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บทคัดย่อ 
 การวิจัยในครั้งนี้มีจุดมุ่งหมายเพื่อ 1) ตรวจสอบความสอดคล้องของรูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
ระหว่างความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน         
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ และ 2) ศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิพลรวมระหว่างความเสี่ยงทาง
บัญชีและการเงิน การจัดการการในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศไทย กลุ่มตัวอย่างในการศึกษาครั้งนี้คือองค์การในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน
ยานยนต์ไทย จ านวน 334 ตัวอย่าง เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลประกอบด้วย 
สถิติเชิงพรรณนา การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน และการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง ผลการศึกษา
โมเดลสมการโครงสร้าง พบว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และผลการศึกษาอิทธิพล พบว่า 
ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานและการจัดการภายใน
องค์การ นอกจากนี้ ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินยังมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อผลการด าเนินงาน           
ห่วงโซ่อุปทานผ่านการจัดการภายในองค์การ   
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ค าส าคัญ: ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน  
            และกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ 
 
Abstract  
 The aim of this study is to: 1) examine the causal relationship of risk in accounting and 
finance, firm internal management, and firm performance within supply chain with empirical 
data and 2) study the direct influence, indirect influence, and total influence between risk in 
accounting and finance, firm internal management, and firm performance within supply chain 
of automotive and automotive parts industry in Thailand. The sample was chosen from 
companies in automotive parts manufacturing industry in Thailand. The questionnaires were 
distributed to 334 respondents. The statistics employed in the research were descriptive 
statistics, confirmatory factor analysis and structural equation model. The results showed that 
the conceptual model aligned with the empirical data. The findings of this research indicated 
that risk in accounting and finance has a positive influence on firm performance within supply 
chain and firm internal management. In addition, risk in accounting and finance has a positive 
indirect effect on firm performance within supply chain through firm internal management. 
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ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การพัฒนาอย่างต่อเนื่องยาวนานกว่า 5 ทศวรรษของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยที่ระยะ
แรกเริ่มจากเน้นการผลิตเพื่อทดแทนการน าเข้า โดยรัฐบาลมีนโยบายดึงดูดการลงทุนอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์
ในประเทศผ่านมาตรการต่างๆ อาทิ การให้สิทธิประโยชน์การลงทุน และการลดภาษีน าเข้าช้ินส่วนยานยนต์เพื่อใช้
ประกอบรถยนต์ในประเทศ ผลจากนโยบายข้างต้นส่งผลให้เกิดการขยายการลงทุนอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ในประเทศอย่างต่อเนื่อง (วรรณา ยงพิศาลภพ, 2560) โดยในปี พ.ศ.2561 ประเทศไทยสามารถผลิต
รถยนต์ได้ 2,167,694 คัน เพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ.2560 ร้อยละ 9 (สถาบันยานยนต์, 2562) อุตสาหกรรมยานยนต์
และช้ินส่วนยานยนต์ จึงเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่มีการวางเป้าหมายให้ไทยเป็น
หนึ่งในฐานการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ส าคัญของภูมิภาคเอเชีย โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ไทยสามารถจ าแนกกิจกรรมเกี่ยวโยงกันในรูปแบบของห่วงโซ่มูลคา่ของ อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนไดเ้ปน็ 
3 ส่วน ประกอบด้วย อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ การวิจัยและพัฒนา การออกแบบผลิตภัณฑ์ และการผลิต
ช้ินส่วนขั้นพื้นฐาน โดยกิจกรรมสนับสนุนได้แก่ อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมกระจก อุตสาหกรรมยาง 
อุตสาหกรรมเครื่องหนัง อุตสาหกรรมปิโตรเคมี อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมเครื่องมือเครื่องจักร และ
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อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมกลางน้ า ได้แก่ การผลิตช้ินส่วนย่อย การผลิตช้ินส่วนระบบหลักเพื่อป้อน
โรงงานประกอบรถยนต์ และการประกอบรถยนต์ โดยกิจกรรมสนับสนุน   ได้แก่ อุตสาหกรรมเครื่องมือ
เครื่องจักร และอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และอุตสาหกรรมปลายน้ า ได้แก่ การจ าหน่าย และการบริการหลังการ
ขายที่เกี่ยวข้อง เช่น การซ่อมบ ารุง อะไหล่ โดยกิจกรรมสนับสนุน  ได้แก่ อุตสาหกรรม ประกันภัย สถาบัน
การเงิน เป็นต้น (สุวรรธนา เทพจิต และจุฑามาศ ทวีไพบูลย์วงศ์, 2557) 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหลักที่มีความส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย ทั้ง
ในด้านการส่งออก การจ้างงาน การสร้างมูลค่าเพิ่ม ตลอดจนพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุนอื่น ๆ อาทิ  เช่น 
อุตสาหกรรมบริการในส่วนที่เกี่ยวกับการเงิน การประกันภัย และบริการหลังการขาย อุตสาหกรรมยานยนต์      
จึงเป็นอุตสาหกรรมที่ส าคัญต่ออุตสาหกรรมต่อเนื่องในห่วงโซ่อุปทานเป็นอย่างมาก (สุวรรธนา เทพจิต และ
จุฑามาศ ทวีไพบูลย์วงศ์, 2557) การจัดการห่วงโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์           
จึงมีความเกี่ยวข้องกับทุกภาคส่วนของอุตสาหกรรม ตั้งแต่ผู้ผลิตหรือผู้จัดหาวัตถุดิบไปยังผู้จัดจ าหน่ายไปจนถึง
ผู้บริโภคคนสุดท้าย ซึ่งตลอดห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์จ าเป็นต้องเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจ         
บนความไม่แน่นอนหรือความเสี่ยงที่มาจากปัจจัยหลายอย่าง การตัดสินใจดังกล่าวอยู่บนพื้นฐานของการปกป้อง
ผลประโยชน์องค์การเพื่อไม่ให้ส่งผลกระทบต่อเป้าหมายในการด าเนินธุรกิจ เนื่องจากความเสี่ยงหรือความ        
ไม่แน่นอนดังกล่าวอาจส่งผลต่อการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของก าไรในอนาคต (Hwang,  2014; Probohudono, 
Tower and Runmin,  2013)  

ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินเป็นปัจจัยส าคัญอย่างหนึ่งที่ ส่งผลต่อการด าเนินธุรกิจในกลุ่ม
อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ เนื่องในการด าเนินธุรกิจนั้นมีเหตุปัจจัยหลายประการที่น ามา           
ซึ่งความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน เช่น ความเสี่ยงจากการผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนสกุลเงินตราระหว่าง
ประเทศ ความผันผวนของราคาสินค้าวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต ความแปรปรวนของอุปสงค์และอุปทาน              
ในอุตสาหกรรม การขึ้นค่าแรงของพนักงาน การท าผิดข้อก าหนดและกฎหมายทางการเงิน ตลอดถึงความ
ผิดพลาดที่เกิดจากการลงบันทึกบัญชีของเจ้าหน้าที่เป็นต้น (Quang and Hara, 2017) การบริหารความเสี่ยง
ทางบญัชีและการเงินจึงเป็นสิ่งส าคัญในการน าพาให้องค์การให้ไปสู่เป้าหมายที่ตั้งไว้ท่ามกลางสภาพแวดลอ้มและ
ปัจจัยทางธุรกิจที่มีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา การบริหารความเสี่ยงที่มีประสิทธิผลเป็นสิ่งที่สะท้อนถึงการ
บริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ ถือเป็นรากฐานที่ส าคัญต่อการประกอบธุรกิจให้เติบโตอย่างมั่นคงและยั่งยืน 
(ไพรซ์วอเทอร์เฮาส์คูเปอส์, 2547) การบริหารห่วงโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมยานยนต์จึงไม่สามารถหลีกเลี่ยง
ปัญหาความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินได้ เนื่องจากการไหลของสินค้าตั้งแต่จุดก าเนิดถึงผู้บริโภคคนสุดท้ายไม่มี
ส่วนใดเลยที่ไม่เกี่ยวข้องกับบัญชีและการเงิน ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินจึงเป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นได้ตลอด
ทุกช่วงในห่วงโซ่อุปทาน (ธิญาดา พิชญาศุภกุล และสวัสดิ์ วรรณรัตน์, 2561)  

การวางแผนเพื่อป้องกันและรับมือกับความเสี่ยงที่อาจเกิดจึงเป็นหน้าที่ส าคัญของผู้บริหารในองค์ การ 
ผู้บริหารระดับต้องก าหนดแผนกลยุทธ์ให้สอดคล้องกับเป้าหมายขององค์การแล้วประสานไปยังผู้บริหาร
ระดับกลาง และระดับล่าง อย่างเหมาะสมเพื่อให้สามารถน าแผนที่วางไว้ไปสู่การปฏิบัติที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งการ
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จัดการภายในองค์การที่ดีและมีประสิทธิภาพสามารถช่วยให้เตรียมรับกับสถานการณ์ที่ไม่แน่นอน และความ
ยุ่งยากที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต (สมยศ นาวีการ, 2536; สร้อยตระกูล อรรถมานะ, 2545; ธรรญชนก ศรีทิพย์รัตน์, 
2557) 

ถึงแม้ว่าปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ของประเทศไทยยังมีแนวโน้มในการเติบโต     
ที่ดี แต่อย่างไรก็ตามในอนาคตนั้นอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยอาจประสบทั้งสภาวะเติบโต และชะลอตัว
ตามอุปสรรคต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น ดังนั้นจึงต้องอาศัยหลักการวางแผนและการจัดการภายในองค์กรที่ดีเหมาะสม 
ทันสมัย เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และด ารงไว้ซึ่งขีดความสามารถในการแข่งขัน รวมไปถึงโอกาส อุปสรรค
ต่าง ๆ ท้ังในระดับภูมิภาค และระดับโลก (รุจิภา สินสมบูรณ์ทอง, 2559)  ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้นการศึกษา
ถึงความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่าง ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์กา รและผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนตใ์นประเทศไทย จึงเป็นแนวทางหนึ่ง 
ซึ่งจะน าไปสู่การบูรณาการในการป้องกันความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานในรูปแบบของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่สะท้อนให้เห็นถึงทิศทางและขนาดของอิทธิพล
ทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิพลรวม โดยนอกเหนือจากนี้บริษัทในอุตสาหกรรมยานยนต์  และช้ินส่วน
อะไหล่ยานยนต์ ยังสามารถน าข้อมูลไปใช้ก าหนดแนวทางการจัดการความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินในห่วงโซ่
อุปทานให้สอดคล้องกับมูลเหตุของปัจจัยที่มีอิทธิพล อันน าไปสู่เป้าหมายการเพิ่มประสิทธิผลให้กับองค์การใน
อนาคตต่อไป 

 
จุดมุ่งหมายของการวิจัย 
 1. เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของรูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างความเสี่ยงทางบัญชีและ
การเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 2. เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิพลรวมระหว่างความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน 
การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน  
 
ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้ก าหนดขอบเขตการวิจัยดังนี้ 
ขอบเขตด้านเนื้อหา เนื้อหาที่ศึกษาประกอบด้วย 1) ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน 2) การจัดการ

ภายในองค์การ และ 3) ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานขององค์การของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน
อะไหล่ยานยนต์ในประเทศไทย 

ขอบเขตด้านประชากร ประชากรที่ศึกษา ได้แก่ บริษัทที่เป็นสมาชิกกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์          
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย สมาชิกสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และสมาชิกสมาคมผู้ผลิตช้ินส่วน
ยานยนต์ไทย  
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กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ บริษัทที่เป็นสมาชิกกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
สมาชิกสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และสมาชิกสมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย โดยผู้ให้ข้อมูลคือ
พนักงานระดับผู้บริหารของบริษัท ในการก าหนดขนาดตัวอย่างนั้น เนื่องจากงานวิจัยนี้ใช้สถิติโมเดลสมการ
โครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) ในการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยจึงก าหนดขนาดตัวอย่างตาม
แนวคิดการใช้สถิติวิเคราะห์โมเดลสมการของแฮร์และคณะ (Hair et al., 2010) ที่เสนอว่าในการก าหนดขนาด
ตัวอย่างส าหรับวิเคราะห์สมการโครงสร้างนั้นต้องพิจารณาในเรื่อง การแจกแจงปกติหลายตัวแปร (Multivariate 
Normality) เทคนิคท่ีใช้ประมาณค่า (Estimation Technique) ความซับซ้อนของโมเดล (Model Complexity) 
ข้อมูลที่ขาดหาย (Missing Data) และความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยของตัวช้ีวัด (Average Error 
Variance of Indicators) โดยกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมควรมีจ านวนไม่น้อยกว่า 300 ตัวอย่าง ดังนั้นเมื่อ
พิจารณาจากเกณฑ์ดังกล่าวข้างต้นและเพื่อป้องกันปัญหาข้อมูลสดุโต่ง (Outlier) ผู้วิจัยจึงก าหนดตัวอย่างจ านวน 
334 บริษัท  

ขอบด้านพื้นที่ การวิจัยครั้งนี้ท าการศึกษาเฉพาะในประเทศไทย 
ขอบเขตด้านเวลา ระยะเวลาที่ใช้ในการศึกษาตั้งแต่เดือน พฤษภาคม 2561 – สิงหาคม 2562 
 

สมมติฐานของการวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้ก าหนดสมมติฐานเพือ่ท าการทดสอบไว้ 3 สมมติฐาน  ดังนี ้ 
1) H1: ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่

อุปทาน ซึ่งประกอบด้วยสมมติฐานรอง 2 ข้อ ดังนี้  
 (1) H1a: ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 
 (2) H1b: ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน
โดยส่งผ่านการจัดการภายในองคก์าร 
 2) H2:  ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอ่การจัดการภายในองค์การ 
 3) H3:  การจัดการภายในองค์การมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 ส าหรับตัวแปรที่ศึกษาในงานวิจัยครั้งนี้ประกอบด้วย ตัวแปรแฝงภายนอก (Exogenous Latent 
Variable) คือ  ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน (Accounting and Financial Risk: AFR) และตัวแปรแฝง
ภายใน (Endogenous Latent Variable) คือ การจัดการภายในองค์การ (Firm Internal Management: FIM)         
และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Performance: SCP) ซึ่งสามารถแสดงได้ดังภาพท่ี 1 
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ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
ที่มา: จากการศึกษา 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่าง ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการ

ภายในองค์การและผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ใน
ประเทศไทย  โดยมีวิธีด าเนินการวิจัยดังนี้ 

ประชากร (Population) ได้แก่ บริษัทที่เป็นสมาชิกกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย 50 บริษัท สมาชิกสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 124 บริษัท และสมาชิกสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ไทย 642 บริษัท รวมทั้งสิ้น 816 บริษัท (สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย, 2561) 

กลุ่มตัวอย่าง (Sample) ได้แก่ บริษัทที่เป็นสมาชิกกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย สมาชิกสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และสมาชิกสมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย จ านวน 
334 ตัวอย่าง ซึ่งใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience Sampling) โดยผู้ให้ข้อมูลคือพนักงานระดับ
ผู้บริหารของบริษัท 
 การเก็บรวบรวมข้อมูล การวิจัยครั้งนี้เก็บรวบรวมข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่างเฉพาะบริษัทที่เป็นผู้ผลิตยานยนต์ 
ผู้ผลิตประกอบยานยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศท่ีได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการโรงงาน (รง.4) และ
บริษัทท าการค้าเกี่ยวกับการน าเข้าส่งออกช้ินส่วนยานยนต์ หรือเครื่องมือเครื่องจักรภายในประเทศ โดยใช้
ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล 4 เดือน ระหว่างเดือนพฤษภาคม 2562–สิงหาคม 2562 
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วิธีการเก็บข้อมูล การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง ใช้วิธีการส่งแบบสอบถามไปยังกลุ่มตัวอย่างผ่านทาง
ไปรษณีย์ และไปรษณีย์อิเล็กทรอนิกส์ พร้อมจดหมายขออนุญาตเก็บข้อมูล ผ่านผู้ประสานงานในแต่ละบริษัท 
ตลอดจนผู้วิจัยเดินทางไปเก็บข้อมูลด้วยตนเอง และด าเนินการติดตามทางโทรศัพท์ การวิจัยครั้งนี้ ส่งแบบสอบถาม
ไปทั้งสิ้น 816 บริษัท และได้รับกลับมาเป็นจ านวนทั้งสิ้น 334 บริษัท คิดเป็นร้อยละ 40.93 ซึ่งสอดคล้องกับ
แนวคิดการใช้สถิติวิเคราะห์โมเดลสมการของแฮร์และคณะ ที่เสนอแนะว่ากลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมควรมีจ านวน
ไม่น้อยกว่า 300 คน (Hair et al., 2010) 

เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล การศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล  โดยพัฒนาขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง แบบสอบถามเป็นค าถาม
ปลายปิด แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย ส่วนท่ี 1 ข้อมูลทั่วไปขององค์การผู้ตอบแบบสอบถาม และส่วนท่ี 2 
การประเมินระดับของการปฏิบัติการ 7 ระดับ เนื่องจากผู้แทนในการให้ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างคือผู้บริหารที่มี
ความรู้ความเข้าใจในบริบทการด าเนินงานอย่างละเอียด ดังนั้นเพื่อให้ข้อมูลที่ได้ตรงกับข้อคิดเห็นที่แท้จริงมี
ความเที่ยงตรง ตลอดจนช่วยการแจกแจงข้อมูลที่ปกติได้มากข้ึน โดยเรียงจากระดับความคิดเห็นน้อยที่สุดระดับ 
1 จนถึงระดับความคิดเห็นที่มากที่สุดระดับ 7 จากนั้นใช้เกณฑ์การแบ่งของระยะห่างระหว่างค่าสูงสุดและต่ าสุด 
ออกเป็น 5 ช่วง โดยท าการแบ่งระยะห่างระหว่างช่วงเท่ากับ (7.00-1.00) / 5 = 1.20 ซึ่งสามารถก าหนดช่วง
ของค่าเฉลี่ยแบ่งระดับได้ดังนี้ 5.81 – 7.00 หมายถึง เห็นด้วยอย่างยิ่ง 4.61 – 5.80 หมายถึง ค่อนข้างเห็นด้วย 
3.41 – 4.60 หมายถึง ไม่มีความคิดเห็น 2.21 – 3.40 หมายถึง ค่อนข้างไม่เห็นด้วย และ 1.00 – 2.20 หมายถึง 
ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง (Carifio, and Perla, 2007; Jamieson, 2004; Lubke and Muthen, 2004; Okongwu, 
Brulhart and Moncef, 2015; Singhry, 2015; Habidin et al., 2015) 
 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ ในการศึกษาครั้งนี้ได้ด าเนินการ 2 ลักษณะคือ 1) การทดสอบความ
เที่ยงตรงเชิงเนื้อหา ด้วยวิธีดัชนีความสอดคล้องของค าถามและวัตถุประสงค์ (Index of Item Objective 
Congruence: IOC) โดยน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้นให้ผู้เช่ียวชาญด้านความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน ซึ่งเป็น
ผู้บริหารระดับผู้จัดการฝ่ายบัญชีหรือการเงินและเป็นผู้สอบบัญชีรับอนุญาติ จ านวน 3 ท่าน ผู้เชี่ยวชาญด้านการ
จัดการภายในองค์การ ซึ่งเป็นผู้บริหารในองค์การระดับผู้อ านวยการหรือรองผู้อ านวยการที่รับผิดชอบเกี่ยวกั บ
การบริการหรือปฏิบัติการ จ านวน 3 ท่าน และผู้เช่ียวชาญด้านการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานขององค์กร ซึ่งเป็น
ผู้บริหารในองค์การระดับผู้อ านวยการหรือรองผู้อ านวยการที่รับผิดชอบเกี่ยวกับฝ่ายขายหรือฝ่ายจัดซื้อ จ านวน 
3 ท่าน รวมทั้งสิ้นจ านวน 9 ท่าน เป็นผู้ตรวจสอบความถูกต้อง ความครอบคลุมของเนื้อหาและภาษาที่ใช้ ผลการ
ทดสอบได้ค่า IOC ของข้อค าถามด้านความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน มีค่าอยู่ระหว่าง 0.75 – 1.00 ด้านการ
จัดการภายในองค์การ มีค่าอยู่ระหว่าง 0.50 – 0.90 และด้านผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน มีค่าอยู่ระหว่าง 
0.82 – 1.00 ซึ่งมีค่าตั้งแต่ 0.5 ขึ้นไปทุกด้านถือได้ว่าแบบสอบถามมีความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา 2) การทดสอบ
ความน่าเช่ือมั่น (Reliability Testing) โดยการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 30 องค์การ แล้วน ามา
ประมวลผลทดสอบหาค่าความเช่ือมั่น ผลการศึกษาพบว่าค่าสัมประสิทธิ์ครอนบาคแอลฟา (Cronbach’s 
Alpha Coefficient) ของด้านความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีค่า 0.937 ด้านการจัดการภายในองค์การมีค่า 
0.917 และด้านผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานมีค่า 0.937 ซึ่งมากกว่า 0.70 จึงถือได้ว่าแบบสอบถามมีความ
น่าเชื่อถือ  (Hair. el at., 2010) 

การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้ในการวิจัย ประกอบด้วย 1) สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
เพื่อการอธิบายข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างและระดับความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน  การจัดการภายใน
องค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 2) สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ใช้แบบโมเดลสมการ
โครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) โดยตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นของการวิเคราะห์ข้อมูลของ
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สถิติพหุตัวแปร ได้แก่ ตรวจสอบค่าผิดปกติ (Outliers) โดยใช้การวิเคราะห์ มหาลาโนบิสก าลังสอง (Squared 
Mahalanobis Distance: D2) พิจารณาตัดข้อค าถามที่มีค่าพี (P-Value) ต่ ากว่า 0.01 ซึ่งแสดงว่าข้อมูลนั้นมีค่า
สูง หรือต่ ากว่าปกติ พบว่าข้อมูลตัวอย่างจ านวน 17 ชุด มีค่าเกินเกณฑ์มาตรฐาน (Hair et al. 2010: 66) ซึ่งถือ
ว่ามีความผิดปกติของข้อมูลและถูกตัดออกจากจ านวนตัวอย่าง ดังนั้นข้อมูลที่น าไปท าการวิเคราะห์มีจ านวน
ทั้งสิ้น 317 ตัวอย่าง ตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติของข้อมูล (Normality) ความเป็นเอกพันธ์ของการกระจาย 
(Homoscedasticity) ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงระหว่างตัวแปรอิสระแต่ละตัวกับตัวแปรตาม (Linearity) ผลการ
ตรวจสอบพบว่าข้อมูลเป็นไปตามเง่ือนไขข้อตกลงเบื้องต้น จากนั้นจึงวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis: CFA) ทดสอบสมมติฐาน วิเคราะห์อิทธิพลทางตรงและทางอ้อมด้วยวิธีการ
วิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) 

  
ผลการวิจัย 
     ผู้วิจัยได้น าเสนอผลการวิจัยเป็น 5 ส่วน ได้แก่ 

1. ส่วนท่ี 1  สถิติเชิงพรรณนา ประกอบด้วย  
  1.1 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์  ผล
การศึกษาพบว่า ผู้ผลิตยานยนต์ ผู้ผลิตประกอบยานยนต์ ผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศที่ได้รับใบอนุญาต
ประกอบกิจการโรงงาน (รง.4) และบริษัทท าการค้าเกี่ยวกับการน าเข้าส่งออกช้ินส่วนยานยนต์ หรือเครื่องมือ
เครื่องจักรภายในประเทศ ส่วนใหญ่มีระยะเวลาด าเนินงานมากกว่า 10 ปี (ร้อยละ 82) จ านวนพนักงานส่วนใหญ่
มีพนักงานระหว่าง 51 ถึง 200 คน (ร้อยละ 36.5) ผู้ถือหุ้นรายใหญ่ส่วนใหญ่ เป็นชาวไทย (ร้อยละ 62.3)  
  1.2 การวิเคราะห์ระดับความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ผลการศึกษาพบว่าโดยภาพรวมระดับความคิดเห็นของผู้บริหารค่อนข้างเห็นด้วยว่า
องค์การมีความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินในโซ่อุปทานในระดับต่ า (𝑋̅ = 5.55, SD = 0.69) ระดับความคิดเห็น
ของผู้บริหารค่อนข้างเห็นด้วยว่าองค์การมีการจัดการภายในองค์การ โดยรวมอยู่ในระดับดี ( 𝑋̅= 5.71, SD = 
0.71) และ ระดับความคิดเห็นของผู้บริหารค่อนข้างเห็นด้วยว่าผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน โดยรวมอยู่ใน
ระดับดี (𝑋̅= 5.52, SD = 0.71) 
 2. ส่วนท่ี 2  ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 
     การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันล าดับ 1 ของตัวแปรแฝงทั้ง 3 ตัวแปร ประกอบด้วยตัวแปรแฝง
ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน ตัวแปรแฝงการจัดการภายในองค์การ และตัวแปรแฝงผลการด าเนินงานห่วงโซ่
อุปทาน ซึ่งสามารถวัดได้ ดังนี้ 1) ตัวแปรแฝงความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน วัดได้จากตัวแปรสังเกตได้ 7 ตัว
แปร ได้แก่ ความเสี่ยงในการจัดท าบัญชี (AFR1) ความเสี่ยงจากระบบสารสนเทศทางบัญชีและการเงิน (AFR2) 
ความเสี่ยงผู้ค้าวัตถุดิบและผู้บริโภค (AFR3) ความเสี่ยงจากข้อก าหนดและกฎหมาย (AFR4) ความเสี่ยงจาก
เทคนิคทางบัญช ี(AFR5) ความเสี่ยงจากการบริหารสินทรัพย์ทางการเงิน (AFR6) และ ความเสี่ยงจากการแข่งขนั
ในธุรกิจ (AFR7) 2) ตัวแปรแฝงการจัดการภายในองค์การ (FIM) วัดได้จากตัวแปรสังเกตได้ 6 ตัวแปร ได้แก่ การ
ควบคุมภายใน (FIM1) สารสนเทศและการสื่อสาร (FIM2) การควบคุมคุณภาพ (FIM3) นวัตกรรมในการท างาน 
(FIM4) การจัดการทางการเงิน (FIM5) การท างานร่วมกัน (FIM6) 3) ตัวแปรแฝงผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 
(SCP) วัดได้จากตัวแปรสังเกตได้ 5 ตัวแปร ได้แก่ การจัดการโลจิสติกส์ (SCP1) การจัดการระบบสารสนเทศ 
(SCP2) ความสัมพันธ์กับผู้ค้าวัตถุดิบ (SCP3) ความสัมพันธ์กับผู้บริโภค (SCP4) การบูรณาการภายในห่วงโซ่
อุปทาน (SCP5)   ผลการวิเคราะห์เมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 18 ตัวแปร พบว่า ค่าสหสัมพันธ์
ของตัวแปร 46 คู่ มีค่าแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และจากการตรวจสอบข้อตกลง
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เบื้องต้นพบว่า เมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้ง 18 ตัวแปร ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์ นั่นคือ ตัวแปรทั้ง 18 ตัว
แปร มีความสัมพันธ์กันเพียงพอที่จะน ามาวิเคราะห์องค์ประกอบต่อไปได้ (Bartlett's Test of Sphericity: 
Approx. Chi-Square = 4525.567, df = 153, p = .000) เมื่อพิจารณาค่าพิสัยของค่าความพอเพียงของการ
เลือกตัวอย่าง (MSA) ของตัวแปรทั้ง 18 ตัวแปร มีค่าระหว่าง 0.907 – 0.984 ซึ่งมากกว่า 0.5 ทุกค่า แสดงว่า
สามารถน าตัวแปรทุกตัวท่ีศึกษามาใช้ในการวิเคราะห์องค์ประกอบได้ แสดงดังภาพท่ี 2 
 

 
 

ภาพที่ 2  ตัวแบบมาตรวัดความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงาน 
  ห่วงโซ่อุปทาน  
ที่มา: การศึกษา 

ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันล าดับ 1 ของโมเดลการวัดความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน 
การจัดการภายในองค์การ และ ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน พบว่าโมเดลมีความสอดคล้องเหมาะสมกับ

ข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังภาพท่ี 2 โดยมี  𝑥2/df เท่ากับ 1.230  ซึ่งผ่านเกณฑ์ในการยอมรับค่า 𝑥2/df ที่ต้องมีค่า
น้อยกว่า 5.0 ค่า p-value มีค่าเท่ากับ 0.060  ค่าความสอดคล้องของดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (Goodness 
of Fit Index: GFI) มีค่าเท่ากับ 0.961 ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก้ (Adjusted Goodness of Fit 
Statistic: AGFI) มีค่าเท่ากับ 0.933 ดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ (Comparative Fit index: CFI) 
มีค่าเท่ากับ 0.995  ซึ่งเกณฑ์ในการยอมรับ ค่า GFI AGFI และ CFI ที่ต้องมีค่ามากกว่า 0.9  ค่าดัชนีความ
คลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Square Error of Approximation: RMSEA) มีค่า
เท่ากับ 0.027 ผ่านเกณฑ์การยอมรับค่า RMSEA ที่ต้องมีค่าน้อยกว่า 0.08 (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2557; Blunch, 
2013; Byrme, 2016) 
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3. ส่วนท่ี 3 ผลการตรวจสอบคุณภาพของตัวแปรและมาตรวัดการวิจัยครั้งนี้ตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ
วัดดังนี ้

 3.1 การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเหมือน (Convergent Validity)  โดยพิจารณาจากค่าความ
แปรปรวนที่ถูกสกัดได้ (Average Variance Extracted: AVE) ผลการศึกษาพบว่าค่า AVE ของตัวแปร ความ
เสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน มีค่าอยู่ระหว่าง 
0.591 และ 0.702 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.5 แสดงว่าค าถามช้ีวัดในงานวิจัยมีความเที่ยงตรงเชิงเหมือน (Convergent 
Validity) (Hair el at., 2010) และเมื่อพิจารณาค่าความน่าเช่ือถือทางโครงสร้าง (Construct Reliability: CR) 
พบว่า มีค่าอยู่ระหว่าง 0.825 และ 0.876 ซึ่งมีค่ามาก 0.7 และค่าน้ าหนักปัจจัยของค าถามช้ีวัดพบว่าค่าน้ าหนัก
ปัจจัยของทุกค าถามช้ีวัดมีค่าอยู่ระหว่าง 0.587 – 0.891 ซึ่งมากกว่า 0.5 แสดงให้เห็นได้ว่าค าถามช้ีวัดของทุกตวั
แปรมีความน่าเชื่อถือทางโครงสร้าง (Hair el at., 2010) โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 1  ระดับความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 
 

Factor / Measurement Item Mean 
Standard 
Deviation 

Factor 
Loading 

ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน (Accounting and Financial Risk: AFR)      CR = 0.876, AVE = 0.591 
AFR1 ความเสี่ยงในการจัดท าบัญชี 6.01 0.663 0.587 
AFR2 ความเสี่ยงจากระบบสารสนเทศทางบัญชีและการเงิน 5.45 0.677 0.627 
AFR3 ความเสี่ยงผู้ค้าวัตถุดิบและผู้บริโภค  5.63 0.721 0.805 
AFR4 ความเสี่ยงจากข้อก าหนดและกฎหมาย  5.74 0.749 0.842 
AFR5 ความเสี่ยงจากเทคนิคทางบัญชี  5.46 0.805 0.808 
AFR6 ความเสี่ยงจากการบริหารสินทรัพย์ทางการเงิน  5.46 0.699 0.820 
AFR7 ความเสี่ยงจากการแข่งขันในธุรกิจ  5.20 0.782 0.850 

การจัดการภายในองค์การ (Firm Internal Management: FIM)   CR = 0.8659, AVE = 0.702 
FIM1 การควบคุมภายใน 5.72 0.740 0.891 
FIM2 สารสนเทศและการสื่อสาร  5.54 0.686 0.840 
FIM3 การควบคุมคุณภาพ 5.51 0.696 0.760 
FIM4 นวัตกรรมในการท างาน  5.56 0.660 0.827 
FIM5 การจัดการทางการเงิน  5.57 0.773 0.834 
FIM6 การท างานร่วมกัน  5.59 0.751 0.869 

ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Performance: SCP)  CR = 0.825, AVE = 0.622 
SCP1 การจัดการโลจิสติกส์ 5.65 0.662 0.869 
SCP2 การจัดการระบบสารสนเทศ  5.40 0.715 0.794 
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ตารางที่ 1 (ต่อ) 
 

Factor / Measurement Item Mean 
Standard 
Deviation 

Factor 
Loading 

SCP3 ความสัมพันธ์กับผู้ค้าวัตถุดิบ 5.36 0.740 0.722 
SCP4 ความสัมพันธ์กับผู้บริโภค  5.55 0.740 0.717 
SCP5 การบูรณาการภายในโซ่อุปทาน  5.66 0.741 0.830 

ที่มา: จากการศึกษา 
 

 3.2 การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงจ าแนก (Discriminant Validity) โดยพิจารณาเปรียบเทียบค่า 
√AVE  ของตัวแปรหนึ่ง ๆ กับค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรกับตัวแปรอื่น ๆ (Hair el at., 2010) ผล
จากการศึกษาพบว่าค่า √AVE  ของตัวแปรแฝงความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และ
ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ค่าที่แสดงสูงกว่าค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแสดงว่าค าถามช้ีวัดมี
ความเที่ยงตรงเชิงจ าแนกด ีโดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2  การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงจ าแนก (Discriminant Validity) 
 

Factor CR AVE 
Correlation Coefficient 

AFR SCP FIM 

Accounting and Financial Risk (AFR)  0.876 0.591 0.769   
Supply Chain Performance (SCP) 0.825 0.622 0.575** 0.789  
Firm Internal Management (FIM) 0.865 0.702 0.640** .569** 0.838 

หมายเหตุ:  ค่าตัวเลขหนาเอียงในแนวทแยง แสดงถึงค่า √AVE   
** ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ที่มา: จากการศึกษา 
 

 4. ส่วนท่ี 4 ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องของโมเดลสมการโครงสร้าง 
การวิเคราะห์ความสอดคล้องของโมเดลสมการโครงสร้างของความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การ

จัดการภายในองค์การ และ ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน กับข้อมูลเชิงประจักษ์ พบว่าโมเดลมีความ
สอดคล้องเหมาะสมกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังภาพที่ 3 โดยมี 𝑥2/df เท่ากับ 1.125 ซึ่งผ่านเกณฑ์ในการยอมรับ
ค่า 𝑥2/df ที่ต้องมีค่าน้อยกว่า 5.0 ค่า p-value มีค่าเท่ากับ 0.197 ค่าความสอดคล้องของดัชนีวัดระดับความ
กลมกลืน (Goodness of Fit Index :GFI) มีค่าเท่ากับ 0.967 ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก้ 
(Adjusted Goodness of Fit Statistic: AGFI) มีค่าเท่ากับ 0.936 ดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ 
(Comparative Fit index: CFI) มีค่าเท่ากับ 0.998 ซึ่งเกณฑ์ในการยอมรับค่า GFI AGFI และ CFI ที่ต้องมีค่า
มากกว่า 0.9 ค่าดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Square Error of 



 86                                                                          ธิญาดา  พิชญาศุภกุล  และสวัสดิ์  วรรณรัตน์                                                                           

 

Approximation: RMSEA) มีค่าเท่ากับ 0.020 ผ่านเกณฑ์การยอมรับค่า RMSEA ที่ต้องมีค่าน้อยกว่า 0.08 
(กัลยา วานิชย์บัญชา, 2557; Blunch, 2013; Byrme, 2016)  
 

 
 

ภาพที่ 3 โมเดลสมการโครงสร้างของความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ และผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 

ที่มา: จากการศึกษา 
 

 5. ส่วนที่ 5 ผลการทดสอบสมมติฐานและการวิเคราะห์อิทธิพลของตัวแปรเหตุที่ส่งผลต่อผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 
 ผลการทดสอบสมมติฐาน  การวิจัยครั้งนี้ก าหนดสมมติฐานการวิจัยไว้ 3 ข้อ โดยมีผลการทดสอบ
สมมติฐาน ดังนี้  
 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ H1a “ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผล
การด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน” ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐาน ท่ีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 มีค่า P-
Value  เท่ากับ 0.00 โดยมีค่าน้ าหนักปัจจัยเท่ากับ 0.362 

ผลการทดสอบสมมติฐานที่ H1b “ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อผล
การด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานโดยส่งผ่านการจัดการภายในองค์การ” ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐาน ที่ระดับ
นัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 มีค่า P-Value  เท่ากับ 0.00 โดยมีค่าน้ าหนักปัจจัยเท่ากับ 0.473 

ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 “ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อการ
จัดการภายในองค์การ” ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐาน ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 มีค่า P-Value 
เท่ากับ 0.00 โดยมีค่าน้ าหนักปัจจัยเท่ากับ 0.861 
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ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 “การจัดการภายในองค์การมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการ
ด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน” ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐาน ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 มีค่า P-Value  
เท่ากับ 0.00 โดยมีค่าน้ าหนักปัจจัยเท่ากับ 0.549  
 ผลการวิเคราะห์อิทธิพลของตัวแปรเหตุที่ส่งผลต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน 

ผลการวิเคราะห์เส้นทางอิทธิพล (Path Analysis) ประกอบด้วย อิทธิพลทางตรง (Direct Effect: 
DE) อิทธิพลทางอ้อม (Indirect Effect: IE) และอิทธิพลรวม (Total Effect: TE) พบว่า ความเสี่ยงทางบัญชีและ
การเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อการจัดการภายในองค์การ  มีค่าน้ าหนักปัจจัย เท่ากับ 0.861 อย่างมี
นัยส าคัญที่ระดับ 0.01 เส้นทางอิทธิพลทางตรงเชิงบวกของความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินต่อผลการด าเนินงาน
ห่วงโซ่อุปทาน พบว่า ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานทั้งทางตรง
และทางอ้อม โดยความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานที่น้ าหนัก
ปัจจัย  เท่ากับ 0.362 อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 และมีอิทธิพลทางออ้มโดยส่งอิทธิพลผ่านการจัดการภายใน
องค์การมีค่าน้ าหนักปัจจัยเท่ากับ 0.473 อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 ในส่วนของเส้นทางอิทธิพลของการ
จัดการภายในองค์การมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน มีค่าน้ าหนักปัจจัย เท่ากับ 
0.549 อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 ดังแสดงในตารางที่ 3  
 

ตารางที่ 3  ผลการวิเคราะห์เส้นทางอิทธิพล (Path Analysis)  
 

Path Analysis 

 
ผลการทดสอบ 

DE IE TE สมมติฐาน 

AFR 
 

FIM 0.861 *** - 0.861 *** ยอมรับ 
AFR 

 

SCP 0.362 *** 0.473*** 0.834 *** ยอมรับ 
FIM  SCP 0.549 *** - 0.549 *** ยอมรับ 

หมายเหตุ *** หมายถึง ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 
ที่มา: จากการศึกษา 
 
สรุปผลการวิจัย 
 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นเชิงประจักษ์ว่า ผู้ประกอบอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ต้องให้
ความส าคัญ และสนับสนุนการจัดการความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน และการจัดการภายในองค์การ เนื่องจาก
การจัดการความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน และการจัดการภายในองค์การที่ดีจะน าไปสู่ผลการด าเนินงานห่วงโซ่
อุปทานที่มีประสิทธิภาพ เนื่องจากการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไปของผลิตภัณฑ์ตั้งแต่
การจัดการหาวัตถุดิบเพื่อด าเนินการผลิตไปถึงการกระจายสินค้าและการส่งมอบสินค้าให้กับผู้บริโภค            
การไหลเวียนของกระแสเงินสด และสารสนเทศทางการเงินจึงเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นตลอดห่วงโซ่อุปทาน การจัดการ
ภายในองค์การและการควบคุมความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน โดยการควบคุมสารสนเทศและข้อมูล ทาง
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การเงินจึงเป็นสิ่งส าคัญที่ทุกองค์การต้องด าเนินการอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อสร้างความน่าเชื่อถือให้กับองค์การ 
อันน าไปสู่การสร้างความเชื่อมั่นให้กับสถาบันการเงินหรือแหล่งทุนในการสนับสนุนทางการเงินต่อไปในอนาคต  

โมเดลสมการโครงสร้างของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการ
ภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์  มีลักษณะ
ความสัมพันธ์ในรูปแบบอิทธิพลคือ ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อการจัดการ
ภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน รวมถึงมีอิทธิพลทางอ้อมโดยส่งอิทธิพลผ่านการจัดการ
ภายในองค์การ และการจัดการภายในองค์การมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน  
นอกจากนั้นเมื่อพิจารณาองค์ประกอบของตัวแปรความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ 
และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ สามารถสรุปได้ว่า  1) ปัจจัย
ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินที่มีความส าคัญ 3 ล าดับแรกคือ ความเสี่ยงจากการแข่งขันในธุรกิจ รองลงมาคือ 
ความเสี่ยงจากข้อก าหนดและกฎหมาย และความเสี่ยงจากการบริหารสินทรัพย์ทางการเงิน 2) ปัจจัยการจัดการ
ภายในองค์การ ที่มีความส าคัญ 3 ล าดับแรกคือ การควบคุมภายใน รองลงมาคือ การท างานร่วมกัน และ
สารสนเทศและการสื่อสาร 3) ปัจจัยผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ที่มีความส าคัญ 3 ล าดับแรกคือ การ
จัดการโลจิสติกส์ รองลงมาคือ การบูรณาการภายในโซ่อุปทาน และการจัดการระบบสารสนเทศ ตามล าดับ 
อภิปรายผล 
 ผู้วิจัยน าเสนอการอภิปรายผลของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างความเสี่ยงทางบัญชีและการเงิน การ
จัดการภายในองค์การ และผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนอะไหล่
ยานยนต์ในประเทศไทย ทั้งทางตรงและทางอ้อมผ่านการจัดการภายในองค์การ ดังนี้ 
 ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินส่งผลต่อการจัดการภายในองค์การ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Aurora 
and Bacovia (2009) ที่ว่าการด าเนินการป้องความเสี่ยงทางการเงินในการท าธุรกรรมกับบริษัทหรือหน่วยงาน
ในต่างประเทศสามารถช่วยป้องกันความเสียหายทางการเงินที่อาจเกิดขึ้นได้ ซึ่งสอดคล้องกับ Zhang, et al. 
(2016) ที่ว่ากลยุทธ์ในการขอสินเช่ือโดยการท าข้อตกลงร่วมกันระหว่างผู้ค้าวัตถุดิบ ผู้จัดจ าหน่าย และธนาคาร 
ให้ผลตอบแทนได้ดีกว่ากลยุทธ์ท่ีไม่มีการท าความร่วมมือกัน การแบ่งปันในการแบกรับความเสี่ยงท่ีอาจเกิดขึ้นได้
ตลอดห่วงโซ่อุปทาน เป็นการสร้างความไว้วางใจระหว่างกันในการด าเนินการท าให้ประสิทธิภาพตลอดห่วงโซ่
อุปทานดีขึ้น การน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาเป็นเครื่องมือในการแบ่งปันและใช้สารสนเทศร่วมกันระหว่างคู่ค้า      
ในห่วงโซ่อุปทานจึงเป็นแนวทางที่สามารถช่วยป้องกันความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินท่ีอาจเกิดได้ 

ความเสี่ยงทางบัญชีและการเงินส่งผลต่อ ผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทานซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
หลิวและคณะ (Liu et al., 2015) ที่ว่าความเสี่ยงทางการเงินในห่วงโซ่อุปทานเป็นความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบ     
ต่อการจัดการความเสี่ยงของทั้งองค์การ หากสามารถจัดการความเสี่ยงทางการเงินในห่วงโซ่อุปทานได้ย่อมส่งผล
ต่อประสิทธิภาพในการจัดการทั่วทั้งองค์การ เช่นเดียวกับ เดลเลนา และเวสต์ (Dellana and West. 2016: 
130-151) พบว่าหากบริษัทคู่ค้าบริษัทใดบริษัทหนึ่งที่อยู่ในห่วงโซ่อุปทานประสบปัญหาทางการเงิน ปัญหา
ดังกล่าวสามารถส่งผลต่อห่วงโซ่อุปทานทั้งระบบ ข้อมูลจากการศึกษาในครั้งนี้ช่วยให้พยากรณ์ได้ถึงแนวโน้มของ



ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่าง ความเส่ียงทางบัญชีและการเงิน การจัดการภายในองค์การ                                    89 

 

บริษัทที่ก าลังเข้าสู่สภาวะการมีปัญหาทางการเงิน ซึ่งมีความส าคัญอย่างมากต่อการน าไปใช้ประกอบการ
ตัดสินใจวางแผนบริหารจัดการโซ่อุปทานทั้งระบบ เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายต่อระบบธุรกิจ สอดคล้อง
กับ คาร์ซิม รายามาโนฮาราน และโอมา (Kasim, Rajamanoharan and Omar, 2016) ที่พบว่าการด าเนิน
กิจกรรมการจัดการความรู้ (Knowledge Management: KM) เกี่ยวกับระบบบัญชีและการเงินให้กับพนักงาน
ทั่วไปที่ไม่ใช่พนักงานบัญชี มีส่วนช่วยในการเพิ่มประสิทธิภาพการท างานขององค์การ เช่นเดียวกับรามอส 
(Ramos, 2004) ที่ว่าเทคนิคทางบัญชีสามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพให้กับการบริหารจัดการโซ่อุปทาน 
สารสนเทศทางบัญชีเป็นสิ่งที่ท าให้ผู้บริหารสามารถทราบถึงประสิทธิภาพในการท างานของระบบโซ่อุปทาน      
ซึ่งช่วยประกอบการตัดสินใจในการบริหารโซ่อุปทาน และเป็นข้อมูลส าหรับการเจรจาต่อรองในการด าเนินธุรกิจ 

การจัดการภายในองค์การส่งผลต่อผลการด าเนินงานห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของซิงค์  
(Singhry, 2015) ที่ว่า ประสิทธิภาพการจัดการภายในองค์การต้องอาศัยการพัฒนาเทคโนโลยีของโซ่อุปทาน     
ซึ่งประกอบด้วย เทคโนโลยีการผลิตขั้นสูง เทคโนโลยีสารสนเทศ ความร่วมมือในโซ่อุปทาน ความร่วมมือทาง
วิศวกรรมการออกแบบ ความร่วมมือในการวางแผน ความร่วมมือทางการตลาด ความสามารถเชิงนวัตกรรม 
ความสามารถเชิงกระบวนการ และความสามารถในการท างานร่วมกัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการน านวัตกรรมใหม่
เข้ามาใช้ในการด าเนินกิจการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพให้กับการท างานของโซ่อุปทานทั้งระบบ เช่นเดียวกับ    
ซินฮุจาร์ (Sindhuja, 2014) ที่ตรวจสอบเชิงประจักษ์ถึงผลกระทบของความมั่นคงสารสนเทศภายในองค์การต่อ
ประสิทธิภาพโซ่อุปทาน พบว่าความมั่นคงปลอดภัยสารสนเทศภายในองค์การที่ผู้บริหารให้ความส าคัญ
ประกอบด้วย ความมั่นคงทางกายภาพ ความมั่นคงทางตรรกะ การจัดกลุ่มสารสนเทศ และระบบการสื่อสาร
ภายในองค์การ เช่นเดียวกันกับ วูดเค บรูม และ เฮนเก (Wuttke, Blome, and Henke, 2013) พบว่าความ
เสี่ยงทางการเงินที่เกิดขึ้นในโซ่อุปทานสามารถส่งต่อความเสี่ยงไปถึงผู้บริโภคได้ การจัดการความเสี่ยงทาง
การเงินในโซ่อุปทานมีส่วนช่วยลดค่าใช้จ่ายในการท าธุรกรรมทางการเงิน รวมถึงการป้องกันความเสี่ยงทางด้าน
สภาพคล่องของกระแสเงินสดโดยเฉพาะในส่วนของผู้ค้าวัตถุดิบมีผลอย่างมากต่อการป้องกันความเสียหายที่อาจ
เกิดกับฝ่ายจัดซื้อในระบบโซ่อุปทาน 

  
ข้อเสนอแนะ  

1. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ  
ผู้บริหารขององค์การในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนตค์วรตรวจสอบและตดิตามรายงาน

การควบคุมภายใน รวมถึงปรับปรุงกฎระเบียบและวิธีปฏิบัติในการท างานให้สอดคล้องข้อก าหนดและกฎหมายที่
ข้องกับธุรกิจ เนื่องจากหากการควบคุมภายในไม่มีประสิทธิภาพหรือการด าเนินการไม่เป็นไปตามข้อก าหนดและ
กฎหมายแล้วย่อมส่งผลเสียหายให้กับการด าเนินกิจการในอนาคต 

นอกจากน้ันควรส่งเสริมและพัฒนาและน าระบบสารสนเทศและการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพพร้อมใช้งาน
ตลอดเวลา เนื่องจากการมีระบบสารสนเทศเป็นปัจจัยพื้นฐานที่ช่วยให้เกิดการท างานและใช้ข้อมูลร่วมกันทั้ง
ภายในและภายนอกองค์การ และสามารถเป็นเครื่องมือช่วยให้เกิดการบูรณาการระหว่างองค์การภายในโซ่อุปทาน 
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2. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 ผู้บริหารองค์การควรจัดให้มีการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาช่วยในการด าเนินกิจกรรมต่างๆ เช่น การ
ขนส่งผลิตภัณฑ์ การสร้างความร่วมมือกับผู้ค้าวัตถุดิบและผู้บริโภคในการใช้ข้อมูลสารสนเทศร่วมกัน รวมถึงการ
น าระบบจักรกลอัตโนมัติ มาใช้เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิตทั้งในด้านปริมาณการผลิตและคุณภาพของ
ผลิตภัณฑ์ 
 พนักงานหรือเจ้าหน้าที่ซึ่งเกี่ยวข้องกับการจัดท าบัญชีและระบบการเงินขององค์การ ควรได้รับการ
พัฒนาความรู้ที่เกี่ยวข้องกับมาตรฐานทางบัญชีและการเงิน ข้อก าหนดและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง อย่างสม่ าเสมอ 
เพื่อป้องกันความเสี่ยงท่ีเกิดจากการท าผิดระเบียบ ข้อก าหนด และกฎหมายโดยไม่เจตนา  
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