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คำนำ 
 

ปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์เกิดการเปล่ียนแปลงจากอดีตอย่างมีนัยสำคัญ โดยเริ่มมีการใช้
เทคโนโลยีหุ่นยนต์ระดับ Automation ต่าง ๆ เข้ามาช่วยในการผลิตสินค้ามากขึ้น ภาคแรงงานจึงจำเป็นต้อง
ปรับตัวท้ังด้านทักษะและการใช้เทคโนโลยี ท่ี เกี่ยวข้อง จากการเปล่ียนแปลงท่ี เกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ส่งผลให้เกิดปรากฏการณ์ท่ีสำคัญประการหนึ่งคือ การเปล่ียนผ่านจากรถยนต์สันดาป
ภายในเป็นรถยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า โดยมีจุดเริ่มต้นจากความร่วมมือของประเทศต่าง ๆ กว่า 190 ประเทศท่ัวโลก 
ภายใต้ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement) เพื่อร่วมกันบรรเทาผลกระทบจากภาวะโลกร้อน ส่งผลให้หลายประเทศ
รวมถึงประเทศไทยเริ่มดำเนินนโยบายสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้น โดยมีการขับเคล่ือน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เป็นหลัก ซึ่งถือเป็นก้าวสำคัญของประเทศ
ไทยในการเปล่ียนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง ส่งผลให้ภาคอุตสาหกรรมมีความต้องการแรงงาน 
ท่ีมีทักษะจำนวนมาก อย่างไรก็ตามอาจมีแรงงานจำนวนไม่น้อยท่ีไม่สามารถปรับตัวเพื่อทำงานกับเทคโนโลยี 
ในภาคอุตสาหกรรมได้ อันจะส่งผลให้ เกิดปัญหาการว่างงานขึ้นกับแรงงานกลุ่มนี้อย่างหลีกเล่ียงไม่ได้  
กรมการจัดหางานตระหนักถึงความสำคัญของการเปล่ียนผ่านการจ้างงานท่ีเกิดขึ้นดังกล่าว จึงมอบหมายให้
กองบริหารข้อมูลตลาดแรงงานดำเนินการดำเนินการศึกษาวิจัยการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน
เพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : 
EEC) ศึกษากรณีการเปล่ียนผ่านจากอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
เพื่อสร้างเครือข่ายสำหรับการบูรณาการด้านข้อมูลจากภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชน  
โดยมีกรมการจัดหางาน ซึ่ งเป็นหน่วยงานภาครัฐ ดำเนินการประสานงานและขับเคล่ือนโครงการ  
ให้เกิดเป็นรูปธรรมขึ้น  

กลุ่มงานวิเคราะห์และวิจัย ซึ่งเป็นหน่วยงานในสังกัดกองบริหารข้อมูลตลาดแรงงาน  
กรมการจัดหางาน ได้รับมอบหมายให้ดำเนินการศึกษาวิจัยการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน  
เพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) 
เพื่อให้สามารถสร้างเครือข่ายสำหรับการบูรณาการด้านข้อมูลจากภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชน 
โดยการบูรณาการข้อมูลความต้องการแรงงานจากนายจ้าง/สถานประกอบการ และข้อมูลของกำลังแรงงาน 
ท่ีจะรองรับการจ้างงานจากสถาบันการศึกษาต่าง ๆ ในพื้นท่ี EEC เพื่อสนับสนุนให้เกิดการจ้างงานแรงงาน 
ในกลุ่มท่ีมีทักษะสูง และหาตำแหน่งงานรองรับสำหรับกลุ่มท่ีไม่สามารถทำงานในอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง 
ให้สามารถเคล่ือนย้ายไปทำงานในสถานประกอบการเครือข่ายท่ีเข้าร่วมโครงการได้ 
 คณะผู้วิจัยหวังว่าผลการศึกษาวิจัยครั้งนี้จะเป็นประโยชน์ในการสร้างเครือข่ายสำหรับ 
การบูรณาการด้านข้อมูลจากภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชน เพื่ อให้ เกิดการบูรณาการข้อมูล 
ความต้องการแรงงานจากนายจ้าง/สถานประกอบการ และข้อมูลของกำลังแรงงานท่ีจะรองรับการจ้างงานในพื้นท่ี
จากสถาบันการศึกษาต่าง ๆ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการจ้างงานแรงงานในกลุ่มท่ีมีทักษะสูงในพื้นท่ี EEC ต่อไป 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 รายงานการศึกษาวิจัย “การบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปล่ียนผ่าน
การจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC)” ได้รับความร่วมมือ
จากนายจ้าง/สถานประกอบการท้ังในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมท้ังสถาบันการศึกษาท่ีมีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) ในการตอบแบบสอบถามและให้ความอนุเคราะห์ในการสัมภาษณ์เชิงลึก รวมท้ังผู้แทนจากหน่วยงาน 
ท่ีเกี่ยวข้องกับการวางแผนด้านการศึกษาเพื่อรองรับการเปล่ียนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และผู้แทน
จากนายจ้าง/สถานประกอบการ ประกอบด้วย ดร.มานพ มาสมทบ นักวิจัย สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ดร.วินิจ สืบแต่ตระกูล ผู้อำนวยการสถาบันพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต์
และช้ินส่วนอะไหล่ยานยนต์ กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน (AHRDA) ดร.สุรพงษ์ เป้ากลาง รองประธานคณะกรรมการ
แรงงานและพัฒนาฝีมือแรงงาน หอการค้าไทย คุณศิรัสก์ ศิริสวัสด์ิ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำนาญการ 
สำนักงานปลัดกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม คุณสุรศักด์ิ หวังจงเจริญ ผู้แทนจาก
บริษัท ไทยซัมมิท โอโตโมทีฟ จำกัด และคุณสรายุทธ พรมสวัสด์ิ ผู้แทนจากบริษัท ไทยซัมมิท โอโตโมทีฟ จำกัด 
ท่ีให้เกียรติเข้าร่วมสนทนากลุ่ม (Focus Group) ซึ่งล้วนเป็นกระบวนการท่ีสำคัญในการเก็บรวบรวมข้อมูล
เพื่อให้ได้ผลการศึกษาวิจัยบรรลุตามวัตถุประสงค์ คณะผู้วิ จัยขอขอบคุณผู้แทนจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับ 
การวางแผนด้านการศึกษาเพื่อรองรับการเปล่ียนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และผู้แทนจากนายจ้าง/
สถานประกอบการดังกล่าวมา ณ โอกาสนี ้
  คณะผู้วิจัยขอขอบคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.กิริยา กุลกลการ อาจารย์ประจำคณะเศรษฐศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ท่ีกรุณาเป็นวิทยากรผู้ดำเนินการสนทนากลุ่ม (Focus Group) รวมท้ังการสัมมนา
วิชาการประจำปี 2568 การเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลและทิศทางตลาดแรงงานไทยในอนาคต  
ซึ่งเป็นกระบวนการสำคัญในการศึกษาวิจัยครั้ง รวมท้ังให้คำปรึกษาและแนวคิดตลอดระยะเวลาของการศึกษาวิจัย
จนกระท่ังผลการศึกษาสำเร็จตามวัตถุประสงค์ 
  สุดท้ายนี้คณะผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าผลท่ีได้จากการศึกษาวิจัยบางประเด็นจะสามารถ 
นำไปกำหนดนโยบายหรือมาตรการในการผลิตและพัฒนากำลังคนเพื่อรองรับการเปล่ียนผ่านไปสู่อุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพต่อไป 
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(3) 
 

บทสรุปผู้บริหาร 
 

  การศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงาน  
ยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) มีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างเครือข่าย
แหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน เพื่อรวบรวมข้อมูลความต้องการแรงงานของนายจ้าง/สถานประกอบการ 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมท่ีไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังเก็บรวบรวมข้อมูลกำลังแรงงาน 
ท่ีกำลังศึกษาในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก และเพื่อแลกเปล่ียนข้อมูลระหว่างนายจ้าง/สถานประกอบการ 
และสถาบันการศึกษาในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก โดยใช้กระบวนการและวิธีการวิจัยแบบผสมผสาน 
(Mixed Methods Research) แบบขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) ผลการศึกษา
สรุปได้ ดังนี้ 
   ฝั่งอุปสงค์แรงงาน (สถานประกอบการ) พบว่า ผลกระทบในภาพรวมจากการเติบโตของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ต่ออุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้งยานยนต์สันดาปภายใน (ICE)  
และยานยนต์ไฟฟ้า (EV) และบริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (BEV) คือ บริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (BEV)  
มีการผลิตและประกอบช้ินส่วนบางอย่างขึ้นเอง เช่น แบตเตอรี่ และมอเตอร์ไฟฟ้า เป็นต้น เนื่องจากความลับ
ทางธุ รกิ จ  และข้อ จำกั ด ด้ านอื่ น  ๆ  อี ก ท้ั งยั ง เกิ ด การแข่ งขัน ด้ าน ราคาท่ี เข้ ม ข้น ใน ก ลุ่มบ ริษั ท 
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจากความพยายามในการค้นหาแนวทางการผลิตท่ีจะทำให้ต้นทุนการผลิตต่ำ ท่ีสุด 
ด้วยเทคโนโลยีของตนเอง สำหรับในกลุ่มบริษัทผลิตช้ินส่วนยานยนต์ได้เริ่มมีการใช้เงินลงทุนสำหรับ 
การปรับตัวให้สอดคล้องกับกระแสพลังงานสะอาดและความยั่งยืนเพื่อเพิ่มโอกาสและความได้เปรียบทาง 
การแข่งขันในตลาดยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ขณะท่ีบริษัทในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในได้ปรับ 
กลยุทธ์ในการรักษาขีดความสามารถในการแข่งขันในตลาดยานยนต์โดยเน้นท่ีคุณภาพของสินค้า ต้นทุนการผลิต 
การใช้เทคโนโลยี และนวัตกรรม สำหรับผลกระทบต่อการจ้างงาน พบว่า บริษัทในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์
สันดาปภายใน (ICE) มีแนวทางในการปรับเปล่ียนพนักงานในฝ่ายท่ีได้รับผลกระทบจากการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้า
ไปทำงานตำแหน่งงานใหม่ ขณะท่ีการจ้างงานในกลุ่มบริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (BEV) จะเลือกจ้างงานแรงงาน
ในประเทศสำหรับตำแหน่งในสายงานประกอบ แต่แรงงานท่ีต้องใช้ทักษะสูง อาทิ ตำแหน่งในระดับวิศวกร 
ยังคงมีการนำเข้าแรงงานต่างชาติเข้ามาทำงานเนื่องจากไม่สามารถหาแรงงานท่ีมีคุณสมบัติตามท่ีต้องการ  
ในประเทศได้ โดยอุตสาหกรรมท่ีคาดว่าจะสามารถรองรับการจ้างงานพนักงานท่ีได้รับผลกระทบจาก 
การเปล่ียนเป็นธุรกิจ EV ได้แก่ อุตสาหกรรมบริการหลังการขายของยานยนต์สันดาป และอุตสาหกรรม
พลังงานทดแทน ในส่วนของทักษะการฝึกอบรม พบว่า ทักษะใหม่ ๆ ท่ีนายจ้าง/สถานประกอบการมองว่า 
มีความจำเป็นสำหรับพนักงานเพื่อรองรับการเปล่ียนผ่านสู่ธุรกิจ EV ได้แก่ ทักษะด้านเทคโนโลยีแบตเตอรี่และ
การดูแลรักษา และการพัฒนาซอฟต์แวร์สำหรับระบบ EV เครื่องกล โดยแนวทางในการจัดการกับทักษะแรงงาน 
ท่ีไม่ตรงหรือไม่เพียงพอสำหรับการเปล่ียนผ่านเป็นธุรกิจ EV ได้แก่ การจัดหลักสูตรอบรมพนักงานภายในบริษัท 
และส่งพนักงานเข้าฝึกอบรมกับหน่วยงานภาครัฐ สำหรับความท้าทายของสถานประกอบการท่ีต้องเผชิญ 
ในการเปล่ียนไปสู่การดำเนินธุรกิจด้าน EV ได้แก่ ความไม่แน่นอนในความต้องการของตลาดสำหรับ EV และขาดแคลน
แรงงานท่ีมีทักษะ ขณะท่ีโอกาสของสถานประกอบการท่ีต้องเผชิญในการเปล่ียนไปสู่การดำเนินธุรกิจด้าน EV 
ได้แก่ การเข้าสู่ตลาดใหม่ และการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน ท้ังนี้แนวโน้มในอนาคตของอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าในมุมมองของนายจ้าง/สถานประกอบการ ได้แก่ การเกิดความต่ืนตัวในด้านส่ิงแวดล้อมและ 
ความยั่งยืนทำให้เกิดการค้นคว้าและพัฒนารถยนต์พลังงานใหม่อย่างต่อเนื่อง และมาตการ Local content 
เป็นปัจจัยสนับสนุนให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องได้  โดยมองว่าผลกระทบ 
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ต่อพนักงานจากการเปล่ียนเป็นธุรกิจ EV ในอีก 5-10 ปีข้างหน้า ได้แก่ มีการเปล่ียนแปลงทักษะโดยการฝึกอบรม
ทักษะท่ีจำเป็น และลักษณะงานแบบเดิมจะถูกลดบทบาทลง ซึ่งกลยุทธ์ที่นายจ้าง/สถานประกอบการใช้สำหรับ
การเตรียมความพร้อมให้มีพนักงานท่ีมี ทักษะท่ีจำเป็นเพียงพอสำหรับการดำเนินธุรกิจ EV ในอนาคต  
ได้แก่ การนำเทคโนโลยีใหม่มาใช้เพื่อปรับปรุงงาน และร่วมมือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้อง  
ท้ังนี้การสนับสนุนจากภาครัฐท่ีนายจ้าง/สถานประกอบการมองว่าจะเป็นประโยชน์มากท่ีสุด ได้แก่ เงินอุดหนุน
หรือส่ิงจูงใจสำหรับการผลิตและการฝึกอบรมเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า และพัฒนาการฝึกอบรมเฉพาะอุตสาหกรรม 
โดยเน้นการจัดหลักสูตรอบรมระยะส้ันสำหรับกลุ่มท่ีสนใจทางด้านยานยนต์ไฟฟ้า  สำหรับประเด็นของ 
การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับข้อมูลผู้สมัครงาน (Supply) พบว่า นายจ้าง/สถานประกอบการ 
ส่วนใหญ่ใช้วิธีการคัดเลือกพนักงานเพื่อมาทำงานในธุรกิจ EV ผ่านการรับสมัครพนักงานจากบริษัทโดยตรง 
รองลงมาคือ การใช้บริการรับสมัครพนักงานผ่านกรมการจัดหางาน อีกท้ังยังมองว่าการใช้บริการผ่านสำนักงาน
จัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร เป็นบริการของกรมการจัดหางานท่ีจะส่งเสริมและ
สนับสนุนให้เกิดการบูรณาการระหว่างข้อมูล Demand และ Supply และสร้างประโยชน์ได้มากท่ีสุด  

    ฝั่งอุปทานแรงงาน (สถาบันการศึกษา) พบว่า ผลกระทบต่อสถาบันการศึกษาจาก 
การเปลี่ยนเป็นธุรกิจ EV ได้แก่ มีการปรับปรุงรายวิชาให้ตรงและกระชับมากขึ้นเพื่อป้อนนักศึกษาให้เข้าสู่
อุตสาหกรรม EV ได้เร็วขึ้น จัดหลักสูตรประกาศนียบัตรวิชาชีพขั้นสูง (ปวส.) ระบบทวิภาคีเพื่อจัดส่งนักศึกษา
เข้าไปฝึกงานกับสถานประกอบการยานยนต์ไฟฟ้าขั้นสูง และเชิญสถานประกอบการเข้ามาร่วมปรับปรุงและ
พัฒนาหลักสูตรเพื่อกำหนดสมรรถนะและคุณลักษณะท่ีตรงกับความต้องการของอุตสาหกรรม EV  
โดยหลักสูตรฝึกอบรมทักษะใหม่ ๆ ที่มองว่ามีความจำเป็นสำหรับอุตสาหกรรม EV ได้แก่ หลักสูตร
เทคโนโลยีแบตเตอรี่และการดูแลรักษา หลักสูตรการพัฒนาระบบส่งกำลังไฟฟ้า และระบบขับเคล่ือนไฟฟ้า 
และหลักสูตรการวิเคราะห์ปัญหาของยานยนต์ไฟฟ้า ท้ังนี้ความท้าทายของสถาบันการศึกษาท่ีต้องเผชิญ 
ในการเตรียมความพร้อมนักศึกษาเพื่อทำงานในอุตสาหกรรม EV ได้แก่ การขาดแคลนอุปกรณ์และเครื่องมือ 
ท่ีใช้ในการเรียนการสอน การขาดแคลนอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้าน EV และการลดลงของจำนวนนักเรียน 
จากการเปล่ียนแปลงโครงสร้างประชากรท่ีมีแนวโน้มของอัตราการเสียชีวิตมากกว่าอัตราการเกิด ขณะท่ีโอกาส
ของสถาบันการศึกษาท่ีต้องเผชิญในการเตรียมความพร้อมนักศึกษาเพื่อทำงานในอุตสาหกรรม EV ได้แก่  
การเปิดหลักสูตรใหม่ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV การเพิ่มความร่วมมือกับสถานประกอบการ และการพัฒนาความยั่งยืน 
และลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ท้ังนี้แนวโน้มในอนาคตท่ีจะผลกระทบต่อหลักสูตรของสถาบันการศึกษา 
ในอีก 5-10 ปีข้างหน้า ได้แก่ การปรับปรุงหลักสูตรเดิมให้ทันสมัยและสอดคล้องกับความต้องการของตลาดมากขึ้น 
การเพิ่มความร่วมมือกับสถานประกอบการ และสถาบันการศึกษาท้ังในและต่างประเทศ และการเพิ่มการเปิด
หลักสูตรใหม่ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV โดยกลยุทธ์ท่ีสถาบันการศึกษาใช้ในการเตรียมความพร้อมเพื่อให้มีนักศึกษา 
ท่ีมีทักษะท่ีจำเป็นเพียงพอสำหรับการทำงานในอุตสาหกรรม EV ได้แก่ ความร่วมมือกับสถานประกอบการ 
ในอุตสาหกรรม EV ในการฝึกงานให้กับนักศึกษา รวมท้ังครูผู้สอนเพื่อให้รู้กระบวนการและสามารถนำมาสอน
นักศึกษาได้ และการนำเทคโนโลยีใหม่มาใช้ในการเรียนการสอน อีกท้ังยังมองว่าภาครัฐควรให้การสนับสนุน
การฝึกอบรมครูผู้สอน อุปกรณ์และเครื่องมือท่ีใช้ในการเรียนการสอนท่ีทันสมัย และสนับสนุนความร่วมมือกับ
สถานประกอบการในอุตสาหกรรม EV ในการรับนักศึกษาเข้าไปฝึกงาน ในส่วนของการบูรณาการความต้องการ
แรงงาน (Demand) กับผู้สมัครงาน (Supply) พบว่า สถาบันการศึกษาส่วนใหญ่ส่งเสริมการจ้างงานนักศึกษา
ในอุตสาหกรรม EV ผ่านการส่งเสริมการฝึกงานในสถานประกอบการท่ีเกี่ยวข้องกับ EV ร่วมมือกับ 
สถานประกอบการในการจัดฝึกอบรม และร่วมกับสำนักงานจัดหางานจังหวัดในการจัดงานนัดพบแรงงาน (Job Fair)  
ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV ท้ังนี้สถาบันการศึกษาได้แนะนำให้นักศึกษาใช้บริการสมัครงานผ่านกรมการจัดหางานด้วย
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การใช้บริการสำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานครมากท่ีสุด อีกท้ังยังมองว่า 
การใช้บริการผ่านสำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร  เป็นบริการของ 
กรมการจัดหางานท่ีจะส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิดการบูรณาการระหว่างข้อมูล Demand และ Supply  
และสร้างประโยชน์ให้แก่นักศึกษามากท่ีสุด 
 
คำสำคัญ : ตลาดแรงงาน  การเปล่ียนผ่านการจ้างงาน  อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
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บทนำ 

 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 
  ปัจจุบันประเทศไทยและหลายประเทศทั่วโลกได้รับผลกระทบจากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง 
โดยต้องเผชิญกับกระแสดิจิทัล (Digital Disruption) และปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence : AI)  
รวมถึงหุ ่นยนต์ (Autonomous robot) ทั ้งหลายที ่เข้ามาเปลี ่ยนแปลงวิถีชีว ิตของคนในสังคมในหลาย 
ด้าน โดยเฉพาะในโลกของธุรกิจที่มีการเปลี่ยนแปลงจากอดีตอย่างมีนัยสำคัญ ไม่ว่าจะเป็นการสร้างธุรกิจ  
ในรูปแบบใหม่ หรือการเปลี่ยนแปลงวิถีการผลิตในธุรกิจรูปแบบเดิม ซึ่งไม่สามารถปฏิเสธได้ว่าการนำเทคโนโลยี 
เข้ามาในโลกธุรกิจส่งผลดีหลากหลายประการ อาทิ การเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงาน การเพิ่มคุณภาพของงาน 
การลดต้นทุนการผลิต และการทดแทนแรงงานที่ขาดแคลน ตัวอย่างที่ เห็นได้ชัดในภาคธุรกิจรถยนต์  
ที่นำเทคโนโลยีหุ่นยนต์ระดับ Automation ต่าง ๆ เข้ามาช่วยในการผลิตสินค้า ซึ่งนอกจากจะช่วยให้สินค้า 
มีประสิทธิภาพมากขึ้นแล้ว ยังส่งผลในระยะยาวต่อต้นทุนการผลิตท่ีลดลงอย่างต่อเนื่องด้วย ความต้องการใช้แรงงาน
ในภาคการผลิตจึงเปล่ียนแปลงไป ส่งผลให้แรงงานต้องปรับตัวท้ังด้านทักษะและการใช้เทคโนโลยีท่ีเกี่ยวข้อง การเข้ามา
ของเทคโนโลยี ทำให้เกิดการจ้างงานในรูปแบบใหม่และเป็นที ่ต้องการของนายจ้าง ภายใต้การดำเนินธุรกิจ 
ในยุคดิจิทัลอาชีพสำคัญที่เป็นที่ต้องการทั่วโลก ได้แก่ นักวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big data analyst)  
ว ิศวกรฟินเทค (Fintech engineer) ผู ้ เช ี ่ยวชาญ AI และ Machine Learning น ักพัฒนาซอฟต์แวร์  
และผู้เชี ่ยวชาญด้านแอปพลิเคชัน ซึ ่งเป็นงานที่มีทักษะสูงนอกจากนั้นยังมีทักษะอื่น ๆ ที่เป็นที่ต้องการ  
อาทิ ทักษะด้านเครือข่ายและความปลอดภัยทางข้อมูล ความฉลาดในการใช้งานเทคโนโลยี และทักษะการคิด 
อย่างสร้างสรรค์ (World Economic Forum, 2025) ดังนั้น แรงงานบางกลุ่มที่อาจถูกแทนที่ด้วยเครื่องจักร 
และระบบอัตโนมัติ จะต้องเร่งปรับตัวและพัฒนาทักษะดังกล่าวในการทำงานเพื่อความอยู่รอด 
  จากการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของอุตสาหกรรมยานยนต์ส่งผลให้เกิดปรากฏการณ์  
ที่สำคัญประการหนึ่งคือ การเปล่ียนผ่านจากรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า โดยมีจุดเริ่มต้นจาก 
ความร่วมมือของประเทศต่าง ๆ กว่า 190 ประเทศทั ่วโลก ภายใต้ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement)  
ซึ่งอยู่ภายใต้กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations 
Framework Convention on Climate Change : UNFCCC) เพื่อร่วมกันบรรเทาผลกระทบจากภาวะโลกร้อน 
ส่งผลให้หลายประเทศรวมถึงประเทศไทยเริ่มออกนโยบายสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้น 
โดยประเทศไทยได้กำหนดแนวทางการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าด้วยนโยบาย 30 @30  
ผ่านการตั้งเป้าหมายผลิตรถยนต์ ZEV (Zero Emission Vehicle) หรือรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ให้ได้ 
อย่างน้อย ร้อยละ 30 ของการผลิตรถยนต์ท้ังหมดในปี พ.ศ. 2573 อีกท้ังยังส่งเสริมสถานีอัดประจุไฟฟ้ารถยนต์
ไฟฟ้าแบบ Fast Charge จำนวน 12,000 หัวจ่าย (กระทรวงพลังงาน, 2564) มาตรการสนับสนุนนี้ทำให้ 
มีผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ขอรับการส่งเสริมการลงทุนในยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีผู้ได้รับอนุมัติ 
ให้การส่งเสริมการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้ามูลค่าการลงทุนรวม 39,579 ล้านบาท และมีผู ้ได้รับอนุมัติให้ 
การส่งเสริมการลงทุนผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้ามูลค่าการลงทุนรวม 16,055 ล้านบาท อีกท้ังยังมีผู้ได้รับอนุมัติ
ส่งเสริมการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า มูลค่าการลงทุนรวม 5,106 ล้านบาท (สำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 
2567)  
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การเปลี่ยนผ่านจากรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าหรือพลังงานสะอาด 
ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมในประเทศไทยมีความชัดเจนยิ่งขึ้น สะท้อนจากอัตราการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้า 
ในช่วงปี 2566–2567 ที ่มีการขยายตัวสูงถึงร้อยละ 108 ต่อปี โดยเพิ ่มขึ ้นจาก 99,000 คัน ในปี 2566 เป็น  
206,000 คัน ในปี 2567 ขณะท่ีรถยนต์ไฮบริดก็มีการเติบโตท่ีน่าสนใจเช่นกัน แม้จะมีอัตราการเติบโตท่ีน้อยกว่าท่ี
ร้อยละ 34.84 ต่อป ีแต่มีจำนวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 376,000 คันในปี 2566 เป็น 507,000 คันในปี 2567 
จากจำนวนรถยนต์รวมทั้งประเทศ 44 ล้านคัน (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI), 2568) 
นอกจากนี้ยังมีข้อมูลจากรายงาน 2024 Global Automotive Consumer Study ซึ่งเป็นการสำรวจแนวโน้ม
การเลือกประเภทเครื ่องยนต์ในรถยนต์คันถัดไป (Preference in type of engine for next vehicle)  
โดยเก็บข้อมูลจากผู้ตอบแบบสอบถามกว่า 27,000 คน ใน 26 ประเทศท่ัวโลก พบว่าประเทศไทยเป็นประเทศ 
ท่ีเปิดรับรถยนต์ไฟฟ้าสูงท่ีสุดในภูมิภาคอาเซียน ซึ่งส่ิงท่ีน่าสนใจคือสัดส่วนของผู้บริโภคชาวไทยท่ียังคงต้องการ
ใช้รถยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine : ICE) มีเพียง ร้อยละ 32 ซึ่งถือว่าต่ำที ่ สุด 
เมื่อเทียบกับประเทศอื่นในกลุ่มเดียวกัน สะท้อนให้เห็นถึงการเปล่ียนผ่านสู่การใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
ท่ีเกิดขึ้นอย่างชัดเจนและรวดเร็ว (Deloitte, 2024) จากปัจจัยดังกล่าวส่งผลให้การผลิตยานยนต์สันดาปภายใน
ชะลอตัวลง ซึ่งหากผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีมีจำนวนกว่า 2,400 บริษัท และภาคแรงงาน 
ที่มีการจ้างงานมากถึง 690,000 คน ไม่สามารถปรับตัวได้อาจต้องเผชิญความเสี่ยงมากขึ้น (กรุงเทพธุรกิจ, 
2568)  

ทั้งนี้การขับเคลื่อนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) ซึ่งสำนักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (2565) ได้สำรวจและวิเคราะห์
สถานการณ์การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ในพื้นท่ี EEC พบว่า มีความก้าวหน้าต่อเน ื ่อง  
โดยอุตสาหกรรมการผลิต EV และอุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี่ ต้ังแต่ปี 2561 ถึงปัจจุบันลงทุนสะสมรวมแล้ว
กว่า 1 แสนล้านบาท อย่างไรก็ตาม ยังมีประเด็นท้าทายในการส่งเสริมและพัฒนาห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม 
EV โดยเฉพาะประเด็นการส่งเสริมและขยายผลการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ เช่น ทักษะด้านการชุบโลหะด้วยไฟฟ้า 
(Electroplating) ในการผลิตแบตเตอรี่ โดยการเปลี่ยนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีขั ้นสูง นอกจาก
อุตสาหกรรมยานยนต์แล้วยังมีแนวโน้มเกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมอื่น ๆ ทำให้ภาคอุตสาหกรรมต้องการแรงงาน 
ที ่ม ีท ักษะจำนวนมาก แต่ก็อาจมีแรงงานจำนวนหนึ ่งที ่ ไม ่สามารถปรับตัว เพื ่อทำงานกับเทคโนโลยี 
ในภาคอุตสาหกรรมได้ อันจะส่งผลให้เกิดปัญหาการว่างงานขึ้นกับกลุ่มนี้อย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ โดยศูนย์วิเคราะห์
เศรษฐกิจ ธนาคารทีทีบี หรือ ttb analytics  คาดว่าตลาดแรงงานไทยมีแนวโน้มถูกกดดันจากความก้าวหน้า 
ทางเทคโนโลยีเพิ ่มขึ ้นด้วยอัตราเร่ง และคาดว่าจะกระทบคนทำงานกว่า 18 ล้านคนในหลายอุตสาหกรรม 
(ฐานเศรษฐกิจ, 2566)  

 จากปัญหาดังกล่าวกรมการจัดหางาน โดยกองบริหารข้อมูลตลาดแรงงาน จึงได้จัดทำ 
“โครงการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC)” เพื่อให้สามารถสร้างเครือข่ายสำหรับการบูรณาการด้าน
ข้อมูลจากภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชน โดยการบูรณาการข้อมูลความต้องการแรงงานจากนายจ้าง/
สถานประกอบการในพื้นที่ และข้อมูลของกำลังแรงงานที่จะรองรับการจ้างงานในพื้นที่จากสถาบันการศึกษาต่าง ๆ  
โดยมีภาครัฐ คือ กรมการจัดหางาน เป็นหน่วยประสานงานและขับเคลื ่อนโครงการให้เกิดเป็นรูปธรรม  
ทั้งนี้ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการจ้างงานแรงงานในกลุ่มที่มีทักษะสูง ขณะเดียวกันก็เพื่อหาตำแหน่งงานรองรับ
สำหรับกลุ ่มที ่ไม ่สามารถทำงานในอุตสาหกรรมที ่ใช ้เทคโนโลยีข ั ้นสูง ให้สามารถเคลื ่อนย้ายไปทำงาน 
ในสถานประกอบการเครือข่ายท่ีเข้าร่วมโครงการได้    
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
     1.2.1 เพ ื ่อสร ้างเคร ือข ่ายแหล่งอ ุปสงค์และแหล่งอ ุปทานแรงงานในเขตพ ัฒนาพ ิ เศษ 
ภาคตะวันออก 
    1.2.2  เพื ่อเก็บรวบรวมข้อมูลความต้องการแรงงานของนายจ้าง/สถานประกอบการ  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมท่ีไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
     1.2.3 เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลกำลังแรงงานท่ีกำลังศึกษาในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
     1.2.4  เพื่อแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างนายจ้าง/สถานประกอบการ และสถาบันการศึกษา 
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
     1.3.1 ขอบเขตเนื้อหา ศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปล่ียน
ผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) ท้ังจากแหล่ง
อุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine : 
ICE) และสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle : EV)  รวมทั้งอุตสาหกรรม 
ที่เกี่ยวเนื่อง ได้แก่ อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และจากแหล่ง
อุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษาท่ีมีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า โดยศึกษาในประเด็น
สำคัญ ประกอบด้วย ความสำคัญและเหตุผลที่เลือกศึกษาการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานจากยานยนต์ดาปภายในเป็น
ยานยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า ผลกระทบจากการเปล่ียนเป็นธุรกิจ EV ทักษะและการฝึกอบรมท่ีจำเป็นสำหรับเปล่ียน
ไปสู่การดำเนินธุรกิจ EV ความท้าทายและโอกาสจากการเปลี่ยนไปสู่การดำเนินธุรกิจ EV แนวโน้มในอนาคต 
ของธุรกิจ EV และแนวทางการเตรียมความพร้อม และการบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand)  
กับผู้สมัครงาน (Supply)  
    1.3.2 ขอบเขตประชากร ในการศึกษาวิจัยครั ้งนี้ม ุ ่งศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์ 
และอุปทานแรงงานเพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor : EEC) ผ่านมุมมองของผู้เชี่ยวชาญหรือผู้ทรงคุณวุฒิ ทั้งจากแหล่งอุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการ 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine : ICE) และสถานประกอบการ 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle : EV) รวมท้ังอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง ได้แก่ อุตสาหกรรมผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และแหล่งอุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษา 
ที่มีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า โดยใช้วิธีการศึกษาวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods 
Research) ในรูปแบบขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) ด้วยการวิเคราะห์เชิงปริมาณ 
และเชิงคุณภาพ การทบทวนวรรณกรรม และการสัมภาษณ์เชิงลึก รวมถึงการสนทนากลุ่ม  (Focus Group)  
ดังนั้น การเลือกประชากรในการศึกษาจึงแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มประชากรที่ใช้สำหรับการศึกษาเชิงปริมาณ  
ซึ ่งมีจำนวนจำกัด และกลุ ่มประชากรที ่ใช้ในการศึกษาเชิงคุณภาพ เป็นกลุ ่มผู ้เชี ่ยวชาญหรือผู ้ทรงคุณวุฒิ 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง รวมท้ัง
สถาบันการศึกษาท่ีเปิดสอนหลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้ความคิดเห็น มุมมอง และร่วมกันให้ฉันทามติเกี่ยวกับ
การบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออกภายใต้ข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์จากกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามเชิงปริมาณ รวมทั้งข้อมูล 
จากการทบทวนวรรณกรรม และการสัมภาษณ์เชิงลึก ดังนั้นการเลือกประชากรท้ัง 2 กลุ่ม จึงไม่มีการสุ่มตัวอย่าง
แบบตัวแทนประชากร แต่จะเลือกวิธีการเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 
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    1.3.3  ขอบเขตด้านพื้นที่ การศึกษาวิจัยครั้งนี้ดำเนินการศึกษาวิจัยในเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 3 จังหวัดหลักในภาคตะวันออก ประกอบด้วย จังหวัดฉะเชิงเทรา 
จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง  
    1.3.4 ขอบเขตด้านเวลา การศ ึกษาการบ ูรณาการแหล่งอ ุปสงค ์และอ ุปทานแรงงาน 
เพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC)  
ดำเนินการศึกษาในช่วงเดือนตุลาคม 2567 - สิงหาคม 2568 
 
1.4 นิยามเชิงปฏิบัติการ 

     1.4.1 อุปสงค์แรงงาน หมายถึง ความต้องการแรงงานของนายจ้าง/สถานประกอบการ  
ในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine : ICE) อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
(Electric Vehicle : EV) และอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง ได้แก่ อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง ICE  
และ EV และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

     1.4.2 อุปทานแรงงาน หมายถึง กำลังแรงงานที่จะรองรับการจ้างงานในอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าจากสถาบันการศึกษาต่าง ๆ ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

     1.4.3 อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ภาคอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวข้องกับการผลิต  
พัฒนา และจำหน่ายยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว ในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์  
3 กลุ่ม คือ (1) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEVs) (2) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน 
(Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEVs) และ (3) ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, 
BEVs) ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

     1.4.4 อุตสาหกรรมที่ไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ภาคอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับการผลิต 
พัฒนา และจำหน่ายยานยนต์สันดาปภายในและอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่อง ได้แก่ อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วน 
ยานยนต์ และอุตสาหกรรมรถไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
  1.5.1 มีแนวทางในการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
 1.5.2 มีข้อมูลสนับสนุนมาตรการหรือนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับการลดผลกระทบจากการเปล่ียนผ่าน
การใช้เทคโนโลยีของอุตสาหกรรมในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
 1.5.3 สนับสนุนการสร้างเครือข่ายเพื่อบูรณาการข้อมูลจากแหล่งอุปสงค์และแหล่งอุปทานแรงงาน
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกผ่านแพลตฟอร์มไทยมีงานทำ 
 1.5.4 เพิ่มประสิทธิภาพการเคล่ือนย้ายแรงงานระหว่างสถานประกอบการท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง
กับสถานประกอบการอื่น ๆ ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
 



 
บทท่ี 2 

แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง 
 

     การศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงาน 
ยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) มีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างเครือข่าย
แหล่งอุปสงค์และแหล่งอุปทานแรงงานในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก และเพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลความต้องการ
แรงงานของนายจ้าง/สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมที่ไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้า 
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก และข้อมูลกำลังแรงงานที่กำลังศึกษาในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  
รวมทั้งแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างนายจ้าง/สถานประกอบการ และสถาบันการศึกษาในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
โดยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องเพื่อเป็นแนวทางในการศึกษา ดังนี้ 
 
2.1 แนวคิดเก่ียวกับเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
  2.1.1 พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 
  พระราขบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (2561) ได้กำหนดนิยามศัพท์เฉพาะไว้
ในมาตรา 4 ดังนี้  
  1) เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หมายความว่า พื้นท่ีจังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี 
จังหวัดระยอง และพื้นที่อื่นใดที่อยู่ในภาคตะวันออกที่กำหนดเพิ่มเติมโดยพระราชกฤษฎีกาให้เป็นเขตพฒันา
พิเศษภาคตะวันออก ตามมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัตินี้ 
  2) เขตส่งเสร ิมเศรษฐกิจพิเศษ หมายความว่า พ ื ้นที ่ภายในเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออกตามที ่คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประกาศกำหนด  
ตามมาตรา 40 แห่งพระราชบัญญัตินี้  
  3) ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ หมายความว่า ผู้ประกอบการ  
ซึ่งเป็นนิติบุคคล หรือบุคคลอื่นซึ่งมีความรู้ความสามารถพิเศษ ซึ่งได้รับอนุญาตจากเลขาธิการตามหลักเกณฑ์  
ที ่คณะกรรมการนโยบายกำหนดให้ประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษหรือกิจการที ่ เก ี ่ยวเน ื ่อง  
หรือเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
  4) อุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ หมายความว่า อุตสาหกรรมที่คณะกรรมการนโยบาย
ประกาศกำหนดตามมาตรา 39 
  5) อุตสาหกรรมเป้าหมาย หมายความว่า อุตสาหกรรมเป้าหมายตามกฎหมายว่าด้วย
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสำหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
  2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) 
   ศิริเพ็ญ แตปรเมศามัย (2549) ได้อธิบายถึงแนวคิดเกี ่ยวกับเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
(Special Economic Zone) ว่าเป็นลักษณะของเขตพื้นที่ในการประกอบอุตสาหกรรมและการค้าที่มีเงื่อนไข
และสิทธิพิเศษบางประการแตกต่างจากการประกอบธุรกิจโดยทั่วไป เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมการลงทุน
และพัฒนาประเทศ โดยมีรูปแบบและชื่อเรียกแตกต่างกัน เช่น ในประเทศจีนเรียกว่า “เขตเศรษฐกิจพิเศษ” 
(Special Economic Zone) ประเทศมาเลเซียเรียกว่า “เขตการค้าเสรี” (Free Trade Zone) สาธารณรัฐ
เกาหลี เรียกว่า “เขตส่งออกเสรี” (Free Export Zone) ซึ ่งในปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษมีอยู่ในประเทศต่าง ๆ   
ทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศที่กำลังพัฒนาทั้งในยุโรป ตะวันออกกลาง ลาตินอเมริกา รวมทั้งภูมิภาคเอเชีย  
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ในแต่ละประเทศก็มีคำเรียกเขตเศรษฐกิจพิเศษที ่แตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่ก ับว่าจะให้ความสำคัญกับ 
การประกอบกิจกรรมประเภทใด หรือคำใดจะเป็นชื่อที่น่าดึงดูดนักลงทุนมากที่สุด เช่น การประกอบกิจกรรม 
ในลักษณะของการนำชิ้นส่วนกึ่งสำเร็จรูปมาประกอบแล้วส่งออก จะใช้คำว่า “เขตอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก” 
ส่วนการนำผลิตภัณฑ์มาบรรจุกล่องแล้วส่งออกอาจจะใช้คำว่า “คลังสินค้าทัณฑ์บน” และที่สำคัญเขตเศรษฐกิจ
พิเศษไม่ได้จำกัดเฉพาะประเภทของเขตประกอบการอุตสาหกรรมเท่านั้น แต่จะครอบคลุมไปถึงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษทางการค้า การบริการการท่องเท่ียว หรือการเกษตร  
    กรมประชาสัมพันธ์ (2567) ได้อธิบายถึงเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทยว่า  
เป็นบริเวณพื้นท่ีท่ีคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) กำหนดให้เป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษ ซึ่งรัฐบาลจะสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐาน สิทธิประโยชน์การลงทุน การบริหารแรงงานต่างด้าวแบบ  
ไป-กลับ การให้บริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จและการบริการอื่นท่ีจำเป็นสำหรับการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษบริเวณ
ชายแดนของประเทศไทย เริ่มจากการผลักดันของธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) 
ภายใต้กลยุทธ์ส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากโครงการระเบียงเศรษฐกิจ ในปี พ.ศ. 2541 โดยกำหนดการพฒันา
เขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนใส่ในแผนปฏิบัติการเพื่อการเปล่ียนระเบียงการขนส่ง (Transport Corridors)  
ให้เป็นระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridors) ทั้งนี้ กนพ. ได้กำหนดแผนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
โดยมีวัตถุประสงค์สำคัญให้เกิดการกระจายความเจริญสู่ภูมิภาคโดยใช้โอกาสจากอาเซียน ลดความเหลื ่อมล้ำ 
ทางรายได้ ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน และเสร ิมสร ้างความมั ่นคงในพื ้นที ่บร ิเวณชายแดน  
รวมทั ้ง เพิ ่มความสามารถในการแข่งขันและการเชื ่อมโยงกับประเทศเพื ่อนบ้าน  โดยในช่วงแรกของ 
การดำเนินงานเป็นการเตรียมความพร้อมในพื้นท่ีและกำหนดรูปแบบการพัฒนาท่ีเหมาะสม 
    สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) ได้อธิบาย
ถึงระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษของไทย 
ท่ีเรียกว่า ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกนั้น ต้ังอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ท่ีดีท่ีสุดของภูมิภาคอาเซียน สามารถเช่ือมโยง 
ไปยังประเทศจีนและอินเดียที่มีประชากรจำนวนมากและมีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจสูง โดยสัดส่วน
ผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) ของภูมิภาคเอเชียและประเทศแถบแปซิฟิก คิดเป็น 1 ใน 3 ของมูลค่า 
GDP ของโลก นอกจากนี้ 3 จังหวัดในภาคตะวันออก (จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง)  
ยังเป็นฐานการผลิต อุตสาหกรรมท่ีสำคัญของประเทศ ได้แก่ อุตสาหกรรมปิโตรเคมีและอุตสาหกรรมยานยนต์
และชิ้นส่วน และมีความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญประกอบด้วยท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรือ 
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) รถไฟทางคู่ และสนามบินอู่ตะเภา   
มีเมืองพัทยาเป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีมีช่ือเสียงระดับโลก รวมทั้งยังมีพื้นท่ีเพียงพอสำหรับรองรับการขยายตัวของ
ภาคอุตสาหกรรม จึงสามารถพัฒนาต่อยอดสู่การเป็น “ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor: EEC)” เพื่อให้เป็นพื้นที่เศรษฐกิจชั้นนำของเอเชียที่จะสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน 
การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ รวมท้ังการยกระดับคุณภาพชีวิต และรายได้ของประชาชน สำหรับการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกมีการดำเนินการตามแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  
(พ.ศ. 2560-2564) คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบหลักการโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก 
ในวันท่ี 28 มิถุนายน 2559 และมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) ร่วมกับกระทรวง
คมนาคม กองทัพเรือ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณา จัดทำแผนการดำเนินโครงการและงบประมาณ ค่าใช้จ่าย
ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2560-2561 ให้แล้วเสร็จ ภายใน 3 เดือน โดยให้มีรายละเอียดครอบคลุม ประเด็นต่าง ๆ 
ดังนี้ (1) การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งที่เชื ่อมโยงกันทั้งระบบด้านพลังงาน ด้านสาธารณูปโภค 
และสาธารณูปการที ่ เกี ่ยวข้อง รวมทั ้งด ้านการวิจ ัยและพัฒนา (2) แผนดำเน ินการด้านผังเมืองและ 
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การใช้ประโยชน์ท่ีดิน แผนบริหารจัดการส่ิงแวดล้อม การบริหารจัดการขยะ และมลภาวะต่าง ๆ ท้ังนี้ให้คำนึงถึง
ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม และประชาชนในพื้นที่ด้วย (3) กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุน
และดึงดูดการลงทุนจากเอกชน โดยเฉพาะการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี สิทธิการเช่าที่ดิน และการจัดหา
แรงงาน รวมทั้งการจัดตั้งศูนย์บริการเบ็ดเสร็จการลงทุน (One Stop Service) เพื่ออำนวยความสะดวกแก่ 
นักลงทุนในการขออนุมัติ อนุญาต การประกอบกิจการและให้สิทธิประโยชน์ต่าง ๆ  (4) แผนการพัฒนา 
ศูนย์ซ่อมบำรุงอากาศยาน 
 
2.2 แนวคิดการเตรียมความพร้อมด้านตลาดแรงงานใน EEC   
  ศรายุธ หอมชะมด (2565) ได้วิเคราะห์ไว้ว่าการเกิดขึ้นของเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) นำมาสู่การมีนโยบายส่งเสริมการลงทุนต่าง ๆ เพื่อเตรียมความพร้อมด้านตลาดแรงงานใน EEC ซึ่งส่งผลให้ 
นักลงทุนทั้งจากในประเทศไทยและจากต่างประเทศจำนวนมากเข้ามาลงทุนสร้างโรงงานสำหรับอุตสาหกรรม
ขั้นสูง ในพื้นท่ี 3 จังหวัด คือ จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา จึงส่งผลให้มีเม็ดเงินการลงทุน
จำนวนมากไหลเข้ามาในเขตพื้นที่ของ EEC ทั้งนี้เมื่อมีการลงทุนจำนวนมากแล้ว สิ่งที่ตามมาคือความต้องการ
แรงงานที่มีทักษะและศักยภาพสูง ซึ ่งจากการทำการศึกษา EEC ในเรื ่องของปริมาณความต้องการแรงาน 
ในพื้นที่ EEC (2562-2565) พบว่ามีความต้องการแรงงานที่มีทักษะสูงใน 10 อุตสาหกรรม จำนวน 475,668 คน 
แบ่งเป็นความต้องการในสายอาชีพ ร้อยละ 53 และสายสามัญ ร้อยละ 47 ขณะที ่ความต้องการบุคลากร 
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ปี 2562–2566 มีจำนวนทั้งสิ้น 475,688 อัตรา จำแนกตามอุตสาหกรรม 
และระดับการศึกษาได้ดังนี้ 
  1) อุตสาหกรรมท่องเท่ียวกลุ่มรายได้ดีและท่องเท่ียวเชิงคุณภาพ จำนวน 16,920 ตำแหน่ง 
แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 15,179 ตำแหน่ง ปริญญาตรี 1,741 ตำแหน่ง 

2) อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ จำนวน 37,526 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 21,885 ตำแหน่ง 
ปริญญาตรี 14,277 ตำแหน่ง และปริญญาโท-เอก 1,364 ตำแหน่ง 

3) อุตสาหกรรมดิจิทัล จำนวน 116,222 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 49,156 ตำแหน่ง 
ปริญญาตรี 67,066 ตำแหน่ง  

4) อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อ ัจฉร ิยะ จำนวน 58,228 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับ
อาชีวศึกษา 23,500 ตำแหน่ง ปริญญาตรี 29,028 ตำแหน่ง และปริญญาโท-เอก 5,700 ตำแหน่ง 

5) อุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร จำนวน 11,538 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 
5,080 ตำแหน่ง ปริญญาตรี 5,430 ตำแหน่ง และปริญญาโท-เอก 1,028 ตำแหน่ง 

6) อุตสาหกรรมพาณิชย์นาวี จำนวน 14,630 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 3,580 ตำแหน่ง 
ปริญญาตรี 11,050 ตำแหน่ง 

7) อุตสาหกรรมยานยนต์แห่งอนาคต จำนวน 53,738 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศกึษา 
44,492 ตำแหน่ง ปริญญาตรี 9,155 ตำแหน่ง และปริญญาโท-เอก 91 ตำแหน่ง 

8) อุตสาหกรรมระบบราง จำนวน 24,246 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 20,589 ตำแหน่ง 
ปริญญาตรี 3,230 ตำแหน่ง และปริญญาโท-เอก 427 ตำแหน่ง 

9) โลจิสติกส์ จำนวน 109,910 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 65,940 ตำแหน่ง ปริญญาตรี 
43,970 ตำแหน่ง  

10) อุตสาหกรรมการบิน จำนวน 32,836 ตำแหน่ง แบ่งเป็นระดับอาชีวศึกษา 3,713 ตำแหน่ง 
ปริญญาตรี 29,123 ตำแหน่ง 
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  จากการทำการศึกษาความต้องการแรงงานในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกช่วง พ.ศ. 2562-2565 
นั ้น สะท้อนให้เห็นว ่าภาคอุตสาหกรรมต่าง ๆ มีความต้องการแรงงานจำนวนมาก แต่ในขณะเดียวกัน 
การผลิตบุคลากรท่ีมีทักษะท่ีภาคอุตสาหกรรมต้องการยังมีจำนวนไม่เพียงพอ และก็ยังมีกลุ่มคนอีกจำนวนมาก
ท่ีตกงานเนื่องจากไม่มีทักษะเพียงพอต่อการทำงาน  
  คณะทำงานประสานงานด้านการพัฒนาบุคลากรในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Human 
Resources Development Center of EEC : EEC -HDC) ซึ่งเป็นหน่วยงานย่อยของ EEC มีอำนาจ 
และหน้าท่ีหลัก ดังนี้ 
  1)  เสนอแนะแนวทางและกำหนดทิศทางการดำเนินงานและพัฒนาสถาบัน พัฒนานักปฏิบัติ 
เทคโนโลยีเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์และนโยบายการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก  
  2)  จัดทำแผนปฏิบัติการความร่วมมือพัฒนาบุคลากรด้านช่างเทคโนโลยีและนวัตกรรม  
เพื่อยกระดับการจัดการศึกษาโครงการ “สัตหีบโมเดล” มุ่งสู ่การเป็น “EEC Model” เพื่อเป็นกลไกหลัก 
ในการพัฒนาประเทศและเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  
  3)  กำกับดูแลการพัฒนาบุคลากร และการศึกษาภาคปฏิบัติการของสถาบันการศึกษา  
ในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ในการผลิตบุคลากรเพื่อตอบสนองการพัฒนาและดำเนินการติดตาม
ประเมินผลให้เป็นไปตามแผนงานและเป้าหมายท่ีกำหนด  
  4)  ประสานความร่วมมือหน่วยงานภาครัฐเอกชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้การพัฒนา
บุคลากรในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเป็นไปอย่างบูรณาการและเป็นรูปธรรม  
  5)  แต่งตั ้งคณะทำงานย่อยเพื่อช่วยเหลือการปฏิบัติงานของคณะทำงานประสานงานด้าน 
การพัฒนาบุคลากรในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC-HDC) ตามความจำเป็นและเหมาะสม  
  6)  รายงานผลการดำเน ินงานต ่อเลขาธ ิการคณะกรรมการนโยบายเขตพ ัฒนาพ ิ เศษ 
ภาคตะวันออกเพื่อทราบหรือพิจารณาแล้วแต่กรณี  
  7)  ปฏิบ ัต ิหน ้าท ี ่อ ื ่นใดตามที ่ เลขาธ ิการคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพ ิเศษ 
ภาคตะวันออกมอบหมาย  
  ทั้งนี้ EEC-HDC ได้มีแนวทางในการเตรียมความพร้อมด้านแรงงานเพื่อรองรับการเติบโต 
ของ EEC จำนวน 2 แนวทาง คือ EEC Model Type A และ EEC Model Type A โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) EEC Model Type A 
  EEC Model Type A เป็นการจัดการศึกษาหลักสูตรระดับปริญญาหรือ ประกาศนียบัตร
วิชาชีพ (ปวช./ปวส.) ที ่เน้นการดำเนินการร่วมกันระหว่างสถาบันการศึกษาและสถานประกอบการ  
“ภายใต้แนวคิด “เรียนฟรีมีงานทำรายได้ดีและมีความมั่นคง” โดยสถานประกอบการสนับสนุนเทคโนโลยี
ค่าใช้จ่ายและการฝึกงาน ในขณะที่สถาบันการศึกษาปรับหลักสูตร และระบบการจัดการเรียนรู้ที่เน้นความรู้
และทักษะการทำงานจริง เพื ่อพัฒนาผู ้เร ียนให้มีสมรรถนะ และประสบการณ์ตรงความต้องการของ
ผู้ประกอบการ เมื่อรับพนักงานแล้วสามารถทำงานได้ทันที ไม่ต้องไปอบรมพนักงานอีก การจัดการศึกษารูปแบบนี้
ต้องประกันการมีงานทำและการมีรายได้ท่ีสูงกว่าผู้สำเร็จการศึกษาในระดับเดียวกันในระบบการศึกษาปกติ 
โดยมีเป้าหมายเพื่อสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมในการพัฒนาบุคลากรในระยะยาว มีลักษณะสำคัญดังต่อไปนี้  

(1) สถาบันการศึกษาจับคู่กับสถานประกอบการ/ผู้ประกอบการ  
(2) ร่วมออกแบบหลักสูตรให้ตอบโจทย์การทำงานและการเรียนรู้ โดยมีการเรียน 

ในห้องเรียนและเรียนในสภาพแวดล้อมของการทำงานจริง  
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(3) สถาบันการศึกษาร่วมกับสถานประกอบการคัดเลือกผู้ท่ีเหมาะสมเข้าเรียนตามหลักสูตร  
(4) สถานประกอบการรับนักศึกษาเข้าฝึกงานและรับประกันการจ้างงานเมื่อจบการศึกษา 

ด้วยอัตราเงินเดือนท่ีสูงกว่าอัตราเงินเดือนมาตรฐานของผู้จบการศึกษาใหม่  
(5) ผู้ประกอบการสนับสนุนค่าใช้จ่าย และนำไปลดหย่อนภาษีตามเกณฑ์ 

  2) EEC Model Type B 
  EEC Model Type B เป็นการฝึกอบรมหลักสูตรระยะสั้น เพื่อผลิตกำลังคนในระยะเร่งด่วน 
โดยสำนักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (สกพอ.) สนับสนุนงบประมาณอุดหนุน
ค่าใช้จ่ายไม่เกินร้อยละ 50 โดยเอกชนร่วมจ่ายร้อยละ 50 หลักสูตรจะต้องผ่านการรับรองจากคณะทำงาน
พิจารณารับรองหลักสูตรฝึกอบรมเพื่อพัฒนาทักษะบุคลากรด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และวิศวกรรมขั้นสูง  
โดยมีเงื่อนไขสำคัญสำหรับการรับรองหลักสูตร คือ  

(1) เป็นหลักสูตรอบรมที่ตรงความต้องการของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมเป้าหมาย  
โดยอ้างอิงจากผลการวิเคราะห์ความต้องการกำลังคนใน EEC และผู้ประกอบการอุตสาหกรรมจะต้องร่วมกัน
ออกแบบหลักสูตรกับสถาบันการศึกษาหรือหน่วยฝึกอบรม  

(2) มีผู ้ประกอบการหรือบริษัทเอกชนเข้าร่วมและสนับสนุนการดำเนินการจัดอบรม  
โดยอาจให้การสนับสนุนด้านงบประมาณ สถานที่ อุปกรณ์ วิทยากร ฯลฯ และผู้ประกอบการหรือเอกชน  
ท่ีร่วมกับสถานศึกษาต้องทำสัญญาว่าจะรับผู้ท่ีผ่านการอบรมเข้าทำงานโดยให้ค่าตอบแทนในอัตราท่ีเป็นธรรม  

(3) ภาคร ัฐให้การสนับสนุนงบประมาณในการอบรมแต่ละคร ั ้งไม ่เก ินร ้อยละ 50  
ของงบประมาณการอบรมแต่ละหลักสูตร โดยผู้ประกอบการภาคเอกชนสนับสนุนค่าใช้จ่ายการฝึกอบรมไม่น้อย
กว่าร ้อยละ 50 และต้องทำสัญญาว่าจะร ับผู ้ผ่านการฝึกอบรมเข้าทำงานเป็นระยะเวลาอย่างน้อย 1 ปี  
ทั้งนี้ในด้านสิทธิประโยชน์เอกชนที่สนับสนุนงบประมาณการฝึกอบรมสามารถนำหลักฐานไปประกอบการหักภาษี
เงินได้จากกรมสรรพากร รวม 2.5 เท่า ตามความในพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยการยกเว้นรัษฎากร ฉบับท่ี 712 

 
2.3 ทฤษฎีด้านตลาดแรงงาน 
  2.3.1 แนวคิดเก่ียวกับเศรษฐศาสตร์แรงงาน 
    ถิรภาพ ฟักทอง และคณะ (2568) ได้อธิบายถึงเศรษฐศาสตร์แรงงานว่าเป็นศาสตร์ 
ท่ีศ ึกษาเกี่ ยวก ับการทำงานและปัจจ ัยต ่าง ๆ ท่ี เกี่ยวข ้องก ับแรงงาน เช ่น ค ่าจ ้าง ช่ัวโมงทำงาน  
และการเคล่ือนย้ายแรงงาน โดยเน้นศึกษาว่าตลาดแรงงานมีการทำงานอย่างไร ผ่านแนวคิดพื้นฐานเรื่องอุปสงค์
และอุปทานของแรงงาน อุปสงค์แรงงาน (Labour Demand) หมายถึง จำนวนแรงงานที ่นายจ้าง 
มีความต้องการจ้าง ในแต่ละระดับค่าจ้าง ซึ่งพิจารณาจากผลิตภาพของแรงงานและต้นทุนการจ้างงาน  
เมือ่อัตราค่าจ้างลดลงนายจ้างมีแนวโน้มจะจ้างแรงงานมากขึ้น ท้ังนี้อุปสงค์แรงงานยังขึ้นอยู่กับระดับเทคโนโลยี 
โครงสร้างอุตสาหกรรม และสภาพเศรษฐกิจโดยรวม ขณะท่ีอุปทานแรงงาน (Labour Supply) หมายถึง  
จำนวนแรงงานที่บุคคลยินดีและสามารถเสนอแรงงานเข้าสู่ตลาดในแต่ละระดับค่าจ้าง โดยขึ้นอยู่กับแรงจูงใจ 
ด้านรายได้ ลักษณะทางประชากร การศึกษา และต้นทุนในการเข้าถึงตลาดแรงงาน การเปล่ียนแปลง 
ในอุปทานแรงงานมักสะท้อนถึงการมีส่วนร่วมของประชากรวัยทำงานในระบบเศรษฐกิจ โดยเมื่ออุปสงค์ 
และอุปทานมาบรรจบกันจะเกิดจุดสมดุลหรือเรียกว่าดุลยภาพที่กำหนดค่าจ้างและการจ้างงานในระบบ
เศรษฐกิจ  
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    เศรษฐศาสตร์แรงงานมีความสำคัญในการวางแผนนโยบายของภาครัฐและเอกชน  
เพื่อให้เกิดความสมดุลระหว่างความต้องการและการจัดสรรแรงงานในภาคส่วนต่าง ๆ ของเศรษฐกิจ นอกจากนี้ 
ยังช่วยในการวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงในตลาดแรงงาน เช่น การเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี  
การเพิ่มขึ้นของแรงงานข้ามชาติ หรือแม้แต่การเปล่ียนแปลงทางประชากรศาสตร์ 
     ภายใต้บร ิบทของการศึกษาเศรษฐศาสตร์แรงงานเพื่ อเฝ้าติดตามสถานการณ์
ตลาดแรงงานสามารถจำแนกออกเป็นสามสภาวะหลัก 3 ลักษณะ ดังนี้  

1.1) ตลาดแรงงานที่มีดุลยภาพ เป็นสภาวะท่ีจำนวนการจ้างงานและอัตราค่าจ้าง 
สภาวะสมดุลพอดี ไม่มีแรงงานส่วนเกินหรือขาดแคลน กล่าวคือ จำนวนแรงงานที่นายจ้างต้องการเท่ากัน  
กับจำนวนแรงงานท่ีพร้อมทำงาน 

 

ภาพที่ 1 ตลาดแรงงานท่ีมีดุลยภาพ 

1.2) ตลาดแรงงานที ่ม ีสภาวะอุปทานแรงงานส่วนเกิน (Excess Supply)  
เป็นสภาวะท่ีจำนวนแรงงานท่ีต้องการทำงานมีมากกว่าจำนวนแรงงานท่ีนายจ้างต้องการจ้าง ผลท่ีตามมาคือ  
เกิดภาวะการว่างงาน เนื่องจากแรงงานจำนวนหนึ่งไม่สามารถหางานทำได้ในระดับค่าจ้างเดิม 

ภาพที่ 2 ตลาดแรงงานท่ีมีสภาวะอุปทานแรงงานส่วนเกิน 

 

1.3) ตลาดแรงงานที ่มีสภาวะอุปสงค์แรงงานส่วนเกิน (Excess Demand)  
เป็นสภาวะท่ีจำนวนแรงงานที่นายจ้างต้องการมีมากกว่าจำนวนแรงงานที่พร้อมทำงานในตลาดแรงงาน  
ส่งผลให้เกิดภาวะขาดแคลนแรงงาน นายจ้างจึงจำเป็นต้องเสนอค่าจ้างท่ีสูงขึ้นเพื่อดึงดูดแรงงานให้เพียงพอกับ
ความต้องการ 
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ภาพที่ 3 ตลาดแรงงานท่ีมีสภาวะอุปสงค์แรงงานส่วนเกิน 

 
  2.3.2  แนวคิดเก่ียวกับคุณลักษณะแรงงาน  
   เอกชัย กี่สุขพันธ์ (อ้างถึงใน รัชดา เลิศไพบูลย์สาคร, 2544) ได้กล่าวถึงคุณลักษณะ 
ท่ีสำคัญของผู้ปฏิบัติงานในทุกระดับ ไม่ว่าจะอยู่ในตำแหน่งที่การงานใดไว้ว่า ควรมีลักษณะ “ALERT” จึงจะมีส่วน
สร้างเสริมประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานให้เห็นผลอย่างจริงจังได้ คุณลักษณะท่ีว่านี้ประกอบด้วย 
   A คือ มีทัศนคติที ่ดีในการปฏิบัติงาน โดยเฉพาะทัศนคติเชิงบวกจะต้องมองงาน  
มองปัญหาในเชิงสร้างสรรค์ (Attitude)   
   L คือ ความจงรักภักดีต่อองค์กร (Loyalty)  
   E คือ มีความพยายามท่ีจะปรับปรุงงานอย่างสม่ำเสมอ (Effort to Improve)  
   R คือ มีความพร้อมในการปฏิบัติงานตามนโยบายขององค์กร (Readiness)  
   T คือ มีน้ำใจท่ีจะทำงานเป็นทีมช่วยเหลือซึ่งกันและกัน (Term Spirit)  
   ทั้งนี้ผู้ประสบความสำเร็จในการประกอบอาชีพหรือการทำงานใด ๆ ควรมีทักษะพื้นฐาน  
3 ด้าน คือ ทักษะด้านมนุษยสัมพันธ์ ทักษะด้านความคิดรวบยอด และทักษะด้านเทคนิควิธี โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
   1) ทักษะด้านมนุษยสัมพันธ ์ (Human Skills) เป็นทักษะที ่สำคัญยิ ่งสำหรับ 
การดำรงชีวิตในสังคมมนุษย์ เพราะการมีมนุษยสัมพันธ์ที่ดีจะเป็นหนทางนำไปสู่ความร่วมมือในการกระทำ
กิจกรรมต่าง ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ  
   2) ทักษะด้านความคิดรวบยอด (Conceptual Skills) เป็นทักษะที่เกี่ยวกับการเขา้ใจ 
ความสัมพันธ์ของสิ่งต่าง ๆ ได้อย่างถูกต้อง สามารถทำให้การปฏิบัติงานเป็นไปด้วยความราบรื่น ทักษะความคิด 
รวบยอด ได้แก่ ทักษะเกี่ยวกับการมอง การวิเคราะห์ การวินิจฉัย การวิพากษ์วิจารณ์ และการซักถาม เป็นต้น  
   3) ทักษะด้านเทคนิควิธี (Technical Skills) เป็นทักษะที่เกี ่ยวข้องกับการทำงาน  
หรือร ูปแบบต่าง ๆ ผู ้ท ี ่ม ี เทคนิคย่อมสามารถเลือกว ิธ ีการต่าง ๆ ให้เหมาะกับงานและสถานการณ์  
ทักษะด้านเทคนิควิธี เช่น ทักษะในการพูด การเขียน การอ่าน การฟัง การกำหนดหัวข้อโครงสร้าง การสาธิต  
การเขียนแผนภูมิ และการคิดคำนวณ เป็นต้น คุณลักษณะทั ่วไปที่ทำให้การปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ  
ได้แก่ ด้านบุคลิกภาพ ด้านความประพฤติความรู้ และด้านมนุษยสัมพันธ์   
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2.4 แนวคิดการเคลื่อนย้ายแรงงานภายในประเทศ (Internal Migration) 
  ถิรภาพ ฟักทอง และคณะ (2568) ได้อธิบายถึงการเคลื่อนย้ายแรงงานภายในประเทศ 
(Internal migration) ว่าหมายถึงการย้ายถิ่นของแรงงานระหว่างจังหวัด เมือง หรือพื้นที่ชนบทต่าง ๆ  
ภายในขอบเขตเดียวกันของประเทศ ซึ่งเป็นกลไกสำคัญที่ช่วยให้ทรัพยากรแรงงานปรับตัวเข้ากับความแตกต่าง 
ของโอกาสทางเศรษฐกิจระดับค่าจ้าง และคุณภาพชีวิตในแต่ละพื้นท่ี การเคล่ือนย้ายดังกล่าวจึงมีผลโดยตรงต่อ
โครงสร้างตลาดแรงงานการกระจายตัวของประชากร และการเติบโตทางเศรษฐกิจในภาพรวม  
  ปัจจัยที่กำหนดการเคลื่อนย้ายแรงงาน ความแตกต่างของค่าจ้างและโอกาสการจ้างงาน
ระหว่างพื้นที่เกษตรกรรมและพื้นที่เมือง เพิ่มแรงจูงใจให้แรงงานในชนบทย้ายเข้าเมืองเพื่อหางานที่มีรายได้
สูงขึ ้น นโยบายเปิดเสรีการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศที่ส่งเสริมการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม  
ในเมืองใหญ่ทำให้เกิดความต้องการแรงงานฝีมือและแรงงานไม่ฝีมือในพื้นที่ดังกล่าว นอกจากนี้เครือข่ายสังคม  
เช่น แรงงานจากภูมิภาคเดียวกันที่เคยย้ายมาอาศัยก่อนหน้า จะช่วยอำนวยความสะดะดวกในการปรับตัว  
ทำให้แรงงานรุ่นถัดไปย้ายตามไปยังเมืองหรือภูมิภาคนั้นได้ง่ายข้ึน 
  ผลกระทบของการเคลื ่อนย้ายแรงงาน การย้ายเข้าเมืองมักช่วยเพิ่มอัตราการจ้างงาน 
และรายได้เฉลี่ยของแรงงาน แต่ในบางอุตสาหกรรมอาจลดโอกาสการจ้างงานของแรงงานที่ย้ายถิ่นเข้ามา 
โดยเฉพาะแรงงานที่มีระดับการศึกษาและทักษะต่ำผลเสียที่ตามมาคือแรงงานที่เสียโอกาสในการทำงาน
บางส่วนตัดสินใจออกจากกำลังแรงงาน สำหรับผลกระทบในบริบทเศรษฐกิจทำให้เมืองขนาดใหญ่มีแนวโน้ม
เติบโตเร็วขึ้นเนื่องจากมีแรงงานท่ีสามารถรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ส่งผลให้เกิดการกระจุกตัวทางเศรษฐกิจ
และแรงงานในเมืองใหญ่ การย้ายออกของแรงงานในชนบทอาจนำไปสู่การลดลงของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
ในเขตชนบทและความเส่ียงต่อภาวะ "ชนบทว่างเปล่า" (Rural Hollowing) หากไม่มีนโยบายชดเชยท่ีเหมาะสม 
และปัญหาท่ียากจะหลีกเล่ียงคือความเหล่ือมล้ำท้ังระหว่างเมืองใหญ่กับชนบท และระหว่างแรงงานต่างถิ่นกับ
แรงงานในพื้นท่ี โดยเฉพาะแรงงานต่างถิ่นในเมืองใหญ่ท่ีมีเครือข่ายทางสังคมท่ีอ่อนแอ  
 
2.5 แนวคิดเร่ืองการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Method Research)  
  สาคร มหาหิงค์ และเกรียงไกร ธุระพันธ์ (2565) ได้อธิบายถึงการวิจัยแบบผสมผสานไว้ว่า 
เป็นการนำเทคนิคการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพมาผสมผสานกัน ในการวิจัยเรื ่องเดียวกันเพื่อที่จะ  
ตอบคำถามงานวิจัยได้สมบูรณ์ขึ ้นกว่าในอดีต โดยมีพื ้นฐานแนวคิดจากการหลอมรวมปรัชญาของกลุ่ม
ปรากฏการณ์นิยม (Pragmatist) ซึ่งมีความเชื่อว่าการยอมรับธรรมชาติของความจริงนั้นมีทั้ง 2 แบบตาม
แนวคิดของนักปรัชญาทั้งสองกลุ่มที่มีรูปแบบหลากหลาย ซึ่ง Creswell & Plono Clark (2011) และ Creswell 
(2013) ได้พัฒนาแนวคิดเพื่อแบ่งรูปแบบการวิจัยให้ชัดเจนและอธิบายให้เข้าในง่ายขึ้น โดยได้จัดประเภทงานวิจัยแบบ
ผสมผสานไว้ 6 แบบคือ 1) The Convergent Parallel Design 2) The Explanatory Sequential Design  
3) The Explanatory Sequential Design 4) The Embedded Design 5) The Transformative Design และ  
6) The Multiphase Design โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) การออกแบบข้ันพื้นฐาน และ 2) การออกแบบขั้นสูง 
โดยมีรายละเอียดแต่ละกลุ่ม ดังนี้ 

1) การออกแบบขั้นพื้นฐาน (The Basic Mixed Methods Designs) 
1.1) แบบผสมผสานคู่ขนาน (The Convergent Parallel Design) หรือที่รู ้จักกันดี 

ในชื่อ “การวิจัยแบบผสาน วิธีแบบสามเส้า (Triangulation design)” ถือว่าเป็นรูปแบบการวิจัยที่นิยมมาก
ที่สุด  ซึ่งเป็นการออกแบบการวิจัยท่ีดำเนินการทั้งการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพพร้อม ๆ กันมีลำดับ
ความสำคัญเท่า ๆ กัน นักวิจัยจะแยกการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลออกจากกัน โดยจะรวมข้อมูล 
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ทั้งสองชุดเข้าด้วยกัน ในการตีความหมายในลักษณะของการเปรียบเทียบหรือหาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล 
ทั้ง 2 ชุด โดยมีวัตถุประสงค์เพื ่อสนับสนุนผลการวิจัยให้สมบูรณ์เนื ่องจากปัญหาด้านเวลาหรือข้อจำกัด  
ในการเก็บรวบรวมข้อมูล แต่นักวิจัยต้องมีความสามารถทั้งการวิจัยเชิงปริมาณและเชิง คุณภาพ โดยแต่ละ
ขั้นตอนจะดำเนินการอย่างเป็นอิสระต่อกัน ทั้งนี้การวิจัยเชิงปริมาณมักใช้คำถามแบบปลายปิด ส่วนการวิจัย 
เชิงคุณภาพจะใช้คำถามปลายเปิด และให้ความสำคัญทั้งสองวิธีอย่างเท่าเทียมกัน สำหรับการวิเคราะห์ข้อมูล
จะแยกการวิเคราะห์โดยการวิจัยเชิงปริมาณจะวิเคราะห์เชิงสถิติ (Statistic Analysis) ในขณะท่ีเชิงคุณภาพจะ
ใช้การวิเคราะห์เนื ้อหา (Content Analysis) แล้วดำเนินการแปลผลโดยการรวมผล (Merge) ทั้งสองวิธี 
เข้าด้วยกันแล้วคัดเลือกและรวมเนื้อหาท่ีเหมือนกันส่วนเนื้อหาท่ีแตกต่างกัน จะใช้วิธีเปรียบเทียบเนื้อหาท่ีต่างกัน 
จากนั้นนักวิจัยจะสังเคราะห์ผลรวมกัน เช่น นำผลที่ใส่รหัสไว้จากการวิจัยเชิงคุณภาพไปบูรณาการโดยวิเคราะห์ 
ทางสถิติ เพื่อหาความถี่หรือร้อยละ เมื่อได้ผลรวมทั้งหมดแล้ว นักวิจัยสามารถนำมาสรุปผลและตีความข้อมูล
เพื่อให้เกิดความเข้าใจท่ีสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 
   1.2) แบบเชิงอธิบายเป็นลำดับ (The Explanatory Sequential Design) เป็นการออกแบบ
การวิจัยโดยมีการดำเนินการวิจัยสองระยะ (Two phase) เริ ่มต้นในระยะแรกด้วยการเก็บรวบรวมข้อมูล 
และการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ภายหลังจากท่ีผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณเรียบร้อยแล้ว จะนำข้อค้นพบท่ี
ได้จากการวิจัยเชิงปริมาณมากำหนดแนวทางในการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพในระยะท่ีสองหรือ กล่าวได้
ว่าการออกแบบเชิงคุณภาพในระยะท่ีสองจะออกแบบต่อเนื่องมาจากผลลัพธ์เชิงปริมาณในระยะแรก นักวิจัยจะ
ตีความหมายโดยใช้ข้อมูลเชิงคุณภาพเพื่อช่วยอธิบายผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจากผลลัพธ์เชิงปริมาณ การดำเนินการ
วิจัย ในลักษณะนี ้น ักวิจัยจะเช่ือมโยงการวิจัยเชิงปริมาณ และการวิจัยเชิงคุณภาพใน 2 ลักษณะ คือ  
(1) นำผลการวิจัยเชิงปริมาณมาช่วยกำหนดข้อคำถามในการวิจัยเชิงคุณภาพ และ (2) นำผลการวิจัย 
เชิงปริมาณมาเป็นแนวทางในการเลือกกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยเชิงคุณภาพ การวิจัยรูปแบบนี้จะให้ความสำคัญ
กับการวิจัยเชิงปริมาณเป็นหลัก และนำร่องการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยเหตุผลสำคัญท่ีนักวิจัยต้องเลือกใช้วิธีนี้คือ 
จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัย ท่ีเกี่ยวข้องสามารถนำเสนอรายละเอียดที่เพียงพอในการพัฒนากรอบ
แนวคิดในการวิจัย และพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณได้เป็นอย่างดี จึงไม่เป็นภาระของนักวิจัย  
มากนักเนื่องจากเก็บรวบรวม และ วิเคราะห์ข้อมูลไม่พร้อมกันแต่จะใช้ระยะเวลามากกว่าเท่านั้นเอง และนักวิจัย
อาจไม่สามารถเขียนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพในระยะที่สองได้ชัดเจนจนกว่าการวิจัยระยะที ่หนึ่งจะเสร็จส้ิน  
สำหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลจากงานวิจัยเชิงปริมาณจะใช้คำถามปลายปิด และนำผลการวิเคราะห์ทางสถิติ  
และผลสรุปเชิงปริมาณมากำหนดปัญหาการวิจัยเชิงคุณภาพ ตลอดจนใช้เป็นแนวทางในการเก็บตัวอย่าง  
รวมถึงการดำเนินการวิจัยเชิงคุณภาพต่อไป แล้วนำผลการวิจัยเชิงคุณภาพจากการวิเคราะห์เนื้อหาไปอธิบาย
ผลการวิจัยเชิงปริมาณในระยะแรก สำหรับการสรุปผล จะเริ ่มสรุปเป็นขั้นตอนโดยเริ ่มจาก ผลการวิจัย  
เชิงปริมาณจากการวิเคราะห์ทางสถิติ ผลการวิจัยเชิงคุณภาพจากการวิเคราะห์เนื้อหา และสรุปผลการวิจัย 
เชิงคุณภาพท่ีนำมาอธิบายผลการวิจัยเชิงปริมาณ 
   1.3) แบบเชิงสำรวจเป็นลำดับ (The Explanatory Sequential Design) เป็นการออกแบบ
การวิจัยโดยมีการดำเนินการวิจัยสองระยะ (Two phase) เริ ่มต้นในระยะแรกด้วยการเก็บรวบรวมข้อมูล 
และการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพและตามด้วยการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ  
ในระยะท่ี 2 นักวิจัยจะเช่ือมโยงการวิจัยเชิงคุณภาพและวิจัยเชิงปริมาณใน 3 ลักษณะคือ (1) นำผลการวิจัยเชิง
คุณภาพมากำหนดคำถามวิจัยหรือตัวแปรในการวิจัยเชิงปริมาณ (2) นำผลการวิจัยเชิงคุณภาพมากำหนดข้อคำถาม 
หรือตัวแปรหรือแบบวัดในการออกแบบเครื ่องมือในการวิจัยเชิงปริมาณ (3) นำผลการวิจัยเชิงคุณภาพ 
มา สร้างทฤษฎีและตรวจสอบทฤษฎีโดยการวิจัยเชิงปริมาณ โดยเหตุผลสำคัญที่นักวิจัยต้องเลือกใช้วิธีนี้คือ 
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จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องไม่สามารถนำเสนอรายละเอียดที่เพียงพอในการพัฒนากรอบ
แนวคิดในการวิจัย และพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณได้ โดยดำเนินการวิจัยเป็นสองระยะและ 
ให้ความสำคัญกับการวิจัยเชิงคุณภาพเป็นตัวหลัก ตามด้วยการวิจัยเชิงปริมาณ โดยเน้นการวิจัยเชิงคุณภาพ 
เพื่อสำรวจหัวข้อการวิจัยให้เข้าใจอย่างชัดเจน แล้วนำผลที่ได้มาใช้ออกแบบการวิจัยเชิงปริมาณในระยะที่สอง
เพื่อยืนยันผลสำรวจจากการวิจัยเชิงคุณภาพ ด้วยการวิจัยเชิงปริมาณ นิยมใช้ในหัวข้อที่เป็นปรากฏการณ์ใหม่ 
ที่ยังกำหนดตัวแปรได้ไม่ชัดเจนนักหรือยังไม่มีเครื ่องมือวัดที่ชัดเจน สำหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลจาก 
วิจัยเชิงคุณภาพจะใช้คำถามปลายเปิดเพื ่อสำรวจ และทำความเข้าใจ โดยใช้ว ิธีการวิเคราะห์เนื ้อหา  
จากนั ้นจึงนำผลการว ิจ ัย ท่ีได้มาสังเคราะห์เป็นสมมติฐานสำหรับการวิจ ัยเชิงปร ิมาณในระยะที ่สอง  
และทำการระบุกลุ ่มตัวอย่าง เก็บข้อมูลเชิงปริมาณ และวิเคราะห์ผลทางสถิติเพื ่อยืนยันการนำผลวิจัย  
ไปใช้ สำหรับการสรุปผลการวิจัยจะเริ่มจากสรุปผลการวิจัยเชิงคุณภาพ สรุปผลการวิจัยเชิงปริมาณ และสรุปผลรวม  
  2) การออกแบบขั้นสูง (The Advanced Mixed Methods Designs) 
   2.1) แบบเจาะลึกสอดแทรกภายใน (The Embedded Design) หรือแบบรับรองภายใน 
เป็นการออกแบบการวิจ ัยโดยนักวิจ ัยเก็บรวบรวมข้อมูลและว ิเคราะห์ข้อมูลทางการว ิจ ัยเชิงปริมาณ  
และเชิงคุณภาพสอดแทรกอยู่ภายใน โดยเป็นการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพท่ีนักวิจัยอาจจะสอดแทรก
วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพไว้ภายในวิธีการวิจัยเชิงปริมาณ กล่าวคือในการวิจัยเชิงทดลองนักวิจัยอาจจะสอดแทรก
การเก ็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพ เช่น การศึกษากรณีศึกษา (Case Study) ซ ึ ่งสามารถอธิบาย 
โดยใช้สัญลักษณ์คือ Experiment (QUAN+qual) การวิจัยในรูปแบบนี้มีีวัตถุประสงค์เพื่อตอบปัญหาการวิจัย
ได้ครบถ้วนโดยอาศัยข้อมูลหลายกลุ ่ม และการวิจัยแบบพหุกรณีที่คำถามวิจัยมีความสำคัญไม่เท่ากัน  
ทั้งนี ้เพื ่อประหยัดเวลาและทรัพยากรของนักวิจัยหรือกรณีที ่นักวิจัยต้องการเพียงข้อมูลสนับสนุนจาก  
การวิจัยย่อยไปพัฒนาการวิจัยหลักที่มีความสำคัญมากกว่า อย่างไรก็ดีนักวิจัยต้องมีความชำนาญการวิจัย  
ท้ังสองรูปแบบด้วย สำหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลการวิจัยย่อยสามารถเก็บก่อน ระหว่าง หรือหลังการวิจัยหลักได้ 
ทั้งนี้เพื่อนำผลไปสนับสนุนการวิจัยหลักทางใดทางหนึ่งไม่ว่าจะเป็นการตอบปัญหาการวิจัยที่สำคัญน้อยกว่า 
โดยเก็บข้อมูลเวลาใดก็ได้ หรือการใช้ผลการวิจัยไปพัฒนากระบวนการวิจัยหลักซึ่งจะดำเนินการเก็บข้อมูล 
ก่อนการวิจัยหลัก ส่วนการสรุปผลนั้นจะสรุปตามช่วงเวลาและวัตถุประสงค์การวิจัย เช่น หากมีการวิจัยยอ่ย 
เชิงคุณภาพก่อนการวิจัยหลักที่เป็นเชิงปริมาณก็จะสรุปผลการวิจัยย่อยเชิงคุณภาพก่อนตามด้วยการวิจัยหลัก 
ซึ่งแบบการวิจัยนี้ท่ีพบมาก คือ การนำผลการวิจัยเชิงคุณภาพไปรับรองการวิจัยหลักท่ีเป็นการวิจัยเชิงปริมาณ 
เช่น รับรองแบบแผนการทดลองเพื่อเพิ่มคุณภาพของการวิจัยเชิงปริมาณนั่นเอง 
   2.2) แบบเปลี่ยนสภาพ (The Transformative Design) หรือบางทีเรียกว่าแบบปฏริูป  
เป็นการวิจัยที่อาศัยกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี และแบบอิสระ (Emancipatory) โดยใช้ข้อดีของการวิจัยแบบ
ผสมผสานเพื่อช่วยในการอธิบายและขยายความ ซึ่งมักใช้กับการวิจัยกลุ่มประชากร หรือบริบทท่ีเข้าถึงยากและ 
ยังไม ่ม ีการศึกษามากนัก เช่น การศึกษาของชนกลุ ่มน ้อยหรือผู ้ด ้อยโอกาสต่าง  ๆ ในสังคม เป็นต้น 
 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเรียกร้องให้เกิดการเปล่ียนแปลงหรือปฏิรูป ซึ่งสามารถใช้ระเบียบวิธีวิจัยท้ังสองรูปแบบ
ในลำดับใดก็ได้เพื่อให้เกิดการมีส่วนร่วมและเป็นประโยชน์ต่อผู้เข้าร่วมการวิจัย และความน่าเชื่อถือของการวิจัย
มากที่สุด เนื่องจากนักวิจัยต้องคำนึงถึงความอ่อนไหวทางวัฒนธรรมและการให้ความร่วมมือของกลุ่มตัวอย่าง 
เป็นสำคัญ ดังนั้นจึงถือว่า เป็นการวิจัยในแนวอุดมการณ์ที่ยึดกรอบแนวคิดทฤษฎีโดยไม่มีระเบียบวิจัยตายตัว 
และนิยมใช้ในการวิจัยเพื่อพัฒนาปฏิรูปสังคมเป็นหลัก สำหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นไปในรูปแบบใดก็ได้ 
ที ่สร้างความร่วมมือจากกลุ ่มตัวอย่างมากที ่สุด และช่วยให้นักวิจัยสามารถเข้าถึงข้อมูลได้มากที ่ สุด  
ในส่วนของการวิเคราะห์และสรุปผลเป็นไปตามวิธีการเก็บข้อมูล โดยมุ่งเน้นการอธิบายสภาพความเป็นจริง 
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ที ่ย ังขาดความเข้าใจรวมถึงกรอบแนวคิดทฤษฎีที ่นำมาใช ้และสร ุปผลด ้วยแนวทางในการปฏ ิรูป  
หรือเปล่ียนแปลง 
   2.3) แบบผสมผสานหลายระยะ (The Multiphase Design) เป็นการรออกแบบการวิจัย 
ที่เป็นการรวมทั้งการวิจัยแบบเรียงลำดับ และการวิจัยที่ทำในช่วงเวลาเดียวกันไว้ด้วยการ  โดยนักวิจัย 
จะสร้างการศึกษาขึ้นมาใหม่จากผลการศึกษาท่ีมีมาก่อน การวิจัยในรูปแบบนี้จะนิยมใช้ในการวิจัยเชิงประเมิน 
ซึ่งจะต้องใช้ ทางการวิจัยเชิงปริมาณ และการวิจัยเชิงคุณภาพในการพัฒนาปรับปรุง และประเมินโครงการวิจัย
ท่ีมี ลักษณะเฉพาะรายละเอียดของ Multiphase Design  การวิจัยในรูปแบบนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อตอบปัญหา
การวิจัยที่ต้องอาศัยสิ่งที่เรียนรู้จากหลาย ๆ รูปแบบวิจัยร่วมกัน ซึ่งมีข้อดี คือการวิจัยแบบนี้มักตอบปัญหา 
การวิจัยที่มีความกว้างหรือลึกมาก ๆ ด้วยการวิจัยย่อยหลายชิ้น ส่วนข้อเสีย คือค่อนข้างใช้ทรัพยากรมาก 
ระยะเวลาวิจัยนาน และอาศัยการประสานงานที่ดีของกลุ่มนักวิจัยทั้งในด้านการดำเนินการวิจัยร่วมกัน  
และการผสมผสานข้อมูลร่วมกันดังนั้นการเก็บรวบรวมข้อมูลการวิเคราะห์  และการสรุปผลจะเป็นไปตาม
ระยะเวลาหรือช่วงเวลาการดำเนินการวิจัยหรือตามวัตถุประสงค์การวิจัย  
 
2.6 วรรณกรรมที่เก่ียวข้อง 

  สำนักงานคณะกรรมการส่งเสร ิมการลงทุน (2566) ได้ว ิ เคราะห์ว ่าจากความตื ่นตัว 
ด้านส่ิงแวดล้อม ทำใหห้ลายประเทศท่ัวโลกเริ่มประกาศแนวนโยบายยกเลิกการใช้ยานยนต์เครื่องยนต์สันดาป
ภายใน (ICE) เพื่อแก้ไขประเด็นการเปลี่ยนแปลงด้านสภาพภูมิอากาศตามข้อตกลงปารีส1  ทั้งนอร์เวย์  
สหราชอาณาจ ักร และประเทศในย ุโรปอ ื ่น  ๆ ได ้ประกาศนโยบายยกเล ิกการใช ้ยานยนต์  ( ICE)  
และมุ่งสู่เป้าหมายการใช้ยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) 100% เช่นเดียวกับประเทศญี่ปุ่น ที่ประกาศยุติการขาย
รถยนต์เครื ่องยนต์เบนซินภายในปี 2583 สำหรับประเทศไทยอยู่ระหว่างการเสนอให้รถจดทะเบียนใหม่ 
เป็นยานยนต์ ZEV ต้ังแต่ปี 2578 เป็นต้นไป 

  World Economic Forum (2025) ได้เผยแพร่รายงาน The Future of Jobs Report 2025  
ซึ่งผลสำรวจพบว่า การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีเป็นปัจจัยที่สำคัญที่สุดที่กระทบต่อการเปลี่ยนแปลง  
ในตลาดแรงงาน รองลงมาคือ การเปลี่ยนแปลงด้านสิ่งแวดล้อม โดยปัจจัยสำคัญที่เปลี่ยนแปลงตลาดแรงงาน 
ในปีปัจจุบัน ถึงปี 2573 (2030) สามารถเรียงลำดับความสำคัญ ดังนี้ 

1) การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี AI หุ่นยนต์ และนวัตกรรมด้านพลังงานเป็นปัจจัยหลัก 
ท่ีเปล่ียนแปลงบทบาทงานและทักษะ  

2) การเปล่ียนแปลงด้านส่ิงแวดล้อม การลดผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ
กระตุ้นความต้องการวิศวกรส่ิงแวดล้อมและพลังงานหมุนเวียน  

3) ความผันผวนทางเศรษฐกิจ ค่าใช้จ่ายที ่เพิ ่มขึ ้นและการชะลอตัวทางเศรษฐกิจเป็น 
ความท้าทายท่ีสำคัญ  

4) การเปล่ียนแปลงด้านประชากร ประชากรสูงอายุในประเทศรายได้สูงและแรงงานขยายตัว 
ในประเทศรายได้ต่ำ ทำให้เกิดการเคล่ือนย้ายแรงงาน และปรับเปล่ียนโครงสร้างตลาดแรงงาน  

 
1 ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement) ได้ให้สัตยาบันที่จะลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

(CO2) เพื่อควบคุมการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกินกว่า 2 องศาเซลเซียส โดยที่ประเทศสมาชิก 
จะเป็นผู้กำหนดเป้าหมายและจัดทำแผนดำเนินการให้สอดคล้องกับบริบทของแต่ละประเทศ พร้อมนำเสนอ
เป้าหมายการมีส่วนร่วมต่อองค์การสหประชาชาติทุก ๆ 5 ปี 
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5) การแบ่งแยกทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ ข้อจำกัดทางการค้าและความตึงเครียด 
ทางภูมิรัฐศาสตร์ส่งผลต่อรูปแบบในการดำเนินธุรกิจ  

สำหรับการเปลี ่ยนแปลงด้านสิ ่งแวดล้อม พบว่า จะส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อ
ตลาดแรงงาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) โดยผลการสำรวจพบประเด็นท่ีสำคัญคือ 

1) สิ่งแวดล้อมเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักที่ขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลง ความท้าทายด้านสิ่งแวดล้อม
กำลังผนวกเข้ากับความผันผวนทางเศรษฐกิจ เกิดการจัดระเบียบทางภูมิเศรษฐกิจ และความคาดหวังทางสังคม
ท่ีกำลังพัฒนา ซึ่งเป็นปัจจัยหลักในการเปล่ียนแปลงตลาดแรงงานท่ัวโลก  

2)  การบรรเทาและปรับตัวต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ การบรรเทาการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศเป็นแนวโน้มที่เกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม รวมทั้งการปรับตัวต่อ  
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยนายจ้างคาดว่าแนวโน้มเหล่านี้จะเปลี่ยนแปลงธุรกิจของพวกเขาในอีก 
5 ปีข้างหน้า  

3)  ความต้องการบุคลากรในอุตสาหกรรม EV แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงนี้กำลังขับเคลื ่อน
ความต้องการแรงงานในบทบาทต่าง ๆ เช่น วิศวกรพลังงานหมุนเวียน วิศวกรสิ่งแวดล้อม และผู้เชี่ยวชาญ  
ด้านยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไร้คนขับ ซึ่งท้ังหมดนี้อยู่ในกลุ่ม 15 อาชีพท่ีเติบโตเร็วที่สุด  

4)  ผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์และอวกาศ  ภาคยานยนต์และอวกาศโดดเด่น 
ในด้านความคาดหวังเกี ่ยวกับผลกระทบที ่สำคัญ ทั้งการบรรเทาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ 
การแบ่งแยกทางภูมิเศรษฐกิจ ซึ่งจะมีต่ออุตสาหกรรมในอีก 5 ปีข้างหน้า โดยนายจ้างในอุตสาหกรรมยานยนต์
และอวกาศคาดว่าการลดการปล่อยคาร์บอนจะเปล่ียนแปลงสถานประกอบการของตน เนื่องจากอุตสาหกรรม
เหล่านี้มีการปล่อยคาร์บอนเข้มข้น การลดการปล่อยคาร์บอนจะเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมและพนักงาน  
อย่างมีนัยสำคัญ โดยพนักงานจะต้องได้รับการพัฒนาทักษะและฝึกอบรมใหม่เพื่อเปล่ียนไปทำงานในตำแหน่งอื่น  

5)  การสร้างงานสุทธิ การปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศคาดว่าจะเป็นปัจจัย  
ที่ใหญ่เป็นอันดับ 3 ที่ทำให้เกิดการเติบโตสุทธิของงานทั่วโลกภายในปี 2573 โดยคาดว่าจะสร้างงานสุทธิ 
เพิ่มอีก 5 ล้านตำแหน่ง ในขณะที่การบรรเทาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอยู่ในอันดับที่ 6 โดยสร้างงาน
สุทธิเพิ่มอีก 3 ล้านตำแหน่ง นอกจากนี้ แนวโน้มในการผลิต การจัดเก็บ และการกระจายพลังงาน คาดว่าจะ
สร้างงานสุทธิเพิ่มอีก 1 ล้านตำแหน่ง  

ในส่วนของประเทศไทยมีการตอบสนองนโยบายในประเด็นด้านสิ ่งแวดล้อมที ่สำคัญคือ  
การปรับเปล่ียนการใช้พลังงานภาคขนส่งเป็นพลังงานสีเขียวผ่านเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า โดยอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรมที่กำลังเติบโตใหม่ เพื่อส่งเสริมการเติบโตและการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
ในประเทศไทย รวมถึงผลักดันให้เป็นฮับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค ทำให้คณะกรรมการส่งเสริม  
การลงทุน (บีโอไอ) และคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ (บอร์ดอีวี) มีนโยบาย 30@30  
ที่ตั ้งเป้าหมายการผลิตรถ ZEV (Zero Emission Vehicle) หรือยานยนต์ที ่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ให้ได้  
อย่างน้อยร้อยละ 30 ของการผลิตยานยนต์ทั ้งหมดภายในปี 2573 คิดเป็นกำลังการผลิตรถยนต์ประมาณ 
725,000 คัน และรถจักรยานยนต์ประมาณ 675,000 คัน ซึ่งมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย
แบ่งออกเป็นหลายระยะ สำหรับระยะแรกมีมาตรการสำคัญอย่าง EV 3.0 และ EV 3.5 เพื ่อกระตุ้น
อุตสาหกรรมและการลงทุน ดังนี้ 
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1) มาตรการ EV 3.0 (ปี 2565–2568) มีจุดมุ่งหมายเพื่อกระตุ้นความต้องการยานยนต์
ไฟฟ้าและดึงดูดผู้ผลิตให้เข้ามาต้ังฐานการผลิตในประเทศ ผ่าน 4 มาตรการคือ  

 1.1) เงินอุดหนุน โดยรถยนต์นั่งไฟฟ้า (BEV) ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท ได้รับเงินอุดหนุน 
70,000–150,000 บาทต่อคัน รถกระบะไฟฟ้า (BEV) ที ่ผลิตในประเทศ ราคาไม่เก ิน 2 ล้านบาท  
และมีแบตเตอรี่มากกว่า 30 kWh ได้รับเงินอุดหนุน 150,000 บาทต่อคัน รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ราคาไม่เกิน 
150,000 บาท ได้รับเงินอุดหนุน 18,000 บาทต่อคัน 

 1.2) มาตรการลดภาษี โดยลดอากรนำเข้า ร้อยละ 20–ร้อยละ 40 สำหรับ BEV ที่นำเข้า
ช่วง 1 มกราคม 2567–31 ธันวาคม 2568 (สำหรับรถยนต์นั ่ง BEV) ลดภาษีสรรพสามิตรถยนต์นั ่ง BEV  
เหลือร้อยละ 2 (จาก ร้อยละ 8) และรถกระบะไฟฟ้า BEV เหลือ ร้อยละ 0 (จากร้อยละ 10) 

  1.3) มาตรการด้านการผลิตชดเชย โดยผู้ผลิตท่ีได้รับสิทธิประโยชน์จากการนำเข้ารถยนต์
ไฟฟ้าในช่วงปี 2565–2566 ต้องผลิตชดเชยในประเทศภายในปี 2567–2568 โดยมีรายละเอียด คือ  
   1.3.1) ผลิตชดเชย 1 เท่าของจำนวนท่ีนำเข้า หากเริ่มผลิตภายในปี 2567  
   1.3.2) ผลิตชดเชย 1.5 เท่าของจำนวนท่ีนำเข้า หากเริ่มผลิตภายในปี 2568  

1.3.3) สำหรับรถยนต์นั่ง BEV ราคา 2–7 ล้านบาท ที่นำเข้าผู้ผลิตต้องผลิตเฉพาะรุ่น 
ท่ีนำเข้ามาจำหน่ายในประเทศไทยเท่านั้น  

 1.4)  มาตรการอื่น ๆ ปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ โดยจะทยอยเพิ่มอัตรา
ภาษีสำหรับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในร้อยละ 1–2 ทุก 2 ปี ตั้งแต่ปี 2569–2573 ลดอัตราภาษีประจำปี
สำหรับ BEV ที่จดทะเบียนระหว่าง 1 ตุลาคม 2565 ถึง 30 กันยายน 2568 ลงร้อยละ 80 เป็นระยะเวลา 1 ปี 
สนับสนุนการขยายสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า  

2)  มาตรการ EV 3.5 (ปี 2567–2570)   
 มาตรการ EV 3.5 เริ่มต้นอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 2 มกราคม 2567 โดยมีการปรับลด

เงินอุดหนุนและกำหนดเงื่อนไขการผลิตชดเชยท่ีเข้มงวดข้ึนดังนี้ 
  2.1) เงินอุดหนุน โดยรถยนต์นั่งไฟฟ้า (BEV) ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท: ได้รับเงินอุดหนุน 

50,000–100,000 บาทต่อคัน รถกระบะไฟฟ้า (BEV) ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท และแบตเตอรี่มากกว่า 50 kWh
ได้รับเงินอุดหนุน 100,000 บาทต่อคัน รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ราคาไม่เกิน 150,000 บาท: ได้รับเงินอดุหนุน 
10,000 บาทต่อคัน  

 2.2) มาตรการลดภาษี กำหนดอากรขาเข้าและภาษีสรรพสามิตในอัตราเดิมเท่ากับ
มาตรการ EV 3.0 สำหรับรถยนต์นั่ง BEV สำเร็จรูป และรถกระบะไฟฟ้า BEV  

  2.3) มาตรการด้านการผลิตชดเชย โดยผู้ผลิตท่ีได้รับสิทธิประโยชน์จากการนำเข้ารถยนต์
ไฟฟ้าในช่วงปี 2567-2568 ต้องผลิตชดเชยในประเทศภายในปี 2569–2570 โดยมีรายละเอียด คือ 

2.3.1) ผลิตชดเชย 2 เท่าของจำนวนท่ีนำเข้า หากเริ่มผลิตภายในปี 2569  
2.3.2) ผลิตชดเชย 3 เท่าของจำนวนท่ีนำเข้า หากเริ่มผลิตภายในปี 2570  
2.3.3) สำหรับรถยนต์นั ่งไฟฟ้า (BEV) ราคาตั้งแต่ 2 ล้านบาทขึ้นไป ผู้ผลิตต้องผลิต

เฉพาะรถรุ่นท่ีนำเข้ามาจำหน่ายในไทยเท่านั้น  
 2.4) มีการปรับเกณฑ์ด้านขนาดของแบตเตอรี ่สำหรับรถยนต์นั ่งไฟฟ้า BEV ที ่ราคา  

2-7 ล้านบาท และรถกระบะไฟฟ้า BEV ที่ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท โดยต้องมีความจุมากกว่า 50 kWh  
(จากเดิม 30 kWh) 
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 Krungthai COMPASS (2564) ได้ศึกษากระแสอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยกับความท้าทาย
ใหม่สู่ฐานผลิต EV ของภูมิภาค พบว่า  
 1) COVID–19 ไม่ได้กระทบตลาด EV และยังเป็นตัวเร่งการเติบโต โดยในปี 2563 ยอดขาย
ยานยนต์ทุกประเภทท่ัวโลกลดลงกว่าร้อยละ 15 ในขณะท่ียอดขายยานยนต์ไฟฟ้ารวมทุกประเภทกลับพุ่งสูงขึ้น 
ถึง ร้อยละ 43 ซึ่งเป็นผลจากความต่ืนตัวด้านส่ิงแวดล้อมและนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ  
 2) EV เป็นเมกะเทรนด์ รายงานได้คาดการณ์ว่ายอดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทุกประเภท 
ในประเทศไทยจะแตะ 1 ล้านคันได้ในปี 2571 โดยมีการเติบโตเฉล่ีย ร้อยละ 23.7 ต่อป ี
 3) ผลกระทบต่อตลาดชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยอยา่งน้อย  
ร้อยละ 20 โดยเฉพาะกลุ่ม Powertrain และ Engine ซึ่งมีมูลค่าตลาดเกือบ 3 แสนล้านบาท จะได้รับ
ผลกระทบจากการท่ีผู้รับจ้างผลิตสินค้าให้กับบริษัทท่ีจะนำไปขายในแบรนด์ของตัวเอง (OEM) เปล่ียนไปสู่การผลิต 
ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 
 จากบทวิเคราะห์แนวโน้มธุรกิจ/อุตสาหกรรม ปี 2567-2569 อุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้า โดยวิจัยกรุงศรี (2567) ในปี 2565 เป็นปีแรกท่ีเริ่มมาตรการ EV3.0 และเป็นปีท่ีมีการลงทุนด้านการผลิต
ยานพาหนะไฟฟ้ามากที่สุด โดยอนุมัติการลงทุนในด้านการผลิตยานพาหนะไฟฟ้า EV จำนวน 5 โครงการ  
มีมูลค่าสูงถึง 54.4 พันล้านบาท โดยบริษัทที่เข้ามาส่วนใหญ่เป็นบริษัทสัญชาติจีน เช่น MG GWM NETA  
และ BYD ในขณะที่ปี 2566 เป็นปีแห่งการขยายการสนับสนุนการลงทุนในห่วงโซ่อุปทานที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การส่งเสริมการลงทุนในแบตเตอรี่และผลิตภัณฑ์อื ่น ๆ ที่เกี ่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า  
(ช้ินส่วนหลักและเครื่องอัดประจุ) มูลค่ารวม 16.48 พันล้านบาท ขณะท่ีมูลค่าการส่งเสริมการลงทุนในการผลิต
ยานพาหนะไฟฟ้า มีจำนวน 10 โครงการ แต่มีมูลค่ารวมท่ี 11.38 พันล้านบาทเท่านั ้น อย่างไรก็ตาม  
เมื ่อพิจารณายอดจดทะเบียนสะสมรวมของรถยนต์ประเภท BEV และ PHEV ณ เดือนธันวาคม 2566  
ต่อเครื่องอัดประจุของไทย มีสัดส่วนอยู่ที่ 12.3 คันต่อเครื่อง ถือว่าจำนวนเครื่องอัดประจุยังไม่เพียงพอต่อ
สัดส่วนของรถยนต์เมื่อเทียบกับประเทศช้ันนำด้าน EV ของโลกอย่างประเทศจีนท่ีมีสัดส่วนสูงถึง 6.5 คันต่อเครื่อง 
นอกจากนี้จากข้อมูลจากสำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน พบว่ายอดจดทะเบียนยานยนต์
ไฟฟ้าประเภท (BEV) ในป ี2567 มีจำนวน 96,736 คัน แบ่งเป็นรถยนต์นั่งไฟฟ้าและกระบะไฟฟ้า 70,589 คัน 
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 25,031 คัน รถบัสไฟฟ้าและรถบรรทุกไฟฟ้า 955 คัน และรถตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า 148 คัน  
และอื่น ๆ 13 คัน เมื่อเปรียบเทียบกับเป้าหมายของนโยบาย 30@30 ในปี 2573 ที่ตั้งเป้ารถยนต์นั่งไฟฟ้า 
และกระบะไฟฟ้าจำนวน 440,000 คัน พบว่าการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในไทยยังมีโอกาส
เติบโตขึ้นอีกมาก โดยบริษัทท่ีมีส่วนแบ่งการตลาดมากท่ีสุดคือ BYD โดยมีส่วนแบ่งตลาด ร้อยละ 39.5 อันดับ
สอง MG มีส่วนแบ่งตลาด ร้อยละ 12.2 อันดับสาม NETA มีส่วนแบ่งตลาด ร้อยละ 11.7 อันดับส่ี CHANGAN 
มีส่วนแบ่งตลาดร้อยละ 8.7 อันดับห้า AION มีส่วนแบ่งตลาดร้อยละ 6.1 อันดับหก TESLA มีส่วนแบ่งตลาด 
ร้อยละ 6.1 (ข้อมูล ณ วันท่ี 30 พฤศจิกายน 2567) 

 กิริยา กุลกลการ (2562) ได้ระบุว่า ผู ้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมยานยนต์สามารถ 
แบ่งออกได้เป็น 5 กลุ่ม โดยกลุ่มที่ได้รับผลกระทบในเชิงลบมากที่สุด คือ กลุ่มระบบส่งกำลัง เนื่องจากเป็นระบบ 
ที ่ไม่มีความจำเป็นในรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ในส่วนที ่ได้ร ับผลกระทบในเชิงบวกมากที ่สุด คือ กลุ ่มไฟฟ้า  
เนื่องจากช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์มีความจำเป็นต่อรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่ารถยนต์สันดาป  

 ขนิษฐา สุนทรสุต (2563) ได้ศึกษาการปรับตัวของผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ต่อการเปลี่ยนแปลงผ่านเทคโนโลยีจากรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ด้วยวิธีการสัมภาษณ์ 
พบว่าอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ที่ได้รับผลกระทบเชิงบวกจากการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
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คือ แบตเตอรี่ อินเวอร์เตอร์ และระบบอิเล็กทรอนิกส์ ส่วนชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบเชิงลบคือ ชิ้นส่วนในระบบ 
ส่งกำลังทั้งหมด ชิ้นส่วนในระบบท่อไอเสีย ตัวถังน้ำมัน อย่างไรก็ตามภาครัฐควรกำหนดทิศทางนโยบาย
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้ชัดเจน เพื่อภาคธุรกิจจะได้วางแผนสู่การเปล่ียนผ่าน 

 สันติ ชัยศรีสวัสดิ์สุข และราเชนทร์ ชินทยารังสรรค์ (2566) ได้ศึกษาการเปลี่ยนผ่าน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย พบว่า นโยบายการอุดหนุนทางด้านผู้บริโภคเป็นนโยบายท่ีมีประสทธิ
ภาพในการขับเคล่ือนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย เช่น เงินอุดหนุนยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อให้มีราคา
ถูกกว่ายานยนต์สันดาป เพราะประโยชน์สำคัญของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าคือการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของประเทศ ไม่ใช่เพียงเพื่อการขับเคล่ือนให้เกิดอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 

 พรทิพย์ ไวภารา (2565) ได้ศึกษาความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ในประเทศไทย
จากวิธีการพยากรณ์แนวโน้ม (Trend Projection) ด้วยข้อมูลยอดจดทะเบียนรถใหม่ จากกรมขนส่งทางบก
ระหว่างปี 2563-2565 พบว่า ความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น โดยปัจจัยท่ีมีผลเชิงบวก
ต่อการตัดสินใจซื้อคือ (1) ปัจจัยด้านนโยบายของรัฐ (สถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า) (2) ปัจจัยด้านส่วนบุคคล 
(รายได้ต่อหัวทั้งประเทศ และรายได้ต่อหัวของประชากร) และ (3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (ปริมาณการปลอ่ย
คาร์บอนไดออกไซด์ด้านการขนส่ง)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
บทท่ี 3 

วิธีการดำเนินการศึกษา 
 

  การศึกษาโครงการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงาน 
ยุคดิจิทัลใน EEC ใช้กระบวนการและระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods Research) ในรูปแบบ 
เชิงอธิบายเป็นลำดับ (Explanatory Sequential Design) ซึ ่งเป็นการนำเทคนิควิธ ีการวิจัยเชิงปร ิมาณ 
(Quantitative Research) และเชิงคุณภาพ (Qualitative research) บูรณาการร่วมกัน โดยใช้แบบสอบถาม 
ในการรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลจากเชิงปริมาณ และใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกเพื่อเก็บรวบรวมข้อมูล 
และวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ ประกอบกับการค้นคว้าข้อมูลเอกสารทางวิชาการที่เกี่ยวข้อง เพื่อตอบคำถาม 
ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยมีข้ันตอน ดังนี้ 

3.1 กำหนดกลุ่มประชากรและกรอบการวิจัย 
3.2 กำหนดเครื่องมือท่ีใช้ในการทำวิจัยและการเก็บข้อมูล 
3.3 เก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มเป้าหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
3.4 คัดเลือกผู้เช่ียวชาญท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นท่ีต้องการศึกษา 
3.5 สนทนากลุ่ม (Focus Group) เพื่อหาแนวทางการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทาน 

เพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัล  
3.6 การทบทวนและจัดทำรายงาน 
โดยในแต่ละขั้นตอนมีรายละเอียดการดำเนินการ ดังนี ้
 

3.1 กำหนดกลุ่มประชากรและกรอบการวิจัย 
  คณะผู้วิจัยประชุมหารือเพื่อกำหนดกรอบและขอบเขตการวิเคราะห์ หลักการและเหตุผล 
วัตถุประสงค์ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อให้ขอบเขตเนื้อหาของการวิจัยไม่กว้างและแคบเกินไป โดยได้ผลลัพธ์ 
เป็นกรอบการศึกษา ดังนี้ 
    ขอบเขตประชากร มุ่งศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยน
ผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) ผ่านมุมมอง 
ของผู้เชี่ยวชาญหรือผู้ทรงคุณวุฒิ ทั้งจากแหล่งอุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine : ICE) และสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
(Electric Vehicle : EV) รวมทั้งอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง และแหล่งอุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษา 
ที่มีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า โดยใช้วิธีการศึกษาวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods 
Research) ด้วยการวิเคราะหข์้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ การทบทวนวรรณกรรม และการสัมภาษณ์เชิงลึก  
รวมถึงการสนทนากลุ ่ม (Focus Group) ดังนั ้น การเลือกประชากรในการศึกษาจึงแบ่งเป็น 2 กลุ ่ม คือ  
กลุ่มประชากรท่ีใช้สำหรับการศึกษาเชิงปริมาณ ซึ่งมีจำนวนจำกัด และกลุ่มประชากรท่ีใช้ในการศึกษาเชิงคุณภาพ 
เป็นกลุ่มผู้เชี่ยวชาญหรือผู้ทรงคุณวุฒิในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในและชิ้นส่วนยานยนต์ อุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง และสถาบันการศึกษาที่เปิดสอนหลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้า  
เพื่อให้ความคิดเห็น มุมมอง และร่วมกันให้ฉันทามติเกี่ยวกับการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน 
เพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกภายใต้ข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์ 
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จากกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามเชิงปริมาณ รวมทั้งข้อมูลจากการทบทวนวรรณกรรม และการสัมภาษณ์ 
เชิงลึก ดังนั้นการเลือกประชากรท้ัง 2 กลุ่ม จึงไม่มีการสุ่มตัวอย่างแบบตัวแทนประชากร แต่จะเลือกวิธีการเลือก
ตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 
     ขอบเขตเนื้อหา มุ่งศึกษาในประเด็นสำคัญต่าง ๆ ประกอบด้วย ความสำคัญและเหตุผลท่ีเลือก
ศึกษาการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานจากรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถยนต์ที ่ใช้พลังงานไฟฟ้า ผลกระทบจาก 
การเปลี่ยนเป็นธุรกิจ EV ทักษะและการฝึกอบรมที่จำเป็นสำหรับเปลี่ยนไปสู่การดำเนินธุรกิจ EV ความท้าทาย 
และโอกาสจากการเปลี่ยนไปสู่การดำเนินธุรกิจ EV แนวโน้มในอนาคตของธุรกิจ EV และการเตรียมความพรอ้ม 
การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับผู้สมัครงาน (Supply)  
    ขอบเขตด้านพื ้นที ่  การศ ึกษาว ิจ ัยคร ั ้งนี้ดำเน ินการศ ึกษาว ิจ ัยในเขตพัฒนาพ ิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 3 จังหวัดหลักในภาคตะวันออก ประกอบด้วย จังหวัดฉะเชิงเทรา  
จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง  
 
3.2 กำหนดเคร่ืองมือที่ใช้ในการทำวิจัย 
  การวิจัยครั้งนี้ใช้กระบวนการและระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods Research)  
ในรูปแบบเชิงอธิบายเป็นลำดับ (Explanatory Sequential Design) ซึ่งเป็นการนำเทคนิควิธีการวิจัยเชิงปริมาณ
(Quantitative Research) และเชิงคุณภาพ (Qualitative research) มาผสมผสานหรือบูรณาการร่วมกัน  
การดำเนินการจะแบ่งออกเป็น 2 ระยะ คือเริ ่มต้นดำเนินการวิจัยเชิงปริมาณในระยะที่ 1 โดยใช้แบบสอบถาม 
เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล หลังจากนั้นจึงดำเนินการวิจัยเชิงคุณภาพในระยะที่ 2 โดยใช้แบบสัมภาษณ์
เป็นแนวทางในการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยมีขั้นตอนในการดำเนินการ ดังนี้ 

 3.2.1 ศึกษาทฤษฎี เอกสาร ตำราและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อกำหนดขอบเขตและเป็นข้อมูล
สำหรับสร้างแบบสอบถามในการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณ และสร้างแบบสัมภาษณ์เพื่อเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ 
ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก 
  3.2.2 สร้างแบบสอบถามในการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณ โดยแบ่งกลุ่มเป้าหมายสำหรับการสร้าง
แบบสอบถามออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) กลุ่มอุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
สันดาปภายใน (ICE) และสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมท้ังอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง 
ในเขตพัฒนาเพิเศษภาคตะวันออก และ 2) กลุ่มอุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรการเรียน 
การสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาเพิเศษภาคตะวันออก โดยมีเนื้อหาท่ีครอบคลุมตามขอบเขตการศึกษา 
เพื่อบรรลุวัตถุประสงค์ สำหรับโครงสร้างแบบสอบถามเพื่อการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณ มีรายละเอียดจำแนก 
ตามกลุ่มเป้าหมาย ดังนี้ 

  1) กลุ ่มอุปสงค์แรงงาน แบ่งออกเป็น 7 ส่วน ประกอบด้วย (1) ข้อมูลทั ่วไปของ 
สถานประกอบการ (2) การเปลี ่ยนแปลงของอุตสาหกรรม (3) ผลกระทบต่อการจ้างงาน (4) ทักษะและ 
การฝึกอบรม (5) ความท้าทายและโอกาส (6) แนวโน้มในอนาคต และ (7) การบูรณาการข้อมูลความต้องการ
แรงงาน (Demand) กับข้อมูลผู้สมัครงาน (Supply)  

 2) กลุ ่มอุปทานแรงงาน แบ่งออกเป็น 6 ส่วน ประกอบด้วย (1) ข้อมูลทั ่วไปของ
สถาบันการศึกษา (2) การเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรม (3) ทักษะและการฝึกอบรม (4) ความท้าทายและโอกาส  
(5) แนวโน้มในอนาคต และ (6) การบูรณาการข้อมูลความต้องการแรงงาน (Demand) กับข้อมูลผู้สมัครงาน 
(Supply) 
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3.3 เก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มเป้าหมายที่เก่ียวข้อง 
  3.3.1  ดำเนินการวิจัยเชิงปริมาณในระยะท่ี 1 โดยเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณด้วยแบบสอบถาม  
ทั ้งจากแหล่งอ ุปสงค ์แรงงาน ค ือ สถานประกอบการในอ ุตสาหกรรมยานยนต์ส ันดาปภายใน ( ICE)  
และสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมทั้งอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง จำนวน 50 แห่ง  
และจากแหล่งอุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า  
จำนวน 14 แห่ง จากนั ้นจึงดำเนินการประมวลผลและวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณเพื ่อนำมาเป็นแนวทาง 
ในการออกแบบข้อคำถามสำหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) ในการวิจัยข้อมูลเชิงคุณภาพ 
ในระยะท่ี 2  
  3.3.2  ดำเนินการวิจัยเชิงคุณภาพในระยะที่ 2 ด้วยการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพผ่าน 
การสัมภาษณ์เชิงลึก ทั้งจากแหล่งอุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน 
(ICE) และสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมท้ังอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง จำนวน 5 แห่ง  
และจากแหล่งอุปทานแรงงาน คือ สถาบันการศึกษาท่ีมีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า จำนวน 
3 แห่ง โดยใช้แบบสัมภาษณ์เป็นแนวทางในการเก็บรวบรวมข้อมูล และดำเนินการตีความหมายจากข้อมูลเชิงคุณภาพ
มาช่วยอธิบายผลลัพธ์จากข้อมูลเชิงปริมาณท่ีได้จากการวิจัยในระยะท่ี 1 
 
3.4 คัดเลือกผู้เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้องกับประเด็นที่ต้องการศึกษา 
  การคัดเลือกผู้เชี ่ยวชาญที่เกี ่ยวข้องกับประเด็นที ่ต้องการศึกษาจะพิจารณาจากตัวแทนของ 
แหล่งอุปสงค์แรงงาน คือ สถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน (ICE) และอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมทั้งอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวเนื่อง และตัวแทนของแหล่งอุปทานแรงงาน คือ หน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการและพัฒนาหลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้า และสถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรการเรียน
การสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า 

 
3.5 สนทนากลุ่ม (Focus Group) เพื่อหาแนวทางการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานเพื่อการเปลี่ยนผา่น 
การจ้างงานยุคดิจิทัล  
   ดำเนินการสนทนากลุ่ม (Focus Group) เพื่อหาแนวทางการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทาน
แรงงานเพื่อการเปล่ียนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายใน (ICE) และอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) รวมท้ังอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง พร้อมท้ังการเตรียมความพร้อมเพื่อวางแผนพัฒนากำลังคน 
ท่ีจะป้อนเข้าสู่อุตสาหกรรมดังกล่าวจากสถาบันการศึกษาท่ีมีหลักสูตรการเรียนการสอนในสาขายานยนต์ไฟฟ้า 
และแนวทางการบริหารจัดการและพัฒนาหลักสูตรจากหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องให้สอดคล้องกับความต้องการ 
ของตลาดแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า โดยเชิญ ผู้เช่ียวชาญท่่ีผ่านการคัดเลือกร่วมสนทนากลุ่ม 
(Focus Group) ซึ ่งคณะผู ้ว ิจัยจะนำเสนอผลการศึกษาเบื ้องต้นให้ผู้เช่ียวชาญท่ีเกี่ยวข้องร่วมกันเสนอ 
ความคิดเห็น และร่วมกันให้ฉันทามติเกี่ยวกับแนวทางการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานเพื่อการเปลี่ยผา่น
การจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

 

 

 



-23- 
 

3.6 การทบทวนและจัดทำรายงาน 
  การทบทวนผลการศึกษาและการจัดทำรายงาน ดำเนินการโดยนำเสนอผลการศึกษาการบูรณาการ
แหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor : EEC) ในเวทีสาธารณะ ซึ่งจัดในรูปแบบการสัมมนาวิชาการประจำปี 2568 
ของกรมการจัดหางาน โดยเชิญผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน ผู้แทนนายจ้าง/สถานประกอบการ 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในและชิ้นส่วนยานยนต์ รวมถึงอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ผู้แทนจาก
สถาบันการศึกษา ผู้แทนจากหน่วยงานในกระทรวงแรงงาน ข้าราชการและเจ้าหน้าท่ีกรมการจัดหางานเข้าร่วม
สัมมนา รวมทั้งแสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อผลการศึกษา โดยได้รับเกียรติจากรองศาสตราจารย์  
ดร.กิริยา กุลกลการ อาจารย์ประจำคณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์เป็นผู้ดำเนินการสัมมนา 
คณะผู้วิจัยได้นำความเห็นและข้อเสนอแนะท่ีเป็นประโยชน์ดังกล่าว มาทบทวนและปรับปรุงผลการศึกษาวิจัย
การบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกให้มีความสมบูรณ์เพื่อจัดทำรายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ์และเผยแพร่ต่อสาธารณชน  
ผ่านช่องทางต่าง ๆ ต่อไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
บทท่ี 4 

ผลการศึกษา 
 

 การศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงาน  
ยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) มีวัตถุประสงค์เพื ่อสร้าง
เครือข่ายแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน เพื่อรวบรวมข้อมูลนายจ้าง/สถานประกอบการ ในอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมที่ไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก สำหรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ระหว่างนายจ้าง/สถานประกอบการ และสถาบันการศึกษา เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมและ
แนวโน้มที่ส่งผลกระทบ โดยใช้กระบวนการและวิธีการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods Research) 
แบบขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) และใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) โดยนำเสนอผลการศึกษาในรูปแบบความเรียง 2 ด้าน คือ 1) ทางด้านอุปสงค์แรงงาน  
(สถานประกอบการ) แบ่งผลกระทบออกเป็น 5 มิติ ได้แก่ (1) ผลกระทบจากการ เติบโตของอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) (2) ทักษะและการฝึกอบรม (3) ความท้าทายและโอกาส (4) แนวโน้มในอนาคต  
และ (5) การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับข้อมูลผู้สมัครงาน (Supply)  และ 2) ทางด้าน
อุปทานแรงงาน (สถาบันการศึกษา) แบ่งผลกระทบออกเป็น 5 มิติ ได้แก่ (1) การปรับตัวหรือปรับปรุงหลักสูตร 
เพื่อรองรับความต้องการของตลาดแรงงานในอุตสาหกรรม EV (2) ทักษะการฝึกอบรม (3) ความท้าทายและ
โอกาส (4) แนวโน้มในอนาคต และ (5) การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับผู้สมัครงาน 
(Supply) ดังนี้ 
 
4.1  อุปสงค์แรงงาน (สถานประกอบการ) 

 จากการวิเคราะห์ข ้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ที ่ได้จากการเก็บรวบรวมข ้อมูล  
โดยการส่งแบบสอบถาม และการสัมภาษณ์เชิงลึกหรือการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) กับนายจ้าง/ 
สถานประกอบการในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ด้วยวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive 
Sampling)  ปรากฏผลการศึกษาดังนี้   

    4.1.1  ผลกระทบจากการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ต่ออุตสาหกรรมผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ทั้งยานยนต์สันดาปภายใน (ICE) และยานยนต์ไฟฟ้า (EV) และบริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
(BEV) แบ่งผลกระทบออกเป็น 2 ประเด็น ได้แก่ 

     1)  ผลกระทบในภาพรวม 
      1.1) บริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (BEV) มีการผลิตและประกอบชิ้นส่วนบางอย่างขึ้นเอง 

เช่น แบตเตอรี่ ระบบควบคุมกำลังไฟฟ้า (EPCU) และมอเตอร์ไฟฟ้า เนื่องจากความลับทางธุรกิจ ข้อจำกัด 
ด้านแรงงานฝีมือในประเทศ และเพื่อควบคุมต้นทุนในการผลิต  

       1.2) มีการแข่งขันด้านราคาที่เข้มข้นสำหรับบริษัทผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ทำให้บริษัท 
ที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไม่ได้ประโยชน์เมื่อเทียบกับการเติบโตของบริษัทผลิตยานยนต์สันดาปภายใน 
ประเทศในช่วงทศวรรษที่ 70 เนื่องจากบริษัทผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละค่ายพยายามหาแนวทางการผลิต 
ที่จะทำให้มีต้นทุนการผลิตที่ต่ำที่สุดด้วยการใช้เทคโนโลยีเฉพาะของตัวเอง ส่งผลให้เกิดการแข่งขันด้านราคา
ค่อนข้างสูง รวมทั้งการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้เข้ามาแย่งส่วนแบ่งการตลาด 
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ของอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาป อย่างไรก็ตามการแข่งขันในลักษณะนี ้ถ ือเป็นผลดีต ่อผู ้บร ิ โภค  
เพราะการท่ีอุตสาหกรรมใดจะเกิดการพัฒนาจะต้องเกิดการแข่งขันทั้งห่วงโซ่อุปทาน 

      1.3) บริษัทผลิตช้ินส่วนยานยนต์มีการใช้เงินลงทุนสำหรับการปรับตัวให้สอดคล้องกับ
กระแสพลังงานสะอาดและความยั่งยืนเพื่อเพิ่มโอกาสและความได้เปรียบทางการแข่งขันในตลาดยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมทั้งเพิ่มสายการผลิตในธุรกิจอื่น เช่น เครื่องมือทางการแพทย์ และอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง   
(EV Conversion) 

      1.4) เกิดการชะลอตัวการผลิตยานยนต์สันดาปภายใน ซึ่งส่งผลกระทบโดยตรง 
ต่ออุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนยานยนต์สันดาปภายใน ทำให้มียอดคำส่ังซื้อลดลง 

      1.5) บริษัทในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในมีการรักษาขีดความสามารถ 
ในการแข่งขันในตลาดยานยนต์ โดยเน้นคุณภาพของสินค้า ต้นทุนการผลิต การใช้เทคโนโลยี และนวัตกรรม  
เช่น ความเชื่อมั่นและการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV) และไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) รวมถึงให้ความสำคัญ 
แก่ศูนย์บริการหลังการขายท่ีมีความครอบคลุมท่ัวประเทศ  

     2) ผลกระทบต่อการจ้างงาน  
 2.1) บริษัทในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในมีการปรับเปล่ียนพนักงานในฝ่าย 

ที่ได้รับผลกระทบจากการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าไปทำงานตำแหน่งงานใหม่ โดยตำแหน่งงานที่ได้รับ
ผลกระทบมากท่ีสุด ได้แก่ คนงานในสายการประกอบ ผู้เช่ียวชาญด้านการบำรุงรักษาและการซ่อมแซม วิศวกร
และนักออกแบบรถยนต์ และช่างแบตเตอรี่รถยนต์สันดาป นอกจากนั้นยังมีการลดการจ้างงาน และลดช่ัวโมง 
การทำงานล่วงเวลา ซึ่งกระทบต่อผู้ปฏิบัติงานในสายการผลิตมากที่สุด อย่างไรก็ตามมีการสร้างตำแหน่งงาน
ใหม่เพิ่มขึ้น เช่น ตำแหน่ง New Energy Engineer ผู้เชี่ยวชาญระบบแรงดัน และ Battery Shop Engineer 
สำหรับรองรับกระแสพลังงานสะอาดและความยั่งยืน 

 2.2) บริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (BEV) มีการจ้างแรงงานในประเทศ ส่วนใหญ่ 
เป็นพนักงานระดับ ปวช. และปวส. ในสายการประกอบ อย่างไรก็ตามยังคงมีการนำเข้าแรงงานต่างชาติ  
เข้ามาทำงานเป็นส่วนใหญ่ โดยเฉพาะแรงงานระดับวิศวกร และระดับปริญญาตรีขึ้นไป เนื่องจากไม่สามารถ 
หาแรงงานท่ีมีคุณสมบัติตามท่ีต้องการในประเทศได้  

 2.3) อุตสาหกรรมท่ีคาดว่าจะรองรับการจ้างงานพนักงานที่ได้รับผลกระทบจาก 
การเปล่ียนเป็นธุรกิจ EV ได้แก่ 

 (1) บริการหลังการขายของยานยนต์สันดาป เช่น ช่างเทคนิคบริการยานยนต์ 
ผู้เช่ียวชาญด้านช้ินส่วนยานยนต์  

 (2) พลังงานทดแทน เช่น ช่างเทคนิค หรือวิศวกรในโครงการพลังงานลม  
    (3) การขนส่งสาธารณะ เช่น ช่างซ่อมบำรุง  

 (4) เกษตรกรรม เช่น วิศวกรซ่อมบำรุง ผู้ควบคุมเครื่องจักร  
 (5) โลจิสติกส์และซัพพลายเชน เช่น นักวิเคราะห์ห่วงโซ่อุปทาน ผู้ประสานงาน 

ด้านโลจิสติกส์  
 (6) การก่อสร้าง เช่น วิศวกรเครื่องกล  
 (7) การบินและอวกาศและการป้องกันประเทศ เช่น ช่างเทคนิคการบินและ

อวกาศ และวิศวกรเครื่องกล 
 (8) การผลิตช้ินส่วนโลหะ เช่น ช่างเช่ือม ช่างเทคนิค ช่างซ่อมบำรุง 
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    4.1.2 ทักษะและการฝึกอบรม 
     1) ทักษะใหม่ ๆ ที่จำเป็นสำหรับพนักงานเพือ่รองรับการเปลี่ยนผ่านสู่ธุรกิจ EV 
     1.1) เทคโนโลยีแบตเตอรี่และการดูแลรักษา  
     1.2) การพัฒนาซอฟต์แวร์สำหรับระบบ EV เครื่องกล  
     1.3) การพัฒนาระบบส่งกำลังไฟฟ้า  
     1.4) กฎระเบียบด้านความปลอดภัยเฉพาะ EV  
     1.5) การวิเคราะห์ข้อมูลและ IOT  
     1.6) การทำงานร่วมกับหุ่นยนต์ในสายพานการผลิต  
     1.7) ความรู้ทางด้านภาษา (อังกฤษ หรือ จีน)  
    2) แนวทางการจัดการกับทักษะแรงงานที่ไม่ตรงหรือไม่เพียงพอสำหรับการเปลี่ยนผ่าน

เป็นธุรกิจ EV 
     2.1) จัดหลักสูตรอบรมพนักงานภายในบริษัท  
     2.2) ส่งพนักงานเข้าฝึกอบรมกับหน่วยงานภาครัฐ เช่น กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน 

กระทรวงแรงงาน มหาวิทยาลัยหรือสถาบันการศึกษาต่าง ๆ เช่น สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง มหาวิทยาลัยบูรพา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ วิทยาลัยเทคนิคสัตหีบ 
วิทยาลัยเทคนิคชลบุร ี วิทยาลัยเทคโนโลยีภาคตะวันออก สถาบันเทคโนโลยีไทย-เยอรมัน และสถาบัน
เทคโนโลยีไทย-ญี่ปุ่น  

     2.3) ร่วมมือกับผู้ให้บริการฝึกอบรมภายนอก  
     2.4) จ้างงานผู้ท่ีมีความรู้ความสามารถและทักษะท่ีจำเป็น  
     2.5) สำหรับบริษัทผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (BEV) ส่วนใหญ่ยังไม่สามารถผลิตชิ ้นส่วน 

ยานยนต์ในประเทศไทยได้ และพนักงานในสายการผลิตยังไม่มีความชำนาญเนื ่องจากเป็นธุรกิจใหม่  
จึงใช้วิธีการนำเข้าแรงงาน และจ้างงานพนักงานที่มีความชำนาญจากบริษัทอื่น โดยจะมีการอบรมพนักงาน  
ก่อนการทำงาน สำหรับการวางรากฐานแรงงานที่ขาดแคลน มีการจัดส่งนักศึกษาไทยไปศึกษาต่อในวิทยาลัย
ประเทศจีนในรูปแบบทวิวุฒิ ไทย–จีน  ที ่มีการทำบันทึกข้อตกลงร่วมกันระหว่างบริษัทและวิทยาลัย  
โดยนักศึกษาท่ีจบหลักสูตรสามารถเข้าทำงานกับบริษัทได้ทันที 

   4.1.3 ความท้าทายและโอกาส 
    1) ความท้าทายที่สถานประกอบการต้องเผชิญในการเปลี ่ยนไปสู ่การดำเนิน 

ธุรกิจด้าน EV 
     1.1) ความไม่แน่นอนในความต้องการของตลาดสำหรับ EV เนื่องจากอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไฟฟ้ามีการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ ท่ีรวดเร็วเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของยานยนต์
ให้เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และจัดสรรทรัพยากรทางธรรมชาติท่ีมีอยู่อย่างจำกัด  

     1.2) ขาดแคลนแรงงานท่ีมีทักษะ  
     1.3) ต้นทุนสูงในการเปล่ียนมาใช้การผลิต EV  
     1.4) การหยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทาน  
     1.5) ข้อกำหนดด้านกฎระเบียบและการปฏิบัติตาม  
     1.6) การแข่งขันกับบริษัทจากประเทศจีนท่ีมีต้นทุนการผลิตต่ำกว่า จากการประหยัด

โดยขนาด (Economy of Scale) ที่มีการผลิตที่สูง รวมทั้งการได้รับประโยชน์จากการนำเข้ารถไฟฟ้ามาขาย 
ในประเทศไทยจากการส่งเสริมการลงทุนโดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
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    2) โอกาสของสถานประกอบการจากการเปลี่ยนเปน็ธุรกิจ EV 
     2.1) การเข้าสู ่ตลาดใหม่ เนื ่องจากรถยนต์พลังงานใหม่จะเติบโตขึ ้นทั ่วโลกจาก 

การพัฒนา ท้ังยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV) ไฮบริดปล๊ักอิน (PHEV) และเซลล์เช้ือเพลิง (FCEV)  
     2.2) เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน  
     2.3) พัฒนาความยั่งยืนและลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม  
     2.4) เพิ่มขีดความสามารถด้านนวัตกรรม  
     2.5) สร้างโอกาสให้กับธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) ด้วยการนำ

รถยนต์เก่าที่ใช้น้ำมัน มาเปลี่ยนระบบขับเคลื่อนใหม่เป็นระบบไฟฟ้า เป็นการลดการเกิดขยะจากรถยนต์สันดาป 
ลงได้ 

     2.6) สร้างโอกาสให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในต่อการพัฒนาและ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ เทคโนโลยี และนวัตกรรมให้สามารถใช้เช้ือเพลิงทางเลือกได้หลากหลาย  
รวมทั้งสามารถลดมลพิษได้ 

   4.1.4 แนวโน้มในอนาคต 
   1) แนวโน้มอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต  
     1.1) ความต่ืนตัวในด้านส่ิงแวดล้อมและความยั่งยืนทำให้เกิดการค้นคว้าและพัฒนา

รถยนต์พลังงานใหม่อย่างต่อเนื่อง เช่น รถยนต์พลังงานไฮโดรเจน 
     1.2) มาตการ Local Content เป็นปัจจัยสนับสนุนให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า

เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องได้ อย่างไรก็ตามการควบคุมและการวัดผลการได้ประโยชน์ในประเทศไทยก็เป็น  
ส่ิงท่ีสำคัญ 

     1.3) คู่แข่งในตลาดยานยนต์ไฟฟ้าจะมีมากขึ้น  
     1.4) ยานยนต์ไฟฟ้าทุกประเภทจะมีส่วนแบ่งตลาดเพิ่มขึ้น เช่น รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

รถกระบะไฟฟ้า รถบรรทุกไฟฟ้า รถโดยสารไฟฟ้า และรถจักรยานไฟฟ้า เป็นต้น 
     1.5) ความเชื่อมั ่นของผู้บริโภคต่อเทคโนโลยีของยานยนต์ไฟฟ้ายังมีไม่มากพอ 

ท่ีจะทำให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตได้แบบก้าวกระโดด 
    2) ผลกระทบต่อพนักงานจากการเปลี่ยนเปน็ธุรกิจ EV ในอีก 5-10 ปีข้างหน้า 
     2.1) มีการเปล่ียนแปลงทักษะโดยการฝึกอบรมทักษะท่ีจำเป็น  
     2.2) ลักษณะงานแบบเดิมถูกลดบทบาท  
     2.3) เพิ่มโอกาสในการมีงานทำต่อเนื่อง  
     2.4) ไม่ส่งผลกระทบต่อสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาป  

และอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องท่ียังไม่มีแนวโน้มจะเปล่ียนไปดำเนินธุรกิจ EV ซึ่งส่วนใหญ่เป็นสถานประกอบการ 
ที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สันดาปภายใน การเปลี่ยนแปลงเป็น EV จะยังไม่กระทบต่อธุรกิจมากนัก เพราะธุรกิจ
รองร ับให้กับบริษัทยานยนต์สัญชาติญี ่ป ุ ่นซึ ่งยังไม่ม ีแนวโน้มที ่จะพัฒนายานยนต์เป็น BEV เต็มรูปแบบ  
โดยทางสถานประกอบการมีแผนรองรับโดยการหันไปทำธุรกิจอื่นที่จะช่วยให้สามารถประคองธุรกิจให้อยู่รอด
ต่อไปได้ นอกจากนั ้นการเปลี ่ยนไปทำธุรกิจ EV ต้องใช้เง ินลงทุนสูง และไม่สามารถแข่งขันกับบริษ ัทจีน 
ท่ีมีต้นทุนต่ำกว่าได้ จึงเลือกท่ีจะเปล่ียนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมเครื่องมือแพทย์ ตามนโยบายของกระทรวงอุตสาหกรรม 
ซึ่งเป็นการเปล่ียนแปลงผลิตภัณฑ์แต่ไม่เปล่ียนโรงงาน 
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    3) กลยุทธ์ในการเตรียมความพร้อมให้มีพนักงานที่มีทักษะที่จำเป็นเพียงพอสำหรับ 
การดำเนินธุรกิจ EV ในอนาคต 

     3.1) การนำเทคโนโลยีใหม่มาใช้เพื่อปรับปรุงงาน  
     3.2) ความร่วมมือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรมที่เกี ่ยวข้อง เช่น บริษัท 

ในอุตสาหกรรม EV เช่นกัน แต่มีความเช่ียวชาญต่างกันอาจร่วมมือในการส่งพนักงานไปฝึกอบรมระหว่างบริษัท  
     3.3) เพิ่มการลงทุนในโครงการฝึกอบรม  
    4) การสนับสนุนจากภาครัฐที่จะเป็นประโยชน์มากที่สุด 
    4.1) เงินอุดหนุนหรือส่ิงจูงใจสำหรับการผลิตและการฝึกอบรมเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า  
    4.2) การพัฒนาการฝึกอบรมเฉพาะอุตสาหกรรม โดยเน้นการจัดหลักสูตรอบรม 

ระยะส้ันสำหรับกลุ่มท่ีสนใจทางด้านยานยนต์ไฟฟ้า  
    4.3) สนับสนุนการให้บริการจัดหางานผู ้ที ่มีทักษะสอดคล้องกับอุตสาหกรรม  

ยานยนต์ไฟฟ้า 
    4.4) ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนเพื่อการวิจัยและนวัตกรรม 
    4.5) มาตรการการสนับสนุนทางด้านภาษีสำหรับการผลิตภายในประเทศ 
    4.6) การสนับสนุนการฝึกอบรมด้านภาษา (ภาษาอังกฤษ หรือภาษาจีน)  
    4.7) ประชาสัมพันธ์ให้แรงงานไทยพัฒนาทักษะ หรือเรียนรู้ทักษะใหม่ ๆ รวมท้ัง

ทักษะทางอารมณ์ (Soft skill) เพื่อให้สามารถทำงานในองค์กรได้ยาวนานขึ้น 
    4.8) ผลิตกำลังแรงงานให้ตรงกับความต้องการของสถานประกอบการ 
    4.9) สนับสนุนการใช้มาตรการ Local Content โดยการกำหนดช้ินส่วนของรถ EV 

จะต้องถูกผลิตขึ้นในประเทศไทยมากกว่าร้อยละ 75 และบริษัทท่ีผลิตต้องถือหุ้นโดยบุคคลสัญชาติไทยมากกว่า 
ร้อยละ 51  

    4.10) ปร ับปร ุงกฎหมาย และกฎระเบียบให้สอดคล้องกับสถานการณ์ของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าท่ีกำลังเกิดขึ้น 

    4.11) กำหนดหลักสูตรให้ม ีการเร ียนในสถานศึกษาและฝึก ประสบการณ์ 
ในสถานประกอบการแบบครึ่งต่อครึ่ง หรือเพิ่มระยะเวลาการฝึกงานตามหลักสูตร 

   4.1.5 การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับข้อมูลผู้สมัครงาน (Supply)  
    1) วิธีการคัดเลือกพนักงานเพื่อมาทำงานในธุรกิจ EV 
     1.1) บริษัทรับสมัครพนักงานโดยตรง  
     1.2) ใช้บริการรับสมัครพนักงานผ่านกรมการจัดหางาน  
      (1) สำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร 
      (2) แพลตฟอร์ม "ไทยมีงานทำ"   
      (3) บริการจัดหางานเคล่ือนท่ี (Mobile Unit) 
     1.3) ใช้บริการรับสมัครพนักงานผ่านบริษัทจัดหางานเอกชน  
     1.4) เชิญชวนแรงงานที่เปลี่ยนงาน หรือถูกเลิกจ้างจากสถานประกอบการอื่น ๆ  

ในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น กลุ่มไลน์ Facebook และการบอกต่อจาก 
คนในพื้นท่ี 
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    2) ช่องทางการบูรณาการระหว่างข้อมูล Demand และ Supply ผ่านกรมการจัดหางาน
ที่มองว่าเกิดประโยชน์มากที่สุด 

     2.1) สำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร  
     2.2) แพลตฟอร์ม "ไทยมีงานทำ"  
     2.3) Mobile Unit (บริการจัดหางานเคล่ือนท่ี)  
    3) ข้อเสนอแนะต่อบริการจัดหางานของกรมการจัดหางาน 
    3.1) รายชื่อที่คัดมาจากกรมการจัดหางานเป็นรายชื่อผู ้ขึ้นทะเบียนผู้ประกันตน  

กรณีว่างงาน ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในสถานะท่ียังไม่พร้อมทำงาน ทำให้สถานประกอบการไม่ได้คนตามความต้องการ 
    3.2) อยากให้กรมการจัดหางานมีข้อมูลของผู้สมัครงานในระดับวิศวกร และช่าง

ระบบไฟฟ้าท่ีมีประสบการณ์โดยตรงจากอุตสาหกรรมยานยนต์ 

4.2  อุปทานแรงงาน (สถาบนัการศึกษา) 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยการส่ง

แบบสอบถาม และการสัมภาษณ์เชิงลึกหรือการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) กับผู้แทนสถาบันการศึกษา 
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ด้วยวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง  (Purposive Sampling)  
ปรากฏผลการศึกษาดังนี้   

     4.2.1 ผลกระทบจากการเปลี่ยนเป็นธุรกิจ EV 
      1) มีการปรับปรุงรายวิชาให้ตรงและกระชับมากขึ ้นเพื ่อป้อนนักศึกษาให้เข้าสู่

อุตสาหกรรม EV ได้เร็วขึ้น เช่น การเปลี่ยนจากการเรียน 18 สัปดาห์เป็น 15 สัปดาห์ โดยรวมรายวิชาที่ต้อง
เรียนแยกกัน ให้อยู่ในหมวดวิชาเดียวกัน อาทิ วิชาแบตเตอรี่และวิชาการอัดประจุ นำมาอยู่ในหมวดวิชา
เดียวกันเป็นวิชาระบบกักเก็บพลังงาน เป็นต้น 

      2) จัดหลักสูตรประกาศนียบัตรวิชาชีพขั้นสูง (ปวส.) ระบบทวิภาคี เพื่อจัดส่งนักศึกษา
เข้าไปฝึกประสบการณ์กับสถานประกอบการยานยนต์ไฟฟ้าขั้นสูง 

      3) เชิญสถานประกอบการเข้ามาร ่วมปรับปรุงและพัฒนาหลักสูตรเพื ่อกำหนด
สมรรถนะและคุณลักษณะที่ตรงกับความต้องการของอุตสาหกรรม EV โดยอ้างอิงมาตรฐานอาชีพกรมพฒันา
ฝีมือแรงงาน และสถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ 

      4) เชิญวิทยากรผู้เช่ียวชาญจากภาคเอกชนในอุตสาหกรรม EV มาให้ความรู้กับ
นักศึกษา 

     4.2.2 หลักสูตรฝึกอบรมทักษะใหม่ ๆ ที่จำเป็นสำหรับอุตสาหกรรม EV 
      1) เทคโนโลยีแบตเตอรี่และการดูแลรักษา 
      2) การพัฒนาระบบส่งกำลังไฟฟ้า และระบบขับเคล่ือนไฟฟ้า 
      3) การวิเคราะห์ปัญหาของยานยนต์ไฟฟ้า 
      4) การวิเคราะห์ข้อมูลและ IOT  
      5) การพัฒนาซอฟต์แวร์สำหรับระบบ EV  
      6) การพัฒนาผู้ประกอบการยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) 
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     4.2.3 ความท้าทายและโอกาส 
      1) ความท้าทายที ่ต้องเผชิญในการเตรียมความพร้อมนักศึกษาเพื ่อทำงานใน 

อุตสาหกรรม EV 
       1.1) ขาดแคลนอุปกรณ์และเครื่องมือท่ีใช้ในการเรียนการสอน สถานศึกษาบางแห่ง 

ที่มีขนาดเล็กหรือมีจำนวนนักศึกษาน้อยจะได้รับการจัดสรรงบประมาณที่น้อยตาม ทำให้การจัดซื้อครุภัณฑ์  
ที่จำเป็นในการใช้ประกอบการเรียนรู้ไม่เพียงพอ หรือหากมีการจัดซื้อสำเร็จ การดำเนินการกว่าที่จะได้รับ
ครุภัณฑ์ก็ไม่ทันสมัยแล้ว เพราะเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีการพัฒนาและเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว  

       1.2) ขาดแคลนอาจารย์ผู ้เชี ่ยวชาญด้าน EV ปัจจุบันอาจารย์ในวิทยาลัยที่สอน 
ในสาขายานยนต์ไฟฟ้า จะเป็นอาจารย์ที่สอนในสาขาช่างยนต์ ช่างไฟฟ้า ช่างอิเล็กทรอนิกส์ และแมคคาทรอนิกส์ 
มาบูรณาการการสอนวิชายานยนต์ไฟฟ้าร่วมกัน เนื ่องจากมีอาจารย์ที ่จบสาขายานยนต์ไฟฟ้าโดยตรง  
ในวิทยาลัยไม่มากนัก 

       1.3) การลดลงของจำนวนนักเรียน จากการเปลี ่ยนแปลงโครงสร้างประชากร 
ที่มีแนวโน้มของอัตราการเสียชีวิตมากกว่าอัตราการเกิด ส่งผลให้มีผู้เรียนน้อยลง การผลิตกำลังคนเพื่อปอ้นสู่
อุตสาหกรรม EV จึงน้อยลงตามไปด้วย นอกจากนั้นเสถียรภาพของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังเป็น
ประเด็นสำคัญ เพราะศูนย์บริการยานยนต์ไฟฟ้า และศูนย์ชาร์จแบตเตอรี่ในพื้นท่ีต่างจังหวัดยังมีจำนวนท่ีน้อย  
แม้ว่าภาครัฐจะสนับสนุนธุรกิจ EV แต่การจ้างงานและการได้รับประโยชน์ยังคงเป็นคำถามสำคัญสำหรับ
ประชาชนในประเทศ 

       1.4) ขาดการถ่ายทอดองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีในการพัฒนา EV จากผู้ผลิตยานยนต์ 
เน ื ่องจากตลาดยานยนต์ไฟฟ้ามีการแข่งขันกันด้วยความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี ทำให้องค์ความรู้  
ในการพัฒนาท่ีสำคัญถูกเก็บไว้กับบริษัทแม่ 

       1.5) สถาบันการศึกษาบางแห่งยังขาดความร ่วมมือจากสถานประกอบการ 
เนื่องจากข้อจำกัดทางด้านพื้นที่ระหว่างสถานประกอบการในอุตสาหกรรม EV และสถานศึกษา ทำให้เกิด
ข้อจำกัดในการฝึกงานในพื้นท่ีท่ีห่างจากสถานศึกษา 

       1.6) สถานประกอบการท่ีรองรับนักศึกษาท่ีสำเร็จการศึกษาในสาขายานยนต์ไฟฟ้า
โดยตรงยังมีไม่มากนัก สำหรับสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ EV ในประเทศไทย มีสถานะเป็น
เพียงผู ้ประกอบรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ใช่ผู ้ผลิตชิ ้นส่วน ดังนั ้นจำนวนสถานประกอบการและตำแหน่งงาน  
ในอุตสาหกรรม EV ยังมีอยู่อย่างจำกัด   

       1.7) ความไม่แน่นอนในความต้องการของยานยนต์ไฟฟ้า 
       2) โอกาสของสถาบันการศึกษาจากการเปลี่ยนเปน็ธุรกิจ EV 
       2.1) การเปิดหลักสูตรใหม่ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV 
       2.2) การเพิ่มความร่วมมือกับสถานประกอบการ  
       2.3) การพัฒนาความยั่งยืนและลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 
       2.4) การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของสถาบัน 
       2.5) การเพิ่มขีดความสามารถในการพัฒนาเทคโนโลยีที ่เกี ่ยวข้องกับแบตเตอรี่  

และอิเล็กทรอนิกส์กำลัง 
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     4.2.4 แนวโน้มในอนาคต 
      1) ผลกระทบต่อหลักสูตรของสถาบันการศึกษาในอกี 5-10 ปีข้างหน้า  
       1.1) การปรับปรุงหลักสูตรเดิมให้ทันสมัยและสอดคล้องกับความต้องการของ  

ตลาดมากขึ้น  
       1.2) การเพิ่มความร่วมมือกับสถานประกอบการ และสถาบันการศึกษาทั ้งใน  

และต่างประเทศ 
       1.3) เพิ่มการเปิดหลักสูตรใหม่ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV  
      2) กลยุทธ์ในการเตรียมความพร้อมเพื่อให้มีนักศึกษาที่มีทักษะที่จำเป็นเพียงพอ

สำหรับการทำงานในอุตสาหกรรม EV 
       2.1) ความร่วมมือกับสถานประกอบการในอุตสาหกรรม EV ในการฝึกงานให้กับ

น ักศึกษา รวมทั ้งคร ูผ ู ้สอนเพื ่อให้ร ู ้กระบวนการและสามารถนำมาสอนนักศึกษาได้  เช่น หลักสูตร
ประกาศนียบัตรวิชาชีพขั ้นสูง (ปวส.) ระบบทวิภาคี ซึ ่งนักศึกษาจะต้องไปฝึกงาน หรือไปศึกษาต่อ  
ในสถาบันการศึกษาของประเทศจีนที่มีความร่วมมือระหว่างกัน  (MOU) กับบริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า  
อาทิ บริษัท BYD GWM และ MG เป็นต้น เป็นระยะเวลา 1 ปี ซึ่งเมื่อสำเร็จการศึกษาทางสถานประกอบการ
สามารถพิจารณารับเข้าทำงานต่อได้ทันที 

       2.2) การนำเทคโนโลยีใหม่มาใช้ในการเรียนการสอน  
       2.3) พัฒนากำลังคนด้านอาชีวศึกษาโดยมีความร่วมมือกับวิทยาลัยอาชีวศึกษา 

ในประเทศจีน โดยจัดทำหลักสูตรประกาศนียบัตรวิชาชีพชั ้นสูง (ปวส.) พ.ศ. 2567 (ทวิว ุฒิไทย -จีน)  
ซึ่งนักศึกษาจะได้รับวุฒิ ปวส. ท้ังท่ีประเทศไทย และประเทศจีน  

       2.4) เพิ ่มการลงทุนในโครงการฝึกอบรม และส่งครูผู ้สอนเข้าฝึกอบรมทั ้งในและ
ต่างประเทศ  

       2.5) ส่งเสริมให้นักศึกษาเข้าทดสอบมาตรฐานฝีมือแรงงานกับกรมพัฒนาฝีมือ
แรงงาน 

       2.6) เพิ่มการลงทุนในด้านครุภัณฑ์ท้ัง Hardware และ Software รวมถึง Peopleware 
      3) การสนับสนุนจากภาครัฐที่จะเป็นประโยชน์มากที่สุด 
       3.1) สนับสนุนการฝึกอบรมครูผู้สอน 
       3.2) สนับสนุนอุปกรณ์และเครื่องมือท่ีใช้ในการเรียนการสอนท่ีทันสมัย 
       3.3) สนับสนุนความร่วมมือกับสถานประกอบการในอุตสาหกรรม EV ในการรับ

นักศึกษาเข้าไปฝึกประสบการณ์ 
       3.4) ผลักดันให้หลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้าได้รับการรับรองจากสำนักงานคณะกรรมการ

ข้าราชการพลเรือน (สำนักงาน ก.พ.) เนื่องจากปัจจุบัน สำนักงาน ก.พ. รับรองเพียงหลักสูตรเครื่องกลและยานยนต์ 
แต่ยังไม่รับรองหลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้า 

       3.5) สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) 
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     4.2.5 การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับผู้สมัครงาน (Supply) 
      1) วิธีการส่งเสริมการจ้างงานนักศึกษาในอุตสาหกรรม EV 
       1.1) การส่งเสริมการฝึกงานในสถานประกอบการท่ีเกี่ยวข้องกับ EV 
       1.2) ความร่วมมือกับสถานประกอบการในการจัดฝึกอบรม 
       1.3) ร่วมกับสำนักงานจัดหางานจังหวัดในการจัดงานนัดพบแรงงาน (Job Fair)  
ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV 
      2) ช่องทางการใช้บริการสมัครงานผ่านกรมการจัดหางานที ่สถาบันการศึกษาแนะนำ
นักศึกษา 
       2.1) สำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร 
       2.2) แพลตฟอร์ม “ไทยมีงานทำ” 
       2.3) ร่วมกับสำนักงานจัดหางานจังหวัดในการจัดงานนัดพบแรงงาน (Job Fair)  
ท่ีเกี่ยวข้องกับ EV 
      3) ช่องทางการบูรณาการระหว่างข้อมูล Demand และ Supply ผ่านกรมการจัดหางาน
ที่มองว่าเกิดประโยชน์กับนักศึกษามากที่สุด 
       3.1) สำนักงานจัดหางานจังหวัด/สำนักงานจัดหางานกรุงเทพมหานคร 
       3.2) แพลตฟอร์ม “ไทยมีงานทำ”  
       3.3) Mobile Unit (บริการจัดหางานเคล่ือนท่ี) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทท่ี 5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
   การศึกษาการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพื่อการเปลี่ยนผ่านการจ้างงาน  
ยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) มีวัตถุประสงค์เพื่อสรา้ง
เครือข่ายแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน เพื่อรวบรวมข้อมูลนายจ้าง/สถานประกอบการในอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมท่ีไม่ใช่ยานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก สำหรับการแลกเปล่ียน
ข้อมูลระหว่างนายจ้าง/สถานประกอบการ และสถาบันการศึกษา และศึกษาการเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรม 
และแนวโน้มท่ีส่งผลกระทบ โดยใช้กระบวนการและวิธีการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods Research) 
แบบขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) และใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) สำหรับกลุ ่มตัวอย่างฝั่งสถานประกอบการมีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม  
จำนวน 50 แห่ง สัมภาษณ์เชิงลึก 5 แห่ง ส่วนกลุ ่มตัวอย่างฝั ่งสถาบันการศึกษามีการเก็บข้อมูลด้วย
แบบสอบถามจำนวน 13 แห่ง และสัมภาษณ์เชิงลึก 3 แห่ง 
 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ คือ เป็นแนวทางในการบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงาน 
ที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ มีข้อมูลสนับสนุนมาตรการหรือนโยบายที่เกี ่ยวข้องกับการลดผลกระทบจาก 
การเปลี่ยนผ่านการใช้เทคโนโลยีโดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
สนับสนุนการสร้างเครือข่ายเพื่อบูรณาการข้อมูลจากแหล่งอุปสงค์และแหล่งอุปทานแรงงานในเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกผ่านแพลตฟอร์มไทยมีงานทำ และเพิ ่มประสิทธิภาพการเคลื ่อนย้ายแรงงานระหว ่าง 
สถานประกอบการที ่ใช้เทคโนโลยีขั ้นสูงกับสถานประกอบการอื่น ๆ ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  
โดยสรุปผลการศึกษาวิจัย ดังนี้ 
  
5.1  สรุปผลการวิจัย 
  จากผลการศึกษาพบว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมีการเติบโตและการลงทุน 
ที่สูง เป็นผลลัพธ์มาจากมาตรการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในไทย (วิจัยกรุงศรี, 2567)  
โดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอไอ) แนวโน้มการใช้พลังงานสะอาดในภาคธุรกิจเพื่อความยั ่งยืน  
และสิทธิประโยชน์เขตการค้าเสรี (FTA) ระหว่างประเทศไทยและจีน อย่างไรก็ตาม การได้ร ับประโยชน์  
จากการลงทุนดังกล่าวฯ ในด้านการจ้างงาน และผู ้บริโภคในประเทศ ยังคงเป็นคำถามที ่สำคัญจากฝ่ัง 
สถานประกอบการในประเทศไทย โดยผู้วิจัยได้อภิปรายผลการศึกษาในด้านต่าง ๆ ดังนี้ 
   5.1.1 อุปสงค์แรงงาน (สถานประกอบการ) 

       1) ผลกระทบจากการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจากการเปลี่ยนเป็นธุรกิจ EV  
      ผลกระทบต่อบริษัทผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สันดาปภายใน เนื่องจากประเทศไทย 
มีสถานประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เป็นจำนวนมาก เป็นผลมาจากประเทศไทยเป็นบริษัทรับจ้าง  
ผลิตชิ้นส่วนให้กับบริษัทยานยนต์สันดาป โดยเฉพาะบริษัทรถยนต์สัญชาติญี่ปุ่น ด้วยมาตรการส่งเสริมการลงทุน 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าโดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอไอ) ทำให้การเปลี่ยนผ่านสู่ธุรกิจ EV  
มีการแข่งขันทางด้านราคาค่อนข้างสูง รวมทั้งชิ้นส่วนยานยนต์ของรถไฟฟ้ามีการใช้ในสัดส่วนเพียงร้อยละ 10  
ของชิ้นส่วนที่ใช้ในยานยนต์สันดาป เช่น ถ้ารถยนต์สันดาปใช้ชิ้นส่วนยานยนต์ในการประกอบ 30 ,000 ช้ิน  
รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้ชิ้นส่วนเพียง 3,000 ชิ้น ทำให้ความต้องการชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่าอย่างชัดเจน  
ทำให้บริษัทผลิตช้ินส่วนยานยนต์สันดาปเดิมตัดสินใจไม่เปล่ียนหรือเพิ่มสายการผลิตสำหรับช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 
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แต่บางบริษัทมีการปรับตัว โดยเลือกที่จะเปลี่ยนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมเครื่องมือแพทย์ ตามนโยบายของ
กระทรวงอุตสาหกรรม ซึ่งเป็นการเปล่ียนแปลงผลิตภัณฑ์แต่ไม่เปล่ียนโรงงาน 
      สำหรับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (BEV) ซึ่งได้รับประโยชน์โดยตรงจากมาตรการ
สนับสนุนของบีโอไอตามท่ีกล่าวไว้ข้างต้น แต่ยังพบความพยายามหาแนวทางการผลิตท่ีจะทำให้ต้นทุนการผลิต 
ต่ำที่สุด ซึ่งวิธีที่จะได้ชิ้นส่วนที่ราคาที่ถูกที่สุดก็คือการนำเข้าจากฐานการผลิตในประเทศแม่ ซึ่งอยู่ในเงื่อนไข  
ของมาตรการสนับสนุนทางภาษีของบีโอไอ รวมถึงช้ินส่วนหลักในรถยนต์ไฟฟ้าอย่างแบตเตอรี่ ซึ่งเป็นเทคโนโลยีสำคัญ
สำหรับรถยนต์ไฟฟ้าก็ถูกนำเข้ามาประกอบเป็นรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยด้วย ทำให้การถ่ายทอดองค์ความรู้ 
การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจากบริษัทผู้ผลิตต่างชาติยังคงมีความจำกัด นอกจากนั้นการถดถอยทางเศรษฐกิจ 
ความเข้มงวดในการให้สินเช่ือแก่ผู้บริโภคของสถาบันการเงิน และแนวโน้มการอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม ได้ส่งผลกระทบ
เชิงลบโดยตรงต่ออุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สันดาปอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ สำหรับธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้า
ดัดแปลง (EV Conversion) ที่เป็นโอกาสใหม่สำหรับการเปลี่ยนรถยนต์เก่าที่ใช้น้ำมันเป็นระบบขับเคลื่อน  
ด้วยไฟฟ้า ก็มีข้อจำกัดในการแจ้งเปลี ่ยนระบบการขับเคลื ่อน หรือการดัดแปลงเครื่องยนต์ ที ่ต้องแจ้ง  
ต่อกรมการขนส่งทางบก รวมถึงความคุ้มค่าจากการดัดแปลง เมื่อเปรียบเทียบกับราคารถยนต์ไฟฟ้าท่ีได้รับการสนับสนุน 
ทำให้อุตสาหกรรมนี้ยังจำกัดอยู่ในตลาดลูกค้าเฉพาะเจาะจงหรือ Niche Market  

      2)  ผลกระทบต่อการจ้างงาน  
    สำหรับผลกระทบต่อพนักงานในสถานประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์นั้น  
พบว่า มีการเปล่ียนพนักงานไปทำงานตำแหน่งงานใหม่ มีการลดการจ้างงาน และลดช่ัวโมงการทำงานล่วงเวลา  
ซึ่งกระทบต่อผู้ปฏิบัติงานในสายการผลิตมากที่สุด อย่างไรก็ตามมีการสร้างตำแหน่งงานใหม่เพิ่มขึ ้น เช่น  
ตำแหน่งวิศวกรยานยนต์พลังงานใหม่ ช่างเทคนิคบริการยานยนต์ไฟฟ้า และวิศวกรด้านแบตเตอรี่ Battery 
Shop Engineer เป็นต้น รวมท้ังการสร้างงานเพิ่มในอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า (วิจัยกรุงศรี, 2567) 
อาทิ สถานีชาร์จประจุ และศูนย์บริการ ตำแหน่งงานที ่ได้ร ับผลกระทบเชิงลบมากที่สุด ได้แก่ คนงาน 
ในสายการประกอบ ผู ้เชี ่ยวชาญด้านการบำรุงรักษาและการซ่อมแซม วิศวกรและนักออกแบบรถยนต์  
และช่างแบตเตอรี่รถยนต์สันดาป 
    สำหรับแนวทางการจัดการกับทักษะแรงงานที่ไม่ตรงหรือไม่เพียงพอสำหรับการเปลี่ยน
ผ่านเป็นธุรกิจ EV นั ้น สถานประกอบการมีการจัดอบรมหลักสูตรทั ้งภายในและภายนอกบริษัท เช่น  
ส่งพนักงานเข้าฝึกอบรมกับหน่วยงานภาครัฐ ร่วมมือกับผู้ให้บริการฝึกอบรมภายนอก มีการกำหนดการฝึกอบรม 
เป็นดัชนีชี ้วัดในการประเมินความสำเร็จของผลงาน (KPI) ของพนักงาน ซึ่งจะมีผลโดยตรงต่อการประเมิน 
ขึ้นเงินเดือน อย่างไรก็ตาม มีการพบปัญหาการย้ายออกจากงานภายหลังจากการฝึกอบรม โดยเฉพาะการส่ง
พนักงานเข้าอบรมร่วมกับพนักงานในบริษัทอื่น เนื่องจากพนักงานมีการแลกเปลี่ยนเครือข่ายกับพนักงาน
ภายนอก เพื่อย้ายงานสู่บริษัทที่ให้ผลตอบแทนมากที่สุด ในส่วนของบริษัทผลิตยานยนต์ไฟฟ้า เนื ่องจาก  
ในช่วง 1-2 ปีที่ผ่านมา เป็นช่วงเริ่มต้นการผลิตในประเทศไทย จึงมีการนำเข้าแรงงานจากประเทศต้นทาง  
เข้ามาทำงานในประเทศ สำหรับแรงงานในสายการผลิตที่เป็นคนไทยนั้น มีการแข่งขันทางด้านค่าจ้าง  
เพื่อดึงดูดแรงงานในบริษัทคู่แข่งที่อยู ่ในบริเวณเดียวกันเข้ามาทำงาน โดยส่วนใหญ่จะใช้การสร้างเครือข่าย
แรงงาน การบอกต่อ และการประกาศรับสมัครงานผ่านช่องทางออนไลน์ เช่น กลุ่มหางานในนิคมอุตสาหกรรม
ในการรับสมัครงาน  
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  5.1.2 อุปทานแรงงาน (สถาบันการศึกษา) 
      1) ผลกระทบจากการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจากการเปลี ่ยนเป็น 

ธุรกิจ EV  
  แม้ว่าภาครัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้า จะมีการออกมาตรการสนับสนุนและส่งเสริมผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจากต่างประเทศให้เข้ามาลงทุน  
ในประเทศไทยเป็นจำนวนมาก แต่ภาคการศึกษาในหลักสูตรยานยนต์ไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง และต้องการการรับรอง 
อย่างใบประกอบวิชาชีพช่างไฟฟ้าสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยนั้น ยังไม่มีการกำหนดเป็นใบอนุญาต
เฉพาะ มีเพียงการรับรองมาตรฐานคุณวุฒิวิชาชีพที่เกี่ยวข้องกับช่างเทคนิคยานยนต์ไฟฟ้าที่ออกโดยสถาบัน
คุณวุฒิวิชาชีพ แม้มหาวิทยาลัยจะปรับปรุงหลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์หรือไฟฟ้า แต่ยังต้องอ้างอิงใบประกอบ
วิชาชีพของวิศวกรรมเครื่องกลหรือไฟฟ้า ทำให้หลักสูตรถูกบังคับให้เรียนวิชาที่ไม่ตรงกับความต้องการ  
ในปัจจุบัน เพื่อให้ได้ใบประกอบวิชาชีพตามท่ีสภาวิศวกรกำหนด ปัจจุบันมีการหารือกับสภาวิชาชีพในหลักสูตร
ที่เกี ่ยวข้องกับใบประกอบวิชาชีพ ใช้วิธีการนำร่องทำในหลักสูตร Sandbox ซึ่งกำลังพัฒนาอยู่ในขั้นตอน 
การหารือกับสภาวิชาชีพเพื่อให้ผู้จบหลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ไฟฟ้าได้รับการรับรอง ตอนนี้มีตัวอย่างหลักสูตร 
Sandbox ท่ีมีการดำเนินการกับสภาวิชาชีพแล้วคือ เภสัชกร ซึ ่งอาจเป็นต้นแบบความร่วมมือระหว่าง
ผู้ประกอบการ มหาวิทยาลัย และสภาวิชาชีพได้ 

 ในส่วนของหลักสูตรเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ในสถานศึกษาระดับอาชีวศึกษานั้น  
นับเป็นหนึ่งในของขวัญปีใหม่ 2566 ที่กระทรวงศึกษาธิการประกาศภายใต้กรอบ “มอบความรู้ สู่ประชาชน”  
โดยเป็นหลักสูตรในระดับอาชีวศึกษา เพื ่อการขับเคลื ่อนระบบนิเวศของอุตสาหกรรม  EV ที ่ก ้าวหน้า 
ตั้งเป้าหมายผลักดันให้ไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรายใหญ่ที่สุดในอาเซียนด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
ภายใน 5 ปี ซึ ่งมีการเริ ่มใช้ในภาคเรียนที่ 1 ปีการศึกษา 2566 ซึ่งนักศึกษาในระดับ ปวส. กำลังจะทยอย 
จบหลักสูตรในปี 2568 และระดับ ปวช. จะอยู่ในช่วงฝึกงานปีสุดท้าย ในปี 2568 ซึ่งยังไม่สามารถวัดผล 
การสำเร็จภายใต้กรอบระยะเวลาของงานวิจัยนี้ได้ 

       2)  ความท้าทายในการพัฒนาทักษะแรงงานช่างเทคนิค  
  แม้ว่าวิศวกรและนักวิจัยจะได้รับการผลิตอย่างต่อเนื่อง แต่บุคลากรภาคปฏิบัติ  
ในระดับช่างเทคนิคกลับมีจำนวนน้อยลงอย่างน่าเป็นห่วง เนื่องจาก  
  1) จำนวนผู้เรียนอาชีวศึกษา ปวช. ปวส. ลดลง แตกต่างจากอดีตท่ีการสอบเข้า 
ปวช. และ ปวส. มีการแข่งขันสูง แต่ปัจจุบันวิทยาลัยต้องรับนักเรียนแทบท้ังหมดท่ีเข้ามาสมัครเพื่อรักษายอด 
ผู้เข้าเรียนท่ีจะสัมพันธ์กับงบประมาณท่ีจะได้รับการจัดสรร ทำให้ขาดการคัดกรองคุณภาพ 

  2) ค่าตอบแทนน้อย ช่างเทคนิคมีเงินเดือนและค่าตอบแทนที ่น้อยกว่าวิศวกร  
ทำใหน้ักศึกษาหลายคนเลือกท่ีจะศึกษาต่อในระดับปริญญาตรีเพื่อเป็นวิศวกรหรือนักวิจัยแทน 

  3) การขาดแรงจูงใจ แรงงานท่ีมีอายุมากขึ้น โดยเฉพาะผู้ท่ีอายุ 40 ปีข้ึนไป มักรู้สึกว่า
ไม่มคีวามจำเป็นในการพัฒนาทักษะใหม่ๆ หากไม่ส่งผลต่อรายได้ท่ีเพิ่มขึ้นโดยตรง 

  4) ข้อจำกัดด้านเวลา การฝึกอบรมในวันธรรมดาเป็นเรื ่องยากสำหรับแรงงาน 
ที่ต้องทำงานตามกำหนดส่งสินค้าที่เข้มงวด การอบรมในวันหยุดสุดสัปดาห์ก็เป็นภาระต่อพนักงานที่ต้อง  
สละเวลาส่วนตัว 

        3) โครงการทวิภาคีเป็นหัวใจในการสร้างแรงงานที่มีคุณภาพ 
       สถานประกอบการและสถาบันการศึกษา เสนอตรงกันว่า โครงการทวิภาคี  

(การเรียนรู้ควบคู่ไปกับการทำงานจริง) เป็นแนวทางที่สำคัญและมีประสิทธิภาพที่สุดในการผลิตบุคลากร  
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ภาคช่างเทคนิคที่ตรงกับความต้องการของตลาดแรงงาน เนื่องจากอุปกรณ์ที่ใช้เรียนรู้สำหรับอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า มีเทคโนโลยีที ่ทันสมัยและมีมูลค่าสูง การจัดซื ้อจัดจ้างในสถาบันการศึกษาอาจจะไม่ทัน 
ต่อการเปลี่ยนแปลง ดังนั้นการที่นักศึกษาได้เข้ามาฝึกประสบการณ์ หรือเข้าร่วมโครงการทวิภาคีร่วมกัน  
จะเป็นการแก้ไขปัญหาเรื่องครุภัณฑ์ท่ีล้าสมัยได้โดยข้อเสนอแนะในการส่งเสริมโครงการทวิภาคี ได้แก่ 

       1) ประชาสัมพันธ์อย่างเข้มข้น กรมพัฒนาฝีมือแรงงานและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ควรประชาสัมพันธ์โครงการทวิภาคีให้เข้าถึงนักเรียน ผู้ปกครอง และสถานประกอบการอย่างท่ัวถึง โดยเน้นย้ำ
ถึงประโยชน์ที ่ทุกฝ่ายจะได้ร ับ ทั ้งการได้เร ียนรู ้ควบคู ่ไปกับการมีรายได้ระหว่างเร ียนของนักเร ียน  
และการได้บุคลากรท่ีมีประสบการณ์และทักษะตรงกับความต้องการของสถานประกอบการ 

       2) อำนวยความสะดวกด้านภาษี การลดหย่อนภาษี สำหรับสถานประกอบการ 
ที่เข้าร่วมโครงการทวิภาคียังคงมีขั้นตอนที่ซับซ้อนและเข้าใจยาก ควรมีการให้ความรู้และอำนวยความสะดวก 
ในการดำเนินการให้มากขึ้น เพื่อจูงใจให้ภาคเอกชนเข้าร่วมโครงการ 

       3) ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน ควรมีการประสานงานอย่างใกล้ชิด
ระหว่างวิทยาลัยอาชีวศึกษา กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน และสถานประกอบการ เพื่อวางแผนการฝึกอบรม  
ให้สอดคล้องกับตารางการผลิตของโรงงาน และมั ่นใจว ่าผู ้ เข ้าร ่วมโครงการจะได้ร ับประสบการณ์  
ท่ีเป็นประโยชน์สูงสุด 

       4)  การบูรณาการความต้องการแรงงาน (Demand) กับผู้สมัครงาน (Supply) 
       สถานประกอบการและสถาบันการศึกษา เสนอตรงกันว่า กรมการจัดหางาน 
ควรมีการประชาสัมพันธ์ และยกระดับการเป็นการบริการจัดหางานภาครัฐให้มากขึ้น โดยเฉพาะการจัดหาคนงาน 
ที่ตรงกับคุณสมบัติของสถานประกอบการ รวมทั้งการจัดการข้อมูลผู้หางานที่ฝากข้อมูลคุณสมบัติและการหางาน 
ไว้กับกรมการจัดหางานให้มีความหลากหลายมากขึ้น โดยเฉพาะการแสดงทักษะของแรงาน ความสามารถ  
และประสบการณ์ทำงาน เพราะสภาพปัญหาปัจจุบันคือ สถานประกอบการส่งตำแหน่งงาน หรือร้องขอแรงงาน 
ที่มีคุณสมบัติตามต้องการกับกรมการจัดหางาน แต่ได้รับรายชื่อส่วนใหญ่เป็นผู้ขึ ้นทะเบียนผู้ประกันตน  
กรณีว่างงาน ซึ ่งส่วนมากอยู่ในสถานะที ่ย ังไม่พร้อมทำงาน ทำให้สถานประกอบการไม่ได้แรงงานตาม 
ความต้องการ  
 

5.2  อภิปรายผล 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยการส่ง

แบบสอบถาม และการสัมภาษณ์เชิงลึกหรือการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) กับนายจ้าง/สถานประกอบการ  
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ด้วยวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง  (Purposive Sampling) 
ประมวลผลและวิเคราะห์ผลการศึกษา ดังนี้   

    5.2.1 การเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ส่งผลให้อุตสาหกรรมยานยนต์สันดาป 
(ICE) เกิดการเปลี่ยนแปลง และเติบโตลดลง 

      International Energy Agency (IEA, 2024) วิเคราะห์ว่าการเติบโตอย่างรวดเร็ว 
ของรถยนต์ไฟฟ้า (EV) กำลังกระทบโดยตรงต่อยอดขายรถยนต์เครื ่องยนต์สันดาปภายใน ( ICE) ในหลาย
ประเทศ โดยเฉพาะในตลาดที่รัฐบาลมีนโยบายสนับสนุน EV อย่างเข้มข้น เช่น จีน นอร์เวย์ และประเทศ 
ในยุโรป ยอดขาย ICE ลดลงอย่างต่อเนื่อง แสดงถึงความสัมพันธ์แบบแปรผกผันกับ EV โดยตรง  
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 McKinsey & Company (2022) ระบุว่าอุตสาหกรรมยานยนต์กำลังเผชิญการเปล่ียน
ผ่านครั้งสำคัญ โดยการเติบโตของ EV ส่งผลกระทบเชิงลบต่อยอดขายรถยนต์ ICE อย่างชัดเจน รายงาน 
ใช้แนวคิด “S-curve Adoption” ซึ่งแสดงให้เห็นว่า EV กำลังแทนท่ี ICE ในลักษณะการเปล่ียนผ่านเทคโนโลยี 
แบบก้าวกระโดด โดยคาดว่า ICE จะมีสัดส่วนลดลงเรื่อย ๆ และจะหายไปในบางตลาดภายในปี 2035 
 International Labour Organization (ILO, 2022) วิเคราะห์ว่าการเติบโตของ EV  
ไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม ICE ในเชิงยอดขายเท่านั ้น แต่ยังส่งผลต่อโครงสร้างแรงงาน 
ใน Supply Chain ของยานยนต์สันดาป เช่น ช้ินส่วนเครื่องยนต์ ระบบท่อไอเสีย และกล่องเกียร์ ซึ่งมีแนวโน้ม 
จะลดความสำคัญลง ในขณะท่ีงานด้าน Software, Battery และ Electronics ใน EV จะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง  
จึงเกิดการเปล่ียนผ่านของแรงงานท่ีแสดงถึงการลดลงของภาค ICE อย่างชัดเจน 

    5.2.2 การเคลื่อนย้ายแรงงานในอุตสาหกรรมสอดคล้องกับทฤษฎีสมองไหล 
 สมองไหล (Brain Drain) หมายถึง การย้ายถิ่นของบุคลากรที่มีความรู้ ความสามารถ  
หรือทักษะสูง เช่น นักวิทยาศาสตร์ วิศวกร แพทย์ หรือแรงงานฝีมือ ไปทำงานในประเทศหรือองค์กร 
ที่ให้ผลตอบแทนสูงกว่า มีสภาพแวดล้อมการทำงานที่ดีกว่า หรือมีโอกาสในการพัฒนามากกว่า ในงานศึกษา 
ของ Todaro, M. P. (1969) กล่าวถึง Neo-Classical Migration Theory ว่าแรงงานย้ายถิ่นเพราะผลตอบแทน 
(ค่าจ้าง) ที่สูงกว่าในประเทศปลายทาง แนวคิดนี้เสนอว่าแรงงานที่มีทักษะจะตัดสินใจย้ายถิ่นตามแรงจูงใจ 
ทางเศรษฐกิจ เช่นเดียวกับ Harris & Todaro Model (1970) ศึกษาความสัมพันธ์ของการเคล่ือนย้ายแรงงาน
ด้วยวิธี Two-Sector Analysis พบว่า การตัดสินใจย้ายถ่ินฐานของแรงงาน (รวมถึงการเปล่ียนงาน) ขึ้นอยู่กับ
ค่าตอบแทนท่ีคาดหวัง (Expected Wage Differential) แม้จะมีความเส่ียงเรื่องการว่างงาน รวมถึงงานศึกษา 
Mincer, J. (1978) ระบุว่าค่าตอบแทนเป็นแรงจูงใจหลักในการเปลี่ยนงานและย้ายถิ่นฐาน โดยเฉพาะในครัวเรือน 
ท่ีมีสมาชิกหลายคนทำงาน  

     5.2.3 สถานประกอบการลงทุนพัฒนาทักษะแรงงานเพื่อผลประโยชน์ของตนเอง 
      Becker (1964) ในงานศึกษาทฤษฎีทุนมนุษย์ ชี้ว่าแม้การฝึกอบรมจะเป็นค่าใช้จ่าย

โดยตรงต่อบริษัท แต่ก่อให้เกิดผลตอบแทนในรูปของผลิตภาพแรงงานที่สูงขึ้น ซึ่งบริษัทสามารถเก็บเกี่ยวได้  
รวมทั ้ง Acemoglu & Pischke (1999) ศึกษาโครงสร้างค่าจ้างและการลงทุนในการฝึกอบรมทั ่วไป 
ของพนักงาน พบว่า แม้จะเป็นการฝึกอบรมทั่วไป (General Training) บริษัทก็ยินดีลงทุน ถ้าสามารถเก็บเกี่ยว
ประโยชน์จากค่าจ้างที่ถูกกว่าในระยะสั้นก่อนที่แรงงานจะลาออกและ Autor, Levy, & Murnane (2003) 
พบว่า บริษัทลงทุนพัฒนาแรงงานเพื่อให้สามารถทำงานร่วมกับเทคโนโลยีใหม่ ๆ ได้ เป็นการเพิ่มผลผลิต  
และความสามารถในการแข่งขัน 

    5.2.4 การทำความร่วมมือทวิภาคีเป็นแนวทางสำคัญในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรม 
      การทำความร ่วมมือทว ิภาคี (Bilateral Cooperation) ระหว่าง บร ิษ ัทและ

สถาบันการศึกษา หรือที่เรียกกันทั่วไปว่า Work-Based Learning (WBL) หรือ Dual Education System  
เป็นแนวทางท่ีช่วยพัฒนาทักษะแรงงานให้ตรงกับความต้องการของตลาด และมีประสิทธิภาพมากกว่าการเรียน 
ในห้องเรียนเพียงอย่างเดียว  
 OECD. (2010) ศึกษาระบบการฝึกอบรมสายอาชีพในหลายประเทศ ผลการศึกษา
พบว่า “Work-based learning” หรือการเรียนรู้ในสถานประกอบการช่วยให้ผู้เรียนพัฒนาทักษะที่ใช้ได้จริง 
ในตลาดแรงงาน โดยเฉพาะในประเทศที ่ใช ้ระบบทวิภาคีอย่างเยอรมนี สว ิตเซอร ์แลนด์ และออสเตรีย  
นักเรียนท่ีมีโอกาสฝึกประสบการณ์กับบริษัทจะมีอัตราการจ้างงานสูงกว่าผู้เรียนท่ีเรียนเฉพาะในห้องเรียน 
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 ILO. (2020) การฝึกงานแบบมีระบบ (Structured Apprenticeship) ที ่เกิดจาก 
ความร่วมมือระหว่างสถานศึกษาและภาคเอกชนมีบทบาทสำคัญในการพัฒนาทักษะอย่างยั่งยืน โดยเฉพาะ  
ในประเทศกำลังพัฒนา โดยโปรแกรมฝึกงานคุณภาพสูงช่วยลดช่องว่างทักษะ เพิ่มความสามารถในการจ้างงาน 
และส่งเสริมการเรียนรู้ตลอดชีวิต 
 Deissinger, T. (2015) ศึกษาระบบอาชีวศึกษาแบบทวิภาคีของประเทศเยอรมนี  
ซึ่งเป็นแบบอย่างของระบบที่ประสบความสำเร็จที่สุดแห่งหนึ่งในโลก โดยนักเรียนจะใช้เวลาทั้งในโรงเรียนและ 
ในบริษัท การมีส่วนร่วมของภาคธุรกิจทำให้นักเรียนได้ทักษะท่ีตรงความต้องการของอุตสาหกรรม และมีโอกาส
ได้งานหลังเรียนจบสูงกว่าเมื่อเทียบกับระบบท่ีเรียนในโรงเรียนอย่างเดียว 
 
5.3  ข้อเสนอแนะ 

    5.3.1 ข้อเสนอแนะจากผลการวิจัย 
 ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์จากการเปลี่ยนผ่านจากรถยนต์สันดาปเป็นรถยนต์พลังงาน

ไฟฟ้า ผ่านการแทรกซึมเข้าสู่ห่วงโซ่อุปทานของ EV และการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษัท EV ที่ได้รับสิทธิ
ประโยชน์ แม้ว่าปัจจุบันบริษัท EV เหล่านี้แทบจะนำห่วงโซ่อุปทานของตนเองเข้ามาท้ังหมด ท้ังช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟา้ 
เทคโนโลยีการผลิต และแรงงาน ทำให้ประเทศ และบริษัทผลิตชิ้นส่วนในไทย ไม่ได้ประโยชน์ทั ้งทางตรง 
และทางอ้อม แต่ก็มีช่องทางที่ไทยสามารถแทรกตัวเข้าไปได้ โดยอาจต้องพึ ่งพาการบังคับใช้มาตรการ  
เชิงนโยบายดังนี้ 

 1) การบังคับทำกิจการร่วมค้า (Joint Venture: JV) และการใช้วัตถุดิบในประเทศ 
(Local Content) ภาครัฐอาจจำเป็นต้องมีนโยบายที ่บังคับให้บริษัทต่างชาติที ่ได้ร ับสิทธิประโยชน์  
ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน (BOI) ต้องทำ Joint Venture (JV) กับบริษัทไทย หรือกำหนดสดัส่วน 
Local Content เพื่อให้เกิดการจ้างงานและถ่ายทอดเทคโนโลยีให้กับบุคลากรและบริษัทไทยมากขึ้น 

 2) การสร้างศูนย์ฝึกอบรม (Training Center) ระดับประเทศ ประเทศไทยยังขาด 
ศูนย์ฝึกอบรมระดับโลก จึงควรมีนโยบายและแรงจูงใจให้บริษัทต่างชาติหรือหน่วยงานภาครัฐลงทุน 
จัดตั้ง Training Center ในไทย เพื่อให้บุคลากรไทยสามารถเรียนรู้และพัฒนาทักษะได้โดยไม่ต้องเดินทาง  
ไปต่างประเทศ ซึ่งจะนำไปสู่การถ่ายทอดองค์ความรู้และเทคโนโลยีภายในประเทศอย่างแท้จริง 

 3) การพัฒนาล่ามเทคนิค ควรมีการพัฒนาบุคลากรท่ีมีความรู้ท้ังด้านภาษาและเทคนิค
เฉพาะทาง เพื่อแก้ปัญหาการส่ือสารท่ีผิดพลาดระหว่างวิศวกรต่างชาติและแรงงานไทย ซึ่งเป็นอุปสรรคสำคัญ 
ในการทำงาน 

 5.3.2 ข้อเสนอแนะจากสถาบันการศึกษา 
 สำหรับข้อเสนอแนะสำหรับภาคการศึกษา ควรมีการเร่งการกำหนดใบประกอบวิชาชีพ 

ช่างไฟฟ้าสำหรับรถยนต์ไฟฟ้า เพราะการเติบโตของธุรกิจ EV ในประเทศไทย ยังมีช่องทางให้เกิดการเติบโต 
อยู่มาก ทั้งสถานีบริการยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีบริการชาร์จประจุยานยนต์ไฟฟ้า ควรลดข้อกำหนดสำหรับ
โครงการทวิภาคี (การเรียนรู้ควบคู่ไปกับการทำงานจริง) โดยสภาพปัญหาในปัจจุบันยังมีข้อจำกัดจากภาครัฐ 
ที ่เกี ่ยวกับงบประมาณของบุคลากรครูในกรณีที ่มีการฝึกงานกับสถานประกอบการที ่นอกเหนือจาก  
การฝึกประสบการณ์ตามหลักสูตร  
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   5.3.3 ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 
 เนื ่องจากงานวิจัยนี ้ให้ความสำคัญกับสถานประกอบการผลิตชิ ้นส่วนยานยนต์ 
อุตสาหกรรมยานยนต์สันดาป และผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก เพื่อความครอบคลุม
การเปลี่ยนผ่านการจ้างงาน การศึกษาวิจัยครั้งต่อไปควรมีการกำหนดการศึกษาที่เฉพาะกลุ่มอุตสาหกรรม  
เพื่อการยืนยันผลการศึกษา และขยายการศึกษาของสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาป  
และยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคอื่นของประเทศ ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบผลลัพธ์ของมาตรการสนับสนุน  
ยานยนต์ไฟฟ้าจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอไอ) และคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติ (บอร์ดอีวี) เช่น นโยบาย 30@30 มาตรการ EV 3.0 และมาตรการ EV 3.5 เพื่อให้ทราบถึงผลลัพธ์
จากนโยบายส่งเสริมการเปล่ียนผ่านอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
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ภาคผนวก ก. 
สรุปผลการศึกษา 

การบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพ่ือการเปลี่ยนผ่านการจ้างงานยุคดิจิทัล 
ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC)  

ศึกษากรณีการเปลี่ยนผ่านจากอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในสู่ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
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ภาคผนวก ข. 
ภาพประกอบการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้แทนนายจ้าง/สถานประกอบการ 

และสถาบันการศึกษา 
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บริษัท ซี.ซี.ออโตพาร์ท จำกัด บริษัท บีวายดี ออโต้ (ประเทศไทย) จำกัด 

บริษัท ไออน ออโตโมบิล แมนูแฟคเจอริ่ง จำกัด บริษัท ฟอร์ด มอเตอร์ คัมปะนี (ประเทศไทย) จำกัด 

บริษัท พนัส แอสเซมบลีย์ จำกัด วิทยาลัยการอาชีพบางปะกง 
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วิทยาลัยเทคนิคชลบุร ี วิทยาลัยเทคนิคฉะเชิงเทรา 
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ภาคผนวก ค. 
ภาพประกอบการสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group) กับผู้เช่ียวชาญท่ีเกี่ยวข้อง  
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ภาพประกอบการสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group) กับผู้เช่ียวชาญท่ีเกี่ยวข้อง  
 

                                  
 

 

 

 

 

  



 
 
 
 
 

รายงานการศึกษาวิจัย 
 

เรื่อง 
 

การบูรณาการแหล่งอุปสงค์และอุปทานแรงงานเพ่ือการเปลี่ยนผ่าน 
การจ้างงานยุคดิจิทัลในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  

(Eastern Economic Corridor : EEC) 

 

โดย 
นางสาวดารารัตน์  เกสรธรรม นักวิชาการแรงงานชำนาญการ รักษาการในตำแหน่ง 

นักวิชาการแรงงานชำนาญการพิเศษ ปฏิบัติหน้าท่ี 
หัวหน้ากลุ่มงานวิเคราะห์และวิจัย  

นางสาวปิยะนุช  บัวเพ็ญ นักวิชาการแรงงานชำนาญการ 
นางสาวนาฎสิตางศ์ุ  ภาวะดี นักวิชาการแรงงานชำนาญการ 
นายศุภฤกษ์  ฆารชม นักวิชาการแรงงานชำนาญการ 
นายวสุธร  ภูริเอกสุวรรณ  นักวิชาการแรงงานปฏิบัติการ 
นายสาโรจน์  พึ่งเนตร์ นักวิชาการแรงงาน (ด้านการวิจัย) 
นางสาวธิติมา  นิลพฤกษ์ นักวิชาการแรงงาน (ด้านการวิจัย) 
นางสาวอัมภาวรรณ  ชาวนา นักวิชาการแรงงาน 
นายณัฐสิชณ์  มิตรแก้ว นักสถิติ 
นางสาวอภิญาดา นิลกำแหง นักวิชาการแรงงาน (ด้านภาษาอังกฤษ) 
นางสาวอังคณา  วันดาว  เจ้าพนักงานแรงงาน 

 
กลุ่มงานวิเคราะห์และวิจัย 

กองบริหารข้อมูลตลาดแรงงาน  กรมการจัดหางาน   
กันยายน  2568 



@LMIofThailand
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