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บทคัดย่อ 
	 การศึกษาเรื่อง “ประสิทธิผลของนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ โดยมี

วัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาวิเคราะห์นโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ ในข้ันการก�ำหนดนโยบาย ข้ันการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ 

และขั้นการประเมินผลนโยบาย 2) เพื่อศึกษาปัจจัยเหตุของประสิทธิผลในนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ และ 3) เพื่อศึกษา

ประสิทธิผลของนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ โดยศึกษาจากนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ แผนแม่บทการพัฒนา

อุตสาหกรรมยานยนต์ทุกฉบับและแผนงานที่เกี่ยวข้อง วิธีการประกอบด้วยศึกษาข้อมูลจากเอกสาร การสัมภาษณ์กลุ่ม                 

การสัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับหน่วยงานภาครัฐ สถาบันยานยนต์ ผู ้ผลิตรถยนต์ กลุ ่มผู ้ซื้อรถยนต์ในนโยบาย จ�ำนวน                             

7 หน่วยงาน และการส�ำรวจความคิดเห็นของผู้ซื้อรถยนต์ในนโยบายโดยใช้แบบสอบถาม จ�ำนวน 400 รายทั่วประเทศ 

	 ผลการวิจยัเชงิปริมาณและเชงิคุณภาพ พบว่า ปัจจัยเหตขุองประสทิธผิลในนโยบาย ประกอบด้วย ข้ันการก�ำหนดนโยบาย 

ได้แก่ ความชดัเจนของวัตถปุระสงค์ เป้าหมายและตัวชีว้ดั และการสนบัสนนุจากองค์การทีเ่กีย่วข้อง ข้ันการน�ำนโยบายไปปฏบัิต ิ

ได้แก่ การส่ือสารระหว่างองค์การและกจิกรรมการน�ำนโยบายไปปฏบัิต ิความพร้อมขององค์การในการน�ำนโยบายไปปฏบัิต ิและ

ปัจจัยอื่น ๆ ในด้านเศรษฐกิจ ด้านการเมืองและด้านสังคม ผลทั้ง 5 ปัจจัยมีความส�ำคัญอยู่ในระดับค่อนข้างมาก โดยขั้นการน�ำ

นโยบายไปปฏิบัติมีความส�ำคัญมากกว่าขั้นการก�ำหนดนโยบาย ส่วนประสิทธิผลของนโยบาย ประกอบด้วย ขั้นการประเมินผล

นโยบาย ได้แก่ จ�ำนวนรถยนต์ที่ผลิตจริงตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดในนโยบาย คุณภาพของรถยนต์ในด้านการประหยัดพลังงาน  

ด้านสิ่งแวดล้อมและด้านความปลอดภัย การตลาดของรถยนต์ในด้านตลาดในประเทศและส่งออก รูปลักษณ์ของรถยนต์ ราคา

จ�ำหน่าย การบ�ำรุงรักษา และความพึงพอใจของผู้ซื้อรถยนต์ ปัญหาอุปสรรคที่พบและผลการแก้ไข จากภายในหน่วยงานภาค

รัฐ จากการแทรกแซงทางการเมืองและจากผู้ร่วมลงทุนในนโยบาย และผลกระทบของนโยบายทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ ผลทั้ง 

5 ปัจจัยมีความส�ำคัญอยู่ในระดับค่อนข้างมาก และด้านความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเหตุของประสิทธิผลกับประสิทธิผล                 

ของนโยบาย พบว่า ในขั้นการก�ำหนดนโยบายมีความสัมพันธ์กับประสิทธิผลของนโยบายอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

(Sig.= .000)   

ค�ำส�ำคัญ: ประสิทธิผลของนโยบาย, รถยนต์อีโค คาร์, การส่งเสริม  

ABSTRACT 
	 The study on “Policy Effectiveness on Eco Cars Promotion” was the qualitative and quantitative       

research. The objectives of the study were 1) to analyze the eco cars promotion policy in the process             

of policy formulation, implementation and evaluation, 2) to study the factors that caused the policy               

effectiveness on eco cars promotion and 3) to study the effectiveness of policy on eco cars promotion by 

studying from the eco cars promotion policy, All copies of automotive industrial development master plan, 

and all other related plans. 
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	 The methodologies using in this study were comprised of document study, group interview, in-depth 

interview with government agencies, automotive institutes, car manufacturers and 7 agencies who bought 

the eco cars under the eco cars promotion policy and the survey of 400 nationwide car buyers who bought 

the eco cars under the eco cars promotion policy by using the questionnaire.  The result of the study           

revealed that factors that caused the policy effectiveness on eco cars promotion consisted of the process 

of policy formulation and policy implementation. The process of policy formulation comprised the clarity 

of objectives, targets and indicators and the support from the involved organizations. The process of policy 

implementation consisted of the communication in the organizations and activities regarding the policy 

implementation, the readiness of the organizations regarding the policy implementation and other factors 

regarding economics, politics and social. These 5 factors were important in relatively high level. The process 

of policy implementation was more important than the process of policy formulation.  The effectiveness 

of policy on eco cars promotion comprised the number of the cars that actual produced at the period of 

policy formulation, the quality of the cars regarding energy saving, environment and safety, cars marketing 

in domestic and export markets, features of the cars, price, maintenance and satisfaction of car buyers.  The 

problems and solutions were found from the government agencies, political intervention and co-investors 

under the policy as well as the impact of the policy in both of positive and negative aspects. These 5 factors 

were important in relatively high level. The relationship was found between the factors and the policy  

effectiveness. The relationship of the process of policy formulation and policy effectiveness was                         

statistically significant at the level of .05 (Sig.= .000) 

Keywords: policy effectiveness, eco cars, promotion. 

บทน�ำ 	
	 ในการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศภาค

อตุสาหกรรมยานยนต์เป็นส่วนหนึง่ทีม่ส่ีวนส�ำคญัในการแปลง

วัตถุดิบไปสู ่กระบวนการแปรรูปจนเป็นสินค้าและบริการ          

ก่อให้เกิดการว่าจ้างแรงงานเป็นจ�ำนวนมาก ซึง่จากแผนแม่บท

อุตสาหกรรมยานยนต์ปี พ.ศ. 2545-2554 ซ่ึงกระทรวง

อุตสาหกรรม เป็นผู้รับผิดชอบหลัก ได้ก�ำหนดวิสัยทัศน์ให้

ประเทศไทยเป็นฐานการผลติยานยนต์ในเอเชยี จนส่งผลส�ำเรจ็

เป็นฐานการผลติรถยนต์ทีใ่หญ่ทีส่ดุในเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้ 

ก่อให้เกดิผลติภณัฑ์หลกัตัวที ่1 ของประเทศ คือ รถยนต์กระบะ

ปิกอัพ 1 ตัน (สถาบันยานยนต์, 2545) อย่างไรก็ตามทิศทาง

แนวโน้มของอุตสาหกรรมยานยนต์โลกมุ่งให้ความส�ำคัญกับ

การรกัษาสิง่แวดล้อม การประหยดัพลงังานและความปลอดภยั 

ส่งผลให้แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ปี พ.ศ. 2555-2559 

ได้ก�ำหนดวิสัยทัศน์ให้ปี พ.ศ. 2564 ประเทศไทยเป็นฐานการ

ผลิตยานยนต์โลกและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (สถาบัน             

ยานยนต์, 2555) ท�ำให้กระทรวงอุตสาหกรรมและกลุ ่ม

อุตสาหกรรมยานยนต์มีแนวคิดที่จะออกนโยบายส่งเสริม

รถยนต์อีโค คาร์ (Ecology Car) ที่เป็นรถยนต์นั่งประเภทใหม่

ท่ีผลิตเฉพาะในประเทศโดยมขีนาดเลก็กะทัดรดั ราคาประหยดั 

ประชาชนท่ัวไปสามารถเป็นเจ้าของได้ ท้ังยังช่วยลดมลพิษ       

ในอากาศ ประหยดัเชือ้เพลงิและเพือ่ผลกัดนัให้เป็นผลติภณัฑ์

หลักตัวที่ 2 ของประเทศ โดยสอดรับกับการเข้าสู่เทคโนโลยี      

สีเขียวจึงได้ก�ำหนดคุณสมบัติของรถยนต์ ด้านการประหยัด

พลงังาน ท่ีใช้เช้ือเพลิงทดแทนได้ มอีตัราการใช้เช้ือเพลงิไม่เกนิ 

5 ลิตร/100 กิโลเมตร ตาม UNECE Reg.101 Rev.1 ด้าน          

สิ่งแวดล้อม ตามมาตรฐานมลพิษยูโร-4 ตาม UNECE Reg.83 

Rev.2 (2005) โดยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Co
2
) ไม่

เกิน 120 กรัม/1 กิโลเมตร ตาม UNECE 101 Rev.1 และ     

ด ้านความปลอดภัย ในกรณีที่ เกิดอุบัติเหตุจากการชน             

ด้านหน้า-ด้านข้างของตัวรถ ตาม UNECE Reg.94-95 Rev.0 

หรอืระดบัทีส่งูกว่า ซึง่รถยนต์ทีผ่ลติจะต้องผ่านเกณฑ์การตรวจ

สอบและทดสอบคุณสมบัติดังกล่าวตามมาตรฐานความ

ปลอดภยัของคณะกรรมาธกิารเศรษฐกจิยโุรปแห่งสหประชาชาต ิ

(United Nation Economic Commission for Europe: 

UNECE) จากข้อมูลที่ได้กล่าวมาข้างต้นส่งผลให้คณะรัฐมนตรี

มีมติเห็นชอบนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ เมื่อวันที่               
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5 มิถุนายน พ.ศ. 2550 โดยมอบให้กระทรวงอุตสาหกรรม        

เป็นหน่วยงานหลักในการด�ำเนินการต่างๆ (กระทรวง

อุตสาหกรรม, 2550) ซึ่งถือได้ว่าเป็นนวัตกรรมทางยานยนต์

ใหม่ของโลกและเป็นจุดเริ่มต้นของการพลิกโฉมมาตรฐาน       

ทางรถยนต์ที่จ�ำหน่ายในประเทศและโลกด้วย โดยคาดว่า

รถยนต์อีโค คาร์ จะเป็นที่นิยมต่อผู้ซื้อทั่วโลกในอนาคต  

	 ด้วยเหตผุลดงักล่าวข้างต้นผูว้จิยัจงึมคีวามสนใจในการ

ศึกษาวิเคราะห์นโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ ในขั้นการ

ก�ำหนดนโยบาย ขั้นการน�ำนโยบายไปปฏิบัติและขั้นการ

ประเมินผลนโยบาย เป็นอย่างไร ปัจจัยที่มีผลต่อประสิทธิผล

ของนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ มีปัจจัยใด ประสิทธิผล

ของนโยบายส่งเสริมรถยนต์อโีค คาร์ ทีเ่กดิขึน้เป็นอย่างไร เพือ่

ผลที่ได้จากการวิจัยน้ีอาจเป็นประโยชน์ต่อการน�ำไปใช้หรือ

พัฒนาในการออกนโยบายของหน่วยงานภาครัฐต่างๆ อันจะ

ส่งผลที่ดีก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประชาชนโดยส่วนรวมมาก

ที่สุด  

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
	 1.	 เพือ่ศึกษาวเิคราะห์นโยบายส่งเสริมรถยนต์อโีค คาร์ 

ในข้ันการก�ำหนดนโยบายขั้นการน�ำนโยบายไปปฏิบัติและ        

ขั้นการประเมินผลนโยบาย 

	 2.	 เพื่อศึกษาปัจจัยเหตุของประสิทธิผลในนโยบาย       

ส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ 

	 3.	 เพื่อศึกษาประสิทธิผลของนโยบายส่งเสริมรถยนต์

อีโค คาร์  

ประโยชน์ของการวิจัย 

	 1.	 ทราบถึงประวัติความเป็นมาของนโยบายส่งเสริม

รถยนต์อีโค คาร์ 

	 2.	 ทราบถึงผลการวิเคราะห์นโยบายส่งเสริมรถยนต ์    

อีโค คาร์ 

	 3.	 ทราบถึงปัจจัยเหตุของประสิทธิผลในนโยบาย           

ส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ 

	 4.	 ทราบถึงประสิทธิผลของนโยบายส่งเสริมรถยนต์      

อีโค คาร์ 

	 5.	 ใช้เป็นแนวทางให้กลุม่อตุสาหกรรมยานยนต์ ผูผ้ลติ

ชิ้นส่วนยานยนต์ อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องต่างๆ และผู้สนใจได้

น�ำข้อมลูไปปรับใช้ให้เหมาะสมต่อการด�ำเนนิกจิการในอนาคต 

วิธีด�ำเนินการวิจัย 
	 ผู้วิจัยได้ก�ำหนดวิธีด�ำเนินการวิจัยออกเป็น 2 วิธี ดังนี้ 

	 1.	 การศึกษาจากข้อมูลเอกสาร (Documentary 

Study) เป็นการศึกษาทบทวนต�ำรา เอกสารและบทความ

วิชาการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับนโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์  

	 2.	 การศึกษาจากภาคสนาม โดยการสัมภาษณ์แบบ

เจาะลึก (In-depth Interview) การสัมภาษณ์กลุ่ม (Group 

Interview) และการส�ำรวจโดยใช้แบบสอบถาม (Question 

naire Survey) 

	 แหล่งข้อมูล 

	 แหล่งข้อมูลส�ำหรับการวิจัยครั้งนี้ มี 2 แหล่งคือ              

1) แหล่งข้อมลูเอกสาร ได้แก่ การเก็บรวบรวมข้อมลูการด�ำเนนิ

งานต่างๆ ทีเ่กีย่วข้องกบันโยบายส่งเสรมิรถยนต์อโีค คาร์ และ

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และ 2) แหล่งข้อมูลสนาม การสัมภาษณ์

แบบเจาะลึก มี 6 หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องท้ังหน่วยงานภาครัฐ 

สถาบันยานยนต์และผู้ผลิตรถยนต์ ส่วนการสัมภาษณ์กลุ่ม         

มี 1 กลุ่มจากผู้ซื้อรถยนต์ในนโยบาย และการส�ำรวจโดยใช้

แบบสอบถามผู้ซื้อรถยนต์ในนโยบาย 

	 ผู้ให้ข้อมูลส�ำคัญ 

	 ผู ้วิจัยได้มีการก�ำหนดกลุ่มเป้าหมายไว้แบบเจาะจง 

(Purposive Sampling) ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในนโยบายส่งเสริม

รถยนต์อีโค คาร์ ทั้งในหน่วยงานภาครัฐ ผู้ผลิตรถยนต์และ         

ผู ้ ซ้ือรถยนต์ในนโยบาย เพ่ือเป็นผู ้ให้ข้อมูลส�ำคัญ (Key                

Informant) โดยมีดังนี้  การสัมภาษณ์แบบเจาะลึก มี                    

6 หน่วยงาน ได้แก่ กรมสรรพสามิต ส�ำนักงานคณะกรรมการ

ส่งเสริมการลงทุน สถาบันยานยนต์ บริษัท นิสสัน มอเตอร์ 

(ประเทศไทย) จ�ำกัด บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) 

จ�ำกัด และ กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรม          

แห่งประเทศไทย ส่วนการสัมภาษณ์กลุ่ม มี 1 กลุ่ม จ�ำนวน

สมาชกิ 20 ราย ในพืน้ทีภ่าคใต้ อ�ำเภอหาดใหญ่ จงัหวดัสงขลา 

และการส�ำรวจโดยใช้แบบสอบถามผู้ซื้อรถยนต์ในนโยบาย         

7 พื้นที่ทั่วประเทศ จ�ำนวน 400 ราย 

	 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

	 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล ได้แก่ การ

สัมภาษณ์แบบเจาะลึก การสัมภาษณ์กลุ่ม การส�ำรวจโดยใช้

แบบสอบถาม โดยเก็บรวบรวมข้อมูลจากตัวแทนของ           

หน่วยงานภาครัฐ ผู้ผลิตรถยนต์ กลุ่มผู้ซ้ือรถยนต์และผู้ซื้อ

รถยนต์ในนโยบาย ตามล�ำดับ 
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	 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

	 การเก็บรวบรวมข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้แบ่งออกเป็น 

2 วิธีคือ 

	 1.	 การเกบ็รวบรวมข้อมูลทติุยภมู ิ(Secondary Data) 

เป็นข้อมูลด้านแนวคิด ทฤษฏี ประกาศของหน่วยงานรัฐ          

รวมถึงงานวิจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับนโยบายส่งเสริมรถยนต ์      

อีโค คาร์ 

	 2.	 การเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

จากการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก การสัมภาษณ์กลุ่มและการ

ส�ำรวจโดยใช้แบบสอบถาม 

	 การวิเคราะห์ข้อมูล 

	 การวเิคราะห์ข้อมลูจากการสมัภาษณ์แบบเจาะลกึและ

การสัมภาษณ์กลุ่ม โดยอธิบายความสัมพันธ์ในเชิงสาเหตุและ

ผลของปัจจัยตัวแปรในแนวทางการพรรณนา (Descriptive) 

เพื่อตีความ (Interpret) และการส�ำรวจโดยใช้แบบสอบถาม 

ท�ำการประมวลผลด้วยโปรแกรมทางสถิติ โดยอธิบายตาม

วัตถุประสงค์ของการวิจัยและสรุปภาพรวมของการวิจัยท้ัง           

2 แบบ 

ผลการวิจัย   
	 สรุปผลการศึกษาทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณตาม

วัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ ดังนี้ 

	 1.	 การวิเคราะห์นโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์         

ขั้นการก�ำหนดนโยบาย ผลการศึกษาเชิงคุณภาพ พบว่า       

ความส�ำคัญต่อการบรรลุผลส�ำเร็จของนโยบายหน่วยงาน         

ภาครัฐต้องก�ำหนดความชัดเจนของวัตถุประสงค์ เป้าหมาย  

ตวัชีวั้ดและการสนบัสนนุจากองค์การทีเ่กีย่วข้อง ผลการศกึษา

เชิงปริมาณ พบว่า มีความส�ำคัญอยู่ในระดับค่อนข้างมาก             

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.6873 ส่วนข้ันการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ       

ผลการศึกษาเชิงคุณภาพ พบว่า ความส�ำคัญต่อการบรรลุ         

ผลส�ำเร็จของนโยบายมีมากกว่าขั้นการก�ำหนดนโยบาย โดย

ปัจจยัอ่ืนๆ ด้านเศรษฐกจิ ด้านการเมอืงและด้านสงัคม มคีวาม

ส�ำคัญมากที่สุด รองลงมา ได้แก่ ความพร้อมขององค์การใน

การน�ำนโยบายไปปฏิบัติ และน้อยที่สุด ได้แก่ การสื่อสาร

ระหว่างองค์การและกิจกรรมการน�ำนโยบายไปปฏบิตั ิผลการ

ศกึษาเชงิปรมิาณ พบว่า มคีวามส�ำคัญอยูใ่นระดับค่อนข้างมาก 

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.548 และขั้นการประเมินผลนโยบาย            

ผลการศึกษาเชิงคุณภาพ พบว่า ปัจจัยจ�ำนวนรถยนต์ท่ีผลิต

จริงตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดในนโยบาย มีความส�ำคัญมากที่สุด 

รองลงมา ได้แก่ ผลกระทบของนโยบาย คุณภาพของรถยนต์ 

การตลาดของรถยนต์และ ปัญหาอุปสรรคท่ีพบและผลการ

แก้ไข ตามล�ำดบั ผลการศกึษาเชงิปริมาณ พบว่า มคีวามส�ำคญั

อยู่ในระดับค่อนข้างมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.719 

	 2.	 ปัจจยัเหตขุองประสทิธิผล ผลการศกึษาเชิงคณุภาพ 

พบว่า ปัจจัยทั้ง 5 ปัจจัยมีผลต่อการบรรลุผลส�ำเร็จของ

นโยบาย โดยปัจจัยอื่นๆ ด้านเศรษฐกิจ ด้านการเมืองและ        

ด้านสงัคม มคีวามส�ำคญัมากท่ีสดุ รองลงมา ได้แก่ ความชดัเจน

ของวัตถุประสงค์ เป้าหมายและตัวชี้วัด ความพร้อมของ

องค์การในการน�ำนโยบายไปปฏบิตั ิการสนบัสนนุจากองค์การ

ท่ีเก่ียวข้องและ การสื่อสารระหว่างองค์การและกิจกรรม

การน�ำนโยบายไปปฏิบัติ ตามล�ำดับ ผลการศึกษาเชิงปริมาณ

พบว่า มคีวามส�ำคัญอยูใ่นระดบัค่อนข้างมาก มค่ีาเฉลีย่เท่ากบั 

3.620  

	 3.	 ประสิทธิผลของนโยบาย ผลการศึกษาเชิงคุณภาพ 

พบว่า ปัจจัยทั้ง 5 ปัจจัยมีผลต่อประสิทธิผลของนโยบาย โดย

ปัจจัยจ�ำนวนรถยนต์ที่ผลิตจริงตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดใน

นโยบายมคีวามส�ำคญัมากท่ีสดุ รองลงมา ได้แก่ ผลกระทบของ

นโยบาย คณุภาพของรถยนต์ การตลาดของรถยนต์และ ปัญหา

อุปสรรคท่ีพบและผลการแก้ไข ตามล�ำดับ ผลการศึกษาเชิง

ปริมาณ พบว่า มีความส�ำคัญอยู่ในระดับค่อนข้างมาก มีค่า

เฉลี่ยเท่ากับ 3.719 

	 4.	 ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัเหตขุองประสทิธผิลกบั

ประสิทธิผลของนโยบาย ผลการศึกษาเชิงคุณภาพ พบว่า          

ขั้นการก�ำหนดนโยบายมีความสัมพันธ์กับขั้นการประเมินผล

นโยบายส่วนขัน้การน�ำนโยบายไปปฏบิตัไิม่มคีวามสมัพนัธ์กบั

ขั้นการประเมินผลนโยบาย ผลการศึกษาเชิงปริมาณ พบว่า  

ขั้นการก�ำหนดนโยบายมีความสัมพันธ์กับขั้นการประเมินผล

นโยบาย อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 (Sig.=.000) 

โดยมีความสัมพันธ์กันในระดับปานกลาง (r=.571) ส่วน           

ขั้นการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ ไม่มีความสัมพันธ์กับประสิทธิผล

ของนโยบาย อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

อภิปรายผล 
	 จากผลการศึกษามีข้อค้นพบส�ำคัญที่สามารถน�ำมา

อภิปรายผลได้ ดังนี้ 

	 1.	 ปัจจัยเหตุของประสิทธิผล ในการขับเคลื่อนระบบ

เศรษฐกจิของประเทศหน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องจะให้ความ

ส�ำคญักับอตุสาหกรรมท่ีมผีลต่อการพฒันาระบบเศรษฐกจิของ

ประเทศโดยสอดคล้องกับทิศทางภาพรวมของการพัฒนา

อุตสาหกรรมของโลกซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย       
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ประสบความส�ำเร็จเป็นประเทศผู้ผลิตและส่งออกรถยนต์

กระบะปิกอัพ 1 ตัน ในล�ำดับต้นๆ ของโลกจนกลายเป็น

ผลติภณัฑ์หลกัตวัที ่1 ของประเทศ และเพือ่ให้เกดิความยัง่ยนื

ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย หน่วยงานภาครัฐ ผู้ผลิตรถยนต์ 

จึงมีแนวคิดที่จะสร้างผลิตภัณฑ์หลักตัวที่ 2 ของประเทศ คือ 

รถยนต์อีโค คาร์ ซึ่งสอดคล้องกับ มยุรี อนุมานราชธน (2548, 

น. 19) กล่าวว่า กระบวนการนโยบายสาธารณะในขั้นการ        

ก่อตัวของนโยบาย ที่เริ่มมีการวิเคราะห์สภาพของปัญหาที ่     

เกิดขึ้น ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากนโยบาย แนวทางการแก้ไข

ปัญหาของนโยบาย ใครคือผู้ได้ประโยชน์หรือเสียประโยชน์ 

จากนโยบาย กลุ่มต่อต้าน กลุ่มสนับสนุน มีจ�ำนวนมากน้อย 

เท่าไหร่ ซึ่งในการก่อตัวของนโยบายน้ัน มีการศึกษาความ       

เป็นไปได้ของนโยบายที่จะบรรลุผลส�ำเร็จมาก่อน โดยมีการ

ประชุมร่วมระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ผู้ผลิตรถยนต์ สถาบัน

ยานยนต์และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจนสามารถยอมรับเงื่อนไข

ในนโยบายจนน�ำไปสู่ขั้นการก�ำหนดนโยบายใน 2 ปัจจัยคือ       

1) ความชัดเจนของวัตถุประสงค์ เป้าหมายและตัวชี้วัด                

2) การสนับสนุนจากองค์การทีเ่กีย่วข้อง และน�ำไปสูข่ัน้การน�ำ

นโยบายไปปฏบิติัใน 3 ปัจจัยคือ 1) การสือ่สารระหว่างองค์การ

และกิจกรรมการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ 2) ความพร้อมของ

องค์การในการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ สอดคล้องกับแนวคิด       

Van Meter and Van Horn (1975, p. 463) เหน็ว่า ทรพัยากร

จะต้องมีการจัดสรรให้เพียงพอ มีการสนับสนุนจากหน่วยงาน

ของรัฐและปัจจัยที่มีผลกระทบต่อกระบวนการน�ำนโยบายไป

ปฏิบัติที่มีผลโดยตรงและโดยอ้อมคือ เงื่อนไขทางเศรษฐกิจ 

สงัคมและการเมือง สอดคล้องกบั Sabatier and Mazmanian 

(1980, pp. 540-556) ได้ศึกษาพบว่า ปัจจัยที่จะน�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติให้เกิดความส�ำเร็จต้องมีงบประมาณอย่างเพียงพอ 

ต้องมคีวามเหมาะสมกบัหน่วยงานและแผนงาน และสอดคล้อง

กับ วรเดช  จันทรศร (2554, น. 135-154) เห็นว่า องค์การ

ต้องมีความพร้อมทั้งด้านวัสดุ อุปกรณ์ สถานที่ เครื่องมือและ

งบประมาณ จึงจะท�ำให้การน�ำนโยบายไปปฏิบัติเกิดความ

ส�ำเร็จและ 3) ปัจจัยอื่นๆ ด้านเศรษฐกิจ ด้านการเมืองและ 

ด้านสังคม ซึ่งสรุปได้ว่า ปัจจัยเหตุของประสิทธิผลทั้ง 5 ปัจจัย

มีผลต่อประสิทธิผลของนโยบายในการท่ีจะท�ำให้บรรลุผล

ส�ำเร็จตามนโยบาย 

	 2.	 ประสทิธผิลของนโยบาย ในการทีจ่ะบรรลผุลส�ำเรจ็

ของนโยบายได้ การประเมินผลของนโยบายจึงเป็นสิ่งส�ำคัญ

ของกระบวนการทางนโยบายสาธารณะ เพื่อพิจารณาว่า 

นโยบายควรจะต้องยุติหรือสืบต่อนโยบายต่อไป ซึ่งในขั้นการ

ประเมนิผลนโยบาย ม ี5 ปัจจยัคอื 1) จ�ำนวนรถยนต์ทีผ่ลติจริง

ตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดในนโยบาย เป็นเกณฑ์พิจารณาการให้

สิทธิ์ส่งเสริมการลงทุนแก่ผู้ผลิตรถยนต์ซึ่งต้องมีปริมาณการ

ผลิตรถยนต์จริงไม่น้อยกว่า 100,000 คันต่อปีตั้งแต่ปีที่ 5 

เป็นต้นไปโดยอายุนโยบาย 8 ปี หากผลิตรถยนต์ไม่ถึงเกณฑ์

ดังกล่าวจะได้รับสิทธิ์ตามสัดส่วนที่จ�ำหน่ายรถยนต์ได้ โดยนับ

ระยะเวลาตั้งแต่ปีท่ี 5 ถึง ปีท่ี 8 ซ่ึงสอดคล้องกับ Etzioni 

(1964, p. 8) กล่าวว่า ประสทิธผิลขององค์การเป็นการก�ำหนด

ระดับความมากความน้อยในการบรรลุเป้าหมายหรือการท�ำ

เป้าหมายให้ส�ำเรจ็ขององค์การ ส่วน พทิยา บวรวฒันา (2542, 

น. 176-180) เห็นว่าองค์การที่มีประสิทธิผลคือ องค์การ              

ท่ีด�ำเนนิการบรรลเุป้าหมายท่ีตัง้ไว้ ประสิทธผิลจงึเป็นเรือ่งของ

ความส�ำเรจ็ขององค์การในการกระท�ำสิง่ต่าง ๆ  ทีต่ัง้เป้าหมาย

เอาไว้ 2) คุณภาพของรถยนต์ ในด้านการประหยัดพลังงาน            

ที่ใช้น�้ำมันหรือพลังงานทดแทนไม่เกิน 5 ลิตร/100 กิโลเมตร 

ด้านสิ่งแวดล้อม ที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไม่เกิน           

120 กรัม/กิโลเมตร และด้านความปลอดภัย ที่รถยนต์ต้องมี

คุณสมบัติในการป้องกันการชนทางด้านหน้าและด้านข้างของ

รถยนต์ โดยต้องผ่านการตรวจคณุสมบตัแิละผลการรบัรองจาก

สถาบนัตามมาตรฐานยโุรปและส่งผลการตรวจรบัรองดงักล่าว

ให้หน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องอนุมัติก่อนจึงจะท�ำการผลิต

รถยนต์ได้  3) การตลาดของรถยนต์ ด้านตลาดในประเทศและ

ส่งออก รูปลักษณ์ของรถยนต์ ราคาจ�ำหน่ายและการบ�ำรุง

รกัษา และความพงึพอใจของผูซ้ือ้รถยนต์ พบว่า ตลาดรถยนต์

นั่งของประเทศไทยในปัจจุบันไม่มีผู ้ผลิตรถยนต์รายใดที ่        

ผลิตรถยนต์นั่งที่มีเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 1,400 ซีซี จึงเป็นตลาด

รถยนต์นั่งขนาดเล็กประเภทใหม่หรือที่เรียกว่า A Segment 

ซึง่เป็นผลติภณัฑ์ทีต่รงกบัค่านยิมของสงัคมในปัจจบุนัท่ีมุง่เน้น

การใช้รถยนต์ขนาดเลก็กะทดัรดั เพือ่ความคล่องตวัในการเดนิ

ทาง ทั้งยังประหยัดน�้ำมัน เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมีระบบ

ความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล  4) ปัญหาอุปสรรคที่พบ

และผลการแก้ไข พบว่า มาจากภายในหน่วยงานภาครัฐท่ี      

เกี่ยวกับนโยบาย จากการแทรกแซงทางการเมืองโดยม ี            

ผลประโยชน์เกีย่วกบันโยบายและจากผูผ้ลิตรถยนต์ทีไ่ม่มัน่ใจ

ในการลงทุนว่าจะปฏิบัติตามเงื่อนไขของนโยบายได้หรือไม่  

และ 5) ผลกระทบของนโยบายทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ             

พบว่า ส่งผลในเชิงบวกมากกว่าเชิงลบ เนื่องเพราะก่อให้เกิด

การลงทุน การว่าจ้างแรงงานจ�ำนวนมาก รวมถึงการขยาย

กจิการของอตุสาหกรรมทีเ่ก่ียวข้อง เป็นต้น ซึง่ผลการประเมนิ

นโยบาย พบว่า มีผู้ผลิตรถยนต์ที่ประสบความส�ำเร็จก่อน        
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ครบก�ำหนดตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดในนโยบาย จ�ำนวน 2 ราย

ใน 5 ราย ส่งผลให้หน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องพจิารณาสบืต่อ

นโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ ในระยะที่ 2 ในเวลาต่อมา   

ข้อเสนอแนะ 
	 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

	 1.	 กระทรวงอุตสาหกรรม ควรมีการบูรณาการกับ

หน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องอืน่ๆ ทีม่ส่ีวนเก่ียวข้องกบันโยบาย 

ได้แก่ กระทรวงพลงังาน ทีข่าดความชดัเจนในการออกนโยบาย

พลังงานทดแทนส�ำหรับใช้ในรถยนต์ กระทรวงเกษตรและ

สหกรณ์ ที่ขาดความชัดเจนในการออกนโยบายการปลูกพืช 

เพื่อใช้เป็นพลังงานทดแทนส�ำหรับรถยนต์ และกระทรวง

พาณิชย์ที่ขาดความชัดเจนในการส่งเสริมให้ผู้ผลิตพลังงาน

ทดแทนมีความสามารถในการแข่งขันกับพลังงานจากฟอสซิล 

	 2.	 หน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องในนโยบายและสถาบัน

ยานยนต์ ควรมกีารก�ำหนดแนวทางการสือ่สารระหว่างองค์การ

และกจิกรรมการน�ำนโยบายไปปฏิบตัใินการให้ข้อมลู ข่าวสาร 

ผ่านช่องทางการสื่อสารที่หลากหลายเป็นไปอย่างต่อเนื่องสู่       

ผู้บริโภคที่ต้องการซื้อรถยนต์ไว้ใช้งาน 

	 3.	 ปัจจยัด้านการเมอืง ควรมกีารก�ำหนดให้ผูม้อี�ำนาจ

ควบคุมนโยบายหรือมีส่วนเกี่ยวข้องกับนโยบายไม่ควรมี            

ผลประโยชน์แอบแฝงหรือมีธุรกิจทับซ้อนกับนโยบาย 

	 4.	 ปัจจัยด้านราคาจ�ำหน่ายรถยนต์ ควรปรับลดภาษี

สรรพสามิตลงให้อยู่ในอัตราไม่ต�่ำกว่าร้อยละ 10 จึงจะเกิด

ประสิทธิผลโดยรวม ปัจจุบันจัดเก็บในอัตราร้อยละ 17 ท�ำให้

ไม่จูงใจในการลงทุนของผู้ผลิตรถยนต์  

	 ข้อเสนอแนะเชิงประสานนโยบาย 

	 ควรมีการก�ำหนดนโยบายการใช้พลังงานทดแทน

ส�ำหรบัรถยนต์ไว้อย่างชดัเจนโดยบรูณาการกบัหน่วยงานต่างๆ 

ที่เกี่ยวข้องในนโยบาย เพื่อร่วมกันในการวางแผนการท�ำงาน

และการก�ำหนดทิศทางการใช้พลังงานทดแทนส�ำหรับรถยนต์

ในอนาคตโดยเฉพาะ 

	 ข้อเสนอแนะเชิงวิชาการ 

	 1.	 ควรมกีารศึกษาเกีย่วกบัการปลกูพชืชนดิต่างๆ เพือ่

น�ำมาผลิตเป็นพลังงานทดแทนส�ำหรับรถยนต์ท้ังเครื่องยนต์

ดีเซลและเครื่องยนต์เบนซิล ที่เหมาะสมต่อการใช้งานของ

ประเทศ 

	 2.	 ควรมีการศึกษาเกี่ยวกับผลประโยชน์ท่ีได้รับจาก

นโยบายส่งเสริมรถยนต์อีโค คาร์ ในเชิงปริมาณ เช่น ด้านการ

ประหยดัพลังงาน สามารถลดการใช้เชือ้เพลงิลงไปได้มปีรมิาณ

เท่าใด ด้านสิ่งแวดล้อม สามารถลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์     

ลงไปได้มีปริมาณเท่าใด ด้านความปลอดภัย สามารถลด

อบุตัเิหตลุงไปได้มจี�ำนวนเท่าใด และด้านสงัคม ได้รบัประโยชน์

อะไรบ้างจากนโยบาย รวมถึงผลกระทบในเชิงลบที่เกิดขึ้น       

จากนโยบายดังกล่าว เป็นต้น 
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