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บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาวิเคราะหปจจัยแวดลอมทางมหภาค ปจจัยทางอุตสาหกรรมที่

มีผลกระทบตอการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยในการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนต

ไฟฟา และเพื่อศึกษาศักยภาพการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตตอการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนต

ไฟฟา  ใชกระบวนการศึกษาแบบผสานวิธี โดยใชการศึกษาเชิงปริมาณเพื่อทราบถึงขอมูลพื้นฐานรวมถึงระดับ

ศักยภาพในการปรับตัวและการศึกษาเชิงคุณภาพเพื่อทราบขอมูลเชิงลึกจากผูประกอบการดวยการอธิบายและ

การพรรณนาถงึศกัยภาพในการปรบัตวัของผูประกอบการธรุกิจในสถานการณจรงิและอทิธพิลของปจจยัทีส่งผล  

ใชขอมลูตวัอยางของผูผลติชิน้สวนยานยนตไทย จาํนวน 400 ราย ซึง่ประกอบไปดวยผูผลติช้ินสวนยานยนตลาํดบั

ที่ 1 จํานวน 76 รายและผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 2 และลําดับที่ 3 จํานวน 324 ราย โดยใชวิธีวิเคราะห

ทางสถิติ ไดแก เครื่องมือทางเทคนิคสถิติ Structural Equation Modeling (SEM)

ผลการวิจัย พบวา ทั้งปจจัยแวดลอมทางมหภาค และปจจัยที่เฉพาะเจาะจงและกระทบตอธุรกิจของ

เทคโนโลยยีานยนตไฟฟามอีทิธพิลเชงิบวกตอศักยภาพการปรบัตวัของผูผลติชิน้สวนยานยนตไทยโดยองคประกอบ

ปจจัยแวดลอมทางมหภาค ตัวแปรที่มีนํ้าหนักสําคัญมากที่สุดคือปจจัยทางดานวัฒนธรรม/สังคม และนอยที่สุด 

คอื ปจจยัทางดานเศรษฐกิจองคประกอบปจจยัดานอตุสาหกรรม ตวัแปรทีม่นีํา้หนกัสาํคญัมากท่ีสดุคอืปจจยัทาง

ดานอํานาจตอรองของลูกคาและนอยที่สุดคือปจจัยความเสี่ยงจากสินคาทดแทน
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The Potential of Adaptation of Thai Automotive Parts Manufacture
in the Era of Electric Vehicle Technology Transition

Abstract

This research article are objectives aim of this that; the macro environment factor, 
The specific factors for adaptation of Thai automotive parts manufacturer in the era of 

electric vehicle technology transition and a direct affect to the business of Thai automotive parts 
manufacturer in the era of electric vehicle technology transition and for study The potential of 
adaptation of automotive parts manufacturer. The mixed method was used for perceiving a 
quantitative basic data and the potential of adaptation including qualitative data to apperceive 
the insight information from entrepreneurs through description the adaptation of business 
entrepreneur in a realistic situation and factors. From the study of 400 representative samples in 
Thai automotive parts entrepreneurs consist of 76 of the first auto parts manufacturers (First tier, 
Tier I), 324 of the second and third auto parts manufacturers (Second tier, Tier II) (Third tier, Tier 
III) using Structural Equation Modeling (SEM). 

The results were summarized as both macro environment and specific factor affect the 
electric vehicle technology business and had a positive influence on the potential of adaptation 
of Thai automotive parts manufacturer. The main macro factor were cultural and social factors 
while economic factors was the least. For Industrial Factors (IND), the most importance factor 
was the bargaining power of the customer when the risk of substitute products were the least.
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รายไดใหกับคนไทยถึง 5.5 แสนคน ซึ่งเปนสวนสําคัญ

ตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ โดยในป พ.ศ. 

2559 ปริมาณการนําเขา-สงออกชิ้นสวนยานยนต มี

มูลคาเกินดุล 1832.25 ลานเหรียญสหรัฐฯ (Depart-

ment of Trade Negotiations, Information and 

Communication Technology Center, 2017) มี

ผู ผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 1,657 ราย

และมีจํานวนโรงงานรวมถึง 2,237 แหง แบงเปน

ระดับ Tier 1 มีจํานวนเกือบ 400 บริษัท ที่เปน Tier 

2 และ 3 ประมาณมากกวา 1,700 บริษัท (Thailand 

Automotive Institute, 2015) มีการพัฒนาของชาง

ฝมือแรงงานจนมีมาตรฐานและสรางความไดเปรียบ

ในเชิงการแขงขัน จนถือเปนอุตสาหกรรมที่สราง

รายไดหลักของประเทศ (The Federation of Thai 

Industries, 2014) นับเปนอุตสาหกรรมหลักที่มีความ

สาํคญัตอเศรษฐกจิของประเทศ สามารถนาํเขาเงนิตรา

ตางประเทศไดเปนจํานวนมาก และสรางมูลคาทาง

เศรษฐกิจใหกับประเทศไดอยางมหาศาล (National 

Science and Technology Development Agency, 

2016)

กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี โดย

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

(สวทช.) ไดรับมอบหมายจากภาครัฐใหทําการศึกษา

วิจัยเกี่ยวกับยานพาหนะที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

ไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด และลดมลพิษ 

โดย สวทช. ไดมีการจัดประชุมกับผูเก่ียวของเรื่อยมา

อยางตอเนื่อง จนมีการจัดทํา Roadmap นโยบาย

การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย และเกิด

เปนโครงการนํารองในที่สุด (National Science and 

Technology Development Agency, 2016) โดย

เริ่มเผยแพรใหประชาชนไดรับทราบเมื่อวันที่  8 

มกราคม พ.ศ. 2559 ในงานนทิรรศการแสดงนวัตกรรม

ยานยนตไฟฟาท่ีผลิตในประเทศไทย ณ ลานหนาตึก

ไทยคูฟา ทําเนียบรัฐบาล

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ประเทศไทยเมื่อเทียบกับประเทศกําลังพัฒนา

หลายประเทศแลว ถือไดว าประเทศไทยประสบ

ความสําเร็จในการพัฒนาเศรษฐกิจคอนขางมาก 

โดยประเทศไทยสามารถดําเนินการปรับโครงสราง

เศรษฐกิจจากเดิมที่พ่ึงพาภาคเกษตรกรรมเปนหลัก 

มาสู การใช ภาคอุตสาหกรรมการผลิตที่ เน นการ

สงออกเปนพลังขับเคลื่อนแทน (Tangkitvanich, 

Rattanakhamfu & Akrasanee, 2013) ซึ่ ง

อตุสาหกรรมการผลติและสงออกของไทยทีส่รางรายได

ใหกับประเทศเปนอันดับหนึ่ง ไดแก อุตสาหกรรมยาน

ยนตและชิน้สวนยานยนต โดยในป พ.ศ. 2559 มมีลูคา

การสงออกสูงถึง 920,871.3 ลานบาท และป พ.ศ. 

2560 (เดือนมกราคม-พฤษภาคม) มีมูลคา 360,582 

ลานบาท (Department of Trade Negotiations, 

Information and Communication Technology 

Center, 2017)

อุตสาหกรรมยานยนต และชิ้นส วนฯ เป น

อุตสาหกรรมขนาดใหญท่ีมีการลงทุนแลวทั่วโลก กอ

ใหเกิดการสรางมูลคาเพิ่ม สรางงาน สรางรายได และ

การพัฒนาตอยอดในดานตางๆ อันเปนประโยชนมา

เปนระยะเวลานาน โดยอุตสาหกรรมยานยนตและ

ชิ้นสวนฯ ของประเทศไทยไดมีการพัฒนามายาวนาน

กวา 50 ป และนับเปนประเทศที่มีความสามารถดาน

การผลิตสูงที่สุดเปนอันดับ 1 ในอาเซียน มีกําลังผลิต

รถยนต ไดถึง 2.5 ลานคันตอปตั้งแตป พ.ศ. 2556 มี

โรงงานประกอบรถยนตจากตางชาติเขามาลงทุนใน

ประเทศไทยถึง 18 บริษัท (Thailand Automotive 

Institute, 2015)

อุตสาหกรรมชิ้นส วนยานยนตไทย นับเปน

อุตสาหกรรมสนับสนุนหลักที่มีการเติบโตเคียงคูไปใน

ทิศทางเดียวกับอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตไทย

มาอยางตอเน่ือง เปนจักรกลสําคัญในการขับเคลื่อน

อุตสาหกรรม ทั้งยังเปนอุตสาหกรรมที่สรางงานสราง
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นโยบายการส  ง เส ริมยานยนต  ไฟฟ  าของ

ประเทศไทยเปนไปในทิศทางเดียวกับหลายประเทศ

ทั่วโลก ที่ใหความสนใจในการแกปญหาสภาวะโลก

รอน หันมาใชเทคโนโลยีที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมมาก

ขึ้น เชน ประเทศญี่ปุนมีการสนับสนุนดานการเงินแก

ผูที่ซื้อยานยนตไฟฟา, ประเทศจีนโดยรัฐบาลกลาง มี

การใหเงนิสนบัสนนุสาํหรบัผูซือ้ยานยนตไฟฟาประเภท 

PHEV นอกจากนี้ ผู ใชยานยนตไฟฟาในเมืองใหญ

บางเมืองจะไดรับการอุดหนุนเงินเพิ่มเติมจากรัฐบาล

ทองถิ่น, ประเทศฟลิปปนส รัฐสนับสนุนใหมีการใช

ยานยนตไฟฟาสําหรับโดยสารสาธารณะขนาดเล็ก

ชนิดสามลอ, ประเทศมาเลเซีย มีการสงเสริมยานยนต

ไฟฟาภายใตหลกัการ Green Automotive Lifecycle 

Concept ประเทศกัมพูชา ไดมีการเปดตัวรถยนต

ไฟฟา อังกอร อีวี 2013 เมื่อป พ.ศ. 2556 (Laoonual, 

2015) ซึ่งจะเห็นไดวานโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ

เปนตัวผลักดันสําคัญในการทําใหเกิดการใชงานยาน

ยนตไฟฟาในประเทศนั้นๆ สอดคลองกับรายงานการ

วิจัยของ Global EV Outlook 2015 (International 

Energy Agency (IEA), 2015) ระบุวา ปจจุบันทัว่โลกมี

การใชยานยนตไฟฟาประมาณรอยละ 0.1 ของจํานวน

ยานยนตทั้งโลก โดยคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 1 

ของมูลคาตลาดท้ังหมด และคาดการณวาในป ค.ศ. 

2020 ทั่วโลกจะมียานยนตไฟฟาประมาณ 20 ลานคัน 

โดยจีน และญ่ีปุน จะเปนประเทศท่ีมีการใชยานยนต

ไฟฟาสูงที่สุดในโลก ในป ค.ศ. 2014 ยานยนตไฟฟามี

อัตราการเติบโตเพิ่มขึ้นรอยละ 53 จากป ค.ศ. 2013 

ในจํานวนนี้ เปนยานยนตไฟฟาท่ีขับเคลื่อนดวย

แบตเตอรรี่ (Battery Electric Vehicle--BEV) รอยละ 

57 และยานยนตไฟฟาไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in Hy-

brid Electric Vehicle--PHEV) รอยละ 43 และยังคง

เพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่องในป ค.ศ. 2015 ซ่ึงสะทอน

ใหเห็นถึงแนวโนมความตองการใชงานที่เพิ่มขึ้น 

(International Energy Agency (IEA), 2015)

 

ภาพ 1  แนวโนมความตองการใชงานที่เพิ่มขึ้นของยานยนตไฟฟา

ที่มา: จาก Report: What is a Cooperative?, by International Energy Agency (IEA), (2015), Author.
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เห็นไดวา การกําหนดนโยบายจากภาครัฐบาล มี

ผลอยางมากตอการตัดสนิใจเลอืกซือ้ และจากประเดน็

การแถลงจุดยืนในการประกาศลดกาซเรือนกระจก 

รอยละ 20-25 ภายในป ค.ศ.2030 ของไทย จนมี

การจัดทํา Roadmap  การสงเสริมยานยนตไฟฟาใน

ประเทศไทย และเกดิโครงการนํารองในทีส่ดุ อกีทัง้แนว

โนมสดัสวนยอดขายยานยนตไฟฟาแบตเตอรีแ่ละความ

ตองการใชงานเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องทั่วโลก รวมถึง

ผลการศึกษาที่เปนไปในทิศทางเดียวกันวา นโยบาย

ของรัฐบาลสงผลตอการตัดสินใจของผูบริโภค ดังนั้น

ทําใหประเทศไทยกําลังจะเปลี่ยนผานจากเทคโนโลยี

ปจจุบัน คือเคร่ืองยนตสันดาปภายใน (Internal 

Combustion Engine--ICE) เขาสูยุคของเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟา แตยานยนตไฟฟา โดยเฉพาะยานยนต

ไฟฟาที่ขับเคลื่อนดวยแบตเตอรรี่ (Battery Electric 

Vehicle--BEV) ที่มีการใชช้ินสวนยานยนตเพียง

ประมาณ 1,500 ชิ้น/คัน จากระบบเดิมที่มีชิ้นสวนฯ 

20,000-30,000 ชิ้น/คัน นับเปนการเปลี่ยนแปลงครั้ง

สาํคญัทีจ่ะสงผลโดยตรงตอผูผลติชิน้สวนยานยนตไทย 

จึงเปนที่มาของงานวิจัยฉบับนี้ โดยจะทําการศึกษา

วาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย ในฐานะผูที่จะ

ไดรับผลกระทบโดยตรงจากการเปลี่ยนผานเขาสูยุค

เทคโนโลยียานยนตไฟฟานั้น มีศักยภาพความพรอม

เพียงใดตอการเขาสูชวงเปลี่ยนผานนี้ ปจจัยใดบางที่

เปนตัวแปรสําคัญในการปรับตัวของผู ผลิตชิ้นสวน

ยานยนตไทย เพื่อใหเกิดโอกาสและประโยชนในธุรกิจ 

หรือไดรับผลกระทบอยางนอยที่สุด

วัตถุประสงคของการวิจัย
1.  เพ่ือศกึษาวิเคราะหปจจัยแวดลอมทางมหภาค 

(macro environment analysis) ที่มีผลกระทบ

ตอการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยในการ

เปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนตไฟฟา

2.  เพ่ือวิเคราะหปจจัยทางอุตสาหกรรมที่มีผล

กระทบตอการปรับตัวของผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทย

ในการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนตไฟฟา

3.  เพื่อศึกษาศักยภาพการปรับตัวของผู ผลิต

ชิ้นสวนยานยนตตอการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟา

ขอบเขตของการวิจัย
ดานเนื้อหา

ผู  วิจัยศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับศักยภาพการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวน

ยานยนตไทยในการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียาน

ยนตไฟฟา ประกอบดวย ปจจัยแวดลอมทางมหภาค 

ปจจัยอุตสาหกรรม ศักยภาพการปรับตัว ขอมูลทั่วไป

ของบริษัท ศักยภาพการปรับตัว และขอมูลทั่วไปของ

บริษัทที่เปนตัวอยาง

ดานประชากรและตัวอยาง 

ประกอบดวย กลุมประชากร ไดแก ผูผลติชิน้สวน

ยานยนตไทยทั้งสิ้น 2,086 บริษัท (Thai Auto-Parts 

Manufacturers Association, 2017) ตวัอยาง คาํนวณ

ขนาดของตวัอยาง ทีร่ะดบัความเชือ่มัน่รอยละ 95 โดย

ใชสัดสวนตามสูตร Determination a Sample Size 

(Yamane, 1973) ไดตัวอยางทั้งสิ้น 339 บริษัท แต

ท้ังนี้เพื่อใหไดผลการทดสอบท่ีนาเช่ือถือ ผู วิจัยจึง

เลือกใชตัวอยาง จํานวน 400 บริษัท วิเคราะหขอมูล

ดวยโปรแกรม LISREL ผูวิจัยเลือกเก็บขอมูลดวยแบบ

สัมภาษณจากคณะกรรมการสมาคมผู ผลิตชิ้นสวน

ยานยนตไทย/คณะกรรมการกลุมชิ้นสวนและอะไหล

ยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ซึ่งเปน

คณะกรรมการที่ไดตําแหนงมาจากการเลือกตั้ง ถือวา

เปนท่ียอมรับวาเปนผูเช่ียวชาญหรือผูบริหารระดับสูง

ของวงการอตุสาหกรรมชิน้สวนฯ/ผูแทนจากคลสัเตอร

ยานยนตและช้ินสวนฯ สภาอุตสาหกรรม ซ่ึงมาจาก

การแตงตั้งโดยมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรม

ยานยนตและชิ้นสวนยานยนต และผูแทนจากสถาบัน
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ยานยนต ในฐานะหนวยงานภาครัฐฯ ที่ไดรับผิดชอบ

ใหดูแลนโยบายยานยนตสมัยใหมจากกระทรวง

อุตสาหกรรม รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 คน

ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย
1.  ทราบปจจยัแวดลอมทางมหภาคทีม่ผีลกระทบ

ตอการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยในการ

เปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนตไฟฟา

2.  ทราบปจจัยทางอุตสาหกรรมท่ีมีผลกระทบ

ตอการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยในการ

เปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนตไฟฟา

3.  ทราบศักยภาพการปรับตัวของผูผลิตชิ้นสวน

ยานยนต ตอการเปลี่ยนผานสูยุคเทคโนโลยียานยนต

ไฟฟา

4.  ใชเปนแนวทางในการตัดสินใจสําหรับผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนต คายรถยนต รวมถึงภาครัฐ

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ไดถูกพัฒนาขึ้น

โดยการศึกษาวิจัย Porter (1979) ซึ่งไดเคยกลาวไว

วา สภาวะการดําเนินงานขององคกรธุรกิจจะขึ้นอยู

กับสภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรมที่องคกรธุรกิจ

นั้นอยู ซึ่งขึ้นกับปจจัยที่สําคัญ 5 ประการ หรือที่

เรียกวา Five-Forces Model ประกอบดวย (1) ขอ

จํากัดในการเขาสู อุตสาหกรรมของคู แขงขันใหม 

(2) ความรุนแรงของการแขงขันภายในอุตสาหกรรม 

(3) ความเสี่ยงจากสินคาทดแทน (4) อํานาจตอรอง

ของผูซื้อ และ (5) อํานาจตอรองของผูขายวัตถุดิบหรือ

ซัพพลายเออร

Aguilar (1967) ไดเสนอทฤษฎี PESTLE Anal-

ysis คือเครื่องมือที่ใชสําหรับการวิเคราะหแนวโนม

ของตลาด และวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจในอนาคต 

โดยอาศัยข อมูลของการเปลี่ยนแปลงของปจจัย

ภายนอกตางๆ ทีไ่มสามารถควบคมุได ซึง่ปจจยัเหลานี้ 

ประกอบไปดวย P (Politic) ปจจัยทางนโยบายและ

การเมอืง E (Economic) ปจจยัทางเศรษฐกิจ S (Social) 

ปจจัยทางสภาพสังคม และ T (Technology) ปจจัย

ทางเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหมๆ

ดังนั้น ธุรกิจที่รู แนวโนมของตลาดจากปจจัย

ภายนอกกอนยอมไดเปรียบในการทําธุรกิจไดอยางมี

ประสิทธิภาพ เพราะขอมูลเหลาจะชวยใหผูประกอบ

การไดเตรียมพรอมรับมือกับความเปลี่ยนแปลงของ

ปจจัยตางๆ รอบตัวที่กําหนดไมได แตสามารถปรับ

ตัวตามได ซึ่ง PEST Analysis ถือเปนเครื่องมือที่มี

ประสิทธิภาพอยางมากในการแกปญหาในสวนนี้โดย

เฉพาะอยางยิ่งกับการไปลงทุนกับธุรกิจในประเทศท่ี

ยงัไมรูจกัทัง้ในดานวฒันธรรมและการลงทนุ เครือ่งมอื

ชิ้นนี้ก็จะชวยใหตัดปจจัยเสี่ยงตางๆ เพื่อใหสามารถ

ลงทุนเดินหนาทําการตลาดหรือพัฒนาธุรกิจใหไป

ขางหนาอยางมัน่คง ซึง่ในงานวจิยัเลมนี ้นบัวาการเขาสู

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาเปนเทคโนโลยีใหม ท่ีผูผลิต

ชิ้นสวนไมมีขอมูลมากอน จึงเลือกใชในการวิเคราะห

Robbins and Coulter (2007) ไดเสนอแนวคิด

ทฤษฎีการปรับตัวทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง และทฤษฎี

ศักยภาพ ซึ่งสําหรับการวิจัยครั้งนี้สรุปความหมายได

วา การปรับตัว หมายถึง การกระทําและการปรับปรุง

เปลี่ยนแปลงการดําเนินธุรกิจที่สามารถตอบสนองตอ

การเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดลอมทั้งภายในและ

ภายนอก ซึง่ตองมคีวามสอดคลองกบัการเปลีย่นแปลง

องคการ ทั้งในดานโครงสราง (structure) เทคโนโลยี 

(technology) และดานบุคลากร (people)
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กรอบแนวความคิดที่ใชในการวิจัย

ภาพ 2  กรอบแนวความคิดที่ใชในการวิจัย

สมมุติฐานของการวิจัย
สมมุติฐานที่ 1 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท

สมมุติฐานที่ 2 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอปจจัยอุตสาหกรรม

สมมุติฐานที่ 3 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

สมมุติฐานที่ 4 ปจจัยอุตสาหกรรม มีอิทธิพลทาง

ตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท

สมมุติฐานที่ 5 ปจจัยอุตสาหกรรมมีอิทธิพลทาง

ตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

สมมุติฐานที่ 6 ขอมูลทั่วไปของบริษัท มีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

ระเบียบวิธีวิจัย
การศึกษาใชกระบวนการศึกษาแบบผสานวิธี 

(mixed method) กลาวคือ ใชการศึกษาเชิงปริมาณ 

เพื่อทราบถึงขอมูลพื้นฐาน รวมถึงระดับศักยภาพใน

การปรบัตวั และการศกึษาเชงิคุณภาพเพือ่ทราบขอมลู

เชิงลึกจากผูประกอบการ ดวยการอธิบาย และการ

พรรณนา ถงึศกัยภาพในการปรบัตัวของผูประกอบการ

ธุรกิจในสถานการณจริงและอิทธิพลของปจจัยที่สงผล

ปจจัยทางดานการเมือง/นโยบาย 
(Political Factors)

ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ 
(Economical Factors)

ปจจัยทางดานวัฒนธรรม/สังคม 
(Socio Cultural Factors)

ปจจัยทางดานเทคโนโลยี 
(Technological Factors)

ปจจัยทางดานสิ่งแวดลอม 
(Environmental Factors)

ขนาดของกิจการ

ปจจัยสวนบุคคล

ดานโครงสราง (Structure)

ปจจัยทางดานอุปสรรคของผูเลนรายใหม
(The Threat of the Entry of 

New Competitors)

ปจจัยทางดานความรุนแรงของการแขงขัน
(The Intensity of Competitive Rivalry)

ปจจัยทางดานอํานาจตอรองของ Supplier
(The Bargaining Power of Suppliers)

ปจจัยทางดานอํานาจตอรองของลูกคา
(The Bargaining Power of Customers)

ความเสี่ยงจากสินคาทดแทน
(The Threat of Substitutes)

ดานเทคโนโลยี (Technology)

ดานบุคลากร (People)

ศักยภาพการปรับตัวของ

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต

ตอการเปลี่ยนผานสูยุค

เทคโนโลยียานยนตไฟฟา

ปจจัยอุตสาหกรรม

ปจจัยสิ่งแวดลอม
ทางมหาภาค

(Macro Environment 
Analysis)

ลําดับชั้นโครงสรางการผลิต

ตําแหนงงาน

ระยะเวลาในการ
ดําเนินกิจการ

Michael E. Porter

Robbins and Coulter, 2008: 161-163

Francie J. Agmlar, 1967 (Bright hup PM 
project management, 2011)
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กระบวนการวิจัย ประกอบดวยการเก็บขอมูล

จากเอกสารและการเก็บขอมูลจากภาคสนาม โดยการ

เก็บขอมูลจากเอกสารนั้น ทําการศึกษาเอกสารเพื่อให

ไดขอมูลท่ีเกี่ยวของ สําหรับวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

ภาคสนามใชการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม การ

สัมภาษณแบบเจาะลึก โดยผูวิจัยจะทําการเก็บขอมูล

จากแบบสอบถามตามจํานวนตัวอยางและทําการ

วเิคราะหขอมลูดวยโปรแกรม จากนัน้จงึนาํผลสรปุทีไ่ด 

สรางแบบสัมภาษณแบบเจาะลึก เพื่อทําการวิเคราะห

ขอมูลเชิงลึกและมีความนาเชื่อถือของงานวิจัยตอไป 

หลังจากเก็บรวบรวมขอมูลครบถวนแลว จึงนําขอมูล

จัดหมวดหมูเพ่ือตอบวตัถปุระสงคการวจัิย และทาํการ

วิเคราะหขอมูล นําเสนอขอมูลเปนการบรรยายเชิง

พรรณนา (descriptive analysis) ผานการวิเคราะห

เนื้อหา (content analysis) ในมิติของความเหมือน

และความแตกตางในขอมลูท่ีคนพบจากท้ังเอกสารและ

จากภาคสนามโดยมีเครื่องมือของการศึกษาหลักเพื่อ

ตอบคาํถามการวจิยั ไดแก กระบวนการเชงิปรมิาณ คอื 

แบบสอบถาม ดวยคําถามปลายปด และกระบวนการ

เชิงคุณภาพ คือ การสัมภาษณแบบเจาะลึก โดยแบบ

สัมภาษณ

ผลการวิจัย
การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเรื่อง ศักยภาพการ

ปรับตัวของผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทยในการเปลี่ยน

ผานสู ยุคเทคโนโลยียานยนตไฟฟาโดยในข้ันตอน

สรุปนี้ ผูวิจัยจะทําการสรุปตามสมมุติฐานการศึกษา

ที่ตั้งไว (ดูตาราง 1)

ตาราง 1

ผลการทดสอบสมมุติฐาน

สมมุติฐาน ผลการทดสอบ

สมมุติฐานที่ 1 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท ปฏิเสธ

สมมุติฐานที่ 2 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอปจจัยอุตสาหกรรม ยอมรับ

สมมุติฐานที่ 3 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว ยอมรับ

สมมุติฐานที่ 4 ปจจัยอุตสาหกรรม มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท ยอมรับ

สมมุติฐานที่ 5 ปจจัยอุตสาหกรรมมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว ยอมรับ

สมมุติฐานที่ 6 ขอมูลทั่วไปของบริษัท มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว ปฏิเสธ
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ภาพ 3  สรุปผลการทดสอบสมมุติฐาน

การอภิปรายผล
ผูวิจัยอภิปรายผลตามสมมุติฐานที่ตั้งไว ดังนี้
1.  สมมุติฐานที่ 1 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท
จากผลการวิเคราะห พบวา ปจจัยแวดลอมทาง

มหภาค ไมมีอิทธิพลทางตรงเชิงลบตอขอมูลทั่วไปของ
บริษัท โดยมีขนาดอิทธิพลเทากับ –0.08 อยางมีนัย
สําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

2.  สมมุติฐานที่ 2 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี
อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอปจจัยอุตสาหกรรม

จากผลการวิเคราะห พบวา ปจจัยแวดลอมทาง
มหภาค มอีทิธิพลทางตรงเชงิลบตอปจจยัอตุสาหกรรม 
โดยมีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ –0.18 อยางมีนัย
สําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

3.  สมมุติฐานที่ 3 ปจจัยแวดลอมทางมหภาค มี
อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

จากผลการวิเคราะห พบวา ปจจัยแวดลอมทาง
มหภาค มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการ
ปรับตัว โดยมีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.07 อยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

4.  สมมุติฐานที่ 4 ปจจัยอุตสาหกรรม มีอิทธิพล
ทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท

จากผลการวเิคราะห พบวา ปจจยัอตุสาหกรรม มี
อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูลทั่วไปของบริษัท โดย
มีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.36 อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05

5.  สมมุติฐานที่ 5 ปจจัยอุตสาหกรรมมีอิทธิพล
ทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

จากผลการวิเคราะห พบวา ปจจัยอุตสาหกรรม
มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว โดย
มีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.16 อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05

6. สมมตุฐิานที ่6 ขอมลูทัว่ไปของบรษิทั มอีทิธพิล
ทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการปรับตัว

จากผลการวเิคราะห พบวา ขอมลูท่ัวไปของบรษัิท 
ไมมอีทิธพิลทางตรงเชิงลบตอศกัยภาพการปรบัตวั โดย
มขีนาดอทิธพิลทางตรงเทากับ –0.34 อยางมนียัสาํคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05

จากผลการศกึษาเชิงปรมิาณ ยอมรบัสมมตุฐิาน ท่ี 
2, 3, 4 และ 5 ปฏเิสธสมมตุฐิานที ่1 และ 6 หมายความ

424

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

Ph.D. in Social Sciences Journal Vol. 10 No. 2 (May - August 2020)



วาปจจัยแวดลอมทางมหภาค มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวก
ตอปจจยัอุตสาหกรรมและตอศักยภาพการปรบัตัวและ
ปจจัยอุตสาหกรรมมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอขอมูล
ทั่วไปของบริษัทและตอศักยภาพการปรับตัวในขณะ
ที่ ปจจัยแวดลอมทางมหภาคไมมีอิทธิพลทางตรงเชิง
บวกตอขอมูลท่ัวไปของบริษัท และขอมูลทั่วไปของ
บริษัท ไมมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอศักยภาพการ
ปรับตัว และเมื่อดูอิทธิพลทางออมพบวา (1) ปจจัย
แวดลอมทางมหภาค (MCEV) มีอิทธิพลทางออมเชิง
ลบตอขอมูลทั่วไปของบริษัท (DMGP) โดยผานปจจัย
อุตสาหกรรม (IDTY) โดยมีขนาดอิทธิพลทางออม
เทากับ -0.07 ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่ไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (2) ปจจัยแวดลอมทางมหภาคมีอิทธิพลทางออม
เชงิบวกตอศกัยภาพการปรบัตัว (ELEC) โดยผานปจจยั
อตุสาหกรรม โดยมขีนาดอทิธิพลทางออมเทากบั 0.02 
ซึ่งเปนคาอิทธิพลท่ีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ (3) ปจจัย
แวดลอมทางมหภาค มีอิทธิพลทางออมเชิงลบตอ
ศักยภาพการปรับตัว โดยผานปจจัยอุตสาหกรรม และ
ขอมูลทั่วไปของบริษัท โดยมีขนาดอิทธิพลทางออม
เทากับ –0.12 ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.05 อธิบายไดวา

ปจจยัแวดลอมทางมหภาค มอีทิธพิลทางออมเชงิ
ลบตอศกัยภาพการปรบัตัว โดยผานปจจัยอตุสาหกรรม 
และขอมูลทั่วไปของบริษัท ในขณะที่ปจจัยอื่นๆ ไมมี
อทิธพิลทางออมตอกนั โดยปจจัยแวดลอมทางมหภาค 
ที่มีนํ้าหนักสําคัญมากที่สุด คือ ดานเศรษฐกิจ (ECO) 
รองลงมา คือ ดานการเมือง/นโยบาย (POL) ดาน
วัฒนธรรม/สังคม (SOC) ดานเทคโนโลยี (TEC) และ

ดานสิ่งแวดลอม (EAV)

ปจจัยอุตสาหกรรม ที่มีน้ําหนักสําคัญมากที่สุด 

คือ ดานความรุนแรงของการแขงขัน (BLA) รองลงมา 

คอื ความเส่ียงจากสนิคาทดแทน (RISK)ดานอาํนาจตอ

รองของลูกคา (BAR) ดานอุปสรรคของผูเลนรายใหม 

(NEW) และดานอํานาจตอรองของ Supplier (SUP)

ศักยภาพการปรับตัว ตัวแปรท่ีมีน้ําหนักสําคัญ

มากที่สุด คือ ดานบุคลากร (HUM) รองลงมา คือ ดาน

โครงสราง (STR) และดานเทคโนโลยี (TEH) 

สอดคลองกบัการวจัิยเชิงคณุภาพท่ีผูใหขอมลูเหน็

วา ปจจัยการเมืองและนโยบายของรัฐบาล เปนปจจัย

สําคัญท่ีสงผลกระทบอยางมาก ท้ังตอผูประกอบการ

ยานยนตไฟฟา และผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไฟฟา ผูให

ขอมลูทานหนึง่กลาววา “อตุสาหกรรมทกุอตุสาหกรรม

กําลังปนปวนจากเทคโนโลยีใหมๆ ทั้งสิ้น แตสิ่งที่จะ

กําหนดวาเทคโนโลยีใดจะมาหรือจะไปนั้นใชเวลา

มากนอยเพียงใด คือนโยบายจากทางภาครัฐ หากรัฐมี

นโยบายที่จะสงเสริมสนับสนุนอยางชัดเจน เทคโนโลยี

นั้นก็จะเกิดขึ้นเร็วตามไปดวย”

ปญหาที่สําคัญอีกอยางนึง และนับเปนปญหา

หลักของไทย คือ การที่ประเทศไทยเดินหนาสนับสนุน

นโยบายยานยนตไฟฟา แตยังไมมีเทคโนโลยีเปนของ

ตนเอง โดยเฉพาะเทคโนโลยีและวัตถุดิบที่ใชในการ

ประกอบแบตเตอรี ่ซึง่นบัเปนหวัใจสาํคญัของยานยนต

ไฟฟา”

ป จ จัยมหภาค ซึ่ งนับเป นป จจัยภายนอก

อุตสาหกรรม มีอิทธิพลตอศักยภาพการปรับตัวของ

ผู ผลิตช้ินสวนยานยนตไทย สอดคลองกับงานวิจัย

เชงิปรมิาณกอนหนานี ้กลาวคอื สญัญาณจากภายนอก

อุตสาหกรรมเปนสิ่งสําคัญในการปรับตัวของผูผลิต

ช้ินสวนฯ ดังนั้น ท้ังดานการเมือง/นโยบาย ดาน

เศรษฐกิจ ดานวัฒนธรรม/สังคม ดานเทคโนโลยี และ

ดานสิ่งแวดลอม ลวนแตมีผลตอการปรับตัวของผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนต

ปจจัยอุตสาหกรรม ซ่ึงนับเปนปจจัยภายใน

อุตสาหกรรม มีอิทธิพลตอศักยภาพการปรับตัวของ

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย สอดคลองกับงานวิจัยเชิง

ปรมิาณกอนหนานี ้กลาวคอื ผูผลติชิน้สวนยานยนตไทย 

สวนใหญรับรูวาในการเปลี่ยนแปลงไปสูยุคยานยนต

ไฟฟานัน้ ไมใชเรือ่งงาย มอุีปสรรคและความเสีย่งตางๆ 
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อยู แสดงใหเห็นวาผูประกอบการไมไดน่ิงนอนใจใน

การปรับตัว

โดยสวนมาก ความเหน็เกีย่วกบัภาพรวมศักยภาพ

การปรบัตวัจากกลุมผูใหขอมลู มคีวามสอดคลองกนั คือ 

เชื่อวาหากยานยนตไฟฟาคอยๆ พัฒนาขึ้นตามกลไก

การตลาดหรือกลไกของโลก โดยยังคงมีรถยนตระบบ

ปจจุบันควบคูไปกอน จะไมสงผลกระทบตอผูผลิต

ชิ้นสวนฯมากนัก เพราะจะมีระยะเวลาในการปรับตัว 

อีกทั้งศักยภาพดานบุคลากรและดานโครงสราง ของ

ผูผลิตชิ้นสวนนั้น มีพื้นฐานที่เขมแข็งอยูแลว จึงเชื่อวา

มีศักยภาพในการปรับตัว สิ่งที่นาเปนหวงคือในแงของ

เทคโนโลยีมากกวา และที่นาเปนหวงอีกอยาง คือ ผู

ผลติชิน้สวนยานยนตไทยสวนใหญ เปน SMEs รายยอย 

ผูใหขอมลูทานหนึง่ กลาววา “เขาใจวาผูผลติชิน้สวนไทย 

สวนใหญเปนผูประกอบการรายยอย อาจจะไมทราบ

ถึงนโยบายยานยนตไฟฟา หรือไมทราบวาจะเกิดผล

กระทบอยางไรกับตนเอง” ดังนั้นการเขาถึงเทคโนโลยี

อยางที่ผู ผลิตรายใหญทํานั้นเปนไปไดคอนขางยาก 

ทั้งขอจํากัดดานการลงทุน ดานเทคโนโลยี ดานความ

เชือ่มโยงกับลูกคาโดยตรง แตดีทีอ่ตุสาหกรรมยานยนต

และชิ้นสวนฯ มี Supply Chain ที่แข็งแรง ดังนั้นถึง

แมรายยอยจะไมสามารถเขาถงึลกูคาอยางคายรถยนต

ไดโดยตรง ก็ใหเชื่อมสัมพันธระหวางผูผลิตชิ้นสวน

รายใหญ หรือลําดับขั้นสูงกวาเอาไว ดังนั้น สามารถ

กลาวโดยสรุปไดวา การวิจัยเชิงคุณภาพมีผลการวิจัย

สนับสนุนการวิจัยเชิงปริมาณ

ขอเสนอแนะ
1.  ตองศกึษาและตดิตามขาวสารอยางใกลชดิ ทัง้

ในประเทศและตางประเทศ เพื่อใหทราบถึงแนวโนม

และทิศทางของอุตสาหกรรม เพื่อการตัดสินใจดําเนิน

กิจการไดอยางถูกตอง ไดประโยชนจากการเปลี่ยนสู

ยุคยานยนตไฟฟาอยางแทจรงิ หรอืหลกีเลีย่งผลกระทบ

ที่จะเกิดขึ้น

2.  ควรมีการรวมกลุมของผูผลิตช้ินสวนยานยนต

ไทยอยางเขมแข็ง ลดการแขงขันกันเองภายใน เพื่อ

เพิ่มอํานาจการตอรอง ทั้งจากภาครัฐในแง ของ

กฎหมายหรือการออกนโยบาย และจากลูกคาภาค

เอกชน ซึง่ปจจบัุนมหีนวยงานกลางอยูมาก เชน สมาคม

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย กลุมอะไหลและชิ้นสวน

ยานยนตไทยของสภาอุตสาหกรรมฯ กลุ มช้ินสวน

ยานยนตของสภาหอการคาไทย ฯลฯ โดยการรวมกลุม

นอกจากจะเปนการเพิ่มอํานาจในการตอรองแลว ยัง

เปนการใกลชิดกับขอมูลสําคัญที่จะมีสวนชวยในการ

ตัดสินใจดําเนินกิจการอีกดวย

3.  ตองมีการเช่ือมความสัมพันธกับลูกคาความ

ผกูพนัทีด่กีบัคายรถยนตจะทาํใหการปรบัตวัขึน้ เพราะ

คายรถเปนผูตัดสินใจเด็ดขาดในการสงมอบงานใหกับ

ผูผลิตช้ินสวนฯ แมวาการติดตอกับคายรถโดยตรงนั้น 

สวนใหญจะเปนเพียง Tier 1 เทานั้น แต Tier 2 และ 

Tier 3 ก็จําเปนที่จะตองรักษาความสัมพันธกับ Tier 

1 เพื่อใหไดรับการถายทอดเทคโนโลยีตามลําดับขั้น 

เหมือนที่ปจจุบันเปนอยู คือเปน Supply Chain ที่

แข็งแรง

4.  ควรใหความสําคัญและรวมมือสนับสนุนงาน

วิจัย R & D ไมวาจะเปนกับสถาบันการศึกษาหรือ

หนวยงานที่เกี่ยวของ เชน สวทช./มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยี พระจอมเกลาฯ ทั้ง 3 สถาบัน/เทคโนโลยี

สุรนารีฯ โดยการรวมมือมีไดหลายรูปแบบ ขึ้นอยูกับ

ความพรอมของบริษัทนั้นๆ เนื่องจากการใชสถาบัน

กลางเชนนี้ในการวิจัยสิ่งใหมๆ เปนการลดตนทุน ลด

ระยะเวลาในการคิดเพราะมีผู เช่ียวชาญคอยใหคํา

ปรึกษาและยังสามารถลดปจจัยเสี่ยงในหลายๆ ดาน 

5.  การรวมทุนกบัตางชาต ิหรอืจบัคูธุรกจิ ก็เปนอกี

แนวทางหนึ่งในการปรับตัว เพราะนอกจากจะทําใหมี

การลงทนุเพิม่ขึน้แลว ยงัทาํใหไดเรยีนรูเทคโนโลยจีาก

ตางชาตดิวย ท้ังนี ้มกีรมสงเสรมิการคาระหวางประเทศ 

กระทรวงพาณิชย ที่สามารถใหคําปรึกษาในเรื่องนี้ได
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