เรียกว่า “ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)”โดยจะนําเสนอเป็นลําดับดังนี้คือ  
 
3.2.1 สถาบันเหนือรัฐและประชาคมอาเซียน: เสรีนิยมใหม่ที่นําโดยอเมริกัน 
  องค์กรสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หรือที่งานวิจัยฉบับนี้จะขอกล่าวเพียงย่อว่า
“องค์กรอาเซียน”น้ันมีพัฒนาการมานับตั้งแต่ช่วงสงครามเย็นราวพ.ศ. 2510 (ค.ศ.1967) ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่
ประเทศในภูมิภาคต้องประสบกับบรรยากาศทางเศรษฐกิจการเมืองระหว่างประเทศ (International political 
economy) ท่ีฉกาจฉกรรจ์แหลมคมในช่วงเวลาดังกล่าวประเทศมหาอํานาจอย่างอเมริกาเร่ิมทดลองใช้นโยบาย
เสรีนิยมใหม่ในประเทศโลกที่สามและมียุทธศาสตร์ต่อต้านภัยของลัทธิเศรษฐกิจการเมืองแบบคอมมิวนิสต์หรือ
ในอีกด้านหน่ึงคือการเตรียมความพร้อมให้เกิดการขยายตัวของทุนนิยมอเมริกันในภูมิภาคเอเชียอุษาคเนย์อย่าง
แข็งขันโดยใช้ประเทศไทยเป็นจุดยุทธศาสตร์สําคัญ กุลลดา เกษบุญชูมี้ด (2552) ได้ศึกษาเอกสารชั้นต้นในหอ
จดหมายเหตุในประเทศไทยอเมริกาและอังกฤษโดยมีข้อสังเกตท่ีสําคัญตอนหน่ึงว่าในปีพ.ศ. 2491 (ค.ศ.1948)
สภาความม่ันคงของสหรัฐอเมริกาสนับสนุนให้เกิดการรวมตัวในภูมิภาคในฐานะกลไกหน่ึงท่ีสําคัญในการ
ส่งเสริมเป็นยุทธศาสตร์ในการต่อสู้กับคอมมิวนิสต์จากงานของกุลลดาข้างต้นสะท้อนว่าการรวมตัวขององค์กร
อาเซียนนั้นสามารถปฏิเสธบทบาทการสนับสนุนของสหรัฐอเมริกาได้ยากแม้จะไม่ใช่ท้ังหมดก็ตามที 
 
3.2.2 สถาบัน /วัฒนธรรม : วิถีอาเซียน 
  ความสัมพันธ์ภายในองค์กรอาเซียนนั้นตกอยู่ภายใต้พันธะที่เรียกว่ากฎบัตรอาเซียนซ่ึงเปรียบเสมือน
สถาบันลายลักษณ์อักษรท่ีกําหนดโครงสร้างหลักการใหญ่เก่ียวกับองค์กรอาเซียนและกล่าวถึงปฏิบัติร่วมกัน
ระหว่างประเทศสมาชิกอย่างไรก็ตามยังมีสถาบันอีกประการหนึ่งที่กําหนดท่าทีหรือบทบาทของประเทศสมาชิก
โดยไม่ต้องกําหนดข้ึนมาเป็นลายลักษณ์อักษรสถาบันดังกล่าวมักถูกอ้างถึงในนามของ“วิถีอาเซียน” 
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3.2.3 สถาบันลายลักษณ์อักษร: ข้อตกลงการค้าเสรีอาเซียน 
  การทําความเข้าใจกรอบความร่วมมือด้านต่างๆที่เกิดข้ึนภายใต้AFTA และAEC ท่ีจะกล่าวถึงต่อไปนี้
น้ันมิได้มีวัตถุประสงค์ที่จะศึกษาตัวกรอบข้อตกลงต่างๆท่ีมีอยู่มากมายโดยละเอียดหากเป็นเพียงการทบทวน
เพื่อท่ีจะชี้ให้เห็นถึงสาระหลักของกลไกเชิงสถาบันที่กําหนดความสัมพันธ์การค้าระหว่างประเทศและส่งผล
กระทบในภาพกว้างๆต่อการปรับตัวของรัฐและเอกชนโดยเฉพาะภาคอุตสาหกรรมยานยนต์เท่าน้ันเพื่อที่จะใช้
เป็นข้อมูลท่ีสําคัญในการวิเคราะห์ถึงผลกระทบจากบริบทAEC ต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในระยะต่อไป 
 
3.3 เคร่ืองมือการวิจัย 
3.3.1 แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ (การแสดงความคิดเห็นแบบรายบุคคล) 
 สัมภาษณ์พูดคุยร่วมกับการใช้แบบสอบถามเพื่อสํารวจข้อมูลความคิดเห็นของ ข้อมูลจากผู้ที่เก่ียวข้อง
ท้ังในและต่างประเทศ เช่น หน่วยงานภาครัฐ สภาอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์ สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ เป็นต้น เพื่อใช้ในการประเมินลําดับความสําคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ในการตัดสินใจและประเมินความ
เปลี่ยนแปลงและผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนต่อรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ รวมทั้งยังเป็นเครื่องมือ
ในการกําหนดปัจจัยที่ส่งผลต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
3.3.2 สัมมนาเชิงปฏิบัติการ/Focus Groups(การแสดงความคิดเห็นร่วมกัน) 
 สัมมนาเชิงปฏิบัติการ/Focus Groupsเป็นการยืนยันและสรุปผลจากการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อโซ่
อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์รวมทั้งเป็นการยืนยันและสรุปผลของแผนกลยุทธ์สําหรับภาครัฐและภาคเอกชนที่
เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
3.3.3 การเก็บข้อมูล 
3.3.3.1 การแบ่งกลุ่มประชากรในการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 
  จากข้อมูลผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ สามารถจําแนกกลุ่มผู้ประกอบการตามลักษณะของ
ผลิตภัณฑ์ โดยพบว่าสําหรับผู้ประกอบการไทยมีการจัดกลุ่มไว้ท้ังสิ้น 9 ประเภท มีผู้ประกอบการทั้งสิ้น 287 
ราย เป็นผู้ประกอบการที่มีผลิตภัณฑ์ 4 ประเภท จํานวน 4 ราย ผู้ประกอบการที่มีผลิตภัณฑ์ 3 ประเภท 
จํานวน 10 ราย และ ผู้ประกอบการท่ีมีผลิตภัณฑ์ 2 ประเภท จํานวน 54 ราย จึงพิจารณาแบ่งกลุ่มประชากร
โดยการพิจารณาข้อมูลทุนจดทะเบียนและรายได้ของผู้ประกอบการแต่ละรายตามประเภทของผลิตภัณฑ์ของ
ผู้ประกอบการ เพื่อทําการคัดเลือกผู้ประกอบการท่ีมีทุนจดทะเบียนและรายได้หลักสูงเป็นกลุ่มตัวอย่างแรก 
อย่างไรก็ดีหากหากไม่สามารถเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างแรกนี้ได้ทั้งหมดจะใช้ข้อมูลจากผู้ประกอบการที่ไม่อยู่ใน
กลุ่มตัวอย่างแรกประกอบสําหรับข้อมูลจากผู้ประกอบการในต่างประเทศจะเก็บข้อมูลให้ได้มากที่สุดเท่าที่จะ
ทําได้ 

 
รายละเอียดรายชื่อผู้ประกอบการท้ัง 9 ประเภทแสดงไว้ในภาคผนวก 2 ตารางท่ี ผ2.1 ต่อไปนี้สรุป

รายชื่อผู้ประกอบการในกลุ่มแรกและผลิตภัณฑ์ท่ีผู้ประกอบการแต่ละรายผลิต 
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ตารางที่ 3.12 สรุปรายชื่อผู้ประกอบการของกลุ่มประชากรสําหรับการเก็บข้อมูล[28] 
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บริษัท 3 เอ็ม ประเทศไทย จํากัด 
 
� 

       
บริษัท กระจกพีเอ็มเค-เซ็นทรัล จํากัด 

       
� 

 
บริษัท กัลลวิศว์ ออโตพาร์ต อุตสาหกรรม จํากัด - ควบกิจการ 

        
� 

บริษัท เกทส์ ยูนิทตะ (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� 
      

บริษัท คาลโซนิค คันเซ (ประเทศไทย) จํากัด 
   

� � 
    

บริษัท คุมิ (ไทยแลนด์) จํากัด � 
 
� 

      
บริษัท เควายบี (ประเทศไทย) จํากัด 

        
� 

บริษัท จอห์นสัน คอนโทรลส์แอนด์ ซัมมิท อินทีเรียส์ จํากัด � 
      

� 
 

บริษัท เจเทคโตะ (ไทยแลนด์) จํากัด 
     

� 
  

� 

บริษัท เจเนอรัล ซีททิง (ประเทศไทย) จํากัด 
       

� 
 

บริษัท เชี่ยวชาญ อินดัสทร่ี (1989) จํากัด � 
     

� 
  

บริษัท ซันโค โกเซ เทคโนโลยี(ประเทศไทย) จํากัด � 
     

� 
  

บริษัท ซัมมิทโชว่า แมนูแฟคเจอร่ิง จํากัด 
        

� 

บริษัท ซัมมิท แหลมฉบัง โอโต ซีทแมนูแฟคเจอร่ิง จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ซัมมิท แหลมฉบัง โอโต บอดี้ เวิร์ค จํากัด � 
    

� 
  

� 

บริษัท ซัมมิท โอโตซีทอินดัสตรี จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ซากะ ฟาสเซินเนอร์ (ประเทศไทย) จํากัด � 
        

บริษัท ซี เอชโอโตอินดัสตรี่ จํากัด � 
        

บริษัท ซีเอชโอโตพาร์ต จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ซูมิโตโม รับเบอร์ (ไทยแลนด์) จํากัด 
     

� 
   

บริษัท ซูมิโตโม อีเล็คตริกซินเตอร์ด คอมโพเน้นท์ส (ที) จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ซูมิโตโม อีเล็คตริก ไวร่ิงซิสเต็มส์ (ประเทศไทย) จํากัด 
   

� 
     

บริษัท เซนต์โกเบน ซีคิวริท (ไทยแลนด์) จํากัด 
      

� 
  

บริษัท เซ็นทรัล มอเตอร์วีล (ประเทศไทย) จํากัด 
        

� 

บริษัท ดาน่า สไปเซอร์ (ประเทศไทย) จํากัด 
     

� 
   

บริษัท เด็นโซ่ (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� � � � 
   

บริษัท เด็นโซ่ เซลส์ (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� � 
 

� 
   

บริษัท ไดซิน จํากัด 
  

� 
     

� 

บริษัท ไดน่า เมททอล จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ไดอะ โมเดิร์น เอ็นจิเนียร่ิง (ประเทศไทย) จํากัด � 
        

บริษัท โตไก อิสเทิร์น รับเบอร์ (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� 
     

� 

บริษัท โตไค ริคะ (ไทยแลนด์) จํากัด 
    

� 
    

บริษัท โตโยด้า โกเซ (ประเทศไทย) จํากัด 
     

� � � 
 

บริษัท โตโยด้า โกเซ เอเชีย จํากัด � 
    

� � � 
 

บริษัท ทาคาตะ-ทีโอเอ จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ที เค ดี ไฟเบอร์ จํากัด 
 
� 

       
บริษัท ที.กรุงไทยอุตสาหกรรม จํากัด (มหาชน) 

 
� 

       
บริษัท ทีบีเคเค (ประเทศไทย) จํากัด 

  
� 

      
บริษัท ทีไอ ออโทโมทีฟ (ไทยแลนด์) จํากัด 

  
� 

      
บริษัท โทคิโคะ (ประเทศไทย) จํากัด 

        
� 

บริษัท โทแอคส์ (ประเทศไทย) จํากัด � 
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บริษัท ไทเกอร์โพลี่ (ไทยแลนด์) จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ไทย โคะอิโท จํากัด 
   

� 
     

บริษัท ไทย นิปปอนเซอิกิ จํากัด 
    

� 
  

� 
 

บริษัท ไทย เมอิระ จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ไทย เอ็นโอเค จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ไทย เอสคอร์ป จํากัด 
    

� 
    

บริษัท ไทยซัมมิทพีเคเค จํากัด 
        

� 

บริษัท ไทยซัมมิทมิทซูบะ อีเล็คทริคแมนูแฟ็คเจอร่ิง จํากัด 
   

� � 
    

บริษัท ไทยซัมมิท แหลมฉบัง โอโตพาร์ท จํากัด � 
        

บริษัท ไทยซัมมิท อีสเทิร์น ซีบอร์ด โอโตพาร์ทอินดัสตรี จํากัด � 
        

บริษัท ไทยซัมมิท โอโตพาร์ทอินดัสตรี จํากัด � 
        

บริษัท ไทยซีทเบลท จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด 
     

� 
   

บริษัท ไทยสตาร์ไลท์แมนูแฟคเจอร่ิง จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ไทยสตีลเคเบิล จํากัด (มหาชน) 
   

� 
     

บริษัท ไทยสแตนเลย์การไฟฟ้า จํากัด (มหาชน) 
   

� 
     

บริษัท ไทยสโตเรจ แบตเตอร่ี จํากัด (มหาชน) 
    

� 
    

บริษัท นวโลหะไทย จํากัด � 
        

บริษัท นวโลหะอุตสาหกรรม จํากัด 
        

� 

บริษัท นิชชินเบรค (ประเทศไทย) จํากัด 
        

� 

บริษัท นิชินโบะ สมบูรณ์ ออโตโมทีฟ จํากัด 
        

� 

บริษัท นิตโต้ มาเทค (ประเทศไทย) จํากัด 
 
� 

       
บริษัท นิปปอนเพนต์ (ประเทศไทย) จํากัด � 

        
บริษัท นิฟโก้ (ไทยแลนด์) จํากัด � 

        
บริษัท นิสสัน พาวเวอร์เทรน (ประเทศไทย) จํากัด 

     
� 

   
บริษัท บริดจสโตนไทร์แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 

     
� 

   
บริษัท บริดจสโตน เอ็นซีอาร์ จํากัด 

  
� 

      
บริษัท บ๊อช แชสซิสซิสเต็มส์ (ประเทศไทย) จํากัด 

        
� 

บริษัท บ๊อช ออโตโมทีฟ (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� 
     

� 

บริษัท บางกอก อีเกิล วิง จํากัด 
  

� 
      

บริษัท บีเอเอสเอฟเคมแคท (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� 
      

บริษัท พงศ์พาราโคดันรับเบอร์ จํากัด 
       

� 
 

บริษัท พานาโซนิค ออโตโมทีฟซีสเต็มส์ เอเชีย แปซิฟิค 
(ประเทศไทย) จํากัด     

� 
    

บริษัท พานาโซนิคอิเล็คทรอนิคดิไวซ์ (ประเทศไทย) จํากัด 
   

� � 
    

บริษัท พานาโซนิคอิเล็คทริคเวิร์ค (ไทยแลนด์) จํากัด 
   

� 
     

บริษัท พี.ซี.เอส.แมชีน(ไทยแลนด์) จํากัด 
  

� 
      

บริษัท ฟอร์จูนพาร์ทอินดัสตร้ี จํากัด (มหาชน) 
  

� 
    

� 
 

บริษัท โฟเรอเซีย อีมิสชัน คอนโทรล เทคโนโลยีส์ (ประเทศ
ไทย) จํากัด   

� 
      

บริษัท มหาจักรออโตพาร์ท จํากัด 
 
� 

       
บริษัท มารูยาซึอินดัสตรีส์ (ไทยแลนด์) จํากัด 

  
� 

     
� 
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บริษัท มิตซูบิชิ อิเลคทริค ไทย ออโต้-พาร์ท จํากัด 
 
� 

 
� 

     
บริษัท มิ้นท์อาปิโก (ประเทศไทย) จํากัด � 

        
บริษัท มูราคามิ แอมพาส (ประเทศไทย) จํากัด 

       
� 

 
บริษัท แม็กซิส อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) จํากัด 

     
� 

   
บริษัท ยานภัณฑ์ จํากัด (มหาชน) 

        
� 

บริษัท ยามาฮ่ามอเตอร์พาร์ทแมนูแฟคเจอร่ิง(ประเทศไทย) 
จํากัด   

� 
      

บริษัท ยูชิน (ประเทศไทย) จํากัด 
    

� 
    

บริษัท ยูนิตี้อินดัสเตรียล จํากัด � 
     

� 
  

บริษัท โยโรซึ (ประเทศไทย) จํากัด � 
       

� 

บริษัท โรกิ (ประเทศไทย) จํากัด 
 
� 

       
บริษัท เลียร์คอร์ปอเรชั่นเซ้าท์อีสท์ เอเชีย จํากัด 

    
� 

    
บริษัท เลียร์คอร์ปอเรชั่นเซ้าท์อีสท์ เอเชีย จํากัด 

       
� 

 
บริษัท วอลโว่ กรุ๊ป (ประเทศไทย) จํากัด � 

        
บริษัท วาย เอส ภัณฑ์ จํากัด � 

    
� 

   
บริษัท วายเอ็มพี เพรส แอนด์ดายส์ (ไทยแลนด์) จํากัด � 

      
� � 

บริษัท วาลีโอ สยาม เทอร์มอลซิสเต็มส์ จํากัด 
    

� 
    

บริษัท วีสทีออน (ประเทศไทย) จํากัด 
    

� 
  

� 
 

บริษัท แวนด้าแพค จํากัด 
 
� 

       
บริษัท ศรีไทยซุปเปอร์แวร์ จํากัด (มหาชน) � 

     
� 

  
บริษัท สตาร์ส เทคโนโลยี อินดัสเตรียล จํากัด 

  
� 

      
บริษัท สยาม ฮิตาชิ ออโตโมทีฟโปรดักซ์ จํากัด 

  
� 

     
� 

บริษัท สยามมิชลิน จํากัด 
     

� 
   

บริษัท สยามเอทีอุตสาหกรรม จํากัด 
        

� 

บริษัท สยามไอซิน จํากัด 
     

� 
  

� 

บริษัท สามมิตรมอเตอร์สแมนูแฟคเจอริง จํากัด (มหาชน) � 
        

บริษัท สีไทยกันไซเพ้นท์ จํากัด 
 
� 

       
บริษัท ออโต้ อินทีเรียร์โปรดักส์ จํากัด 

       
� 

 
บริษัท ออโตโมทีฟโมลด์ เทคโนโลยี จํากัด 

  
� 

    
� 

 
บริษัท ออโตลิฟ (ประเทศไทย) จํากัด 

       
� 

 
บริษัท อัลฟ่าอินดัสทรี (ประเทศไทย) จํากัด 

      
� 

  
บริษัท อาชิโมริ (ประเทศไทย) จํากัด 

       
� 

 
บริษัท อาซาฮีเทคเม็ททอลส์ (ประเทศไทย) จํากัด 

  
� 

  
� 

  
� 

บริษัท อาซาฮีเทค อลูมิเนียม (ประเทศไทย) จํากัด 
  

� 
      

บริษัท อาปิโก ฟอร์จจ้ิง จํากัด (มหาชน) 
        

� 

บริษัท อาปิโก ไฮเทค จํากัด(มหาชน) � 
        

บริษัท อาร์ค คอร์ปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด 
      

� 
  

บริษัท อาโอยาม่าไทย จํากัด 
 
� � 

      
บริษัท อิเนอร์ยี ออโตโมทิฟซิสเต็มส์ (ประเทศไทย) จํากัด 

 
� 

       
บริษัท อีซูซุเอ็นย่ินแมนูแฟคเจอร่ิง (ประเทศไทย) จํากัด 

  
� 

      
บริษัท อีโนเว รับเบอร์ (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) 

  
� 

      
บริษัท อูซูอิ อินเตอร์เนช่ันแนลคอร์ปอเรชั่น (ไทยแลนด์) 

  
� 

     
� 
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ประเภทผลิตภัณฑ์ 
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จํากัด 
บริษัท เอคโค ออโต้พาร์ท(ไทยแลนด์) จํากัด 

       
� 

 
บริษัท เอจีซี ออโตโมทีฟ (ประเทศไทย) จํากัด 

      
� 

  
บริษัท เอ็น เอสเค แบร่ิงส์แมนูแฟคเจอร่ิง (ประเทศไทย) 
จํากัด   

� 
      

บริษัท เอนไก ไทย จํากัด 
        

� 

บริษัท เอ็นทีเอ็น แมนูแฟคเจอร่ิง (ไทยแลนด์) จํากัด 
  

� 
     

� 

บริษัท เอ็มเอ็มทีเอช เอ็นจ้ิน จํากัด 
  

� 
  

� 
   

บริษัท เอ็มแอนด์ที อัลไลด์เทคโนโลย่ีส์ จํากัด � 
        

บริษัท เอส ที บี เท็กซ์ไทล์อินดัสตรี จํากัด 
  

� 
    

� 
 

บริษัท เอส เอ็น ซี ฟอร์เมอร์ จํากัด (มหาชน) 
  

� 
      

บริษัท เอเอชซีแอล (ประเทศไทย) จํากัด 
        

� 

บริษัท แอมพาสอินดัสตรี จํากัด 
       

� 
 

บริษัท ไอเอชไอ เทอร์โบ (ประเทศไทย) จํากดั 
  

� 
      

บริษัท ฮาลล่า ไคลเมท คอนโทรล (ประเทศไทย) จํากัด 
 
� 

       
บริษัท ฮิตาชิ เคมีคัล ออโตโมทีฟโปรดักส์ (ประเทศไทย) จํากัด 

       
� 

 

รวม (ราย) 
26 12 37 11 13 17 10 26 28 

180 

 
สรุป มีจํานวนผู้ประกอบการท้ังสิ้น 287 ราย จํานวนผู้ประกอบการที่จะเป็นตัวแทนประชากรในกลุ่ม

แรกคิดเป็นจากกลุ่มผลิตภัณฑ์Lighting & Electrical จํานวน 11 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Accessories จํานวน12 
ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Electronic จํานวน 13 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Exterior จํานวน 10 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์
Suspension & Brake จํานวน 28 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Interior จํานวน 26 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Drive, 
Transmission & Steeringจํานวน 17 ราย กลุ่มผลิตภัณฑ์Body จํานวน 26 ราย และกลุ่มผลิตภัณฑ์Engine
จํานวน 37 ราย อย่างไรก็ดีจํานวนกลุ่มตัวอย่างข้างต้นเป็นการประมาณการเบื้องต้น ในการเก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถามจริงอาจได้รับการตอบกลับจํานวนน้อยกว่าน้ี 
 
3.3.3.2 การแบ่งกลุ่มประชากรในการเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ผู้บริหารในเชิงลึก 

เพื่อให้การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีแนวคิดเชิงปฏิบัติ จึงจําเป็นต้องศึกษาข้อมูลจากผู้ ท่ีเก่ียวข้องท้ังในและ
ต่างประเทศ สําหรับในประเทศไทยได้สัมภาษณ์ท้ังหน่วยงานกลาง เช่น หน่วยงานภาครัฐ สภาอุตสาหกรรม 
สถาบันยานยนต์ สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เป็นต้น และผู้ประกอบการเอกชน โดยได้ทําการสัมภาษณ์
ตัวแทนระดับสูงหรือผู้บริหารขององค์กร ระหว่างเดือน พฤษภาคม 2555–มิถุนายน 2556 หน่วยงานที่ให้
สัมภาษณ์ ยกตัวอย่างเช่น  
• ในประเทศ 

o สํานักงานนโยบายอุตสาหกรรม 2 สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
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o สํานักการส่งเสริมและความร่วมมือการลงทุนในอาเซียน, BOI 
o สภาอุตสาหกรรม 
o สภาหอการค้าไทย 
o สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต ์
o บริษัทไทยซัมมิต ออโต้พาร์ท 
o Toyota Motor Asia Pacific Engineering & Manufacturing Co., Ltd. (TMAP) 
o Toyota Motor Thailand Co., Ltd. (TMT) 

 
• ต่างประเทศ 

o Asian Development Bank (ADB) 
o World Bank 
o Asian Secretariat Office 
o International Consolidator Philippines, Inc. 
o Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA) 
o University of Trisakti, Indonesia 
o University of the Philippines 
o Toyota Motor Manufacturing, Indonesia 
o Astra Otoparts, DivisiWinteq, Indonesia 
o สถานฑูตไทย ณ กรุงมนิลา 

 
3.4 โครงสร้างของแบบสอบถาม 
  รายละเอียดของแบบสอบถามสามารถดูรายละเอียดได้ในภาคผนวก3  
 
3.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
3.4.1.1 แบบสอบถาม 

จากการศึกษาโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์โดยเปรียบเทียบข้อมูลระหว่างประเทศในกลุ่ม
ประเทศสมาชิกอาเซียนจะเห็นได้ว่าประเทศที่มีปัจจัยส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการได้แก่
ไทยอินโดนีเซียฟิลิปปินส์มาเลเซียและเวียดนามโดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศที่มีศักยภาพในการแข่งขันสูงได้แก่
ไทยและอินโดนีเซียซึ่งจะได้นํามาศึกษาเปรียบเทียบในเชิงลึกต่อไปเพื่อหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ส่งผลต่อโซ่
อุปทานเมื่อเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการศึกษาจะศึกษาในประเด็นสมรรถนะและความสามารถ
โดยรวมของผู้ประกอบการไทยและอินโดนีเซียและเน้นที่ผู้ส่งมอบในลําดับ 1 และ 2 (Tiers 1 and 2 
Suppliers) 

 
สําหรับประเทศที่มีศักยภาพในการแข่งขันรองลงมาจะทําการศึกษาโดยการใช้แบบสอบถามแต่ใช้

จํานวนน้อยกว่าเนื่องจากกลุ่มผู้ประกอบการมีจํานวนน้อยกว่า 
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แบบสอบถามสําหรับการเก็บข้อมูล ประกอบไปด้วยข้ันตอนสําคัญในการสร้าง ดังน้ี 
ข้ันที่ 1 ศึกษาประเด็นที่จะทําการวัด 

ประเด็นท่ีจะทําการวัดเพื่อให้แบบสอบถามสามารถตอบโจทย์ของงานวิจัยท่ีต้องการหาปัจจัยท่ีมี
ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยภายใต้บริบทของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยแบ่งประเด็นของแบบสอบถามออกเป็น 3 ประเด็นดังน้ี 

 
ประเด็นท่ี 1. โครงสร้างห่วงโซ่อุปทานปัจจุบันและความคาดหวังในอนาคต (เมื่อเปิด AEC อย่างสมบูรณ์) 
ประเด็นที่ 2. มุมมองของการปรับเปลี่ยนรูปแบบหรือการเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
ประเด็นท่ี 3. ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม 

การสํารวจปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมด้วยการระบุคะแนนปัจจัยจากมุมมองของผู้ตอบ
แบบสอบถามโดยพิจารณาถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อต่อองค์กรของผู้ตอบโดยใช้เกณฑ์การคะแนนคือ 
5 - ปัจจัยที่ให้ความสําคัญมากที่สุด 
4 - ปัจจัยที่ให้ความสําคัญมาก 
3 - ปัจจัยที่ให้ความสําคัญปํานกลาง 
2 - ปัจจัยที่ให้ความสําคัญน้อย 
1 - ปัจจัยที่ให้ความสําคัญน้อยท่ีสุด 

 
จากนั้นทําการเลือกตัวแทนกลุ่มประชากรเก็บข้อมูลที่จะทําการเก็บข้อมูล โดยในเบื้องต้นจะทําการ

คัดเลือกสถานประกอบการท่ีมีทุนจดทะเบียนและรายได้หลัก 
 

ข้ันที่ 2 กําหนดประเภทของข้อคําถาม 
พิจารณาประเภทของข้อคําถามที่จะวัดคุณสมบัติที่ต้องการ ซึ่งข้อคําถามแบ่งออกได้เป็น 2 

ประเภท คือ 
1.คําถามปลายเปิด เป็นคําถามที่เปิดโอกาสให้ผู้ตอบสามารถตอบสามารถตอบได้อย่างอิสระ ใช้ใน

กรณีท่ีผู้วิจัยไม่สามารถคาดเดาคําตอบที่แน่นอนได้ล่วงหน้า 
2.คําถามปลายปิด เป็นคําถามท่ีผู้วิจัยมีตัวเลือกจํากัดให้ผู้ตอบ 
 

ข้ันที่ 3 การออกแบบเบื้องต้น 
โครงสร้างของแบบสอบถาม ประกอบด้วย ส่วนคําชี้แจง ส่วนคําถามเก่ียวกับข้อมูลของผู้ตอบ

แบบสอบถาม และส่วนคําถามเก่ียวกับคุณลักษณะหรือประเด็นที่ต้องการวัด 
สําหรับส่วนคําถามเก่ียวกับข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม และส่วนคําถามเก่ียวกับคุณลักษณะหรือ

ประเด็นท่ีจะวัด(ภาคผนวก 3 แบบสอบถาม-ภาษาไทย, ภาคผนวก 3 แบบสอบถาม-ภาษาอังกฤษ) 
 

ข้ันที่ 4 ตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญ 
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เมื่อทําการออกแบบแบบสอบถามแล้ว จึงได้ส่งแบบสอบถามให้แก่ตัวแทนหน่วยงานภาครัฐและ
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมเพื่อตรวจสอบคุณลักษณะหรือประเด็นว่าถูกต้อง ครอบคลุม ตามวัตถุประสงค์
ของการวิจัย กรอบแนวความคิดหรือสมมติฐานการวิจัยหรือไม่และปรับให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 
ข้ันที่ 5 ดําเนินการสร้างแบบสอบถาม 

ดํา เนินการสร้างแบบสอบถามที่ตามคําแนะนําจากกลุ่มตัวอย่างของหน่วยงานภาครัฐและ
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมข้ันตอน 4 
ข้ันที่ 6 ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม 

นําแบบสอบถามที่ได้ปรับปรุงแล้วไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างเบื้องต้นซึ่งการตรวจสอบคุณภาพ
สามารถทําได้หลายวิธี แต่ที่สําคัญมี 2 วิธี ได้แก่ การตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเนื้อหา ตามเกณฑ์ หรือตาม
โครงสร้าง และการตรวจสอบความเชื่อมั่นโดยใช้เคร่ืองมาทางสถิติ 

 
ข้ันที่ 7 สร้างแบบสอบถามฉบับสมบูรณ ์

แก้ไขข้อบกพร่องจากข้ันตอนที่ 6 และตรวจสอบถ้อยคําและสํานวนภาษา เพื่อให้แบบสอบถามมีความ
สมบูรณ์และมีคุณภาพผู้ตอบอ่านเข้าใจได้ตรงประเด็นยิ่งข้ึน 

 
ข้ันที่ 8 จัดพิมพ์แบบสอบถาม 

จัดพิมพ์แบบสอบถามเพื่อนําไปใช้จริงในการเก็บรวบรวมข้อมูลกับกลุ่มเป้าหมาย โดยจํานวนที่จัดพิมพ์
ไม่น้อยกว่าจํานวนเป้าหมายที่ต้องการเก็บรวบรวมข้อมูล และมีการพิมพ์สํารองไว้ในกรณีที่แบบสอบถามเสีย
หรือสูญหาย หรือไม่ตอบกลับ 

 
ข้ันตอนท้ัง 8 สามารถสรุปได้ดังภาพที่ 3-2 และแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนแสดงไว้ในภาคผนวก 3 โดย 

3.1 เป็นแบบสอบถาม-ภาษาไทย และ 3.2 เป็นแบบสอบถาม-ภาษาอังกฤษ 



 
3-26  การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

 
รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.14 ข้ันตอนการสร้างแบบสอบถาม 
 

ศึกษาคุณลักษณะท่ีจะวัด 

กําหนดประเภทของข้อคําถาม 

ออกแบบเบ้ืองต้น  

ตรวจสอบโดย
ผู้เชี่ยวชาญ 

 

ปรับปรุงแบบสอบถาม 

จัดพิมพ์แบบสอบถาม 

ตรวจสอบ
คุณภาพของ
แบบสอบถาม 

ปรับปรุงแบบสอบถาม 

จัดทําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ 

ดําเนินการสร้างแบบสอบถาม 

ไม่ผ่าน 

ผ่าน 

ไม่ผ่าน 

ผ่าน 
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3.4.2 แบบสัมภาษณ ์
แบบสัมภาษณ์สําหรับการเก็บข้อมูล ประกอบไปด้วยคําถามสําคัญ ดังนี้ 
 
3.4.2.1 คําถามสาหรับผู้บริหารภาครัฐ/องค์กร 
1. ท่านมองความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในปัจจุบันโดยเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาค

ASEAN + China ท่ีมีศักยภาพด้านอุตสาหกรรมยานยนตร์อย่างไร (เปรียบเทียบอินโดนีเซีย, มาเลเซีย, 
เวียดนามและจีน) 

2. ท่านประเมินความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตร์จากฝ่ายนโยบาย-การเมืองของไทยว่ามีความสําคัญมาก
เพียงใดและนโยบายใดบ้างของรัฐบาลที่มีความเด่นชัดสามารถเป็นตัวแทนของระดับความสําคัญที่รัฐมีต่อ
อุตสาหกรรมยานยนตร์ได้ 

3. ในอนาคต (ภายหลังเปิดเสรีASEAN) ท่านคิดว่าศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนตร์โดย
เปรียบเทียบกับคู่แข่งขันอ่ืนๆในภูมิภาคจะมีการเปลี่ยนแปลงหรือไม่อย่างไร (เปรียบเทียบอินโดนีเซีย, 
มาเลเซีย, เวียดนามและจีน) 

4. รัฐบาลหรือส่วนราชการ (โดยเฉพาะของท่านเอง) เตรียมมาตรการเพื่อตอบสนองหรือส่งเสริมศักยภาพการ
แข่งขันในบริบทของการเปิดเสรีอาเซียนไว้อย่างไรบ้างและท่านทราบหรือไม่ว่าประเทศคู่แข่งขันมีนโยบาย
ภาครัฐในการสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้อย่างไร 

5. เมื่อมีการเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะทาให้ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในกลุ่มอาเซียนแข็งแกร่ง
ข้ึนหรือไม่เมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศนอกอาเซียน 

 
3.4.2.2 คําถามสําหรับผู้บริหารองค์กรเอกชน 
1. หากขอให้ท่านประเมินนโยบายสนับสนุนการลงทุนด้านอุตสาหกรรมยานยนตร์ในภูมิภาคนี้ท่านคิดว่า

ประเทศใดดีที่สุดเรียงลาดับลงมาระหว่างจีนไทยอินโดนีเซียมาเลเซียและเวียดนาม 
2. หากพิจารณาสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจสังคมการเมือง (External factors) ประเทศต่างๆมีลาดับความ

น่าลงทุนโดยเปรียบเทียบกันเองอย่างไรบ้าง (listเดียวกับข้อ 1) 
3. บริษัทท่านมี“แนวทางการลงทุน”อย่างไรพิจารณาจากปัจจัยใดบ้างด้วยวิธีการประเมินแบบไหน 

(subjective or quantitative?) และท่ีผ่านมาประสบความสําเร็จมากน้อยเพียงใดในการประเมินด้วย
rationale แบบน้ี 

4. ท่านประเมินว่าภายหลังการเปิดเสรีอาเซียความน่าสนใจการลงทุนของท่านระหว่างประเทศต่างๆใน
ASEAN+China จะเปลี่ยนแปลงไปหรือไม่และความเปลี่ยนแปลงดังกล่าวมีผลต่อการลงทุนในบริษัทท่าน
หรือไม่ 

5. หากมองในแง่ของการเติบโตของตลาด (market demand) จะเปลี่ยนแปลงไปอย่างไรและประเทศใดจะมี
การเจริญเติบโตของยอกขาย-ยอดความต้องการมากท่ีสุดภายหลังเปิดเสรีอาเซียน 

6. ท่านต้องการให้รัฐบาลดาเนินนโยบายเช่นไรเพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนตร์ 
7. เมื่อมีการเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะทาให้ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในกลุ่มอาเซียนแข็งแกร่ง

ข้ึนหรือไม่เมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศนอกอาเซียน 
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3.5 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติ 
1. เทคนิคการคัดเลือกตัวอย่างท่ีเป็นตัวแทนของกลุ่มประชากรในการเก็บข้อมูล นั้นทําโดยการวิเคราะห์

แผนภาพพาเรโตของท้ัง 9 ประเภทผลิตภัณฑ์ท่ีมีจํานวนสถานประกอบการทั้งสิ้น 287 รายได้ทําการ
คัดเลือกสถานประกอบการท่ีจะเป็นตัวแทนประชากรแต่ละกลุ่มโดยพิจารณาที่มีทุนจดทะเบียนและรายได้
หลักสูงที่สุดรวมกันทั้งสิ้นร้อยละ 80 ของทั้งหมดซึ่งพบว่ากลุ่มผลิตภัณฑ์Lighting & Electrical มีตัวแทน
กลุ่มผู้ประกอบการท้ังสิ้น 11 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Accessories มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 12 ราย
กลุ่มผลิตภัณฑ์Electronic มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 13 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Exterior มีตัวแทน
กลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 10 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Suspension & Brake มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 
28 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Interior มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการท้ังสิ้น 26 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Drive, 
Transmission & Steering มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 17 รายกลุ่มผลิตภัณฑ์Body มีตัวแทนกลุ่ม
ผู้ประกอบการท้ังสิ้น 26 รายและกลุ่มผลิตภัณฑ์Engine มีตัวแทนกลุ่มผู้ประกอบการทั้งสิ้น 37 ราย 

 
2. เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามด้วยสถิติบรรยาย ได้แก่ รูปตารางกราฟแผนภูมิหรือรูปภาพ, 

การวัดแนวโน้มเข้าสู่ส่วนกลาง (mode, mean, median), การวัดการกระจายด้วยสถิติพรรณนาเพื่อใช้ใน
การอธิบายข้อมูลทางประชากรศาสตร์ได้แก่ ค่าร้อยละใช้อธิบายข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม,
ค่าเฉลี่ยเลขคณิตใช้อธิบายค่าความคิดเห็น, ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเพื่อแสดงการกระจายของข้อมูลโดยใน
แต่ละส่วนของแบบสอบถามมีการวิเคราะห์ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามคิดเป็นค่าร้อยละ 
ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์ข้อมูลโครงสร้างโซ่อุปทานปัจจุบันและความคาดหวังในอนาคต (เมื่อเปิดAEC อย่าง

สมบูรณ์) คิดเป็นค่าร้อยละ 
ส่วนที่ 3 การวิเคราะห์ข้อมูลมุมมองของการปรับเปลี่ยนรูปแบบหรือการเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับการเข้า 

ร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) คิดเป็นค่าร้อยละ และเรียงตามลําดับความถ่ีของข้อมูล 
ส่วนที่ 4 การวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมเรียงตามลําดับความถ่ีของข้อมูล 
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3.6 โครงสร้างแบบสอบถาม 
แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 5 ส่วนหลักซึ่งมีรายละเอียดดังรูปที่ 3.3 

 
รูปที่ 3.15 โครงสร้างแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 1.ข้อมูลท่ัวไป 
 

-ตําแหน่งงาน 

- ประเภทสินค้าท่ีผลิต 

- สัดส่วนการถือหุ้น 

- ยอดขายเฉลี่ยต่อปี 

- พ้ืนท่ีตั้งโรงงาน 

- สัดส่วนพนักงานใน

ปั จจุ บันและความ

คาดหวังในอนาคต 

- โครงสร้างต้นทุน 

ส่วนที่  2 โครงสร้างโ ซ่
อุปทานปัจจุบันและความ
คาดหวังในอนาคต (เม่ือ
เปิดAEC อย่างสมบูรณ์) 
 
-สัดส่วนผู้ส่งมอบ (Supplier 

and Vendor) ในแต่ละ

ประเทศ (คิดตามมูลค่า) 

- สัดส่วนลูกค้าในแต่ละ

ประเทศ 

- วิธีการขนส่งสินค้า 

ส่วนที่3. มุมมองของการปรับเปลี่ยน
รูปแบบหรือการเตรียมความพร้อมเพื่อ
รอง รับกา ร เ ข้า ร่วมกลุ่ มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 
- บทบาทของบริษัทของท่านจะเปลี่ยนไป

อย่างไร 
- จะเกิดการย้ายฐานการผลิตหรือไม่อย่างไร 
- บริษัทของท่านจะได้ประโยชน์อะไรบ้าง 
- บริษัทของท่านจะเสียประโยชน์อะไรบ้าง 
- การเตรียมความพร้อมอย่างไร 
- สิ่งท่ีต้องการจากภาครัฐ 
-แนวคิดในการปรับตัว 
-เคยย้ายฐานการผลิตมาก่อนหรือไม่ 
- ถ้าย้ายฐานการผลิตจะย้ายไปท่ีใด  

ส่วนที่ 4.ปัจจัยที่ส่งผลกระทบ 
ต่ออุตสาหกรรม 
 
- ปัจจัยด้านแรงงาน 
- ปัจจัยด้านวัตถุดิบ 
- ปัจจัยด้านระบบโลจิสติกส์ 
- โครงสร้างพ้ืนฐาน 
- ปัจจัยด้านรัฐบาล 
- ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 
-ปัจจัยด้านความเสี่ยง 
-ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง 
 
เรียงลําดับความสําคัญของปัจจัยโดยเรียงลําดับจาก 
เลข1 (ปัจจัยท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด)  
ถึงเลข8 (ปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยท่ีสุด)-  
 

ส่วนที่ 5. การประเมินศักยภาพทางด้าน 
โลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) 
 
เป็นการให้ตัวชี้วัดคะแนน 5 ระดับ  
โดยใช้ตัวชี้วัดดังน้ี 
 
-กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 
- การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
-การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
- ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
- ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
- ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยี

สารสนเทศ 
- ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษาข้อมูล 

 
 
 การศึกษางานวิจัยในบทน้ีเป็นการรายงานผลจากแบบสอบถาม ทั้งแบบสัมภาษณ์เชิงลึกและ
แบบสอบถามในการเก็บข้อมูล ซึ่งแบ่งผลการรายงานข้อมูลออกเป็น 5 ส่วน คือ ประเทศไทย เวียดนาม 
มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดยในแต่ละประเทศท่ีได้ทําการศึกษานั้นได้อธิบายหัวข้อหลัก 5 ส่วน คือ 
ส่วนที่ 1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศ ส่วนท่ี 2 ความเห็นของ
ผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม โดยแบ่งการอภิปรายผลเป็น 4 แบบด้วยกัน คือ การ
อภิปรายรวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2 และส่วนท่ี 3 การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบัน ส่วนท่ี 4 ผู้วิจัยได้นําเสนอผลความเห็นต่อการปรับเปลี่ยนและเตรียมความพร้อม
ต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกด้วย และส่วนสุดท้ายภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศเป้าหมายใน
อาเซียน 
 
4.1 บทนํา 
 ในการดําเนินการเก็บข้อมูลของโครงการวิจัย ได้ทําการเก็บข้อมูลทั้งภายในประเทศไทยและ
ต่างประเทศ ซึ่งเก็บข้อมูลเชิงลึกจากหน่วยงาน องค์กรของรัฐบาลและเอกชน จากประเทศเวียดนาม มาเลเซีย 
ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดยได้รับความช่วยเหลือจากผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศนั้นๆ 
ในการเก็บข้อมูลของไทยได้สัมภาษณ์หน่วยงานต่างๆ เช่น กระทรวงอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์ สมาคม
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และบริษัทเอกชนชั้นนํา เช่น บริษัทโตโยต้า ฟอร์ด 
เด็นโซ่ ไทยซับมิต เป็นต้น ในส่วนของการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม ทางโครงการวิจัยได้เก็บแบบสอบถามได้ 
60 ฉบับ และต่างประเทศ 32 ฉบับ รวมท้ังสิ้น 92 ฉบับ ซึ่งแบบสอบถามจํานวนนี้ได้นําไปใช้ในการวิเคราะห์
หาปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ อย่างไรก็ตามการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามได้มีอุปสรรค
เกิดข้ึน ทําให้ผู้ประกอบการตอบข้อมูลด้านศักยภาพของโลจิสติกส์มาเพียง 63 ฉบับ โดยแบ่งเป็นในประเทศ 
39 ฉบับ และต่างประเทศรวม 24 ฉบับ ซึ่งแบบสอบถามต่างประเทศนั้น ไม่มีข้อมูลการประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์จากประเทศมาเลเซีย นอกจากนั้นการเก็บข้อมูลจากประเทศฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย ไม่ได้
รับความร่วมมือจากผู้ประกอบการเท่าใดนัก ทําให้แบบสอบถามของประเทศดังกล่าว ไม่ครบตามลําดับของ
ผู้ประกอบการ คือ ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบอันดับท่ี 1 และ 2  
 

ดังที่ได้กล่าวไว้ในข้างต้น ในบททนี้ได้กล่าวถึงการอภิปรายผลจากข้อมูลของการสัมภาษณ์เชิงลึกและ
แบบสอบถาม ซึ่งได้แบ่งการอภิปรายผลออกเป็น 5 ประเทศ แบ่งออกเป็น 5 หัวข้อคือ ความเห็นของ
ผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศ ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบ
ต่อ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบัน ผลความเห็นต่อการปรับเปลี่ยนและเตรียมความพร้อม
ต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกด้วย และภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศเป้าหมายในอาเซียน
จากการสัมภาษณ์เชิงลึก 
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4.2 ผลการศึกษาสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
4.2.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศไทย  

ความเห็นของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในไทย แบ่งออกเป็น 
3 ส่วนคือ ผู้ประกอบยานยนต์ ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ซึ่งมีรายละเอียด
ดังนี้ 
 
• ผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) 

มีความเห็นว่า ประเทศไทยมีศักภาพในเร่ืองความสามารถของแรงงานสูง แรงงานมีทักษะ และ
สามารถพัฒนากระบวนการผลิตไปเป็นระบบการผลิตแบบอัตโนมัติได้ ในอนาคตข้างหน้าผู้ประกอบรถยนต์
ต้องการขยายโรงงาน และเพิ่มกําลังการผลิตให้สูงข้ึนอีก นอกจากน้ัน แนวทางในการขยายโรงงานของผู้
ประกอบยานยนต์จะใช้แนวคิดของการส่งเสริมท้องถ่ิน (Localization) คือ ถ้าขายที่ไหนก็ผลิตที่น่ัน และเลือก
ซื้อชิ้นส่วนจากผู้ส่งมอบจากภายในประเทศเพราะ ถ้าเกิดปัญหาข้ึน จะสามารถแก้ไขปัญหาได้รวดเร็ว  
 
• ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 (Tier1) 
 มีความเห็นว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยมี ศักภาพสูงมาก มีการร่วมมือกันระหว่างผู้ผลิต
ชิ้นส่วนด้วยกันอย่างเข้มแข็ง ถึงแม้ความแน่นอนทางนโยบายการเมืองของไทยอาจจะไม่แน่นอน แต่ก็ถือว่า
ดีกว่าประเทศอ่ืนอยู่มาก แต่จากนโยบายของผู้ประกอบยานยนต์ซึ่งเน้น Localization ทําให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ลําดับที่ 1 ต้องการขยายโรงงานไปยังต่างประเทศด้วย  
 
• ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 2 (Tier2) 
 มีความเห็นว่า ถึงแม้ว่าจะมีต้นทุนแรงงานท่ีสูงข้ึนแต่ถือว่าไม่ใช่ปัญหา เพราะยังมีความต้องการ
แรงงานที่สูงข้ึนอีกมาก ศักภาพของผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ได้มีการพัฒนาข้ึนมาก อันเนื่องมาจากความร่วมมือ
กันในการพัฒนาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 เพราะปัจจุบัน ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 ได้จัดตั้งแผนกประกัน
คุณภาพจากผู้ส่งมอบ (Supplier Quality Assurance) และ ได้เข้ามาร่วมกันพัฒนาคุณภาพของผู้ผลิตชิ้นส่วน
ลําดับที่ 2 และดับดับถัดไป ทําให้โซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีความเข้มแข็งและมีศักยภาพในการ
ผลิตสูงมาก 
 
4.2.2  ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมไทย 
 โครงการวิจัยได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลโดยใช้ของมูลจากแบบสอบถามในส่วนที่ 4 โดยได้กล่าวไว้ใน
บทท่ี 3 ในหัวข้อโครงสร้างของแบบสอบถาม ซึ่งได้แบ่งปัจจัยหลักที่มีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ออก
ได้เป็น 8 กลุ่ม ในแต่ละกลุ่มแบ่งเป็นปัจจัยย่อยรวมท้ังสิ้น 58 ปัจจัย จากนั้นวิเคราะห์และคัดเลือกปัจจัยย่อย
จากแต่ละปัจจัยหลักจากแบบสอบถามทั้งหมด โดยการหาค่านํ้าหนักจากการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยจากทุก
แบบสอบถามของไทย แล้วนําค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยมาหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยหลักโดยมีคะแนนเต็ม 5 (5 คือ 
ปัจจัยมีความส่งผลกระทบมากท่ีสุด 1 คือ ปัจจัยมีผลกระทบต่ําสุด) จากน้ันจัดลําดับค่าเฉลี่ยจากมากไปน้อย
เพื่อหาว่าปัจจัยใดที่จะส่งผลกระทบมากที่สุดและคัดเลือกปัจจัยย่อยจาก 58 ปัจจัย เหลือเพียง 24 ปัจจัยจาก
วิธีการ Weight from Rank 
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• กรณีที่ 1 : วิเคราะห์รวมทั้งโซ่อุปทานซึ่งประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 
 

ตารางที่ 4.1 การเปรียบเทียบปัจจัยและของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย รวมทั้งโซ่อุปทาน 
Rank Factors AVG Score 

1 Material 4.16 
2 Economy 4.13 
3 Logistics 4.02 
4 Location 4.01 
5 Infrastructure  3.95 
6 Risk 3.86 
7 Labor 3.79 
8 Government 3.78 

 
 จากตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 4.16 รองลงมาคือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 
4.13 ปัจจัยด้านโลจิสติกส์มีค่าเฉลี่ย 4.02 ส่วนปัจจัยท่ีส่งผลกระทบน้อยที่สุดคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 
3.78 และในขณะที่ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยด้านความเสี่ยง และปัจจัยด้าน
แรงงาน มีค่าเฉลี่ย 4.01, 3.95, 3.86 และ 3.79 ตามลําดับ  

 

 
 

รูปที่ 4.1 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย รวมท้ังโซ่อุปทาน 

 
 จากตารางที่ 4.2 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า

ปัจจัยหลักท่ีผู้ประกอบการรวมทั้งโซ่อุปทานของไทยให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซ่ึงมี
ปัจจัยย่อยที่สําคัญประกอบด้วย ความน่าเชื่อถือของผู้ส่งมอบมีค่า 4.23 ต้นทุนของวัตถุดิบท่ีต่ํามีค่า 4.22 ส่วน
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ปัจจัยด้านเศรษฐกิจน้ัน มีความสําคัญเป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้ม
เพิ่มข้ึนมีค่า 4.23 ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความมั่นคงมีค่า 4.17 ส่วนอันดับที่ 3 นั้นเป็นปัจจัยด้านโลจิ
สติกส์ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ต้นทุนและประสิทธิภาพของการขนส่งมีค่า 4.27 และ 4.25 ในส่วนของปัจจัยที่มี
ความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมีโครงการและแผนงานต่างๆ ในการ
อํานวยความสะดวกในการลงทุนเป็นจํานวนมากมีค่า 3.90 และการบังคับใช้กฎหมายท่ีเข้มงวดและมี
ประสิทธิภาพสูงมีค่า 3.75 

 
ตารางที่ 4.2 การเปรียบเทียบลําดับและผลกระทบปัจจัยย่อยของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย รวมทั้งโซ่  

อุปทาน 
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Material 
Supplier reliability 4.23 
Material cost 4.22 

2 Economy 
High rate inflation 4.23 
Exchange rate 4.17 

3 Logistics 
Transportation cost 4.27 
Transportperformance 4.25 

4 Location 
Accessibility to supplier 4.05 
Positive working environment 4.00 

5 Infrastructure 

Reliability of energy resource 4.23 
Availability of energy resource 4.18 
Reliability of road transport 4.18 
Connectivity 4.18 
Cost of vehicle transport 4.17 
Distributional infrastructure 4.13 
Availability of road transport 4.13 
Cost of energy resource 4.13 

6 Risk 
Low risk of natural disaster 3.95 
Low disease problem 3.85 

7 Labor 

Labor availability 4.12 
Employment attitude 3.95 
labor skill 3.92 
Labor cost 3.88 

8 Government  
Funding for infrastructure project 3.90 
Law enforcement 3.75 
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• กรณีที่ 2 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) 
 

ตารางที่ 4.3 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้
ประกอบรถยนต์ 

Rank Factors AVG Score 

1 Location 3.83 
2 Economy 3.81 
2 Logistics 3.81 
4 Infrastructure 3.76 
5 Material 3.70 
6 Labor 3.59 
7 Risk 3.17 
8 Government 2.94 

 
 จากตารางท่ี 4.3 และ รูปที่ 4.2 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้ประกอบรถยนต์ เป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 3.83 รองลงมา
คือปัจจัยด้านเศรษฐกิจและปัจจัยด้านโลจิสติกส์มีค่าเฉลี่ย 3.81 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมีค่าเฉลี่ย 3.76 
ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยที่สุดคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 2.94 และในขณะท่ีปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัย
ด้านแรงงานและปัจจัยด้านความเสี่ยง มีค่าเฉลี่ย 3.70, 3.59 และ3.17 ตามลําดับ  

 

 
รูปที่ 4.2 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมไทย ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต์ 

 

  จากตารางท่ี 4.4 ได้แสดงค่าเฉล่ียของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า
ปัจจัยหลักท่ีผู้ประกอบรถยนต์ของไทยให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่
สําคัญประกอบด้วย การมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน มีค่า 4.00  การมี
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สภาพแวดล้อมที่เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน มีค่า 3.75 ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจน้ัน มีความสําคัญ
เป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความมั่นคงมีค่า 4.00 การขยายตัวของเศรษฐกิจ
มีแนวโน้มเพิ่มข้ึนมีค่า 3.75 ส่วนอันดับท่ี 3 นั้น เป็นปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ มีปริมาณของผู้
ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (3PLs) เพียงพอต่อความต้องการและมีประสิทธิภาพและประสิทธิภาพของการขนส่งมี
ค่า 4.00 และปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมีโครงการและ
แผนงานต่างๆ ในการอํานวยความสะดวกในการลงทุนเป็นจํานวนมากมีค่า 3.50 และการบังคับใช้กฎหมายที่
เข้มงวดและมีประสิทธิภาพสูงมีค่า 3.25 
 
ตารางที่ 4.4 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้

ประกอบรถยนต์  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Location 
Positive working climate 4.00 
Positive working environment 3.75 

2 Economy 
Exchange rate 4.00 
High rate inflation 3.75 

3 Logistics 
Availability of 3PLs 4.00 
Transport performance 4.00 

4 Infrastructure 

Reliability of energy resource 4.00 
Availability of air transport 4.00 
High quality and reliability of information 
technology 

4.00 

Accessibility of information technology 4.00 
Availability of latest technology 4.00 
Connectivity 4.00 
Funding for technological development 4.00 

5 Material 
Supplier reliability 4.00 
Supplier quality 3.75 

6 Labor 

Low labor cost 4.00 
Higher education 4.00 
High labor skill 4.00 
Labor availability 3.75 

7 Risk 
Low disease problem 3.50 
Low risk of natural disaster 3.00 

8 Government  
Law enforcement 3.50 
Funding for infrastructure project 3.25 
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• กรณีที่ 3 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 (Tier 1) 
 

ตารางที่ 4.5 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองผู้ส่งมอบ
ลําดับที่ 1  

Rank Factors AVG Score 

1 Material 4.20 
2 Economy 4.09 
3 Logistics 4.03 
4 Location 3.99 
5 Infrastructure 3.99 
6 Risk 3.88 
7 Labor 3.79 
8 Government 3.78 

 
 จากตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.3 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย จากมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 เป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบมีค่าเฉล่ีย 4.20 
รองลงมาคือปัจจัยด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 4.09  ปัจจัยด้านโลจิสติกส์มีค่าเฉลี่ย 4.03 ส่วนปัจจัยท่ีส่งผล
กระทบน้อยท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 3.78 ในขณะที่ปัจจัยด้านทําเลที่ต้ัง ด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านความเสี่ยง ด้านด้านความเสี่ยงและแรงงาน มีค่าเฉลี่ย 3.99, 3.99,  3.88 และ3.79 ตามลําดับ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 4.3 คะแนนของปัจจัยหลักท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 

  
จากตารางท่ี 4.6 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่าปัจจัย

หลักที่ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 ของไทยให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่สําคัญ
ประกอบด้วยความน่าเชื่อถือของผู้ส่งมอบมีค่า 4.34 ความเพียงพอของวัตถุดิบมีค่า 4.23 ส่วนปัจจัยด้าน
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เศรษฐกิจนั้น มีความสําคัญเป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความมั่นคงมีค่า 4.14 
การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนมีค่า 4.11 ส่วนอันดับที่ 3 นั้น เป็นปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ซึ่งมีปัจจัย
ย่อยคือ ประสิทธิภาพของการขนส่งมีค่า 4.00 การมีปริมาณของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (3PLs) เพียงพอต่อ
ความต้องการ และปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมีโครงการ
และแผนงานต่างๆ ในการอํานวยความสะดวกในการลงทุนเป็นจํานวนมากมีค่า 4.00 และความมั่นคงของ
รัฐบาลมีค่า 3.25 
 

ตารางที่ 4.6 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้
ส่งมอบลําดับที่ 1 

Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Material 
Supplier reliability 4.34 
Material availability 4.23 

2 Economy 
High rate inflation 4.14 
Exchange rate 4.11 

3 Logistics 
Transport performance 4.20 
Availability of 3PLs 4.17 

4 Location 
accessibility to supplier 4.09 
Positive working climate 3.97 

5 Infrastructure 

Availability of energy resource 4.29 
Reliability of energy resource 4.29 
Cost of vehicle  transport 4.23 
Availability of road transport 4.20 
Low cost of energy resource 4.17 
Reliability of road transport 4.17 
Connectivity 4.17 
Good distribution infrastructure 4.11 

6 Risk  
Low risk of natural disaster 4.00 
Low disease problem 3.83 

7 Labor 

Labor availability 4.17 
Employment attitude 4.03 
Low labor cost 3.89 
High labor skill 3.83 

8 Government 
Funding for infrastructure project 4.00 
Government security 3.74 
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• กรณีที่ 4 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 (Tier2) 
 

ตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้ส่ง
มอบลําดับที่ 2 

Rank Factors AVG Score 

1 Economy 4.26 
2 Material 4.17 
3 Location 4.08 
4 Logistics 4.05 
5 Risk 3.97 
6 Government 3.93 
7 Infrastructure 3.93 
8 Labor 3.83 

 
 จากตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.4 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย กรณีของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 เป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 4.26 รองลงมาคือ
ปัจจัยด้านวัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 4.17  ปัจจัยด้านทําเลที่ต้ังมีค่าเฉลี่ย 4.08 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุดคือ 
ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉลี่ย 3.83 ในขณะท่ีปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ด้านความเสี่ยง ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้าน
ด้านความเสี่ยงและด้านรัฐบาล มีค่าเฉลี่ย 4.05, 3.97 และ3.93 ตามลําดับ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.4 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมไทย ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2  
 
 จากตารางที่ 4.8 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า

ปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 ของไทยให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ซึ่งมีปัจจัยย่อย
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ท่ีสําคัญประกอบด้วยการขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนมีค่า 4.48 ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความ
ม่ันคงมีค่า 4.29 ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจนั้น มีความสําคัญเป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ต้นทุนวัตถุดิบที่ตํ่า 
4.33 ความเพียงพอของวัตถุดิบมีค่า 4.29 ส่วนอันดับที่ 3 น้ัน เป็นปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การ
มีสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางานมีค่า 4.19 การมีท่ีตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 
4.05 และปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านแรงงาน ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมีแรงงานที่มีความ
เชี่ยวชาญเฉพาะทางสูงมีค่า 4.10 การมีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการมีค่า 4.05 ค่าจ้างแรงงานมี
ราคาถูกมีค่า 4.00 การแรงงานมีทัศนคติท่ีดีต่องานท่ีทํามีค่า 3.86 

 
ตารางที่ 4.8 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในมุมมองของผู้

ส่งมอบลําดับที่ 2 
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Economy 
High rate inflation 4.48 
Exchange rate 4.29 

2 Material 
Material cost 4.33 
Material availability 4.29 

3 Location 
Positive working environment 4.19 
accessibility to supplier 4.05 

4 Logistics  
Low cost transport 4.43 
Transport performance 4.38 

5 Risk 
Low pollution problem 4.10 
Low risk of natural disaster 4.05 

6 Government 
Government security 3.95 
High government potential 3.95 

7 Infrastructure 

Reliability of road transport 4.29 
Good distribution infrastructure 4.24 
Connectivity 4.24 
Reliability of water resource 4.19 
Reliability of energy resource 4.19 
Availability of latest technology 4.19 
Cost of vehicle  transport 4.19 
Low cost of energy resource 4.14 

8 Labor 

Labor availability 4.10 
High labor skill 4.05 
Employment attitude 4.00 
Low labor cost 3.86 
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4.2.3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันของไทย   

 ประเทศไทยกําลังเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) จึงต้องมีการเตรียมพร้อมการเผชิญกับ
สภาพแวดล้อมการแข่งขันที่สูงข้ึนและมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบการขนส่งในอนาคต 
จึงจําเป็นที่จะต้องมีการพัฒนาโครงสร้างโลจิสติกส์ไทยให้เข้มแข็ง เพื่อไม่ให้ผู้ประกอบการไทยเสียเปรียบในการ
แข่งขันระหว่างประเทศในอาเซียน  
 
 ดังนั้น โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมใน
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลและแบบสอบถาม การประเมิน
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) จากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย เช่น การจัด
งานสัมมนา การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการยานยนต์ไทย ซึ่งรวมแบบสอบถามท่ีสมบูรณ์ทั้งสิ้น 39 ฉบับ 
จาก 92 ฉบับ โดยแบ่งการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน คือ กลยุทธ์
ของของสถานประกอบการ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ด้านโลจิสติกส์ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ และความร่วมมือระหว่างสถาน
ประกอบการ ในแต่ละขอบเขตการประเมินแบ่งเป็นดัชนีชี้วัดรวมท้ังสิ้น 23 ดัชนี จากน้ันวิเคราะห์โดยการหา
ค่าเฉลี่ยรวมของดัชนีชี้วัดของแต่ละขอบเขตการประเมิน ว่าศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันไปทางด้าน
ใดของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ดังรูปที่ 4.5 
 

 จากการวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยจากผลรวมดัชนีชี้วัดท้ังหมด พบว่าผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยให้ความหมายขอบเขตการประเมินแต่ละดัชนีดังต่อไปน้ี 

 
• กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 

 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านกลยุทธ์ของของสถาน
ประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 5 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์ 
การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมี
การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า และการ
จัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ มีรายละเอียดดังรูปท่ี 4.5 
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รูปที่ 4.5 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้าน กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 

 จากกราฟสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ขอบเขตการประเมินกลยุทธ์ของสถานประกอบการผู้ประกอบการ
ให้ความสําคัญกับดัชนีชี้วัด คือ การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า มีค่า 3.82 
มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็น การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน มีค่า 
3.44 การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน มีค่า 3.33 และการให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิ
สติกส์และการทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน มีค่าดัชนีเท่ากัน 3.23 
ตามลําดับ 

 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิ

สติกส์ ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการท่ีระดับคะแนน 3.23-3.82 จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ จะมีหน่วยงานหรือคณะทํางานรับผิดชอบในการกําหนดนโยบาย กลยุทธ์ และกิจกรรม
ด้านโลจิสติกส์อยู่แล้ว โดยมีการทําสัญญาหรือข้อตกลงกับลูกค้าหลัก และผู้ส่งมอบหลักที่เป็นลายลักษณ์อักษร
ท่ีชัดเจน ทั้งมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่สําคัญระหว่างกันด้วย นอกเหนือจากท่ีระบุไว้ในสัญญา/ข้อตกลง พร้อมมี
การสํารวจความพึงพอใจของลูกค้าไปในตัวเช่นกัน เพื่อแก้ไขข้อบกพร่องจากการร้องเรียนของลูกค้า โดยมีการ
จัดเก็บข้อร้องเรียนของลูกค้าที่เกิดข้ึนเสมอ และองค์กรจะมีโครงการฝึกอบรมพนักงานควบคู่กันไปเพื่อ
ยกระดับสมรรถนะในการปฏิบัติงานของพนักงาน แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อยท่ีมี
การตั้งดัชนีชี้วัดในการประเมินผลด้านโลจิสติกส์ (Logistics Key Performance Index) และด้านการทํางาน
ของพนักงานภายในองค์กร ทั้งยังไม่มีการระบุข้อตกลงท่ีตั้งอยู่บนพื้นฐานท่ีเอ้ือประโยชนขององค์กรกับผู้ส่ง
มอบหลัก และลูกค้าหลักที่ชัดเจน และสุดท้ายผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อย ที่มีการนําผล
สํารวจความพึงพอใจของลูกค้ามาวิเคราะห์เพื่อพัฒนาวิธีการทํางาน ผลิตภัณฑ์ หรือบริการท่ีดีข้ึน  

 
• การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านการวางแผนและ
ความสามารถในการปฏิบัติงาน ซึ่งประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 6 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนดแผนงานด้านโล

2.70
3.00
3.30
3.60
3.90

การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิ
สติกส์

การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมี
การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกนั

การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมีการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน

การจัดทําระบบในการประเมินและ
พัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า
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ประเมินพนักงาน
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จิสติกส์ การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้าวัสดุคงคลังและ
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์  การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็นมาตรฐาน และการพัฒนา
หน่วยงานรับผิดชอบ ด้านโลจิสติกส์ การวิ เคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ดังรูปท่ี 4.6 
 

 
 

รูปที่ 4.6 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ให้ความสาํคัญดัชนีชี้วัด การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็น
มาตรฐานมีค่า 3.54 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การวางแผนและการปรับแผนการทํางาน
ด้านโลจสิติกส์ของสถานประกอบการและระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง และ
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์มีค่าเท่ากันคือ 3.44 การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาดมี
ค่า 3.49 และการกําหนดแผนงานด้านโลจิสติกส์และการพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจสิติกส์มีค่าดัชนี
เท่ากัน คือ 3.08 ตามลาํดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิ
สติกส์ ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ที่ระดับคะแนน 3.08-3.54 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ มีการวางแผนร่วมกันในหน่วยงานที่เก่ียวข้องตามแต่ละส่วน
งานด้านโลจิสติกส์กส์อย่างเป็นลายลักษณ์อักษรท่ีชัดเจน โดยแบ่ง อํานาจหน้าที่ และความรับผิดชอบของ
ตําแหน่งงานต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ ที่เหมาะสมในแต่ละตําแหน่งงาน ทั้งยังมีการวาง
แผนการขาย และการสั่งซื้อวัตถุดิบ การจัดส่งสินค้า ท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์  เช่น การขาย การ
จัดการสินค้าคงคลัง การจัดส่ง และการสั่งซื้อ ที่เป็นอิสระ (ไม่มีการใช้ฐานข้อมูลร่วมกัน) เพื่อรองรับความ
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ต้องการของลูกค้าในอนาคต (ในผลิตภัณฑ์หลัก) แต่ยังพบว่ามีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วน
น้อย ที่สามารถใช้ทรัพยากรอยู่ร่วมกันระหว่างองค์กร กับ ลูกค้า หรือผู้ส่งมอบ เป็นครั้งคราวได้เพื่อแก้ปัญหาที่
เกิดข้ึนเฉพาะหน้า เพราะเกิดจากการขาดการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า และแนวโน้มทางการตลาด อีก
ท้ังยังผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยขาดการใช้ฐานข้อมูลร่วมกัน ณ เวลาเดียวกัน เพื่อวางแผนต่างๆ 
เช่น แผนการผลิต การจัดส่ง และการส่งมอบของผู้ส่งมอบ และระบบการติดตามและตรวจสอบสถานะของการ
จัดซื้อหรือจัดหาในองค์กรแบบทันทีทันใด (Real Time) จึงทําให้วิธีและข้ันตอนการทํางานที่มีการติดต่อกับผู้
ส่งมอบและลูกค้าไม่ได้มาตรฐานอย่างถูกต้องและครบถ้วน  
 
• ประสทิธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 7 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง 
(Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) 
ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําส่ังซื้อ 
ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส กิจกรรมเก่ียวกับ
สิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยท่ีสถานประกอบ การมีส่วนร่วม และการบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียว ข้องกับโล
จิสติกส์ เช่น ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น การวิเคราะห์ผล การ
ประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ดังรูปที่ 4.7 
 

 
 

รูปที่ 4.7 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจสิติกส์ ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมิน ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer 
Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําสั่งซื้อมีค่า 3.41 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ 
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  การพัฒนากิจกรรมดา้นโล
จิส ติกส์

  อัตราการหมุนเวียนสินค้าคง
คลัง (Inventory Turnover) 

และช่วงระยะเวลารอบ
หมุนเวียน วัฏจักรเงินสด …

  ช่วงเวลานําในการส่งมอบ
สินค้า ให้ลูกค้า (Customer 

Lead Time) และ
ประสิทธิภาพในการจดัการ… 

 ประสิทธิภาพและคุณภาพใน
การจัดส่งสินค้า

 สินค้าคงคลังและต้นทุนค่า
เสีย โอกาส

 กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อม
และความปลอดภัยที่สถาน
ประกอบ การมีส่วนร่วม

การบริหารจัดการต้นทุนที่
เกี่ยว ข้องกับโลจิสติกส์ 

(ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร 
สินค้าคงคลังและการ… 
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ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้ามีค่า 3.38 กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยที่สถาน
ประกอบการมีส่วนร่วมมีค่า 3.31 และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) และช่วง
ระยะเวลารอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) และการบริหารจัดการต้นทุนท่ีเก่ียว 
ข้องกับโลจิสติกส์ เช่น ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น ซึ่งมีค่าดัชนี
เท่ากัน 3.15 ในลําดับสุดท้าย คือ การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.00 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิ
สติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ที่ระดับคะแนน 3.00-3.41 จึงพบว่า ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ มีแผนพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในทุกกิจกรรม โดยมีการ
กําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรไว้อย่างชัดเจนอยู่แล้ว จึงทําให้ทราบต้นทุน และระยะเวลารอบ
หมุนเวียนวัฏจักรเงินสดท่ีเก่ียวข้องกับ โลจิสติกส์ และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังของวัตถุดิบและ
ผลิตภัณฑ์ โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ มีการกําหนดช่วงเวลานํามาตรฐานของลูกค้า 
หรือผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทในการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าแต่ละรายมาใช้ในการวางแผนการจัดส่งสินค้า 
ประกอบด้วย 1. การบรรทุกสินค้าในพาหนะแต่ละคัน 2. เส้นทางที่ใช้วิ่ง และ 3. ลําดับในการส่งสินค้า และ
สุดท้ายยังมีนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย เพื่อนํามาวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ที่เกิด
จากกระบวนการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ขององค์กรอีกด้วย แต่มีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
ส่วนน้อยที่สามารถ วางแผนงานเพื่อเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังหรือลดช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน  
วัฏจักรเงิน ให้สอดคล้องกับงบกระแสเงินสดขององค์กร ทั้งยังไม่มีการวัดอัตราการส่งมอบที่ทันเวลาและถูกต้อง
ในการสั่งซื้อของลูกค้าที่มีประสิทธิภาพสูงกว่าร้อยละ 95 และไม่มีมาตรการป้องกันการส่งมอบท่ีล่าช้าหรือ
ผิดพลาดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน สุดท้ายท่ีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยน้อยมากท่ีมี
แผนพัฒนาเพื่อลดระดับสินค้าคงคลังท่ีมีการเก็บไว้จริง (Actual Stock Level) โดยมีการกําหนดเป้าหมายเป็น
ลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน ด้วยเช่นกัน 
 
• ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 

 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้าน ระบบการบริหารข้อมูล
สารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 3 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนด
รหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และโซ่อุปทาน และสุดท้าย การ
พัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับ โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน การ
วิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยี
สารสนเทศ ดังรูปท่ี 4.8 
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รูปที่ 4.8 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ อุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไทย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ
ผู้ประกอบการให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน มีค่า 3.59 มาเป็นอันดับ
หนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ มีค่า 3.38 และ การ
พัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับ โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน มีค่า 
3.28 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิ
สติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีระดับคะแนน 3.28-3.59 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ องค์กรจะมีการกําหนดรหัสมาตรฐานให้กับสินค้าทุกรายการ 
และกระบวนการท้ังระบบอยู่แล้ว โดยใช้คอมพิวเตอร์ในการจัดการข้อมูลให้เชื่อมโยงถึงกันรวมถึงกิจกรรม
ด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรมด้วย และผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ยังตระหนักถึง
ความสําคัญของการพัฒนาบุคลากรด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิ
สติกส์ จึงมีแผนการส่งเสริมการฝึกอบรมด้านการบริหารจัดการระบบ เทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทาน
และโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการทํางานของพนักงาน แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อย
ท่ีสามารถประยุกต์การใช้รหัสมาตรฐานท่ีกําหนดเข้ากับ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิ
สติกส์ต่างๆ เช่น ระบบ ERP ระบบ CRM ระบบ TMS ระบบ Barcode เป็นต้น โดยเชื่อมโยงข้อมูลถึงกัน
ภายในองค์กรได้ทั้งหมด 
 
 
 
 

3

3.2

3.4

3.6

การกําหนดรหัสมาตรฐาน
สําหรับสินค้าและ

กระบวนการ

การจัดการข้อมูลด้านโลจิ
สติกส์ และโซ่อุปทาน

การพัฒนาบุคลากรด้านการ 
บริหารจัดการระบบ

เทคโนโลยี สารสนเทศ
เก่ียวกับ โลจิสติกส์และโซ่

อุปทาน
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• ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 

 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ด้านความร่วมมือระหว่างสถาน
ประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 2 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจท่ีเป็น
พันธมิตร และธุรกิจประเภทเดียวกัน และการให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน
ประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนา การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้าน
ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ดังรูปที่ 4.9 
 

 
 

รูปที่ 4.9 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมิน ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ผู้ประกอบการให้
ความสําคัญดัชนีชี้วัด การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน ประกอบการและ
หน่วยงานวิจัยหรือพัฒนามีค่า 3.10 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ 
ระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตรและธุรกิจประเภทเดียวกันมีค่า 3.05 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยท้ังหมด ให้ความสําคัญกับ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิ
สติกส์ ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ที่ระดับคะแนน 3.05-3.10 จึงพบว่า ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ ให้ความสนใจของการร่วมมือ และพัฒนาด้าน โลจิสติกส์ระหว่างองค์กรกับ
หน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภทเดียวกัน แต่ยังไม่มีข้อตกลงอย่างเป็นทางการ 
ซึ่งมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อยที่สามารถทําแผน การร่วมมือ และพัฒนาด้านโลจิสติ
กส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภทเดียวกันได้สําเร็จ โดยมี
โครงการร่วมกันและมีข้อตกลงอย่างเป็นทางการ 
 
 
 
 
 

3

3.1

3.2

ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจที่เป็นพนัธมิตร และธุรกิจประเภท
เดียวกัน

การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกสร์ะหว่างสถาน ประกอบการ
และหน่วยงานวิจัย หรือพัฒนา
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4.3 ผลการศึกษาสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม 
 
4.3.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศเวียดนาม  

ทําเลท่ีตั้งโรงงานของผู้ประกอบการส่วนมาก ตั้งอยู่นอกนิคมอุตสาหกรรม ผู้ประกอบยานยนต์เกือบ
ท้ังหมดเป็นการลงทุนจากต่างชาติ แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 ส่วนมากเป็นการลงทุนจากในประเทศ
เวียดนาม 

จากแบบสอบถาม ทั้งผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ 2 มีความเห็นไม่แตกต่างกันมาก
ในหลายเร่ือง เช่น  

 
• โครงสร้างแรงงาน 
- ผู้ประกอบการของเวียดนามทั้งหมดจ้างแรงงานประจํา และ ไม่มีพนักงานไม่ประจาํ 
- แรงงานท่ีมีทักษะ ส่วนมากมีจํานวนร้อยละ 80-85 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว ต้องการแรงงานที่มีทักษะ
เพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 90  

กรณีผู้ประกอบรถยนต์  
 ปัจจุบันมีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีประมาณร้อยละ 40 ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะต้องการ
แรงงานระดับสูงกว่าปริญญาตรีถึงร้อยละ 50 
กรณีผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 
 ปัจจุบันมีระดับการศึกษาปริญญาตรีประมาณร้อยละ 70 ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะต้องการแรงงาน
ระดับปริญญาตรีถึงร้อยละ 80 
 
• โครงสร้างต้นทุน 

ผู้ประกอบยานยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 มีโครงสร้างต้นทุนในส่วนของต้นทุนแรงงานสูง
มาก ประมาณร้อยละ 40-50  ต้นทุนรองลงมาคือ ส่วนของชิ้นส่วนและวัตถุดิบซึ่งมีประมาณร้อยละ 30-40 
ส่วนต้นทุนในส่วนอ่ืนเช่น การขนส่งและอ่ืนๆ มีน้อยมากร้อยละ 10-20 เท่านั้น 
 
• การเตรียมแผนรองรับการเปดิเสรีอาเซียน 
 ผู้ประกอบยานยนต์มีการเตรียมรองรับอยู่บ้าง แต่ยังมีจํานวนน้อย และ ยังไม่จริงจังกับ การเข้าสู่
ประชาคมอาเซียนมากนัก การจัดอบรมและเผยแพร่ประชาสัมพันธ์บ้างแต่ก็น้อย 
 ผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับท่ี 1 และ 2 ไม่มีการแผนเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียนเลย ยังไม่มีการ
ประชาสัมพันธ์ และ ผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้ความสําคัญกับการเปิดเสรีอาเซียน 
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4.3.2 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมเวียดนาม   
 โครงการวิจัยได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลโดยใช้ของมูลจากแบบสอบถามในส่วนที่ 4 โดยได้กล่าวไว้ใน
บทท่ี 3 ในหัวข้อโครงสร้างของแบบสอบถาม ซึ่งได้แบ่งปัจจัยหลักที่มีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ออก
ได้เป็น 8 กลุ่ม ในแต่ละกลุ่มแบ่งเป็นปัจจัยย่อยรวมท้ังสิ้น 58 ปัจจัย จากนั้นวิเคราะห์และคัดเลือกปัจจัยย่อย
จากแต่ละปัจจัยหลักจากแบบสอบถามทั้งหมด โดยการหาค่านํ้าหนักจากการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยจากทุก
แบบสอบถามของเวียดนาม แล้วนําค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยมาหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยหลักโดยมีคะแนนเต็ม 5 (5 
คือ ปัจจัยมีความส่งผลกระทบมากที่สุด 1 คือ ปัจจัยมีผลกระทบต่ําสุด) จากน้ันจัดลําดับค่าเฉลี่ยจากมากไป
น้อยเพื่อหาว่าปัจจัยใดที่จะส่งผลกระทบมากที่สุดและคัดเลือกปัจจัยย่อยจาก 58 ปัจจัย เหลือเพียง 24 ปัจจัย
จากวิธีการ Weight from Rank 
 
• กรณีที่ 1 : การวิเคราะห์รวมทั้งโซ่อุปทานซึ่งประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 

 
ตารางที่ 4.9 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม กรณีรวมท้ังโซ่

อุปทาน  
Rank Factors AVG Score 

1 Location 3.94 
2 Economy 3.60 
3 Labor 3.58 
4 Material 3.50 
5 Infrastructure 3.48 
6 Logistics 3.39 
7 Government 3.35 
8 Risk 3.05 

 
 จากตารางท่ี 4.9 และรูปที่ 4.10 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไทย โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์เวียดนามในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 3.94 รองลงมาคือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจมี
ค่าเฉลี่ย 3.60 ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉลี่ย 3.58 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยง 
มีค่าเฉลี่ย 3.39 และในขณะที่ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยโลจิสติกส์ และ ปัจจัยด้าน
รัฐบาล มีค่าเฉลี่ย 3.50, 3.48, 3.37 และ 3.35 ตามลําดบั  
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รูปที่ 4.10 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม รวมท้ังโซ่อุปทาน 
 

จากตารางท่ี 4.10 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่าปัจจัย
หลักที่ผู้ประกอบการรวมท้ังโซ่อุปทานของเวียดนามให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง ซ่ึงมี
ปัจจัยย่อยที่สําคัญประกอบด้วย การมีท่ีตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 4.10 การมีสภาพแวดล้อมที่
เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน มีค่า 3.86 ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจ มีความสําคัญเป็นอันดับ 2 ซึ่งมี
ปัจจัยย่อยคือ มีขนาดของตลาดและกลุ่มเป้าหมายจํานวนมาก มีค่า 3.90 ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความ
ม่ันคงมีค่า 3.62 ส่วนอันดับที่ 3 น้ัน เป็นปัจจัยด้านแรงงาน ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ  ด้านแรงงานมีทัศนคติท่ีดีต่อ
งานที่ทํามีค่า 4.00 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถูกมีค่า 3.86 การมีแรงงานท่ีมีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางสูงมีค่า 3.81 
การมีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการมีค่า 3.76 และปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้าน
ความเสี่ยง ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 3.29 การมีปัญหาด้านสุขภาพและโรค
ระบาดต่ํามีค่า 3.14  
 
ตารางที่ 4.10 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม กรณี

รวมท้ังโซ่อุปทาน  
Rank Factor Sub Factors AGV Score 

1 Location 
Accessibility to supplier 4.10 
Positive working environment 3.86 

2 Economy 
Domestic market size 3.90 
Exchange rate 3.62 

3 Labor 

Employment attitude 4.00 
Labor cost 3.86 
Labor skill 3.81 
Labor availability 3.76 

4 Material 
Material quality 3.76 
Supplier quality 3.67 

3.5
3.6
3.7
3.8
3.9

4
4.1
4.2
Material

Economy

Logistics

Location

Infrastructure

Risk

Labor

Government
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ตารางที่ 4.10 (ต่อ) การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม 
รวมทั้งโซ่อุปทาน  

Rank Factor Sub Factors AGV Score 

5 Infrastructure 

Availability of energy resource 4.00 
Reliability of energy resource 4.00 
Availability of marine transport 4.00 
Reliability of marine transport 4.00 
Cost of marine transportation 4.00 
High quality and reliability of information 
technology 4.00 
Accessibility of information technology 4.00 
Availability of water resource 3.57 

6 Logistics 
Availability of 3PLs 3.76 
Transportation cost 3.76 

7 Government  
High government potential 4.00 
Funding for infrastructure project 3.19 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 3.29 
Low disease problem 3.14 

 
• กรณีที่ 2 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) 

 
ตารางที่ 4.11 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ในมุมมองของ

ผู้ประกอบรถยนต ์
Rank Factors AVG Score 

1 Location 4.00 
2 Infrastructure  3.59 
3 Labor 3.52 
4 Logistics 3.40 
5 Economy 3.29 
6 Government 3.25 
7 Material 3.20 
8 Risk 2.28 

  
 จากตารางที่ 4.11 และรูปที่ 4.11 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

เวียดนาม โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม กรณีผู้ประกอบรถยนต์ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 4.00 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน มีค่าเฉลี่ย 3.59 ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉลี่ย 3.52 ส่วนปัจจัยที่ส่งผล
กระทบน้อยท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยง มีค่าเฉลี่ย 2.28 และในขณะท่ี ปัจจัยโลจิสติกส์ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 
ปัจจัยด้านรัฐบาล และปัจจัยด้านวัตถุดิบ มีค่าเฉลี่ย 3.40, 3.29, 3.25 และ 3.20 ตามลําดับ  
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รูปที่ 4.11 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมเวียดนาม ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต ์  
 
 จากตารางที่ 4.12 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับไว้ข้างต้น 

พบว่าปัจจัยหลักท่ีผู้ประกอบรถยนต์ของเวียดนามให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง 
ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่สําคัญประกอบด้วย การมีที่ตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 4.17 การมี
สภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน มีค่า 3.83 ส่วนปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน มี
ความสําคัญเป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ความเพียงพอและความน่าเชื่อถือของพลังงาน การขนส่งทาง
เรือ ทางถนน และด้านเทคโนโลยี ซึ่งมีค่า 4.00 ส่วนอันดับท่ี 3 นั้น เป็นปัจจัยด้านแรงงาน ซึ่งมีปัจจัยย่อย
คือ ด้านแรงงานมีทัศนคติที่ดีต่องานท่ีทํามีค่า 4.00 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถูกมีค่า 4.00 มีอัตราการเติบโต
ของการจ้างงานสูงมีค่า 3.67 การมีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการมีค่า 3.50 และปัจจัยที่มี
ความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านความเสี่ยง ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 
2.33 การมีปัญหาด้านมลพิษทางอากาศมีค่า 2.33  

 
ตารางที่ 4.12 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน

มุมมองของผู้ประกอบรถยนต์   
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Location 
Accessibility to supplier 4.17 
Positive working environment 3.83 

2 Infrastructure 

Availability of energy resource 4.00 
Reliability of energy resource 4.00 
Reliability of marine transport 4.00 
Cost of marine transportation 4.00 
Availability of road transport 4.00 
Reliability of road transport 4.00 
Cost of vehicle  transport 4.00 
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ตารางที่ 4.12 (ต่อ) การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน
มุมมองของผู้ประกอบรถยนต์   

Rank Factor Sub Factors AVG Score 
  Accessibility of information technology 4.00 

3 Labor 

Labor cost 4.00 
Employment attitude 4.00 
Growth in employment 3.67 
Labor availability 3.50 

4 Logistics 
Availability of 3PLs 4.00 
Transport variability 4.00 

5 Economy 
Domestic market size 4.00 
Exchange rate 3.67 

6 Government  
Government security 4.00 
Funding for infrastructure project 3.17 

7 Material 
Material quality 3.50 
Supplier quality 3.33 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 2.33 
Low pollution problem 2.33 

 
• กรณีที่ 3 : การวิเคระห์เฉพาะผู้ส่งมอบอันดับที่ 1 (Tier 1) 

 
ตารางที่ 4.13 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ในมุมมองของ

ผู้ส่งมอบอันดับท่ี 1  
Rank Factors AVG Score 

1 Location 4.13 
2 Material  4.00 
3 Economy 3.70 
4 Infrastructure 3.63 
5 Labor  3.60 
6 Logistics 3.50 
7 Government 3.40 
8 Risk  2.80 

 
 จากตารางที่ 4.13 และ รูปท่ี 4.12 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยาน

ยนต์ โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์เวียดนาม กรณีผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 4.13 รองลงมาคือ 
ปัจจัยด้านวัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 4.00 ปัจจัยด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 3.70 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุดคือ 
ปัจจัยด้านความเสี่ยง มีค่าเฉลี่ย 2.80 และในขณะที่ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยด้านแรงงาน ปัจจัย
ด้านโลจิสติกส์ และปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 3.63, 3.60, 3.50 และ 3.40 ตามลําดับ  
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รูปที่ 4.12 คะแนนของปัจจัยหลักท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ในมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  
 

 จากตารางที่ 4.14 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า
ปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 ของเวียดนามให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ซึ่งมีปัจจัย
ย่อยท่ีสําคัญประกอบด้วย การมีที่ตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้าและการมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมต่อการ
ผลิตและการทํางานมีค่า 4.20 รองลงมาเป็นปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ คุณภาพของผู้ส่งมอบและ
คุณภาพของวัตถุดิบมีค่า 4.00 ส่วนอันดับที่ 3 คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ มีการขยายตัวของ
อัตราดอกเบ้ียที่เหมาะสมมีค่า 3.80 การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึน มีค่า 3.60 และปัจจัยท่ีมี
ความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านความเสี่ยง ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 3.40 
การมีปัญหาด้านการระบาดของโรคระบาดต่ํามีค่า 3.00  

 
ตารางที่ 4.14 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน

มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Location 
Accessibility to supplier 4.20 
Positive working climate 4.20 

2 Material 
Supplier quality 4.20 
Material quality 4.00 

3 Economy 
Interest rate spread 3.80 
High rate inflation 3.60 

4 Infrastructure 
Availability of energy resource 4.00 
Reliability of energy resource 4.00 

  
Cost of energy resource 4.00 
Reliability of road transport 4.00 
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ตารางที่ 4.14 (ต่อ) การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน
มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  

Rank Factor Sub Factors AVG Score 

  

High quality and reliability of information 
technology 4.00 
Accessibility of information technology 4.00 
Availability of information technology 4.00 
Connectivity 4.00 

5 Labor 

Labor skill 4.20 
Labor cost 4.20 
Labor availability 3.80 
Employment attitude 3.60 

6 Logistics 
Availability of 3PLs 4.00 
Transport variability 4.00 

7 Government 
High government potential 4.00 
Funding for infrastructure project 3.40 

8 Risk  
Low risk of natural disaster 3.40 
Low disease problem 3.00 

 
• กรณีที่ 4 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 (Tier2) 

 
ตารางที่ 4.15 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ในมุมมองของ

ผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 
Rank Factors AVG Score 

1 Location 3.80 
2 Economy 3.73 
3 Risk 3.63 
4 Labor 3.61 
5 Material 3.44 
6 Government 3.38 
7 Logistics 3.34 
8 Infrastructure 3.34 

 
 จากตารางที่ 4.15 และ รูปท่ี 4.13 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์ โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์เวียดนามในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 3.80 รองลงมาคือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ มี
ค่าเฉลี่ย 3.73 ปัจจัยด้านเสี่ยงมีค่าเฉลี่ย 3.63 ส่วนปัจจัยท่ีส่งผลกระทบน้อยที่สุดคือ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์และ
ความเสี่ยง มีค่าเฉลี่ย 3.34 และในขณะท่ี ปัจจัยด้านแรงงาน ด้านวัตถุดิบ และปัจจัยด้านรัฐบาล มีค่าเฉลี่ย 
3.61, 3.44 และ 3.38 ตามลําดับ  
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รูปที่ 4.13 คะแนนของปัจจัยหลักท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ในมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2  

 จากตารางที่ 4.16 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า
ปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 ของเวียดนามให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ซึ่งมีปัจจัย
ย่อยท่ีสําคัญประกอบด้วย การมีที่ตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 4.00 การมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสม
ต่อการผลิตและการทํางานมีค่า 3.80 รองลงมาเป็นปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การมีขนาดของ
ตลาดและกลุ่มเป้าหมายจํานวนมาก มีค่า 3.90 การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึน มีค่า 3.70 ส่วน
อันดับท่ี 3 เป็นปัจจัยด้านความเสี่ยง ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 3.80 
การมีปัญหาด้านการระบาดของโรคระบาดต่ํามีค่า 3.80 และปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้าน
ความโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบด้วยปัจจัยความเพียงพอและความน่าเชื่อถือของพลังงาน การขนส่งทางเรือ 
ทางถนน และด้านเทคโนโลยี ซึ่งมีค่า 4.00 

 
ตารางที่ 4.16 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน

มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Location 
Accessibility to supplier 4.00 
Positive working environment 3.80 

2 Economy 
Domestic market size 3.90 
High rate inflation 3.70 

3 Risk 
Low risk of natural disaster 3.80 
Low disease problem 3.80 

4 Labor 

Employment attitude 4.20 
Labor skill 4.00 
Labor availability 3.90 
Labor cost 3.60 
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ตารางที่ 4.16 (ต่อ) การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ใน
มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 

Rank Factor Sub Factors AVG Score 

5 Material 
Material quality 3.80 
Supplier quality 3.60 

6 Government  
High government potential 4.00 
Government security 3.00 

7 Logistics 
Transportation cost 3.50 
Availability of 3PLs 3.50 

8 Infrastructure 

Availability of energy resource 4.00 
Reliability of energy resource 4.00 
Cost of air transport 4.00 
Availability of marine transport 4.00 
Reliability of marine transport 4.00 
Cost of marine transportation 4.00 
Reliability of road transport 4.00 
Cost of vehicle  transport 4.00 

 
4.3.3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันของเวียดนาม  
 โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้า
สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลและแบบสอบถาม การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) จากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม เช่น การ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการยานยนต์ ซึ่งรวมแบบสอบถามท่ีสมบูรณ์ทั้งส้ิน 21 ฉบับ โดยแบ่งการประเมิน
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน ในแต่ละขอบเขตการประเมินแบ่งเป็นดัชนีชี้วัด
รวมทั้งสิ้น 23 ดัชนี จากน้ันวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยรวมของดัชนีชี้วัดของแต่ละขอบเขตการประเมิน ว่า
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันไปทางด้านใดของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ดังต่อไปนี้ 
 
• กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ด้านกลยุทธ์ของของ
สถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 5 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิ
สติกส์ การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลัก
และมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า และ 
การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ 
ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ดังรูปท่ี 4.14 
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รูปที่ 4.14 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม 
 

จะเห็นได้ ขอบเขตการประเมินกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์เวียดนามให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน มี
ค่า 3.38 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลระหว่างกันมีค่า 3.29 การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงานมีค่า 3.19 การให้ความสําคัญ
ต่อกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.14 และการจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้ามีค่า 
3.05 ตามลําดับ 

ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการท่ีระดับคะแนน 3.05-3.38 ซึ่งมีคะแนนใกล้เคียงกับ
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเล็กน้อย จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วน
ใหญ่ มีหน่วยงานหรือคณะทํางานรับผิดชอบการกําหนดนโยบาย กลยุทธ์ และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อยู่แล้ว 
โดยมีการทําสัญญาหรือข้อตกลงกับลูกค้าหลัก และผู้ส่งมอบหลักที่เป็นลายลักษณ์อักษรที่ชัดเจน ท้ังมีการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลที่สําคัญระหว่างกันด้วย นอกเหนือจากที่ระบุไว้ในสัญญา/ข้อตกลง พร้อมมีการสํารวจความ
พึงพอใจของลูกค้าไปในตัว เพื่อแก้ไขข้อบกพร่องจากการร้องเรียนของลูกค้า ซ่ึงมีการจัดเก็บข้อร้องเรียนของ
ลูกค้าที่เกิดข้ึนเสมอ และองค์กรจะมีโครงการฝึกอบรมพนักงานควบคู่กันไปเพื่อยกระดับสมรรถนะในการ
ปฏิบัติงานของพนักงาน แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนน้อยท่ีมีการตั้งดัชนีชี้วัดใน
การประเมินผลด้านโลจิสติกส์ (Logistics Key Performance Index) และด้านการทํางานของพนักงานภาย 
ท้ังยังไม่มีการระบุข้อตกลงที่ตั้งอยู่บนพื้นฐานที่เอ้ือประโยชนขององค์กรกับผู้ส่งมอบหลัก หรือลูกค้าหลักที่
ชัดเจน และสุดท้ายคือ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามไม่มีการนําผลสํารวจความพึงพอใจของ
ลูกค้ามาวิเคราะห์เพื่อพัฒนาวิธีการทํางาน ผลิตภัณฑ์ หรือบริการให้ดีข้ึนเลย  
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หลักและมีการแลกเปลี่ยน
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การจัดทําระบบในการพัฒนา
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• การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ด้านการวางแผนและ
ความสามารถในการปฏิบัติงาน ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 6 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์ การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้าวัสดุคงคลังและ
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์  การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็นมาตรฐาน  และการพัฒนา
หน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์ การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านการวางแผน
และความสามารถในการปฏิบัติงาน ดังรูปท่ี 4.15 
 

 
 

รูปที่ 4.15 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน อุตสาหกรรมยานยนต์ 
  เวียดนาม 

 
จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมิน การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบ ด้านโลจิสติกส์ มีค่า 
3.29 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้ม
ทางการตลาดมีค่า 3.19 ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 
มีค่า 3.00 การวางแผนและการปรับแผนการทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ มีค่าดัชนี 2.90 การ
พัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานที่เป็นมาตรฐาน มีค่า 2.76 และการกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์ มีค่า 2.71 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ที่ระดับคะแนน 2.71-3.29 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม มีคะแนนน้อยกว่าผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยทุก
ดัชนี โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ส่วนใหญ่มีแผนพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมด้านโลจิ
สติกส์ในทุกกิจกรรม ท่ีมีการกําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษร แต่ทราบต้นทุนและระยะเวลารอบ

0.00
1.00
2.00
3.00
4.00

 การกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์

 การพยากรณ์ความต้องการ
ของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการ

ตลาด

การวางแผนและการปรับ
แผนการทํางานด้านโลจิสติกส์

ของสถาน ประกอบการ

 ระบบการจัดการและติดตาม
สถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง 
และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์

การพัฒนาขั้นตอนการทํางาน
และกระบวนการทํางานท่ีเป็น

มาตร ฐาน

การพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบ 
ด้านโลจิสติกส์
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หมุนเวียนวัฏจักรเงินสดท่ีเก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังของวัตถุดิบและ
ผลิตภัณฑ์บางประเภทเท่านั้น โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ มีการกําหนด
ช่วงเวลานํามาตรฐานของลูกค้า หรือผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทในการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าแต่ละรายมาใช้ใน
การวางแผนการจัดส่งสินค้า ประกอบด้วย 1. การบรรทุกสินค้าในพาหนะแต่ละคัน 2. เส้นทางที่ใช้วิ่ง และ 3. 
ลําดับในการส่งสินค้า สุดท้ายยังมีนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย เพื่อนํามาวิเคราะห์ผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อม ท่ีเกิดจากกระบวนการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ขององค์กรอีกด้วย แต่มีผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนน้อยท่ี มีวางแผนงานเพื่อเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคง คลัง หรือ ลด
ช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน  วัฏจักรเงิน ให้สอดคล้องกับงบกระแสเงินสดขององค์กร ท้ังยังไม่มีการวัดอัตรา
การส่งมอบท่ีทันเวลาและถูกต้องในการสั่งซื้อของลูกค้าที่มีประสิทธิภาพสูงกว่าร้อยละ 95 และไม่มีมาตรการ
ป้องกันการส่งมอบที่ล่าช้าหรือผิดพลาดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน สุดท้ายที่ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามบางส่วนยังไม่มีแผนพัฒนาเพื่อลดระดับสินค้าคงคลังท่ีมีการเก็บไว้จริง (Actual 
Stock Level) โดยการกําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน และไม่มีการนําแผนกลยุทธ์ทุกอย่าง
ท่ีตั้งไว้มาใช้ร่วมกันกับหน่วยงานที่เก่ียวข้องอีกด้วย 
 
• ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมเวียดนาม ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 7 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิส ติกส์ อัตราการ
หมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสด (Cash to 
Cash Cycle Time) ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพใน
การจัดการคําสั่งซื้อ ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส 
กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยที่สถานประกอบการมีส่วนร่วม และการบริหารจัดการต้นทุนที่
เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ เช่น ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น การ
วิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ดังรูปที่ 
4.16 

 
รูปที่ 4.16 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมยานยนต์

เวียดนาม 
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คลัง (Inventory Turnover) 

และช่วงระยะเวลารอบ
หมุนเวียน วัฏจักรเงินสด …

  ช่วงเวลานําในการส่งมอบ
สินค้า ให้ลูกค้า (Customer 

Lead Time) และประสิทธิภาพ
ในการจัดการคําสั่งซื้อ

 ประสิทธิภาพและคุณภาพใน
การจัดส่งสินค้า

 สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสีย 
โอกาส

 กิจกรรมเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม
และความปลอดภัยท่ีสถาน
ประกอบ การมีส่วนร่วม

การบริหารจัดการต้นทุนที่เกี่ยว 
ข้องกับโลจิสติกส์ (ต้นทุนการ

จัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลัง
และการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็น… 
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จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสีย โอกาส มีค่า 3.29 มา
เป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยที่สถานประกอบ 
การมีส่วนร่วมมีค่า 3.24 ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้ามีค่า 3.19 ช่วงเวลานําในการส่งมอบ
สินค้าให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําสั่งซื้อ มีค่า 3.10 การบริหาร
จัดการต้นทุนที่เก่ียว ข้องกับโลจิสติกส์ (ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ 
เป็นต้น มีค่า 3.05 การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ มีค่า 3.00 และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง 
(Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) มีค่า 
2.90 ตามลําดับ 

 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ

ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ที่ระดับคะแนน 2.90-3.29 จึงพบว่า
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ มีระดับคะแนนเฉล่ียใกล้เคียงกับของไทยมากทุกดัชนี 
ยกเว้นดัชนีด้าน อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน 
วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) จึงสรุปได้ว่าผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วน
ใหญ่ มีแผนพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในทุกกิจกรรม โดยมีการกําหนดเป้าหมายเป็นลาย
ลักษณ์อักษรไว้อย่างชัดเจนอยู่แล้ว จึงทําให้ทราบต้นทุน และระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสดที่เก่ียวข้อง
กับ โลจิสติกส์ของสินค้าบางประเภทเท่านั้น และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังของวัตถุดิบและผลิตภัณฑ์
เช่นกัน โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ มีการกําหนดช่วงเวลานํามาตรฐานของ
ลูกค้า หรือผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทในการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าแต่ละรายมาใช้ในการวางแผนการจัดส่ง
สินค้า ประกอบด้วย 1. การบรรทุกสินค้าในพาหนะแต่ละคัน 2. เส้นทางที่ใช้วิ่ง และ 3. ลําดับในการส่งสินค้า
อยู่แล้ว สุดท้ายผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามยังมีนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย 
เพื่อนํามาวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ท่ีเกิดจากกระบวนการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ขององค์กร
เช่นเดียวกับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย แต่มีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วน
น้อยท่ีสามารถ ท่ีมีการวางแผนงานเพื่อเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคง คลัง หรือ ลดช่วงระยะเวลารอบ
หมุนเวียน  วัฏจักรเงิน ให้สอด คล้องกับงบกระแสเงินสดขององค์กร ซึ่งไม่มีการวัดอัตราการส่งมอบที่ทันเวลา
และถูกต้องในการสั่งซื้อของลูกค้าที่มีประสิทธิภาพสูงกว่าร้อยละ 95 และไม่มีมาตรการป้องกันการส่งมอบที่
ล่าช้าหรือผิดพลาดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน สุดท้ายท่ีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์
เวียดนามน้อยมากท่ีมีแผนพัฒนาเพื่อลดระดับสินค้าคงคลังที่มีการเก็บไว้จริง (Actual Stock Level) โดยมีการ
กําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน ด้วยเช่นกัน 
 
• ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ด้านระบบการบริหาร
ข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 3 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนด
รหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน และสุดท้ายการ
พัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน การ
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วิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ด้าน 
ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังรูปที่ 4.17 
 

 
รูปที่ 4.17 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ  อุตสาหกรรม 

 ยานยนต์เวียดนาม 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมิน ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และโซ่
อุปทานมีค่า 3.33 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและ
กระบวนการมีค่า 3.00 และการพัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับ โล
จิสติกส์และโซ่อุปทานมีค่า 2.86 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ที่ระดับคะแนน 3.00-
3.33 ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ยใกล้เคียงกันใหมด ยกเว้นดีชนีชี้วัด ด้านการพัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการ
ระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ที่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม
ให้สูง จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ มีการกําหนดรหัสมาตรฐานให้กับสินค้า
ทุกรายการ และกระบวนการทั้งระบบอยู่แล้ว โดยใช้คอมพิวเตอร์ในการจัดการข้อมูลให้เชื่อมโยงถึงกันรวมถึง
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรมด้วย แต่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ยังไม่ค่อย
ตระหนักถึงความสําคัญของการพัฒนาบุคลากรด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์ จึงยังไม่มีแผนการส่งเสริมการฝึกอบรมด้านการบริหารจัดการระบบ เทคโนโลยี
สารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการทํางานของพนักงาน เป็นต้น แต่ยังมีผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อยที่สามารถประยุกต์การใช้รหัสมาตรฐานท่ีกําหนดเข้ากับ ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ต่างๆ เช่น ระบบ ERP ระบบ CRM ระบบ TMS ระบบ Barcode เป็น
ต้น โดยเชื่อมโยงข้อมูลถึงกันภายในองค์กรได้ท้ังหมดเช่นเดียวกับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

2.50

3.00

3.50

การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับ
สินค้าและกระบวนการ

การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และ
โซ่อุปทาน

การพัฒนาบุคลากรด้านการ บริหาร
จัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศ
เก่ียวกับ โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
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• ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามด้านความร่วมมือระหว่าง
สถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 2 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจ
ท่ีเป็นพันธมิตร ธุรกิจประเภทเดียวกัน และการให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน
ประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนา การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ดังรูปที่ 4.18 
 

 
 

รูปที่ 4.18 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนาม 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์เวียดนามให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตร และธุรกิจ
ประเภทเดียวกันมีค่า 2.67 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือ
ด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน ประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนามีค่า 2.43 ตามลําดับ 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการที่ระดับคะแนน 2.43-2.67 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามส่วนใหญ่ ให้ความสนใจของการร่วมมือ และพัฒนาด้านโลจิสติ
กส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภทเดียวกัน แต่ยังไม่มี
ข้อตกลงอย่างเป็นทางการ ซึ่งมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนน้อยที่สามารถทําแผน การร่วมมือ 
และพัฒนาด้าน ลจิสติกส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภท
เดียวกันได้สําเร็จ โดยมีโครงการร่วมกันและมีข้อตกลงอย่างเป็นทางการเช่นเดียวกับผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
 
 
 
 
 
 

2.30
2.35
2.40
2.45
2.50
2.55
2.60
2.65
2.70

ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตร และธุรกิจ
ประเภทเดียวกัน

การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน 
ประกอบการและหน่วยงานวิจัย หรือพัฒนา
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4.4 ผลการศึกษาสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย 
 
4.4.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศมาเลเซีย  

ทําเลท่ีตั้งโรงงานของผู้ประกอบการส่วนมาก ตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรม ผู้ประกอบยานยนต์เป็นการ
ลงทุนจากต่างชาติร้อยละ 50 และ ลงทุนจากมาเลเซียเองร้อยละ 50 แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 
ส่วนมากเป็นการลงทุนจากในประเทศมาเลเซีย 

จากแบบสอบถาม ทั้งผู้ประกอบยานยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ 2 มีความเห็นไม่แตกต่างกัน
มากในหลายเร่ือง เช่น  

 
• โครงสร้างแรงงาน 
- ผู้ประกอบการของมาเลเซีย ปัจจุบันมีแรงงานแบบประจําร้อยละ 80 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว สัดส่วน

ระหว่างพนักงานประจําและไม่ประจําก็จะไม่เปลี่ยนแปลง 
- แรงงานท่ีมีทักษะ ส่วนมากมีจํานวนร้อยละ 90 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว ก็จะไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
- ระดับการศึกษา ปัจจุบันมีระดับการศึกษาปริญญาตรีประมาณร้อยละ 70 ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะต้องการ

แรงงานระดับปริญญาตรีถึงร้อยละ 80 แต่มีความต้องการระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีจากร้อยละ 5 ไป
เป็นร้อยละ 10 

 
• โครงสร้างต้นทุน 

ประกอบการมีโครงสร้างของต้นทุนในส่วนของชิ้นส่วนอยู่ท่ีร้อยละ 50 ต้นทุนแรงงานประมาณร้อยละ 
28  ต้นทุนรองลงมาคือส่วนต้นทุนในส่วนอ่ืนเช่น การขนส่งและอ่ืน มีน้อยมาก ประมาณร้อยละ 20 เท่านั้น 

 
• การเตรียมแผนรองรับการเปดิเสรีอาเซียน 
 ประกอบยานยนต์ และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับที่ 1 และ 2 ไม่มีการแผนเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียน
เลย ยังไม่มีการประชาสัมพันธ์ และ ผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้ความสําคัญกับการเปิดเสรีอาเซียน 
 
4.4.2  ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย   
 

 โครงการวิจัยได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลโดยใช้ของมูลจากแบบสอบถามในส่วนที่ 4 โดยได้กล่าวไว้ใน
บทท่ี 3 ในหัวข้อโครงสร้างของแบบสอบถาม ซึ่งได้แบ่งปัจจัยหลักที่มีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ออก
ได้เป็น 8 กลุ่ม ในแต่ละกลุ่มแบ่งเป็นปัจจัยย่อยรวมท้ังสิ้น 58 ปัจจัย จากนั้นวิเคราะห์และคัดเลือกของปัจจัย
ย่อยแต่ละปัจจัยหลักจากแบบสอบถามทั้งหมด โดยการหาค่านํ้าหนักจากการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยจากทุก
แบบสอบถามของมาเลเซีย แล้วนําค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยมาหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยหลักโดยมีคะแนนเต็ม 5 (5 
คือ ปัจจัยมีความส่งผลกระทบมากที่สุด 1 คือ ปัจจัยมีผลกระทบต่ําสุด) จากน้ันจัดลําดับค่าเฉลี่ยจากมากไป
น้อยเพื่อหาว่าปัจจัยใดที่จะส่งผลกระทบมากที่สุดและคัดเลือกปัจจัยย่อยจาก 58 ปัจจัย เหลือเพียง 24 ปัจจัย
จากวิธีการ Weight from Rank 
 



 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน                   4-35 
 

 
รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

• กรณีที่ 1 : การวิเคราะห์รวมทั้งโซ่อุปทานซึ่งประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 
 

ตารางที่ 4.17 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย กรณีรวมทั้งโซ่ 
                 อุปทาน 

Rank Factors AVG Score 

1 Risk 4.13 
2 Location 4.04 
3 Infrastructure 3.95 
3 Logistics 3.84 
5 Economy 3.75 
6 Material 3.73 
7 Government 3.34 
8 Labor 3.33 

 
 จากตารางที่ 4.17 และรูปที่ 4.19 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์มาเลเซีย กรณีรวมท้ังโซ่อุปทานในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยงมีค่าเฉลี่ย 4.13 รองลงมาคือ ปัจจัย
ด้านทําเลท่ีตั้งมีค่าเฉลี่ย 4.04 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมีค่าเฉล่ีย 3.95 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุด
คือ ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉลี่ย 3.33 และในขณะท่ีปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ และ ปัจจัยด้านรัฐบาล มีค่าเฉลี่ย 3.84, 3.75, 3.73 และ 3.34 ตามลําดับ  

 

 
 
รูปที่ 4.19 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย รวมทั้งโซ่อุปทาน 

 
 จากตารางที่ 4.18 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 
พบว่าปัจจัยหลักที่ผู้ประกอบการรวมท้ังโซ่อุปทานของมาเลเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้าน
ความเสี่ยง ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่สําคัญประกอบด้วย ปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 4.75 การมี
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ปัญหาด้านสุขภาพและโรคระบาดต่ํามีค่า 4.13 รองลงมาเป็นปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การมีมี
ท่ีตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 4.38 การมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางานมีค่า 
4.13 ส่วนปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมีความสําคัญเป็นอันดับท่ี 3 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ความเพียงพอและความ
เชื่อม่ันของเส้นทางคมนาคมมีค่า 5.00 ความเพียงพอและความเชื่อมั่นของปริมาณน้ํามีค่า 4.13 และความ
ความเพียงพอและความเชื่อมั่นของพลังงานมีค่า 4.00 ในส่วนของปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัย
ด้านแรงงาน ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้าน แรงงานมีระดับการศึกษาสูง มีค่า 3.88 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถูกมีค่า 3.50 
การมีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการมีค่า 3.38 ความยืดหยุ่นของค่าจ้างแรงงานมีค่า 3.25 

 
ตารางที่ 4.18 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย กรณี

รวมทั้งโซ่อุปทาน 
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Risk 
Low risk of natural disaster 4.75 
Low disease problem 4.13 

2 Location 
Accessibility to supplier 4.38 
Positive working climate 4.13 

3 Infrastructure 

Availability of road transport 5.00 
Reliability of road transport 5.00 
Availability of water resource 4.13 
Reliability of water resource 4.13 
Availability of energy resource 4.00 
Reliability of energy resource 4.00 
Cost of energy resource 4.00 
Availability of air transport 4.00 

4 Logistics 
Availability of 3PLs 4.25 
Transport flexibility 4.13 

5 Economy 
Interest rate spread 4.00 
Domestic market size 4.00 

6 Material 
Material quality 3.88 
Supplier reliability 3.88 

7 Government 
Funding for infrastructure project 4.13 
Government security 3.00 

8 Labor 

Higher education 3.88 
Labor cost 3.50 
Labor availability 3.38 
Flexibility of wage determination 3.25 
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• กรณีที่ 2 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) 
 

ตารางที่ 4.19 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมองของ
ผู้ประกอบรถยนต ์

Rank Factors AVG Score 

1 Infrastructure 4.43 
2 Risk 4.17 
2 Location 4.17 
4 Logistics 3.81 
5 Material 3.40 
6 Economy 3.38 
7 Labor 2.94 
8 Government 2.88 

  
 จากตารางที่ 4.19 และ รูปท่ี 4.20 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยาน

ยนต์ โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรม
ยานยนต์มาเลเซีย กรณีผู้ประกอบรถยนต์ ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านความโครงสร้างพื้นฐานมีค่าเฉลี่ย 4.43 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยงและปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งมีค่าเฉลี่ย 4.17 3.95 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อย
ท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 2.88 และในขณะที่ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจ ปัจจัยด้านและแรงงาน มีค่าเฉลี่ย 3.81, 3.40, 3.38 และ 2.94 ตามลําดับ  

 
 
   

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.20 คะแนนของปัจจัยหลักท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย ในมุมมองผู้ประกอบรถยนต ์ 

 

 จากตารางท่ี 4.20 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 
พบว่าปัจจัยหลักท่ีผู้ประรถยนต์ของมาเลเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่ง
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มีปัจจัยย่อยท่ีสําคัญคือ ความความเพียงพอและความเชื่อมั่นของพลังงาน การมีความสะดวกในการเข้าถึง
เทคโนโลยีและระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ความเพียงพอและความเชื่อมั่นของเส้นทางคมนาคม ซึ่งมีค่า 5 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยง ซึ่งมีปัจจัยย่อยท่ีสําคัญประกอบด้วย ปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัย
ธรรมชาติต่ํามีค่า 5.00 การมีปัญหาด้านสุขภาพและโรคระบาดต่ํามีค่า 4.00 ส่วนปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมี
ความสําคัญในอันดับท่ี 3 ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การมีสภาพภูมิอากาศท่ีเหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน มีค่า 
5.00 การมีสภาพภูมิอากาศท่ีเหมาะสมต่อการผลิตและการทํางานมีค่า 4.50 ส่วน ในส่วนของปัจจัยท่ีมี
ความสําคัญน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมีโครงการและแผนงานต่างๆ ในการ
อํานวยความสะดวกในการลงทุนเป็นจํานวนมากมีค่า 5.00 และความมั่นคงของรัฐบาลมีค่า 3.00 

 
ตารางที่ 4.20 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมอง

ของผู้ประกอบรถยนต์  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Infrastructure 

Availability of energy resource 5.00 
Reliability of energy resource 5.00 
Availability of latest technology 5.00 
Connectivity 5.00 
Availability of road transport 5.00 
Reliability of road transport 5.00 
Cost of vehicle  transport 5.00 
Distributional infrastructure 5.00 

2 Risk 
Low risk of natural disaster 5.00 
Low disease problem 4.00 

3 Location 
Accessibility to supplier 5.00 
Positive working climate 4.50 

4 Logistics 
Availability of 3PLs 4.50 
Transportation cost 4.00 

5 Material 
Material quality 3.50 
Supplier quality 3.50 

6 Economy 
Exchange rate 4.00 
Interest rate spread 4.00 

7 Labor 

Higher education 4.00 
Labor cost 3.50 
Labor skill 3.00 
Employment attitude 3.00 

8 Government 
Funding for infrastructure project 5.00 
Government security 3.00 
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• กรณีที่ 3 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบอันดับที่ 1 (Tier 1) 
 

ตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมองของ
ผู้ส่งมอบอันดับท่ี 1  

Rank Factors AVG Score 

1 Risk 4.17 
2 Location 3.92 
2 Material 3.85 
4 Logistics 3.81 
5 Infrastructure 3.72 
6 Economy 3.69 
7 Labor 3.41 
8 Government 3.00 

 
 จากตารางที่ 4.21 และรูปที่ 4.21 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์มาเลเซีย กรณีผู้ส้งมอลลําดับท่ี 1 ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านความความเสี่ยงมีค่าเฉลี่ย 4.17 รองลงมา
คือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งมีค่าเฉลี่ย 3.92 ปัจจัยด้านวัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 3.85  ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุด
คือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 3.00 และในขณะที่ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัย
ด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านแรงงาน มีค่าเฉลี่ย 3.81, 3.72, 3.69 และ 3.41 ตามลําดับ  

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.21 คะแนนของปัจจัยหลักท่ีมีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  

 
 จากตารางท่ี 4.22 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 

พบว่าปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 ของมาเลเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือปัจจัยด้านความเสี่ยง ซึ่งมี
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ปัจจัยย่อยท่ีสําคัญประกอบด้วย ปัจจัยย่อยด้านความเสี่ยงต่อภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 4.75 การมีปัญหาด้าน
สุขภาพและโรคระบาดต่ํามีค่า 4.25 รองลงมาคือ ส่วนปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การมีท่ีตั้ง
เชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้าและการมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางานมีค่า 4.00 เช่นกัน 
ปัจจัยความสําคัญในอันดับท่ี 3 คือปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ ความเพียงพอและคุณภาพของวัตถุดิบ
มีค่า 4.00 ในส่วนของปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านการมี
โครงการและแผนงานต่างๆ ในการอํานวยความสะดวกในการลงทุนเป็นจํานวนมากมีค่า 3.50 และความมั่นคง
ของรัฐบาลมีค่า 3.00 
 
ตารางที่ 4.22 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมอง

ของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Risk 
Low risk of natural disaster 4.75 
Low disease problem 4.25 

2 Location 
Accessibility to supplier 4.00 
Positive working climate 4.00 

3 Material 
Material availability 4.00 
Material quality 4.00 

4 Logistics 
Availability of 3PLs 4.25 
Transportation cost 4.25 

5 Infrastructure 

Availability of road transport 4.75 
Reliability of road transport 4.50 
Cost of water resource 4.00 
Availability of water resource 4.00 
Availability of energy resource 3.75 
Availability of latest technology 3.75 
Connectivity 3.75 
Cost of vehicle  transport 3.75 

6 Economy 
Interest rate spread 4.00 
Domestic market size 4.00 

7 Labor 

Higher education 3.75 
Labor cost 3.50 
Flexibility of wage determination 3.50 
Labor availability 3.50 

8 Government 
Funding for infrastructure project 3.50 
Government security 3.00 
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• กรณีที่ 4 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 (Tier2) 
 

ตารางที่ 4.23 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมองของ
ผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 

Rank Factors AVG Score 

1 Government 4.50 
2 Economy 4.25 
2 Location 4.17 
4 Risk 4.00 
5 Logistics 3.94 
6 Infrastructure 3.93 
7 Material 3.80 
8 Labor 3.56 

  
จากตารางที่ 4.23 และรูปท่ี 4.22 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์มาเลเซีย กรณีผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านความความรัฐบาลมีค่าเฉลี่ย 4.50 รองลงมา
คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 4.25 ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้งมีค่าเฉลี่ย 4.17  ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อย
ท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านแรงงาน มีค่าเฉลี่ย 3.56 และในขณะท่ีปัจจัยด้านความเสี่ยง ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ปัจจัย
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านและแรงงาน มีค่าเฉล่ีย 4.00, 3.94, 3.93 และ 3.80 
ตามลําดับ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.22 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมมาเลเซีย ในมุมมองผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2  
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 จากตารางที่ 4.24 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 
พบว่าปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับท่ีของมาเลเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งปัจจัยย่อย
ท่ีสําคัญ คือประสิทธิภาพและความมั่นคงของรัฐบาลและมีค่า 5.00  ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจนั้น มีความสําคัญ
เป็นอันดับ 2 ซึ่งมีปัจจัยย่อย คือ การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนและการมีขนาดของตลาดและ
กลุ่มเป้าหมายจํานวนมาก มีค่า 4.50 ส่วนปัจจัยความสําคัญในอันดับท่ี 3 คือ ปัจจัยด้านทําเลที่ตั้ง ซึ่งมีปัจจัย
ย่อยคือ การมีที่ตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 4.50 การมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมต่อการผลิตและการ
ทํางานมีค่ามีค่า 4.00  ในส่วนของปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านแรงงาน ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้าน 
ความยืดหยุ่นของค่าจ้างแรงงาน แรงงานมีระดับการศึกษาสูง และการมีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความ
ต้องการมีค่า 4.00 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถูกมีค่า 3.50 
 
ตารางที่ 4.24 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์มาเลเซีย ในมุมมอง

ของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2  
 

Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Government 
Government security 5.00 
High government potential 5.00 

2 Economy 
High rate inflation 4.50 
Domestic market size 4.50 

3 Location 
Accessibility to supplier 4.50 
Positive working environment 4.00 

4 Risk 
Low risk of natural disaster 4.50 
Low disease problem 4.00 

5 Logistics 
Transport variability 4.50 
Transport flexibility 4.50 

6 Infrastructure 

Availability of energy resource 5.00 
Reliability of energy resource 5.00 
Availability of road transport 5.00 
Reliability of road transport 5.00 
Cost of vehicle  transport 5.00 
Distributional infrastructure 5.00 
Reliability of water resource 4.50 
Cost of energy resource 4.00 

7 Material 
Material quality 4.00 
Supplier quality 4.00 

8 Labor 

Flexibility of wage determination 4.00 
Higher education 4.00 
Labor availability 4.00 
Low labor cost 3.50 
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4.5 ผลการศึกษาสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย 
 
4.5.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศอินโดนีเซีย  

ทําเลท่ีตั้งโรงงานของผู้ประกอบการส่วนมาก ตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรม ผู้ประกอบยานยนต์เป็นการ
ลงทุนจากต่างชาติเกือบร้อยละ 100 และผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ 2 ส่วนมากเป็นการลงทุนจาก
ต่างประเทศเกือบทั้งหมด แต่ก็มีบริษัทท่ีเป็นการลงทุนจากในประเทศเองแต่ก็ถือว่าเล็กน้อย 
 จากแบบสอบถาม ทั้งผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 1 และ 2 มีความเห็นไม่แตกต่างกันมาก
ในหลายเร่ือง เช่น  
 
• โครงสร้างแรงงาน 
- ผู้ประกอบการของอินโดนีเซีย ปัจจุบันมีแรงงานแบบประจําร้อยละ 90 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว สัดส่วน

ระหว่างพนักงานประจําและไม่ประจําก็จะไม่เปลี่ยนแปลง 
- แรงงานท่ีมีทักษะ ส่วนมากมีจํานวนร้อยละ 90 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว ก็จะไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
- ระดับการศึกษา ปัจจุบันมีระดับการศึกษาปริญญาตรีประมาณร้อยละ 70 ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะต้องการ

แรงงานระดับปริญญาตรีถึงร้อยละ 80 แต่มีความต้องการระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีจากร้อยละ 5 ไป
เป็นร้อยละ 10 

 
• โครงสร้างต้นทุน 

ผู้ประกอบการมีโครงสร้างของต้นทุนในส่วนของชิ้นส่วนอยู่ที่ 50% ต้นทุนแรงงานประมาณ 28 % 
ต้นทุนรองลงมาคือ ส่วนต้นทุนในส่วนอ่ืนเช่น การขนส่งและอ่ืนๆ มีน้อยมาก ประมาณ 20% เท่านั้น 
 
• การเตรียมแผนรองรับการเปดิเสรีอาเซียน 
 ผู้ประกอบรถยนต์ และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับท่ี 1 และ 2 ไม่มีการแผนเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียน
เลย ยังไม่มีการประชาสัมพันธ์ และ ผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้ความสําคัญกับการเปิดเสรีอาเซียน 
 
4.5.2 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมอินโดนีเซีย  
 เนื่องจากการเก็บข้อมูลจากประเทศอินโดนีเซีย เกิดอุปสรรคข้ึนดังที่ได้กล่าวไว้ในบทนํา ซึ่ง
แบบสอบถามได้มาจากผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 ฉะนั้นการอภิปรายผลของประเทศอินโดนีเซียจึงได้อธิบาย
เพียงหัวข้อผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2 ซึ่งได้แบ่งปัจจัยหลักที่มีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ออกได้เป็น 8 
กลุ่ม ในแต่ละกลุ่มแบ่งเป็นปัจจัยย่อยรวมทั้งสิ้น 58 ปัจจัย จากนั้นวิเคราะห์และคัดเลือกของปัจจัยย่อยแต่ละ
ปัจจัยหลักจากแบบสอบถามท้ังหมด โดยการหาค่าน้ําหนักจากการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยจากทุก
แบบสอบถามของไทย แล้วนําค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยมาหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยหลักโดยมีคะแนนเต็ม 5 (5 คือ 
ปัจจัยมีความส่งผลกระทบมากท่ีสุด 1 คือ ปัจจัยมีผลกระทบต่ําสุด) จากน้ันจัดลําดับค่าเฉลี่ยจากมากไปน้อย
เพื่อหาว่าปัจจัยใดที่จะส่งผลกระทบมากที่สุดและคัดเลือกปัจจัยย่อยจาก 58 ปัจจัย เหลือเพียง 24 ปัจจัยจาก
วิธีการ Weight from Rank 
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• กรณีที่ 1 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบอันดับที่ 1 (Tier 1) 
 

ตารางที่ 4.25 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ในมุมมอง
ของผู้ส่งมอบอันดับที่ 1  

Rank Factors AVG Score 

1 Material 5.00 
1 Economy   5.00 
3 Location 5.00 
4 Infrastructure 4.70 
5 Government 4.50 
6 Logistics 3.88 
7 Risk 3.65 
8 Labor 2.50 

  
 จากตารางที่ 4.25 และรูปที่ 4.23 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์อินโดนีเซีย กรณีของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 เป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและ
ปัจจัยด้านทําเลที่ต้ัง มีค่าเฉลี่ย 5.00 รองลงมาคือปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมีค่าเฉลี่ย 4.70  ส่วนปัจจัยที่
ส่งผลกระทบน้อยท่ีสุดคือ ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉล่ีย 2.50 ในขณะที่ปัจจัยด้านรัฐบาล ด้านโลจิสติกส์ และ
ด้านความเสี่ยงมีค่าเฉลี่ย 4.50, 3.88, 3.88 และ 3.65 ตามลําดับ  

 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 4.23 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมอินโดนีเซีย ในมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  

 
 จากตารางที่ 4.26 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า

ปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 ของอินโดนีเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซึ่งมีปัจจัย
ย่อยที่สําคัญประกอบด้วย ต้นทุนที่ต่ําและความเพียงพอของวัตถุดิบมีค่า 5.00 ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ มีปัจจัย
ย่อยคือ ความเสถียรภาพของค่าเงินมีความมั่นคงและการขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนมีค่า 5.00 
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และปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่สําคัญคือ การมีสภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน
มีค่าและการมีท่ีตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้ามีค่า 5.00 และปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยด้าน
แรงงาน ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้านแรงงานมีทัศนคติที่ดีต่องานท่ีทํามีค่า 4.00 การมีอัตราการเติบโตของการจ้าง
งานสูงมีค่า 3.00 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถูกมีค่า 2.00 การมีแรงงานที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางสูงมีค่า 2.00  

 
ตารางที่ 4.26 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ใน

มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 1  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Material 
Material cost 5.00 
Material availability 5.00 

2 Economy 
Exchange rate 5.00 
High rate inflation 5.00 

3 Location 
Accessibility to supplier 5.00 
Positive working environment 5.00 

4 Infrastructure 

Availability of air transport 5.00 
Reliability of air transport 5.00 
Cost of air transport 5.00 
Availability of marine transport 5.00 
Reliability of marine transport 5.00 
Cost of marine transportation 5.00 
Availability of road transport 5.00 
Reliability of road transport 5.00 

5 Government 
Government security 5.00 
High government potential 5.00 

6 Logistics 
Availability of 3PLs 4.00 
Transport performance 4.00 

7 Risk 
Low risk of natural disaster 5.00 
Low pollution problem 3.00 

8 Labor 

Employment attitude 4.00 
Growth in employment 3.00 
Labor cost 2.00 
Labor skill 2.00 
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• กรณีที่ 2 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 (Tier 2) 
 

ตารางที่ 4.27 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ในมุมมอง
ของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 

Rank Factors  AVG Score 

1 Government 4.50 
2 Material 4.40 
2 Labor 4.00 
4 Infrastructure 3.78 
5 Location 3.67 
6 Logistics 3.63 
7 Economy 3.50 
8 Risk 3.33 

 
 จากตารางที่ 4.27 และรูปที่ 4.24 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยที่ส่งผลกระทบ สามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์อินโดนีเซีย กรณีของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 เป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลมีค่า 4.50 รองลงมาคือปัจจัย
ด้านวัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 4.40 ปัจจัยด้านแรงงาน มีค่าเฉลี่ย 4.00 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมีค่าเฉลี่ย 4.70  
ส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบน้อยที่สุดคือ ปัจจัยด้านความเสี่ยงมีค่าเฉลี่ย 3.33 ในขณะท่ีปัจจัยด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน ด้านทําเลที่ตั้ง ด้านโลจิสติกส์ และด้านความเศรษฐกิจมีค่าเฉลี่ย 3.78, 3.67, 3.63, และ3.50 
ตามลําดับ  

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.24 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมอินโดนีเซีย ในมุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2  

 

 จากตารางที่ 4.28 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักท่ีได้จัดลําดับไว้ข้างต้น พบว่า
ปัจจัยหลักท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 ของอินโดนีเซียให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก คือ ปัจจัยด้านรัฐบาล ซึ่งมีปัจจัย
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ย่อยคือ ความมั่นคงของรัฐบาลมีค่าและการบังคับใช้กฎหมายที่เข้มงวดและมีประสิทธิภาพสูงมีค่า 5.00 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ซึ่งมีปัจจัยย่อยท่ีสําคัญประกอบด้วย คุณภาพของวัตถุดิบและความน่าเชื่อถือ
ของผู้ส่งมอบมีค่า 5.00 ส่วนปัจจัยที่อยู่ในลําดับที่ 3 คือ ปัจจัยด้านแรงงาน ซึ่งเน้นปัจจัยย่อยด้าน การมี
แรงงานที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางสูงมีค่า 5.00 แรงงานมีทัศนคติท่ีดีต่องานท่ีทํามีค่า 4.00 ค่าจ้างแรงงานมี
ราคาถูกมีค่า 4.00 แรงงานมีระดับการศึกษาสูงมีค่า 4.00 และปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยท่ีสุด คือ ปัจจัยความ
เสี่ยง ซึ่งมีปัจจัยย่อยคือ การมีความเสี่ยงจากภัยธรรมชาติต่ํามีค่า 5.00 มีปัญหาในด้านมลพิษทางดิน อากาศ 
และนํ้าต่ํา มีค่า 3.00 
 
ตารางที่ 4.28 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ใน

มุมมองของผู้ส่งมอบลําดับที่ 2  
Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Government 
Government security 5.00 
Law enforcement 5.00 

2 Material 
Material quality 5.00 
Supplier reliability 5.00 

3 Labor 

Labor skill 5.00 
Employment attitude 4.00 
Labor cost 4.00 
Higher education 4.00 

4 Infrastructure 

Reliability of energy resource 5.00 
Availability of marine transport 5.00 
Reliability of road transport 5.00 
Distributional infrastructure 5.00 
Reliability of water resource 5.00 
Availability of energy resource 4.00 
Cost of energy resource 4.00 
Cost of vehicle  transport 4.00 

5 Location 
Accessibility to supplier 5.00 
Positive working environment 3.00 

6 Logistics 
Transportation cost 5.00 
Transport performance 4.00 

7 Economy 
High rate inflation 5.00 
Domestic market size 4.00 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 5.00 
Low pollution problem 3.00 
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4.5.3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันของอินโดนีเซีย  
โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้า

สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลและแบบสอบถาม การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) จากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย เช่น การ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการยานยนต์ ซึ่งรวมแบบสอบถามท่ีสมบูรณ์ทั้งสิ้น 2 ฉบับ โดยแบ่งการประเมิน
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน ในแต่ละขอบเขตการประเมินแบ่งเป็นดัชนีชี้วัด
รวมทั้งสิ้น 23 ดัชนี จากน้ันวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยรวมของดัชนีชี้วัดของแต่ละขอบเขตการประเมิน ว่า
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันไปทางด้านใดของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย  

 จากการวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยจากผลรวมดัชนีชี้วัดท้ังหมด พบว่าผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์อินโดนีเซียให้ความหมายขอบเขตการประเมินดังต่อไปนี้ 
 
• กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 

 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านกลยุทธ์ของของ
สถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 5 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิ
สติกส์ การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลัก
และมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า และ 
การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์
ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ดังรูปที่ 4.25 
 

 
รูปที่ 4.25 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์อินโดนีเซียให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์และการทําข้อตกลงกับ
ลูกค้าหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันมีค่าเท่ากันคือ 4.50 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็น การทํา
ข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันการจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนา

3.50

4.00

4.50

การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์
ด้านโลจิสติกส์

การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบ
หลักและมีการแลกเปลีย่นข้อมูล

ระหว่างกัน

การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลัก
และมีการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ระหว่างกัน

การจัดทําระบบในการประเมิน
และพัฒนาความพึงพอใจของ

ลูกค้า

การจัดทําระบบในการพัฒนา
และประเมินพนักงาน
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ความพึงพอใจของลูกค้า และการจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน มีค่าดัชนีเท่ากัน 4.00 
ตามลําดับ 

 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ

ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ท่ีระดับคะแนน 4.00-4.50 จึงพบว่า ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ ในองค์กรจะมีหน่วยงานหรือคณะทํางานรับผิดชอบการกําหนด
นโยบาย กลยุทธ์ และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อยู่แล้ว โดยมีการทําสัญญาหรือข้อตกลงกับลูกค้าหลัก และผู้ส่ง
มอบหลักที่เป็นลายลักษณ์อักษรที่ชัดเจน ทั้งมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลท่ีสําคัญระหว่างกันด้วย นอกเหนือจากที่
ระบุไว้ในสัญญา/ข้อตกลง พร้อมมีการสํารวจความพึงพอใจของลูกค้าไปในตัว เพื่อแก้ไขข้อบกพร่องจากการ
ร้องเรียนของลูกค้า ซึ่งมีการจัดเก็บข้อร้องเรียนของลูกค้าที่เกิดข้ึนเสมอ และองค์กรจะมีโครงการฝึกอบรม
พนักงานควบคู่กันไปเพื่อยกระดับสมรรถนะในการปฏิบัติงานของพนักงาน และผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่มีการตั้งดัชนีชี้วัดในการประเมินผลด้านโลจิสติกส์ (Logistics Key Performance 
Index) และด้านการทํางานของพนักงานภายในองค์กร ทั้งยังไม่มีการระบุข้อตกลงที่ตั้งอยู่บนพื้นฐานที่เอ้ือประ
โยชนขององค์กรกับผู้ส่งมอบหลัก และลูกค้าหลักท่ีชัดเจน และสุดท้ายคือ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์
อินโดนีเซียไมีการนําผลสํารวจความพึงพอใจของลูกค้ามาวิเคราะห์เพื่อพัฒนาวิธีการทํางาน ผลิตภัณฑ์ หรือ
บริการให้ดีข้ึนด้วย แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนน้อยท่ีมีการมีการทบทวนและ
พัฒนาแผนกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง และมีแผนในการพัฒนาประสิทธิภาพขององค์กรร่วมกับลูกค้า
หลักอย่างเป็นทางการ  
 
• การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียด้านการวางแผนและ
ความสามารถในการปฏิบัติงาน ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 6 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์ การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้าวัสดุคงคลังและ
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานที่เป็นมาตรฐาน  และ การพัฒนา
หน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์ การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ดังรูปที่ 
4.26 
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รูปที่ 4.26 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงานของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
อินโดนีเซีย 

 
จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้ม
ทางการตลาดมีค่า 5.00 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ มีค่า 4.50 และ การกําหนดแผนงานด้านโลจิสติกส์ ระบบการ
จัดการและติดตามสถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและ
กระบวนการทํางานที่เป็นมาตรฐาน การพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์ มีค่าดัชนีเท่ากัน 4.00 
ตามลําดับ 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียท้ังหมดให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ที่ระดับคะแนน 4.00-5.00 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ มีการวางแผนร่วมกันในหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องตามแต่
ละส่วนงานด้านโลจิสติกส์กส์อย่างเป็นลายลักษณ์อักษรที่ชัดเจน โดยแบ่ง อํานาจหน้าที่ และความรับผิดชอบ
ของตําแหน่งงานต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ ที่เหมาะสมในแต่ละตําแหน่งงาน ท้ังยังมีการวาง
แผนการขาย และการสั่งซื้อวัตถุดิบ การจัดส่งสินค้า ท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์  เช่น การขาย การ
จัดการสินค้าคงคลัง การจัดส่ง และการสั่งซ้ือ ท่ีเป็นอิสระ (มีการใช้ฐานข้อมูลร่วมกัน) เพื่อรองรับความต้องการ
ของลูกค้าในอนาคต (ในผลิตภัณฑ์หลัก) แต่ยังพบว่ามีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนน้อย 
ท่ีสามารถสร้างร่วมมือกับลูกค้าในการพยากรณ์แนวโน้มทางการตลาดร่วมกัน เช่น ลูกค้าส่งผ่านข้อมูลการขาย
สินค้าที่แท้จริงมาให้ และยังไม่มีการจัดเก็บข้อมูลต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ เช่น การขาย การ
จัดการสินค้าคงคลัง การจัดส่ง การสั่งซื้อ และอ่ืนๆ โดยใช้ฐานข้อมูลร่วมกันครบถ้วนทุกส่วนที่เก่ียวข้องได้ เป็น
ต้น 
 
 

0.00
1.00
2.00
3.00
4.00
5.00

 การกําหนดแผนงาน
ด้านโลจิสติกส์

 การพยากรณ์ความ
ต้องการของ ลูกค้าและ
แนวโน้มทางการตลาด

การวางแผนและการปรับ
แผนการทํางานด้านโลจิ

สติกส์ของสถาน 
ประกอบการ

 ระบบการจัดการและ
ติดตามสถานะของสินค้า 
วัสดุคงคลัง และกิจกรรม

การพัฒนาข้ันตอนการ
ทํางานและกระบวนการ
ทํางานท่ีเป็นมาตร ฐาน

การพัฒนาหน่วยงาน
รับผิดชอบ ด้านโลจิสติกส์
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• ประสทิธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียด้านประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 7 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง 
(Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) 
ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําส่ังซื้อ 
ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส กิจกรรมเก่ียวกับ
สิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยท่ีสถานประกอบ การมีส่วนร่วมและการบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียว ข้องกับโลจิ
สติกส์ เช่น ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น การวิเคราะห์ผล การ
ประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ดังรูปท่ี 4.27 
 
 

 
 

รูปที่ 4.27 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
อินโดนีเซีย 

 
จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด คือ การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ อัตราการ
หมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to 
Cash Cycle Time) ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพใน
การจัดการคําสั่งซื้อ ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า มีค่าเท่ากันที่ 4.50 มาเป็นอันดับหน่ึง 
รองลงมาเป็นอันดับสองคือ สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส กิจกรรมเก่ียวกับส่ิงแวดล้อมและความ
ปลอดภัยท่ีสถานประกอบการมีส่วนร่วม และการบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ เช่น ต้นทุนการ
จัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น มีค่าดัชนีเท่ากัน 4.00 ตามลําดับ 
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การบริหารจัดการต้นทุนท่ี
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 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ที่ระดับคะแนน 4.00-4.50 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ มีแผนพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ใน
ทุกกิจกรรม โดยมีการกําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรไว้อย่างชัดเจนอยู่แล้ว จึงทําให้ทราบต้นทุน และ
ระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสดที่เก่ียวข้องกับ โลจิสติกส์ และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังของ
วัตถุดิบและผลิตภัณฑ์ โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ มีการกําหนดช่วงเวลานํา
มาตรฐานของลูกค้า หรือผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทในการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าแต่ละรายมาใช้ในการวาง
แผนการจัดส่งสินค้า ประกอบด้วย 1. การบรรทุกสินค้าในพาหนะแต่ละคัน 2. เส้นทางท่ีใช้วิ่ง และ 3. ลําดับใน
การส่งสินค้า ทั้งยังมีการวางแผนงานเพื่อเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคง คลัง หรือ ลดช่วงระยะเวลารอบ
หมุนเวียน  วัฏจักรเงินให้สอดคล้องกับงบกระแสเงินสดขององค์กร บวกกับการวัดอัตราการส่งมอบที่ทันเวลา
และถูกต้องในการสั่งซื้อของลูกค้าท่ีมีประสิทธิภาพสูงกว่าร้อยละ 95 พร้อมมีมาตรการป้องกันการส่งมอบที่
ล่าช้าหรือผิดพลาดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน สุดท้ายที่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
น้อยมากที่มีแผนพัฒนาเพื่อลดระดับสินค้าคงคลังที่มีการเก็บไว้จริง (Actual Stock Level) โดยมีการกําหนด
เป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน ด้วยเช่นกัน และสุดท้ายยังมีนโยบายด้านส่ิงแวดล้อมและความ
ปลอดภัย เพื่อนํามาวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ที่เกิดจากกระบวนการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ของ
องค์กรอีกด้วยเช่นเดียวกับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย แต่มีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์
อินโดนีเซียส่วนน้อยท่ีสามารถประสบความสําเร็จ 1. ในการพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ตามเป้าหมายท่ีตั้งไว้ 
2. ในการเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง และลดช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสดได้ตาม 
เป้าหมายท่ีตั้งไว้ 3. ในการเพิ่มอัตราการส่งมอบที่ทันตามคําสั่งซื้อของลูกค้าตามเป้าหมายที่ต้ังไว้ เป็นต้น  
 
• ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านระบบการบริหาร
ข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 3 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนด
รหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และโซ่อุปทาน และสุดท้าย การ
พัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับ โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน การ
วิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้าน 
ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังรูปที่ 4.28 
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รูปที่ 4.28 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ อุตสาหกรรม 
ยานยนต์อินโดนีเซีย 

 
 จะเห็นได้ ขอบเขตการประเมินระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับ
สินค้าและกระบวนการ และการพัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับ 
โลจิสติกส์และโซ่อุปทานมีค่าเท่ากัน 4.50 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือการจัดการข้อมูล
ด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน มีค่า 4.00 ตามลําดับ 
 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีระดับคะแนน 4.00-4.50 
จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ จะมีการกําหนดรหัสมาตรฐานให้กับสินค้า
ทุกรายการ และกระบวนการทั้งระบบอยู่แล้ว โดยใช้คอมพิวเตอร์ในการจัดการข้อมูลให้เชื่อมโยงถึงกันรวมถึง
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรมด้วย ซึ่งสามารถประยุกต์การใช้รหัสมาตรฐานที่กําหนดเข้ากับ ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ต่างๆ เช่น ระบบ ERP ระบบ CRM ระบบ TMS ระบบ 
Barcode เป็นต้น โดยเชื่อมโยงข้อมูลถึงกันภายในองค์กรได้ท้ังหมด และผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์
อินโดนีเซียส่วนใหญ่ยังตระหนักถึงความสําคัญของการพัฒนาบุคลากรด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ จึงมีแผนการส่งเสริมการฝึกอบรมด้านการบริหารจัดการระบบ 
เทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่ อุปทานและโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการทํางานของพนักงาน  แต่ยังมี
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนน้อยท่ีสามารถขยายขอบเขตการประยุกต์ใช้รหัสมาตรฐาน
ท่ีกําหนด เข้ากับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทาน และโลจิสติกส์ต่างๆไปถึงระดับโซ่อุปทาน ระหว่าง
องค์กร เช่น ใช้ระบบ EDI หรือ XML/EDI ทําการจัดซื้อหรือโอนเงินระหว่างองค์กร และยังไม่มีการประเมินผล
งานของบุคลากรผู้รับผิดชอบระบบ เทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง 
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การกําหนดรหัสมาตรฐาน
สําหรับสินค้าและกระบวนการ
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และโซ่อุปทาน
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• ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียด้านความร่วมมือ
ระหว่างสถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 2 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ 
ระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตร และธุรกิจประเภทเดียวกัน และการให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิ
สติกส์ระหว่างสถานประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนา การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย ด้านความร่วมมือระหว่างสถาน
ประกอบการ ดังรูปท่ี 4.29 
 

 
 

รูปที่ 4.29 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซีย 
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์อินโดนีเซียให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตร และ
ธุรกิจประเภทเดียวกันมีค่า 3.50 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การให้ความสําคัญด้านความ
ร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน ประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนามีค่า 2.05 ตามลําดับ 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียท้ังหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ท่ีระดับคะแนน 2.50-3.50 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนใหญ่ ให้ความสนใจในการสร้างแผนความร่วมมือ และ
พัฒนาด้านโลจิสติกส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภท
เดียวกัน แต่ยังไม่มีข้อตกลงอย่างเป็นทางการ ซ่ึงมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียส่วนน้อยที่
สามารถริเริ่มสร้างโครงการการร่วมมือและพัฒนาด้านโลจิสติกส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่าง
ธุรกิจที่เป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภทเดียวกันได้สําเร็จ โดยมีโครงการร่วมกันและมีข้อตกลงอย่างเป็นทางการ
ได้ 
 
 
 
 

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

2.50

3.00

3.50

4.00

ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตร และธุรกิจประเภท
เดียวกัน

การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน 
ประกอบการและหน่วยงานวิจัย หรือพัฒนา
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4.6 ผลการศึกษาสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ 
 
4.6.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศฟิลิปปินส ์ 

ทําเลท่ีตั้งโรงงานของผู้ประกอบการ ต้ังอยู่นอกนิคมอุตสาหกรรม ผู้ประกอบยานยนต์เป็นการลงทุน
จากภายในประเทศ 100 

 
• โครงสร้างแรงงาน 
- ผู้ประกอบการของประเทศฟิลิปปินส์ ปัจจุบันมีแรงงานแบบประจําร้อยละ 100 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว
สัดส่วนระหว่างพนักงานประจําและไม่ประจําก็ยังเป็นร้อยละ 100  
- แรงงานท่ีมีทักษะ มีจํานวนร้อยละ 100 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว ก็จะไม่มีการเปลีย่นแปลง 
- ระดับการศึกษา ปัจจุบันมีระดับการศึกษาปริญญาตรีประมาณร้อยละ 100 ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะต้องการ
แรงงานระดับปริญญาตรี 100 แต่ไม่มีความต้องการแรงงานในระดับอ่ืนเลย 
 
• โครงสร้างต้นทุน 

 ประกอบการมีโครงสร้างของต้นทุนในส่วนของชิ้นส่วนอยู่ที่ 5% ต้นทุนแรงงานประมาณ 10 % ต้นทุน
ท่ีถือว่ามากที่สุดคือ ต้นทุนในการขนส่ง ประมาณ 75% และต้นทุนอ่ืนๆ รวมกันประมาณ 5% เท่านั้น 
 
• การเตรียมแผนรองรับการเปดิเสรีอาเซียน 

 ผู้ประกอบการของประเทศฟิลิปปินส์ไม่มีการแผนเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียนเลย ยังไม่มีการ
ประชาสัมพันธ์ และ ผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้ความสําคัญกับการเปิดเสรีอาเซียน 
 
4.6.2  ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมฟิลิปปินส์   
 เน่ืองจากการเก็บข้อมูลจากประเทศฟิลิปปินส์ เกิดอุปสรรคข้ึนดังที่ได้กล่าวไว้ในบทนํา ซึ่งแบบสอบถาม
ได้มาจากผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) ฉะนั้นการอภิปรายผลของประเทศฟิลปินส์จึงได้อธิบายเพียงหัวหัวผู้
ประกอบรถยนต์ ซึ่งได้แบ่งปัจจัยหลักท่ีมีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ออกได้เป็น 8 กลุ่ม ในแต่ละกลุ่ม
แบ่งเป็นปัจจัยย่อยรวมท้ังสิ้น 58 ปัจจัย จากน้ันวิเคราะห์และคัดเลือกปัจจัยย่อยจากแต่ละปัจจัยหลักจาก
แบบสอบถามทั้งหมด โดยการหาค่าน้ําหนักจากการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยจากทุกแบบสอบถามของไทย 
แล้วนําค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยมาหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยหลักโดยมีคะแนนเต็ม 5 (5 คือ ปัจจัยมีความส่งผล
กระทบมากที่สุด 1 คือ ปัจจัยมีผลกระทบต่ําสุด) จากนั้นจัดลําดับค่าเฉลี่ยจากมากไปน้อยเพื่อหาว่าปัจจัยใดที่
จะส่งผลกระทบมากท่ีสุดและคัดเลือกปัจจัยย่อยจาก 58 ปัจจัย เหลือเพียง 24 ปัจจัยจากวิธีการ Weight 
from Rank 
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• กรณีที่ 1 : การวิเคราะห์เฉพาะผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler)   
 

ตารางที่ 4.29 การเปรียบเทียบปัจจัยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ในมุมมองของ
ผู้ประกอบรถยนต์ 

Rank Factors AVG Score 

1 Infrastructure 5.00 
1 Location 5.00 
1 Material 5.00 
4 Government 4.75 
4 Economy 4.75 
6 Risk 4.67 
7 Logistics 4.38 
8 Labor 4.13 

  
จากตารางที่ 4.29 และรูปท่ี 4.30 เป็นการจัดลําดับของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 

โดยการหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสามารถจัดลําดับของปัจจัยหลักท่ีจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์ฟิลิปปินส์ กรณีผู้ประกอบรถยนต์ ในอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านทําเลที่ตั้งและด้าน
วัตถุดิบมีค่าเฉลี่ย 5.00 รองลงมาคือ ปัจจัยด้านรัฐบาลและด้านเศรษฐกิจมีค่าเฉล่ีย 4.75 ส่วนปัจจัยที่ส่งผล
กระทบน้อยที่สุดคือ ปัจจัยด้านแรงงานมีค่าเฉลี่ย 4.13 และในขณะท่ีปัจจัยด้านความเส่ียง ปัจจัยด้านโลจิ
สติกส์ มีค่าเฉลี่ย 4.67 และ 4.38 ตามลําดับ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.30 คะแนนของปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์  
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จากตารางที่ 4.30 ได้แสดงค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยในแต่ละปัจจัยหลักที่ได้จัดลําดับท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น 
พบว่าปัจจัยที่ได้ทําการคัดเลือกทั้ง 24 ปัจจัย จาก 8 ปัจจัยหลักนั้น มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5  เน่ืองจากการเก็บข้อมูล
ของแบบสอบถามได้น้อย 

 
ตารางที่ 4.30 การเปรียบเทียบปัจจัยย่อยและลําดับความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ใน

มุมมองของผู้ประกอบรถยนต ์
 

Rank Factor Sub Factors AVG Score 

1 Infrastructure 

Availability of water resource 5.00 
Reliability of water resource 5.00 
Low cost of water resource 5.00 
Availability of energy resource 5.00 
Reliability of energy resource 5.00 
Low cost of energy resource 5.00 
Availability of air transport 5.00 
Reliability of air transport 5.00 

2 Location 
accessibility to supplier 5.00 
Positive working environment 5.00 

3 Material 
Material cost 5.00 
Material availability 5.00 

4 Government  
Government security 5.00 
High government potential 5.00 

5 Economy 
Exchange rate 5.00 
High rate inflation 5.00 

6 Risk 
Low pollution problem 5.00 
Low disease problem 5.00 

7 Logistics 
Transport variability 5.00 
Low cost transport 5.00 

8 Labor 

Low labor cost 5.00 
Higher education 5.00 
Labor availability 5.00 
High labor skill 5.00 

 
4.6.3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันของฟิลิปปินส์  

โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้า
สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได้ดําเนินการการเก็บข้อมูลและแบบสอบถาม การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) จากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ เช่น การ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ และเก็บข้อมูลรวมแบบสอบถาม โดยแบ่งการ
ประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน ในแต่ละขอบเขตการประเมินแบ่งเป็น
ดัชนีชี้วัดรวมท้ังส้ิน 23 ดัชนี จากน้ันวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยรวมของดัชนีชี้วัดของแต่ละขอบเขตการ
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ประเมิน ว่าศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันไปทางด้านใดของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ดังรูป
ด้านล่าง 

 จากการวิเคราะห์โดยการหาค่าเฉลี่ยจากผลรวมดัชนีชี้วัดท้ังหมด พบว่าผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์ฟิลิปปินส์ ให้ความหมายขอบเขตการประเมินดังต่อไปนี้ 
 
• กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านกลยุทธ์ของของ
สถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 5 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิ
สติกส์ การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลัก
และมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า และ 
การจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงาน การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์
ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ดังรูปท่ี 4.31 
 

 
 

รูปที่ 4.31 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส ์
 

จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ฟิลิปปินส์ ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การจัดทําระบบในการประเมินและพัฒนาความพึงพอใจของลูกค้า มีค่า 
4.00 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์ การทํา
ข้อตกลงกับผู้ส่งมอบหลักและมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลักและมีการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันและการจัดทําระบบในการพัฒนาและประเมินพนักงานมีค่าเท่ากัน 3.00 
ตามลําดับ 

 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ทั้งหมด มีแนวความคิดการให้ช่วงคะแนนขอบเขตการ

ประเมินกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ เหมือนของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยทุกประการ  

0.00
1.00
2.00
3.00
4.00

การให้ความสําคัญต่อกลยุทธ์
ด้านโลจิสติกส์

การทําข้อตกลงกับผู้ส่งมอบ
หลักและมีการแลกเปลี่ยน

ข้อมูลระหว่างกัน

การทําข้อตกลงกับลูกค้าหลัก
และมีการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ระหว่างกัน

การจัดทําระบบในการ
ประเมินและพัฒนาความพึง

พอใจของลูกค้า

การจัดทําระบบในการพัฒนา
และประเมินพนักงาน
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ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านกลยุทธ์ของของสถานประกอบการ ท่ีระดับ
คะแนน 3.00-4.00 จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนใหญ่ จะมีหน่วยงานหรือ
คณะทํางานรับผิดชอบในการกําหนดนโยบาย กลยุทธ์ และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อยู่แล้ว โดยมีการทําสัญญา
หรือข้อตกลงกับลูกค้าหลัก และผู้ส่งมอบหลักท่ีเป็นลายลักษณ์อักษรท่ีชัดเจน ทั้งมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่
สําคัญระหว่างกันด้วย นอกเหนือจากท่ีระบุไว้ในสัญญา/ข้อตกลง พร้อมมีการสํารวจความพึงพอใจของลูกค้าไป
ในตัวเช่นกัน เพื่อแก้ไขข้อบกพร่องจากการร้องเรียนของลูกค้า โดยมีการจัดเก็บข้อร้องเรียนของลูกค้าท่ีเกิดข้ึน
เสมอ และองค์กรจะมีโครงการฝึกอบรมพนักงานควบคู่กันไปเพื่อยกระดับสมรรถนะในการปฏิบัติงานของ
พนักงาน แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนน้อยท่ีมีการตั้งดัชนีชี้วัดในการประเมินผล
ด้านโลจิสติกส์ (Logistics Key Performance Index) และด้านการทํางานของพนักงานภายในองค์กร ทั้งยังไม่
มีการระบุข้อตกลงท่ีตั้งอยู่บนพื้นฐานที่เอ้ือประโยชนขององค์กรกับผู้ส่งมอบหลัก และลูกค้าหลักท่ีชัดเจน และ
สุดท้ายผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนน้อย ท่ีมีการนําผลสํารวจความพึงพอใจของลูกค้ามา
วิเคราะห์เพื่อพัฒนาวิธีการทํางาน ผลิตภัณฑ์ หรือบริการที่ดีข้ึน  
 
• การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ด้านการวางแผนและ
ความสามารถในการปฏิบัติงาน ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดทั้งหมด 6 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์ การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้าวัสดุคงคลังและ
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ การพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็นมาตรฐาน  และการพัฒนา
หน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์ การวิเคราะห์ผลการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ดังรูปท่ี 4.32 
 

 
 

รูปที่ 4.32 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
              ฟิลิปปินส ์
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 การกําหนดแผนงานด้านโลจิ
สติกส์

 การพยากรณ์ความต้องการของ 
ลูกค้าและแนวโน้มทางการตลาด

การวางแผนและการปรับแผนการ
ทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถาน 

ประกอบการ

 ระบบการจัดการและติดตาม
สถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง และ

กิจกรรมด้านโลจิสติกส์

การพัฒนาขั้นตอนการทํางานและ
กระบวนการทํางานที่เป็นมาตร 

ฐาน

การพัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบ 
ด้านโลจิสติกส์
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 จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด การพยากรณ์ความต้องการของ ลูกค้าและแนวโน้ม
ทางการตลาด ระบบการจัดการและติดตามสถานะของสินค้า วัสดุคงคลัง และกิจกรรมด้านโลจิสติกส์และ การ
พัฒนาหน่วยงานรับผิดชอบด้านโลจิสติกส์มีค่าเท่ากันท่ี 4.00 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ 
การกําหนดแผนงานด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.00 การวางแผนและการปรับแผนการทํางานด้านโลจิสติกส์ของสถาน 
ประกอบการและการพัฒนาข้ันตอนการทํางานและกระบวนการทํางานท่ีเป็นมาตรฐานมีค่าเท่ากันที่2.00 
ตามลําดับ 
 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ทั้งหมดให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพทางด้านโล
จิสติกส์ ด้านการวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ที่ระดับคะแนน 2.00-4.00 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยส่วนใหญ่ มีการวางแผนร่วมกันในหน่วยงานที่เก่ียวข้องตามแต่ละส่วน
งานด้านโลจิสติกส์กส์อย่างเป็นลายลักษณ์อักษรท่ีชัดเจนอยู่แล้ว โดยแบ่งอํานาจหน้าที่และความรับผิดชอบของ
ตําแหน่งงานต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ ที่เหมาะสมในแต่ละตําแหน่งงาน ทั้งยังมีการวาง
แผนการขาย และการสั่งซื้อวัตถุดิบ การจัดส่งสินค้า ท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์  เช่น การขาย การ
จัดการสินค้าคงคลัง การจัดส่ง และการสั่งซื้อ ท่ีเป็นอิสระ(ไม่มีการใช้ฐานข้อมูลร่วมกัน) เพื่อรองรับความ
ต้องการของลูกค้าในอนาคต (ในผลิตภัณฑ์หลัก) แต่ยังพบว่ามีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ 
ส่วนน้อย ที่สามารถใช้ทรัพยากรอยู่ร่วมกันระหว่างองค์กร ลูกค้า หรือผู้ส่งมอบ เป็นคร้ังคราวได้เพื่อแก้ปัญหาที่
เกิดข้ึนเฉพาะหน้า เพราะเกิดจากการขาดการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า และ แนวโน้มทางการตลาด 
อีกทั้งยังผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ขาดการใช้ฐานข้อมูลร่วมกัน ณ เวลาเดียวกัน เพื่อ
วางแผนต่างๆ เช่น แผนการผลิต การจัดส่ง และการส่งมอบของผู้ส่งมอบ และระบบการติดตามและตรวจสอบ
สถานะของการจัดซื้อหรือจัดหาในองค์กรแบบทันทีทันใด (Real Time) จึงทําให้วิธีและข้ันตอนการทํางานที่มี
การติดต่อกับผู้ส่งมอบและลูกค้าไม่ได้มาตรฐานอย่างถูกต้องครบถ้วน ซึ่งบ่งบอกได้อีกว่ายีงไม่มีแผนในการ
พัฒนาประสิทธิภาพขององค์กรร่วมกับลูกค้าหลักอย่างเป็นทางการ เช่น มีแผนกลยุทธ์ในการพัฒนาเครือข่าย
การจัดส่งสินค้าร่วมกับลูกค้า เป็นต้น สุดท้ายยังไม่มีระบบการจัดการองค์ความรู้ เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยน
ประสบการณ์ และการเรียนรู้ระหว่างกลุ่ม และพนักงานแต่ละระดับขององค์กรอีกด้วย เป็นต้น 
 
• ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 7 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง 
(Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) 
ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า (Customer Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําส่ังซื้อ 
ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้า สินค้าคงคลังและต้นทุนค่าเสียโอกาส กิจกรรมเก่ียวกับ
สิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยท่ีสถานประกอบ การมีส่วนร่วม และการบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียวข้องกับโลจิ
สติกส์ เช่น ต้นทุนการจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น การวิเคราะห์ผล การ
ประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้าน ประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ดังรูปท่ี 4.33 
 



 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน                   4-61 
 

 
รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

 
รูปที่ 4.33 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมยานยนต์ 

ฟิลิปปินส ์
 
 จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด ประสิทธิภาพและคุณภาพในการจัดส่งสินค้ามีค่า 
5.00 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ แลสินค้าคงคลังและ
ต้นทุนค่าเสียโอกาส มีค่า 4.00 อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) และช่วงระยะเวลา
รอบหมุนเวียน วัฏจักรเงินสด (Cash to Cash Cycle Time) ช่วงเวลานําในการส่งมอบสินค้า ให้ลูกค้า 
(Customer Lead Time) และประสิทธิภาพในการจัดการคําสั่งซื้อ กิจกรรมเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและความ
ปลอดภัยที่สถานประกอบ การมีส่วนร่วม และการบริหารจัดการต้นทุนที่เก่ียว ข้องกับโลจิสติกส์ เช่น ต้นทุน
การจัดส่ง การบริหาร สินค้าคงคลังและการบริหารคํา สั่งซื้อ เป็นต้น มีค่า 3.00 ตามลําดับ 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ที่ระดับคะแนน 3.00-5.00 จึงพบว่า 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนใหญ่ มีแผนพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในทุก
กิจกรรม โดยมีการกําหนดเป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรไว้อย่างชัดเจนอยู่แล้ว จึงทําให้ทราบต้นทุน และ
ระยะเวลารอบหมุนเวียนวัฏจักรเงินสดท่ีเก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ และอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลังของ
วัตถุดิบและผลิตภัณฑ์ โดยผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ มีการกําหนดช่วงเวลานํามาตรฐาน
ของลูกค้า หรือผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทในการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าแต่ละรายมาใช้ในการวางแผนการจัดส่ง
สินค้า ประกอบด้วย 1. การบรรทุกสินค้าในพาหนะแต่ละคัน 2. เส้นทางที่ใช้วิ่ง และ 3. ลําดับในการส่งสินค้า 
และสุดท้ายยังมีนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย เพื่อนํามาวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ที่
เกิดจากกระบวนการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ขององค์กรอีกด้วย ซึ่งผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์
ฟิลิปปินส์ยังประสบความสําเร็จในการเพิ่มอัตราการส่งมอบที่ทัน เวลาและความถูกต้องในการเติมเต็ม คําสั่งซื้อ
ของลูกค้าตามเป้าหมายท่ีตั้งไว้ให้ผู้ส่งมอบและลูกค้ามีส่วนร่วมในการปรับปรุงและรักษาประสิทธิภาพในการส่ง
มอบสินค้าและการเติมเต็มคําสั่งซ้ือของลูกค้า แต่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนน้อยที่
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สินค้าคงคลัง (Inventory 

Turnover) และช่วง
ระยะเวลารอบ… 

  ช่วงเวลานําในการส่ง
มอบสินค้า ให้ลูกค้า 
(Customer Lead 

Time) และ… 

 ประสิทธิภาพและ
คุณภาพในการจัดส่ง

สินค้า

 สินค้าคงคลังและต้นทุน
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(ต้นทุนการจัดส่ง การ
บริหาร สินค้าคงคลัง… 
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สามารถ วางแผนงานเพื่อเพิ่มอัตราการหมุนเวียนสินค้าคง คลัง หรือ ลดช่วงระยะเวลารอบหมุนเวียน  วัฏจักร
เงิน ให้สอด คล้องกับงบกระแสเงินสดขององค์กร ทั้งยังไม่มีการวัดอัตราการส่งมอบที่ทันเวลาและถูกต้องใน
การสั่งซื้อของลูกค้าที่มีประสิทธิภาพสูงกว่าร้อยละ 95และไม่มีมาตรการป้องกันการส่งมอบที่ล่าช้าหรือ
ผิดพลาดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน สุดท้ายที่ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์น้อย
มากท่ีมีแผนพัฒนาเพื่อลดระดับสินค้าคงคลังท่ีมีการเก็บไว้จริง (Actual Stock Level) โดยมีการกําหนด
เป้าหมายเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างชัดเจน ด้วยเช่นกัน 
 
• ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านระบบการบริหาร
ข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 3 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ การกําหนด
รหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและกระบวนการ การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และโซ่อุปทาน และสุดท้าย การ
พัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน การ
วิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้าน
ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังรูปที่ 4.34 
 

 
 

รูปที่ 4.34 ดัชนีชี้วัดแต่ละดา้นของ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ อุตสาหกรรม
ยานยนต์ฟิลิปปินส ์

 
 จะเห็นได้ว่า ขอบเขตการประเมินระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัดการจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ และโซ่
อุปทานมีค่า 4.00 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับสินค้าและ
กระบวนการ และการพัฒนาบุคลากรด้านการ บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี สารสนเทศเก่ียวกับโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานมีค่า 3.00  
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีระดับคะแนน 3.00-4.00 
จึงพบว่า ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนใหญ่ให้ความคิดเห็นเก่ียวกับ ความสําคัญ การ
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การกําหนดรหัสมาตรฐานสําหรับ
สินค้าและกระบวนการ

การจัดการข้อมูลด้านโลจิสติกส์ 
และโซ่อุปทาน

การพัฒนาบุคลากรด้านการ 
บริหารจัดการระบบเทคโนโลยี 

สารสนเทศเก่ียวกับ โลจิสติกส์และ
โซ่อุปทาน
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ประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ
คล้ายคลึงกับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมาก คือ องค์กรจะมีการกําหนดรหัสมาตรฐานให้กับ
สินค้าทุกรายการ และกระบวนการท้ังระบบอยู่แล้ว โดยใช้คอมพิวเตอร์ในการจัดการข้อมูลให้เชื่อมโยงถึงกัน
รวมถึงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรมด้วย และผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ส่วนใหญ่ยัง
ตระหนักถึงความสําคัญของการพัฒนาบุคลากรด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์ จึงมีแผนการส่งเสริมการฝึกอบรมด้านการบริหารจัดการระบบ เทคโนโลยีสารสนเทศ
ด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการทํางานของพนักงาน แต่ยังมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ฟิลิปปินส์ ส่วนน้อยที่สามารถประยุกต์การใช้รหัสมาตรฐานที่กําหนดเข้ากับ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
ด้านโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ต่างๆ เช่น ระบบ ERP ระบบ CRM ระบบ TMS ระบบ Barcode เป็นต้น โดย
เชื่อมโยงข้อมูลถึงกันภายในองค์กรได้ท้ังหมด 
 
• ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 
 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านความร่วมมือระหว่าง
สถานประกอบการ ประกอบด้วยดัชนีชี้วัดท้ังหมด 2 ดัชนีชี้วัด ได้แก่ ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจ
ท่ีเป็นพันธมิตร และธุรกิจประเภทเดียวกัน และการให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่าง
สถานประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนา การวิเคราะห์ผล การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ดังรูปท่ี 4.35 
 

 
รูปที่ 4.35 ดัชนีชี้วัดแต่ละด้านของ ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ของอุตสาหกรรมยานยนต์

ฟิลิปปินส์ 
 

จะเห็นได้ ขอบเขตการประเมิน ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
ยานยนต์ฟิลิปปินส์ให้ความสําคัญดัชนีชี้วัด ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตร และธุรกิจ
ประเภทเดียวกัน มีค่า 3.00 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นอันดับสองคือ การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือ
ด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน ประกอบการและหน่วยงานวิจัยหรือพัฒนามีค่า 2.00 ตามลําดับ 

 
 ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ทั้งหมด ให้ความสําคัญ การประเมินศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ ด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการที่ระดับคะแนน 2.00-3.00 จึงพบว่า 
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ความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ ระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตร และธุรกิจ
ประเภทเดียวกัน

การให้ความสําคัญด้านความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ระหว่างสถาน 
ประกอบการและหน่วยงานวิจัย หรือพัฒนา
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ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ ส่วนใหญ่ ให้ความสนใจของการร่วมมือ และพัฒนาด้าน โลจิสติ
กส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจท่ีเป็นพันธมิตรในธุรกิจประเภทเดียวกัน แต่ยังไม่มี
ข้อตกลงอย่างเป็นทางการ ซึ่งมีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ส่วนน้อยที่สามารถทําแผนการ
ร่วมมือและพัฒนาด้านโลจิสติกส์ระหว่างองค์กรกับหน่วยงานวิจัย และระหว่างธุรกิจที่เป็นพันธมิตรในธุรกิจ
ประเภทเดียวกันได้สําเร็จ โดยมีโครงการร่วมกันและมีข้อตกลงอย่างเป็นทางการ เช่นเดียวผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
4.7 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อการปรับเปลี่ยนและเตรียมความพร้อมสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

ความเห็นของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ แบ่งออกเป็น 3 ส่วนคือ ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่ง
มอบลําดับท่ี 1 และ ผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 
• ผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) 

ผู้ประกอบรถยนต์เกือบท้ังหมด (ยกเว้นโตโยต้าบางโรงงาน) ทั้งหมดตั้งโรงงานอยู่ในนิคมอุตสาหกรรม
โดยเป็นการลงทุนจากต่างชาติ เกือบทั้งหมด มีความเห็นว่า ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้ว จะไม่เกิดการเปล่ียนแปลง
หรือไม่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยและอาเซียน เพราะ ปัจจุบันโรงงานต่างๆ ของผู้ประกอบ
รถยนต์ในกลุ่มอาเซียนมีการแบ่งปันข้อมูลและแลกเปลี่ยนข้อมูลอยู่ตลอดเวลา ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์มีความเห็น
ว่าสิ่งท่ีกําลังดําเนินการอยู่ ไม่ว่าจะเปิดหรือไม่เปิดอาเซียนก็จะไม่มีผล 
 
• ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 (Tier1) 

ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 เป็นผู้ประกอบการจากไทยเพียง 10% ผู้ประกอบการจากต่างชาติจํานวน 
50% และเป็นการร่วมมือกันระหว่างต่างชาติและไทยจํานวน 40% ส่วนมากมียอดขายไม่ต่ํากว่า 5,000 ล้าน
บาทต่อปี ตั้งโรงงานอยู่ในพื้นที่ของนิคมอุตสาหกรรมมากกว่า 70% มีความเห็นว่า ถ้าเปิดเสรีอาเซียนแล้วจะมี
การจ้างแรงงานที่มีฝีมือมากข้ึน และจ้างแรงงานที่มีวุฒิการศึกษาสูงข้ึน ปัญหาท่ีผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 ต้องการ
ปรับปรุงและต้องการควบคุมให้ดีข้ึนคือ คุณภาพของวัตถุดิบท่ีผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ส่งมอบให้ เพราะ ผู้
ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 ต้องการมีกิจกรรมเพียงการประกอบเท่านั้น ดังน้ันเช่น ชิ้นงานที่มีการปั๊มข้ึนรูป
บางอย่าง ชิ้นงานท่ีต้องผลิตโดยวิธีการหล่อโลหะเป็นต้นชิ้นส่วนต่างๆปัจจุบันผู้ส่งมอบช้ินส่วนลําดับท่ี 1 จะให้ผู้
ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ผลิตแทนซึ่ง ต้องมีการควบคุมคุณภาพและกํากับดูแลวิธีการผลิตของผู้ส่งชิ้นส่วน
ลําดับที่ 2 ด้วย 

 
เมื่อเปิดเสรีอาเซียนแล้ว ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 ต้องการขยายโรงงานเพิ่ม และ ตั้งโรงงานใหล้กับ

โรงงานของผู้กอบยานยนต์ และ อาจเปลี่ยนแปลงบทบาทจากผู้ผลิตไปเป็นผู้ออกแบบ วิจัย และพัฒนาแทน 
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• ผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 (Tier 2) 
ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 เป็นผู้ประกอบการจากไทยมากถึงร้อยละ 70 ผู้ประกอบการจากต่างชาติจํานวน

ร้อยละ 20 และเป็นการร่วมมือกันระหว่างต่างชาติและไทยจํานวนร้อยละ 10 ส่วนมากมียอดขายไม่เกินกว่า 
100 ล้านบาทต่อปี ตั้งโรงงานอยู่นอกพื้นท่ีของนิคมอุตสาหกรรมมากกว่าร้อยละ 80 มีความเห็นว่า ถ้าเปิดเสรี
อาเซียนแล้วจะมีการจ้างแรงงานที่มีฝีมือมากข้ึน และจ้างแรงงานท่ีมีวุฒิการศึกษาสูงข้ึน ปัญหาที่ผู้ส่งมอบ
ลําดับที่ 2 คือปัญหาเรื่องแรงงานและต้นทุนด้านการขนส่งซ่ึงมีราคาสูง อาจเป็นเพราะว่าผู้ผลิตช้ินส่วนลําดับที่ 
2 ตั้งโรงงานอยู่นอกนิคมอุตสาหกรรมและอยู่ห่างไกลจาก โรงงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 ส่วนปัญหาเร่ือง
แรงงานอาจเป็นเพราะว่ากระบวนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ใช้แรงงานคนเป็นหลัก แต่เมื่อเปิดเสรี
อาเซียนผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 2 มีความต้องการย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศในกลุ่มอาเซียน ผลิตแล้วจึง
ส่งชิ้นส่วนกลับมาให้ผู้ส่งมอบชิ้นส่วนลําดับที่ 1 ในประเทศ  

 
 จากปัญหาของผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ซึ่งบอกว่ามีต้นทุนการขนส่งท่ีสูง แต่กลับต้องการย้ายฐานการ
ผลิตไปยังประเทศอ่ืนในกลุ่มอาเซียน ปัญหานี้อาจเป็นเพราะว่าค่าแรงในประเทศอ่ืนมีราคาถูกกว่าในไทย แต่
เมื่อคิดโดยรวมแล้ว ถึงแม้จะต้องจ่ายค่าขนส่งที่ถูกกว่า แต่จะได้ค่าแรงที่ต่ํากว่าซึ่งอาจจะคุ้มค่ากว่าแต่จากที่
กล่าวมาทั้งหมด ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับที่ 2 ก็ยังไม่ต้องการย้ายฐานการผลิตออกจากไทย แต่เป็นเพียงแค่แนวคิด
เท่านั้น และ โอกาสในการย้ายฐานก็มีเพียงแค่ไม่เกินร้อยละ 10 
 
4.8 ผลกระทบจากการเปิด AEC ต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศต่างๆ ในอาเซียน 

จากการเก็บข้อมูลในกลุ่มประเทศอาเซียนได้เน้นการเดินทางไปยัง 5 ประเทศ ได้แก่ ไทย อินโดนีเซีย 
ฟิลิปปินส์ มาเลเซียและเวียดนาม โดยโครงการวิจัยได้เข้าสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการ และหน่วยงานภาครัฐ
หรือองค์กรที่เก่ียวข้องในประเทศนั้นๆ มีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

 
• ประเทศไทย 

คณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกท้ังหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และองค์กรที่
เก่ียวข้องในประเทศ เช่น สถาบันยานยนต์ กระทรวงอุตสาหกรรม สภาอุตสาหกรรม สภาหอการค้าไทย 
ตัวแทนสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย ผู้ประกอบรถยนต์ เป็นต้น หน่วยงานส่วนใหญ่มีความคิดเห็น
คล้ายคลึงกันว่าเมื่อมีการเร่ิมบังคับใช้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 
ใน พ.ศ. 2558 นั้น (กําหนดการเดิมให้เร่ิมในวันที่ 1 มกราคม 2558 แต่มีการคาดการว่าจะเลื่อนการเริ่มบังคับ
ใช้จริงเป็นวันท่ี 31 ธันวาคม 2558 แทน) ซึ่งถึงแม้ว่าจะมีการบังคับใช้อย่างจริงจังแต่ผลกระทบต่อ
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยอาจไม่เป็นไปอย่างฉับพลันจะเป็นการปรับเปลี่ยนอย่างค่อยเป็น
ค่อยไป เนื่องจากโดยธรรมชาติของอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมท่ีต้องใช้การลงทุนค่อนข้างสูง การ
ปรับเปลี่ยนต้องมีการเตรียมการล่วงหน้า แต่กําหนดเวลาการบังคับใช้ AEC ถือเป็นจุดเริ่มต้นเพื่อกระตุ้นเตือน
ถึงความสําคัญและประโยชน์จากการรวมตัวกันของประเทศในกลุ่มอาเซียน 

 
ความเห็นต่อประโยชน์ที่จะได้รับจากการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ผู้ประกอบการไทย

ส่วนหน่ึงเห็นว่า ผู้ประกอบการที่จะได้รับประโยชน์จากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน่าจะเป็นผู้ประกอบการ
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ขนาดใหญ่และขนาดกลาง โดยเฉพาะผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 สําหรับผู้ส่งมอบลําดับที่ 2 เป็น
ต้นไปอาจไม่ได้รับประโยชน์จากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมากนัก ประเทศในภูมิภาคอาเซียนที่มีศักยภาพใน
การผลิตสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอันดับแรก คือ ประเทศไทย เพราะไทยมีผลิตภาพในด้านแรงงาน
ค่อนข้างสูงกว่าประเทศอ่ืนๆ เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค ท้ังยังเป็นประเทศที่ประชากรยังมี
กําลังซ้ือจํานวนมาก แม้จํานวนประชากรจะไม่มากเท่ากับอินโดนีเซียก็ตาม มีชิ้นส่วนสําคัญหาได้ง่ายและราคา
ไม่แพงนัก อย่างไรก็ดีไทยมีปัจจัยความเสี่ยงในเร่ืองภัยพิบัติทางธรรมชาติ เช่น อุทกภัย และความเสถียรภาพ
ทางการเมือง ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์โดยเฉพาะผู้ประกอบจึงมีนโยบายกระจายความเสี่ยง โดย
การย้าย และ/หรือ ขยายฐานการผลิตของรถบางประเภทไปยังประเทศอินโดนีเซีย ส่วนหน่ึงเพราะตลาด
ท้องถ่ินของประเทศอินโดนีเซียมีขนาดใหญ่เนื่องจากมีประชากรกว่า 200 ล้านคน และค่าแรงต่อวันประมาณ 
240 บาท ซึ่งถูกกว่าประเทศไทย อีกท้ังยังแรงงานในวัยทํางานเป็นจํานวนมาก 

 
ผู้ประกอบการไทยโดยเฉพาะผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และส่งมอบลําดับที่ 2 มีความประสงค์ต้องการเพิ่ม

ศักยภาพให้สามารถออกแบบช้ินส่วนมากข้ึน แทนการเน้นการผลิตเพื่อส่งมอบแก่ผู้ประกอบเพียงอย่างเดียว 
ปัจจัยที่ผู้ประกอบการเห็นว่าสามารถขับเคลื่อนศักยภาพการออกแบบต้องการการวิจัยเฉพาะทางเชิงลึกมากข้ึน 
เช่น งานวิจัยด้านวัสดุศาสตร์ ซอร์ฟแวร์สําหรับการออกแบบ ห้องทดสอบท่ีทันสมัย และบุคลากรวิจัย โดยได้
เสนอแนะว่าอาจเสนอให้ประเทศต่างๆ ในภูมิภาคลงทุนสร้างห้องทดสอบที่แตกต่างกันตามที่ตนสนใจ แต่ให้
สิทธิพิเศษสําหรับประเทศในภูมิภาคในการเข้าถึงห้องทดสอบ เช่น ลดระยะเวลาในกาจองห้องทดสอบและ
ค่าใช้จ่าย ท้ังนี้การทดสอบในปัจจุบันมักต้องส่งชิ้นส่วนไปตรวจสอบยังห้องทดสอบในตะวันตกซึ่งต้องจองเวลา
เป็นเวลานานและค่าใช้จ่ายสูง หากผลทดสอบล้มเหลวหรือไม่ผ่านเกณฑ์ก็จะต้องเสียเวลาในการปรับปรุงและ
จองห้องทดสอบในคร้ังต่อไปอีก ดังน้ันเวลาในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ยานยนต์ของผู้ประกอบการไทยจึงใช้
เวลานานกว่าผู้ประกอบการในยุโรปและญี่ปุ่น สําหรับงานวิจัยเชิงลึกและบุคลากรด้านวิจัยอาจต้องมีการ
ร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการและสถาบันอุดมศึกษาและ สวทช. มากข้ึน แต่ท้ังนี้บรรยากาศและแนวทางการ
ร่วมมือในปัจจุบันยังไม่ชัดเจนจึงยังเป็นอุปสรรคในการร่วมมือทางการวิจัย หากได้รับการสนับสนุนการวิจัยจาก
ภาครัฐด้วยจะทําให้กิจกรรมประเภทน้ีปฏิบัติได้เร็วยิ่งข้ึน  

 
• ประเทศอินโดนีเซีย 

 อุตสาหกรรมยานยนต์ในอินโดนีเซียมีความคล้ายคลึงกับไทย คือเป็นฐานการผลิตที่สําคัญในภูมิภาค 
แต่ไม่มียี่ห้อรถที่เป็นของประเทศ ที่ผ่านมารถยี่ห้อเดียวกันในไทยและอินโดนีเซียจะมีรุ่นท่ีผลิตแตกต่างกัน เช่น 
ไทยเป็นฐานการผลิตรถบรรทุกไม่เกิน 1 ตัน และรถยนต์ส่วนบุคคลประเภท 4 ท่ีนั่ง แต่อินโดนีเซียมีความนิยม
รถยนต์เอนกประสงค์ 7 ท่ีนั่ง (Multi-Purpose Vehicle: MPV) มากกว่า จึงเป็นฐานการผลิตรถประเภทน้ีที่
สําคัญในภูมิภาค นัยของการเป็นฐานการผลิตที่สําคัญคือเป็นการสนับสนุนผู้ผลิตชิ้นส่วนของรถประเภทนั้นๆ 
ในประเทศ เนื่องจากได้ประโยชน์จากสถานท่ีตั้งท่ีใกล้กว่า ค่าขนส่งถูกกว่า ผลจากอุทกภัยท่ีเกิดข้ึนในไทย เมื่อ 
2554 ส่งผลให้ผู้ประกอบรถยนต์บางรายขยายฐานการผลิตรถยนต์บางประเภท เช่น SUV (Sport Utility 
Vehicle) ในอินโดนีเซียแทนการขยายฐานการผลิตในไทย โดยช่วงแรกเป็นการสนับสนุนผู้ผลิตชิ้นส่วนก่อน 

 ข้อได้เปรียบของอุตสาหกรรมยานยนต์ในอินโดนีเซีย คือ มีเสถียรภาพทางการเมืองมากกว่าไทย มี
ประชากรจํานวนกว่า 240 ล้านคน ซึ่งมากท่ีสุดในกลุ่มประเทศอาเซียนจึงมีฐานตลาดขนาดใหญ่ ผลิตภัณฑ์มวล
รวมประชาชาติของประเทศมีการเติบโตอย่างต่อเนื่องจากแรงผลักดันของการบริโภคภายในประเทศมากกว่า
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การพึ่งพาการส่งออก ดังน้ันท่ีผ่านมาอินโดนีเซียจึงไม่ได้รับผลกระทบจากวิกฤตเศรษฐกิจของโลกมากนัก 
เศรษฐกิจของประเทศมีการเติบโตอย่างต่อเนื่องและเร่ิมมีสัดส่วนชนชั้นกลางท่ีมีกําลังซื้อเพิ่มมากข้ึน จึงเชื่อว่า
อุตสาหกรรมจะบรรลุถึงขนาดของกําลังการผลิตที่ทําให้เกิดความประหยัด (Economy of Scale) ได้ไม่ยาก 
ซึ่งเป็นปัจจัยเดียวกับที่ทําให้ประเทศไทยประสบความสําเร็จในอุตสาหกรรมยานยนต์ดังเช่นปัจจุบัน ยอดผลิต
รถยนต์ของอินโดนีเซียปี 2555 ที่ผ่านมาสูงถึงกว่า 1 ล้านคันต่อปีแล้ว ตัวเลขดังกล่าวเป็นสถิติที่สําคัญที่
ผู้เชี่ยวชาญแนะนําว่าเป็นกําลังการผลิตที่ทําให้เกิดความประหยัดในอุตสาหกรรมยานยนต์  

 
 นอกจากนี้ยังมีข้อได้เปรียบด้านอ่ืนอีก เช่น ยังคงมีทรัพยากรธรรมชาติอยู่เป็นจํานวนมาก แต่ใน

ขณะเดียวกันก็มีข้อเสียเปรียบด้วย เช่น การรวมตัวของสหภาพแรงงานมีความเข้มแข็งมาก จึงมีการประท้วง
เพื่อเรียกร้องสิทธิและสวัสดิการต่างๆ อยู่บ่อยครั้ง จากการสัมภาษณ์ทราบว่าโดยเฉลี่ยแล้วอัตราการข้ึนค่าแรง
ต่อปีประมาณร้อยละ 8 นอกจากน้ี อินโดนีเซียมีพื้นท่ีกว้างขวางแต่มีสภาพเป็นเกาะอยู่แยกจากกัน ทําให้ไม่
สามารถใช้รถยนต์เดินทางตลอดท่ัวพื้นท่ีได้ จึงเป็นอุปสรรคที่สําคัญต่อการขยายตัวของการใช้รถยนต์ 
งบประมาณเพื่อการพัฒนาระบบถนนยังน้อยกว่าร้อยละ 1 ของผลผลิตมวลรวมของประเทศต่อปี จึงมีนโยบาย
ส่งเสริมการลงทุนระบบโครงข่ายถนนในประเทศจากนักลงทุนต่างประเทศ สภาพถนนที่ห่างจากเมืองสําคัญๆ 
ยังควรมีการปรับปรุง ขณะเดียวกันการเจริญเติบโตยังคงกระจุกตัวอยู่ที่บนเกาะท่ีเป็นท่ีตั้งของเมืองหลวง จึงทํา
ให้เกิดความแออัดเกิดปัญหาการจราจรติดขัดในเมืองหลวงเป็นอย่างมาก กฎหมายการสร้างท่าเรือสําหรับการ
นําเข้าและส่งออกไม่เอ้ือต่อการสร้างท่าเรือเพิ่มในพื้นที่ท่ีมีการส่งออก/นําเข้าสูง ท่าเรือเดิมจึงมีความแออัด 
ส่งผลต่อเวลาในการนําเข้าและส่งออก และยังเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึนอีกด้วย มีการประมาณการว่าการขนส่ง
ระหว่างเกาะในประเทศอินโดนีเซียอาจมีค่าขนส่งมากกว่าขนส่งจากท่าเดียวกันไปยังประเทศสิงคโปร์กว่า 5 
เท่า เวลารอขนส่งท่ีหน้าท่าส่งผลต่อคุณภาพสินค้าบางประเภทโดยเฉพาะที่มีการเน่าเสียได้ง่ายทําให้เกิดการ
เสียหายและส่งผลให้มีต้นทุนสูงข้ึน ระดับเทคโนโลยีการผลิต เช่น การประยุกต์ใช้ระบบการผลิตแบบลีน เมื่อ
เปรียบเทียบกับผู้ประกอบการไทยแล้วผู้ประกอบการไทยยังมีความได้เปรียบอยู่  

 
• ประเทศฟิลิปปินส์ 

ลักษณะของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศฟิลิปปินส์มีความแตกต่างจากไทยและอินโดนีเซีย โดย
เมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิคส์แล้วประเทศให้ความสําคัญต่ออุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์
มากกว่า มีจํานวนผู้ประกอบการและยี่ห้อสําคัญๆ มากกว่า มีมูลค่าท่ีส่งผลต่อเศรษฐกิจของประเทศมากกว่า  
การใช้รถของประเทศมีความนิยมรถใช้แล้ว (มือสอง) อย่างแพร่หลายโดยเฉพาะรถยนต์ใช้แล้วจากญี่ปุ่น ภาษี
นําเข้ารถยนต์ใหม่จากต่างประเทศยังมีอัตราภาษีนําเข้าสูง อย่างไรก็ตามปัจจุบันมีการขยายตัวของตลาด
รถยนต์ การนําเข้ารถยนต์ใหม่ส่วนมากมาจากประเทศญี่ปุ่นเป็นหลัก โดยมียอดนําเข้ารถยนต์ยี่ห้อมิตซูบิชิเป็น
ลําดับที่ 1 รองลงมาได้แก่ โตโยต้า ฮอนด้า ฟอร์ด ตามลําดับ และมีแนวโน้มการนําเข้ารถยนต์จากเกาหลีเพิ่ม
มากข้ึนอีกด้วย รถที่นิยมเป็นเป็นพิเศษคือ SUV และรถบรรทุก 

 
การประกอบรถยนต์ในฟิลิปปินส์ส่วนมากนําเข้าชิ้นส่วนประเภท Semi-Component มาจาก

ต่างประเทศ ยี่ห้อที่มีการนําเข้าทั้งคัน เช่น Subaru ปัจจุบัน ประเทศไทยเป็นผู้ส่งมอบชิ้นส่วนรถยนต์ให้แก่
ฟิลิปปินส์เป็นลําดับต้นๆ แม้จะจํานวนไม่มากเมื่อเทียบกับอินโดนีเซียเน่ืองจากปริมาณการซื้อรถใหม่ในตลาด
ฟิลิปปินส์น้อยกว่าและกําลังซื้อจากประชาการภายในประเทศน้อยกว่า ระบบถนนภายในประเทศยังด้อยกว่า
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ไทยโดยเฉพาะเมื่อออกจากเมืองสําคัญๆ ชิ้นส่วนที่ได้รับความนิยมนําเข้าจากไทยอีกชิ้นส่วนหนึ่งคือยางรถยนต์ 
โดยผู้ใช้ให้ความเชื่อถือในคุณภาพและมีราคาสูงกว่ายางรถยนต์นําเข้าจากจีน หากผู้ประกอบการไทยจะขยาย
ตลาดในฟิลิปปินส์จึงควรเน้นตลาดชิ้นส่วนสําหรับรถยนต์ใช้แล้วโดยที่ชิ้นส่วนไทยได้เปรียบในเชิงคุณภาพและ
ความน่าเชื่อถือในมุมมองของผู้บริโภคชาวฟิลิปปินส์ 

แม้ฟิลิปปินส์ได้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ในช่วงเวลาท่ีใกล้เคียงกับไทย แต่ในช่วงท่ีผ่านมา
ขาดการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างจริงจัง ประกอบกับมีปัจจัยอ่ืนที่ส่งผลเชิงลบต่ออุตสาหกรรม เช่น ราคาค่า
พลังงานไฟฟ้าสูงเป็นลําดับต้นๆ ของภูมิภาค ปัญหาความเสถียรของไฟฟ้า เป็นต้น ดังน้ันโดยรวมแล้วศักยภาพ
ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต์ยังด้อยกว่าไทยและอินโดนีเซีย อีกท้ังประเทศเป็นหมู่เกาะมีโครงข่าย
ระบบถนนจํากัดเฉพาะในเกาะสําคัญๆ   

 
• ประเทศมาเลเซีย 

ลักษณะของอุตสาหกรรมยานยนต์ของมาเลเซียมีลักษณะเฉพาะที่แตกต่างประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน
เป็นเพียงประเภทเดียวท่ีมียี่ห้อรถยนต์เป็นของประเทศ คือ Proton และ Perodua (dua แปลว่าสอง) ยี่ห้อ
หลักของรถยนต์แห่งชาติมาเลเซียคือ Proton โดยผลิตหลากหลายรุ่นและขนาด สําหรับ Perodua เน้นรถยนต์
รุ่นท่ีมีเคร่ืองยนต์ขนาดเล็กกว่า จากการปรับโครงสร้างและกฎหมายของมาเลเซียปัจจุบัน Proton อยู่ภายใต้
การบริหารของ DRM-HICOM ซ่ึงเป็นบริษัทประเภท Holding Company มีบริษัทภายใต้การบริหารกว่าร้อย
บริษัท มีธุรกิจครอบคลุมต้ังแต่กิจการประเภทอสังหาริมทรัพย์ บ้านจัดสรร โรงแรม และผู้ผลิตชิ้นส่วนและ
ประกอบรถยนต์และมอเตอร์ไซต์อีกด้วย การซื้อหุ้นและสิทธิในการบริหาร Proton เม่ือปีท่ี 2555 เป็นการ
ขยายกิจการของบริษัท และปัจจุบัน DRB-HICOM มีส่วนแบ่งในอุตสาหกรรมยานยนต์ของมาเลเซียประมาณ 
ร้อยละ56 และมีบริษัทด้านยานยนต์และมอเตอร์ไซต์รวม 11 บริษัท แบ่งเป็นบริษัทที่เก่ียวข้องกับมอเตอร์ไซต์ 
3 บริษัท ท่ีเหลือเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนและประกอบรถยนต์ท้ัง Proton และรถยนต์ยี้ห้อญี่ปุ่น
และยุโรป ก่อนการควบรวมกิจการ Proton บริษัท DRM-HICOM มีการจ้างงานบุคลากรกว่า 52,000 คน 
ค่าแรงข้ันต่ําในมาเลเซียคิดเป็น 900 RM ต่อเดือน หรือคิดเป็นประมาณ 300 บาทต่อวัน (1 RM เทียบ
ประมาณ 10 บาทไทย และใช้ฐานการทํางาน 30 วันต่อเดือน) อย่างไรก็ดีในพื้นที่เขตอุตสาหกรรมบริษัท
โดยท่ัวไปอาจจ่ายค่าแรงข้ันต่ําสูงถึง 1,200 RM ต่อเดือน 

 
เนื่องจากการสนับสนุนการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีเก่ียวข้องกับยี่ห้อของชาติ ทําให้เกิดแนว

ทางการเอ้ือประโยชน์ทางธุรกิจต่อบางบริษัทโดยเฉพาะที่เก่ียวข้องกับยี่ห้อรถของชาติ มีการกีดกันรถยนต์
นําเข้าโดยตั้งภาษีการนําเข้าประมาณ 100% ส่งเสริมทุนเพื่อการวิจัยการผลิตเทคโนโลยีสําหรับการออกแบบ
และผลิตรถและชิ้นส่วนยี่ห้อของประเทศ แต่เนื่องจาก Proton และ Perodua เน้นการผลิตเพื่อขายใน
ประเทศเท่านั้น จากสถิติท่ีผ่านมายอดขาด Proton ต่อปีมีเพียง 160,000 – 180,000 คันเท่านั้น ส่งผลให้ยัง
ไม่เกิดกําลังการผลิตที่ทําให้เกิดความประหยัด (Economy of Scale) และยอดขายรถโดยรวมของประเทศมี
เพียงประมาณไม่เกิน 700,000 คันต่อปีเท่านั้น ของมูลจากการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นความพยายามที่จะขยาย
ตลาดรถยนต์ Proton ในภูมิภาคอาเซียน  

 
 อย่างไรก็ดี ประเด็นจากมุมมองคณะผู้วิจัยเห็นว่า Proton ยังคงต้องพัฒนาคุณภาพ รูปลักษณ์ และ
การบริการหลังการขายให้มากข้ึน เพื่อให้แข่งขันกับรถยนต์ยี่ห้ออ่ืนๆ ที่มีฐานลูกค้าอยู่เดิมในภูมิภาคด้วย และ
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หากจะประสบความสําเร็จในภูมิภาคอาจต้องอาศัยความร่วมมือกับผู้ผลิตท้องถ่ินท่ีมีความสามารถในการผลิต
มากกว่า เช่น ผู้ประกอบการไทยและอินโดนีเซีย และเป็นตัวกลางในการขายและบริการหลังการขาย ผู้ผลิต
และเจ้าของยี่ห้อควรประยุกต์และใช้ประโยชน์จากองค์ความรู้ด้านการออกแบบรถยนต์และชิ้นส่วนให้มากข้ึน
และอาจใช้กลไกความร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการ   
 
• เวียดนาม 

 ผู้ประกอบการของประเทศเวียดนามมีความคิดเห็นเก่ียวกับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ว่าเม่ือเปิด AEC แล้วจะมีโอกาสในการขยายตลาดในกลุ่มประเทศอาเซียน ควรจะมีการหาพันธมิตรทาง
การค้าซึ่งมีความเชี่ยวชาญมากกว่า เช่น มาเลเซียเป็นอันดับแรก ส่วนไทยเป็นอันดับรองลงมาเนื่องจากสภาพ
สังคมท่ีเอ้ือต่อการเป็นพันธมิตร แต่ประชาชนท่ัวไปมีความรู้เก่ียวกับ AEC ค่อนข้างน้อย ส่วนใหญ่รู้กันในระดับ
รัฐบาลและกลุ่มสมาคมเท่านั้น ส่วนปัญหาหรือโอกาสที่พบในธุรกิจของเวียดนาม ตัวอย่างเช่น ปัญหาแรงงานมี 
2 ระดับคือระดับที่มีความชํานาญน้อยและชํานาญมาก ธุรกิจส่วนใหญ่มีแรงงานในระดับที่มีความชํานาญมาก 
จึงต้องจ้างแรงงานท่ีมีความชํานาญน้อยกว่า แม้ว่าค่าจ้างระดับความชํานาญสูงจะต้องจ่ายถึง $500 ต่อเดือน
แต่แรงงานท่ีชํานาญน้อยจะจ่ายเพียง $150 ต่อเดือน (ค่าจ้างแรงงานข้ันต่ําตามกฎหมายคือ $100 ต่อเดือน) 
ท้ังยังมีแรงงานมีการเปลี่ยนงานบ่อยครั้งด้วยอัตราประมาณร้อยละ 5-10 ต่อปี ความเชี่ยวชาญแรงงานบางส่วน
ยังต่ําอยู่จึงทําให้อัตราการผลิตยังต่ําว่าที่ควรจะเป็น (Low Productivity) ในด้านผลิตภัณฑ์ที่มีการผลิตใน
เวียดนามเป็นชิ้นส่วนที่ไม่ต้องการเทคโนโลยีสูง จึงไม่มีการพัฒนาและวิจัยต่อยอดมากนัก และความเชื่อมั่นใน
สินค้าที่ผลิตในเวียดนามค่อนข้างต่ําจึงมีลูกค้าในวงจํากัด และปัญหาด้านเงินทุน ทางผู้ประกอบการต้องการ
เงินทุนเพื่อปรับปรุงความสามารถด้านเทคโนโลยีและซื้อเคร่ืองจักรใหม่ๆ ในปัจจุบันอัตราดอกเบี้ยประมาณร้อย
ละ14-15 ต่อปี และอัตราเงินเฟ้อประมาณร้อยละ 20 ต่อปี  
 
 ความนิยมรถยนต์ในประเทศเวียดนามเรียงจากมากไปน้อยคือ Toyota, GM, SYM และ Fiet โดย 
Honda มีความนิยมเฉพาะรถมอเตอร์ไซต์เท่าน้ัน ส่วนรถจากเกาหลี จีน และอินเดีย ไม่ได้รับความนิยมนัก 
บริษัทผู้ผลิตเวียดนามมีเพียง 2 บริษัทคือ Samco และ Truong Hai รัฐบาลของเวียดนามยังไม่มีนโยบาย Eco 
or Green car และในขณะน้ีเวียดนามยังไม่มีรถประเภท Electric or hybrid car ประชากรเวียดนาม
โดยทั่วไปมักมีความสามารถในการซื้อรถคันแรกเมื่อจบปริญญาตรี และทํางานแล้วประมาณ 10 ปี ในอนาคต
ชาวเวียดนามจะมีความสามารถในการซื้อยานยนต์มากข้ึนเนื่องจากมีรายได้เพิ่มข้ึน และหากมีการช่วยเหลือ
จากรัฐในการลดภาษีนําเข้าด้วยจะทําให้ราคารถยนต์ถูกลง 
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บทท่ี 5 การวิเคราะห์โซ่อุปทานของ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ 

 
 

จากการศึกษาของบทท่ี 4 เป็นการอภิปรายผลของแบบสอบถาม ทําให้ทราบถึงผลความเห็นของ
ผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรม ผลการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ผลความเห็นต่อการ
ปรับเปลี่ยนและเตรียมความพร้อมต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และผลปัจจัยสําคัญท่ีส่งผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน คือ เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์  ซ่ึงในบทท่ี 5 นี้ได้
แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ในส่วนท่ีหนึ่งได้นําผลจากปัจจัยสําคัญนั้น ทางทีมวิจัยได้นําค่าเฉลี่ยจากบทท่ี 4
มาหาน้ําหนักของปัจจัยหลักและย่อย จากนั้นได้นําไปหาค่าคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศมาวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบศักยภาพในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและกลุ่มประเทศในอาเซียนข้างต้น ในส่วนท่ี 2 
ได้วิเคราะห์ถึงสถานการณ์การแข่งขันโดยใช้การวัดศักยภาพความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการส่งออก สามารถ
พิจารณาได้จากค่า “ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผย” (Revealed Comparative Advantage หรือ 
RCA) ระหว่างประเทศของประเทศไทยและประเทศในอาเซียนข้างต้น และส่วนสุดท้ายได้วิเคราะห์ถึงจุดแข็ง 
จุดอ่อน โดยใช้ SWOTและTOWS matrix  เพ่ือสร้างกลยุทธ์ในการเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทย 

 

5.1 บทนําของการวิเคราะห์ค่าคะแนนปัจจัยเพ่ือเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์  
 จากรูปท่ี 5.1 เป็นข้ันตอนในการคํานวณหาค่าคะแนนปัจจัยแต่ละประเทศเพ่ือเปรียบเทียบศักยภาพของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ โดยการใช้ข้อมูลในส่วนท่ี 4 ของแบบสอบถาม เริ่มต้นจากการหาน้ําหนักของปัจจัยหลัก
และหาค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อย และคัดเลือกปัจจัยย่อยโดยใช้วิธีการ Weight from Rank จากนั้นทําการ 
Normalization ท้ังน้ําหนักของปัจจัยหลักและย่อย มาคูณนํากับเกณฑ์มาตรฐานในการแบ่งระดับจากแหล่งท่ีมาท่ี
น่าเชื่อถือ เช่น The Global Competitiveness Report 2012–2013, The World bank เป็นต้น สุดท้าย
น้ําหนักท่ีได้คํานวณมาคูณกับเกณฑ์มาตรฐาน ให้ได้ค่าคะแนนปัจจัยของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและประเทศใน
อาเซียนท่ีสําคัญ นําค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยมารวมกัน เพ่ือนํามาค่าคะแนนของแต่ละประเทศมาเปรียบเทียบ
ศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ เม่ือได้ค่าคะแนนท่ีได้กล่าวไปข้างต้นหาว่าปัจจัยในส่วนใดของไทยท่ียังมี
ศักยภาพไม่เทียบเท่ากับประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน เพ่ือนํามาสร้างแบบจําลองเชิงเศรษฐศาสตร์และสร้าง
เหตุการณ์ (Scenario) ในการหาผลลัพธ์ของเหตุการณ์ในบทถัดไป 
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รูปท่ี 5.1 ข้ันตอนในการหาศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
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5.2 การวิเคราะห์น้ําหนักของปัจจัยที่ส่งผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ 
 จากบทท่ี 4 ได้อภิปรายผลของการเก็บข้อมูลในส่วนของปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์
ไทยและประเทศท่ีสําคัญของอาเซียน คือ เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย โดยแบ่งการวิเคราะห์
ออกเป็น 4 แบบ คือ การวิเคราะห์รวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 
ซ่ึงข้ันตอนการหาปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ เป็นการนําข้อมูลท่ีได้จากแบบสอบถาม มาหา
ค่าเฉลี่ยเพ่ือจัดลําดับปัจจัยท่ีส่งผลกระทบจากมากไปน้อย หลังจากนั้นได้ทําการคัดเลือกปัจจัยโดยใช้วิธีการ 
Weight from Rank 
 
5.2.1 การวิเคราะห์น้ําหนักของปัจจัยหลักและปัจจัยย่อย 
  จากปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในแต่ละประเทศท่ีได้ทําได้ศึกษา ทางเราได้ทําการ
คัดเลือกปัจจัย โดยใช้วิธี Weight from Rank  จากปัจจัยย่อยท้ังหมด 58 ปัจจัย เหลือ 24 ปัจจัย เพ่ือนํามาหา
น้ําหนักความสําคัญของแต่ละปัจจัยย่อย จากนั้นจะนําน้ําหนักปัจจัยไปคํานวณหาค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละ
ประเทศท่ีได้ศึกษา 
 
5.2.1.1 การหาน้ําหนักของปัจจัยย่อย 

 จากตารางท่ี 5.1-5.4 เป็นการแสดงค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อยท่ีได้คัดเลือก 24 ปัจจัย ซ่ึงแบ่ง
ออกเป็น 4 แบบ คือ การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักรวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 
และผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2  พบว่าปัจจัยย่อยท่ีถูกคัดเลือกในแต่ละแบบนั้นไม่แตกต่างกันเท่าไรนัก ซ่ึงจะทําการ
วิเคราะห์เป็นประเด็นของปัจจัยหลัก คือ 

 
ประเด็นท่ี 1 : ปัจจัยด้านแรงงาน  
  พบว่าปัจจัยย่อยท่ีผู้ประกอบการยานยนต์ท้ังผู้ประกอบและผู้ส่งมอบได้คัดเลือกว่ามีความสําคัญ ได้แก่ 
จํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการ แรงงานมีทัศนคติท่ีดีต่องาน แรงงานความเชี่ยวชาญเฉพาะทางสูง และ
ค่าแรงงานมีราคาถูก แต่มีปัจจัยด้านแรงงานมีการศึกษาท่ีสูงก็มีความสําคัญต่อผู้ประกอบรถยนต์ อาจเป็นเพราะ
ผลิตภัณฑ์ท่ีได้เป็นปลายน้ํา พร้อมท่ีจะถูกส่งไปให้กับลูกค้า ซ่ึงต้องเป็นผลิตภัณฑ์ท่ีต้องมีคุณภาพและต้องใช้
เทคโนโลยีข้ันสูง การท่ีมีแรงงานมีการศึกษาสูงจะส่งผลดีต่อผู้ประกอบรถยนต์ได้มากกว่า ซ่ึงมีค่าน้ําหนักอยู่ในช่วง 
0.243-0.271 
 
ประเด็นท่ี 2 : ปัจจัยด้านวัตถุดิบ 
  ผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 จะให้ความสําคัญในเรื่องคุณภาพของวัตถุดิบและความ
น่าเชื่อถือของผู้ส่งมอบ  แต่ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 ให้ความสําคัญเก่ียวกับราคาวัตถุดิบ อาจเป็นเพราะศักยภาพของผู้
ส่งมอบลําดับท่ี 2 ยังต่ํา การมีต้นทุนสูงไม่ว่าจะเป็นด้านใดจะทําให้ส่งผลกระทบต่อการบริหารงานขององค์กรได้ 
ท้ังนี้ก็ยังให้ความสําคัญคุณภาพอีกด้วย แสดงว่าวัตถุดิบท่ีผู้ประกอบการต้องการคือ ต้องมีต้นทุนต่ําแต่ยังคง
คุณภาพสูง ซ่ึงมีค่าน้ําหนักคือ 0.5 
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ประเด็นท่ี 3 : ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 
  ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีส่วนใหญ่ คือ ปัจจัยด้านความน่าเชื่อและคุณภาพของการมีเส้นทาง
คมนาคมทางถนนท่ีสะดวกปัจจัยด้านการมีแหล่งพลังงานท่ีพร้อมให้บริการ ปัจจัยด้านการมีแหล่งพลังงานท่ีพร้อม
ให้บริการ และปัจจัยของระบบเทคโนโลยีในการเข้ามาสนับสนุนระบบการผลิต ซ่ึงเป็นปัจจัยท่ีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1
และ2 ให้ความสําคัญ เนื่องจากไทยมีนิคมอุตสาหกรรมท่ีอยู่ใกล้เคียงกัน เหมาะต่อการใช้การขนส่งทางถนนเพ่ือ
ขนส่งสินค้า ส่วนผู้ประกอบรถยนต์ ให้ความสําคัญการขนส่งทางทะเล เพ่ือส่งออกรถยนต์ไปยังต่างประเทศ ซ่ึงมีค่า
น้ําหนักอยู่ในช่วง 0.120-0.123 
 
ประเด็นท่ี 4 : ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 
  ผู้ประกอบรถยนต์ ส่วนใหญ่จะให้ความสําคัญกับปัจจัยด้านขนาดของตลาดและกลุ่มเป้าเหมายและความมี
เสถียรภาพของค่าเงิน ส่วนผู้ส่งมอบท้ังลําดับท่ี1 และ 2 ให้ความสําคัญดานการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและด้าน
ขนาดของตลาดและกลุ่มเป้าหมาย แสดงว่าการมีขนาดตลาดท่ีใหญ่นั้น เป็นสิ่งท่ีผู้ประกอบการต้องการ เนื่องจาก
อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่และเริ่มมีการอ่ิมตัวข้ึน การขยายตลาดให้ใหญ่ข้ึนจะส่งผลดีต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ ซ่ึงมีค่าน้ําหนักอยู่ในช่วง 0.497-0.503 
 
ประเด็นท่ี 5 : ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ 
  ปัจจัยด้านต้นทุนการขนส่ง เป็นปัจจัยท่ีผู้ประกอบการท้ังโซ่อุปทานให้ความสําคัญมาก การท่ีมีปริมาณผู้
ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (3PLs) ท่ีเพียงพอก็เป็นอีกปัจจัยท่ีจะเพ่ิมศักยภาพให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์ให้มีการส่ง
มอบได้ตามความต้องการ แต่ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 ยังได้ให้ความสําคัญกับปัจจัยด้านประสิทธิภาพด้านการขนส่งอีก
ด้วย ซ่ึงมีค่าน้ําหนักอยู่ในช่วง 0.495-0.505 
 
ประเด็นท่ี 6 : ปัจจัยด้านรัฐบาล 
  ผู้ประกอบการท้ังผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบ อยากให้รัฐบาลให้ความสําคัญในด้านการมีโครงการและ
แผนงานต่างๆ ในการอํานวยความสะดวกในการลงทุนและความมีเสถียรภาพและมีสันติภาพภายในประเทศ 
เนื่องจากรัฐบาลมีส่วนสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจให้ขยายเพ่ิม ถ้ารัฐบาลดีเศรษฐกิจก็ดีด้วยเช่นกัน ซ่ึงมีค่า
น้ําหนักอยู่ในช่วง 0.495-0.506 
 
ประเด็นท่ี 7 : ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง 
  ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง เป็นอีกปัจจัยท่ีสําคัญเช่นกัน ผู้ประกอบการท้ังผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบให้
ความสําคัญกับปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งเชื่อมโยงกับแหล่งผลิตสินค้า และการทํางานท่ีมีสภาพแวดล้อมและมีแรงจูงใจท่ี
เหมาะสมต่อการทํางาน ก็จะส่งผลให้พนักงานมีความพึงพอใจต่อการทํางาน งานท่ีได้ก็จะมีคุณภาพท่ีสูงตาม ซ่ึงมี
ค่าน้ําหนักอยู่ในช่วง 0.489-0.511 
 
ประเด็นท่ี 8 : ปัจจัยด้านความเสี่ยง 
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  ปัจจัยของภัยธรรมชาติเป็นปัจจัยด้านความเสี่ยงอันดับแรกท่ีผู้ประกอบการให้ความสําคัญเป็นอย่างมาก 
อาจเนื่องจากยังไม่มีระบบท่ีสามารถป้องกันภัยธรรมชาติ เช่น น้ําท่วม แผ่นดินไหว เป็นต้น ส่วนปัจจัยในด้าน
โรคติดต่อและมลพิษนั้นผู้ประกอบการนั้น ยังไม่ให้ค่อยให้ความสําคัญเท่าใดนัก อาจเป็นเพราะเทคโนโลยีด้าน
การแพทย์มีความทันสมัยสูงข้ึน ซ่ึงมีค่าน้ําหนักอยู่ในช่วง 0.483-0.517 
 
• กรณี : รวมท้ังโซ่อุปทาน ซ่ึงประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2   
 
ตารางท่ี 5.1  ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีของรวมท้ังโซ่อุปทาน 

No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

1 Labor 

Labor availability 3.946 0.255 

Employment attitude 3.870 0.250 

Labor skill 3.837 0.248 

Labor cost 3.837 0.248 

2 Material 
Supplier reliability 4.033 0.500 

Material quality 4.033 0.500 

3 Infrastructure 

Reliability of road transport 4.16 0.128 

Availability of energy resource 4.13 0.127 

Reliability of energy resource 4.13 0.127 

Cost of vehicle  transport 4.13 0.127 

Availability of road transport 4.03 0.124 

Connectivity 3.99 0.123 

Distributional infrastructure 3.97 0.122 

Cost of energy resource 3.95 0.121 

4 Economy 
Exchange rate 4.011 0.497 

Domestic market size 4.065 0.503 

5 Logistics 
Transportation cost 4.130 0.505 

Availability of 3PLs 4.043 0.495 

6 Government 
Funding for infrastructure project 3.750 0.506 

Government security 3.663 0.494 

7 Location 
Accessibility to supplier 4.120 0.511 

Positive working environment 3.946 0.489 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 3.891 0.516 

Low disease problem 3.652 0.484 
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• กรณี : ผู้ประกอบรถยนต์ (Assembly) 
 
ตารางท่ี 5.2  ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีของผู้ประกอบรถยนต์ 

No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

1 Labor 

Labor cost 4.000 0.271 
Higher education 3.692 0.250 
Labor availability 3.538 0.240 
Labor skill 3.538 0.240 

2 Material 
Material quality 3.615 0.500 
Supplier quality 3.615 0.500 

3 Infrastructure 

Accessibility of information technology 4.231 0.129 
High quality and reliability of information technology 4.154 0.127 
Availability of energy resource 4.077 0.124 
Reliability of energy resource 4.077 0.124 
Reliability of marine transport 4.077 0.124 
Cost of marine transportation 4.077 0.124 
Reliability of road transport 4.077 0.124 
Availability of road transport 4.000 0.122 

4 Economy 
Exchange rate 3.923 0.505 
Domestic market size 3.846 0.495 

5 Logistics 
Transportation cost 4.154 0.505 
Availability of 3PLs 4.077 0.495 

6 Government 
Funding for infrastructure project 3.538 0.523 
Government security 3.231 0.477 

7 Location 
Accessibility to supplier 4.231 0.505 
Positive working climate 4.154 0.495 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 3.077 0.500 
Low disease problem 3.077 0.500 

 
• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 (Tier 1) 
 
ตารางท่ี 5.3  ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 

No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

1 Labor 

Labor availability 4.022 0.259 
Employment attitude 3.889 0.250 
Labor cost 3.844 0.247 
Labor skill 3.778 0.243 

2 Material 
Supplier reliability 4.267 0.504 
Material availability 4.200 0.496 

3 Infrastructure 
Availability of energy resource 4.244 0.128 
Reliability of energy resource 4.222 0.127 
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ตารางท่ี 5.3  (ต่อ) ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1  
No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

  

Reliability of road transport 4.200 0.126 
Availability of road transport 4.178 0.126 
Cost of energy resource 4.133 0.124 
Cost of vehicle  transport 4.111 0.124 
Connectivity 4.089 0.123 
Distributional infrastructure 4.067 0.122 

4 Economy 
High rate inflation 4.022 0.500 
Domestic market size 4.022 0.500 

5 Logistics 
Availability of 3PLs 4.156 0.501 
Transportation cost 4.133 0.499 

6 Government 
Funding for infrastructure project 3.867 0.515 
Government security 3.644 0.485 

7 Location 
Accessibility to supplier 4.111 0.505 
Positive working climate 4.022 0.495 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 4.022 0.517 
Low disease problem 3.756 0.483 

 
• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 (Tier 2) 
 
ตารางท่ี 5.4  ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีของผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

1 Labor 

Labor skill 4.029 0.255 
Employment attitude 4.029 0.255 
Labor availability 4.000 0.253 
Labor cost 3.765 0.238 

2 Material 
Material quality 4.059 0.504 
Material cost 4.000 0.496 

3 Infrastructure 

Cost of vehicle  transport 4.235 0.132 
Reliability of road transport 4.147 0.129 
Reliability of energy resource 4.029 0.126 
Distributional infrastructure 4.000 0.125 
Availability of energy resource 4.000 0.125 
Connectivity 3.941 0.123 
Availability of road transport 3.853 0.120 
Availability of latest technology 3.824 0.119 

4 Economy 
High rate inflation 4.265 0.503 
Domestic market size 4.206 0.497 

5 Logistics 
Transportation cost 4.118 0.509 
Transport performance 3.971 0.491 
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ตารางท่ี 5.4  (ต่อ) ค่าเฉลี่ยและน้ําหนักของปัจจัยย่อย กรณีของผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 
No. Main-Factor Sub-Factor Average Weight 

6 Government 
High government potential 3.971 0.508 
Government security 3.853 0.492 

7 Location 
Accessibility to supplier 4.088 0.504 
Positive working environment 4.029 0.496 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 4.029 0.515 
Low pollution problem 3.794 0.485 

 
5.2.1.2 การหาน้ําหนักของปัจจัยหลัก 
  จากหัวข้อ 5.2.1.1 เป็นการหาน้ําหนักของปัจจัยย่อย ซ่ึงในหัวข้อนี้ได้พิจารณาหาน้ําหนักของปัจจัยหลัก 
โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 4 แบบ เช่นกับการหาน้ําหนักของปัจจัยย่อย คือ รวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบ
รถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 เช่นเดียวกันกับการหาน้ําหนักของปัจจัยย่อย โดยจะนําปัจจัย
หลักท่ีได้มาคูณกับปัจจัยย่อยเพ่ือให้ปัจจัยท่ีได้รวมเป็นค่าเดียวกันโดยใช้การ Normalization ให้เป็นหนึ่ง 
 
ตารางท่ี 5.5 น้ําหนักของปัจจัยหลักท่ีส่งผลกระทบของอุตสาหกรรมยานยนต์  

Main-Factor 
Weight 

Total Assembly Tier1 Tier2 
Labor 0.165 0.158 0.165 0.166 

Material 0.168 0.155 0.177 0.161 
Infrastructure 0.117 0.140 0.114 0.113 

Economy 0.143 0.133 0.143 0.145 
Logistics 0.117 0.119 0.124 0.106 

Government 0.120 0.130 0.107 0.134 
Location 0.089 0.098 0.089 0.087 

Risk 0.081 0.067 0.081 0.087 

 
 จากตารางท่ี 5.5 และรูปท่ี 5.2 พบว่าเม่ือเปรียบเทียบปัจจัยหลักระหว่างผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบ
ลําดับท่ี 1 และ 2 ค่านําหนักของแต่ละปัจจัยมีคะแนนท่ีใกล้เคียงกัน คือถ้าปัจจัยใดท่ีมีค่าน้ําหนักสูง ค่าน้ําหนักท้ัง
ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี1และ2 มีค่าสูง เช่นเดียวกันถ้าปัจจัยใดมีน้ําหนักท่ีต่ําค่าน้ําหนักของการ
วิเคราะห์ท้ังผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี1และ2 มีค่าต่ําไปในทิศทางเดียวกัน  
 
 จะเห็นได้ว่าปัจจัยท่ีมีน้ําหนักสูง คือปัจจัยด้านแรงงานและวัตถุดิบซ่ึงมีค่าใกล้เคียงกัน ซ่ึงปัจจัยดังกล่าว
เป็นปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อต้นทุนโดยตรงของผู้ประกอบการ เช่นเรื่องค่าแรงงาน ตันทุนวัตถุดิบ อีกท้ังเป็นปัจจัยท่ี
ต้องการคุณภาพ คือ แรงงานต้องมีผลิตภาพ วัตถุดิบต้องมีคุณภาพเพ่ือให้ลูกค้ามีความพึงพอใจ เป็นต้น ปัจจัยท่ีมี
ความสําคัญรองลงมา คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ เพราะเป็นอีกปัจจัยหนึ่งท่ีช่วยสนับสนุนให้อุตสาหกรรมยานยนต์มี
การขับเคลื่อนต่อไปได้ ถ้ามีตลาดขนาดใหญ่ก็จะส่งผลดีต่ออุตสาหกรรม ปัจจัยรองลงมาคือ ปัจจัยด้านโครงสร้าง
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พ้ืนฐาน ด้านโลจิสติกส์ ด้านรัฐบาล ส่วนปัจจัยท่ีมีความสําคัญน้อยคือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งและความเสี่ยง อาจเป็น
เพราะประเทศไทยและประเทศท่ีสําคัญในอาเซียนนั้นมีทําเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสมและมีปัจจัยด้านความเสี่ยงท่ีค่อนข้าง
ต่ํา 
 

รูปท่ี 5.2 การเปรียบเทียบน้ําหนักของปัจจัยหลักท่ีส่งผลกระทบของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 
5.2.2 การวิเคราะห์มาตรฐานเพ่ือใช้เปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
  เม่ือได้ค่าน้ําหนักของแต่ละปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์แล้ว ซ่ึงในหัวข้อนี้จะทําการหา
คะแนน เพ่ือนํามาเปรียบเทียบให้เป็นคะแนนมาตรฐาน โดยหาค่าของแต่ละปัจจัยจากแหล่งข้อมูลท่ีมีความ
น่าเชื่อถือ จากนั้นนําค่าท่ีได้ค้นหามาทําการเปรียบเทียบคะแนนเพ่ือสร้าง Score card ของแต่ละประเทศคือ ไทย 
เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย ตามลําดับ โดยแบ่งเกณฑ์คะแนนออกเป็น 1-5 คะแนน ซ่ึง 1 
หมายถึงมีค่าคะแนนต่ํามาก และ 5 หมายถึงมีค่าคะแนนสูงมาก เม่ือได้คะแนนมาตรฐานจะนําไปคูณกับน้ําหนักท่ี
ได้จากการหาในหัวข้อข้างข้ัน เพ่ือท่ีจะนํามาสรุปคะแนนในการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
หัวข้อถัดไป 
  จากตารางท่ี 5.6-5.9 เป็นตารางแสดงการเปรียบเทียบหาค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความ
น่าเชื่อถือ แล้วนํามาแบ่งเกณฑ์มาตรฐานคะแนนออกเป็น 1-5 คะแนน โดยปัจจัยท่ีได้คัดเลือกของแต่ละ
ผู้ประกอบการนั้นไม่มีแตกต่างกันมากเท่าใด เม่ือหาเกณฑ์ท่ีมาเปรียบเทียบศักยภาพพบว่า ประเทศเวียดนามมี
คะแนนมาตรฐานของปัจจัยด้านแรงงานสูง เพราะมีปัจจัยด้านค่าแรงท่ีต่ํากว่าทุกประเทศ ส่วนปัจจัยด้านวัตถุดิบ
ประเทศท่ีมีคะแนนอยู่ในระดับ 4-5 คือประเทศมาเลเซียและไทย ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานประเทศมาเลเซียจะ
มีคะแนนสูงในระดับ 4-5 เช่นกัน และในส่วนของปัจจัยด้านเศรษฐกิจ รัฐบาล โลจิสติกส์ ทําเลท่ีตั้ง ความเสี่ยง 
ประเทศท่ีมีคะแนนสูงคือ ประเทศมาเลเซียและไทย ส่วนประเทศท่ีมีคะแนนต่ําคือประเทศเวียดนามและ

0.000
0.020
0.040
0.060
0.080
0.100
0.120
0.140
0.160
0.180

Labor

Material

Infrastructure

Economy

Logistics

Government

Location

Risk

Total

Assembly

Tier1

Tier2



 

5-10                 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน                

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

อินโดนีเซีย ซ่ึงแสดงให้ว่าประเทศไทยและมาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีศักยภาพในการแข่งสูงสุดเม่ือเทียบกับประอ่ืนๆ
ท่ีได้ทําการศึกษา 
 
• กรณี : รวมท้ังโซ่อุทาน ซ่ึงประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2   
 
ตารางท่ี 5.6  การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีรวมท้ังโซ่อุทาน 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 7.14E+05 8.81E+05 4.41E+05 4.08E+06 1.07E+07 
Score 3 3 2 5 5 

Employment attitude 4.70 4.50 5.20 4.70 4.40 
Score  3 3 4 3 3 

Labor skill 4.30 3.70 4.80 4.30 4.20 
Score  3 3 4 3 3 

Labor cost 9.60 2.50 8.40 9.70 5.00 
Score  3 5 3 3 4 

2 Material 

Supplier reliability 4.90 4.10 5.20 4.50 4.60 
Score  4 3 4 4 4 

Material quality 7575 4779 10757 1515 3999 
Score  5 3 5 2 3 

3 Infrastructure 

Reliability of road transport 5 2.7 5.4 3.4 3.4 
Score  5 2 5 3 3 

Reliability of energy resource 5.50 3.10 5.90 3.70 3.90 
Score  4 2 4 3 3 

Availability of energy resource 1.2E+11 4.6E+10 8.1E+10 4.6E+10 1.1E+11 
Score  4.15 2.85 4.15 3.55 3.70 

Availability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 
Score  5 2 5 3 3 

Cost of vehicle  transport 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score  3 4 5 4 3 

Connectivity 43.26 28.41 50.24 48.26 57.35 
Score  3 2 3 3 3 

Distributional infrastructure 3.80 3.60 5.10 3.20 3.70 

  

Score  3 3 5 2 3 
Cost of energy resource 0.12 0.07 0.11 0.23 0.09 

Score  3 4 3 1 4 

4 Economy 

Domestic market size 4.80 4.40 4.50 4.50 5.20 
Score  4 4 4 4 5 

Exchange rate  1.32E-02 1.55E-02 1.72E-02 1.91E-02 1.37E-16 
Score  3 4 4 5 1 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

ตารางท่ี 5.6 (ต่อ) การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีรวมท้ังโซ่
อุทาน 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

5 Logistics 

Transportation cost 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score  3 4 5 4 3 

Availability of 3PLs 32 31 32 7 53 
Score  4 4 4 1 5 

6 Government 

Funding for infrastructure 
project 

28.80 28.20 25.20 19.70 33.60 

Score  3 3 3 2 4 
Government security 7.00 4.30 6.50 6.80 6.80 

Score  2 3 2 2 2 

7 Location 

Accessibility to supplier 5.20 5.00 5.30 4.90 4.80 
Score  4 3 4 3 3 

Positive working environment 6.79 N/A* 7.09 N/A* N/A* 
Score  4 3 4 4 3 

8 Risk 

Low risk of natural disaster 105 159 58 363 321 
Score  3 2 3 1 1 

Low disease problem 5.30 4.30 5.00 4.30 3.90 
Score  5 4 5 4 3 

 
• กรณี : ผู้ประกอบรถยนต์ (Assembly) 
 
ตารางท่ี 5.7 การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ประกอบรถยนต์ 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 7.14E+05 8.81E+05 4.41E+05 4.08E+06 1.07E+07 
Score 3 3 2 5 5 

Higher education 4.30 3.70 4.80 4.30 4.20 
Score  3 3 4 3 3 

Labor availability 7.14E+05 8.81E+05 4.41E+05 4.08E+06 1.07E+07 

  

Score  3 3 2 5 5 
Labor skill 4.30 3.70 4.80 4.30 4.20 

Score  3 3 4 3 3 

2 Material 

Material quality 7575 4779 10757 1515 3999 
Score  5 3 5 2 3 

Supplier quality 7575 4779 10757 1515 3999 
Score  5 3 5 2 3 

3 Infrastructure 
Accessibility of information 

technology 
4.90 4.90 3.60 5.20 5.80 

Score  4 4 2 5 5 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

ตารางท่ี 5.7 (ต่อ)  การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ประกอบ
รถยนต ์

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

  

High quality and reliability of 
information technology 

4.90 4.90 3.60 5.20 5.80 

Score  4 4 2 5 5 
Availability of energy resource 1.2E+11 4.6E+10 8.1E+10 4.6E+10 1.1E+11 

Score  4.85 3.15 4.55 2.45 3.30 
Reliability of energy resource 5.50 3.10 5.90 3.70 3.90 

Score  4 2 4 3 3 
Reliability of marine transport 4.60 3.40 5.50 3.30 3.60 

Score  5 2 5 2 3 
Cost of marine transportation 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 

Score  3 4 5 4 3 
Reliability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 

Score  5 2 5 3 3 
Availability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 

Score  5 2 5 3 3 

4 Economy 
Exchange rate 1.32E-02 1.55E-02 1.72E-02 1.91E-02 1.37E-16 

Score  3 4 4 5 1 
Domestic market size 4.80 4.40 4.50 4.50 5.20 

  
Score  4 4 4 4 5 

5 Logistics 

Transportation cost 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score  3 4 5 4 3 

Availability of 3PLs 32 31 32 7 53 
Score  4 4 4 1 5 

6 Government 

Funding for infrastructure 
project 

28.80 28.20 25.20 19.70 33.60 

Score  3 3 3 2 4 
Government security 7.00 4.30 6.50 6.80 6.80 

Score  2 3 2 2 2 

7 Location 

Accessibility to supplier 5.20 5.00 5.30 4.90 4.80 
Score  4 3 4 3 3 

Positive working climate 6.79 N/A* 7.09 N/A* N/A* 
Score  4 3 4 4 3 

8 Risk 

Low risk of natural disaster 105 159 58 363 321 
Score  3 2 3 1 1 

Low disease problem 5.30 4.30 5.00 4.30 3.90 
Score  5 4 5 4 3 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 (Tier1) 
 
ตารางท่ี 5.8  การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 7.14E+05 8.81E+05 4.41E+05 4.08E+06 1.07E+07 
Score 3 3 2 5 5 

Employment attitude 4.70 4.50 5.20 4.70 4.40 
Score  3 3 4 3 3 

Labor cost 9.60 2.50 8.40 9.70 5.00 
Score  3 5 3 3 4 

Labor skill 4.30 3.70 4.80 4.30 4.20 
Score  3 3 4 3 3 

2 Material 

Supplier reliability 7575 4779 10757 1515 3999 
Score  5 3 5 2 3 

Material availability 7575 4779 10757 1515 3999 
Score  5 3 5 2 3 

3 Infrastructure 

Availability of energy resource 5.50 3.10 5.90 3.70 3.90 
Score  4 2 4 3 3 

Reliability of energy resource 1.2E+11 4.6E+10 8.1E+10 4.6E+10 1.1E+11 
Score  4.85 2.85 4.85 2.15 3.00 

Reliability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 
Score  5 2 5 3 3 

Availability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 
Score  5 2 5 3 3 

Cost of energy resource 0.12 0.07 0.11 0.23 0.09 
Score  3 4 3 1 4 

Cost of vehicle  transport 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score  3 4 5 4 3 

Connectivity 43.26 28.41 50.24 48.26 57.35 
Score  3 2 3 3 3 

Distributional infrastructure 3.80 3.60 5.10 3.20 3.70 
Score  3 3 5 2 3 

4 Economy 

High rate inflation 18.60 1.60 2.20 2.00 5.00 
Score  1 5 5 5 5 

Domestic market size 4.80 4.40 4.50 4.50 5.20 
Score  4 4 4 4 5 

5 Logistics 

Availability of 3PLs 32 31 32 7 53 
Score  4 4 4 1 5 

Transportation cost 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score  3 4 5 4 3 

6 Government 
Funding for infrastructure 

project 
28.80 28.20 25.20 19.70 33.60 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

ตารางท่ี 5.8 (ต่อ) การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ส่งมอบลําดับ
ท่ี 1 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

  

Score  3 3 3 2 4 
Government security 7.00 4.30 6.50 6.80 6.80 

Score  2 3 2 2 2 

7 Location 

Accessibility to supplier 5.20 5.00 5.30 4.90 4.80 
Score  4 3 4 3 3 

Positive working climate 6.79 N/A* 7.09 N/A* N/A* 
Score  4 3 4 4 3 

8 Risk 

Low risk of natural disaster 105 159 58 363 321 
Score  3 2 3 1 1 

Low disease problem 5.30 4.30 5.00 4.30 3.90 
Score  5 4 5 4 3 

 
• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 (Tier2) 
 
ตารางท่ี 5.9  การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

No. Main-Factor Sub-Factor 
Score card 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor skill 4.30 3.70 4.80 4.30 4.20 
Score 3 3 4 3 3 

Employment attitude 4.70 4.50 5.20 4.70 4.40 
Score 3 3 4 3 3 

Labor availability 7.14E+05 8.81E+05 4.41E+05 4.08E+06 1.07E+07 
Score 3 3 2 5 5 

Labor cost 9.60 2.50 8.40 9.70 5.00 
Score 3 5 3 3 4 

2 Material 

Material quality 7575 4779 10757 1515 3999 
Score 5 3 5 2 3 

Material cost จากการประเมินของผู้เชี่ยวชาญ 
Score 4 3 4 3 4 

  

Infrastructure 

Cost of vehicle  transport 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
  Score 3 4 5 4 3 

3 

Reliability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 
Score 5 2 5 3 3 

Reliability of energy resource 1.2E+11 4.6E+10 8.1E+10 4.6E+10 1.1E+11 
Score 4.00 3.00 4.30 3.15 3.70 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

ตารางท่ี 5.9 (ต่อ) การเปรียบเทียบค่าคะแนนมาตรฐานท่ีได้จากแหล่งท่ีมาท่ีมีความน่าเชื่อถือ กรณีผู้ส่งมอบลําดับ 
   ท่ี 2 

No. Main-Factor Sub-Factor 
Score card 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

  

Distributional infrastructure 3.80 3.60 5.10 3.20 3.70 
Score 3 3 5 2 3 

Availability of energy resource 1.2E+11 4.6E+10 8.1E+10 4.6E+10 1.1E+11 
Score 3.30 3.55 5.00 3.55 3.00 

Connectivity 43.26 28.41 50.24 48.26 57.35 
Score 3 2 3 3 3 

Availability of road transport 5.00 2.70 5.40 3.40 3.40 
Score 5 2 5 3 3 

Availability of latest technology 4.90 4.90 3.60 5.20 5.80 
Score 4 4 2 5 5 

4 Economy 

High rate inflation 18.60 1.60 2.20 2.00 5.00 
Score 1 5 5 5 5 

Domestic market size 4.80 4.40 4.50 4.50 5.20 
Score 4 4 4 4 5 

5 Logistics 

Transportation cost 1335.00 1210.00 855.00 1245.00 1304.00 
Score 3 4 5 4 3 

Transport performance 3.29 2.96 3.44 3.14 2.76 
Score 3 3 3 3 3 

6 Government 

High government potential 18.60 1.60 2.20 2.00 5.00 
Score 1 5 5 5 5 

Government security 7.00 4.30 6.50 6.80 6.80 
Score 2 3 2 2 2 

7 Location 

Accessibility to supplier 5.20 5.00 5.30 4.90 4.80 
Score 4 3 4 3 3 

Positive working climate 6.79 N/A* 7.09 N/A* N/A* 
Score 4 3 4 4 3 

8 Risk 

Low risk of natural disaster 105 159 58 363 321 
Score 3 2 3 1 1 

Low pollution problem 171696.00 286027.00 47530.90 75299.20 123603.00 
Score 2 1 5 4 3 

 
 
5.2.3 การหาคะแนนศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
  ข้อมูลจากหัวข้อ 5.2.1 และ 5.2.2 ซ่ึงเป็นการหาค่าน้ําหนักของปัจจัยและค่าคะแนนมาตรฐาน ท่ีเป็นการ
เปรียบเทียบจากข้อมูลท่ีมีความน่าเชื่อถือ ในหัวข้อนี้ได้นําข้อมูลดังกล่าวมาคูณกัน เพ่ือให้ได้คะแนนศักยภาพของ
แต่ละปัจจัยย่อย โดยจะนําค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยย่อยมารวมกัน จากนั้นจะนําไปเปรียบเทียบศักยภาพการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ของแต่ละประเทศท่ีได้ทําการศึกษา โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 4 แบบ คือ 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

รวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2 เช่นเดียวกันกับหัวข้อข้างต้น ซ่ึงทางเราได้นํา
ผลรวมของแต่ละปัจจัยดังแสดงในตารางท่ี 5.10-5.13 มาทําการวิเคราะห์ในหัวข้อท่ี 5.3 ต่อไป 
 
• กรณี : รวมท้ังโซ่อุปทาน ซ่ึงประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2   
 
ตารางท่ี 5.10  ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน 

No. Main-Factor Sub-Factor Score  
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 0.13 0.13 0.08 0.21 0.21 
Employment attitude 0.12 0.12 0.16 0.12 0.12 

Labor skill 0.12 0.12 0.16 0.12 0.12 
Labor cost 0.12 0.20 0.12 0.12 0.16 

2 Material 
Supplier reliability 0.34 0.25 0.34 0.34 0.34 
Material quality 0.42 0.25 0.42 0.17 0.25 

3 Infrastructure 

Reliability of road transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 
Reliability of energy resource 0.06 0.03 0.06 0.04 0.04 
Availability of energy resource 0.04 0.06 0.07 0.06 0.04 
Availability of road transport 0.07 0.04 0.06 0.03 0.07 

Cost of vehicle  transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 
Connectivity 0.04 0.03 0.04 0.04 0.04 

Distributional infrastructure 0.04 0.04 0.07 0.03 0.04 
Cost of energy resource 0.04 0.06 0.04 0.01 0.06 

4 Economy 
Domestic market size 0.29 0.29 0.29 0.29 0.36 

Exchange rate  0.21 0.28 0.28 0.35 0.07 

5 Logistics 
Transportation cost 0.18 0.24 0.29 0.24 0.18 
Availability of 3PLs 0.23 0.23 0.23 0.06 0.29 

6 Government 
Funding for infrastructure 

project 
0.18 0.18 0.18 0.12 0.24 

Government security 0.12 0.18 0.12 0.12 0.12 

7 Location 
Accessibility to supplier 0.18 0.14 0.18 0.14 0.14 

Positive working environment 0.17 0.13 0.17 0.17 0.13 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 0.13 0.08 0.13 0.04 0.04 

Low disease problem 0.20 0.16 0.20 0.16 0.12 
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รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

• กรณี : ผู้ประกอบรถยนต์ (Assembly) 
 
ตารางท่ี 5.11  ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีผู้ประกอบรถยนต์ 
No. Main-Factor Sub-Factor 

Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 0.13 0.21 0.13 0.13 0.17 
Higher education 0.12 0.12 0.16 0.12 0.12 
Labor availability 0.11 0.11 0.08 0.19 0.19 

Labor skill 0.12 0.12 0.16 0.12 0.12 

2 Material 
Material quality 0.39 0.23 0.39 0.15 0.23 
Supplier quality 0.39 0.23 0.39 0.15 0.23 

3 Infrastructure 

Accessibility of information 
technology 

0.07 0.07 0.04 0.09 0.09 

High quality and reliability of 
information technology 

0.07 0.07 0.04 0.09 0.09 

Availability of energy resource 0.08 0.04 0.08 0.03 0.09 
Reliability of energy resource 0.07 0.03 0.07 0.05 0.05 
Reliability of marine transport 0.09 0.03 0.09 0.03 0.05 
Cost of marine transportation 0.05 0.07 0.09 0.07 0.05 
Reliability of road transport 0.09 0.03 0.09 0.05 0.05 
Availability of road transport 0.09 0.03 0.09 0.05 0.05 

4 Economy 
Exchange rate 0.20 0.27 0.27 0.34 0.07 

Domestic market size 0.26 0.26 0.26 0.26 0.33 

5 Logistics 
Transportation cost 0.24 0.24 0.24 0.06 0.29 
Availability of 3PLs 0.18 0.24 0.30 0.24 0.18 

6 Government 
Funding for infrastructure project 0.20 0.20 0.20 0.14 0.27 

Government security 0.14 0.34 0.20 0.14 0.14 

7 Location 
Accessibility to supplier 0.20 0.15 0.20 0.15 0.15 
Positive working climate 0.19 0.14 0.19 0.19 0.14 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 0.10 0.07 0.10 0.03 0.03 

Low disease problem 0.17 0.13 0.17 0.13 0.10 

 
 
• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 (Tier1) 
 
ตารางท่ี 5.12  ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 

No. Main-Factor Sub-Factor 
Score card 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor availability 0.13 0.13 0.09 0.21 0.21 
Employment attitude 0.12 0.12 0.17 0.12 0.12 

Labor cost 0.12 0.20 0.12 0.12 0.16 
Labor skill 0.12 0.12 0.16 0.12 0.12 

2 Material 
Supplier reliability 0.36 0.27 0.36 0.36 0.36 
Material availability 0.44 0.26 0.44 0.18 0.26 
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ตารางท่ี 5.12  (ต่อ) ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 

No. Main-Factor Sub-Factor 
Score card 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

3 Infrastructure 

Availability of energy resource 0.07 0.04 0.06 0.03 0.07 
Reliability of energy resource 0.06 0.03 0.06 0.04 0.04 
Reliability of road transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 
Availability of road transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 

Cost of energy resource 0.06 0.04 0.06 0.01 0.01 
Cost of vehicle  transport 0.04 0.06 0.07 0.06 0.04 

Connectivity 0.04 0.03 0.04 0.04 0.04 
Distributional infrastructure 0.04 0.04 0.07 0.03 0.04 

4 Economy 
High rate inflation 0.36 0.36 0.29 0.36 0.36 

Domestic market size 0.21 0.29 0.29 0.36 0.07 

5 Logistics 
Availability of 3PLs 0.25 0.25 0.25 0.06 0.31 
Transportation cost 0.19 0.25 0.31 0.25 0.19 

6 Government 
Funding for infrastructure 

project 
0.17 0.17 0.17 0.11 0.22 

Government security 0.10 0.16 0.10 0.10 0.10 

7 Location 
Accessibility to supplier 0.18 0.13 0.18 0.13 0.13 
Positive working climate 0.18 0.13 0.18 0.18 0.13 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 0.13 0.08 0.13 0.04 0.04 

Low disease problem 0.20 0.16 0.20 0.16 0.12 

 
• กรณี : ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 (Tier2) 
 
ตารางท่ี 5.13  ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

1 Labor 

Labor skill 0.13 0.13 0.08 0.21 0.21 
Employment attitude 0.13 0.13 0.17 0.13 0.13 
Labor availability 0.13 0.13 0.17 0.13 0.13 
Labor cost 0.12 0.20 0.12 0.12 0.16 

2 Material 
Material quality 0.41 0.24 0.41 0.16 0.24 
Material cost 0.32 0.24 0.32 0.24 0.32 

3 Infrastructure 

Cost of vehicle  transport 0.04 0.06 0.07 0.06 0.04 
Reliability of road transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 
Reliability of energy resource 0.06 0.03 0.06 0.04 0.04 
Distributional infrastructure 0.04 0.04 0.07 0.03 0.04 
Availability of energy resource 0.06 0.03 0.06 0.03 0.07 
Connectivity 0.04 0.03 0.04 0.04 0.04 
Availability of road transport 0.07 0.03 0.07 0.04 0.04 
Availability of latest technology 0.05 0.05 0.03 0.07 0.07 
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ตารางท่ี 5.13  (ต่อ) ค่าคะแนนศักยภาพของแต่ละปัจจัยย่อย กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

No. Main-Factor Sub-Factor Score card 
Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 

4 Economy 
High rate inflation 0.22 0.29 0.29 0.36 0.07 
Domestic market size 0.29 0.29 0.29 0.29 0.36 

5 Logistics 
Transportation cost 0.16 0.22 0.27 0.22 0.16 
Transport performance 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 

6 Government 
High government potential 0.07 0.34 0.34 0.34 0.34 
Government security 0.13 0.20 0.13 0.13 0.13 

7 Location 
Accessibility to supplier 0.17 0.13 0.17 0.13 0.13 
Positive working environment 0.17 0.13 0.17 0.17 0.13 

8 Risk 
Low risk of natural disaster 0.13 0.09 0.13 0.04 0.04 
Low pollution problem 0.08 0.04 0.21 0.17 0.13 

 
5.3 การวิเคราะห์ศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์  
  ในหัวข้อนี้ได้นําค่าคะแนนศักยภาพของปัจจัยย่อยท่ีได้จากหัวข้อ 5.2.3 มารวมเป็นคะแนนศักยภาพของ
ปัจจัยหลัก 8 ปัจจัย คือปัจจัยด้านแรงงาน วัตถุดิบ โลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน รัฐบาล เศรษฐกิจ ความเสี่ยงและ
ด้านทําเลท่ีตั้ง จากนั้นได้รวมเป็นคะแนนรวมศักยภาพของแต่ละประเทศดังแสดงในตารางท่ี 5.14-5.17 เพ่ือนํามา
พิจารณาเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศท่ีทําการศึกษาคือ ไทย เวียดนาม มาเลเซีย 
ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย ท้ังนี้ต้องพิจารณาว่าประเทศไทยยังมีจุดอ่อนในศักยภาพของปัจจัยด้านใดบ้าง และควร
จะมีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในด้านใดให้มีความเหมาะสม โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 4 แบบ คือ 
รวมท้ังโซ่อุปทาน ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 และ 2 เช่นเดียวกันกับหัวข้อข้างต้น 
 
• กรณี : รวมท้ังโซ่อุปทาน ซ่ึงประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1และ 2   

 
ตารางท่ี 5.14 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน 

Factor Weight 
ค่าคะแนนปัจจัยของแตล่ะประเทศ 

T-Thailand V-Vietnam M-Malaysia P-Philippines I-Indonesia 
Labor 0.165 0.49 0.58 0.53 0.58 0.62 

Material 0.168 0.76 0.50 0.76 0.50 0.59 
Logistics 0.117 0.41 0.47 0.53 0.29 0.47 

Infrastructure 0.117 0.45 0.31 0.50 0.31 0.40 
Government 0.120 0.30 0.36 0.30 0.24 0.36 

Economy 0.143 0.50 0.57 0.57 0.64 0.43 
Risk 0.081 0.32 0.24 0.32 0.20 0.16 

Location 0.089 0.36 0.27 0.36 0.31 0.27 
Total 1.000 3.59 3.30 3.87 3.08 3.29 

Rank 2 3 1 5 4 
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 จากตารางท่ี 5.12 และรูปท่ี 5.3 เป็นการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ จาก
แบบสอบถามของผู้ประกอบการของไทย เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดยการหาน้ําหนักของ
คะแนนปัจจัยและการประเมินจาก  Score Card ซ่ึงประเทศท่ีมีศักยภาพในภาพรวมท่ีโดดเด่นกว่าประเทศอ่ืนเป็น
อันดับแรกคือประเทศมาเลเซียมีค่าคะแนน 3.87 โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ีสองมีค่าคะแนน 3.59 และอันดับ
รองลงมาคือ ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศเวียดนาม และประเทศฟิลิปปินส์โดยมีค่าคะแนนศักยภาพ 3.08, 2.63 
และ 2.56 ตามลําดับ 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 5.3 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน 
 เม่ือทําการเปรียบเทียบศักยภาพโดยรวมแล้ว จากนั้นได้เปรียบเทียบคะแนนของแต่ปัจจัยหลักซ่ึงมีท้ังสิ้น 
8 ปัจจัย โดยพิจารณาว่าประเทศใดมีศักยภาพเป็นท่ี 1 และไทยอยู่ในลําดับท่ีเท่าไหร่ สามารถเปรียบเทียบคะแนน
ปัจจัยหลักได้ดังนี้ 
- ปัจจัยท่ี 1 : ด้านแรงงาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ อินโดนีเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.62 และไทยอยู่ในลําดับ
สุดท้ายมีคะแนนเท่ากับ 0.49 
- ปัจจัย 2 : ด้านวัตถุดิบ ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.76 
- ปัจจัย 3 : ด้านโลจิสติกส์ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.53 และไทยอยู่ในลําดับท่ี 
3 มีคะแนนเท่ากับ 0.41 
- ปัจจัย 4 : ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.50 และไทยอยู่ใน
ลําดับท่ี 2 มีคะแนนเท่ากับ 0.45 
- ปัจจัย 5 : ด้านรัฐบาล ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ เวียดนามและอินโดนีเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.36 และไทย
อยู่ในลําดับท่ี 3 มีคะแนนเท่ากับ 0.30 
- ปัจจัย 6 : ด้านเศรษฐกิจ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ ฟิลิปปินส์ ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.64 และไทยอยู่ในลําดับ
ท่ี 4 มีคะแนนเท่ากับ 0.50  



 

การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน                          5-21 
 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

- ปัจจัย 7 : ด้านความเสี่ยง ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.34 และไทยอยู่ในลําดับ
ท่ี 2 มีคะแนนเท่ากับ 0.32 
- ปัจจัย 8 : ด้านความทําเลท่ีตั้ง ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.32 
 
• การเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียน ผู้ประกอบรถยนต์ (Assemblers) 
 
ตารางท่ี 5.15 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ประกอบรถยนต์ 

Factor Weight 
ค่าคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศ 

T-Thailand V-Vietnam M-Malaysia P-Philippines I-Indonesia 
Labor 0.158 0.48 0.56 0.52 0.55 0.60 

Material 0.155 0.77 0.46 0.77 0.31 0.46 
Logistics 0.119 0.42 0.48 0.54 0.30 0.48 

Infrastructure 0.140 0.61 0.39 0.56 0.47 0.53 
Government 0.130 0.34 0.54 0.41 0.27 0.41 

Economy 0.133 0.47 0.53 0.53 0.60 0.40 
Risk 0.067 0.27 0.20 0.27 0.17 0.13 

Location 0.098 0.39 0.29 0.39 0.34 0.29 
Total 1.000 3.74 3.47 3.99 3.02 3.30 

Rank 2 5 1 3 4 
 
 จากตารางท่ี 5.15 และรูปท่ี 5.4 เป็นการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ จาก
แบบสอบถามของผู้ประกอบรถยนต์ (Assemblers) ของไทย เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดย
การหาน้ําหนักของคะแนนปัจจัยและการประเมินจาก  Score Card ซ่ึงประเทศท่ีมีศักยภาพในภาพรวมท่ีโดดเด่น
กว่าประเทศอ่ืนเป็นอันดับแรกคือประเทศมาเลเซียมีค่าคะแนน 3.99 โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ีสองมีค่า
คะแนน 3.74 และอันดับรองลงมาคือประเทศเวียดนาม ประเทศอินโดนีเซียและประเทศฟิลิปปินส์โดยมีค่าคะแนน
ศักยภาพ 3.47, 3.30 และ 3.02 ตามลําดับ 
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รูปท่ี 5.4 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ประกอบรถยนต์ 
 

 เม่ือทําการเปรียบเทียบศักยภาพโดยรวมแล้ว จากนั้นได้เปรียบเทียบคะแนนของแต่ปัจจัยหลักซ่ึงมีท้ังสิ้น 
8 ปัจจัย โดยพิจารณาว่าประเทศใดมีศักยภาพเป็นท่ี 1 และไทยอยู่ในลําดับท่ีเท่าใด สามารถเปรียบเทียบคะแนน
ปัจจัยหลักได้ดังนี้ 
- ปัจจัยท่ี 1 : ด้านแรงงาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ อินโดนีเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.60 และไทยอยู่ในลําดับ
สุดท้ายมีคะแนนเท่ากับ 0.48 
- ปัจจัย 2 : ด้านวัตถุดิบ ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.77 
- ปัจจัย 3 : ด้านโลจิสติกส์ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.53 และไทยอยู่ในลําดับท่ี 
4 มีคะแนนเท่ากับ 0.42 
- ปัจจัย 4 : ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ ไทยอยู่ในลําดับท่ี 2 มีคะแนนเท่ากับ 0.61 
- ปัจจัย 5 : ด้านรัฐบาล ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ เวียดนาม ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.54 และไทยอยู่ในลําดับท่ี 4 
มีคะแนนเท่ากับ 0.34 
- ปัจจัย 6 : ด้านเศรษฐกิจ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ ฟิลิปปินส์ ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.60 และไทยอยู่ในลําดับ
ท่ี 4 มีคะแนนเท่ากับ 0.47  
- ปัจจัย 7 : ด้านความเสี่ยง ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซียและไทย มีคะแนนเท่ากับ 0.27 
- ปัจจัย 8 : ด้านความทําเลท่ีตั้ง ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.39 
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• การเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียน ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 (Tier1) 
 

ตารางท่ี 5.16 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1  

Factor Weight 
ค่าคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศ 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 
Labor 0.165 0.49 0.58 0.53 0.58 0.62 

Material 0.177 0.80 0.53 0.80 0.53 0.62 
Logistics 0.124 0.43 0.50 0.56 0.31 0.50 

Infrastructure 0.114 0.45 0.29 0.50 0.30 0.34 
Government 0.107 0.27 0.32 0.27 0.21 0.32 

Economy 0.143 0.57 0.64 0.57 0.72 0.43 
Risk 0.081 0.32 0.24 0.32 0.20 0.16 

Location 0.089 0.36 0.27 0.36 0.31 0.27 
Total 1.000 3.69 3.37 3.91 3.16 3.26 

Rank 2 3 1 5 4 
 
จากตารางท่ี 5.16 และรูปท่ี 5.5 เป็นการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ จากแบบสอบถามของผู้
ส่งมอบลําดับท่ี 1 (Tier1) ของไทย เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดยการหาน้ําหนักของคะแนน
ปัจจัยและการประเมินจาก  Score Card ซ่ึงประเทศท่ีมีศักยภาพในภาพรวมท่ีโดดเด่นกว่าประเทศอ่ืนเป็นอันดับ
แรกคือประเทศมาเลเซียมีค่าคะแนน 3.91 โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ีสองมีค่าคะแนน 3.69 และอันดับ
รองลงมาคือประเทศเวียดนาม ประเทศอินโดนีเซียและประเทศฟิลิปปินส์โดยมีค่าคะแนนศักยภาพ 3.37, 3.26 
และ 3.16 ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 5.5 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 1 
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 ทําการเปรียบเทียบศักยภาพโดยรวมแล้ว จากนั้นได้เปรียบเทียบคะแนนของแต่ปัจจัยหลักซ่ึงมีท้ังสิ้น 8 
ปัจจัย โดยพิจารณาว่าประเทศใดมีศักยภาพเป็นท่ี 1 และไทยอยู่ในลําดับท่ีเท่าไหร่ สามารถเปรียบเทียบคะแนน
ปัจจัยหลักได้ดังนี้ 
- ปัจจัยท่ี 1 : ด้านแรงงาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ อินโดนีเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.62 และไทยอยู่ในลําดับ
สุดท้ายมีคะแนนเท่ากับ 0.49 
- ปัจจัย 2 : ด้านวัตถุดิบ ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.80 
- ปัจจัย 3 : ด้านโลจิสติกส์ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.56 และไทยอยู่ในลําดับท่ี 
4 มีคะแนนเท่ากับ 0.43 
- ปัจจัย 4 : ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.50 และไทยอยู่ใน
ลําดับท่ี 2 มีคะแนนเท่ากับ 0.45 
- ปัจจัย 5 : ด้านรัฐบาล ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ เวียดนามและฟิลิปปินส์ ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.36 และไทย
อยู่ในลําดับท่ี 3 มีคะแนนเท่ากับ 0.27 
- ปัจจัย 6 : ด้านเศรษฐกิจ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ ฟิลิปปินส์ ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.72 และไทยอยู่ในลําดับ
ท่ี 3 มีคะแนนเท่ากับ 0.57  
- ปัจจัย 7 : ด้านความเสี่ยง ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซียและไทย มีคะแนนเท่ากับ 0.32 
- ปัจจัย 8 : ด้านความทําเลท่ีตั้ง ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.36 
 
• การเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ในอาเซียน ผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 (Tier2) 

ตารางท่ี 5.17 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

Factor Weight 
ค่าคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศ 

Thailand Vietnam Malaysia Philippines Indonesia 
Labor 0.166 0.50 0.58 0.54 0.58 0.62 

Material 0.161 0.73 0.48 0.73 0.40 0.56 
Logistics 0.106 0.32 0.37 0.43 0.37 0.32 

Infrastructure 0.113 0.45 0.30 0.47 0.35 0.39 
Government 0.134 0.20 0.54 0.47 0.47 0.47 

Economy 0.145 0.51 0.58 0.58 0.65 0.43 
Risk 0.087 0.22 0.13 0.35 0.21 0.17 

Location 0.087 0.35 0.26 0.35 0.30 0.26 
Total 1.000 3.26 3.25 3.91 3.35 3.24 

Rank 3 4 1 2 5 
 

 จากตารางท่ี 5.17 และรูปท่ี 5.6 เป็นการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ จาก
แบบสอบถามของผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 (Tier2) ของไทย เวียดนาม มาเลเซีย ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย โดยการหา
น้ําหนักของคะแนนปัจจัยและการประเมินจาก  Score Card ซ่ึงประเทศท่ีมีศักยภาพในภาพรวมท่ีโดดเด่นกว่า
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ประเทศอ่ืนเป็นอันดับแรกคือประเทศมาเลเซียมีค่าคะแนน 3.91 อันดับรองลงมาคือ ประเทศฟิลิปปินส์ มีคะแนน
ศักยภาพเท่ากับ 3.35 โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ีสามมีค่าคะแนน 3.26 และอันดับรองลงมาคือประเทศ
เวียดนาม และประเทศอินโดนีเซียโดยมีค่าคะแนนศักยภาพ 3.25 และ 3.24 ตามลําดับ 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 5.6 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 

 
 ทําการเปรียบเทียบศักยภาพโดยรวมแล้ว จากนั้นได้เปรียบเทียบคะแนนของแต่ปัจจัยหลักซ่ึงมีท้ังสิ้น 8 
ปัจจัย โดยพิจารณาว่าประเทศใดมีศักยภาพเป็นท่ี 1 และไทยอยู่ในลําดับท่ีเท่าไหร่ สามารถเปรียบเทียบคะแนน
ปัจจัยหลักได้ดังนี้ 
- ปัจจัยท่ี 1 : ด้านแรงงาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ อินโดนีเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.62 และไทยอยู่ในลําดับ
สุดท้ายมีคะแนนเท่ากับ 0.50 
- ปัจจัย 2 : ด้านวัตถุดิบ ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.73 
- ปัจจัย 3 : ด้านโลจิสติกส์ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.43 และไทยอยู่ในลําดับท่ี 
4 มีคะแนนเท่ากับ 0.32 
- ปัจจัย 4 : ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.47 และไทยอยู่ใน
ลําดับท่ี 2 มีคะแนนเท่ากับ 0.45 
- ปัจจัย 5 : ด้านรัฐบาล ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ เวียดนามและฟิลิปปินส์ ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.36 และไทย
อยู่ในลําดับท่ี 3 มีคะแนนเท่ากับ 0.27 
- ปัจจัย 6 : ด้านเศรษฐกิจ ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ เวียดนาม ซ่ึงมีคะแนนเท่ากับ 0.54 และไทยอยู่ในลําดับ
สุดท้าย มีคะแนนเท่ากับ 0.20  
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- ปัจจัย 7 : ด้านความเสี่ยง ประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดคือ มาเลเซีย มีคะแนนเท่ากับ 0.35 ส่วนไทยอยู่ในลําดับท่ี 2 
มีคะแนนเท่ากับ 0.22 
- ปัจจัย 8 : ด้านความทําเลท่ีตั้ง ประเทศไทยและมาเลเซียมีศักยภาพสูงสุดมีคะแนนเท่ากับ 0.35 
 
 

 
รูปท่ี 5.7 การเปรียบเทียบคะแนนศักยภาพของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน 

  
จากรูปท่ี 5.5 การเปรียบเทียบคะแนนศักยภาพของแต่ละประเทศท่ีสําคัญในอาเซียน กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน ซ่ึง
การพิจารณาศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์แต่ละประเทศท่ีได้ทําการศึกษา โดยทําการพิจารณา 4 
แบบ ดังท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น พบว่าประเทศมาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีคะแนนศักยภาพสูงสุด ส่วนประเทศไทยอยู่ใน
ลําดับท่ี 2 ยกเว้นการวิเคราะห์แบบผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 เพราะผู้ส่งมอบลําดับท่ี 2 ได้เลือกปัจจัยด้านศักยภาพของ
รัฐบาล ซ่ึงไทยมีค่าคะแนนมาตรฐานท่ีต่ําท่ีมาก ทําให้ไทยตกไปอยู่ในลําดับท่ี 3 
 
 อย่างไรก็ตาม เม่ือได้ศึกษาไปถึงรายละเอียดของปัจจัยย่อย พบว่าปัจจัยด้านจํานวนแรงงานทักษะท่ี
เพียงพอ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ท่ีมีต้นทุนการขนส่งท่ีต่ํา และปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านการใช้เทคโนโลยี
ข้ันสูง เพ่ือนํามาสนับสนุนกระบวนการผลิตนั้นยังมีคะแนนศักยภาพท่ียังต่ํา จึงได้นําปัจจัยดังกล่าวไปสร้างกลยุทธ์
และแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ เพ่ือสร้างเหตุการณ์ (Scenario) และหาผลลัพธ์ของแบบจําลองในบทถัดไป 
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5.4 ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกสินค้าแต่ละรายการในอุตสาหกรรมยานยนต ์ 
 

5.4.1 การคํานวณและขอบเขตการศึกษา 
 ในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยได้ทําการวิเคราะห์ถึงสถานการณ์การแข่งขันระหว่างประเทศของประเทศไทย 
อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม โดยใช้ การวัดศักยภาพความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการ
ส่งออก โดยสามารถท่ีจะพิจารณาได้จากค่า “ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผย”1(Revealed 
Comparative Advantage หรือ RCA)ซ่ึงเป็นดัชนีท่ีใช้วัดความสามารถในการแข่งขันในการค้าระหว่าง
อุตสาหกรรมด้วยกัน (Inter-industry Trade) ในกลุ่มประเทศท่ีสนใจ โดยจะทําการเปรียบเทียบส่วนแบ่งของ
มูลค่าการส่งออกของอุตสาหกรรม i ของประเทศนั้นๆ ต่อมูลค่าการส่งออกท้ังหมดของ “ประเทศนั้นๆ” กับส่วน
แบ่งของมูลค่าการส่งออกของอุตสาหกรรม i ของ “กลุ่มประเทศนั้นๆ” ต่อมูลค่าการส่งออกท้ังหมดของกลุ่ม
ประเทศนั้นๆ โดยมีสูตรการคํานวณดังนี้ 

/

/
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EXP TEXP
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EXP TEXP
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          (5.1) 
โดย    RCAi คือ ค่า Revealed Comparative Advantage ของสาขาการผลิตiของประเทศนั้น ๆ 
 EXPdi คือ มูลค่าการส่งออกของสาขาการผลิต i ของประเทศนั้นๆ 
 EXPwi คือ มูลค่าการส่งออกของสาขาการผลิต i ของกลุ่มประเทศท้ังหมด 
 TEXPd คือ มูลค่าการส่งออกของทุกสาขาการผลิตของประเทศนั้นๆ 
 TEXPw คือ มูลค่าการส่งออกของทุกสาขาการผลิตของกลุ่มประเทศท้ังหมด 

 

สําหรับการตีความผลลัพธ์จากการคํานวณนั้น ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบเปิดเผยจะมีค่าตั้งแต่ 0 
ข้ึนไป หากค่ายิ่งมากก็จะบ่งบอกว่าอุตสาหกรรมการผลิต i ของประเทศนั้นมีค่าความสามารถในการแข่งขันท่ีสูง
เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในกลุ่มท่ีนํามาคิด ซ่ึงในกรณีนี้คือ ประเทศไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ 
และเวียดนาม อย่างไรก็ตามการคํานวณโดยใช้ดัชนีท่ีว่านี้ยังมีข้อจํากัด คือ ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ
เปิดเผยนั้นอาจถูกบิดเบือนไปได้ด้วยปัจจัยต่างๆ ในการค้าระหว่างประเทศ อาทิ มาตรการภาษี และมาตรการกีด
กัดทางการค้าในรูปแบบอ่ืนๆ เป็นต้น กระนั้นก็ตามดัชนีนี้มีความสําคัญอย่างยิ่งเนื่องจากเป็นตัวแปรท่ีเชื่อมโยงให้
เห็นความสามารถของประเทศไทยโดยเปรียบเทียบกับประเทศคู่แข่งในภูมิภาคอ่ืนๆ ท้ังหมด หากปราศจากการวัด
ดัชนีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบเปิดเผยก็เป็นการยากท่ีจะวิเคราะห์ความสามารถทางการผลิตโดยเปรียบเทียบ
ออกมาได้อย่างแม่นยําโดยประเทศท่ีทําการศึกษานั้นประกอบด้วย ประเทศไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ 
และเวียดนาม ซ่ึงประเทศเหล่านี้ล้วนแต่เป็นหนึ่งในผู้เล่นสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคท้ังสิ้น 

                                                           
1ที่ต้องกํากับไว้ดว้ยคําว่า เปิดเผย (Reveal) นั้นก็เป็นเพราะ ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบนี้คํานวณมาจากการส่งออกสินค้าที่เกิดขึ้นจริง ซ่ึงเป็นการ
สรุปย้อนกลับ (Backward induction) ทวนทิศทางของทฤษฎีซ่ึงชี้ว่า หากมีความได้เปรียบในสินค้าใดมากก็จะส่งออกสินค้านั้น (ดังนั้น เมื่อนําการ
ส่งออกมาคํานวณเปรียบเทียบกบัประเทศอื่นๆ ที่สนใจ หากประเทศส่งออกได้มากก็สะทอ้นวา่มีความได้เปรียบสูง) 
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ท้ังนี้กลุ่มสินค้าท่ีผู้วิจัยได้นํามาศึกษานั้นประกอบไปด้วยรายการตามท่ีระบุไว้ตามตารางท่ี 5.18 โดยกลุ่ม
สินค้าเหล่านี้ล้วนเป็นสินค้าท่ีมีความสําคัญต่อกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ ซ่ึงมาตรฐานในการจัด
กลุ่มนั้นเป็นไปตามระบบ Harmonized system codes (HS code) ท่ีเกือบทุกประเทศในโลกนํามาใช้เป็น
มาตรฐานในการจัดระเบียบกลุ่มสินค้าให้มีความสอดคล้องกัน ทําให้การเปรียบเทียบสภาพการณ์การแข่งขันใน
ระดับการส่งออกนั้นมีความเป็นไปได้และทําได้ง่าย ข้อมูลท่ีนํามาใช้ในการวิเคราะห์ส่วนนี้ได้มาจากองค์กรการค้า
ระหว่างประเทศ (International Trade Center 2013) ซ่ึงมีความละเอียดของข้อมูลอยู่ท่ีระดับตัวเลข 4 หลัก 
ของช่วงปี 2550 จนถึงปี 2554 

 
ตารางท่ี 5.18 รายการสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีใช้ในการหาค่า RCA 

พิกัด รายการสินค้า 
4011 ยางรถยนต์ใหม ่ New pneumatic tires 
4012 ยางรถยนต์หล่อใหม ่ Retreaded/used pneumatic tires rubber 
4013 ยางในรถยนต์ Inner tubes of rubber 
7007 กระจกรถยนต์ (ประเภทนิรภัย) Safety glass, consisting of toughened (tempered) 
7008 กระจกรถยนต์ (ประเภทหลายชั้น) Multiple-walled insulating units of glass 
7009 กระจกรถยนต์ (ประเภทไม่มีกรอบ) Glass mirrors, whether or not framed 
8407 เคร่ืองยนต์เบนชิน Gasoline engines 
8408 เคร่ืองยนต์ดีเซล Diesel or Semi-Diesel Engines 
8483 ระบบส่งกําลัง Transmission shafts and cranks 
8507 หม้อแบตและส่วนประกอบ Electric accumulators and parts 
8511 เคร่ืองอุปกรณ์ไฟฟ้าสําหรับจุดระเบิดเคร่ืองยนต์/ส่วนประกอบ Electrical equipment for spark-ignition engines 
8544 ชุดสายไฟรถยนต์ Ignition wiring sets used in vehicles 
8703 รถยนต์นั่ง Motor Vehicle Principle Designed for Transport of Persons 
8704 รถบรรทุกขนส่ง Motor Vehicles for the Transport of Goods 
8706 แชสซีรถยนต์ Chassis Fitted with Engines 
8707 ตัวถังรถยนต์ Bodies 
8708 ส่วนประกอบและอปุกรณ์อื่นๆ Parts and Accessories 

 
5.4.2 ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลก 
โดยหากพิจารณาพลวัตจากตารางท่ี 5.19 หรือความเปลี่ยนแปลงของความได้เปรียบในรายการสินค้า

ต่างๆ จะพบว่า 
 

• ไทยมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลกสูงท่ีสุดในกลุ่มสินค้าดังต่อไปนี้ ยาง
พาหนะ พิกัด 4011, 4012 และ 4013 เครื่องยนต์เบนชิน พิกัด 8407 เครื่องอุปกรณ์ไฟฟ้าสําหรับจุด
ระเบิดเครื่องยนต์และส่วนประกอบ พิกัด 8511 และรถบรรทุกขนส่ง พิกัด 8704 โดยสินค้ารายการท่ีมี
ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบลดลง (วัดจากการท่ีค่าดัชนี RCA เคยมีค่ามากกว่า 1 แต่กลับมีค่าท่ีลดลง
เหลือน้อยกว่า 1 ในปีล่าสุด) ได้แก่ กระจกนิรภัย เฉพาะพิกัด 7009เครื่องยนต์ดีเซล พิกัด 8408  และ
ส่วนประกอบและอุปกรณ์อ่ืนๆ ประดับยนต์ พิกัด 8708 
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• อินโดนีเซีย สินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลกสูงท่ีสุด 
กระจุกตัวอยู่ในกลุ่มสินค้าดังต่อไปนี้ ได้แก่ ยางพาหนะ เฉพาะพิกัด 4011 และ 4013 หม้อแบตและ
ส่วนประกอบ พิกัด 8507 โดยสินค้าส่วนสินค้าท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบลดลง คือ เครื่อง
อุปกรณ์ไฟฟ้าสําหรับจุดระเบิดเครื่องยนต์และส่วนประกอบ พิกัด 8511ชุดสายไฟรถยนต์ พิกัด 8544 

 
• ฟิลิปปินส์ มีสินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลกสูงท่ีสุดในกลุ่ม

สินค้าดังต่อไปนี้ ได้แก่ ชุดสายไฟรถยนต์ พิกัด 8544 ส่วนประกอบและอุปกรณ์อ่ืนๆ ประดับยนต์ พิกัด 
8708 โดยยางพาหนะ เฉพาะพิกัด 4011 มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบลดลงในปีล่าสุด 
 

• เวียดนาม สินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลกสูงท่ีสุดในกลุ่ม
สินค้าดังต่อไปนี้ ได้แก่ ยางพาหนะ เฉพาะพิกัด 4013 หม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 ตั้งแต่ปี 
2552 เป็นต้นมา และชุดสายไฟรถยนต์ พิกัด 8544 ท้ังนี้สินค้าในรายการกระจกนิรภัย พิกัด 7009 มีค่า
ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผยท่ีมากกว่า 1 อยู่ในระหว่างปี 2550 ถึง 2553 เท่านั้น 

 
• มาเลเซีย นั้นไม่พบว่ามีสินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดโลกสูง

ท่ีสุดในกลุ่มสินค้าท่ีกําลังทําการศึกษา โดยพบว่ามีเพียงสินค้าเพียง 2 ชนิดเท่านั้นท่ีมีความได้เปรียบโดย
เปรียบเทียบสูงกว่า 1 ได้แก่ ยางพาหนะ พิกัด 4013 และหม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 เฉพาะ
ปี 2552 เท่านั้น 
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ตารางที่ 5.19 ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกของสินค้ารายการที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไปยัง “ตลาดโลก” ของประเทศต่าง ๆ 
ช่วงปี 2540 – 2554 

HS 
Indonesia Malaysia Philippines Thailand Viet Nam 

2007 2008 2009 2010 2011 2007 2008 2009 2010 2011 2007 2008 2009 2010 2011 2007 2008 2009 2010 2011 2007 2008 2009 2010 2011 

4011 1.91 1.95 2.15 2.03 1.86 0.32 0.24 0.19 0.17 0.15 1.03 1.16 1.31 0.98 0.93 2.39 2.43 3 2.7 2.51 0.33 0.4 0.6 0.68 0.4 

4012 0.14 0.19 0.37 0.08 0.06 0.88 0.76 0.61 0.35 0.76 0.01 0.01 0.13 0.01 0.01 2.14 2.05 2.22 1.8 1.8 0.19 0.32 0.19 0.17 0.29 

4013 3 3.33 3.57 3.42 3.12 0.65 0.53 1 0.44 0.43 0 0.03 0 0.01 0.08 5.8 4.29 6.3 4.62 3.71 9.57 7.72 10.4 7.54 3.14 

7007 0.41 0.43 0.22 0.27 0.2 0.23 0.32 0.35 0.43 0.15 0.09 0.22 0.83 0.63 0.54 0.97 0.77 0.92 0.72 0.51 0.06 0.05 0.04 0.04 0.03 

7008 0.04 0.02 0.01 0.01 0.02 0.05 0.01 0.04 0.04 0.09 0 0 0 0 0 0.08 0.04 0.1 0.03 0.03 0 0.01 0.01 0.01 0.12 

7009 0.41 0.43 0.47 0.49 0.41 0.1 0.09 0.11 0.07 0.05 0.2 0.18 0.07 0.08 0.07 1.33 1.26 1.35 1.16 0.93 1.8 1.94 2.48 2.01 0.59 

8407 0.36 0.25 0.28 0.24 0.17 0.07 0.05 0.08 0.06 0.06 0.01 0 0 0.01 0.01 1.1 1.34 1.39 1.59 1.47 0.04 0.06 0.02 0.03 0.03 

8408 0.08 0.08 0.11 0.1 0.08 0.06 0.05 0.11 0.05 0.05 0 0 0 0 0 0.88 0.85 1.17 1.09 0.82 0.02 0.02 0.04 0.03 0.03 

8483 0.28 0.27 0.23 0.31 0.29 0.08 0.08 0.1 0.12 0.1 0.09 0.09 0.06 0.13 0.09 0.37 0.35 0.38 0.39 0.34 0.18 0.15 0.26 0.28 0.21 

8507 1.64 1.49 1.33 1.27 1.17 0.98 0.99 1.05 0.67 0.52 0.63 0.59 0.93 0.76 0.82 0.86 0.6 0.73 0.61 0.52 0.84 0.86 1.35 1.27 1.19 

8511 1.37 1.68 1.75 0.56 0.46 0.22 0.23 0.28 0.2 0.17 0.21 0.25 0.36 0.4 0.89 1.63 1.5 1.71 1.44 1.41 0.13 0.13 0.34 0.31 0.22 

8544 1.29 1.18 1.01 0.99 0.83 0.71 0.59 0.85 0.69 0.57 2.97 2.75 4.08 3.54 3.24 0.87 0.84 0.99 0.78 0.62 2.92 2.34 3.17 2.9 2.11 

8703 0.16 0.23 0.15 0.18 0.19 0.02 0.02 0.03 0.03 0.02 0.03 0.04 0.08 0.06 0.04 0.56 0.65 0.85 0.9 0.6 0 0 0 0 0 

8704 0.03 0.08 0.08 0.08 0.15 0.02 0.01 0.02 0.01 0.01 0 0 0.01 0 0.01 3.36 3.65 4.79 4.46 2.87 0 0 0.01 0 0 

8706 0 0.01 0 0 0 0.24 0.26 0.09 0.36 0.16 0 0 0 0 0 0.01 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

8707 0.04 0.01 0.01 0 0.01 0.1 0.07 0.14 0.2 0.09 0.01 0.02 0 0.01 0.02 0.17 0.13 0.22 0.23 0.2 0.06 0.09 0.05 0.01 0.02 

8708 0.39 0.43 0.41 0.38 0.29 0.15 0.14 0.22 0.18 0.15 1.6 1.96 2.33 1.55 1.75 1.07 1.09 1.24 1.01 0.81 0.39 0.31 0.35 0.28 0.17 

หมายเหตุ สีเหลืองหมายถึงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ (มีค่าเกิน 1) สีส้มหมายถึงมีค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบสูงที่สุด (หรือสูงสุดใกล้เคียงกัน)ค่าที่เป็น 0 หมายถึงมูลค่าการส่งออกของสาขานั้น ๆ มี
ค่าน้อยมาก ๆ หรือไม่มีที่มา: คํานวณโดยผู้วิจัย 
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5.4.3 ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการสง่ออกไปยังตลาดอาเซียน 

ภายหลังจากการอภิปรายถึงความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผยใน “ตลาดโลก” ส่วนถัดมา
ผู้วิจัยได้ทําการคํานวณความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผยใน “ตลาดอาเซียน” โดยหากพิจารณา
พลวัต หรือความเปลี่ยนแปลงของความได้เปรียบในรายการสินค้าต่างๆ จากตารางที่ 5.20 จะพบว่า  

• ไทยมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกไปยังตลาดอาเซียนสูงที่สุดในกลุ่มสินค้าเกือบทุก
ประเภทโดยรายการสินค้าท่ีมีค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผยน้อยกว่าประเทศอ่ืน ๆ 
ในปีล่าสุด คือ ระบบส่งกําลัง พิกัด 8483 หม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 ชุดสายไฟรถยนต์ 
พิกัด 8544 และส่วนประกอบและอุปกรณ์อ่ืนๆ ประดับยนต์ พิกัด 8708 
 

• อินโดนีเซียมีสินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกยังตลาดอาเซียนสูงที่สุด
ในกลุ่มสินค้าดังต่อไปน้ี คือ ระบบส่งกําลัง พิกัด 8483 หม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 ซึ่ง
เป็นสินค้ารายการที่ไทยมีค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบน้อยกว่า 
 

• ฟิลิปปินส์ มีสินค้ารายการที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบสูงที่สุดในกลุ่มสินค้าส่วนประกอบและ
อุปกรณ์อ่ืนๆ ประดับยนต์ พิกัด 8708 
 

• เวียดนามนั้น สินค้ารายการท่ีมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกยังตลาดอาเซียนสูงที่สุด
ในรายการหม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 
 

• มาเลเซียนั้นพบว่ามีสินค้ารายการที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกยังตลาดอาเซียน
สูงกว่าการส่งออกไปยังตลาดโลก โดยพบว่ามีรายการสินค้าสินค้าถึง 3 ชนิดที่มีความได้เปรียบโดย
เปรียบเทียบสูงกว่าไทยและเป็นกลุ่มสินค้าที่ไม่มีประเทศใดมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ
เช่นเดียวกับการส่งออกจากมาเลเซียซึ่งได้แก่ กระจกนิรภัย เฉพาะพิกัด 7008 ชุดสายไฟรถยนต์พิกัด
8544 และแชสซีรถยนต์พิกัด 8706 

โดยสรุปเปรียบเทียบความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในกรณีการส่งออกไปสู่ “ตลาดโลก” และ 
“ตลาดอาเซียน” พบว่าทั้ง 5 ประเทศมีการค้าขายระหว่างประเทศด้วยกันเองที่สูงกว่าการส่งออกสินค้าไปยัง
ตลาดโลก สังเกตได้จากค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผยในตารางที่ 5.20 สูงกว่าตารางท่ี 5.19
ซึ่งผู้เล่นหลักที่สําคัญในตลาดอาเซียนคือ ไทย อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ตามลําดับ โดยแต่ละประเทศน้ันมี
ความสินค้าที่สามารถส่งออกไปยังตลาดประเทศเพื่อนบ้านได้มากและมีความได้เปรียบท่ีแตกต่างกัน อาจด้วย
เหตุผลที่ว่าสินค้าท่ีผลิตในภูมิภาคนั้นมีความเป็นท่ียอมรับและสามารถขนส่งได้ง่ายหรือมีต้นทุนท่ีต่ํากว่าการ
นําเข้าจากประเทศในภูมิภาคอ่ืนๆ สะท้อนให้เห็นถึงการมีการผลิตท่ีได้มาจากการนําเข้าสินค้าจากภายใน
ภูมิภาคเดียวกันท่ีสูง (Intra-regional production network) 

ข้อสังเกตหน่ึงท่ีได้จากการคํานวณโดยใช้ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบเปิดเผย คือค่าที่ได้
จากการคํานวณนั้นเป็นการเปรียบเทียบในแง่ของการส่งออกสินค้าในรายการน้ัน ๆ ต่อการส่งออกสินค้ารวม
ของประเทศนั้น ๆ ภายใต้มูลค่ารวมของการส่งออกโลกอีกทีหนึ่ง ซึ่งค่าได้ที่อาจไม่สะท้อนถึงความสามารถใน
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การแข่งขันจริง มีความเป็นไปได้เช่นเดียวกันท่ีประเทศหนึ่งๆ จะมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิต
สินค้าอย่างมาก แต่ไม่ได้ส่งออกไปขายในตลาดโลกมากนัก เพราะสินค้าดังกล่าวยังไม่เพียงพอแก่การใช้งาน
ภายในประเทศ (อินโดนีเซียอาจเข้าข่ายนี้ได้) ดังนั้นการตีความโดยใช้ค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบแบบ
เปิดเผย โดยผู้ดําเนินนโยบายและผู้ประกอบการจึงต้องใช้ความระมัดระวังเป็นอย่างยิ่ง และต้องคํานึงถึงปัจจัย
เก้ือหนุนหรือส่งเสริมเฉพาะเจาะจงลงไปในแต่ละประเทศด้วย ไม่ว่าจะเป็นด้านการผลิตท่ีประหยัดต่อขนาดท่ี
เกิดจากการรวมกลุ่มของอุตสาหกรรมภายในประเทศ อุปสงค์ภายในประเทศ และนโยบายส่งเสริม
ภายในประเทศนั้นๆ เอง โดยในส่วนถัดไปจะนําเสนอถึงปัจจัยท่ีเร่ืองการรวมกลุ่มการผลิตที่อาจส่งผลต่อการ
ผลิตสินค้าเพื่อให้เกิดความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบตามกรอบแนวคิดทฤษฏีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่
และการเชื่อมโยงข้อค้นพบที่ได้กับการวิเคราะห์ปัจจัยด้านอุปสงค์และแนวโน้มของอุปสงค์ของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ 

 
ตารางที่ 5.20 ค่าความได้เปรยีบโดยเปรียบเทียบของการส่งออกของสินค้ารายการท่ีเก่ียวข้องในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไปยัง “ตลาดอาเซียน” ของประเทศต่าง ๆ ช่วงปี 2553 – 2554 

HS 
Indonesia Malaysia Philippines Thailand Viet Nam 

2010 2011 2010 2011 2010 2011 2010 2011 2010 

4011 1.38 1.2 0.37 0.33 0.49 0.71 2.83 2.86 1.24 
4012 0.08 0.09 0.94 1.3 0.03 0.03 3.2 2.69 0.39 
4013 0.28 0.31 0.42 0.66 0 0 3.74 3.72 3.09 
7007 0.92 0.8 1.04 1.06 0.91 0.13 2.84 2.88 0.54 
7008 0.2 0.25 2.02 3.57 0 0 0.84 0.42 1.03 
7009 1.93 1.48 0.15 0.15 0 0 3.52 3.62 0.76 
8407 1.00 0.65 0.07 0.09 0 0.02 3.95 3.95 0.26 
8408 0.49 0.5 0.21 0.18 0 0 2.96 3.22 0.22 
8483 1.97 1.8 0.56 0.6 0.1 0.01 1.41 1.36 0.18 
8507 2.08 2.15 0.23 0.3 0.98 1.89 1.19 1.31 4.25 
8511 1.6 1.15 0.21 0.19 0.1 0.37 3.49 3.77 0.74 
8544 0.79 0.92 1.69 1.73 0.64 0.83 1.1 1.06 1.63 
8703 1.05 1.11 0.15 0.17 0.91 0.81 4.46 3.81 0 
8704 0.08 0.33 0.06 0.04 0.01 0.03 3.91 2.93 0.03 
8706 0 0 2.27 1.36 0 0 0.02 0.02 0 
8707 0.03 0.15 1.62 1.23 0 0.03 3.11 3.63 0.86 
8708 1.19 0.9 0.47 0.54 3.96 5.82 2.3 2.26 0.36 

หมายเหตุ สีเหลืองหมายถึงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ (มีค่าเกิน 1) สีส้มหมายถึงมีค่าความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบสูง
ท่ีสุด (หรือสูงสุดใกล้เคียงกัน)ค่าท่ีเป็น 0 หมายถึงมูลค่าการส่งออกของสาขาน้ัน ๆ มีค่าน้อยมาก ๆ หรือไม่มท่ีีมา: คํานวณโดย
ผู้วิจัย 
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5.5 การคํานวณการรวมตัวทางการผลิตของสินค้าแต่ละรายการในอุตสาหกรรมยานยนต ์

5.5.1 การคํานวณและขอบเขตการศึกษา 

ในส่วนที่ 5.4 มุ่งเน้นให้ความสําคัญการวิเคราะห์ระดับความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของสินค้าแต่
ละรายการของแต่ละประเทศ เป็นการวิเคราะห์ศักยภาพในแง่ของการส่งออกในแต่ละตลาดเท่าน้ัน แต่มิได้วัด
ถึงการรวมตัวของการผลิตที่ส่งผลโดยตรงต่อความสามารถในการแข่งขัน ศักยภาพ ต้นทุนในการผลิตของทั้ง
ภาคอุตสาหกรรมอย่างแท้จริงตามแนวคิดทฤษฏีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ ดังน้ันในส่วนท่ี 5.5 น้ีจะ
กล่าวถึงการวัดศักยภาพในระดับที่ลึกยิ่งข้ึนได้แก่การวัดศักยภาพของการรวมกลุ่มของอุตสาหกรรมหรือการ
ผลิตท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ในระดับจังหวัดเปรียบเทียบกันระหว่างประเทศ ซึ่งประเทศที่ผู้วิจัยได้
นําข้อมูลมาใช้ในการศึกษาในส่วนนี้เป็นข้อมูลสํารวจภาวะเศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน (Socio-
Economic Survey) ประเทศไทยใน 2554 และข้อมูลสํารวจภาวะแรงงานระดับประเทศ (Labor Force 
Surveys) ของอินโดนีเซียในปี 2553 และฟิลิปปินส์ในปี 2554 โดยข้อจํากัดบางประการทําให้ผู้วิจัยไม่สามารถ
หาข้อมูลของอีก 2 ประเทศท่ีเหลือได้ 

การวัดศักยภาพการรวมตัวของพื้นที่ทางการผลิตสามารถวัดได้โดยดัชนี Location Quotient (LQ) 
ซึ่งเป็นค่าดัชนีที่ใช้เพื่อบ่งบอกความชํานาญในกิจกรรมของอุตสาหกรรมหนึ่งๆ ในพื้นที่หรือจังหวัดท่ีสนใจ 
เปรียบเทียบกับทั้งประเทศ (อารยะ, 2554)  โดยมีสูตรการคํานวณดังปรากฏในสมการดังต่อไปน้ี 
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โดย    LQi คือ ค่า Location Quotient ของสาขาการผลิต iของจังหวัด 
Xi คือ การจ้างงานของสาขาการผลิต i ของจังหวัด 
Yi คือ การจ้างงานของสาขาการผลิต i ของประเทศ 
Xt คือ การจ้างงานรวมของทุกสาขาการผลิตของจังหวัด 
Yt คือ การจ้างงานรวมของทุกสาขาการผลิตของประเทศ 

 

การตีความกระทําได้โดยการพิจารณาค่า LQ หากค่า LQ เท่ากับ 1 สามารถตีความได้ว่าจังหวัดนั้นมี
ความชํานาญในการผลิตในอุตสาหกรรม i อยู่ในระดับเดียวกับการผลิตในระดับประเทศ และหาค่า LQ 
มากกว่าหรือน้อยกว่า 1 แล้ว บ่งบอกว่า จังหวัดนั้นมีความชํานาญในการผลิตในอุตสาหกรรม i มากกว่าและ
น้อยการผลิตในระดับประเทศ หรืออุตสาหกรรมนั้นมีการผลิตเพื่อส่งออกหรือเป็นสาขาฐานและอาจจะเป็น
การผลิตที่ต้องพึ่งพาการนําเข้าที่ไม่ใช่สาขาฐานตามลําดับ ท้ังนี้อยู่บนข้อสมมติฐานท่ีว่า สัดส่วนทุนและ
แรงงานท่ีใช้ในการผลิตไม่มีการเปลี่ยนแปลงในระยะเวลาอันสั้น ดังนั้น ยิ่งแรงงานภาคอุตสาหกรรม i กระจุก
ตัวในจังหวัดใด ก็หมายความว่าทุนสําหรับอุตสาหกรรมดังกล่าวก็กระจุกตัวท่ีจังหวัดนั้นด้วย และหากผู้ผลิต
ดําเนินกิจการด้วยความมีเหตุมีผลทางเศรษฐศาสตร์ (แสวงหากําไรสูงสุด) จังหวัดดังกล่าวก็ท่ีจะมีผลิตภาพ
ทางการผลิตที่ดีท่ีสุดในบรรดาทางเลือกทั้งหมดที่มีด้วย 
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ตารางที่ 5.21 แสดงรายการสินค้าที่นํามาใช้ในการคํานวณเพื่อหาระดับของการกระจุกตัวในการผลิต
ของแต่ละหน่วยการผลิตท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ เนื่องจากข้อจํากัดทางด้านการบันทึกข้อมูลของ
แต่ละแห่งที่มีความแตกต่างกัน ทําให้ผู้วิจัยเองไม่สามารถเลือกสินค้าท่ีตรงกับสินค้าการวิเคราะห์ในส่วนแรกได้ 
แต่รายการสินค้าที่ผลิตตามหน่วยการผลิตที่นําเสนอในตาราง 5.21 นั้นมีความสอดคล้องกับรายการสินค้าท่ีทํา
การส่งออก ซึ่งสามารถนํามาวิเคราะห์เชื่อมโยงได้ในระดับหน่ึง ทั้งนี้เพื่อที่จะวิเคราะห์ถึงสถานการณ์การการ
กระจุกตัวของการผลิตของแต่ละหน่วยการผลิตในสายการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์ของแต่ละประเทศ 
โดยมีสมมติฐานท่ีว่าสินค้าท่ีประเทศมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบไม่ว่าจะเป็นในตลาดโลกหรืออาเซียนนั้น
มีความสอดคล้องกับการกระจุกตัวของหน่วยผลิตภายในประเทศน้ัน นั่นคือหากมีการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมที่สูงจะทําให้เกิดการประหยัดต่อขนาด ส่งผลให้สินค้ามีความสามารถในการแข่งขันที่เพิ่มมากข้ึน 

 
ตารางที่ 5.21  รายการสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ใช้ในการหาค่า LQ 

Thailand 
2211 Manufacture of rubber tires and tubes; retreading and rebuilding of rubber tires 
2710 Manufacture of electric motors, generators, transformers and electricity distribution and control apparatus 
2720 Manufacture of batteries and accumulators 
2732 Manufacture of other electronic and electric wires and cables 
2814 Manufacture of bearings, gears, gearing and driving elements 
2910 Manufacture of motor vehicles 
2920 Manufacture of bodies(coachwork) for motor vehicles; manufacture of trailer and semitrailer 
2930 Manufacture of parts and accessories for motor vehicles 

Philippines 
2511 Manufacture of rubber tires & tubes; retreading & rebuilding of rubber tires 
2913 Manufacture of bearings, gears, gearing & driving elements 
3110 Manufacture of electric motors, generators & transformers 
3130 Manufacture of insulated wires & cables 
3140 Manufacture of accumulators, primary cells & primary batteries 
3410 Manufacture of motor vehicles 
3420 Manufacture of bodies for motor vehicles; manufacture of trailers & semi-trailers 
3430 Manufacture of parts & accessories for motor vehicles & their engines 

Indonesia 
25111 Manufacture of tire (internal and external) 
25112 Tire retreading 
31101 Manufacture of electric motor 
31102 Manufacture of power machine 
31103 Manufacture of transformer, rectifier, and voltage stabilizer 
31300 Manufacture of electricity and telephone cable 
31401 Manufacture of dry cell battery 
31402 Manufacture of electric accumulator 
34100 Manufacture of four or more wheels motor vehicles 
34200 Four or more wheels motor vehicle assembly 
34300 Manufacture of supplies and component of four or more wheels motor vehicles 
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5.5.2 ผลลัพธ์ : การกระจุกตัวของการผลิต (Cluster) 
เนื่องจากข้อมูลมีความจํากัดในการเข้าถึงและระบบการเก็บบันทึกที่แตกต่างกันทําให้ผู้วิจัยจําต้อง

ปรับรหัสของอินโดนีเซียให้เหลือเพียง 4 หลักเท่านั้น ให้สอดคล้องกับของประเทศฟิลิปปินส์และไทย เพื่อทําให้
การเปรียบเทียบในภาพกว้างระหว่างประเทศมีความง่ายและสอดคล้องกัน ซึ่งการนําไปตีความหรือสรุปความ
ในเชิงลึก เพื่อดําเนินนโยบายเฉพาะเจาะจงรายอุตสาหกรรมในอนาคตนั้นยังมีข้อจํากัดอยู่จากการคํานวณ
พบว่าในกลุ่มอุตสาหกรรมท่ีทําการศึกษามีลักษณะการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมท่ีแตกต่างกันในแต่ละ
ประเทศ ซึ่งสามารถสรุปได้ดังต่อไปน้ี  
• อุตสาหกรรมการผลิตยางนอกและยางใน การหล่อดอกยางและการซ่อมสร้างยาง   

ในประเทศไทยอุตสาหกรรมนี้ มีการกระจุกตัวอยู่ ในหลายๆ จังหวัดส่วนใหญ่ในภาคกลาง 
ประกอบด้วยจังหวัดหลักๆ ท่ีมีค่า LQ สูง อันได้แก่ สมุทรสาคร สระบุรี ปราจีนบุรี นครปฐม ปทุมธานี ชลบุรี 
และพระนครศรีอยุธยา เป็นต้น โดยมีถึง 15 จังหวัดที่มีค่า LQ ที่สูงกว่า 1 หมายความว่าในจังหวัดเหล่านั้นมี
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่สูงกว่าการผลิตในจังหวัดอ่ืนๆ ของทั้งประเทศ ในขณะท่ีอินโดนีเซียนั้นมีเพียง 
3 จังหวัดเท่านั้นท่ีมีค่า LQ มากกว่า 1 ได้แก่ Banten, West Java และ North Sumatera ส่วนการกระจุก
ตัวของอุตสาหกรรมน้ีในฟิลิปปินส์นั้น อยู่ที่จังหวัด Pampanga, Tarlac, Davao del Norte, Negros 
Oriental,Bulacanและ Batangas เป็นหลัก โดยหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้ว
พบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมีค่ามากท่ีสุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย 

• อุตสาหกรรมการผลิตมอเตอร์ไฟฟ้า เครื่องกําเนิดไฟฟ้า หม้อแปลงไฟฟ้า และอุปกรณ์ควบคุมและจ่าย
ไฟฟ้า 

ในกรณีของประเทศไทย การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตมอเตอร์ไฟฟ้านั้นพบว่ามีการกรจุก
ตัวอยู่ในจังหวัดสมุทรปราการและพระนครศรีอยุธยาเป็นหลัก และยังพบว่าจังหวัดที่มีการกระจุกตัวของการ
ผลิตน้ีจะอยู่บริเวณรอบๆ กรุงเทพหมานคร ส่วนในอินโดนีเซียพบว่า Banten, Bengkulu, West Sumatera, 
Jambi, West Jakarta และJakarta มีการกระจุกตัวของการผลิต และยังพบอีกว่าการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมที่ว่าน้ีสามารถพบได้รอบๆ Jakarta ในขณะท่ีประเทศฟิลิปปินส์ เราสามารถพบการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมได้ในบริเวณจังหวัด Nueva Vizcaya, Rizal, Cavite, Batangasและ Laguna ซึ่งเรียงกันเป็น
แนวยาวลงมาจากทางเหนือของประเทศ โดยเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่าค่า LQ 
ของไทยนั้นมีค่ามากท่ีสุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย ตามลําดับ 

• อุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอร่ีและหม้อสะสมไฟฟ้า  

ในประเทศไทยอุตสาหกรรมนี้ มีการกระจุกตัวอยู่ ในหลายๆ จังหวัดส่วนใหญ่ในภาคกลาง 
ประกอบด้วยจังหวัดหลักๆ ท่ีมีค่า LQ สูง อันได้แก่ สมุทรปราการ สระบุรี ปทุมธานี และพระนครศรีอยุธยา 
เป็นต้น ในขณะที่อินโดนีเซียน้ันมีเพียง 3 จังหวัดเท่านั้นท่ีมีค่า LQ มากกว่า 1 ได้แก่ Jakarta, Banten และ 
East Java โดยทั้งหมดเป็นจังหวัดที่อยู่รอบ ๆ กรุง Jakarta ส่วนการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมนี้ในฟิลิปปินส์
นั้น อยู่ที่จังหวัด Cagayan, Camarines Sur, Caviteและ Bulacanเป็นหลัก เรียงกันเป็นแนวยาวลงมาจาก
ทางเหนือของประเทศ โดยหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมี
ค่ามากท่ีสุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย 
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• อุตสาหกรรมการผลิตสายไฟและเคเบิลอ่ืนๆ ชนิดใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์และไฟฟ้า  

ในกรณีของประเทศไทย การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตสายไฟและเคเบิลอ่ืนๆ ชนิดใช้ในทาง
อิเล็กทรอนิกส์และไฟฟ้าพบว่ามีการกรจุกตัวอยู่ในจังหวัดสมุทรปราการ นครนายก พระนครศรีอยุธยา และ
ชลบุรีเป็นหลัก และยังพบว่าจังหวัดที่มีการกระจุกตัวของการผลิตนี้ส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณรอบ ๆ กรุงเทพหมา
นคร ส่วนในอินโดนีเซียพบว่า Banten, Riau Island, West Javaและ Jakartaมีการกระจุกตัวของการผลิตท่ี
สูงตามลําดับ และยังพบอีกว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่ว่านี้สามารถพบได้รอบ ๆ Jakartaส่วนการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมนี้ในฟิลิปปินส์น้ัน นอกจากในเมืองหลวงแล้ว มีอยู่เพียง 4 จังหวัด คือ Tarlac, 
Batangas, Caviteและ Laguna รอบ ๆ กรุง Manila โดยหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละ
ประเทศแล้วพบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมีค่ามากท่ีสุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย ตามลําดับ 

• อุตสาหกรรมการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และอุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน 

สําหรับประเทศไทยแล้วอุตสาหกรรมนี้มีการกระจุกตัวอยู่ในหลาย ๆ จังหวัดส่วนใหญ่ในภาคกลาง 
ประกอบด้วยจังหวัดพระนครศรีอยุธยา อ่างทอง ตราด และนครราชสีมา ส่วนการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม
นี้ในฟิลิปปินส์นั้น อยู่ที่จังหวัด Batangas, Lagunaและ Cavite ตามลําดับเรียงกันเป็นแนวยาวลงมาจากทาง
เหนือของประเทศ โดยหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมีค่า
มากที่สุด  

• อุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์    

ในประเทศไทยอุตสาหกรรมน้ีมีการกระจุกตัวอยู่ในหลายๆ จังหวัดส่วนใหญ่ตั้งอยู่ใกล้กันในภาคกลาง 
ประกอบด้วยจังหวัดฉะเชิงเทรา สมุทรปราการชลบุรี นครนายก ราชบุรี และกรุงเทพมหานคร เป็นต้น ใน
อินโดนีเซียพบว่ามีเพียง 3 จังหวัดเท่านั้นที่มีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมน้ี คือJakarta, West Javaและ 
North Sulawesi ตามลําดับ และยังพบอีกว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมท่ีว่าน้ีสามารถพบได้รอบๆ 
Jakartaส่วนการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมน้ีในฟิลิปปินส์นั้น พบว่ามีการกระจุกตัวอยู่ในหลายๆ จังหวัด อาทิ 
Aurora, Laguna, Rizal, NCR2District 5 & 6, NCR District 2 & 3, Pampanga, Negros Occidental, 
Bulacan และ NCR District 4แต่ค่อนข้างกระจัดกระจาย โดยมีลักษณะเรียงกันเป็นแนวยาวลงมาจากทาง
เหนือของประเทศ โดยหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมีค่า
มากที่สุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย ตามลําดับ 

• อุตสาหกรรมการผลิตตัวถังยานยนต์ การผลิตรถพ่วงและรถก่ึงพ่วง  

ในกรณีของประเทศไทย การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตผลิตตัวถังยานยนต์ การผลิตรถพ่วง
และรถก่ึงพ่วง พบว่ามีการกระจุกตัวอยู่ในจังหวัดชลบุรี ขอนแก่น สมุทรสาคร สมุทรสงคราม นครปฐม 
นครราชสีมา และนนทบุรี และยังพบว่าจังหวัดท่ีมีการกระจุกตัวของการผลิตเหล่าน้ีส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณ
รอบๆ กรุงเทพหมานคร ส่วนในอินโดนีเซียพบว่า แม้ว่าจะมีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมอยู่ในหลายๆ 
                                                             
2NCR ย่อมาจาก National Capital Region เป็นพื้นท่ีชุมชนเมือง (Metropolitan region) ประกอบด้วยเมืองรอบ ๆ กรุง Manila รวมท้ังสิ้น 15 
เมือง  Caloocan, Lasiñas, Makati, Malabon, Mandaluyong, Marikina, Muntinlupa, Navotas, Pasay, Pasig, Parañaque, Quezon 
City, San Juan, Taguigและ Valenzuela 
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จังหวัด แต่มีเพียง Banten, West Javaและ Jakarta เท่าน้ันที่มีการกระจุกตัวของการผลิตที่มีค่า LQ มากกว่า 
1 และยังพบอีกว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่ว่านี้สามารถพบได้รอบๆ Jakarta ส่วนการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมนี้ในฟิลิปปินส์น้ัน นอกจากในเมืองหลวงแล้ว มีอยู่เพียง 6 จังหวัด คือ Kalinga, Cagayan, 
Laguna, Rizal, Cavite และ NCR District 2 & 3 โดยมีลักษณะเรียงกันเป็นแนวยาวลงมาจากทางเหนือของ
ประเทศ และหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่าค่า LQ ของไทยนั้นมีค่ามากที่สุด 
รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย ตามลําดับ 

• อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์เสริมสําหรับยานยนต์ 

ในประเทศไทยอุตสาหกรรมน้ีมีการกระจุกตัวอยู่ถึง 33 จังหวัดซึ่งส่วนใหญ่เป็นจังหวัดที่อยู่ในภาค
กลาง ประกอบด้วยจังหวัดหลัก ๆ ท่ีมีค่า LQ สูง อันได้แก่ ชลบุรี สมุทรปราการ ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา และ
ปทุมธานี เป็นต้น โดยมีอยู่ 12 จังหวัดที่มีค่า LQ ท่ีสูงกว่า 1 ในขณะท่ีอินโดนีเซียน้ันมีเพียง 3 จังหวัดเท่าน้ันท่ี
มีค่า LQ มากกว่า 1 ได้แก่ Banten, Jakarta, Riau Islandและ West Javaส่วนการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมนี้ในฟิลิปปินส์น้ัน อยู่ที่จังหวัด Laguna, Cavite, La Union, Sulu, Misamis Oriental และ 
NCR District 5 & 6 โดยการกระจายตัวของจังหวัดท่ีมีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมของฟิลิปปินส์นั้นมี
มากกว่าของอินโดนีเซียและไทยตามลําดับ และหากเปรียบเทียบค่า LQ โดยเฉลี่ยของแต่ละประเทศแล้วพบว่า
ค่า LQ ของฟิลิปปินส์น้ันมีค่ามากที่สุด รองลงมาคือ ไทยและอินโดนีเซีย 

 
5.6 ศักยภาพของในการรวมตัวเพื่อการผลิตและความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของสนิค้าในแต่ละ
รายการในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 จากผลการคํานวณค่า RCA และ LQ ในหัวข้อก่อนหน้า ทําให้เราได้เห็นถึงภาพรวมของการแข่งขัน
ของแต่ละประเทศในรายสินค้าในบริบทของการค้าท้ังระหว่างประเทศและภูมิภาคเดียวกัน รวมถึงการกระจุก
ตัวของการผลิตของอุตสาหกรรมท่ีมีความเก่ียวข้องกับสินค้าท่ีมีการส่งออกเหล่านั้น ในส่วนนี้จะทําการ
วิเคราะห์และอธิบายความเชื่อมโยงของความสามารถในการแข่งขันในแง่ของการส่งออกและการรวมตัวของ
อุตสาหกรรมการผลิตที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อสร้างความได้เปรียบในการผลิตบนกรอบแนวคิด
ของการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่รูปท่ี 5.8-5.14 แสดงแผนที่การค้าระหว่างประเทศไทย อินโดนีเซีย และ
ฟิลิปปินส์ ในปี 2554 โดยในแผนท่ีแสดงการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์
ของแต่ละประเทศและข้อมูลดุลการค้าของสินค้าที่มีการส่งออกระหว่างกัน จากข้อมูลที่แสดงพบว่า ในกรณีท่ี
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมและความสามารถในการแข่งขันเป็นไปในทิศทางเดียวกัน สามารถพบได้ใน
อุตสาหกรรมดังนี้  
• อุตสาหกรรมผลิตยางรถยนต์ โดยไทยเป็นประเทศที่ค่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมสูงในหลายๆ 

พื้นที่ในภาคกลาง เปรียบเทียบกับอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ที่มีความเข้มข้นของการผลิตท่ีเบาบางและกระจาย
ตัวในหลายพื้นที่มากกว่า สอดคล้องกับการท่ีไทยมีความสามารถในการแข่งขันที่สูงเมื่อเทียบอีก 2 ประเทศ 
โดยดุลการค้าของสินค้าในอุตสาหกรรมนี้ระหว่างไทยกับอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์มีมูลค่า 211 ล้านเหรียญ
สหรัฐฯ และ 151 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ตามลําดับ 

 
• อุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ เป็นอีกอุตสาหกรรมหนึ่งท่ีมีค่าการกระจุกตัวของการผลิตมีความ

สอดคล้องกับความสามารถในการส่งออกของประเทศ โดยพบว่าทั้งไทย ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย ต่างมีการ
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กระจุกตัวของการผลิตประเทศท้ังสิ้น โดยไทยมีค่าการกระจุกมากที่สุด รองลงมาคือ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย
ตามลําดับ ส่วนความสามารถในการแข่งขันในแง่ของการส่งออกน้ันไทยมีค่าสูงท่ีสุดโดยเปรียบเทียบ รองลงมา
คืออินโดนีเซีย โดยไทยได้ดุลการค้ากับอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ในอุตสาหกรรมนี้เป็นมูลค่าสูงถึง 1,028 ล้าน
เหรียญสหรัฐฯ และ 493 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ตามลําดับ 

 
• อุตสาหกรรมการผลิตตัวถังและรถพ่วง จากการคํานวณในส่วนก่อนหน้าพบว่าเป็นไทยและมาเลเซีย

ที่มีค่าความสามารถในการแข่งขันในแง่ของการส่งออกที่สูงที่สุดในอาเซียน ในขณะเดียวจากการข้อมูลที่ได้
พบว่าไทยมีระดับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่สูงเช่นกัน โดยการกระจุกตัวของการผลิตในอุตสาหกรรมมี
อยู่ในจังหวัดรอบๆ กรุงเทพมหานคร ส่วนฟิลิปปินส์และอินโดนีเซียนั้นพบค่าการกระจุกตัวท่ีรองลงมา ใน 6 
และ 3 จังหวัดรอบๆ เมืองหลวง ตามลําดับ ทั้งน้ีไทยได้ดุลการค้ากับอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ในอุตสาหกรรม
นี้เป็นมูลค่า 104 ล้านเหรียญสหรัฐ ฯและ 262 ล้านเหรียญสหรัฐ ฯ ตามลําดับ 
 
• อุตสาหกรรมช้ินส่วนและอุปกรณ์เสริมสําหรับยานยนต ์พบว่าค่าการกระจุกตัวของฟิลิปปินส์นั้นมี

ค่าสูงที่สุด รองลงมาคือ ไทยและอินโดนีเซีย ในขณะเดียวกันพบว่าฟิลิปปินส์มีค่าความสามารถในการแข่งขัน
ในแง่ของการส่งออกที่สูงที่สุดในอาเซียนรองลงมาคือ ไทยและอินโดนีเซีย โดยฟิลิปปินส์ได้ดุลการค้ากับไทยใน
อุตสาหกรรมนี้เป็นมูลค่าสูงถึง 183 ล้านเหรียญสหรัฐ ฯเสียดุลการค้าให้กับอินโดนีเซียเพียง 52 ล้านเหรียญ
สหรัฐ ฯ  

ในทางตรงข้ามพบว่าอุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอร่ีและหม้อสะสมไฟฟ้าและอุตสาหกรรมการผลิต
สายไฟและเคเบิลอ่ืนๆ ชนิดใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์และไฟฟ้ามีค่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมขัดแย้งกับผล
การคํานวนค่าความสามารถในการแข่งขันในแง่ของการส่งออก โดยพบว่าแม้ว่าไทยจะมีการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมท่ีมากกว่าอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ แต่ในแง่ของการส่งออกพบว่าอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์มีค่า
ความสามารถในการแข่งขันที่สูง แต่อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณาดุลการค้าระหว่างไทยกับอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์
แล้วกลับพบว่า ไทยเองยังได้ดุลการค้าอยู่จากอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ของทั้ง 2 อุตสาหกรรมน้ีรวมกันอยู่ท่ี 
288 ล้านเหรียญสหรัฐ ฯและ 97 ในปี 2554 ตามลําดับ เช่นเดียวกันกับอุตสาหกรรมการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ 
และอุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน3 จากการคํานวนค่าการกระจุกตัวพบว่าไทยมีค่าการกระจุกตัวที่สูงกว่าฟิลิปปินส์ 
และในแง่ของการดุลการค้าพบว่าไทยได้ดุลการค้ากับฟิลิปปินส์ แต่ทั้งไทยและฟิลิปปินส์ได้ดุลการค้ากับ
อินโดนีเซียทั้งคู่ ในขณะเดียวกันพบว่าประเทศที่มีค่าความได้เปรียบในแง่ของการส่งออกสูงท่ีสุดในสินค้า
ประเภทคือ อินโดนีเซีย รองลงมาคือ ไทย 

 ในส่วนน้ีแสดงให้เห็นว่า หากการกระจุกตัวของการผลิตในอุตสาหกรรมผลิตยางรถยนต์น้ันมีลักษณะ
ที่เป็น การกระจุกตัวแบบแตกกระจาย (Fragmented cluster) กล่าวคือการกระจุกตัวน้ันมิได้เกิดข้ึนอย่าง
สม่ําเสมอตลอดท้ังห่วงโซ่อุปทาน หากมีการกระจุกตัวเฉพาะบางส่วนของห่วงโซ่อุปทานซ่ึงประเทศต่างๆ มี
ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบทางการผลิตเท่าน้ัน ยกตัวอย่างเช่นกรณีของประเทศไทย อุตสาหกรรมการ
ผลิตยานยนต์ และอุตสาหกรรมการผลิตตัวถังและรถพ่วง เป็น บางส่วนของห่วงโซ่อุปทานรถยนต์ท้ังหมดท่ี
ประเทศไทยส่งออกได้ดุลการค้า และขณะเดียวกันก็เป็นผลิตภัณฑ์ยานยนต์ท่ีมีลักษณะการผลิตกระจุกตัวด้วย 

                                                             
3สําหรับอุตสาหกรรมน้ีมีเพียงข้อมูลของไทยและฟิลิปปินส์เท่าน้ัน 
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การสร้างกลุ่มอุตสาหกรรม (Clustering)จึงมีผลอย่างมากต่อความสามารถของการส่งออกของไทยไปยัง
ประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน ดังน้ันการสร้างแรงดึงดูด การดําเนินการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและเทคโนโลยี
การของผลิตและขนส่งโดยภาครัฐเพื่อสนับสนุนการขายตัวของกลุ่มอุตสาหกรรมดังกล่าวในระยะต่อไปจึงมี
ความจําเป็นอย่างยิ่ง 
 

อย่างไรก็ตามผลของการกระจุกตัวในการผลิตของอุตสาหกรรมของในสายการผลิตยานยนต์ของแต่ละ
ประเทศไม่จําเป็นจะต้องสะท้อนถึงความสามารถในแข่งขันในแง่ของการส่งออกหรือการค้าระหว่างประเทศ
ทั้งหมด แม้ว่าการรวมตัวของหน่วยผลิตในหลายอุตสาหกรรมจะช่วยให้เกิดความได้เปรียบในการผลิตและ
ต้นทุนของประเทศน้ันๆ ก็ตาม หรืออีกนัยหนึ่งคือ แม้ว่าประเทศจะมีการรวมกลุ่มอุตสาหกรรมที่ใหญ่ 
(Cluster ท่ีใหญ่) และมีการผลิตที่มีประสิทธิภาพ แต่ก็ไม่จําเป็นที่จะต้องส่งออกเสมอไป อาจเป็นการนําเข้า
ด้วยซ้ํา เพราะในทางปฏิบัติแล้วยังมีปัจจัยอ่ืนๆ ท่ีมีผลต่อการผลิตเพื่อขายอีกมาก โดยเฉพาะการผลิตเพื่อ
บริโภคในประเทศ อาทิ ความต้องการของผู้บริโภคภายในประเทศท่ีขยายตัวอันเน่ืองมาจากรายได้ที่เพิ่มข้ึน 
หรือการอุดหนุนจากรัฐบาล รสนิยมและความพึงพอใจของผู้บริโภค รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งเพื่อการค้า
ภายในประเทศให้มีประสิทธิภาพและมีต้นทุนที่น้อยลง เป็นต้น ซึ่งตัวแปรเหล่าน้ีเป็นปัจจัยท่ีไม่สามารถ
มองข้ามได้เช่นกันในการพัฒนาสายการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
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รูปที่ 5.8 แผนที่การค้าระหวา่งประเทศของการผลิตยางนอกและยางใน การหล่อดอกยางและการซ่อมสร้างยาง และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง4ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และ 
ฟิลิปปินส์ในปี 2554 

ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011)  

                                                             
4ประเภทยางรถยนต์ พิกัด 40 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย
210,742 US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์
68,678 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส์ 151,482 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.9 แผนที่การค้าระหวา่งประเทศของการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และอุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง5ของประเทศไทย และฟิลิปปินส์ ในปี 2554 

ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
5ระบบส่งกําลังตลับลูกปืน เกียร์ และอุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อนพิกัด 8483, ข้อมูลการผลิตในส่วนนี้ของอินโดนีเซียมีข้อจํากัด 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย
14,855 US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียเสียดุลการค้าฟิลิปปินส ์
39,176 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์11,506 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.10  แผนที่การค้าระหว่างประเทศของการผลิตสายไฟและเคเบิลอื่นๆ ชนิดใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์และไฟฟ้าและสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง6ของประเทศไทย อินโดนีเซีย  
    และฟิลิปปินส์ ในปี 2554 
ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
6ชุดสายไฟรถยนต์ รหัส 8544 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย
63,937 US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส์ 
27,739 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์9,903 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.11 แผนที่การค้าระหว่างประเทศของการผลิตแบตเตอรี่และหม้อสะสมไฟฟ้า และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง7ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ในปี 2554 

ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
7ประเภทหม้อแบตและส่วนประกอบ พิกัด 8507 

ไทยเสียดลุการค้า
อินโดนีเซีย6,688 US 
Dollar thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์
6,091 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์6,878 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.12 แผนที่การค้าระหว่างประเทศของการผลิตยานยนต์ และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง8 ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ในปี 2554 

ที่มา: คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
8ประเภทเครื่องยนต์เบนชิน พิกัด 8407 เครื่องยนต์ดีเซล พิกัด 8408 เครื่องอุปกรณ์ไฟฟ้าสําหรับจุดระเบิดเครื่องยนต์และส่วนประกอบพิกัด 8511 และประเภทรถยนต์นั่ง พิกัด 8703 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย 
1,028,729 US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์
229,300 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส์ 493,912 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.13 แผนที่การค้าระหว่างประเทศของการผลิตตัวถังยานยนต์ การผลิตรถพ่วงและรถกึ่งพ่วง และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง9 ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ใน 
              ปี 2554 
ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
9ประเภทตัวถังรถยนต์พิกัด 8707 และรถบรรทุกขนส่งพิกัด 8704 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย 
262,142 US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์
1,019 US Dollar thousand 

ไทยได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์104,377 
US Dollar thousand 
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รูปที่ 5.14 แผนที่การค้าระหว่างประเทศของการผลิตชิ้นสว่นและอุปกรณ์เสริมสําหรับยานยนต์ และสินค้าที่เกี่ยวเนื่อง10ของประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ในปี 
2554 
ที่มา:คํานวณจาก International Trade Center (2013), Thai SES (2554), Indonesia LFS (2010), และ Philippines LFS (2011) 

                                                             
10ประเภทส่วนประกอบและอุปกรณ์อื่นๆ พิกัด 8708 

ไทยได้ดุลการค้าอินโดนีเซีย 
455,663US Dollar 
thousand 

อินโดนีเซียได้ดุลการค้าฟิลิปปินส ์
52,229US Dollar thousand 

ไทยเสียดุลการค้าฟิลิปปินส ์
183,741 US Dollar thousand 
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5.7 การสร้างกลยุทธ์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจากการวิเคราะห์ SWOT 
 อุตสาหกรรมยานยนต์ได้มีการพัฒนามานานแล้ว จึงมีความพร้อมในหลายๆส่วน ไม่ว่าจะเป็นคุณภาพ
ของผลิตภัณฑ์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนและแรงงาน รวมถึงโครงสร้างพื้นฐานสนับสนุนต่างๆ และไทยยังเป็นฐานการผลิต
ของบริษัทรถยนต์จากทั่วโลกด้วย   อย่างไรก็ตาม อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยยังมีจุดอ่อนและศักยภาพในปัจจัย
บางประการท่ียังต่ํากว่าประเทศอ่ืน เช่น ปัญหาแรงงานที่ยังขาดแคลนอยู่ โดยเฉพาะแรงงานฝีมือค่อนข้างขาด
แคลน ไทยไม่มีอุตสาหกรรมต้นน้ําของตนเอง เช่นอุตสาหกรรมเหล็กท่ีเป็นหัวใจของอุตสาหกรรมรถยนต์ หาก
ไทยไม่มีโรงถลุงเหล็กเอง แม้จะมีเหล็กก็ไม่สามารถสู้กับประเทศอ่ืนได้ ท้ังยังไม่มีเคร่ืองจักรเทคโนโลยีสูง ซึ่ง
ปัจจุบันไทยยังทําการผลิตเองไม่ได้ ต้องนําเข้ามาจะทําให้ต้นทุนสูง ทางคณะผู้วิจัยจึงร่วมระดมสมองสร้างกล
ยุทธ์โดยการใช้การวิเคราะห์ด้วยวิธี SWOT และ TOWS matrix ดังนี้   
 
(S) Strength 
1. อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 ที่แข็งแกร่งเป็นจํานวนมาก โดยใช้ระบบ Just in 

Time สามารถส่งผลิตภัณฑ์ตามเวลาที่กําหนดได้ตามท่ีต้องการ 
2. กําลังการผลิตของชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยสูง ทําให้ได้ Economy of scale 
3. ผลิตภัณฑ์มีคุณภาพสูง 
4. อุตสาหกรรมยานยนต์ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลอย่างต่อเนื่อง เช่น โครงการรถยนต์คันแรก 
5. แรงงานมีฝีมือสูง (Productivity labor)  
6. ผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบมีความสัมพันธ์ท่ีดี เน่ืองจากมีการสนับสนุนกัน 
7. มีตลาดในประเทศท่ีใหญ่ในการผลิตรถกระบะ 1 ตันและรถประหยัดพลังงาน (Eco car)  
8. ผู้ผลิตชิ้นส่วนตระหนักถึงการพัฒนาและปรับปรุงตนเองอย่างต่อเน่ือง 
 
(W) Weakness 
1. ช่างเทคนิคระดับปวช.และปวส. ยังความขาดแคลน ที่มาสนับสนุนเทคโนโลยีชั้นสูง 
2. ต้นทุนวัตถุดิบต้นน้ําสูง เช่น เหล็กคุณภาพในการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ มีต้นทุนสูงเพราะต้องนําเข้า 
3. ไทยยังขาดเคร่ืองจักรและเทคโนโลยีข้ันสูง เช่น การผลิตกล่อง ECU ยังต้องมีการนําเข้า 
3. ไทยยังไม่มีแบรนด์รถยนต์ ทําให้ไม่สามารถกําหนดนโยบายการผลิตได้ 
 
(O) Opportunities 
1. เหตุการณ์ทางการเมืองเร่ิมมีความเสถียรภาพมากข้ึน ส่งผลให้เศรษฐกิจขยายตัวอย่างต่อเนื่องและ
ประชากรในประเทศมีกําลังซื้อมากข้ึน 
2. เมื่อมีการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตลาดขยายตัวใหญ่ข้ึน 
3. ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของ AEC เพราะอยู่ในทําเลที่เป็นภาคพื้นทวีป 
4. ผู้ผลิตรายใหญ่จากต่างประเทศ ใช้ไทยเป็นศูนย์กลางในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ 
 
(T) Threats 
1. ตลาดภายในประเทศเร่ิมอ่ิมตัว ทําให้อัตราการผลิตเติบโตเฉลี่ยเพียงร้อยละ 8.2 จึงเป็นอันดับ 3 ของ
อาเซียน 
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2. อัตราการเกิดของประชากรน้อยลง ประเทศไทยกําลังเข้าสู่ผู้สูงวัย ทําให้แรงงานที่จะเข้าสู่ตลาดแรงงานอัน
ใกล้จํานวนน้อยลง 
3. มีการเข้ามาลงทุนของชาวต่างชาติ ทําให้เกิดส่วนแบ่งการลงทุน 
4. ต้นทุนโลจิสติกส์ในระหว่างประเทศสูง 
5. ต้นทุนพลังงานสูงข้ึนและมีแนวโน้มที่จะขาดแคลน 
6. ค่าแรงงานข้ันต่ําสูงกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับหลายๆประเทศ 
7. ภัยธรรมชาติที่กระทบกับอุตสาหกรรม 
 
ตารางที่ 5.22 การสร้างกลยุทธ์เพื่อเพิ่มศักยภาพจากวิธี TWOS matrix  

(SO) (ST) 

(S7-O2) ขยายตลาดของรถกระบะ 1 ตัน และรถยนต์
ประหยัดพลังงาน (Eco Cars) ไปยังต่างประเทศ 

(S4-T5) สร้างแหล่งพลังงานเพ่ิมในประเทศ เช่น โรงไฟฟ้า
นิวเคลียร์ 

(S3-O4) พัฒนาผลิตภัณฑ์ให้เป็นผูนํ้าด้านคุณภาพในอาเซียน (S4-T1) ตั้งศูนย์ R&D การพัฒนาผลิตภณัฑ์และผลิตต้นแบบ
ในประเทศไทย 

(S4-O2) ขยายตลาดในประเทศให้ใหญ่ขึ้น จากการสนับสนุน
ของรัฐบาล 

(S4-T2) สร้างนโยบายการเพ่ิมประชากรท่ีมีคุณภาพ 

(S2-O3) เป็นศูนย์กลางในการผลติชิ้นส่วนยานยนต์ในอาเซียน (S2-T6) ขยายกําลังการผลิตผลติภัณฑใ์นประเทศเพ่ือลดต้น
ต่อหน่วย 

(S5-O2) ขยายการลงทุนในประเทศจากชาวต่างชาต ิ
  

(S6-T3) สร้างพันธมิตรทางการค้า 

(S4-T4) ลดพลังงานด้านการขนสง่ 

(WO) (WT) 
(W1-O2) ขยายตลาดในต่างประเทศ (W3-T2) สร้างแรงจูงใจในการศึกษาระดับ ช่างเทคนิคระดับ 

ปวช.และปวส.  

(W4-O4) วิจัยวัตถุดิบท่ีใช้ในการผลิตชิ้นส่วนยายนตใ์ห้มี
คุณภาพสูงขึ้น 

(W1-T3) หาพันธมิตรทางการค้าในต่างประเทศ 

 (W4-T5) ฝึกอบรมพนักงานเพ่ือตระหนักคุณค่าของพลังงาน
และผลิตภัณฑ ์
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บทท่ี 6  
แบบจําลองผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดเหตุการณ์ต่างๆ  

ในบริบทของประชาคมเศรษฐกิจต่ออุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย 
 
 

จากการศึกษาในบทที่ 5 พบว่าจากการสํารวจปัจจัยหลักที่มีความสําคัญต่อการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต์ของทั้งไทยและประเทศท่ีเป็นผู้เล่นหลักในอุตสาหกรรมในอาเซียน อาทิ อินโดนีเซีย มาเลเซีย 
เวียดนาม และฟิลิปปินส์ นั้นประกอบด้วยปัจจัยหลักทั้งสิ้น 8 ปัจจัย โดยเรียงลําดับจากการให้นํ้าหนักมากไป
น้อยโดยผู้ประกอบการในโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ของแต่ละประเทศคือ ปัจจัยทางด้านวัตถุดิบท่ี
ใช้ในการผลิตในโซ่อุปทาน ปัจจัยทางด้านแรงงาน ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจของประเทศ ปัจจัยทางด้านรัฐบาล 
ปัจจัยทางด้านความพร้อมทางด้านเทคโนโลยีและสิ่งปลูกสร้างของประเทศ ปัจจัยทางด้านโลจิสติกส์ ปัจจัย
ทางด้านท่ีตั้ง และความเสี่ยง 

 
จากการวิเคราะห์ข้างต้นทําให้ทราบว่า ปัจจัยใดท่ีไทยมีศักยภาพสูงหรือตํ่ากว่าโดยเปรียบเทียบกับ

ประเทศอ่ืนๆ โดยปัจจัยที่ไทยมีศักยภาพสูงนั้นประกอบไปด้วยปัจจัยต่างๆ ดังนี้ 
1. ปัจจัยทางด้านวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตในโซ่อุปทาน ไทยมีคะแนนศักยภาพอยู่ในอันดับ 1 
2. ปัจจัยทางด้านด้านโครงสร้างพื้นฐาน ไทยมีคะแนนศักยภาพอยู่ในลําดับท่ี 2 
3. ปัจจัยทางด้านที่ตั้ง ไทยมีคะแนนศักยภาพอยู่ในระดับเดียวกับมาเลเซีย  
4. ปัจจัยทางด้านความเสี่ยง ไทยมีคะแนนศักยภาพอยู่ในลําดับท่ี 2  
 

ในขณะเดียวกัน พบว่ายังมีปัจจัยท่ีต้องได้รับการสนับสนุนอย่างมากในด้านเหล่านี้ ในด้านปัจจัย
ทางด้านแรงงานน้ัน อินโดนีเซียเป็นประเทศท่ีมีศักยภาพท่ีสุดในขณะที่ไทยอยู่ในลําดับสุดท้ายด้านโลจิสติกส์
และปัจจัยทางด้านรัฐบาลพบว่า ไทยมีคะแนนศักยภาพอยู่ในลําดับที่ 3 ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจนั้นพบว่าไทย
เป็นประเทศท่ีมีศักยภาพอยู่ในลําดับท่ี 4 จากทั้ง 5 ประเทศ 

 
ในการเตรียมความพร้อมการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปีพ.ศ. 2558 จากข้อมูลทําให้ทราบ

ว่าการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ผ่านการปรับปรุงโซ่อุปทานของไทยยังมีช่องทางให้ปรับปรุงอีกมาก การ
พัฒนาผ่านทางการปรับปรุงและพัฒนาปัจจัยต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัจจัยที่ไทยยังแข่งขันได้ยากข้างต้น 
นํามาซึ่งการวิเคราะห์ในรูปแบบของการจําลองเหตุการณ์ต่างๆ ทางด้านคุณภาพของแรงงาน ต้นทุนค่าขนส่ง
ของทั้งในประเทศและระหว่างประเทศและการปรับปรุงปัจจัยทางด้านเทคโนโลยี เพื่อศึกษาผลกระทบท่ี
อาจจะเกิดข้ึนต่อตัวแปรในเชิงเศรษฐกิจท่ีสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยและประเทศอ่ืนๆ 
ที่เป็นผู้เล่นหลักในภูมิภาค ซึ่งประกอบด้วย  

 
1. การทําให้เกิดการรวมกลุ่มของผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
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2. ส่วนแบ่งรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเม่ือเทียบกับรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์รวม
ทั้งหมดในภูมิภาค  

3. อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
 
ในบทนี้ งานวิจัยได้วิเคราะห์ผ่านแบบจําลองการเคลื่อนย้ายของอุตสาหกรรมระหว่าง 2 พื้นท่ี ซึ่งเป็น

พื้นที่ท่ีมีความแตกต่างกันในแง่ของรายได้ต่อหัวของประชากร และจํานวนแรงงานท่ีมีทักษะในตอนเร่ิม มาทํา
การวิเคราะห์ในรูปแบบของการจําลองเหตุการณ์ต่างๆ ผ่านทางการเพิ่มข้ึนของคุณภาพและปริมาณของ
แรงงาน การลดลงของต้นทุนค่าขนส่งของทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ และการปรับปรุงปัจจัยทางด้าน
เทคโนโลยีเพื่อให้มีต้นทุนที่ต่ําลง เพื่อหาผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนต่อตัวแปรในเชิงเศรษฐกิจที่สนใจ โดย
ผลลัพธ์ที่ได้จะนําไปสู่แนวทางและกลยุทธ์ภาครัฐในการพัฒนา สนับสนุน และปรับปรุงโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยต่อไป 

 
6.1 ประยุกต์แบบจําลองการเคล่ือนย้ายของอุตสาหกรรมระหว่าง 2 พื้นที่ 

เบื้องต้นกําหนดให้ระบบเศรษฐกิจมี 2 ระบบ ซึ่งในท่ีนี้คือมี 2 พื้นท่ี ประเทศไทยกับประเทศอ่ืนๆ 
(กําหนดให้มีเครื่องหมาย * กํากับในแต่ละตัวแปร) ทั้งนี้เพื่อให้สอดคล้องกับการพิจารณาในบทก่อนหน้า 
ประเทศที่นํามาทําการเปรียบเทียบกับไทยน้ันประกอบด้วย อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ 
และเพื่อความง่ายในการแก้ระบบสมการ โดยกําหนดให้ทั้ง 2 พื้นที่มีฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์รวมร่วมกัน ยกเว้น
จํานวนแรงงาน (L) ระดับรายได้ประชาชาติเริ่มแรกของทั้ง 2 พื้นท่ีที่มีความแตกต่างกัน โดยให้ไทยเป็น
ประเทศที่มีรายได้ต่อหัวสูงกว่าค่าเฉลี่ยรวมของประเทศอ่ืนๆในภูมิภาค พื้นที่ท้ัง 2 มีการผลิตสินค้าทั้งที่ไม่
แตกต่างกันหรือเป็นแบบเดียวกันและสินค้าท่ีมีความแตกต่างกัน โดยฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์รวมของระบบอยู่
ในรูปของconstant elasticity of substitution (C.E.S.) แบบต่อเนื่อง และมีต้นทุนของการการบริโภคข้าม
ช่วงเวลา 

 
� = � ��	(�	
�	�
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��	 ���
�                 (6.1) 

 
กําหนดให้ � คือมูลค่าการบริโภคสินค้าซึ่งมีความเหมือนกันทุกประการท่ีเป็นตัวเงินโดย � แทนค่า

อัตราคิดลดของการบริโภคข้ามช่วงเวลา หรือเป็นอัตราดอกเบ้ียของการออมจากเงินที่เหลือจากการบริโภคใน
แต่ละช่วงเวลา กําหนดให้ �	คือค่าที่บ่งบอกถึงสัดส่วนการบริโภคของสินค้าสินค้าท่ีมีความแตกต่างกันต่อ
ค่าใช้จ่ายเพื่อการบริโภคท้ังหมดของผู้บริโภค มีค่าอยู่ระหว่าง 0 กับ 1 ทั้งนี้ � คือ สัดส่วนของค่าใช้จ่ายของ
ผู้บริโภคเพื่อการบริโภคสินค้าท่ีมีความหลากหลายอยู่ในรูปของ 

 
�� = �∑ ���

���/ !	
�" #�/(���/ )                (6.2) 

 
โดยท่ี $ คือ ค่าความยืดหยุ่นของการทดแทนกัน ซึ่งมีค่ามากกว่า 1 ซึ่งในทางเศรษฐศาสตร์แล้วตัว

แปรน้ีบ่งบอกถึงระดับของการแข่งขันของผู้ผลิตสินค้าในตลาด หากตัวแปรมีค่ามากจะหมายถึงการที่ตลาดมี
การแข่งขันท่ีสูง ในขณะที่ N คือจํานวนของความไม่ซ้ํากันของสินค้า หรือจํานวนผู้ประกอบการรวมของท้ัง 2 
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พื้นที่ กําหนดให้มีต้นทุนในการขนส่งสินค้าภายในประเทศ T�&�'( และระหว่างประเทศ T�&��'	โดยต้นทุนของ
พื้นท่ีที่ 1 (กําหนดให้เป็นไทย) มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับของพื้นที่ที่ 2 (กําหนดให้เป็นประเทศอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์) จากนั้นกําหนดให้ทั้ง 2 พื้นที่ใช้ต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศร่วมกัน 
และกําหนดให้ต้นทุนค่าขนส่งระหว่างพื้นท่ีทั้ง 2 มีค่ามากกว่าต้นทุนค่าขนส่งภายในพื้นท่ีของท้ัง 2 พื้นท่ีด้วย 
โดยการลดลงของต้นทุนค่าขนส่งเหล่านี้มาจากการพัฒนาระบบการขนส่งให้ดีข้ึนน่ันเอง  

 
สําหรับการผลิตสินค้าท่ีแตกต่างกัน กําหนดให้การผลิตสินค้าในแต่ละชนิดนั้นเป็นไปแบบได้ผลได้ต่อ

ขนาดที่เพิ่มข้ึน และตลาดเป็นผูกขาดแบบสมบูรณ์ ฟังก์ชั่นค่าใช้จ่ายเพื่อการบริโภคของผู้บริโภคแต่ละคน
เท่ากับรายจ่ายของสินค้าที่ไม่เป็น Homogeneous goods ท่ีการผลิตสินค้าในแต่ละชนิดน้ันเป็นไปแบบได้
ผลได้ต่อขนาดที่เพิ่มข้ึนจากท้ังในและนอกประเทศ และสินค้าท่ีเป็น Homogeneous goods ที่การผลิต
เป็นไปแบบได้ผลได้ต่อขนาดท่ีคงที่  

 
) = ∑ T�&�'(&

�"� *��� + ∑ T�&��'!
,"&-� *,∗�, + ��             (6.3) 

 
ฟังก์ชั่นกําไรสูงสุดและราคาที่จุดดุลยภาพของการผลิตของผู้ผลิตของท้ัง 2 พื้นท่ีมีค่าเท่ากับ 
 
π = *0 − 20                  (6.4) 
* = 2$/($ − 1)                 (6.5) 

 
โดย	* คือราคาของสินค้า และจํานวน 0	คือจํานวนสินค้าในแต่ละรายการที่ไม่ซ้ํากัน (ในขณะเดียวกัน

ก็บ่งบอกถึงขนาดของผู้ผลิต)ซึ่งต้นทุนการผลิตมีค่าเท่ากับ 2	ต่อ 1หน่วยของแรงงาน (L) ทั้งน้ีกําหนดให้ผู้ผลิต
สามารถทําการลงทุนเพื่อพัฒนาสินค้าของผู้ผลิตผ่านทางทุนมนุษย์และให้มีการสะสมของทุนมนุษย์เมื่อเวลา
ผ่านไปด้วยเช่นกัน โดยจากการทํา first order conditions ของผู้บริโภคท้ังพื้นท่ีที่ 1 และ 2 จะได้อุปสงค์ของ
สินค้า 0	อยู่ในรูปของฟังก์ชั่นที่ข้ึนอยู่กับ แรงงานที่ใช้ในการผลิต สัดส่วนการบริโภค และต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 
เป็นหลัก ที่จุดดุลยภาพ ซึ่งสามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนของความหลากหลายของสินค้าในพื้นที่ท่ี 1 
กับต้นทุนค่าขนส่งภายในและระหว่างประเทศเท่ากับ 
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              (6.6) 

 
โดยที่ A

A-A∗ แสดงถึงส่วนแบ่งของการบริโภคหรือรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์ในพื้นที่ที่ 1 และท่ี
จุดดุลภาพ สามารถหาสมการขนาดของหน่วยผลิตได้เช่นกัน กําหนดให้ ϑ แทนต้นทุนเพื่อวิจัยและพัฒนาทุน
มนุษย์ ซึ่งอาจแตกต่างหรือเหมือนกันก็ได้ในแต่ละประเทศสําหรับตลาดแรงงาน โดยกําหนดให้แรงงานสามารถ
ทํางานได้ในหน่วยการผลิตทั้ง 3 หน่วย คือ ในหน่วยวิจัยและพัฒนา ท้ัง 2 พื้นที่ใช้ร่วมกัน เพื่อให้เกิดผล
กระทบแบบแผ่กระจายหน่วยการผลิต สินค้าท่ีไม่แตกต่างกันหรือเป็นแบบเดียวกันท่ีการผลิตเป็นไปแบบได้
ผลได้ต่อขนาดท่ีคงท่ี และสินค้าท่ีมีความแตกต่างกัน ซึ่งเป็นหน่วยผลิตสินค้าท่ีมีผลได้ต่อขนาดท่ีเพิ่มข้ึนที่จุด 
Steady State สามารถแก้หาสมการหลักท่ีจะนํามาใช้ในการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 
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อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของทั้ง 2 พื้นที่กับจํานวนของผู้ผลิตใน
พื้นที่ท่ี 1  
 
g = D(E-E∗)FG

H − ( �F)I
                  (6.7) 

 
สมการ (6.7) แสดงให้เห็นถึงการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของ 2 พื้นท่ี

รวมกันข้ึนอยู่กับปัจจัยหลัก 3 อย่างคือ ปัจจัยทุนที่ใช้ในการผลิต ซึ่งก็คือแรงงาน ความกระจุกตัวของการผลิต
ในพื้นที่ที่ 1 (4) และต้นทุนในการทําการวิจัยและพัฒนา (J) ของท้ัง 2 พื้นที่ โดยการเจริญเติบโตของ
เศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของ 2 พื้นท่ีจะเติบโตได้นั้นต้องอาศัยการลุงทุนในปัจจัยการผลิตท่ีมาก
ข้ึน การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตทําให้การผลิตในแต่ละพื้นท่ีสามารถทําให้การผลิตมีความได้เปรียบ
ทั้งในแง่ของการลดต้นทุนค่าขนส่งท่ีลดลงและการแข่งขันทางด้านความแตกต่างของสินค้าท่ีเพิ่มข้ึน และสิ่งท่ี
ขาดไม่ได้คือการมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของเทคโนโลยีให้มากข้ึน 

 
 สัดส่วนของรายได้/การบริโภคในพื้นที่ท่ี 1  กับต้นทุนในการวิจัยและพัฒนา และอัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของทั้ง 2 พื้นท่ี 
 
A

A-A∗ = 0.5 51 + FI(DN��)
 (O-I) 8                 (6.8) 

 
โดย ℎ คือ ส่วนแบ่งของทุนมนุษย์หรือส่วนแบ่งของจํานวนแรงงานท่ีมีฝีมือในพื้นที่ท่ี 1  สมการ (8)บ่ง

บอกถึงความสัมพันธ์ระหว่างส่วนแบ่งรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์/การบริโภคของคนในพื้นที่ที่ 1 กับ
ต้นทุนในการวิจัยและพัฒนา และอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของทั้ง 2 พื้นท่ี
ซึ่งส่วนแบ่งการบริโภคหรือในท่ีนี้อาจพิจารณาว่าเป็นความแตกต่างระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่ก็ได้ โดย
ความแตกต่างระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นท่ีนั้นจะมีมากข้ึนในกรณีที่อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจรวม
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของทั้ง 2 พื้นที่มีค่าสูงข้ึน และการลงทุนเพื่อลดต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของทุก
พื้นท่ีเพื่อให้เกิดการแข่งขันที่มากข้ึนในตลาดและการผลิตสินค้าท่ีมีความหลากหลายมากข้ึนออกสู่ตลาด
ผู้บริโภคของทั้ง 2 พื้นที่ 
 
 ส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภคในพื้นที่ท่ี 1  กับสัดส่วนของผู้ผลิตในพื้นที่ท่ี 1 และต้นทุนในการวิจัย
และพัฒนา 
 
A

A-A∗ =
GE-IHN
DGE-IH                        (6.9) 

 
ส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภคในพื้นท่ีที่ 1 สมการท่ี 6.9 บ่งบอกถึงความสัมพันธ์ระหว่าง ส่วนแบ่ง

ส่วนแบ่งรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์/การบริโภคของคนในพื้นที่ท่ี 1 กับต้นทุนในการวิจัยและพัฒนา 
จํานวนแรงงาน ระดับของทุนมนุษย์/ส่วนแบ่งของจํานวนแรงงานที่มีฝีมือในพื้นที่ท่ี 1 การกระจุกตัวของหน่วย
การผลิตในพื้นที่ท่ี 1 และการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของ 2 พื้นที่ ซึ่งส่วนแบ่ง
การบริโภคหรือในที่น้ีอาจพิจารณาว่าเป็นความแตกต่างระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่ โดยความแตกต่าง
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ระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นท่ีนั้นจะมีมากข้ึนในกรณีที่อัตราการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจรวมของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ของ 2 พื้นที่และจํานวนแรงงานรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของ 2 พื้นท่ีมีค่าสูงข้ึน 
ทั้งนี้การลงทุนเพื่อลดต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของประเทศ (เพื่อให้เกิดการแข่งขันและการผลิตสินค้าที่มี
ความหลากหลาย) จะช่วยให้ความแตกต่างระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ีลดลง 

 
6.2 วิธีการวิเคราะห์ 

การวิเคราะห์ผลจากแบบจําลองจะใช้สมการท่ี 6.6-6.9 เป็นหลัก เพื่อใช้ในการวัดผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงที่น่าจะเกิดข้ึนในบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และจากการวิเคราะห์ปัจจัย ได้แก่ ประการ
แรก ค่าขนส่งภายในประเทศ (จะแบ่งแยกย่อยได้อีก 2 กรณี) ประการที่สอง ค่าขนส่งระหว่างประเทศ 
ประการท่ีสาม การเพิ่มข้ึนหรือลดลงของแรงงาน (ท้ังเฉพาะจํานวนแรงงานมีฝีมือในประเทศและจํานวนการ
จ้างงานท้ังภูมิภาค) และประการที่สี่ การลดทุนที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนค่าใช้จ่ายเพื่อการวิจัยและพัฒนาที่ใช้
ร่วมกันในอุตสาหกรรมเดียวกัน แบบจําลองที่พัฒนาข้ึนมาจาก Martin (1999) นี้จะช่วยในการคาดการณ์
ผลกระทบจาก AEC ต่อปัจจัยการผลิตของผู้ประกอบการท้ัง 4 ประการข้างต้น ว่าจะเกิดผลเช่นไรต่อตัวแปร
หลัก 3 ตัวคือ ตัวท่ีหน่ึง การกระจุกตัวของหน่วยการผลิตในอุตสาหกรรมของพื้นที่ท่ี 1  ตัวที่สอง ส่วนแบ่งของ
รายได้/การบริโภคของพื้นที่ท่ี 1 อาจพิจารณาได้ในแง่ของความแตกต่างระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่ได้
เช่นกัน และตัวที่สาม อัตราการเติบโตของเศรษฐกิจรวม ซึ่งหมายถึงอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ของพื้นที่ที่ 1 และ 2 รวมกัน โดยพื้นที่ท่ี 1 กําหนดให้เป็นประเทศไทย และพื้นที่ท่ี 2 
กําหนดให้ประกอบด้วยอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ 
 
การวิเคราะห์แบบจําลองเหตุการณ์ต่างๆ (Scenario)  
เหตุการณ์ที่ 1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศ 
เหตุการณ์ที่ 2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 
เหตุการณ์ที่ 3 หากมีการเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝีมือหรือการลดลงของจํานวนแรงงานรวมของท้ัง 2 พื้นท่ี 
เหตุการณ์ที่ 4 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพฒันา 

 
ข้อจํากัดของแบบจําลองคือ ต้นทุนของการดําเนินนโยบายสารธารณะนั้นไม่อาจจะวัดได้อย่างชัดแจ้ง 

อาทิ การกู้เงินหรือการโอนเงินให้ระหว่างประเทศเพื่อนําไปใช้ในการดําเนินนโยบายสาธารณะในประเทศใด
ประเทศหนึ่ง อันเนื่องมาจากอาจทําให้เกิดความซับซ้อนต่อการเข้าใจ และเวลาในการวิจัยน้ันมีอยู่จํากัด โดย
การวิเคราะห์ในแง่ของมูลค่าที่แท้จริง (Real value) ทําได้ยากเช่นกัน เพราะในโลกความเป็นจริงนั้นมีปัจจัยท่ี
ต้องคํานึงมากกว่าตัวแปรท่ีได้นํามาใส่ไว้ในแบบจําลอง ดังน้ันการวิเคราะห์ในส่วนนี้จึงมีจุดมุงหมายที่จะ
อธิบายภาพรวมกว้างๆ และตัวเลขประมาณการผลกระทบเบื้องต้นของแต่ละนโยบาย เพื่อให้เกิดการ
สอดคล้องกับสภาวะการเกิดข้ึนและผลกระทบจากประชาคมอาเซียนให้มากที่สุด และเพื่อต่อยอดการวิจัยและ
พัฒนาต่อไป 

 
ข้อมูลท่ีนํามาใช้ในการสมมติสถานการณ์ต่างๆ ในแบบจําลองนั้นประกอบด้วยข้อมูลการจ้างงานของ

แรงงานมีฝีมือ ซึ่งอ้างอิงจากของมูลการจ้างงานตามระดับการศึกษาท่ีมีการศึกษาตั้งแต่ระดับ ปวส. ข้ึนไป 
จํานวน 5,320 คน จากจํานวนที่สํารวจท้ังหมด 15,200 คน ในปี 2011 ของสถาบันยานยนต์ไทย ส่วนระดับ
ต้นทุนค่าขนส่งของไทย อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์นั้นอ้างอิงมาจากการสํารวจของ The 
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International Bank for Reconstruction and Development และ The World Bank ในปี 2011 โดยค่า
ขนส่งภายในประเทศ นับเฉพาะทางภาคพื้นดินจากโรงงานไปยังผู้ขาย โดยประเทศไทยอยู่ที่ 500 ดอลล่าห์
สหรัฐฯ และสําหรับประเทศอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ นั้นอยู่ที่ 582, 2366, 596, และ 
635 ดอลล่าห์สหรัฐฯ ตามลําดับโดยมีค่าเฉลี่ยรวมอยู่ท่ี 1,044.75 ดอลล่าห์สหรัฐฯ และต้นทุนการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศคิดได้จากต้นทุนการขนส่งสินค้าไปยังสนามบินหรือท่าเรือและจากสนามบินหรือท่าเรือมายัง
โรงงานของประเทศไทย อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ นั้นอยู่ที่อยู่ที่ 1707, 916, 671, 570 
และ 796 ดอลล่าห์สหรัฐฯ ตามลําดับ เนื่องจากข้อจํากัดของข้อมูล ราคาต้นทุนเหล่านี้ยังไม่ได้รวมต้นทุนค่า 
international shipping โดยในที่น้ีคณะผู้วิจัยใช้ของราคาต้นทุนของไทย (มากที่สุด) เป็นราคาฐานในการคิด
ต้นทุนค่าขนส่งระหว่างทุกประเทศแทน ในส่วนของตัวแปรต้นทุนในการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนารวมถึง
กําลังแรงงานรวมในอุตสาหกรรมยานยนต์ของทั้งภูมิภาค เน่ืองจากมีความจํากัดของข้อมูลคณะวิจัยได้ปรับให้
มีค่าคงที่เท่ากับ 1 ณ จุดดุลยภาพแทน ค่า $	กําหนดให้มีค่ามากกว่า 1 เพื่อให้ระบบเศรษฐกิจเป็นระบบที่มี
การแข่งขันสูงในขณะที่ � มีค่าอยู่ระหว่าง 0 กับ 1 และ � หรืออัตราดอกเบี้ยของการบริโภคข้ามช่วงเวลามีค่า
เท่ากับร้อยละ 4  
 
ตารางที่ 6.1 ตัวแปรต้นและตัวแปรเป้าหมายของแบบจําลองทางเศรษฐกิจ 

ตัวแปรต้น ตัวแปรเป้าหมาย 
การจ้าง
งาน 

แรงงานมี
ทักษะใน
ไทย 

ต้นทุน
ค่าขนส่ง 

ต้นทุนการวิจัย
และพัฒนา 

ส่วนแบ่งรายไดข้อง
อุตสาหกรรมในไทย 

การเติบโตทาง
เศรษฐกิจรวม 

การกระจุกของ
บริษัทในไทย 

L, L* h Tinter,intra ϑ E/(E+E*) g γ 

 
6.3 ผลการวิเคราะห์ : ผลกระทบจาก AEC ต่อการปรับตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

จากแบบจําลองข้างต้น สามารถหาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรต้นต่างๆ ท่ีมีต่อตัวแปร
ตามหรือตัวแปรเป้าหมายหลักทั้ง 3 ตัวได้ ซึ่งตัวชี้วัดในเชิงปริมาณของงานวิจัยที่มีความสัมพันธ์กับผลจากการ
ทําแบบจําลองสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ตัวชี้วัดที่เป็นภาพรวม และตัวชี้วัดในด้านต้นทุนการ
ผลิตของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ทั้งนี้เนื่องจากตัวชี้วัดเชิงปริมาณของงานวิจัยที่เก่ียวข้อง
ในตารางที่ 6.1 นั้นมีความสัมพันธ์กันและกําหนดค่ากันเองไปกลับ โดยในแบบจําลองนั้นกําหนดให้การ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรการจ้างงาน และตัวแปรทางด้านต้นทุนต่างๆ มีผลต่อการกําหนดระดับการผลิต การ
รวมตัว และยอดขายของอุตสาหกรรมยานยนต์ ดังน้ันตัวแปรเป้าหมายที่สัมพันธ์โดยตรงกับตัวชี้วัดในตารางท่ี
เราสนใจ คือ 1. การทําให้เกิดการรวมกลุ่มของผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ 2. ส่วนแบ่งรายได้ของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเมื่อเทียบกับรายได้ของอุตสาหกรรมยานยนต์รวมทั้งหมดในภูมิภาค และ 3. 
อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคนั่นเอง 

 
ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจําลองน้ันเป็นการประมาณค่าโดยอาศัยความสัมพันธ์จากระบบสมการดังที่ได้

กล่าวมา โดยตัวแปรที่กําหนดตัวแปรเป้าหมายทั้ง 3 ตัวนั้นในทางปฏิบัติแล้วสามารถมีมากกว่าตัวแปรท่ี
ปรากฏในแบบจําลอง ตัวเลขท่ีได้อาจไม่สะท้อนถึงค่าท่ีเป็นค่าตามความจริง แต่ประโยชน์จากการทํา
แบบจําลองสามารถสะท้อนให้เห็นถึงทิศทางและความอ่อนไหวของตัวแปรเป้าหมายที่เป็นผลมาจากการ



 

การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน         6-7 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

เปลี่ยนแปลงของตัวแปรต้นต่างๆ ในแต่ละช่องทางการส่งผ่านผลกระทบอย่างมีหลักการและที่มาของ
ความสัมพันธ์ได้ ซึ่งเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการวางแผนและเลือกใช้นโยบายท่ีเหมาะสมต่อเป้าหมายในทาง
เศรษฐกิจนั้นๆ 

 
ตารางที่ 6.2 ตัวชี้วัดเชิงปริมาณของงานวิจัย (ผลทํานายจากการจาํลองสถานการณ)์ 

ตัวชี้วัดภาพรวม ตัวชี้วัดด้านต้นทุน 

- รายได้ของอุตสาหกรรมท่ีเพ่ิมขึ้น (Revenue Growth) 
- ส่วนแบ่งทางการตลาดท่ีเพ่ิมขึ้น (Market Share) 
- การจ้างงานท่ีเพ่ิมมากขึ้น (Employment) 

- ต้นทุนการขนส่งสินค้าลดลง (Freight Flow) 
- ต้นทุนสินค้าลดลง (Cost Reduction) 
- ต้นทุนโลจิสติกสต์อ่ยอดขายลดลง (Logistics cost/sale) 

 
ความสัมพันธ์ท่ีได้ในสมการที่ 6.9 คือ ส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภคของพื้นท่ีที่ 1 เป็นไปในทิศทาง

เดียวกันกับสัดส่วนที่ลดลงของผู้ผลิตของพื้นที่ท่ี 1 และการลงทุนเพื่อลดต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของทั้ง 2 
พื้นที่จากสมการที่ 6.6-6.9 ทําให้เราสามารถหาความผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงในบริบทของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนท่ีแตกต่างกันได้ โดยจะแบ่งออกเป็น 4 เหตุการณ์ (Scenario) ดังต่อไปนี ้
 

6.4 เหตุการณ์ที่ 1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศ 
 
6.4.1 เหตุการณ์ที่ 1-1 หากมีการลงทุนเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 

เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ 
 
6.4.1.1 สมมติฐานท่ีมีต่อการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

ในกรณีน้ีพบว่าหากอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ ซึ่งเป็นประเทศที่มีรายได้ต่ํากว่าใน
ตอนเร่ิม อีกท้ังมีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่ต่ําและต้นทุนการลงทุนในการวิจัยและพัฒนาท่ีสูงกว่าไทย
โดยเปรียบเทียบ มีการลงทุนที่ช่วยลดต้นทุนในการขนส่งและการผลิตสินค้าภายในประเทศแล้ว แม้ว่าในระยะ
สั้นภาระต้นทุนการวิจัยและการพัฒนาในอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์จะมีค่าสูงกว่าไทย แต่
เนื่องจากการแข่งในตลาดของไทยน้ันมีสูงทั้งในแง่ของราคาและความหลากหลายทําให้ผู้ผลิตในไทยไม่สามารถ
ทํากําไรได้มากนัก จึงเป็นปัจจัยหลักที่สําคัญท่ีทําให้เกิดการเคลื่อนย้ายหน่วยการผลิตไปยังอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ได้ในกรณีนี้จะทําให้เกิดการเคลื่อนย้ายของผู้ผลิตของไทยไปสู่อินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์มากข้ึน  
 
ผลจากแบบจําลอง 
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยลดลงดังน้ี 

- ลดลงร้อยละ 0.06 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉล่ียของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 10  

- ลดลงร้อยละ 0.10 ในกรณีที่ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉลี่ยของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 15  
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- ลดลงร้อยละ 0.14 ในกรณีที่ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉลี่ยของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 20  

6.4.1.2 สมมติฐานท่ีมีต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 
ด้วยผลกระทบของการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในภาคเหนือที่มีค่าลดลงเหล่านี้จึงส่งผลให้การ

แข่งขันในตลาดภายในของท้ัง 2 พื้นท่ีนั้นลดลงตาม ทําให้ผู้ผลิตได้กําไรจากการขายสินค้ามากข้ึน อีกทั้ง 
เนื่องจากไทยเป็นประเทศที่มีคนที่มีรายได้ต่อหัวสูงกว่าค่าเฉลี่ยของคนในอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และ
ฟิลิปปินส์หรืออีกนัยหนึ่งคือนายทุนส่วนใหญ่นั้นอยู่ไทยมากกว่า ทําให้ส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภคของไทย
ที่เป็นตัวเงิน (Nominal value) มีค่าสูงข้ึนเมื่อเทียบกับอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ส่งผลให้
เกิดความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่ท่ีมากข้ึนตาม 
 
ผลจากแบบจําลอง 

จากแบบจําลองพบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ีนั้นแทบจะไม่มีความ
เปลี่ยนแปลง เนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งในประเทศของไทย เปรียบเทียบกับอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และ
ฟิลิปปินส์นั้นมีความแตกต่างกันไม่มาก และปัจจัยทางด้านความแตกต่างของต้นทุนของค่าขนส่งผลโดยตรงต่อ
การกระจุกของโซ่อุปทานโดยตรง จากสมการที่ 6.9 พบว่าปัจจัยท่ีมีผลมากต่อความแตกต่างกันระหว่างการ
บริโภคของท้ัง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยนั้นยังประกอบด้วยปัจจัยอ่ืนๆ คือ แรงงาน แรงงานมีฝีมือ 
และต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของหน่วยผลิตด้วย 

 
6.4.1.3 สมมติฐานท่ีมีต่ออัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

จากการท่ีมีผู้ผลิตจํานวนหนึ่งได้ย้ายฐานการผลิตไปรวมตัวกันท่ีอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และ
ฟิลิปปินส์มากข้ึน ซึ่งเป็นประเทศท่ียังขาดความพร้อมในหลายๆ ด้านเมื่อเทียบกับไทย อีกทั้งยังมีความ
แตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ีที่มีมากข้ึน ทําให้อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ในภูมิภาคลดลง หรืออธิบายได้จากการที่รายได้ของไทยน้ันมีค่ามากข้ึนอันเนื่องมาจากการลดลงของการ
แข่งขันภายในพื้นท่ี ทําให้แรงจูงใจในการผลิตสินค้าที่แตกต่างมีค่าลดลง อีกทั้งหน่วยผลิตที่ย้ายไปอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์เองก็ไม่สามารถผลิตสินค้าท่ีมีความหลากหลายข้ึนได้เนื่องจากต้นทุนในการ
วิจัยและพัฒนาในประเทศยังสูงอยู่ ส่งผลให้การเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคลดลงใน
ท้ายที่สุด 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคลดลงดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 0.06 ในกรณีที่ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉลี่ยของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 10  

- ลดลงร้อยละ 0.10 ในกรณีที่ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉลี่ยของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 15  

- ลดลงร้อยละ 0.14 ในกรณีที่ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยเฉลี่ยของอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ลดลงร้อยละ 20  
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6.4.2 เหตุการณท์ี่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย 
6.4.2.1 สมมติฐานท่ีมีต่อการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

กรณีนี้มีความคล้ายคลึงกับในกรณีก่อนหน้า โดยไทยซึ่งเป็นประเทศท่ีมีส่วนแบ่งของรายได้ต่อหัวของ
ประชากรและการกระจุกตัวของการผลิตอุตสาหกรรมที่สูงกว่าและมีต้นทุนการลงทุนเพื่อวิจัยและพัฒนาท่ีต่ํา
กว่าในตอนเริ่มต้นได้ทําการลงทุนเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งและการผลิตสินค้าภายในประเทศ ส่งผลให้เกิดการ
กระจุกตัวของการผลิตในไทยเพิ่มข้ึน อันเนื่องมาจากมีการย้ายฐานการผลิตเข้ามาจากอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์มายังไทยมากข้ึน 
 
ผลจากแบบจําลอง 
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยเพิ่มข้ึนดังน้ี 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.13 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.21 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.30 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 20  
 

6.4.2.2 สมมติฐานท่ีมีต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 
การย้ายฐานการผลิตดังกล่าวจะส่งผลให้การแข่งขันในพื้นท่ีที่ 1 สูงข้ึนตามลําดับ ซึ่งโดยสุทธิแล้วการ

ขยายตัวของส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภคของพื้นท่ีที่ 1 ที่เป็นตัวเงิน (Nominal value) จะเป็นไปในทิศทาง
ลบ เน่ืองจากนายทุนส่วนใหญ่ที่อยู่ในพื้นท่ีที่ 1 ต้องเผชิญกับภาวะการแข่งขันที่สูงข้ึนหรือการที่จะได้กําไร
ส่วนเกินจากภาวะการแข่งขันเชิงผูกขาดที่ลดลง แม้ผู้ผลิตจะมีต้นทุนการผลิตและต้นทุนในการขนส่งระหว่าง
ผู้ผลิตและผู้บริโภคในการบริโภคสินค้าในประเทศลดลงก็ตาม 
 
ผลจากแบบจําลอง 

เช่นเดียวกับกรณีก่อนหน้าจากแบบจําลองพบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี
นั้นแทบจะไม่มีความเปลี่ยนแปลงเนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งในประเทศของไทย เปรียบเทียบกับอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์นั้นมีความแตกต่างกันไม่มาก และปัจจัยทางด้านความแตกต่างของต้นทุน
ของค่าขนส่งผลโดยตรงต่อการกระจุกของโซ่อุปทานโดยตรง จากสมการที่ 6.9 พบว่าปัจจัยที่มีผลมากต่อความ
แตกต่างกันระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยน้ันยังประกอบด้วยปัจจัยอ่ืน ๆ คือ 
แรงงาน แรงงานมีฝีมือ และต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาของหน่วยผลิตด้วย 

 
6.4.2.3 สมมติฐานท่ีมีต่ออัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

สิ่งท่ีแตกต่างจากกรณีก่อนหน้าคือ อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจรวมมีค่าเพิ่มข้ึน แต่การเพิ่มข้ึน
นี้เป็นผลมาจากการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจพื้นท่ีที่ 1 เป็นหลัก ที่ตอนน้ีเป็นประเทศที่มีความได้เปรียบกว่า
ทั้งต้นทุนการขนส่งภายในประเทศที่ลดลง การเพิ่มข้ึนของการกระจุกตัวในการผลิตของอุตสาหกรรม ซึ่ง
ภาวะการแข่งขันท่ีสูงข้ึนนี้ทําให้เกิดทําให้การผลิตที่ถูกกว่า และผลิตสินค้าที่มีความหลากหลายมากข้ึน 
 
ผลจากแบบจําลอง 
 พบว่าการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคเพิ่มข้ึนดังนี้ 
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.14 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 10  
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- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.22 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.31 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 20  

 
ตารางที่ 6.3 การลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของไทยและประเทศอ่ืนๆ 

Partial Analysis 
Input 

Output 

Agglomeration 
in  Thai 

Market share of  
Thai Automotive 

Industry 

Total Economic 
Growth in 

Automotive Industry 
Initial 
value 

%Change Direction New Value %Change %Change %Change 

Transportation 
Cost in Thai 
  

500 

10 Neg. 4.5 0.13 0.00 0.14 

15 Neg. 4.25 0.21 0.00 0.22 

20 Neg. 4 0.30 0.00 0.31 

Transportation 
Cost in others 
  

1044.7 

10 Neg. 9.4027 -0.06 0.00 -0.06 

15 Neg. 8.8803 -0.10 0.00 -0.10 

20 Neg. 8.358 -0.14 0.00 -0.14 

 
6.4.3 การวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis)ของเหตุการณ์ที่ 1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการ
ขนส่งภายในประเทศ 
 

จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตันที่มีต่อตัวแปรเป้าหมายท้ัง 3 ตัว
พบว่า 

 
6.4.3.1 ในแง่ของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

ณ ต้นทุนค่าขนส่งในปี 2011 ที่นํามาใช้ในการคํานวณ การลดลงของต้นทุนค่าขนส่งของประเทศไทย
นั้นมีความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานในไทยมากกว่าการลดลงของต้นทุนค่าขนส่ง
ภายในประเทศท่ีส่งผลต่อการลดลงของกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
6.4.3.2 ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

จากแบบจําลองพบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ีนั้นแทบจะไม่มีความ
เปลี่ยนแปลงเนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งในประเทศของไทย เปรียบเทียบกับประเทศที่เหลือนั้นมีความแตกต่าง
กันไม่มาก และจากสมการที่ (9) พบว่าปัจจัยท่ีมีผลมากต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 
พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยน้ันยังประกอบด้วยปัจจัยอ่ืนๆ คือ แรงงาน แรงงานมีฝีมือ และต้นทุนในการ
วิจัยและพัฒนาของหน่วยผลิตด้วย 
 
6.4.3.3 อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

ณ ต้นทุนค่าขนส่งในปี 2011 ที่นํามาใช้ในการคํานวณ การลดลงของต้นทุนค่าขนส่งของประเทศไทย
นั้นมีความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคมากกว่า
การลดลงของต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศท่ีส่งผลต่อการลดลงของอัตราการเจริญเติบโตรวมของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
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การกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปล่ียนแปลง ร้อยละของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
 

 
 

รูปที่ 6.1 เหตุการณ์ท่ี 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส ์(1) 

 
 

 
 

รูปที่ 6.2 เหตุการณ์ที่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (1) 
 
ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

-กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการ
บริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
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รูปที่ 6.3 เหตุการณ์ท่ี 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 

เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ (2) 
 

 
รูปที่ 6.4 เหตุการณ์ท่ี 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (2) 
 

อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์

ในภูมิภาค 
- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 

 

 
รูปที่ 6.5 เหตุการณ์ท่ี 1-1 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 

เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ (3) 
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รูปที่ 6.6 เหตุการณ์ที่ 1-2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศในไทย (3) 

 
6.5 เหตุการณ์ที่ 2 หากมกีารลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 
 
6.5.1 สมมติฐานที่มีต่อการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

ใน 2 กรณีแรกข้างต้นเป็นการจําลองผลกระทบที่เกิดจากการลงทุนเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งและการ
ผลิตภายในประเทศเท่านั้น ซึ่งกรณีนี้นําเสนอผลจากการลงทุนเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งระหว่างไทยและ
อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ เพื่อความง่ายต่อการวิเคราะห์จากแบบจําลอง จึงกําหนดให้ทั้ง 
2 พื้นท่ีมีการใช้เทคโนโลยีในการขนส่งร่วมกัน ทําให้ค่าขนส่งในส่วนน้ีมีค่าร่วมกันและเท่ากัน ซึ่งหากมีการ
ลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศแล้วจากทั้ง 2 พื้นที่ หรือประเทศใดประเทศหน่ึง ผลกระทบแรก
คือ จะทําให้ผู้ผลิตย้ายฐานการผลิตมายังไทยเพิ่มมากข้ึนโดยผลท่ีเกิดข้ึนน้ันไม่แตกต่างกันกับในกรณีท่ีไทยมี
การลดทุนเพื่อลดค่าขนส่งและการผลิตสินค้าภายในประเทศอันส่งผลให้เกิดแรงดึงดูดของการรวมตัวของการ
ผลิตท่ีเพิ่มข้ึนในไทย 

 
ผลจากแบบจําลอง 
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยเพิ่มข้ึนดังน้ี 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.07 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.11 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.16 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 20  

 
6.5.2 สมมติฐานที่มีต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พ้ืนที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

การรวมตัวของหน่วยผลิตในไทยน้ันเกิดจากผลของการที่ผู้ผลิตหน้าใหม่จากอินโดนีเซีย เวียดนาม 
มาเลเซีย และฟิลิปปินส์สามารถเข้ามาหาประโยชน์จากการที่ต้นทุนด้านการวิจัยและพัฒนาที่ต่ํากว่าในไทย 
และการที่ค่าขนส่งระหว่างประเทศมีผลเป็นภาระต่อการกําหนดราคาเพื่อนํากลับไปขายยังอินโดนีเซีย 
เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ท่ีลดลง ผลกระทบถัดมาคือ การหดตัวของส่วนแบ่งของรายได้/การบริโภค
ของไทยที่เป็นตัวเงิน (Nominal value) เนื่องจากนายทุนส่วนใหญ่ที่อยู่ในพื้นที่น้ีต้องเผชิญกับภาวะการ
แข่งขันที่สูงข้ึนทําให้กําไรส่วนเกินมีค่าลดลง 
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ผลจากแบบจําลอง 
เช่นเดียวกับกรณีก่อนหน้าจากแบบจําลองพบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี

นั้นแทบจะไม่มีผลต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 
เนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งในประเทศของไทย เปรียบเทียบกับอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์นั้น
มีความแตกต่างกันไม่มาก และปัจจัยทางด้านความแตกต่างของต้นทุนของค่าขนส่งผลโดยตรงต่อการกระจุก
ของโซ่อุปทานโดยตรง จากสมการที่ 6.9 พบว่าปัจจัยที่มีผลมากต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 
2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยน้ันยังประกอบด้วยปัจจัยอ่ืนๆ คือ แรงงาน แรงงานมีฝีมือ และต้นทุนใน
การวิจัยและพัฒนาของหน่วยผลิตด้วย 
 
6.5.3 สมมติฐานที่มีต่ออัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

สิ่งท่ีเหมือนกับกรณีก่อนหน้าคือ อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคมีค่า
เพิ่มข้ึน แต่การเพิ่มข้ึนนี้เป็นผลมาจากการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเป็นหลักเช่นกัน ท่ี
ตอนนี้เป็นประเทศท่ีมีความได้เปรียบกว่าในแง่ของการเพิ่มข้ึนของการกระจุกตัวในการผลิตของอุตสาหกรรม  
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคเพิ่มข้ึนดังนี้ 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.07 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.12 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 15 
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.17 ในกรณีท่ีต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 20  

 
ตารางที่ 6.4 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 

Partial Analysis 
Input 

Output 

Agglomeration 
in  Thai 

Market 
share of  

Thai 
Automotiv
e Industry 

Total 
Economic 
Growth in 

Automotive 
Industry 

Initial value %Change Direction New Value %Change %Change %Change 

Transportation Cost 
between country 
  

1707 

10 Neg. 15.36 0.07 0.00 0.07 

15 Neg. 14.50 0.11 0.00 0.12 

20 Neg. 13.65 0.16 0.00 0.17 

 
6.5.4 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis)ของเหตุการณ์ที่ 2 หากมีการลงทุนเพ่ือลด
ต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 
 

จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตันท่ีมีต่อตัวแปรเป้าหมายท้ัง 3 ตัว
พบว่า 
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- ในแง่ของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
ณ ต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศในปี 2011 ท่ีนํามาใช้ในการคํานวณ การลดลงของต้นทุนค่าขนส่ง

ระหว่างประเทศนั้นมีความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานในไทยมากกว่าการลดลง
ของต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศของไทยท่ีส่งผลต่อการเพิ่มข้ึนของกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย 
- ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย เช่นเดียวกับ

ในกรณีก่อนหน้า 
- อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
 

ณ ต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศในปี 2011 ที่นํามาใช้ในการคํานวณ การลดลงของต้นทุนค่าขนส่ง
ระหว่างประเทศนั้นมีความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ภูมิภาคมากกว่าการลดลงของต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศของไทยที่ส่งผลต่อการเพิ่มข้ึนของอัตราการ
เจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์
ไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปล่ียนแปลง ร้อยละของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
 

 
รูปที่ 6.7 เหตุการณ์ท่ี 2-1 การกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการ
บริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
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รูปที่ 6.8 เหตุการณ์ที่ 2-2 ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่ง

การตลาดของไทย 
 
อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์
ในภูมิภาค 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
เหตุการณ์ท่ี 2 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 

 

 
รูปที่ 6.9 เหตุการณ์ที่ 2-3 อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

 
6.6 เหตุการณ์ที่ 3 หากมีการเพ่ิมขึ้นของแรงงานมีฝีมือหรือลดลงของจํานวนแรงงานรวมของ

ทั้ง 2 พื้นที่ 
แรงงานเป็นปัจจัยหน่ึงที่มีความสําคัญและมีความน่าสนใจเช่นเดียวกันเมื่อเทียบกับกรณีต่างๆ ข้างต้น 

(อันเน่ืองมาจาก AEC มีเป้าหมายท่ีจะให้มีการย้ายแรงงานในกลุ่มนักชํานาญการ –Professional career มาก
ข้ึน) ถ้าหากมีการเคลื่อนย้ายแรงงานมีฝีมือระหว่างประเทศเกิดข้ึนแล้ว ซึ่งในแบบจําลองนี้กําหนดให้มีการ
เคลื่อนย้ายแรงงานจากอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ไปยังไทย โดยแรงงานเหล่านี้อาจอุปมา
ได้ว่าต้องเป็นแรงงานท่ีมีทักษะ และการผลิตในไทยนั้นมีความเข้มข้นของการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการผลิตท่ี
ก่อให้เกิดความหลากหลายที่มากกว่าโดยเปรียบเทียบกับในอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ 
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ในขณะเดียวกันปัญหาทางด้านการขาดแคลนแรงงานก็ยังสามารถนํามาเป็นเหตุการณ์ย่อยได้เช่นกัน 
โดยจะดูว่าหากมีการลดลงของจํานวนแรงงานในภาพรวมทั้งหมดแล้วจะส่งผลอย่างไรต่อตัวแปรเป้าทั้ง 3 ตัว  
 
6.6.1 สมมติฐานที่มีต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พ้ืนที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

ผลกระทบจากการย้ายแรงงานทักษะมายังไทยเร่ิมแรกคือการขยายตัวของส่วนแบ่งของรายได้/การ
บริโภคของไทยท่ีเป็นตัวเงิน (Nominal value) อันเนื่องมาจากการขยายตัวของจํานวนคนที่มีทักษะมากมีเพิ่ม
มากข้ึนทําให้รายได้หรือการบริโภคหรือผลผลิตต่อหัวของแรงงานในไทยมีค่าสูงข้ึนส่งผลให้ค่าแรงสําหรับ
แรงงานมีทักษะสูงเหล่าน้ีมีค่าสูงข้ึนตาม 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยดังนี้ 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.27 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.40 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.53 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 20  
 
เพิ่มเติมส่วนผลกระทบจากการลดลงของจํานวนแรงงานของท้ังภูมิภาคคือ การหดตัวของส่วนแบ่ง

ของรายได้/การบริโภคของไทยที่เป็นตัวเงิน (Nominal value) อันเน่ืองมาจากการขยายตัวของจํานวน
แรงงานที่ย้ายเข้ามาในไทยมากข้ึน อันเนื่องมากจากการผลิตในไทยน้ันมีความเข้มข้นของการวิจัยและพัฒนา 
รวมถึงการผลิตที่ก่อให้เกิดความหลากหลายที่มากกว่าโดยเปรียบเทียบทําให้รายได้หรือการบริโภคต่อหัวของ
คนในไทยเร่ิมลดลง ประกอบกับค่าแรงท่ีต่ําลงอันเน่ืองมาจากการขยายตัวของแรงงานท่ีเริ่มมากกระจุกตัวใน
ระบบเศรษฐกิจของไทย 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 0.10 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 0.14 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 0.18 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 20  

 
6.6.2 สมมติฐานที่มีต่อการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและอัตราการ

เจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
กรณีแรงงานทักษะที่มากข้ึนในไทย เนื่องจากแบบจําลองไม่ได้กําหนดให้มีการเพิ่มข้ึนของปัจจัยทุนใน

ระบบ ประกอบกับค่าจ้างแรงงานทักษะที่สูงข้ึนจึงทําให้ต้นทุนในการผลิตสินค้าต่อหน่วยในไทยมีค่าสูงข้ึน ท้ังน้ี
แม้ว่าส่วนแบ่งทางการตลาดของไทยจะมีมากข้ึนแต่โดยรวมแล้วทําให้ระดับของรายได้ที่เกิดจากการค้าขาย
ระหว่าง 2 พื้นที่มีมากข้ึนตาม ด้วยค่า	σ ท่ีถูกกําหนดให้มีค่ามากกว่า 1 ทําให้ระบบเศรษฐกิจเป็นระบบที่มีการ
แข่งขันสูงหรือบริษัทใหม่เกิดแรงจูงใจท่ีจะเข้ามาในตลาดข้ึนมากไม่เฉพาะแต่ในตลาดของไทยแต่รวมถึงใน
ตลาดของประเทศอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์เช่นกัน เหล่านี้ส่งผลให้การรวมตัวของ
อุตสาหกรรมในไทยท่ีจุดดุลยภาพใหม่มีค่าน้อยลง และอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจรวมมีค่าลดลงโดย
การลดลงนี้เป็นผลมาจากการเจริญเติบโตที่หดตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ในไทยเป็นหลัก 
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ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยลดลงดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 0.26 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 0.39 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 0.53 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 20  

 
พบว่าการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคลดลงดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 0.28 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 0.42 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 0.56 ในกรณีที่จํานวนแรงงานมีฝีมือย้ายมายังประเทศไทยมากข้ึนร้อยละ 20  
 
เพิ่มเติมกรณีจํานวนแรงงานรวมทั้งระบบขาดแคลน เนื่องจากในตอนเริ่มต้นการรวมตัวของ

อุตสาหกรรมในไทยมากทุกกําหนดให้มีค่าสูงกว่าประเทศท่ีเหลือ สอดคล้องกับภาวะการกระจุกตัวที่สูงข้ึนของ
จํานวนแรงงานจํานวนมากที่เข้ามาในไทย ทําให้ค่าแรงมีค่าลดลงและมีอุปสงค์ต่อการบริโภคสินค้าที่สูงข้ึนตาม 
ทําให้การกระจุกตัวยิ่งมีมากข้ึนในไทย แต่ในขณะเดียวกันอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์
ในภูมิภาคมีค่าลดลงอย่างมากซึ่งการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ในไทยไม่เพียงพอที่จะสามารถชดเชย
การหดตัวของการผลิตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งภูมิภาค (รวมท้ังไทย) ท่ีประสบปัญหาขาดแคลน
แรงงานได้ ส่งผลให้ปัญหาการขาดแคลนแรงงานเป็นปัญหาที่ส่งผลอย่างมากต่ออัตราการเจริญเติบโตรวมของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยเพิ่มข้ึนดังนี้ 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.10 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.14 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 0.18 ในกรณีท่ีจํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 20  

 
พบว่าการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคลดลงดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 9.99 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 14.64 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 19.08 ในกรณีที่จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลนร้อยละ 20  
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ตารางที่ 6.5 หากมีการเคล่ือนย้ายปัจจัยการผลิตแรงงานมีทักษะระหว่างประเทศไปยังไทย 

Partial Analysis 
Input 

Output 

Agglomeration 
in  Thai 

Market share 
of  Thai 

Automotive 
Industry 

Total 
Economic 
Growth in 

Automotive 
Industry 

Initial value %Change Direction New Value %Change %Change %Change 

Skilled labor in Thai 0.35 

10 Pos. 0.38 -0.26 0.27 -0.28 

15 Pos. 0.40 -0.39 0.40 -0.42 

20 Pos. 0.42 -0.53 0.53 -0.56 

 
ตารางที่ 6.6 จํานวนแรงงานในทุกประเทศขาดแคลน 

Partial Analysis 
Input 

Output 

Agglomeration 
in  Thai 

Market share 
of  Thai 

Automotive 
Industry 

Total 
Economic 
Growth in 

Automotive 
Industry 

Initial value %Change Direction New Value %Change %Change %Change 

Total labor force 1 
10 Neg. 0.9 0.10 -0.10 -9.99 

15 Neg. 0.85 0.14 -0.14 -14.64 
20 Neg. 0.8 0.18 -0.18 -19.08 

 
6.6.3 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตันท่ีมีต่อตัวแปรเป้าหมายท้ัง 3 ตัว
พบว่า 
ในแง่ของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

หากกําหนดให้ปัจจัยทุนในการผลิตคงที่แล้วการลดลงอย่างมากของอุปทานแรงงานในระบบมีผลมาก
ต่อการเพิ่มข้ึนของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในขณะที่การเพิ่มข้ึนหรือลดลง
ในสัดส่วนน้อยๆของแรงงานทักษะไม่ได้ส่งผลมากต่อการเพิ่มข้ึนหรือลดลงของการกระจุกตัวของโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเม่ือเทียบกับการเปลี่ยนแปลงของจํานวนแรงงานมีทักษะจํานวนมากๆ และหาก
กําหนดให้ปัจจัยทุนในการผลิตคงท่ีแล้ว การเพิ่มข้ึนของแรงงานไม่มีผลทําให้เกิดการกระจุกตัวของโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีเพิ่มข้ึนแต่อย่างใด 

 
- ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

เนื่องจากข้อจํากัดของแบบจําลองคือ มีการกําหนดให้ปัจจัยทุนในการผลิตคงที่ การเพิ่มข้ึนหรือลดลง
ของแรงงานทั้งที่มีทักษะและจํานวนแรงงานท้ังระบบนั้นส่งผลกระทบไม่มากต่อตัวแปรนี้เช่นกัน แต่ในการ
เปลี่ยนแปลงท่ีเพิ่มข้ึนเท่ากันไม่เกินร้อยละ 20พบว่าการเพิ่มข้ึนของแรงงานท่ีมีทักษะมีผลกระทบต่อส่วนแบ่ง
รายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของ ทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยท่ีเพิ่มข้ึนมากกว่าการ
เพิ่มข้ึนของอุปทานแรงงานท้ังระบบ 
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- อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

เน่ืองจากแรงงานเป็นปัจจัยหลักโดยตรงในสมการการผลิตสินค้าทุกชนิด การลดลงของอุปทาน
แรงงานในระบบส่งผลอย่างมากต่อการหดตัวของอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของทุกๆ 
ประเทศ  

 
การกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปล่ียนแปลง ร้อยละของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
 

 
รูปที่ 6.10 เหตุการณ์ที่ 3-1 หากมีการเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝีมือ (1) 

 

 
รูปที่ 6.11 เหตุการณ์ที่ 3-2 ลดลงของจํานวนแรงงานรวมของท้ัง 2 พื้นท่ี (1) 

 
ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการ
บริโภคของทั้ง 2 พื้นท่ี/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
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รูปที่ 6.12 เหตุการณ์ที่ 3-1 หากมีการเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝีมือ (2) 

 

 
รูปที่ 6.13 เหตุการณ์ที่ 3-2 ลดลงของจํานวนแรงงานรวมของท้ัง 2 พื้นท่ี (2) 

 
อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์
ในภูมิภาค 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
 

 
 

รูปที่ 6.14 เหตุการณ์ที่ 3-1 หากมีการเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝีมือ (3) 
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รูปที่ 6.15 เหตุการณ์ที่ 3-2 ลดลงของจํานวนแรงงานรวมของท้ัง 2 พื้นท่ี (3) 

 
6.7 เหตุการณ์ที่ 4 หากมกีารลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนา  

เพื่อให้ง่ายต่อการพิจารณา ในกรณีนี้จึงกําหนดให้ต้นทุนการวิจัยและพัฒนาของทั้ง 2 พื้นที่นั้นมี
ร่วมกันเพื่อใช้ในอุตสาหกรรมเดียวกัน และการลดทุนเพื่อลดต้นทุนของการวิจัยและพัฒนานั้นเกิดจากนโยบาย
ของท้ัง 2 พื้นท่ีเพื่อให้ต้นทุนในการดําเนินนโยบายมีผลที่ใกล้เคียงกัน  
 
6.7.1 สมมติฐานที่มีต่อการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

ผู้ผลิตมีการย้ายฐานการผลิตไปยังอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์มากข้ึน อัน
เน่ืองมาจากผลได้ของการลงทุนเพื่อลดต้นทุนของการวิจัยและพัฒนามีมากกว่าผลเสียจากต้นทุนในการขนส่ง
ในอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ และต้นทุนของส่งระหว่างประเทศ อีกทั้งยังเป็นการทําให้เกิด
การลดภาวะการแข่งขันที่สูงในไทยอีกด้วย 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในไทยลดลงดังนี้ 

- ลดลงร้อยละ 0.11 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 0.16 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 0.22 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 20  
 

6.7.2 สมมติฐานที่มีต่อความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย
และอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

เน่ืองจากการลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนานั้นมีผลกระทบโดยตรงท่ีมากกว่าการลดต้นทุนในด้านการ
ขนส่ง หากต้นทุนค่าขนส่งท้ังในและระหว่างประเทศมีค่าไม่เปลี่ยนแปลง จึงเป็นการช่วยให้ผู้ผลิตรายใหม่จาก
อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์เข้ามาแข่งขันมากข้ึนในไทยได้เช่นกัน ซึ่งทําให้ผลของการ
รวมตัวของการผลิตในไทยนั้นอาจยังไม่ชัดเจนนัก แต่การลดภาวะการแข่งขันแบบผูกขาดของตลาดในไทยนั้น
สามารถอธิบายได้ว่าเป็นผลมาจากการเพิ่มข้ึนของภาวะการแข่งขันในแง่ของการผลิตเพื่อให้เกิดความ
หลากหลายท่ีมากข้ึน จากภาวะการผลิตแบบก่ึงผูกขาดที่ลดลงทําให้นายทุนซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในไทย มีส่วนแบ่ง
รายได้หรือการบริโภคท่ีลดลง และผู้ผลิตที่มีการย้ายฐานการผลิตไปยังอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และ
ฟิลิปปินส์ก็สามารถที่จะผลิตสินค้าได้มากและหลากหลายข้ึนส่งผลให้ส่วนแบ่งรายได้หรือการบริโภคถูก
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แจกจ่ายมายังอินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย และฟิลิปปินส์มากข้ึน ทําให้ความแตกต่างระหว่างรายได้ของทั้ง 
2 พื้นที่ลดลงพร้อมๆกับการขยายตัวของอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจรวมที่เพิ่มข้ึนเช่นเดียวกัน 
 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทยลดลงดังน้ี 

- ลดลงร้อยละ 0.10 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 10  
- ลดลงร้อยละ 0.15 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 15  
- ลดลงร้อยละ 0.21 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 20  

 
ผลจากแบบจําลอง 
พบว่าอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคเพิ่มข้ึนดังน้ี 

- เพิ่มข้ึนร้อยละ 11.05 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 10  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 17.02 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 15  
- เพิ่มข้ึนร้อยละ 23.33 ในกรณีที่มีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาร่วมร้อยละ 20  

 
ตารางที่ 6.7 หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนา 

Partial Analysis 
Input 

Output 

Agglomeration 
in  Thai 

Market share 
of  Thai 

Automotive 
Industry 

Total Economic 
Growth in 

Automotive 
Industry 

Initial value %Change Direction New Value %Change %Change %Change 

Cost of R&D of the 
region 

1 

10 Neg. 0.9 -0.11 -0.10 11.05 

15 Neg. 0.85 -0.16 -0.15 17.02 

20 Neg. 0.8 -0.22 -0.21 23.33 

 
6.7.3 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตันท่ีมีต่อตัวแปรเป้าหมายท้ัง 3 ตัว
พบว่า 
- ในแง่ของการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกัน
ระหว่างการบริโภคของท้ัง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

การลดลงของต้นทุนค่าการทําวิจัยและพัฒนามีผลทําให้เกิดลดลงของท้ังการระจุกตัวของอุตสาหกรรม
และความแตกต่างของรายได้ของประเทศทั้ง 2 พื้นที่ ซึ่งตรงกันข้ามกับกรณีที่มีการเพิ่มข้ึนของแรงงานที่มี
ทักษะสูงและอุปทานของแรงงานในภูมิภาค (ลดลงการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมแต่เพิ่มความแตกต่างของ
รายได้ของประเทศทั้ง 2 พื้นที่) 

 
อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

การลดลงของต้นทุนค่าการทําวิจัยและพัฒนานั้นมีความอ่อนไหวต่อการเพิ่มข้ึนของอัตราการ
เจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคมากที่สุด โดยมากกว่าการเพิ่มข้ึนของจํานวนแรงงานใน



 
6-24                  การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 
 

ระบบ ลดลงของต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศของไทย และการลดลงของต้นทุนค่าขนส่งระหว่างประเทศ 
ตามลําดับ ในการเปลี่ยนแปลงท่ีเท่ากัน 
 
การกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละการกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 
 

 
รูปที่ 6.15 เหตุการณ์ที่ 4-1 การกระจุกตัวของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนต้ัง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภค
ของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่งการตลาดของไทย 

- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ  
 

 
รูปที่ 6.16 เหตุการณ์ท่ี 4-2  ส่วนแบ่งรายได้ความแตกต่างกันระหว่างการบริโภคของทั้ง 2 พื้นที่/ส่วนแบ่ง 
            การตลาดของไทย 
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อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 
- กําหนดให้แกนตั้ง คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละอัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์

ในภูมิภาค 
- กําหนดให้แกนนอน คือการเปลี่ยนแปลง ร้อยละของนโยบายที่สนใจ 

 

 
รูปท่ี 6.17 เหตุการณ์ที่ 4-3 อัตราการเจริญเติบโตรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาค 

 
โดยสรุป ผลที่ได้จากแบบจําลองในส่วนนี้สามารถอธิบายได้ดังน้ี ในแง่ของนโยบายสาธารณะที่มีต่อ

การกระจุกตัวของการผลิตในอุตสาหกรรมใดๆ ภายใต้กรอบแนวคิดการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ อาทิ การ
ลงทุนเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งและการผลิตภายในและระหว่างประเทศ การเคลื่อนย้ายแรงงานระหว่างประเทศ 
และการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่ใช้ร่วมกันในอุตสาหกรรม เหล่านี้ล้วนส่งผลใน
เริ่มแรก และโดยรวมที่แตกต่างกัน โดยที่เห็นได้ชัดเจนคือ การทดแทนกันของผลกระทบระหว่างการเพิ่มการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมและผลต่างของรายได้ระหว่างประเทศ (Income inequality) ท่ีแตกต่างกันไปใน
แต่ละนโยบาย โดยหลักสําคัญ คือ หากประเทศใดท่ีมีความได้เปรียบในแง่ของการมีต้นทุนทางด้านการวิจัย
และพัฒนา การขนส่งและการผลิตสินค้าท่ีดีกว่า หากมีการลงทุนเพื่อดึงดูดให้เกิดการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมการผลิตแล้ว จะทําให้ประเทศมีความได้เปรียบในแง่ของการผลิตและส่งผลให้อัตราการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมสูงข้ึน 

 
แต่หากมองในแง่ของผลต่างของรายได้ระหว่างประเทศจะพบว่า สถานการณ์จะกลับแย่ลง โดยท่ี

ประเทศจะมีส่วนแบ่งรายได้ท่ีลดลง อาจส่งผลให้เกิดความแตกต่างมากข้ึนในภูมิภาคและอาจทําให้อัตราการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมนั้นมีน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น อันเนื่องมาจากการท่ีประเทศท่ีมีความพร้อมไม่
ยอมใช้ทรัพยากรให้เต็มท่ีและเกิดประโยชน์สูงสุด ในขณะเดียวกันหากประเทศทั้ง 2 มีการพัฒนาร่วมกันในแง่
ของการวิจัยและพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีท่ีเก่ียวข้องกับการผลิตในอุตสาหกรรม ซึ่งจะทําให้ต้นทุนใน
ส่วนน้ีลดลง แต่อาจต้องแลกมาด้วยการเคลื่อนย้ายทรัพยากรท่ีมากข้ึนระหว่างประเทศจากประเทศท่ีมีความ
พร้อมมากกว่าไปยังประเทศท่ีมีความพร้อมน้อยกว่า หรือการลดลงของการกระจุกตัวของผู้ผลิตในประเทศที่มี
ความพร้อมมากกว่า แต่การท่ีทั้ง 2 พื้นที่จะได้ใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนและเป็นการเปิดโอกาส
ให้ประเทศท่ีมีความพร้อมน้อยกว่าได้มีส่วนแบ่งและได้ผลิตมากข้ึน จะช่วยให้ส่วนแบ่งรายได้มีความแตกต่างท่ี
ลดลงในท้ังภูมิภาค และเกิดอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมทั้งภูมิภาคสูงข้ึน โดยอัตราการ
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เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมนั้นอาจมีค่ามากกว่าในกรณีการที่ต้องพึ่งพาการผลิตของประเทศใดประเทศ
หน่ึงเป็นแกนหลัก 

 
6.8 การตอบสนองมาตรการเชิงกลยุทธ์ 

 ผลลัพธ์ตามแบบจําลองท่ีได้จากบทข้างต้น นั้นเป็นผลที่คาดว่าจะเกิดข้ึนจากการหาศักยภาพในการ
แข่งขัน ซึ่งมีปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ อีกทั้งได้จากการวิเคราะห์พิมพ์เขียวประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนตามตัวบท (De Jure effects) เมื่อทราบดังนั้นแล้วผู้ดําเนินนโยบายจะมีเร่ืองให้ต้องตัดสินใจ
อยู่สองด้านด้วยกัน ด้านแรกเป็นด้านของการตระหนักว่า ผลลัพธ์ดังกล่าวยังมิได้เกิดข้ึนในปัจจุบันและจะไม่ได้
เกิดข้ึนโดยอัตโนมัติ แต่ต้องการมาตรการผลักดันของแต่ละประเทศ และรวมไปถึงความร่วมมือกันระหว่าง
ประเทศสมาชิกเพื่อให้บรรลุหรือเกิดผลตามคาดข้ึนมาจริงๆ (De Facto) ในขณะที่ ด้านที่สองเป็นด้านของการ
ตอบสนองเชิงกลยุทธ์เพื่อที่จะลดหรือแก้ไข “ต้นทุนทางนโยบาย” ของการดําเนินนโยบายแบบเสรีนิยมใหม่/
นโยบายพิมพ์เขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อย่างไรก็ตาม เนื่องจากงานวิจัยชิ้นนี้มีระยะเวลาที่จํากัด การ
นําเสนอการตอบสนองเชิงกลยุทธ์ของผู้ดําเนินนโยบายจึงจะเน้นหนักในด้านแรกเท่านั้น  

 
6.8.1 มาตรการเชิงกลยุทธ์ของการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

มาตรการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศนั้น มาตรการหลักท่ีรัฐสามารถดําเนินการได้ คือ การ
ลงทุนในระบบโครงสร้างพื้นฐานและการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานเหล่านั้นให้สอดคล้องกับภาคการผลิต อาทิ 
การสร้างระบบขนส่งทางราง (Rail transportation) ซึ่งมีต้นทุนขนส่งต่อหน่วยท่ีราคาถูกกว่าระบบการขนส่ง
ทางถนน แต่การสร้างระบบรางนั้นก็ต้องเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตกับตลาดเข้าด้วยกันได้ด้วย มิฉะนั้นก็จะ
ปราศจากประโยชน์หรือมีผลบวกได้ไม่เต็มที่ มาตรการนี้เป็นมาตรการท่ีสอดคล้องกับทฤษฎีการค้าระหว่าง
ประเทศแนวใหม่ ซึ่งชี้ว่า การลดต้นทุนค่าขนส่งจะช่วยเพิ่มการกระจุกตัวของการผลิตในประเทศท่ีต้นทุนถูก 
(Agglomeration) และการกระจุกตัวโดยมากก็จะช่วยเพิ่มความประหยัดต่อขนาดของการผลิต (Economy 
of scale) และการเรียนรู้และแพร่กระจายทางเทคโนโลยี (Learning and technological diffusion) ที่ดีข้ึน
ทําให้ความสามารถทางการแข่งขันของประเทศที่สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศได้สูงข้ึน 

 
การดําเนินมาตรการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานและระบบคมนาคมเพื่อเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตกับ

ตลาดนั้น มีลักษณะท่ีเป็นเกมความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชน (Co-ordination game) หมายความว่า รัฐ
และเอกชนต้องร่วมมือกันจึงจะสําเร็จ หากฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งไม่ร่วมมือก็จะล้มเหลว ยกตัวอย่างเช่น หากรัฐบาล
ลงทุนสร้างระบบคมนาคมขนส่งแต่ไม่ได้มีการลงทุนเพิ่มเติมของภาคเอกชน หรือมิได้มีการใช้งานระบบ
คมนาคมดังกล่าวรัฐบาลก็สูญเสียทรัพยากรจํานวนมากไปโดยเปล่าประโยชน์ ในทางกลับกัน คือ กรณีที่รัฐบาล
ประกาศว่าจะดําเนินการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานแล้วเอกชนก็ลงทุนตามแผนรัฐบาลดังกล่าว ทว่าในท้ายสุด
รัฐบาลก็มิได้ลงทุนตามแผนท่ีวางไว้ หรือทําให้โครงการล่าช้าออกไป ส่งผลให้เอกชนผู้ลงทุนเสียประโยชน์ ซึ่ง
อาจจะเกิดมาจากการทุจริตหรือประสิทธิภาพของรัฐท่ีต่ําทําให้โครงการล่าช้าออกไป ทั้งสองกรณีเป็นความ
ล้มเหลวที่นํามาสู่ผลลัพธ์ที่แย่ลงในการดําเนินนโยบายลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานซึ่งต้องระมัดระวัง 

 
โดยสรุปจะพบว่า กลยุทธ์แบบมาตรฐานที่ตอบสนองต่อการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศโดยรวม

นั้นแบ่งออกเป็น 3 ส่วนได้แก่ ส่วนแรกการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า ส่วน
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ที่สอง การลงทุนต้องเชื่อมโยงถูกจุดกล่าวคือต้องเชื่อมโครงข่ายการผลิตเข้ากับตลาดให้ได้ และส่วนที่สาม การ
ลงทุนดังกล่าวต้องส่งสัญญาณ (Signaling) แน่ชัดเพียงพอที่จะก่อให้เกิดความร่วมมือท่ีประสบความสําเร็จ
ระหว่างรัฐและเอกชน ลําดับต่อไปหากจะประเมินถึงทิศทางการทํานโยบายของรัฐบาลในปัจจุบันว่าเดินมาถูก
ทางหรือไม่และจะมีมาตรการตอบสนองอย่างไรนั้นก็จะแบ่งพิจารณาออกเป็นสามส่วนดังที่ได้กล่าวมานี้ 

 
• การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

จากรายละเอียดการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 2 ล้านล้านบาท ตามพระราชบัญญัติให้อํานาจ
กระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ.2556 จะพบว่า 
รัฐบาลพยายามพัฒนาระบบรางให้เพิ่มมากข้ึนโดยจะมีท้ังส่วนที่เป็นรถไฟความเร็วสูง รถไฟฟ้าภายในเมือง 
และรถไฟรางคู่ ซึ่งท้ังสามส่วนนั้นจะช่วยท้ังในแง่ของการขนส่งคนและสินค้าภายในประเทศเป็นหลัก อย่าง
น้อยก็ในระยะเริ่มต้น1 ในขณะที่การขนส่งระหว่างประเทศน้ันจะเก่ียวพันกับงบประมาณระบบน้ําและระบบ
ศุลกากร เพราะท้ังสองระบบที่ครอบคลุมมากข้ึนหรือต้นทุนถูกลงจะช่วยเชื่อมต่อการผลิตและขนส่งสินค้า
ภายในประเทศไทยกับประเทศอ่ืนๆ ได้ในระดับท่ีสูงข้ึน ดังนั้นหากพิจารณาแนวโน้มของการลงทุนภาครัฐ
ข้างต้นก็อาจประเมินได้ว่า ทิศทางการลงทุนเพื่อพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าทั้งในส่วนท่ีเป็น
กายภาพ และส่วนที่เป็นระบบสนับสนุนอย่างเช่นระบบศุลกากรท่ีมีประสิทธิภาพน้ันได้รับความสนใจและ
พัฒนามาอย่างถูกทิศทางแล้วดังตารางที ่6.8 

 
ตารางที่ 6.8 : แสดงการจัดสรรงบประมาณ 2 ลา้นล้านบาท เพื่อลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 

งบประมาณแบ่งตามระบบขนส่ง ร้อยละของงบประมาณรวม 

ระบบราง 83.3 

ระบบถนน 14.5 

ระบบนํ้า 1.5 

ระบบศุลกากร 0.6 

รวม 99.9 

งบประมาณแบ่งตามยุทธศาสตร์ ร้อยละของงบประมาณรวม 

สิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 52.1 

ปรับปรุงระบบเดิมเพ่ือความคลอ่งตัว 29.6 

เพ่ือเปลี่ยนระบบถนนสู่ระบบท่ีถูกกว่า 17.7 

สนับสนุนยุทธศาสตร์ 0.4 

รวม 99.8 

ท่ีมา:มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2556) 
 
 
 
 

                                                             
1
ในภายหลังหากมีการเชื่อมโยงรถไฟความเร็วสูงของไทยเข้ากับเส้นทางของประเทศจีนท่ีเชื่อมเข้ามาผ่านประเทศลาวก็จะทําให้ลดต้นทุนค่าขนส่ง

ระหว่างประเทศลงได้ แต่ก็เป็นสถานการณ์ที่ยังมีความไม่แน่นอนสูง 
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• ความสามารถของสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าต่อการเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตเข้ากับตลาด 
เมื่อรัฐจัดงบประมาณเพื่อที่จะลดต้นทุนค่าขนส่งของประเทศลง สิ่งท่ีต้องพิจารณาต่อไปก็คือ 

งบประมาณดังกล่าวมีส่วนช่วยส่งเสริมการเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์กับตลาด
หรือไม่และอย่างไร? จากรายงานของ AMP Consultant (2548) ระบุว่า การขนส่งชิ้นส่วนยานยนต์น้ันมียอด
โดยรวมราว 9 แสนตันในปีพ.ศ.2547 และทางผู้วิจัยคาดว่าจะมีการขยายตัวของการขนส่งชิ้นส่วนยานยนต์
ภายในประเทศคิดเป็นน้ําหนักดังแสดงในตารางท่ี 6.9 ส่วนใหญ่แล้วชิ้นส่วนเหล่านี้จะขนส่ง “ทางถนน” โดย
รถบรรทุกมาจากนิคมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (จังหวัดระยองและชลบุรี) และกรุงเทพมหานครไปสู่แหล่ง
ผลิตชิ้นส่วนท่ีมีความซับซ้อน (Module) และประกอบยนต์ (Assembly) โดยช้ินส่วนยานยนต์ส่วนที่เหลือใช้
ภายในประเทศ รวมถึงรถยนต์สําเร็จรูปที่ใช้ชิ้นส่วนยานยนต์เหล่านั้นก็จะนําส่งออกไปตลาดต่างประเทศโดยใช้
ระบบขนส่ง “ทางน้ํา/ทะเล” ต่อไป 

 
ตารางที่ 6.9 แสดงปริมาณการขนส่งสินค้าชิ้นส่วนยานยนต์ 
 พันตัน/ปี 

พ.ศ. 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
รถบรรทุก 900 1,600 1,800 2,000 2,400 2,700 3,100 3,500 
ท่ีมา:AMP Consultant (2548) 

 
ซึ่งหากย้อนกลับไปพิจารณาถึงการจัดสรรงบประมาณทางยุทธศาสตร์ก็จะพบว่า งบประมาณสําหรับ

การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่ง (ร้อยละ 17.7 ของงบรวม) จากทางถนนซึ่งมีต้นทุนสูงและเป็นรูปแบบหลัก
ที่อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยใช้อยู่ในปัจจุบัน มาสู่รูปแบบของการขนส่งที่ใช้ระบบรางและระบบทางน้ํา
มากยิ่งข้ึนนั้น น่าที่จะช่วยลดต้นทุนให้แก่ธุรกิจยานยนต์ได้ในอนาคต นอกจากน้ี การเชื่อมโยงโครงข่าย
รถไฟฟ้าความเร็วสูง 4 สายน้ันยังครอบคลุมจังหวัดสําคัญๆ ที่มีการผลิตช้ินส่วนยานยนต์และมีกิจกรรมการ
ประกอบยานยนต์ เช่น ตราด ระยอง กรุงเทพมหานคร นครปฐม พระนครศรีอยุธยา และนครราชสีมา เป็นต้น 
อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์ดังกล่าวมานี้ยังเป็นเพียงการวิเคราะห์ภาพรวม ไม่ได้ลงรายละเอียดเป็นราย
โครงการซึ่งมีมากถึงกว่า 103 โครงการ 

 
• การส่งสัญญาณเพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนในการลงทุน 

จากการวิเคราะห์ภาพรวมในสองระดับเบื้องต้นคือในแง่ของงบประมาณการลงทุนเพื่อยกระดับสิ่ง
อํานวยความสะดวกทางการค้า และ ในแง่ของการเชื่อมโยงระบบคมนาคม พบว่านโยบายของรัฐบาลท่ีจะ
ส่งเสริมให้เกิดการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในและระหว่างประเทศน้ันมีทิศทางที่สอดคล้องกับการส่งเสริม
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ ทว่า สําหรับส่วนสุดท้ายน้ีได้แก่ ประเด็นการส่งสัญญาณเพื่อสร้างความร่วมมือ
ระหว่างรัฐและเอกชนนั้นยังมีปัญหาอยู่มากตัวอย่างเช่น มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2556) 
ค้นพบว่า ภายใต้กรอบการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 2 ล้านล้านบาทท่ีรัฐเสนอข้ึนมา มีโครงการคิดเป็นมูลค่า
เพียงราว ¼ เท่านั้นท่ีสามารถดําเนินการได้ทันที ในขณะที่งบประมาณท่ีเหลือจัดอยู่ในกลุ่มโครงการซึ่งยังไม่มี
ความพร้อม นอกจากนี้ รัฐบาลยังได้รับการท้วงติงจากนักวิชาการอีกจํานวนมากถึงความคลุมเครือของ
รายละเอียดโครงการ และการหลีกเลี่ยงท่ีจะใช้ช่องทางระดมทรัพยากรผ่านระบบงบประมาณรายปีตามปรกติ 
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(ดูเพิ่มเติมได้จาก นิตินัย ศิริสมรรถการ (2556)2 หรือกานดา นาคน้อย (2556)) ปัญหาความคลุมเครือทั้งหมด
นี้เอง เป็นปัจจัยสําคัญที่จะกระทบต่อผลสัมฤทธิ์ของการทํานโยบาย ซึ่งก่อให้เกิดความเสี่ยงที่จะเกิดปัญหา
ความร่วมมือท่ีล้มเหลว (Coordination failure) ระหว่างการลงทุนของรัฐและเอกชน ในท้ายที่สุด 

 
6.8.2 มาตรการเชิงกลยุทธ์ของการส่งเสริม/สร้างระบบวิจัยและพัฒนา 

ดังท่ีได้กล่าวไปข้างต้น การลดต้นทุนค่าขนส่งจะทําให้เกิดการกระจุกตัวของการผลิตมากข้ึนและทําให้
การแพร่กระจายทางเทคโนโลยีเป็นไปในระดับที่สูงข้ึน อย่างไรก็ตาม การมีมาตรการช่วยส่งเสริมหรือการมี
โครงสร้างพื้นฐานด้านการวิจัยและพัฒนาอย่างเพียงพอก็เป็นสิ่งที่มีความจําเป็นอย่างมาก เพื่อที่จะให้การ
แพร่กระจายทางเทคโนโลยีเกิดข้ึนอย่างเต็มประสิทธิภาพกลยุทธ์เพื่อยกระดับการวิจัยและพัฒนาน้ันสามารถ
ดําเนินการได้สองด้าน ได้แก่ ด้านเอกชนเองและด้านของรัฐ ในส่วนของด้านเอกชนนั้นหากพิจารณา แผน
แม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ. 2554-2559 ท่ีสถาบันยานยนต์ร่วมกันกับกระทรวงอุตสาหกรรมจัดทําข้ึน ก็
จะพบว่ามีแนวทางเก่ียวกับการวิจัยและพัฒนาชัดเจนมากยิ่งข้ึนกว่าฉบับ พ.ศ.2550 โดยเน้นประเด็นการสร้าง 
“สถาบันทดสอบยานยนต์” และการวิจัยพัฒนาจากภาคเอกชนเองเพิ่มเติม เม่ือด้านเอกชนมีแผนงานที่ชัดเจน
แล้ว3 งานศึกษาชิ้นนี้จึงพยายามวิเคราะห์และสร้างข้อเสนอแนะต่อการส่งเสริมระบบวิจัยและพัฒนาจาก
มุมมองทางฝั่งของผู้ดําเนินนโยบายเป็นหลัก 

 
ผลลัพธ์ตามเหตุการณ์ (Scenario) ที่สามก็สะท้อนถึงผลลัพธ์ทางบวกของการแพร่กระจายทาง

เทคโนโลยีและนวัตกรรมขออุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคได้เป็นอย่างดี โดยหากมีต้นทุนการวิจัยและพัฒนา
ลดลงก็จะส่งผลให้เกิดการขยายตัวของส่วนแบ่งทางการตลาด (Market share) และมีการเติบโตของมูลค่าเพิ่ม
ทางการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์ท้ังภูมิภาค สาเหตุเพราะในทางทฤษฎีแล้วการลงทุนวิจัยและพัฒนานั้น
จะส่งผลดีต่อผลิตภาพ (Productivity) หรือผลิตภัณฑ์ท่ีมีนวัตกรรมแตกต่างจากผู้ผลิตรายอ่ืนๆ ทําให้
ผู้ประกอบการสามารถแสวงหากําไรจากผลลัพธ์ดังกล่าวได้ จึงน่าที่จะมีแรงจูงใจให้เกิดการลงทุนในการวิจัย
และพัฒนา 

 
อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติแล้วผู้ประกอบการก็อาจจะไม่เลือกลงทุนท้ังน้ีเพราะการลงทุนเพื่อใช้

เทคโนโลยีใหม่ๆ บางคร้ังมีต้นทุนที่แพงมากจนเกินไป หรือกระท่ังมีความเสี่ยงที่จะไม่เหมาะสมกับองค์กร ทํา
ให้การลงทุนดังกล่าวไม่คุ้มค่า (Khan, 2000; Lin and Chang, 2009) ดังนั้น รัฐจึงควรท่ีจะเข้ามาแทรกแซง
เพื่อส่งเสริมให้เกิดการวิจัยและพัฒนา งานศึกษาชิ้นน้ีเสนอว่ามาตรการที่สามารถจะทําได้น้ันแบ่งออกได้เป็น 2 
เส้นทาง เส้นทางท่ี 1 ได้แก่ การท่ีรัฐให้แรงจูงใจไปที่เอกชนโดยตรงเพื่อให้พัฒนาเทคโนโลยีการผลิต ในขณะท่ี
เส้นทางที่ 2 คือเส้นทางซึ่งรัฐสนับสนุนแก่สถานศึกษาเพื่อผลิตความรู้ นวัตกรรมและเทคโนโลยี เพื่อที่จะ
นําเข้าความรู้เหล่านั้นไปสู่ภาคเอกชนผ่าน “ผู้ที่เรียนจบ” หรือ “การเข้าไปช่วยเหลือหน่วยผลิตโดยตรง” 

 
หากพิจารณาสัดส่วนของทั้งสองช่องทางจะพบว่าปัจจุบันประเทศไทยมีการลงทุนเพื่อวิจัยและพัฒนา

เพิ่มข้ึนทุกปีในอัตราค่อนข้างช้า ข้อมูลล่าสุดเมื่อ พ.ศ. 2552 ชี้ว่าประเทศไทยมีการลงทุนอยู่ราว 22,654 ล้าน

                                                             
2
 http://tdri.or.th/wp-content/uploads/2013/04/ReviewByNitinai.pdf 

3
กรรมการของสถาบันยานยนต์มีตัวแทนภาครัฐ 6 คนที่เหลืออีก 7 คนเป็นกรรมการจากฝั่งของเอกชน จึงสามารถอ้างอิงได้ว่าแผนแม่บท

อุตสาหกรรมยานยนต์น้ีเป็นแผนที่เอกชนมีส่วนอย่างสําคัญในการตัดสินใจและนําเสนอด้วย 
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บาทคิดเป็นเพียงราว 0.25 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) เท่านั้น ในมูลค่าท่ีมีอยู่น้อยมากน้ี
เป็นการลงทุนผ่านช่องทางแรกคือภาคเอกชนลงทุน (ภายใต้มาตรการสนับสนุนของรัฐ) ร้อยละ 41 และรัฐ
ลงทุนเองร้อยละ 59 (สวทน., 2556) ลําดับถัดจากน้ีจะพิจารณาถึงการลงทุนในแต่ละช่องทางเพื่อวิเคราะห์กล
ยุทธ์ท่ีจะส่งเสริมให้เกิดการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา โดยจะกล่าวเป็นลําดับไปจากช่องทางที่ 1, 2 และ
ช่องทางพิเศษ  

 
• ช่องทางที่ 1 : จากรัฐสู่ผู้ประกอบการ : มาตรการทางการคลังเพ่ือส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา 

มาตรการกระแสหลักท่ีรัฐบาลต่างๆ ใช้เพื่อสนับสนุนให้เอกชนได้ยกระดับการวิจัยและพัฒนาภายใน
บริษัทของตนเอง (In-house R&D) ในปัจจุบันอย่างแพร่หลายท่ัวโลกก็คือ การให้สิทธิพิเศษนําเงินลงทุนเพื่อ
การวิจัยและพัฒนามาลดหย่อนภาษีนิติบุคคลของบริษัทได้ (Tax exemptions) ทั้งนี้เพราะนักเศรษฐศาสตร์
เชื่อว่าการยกเว้นทางภาษีจะจูงใจผู้ประกอบการให้มีการลงทุนด้านวิจัยและพัฒนาเพิ่มข้ึน ตัวอย่างของการ
ดําเนินมาตรการดังกล่าว สามารถพิจารณาได้จากการสํารวจของ Ernst and Young (2013) ซึ่งพบว่าในกลุ่ม
ประเทศเอเชียแปซิฟิกนั้น ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีให้ “เพดาน” อัตราลดหย่อนภาษีสูงท่ีสุดเป็นอันดับสอง
ของภูมิภาค กล่าวคือเป็นรองแค่เพียงประเทศสิงคโปร์เพียงประเทศเดียวเท่านั้น ดังตารางที่ 6.10 

 
ตารางที่ 6.10 แสดงร้อยละของเงินลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาที่สามารถนํามาลดหย่อนภาษีได้ของประเทศ

ในเอเชียแปซิฟิก 

ประเทศ 
อัตราสูงสดุ 

เงื่อนไขอัตรา เงื่อนไขการพิจารณากิจกรรม R&D 
% ของเงินลงทุน 

ออสเตรเลีย 40-45% 

หาก Turnover ต่ํากว่า 20 ล้านเหรียญสหรัฐ
ได้จะได้รับลดหย่อน ร้อยละ45 และหาก
มากกว่า 20 ล้านเหรียญสหรัฐ จะได้รับ
ลดหย่อน ร้อยละ40 โดยเงินลดหย่อนน้ีหาก
เกินกว่าภาษีท่ีจ่ายในปีน้ันๆสามารถโอน
ส่วนท่ีเกินไปลดหย่อนในปีถัดไปได้โดยไม่มี
กําหนดอาย ุ

การประเมินการลดหย่อนภาษีใช้ วิ ธี
ประเมินด้วยตนเองโดยสองหน่วยงาน
ได้แก่ Australian Taxation Office และ Aus 
industry จะเข้ามาตรวจสอบความถูกต้อง
ภายหลัง 

จีน 150% 

อัตราจูงใจ ร้อยละ 150 น้ีใช้กับ 11 

อุตสาหกรรมใน 10 กิจกรรมท่ีรัฐกําหนด
เ ท่ า น้ั น  นอ กจ า ก น้ี จะมี บ ร ร ษัท ท่ี ใ ช้
เทคโนโลยีขั้นสูงหรือล้ําสมัยซ่ึงได้รับการ
รับรองจากรัฐจะได้รับการลดภาษีนิติบุคคล
ลงเป็นพิเศษอีก ร้อยละ 15 

การประเมินใช้วิธีการให้รายละเอียดก่อน
การลงทุน (Pre-approval) ว่าเข้าเกณฑ์ 10 

กิจกรรมและ 11อุตสาหกรรมท่ีรัฐกําหนด
หรือไม่ใช้งบประมาณเท่าใด พร้อมกับแนบ
มติฝ่ายบริหารของบริษัทท่ีให้ดําเนินการ
น้ันๆ โดย Tax Bureau จะเข้าไปตรวจสอบ
ความถูกต้องในภายหลัง 
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ตารางที่ 6.10 (ต่อ) แสดงร้อยละของเงินลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาที่สามารถนํามาลดหย่อนภาษีได้ของ
ประเทศในเอเชียแปซิฟิก 

ประเทศ 
อัตราสูงสดุ 

เงื่อนไขอัตรา เงื่อนไขการพิจารณากิจกรรม R&D 
% ของเงินลงทุน 

ญ่ีปุ่น 8-12% 

อัตราภาษีท่ีสามารถหักลดได้เป็นพ้ืนฐาน 

(Baseline tax credit) น้ันคือ 8-12% ของเงิน
ลงทุนด้าน R&D ซึ่งจะถูกเรียกว่า Qualified 

R&D Expenditure (QRE) เงินดังกล่าวจะ
นํามาใช้ลดหย่อนภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา
ได้แต่ต้องไม่ เกิน 30-40% และจะต้อง
เข้าเกณฑ์ของ Business Location Law (ABLL) 

เงินลงทุนท่ีจะสามารถนํามาใช้ขอลดหย่อน
ทางภาษีได้น้ันจะต้องจดทะเบียนทรัพย์สิน
ทางปัญญาเป็นของสัญชาติญี่ปุ่นหรือเป็น
ทรัพย์สินทางปัญญาร่วมระหว่างบรรษัท
ญ่ีปุ่นและต่างชาติเท่าน้ัน 

เกาหลีใต้ 20-30% 

อัตราลดหย่อนภาษีสูงสุดสําหรับบริษัทซ่ึงมี
เทคโนโลยีใหม่เป็นของตนเองคือ  20% 

ในขณะท่ีหากเป็นบริษัทขนาดเล็ก-กลาง จะ
ได้เพ่ิมอัตราเป็น 30%ของเงินลงทุนโดยเงิน
ลงทุนท่ีนําเข้ามาคํานวณได้น้ันหมายถึงเงิน
ลงทุนท่ีเก่ียวข้องกับการวิจัยและพัฒนา
โดยตรงเท่าน้ัน 

เงินลงทุนท่ีจะสามารถนํามาใช้ขอลดหย่อน
ทางภาษีได้น้ันจะต้องจดทะเบียนทรัพย์สิน
ทางปัญญาเป็นของบริษัทเองและจะต้อง
จดทะเบียนในประเทศเกาหลี ใต้ โดย
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการตรวจสอบ
ประเมินได้แก่ Korean National Tax Service 
(NTS)  

ไทย 200% 

บริษัทท่ีได้รับการรับรองจาก Board of 

Investment (BOI) จะได้รับการยกเว้นภาษีเงิน
ได้บุคคลธรรมดา 8 ปี, สามารถนําเงิน
ค่าใช้จ่ายด้านนํ้า ไฟ ประปา มาลดหย่อน
ภาษีได้สองเท่า, ยกเว้นภาษีศุลกากรนําเข้า
สินค้าประเภทเคร่ืองจักร, และยกเว้นภาษี
หรือลดหย่อนบางส่วนสําหรับปัจจัยการ
ผลิต 

การรับรองดังกล่าวดําเนินการในสองชั้น
ได้แก่ชั้นต้นน้ันต้องได้รับการรับรองจาก 
BOI โดยทาง BOI จะพิจารณาจากปัจจัย
หลากหลายอาทิ จํานวนนักวิจัย, คุณสมบัติ
และประสบการณ์บริษัทเมื่อบริษัทเข้า
หลักเกณฑ์ของ BOI แล้วจึงสามารถนําเงิน
ลงทุนด้ านการ วิ จัยและพัฒนาไปหัก
ลดหย่อนภาษีได้ภายใต้การตรวจสอบ Thai 
Tax Authority 

 
การที่ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีให้แรงจูงใจทางภาษีค่อนข้างสูง ควรที่จะส่งผลให้ประเทศไทยมีความ

โดดเด่นด้านการวิจัยและพัฒนา หรืออย่างน้อยควรที่จะมีพัฒนาการท่ีดีข้ึนเป็นลําดับ แต่จากข้อมูลที่รวบรวม
ได้โดย สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) กลับให้
ผลลัพธ์ในทางตรงกันข้าม กล่าวคือ ประเทศไทยมีผลลัพธ์ในเชิงของการลงทุนวิจัยและพัฒนา (Input ของ
นวัตกรรมและเทคโนโลยี)4 และตัวระดับนวัตกรรมและเทคโนโลยี (Output ของการวิจัยและพัฒนา)5 ที่น้อย
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่ให้แรงจูงใจทางภาษีในอัตราท่ีต่ํากว่า นอกจากนี้หากพิจารณาเฉพาะภาคยาน
ยนต์ก็จะพบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์น้ันแม้จะมีการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาสูงเป็นอันดับสองของ

                                                             
4
ประเทศญี่ปุ่น, จีน เกาหลีใต้ ล้วนเป็นประเทศท่ีมีอัตราลดหย่อนทางภาษีต่ํากว่าไทย แต่ประเทศท้ังสามเป็น 1 ใน 10 ประเทศที่ลงทุนด้านการ

วิจัยและพัฒนามากท่ีสุดในโลกในปีพ.ศ.2552 (สวทน, 2556) นอกจากน้ี แม้จะมีปัญหาด้านการขาดแคลนแรงงานอย่างมากในบางภาคธุรกิจ/พื้นที่ 
ผลการศึกษากลับชี้ว่า ผุ้ประกอบการมักเลือกที่จะใช้มาตรการทํางานล่วงเวลา, หรือการข้ึนค่าจ้างเพื่อหาแรงงานใหม่เพิ่มเติม มากกว่าท่ีจะนําเข้า
ระบบอัตโนมัติเพื่อแก้ไขปัญหาขาดแคลนแรงงานในระยะยาว (ธนาคารแห่งประเทศไทย 2554 อ้างถึงใน กิติพงศ์ พร้อมวงค์, 2556) 
5
ในด้านของผลลัพธ์จากการและพัฒนา (Output) น้ันประเทศไทยได้รับการจัดอันดับอยู่ท่ี 56 จาก 141 ประเทศท่ัวโลก (สวทน., 2556) 
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ประเทศรองจากภาคปิโตรเลียมก็ตาม แต่มูลค่าโดยเฉลี่ยก็ยังต่ํากว่า 500 ล้านบาทต่อปี ซึ่งถือว่าน้อยมากเมื่อ
เทียบกับผู้ประกอบการท่ีมีจํานวนมากกว่า 2,400 รายตลอดท้ังโซ่อุปทาน ดังรูปที่ 6.18 ผลลัพธ์ดังกล่าวน้ี
สะท้อนว่า “อัตรา” ของแรงจูงใจท่ีสูงนั้นไม่ใช่ทางออกในการกระตุ้นให้เกิดการวิจัยและพัฒนาเพียงลําพัง อีก
ทั้งยังกระตุ้นให้เกิดคําถามสําคัญตามมาสองคําถามคือ “อะไรคือปัญหาที่ทําให้อัตราลดหย่อนภาษีไม่ได้ผล” 
และ “ประเทศไทยยังขาดมาตรการอะไรเพิ่มเติม?” จึงจะสามารถกระตุ้นให้เกิดการลงทุนและผลิตผลด้านการ
วิจัยและพัฒนาข้ึนได้ 

  

 
รูปที่ 6.18 งบการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาในภาคยานยนต์ 

ท่ีมา: สวทน. (2556) 
 
 สําหรับคําถามแรกซึ่งมุ่งพิจารณาว่าเหตุใดประเทศไทยซ่ึงให้แรงจูงใจทางภาษีค่อนข้างสูงจึงมีการวิจัย

และพัฒนาในภาคเอกชนที่ต่ํา? การจะตอบคําถามประการนี้ไม่ใช่เรื่องง่ายและเนื่องจากการแสวงหาคําตอบ
ดังกล่าวไม่ใช่วัตถุประสงค์ของงานชิ้นนี้โดยตรง ในเบื้องต้นจึงขอเพียงตั้งสมมติฐานเอาไว้เท่านั้น สมมติฐานท่ี
น่าจะเป็นไปได้มีอยู่ด้วยกัน 3 ประการได้แก่ ประการแรก การที่บรรษัทข้ามชาติด้านยานยนต์ซึ่งท้ังหมด
ดําเนินกิจการอยู่ในส่วนของผู้ประกอบยนต์ และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ข้ันท่ีหนึ่ง (Assembler and 1st tier 
supplier) นั้นน่าจะดําเนินนโยบายรักษาความได้เปรียบจากการกักเก็บกิจกรรมการผลิตที่สําคัญไว้เป็น
ความลับ (internalization advantage) ส่งผลให้ไม่เกิดการถ่ายทอดทางเทคโนโลยีแต่มีการถ่ายทอดด้าน
ระบบการจัดการเป็นหลัก ประการท่ีสอง เอกชนไทยเองก็ขาดความพร้อม โดยเฉพาะความพร้อมด้านกําลังคน 
ซึ่งหมายถึงนักวิจัยที่มีคุณภาพและปริมาณเพียงพอจะทําการวิจัยได้อย่างต่อเน่ือง ทั้งนี้ข้อมูลชี้ว่าประเทศไทยมี
นักวิจัย (คิดเป็นต่อประชากร 1,000 คน) น้อยเป็นอันดับสามจากท้ายสุดในบรรดาชาติเอเชียแปซิฟิก กล่าวคือ
ดีกว่ามาเลเซียและฟิลิปปินส์เท่านั้น และในบรรดาจํานวนนักวิจัยที่น้อยแล้วเหล่านี้ยังเข้าทํางานในภาคเอกชน
คิดเป็นสัดส่วนเพียง 20 ที่เหลือกระจายไปสู่ภาคอ่ืนๆ อาทิ มหาวิทยาลัย ทําให้เอกชนไม่สามารถจัดต้ังหน่วย
งานวิจัยได้อย่างมีประสิทธิภาพ (สวทน., 2556) 

 
 นอกจากน้ีสาเหตุประการที่สามเป็นสาเหตุที่ได้รับการยืนยันจากภาคเอกชนเองท่ีเป็นผู้ประกอบการ

อยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์คือ การที่แม้ข้อกฎหมายจะกําหนดให้เอกชนสามารถลดหย่อนภาษีจากงบลงทุน
วิจัยและพัฒนาได้สูงก็ตาม แต่กระบวนการในทางปฏิบัติยังไม่เอ้ืออํานวยให้เกิดความคล่องตัว การขออนุญาต

ปี 2545 ปี 2546 ปี 2547 ปี 2548 ปี 2549 ปี 2551 ปี 2552

งบR&Dภาคยานยนต์ 92.6 1202.5 159.1 293.1 355.3 841.7 489.6
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ยังต้องผ่านหลายข้ันตอนและมีความล่าช้า ผู้ประกอบการรายหน่ึงอธิบายแก่คณะผู้วิจัยว่าบริษัทของตนนั้นได้
ขอลดหย่อนภาษีไปตั้งแต่ พ.ศ.2549 จนกระทั่งปัจจุบัน พ.ศ.2556 แล้วก็ยังไม่ได้รับการโอนเงินภาษีที่ได้รับ
การลดหย่อนคืนมาจากกระทรวงการคลัง นัยนี้กล่าวได้ว่า เร่ืองของอุปสรรคของระบบราชการ (บรรดา Red-
tape) ต่างๆ ได้กลายเป็นปัจจัยกีดขวางผลสัมฤทธิ์ของมาตรการทางการคลังที่รัฐบาลได้สนับสนุนเอาไว้ (เวที
ระดมความเห็น, 18 มิถุนายน 2556) 

 
 ในขณะข้อสมมติฐานถึงปัญหาข้อที่หนึ่งเป็นปัญหาของภาคเอกชน คือ ความสัมพันธ์ต่อรองระหว่าง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนสัญชาติไทยกับผู้ประกอบยนต์ต่างชาติเป็นหลัก ในขณะที่ปัญหาที่สองคือเรื่องกําลังคนทาง
วิทยาศาสตร์และปัญหาที่สามเรื่องข้อติดขัดของระบบราชการนั้นเป็นปัญหาที่รัฐเข้าไปมีส่วนเก่ียวข้องในการ
แก้ไขได้โดยตรง รัฐบาลจึงควรท่ีจะเร่งรัดให้เกิดการปรับปรุงความคล่องตัวของระบบการอนุมัติเพื่อลดหย่อน
ทางภาษีเหล่าน้ันให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ส่วนปัญหาเรื่องกําลังคนจะขอกล่าวถึงพร้อมกับมาตรการของรัฐ
ช่องทางที่สอง ซ่ึงกําลังจะกล่าวถึงต่อไป 

  
• ช่องทางที่ 2 : จากรัฐสู่มหาวิทยาลัย จากมหาวิทยาลัยสู่ผู้ประกอบการ: การจัดการกําลังคนและความรู ้

 ช่องทางส่งผ่านนโยบายของรัฐเพื่อสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาด้านวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีช่องทางท่ี
สอง เป็นช่องทางที่รัฐจะสนับสนุนผ่านมหาวิทยาลัยหรือหน่วยงานความรู้ต่างๆ เพื่อผลิตสองส่ิงได้แก่ “ทุน
มนุษย์ (Human capital)” และ “องค์ความรู้ท่ีเชื่อมโยงกับการผลิต” ซึ่งท้ังสองส่วนน้ีจะเป็นปัจจัยนําเข้าท่ี
สําคัญท่ีจะเข้าไปสู่ระบบเศรษฐกิจในท้ายสุด หากเปรียบเส้นทางแรกของการทํานโยบายเพื่อท่ีจะสร้างให้เกิด
การระเบิดของพลังความรู้ในองค์กรธุรกิจเอง กรณีช่องทางนโยบายที่สองนี้ก็เป็นการสร้างความรู้เพื่ออัดฉีดเข้า
ไปสู่ภาคธุรกิจจากภายนอก และเนื่องจากช่องทางนโยบายนี้มีสองปัจจัยสําคัญจึงจะขอกล่าวถึงเป็นลําดับไป
โดยเริ่มจากปัจจัยทุนมนุษย์ก่อน 

 
 ทุนมนุษย ์: การให้ความสนใจต่อทุนมนุษย์ถูกกระตุ้นด้วยงานศึกษาของ Wassily W. Leontief ในปี

ค.ศ. 1954 ซึ่งพยายามศึกษาถึงข้อมูลจริงของการนําเข้าและส่งออกของประเทศสหรัฐอเมริกาว่าเป็นไปตาม
ทฤษฎีเฮกเชอร์-โอฮ์ลินหรือไม่? โดย ทฤษฎีกล่าวว่าประเทศมีความอุดมสมบูรณ์ในปัจจัยการผลิตใดก็จะ
ส่งออกสินค้าที่ใช้ปัจจัยการผลิตดังกล่าวเข้มข้น และนําเข้าสินค้าท่ีใช้ปัจจัยการผลิตอ่ืนแทน ทว่า ผลในทาง
ปฏิบัติกลับตรงกันข้ามกับทฤษฎีเพราะอเมริกาส่งออกสินค้าท่ีมีสภาพทุนเข้มข้น (Capital intensive) น้อย
กว่าสินค้านําเข้า การได้ผลลัพธ์ที่ขัดแย้งกับทฤษฎีนี้เองส่งผลการศึกษานี้ถูกเรียกอย่างแพร่หลายว่า “ความ
ย้อนแย้งของลียองทีฟ (Leontief’s Paradox)” 

 
คําอธิบายต่อความย้อนแย้งนี้แน่นอนว่าในแง่หน่ึงดังที่ได้กล่าวไปบ้างแล้วคือเร่ืองของแนวคิดแบบ

ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ซึ่งมองว่า ปัจจัยการผลิตท่ีอุดมสมบูรณ์อาจจะไม่ใช่ตัวกําหนดสําคัญท่ี
จะชี้ขาดว่าสินค้าส่งออกควรมีปัจจัยการผลิตใดเข้มข้น แต่เป็นเรื่องของการจัดกลุ่มการผลิตให้เกิดความ
ประหยัดต่อขนาดต่างหาก แต่ก็ยังมีอีกแนวทางอธิบายหนึ่งซึ่งได้รับการสนับสนุนอย่างแร่หลายเช่นเดียวกันก็
คือการอธิบายว่า อเมริกาน้ันไม่ได้มีทุนกายภาพอุดมสมบูรณ์ท่ีสุด หากแต่เป็น “ทุนมนุษย์” ต่างหากท่ีอุดม
สมบูรณ์ซึ่งทุนมนุษย์เวลาศึกษาของลียองทีฟนั้น กลับไปถูกนับอยู่ในตัวแรงงาน และทําให้สินค้าส่งออกมีทุน
เข้มข้นน้อย หากเปลี่ยนแปลงวิธีการคํานวณโดยเอาทุนมนุษย์ซึ่งหมายถึงทุนความรู้ท่ีสะสมในแรงงานไป
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คํานวณทางฝั่งปัจจัยทุนด้วยอย่างถูกต้องแล้วสินค้าส่งออกก็จะมีระดับทุนเข้มข้นมากกว่าที่ลียองทีฟ คํานวณไว้
ซึ่งทําให้ทฤษฎีของเฮกเชอร์-โอฮ์ลิน ยังสามารถอธิบายรูปแบบการค้าระหว่างประเทศได้อยู่นั่นเอง 

 
หากเชื่อตามคําอธิบายกระแสที่สองนี้ก็เท่ากับว่า หากประเทศต้องการที่จะพัฒนาไปสู่การเป็น

ประเทศผู้ส่งออกสินค้าการผลิตที่ใช้เทคโนโลยีสูง เป็นเร่ืองหลีกเลี่ยงไม่ได้เลยท่ีรัฐบาลจะต้องสนับสนุนให้เกิด
การผลิตคนที่มีทุนมนุษย์สะสมอยู่มากๆ อย่างไรก็ตาม ถึงแม่ว่าการผลิตคนที่มีความรู้เพื่อเพียงพอที่จะ
ตอบสนองต่อการผันแปรทางเศรษฐกิจน้ัน แม้จะเป็นแนวคิด (concept) ที่ดีแต่ในทางปฏิบัติแล้วรัฐบาลไม่
สามารถที่จะดําเนินการปรับเปลี่ยนคุณภาพของทุนมนุษย์ได้อย่างฉับพลันทันที เพราะการยกระดับทุนมนุษย์
นั้นในทางปฏิบัติหมายถึงการยกระดับคุณภาพการศึกษาในภาพรวมท้ังระบบ (ไม่เฉพาะในมหาวิทยาลัยเท่านั้น 
เพราะทุนมนุษย์เป็นส่ิงที่สะสมมาจากการเรียนรู้ตลอดชีวิต – Cumulative learning) จึงต้องมีมาตรการระยะ
สั้นท่ีเป็นไปได้มาทดแทน ข้อเสนอในปัจจุบันที่น่าสนใจได้แก่โครงการ “การพัฒนากําลังคนระดับสูงด้าน วทน. 
สถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีข้ันสูง (Thailand Advanced Institute of Science and Technology: 
THAIST)” 

 
โครงการ THAIST น้ันมุ่งเน้นท่ีจะผลิตกําลังคนด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเพื่อท่ีจะเข้าไป

สนับสนุนกิจกรรมในภาคการผลิต 15 สาขา เช่น สาขารถไฟฟ้าและรถไฟความเร็วสูง สาขานวัตกรรมเพื่อ
การเกษตร สาขาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ เป็นต้น ท้ังน้ี การผลิตกําลังคนดังกล่าวนั้นจะไม่ได้
ดําเนินงานโดยการเปิดหน่วยงานการศึกษาใหม่แต่เน้นไปที่การสร้างหลักสูตรแบบเครือข่าย (Consortium) 
ด้วยการดึงอาจารย์จากมหาวิทยาลัยจํานวนมากมาช่วยสอนร่วมกันให้แก่โครงการ โดยกลุ่มเป้าหมายของ
ผู้เรียนนั้นครอบคลุมตั้งแต่วัยเรียน (Age group) และวัยทํางาน (Non-age group) ซึ่งเน้นปฏิบัติงานได้จริง 
(กิติพงศ์ พร้อมวงค์, 2556) ส่งผลให้การศึกษาภายใต้หลักสูตรที่ THAIST กําหนดมีลักษณะ เป็นการศึกษา
แบบสหกิจและตลอดชีวิต6 (Work Integrated Learning and Life Lone Learning) ไปในตัว 

 
 องค์ความรู้ท่ีเชื่อมโยงกับการผลิต : ในแง่ขององค์ความรู้นั้นตรรกะที่ชี้ว่าเร่ืองนี้เป็นเรื่องสําคัญก็คือ 

เมื่อรัฐบาลสนับสนุนให้มหาวิทยาลัยเกิดความรู้ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีมากข้ึน ความรู้ดังกล่าวก็จะ
แพร่กระจายเข้าไปสู่ภาคการผลิตและช่วยยกระดับการผลิตให้มีสินค้านวัตกรรมท่ีสูงข้ึน ทว่า ก่อนที่มาตรการ
นี้จะส่งผลดีตามอุดมคติ ผู้ดําเนินนโยบายจําเป็นต้องตอบโจทย์สําคัญด้วยกันสองชั้น ชั้นที่หนึ่งได้แก่ “จะสร้าง
ระบบวิจัยและพัฒนาภายในมหาวิทยาลัยอย่างมีประสิทธิภาพได้อย่างไร?” และชั้นที่สองคือ “เมื่อเกิดองค์
ความรู้ข้ึนมาแล้วจะเช่ือมโยงองค์ความรู้ดังกล่าวเข้าไปสู่ภาคการผลิตได้อย่างไร?”งานศึกษาชิ้นน้ีเสนอคําตอบ
ของคําถามแต่ละข้อโดยอ้างอิงและประยุกต์แนวคิดเร่ือง การกระจุกตัวของการผลิต (Agglomeration) และ
ความประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) มาจากสํานักเศรษฐศาสตร์การค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ 
ดังน้ีคือ 

 
 สําหรับการจัดการความรู้ภายในมหาวิทยาลัยนั้น การออกแบบขนาดของมหาวิทยาลัยและขนาดของ

กลุ่มวิจัยที่มีผลิตภาพสูงท่ีสุดเป็นประเด็นที่ได้รับความสนใจอย่างมากสําหรับนักเศรษฐศาสตร์ในส่วนของการ
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จัดการนวัตกรรม Brandt and Schubert (2012) ได้ทําการศึกษาในประเด็นดังกล่าวและได้ข้อสรุปว่า การ
ออกแบบขนาดของมหาวิทยาลัยน้ัน หากขนาดยิ่งใหญ่จะยิ่งส่งผลดีต่อการผลิตความรู้ใหม่ๆ ได้ด้วยต้นทุนที่ถูก
ลงหรือมีผลิตภาพมากยิ่งข้ึนทั้งในแง่ปริมาณ อาทิ การตีพิมพ์ผลงานวิชการสูงข้ึน และในแง่คุณภาพ อาทิ การ
อ้างอิง (Citation) ที่เพิ่มมากข้ึนดังน้ันการรวบรวมทรัพยากรเพื่อผลิตความรู้ในระดับมหาวิทยาลัยจึงมีความ
ประหยัดต่อขนาด และควรยิ่งใหญ่ยิ่งดี สาเหตุของการที่ขนาดมีผลบวกต่อการจัดการในระดับมหาวิทยาลัยนั้น 
แบรนท์และชูเบิร์ทคาดว่าจะเกิดมาจาก “ผลของการแบ่งแยกไม่ได้ (Indivisibility effect)” กล่าวง่ายๆ ก็คือ
การจะซื้ออุปกรณ์ท่ีจําเป็นในการทําวิจัยด้านวิทยาศาสตร์นั้นต้องมีจํานวนผู้ใช้มากระดับหนึ่งจึงจะใช้ได้อย่าง
เต็มศักยภาพ หากมีนักวิจัยเพียงคนเดียวแต่ต้องสร้างกล้องดูดาวขนาดใหญ่ (แบ่งสร้างเพียง ¼ เพื่อให้
สอดคล้องกับจํานวนนักวิจัยด้านดาราศาสตร์ก็ไม่ได้) ก็อาจจะไม่จูงใจให้มหาวิทยาลัยลงทุน7 

 
ในทางกลับกันหากวิเคราะห์ลงไปในระดับกลุ่มวิจัยจะพบว่า ยิ่งกลุ่มวิจัยมีขนาดใหญ่ผลิตภาพของกลุ่ม

ยิ่งน้อยลง หรือเกิดความถดถอยต่อขนาด (Decreasing return to scale) เพราะสาเหตุว่า การที่กลุ่มวิจัยมี
ขนาดใหญ่ก็ยิ่งส่งผลให้การสื่อสารและถ่ายทอดความรู้เกิดได้ช้า และหากอิงทฤษฎีการเรียนรู้องค์กร 
(Organizational learning theories) ก็จะกล่าวว่า การท่ีรวบรวมคนซึ่งรู้เรื่องเดียวกันมาอยู่ร่วมกันก็จะไม่
เกิดการเรียนรู้ อันท่ีจริงแล้วต้องรวบรวมคนท่ีรู้ต่างกันแต่สนใจเร่ืองเดียวกันมาร่วมกันจะทําให้ความรู้เพิ่ม
ขยายได้มากกว่า ดังนั้น Brandt and Schubert (2012) จึงสนับสนุนให้ “มหาวิทยาลัยวิจัย” ออกแบบขนาด
ให้ใหญ่ แต่ภายในมหาวิทยาลัยเองควรมีกลุ่มวิจัยท่ีขนาดไม่ใหญ่มาก ทํางานวิจัยร่วมกันอย่างอิสระ และแต่ละ
กลุ่มวิจัยอาจจะมาเชื่อประสานกันได้จนเกิดการตัดข้ามสาขาความรู้ในภายหลัง การออกแบบเช่นนี้จะทําให้
องค์ความรู้และนวัตกรรมเกิดข้ึนได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด (ลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาลง หรือด้วยต้นทุน
เท่าเดิมทําวิจัยได้มากข้ึน) 

 
อย่างไรก็ตาม แม่มหาวิทยาลัยจะผลิตองค์ความรู้ได้อย่างมีประสิทธิภาพแล้วก็ตาม สิ่งสําคัญที่รัฐต้อง

พิจารณาต่อก็คือ จะสร้าง “สะพาน” ทอดผ่านความรู้ดังกล่าวไปสู่ภาคการผลิตจริงได้อย่างไร? อันเป็นประเด็น
ที่มิใช่ปัญหาเฉพาะตัวของประเทศไทยแต่อย่างไร มาตรการที่หลายประเทศนํามาใช้ได้แก่ การสร้าง
ความสัมพันธ์แบบสามฝ่าย (Triple helix model) ข้ึนมากล่าวคือมีรัฐ (รัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถ่ิน) 
มหาวิทยาลัย และภาคธุรกิจร่วมมือกัน รูปแบบของการร่วมมือนี้ฝ่ายนโยบายของประเทศไทยเรียกว่า 
“อุทยานวิทยาศาสตร์ (Science park)” 

 
แนวคิดอุทยานวิทยาศาสตร์นี้มีแกนอยู่ที่ความสัมพันธ์สองด้านคือ ในด้านภาคการผลิตสู่มหาวิทยาลัย

นั้น เป็นเร่ืองของการส่งมอบโจทย์ปัญหามาให้แก่มหาวิทยาลัย และมหาวิทาลัยก็หาวิธีการที่จะแก้ไขปัญหา
เหล่านั้น แนวคิดพื้นฐานแบบแรกนี้คือการช่วยยกระดับนวัตกรรมและเทคโนโลยีการผลิต โดยการเอาความ
ต้องการของภาคการผลิตเป็นตัวตั้ง (Demand-led) หรือเอาปัญหาเป็นฐาน (Problem-based) ในขณะท่ี 
ความสัมพันธ์กลับกัน มหาวิทยาลัยเองอาจจะผลิตองค์ความรู้บางอย่างที่สามารถจะนําไปพัฒนาเป็นผลิตภัณฑ์
ที่มีนวัตกรรมได้จริง และนําไปเสนอเงื่อนไขเพื่อร่วมทุน (Joint venture) หรือขายสิทธิทางปัญญา 
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ขาดรายละเอียดหรือกลไกการจัดการว่าแท้ที่จริงแล้วผลท่ีเกิดขึ้นมากจากสาเหตุใด (คาดเดาจากทฤษฎีและแนวทางของวรรณกรรมปริทัศนที่ทําไว้
เป็นหลัก) 
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(Intellectual property) ให้แก่ฝ่ายผู้ผลิตเสียเองอันเป็นแนวทางแบบเอาอุปทานนํา (Supply-led) หรือคิด
แบบมุ่งโครงการของผู้วิจัยเป็นหลัก (Project base) 

 
ปัจจุบันประเทศไทยมีการดําเนินนโยบายอุทยานวิทยาศาสตร์ทั้งในส่วนกลาง และส่วนภูมิภาคนําร่อง

ไปบ้างแล้วอย่างไรก็ตาม ต้องถือว่าได้รับความสนใจผลักดันในฐานะโครงการนําร่องเท่าน้ัน ยังไม่ได้ถูกหยิบ
ยกข้ึนมาเป็นโครงการหลักเพื่อท่ีจะขับเคลื่อนความรู้เข้าสู่ภาคการผลิตแต่อย่างไร ดังนั้นรัฐอาจใช้ช่องทางนี้ให้
เห็นประโยชน์ได้จากโครงสร้างนําร่องที่มีอยู่แล้ว เพื่อที่จะยกระดับความเข้มข้นของผลิตภัณฑ์ที่มีนวัตกรรมใน
ประเทศไทย8 

  

 
 

รูปที่ 6.19 แสดงบทสรุปแนวคิดรวบยอดเก่ียวกับการส่งเสริมการวิจัยพัฒนาดา้นนวัตกรรมและเทคโนโลยี 
 

• ช่องทางพิเศษ จากรัฐชาติสู่นวัตกรรมภูมิภาค : กองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียน 
 
 การกระตุ้นให้เกิดการวิจัยและพัฒนานอกจากรัฐจะดําเนินการภายใต้กรอบที่สรุปไว้ในรูปที่ 6.19 แล้ว

นั้นเป็นกรอบระดับรัฐชาติเป็นหลัก แต่กลไกอีกระดับหนึ่งซึ่งยังมิได้กล่าวถึงคือกลไกความร่วมมือในระดับ
ภูมิภาคอาเซียนได้แก่ กองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียน (ASEAN Science Fund) ซึ่งมีมติจัดตั้งข้ึนนับตั้งแต่การ
ประชุมรอบท่ี 4 ของรัฐมนตรีวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีอาเซียน (ASEAN Ministerial Meeting on 
Science and Technology – AMMST) โดยให้มีคณะกรรมการที่ปรึกษากองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียน 
(Advisory Bodyon the ASEAN Science Fund) ดําเนินงานร่วมกับคณะกรรมการด้านวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีอาเซียน (ASEAN Committee on Science and Technology – COST) ในการบริหารกองทุน
ดังกล่าว9 
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สามารถอ่านความรู้เก่ียวกับสถานการณ์ โครงการอุทยานวิทยาศาสตร์ของประเทศไทย และกรณีศึกษาของประเทศอ่ืนๆ เพิ่มเติมได้จากงาน 

“การศึกษารูปแบบการบริหารอุทยานวิทยาศาสตร์ภูมิภาคของประเทศไทย” ดําเนินการวิจัยโดย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า ธนบุรี 
(2553) 
9
ประธานคนแรกเป็นตัวแทนจากประเทศมาเลเซีย ได้รับการแต่งตั้งในการประชุมคร้ังท่ี 21 ของของรัฐมนตรีวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีอาเซียน

เม่ือ ค.ศ.1989 (ดู - http://www.eppo.go.th/inter/asean/asean-sec/prcost21.htm) และสามารถหาอ่านรายละเอียดกองทุนวิทยาศาสตร์
อาเซียนเพิ่มเติมได้จาก http://www.asean.org/images/8504.pdf 

มีแรงงานด้าน S&T ใน
ปริมาณและคุณภาพมาก
พอจะทําวิจัย 

ลด red-
tape อัดฉดีนวัตกรรม

จากภายนอก 
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 วัตถุประสงค์ของกองทุนนั้นก็เพื่อที่จะตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ของ COST ท่ีระบุว่าต้องการท่ีจะ
ยกระดับขีดความสามารถทางด้านเทคโนโลยีของกลุ่มประเทศอาเซียนให้สูงข้ึน กลไกหลักของการระดมเงินทุน
เข้ากองทุนได้แก่ การกําหนดให้ประเทศสมาชิกอาเซียนสมบทเงินเข้ามาในกองทุนดังกล่าว โดยเปิดโอกาสให้
ประเทศนอกอาเซียนสามารถร่วมสมทบได้ด้วย (Third party contribution) อาทิ กรณีของนิวซีแลนด์ จาก
หลักการข้างต้นกองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียนน่าท่ีจะเป็นความหวังสําคัญของภูมิภาคในการที่ประเทศต่างๆ จะ
ได้มาร่วมทุนกันยกรับดับการวิจัยและพัฒนาในสูงข้ึนได้โดยเฉพาะเม่ือมีหลายประเทศมาลงเงินกันก็ยิ่งจะช่วย
ขยายงบประมาณในการวิจัยและพัฒนาในสูงข้ึนอีกระดับหนึ่ง แต่ผลการสัมภาษณ์ผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับการ
ผลักดันนโยบายด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีในระดับอาเซียนพบว่า กองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียนยังไม่
สามารถดําเนินการตามอุดมคติได้มากนัก 

 
 สาเหตุหลักมาจากการที่กองทุนดังกล่าวเป็นเงินลงทุนร่วมกันระหว่างประเทศสมาชิก ทุกประเทศจึง

ตระหนักในความเป็นเจ้าของเงิน แต่เมื่อมีความประสงค์จะนําเงินออกมาใช้เพื่อการวิจัยและพัฒนา 
โครงการวิจัยหนึ่งๆ ก็ยากท่ีจะให้ประโยชน์ต่อแต่ละประเทศได้อย่างเสมอภาคกันเช่น หากจะวิจัยด้าน
เทคโนโลยีระดับสูงประเทศที่มีระดับพัฒนาการทางเทคโนโลยีไม่มากนักก็อาจจะเสียเปรียบ ในทางกลับกัน
หากจะพัฒนาเทคโนโลยีทางการเกษตรประเทศที่ไม่ได้เน้นการเพาะปลูก อย่างเช่น สิงคโปร์ก็เสียเปรียบ ดังนั้น
จึงส่งผลให้การตกลงเพื่อนําเงินออกมาใช้ เพื่อพัฒนางานวิจัยจึงเป็นไปได้ยากและมักดําเนินการในโครงการ
ขนาดเล็กๆ เท่าน้ัน โดยเฉพาะเมื่อพิจารณาถึงกลไกเชิงสถาบันของอาเซียนในส่วนท่ีไม่เป็นลายลักษณ์อักษร
หรือท่ีเรียกว่า “วิถีอาเซียน (ASEAN Way)” นั้นมักต้องการเสียงเอกฉันท์ในการดําเนินนโยบายต่างๆ ก็ยิ่ง
ส่งผลให้การนําเงินจากกองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียนออกมาใช้ โดยที่แต่ละประเทศได้ประโยชน์ไม่เท่าเทียมกัน
ยิ่งเกิดข้ึนได้ยากไปอีกระดับหนึ่ง 

 
 หากประเทศสมาชิก โดยเฉพาะประเทศไทยต้องการท่ีจะกระตุ้นให้เกิดการวิจัยและพัฒนาในกรอบ

ของความรู้ท่ีประเทศสมาชิกจะสามารถแบ่งปันร่วมกันได้ (ASEAN commons) ก็มีความอย่างยิ่งท่ีจะต้อง
ศึกษาเพิ่มเติมอย่างจริงจังถึงแนวทางของการใช้ประโยชน์กองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียนในระดับท่ีสูงข้ึนกว่า
ปัจจุบัน ซึ่งเป็นเน้ือหาที่เกินกว่าขอบเขตการศึกษาชิ้นนี้และต้องทําวิจัยเพิ่มเติมต่อไปในอนาคต 

 
6.8.3 การจัดทําระบบเพ่ือเตรียมพร้อมแรงงานทั้งในแง่ปริมาณและคุณภาพ 

 การจัดให้มีการเปิดเสรีทางการค้ามากข้ึนก็ดี การยกระดับการวิจัยและพัฒนามากข้ึนก็ดี ทั้งสองล้วน
ส่งผลให้เกิดความต้องการแรงงานทักษะ10เพิ่มสูงข้ึน ความต้องการแรงงานทักษะที่มากข้ึนนี้ ดังน้ันจึงมีความ
จําเป็นต้องวางกลยุทธ์ต่อการเตรียมความพร้อมแรงงานในอนาคต 

 
ในด้านปริมาณแล้วจากการประเมินโดย กระทรวงแรงงานและสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

(2549)  (อ้างถึงใน มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, 2556) พบว่าในระหว่าง พ.ศ.2555-2559 นั้น 
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์จะมีความต้องการแรงงานเพิ่มข้ึนอีกราว 157,339 คนต่อปีโดยประมาณ โดยการ
ขยายตัวของความต้องการแรงงานในภาคยานยนต์นั้นรวมไปถึงแรงงานนักชํานาญการอาทิ วิศวกรซึ่งต้องการ
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ส่วนที่ 5.4.2 กล่าวถึงแรงงานที่เป็นนักวิจัยโดยเฉพาะ แต่แรงงานทักษะในความหมายของส่วนน้ีหมายถึงแรงงานที่มี Skilled มีความชํานาญหรือ
นักชํานาญการในวิชาชีพที่จําเป็นต่อภาคการผลิตโดยตรง 
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ถึงราว 18,850 คนต่อปี11ความต้องการแรงงานนักชํานาญการท่ีเพิ่มข้ึนน้ีสามารถตอบสนองได้โดยการผลักดัน
ให้กรอบข้อตกลงการประกอบวิชาชีพนักชํานาญการทั้ง 7 อาชีพซึ่งได้บรรลุกรอบความตกลง (Mutual 
Recognition Arrangement: MRA) ไปบางส่วนแล้ว ให้สามารถลดอุปสรรคและเพิ่มความคล่องต้วให้แก่
แรงงานมากยิ่งข้ึนซึ่งต้องการความร่วมมืออย่างยิ่งจากองค์กรวิชาชีพในแต่ละประเทศสมาชิก(อย่างไรก็ตาม คง
จะต้องมีการวิจัยเพิ่มเติมในรายละเอียดอีกว่าจะเพิ่มความคล่องตัวในเร่ืองน้ีได้อย่างไร) 

 
  

 
 

รูปที่ 6.20 แสดงข้อมูลแรงงานไร้ฝีมือและแรงงานทักษะของประเทศต่างๆ เปรียบเทียบกัน 
ท่ีมา: World Bank’s Enterprise Surveys, 2006-09 

 
ส่วนในด้านคุณภาพนั้น หากพิจารณาในภาพรวมของประเทศไทย (ไม่ได้เจาะจงอุตสาหกรรมยานยนต์

เป็นการเฉพาะ) ดังรูปที่ 6.20 จะพบว่าแรงงานไร้ทักษะยังมีสัดส่วนในบริษัทสูงมากกว่าร้อยละ 80 แรงงาน
ระดับผู้จัดการยังมีประสบการณ์น้อยกว่า 10 ปี และถือว่าน้อยกว่าทุกประเทศท่ีนําเสนอในรายงาน กว่าร้อย
ละ 40 ของบริษัทที่ตอบแบบสอบถามระบุว่าประสบปัญหาด้านทักษะแรงงานจึงส่งผลให้ผู้ประกอบการต้องใช้
ระยะเวลามากยิ่งข้ึนในการแสวงหาแรงงานที่เหมาะสมมาลงในตําแหน่งงานท่ีว่างอยู่ โดยการขาดทักษะ
แรงงานดังกล่าวแบ่งออกเป็น การขาดทักษะพื้นฐานราว (ร้อยละ 23 ของบริษัทที่ตอบแบบสอบถามประสบ
ปัญหานี้) และทักษะทางเทคนิค (ร้อยละ 19 ของบริษัทท่ีตอบแบบสอบถามประสบปัญหานี้) นอกจากนี้ยังมี
ปัญหาขาดแคลนแรงงานจริงๆ กล่าวคือ แม้ว่าจะไม่ได้ต้องการแรงงานฝีมือ ทว่าก็ไม่มีแรงงานมาสมัครงานใน
ตําแหน่งดังกล่าว ร้อยละ 13 ของบริษัทที่ตอบแบบสอบถามประสบปัญหานี้) ดังรูปที่ 6.21 
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volumn 2/2007 
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รูปที่ 6.21 สาเหตุของการขาดแคลนแรงงาน 

ท่ีมา:Thailand Productivity and investment climate survey (2007) 
 
ข้อมูลข้างต้นชี้ว่า โดยรวมแล้วประเทศไทยยังขาดแคลนแรงงานทักษะค่อนข้างมาก ซึ่งการขาดแคลน

แรงงานท่ีมีทักษะสอดคล้องกับความต้องการของบริษัทข้ามชาติเหล่านี้ส่งผลลบต่อการลงทุนทางตรงจาก
ต่างประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) จึงต้องมีการส่งเสริมเพิ่มเติมเพื่อที่จะแก้ไขปัญหาข้างต้น 
แนวทางหลักๆมีอยู่ด้วยกันสองประการได้แก่ การอบรมฝึกฝนแรงงานท่ีจบไปแล้วให้มีทักษะสูงข้ึน (Stock 
management) และอีกส่วนหน่ึงได้แก่การอบรมออกแบบการศึกษาให้ตอบสนองต่อความต้องการของตลาด
ได้มากข้ึน (Flow management) บทบาทของเอกชนนั้นจะเน้นหนักในส่วนแรกได้แก่การบริหารทักษะ
เพิ่มพูนทักษะให้แก่แรงงานท่ีเข้าสู่การทํางานจริงแล้ว ส่วนบทบาทของรัฐนั้นจะเน้นดูแลแรงงานในอนาคต 
หรือกระแสแรงงานที่จะถูกผลิตออกมาเป็นลําดับ ซึ่งนั่นก็คือการที่รัฐจะต้องจัดการศึกษาท่ีดีน่ันเอง แต่
การศึกษาที่ดีสําหรับการเป็นแรงงาน โดยเฉพาะแรงงานในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นมีความหมายว่า
อย่างไร?  

แรงงานท่ีดีในอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นควรมีคุณสมบัติ (Attributes) ตามตําแหน่งงานดังแสดง
ตัวอย่างบางส่วนในตารางที่ 6.11 นั่นก็หมายความว่า มหาวิทยาลัยและอาชีวศึกษานั้นจะต้องผลิตนักศึกษาบน
เป้าหมายท่ีจะให้นักศึกษามีทักษะเหล่าน้ีเม่ือจบการศึกษา และรวมถึงจะต้องให้นักศึกษาเข้าถึงประสบการณ์
ทํางานได้ตั้งแต่ในระหว่างการศึกษา เพื่อที่เมื่อจบการศึกษาออกมากแล้วจะได้สามารถแสดงความสามารถใน
ตําแหน่งงานได้อย่างมีประสิทธิผล 

 
ตารางที่ 6.11 คุณสมบัติและรายละเอียดของแรงงานในแต่ละตําแหน่งงาน 

ตําแหน่งงาน ตัวอย่างของทักษะ/คุณสมบัติที่จําเป็น ตัวอย่างของกิจกรรมที่ทําได้ 
ประสบการณ์ที่จะทําให้การ

ทํางานเต็มประสิทธิผล 

หัวหนา้แผนก/ผู้จัดการโรงงาน ความสามารถในการบริหารและพัฒนา
ได้อย่างอิสระ 

บริหารการผลิต 
ประมาณ 5 ปี 

ผู้ออกแบบการผลิต/ตาราง
งาน/ผู้จัดการกลุ่ม 

มีความรู้ความชํานาญรอบด้าน และมี
ความคิดเชิงนวัตกรรม 

ออกแบบสินค้าและเคร่ืองมือ 
ประมาณ 3 ปี 

ทักษะการบริหารองค์กร ตัดสินใจแผนการทํางานและการ
ใช้ประโยชน์จากเคร่ืองจักร ประมาณ 3 ปี 
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ตารางที่ 6.11 (ต่อ) คุณสมบัติและรายละเอียดของแรงงานในแต่ละตําแหน่งงาน 

ตําแหน่งงาน ตัวอย่างของทักษะ/คุณสมบัติที่จําเป็น ตัวอย่างของกิจกรรมที่ทําได้ 
ประสบการณ์ที่จะทําให้การ

ทํางานเต็มประสิทธิผล 

หัวหนา้คนงาน-วิศวกร/ผู้
ตรวจสอบระบบ 

ส่งเสริมความรู้เฉพาะด้าน ติดตั้งและเร่ิมต้นเคร่ืองจักร ประมาณ 2 ปี 

ความสามารถในการสร้างความร่วมมือ ออกแบบแผนการทํางานร่วมกับ
ทีมงาน 

ประมาณ 1 ปี 

แรงงานทักษะ ความสามารถในการวางแผน วางแผนอุปทานปัจจัยการผลิต/
ช้ินส่วน ท่ีพื้นท่ีทํางาน 

ประมาณ 0.5 ปี 

สามรถทําตามคู่มือที่ซับซ้อนได้ ดัดแปลงอุปกรณ์ ประมาณ 1 เดือน 

แรงงานกึ่งทักษะ มีความรู้เก่ียวกับผลิตภัณฑ์ ตรวจสอบสินค้า ประมาณ 1 สัปดาห์ - 1 
เดือน 

สามารถทําตามคู่มืออย่างง่ายได ้ ประกอบสินค้าตามคู่มือ ประมาณ 0 - 1 สัปดาห ์

ท่ีมา:McKinsey และ ProNet Analysis อ้างถึงใน Liebeck et.al. (2008) 
 
มาตรการที่รัฐสามารถจะนํามาใช้เพื่อท่ีจะให้บรรลุผลในการผลิตนักศึกษาเพื่อให้มีทักษะเพียงพอดัง

แสดงข้างต้นนี้ได้แก่ ระบบการเรียนและการทํางานร่วมกัน (Work Integrated Learning: WIL) และการ
ฝึกงานโดยเอาคุณสมบัติเป็นเกณฑ์ (Attributes-based internship) เพราะการท่ีได้ศึกษาไปพร้อมๆ กับการ
ทํางานไปด้วยจะส่งผลให้การเชื่อมโยงความรู้และภาคปฏิบัตินั้นมีความชัดเจนยิ่งข้ึน โดยระหว่างการฝึกงาน
หรือการเรียนร่วมกับการทํางานนั้นก็นับเป็นประสบการณ์การทํางานจริงด้วย ส่งผลให้เมื่อเข้าทํางาน
ระยะเวลาเรียนรู้งานสั้นลง กล่าวได้ว่าระบบ WIL และการฝึกงานน้ันจะให้แต้มต่อด้านประสบการณ์แก่ผู้เรียน 
ลดต้นทุนผู้ประกอบการในการฝึกสอนแรงงาน (อย่างน้อยก็ต้นทุนเวลา) และทําให้มีแรงดึงดูการลงทุนแบบทุน
หรือทุนมนุษย์เข้มข้น (Capital or human capital-intensive) มากข้ึนจากผู้ลงทุนข้ามชาติเข้าสู่ประเทศไทย 
ทําให้ทุกฝ่าย (แรงงาน นายทุน และรัฐ) ได้รับประโยชน์ย่างครอบคลุมโดยในปัจจุบันท้ังโครงการ WIL และ
การฝึกงานนั้นได้รับการดําเนินงานอยู่บ้างแล้วในประเทศไทย โดยกระทรวงศึกษาแต่ยังขาดการส่งเสริมอย่าง
จริงจัง 
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บทที่ 7 บทสรุป ข้อเสนอแนะกลยุทธ์ในการปรับตัว 
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 
 
ตามที่ได้อภิปรายและวิเคราะห์ผลจากบทข้างต้น ในบทน้ีทางคณะผู้วิจัยได้นําเนื้อหาในแต่ละบท มา

สรุปผล เพื่อให้เกิดความกระชับและเข้าใจง่าย ซ่ึงประกอบไปด้วย บทนํา ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง วิธีใน
การดําเนินงานวิจัย  ผลจากการศึกษาข้อมูล การวิเคราะห์โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ แบบจําลอง
ผลกระทบท่ีคาดว่าจะเกิดเหตุการณ์ต่างๆ ในบริบทของประชาคมเศรษฐกิจต่ออุตสาหกรรมยานยนตร์ไทย 
นอกจากการสรุปผลแล้ว ทางคณะผู้วิจัยยังได้นําเสนอ ข้อเสนอแนะกลยุทธ์ในการปรับตัวของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทย โดยได้รวบรวมความคิดเห็น จากการสัมมนาของผู้ที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ทั้ง
หน่วยงานของรัฐบาลและเอกชน เพื่อกําหนดกลยุทธ์เพิ่มเติมทั้งในส่วนเชิงรุกและเชิงรับในการปรับตัว ต่อการ
พัฒนาของอุตสาหกรรมยานยนต์ เพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
7.1 การสรุปผลของการดําเนินงานวิจัย 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยพบว่าจาก
ข้อมูลสถานการณ์การส่งออกอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ปี2551-
2553 มีมูลค่าส่งออกสูงเป็นอันดับ 2 ของประเทศ มากกว่าอุตสาหกรรมอัญมณีและเคร่ืองประดับ ยางพารา 
และเม็ดพลาสติก เป็นรองเพียงอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ แต่ในปัจจุบันการส่งออกของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์สูงเป็นอันดับที่ 1 เพราะได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล เช่น นโยบายรถคันแรก ซึ่งทําให้ระบบเศรษฐกิจ
ของไทยมีการขับเคลื่อนไปในทางที่ดี ในปี พ.ศ. 2558 ที่กําลังจะมาถึง การเปิดตลาดเสรีอาเซียนจะมีผลอย่าง
สมบูรณ์ จึงเป็นสิ่งท่ีน่าสนใจที่จะศึกษาถึงผลกระทบในด้านต่างๆ ที่จะมีต่ออุตสาหกรรมที่กําลังจะเกิดข้ึน และ
การรวมเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกันจะเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของกลุ่มอาเซียนทั้งกลุ่ม
หรือไม่ โดยงานวิจัยน้ี ได้มุ่งเน้นท่ีจะศึกษาถึงผลกระทบของการเปิดเสรีท่ีจะมีผลกระทบต่อกลุ่มอุตสาหกรรม
ยานยนต์และการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยรูปแบบของการศึกษาจะเน้นการศึกษาในเชิงของโซ่อุปทาน 

 
 ในการดําเนินงานวิจัย ทางคณะผู้วิจัยได้ทําการศึกษา ตั้งแต่การศึกษาสภาพปัจจุบันของอุตสาหกรรม

ยานยนต์ไทยและกลุ่มประเทศเป้าหมาย คือ ประเทศเวียดนาม มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ โดยการ
ดําเนินการเก็บข้อมูล ได้มีการสัมภาษณ์เชิงลึกและเก็บข้อจากแบบสอบถาม ซึ่งการเก็บแบบสอบถามได้
ดําเนินการเก็บแบบ 2 แบบ คือ 1. การส่งแบบสอบถามไปยังผู้ประกอบการตอบกลับมา 2. การจัดสัมมนาเพื่อ
เป็นการเก็บแบบสอบถาม เมื่อได้แบบสอบถามได้นํามาวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อเปรียบเทียบศักยภาพในการแข่งขัน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเป้าหมาย สร้างกลยุทธ์และการสร้างแบบจําลองเพื่อหาผลลัพธ์ท่ี
เหมาะสมต่อไป  
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7.1.1 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศเป้าหมาย 

• ไทย  
ผู้ประกอบการยานยนต์ไทย เห็นว่าไทยมีศักยภาพสูงในการแข่งขันกับประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน เช่น

เรื่องความสามารถของแรงงานสูง แรงงานมีทักษะ และสามารถพัฒนากระบวนการผลิตไปเป็นระบบการผลิต
แบบอัตโนมัติได้ ถึงแม้ว่าจะมีต้นทุนแรงงานท่ีสูงข้ึนแต่ถือว่าไม่ใช่ปัญหา เพราะยังมีความต้องการแรงงานท่ี
สูงข้ึนอีกมาก นอกจากน้ีผู้ประกอบยานยนต์ยังใช้แนวคิดของการส่งเสริมท้องถ่ิน (Localization) คือ ถ้าขายท่ี
ไหนก็ผลิตที่น่ัน และเลือกซื้อชิ้นส่วนจากผู้ส่งมอบจากภายในประเทศ เพราะ ถ้าเกิดปัญหาข้ึนจะสามารถแก้ไข
ปัญหาได้รวดเร็ว 

 
• เวียดนาม 
ผู้ประกอบยานยนต์เวียดนามจํานวนน้อย มีการเตรียมรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน (AEC) อยู่

บ้าง มีการจัดอบรมและเผยแพร่ประชาสัมพันธ์บ้างแต่ก็น้อย ทําให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับท่ี 1 และ 2 ไม่มีแผน
เพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียนเลย ไม่ค่อยมีการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการผลิต อีกท้ังมีดอกเบ้ียของ
เงินกู้สูงมาก ทําให้ผู้ประกอบการไม่อยากกู้เงินมาปรับปรุงโรงงานของตนเอง 

 
• มาเลเซีย 
รัฐบาลของมาเลเซียให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอย่างยิ่ง ทําให้ศักยภาพด้านเทคโนโลยี 

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อให้มีการแข่งขันกับประเทศอ่ืนในอาเซียน ในปัจจุบันผู้ประกอบการของมาเลเซีย มี
แรงงานแบบประจําร้อยละ 80 และมีแรงงานที่มีทักษะ ส่วนมากมีจํานวนร้อยละ 90 และเมื่อเปิดเสรีอาเซียน
แล้ว สัดส่วนระหว่างพนักงานประจําและไม่ประจําก็จะไม่เปลี่ยนแปลง 

 
• อินโดนีเซีย 
 ทําเลท่ีตั้งโรงงานของผู้ประกอบการของอินโดนีเซียส่วนมาก ตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรม ผู้ประกอบ

ยานยนต์ทั้งหมด ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 ส่วนมากนั้น เป็นการลงทุนจากต่างประเทศ แต่ก็มีบริษัทท่ี
เป็นการลงทุนจากในประเทศเองแต่ก็ถือว่าเล็กน้อย อินโดนีเซียมีตลาดในประเทศที่ค่อนข้างใหญ่ใกล้เคียงไทย 
ทั้งยังมีประชากรจํานวนมาก ส่งผลให้แรงงานมีความเพียงพอ อย่างไรก็ตามอินโดนีเซียมีโครงสร้างพื้นฐาน เช่น 
เส้นทางคมนาคมเพื่อใช้ในการขนส่ง ยังไม่ดี และรัฐบาลยังไม่ค่อยให้การสนับสนุนเท่าท่ีควร 

 
• ฟิลิปปินส์ 
ผู้ประกอบการของประเทศฟิลิปปินส์ไม่มีการแผนเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียนเลย ยังไม่มีการ

ประชาสัมพันธ์ และผู้ประกอบการหลายรายยังไม่ให้ความสําคัญกับการเปิดเสรีอาเซียน ประชาชนนิยมใช้รถ
มือสอง ศักยภาพในด้านโครงสร้างพื้นฐานยังไม่ดีเท่าที่ควร เช่น ไฟฟ้าตกบ่อยคร้ังอาจส่งผลให้การผลิต
หยุดชะงักได้ ภูมิประเทศเป็นเกาะแกร่งจํานวนมาก ยากต่อการขนส่งสินค้า ทั้งยังมีความเสี่ยงด้านภัย
ธรรมชาติมาก 
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7.1.2 ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม  
ในการรายงานผลของหัวข้อน้ี ได้แบ่งปัจจัยหลักจากแบบสอบถามออกเป็น 8 ปัจจัยหลัก คือ ปัจจัย

ด้านแรงงาน ดา้นวัตถุดิบ ปัจจัยด้านโลจสิติกส์ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยดา้นรฐับาล ดา้นเศรษฐกิจ 
ด้านทําเลที่ตั้ง ปัจจัยดา้นความเสี่ยง และมีปัจจัยท้ังหมด 58 จากทั้ง 8 ปัจจัยหลัก 

 
• ไทย  
ผู้ประกอบการยานยนต์ไทยโดยส่วนใหญ่ให้ความสําคัญในอันดับต้นๆ คือ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัย

ด้านเศรษฐกิจ และปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ในขณะท่ีปัจจัยที่มีความสําคัญไม่มากนัก คือ ปัจจัยด้านแรงงาน และ
ปัจจัยด้านรัฐบาล ตามลําดับ 

• เวียดนาม 
ปัจจัยที่ผู้ประกอบยานยนต์เวียดนาม ให้ความสําคัญเป็นอันดับแรกคือ ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง รองลงมา 

คือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ในส่วนปัจจัยด้านความเสี่ยงและรัฐบาลเป็นปัจจัยที่ผู้ประกอบการ
ให้ความสําคัญในอันดับท้าย 

• มาเลเซีย 
ปัจจัยด้านความเสี่ยง ผู้ประกอบการมาเลเซียได้ให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก ซึ่งแตกต่างกับไทยและ

เวียดนามที่ปัจจัยด้านความเส่ียงนั้นกลับเป็นปัจจัยที่ผู้ประกอบการให้ความสําคัญในลําดับท้ายๆ นอกจากน้ี ยัง
มีปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้งและปัจจัยด้านวัตถุดิบ ท่ีมีความสําคัญเป็นอันดับต้นๆ 

• อินโดนีเซีย 
 ผู้ประกอบการยานยนต์ของอินโดนีเซีย ให้ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัย

ด้านโลจิสติกส์มีความสําคัญเป็นอันดับแรกๆ ในขณะท่ีปัจจัยด้านแรงงานและความเสี่ยง มีความสําคัญใน
อันดับสุดท้าย 

• ฟิลิปปินส์ 
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านทําเลที่ตั้ง และด้านวัตถุดิบ ผู้ประกอบการของอินโดนีเซียให้

ความสําคัญเป็นลําดับแรก ในส่วนปัจจัยด้านแรงงาน เป็นปัจจัยอันดับสุดท้ายที่ผู้ประกอบการยานยนต์ให้
ความสําคัญ 

 
จากความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรมในประเทศเป้าหมายและความเห็นของ

ผู้ประกอบการต่อปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม สามารถสรุปได้ตารางท่ี 7.1 
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ตารางที่ 7.1 ความคิดเห็นของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ 

ประเทศ 
ความเห็นของผู้ประกอบการต่อศักยภาพของอุตสาหกรรม
ในประเทศเป้าหมาย 

ความเห็นของผู้ประกอบการต่อปัจจัยท่ีส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรม (ปัจจัย 3 ลําดับแรก) 

ไทย 
• ความสามารถ และทักษะของแรงงานสูง  
• ส่งเสริมท้องถิ่น (Localization) คือ ถ้าขายท่ีไหนกผ็ลิต

ท่ีน่ัน 

• ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 
และปัจจัยด้านโลจิสติกส์ ตามลําดับ 

 

เวียดนาม 
 

• ผู้ผลิตชิ้นส่วนอันดับท่ี 1 และ 2 ไม่มีแผนเพ่ือรองรับการ
เปิดเสรีอาเซียน 

• ไม่มีการใช้เทคโนโลยีท่ีทันสมยัมาใช้ในการผลิต 
• ดอกเบ้ียของเงินกู้สูงมาก  

• ปัจจัยด้านทําเลท่ีตั้ง รองลงมา คือ ปัจจัย
ด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านวัตถุดิบ อันดับ
ท้าย 

มาเลเซีย 
 

• รัฐบาลให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอย่าง
ย่ิง 

• มีแรงงานแบบประจําร้อยละ 80 และมีแรงงานท่ีมี
ทักษะ ส่วนมากมีจํานวนร้อยละ 90  

• ปัจจัยด้านความเสี่ยง รองลงมาคอืปัจจัย
ด้านทําเลท่ีตั้งและปัจจัยด้านวัตถดุิบ 
ตามลาํดับ 

อินโดนีเซีย 
 

• ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับท่ี 1 และ 2 สว่นมาก เป็นการลงทุน
จากต่างประเทศ 

• มีตลาดในประเทศท่ีค่อนข้างใหญ่ใกล้เคียงไทย 
• โครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น เส้นทางคมนาคมเพ่ือใชใ้นการ

ขนส่ง ยังไม่ด ี 

• ปัจจัยด้านวัตถดุิบ ปัจจัยด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ปัจจัยด้านโลจิสติกส ์ตามลําดับ 

ฟิลิปปินส ์
 

• ผู้ประกอบการของประเทศฟิลิปปินส์ไม่มีการแผนเพ่ือ
รองรับการเปิดเสรีอาเซียน 

• ประชาชนนิยมใช้รถมือสอง 
• ศักยภาพในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานยังไม่ดีเท่าท่ีควร เช่น 

ไฟฟ้าตกบ่อยคร้ัง 
• ภูมิประเทศเป็นเกาะแกร่งจํานวนมาก ยากต่อการขนส่ง

สินค้า ท้ังยังมีความเสี่ยงด้านภัยธรรมชาติมาก 
 

• ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ปัจจัยด้าน
ทําเลท่ีตั้ง และด้านวัตถดุิบ ท่ีมีความสําคัญ
ตามลาํดับ 

 
7.1.3 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบัน 

 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Scorecard) จากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยาน
ยนต์แต่ละประเทศ โดยแบ่งการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ออกเป็น 5 ขอบเขตการประเมิน คือ กล
ยุทธ์ของของสถานประกอบการ การวางแผนและความสามารถในการปฏิบัติงาน ประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์ ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ ความร่วมมือระหว่าง
สถานประกอบการ ดังที่กล่าวไว้ในบทท่ี 4 การเก็บข้อมูลในส่วน การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ ได้
เกิดอุปสรรคข้ึน ทําให้สามารถเก็บข้อมูลจากประเทศมาเลเซียได้ โดยสามารถสรุปได้ดังนี้ 

 
• ไทย  
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ท่ีผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้ความสําคัญ คือ ด้านระบบ

การบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็น ด้านกลยุทธ์ของของ
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สถานประกอบการ มีค่า 3.41 ในขณะทีด่้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 3.08 ให้ความสําคัญ
เป็นอันดับสุดท้าย 

• เวียดนาม 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เวียดนามให้ความสําคัญของศักยภาพด้านกลยุทธ์ของของสถาน

ประกอบการมีค่า 3.21 มาเป็นอันดับหน่ึง รองลงมาเป็นประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.11
ส่วนด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 2.55 ซึ่งผู้ประกอบการให้ความสําคัญในอันดับสุดท้าย  

• อินโดนีเซีย 
ศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์อินโดนีเซียให้ความสําคัญ คือ ด้าน

ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศมีค่า 4.33 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็น ด้าน
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 3.29 ส่วนด้านความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการมีค่า 
3.00 ซึ่งเป็นอันดับสุดท้าย 

 
• ฟิลิปปินส์ 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์ให้ความสําคัญศักยภาพใน ด้านประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์มีค่า 4.33 มาเป็นอันดับหนึ่ง รองลงมาเป็นด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศ
และเทคโนโลยีสารสนเทศมีค่า 3.33 ศักยภาพท่ีความสําคัญในลําดับสุดท้าย คือ ความร่วมมือระหว่างสถาน
ประกอบการมีค่า 2.50 

 
การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศเป้าหมาย 

สามารถเปรียบเทียบได้ ดังรูปที่ 7.1 
 

 
 

รูปที่ 7.1 การประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ 

2.50

3.33

3.57

3.17

3.20

3.00

4.33

4.29

4.25

4.20

2.55

3.06

3.11

2.98

3.21

3.08

3.42

3.22

3.37

3.41

ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ

ระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยี
สารสนเทศ

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลด้านโลจิสติกส์

การวางแผนและความสามารถในการปฏิบตัิงาน

กลยุทธ์ของของสถานประกอบการ

ไทย เวียดนาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์
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7.1.4 การวิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์  
การเปรียบเทียบศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์แต่ละประเทศเป้าหมาย เมื่อวิเคราะห์

รวมท้ังโซ่อุปทาน ซ่ึงประกอบด้วย ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ส่งมอบลําดับที่ 1 และ 2 พบว่าประเทศมาเลเซียเป็น
ประเทศที่มีคะแนนศักยภาพสูงสุด ส่วนประเทศไทยอยู่ในลําดับที่ 2 รองลงมาคือ ประเทศเวียดนาม ประเทศ
อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ตามลําดับ เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยหลักในลําดับแรกๆ ท่ีผู้ประกอบการให้ความสําคัญ
คือ ปัจจัยด้านแรงงาน ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์และปัจจัยด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน ดังแสดงในตารางที่ 7.2 และ รูปท่ี 7.2 

 
ตารางที่ 7.2 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศที่สําคัญในอาเซียน กรณีรวมท้ังโซ่อุปทาน 

Factor Weight 
ค่าคะแนนปัจจัยของแตล่ะประเทศ 

T-Thailand V-Vietnam M-Malaysia P-Philippines I-Indonesia 
Labor 0.165 0.49 0.58 0.53 0.58 0.62 

Material 0.168 0.76 0.50 0.76 0.50 0.59 
Logistics 0.117 0.41 0.47 0.53 0.29 0.47 

Infrastructure 0.117 0.45 0.31 0.50 0.31 0.40 
Government 0.120 0.30 0.36 0.30 0.24 0.36 

Economy 0.143 0.50 0.57 0.57 0.64 0.43 
Risk 0.081 0.32 0.24 0.32 0.20 0.16 

Location 0.089 0.36 0.27 0.36 0.31 0.27 
Total 1.000 3.59 3.30 3.87 3.08 3.29 

Rank 2 3 1 5 4 
 
 

 
รูปที่ 7.2 การเปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของแต่ละประเทศที่สําคัญในอาเซียน 

 
7.1.5 การวิเคราะห์ถึงสถานการณ์การแข่งขันโดยใช้การวัดศักยภาพความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบใน

การส่งออก  
การวิเคราะห์ในส่วนน้ีได้แบ่งผลการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ การวิเคราะห์ค่าที่ได้จากการ

คํานวณค่า LQ (ค่าท่ีบอกกการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม) และ ค่าดัชนีความได้เปรียบทางการค้าระหว่าง
ประเทศแบบเปิดเผย ซึ่งการวิเคราะห์ค่าที่ได้จากการคํานวณค่า LQ มีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 
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 1. ผู้ประกอบยานยนต์มีการกระจุกตัวในตอนกลางของประเทศไทยในเขตการส่งออก  

จากการสนับสนุนการลงทุนของสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ในทางเดียวกัน 
ผู้ผลิตชิ้นส่วน เลือกตั้งโรงงานใกล้กับผู้ประกอบรถยนต์ ซ่ึงเป็นไปตามหลักทฤษฏี New Economic 
Geography ซ่ึงแนวทางน้ี จะช่วยลดต้นทุนในการขนส่ง การผลิตทําได้เร็วข้ึน มีความต่อเนื่อง และการ
ตอบสนองกันระหว่างผู้ประกอบและผู้ส่งมอบรวดเร็วข้ึน  

 
2. เครือข่ายการผลิตสัญชาติญี่ปุ่นมีการกระจุกตัวมากกว่าสัญชาติอเมริกาและยุโรป  

ผู้ประกอบยานยนต์ได้ทําการผลิตกระจุกตัวอย่างหนาแน่น ในจังหวัดสมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
นครนายก ราชบุรี และกรุงเทพฯ ส่วนจังหวัดอยุธยา ระยอง และ ปทุมธานี มีการกระจุกตัวอย่างเบาบาง กลุ่ม
ผู้ประกอบยานยนต์กลุ่มแรกที่เข้ามาตั้งฐานการผลิต จะเป็นกลุ่มสัญชาติญี่ปุ่นเช่น โตโยต้าอีซูซุ นิสสัน ฮอนด้า 
และมิตซูบิซิ กลุ่มผู้ประกอบยานยนต์กลุ่มที่สองจะเป็นสัญชาติอเมริกันและยุโรป เช่น เจนเนอรัล มอเตอร์ 
บีเอ็มดับเบิลยู และฟอร์ด  

 
3. ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีความสัมพันธ์ที่ดีกับผู้ประกอบการของประเทศเป้าหมาย 

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีความสัมพันธ์ที่ดีกับผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ของประเทศอินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ความสัมพันธ์ท่ีเหนียวแน่นน้ีช่วยทําให้ต้นทุนตํ่าลง และเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการผลิตให้สูงข้ึน โดยไทยถือว่าเป็นผู้นําในการผลิตยานยนต์ของภูมิภาค แต่อย่างไรก็ตาม ไทย
ก็ยังถือว่าไม่ได้เป็นผู้ผลิตในตลาดทั้งหมด เพราะนโยบายของผู้ประกอบจะเน้นการกระจายผลิตภัณฑ์ที่ทําการ
ผลิต เช่น บริษัทฮอนด้า เลือกประเทศไทยเป็นผู้ผลิตรถยนต์ รุ่นฮอนด้าซิต้ี และรุ่นฮอนด้าแอคคอร์ด แล้วส่งไป
ขายยังอินโดนีเซีย แต่บริษัทฮอนด้าเลือกประเทศอินโดนีเซีย เป็นผู้ผลิตรถยนต์รุ่นฮอนด้าสตรีม และส่งมาขาย
ยังไทย เป็นต้น ซึ่งผู้ประกอบยานยนต์จะเลือกว่าจะผลิต ผลิตภัณฑ์ไหน ในประเทศใด โดยเลือกตามความ
ต้องการของลูกค้า และฟังก์ชันท่ีขายในประเทศน้ันเป็นต้น 

 
ในส่วนของ การวิเคราะห์ดัชนีความได้เปรียบทางการค้าระหว่างประเทศแบบเปิดเผย พบว่า ประเทศ

ไทยมีความสามารถในการแข่งขันสูงท่ีสุด ในทุกส่วนของอุตสาหกรรมยานยนต์ ทั้งในเร่ืองของการส่งออก 
มูลค่าการขาย โดยในตลาดโลกนั้นไทยถือว่าส่งออกและมีมูลค่าการขายได้สูงที่สุดในสามประเทศ (ไทย 
อินโดนีเซีย และ ฟิลิปปินส์) ซึ่งเป็นประเทศชั้นนําที่จําหน่ายยานยนต์ในอาเซียน ซึ่งทั้งหมดนี้พิจารณาจาก 
มูลค่าการส่งออก ทําเลที่ตั้ง ต้นทุนการขนส่ง ปริมาณความต้องการของลูกค้าในแต่ละประเทศ นโยบาย
ทางการค้า เป็นต้น  
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7.1.6 แนวทางการเพ่ิมศักยภาพปัจจัยที่สําคัญ เพ่ือเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน 
 ในการวิเคราะห์ปัจจัยหลัก 8 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านแรงงาน ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ 
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยดา้นรัฐบาล ปัจจัยด้านทําเลที่ต้ัง ปัจจัยด้านความเสี่ยง 
พบว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ยังต้องมีการพัฒนาปัจจัยอีกมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัจจัยที่ไทยยัง
แข่งขันได้ยากข้างต้น นํามาซึ่งการวิเคราะห์ในรูปแบบของการจําลองเหตุการณ์ต่างๆ ทางด้านคุณภาพของ
แรงงาน ต้นทุนค่าขนส่งของทั้งในประเทศและระหว่างประเทศและการปรับปรุงปัจจัยทางด้านเทคโนโลยี และ
ปัจจัยดังกล่าวนํามาซึ่งการวิเคราะห์แบบจําลองเหตุการณ์ต่างๆ (Scenario) ได้แก่ 
 
เหตุการณ์ที่ 1 : หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งภายในประเทศ 
เหตุการณ์ที่ 2 : หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการขนส่งระหว่างประเทศ 
เหตุการณ์ที่ 3 : หากมีการเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝีมือหรือการลดลงของจํานวนแรงงานรวมของท้ัง 2 พื้นท่ี 
เหตุการณ์ที่ 4 : หากมีการลงทุนเพื่อลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนา 

 
งานวิจัยนี้ได้วิเคราะห์ผ่านแบบจําลองการเคลื่อนย้ายของอุตสาหกรรมระหว่าง 2 พื้นท่ี ซึ่งเป็นพื้นที่ท่ี

มีความแตกต่างกันในแง่ของรายได้ต่อหัวของประชากร และจํานวนแรงงานที่มีทักษะในตอนเร่ิม มาทําการ
วิเคราะห์ในรูปแบบของการจําลองเหตุการณ์ต่างๆ เพื่อหาผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนต่อตัวแปรในเชิงเศรษฐกิจ
ที่สนใจ โดยผลลัพธ์ที่ได้จะนําไปสู่แนวทางและกลยุทธ์ภาครัฐในการพัฒนา สนับสนุน และปรับปรุงโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยต่อไป 

 
โดยผลสรุปท่ีได้จากแบบจําลองสามารถอธิบาย ในแง่ของนโยบายสาธารณะที่มีต่อการกระจุกตัวของ

การผลิตในอุตสาหกรรม ภายใต้กรอบแนวคิดการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ อาทิ การลงทุนเพื่อลดต้นทุนค่า
ขนส่งและการผลิตภายในและระหว่างประเทศ การเคลื่อนย้ายแรงงานระหว่างประเทศ และการลงทุนเพื่อลด
ต้นทุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีท่ีใช้ร่วมกันในอุตสาหกรรม ล้วนส่งผลในเริ่มแรกและโดยรวมที่แตกต่างกัน 
โดยท่ีเห็นได้ชัดเจนคือ การทดแทนกันของผลกระทบระหว่างการเพิ่มการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมและ
ผลต่างของรายได้ระหว่างประเทศ (Income inequality) ที่แตกต่างกันไปในแต่ละนโยบาย โดยหลักสําคัญ 
คือ หากประเทศใดที่มีความได้เปรียบในแง่ของการมีต้นทุนทางด้านการวิจัยและพัฒนา การขนส่งและการผลิต
สินค้าท่ีดีกว่า หากมีการลงทุนเพื่อดึงดูดให้เกิดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตแล้ว จะทําให้ประเทศมี
ความได้เปรียบในแง่ของการผลิตและส่งผลให้อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมสูงข้ึน แต่หากมองใน
แง่ของผลต่างของรายได้ระหว่างประเทศจะพบว่า สถานการณ์จะกลับแย่ลง โดยที่ประเทศจะมีส่วนแบ่งรายได้
ที่ลดลง อาจส่งผลให้เกิดความแตกต่างมากข้ึนในภูมิภาคและอาจทําให้อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
โดยรวมนั้นมีน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น อันเน่ืองมาจากการที่ประเทศที่มีความพร้อมไม่ยอมใช้ทรัพยากรให้เต็มท่ี
และเกิดประโยชน์สูงสุด ในขณะเดียวกันหากประเทศทั้ง 2 มีการพัฒนาร่วมกันในแง่ของการวิจัยและพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับการผลิตในอุตสาหกรรม ซึ่งจะทําให้ต้นทุนในส่วนน้ีลดลง แต่อาจ
ต้องแลกมาด้วยการเคลื่อนย้ายทรัพยากรที่มากข้ึนระหว่างประเทศจากประเทศที่มีความพร้อมมากกว่าไปยัง
ประเทศที่มีความพร้อมน้อยกว่า หรือการลดลงของการกระจุกตัวของผู้ผลิตในประเทศที่มีความพร้อมมากกว่า 
แต่การท่ีทั้ง 2 พื้นท่ีจะได้ใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนและเป็นการเปิดโอกาสให้ประเทศท่ีมีความ
พร้อมน้อยกว่าได้มีส่วนแบ่งและได้ผลิตมากข้ึน จะช่วยให้ส่วนแบ่งรายได้มีความแตกต่างท่ีลดลงในทั้งภูมิภาค 
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และเกิดอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมทั้งภูมิภาคสูงข้ึน โดยอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
โดยรวมน้ันอาจมีค่ามากกว่าในกรณีการท่ีต้องพึ่งพาการผลิตของประเทศใดประเทศหนึ่งเป็นแกนหลัก 
 
 นอกจากนี้ งานวิจัยได้นําเสนอกลยุทธ์เชิงรุกเพื่อตอบสนองต่อเหตุการณ์ต่างๆ (Scenarios respond) 
ที่ได้ทําการวิเคราะห์ ดังแสดงในตารางที่ 7.3 
 
ตารางที่ 7.3 กลยุทธ์เชิงรุกเพื่อตอบสนองต่อเหตุการณ์ (Scenarios respond) 
กลยุทธ์หลัก กลยุทธ์ย่อย มาตรการ ผลลัพธ์ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

การลดต้นทุน
ค่าขนส่ง 

การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน
และสิ่งอํานวยความสะดวก
ทางการค้า 

implement แผนการ
ลงทุน 2.0 ล้านล้าน บาท
ให้เป็นไปตามกําหนด 

ต้ น ทุ น ค่ า ข น ส่ ง
ภายในและระหว่าง
ประเทศลดลงกระตุ้น
ให้ เ กิดการไหลเข้ า
ของเงินทุน, การผลิต 

กระทรวงคมนาคม 

การลงทุนต้องเชื่อมโยงถูก
จุ ด ก ล่ า ว คื อ ต้ อ ง เ ชื่ อ ม
โครงข่ายการผลิตเข้ากับ
ตลาดให้ได้ 

กําหนดรายละเอียดเพ่ิมเติม
จากแผนลงทุนด้ านการ
ขนส่ง 2.0 ล้านล้านโดยให้มี
รายละเอียดท่ีชัดเจนมาก
ย่ิงขึ้นเก่ียวกับการเชื่อมโยง
ผลผลิตเส้นทางขนส่ง และ
ตลาดสินค้า 

โครงข่ ายการผลิ ต
เชื่ อมต่อกันได้ด้วย
ต้ น ทุ น ท่ี ถู ก ล ง มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

กระทรวงคมนาคม, 
ก ร ะ ท ร ว ง
อุตสาหกรรม  และ 
กระทรวงพาณิชย์ 

ก า ร ล ด ส่ ง สั ญ ญ า ณ 
(Signaling) แน่ชัดเพียง
พอ ท่ีจะก่อ ให้ เ กิดความ
ร่ ว ม มื อ ท่ี ป ร ะ ส บ
ความสําเร็จระหว่างรัฐและ
เอกชน 

ส ร้างความ โป ร่ง ใสของ
โครงการลงทุน 2.0 ล้าน
ล้ า น เ พ่ิ ม ขึ้ น  แ ล ะ มี
มาตรการป้องกันการคอรัป
ชันอย่างเข็มแข็ง 

ล ด ปั ญ ห า ค ว า ม
ร่ วมมื อ ท่ี ล้ ม เหล ว 
(Coordination 
failure) ระหว่างรัฐ
และเอกชน 

กระทรวงคมนาคม 
แ ล ะ รั ฐ บ า ล ใ น
ภาพรวม 

การส่งเสริม/
ส ร้ า ง ร ะบ บ
วิ จั ย แ ล ะ
พัฒนา 

การคลังเพ่ือส่งเสริมการ
วิจัยและพัฒนา 

ปัจจุบันประเทศไทยเป็น
ประเทศท่ีมีอัตราลดหย่อน
ภาษีเพ่ือสร้างนวัตกรรมสูง
เป็นอันดับสองของเอเชีย
แปซิฟิก (สูงมาก) ปัญหาจึง
ไม่ ได้ อ ยู่ ท่ีอั ตรา แต่ เ ป็น
ปัญหาเร่ือง "ระบบราชการ
ท่ีล่าช้า" เอกชนแจ้งว่า
ล ง ทุ น ตั้ ง แ ต่  2006 
จนกระท่ัง 2013 ยังไม่ได้
รับเงิน tax deduction คืน 

กระตุ้นการลงทุนวิจัย
แ ล ะ พั ฒ น า ใ น
ภาคเอกชนจนเกิด
เ ป็ น ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์
นวัตกรรมใหม่ๆ 

กระทรวงการคลัง 
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ตารางที่ 7.3 (ต่อ) กลยุทธ์เชิงรุกเพื่อตอบสนองต่อเหตุการณ์ (Scenarios respond) 
กลยุทธ์หลัก กลยุทธ์ย่อย มาตรการ ผลลัพธ์ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

 
การจัดการกําลังคนและ
ความรู้ 

ประเทศไทยมีนักวิจัยน้อยติด
หน่ึงในสามของเอเชียแปซิฟิก
ดังน้ันต้องมีการผลิตนักวิจัย
เ พ่ิมปัจจุ บันมี โครงการทุน
วิทยาศาสตร์ และโครงการ 
THAIST ท่ีมุ่ งเป้าผลิต
บุคลากรทางวิทยาศาสตร์
เพ่ิมเติม 

มี นัก วิ จัยมากเพียง
พ อ ท่ี จ ะ ส า ม า ร ถ
ก่ อ ใ ห้ เ กิ ด ก า ร
ขับเคลื่ อนงานวิจัย
ข น า ด ใ ห ญ่ ไ ด้ ใ น
อนาคต 

กระทรวงวิทยาศาสตร์ 

การส่งเสริม/
ส ร้ า ง ร ะบ บ
วิ จั ย แ ล ะ
พัฒนา 

- 

นัก วิ จัย ท่ีมี ในตาดแรงงาน
ท้ังหมดราว 20% เท่าน้ันท่ี
ทํ า ง าน ใ นภ า ค เ อ กช น  ท่ี
เหลืออยู่หน่วยงานรัฐ, จึงต้อง
มีการวางมาตรการในอนาคต
เพ่ือจูงใจให้เอกชนจ้างนักวิจัย
มากขึ้น (การท่ีนักวิจัยทํางาน
ใ น ภ า ค เ อ ก ช น น้ อ ย อ า จ
หมายถึ งความ ไม่ ใ ส่ ใ จต่ อ
เทคโนโลยีของเอกชนไทยเอง) 

ยังต้องทําวิจัยต่อเพ่ือ
กําหนดมาตรการท่ี
เหมาะสม 

- 

- 

การจัดการความรู้ให้เชื่อมโยง
ไปสู่ภาคการผลิต/เอกชนได้
มากขึ้นซึ่งปัจจุบันมีมาตรการ
รองรับอยู่แล้ว (แต่ยังผลักดัน
ไป ไ ด้ ค่ อ นข้ า ง ช้ า )  ไ ด้ แ ก่ 
Science Park หรือก็คือการ
จัดตั้งให้เกิด Cluster แบบ 
Sillicon Valley ขึ้นมาในไทย 

เกิดการผลิตความรู้ท่ี
มีความเก่ียวโยงกับ
ก า ร ผ ลิ ต ใ น
ภาคอุ ต สาหกรรม
โ ด ย ต ร ง มี ก า ร 
Commercialized 
งานวิจัย 

กระทรวงวิทยาศาสตร์ 

กองทุนวิทยาศาสตร์
อาเซียน 

จูงใจให้เกิดการนําเงินจาก
กองทุน ASEAN Science 
Fund ออกมาใช้เพ่ือสร้าง
นวัตกรรม ท่ี เ ป็นสินท รัพ ย์
ร่วมกันในระดับภูมิภาค 

มี ก า ร พั ฒ น า ท า ง
วิทยาศาสตร์ร่วมกัน
ในระหว่างประเทศ
สมาชิก ASEAN 

กระทรวงวิทยาศาสตร์
แ ล ะ  ก ร ะ ท ร ว ง
ต่างประเทศ 
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ตารางที่ 7.3 (ต่อ) กลยุทธ์เชิงรุกเพื่อตอบสนองต่อเหตุการณ์ (Scenarios respond) 
กลยุทธ์หลัก กลยุทธ์ย่อย มาตรการ ผลลัพธ์ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

ก า ร จั ด ทํ า
ร ะ บ บ เ พื่ อ
เตรี ยมพร้อม
แรงงานทั้งใน
แง่ปริมาณและ
คุณภาพ 

- 
ระบบการเรียนและการ
ทํางานร่วมกัน (Work 

Integrated Learning: WIL) 

ผู้เรียนมี Attributes 
ท่ี ต ล า ด แ ร ง ง า น
ต้องการ, ลด
ระยะเวลาหางานทํา 
แ ล ะ ล ด เ ว ล า ข อ ง
ภาคเอกชนท่ีจะต้อง
อบรมแรงงาน 

กระทรวงศึกษาและ 
กระทรวงแรงงาน 

- 
การฝึกงานโดยเอาคณุสมบัติ

เป็นเกณฑ์ (Attributes-
based internship) 

ผู้เรียนมี Attributes 
ท่ี ต ล า ด แ ร ง ง า น
ต้องการ, ลด
ระยะเวลาหางานทํา 
แ ล ะ ล ด เ ว ล า ข อ ง
ภาคเอกชนท่ีจะต้อง
อบรมแรงงาน 

กระทรวงศึกษา และ
กระทรวงแรงงาน 

- 

เร่งรัดให้เกิดความคลอ่งตัว
ของการเคลื่อนย้ายแรงงาน

ฝีมอืระดับอาเซียน (7 อาชีพท่ี
ทํา MRA เรียบร้อยแล้ว) 

มี แ ร ง ง า น ฝี มื อ
เพียงพอรองรับการ
ข ย า ย ตั ว ข อ ง
อุตสาหกรรมและการ
ผลิต ท่ีมี เทคโนโลยี
สูงขึ้น 

กระทรวงต่างประเทศ
, กระทรวงแรงงาน, 
สถาบันวิชาชีพ 

 
จากตารางท่ี 7.3 เป็นรายละเอียดของกลยุทธ์เชิงรุกเพื่อตอบสนองต่อเหตุการณ์ เพื่อตระหนักว่า 

ผลลัพธ์ดังกล่าวยังมิได้เกิดข้ึนในปัจจุบันและจะไม่ได้เกิดข้ึนโดยอัตโนมัติ แต่ต้องการมาตรการผลักดันของแต่
ละประเทศ และรวมไปถึงความร่วมมือกันระหว่างประเทศสมาชิกเพื่อให้บรรลุหรืออเกิดผลตามคาดข้ึนมา
จริงๆ (De Facto) ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
1. มาตรการเชิงกลยุทธ์ของการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

มาตรการลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศน้ัน มาตรการหลักท่ีรัฐสามารถดําเนินการได้คือ การลงทุน
ในระบบโครงสร้างพื้นฐานและการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานเหล่าน้ันให้สอดคล้องกับภาคการผลิต อาทิ การ
สร้างระบบขนส่งทางราง (Rail transportation) ซึ่งมีต้นทุนขนส่งต่อหน่วยท่ีราคาถูก แต่การสร้างระบบราง
นั้นก็ต้องเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตกับตลาดเข้าด้วยกันได้ด้วย มิฉะน้ันก็จะปราศจากประโยชน์หรือมีผลบวก
ได้ไม่เต็มท่ี มาตรการน้ีเป็นมาตรการท่ีสอดคล้องกับทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศแนวใหม่ ซึ่งชี้ว่า การลด
ต้นทุนค่าขนส่งจะช่วยเพิ่มการกระจุกตัวของการผลิตในประเทศที่ต้นทุนถูก (Agglomeration) และการ
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กระจุกตัวโดยมากก็จะช่วยเพิ่มความประหยัดต่อขนาดของการผลิต (Economy of scale) และการเรียนรู้
และแพร่กระจายทางเทคโนโลยี (Learning and technological diffusion) ที่ดีข้ึนทําให้ความสามารถ
ทางการแข่งขันของประเทศที่สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศได้น้ันสูงข้ึน โดยสรุปจะพบว่า 

 
ส่วนท่ี 1 : การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

จากรายละเอียดการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 2 ล้านล้านบาท ตามพระราชบัญญัติให้อํานาจ
กระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ.2556 จะพบว่า 
รัฐบาลพยายามพัฒนาระบบรางให้เพิ่มมากข้ึนโดยจะมีท้ังส่วนที่เป็นรถไฟความเร็วสูง รถไฟฟ้าภายในเมือง 
และรถไฟรางคู่ ซึ่งท้ังสามส่วนนั้นจะช่วยท้ังในแง่ของการขนส่งคนและสินค้าภายในประเทศเป็นหลัก อย่าง
น้อยก็ในระยะเริ่มต้น1 ในขณะที่การขนส่งระหว่างประเทศน้ันจะเก่ียวพันกับงบประมาณระบบน้ําและระบบ
ศุลกากร เพราะท้ังสองระบบที่ครอบคลุมมากข้ึนหรือต้นทุนถูกลงจะช่วยเชื่อมต่อการผลิตและขนส่งสินค้า
ภายในประเทศไทยกับประเทศอ่ืนๆ ได้ในระดับท่ีสูงข้ึน ดังนั้นหากพิจารณาแนวโน้มของการลงทุนภาครัฐ
ข้างต้นก็อาจประเมินได้ว่า ทิศทางการลงทุนเพื่อพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าทั้งในส่วนท่ีเป็น
กายภาพ และส่วนที่เป็นระบบสนับสนุนอย่างเช่นระบบศุลกากรท่ีมีประสิทธิภาพน้ันได้รับความสนใจและ
พัฒนามาอย่างถูกทิศทางแล้ว 

 
ส่วนท่ี 2 : ความสามารถของสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าต่อการเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตเข้ากับตลาด 

เมื่อรัฐจัดงบประมาณเพื่อที่จะลดต้นทุนค่าขนส่งของประเทศลง สิ่งท่ีต้องพิจารณาต่อไปก็คือ 
งบประมาณดังกล่าวมีส่วนช่วยส่งเสริมการเชื่อมโยงโครงข่ายการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์กับตลาด
หรือไม่ ซึ่งจะมีการขยายตัวของการขนส่งชิ้นส่วนยานยนต์ภายในประเทศ ส่วนใหญ่แล้วชิ้นส่วนเหล่านี้จะขนส่ง 
“ทางถนน” โดยรถบรรทุกมาจากนิคมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (จังหวัดระยองและชลบุรี) และ
กรุงเทพมหานครไปสู่แหล่งผลิตชิ้นส่วนที่มีความซับซ้อน (Module) และประกอบรถยนต์ (Assembler) โดย
ชิ้นส่วนยานยนต์ส่วนที่เหลือใช้ภายในประเทศ รวมถึงรถยนต์สําเร็จรูปท่ีใช้ชิ้นส่วนยานยนต์เหล่าน้ันก็จะนําส่ง
ออกไปตลาดต่างประเทศโดยใช้ระบบขนส่ง “ทางน้ํา/ทะเล” ต่อไป 

 
ซึ่งหากย้อนกลับไปพิจารณาถึงการจัดสรรงบประมาณทางยุทธศาสตร์ก็จะพบว่า งบประมาณสําหรับ

การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่ง (ร้อยละ 17.7 ของงบรวม) จากทางถนนซึ่งมีต้นทุนสูงและเป็นรูปแบบหลัก
ที่อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยใช้อยู่ในปัจจุบัน มาสู่รูปแบบของการขนส่งที่ใช้ระบบรางและระบบทางน้ํา
มากยิ่งข้ึนน้ัน น่าที่จะช่วยลดต้นทุนให้แก่ธุรกิจยานยนต์ได้ในอนาคต  

 
ส่วนท่ี 3 : การส่งสัญญาณเพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนในการลงทุน 

ประเด็นการส่งสัญญาณเพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนน้ันยังมีปัญหาอยู่มากตัวอย่างเช่น 
มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2556) ค้นพบว่า ภายใต้กรอบการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 2 
ล้านล้านบาทท่ีรัฐเสนอข้ึนมา มีโครงการคิดเป็นมูลค่าเพียงราว ¼ เท่านั้นที่สามารถดําเนินการได้ทันที ในขณะ
ที่งบประมาณท่ีเหลือจัดอยู่ในกลุ่มโครงการซึ่งยังไม่มีความพร้อม นอกจากนี้รัฐบาลยังได้รับการท้วงติงจาก

                                                             

1
ในภายหลังหากมีการเชื่อมโยงรถไฟความเร็วสูงของไทยเข้ากับเส้นทางของประเทศจีนท่ีเชื่อมเข้ามาผ่านประเทศลาวก็จะทําให้ลดต้นทุนค่าขนส่ง

ระหว่างประเทศลงได้ แต่ก็เป็นสถานการณ์ที่ยังมีความไม่แน่นอนสูง 
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นักวิชาการอีกจํานวนมากถึงความคลุมเครือของรายละเอียดโครงการ และการหลีกเลี่ยงที่จะใช้ช่องทางระดม
ทรัพยากรผ่านระบบงบประมาณรายปีตามปรกติ (ดูเพิ่มเติมได้จาก นิตินัย ศิริสมรรถการ (2556)2 หรือกานดา 
นาคน้อย (2556)) ปัญหาความคลุมเครือทั้งหมดน้ีเอง เป็นปัจจัยสําคัญที่จะกระทบต่อผลสัมฤทธิ์ของการทํา
นโยบาย ซึ่งก่อให้เกิดความเสี่ยงที่จะเกิดปัญหาความร่วมมือที่ล้มเหลว (Coordination failure) ระหว่างการ
ลงทุนของรัฐและเอกชน ในท้ายท่ีสุด 

 
2. มาตรการเชิงกลยุทธ์ของการส่งเสริม/สร้างระบบวิจัยและพัฒนา 

การมีมาตรการช่วยส่งเสริมหรือการมีโครงสร้างพื้นฐานด้านการวิจัยและพัฒนาอย่างเพียงพอก็เป็นสิ่ง
ที่มีความจําเป็นอย่างมาก เพื่อที่จะให้การแพร่กระจายทางเทคโนโลยีเกิดข้ึนอย่างเต็มประสิทธิภาพกลยุทธ์เพื่อ
ยกระดับการวิจัยและพัฒนาน้ันสามารถดําเนินการได้สองด้าน ได้แก่ ด้านเอกชนเองและด้านของรัฐ ในส่วน
ของด้านเอกชนนั้นหากพิจารณา แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ. 2554-2559 ท่ีสถาบันยานยนต์
ร่วมกันกับกระทรวงอุตสาหกรรมจัดทําข้ึน ก็จะพบว่ามีแนวทางเก่ียวกับการวิจัยและพัฒนาชัดเจนมากยิ่งข้ึน
กว่าฉบับ พ.ศ.2550 โดยเน้นประเด็นการสร้าง “สถาบันทดสอบยานยนต์” และการวิจัยพัฒนาจากภาคเอกชน
เองเพิ่มเติม เมื่อด้านเอกชนมีแผนงานที่ชัดเจนแล้ว3 งานศึกษาชิ้นนี้จึงพยายามวิเคราะห์และสร้างข้อเสนอแนะ
ต่อการส่งเสริมระบบวิจัยและพัฒนาจากมุมมองทางฝั่งของผู้ดําเนินนโยบายเป็นหลัก 

 
หากพิจารณาสัดส่วนของทั้งสองช่องทางจะพบว่าปัจจุบันประเทศไทยมีการลงทุนเพื่อวิจัยและพัฒนา

เพิ่มข้ึนทุกปีในอัตราค่อนข้างช้า ข้อมูลล่าสุดเมื่อ พ.ศ.2552 ชี้ว่าประเทศไทยมีการลงทุนอยู่ราว 22,654 ล้าน
บาทคิดเป็นเพียงราว 0.25 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) เท่านั้น ในมูลค่าท่ีมีอยู่น้อยมากน้ี
เป็นการลงทุนผ่านช่องทางแรกคือภาคเอกชนลงทุน (ภายใต้มาตรการสนับสนุนของรัฐ) ร้อยละ41 และรัฐ
ลงทุนเองร้อยละ 59 (สวทน., 2556) ลําดับถัดจากน้ีจะพิจารณาถึงการลงทุนในแต่ละช่องทางเพื่อวิเคราะห์กล
ยุทธ์ท่ีจะส่งเสริมให้เกิดการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา โดยจะกล่าวเป็นลําดับไปจากช่องทางที่ 1, 2 และ
ช่องทางพิเศษ  

 
ช่องทางที่ 1 : จากรัฐสู่ผู้ประกอบการ: มาตรการทางการคลังเพื่อส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา 

มาตรการกระแสหลักท่ีรัฐบาลต่างๆ ใช้เพื่อสนับสนุนให้เอกชนได้ยกระดับการวิจัยและพัฒนาภายใน
บริษัทของตนเอง (In-house R&D) ในปัจจุบันอย่างแพร่หลายท่ัวโลกก็คือ การให้สิทธิพิเศษนําเงินลงทุนเพื่อ
การวิจัยและพัฒนามาลดหย่อนภาษีนิติบุคคลของบริษัทได้ (Tax exemptions) ทั้งนี้เพราะ นักเศรษฐศาสตร์
เชื่อว่าการยกเว้นทางภาษีจะจูงใจผู้ประกอบการให้มีการลงทุนด้านวิจัยและพัฒนาเพิ่มข้ึน  

 
การที่ประเทศไทยเป็นประเทศที่ให้แรงจูงใจทางภาษีค่อนข้างสูงควรที่จะส่งผลให้ประเทศไทยมีความ

โดดเด่นด้านการวิจัยและพัฒนา หรืออย่างน้อยควรท่ีจะมีพัฒนาการที่ดีข้ึนเป็นลําดับ แต่ข้อมูลท่ีรวบรวมได้
โดย สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) กลับให้ผลลัพธ์
ในทางตรงกันข้าม กล่าวคือ ประเทศไทยมีผลลัพธ์ในเชิงของการลงทุนวิจัยและพัฒนา (Input ของนวัตกรรม

                                                             

2
 http://tdri.or.th/wp-content/uploads/2013/04/ReviewByNitinai.pdf 

3
กรรมการของสถาบันยานยนต์มีตัวแทนภาครัฐ 6 คนที่เหลืออีก 7 คนเป็นกรรมการจากฝ่ังของเอกชน จึงสามารถอ้างอิงได้ว่าแผนแม่บท

อุตสาหกรรมยานยนต์น้ีเป็นแผนที่เอกชนมีส่วนอย่างสําคัญในการตัดสินใจและนําเสนอด้วย 
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และเทคโนโลยี)4 และตัวระดับนวัตกรรมและเทคโนโลยี (Output ของการวิจัยและพัฒนา)5 ท่ีน้อยเมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศที่ให้แรงจูงใจทางภาษีในอัตราที่ตํ่ากว่า นอกจากนี้หากพิจารณาเฉพาะภาคยานยนต์ก็
จะพบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นแม้จะมีการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาสูงเป็นอันดับสองของประเทศรอง
จากภาคปิโตรเลียมก็ตาม แต่มูลค่าโดยเฉลี่ยก็ยังต่ํากว่า 500 ล้านบาทต่อปี ซึ่งถือว่าน้อยมากเม่ือเทียบกับ
ผู้ประกอบการท่ีมีจํานวนมากกว่า 2,400 รายตลอดท้ังโซ่อุปทาน ในขณะท่ีปัญหาเรื่องกําลังคนทาง
วิทยาศาสตร์และปัญหาเร่ืองข้อติดขัดของระบบราชการนั้นเป็นปัญหาท่ีรัฐเข้าไปมีส่วนเก่ียวข้องในการแก้ไขได้
โดยตรง รัฐบาลจึงควรที่จะเร่งรัดให้เกิดการปรับปรุงความคล่องตัวของระบบการอนุมัติเพื่อลดหย่อนทางภาษี
เหล่านั้นให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

 
ช่องทางที่ 2 : จากรัฐสู่มหาวทิยาลัย จากมหาวิทยาลัยสู่ผูป้ระกอบการ: การจัดการกําลงัคนและความรู้ 

 ช่องทางส่งผ่านนโยบายของรัฐเพื่อสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาด้านวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีช่องทางท่ี
สอง เป็นช่องทางที่รัฐจะสนับสนุนผ่านมหาวิทยาลัยหรือหน่วยงานความรู้ต่างๆ เพื่อผลิตสองส่ิงได้แก่ “ทุน
มนุษย์ (Human capital)” และ “องค์ความรู้ท่ีเชื่อมโยงกับการผลิต” ซึ่งท้ังสองส่วนน้ีจะเป็นปัจจัยนําเข้าท่ี
สําคัญท่ีจะเข้าไปสู่ระบบเศรษฐกิจในท้ายสุด หากเปรียบเส้นทางแรกของการทํานโยบายเพื่อท่ีจะสร้างให้เกิด
การระเบิดของพลังความรู้ในองค์กรธุรกิจเอง กรณีช่องทางนโยบายที่สองนี้ก็เป็นการสร้างความรู้เพื่ออัดฉีดเข้า
ไปสู่ภาคธุรกิจจากภายนอกได้  

 
 หากประเทศต้องการท่ีจะพัฒนาไปสู่การเป็นประเทศผู้ส่งออกสินค้าการผลิตที่ใช้เทคโนโลยีสูง เป็น

เรื่องหลีกเลี่ยงไม่ได้เลยท่ีรัฐบาลจะต้องสนับสนุนให้เกิดการผลิตคนที่มีทุนมนุษย์สะสมอยู่มากๆ อย่างไรก็ตาม 
ถึงแม่ว่าการผลิตคนที่มีความรู้เพื่อเพียงพอที่จะตอบสนองต่อการผันแปรทางเศรษฐกิจน้ัน แม้จะเป็นแนวคิด ท่ี
ดีแต่ในทางปฏิบัติแล้วรัฐบาลไม่สามารถท่ีจะดําเนินการปรับเปลี่ยนคุณภาพของทุนมนุษย์ได้อย่างฉับพลันทันที 
เพราะการยกระดับทุนมนุษย์น้ันในทางปฏิบัติหมายถึงการยกระดับคุณภาพการศึกษาในภาพรวมทั้งระบบ (ไม่
เฉพาะในมหาวิทยาลัยเท่านั้น เพราะทุนมนุษย์เป็นสิ่งที่สะสมมาจากการเรียนรู้ตลอดชีวิต – Cumulative 
learning) จึงต้องมีมาตรการระยะสั้นที่เป็นไปได้มาทดแทน ข้อเสนอในปัจจุบันท่ีน่าสนใจได้แก่โครงการ “การ
พัฒนากําลังคนระดับสูงด้าน วทน. สถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีข้ันสูง (Thailand Advanced 
Institute of Science and Technology: THAIST)” โดยมุ่งเน้นปฏิบัติงานได้จริง ส่งผลให้การศึกษาภายใต้
หลักสูตรท่ี THAIST กําหนดมีลักษณะ เป็นการศึกษาแบบสหกิจและตลอดชีวิต6 (Work Integrated 
Learning and Life Lone Learning) ไปในตัว 

 
กลับกันหากวิเคราะห์ลงไปในระดับกลุ่มวิจัยจะพบว่า ยิ่งกลุ่มวิจัยมีขนาดใหญ่ผลิตภาพของกลุ่มยิ่ง

น้อยลง หรือเกิดความถดถอยต่อขนาด (Decreasing return to scale) เพราะสาเหตุว่า การที่กลุ่มวิจัยมี
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ประเทศญี่ปุ่น, จีน เกาหลีใต้ ล้วนเป็นประเทศท่ีมีอัตราลดหย่อนทางภาษีต่ํากว่าไทย แต่ประเทศท้ังสามเป็น 1 ใน 10 ประเทศที่ลงทุนด้านการ

วิจัยและพัฒนามากท่ีสุดในโลกในปีพ.ศ.2552 (สวทน, 2556) นอกจากน้ี แม้จะมีปัญหาด้านการขาดแคลนแรงงานอย่างมากในบางภาคธุรกิจ/พื้นที่ 
ผลการศึกษากลับชี้ว่า ผุ้ประกอบการมักเลือกที่จะใช้มาตรการทํางานล่วงเวลา, หรือการข้ึนค่าจ้างเพื่อหาแรงงานใหม่เพิ่มเติม มากกว่าที่จะนําเข้า
ระบบอัตโนมัติเพื่อแก้ไขปัญหาขาดแคลนแรงงานในระยะยาว (ธนาคารแห่งประเทศไทย 2554 อ้างถึงใน กิติพงศ์ พร้อมวงค์, 2556) 
5
ในด้านของผลลัพธ์จากการและพัฒนา (Output) น้ันประเทศไทยได้รับการจัดอันดับอยู่ท่ี 56 จาก 141 ประเทศท่ัวโลก (สวทน., 2556) 

6
การศึกษาสหกิจศึกษา หมายถึง การเรียนที่เน้นเข้าไปมีส่วนร่วมในการฝึกฝนความรู้กับภาคธุรกิจหรืออาชีพที่เก่ียวข้องกับความรู้น้ันๆ โดยตรงใน

ระหว่างเรียน เพื่อให้เข้าใจและสามารถประยุกต์ใช้ความรู้เหล่าน้ันในทางปฏิบัตไิด้จริง 
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ขนาดใหญ่ก็ยิ่งส่งผลให้การสื่อสารและถ่ายทอดความรู้เกิดได้ช้า และหากอิงทฤษฎีการเรียนรู้องค์กร 
(Organizational learning theories) ก็จะกล่าวว่า การท่ีรวบรวมคนซึ่งรู้เรื่องเดียวกันมาอยู่ร่วมกันก็จะไม่
เกิดการเรียนรู้ อันท่ีจริงแล้วต้องรวบรวมคนท่ีรู้ต่างกันแต่สนใจเร่ืองเดียวกันมาร่วมกันจะทําให้ความรู้เพิ่ม
ขยายได้มากกว่า ดังนั้น Brandt and Schubert (2012) จึงสนับสนุนให้ “มหาวิทยาลัยวิจัย” ออกแบบขนาด
ให้ใหญ่ แต่ภายในมหาวิทยาลัยเองควรมีกลุ่มวิจัยท่ีขนาดไม่ใหญ่มาก ทํางานวิจัยร่วมกันอย่างอิสระ และแต่ละ
กลุ่มวิจัยอาจจะมาเชื่อประสานกันได้จนเกิดการตัดข้ามสาขาความรู้ในภายหลัง การออกแบบเช่นนี้จะทําให้
องค์ความรู้และนวัตกรรมเกิดข้ึนได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด (ลดต้นทุนการวิจัยและพัฒนาลง หรือด้วยต้นทุน
เท่าเดิมทําวิจัยได้มากข้ึน) 

 
ช่องทางพิเศษ : จากรัฐชาติสูน่วัตกรรมภูมิภาค : กองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียน 

 กลไกอีกระดับหนึ่งซึ่งยังมิได้กล่าวถึงคือกลไกความร่วมมือในระดับภูมิภาคอาเซียนได้แก่ กองทุน
วิทยาศาสตร์อาเซียน (ASEAN Science Fund) ซึ่งมีมติจัดตั้งข้ึนนับตั้งแต่การประชุมรอบท่ี 4 ของรัฐมนตรี
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีอาเซียน (ASEAN Ministerial Meeting on Science and Technology – 
AMMST) โดยวัตถุประสงค์ของกองทุนนั้นก็เพื่อท่ีจะตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ของ COST ท่ีระบุว่าต้องการท่ี
จะยกระดับขีดความสามารถทางด้านเทคโนโลยีของกลุ่มประเทศอาเซียนให้สูงข้ึน แต่จากผลการสัมภาษณ์ผู้ท่ี
มีส่วนเก่ียวข้องกับการผลักดันนโยบายด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีในระดับอาเซียนพบว่า กองทุน
วิทยาศาสตร์อาเซียนยังไม่สามารถดําเนินการตามอุดมคติได้มากนัก 

 
3. การจัดทําระบบเพ่ือเตรียมพร้อมแรงงานทั้งในแง่ปริมาณและคุณภาพ 

 การจัดให้มีการเปิดเสรีทางการค้ามากข้ึนก็ดี การยกระดับการวิจัยและพัฒนามากข้ึนก็ดี ทั้งสองล้วน
ส่งผลให้เกิดความต้องการแรงงานทักษะ7เพิ่มสูงข้ึน ในด้านปริมาณแล้วจากการประเมินโดย กระทรวงแรงงาน
และสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2549)  (อ้างถึงใน มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, 
2556) พบว่าในระหว่าง พ.ศ. 2555-2559 นั้น ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์จะมีความต้องการแรงงานเพิ่มข้ึนอีก
ราว 157,339 คนต่อปีโดยประมาณ โดยการขยายตัวของความต้องการแรงงานในภาคยานยนต์นั้นรวมไปถึง
แรงงานนักชํานาญการอาทิ วิศวกรซึ่งต้องการถึงราว 18,850 คนต่อปี8ความต้องการแรงงานนักชํานาญการท่ี
เพิ่มข้ึนนี้สามารถตอบสนองได้โดยการผลักดันให้กรอบข้อตกลงการประกอบวิชาชีพนักชํานาญการทั้ง 7 อาชีพ
ซึ่งได้บรรลุกรอบความตกลง (Mutual Recognition Arrangement: MRA) ไปบางส่วนแล้ว ให้สามารถลด
อุปสรรคและเพิ่มความคล่องตัวให้แก่แรงงานมากยิ่งข้ึนซึ่งต้องการความร่วมมืออย่างยิ่งจากองค์กรวิชาชีพใน
แต่ละประเทศสมาชิก 

  
ส่วนในด้านคุณภาพนั้น หากพิจารณาในภาพรวมของประเทศไทย (ไม่ได้เจาะจงอุตสาหกรรมยานยนต์

เป็นการเฉพาะ) จะพบว่าแรงงานไร้ทักษะยังมีสัดส่วนในบริษัทสูงมากกว่าร้อยละ 80 แรงงานระดับผู้จัดการยัง
มีประสบการณ์น้อยกว่า 10 ปี และถือว่าน้อยกว่าทุกประเทศที่นําเสนอในรายงานกว่าร้อยละ 40  

                                                             

7
ส่วนที่ 5.4.2 กล่าวถึงแรงงานท่ีเป็นนักวิจัยโดยเฉพาะ แต่แรงงานทักษะในความหมายของส่วนน้ีหมายถึงแรงงานที่มี Skilled มีความชํานาญหรือ

นักชํานาญการในวิชาชีพที่จําเป็นต่อภาคการผลิตโดยตรง 
8
ตัวเลขปี พ.ศ.2553 อ้างถึงในบทความชื่อ Thailand’s Skilled Labor Shortfall – When Will it End? ตีพิมพ์ใน Thai-American Business 

volumn 2/2007 
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โดยรวมแล้วประเทศไทยยังขาดแคลนแรงงานทักษะค่อนข้างมาก ซึ่งการขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะ
สอดคล้องกับความต้องการของบริษัทข้ามชาติเหล่านี้ส่งผลลบต่อการลงทุนทางตรงจากต่างประเทศ (Foreign 
Direct Investment: FDI) จึงต้องมีการส่งเสริมเพิ่มเติมเพื่อที่จะแก้ไขปัญหาข้างต้น แนวทางหลักๆมีอยู่
ด้วยกันสองประการได้แก่ การอบรมฝึกฝนแรงงานที่จบไปแล้วให้มีทักษะสูงข้ึน (Stock management) และ
อีกส่วนหนึ่งได้แก่การอบรมออกแบบการศึกษาให้ตอบสนองต่อความต้องการของตลาดได้มากข้ึน (Flow 
management) บทบาทของเอกชนน้ันจะเน้นหนักในส่วนแรก ได้แก่การบริหารทักษะเพิ่มพูนทักษะให้แก่
แรงงานท่ีเข้าสู่การทํางานจริงแล้ว ส่วนบทบาทของรัฐนั้นจะเน้นดูแลแรงงานในอนาคต หรือกระแสแรงงานท่ี
จะถูกผลิตออกมาเป็นลําดับ ซึ่งน่ันก็คือการที่รัฐจะต้องจัดการศึกษาท่ีดีนั่นเอง จากการศึกษาแรงงานท่ีดีใน
อุตสาหกรรมยานยนต์นั้นควรมีคุณสมบัติ (Attributes) ตามตําแหน่งงานดังแสดงตัวอย่างบางส่วนในตารางท่ี 
7.4  

 
ตารางที่ 7.4 คุณสมบัติและรายละเอียดของแรงงานในแต่ละตําแหน่งงาน 

ตําแหน่งงาน 
ตวัอย่างของทักษะ/คุณสมบตัิท่ี

จําเป็น 
ตวัอย่างของกจิกรรมท่ีทํา

ได ้

ประสบการณ์ท่ีจะทําให้
การทํางานเต็ม
ประสิทธิผล 

หัวหน้าแผนก/ผู้จัดการ
โรงงาน 

ความสามารถในการบริหารและ
พัฒนาได้อย่างอิสระ 

บริหารการผลิต ประมาณ 5 ปี 

ผู้ออกแบบการผลิต/ตาราง
งาน/ผู้จัดการกลุ่ม 

มีความรู้ความชํานาญรอบด้าน 
และมีความคิดเชิงนวัตกรรม 

อ อ ก แ บ บ สิ น ค้ า แ ล ะ
เคร่ืองมือ 

ประมาณ 3 ปี 

ทักษะการบริหารองค์กร ตัดสินใจแผนการทํางาน
และการใช้ประโยชน์จาก
เคร่ืองจักร 

ประมาณ 3 ปี 

หัวหน้าคนงาน-วิศวกร/ผู้
ตรวจสอบระบบ 

ส่งเสริมความรู้เฉพาะด้าน ติดตั้งและเร่ิมต้นเคร่ืองจักร ประมาณ 2 ปี 

ความสามารถในการสร้างความ
ร่วมมือ 

ออกแบบแผนการทํางาน
ร่วมกับทีมงาน 

ประมาณ 1 ปี 

แรงงานทักษะ 

ความสามารถในการวางแผน วางแผนอุปทานปัจจัยการ
ผลิต/ชิ้นส่วน ท่ีพ้ืนท่ีทํางาน 

ประมาณ 0.5 ปี 

สามรถทําตามคู่มือท่ีซับซ้อนได้ ดัดแปลงอุปกรณ์ ประมาณ 1 เดือน 

แรงงานก่ึงทักษะ 
มีความรู้เก่ียวกับผลิตภัณฑ์ ตรวจสอบสินค้า ประมาณ 1 สัปดาห์ - 1 

เดือน 
สามารถทําตามคู่มืออย่างง่ายได้ ประกอบสินค้าตามคู่มือ ประมาณ 0 - 1 สัปดาห ์

ท่ีมา:McKinsey และ ProNet Analysis อ้างถึงใน Liebeck et.al. (2008) 
 
มาตรการที่รัฐสามารถจะนํามาใช้เพื่อที่จะให้บรรลุผลในการผลิตนักศึกษาเพื่อให้มีทักษะเพียงพอดัง

แสดงข้างต้นนี้ได้แก่ ระบบการเรียนและการทํางานร่วมกัน (Work Integrated Learning: WIL) และการ
ฝึกงานโดยเอาคุณสมบัติเป็นเกณฑ์ (Attributes-based internship) เพราะการท่ีได้ศึกษาไปพร้อมๆ กับการ
ทํางานไปด้วยจะส่งผลให้การเชื่อมโยงความรู้และภาคปฏิบัตินั้นมีความชัดเจนยิ่งข้ึน โดยระหว่างการฝึกงาน
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หรือการเรียนร่วมกับการทํางานนั้นก็นับเป็นประสบการณ์การทํางานจริงด้วย ส่งผลให้เมื่อเข้าทํางาน
ระยะเวลาเรียนรู้งานสั้นลง กล่าวได้ว่าระบบ WIL และการฝึกงานน้ันจะให้แต้มต่อด้านประสบการณ์แก่ผู้เรียน 
ลดต้นทุนผู้ประกอบการในการฝึกสอนแรงงาน (อย่างน้อยก็ต้นทุนเวลา) และทําให้มีแรงดึงดูการลงทุนแบบทุน
หรือทุนมนุษย์เข้มข้น (Capital or human capital-intensive) มากข้ึนจากผู้ลงทุนข้ามชาติเข้าสู่ประเทศไทย 
ทําให้ทุกฝ่าย (แรงงาน นายทุน และรัฐ) ได้รับประโยชน์ย่างครอบคลุมโดยในปัจจุบันท้ังโครงการ WIL และ
การฝึกงานนั้นได้รับการดําเนินงานอยู่บ้างแล้วในประเทศไทย โดยกระทรวงศึกษาแต่ยังขาดการส่งเสริมอย่าง
จริงจัง 

 

7.2 ขอ้เสนอแนะกลยุทธ์เชิงรุกและเชงิรับในการปรับตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
  
 จากบทท่ี 5 ทางคณะผู้วิจัยได้นําเสนอการวิเคราะห์ SWOT และ TOWS matrix  เพื่อสร้างกลยุทธ์ใน

การเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย อีกท้ังได้นําเสนอกลยุทธ์และมาตรการท่ีมุ่งเป้าเชิง
รุกเพื่อตอบสนองเหตุการณ์ (Scenario) เพื่อท่ีจะให้ผลดีของการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกิดต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์มากที่สุดดังที่ได้กล่าวไปในบทท่ี 6  

 
นอกจากน้ีแล้ว งานวิจัยยังได้รวบรวมความคิดเห็นจากการสัมมนาผู้ที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ ท้ังหน่วยงานของรัฐบาลและเอกชน เพื่อกําหนดกลยุทธ์เพิ่มเติมทั้งในส่วนเชิงรุกและเชิงรับ ซึ่งเป็นการ
เสนอกลยุทธ์จากภาพรวมของการศึกษา โดยให้คําจัดความของมาตรการเชิงรับ คือ มาตรการที่เน้นไปท่ีตัว
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เองหรือผลิตภัณฑ์ซึ่งเป็นเร่ืองภายใน (Introvert) หรือกล่าวอีกอย่างก็คือ 
เป็นมาตรการที่เน้นการปรับตัวภายใต้ข้อจํากัดที่มีอยู่ในปัจจุบัน แต่มาตรการเชิงรุกนั้น จะหมายถึงมาตรการท่ี
มุ่งไปสู่ภายนอก (Extrovert) พยายามจะเสนอเพื่อท้าทายต่อสภาพแวดล้อมและเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขหรือ
ข้อจํากัด เป็นมาตรการเพื่อทําให้การปรับตัวของเอกชนสามารถขยายขอบเขตได้กว้างขวางข้ึน ซึ่งได้นําเสนอ
กลยุทธ์ ผลลัพธ์ท่ีจะเกิดข้ึน และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ ดังรายละเอียดในตารางที่ 7.5 
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ตารางที่ 7.5 กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับในการปรับตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 กลยุทธ์ ผลลัพธ์ หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 

เชิงรุก 

การลงทุนโครงสร้างและสิ่งอํานวยความ
สะดวกทางการค้า 

ลดต้นทุนค่าขนส่ง เพ่ิมการกระจุกตัว
ของการผลิตในประเทศไทย 

กระทรวงคมนาคม 

การเชื่อมโยงระบบขนส่งเข้ากับโครงข่าย
การผลิต 

ลดต้นทุนค่าขนส่ง เพ่ิมการกระจุกตัว
ของการผลิตในประเทศไทย 

กระทรวงคมนาคม, 

กระทรวงอุตสาหกรรม 

ปฏิรูปมาตรการทางการคลังเพ่ือส่งเสริม
การวิจัยและพัฒนา (ลดความล่าช้า เน้น
เทคโนโลยีท่ีไม่สามารถผลิตได้เอง) 

มีการวิจัยและพัฒนาเพ่ิมขึ้น กระทรวงการคลัง 

การจัดการกําลังคนด้านวิทยาศาสตร์และ
วิศวกรรมเพ่ือรองรับการวิจัยและพัฒนา 

เพ่ิมนักวิจัย ซ่ึงจะเพ่ิมขีดความสามารถ
ทางการวิจัยในระยะกลางถึงยาว 

กระทรวงวิทยาศาสตร์ 

การสนับสนุนให้เกิด Cluster การวิจัยและ
พัฒนาร่วมกับภาคการผลิต (Science Park) 

เกิดความประหยัดต่อขนาดในการวิจัย 

การถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยี
ระหว่างผู้ผลิตและผู้วิจัยทําได้ง่ายขึ้น 

กระทรวงวิทยาศาสตร์ 

ผลักดันกองทุนวิทยาศาสตร์อาเซียน มีงานวิจัยร่วมกันในระดับภูมิภาค กระทรวงต่างประเทศ 

การนําระบบการเรียนแบบ Work Integrated 

Learning มาใช้กับภาคอาชีวศึกษา 

ลดการขาดแรงงาน  เพ่ิมทักษะท่ี
สอดคล้องกับภาคการผลิต และเพ่ิมการ
เติบโตทางเศรษฐกิจท้ังในระยะสั้นและ
ยาว 

กระทรวงแรงงาน 

มีการอบรมแรงงาน (Training program) แก่
แรงงานต่างชาติเพ่ือนําเข้ามาทํางานใน
ไทย 

เพ่ิมจํานวนแรงงานฝีมือ และ ลดต้นทุน
ค่าจ้างแรงงานโดยเฉลี่ย (หากแรงงาน
ขาดต้นทุนจะสูง) 

กระทรวงแรงงาน 

สร้างอุตสาหกรรมท่ีผลิตแหล่งพลังงาน
ของยานยนต ์

รองรับการเปลี่ยนแปลงด้านพลังงาน
หลักของยานยนต์ ท้ังในแง่ของชนิด
พลังงาน และ ราคาพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน 

เชิงรับ 

การป รับปรุง คุณภาพของสิน ค้าและ
ผลิตภัณฑ ์

ได้รับความไว้วางใจในคุณภาพ ทําให้เกิด
การขยายตลาด 

กระทรวงอุตสาหกรรม 

รัฐบาลเร่งรัดให้ความรู้ด้านประสิทธิภาพ
การผลิตแก ่Tier2-3 

ผู้ผลิตท้องถิ่นมีความสามารถทางการ
แข่งขันสูงขึ้น 

กระทรวงอุตสาหกรรม 

รัฐบาลเร่งรัดให้ความรู้ด้าน Supply chain 

information แก่ Tier2-3 

ผู้ผลิตท้องถิ่นมีความสามารถทางการ
แข่งขันสูงขึ้น 

กระทรวงอุตสาหกรรม 

พัฒนา เทค โน โล ยี ด้ านวั ส ดุ และการ
ออกแบบ 

ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ มี ค ว า ม ห ล า ก ห ล า ย 

(Differentiation) ทําให้มีความสามารถ
ทดแทนโดยผู้ผลิตประเทศอื่นได้ยาก 

กระทรวงวิทยาศาสตร์, 
TCDC 
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7.3 การนําผลที่ได้จากการดําเนินงานวิจัยไปใช้งาน 
 

โครงการวิจัยฯ ได้นําผลที่ได้จากการศึกษาไปต่อยอดงานวิจัย (Future research) โดยแบ่งออกเป็น 2 
ส่วน คือ 1. การเสนอแนะกลยุทธ์เชิงรุก-รับให้กับทางรัฐบาล ซึ่งเป็นแนวทางในการสร้างนโยบาย ในการ
ตอบสนองความต้องการของอุตสาหกรรมยานยนต์ เพื่อเพิ่มศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันให้สูงข้ึน 
2. การดําเนินงานของโครงการต่อยอด ท่ีมีแนวคิดในการจัดทํา “โครงการยกระดับศักยภาพการจัดการโลจิ
สติกส์และโซ่อุปทานของกลุ่มวิสาหกิจผู้ผลิตชิ้นส่วนสินค้าอุตสาหกรรมเพื่อเป็นฐานการผลิตของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC)” โดยมีกรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมือง
แร่โดยสํานักโลจิสติกส์ เป็นผู้สนับสนุนทุนในการวิจัยที่ต่อเนื่องนี้ 

 โครงการต่อเนื่อง เป็นการวิเคราะห์เพื่อหารูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของกลุ่มอุตสาหกรรมยาน
ยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ และกลุ่มอุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ดังที่ได้กล่าวมาในข้างต้น 
การเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อาจทําให้รูปแบบของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์
เปลี่ยนแปลงได้ ซึ่งเป็นผลมาจากปัจจัยในหลายด้าน เช่น ปัจจัยด้านแรงงาน ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ เป็นต้น โดยผลที่ได้จากการศึกษาของโครงการวิจัยฯ จะถูกนํามาใช้
ประกอบการวางแผนกลยุทธ์สําหรับการปรับตัวของสถานประกอบการในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ โดย
การดําเนินงานของโครงการต่อเนื่องนี้ ได้มีการรับสมัครโรงงานอุตสาหกรรมที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มากกว่า 
10 สถานประกอบการ ซึ่งมีการจัดงานสัมมนาเพื่อให้ความรู้เก่ียวกับการปรับรูปแบบโซ่อุปทานและการ
จัดการโลจิสติกส์จากผู้เชี่ยวชาญ เผยแผ่ผลที่ได้จากงานวิจัย เพื่อการประชาสัมพันธ์ให้กับผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ จากนั้นได้คัดเลือกสถานประกอบการ ตัวอย่างให้เหลือ 6 สถานประกอบการ โดย
นักวิจัยจะเข้าไปให้คําปรึกษากับโรงงานตัวอย่าง เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ตลอดโซ่
อุปทานเพื่อเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับโซ่อุปทาน และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและการเติบโต
อย่างยั่งยืน   

 
7.3.1 วัตถุประสงค์ของโครงการยกระดับศักยภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของกลุ่มวิสาหกิจ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนสินค้าอุตสาหกรรมเพ่ือเป็นฐานการผลิตของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 
1. เพื่อจัดทําแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics and Supply Chain 

Redesign) ของกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย (อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์และอุตสาหกรรม
เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์) เพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและใช้
เป็นแนวทางในการปรับกลยุทธ์ของสถานประกอบการในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

2. เพื่อปรับกลยุทธ์การดําเนินงานและพัฒนาประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของวิสาหกิจ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมเป้าหมายให้สอดคล้องกับรูปแบบของโซ่อุปทานท่ีเปลี่ยนแปลงไปเพื่อ
เสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กรและโซ่อุปทานเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันรวมถึงรักษา
สถานภาพและเพิ่มศักยภาพในการส่งออกของอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
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7.3.2 การดําเนินงานโครงการยกระดับศักยภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของกลุ่มวิสาหกิจ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนสินค้าอุตสาหกรรมเพ่ือเป็นฐานการผลิตของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 

จากขอบเขตการดําเนินงานโครงการฯ ได้แบ่งข้ันตอนการดําเนินงานออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ 1. การ
จัดทําแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics and Supply Chain 
Redesign)  2. การพัฒนาและยกระดับประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพื่อเสริมสร้างความ
เข้มแข็งตลอดโซ่อุปทานและเพิ่มโอกาสในการส่งออก 3. การสรุปผลการดําเนินงานโครงการ โดยมี
รายละเอียดดังน้ี 

 
ส่วนท่ี 1: การจัดทําแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

โดยในการศึกษาการจัดทําแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics 
and Supply Chain Redesign) ของอุตสาหกรรมเป้าหมายน้ัน จะแบ่งการศึกษาได้ดังนี้ 

 
1. ศึกษา วิเคราะห์ รวบรวมข้อมูล รูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานในปัจจุบัน (AS-IS) 

การศึกษา วิเคราะห์ และรวบรวมข้อมูล ได้แยกตาม ISIC 4 ตัวเลข โดยกรมการจัดหางาน ได้จัด
ประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรม โดยใช้หลักเกณฑ์และโครงสร้างของการจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรม
สากล ISIC Rev.4 คือ การจัดประเภทอุตสาหกรรมท่ีคล้ายกันเข้าอยู่ในกลุ่มเดียวกัน โดยแบ่งเป็น หมวดใหญ่ 
หมวดย่อย หมู่ใหญ่ และหมู่ย่อย จากนั้นจัดทําฐานข้อมูลเพื่อใช้ในการศึกษา โดยศึกษาข้อมูลพื้นฐานท้ังข้อมูล
ปฐมภูมิและทุติยภูมิ 

 
2. คัดเลือกอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

โครงการต้องคัดเลือกโรงงานอุตสาหกรรมไม่น้อยกว่า 2 โซ่อุปทาน/กลุ่ม โดยพิจารณาจากข้อมูลต่างๆ 
อาทิ มูลค่าการส่งออก ปริมาณการส่งออก ส่วนแบ่งทางการตลาด ซึ่งเกณฑ์การคัดเลือกน้ัน จะเน้นให้
ความสําคัญกับอุตสาหกรรมที่มีมูลค่าทางเศรษฐกิจสูงและมีศักยภาพในการขยายตลาดส่งออก โดยเฉพาะการ
ส่งออกไปยังประเทศท่ีมีการบริโภคและมีประชากรจํานวนมาก 

 
3. ศึกษารูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานในปัจจุบัน (As-Is) ของอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

โดยเป็นการรวบรวมข้อมูลต่างๆ ของอุตสาหกรรมเป้าหมายในประเทศ รวมถึงประเมินศักยภาพของ
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนต่อการผลิตของอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยการรวบรวมข้อมูลต่างๆ พร้อมทั้งจัดทํา
ฐานข้อมูลเพื่อการวิเคราะห์ประเมินผล 

 
4. วิเคราะห์ผลกระทบจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ดําเนินการวิเคราะห์ผลกระทบจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท่ีมีต่อโซ่อุปทานของแต่
ละอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมถึงผลกระทบท่ีมีต่อแต่ละองค์ประกอบหรือผู้ผลิตหลักในลําดับต่างๆ (Tier 1, 2, 
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3) ในโซ่อุปทาน โดยศึกษาและวิเคราะห์บริบทของการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพื่อทํา
ความเข้าใจในวัตถุประสงค์ แผนการดําเนินงาน ตรวจสอบความถูกต้องของผลกระทบ ข้อได้เปรียบ 
เสียเปรียบ ในอุตสาหกรรมเป้าหมายโดยการจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการ (Workshop) หรือการสนทนากลุ่มย่อย 
(Focus Group) ระหว่างผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมในทุกภาคส่วน และนํามาประเมินผลกระทบที่จะเกิดข้ึน
ในด้านต่างๆ 

 
5. ศึกษารูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่อาจเปลี่ยนแปลงไป 

การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการปรับรูปแบบโซ่อุปทานในประเทศ แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของ
อุตสาหกรรมเป้าหมายเมื่อมีการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด (Best Practice) ใน
ด้านการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย การยกระดับการบริหารด้านโลจิสติกส์
และการจัดการโซ่อุปทาน สามารถบ่งชี้ศักยภาพในด้านต้นทุน (Cost) เวลา (Time) และด้านความน่าเชื่อถือ 
(Reliability) ของโซ่อุปทานได้ 

 
6. จัดการประชุมระดมความคิดเห็น (Focus Group) 

ดําเนินการจัดการประชุมระดมความคิดเห็น (Focus Group) เพื่อหาข้อสรุปเก่ียวกับรูปแบบโซ่
อุปทานท่ีจะเปลี่ยนแปลงไป (To-Be) และเสนอแนะแนวทางในการปรับกลยุทธ์การดําเนินงานของสถาน
ประกอบการในแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมายให้สอดคล้องกับรูปแบบโซ่อุปทานท่ีเปลี่ยนแปลงไปโดยเชิญ
ผู้เชี่ยวชาญท่ีเก่ียวข้องท้ังจากภาครัฐและเอกชนจากแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมายรวมจํานวน 2 คร้ัง  

 

 
รูปที่ 7.3 การดําเนินการจัดการประชุมระดมความคิดเห็น (Focus Group) (1) 
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รูปที่ 7.4 การดําเนินการจัดการประชุมระดมความคิดเห็น (Focus Group) (2) 

 
7. วิเคราะห์ช่องว่างการปรับปรุง (Gap Analysis) 

โดยเป็นการเปรียบเทียบรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานในปัจจุบัน (As-Is) กับเป้าหมายท่ีต้องการ
หรือที่ควรจะเป็น (To-Be) ของโซ่อุปทานในแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมายและประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจ
ที่จะเกิดข้ึนจากการดําเนินการเชิงรุกและเชิงรับ พร้อมทั้งพัฒนาแผนกลยุทธ์สําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
เพื่อใช้ในการเตรียมความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรม 

 
8. จัดทําแผนฯ และคู่มือแผนการปรับปรุง 

จัดทําแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics and Supply Chain 
Redesign) ของอุตสาหกรรมเป้าหมาย จํานวน 2 แผนเพื่อใช้เป็นแนวทางสําหรับสถานประกอบการในการ
ปรับกลยุทธ์การดําเนินงานให้สอดคล้องกับรูปแบบโซ่อุปทานท่ีเปลี่ยนแปลงไปรวมถึงจัดทําคู่มือแผนการ
ปรับปรุงเพื่อเผยแพร่จํานวน 200 เล่ม/แผน รวมทั้งหมด 400 เล่ม 

 
ส่วนที่ 2: การพัฒนาและยกระดับประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพื่อเสริมสร้างความ
เข้มแข็งตลอดโซ่อุปทานและเพิ่มโอกาสในการส่งออก 

โดยดําเนินการผ่านการประชาสัมพันธ์เพื่อเผยแพร่ผลการศึกษารูปแบบโซ่อุปทานที่เปลี่ยนแปลงไป
และแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics and Supply Chain 
Redesign) ของแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมาย และรับสมัครสถานประกอบการเข้าโครงการเพื่อให้คําปรึกษา 
จัดฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการให้แก่สถานประกอบการที่สมัครเข้าร่วมโครงการเพื่อแนะแนวทางในการปรับกลยุทธ์
การดําเนินงานและพัฒนาประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้สอดคล้องกับรูปแบบโซ่อุปทาน
ที่เปลี่ยนแปลงไป โดยมีรายละเอียดดังน้ี 
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1. จัดกิจกรรมประชาสัมพันธ์เพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา 
การจัดกิจกรรมประชาสัมพันธ์เพื่อเผยแพร่ผลการศึกษารูปแบบโซ่อุปทานที่เปลี่ยนแปลงไปและ

แผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ของแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมาย พร้อมทั้งรับสมัครสถาน
ประกอบการเข้าร่วมโครงการเพื่อให้คําปรึกษาแนะนําการปรับปรุงแผนกลยุทธ์การดําเนินงานและยกระดับ
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

 
2. จัดฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการให้แก่สถานประกอบการ 

ดําเนินการจัดฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการให้แก่สถานประกอบการท่ีสมัครเข้าร่วมโครงการจํานวน 1 ครั้ง 
เพื่อแนะแนวทางในการปรับกลยุทธ์การดําเนินงานและพัฒนาประสิทธิภาพการจัดการ โลจิสติกส์และโซ่
อุปทานให้สอดคล้องกับรูปแบบโซ่อุปทานที่เปลี่ยนแปลงไป  

 
3. คัดเลือกสถานประกอบการ 

คัดเลือกสถานประกอบการท่ีมีความพร้อมตามเงื่อนไขที่กําหนดเพื่อเข้าร่วมโครงการจํานวนไม่น้อย
กว่า 6 สถานประกอบการ/อุตสาหกรรมเป้าหมายรวมท้ังสิ้นไม่น้อยกว่า 12 สถานประกอบการ 

 
4. ดําเนินการให้คําปรึกษาสถานประกอบการ 

โดยทําการวิเคราะห์กระบวนการดําเนินงาน (Business Process Analysis) ด้วยการวาดแผนภาพ
กระบวนการทางธุรกิจเพื่อนําไปสู่การวิเคราะห์และปรับปรุงกระบวนการทางธุรกิจเพื่อนํามาใช้ในการวิเคราะห์
สู่การกําจัดกิจกรรมท่ีไม่จําเป็น ช่วยลดความสูญเสียและความแปรปรวนที่เกิดข้ึนในกระบวนการ และทบทวน
การประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ จากน้ันประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ขององค์กรเบื้องต้น เพื่อ
ประเมินความสามารถด้านการจัดการเพื่อทําการกําหนดแผนการดําเนินงานและผลลัพธ์ ประชุมร่วมกัน
ระหว่างผู้เชี่ยวชาญและทีมบริหารโครงการ และปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
พร้อมท้ังแนะแนวทางการปรับกลยุทธ์ด้านการตลาดและการผลิต 
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รูปที่ 7.5 การดําเนินการให้คําปรึกษาสถานประกอบการตัวอย่าง 

 
5. ประเมินตัวชี้วัดและผลลัพธ์หลังการปรับปรุง 

ประเมินตัวชี้วัดและผลลัพธ์ที่ได้ภายหลังจากการปรับปรุง ของแต่ละสถานประกอบการรายละ 1 ครั้ง 
คร้ังละไม่น้อยกว่า 6 ชั่วโมง โดยผู้เข้าร่วมประเมินต้องประกอบด้วยผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญจากกลุ่ม
อุตสาหกรรมเป้าหมายจํานวนไม่น้อยกว่า 3 คน รวมถึงผู้เชี่ยวชาญที่ให้คําปรึกษาร่วมในการประเมินผลด้วย 

 
ส่วนที่ 3: การสรุปผลการดําเนินโครงการ 

การสรุปผลการดําเนินโครงการ มีรายละเอียดในการดําเนินงาน ได้แก่ การดําเนินการประชาสัมพันธ์
เผยแพร่ผลการดําเนินโครงการ การจัดสัมมนาสรุปผลการดําเนินโครงการ และการจัดทํารายงานสรุปผลการ
ดําเนินงาน โดยมีเนื้อหาดังนี้ 

 
1. การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ผลการดําเนินโครงการ 

ดําเนินการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ผลการดําเนินโครงการผ่านสื่อสิ่งพิมพ์ท่ีมีการจําหน่ายทั่วประเทศ 
เช่น นิตยสาร Logistics Thailand ,หนังสือพิมพ์ ประชาชาติธุรกิจ เป็นต้น โดยมีขนาดคอลัมน์ไม่น้อยกว่า 6 x 
10 น้ิว จํานวนไม่น้อยกว่า 1 ฉบับ 

 
2. การจัดสัมมนาสรุปผลการดําเนินโครงการ 

ดําเนินการจัดสัมมนาสรุปผลการดําเนินโครงการ โดยนําเสนอผลการศึกษารูปแบบโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานที่เปลี่ยนแปลงไปและแผนการปรับรูปแบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Roadmap for Logistics and 
Supply Chain Redesign) ของแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมทั้งนําเสนอตัวอย่างแนวทางปฏิบัติของ
สถานประกอบการที่ประสบความสําเร็จในการปรับกลยุทธ์การดําเนินงาน และพัฒนาประสิทธิภาพโลจิสติกส์
และโซ่อุปทาน 
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3. จัดทํารายงานสรุปผลการดําเนินงาน 
ดําเนินการจัดทํารายงานสรุปผลการดําเนินงานในแต่ละกิจกรรมตามท่ีระบุไว้ในขอบเขตการศึกษา

เปรียบเทียบกับตัวชี้วัดของโครงการ พร้อมทั้งนําเสนอปัญหาและอุปสรรคข้อเสนอแนะแผนปฏิบัติการ เพื่อ
การพัฒนาต่อเนื่อง รวมถึงการขยายผลการดําเนินงานในการปรับปรุงกลยุทธ์ทางธุรกิจและยกระดับการ
จัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพื่อเตรียมพร้อมสําหรับการเปิดเสรีประชาคมอาเซียนให้กับอุตสาหกรรม
เป้าหมายอ่ืนๆ ต่อไป 

 
อย่างไรก็ตาม ควรมีการติดตามผลอย่างต่อเนื่อง โดยต้องมีการประเมินผลเป็นระยะ ให้มีการเก็บ

ข้อมูลของตัวช้ีวัด เพื่อนํามาคํานวณหาคะแนนศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ เม่ือเทียบกับประเทศมาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศเป้าหมายใน
อาเซียน และติดตามการนําข้อเสนอแนะกลยุทธ์เชิงรุก-รับท่ีได้ปฏิบัติโดยภาครัฐ หรือการดําเนินการปรับปรุง
โดยภาคเอกชน เพื่อดูการเปลี่ยนแปลงของระดับคะแนนศักยภาพการและความสามารถในการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมยานยนต์  ซึ่งเป็นการประเมินว่า ความเข้มแข็งของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ การเพิ่มขีด
ความสามารถและประสิทธิภาพในการแข่งขันมีการเติบโตอย่างยั่งยืนได้จริง 
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ข้อมูลท่ีสําคัญต่างๆ ของงานวิจัยได้มาจาการเข้าพบสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและผู้ดูแลหน่วยงาน
ราชการหรือองค์กรที่เก่ียวข้องซ่ึงมีประโยชน์อย่างมากต่อโครงการวิจัยซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อการการปรับ
รูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย เพื่อเตรียมความในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
 หน่วยงานราชการหรือองค์กรและผู้ประกอบการภายในประเทศ 

ตารางที่ ผ 1.1รายชื่อผู้ให้การสัมภาษณ์ภายในประเทศ 

รายชื่อผู้ให้สัมภาษณ์ หน่วยงาน 

ดร.ณัฐพล รังสิตพล สํานักนโยบายอุตสาหกรรมรายสาขา 2 
ดร.ปฏิมา จีระแพทย ์ สถาบันยานยนต ์
คุณพยุงศักดิ์ ชาติสุทธิผล สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
คุณพรศิลป์ พัชรินทร์ตนะกุล หอการค้าไทย 
คุณสมชัย จงเจริญทวีสุข บริษัทไทยซัมมิตออโต้พาร์ท 
คุณดุสิต อนันตรักษ์ สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
ผอ.พรรณี เซ็งสุทธา สํานักการส่งเสริมและความรว่มมือการลงทุนในอาเซียน 

คุณสุรพงษ์ ตินนังวัฒนะ 
บริษัทToyota Motor Asia Pacific Engineering & 
 Manufacturing Co., LTD (TMAP) 

คุณศิริพงษ์ โพธลักษณ ์ บริษัทโตโยตา้มอเตอร์ประเทศไทย 
คุณปรีชา ลีลาวไิลลักษณ์ สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต ์
คุณถาวร ชลัษเฐียร บริษัทเด็นโซ่ ประเทศไทยจํากัด 
คุณวิชิต เลิศวงศ์ไพศาล บริษัทบริดจสโตน จาํกัด 
คุณเพียงใจ แก้วสุวรรณ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
นายอานุภาพ ทัดพิทักษ์กุล  บริษัท ฟอร์ด โอเปอเรชั่นส์ (ประเทศไทย) จาํกัด 
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 หน่วยงานราชการหรือองค์กรและผู้ประกอบการภายในประเทศ 
 

ตารางที่ ผ 1.2 รายชื่อผู้ให้การสัมภาษณ์ต่างประเทศ 
ประเทศ รายชื่อผู้ให้สัมภาษณ์ หน่วยงาน 

อินโดนีเซีย 

Mr.IkumoIsono Economic Research Institute for ASEAN 
and East Asia (ERIA) 

Dr.Tulus Tanburan University of Trisakti 

Dr.Henry Sandy The World Bank 
Mr.ErwinRaza Coordinating Ministry for Economic 

AffairsGedung Department Keuangan 
Dr.SomsakPipoppinyo Deputy Secretary-General of ASEAN for 

ASEAN Economic 

สิงคโปร์ 

Ms. Dawn LIM Acting Head (Logistics) 
Ms. Sharon Tan Executive Director Conference of Asia 

Pacific Express Carriers (CAPEC) 
Professor Mark Goh Change in Singapore Economics with AEC 

Integration 

ฟิลิปปินส์ 

Erich H. Lingad Federation of Forwarders’Association 
Adeline A. Pacia National Engineering Center, University of 

the Philippines Diliman, Quezon 
Iris Ann G. Martinez Department of Industrial Engineering and 

Operations Research 
คุณรชกร ศักดิ์ศรี Thai Trade Center 

Iwan J. Azis Regional Integration 
Myo Thant Regional Integration 

อินโดนีเซีย 

Mr. JF. Ferry Yanto บริษัท PT. TOYOTA MOTOR 
MANUFACTURING INDONESIA 

Mr. I Made Dana M. 
Tangkas 

บริษัท PT. TOYOTA MOTOR 
MANUFACTURING INDONESIA 

Mr.MugiHarfianza บริษัท PT. Astra Otoparts 
คุณวิเทศไมตรี เลขากุล บริษัท PT. Indonesia Thai Summit Auto 

มาเลเซีย 
ผู้บริหารของบริษัท DRM Hicom 
ผู้บริหารของบริษัท PHN Industry Sdn. Bhd. 
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ตารางที่ ผ 1.2 (ต่อ) รายชื่อผู้ให้การสัมภาษณ์ต่างประเทศ 
ประเทศ รายช่ือผู้ให้สัมภาษณ์/หน่วยงาน 

เวียดนาม 

ผู้บริหารของบริษัท Thuan Hoa Mold & Die Co., Ltd. 

ผู้บริหารของบริษัท Bach Khoa N.V.C. Co., Ltd. 
ผู้บริหารของบริษัท Mr. T.D. Dung Asia Trans Co, Ltd. 

ผู้บริหารของบริษัท Dang Quoc Tien Nhat Minh Design Manufacture 
Co., Ltd. 
ผู้บริหารของบริษัท Ton That Nhan Hao HTF Co., Ltd. 
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ตารางที่ ผ 2.1 รายชื่อสถานประกอบการ 
 

Accessories (22) 
1 3M (THAILAND)CO.,LTD. 12 P.S.N. PRODUCTS LTD.,PART. 

2 AOYAMA THAI CO.,LTD. 13 ROKI (THAILAND) CO., LTD. 

3 CALLIAN ASIA (THAILAND) CO.,LTD. 14 SAHAKIT WISARN CO.,LTD. 

4 HALLA CLIMATE CONTROL (THAILAND) COMPANY 
LIMITED 

15 T.KRUNGTHAI INDUSTRIES PUBLIC COMPANY LIMITED 

5 INERGY AUTOMOTIVE SYSTEMS (THAILAND) LTD. 16 THAI DECAL CO.,LTD. 

6 IWATA BOLT (THAILAND) CO.,LTD 17 THAI KANSAI PAINT CO.,LTD. 

7 J.V. (THAILAND) CO.,LTD. 18 THAI SHIZUKA ACCESSORY CO.,LTD. 

8 L.I.S.INTERNATIONAL CO.,LTD. 19 THAI SUMMIT ENGINEERING CO.,LTD. 

9 MAHAJAK AUTOPARTS CO.,LTD. 20 TKD FIBER CO.,LTD. 

10 MITSUBISHI ELECTRIC THAI AUTOPARTS CO.,LTD 21 Tsuchiya (Thailand) Co.,Ltd. 

11 NITTO MATEX (THAILAND) CO.,LTD. 22 VANDAPAC CO., LTD. 

Body (64) 
1 AAPICO HI TECH PUBLIC COMPANY LIMITED 33 S.P.METAL PART COMPANY LIMITE 
2 B.T. AUTO PART COMPANY LIMITED 34 SAGA FASTENER (THAILAND) CO.,LTD. 
3 BANGKOK EAGLE WINGS CO.,LTD. 35 SAMMITR MOTORS MANUFACTURING PCL. 
4 BANGKOK METAL WORKS COMPANY LIMITED 36 SANGROMPO AUTOPART CO.,LTD. 
5 BROTHER AUTO PARTS & ENGINEERING CO.,LTD. 37 SANKO GOSEI TECHNOLOGY (THAILAND) LTD. 
6 C.B. PAINT LTD.,PART 38 SANKO KIKI (THAILAND) CO.,LTD. 
7 Cemedine (Thailand) Co.,Ltd. 39 SATHIEN PLASTIC & FIBER CO.,LTD. 
8 CH. AUTO INDUSTRY CO.,LTD. 40 SHONAN UNITEC (THAILAND) CO.,LTD. 
9 CHIEW CHAN INDUSTRY (1989) CO.,LTD 41 SIAM NIITECH CO.,LTD. 
10 DAIDO MANUFACTURING (THAILAND) CO.,LTD. 42 SIAM SANWA INDUSTRY CO.,LTD. 
11 DELTA-TR CO., LTD. 43 SNC SOUND PROOF CO.,LTD. 
12 DIA MODERN ENGINEERING (THAILAND) CO.,LTD. 44 SRI THAI THANA AUTOPARTS CO.,LTD. 
13 EFTEC (THAILAND) CO., LTD. 45 SRITHAI MIYAGAWA CO.,LTD. 
14 FAURECIA INTERIOR SYSTEMS (THAILAND0 CO., LTD. 46 SRITHAI SUPERWARE PUBLIC COMPANY LIMITED 
15 FORTUNE PARTS INDUSTRY PUBLIC COMPANY LIMITED 47 SUMMIT ANSEI AUTO PARTS CO.,LTD. 
16 INGRESS AUTOVENTURES CO.,LTD 48 SUMMIT AUTO TECH INDUSTRY CO.,LTD. 
17 JOHNSON CONTROLS & SUMMIT INTERIORS CO.,LTD. 49 SUMMIT LAEMCHABANG AUTO BODY WORK CO.,LTD. 
18 K.D.K. DIE AND PARTS CO.,LTD. 50 THAI SHINMAYWA CO.,LTD. 
19 KLK INDUSTRY CO LTD 51 THAI SUMMIT AUTO PARTS INDUSTRY CO.,LTD 
20 KUMI (THAILAND) CO.,LTD. 52 THAI SUMMIT EASTERN SEABOARD AUTOPARTS 

INDUSTRY CO.,LTD. 
21 LUCAS VARITY (THAILAND) CO.,LTD 53 THAI SUMMIT LAEMCHABANG AUTOPARTS CO.,LTD. 
22 M & T ALLIED TECHNOLOGIES CO.,LTD 54 THAI SUMMIT PKK BANGPAKONG CO., LTD. 
23 MAGNA AUTOMOTIVE (THAILAND) LTD. 55 THAI VEHICLE INDUSTRY CO., LTD. 
24 MARUI SUM(THAILAND) CO.,LTD. 56 THE SIAM NAWALOHA FOUNDRY CO.,LTD 
25 MINTH AAPICO (THAILAND) CO., LTD 57 TOACS(THAILAND) CO.,LTD. 
26 NICHIAS (THAILAND) CO.,LTD. 58 TONG YANG (I.K.I.) VEHICLE PARTS CO.,LTD. 
27 NIFCO (THAILAND) CO.,LTD. 59 TOYODA GOSEI ASIA CO.,LTD 
28 NIPPON PAINT (THAILAND) CO.,LTD. 60 UNITY INDUSTRIAL CO.,LTD 
29 PLASESS HI-TECH CO.,LTD. 61 VOLVO TRUCK & BUS (THAILAND) CO., LTD. 
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30 PROSPACK INDUSTRY CO.,LTD. 62 Y S PUND COMPANY LIMITED 
31 PROTEN ALLIANCE CO.,LTD. 63 YMP PRESS & DIES (THAILAND) COMPANP LIMITED 
32 S P E ENTERPRISE CO.,LTD. 64 YOROZU (THAILAND) CO.,LTD. 

Drive, Transmission & Steering (54) 
1 AISIN AI (THAILAND) CO.,LTD 28 PLASESS HI-TECH CO.,LTD. 
2 ASAHI TEC METALS (THAILAND) CO.,LTD. 29 S.T. RUBBER INDUSTRY CO.,LTD. 
3 BANDO MANUFACTURING (THAILAND) LTD. 30 SIAM AISIN CO.,LTD. 
4 BANGKOK EAGLE WINGS CO.,LTD. 31 SIAM LEMMERZ CO.,LTD. 
5 BRIDGESTONE TIRE MANUFACTURING (THAILAND) 

CO.,LTD. 
32 SIAM METAL TECHNOLOGY CO., LTD. 

6 CSP CASTING (THAILAND) CO.,LTD. 33 SIAM NSK STEERING SYSTEMS CO.,LTD. 
7 DANA SPICER (THAILAND) LIMITED 34 STANDARD AUTO MANUFACTURING CO., LTD. 
8 DEESTONE INTERNATIONAL CO.,LTD. 35 SUMITOMO RUBBER (THAILAND) CO.,LTD 
9 DENSO (THAILAND) CO.,LTD. 36 SUMMIT KURATA MANUFACTURING CO.,LTD. 
10 DENSO SALES (THAILAND) CO.,LTD. 37 SUMMIT LAEMCHABANG AUTO BODY WORK CO.,LTD. 
11 DYNA METAL CO.,LTD 38 SUMMIT SHOWA MANUFACTURING CO.,LTD 
12 GKN DRIVELINE (THAILAND) LTD. 39 THAI AUTO INDUSTRY LIMITED 
13 HITACHI AUTOMOTIVE SYSTEM ASIA CO.,LTD. 40 THAI AUTO PRESSPARTS CO.,LTD. 
14 JIBUHIN (THAILAND) CO.,LTD. 41 Thai Bridgestone Co., Ltd. 
15 JTEKT(THAILAND) CO.,LTD. 42 THAI PARKERIZING CO.,LTD. 
16 K I INDUSTRIAL CO.,LTD. 43 THAI SUMMIT ENGINEERING CO.,LTD. 
17 KDAC (THAILAND) CO.,LTD. 44 THAI VEHICLE INDUSTRY CO., LTD. 
18 KURASHIKI SIAM RUBBER CO.,LTD. 45 THE SIAM NAWALOHA FOUNDRY CO.,LTD 
19 MAXXIS INTERNATIONAL (THAILAND) CO.,LTD. 46 TOYODA GOSEI (THAILAND) CO.,LTD. 
20 MICHELIN SIAM COMPANY LIMITED 47 TOYODA GOSEI ASIA CO.,LTD 
21 MMTH ENGINE CO.,LTD. 48 TRW STEERING & SUSPENSION CO.,LTD. 
22 NISSAN POWERTRAIN (THAILAND) CO.,LTD. 49 WALKER EXHAUST (THAILAND) CO.,LTD. 
23 NITTAN (THAILAND) CO.,LTD. 50 Y S PUND COMPANY LIMITED 
24 NSK BEARINGS MANUFACTURING (THAILAND) CO.,LTD. 51 YACHIYODA ALLOY WHEEL CO., LTD. 
25 OILES (THAILAND) CO.,LTD. 52 YAMADA SOMBOON CO.,LTD 
26 P.C.S. MACHINE (THAILAND) CO.,LTD. 53 YOKOHAMA RUBBER (THAILAND) CO.,LTD 
27 P.C.S. PRECISION WORKS CO.,LTD. 54 ZF LEMFORDER (THAILAND) CO.,LTD. 

Electronic (22) 
1 AUTRANS (THAILAND) CO., LTD. 12 THAI ASAHI DENSO CO.,LTD. 

2 CALSONIC KANSEI (THAILAND) CO.,LTD. 13 THAI ESCORP LTD. 

3 DENSO (THAILAND) CO.,LTD. 14 THAI NIPPON SEIKI CO.,LTD. 

4 HKT AUTOPARTS(THAILAND) CO.,LTD 15 THAI STEEL CABLE PUBLIC COMPANY LIMITED 

5 LEAR CORPORATION SOUTHEAST ASIA CO.,LTD. 16 THAI STORAGE BATTERY PUBLIC COMPANY LIMITED 

6 MATSUI EASTERN (THAILAND) CO.,LTD. 17 THAI SUMMIT MITSUBA ELECTRIC MANUFACTURING 
CO.,LTD. 

7 PANASONIC AUTOMOTIVE SYSTEM ASIA 
PACIFIC(THAILAND) CO.,LTD. 

18 TOKAI RIKA (THAILAND) CO.,LTD. 

8 PANASONIC ELECTRONIC DEVICES(THAILAND) CO.,LTD. 19 U-SHIN (THAILAND) CO.,LTD. 

9 PROSPACK INDUSTRY CO.,LTD. 20 VALEO SIAM THERMAL SYSTEMS COMPANY LIMITED 

10 SIAM HITACHI AUTOMOTIVE PRODUCTS CO., LTD. 21 VISTEON (THAILAND) LIMITED 

11 Summit Electronic Components Co., Ltd. 22 YUASA BATTERY (THAILAND) PUBLIC COMPANY 
LIMITED 
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Exterior (26) 
1 ABLE PROGRESS INDUSTRY CO.,LTD. 14 SANKO GOSEI TECHNOLOGY (THAILAND) LTD. 

2 AGC AUTOMOTIVE (THAILAND) CO., LTD. 15 SMR AUTOMOTIVE SYSTEM (THAILAND) CO., LTD. 

3 ALPHA INDUSTRY (THAILAND) CO.,LTD. 16 SRI THAI THANA AUTOPARTS CO.,LTD. 

4 ARRK CORPORATION (THAILAND) LTD. 17 SRITHAI SUPERWARE PUBLIC COMPANY LIMITED 

5 AUTOMOTIVE MOLD TECHNOLOGY CO.,LTD. 18 SUMMIT ANSEI AUTO PARTS CO.,LTD. 

6 CHIEW CHAN INDUSTRY (1989) CO.,LTD 19 SUPAVUT INDUSTRY CO.,LTD. 

7 DELLOYD INDUSTRIES (THAILAND) CO.,LTD. 20 T.KRUNGTHAI INDUSTRIES PUBLIC COMPANY LIMITED 

8 FORTUNE PARTS INDUSTRY PUBLIC COMPANY LIMITED 21 THAI TECH DIE AND PART CO.,LTD. 

9 GRP. HIGHTECH (9999) CO.,LTD. 22 THAWEEKHOON SUPPLY (1994) CO.,LTD. 

10 HICOM AUTOMOTIVE PLASTICS (THAILAND) LTD. 23 TOYODA GOSEI (THAILAND) CO.,LTD. 

11 INOAC AUOTMOTIVE (THAILAND) CO.,LTD. 24 TOYODA GOSEI ASIA CO.,LTD 

12 PHRAT PITREW NGAM MOTOR CO.,L TD. 25 UNION NIFCO CO.,LTD 

13 SAINT-GOBAIN SEKURIT (THAILAND) CO.,LTD 26 UNITY INDUSTRIAL CO.,LTD 

Engine  (74) 
1 ABLE SANOH INDUSTRIES (1996) CO.,LTD. 38 KYB STEERING (THAILAND) CO.,LTD. 
2 AGS AUTO PARTS CO.,LTD. 39 KYOSEKI AUTOMOTIVE PIPING CO.,LTD. 
3 ALEXON CO.,LTD. 40 LOGTHAI-OROTEX CO.,LTD. 
4 AOYAMA THAI CO.,LTD. 41 MAHLE SIAM FILTER SYSTEMS CO.,LTD. 
5 ART-SERINA PISTON CO.,LTD. 42 MARUYASU INDUSTRIES (THAILAND) CO.,LTD. 
6 ASAHI TEC ALUMINUM (THAILAND) CO., LTD. 43 MMTH ENGINE CO.,LTD. 
7 ASAHI TEC METALS (THAILAND) CO.,LTD. 44 NSK BEARINGS MANUFACTURING (THAILAND) CO.,LTD. 
8 ATOM MANUFACTURING CO.,LTD. 45 NTN MANUFACTURING (THAILAND) COMPANY LIMITED 
9 AUTOMOTIVE MOLD TECHNOLOGY CO.,LTD. 46 P.C.S. MACHINE (THAILAND) CO.,LTD. 
10 B.T. AUTO PART COMPANY LIMITED 47 PACIFIC RUBBER WORKS CO.,LTD. 
11 BANGKOK EAGLE WINGS CO.,LTD. 48 PRESTIGE AUTO PARTS CO.,LTD. 
12 BASF CHEMCAT (THAILAND) LIMITED 49 PYONG SAN INTERNATIONAL (THAILAND) CO.,LTD. 
13 BOSCH CHASSIS SYSTEMS (THAILAND) CO., LTD. 50 S.P.METAL PART COMPANY LIMITE 
14 BRIDGESTONE NCR CO.,LTD. 51 SIAM CALSONIC CO.,LTD. 
15 BROSE DELLOYD AUTOMOTIVE CO., LTD 52 SIAM HITACHI AUTOMOTIVE PRODUCTS CO., LTD. 
16 C.N.I.ENGINEERING SUPPLY CO.,LTD. 53 SIAM NGK SPARK PLUG CO.,LTD. 
17 CH WATANAYONT CO.,LTD. 54 SNC FORMER PCL. 
18 CH. AUTO PARTS COMPANY LIMITED 55 STARS TECHNOLOGY INDUSTRIAL CO LTD. 
19 CH.RADIATORS CO.,LTD. 56 STB TEXTILE INDUSTRY CO.,LTD. 
20 CH.VATANAYONT LTD.,PART. 57 SUMITOMO ELECTRIC SINTERED COMPONENTS (T) 

CO.,LTD. 
21 CHERRY SERINA CO.,LTD. 58 TBKK (THAILAND) CO.,LTD. 
22 CSP CASTING (THAILAND) CO.,LTD. 59 TECHNOMEIJI RUBBER (THAILAND) CO.,LTD. 
23 DAISIN CO.,LTD. 60 THAI KOKOKU RUBBER CO.,LTD. 
24 DENSO (THAILAND) CO.,LTD. 61 THAI MEIRA CO., LTD. 
25 DENSO SALES (THAILAND) CO.,LTD. 62 THAI NOK CO.,LTD. 
26 DYNA METAL CO.,LTD 63 THAI RADIATOR MFG. CO.,LTD. 
27 FORERSIA EMISSION CONTROL TECHNOLOGIES 

(THAILAND) CO.,LTD. 
64 THAI SUMMIT ENGINEERING CO.,LTD. 

28 FORTUNE PARTS INDUSTRY PUBLIC COMPANY LIMITED 65 THAI TGK INDUSTRY CORP.LTD. 
29 GATES UNITTA (THAILAND) CO.,LTD. 66 TI AUTOMOTIVE (THAILAND) LTD. 



ผ2-5   การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน              
 

รายงานฉบับสมบรูณ ์  KMUTT/KMUTNB 

30 HAE SUNG(THAILAND) CO.,LTD. 67 TOKAI EASTERN RUBBER (THAILAND) LTD. 
31 IHI TURBO (THAILAND) CO.,LTD. 68 U.M.C. DIE CASTING CO.,LTD. 
32 INOUE RUBBER (THAILAND) PUBLIC COMPANY LIMITED 69 UCM INDUSTRIL CORPORATION (THAILAND) LIMITED 
33 ISUZU ENGINE MFG CO.,(THAILAND) LTD. 70 Usui International Corporation (Thailand) Ltd. 
34 K I INDUSTRIAL CO.,LTD. 71 V.C.S. CO.,LTD. 
35 KDAC (THAILAND) CO.,LTD. 72 WIRE FORM A.N. (THAILAND) COMPANY LIMITED 
36 KOKUSAN PARTS(THAILAND) CO.,LTD. 73 YAMADA SOMBOON CO.,LTD 
37 KUMI (THAILAND) CO.,LTD. 74 YAMAHA MOTOR PART MANUFACTURING (THAILAND) 

COMPANY LIMITED 

Interior  (47) 
1 บริษัท โนโซมิ เอ็นเตอร์ไพร์ส (ประเทศไทย) 25 LEAR CORPORATION SOUTHEAST ASIA CO.,LTD. 
2 AAPICO PLASTIC PCL. 26 MURAKAMI AMPAS (THAILAND) CO.,LTD. 
3 ABLE PROGRESS INDUSTRY CO.,LTD. 27 PMK-CENTRAL GLASS CO., LTD. 
4 AMPAS INDUSTRIES CO.,LTD. 28 PONG PARA CODAN RUBBER CO.,LTD. 
5 ASHIMORI (THAILAND) COMPANY LIMITED 29 SHIROKI CORPORATION (THAILAND) CO.,LTD. 
6 AUTO INTERIOR PRODUCTS CO., LTD. 30 SK AUTO INTERIOR CO.,LTD. 
7 AUTOLIV (THAILAND) LTD. 31 STB TEXTILE INDUSTRY CO.,LTD. 
8 AUTOMOTIVE MOLD TECHNOLOGY CO.,LTD. 32 SUMMIT AUTOSEATS INDUSTRY CO.,LTD. 
9 CHUO THAI CABLE CO.,LTD. 33 SUMMIT LAEMCHABANG AUTO SEATS MFG 
10 CNS PARTS MANUFACTURING CO.,LTD 34 SUPAVUT INDUSTRY CO.,LTD. 
11 DELTA-TR CO., LTD. 35 TAKATA-TOA CO.,LTD. 
12 Dongwon (Thailand) CO.,LTD 36 THAI NIKKO METAL INDUSTRY CO.,LTD. 
13 ECHO AUTOPARTS (THAILAND) CO.,LTD. 37 THAI NIPPON SEIKI CO.,LTD. 
14 FELTOL MANUFACTURING CO.,LTD. 38 THAI SEAT BELT CO.,LTD 
15 FORTUNE PARTS INDUSTRY PUBLIC COMPANY LIMITED 39 Thai Starlite Manufacturing Co., Ltd. 
16 GENERAL SEATING (THAILAND) CO.,LTD 40 THE FINE INTERTRADE COMPANY LIMITED 
17 GREEN FLOW CO.,LTD. 41 TIGERPOLY (THAILAND) CO.,LTD. 
18 HAYASHI TELEMPU (THAILAND) CO.,LTD. 42 TOYODA GOSEI (THAILAND) CO.,LTD. 
19 HITACHI CHEMICAL AUTOMOTIVE PRODUCTS 

(THAILAND) CO.,LTD 
43 TOYODA GOSEI ASIA CO.,LTD 

20 J.V. (THAILAND) CO.,LTD. 44 UNION NIFCO CO.,LTD 
21 JOHNAN F. TECH (THAILAND) CO.,LTD. 45 UNIPRO MANUFACTURING CO., LTD. 
22 JOHNSON CONTROLS & SUMMIT INTERIORS CO.,LTD. 46 VISTEON (THAILAND) LIMITED 
23 KINUGAWA (THAILAND) CO.,LTD 47 YMP PRESS & DIES (THAILAND) COMPANP LIMITED 
24 KOTOBUKIYA FELTOL (THAILAND) CO.,LTD 

Lighting & Electrical (19) 
1 AMPAS INDUSTRIES CO.,LTD. 11 PANASONIC ELECTRONIC DEVICES(THAILAND) CO.,LTD. 
2 CALSONIC KANSEI (THAILAND) CO.,LTD. 12 S.Y.K.FACTORY & PRODUCTS CO.,LTD. 
3 DELLOYD INDUSTRIES (THAILAND) CO.,LTD. 13 SUMITOMO ELECTRIC WIRING SYSTEMS (THAILAND) 

LTD. 
4 DENSO (THAILAND) CO.,LTD. 14 T.I.T INTERNATIONAL CO.,LTD. 
5 DENSO SALES (THAILAND) CO.,LTD. 15 THAI KOITO COMPANY LIMITED 
6 DTS DRAEXLMAIER AUTOMOTIVE SYSTEMS (THAILAND) 

CO.,LTD. 
16 THAI STANLEY ELECTRIC PUBLIC COMPANY LIMITED 

7 HAE SUNG(THAILAND) CO.,LTD. 17 THAI STEEL CABLE PUBLIC COMPANY LIMITED 
8 MITSUBISHI ELECTRIC THAI AUTOPARTS CO.,LTD 18 THAI SUMMIT MITSUBA ELECTRIC MANUFACTURING 

CO.,LTD. 
9 MITSUI SIAM COMPONENTS CO.,LTD. 19 WICHIEN DYNAMIC INDUSTRY COMPANY LIMITED 
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10 PANASONIC ELECTRIC WORKS(THAILAND) CO.,LTD. 

Suspension & Brake (45) 
1 บริษัท เซ็นทรัล มอเตอร์วีล (ประเทศไทย) จํากัด 24 NTN MANUFACTURING (THAILAND) COMPANY LIMITED 
2 AAPICO FORGING PCL. 25 P.C. PRODUCTS INTERNATIONAL CO.,LTD 
3 AHCL (THAILAND) CO.,LTD. 26 PACIFIC RUBBER WORKS CO.,LTD. 
4 ASAHI TEC METALS (THAILAND) CO.,LTD. 27 S.P.METAL PART COMPANY LIMITE 
5 BANGKOK EAGLE WINGS CO.,LTD. 28 SHIROKI CORPORATION (THAILAND) CO.,LTD. 
6 BANGKOK SPRING INDUSTRIAL CO.,LTD. 29 SIAM AISIN CO.,LTD. 
7 BOSCH CHASSIS SYSTEMS (THAILAND) CO., LTD. 30 SIAM AT INDUSTRY CO.,LTD. 
8 BOSCH CHASSIS SYSTEMS (THAILAND) CO., LTD. 31 SIAM HITACHI AUTOMOTIVE PRODUCTS CO., LTD. 
9 C P R GOMU INDUSTRIAL PUBLIC COMPANY LIMITED 32 SOMBOON MALLEABLE IRON INDUSTRIAL CO.,LTD. 
10 CH.RADIATORS CO.,LTD. 33 SUMMIT LAEMCHABANG AUTO BODY WORK CO.,LTD. 
11 DAISIN CO.,LTD. 34 SUMMIT SHOWA MANUFACTURING CO.,LTD 
12 DYNA METAL CO.,LTD 35 THAI FUKOKU CO.,LTD. 
13 EKCO FORGING PRODUCTS CO.,LTD. 36 THAI SUMMIT PKK CO.,LTD. 
14 ENKEI THAI CO.,LTD. 37 The Nawaloha Industry Co.,Ltd. 
15 GENERAL SPRING CENTER CO.,LTD. 38 TMBP LIMITED 
16 JTEKT(THAILAND) CO.,LTD. 39 TOKAI EASTERN RUBBER (THAILAND) LTD. 
17 KALLAWIS AUTO PARTS INDUSTRY CO.,LTD. 40 Tokico (Thailand) Ltd. 
18 KOSEI ALUMINUM (THAILAND) CO.,LTD. 41 Usui International Corporation (Thailand) Ltd. 
19 KYB (THAILAND) CO.,LTD. 42 WIRE FORM A.N. (THAILAND) COMPANY LIMITED 
20 LENSO WHEEL CO.,LTD. 43 YARNAPUND PUBLIC COMPANY LIMITED 
21 MARUYASU INDUSTRIES (THAILAND) CO.,LTD. 44 YMP PRESS & DIES (THAILAND) COMPANP LIMITED 
22 NISSHINBO SOMBOON AUTOMOTIVE CO.,LTD 45 YOROZU (THAILAND) CO.,LTD. 
23 NISSIN BRAKE (THAILAND) CO.,LTD. 
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 แบบสอบถามภาษาไทย 
 

 
 
 
 
 
  แบบสํารวจข้อมูลการประเมินฯนี �เป็นส่วนหนึ�งในการวิจยัเรื�อง การปรับรูปแบบโซ่อปุทานสําหรับอตุสาหกรรมยานยนต์
ไทยเพื�อเตรียมพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) โดยมีวตัถุประสงค์ของงานวิจยัเพื�อหาปัจจัยที�มีผลกระทบต่อ
การเปลี�ยนแปลงรูปแบบโซอ่ปุทานสําหรับอตุสาหกรรมยานยนต์ไทยภายใต้บริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) โดยข้อมลู
จากแบบสอบถามจะนําไปใช้เพื�อการวิจยัเท่านั �น 
  ซึ�งโครงการนี �เป็นโครงการย่อยที� 1 ของโครงการ “การบรูณาการการปรับรูปแบบโซอ่ปุทานสําหรับอตุสาหกรรมเป้าหมาย
เพื�อเตรียมพร้อมในการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน” ซึ�งได้รับการสนนัสนุนจาก สํานกังานคณะกรรมการวิจยัแห่งชาติ (วช.) 
และสํานกังานกองทนุสนบัสนุนการวิจยั (สกว.) โดยดําเนินการคู่ขนานกบัโครงการย่อย อื�นๆ ดงัต่อไปนี � 
โครงการย่อยที�1การปรับรูปแบบโซอ่ปุทานสําหรับอตุสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื�อเตรียมพร้อมในการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจ
อาเซยีน (AEC) 
โครงการย่อยที� 2การปรับรูปโซอ่ปุทานสําหรับอสุาหกรรมอิเล็คทรอนิคส์ไทยเพื�อเตรียมพร้อม ในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน (AEC) 
โครงการย่อยที� 3 การปรับรูปแบบโซอ่ปุทานสําหรับอุตสาหกรรมเครื�องนุ่มห่มไทย เพื�อเตรียมพร้อม ในการเข้าสูป่ระชาคมอาเซยีน 
(AEC) 
โครงการย่อยที� 4การพัฒนาคุณภาพในการให้บริการสําหรับอตุสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกสไ์ทยเพ่ือเตรียมความพร้อมในการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
  ซึ�งในการดําเนินการศึกษาวจิยัโดย มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบรีุ มหาวทิยาลยัเชียงใหม่ มหาวทิยาลยั
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าคณุทหารลาดกระบงั สถาบนับณัฑิตพฒันบริหารศาสตร์ มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ มหาลยัราชฎฏัพระ
นคร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ และมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
นิยาม การออกแบบโซ่อุปทาน และประชาคมเศรฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) 
 การออกแบบห่วงโซอ่ปุทาน หมายถึง การนําเอาทฤษฎี เทคนิค กลยทุธ์ และหลกัการเข้ามาประยกุต์ใช้ เพื�อให้เข้ากบัอปุสงค์ 
และอปุทานที�เปลี�ยนไปอย่างรวดเร็ว ในภาวะการแขง่ขนัที�รุนแรงขึ �น รวมถึงสภาพแวดล้อมทางธรุกิจในการแขง่ขนัระหวา่งโซ่
อปุทานที�แข่งขนักบัโซอ่ปุทานอื�นๆ เพื�อให้ได้รูปแบบโซอ่ปุทานที�เหมาะสมในการดําเนินการ 
 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (ASEAN Economic Community : AEC) หมายถึง การที�อาเซยีนจะรวมตวัเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ภายในปี 2558 (ค.ศ.20215) มีประเทศสมาชิกทั �งหมด 10 ประเทศ ได้แก่ บรูไนดารุสซาลาม กัมพชูา 
อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา่ ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และเวียตนาม โดยมีแนวคิดวา่อาเซียนจะกลายเป็นเขตการผลิตเดียว ตลาด
เดียว หรือ Single market and production base นั�นหมายถึง จะต้องมีการเคลื�อนย้ายปัจจยัการผลิตได้อย่างเสรี สามารถ
ดําเนินการผลิตที�ไหนก็ได้ โดยสามารถใช้ทรัพยากรจากแต่ละประเทศ ทั �งวตัถดิุบและแรงงานมาร่วมในการผลิต มีมาตรฐานสินค้า 
กฏเกณฑ์กฏระเบียบเดียวกัน 
 

แบบสอบถามผู้เชี0ยวชาญเพื0อการวิจัยเรื0อง 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื0อเตรียมพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียน 
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ส่วนที0 1.ข้อมลูทั�วไป 
1.1) ข้อมลูพื �นฐานองค์กร 
ชื�อบริษัท........................................................................................................................................................................ 
ที�อยู่ (บริษัท).................................................................................................................................................................... 
เบอร์โทรศพัท์.....................................................................โทรสาร.................................................................................. 
ชื�อผู้ให้สมัภาษณ์..............................................................................................................................................................  
อีเมลล์............................................................................................................................................................................. 
1.2) ตําแหน่งงานที�ทําอยู่ 
 □เจ้าของกิจการ/รองประธานหรือสงูกวา่นั �น □ผู้จดัการ □ผู้ ช่วยผู้จดัการ  □ หวัหน้างาน  
 □อื�นๆ(โปรดระบ)ุ....................................... 
1.3) ประเภทสนิค้าที�บริษัทท่านได้ทําการผลิต 
 □(1) ผู้ประกอบรถยนต์   
   □รถยนต์นั�ง □ รถกระบะ 
 □(2) ผู้ผลิตลําดับที� 1 (1st Tier) 
   □Engine  □Drive Trains  □ Steering  □ Suspension 
   □ Break  □ Wheel   □ Tire   □ Bodyworks 
   □ Interiors  □ Electronic System 
 □ (3) ผู้ผลิตลําดับที� 2 (2nd Tier) 
   □เหล็ก   □ พลาสติก  □ ยาง   □อิเล็คทรอนิค 
   □ แก้ว และกระจก  □ ผ้า และเครื�องหนงั □ เครื�องจกัรกล  □ แม่พิมพ์ 
   □ เครื�องและอปุกรณ์จบัยึดชิ �นงาน   □ เครื�องมือ และอปุกรณ์กล   
1.4) สดัสว่นการถือหุ้น 
 □(1) ในประเทศ 
 □ (2) ประเทศอื�นๆ 
   □(2.1) ประเทศอื�นในอาเซยีน..................% 
   □(2.2) ประเทศอื�นๆนอกอาเซยีน.............% 
1.5) บริษัทของท่านมียอดขายเฉลี�ยนเท่าไร 
   ในปี พ.ศ.2552.................................บาท 
   พ.ศ.2553.................................บาท 
   พ.ศ.2554.................................บาท 
1.6) บริษัทของท่านตั �งอยู่ในพื �นที�ใดต่อไปนี �  
 □นิคมอตุสาหกรรม  □ นอกเขตนิคมอตุสาหกรรม  อื�นๆ(โปรดระบ)ุ............................. 
 
1.7) สดัสว่นและจํานวนพนกังานในปัจจบุนั และความคาดหวงัในอนาคต (เมื�อเปิด AEC อย่างสมบรูณ์) 
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 จาํแนกตามการว่าจ้าง จาํแนกตามทกัษะ จาํแนกตามระดบัการศึกษา 

 
จํานวนพนกังาน

ประจํา 

จํานวนพนกังาน
ไม่ประจํา (Sub-

contractor, 
Outsource, ฯลฯ) 

จํานวน
พนกังานมี

ทกัษะ 
(Skilled 
Labors) 

จํานวน
พนกังานไม่มี

ทกัษะ 
(Unskilled 
Labors) 

สงูกว่า
ปริญญา-

ตรี 
ปริญญา-ตรี 

ปวช. / 
ปวส. 

ตํ�ากว่า 
ปวช. / 
ปวส. 

ปัจจบุัน % % % % % % % % 

ความความ
คาดหวังในอนาคต  

(เมื0อเปิด AEC 
อย่างสมบูรณ์) 

% % % % % % % % 

 
1.8) บริษัทของท่านมีอตัราการเปลี�ยนพนกังานเป็นจํานวน......................................% ต่อเดือน 
 
1.9) โครงสร้างต้นทนุของบริษัทของท่าน 

รายละเอียดต้นทุน ต้นทุนรวม(%) 
A) วสัด,ุ ชิ �นสว่น, สว่นประกอบ, วตัถดิุบ                               % 

B) แรงงาน                               % 

C) ค่าใช้จา่ยในการขนสง่และจดัเก็บ                               % 

D) ค่าสาธารณปูโภค และพลงังาน                               % 

E) ค่าบริหารจดัการ                               % 

F) อื�นๆ                               % 

รวม 100% 
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ส่วนที0 2 โครงสร้างห่วงโซอ่ปุทานปัจจบุนัและความคาดหวงัในอนาคต (เมื�อเปิด AEC อย่างสมบรูณ์) 

2.1) บริษัทของท่าน มีผู้สง่มอบ (Supplier and Vendor) ในแต่ละประเทศ เป็นสดัสว่นอย่างไร (คิดตามมลูค่า) 

 ไทย บรูไน กมัพชูา อินโดนิเซีย ลาว มาเลเซยี พมา่  ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ เวยีดนาม อื�นๆ 

ปัจจบุนั % % % % % % % % % % % 

ความคาดหวงัใน
อนาคต (เมื�อเปิด 

AEC อย่าง
สมบรูณ์) 

% % % % % % % % % % % 

 

2.2) บริษัทของท่าน มีลกูค้าในแต่ละประเทศ เป็นสดัสว่นอย่างไร (คิดตามมลูค่า) 

 ไทย บรูไน กมัพชูา อินโดนิเซีย ลาว มาเลเซยี พมา่  ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ เวยีดนาม อื�นๆ 

ปัจจบุนั % % % % % % % % % % % 

ความต้องการใน
อนาคต (เมื�อเปิด 

AEC อย่าง
สมบรูณ์) 

% % % % % % % % % % % 

 
2.3) บริษัทของท่านมีวธีิการขนสง่สินค้าอย่างไร (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 □(1) เครื�องบิน มีสดัส่วนต้นทนุการขนส่งคิดเป็น..............................% 
 □(2) รถไฟ มีสดัส่วนต้นทนุการขนส่งคิดเป็น....................................% 
 □(3) รถบรรทกุ มีสดัสว่นต้นทุนการขนสง่คิดเป็น..............................%  
 □(4) เรือ  มีสดัสว่นต้นทุนการขนสง่คิดเป็น......................................%  
2.4) ในกํารขนส่งสินค้าไปยงัลกูค้า / ปลายทาง (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 
  □ (1)มีรถที�ใช้ในการขนสง่เป็นของตวัเองจํานวน.....................% 
  □ (2)ใช้บริการจากผู้ให้บริการดํ �านโลจิสติกล์ (3PLs) 
   □(2.1) ในประเทศ 

   □(2.2)ประเทศอื�นๆ 
    □(2.2.1) ประเทศอื�นในอาเซยีน..................% 
    □(2.2.2) ประเทศอื�นๆนอกอาเซียน.............% 
 
 
 
ส่วนที03.มุมมองของการปรับเปลี0ยนรูปแบบหรือการเตรียมความพร้อมเพื0อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) 
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3.1) เมื�อมีการจดัตั �งกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบรูณ์ บทบาทของบริษัทของท่าน จะเปลี�ยนไปอย่างไร 
 □ ยงัคงบทบาทของผู้ผลิตเชน่เดิม 

□ ยงัคงบทบาทของผู้ผลิตเชน่เดิม แต่มีการกระจายงานไปยงัประเทศที�มีต้นทนุตํ�ากวา่  พร้อมกบัลดกําลงัการผลิตในปัจจบุนั
ลง 

 □ เปลี�ยนบทบาทเป็น Research and Development  
 □อื�นๆ .................................................................. 
3.2) เมื�อมีการจดัตั �งกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบรูณ์ จะเกิดการย้ายฐานการผลิตหรือไม ่อย่างไร 
 □ เกิดการย้ายฐานการผลิต โดยการย้ายฐานการผลติและองค์กรไปยังกลุม่ประเทศประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

□ เกิดการย้ายฐานการผลิต โดยการย้ายฐานการผลติไปยงักลุ่มประเทศประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) แต่องค์กรยงัคง
ทํางานอยู่ที�ประเทศไทย (ทําหน้าที�อื�นนอกจากการผลิตเช่น R&D เป็นต้น) 

 □ขยายการลงทนุไปยังกลุม่ประเทศประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
□ ไมเ่กิดการย้ายฐานการผลิต 

 □อื�นๆ .................................................................. 
3.3) เมื�อมีการจดัตั �งกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบรูณ์ บริษัทของท่านจะได้ประโยชน์อะไรบ้าง 
 □ได้ประโยชน์จากนโยบายการเคลื�อนย้ายสินค้าอย่างเสรี 
 □ได้ประโยชน์จากนโยบายเรื�องการเคลื�อนย้ายแรงงานอย่างเสรี 
 □ ได้ประโยชน์จากนโยบายเรื�องการเคลื�อนย้ายเงินลงทนุ 
 □ได้ประโยชน์จากนโยบายการสนบัสนนุการลงทนุในกลุม่ประเทศประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) 
 □อื�นๆ .................................................................. 
3.4) เมื�อมีการจดัตั �งกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบรูณ์ บริษัทของท่านจะเสียประโยชน์อะไรบ้าง  
 □เกิดปัญหาในเรื�องของค่าเงินหากต้องมกีรใช้สกลเุงินร่วมกนั 

□เกิดปัญหาในเรื�องของการแย่งส่วนแบง่ทางการตลาด อนัเกิดจากนโยบายการเคลื�อนย้ายสินค้าอย่างเสรี ที�ทําให้ลกูค้ามี
ตวัเลือกมากขึ �น 
□ เกิดปัญหาในเรื�องของการเคลื�อนย้ายถิ�นฐานแรงงาน 

 □อื�นๆ ................................................................... 
3.5) บริษัทของท่าน มีการเตรียมความพร้อมอย่างไรต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) 
 □มีการจดัตั �งทีมงานและผู้ รับผิดชอบในเรื�องการปรับตัวและการวางแผนกลยทุธโลจิสติกส์และซพัพลายเชน 

□มีการจดัอบรมและเผยแพร่ข้อมลูขา่วสารเพื�อให้ความรู้แก่พนกังานในบริษัทในการปรับตวัเพื�อรองรับการเข้าร่วมกลุม่ 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) 

 □ไมมี่การเตรียมความพร้อมภายในองค์กรต่อการเข้าร่วมกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 □อื�นๆ ....................................................................... 
 
3.6) สิ�งที�ต้องการจากภาครัฐเพื�อรองรับการเข้าร่วมกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 □ต้องการให้ภาครัฐมีการประเมิณสถานการณ์ที�จะเกิดขึ �นกับอตุสาหกรรมยานยนต์ในกรณีที�มีการเข้าร่วม 
 กลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) 
 □ต้องการให้ภาครัฐมีการจดัตั �งทีมงานผู้ เชี�ยวชาญเพื�อให้ความรู้และเตรียมความพร้อมแก่พนกังานเพื�อรองรับการ 
 เปลี�ยนแปลงที�จะเกิดขึ �นในการเข้าร่วมกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
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 □รัฐบาลควรมีการสนบัสนุนแหล่งเงินกู้ตนัทนุถกู เพื�อเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขนั 
 □อื�นๆ ......................................................................... 
3.7) แนวคิดในการปรับตวัเพื�อรองรับการเข้าร่วมกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 □การลดต้นทนุในการผลิต เพื�อเพิ�มศักยภาพในการแขง่ขนักับกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  
 □การเพิ�มปริมาณการผลิตเพื�อตอบสนองต่อความต้องการที�เพิ�มมากขึ �น (Outsourcing) 
 □การขยายโรงงานปัจจบุนั เพื�อเพิ�มปริมาณการผลิต 

□การเปลี�ยนบทบาทขององค์กรในปัจจบุนั โดยรับผดิชอบในงานด้านอื�นๆแทน เชน่ R&D และย้ายงานด้านการผลิตไปยงั
ประเทศอื�นๆในกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 □อื�นๆ ........................................................................... 
3.8) บริษัทของท่านเคยย้ายฐานการผลิตมากอ่นหรือไม ่  
 □ (1)ไมเ่คย 
 □(2)เคย 
  จากประเทศ .................................................... 
  สาเหตทีุ�ย้าย ................................................... 
3.9) ถ้าท่านคิดจะย้ายฐานการผลิต จะย้ายไปที�ใดในกลุ่มประเทศสมาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC)  

ย้ายฐานการผลิตไปประเทศ ........................................... 
    ข้อดี  - ................................................ 
      - ................................................  
      - ................................................ 
    ข้อเสีย - ................................................  
      - ................................................ 
      - .................................................  

 โอกาสที�ท่านจะย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศนั �นๆเมื�อประเทศไทยมีการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC)  ................ %    
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 กรุณาระบุคะแนนความเห็นจากมุมมองของท่าน ซึ�งเป็นมุมของสําหรับความคิดเห็นในด้านต่างๆ โดยทําการ
เปรียบเทียบประเทศของท่านกบัประเทศอื�นๆในกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยมีหลกัเกณฑ์ในการพิจารณาให้คะแนนดงันี � 

 5 - ท่านเห็นด้วยเป็นอย่างยิ�ง 4 - ท่านเห็นด้วย  3 - ท่านไม่แน่ใจ  
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 2 - ท่านไม่เห็นด้วย  1 - ท่านไม่เห็นด้วยเป็นอย่างยิ�ง  
ลาํดับ

ที0 

คาํถาม ความเหน็ 

5 4 3 2 1 

1 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องแรงงานเมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ในกลุ่มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เชน่ ความเชี�ยวชาญของแรงงาน หรือค่าจ้างแรงงานเป็นต้น 

5 4 3 2 1 

2 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องปัจจยัด้านวตัถดิุบเมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ในกลุ่ม
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน เช่น ปริมาณวตัถดิุบหรือราคาวตัถุดิบ เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

3 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องระบบโลจิสติกส์เมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ในกลุ่ม
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน เช่น ระบบการให้บริการด้าน 3PLs เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

4 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องการให้บริการด้านสาธารณปูโภค (Infrastructure) เมื�อ
เปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ในกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน เช่น เส้นทางการคมนาคม การ
ให้บริการด้านพลงังานเป็นต้น 

5 4 3 2 1 

5 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องเสถียรภาพรัฐบาลเมื�อเปรียบเทียบกบัรัฐบาลของประเทศอื�น ๆ 
ใน กลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

5 4 3 2 1 

6 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องเศรษฐกิจเมื�อเปรียบเทียบกับประเทศอื�น ๆ ในกลุ่มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เชน่ การขยายตัวทางเศรษฐกิจหรือเสถียรภาพทางการเงิน 

5 4 3 2 1 

7 ประเทศของท่านมีปัญหาเรื�องความเสี�ยงในด้านต่างๆ น้อยเมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ใน
กลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน เช่น ความเสี�ยงในด้านภยัธรรมชาติ เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

8 ประเทศของท่านมีข้อได้เปรียบเรื�องภมูิศาสตร์เมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศอื�น ๆ ในกลุม่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เชน่ การได้เปรียบทางการคมนาคม หรือความสะดวกในการเข้าถึงท่าเรือเป็นต้น 

5 4 3 2 1 

 

ส่วนที0 4. ปัจจัยที0ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม 

 กรุณาระบคุะแนนปัจจยัจากมมุมองของท่านโดยพิจารณาถึงปัจจยัที�มีผลต่อต่อบริษัท โดยหลกัเกณฑ์ในการ 
พิจารณาการให้คะแนน คือ 
5 - ปัจจยัที�ให้ความสําคญัมากที�สดุ  4 - ปัจจยัที�ให้ความสําคญัมาก  3 - ปัจจยัที�ให้ความสําคญัปานกลาง  
2 - ปัจจยัที�ให้ความสําคญัน้อย  1 - ปัจจยัที�ให้ความสําคญัน้อยที�สดุ  
ลาํดับ ปัจจัย ระดับคะแนน 

5 4 3 2 1 

(i) ปัจจัยด้านแรงงาน      

1 ค่าจ้างแรงงานมีราคาถกู (Low labor cost) 5 4 3 2 1 

2 ความยืดหยุน่ของค่าจ้างแรงงาน (Flexibility of wage determination) 5 4 3 2 1 

3 แรงงานมีระดับการศึกษาสงู (Higher education) 5 4 3 2 1 

4 มีจํานวนแรงงานเพียงพอต่อความต้องการ (Labor availability) 5 4 3 2 1 

5 มีแรงงานที�มีความเชี�ยวชาญเฉพาะทางสงู (High labor skill) 5 4 3 2 1 
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6 แรงงานมีทศันคติที�ดีตอ่งานที�ทํา (Employment attitude) 5 4 3 2 1 

7 มีอตัราการเติบโตของการจ้างงานสงู (Growth in employment) 5 4 3 2 1 

8 มีอตัราการถกูเลิกจ้างตํ�า (Growth in unemployment) 5 4 3 2 1 

(ii) ปัจจัยด้านวัตถุดิบ      

9 ต้นทุนวตัถดิุบมีราคาถกู (Material cost) 5 4 3 2 1 

10 ปริมาณวตัถุดิบมีเพยีงพอต่อความต้องการ (Material availability)  5 4 3 2 1 

11 วตัถดิุบมีคณุภาพสงู (Material quality) 5 4 3 2 1 

12 ผู้ ส่งมอบวตัถดุิบมีคณุภาพสงู (Supplier quality) 5 4 3 2 1 

13 ความน่าเชื�อถือของผู้สง่มอบ เช่น ประวติัการสง่สินค้า ความตรงตอ่เวลาในการนําส่ง 

(Supplier reliability) 

5 4 3 2 1 

(iii) ปัจจัยด้านระบบโลจิสติกส์      

14 มีปริมาณของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์(3PLs) เพียงพอต่อความต้องการและมี

ประสิทธิภาพ (Availability of 3PLs) 

5 4 3 2 1 

15 มีประเภทของการขนสง่ที�หลากหลาย (Transport variabilities) 5 4 3 2 1 

16 มีต้นทนุการในการขนส่งตํ�า (Low cost transport) 5 4 3 2 1 

17 มีประสิทธิภาพในระบบขนส่ง (Transport performance) 5 4 3 2 1 

18 มีความยืดหยุ่นของระบบขนส่ง (Transport flexibility) 5 4 3 2 1 

19 ระยะเวลาที�ใช้ในการขนส่งน้อย (Transport lead time) 5 4 3 2 1 

20 จํานวนเอกสารในการนําเข้าและส่งออกน้อยและไมยุ่่งยาก (Ease of transport 

document) 

5 4 3 2 1 

22 มีต้นทนุในการนําเข้าและส่งออกสนิค้าที�ตํ�า (Low investment in import / export) 5 4 3 2 1 

(iv) โครงสร้างพื Kนฐาน      

23 มีปริมาณนํ �าที�ใช้ในอตุสาหกรรมเพียงพอต่อความต้องการ (Availability of water 

resource) 

5 4 3 2 1 

24 ปริมาณนํ �าที�ใช้ในอตุสาหกรรมสามารถใช้งานได้อย่างต่อเนื�อง (Reliability of water 

resource) 

5 4 3 2 1 

25 มีต้นทนุของนํ �าประปาตํ�า (Low cost of water resource) 5 4 3 2 1 

26 มีแหลง่พลงังานที�พร้อมให้บริการได้ตลอดเวลา (Availability of energy resource) 5 4 3 2 1 

27 มีแหลง่พลงังานที�น่าเชื�อถือและสามารถให้บริการได้อย่างตอ่เนื�อง (Reliability of energy 

resource) 

5 4 3 2 1 

28 ต้นทุนค่าใช้จา่ยด้านพลงังานมีราคาตํ�า (Low cost of energy resource) 5 4 3 2 1 

29 มีเส้นทางการคมนาคมทางอากาศที�สะดวกและพร้อมใช้งานได้ตลอดเวลา (Availability of 5 4 3 2 1 
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air transport) 

30 เส้นการทางคมนาคมทางอากาศมีความน่าเชื�อถือและสามารถใช้งานได้อย่างต่อเนื�อง 

(Reliability of air transport) 

5 4 3 2 1 

31 ต้นทุนค่าใช้จา่ยในการใช้เส้นทางคมนาคมทางอากาศตํ�า (low cost of air transport) 5 4 3 2 1 

32 มีเส้นทางการคมนาคมทางนํ �าที�สะดวกและพร้อมใช้งานได้ตลอดเวลา (Availability of 

marine transport) 

5 4 3 2 1 

33 เส้นทางคมนาคมทางนํ �ามีความน่าเชื�อถือและสามารถใช้งานได้อย่างตอ่เนื�อง (Reliability 

of marine transport) 

5 4 3 2 1 

34 ต้นทุนค่าใช้จา่ยในการใช้เส้นทางคมนาคมทางนํ �าตํ�า (Low cost of marine 

transportation) 

5 4 3 2 1 

35 มีเส้นทางคมนาคมทางถนนที�สะดวกและพร้อมใช้งานตลอดเวลา (Availability of road 

transport) 

5 4 3 2 1 

36 เส้นทางคมนาคมทางถนนมคีวามน่าเชื�อถือและสามารถใช้งานได้อย่างต่อเนื�อง (Reliability 

of road transport) 

5 4 3 2 1 

37 มีต้นทนุการในการใช้เส้นทางคมนาคมทางถนนตํ�า (Cost of vehicle  transport) 5 4 3 2 1 

38 มีการกระจายของสิ�งอํานวยความสะดวก (สินค้าและบริการ) ที�ทั�วถึง  5 4 3 2 1 

40 ค่าใช้จา่ยของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศตํ�า (Low information technology cost) 5 4 3 2 1 

41 มีศกัยภาพและความน่าเชื�อถือของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสงู (High quality and 

reliability of information technology) 

5 4 3 2 1 

42 มีความสะดวกในการเข้าถึงเทคโนโลยีและระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Accessibility of 

information technology) 

5 4 3 2 1 

43 มีสิ�งอํานวยความสะดวกในการสื�อสารเพียงพอต่อความต้องการ (Availability of 

information technology) 

5 4 3 2 1 

44 มีระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที�ทนัสมยั เชน่ ระบบไอทีในองค์กร และระบบที�ใช้ติดต่อกบั

สว่นงานอื�น ๆ (Availability of latest technology) 

5 4 3 2 1 

45 มีศกัยภาพในการเชื�อมโยงโครงขา่ยสงู เช่นสามารถติดต่อกบัลกูค้าภายนอกได้อย่างรวดเร็ว

และมีความแม่นยํา (Connectivity) 

5 4 3 2 1 

46 มีมลูค่าการลงทนุและพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสงูและมีการสนับสนนุในการ

ลงทุนเพื�อพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Funding for technological development) 

5 4 3 2 1 

(v) ปัจจัยด้านรัฐบาล      

47 รัฐบาลมีเสถียรภาพสงูและมีสนัติภาพภายในประเทศสงู (Government security) 5 4 3 2 1 
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48 รัฐบาลมีประสิทธิภาพในการกํากับดแูลสงู (High government potential) 5 4 3 2 1 

49 มีการบงัคับใช้กฎหมายที�เข้มงวดและมีประสิทธิภาพสงู (Law enforcement) 5 4 3 2 1 

50 มีโครงการและแผนงานต่างๆ ในการอํานวยความสะดวกในการลงทนุเป็นจํานวนมาก 

(Funding for infrastructure project) 

5 4 3 2 1 

(vi) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ      

51 เสถียรภาพของค่าเงินมีความมั�นคง (Exchange rate) 5 4 3 2 1 

52 การขยายตัวของเศรษฐกิจมีแนวโน้มเพิ�มขึ �น (High rate inflation) 5 4 3 2 1 

53 มีการขยายตัวของอตัราดอกเบี �ยที�เหมาะสม (Interest rate spread) 5 4 3 2 1 

54 มีขนาดของตลาดและกลุ่มเป้าหมายจํานวนมาก (domestic market size) 5 4 3 2 1 

(vii) ปัจจัยด้านความเสี0ยง      

55 มีความเสี�ยงจากภยัธรรมชาติตํ�า (Low risk of natural disaster) 5 4 3 2 1 

56 มีปัญหาในด้านมลพิษทางดิน อากาศ และนํ �าตํ�า (Low pollution problem) 5 4 3 2 1 

57 มีปัญหาด้านสขุภาพและโรคระบาดตํ�า (Low disease problem) 5 4 3 2 1 

(viii) ปัจจัยด้านทาํเลที0ตั Kง      

55 มีที�ตั �งเชื�อมโยงกบัแหล่งผลิตสนิค้า (accessibility to supplier) 5 4 3 2 1 

56 มีสภาพแวดล้อมที�เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน (Positive working environment) 5 4 3 2 1 

57 มีสภาพภูมิอากาศที�เหมาะสมต่อการผลิตและการทํางาน (Positive working climate) 5 4 3 2 1 

 
โปรดเรียงลําดบัความสําคัญของปัจจยัโดยเรียงลําดับจากเลข 1 (ปัจจยัที�มคีวามสําคญัมากที�สดุ) ถึงเลข 8 (ปัจจยัที�มีความสําคญั

น้อยที�สดุ) 

ปัจจัย มีความสาํคัญเป็นลาํดับที0 

(i) ปัจจยัด้านแรงงาน  

(ii) ปัจจยัด้านวตัถดุิบ  

(iii) ปัจจยัด้านระบบโลจิสติกส์  

(iv) โครงสร้างพื �นฐาน  

(v) ปัจจยัด้านรัฐบาล  

(vi) ปัจจยัด้านเศรษฐกิจ  

(vii) ปัจจยัด้านความเสี�ยง  

(viii) ปัจจยัด้านทําเลที�ตั �ง  

 

 



 
ผ3-12  การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน             
 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 แบบสอบถามภาษาอังกฤษ 
 

 



 

การปรับรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน            ผ3-13 

 

 

รายงานฉบับสมบูรณ ์  KMUTT/KMUTNB 

 
 
 
 This questionaire is a part of “Supply Chain Redesign for Thai Automotive Sector in 
Prepareation for AEC Participation” research. This research aims to investigate factors which 
affect logistics and supply chain management  as well as perspectives of automotive industry 
in term of ASEAN economic community. The information will be usedsolely for the research 
purpose.  

This research is a pioneer subproject of  “The Integration of Supply Chain Redesign 
for Case Study Sector in Prepareation for AEC Participation”, supported by two government 
organizations namely; The National Research Council of Thailand (NRCT) and the Thailand 
Research Fund (TRF). The followings are the subprojects : 
 
The 1st subproject: Supply Chain Redesign for Thai Automotive Sector in Prepareation for 

AEC Participation 
The 2st subproject: Supply Chain Redesign for Thai Electronics Sector in Prepareation for 

AEC Participation 
The 3rd subproject: Supply Chain Redesign for Thai Cloth Sector in Prepareation for AEC 

Participation  
The 4th subproject: Supply Chain Redesign for Logistics Service Provider Sector in 

Prepareation for AEC Participation  
These researches subprojects performed by King Mongkut's University of Technology 

Thonburi (KMUTT), Chiangmai University (CMU), King Mongkut's University of 
Technology Ladkrabang (KMUTL), National Institute of Development Administration 
(NIDA), Kasetsart University (KU), PhranakhonRajabhat University (PNRU), Thammasat 
University (TU) and King Mongkut's University of Technology North Bangkok (KMUTNB) 
***************** 
Definitions of supply chain and ASEAN economic community 
 Supply chain management considers economic functions of the entire value chain of a 
product or service, not just functions limited to a specific firm. It is increasingly important to 
analyze the information-flow requirements between stages of the chain. Starting with the 
needs of its customers, a company must analyze how its supply chain is enabling or hindering 
its efforts to meet those needs. 
 ASEAN Community is the Southeast Asia regional integration and is aimimg to 
economically integrate as a single market, namely ASEAN Economic(AEC), within 2015 
into ASEAN Economic Community (AEC) within 2015. The 10 member states, namely 
Brunei Darussalam, Cambodia, Indonesia, Lao PDR, Malaysia, Myanmar, Philippines, 
Singapore, Thailand, and Viet Nam, are diverse economically, culturally, and politically. 
AEC envisages the following key characteristics: a single market and production base, a 
highly competitive economic region, a region of equitable economic development, and a 
region fully integrated into the global economy.  

 

PART 1: General Information 

1.1) Organization Information 

 Name of organization …………………………………………..…………………… 

 Address (office) …………………………………………………………...………… 

 Address (factory) ........................................................................................................ 

Questionaire for Supply Chain Redesign for Thai Automotive Sector in Prepareation for AEC Participation 
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 Telephone number :.....................................  Fax number :......................................... 

 Name of respondent .................................................................................................... 

 E-Mail address ............................................................................................................. 

1.2) Job position title  

 ☐Owner of the organization/ Vise president  or above 

 ☐Manager 

 ☐Assistant manager 

 ☐Head worker 

 ☐Other...............................................  
1.3) Production type (may select more than one answer) 

 ☐ (1) Assembly 

   ☐ Passenger car ☐ Pick-up truck ☐ SUVs ☐ MPV 

 ☐ (2) 1st Tier 

    ☐Engine  ☐Drive Trains ☐ Steering ☐Suspension

   ☐ Break  ☐ Wheel  ☐ Tire ☐ Bodyworks 

   ☐ Interiors  ☐ Electronic System 

  ☐ (3) 2nd Tier 

    ☐ Steel  ☐Plastic  ☐Rubber   

    ☐Electronic  ☐Glass  ☐Fabric and leather  
   ☐Machinery ☐Mold  ☐Tools and equipment.   
  ☐Machine and work piece clamping device.  
1.4) Fragmentation of your organization 

 ☐ (1)Local investors ...................................................................... % 

   ☐ (2) Other foreign investors 

 ☐Thai investors………………………………………....% 

 ☐ Other ASEAN investors(excluding Thai)…………….% 

 ☐ Non-ASEAN investors………………………….....…% 
 (Please specify investor’s nationalities) ........................................... 

1.5) Annual sales of your organization (Amount in US Dollar) 

   2009 .........................................($)  

 2010 .........................................($) 

 2011 .........................................($) 

1.6) Please identify your current factory location 

☐ (1) In an industrial estate  ☐ (2) In a special economic zone  
☐ (3) Others .............................................. 

 

1.7) Average worker (At present and expectation after AEC integration) 
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Category by 

employment 

Catego

ry by 

skill 

Category by education 

 
Permanent 

workers 

Temporary 

workers 
(Sub-

contractor, 
Outsource, 

etc) 

Skilled 
Labors 

Unskille
d 

Labors 

Higher 
than  

Bachelor
’s 

Degree 

Bachelor
’s Degree 

College 
Diploma 

/Vocational 
Certificate 

Lower than 
high school 

diploma 
/Vocational 
Certificate 

At present % % % % % % % % 

Expectation 

after AEC 

Integration 

% % % % % % % % 

 

1.8) Turn-over rate of staff .....................% per year 

1.9) Cost structure 

Cost item Percentage against total cost 

(%) 

☐Parts, components & raw materials 
☐Labor force 
☐Transportation ,inventory and warehouse 
☐Utilities e.g. electricity, water  
☐Administration , Sales and services 
☐Other  

       % 

       % 

       % 

       % 

       %       

       % 

Total 100% 

 

 

 

 

 

 

 

Part 2: Present supply chain structure and expectation after AEC integration 
2.1) Fragmentation of suppliers and vendors on each countries (percentage of value) 
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2.2) Fragmentation of  customersin ASEAN and other countries (percentage by scale) 

 
Brunei 
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am 

Cambodia Indonesia Lao Malaysia 
Myan

mar 
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2.3) Transportation mode (may select more than one answer)     

☐(1) Air    (percentage by cost) ....................................................% 

☐ (2) Rail    (percentage by cost) ....................................................% 

☐ (3) Road (percentage by cost) ....................................................% 

☐(4) Ship (percentage by cost) ……............................................%  

2.4) Fragmentation of transport operations (by cost) to customers (may select more 
than one answer) 

☐ (1) In-house transport operation ............................................................% 

☐(2) Using service from Third Party Logistics Service Provider  (3PLs) 

  ☐ (2.1) Local 3Pls......................................................................% 

  ☐(2.2) Thai 3Pls........................................................................% 

☐(2.3) OtherASEAN 3PLs (excludingThailand)....................% 

   ☐ Non-ASEAN 3PLs..............................................................% 
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Part 3: Strategy of supply chain redesign and preparation of ASEAN economic 
community integration 
3.1) When AEC is fully established,   what are the possible role that your organization 

will undertake?  (may select more than one answer) 

☐Remain a manufacturer. 

☐Remain a manufacturer but divert some potion of production capacity to 

lower cost countries, while decrease  local capacity.   

☐Take role as a research and development (R&D) unit. 

☐Other .................................................................... 

3.2) When AEC is fully established, how realistic will the relocation or expand of 
your organization? (may select more than one answer) 

☐Yes, by moving the company and factory to another AEC member country. 

☐Yes, by moving only the factory to other country AEC member but not the 

whole organization. 

☐Yes, by moving certain parts of factory toanother AEC member country 

but not moving the whole organization. 

☐Yes, by expand to other AEC member countries 

☐No. 

☐Others ...................................................................... 

3.3) When AEC is fully established, will it bring benefits to your organization be? 
(may select more than one answer) 

☐The organization will benefit from free flow of goods. 

☐The organization will benefit from free flow of workers. 

☐The organization will benefit from free flow of capital. 

☐The company will benefit from government policies, e.g. the policy of 

supporting investment across AEC member countries. 

☐Other ....................................................................... 

3.4) When AEC is fully established, it may cause the following  to your organization? 
(may select more than one answer) 

☐Lossdue to currency exchange. 

☐ Reduction of market share due to greater competition. 

☐Lossof labor due to personal mobility. 

☐Other ....................................................................... 

 
3.5) What preparations have been or are planned to be performed for the upcoming 
AEC integration? 

☐There is a team responsible for planning strategies of logistics and supply 
chain for AEC integration. 

☐There are seminars and activities provided to create awareness regarding to 
AEC for the employees. 

☐There is no preparation for AEC participation. 

☐Other .................................................................................. 
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3.6) Whatwould your suggestion(s) for your local government regarding to AEC 
integration? 

☐The government should evaluate possible situations or scenarios after the 
AEC integration is in effect.  

☐The government should establish an expert team to give information and 
prepare workers to handle changes after AEC integration is in effect. 

☐The government should promote low interest loan for organization to 
improve competitive potential 

☐Others ................................................................................. 
3.7) Possible effects of AEC integration to your organization 

☐Decrease manufacturing costs, and thus increase competitive potential  

☐Increase demand volume  

☐More options for expansion. 

☐Role change the organization, e.g. R&D  

☐Other ................................................................................. 
3.8) Have your organization ever been relocated before?  

☐Never 

☐Yes  
  From ................................................................................................ 
  Main reason of relocation ............................................................... 

3.9) Relocation plan of your organization in response to AEC integration 
 Country of  relocation   .................................................................................. 
  Advantage(s)      - ..................................................................... 
    - .....................................................................  
    - ..................................................................... 
  Disadvantage(s) - ....................................................................  
    - .................................................................... 
    - ....................................................................  
(4) Probability of relocation to the above target countries when AEC is fully 

established (in percentage)  ................ %                                                      
For each of the following question, Please give appropriate score of based on 

your viewpoint, Thequestions aim to generally compare Automotive industry in your 
country with Automotive industry in other AEC member countries. 
Scoring index  
5 - Strongly agree 4 - Agree 3 - Neither agree nor disagree  
2 - Disagree  1 - Strongly disagree 

No. Questions 
Score 

5 4 3 2 1 

1 
There are advantages of labor factor in your country compared with 
other AEC member countries, e.g. lower wage, higher skilled labor. 

5 4 3 2 1 
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No. Questions 
Score 

5 4 3 2 1 

2 
There are advantages of material factors in your country compared 
with other AEC member countries, e.g. lower material cost, higher 
volume of materials. 

5 4 3 2 1 

3 
There are advantages of logistics system in your country compared 
with other AEC member countries, e.g. high quality of logistics 
service provider. 

5 4 3 2 1 

4 
There are advantages of utility in your country compared with other 
AEC member countries, e.g. reliability of power resource. 

5 4 3 2 1 

5 
There are advantages of government policy in your country 
compared with other AEC member countries. 

5 4 3 2 1 

6 
There are advantages of economies factor in your country compared 
with other AEC member countries, e.g. low inflation, Stable 
currency exchange rate. 

5 4 3 2 1 

7 
There are advantages of risk factor in your country compared with 
other AEC member countries, e.g. lower disaster occurrence. 

5 4 3 2 1 

8 
There are advantages of infrastructure in your country compared 
with other AEC member countries, e.g. road network, accessibility 
of ship ports. 

5 4 3 2 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Part 4: Influencing factors 
 Please determine score(s) for the following factors from the local industry 
viewpoint. 
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Scoring index 
5 - Strongly important 4 - Important 3 - Neither important nor less 
important  
2 - Less important 1 - Strongly less important 

No. Factors 
Score 

5 4 3 2 1 

(i) Labor Factors      

1 Low labor cost 5 4 3 2 1 

2 Flexibility of wage determination 5 4 3 2 1 

3 Higher education 5 4 3 2 1 

4 Labor availability 5 4 3 2 1 

5 High labor skill 5 4 3 2 1 

6 Good work 5 4 3 2 1 

7 High employment rate 5 4 3 2 1 

8 Low layoff rate 5 4 3 2 1 

(ii) Material Factors      

9 Low Material cost 5 4 3 2 1 

10 High material availability 5 4 3 2 1 

11 Good material quality 5 4 3 2 1 

12 Good supplier quality 5 4 3 2 1 

13 Good supplier reliability 5 4 3 2 1 

(iii) Logistics Factors      

14 High availability of 3PLs 5 4 3 2 1 

15 Good mix of transportation modes 5 4 3 2 1 

16 Low transportation cost 5 4 3 2 1 

17 Good transportation performance 5 4 3 2 1 

18 High transportation flexibility 5 4 3 2 1 

19 Low transportation lead time 5 4 3 2 1 

20 Ease of transport documents 5 4 3 2 1 

22 Lowin import / export fees 5 4 3 2 1 

(iv) Infrastructure Factors      

23 Abundant water resource 5 4 3 2 1 
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No. Factors 
Score 

5 4 3 2 1 

24 Reliable water utility 5 4 3 2 1 

25 Low cost of water utility 5 4 3 2 1 

26 Abundant energy resource 5 4 3 2 1 

27 Reliable energy utility 5 4 3 2 1 

28 Low cost of energy utility  4 3 2 1 

29 High availability of air transportation service 5 4 3 2 1 

30 High air transportation reliability 5 4 3 2 1 

31 Low cost of air transportation service 5 4 3 2 1 

32 High availability of marine transportation service 5 4 3 2 1 

33 High marine transportation reliability 5 4 3 2 1 

34 Low cost of marine transportation service 5 4 3 2 1 

35 High availability of road transportation service 5 4 3 2 1 

36 High road transportation reliability 5 4 3 2 1 

37 Low cost of road transportation service 5 4 3 2 1 

38 Good distribution infrastructure 5 4 3 2 1 

40 Low information technology cost 5 4 3 2 1 

41 High quality and reliability of information technology 5 4 3 2 1 

42 Ease of accessibility to information technology 5 4 3 2 1 

43 High availability of information technology 5 4 3 2 1 

44 High availability of latest information technology 5 4 3 2 1 

45 High connectivity 5 4 3 2 1 

46 Good financial aidsfor technological developments 5 4 3 2 1 

(v) Government Factors      

47 High government stability 5 4 3 2 1 

48 High government efficiency 5 4 3 2 1 

49 Good enforcement of laws 5 4 3 2 1 

50 High available of funding for infrastructure projects 5 4 3 2 1 

(vi) Economy Factors      

51 Stable exchange rate 5 4 3 2 1 
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No. Factors 
Score 

5 4 3 2 1 

52 Low inflation rate 5 4 3 2 1 

53 Low interest rate spread 5 4 3 2 1 

54 Large domestic market size 5 4 3 2 1 

(vii) Risk Factors      

55 Low risk of natural disasters 5 4 3 2 1 

56 Low pollution problems 5 4 3 2 1 

57 Low disease problems 5 4 3 2 1 

(viii) Location Factors      

58 High accessibility to local suppliers 5 4 3 2 1 

60 Appropriate working environment 5 4 3 2 1 

61 Local weather fits for work 5 4 3 2 1 

Please rank the following groups of factors from 1 to 8 where 1 implies that the group 
is the most important and 8 implies that the group is the least important. 

Group of Factors Rank 

(i) Labor Factors  

(ii) Material Factors  

(iii) Logistics Factors  

(iv) Infrastructure Factors  

(v) Government Factors  

(vi) Economy Factors  

(vii) Risk Factors  

(viii) Location Factors  
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 แบบสัมภาษณ์ 
- คําถามสําหรับผู้บริหารภาครัฐ/องค์กร  

1.ท่านมองความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในปัจจุบันโดยเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนใน
ภูมิภาคASEAN + China ท่ีมีศักยภาพด้านอุตสาหกรรมยานยนตร์อย่างไร (เปรียบเทียบ อินโดนีเซีย, 
มาเลเซีย, เวียดนาม และ จีน)  

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

2. ท่านประเมินความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตร์จากฝ่ายนโยบาย-การเมือง ของไทยว่ามี
ความสาํคัญมากเพียงใด และนโยบายใดบา้งของรัฐบาลที่มีความเด่นชัด สามารถเป็นตัวแทนของระดับ
ความสาํคัญท่ีรัฐมีต่ออุตสาหกรรมยานยนตร์ได ้

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

3.ในอนาคต (ภายหลังเปิดเสรี ASEAN) ท่านคิดวา่ ศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนตร์ โดย
เปรียบเทียบกับคู่แข่งขันอ่ืนๆ ในภูมิภาคจะมีการเปล่ียนแปลงหรือไม่อย่างไร (เปรียบเทียบ อินโดนีเซีย, 
มาเลเซีย, เวียดนาม และ จีน) 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 
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4.รัฐบาลหรือส่วนราชการ (โดยเฉพาะของท่านเอง) เตรียมมาตรการเพื่อตอบสนอง หรือส่งเสริมศักยภาพ
การแข่งขันในบริบทของการเปิดเสรีอาเซียนไว้อย่างไรบา้ง และท่านทราบหรือไม่ว่าประเทศคู่แข่งขันมี
นโยบายภาครัฐในการสนับสนนุอุตสาหกรรมน้ีอย่างไร 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

5.เมื่อมีการเปิดเสรีอาเซียนแล้ว จะทาํให้ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในกลุ่มอาเซียน
แข็งแกร่งข้ึนหรือไม่เมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศนอกอาเซียน 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

 
 
 

- คําถามสําหรับผู้บริหารองค์กรเอกชน 

1.หากขอให้ท่านประเมินนโยบายสนับสนุนการลงทุนด้านอุตสาหกรรมยานยนตร์ในภูมิภาคนี้ ท่านคิดวา่
ประเทศใดดีท่ีสุด เรียงลําดับลงมาระหว่าง จีน ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย และ เวียดนาม 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................
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...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

2.หากพิจารณาสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจ สังคม การเมือง (External factors) ประเทศต่างๆ มีลําดับ
ความน่าลงทุนโดยเปรียบเทียบกันเอง อย่างไรบ้าง (listเดียวกับข้อ 1) 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

3.บริษัทท่านมี “แนวทางการลงทุน” อย่างไร พิจารณาจากปัจจัยใดบ้างด้วยวิธีการประเมินแบบไหน 
(subjective or quantitative?) และท่ีผ่านมาประสบความสําเร็จมากน้อยเพียงใดในการประเมินด้วย 
rationale แบบนี้ 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

4.ท่านประเมินว่าภายหลังการเปิดเสรีอาเซีย ความน่าสนใจการลงทุนของท่าน ระหว่างประเทศต่างๆ ใน 
ASEAN+Chinaจะเปลี่ยนแปลงไปหรือไม่และความเปลี่ยนแปลงดังกล่างมีผลต่อการลงทุนในบริษัทท่าน
หรือไม่ 

 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................
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................................................................................................................................................................... 

5.หากมองในแง่ของการเติบโตของตลาด (market demand) จะเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร และประเทศใด
จะมีการเจริญเติบโตของยอกขาย-ยอดความต้องการมากที่สุดภายหลังเปิดเสรีอาเซียน 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

6.ท่านต้องการให้รัฐบาลดําเนินนโยบายเช่นไรเพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนตร์  

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................... 

7.เมื่อมีการเปิดเสรีอาเซียนแล้ว จะทาํให้ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในกลุ่มอาเซียน
แข็งแกร่งข้ึนหรือไม่เมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศนอกอาเซียน 

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...................................................................................................................................................................  
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 รายงานการเดินทาง 

 
โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 
 

ภายใต้แผนงานวิจัย: โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ
เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 

 
คร้ังที่ 1 ประเทศอินโดนีเซีย 

ระหว่างวันที่ 28 – 31 สิงหาคม 2555 
 

 
วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 

1. เพื่อศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ ในบริบทของประเทศอินโดนีเซียเปรียบเทียบกับประเทศไทย และวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่
อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพื่อรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ของรัฐบาลอินโดนีเซีย และผลกระทบของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ต่อเศรษฐกิจของประเทศอินโดนีเซีย 

3. เพื่อรับทราบแนวความคิดของบริษัทยานยนต์ข้ามชาติในอินโดนีเซีย ในการปรับเปลี่ยนโซ่อุปทาน
เพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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รายงานการเดินทาง 
 

โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

รศ.ดร.เตือนใจ   สมบูรณ์วิวัฒน์ ผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์และนายแบ๊งค์ งามอรุณโชติ มจธ. 
ณ ณ กรุงจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย 
ระหว่างวันท่ี 28 – 31 สิงหาคม 2555 

 
 

การเดินทางสัมภาษณ์ฯ เก็บข้อมูลในคร้ังน้ี ทําให้ทีมนักวิจัยของโครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทาน
สําหรับอุตสากรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ทราบถึง
เคร่ืองมือ GSM ERIA ในการนํามาใช้เพื่อการวิจัยให้ไปในทิศทางเดียวกันกับชุดโครงการ AEC การดําเนินการ
ประสานงานเก็บข้อมูลเชิงพื้นที่ของโครงการอุตสาหกรรมยานยนต์ฯ ในประเทศอินโดนีเซีย รวมถึงทราบข้อมูล
นโยบายและประเด็นท่ีเก่ียวข้องกับประเทศอินโดนีเซียในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งสรุป
สาระสําคัญได้ดังนี้ 
 

1. เคร่ืองมือการวิเคราะห์งานวิจัยโครงการ AEC (Implementing IDE/GSM ERIA) 
 จากการได้เข้าพบ Mr. Ikumo Isono  ส่วนงาน Economic Research Institute for ASEAN and 
East Asia (ERIA) เป็นการนําเสนอการศึกษาเก่ียวกับผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์มหภาค เพื่อนําไปสู่การ
วิเคราะห์ต่างๆ โดยการใช้ Geographic Simulation Model : GSM การพบนี้ทําให้ทางกลุ่มนักวิจัย
อุตสาหกรรมยานยนต์ได้เข้าใจมากข้ึนถึงเคร่ืองมือ Geographic Simulation Model ซึ่งเคร่ืองมือนี้จะช่วยใน
การจําลองสถานการณ์ท่ีอาจจะเกิดข้ึนภายใต้ scenario ต่างๆ โดยโครงการ Meta Analysis มีแผนงานที่จะ
นํามาใช้ในโครงการวิจัยชุด AEC ส่วนน้ีได้นําไปสู่การเชื่อมโยงระหว่างอุตสาหกรรมยานยนต์กับกลุ่ม Meta 
Analysis ทําให้มองภาพส่วนของงานวิจัยได้มากข้ึน และจากการนําเสนอการจําลองสถานการณ์ตัวอย่างของ 
ERIA ทําให้เข้าใจการประยุกต์เครื่องมือ GSM มากข้ึน ตัวอย่างการประยุกต์ เช่น 

• สถานการณ์การสร้างท่าเรือ Da wei และ Pak bala จังหวัดท่ีได้รับผลประโยชน์จากการ
สร้างท่าเรือ 2 ท่านี้ 

• สถานการณ์น้ําท่วมของประเทศไทย สรุปจากผลการจําลองสถานการณ์ได้ว่า น้ําท่วมครั้งนี้ 
จะไม่มีผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวมในอนาคต 10 ปีข้างหน้า 
 

2. ความร่วมมือในการเก็บข้อมูลการวิจัยในประเทศอินโดนีเซีย 
ทีมวิจัยโครงการอุตสาหกรรมยานยนต์ฯ ได้ร่วมกับคณะนักวิจัยชุดโครงการ AEC ดําเนินการติดต่อ

ความร่วมมือกับ Dr.Tulus Tanburan เพื่อการเก็บข้อมูลจากอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยมีแผนการท่ีจะทํางาน
ร่วมกันและได้มีข้อเสนอแนะ ดังน้ี 

• ปรับรูปแบบของแบบสอบถามของโครงการให้สามารถตอบได้ง่ายข้ึน เพื่อความสะดวกรวดเร็ว
ยิ่งข้ึน 
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• แบบสอบถามของอุตสาหกรรมยานยนต์ควรมีฉบับภาษาท้องถ่ิน เพื่อง่ายต่อการตอบคําถามของคน
อินโดนีเซีย  

 
3. ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ในประเทศอินโดนีเซียสําหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) 

จากการได้พบ 1) Dr. Tulus Tambunan, University of Trisakti  2) Dr.Henry Sandy, The World Bank  
3) Mr.Erwin Raza Coordinating Ministry for Economic Affairs Gedung Department Keuangan 
และ 4) Dr. Somsak Pipoppinyo, Deputy Secretary-General of ASEAN for ASEAN Economic 
 
สรุปได้ดังน้ี 

3.1 ด้านนโยบาย 
• ประเทศอินโดนีเซียมีงบประมาณในด้านโลจิสติกส์เพียง 2% ต่อปี และไม่สมํ่าเสมอในแต่ละปี 
• อินโดนีเซีย Logistic Blueprint มีการแบ่งช่วงแผนการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ 3 ช่วง คือ  
       ช่วงท่ี 1  ปี 2011-2015 คือ เน้นการวางรากฐานประเทศให้มั่นคง เพื่อเข้าสู่ AEC 
       ช่วงท่ี 2  ปี 2015-2020 คือ การบูรณาการโลจิสติกส์ ให้มีความสัมพันธ์และต่อเนื่องท้ังภูมิภาค 
       ช่วงท่ี 3  ปี 2020-2025 คือ มีการปฏิบัติการระบบโลจิสติกส์ของประเทศโดยมีประสิทธิผล  
และเป็นเครือข่ายการผลิตของโลก ( Global Production Network ) 
•  เป้าหมายแผนในการลดต้นทุน โลจิสติกส์  3% ในช่วงท่ี 1  4% ในช่วงท่ี 2 และ 5%  ในช่วงท่ี 3 
•  มีการพัฒนาความเข้มแข็งของประเทศ โดยการเชื่อมโยงภายในประเทศ ด้วยระบบอิเล็คทรอนิกส์ 

3.2 ด้านโลจิสติกส์ 
• ถนนหนทางยังไม่ดี ไม่คลุมทุกพื้นท่ี ถ้า infrastructure ดีข้ึน น่าจะทําให้ GDP เพิ่ม 1-1.5% 
• ต้นทุนค่าขนส่งภายในประเทศมีต้นทุนสูงกว่าส่งออกต่างประเทศในบางเส้นทาง เช่น Padang to 

Sumatra สูงเป็น 5 เท่า ของ Padang to Singapore 
• ความท้าทายโดยใช้การจัดการโลจิสติกส์ ช่วยในการลดความเลื่อมล้ําของประชากรในประเทศ ใน

ภาคตะวันออก ตะวันตกและเหนือใต้ ซึ่งมีความแตกต่างจาก นโยบายโลจิสติกส์ของประเทศอ่ืนๆ
ในอาเซียนท่ีเน้นเฉพาะ การลดต้นทุนของโลจิสติกส์ แต่ไม่ได้กล่าวผลกระทบด้านประชากร 

• ท่าเรือจาการ์ต้าได้มีการใช้งานเต็มอัตราความสามารถการขนส่งสินค้าเข้าออกแล้ว ด้วยกฏระเบียบ
ของรัฐไม่สามารถขยายได้ในรัศมี 150 กิโลเมตร ดังนั้น จึงได้ทําการขยายท่าเรือระยะที่ 2 
ก่อให้เกิดการจราจรท่ีคับค่ัง ซึ่งนําไปสู่ต้นทุนโลจิสติกส์ที่สูงข้ึน  

• ต้นทุน Logistics ใน 2010 คิดเป็น 27% ของ GDP  และ ปี 2011 คิดเป็น 24% ของ GDP ซึ่ง
ต้นทุน Logistic 68% มาจากการขนส่ง 

• มีแนวคิดการปรับปรุงโลจิสติกส์ที่มีบูรณาการมากยิ่งข้ึน โดยมีการเสนอแผนแม่บทให้กับรัฐบาล ใน
เดือนกรกฏาคม 2555 ที่ผ่านมาเป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว  

• ประเทศอินโดนีเซียใช้ Scorecard ของธนาคารโลก ในการเพิ่มสมรรถนะของโลจิสติกส์ 
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3.3 ด้านอุตสาหกรรม 
• รัฐบาลมีแผนเพิ่มมูลค่าสินค้า โดยแบ่งตามภูมิภาคของประเทศ  
• ประเทศอินโดนีเซียมี 6 ระเบียงเศรษฐกิจ โดยแบ่งตามภูมิศาสตร์ของประเทศ 
• ปัจจุบันการส่งออกวัตถุดิบของประเทศ ที่มีมูลค่าตํ่า 
• ธุรกิจขนาดย่อม (SMEs) สามารถใช้ช่องทางของกฏระเบียบของ AEC เพื่อเพิ่มช่องทางการตลาด 

โดยการทําธุรกิจออนไลน์ เป็นต้น 
• ส่วนใหญ่โปรเจคของอินโดนีเซียจะเป็น BOT (Built operate transfer) ส่งผลให้ภาคอุตสาหกรรม

ของอินโดนีเซียไม่เกิดการเรียนรู้ เนื่องจากเป็นฝ่ายรับเทคโนโลยีเพียงด้านเดียว 
• การรวมกันในอาเซียนแต่ละ sector มีประโยชน์ได้เสียต่างกัน ภาคธุรกิจมีความตื่นตัวกับ AEC 

มากกว่าภาครัฐบาลและท่ัวไป โดยภาคธุรกิจมีความตระหนักถึงสิ่งท่ีจะเกิดข้ึนหลังปี 2015 และ
คาดว่าประโยชน์น่าจะไม่ได้เกิดข้ึนกับธุรกิจขนาดเล็กภายในประเทศ บริษัทใหญ่ได้ประโยชน์
มากกว่าบริษัทเล็ก 

4. ข้อมูลทั่วไป 

1. แต่ละประเทศใน ASEAN ยังคงสงวนท่าทีบางอย่าง และคํานึงถึงผลประโยชน์ของประเทศตนเป็น
สําคัญจึงทําให้ศักยภาพในการแข่งขันของภาพรวมของ ในการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเป็น AEC ยังไม่มี
ความชัดเจน 

2. ภาพรวมของการเตรียมความพร้อมเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community) ทุกประเทศได้ให้ความสําคัญ และมีความตั้งใจในระดับผู้กําหนดนโยบายของแต่ละ
ประเทศสูงมาก   

3. การที่อินโดนีเซียมีทรัพยากรมากมาย โดยเฉพาะนํ้ามัน และถ่านหิน รวมทั้งแรงงานในอินโดนีเซียยัง
ราคาถูกเป็นแรงจูงใจที่ทําให้นักลงทุนจากต่างประเทศจะเข้ามาลงทุนในประเทศอินโดนีเซีย  

4. ประเทศไทยน่าจะได้เปรียบประเทศอ่ืนๆ ในด้านการจัดการโลจิสติกส์และภาพรวมไม่วา่จะเป็นด้าน
โครงสร้างสาธารณูปโภค (Infrastructure) หรือ ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain)  

5. ปัญหาหลักของอินโดนีเซียในปัจจุบัน อยู่ที่การเมืองการปกครอง  ซึ่งปัจจุบัน ชาวอินโดนีเซียมีสิทธิ
เสรีภาพในการกดดันรัฐบาลมากข้ึน 

6. อินโดนีเซียตั้งเป้าหมายวา่ภายในปี ค.ศ. 2030 ให้มีการใช้ความคิดเชิงสร้างสรรค์ในการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจมากข้ึน  อินโดนีเซียจะเป็นประเทศที่มี Creative Economy ซึ่งในปัจจุบันกําลังส่งเสริมด้าน
วัฒนธรรมและค่านิยมทางความคิดของคนอินโดนีเซีย   

 
 

 
 

 
 

5. ภาพของการเข้าร่วมประชุม สัมภาษณ์เก็บข้อมูลในการเดินทาง 
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            ภาพที่  1 ท่ี Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA)  
 
 

 

                  ภาพท่ี 2 พบ Dr. Tulus Tambunan และคณะ ท่ี University of Trisakti   
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                                     ภาพท่ี  3 พบ Dr.Henry Sandy, The World Bank   
 

 

        ภาพที่ 4 ประชุมแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ Mr.Erwin Raza และคณะ (Coordinating Ministry for 
Economic Affairs Gedung Departemen Keuangan) 
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                           ภาพที่ 5 คณะนักวิจัยเดินทางเก็บข้อมูล ณ.ท่ีทําการ ASEAN 
 

 

ภาพที่ 6 สัมภาษณ์ Dr.Somsak Pipoppinyo, Deputy Secretary-General of ASEAN 
for ASEAN Economic 

 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 
 

ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ
เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 

 
คร้ังที่ 2 ประเทศสิงคโปร ์

ระหว่างวันที่ 10– 11กันยายน 2555 
 

 
วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 

1. เพื่อรับทราบนโยบาย และผลกระทบของอุตสาหกรรมยานยนต์ต่อเศรษฐกิจของประเทศสิงคโปร์ 
2. เพื่อรับทราบแนวความคิดของบริษัทยานยนต์ข้ามชาติในสิงคโปร์ ในการปรับเปลี่ยนโซ่อุปทาน

เพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รายงานการเดินทาง 
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โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

รศ.ดร.เตือนใจ   สมบูรณ์วิวัฒน์ และนายแบ๊งค์ งามอรุณโชติ มจธ. 
ณ ประเทศสิงคโปร์ 

ระหว่างวันท่ี 10– 11กันยายน 2555 
 
การเดินทางในคร้ังน้ี ทีมนักวิจัยของโครงการได้ร่วมสัมภาษณ์เก็บข้อมูลหน่วยงานภาครัฐและเอกชน 

ได้แก่ 1) Ms. Dawn LIM, Acting Head (Logistics) “Logistics MasterPlan for AEC Integration” The 
Singapore Economic Development Board (EDB) 2) Ms. Sharon Tan”, Executive Director 
Conference of Asia Pacific Express Carriers (CAPEC) 3. Professor Mark Goh” and Staff “Change 
in Singapore Economics with AEC Integration” The Logistics Institute - Asia Pacific, National 
University of Singapore ซึ่งมีมุมมองในด้านต่างๆ สรุปได้ดังนี้ 
 

มุมมองต่อ AEC โอกาสหรืออุปสรรค์ 
 

 ในมุมมองของสิงคโปร์แล้ว การรวมตัวเขตเศรษฐกิจอาเซียนมิได้มีความหมายต่อสิงคโปร์มากนัก
เนื่องจาก ประการแรก สิงคโปร์เป็นประเทศที่เปิดเสรีทางการค้าการลงทุนอยู่แล้ว การเปิดเสรีทางการค้าของ
สิงคโปร์น้ันนอกจากอัตราภาษีอากรนําเข้า-ส่งออกแล้ว ยังหมายรวมถึงการเปิดให้เอกชนชาวต่างชาติเข้ามา
ลงทุนโดยถือหุ้นใหญ่ในประเทศสิงคโปร์ได้ด้วย โดยความเห็นส่วนตัวของผู้ให้สัมภาษณ์นั้นมองว่า มาตรการใน
การเก็บประโยชน์ให้แก่รัฐนั้นอาจไม่จําเป็นต้องผูกกับส่วนทุนในบริษัทเสมอไป หากการออกแบบมาตรการอ่ืนๆ 
(เช่นภาษี หรือการส่งเสรมการลงทุน) มีผลมากพอก็จะทําให้ ไม่จําเป็นต้องเข้มงวดกับเร่ืองของสัดส่วนทุนที่ต้อง
เป็นสัญชาติท้องถ่ิน ประการที่สอง สิงคโปร์เป็นประเทศท่ีมุ่งเน้นตลาดโลกมากกว่าที่จะมองแค่ระดับภูมิภาค 
 
 มาตรการส่งเสริม AEC  
 
 มาตรการส่งเสริม AEC ของรัฐบาลในสิงคโปร์นั้น โดยเปรียบเทียบกับไทยเจ้าหน้าท่ีผู้ให้สัมภาษณ์ 
พบว่า ไม่ค่อยเน้นโฆษณาประชาสัมพันธ์มากนักเมื่อเทียบกับประเทศไทย และรัฐบาลเองก็ไม่ได้แสดงบทบาท
เชิงรุกมากมายนัก แต่เปิดให้เอกชนเป็นผู้นําในการส่งเสียงบอกรัฐว่าสิ่งใดคือความต้องการ โดยบทบาทของรัฐ
ท่ีเป็นกุญแจสําคัญต่อความสําเร็จ (Key success factor) ได้แก่การ ให้คํามั่นทางการเมือง (Political 
commitment)  

 
มุมมองต่อการเป็นศูนย์กลางทางการค้า และ การเกิดข้ึนของท่าเรือทวาย 

 สําหรับการเป็นศูนย์กลางทางการค้าน้ัน ทั่วภูมิภาคมีท่าเรือจํานวนมาก ทุกประเทศต่างวาง
ยุทธศาสตร์ที่จะเป็นศูนย์กลางทั้งนั้น (Hub) ดังนั้น ในแง่หน่ึงอาจจะเป็นไปได้ยากท่ีทุกประเทศจะประสบ
ความสําเร็จ ทว่า ในทางกลับกันจะมีเพียงประเทศเดียวหรือไม่ที่จะประสบความสําเร็จก็คงไม่ใช่อีกเช่นเดียวกัน
เน่ืองจาก แต่ละประเทศมีอุปสรรคและความได้เปรียบเสียบเปรียบในแต่ละ “พื้นท่ี” เช่น จีนมีบทบาทมาก
ยิ่งข้ึนจริงหรือไม่ ก็อาจจะจริงแต่บทบาทของจีนก็น่าท่ีจะหนาแน่นหรือมีพลังในพื้นที่ทะเลจีนใต้หรือเขตการค้า
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ทางเหนือในขณะท่ีทางประเทศสิงคโปร์หรืออินโดนีเซียย่อมมีความได้เปรียบในพื้นที่ตอนใต้ (ผู้ให้สัมภาษณ์ยัง
ได้ยกตัวอย่างอ่ืนๆ หากมีลักษณะเดียวกันกล่าวคือแต่ละประเทศก็มีความได้เปรียบในพื้นที่ ซึ่งอยู่ใกล้ตนเอง
เป็นไปตามแนวคิดเร่ือง Gravity model ท่ีระบุว่า ขนาดทางเศรษฐกิจและระยะทางเป็นตัวกําหนดความ
หนาแน่นของการซื้อขายแลกเปลี่ยนระหว่างประเทศ) 

สําหรับคําถามเร่ืองท่าเรือทวายน้ีต้องมองเป็นสองชั้น ช้ันท่ีหน่ึงต้องถามว่าประโยชน์จากทวายจะ
สามารถแบ่งปันกันได้หรือไม่  หากแบ่งปันกันได้การเกิดข้ึนของท่าเรือทวายก็มิได้ก่อให้เกิดปัญหา ในขณะที่
หากแบ่งปันผลประโยชน์ร่วมกันระหว่างประเทศไม่ได้ก็จําเป็นต้องมีการปรับตัวทางยุทธศาสตร์ (ตัวอย่างเช่น 
การหันมาให้ความสําคัญกับระเบียบทางเศรษฐกิจแนวตั้งมากยิ่งข้ึน เป็นต้น) 

 
มุมมองต่อเร่ืองคอรัปชั่น 
ในขณะที่ประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาคล้วนประสบปัญหาอย่างมากเร่ืองมาตรการการจัดการภาครัฐท่ีมี

อุปสรรคมาก (red tape) และมีการคอรัปชั่นสูงสิงคโปร์กลับมีดัชนีคอรัปชั่นและอุปสรรคทางการลงทุนต่ํา สิ่ง
ท่ีก่อให้เกิดความแตกต่างในส่วนนี้เกิดจากสองส่วนได้แก่ ประการแรก สิงคโปร์เน้นยกระดับรายได้ของ
เจ้าหน้าท่ีรัฐเพื่อให้เจ้าหน้าท่ีรัฐสามารถครองชีพได้โดยไม่ลําบาก ในขณะท่ีมาตรการประการที่สองซึ่งต้องทํา
ควบคู่กันคือ เมื่อเชื่อว่ารายได้ของข้าราชการไม่น้อยจนเกินไปแล้ว ก็จะต้องมีบทลงโทษที่เข้มงวดต่อข้าราชการ
ท่ีทุจริตด้วย เพราะ ถือว่าไม่ได้ทําไปด้วยความจําเป็นทางการเงินอีกต่อไปแต่เกิดจากความโลภหรือความ
ต้องการส่วนเกินแล้ว  

ผู้วิจัยได้ถามต่อเนื่องไปถึงธรรมาภิบาลขององค์กรท่ีมีความเป็นอิสระระดับหนึ่งอย่างเช่น กองทุน 
Sovereign wealth fund (SWF) ว่ามีธรรมาภิบาลมากเพียงใด ทางผู้ให้สัมภาษณ์กล่าวว่า ในกรณีเทมาเซค
น้ันหน่วยงานของรัฐในระดับผู้ให้สัมภาษณ์ไม่มีสิทธิที่จะตรวจสอบและข้อมูลก็มิได้เปิดเผยต่อสาธารณะมากนัก 
แต่จํากัดอยู่เพื่อผู้บริหารระดับสูงของรัฐบาลเท่านั้น (ตีความได้ว่า Transparency ค่อนข้างต่ํา) อย่างไรก็ตาม 
แนวนโยบายหลังของ SWF เช่นเทมาเซค จะไม่เข้ามาลงทุนภายในประเทศแต่จะเน้นการแสวงหากําไรสูงสุด
โดยลงทุนนอกประเทศเป็นหลักดังนั้น ในส่วนนี้หากจะวิเคราะห์ต่อไปก็คือ มาตรการหรือแนวทางนี้จะช่วยทํา
ให้แม้กองทุนจะไม่มีความโปร่งใสแต่บทบาทของกองทุนก็จะมิได้นํามาสู่การคอรัปชั่นภายในประเทศโดยตรง 
(แต่อาจจะเกิดการคอรัปชั่นข้ามชาติ - cross border corruption) ได้ 

 
ท้ายสุดเมื่อถามถึงยุทธศาสตร์ของสิงคโปร์ในด้านการค้า สิงคโปร์มิได้เน้นทํา labor intensive เหมือน

โรงงานในประเทศกลุ่มเขตเศรษฐกิจอาเซียนจํานวนมาก ที่เน้นแรงงานราคาถูก และขณะเดียวกันก็มิได้เน้นการ
ทํา capital intensive เหมือนประเทศท่ีพัฒนาอุตสาหกรรมในข้ันต้น แต่สิงคโปร์เน้นไปท่ีการผลิตสินค้าหรือ
บริการท่ีใช้ทุนมนุษย์เข้มข้น (Human capital intensive) โดยการ ทํานโยบาย “การเป็นบ้านของผู้มี
อัจฉริยภาพในโลก – Home of Talent)  

 
 
 
 

ข้อมูลอ่ืนๆ 
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• มีเพียงสี่รายใหญ่เท่าน้ันท่ีคุมตลาด logistics ในในสิงคโปร์ (และภูมิภาค) เช่น UPS DHL TNT and 
FedEX อย่างไรก็ตาม ในบริบทของการรวมตัวทางเศรษฐกิจทั้งสี่บริษัทได้เข้าไปสร้างความร่วมมือกับ 
local company  

• ในอนาคตอาจจะมีการรวมตัวระหว่าง UPS (เชี่ยวชาญลูกค้าอเมริกัน) และ TNT (เชี่ยวชาญลูกค้า
ยุโรป) โดยทั้งสองรายมีส่วนแบ่งตลาดไม่มากจึงต้องรวมตัวกันเพื่อความอยู่รอด  

• อาเซียน หากจะเป็นฮับ ในความเห็นของสมาชิกเครือข่ายของ เคแพค (ชื่อองค์กรผู้ให้สัมภาษณ์) มอง
ว่ายังคงถูกท้าทายอย่างมาก จากฮับอ่ืนๆ หรือพื้นท่ีอ่ืนๆ ท่ีมีศักยภาพที่จะเป็นฮับในพื้นที่ใกล้เคียงกัน
เช่นญ่ีปุ่นหรืออินเดีย  

• สําหรับคําถามที่วา่ เคแพค1 มองการซื้อขายภายในอาเซียนในอนาคตจะเป็นอย่างไร ...คําตอบที่ได้ก็
คือ ในเร่ือง inter-regional trade in ASEAN นั้นค่อนข้างน่าจะดีข้ึนในอนาคต และเน่ืองจากเร่ิมมี
การผลิตสินค้าข้ันสุดทา้ย (final product) ในอาเซียนมากข้ึนทําให้เกิดความต้องการส่วนประกอบ 
(component) (หรือสินค้าข้ันกลาง (intermediate goods) – เติมโดยผู้วิจัย) ในภูมิภาคมากข้ึนด้วย 

• ในภาพรวมแล้ว red-tape ของการขนส่งภายใน ภูมิภาคยังไม่ถูก harmonization และมีต้นทุนใน
ระบบราชการแตกต่างกัน อย่างไรก็ตาม ทิศทางพบว่าแม้หลายประเทศจะมีต้นทุนสูงอยู่แต่ต้นทุน
ดังกล่าวก็มี “ทิศทางท่ีลดลง” 

• การ harmonized และให้สินค้าผา่นไปรวดเร็วนั้นไม่ได้เปิดช่องว่างให้กับการขนส่งสินค้าหนีภาษีหรือ
ผิดกฎหมายเพราะเมื่อทําให้ระบบโดยรวมผา่นไปได้เร็วทางศุลกากรก็จะมีทรัพยากรท้ังเวลาและคนมา
เพียงพอที่จะตรวจสอบสินค้าท่านาสงสัยจริงๆ หรือมีราคาแพง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพของการเข้าร่วมประชุม สัมภาษณ์เก็บข้อมูลในการเดินทาง 

                                         
1

เป็นหน่วยงานที
เชื
อมโยงให้เกิดการร่วมมือหลวมๆ ระหว่างบริษทัที
ทาํเรื
อง logistics โดยไม่มีการรวมตวัทางเศรษฐกิจหรือ เล่าถึง

กิจกรรมของธุรกิจ แต่จะมาร่วมมือกนัแบ่งปันขอ้มูลหรือผลกัดนับางอยา่งในภาพรวมๆ อาทิ กฎกติกา ฯลฯ  
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meeting with “Ms. Dawn LIM, Acting Head (Logistics)  
“Logistics Master Plan for AEC Integration” 
The Singapore Economic Development Board (EDB)   
250 North Bridge Road #28-00 Raffles City Tower Singapore 179101 
Tel: (65) 6832-6832  Fax: (65) 6832-6565 
Email: clientservices@edb.gov.sg 

 
 

Meeting with Ms. Sharon Tan”, Executive Director 
Conference of Asia Pacific Express Carriers (CAPEC)  
Level 35 UOB Plaza 1, 80 Raffles Place. 
Office: (65) 6248 4541 | Facsimile: (65) 6248 4501 
Mobile: (65) 9843 6929 www.capec.org| sharontan@capec.org 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Mee
ting 

with Professor Mark Goh” and Staff 
“Change in Singapore Economics with AEC Integration” 
The Logistics Institute - Asia Pacific, National University of Singapore  
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21 HengMuiKengTerrace  #04-01  Singapore 119613  

Tel: (65) 6516-4842   Email :rdesouza@nus.edu.sg 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
โครงการ “การปรบัรปูแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 
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ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 
 

ครั้งที่ 3 ประเทศฟิลิปปินส์ 
ระหว่างวันที่ 24– 28 กันยายน 2555 

 
วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 

1. เพื่อศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ ในบริบทของประเทศฟิลิปปินส์เปรียบเทียบกับประเทศไทยและวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่
อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพื่อรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ของรัฐบาลฟิลิปปินส์ และผลกระทบของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ต่อเศรษฐกิจของประเทศฟิลิปปินส์ 

3. เพื่อรับทราบแนวความคิดของบริษัทยานยนต์ข้ามชาติในฟิลิปปินส์ ในการปรับเปลี่ยนโซ่อุปทาน
เพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
 

โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 
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ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
รศ.ดร.เตือนใจ   สมบูรณ์วิวัฒน์ และ ผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์มจธ. 

ณประเทศฟิลิปปินส์ 
ระหว่างวันที่ 24– 28กันยายน2555 

 
 

การเดินทางในคร้ังน้ี ทีมนักวิจัยของโครงการได้ร่วมสัมภาษณ์เก็บข้อมูลหน่วยงานภาครัฐและเอกชน 
ได้แก่ 1) International Consolidation Philippines, Inc. and Federation of Forwarders’ 
Association in the Philippines, Inc. (FEDFAP) 2) ส่วนพาณิชย์ สถานฑูตไทย  3) ADB Office of 
Regional Economic Integration (OREI)4) ADB ส่วนDevelopment Indicators and Policy Research 
DivisionEconomics and Research Department 5)U.P. School of Economics 
Diliman, Quezon Cityและ 6) นักวิจัยอิสระ Elnora Lucero 
 
ข้อมูลทั่วไป 

ฟิลิปปินส์มีประชากรประมาณ 100 ล้านคน มีการทํางานในต่างประเทศประมาณ 10% ส่วนใหญ่จะ
ไปทํางานที่อเมริกา ส่วนหน่ึงของประชากรยังยากจนดโดยชนชั้นกลางมีประมาณ 40%เศรษฐกิจข้ึนกับการ
ทํางานต่างประเทศและการทํางานส่วนบริการภายในประเทศ ธุรกิจมีการจัดการข้ามประเทศ เช่น Call 
Center ประมาณ 50% ของคนรุ่นใหม่เร่ิมมีการใช้จ่ายมากข้ึน ด้านการส่งออกประเทศฟิลิปปินส์ในปี 2011 มี
การส่งออก $47.967 billion และนําเข้า $63.7 billon สินค้าส่วนใหญ่เป็นผลิตภัณฑ์อิเล็กทรอนิกส์ 
เคร่ืองจักรอุปกรณ์ สินค้าส่วนใหญ่นําเข้าจากญี่ปุ่น อเมริกา จีน สิงคโปร์และเกาหลีใต้ สถิตินํ้าหนักการขนส่งมี
การบันทึกไว้สําหรับการขนส่งทางอากาศแต่ไม่มีทางเรือ 
 
ด้านโลจิสติกส์ 

ประเทศฟิลิปปินส์มี Master Plan 7.2 B Peso ในการสร้างท่าเรือ ท่าอากาศยานและทางรถไฟ  ซึ่ง
การลงทุนส่วนใหญ่เป็นเร่ือง Port การขนส่งตู้ container สัดส่วนขาเข้าต่อขาออกเป็น 3 ต่อ 1 ปัจจุบันไม่ค่อย
นิยมใช้การขนส่งและการเดินทางโดยรถไฟ ถนนยังไม่ดี การเดินทางในเมืองต้องใช้เวลามากจากปัญหาสภาพ
การจราจรท่ีติดขัด 
 
อุตสาหกรรม 
 อุตสาหกรรมที่มีการผลิตส่วนมากเป็นอิเล็กทรอนิกส์สินค้าเกษตร เช่น มะพร้าวแปรรูป พื้นท่ีสําหรับ
การประกอบอุตสาหกรรมโดยหลักจะอยู่รอบเมืองมะนิลาอุตสาหกรรมในฟิลิปปินส์ประสบปัญหาเรื่องไฟฟ้า
ราคาสูงและไม่เพียงพอต่อการใช้งานของอุตสาหกรรม 
 อุตสาหกรรมยานยนต์ ผู้ประกอบการมีแบรนด์ของญี่ปุ่น มิตซูบิชิ เป็นรายใหญ่และรองลงมาเป็นโต
โยต้าฮอนด้า ตามลําดับ การนําเข้ารถยนต์ส่วนใหญ่มาจากประเทศญี่ปุ่น ฟอร์ดเป็นผู้ประกอบการยานยนต์ที่
ย้ายออกจากประเทศ 
 การประกอบรถยนต์ส่วนมากเป็นการนําเข้าชิ้นส่วนประเภท Semi-Component ส่วนรถท่ีนําเข้าท้ัง
คันเป็น Subaru ปัจจุบันรถเกาหลีเข้ามาในตลาด 
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 ปัจจุบันประเทศไทยส่งชิ้นส่วนเข้าไปในฟิลิปปินส์เป็นลําดับต้นๆ 
 ปริมาณรถใหม่ในตลาดฟิลิปปินส์โตไม่มากนัก เน่ืองจากกําลังซื้อของคนภายในประเทศซื้อรถใหม่ได้ไม่
มากนัก ถนนในประเทศไม่ดีเมื่อออกจากเมืองหลวง ส่วนยางท่ีได้รับความนิยมมาจากประเทศไทยและ
อินโดนีเซีย รถท่ีนิยมเป็น SUV และ Pickup 
 
เคร่ืองมือศึกษาของ ADB ที่เกี่ยวข้อง 
 ADB มีการศึกษาที่มุ่งเน้นการรวมกันของประเทศ ได้แก่ ASEAN+3 APEC และการทํางานร่วมกับ
ธนาคาร โครงการท่ีดําเนินการ เช่น การศึกษาโซ่คุณค่าของสินค้าเกษตร ส่วนที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยโครงการ 
SC redesign เป็นส่วนของ Product map แสดงการไหลของสินค้าเข้าและออกระหว่างประเทศโดยใช้ NTI 
(Network Trade Index) ซึ่งแสดงแผนภาพส่วนไหนมี linkการไหลของสินค้าระหว่างประเทศที่แข็งแรงกว่า
และพยายามที่จะบ่งชี้ปัจจัยที่สําคัญ  การใช้ NTI จะมีค่าInput และ Output ของแต่ละประเทศ ซึ่ง ADB ได้
ประยุกต์ NTI กับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์และยานยนต์สําหรับ Global Supply Chain ปัจจุบันยังมี
งานวิจัยเพื่อหาปัจจัยที่สําคัญต่อการเกิดข้ึนของการไหลของสินค้าระหว่างประเทศ 
 
ความร่วมมือในการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 
 ในการเดินทางคร้ังน้ีได้ติดต่อความมือจาก 2 ส่วน กับมหาวิทยาลัยและนักวิจัย 

U.P. School of EconomicsDiliman, Quezon Cityและนักวิจัยอิสระ Elnora Lucero 
 

โดยสรุปอุตสาหกรรมยานยนต์ ยังเป็นอุตสาหกรรมที่มีบทบาทไม่มากของประเทศ เม่ือเทียบกับ
อุตสาหกรรมอิเลคทรอนิคส์ซึ่งมีจํานวนมาก การใช้รถของประเทศยังมีตลาดรถมือสองจํานวนมาก อย่างไรก็
ตามปัจจุบันมีการขยายตัวของตลาด ผู้ประกอบการรถยนต์ญี่ปุ่นเป็นหลักท่ีมีการผลิตและขายรวมถึงมี
ศูนย์บริการ นอกจากนี้มีรถเกาหลีเข้ามามากข้ึน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพของการเข้าร่วมประชุม สัมภาษณ์เก็บข้อมูลในการเดินทาง 
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ภาพท่ี 1 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลที่ International Consolidation Philippines, Inc. and 
Federation of Forwarders’ Association in the Philippines, Inc. (FEDFAP) 
 

 
ภาพที่ 2 สัมภาษณ์ที่ ADB Office of Regional Economic Integration (OREI) 
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ภาพที่ 3 สัมภาษณ์เก็บข้อมูล Development Indicators and Policy Research Division 
Economics and Research Department 

 

 
ภาพท่ี 4 ประสานงานการเก็บข้อมูลที่ U.P. School of EconomicsDiliman, Quezon City 
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ภาพท่ี 5สัมภาษณ์เก็บข้อมูลที่ส่วนพาณิชย ์สถานฑูตไทย 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 6ประสานงานการเก็บข้อมูลนักวิจัยอิสระ Elnora Lucero 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 
 

ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ
เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 

 
คร้ังที่ 4 ประเทศอินโดนีเซีย 

ระหว่างวันที่ 10– 13ตุลาคม2555 
 
 

วัตถุประสงค์หลักของการเดินทาง คือ 
1.  ศึกษาและรวบรวมข้อมูลโดยได้รับความร่วมมือจาก Institute of Research and Public Service, 

Institute TeknologiSepuluhNopember 
2.  เพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐานในการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ระหว่างประเทศไทยและ

ประเทศอิโดนีเซีย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ผศ.เจริญ สุนทราวาณิชย์ผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ และนายแบ๊งค์ งามอรุณโชติมจธ. 

ณประเทศอินโดนีเซีย 
ระหว่างวันท่ี 10– 13ตุลาคม2555 

 
การเดินทางในครั้งนี้ ทีมนักวิจัยของโครงการได้ร่วมสัมภาษณ์เก็บข้อมูลหน่วยงานภาครัฐและเอกชน 

ได้แก่1) Mr. JF. Ferry Yantoตําแหน่ง General Manager: Logistics Project 2)Mr. I Made Dana M. 
Tangkasตําแหน่งVice Presidentจากบริษัท PT. TOYOTA MOTOR MANUFACTURING INDONESIA3) 
Mr.MugiHarfianzaตําแหน่งTechnical Service Department Head จากบริษัท PT. Astra Otoparts 4) 
คุณวิเทศไมตรี เลขากุล ตําแหน่ง กรรมการผู้จัดการ บริษัท PT. Indonesia Thai Summit Autoซึ่งมีมุมมอง
ในด้านต่างๆ สรุปได้ดังน้ี 

 
 บริษัท PT. TOYOTA MOTOR MANUFACTURING INDONESIA 

 
ในการสัมภาษณ์ผู้บริหารโรงงานอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ประเทศอินโดนีเซีย ได้รับความช่วยเหลือ

ติดต่อประสานงานจากนักวิจัยในประเทศอินโดนีเซีย โดยได้สัมภาษณ์ผู้บริหารของบริษัท PT. TOYOTA 
MOTOR MANUFACTURING INDONESIA จํานวน 2 ท่านคือ Mr. JF. Ferry Yantoตําแหน่ง General 
Manager: Logistics Project และ Mr. I Made Dana M. Tangkasตําแหน่ง Vice President ของสํานักงาน
ใหญ่ท่ีประเทศอินโดนีเซีย ประเด็นสําคัญที่ผู้บริหารสองท่านได้กล่าวถึงคือ สภาพปัจจุบัน กําลังการผลิต
โดยรวมของทุกบริษัทในอินโดนีเซียอยู่ที่ประมาณ 950,000 คัน/ปี โดย บริษัทโตโยต้ามีสัดส่วนสูงท่ีสุดอยู่ที่
ประมาณ 40 % รองลงมาคือ บริษัทไดฮัทสุ ซึ่งเป็นพันธมิตรกับบริษัทโตโยต้า โดยดําเนินการประกอบรถรุ่นอ
วันซ่า ติดยี่ห้อโตโยต้า โดยมีสัดส่วนท่ีประมาณ 18% นอกจากนั้นเป็นของ บริษัท มิตซูบิชิ และซูซูกิ รวม
ประมาณ 14% ท่ีเหลือเป็นของยี่ห้ออ่ืนๆ โดยมีรถจากยุโรปและอเมริกาน้อยกว่า 5% ฐานการผลิตของโตโยต้า 
มีสองแห่งคือ ที่เขตSunterเป็นที่ต้ังของสํานักงานใหญ่ และโรงงานสองแห่ง โรงงานที่เขต Sunterน้ี จะทําการ
ประกอบเคร่ืองยนต์ดีเซล 2 รุ่น คือขนาด 2,000 ซีซี และ 2,700 ซีซี และชิ้นส่วนรถยนต์อ่ืนๆ สําหรับโรงงาน
ประกอบรถยนต์จะเป็นโรงงานใหม่ตั้งอยู่ท่ีนิคมอุตสาหกรรม ในเขตKarawang ซึ่งอยู่ทางตะวันออกของกรุงจา
การ์ต้า  โรงงานท่ี Karawang มีพื้นท่ีใหญ่โตกว้างขวาง และมีโรงงานที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์
ตามมาตั้งอยู่ด้วยเป็นจํานวนมาก รวมถึงโรงงานของบริษัทไทยซัมมิท จากประเทศไทยก็ตั้งอยู่ฝั่งตรงข้ามกับ
โรงงานของโตโยต้านี้ 

ปัจจุบันโรงงานที่ Karawang ประกอบรถยนต์สองรุ่นด้วยกันคือ Innovaและ Fortunerสําหรับ
Innova มีการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ ประมาณ 60 % และรุ่น Fortuner มีการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ
ประมาณ 40 % สําหรับชิ้นส่วนที่ต้องนําเข้า ส่วนใหญ่จะมาจากไทย เวียดนาม และ ฟิลิปปินส์ ในมุมมองของ
ผู้ประกอบการ ชิ้นส่วนท่ีมาจากไทยจะมีคุณภาพสูง ส่วนใหญ่ของรถยนต์ที่ประกอบจะจําหน่ายภายในประเทศ 
ตลาดรถยนต์ที่อินโดนีเซียผู้บริโภคมีแนวโน้มที่จะซื้อรถยนต์ที่ใช้งานได้เอนกประสงค์ และจุคนได้มาก ด้วย
เหตุผลทางประเพณีและวัฒนธรรม  ดังน้ันรถยนต์ที่สามารถปรับท่ีนั่งให้เป็นสามแถวจุได้ 7 คนจึงเป็นที่นิยม
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มาก เช่น AvansaและInnova รวมถึงผู้ผลิตรายอ่ืนๆก็ได้มีการพัฒนารถท่ีมีขนาดเล็กแต่ทําให้สามารถปรับเป็น
สามแถวที่นั่งออกสู่ตลาด สําหรับเป้าหมายในอนาคต จะเป็นการพัฒนารถที่มีขนาดเล็กราคาถูกและเพื่อผล
ทางด้านสิ่งแวดล้อม 

 บริษัท PT. Astra Otoparts 

บริษัทที่ได้ทําการสัมภาษณ์ผู้บริหารในเวลาต่อมาคือ บริษัท PT. Astra Otoparts ผู้บริหารท่ีมาให้
สัมภาษณ์คือ Mr.MugiHarfianzaตําแหน่ง Technical Service Department Head บริษัทนี้ทําธุรกิจผลิต
เคร่ืองจักรที่เก่ียวข้องกับการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ (เคร่ืองผลิต และเครื่องทดสอบ) มุมมองของผู้บริหารที่นี่มอง
ว่า บริษัทมีขีดความสามารถเพียงพอท่ีจะแข่งขันได้ กลุ่มบริษัท Astra เป็นกลุ่มบริษัทใหญ่มีธุรกิจท่ีหลากหลาย
นับเป็นความภูมิใจของอินโดนีเซีย และตั้งเป้าว่าสักวันหนึ่งจะเป็นความภูมิใจของกลุ่มอาเซียนปัญหาของบริษัท
คือ การที่ต้องพึ่งพาวัตถุดิบจากภายนอกโดยเฉพาะจากจีน ในอนาคตต้องการพัฒนาความสามารถของตัวเอง
โดยการเปลี่ยนจาก Process base ไปสู่ Product Base คือหันจากการทําแต่เพียงการรับจ้างผลิต ไปสู่การ
เป็นเจ้าของผลิตภัณฑ์หรือทําตั้งแต่การออกแบบผลิตภัณฑ์ด้วยตัวเอง และสําหรับกระบวนการผลิตท่ีมีอยู่ก็จะ
พัฒนากระบวนการให้มีประสิทธิภาพในเชิงต้นทุน คุณภาพ และเวลา และมองว่าปัจจัยสําคัญที่จะนําไปสู่การ
บรรลุเป้าหมายดังกล่าวคือ การมีพนักงานที่เฉลียวฉลาด และมีความสามารถ จึงทําให้เกิดแนวคิดการมุ่งไปสู่ 
Brain Employee ปัจจุบันมองว่าตัวเองยังตามหลัง จีน ไต้หวัน และเกาหลี 

 บริษัท PT. Indonesia Thai Summit Auto 

ผู้บริหารท่านต่อมาที่ได้สัมภาษณ์คือ คุณวิเทศไมตรี เลขากุล ตําแหน่ง กรรมการผู้จัดการ บริษัท PT. 
Indonesia Thai Summit Auto มุมมองท่ีสําคัญของผู้บริหารจากไทยคือ การที่โรงงานมาตั้งท่ีอินโดนีเซียเป็น
เพราะว่า ผู้ประกอบรถยนต์จากญี่ปุ่นมาต้ังฐานการผลิตสําหรับตลาดที่อินโดนีเซีย จึงชวนบริษัทมาต้ัง
โรงงานผลิตชิ้นส่วนเพื่อป้อนให้กับโรงงานประกอบ ซึ่งกรณีนี้เป็นกลยุทธ์ท่ีสําคัญสําหรับบริษัทที่มีส่วนแบ่ง
ตลาดสูงพอที่จะตั้งโรงงานประกอบ คือเน้นการใช้ชิ้นส่วนจากท้องถ่ินให้มากที่สุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ ไม่นิยมสั่ง
ชิ้นส่วนท้ังหมดจากภายนอก ซึ่งเหตุผลท่ีสําคัญน่าจะมาจากประเด็นของการขนส่ง และความสามารถในการ
ให้บริการหากเกิดปัญหา โรงงานกําลังสนใจเทคโนโลยีใหม่(Transfer Press)ท่ีจะทําให้การผลิตมีประสิทธิภาพ
เพิ่มข้ึน สําหรับการตั้งฐานการผลิตของผู้ประกอบการไทยในต่างประเทศ ความต้องการที่สําคัญคือ การมี
หน่วยงานของรัฐบาลไทยท่ีคอยให้ความช่วยเหลืออํานวยความสะดวกแบบเบ็ดเสร็จ เวลาที่นักลงทุนเดินทางไป
ลงทุนที่ประเทศต่างๆ 

โดยสรุปแล้วผู้บริหารได้มองว่าข้อได้เปรียบของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซีย
คือ การมีการเมืองท่ีนิ่ง มีประชากรจํานวนประมาณ 240 ล้านคน ซึ่งมากที่สุดในกลุ่มอาเซียน  ผลิตภัณฑ์มวล
รวมประขาขาติ เติบโตอย่างต่อเน่ืองจากแรงผลักดันของการบริโภคภายในประเทศ จึงไม่ได้รับผลกระทบจาก
วิกฤตเศรษฐกิจจากภายนอก สัดส่วนชนชั้นกลางกําลังเพิ่มข้ึน ทําให้เป็นตลาดใหญ่พอที่จะสามารถรองรับการ
เติบโตของอุตสาหกรรมได้ โดยอุตสาหกรรมจะบรรลุถึงขนาดของกําลังการผลิตที่ทําให้เกิดความประหยัด
(Economy of Scales) ได้ไม่ยากซึ่งเป็นปัจจัยเดียวกับท่ีทําให้ประเทศไทยประสบความสําเร็จในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ในปัจจุบัน นอกจากนั้นยังมีข้อได้เปรียบด้านอ่ืนๆอีกเช่น การมีทรัพยากรธรรมชาติที่มาก สําหรับ
จุดอ่อนที่สําคัญ คือ ปัญหาด้านแรงงงาน การรวมตัวของแรงงานมีความเข้มแข็งมาก ถึงแม้ค่าแรงที่อินโดนีเซีย
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จะต่ําเมื่อเทียบกับประเทศไทย แต่ที่อินโดนีเซียมีการเรียกร้องและการข้ึนค่าแรงอยู่ตลอดเวลา โดยเฉลี่ยแล้ว
การข้ึนค่าแรงจะอยู่ที่ประมาณ 8% ต่อปี และมาตรการท่ีผู้ประกอบการพยายามจะนํามาใช้เพื่อลดผลจาก
ค่าแรง เช่น การจ้างผู้รับเหมาช่วง(Out sources, Subcontractor) มาทํางานให้ ก็ถูกต่อต้านและถูกประท้วง 
นอกจากน้ัน การท่ีอินโดนีเซียมีพื้นที่กว้างขวางแต่มีสภาพเป็นเกาะ อยู่แยกจากกัน ทําให้ไม่สามารถใช้รถยนต์
เดินทางตลอดท่ัวพื้นที่ได้ จึงอาจเป็นอุปสรรคที่สําคัญต่อการขยายตัวของการใช้รถยนต์ ขณะเดียวกันความ
เจริญเติบโตยังคงกระจุกตัวอยู่ท่ีบนเกาะขวาที่เป็นที่ตั้งของเมืองหลวง จึงทําให้เกิดความแออัด ซึ่งปัจจุบันทําให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก ท่าเรือสําหรับการนําเข้าและส่งออกที่กําลังมีความแออัด   

นอกจากนี้ สําหรับผลการเปิดเสรีอาเซียนเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 2558 ทุกท่านให้ความเห็นตรงกันว่า 
อาจจะยังไม่มีผลอย่างทันทีทันใด เพราะในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ทุกวันนี้ก็มีความร่วมมือและเชื่อมโยงกัน
อยู่แล้ว มีนโยบายการใชช้ิ้นสว่นจากท้องถ่ิน มีการไปลงทุนและมีการแลกเปลี่ยนบุคลากรระหว่างกันอยู่แล้ว
เป็นปกติ อย่างไรก็ตามหากมองในภาพรวม การรวมกันอย่างเต็มรูปแบบอาจมีส่วนช่วยให้ขีดความสามารถใน
การแข่งขันของทั้งกลุ่มอาเซียนเพิ่มสูงข้ึน สําหรับการแข่งขันกับประเทศนอกอาเซียน และอาจทําให้เศรษฐกิจ
ของทั้งกลุ่มมีความเข้มแข็งมั่นคง และทุกประเทศน่าจะได้ประโยชน ์

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 

 
ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 
 

คร้ังที่ 5 ประเทศอินโดนีเซีย 
ระหว่างวันที่ 19 - 22พฤศจิกายน 2555 

 
 

วัตถุประสงค์หลักของการเดินทาง คือ 
1.  เพื่อเผยแพร่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)ท่ีมีต่ออุตสาหกรรมภาคผลิตให้กับบริษัทผู้ผลิตใน

ประเทศอินโดนีเซีย 
2.  เพื่อเก็บข้อมูลพื้นฐาน ซึ่งใช้ในการเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนต์ระหว่างประเทศ

ไทยและประเทศอินโดนีเซีย 
3. เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึกเก่ียวกับความพร้อมของบริษัทผู้ผลิตในอาเซียนที่มีผลต่อประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนท่ีจะดําเนินการในปี 2015 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
 

โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 
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ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
รศ.ดร.เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์ และผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ 

ณประเทศอินโดนีเซีย 
ระหว่างวันที่ 19 - 22 พฤศจิกายน 2555 

 
ในการเดินทางครั้งน้ี คณะนักวิจัยจะทําการศึกษาและรวบรวมข้อมูลเชิงลึกของผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมยานยนต์และนักวิชาการชาวอินโดนีเซีย ตามแบบสอบถามท่ีได้จัดทําข้ึน โดยความร่วมมือกับ 
Prof. Dr. NyomanPujawanและDr.MahendrawathiErawan จาก ITS โดยการเดินทางคร้ังนี้จะมีการ
ดําเนินงานการจัดสัมมนาและการทํา workshop เพื่อให้ผู้ประกอบการร่วมทําแบบการสอบถามกับ
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึกและเป็นประโยชน์ต่องานวิจัย 

 
จากกําหนดการในการเดินทางเก็บข้อมูลท่ีประเทศอินโดนีเซีย เพื่อจัดสัมมนาและทํา workshop 

(ตามเอกสารแนบที่ 1) วันท่ี 20 พ.ย. 2555 ทางทีมวิจัยได้ประชุมเพื่อเตรียมการในการทําworkshop ร่วมกับ 
Prof. Dr. NyomanPujawanจาก ITS 

 
ในวันที่ 21พ.ย. 2555เป็นวันจัดสัมมนาและทํา workshop ซึ่งรศ.ดร.เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์และผศ.

ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ ได้ร่วม present เก่ียวกับข้อมูลของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย (ตามเอกสารแนบที่ 
2) จากน้ันจึงร่วมทํา workshopกับทีมวิจัยจากประเทศอินโดนีเซีย มีผู้เข้าร่วมงานสัมมนา (ดังเอกสารแนบที่ 
3) โดยที่ผู้เข้าร่วมงานได้ส่งแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์เพียง 2 ท่าน ส่วนผู้เข้าร่วมงานที่เหลือได้นํา
แบบสอบถามกลับเพื่อทําให้สมบูรณ์ แต่จนถึงปัจจุบัน ทางทีมวิจัยจากประเทศอินโดนีเซีย แจ้งว่าได้มาเพิ่ม
เพียง 1 ฉบับ (ตามเอกสารแนบท่ี 4,5 และ 6) 
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รูปที่ 1 ผู้เข้าร่วมงานสัมมนาและทํา workshop  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2 ทีมนักวิจัยและผู้เข้าร่วมงานสัมมนา 
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รายงานการเดินทาง 
 

โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 

 
ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 
 

ครั้งที่ 6 ประเทศ มาเลเซีย 
ระหว่างวันที่ 4-6 กุมภาพันธ์ 2556 

 
วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 

1. เพื่อศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
บริบทของประเทศมาเลเซียเปรียบเทียบกับประเทศไทยและวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคอัน
เนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
2. เพื่อรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ของรัฐบาลมาเลเซียและผลกระทบของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ต่อเศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย 
3. เพื่อรับทราบแนวความคิดของบริษัทยานยนต์ข้ามชาติในประเทศมาเลเซียในการปรับเปลี่ยนโซ่อุปทานเพื่อ
รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
รศ.ดร.เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์ และผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ 

ณ ประเทศมาเลเซีย 
ระหว่างวันที่ 4-6 กุมภาพันธ์ 2556 

 
 

กําหนดการในการเดินทางเก็บข้อมูล 
 
วันที่ 4 ก.พ. 2556  
9:00 น.  ออกเดินทางจากสุวรรณภูมิ เวลาประมาณ  
12:15 น. เดินทางถึงสนามบินกัวลาลัมเปอร์  
14:30 น. เดินทางถึงท่ีพักประมาณ และ 
15:15 น.  เดินทางถึง Malaysian Institute of Supply Chain Innovation  
15:30 น.  เยี่ยมชมมหาวิทยาลัย  
16:00 น. หารือเก่ียวกับการประชุมสัมมนาในวันที่ 5 ก.พ. 2556  
20:00 น.  เดินทางกลับท่ีพัก 
20:15 น.  เดินทางถึงท่ีพัก 
 
วันที่ 5 ก.พ. 2556  
7:45 น.  ออกเดินทางจากท่พัก 
8:10 น.  เดินทางถึง MISI และประชุมเตรียมการกับผู้จัด (ต่อ) 
9:30 น.  เร่ิม Workshop  
9:45 น.  นําเสนอผลงานวิจัยท่ีได้บ้างแล้วโดยมุมมองของประเทศไทย 
10:30 น .  ถาม/ตอบ จากผู้ร่วมงานประชุม 
11:00 น.  การสัมนาเชิงปฏิบัติการ 
12:30 น. ประมวลผลสํารวจข้อมูลช่วงเช้า  
13:00 น.  รับประทานอาหารเท่ียง 
13:30 น. เร่ิมการสัมนาเชิงปฏิบัติการช่วงบ่าย 
15:30 น.  Dr.Javad นําเสนองานประมวลงานวิจัยในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
16:30 น.  จบการสัมนาเชิงปฏิบัติการ และพูดคุยกับผู้สัมนา 
17:30 น. เดินทางกลับท่ีพัก 
 
วันที่ 6 ก.พ. 2556 
8:30 น.  ออกเดินทางจากที่พัก 
9:00 น.  เดินทางถึง DRM-HICOM  
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9:15 น.  รับฟังคําบรรยายเก่ียวกับบริษัทและสัมภาษณ์ผู้บริหาร 
11:00 น. ออกเดินทางจาก DRM-HICOM  
11:30 น.  เดินทางถึง PHN Industry Sdn. Bhd.  
11:45 น.  รับฟังคําบรรยายเก่ียวกับบริษัทและสัมภาษณ์ผู้บริหาร 
13:00 น.  เดินทางออกจาก PHN 
13:30 น.  รับประทานอาหารกลางวันร่วมกับบุคคลกรของ DRM-HICOM และ PHN 
14:30 น.  เดินทางสู่สนามบินกัวลาลัมเปอร์ 
 
รายละเอียด 
 การสัมมนาเชิงปฏิบัติการ มีผู้เข้าร่วม 10 คนจากหลากหลายบริษัท ท้ังผู้ประกอบรถยนต์และผู้ส่งมอบ 
มีการกล่าวเปิดงานจาก Prof. Singh, Rector, Malaysian Institute of Supply Chain Innovation (MISI) 
ถึงความสําคัญของ AEC และความร่วมมือกับโครงการ จากนั้นเป็นการบรรยายเนื้อหาเก่ียวกับอุตสาหกรรม
ยานยนต์ในประเทศไทยและผลการวิจัยบางส่วนท้ังในและต่างประเทศ รวมทั้งรายละเอียดเก่ียวกับ
โครงการวิจัยบางส่วน จากนั้นเป็นการถาม/ตอบจากผู้เข้าร่วมสัมมนา 
 
 ภายหลังการพักทานอาหารว่างมีการทําสัมมนาเชิงปฏิบัติการโดยให้ผู้เข้าร่วมสัมมนากรอก
แบบสอบถาม บางส่วนไม่สะดวกในการกรอกแบบสอบถามจึงได้ผลเพียง 8 แบบสอบถาม และเมื่อพักทาน
อาหารกลางวันและมีการสัมมนาเชิงปฏิบัติการอีกคร้ังและมีการอภิปรายร่วมในประเด็นท่ีผู้เข้าสัมมนาสนใจ ซึ่ง
ประกอบด้วย  
• Fierce competition (Foreign brand are more competitive than national cars) 
• Foreign brands is better in terms of economy of scale (1,000,000 mark or higher) – 

price competitiveness 
• In Malaysia, don’t have economy of scale due to small market  
• Opportunity: 

o Protron previously concentrates on local market. After AEC may gain benefit 
from bigger market from AEC. 

o OEM may gain some benefit due to EoS 
• Weakness: 

o Component manufacturers – component manufacturers are not ready for AEC. 
o DRM may not be ready. Protron may pick different suppliers for the same 

parts, not selecting DRM anymore. 
o Vendors should increase/improve their technology. Even with the close 

relationship with assemblers, still there are technologies to explore. 
• Protron has to be ready. Already have technology roadmap.  
• When OEMs improve, vendors have to also improve. 
• Assumptions now here is that there will have to tariffs after AEC starts. 
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• Improving labor skills.  
• Strong logistics capability 
• Automotive SC is not competitive enough in the global perspective 
• Complex SC? 
• Global standards needed to be complied – perhaps have regional standards 
• Islamic finance can be utilized for Malaysia’s industry in general 
• Commercial vehicles and small/medium passenger vehicles – fierce competition -> 

expand to other niches? 
• A lot of labors come from Indonesia, Bangladesh, Myanmar, India, Nepal 

 
 การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารของบริษัท DRM 
 
 DRM ได้ให้รายละเอียดว่าบริษัทมีสัดส่วนคิดเป็น 56% ของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ ผลิตรถ 
Proton ประมาณ 160,000-180,000 คันต่อปี และมีธุรกิจในบริษัทผลิตชิ้นส่วนเพื่อส่งมอบแก่โรงงานประกอบ
ให้หลากหลายยี่ห้อ เช่น Hondo, Isuzu, Audi, VW มีธุรกิจประกอบรถ M-Benz ทั้ง C-Class, E-Class, S-
Class นอกจากน้ียังมีธุรกิจรถเพื่อการค้าเช่น รถกระบะ 6 ล้อ 10 ล้อ และรถเพื่อการทหาร และธุรกิจ
จักรยานยนต์ร่วมกับ Honda และ Yamaha บริษัทมีนโยบายสํารวจความเป็นไปได้ในการขยายตลาดไปสู่
ประเทศใกล้เคียง เช่น ไทย อินโดนีเซีย และประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน ออสเตรเลีย และกลุ่ม BRIC บริษัทให้
ข้อมูลค่าแรงข้ันต่ําของประเทศ 900 RM ต่อเดือน แต่ในเขต Shar Alam ซึ่งเป็นเขตอุตสาหกรรมค่าแรง
ประมาณ 1,200 RM ต่อเดือน  
 
 การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารของบริษัท PHN Industry Sdn. Bhd. 
 PHN Industry Sdn. Bhd. เป็นบริษัทผู้ผลิตแม่พิมพ์แก่อุตสาหกรรมรถยนต์ โดยผู้แทนบริษัทได้ให้
รายละเอียดว่าบริษัทมีการส่งออกผลิตภัณฑ์ไปยังต่างประเทศอยู่บ้างประมาณ 20% เช่น อินเดีย แม๊กซิโก 
เกาหลี และไทย แต่ส่วนใหญ่เป็นลูกค้าภายในประเทศ มีกําลังการผลิตประมาณ 500 Mold & Die ต่อเดือน มี
หน่วยงานภายในเช่น แผนกตรวจรับวัตถุดิบ ออกแบบ ผลิต (แสตมป์ เชื่อม หล่อ ฯ) โลจิสติกส์ เป็นต้น 
วัตถุดิบที่ใช้เป็นเหล็กเกรดสูง เช่น AHSS (Advanced High Strength Steel) 590 MPa และ HUSS 780 
MPa เป็นต้น มีลูกค้าที่เป็นลักษณะ Strategic Partner ของ Honda เช่น G-Teck (20% owned by 
Honda) เป็นต้น ผลิตภัณฑ์ของบริษัทใช้ผลิตรถ Suzuki-Swift เป็นต้น วัตถุดิบรับมาจากอินเดีย และมี 
Casting Partner กับบริษัทที่อยุธยาในไทย และบริษัทในเกาหลี   
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการ “การปรบัรูปแบบโซ่อุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (RDG5550027-004) 
 

ภายใต้แผนงานวิจัย:โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ
เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน” 

 
ครั้งที่ 7 ประเทศเวียดนาม 

ระหว่างวันที่ 27-29 มีนาคม 2556 
 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 
1. เพื่อศึกษาบริบทและบ่งช้ีสถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์ ใน
บริบทของประเทศเวียดนามเปรียบเทียบกับประเทศไทยและวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทาน ภูมิภาคอัน
เนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
2. เพื่อรับทราบนโยบายการสง่เสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ของรัฐบาลเวียดนามและผลกระทบของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ต่อเศรษฐกิจของประเทศเวียดนาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายงานการเดินทาง 
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โครงการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยเพ่ือเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
รศ.ดร.เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์ ผศ.ดร.เจริญชัย โขมพัตราภรณ์ และดร.กฤษดา อัศวรุ่งแสงกุล 

ณ ประเทศเวียดนาม 
ระหว่างวันท่ี 27-29 มีนาคม 2556 

 
1. บริษัท Thuan Hoa Mold & Die Co., Ltd. 
รายละเอียดโดยสังเขปของบริษัท 

เจ้าของมีประสบการณ์ในอุตสาหกรรมยานยนต์กว่า 30 ปี และเป็นวิศวกรคนเดียวของบริษัท ผลิต
ชิ้นส่วนและแม่พิมพ์เพื่อผลิตเสาอากาศรถยนต์ มีจํานวนพนักงาน 10 คนมีวุฒิการศึกษามัธยมปลายท้ังหมด 
แต่มีประสบการณ์และความชํานาญแตกต่างกัน มีเคร่ืองจักร 30 ตัว ลูกค้าของบริษัท เช่น Harada (Japan) 
ซึ่งมีโรงงานห่างจาก HMC ประมาณ 40 km และ Fujitsu ซึ่งส่งผลิตภัณฑ์ต่อให้ Toyota และ Honda เป็นต้น 
นอกจากน้ียังผลิต Printed Wired Boards (PWB) อีกด้วย มีกําลังการผลิตประมาณ 2 new molds และซ่อม 
5 molds ต่อเดือน มียอกการขายเพิ่มข้ึนประมาณ 5-10% ต่อปี 
 
ปัญหาหรือโอกาสที่พบในธุรกิจ 
• ปัญหาแรงงานแรงานมี 2 ระดับคือระดับที่มีความชํานาญน้อยและชํานาญมาก บริษัทขาดแรงงานใน

ระดับท่ีมีความชํานาญมากแตป่ระสบปัญหาไม่สามารถหาได้จึงต้องจ้างแรงงานที่มีความชํานาญน้อย
กว่า แม้วา่ค้าจ้างระดับความชํานาญสูงจะต้องจ่ายถึง $500 ต่อเดือนแต่แรงงานที่ชํานาญน้อยจะจ่าย
เพียง $150 ต่อเดือน (ค่าจ้างแรงงานข้ันต่ําตามกฏหมายคือ $100 ต่อเดือน) นอกจากนี้ยังมีการ
แข่งขันในการจ้างงานกับบริษทัต่างชาติอีกด้วยและยังต้องจ้างด้วยค่าแรงที่สูงกว่าเพื่อจูงใจให้มา
ทํางานกับบริษัทในระดับเล็กเช่นน้ีอีกด้วย 

• แรงงานมีการเปลี่ยนงานบ่อยคร้ังด้วยอัตราประมาณ 5-10% ต่อปี 
• เนื่องจากความเชี่ยวชาญแรงงานบางส่วนยังต่ําอยู่จึงทําให้อัตราการผลิตยังตํ่าวา่ท่ีควรจะเป็น (Low 

Productivity) 
• ผลิตภัณฑ์ที่มีการผลิตในเวียดนามเป็นชิ้นส่วนที่ไม่ต้องการเทคโนโลยีสูง จึงไม่มีการพัฒนาและวิจัยต่อ

ยอดมากนัก และความเชื่อมั่นในสินค้าที่ผลิตในเวียดนามค่อนข้างต่ําจึงมีลูกค้าในวงจํากัด 
• มีความร่วมมือกับสถาบันการศึกษาค่อนข้างน้อย 

 
ปัญหาด้านเงินทุน 
• ต้องการเงินทุนเพื่อปรับปรุงความสามารถด้านเทคโนโลยีและซื้อเคร่ืองจักรใหม่ๆ  
• อัตราดอกเบี้ยปัจจุบันประมาณ 14-15% ต่อปี และอัตราเงินเฟ้อประมาณ 20% ต่อปี บริษัทต้องการ

ให้มีการเข้าถึงเงินทุนดอกเบี้ยต่ํามากข้ึน 
 
ความคิดเห็นเก่ียวกับ AEC 
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• เห็นว่าน่าจะมีโอกาสในการขยายตลาดในกลุ่มประเทศ AEC 
• ควรจะมีการหาพันธมิตรทางการค้าซึ่งมีความเช่ียวชาญมากกว่า เช่น มาเลเซียเป็นอันดับแรก และ 

ไทยเป็นอันดับรองลงมาเนื่องจากสภาพสังคมที่เอ้ือต่อการเป็นพันธมิตร 
• ประชาชนท่ัวไปมีความรู้เก่ียวกับ AEC ค่อนข้างน้อย ส่วนใหญ่รู้กันในระดับรัฐบาลและกลุ่มสมาคม

เท่านั้น 
 
ความคิดเห็นเก่ียวกับภาครัฐ 
• รัฐบาลไม่มีนโยบายในการปกป้องบริษัทท้องถ่ินผายหลังการเปิด AEC  
• ต้องการให้ช่วยฝึกแรงงานให้มีความชํานาญสูงข้ึน 
• ต้องการให้รัฐช่วยสนุบสนุนด้านเงินทุนดอกเบ้ียต่ําเพื่อขยายธุรกิจในต่างประเทศ 

 
2. Bach Khoa N.V.C. Co., Ltd. 

บริษัททําจิ๊กฟิกส์เจอร์สําหรับ SYM Motor เพื่อผลิตเป้นคันเร่งและเบรคในรถยนต์ และป้ันชิ้นส่วน
ของระบบควบคุมให้ Yazaki และ Fukuja ผลิตชิ้นส่วน 300,000-400,000 แสนชิ้นต่อปี มีแรงงาน 30 คน 
 
สถาพปัจจุบันและความคิดเห็นอ่ืนๆ  
• ประสบปัญหาด้านแรงงานที่มีความชาํนาญสูง ค่าจา้งแรงงานเช่นกับบริษัทแรก ประสบปัญหาการ

เปล่ียนงานของพนักงานบ่อยครั้ง 
• บริษัทควรเน้นความชาํนาญของผลิตภัณฑ์จะได้ไม่มีคู่แข่งท่ีชํานาญมากนัก 
• โครงสร้างต้นทุนของบริษัท 

o Materials   40% 
o Labor   40% 
o Transportation cost  4% 
o Admin   3% 
o Others    13% 

• โครงค่าใช้จ่ายของแรงงาน 
o ค่าเชา่บ้านแรงงาน  35% 
o ค่าเดินทาง  25% 
o อ่ืนๆ   40% (ไม่เพียงพอในการกินอยู่ประจําวัน) 

• ปัจจุบันมีการรวมกลุ่มบริษัทเพื่อจัดหาวัตถุดิบราคาถูกและอบรมให้ความรู้แก่กันรายเดือน 
• ความนิยมรถยนต์ในประเทศเรียงจากมากไปน้อยคือ Toyota, GM, SYM และ Fiet โดย Honda มี

ความนิยมเฉพาะรถมอเตอรืไซต์เท่าน้ัน และรถจากเกาหลี จีน และอินเดีย ไม่ได้รับความนิยมนัก  
• บริษัทผู้ผลิตเวียดนามมีเพียง 2 บริษัทคือ Samco และ Truong Hai 

 
ความคิดเห็นด้าน AEC 
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• คาดวา่จะมีบริษัทผู้ส่งมอบที่มีความสัมพันธ์กับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์อยู่แล้วจากประเทศอ่ืนเข้ามา
มากข้ึน 

• ต้องการขยายธุรกิจในประเทศมากข้ึนโดยตั้งเป้าหมายว่าในประเทส 80% และต่างประเทศ 20% 
อย่างไรก็ดีจะขยายในธุรกิจอ่ืนที่ไม่ใช้ยานยนต์เนื่องจากโอกาสของบริษัทท้องถ่ินในการหาลูกค้าใหม่ๆ 
ค่อนข้างจํากัดเพราะตลาดยังไม่ใหญ่พอ 

• น่าจะมีคู่แข่งจากต่างประเทศมากข้ึน บริษัทท้องถ่ินควรเน้นคุณภาพสินค้าเพื่อให้แข่งขันได้ 
• หากภาษีนําเข้าสินค้าจาก ASEAN เป็นศูนย์อาจทําให้ราคารถยนต์ถูกลงและประชาชนสามารถซ้ือได้

ในในราคาถูกลง ส่งผลดีต่อผู้ประกอบการ 
• หากจะขยายธุรกิจสนใจลาวและกัมพูชามากที่สุด เนื่องจากมีความคุ้นเคยและรู้จักกับบริษัทใน

ประเทศท้ังสอง 
• ประเทศท่ีคิดว่ามีศักยภาพคือ Indonesia เนื่องจากมีขนาดตลาดใหญ่และ Malaysia อย่างไรก็ดี

เพราะผู้ประกอบการคุ้นเคยกับประเทศท้ังสองเท่านั้น 
• การเปิด AEC เป็นโอกาสแก่ผู้ประกอบการ 

 
ข้อเสนอแนะแก่รัฐบาล 
• อยากให้รัฐบาลให้ข้มมูลความรู้เก่ียวกับ AEC and International Laws แนวโน้ม โอกาสของ AEC 

แก่ผู้ประกอบการระดับกลางและเล็กมากข้ึน 
• ให้เงินกู้อัตราดอกเบ้ียต่ํา 
• ลดภาษีรายได้จากปัจจุบัน 25% (Enterprise Income Tax) และภาษีบุคคลเพื่อให้คนมีรายได้มากข้ึน 
• ควบคุมอัตราเงินเฟ้อเพื่อให้พนักงานมีกําลังซื้อมากข้ึน 

 
3. Mr. T.D. Dung 
Asia Trans Co, Ltd. 

มีประสบการณ์ 30 ปีในธุรกิจยานยนต์ บริษัทเป็นผู้นําเข้าส่วนประกอบและนํามาประกอบเป็นช้ินส่วน
ใหญ่เพื่อส่งผู้ประกอบรถยนต์อีกต่อหน่ึง และเป็นตัวแทนจําหน่ายรถ 7 ที่น่ังยี่ห้อ Hundai ของประเทศ 
ยอดขายในปีที่ผ่านมาใน 3 เดือนแรกของปีประมาณ 8,000 คัน แต่ในปีก่อนหน้าน้ันประมาณ 30,000 คันต่อปี 
ชิ้นส่วนที่นํามาประกอบส่วนใหญ่เป็น ส่วนกลางของตัวถังรถ ล้อ อ่ืนๆ ชิ้นส่วนนําเข้าจากญี่ปุ่นและเกาหลี
เน่ืองจากมีคุณภาพดี มีนําเข้ามาบ้างจากไต้หวันและไทย ชิ้นส่วนที่นําเข้าจากไทย เช่น Gearbox และ 
Hydrolic parts แต่เน่ืองจากชิ้นส่วนของไทยมีราคาสูงข้ึนจึงนําเข้าจากเกาหลีในปัจจุบัน ช้ินส่วนของรถยนต์
และรถโดยสารขนาดใหญ่มาจาก Huandai ชิ้นส่วนรถกระบะมาจาก Daewooไม่นิยมชิ้นส่วนจากจีนเนื่องจาก
มีปัญหาด้านคุณภาพ 

มีจํานวนแรงงาน 120-130 คน และเคยมีถึง 200 คน แต่เนื่องจากธุรกิจยานยนต์ของประเทศชลอตัว
จึงลดการจ้างงานลงในปัจจุบัน  
• มีการส่งแรงงานไปพัฒนาฝีมอืกับ Technology Institute ของรัฐ 1 เดือนมีค่าใช้จ่ายคนละ 70 USD 

ต่อคน 
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• แรงงาน 95% เป็นระดับมัธยมปลายและ 5% เป็นวิศวกร โดยมีวิศวกรต่อแรงงานปกติประมาณ 1:15 
ค่าจ้างแรงงานประมาณ 200 USD ต่อเดือน และหากมีฝีมือ 300-400 USD ต่อเดือน ส่วนวิศวกร
เร่ิมต้นท่ี 500 USD ต่อเดือน 

• Turnover rate แรงงานประมาณ 20-30% ซ่ึงค่อนข้างสูงเป็นพิเศษกว่าโรงงานอ่ืนๆ 
• ไม่สามารถหาลูกค้าใหม่ได้ 
• โครงสร้างต้นทุนของบริษัท 

o Materials   40% 
o Labor    20% 
o Transportation and WH 30% 
o Others    10% 

• บริษัทไม่มีปัญหา Under the table money เพราะเป็นบริษัทใหญ่ 
• ระดับ Factors 

o Labor  3 
o Materials 1 
o Logistics 2 
o Infrastructure  4 
o Government  5 
o Economy 4 
o Risk  7 
o Location  8 

 
การสนับสนุนจากภาครัฐ 

• ลดภาษีนาํเข้าชิ้นส่วนเพื่อให้ราคารรถถูกลง โดยโครงสร้างภาษีชิ้นสว่นในอดีตเป็นดังนี้ 
o Import tax 150% 
o Special tax 50% 
o VAT  10% 

• ในปัจจุบันมีโครงสร้างดังน้ี 
o Import tax 150% 
o Special tax 70% 
o VAT  10% 

• ให้รัฐบาลจัดการปัญหาเงินเฟ้อภายในประเทศ 
• อยากให้รัฐอบรมเจ้าหน้าที่ภาครัฐให้เข้าใจเก่ียวกับ AEC ให้มากข้ึนและถ่ายทอดสู่อุตสาหกรรม 
• ต้องการให้ภาครัฐปรับปรุง 1.Road 2.Sea 3. Railway 4.Air 
• ต้องการให้ภาครัฐสนับสนุนการการพัฒนาด้านคุณภาพสินค้า (ก่อน Productivity) ปัจจบุันเป็น

เพียงนโยบายที่ยังไม่ได้นาํมาปฏิบัติอย่างจริงจัง 
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ความคาดหวังภายหลัง AEC 
• เห็นว่าน่าจะเป็นโอกาสที่ดีอย่างไรก็ดีก็ข้ึนอยู่กับนโยบายภาครัฐอยู่มาก 
• ข้อมูลเก่ียวกับ AEC ได้จากการศึกษาด้วยตัวเอง รัฐไม่ได้ให้ข้อมูลท่ีเพียงพอ 
• บรษัทได้ขยายไปยังกัมพูชาแล้ว และคาดวา่จะขยายไปยังลาวและพม่าในโอกาสต่อๆ ไป 

 
อ่ืนๆ 
• บริษัทเวียดนามไม่มีข้อมูลเก่ียวกับผู้ส่งมอบของไทย 
• บริษัทผู้ให้สัมภาษณ์เป็นสมาชิกของ SMEDEC 
• รัฐยังไม่มีนโยบาย Eco or Green car 
• เวียดนามยังไม่มีรถประเภท Electric or hybrid car 
• การขนส่งระหว่างดรงงานท่ี Hanoi and HMC ใช้การขนส่งทางน้ําเน่ืองจากระบบรถยังไม่ดี ใช้เวลา

ประมาณ 3-7วันทางบกจะแพงกว่าทางน้าํ 30% แต่ใช้เวลา 2 วัน 
 
4. Dang Quoc Tien 
Nhat Minh Design Manufacture Co., Ltd. 
 ก่อตั้งเมื่อ 6 ปีท่ีผ่านมา เร่ิมจากผลิต mold สําหรับงานชิ้นส่วนอิเลคทรอนิคส์ ต่อมาขยายสู่ชิ้นส่วน
ยานยนต์ ประมาณ 20% ของงานท่ีผลิตเป็นงานในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยส่งมอบให้แก่ tier 1  ของ 
Mazda (ชิ้นส่วนที่เก่ียวข้องกับเคร่ืองยนต์) and Honda (Motorcycle)และมีแนวโน้มการขยายตัวประมาณ 
40% ของการเติบโตของบริษัทโดยรวม ปัจจุบันมีการเจรจาเพื่อผลิตชิ้นส่วนท่ีมีความซับซ้อนมากข้ึนด้วย 
นอกจากนี้บรษัทยังผลิตชิ้นส่วนที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยสําหรับรถเมล์ Samco (บริษัทของเวียดนาม) ใน
อดีตอีกด้วย 
 ปัจจุบันโรงงานมีแรงงาน 30 คน โดย 22 คนมีวุฒิม.ปลาย และ 8 คนวุฒิปริญญาตรี ด้าน
วิศวกรรมเครื่องกล ค่าแรงวุฒิม.ปลาย $180/month และป.ตรี $300/month บริษัทเห็นว่าประเด็นที่ต้อง
เน้นในการพัฒนา คือ การออกแบบและการตลาด 
 การขยายตัวในอนาคตมีนโยบายการร่วมมือกับบริษัทท่ีญี่ปุ่นมีความสัมพันธ์กันอยู่แล้ว ในปีน้ีบริษัท
เน้นการลงทุนในเคร่ืองจักรและปีหน้าจะเน้นการประกันคุณภาพ 
 
การสนับสนุนจากภาครัฐ 
 ภาครัฐยังให้การสนับสนุนวิสาหกิจระดับเล็กและกลางไม่มากนักในปัจจุบันและเกณฑ์การได้รับการ
สนับสนุนค่อนข้างปฏิบัติยาก เนื่องจากต้องมีหนังสือรับรองความสามารถในการจ่ายหนี้จากธนาคาร หนังสือ
แสดงมาตรฐานคุณภาพ และเอกสารอ่ืนๆ อีกมาก ซึ่งเอกสารหลายรายการเหมาะสําหรับผู้ประกอบการราย
ใหญ่แต่ไม่ใช่สําหรับรายระดับกลางหรือเล็ก นอกจากนี้นโยบายยังเอ้ือต่อสําหรับบริษัทที่รัฐเป็นผู้ถือหุ้นมากกว่า
บริษัทเอกชน โดยมีดอกเบ้ียราคาต่ําเพียง 4%/year  
 ภาครัฐควรให้ข่าวสารเก่ียวกับ AEC มากข้ึน เช่น ข้อปฏิบัติเชิงราชการต่างๆ เมื่อเปิด AEC 
 ภาครัฐควรสนับสนุนเงินกู้ดอกเบี้ยตํ่า หรือ 0% สําหรับผู้ประกอบการเพื่อเพิ่มความสามารถในการ
แข่งขัน  
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ความเห็นและคาดหวังหลัง AEC 
 บริษัทเห็นว่า AEC เป็นโอกาสท่ีดีในการหาความร่วมมือและการหาซื้อชิ้นส่วน แต่คู่แข่งจากประเทศ
อ่ืนๆ ในภูมิภาคที่สําคัญคือ 1. ไทย 2. มาเลเซีย 3. อินโดนีเซีย 
 การที่ AEC เปิดในปี 2015 จะเป็นการช่วยให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของเวียดนามเริ่มพัฒนารวดเร็วข้ึน 
จะมีการลงทุนและถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษัทญี่ปุ่นและจีนมากข้ึน 
 การจัดซื้อชิ้นส่วนจากประเทศในภูมิภาคจะกระทํากันมากข้ึน โดยในข้ึนต้นบริษัทชิ้นส่วนยานยนต์
เวียดนามจะส่งมอบชิ้นส่วนท่ีไม่ซับซ้อนหรือใช้เทคโนโลยีการผลิตที่สูงมากนัก 
 ความร่วมมือกับ JICA เกิดข้ึนบ้างแล้ว ในอนาคตอันใกล้ JICA จะช่วยอบรมด้าน 5S อลัระบบการ
จัดการให้ดีข้ึน 
 
อ่ืนๆ 

มีความคาดหวังว่าในอนาคต 1. แรงงานจะมีความสามารถเชิงทักษะเทคโนโลยีมากข้ึน 2. มีทัศนะคติ
ท่ีดีและสนใจการทํางานมากข้ึน 3. มีความสามารถในการสื่อสารและภาษาที่ดีข้ึน 

ประชากรเวียดนามโดยท่ัวไปมักมีความสามารถในการซ้ือรถคันแรกเมื่อจบป.ตรี และทํางานแล้ว
ประมาณ 10 ปี 

อนาคตชาวเวียดนามจะมีความสามารถในการซื้อยานยนต์มากข้ึนเน่ืองจากมีรายได้เพิ่มข้ึน และหากมี
การช่วยเหลือจากรัฐในการลดภาษีนําเข้าด้วยจะทําให้ราคารถถูกลง 
Cost structure: 
 Materials   40% 
 Labor    25% 

Transportation/Inv./WH 20% 
Admin    10% 
Others    5% 

 
Rank 
• Labor   1 
• Materials  2 
• Logistics  4 
• Infrastructure  5 
• Government  3 
• Economy  4 
• Risk   7 
• Location  6 

 
5. Ton That Nhan Hao 
HTF Co., Ltd. 
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 ก่อตั้งเมื่อ 2003 โดยธุรกิจของบริษัทประมาณ 10% ใช้ผลิตชิ้นส่วนพลาสติกภายนอกซึ่งต้องคํานึงถึง
ความสาวยงานและปราณีตของชิ้นงาน เช่น ที่ครอบเสาอากาศรถยนต์ให้แก่รถยนต์ญ่ีปุ่นและเยอรมัน โดย
ส่งออกไปยังกลุ่มลูกค้าในต่างประเทศ อีก 90% ทําชิ้นส่วนพลาสติกของอุปกรณ์เครื่องใช้ไฟฟฟ้าอ่ืนๆ จํานวน
ชิ้นส่วนที่ผลิตประมาณ 60,000-100,000/3 months 
 มีแรงงันท้ังสิ้นประมาณ 30 คน มีวิศวกร 4 คน นอกน้ันเป็นวุฒิม.ปลาย ซึ่งทักษะชั้นสูงสามารถฝึกหัด
ได้ มีการลาออกเพื่อย้ายงานประมาณ 10% ค่าจ้างม.ปลาย $180-200/month และป.ตรี $300/month 
 คู่แข่งท่ีสําคัญคือผู้ส่งมอบชาวเวียดนามเอง จากสิงคโปร์และเกาหลี เนื่องจากผลิตชิ้นส่วนที่ใกล้เคียง
กัน โดยเฉพาะในเวียดนามท้ังจากบริเวณทางเหนือและใต้ของประเทศ 
 
การสนับสนุนจากภาครัฐ 
 ท่ีผ่านมารัฐบาลมีการพูดคุยในระดับรัฐหรือระดับบน แต่ไม่มีโครงการที่เป็นรูปธรรมในระดับ
ปฏิบัติการแก่ผู้ประกอบการ การสนับสนุนผู้ประกอบการมักเน้นผู้ประกอบการทางภาคเหนือมากกว่าภาคใต้
ของประเทศ ความช่วยเหลือท่ีผู้ประกอบการภาคใต้ต้องการคือ 1. การอบรมแรงงาน 2. ผู้ประกอบการอยาก
ให้รัฐมีนโยบายปกป้องผู้ประกอบการท้องถ่ิน เพื่อให้มีการซื้อจากผู้ประกอบการท้องถ่ิน ให้มีรายได้และเกิดการ
พัฒนาต่อไป 
 เนื่องจากผลตอบแทนในประเทศในกลุ่ม ASEAN เช่น มาเลเซีย ดีกว่าในเวียดนาม ($1,000/month + 
benefits) อาจเกิดการย้ายไปทํางานในประเทศอ่ืน และมีแนวโน้มว่าบริษัทใหญ่จากต่างประเทศจะเข้ามา
ลงทุนและทําธุรกิจในเวียดนามมากข้ึน จะมีการแย่งแรงงานระหว่างผู้ประกอบการในอนาคต 
 เพื่อให้ผู้ประกอบการมีความสามารถในการแข่งขัน รัฐควรให้ข้อมูลมากข้ึน และช่วยผู้ประกอบการใน
การรับรองคุณภาพและใบรับรองมาตรฐานอ่ืนๆ เพื่อให้สามารถส่งออกไปยังประเทศอ่ืน เช่น ในยุโรปได้  
 
ความคาดหวังหลัง AEC 
 ใน 5-10 ปี อนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต์น่าจะมีแนวโน้มดีข้ึน มีการเจริญเติบโต แต่จะมีการ
เปลี่ยนแปลงหลายอย่าง 1. มีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตและมีการเพิ่มของผลิตภาพ (Productivity) โดย
ความช่วยเหลือจากต่างชาติ 2. เกิดการจัดซื้อจากผู้ส่งมอบหรือการเป็น Business Partners กับบริษัทใน
ต่างประเทศ 3. มีการช่วยเหลือจากรัฐบาลจีน ญี่ปุ่น และเยอรมัน (โดยเยอรมันอาจค่อยเป็นค่อยไปมากกว่า
ประเทศอ่ืน) 
 กลุ่มที่น่าจะมีการเติบโตมากของอุตสาหกรรมน่าจะเป็น ชิ้นส่วนท่ีไม่ซับซ้อนมากนัก เช่น โตโยต้าเร่ิม
หาผู้ส่งมอบในพื้นมากข้ึน และรถท่ีน่าจะมีการขยายตัวมากคือรถยนต์ 7 ที่นั่ง  
 
อ่ืนๆ 
 อุปสรรค์ของการขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ในปัจจุบันคือ 1. ภาษีนําเข้ารถใหม่ค่อนข้างสูง 2. 
คีงสร้างพื้นฐานยังไม่ดีพอ ถนนแคบ สภาพพื้นผิวไม่ดี ส่งผลต่ออายุการใช้งานของรถ 3. ตลาดยังไม่ใหญ่มาก 
ส่งผลให้ไม่เกิดเศรษฐศาสตร์ทางขนาด (Economy of Scale) และ Economy of Scope 
 
Cost Structure: 
• Materials   30% 
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• Labor    30% 
• Transportation/Inv/WH 10% 
• Others    30% 

 
Rank: 
• Relationship  1 
• Labor   2 
• Government  3 
• Economic/Materials 4 
• Logistics  5 
• Infrastructure  6 
• Others   7 

 
การประมาณการทั่วไปคือประมาณ 10% ของประชากรเท่านั้นท่ีมีรถเป็นของตนเอง และประมาณ 5% ของรถ
ท้ังหมดเท่าน้ันท่ีผลิตในประเทศ 
 

 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 5 

ภาพกิจกรรมการจัดงานสัมมนาเพ่ือเก็บข้อมูล 
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 การจัดสัมมนาคร้ังที่ 1 เพ่ือเก็บข้อมูลแบบสอบถาม ณ โรงแรมจอมเทียน ปาล์มบีส รีสอร์ท พัทยา 

 

รูปที่ 1 คณะผู้วิจัยและผู้ประกอบการที่เข้าร่วมงานสัมมนา 

 

 

 

 

รูปที ่2 ผู้ประกอบการรับฟังความรู้เก่ียวอุตสาหกรรมยานยนต์จากผู้เช่ียวชาญจากต่างมาเลเซีย อินโดนีเซีย 
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รูปที่ 3 จัดทํา Focus group เพื่อระดมสมองหากลยุทธ์ที่จะนํามาเป็นนโยบาย 

 การจัดสัมมนาครั้งที่ 2 เพ่ือปรับปรุงกลยุทธ์ที่โครงการวิจัยได้จัดทําขึ้น ณ โรงแรมเซนจูร่ี ปาร์ค 
กรุงเทพฯ   

 

รูปที่ 4 การจัดประชุมเพื่อเตรียมงานสัมมนา 
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รูปที่ 5 ผู้เข้าร่วมงานสัมมนา เพื่อให้ปรับปรุงกลยุทธ์ที่คณะวิจัยได้จัดทําข้ึน 1 

 

รูปที่ 5 ผู้เข้าร่วมงานสัมมนา เพื่อให้ปรับปรุงกลยุทธ์ที่คณะวิจัยได้จัดทําข้ึน 2 
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