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งานวิจัยฉบับนี้เป็นการส ารวจความรู้ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของ

ผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า : กรณีผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของผู้ประกอบการช้ินส่วนยานยนต์ไทยและ
เป็นแนวทางให้ผู้เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในการเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์
ไทย การวิจัยในครั้งน้ีเริ่มจากการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหลาย ๆ แหล่งข้อมูล เช่น สถาบันยานยนต์ สมาคม
ช้ินส่วนยานยนต์ไทยและกระทรวงอุตสาหกรรม โดยกลุ่มตัวอย่างการวิจัยจะเป็นผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทยที่มี
รายชื่อเป็นสมาชิกกับสามคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยแล้วเท่าน้ัน จะมีด้วยกันท้ังหมด 6 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มโครงสร้างตัวถงั
และแซสซีส์ กลุ่มคาน กลุ่มระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือน กลุ่มระบบเบรก กลุ่มระบบบังคับเลี้ยวและกลุ่ม
ระบบล้อ โดยกลุ่มตัวอย่างท่ีได้จะมจี านวน 80 ราย ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล สถิติที่ใช้
ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์ความแปรปรวนและการ
วิเคราะห์ด้วยความแตกต่างของข้อมูลโดย      พิจารณาจากปัจจัยที่มีผลต่อข้อมูลปัจจัยเดียว ในกรณีที่พบความ
แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จะใช้การทดสอบรายคู่แบบ Tukey’s Test ที่สามารถใช้กับกลุ่มประชากรที่มี
ขนาดไม่เท่ากัน จากผลการวิเคราะห์ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า
อยู่ในระดับมากที่สุด เนื่องจากกระแสของรถยนต์ไฟฟ้าก าลังมาแรงในปัจจุบันจึงท าให้มีการกระตุ้นผู้ผลิตช้ินสวน
ยานยนต์ไฟฟ้าให้ศึกษาถึงเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า ในด้านทัศนคติของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยเห็นด้วยมากท่ีสุดในด้านการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา ( x ̄= 4.50) เนื่องจากอยากให้
ทางภาครัฐเข้ามาสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวกับการผลิตและการวิจัยส าหรับช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
โดยเฉพาะและด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้ามีความพร้อมท้ังสามด้านอยู่ในระดับปานกลางไปถึง
น้อยโดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.58 – 3.28 ด้านความพร้อมปานกลางจะเป็นด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ช้ินส่วน

ยานยนต์ไฟฟ้า( x ̄= 3.38) และด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า(x ̄ = 2.63)  ด้านความพร้อมน้อย

ที่สุดจะเป็นในด้านของการศึกษาความเป็นไปได้(x̄ = 2.58) 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ  
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MISS Pharita DITTHAMALI: The Readiness of Thai Auto Parts Manufacturers 
for Electric Vehicle Production : A Case of Suspension System Manufacturers.  Thesis 
advisor : Assistant Professor Choosak Pornsing, Ph.D. 

  
This research is a survey of knowledge and understanding of the management of 

Thai automotive component manufacturers on the production of electric vehicles : The Case of 
Suspension Parts Manufacturer System. The purpose is to explore knowledge. The understanding 
and readiness of the management of Thai auto parts manufacturers and their approach to the 
automotive parts industry in preparation of Thai automotive parts manufacturers. The research 
started with the review of the secondary data from many trustable sources ; such as Thailand 
Automotive Institute , Thai Automotive Parts Association and Ministry of Industry. The research 
sample will be a Thai auto parts manufacturer with membership in the Thai Auto Parts 
Association only. There are 6 groups ; such as Body and Chassis , Axles, Suspension system , 
Steering system , Brake system and Wheel system. The sample size was 80. The questionnaire 
was used as a tool to collect data. The statistics used for data analysis were percentage, mean, 
standard deviation. Analysis of variance and Analysis of data differences based on factors 
affecting single factor data. In case of significant differences, The test uses a pair Tukey's Test can 
be used on a population whose size is not equal. The results of the study showed that most 
respondents had the highest level of understanding about electric vehicles. Due to the current 
wave of electric cars, it is encouraging manufacturers of electric vehicles to study the technology 
of electric cars. On the attitude of Thai automotive component manufacturers, it was found that 

Thai automotive component manufacturers agreed to support R & D ( x ̄ = 4.50) as it wanted the 
government to support the development. The technology involved in manufacturing and 
researching for electric vehicle components and the readiness of electric vehicle component 
manufacturers are all three levels of availability. Medium to medium R & D (  = 3.38) and product 

planning for electric vehicle components ( x ̄= 2.63). The least readiness is in the feasibility study ( 

x̄ = 2.58). 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญ 
ในระยะเวลาที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบันน้ ามันปิโตรเลียมถือเป็นเชื้อเพลิงที่มีความผันผวนของ

ราคาเป็นอย่างมากในตลาดโลกและมีแนวโน้มการปรับราคาสูงขึ้นในอนาคต อีกทั้งน้ ามันเชื้อเพลิงเป็น
พลังงานที่ใช้แล้วหมดไปไม่สามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้ จึงท าให้เกิดวิกฤตการณ์ด้านพลังงานที่ก าลัง
จะขาดแคลนและการใช้พลังงานเชื้อเพลิงยังส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งนับวันก็ยิ่งทวีความรุนแรง
เพ่ิมมากขึ้น ทั่วโลกต่างตระหนักถึงวิกฤตการณ์นี้และพยายามคิดค้นหาหนทางต่าง ๆ ในการแก้ไข
วิกฤตการณ์ดังกล่าว คือ การใช้พลังงานทางเลือกหรือพลังงานทดแทนในด้านอ่ืน ๆ เข้ามาเป็น
ตัวเลือกในการทดแทนพลังงานที่ได้จากน้ ามันเชื้อเพลิง 

 รถยนต์ไฟฟ้า หรือ Electrical Vehicle (EV) เป็นรูปแบบการใช้พลังงานทางเลือกอีกรูปแบบ
หนึ่ง ซึ่งเป็นยานพาหนะท่ีมีระบบการขับเคลื่อนโดยมอเตอร์ไฟฟ้าแทนการใช้ระบบเครื่องยนต์ที่มีการ
เผาไหม้แบบสันดาปภายใน รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้ไฟฟ้าเป็นแหล่งพลังงานแทนที่น้ ามันหรือเชื้อเพลิง   
อ่ืน ๆ จึงช่วยลดปริมาณการใช้น้ ามันที่ก าลังจะหมดไป อีกทั้งไม่มีไอเสียของรถยนต์ จึงไม่มีการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์หรือก๊าซที่เป็นมลภาวะสู่ชั้นบรรยากาศ ช่วยลดภาวะโลกร้อนและยังไร้
มลภาวะทางเสียง จึงท าให้รถยนต์ประเภทนี้ได้รับความสนใจในการคิดค้นและพัฒนามากขึ้น อีกทั้งยัง
มีแนวโน้มว่าอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าจะมีการเจริญเติบโตมากข้ึนในอนาคต 
 ปัจจุบันอุตสาหกรรมรถยนต์ในหลายประเทศมีการเปลี่ยนรูปแบบการผลิตจากรถยนต์ที่มี
การสันดาปภายในมาสู่การผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น โดยการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจะมีความซับซ้อนที่
น้อยกว่า ใช้จ านวนชิ้นส่วนน้อยกว่าเหลือเพียง 1 ใน 3 [1] เมื่อเทียบกับรถยนต์ทั่วไปจึงสามารถช่วย
ลดค่าบ ารุงรักษาได้ดี ยกตัวอย่างเช่น เราไม่จ าเป็นที่จะต้องถ่ายน้ ามันเครื่องเป็นประจ า อีกทั้งรถยนต์
ไฟฟ้ายังเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม จึงท าให้แนวโน้มรถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกในขณะนี้เริ่มได้รับความสนใจ
และมีการขยายตัวมากขึ้น  แม้ว่าแบตเตอรี่ที่เป็นหัวใจส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ต้นทุนการผลิต
และราคารถยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาที่สูงเมื่อเทียบกับรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในแต่ในอนาคต
อันใกล้มีการคาดการณ์ว่าราคาแบตเตอรี่และต้นทุนการผลิตจะมีแนวโน้มที่จะถูกลง เนื่องจากรัฐบาล
ในหลายประเทศมีการยกเว้นภาษีการผลิตและการน าเข้าท้ังตัวรถยนต์ไฟฟ้าต้นแบบและชิ้นส่วนต่างๆ 
ซึ่งประเทศไทยก็เป็นอีกประเทศหนึ่งที่รัฐบาลให้ความสนใจและสนับสนุนโครงการรถยนต์ไฟฟ้า โดย
รัฐบาลมีนโยบายในการส่งเสริม 3 กลุ่มรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถยนต์นั่งไฟฟ้า รถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก 
และรถโดยสารไฟฟ้า โดยจะมีการทดลองใช้กับรถโดยสารไฟฟ้าก่อนเป็นอันดับแรก การที่รัฐบาล
สนับสนุนนโยบายรถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยเสริมสร้างความแข็งแกร่งของเศรษฐกิจภายในประเทศให้ดี
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ยิ่งขึ้น อีกทั้งยังช่วยลดค่าใช้จ่ายในการน าเข้าพลังงาน ได้ถึงปีละ 1.7 หมื่นล้านบาท [2] เพราะรถยนต์
ไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายทางด้านพลังงานที่ถูกกว่าน้ ามันหลายเท่า 
 ประเทศไทยได้ชื่อว่าเป็นเมืองผลิตรถยนต์และเป็นผู้ส่งออกรถยนต์รายใหญ่ของโลก การก้าว
ให้ทันเทคโนโลยีรถยนต์ที่ก าลังจะเปลี่ยนไปจึงมีความส าคัญอย่างยิ่งเพราะจะท าให้เราไม่เสียโอกาส
ทางด้านการผลิตและการส่งออก เมื่อมีแนวโน้มว่ารถยนต์ในอนาคตจะมีการเปลี่ยนแปลงไปเป็น
รถยนต์ไฟฟ้าประเทศไทยก็ควรจะมีการปรับตัวเพ่ือวางพ้ืนฐานความรู้ในการผลิตและซ่อมแซมรถยนต์
ไฟฟ้า จากที่กล่าวมาแล้วนั้นการที่จะมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นเรื่องที่
ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งระบบไม่ว่าจะเป็น การออกแบบชิ้นส่วน แบตเตอรี่ ไปจนถึง
สายพานการผลิต ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในระบบอุตสาหกรรมยานยนต์
ทั้งหมดจะต้องปรับตัวเพ่ือรับมือกับทิศทางการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งก าลังมาแรงในขณะนี้ 

การที่อุตสาหกรรมยานยนต์รูปแบบในปัจจุบันจะต้องมีการเปลี่ยนแปลงเป็นอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งต้องมีการลงทุนเป็นจ านวนมากและยังส่งผลกระทบไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ไทยที่มีอยู่ในปัจจุบัน อีกทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เหล่านี้ต้องมีการชะลอการลงทุนเพ่ือคาดการณ์
แผนการในอนาคตว่าจะออกมาในทิศทางแบบไหน งานวิจัยนี้จึงจัดท าขึ้นเพ่ือส ารวจความรู้ ความ
เข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยว่าในอนาคตอันใกล้นี้
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยจะเตรียมความพร้อมอย่างไรในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่นี้  
 
1.2  วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 1.2.1  เพ่ือส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย       
 1.2.2  เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์หาแนวทางในการเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยในอนาคต 

 
1.3  ขอบเขตงานวิจัย       
 การวิจัยครั้งนี้เพ่ือส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย
ในการรับมือกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า ส ารวจในช่วง เดือน พฤษภาคม ถึง มิถุนายน พ.ศ. 2560 เชิง
ข้อมูลการบริหารจัดการของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
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1.4  กรอบแนวคิด 
 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1.1 กรอบแนวความคิดของการวิจัย 

1.5  ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 1.5.1  ผู้ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้รับรู้ถึงความรู้ ความเข้าใจ และ
ความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
 1.5.2  เป็นแนวทางให้ผู้เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในการเตรียมความ
พร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
 

 1.6  นิยามค าศัพท์ 
 1.6.1  ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
  คือส่วนประกอบของยานยนต์ที่มีการก าหนดคุณภาพตามมาตรฐาน โดยจะมีการ
ควบคุมคุณภาพในการผลิตจะต้องกระท าตั้งแต่ตอนที่ยังเป็นชิ้นส่วน เพ่ือไม่ให้มีของเสียใน
กระบวนการผลิต 

    
 1.6.2 รถยนต์ไฟฟ้า 
  คือยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้การขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าแทนการใช้เครื่องยนต์สันดาป
ภายใน หัวใจหลักของยานยนต์ไฟฟ้าคือแบตเตอรี่ 
  
 

ตัวแปรต้น 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยต่อรถยนต์
ไฟฟ้า 

เครื่องมือ 

- เครื่องมือวิเคราะห์
ทางสถิติ 
- แบบสอบถาม 

ตัวแปรตาม 

- ความรู้ ความเข้าใจและ
ความพร้อมของผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
- แนวทางในการเตรียม
ความพร้อมของผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
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1.6.3  ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
  คือบุคคลที่จัดตั้งธุรกิจเกี่ยวกับการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยต้องเผชิญกับความ
เสี่ยงและความไม่แน่นอนของธุรกิจที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต อีกทั้งเพ่ือแสวงหาผลก าไรและความ
เติบโต 
 1.6.4  Internal Combustion Engine 
  คือเครื่องยนต์ที่เกิดการเผาไหม้หรือระเบิดของส่วนผสมระหว่างเชื้อเพลิงกับอากาศ
จะเกิดขึ้นภายในเครื่องยนต์แรงระเบิดที่ได้จากเครื่องยนต์จะถูกเปลี่ยนไปอยู่ในรูปของพลังงานเพ่ือใช้
ในการขับเคลื่อน 
 1.6.5  Hybrid Vehicle 
  คือยานพาหนะที่มีระบบการท างานของเครื่องยนต์ที่ผสมผสานระหว่างเครื่องยนต์
สันดาปภายในและมอเตอร์ไฟฟ้า 
 1.6.6 Plug in Hybrid 
  คือรถยนต์ที่มีการพัฒนาต่อมาจากรถยนต์ไฮบริด เป็นเครื่องยนต์ที่ใช้ร่วมกับ
มอเตอร์พลังงานสูงและแบตเตอรี่ที่มีขนาดใหญ่ขึ้น ซึ่งรถยนต์ในระบบนี้จะใช้งานของมอเตอร์เป็น
หลัก เครื่องยนต์จะถูกลดบทบาทลง 
 1.6.7  Normal  Charger 
  คือระบบการประจุแบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้าที่สามารถติดตั้งไว้ภายในที่พักอาศัย ซึ่ง
สามารถใช้ปลั๊กไฟทั่วไปได้  
 1.6.8  Quick Charger 
  คือระบบการประจุแบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้าผ่านตู้ปล่อยไฟฟ้าซึ่งจะใช้ไฟฟ้าแรงดัน
สูง ซึ่งการไฟฟ้าจะท าการแปลงไฟให้เหมาะสมกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 1.6.9 ชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง 
  คือระบบรองรับน้ าหนักและการควบคุมของรถยนต์จะมีหน้าที่รองรับน้ าหนักของ
ตัวถังรถ เพ่ิมความสมดุลและการทรงตัวให้แก่รถยนต์ โดยระบบช่วงล่างจะมีระบบรองรับแรง
กระแทกและลดแรงกันสะเทือนให้ส่งไปยังห้องโดยสารให้น้อยที่สุด ซึ่งจะท าให้การควบคุมรถเป็นไป
ด้วยดี ช่วงล่างจะเป็นที่ควบคุมการขับ การเลี้ยว การหยุดรถ 

 
 
 



 

บทที่ 2 
ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
 ในอดีตก่อนช่วงปฏิวัติอุตสาหกรรม ยานพาหนะของผู้คนในสมัยนั้นส่วนมากจะอาศัยก าลัง
ของสัตว์เป็นแรงขับเคลื่อน เช่น รถม้า แต่ก็ยังไม่ตอบสนองความต้องการในเรื่องของการเดินทางไกล
ได้เท่าท่ีควรเพราะตอ้งใช้เวลานานหากเดินทางไกล เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางด้านความคิดและมีการ
พัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ เกิดขึ้นจึงท าให้มีการคิดค้นสร้างรถยนต์ขึ้นมา โดยรถยนต์คันแรกเกิดจากการ
ประยุกต์ใช้แรงดันไอน้ ามาเป็นตัวขับเคลื่อนยานพหานะแบบใหม่แทนการใช้ก าลังของสัตว์ 
วิวัฒนาการการสร้างรถยนต์ไม่ได้หยุดอยู่แค่การสร้างยานพาหนะที่สามารถขับเคลื่อนให้ไปถึง
จุดหมายได้แต่ก็มีการแข่งขันพัฒนารถยนต์ให้มีประสิทธิภาพและสมรรถนะที่ดีขึ้น เช่น การพัฒนาให้
รถยนต์มีการขับเคลื่อนที่เร็วมากยิ่งขึ้น ไกลมากขึ้น พัฒนาจาการใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในที่มีการ
ใช้พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิงให้สามารถใช้พลังงานเชื้อเพลิงที่ค านึงถึงสิ่งแวดล้อมมากยิ่งขึ้น การ
พัฒนาด้านความปลอดภัย การพัฒนารูปลักษณ์ทั้งภายในและภายนอกให้ดูดี สวยงาม สะดวกสบาย
ในการใช้จนถึงปัจจุบันนี้ได้มีการพัฒนาไปถึงการพัฒนาเครื่องยนต์ที่ไม่ท าลายสิ่งแวดล้อมด้ วยการ
ผสมผสานการท างานของเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันและมอเตอร์ไฟฟ้าเข้าด้วยกัน ในอนาคตอันใกล้นี้
อาจจะมีการพัฒนารถยนต์ไปถึงขั้นที่เป็นรถยนต์รักษ์สิ่งแวดล้อมและเป็นระบบอัตโนมัติในการขับขี่
โดยไม่ต้องมีคนเป็นผู้ควบคุมเลยก็อาจจะเป็นไปได้      
 ตั้งแต่อดีตที่รถยนต์คันแรกได้มีการเปิดตัวออกสู่สายตาของประชาชนทั่วโลก เมื่อ 1 ศตวรรษ
ที่ผ่านมา วิวัฒนาการของรถยนต์ได้มีการเปลี่ยนแปลงมาอย่างมากมาย เริ่มต้นจากการที่รถยนต์เป็น
ยานพานะส าหรับคนชั้นสูงเท่านั้น จนปัจจุบันกลายมาเป็นปัจจัยที่ห้าที่เป็นสิ่งส าคัญที่คนในปัจจุบัน
แทบจะขาดไม่ได้ การเปลี่ยนจากเครื่องยนต์ที่มีขนาดใหญ่แต่ด้อยประสิทธิภาพสู่เครื่องยนต์ที่อัดแน่น
ด้วยเทคโนโลยีชั้นสูงทรงสมรรถนะ อีกทั้งยังเปลี่ยนจากจุดมุ่งหมายที่มุ่งเพียงแค่ใช้ยานพาหนะเพ่ือ
อ านวยความสะดวกในการเดินทางให้เร็วขึ้นกว่าการเดินเพียงอย่างเดียวสู่การค านึงถึงความปลอดภัย
และสิ่งแวดล้อม จึงอาจกล่าวได้ว่ารถยนต์ที่ดีนั้นเราไม่ได้จะค านึงแค่ความเร็วและแรงของเครื่องยนต์
เท่านั้น ปัจจัยส าคัญอีกอย่างที่รถยนต์ในปัจจุบันควรมีคือ ความปลอดภัยของผู้ขับขี่ รวมไปถึงผู้คนที่ 
อยู่ภายนอกรถยนต์ตลอดจนการไม่ท าลายสิ่งแวดล้อมที่อยู่รอบๆตัวเราด้วย 
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2.1  ประเภทของรถยนต์แยกตามเทคโนโลยีเชื้อเพลิง 
2.1.1  รถยนต์แบบเครื่องยนต์ระบบสันดาปภายใน  
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในเป็นเครื่องยนต์ที่มีการระเบิดหรือเผาไหม้ส่วนผสมของ

เชื้อเพลิงกับอากาศจะเกิดขึ้นภายใน โดยแรงระเบิดหรือการเผาไหม้จะถูกเปลี่ยนให้พลังงานในการ
ขับเคลื่อนรถยนต์  ซึ่งเครื่องยนต์เผาไหม้ภายในที่นิยมใช้มากที่สุดจะเป็นเครื่องยนต์แบบลูกสูบ 
เนื่องจากมีข้อดี คือ มีความแข็งแรงทนทาน มีอัตราส่วนต่อน้ าหนักต่ า มีประสิทธิภาพสูงและมีกลไกที่
ไม่ซับซ้อน อีกทั้งเครื่องยนต์สันดาปภายในทั่วไปที่วิ่งอยู่บนท้องถนนส่วนใหญ่ก็จะเป็นแบบแบบ 4 
จังหวะ ที่ใช้เชื้อเพลิงน้ ามันเบนซินและดีเซลเป็นหลัก      
  2.1.1.1  เครื่องยนต์สันดาปภายในมีหลายรูปแบบและหลากหลายชนิดซึ่งสามารถ
จ าแนกได้หลายประเภท คือ        
   1.  แบ่งตามการน าไปใช้งานจะจ าแนกเป็นเครื่องยนต์ส าหรับยานยนต์แต่
ละชนิด    -  รถยนต์ รถบรรทุก รถโดยสาร    
    -  รถไฟ       
    -  เรือ       
    -  เครื่องบิน      
    -  เครื่องจักรขนาดใหญ่เคลื่อนที่ยาก เช่น เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 
เครื่องสูบน้ า  
    -  เครื่องจักรขนาดเล็กที่สามารถเคลื่อนที่ได้ง่าย เช่น เครื่องตัด
หญ้า เลื่อย เครื่องพ่นยา เป็นต้น        
   2.  แบ่งตามการออกแบบของเครื่องยนต์    
    -  เครื่องยนต์แบบลูกสูบ (Reciprocating Engine) คือ 
เครื่องยนต์ที่มีกระบอกสูบเดียวหรือมากกว่า โดยภายในจะมีลูกสูบเคลื่อนที่กลับไปกลับมา ซึ่งจะมี
การเผาไหม้เกิดขึ้นที่ปลายของกระบอสูบและจะถูกส่งก าลังไปยังเพลาข้อเหวี่ยงที่หมุนโดยก้านลูกสูบ
ที่ติดเข้ากับลูกสูบ 

-  เครื่องยนต์แบบการหมุน (Rotary) คือ เครื่องยนต์ที่ประกอบไป
ด้วยเสื้อหรือสเตเตอร์ (Stator) ซึ่งจะห่อหุ้มโรเตอร์เยื้องศูนย์แลเพลาเยื้องศูนย์  

3.  แบ่งตามวัฏจักรของการท างาน     
  -  วัฏจักรแบบสี่จังหวะ (Four-Stroke Cycle) ในวัฏจักรการ 

ท างาน 1   วัฏจักร จะประกอบไปด้วยการเคลื่อนที่ของลูกสูบ 4 จังหวะหรืองการหมุนของเพลา
เหวี่ยง 2 รอบ    



  
 

7 

-  วัฏจักรแบบสองจังหวะ (Two-Stroke Cycle) ในวัฏจักรการ
ท างาน 1  วัฏจักรจะประกอบไปด้วยการเคลื่อนที่ของลูกสูบ 2 จังหวะหรือการหมุนของเพลาเหวี่ยง 1 
รอบ  

2.1.1.2  วัฏจักรการท างาน      
   เครื่องยนต์ที่มีการเผาไหม้ภายในแบบลูกสูบจะมีอยู่ด้วยกันสองชนิด คือ 
การจุดระเบิดด้วยประกายไฟและการจุกระเบิดด้วยการอัด ซึ่งจะท างานตามวัฏจักรการท างานแบบ 4 
จังหวะหรือ 2 จังหวะ ตามการออกแบบของรถยนต์มาตั้งแต่แรก    
   1.  วัฏจักรการท างานแบบ 4 จังหวะ (Four-Stroke Cycle) จะประกอบ
ไปด้วยจังหวะการท างานต่างๆ คือ        
    -  จังหวะดูดหรือเอาไอดีเข้า (Intake Stroke) เริ่มต้นเมื่อลูกสูบ
อยู่ที่ต าแหน่งศูนย์บน (Top Center) จนกระทั่งสิ้นสุดเมื่อเคลื่อนที่ถึงต าแหน่งศูนย์ล่าง (Bottom 
Center) ไอดีจะถูกดูดเข้ามาในกระบอกสูบ โดยระหว่างจังหวะดูดนั้นวาล์วไอดีจะถูกเปิดและวาล์วไอ
เสียจะปิด ไอดีของเครื่องยนต์ที่จุดระเบิดด้วยประกายไฟนั้นจะเป็นการผสมของอากาศและเชื้อเพลิง 
ส่วนไอดีที่จุดระเบิดด้วยการอัดนั้นจะเป็นอากาศแค่เพียงอย่างเดียว 

 

 

ภาพที่ 2.1 แสดงจังหวะดูดหรือจังหวะเอาไอดีเข้า 
(ที่มา : https://vallop-automechanics.blogspot.com/2012/05/4_30.html) 

 

    -  จังหวะอัด (Compression Stroke)  สารผสมในกระบอกสูบจะ
ถูกอัดให้มีปริมาณที่ลดลง โดยลูกสูบจะมีการเคลื่อนที่จากจุดศูนย์ล่าง ไปยังจุดศูนย์บน ในขณะที่
วาล์วทั้งสองปิดอยู่ การจุดระเบิดและการเผาไหม้ของสารผสมระหว่างอากาศกับเชื้อเพลิงจะเกิดขึ้น
เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่ไปที่จุดศูนย์บน จึงท าให้ความดันในกระบอกสูบเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว 
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ภาพที่ 2.2 แสดงจังหวะอัด 
(ที่มา :  https://vallop-automechanics.blogspot.com/2012/05/4_30.html) 

 
    -  จังหวะก าลังหรือจังหวะขยายตัว (Power Stroke หรือ 
Expansion Stroke) แก๊สที่เกิดจากการเผาไหม้ของอากาศกับเชื้อเพลิงซึ่งมีอุณหภูมิและความดันที่สูง
จะขยายตัวดันลูกสูบจากจุดศูนย์บนไปยังจุดศูนย์ล่าง และท าให้เพลาข้อเหวี่ยงหมุน โดยในระหว่าง
จังหวะนั้น วาล์วไอดีและวาล์วไอเสียจะปิดอยู่  
 

 

 

ภาพที่ 2.3 แสดงจังหวะก าลังหรือจังหวะขยายตัว 
(ที่มา :  https://vallop-automechanics.blogspot.com/2012/05/4_30.html) 

    -  จังหวะคาย (Exhaust Stroke)  เริ่มต้นเมื่อลูกสูบอยู่ที่จุดศูนย์

ล่าง วาล์วไอเสียเปิด ส่วนวาล์วไอดีปิดอยู่ แก๊สที่ขยายตัวอยู่ในกระบอกสูบจะถูกดันออกผ่านวาล์วไอ

เสียโดยลูกสูบเคลื่อนที่จากจุดศูนย์ล่างไปยังจุดศูนย์บน หลังจากนั้นวาล์วไอเสียจะปิดวาล์วไอดีจะเปิด 

ลูกสูบจะเคลื่อนที่จากจุดศูนย์บนไปยังจุดศูนย์ล่าง จะเป็นการเริ่มต้นของวัฏจักรการท างานใหม่  
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ภาพที่ 2.4 แสดงจังหวะคาย 

(ที่มา :  https://vallop-automechanics.blogspot.com/2012/05/4_30.html) 
 

   2.  วัฏจักรการท างานแบบ 2 จังหวะ (Two -Stroke Cycle) จะประกอบ

ไปด้วยจังหวะการท างานต่างๆ คือ        

    -  จังหวะอัด  เริ่มต้นเมื่อลูกสูบอยู่ที่จุดศูนย์ล่าง ช่องไอดีและไอ

เสียเปิดอยู่ ท าให้ไอดีเข้าไปไล่ไอเสียออกจากกระบอกสูบ จนกระทั่งลูกสูบไปเคลื่อนที่ขึ้นไปปิดช่องไอ

ดีและไอเสีย ลูกสูบก็จะท าการอัดสารผสมในกระบอกสูบและเมื่อลูกสูบอยู่ที่จุดศูนย์บนการจุดระเบิด

และการเผาไหม้ก็จะเกิดข้ึน    

 

ภาพที่ 2.5 แสดงจังหวะอัด 
(ที่มา :   http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Bicycle_Air_Engine/lesson2_4.html) 
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-  จังหวะก าลังหรือจังหวะขยาย  เริ่มต้นเมื่อลูกสูบอยู่ที่จุดศูนย์บน 
แก๊สที่เกิดจากการเผาไหม้ระหว่างอากาศกับเชื้อเพลิงซึ่งมีอุณหภูมิสูงและความดันสูงจะดันลูกสูบลง
และท าให้เพลาข้อเหวี่ยงหมุน เมื่อลูกสูบเคลื่อนที่ใกล้จะถึงจุดศูนย์ล่างลูกสูบจะเปิดช่องไอเสียก่อน 
หรือถ้าใช้วาล์วไอเสียแทนช่องไอเสีย วาล์วไอเสียก็จะเปิด ท าให้ไอเสียไหลออกจากกระบอกสูบ แล้ว
ช่องดีจึงจะถูกเปิดออกเพ่ือไอดีเข้าไปไล่ไอเสียออกจนลูกสูบถึงจุดศูนย์ล่างก็จะเริ่มต้นวัฏจักรต่อไป  
 

 

ภาพที่ 2.6 แสดงจังหวะก าลังหรือจังหวะขยาย 
(ที่มา :   http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Bicycle_Air_Engine/lesson2_4.html) 

  2.1.1.3  ส่วนประกอบที่ส าคัญของเครื่องยนต์   

   เครื่องยนต์เผาไหม้ภายในแบบลูกสูบจะประกอบไปด้วยชิ้นส่วนและระบบที่
ส าคัญต่างๆมากมายหลายชนิด ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้     
   1.  ตัวเครื่องยนต์ (Basic Engine)  เป็นส่วนส าคัญหลักของเครื่องยนต์ 
ประกอบไปด้วยชิ้นส่วนส าคัญคือ ฝาสูบ (Cylinder Head) เสื้อสูบ (Cylinder Block) กระบอกสูบ 
(Cylinder) ลูกสูบ (Piston) ก้านสูบ (Connecting Rod) เพลาข้อเหวี่ยง (Crankshaft) แบริ่งหลัก 
(Main Bearing) วาล์ว (Valve หรือเรียกอีกอย่างหนึ่งว่าลิ้น) และกลไกวาล์ว (Valve Mechanism) 
ล้อตุนหลัง (Flywheel) และ ชุดขับเคลื่อนเพ่ือก าหนดเวลา (Timing Drive)   
   2.  ระบบเชื้อเพลิง (Fuel System) ท าหน้าที่ในการส่งเชื้อเพลิงสะอาด
ตามปริมาณที่ต้องการให้เครื่องยนต์ โดยจะมีการเก็บและการส่งที่ปลอดภัยและเพียงพอต่อการใช้งาน 
ซึ่งจะมีอยู่ด้วยกัน 2 ระบบที่นิยมใช้ คือ ระบบเชื้อเพลิงดีเซลและระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  
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3.  ระบบไอดีและไอเสีย (Intake and Exhaust System) จะท าหน้าที่น า
ไอดีเข้าไปยังเครื่องยนต์และน าไอเสียออกจากเครื่องยนต์     
   4.  ระบบหล่อลื่น (Lubrication System) จะช่วยเป็นตัวระบายความร้อน
ป้องกันการรั่วไหลของแก๊ส  ช่วยลดการเสียดทานระหว่างชิ้นส่วนที่เคลื่อนที่ ท าความสะอาดชิ้นส่วน
และลดเสียงที่เกิดขึ้นในระหว่างการท างานของเครื่องยนต์     
   5.  ระบบหล่อเย็น (Cooling System) ท าหน้าที่ป้องกันไม่ให้เครื่องยนต์
ร้อนเกินไปและช่วยควบคุมเครื่องยนต์ให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งระบบหล่อเย็นที่นิยมใช้จะมี 
2 ระบบคือ ระบบหล่อเย็นด้วยอากาศและระบบหล่อเย็นด้วยของเหลว    
   6.  ระบบอ่ืนๆ เป็นระบบที่จ าเป็นต่อการท างานของเครื่องยนต์ เช่น ระบบ
จุดระเบิด (Ignition System ส าหรับการจุดระเบิดด้วยประกายไฟ) ระบบติดเครื่องยนต์ (Starting 
System) ระบบประจุไฟฟ้าเข้าแบตเตอรี่ (Charging System) และระบบควบคุมความเร็ว 
(Governing System) เป็นต้น [3]       

2.1.2  รถยนต์แบบเครื่องยนต์ระบบไฮบริด (Hybrid) 
  รถยนต์ไฮบริด คือ รถยนต์ที่มีระบบการท างานร่วมกันด้วยพลังงานสองระบบขึ้นได้
ยกตัวอย่างเช่น การท างานของระบบพลังงานเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงท างาน
ร่วมกันระบบพลังงานเครื่องยนต์ที่ใช้ไฟฟ้าที่ได้มาจากแบตเตอรี่ โดยระบบสองระบบนี้จะท างาน
ร่วมกันอย่างมีประสิทธิภาพ รถยนต์ไฮบริดจึงช่วยประหยัดพลังงานและลดจ านวนมลภาวะทางอากาศ 
อีกท้ังช่วยลดมลภาวะทางเสียงเพราะการท างานของระบบเครื่องยนต์น้อย 
   

 
 
 
 

ภาพที่ 2.7 แสดงระบบรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 
(ท่ีมา :   http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1.html) 

 
รถยนต์ที่ใช้ระบบการท างานผสมผสานระหว่างพลังงานเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้น้ ามัน

และพลังงานเครื่องยนต์ไฟฟ้าที่ได้จากแบตเตอรี่ ในตลาดปัจจุบันจะนิยมใช้อยู่ 3 ประเภทหลักดังนี้ 

http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1.html
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  2.1.2.1  ระบบไฮบริดแบบอนุกรม หรือแบบซีรี่ส์ (Series Hybrid)   
    ระบบนี้เครื่องยนต์จะไปหมุนเครื่องก าเนิดไฟฟ้า หรือ Generator เพ่ือ
ผลิตก าลังไฟฟ้า จากนั้นพลังงานไฟฟ้าจะถูกแปลงด้วยระบบอินเวอร์เตอร์ซึ่งจะท าหน้าที่แปลงไฟฟ้า
เพ่ือประจุเข้ามอเตอร์ไฮบริดและปรับแรงดันไฟฟ้าเพ่ือจ่ายไฟให้กับมอเตอร์ขับเคลื่อนล้อ เพ่ือให้
ตอบสนองต่อความเร็ว แรงบิด อัตราการเร่ง ตามท่ีต้องการ 
   ข้อดีของระบบไฮบริดแบบอนุกรม คือ สามารถท าให้เครื่องยนต์ที่มีก าลัง
งานต่ าขับเคลื่อนได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยการก าเนิดพลังงานไฟฟ้าและจ่ายไฟฟ้าไปยังมอเตอร์ อีก
ทั้งยังสามารถชาร์จไฟแบตเตอรี่ได้อีกด้วย 

 
ภาพที่ 2.8 แสดงระบบระบบไฮบริดแบบอนุกรม หรือแบบซีรี่ส์ (Series Hybrid) 

(ท่ีมา :  http://www.9engineer.com/index.php?m=article&a=print&article_id=410) 
 

  2.1.2.2  ระบบไฮบริดแบบคู่ขนาน หรือแบบพาราลเรล (Parallel Hybrid) 
ระบบนี้เครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าจะเป็นตัวที่ขับเคลื่อนหมุนล้อไป

พร้อมๆกัน โดยก าลังที่ใช้ในการขับเคลื่อนจากแหล่งพลังงานทั้ง 2 ชนิด จะถูกน ามาใช้ในสถานการณ์
ที่แตกต่างกัน ตามท่ีรถต้องการในเวลานั้นๆ ซึ่งระบบนี้มอเตอร์จะใช้ก าลังจากตัวแบตเตอรี่ โดยระบบ
แบตเตอรี่จะชาร์จไฟด้วยการเปลี่ยนมอเตอร์ไฟฟ้าให้ท างานเป็นเจเนอเรเตอร์ โดยใช้การเบรก 

ข้อดีคือ เป็นระบบที่ไม่ซับซ้อน เรียกใช้พลังงานได้เยอะ แต่ข้อด้อยคือ 
ระบบนี้มีมอเตอร์เพียงตัวในการท างาน 2 หน้าที่ ซึ่งไม่สามารถส่งก าลังไปใช้ในการขับเคลื่อนได้เมื่อมี
การชาร์จไฟฟ้า 
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ภาพที ่2.9  แสดงระบบระบบไฮบริดแบบขนาน หรือแบบพาราลเรล (Parallel Hybrid) 
(ที่มา :  http://www.9engineer.com/index.php?m=article&a=print&article_id=410) 

  2.1.2.3 ระบบไฮบริดแบบผสมระหว่างอนุกรมและคู่ขนาน (Series and Parallel 

Hybrid) 

   ระบบนี้จะรวมเอาข้อดีของระบบแบบอนุกรมและระบบคู่ขนานมารวมกัน

เพ่ือใช้ประโยชน์ของสองระบบนี้ให้เกิดประโยชน์สูงที่สุด ระบบนี้จะมีมอเตอร์สองตัว ซึ่งจะสามารถ

ใช้ได้ทั้งก าลังของเครื่องยนต์และก าลังของไฟฟ้าในขับเคลื่อน นอกจากนี้ระบบยังสามารถส่งก าลังการ

ขับเคลื่อนไปยังล้อต่างๆได้ในขณะที่เจเนอเรเตอร์ก าลังสร้างกระแสไฟฟ้า   

   ข้อดีของระบบนี้คือสามารถใช้ก าลังขับเคลื่อนได้ทั้งสองระบบ ไม่ปล่อยของ

เสียให้เป็นมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมเพราะไม่ปล่อยไอเสีย ประหยัดพลังงานเชื้อเพลิง ลดเสียงรบกวนขณะ

ขับข่ี รวมถึงมีอัตราเร่งที่เรียบรื่นไม่ติดขัดจากการผสมผสานระหว่างการขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์และ

ระบบไฟฟ้า 
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ภาพที ่2.10 แสดงระบบระบบไฮบริดแบบผสมผสานระหว่างระบบอนุกรมและระบบคู่ขนาน   

(Series and Parallel Hybrid) 
(ที่มา :  http://www.9engineer.com/index.php?m=article&a=print&article_id=410x) 

 
การท างานของมอเตอร์และเครื่องยนต์ในแต่ละระบบ 
 1.  ระบบไฮบริดแบบอนุกรม  ใช้เครื่องยนต์ในการก าเนิดไฟฟ้าให้กับมอเตอร์เพ่ือเป็นก าลัง

ในการขับเคลื่อนล้อต่างๆ จึงท าให้ระบบนี้เครื่องยนต์และมอเตอร์ท างานในปริมาณท่ีเท่ากัน 
  2.  ระบบไฮบริดแบบคู่ขนาน  ใช้เครื่องยนต์ในการขับเคลื่อนเป็นหลักแล้วจึงใช้ระบบ
มอเตอร์เป็นก าลังเสริม จึงท าให้ระบบนี้เครื่องยนต์จะท างานในปริมาณท่ีมากกว่ามอเตอร์ 
  3.  ระบบ ไฮบริดแบบผสมผสาน  อุปกรณ์แยกก าลังจะแบ่งก าลังจากเครื่องยนต์ ดังนั้น
อัตราส่วนของก าลังจึงส่งไปยังล้อต่างๆได้โดยตรง และก าลังที่ส่งไปยังเจเนอเรเตอร์จะแปรผันอย่าง
ต่อเนื่อง มอเตอร์จึงท างานได้จากการที่ก าลังไฟฟ้าที่ผลิตขึ้นมา ดังนั้นระบบไฮบริดชนิดนี้มอเตอร์
ท างานในปริมาณที่มากกว่าในระบบไฮบริดแบบคู่ขนาน [4] 
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อัตราส่วนการท างานของเครื่องยนต์และมอเตอร์ในระบบไฮบริด ( แผนภาพแนวคิด ) 

 

ภาพที่ 2.11 แสดงอัตราส่วนการท างานของเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในระบบไฮบริด
 (ท่ีมา :  http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1_4.html) 

  
ตารางที่ 2.1 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบไฮบริด 

 
 

ระบบ 

การปรับปรุงอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง สมรรถนะในการขับข่ี 
 

การเดิน
เบา 

การฟ้ืน
พลังงาน 

ประสิทธิภาพ
การควบคุม
การท างาน 

ประสิทธิภาพ
โดยรวม 

 
การเร่ง 

ก าลังงานสูง
ต่อเนื่อง 

 
อนุกรม 

      

 
ขนาน 

      

ผสม 
(อนุกรม/
ขนาน) 

      

 

           ยอดเย่ียม                               ดีมาก                        มีบางอย่างท่ียังไม่ประทับใจ 

 
(ท่ีมา :  http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1_4.html) 

http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1_4.html
http://mte.kmutt.ac.th/elearning/Hybrid/unit1_4.html
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ส่วนประกอบหลักของรถยนต์ไฮบริด 
1.  เครื่องยนต์  รถยนต์ไฮบริดในปัจจุบันจะประกอบด้วยเครื่องยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์และ

มอเตอร์ไฟฟ้า ซึ่งเครื่องยนต์ที่ใช้ในไฮบริดวิศวกรจะออกแบบมาให้เล็กกว่าเครื่องยนต์ในรถปกติและ
จะใช้เทคโนโลยีขั้นสูงเพื่อลดไอเสีย 

2.  ถังน้ ามัน  ในรถยนต์ไฮบริดจะมีถังไว้เพ่ือเก็บน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งก็คือถังน้ ามัน น้ ามันเป็น
พลังงานเชื้อเพลิงชนิดเหลวที่มีพลังงานศักย์สะสมภายในมากกว่าแบตเตอรี่ ซึ่งเมื่อเทียบกันแล้ว 
พลังงานศักย์สะสมในน้ ามันน้ ามัน 3 ลิตร เทียบกับแบตเตอรี่ขนาด 400 กิโลกรัม 

3.  มอเตอร์ไฟฟ้า  จะออกแบบโดยใช้เทคโนโลยีขั้นสูงเพราะสามารถท างานเป็นเจอเนอ    
เรเตอร์และมอเตอร์ไปพร้อมๆกันได้  ถ้าอยู่ในหน้าที่ของเจเนอเรเตอร์จะเปลี่ยนพลังงานจาก
เครื่องยนต์ไปเก็บไว้ในแบตเตอรี่จากนั้นพลังงานที่ได้มอเตอร์ก็จะน าไปใช้ในการขับเคลื่อน 

4.  เจเนอเรเตอต์  เป็นตัวก าเนิดไฟฟ้าเพ่ือน าไฟฟ้าไปเก็บไว้ในแบตเตอรี่ รอการใช้งานต่อไป 
5.  แบตเตอรี่  ในรถยนต์ไฮบริดแบตเตอรี่จะมีหน้าที่ในการกักเก็บพลังงานไฟฟ้าส าหรับ

มอเตอร์ไฟฟ้า ซึ่งจะแตกต่างจากน้ ามันเชื้อเพลิงเพราะพลังงานไฟฟ้าไม่จ าเป็นต้องมีการเผาไหม้
ภายในเหมือนน้ ามันเชื้อเพลิง 

.  ระบบเกียร์ส่งถ่ายก าลัง  เกียร์ในไฮบริดจะประกอบด้วยอุปกรณ์แยกก าลัง เจเนอเรเตอร์ 
มอเตอร์ไฟฟ้าและและเฟืองทดฯลฯ อุปกรณ์แยกก าลังจะแบ่งก าลังจากเครื่องยนต์ออกเป็นสองส่วน 
เพลาส่งก าลังตัวหนึ่งจะต่อกับมอเตอร์และล้อในขณะที่เพลาอีกตัวจะต่อเข้ากับเจเนเรเตอร์ ด้วยวิธีนี้  
พลังงานขับเคลื่อนจากเครื่องยนต์จะส่งผ่านออกเป็นสองส่วนคือ ส่วนกลไกและส่วนไฟฟ้า [5] 

2.1.3  รถยนต์แบบเครื่องยนต์ปลั๊กอินไฮบริด (Plug in Hybrid) 
  รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริดหรือเรียกสั้น ๆ ว่า PHEV (Plug-in Hybrid Electric 
Vehicle เป็นรถยนต์ที่พัฒนาต่อมาจากรถยนต์ไฮบริด คือ เครื่องยนต์ที่ใช้ร่วมกับมอเตอร์พลังงานสูง
และแบตเตอรี่ที่มีขนาดใหญ่ขึ้น ซึ่งจะแตกต่างจากรถยนต์ไฮบริดปกติก็คือ รถยนต์ในรูปแบบนี้จะใช้
ตัวมอเตอร์ในการขับเคลื่อนเป็นหลัก เครื่องยนต์จะถูกลดบทบาทลงและเป็นแค่ตัวช่วยมอเตอร์เท่านั้น 
ซึ่งรถยนต์ระบบปลั๊กอินไฮบริดจะมีการพัฒนาตัวแบตเตอรี่ให้เก็บพลังงานไฟฟ้าได้มากขึ้นพร้อมทั้งมี
ช่องชาร์จไฟฟ้าภายนอก ดังนั้นการขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าก็สามารถขับได้ในระยะทางที่ไกลมาก
ขึ้นกว่าเดิม และสามารถขับด้วยความเร็วที่สูงขึ้นได้ จากเดิมท่ีรถยนต์ไฮบริดจะขับได้ไกลสูงสุดแค่ 1-3 
กิโลเมตรและท าความเร็วสูงได้ไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่รถปลั๊กอินไฮบริดจะสามารถขับด้วย
โหมดไฟฟ้าอย่างเดียวได้ไกลเกิน 20 กิโลเมตรและไต่ระดับความเร็วได้ถึง 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง [6] 
 ข้อดีของรถยนต์แบบเครื่องยนต์ปลั๊กอินไฮบริด (Plug in Hybrid) คือ   
  - รถยนต์ที่ใช้ระบบปลั๊กอินไฮบริด (Plug in Hybrid) จะมีจุดเด่นที่การประหยัด
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น้ ามันเชื้อเพลิง มีอัตราการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอยู่ที่ประมาณ 35-40 กิโลเมตรต่อลิตร  
  - ด้วยระบบแบบปลั๊กอินไฮบริด (Plug in Hybrid) ที่มาพร้อมกับนวัตกรรมของ
แบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพในการเก็บพลังงานไฟฟ้าได้มากขึ้น จึงท าให้รถยนต์ชนิดนี้สามารถ
ขับเคลื่อนได้ไกลถึง 30 กิโลเมตร        
  - เมื่อมีการท างานร่วมกันระหว่างมอเตอร์และเครื่องยนต์ จะท าให้พละก าลังของ
เครื่องยนต์เพิ่มสูงขึ้น         
  - รถยนต์ระบบปลั๊กอินไฮบริด (Plug in Hybrid) จะมีการปล่อยไอเสียที่น้อยกว่า
ระบบไฮบริดรุ่นก่อน ซึ่งเป็นการช่วยลดภาวะก๊าซเรือนกระจกที่มีผลกระทบต่อทั่วโลก  
 ข้อแตกต่างระหว่างรถยนต์ระบบไฮบริด (Hybrid) ทั่ว ๆไปและระบบปลั๊กอินไฮบริด (Plug 
in Hybrid)     

รถยนต์ที่ใช้ระบบแบบไฮบริดทั่วไปนั้น เมื่อมีการขับเคลื่อนด้วยความเร็วที่ไม่มากนั้น 
พลังงานหลักของการขับเคลื่อนจะมาจากมอเตอร์ แต่เมื่อใดที่มีการเหยียบคันเร่งพลังงานขับเคลื่อน
จะกลายมาเป็นเครื่องยนต์เบนซิน เมื่อผู้ขับขี่มีชะลอความเร็วหรือมีการเหยียบเบรกจะมีระบบเบรกรี
เจนเนอร์เรทีฟ (regenerative braking) ที่จะคอยเก็บพลังงานเพ่ือส่งพลังงานไปเก็บไว้ในแบตเตอรี่
ต่อไป อย่างไรก็ตามถึงแม้ว่ารถยนต์ระบบไฮบริดทั่วไป สามารถใช้ไฟฟ้าในการขับเคลื่อนและช่วยลด
น้ ามันลงได้ แต่การขับเคลื่อนหลักก็ยังเป็นหน้าที่ของเครื่องยนต์เบนซิน ระบบมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นแค่ตัว
ช่วยในการเพ่ิมประสิทธิภาพของเครื่องยนต์เท่านั้น 
  ในกรณีของรถยนต์ระบบปลั๊กอินไฮบริดนั้น (Plug in Hybrid) พลังงานหลักของการ
ขับเคลื่อนจะมาจากมอเตอร์ไฟฟ้า เครื่องยนต์เบนซินก็จะมีหน้าที่แค่เป็นตัวช่วยของมอเตอร์ไฟฟ้า อีก
ทั้งรถยนต์ระบบนี้ยังสามารถใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในหารขับเคลื่อนได้ในระยะทางได้ไกลมากขึ้นเพราะตัว
แบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น ท าให้ประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงได้ดีกว่าระบบไฮบริดจ์ทั่ว ๆไป 
จุดเด่นอีกอย่างคือสามารใช้กระแสไฟบ้านในการชาร์จแบตเตอรี่ ซึ่งถือว่าเป็นแหล่งพลังงานที่มีราคา
ถูก [7]  
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2.1.4 รถยนต์แบบระบบเครื่องยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) 
รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) เป็นรถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนโดย

พลังงานไฟฟ้าจะถูกจัดเก็บอยู่ในแบตเตอรี่ที่ถูกพัฒนามาให้มีประสิทธิภาพในการเก็บไฟฟ้าได้มากขึ้น
จากนั้นจะจ่ายพลังงานไปยังมอเตอร์ไฟฟ้าเพ่ือให้มอเตอร์เปลี่ยนพลังงานไฟฟ้าให้เป็นพลังงานกลเพ่ือ
ใช้ในการขับเคลื่อน โดยปกติแล้วการชาร์จแบตเตอรี่จะมาจากแหล่งพลังงานภายนอก เช่น การชาร์จ
แบตเตอรี่จากไฟฟ้าภายในบ้านเรือน หรือการชาร์จแบตเตอรี่จากแหล่งจ่ายไฟฟ้าตามสถานีต่าง ๆ ที่
จัดตั้งไว้ โดยรถยนต์ประเภทนี้ต้องการระบบ Regenerative braking ซึ่งเป็นระบบที่ใช้เก็บพลังงานที่
เหลือจากการห้ามล้อ หรือการชะลอตัวรถยนต์ โดยการที่ล้อหมุนช้า ๆ ลงนั้น ล้อจะท าการหมุน
มอเตอร์กลับด้านเพื่อผลิตกระแสไฟฟ้าไปจัดเก็บในแบตเตอรี โดยรวมแล้วจะสามารถแบ่งสถานการณ์
การท างานได้ 4 สถานะ คือ เดินหน้า ถอยหลัง ห้ามล้อขนาดเดินหน้าและห้ามล้อขณะถอยหลัง ข้อ
ได้เปรียบของรถยนต์ไฟฟ้าก็ คือ ระบบแบตเตอรี่และมอเตอร์มีประสิทธิภาพที่สูงกว่าระบบน้ ามันและ
เครื่องยนต์สันดาปภายในถึงประมาณ 3 เท่า อีกทั้งยังมีระบบที่ไม่ซับซ้อนมากนักเมื่อเทียบกับระบบ
เครื่องยนต์ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพราะไม่มีการปล่อยไอเสีย เนื่องจากไม่มีการเผาไหม้ภายใน 
อย่างไรก็ตามรถยนต์ไฟฟ้ายังคงต้องมีการพัฒนาต่อไปในหลายๆด้าน ประเด็นส าคัญเลย ก็คือ 
ระยะทางในการวิ่งของรถยนต์ที่ยังสามารถวิ่งได้ในระยะทางที่น้อยเมื่อเทียบกับรถยนต์ที่ใช้พลังงาน
จากน้ ามันเชื้อเพลิง ส่วนแบตเตอรี่นั้นถึงแม้ว่าจะมีการพัฒนาให้มีขนาดเล็กลงและเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการจัดเก็บไฟฟ้าได้มากขึ้น แต่แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนที่นิยมใช้ในรถยนต์ไฟฟ้าก็ยังมีราคาที่สูง อีก
ทั้งเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ยังคงใช้เวลานานซึ่งถ้าใช้ไฟฟ้าภายในบ้านเรือนจะมีต้องใช้เวลาในการ
ชาร์จนานถึง 4-8 ชั่วโมง ถึงแม้ปัจจุบันเริ่มจะมีการจัดตั้งสถานีชาร์จไฟฟ้าแต่ก็ยังคงมีข้อจ ากัดที่สถานี
ยังมีไม่มาก และยังคงต้องหาวิธีการก าจัดแบตเตอรี่หรือคิดค้นวิธีการที่จะน าแบตเตอรี่ที่เก่าหรือ
เสื่อมสภาพกลับมาใช้งานใหม่ [8] 
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   ภาพที่ 2.12  รถยนต์ไฟฟ้า ( Electric Vehicle)   
 (ท่ีมา : https://www.it24hrs.com/2013/ev-quick-charging-station/) 

 ปัจจุบันต้องยอมรับเลยว่ากระแสการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งที่ทุกคนให้ความ
สนใจเป็นอย่างมาก การที่จะพัฒนาหรือคิดค้นนวัตกรรมใหม่ ๆ ขึ้นมานั้นจ าเป็นต้องเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมและประหยัดพลังงาน ซึ่งรถยนต์ก็ถือว่าเป็นนวัตกรรมอย่างหนึ่งที่น่าสนใจในการพัฒนาให้
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและลดการใช้พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิง เพราะ รถยนต์ที่วิ่งบนท้องถนนใน
ปัจจุบันนี้มีเพ่ิมมากยิ่งขึ้น จึงได้มีการพัฒนารถยนต์ให้สามารถใช้ไฟฟ้าได้เพ่ือลดไอเสียที่เกิดจากการ
เผาไหม้และลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงที่นับวันยิ่งมีราคาสูงขึ้น ซึ่งหัวใจส าคัญหลักของรถยนต์ไฟฟ้าก็คือ
ตัวแบตเตอรี่ที่ใช้เห็บพลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อน การพัฒนาแบตเตอรี่ที่ใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าให้มี
ประสิทธิภาพสูง สามารถเก็บพลังงานได้มากต่อการชาร์จหนึ่งครั้งจึงเป็นอีกทางหนึ่งที่จะท าให้รถยนต์
ไฟฟ้าสามารถน ามาใช้งานได้ในระยะทางที่ไกลขึ้น  ในปัจจุบันมีการพัฒนาแบตเตอรี่อยู่ 2 ประเภท
หลัก คือ 

1.  แบตเตอรี่ตะก่ัวกรด 
  แบตเตอรี่ตะกั่วกรดเป็นแบตเตอรี่ที่มีราคาต่ าเมื่อเทียบกับเทคโนโลยีแบตเตอรี่
สมัยใหม่ หน้าที่หลักของแบตเตอรี่ชนิดนี้คือจุดระเบิดเครื่องยนต์ส าหรับรถยนต์และให้แสงสว่าง ซึ่ง
ส่วนมากจะใช้กับ รถกอล์ฟ รถโฟล์คลิฟท์และรถไฟฟ้าที่มีขนากเล็ก อีกทั้งการรีไซเคิลแบตเตอรี่
ประเภทนี้ก้าวหน้าไปมากจนสามรถรีไซเคิลทุกชิ้นส่วนของแบตเตอรี่ ซึ่งถือว่าเป็นสิ่งที่ดีเพราะ
สามารถก าจัดขยะเทคโนโลยีได้หมด อย่างไรก็ตามแบตเตอรี่ชนิดนี้ก็ยังต้องมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง
เพ่ือประสิทธิภาพที่ดีข้ึน 
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2.  แบตเตอรี่ลิเธียมไอออน 
  แบตเตอรี่ลิเธียมไอออนเป็นแบตเตอรี่ที่นิยมใช้ในรถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน เนื่องจากลิ
เธียมมีน้ าหนักที่เบา มีอายุการใช้งานก่อนจะชาร์จใหม่อีกครั้งสามารถใช้ได้นานขึ้น ความจุก าลัง
จ าเพาะสูง นอกจากนี้ยังไม่มีปัญหาเรื่องความจ าของแบตเตอรี่จึงไมมีผลต่อการชาร์จแบตเตอรี่ในครั้ง 
ต่อ ๆ ไป แต่ข้อเสียของแบตเตอรี่ลิเธียมไออนก็คือ ยังมีราคาที่สูง ส่วนประกอบหลักของแบตเตอรี่ลิ
เธียมไอออนมีส่วนอยู่ด้วยกัน 4 ส่วน คือ 1. ขั้วแคโทดและขั้วแอโนด 2. แผ่นกั้นในแบตเตอรี่ 
(seperator) 3. อิเล็กโทรไลต์ 4. ตัวรับกระแส (current collector) ซึ่งในปัจจุบันมีหลากหลาย
บริษัทท าการพัฒนาและผลิตแบตเตอรี่ชนิดนี้เพื่อให้มีประสิทธิภาพในการเก็บพลังงานไฟฟ้าให้มากขึ้น
[9] 
  การประจุแบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้านั้นต้องค านึงโครงสร้างพ้ืนฐานการผลิตไฟฟ้า
ของแต่ล่ะประเทศเป็นหลักว่ามีศักยภาพมากน้อยเพียงใดในการผลิตกระแสไฟฟ้า เพราะ การประจุ
ไฟฟ้าของแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละครั้งใช้เวลาในการประจุค่อนข้างมาก อีกทั้งจ าเป็นต้อง
รองรับการประจุแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้าจ านวนมาก ซึ่งในส่วนของประเทศไทยอัตราการใช้ไฟฟ้า
เพ่ิมข้ึนทุกปีการที่รัฐบาลจะสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศให้เพิ่มมากยิ่งขึ้นควรมีแผนการใน
การผลิตไฟฟ้าเผื่อรองรับการขยายตัวของรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตซึ่งเป็นสิ่งที่จ าเป็นที่ต้องวางแผนใน
ล าดับแรก 
  เทคโนโลยีในส่วนของการประจุไฟฟ้าในแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้านั้นสามารถแบ่ง
ออกเป็น 2 แบบ คือ การประจุไฟแบบธรรมดา (Normal Charger) และ การประจุไฟแบบเร็ว  
( Quick Charger)          
  แบบที่ 1 การประจุไฟแบบปกติ (Normal Charger)    
   เป็นระบบการประจุแบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้าที่สามารถติดตั้งอยู่ภายใน
บ้านเรือน โดยจะประจุไฟด้วยแรงดัน 230 โวลต์ กระแสไม่เกิน 16 แอมป์ ซึ่งสามารถใช้ปลั๊กไฟทั่วไป
ได้ ใช้ระยะเวลาในการประจุไฟประมาณ 6-8 ชั่วโมง 
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ภาพที่ 2.13 การประจุไฟแบบปกติ (Normal Charger) 
(ท่ีมา : http://www.thairath.co.th/content/354023) 

   
  แบบที่ 2 การประจุไฟแบบเร็ว (Quick Charger)    
   เป็นระบบการประจุแบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้าผ่านตู้ประจุไฟ ซึ่งต้องใช้
ไฟฟ้าแรงดัน 3 เฟส แรงดัน 400 โวลต์ กระแสไม่เกิน 100 แอมป์ ซึ่งการไฟฟ้าจะท าการแปลงไฟให้
เหมาะสมกับรถยนต์ไฟฟ้า โดยระยะเวลาในการประจุไฟจะใช้เวลาประมาณไม่เกิน 30 นาที สามารถ
ประจุไฟได้ถึง 80% ซึ่งแบบนี้จะเหมาะกับการตั้งเป็นสถานีจ่ายไฟฟ้าซึ่งในอนาคตจะเป็นการจ่ายไฟ
ในเชิงพาณิชย์ [10] 

 

ภาพที่ 2.14 การประจุไฟแบบเร็ว (Quick Charger) 
(ท่ีมา : http://www.autospy.in.th) 

 
 
 
 

http://www.thairath.co.th/content/354023
http://www.autospy.in.th/
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2.1.5  รูปแบบปลั๊กที่ใช้ในรถยนต์ไฟฟ้าชนิดต่างๆ 
  ในปัจจุบันในหลายประเทศมีการก าหนดมาตรฐานในการประจุของรถยนต์ไฟฟ้าที่
แตกต่างกัน เนื่องจากระดับแรงดันของกระแสไฟฟ้าของแต่ละประเทศมีระดับที่แตกต่างกัน อีกทั้ง
อุปกรณ์ไฟฟ้าและระบบในการควบคุมก็มีลักษณะที่แตกต่างกัน จากความแตกต่างของแต่ละประเทศ
จึงส่งผลให้เกิดปัญหาในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์รถยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศ ปัญหาใน
การก าหนดแรงดันในกรประจุไฟฟ้า และการก าหนดรูปแบบของหัวจ่ายไฟฟ้าในการประจุของรถยนต์
ไฟฟ้าที่มีความแตกต่างของแต่ละประเทศก่อนที่มีการจะผลิตรถยนต์ไฟฟ้าออกมาขาย ดังนั้นเพ่ือเป็น
การเตรียมความพร้อมจึงได้มีการสรุปหัวปลั๊กที่มีการใช้งานจริงของแต่ละประเทศ เพ่ือเป็นแนวทาง
ส าหรับการพัฒนาหรือปรับใช้งานกับลักษณะของระบบไฟฟ้าในประเทศไทยต่อไป 

 
ภาพที่ 2.15 รูปแบบปลั๊กท่ีใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าชนิดต่างๆ 

(ท่ีมา : http://www.autospy.in.th) 
2.2  อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนอะไหล่ยานยนต์ 

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่รถยนต์เป็นอุตสาหกรรมหลักที่มีความส าคัญต่อ
เศรษฐกิจไทย สามารถเพ่ิมมูลค่าทางการค้าและอัตราการเติบโตของตลาดยานยนต์ไทยได้อย่าง
ต่อเนื่อง ซึ่งประเทศไทยมีปัจจัยหลายอย่างที่เอ้ืออ านวยต่อการเติบโตไม่ว่าจะเป็น ด้านความต้องการ
ภายในและภายนอกประเทศ อัตราภาษีที่ไม่สูง วัตถุดิบที่ได้มาตรฐาน ท าเลที่ตั้งของการผลิตที่เป็น
ศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน มีตลาดในประเทศขนาดใหญ่ มีซัพพลายเซนที่แข็งแกร่ง การขนส่งที่
ง่ายและค่าจ้างแรงงานที่ต่ า รวมทั้งยังได้รับการสนับสนุนทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชนจึงท าให้
อุตสาหกรรมยานยนต์มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องมาเป็นเวลากว่า 40 ปี เริ่มตั้งแต่ปี 2504 จากการน า
ชิ้นส่วนยานยนต์ ประเภท Knock down complete [11]จากยุโรปและญี่ปุ่น เข้ามาประกอบเป็น

http://www.autospy.in.th/
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รถยนต์ ต่อมาได้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน ซึ่งเกิดมาจากการที่ภาครัฐมีนโยบาย
ให้ทดแทนการน าเข้า (Import Substitution Policy) โดยให้ความคุ้มครองอุตสาหกรรมในรูปแบบ
ต่าง ๆ ในปี 2514 เช่น การบังคับใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ (Local Content Requirement : LCR) 
การตั้งก าแพงภาษีน าเข้ารถยนต์ส าเร็จรูป เป็นต้น ต่อมาในปี 2543 ได้มีการยกเลิกนโยบายการบังคับ
ให้ใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ ประกอบกับข้อตกลงทางการค้าเสรีอาเซียนที่สมาชิกอาเซียนจะ
ด าเนินการปรับลดภาษีน าเข้าในกลุ่มยานยนต์และชิ้นส่วนแก่ประเทศสมาชิกในเขตอาเซียนจึงส่งผลให้
อุตสาหกรรมยายนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์มีการแข่งขันกันเพ่ิมมากขึ้น ในปี 2554 ประเทศไทย
สามารถผลิตรถยนต์ได้ถึง 1.5 ล้านคัน [12] ซึ่งถือว่าลดลงจากปี 2553 เพราะประสบปัญหาภัย
ธรรมชาติ ส่งผลกระทบในเขตพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมอย่างรุนแรง เหตุการณ์ในครั้งนั้นท าให้ผู้ผลิต
และผู้ประกอบการรถยนต์ รวมไปถึงผู้ประกอบการชิ้นส่วนอะไหล่และแรงงานได้รับผลกระทบจาก
การปิดโรงงานชั่วคราว  
 ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ส่วนใหญ่จะเป็นบริษัทข้ามชาติ (Multinational 

Enterprises: MNEs) ที่มีเครือข่ายการผลิตทั่วโลก หรือไม่ก็จะเป็นบริษัทร่วมทุน (Joint Venture) ที่

มีเงินลงทุนสูงในอุตสาหกรรมนี้ ส่วนในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์มีผู้ประกอบกิจการอยู่

หลายกุล่ม ซึ่งจะแบ่งออกเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนอะไหล่ล าดับที่หนึ่ง (First Tier) มีทั้งบริษัทต่างชาติถือ

หุ้นส่วนใหญ่ บริษัทไทยถือหุ้นส่วนใหญ่และบริษัทที่ไทยถือหุ้นเพียงบริษัทเดียว ในกลุ่มผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่สองหรือรองลงมา (Second Tier and Lower Tier) ส่วนมากจะเป็นผู้ประกอบการไทย โดย

ที่ผู้ประกอบการจะตั้งโรงงานใกล้กับโรงงานประกอบรถยนต์เพ่ือที่จะตอบสนองต่อความต้องการของ

โรงงานประกอบรถยนต์และง่ายต่อการขนส่ง ส่วนชิ้นส่วนอะไหล่ที่มีราคาการขนส่งสูง เช่น แบตเตอรี่ 

ยางรถยนต์ จะมีการผลิตในประเทศมากกว่าน าเข้า ส่วนอะไหล่ที่มีความเกี่ยวข้องกับรูปลักษณ์ของ

รถยนต์ เช่น ฝากระโปรง ตัวถัง โรงงานประกอบมักจะเป็นผู้ที่รับผิดชอบเอง นอกจากนั้นชิ้นส่วน

อะไหล่อ่ืนๆอาจจะมีการผลิตเองในประเทศหรือน าเข้ามาจากต่างประเทศบ้างก็จะขึ้นอยู่กับราคาและ

คุณภาพต่าง ๆ เมื่อเปรียบเทียบกันอย่างดีแล้ว [13] 

2.2.1  โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ไทย 
  การพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของไทย (พ.ศ. 2554)  ได้แบ่งโครงสร้าง
อุตสาหกรรมยานยนต์ ประกอบด้วยผู้ประกอบการ 2 ประเภทใหญ่ คือ  
  2.2.1.1  กลุ่มกิจการหลัก (Core Activities) กลุ่มผู้ประกอบการผลิตรถยนต์และ
ชิ้นส่วนรถยนต์ที่สามารถจ าแนกตามโครงสร้างการผลิตและล าดับขั้น ประกอบด้วย   
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   ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First Tier) คือ กลุ่มผู้ผลิตที่ส่งชิ้นส่วนให้กับ
โรงงานโดยตรง ซึ่งบริษัทที่ท าการผลิตต้องมีความสามารถทางด้านการใช้เทคโนโลยี ในการผลิต
ชิ้นส่วนให้ได้มาตรฐานตามที่ผู้ประกอบการรถยนต์ได้ก าหนดไว้ รวมทั้งหากพบความบกพร่องบน
ชิ้นงานทางบริษัทต้องมีมาตรการในการรับรองและรับผิดชอบต่อคุณภาพชิ้นงานด้วย 
   ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Second Tier) คือ ผู้จัดหาหรือผลิตชิ้นส่วยย่อ
(Individual part) ให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1อาจจะมีการถ่ายทอด
เทคโนโลยีให้กับผู้ผลิตล าดับที่ 2 เพ่ือให้ชิ้นงานที่ได้ตรงต่อความต้องการที่ได้ท าการก าหนดเอาไว้ 
   ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Third Tier) คือ ผู้จัดหาหรือผลิตชิ้นส่วนให้กับ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2 
  2.2.1.2 กลุ่มกิจกรรมสนับสนุน (Support Activities) ประกอบด้วย กลุ่ม
อุตสาหกรรมต้นน้ า กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ และกลุ่มนโยบายและสนับสนุน 
   - กลุ่มอุตสาหกรรมต้นน้ า (Upstream industrial) เป็นกลุ่มผู้ผลิตวัตถุดิบ 
คือ พลาสติก หนัง กระจก เหล็ก เป็นต้น โดยการผลิตจะผลิตตามความต้องการ ตามมาตรฐานและ
คุณภาพที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนก าหนดมา นอกจากนี้ยังมีกลุ่มของผู้ผลิตเครื่องจักรกล (Machine) อุปกรณ์
ยึดจับชิ้นงาน (Jig and fixture) แม่พิมพ์ (Mould)และเครื่องมือ(Tooling)ต่าง ๆ 
   - กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ (Service industrial) เช่น ผู้ให้บริการทางด้าน
การเงิน ผู้ที่ให้บริการด้านการกระจายสินค้า ผู้ให้บริการด้านการตรวจสอบทดสอบมาตรฐาน และผู้
ให้บริการด้านประกันภัย เป็นต้น 
   - กลุ่มนโยบายและสนับสนุน จะประกอบไปด้วย 3 กลุ่มย่อย คือ 1. กลุ่ม
ภาครัฐ ท าหน้าที่ในการวางแผนและก าหนดนโยบายระดับชาติ เช่น กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง
พาณิชย์ กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เป็นต้น 2. กลุ่มสถาบันยานยนต์และสมาคม 
ผู้ประกอบการที่มีบทบาทส าคัญในการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และ ระหว่าง
เอกชนด้วยกันเอง เช่น สถาบันยานยนต์ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทย เป็นต้น 3. กลุ่มสถาบันการศึกษา สถาบันเทคนิคและสถาบันวิจัยต่าง ๆ เช่น ส านักงาน
พัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ สถาบัน และ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า 
สถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาติ เป็นต้น [14] 
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ภาพที ่2.16  เครือข่ายอุตสาหกรรมยานยนต์ 
(ที่มา :  รายงานฉบับสมบูรณ์ “การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงของโซ่อุปทานยานยนต์
จัดท าโดย รองศาสตราจารย์ ดร. พัชราภรณ์ เนียมมณี ,รองศาสตราจารย์ ดร. วลัยลักษณ์ อัตรธีร
วงศ)์ 

 
2.2.2  อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

  2.2.2.1  สถานการณ์การผลิตยานยนต์ไทยที่ผ่านมา   
 สถานการณ์การผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์มีแนวโน้ม

เจริญเติมโตไปในทางที่ดีตลอดมาโดยตลอดประกอบกับการที่ภาครัฐมีนโยบายการส่งเสริมการลงทุน
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ จนกระทั่งในปี 2552 เศรษฐกิจโลกเริ่มทดถอยส่งผลให้ยอดการผลิต 
จ าหน่ายและส่งออกรถยนต์ลดลง ซึ่งคาดว่าในปี 2553 จะมีแนวโน้มในการที่จะกลับมาฟ้ืนตัวได้แต่
แล้วก็เกิดเหตุการณ์อุทกภัยครั้งใหญ่ส่งผลกระทบต่อยอดการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ส่วนประกอบ ถึงแม้ว่าบริษัทรายใหญ่บางบริษัทจะไม่ได้รับผลกระทบนี้แต่ก็ไม่สามารถเดินเครื่องการ
ผลิตได้ต่อจึงจ าเป็นต้องหยุดชะงักลง เนื่องมาจากโรงงานผลิตชิ้นส่วนประกอบ รวมถึงเส้นทางการ
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ขนส่งได้รับความเสียหาย จึงส่งผลให้ผู้ประกอบการรถยนต์ไม่สามารถผลิตรถยนต์ได้อย่างเต็มที่ อีกทั้ง
โรงงานประกอบยายนต์และผลิตชื้นส่วนอะไหล่ต้องหยุดการผลิตลง ซึ่งแม้ว่าบางโรงงานจะไม่ประสบ
กับปัญหาดังกล่าวแต่ก็ไม่สามารถหาชิ้นส่วนอะไหล่ได้จึงท าให้เกิดสภาวะการขาดแคลนชิ้นส่วนอะไหล่
ยานยนต์ ส่งผลให้ยอดในการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์ของไทย
ลดลงอย่างมาก [15] 
  2.2.2.2  การผลิตรถยนต์ของประเทศไทย (พ.ศ. 2554 – 2559) 
     การผลิตรถยนต์ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในช่วงปี 2554-2559 จะ
เห็นว่าอัตราการเติบโตที่ดีจะอยู่ในช่วงปี 2555-2556 มีปริมาณการผลิตรถยนต์รวมกัน 2,460,414 
และ 2,455,000 ตามล าดับ แต่หลังจากสองปีนี้มามีอัตราในการเจริญเติบโตลดลง อาจจะเนื่องมาจาก
ผลกระทบจากเศรษฐกิจที่เกิดการชะลอตัว จะเห็นได้ว่าในปี 2557 และ 2558 รถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน 
มีการผลิตมากที่สุด จ านวน 1,114,778 และ 1,115,818 ตามล าดับ รองลงมาจะเป็นรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล และรถยนต์เพ่ือการพาณิชย์จะมีการผลิตที่น้อยที่สุด แสดงให้เห็นจากแผนภาพที่ 2.17  
    ส าหรับภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในเดือนมกราคม-มีนาคม 
2559 เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี 2558 มีปริมาณการผลิตรถยนต์รวม 506,874 คัน ลดลง
ร้อยละ 3.22 แบ่งเป็นปริมาณการผลิตรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จ านวน 188,064 คัน รถยนต์เชิงพาณิชย์
ไม่รวมรถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน จ านวน 6,843 คัน และรถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน จ านวน 311,967 คัน โดย
การผลิตรถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน มีอัตราเพิ่มขึ้นมากที่สุดร้อยละ 1.75 จากตารางที่ 2.1 [16] 

 
ภาพที่ 2.17 ปริมาณการผลิตรถยนต์และอัตราการเติบโต ปี 2554-2559 (ม.ค.-มี.ค.) 

(ที่มา :   ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ สถาบันยานยนต์, 2559) 
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ตารางที่ 2.2  ปริมาณการผลิตรถยนต์ของประเทศไทย ปี 2554-2559 (ม.ค.-มี.ค.) จ าแนกตาม
ประเภทรถยนต์ 

(ที่มา :   ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ สถาบันยานยนต์, 2559) 
 

  2.2.2.3  สถานการณ์การจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศและการส่งออกรถยนต์ 
    ส าหรับการจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศในปี 2558  มีการจ าหน่ายรถยนต์
จ านวนทั้งสิ้น 799,636 คัน ลดลงร้อยละ 9.33 โดยรถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน มีการจ าหน่ายเป็นจ านวน
มากที่สุด  คือ 401,672 คัน รองลงมาจะเป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จ านวน 356,113 คัน และรถยนต์
เชิงพาณิชย์ จ านวน 41,851 คัน แสดงได้จากตารางที่ 2.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

        
หน่วย:คัน 

ประเภท 2554 2555 2556 2557 2558 2558 2559 อัตราการ 

            
(ม.ค.-
มี.ค.) 

(ม.ค.-
มี.ค.) เติบโต 

                (%) 

รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 537,987 964,344 1,066,647 742,748 763,812 209,387 188,064 -10.18 

รถยนต์เพื่อการ
พาณิชย ์ 20,611 43,816 55,440 23,695 32,886 7,750 6,843 -11.7 

รถปิ๊กอัพขนาด 1 ตัน 899,200 1,452,254 1,332,913 1,114,778 1,115,818 306,596 311,967 1.75 

รวม 1,457,798 2,460,414 2,455,000 1,881,221 1,912,516 523,733 506,874 -3.22 

อัตราเตบิโต (%) -11 68.78 -0.22 -23.37 1.66       
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ตารางที่ 2.3  ปริมาณการจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศไทย ปี 2554-2559 (ม.ค.-มี.ค.) จ าแนกตาม
ประเภทรถยนต์ 

(ที่มา :   ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ สถาบันยานยนต์, 2559) 

 

  สถานการณ์การส่งออกรถยนต์มีการเติมโตเล็กน้อยในปี 2558 มีการส่งออกรถยนต์
จ านวน  1,204,895 คัน มีอัตราการเติบโตเพ่ิมข้ึน 6.18 คิดเป็นมูลค่า 592,574 ล้านบาท มีมูลค่าเพ่ิม
ขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี 2557 ร้อยละ 12.39 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาภาพรวมปริมาณการ
ส่งออกรถยนต์ในเดือนมกราคม-มีนาคม 2559 โดยเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี 2558 จะเห็นได้
ว่า มีปริมาณการส่งออกจ านวน 307,760 คัน ลดลงร้อยละ 6.24 (จากตารงที่ 2.3 ) คิดเป็นมูลค่าการ
ส่งออก 163,553 ล้านบาท มีมูลค่าเพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี 2558 ร้อยละ 11.35 ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.3 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

        

หน่วย:คนั 

ประเภท 2554 2555 2556 2557 2558 2558 2559 
อัตราการ
เติบโต 

            
(ม.ค.-
มี.ค.) 

(ม.ค.-
มี.ค.) (%) 

รถยนต์จ าหน่ายใน
ประเทศไทย                 

รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 377,621 692,771 656,412 411,413 356,113 92,978 71,226 -23.39 

รถยนต์เพื่อการพาณชิย ์ 46,336 66,027 69,319 43,842 41,851 10,722 9,813 -8.48 

รถปิ๊กอัพขนาด 1ตัน 372,123 675,822 597,524 426,628 401,672 94,091 100,521 6.83 

รวม 796,080 1,434,620 1,323,255 881,883 799,636 197,791 181,560 -3.22 

อัตราเตบิโต (%) 
 

80.21 7.76 -33.36 -9.33       
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ตารางที่ 2.4  ปริมาณและมูลค่าการส่งออกรถยนต์ของประเทศไทย ปี 2554-2559 (ม.ค.-มี.ค.) 

 

ที่มา :   ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ สถาบันยานยนต์, 2559 

 2.2.3  อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
  ในปัจจุบันอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์ในประเทศไทยมีแนวโน้มที่จะ
เติบโตขึ้นเรื่อยๆซึ่งถือว่าเป็นอุตสาหกรรมที่สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมคิดเป็นร้อยละ 9 ของ GDP ของ
ภาคการผลิต ซึ่งประเทศไทยถือเป็นฐานการผลิตของรถยนต์นั่งและรถกระบะขนาด 1 ตัน โดยมี
ผู้ประกอบการ 18 ราย โดยจากฐานข้อมูลในปี 2553 พบว่ามีผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 1 ( First Tier ) 
จ านวน 635 ราย ผู้ผลิตล าดับที่ 2 และ 3 (Second and Third Tier) จ านวน 1,700 ราย ซึ่ง
ประเทศไทยถือว่าเป็นประเทศผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่แข็งแกร่ง มีประสบการณ์ในการผลิตและพัฒนา
ชิ้นส่วนมานานนับ 50 ปี จึงท าให้ชิ้นส่วนยานยนต์ไทยได้รับการยอมรับจากผู้ผลิตรถยนต์ทั่วโลก นอก
นี้ประเทศไทยยังสามารถผลิตชิ้นส่วนส าคัญหลายอย่างได้เองภายในประเทศ 
ตลาดในการจัดจ าหน่ายชิ้นส่วนยานยนต์ของผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีอยู่ด้วยกัน 2 ตลาดหลัก ก็คือ 
  2.2.3.1  ตลาดที่น าชิ้นส่วนไปประกอบรถยนต์ (Original Equipment Market: 
OEM) โดยตลาดในกลุ่มนี้นั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะท าการผลิตชิ้นส่วนให้กับผู้ประกอบการผลิต
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ในรุ่นใหม่ๆ ส าหรับค่ายยานยนต์ที่เข้ามาตั้งฐานการผลิตในไทยเพ่ือ
ประกอบยานยนต์ส่งออกและจ าหน่ายในประเทศ ทั้งนี้ความต้องการของกลุ่มนี้จะขึ้นอยู่กับปริมาณใน
การผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
  2.2.3.2  ตลาดชิ้นส่วนทดแทนหรืออะไหล่ทดแทน (Replacement Equipment 

Market: REM) โดยตลาดในกลุ่มนี้จะเป็นการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพ่ือใช้ทดแทนชิ้นส่วนยานยนต์ที่

เกิดการเสีย ซึกหรอตามสภาพใช้งาน ซึ่งชิ้นส่วนก็จะมีอายุการใช้งานที่แตกต่างกันออกไป ในกลุ่มนี้

        

หน่วย:คนั 

ประเภท 2554 2555 2556 2557 2558 2558 2559 
อัตราการ
เติบโต 

            
(ม.ค.-
มี.ค.) 

(ม.ค.-
มี.ค.) (%) 

ปริมาณ (คัน) 735,627 1,020,059 1,119,205 1,128,102 1,204,895 328,232 307,760 -6.24 

อัตราการเติบโต(%) -18.02 38.67 9.72 0.79 6.81       

มูลค่า(ล้านบาท) 345,860 484,023 509,108 527.238 592,574 146,885 163,553 11.35 

อัตราการเติบโต(%) -14.53 39.95 5.18 3.56 12.39       
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ผู้ประกอบการชิ้นส่วนจะมีทั้งกลุ่มกิจการที่มีขนาดใหญ่ ขนาดกลางและขนาดเล็ก จึงท าให้ชิ้นส่วนที่

[17] ผลิตออกมานั้นมีหลายคุณภาพ ทั้งอะไหล่แท้ อะไหล่เทียม และอะไหล่ปลอม ซึ่งจะท าการ

จ าหน่ายให้กับศูนย์บริการค่ายยานยนต์ต่าง ๆ ซึ่งทางศูนย์จะไม่มีการสต็อกสินค้าไว้ในปริมาณที่มาก 

แต่จะเน้นสต็อกชิ้นส่วนที่มีการเปลี่ยนบ่อย ๆเท่านั้น 

นอกจากลุ่มตลาดที่กล่าวมาแล้วนั้น ยังมีการขยายการจัดจ าหน่ายชิ้นส่วนยานยนต์

ไปยังร้านค้าอะไหล่ทั่วประเทศ ไม่ว่าจะเป็น อู่ซ่อมรถยนต์และรถจักยานยนต์ ทั้งนี้ทั้ง นั้นความ

ต้องการใช้ชิ้นส่วนในตลาดทดแทนนี้จะขึ้นอยู่กับจ านวนผู้ใช้ยานยนต์ภายในประเทศ ซึ่งรถยนต์ 

รถบรรทุก และรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกจะเป็นตัวสะท้อนปริมาณการใช้

ยานยนต์ภายในประเทศ ซึ่งจะมีผลให้ต่อความต้องการใช้ชิ้นส่วนยานยนต์ในกลุ่มตลาดชิ้น ส่วน

ทดแทนมีการขยายตัวเพ่ิมมากข้ึนในอนาคต  

 
ตารางที่ 2.5  ปริมาณและมูลค่าการส่งออกอะไหล่ยานยนต์ปี 2554-2559 

 

(ที่มา :  ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ สถาบันยานยนต์) 

         

        

มูลค่า:
บาท 

ประเภท 2554 2555 2556 2557 2558 2558 2559 

อัตรา
การ

เติบโต 

            
(ม.ค.-
มี.ค.) (ม.ค.-มี.ค.) (%) 

Engine 26,271.46 26,990.71 28,353.85 31,590,48 32,481.69 7,199.75 11,424,19 58.67 

Spare part 16,537.85 20,017.43 19,705.21 20,236.44 23,468.51 5,294.08 6,043.62 14.25 

Jig & Die 0 0 0 0 0 0 0 0 

OEM part 137,245.59 167,746.68 189,525.21 198,300.34 188,761.25 48,271.64 43,813.32 -9.24 

Others 2,546.87 2,202.71 947.49 1,642.76 1,177,43 219.53 247.80 12.88 

มูลค่า(ล้าน
บาท) 183,001.77 216,956.99 238,531.76 251,770.03 245,888.88 60,984.99 61,533.93 0.90 

อัตราการ
เติบโต(%) 2.78 18.55 9.94 5.55 2.34       
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การส่งออกชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย คิดเป็นมูลค่า 245,888.88 ล้านบาท ลดลงร้อย
ละ 2.34 แบ่งเป็นการส่งออกชิ้นส่วนยานยนต์ประเภท Engine คิดเป็นมูลค่า 32,481.69 ล้านบาท 
Spare parts คิดเป็นมูลค่า 23,468.51 ล้านบาท OEM parts คิดเป็นมูลค่า 188,761.25 ล้านบาท 
และชิ้นส่วนอื่นๆ คิดเป็นมูลค่า 1,177.43 ล้านบาท เมื่อพิจารณามูลค่าการส่งออกชิ้นส่วนยานยนต์ใน
เดือนมกราคม-มีนาคม 2559 โดยเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี 2558 จะเห็นได้ว่า มีมูลค่าการ
ส่งออกชิ้นส่วนยานยนต์ 61,533.93 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.9 ซึ่งหากพิจารณาตามประเภทของ
ชิ้นส่วนยานยนต์ พบว่า ชิ้นส่วนยานยนต์ประเภท Engine มีมูลค่าการส่งออกมากที่สุด คิดเป็นมูลค่า 
11,424.19 ล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 58.67  ดังตารางที่แสดงไว้ 2.4 [11] 

 
2.2.4  โครงสร้างของผู้ประกอบการในการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 

 

ภาพที ่2.18  ผู้ผลิตชิ้นสว่นยานยนต์ไทย จ าแนกตามล าดับการส่งมอบชิ้นส่วน (Tier) และสัญชาติผู้
ถือหุ้น 

(ที่มา :  http://home.dsd.go.th/SDP/filedownload/motor/5.pdf อ้างอิงจาก :  นายเพียงใจ 
แก้วสุวรรณ จากการสัมมนาทิศทางการพัฒนาแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนฯ รองรับ

การเคลื่อนย้ายแรงงานเสรี เมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 2554) 

 

http://home.dsd.go.th/SDP/filedownload/motor/5.pdf
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ผู้ผลิตชิ้นส่วนในระดับ Tier 1 มีอยู่ประมาณ 635 บริษัท ส่วนใหญ่ต่างชาติเป็น
เจ้าของ ร้อยละ 47 คนไทยเป็นเจ้าของมากกว่า ร้อยละ 30 และคนไทยเป็นเจ้าของ ร้อยละ 23 
เท่านั้น ชิ้นส่วนในระดับ Tier 1 นั้นจะส่วนใหญ่จะท าการผลิตเครื่องยนต์ เบรก ล้อและระบบไฟฟ้า
รถยนต์ เป็นต้น แรงงานในกลุ่มนี้จะมีอยู่ประมาณ 275,000 คน 
  ผู้ผลิตชิ้นส่วนในระดับ Tier 2 และ 3 มีอยู่ประมาณ 2,000 บริษัท ซึ่งกิจการ
ทั้งหมดคนไทยเป็นเจ้าของ ในการผลิตชิ้นส่วนส่วนมากจะท าการผลิตผลิตภัณฑ์ที่รองลงมา เช่น เหล็ก 
โลหะการ ยาง พลาสติก อิเล็กทรอนิกส์ แก้ว กระจก เป็นต้น ซึ่งอุตสาหกรรมในกลุ่มนี้ส่วนใหญ่จะมี
ขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) แทบทั้งหมด มีการจ้างงานประมาณ 250,000 คน และแรงงาน
ระดับต่างๆทั้งหมดระบบอีกประมาณ 700,000 คน [18] 

2.2.5  การจัดแบ่งกลุ่มชิ้นส่วนยานยนต์ตามโครงสร้างการผลิต 
  แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย พ.ศ. 2550-2554 ได้มีการจัดกลุ่มชิ้นส่วนยาน
ยนต์ตามโครงสร้างการผลิต ซึ่งจะจ าแนกชิ้นส่วนตามลักษณะการประกอบรถยนต์ 5 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่ม
ระบบส่งก าลัง (Power train) กลุ่มระบบช่วงล่าง (Suspension) กลุ่มไฟฟ้า (Electrical and 
electronic) และกุล่มอ่ืน ๆ โดยแต่ล่ะกลุ่มมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  2.2.5.1  ระบบส่งก าลัง (Power train)      
    -  ระบบเครื่องยนต์ (Engine System)   
    -  ระบบเชื้อเพลิง (Fuel System)    
             -  ระบบระบายความร้อน (Cooling System  
    -  ระบบควบคุมไอเสีย (Exhaust system)   
    -  ระบบส่งก าลัง (Transmission system)   
  2.2.5.2.  กลุ่มระบบช่วงล่าง (Suspension)     
    -  โครงสร้างตัวถัง (Frame) และ แชสซีส์ (Chassis)  
    -  คาน (Axles)      
    -  ระบบรองรับน้ าหนัก ระบบกันสะเทือน (Suspension  
        system) 

          -  ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system)   
          -  ระบบเบรก (Brake system)    
          -  ระบบล้อ (Wheel system)    
 2.2.5.3  กลุ่มไฟฟ้า (Electrical and Electronic)    

  -  ไฟฟ้าเครื่องยนต์ (Engine and power supply 
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    -  สายไฟ (Wiring harness)    
    -  อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ (Electronic device)  
    -  อุปกรณ์ส่องสว่าง (Lighting)    
  2.2.5.4  กลุ่มตัวถัง (Body)      
    -  ชิ้นส่วนตัวถัง (Body work)    
    -  อุปกรณ์ภายใน (Interior)    
    -  กระจก (Glass group)     
    -  เครื่องปรับอากาศ (Air conditioning system) 
  2.2.5.5  กลุ่มอ่ืนๆ (Other)      
    -  สี (Painting)      
    -  อ่ืนๆ (Others)      
    -  อุปกรณ์ตกแต่ง (Accessories) [19] 
 

2.3  การจ้างแรงงานจนถึงปัจจุบัน 
โครงสร้างก าลังแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์  

  อุตสาหกรรมยานยนต์มีองค์ประกอบสองส่วนที่ส าคัญ คือ ผู้ผลิตหรือผู้ประกอบยาน
ยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งจะมีอยู่หลายระดับ (Tier) ทั้งสองส่วนนี้จ าเป็นที่จะต้องพ่ึงพาอาศัยกัน จาก
ข้อมูลของสภายานยนต์และชิ้นส่วน ในวันที่ 24 กรกฎาคม พ.ศ. 2554 พบว่า อุตสาหกรรมยานยนต์มี
ผู้ผลิตหรือผู้ประกอบรถยนต์ จ านวน 16 ราย และ ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์อีก จ านวน 7 ราย โดยเกือบ
ทั้งหมดจะเป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ (Large Scale Enterprises: LSEs) โดยเจ้าของส่วนใหญ่จะ
เป็นทั้งในรูปแบบต่างประเทศหรือร่วมทุนผู้ประกอบการกิจการของไทย มีการจ้างงานอยู่ประมาณ 1 
แสนคน 
  อย่างไรก็ตามการจ้างแรงงานในส่วนของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์
จากข้อมูลของส านักงานสถิติแห่งชาติ พบว่า สัดส่วนการจ้างแรงงานของผู้จบการศึกษาระดับต่างๆมี
จ านวนที่ใกล้เคียงกัน ดังนี้  
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ระดับการศึกษา 2559     สัดส่วน(ร้อยละ) 
 ประถมศึกษาหรือต่ ากว่า     17.06  
 มัธยมศึกษา      33.05  
 ปวช.+ปวส.+อนุปริญญา     36.79   

            ปริญญาตรีหรือสูงกว่า                13.10 
 

 

ภาพที่ 2.19 จ านวนความต้องการแรงงานจ าแนกประเภทตามระดับการศึกษา 
ที่มา :  ข้อมูลแรงงานแห่งชาติกระทรวงแรงงาน ณ เดือน พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 

 

2.4  แนวโน้มเทคโนโลยียานยนต์ของโลก 
 ปัจจุบันหลายๆประเทศทั่วโลกมีความกังวลกับผลกระทบจากสภาวะโลกร้อนมากยิ่งขึ้นจึง
เริ่มให้ความสนใจในการเลือกใช้พลังงานสะอาดและไม่เป็นมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งยานยนต์ที่ใช้กัน
อยู่ในปัจจุบันเป็นปัจจัยอย่างหนึ่งที่ก่อให้เกิดปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ทั้งในด้านการใช้พลังงานและการ
ปล่อยมลพิษทางอากาศ อีกทั้งราคาน้ ามันจากเชื้อเพลิงฟอสซิลยังมีราคาที่เพ่ิมสูงขึ้นและปริมาณ
รถยนต์ที่มีแนวโน้มที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ด้วยปัญหาดังกล่าว จึงท าให้ผู้ผลิตยานยนต์เริ่มพัฒนา
เทคโนโลยีของรถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมอ โดยมีการพัฒนาให้เป็นยานยนต์สะอาดและ
ประหยัดพลังงาน รวมทั้งพัฒนาให้มีความปลอดภัยต่อผู้ใช้งานมากยิ่งข้ึน ดังนี้ 
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2.4.1  ยานยนต์สะอาด (Clean vehicle) 
  การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เป็นสาเหตุหลักท าให้เกิดก๊าซเรือนกระจก  

(Green house effect) ซึ่งส่งผลกระทบท าให้ภูมิอากาศของโลกเกิดการเปลี่ยนแปลง ดังนั้น
หน่วยงานทั้ง 4 แห่ง ได้แก่ FIA (Foundation International) , Energy Agency (IEA), 
International Transport Forum (ITF) และ United Nations ได้ท าการร่วมมือกันก่อตั้งโครงการ
ต้นแบบเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพยานยนต์ให้มีการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงจากฟอสซิลน้อยลง เพ่ือท าให้
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลดลง โดยมีชื่อโครงการคือ Global Fuel Economy Initiative 
(GFEI) โดยมีเป้าหมาย คือ 
  - ในปีพ.ศ. 2563 ลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในรถยนต์ใหม่ในกลุ่มประเทศ OECD 
หรือ Organization for Economic Co-operation and Development ซึ่งเป็นองค์การเพ่ือความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของประเทศในกลุ่มยุโรป รวมทั้งประเทศที่พัฒนาแล้วอ่ืน ๆ 
ได้แก่ ออสเตรเลีย แคนาดา นิวซีแลนด์ สหรัฐอเมริกา และญี่ปุ่นลดลงร้อยละ 30 เมื่อเปรียบเทียบ
จากปพี.ศ. 2548          
  - ในปีพ.ศ. 2573 ลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในรถยนต์ใหม่ในทุกประเทศลงร้อยละ 
50 เมื่อ เปรียบเทียบจากปีพ.ศ. 2548        
  - ในปีพ.ศ. 2593 ลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในรถยนต์ทุกประเภทและในทุก
ประเทศลงร้อย ละ 50 เมื่อเปรียบเทียบจากปีพ.ศ. 2548  
 2.4.2  ยานยนต์ประหยัดพลังงาน หรือใช้พลังงานทดแทน 
  จากปัญหาราคาเชื้อเพลิงจากฟอสซิลที่ปรับตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องท าให้ผู้ผลิต
รถยนต์พัฒนา เทคโนโลยีของยานยนต์ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น อาทิ     
  - เลือกใช้วัสดุทดแทนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมีน้ าหนักเบา ในขณะที่ยังคง
ความแข็งแรง ที่ไม่น้อยกว่าเดิม เช่น นาโนเทคโนโลยี     
   - พัฒนารถยนต์และชิ้นส่วนให้มีขนาดเล็กลง ในขณะความปลอดภัยไม่น้อยกว่าเดิม 
ซึ่ง นอกจากจะท าให้ประหยัดวัสดุที่ใช้แล้ว ยังท าให้อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงลดลง โดย รถยนต์
ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco car) ก็พัฒนาโดยใช้หลักการนี้เช่นกัน   
  - เพ่ิมประสิทธิภาพเครื่องยนต์และระบบขับเคลื่อนท าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้อยลง 
เช่น ระบบ Idling stop หรือ ระบบ Common rail ของเครื่องยนต์ดีเซล เป็นต้น 
  นอกจากการพัฒนาประสิทธิภาพยานยนต์แล้ว ผู้ผลิตยังคิดค้นและพัฒนายานยนต์ที่
ใช้พลังงานทางเลือกอ่ืนนอกเหนือจากใช้พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิง ได้แก่ พลังงานพลังงานจาก 
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เอทานอล ไบโอดีเซล พลังงานไฟฟ้าจาก แบตเตอรี่ เช่น รถไฮบริด (Hybrid) รถไฮบริดแบบเสียบปลั๊ก 
(Plug-in hybrid) และรถพลังงานไฟฟ้า (Electric vehicle) เป็นต้น 
  จากภาพที ่2.20 แสดงให้เห็นว่าในปี 2563 รถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าและไฮบริดจะ

มีสัดส่วนของปริมาณการจ าหน่ายที่เพ่ิมมาขึ้น ในขณะที่รถยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงเพียงอย่างเดียวจะ

มีปริมาณลดลงเรื่อยๆเมื่อเทียบกับปริมาณรถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า 

   

  

  

 

 

ภาพที่ 2.20 การคาดการณ์การจ าหน่ายรถยนต์ขนาดเล็ก (Light duty vehicle) โดยแบ่งตาม
ประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้จนถึงปีพ.ศ. 2593 

ที่มา : แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี พ.ศ. 2555 – 2559 
 

 2.4.3 ยานยนต์ที่มีมาตรฐานความปลอดภัย     
   จากการศึกษาของ FIA (Foundation International) พบว่า ในแต่ละปีจะมี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน 1.3 ล้านคน และบาดเจ็บกว่า 50 ล้านคน ซึ่งหากยังไม่มีการแก้ไข
ใดๆ ในปี 2573 จะมีจ านวนผู้เสียชีวิตเพ่ิมข้ึนเป็น 2.4 ล้านคนต่อปี ซึ่งการคาดการณ์ขององค์กร
อนามัยโลก (World Health Organization - WHO) ยังคาดการณว์่าในปี 2573 ผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนนจะสูงขึ้นเป็นการเสียชีวิตในล าดับที่ 5 และมีสัดส่วนเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 3.6 ของ
จ านวนผู้เสียชีวิตทั้งหมด ทั้งนี้อุบัติเหตุจากท้องถนนเกิดจากผู้ใช้รถใช้ถนน และยานพาหนะที่ใช้ไม่ได้
มาตรฐานที่ปลอดภัยจึงเป็นสาเหตุท าให้ผู้ผลิตรถยนต์ตระหนักถึงความส าคัญในประสิทฺธิภาพและ
มาตรฐานการผลิตรถยนต์ให้มีความปลอดภัย 
  มาตรฐานความปลอดภัยของรถยนต์ที่เป็นสากลมาตรฐานหนึ่ง คือ มาตรฐานของ 
United Nation Economic Commission of Europe (UN ECE) แสดงดังภาพที่ 2-8 ซึ่งแบ่งเป็น 2 
กลุ่ม ได้แก ่          
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(1) มาตรฐานความปลอดภัยแบบป้องกัน (Active safety) เพ่ือป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุ เช่น เบรค ไฟสัญญาณต่าง ๆ กระจกมองข้าง เป็นต้น     
  (2) มาตรฐานความปลอดภัยแบบปกป้อง (Passive safety) เพ่ือลดความรุนแรงใน
การบาดเจ็บ หลังจากเกิดอุบัติเหตุ เช่น มาตรฐานความแข็งแรงของจุดยึดเข็มขัดนิรภัย ความแข็งแรง
ของ จุดยึดที่นั่ง ความแข็งแรงของพนักพิงศีรษะ รวมถึงความปลอดภัยเนื่องจากการชนด้านหน้า การ
ชนด้านข้าง ถุงลมนิรภัย เป็นต้น [11] 

 

 

ภาพที่ 2.21 มาตรฐานความปลอดภัยในชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถยนต์ 
ที่มา : แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี พ.ศ. 2555 – 2559 

 
2.5  แนวโน้มเทคโนโลยียานยนต์ของไทย 
 ในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้เติบโตอย่างยั่งยืน ภายใต้สภาวะการแข่งขัน
ของคู่แข่งที่นับวันจะมีเพ่ิมมากขึ้นและการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยียานยนต์ในอนาคต ประเทศ
ไทยควรมีแผนการเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีเพ่ือยกระดับขีดความสามารถในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ ซึ่งในปัจจุบันตลาดยานยนต์โลกได้ให้ความสนใจในการพัฒนารถยนต์
พลังงานทางเลือกที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ดังนั้นประเทศไทยที่มีฐานก าลังการผลิตรถยนต์ส่งออกที่
ส าคัญในภูมิภาคซึ่งมีการเข้ามาลงทุนของบริษัทระดับโลกโดยใช้ไทยเป็นฐานการผลิตในการส่งออก 
รัฐบาลไทยปัจจุบันจึงมีนโยบายสนับสนุนรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า (EV) เพ่ือประสิทธิภาพ
และสิ่งแวดล้อมที่ดีขึ้น จึงมุ่งเน้นแผนงานด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้า โดย
เป้าหมายของแผนงานวิจัยเพ่ือให้เกิดอุตสาหกรรมผลิตการประกอบและพัฒนาชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า
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ในประเทศภายในปี 2564 ทั้งนี้แผนงานมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
แบ่งเป็น 4 แผนงาน คือ 

2.5.1 แผนงานที่ 1 คือ วิจัย พัฒนาและสร้างองค์ความรู้ด้านแบตเตอรี่ไฟฟ้าและระบบจัด
การพลังงาน มีความประสงค์เพ่ือให้สามารถจัดสร้างต้นแบบแบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพในการจัดเก็บ
พลังงานสูง รวมทั้งองค์ความรู้ในการก าจัดและน าแบตเตอรี่กลับมาใช้ใหม่ ที่สามารถใช้ได้จริงใน
ภาคอุตสาหกรรม          
 2.5.2  แผนงานที่ 2 คือ วิจัย พัฒนาและสร้างองค์ความรู้ด้านมอเตอร์ไฟฟ้าและระบบการ
ขับเคลื่อน มีจุดประสงค์เพ่ือสร้างต้นแบบมอเตอร์และระบบขับเคลื่อนของรถยนต์ไฟฟ้าที่สามารถ
น าไปใช้ได้จริงในภาคอุตสาหกรรม        
 2.5.3  แผนงานที่ 3 คือ วิจัย พัฒนาและสร้างองค์ความรู้ด้านโครงสร้างของตัวรถยนต์ไฟฟ้า
ที่มีน้ าหนักเบาและการประกอบรถยนต์ มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้มีวัสดุที่มีน้ าหนักเบาในการท าโครงสร้าง
ของรถยนต์ไฟฟ้าและสามารถน ามาประกอบเป็นตัวรถยนต์ไฟฟ้าได้จริง  
 2.5.4  แผนงานที่ 4 คือ วิจัย พัฒนาและสร้างองค์ความรู้ด้านการพัฒนานโยบาย มาตรฐาน 
และบุคลากร มีจุดประสงค์เพ่ือให้มีนโยบาย มาตรฐานและบุคลากรที่มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือรองรับในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์  
 จากที่ได้กล่าวแผนการมาแล้วข้างต้น จะพบว่า หากอุตสาหกรรมยานยนต์ในอนาคตมีการ
เปลี่ยนแปลงจากรถยนต์ที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงอย่างเดียวมาเป็นรถยนต์ไฟฟ้าแบบเต็มรูปแบบ จะ
ส่งผลกระทบโดยตรงต่อตลาดอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วน ตัวอย่างที่เห็นได้ชัดเลย คือ รถยนต์ที่เป็น
เครื่องยนต์สันดาปหนึ่งคัน มีชิ้นส่วนเครื่องยนต์มากกว่าชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้าจ านวน ซึ่งหมายความว่า 
หากมีการเปลี่ยนแปลงความต้องการของชิ้นส่วนในรถยนต์จะมีน้อยลง เช่น ท่อไอเสีย ระบบจ่าย
น้ ามัน ถังน้ ามัน เกียร์ จะลดลงในอนาคต ซึ่งมีการคาดการณ์ไว้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามีบทบาทมาก
ยิ่งขึ้นตั้งแต่ปี 2020 เป็นต้นไป ดังนั้นผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต้องมีการปรับตัวเพ่ือเข้าสู่
ห่วงโซ่อุปทานยานยนต์โลก คือ การเพ่ิมประสิทธิภาพในการผลิต การสร้างนวัตกรรมและการวิจัย 
และการสร้างตราสินค้าของตัวเองทั้งนี้การที่จะให้ผู้ประกอบการเตรียมการรับมือภาครัฐความมีการ
จัดอบรมให้ความรู้กับผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ของไทย เพ่ือให้พร้อมรับมือต่อการเปลี่ยนแปลง
ในอนาคตอันใกล้ [20] 
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2.6  การจัดการเทคโนโลยี (Management of Technology) 
 การจัดการเทคโนโลยี (Management of Technology) หมายถึง กระบวนการหรือวิธีการที่
น าความรู้ทางด้านวิทยาศาสตร์ วิศวกรรมและการจัดการอย่างเป็นระบบ มารวมรวมเข้าด้วยกันเพ่ือ
น าไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนและพัฒนา โดยอาศัยเครื่องมือทางเทคโนโลยีเข้ามาช่วยจัดการมาเพ่ือ
พัฒนาและปรับปรุงผลผลิตให้เป็นประโยชน์ต่อส่วนรวมได้ส าเร็จตามเป้าหมายอย่างมี ประสิทธิผล 
ประหยัด และเป็นการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน 
 ในอนาคตหากประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ส่วนใหญ่
จะเป็นอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในมาเป็นอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ไฟฟ้า
อย่าเต็มรูปแบบนั้น ผู้ประกอบการหลักหรือผู้ประกอบการขนาดเล็กที่เกี่ยวข้องกับการผลิตโดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการชิ้นส่วน ซึ่งประเทศไทยถือเป็นประเทศที่มีการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่ได้มาตรฐานทั่วโลก
ให้การยอมรับ จึงต้องมีการเตรียมความพร้อมในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ โดยการน า
หลักการการจัดการเทคโนโลยีมาใช้เพ่ือให้ง่ายต่อการพัฒนาและปรับปรุงผลิตภัณฑ์ 
 การจัดการเทคโนโลยีใช้หลักการส าคัญ คือ 
 2.6.1  มีนโยบายในการจัดการเทคโนโลยี  หน่วยงานหรือผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องควรมีการ
จัดท านโยบายด้านการจัดการเทคโนโลยีอย่างชัดเจนและแจ้งให้ ผู้บริหาร พนักงานและผู้ที่มีส่วน
เกี่ยวข้องให้ทราบ จากนั้นท าตามนโยบายที่ได้จัดท าขึ้น     
 2.6.2  มีผู้รับผิดชอบในการจัดการเทคโนโลยี  มอบหมายงานให้กับผู้ที่มีความรู้ความสามารถ
ในด้านนี้ เพ่ือที่จะบรรลุเป้าหมายในการปฏิบัติงานนั้นๆ แต่ถ้าหากผู้ได้รับมอบหมายยังขาดความรู้
และทักษะอยู่ ก็จ าเป็นต้องส่งบุคคลนั้นไปอบรมทางด้านนี้    
 2.6.3  มีการวางแผนงาน  การปฏิบัติงานใดๆก็ตามจ าเป็นต้องที่จะมีการวางแผนงานไว้
ล่วงหน้า เพ่ือที่จะเป็นแนวทางในการชี้แจงให้ผู้บริหารระดับสูงแลผู้ปฏิบัติงานทราบว่างานนั้นๆ 
จ าเป็นที่จะใช้ งบประมาณเท่าไร จะต้องท าอย่างไรบ้าง และคาดหวังไว้ว่าจะเกิดอะไรขึ้น 
 2.6.4  มีการจัดสรรทรัพยากรส าหรับการปฏิบัติงาน  ในการปฏิบัติงานใดๆจ าเป็นที่จะต้องมี
การจัดสรรทรัพยากรให้เพียงพอ ยกตัวอย่างเช่น งบประมาณในการด าเนินงาน ทรัพยากรบุ คคล 
เครื่องมือต่างๆ ผู้บริหารระดับสูงต้องมีการสนับสนุนทรัพยากรให้อย่างพอเพียง   
 2.6.5  มีการจัดฝึกอบรมผู้ปฏิบัติงานการฝึกอบรมนั้นต้องเป็นการฝึกอบรบผู้ปฏิบัติงานที่ตรง
กับความต้องการของบริษัท ซึ่งผู้ที่ได้รับการฝึกอบรมสามารถจะปฏิบัติงานต่างๆที่เกี่ยวข้องได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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 2.6.6  มีการก าหนดผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  ในการพิจารณาว่าในการด าเนินงานนั้นมีผู้ใด

เกี่ยวข้องหรือมีส่วนได้ส่วนเสียในงานนี้บ้าง การก าหนดก็เพ่ือจะได้ให้ทุกคนที่เกี่ยวข้องเข้ามาช่วยใน

การด าเนินงานตั้งแต่ต้นเพ่ือที่จะแน่ใจได้ว่าจะได้ผลงานที่ดีที่สุด     

 2.6.7  มีการด าเนินงานตามกิจกรรมที่ก าหนดไวในแผนงานอย่างเหมาะสม  แผนงานที่ได้
จัดท าขึ้นนั้นมีการระบุกิจกรรมต่างๆไว้แล้ว กิจการที่อยู่ในแผนการต้องเป็นกิจกรรมที่เหมาะสมกับ
สถานการณ์ ไม่มากเกินไปและไม่น้อยเกินไป มีการควบคุมการท ากิจกรรมอย่างถูกต้อง  
 2.6.8  มีการวัดผลการด าเนินงานตามกิจกรรม  ในการด าเนินกิจกรรมต่างๆควรมีการวัดผล
ตามแนวทางที่ได้ก าหนดไว้เพ่ือให้รู้ถึงผลการด าเนินงานทั้งส่วนที่เป็น Input และ Outcome ว่า
ได้ผลดีอย่างไร   
 2.6.9  มีการจัดเก็บบันทึกรายละเอียดการด าเนินงานเอาไวอย่างครบถ้วน  โดยจัดให้มีระบบ
การสืบค้นข้อมูลที่ต้องการได้อย่างถูกต้อง      
 2.6.10  มีการรายงานผลต่อผู้บริหารระดับสูง  การรายงานผลถือเป็นเครื่องมืออย่างหนึ่ง
ให้กับผู้บริหารรับทราบถึงผลลัพธ์ที่ได้จากการด าเนินงานและเพ่ือให้ผู้บริหารระดับสูงสามารถชี้แนะ
แนวทางในการด าเนินงานหากมีการเกิดปัญหาใดๆระหว่างการด าเนินงานตามแผนงาน [21] 
 
2.7  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 [22] ได้ท าการศึกษาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่แตกต่างกันเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้รถยนต์
ไฟฟ้าและผู้ใช้รถยนต์สันดาปภายใน กรณีศึกษาประชาชนประเทศไอแลนด์  เนื่องจากทั่วโลกเริ่มมี
ความกังวลเกี่ยวกับมลพิษที่เป็นอันตรายที่เกิดจากการเผาไหม้ในเครื่องยนต์สันดาปที่ออกมาจากท่อ
ไอเสีย จึงท าให้มีการเริ่มใช้งานของรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น โดยเริ่มมีการผลิตกระแสไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการ
ประจุไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้า บทความนี้จึงวิเคราะห์ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในด้านต่างๆของรถยนต์
ไฟฟ้าและรถยนต์สันดาปภายใน ซึ่งทางผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไอแลนด์ โดยท าการเก็บสถิติการประจุไฟฟ้าและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซน์ (CO2) ที่
เกิดขึ้นจริงของสถานีประจุไฟฟ้า เพ่ือหาค่าความเข้มของก๊าซคาร์บอนไดออกไซน์ (CO2) ที่เกิดขึ้นใน
ระหว่างการประจุรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งผลที่สรุปที่ได้คือ การประจุของรถยนต์ไฟฟ้าจะมีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมมากที่สุดในช่วงเวลากลางคืน เนื่องจากพฤติกรรมของผู้ใช้ส่วนใหญ่จะประจุรถยนต์ไฟฟ้า
กันในเวลากลางคืนจึงท าให้ใช้กระแสไฟฟ้ามากในช่วงเวลาดังกล่าว  ดังนั้นจึงต้องมีการผลิต
กระแสไฟฟ้ามากขึ้น แต่ถึงอย่างไรก็ตามรถยนต์ไฟฟ้ายังส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยกว่ารถยนต์
สันดาปภายใน 
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 [23] โดยงานวิจัยฉบับนี้เป็นงานวิจัยเชิงนโยบายเพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนา
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบ จากการขยายตัวของเทคโนโลยีดังกล่าวในภาคขนส่งของ
ประเทศไทย โดยเน้นไปภาคส่วนของรถจักรยานยนต์และรถยนต์ส่วนบุคคลที่จะเกิดขึ้นกับประเทศ
ไทยใน ปี ค.ศ. 2030 (พ.ศ. 2573) โดยวิธีการวิจัยจะแบ่งออกเป็นlสามส่วน คือ 1.เริ่มต้นด้วยการท า
การประเมินเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับเทคโนโลยียาน 
ยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดและหาแนวทางในการพัฒนาส่วนประกอบในยานยนต์ไฟฟ้า รวมไปถึงการพัฒนา
สถานีจ่ายไฟฟ้า การผลิตพลังงานไฟฟ้าด้วยพลังงานหมุนเวียนต่าง ๆ ซึ่งโดยสรุปจะพบว่าเทคโนโลยี
ยานยนต์ไฟฟ้าจะเติบโตได้ในอนาคตนั้นต้องมีระยะในการขับเคลื่อนและการประจุไฟฟ้าต่อหนึ่งครั้ง
ใกล้เคียงกับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปให้มากที่สุด ราคาของยานยนต์ไฟฟ้าที่ไม่แพงมากเกินไป
และอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ที่ยาวนาน รวมถึงสถานีการประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้าต้องมีแบบ
ทั่วถึง 2. ท าการส ารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในระดับโลก ภูมิภาค Asean 
ละประเทศไทย ซึ่งภาครัฐและอกชนมีความเห็นคล้ายกันว่าการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นไป
ได้ช้าเนื่องจากเป็นระยะในการเริ่มต้นพัฒนาเทคโนโลยี นอกจากนั้นในส่วนของผู้ประกอบการใน
ภาคอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์มีความคิดเห็นว่ายังไม่น่าจะมีผลกระทบกับการผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ในประเทศไทยมากนักในช่วงระยะเวลา 20ปี นี้ เพราะการขยายตัวยังมีไม่มากนักส่วนใหญ่จะ
เป็นแค่รถเฉพาะกลุ่มเท่านั้น 3. ได้ท าการประเมินผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์ พบว่า การ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าจะช่วยลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงได้ถึง 2090 ktoe และช่วยลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้เทียบเท่ากับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 6.13 ล้านตัน นอกจากนี้การประเมินทางด้าน
การเงินสรุปได้ว่าหากมีการสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าในปี 2553-2573 จะช่วยลดภาระการน าเข้าน้ ามัน
เชื้อเพลิงได้เฉลี่ย 12,893 ล้านบาท/ปีและช่วยลด มลพิษทางอากาศซึ่งคิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์
ได้เฉลี่ย 67,437 ล้านบาท/ปี 
 [24] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับผลกระทบของการน าพลังงานที่ใช้กลับมาใช้ใหม่อีกครั้งและการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า กรณีศึกษาของประเทศจีนในปี 2025 ; ยานยนต์
ไฟฟ้าถือเป็นเทคโนโลยีรถยนต์สะอาดรูปแบบหนึ่งที่ตอนนี้ทั่วโลกให้ความสนใจ อีกทั้งยังช่วยลดการ
ใช้พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิงและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเมื่อเทียบกับรถยนต์ทั่วไป แต่รถยนต์
ไฟฟ้าก็ยังมีปัญหาอย่างหนึ่งคือ การน าเอาชิ้นส่วนต่างๆกลับมาใช้ใหม่เพ่ือเป็นการลดขยะทาง
เทคโนโลยี ซึ่งถ้าหากไม่มีการเตรียมแผนในหารรับมือกับปัญหาดังกล่าวอาจจะท าให้เกิดขยะทาง
เทคโนโลยีในอนาคต ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีการเปรียบเทียบและประเมินการใช้พลังงานและการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าภายใต้สถานการณ์ที่มีการน ากลับมาใช้ใหม่แบบเต็มรูปแบบ
และไม่มีการน ากลับมาใช้ใหม่ โดยฐานข้อมูลจะเป็นการณ์คาดการณ์ของประเทศจีนในปี 2025 ซึ่งคิด
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ว่าประเทศจีนน่าจะมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ผลการวิจัยพบว่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าที่มีและไม่มีการรีไซเคิลเป็น 9.8 T CO2eq และ 14.9 T CO2eq. ซึ่ง
หมายความลดลง 34% เมื่อผ่านการรีไซเคิล โดยเฉพาะการรีไซเคิลของเหล็กอลูมิเนียมและวัสดุ
แบตเตอรี่มีสัดส่วนอยู่ที่ 61%, 13% และ 20% ของการลดลงตามล าดับ ถึงแม้ว่าการรีไซเคิลของ
ส่วนประกอบของยานพาหนะทั่วไปขณะนี้เป็นส่วนทีช่วยลดขยะทางเทคโนโลยีมากที่สุด แต่ถ้าหากมี
การจัดการชิ้นส่วนเทคโนโลยีของยานยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพการใช้รถยนต์ไฟฟ้าก็จะไม่มี
การก่อให้เกิดปัญหาทางด้านขยะเทคโนโลยี โดยเฉพาะถ้าหากสามารถเพ่ิมศักยภาพของแบตเตอรี่ได้
ด้วยการสามารถน ากลับมาใช้ได้ไหมก็จะช่วยให้มีการเติบโตของรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตได้ จากการ
วิเคราะห์มาทางผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะว่าประเทศจีนควรมีการจัดล าดับความส าคัญของการรีไซเคิลของ
ชิ้นส่วนและส่วนประกอบของรถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะอย่างยิ่งแบตเตอรี่ให้มีความส าคัญพอๆกับการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า เพราะการที่มีการจัดการการรีไซเคิลที่ดีจะช่วยให้ลดปัญหาก๊าซเรือนกระจกและ
มลพิษต่างๆที่จะเกิดจากเทคโนโลยีที่ไม่สาทารถก าจัดได้หมด 
 [25] ได้การศึกษาเกี่ยวกับการประเมินค่าสิ่งแวดล้อมของยานพาหนะไฟฟ้าในเมืองจีน โดย
ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลบนพื้นฐานของการส ารวจในสี่เมืองใหญ่ๆที่มีการพัฒนาแล้ว คือ 
เมืองปักก่ิง เมืองเซี่ยงไฮ้ เมืองกวางโจวและเมืองเซินเจิ้น โดยการใช้วิธีการประเมินแบบ Contingent 
valuation method (CVM)และมีการรับค าสั่งแบบ Probit model ซ่ึงผลการศึกษาพบว่าคุณค่าทาง
สิ่งแวดล้อมของยานพาหนะไฟฟ้ามีค่าเฉลี่ยที่น้อย ประมาณ 30.60 พันหยวน ในสี่เมือง ซึ่งประชาชน
ที่มีรายได้สูงและมีรถยนต์ส่วนตัวมีความคิดเห็นว่ารถยนต์ไฟฟ้าสามรถช่วยปรับปรุงคุณภาพทาง
อากาศได้ กับพวกกลุ่มที่มีการศึกษาในระดับสูงมีความเต็มใจในการจ่ายเงินเพ่ิมขึ้นหากเปลี่ยนจาก
รถยนต์ทั่วไปในปัจจุบันให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ท าให้มลพิษทางอากาศลดลง ดังนั้นควรผู้ที่ก าหนด
นโยบายควรจะมีการชี้แจงเกี่ยวกับเรื่องการเปลี่ยนจากรถยนต์ทั่วไปมาเป็นรถยนต์ไฟฟ้าว่ามีผลดีต่อ
สิ่งแวดล้อมมากน้อยเพียงใดและคุ้มค่าไหมหากพวกเขาจะเสียเงินที่มากกว่าและสิ่งส าคัญควรมีการ
สนับสนุนเงินอุดหนุนส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
 การจัดท าวิทยานิพนธ์นี้เป็นการส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหาร
การจัดการของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีรถยนต์สันดาปภายในปัจจุบัน
มาเป็นรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเป็นการวิเคราะห์หาแนวทางในการเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนใน
อนาคต โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
 
3.1 วิธีการศึกษาที่น ามาใช้ 
 ในการท าการส ารวจความรู้ ความเข้าใจ และความพร้อม ในเชิงการบริหารการจัดการของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยไทยนั้น จะเริ่มต้นด้วยการสร้างแบบสอบถามขึ้นมาเพ่ือใช้เป็นเครื่องมือใน
การเก็บรวบรวมข้อมูล โดยจะให้ผู้ทรงคุณวุฒิที่มีความรู้เกี่ยวกับเรื่องยานยนต์ไฟฟ้าและการสร้าง
แบบสอบถามพิจารณาแบบสอบถามก่อนเพื่อที่ทางผู้วิจัยจะได้แก้ไขปรับเปลี่ยนตามที่ผู้ทรงคุณวุฒิแต่
ละท่านให้ค าแนะน า จากนั้นผู้ท าการวิจัยจะท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามโดยท าการส่ง
แบบสอบถามไปยังผู้ประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ที่ เกี่ยวข้อง ท าการ วิเคราะห์
แบบสอบถามที่ได้รับกลับมาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยใช้เครื่องมือทางสถิติเข้ามาช่วยในการ
วิเคราะห์ เพ่ือให้ทราบถึงแนวทางในการเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในอนาคต 
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3.2 ขั้นตอนในการด าเนินงาน 
  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                     

 

  

                                                                    

 

 

 

 

รูปที่  3.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

ก าหนดหัวข้อ 

ศึกษาข้อมูลเบื้องต้น 

ก าหนดแนวทางและขอบเขต

ในงานวิจัย 

สร้างเครื่องมือในการเก็บ

รวบรวมข้อมูล 

เก็บรวบรวมข้อมูล 

วิเคราะห์ข้อมูล 

ตรวจสอบความถูกต้อง

ของเครื่องมือโดย

ผู้เชี่ยวชาญ 

สรุปผล 

ไม่ผ่าน 

ผ่าน 



  
 

45 

3.3 ด้านการส ารวจ 
 การศึกษาครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ผู้ศึกษาระเบียบวิจัยเชิง
ส ารวจ (Survey Research) ซึ่งเป็นการหาความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ โดยใช้แบบสอบถามเป็น
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลและใช้การวัดผลครั้งเดียว จากนั้นท าการประมวลผลข้อมูลโดยการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติและการจัดการข้อมูลด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป (Statistical 
Package For The Social Science : SPSS) ซึ่งมีข้ันตอนตามล าดับดังนี้ 
 3.4.1 การก าหนดประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  3.4.1.1  ประชากร 
   ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในส่วน
ของระบบห้ามล้อและกันสะเทือน (ระบบช่วงล่าง) ซึ่งประกอบด้วย 
   -  โครงสร้างตัวถัง (Frame) และ แชสซีส์ (Chassis) 
   -  คาน (Axles) 
   -  ระบบรองรับน้ าหนัก ระบบกันสะเทือน (Suspension system) 
   -  ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system) 
   -  ระบบเบรก (Brake system) 
   -  ระบบล้อ (Wheel system) 
 3.4.2  สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
  ในการใช้สถิติในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้เลือกใช้วิธีของ ทาโร่ ยามาเน่ ( Taro 
Yamane) ซึ่งมกีารก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างในกรณีทราบจ านวนที่แน่นอน (Finite Population) 
  ใช้สูตรทาโร่ ยามาเน่ (Taro Yamane, 1973 : 125) ก าหนดเขตความคลาด
เคลื่อนที่ 0.05 [26] 
 
  สูตรการค านวณคือ 
 

n = 
N

1+Ne2 

  เมื่อ n  แทน ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
       N  แทน  ขนาดของประชากร 
       e  แทน  การคาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่าง 



  
 

46 

โดยขอบเขตของประชากรกลุ่มตัวอย่างท่ีผู้วิจัยน ามาใช้วิเคราะห์ในครั้งนี้ คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ไทยในส่วนของระบบห้ามล้อและกันสะเทือน (ระบบช่วงล่าง) ที่มีรายชื่อเป็นสมาชิกอยู่ใน
สมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (Thai Auto Parts Manufacturers Association) เท่านั้น ซึ่งพอน ามา
เข้าสูตรของ Taro Yamane จะได้ดังนี้ 
      

     n = 
100

1+100(0.05)2 

   
                                      n =  80 
 สรุปได้ว่าในการวิจัยครั้งนี้กลุ่มตัวอย่างมีจ านวน 80 ตัวอย่าง ที่ทางผู้วิจัยจะน ามาท าการ
วิเคราะห์จากจ านวนประชากรทั้งหมด 100 ตัวอย่าง 
 
 3.3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
  เครื่องมือที่ผู้วิจัยใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความ
พร้อมในเชิงด้านการบริหารจัดการของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทย และวิเคราะห์หาแนวทาง
ในการเตรียมความพร้อมหากรถยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามามีบทบาทยิ่งขึ้นในอนาคต โดยจะแบ่ง เนื้อหาของ
แบบสอบถามออกเป็น 5 ส่วน ดังนี้ 
  ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
  ส่วนที่ 2 แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับสถานประกอบการ 
  ส่วนที่ 3 แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้าของสถานประกอบการ 
  ส่วนที่  4 แบบสอบถามเกี่ยวกับความความคิดเห็นและทัศนคติของสถาน
ประกอบการ 
  ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอ่ืนๆ 
 3.3.4 การสร้างเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
  ในงานวิจัยเชิงส ารวจส่วนมากจะมีแบบสอบถามเข้ามาเป็นเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล ซึ่งการจะสร้างแบบสอบถามขึ้นมาได้นั้นผู้วิจัยต้องเริ่มต้นจากการวิเคราะห์
วัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ก าลังด าเนินการอยู่ จากการวิเคราะห์วัตถุประสงค์จะท าให้เราสามารถที่
จะก าหนดข้อค าถาม ตั้งข้อค าถามที่เหมาะสมกับกลุ่มคนที่เราจะเข้าไปเก็บข้อมูลและระดับการวัดตัว
แปรที่เหมาะสมกับสถิติที่ต้องการใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล โดยแบบสอบถามทั่วไปจะแบ่งเป็น 2 
ประเภทใหญ่ ๆ คือ 
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3.3.4.1  แบบสอบถามปลายปิด  แบบสอบถามลักษณะนี้จะเป็นแบบสอบถามที่
ผู้จัดท าได้ก าหนดค าตอบไว้ให้ผู้ตอบแบบสอบถามให้เลือกตอบได้ 1 ค าตอบหรือหลายค าตอบ ซึ่ง
แบบสอบถามที่มกีารก าหนดค าตอบไว้ให้ผู้ตอบเลือกนั้นจะแบ่งลักษณะค าถามไว้ 4 แบบดังนี้ 
   1.  ข้อค าถามท่ีให้เลือกตอบได้เพียงค าตอบเดียว 
   2.  ข้อค าถามท่ีผู้ตอบสามารถเลือกตอบได้หลายค าตอบ 
   3.  การให้ผู้ตอบประมาณค่าค าตอบแล้วเลือกตอบเพียงค าตอบเดียว 
   4.  การให้เรียงล าดับตามการประมาณค่า 
  3.3.4.2  แบบสอบถามปลายเปิด  แบบสอบถามลักษณะนี้จะเป็นแบบสอบถามที่ไม่
จ ากัดค าตอบ โดยจะไม่มีการก าหนดค าตอบไว้ให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้เลือก ซึ่งจะเป็นการเปิด
โอกาสให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้ตอบแบบอิสระ แบบสอบถามชนิดนี้จะแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือ 
   1.  แบบเขียนตอบแบบสั้นๆ เป็นแบบสอบถามที่ตั้งค าถามมาให้ผู้ตอบตอบ
แบบสั้นๆไม่ต้องมีการอธิบายขยายความแต่คนที่อ่านสามารถรับรู้ถึงความหมายกของค าตอบนั้นได้
   2.  แบบเขียนตอบแบบยาว  เป็นแบบสอบถามที่ต้องการการอธิบายถึง
รายละเอียดหรือแสดงความคิดเห็นต่าง ๆ หรือต้องใช้ข้อมูลในเชิงลึกมาอธิบายให้เดความเข้าใจที่
ตรงกัน  
  3.3.4.3  หลักการในการสร้างแบบสอบถาม 
   1. ผู้วิจัยได้ท าการแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 5 ส่วน คือ แบบสอบถาม
ทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม การวัดความรู้ความเข้าเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ทัศนคติ
ของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า และ
ส่วนสุดท้ายจะเป็นการให้ผู้ตอบแบบสอบถามอธิบายหรือเสนอแนะความคิดเห็นอื่นๆ 
   2.  จากนั้นทางผู้วิจัยจะท าการตั้งค าถามขึ้นมาโดยการจัดหมวดหมู่ให้กับ
แบบสอบถามในแต่ละส่วนโดยยึดวัตถุประสงค์ของงานวิจัยเป็นหลักในการตั้งค าถาม 
   3.  ค าถามในส่วน ที่ 1 และ 2 ทางผู้วิจัยได้ท าการตั้งค าถามเกี่ยวกับข้อมูล
ทั่วๆไปของผู้ตอบแบบสอบถามและข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ 
   4.  ค าถามในส่วนที่ 3 ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้า ค าถามในส่วนนี้ผู้วิจัยจะใช้ค าถามที่เป็นจริงผ่านการยอมรับกันมาว่าเป็นเรื่องจริงแล้วเท่านั้น  
โดยจะมีการศึกษาหาข้อมูลมาจากแหล่งข้อมูลต่างๆหลายๆแห่งที่มีความน่าเชื่อถือ จากนั้นจึงน ามาคิด
และตั้งเป็นค าถาม โดยค าถามจะแบ่งออกเป็นหมวดหมู่เพ่ือวัดผล คือ 1. ความรู้ความเข้าใจในด้าน
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 2. ความรู้ความเข้าใจด้านนโยบายของภาครัฐต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า และ 
3. ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า 
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   5.  ค าถามในส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยค าถามในส่วนนี้ผู้วิจัยได้จัดท าให้อยู่ในรูปแบบการให้คะแนนแบบระดับความคิดเห็น ซึ่งจะ
แบ่งระดับความคิดเห็นออกเป็น 5 ระดับ เพ่ือให้คะแนนกับค าถามในแต่ละข้อ จากนั้นจะท าการจัด
หมวดหมู่ให้กับค าถามเพ่ือให้ง่ายต่อการน ามาวิเคราะห์ โดยค าถามจะแบ่งออกเป็นหมวดหมู่เพ่ือวัด
ทัศนคติ คือ 1. ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม 2. ทัศนคติต่อ
การบริหารของรัฐ 3. ทัศนคติต่อการสนับสนุนการวิจับและพัฒนา 4. ทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร 
และ 5. ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/ลดหย่อนภาษี ในด้านความพร้อมของผู้ผลิตต่อการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าโดยจะท าการจัดค าถามให้อยู่เป็นหมวดหมู่เพ่ือวัดความพร้อม คือ 1. ด้านการศึกษา
ความเป็นไปได้ 2.ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า  3. ด้านการวิจัยและพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า   
   6.  จากนั้นในส่วนที่ 5 ผู้วิจัยได้ท าเป็นส่วนของการแสดงและเสนอความ
คิดเห็นอื่นๆเพ่ือน ามาใช้ในการเป็นข้อเสนอแนะให้ผู้ที่เกี่ยวข้องต่อไป 

3.3.4.4 การวิเคราะห์เครื่องมือในงานวิจัย 
   ในการจัดท าแบบสอบถามครั้งนี้ทางผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์เครื่องมือ
แบบสอบถาม โดยใช้การตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเนื้อหา (Content Validity) ซึ่งจะมี
ผู้ทรงคุณวุฒิทั้งหมด 3 ท่าน ที่มีความเชี่ยวชาญในการสร้างแบบสอบถามและความรู้ความเข้าใจ
เกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เป็นอย่างดี ซึ่งวิธีที่ใช้ใน
การตรวจสอบนั้นจะเป็นวิธีดัชนีความสอดคล้องของข้อค าถามกับวัตถุประสงค์ ( Index of 
Congruence : IOC) จะมีสูตรดังต่อไปนี้ คือ [27] 

IOC =  
∑ 𝐑

𝐍
 

 
   R = ผลรวมคะแนนจากผู้เชี่ยวชาญ  

   N = จ านวนผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด ค่า IOC ที่เหมาะสม ควร  0.5 
  การก าหนดการแปลผลของดัชนีความสอดคล้อง ดังนี้ 
  ข้อค าถามท่ีมี IOC ระหว่าง 0.05 ถึง 1.00 มีความเท่ียงตรงอยู่ในระดับที่ใช้ได้ 
  ข้อค าถามท่ีมี IOC ต่ ากว่า 0.05 ต้องมีการปรับปรุงเพิ่มเติม ซึ่งถือว่ายังใช้ไม่ได้ 
 
 
 



  
 

49 

ตารางที ่3.1 ผลการประเมินการตรวจแบบสอบถามจากผู้ทรงคุณวุฒิ 

ส่วนที่ ข้อค าถาม คะแนนของผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ คะแนน
รวม 

ค่าIOC สรุปผล 
1 2 3 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1 1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 4 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 5 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 6 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

ส่วนที่ 2 ข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ 
2 1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 4 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 5 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 6 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 7 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

ส่วนที่ 3 ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 
1. ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

3 1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 4 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
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ตารางที่ 3.1 ผลการประเมินการตรวจแบบสอบถามจากผู้ทรงคุณวุฒิ (ต่อ) 

ส่วนที่ ข้อค าถาม คะแนนของผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ คะแนน
รวม 

ค่า IOC สรุปผล 

  1 2 3    

 5 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 6 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 7 0 +1 +1 2 0.67 ใช้ได้ 
 8 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 9 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 10 0 +1 +1 2 0.67 ใช้ได้ 
 11 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 12 0 +1 +1 2 0.67 ใช้ได้ 

ส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ไทย 
2. ด้านทัศนคติ 

4 1.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 1.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 2.1 +1 +1 0 2 0.67 ใช้ได้ 

 2.2 +1 +1 0 2 0.67 ใช้ได้ 
 3.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3.3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 4.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 4.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 5.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 5.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 5.3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
3. ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 

4 1.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 1.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
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ตารางที่ 3.1 ผลการประเมินการตรวจแบบสอบถามจากผู้ทรงคุณวุฒิ (ต่อ) 

ส่วนที่ ข้อค าถาม คะแนนของผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ คะแนน
รวม 

ค่า IOC สรุปผล 

  1 2 3    

 1.3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 2.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 2.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
 2.3 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3.1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 3.2 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 
ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอ่ืน ๆ 

5 1 +1 +1 +1 3 1.00 ใช้ได้ 

 
 เมื่อพิจารณาตารางที่ 3.1 พบว่า ผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 3 ท่าน ได้แก่ 1.อาจารย์วิชุดา เมตตานันท 
ภาควิชาวิศวกรรมเครื่องกล คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยีอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยศิลปากร 
2. อาจารย์ ดร.โสภณ ผู้มีจรรยา ภาควิชาวิศวกรรมไฟฟ้า คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยี
อุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยศิลปากร 3. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ทองแท่ง ทองลิ่ม คณบดีคณะ
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏหมู่บ้านจอมบึง ได้ลงคะแนนให้กับแบบสอบถามอยู่
ในเกณฑ์ใช้ได้ ซึ่งมีค่าดัชนีความสอดคล้อง (IOC) เกิน 0.05 ดังนั้นข้อค าถามทุกข้อที่ผ่านผู้ทรงคุณวุฒิ
ในการตรวจสอบแล้วสามารถน ามาใช้ในการส ารวจความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการ
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าได้ 

3.3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
  การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมาณ 
ลักษณะข้อมูลจะเป็นข้อมูลแบบปฐมภูมิ ซึ่งได้จากการเก็บข้อมูลโดยการส่งแบบสอบถามไปทาง
ไปรษณีย์ ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยมี ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
  3.3.5.1  ผู้วิจัยได้ท าหนังสือขอความร่วมมือในการท าวิจัยจากภาควิชาวิศวกรรม 
อุตสาหการและการจัดการ คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยีอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยศิลปากร 
ถึงผู้ประกอบการอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เพื่อขอด าเนินการเก็บข้อมูลที่ต้องอาศัยความของ
บริษัทเพ่ือตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับ ความรู้ความเข้าใจ และความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการ
ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย หากรถยนต์ไฟฟ้าเข้ามามีบทบาทในประเทศไทยในอนาคต 
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  3.3.5.2  ผู้วิจัยด าเนินการส่งแบบสอบถามไปยังบริษัทของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ไทยที่เป็นกลุ่มเป้าหมายในการวิจัยครั้งนี้ โดยแบบสอบถามจะเป็นแบบสอบถามที่สมบูรณ์ผ่านการ
ตรวจสอบจากผู้เชี่ยวชาญแล้ว หลังจากนั้นจะรวบรวมข้อมูลมาด าเนินการตามข้ันตอนการวิจัยต่อไป 
  3.3.5.3  ด าเนินการเก็บข้อมูลตั้งแต่เดือนมิถุนายน ถึง เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2560 

3.3.6  การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ได้จากกลุ่มบริษัทตัวอย่างมาตรวจสอบความ
สมบูรณ์และความถูกต้องของแบบสอบถามที่ได้รับกลับคืนมาและท าการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดย
ใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติมาด าเนินการใช้วิเคราะห์ข้อมูลตามล าดับ ดังต่อไปนี้ 
  3.3.6.1  ตรวจสอบจ านวนและความสมบูรณ์ของแบบสอบถามทั้งหมดที่ได้รับคืนมา
จากบริษัทกลุ่มตัวอย่าง 
  3.3.6.2  น าข้อมูลที่ได้จากการตอบแบบสอบถามทั้งหมดมาเปลี่ยนให้อยู่ในรูป
แบบอย่างง่ายต่อการประมวลผล 
  3.3.6.3  ประมวลผลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติท าการวิเคราะห์ 
  3.3.6.4  น าเสนอข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์และตรวจสอบความถูกต้อง [28] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 4 
ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
 งานวิจัยครั้งนี้มีจุดประสงค์เพ่ือที่จะส ารวจความรู้ ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการ
บริหารจัดการของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทย โดยข้อมูลที่ได้มาจากการส ารวจจะน ามาศึกษา
และวิเคราะห์หาแนวทางในการเตรียมความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในอนาคต
หากรถยนต์ไฟฟ้าเข้ามามีบทบาทมากยิ่งขึ้น 

ในการวิจัยครั้งนี้กลุ่มตัวอย่างได้แก่ ผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในส่วนของระบบห้าม
ล้อและกันสะเทือน (ระบบช่วงล่าง) ที่มีรายชื่อเป็นสมาชิกอยู่ในสมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (Thai 
Auto Parts Manufacturers Association) ซึ่งการก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างผู้วิจัยได้ใช้วิธีของ 
Taro Yamane โดยขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่จะต้องน ามาท าการวิเคราะห์จะมีจ านวนทั้งสิ้น 80 
ตัวอย่าง เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ คือ แบบสอบถามความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า : กรณีผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง จากนั้นน าแบบสอบถามที่เก็บ
รวบรวมได้มาด าเนินการแปลงข้อมูลให้อยู่ในรูปแบบง่ายต่อการวิเคราะห์ต่อจากนั้นจะท าการ
วิเคราะห์และประมวลผลด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูปทางสถิติ เพ่ือค านวณหาค่าสถิติส าหรับ
ตอบวัตถุประสงค์ของงานวิจัยให้ครบถ้วนตามที่ตั้งไว้ มีล าดับดังต่อไปนี้ 
 4.1 สัญลักษณ์ท่ีใช้ในการน าเสนอข้อมูล 
 4.2 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
 4.3 การวิเคราะห์คุณลักษณะผู้ตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง 
 4.4 การวิเคราะห์คุณลักษณะของสถานประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
 4.5 การวิเคราะห์ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 
 4.6 การวิเคราะห์ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
 4.7 การวิเคราะห์ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยแบบเชิงลึก 
 4.8 การวิเคราะห์หาความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม 
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4.1 สัญลักษณ์ที่ใช้ในการน าเสนอข้อมูล 
 ในการแปลความหมายของข้อมูลเพ่ือความเข้าใจที่ตรงกันนั้นทางผู้วิจัยจึงท าการก าหนด
สัญลักษณ์ท่ีใช้ในการน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ [28] 

�̅�    แทน   ค่าเฉลี่ย 
    S.D       แทน      ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

      N      แทน     จ านวนของกลุ่มตัวอย่าง 
4.2 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
 จากการศึกษาข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ทางผู้วิจัยจึงน าผลที่ได้มาท าการแปลผลและ
วิเคราะห์ โดยผู้วิจัยจะท าการวิเคราะห์และน าเสนอผลในรูปแบบตารางเพ่ือให้ง่ายต่อการอธิบาย 
ดังนั้นทางผู้วิจัยจะท าการน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล ตามล าดับขั้น ดังนี้ 
 ในส่วนของแบบสอบถาม ส่วนที่ 1 และ ส่วนที่ 2 จะใช้สถิติเชิงพรรณนามาท าการวิเคราะห์
ข้อมูลของแบบสอบถาม ซึ่งจะประกอบไปด้วย ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่และร้อยละ 
 ส่วนที่ 1  สอบถามข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ท างานที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ ต าแหน่งงานในปัจจุบัน และหน้าที่
หลักในสถานประกอบการ 
 ส่วนที่ 2  สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ ได้แก่ สินค้าหลักของสถาน
ประกอบการ ลักษณะการผลิตสินค้าของสถานประกอบการ ยอดขายเฉลี่ยต่อปีของสถาน
ประกอบการ อายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ สถานประกอบการมีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติ
หรือไม่ สถานประกอบการของท่านมีแผนกวิจัยและพัฒนาหรือไม่ และแรงงานและบุคลากรประจ าใน
สถานประกอบการมีประมาณเท่าไร 
 ส่วนที่ 3 สอบถามเกี่ยวกับด้านความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 ส่วนที่ 4 สอบถามเกี่ยวกับด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
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4.3 การวิเคราะห์คุณลักษณะผู้ตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง 
 การวิจัยในครั้งนี้กลุ่มการวิจัยที่ผู้วิจัยได้เลือกมาท าการวิจัย ได้แก่ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย
ที่มีรายชื่อเป็นสมาชิกของสมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย ซึ่งจะมีข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม คือ 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ท างานที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ต าแหน่งงานในปัจจุบัน และหน้าที่หลักของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยผู้ท าการวิจัยจะใช้
การวิเคราะห์ในส่วนที่ 1 โดยการแจกแจงค่าความถี่ (Frequency) ค่าร้อยล่ะ (Percentage) และ

ค่าเฉลี่ย (�̅�) จากนั้นจะน ามาเสนอในรูปแบบตารางประกอบการบรรยาย ปรากฏดังตารางที่ 4.1-4.6 
 
ตารางที่ 4.1 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามเพศ ได้ดังนี้ 

เพศ ความถี่ ร้อยละ 

ชาย 41 51.2 
หญิง 39 48.8 

รวม 80 100 

 จากตารางที่ 4.1 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเป็นเพศชาย จ านวน 41 คน คิดเป็นร้อย
ละ 51.2 และเพศหญิง จ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 48.8 

ตารางที่ 4.2 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ ได้ดังนี้ 

อายุ ความถี่ ร้อยละ 

18-28 ปี 28 35 

29-39 ปี 45 56.3 
40-50 ปี 7 8.8 

51-60 ปี 0 0 

รวม 80 100 
  จากตารางที่ 4.2 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมาก มีอายุอยู่ในช่วง 29-39 ปี จ านวน 45 
คน คิดเป็นร้อยละ 56.3 จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามรองลงมา มีอายุอยู่ในช่วง 18-28 ปี จ านวน 28 
คน คิดเป็นร้อยละ 35 และจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด มีอายุอยู่ในช่วง 40-50 ปี จ านวน 7 
คน คิดเป็นร้อยละ 8.8 
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ตารางที่ 4.3 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามระดับการศึกษา ได้ดังนี้ 

ระดับการศึกษา ความถี่ ร้อยละ 
ประถมศึกษา 0 0 

มัธยมศึกษาตอนต้น 0 0 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 2 2.5 
อนุปริญญา/ปวส. 10 12.5 

ปริญญาตรี 57 71.3 
ปริญญาโท 11 13.8 

รวม 80 100 

 จากตารางที่ 4.3 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมาก มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญา
ตรี จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 71.3 รองลงมา คือ ระดับปริญญาโท จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อย
ละ 13.8 และผู้ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด จะอยู่ในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. จ านวน 2 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.5 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้และความเข้าใจในการให้
ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามในงานวิจัยนี้ 

ตารางที่ 4.4 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามประสบการณ์ท างานที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ได้ดังนี้ 

ประสบการณ์ท างาน ความถี่ ร้อยละ 

น้อยกว่า 5 ปี 33 41.3 

ระหว่าง 5-10 ปี 36 45 
ระหว่าง 11-15 ปี 6 7.5 

ระหว่าง 16-20 ปี 4 5 
มากกว่า 20 ป ี 1 1.3 

รวม 80 100 

 จากตารางที่ 4.4 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีประสบการณ์อยู่ระหว่าง 5-10 ปี 
จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 45 รองลงมาผู้ตอบแบบสอบถามมีประสบการณ์น้อยกว่า 5 ปี จ านวน 
33 คน คิดเป็นร้อยละ 41.3 ประสบการณ์ระหว่าง 11-15 ปี จ านวน 6 คน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 7.5 
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ประสบการณ์ระหว่าง 16-20 ปี จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5 และจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามที่มี
ประสบการณ์น้อยที่สุดจะอยู่ในช่วงมากกว่า 20 ปี จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3 ตามล าดับ จาก
ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบส่วนใหญ่มีประสบการณ์ในการท างานที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์พอประมาณ ซึ่งถือว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความรู้พอประมาณที่
สามารถตอบแบบสอบถามของงานวิจัยนี้ได้ 

ตารางที่ 4.5 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามต าแหน่งงานในปัจจุบัน ได้ดังนี้ 

ต าแหน่งงาน ความถี่ ร้อยละ 

วิศวกร 38 47.5 

หัวหน้างาน 12 15 
ผู้จัดการ 7 8.8 

ผู้จัดการทั่วไป 6 7.5 
ประธานกรรมการ 1 1.3 

อ่ืนๆ(โปรดระบุ) 16 20 

รวม 80 100 
 

 

รูปที่ 4.1 ต าแหน่งในการปฏิบัติงานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ประธานกรรมการ 1.3% 

ผู้จัดการทั่วไป 
7.5% 

ผู้จัดการ 8.8% 

หัวหน้างาน 15% 

วิศวกร  47.5% 
อ่ืนๆ 20% 
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จากตารางที่ 4.5 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีต าแหน่งงานเป็นวิศวกร จ านวน 38 
คน คิดเป็นร้อยละ 47.5 ต าแหน่งรองลงมาก็จะเป็นต าแหน่งอ่ืน ๆในสถานประกอบการ เช่น 
พนักงานบัญชี พนักงานทั่วไป พนักงานขาย วิศวกรขาย เป็นต้น จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 20 
ต าแหน่งผู้จัดการ จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 8.8 ต าแหน่งผู้จัดการทั่วไป 6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.5 
และผู้ตอบแบบสอบถามมีต าแหน่งงานที่น้อยที่สุด คือ ประธานกรรมการ จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อย
ละ 1.3 ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.6 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม จ าแนกตามหน้าที่หลักของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้ดังนี้ 

หน้าที่หลักของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

ความถี่ ร้อยละ 

ด้านบริหารจัดการองค์กร 3 3.8 

ด้านการบัญชี/การตลาด 3 3.8 
ด้านทรัพยากรมนุษย์ 1 1.3 

ด้านการจัดซื้อจัดจ้าง 4 5 
ด้านห้องปฎิบัติการ 0 0 

ด้านสายการผลิต 16 20 

ด้านควบคุมคุณภาพ 21 26.3 
ด้านการวิจัยและพัฒนา 27 33.8 

ด้านคลังสินค้าและโลจิสติกส์ 0 0 

อ่ืนๆ (โปรดระบุ) 5 6.3 
รวม 80 100 
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รูปที่ 4.2 หน้าที่ความรับผิดชอบหลักของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 จากตารางที่ 4.6 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีหน้าที่หลักในด้านการวิจัยและพัฒนา 
จ านวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 33.8 รองลงมาผู้ตอบแบบสอบถามมีหน้าที่หลักในด้านควบคุมคุณภาพ 
จ านวน 21 คิดเป็นร้อยละ 26.3 ด้านสายการผลิต จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 20 ด้านอ่ืนๆ เช่น 
สนับสนุนการขาย พนักงานขาย จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 6.3 ด้านจัดซื้อจัดจ้าง จ านวน 4 คน 
คิดเป็นร้อยละ 5 ด้านการบริหารจัดการองค์กรและด้านการบัญชี/การตลาด มีจ านวนของผู้ตอบ
แบบสอบถามเท่ากัน จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 3.8 และหน้าที่หลักที่มีผู้ตอบแบบสอบถามน้อยสุด 
คือ ด้านทรัพยากรมนุษย์ จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3 ตามล าดับ ซึ่งจากผลการวิเคราะห์ที่แสดง
ให้เห็นจากตารางด้านบน สามารถสรุปได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ทางด้านชิ้นส่วน
ยานยนต์เป็นอย่างดีและมีความรู้ที่ก้าวทันกับเทคโนโลยีใหม่ๆเพ่ือน ามาปรับปรุงและพัฒนาให้กับ
สินค้าของบริษัท ดังนั้นข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามในการวิจัยครั้งนี้สามารถมองเห็นถึงแนวโน้มของ
การพัฒนาและความพร้อมของสถานประกอบการที่เก่ียวข้องกับชิ้นส่วนยานยนต์ได้ดี 
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4.4 การวิเคราะห์คุณลักษณะของสถานประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
 ในส่วนนี้ทางผู้วิจัยได้ท าการเลือกสถานประกอบการในกลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์
ไทยที่มีการผลิตสินค้าหลักเป็นระบบห้ามล้อและกันสะเทือนเท่านั้น ซึ่งจะมีข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ คือ สินค้าหลักของสถานประกอบการ ลักษณะการผลิตสินค้าสถานประกอบการ 
ยอดขายเฉลี่ต่อปีของสถานประกอบการ อายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ สถาน
ประกอบการมีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติหรือไม่ สถานประกอบการมีแผนกวิจัยและพัฒนาหรือไม่ และ
แรงงานและบุคลากรประจ าในสถานประกอบการมีจ านวนเท่าไร โดยผู้ท าการวิจัยจะใช้การวิเคราะห์
ในส่วนที่ 1 โดยการแจกแจงค่าความถี่ (Frequency) ค่าร้อยล่ะ (Percentage) และค่าเฉลี่ย (�̅�) 
จากนั้นจะน ามาเสนอในรูปแบบตารางประกอบการบรรยาย ปรากฏดังตารางที่  
 
ตารางที่ 4.7 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามสินค้าหลักของสถานประกอบการ ได้ดังนี้ 

สินค้าหลักของสถาน
ประกอบการ 

ความถี่ ร้อยละ 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 11 13.8 

คาน 8 10 

ระบบรองรับน้ าหนักและระบบ
กันสะเทือน 

16 20 

ระบบบังคับเลี้ยว 12 15 
ระบบเบรก 24 30 

ระบบล้อ 9 11.3 

รวม 80 100 
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รูปที่ 4.3 สินค้าหลักของสถานประกอบการ 

 จากตารางที่ 4.7 พบว่าสินค้าหลักของสถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมาก
คือระบบเบรก จ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 30 รองลงมาสินค้าหลักของผู้ตอบแบบสอบถาม คือ
ระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือน จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 20 ระบบบังคับเลี้ยว จ านวน 12 
คน คิดเป็นร้อยละ 15 ระบบโครงส้รางตัวถังแบะแซสซีส์ จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 13.8 ระบบ
ล้อ จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 11.3 และสินค้าหลักของสถานประกอบการที่ผู้ตอบแบบสอบถาม
น้อยสุด คือ คาน จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 10 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.8 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามลักษณะการผลิตสินค้าของสถานประกอบการ ได้ดังนี้ 

ลักษณะการผลิต
สินค้าของสถาน
ประกอบการ 

ใช่ ไม่ใช่ รวม 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 

ผลิตตามท่ีลูกค้า
ก าหนด 

31 38.8 49 61.3 80 100 

ผลิตโดยบริษัทเป็น
ผู้ออกแบบเอง 

31 38.8 49 61.3 80 100 

ผลิตโดยมีตราสินค้า
เป็นของบริษัท 

46 57.5 34 42.5 80 100 

อ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 

  
 จากตารางที่ 4.8 พบว่า สถานประกอบการของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากผลิตสินค้าโดยมี
ตราสินค้าเป็นของบริษัทเอง จ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 57.5 รองลงมาสถานประกอบการจะผลิต
สินค้าตามที่ลูกค้าก าหนดและผลิตโดยบริษัทเป็นผู้ออกแบบเอง โดยทั้ง 2 แบบนี้มีจ านวนที่เท่า ๆ กัน
คือ จ านวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 38.8 ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.9 ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามยอดขายเฉลี่ยต่อปีของสถานประกอบการ ได้ดังนี้ 

ยอดขายเฉลี่ยต่อปี ความถี่ ร้อยละ 

น้อยกว่า 50 ล้านบาท 7 8.8 
50-100 ล้านบาท 23 28.7 

101-200 ล้านบาท 9 11.3 

มากกว่า 200 ล้านบาท 39 48.8 
อ่ืนๆ 2 2.5 

รวม 80 100 
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จากตารางที่ 4.9  พบว่าสถานประกอบการส่วนมากมียอดขายเฉลี่ยต่อปีมากกว่า 200 ล้าน
บาท จ านวน 39 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 48.8 รองลงมาสถานประกอบการจะมียอดขายประมาณ 50-
100 ล้านบาท จ านวน 23 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 28.7 สถานประกอบการมียอดขายเฉลี่ยต่อปี 101-
200 ล้านบาท จ านวน 9 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 11.3  สถานประกอบการมียอดขายเฉลี่ยต่อปีน้อยกว่า 
50 ล้านบาท จ านวน 7 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 8.8 และอ่ืน ๆ เช่น ไม่ทราบและไม่แน่ใจ จ านวน 2 แห่ง 
คิดเป็นร้อยละ 2.5 ตามล าดับ  

ตารางที่ 4.10 ค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามอายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ ได้ดังนี ้

อายุการด าเนินงานของสถาน
ประกอบการ 

ความถี่ ร้อยละ 

น้อยกว่า 5 ปี 7 8.8 

5-10 ป ี 5 6.3 
11-20 ปี 23 28.7 

20 ปี ขึ้นไป 45 56.3 
รวม 80 100 

  
จากตารางที่ 4.10 พบว่าอายุการด าเนินงานของสถานประกอบการส่วนมากอยู่ในช่วง 20 ปี

ขึ้นไป จ านวน 45 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 56.3 รองลงมาอายุการด าเนินงานของสถานประกอบการจะ
อยู่ในช่วง 11-20 ปี จ านวน 23 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 28.7 อายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ
น้อยกว่า 5 ปี จ านวน 7 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 8.8 และอายุของสถานประกอบการที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามน้อยที่สุดอยู่ระหว่าง 5-10 ปี จ านวน 5 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 6.3 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.11 ค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามสถานประกอบการมีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติหรือไม ่ได้ดังนี ้

สถานประกอบการมีส่วนร่วม
ทุนกับต่างชาติ 

ความถี่ ร้อยละ 

มี 23 28.7 
ไม่มี 57 71.3 

รวม 80 100 

 
จากตารางที่ 4.11 พบว่าสถานประกอบการส่วนมากไม่มีการร่วมทุนกับต่างชาติ จ านวน 57 

แห่ง คิดเป็นร้อยละ 71.3 รองลงมาจะเป็นสถานประกอบการที่มีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติ จ านวน 23 
แห่ง คิดเป็นร้อยละ 28.7 
 
ตารางที่ 4.12 ค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามสถานประกอบการมีแผนกวิจัยและพัฒนาหรือไม่ ได้ดังนี ้

สถานประกอบการมีแผนกวิจัย
และพัฒนา 

ความถี่ ร้อยละ 

มี 73 91.3 

ไม่มี 7 8.8 
รวม 80 100 

  
 จากตารางที่ 4.12 พบว่าสถานประกอบการส่วนมากมีแผนกวิจัยและพัฒนา จ านวน 73 แห่ง 
คิดเป็นร้อยละ 91.3 รองลงมาจะเป็นสถานประกอบการที่ไม่มีแผนกวิจัยและพัฒนา จ านวน 7 แห่ง 
คิดเป็นร้อยละ 8.8 
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ตารางที่ 4.13 ค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ข้อมูลทั่วไปของสถาน
ประกอบการ จ าแนกตามแรงงานและบุคคลากรประจ าในสถานประกอบการ ได้ดังนี ้

แรงงานและบุคลากรในสถาน
ประกอบการ 

ความถี่ ร้อยละ 

ไม่เกิน 50 คน 11 13.8 
51-200 คน 22 27.5 

มากกว่า 200 คน 47 58.8 

รวม 80 100 
  
 จากตารางที่ 4.13 พบว่า สถานประกอบการส่วนมากมีแรงงานและบุคลากรประจ าจ านวน
มากกว่า 200 คน จ านวน 47 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 58.8 รองลงมาสถานประกอบการส่วนมากมี
แรงงานและบุคลากรประจ าจ านวน 51-200 คน จ านวน 22 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 27.5 และสถาน
ประกอบการที่มีแรงงานและบุคลากรไม่เกิน 50 คน มีจ านวน 11 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 13.8 
ตามล าดับ 
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4.5 การวิเคราะห์ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 
 ในส่วนที่ 3 การวิเคราะห์ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าทางผู้วิจัยได้ใช้การ
วิเคราะห์โดยการแจกแจงความถี่ (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) โดยจะแบ่งการวิเคราะห์
ออกเป็นหมวดหมู่ตามที่ผู้วิจัยได้แบ่งไว้ 3 ด้าน คือ 1. ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียาน
ยนต์ ไฟฟ้า (ข้อค าถามที่ 1-6)  2. ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล 
(ข้อค าถามท่ี 7-9) และ 3 .ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า (ข้อค าถามที่ 10-12)
จากนั้นจะน าข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์มาสรุปผลและน าเสนอในรูปแบบตารางประกอบการ
บรรยาย แสดงดังตารางที่ 4.14  
 
ตารางที่ 4.14 ค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ของข้อมูลด้านความรู้ความ
เข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

ค าถาม ความถี่ ร้อยละ รวม 
ใช่ ไม่ใช่ ใช่ ไม่ใช่ ความถี่ ร้อยละ 

ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
Q.1 74 6 92.5 7.5 80 100 

Q.2 70 10 87.2 12.5 80 100 

Q.3 51 29 63.8 36.3 80 100 
Q.4 34 46 42.5 57.5 80 100 

Q.5 30 50 37.5 62.5 80 100 

Q.6 65 15 81.3 18.8 80 100 
ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายรถยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล 

Q.7 56 24 70 30 80 100 
Q.8 62 18 77.5 22.5 80 100 

Q.9 43 37 53.8 46.3 80 100 

ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า 
Q.10 26 54 32.5 67.5 80 100 

Q.11 65 15 81.3 18.8 80 100 

Q.12 73 7 91.3 8.8 80 100 
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จากตารางที่ 4.14  สามารถสรุปผลได้ดังนี้ 

1. ค าถามด้านกลุ่มความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
 ค าถามข้อที่ Q.1 “รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ใช้พลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่อย่าง
เดียว โดยไม่มีเครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังนั้นจึงไม่มีสารมลพิษที่เกิดขึ้นในขณะขับเคลื่อนหรือที่
เรียกว่า Zero Emission” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 74 คน คิดเป็น
ร้อยละ 92.5 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.5 
 ค าถามข้อที่ Q.2 “รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ต้องการระบบ Regenerative braking 
ซึ่งเป็นระบบที่ใช้เก็บพลังงานที่เหลือจากการห้ามล้อ หรือการชะลอตัวรถยนต์ โดยการที่ล้อหมุนช้า ๆ 
ลงนั้น ล้อจะท าการหมุนมอเตอร์กลับด้านเพ่ือผลิตกระแสไฟฟ้าไปจัดเก็บในแบตเตอรี่” พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 70 คน คิดเป็นร้อยละ 87.2 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ 
จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 12.5 
 ค าถามข้อที่ Q.3 “การผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามีความซับซ้อนที่น้อยกว่า ใช้จ านวนชิ้นส่วนที่น้อย
กว่า เหลือเพียง 1 ใน 3 เมื่อเทียบกับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม 
โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 63.8 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 29 คน คิด
เป็นร้อยละ 36.3 
 ค าถามข้อที่ Q.4 “แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนที่นิยมใช้ในรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่ถูก” พบว่า 
ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบไม่ใช่ จ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 57.5 รองลงมาตอบว่าใช่ 
จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 42.5 
 ค าถามข้อที่ Q.5 “รถยนต์ไฟฟ้ามีระยะทางในการวิ่งของรถยนต์ที่มากกว่าเมื่อเทียบกับ
รถยนต์ที่ใช้พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิง” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบไม่ใช่ จ านวน 
50 คน คิดเป็นร้อยละ 62.5 รองลงมาตอบว่าใช่ จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 37.5 
. ค าถามข้อที่ Q.6 “รถยนต์ไฟฟ้าแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ ไฮบริด (Hybrid) ปลั๊กอิน
ไฮบริด (PHEVs) รถยนต์ที่ใช้พลังงานจากไฟฟ้าอย่างเดียวไฟฟ้า (BEVs) และเซลล์เชื้อเพลิง (FCEVs)” 
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 65 คน คิดเป็นร้อยละ 81.3 รองลงมาตอบ
ว่าไม่ใช่ จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 18.8 
 สรุปผลการวิเคราะห์ จากข้อค าถามที่ 1-6 แสดงให้เห็นว่าคะแนนรวมของผู้ตอบ

แบบสอบถามทั้งหมดในด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า มีค่าเท่ากับ 400 

คะแนน ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 80 คน ตอบแบบสอบถามถูกต้องรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 291 

คะแนน คิดเป็นร้อยละ 72.75 ตอบแบบสอบถามผิดรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 109 คะแนน คิดเป็น 
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ร้อยละ 27.25 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์
ไฟฟ้า 
2. ค าถามด้านกลุ่มความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายรถยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล 
 ค าถามข้อที่ Q.7 ‘รัฐบาลไทยเป็นอีกประเทศหนึ่งที่ให้ความสนใจและสนับสนุนโครงการ
รถยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 70 
รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 30 
 ค าถามข้อที ่Q.8 “รัฐบาลไทยมีนโยบายในการส่งเสริม 3 กลุ่มรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถยนต์นั่ง
ไฟฟ้า รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กและรถโดยสารไฟฟ้า” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ 
จ านวน 62 คน คิดเป็นร้อยละ 77.5 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 22.5 
 ค าถามข้อที่ Q.9 “รัฐบาลไทยในปัจจุบันมีนโยบายลดการส่งเสริมรถยนต์ที่ใช้เครื่ องยนต์
สันดาป ภายใน (Internal Combustion Engine) โดยเฉพาะ ECO Car และรถกระบะ 1 ตัน ซึ่งเป็น 
Product Champion ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบ
ใช่ จ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 53.8 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 46.3 
 สรุปผลการวิเคราะห์ จากข้อค าถามที่ 7-9 แสดงให้เห็นว่าคะแนนรวมของผู้ตอบ
แบบสอบถามทั้งหมดในด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล มีค่าเท่ากับ 
320 คะแนน ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 80 คน ตอบแบบสอบถามถูกต้องรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 
220 คะแนน คิดเป็นร้อยละ 68.75 ตอบแบบสอบถามผิดรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 100 คะแนน คิด
เป็นร้อยละ 31.25 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ
นโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาลพอประมาณ 
3. ค าถามด้านกลุ่มความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า 

 ค าถามข้อที่ Q.10 “ปัจจุบันประเทศไทยได้มีการจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า และท่านได้เป็น

สมาชิกแล้ว” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบไม่ใช่ จ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 67.5 

รองลงมาตอบว่าใช่ จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5 

 ค าถามข้อที่ Q.11 “สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าก่อตั้งขึ้นเพ่ือสนับสนุนให้เกิดการส่งเสริมการใช้ 
การผลิต การวิจัย เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 
65 คน คิดเป็นร้อยละ 81.3 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 18.8 
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 ค าถามข้อที่ Q.12 “การจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นเพ่ือแลกเปลี่ยนความรู้และนวัตกรรม

ที่เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม โดยส่วนมากตอบใช่ จ านวน 73 คน คิดเป็น

ร้อยละ 91.3 รองลงมาตอบว่าไม่ใช่ จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 8.8  

สรุปผลการวิเคราะห์ จากข้อค าถามที่ 10-12 แสดงให้เห็นว่าคะแนนรวมของผู้ตอบ

แบบสอบถามทั้งหมดในด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า มีค่าเท่ากับ 160 

คะแนน ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 80 คน ตอบแบบสอบถามถูกต้องรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 138 

คะแนน คิดเป็นร้อยละ 86.25 ตอบแบบสอบถามผิดรวมกันทั้งหมดมีจ านวน 22 คะแนน คิดเป็นร้อย

ละ 13.75 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสมาคมยาน

ยนต์ไฟฟ้าเป็นอย่างดีว่ามีหน้าที่ในการสนับสนุนในเรื่องใด แต่ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนทั้งสิ้น 80 

คน ได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกของสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าเพียง 26 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5 ที่เหลือจ านวน 

54 คน คิดเป็นร้อยละ 67.5 ไม่ได้เป็นสมาชิกของสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า 
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4.6 การวิเคราะห์ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
  ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลแบบระดับความคิดเห็นด้านทัศคติและความพร้อม
ของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ การวิเคราะห์ข้อมูลจะใช้สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) 
มาวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจกลุ่มประชากรตัวอย่าง โดยจะอภิปรายผล
ออกมาในรูปแบบตารางที่มีการแจกแจงความถี่ของข้อมูลเป็นช่วง ๆ แบบอันตรภาคชั้น ( Interval 
Scale) ซึ่งความกว้างของอันตรภาคชั้นจะหาได้การค านวณของสูตรดังต่อไปนี้ [29] 
 

ความกว้างของอันตรภาคชั้น =
คะแนนสูงสุด − คะแนนต่ าสุด

จ านวนชั้น
 

         =
5−1

5
 

         = 0.8 

 จากการค านวณตามสูตรข้างต้นสามารถแจกแจงอันตรภาคชั้นของคะแนนได้ดังนี้ 
  คะแนนเฉลี่ย    ระดับความคิดเห็น 
  4.21 – 5    มากที่สุด 
  3.41 – 4.20    มาก 
  2.61 - 3.40    ปานกลาง 
  1.81 – 2.60    น้อย 
  1.00 – 1.80    น้อยที่สุด 
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ตารางที่ 4.15 ด้านทัศนคติของผู้ประกอบการชิ้นส่วนรถยนต์ไทย 

 
กลุ่มด้านทัศนคติ 

 
ประเด็นค าถาม 

 
ค่าเฉลี่ย 
(Mean) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่าความ
แปรปรวน 

(Variance) 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

1. ทัศนคติต่อการ
สร้างความร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐและ
ภาคอุตสาหกรรม 
 

1.1 ภาครัฐควรส่งเสริม
การร่วมมือแบบมีส่วน
ร่วมในการก าหนด
นโยบายหรือแผนพัฒนา
อุตสาหกรรมร่วมกับ
ผู้ประกอบการ
ภาคอุตสาหกรรม 

 
 
 

4.40 

 
 
 

0.722 

 
 
 

0.522 

 
 
 
มากที่สุด 

1.2 ผู้ประกอบการควร
ให้ความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐกับภาคเอกชนใน
ทุกนโยบายเป็นประจ า
และสม่ าเสมอ 

 
 

4.33 

 
 

0.725 

 
 

0.526 

 
 
มากที่สุด 

2. ทัศนคติต่อการ
บริการของภาครัฐ 
 

2.1 ภาครัฐควรปรับปรุง
ระเบียบและขั้นตอน
ต่าง ๆ ในการติดต่อ
ราชการที่มีความยุ่งยาก
ซับซ้อนให้น้อยลง 

 
 

4.36 

 
 

0.799 

 
 

0.639 

 
 
มากที่สุด 

2.2 ภาครัฐควรมีการ
ส่งเสริมและสนับสนุน
การแลกเปลี่ยนเรียนรู้
ระหว่างประเทศของ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วน
ยานยนต์โดยภาครัฐเป็น
ตัวแทนหรือผู้
ประสานงาน 

 
 
 

4.45 

 
 
 

0.794 

 
 
 

0.630 

 
 
 
มากที่สุด 
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ตารางที่ 4.15 ด้านทัศนคติของผู้ประกอบการชิ้นส่วนรถยนต์ไทย (ต่อ) 

 
 

 
กลุ่มด้านทัศนคติ 

 
ประเด็นค าถาม 

 
ค่าเฉลี่ย 
(Mean) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่าความ
แปรปรวน 

(Variance) 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

3. ทัศนคติต่อการ
สนับสนุนการวิจัย
และการพัฒนา 
 

3.1 ควรมีการพัฒนา
เทคโนโลยีที่ได้รับการ
สนับสนุนจากภาครัฐ 

 
4.53 

 
0.693 

 
0.480 

 
มากที่สุด 

3.2 ควรมีการสร้าง
นักวิจัยและนักออกแบบ
ที่มีความรู้ความสามารถ
เฉพาะด้าน 

 
4.46 

 
0.745 

 
0.556 

 
มากที่สุด 

3.3 ควรมีการสร้างให้
ผู้ประกอบการไทยมีตรา
สินค้าเป็นของตัวเอง 

 
4.53 

 
0.693 

 
0.480 

 
มากที่สุด 

4. ทัศนคติต่อการ
พัฒนาบุคลากร 
 

4.1 ควรมีการพัฒนา
ทักษะและความรู้
ความสามารถของ
บุคลากรภายในองค์การ
เป็นประจ า 

 
 

4.50 

 
 

0.763 

 
 

0.582 

 
 
มากที่สุด 

4.2 ควรมีความร่วมมือ
ระหว่างผู้ประกอบการ
และสถาบันการศึกษาใน
การฝึกอบรมและพัฒนา
บุคลากรให้มีความรู้
ความสามารถเฉพาะทาง
ให้กับอุตสาหกรรมการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

 
 
 

4.44 

 
 
 

0.793 

 
 
 

0.629 

 
 
 
มากที่สุด 
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ตารางที่ 4.15 ด้านทัศนคติของผู้ประกอบการชิ้นส่วนรถยนต์ไทย (ต่อ) 

 
 
 
 
 

 
กลุ่มด้านทัศนคติ 

 
ประเด็นค าถาม 

 
ค่าเฉลี่ย 
(Mean) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่าความ
แปรปรวน 

(Variance) 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

5. ทัศนคติต่อการเก็บ
ภาษีน าเข้า/การ
ลดหย่อนภาษี 
 

5.1 ภาครัฐควรส่งเสริม
และสนับสนุนด้าน
มาตรการภาษีในรถยนต์
ไฟฟ้าส าเร็จรูปทั้งคันเข้า
มาจ าหน่ายในไทยได้ โดย
ได้รับการยกเว้นภาษี
น าเข้าและภาษี
สรรพสามิต 

 
 
 
 

4.10 

 
 
 
 

1.165 

 
 
 
 

1.357 

 
 
 
 

มาก 

5.2 ภาครัฐควรมี
มาตรการลดหย่อนภาษี
หรือส่งเสริมการลงทุนใน
การตั้งการผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า 

 
 

4.45 

 
 

0.761 

 
 

0.580 

 
 

มากที่สุด 

5.3 ภาครัฐควรคืนภาษี
รถยนต์ให้กับผู้ที่ซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าไปใช้เพราะ
ถือว่าช่วยชาติในการลด
ภาวะโลกร้อนและมลพิษ
ในอากาศเพ่ือจูงใจให้ใช้
รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

 
 
 

4.56 

 
 
 

0.691 

 
 
 

0.477 

 
 
 

มากที่สุด 
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4.00

4.20

4.40

4.60

4.80

5.00

ทัศนคติต่อการสร้างความ
ร่วมมือระหว่างภาครัฐและ

ภาคอุตสาหกรรม 

ทัศนคติต่อการบริการของ
ภาครัฐ 

ทัศนคติต่อการสนับสนุน
การวิจัยและการพัฒนา 

ทัศนคติต่อการพัฒนา
บุคลากร 

ทัศนคติต่อการเก็บภาษี
น าเข้า/การลดหย่อนภาษี 

ผลการประเมิน 

คะแนนเต็ม 

ตารางที่ 4.16 แสดงผลประเมินทางด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.4 ผลการประเมินด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

 จากตารางและแผนภาพเรดาร์ แสดงให้เห็นว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีทัศคติต่อการสนับสนุน
การวิจัยและพัฒนามากที่สุด จากผลการประเมิน 4.50 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน รองลงมา
ก็จะเป็นทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร ซึ่งผลการประเมินอยู่ที่ 4.47 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 
คะแนน ทัศนคติด้านการบริการของภาครัฐ ผลการประเมิน 4.41 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน 
ทัศนคติด้านการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี ผลการประเมิน 4.37 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 

ด้านทัศนคติ 
ผลการ
ประเมิน คะแนนเต็ม 

ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ
และภาคอุตสาหกรรม 4.36 5 

 
มากที่สุด 

ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ 4.41 5 มากที่สุด 
ทัศนคติต่อการสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนา 4.50 5 มากที่สุด 

ทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร 4.47 5 มากที่สุด 
ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี 4.37 5 มากที่สุด 
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คะแนน และทัศนคติด้านที่ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสนใจน้อยที่สุดก็ คือด้านการสร้างความ
ร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม ผลประเมิน 4.36 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน 
 จากตารางที่ 4.16 สามารถสรุปได้ว่า ด้านทัศคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า ระดับ
ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากจะมีผลการประเมินไปในด้านมากที่สุดทุกข้อ ซึ่งข้อ
หลักๆที่ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยอย่างมากก็คือการที่ภาครัฐให้ความสนับสนุนในด้านการวิจัยและ
พัฒนา เนื่องจากตอนนี้ประเทศไทยเพ่ิงเริ่มที่จะทดลองใช้รถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้น เทคโนโลยีในด้านการ
วิจัยและพัฒนารวมถึงในด้านการผลิตจึงยังไม่มีความพร้อมมากนัก รองลงมาก็จะเป็นในด้านของการ
พัฒนาบุคลากร ซึ่งในด้านนี้จ าเป็นจะต้องขอความร่วมมือระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยกับ
สถาบันการศึกษาในการฝึกอบรมและพัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ความสามารถเฉพาะทางในเรื่องที่
เกี่ยวกบัรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือที่บุคลากรที่อยู่ในสายอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยจะสามารถ
น าไปใช้ได้จริงในอนาคต  จากที่กล่าวมาข้างต้นถือว่า 2 ข้อนี้มีความส าคัญอย่างมากกับประเทศไทย
ในการเริ่มต้นที่จะมีการเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมรถยนต์ในปัจจุบันให้ไปเป็นอุตสาหกรรมรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต 
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ตารางที่ 4.17 ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

 
กลุ่มด้านความพร้อม 

 
ประเด็นค าถาม 

 
ค่าเฉลี่ย 
(Mean) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่าความ
แปรปรวน 

(Variance) 

ระดับ
ความ
พร้อม 

1. ด้านการศึกษาความ
เป็นไปได้  
 

1.1 ผู้ประกอบการควรมี
การวิจัยตลาดและส ารวจ
ความต้องการของตลาด
ยานยนต์ไฟฟ้า 

 
2.59 

 
1.38 

 
1.89 

 
ปาน
กลาง 

1.2 ผู้ประกอบการควรมี
ความมุ่งมั่นและได้รบัการ
สนับสนนุจากภายในและ
ภายนอกองค์กร 

 
2.42 

 
1.18 

 
0.631 

 
น้อย 

1.3 ผู้ประกอบการมีความ
พร้อมที่จะรับความเสี่ยงใน
การพัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

 
2.71 

 
1.22 

 
1.49 

 
ปาน
กลาง 

2. ด้านการวางแผน
ผลิตภัณฑช์ิ้นส่วนยาน
ยนต์ไฟฟา้ 
 

2.1 ผู้ประกอบการมีการ
วางแผนการผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ไฟฟ้าทีช่ัดเจน 

 
2.64 

 
1.29 

 
1.65 

 
ปาน
กลาง 

2.2 ผู้ประกอบการมีการ
ก าหนดระยะเวลาที่ชดัเจน
ในการวัดความคืบหนา้ของ
การด าเนินงานด้าน
ผลิตภัณฑช์ิ้นส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 

 
 

2.68 

 
 

1.25 

 
 

1.56 

 
 

ปาน
กลาง 

2.3 ผู้ประกอบการมีการ
วางแผนด้านเทคโนโลยีการ
ผลิตของผลิตภัณฑ์ชิน้ส่วน
ยานยนต์ไฟฟ้า 

 
2.59 

 
1.36 

 
1.84 

 
น้อย 
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ตารางที่ 4.17 ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (ต่อ) 

 
กลุ่มด้านความพร้อม 

 
ประเด็นค าถาม 

 
ค่าเฉลี่ย 
(Mean) 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่าความ
แปรปรวน 

(Variance) 

ระดับ
ความ
พร้อม 

3. ด้านการวิจัยและ
พัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า  
 

3.1 มีการวางแผนวิจัยและ
พัฒนาผลิตภัณฑ์ชิน้ส่วน
ยานยนต์ไฟฟ้า 
 

 
3.29 

 
1.02 

 
1.04 

 
ปานกลาง 

3.2 แผนกวิจัยและพัฒนามี
การสร้างองค์ความรู้ด้าน
การผลิตชิน้ส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 
 

 
 

3.19 

 
 

0.93 

 
 

0.86 

 
 

ปานกลาง 
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5

ด้านการศึกษาความ
เป็นไปได้ 

ด้านการวางแผน
ผลิตภณัฑ์ชิน้สว่นยาน

ยนต์ไฟฟ้า 

ด้านการวิจยัและพฒันา
ผลิตภณัฑ์ชิน้สว่นยาน

ยนต์ไฟฟ้า  

ผลการประเมิน 

คะแนนเต็ม 

ตารางที่ 4.18 ผลประเมินด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.5 ผลการประเมินด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

 จากตารางและแผนภาพเรดาร์ แสดงให้เห็นว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความพร้อมด้านการ
วิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด จากผลการประเมิน 3.28 คะแนน จาก
คะแนนเต็ม 5 คะแนน รองลงมาก็จะเป็นความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งผลการประเมินอยู่ที่ 2.63 คะแนน จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน และด้านความพร้อมที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามให้ความสนใจน้อยที่สุดก็ คือด้านการศึกษาความเป็นไปได้ ผลประเมิน 2.58 คะแนน 
จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน 

  
 

ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ผลการประเมิน คะแนนเต็ม แปลผล 

ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ 2.58 5 น้อย 
ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 2.63 5 

ปานกลาง 

ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้า  3.28 5 

ปานกลาง 

รวม 8.49 15 
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จากตารางที่ 4.18 ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย สามารถสรุปได้ว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากจะมีความพร้อมในด้านของการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
มากที่สุด เนื่องจากประเทศไทยอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้นในการทดลงใช้รถยนต์ไฟฟ้าอีกทั้งภาครัฐก็ให้
การสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยจึงจ าเป็นต้องมีความพร้อมในด้านนี้เป็น
อันดับแรกเพ่ือที่จะพัฒนาชิ้นส่วนยานยนต์ของสถานประกอบการตนเองให้สามารถใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า
ได้  รองลงมาจะเป็นความพร้อมในด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ในด้านนี้ผู้ตอบ
แบบสอบถามอาจจะยังมองไม่เห็นความชัดเจนของนโยบายรถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐมากนักจึงท าให้
การวางแผนในด้านผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่แน่ชัดมากพอ ตอนนี้ที่ผู้ผลิตจะท าได้ก็น่าจะเป็น
แค่การศึกษาและวิจัยผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าต้นแบบไปก่อน และความพร้อมล าดับสุดท้ายก็
คือการศึกษาความเป็นไปได้ เนื่องจากตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังมีไม่มากจึงท าให้ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทยไม่มีความพร้อมที่จะรับความเสี่ยงในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
แบบจริงจัง ดังนั้นความพร้อมในด้านนี้จึงได้รับการประเมินที่น้อยที่สุด 
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4.7 การวิเคราะห์ในเชิงอนุมานของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 
 4.7.1  การวิเคราะห์ความแปรปรวน ด้านทัศนคตขิองผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย 
 การวิเคราะห์ความแปรปรวนด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในปัจจุบัน 
  การวิเคราะห์ความแปรปรวนด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย จะ
แบ่งเป็น 5 ด้าน คือ 1.ทัศคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม (ข้อ
ค าถามที่ 1.1 และ 1.2)  2. ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ (ข้อค าถามที่ 2.1 และ 2.2) 3.ทัศนคติ
ต่อการสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนา (ข้อค าถามที่ 3.1,3.2 และ 3.3) 4.ทัศนคติต่อการพัฒนา
บุคลากร (ข้อค าถามที่ 4.1 และ 4.2) และ 5.ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี(ข้อ
ค าถามที่ 5.1 , 5.2 และ 5.3) โดยจะท าการวิเคราะห์แบบสอบถามที่ได้จากแบบส ารวจ ซึ่งกลุ่มที่ได้
ท าการส ารวจจะแบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม คือ กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ กลุ่มคาน กลุ่มระบบ
รองรับน้ าหนักแลระบบกันสะเทือน กลุ่มระบบบังคับเลี้ยว กลุ่มระบบเบรกและสุดท้ายคือกลุ่มระบบ
ล้อ สามารถตั้งสมมติฐานและทดสอบสมมติฐานได้ดังต่อไปนี้ 
  1. ตั้งสมมติฐาน คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติแตกต่างกัน
หรือไม ่
  สมมติฐานหลัก คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติไม่แตกต่างกัน 
อย่างมีนัยส าคัญ 

𝐻0: 𝜇กลุ่มท่ี 1=𝜇กลุ่มท่ี 2= 𝜇กลุ่มท่ี 3 𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 

  สมมติฐานอ่ืนๆ คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติแตกต่างกัน

อย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 

𝐻1: 𝜇กลุ่มท่ี 𝑖≠𝜇กลุ่มท่ี 𝑗 

โดยที ่∀กลุ่มท่ี i∈[1,5,6] และ ∀กลุ่มท่ี 𝑗∈[1,5,6] 
 2. ทดสอบสมมติฐานที่ระดับนัยส าคัญ (Significant Level) 5% (α=0.05) 
 ดังนั้นผลการวิเคราะห์ความแตกต่างในด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย ด้วย
โปรแกรมส าเร็จรูป [5] 
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ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ความแปรปรวนด้านทัศนคติเพ่ือใช้ในการทดสอบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ย 
ข้อ
ค าถาม 

 ผลบวก
ก าลังสอง 
(Sum of 
Squares) 

องศา
เสรี 
(df) 

ค่าเฉลี่ย
ผลบวก
ก าลัง
สอง

(Mean 
Square) 

F P-
value 

ค่าวิกฤต
(F 

critical) 

ด้านทัศนคติ 

1. ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม 

Q.1.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

2.838 5 0.568 1.095 0.371 2.34 

ค่าความผิดพลาด 38.362 74 0.518    
รวม 41.200 79     

Q.1.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

0.664 5 0.133 0.240 0.943 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 40.886 74 0.553    

 รวม 41.550 79     
2. ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ  

Q.2.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

1.080 5 0.216 0.323 0.897 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 49.408 74 0.668    

 รวม 50.488 79     
Q.2.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
1.017 5 0.203 0.309 0.906 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 48.783 74 0.659    

 รวม 49.800 79     
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ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ความแปรปรวนด้านทัศนคติเพ่ือใช้ในการทดสอบความแตกต่างของ

ค่าเฉลี่ย (ต่อ) 

ข้อค าถาม  ผลบวก
ก าลังสอง 
(Sum of 
Squares) 

องศา
เสรี 
(df) 

ค่าเฉลี่ย
ผลบวก

ก าลังสอง
(Mean 
Square) 

F P-
value 

ค่าวิกฤต
(F 

critical) 

3.ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
Q.3.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
2.383 5 0.477 0.992 0.429 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 35.567 74 0.481    

 รวม 37.950 79     

Q.3.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

1.733 5 0.347 0.609 0.694 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 42.154 74 0.570    
 รวม 43.887 79     

Q.3.3 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

2.772 5 0.554 1.166 0.334 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 35.178 74 0.475    

 รวม 37.950 79     
4.ด้านทัศนคตต่ิอการพัฒนาบุคลากร 

Q.4.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

2.524 5 0.505 0.859 0.513 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 43.476 74 0.588    

 รวม 46.000 79     
Q.4.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
4.295 5 0.859 1.400 0.234 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 45.393 74 0.613    

 รวม 49.688 79     
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ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ความแปรปรวนด้านทัศนคติเพ่ือใช้ในการทดสอบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ย (ต่อ)[5] 
ข้อ
ค าถาม 

 ผลบวก
ก าลังสอง 
(Sum of 
Squares) 

องศา
เสรี 
(df) 

ค่าเฉลี่ย
ผลบวก
ก าลัง
สอง

(Mean 
Square) 

F P-
value 

ค่าวิกฤต
(F 

critical) 

5. ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี 

Q.5.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

9.014 5 1.803 1.359 0.250 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 98.186 74 1.327    

 รวม 107.200 79     
Q.5.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
2.630 5 0.526 0.901 0.485 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 43.170 74 0.583    

 รวม 45.800 79     

Q.5.3 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

2.640 5 0.528 1.115 0.360 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 35.048 74 0.474    
 รวม 37.688 79     

 
จากตารางที่ 4.19 สามารถสรุปได้ดังนี้ 
1.ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม 
 ค าถามข้อที่ Q.1.1 “ภาครัฐควรส่งเสริมการร่วมมือแบบมีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบาย
หรือแผนพัฒนาอุตสาหกรรมร่วมกับผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 
0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 1.095 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้

ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5=            
𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการ
บริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
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ค าถามข้อที่ Q.1.2 “ผู้ประกอบการควรให้ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในทุกนโยบาย
เป็นประจ าและสม่ าเสมอ” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.240 ซึ่งมี

ค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.27) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 

1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่ม
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญ 
2. ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ 
 ค าถามข้อที ่Q.2.1 “ภาครัฐควรปรับปรุงระเบียบและขั้นตอนต่าง ๆ ในการติดต่อราชการที่มี
ความยุ่งยากซับซ้อนให้น้อยลง” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.323 

ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇

กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 
กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญ 
 ค าถามข้อที่ Q.2.2 “ภาครัฐควรมีการส่งเสริมและสนับสนุนการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระหว่าง
ประเทศของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์โดยภาครัฐเป็นตัวแทนหรือผู้ประสานงาน” พบว่า ค่า P-
value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.309 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical 

(2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 

4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มี
ทัศนคตติ่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
3.ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
 ค าถมข้อที่ Q.3.1 “ควรมีการพัฒนาเทคโนโลยีที่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ” พบว่า ค่า 
P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.992 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical 

(2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0 : 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 

4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มี
ทัศนคตติ่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 ค าถามข้อที่ Q.3.2 “ควรมีการสร้างนักวิจัยและนักออกแบบที่มีความรู้ความสามารถเฉพาะ
ด้าน” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่า 0.609 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F 

Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0 : 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 
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𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 
กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 

ค าถามข้อที่ Q.3.3 “ควรมีการสร้างให้ผู้ประกอบการไทยมีตราสินค้าเป็นของตัวเอง” พบว่า 
ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 1.166 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F 

Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0 : 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 

𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 
กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
4.ด้านทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร 
 ค าถามข้อที่ Q.4.1 “ควรมีการพัฒนาทักษะและความรู้ความสามารถของบุคลากรภายใน
องค์การเป็นประจ า” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.859 ซึ่งมีค่าน้อย

กว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1  =𝜇

กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 ค าถามข้อที่ Q.4.2 “ควรมีความร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการและสถาบันการศึกษาในการ
ฝึกอบรมและพัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ความสามารถเฉพาะทางให้กับอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 1.400 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต  

F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1  =𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇

กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยท้ัง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
5. ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี 
 ค าถามข้อที่ Q.5.1 “ภาครัฐควรส่งเสริมและสนับสนุนด้านมาตรการภาษีในรถยนต์ไฟฟ้า
ส าเร็จรูปทั้งคันเข้ามาจ าหน่ายในไทยได้ โดยได้รับการยกเว้นภาษีน าเข้าและภาษีสรรพสามิต” พบว่า 
ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 1.359 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต  F0 < F 

Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1  =𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 

𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 
กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 ค าถามข้อที ่Q.5.2 “ภาครัฐควรมีมาตรการลดหย่อนภาษีหรือส่งเสริมการลงทุนในการตั้งการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 0.901 ซึ่งมีค่าน้อย
กว่าค่าวิกฤต  F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก   
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𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1  =𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 
0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญ[8] 

ค าถามข้อที่ Q.5.3 “ภาครัฐควรคืนภาษีรถยนต์ให้กับผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไปใช้เพราะถือว่า
ช่วยชาติในการลดภาวะโลกร้อนและมลพิษในอากาศเพ่ือจูงใจให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น” พบว่า ค่า 
P-value มีค่าสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 1.115 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical 

(2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1 =𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 

4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 
กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 จากผลการวิเคราะห์ที่ได้สามารถสรุปได้ว่า ด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 
กลุ่ม มีทัศนคติในแต่ละด้านไม่แตกต่างกันเลย ดังนั้นในส่วนของด้านทัศนคติทางผู้วิจัยจึงไม่ต้องน าไป
หาคู่ที่มีความแตกต่างกันโดยใช้โปรแกรมทางสถิติ 
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4.7.2 การวิเคราะห์ความแปรปรวน ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย 

การวิเคราะห์ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย จะแบ่งเป็น 3 ด้าน คือ 1.ด้าน
การศึกษาความเป็นไปได้ (ข้อค าถามที่ 1.1 1.2และ1.3)  2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้า (ข้อค าถามที่ 2.1 2.2และ2.3) 3.ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

(ข้อค าถามที่ 3.1 และ 3.2) โดยจะท าการวิเคราะห์แบบสอบถามที่ได้การส ารวจ ซึ่งกลุ่มที่ได้ท าการ
ส ารวจจะแบ่งออกเป็น 6 กลุ่ม คือ กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ กลุ่มคาน กลุ่มระบบรองรับ
น้ าหนักแลระบบกันสะเทือน กลุ่มระบบบังคับเลี้ยว กลุ่มระบบเบรคและสุดท้ายคือกลุ่มระบบล้อ 
สามารถตั้งสมมติฐานและทดสอบสมมติฐานได้ดังต่อไปนี้ 
 1. ตั้งสมมติฐาน คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มีผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์
ไทยมีความพร้อมแตกต่างกันหรือไม่ 
  สมมติฐานหลัก คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมไม่แตกต่าง
กัน อย่างมีนัยส าคัญ 

  𝐻0: 𝜇กลุ่มท่ี 1 =𝜇กลุ่มท่ี 2= 𝜇กลุ่มท่ี 3 𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6

  สมมติฐานอ่ืนๆ คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 6 กลุ่ม มคีวามพร้อมแตกต่างกัน

อย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 

    𝐻1: 𝜇กลุ่มท่ี 𝑖≠𝜇กลุ่มท่ี 𝑗      

โดยท่ี ∀กลุ่มท่ี i∈{1,2,3,4,5,6} และ ∀กลุ่มท่ี 𝑗∈{1,2,3,4,5,6} 

 2. ทดสอบสมมติฐานที่ระดับนัยส าคัญ (Significant Level) 5% (α=0.05) 
 ดังนั้นผลการวิเคราะห์ความแตกต่างในด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย ด้วย
โปรแกรมส าเร็จรูป  
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ตารางที่ 4.20 การทดสอบด้านความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า

ด้วย ANOVA 

ข้อ
ค าถาม 

 ผลบวก
ก าลังสอง 
(Sum of 
Squares) 

องศา
เสรี 
(df) 

ค่าเฉลี่ย
ผลบวก
ก าลัง
สอง

(Mean 
Square) 

F P-
value 

ค่าวิกฤต
(F 

critical) 

ด้านความพร้อม 
1. ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ 

Q.1.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

33.879 5 6.776 4.341 0.002 2.34 

ค่าความผิดพลาด 115.508 74 1.561    

รวม 149.388 79     
Q.1.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
13.813 5 2.763 2.135 0.071 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 95.737 74 1.294    

 รวม 109.550 79     

Q.1.3 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

14.779 5 2.111 0.073 2.111 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 103.609 74     
 รวม 118.387 79     

2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์และช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า  

Q.2.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

19.372 5 3.874 2.580 0.033 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 111.116 74 1.502    
 รวม 130.487 79     

Q.2.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

30.184 5 6.037 4.785 0.001 2.34 
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ตารางที่ 4.20 การทดสอบด้านความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า

ด้วย ANOVA (ต่อ) 

ข้อ
ค าถาม 

 ผลบวก
ก าลังสอง 
(Sum of 
Squares) 

องศา
เสรี 
(df) 

ค่าเฉลี่ย
ผลบวก
ก าลัง
สอง

(Mean 
Square) 

F P-
value 

ค่าวิกฤต
(F 

critical) 

 ค่าความผิดพลาด 93.366 74 1.262    
 รวม 123.550 79     

Q.2.3 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

37.974 5 7.595 5.232 0.000 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 107.414 74 1.452    

 รวม 145.388 79     
3.ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

Q.3.1 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

11.645 5 2.329 2.436 0.056 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 70.742 74 0.956    

 รวม 82.388 79     
Q.3.2 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ 
5.723 5 1.145 1.356 0.251 2.34 

 ค่าความผิดพลาด 62.465 74 0.844    

 รวม 68.187 79     
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จากการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวนด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยาน
ยนต์ไฟฟ้าพบว่ามีข้อค าถามในบางข้อที่มีความแตกต่างกันอย่างน้อยหนึ่งคู่ ทางผู้วิจัยจึงท าการการ
ทดสอบรายคู่แบบ Tukey’s Test ที่สามารถใช้กับกลุ่มประชากรที่มีขนาดไม่เท่ากัน แสดงดังผลดัง
ตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 

ข้อ
ค าถาม 

I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

ด้านความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

1. ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ 

Q.1.1 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน -0.648 0.581 0.873 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.210 0.489 0.998 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.773 0.522 0.677 

  ระบบเบรก -1.731 0.455 0.004 

  ระบบล้อ -1.051 0.563 0.428 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.648 0.581 0.873 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.438 0.541 0.965 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.125 0.570 1.000 

  ระบบเบรก -1.083 0.510 0.287 

  ระบบล้อ -0.403 0.607 0.985 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.210 0.489 0.998 

  คาน -0.438 0.541 0.965 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.125 0.570 1.000 

  ระบบเบรก -1.083 0.510 0.287 

  ระบบล้อ -0.403 0.607 0.985 

 ระบบบังคับเลี้ยว โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.773 0.522 0.677 
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ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
 
 
 

J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

  คาน -0.438 0.541 0.965 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.562 0.477 0.845 

  ระบบเบรก -0.958 0.442 0.264 

 ระบบเบรก คาน 1.083 0.510 0.287 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

1.521 0.403 0.004 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.958 0.442 0.264 

  ระบบล้อ 0.861 0.488 0.731 

 ระบบล้อ โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 1.051 0.562 0.428 

  คาน 0.403 0.607 0.985 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.840 0.521 0.592 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.278 0.551 0.996 

  ระบบเบรก -0.681 0.488 0.731 

2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

Q.2.1 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน -0.182 0.569 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.744 0.480 0.633 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.598 0.512 0.029 

  ระบบเบรก -1.057 0.446 0.181 

  ระบบล้อ -0.848 0.551 0.640 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.182 0.569 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.562 0.531 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.417 0.559 0.128 

  ระบบเบรก -0.875 0.500 0.505 

  ระบบล้อ 0.667 0.595 0.872 



  
 

92 

ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 
 

 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.744 0.480 0.633 

  คาน 0.562 0.531 0.895 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.854 0.468 0.456 

  ระบบเบรก -0.312 0.395 0.968 

  ระบบล้อ -0.104 0.511 1.000 

 ระบบบังคับเลี้ยว คาน 1.417 0.559 0.128 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.854 0.468 0.456 

  ระบบเบรก 0.542 0.433 0.810 

  ระบบล้อ 0.750 0.540 0.734 

 ระบบเบรก โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 1.057 0.446 0.181 

  คาน 0.875 0.500 0.505 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.312 0.395 0.968 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.542 0.433 0.810 

  ระบบล้อ 0.208 0.479 0.998 

 ระบบล้อ โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.848 0.551 0.640 

  คาน 0.667 0.595 0.872 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.104 0.511 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.750 0.540 0.734 

  ระบบเบรก -0.208 0.479 0.998 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 
 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

Q.2.2 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน 0.920 0.522 0.495 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.545 0.440 0.816 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.538 0.469 0.860 

  ระบบเบรก -0.830 0.409 0.337 

  ระบบล้อ -0.010 0.505 1.000 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.902 0.522 0.495 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.375 0.486 0.972 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.458 0.513 0.061 

  ระบบเบรก -1.750 0.459 0.004 

  ระบบล้อ -0.931 0.546 0.533 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.545 0.440 0.816 

  คาน 0.375 0.486 0.972 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.083 0.429 0.130 

  ระบบเบรก -1.375 0.363 0.004 

  ระบบล้อ -0.556 0.468 0.842 

 ระบบบังคับเลี้ยว โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.538 0.469 0.860 

  คาน 1.458 0.513 0.061 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

1.083 0.429 0.130 

  ระบบเบรก -0.292 0.397 0.997 

  ระบบล้อ 0.528 0.495 0.893 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 

 

 

 

 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

 ระบบเบรก โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.830 0.409 0.337 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.292 0.397 0.977 

  ระบบล้อ 0.819 0.439 0.431 

 ระบบล้อ โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.010 0.505 1.000 

  คาน 0.931 0.546 0.533 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.556 0.468 0.842 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.528 0.495 0.893 

  ระบบเบรก -0.819 0.439 0.431 

Q.2.3 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน 0.011 0.560 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.426 0.472 0.945 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.697 0.503 0.014 

  ระบบเบรก -1.447 0.439 0.018 

  ระบบล้อ -1.586 0.542 0.050 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.011 0.560 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.438 0.522 0.959 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.708 0.550 0.031 

  ระบบเบรก -1.458 0.492 0.045 

  ระบบล้อ -1.597 0.595 0.082 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 

 

 

 

 

 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.426 0.472 0.945 

  คาน 0.438 0.522 0.959 

  ระบบบังคับเลี้ยว -1.271 0.460 0.075 

  ระบบเบรก -1.021 0.389 0.104 

  ระบบล้อ -1.160 0.502 0.203 

 ระบบบังคับเลี้ยว ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

1.271 0.460 0.075 

  ระบบเบรก 0.250 0.426 0.992 

  ระบบล้อ 0.111 0.531 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

1.021 0.389 0.104 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.250 0.426 0.992 

  ระบบล้อ -0.139 0.471 1.000 

 ระบบล้อ คาน 1.597 0.585 0.082 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

1.160 0.502 0.203 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.111 0.531 1.000 

  ระบบเบรก 0.139 0.471 1.000 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

3. ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

Q.3.1 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน 0.091 0.454 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.034 0.383 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.341 0.408 0.960 

  ระบบเบรก -0.492 0.356 0.737 

  ระบบล้อ -0.909 0.439 0.315 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.091 0.454 1.000 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.125 0.423 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.250 0.446 0.993 

  ระบบเบรก -0.583 0.399 0.690 

  ระบบล้อ -1.000 0.475 0.296 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.034 0.383 1.000 

  คาน 0.125 0.423 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.375 0.373 0.915 

  ระบบเบรก -0.458 0.316 0.695 

  ระบบล้อ -0.875 0.407 0.275 

 ระบบบังคับเลี้ยว โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.341 0.408 0.960 

  คาน -0.250 0.446 0.993 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.375 0.373 0.915 

  ระบบเบรก -0.833 0.346 0.166 

  ระบบล้อ -1.250 0.431 0.054 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 
 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P -
value 

 ระบบเบรก โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.492 0.356 0.737 

  คาน 0.583 0.399 0.690 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.458 0.316 0.695 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.833 0.346 0.168 

  ระบบล้อ -0.417 0.382 0.884 

 ระบบล้อ โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.909 0.439 0.315 

  คาน 1.000 0.475 0.296 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.875 0.407 0.275 

  ระบบบังคับเลี้ยว 1.250 0.431 0.054 

  ระบบเบรก 0.417 0.382 0.884 

Q.3.2 โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ คาน 0.341 0.427 0.967 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.216 0.360 0.991 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.159 0.384 0.998 

  ระบบเบรก -0.326 0.335 0.925 

  ระบบล้อ -0.465 0.413 0.869 

 คาน โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.341 0.427 0.967 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

-0.125 0.398 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.500 0.419 0.839 

  ระบบเบรก -0.667 0.375 0.486 

  ระบบล้อ -0.806 0.446 0.469 
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ตารางที่ 4.21 การทดสอบเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ด้านทัศนคติของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เพื่อ

หาว่าคู่ใดต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (ต่อ) 

 
 

 

ข้อค าถาม I กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ J กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Mean 
Different 

(I-J) 

Std. 
Error 

P-
value 

 ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ -0.216 0.360 0.991 

  คาน 0.125 0.398 1.000 

  ระบบบังคับเลี้ยว -0.375 0.351 0.892 

  ระบบเบรก -0.542 0.297 0.455 

  ระบบล้อ -0.681 0.383 0.486 

 ระบบบังคับเลี้ยว โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.159 0.384 0.998 

  คาน 0.500 0.419 0.839 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.375 0.351 0.892 

  ระบบเบรก -0.167 0.325 0.996 

  ระบบล้อ -0.306 0.405 0.974 

 ระบบเบรก โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.326 0.335 0.925 

  คาน 0.667 0.375 0.486 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.542 0.297 0.455 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.167 0.325 0.996 

  ระบบล้อ -0.139 0.359 0.999 

 ระบบล้อ โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ 0.456 0.413 0.869 

  คาน 0.806 0.446 0.469 

  ระบบรองรับน้ าหนักและกัน
สะเทือน 

0.681 0.383 0.486 

  ระบบบังคับเลี้ยว 0.306 0.405 0.974 

  ระบบเบรก 0.139 0.359 0.999 
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จากตารางที่  4.20 และ 4.21 สามารถสรุปได้ดังนี้ 
1. ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ 
 ค าถามข้อที่ Q.1.1 “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ควรมีการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของ
ตลาดยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.002 ซึ่งต่ ากว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 4.341 

ซึ่งมีค่ามากกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34)  ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานอ่ืน ๆ  𝐻1: 𝜇กลุ่มที่ 𝑖≠𝜇

กลุ่มที่ 𝑗 โดยที่ ∀กลุ่มที่ i∈{1,2,3,4,5,6} และ ∀กลุ่มที่ 𝑗∈{1,2,3,4,5,6} คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยท้ัง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า
แตกต่างกันอย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 
 จากค าถามข้อที่ Q.1.1 พบว่ามีค่าเฉลี่ยอย่างน้อย 1 คู่ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ณ ระดับ α = 0.05 เมื่อท าการเปรียบเทียบหาคู่ต่าง โดยใช้การทดสอบของทูกีย์ (Tukey’s test) 
พบว่า คู่ที่มีความแตกต่างกันคือ กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์กับระบบเบรก กลุ่มระบบเบรกกับ
ระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือนอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 สรุปได้ว่า  
 กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.1.1 เท่ากับ 1.73 ซึ่งมีค่าน้อย
กว่ากลุ่มระบบเบรกที่มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.1.1 เท่ากับ 3.46 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มโครงสร้าง
ตัวถังและแซสซีส์ เป็นกลุ่มที่มีความพร้อมด้านการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาดยาน
ยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่ากลุ่มระบบเบรก เนื่องจากโครงสร้างตัวถังของรถยนต์ไฟฟ้าต้องมีน้ าหนักเบาแต่ยัง
ต้องคงทนและมีความปลอดภัยกับผู้ขับขี่ ซึ่งในปัจจุบันในเรื่องของโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ยังไม่มี
ความแน่ชัดว่าสามารถน ามาใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้เลยหรือไม่ ดังนั้น กลุ่มนี้จึงจ าเป็นต้ องศึกษาและ
วิเคราะห์หาแนวทางในการเปลี่ยนแปลงวัสดุโครงสร้างให้เหมาะสมกับรถยนต์ไฟฟ้าก่อน จากนั้นเรื่อง
การวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นเรื่องในอนาคตของกลุ่มนี้  
 กลุ่มระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือนมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.1.1 เท่ากับ 1.94 ซึ่งมี
ค่าน้อยกว่ากลุ่มระบบเบรกที่มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.1.1 เท่ากับ 3.46 แสดงให้เห็นว่า ในกลุ่ม
ของระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือนนั้นยังไม่มีการระบุองค์ประกอบที่แน่ชัดของระบบรองรับ
น้ าหนักและกันสะเทือนว่าสามารถน ามาใช้ในรถยนต์ไฟฟ้าได้หรือไม่หรือต้องมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ือให้
เข้ากับรถยนต์ไฟฟ้า จึงท าให้กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนในส่วนนี้ยังไม่สามารถมองเห็นแนวทางในการวิจัยและ
พัฒนา ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงยังไม่ได้ให้ความสนใจในการวิจัยการตลาดและส ารวจความต้องการของ
ตลาดยานยนต์ไฟฟ้า 
 ส่วนกลุ่มระบบเบรกนั้นมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.1.1 เท่ากับ 3.46 ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีความ

พร้อมในด้านการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาดยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด แสดงให้เห็นว่า

ระบบเบรกเป็นผลิตภัณฑ์ท่ีมีความพร้อมอยู่แล้วในปัจจุบัน เพราะสามารถใช้ร่วมกันได้ แต่ผู้ผลิต 
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ชิ้นส่วนยานยนต์ในกลุ่มนี้จะประสบปัญหากับการท่ีอายุการใช้งานของระเบรกในรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น 
จึงท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบเบรกจ าเป็นต้องมีการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาดยาน
ยนต์ไฟฟ้าเพ่ือหาแนวทางในการรับมือหากสัดส่วนของรถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึนในอนาคต 
 ค าถามข้อที่ Q.1.2 “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ควรมีความมุ่งมั่นและได้รับการสนับสนุนจาก
ภายในและภายนอกองค์กร” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.071 ซึ่งสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 

2.135 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.27) ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่ม

ที่ 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5= 𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่ม
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อความมุ่งมั่นและได้รับการสนับสนุนจากภายใน
และภายนอกองค์กรไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 ค าถามข้อที่ Q.1.3 “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีความพร้อมที่จะรับความเสี่ยงในการพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่า 2.111 ซึ่งสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่า
เท่ากับ 0.073 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 

𝜇กลุ่มท่ี 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 3 𝜇กลุ่มที่ 4= 𝜇กลุ่มที่ 5=𝜇กลุ่มที่ 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ 
กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อจะรับความเสี่ยงในการพัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์และช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
 ค าถามข้อที่ Q.2.1 “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีการวางแผนการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่
ชัดเจน” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.033 ซึ่งต่ ากว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 2.508 ซึ่งมีค่า

มากกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานอ่ืน ๆ  𝐻1: 𝜇กลุ่มท่ี 𝑖≠𝜇กลุ่มท่ี 

𝑗 โดยท่ี ∀กลุ่มท่ี i∈{1,2,3,4,5,6} และ ∀กลุ่มท่ี 𝑗∈{1,2,3,4,5,6} คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อการวางแผนการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจนแตกต่างกัน
อย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 

 จากค าถามข้อที่ Q.2.1 พบว่ามีค่าเฉลี่ยอย่างน้อย 1 คู่ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ณ ระดับ α = 0.05 เมื่อท าการเปรียบเทียบหาคู่ต่าง โดยใช้การทดสอบของทูกีย์ (Tukey’s test) 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 พบว่า คู่ที่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ คือ กลุ่ม
โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์กับระบบบังคับเลี้ยว สรุปได้ว่า  
 กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.1 เท่ากับ 1.82 ซึ่งมีค่าน้อย 
ระบบบังคับเลี้ยวที่มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.1 เท่ากับ 3.42 แสดงให้เห็นว่า ในกลุ่มโครงสร้าง
ตัวถังและแซสซีส์นั้นเป็นกลุ่มที่จ าเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์หาแนวทางในการเปลี่ยนแปลงวัสดุ
โครงสร้างให้เหมาะสมกับรถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากโครงสร้างตัวถังของรถยนต์ไฟฟ้าต้องมีน้ าหนักเบา
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แต่ยังต้องคงทนและมีความปลอดภัยกับผู้ขับข่ี ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนในส่วนนี้จึงยังไม่มีการวางแผนการ
ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจน  

ส่วนในกลุ่มระบบบังคับเลี้ยวที่อยู่ในรถยนต์ในปัจจุบันมีด้วยกัน 2 แบบ คือ  ระบบพวงมาลัย
เพาเวอร์แบบไฮดรอลิก (Hydraulic Power Steering) โดยระบบนี้จะใช้ก าลังจากเครื่องยนต์
หมุนผ่านสายพานมายังปั๊มไฮดรอลิกสร้างก าลังส่งไปยังกระปุกพวงมาลัย และพวงมาลัยแบบ
เพาเวอร์แบบไฟฟ้า (Electric Power Steering : EPS) จะเป็นการใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นตัวสร้าง
ก าลังแทนเครื่องยนต์  ซึ่งในรถยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้พวงมาลัยเพาเวอร์แบบไฟฟ้า (Electric Power 
Steering : EPS) ได้แต่อาจจะต้องมีการเพ่ิมประสิทธิภาพให้ดีมากกว่าเดิมบ้างซึ่งถือว่าไม่ใช่เรื่องที่
ซับซ้อนมากเกินไป ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มระบบบังคับเลี้ยวสามารถวางแผนการผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้าได้อย่างชัดเจน 

 ค าถามข้อที่ Q.2.2  “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีการก าหนดระยะเวลาที่ชัดเจนในการวัดความ
คืบหน้าของการด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.001 ซึ่ง
ต่ ากว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 4.785 ซึ่งมีค่ามากกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึง

ยอมรับสมมติฐานอ่ืน ๆ  𝐻1: 𝜇กลุ่มท่ี 𝑖≠𝜇กลุ่มท่ี 𝑗 โดยท่ี ∀กลุ่มท่ี i∈{1,2,3,4,5,6} และ ∀กลุ่ม
ท่ี 𝑗∈{1,2,3,4,5,6} คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อการก าหนด
ระยะเวลาที่ชัดเจนในการวัดความคืบหน้าของการด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
แตกต่างกันอย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 

 จากค าถามข้อที่ Q.2.2 พบว่ามีค่าเฉลี่ยอย่างน้อย 1 คู่ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ณ ระดับ α = 0.05 พบว่า เมื่อท าการเปรียบเทียบหาคู่ต่าง โดยใช้การทดสอบของทูกีย์ (Tukey’s 
test) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 พบว่า คู่ที่มีความแตกต่างกันคือ กลุ่มคานกับกลุ่มระบบเบรก 
สรุปได้ว่า 
 กลุ่มคานมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.2 เท่ากับ 1.63 ซึ่งมีค่าน้อยกว่ากลุ่มระบบเบรกที่มี

ค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.2 เท่ากับ 3.38 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มคานเป็นกลุ่มที่ยังไม่มีแนวทางที่

แน่นอนในการน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากกลุ่มคานเป็นชิ้นส่วนที่ช่วยในการทรงตัว ซึ่งคานที่มี

ใช้อยู่ในรถยนต์ปัจจุบันก็มีประสิทธิภาพที่สูงอยู่แล้ว แต่ถ้าจะน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้ายังไม่มีความแน่

ชัดว่าจะต้องมีการปรับเปลี่ยนและเพ่ิมประสิทธิภาพอย่างไรบ้าง เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามีโครงสร้าง

ตัวถังท่ีมีน้ าหนักเบาคานที่จะน ามาใช้จึงจ าเป็นต้องมีประสิทธิภาพในการยึดและช่วยในการทรงตัวที่ดี

มากยิ่งขึ้น ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้จึงยังไม่มีการก าหนดระยะเวลาที่ชัดเจนในการวัดความ

คืบหน้าของการด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
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ในส่วนกลุ่มระบบเบรกนั้นเป็นผลิตภัณฑ์ที่มีความพร้อมอยู่แล้วในปัจจุบัน เพราะสามารถใช้
ร่วมกันได้ แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในกลุ่มนี้จะประสบปัญหากับการที่อายุการใช้งานของระเบรกใน
รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้หลังจากการท าการวิจัยตลาดรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว 
จะต้องมีการวัดความคืบหน้าของการด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าอย่างชัดเจน 
เพ่ือที่จะหาแนวทางในการวางแผนการผลิตที่เหมาะสมต่อไป 
 ค าถามข้อที่ Q.2.3 “ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของ
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.000 ซึ่งต่ ากว่า 0.05 และค่า F0 มีค่า
เท่ากับ 5.232 ซึ่งมีค่ามากกว่าค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานอ่ืน ๆ  

𝐻1: 𝜇กลุ่มที่ 𝑖≠𝜇กลุ่มที่ 𝑗 โดยที่ ∀กลุ่มที่ i∈{1,2,3,4,5,6} และ ∀กลุ่มที่ 𝑗∈{1,2,3,4,5,6} คือ 
กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีความพร้อมต่อการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของ
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าแตกต่างกันอย่างน้อยหนึ่งกลุ่ม 
 จากค าถามข้อที่ Q.2.3 พบว่ามีค่าเฉลี่ยอย่างน้อย 1 คู่ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ณ ระดับ α = 0.05 พบว่า เมื่อท าการเปรียบเทียบหาคู่ต่าง โดยใช้การทดสอบของทูกีย์ (Tukey’s 
test) คู่ที่มีความแตกต่างกันคือ กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์กับระบบบังคับเลี้ยว กลุ่มโครงสร้าง
ตัวถังและแซสซีส์กับระบบเบรก กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์กับระบบล้อ กลุ่มคานกับกลุ่มระบบ
บังคับเลี้ยว และกลุ่มคานกับกลุ่มระบบเบรก สรุปได้ว่า 
 กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 1.64 ซึ่งมีค่าน้อย
กว่ากลุ่มระบบบังคับเลี้ยวที่มีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 3.33  จากที่กล่าวมาแล้วในข้อ
ข้างต้น เป็นกลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์จ าเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์หาแนวทางในการ
เปลี่ยนแปลงวัสดุโครงสร้างให้เหมาะสมกับรถยนต์ไฟฟ้าเสียก่อน อีกทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้ยังไม่รู้
แนวทางของส่วนประกอบรถยนต์ไฟฟ้าที่แน่ชัด จึงท าให้ยังไม่มีความพร้อมต่อการวางแผนด้าน
เทคโนโลยีการผลิต 
 ในส่วนกลุ่มระบบบังคับเลี้ยวมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 3.33 ซึ่งมีค่ามากกว่า
กลุ่มกลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ นั้นจากการที่กล่าวมาแล้วข้างต้นถือว่ากลุ่มนี้มีความพร้อม
ทางด้านการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากระบบ
บังคับเลี้ยวที่มีอยู่ในปัจจุบันสามารถน ามาใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้และเทคโนโลยีในด้านการผลิตก็มี
พร้อมอยู่แล้วแต่อาจจะมีการเพ่ิมและปรับในบางส่วนเพ่ือให้เหมาะสมกับการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์
ไฟฟ้าต่อไป 
 



  
 

103 

 กลุ่มระบบเบรกมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 3.08 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยมากกว่ากลุ่ม
โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ เนื่องจากกลุ่มนี้เป็นผลิตภัณฑ์ที่มีความพร้อมอยู่แล้วในปัจจุบัน และยังมี
เทคโนโลยีในการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่สามารถใช้ร่วมกันได้กับผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
ดังนั้นกลุ่มระบบเบรกจึงควรหันไปให้ความสนใจทางด้านการส ารวจการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าให้แน่
ชัดขึ้น 

กลุ่มระบบล้อมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 3.22 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยมากกว่ากลุ่ม
โครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ ซึ่งในส่วนของระบบล้อเป็นผลิตภัณฑ์ที่สามารถใช้ร่วมกันได้แต่อาจจะมี
การปรับเปลี่ยนรูปแบบให้มีความทันสมัยมากยิ่งขึ้น ดังนั้นการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของ
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าจึงไม่น่าจะเป็นปัญหาในกลุ่มนี้ 
 กลุ่มคานมีค่าเฉลี่ยของค าถามข้อที่ Q.2.3 เท่ากับ 1.63 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยที่น้อยกว่ากลุ่มระบบ
บังคับเลี้ยว ซึ่งเป็นกลุ่มที่ยังไม่มีแนวทางท่ีแน่นอนในการน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าจึงยังไม่มีแผนการใน
ด้านการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ดังนั้นกลุ่มคานจึง
จ าเป็นต้องรอให้ส่วนประกอบของรถยนต์ไฟฟ้ามีความชัดเจนมากกว่านี้ก่อน 
 

3.ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
 ค าถามข้อที่ Q.3.1  “มีการวางแผนวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า” พบว่า 
ค่า P-value มีค่า 0.056 ซึ่งมากกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่าเท่ากับ 2.43 ซึ่งมีค่าน้อยว่าค่าวิกฤต F0 < 

F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานอ่ืน ๆ  𝐻0: 𝜇กลุ่มท่ี 1=𝜇กลุ่มที่ 2= 𝜇กลุ่มที่ 

3 𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 
6 กลุ่ม มีความพร้อมในการวางแผนวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าไม่แตกต่างกันกัน
อย่างมีนัยส าคัญ  
 ค าถามข้อที่ Q.3.2 “แผนกวิจัยและพัฒนามีการสร้างองค์ความรู้ด้านการผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ค่า P-value มีค่า 0.251 ซึ่งสูงกว่า 0.05 และค่า F0 มีค่า 1.356 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า

ค่าวิกฤต F0 < F Critical (2.34) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก 𝐻0: 𝜇กลุ่มที่ 1=𝜇กลุ่ม

ที่ 2= 𝜇กลุ่มท่ี 3 𝜇กลุ่มท่ี 4= 𝜇กลุ่มท่ี 5= 𝜇กลุ่มท่ี 6 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม มีทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
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4.8 การวิเคราะห์หาความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม 
 การวิเคราะห์นี้ผู้วิจัยได้ท าการหาค่าเฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละด้านเพ่ือหาความ
พร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย โดยการน าค่าเฉลี่ยที่ได้มาเปรียบเทียบกันทั้งหมด 6 กลุ่ม แสดง
ได้ดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.22 การวิเคราะห์หาความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม 

กลุ่มผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยาน

ยนต์ไทย 

ด้าน
การศึกษา

ความเป็นไป
ได้ 

ด้านการวางแผน
ผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วน
ยานยนต์ไฟฟ้า 

ด้านการวิจัยและ
พัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์

ไฟฟ้า 

รวม
ค่าเฉลี่ย
ทั้งหมด 

ระดับ
ความ
พร้อม 

โครงสร้างตัวถัง
และแซสซีส์ 

2.06 2.00 1.91 1.99 น้อย 

คาน 2.25 1.75 1.94 1.98 น้อย 

ระบบรองรับ
น้ าหนักและกัน
สะเทือน 

2.10 2.21 1.84 2.05 น้อย 

ระบบบังคับ
เลี้ยว 

2.67 3.28 3.33 3.09 ปาน
กลาง 

ระบบเบรก 3.00 3.11 2.92 3.01 ปาน
กลาง 

ระบบล้อ 3.07 2.81 2.28 2.72 ปาน
กลาง 

 
จากตารางที่ 4.22 แสดงให้เห็นว่า 
 1. กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้
เท่ากับ 2.06 มีค่าเฉลี่ยความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.00 
และมีค่าเฉลี่ยด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 1.91 รวมค่าเฉลี่ย
ทั้งหมดเท่ากับ 1.99  
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2. กลุ่มคาน มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้เท่ากับ 2.25 มีค่าเฉลี่ย
ความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 1.75 และมีค่าเฉลี่ยด้านการวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 1.94 รวมค่าเฉลี่ยทั้งหมดเท่ากับ 1.98 
 3. กลุ่มระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือน มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความ
เป็นไปได้เท่ากับ 2.10 มีค่าเฉลี่ยความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 
2.12 และมีค่าเฉลี่ยด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 1.84 รวมค่าเฉลี่ย
ทั้งหมดเท่ากับ 2.05 
 4. ระบบบังคับเลี้ยว มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้เท่ากับ 2.67 มี
ค่าเฉลี่ยความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 3.28 และมีค่าเฉลี่ยด้าน
การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 3.33 รวมค่าเฉลี่ยทั้งหมดเท่ากับ 3.09 
 5. ระบบเบรก มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้เท่ากับ 3.00 มีค่าเฉลี่ย
ความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 3.11 และมีค่าเฉลี่ยด้านการวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.92 รวมค่าเฉลี่ยทั้งหมดเท่ากับ 3.01 
 6. ระบบล้อ มีค่าเฉลี่ยความพร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้เท่ากับ 3.07 มีค่าเฉลี่ย
ความพร้อมด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.81 และมีค่าเฉลี่ยด้านการวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.28 รวมค่าเฉลี่ยทั้งหมดเท่ากับ 2.72 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย 

 จากการศึกษาและวิเคราะห์ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยที่มี
รายชื่อเป็นสมาชิกของสมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (Thai Autoparts Manufacturers Association) 
เท่านั้น โดยมีจุดประสงค์เพ่ือส ารวจความรู้ความเข้าใจและความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์หาแนวทางในการเตรียมความพร้อมของ
ผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ในอนาคต โดยผู้วิจัยได้สรุปประเด็นส าคัญและข้อเสนอแนะ ได้ดังนี้ 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 5.1.1  ผลจากการวิเคราะห์ในด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า อยู่
ในระดับท่ีดี เนื่องจากในปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้ามีคนให้ความสนใจมากขึ้น เพราะเป็นพลังงานทางเลือก
อีกรูปแบบหนึ่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและยังมีประสิทธิภาพที่ใกล้เคียงกับรถยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายใน อีกทั้งหน่วยงานภาครัฐของประเทศไทยให้การสนับสนุนและมีการวางแผนที่จะ
น ามาใช้จริงในอนาคต จึงท าให้หน่วยงานต่างๆทีเกี่ยวข้องกับภาคอุตสาหกรรมยานยนต์หันไปศึกษา
เกี่ยวกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ทั้งนี้ทั้งนั้นหน่วยงานรัฐได้มีการจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า
ขึ้นมาเพ่ือแลกเปลี่ยนความรู้และนวัตกรรมเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะแต่สมาคมยานยนต์ไฟฟ้า
ยังไม่ได้รับความสนใจจากภาคอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยเท่าที่ควร ดังนั้นทางสมาคมยานยนต์
ไฟฟ้าควรมีการส่งเสริมให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยรู้จักมากยิ่งขึ้นเพ่ือเป็นผลประโยชน์ของ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในการแลกเปลี่ยนความรู้และนวัตกรรมเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 5.1.2  ผลจากการวิเคราะห์ในด้านทัศนคติของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีเห็นด้วยกับข้อค าถามในด้านต่างๆ โดยในแต่ละด้านจะมีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง (4.36-
4.50) ซึ่งอยู่ในระดับมากที่สุด  แสดงให้เห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ส่วนใหญ่เห็นด้วยหากมีการ
ร่วมมือกันระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม เพ่ือให้มีการร่วมมือกันในการวางนโยบายและ
แผนพัฒนาอุตสาหกรรมให้ไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากในปัจจุบันภาครัฐยังคงมีความไม่สอดคล้อง
กับภาคอุตสาหกรรมในด้านความคิดเห็น โดยภาครัฐมองว่ากระแสรถยนต์ไฟฟ้าจะได้รับความนิยม จึง
พยายามสนับสนุนและวางรากฐานต่างๆเพ่ือรองรับการขยายตัวของรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ขณะที่
ภาคอุตสาหกรรมยังมองว่าถึงแม้กระแสรถยนต์ไฟฟ้าจะมีความรุนแรงในขณะนี้แต่การที่รถยนต์ไฟฟ้า
จะเข้ามามีบทบาทในเร็วๆนี้ยังเป็นไปได้ยาก เพราะประเทศไทยยังมีข้อจ ากัดในการพัฒนาอยู่อีกมาก
และต้องอาศัยเวลาในการปรับ ในด้านการบริการของภาครัฐ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยมีความคิด
เห็นว่าภาครัฐควรมีการปรับปรุงระเบียบและขั้นตอนต่างๆในการติดต่อให้มีความยุ่งยากและซับซ้อน
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น้อยลงเพ่ือความสะดวกต่อภาคอุตสาหกรรมและการให้ภาครัฐสนับสนุนให้มีการแลกเปลี่ยนเรียนรู้
ระหว่างประเทศ เป็นต้น อีกทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยยังต้องการการสนับสนุนการวิจัยและ
พัฒนาด้านเทคโนโลยีต่าง ๆ ที่จะต้องน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้า เช่น แบตเตอรี่ ชิ้นส่วนไฟฟ้า
อิเล็กทรอนิกส์ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น  ในส่วนของด้านการพัฒนาบุคลากร ผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน
ยนต์ไทยต้องการความร่วมมือระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยกับสถาบันการศึกษาในการฝึกอบรม
และพัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ความสามารถเฉพาะทางให้กับอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
และสุดท้ายผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต้องการให้ภาครัฐมีมาตรการการลดหย่อนภาษีหรือส่งเสริม
การลงทุนในการตั้งการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 5.1.3  จากการวิเคราะห์ด้านความพร้อมของกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยทั้ง 6 กลุ่ม  
พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในกลุ่มระบบบังคับเลี้ยว กลุ่มระบบเบรกและกลุ่มล้อนั้นมีความ
พร้อมในด้านการศึกษาความเป็นไปได้ ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าและด้านการ
วิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับปานกลาง ส่วนกลุ่มระบบรองรับน้ าหนัก
และกันสะเทือน กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์และกลุ่มคานมีความพร้อมในด้านการศึกษาความ
เป็นไปได้ ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าและด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับน้อย 
 5.1.4  การวิเคราะห์หาแนวทางในการเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
พบว่า กลุ่มระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือน กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซสซีส์ และกลุ่มคาน อยู่ใน
กลุ่มที่มีความพร้อมในระดับน้อยโดยกลุ่มนี้ควรมีการพัฒนาในระยะเริ่มต้น คือ เริ่มจากการพัฒนา
คุณภาพให้สามารถน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้ โดยในกลุ่มระบบรองรับน้ าหนักและกันสะเทือนและ
คานถึงแม้จะมีประสิทธิภาพที่ดีอยู่แล้วในปัจจุบันแต่ยังไม่มีความแน่ชัดในองค์ประกอบของรถยนต์
ไฟฟ้า จึงท าให้กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้ง 2 กลุ่มนี้ ยังไม่มีความชัดเจนมากพอว่าชิ้นส่วนยานยนต์ของ
ตนเองจะสามารถน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้ไหม ส่วนกลุ่มสุดท้าย คือ กลุ่มโครงสร้างตัวถังและแซส
ซีส์ โครงสร้างที่จะน าไปใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตจ าเป็นต้องมีน้ าหนักที่เบาซึ่งจะต้องท ามาจาก
วัสดุที่เบาแต่มีความคงทนและปลอดภัยสูง ดังนั้นจากท่ีกล่าวมากลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 4 กลุ่ม 
จะต้องมีการวางแผนในการวิจัยและพัฒนาเพ่ือศึกษาหาองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีและการผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้น เพ่ือผลประโยชน์ของทางผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เอง  
 กลุ่มระบบบังคับเลี้ยว กลุ่มระบบเบรกและกลุ่มล้อ อยู่ ในกลุ่มที่มีความพร้อมในระดับปาน
กลาง โดยกลุ่มนี้ควรมีการพัฒนาในระยะกลาง คือ แนวทางในด้านของการวิจัยและพัฒนาเพ่ิมเติม
และการสร้างตราสินค้าเป็นของตนเอง เนื่องจากทั้ง 3 กลุ่มนี้ไม่มีผลกระทบมากนักกับการน าไปใช้กับ
รถยนต์ไฟฟ้า อาจจะมีเพ่ิมเติมด้านเทคโนโลยีในระบบพวงมาลัย เช่น ระบบซอฟแวร์ และ
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อิเล็กทรอนิกส์ไฟฟ้าต่างๆ  ระบบเบรกถึงแม้จะสามารถน ามาใช้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้เลย แต่ก็ยังมี
ปัญหาที่ว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีการถนอมอายุการใช้งานมากขึ้น ดังนั้นจึงอาจท าให้ความต้องการใช้งาน
ชิ้นส่วนเพ่ือการทดแทน (REM) มีแนวโน้มลดลงตามปริมาณการซ่อมแซมรถยนต์ที่น่าจะน้อยลง 
ดังนั้นกลุ่มระบบเบรกควรให้ความสนใจกับการส ารวจตลาดรถยนต์ไฟฟ้าด้วย ส่วนทางด้านกลุ่มล้อ
น่าจะเป็นสินค้าที่สามารถใช้ร่วมกันได้ อาจจะมีการปรับเปลี่ยนรูปลักษณ์ให้มีความทันสมัยและดู
สวยงามขึ้น ดังนั้นรัฐบาลควรผลักดันในกลุ่มนี้ให้มีการวิจัยและพัฒนาที่มีประสิทธิภาพและมีความ
เหมาะสมมากยิ่งขึ้นในการน าไปใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า จากนั้นควรสนับสนุนให้มีการสร้างตราสินค้าเป็น
ของตนเอง ซึ่งการมีตราสินค้าเป็นของตนเองจะช่วยในการสร้างคุณค่าของสินค้าให้สูงเพ่ิมขึ้น ท าให้
สินค้าเป็นที่รู้จักในท้องตลาดและสร้างความน่าเชื่อถือให้แก่ลูกค้ามากยิ่งขึ้น  
 ในด้านระยะยาวนั้นทางกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนไทยยังไม่มีความพร้อมมากพอ เนื่องจากยังมี
ข้อจ ากัดอยู่หลายประการ  ดังนั้นในระยะยาวควรเริ่มจาการเตรียมแผนงาน  โดยรัฐบาลควรมีการ
สนับสนุนให้มีการจัดตั้งสถาบันการวิจัยยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะเพ่ือศึกษาและวิจัยเกี่ยวกับแบตเตอรี่
ที่เป็นหัวใจส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้า โดยการจัดตั้งสถาบันต้นแบบในเรื่องการผลิตแบตเตอรี่ ซึ่ง
แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนเป็นแบตเตอรี่ที่ได้รับความนิยมน ามาใช้ในรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด เนื่องมาจาก
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและมีขนาดที่เล็กกะทัดรัดแต่สามารถประจุไฟฟ้าได้มาก แต่ยังมีข้อเสียก็คือ
ราคาที่สูง ทั้งนี้รัฐบาลควรมีการสนับสนุนให้มีการศึกษาเกี่ยวกับการผลิตแบตเตอรี่จากกลุ่มผู้รู้เรื่อง
แบตเตอรี่จากต่างประเทศ โดยจัดอบรมศึกษาหาความรู้ให้กับบุคลากรด้านอุตสาหกรรมยานยนต์
อย่างจริงจัง รองลงมาก็จะเป็นเรื่องของสถานีประจุไฟฟ้าที่ทางภาครัฐต้องให้ความสนใจเพราะสถานี
ประจุไฟเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็น โดยเริ่มจากการวางแผนก าหนดเกณฑ์ขยายสถานีประจุไฟฟ้า
ให้มีความท่ัวถึงและก าหนดเกณฑ์ของราคาไฟฟ้าที่เหมาะสม เป็นต้น ซึ่งหลังจากนี้หากประเทศไทยมี
ความพร้อมและตลาดรถยนต์ไฟฟ้าเป็นที่นิยมมากขึ้นภาครัฐจึงจะเริ่มการสนับสนุนให้ประเทศไทย
เป็นฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและส่งเสริมให้เป็นประเทศหลักๆในการผลิตและส่งออกรถยนต์ไฟฟ้า
และชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่าง ๆ 
5.2 อุปสรรคที่พบในงานวิจัย 
 5.2.1 กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยมีจ านวนมาก จึงท าให้มีความซับซ้อนและยากต่อการวิเคราะห์
เมื่อน ามาใช้วิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ 
 5.2.2 เรื่องรถยนต์ไฟฟ้ายังเป็นเรื่องที่ใหม่และยังอยู่ในระหว่างการศึกษาวิจัยจึงท าให้ยากต่อ
การหาข้อมูลในการศึกษาเบื้องต้น 
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5.3 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 
 5.3.1 จากผลการวิจัยพบว่างานวิจัยในครั้งนี้เป็นการส ารวจความรู้ความเข้าใจและความ
พร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในระบบห้ามล้อและกันสะเทือนเท่านั้น ซึ่งอาจจะท าให้งานวิจัย
นี้มีผลการวิเคราะห์ที่แสดงออกมาไม่มีความหลากหลาย ดังนั้นในงานวิจัยครั้งต่อไปควรมีการส ารวจ
ในกลุม่อ่ืนๆที่มีความเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นเรื่องเครื่องยนต์ ระบบไฟฟ้าทั้งหมดของ
รถยนต์ไฟฟ้าเป็นต้น 
 5.3.2 จากผลการวิจัยพบว่างานวิจัยครั้งนี้เป็นการส ารวจเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนที่เป็นสมาชิก
กับสมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (Thai Auto Parts Manufacturers Association) เท่านั้น จึงท า
ให้ผลการวิเคราะห์ที่ได้มาจะเป็นการวิเคราะห์แค่ในกลุ่มๆหนึ่ง ดังนั้นในการท าการวิจัยครั้งต่อไปควร
มีการท าการวิจัยในกลุ่มอ่ืนๆที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ 
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 แบบสอบถามโครงการศึกษาวิจัย 
เร่ือง ความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 

กรณีผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง 
The Readiness of Thai Auto Part Manufacturers for Electric Vehicle 

Production : A Case of Suspension System Manufacturers 
 

ค าชี้แจง 
 1.  แบบสอบถามนี้ใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับความรู้ ความเข้าใจและ
ความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ผู้ตอบแบบสอบถามไม่
ต้องระบุชื่อลงในแบบสอบถาม ขอให้ท่านกรุณาตอบแบบสอบถามตามความเป็นจริงของท่านมาก
ที่สุด ความสมบูรณ์ของค าตอบที่ได้รับจากท่านจะเป็นตัวช่วยท าให้หาแนวทางในการเตรียมความ
พร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยรวมถึงข้อเสนอแนะต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์กับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในอนาคต โดยค าตอบของท่านผู้วิจัยจะเก็บเป็นความลับและไม่ให้มี
ผลเสียหายใด ๆ ต่อท่านและสถานประกอบการของท่าน เนื่องจากผู้วิจัยจะน าผลไปวิเคราะห์แบบ
ภาพรวมเพ่ือใช้ประกอบการท าในวิจัยเท่านั้น 

 2.  แบบสอบถามฉบับนี้จะแบ่งเป็น 5 ส่วน ประกอบด้วย 
            ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
            ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลของสถานประกอบการ 
            ส่วนที่ 3 แบบสอบถามด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 
            ส่วนที่ 4 แบบสอบถามด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ประกอบการ

ชิ้นส่วน          ยานยนต์ไทย 
            ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอ่ืนๆ 
ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี ขอบพระคุณมาไว้ ณ ที่นี้

ด้วย 
        
          นักศึกษาปริญญามหาบัณฑิต สาขาการจัดการงานวิศวกรรม 

    ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการและการจัดการ 
    คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยีอุตสาหกรรม 

    มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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ส่วนที่ 1 แบบสอบถามขอ้มูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 1.  เพศ 

       ชาย    หญิง 

 2.  อายุ……….. ปี 

 3.  ระดับการศึกษาสูงสุด 

          ประถมศึกษา    มัธยมศึกษาตอนต้น          

           มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.  อนุปริญญา/ปวส.  

         ปริญญาตรี              ปริญญาโท 

                   อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………….. 

 4.  ประสบการณ์ท างานของท่านที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ 

         น้อยกว่า 5 ปี          ระหว่าง 5-10 ปี   

                   ระหว่าง 11-15 ปี          ระหว่าง 16-20 ป ี  

         มากกว่า 20 ปี 

5.  ต าแหน่งงานในปัจจุบันของท่าน 

         วิศวกร                    หัวหน้างาน  

         ผู้จัดการ                               ผู้จัดการทั่วไป 

         ประธานกรรมการ                    อ่ืนๆ(โปรดระบุ)……………………. 

6.  หน้าที่หลักของท่านในสถานประกอบการ 
         ด้านบริหารจัดการองค์กร             ด้านการบัญชี/การตลาด 
         ด้านทรัพยากรมนุษย์    ด้านการจัดซื้อจัดจ้าง 

          ด้านห้องปฏิบัติการ              ด้านสายการผลิต 
         ด้านควบคุมคุณภาพ    ด้านการวิจัยและพัฒนา 
         ด้านคลังสินค้าและโลจิสติกส์  อ่ืนๆ(โปรดระบุ)………………….. 
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ส่วนที่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ 
 1.  สินค้าหลักของสถานประกอบการของท่าน คือ (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
                    โครงสร้างตัวถัง (Frame) และ แชสซีส์ (Chassis) 
          คาน (Axles) 
          ระบบรองรับน้ าหนัก ระบบกันสะเทือน (Suspension system) 
          ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system) 
          ระบบเบรค (Brake system)  
          ระบบล้อ (Wheel system) 
 2.  ลักษณะการผลิตสินค้าของสถานประกอบการของท่านเป็นแบบใด (เลือกตอบได้     
มากกว่า 1 ข้อ) 
           ผลิตตามท่ีลูกค้าก าหนด ( Original Equipment Manufacturing) 
           ผลิตโดยบริษัทเป็นผู้ออกแบบเอง 
           ผลิตโดยมีตราสินค้าเป็นของบริษัทเอง 
           อ่ืนๆ(โปรดระบุ)……………………………… 
 3.  ยอดขายเฉลี่ยต่อปีของสถานประกอบการ (โดยประมาณ) 
          น้อยกว่า 50 ล้านบาท     50 - 100 ล้านบ้าน 
          101 – 200 ล้านบาท     มากกว่า 200 ล้านบาท 
           อ่ืนๆ(โปรดระบุ)……………………….. 
 4.  อายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ 
          น้อยกว่า 5 ปี               5 – 10 ปี 
          11 – 20 ปี      20 ปี ขึ้นไป 
 5.  สถานประกอบการมีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติด้วยหรือไม่ 
           มี       ไม่มี 
 6.  สถานประกอบการของท่านมีแผนกวิจัยและพัฒนาหรือไม่ 
           มี       ไม่มี 
 7.  แรงงานและบุคลากรประจ าในสถานประกอบการของท่านมีประมาณเท่าไร 
           ไม่เกิน 50 คน          51 – 200 คน    มากกว่า 200 คน 
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ส่วนที่ 3 ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  
 

รายการ ใช่ ไม่ใช่ 
1. ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

1. รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ใช้พลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่อย่างเดียว โดยไม่มี
เครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังนั้นจึงไม่มีสารมลพิษที่เกิดขึ้นในขณะขับเคลื่อนหรือที่เรียกว่า 
Zero Emission 

  

2. รถยนต์ไฟฟา้ (Electric Vehicle) ต้องการระบบ Regenerative braking ซึ่งเป็นระบบที่ใช้
เก็บพลังงานที่เหลือจากการห้ามล้อ หรือการชะลอตัวรถยนต์ โดยการที่ล้อหมุนชา้ ๆ ลงนั้น ลอ้
จะท าการหมุนมอเตอร์กลับด้านเพื่อผลิตกระแสไฟฟา้ไปจัดเก็บในแบตเตอรี่ 

  

3.  การผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามีความซับซ้อนที่น้อยกว่า ใช้จ านวนชิ้นส่วนที่น้อยกว่า เหลือเพียง 1 
ใน 3 เมื่อเทียบกับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

  

4.  แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนที่นิยมใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า มีราคาที่ถูก   
5.  รถยนต์ไฟฟา้มีระยะทางในการวิ่งของรถยนต์ที่มากกว่าเมื่อเทียบกับรถยนต์ที่ใชพ้ลังงาน
จากน้ ามนัเชื้อเพลิง 

  

6. รถยนต์ไฟฟ้าแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ ไฮบริด (Hybrid) ปลั๊กอินไฮบริด (PHEVs) 
รถยนต์ที่ใช้พลังงานจากไฟฟ้าอย่างเดียวไฟฟ้า (BEVs) และเซลล์เชื้อเพลิง (FCEVs)  

  

7.  รัฐบาลไทยเป็นอีกประเทศหนึ่งที่ให้ความสนใจและสนับสนุนโครงการรถยนต์ไฟฟ้า   
8.  รัฐบาลไทยมีนโยบายในการส่งเสริม 3 กลุ่มรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถยนต์นั่งไฟฟ้า รถยนต์
ไฟฟ้าขนาดเล็กและรถโดยสารไฟฟ้า 

  

9.  รัฐบาลไทยในปัจจุบนัมีนโยบายลดการส่งเสริมรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป ภายใน 
(Internal Combustion Engine) โดยเฉพาะ ECO Car และรถกระบะ 1 ตัน ซึ่งเปน็ 
Product Champion ของอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย 

  

10.  ปัจจุบนัประเทศไทยได้มีการจัดตั้งสมาคมยานยนตไ์ฟฟา้ และท่านได้เป็นสมาชิกแลว้   
11.  สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าก่อตัง้ขึ้นเพื่อสนับสนนุให้เกิดการส่งเสริมการใช้ การผลิต การวิจยั 
เก่ียวกับยานยนต์ไฟฟา้ 

  

12.  การจัดตั้งสมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าขึ้นเพื่อแลกเปลี่ยนความรูแ้ละนวัตกรรมที่เก่ียวกับยาน
ยนต์ไฟฟา้ 
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ส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ไทย  

5  หมายถึง  มากที่สุด 
    4  หมายถึง  มาก 
  3   หมายถึง  ปานกลาง 
  2 หมายถึง  น้อย 
  1 หมายถึง  น้อยที่สุด 

 
รายการ 

ระดับความ
คิดเห็น 

5 4 3 2 1 

2.ด้านทัศนคติ 
1. ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม 

1.1 ภาครัฐควรส่งเสริมการร่วมมือแบบมีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายหรือ
แผนพัฒนาอุตสาหกรรมร่วมกับผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม 

     

1.2 ผู้ประกอบการควรให้ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในทุกนโยบายเป็น
ประจ าและสม่ าเสมอ 

     

2. ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ 
2.1 ภาครัฐควรปรับปรุงระเบียบและขั้นตอนต่าง ๆ ในการติดต่อราชการที่มีความ
ยุ่งยากซับซ้อนให้น้อยลง 

     

2.2 ภาครัฐควรมีการส่งเสริมและสนบัสนุนการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระหว่างประเทศของ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนตโ์ดยภาครัฐเป็นตัวแทนหรือผู้ประสานงาน 

     

3. ทัศนคติต่อการสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนา 

3.1 ควรมีการพัฒนาเทคโนโลยทีี่ได้รับการสนับสนนุจากภาครัฐ      
3.2 ควรมีการสร้างนักวิจัยและนักออกแบบที่มีความรู้ความสามารถเฉพาะด้าน      

3.3 ควรมีการสร้างให้ผู้ประกอบการไทยมีตราสนิค้าเปน็ของตัวเอง      

4. ทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร 
4.1 ควรมีการพัฒนาทักษะและความรู้ความสามารถของบุคลากรภายในองค์การเป็น
ประจ า 

     

4.2 ควรมีความร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการและสถาบันการศกึษาในการฝึกอบรม
และพัฒนาบุคลากรให้มีความรูค้วามสามารถเฉพาะทางให้กับอุตสาหกรรมการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า 
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ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอื่นๆ 
………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

 
รายการ 

ระดบัความ
คิดเห็น 

5 4 3 2 1 
5. ทัศนคตต่ิอการเกบ็ภาษนี าเข้า/การลดหย่อนภาษี 
5.1 ภาครัฐควรส่งเสริมและสนบัสนนุด้านมาตรการภาษีในรถยนต์ไฟฟา้ส าเร็จรูปทั้งคัน
เข้ามาจ าหนา่ยในไทยได้ โดยไดร้ับการยกเว้นภาษีน าเข้าและภาษีสรรพสามิต 

     

5.2 ภาครัฐควรมีมาตรการลดหยอ่นภาษีหรือส่งเสริมการลงทุนในการตั้งการผลิต
ยานยนตไ์ฟฟ้า 

     

5.3 ภาครัฐควรคืนภาษีรถยนต์ให้กับผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟา้ไปใช้เพราะถือว่าช่วยชาติใน
การลดภาวะโลกร้อนและมลพิษในอากาศเพื่อจูงใจให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึน 

     

3. ด้านความพร้อมของผู้ประกอบการต่อการผลติรถยนต์ไฟฟ้า 

1. ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility Study) 
1.1 ผูป้ระกอบการควรมีการวิจยัตลาดและส ารวจความตอ้งการของตลาดยานยนต์
ไฟฟ้า 

     

1.2 ผูป้ระกอบการควรมีความมุ่งมัน่และไดรั้บการสนบัสนุนจากภายในและภายนอก
องคก์ร 

     

1.3 ผูป้ระกอบการมีความพร้อมท่ีจะรับความเส่ียงในการพฒันาผลิตภณัฑช้ิ์นส่วน
ยานยนตไ์ฟฟ้า 

     

2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑช์ิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า  
2.1 ผู้ประกอบการมีการวางแผนการผลิตชิ้นส่วนยานยนตไ์ฟฟา้ที่ชัดเจน      
2.2 ผู้ประกอบการมีการก าหนดระยะเวลาทีช่ัดเจนในการวัดความคืบหน้าของการ
ด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิน้ส่วนยานยนตไ์ฟฟา้ 

     

2.3 ผู้ประกอบการมีการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของผลิตภัณฑ์ชิน้ส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 

     

3. ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า   
3.1 มีการวางแผนวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑช์ิ้นส่วนรถยนตไ์ฟฟ้า      
3.2 แผนกวิจัยและพัฒนามีการสร้างองค์ความรู้ด้านการผลิตชิน้ส่วนรถยนต์ไฟฟา้      
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ภาคผนวก ข 
ผลของแบบสอบถาม 
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แบบสอบถามโครงการศึกษาวิจัย 
เร่ือง ความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

กรณีผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง 
The Readiness of Thai Auto Part Manufacturers for Electric Vehicle 

Production : A Case of Suspension System Manufacturers 
 

ค าชี้แจง 
 1.  แบบสอบถามนี้ใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับความรู้ ความเข้าใจและ
ความพร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ผู้ตอบแบบสอบถามไม่
ต้องระบุชื่อลงในแบบสอบถาม ขอให้ท่านกรุณาตอบแบบสอบถามตามความเป็นจริงของท่านมาก
ที่สุด ความสมบูรณ์ของค าตอบที่ได้รับจากท่านจะเป็นตัวช่วยท าให้หาแนวทางในการเตรียมความ
พร้อมของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยรวมถึงข้อเสนอแนะต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์กับ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในอนาคต โดยค าตอบของท่านผู้วิจัยจะเก็บเป็นความลับและไม่ให้มี
ผลเสียหายใด ๆ ต่อท่านและสถานประกอบการของท่าน เนื่องจากผู้วิจัยจะน าผลไปวิเคราะห์แบบ
ภาพรวมเพ่ือใช้ประกอบการท าในวิจัยเท่านั้น 

 2.  แบบสอบถามฉบับนี้จะแบ่งเป็น 5 ส่วน ประกอบด้วย 
            ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
            ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเก่ียวกับข้อมูลของสถานประกอบการ 
            ส่วนที่ 3 แบบสอบถามด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 
            ส่วนที่ 4 แบบสอบถามด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ประกอบการ

ชิ้นส่วน          ยานยนต์ไทย 
            ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอ่ืนๆ 
ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี ขอบพระคุณมาไว้ ณ ที่นี้

ด้วย 
        
          นักศึกษาปริญญามหาบัณฑิต สาขาการจัดการงานวิศวกรรม 

    ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการและการจัดการ 
    คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยีอุตสาหกรรม 

    มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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ส่วนที่ 1 แบบสอบถามขอ้มูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 1.  เพศ 

41    ชาย  39     หญิง 

 2.  อายุ……….. ปี 

  18-28 ปี 28 
  29-39 ปี 45 
  40-50 ปี 7 
  51-60 ปี 0 
 3.  ระดับการศึกษาสูงสุด 
         0     ประถมศึกษา        0      มัธยมศึกษาตอนต้น          
         2     มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.   10    อนุปริญญา/ปวส.  

          57    ปริญญาตรี              11    ปริญญาโท 

 0     อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………….. 

 4.  ประสบการณ์ท างานของท่านที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ 

         33    น้อยกว่า 5 ปี        36     ระหว่าง 5-10 ปี  

          6     ระหว่าง 11-15 ปี    4      ระหว่าง 16-20 ปี  

          1     มากกว่า 20 ปี 

 5.  ต าแหน่งงานในปัจจุบันของท่าน 

 38   วิศวกร                 12    หวัหน้างาน  

           7    ผู้จัดการ                                    6    ผู้จัดการทั่วไป 

 1    ประธานกรรมการ                      16     อ่ืนๆ(โปรดระบุ)…………… 

 6.  หน้าที่หลักของท่านในสถานประกอบการ 
  3    ด้านบริหารจัดการองค์กร             3     ด้านการบัญชี/การตลาด 
  1    ด้านทรัพยากรมนุษย์       4     ด้านการจัดซื้อจัดจ้าง 

         0     ด้านห้องปฏิบัติการ              16    ด้านสายการผลิต 
          21   ด้านควบคุมคุณภาพ            27   ด้านการวิจัยและพัฒนา 
   0   ด้านคลังสินค้าและโลจิสติกส์                  5    อ่ืนๆ(โปรดระบุ)…… 
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ส่วนที่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของสถานประกอบการ 

 1.  สินค้าหลักของสถานประกอบการของท่าน คือ (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
                11    โครงสร้างตัวถัง (Frame) และ แชสซีส์ (Chassis) 
        8    คาน (Axles) 
                16   ระบบรองรับน้ าหนัก ระบบกันสะเทือน (Suspension system) 
                12   ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system) 
                24   ระบบเบรค (Brake system)  
         9   ระบบล้อ (Wheel system) 
 2.  ลักษณะการผลิตสินค้าของสถานประกอบการของท่านเป็นแบบใด (เลือกตอบได้     
มากกว่า 1 ข้อ) 
      31    ผลิตตามท่ีลูกค้าก าหนด ( Original Equipment Manufacturing) 
      31    ผลิตโดยบริษัทเป็นผู้ออกแบบเอง 
      46    ผลิตโดยมีตราสินค้าเป็นของบริษัทเอง 
        0    อ่ืนๆ(โปรดระบุ)……………………………… 
 3.  ยอดขายเฉลี่ยต่อปีของสถานประกอบการ (โดยประมาณ) 
                  7     น้อยกว่า 50 ล้านบาท               23    50 - 100 ลา้นบ้าน 
                  9     101 – 200 ล้านบาท               39    มากกว่า 200 ล้านบาท 
         2     อ่ืนๆ(โปรดระบุ)……………… 
 4.  อายุการด าเนินงานของสถานประกอบการ 
         7     น้อยกว่า 5 ปี                   5    5 – 10 ปี 
        23    11 – 20 ปี                  45   20 ปี ขึ้นไป 
 5.  สถานประกอบการมีส่วนร่วมทุนกับต่างชาติด้วยหรือไม่ 
        23    มี       57  ไม่มี 
 6.  สถานประกอบการของท่านมีแผนกวิจัยและพัฒนาหรือไม่ 
        73    มี         7  ไม่มี 
 7.  แรงงานและบุคลากรประจ าในสถานประกอบการของท่านมีประมาณเท่าไร 
         11   ไม่เกิน 50 คน      22   51 – 200 คน       47     มากกว่า 200 คน 
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ส่วนที่ 3 ด้านความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  

รายการ ใช่ ไม่ใช่ 
1. ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

1. รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ใช้พลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่อย่างเดียว โดยไม่มี
เครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังนั้นจึงไม่มีสารมลพิษที่เกิดขึ้นในขณะขับเคลื่อนหรือที่
เรียกว่า Zero Emission 

74 6 

2. รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ต้องการระบบ Regenerative braking ซึ่งเป็น
ระบบที่ใช้เก็บพลังงานที่เหลือจากการห้ามล้อ หรือการชะลอตัวรถยนต์ โดยการที่ล้อ
หมุนช้า ๆ ลงนั้น ล้อจะท าการหมุนมอเตอร์กลับด้านเพื่อผลิตกระแสไฟฟ้าไปจัดเก็บใน
แบตเตอรี่ 

70 10 

3.  การผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามีความซับซ้อนที่น้อยกว่า ใช้จ านวนชิ้นส่วนที่น้อยกว่า เหลือ
เพียง 1 ใน 3 เมื่อเทียบกับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

51 29 

4.  แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนที่นิยมใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า มีราคาท่ีถูก 34 46 
5.  รถยนต์ไฟฟ้ามีระยะทางในการวิ่งของรถยนต์ที่มากกว่าเมื่อเทียบกับรถยนต์ที่ใช้
พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิง 

30 50 

6. รถยนต์ไฟฟ้าแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ ไฮบริด (Hybrid) ปลั๊กอินไฮบริด 
(PHEVs) รถยนต์ที่ใช้พลังงานจากไฟฟ้าอย่างเดียวไฟฟ้า (BEVs) และเซลล์เชื้อเพลิง 
(FCEVs)  

65 15 

7.  รัฐบาลไทยเป็นอีกประเทศหนึ่งที่ให้ความสนใจและสนับสนุนโครงการรถยนต์ไฟฟ้า 56 24 

8.  รัฐบาลไทยมีนโยบายในการส่งเสริม 3 กลุ่มรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถยนต์นั่งไฟฟ้า 
รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กและรถโดยสารไฟฟ้า 

62 18 

9.  รัฐบาลไทยในปัจจุบันมีนโยบายลดการส่งเสริมรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป ภายใน 
(Internal Combustion Engine) โดยเฉพาะ ECO Car และรถกระบะ 1 ตัน ซึ่งเป็น 
Product Champion ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

43 37 

10.  ปัจจุบันประเทศไทยได้มีการจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้า และท่านได้เป็นสมาชิก
แล้ว 

26 54 

11.  สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าก่อตั้งขึ้นเพ่ือสนับสนุนให้เกิดการส่งเสริมการใช้ การผลิต การ
วิจัย เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

65 15 

12.  การจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นเพ่ือแลกเปลี่ยนความรู้และนวัตกรรมที่เก่ียวกับ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

73 7 
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ส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย  

  5  หมายถึง  มากที่สุด 
    4  หมายถึง  มาก 
  3   หมายถึง  ปานกลาง 
  2 หมายถึง  น้อย 
  1 หมายถึง  น้อยที่สุด 

 
 

 
รายการ 

ระดับความคิดเห็น 
5 4 3 2 1 

2.ด้านทัศนคติ 

1. ทัศนคติต่อการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม 
1.1 ภาครัฐควรส่งเสริมการร่วมมือแบบมีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายหรือ
แผนพัฒนาอุตสาหกรรมร่วมกับผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม 

42 29 8 1 0 

1.2 ผู้ประกอบการควรให้ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในทุก
นโยบายเป็นประจ าและสม่ าเสมอ 

37 33 9 1 0 

2. ทัศนคติต่อการบริการของภาครัฐ 

2.1 ภาครัฐควรปรับปรุงระเบียบและขั้นตอนต่าง ๆ ในการติดต่อราชการที่มี
ความยุ่งยากซับซ้อนให้น้อยลง 

41 30 7 1 1 

2.2 ภาครัฐควรมีการส่งเสริมและสนับสนุนการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระหว่าง
ประเทศของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์โดยภาครัฐเป็นตัวแทนหรือผู้
ประสานงาน 

47 25 6 1 1 

3. ทัศนคติต่อการสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนา 
3.1 ควรมีการพัฒนาเทคโนโลยีที่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ 49 26 3 2 0 

3.2 ควรมีการสร้างนักวิจัยและนักออกแบบที่มีความรู้ความสามารถเฉพาะ
ด้าน 

47 25 6 2 0 

3.3 ควรมีการสร้างให้ผู้ประกอบการไทยมีตราสินค้าเป็นของตัวเอง 50 23 6 1 0 

4. ทัศนคติต่อการพัฒนาบุคลากร 

4.1 ควรมีการพัฒนาทักษะและความรู้ความสามารถของบุคลากรภายใน
องค์การเป็นประจ า 

50 23 4 3 0 
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ส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย  

 
รายการ 

ระดับความคิดเห็น 

5 4 3 2 1 
4.2 ควรมีความร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการและสถาบันการศึกษาในการ
ฝึกอบรมและพัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ความสามารถเฉพาะทางให้กับ
อุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

46 26 6 1 1 

5. ทัศนคติต่อการเก็บภาษีน าเข้า/การลดหย่อนภาษี      

5.1 ภาครัฐควรส่งเสริมและสนับสนุนด้านมาตรการภาษีในรถยนต์ไฟฟ้า
ส าเร็จรูปทั้งคันเข้ามาจ าหน่ายในไทยได้ โดยได้รับการยกเว้นภาษีน าเข้าและ
ภาษีสรรพสามิต 

39 24 8 4 5 

5.2 ภาครัฐควรมีมาตรการลดหย่อนภาษีหรือส่งเสริมการลงทุนในการตั้งการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

47 24 7 2 0 

5.3 ภาครัฐควรคืนภาษีรถยนต์ให้กับผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไปใช้เพราะถือว่า
ช่วยชาติในการลดภาวะโลกร้อนและมลพิษในอากาศเพื่อจูงใจให้ใช้รถยนต์
ไฟฟ้ามากข้ึน 

52 23 3 2 0 

3. ด้านความพร้อมของผู้ผลิตต่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 

1. ด้านการศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility Study) 
1.1 ผู้ประกอบการควรมีการวิจัยตลาดและส ารวจความต้องการของตลาด
ยานยนต์ไฟฟ้า 

39 35 4 1 1 

1.2 ผู้ประกอบการควรมีความมุ่งมั่นและได้รับการสนับสนุนจากภายในและ
ภายนอกองค์กร 

39 32 7 1 1 

1.3 ผู้ประกอบการมีความพร้อมที่จะรับความเสี่ยงในการพัฒนาผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

38 28 12 1 1 

2. ด้านการวางแผนผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า  

2.1 ผู้ประกอบการมีการวางแผนการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจน 28 38 9 4 1 

2.2 ผู้ประกอบการมีการก าหนดระยะเวลาที่ชัดเจนในการวัดความคืบหน้า
ของการด าเนินงานด้านผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

31 34 11 4 0 

2.3 ผู้ประกอบการมีการวางแผนด้านเทคโนโลยีการผลิตของผลิตภัณฑ์
ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

36 29 11 4 0 
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ส่วนที่ 4 ด้านทัศนคติและความพร้อมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (ต่อ) 

 

ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นอื่นๆ 
………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รายการ 

ระดับความคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

3. ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า 
3.1 มีการวางแผนวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 34 33 9 2 2 

3.2 แผนกวิจัยและพัฒนามีการสร้างองค์ความรู้ด้านการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 

35 30 9 3 3 



  129 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
การพัฒนาตนเอง 
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เข้าร่วมงานประชุมวิชาการระดับชาติ ประจ าปีการศึกษา 2558 เรื่อง “นวัตกรรมและ
งานวิจัย กลไกพัฒนาประเทศ” ประจ าวันที่ 14 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 เวลา 08.00-16.30 น. ณ ห้อง
ประชุมใหญ่ อาคาร 9 วิทยาลัยเทคโนโลยีสยาม เขตบางกอกน้อย จังหวัดกรุงเทพฯ 
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เข้าร่วมน าเสนอผลงานทางวิชาการระดับชาติ ภายใต้หัวข้อ “พัฒนางานวิจัยสร้างอุดมศึกษา
ไทยก้าวสู่ Thailand 4.0” ครั้งที่ 9 ประจ าปี 2560 จัดโดยมหาวิทยาลัยราชภัฎนครปฐม อ าเภอเมือง 
จังหวัดนครปฐม ระหว่างวันที่ 28-29 กันยายน พ.ศ. 2560  
 ประธานในที่ประชุม (Chairman) ผู้ช่วยศาสตราจารย์สมเดช นิลพันธุ์ รักษาราชการแทน
อธิการบดีมหาวิทยาลัยราชภัฎนครปฐม 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล ภริตา ดิษฐมาลี 
วัน เดือน ปี เกิด 16 ตุลาคม 2534 
สถานที่เกิด จังหวัดอ่างทอง 

วุฒิการศึกษา ระดับมัธยมศึกษา โรงเรียนสตรีอ่างทอง จังหวัดอ่างทอง  

ระดับอุดมศึกษา มหาวิทยาลัยศิลปากร จังหวัดนครปฐม 
ที่อยู่ปัจจุบัน 6/8 ถ.เทศบาล5 ต.ตลาดหลวง อ.เมือง จ.อ่างทอง 14000 
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