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บทสรุปสำหรับผู้บริหาร 

 

สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้กำหนดวิสัยทัศน์ “เป็นองค์กรนำด้านการ
มาตรฐานของไทยที่ได้รับการยอมรับในระดับสากล” โดยมีแผนปฏิบัติราชการของ สมอ. ที่สอดคล้องเชื่อมโยง
กับแผนปฏิบัติราชการของกระทรวงอุตสาหกรรม แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 1 3 และ
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 

สมอ. เป็นองค์กรที่ดำเนินงานด้านการมาตรฐาน ประกอบด้วย 3 กิจกรรมหลัก ได้แก่ การกำหนดมาตรฐาน 

การตรวจสอบรับรอง และการกำกับดูแลตลาด จากการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลอุตสาหกรรมยานยนต์ พบว่า
เป็นอุตสาหกรรมที่สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจสูง โดยในปี พ.ศ. 2564 มีมูลค่าส่งออกมากกว่าร้อยละ 9.3  
ของผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ ภาครัฐมีนโยบายส่งเสริมพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ จากแนวโน้ม 

ความต้องการของยานยนต์ทั่วโลกที่กำลังมุ่งหน้าปรับไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นผลมาจากความก้าวหน้า  

ของเทคโนโลยี รวมถึงวิกฤตพลังงานที่เป็นผลจากสงครามทางการค้า สงครามรัสเซีย ยูเครน รวมถึงทิศทาง
การพัฒนาของโลกที่เป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อม มุ ่งสู ่สังคมคาร์บอนต่ำ ทำให้อุตสาหกรรมยานยนต์จำเป็น 

ต้องปรับตัว และเตรียมแผนรับมือต่อการเปลี ่ยนแปลงอย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกันภาครัฐ เอง 
ต้องมีแผนการส่งเสริมและสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมให้สามารถพัฒนาเทคโนโลยี และนวัตกรรมให้สอดคล้อง
กับการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว เพื่อต่อยอดอุตสาหกรรมยานยนต์ (First S-Curve) ที่ประเทศไทยมีศักยภาพ  
และจุดแข็งจากการเป็นฐานการผลิตอันดับต้นๆ ของโลก และของภูมิภาค ถ้าขาดการสนับสนุนส่งเสริม  
และพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานที่แข็งแกร่ง อุตสาหกรรมยานยนต์และยานยนต์สมัยใหม่จะถึงจุดอิ ่มตัว  
และมีความสามารถในการแข่งขันต่ำ เกิดการพิจารณาการย้ายฐานการผลิตของนักลงทุนจากต่างชาติ ดังนั้น  

จึงจำเป็นต้องส่งเสริมสนับสนุน และพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญทางคุณภาพ โดยมุ่งเน้นการดึงดูด 

การลงทุนจากนักลงทุนทั่วโลก ต้องสามารถผลิตสินค้าที่เป็นไปตามมาตรฐานสากล ได้รับตรวจสอบรับรองที่
เป็นสากล และมีการตรวจสอบกำกับดูแลตลาดตามที่กฎหมายกำหนด มาตรฐานและกฎระเบียบจึงถูกใช้เป็น
เครื่องมือเพื่อชี้นำการผลิต ใช้ขับเคลื่อนสินค้าและบริการ ให้เป็นที่ยอมรับและเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันในตลาดการค้าโลก เนื่องจากมีกรอบทีช่ัดเจนให้เกิดการยอมรับผลิตภัณฑ์และการบริการซึ่งกันและกัน 

“การยกระดับโครงสร้างพื ้นฐานทางคุณภาพด้านการตรวจสอบและร ับรองเพื ่อรองรับ
อ ุตสาหกรรมยานยนต ์สม ัยใหม ่ของประเทศ  (THE NQI ENHANCEMENT FOR THAI MODERN 

AUTOMOTIVE INDUSTRY)” เพื่อเป็นไปตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) หมุดหมายที่ 3 “ไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่สำคัญ 

ของโลก” ด้วยข้อเสนอเชิงนโยบายที่เป็นรูปธรรม สามารถนำไปดำเนินการให้เกิดประสิทธิผลด้วยการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคุณภาพ ที่ประกอบด้วยการกำหนดมาตรฐาน การตรวจสอบและรับรอง และการกำกับ
ดูแลตลาด เป็นการเสนอแนวทางพัฒนาและแก้ไขปัญหาที่มีในปัจจุบัน ที่มุ่งไปในอนาคตตามหลักปรัชญาของ



จ 

เศรษฐกิจพอเพียงที่สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนของโลก (Sustainable Development Goals: 

SDGs) นำพาประเทศไทยไปสู่การเป็นประเทศที่เศรษฐกิจมีความเจริญเติบโต และเจริญก้าวหน้า ควบคู่ไปกับ
สิ่งแวดล้อมท่ีได้รับการดูแลรักษาและใช้ประโยชน์อย่างสมดุลในระยะยาว เพ่ือให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
ยานยนต์ของโลก พร้อมกับการต่อยอดฐานการผลิตยานยนต์แบบสันดาปภายในให้เป็นยานยนต์ที่ขับเคลื่อน
ด้วยไฟฟ้า โดยยังคงสืบสานและรักษาตลาดส่งออกที่มีศักยภาพจากฐานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนต์เดิม 
เพ่ือรักษาความสมดุลในการเปลี่ยนผ่านสู่ยานยนต์ไฟฟ้า และเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันของอุตสาหกรรม
ในการผลิตยานยนต์ให้มากกว่า 1.9 ล้านคันต่อปี  

จากโครงการ และแนวทางการดำเนินงานเพื่อยกระดับโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพเพื่ออุตสาหกรรม 

ยานยนต์และยานยนต์สมัยใหม่ข้างต้น คาดว่าจะเป็นหนึ่งในกลไกหลักสำคัญที่จะทำให้เกิดประโยชน์ต่อการ
ขับเคลื่อนทิศทางและองค์กรทั้งภาครัฐและเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต์และยานยนต์สมัยใหม่ เพื่อนำไปสู่
เป้าหมายประเทศไทยที่มีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืนในอนาคตต่อไป 
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และชี้แนะแนวทางสำหรับการจัดทำรายงานการศึกษาส่วนบุคคลฉบับนี้  
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บทที่  2 

ข้อเสนอเพื่อขับเคลื่อนนโยบายสู่การปฏิบัต ิ

ประเทศไทยได้พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพของประเทศ (National Quality Infrastructure: 
NQI) มาเป็นระยะ โดยจัดตั้งหน่วยงานรัฐเพื่อรับผิดชอบภารกิจที่ เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพ 
ทั้ง 5 ด้าน คือ (1) มาตรวิทยา (Metrology) (2) การกำหนดมาตรฐาน (Standardization) (3) การรับรองระบบ 
(Accreditation) (4) การตรวจสอบและรับรอง (Conformity assessment) และ (5) การกำกับดูแลตลาด 
(Market surveillance) เพ่ือสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ อย่างไรก็ตาม เนื่อง
ด้วยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ NQI เหล่านี้ อยู่ภายใต้กระทรวงที่แตกต่างกัน ทำให้ขาดการบูรณาการกันอย่าง
เป็นระบบ ส่งผลให้ NQI ของประเทศไทยยังพัฒนาไม่ทันต่อความต้องการของภาคอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมยานยนต์ ดังนั้น จึงจำเป็นต้องทบทวนการบริหารจัดการ NQI ในปัจจุบัน รวมถึงวิเคราะห์
ข้อจำกัดทั้งในด้านการดำเนินการและกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องเพื่อจัดทำข้อเสนอแนะแนวทางการ
ปรับปรุงและยกระดับให้เหมาะสมต่อไป 

การศึกษาส่วนนี้จะพิจารณาการบริหารจัดการ NQI ของประเทศไทยโดยแบ่งตามองค์ประกอบของ NQI 
จาก 3 ใน 5 ด้าน ได้แก่ (1) การกำหนดมาตรฐาน (Standardization) (2) การตรวจสอบและรับรอง 
(Conformity assessment) และ (3) การกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) 

 

2.1 การกำหนดประเด็นการศึกษา 

จากที่ได้กำหนดประเด็นศึกษาเรื่อง “การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางคุณภาพด้านตรวจสอบและรับรอง
เพื่อรองรับอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย” เพื่อสนับสนุนวิสัยทัศน์ของตำแหน่งเป้าหมายที่กำหนด 
โดยประเด็นการศึกษาข้างต้น มีขอบเขตการศึกษาดังนี้ 

2.1.1 ปัญหา ความท้าทาย หรือการพัฒนา ที่เลือกศึกษา 
สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เป็นองค์กรที่ดำเนินงานด้านการมาตรฐานของ

ประเทศ ซึ่งประกอบด้วย 3 กิจกรรมหลัก ได้แก่ การกำหนดมาตรฐาน (Standardization) การตรวจสอบและ
รับรอง (Conformity Assessment) และการกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) ทั้ง 3 กิจกรรมช่วยให้
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมเป็นไปอย่างยั่งยืน เนื่องจากกิจกรรมด้านการมาตรฐานสามารถใช้เป็นแนวทาง
ผลิต ส่งผลให้ผลิตภัณฑ์และการบริการมีคุณภาพ มีกรอบกติกาชัดเจนทำให้เกิดการยอมรับผลิตภัณฑ์และการ
บริการซึ่งกันและกัน อีกทั้งก่อให้เกิดการถ่ายทอด และพัฒนาเทคโนโลยีด้านต่าง ๆ ด้วย 

การพัฒนาอุตสาหกรรมไทยตามกรอบยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 ที่มุ่งเน้นนการพัฒนาให้ประเทศมีความมั่งคั่ง เพื่อก้าวสู่เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว 
โดยการยกระดับประเทศให้มีรายได้สูงและมีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่อง จำเป็นต้องสร้าง
รากฐานของเศรษฐกิจให้เข้มแข็ง โดยเฉพาะภาคอุตสาหกรรม ที่เรียกว่า ยุคปฏิวัติอุตสาหกรรมครั้งที่ 4 หรือ 
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อุตสาหกรรม 4.0 ซึ่งเป็นการนำนวัตกรรมและเทคโนโลยีมาใช้ในกระบวนการผลิตเพื่อสร้างขีดความสามารถ
ในการแข่งขัน โดยมุ่งเป้าเพิ่มการผลิตภาพเดิมและขยายสาขาการผลิตและบริการใหม่ ๆ สำหรับอนาคต และ
ส่งเสริมให้มีการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) โดยมุ่งหวัง
ให้เป็นพื้นที่ท่ีมีศักยภาพด้านอุตสาหกรรมแห่งอนาคต ควบคู่ไปกับการพัฒนาประเทศให้มีความยั่งยืน  

กระทรวงอุตสาหกรรมเป็นหน่วยงานหลัก รับผิดชอบการขับเคลื่อนนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษในรูปแบบคลัสเตอร์ และทำหน้าที ่เป็นศูนย์ประสานงานการพัฒนาในแต่ละคลัสเตอร์ ภายใต้  
10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย (S-Curve) ซึ่งเป็นกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต (New engine of growth) 
เพื ่อขับเคลื ่อนประเทศไทยให้หลุดพ้นจากกับดักรายได้ปานกลางไปสู ่ประเทศที่พัฒนาแล้ว กระทรวง
อุตสาหกรรมจึงได้จัดทำยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมไทย 4.0 ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 2580)  
บนวิสัยทัศน์ “มุ่งสู่อุตสาหกรรมที่ขับเคลื่อนด้วยปัญญาและเชื่อมโยงกับเศรษฐกิจโลก” 

อุตสาหกรรมยานยนต์ (Automotive) เป็นรากฐานสำคัญในการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศ
กว่า 40 ปี มีมูลค่าถึงร้อยละ 9.3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ และเป็นอุตสาหกรรมที่ได้รับผลกระทบ
อย่างมากจากเทคโนโลยีสมัยใหม่ ดังนั้นเพื่อสนับสนุนการเติบโตในอนาคตรัฐบาลจึงมุ่งเน้นพัฒนาให้เป็นฐาน
การผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เพื่อเพิ่มโอกาสให้กับกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ และชิ้นส่วน
ยานยนต์ 

2.1.2 สภาพปัญหาที่ผ่านมา แนวโน้มของปัญหาในอนาคต และผลกระทบที่เกิดขึ้น 

1) สภาพปัญหาที่ผ่านมา 
อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมระดับต้น ๆ ที่มีความสำคัญต่อการพัฒนาประเทศ  

ทั้งในด้านเศรษฐกิจ การจ้างงาน การผลิต และการพัฒนาเทคโนโลยีด้านยานยนต์เป็นอย่างมาก โดยอุตสาหกรรม
ยานยนต์ถือเป็นรากฐานสำคัญในการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศไทยกว่า 40 ปีที่ผ่านมา ซึ่งมีมูลค่าถึง
ร้อยละ 9.3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ทั้งนี้ ประเทศไทยเป็นฐานผู้ผลิตรถยนต์ใหญ่เป็นอันดับที่ 11 
ของโลกท้ังในปี พ.ศ. 2562 และ พ.ศ. 2564 อีกท้ังเป็นผู้ผลิตรถยนต์ที่ใหญ่เป็นอันดับที่ 5 ของเอเชีย รองจาก 
จีน ญี่ปุ่น อินเดีย และเกาหลีใต้ ซึ่งปริมาณการผลิตรถยนต์ดังกล่าวเป็นผลผลิตจากผู้ผลิตรถยนต์จำนวนมากที่
เข้ามาตั ้งโรงงาน ประกอบรถยนต์และผลิตชิ ้นส่วนในไทย โดยเฉพาะอย่างยิ ่งจากญี ่ปุ ่น ทั ้งรถยนต์ 
รถจักรยานยนต์ และรถยนต์เพ่ือการพาณิชย์ ยอดจำหน่ายรถยนต์เชิงปริมาณของไทยเป็นตลาดส่งออกรถยนต์
อันดับที่ 17 ของโลก (อันดับ 6 ของเอเชีย) โดยมูลค่าการส่งออกยานพาหนะ อุปกรณ์และส่วนประกอบมีมูลค่า
กว่า 1.09 ล้านล้านบาท หรือประมาณร้อยละ 6.4 ของมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมประเทศ (GDP) 

ปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์กำลังก้าวสู ่การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ จากความก้าวหน้า  

ทางเทคโนโลยี การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และความต้องการของผู้บริโภคที่เปลี่ยนไป อันส่งผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ตลอดทั้งห่วงโซ่ของการผลิตทั้งหมด โดยเฉพาะความต้องการยานยนต์ที่สอดคล้อง 
กับกระแสการรักษาสภาพแวดล้อมและการประหยัดพลังงานเป็นสิ ่งที ่สำคัญยิ ่งในการเลือกบริโภค  
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ทำให้อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของโลกต้องพัฒนาเทคโนโลยีอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง และ
ผลจากการใช้เทคโนโลยีระดับสูงผนวกเข้ากับยานยนต์เพิ่มมากขึ้น ทำให้กระบวนการผลิตต้องเพิ่มการใช้
เครื่องจักรและเทคโนโลยีระดับสูงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต และแรงงานฝีมือในอุตสาหกรรมจำเป็นต้องมี
ความรู้หลากหลายสาขาและปรับตัวจากทักษะการประกอบเปลี่ยนเป็นทักษะการควบคุมเครื่องจักรระดับสูง
มากยิ่งขึ้น 

ดังน ั ้น เพื ่อร ักษาศักยภาพในการแข่งข ันและสร้างจุดยืนที ่ม ั ่นคงของประเทศไทย 

ในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของโลก ได้กำหนดเป้าหมายในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์
และชิ้นส่วนยานยนต์ไว้ดังนี้ “ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์แห่งเอเชียสามารถสร้างมูลค่าเพิ ่มใน
ประเทศโดยมีอุตสาหกรรมชิ้นส่วนที่มีความเข้มแข็ง” โดยผู้ประกอบการในประเทศไทยจะต้องปรับตัวและ
พัฒนาตนเองให้ทันกับเทคโนโลยีและความต้องการของผู ้บร ิโภคในตลาดโลกที ่เปลี ่ยนแปลงไปเพ่ิม
ประสิทธิภาพของกระบวนการผลิต มุ่งเน้นการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่ตอบสนองต่อความต้องการของ
ผู้บริโภคและสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้าของประเทศไทยให้มากที่สุด เพื่อรักษาจุดยืนของประเทศไทยในการ
เป็นประเทศฐานการผลิตหลักของเอเชียแปซิฟิค ในการนี้ ประเทศไทยจึงจำเป็นต้องมีการยกระดับมาตรฐาน
อุตสาหกรรมยานยานยนต์และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ให้ได้ร ับการยอมรับในระดับสากล โดยเฉพาะ  

การยกระดับและพัฒนาระบบ NQI ทั้ง 3 ด้าน ของอุตสาหกรรมยานยนต์ให้มีประสิทธิภาพและมีการทำงาน
อย่างเป็นระบบ 

สภาพปัญหาของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่เกี่ยวข้องกับ NQI สามารถพิจารณาได้เป็น 3 ประเด็น 
ได้แก่ 

1) การกำหนดมาตรฐานที่สอดคล้องกับสากล 

ประเทศไทยกำหนดมาตรฐานที่สอดคล้องกับมาตรฐาน UN Regulation ของ UNECE 
ในสัดส่วนที่น้อย เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศพัฒนาแล้ว จากรายงานโครงการศึกษากฎระเบียบและมาตรฐาน
ยานพาหนะว่าด้วยการกำหนดมาตรฐานและการตรวจสภาพของมูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
พบว่าเยอรมนีมีการอ้างอิง UN Regulation แล้ว 152 ฉบับ ออสเตรเลีย 61 ฉบับ และมาเลเซีย 100 ฉบับ 
นอกจากนี้ ประเทศไทยยังต้องเตรียมรองรับมาตรฐานอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ เช่น ยานยนต์ไฟฟ้า  
และยานยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็นต้น 

2) มาตรฐานความปลอดภัยของยานยนต์ในประเทศ 

ประเทศไทยมีมาตรฐานยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ที่จำเป็นด้านความปลอดภัยที่ยัง  

ไม่ครบถ้วนตามข้อแนะนำขององค์กรต่างๆ เช่น EuroNCAP หรือองค์การนานาชาติของผู้ผลิตรถยนต์ (OICA)  
3) ปัญหาด้านอุปสรรคทางการค้า 

เนื่องจากประเทศไทยยังไม่ยอมรับ UN Regulation ตามความตกลงฯ ปี 1958 ของ 
UNECE ส่งผลให้ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของประเทศไทยที่ส่งออกไปยังต่างประเทศต้องทดสอบซ้ำ  
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ที่ประเทศปลายทางอีกครั้ง ในทางกลับกันยานยนต์ของต่างประเทศที่จะเข้ามาในประเทศไทยก็จะต้องทดสอบ
ซ้ำในประเทศอีกครั้งเช่นกัน โดยปัจจัยสำคัญที่ทำให้ประเทศไทยยังไม่สามารถยอมรับได้ คือ ความพร้อมของ
หน่วยตรวจสอบและรับรอง (CAB) ในประเทศที ่จะรองรับการตรวจสอบและรับรองตามมาตรฐาน  
UN Regulation ได้เพียงพอ 

ปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์กำลังก้าวสู่การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ จากความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยี การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และความต้องการของผู้บริโภคท่ีเปลี่ยนไป โดยมีจุดมุ่งหมายในการลด
การปล่อยมลพิษในอากาศ ก่อให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยีแห่งอนาคตซึ่งกำลังได้รับความนิยมจากทั่วโลก คือ 
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles Technology) และเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ การนำเทคโนโลยี
ดังกล่าวไปใช้ นอกจากเพื่อให้ความต้องการในการใช้ยานยนต์สอดคล้องกับกระแสรักษาสภาพแวดล้อมและ
ประหยัดพลังงานแล้วนั้น มีการคาดว่าในอนาคตผู้บริโภคในประเทศไทยจะให้ความสนใจยานยนต์ไฟฟ้าและ
นำไปใช้ในด้านการขนส่งทางบกในอนาคตมากขึ้น ทำให้การพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

มีการพัฒนาอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง ด้วยเหตุนี้รัฐบาลจึงมีการสนับสนุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า  

และยานยนต์ไร้คนขับโดยปรากฏในหลาย ๆ แผนงานเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการและกระแสของโลก  

ที่เปลี่ยนไป 

นโยบายที่เกี ่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles) ในแต่ละปีมี 
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นจำนวนมากในแต่ละประเทศ ส่ งผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมทั่วโลก  
เกิดสภาวะภูมิอากาศเปลี่ยนแปลงในแต่ละพ้ืนที่ ทำให้นานาประเทศนั้นให้ความสนใจกับปัญหาทางสิ่งแวดล้อม
มากขึ้น เกิดอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 21 (Conference of 
Parties: COP-21) โดยได้มีการหารือเรื ่องการลดก๊าซเรือนกระจก เรื่องการปรับตัวต่อผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เป็นต้น ซึ่งในแต่ละเรื่อง จะมีประเด็นย่อยที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานของ
หลายภาคส่วน เช่น ภาคส่วนที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ได้แก่ พลังงาน คมนาคม ขนส่ง อุตสาหกรรม เกษตรกรรม
เป็นต้น โดยมีจุดประสงค์เพื่อควบคุมการเพิ่มของอุณหภูมิโลกไม่ให้เกิน 2 องศาเซลเซียส ทำให้หลาย ๆ 
ประเทศตระหนักถึงปัญหาทางสิ่งแวดล้อมและมีการปรึกษาหารือแนวทางในการปรับเปลี่ยนการใช้พลังงาน
โดยเฉพาะในการภาคการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีอัตราส่วนในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับต้น ๆ 

นอกจากนี้ ในปี พ.ศ. 2564 ได้มีการจัดอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศสมัยที่ 26 (Conference of Parties : COP-26) ในการหารือครั้งนี้ได้มีการหารือเรื ่อง 

ยานยนต์ไร้มลพิษ (Zero Emission Vehicles) โดยได้มีการลงนามจากหลายๆ ภาคส่วน เช่น ภาครัฐบาล 

ภาคธุรกิจ และภาคนักลงทุนเพ่ือให้เกิดการลดมลพิษจากการขนส่งซึ่งมีอัตราส่วนในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เป็นอันดับต้น ๆ โดยมีเป้าหมายที่ลดการปลดปล่อยมลพิษในอัตราร้อยละ 100 เพ่ือให้บรรลุตามเป้าหมายตาม 

ความตกลงปารีส (Paris Agreement) ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
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สำหรับในประเทศไทย ได้มีการกำหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าไว้ในแผนงาน 

ต่าง ๆ เพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ได้แก่ 

- แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ (EV Action Plan) 
- แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan) 
- ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี พ.ศ. 2561 - 2580 

- แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 

 

ตารางที่ 1 แผนงานที่กำหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

แผนงานที่กำหนดทิศทางของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

ในประเทศไทย 

รายละเอียดที่เกี่ยวข้อง 

แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
ไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า
ของประเทศไทย (EV Action Plan) 
 

แผนที่นำทางดังกล่าวได้กำหนดแนวทางและเสนอแผนการส่งเสริม
ยานยนต์ไฟฟ้าเป็น 4 ด้าน 

-  ด้านที ่ 1 กำหนดเป้าหมายให้ประเทศไทยมีความสามารถใน 

การผลิตรถโดยสารไฟฟ้าเชิงพาณิชย์ 1,000 คันต่อปี 
-  ด้านที่ 2 ส่งเสริมการวิจัยพัฒนาต้นแบบยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงและ
เผยแพร่ต้นแบบเพื่อส่งเสริมให้เกิดผู้ประกอบการดัดแปลงยานยนต์ 
-  ด้านที ่ 3 กำหนดนโยบายเพื ่อส่งเสริมการนำเข้า รถยนต์ไฟฟ้า 

ส่วนบุคคลจากต่างประเทศเพื่อเร่งให้เกิดปริมาณการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย ทำให้อุตสาหกรรมยานยนต์ภายในประเทศ 

เร ิ ่มปร ับต ัวตามสภาวะตลาด ร ่วมกับการส ่งเสร ิมจากภาครัฐ 

เพ่ือให้เกิดการลงทุนผลิตในประเทศไทย 

-  ด้านที ่ 4 สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีชิ ้นส่วนและ
อุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องได้แก่หัวจ่ายไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้าแบตเตอรี่ 
และมอเตอร์ ซึ่งต้องเริ่มต้นจากการกำหนดมาตรฐานสำหรับประเทศ
ไทย เพ่ือนักวิจัยจะได้ใช้เป็นแนวทางในการวิจัยและพัฒนาต่อไป 

แผนอนุรักษ์พลังงาน  
พ.ศ. 2558 - 2579  
(Energy Efficiency Plan) 

กระทรวงพลังงานได้จัดการทบทวนแผนอนุรักษ์พลังงานในช่วงปี 
พ.ศ. 2554-2573 มีการจัดเวทีรับฟังความคิดเห็นและนำความเห็นที่
ได ้ร ับมาปร ับปร ุงและจัดทำเป็นแผนอนุร ักษ์พลังงานในช่วงปี  
พ.ศ. 2558-2579 สำหรับแนวทางของยานยนต์ไฟฟ้านั้น ได้มีกลยุทธ์ 
ภาคความร่วมมือ เพื่อให้เกิดมาตรการอนุรักษ์พลังงานในภาคการ
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แผนงานที่กำหนดทิศทางของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

ในประเทศไทย 

รายละเอียดที่เกี่ยวข้อง 

ขนส่ง จึงได้กำหนดให้มีการศึกษา วางแผนและดำเนินการรองรับ 

การใช้ยานยนต์พลังงานไฟฟ้า เพื่อที่จะลดความต้องการใช้พลังงาน
เชื้อเพลิงลง และสนับสนุนให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
พ.ศ. 2561 - 2580 

แผนยุทธศาสตร์ชาติได้กำหนดจุดมุ่งหมายเพื่อก่อให้เกิดผลักดัน
การเปลี่ยนผ่านของอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งระบบไปสู่อุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าอัจฉริยะ ส่งเสริมเทคโนโลยีและพัฒนาอุตสาหกรรม
ระบบกักเก็บพลังงาน รวมทั้งส่งเสริมการลงทุนที่เน้นการวิจัยและ
พัฒนาและการถ่ายทอดเทคโนโลยี พร้อมทั ้งการพัฒนาบุคลากร 

ที่มีทักษะความเชี่ยวชาญตรงกับความต้องการของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟ้า พร้อมทั้งอำนวยความสะดวกสำหรับบุคลากรผู้เชี่ยวชาญ
ต่างชาติให้เข้ามาทำงานในไทย และจัดตั้งศูนย์ให้คำปรึกษาตลอดจน  

การสนับสนุนให้อุตสาหกรรมยานยนต์ ตลอดจนหน่วยงานกำกับดูแล 
ให้ได้รับการรับรองตามมาตรฐานสากล และสร้างความร่วมมือใน 

การยอมรับผลการรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมระหว่างประเทศ 

แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 

พ.ศ. 2566 – 2570 

แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 ได้กำหนด 

หมุดหมายที่ 3 เพื่อให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่
สำคัญของโลก และได้กำหนดเป้าหมายการขับเคลื ่อนการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศในระยะต่อไป เพ่ือให้สามารถ
บรรลุเป้าหมายการพัฒนาตามที่คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติกำหนด และสามารถบรรเทาผลกระทบในระยะเปลี่ยนผ่านได้
อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งหมด 3 ประเด็น ได้แก่ 

-  สร้างอุปสงค์ของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่างๆ เพื่อการใช้ในประเทศ
และส่งออก สร้างความต้องการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของตลาดภายใน 

ประเทศ และส่งเสริมการส่งออกของรถยนต์ไฟฟ้าตามประเภทของ
ยานยนต์ โดยเฉพาะไฟฟ้าพลังงานผสมหรือไฮบริดที่มีส่วนสำคัญใน
การสร้างความคุ้นเคยให้กับผู้บริโภคในช่วงระยะเวลาเปลี่ยนผ่าน 

-  ส่งเสริมผู้ประกอบการเดิมให้สามารถปรับตัวไปสู่การผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า และสนับสนุนการลงทุนเทคโนโลยีที่สำคัญของยานยนต์ไฟฟ้า
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แผนงานที่กำหนดทิศทางของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

ในประเทศไทย 

รายละเอียดที่เกี่ยวข้อง 

ในประเทศ มุ่งหมายให้ผู้ประกอบการเดิมในอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศสามารถปรับตัวเปลี่ยนแปลงให้เข้ากับกระแสโลก เพ่ือสอดรับ
กับความต้องการที่จะเกิดขึ้นในอนาคต จากเดิมอุตสาหกรรมยานยนต์
ไทยมีการผลิตเพียงชิ ้นส่วนเครื ่องยนต์ และระบบขับเคลื ่อนแบบ
สันดาปภายใน สามารถทำให้ผู้ประกอบการปรับตัว เพื่อผลิตชิ้นส่วน
ยานยนต์ไฟฟ้าหรือปรับเปลี ่ยนธุรกิจไปสู ่ธ ุรกิจที ่เหมาะสม และ
บรรเทาผลกระทบในช่วงระยะเวลาเปลี่ยน ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนแบบเดิม 
รวมถึงผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมห่วงโซ่ ที่ได้รับผลกระทบ 

-  สร้างความพร้อมของปัจจัยเพื่อให้เกิดการสนับสนุนอย่างเป็นระบบ
สนับสนุนทั้งด้านบุคลากร และทรัพยากรสำหรับอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้า โดยให้ความสำคัญกับการพัฒนาบุคลากร การลงทุนโรงงานผลิต
แบตเตอรี่ขนาดใหญ่ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งหากดำเนินการได้
อย่างรวดเร็วก็จะเป็นการดีต่อการส่งออกของประเทศ 

 

นโยบายที ่เก ี ่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไร ้คนขับ (Autonomous Vehicles)  
สำหรับทิศทางของอุตสาหกรรมไร้คนขับในระดับนานาชาตินั้น มีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการจราจร  

บนถนน ค.ศ. 1968 (United Nations Convention on Road Traffic ) เป็นข้อตกลงระหว่างประเทศ 

ที่ได้ถูกทำขึ้นในวาระการประชุมเศรษฐกิจและสังคมว่าด้วยการจราจรบนถนนขององค์การสหประชาชาติ  

ซึ ่งเป็นการทำความตกลงร่วมกันระหว่างนานาประเทศ เพื ่ออำนวยความสะดวกในการจราจรทางถนน  

ระหว่างประเทศ โดยในความตกลงนี้ได้มีเนื้อหาครอบคลุมถึงการกำหนดกฎเกณฑ์ด้านความปลอดภัยใน
การจราจรและหลักเกณฑ์ในการบัญญัติกฎหมายว่าด้วยการจราจรบนถนนด้วย ซึ่งช่วยเพิ่มความปลอดภัยใน
การจราจรด้วยการสร้างมาตรฐานการออกกฎเกณฑ์ในระหว่างประเทศสมาชิกให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน 

ต่อมาในภายหลังได้มีการแก้ไขอนุสัญญา จากการผลักดันของกลุ่มผู้ผลิตรถยนต์ชั้นนำของ
ประเทศเยอรมัน อิตาสีและฝรั่งเศส อนุสัญญาดังกล่าวจึงบัญญัติอนุญาตให้ยานพาหนะสามารถขับเคลื่อนได้
ด้วยตนเองตราบเท่าที ่ระบบนั้นสามารถควบคุมหรือถูกสั่งปิดได้โดยผู้ขับขี่ หรืออีกนัยหนึ ่ง คือ ผู ้ขับขี่  
ต้องสามารถเข้าควบคุมได้เสมอไม่ว่าเวลาใด ๆ ก็ตาม โดยบทบัญญัติใหม่นี้ได้ถูกบัญญัติไว้ในมาตรา 8 วรรค 5  
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และอนุสัญญาที่แก้ไขใหม่นี้มีผลใช้บังคับแล้วเมื่อวันที่ 23 มีนาคม ค.ศ. 2016 ซึ่งสาเหตุที่กลุ่มประเทศผลิต
รถยนต์ชั้นนำทั้งหลายได้ออกมาผลักดันให้มีการแก้ไขอนุสัญญาก็เนื่องจากว่า หากไม่มีการแก้ไขอนุ สัญญา
ดังกล่าวแล้ว จะมีผลกระทบต่อการแก้กฎหมายภายในของประเทศที่เป็นภาคี 

สำหรับประเทศไทยนั้นก็เป็นภาคีกับอนุสัญญาดังกล่าวแล้ว ต่อมาทางคณะรัฐมนตรีมีมติให้
ความเห็นชอบการให้สัตยาบันเพื ่อเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา ดังกล่าวเมื ่อว ันที ่ 7 เมษายน พ.ศ. 2563  
ซึ ่งสหประชาชาติได้แจ้งการรับยื ่นสัตยาบันสารฯ ของประเทศไทย เมื ่อวันที ่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2563  
ทำให้อนุสัญญาฯ ฉบับนี้จะมีผลบังคับใช้กับประเทศไทยตั้งแต่วันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2564 เป็นต้นไป  

ประเทศไทย ได้มีการกำหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนต์ไร้คนขับในไทยไว้ในสมุด  

ปกขาวเรื่อง “การส่งเสริมและพัฒนายานยนต์สมัยใหม่” เพราะเห็นความจำเป็นในการกำหนดมาตรการและ
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เพื่อแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศ (CO2, PM 2.5) จากการคมนาคม และการเพ่ิม
ความปลอดภัยบนท้องถนนในประเทศไทยในอีก 15 ปีข้างหน้า ซึ่งจะนำไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์
สมัยใหม่ (Next-Generation Automotive) และยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicle : ZEV)
และอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องด้านยานยนต์ขับข่ีแบบอัตโนมัติ การเชื่อมต่อ การปรับให้เป็นระบบไฟฟ้าและการ
แบ่งปันกันใช้งาน (Autonomous, Connected, Electric, and Shared Vehicles : ACES) 

การศึกษาขอเสนอแนะเชิงนโยบายมุ่งพัฒนาเทคโนโลยีด้าน Autonomous, Connected, 
Electric, and Shared Vehicles (ACES) เพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตจากการคมนาคม  
อีกตั้งเป้าหมายไปสู่การเป็นผู้ผลิต Tier 1 เป็นผู้นำด้านการออกแบบ การผลิตและการส่งออก Autonomous, 
Connected, Electric, and Shared Vehicles (ACES) และยังมีจุดมุ่งหมายพัฒนาในช่วงระยะเวลาแห่ง 

การเปลี่ยนผ่าน (Revolution & Transformation) เพื่อให้ไปถึงเป้าหมายดังกล่าว โดยภาคอุตสาหกรรม 

ของไทยต้องมีการไล่ตามเทคโนโลยีให้ทัน (Technology Catching Up) ซึ่งปัจจัยแห่งความสำเร็จไม่ได้อยู่ที่
การเตรียมความพร้อมด้านการพัฒนาเทคโนโลยีเพียงอย่างเดียว แต่การที่จะทำให้เกิดผลสัมฤทธิ์ได้อย่างยั่งยืน
นั้นจำเป็นต้องมีการร่วมมือ การกำหนดตำแหน่งที่จะเป็น (Value Proposition) เป้าหมายการวางแผน 

การสนับสนุน การดำเนินงานของภาครัฐและเอกชนที่มีรายละเอียดที่ชัดเจน มีกลไกขับเคลื่อนการทำงาน การ
ถ่ายทอดองค์ความรู้ภายในหน่วยงานและระหว่างหน่วยงานของพันธมิตรยุทธศาสตร์  (Strategic Partners) 
จากทั้งในและต่างประเทศ การลงมือปฏิบัติงานอย่างบูรณาการให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม และการเผยแพร่
ผลการดำเนินงานและมีการประเมินผลอย่างต่อเนื่องจริงจัง โดยมีการกำหนดเป้าหมายที่จะไปถึง ดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 2 เป้าหมายการเป็น ZEV 

ค.ศ. เป้าหมาย 

2025 ยานยนต์ใหม่ควรเป็น ZEV คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 15 ของจำนวนรถที่มีการจดทะเบียนในประเทศ
และเป็นยานยนต์อัตโนมัติในระดับที่ 3 คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 30 

2030 ยานยนต์ใหม่ควรเป็น ZEV คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 30 ของจำนวนรถที่มีการจดทะเบียนในประเทศ
และเป็นยานยนต์อัตโนมัติในระดับที่ 3 คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 60 

2035 ยานยนต์ใหม่ควรเป็น ZEV คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 100 ของจำนวนรถที่ มีการจดทะเบียนใน
ประเทศและเป็นยานยนต์อัตโนมัติในระดับที่ 4 คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 80 

 

2.1.3 ความจำเป็นในการดำเนินการแก้ไขหรือพัฒนา 
ปี พ.ศ. 2564 ประเทศไทยผลิตและส่งออกยานยนต์เป็นอันดับ 1 ของอาเซียน และเป็นอันดับที่ 

5 ของเอเชีย รองจากจีน ญี่ปุ ่น อินเดีย และเกาหลีใต้ ด้วยปริมาณการผลิตและส่งออกยานยนต์ดังกล่าว  
เป็นผลผลิตจากผู้ผลิตรถยนต์จำนวนมากที่เข้ามาตั้งโรงงานประกอบรถยนต์และผลิตชิ้นส่วนในไทยโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งจากญี่ปุ ่น ทั้งรถจักรยานยนต์ และรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ ในขณะเดียวกันยอดจำหน่ายรถยนต์  
เชิงปริมาณของไทยเป็นตลาดส่งออกรถยนต์อันดับที่ 10 ของโลก มีมูลค่าการส่งออกจำนวน 1,506,846 ล้านบาท 

หรือประมาณร้อยละ 9.3 ของมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมประเทศ (Gross Domestic Product : GDP) ปัจจุบัน
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่อยู่ในกลุ่ม 100 อันดับแรกของโลกจำนวน 57 ราย มีฐานการผลิตอยู่ในประเทศไทย  
มีประกอบการในห่วงโซ่อุปทานการผลิตกว่า 2,435 ราย และมีจำนวนแรงงานในอุตสาหกรรมมากกว่า 
550,000 คน โดยลักษณะของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ของไทยแบ่งเป็น 2 รูปแบบหลัก 
ดังแสดงในภาพที่ 5 โดยแบ่งเป็นผู้ประกอบการในระดับ 1 (Tier 1) จำนวน 709 ราย และระดับ 2 (Tier 2) 
และระดับ 3 (Tier 3) จำนวน 1,700 ราย โดยส่วนใหญ่เป็นชิ้นส่วนจำพวกตัวถั ง รองลงมาเป็นชิ้นส่วน
เครื่องยนต์และอิเล็กทรอนิกส์ ชิ้นส่วนระบบส่งกำลัง ชิ้นส่วนระบบบังคับเลี้ยวชิ้นส่วนระบบเบรกและอื่น  ๆ 
โดยในช่วงระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมา มีโครงการที่ได้รับส่งเสริมการลงทุนกว่า 1,160 โครงการ เงินลงทุนรวม
กว่า 730,000 ล้านบาท ทั้งนี้ตลาดในประเทศถือเป็นตลาดหลัก มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 60 ของรายรับรวม
ในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่งรวมถึงตลาดชิ้นส่วนยานยนต์เพ่ือการประกอบยานยนต์ (Original 
Equipment Manufacturer: OEM) และตลาดชิ ้นส่วนยานยนต์เพื ่อการทดแทนหรืออะไหล่ยานยนต์ 
(Replacement Equipment Manufacturer: REM) 

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ ้นส่วนยานยนต์ย ังเช ื ่อมโยงกับอุตสาหกรรมอื ่น ๆ อีก เช่น 
อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมกระจก อุตสาหกรรมการผลิตแม่พิมพ์ อุตสาหกรรม
ผลิตชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งหากอุตสาหกรรมยานยนต์เติบโตจะช่วยส่งเสริมกลุ่ มธุรกิจดังกล่าวด้วย ดังนั้น
อุตสาหกรรมรถยนต์จึงเป็นอุตสาหกรรมสำคัญที่ช่วยเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของประเทศ รัฐบาลจึงให้
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การส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์มาอย่างต่อเนื่อง  ซึ่งปริมาณการจำหน่ายยานยนต์ใน
ตลาดโลกมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

ในประเด็นความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในการรักษาฐานการผลิตอุตสาหกรรม
ยานยนต์ และขยายไปอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค และของโลก สถานการณ์ของประเทศไทยคล้าย
กับประเทศออสเตรเลียในปี 1970 ประเทศออสเตรเลียสามารถผลิตยานยนต์เป็นอันดับ 10 ของโลก โดยมีการ
ผลิตกว่า 5 แสนคัน/ปี  แต่ปัจจุบันการผลิตลดลงเหลือเพียง 5 พันคัน/ปี เพราะปรับตัวไม่ทัน 

การเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศออสเตรเลียทำให้บริษัทสัญชาติญี ่ปุ่น
ตัดสินใจย้ายฐานการผลิตมาประเทศไทย โดยสรุป ปัจจุบันประเทศไทยกำลังเผชิญกับสถานการณ์ ดังนี้ 

1. ด้วยการแข่งขันที่เพิ่มสูงขึ้น ประเทศจีน และประเทศอินโดนีเซียมีปริมาณการผลิตรถยนต์
เพื่อส่งออกแซงประเทศไทย สัดส่วนการส่งออกรถยนต์ในตลาดโลกของประเทศไทยมีสัดส่วนลดลงจาก 1.7% 

เหลือ 1.3% ในขณะทีป่ระเทศจีนเพิ่มข้ึนจาก 0.7% เป็น 1.5%  

2. ความสามารถในการแข่งขันที่ลดลงจากต้นทุนที่สูงขึ้น ด้วยค่าแรงและค่าเงินบาทที่แข็งค่าขึ้น
ต่อเนื่อง มูลค่าเพ่ิมหลักของรถยนต์ไฟฟ้า มากกว่า 30% คือ แบตเตอรี่ไฟฟ้า ซ่ึงประเทศไทยแทบไม่มีบทบาท
ในห่วงโซ่อุปทาน และเสียเปรียบคู่แข่งในหลายมิติ 

3. ประเทศไทยไม่มีเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิตแบตเตอรี่ไฟฟ้า จำเป็นต้องใช้เวลาในการ
พัฒนา ซึ่งปัจจุบัน บริษัท CALT ประเทศจีนครองส่วนแบ่งตลาดมากกว่า 40% สะท้อนข้อจำกัดในการเป็น
คู่แข่งรายใหม ่

4. ประเทศอินโดนีเซียเป็นคู่แข่งที่น่ากลัว เพราะมีแหล่งแร่ Nickel (ส่วนประกอบสำคัญมากใน
การผลิตแบตเตอรี่ไฟฟ้า) ที่สำคัญของโลกมากกว่า 30% ประกอบกับต้นทุนแรงงานที่ถูกกว่า และตลาดที่ใหญ่
กว่า ทำให้เริ ่มเห็นหลายบริษัท เช่น LG Energy Solution และ Hyundai Motor ซึ่งเป็นผู้ผลิตแบตเตอรี่
ไฟฟ้าอันดับ 2 ของโลก สนใจเข้าไปลงทุนในประเทศอินโดนีเซีย 

 

2.2 การกำหนดข้อเสนอเชิงนโยบาย 

2.2.1 หลักการและแนวคิดการยกระดับโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพ 

โครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพ (Quality Infrastructure : QI) หมายถึงระบบที่ประกอบด้วย
องค์กรต่างๆ (ท้ังภาครัฐและเอกชน) รวมถึงนโยบาย กรอบกฎหมายและระเบียบวิธีปฏิบัติต่าง ๆ ที่จำเป็นต้อง
สนับสนุนและยกระดับผลิตภัณฑ์ บริการ และกระบวนการ ทั ้งในด้านคุณภาพ ความปลอดภัย และ  

การตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม 

โครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพเป็นสิ่งจำเป็นสำหรับการดำเนินการที่มีประสิทธิภาพของตลาดใน
ประเทศและการยอมรับในระดับสากล และมีความสำคัญต่อการค้าขายระหว่างประเทศ อีกทั ้งเป็น
องค์ประกอบสำค ัญในการส ่งเสร ิมและร ักษาการพัฒนาเศรษฐกิจ เช ่นเด ียวกับคุณภาพชีว ิตท ี ่ดี   
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โดยกระบวนการพัฒนาคุณภาพจำเป็นต้องสร้างและดำเนินการตามมาตรฐาน (Standardization) มาตรวิทยา 
(Metrology) การรับรองระบบงาน (Accreditation) และการตรวจสอบและรับรอง (Conformity 
assessment) เพ่ือแสดงว่าผลิตภัณฑ์และบริการมีคุณภาพตรงตามข้อกำหนดและความต้องการของหน่วยงาน
ลูกค้า และตลาด เช่น กฎระเบียบทางเทคนิค (Technical Regulations) เป็นต้น 

ระบบ QI เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพในการพัฒนาและตรวจสอบข้อกำหนดทางคุณภาพของ
ผลิตภัณฑ์และบริการ ประกอบด้วยกระบวนงานที่สัมพันธ์กัน 5 ภาคส่วน ดังภาพที่ 5 

 

 

ภาพที่ 5 โครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพ (Quality Infrastructure : QI) 
ที่มา: Guide for the development of National Quality Policies (UNIDO) 

(1) การกำกับดูแล/การบริหารจัดการ (Governance) แบ่งออกเป็น 2 มิติ คือ (1.1) การพัฒนา
ระบบคุณภาพ เป็นนโยบายเพื่อยกระดับระบบ QI ให้ดียิ่งขึ้น และ (1.2) การกำกับดูแล เป็นนโยบายเพื่อการ
คุ้มครองประชาชนในด้านสุขภาพ สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย และการคุ้มครองผู้บริโภค 

(2) สถาบันโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพ  (Quality Infrastructure Institutes) ประกอบด้วย 
องค์กร 3 ด้าน คือ (2.1) องค์กรด้านมาตรวิทยา (2.2) องค์กรด้านการกำหนดมาตรฐาน และ (2.3) องค์กรด้าน
การรับรองระบบงาน 



23 

(3) การบริการด้านโครงสร้างพื ้นฐานทางคุณภาพ (Quality Infrastructure Services)  
คือ หน่วยงานที่ได้รับการถ่ายทอดมาตรฐานทางคุณภาพมาจาก Quality Infrastructure Institutes และ 

รับหน้าที่การตรวจสอบ รับรอง สอบเทียบให้กับผู้ประกอบการ 
(4) ผู้ประกอบการ (Enterprises) คือ ผู้ประกอบการที่ต้องการสินค้าหรือบริการที่เป็นไปตาม

ข้อกำหนดได้มาตรฐาน และเป็นผู้นำสินค้าและบริการสู่ตลาด 

(5) ผู ้บริโภค (Consumer) คือ ผู ้ที ่ซื ้อสินค้าหรือบริการซึ ่งมีบทบาทสำคัญในการสะท้อน 

เรื่องคุณภาพของสินค้าและบริการให้ผู้ประกอบ 

โครงสร้างพื้นฐานของประเทศ (National Quality Infrastructure: NQI) คือ ระบบที่ประกอบ
ขึ้นจากการดำเนินการร่วมกันระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชน โดยใช้นโยบาย กฎหมาย การตรวจสอบ
และกำกับดูแล และแนวปฏิบัติร่วมกัน เพื่อเป็นแนวทางในการทำงานร่วมกันและพัฒนาทางด้านคุณภาพของ
สินค้าและบริการของประเทศ ซึ่งมีส่วนประกอบสำคัญ 3 องค์ประกอบ คือ  

องค์ประกอบที่ 1 สถาบันด้าน NQI ซึ่งมี 3 สถาบันหลัก คือ สถาบันด้านมาตรวิทยา สถาบัน 

ด้านการกำหนดมาตรฐาน และสถาบันด้านการตรวจรับรองระบบงาน 

องค์ประกอบที่ 2 การให้บริการด้าน NQI ซึ่งมีหน่วยให้บริการต่าง ๆ เช่น หน่วยตรวจสอบและ
รับรอง (Conformity Assessment Body : CAB) ซึ่งได้แก่ ห้องปฏิบัติการทดสอบ (Laboratory) หน่วยตรวจ 
(Inspection Body : IB) และหน่วยรับรอง (Certification Body : CB)  

องค์ประกอบที่ 3 การตรวจสอบกำกับตลาด ที่ประกอบด้วย 2 ส่วนที่สำคัญ คือ ผู้ประกอบการ
และผู้บริโภค โดยผู้ประกอบการต้องผลิตสินค้าและบริการที่มีคุณภาพเป็นไปตามมาตรฐานเพื่อตอบ สนอง
ความต้องการของผู้บริโภคและเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน ทั้งนี้ผู้บริโภคจะเป็นผู้สะท้อนคุณภาพ
ของสินค้าและบริการผ่านหน่วยงานกำกับดูแลตลาด  
องค์ประกอบของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางคุณภาพของประเทศ 

การดำเนินงานภายใต้ระบบ NQI ประกอบไปด้วย กลุ่มองค์กรระดับชาติ 3 หน่วยงาน ได้แก่ 
มาตรวิทยา (Metrology) การกำหนดมาตรฐาน (Standardization) และการรับรองระบบงาน (Accreditation) 
ที่ม ีการเช ื ่อมโยงการทำงานในระดับนานาชาติ และกลุ ่มบริการและกำกับดูแล 2 หน่วยงาน ได้แก่  
การตรวจสอบและรับรอง (Conformity assessment) และการกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) 
เพ่ือให้ผลการดำเนินการของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางคุณภาพ มีประสิทธิภาพ สามารถลด หรือขจัดกำแพง
การค้าทางเทคนิคได้จริง 
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โครงสร้างระบบการตรวจสอบและรับรองที่เป็นสากล 

 

ภาพที่ 6 โครงสร้างระบบการตรวจสอบและรับรองที่เป็นสากล 

ที่มา : https://nqi.go.th 

แต่ละองค์ประกอบของโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพมีวัตถุประสงค์ ขอบข่ายและกระบวนวิธี 
ดังต่อไปนี้ 

1) มาตรวิทยา (Metrology)  
หมายถึง วิทยาศาสตร์ของการวัด (Science of measurement) มีวัตถุประสงค์ทำให้การวัด 

มีความแม่นยำและเที่ยงตรงและผลการวัดไม่ว่าจะกระทำที่ใด เมื่อใด หรือโดยผู้ใดสามารถเปรียบเทียบกันได้ 
และผลการวัดสามารถนำไปใช้งานได้ตามความมุ่งหมายที่ตั้งไว้ หลักการของกระบวนการมาตรวิทยา ต้องมี
ความสามารถในการสอบกลับได้ (Metrological traceability) แสดงผ่านมาตรฐานการวัด (Measurement 
standards) ซึ่งหมายถึงมาตรฐานการวัดอ้างอิงของประเทศ หรือมาตรฐานการวัดแห่งชาติ (National 
measurement standard) ต้องมีความสามารถในการสอบกลับได้ทางมาตรวิทยาไปยังหน่วยเอสไอ 
(International Systems of Units : SI Units)  

2) การกำหนดมาตรฐาน (Standardization)  
หมายถึง การจัดทำเอกสารข้อกำหนด หลักเกณฑ์ หรือแนวทางต่าง ๆ เพื่อให้ผู้ที่เกี่ยวข้อง

นำไปใช้เป็นกรอบ หรือแนวทางปฏิบัติให้เป็นอย่างเดียวกัน ไม่ว่าจะเป็นการใช้ในการผลิตสินค้าของโรงงาน 
หรือการนำไปใช้อ้างอิงเพื่อการจัดซื้อ โดยข้อกำหนด หลักเกณฑ์ หรือแนวทางข้างต้นอาจจะเป็นคุณลักษณะ
ของสินค้า หรือรายละเอียดกระบวนการก็ได้ เช่น มาตรฐานเสาเข็มคอนกรีตเสริมเหล็กอัดแรงหล่อสำเร็จ  

https://nqi.go.th/
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อาจกำหนดขนาดและความสามารถในการรับแรงที่เหมาะสม สามารถนำไปใช้ในงานก่อสร้างได้อย่างปลอดภัย 
เป็นต้น 

3) การตรวจสอบและรับรอง (Conformity assessment) 
หมายถึง การดำเนินการอย่างเป็นกระบวนการเพื่อแสดงว่าผลิตภัณฑ์ บริการ หรือระบบมี

สมบัติตามที่มาตรฐานระบุหรือไม่ รูปแบบหลักของการตรวจสอบและรับรองคือ การทดสอบ ( testing)  
การตรวจ (inspection) และการรับรอง (certification)  

การผ่านกระบวนการตรวจสอบและรับรองมีประโยชน์หลายด้าน เช่น สร้างความน่าเชื่อถือ
ให้แก่ผู้บริโภคและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย สร้างความได้เปรียบในการแข่งขันให้แก่ผู้ประกอบการ และช่วยผู้มี
อำนาจหน้าที่ตามกฎหมายในการตัดสินว่าผลิตภัณฑ์หรือบริการ มีสมบัติเป็นไปตามเง่ือนไขด้านความปลอดภัย 
สุขอนามัยและความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป้าหมายสำคัญอันหนึ่งของการตรวจสอบและรับรอง คือ ผลการ
ตรวจสอบและรับรองเป็นที่ยอมรับของทุกภาคส่วนในทุกประเทศ 

4) การรับรองระบบงาน (Accreditation) 
หมายถึง กระบวนการประเมินหน่วยตรวจสอบและรับรอง (Conformity Assessment 

Body: CAB) ตามมาตรฐานที่ได้รับการยอมรับอย่างอิสระ เพื่อให้มั่นใจในความเป็นกลางและความสามารถ
ของหน่วยดังกล่าว เพื ่อให้ร ัฐบาล ผู ้ซ ื ้อและผู ้บริโภคสามารถเชื ่อมั ่นในผลการสอบเทียบและทดสอบ 
(calibration and test result) รายงานการตรวจ (inspection report) และใบรับรอง (certification)  
ที่ออกโดยหน่วยตรวจสอบและรับรอง 

5) การกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) 
หมายถึง กระบวนการที่ทำให้มั่นใจว่าสินค้าและบริการที่เข้าสู่ตลาดนั้นเป็นไปตามที่กฎหมาย

กำหนด เพื่อความปลอดภัยของผู้บริโภค ความเป็นธรรมทางการค้า การแข่งขันที่เป็นธรรมและประโยชน์
สาธารณะอ่ืน ๆ  

การกำกับดูแลตลาดใช้เครื ่องมือและกลไกตามกฎหมาย เช่น การสั ่งให้ถอนผลิตภัณฑ์  
ที่ไม่เป็นไปตามที่กฎหมายกำหนดออกจากตลาด การเรียกคืนผลิตภัณฑ์ การปรับ การห้ามไม่ให้เข้าสู่ตล าด 
และวิธีการอื่น ๆ ที่จะหยุดการหมุนเวียนของผลิตภัณฑ์นั้นในตลาด รวมถึงการให้ผู้ผลิตแก้ไขจนผลิตภัณฑ์นั้น
เป็นไปตามท่ีกฎหมายกำหนด 

การกำกับดูแลตลาดช่วยสร้างความมั ่นใจให้แก่ผู ้บริโภคในการซื ้อสินค้า และช่วยให้
ผู้ประกอบการที่ผลิตและขายสินค้าที่เป็นไปตามที่กฎหมายกำหนดสามารถดำเนินกิจการต่อไปได้และไม่ต้อง
เสียส่วนแบ่งตลาดให้แก่พ่อค้าที่ทุจริต ความอ่อนแอหรือความไม่มีประสิทธิภาพของการกำกับดูแลตลาดจะทำ
ให้เกิดภาวะตลาดล้มเหลว (market failure) นั่นคือ ผู้ประกอบการที่ผลิตและขายสินค้าที่ดีไม่สามารถแข่งขัน
กับผู้ประกอบการที่ทุจริตได้ ต้องเลิกกิจการในที่สุด และท้ายที่สุด ผู้บริโภคจะไม่มีความมั่นใจในการซื้อสินค้า
ในตลาดนั้น ทำให้ตลาดหดตัวและปิดตัวลงในที่สุด 
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ประโยชน์ของการพัฒนาด้านการมาตรฐาน เพ่ือรองรับอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ 
(1)  ประโยชน์ต่อประเทศชาติ 

(1.1)  มาตรฐานชี้นำกลุ่มอุตสาหกรรม (First S-Curve) ให้ยกระดับมูลค่าและการผลิต  
(1.2)  ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม (First S-Curve) สามารถเติบโต และเข้มแข็ง 
(1.3)  โครงสร้างพื้นฐานด้านการทดสอบมีความพร้อม เอ้ือต่อการลงทุน และพัฒนา 

(1.4)  ประหยัดเวลา และค่าใช้จ่าย ไม่ต้องนำผลิตภัณฑ์ไปทดสอบในต่างประเทศ 

(1.5)  การลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนา และการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพ่ิมข้ึน 

(1.6)  ปัญหาอุปสรรคจากการกีดกันทางการค้าลดลง 
(1.7)  รักษาระดับความสามารถการผลิตและมูลค่าการส่งออกอุตสาหกรรมยานยนต์ 

(2)  ประโยชน์ต่อประชาชน 

(2.1)  ผลิตภัณฑ์มีความคุณภาพ คุ้มค่า ปลอดภัย และน่าเชื่อถือ  
(2.2)  ยานยนต์สมัยใหม่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และมุ่งสู่สังคมคาร์บอนต่ำ  

2.2.2 การวิเคราะห์ข้อมูลและแนวทางในการยกระดับโครงสร้างพื้นฐานทางคุณภาพของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ของประเทศ 
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จากตารางสรุปโครงสร้างพื้นฐาน NQI ในอุตสาหกรรมยานยนต์และยานยนต์ของประเทศข้างต้น 
จะเห็นว่า ประเทศเรามีหน่วยงานเจ้าภาพในแต่ละด้านท่ีสำคัญ ดังนี้ 

(1)  ด้านการกำหนดมาตรฐาน (Standardization) 
(1.1)  สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (1.2)  กรมการขนส่งทางบก 

(2)  การตรวจสอบและรับรอง (Conformity assessment) 
(2.1)  สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (2.2)  กรมการขนส่งทางบก 

(3)  ด้านการกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) 
(3.1)  สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (3.2)  กรมการขนส่งทางบก 

(3.3)  สำนักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค 

(4)  ด้านการรับรองระบบงาน (Accreditation) 
(4.1)  สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

(5)  ด้านมาตรวิทยา (Metrology) 
(5.1)  สำนักชั่ง ตวง วัด กรมการค้าภายใน   

(5.2)  สถาบันมาตรวิทยาแห่งชาติ 
การพิจารณาศึกษานี้ จะมุ่งเน้นที่ภาระกิจหน้าที่ความรับผิดชอบหลักใน 3 ด้าน คือ 1) ด้านการ

กำหนดมาตรฐาน (Standardization) 2) การตรวจสอบและรับรอง (Conformity assessment) และ  
3) ด้านการกำกับดูแลตลาด (Market surveillance) ของโครงสร้างพื้นฐานด้านคุณภาพของอุตสาหกรรม 

ยานยนต์และยานยนต์ไฟฟ้า เป็นหน่วยงานรัฐ 2 หน่วยงาน คือ สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
และกรมการขนส่งทางบก โดยมีอำนาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 
และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ตามลำดับ ซึ่งการดำเนินงานของทั้ง 2 หน่วยงาน มีข้อมูลดังต่อไปนี้ 

1) การกำหนดมาตรฐาน (Standardization) 
ปัจจุบันสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ได้มีการกำหนดมาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า 

จำนวน 148 มาตรฐาน ในส่วนของกรมขนส่งทางบกได้มีการกำหนดมาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า จำนวน 18 มาตรฐาน 

เมื่อพิจารณามาตรฐานที่กำหนดและประกาศใช้ของทั้งสองหน่วยงานปรากฏว่ามีความทับ
ซ้อนกัน ตัวอย่างเช่น มาตรฐานของรถยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ไฟฟ้าของสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์ 
อุตสาหกรรม และกรมขนส่งทางบกเป็นมาตรฐานที่อ้างอิงมาจาก UN R (UN Regulations) เหมือนกัน  
แต่เงื่อนไขการตรวจสอบรับรองมีความแตกต่างกัน ทำให้ผู้ประกอบการต้องทำการทดสอบเพื่อยื่นผลทดสอบ
ซ้ำซ้อน จึงอาจทำให้การตัดสินใจลงทุนในประเทศด้านรถยนต์ไฟฟ้าชะลอตัวลง 
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ตารางที่ 3 แสดงการประกาศกฎระเบียบที่ทับซ้อนกัน 

มาตรฐาน 

ที่ใช้อ้างอิง 
ประกาศกรมการขนส่งทางบก มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

(มอก.) 
UN R 16  
(Safety belts and 
related systems) 

กําหนดคุณสมบัติ คุณลักษณะ และการ
ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยและกําหนดหลักเกณฑ์ 
วิธีการ เงื่อนไข การรับรองแบบการติดตั้ง 
เข็มขัดนิรภัยของรถยนต์ พ.ศ.2560 

มอก. 721-2551 

เข็มขัดนิรภัยสำหรับรถยนต์ 
 

UN R 17 

(Strength of Seats, 
Anchorages, and 
Head Restraints) 

กําหนดคุณสมบัติ คุณลักษณะ และ
กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไข 
การรับรองแบบที่นั ่ง จุดยึดที ่นั ่งและ
พนักพิงศีรษะของรถยนต์ พ.ศ.2560 

มอก. 896-2560 

ที่นั่ง จุดยึดที่นั่ง และพนักพิงศีรษะ
ของยานยนต์ 
 

UN R 28 

(Audible Warning 
Devices and Signals) 
 

 

กําหนดคุณสมบัติ คุณลักษณะ และการ
ติดตั้งแตรสัญญาณ และกําหนด
หลักเกณฑ ์วิธีการ และเงื่อนไขการ
รับรองแบบแตรสัญญาณและแบบการ
ติดตั้งแตรสัญญาณ สําหรับรถยนต์ 
และรถจักรยานยนต์ พ.ศ.2559 

มอก. 771-2550 

อุปกรณ์สัญญาณเสียงเตือนสำหรับ
ยานยนต์ 
 

UN R 43 

(Safety Glazing 
Materials) 

กําหนดหลักเกณฑ์การติดตั้งกระจกกัน
ลมหน้าและส่วนประกอบของตัวถังรถที่
เป ็นกระจก และกําหนดหลักเกณฑ์ 
วิธีการและเงื่อนไขการรับรองแบบการ
ติดตั้งกระจกกันลมหน้า และส่วนประกอบ
ของตัวถังรถที่เป็นกระจก พ.ศ.2558 

มอก. 2602-2556 

กระจกนิรภัยสำหรับยานยนต์ 
 

UN R 100 

(Construction and 

Safety of Electric 
Powertrains) 

กำหนดคุณสมบัต ิ ค ุณล ักษณะ และ
กำหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื ่อนไข
การรับรองแบบเครื่องกำเนิดพลังงานที่
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าของรถยนต์ 
พ.ศ. 2565 

มอก. 3026 – 2563  
ยานยนต์ประเภท M และ N : 
คุณลักษณะเฉพาะสำหรับระบบ 

ส่งกำลังด้วยไฟฟ้า 
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2) การตรวจสอบและรับรอง (Conformity Assessment) 
สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม มีกระบวนการตรวจสอบและรับรองเพื่อออก

ใบอนุญาต ตามหลักการ type 5 มาตรฐาน ISO/IEC 17067 ในขณะที่กรมการขนส่งทางบก มีกระบวนการ
ตรวจสอบรับรองแบบ ตามระเบียบข้อกฎหมายซึ่งมีกระบวนการดังภาพที่ 7 

ภาพที่ 7 การตรวจสอบและรับรอง (Conformity Assessment) 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก, กรกฎาคม 2566 

 

3) การกำกับดูแลตลาด (Market Surveillance) 
ปัจจุบันสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และกรมการขนส่งทางบก เป็นหน่วยงาน

ที่ทำหน้าที่การกำกับดูแลตลาด โดยใช้อำนาจหน้าที่ตามกฎหมาย สำหรับสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์  
อุตสาหกรรม มีการกำหนดเงื่อนไขเป็นหนังสือให้ผู้รับใบอนุญาตปฏิบัติในขณะที่กรมการขนส่งทางบก เป็น
อำนาจตามข้อกฎหมายที่ผู้ใช้ยานยนต์ต้องนำรถเข้าตรวจสภาพรถยนต์ประจำปี เพ่ือเสียภาษีให้รัฐ 

2.2.3 แนวทางการแก้ไขปัญหา  
สามารถสรุปออกมาเป็นประเด็นได้ ดังนี้  

2.2.3.1 ขาดหน่วยงานกำหนดนโยบายและทิศทางในการพัฒนาระบบ NQI ของอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ  
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เมื ่อพิจารณาถึงหน่วยงานหลักด้านการกำหนดนโยบายและทิศทางของอุตสาหกรรม 

ยานยนต์และยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน สามารถสรุปได้ดังนี้ 
(1) สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เป็นหน่วยงานระดับกรม อยู่ภายใต้  

การกำกับดูแลของกระทรวงอุตสาหกรรมที่มีปลัดกระทรวงอุตสาหกรรมเป็นผู้ บังคับบัญชาสูงสุด มีอำนาจ
หน้าที่กำหนดนโยบาย มาตรฐาน และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมทั้งในด้านการผลิต การค้า และ  

การลงทุน การพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ ความน่าเชื่อถือ และการเสริมสร้างความแข็งแกร่ง
ให้กับภูมิคุ้มกันของประเทศ ทั้งยังมีหน้าที่เสนอแนะและส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ ในอุตสาหกรรม 

สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม มีคณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์  
อุตสาหกรรม (กมอ.) ที ่แต่งตั ้งโดยคณะรัฐมนตรี มีอำนาจหน้าที ่ตามมาตรา 8 แห่ง พ.ร.บ.มาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 ให้พิจารณากำหนดทิศทางการกำหนด แก้ไขและยกเลิก มาตรฐาน  
และกฎระเบียบทางเทคนิค และพิจารณาหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการอนุญาตให้ทำและอนุญาตให้นำเข้า
ผลิตภัณฑ์เข้ามาในราชอาณาจักร โดยมีปลัดกระทรวงอุตสาหกรรมเป็นประธานกรรมการ อธิบดีกรมโรงงาน
อุตสาหกรรม อธิบดีกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม ผู้แทนกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ผู้แทนกระทรวงมหาดไทย 
ผู้แทนกระทรวงพานิชย์ ผู้แทนกระทรวงวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและพลังงาน ผู้แทนกระทรวงสาธารณสุข  

ผู ้แทรกรมศุลกากร ผู ้แทนสถาบันวิจัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งประเทศไทย ผู ้แทนสำนักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ผู้แทนสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และ
ผู้ทรงคุณวุฒิ เป็นกรรมการ  

(2) สำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เป็นหน่วยงานระดับกรม ภายใต้กระทรวง
อุตสาหกรรมมีอำนาจหน้าที่ (2.1) วิเคราะห์และประเมินสภาพอุตสาหกรรม ข้อมูลทางเศรษฐกิจเกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมเพื่อให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับสภาพและแนวโน้มของอุตสาหกรรม รวมถึงประเมินประสิทธิภาพ
และปัจจัยที่ส่งผลต่ออุตสาหกรรมในประเทศ (2.2) วางแผนและกำหนดนโยบาย พัฒนาแผนและนโยบาย 

ที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศ และ (2.3) ส่งเสริมและสนับสนุน
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมเพื่อเสริมสร้างความเข้มแข็งและความสามารถในการแข่งขัน 

ในตลาด รวมถึงส่งเสริมนวัตกรรมที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรม 

(3) คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ  
นายกรัฐมนตรี ลงนามคำสั ่งสำนักนายกรัฐมนตรี ที ่ 38/2563 เรื ่อง แต่ งตั้ง

คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ เพ่ือให้การขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

ในประเทศไทย ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล มีการบูรณาการทำงานร่วมกันให้สอดคล้องและ
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน โดยองค์ประกอบของคณะกรรมการฯ องค์คณะประกอบด้วย นายกรัฐมนตรี หรือ
รองนายกรัฐมนตรีที่มอบหมาย ประธานกรรมการ กรรมการ 18 คน ประกอบด้วย รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
อุตสาหกรรม  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน ปลัดกระทรวงการคลัง 
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ปลัดกระทรวงคมนาคม ปลัดกระทรวงพลังงาน เลขาธิการคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน เลขาธิการสภา
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ประธานสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ประธานสภาหอการค้า
แห่งประเทศไทย นายกสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย นายบัณฑิต เอ้ืออาภรณ์ กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ นาย
วีระเชษฐ์ ขันเงิน กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ นายศิริ จิระพงษ์พันธ์ กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ นายยศพงษ์ ลออนวล 
กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ ปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม กรรมการและเลขานุการ ผู้อำนวยการสำนักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม กรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ ผู้อำนวยการสำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กรรมการและ
ผู้ช่วยเลขานุการ 

เมื่อพิจารณาอำนาจหน้าที่ของหน่วยงานและคณะกรรมการฯ ทั้ง 3 ข้างต้น จะเห็นว่า
คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติเป็น Key success policy board ที่จะสามารถทำหน้าที่
นโยบายและทิศทางในการพัฒนาระบบ NQI ของอุตสาหกรรมยานยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศได้ 
รวมทั้งเมื ่อพิจารณาองค์ประกอบคณะกรรมการฯ จะเห็นว่ามี รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม  
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน ปลัดกระทรวงคมนาคม ปลัดกระทรวง
พลังงาน และมีปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม กรรมการและเลขานุการ จะสามารถบูรณาการงานกันได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล และโดยระเบียบปฏิบัติ มติที ่ได้จากคณะกรรมการฯ นี ้ จะถูกเสนอเข้า 
คณะรัฐมนตรี เพ่ือรับรองและออกเป็นกฎที่มีผลบังคับใช้ในฝ่ายบริหาร และให้ใช้ถือปฏิบัติต่อไป 

2.2.3.2 ขาดการบูรณาการงานร่วมกันในการประกาศกำหนดกฎระเบียบทางเทคนิค  และ อำนาจ
หน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างระบบ NQI ทับซ้อนกัน 

เมื่อวิเคราะห์ในเนื้องานของโครงสร้างระบบ NQI จะพิจารณาได้ดังนี้  
1) ด้านการกฎระเบียบทางเทคนิค ปัจจุบันมีกรมการขนส่งทางบก และสำนักงาน

มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเป็นหน่วยงานหลักที่รับผิดชอบ จึง เห็นควรสร้างเครือข่ายร่วมกับผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องหรือผู้มีส่วนได้เสีย เช่น สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย สมาคม
ชิ้นส่วนยานยนต์ สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย และสถาบันยานยนต์ ร่วมการ
ดำเนินการกำหนดกฎระเบียบทางเทคนิคที่เป็นสากล และร่วมกันกำหนดทิศทางที่ชัดเจนสามารถนำไปปฏิบตัิ
ได้ ไมท่ับซ้อน 

2) ด้านการตรวจสอบและรับรอง ปัจจุบันมีเพียง 2 หน่วยงานที่เป็นราชการ คือ  
กรมขนส่งทางบก และสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เป็นผู้ทำหน้าที่ตามที่กฎหมายให้อำนาจ  
จึงเห็นควรเร่งปรับระเบียบที่เกี่ยวข้อง ส่งเสริม และพัฒนา หน่วยตรวจสอบและรับรอง (Conformity Body: 
CB) ยานยนต์สมัยใหม่ที่มีความสามารถ (Competency) ให้ได้รับการแต่งตั้งตามมาตรฐาน ISO/IEC17020 
และ ISO/IEC17065 ให้เป็นที่ยอมรับในทางสากล เพื่อสนับสนุนภารกิจละเป้าหมายของประเทศ รวมทั้ง
การบูรณาการร่วมกันของหน่วยงานต่างๆ เช่น หน่วยงาน Technical Service (สถาบันยานยนต์ และสถาบัน
ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์) เพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาทับซ้อน 
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3) ด้านการกำกับดูแลตลาด ปัจจุบันมี 3 หน่วยงานราชการ คือ กรมขนส่งทางบก 
สำน ักงานมาตรฐานผลิตภ ัณฑ์อ ุตสาหกรรม และสำน ักงานคณะกรรมการการค ุ ้มครองผ ู ้บร ิโภค  
เป็น Regulatory Body ทำหน้าที ่ตามกฎหมาย จึงเห็นควรปรับปรุงระเบียบที่เกี ่ยวข้อง และเร่งสร้าง
หน่วยงานสากลที่เป็นกลางมีหน้าที่รับผิดชอบการกำกับดูแลตลาด ยกตัวอย่างเช่น องค์กรอิสระ European 
New Car Assessment Programme: EuroNCAP เป็นองค์กรระดับนานาชาติที่ถูกจัดตั้งขึ้นมาโดยสมาชิก 
ซึ่งมาจากการรวมตัวกันของสมาคมยานยนต์ในประเทศต่างๆ เช่น สเปน , ฝรั่งเศส, เนเธอร์แลนด์, เยอรมนี, 
อังกฤษ และสวีเดน รวมถึงหน่วยงานอย่างสมาพันธ์รถยนต์นานาชาติ ซึ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ในเยอรมนี  

มีคณะกรรมาธิการของสหภาพยุโรปเป็นสมาชิกสังเกตการณ์เพื่อให้ความช่วยเหลือ และ
สนับสนุนในการดำเนินงาน แรกเริ่ม EuroNCAP เป็นโปรเจ็กต์ที่ถูกคิดค้นขึ้นมาโดยหน่วยงาน Transport 
Research Laboratory ที่อยู่ในสังกัดของกระทรวงคมนาคมของอังกฤษ ทำหน้าที่ให้ข้อมูลที่ถูกต้องและเป็น
อิสระจากบริษัทรถยนต์แก่ผู้บริโภค ในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ โดยเฉพาะในด้านความปลอดภัย และจาก
โปรเจ็กต์นี้บรรดาประเทศต่างๆ เริ่มเห็นชอบกับแนวคิดนี้ จึงได้ขอเข้ามามีส่วนร่วม และพัฒนาจนกลายมาเป็น 
EuroNCAP บทบาทของ EuroNCAP คือ การกระตุ ้นให้ผู ้ผลิตรถยนต์ในยุโรป หรือจากประเทศต่าง ๆ 
ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย ด้วยการจัดการทดสอบการชนรถยนต์ใหม่ที่เริ่มขายในตลาด และนำข้อมูล
เหล่านี้เผยแพร่สู ่สาธารณชนอย่างเป็นกลางเพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจในการซื้อรถยนต์ใหม่ 
ตัวอย่างการจัดอันดับตามความปลอดภัยในมิติต่าง ๆ ดังภาพที่ 8 
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ภาพที่ 8 การจัดอันดับตามความปลอดภัย 

ที่มา : https://mgronline.com/motoring/detail/9540000129588 

 

2.2.4 ปัจจัยที่อาจมีผลกระทบต่อความสำเร็จ และแนวทางบริหารจัดการที่เป็นรูปธรรม 

(1) ปัจจัยผลต่อความสำเร็จ เสถียรภาพนโยบายภาครัฐ 

(1.1) ความโปร่งใส : นโยบายภาครัฐที่มีความโปร่งใสในการดำเนินการส่งเสริมความเป็นธรรม 

และเป็นประชาธิปไตยจะช่วยเสริมสร้างความไว้วางใจของประชาชนและภาคธุรกิจอุตสาหกรรม ทำให้มี
เสถียรภาพในการดำเนินการของรัฐบาล และลดความไม่แน่นอนในการเปลี่ยนแปลงนโยบาย 

https://mgronline.com/motoring/detail/9540000129588
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(1.2) การบริหารจัดการที่ดี : การบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ การวางแผนที่ชัดเจน  
การดำเนินการที่สอดคล้องกัน การให้สิทธิและเสรีภาพที่เท่าเทียมกัน และการเสริมสร้างความแข็งแรงและ
ความเป็นระบบที่ดีในระดับรัฐจะช่วยลดความเสี่ยงในการดำเนินการของรัฐบาล และการรับรู้และบริหารความเสี่ยง 
ในนโยบายภาครัฐ ความเสี่ยงทางเศรษฐกิจ ความเสี่ยงทางการเมือง และความเสี่ยงทางสังคม จะช่วยลดความเสี่ยง 
ในการดำเนินการและเพ่ิมโอกาสในการสำเร็จของนโยบาย 

(1.3) ความเป็นมาตรฐานและคุณภาพ : การตั้งเป้าหมายและมาตรฐานที่ชัดเจนในการ
ดำเนินการของนโยบายภาครัฐ รวมถึงการติดตามและประเมินผลของนโยบายนั้น ๆ จะช่วยให้ สามารถ
ปรับปรุงและพัฒนานโยบายให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากข้ึน รวมทั้งความสามารถในการปรับตัวต่อการ
เปลี่ยนแปลงและสภาพแวดล้อมท่ีเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา จะมีโอกาสให้เกิดผลสำเร็จสูง  

(2) ความร่วมมือและเชื่อมโยงประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน 

(2.1) สร้างความเชื่อมโยงและความไว้วางใจ : การร่วมมือประสานงานช่วยสร้างความ
เชื่อมโยงระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและทำให้เกิดความไว้วางใจทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ และ  

การเสริมสร้างสัมพันธภาพช่วยเสริมสร้างความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทำให้มีความสนับสนุน
และความพร้อมในการร่วมมือกันในมิติต่างๆ  

(2.2) การแบ่งปันข้อมูลและความรู้  : การร่วมมือและเชื ่อมโยงประสานงานระหว่าง
หน่วยงานทำให้เกิดการแบ่งปันข้อมูลและความรู ้ที ่มีประสิทธิภาพ ทำให้สามารถใช้ข้อมูลที่ถูกต้องและ
ครอบคลุมเพ่ือวางแผนและดำเนินการในทิศทางท่ีเหมาะสม 

(2.3) การใช้ทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ : การร่วมมือทำให้สามารถใช้ทรัพยากรที่มีอยู่  
ในหน่วยงานที ่เกี ่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพ ช่วยลดความสับสน ลดการกระทบกัน และการซ้ำซ้อน  

ในการดำเนินการและให้การเสริมสร้างทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ 

(3) ความเชี่ยวชาญของบุคลากรรองรับโครงสร้างพื้นฐานในอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ 
(3.1) ประสิทธิภาพในการดำเนินงาน: บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญสามารถดำเนินงานอย่าง

มีประสิทธิภาพและเป็นระบบ ทำให้กระบวนการการทำงานเป็นเชิงรุกและไม่เกิดความสับสนหรือความล่าช้า 

(3.2) การสร้างความไว้วางใจให้ลูกค้า: ความเชี่ยวชาญของบุคลากรทำให้ลูกค้ามีความ
ไว้วางใจในผลิตภัณฑ์และบริการที่มีคุณภาพสูง ทำให้ลูกค้ามั่นใจในคุณภาพอย่างต่อเนื่อง  

(3.3) คุณภาพผลิตภัณฑ์และบริการ: ความเชี่ยวชาญของบุคลากรทำให้มีความสามารถ 

ในการผลิตผลิตภัณฑ์และบริการที่มีคุณภาพสูง ทำให้ธุรกิจหรือโครงการมีความไว้วางใจในตลาดและสามารถ
แข่งขันได้ในระดับสูง 
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เมื่อวิเคราะห์ข้อมูลความพร้อมของประเทศ เพื่อมุ่งสู่การต่อยอดเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า สรุปได้ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) การปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบ เป็นประเด็นที่ต้องใช้บุคคลากร งบประมาณ และเวลา 

(4.1) ลดภาระทางข้อกฎหมาย: การปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบที่ไม่เหมาะสมหรือซับซ้อน
ช่วยลดภาระการปฏิบัติตามกฎหมายและกระบวนการดำเนินการ ทำให้ภาคอุตสาหกรรมสามารถดำเนิน
กิจกรรมอย่างต่อเนื่อง รวดเร็ว และมีผลสำเร็จสูง 

(4.2) สร้างสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อกับธุรกิจ: การปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องอาจ
ช่วยสร้างสภาพแวดล้อมที่เอื ้อต่อกับธุรกิจ ทำให้ธุรกิจสามารถดำเนินกิจกรรมอย่างเต็มประสิทธิภาพ  

และมีโอกาสในการเติบโตและความสำเร็จสูง 
(4.3) สร้างโอกาสใหม่: การปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบที่ยุ ่งยากซับซ้อน สร้างโอกาสใหม่

ให้กับภาคอุตสาหกรรมในการเข้าถึงตลาดใหม่ และสร้างโอกาสในการเติบโตและขยายกิจการในตลาด  

อย่างมีประสิทธิภาพ 

(5) การติดตาม กำกับ และประเมินผลการดำเนินงานให้เป็นไปตามแผนและเป้าหมายที่วางไว้ 
(5.1) การวางแผนที่ดี : การติดตาม กำกับและประเมินผลช่วยให้ธุรกิจอุตสาหกรรมหรือ

โครงการมีการวางแผนและมีการตัดสินใจที ่ดีมีประสิทธิภาพ ทำให้สามารถกำหนดเป้าหมายที่ต้องการ  

อย่างชัดเจน ครบถ้วนและควบคู่กับยุทธศาสตร์ 
(5.2) การจัดทำแผน : การติดตาม กำกับและประเมินผลช่วยให้ธุรกิจอุตสาหกรรมหรือ

โครงการสามารถจัดทำแผนในการดำเนินงานอย่างมีระบบระเบียบ ทำให้กระบวนการการทำงานเป็นเชิงรุก
และมีความสามารถก้าวไปข้างหน้าอย่างถูกต้อง 
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(5.3) การตรวจสอบความก้าวหน้า : การติดตาม กำกับและประเมินผลช่วยให้ธุรกิจหรือ
โครงการสามารถตรวจสอบความก้าวหน้าในการดำเนินงานได้ และมีการรับรู้ข้อบกพร่องหรือปัญหาที่เกิดขึ้น 
ทำให้สามารถแก้ไขปัญหา พัฒนาและปรับปรุงกระบวนการ เพ่ือให้เกิดผลลัพธ์ที่ดีอย่างมีประสิทธิภาพ 

2.3 ภาวะผู้นำเพื่อการขับเคลื่อนข้อเสนอ 

2.3.1 การบริหารโดยมุ่งผลสัมฤทธิ์ มีความมุ่งมั่น ตั้งใจ ติดตาม เพื่อให้การปฏิบัติงานบรรลุผลของ
นโยบาย วิสัยทัศน์ ยุทธศาสตร์ และเป้าหมายที่กำหนดไว้ 

2.3.2 บริหารงานเชิงรุก มีแนวคิดแบบ Proactive เพ่ือให้ทันกับสถานการณ์การแข่งขันที่อยู่รอบ ๆ ต้อง
รับรู้และเข้าใจความต้องการของทุกภาคส่วนและมีความมุ่งมั่นตั้งใจที่จะตอบสนองอย่างดีที่สุด 

2.3.3 บริหารการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากเทคโนโลยีที่ทันสมัย ทุกอย่างเปลี่ยนแปลงรวดเร็วโดยเฉพาะ
ความต้องการและความคาดหวังของทุกภาคส่วน สูตรสำเร็จทางการบริการไม่มีอีกต่อไป จึงจำเป็นจะต้อง
ปรับปลี่ยนไปตามสถานการณ์ ณ ขณะนั้น ๆ และตื่นตัวพร้อมรับรู้และวิเคราะห์สถานการณ์อยู่ตลอดเวลา  

เพ่ือเตรียมพร้อมรับมือกับความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 

2.3.4 บริหารความเสี่ยง เนื่องจากมีความแปรปรวน และความไม่แน่นอน เกิดข้ึนอยู่เสมอ จึงจำเป็นต้อง
รู้เท่าทันโดยการวิเคราะห์และประเมินความเสี่ยงที่แม่นยำ เพื่อกำหนดมาตรการป้องกันรองรับสิ่งที่อาจจะ
เกิดข้ึนหรือสิ่งที่ไม่คาดคิด 

2.3.5 กำหนดและจัดระบบการทำงานที่ดี เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผล ในการกำกับการ
ทำงาน จำเป็นจะต้องจัดระบบการทำงานที่ดี โดยกำหนดกระบวนการขั้นตอนและผู้รับผิดชอบที่ชัดเจน มีการ
เฝ้าระวังและติดตามผลการปฏิบัติงาน และนำผลการประเมินมาปรับปรุงหรือพัฒนาอยู่เสมอ 

2.3.6 ประสานงานการติดต่อและการสื่อสาร ในการทำงานต้องมีการบูรณาการกับหน่วยงานภายใน
และภายนอก การประสานงานที่ดีจะไม่ทำให้เกิดช่องว่างหรือความทับซ้อน การสื่อสารวัตถุประสงค์และ
เป้าหมายที่ตรงกันจะทำให้งานบรรลุผลสำเร็จ การสื่อสารข้อมูลที่ทันสมัยตรงกัน จะไม่ทำให้เกิดข้อผิดพลาด
หรือเข้าใจผิดในการทำงานและการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ  

2.3.7 สร้างแรงบันดาลใจ (Inspiration Leader) การทำให้ผู้ปฏิบัติงานในยุค Digital ตั้งใจและทุ่มเทใน
การทำงานโดยใช้แรงจูงใจแบบเดิมไม่เพียงพอโดยเฉพาะคนใน Generation ใหม่ จำเป็นต้องใช้วิธีการสร้างแรง
บันดาลใจ ให้เกิดการระเบิดจากข้างใน ที่จะทำให้ปฏิบัติงานทุ่มเทอย่างจริงใจ นำไปสู่การบรรลุผลสำเร็จ  

ตามเป้าหมาย 

2.3.8 เป็นผู้มีวิสัยทัศน์ และคุณธรรม สังคมไทยต้องการผู้ที่มีวิสัยทัศน์ มีมุมมองที่กว้างไกล มีความรอบ
รู ้ มีความชาญฉลาด มีไหวพริบ ในการคิดวิเคราะห์ วางแผนและติดตามกำกับดูแล และแก้ไขปัญหาได้  
เป็นอย่างดีเป็นนักพัฒนาที่นำพาองค์กรสู่ความสำเร็จ และท่ีสำคัญต้องเป็นคนดี มีคุณธรรม ไม่คดโกง ไม่ฉ้อฉล 
ไม่มีผลประโยชน์แอบแฝงทับซ้อน จึงจะนำพาองค์กรประสบความสำเร็จได้อย่างใสสะอาด 
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