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 จากสถานการณ์โลกที่รถยนต์สันดาปภายในปัจจุบันก าลังถูกแทนที่ด้วยยานยนต์ 
ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าอย่างสมบูรณ์ในอนาคต เพื่อให้การเปลี่ยนแปลงนี้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม
ไทยให้น้อยที่สุดและสร้างโอกาสใหม่ให้กับประเทศ จึงเป็นที่มาของงานวิจัยนี้ เพื่อศึกษาผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้และน าไปสู่การก าหนดวิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์และมาตรการ  
ในการผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะ
ยาว เพื่อประเทศไทยเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน พัฒนาขีดความสามารถ  
ในการแข่งขันของประเทศและยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในชาติอย่างยั่งยืน จากการศึกษาพบว่า
ไทยมีจุดแข็งที่มีฐานแรงงานทักษะและผู้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์ครบวงจร อีกทั้งมีระบบโครงข่ายไฟฟ้า 
ที่แข็งแรงและมีก าลังการผลิตไฟฟ้าส่วนเหลือกว่า ร้อยละ 40 พร้อมสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ซึ่งเป็นข้อได้เปรียบกว่าประเทศคู่แข่ง เช่น อินโดนีเซียและเวียดนาม ที่ยังต้องเพิ่มก าลังไฟฟ้ารองรับ
อุตสาหกรรม ช่วงระยะเวลา 5 ปีนับจากนี้จึงส าคัญอย่างยิ่งที่รัฐบาลจ าเป็นต้องก าหนดยุทธศาสตร์
และมาตรการส่งเสรมิการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจนครบมิติและเป็นระบบ ประกาศวิสัยทัศน์
การเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าอาเซียน เพื่อสร้างความเช่ือมั่นต่อนักลงทุนและผลักดันการใช้  
ยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มยานยนต์พาณิชย์และขนส่งก่อนในช่วงเริ่มแรกเพื่อสร้างความได้เปรียบ  
เชิงขนาดดึงดูดผู้ผลิตรายใหญ่ช้ันน าเข้ามาตั้งฐานการผลิตเป็นคลัสเตอร์ยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจร 
ในประเทศ โดยการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ไทยลดการน าเข้าน้ ามันต่อปีกว่าแสนล้านบาท เมื่อเทียบ
กับงบอุดหนุนลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและงบส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงเริ่มต้นหลักหมื่นล้านนับว่า
คุ้มค่าอย่างยิ่ง และเกิดประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมและเศรษฐกิจอย่างมากในระยะยาว นอกจากนี้ 
รัฐควรปรับแก้ข้อติดขัดด้านกฎเกณฑ์และบูรณาการความร่วมมือรัฐและเอกชนให้มีเอกภาพ ส่งเสริม
ผู้ผลิตในประเทศที่ผลิตช้ินส่วนส าคัญและใช้เทคโนโลยีข้ันสูงให้ไทยเป็นเจ้าของเทคโนโล ยี 
เพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันของไทยต่อการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วในอนาคตน ามูลค่าเพิ่ม
หรือค่าใช้จ่ายที่ประหยัดได้มาเป็นทุนสร้างงาน พัฒนารายได้และคุณภาพชีวิตของประชาชนฐานราก 
ให้ประเทศไทยหลุดออกจากกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลางจากการเปลี่ยนแปลงที่ส าคัญในครั้งนี้ 
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  The present global transition and complete replacement of Internal 
Combustion Engine (ICE) vehicles towards Electric Vehicles (EV), is an inevitable trend 
which will strongly affect Thailand’s automotive industry. This study aims to investigate 
the fundamental consequences following this disruptive transition as well as propose 
key strategies and policies to maintain the leading role of Thailand in ASEAN’s auto 
industry, making Thailand the future ASEAN Battery Electric Vehicle Hub. Thailand 
currently owns a vast talent pool of skilled labor, a complete automotive supply chain, 
strong country-wide power grid, and approximately 40% reserve capacity in power 
production, giving Thailand a great starting advantage over neighboring countries. Hence, the 
upcoming 5 years will be crucial for Thai government to timely announce a comprehensive 
strategic plan towards the goal of becoming the ASEAN’s BEV Hub, and attracting the 
leading EV technology makers to build up the robust EV industrial cluster in Thailand. 
Comparing oil import value by Thailand over 100 billion baht a year with the required 
budget for EV infrastructure and promotion in the initial stage of 10-20 billion baht, it is 
considered a good investment for the huge benefits of Thailand’s industries and 
economy in the long run. Besides, the government shall mitigate current regulation 
difficulties and promote technological ownership among Thai enterprises to sustain 
competitive advantage of Thailand as the ASEAN’s EV leader in near future. More 
importantly, Thailand can exploit EV industry as the strategy for economy transformation 
by capitalizing the future oil import cost saving and additional economic value to 
finance strategic industries as well as grassroot projects to eradicate the poverty of Thai 
people and leapfrom from the middle income trap in this decade.   
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 การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีไปสู่พลังงานสะอาดและจากรถยนต์สันดาปภายในไปสู่  
ยานยนต์ที่ใช้ไฟฟ้าที่ถูกเร่งเร้าจากปัญหาภาวะโลกร้อนที่ทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึนในทศวรรษ  
ที่ผ่านมา เป็นปัญหาเร่งด่วนที่นานาประเทศให้ความส าคัญและประเทศช้ันน าส่วนใหญ่ได้เริ่มผลักดัน
ยานยนต์ไฟฟ้ามากว่า 10 ปีแล้ว นับเป็นจุดเปลี่ยนของเทคโนโลยีพลังงานและคมนาคมที่ส าคัญ  
ของโลกและประเทศไทยในศตวรรษนี้ และการเปลี่ยนแปลงนี้จะมีผลกระทบโดยตรงต่อประเทศไทย 
ทั้งในแง่เศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม หรือแม้กระทั่งความสามารถในการแข่งขันซึ่งส่งผลต่อ
เสถียรภาพการเมืองของประเทศ เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์จัดเป็นอุตสาหกรรมหลักที่ส าคัญ  
ต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย  
 ถึงแม้ว่ายุทธศาสตร์ 20 ปี Thailand 4.0 ของรัฐบาลจะก าหนดเป้าหมายการเป็น 
“ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน” (ASEAN BEV HUB) ตั้งแต่เมื่อปี พ.ศ. 2559 และก าหนดให้ 
ยานยนต์สมัยใหม่อยู่ใน First S-Curve และเป็นอุตสาหกรรมแห่งอนาคต แต่ความคืบหน้าในการ
ผลักดันให้เกิดผลเป็นรูปธรรมจนถึงปัจจุบันยังไม่ปรากฏเด่นชัด ในขณะที่นักลงทุนต่างประเทศหลัก  
ที่ปัจจุบันใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตได้ขยายการผลิตและหันไปส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเนื่อง  
ในประเทศเพื่อนบ้าน โดยเฉพาะประเทศเวียดนามและอินโดนีเซีย เนื่องจากในประเทศเหล่านี้  
มีอัตราค่าจ้างแรงงานที่ไม่สูง อายุเฉลี่ยของประชากรต่ า และรัฐบาลมีการส่งเสริมอย่างจริงจัง  
ในขณะที่ประเทศไทยเริ่มเข้าสู่ประเทศที่มีคนสูงอายุเป็นจ านวนมาก ตลาดรถยนต์ในประเทศ  
ก็เริ่มอิ่มตัว จึงมีความเสี่ยงสูงที่ประเทศไทยจะสูญเสียสถานะความเป็นผู้น าและการเป็นศูนย์กลาง  
การผลิตยานยนต์ของภูมิภาคอาเซียนให้แก่ประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งหากไทยต้องการเป็นผู้น ายานยนต์
ไฟฟ้าในภูมิภาค จ าเป็นที่จะต้องเร่งพัฒนาให้เกิดผลเป็นรูปธรรมอย่างจริงจัง เพื่อสอดรับต่อภาวะ  
การแข่งขันในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าโลก ซึ่งหากประเทศไทยสามารถพัฒนาการผลิตและ 
ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าได้ส าเร็จ จะสามารถสนับสนุนยุทธศาสตร์ศูนย์กลางพลังงานของอาเซียน (ASEAN 
Energy Hub) และศูนย์กลางด้านการขนส่งโลจิสติกส์ของภูมิภาค (ASEAN Logistics Hub) โดยการ
พัฒนาโครงข่ายไฟฟ้า และระบบการจัดการไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) ขยายไปสู่การซื้อขาย
พลังงานไฟฟ้าระดับภูมิภาค และปรับโครงสร้างต้นทุนไฟฟ้าให้แข่งขันได้เพื่อให้เกิดความได้เปรียบ
ด้านต้นทุนการขนส่ง สร้างการจ้างงานในประเทศ ลดการน าเข้าน้ ามัน สร้างเศรษฐกิจเช่ือมโยง
เกื้อหนุนกันใน 3 อุตสาหกรรม คือ ยานยนต์ไฟฟ้า พลังงานไฟฟ้า และบริการขนส่ง ในด้านสังคม  
จะช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิต ลดผลกระทบจากมลพิษและฝุ่นพิษ PM2.5 ต่อสุขภาพของประชาชน 
และอุตสาหกรรมท่องเที่ยวที่ได้รับผลกระทบ เกิดผลทวีคูณต่อระบบเศรษฐกิจ (Money Multiplier 
Effect) มากกว่า 3 เท่า เป็นประโยชน์ต่อภาพรวมเศรษฐกิจอย่างมีนัยยะส าคัญและเป็นโอกาส  
ให้ประเทศไทยหลุดออกจากกับดักรายได้ปานกลาง สร้างความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ทั้งในด้าน
เศรษฐกิจ คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของคนในชาติ และยกระดับความสามารถในการแข่งขัน 
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ของประเทศในระยะยาวเป็นประโยชน์ต่อรัฐ เอกชน ประชาชน และประเทศโดยรวม ตามเป้าหมาย
ยุทธศาสตร์ชาติทั้ง 6 ด้านของรัฐบาลได้อย่างแท้จริง  
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ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
  

 ด้วยปัญหาภาวะโลกร้อนได้ทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึนในทศวรรษที่ผ่านมา เป็นปัญหา
เร่งด่วนที่นานาประเทศให้ความส าคัญ ภายใต้ข้อตกลงปารีสโดยความร่วมมือระหว่างประเทศจากการ
ประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21 
(Paris Agreement : COP21) ที่มุ่งเน้นการใช้พลังงานสะอาดแทนการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิล ลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพื่อยับยั้งไม่ให้อุณหภูมิโลกเพิ่มสูงข้ึนเกิน 2 องศาเซลเซียสภายในปี 
ค.ศ. 2030 ประกอบกับเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนและแบตเตอรี่ที่ได้พัฒนามายาวนานจนถึงจุด  
ที่เกิดประสิทธิภาพและต้นทุนที่แข่งขันได้ เอื้อให้เกิดการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยีจากการใช้น้ ามัน  
และเครื่องยนต์สันดาปไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าที่ ใช้แบตเตอรี่ที่สามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ นอกจากนี้ ในช่วง 2-3 ปีที่ผ่านมา ประเทศไทยประสบปญัหามลภาวะจากฝุ่นพิษ 
PM2.5 ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนเป็นอย่างมาก โดยข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ 
ประเมินว่าสาเหตุหลักมาจากการก่อสร้างและยานพาหนะ โดยยานพาหนะมีส่วนถึงร้อยละ 40  
การปรับเปลี่ยนจากรถยนต์ที่ใช้น้ ามันและเครื่องยนต์มาเป็นรถยนต์ไฟฟ้า จึงเป็นการแก้ปัญหา
มลภาวะที่ส่งผลต่อสุขภาพและคุณภาพชีวิตของประชาชน และช่วยให้ประเทศไทยบรรลุเป้าหมาย
การลดก๊าซเรือนกระจกได้อย่างยั่งยืน จึงนับว่าเป็นจุดเปลี่ยนของเทคโนโลยีพลังงานและคมนาคม  
ที่ส าคัญของโลกและประเทศไทยในศตวรรษนี้  
 ส าหรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าโลกในช่วง 5 ปีที่ผ่านมานี้ การเติบโตของการผลิต
และใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกเพิ่มสูงข้ึนมากเป็นอัตราเร่งจากรายงานวิจัย Global EV Outlook 2019 
โดย International Energy Agency (IEA) ระบุว่าในปี ค.ศ. 2018 ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ 
ทั่วโลกพุ่งสูงข้ึนเป็น 5.1 ล้านคัน เพิ่มข้ึนกว่า 2 ล้านคัน และคิดเป็นการเติบโตร้อยละ 65 จากปี 
ก่อนหน้า โดยยอดขายยานยนต์ไฟฟ้ากว่าครึ่งของยอดขายทั่วโลกนั้นมาจากประเทศจีน ตามมา  
ด้วยยุโรป และอเมริกา และนอร์เวย์จัดว่าเป็นประเทศที่มีสัดส่วนการตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าสูงที่สุด
ในโลกที่ร้อยละ 46 ซึ่งรายงานฉบับนี้ได้เน้นย้ าความส าคัญของภาคนโยบายในการผลักดันการผลิต
และใช้ยานยนต์ไฟฟ้า อาทิ การก าหนดอัตราการประหยัดพลังงานพร้อมกับมาตรการจูงใจในการใช้
ยานยนต์ที่ไม่ก่อให้เกิดมลภาวะ เครื่องมือทางการเงินในการช่วยเหลือค่าใช้จ่ายในการปรับเปลี่ยน  
จากการใช้ยานยนต์สันดาปมาเป็นยานยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานสถานี 
อัดประจุไฟฟ้า และขยายไปสู่การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ตลอดห่วงโซ่คุณค่าที่มีความส าคัญ  
อย่างยิ่ งในเชิงกลยุทธ์ เป็นต้น และเริ่มมีการรณรงค์ผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
“EV 30@30”ที่ก าหนดสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 30 ของรถยนต์ใหม่ภายในปี ค.ศ. 2030 
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ที่มีกว่า 10 ประเทศเข้าร่วม ได้แก่ แคนาดา จีน ฟินแลนด์ ฝรั่งเศส อินเดีย ญี่ปุ่น เม็กซิโก 
เนเธอร์แลนด์ นอร์เวย์และ สหราชอาณาจักร ซึ่งคาดการณ์ว่าจะท าให้ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึน
สองเท่าตัวในช่วงปี ค.ศ. 2018 – 2030 
 ที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบัน ประเทศไทยจัดว่าเป็นประเทศที่ประสบความส าเร็จในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก โดยเฉพาะการพัฒนาและผลิต
รถบรรทุกเชิงพาณิชย์ขนาด 1 ตัน โดยข้อมูลจากส านักงานนโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์  
วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) ระบุว่า ในปี พ.ศ. 2559 ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตในอุตสาหกรรม
ยานยนต์อันดับ 12 ของโลก และมีส่วนแบ่งตลาดโลกรอ้ยละ 2.06 และในปี พ.ศ. 2561 อุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจ 1.74 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 10.7 ของมูลค่าผลิตภัณฑ์
มวลรวมในประเทศ (GDP) มีการจ้างงานกว่า 850,000 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5 ของการจ้างงาน 
ในภาคอุตสาหกรรม แต่ส าหรับการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทย ยังคงมี
ยอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จ านวนน้อยมาก คิดเป็นร้อยละ 0.02 และรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าร้อยละ 0.01 ของยอดขายทั่วประเทศ ซึ่งสะท้อนให้ เห็นว่าประเทศไทยยังอยู่ในช่วงเริ่มต้น 
ในการพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมนี้ จากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงทั่วโลก ประกอบกับ
เทคโนโลยีมีการเปลี่ยนแปลงและพัฒนาไปอย่างรวดเร็ว จึงมีแนวโน้มสูงมากที่รถยนต์ปัจจุบัน  
ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในจะถูกแทนที่ด้วยรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าอย่างสมบูรณ์ 
ในอนาคต การเปลี่ยนแปลงนี้จะมีผลกระทบโดยตรงประเทศไทย ทั้งในแง่ เศรษฐกิจ สังคม  
สิ่งแวดล้อม หรือแม้กระทั่งความสามารถในการแข่งขันซึ่งส่งผลต่อเสถียรภาพการเมืองของประเทศ 
เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์จัดเป็นอุตสาหกรรมหลักที่ส าคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย 
 ยิ่งไปกว่านั้น เมื่อเทียบระดับการพัฒนาและความสามารถในการแข่งขันในภูมิภาค
อาเซียน อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยก าลังอยู่ในจุดสุ่มเสี่ยงเป็นอย่างมากจากการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจของประเทศเพื่อนบ้านโดยเฉพาะประเทศเวียดนามและอินโดนีเซีย นักลงทุน
ต่างประเทศหลักที่ปัจจุบันใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตได้ขยายการผลิตและหันไปส่งเสริม
อุตสาหกรรมต่อเนื่องในประเทศเพือ่นบ้านดังกล่าว เนื่องจากในประเทศเหล่าน้ี มีอัตราค่าจ้างแรงงาน
ที่ไม่สูง อายุเฉลี่ยของประชากรต่ า และรัฐบาลมีการส่งเสริมอย่างจริงจัง ในขณะที่ประเทศ ไทย 
เริ่มเข้าสู่ประเทศที่มีคนสูงอายุเป็นจ านวนมาก ตลาดรถยนต์ในประเทศก็เริ่มอิ่มตัว จึงมีความเสี่ยงสูง
ที่ประเทศไทยจะสูญเสียสถานะความเป็นผู้น าและการเป็นศูนย์กลางการผลิตยานยนต์ของภูมิภาค
อาเซียนให้แก่ประเทศเพื่อนบ้าน 
 ปัจจุบันประเทศไทยได้มีการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ  20 ปี (พ.ศ.2561-2580) 
ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์ก็เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่รัฐบาลให้ความส าคัญ และต้องการผลักดัน  
ให้อุตสาหกรรมนี้เป็นเครื่องจักรเศรษฐกิจหลักในการพัฒนาประเทศไทย ภายใต้ยุทธศาสตร์  
Thailand 4.0 โดยตั้งเป้าให้ประเทศไทยเป็น “ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน” (ASEAN BEV 
HUB) และผู้น าการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค เพื่อที่การศึกษาในครั้งนี้จะสอดคล้องกับยุทธศาสตร์
ชาติและแผนปฏิรูปต่างๆที่รัฐบาลได้วางไว้ การศึกษาวิจัยนี้จะค านึงถึงนโยบายดังกล่าวนี้ด้วย  
เป็นส าคัญ เพื่อให้เกิดผลส าเร็จที่มีประสิทธิภาพ และเป็นโอกาสก้ าวกระโดดในการพัฒนา
อุตสาหกรรมไทยเพื่อหลุดออกจากกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลาง (Middle Income Trap)  
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หากประเทศไทยสามารถวางยุทธศาสตร์นโยบายและมาตรการส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างเป็นระบบ มีประสิทธิผลและทันต่อสถานการณ์ 
 เพื่อให้การเปลี่ยนแปลงที่ก าลังจะเกิดข้ึนนี้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมไทย 
ให้น้อยที่สุด และสร้างโอกาสใหม่ ๆ ให้กับประเทศ จึงเป็นที่มาของงานวิจัยนี้ ที่จะท าการศึกษา
ผลกระทบ และการเปลี่ยนแปลงในครั้งนี้อย่างจริงจังเพื่อน าไปสู่การก าหนดวิสัยทัศน์ เป้าหมาย  
ข้ันตอนการด าเนินการ รวมถึงนโยบายต่างๆ ที่รัฐควรจะสนับสนุน ทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง  
และระยะยาว ตลอดจนจัดระบบทางเลอืกมาตรการเชิงนโยบายในการส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า
และมาตรการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ ซึ่งผู้วิจัยมุ่งหวังว่าหากมีการน าไป
พิจารณาใช้ปฏิบัติและประสานร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนอย่างเข้มแข็ง จะเป็นก้าวส าคัญ  
ในการพัฒนาขีดความสามารถด้านเทคโนโลยีที่เป็นของประเทศไทยเอง สร้างฐานนวัตกรรม  
และทักษะความสามารถให้ประเทศไทยสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลกที่มีการแข่งขันรุนแรงและ  
แรงกดดันจากเทคโนโลยีที่ปรับเปลี่ยนรวดเร็วข้ึนในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ มีการจัดการ 
ของภาครัฐที่ก่อให้ เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งจะช่วยสร้างฐานเศรษฐกิจที่มั่นคง ยกระดับ
ความสามารถในการแข่งขันและปรับปรุงคุณภาพชีวิตของคนไทยได้อย่างยั่งยืน 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 

 1. เพื่อศึกษาเชิงโครงสร้าง วิเคราะห์สถานการณ์ในการส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า
และการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ตลอดจนผลกระทบต่อระดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศไทย โอกาสในการพัฒนาของประเทศ และคุณภาพชีวิตของประชาชน 
 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาจากการเปลีย่นแปลง ประเมินบทบาทและผลกระทบ
ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งหน่วยงานรัฐ เอกชน และประชาชน เพื่อน ามาก าหนดทิศทางการออก
มาตรการเชิงนโยบายที่เป็นระบบ  
 3. เพื่อศึกษาแนวทางส่งเสริม และเสนอทางเลือกแผนนโยบาย บทบาทและมาตรการ
ส าหรับหน่วยงานรัฐ การไฟฟ้า ผู้ประกอบการเอกชน ตลอดจนถึงหน่วยงานด้านสิ่ งแวดล้อม 
ที่เกี่ยวข้อง ในการส่งเสริมการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ โดยเป็นแผนที่ก าหนด
ระยะการด าเนินการ บทบาท และมาตรการที่ชัดเจน สามารถน ามาปฏิบัติได้จริง ให้เกิดประสิทธิผล
และประโยชน์สูงสุดต่อประเทศและประชาชน และพลิกเศรษฐกิจไทยให้ก้าวข้ามความยากจน  
โดยพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ น ามูลค่า
ที่ประหยัดการน าเข้าพลังงานมาสร้างประโยชน์มาช่วยสนับสนุนเศรษฐกิจฐานรากของประเทศไทย  

 

ขอบเขตของการวิจัย 

  

 1. ขอบเขตด้านเนื้อหาของการวิจัยนี้  
  ครอบคลุมถึงการวิเคราะห์สถานการณ์โลกและประ เทศไทย อุปสรรคและ 
ความท้าทายที่ผ่านมา แนวนโยบายที่ประสบความส าเร็จในต่างประเทศ ตลอดจนยุทธศาสตร์ชาติ  
และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยทั้งโดยทางตรงและทางอ้อม  เพื่อเสนอ
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ทางเลือกยุทธศาสตร์และมาตรการเชิงนโยบายในการผลักดันการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟ ฟ้า 
อย่างเป็นระบบ ตลอดจนบทบาทของภาครัฐ หน่วยงานราชการที่ เกี่ยวข้อง และภาคธุรกิจ
อุตสาหกรรม เพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันและพัฒนาคุณภาพชีวิตอย่างยั่งยืน  
โดยค านึงถึงประโยชน์ภาพรวมของประเทศเป็นส าคัญ 
 2. ขอบเขตด้านประชากร  
  ผู้วิจัยจะสัมภาษณ์ตัวแทนองค์กรภาครัฐ และรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้องในการก าหนด
นโยบายและปฏิบัติตามแนวนโยบาย และสมาคมหรือตัวแทนภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า อาทิ ส านักนายกรัฐมนตรี คณะกรรมการปฏิรูปด้านพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพลังงาน การไฟฟ้าแห่งประเทศไทย ส านักส่งเสริมการลงทุน ผู้แทนผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมยานยนต์ เป็นต้น 
 3. ขอบเขตด้านระยะเวลา  
  เพื่อศึกษาและเสนอแนวนโยบายในการผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
อย่างเป็นระบบ ประกอบด้วยมาตรการเร่งด่วน 5 ปี ค.ศ. 2020 - 2025 และแผนระยะกลางถึง 
ระยะยาว เพื่อให้บรรลุเป้าหมายยุทธศาสตร์ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค ภายใน 10 ปี
ข้างหน้า 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
  

 ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร่วมกับการวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ดังนี ้
 1. การรวบรวมข้อมูล 
  1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากเอกสาร และงานวิจัยต่างๆ  
ทั้งในและต่างประเทศ 
  1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ ด าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก ตัวแทนหน่วยงานรัฐ
รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 5-10 องค์กร ประกอบด้วย 
ผู้ทรงคุณวุฒิของรัฐด้านอุตสาหกรรม พลังงาน การไฟฟ้า ส านักส่งเสริมการลงทุน และผู้ประกอบ  
การด้านยานยนต์เป็นตัวแทนภาคเอกชน เป็นต้น 
 2. การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ด าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) และการวิเคราะห์
เปรียบเทียบ และสังเคราะห์ข้อมูลสถานการณ์ ทฤษฎีและหลักการที่เกี่ยวข้อง เพื่อประเมินทางเลือก
และภาพรวมประโยชน์ต่อประเทศและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 3. การน าเสนอข้อมูล 
  น าเสนอข้อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนาและวิเคราะห์ สรุปเป็นมาตรการ  
และข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย และบทบาทของรัฐและเอกชนในการผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าให้ประเทศไทยเป็นผู้น าในอาเซียน 
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ประโยชน์ท่ีได้รับจากการวิจัย 
 

 1. เพื่อให้ทราบสถานการณ์ และทิศทางการเปลี่ยนแปลงของโลก ตลอดจนปัจจัย
ความส าเร็จ มาตรการเชิงนโยบาย และบทบาทความร่วมมือของรัฐและเอกชนในการสนับสนุน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศที่เป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของโลก และน ามา
ประยุกต์ใช้กับประเทศไทย 
 2. ท าให้เห็นปัญหาเชิงโครงสรา้งและอุปสรรคในการพฒันาความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศที่ผ่านมา ช้ีประเด็นปัญหา ประเมินโอกาส ทางเลือก และประโยชน์ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ตลอดห่วงโซ่คุณค่าได้อย่างชัดเจนและเป็นระบบ 
 3. เพื่อสรุปทิศทางในการพัฒนาที่ชัดเจนและเป็นระบบ เสนอยุทธศาสตร์และมาตรการ
เชิงนโยบายในการผลักดันการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย เพื่อเป็น
ประโยชน์ต่อภาครัฐในการใช้ประกอบการพิจารณาออกนโยบาย และมาตรการผลักดันอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อบรรลุเป้าหมายให้ประเทศไทยเป็นผู้น าอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน  
อันจะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อภาพรวมอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศ และส่งผลโดยตรง
ต่อการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศและยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในชาติ
อย่างยั่งยืน 
 

ค าจ ากัดความ 

ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement : COP21)   
 หมายถึง จากการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ
  ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21 
  (COP21) ที่จัดข้ึนเมื่อ 15 ธันวาคม ค.ศ. 2015 ณ  
  กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส เป็นการเจรจาระหว่างผู้น า 
  ประเทศจากกว่า 190 ประเทศทั่วโลก โดยประเทศไทย
  มีความตั้งใจที่จะลดก๊าซเรือนกระจก ร้อยละ 20- 25 
  จากกรณีปกติในปี ค.ศ. 2030 ผ่านการด าเนินการของ
  หลายภาคส่วน เช่น ภาคส่วนที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
  ได้แก่ พลังงาน คมนาคมขนส่ง อุตสาหกรรม เกษตร 
  การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ ดินและป่าไม้ 
  การจัดการของเสีย เป็นต้น รวมถึงภาคส่วนที่ได้รับ 
  ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ได้แก่
  เกษตร ทรัพยากรธรรมชาติ สาธารณสุข การจัดการ 
  ภัยธรรมชาติ เป็นต้น 
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ฝุ่นพิษ PM2.5 หมายถึง คือ ฝุ่นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอนเทียบ 
  อย่างง่ายว่ามีขนาดประมาณ 1 ใน 25 ของเส้นผ่าศูนย์กลาง
  ของเส้นผมมนุษย์ ขนจมูกของมนุษย์ไม่สามารถกรองได้ 
  จึงสามารถแพร่กระจายเข้าสู่ทางเดินหายใจ กระแสเลือด 
  และแทรกซึมสู่กระบวนการท างานของอวัยวะต่างๆ  
  ในร่างกาย เพิ่มความเสี่ยงเป็นโรคเรื้อรัง และโรคมะเร็ง 
  ตามค าเตือนขององค์การอนามัยโลก 
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 -2580) 
 หมายถึง แผนการพัฒนาประเทศ ที่ จะก าหนดกรอบและ 
  แนวทางการพัฒนาให้หน่วยงานของรัฐทุกภาคส่วน 
  ต้องท าตาม เพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์ "ประเทศไทยมีความ
  มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว ด้วยการ
  พัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง" หรือ 
  ตามคติพจน์ "มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน" โดยมีระยะเวลาบังคับ 
  20 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2561 -2580 

 
 



 
บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับ 
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

 เพื่อศึกษาภาพรวมสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนี้  
ในบริบทโลกและประเทศไทย ในบทนี้จะเป็นการรวบรวมและศึกษายุทธศาสตร์ 20 ปีของประเทศไทย 
นโยบายด้านพลังงานของประเทศ แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 – 2579 แผนพัฒนาก าลังผลิต
ไฟฟ้าของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2561 – 2580 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม และนโยบายอื่นๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อสรุปเป้าหมายส าคัญของยุทธศาสตร์ชาติที่เช่ือมโยงกับอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมอื่นที่ส าคัญ รวมถึงสถานการณ์และความคืบหน้าในการด าเนินงาน
ตามนโยบายที่ผ่านมาและงานวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศ โดยมี
ล าดับเนื้อหา ดังนี้  
 1. ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 -2580) 
 2. นโยบายและมาตรการที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าทั้งโดยทางตรงและทางอ้อม  
 3. เป้าหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
 4. มาตรการสนับสนุนและสถานการณ์การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
 5. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
 6. งานวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรมของประเทศ  
 7. กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 8. สรุป 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

 วิสัยทัศน์ประเทศคือ “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแลว้ 
ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมีเป้าหมายการพัฒนาประเทศ คือ 
“ประเทศชาติมั่นคง ประชาชนมีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอย่างต่อเนื่อง สังคมเป็นธรรม  
ฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” โดยยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ พัฒนาคนในทุก
มิติและในทุกช่วงวัยให้เป็นคนดี เก่ง และมีคุณภาพ สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม 
สร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และมีภาครัฐของประชาชนเพื่อประชาชน
และประโยชน์ส่วนรวม โดยการประเมินผลการพัฒนาตามยุทธศาสตร์ชาติ ประกอบด้วย  ความอยู่ดี 
มีสุข ของคนไทยและสังคมไทย ขีดความสามารถในการแข่งขัน การพัฒนาเศรษฐกิจและการกระจาย
รายได้ การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศ ความเท่าเทียมและความเสมอภาคของสังคม  
ความหลากหลายทางชีวภาพ คุณภาพสิ่งแวดล้อม และความยั่งยืนของทรัพยากรธรรมชาติ และ
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเข้าถึงการให้บริการของภาครัฐ 



8 

 

 โดยการพัฒนาประเทศในช่วงระยะเวลาของยุทธศาสตร์ชาติ จะมุ่งเน้นการสร้างสมดุล
ระหว่างการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม โดยประกอบด้วย 6 ยุทธศาสตร์ และตัวช้ีวัด 
ดังรายละเอียดในตารางที่ 2 - 1  

ตารางที่ 2 - 1 ยุทธศาสตร์ชาติด้านต่างๆ และการประเมินผลการพัฒนาตามยุทธศาสตร์ชาติ  

 

ล าดับ ยุทธศาสตร์ ตัวชี้วัด 
1. ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง ความอยู่ดีมีสุขของคนไทยและสังคมไทย 
2. ยุทธศาสตร์ชาติด้ านการสร้ า งความ 

สามารถในการแข่งขัน 
ขีดความสามารถในการแข่งขันการ
พัฒนาเศรษฐกิจและการกระจายรายได้ 

3. ยุทธศาสตร์ชาติด้ านการพัฒนาและ
เสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ 

การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศ 

4. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและ
ความเสมอภาคทางสังคม 

ความเท่ า เทียมและความเสมอภาค 
ของสังคม 

5. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโต
บนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ความหลากหลายทางชีวภาพ คุณภาพ
สิ่งแวดล้อม และความยั่งยืนของ 

6. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและ
พัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ 

ประสิทธิภาพการบริหารจัดการและ 
การเข้าถึงการให้บริการของภาครัฐ 

ที่มา : ยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561 – 2580 (ฉบับประกาศราชกิจจานุเบกษา) 

 จากยุทธศาสตร์ชาติที่กล่าวมาข้างต้น วัตถุประสงค์ของงานวิจัย  “อุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า ยุทธศาสตร์พลิกเศรษฐกิจไทย ก้าวข้ามความยากจนอย่างยั่งยืน” สนับสนุน
ยุทธศาสตร์ชาติในหลายมิติ สร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนจากอุตสาหกรรมใหม่ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษ ซึ่งจ าเป็นต้องมีนโยบายและระบบการบริหารจัดการภาครัฐ
ที่ดี เพื่อสนับสนุนการพัฒนาศักยภาพมนุษย์และน าไปสู่การยกระดับความสามารถในการแข่งขัน 
ด้านอุตสาหกรรมของประเทศไทย ตามแนวทางที่ยุทธศาสตร์ชาติมุ่งเน้นการ “ต่อยอดอดีต” น าจุด
แข็งในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ผ่านมาของประเทศไทยมาผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม  
เพื่อให้สอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม่ “ปรับปัจจุบัน” เพื่อปูทางสู่อนาคต 
ผ่านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ และการปรับสภาพแวดล้อมให้เอื้อต่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมและบริการอนาคต และ “สร้างคุณค่าใหม่ในอนาคต” ด้วยการเพิ่มศักยภาพของ
ผู้ประกอบการ ปรับรูปแบบธุรกิจ เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตร์
ที่รองรับ ให้ประเทศไทยสามารถสร้างฐานรายได้และการจ้างงานใหม่ ขยายโอกาสทางการค้า  
และการลงทุนในเวทีโลก ควบคู่ไปกับการยกระดับรายได้และการกินดีอยู่ดี รวมถึงการเพิ่มข้ึนของคน 
ช้ันกลาง และลดความเหลื่อมล้ าของประชาชนในประเทศได้ในคราวเดียวกัน 
 

 



9 

 

นโยบายและมาตรการท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าท้ังโดยทางตรงและทางอ้อม 

 พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้กล่าวว่า อาเซียนจะต้องเผชิญกับ  
ความท้าทายในภาคพลังงานเป็นอย่างมาก ซึ่งพลังงานเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อการพัฒนาสังคม  
และการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่อง ภูมิภาคอาเซียนมีความต้องการพลังงานมากข้ึนทุกวัน 
เนื่องจากการเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างรวดเร็ว พลังงานสะอาดและพลังงานทดแทน  
อาจจะเป็นพลังงานหลักต่อไปในอนาคตอันใกล้ ดังนั้น การพัฒนาตลาดและการลงทุนด้านพลังงาน 
รวมทั้งการพัฒนาเทคโนโลยีด้านพลงังานแห่งอนาคต ทั้งในส่วนของเช้ือเพลิงฟอสซลิและไม่ใช่ฟอสซลิ 
จึงเป็นสิ่งส าคัญยิ่งต่อการสร้างความมั่นคงด้านพลังงานให้กับภูมิภาค และเมื่อวันที่ 12 กันยายน 
2557 ได้แถลงนโยบายรัฐบาลต่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติ โดยมีนโยบาย 11 ด้าน ซึ่งนโยบาย 
ด้านพลังงานไฟฟ้าได้ระบุไว้ใน ด้านที่ 6 นโยบายการเพิ่มศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศใน 
ระยะยาวให้ด าเนินการให้มีการสร้างโรงไฟฟ้าเพิ่มข้ึนโดยหน่วยงานของรัฐและเอกชน ทั้งจากการ  
ใช้ฟอสซิลเป็นเช้ือเพลิงและจากพลังงานทดแทนทุกชนิด ด้วยวิธีการเปิดเผย โปร่งใส เป็นธรรม  
และเป็นมิตรต่อสภาวะแวดล้อม พร้อมกับร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านในการพัฒนาพลังงาน และ 
ด้านที่ 8 นโยบายการพัฒนาและส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและ
การพัฒนา และนวัตกรรม โดยส่งเสริมให้โครงการลงทุนขนาดใหญ่ของประเทศ โดยยานยนต์ไฟฟ้า
เป็นหนึ่งในโครงการลงทุนขนาดใหญ่ด้านพลังงานสะอาดดัง กล่าว นอกเหนือจาก ระบบราง 
การจัดการน้ า และการจัดการขยะ  
 คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูปแห่งชาติ เห็นควรส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า  
ในประเทศไทย เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม พร้อมสนับสนุนภูมิปัญญาไทย  
ภายใต้ “ยานยนต์ไฟฟ้าไทย ก้าวไกลสู่อาเซียน” 1. ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์
ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) 2. ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับการใช้งานบนถนน
ทั่วไปและบนถนนท้องถ่ิน 3. ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งประเภทอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ 
ขนาดกลาง ขนาดย่อม โดยเน้นผู้ประกอบการไทย ส าหรับใช้งานบนถนนทั่วไป และบนถนนท้องถ่ิน 
4. ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า และ สถานีประจุไฟฟ้า รวมทั้ง
โปรแกรมควบคุมระบบ และอุปกรณ์อื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการใช้และผลิตจริงในประเทศไทย 
5. สนับสนุนด้านการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน และกระทรวงอุตสาหกรรมประกาศ
เสนอนโยบายยุทธศาสตร์ของประเทศไทยในการปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมประเทศไทยภายใต้ 
Thailand 4.0 ก าหนดให้ยานยนต์สมัยใหม่อยู่ใน First S-Curve และเป็นอุตสาหกรรม 
แห่งอนาคต (Future Industry) โดยในปี พ.ศ. 2558 รัฐบาลได้ประกาศนโยบายให้ประเทศไทย
เป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV Hub) อุตสาหกรรมใหม่เพ่ือขยายผลการ
พัฒนาและผลักดันมาตรการใหม่เพ่ือดึงดูดการลงทุน โดยในอุตสาหกรรมรถยนต์ จะท าการ
ทบทวนมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ท่ีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าภายในประเทศ 
เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ พร้อมยกระดับอุตสาหกรรม
ยานยนต์สู่อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ ACES โดยมุ่งเน้นการเพ่ิมสัดส่วนการจ าหน่ายรถยนต์ 
ท่ีปล่อยไอเสียต่ า (Low Emission EV : LEV) และมุ่งไปสู่ยานยนต์ท่ีปล่อยมลภาวะเป็นศูนย์ 
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(Zero Emission EV : ZEV) อันได้แก่ ยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle : 
BEV) และ ยานยนต์ที่ใช้ไฮโดรเจน (Hydrogen Fuel Cell Vehicles) และมุ่งพัฒนาเทคโนโลยี 
การขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous, Connected, Electric, Shared Vehicles : ACES)  
เพื่อช่วยในการลดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตจากการคมนาคม  
 ส าหรับแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยปี พ.ศ. 2561 – พ.ศ. 2580 
(PDP2018) ซึ่งเป็นแผนหลักในการจัดหาพลังงานไฟฟ้าของประเทศให้เพียงพอกับความต้องการใช้ 
เพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศรวมถึงจ านวนประชากรที่เพิ่มข้ึนกระทรวงพลังงาน 
(พน.) ร่วมกับการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จึงได้จัดท า
แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2561-2580 ซึ่งกรอบระยะเวลาของแผน 
มีความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตรช์าติ 20 ปี (ปี 2561-2580) โดยจุดเด่นของแผนพัฒนาก าลงัผลิต
ไฟฟ้าของประเทศไทย ปีพ.ศ. 2561-2580 (PDP2018) ที่ส าคัญๆ ได้แก่ การสร้างโรงไฟฟ้า 
เพื่อความมั่นคงในระดับที่เหมาะสม เพื่อรองรับกรณีเกิดเหตุวิกฤตด้านพลังงาน รวมถึงมีการเพิ่ม  
ความยืดหยุ่นของระบบไฟฟ้า (Grid Flexibility) ส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าต้นทุนต่ า เพื่อลดภาระ 
ผู้ใช้ไฟฟ้า และไม่ เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศในระยะยาว 
ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม โดยการสนับสนุนการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนและการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในระบบไฟฟ้า (Efficiency) ทั้งด้านการผลิตไฟฟ้าและด้านการใช้ไฟฟ้า โดยพัฒนา
ระบบโครงข่ายไฟฟ้าสมาร์ทกริด (Smart grid) เพื่อรองรับแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของผู้ใช้ไฟฟ้า
แบบ Prosumer ทั้งนี้การพัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดมีผลกระทบโดยตรงต่อทั้งภาคเศรษฐกิจ
และภาคอุตสาหกรรมทั้งในด้านของการลงทุนในประเทศที่เพิ่มข้ึน อัตราการจ้างแรงงานที่เพิ่มข้ึน 
และการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมเพื่อสร้างนวัตกรรมใหม่ เช่น เครื่องใช้ไฟฟ้าแบบสมาร์ท (Smart 
Appliances) และยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle : EV)  
 ในส่วนแผนอนุรักษ์พลังงาน ปี พ.ศ. 2558 – 2579 และแผนขับเคลื่อนภารกิจ 
ด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy 
Efficiency Plan : EEP 2015) โดยกระทรวงพลังงานซึ่งได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ 
นโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 13 สิงหาคม ปี พ.ศ. 2558 ได้บรรจุมาตรการการส่งเสริม
ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในมาตรการอนุรักษ์พลังงานภาคขนส่ง โดยตั้งเป้าหมายส่งเสริมการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2579 รวมท้ังสิ้น 1.2 ล้านคัน โดยแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 3 ระยะ 
ได้แก่  
 ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2559-2560) : เตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า มุ่งเน้น 
การน าร่องการใช้งานกลุ่มรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า รวมถึงการเตรียมความพร้อมด้านอื่นๆ  
ที่เกี่ยวข้อง อาทิ ด้าน สาธารณูปโภค การสนับสนุนด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือ
กฎระเบียบต่างๆ รวมถึง อัตราค่าบริการสาหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
 ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2561-2563) : ขยายผลในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และเตรียม 
ความพร้อมส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรองรับ  
การก าหนดรูปแบบและมาตรฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า การก าหนดมาตรการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน 
การทบทวนโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าและค่าบริการส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
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 ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2564-2579) : ขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 
โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของระบบไฟฟ้า พัฒนาระบบบริหารจัดการการอัดประจุ
ไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart Charging) และพัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ
ร่วมกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Vehicle to Grid : V2G) โดยเมื่อวันที่ 11 มีนาคม พ.ศ. 2559 
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) มีมติเห็นชอบแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงาน
เพื่อส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
 ตามมติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 13 สิงหาคม 2558 
ได้เห็นชอบแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015) [4] 
ตามข้อเสนอของกระทรวงพลังงาน โดยมีเป้าหมายที่จะอนุรักษ์การใช้พลังงานในภาพรวมของ
ประเทศให้ได้ 51,700 (Kilo Ton Oil Equivalent : ktoe) โดยเฉพาะในภาคขนส่ง ซึ่งได้ถูก
วางเป้าหมายการอนุรักษ์พลังงานให้ได้ 30,213 (Kilo Ton Oil Equivalent : ktoe) ซึ่งมาตรการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าได้ถูกบรรจุเป็นมาตรการหนึ่งของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่งตาม
เป้าหมายส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้านคัน ภายในปี พ.ศ. 2579  

แผนภาพที่ 2 - 1 แผนการขับเคลื่อนภารกจิด้านพลังงานเพือ่ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

 

ที่มา : รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย , 
2559 : 29 



12 

 

 ทั้งนี้ ภายหลังจากที่มีการก าหนดนโยบายและแผน หน่วยงานรัฐได้มีการด าเนินการ 
โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องภายใต้กระทรวงพลังงาน ดังตารางนี้ 

ตารางที่ 2 - 2 การประกาศการสง่เสรมิยานยนต์ไฟฟ้าจากทางภาครัฐตามเวลาที่ประกาศ 

ช่วงเวลา หน่วยงาน รายละเอียดประกาศ 
กุมภาพันธ์ 
พ.ศ. 2558 

กรรมการปฏิรูปพลังงาน 
สภาปฏิรูปแห่งชาติ 

ประเทศไทยจะเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของ
อาเซียน (ASEAN BEV HUB) ภายใน 10 ปี 

มกราคม 
พ.ศ. 2559 

ส านักนโยบายและแผน
พลังงาน  
กระทรวงพลังงาน 

ส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึน โดยการส่งเสริม
ให้เกิดการใช้งานรถยนต์ EV ในไทย แบ่งเป็น 4 ระยะ  

เมษายน 
พ.ศ. 2559 

คณะกรรมการนโยบาย
พลังงานแห่งชาติ 

- กระทรวงพลังงาน (พน.) เป็นหน่วยงานหลักเรื่องการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
-กระทรวงพลังงาน (พน.) ร่วมกับ การไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง 
และส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
ก าหนดกรอบแนวทางการจัดท าอัตราค่าบริการส าหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรก 

สิงหาคม 
พ.ศ. 2560 

ส านักนโยบายและแผน
พลังงาน  
กระทรวงพลังงาน 

หน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชน ยื่นขอรับเงิน
สนับสนุนจากกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 
(กองทุนอนุรักษ์พลังงาน) เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า EV ให้ได้ 1.2 ล้านคัน ภายในปี 2579 

ตุลาคม 
พ.ศ. 2562 

กระทรวงพลังงาน ความร่วมมือระหว่าง กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง 
การคลัง ภาคเอกชนและค่ายรถยนต์ทั้งในประเทศ 
และต่างประเทศ เพื่อเร่งเตรียมความพร้อมด้านก าลัง
การผลิตไฟฟ้าของประเทศรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

กุมภาพันธ์ 
พ.ศ. 2563 

นา ยก รั ฐ ม นต รี  แ ล ะ 
กระทรวงพลังงาน 

จัดตั้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
หรือ บอร์ดอีวีแห่งชาติ 

ที่มา : แนวคิดอัตราราคาไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า, สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย, 2020 

 กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดยส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ(สวทช.) ได้จัดท าแผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเพื่อสนับสนุน
ยุทธศาสตร์หลักที่จะส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV 
HUB) ซึ่งได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของประเทศ (คพน.) เมื่อวันที่ 
7 สิงหาคม 2558 แผนที่น าทางดังกล่าวเสนอแผนการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 
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แผนภาพที่ 2 - 2 แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าประเทศไทยที่ได้รับความเห็นชอบจาก คพน. 

 
ที่มา : สมุดปกขาว “อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า” ฝ่ายวิจัยนโยบายสานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรแ์ละ
เทคโนโลยีแห่งชาติ, พ.ศ. 2560 : 38 

 โดยแผนที่น าทางก าหนดระยะเวลาด าเนินการ 6 ปี โดยมีเป้าหมายจ านวนรถโดยสาร
ไฟฟ้าเชิงพาณิชย์ 1,000 คันต่อปี ส่งเสริมการวิจัยพัฒนาต้นแบบยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงและเผยแพร่
ต้นแบบเพื่อส่งเสริมให้เกิดผู้ประกอบการดัดแปลงยานยนต์ ส่วนรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ในช่วงแรก
ยังจ าเป็นต้องก าหนดนโยบายเพื่อส่งเสริมการน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลจากต่างประเทศ  
เพื่อเร่งให้เกิดปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย จากนั้น อุตสาหกรรมยานยนต์จะเริ่ม
ปรับตัวตามสภาวะตลาด ร่วมกับการส่งเสริมจากภาครัฐเพื่อให้เกิดการลงทุนผลิตในประเทศไทย 
สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีช้ินส่วนและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ หัวจ่ายไฟฟ้า สถานี  
อัดประจุไฟฟ้า แบตเตอรี่ และมอเตอร์ ซึ่งต้องเริ่มต้นจากการก าหนดมาตรฐานส าหรับประเทศไทย 
เพื่อนักวิจัยจะได้ใช้เป็นแนวทางในการวิจัยและพัฒนาต่อไป 
 ส าหรับการด าเนินงานของหน่วยงานราชการในกระทรวงที่เกี่ยวข้อง ภายใต้กระทรวง
พลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม การไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง และภาคเอกชน สรุป  
ดังรายละเอียดในตารางที่ 2-3 
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ตารางที่ 2 - 3 การด าเนินงานเพื่อรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ 

หน่วยงาน การด าเนินการ 
ส านักงานนโยบายและ
แผนพลงังาน (สนพ.) 

1. จัดท าแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลงังานเพื่อสง่เสรมิการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพื่อให้การด าเนินงานด้านการส่งเสริม
ยานยนต์ไฟฟ้าสอดคล้องกับแนวทางที่เสนอกับคณะรัฐมนตรีไว้ 
2. จัดตั้งคณะท างานศึกษาและจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ซึ่งประกอบด้วย
ตัวแทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อม
รองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตทั้งด้านการพัฒนาระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐาน ผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนกับโครงสร้างพื้นฐาน
ของระบบไฟฟ้า ข้อจ ากัดทางกฎหมายต่าง ๆ และการพิจารณา
นโยบายส่งเสริมเร่งด่วนที่เป็นไปได้ 
3. ส่งเสริมโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
(Charging Station) ซึ่งด าเนินการโดยสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย  
เพื่อสนับสนุนให้เกิดการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าจ านวน 100 แห่ง 
ภายใน 3 ปี โดยใช้งบประมาณจากกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์
พลังงาน 

ส านักงานคณะกรรมการ
ก ากับกจิการพลงังาน 
(ส านักงานกกพ.) 

1. ศึกษาและก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
2. ศึกษาด้านกฎระเบียบเกี่ยวกับใบอนุญาตการจ าหน่ายไฟฟ้าส าหรับ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การไฟฟ้าทัง้ 3 แห่ง 1. จัดท าโครงการน าร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสาร
สาธารณะและการเตรียมความด้านสาธารณูปโภคที่เกี่ยวข้อง 
2. ศึกษาและจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
(สมอ.) 

จัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

ส านักงานพฒันา
วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) 

จัดท าแผนงานการสนับสนุนเทคโนโลยีระบบเก็บสะสมพลังงานและ
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อเพิ่มศักยภาพด้านการวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีหน่วยกักเก็บพลังงานในประเทศไทยด้านระบบวิเคราะห์
การจัดการพลังงาน และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง โดยใช้งบประมาณจาก
กองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 

 

  



15 

 

ตารางที่ 2 - 3 การด าเนินงานเพื่อรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่างๆ (ต่อ) 

หน่วยงาน การด าเนินการ 
กรมศลุกากร และ 
ส านักงาน
คณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน 
(BOI) 

พิจารณามาตรการส่งเสริมด้านภาษี เช่น การลดหย่อนภาษีศุลกากร  
โดยก าหนดเป้าหมายปริมาณการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งพิจารณา
มาตรการเพื่อส่งเสริมให้เกิดการลงทุนฐานการผลิตในประเทศ 

กรมการขนสง่ทาง
บก 

1. อยู่ระหว่างปรับปรุงประกาศกรมการขนส่งทางบก เพื่อใช้ในการจด
ทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า 
2. จัดท าโครงการศึกษาการจัดท าร่างข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของ
ยานยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ตามมาตรฐานสากล และ 
เสนอแนวทางกฎระเบียบและหลักเกณฑ์ วิธีการในการตรวจสภาพ และ
เครื่องมืออุปกรณ์ส าหรบัการตรวจสภาพรถยนต์ไฟฟ้า และรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าที่เหมาะสมกับประเทศไทย 

สมาคมยานยนต์
ไฟฟ้าไทย 

สร้าง platform ให้มีการหารือเรื่องยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างมหาวิทยาลัย 
หน่วยงานวิจัยและภาคเอกชน ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

ที่มา : รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย , 
3 การไฟฟ้า, 2559 : 33-34 

 ส าหรับแผนโลจิสติกส์ของกระทรวงคมนาคมฯ ฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 2560 -2564) 
โดยกระทรวงคมนาคม เป็นแผนระยะยาว 20 ปี โดยมีเป้าหมายที่จะพัฒนาใหป้ระเทศไทย เป็นศูนย์กลาง
ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค (ASEAN Logistics Hub) ก้าวสู่ความเป็นชาติการค้า 
และบริการ (Trading and Service Unit) ซึ่งจ าเป็นที่ประเทศไทยจะต้องพัฒนาภาคการคมนาคม
และการขนส่งให้มีต้นทุนที่แข่งขันได้และมีโครงสร้างพื้นฐานที่ครอบคลุม เพื่อที่จะบรรลุเป้าหมาย  
เชิงยุทธศาสตร์การเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ของภูมิภาคอาเซียน  
 ในช่วงการพัฒนาทางด้านโลจิสติกส์ที่ผ่านมา ตามกิจกรรมในแผนยุทธศาสตร์ 
ที่ได้ก าหนดไว้ในแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมฯ ฉบับที่ผ่านมา ทั้งฉบับที่ 1 และ 2 ได้มีการ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างต่อเนื่อง รองรับการขนส่งและระบบ  โลจิสติกส์ให้มีความเช่ือมโยง 
อย่างสมบูรณ์ ครอบคลุมทั้งเส้นทางภายในประเทศและเช่ือมโยงไปยังภายนอกประเทศทั้งจุดผ่าน
แดนและประตูการค้าเพื่อสนับสนุนให้เกิดการขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal transport) ซึ่งเป็น
ส่วนหนึ่งในการลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์และเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของประเทศโดยพัฒนา
ภาพรวมโครงสร้างพื้นฐานสิ่งอ านวยความสะดวกในภาคการขนส่ง และปริมาณการขนส่ง ได้แก่  
ทางถนน ทางรถไฟ ทางล าน้ า และทางชายฝั่ง และแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม โดยให้
ความส าคัญต่อ การสร้างความต่อเนื่องภายในประเทศ (Domestic Infrastructure) ทั้งทางถนน 
ทางราง ทางน้ า และทางอากาศให้มีความเช่ือมโยงกัน ลด Missing link เพื่อสนับสนุนให้เกิด 
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จุดเช่ือมต่อการขนส่งที่มปีระสิทธิภาพและการเช่ือมโยงหลายรูปแบบจากแหล่งผลติไปยังจดุปลายทาง 
ซึ่งช่วยให้สามารถลดต้นทุนด้านการขนส่งได้รวมทั้งพัฒนาระบบการจัดการโลจิสติกส์ และส าคัญ  
ต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ รองรับอุตสาหกรรมภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor: EEC) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ ความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมกลุ่ม 
Super Cluster ที่เป็นกลไกใหม่ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
รองรับการขนส่งจากพื้นที่ EEC ออกสู่พื้นที่ภายนอก รวมถึงพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special 
Economic Zone) เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและภาคการผลิต (ภาคการเกษตร 
ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการ) เพื่อให้เกิดการด าเนินธุรกิจที่มีประสิทธิภาพ ลดต้นทุนทางด้าน  
โลจิสติกส์ เพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน และก าหนดกลยุทธ์ “Green Logistics” ภายใต้ยุทธศาสตร์
สร้างความยั่งยืนเน้นประสิทธิภาพ ลดต้นทุน และสร้างมูลค่าเพิ่มการประหยัดพลังงานและการรักษา
สิ่งแวดล้อมไปพร้อมกัน ในอนาคตการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเต็มรูปแบบจะเป็นปัจจัยส าคัญท่ีสอดรับ
ต่อแผนยุทธศาสตร์ด้านคมนาคมของประเทศไทย ท้ังในด้านการประหยัดพลังงานและสอดคล้อง
กลยุทธ์ “Green Logsitics” เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์สันดาปภายใน ณ ปัจจุบัน 

เป้าหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยจัดว่ามีความส าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจ
ของประเทศ โดยในปี พ.ศ. 2559 ประเทศไทยมีปริมาณการผลิตรถยนต์ในไทยเป็นอันดับท่ี 12 
ของโลก ในบรรดาประเทศผู้ผลิตรถยนต์ช้ันน า อาทิ จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และเยอรมนี 
ด้วยจ านวนการผลิต 1.94 ล้านคัน ขณะเดียวกัน รายการสินค้ากลุ่มรถยนต์ ช้ินส่วนและส่วนประกอบ
ยังมีมูลค่าการส่งออกสูงถึง 923,377.6 ล้านบาท มีจ านวนบริษัทในห่วงโซ่อุตสาหกรรมกว่า 
1,600 บริษัท เป็นแหล่งการจ้างงาน และเป็นแหล่งการจ้างงานไม่ต่ ากว่า 750 ,000 ราย ซึ่งใน
ระยะหลังการผลิตรถยนต์ของประเทศไทยค่อนข้างชะลอตัวและเผชิญภาวะการแข่งขันในภูมิภาค  
กับประเทศอินโดนีเซีย และเวียดนาม และความท้าทายจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี 
จากรถยนต์สันดาปภายในที่ประเทศไทยค่อนข้างมีความช านาญสู่ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า 
 ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า เมื่อปี พ.ศ. 2558 รัฐบาลได้ตั้งเป้าหมายจ านวนยานยนต์
ไฟฟ้า 1,200,000 คัน และ สถานีอัดประจุไฟฟ้า 690 สถานีภายในปี พ.ศ. 2579 ซึ่ง ณ ปัจจุบัน
ได้มีการปรับเปลี่ยนแผนใหม่ที่ท้าทายกว่าเดิมและสอดรับสภาวะการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็ว  
โดยส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.)  
กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมได้เสนอการตั้งเป้าหมายให้ท้าทายข้ึ น 
เพื่อให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การเป็ฯศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน โดยมีการตั้งเป้าหมาย
เพิ่มสัดส่วนการจ าหน่ายยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษไอเสียต่ าพิเศษ (Ultra-Low Emission Vehicle : 
ULEV) และมุ่งไปสู่ยานยนต์ที่ปล่อยมลภาวะเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicles : ZEV) ได้แก่  
ยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่ และยานยนต์ไฟฟ้าชนิดเซลล์เช้ือเพลิง โดยก าหนดเป้าหมาย ดังนี้  
 ปี ค.ศ. 2030 ยานยนต์ใหม่ของหน่วยงานราชการ (Office Vehicles) และรถยนต์
สาธารณะ (Public Fleets) เป็นร้อยละ 100 และ ยานยนต์ที่ปล่อยมลภาวะเป็นศูนย์ (ZEV)  
เป็นร้อยละ 15 – 25 ของรถยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศ และมีหัวจ่ายไฟฟ้าสาธารณะ 10,000 หัว 



17 

 

 ปี ค.ศ. 2040 ยานยนต์ที่ปล่อยมลภาวะเป็นศูนย์ (ZEV) เป็นร้อยละ 85-100 ของ
รถยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศที่จ านวน 3 ล้านคัน และมีหัวจ่ายไฟฟ้าสาธารณะที่เข้าถึงได้  
40,000 หัว  

แผนภาพที่ 2 - 3 การตั้งเป้าหมายการผลิตและการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยภายในปี 
ค.ศ. 2020 ถึงปี ค.ศ. 2040 
 

 

ที่มา : (ร่าง) สมุดปกขาว “การส่งเสริมและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าสมัยใหม่”, สอวช, 2019 : 69  

 จนเมื่อเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 จึงได้มีการประกาศจัดตั้งคณะกรรมการนโยบาย 
ยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ และจากการประชุมคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 1 ได้มีการ
เสนอแผนเป้าหมายการเพ่ิมจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า Thailand Smart Mobility 30@30
ตั้งเป้าหมายท่ีจะผลักดันสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ 30% ในปี ค.ศ. 2030 ซึ่งจะมียานยนต์ไฟฟ้า
จ านวน 750,000 คันจากรถยนต์ใหม่ท้ังหมดประมาณ 2 ล้านคัน ซึ่งเป็นเป้าหมายที่ปรับเพิ่ม 
และเร็วข้ึนจากเดิมและสอดคล้องกับเป้าหมายการรณรงค์ EV30@30 ที่ประเทศช้ันน าเข้าร่วม  
ซึ่งแสดงให้เห็นว่ารัฐบาลให้ความส าคัญและมีเจตนารมณ์ที่จะผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ให้ทันต่อภาวการณ์แข่งขันในภูมิภาคและทิศทางในการเปลี่ยนแปลงของโลก 
 อย่างไรก็ดี ถึงแม้ภาครัฐจะได้ด าเนินการตามแผนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามาตั้งแต่ปี  
พ.ศ. 2558 ในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยยังคงมียอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่  
(BEV) จ านวนน้อยมาก คิดเป็นร้อยละ 0.02 และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 0.01 ของยอดขาย  
ทั่วประเทศ 
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แผนภาพที่ 2 - 4 แผนแมบ่ท Thailand Smart Mobility 30@30 

 
ที่มา : การประชุมคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 1-1/2563 กระทรวงอุตสาหกรรม 

มาตรการสนับสนุนและสถานการณ์การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
 

 มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย 
ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 มีนาคม พ.ศ. 2560 มีมติเห็นชอบต่อมาตรการสนับสนุนการผลิต 
รถยนต์ที่ ขับ เคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยที่ เสนอโดยกระทรวงอุตสาหกรรม  
และมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเร่งรัดด าเนินการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อน  
ด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม โดยมีแนวทางแบ่งออกเป็น 6 ด้าน  
ประกอบด้วย 1. มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพื่อสร้างอุปทาน 2 . มาตรการกระตุ้นตลาดภายใน 
ประเทศ 3. การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 4 . การจัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า 
5. การบริหารจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว และ 6. มาตรการอื่นๆ เช่นการพัฒนาระบบรับรองคุณภาพ
บุคลากร 
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แผนภาพที่ 2-5 แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพื่อส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย  

 

ที่มา : สมุดปกขาว “อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า” ฝ่ายวิจัยนโยบายสานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรแ์ละ
เทคโนโลยีแห่งชาติ, พ.ศ. 2560 : 41 

 นอกจากนี้ยังได้มีการก าหนดมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าโดยส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ซึ่งเป็นหน่วยงานก าหนดมาตรฐานอุตสาหกรรม
ภายในประเทศ ได้มีแผนการก าหนดมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยใน 7 ด้าน ได้แก่  
1. เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 2. ระบบการประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 3. ความเข้ากันได้
ทางแม่เหล็กไฟฟ้า (EMC) 4. แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 5 . ความปลอดภัยยานยนต์ไฟฟ้า 
6. สมรรถนะ และ 7. ระบบสื่อสารของยานยนต์ไฟฟ้าในการจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้านั้น 
ได้เริ่มต้นจากโครงสร้างพื้นฐานส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ เต้าเสียบและเต้ารับ และระบบประจุ
ไฟฟ้า  
 ซึ่งในส่วนนี้ สมอ. ร่วมกับ ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ  
(เนคเทค) จัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียและเต้ารับส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดใหญ่ 
และระบบประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้การสนับสนุนงบประมาณจาก สวทช. และ  
การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ส าหรับการจัดท า มาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศโดยเริ่มที่มาตรฐาน
เต้าเสียบและเต้ารับ และระบบประจุไฟฟ้าก่อนนั้น ด้วยสาเหตุ 1. เป็นจุดที่เช่ือมต่อระหว่างยานยนต์
ไฟฟ้ากับโครงสร้างพื้นฐาน 2. เป็นมาตรฐานที่ไม่ซับซ้อน แต่มีผลกระทบสูง เพราะมีความเกี่ยวข้อง
กับหลายส่วน เช่น ผู้ให้บริการสถานีประจุไฟฟ้า ผู้ผลิตยานยนต์ ผู้ผลิตอุปกรณ์ไฟฟ้า และผู้จ าหน่าย
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พลังงานไฟฟ้า เป็นต้น 3. หากมีการก าหนดเป็นรูปแบบเดียวกัน จะสามารถลดความซ้ าซ้อน แปรปรวน 
และภาระค่าใช้จ่ายของประเทศและของผู้ใช้งาน 
 ด้านการวิจัยและพัฒนา สวทช. มีศูนย์แห่งชาติเป็นแกนหลักในการวิจัยและพัฒนา 
ยานยนต์ไฟฟ้า 2 ศูนย์ ได้แก่ ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (เอ็มเทค) และศูนย์เทคโนโลยี
อิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ (เนคเทค) และยังมีโปรแกรมวิจัยเพื่อบริหารจัดการวิจัย  
เชิงบูรณาการระหว่างภายใน สวทช. และหน่วยงานภายนอก 2 โปรแกรมวิจัย ได้แก่ และโปรแกรม
ร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.- สวทช. 
 โปรแกรมอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ โดยมุ่งเน้น 1. เทคโนโลยีการออกแบบ 
และผลิตช้ินส่วนส าคัญ ได้แก่ แบตเตอรี่ มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน และโครงสร้างน้าหนักเบา  
2. เทคโนโลยีเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานยานยนต์สมัยใหม่ เช่น การพัฒนามาตรฐานและการทดสอบ 
ที่ส าคัญ และการพัฒนาต้นแบบสถานีอัดประจไุฟฟ้าและเต้ารับ-เต้าเสยีบ 3. ด้านระบบอิเล็กทรอนกิส์
และคอมพิวเตอร์ซอฟต์แวร์ในยานยนต์ 
 โปรแกรมอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ เป็นโปรแกรมภายใต้คลัสเตอร์อุตสาหกรรม
การผลิต โดยมุ่งเน้นงานวิจัยและพัฒนาประยุกต์ มีช้ินงานผ่านมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง พร้อมต่อยอด  
สู่เทคโนโลยีอุตสาหกรรมการผลิตและองค์ความรู้หลักที่ให้การสนับสนุนโดยโปรแกรมวิจัย ได้แก่ 
 แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ เช่น การทดสอบประสิทธิภาพแบตเตอรี่ทั้งแบบเซลล์และ
แบบแพ็ค โดยการน าหน่วยกักเก็บพลังงานไปใช้งานร่วมกับยานยนต์ การผลิตและวิเคราะห์ทดสอบ
วัสดุแบตเตอรี่และตัวเก็บประจุ และแนวทางการจัดการแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้าเมื่อเสื่อมสภาพ 
 มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน เช่น การออกแบบมอเตอร์ อินเวอร์เตอร์ (ไดรฟ์) และ  
ชุดควบคุมส าหรับมอเตอร์กระแสตรงไร้แปรงถ่าน (Brushless DC Motors) มอเตอร์ชนิดเหนี่ยวน า
(Induction motor) และ มอเตอร์สวิตช์รีลักแทนซ์ (Switched Reluctance Motor) 
 ด้านออกแบบและผลิตโครงสร้างน้ าหนักเบา เช่น การพัฒนาเหล็กกล้าความแข็งแรงสูง 
(High Tensile Strange Steel) ข้ึนรูปด้วยเทคโนโลยีข้ึนรูปร้อน (Hot Stamping) การออกแบบ 
และพัฒนาช้ินส่วนตัวถังยานยนต์ ด้วยวัสดุคอมโพสิต คาร์บอนไฟเบอร์ และ การออกแบบและพัฒนา
วัสดุอะลูมิเนียมในการผลิตช้ินส่วนโครงสร้างยานยนต์ 
 โปรแกรมสนับสนุนร่วมทุนวิจัย กฟผ. - สวทช. มีเป้าหมายเพื่อสนับสนุนโครงการวิจัย
ให้กับหน่วยงานต่างๆ เพื่อพัฒนาเทคโนโลยีด้านพลังงานที่ใช้ในการผลิต กักเก็บ และส่งกระแสไฟฟ้า
รวมทั้งวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างเทคโนโลยีใหม่ส าหรับใช้ในกิจการไฟฟ้า และสนับสนุนให้เกิดการ  
ใช้ไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีตัวอย่างผลงานวิจัยด้านยานยนต์ไฟฟ้า โดยผลงานต้นแบบ 
ด้านยานยนต์ไฟฟ้าของ สวทช. ที่ผ่านมา ได้แก่ รถโดยสารไฟฟ้าต้นแบบ รถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และ
จักรยานยนต์ไฟฟ้าด้านพัฒนาก าลังคน ได้มีการพัฒนาหลักสูตรภายใต้สถาบันวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีข้ันสูงแห่งประเทศไทยและสถาบันเทคโนโลยีแห่งโตเกียว (TAIST-Tokyo Tech) ภายใต้
หลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ และการจัดฝึกอบรมรูปแบบต่างๆ ภายใต้สถาบันวิทยาการ สวทช. 
(NSTDA Academy) นอกจากนี้ สวทช. ให้ท าหน้าที่เผยแพร่และสร้างความรู้ความเข้าใจและ 
สร้างโอกาสด้านยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบอื่นๆ ได้แก่ การจัดสัมมนา การฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการ  
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การจัดท าแผ่นพับประชาสัมพันธ์ และการจัดงานแสดงเทคโนโลยีช้ินส่วนยานยนต์ (Auto Parts 
Tech Day) 
 แม้ว่าจะมีบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เปิดสายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก 
(PHEV) ข้ึนแล้วในไทยแต่ยังมุ่งเน้นตลาดต่างประเทศเปน็หลกั ขณะที่ผู้ผลิตอีกหลายรายใหค้วามสนใจ
ลงทุนและอยู่ในช่วงศึกษาความพร้อมด้านต่างๆ และเทคโนโลยีที่เหมาะสมต่อตลาดในประเทศ  
โดยบริษัทผู้ผลิตที่ได้เปิดสายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าบ้างแล้ว ได้แก่ บีเอ็มดับเบิลยู กรุ๊ป ประเทศไทย 
และเมอร์เซเดส-เบนซ์ แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) ที่ลงทุนสายการผลิตในกลุ่ม PHEV รวมไปถึง 
บริษัท เอฟโอเอ็มเอ็ม (เอเซีย) ซึ่งเป็นบริษัทรายใหม่ที่ท าการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก โดยผู้ผลิต
กลุ่มนี้ส่วนใหญ่เน้นการผลิตเพื่อรองรับตลาดต่างประเทศ ขณะที่มีอีกหลายบริษัทที่ก าลังให้ความ
สนใจลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท ได้แก่ บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลล์ จ ากัด บริษัท โตโยต้า
มอเตอร์ ประเทศไทย และบริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากัด สนใจลงทุนในกลุ่ม HEV 
บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด ในกลุ่ม PHEV และ BEV และบริษัท นิสสัน มอเตอร์ 
(ประเทศไทย) จ ากัด ก าลังอยู่ระหว่างการศึกษาเทคโนโลยีที่เหมาะสม ซึ่งในกลุ่มหลังนี้ให้ความส าคัญ
กับตลาดในประเทศ โดยเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องอาศัยชิ้นส่วนและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ท่ีมีความซับซ้อนและใช้เทคโนโลยีขั้นสูงกว่าชิ้นส่วนเครื่องยนต์สันดาปภายในท่ีไทย
มีความช านาญและด าเนินการผลิตอยู่ในปัจจุบัน จนถึงปัจจุบัน ได้มีผู้ประกอบการให้ความสนใจ
ลงทุนผลิตช้ินส่วน/ส่วนประกอบส าคัญส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าดังนี้  
 1. กลุ่มแบตเตอรี่ ได้แก่ บริษัท พลังงานบริสุทธ์ิ จ ากัด (มหาชน) บริษัท โกลบอล  
เพาเวอร์ ซินเนอร์ยี่ จ ากัด (มหาชน) บริษัท เบต้า เอ็นเนอร์ยี่ โซลูช่ัน จ ากัด บริษัท เดลต้า อีเลคโทร
นิคส์ 
 2. กลุ่มระบบประจุไฟฟ้า ได้แก่ บริษัท ฟอร์ทคอร์ปอเรช่ัน จ ากัด (มหาชน) บริษัท 
ปตท. จ ากัด (มหาชน) บริษัท บางจาก คอร์ปอเรช่ัน จ ากัด (มหาชน) และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง  
 3. กลุ่มช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ บริษัท เคซีอี อีเลคโทรนิคส์ จ ากัด (มหาชน) 
 4. กลุ่มช้ินส่วนรถยนต์ ได้แก่ บริษัท สมบูรณ์ แอ๊ดวานซ์ เทคโนโลยี จ ากัด (มหาชน) 
บริษัท พี.ซี.เอส.แมชชีน กรุ๊ปโฮลดิ้ง จ ากัด (มหาชน) บริษัท อาปิโก ไฮเทค จ ากัด (มหาชน) บริษัท 
อีสเทิร์นโพลีเมอร์ กรุ๊ป จ ากัด บริษัท ที กรุงไทยอุตสาหกรรม จ ากัด (มหาชน) บริษัท ฟอร์จูน พาร์ท 
อินดัสตรี้ จ ากัด (มหาชน) และ กลุ่มบริษัท ซัมมิท โอโต บอดี้ อินดัสตรี จ ากัด 
 ส าหรับมาตรการส่งเสริมการลงทุนด้านยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  ส านัก
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) มีมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้แก่ผู้ผลิต 
ได้แก่ การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลการยกเว้นอากรการน าเข้าช้ินส่วนและอุปกรณ์  มาตรการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) รวมทั้งมาตรการในการลดภาษีสรรพสามิต ดังรายละเอียดในภาคผนวก ก 
ซึ่งเป็นการสนับสนุนการลงทุนภาคการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหลัก แต่ยังไม่ครอบคลุมถึง 
การให้แรงจูงใจที่ต่างกันส าหรับระดับเทคโนโลยีที่ต่างกัน และยังไม่ครอบคลุมทั้งระบบถึงโครงสร้าง
พื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือมาตรการอุดหนุนอัตราค่าไฟฟ้า และการให้แรงจูงใจด้านภาษี
ส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งในเชิงพาณิชย์หรือรถยนต์ส่วนบุคคล 
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งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

 จากบทวิเคราะห์ทางเศรษฐกิจ (Middle Income Trap : กับดักเศรษฐกิจ) ที่รอการ
ก้าวข้าม (แพรวไพลิน วงษ์สินธุวิเศษ และ นายณัชพล จรูญพิพัฒน์กุล , ธนาคารแห่งประเทศไทย 
2560) กล่าวว่า ภาวะเศรษฐกิจไทยที่ขยายตัวในระดับต่ าในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ก่อให้เกิดประเด็น
ถกเถียง หัวข้อหนึ่งที่ถูกกล่าวถึงบ่อยครั้ง นั่นคือ “การติดกับดักรายได้ปานกลาง (Middle Income 
Trap) ของประเทศไทย”หรือหมายถึงการที่ไทยหยุดชะงักอยู่ในกลุ่มประเทศรายได้ปานกลางมาเป็น
เวลานาน ซึ่งสะท้อนว่าพัฒนาการทางเศรษฐกิจมีข้อจ ากัด เช่น ขาดแคลนประสิทธิภาพการผลิต  
และนวัตกรรมที่เพียงพอ ที่จะเร่งให้อัตราการเติบโตของรายได้สูงเหมือนในอดีต 
 “กับดักรายได้ปานกลาง” หมายถึงสภาวะของประเทศที่สามารถพัฒนาจากประเทศ
รายได้ต่ าไปเป็นรายได้ปานกลางได้ส าเร็จในเวลาไม่นาน (ค าว่า “รายได้” ในที่นี้ หมายถึงรายได้
ประชาชาติต่อจ านวนประชากร) แต่การขยายตัวของเศรษฐกิจหลังจากนั้นกลับชะลอลงมาก ส่งผลให้
ประเทศดังกล่าวต้องติดอยู่ในฐานะรายได้ปานกลางต่อไปอีกหลายทศวรรษ และยังไม่มีแนวโน้ม  
ที่จะยกระดับกลายเป็นประเทศรายได้สูงได้ ทั้งนี้ เกณฑ์การจ าแนกประเทศตามระดับรายได้นั้น 
ถูกก าหนดโดยธนาคารโลก ซึ่งมีการทบทวนเกณฑ์แบ่งกลุ่มทุกปีโดยเกณฑ์ ณ วันที่ 1 กรกฎาคม 2560 
การจะอยู่ในกลุ่ม ของประเทศรายได้สูงต้องมีรายได้ต่อหัวสูงกว่า 12,235 ดอลลาร์สหรัฐ จากเกณฑ์
ดังกล่าว พบว่าไทยเลื่อนฐานะเป็นประเทศรายได้ปานกลางตั้งแต่ปี พ.ศ. 2519 อย่างไรก็ตาม รายได้
ต่อหัวของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2559 ยังอยู่ที่ 5,640 ดอลลาร์สหรัฐ กล่าวคือ ไทยติดอยู่ในฐานะ
ประเทศรายได้ปานกลางมาแล้วถึง 40 ปี ยิ่งไปกว่านั้น จากการค านวณของผู้เขียนโดยใช้เกณฑ์
แบ่งกลุ่มรายได้ของธนาคารโลกด้วยอัตราการขยายตัวต่อปีที่ 1 เปอร์เซ็นต์ (ค่าเฉลี่ย 10 ปีย้อนหลัง) 
และอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยที่ 3.5 เปอร์เซ็นต์ (ค่าเฉลี่ยปี พ.ศ. 2555-2559) 
พบว่าไทยจะต้องอยู่ในฐานะประเทศรายได้ปานกลางไปอีกกว่า 30 ปี และไทยมีแนวโน้มท่ีจะใช้
เวลานานกว่าประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค เพื่อหลุดพ้นกับดักรายได้ปานกลาง จากรายได้ต่อหัวที่เพิ่มข้ึน
ช้าและอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจที่ทยอยลดลงต่อเนื่อง 
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แผนภาพที่ 2 - 6 การเปรียบเทียบอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและรายได้ประชาชาติต่อหัวของ
ประเทศไทย และประเทศในภูมิภาค 

 

ที่มา : สภาเศรษฐกิจโลก ค านวณโดย แพรวไพลิน  วงษ์สินธุวิเศษ และณัชพล  จรูญพิพัฒน์กุล, 
ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2560 

 โดยปัจจัยส าคัญได้แก่ความสามารถในการแข่งขันที่ยังไม่เพียงพอ สะท้อนจากค่าเฉลี่ย 
Global Competitiveness Index ในปี พ.ศ. 2553 -  2559 ของประเทศไทยเทียบกับกลุ่มประเทศ
รายได้สูง ที่พบว่ามีหมวดที่ไทยได้คะแนนต่ าถึง 4 หมวด ซึ่งคะแนนประเมินในระดับต่ าของหมวด
เหล่านี้ล้วนเกี่ยวโยงกัน และสื่อให้เห็นถึงอุปสรรคต่อการลงทุนที่มีมูลค่าเพิ่ม  (Value-Added)  
ซึ่งเป็นเอกลักษณ์ของประเทศรายได้สูงทั้งสิ้น เริ่มจากความพร้อมด้านเทคโนโลยีของประเทศไทย 
อยู่ในระดับปานกลาง ส่วนหนึ่งจากความพร้อมด้านทรัพยากรมนุษย์ที่ไม่เพียงพอทั้งด้านคุณภาพ  
และปริมาณ ท าให้ความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยีจากต่างชาติไม่ดีนัก ซึ่งส่งผลต่อเนื่องให้ระดับ
นวัตกรรมโดยรวมของประเทศไทยยังอยู่ในระดับต่ า เห็นได้จากค่าใช้จ่ายในการวิจัยและพัฒนา 
(Research & Development) ของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2558 ที่ระดับ 0.6 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งต่ ากว่า
ประเทศพัฒนาแล้วมาก ยิ่งไปกว่าน้ัน สองปัจจัยข้างต้นยังถูกเหนี่ยวรั้งเพิ่มด้วยปัญหาด้านการศึกษา 
สะท้อนจาก การศึกษาเฉลี่ยของประชากรไทยที่อยู่เพียงระดับมัธยมต้น (ประมาณ 8 ปี ในปี 2559) 
ต่างจากประเทศพัฒนาแล้วที่การศึกษาเฉลี่ยอยู่ระดับมัธยมปลายข้ึนไป  ท าให้พัฒนาการด้าน
นวัตกรรมและเทคโนโลยีของประเทศเป็นไปอย่างช้าๆ จากพื้นฐานด้านคุณภาพของทรัพยากรมนุษย์ 
ที่ไม่เอื้ออ านวย คะแนนด้านสถาบันในระดับต่ า สื่อว่าประสิทธิภาพของหน่วยงานรัฐและเสถียรภาพ
ทางการเมืองยังไม่เพียงพอ อีกทั้งยังขาดความต่อเนื่องเชิงนโยบายจากการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล
บ่อยครั้ง จึงส่งผลเพิ่มเติมให้การดึงดูดการลงทุนใหม่ของประเทศไทยท าได้ยากยิ่งขึ้น 
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แผนภาพที่ 2 - 7 ค่าเฉลี่ย Global Competitiveness ในปี พ.ศ. 2533 – พ.ศ. 2559 ของประเทศ
ไทยและประเทศรายได้สูง  

 

ที่มา : สภาเศรษฐกิจโลก ค านวณโดย แพรวไพลิน  วงษ์สินธุวิเศษ และณัชพล  จรูญพิพัฒน์กุล, 
ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2560 

 นอกจากปัจจัยด้านความสามารถในการแข่งขันแล้ว อีกหนึ่ง ข้อเท็จจริงที่น่าสนใจคือ
ด้านโครงสร้างเศรษฐกิจ โดยข้อมูลล่าสุดปี 2558 จาก Central Intelligence Agency (CIA) สะท้อน
ว่าประเทศพัฒนาแล้วส่วนใหญ่จะมีสัดส่วนภาคบริการต่อ GDP สูง อาทิ สหรัฐฯ 79.7 เปอร์เซ็นต์ 
ญี่ปุ่น 71.4 เปอร์เซ็นต์ ไต้หวัน 66.9 เปอร์เซ็นต์ (ค่าเฉลี่ยโลกอยู่ที่ 63.6 เปอร์เซ็นต์) และมีสัดส่วน
ภาคเกษตรกรรมต่อ GDP ต่ า อาทิ สหรัฐฯ 1.1 เปอร์เซ็นต์ ญี่ปุ่น 1.2 เปอร์เซ็นต์ไต้หวัน 1.3 เปอร์เซ็นต์ 
(ค่าเฉลี่ยโลกอยู่ที่ 5.9 เปอร์เซ็นต์) ขณะที่โครงสร้างเศรษฐกิจประเทศไทย มีสัดส่วนภาคบริการเพียง 
52.7% แต่ยังมีสัดส่วนภาคเกษตรกรรมถึง 13.3 เปอร์เซ็นต์ ดังนั้น ไทยจ าเป็นต้อง เปลี่ยนแปลง
โครงสร้างเศรษฐกิจให้เข้าสู่หมวดที่มีมูลค่าเพิ่มมากขึ้น หากต้องการยกระดับเป็นประเทศรายได้สูง 
 โดยบทวิเคราะห์สรุปว่า ปัจจัยน่ากังวลที่ส่งผลให้ไทยไม่สามารถหลุดพ้นจากกับดัก
รายได้ปานกลางนั้นล้วนเป็นปัจจัยเชิงโครงสร้าง ที่จ าเป็นต้องใช้เวลายาวนานในการแก้ไขปัญหา  
และสั่งสมเพิ่มพูนความสามารถในการแข่งขัน โดยความพยายามในการแก้ไขปัญหาในอดีตอาจไม่
ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร จากข้อจ ากัดด้านนโยบายรัฐที่ขาดความต่อเนื่อง รวมถึง  คุณภาพ 
ของทรัพยากรมนุษย์  
 ในปี พ.ศ. 2557 ดร.เดือนเด่น นิคมบริรักษ์ อดีตผู้อ านวยการวิจัยด้านการบริหาร
จัดการระบบเศรษฐกิจ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (Thailand Development Research 
Institute-TDRI) กล่าวถึงกรณีที่เวิลด์ อีโคโนมิก ฟอรั่ม (World Economic Forum-WEF) เปิดเผย
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การจัดอันดับเศรษฐกิจในปี พ.ศ. 2556 โดยประเทศไทยถูกจัดอยู่ในกลุ่มประเทศรายได้ปานกลางว่า 
จากการจัดอันดับดังกล่าว ท าให้เราต้องหันมาให้ความส าคัญแก่ 1. การเพิ่มผลิตภาพของปัจจัยการ
ผลิตที่ส าคัญ ได้แก่ แรงงาน และกฎกติกาของสถาบันภาครัฐนั้นเอง และ 2. ต้องให้ความส าคัญกับ
การเพิ่มประสิทธิภาพในภาคการผลิตก่อนที่จะก้าวไปสู่กลุ่มประเทศที่ขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดย
นวัตกรรม นอกจากนี้ จากการจัดอันดับขีดความสามารถของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556 พบว่า
ประเทศไทยมีเศรษฐกิจมหภาคที่มีเสถียรภาพ และมีขนาดและประสิทธิภาพของตลาดสินค้า
ภายในประเทศและระดับการพัฒนาของภาคการเงินอยู่ในเกณฑ์ที่ค่อนข้างดีและมีโอกาสจะเติบโตได้ 
แต่ในขณะที่มีปัจจัยที่ฉุดรั้งการเติบโตของประเทศมาโดยตลอด ได้แก่  
 1. ขาดความพร้อมทางด้านเทคโนโลยี และแรงงานที่มีทักษะ  
 2. ขาด กฎ กติกาของภาครัฐที่เอื้อต่อการพัฒนาขีดความสามารถในการในการแข่งขัน 
ซึ่งเป็นปัญหามากที่สุด  
 3. ขาดประสิทธิภาพของทุน แรงงาน และความอ่อนแอเชิงสถาบัน (ซึ่งหมายถึงการ
บริหารจัดการของภาครัฐ) ท าให้ประเทศไทยไม่สามารถสร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจที่มีพลวัตรได้ 
 และจากการสรุปวิเคราะห์ของ TDRI เกี่ยวกับการขยายตัวของเศรษฐกิจไทยที่ผ่านมา 
ท าให้เห็นถึงสถานการณ์และรากฐานของปัญหาที่ฉุดรั้งการสร้างความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศไทยที่ผ่านมาที่ชัดเจน กล่าวคือ การขยายตัวของเศรษฐกิจไทยในปี พ.ศ. 2533 – พ.ศ. 2555 
ที่ผ่านมานั้นเกิดจากการเพิ่มผลิตภาพของแรงงานเป็นหลัก ซึ่งส่วนหนึ่งมาจากการโยกย้ายแรงงาน
ออกจากภาคเกษตรที่มีผลิตภาพต่ าไปสู่ภาคการผลิตที่มีผลิตภาพแรงงานสูงกว่า แต่ภาคอุตสาหกรรม
การผลิตของประเทศไทยมีการจ้างงานที่จ ากัด ไม่สามารถดูดซับแรงงานได้อีกเท่าไรนัก ท าให้ไทย  
ไม่สามารถพึ่งพาวิธีการดังกล่าวอีกต่อไป ดังนั้น จึงควรต้องหันมาสร้างทักษะแรงงาน 
 ในทางกลับกันปัจจัยทุนมีอัตราการเพิ่มผลิตภาพเฉลี่ยที่ติดลบในช่วงเวลาดังกล่าว
สะท้อนว่าที่ผ่านมาการลงทุนของประเทศไทยมีประสิทธิภาพต่ า ซึ่งจากการศึกษาการเร่งตัวของ
เศรษฐกิจญี่ปุ่น เกาหลีใต้ และไต้หวันในอดีต พบว่า ประเทศเหล่านี้มีอัตราการลงทุนที่ค่อนข้างสูง 
ประกอบกับกับการลงทุนทีม่ีประสิทธิภาพในช่วงเปลีย่นผา่น โดยมีอัตราส่วนของการลงทุนต่อการเพิ่มข้ึน
ของรายได้ของประเทศที่ต่ า หรือเรียกว่า Incremental Capital Output Ratio (ICOR) ซึ่งหมายความว่า
ประเทศมีการใช้ทุนอย่างมีประสิทธิภาพ โดยตัวเลขอยู่ที่ประมาณ 2.5 – 4 จึงช้ีให้เห็นว่าประเทศ
เหล่าน้ีลงทุน ประมาณ 3 หน่วยจะส่งผลให้รายได้เพิ่มข้ึน 1 หน่วย เมื่อเปรียบเทียบกับตัวเลข ICOR 
ของประเทศไทยในช่วงหนึ่งทศวรรษก่อนวิกฤตทางการเงินในปี พ.ศ. 2540 อยู่ที่ 3.81 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์
ที่พอใช้ แต่ช่วงหลังวิกฤติปี พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2555 คือ 5.72 ในช่วงปี พ.ศ. 2543 - พ.ศ. 2555  
ซึ่งตอกย้ าว่าการลงทุนของเราไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร (จารุวรรณ เนนสุทัพ, 2557) 
 นอกจากนี้ งานวิจัยเรื่อง “ช่องว่างของนโยบายอุตสาหกรรมของประเทศไทย”  
(ดร.พีระ เจริญพร, 2553) สรุปปัญหาและอุปสรรคส าคัญของพัฒนาการของนโยบายอุตสาหกรรม
ของไทยในอดีต โดยอ้างถึงงานศึกษาของศูนย์บริการวิชาการเศรษฐศาสตร์ (ศูนย์บริการวิชาการ
เศรษฐศาสตร์, 2545) ซึ่งสรุปว่าปัญหาส าคัญในการบริหารจัดการนโยบายอุตสาหกรรมของประเทศไทย 
ที่ผ่านมามี 2 ประการ คือ ประการแรก การขาดทิศทางหลัก (Overarching Policy) ในการด าเนิน
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรม และการขาดเจ้าภาพในการแก้ปัญหาและการด าเนินการตามนโยบาย
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พัฒนาอุตสาหกรรม เป็นการด าเนินนโยบายเปน็แบบตัวใครตัวมัน (Fragmented Industrial Policy) 
ตัวอย่างเช่น การพัฒนาทักษะฝีมือแรงงานเป็นความรับผิดชอบของกระทรวงแรงงาน การพัฒนา 
ด้านการศึกษาของประชากรและของแรงงานเป็นความรับผิดชอบของกระทรวงศึกษาธิการ  
การพัฒนาระดับเทคโนโลยีและนวัตกรรมเป็นความรับผิดชอบของกระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี การจัดการแก้ไขปัญหามลพิษและสิ่งแวดล้อมเป็นความรับผิดชอบของกระทร วง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมเป็นต้น การที่หน่วยงานราชการท างานแบบเป็น Function-
based ขาดการบูรณาการเช่ือมโยงกัน เนื่องจากหน่วยราชการระดับกรมเป็นนิติบุคคล แต่ละกรม  
มีอ านาจทางกฎหมายอิสระจากกัน ท าให้เกิดการท างานซ้ าซ้อนกันและสิ้นเปลืองงบประมาณ ระบบ
การจัดสรรงบประมาณท าให้กรมต่างๆ สามารถของบประมาณที่ซ้ าซ้อนกันโดยขาดการประสานงาน 
ซึ่งหากสามารถก าหนดทิศทางและเป้าหมายในการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ครอบคลุมการพัฒนา  
ในทุกมิติได้อย่างสมดุลแล้ว ก็จะส่งผลให้การก าหนดและออกแบบตัวช้ีวัดการพัฒนาอุตสาหกรรม
สามารถสะท้อนถึงระดับการพัฒนาได้อย่างถูกต้องและสมบูรณ์  

งานวิจัยเก่ียวกับปัจจัยส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรมของประเทศ  

 Alice H. Amsden (2001) ได้ถอดบทเรียนกรณีศึกษาที่ประสบความส าเร็จในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมโดยใช้นโยบายสง่ออกอุตสาหกรรม (Export Promotion Industrialization-EPI) 
ของกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออก คือ เกาหลี ไต้หวัน และ ญี่ปุ่นหลังสงครามโลก สรุปปัจจัยหลัก  
ที่ส่งผลส าเร็จในการด าเนินนโยบาย ได้ดังนี้ 
 1. รัฐด าเนินนโยบายเน้นการส่งเสริมการส่งออกพรอ้มๆ ไปกับการปกป้องอุตสาหกรรม
ที่ตนเห็นว่ามีความส าคัญสูง และให้แรงจูงใจอื่นๆ แก่ผู้ส่งออก 
 2. เน้นการค้าเสรีโดยรัฐมีส่วนในการแทรกแซงเศรษฐกิจน้อยมาก  
 3. ใช้ทั้งยุทธศาสตร์การส่งเสริมการส่งออกพร้อมๆ หรือหลังจากใช้ยุทธศาสตร์การ  
ทดแทนการน าเข้าไม่นานนัก  
 4. การส่งเสริมการส่งออกผลักดันให้ผู้ผลิตในประเทศน าเข้าเทคโนโลยีใหม่ๆ จาก
ต่างประเทศและลดต้นทุนโดยเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  
 5. รัฐใช้เกณฑ์การส่งออกเป็นตัววัดผลส าเร็จของนโยบาย ซึ่งเป็นเกณฑ์ที่เห็นชัด ท าให้
รัฐรู้ตัวอย่างรวดเร็วว่าเมื่อใดนโยบายไม่ประสบผลส าเร็จ ก็จะน าไปสู่การแก้ไขก่อนที่จะสายเกินไป  
 Elena Litsareva (2017) จากงานวิจัยปัจจัยส าเร็จของประเทศที่พัฒนาอย่างรวดเร็ว
ในภูมิภาคเอเซียแปซิฟิค ได้กล่าวถึง หนึ่งในปัจจัยส าคัญต่อความส าเร็จในการสร้างอุตสาหกรรมชาติ 
คือ การสร้างนวัตกรรมและเศรษฐกิจอุตสาหกรรมที่พึ่งพาองค์ความรู้ (Innovation and Knowledge-
Based Economy) จากกรณีตัวอย่างของหลายประเทศที่พัฒนาแล้วในเอเชีย ดังนี้เกาหลีใต้ ไต้หวัน 
และสิงคโปร์ เติบโตหลังจากวิกฤตการเงินช่วงปี ค.ศ. 1970 – ค.ศ. 1980 จากการวางรากฐานการผลิต 
เชิงอุตสาหกรรมยุคใหม่ (Modern Industrial Production) โดยสามารถสร้างการเติบโตทาง เศรษฐกิจ 
ในอัตราที่สูงถึงร้อยละ 7-11 จากมูลค่าการค้าที่ลดลงในช่วงต้นของทศวรรษ 1990 เทียบค่าเฉลี่ย
ประเทศในกลุ่มเอเชียที่ร้อยละ 7.7 ปัจจัยส าคัญต่อความส าเร็จ ได้แก่ 1. ผลจากโลกาภิวัตน์ 
(Globalization) ที่ท าให้เกิดการเผยแพร่ความรู้ใหม่ๆ อย่างรวดเร็ว 2. กระบวนการที่เกื้อหนุนการ
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สร้างนวัตกรรม (Innovation Process) และ 3. ความเหมาะสมของโครงสร้างสถาบัน (Institutional 
Structure) ที่สอดรับต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ และการวางแผนด าเนินมาตรการเชิงนโยบาย 
ที่เกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพ ดังจะเห็นได้จาก กรณีประเทศญี่ปุ่น ที่ประสบความส าเร็จเป็น  
อย่างมากในการพัฒนานโยบายด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และนวัตกรรมที่ผ่านการออกแบบ
นโยบายมาโดยละเอียดรอบคอบ จนน าไปสู่ภาคการผลิตที่เข้มแข็งและสร้างการเติบโตของเศรษฐกิจ
มหภาค โดยญี่ปุ่นได้วางรากฐานการพัฒนาอุตสาหกรรมจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างที่ส าคัญ 
(Structural Changes) ในยุทธศาสตร์ของนโยบาย ให้สอดรับกับการปรับแนวนโยบาย จากนโยบาย
การค้าไปสู่นโยบายการผลิต และการปรับแผนการส่งออกที่เช่ือมโยงไปสู่การกระตุ้นการลงทุน
ต่างชาติ ซึ่งรู้จักกันในช่ือระบบ Total Equity Management System ที่เน้นสร้างประสิทธิผลของ
บุคลากร และน าไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรม และเศรษฐกิจทั้งหมดโดยภาพรวมในการสร้างเศรษฐกิจ
บนฐานความรู้และความสามารถ (Knowledge-based Economy and Talent Development) 
บทวิจัยได้กล่าวว่า การสร้างนวัตกรรมใหม่ และแรงงานที่มีทักษะข้ันสูงส าคัญอย่างมากในการสร้าง
ประสิทธิภาพในการผลิต (Productivity) ซึ่งสิงคโปร์ เกาหลีใต้ และไต้หวัน จัดว่าเป็นประเทศ 
ที่ประชากรมีคุณภาพชีวิตเท่าเทียบกับหลายประเทศในสหภาพยุโรป  และการสร้างเครือข่ายความ
ร่วมมือระดับนานาชาติ (Strategic Alliances and International Cooperation) ควบคู่กันกับการ
สร้างการมีส่วนร่วมและพัฒนาบุคลากรไปพร้อมๆกัน เป็นปัจจัยหลักที่น าไปสู่การคิดค้นเทคโนโลยี 
ที่ส าคัญใหม่ๆได้ในที่สุด และเนื่องจาก 3 ประเทศที่กล่าวมานี้มีข้อจ ากัดด้านจ านวนประชากร  
จึงจ าเป็นต้องออกแบบนโยบายอย่างดีและรัดกุม (Well-Thought-Out Policy) เพื่อสร้างการเติบโต
ของเศรษฐกิจ โดยให้ความส าคัญมากในการดึงดูดบุคลากรที่มีความสามารถ (Talent) เฉพาะทางที่รัฐ
ต้องการและสอดคล้องกับนโยบายยุทธศาสตร์ โดยให้ความสนับสนุนในการสรรหาผู้เช่ียวชาญ
ต่างประเทศและในประเทศ ตลอดจนผ่านโครงการแลกเปลี่ยน (International Exchange Program)  
จากสถาบันที่เป็นที่เช่ือถือและยอมรับในด้านนั้นๆ ระดับโลก เพื่อสร้างรากฐานให้กับประเทศ 
ตัวอย่างเช่น ประเทศไต้หวันที่ประสบความส าเร็จในการพัฒนาแรงงานให้มีทักษะและความรู้  
ความสามารถด้านในการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม จากการสร้างเครือข่ายและแลกเปลี่ยน
ความรู้และทักษะกับกลุ่มผู้เช่ียวชาญในเทคโนโลยีเป้าหมาย เช่น กับบริษัทและองค์กรวิจัยในซิลิคอน
วัลเลย์ (Silicon Valley) สหรัฐอเมรกิา เกิดเป็นความสัมพันธ์และกิจกรรมการค้าระหว่างบริษัทขนาด
เล็ก กลาง ใหญ่ ระดับผู้ลงทุน และเจ้าของกิจการระหว่าง 2 ประเทศ ซึ่งเป็น 1 ในปัจจัยที่ท าให้
ไต้หวันประสบผลส าเร็จในการสร้างฐานอุตสาหกรรมเทคโนโลยี และนวัตกรรมที่ผ่านมา ส าหรับ  
การพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมผ่านการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ (Foreign Direct 
Investment) ที่ผ่านมา หลังยุควิกฤตการเงิน ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศที่สร้างอุตสาหกรรม
ผ่านการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศและถูกพิจารณาเป็นประเทศคู่ค้าที่น่าเช่ือถือ (Reliable 
Partner) ในมุมมองประเทศผู้ลงทุนต่างชาติ เช่น ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา ฮ่องกง และไต้หวันที่มี  
การลงทุนในไทยเป็นอย่างมาก จากกฎเกณฑ์การลงทุนทีจู่งใจและการปรับกติกาให้เอื้อต่อการร่วมทุน
ในช่วงที่ผ่านมา ก่อให้ เกิดอุตสาหกรรมหลักๆ ได้แก่ อิเล็กทรอนิกส์ สิ่งทอ และคอมพิวเตอร์ 
แต่ในระยะหลัง เม็ดเงินลงทุนจากต่างชาติเริ่มลดลง สาเหตุจาก โครงสร้างพื้นฐานที่ยังไม่ดีพอ ค่าแรง
ที่เพิ่มสูงข้ึน และขาดแคลนผู้เช่ียวชาญเฉพาะทาง ซึ่งสะท้อนถึงรากฐานความสามารถของแรงงานไทย



28 

 

ที่ยังขาดความพร้อม หากเปรียบเทยีบกับประเทศต้นแบบอืน่ที่กลา่วมา ในขณะที่สิงคโปร์เป็นประเทศ
ที่น าแบบอย่างจากญี่ปุ่นมาใช้พัฒนาอุตสาหกรรมที่เน้นการส่งออก (Export-Oriented Industry) 
รวมถึงการพัฒนาสินทรัพย์ทางปัญญา (Patents and Licenses) และรัฐบาลมุ่งเน้นการศึกษา
ตลาดโลกและพุ่งเป้าหมายไปยังอุตสาหกรรมหรือผลิตภัณฑ์ที่มีก าไรมากกว่า และสอดคล้องกับ
หลักเกณฑ์ส าคัญ เช่น ความมีประสิทธิผลในเชิงต้นทุน (Cost-Effectiveness) ปริมาณความต้องการ
สินค้า (Product Demand) และ ระดับความต้องการเงินทุนในการสร้างการผลิต  (Degree of 
Production Capitalization) และส าหรับมาเลเซีย ในยุคของนายกรัฐมนตรีมหาเธร์ มูฮัมหมัด 
ที่การมุ่งเน้นพัฒนาอุตสาหกรรมไฮเทคและการด าเนินนโยบายด้านแรงงานที่เหมาะสม ได้สร้างการ
เติบโตทางเศรษฐกิจ และเพิ่มการเติบโตของ GDP จนเป็นฐานเศรษฐกิจของมาเลเซียจนถึงวันนี้ 
(Elena Litsareva, 2017)  
 ในมิติเชิงโครงสร้างและบทบาทของรัฐในการขับเคลื่อนนโยบายในการพัฒนา
อุตสาหกรรม โดยน าอดีตที่ผ่านมาเป็นบทเรียน ดร.เดือนเด่น นิคมบริรักษ์ อดีตผู้อ านวยการวิจัย  
ด้านการบริหารจัดการระบบเศรษฐกิจ ของ TDRI ได้มีข้อเสนอแนะในการปรับปรุงการด าเนินการ 
สรุปได้ดังนี้  
 1. ปรับปรุงประสิทธิภาพของการลงทุนที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ประกอบกับปัจจัย 
ที่ถ่วงประสิทธิภาพ ของทุนได้แก่ การลงทุนของภาครัฐที่มีประสิทธิภาพต่ า  
 2. การก ากับดูแลธุรกิจของภาครัฐที่ให้ความส าคัญกับความมั่นคงหรือเสถียรภาพ  
ของระบบมากกว่าประสิทธิภาพของธุรกิจ เพราะที่ผ่านมา การก าหนดนโยบายในการพัฒนาเศรษฐกจิ
ของภาครัฐที่ขาดทิศทางท าให้การลงทุนของภาคเอกชนไร้ทิศทางเช่นกันจึงไม่มีประสิทธิภาพ
เท่าที่ควร ดังที่สะท้อนให้เห็นจากการจัดล าดับของ WEF ปัจจัยด้านสถาบันได้คะแนนต่ าที่สุด อันเกิด
จากปัจจัยปัญหาฐานรากที่ส าคัญที่สุด คือ การบริหารจัดการของภาครัฐที่สอดคล้องกับการลงทุน 
ของเอกชน  
 3. การยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศใน 30 ปีข้างหน้านั้น 
ต้องพึ่งพาภาครัฐที่ “รู้” บทบาทและที่สามารถ “เล่น” บทบาทขององค์กรดี รัฐจะต้อง “รู้” ว่าต้อง
เปลี่ยนบทบาทจากการเปน็ “ผู้ให้บริการ” มาเป็น “ผู้ก ากับดูแลธุรกิจเอกชน” มากขึ้น ซึ่งหมายความ
ว่าขนาดของวิสาหกิจของรัฐต้องเล็กลงกว่าในปัจจุบัน  
 4. ในการท าหน้าที่ในการก ากับดูแลธุรกิจเอกชนนั้น รัฐจะต้องเป็นที่พึ่งพิงของ 
“ผู้บริโภค” หรือ “ประชาชน” มากกว่าผู้ประกอบการ ซึ่งหมายถึงการมีบริการที่มีความหลากหลาย 
มีคุณภาพ และมีต้นทุนที่เหมาะสม ซึ่งจะต้องมาจากแรงกดดันของการแข่งขันในตลาด หรือ วิธีการ
ก ากับดูแลที่สร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการต้องลงทุนแทนการส่งผ่านต้นทุนทั้งหมดให้แก่ประชาชน  
 5. ควรให้ความส าคัญแก่การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นในการยกระดับผลิต
ภาพทุนและแรงงาน โดยในการด าเนินการดังกล่าว ควรใช้วิธีการร่วมทุนกับภาคเอกชนมากข้ึน
เพื่อที่จะลดภาระทางการคลังและเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ  
 6. มีการกระจายอ านาจให้ท้องถ่ินเป็นผู้ตัดสินใจและเป็นผู้ด าเนินการเองมากข้ึน 
เพื่อหลีกเลี่ยงโครงการก่อสร้างที่มาจากส่วนกลางที่ไม่สอดคล้องกับความต้องการของคนในท้องที่ 
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 ส าหรับทิศทางพัฒนาเศรษฐกิจไทยในอนาคต เนื่องจากทรัพยากรของประเทศมีจ ากัด 
รัฐจึงต้องเลือกที่จะลงทุนในการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันให้กับธุรกิจการผลิตหรือบริการ
บางประเภทเท่านั้น โดยการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน สร้างองค์กร สถาบัน รวมทั้งกฎหมาย 
ที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนฝึกอบรมทักษะของแรงงานที่มีลักษณะเฉพาะเจาะจง รวมถึงการเลิก “อุ้ม” 
ธุรกิจต้นน้ าที่ไม่มีประสิทธิภาพด้วย ความชัดเจนในเชิงนโยบายจะท าให้การลงทุนของภาครัฐสามารถ
หนุนเสริมการลงทุนของภาคเอกชนส่งผลให้การลงทุนโดยรวมของประเทศมีประสิทธิภาพ 
 อย่างไรก็ดี การเรียกร้องให้รัฐเข้ามามีบทบาทในการก าหนดทิศทางการปรับโครงสร้าง 
หรือยกระดับการพัฒนาเศรษฐกิจนั้นเป็นสิ่งที่สุ่มเสี่ยงเพราะมีความเสี่ยงที่รัฐจะล้มเหลวแต่
ประสบการณ์ในประเทศที่สามารถก้าวข้ามกับดักรายได้ประเทศปานกลาง เช่น ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ และ 
ไต้หวัน ล้วนแสดงถึงบทบาทของภาครัฐที่เป็นปจัจยัส าคัญในการผลกัดัน การสร้างสถาบันที่ดีเป็นสิง่ที่
ยากล าบากมาก เช่นเดียวกับการสร้างระบบการศึกษาที่ดี แต่ไทยไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้อีกต่อไปแล้ว 
เพราะการพัฒนาแบบไร้ทิศทางของประเทศไทยดูเหมือนจะมาสู่ทางตัน (จารุวรรณ เนนสุทัพ, 2557) 
 ในการแก้ไขปัญหาดังที่กล่าวมา ในอนาคตการบริหารนโยบายอุตสาหกรรมควรอยู่
ภายใต้หน่วยงานรับผิดชอบเดียวกัน (Overarching Industrial Policy) และรัฐบาลควรสร้างกลไก 
ในการบริหารจัดการนโยบายอุตสาหกรรมที่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลักดันการท างานของ 
“คณะกรรมการการพัฒนาอุตสาหกรรมแห่งชาติ” ซึ่งแม้ว่าในปัจจุบันจะมีกฎหมายรองรับคณะ
กรรมการฯดังกล่าวอยู่แต่ในทางปฏิบัติน้ันกลับยังไม่มีการประชุมเพื่อผลักดันนโยบายอุตสาหกรรม 
 กรอบนโยบายและทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมในอนาคตควรมีการปรับเปลี่ยน
แนวทางจาก การควบคุม (Control) ไปสู่การก ากับดูแล (Regulate) และ การส่งเสริม (Promotion) 
ลดการแทรกแซง เพิ่มความเป็นอิสระและคล่องตัวแก่ผู้ประกอบการ ให้เอกชนมีบทบาทน าภายใต้  
กฎ กติกาและเงื่อนไขที่รัฐวางไว้ ซึ่งแม้ว่าปัจจุบันภาคเอกชนจะมีบทบาทมากข้ึนในการเข้ามา  
มีส่วนร่วมในการก าหนดและผลักดันนโยบาย (ผ่านสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย) แต่ยังมีอีก
หลายสมาคมที่ เกี่ยวกับอุตสาหกรรมในประเทศไทยที่บทบาทถูกจ ากัดแค่เป็นที่ประชุมสังคม  
ในหลายๆแห่งไม่มีเจ้าหน้าที่ประจ าและค่อนข้างท างานอย่างไม่เป็นทางการ  (Dhanani and 
Sholtes, 2002) ประเทศไทยนั้นไม่ค่อยสนใจที่จะน าภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมเหล่านี้
เข้ามาช่วยพัฒนาอุตสาหกรรม แต่ในสภาพการแข่งขันในปัจจุบัน ภาครัฐน่าจะเข้าไปมีบทบาทในการ
ผลักดันในภาคเอกชนและภาคประชาชนเข้ามามีส่วนรวมกับการพัฒนาอุตสาหกรรมมากข้ึน 
 บทบาทของภาครัฐจ าเป็นต้องมีลักษณะมองไปข้างหน้าวางแผนและป้องกันปัญหา 
หรืออุปสรรคที่จะเกิดข้ึนในอนาคต มากกว่าการแก้ไขปัญหาที่เกิดข้ึนในปัจจุบัน การก าหนดและ
ปฏิบัติตามนโยบายต้องมีความรู้ที่ถูกต้อง ชัดเจนและแน่นอน บทบาทของรัฐต้องเปลี่ยนแปลง  
จากการควบคุมไปเป็นการยกระดับอุตสาหกรรม ควบคุมคุณภาพ มลพิษและการสร้างมโนทัศน์ 
ของการพัฒนาอุตสาหกรรมในอนาคตและการบริการข้อมูลในประชาชนและสร้างความร่วมมือ
ระหว่างภาคเอกชนและภาครัฐ 
 ที่ส าคัญ ภายใต้ความไม่แน่นอนในสถานการณ์โลกโดยเฉพาะอย่างยิ่งความผันผวน  
ทางเศรษฐกิจที่มีความอ่อนไหวสูงทั้งภาคเศรษฐกิจจริงและภาคการเงิน ประกอบกับความขัดแย้ง  
ทางการเมืองทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ปัญหาการก่อการร้ายและการปฏิบัติตามพันธกรณี
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ระหว่างประเทศ ความแน่นอนชัดเจนด้านนโยบายเป็นสิ่งส าคัญและนโยบายจ าเป็นต้องพิจารณา
ถึงปัจจัยประกอบที่มิใช่ปัจจัยด้านอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการเมือง 
กรอบนโยบายอุตสาหกรรมในอนาคตนอกเหนือจากต้องเป็นเชิงรุกและมองไปข้างหน้าแล้วแล้ว 
ยังต้องมีความหนักแน่น (Robust) ไม่เปลี่ยนแปลงบ่อยตามการแทรกแซงทางการเมืองท้ังในและ
ต่างประเทศ  
 ส าคัญที่สุดในการพัฒนาให้ประเทศไทยให้หลุดพ้นจากกับดักประเทศรายได้ปานกลาง 
คือ การลงทุนท่ีมุ่งเน้นด้านนวัตกรรม การผลิตสินค้าท่ีมีมูลค่าเพ่ิมสูง และการพัฒนาประสิทธิภาพ
แรงงานอย่างต่อเน่ือง ทั้งนี้ นโยบายภาพรวมของประเทศไทยในปัจจุบัน นับว่าได้มีความพยายาม  
ที่จะมุ่งแก้ปัญหาเชิงโครงสร้างดังกล่าว เช่น การเร่งลงทุนโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ การผ่อนปรน
และปรับ ลดกฎเกณฑ์ที่ไม่จ่าเป็น และการให้ความส าคัญกับการพัฒนาด้านนวัตกรรม สะท้อนจาก
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 และยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ที่มีเป้าหมายหลัก 
ในการพัฒนาฐานะประเทศไปสู่กลุ่มรายได้สูง ผ่านการพัฒนาศักยภาพคนให้เป็นปัจจัยหลักในการ
สนับสนุนการเจริญเติบโตของประเทศ หรือจะเป็นการผลักดันโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก (EEC) ที่มุ่งเน้นการลงทุนใน 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมที่มีมูลค่า 
เพิ่มสูงต่อเศรษฐกิจ ข้ึนอยู่กับความเข้มข้นและต่อเน่ืองในการปฏิบัติอย่างจริงจังจากทุกภาคส่วน 
รวมท้ังการสร้าง Mindset ให้กับทุกภาคส่วนในประเทศจากรุ่นสู่รุ่น เพ่ือให้การพัฒนาของ
ประเทศเป็นไปอย่างยั่งยืน โดยภาครัฐต้องหมั่นทบทวนและลดกฎเกณฑ์ท่ีเป็นอุปสรรคต่อการ
ลงทุนอย่างต่อเน่ืองและมุ่งพัฒนาคุณภาพของทรัพยากรมนุษย์ขณะเดียวกันภาคเอกชน 
ก็ควรเตรียมพร้อมเพ่ือให้สามารถเรียนรู้และพัฒนาเท่าทันองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีให้ดียิ่งขึ้น  
ไม่ว่าจะเป็นจากการรับโอนความรู้ที่ ได้จากการลงทุนของต่างประเทศ หรือจากการประยุกต์  
ใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ หากท าได้ส าเร็จเศรษฐกิจไทยก็จะสามารถขยายตัวในระดับศักยภาพที่ 5 
เปอร์เซ็นต์ ได้ (ตามเป้าหมายยุทธศาสตร์ชาติ) ซึ่งจะส่งผลให้ไทยยกระดับเป็นประเทศรายได้สูง หรือ
ประเทศพัฒนาแล้วได้ภายในระยะเวลาไม่เกิน 20 ปีตามเป้าหมายที่ประเทศคาดหวังไว้ และ 
ไม่กลับไปติดอยู่ในวังวนของกับดักรายได้ปานกลางอีก (แพรวไพลิน วงษ์สินธุวิเศษ และ นายณัชพล 
จรูญพิพัฒน์กุล, ธนาคารแห่งประเทศไทย 2560)  

กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องที่กล่าวมาทั้งหมดในบทที่ 2 นี้ จะน ามาประกอบการ
วิเคราะห์แนวทางใหม่ในบทที่ 3 ตามกรอบแนวคิดของการวิจัย ดังแผนภาพที่ 2 – 8 
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แผนภาพที่ 2 - 8 กรอบแนวคิดของการวิจัย  

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

สรุป 

  ส าหรับประเทศไทยแผนยุทธศาสตร์ 20 ปี ที่ก าหนดวิสัยทัศน์ของประเทศคือ 
“ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญา
ของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมีเป้าหมายการพัฒนาประเทศ คือ “ประเทศชาติมั่นคง ประชาชน 
มีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอย่างต่อเนื่อง สังคมเป็นธรรม ฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” ซึ่งการ
ส่งเสริมการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศและปรับปรุงคุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างยั่งยืน สอดรับสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ  
ทั้งในการสร้างอุตสาหกรรมชาติที่มุ่งเน้นการพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับสูง มีมูลค่า น าไปสู่
การพัฒนาทักษะ และรายได้ของประชาชน รวมถึงคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนจากการใช้เทคโนโลยีที่ลด
มลภาวะสิ่งแวดล้อม เพื่อบรรลุตัวช้ีวัดความส าเร็จของยุทธศาสตร์ทั้ง 6 ข้อ คือ  ความอยู่ดีมีสุข 
ของคนไทยและสังคมไทย, ขีดความสามารถในการแข่งขัน การพัฒนาเศรษฐกิจและการกระจาย
รายได้, การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศ , ความเท่าเทียมและความเสมอภาคของสังคม ,  
ความหลากหลายทางชีวภาพ คุณภาพสิ่งแวดล้อม และความยั่งยืนของ และ ประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการและการเข้าถึงการให้บริการของภาครัฐ  

แนวนโยบายที่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยความส าเร็จ 

วิเคราะหท์างเลือกและ 
ภาพรวมประโยชน์ 

ประเมินผลกระทบ และ
ประโยชน์ต่อผู้มสี่วนได้ส่วน

เสีย 
บทบาทของรัฐ เอกชน 

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ประโยชน์ภาพรวม 

- อุตสาหกรรม 
- เศรษฐกจิ 
- สังคมและสิง่แวดล้อม 

สถานการณ์อุตสาหกรรม 

- การผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

- การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 

ศึกษา / ค้นคว้า วิเคราะห์ 

แนวนโยบายและมาตรการ
ส่งเสริมทีเ่ป็นระบบ 

 

 

เสนอแนวทางปรับปรุง 

วิเคราะห์โอกาส ความท้าทาย 

วิเคราะหท์ิศทางอุตสาหกรรม 
และผลกระทบระดบัมหภาค 

- การผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า - การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ปัญหาและอปุสรรค 

กรอบระยะเวลาด าเนินการ 

ก าหนดทิศทาง การพฒันาที่
เป็นระบบ 

แผนยุทธศาสตร์ชาติ 
กฎหมาย 

แนวคิดการพัฒนา
อุตสาหกรรมชาติ 
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 ส าหรับทิศทางนโยบายเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านมา ตั้งแต่ปี  พ.ศ. 2558 
คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูปแห่งชาติ เห็นควรส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม พร้อมสนับสนุนภูมิปัญญาไทย ภายใต้ “ยานยนต์ 
ไฟฟ้าไทย ก้าวไกลสู่อาเซียน” โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์
ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) โดยส่งเสริมการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับการใช้
งานบนถนนทั่วไปและบนถนนท้องถ่ิน ตลอดจนการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า และ สถานีประจุไฟฟ้า รวมทั้งโปรแกรมควบคุมระบบ และอุปกรณ์อื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิด
การใช้และผลิตจริงในประเทศไทย และ สนับสนุนด้านการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน 
นอกจากนี้ รัฐบาลโดยกระทรวงพลังงานมีนโยบายในการใช้พลังงานกระตุ้นเศรษฐกิจ เพื่อผลักดัน 
ให้ไทยเป็นศูนย์กลางพลังงานของอาเซียน (ASEAN Energy Hub) โดยอาศัยสายส่งที่มีอยู่ในประเทศ
เพื่อนบ้าน ประกอบกับแผนโลจิสติกส์ของกระทรวงคมนาคมฯ ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2560-2564) ก าหนด
แผนระยะยาว 20 ปี โดยมีเป้าหมายที่จะพัฒนาให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งและ 
โลจิสติกส์ของภูมิภาค (ASEAN Logistics Hub) ก้าวสู่ความเป็นชาติการค้าและบริการ (Trading 
and Service Unit) ซึ่งจ าเป็นที่ประเทศไทยจะต้องพัฒนาภาคการคมนาคมและการขนส่งให้มีต้นทุน
ที่แข่งขันได้ ซึ่งในการพัฒนาการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยจะเป็นการสร้างโอกาส 
ต่อยอดส่งเสริมอุตสาหกรรมพลังงานไฟฟ้าจากการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้า (Smart Grid) และระบบ
การจัดการไฟฟ้าที่รองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เกิดอุปสงค์ไฟฟ้าใหม่ทดแทนการน าเข้าน้ ามัน  
สร้างงานในประเทศ ขยายไปสู่การซื้อขายพลังงานไฟฟ้าระดับภูมิภาค และต้นทุนไฟฟ้าที่ แข่งขันได้
และยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศไทย จะเป็นสินค้าส าหรับภาคบริการขนส่งในภูมิภาคอาเซียน 
สามารถสร้างการต่อยอดโอกาสเศรษฐกิจจากพลังงานและการขนส่งเข้าด้วยกัน  
 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศ  
พบว่า ความชัดเจนของนโยบายเป็นสิ่งส าคัญ กรอบนโยบายอุตสาหกรรมในอนาคตนอกเหนือจาก
ต้องเป็นเชิงรุกและมองไปข้างหน้าแล้วแล้ว ยังต้องมีความหนักแน่น (Robust) ไม่เปลี่ยนแปลงบ่อย
ตามการแทรกแซงทางการเมืองทั้งในและต่างประเทศ ส่วนในด้านประสิทธิภาพของภาครัฐ  จ าเป็น 
ที่จะต้องแก้ไขปัญหาฐานรากที่ผ่านมา 2 ประการ คือ ขาดทิศทางหลัก (Overarching Policy)  
ในการด าเนินนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรม และขาดเจ้าภาพในการแก้ปัญหา การด าเนินการตาม
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมที่ผ่านมาจึงเป็นแบบแยกส่วน (Fragmented Industrial Policy)  
ซึ่งช้ีให้เห็นว่าควรก าหนดนโยบายยุทธศาสตร์ที่ชัดเจน บูรณาการกระทรวงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ให้ด าเนินการได้รวดเร็วและทันต่อสถานการณ์ รวมถึงต้องหมั่นทบทวนและลดกฎเกณฑ์ที่เป็น
อุปสรรคต่อการลงทุนอย่างต่อเนื่องและวางบทบาทเป็นผู้ส่งเสริมภาคเอกชน และมุ่งพัฒนาบุคลากร
ให้สามารถเรียนรู้และพัฒนาเท่าทันองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีให้ดีย่ิงข้ึน สร้างความร่วมมือรัฐ เอกชน 
และประชาชนที่เข้มแข็งและยั่งยืน เพื่อขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ไปในทิศทางเดียวกันจึงจะประสบ
ผลส าเร็จ ดังที่เห็นในกรณีตัวอย่างประเทศที่พัฒนาแล้วเช่น สิงคโปร์ ญี่ปุ่น เกาหลี และไต้หวัน  
เป็นต้น ส าคัญที่สุดในการพัฒนาให้ประเทศไทยให้หลุดพ้นจากกับดักประเทศรายได้ปานกลาง คือ  
การลงทุนที่มุ่งเน้นด้านนวัตกรรม การผลิตสินค้าที่มีมูลค่าเพิ่มสูง และการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง  
ทั้งด้านศักยภาพ และประสิทธิภาพแรงงาน และเตรียมความพร้อมด้านเทคโนโลยีอย่างยิ่งยวด 
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ตลอดจนการก ากับนโยบายในอนาคตควรมีการปรับเปลี่ยนแนวทางจาก การควบคุม (Control)  
ไปสู่การก ากับดูแล (Regulate) และ การส่งเสริม (Promotion) ลดการแทรกแซง เพิ่มความเป็น
อิสระและคล่องตัวแก่ผู้ประกอบการ ให้เอกชนมีบทบาทน าภายใต้กฎกติกาและเงื่อนไขที่รัฐวางไว้ 
โดยบทบาทของภาครัฐปรับเปลี่ยนไปมุ่งเน้นนโยบายและมาตรการที่มีลักษณะมองไปข้างหน้า 
วางแผนและป้องกันปัญหาหรืออุปสรรคที่จะเกิดข้ึนในอนาคตมากกว่าการแก้ไขปัญหาที่เกิดข้ึน  
ในปัจจุบัน เพื่อการก าหนดและปฏิบัติตามนโยบายที่มีประสิทธิผล สร้างความร่วมมือรัฐและเอกชน 
ที่ขับเคลื่อนให้เกิดผลได้จริงเพื่อบรรลุเป้าหมายส่วนรวมของประเทศ  
 หากประเทศไทยสามารถปรับแก้ข้อติดขัดในการด าเนินการที่ผ่านมา มีการขับเคลื่อนน
นโยบายและบูรณาการและด าเนินการจนบรรลุเป้าหมายการเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน  
ทั้ง 3 ด้าน คือ ยานยนต์ไฟฟ้า พลังงาน และการขนส่ง โดยการพัฒนาอุตสาหกรรมและการลงทุน 
ที่มุ่งเน้นนวัตกรรมการผลติสินค้าที่มมีูลค่าเพิ่ม พัฒนาประสิทธิภาพและศักยภาพคนซึ่งเป็นปจัจยัหลกั
ในการสนับสนุนการเจริญเติบโตของประเทศ จะเป็นโอกาสให้ประเทศไทยก้าวกระโดดหลุดออกจาก
กับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลาง (Middle Income Trap) ซึ่งจะส าเร็จได้หรือไม่นั้นข้ึนอยู่กับ 
ความเข้มข้นและต่อเนื่องในการปฏิบัติอย่างจริงจัง รวมทั้งการสร้างทัศนคติ (Mindset) ให้กับทุกภาค
ส่วนในประเทศจากรุ่นสู่รุ่น เพื่อให้การพัฒนาของประเทศเป็นไปอย่างยั่งยืน 
 



 
 

 
บทที่ 3 

สถานการณ์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟา้และภาวะการแขง่ขัน 
จากที่ประเทศไทยได้ก าหนดเป้าหมายและนโยบายยานยนต์ไฟฟ้ามาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2558 

และมีการด าเนินการมาเป็นระยะเวลากว่า 5 ปีแล้ว ในบทนี้จะเป็นการศึกษาข้อมูลและงานวิจัย
เกี่ยวกับสถานการณ์และแนวโน้มการผลิตและใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของโลกและแนวนโยบาย 
ในประเทศอื่นที่ประสบความส าเร็จ สถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ณ ปัจจุบัน 
และสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนถึงประเด็นปัญหาและความท้าทายในการด าเนินการ 
ที่ผ่านมา เพื่อน ามาประกอบการวิเคราะห์และพัฒนาแนวนโยบายสนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย โดยมีล าดับเนื้อหา ดังนี้ 
 1. สถานการณ์และแนวโน้มการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของโลก 
 2. แนวนโยบายและมาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศที่ประสบ
ความส าเร็จ 
 3. เปรียบเทียบอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยกับประเทศอื่นในภูมิภาค 
 4. สถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ณ ปัจจบุนั 
 5. สรปุสมัภาษณ์เกี่ยวกับสถานการณ์และการด าเนินนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า 
 6. สรปุ 

สถานการณ์และแนวโน้มการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของโลก 

1. สถานการณ์ที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบัน 
ส าหรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าโลกในช่วง 5 ปีที่ผ่านมานี้ มีการเติบโตของการผลิต

และใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกเพิ่มสูงข้ึนมากเป็นอัตราเร่ง จากรายงานวิจัย IEA Global EV 
Outlook 2019 และ INNOVATION OUTLOOK SMART CHARGING FOR ELECTRIC VEHICLES 
2019 ระบุว่าในปี ค.ศ. 2019 ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ทั่วโลกพุ่งสูงข้ึนเป็น 5.6 ล้านคัน ที่ปรากฏ
บนท้องถนนทั่วโลก โดยมีประเทศจีนและสหรัฐอเมริกาเป็นสองประเทศที่มีการใช้ยานยนต์ ไฟฟ้า 
อย่างแพร่หลายมากที่สุด โดยมียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีนจ านวนประมาณ 2.6 ล้านคัน และ
สหรัฐอเมริกาประมาณ 1.1 ล้านคัน ตามล าดับ และคาดการณ์ว่ามีจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับ 
ปี ค.ศ.2030 2040 2050 จะเพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 157 745 1,166 ล้านคัน ตามล าดับ  
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แผนภาพที่ 3 - 1 การเติบโตในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าระหว่าง ค.ศ. 2010 จนถึงปี ค.ศ. 2050 

 

ที่มา: INNOVATION OUTLOOK SMART CHARGING FOR ELECTRIC VEHICLES, 2019:14 

จากงานวิจัยของ Germany’s Centre for Solar Energy and Hydrogen Research 
(ZSW) พบว่ามีอัตราเติบโตของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจากปี ค.ศ. 2012 จนถึง ปี ค.ศ. 2017 อยู่ที่ 57 
เปอร์เซ็นต์ ซึ่งเป็นการเติบโตอย่างก้าวกระโดดในช่วงเริ่มต้นใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของทั้งโลก 

แผนภาพที่ 3 - 2 วิวัฒนาการของการขายยานยนต์กลุ่มยานยนต์ไฟฟ้าชนิด Light-Duty Vehicle 
ระหว่าง ค.ศ. 2012 จนถึงปี ค.ศ. 2017 

 

ที่มา : INNOVATION OUTLOOK SMART CHARGING FOR ELECTRIC VEHICLES, 2019 : 27 
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จากแผนภาพจะเห็นได้ว่า การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มประเทศยุโรปยังคงเพิ่มไม่สูง
นัก หากเทียบสัดส่วนกับประเทศจีนและสหรัฐอเมริกา โดยประเทศจีนมีการเพิ่มยอดขายมากที่สุด
ด้วยอัตราที่ก้าวกระโดด โดยระหว่างปี ค.ศ. 2012 จนถึงปี ค.ศ. 2017 มีอัตราการเติบโตต่อป ี
เฉลี่ยที่ 114 เปอร์เซ็นต์ โดยในปี ค.ศ. 2015 ยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีนได้แซงหน้า
ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศสหรัฐอเมริกามากกว่าถึง 48 เปอร์เซ็นต์ด้วยกัน ซึ่งเป็นผลจากการ
ที่รัฐบาลจีนได้ก าหนดนโยบายกระตุ้นโดยให้เงินอุดหนุนจ านวนมากในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าแก่ผู้ใช้ 
และนโยบายที่ เป็นแรงจูงใจในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอย่างมาก เช่น การลดภาษี และสิทธิ
ประโยชน์ต่างๆ ในการใช้ถนนสาธารณะเป็นต้น 

ส าหรับกลุ่มประเทศยุโรปเริ่มหันมาใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน โดยระหว่างปี ค.ศ. 
2012 จนถึงปี ค.ศ. 2017 ประเทศเยอรมนี นอร์เวย์ และสหราชอาณาจักร มีอัตราการเติบโตต่อปี
ของยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 75 เปอร์เซ็นต์ 70 เปอร์เซ็นต์ 68 เปอร์เซ็นต์ตามล าดับ นอกจากนี้ จาก
งานวิจัย Global EV Outlook 2019 มีการขยายตัวในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ปี ค.ศ. 2017 ถึง 
ปี ค.ศ. 2018 เพิ่มข้ึนถึงประมาณ 2 ล้านคัน โดยเพิ่มจากเดิม 3.1 ล้านคัน เป็น 5.1 ล้านคัน ในปี 
ค.ศ. 2018 โดยประเทศจีนยังคงเป็นประเทศที่มีการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดในโลก
ประมาณ 1.1 ล้านคันต่อปี และยอดรวมการใช้สะสมประเทศจีนเพียงประเทศเดียวมีมากถึง 2.3 ล้านคัน 
ซึ่งมากที่สุดและมากกว่ายอดสะสมของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ 1.1 ล้านคัน อีกประเทศ ที่น่าสนใจ
ได้แก่ประเทศนอร์เวย์ ซึ่งหากเทียบจ านวนสะสมของจีนและสหรัฐเมริกาแล้วอาจดูไม่สูงมากนัก 
แตป่ระเทศนอร์เวย์มีอัตราการเติบโตต่อปสีูงแบบก้าวกระโดดที่ 46 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งถือว่าสูงมากในกลุ่ม
ประเทศยุโรป นอกจากรถยนต์โดยสารบุคคล ส าหรับจักรยานยนต์ไฟฟ้ามียอดการใช้ทั่วโลกสะสม 
300 ล้านคัน และรถบัสโดยสารไฟฟ้าจ านวนสะสมมากถึง 0.46 ล้านคัน ตามล าดับ 
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แผนภาพที่ 3 - 3 จ านวนยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก ระหว่าง ปี ค.ศ. 2013 จนถึงปี ค.ศ. 2018 

 

ที่มา : IEA analysis based on country submissions, complemented by ACEA, 2019 ; 
EAFO, 2019 ; EV Volumes, 2019 ; Marklines, 2019 ; OICA, 2019 

จากการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกดังที่กล่าวมาท าให้บริษัทผู้ผลิตยานยนต์ช้ันน า
ของโลกที่ผลิตเครือ่งยนต์สนัดาปภายในปรบัยุทธศาสตร์และให้ความส าคัญในการผลิตและตั้งเป้ายอด
จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น 

ตารางที่ 3 - 1 การประกาศเป้าหมายของผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้ารายใหญ่ 

ทวีป บริษัท การก าหนดเป้าหมายในการจ าหน่าย 
เอเชีย Toyota จ าหน่าย 10 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2020 

Honda 15 เปอร์เซ็นต์ ของยอดขายรวม ภายในค.ศ. 2020 
Renault-Nissan-
Mitsubishi 

ยานยนต์ไฟฟ้า 12 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2020 

Mazda ยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นแรก ภายในปี ค.ศ. 2020 
Maruti Suzuki ยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นแรก ภายในปี ค.ศ. 2020 
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ตารางที่ 3 - 1 การประกาศเป้าหมายของผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้ารายใหญ่ (ต่อ) 

ทวีป บริษัท การก าหนดเป้าหมายในการจ าหน่าย 
เอเชีย BJEV-BAIC 1.3 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2025 

BYD 0.6 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 
Chonquing Changan 1.7 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2025 
Dongfeng Motor CO ยานยนต์ไฟฟ้า 6 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2020 
Geely 1.0 ล้านคัน ปี ค.ศ. 2020 
Mahindra & Mahindra 0.036 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 

ยุโรป Volkswagen 0.4 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 
ยุโรป 

อเมริกา 
Mercedes Benz 0.1 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 
BMW 15 ถึง 20 เปอร์เซ็นต์ ของยอดขายทั้งหมดภายในปี ค.ศ. 

2025 
Volvo 50 เปอร์เซ็นต์ ของยอดขายทั้งหมดภายในปี ค.ศ. 2025 
Tesla 1.0 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 

อเมริกา FCA จ าหน่าย 28 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2022 
GM จ าหน่าย 20 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2023 
Ford จ าหน่าย 40 รุ่น ภายในปี ค.ศ. 2022 

ที่มา : (ร่าง) สมุดปกขาว “การส่งเสริมและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าสมัยใหม่” โดย สอวช. 

2. สถานการณ์การเติบโตของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 
จากการตั้งเป้าหมายการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มบริษัทยานยนต์ช้ันน าของโลกและ

แนวโน้มที่ประเทศต่างๆทั่วโลกให้ความส าคัญกับพลังงานสะอาด (Clean Energy) จึงมีการรวมกลุ่ม
นโยบายรัฐเพื่อจัดท า นโยบายริเริ่มส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles Initiatives : 
EVI) เพื่อผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก พัฒนายานยนต์ไฟฟ้าที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์
ไฟฟ้า (Motor Driven) ให้เช่ือมต่อสื่อสารกันได้โดยใช้ระบบ เช่น Ride-Sharing ระบบขับเคลื่อน
อัตโนมัติ การเติบโตของรถยนต์ไฟฟ้าส่งผลต่อวัสดุในการผลิตช้ินส่วนรถยนต์ ได้แก่ วัสดุประกอบ
รถยนต์จะเปลี่ยนจากโลหะหนักมาใช้วัสดุเบา มอเตอร์ที่ใช้เป็นอุปกรณ์แปลงพลังงานไฟฟ้า 
เป็นพลังงานขับเคลื่อน แบตเตอรี่ที่อยู่ระหว่างการวิจัยและพัฒนาเพื่อเก็บพลังงานให้มีประสิทธิภาพ
มากขึ้น นอกจากนี้ยังมีวัสดุส าหรับการอัดประจุไฟฟ้าเพื่อเช่ือมต่อรถยนต์ไฟฟ้าเข้ากับระบบไฟฟ้า  
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แผนภาพที่ 3 - 4 ยอดยานยนต์ไฟฟ้าสะสมและยอดขาย ปี ค.ศ. 2018 ถึง ปี ค.ศ. 2030 

 

ที่มา : Global EV Outlook, 2019 : 17 

จากการขับเคลื่อนของนโยบายการรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศ 
ส่งผลท าให้ยอดใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามียอดเพิ่มข้ึนอย่างมาก โดย International Energy Agency 
(IEA) คาดการณ์อัตราการเติบโตเพิ่มสูงข้ึน จนท าให้จ านวนรถยนต์ไฟฟ้า รถบัสโดยสารไฟฟ้า และ
รถบรรทุกไฟฟ้า (ไม่รวมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 2 ล้อ และ 3 ล้อ) มียอดขายถึง 23 ล้านคัน และยอด
สะสมรวมทั้งโลกเกือบ 130 ล้านคัน ในปี ค.ศ. 2030 และจากการริเริ่มการรณรงค์แคมเปญ 
EV30@30 เพื่อเร่งการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ในกรณีคาดการณ์นี้ จะท าให้ยอดขายยานยนต์
ไฟฟ้าเติบโตเพิ่มสูงข้ึนเป็น 43 ล้านคัน และมียอดสะสมรวมทั่งโลกในปี ค.ศ. 2030 ถึง 250 ล้านคัน 
ซึ่งคิดเป็นสองเท่าของการคาดการณ์ในกรณีแรก 

ยิ่งไปกว่าน้ันถ้าหากพิจารณายอดการจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในระยะยาวในอีก 20 ปี 
จากปี ค.ศ. 2020 จนถึงปี ค.ศ. 2040 จากการศึกษาของ Electric Vehicle Outlook 2019 
(Bloomberg New Energy Finance - BNEF) สรุปได้ว่า ประเทศจีนจะยังคงเป็นผู้น าในการผลิต
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และใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ถึงแม้ว่ารัฐบาลประเทศจีนได้ประกาศยกเลิกให้เงินอุดหนุนหลังจากปี 
ค.ศ. 2022 เนื่องจากเงินภาษีที่จัดสรรก าลังจะสิ้นสุด และมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย  
ในจีนแล้ว แต่ประเทศจีนก็จะยังคงมีส่วนแบ่งทางการตลาดเพิ่มเป็น 70 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2040 
จากที่ต่ ากว่า 10 เปอร์เซ็นต์ในปี ค.ศ. 2020 ส่วนกลุ่มประเทศยุโรปที่ได้เพิ่มการสนับสนุนการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าจะมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เติบโตอย่างต่อเนื่อง โดยคาดการณ์ว่าจะมีส่วนแบ่ง
การตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าในยุโรปเพิ่มเป็น 67 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2040 จากที่ต่ ากว่า  
5 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2020 

แผนภาพที่ 3 - 5 ส่วนแบ่งการตลาดยานยนต์ไฟฟ้า ปี ค.ศ. 2019 ถึง ปี ค.ศ. 2040 

 

ที่มา : Electric Vehicle Outlook 2019 (Bloomberg), 2019 : 5 
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แนวนโยบายและมาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศท่ีประสบ
ความส าเร็จ 

 นโยบายสนับสนุนมีบทบาทส าคัญที่สุดในการท าให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
อย่างแพร่หลาย หลายประเทศได้ออกนโยบายผลักดันและสนับสนุนควบคู่ไปกับมาตรการควบคุม 
การใช้ยานยนต์สันดาปภายใน โดยนโยบายเหล่านี้ช่วยลดส่วนต่างราคาของยานยนต์ไฟฟ้าเทียบ 
ยานยนต์สันดาปภายในได้เป็นอย่างมาก เนื่องจากค่าใช้จ่ายและราคาของยานยนต์ไฟฟ้ายังสูงกว่ามาก 
ยกตัวอย่างเช่น การลดภาษีรายได้ของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนเงินแก่ผู้ผลิตและลดภาษี
เงินได้ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า สิทธิพิเศษการใช้ทางด่วน สิทธิการจอดรถในที่ต่างๆ การเข้าถึง
สถานีชาร์จ และการสนับสนุนเงินช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานส าหรับสถานีชาร์จ โดยมีการ
ตั้งเป้าหมายและออกนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมในหลากหลายประเทศทั่วโลก 
และได้ด าเนินการอย่างจริงจังมาแล้วกว่า 10 ปีแล้ว ประเทศจีน สหรัฐอเมริกา และยุโรป ที่มีการ
เติบโตของจ านวนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด เพื่อเป็นแนวทางส าหรับการพัฒนายานยนต์
ไฟฟ้าและการใช้งานให้แพร่หลายในประเทศไทย ผู้วิจัยได้จัดท าการรวบรวมนโยบาย มาตรการการ
สนับสนุน และส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายในต่างประเทศไว้ 
ดังต่อไปนี้  

 ในประเทศจีนนั้นจัดว่าเป็นประเทศที่มีนโยบายสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าที่เข้มแข็ง 
และมีนโยบายการควบคุมยานยนต์สันดาปภายในอย่างเข้มงวดอีกประเทศหนึ่ง เนื่องจากมีการ
ก าหนดการจ ากัดการลงทุนส าหรับยานยนต์สันดาปภายใน และยังก าหนดให้บริษัทผลิตยานยนต์ 
เลิกผลิตเครื่องยนต์สันดาปภายในส าหรับยานยนต์ในปี ค .ศ. 2025 รวมไปถึงนโยบายจูงใจส าหรับ 
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าชนิดที่ไม่ปลดปล่อยมลพิษ  

 ส าหรับประเทศญี่ปุ่นก็ได้มีนโยบายให้บริษัทยานยนต์และกลุ่มผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสีย  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ ตั้งเป้าหมายร่วมกันเพื่อลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นจ านวน 80 
เปอร์เซ็นต์ โดยกลุ่มผู้ผลิตรถยานยนต์ในประเทศ มีข้อตกลงกันว่า จะลดการปลดปล่อยถึง 90 
เปอร์เซ็นต์ส าหรับยานยนต์นั่งส่วนบุคคล ในส่วนของภาคการส่งออกนั้นมีการตั้งเป้าหมายเกี่ยวกับ
กลุ่มยานยนต์ใหม่ที่ไร้เครื่องยนต์สันดาปภายใน โดยไม่มีการผลิตและส่งออกเครื่องยานยนต์สันดาป
ภายในอีกต่อไป ภายในปี ค.ศ. 2050 และญี่ปุ่นยังได้ประกาศกฎที่เกี่ยวกับการประหยัดน้ ามันเอาไว้
อย่างชัดเจนและเข้มงวดตามมาตรฐานของยุโรปที่เรียกว่า ยูโรเซเว่น (EURO7) อีกด้วย  

 แคนาดาเป็นประเทศที่มีวิสัยทัศน์ในการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า โดยได้มีการก าหนด
นโยบายส าหรับการใช้ยานยนต์ในรัฐหลักของประเทศที่ช่ือว่าควิเบก (Quebec) ที่คล้ายกับรัฐ
แคลิฟอร์เนียของประเทศสหรฐัอเมริกา โดยมีการประกาศเจตนารมณ์ที่ชัดเจนว่าต้องมีการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าทั่วประเทศถึง 30 เปอร์เซ็นต์ภายในปี ค.ศ. 2030 และ 100 เปอร์เซ็นต์ ค.ศ. 2040 

 อินเดียก็ได้ประกาศไว้อย่างชัดเจนในการพัฒนาและการสนับสนุน การผลิตยานยนต์
ไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว ที่มีช่ือว่า “Faster Adoption and Manufacturing of Electric Vehicles in India” 
(FAME India) โดยรัฐบาลอินเดียได้มีการสนับสนุนเงินช่วยเหลือโดยการลดราคากลุ่มยานยนต์ไฟฟ้า
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ไฮบริด และยานยนต์ไฟฟ้า โดยมุ่งเน้นไปที่กลุ่มยานยนต์สาธารณะ เช่น รถบัส แท็กซี่ และรถลาก 
รวมไปถึงรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าด้วย 

 เกาหลีได้มีการก าหนดขอบเขตเงินอุดหนุนส าหรับกลุ่มผู้บริโภคยานยนต์ที่ปล่อย
คาร์บอนต่ า เพื่อมุ่งเป้าเพื่อเพิ่มยอดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า จากจ านวน 32,000 คัน ในปี ค.ศ. 
2018 เป็น 57,000 คัน ในปี ค.ศ. 2019 นอกจากนี้แล้วยังได้มีการเพิ่มจ านวนรถยนต์สาธารณะ 
และมีการก าหนดการลดภาษีเงินได้ให้แก่ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า รวมไปถึง ลดค่าผ่านทางส าหรับ  
ทางด่วน และยังยกเว้นค่าจอดรถในที่สาธารณะอีกด้วย โดยในภาคการส่งออกของประเทศเกาหลี  
เองก็ได้มีการตั้งเป้าหมายในปี ค.ศ. 2018 โดยจะเพิ่มจ านวนส่งออกยานยนต์ไฟฟ้า เป็นจ านวน
เพิ่มข้ึนร้อยละ 10 โดยส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ก็ได้รับเงินสนับสนุนจากรัฐบาลเช่นกัน 

 นอกจากนี้ยังมีประเทศชิลีและนิวซีแลนด์ที่มีความคิดริเริ่มที่จะพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า
ร่วมกัน โดยปัจจัยที่ส าคัญที่ชิลีเริ่มสนใจปรับเปลี่ยนการใช้งานจากยานยนต์สันดาปภายในมาเป็น  
ยานยนต์ไฟฟ้าน้ันเริ่มมาจากความส าเรจ็ของประเทศจีนในการเปลีย่นรถบสัโดยสารทั้งหมดเป็นรถบัส
โดยสารไฟฟ้า เนื่องด้วยเหตุนี้ประเทศชิลีและนิวซีแลนด์ริเริ่มการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจัง  
(EVI) เมื่อ ปี ค.ศ. 2018 ท าให้เห็นได้ว่าในหลายประเทศที่ได้กล่าวมามีความตระหนักถึงการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าและริเริ่มออกนโยบายผลักดัน สนับสนุนให้มีการใช้งานอย่างจริงจัง 

จากการศึกษาของส านักสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) และ IRENA INNOVATION Outlook 2019 พบว่าในหลายประเทศได้มี
การเริ่มประกาศการหยุดการขายยานยนต์สันดาปภายใน เช่น ในกลุ่มประเทศยุโรป ได้มีการ
ประกาศหยุดการขายภายในปี ค.ศ. 2030 และมีการประกาศห้ามใช้ยานยนต์สันดาปภายในทั้งหมด 
ภายในปี ค.ศ. 2040 อีกด้วย ประเทศนอร์เวย์ได้ประกาศยกเลิกการขายภายในปี ค.ศ. 2025 
ส่วนสหรัฐอเมริกาตั้งเป้าหมายระยะสั้นโดยต้องการเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในเขตตัวเมือง
ลอสแอนเจลิส 10 เปอร์เซ็นต์ ในปี 2025 และ 25 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2035 

ตารางที่ 3 - 2 เป้าหมายหลักและการคาดการณ์ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาลประเทศต่างๆ 

ประเทศ เป้าหมาย 
ออสเตรีย ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นจ านวน 1.3 ถึง 3.4 เปอร์เซ็นต์บนท้องถนน และมีสถานีอัด

ประจุจ านวน 700 สถานี ภายในปี ค.ศ. 2020 
เบลเยี่ยม ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นจ านวน 1.3 เปอร์เซ็นต์บนท้องถนน และสถานีอัดประจุ

จ านวน 700 สถานี ภายในปี ค.ศ. 2020 
จีน มีส่วนแบ่งของยานยนต์ไฟฟ้า 4.0 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค .ศ. 2020 โดยใน 

ปคี.ศ. 2017 ได้มีการปรึกษาหารือในการห้ามการใช้ยานยนต์สันดาปภายใน 
นอร์เวย ์ หยุดการขายยานยนต์จากเช้ือเพลิงฟอสซิล ภายในปี ค.ศ. 2025 มียอดขาย 

ยานยนต์ไฟฟ้า 100 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2025 
ฝรัง่เศส หยุดการขายยานยนต์จากเช้ือเพลิงฟอสซิล ภายในปี ค.ศ. 2040 
เยอรมน ี ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นจ านวน 1 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 
อินเดีย หยุดการขายยานยนต์จากเช้ือเพลิงฟอสซิล ภายในปี ค.ศ. 2030 
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ตารางที่ 3 - 2 เป้าหมายหลักและการคาดการณ์ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาลประเทศต่างๆ (ต่อ) 

ประเทศ เป้าหมาย 
ญี่ปุ่น เพิ่มจ านวนส่วนแบ่งทางการตลาด 30 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2030 

สหราช
อาณาจักร 

เสนอกฎหมายหยุดขายยานยนต์จากเช้ือเพลิงฟอสซลิ ภายในปี ค.ศ. 2040 
มีส่วนแบ่งการขาย 60 เปอรเ์ซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2040 100 เปอรเ์ซ็นต์ ภายในปี 

ค.ศ. 2040 
สหรัฐอเมรกิา มีการตั้งเป้าหมายตามเมืองใหญ่ต่างๆ เช่น  

นิวยอร์ก มียานยนต์ไฟฟ้า 20 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2025 และ รถบัสโดยสาร
ทั้งหมดเป็นยานยนต์ไฟฟ้าภายในปี ค.ศ. 2040 
ลอสแอนเจลิส มียานยนต์ไฟฟ้า 10 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ.2025 และ  
25 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2035 
นอกจากนี้ยังมีการมีการตั้งเป้าหมายของรัฐต่างๆ เช่น แคลิฟอร์เนีย มียานยนต์
ไฟฟ้า 1.5 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2025 และ 5.0 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2030 
และมีการใช้เงินถึง 2.5 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ เพื่อสร้างสถานีเครือข่ายอัดประจุ
ไฟฟ้าอีกด้วย 

อิลลินอยส์ ตั้งเป้าหมาย 60 เปอร์เซ็นต์ ของรถยนต์ ปลัก๊อินไฮบริด และ 15 
เปอร์เซ็นต์ ของรถยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ภายในปี ค.ศ. 2025 

ที่มา : IRENA INNOVATION OUITLOOK, 2019: 31 

รัฐบาลของประเทศฝรั่งเศส เนเธอร์แลนด์ สเปน สหราชอาณาจักร และ นอร์เวย์ ได้มี
การก าหนดระยะเวลาในการหยุดขายยานยนต์เช้ือเพลิงฟอสซิลไว้อย่างชัดเจน และยังมีการขับเคลื่อน
ยานยนต์ไฟฟ้าด้วยการสนับสนุนส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ถือว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญต่อ
ยานยนต์ไฟฟ้ามากอีกทางหนึ่ง นอกจากนี้ยังมีนโยบายการส าหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การ
ลดอัตราภาษี และการละเว้นค่าผ่านทาง จากการศึกษาพบว่านโยบายที่ท าให้มีการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าแพร่หลายที่ส าคัญ ได้แก่ นโยบายที่เป็นแรงจูงใจส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น เงินสนับสนุน
ราคายานยนต์ไฟฟ้า การสร้างสถานีอัดประจุ และต้นทุนการผลิต 
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แผนภาพที่ 3 - 6 นโยบายการสนับสนุนและการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่างๆ 

 

ที่มา: IEA Global EV Outlook, 2019: 11 - 12 

จากแผนภาพที่ 3 - 6 ข้างต้นแสดงให้เห็นถึงนโยบายสนับสนุนที่ครบถ้วนเป็นระบบ 
ครอบคลุม โดยมีการก าหนดเป้าหมาย ระยะเวลา และจ านวนการเพิ่มการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า คู่กับ
ก าหนดปีเป้าหมายห้ามจ าหน่ายและใช้ยานยนต์สันดาปภายในไว้อย่างชัดเจน รวมถึงนโยบายอุดหนุน
ราคารถยนต์และสร้างแรงจูงใจส าหรับผู้ซื้อ การอ านวยความสะดวกในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และ
อุดหนุน ผู้ผลิตช้ินส่วนและยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และมาตการจูงใจส าหรับผู้ประกอบการสถานี
อัดประจุไฟฟ้า เช่น เงินอุดหนุนค่าก่อสร้าง อุดหนุนราคาไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดไฟฟ้า และมาตรการ
จูงใจด้านภาษีส าหรับผู้ผลิตยานยนค์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า ครบทั้งห่วงโซ่ตั้งแต่โครงสร้าง
พื้นฐานด้านไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู้ผลิต และผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ประเทศที่ประสบความส าเรจ็และเปน็ผูน้ าการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงทศวรรษ
ที่ผ่านมา ได้แก่ ประเทศจีน สหรัฐอเมริกา นอร์เวย์ ซึ่งมีความกระตือรือร้นในการเร่งรัดนโยบาย
กระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ในประเทศอินเดียและเอเชียหลายประเทศ รวมถึงมีการรวมกลุ่มความ
ร่วมมือเพื่อเร่งผลักดัน เช่น แคมเปญ “EV 30@30”เป็นโครงการความร่วมมือระหว่างประเทศที่
ตั้งเป้าหมายยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 30 ภายในปี ค.ศ. 2030 และ “EV 100” ในกลุ่มบริษัทและ
องค์กรเอกชนที่ตั้งเป้าจะเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดภายในปี ค .ศ. 2030 ดังจะกล่าวใน
รายละเอียดตามล าดับดังนี้ 
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แผนภาพที่ 3 - 7 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศจีน ปี ค.ศ. 2018/2019 

 

ที่มา: IEA Global EV Outlook, 2019 : 70 

 ประเทศจีนถือเป็นประเทศที่ประสบความส าเร็จในการผลักดันยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด 
ด้วยนโยบายการสนับสนุนและการผลักดันส่วนส าคัญในการท าให้ยานยนต์ไฟฟ้าเกิดเป็นอุตสาหกรรม
หลักที่เติบโตอย่างรวดเร็ว ด้วยการก าหนดนโยบายส าหรับการใช้งานยานยนต์ นโยบายส าหรับสถานี
อัดประจุไฟฟ้า รวมถึงนโยบายส าหรับอุตสาหกรรมทั้งน าเข้าและส่งออกของจีนที่มีประสิทธิผล จัดว่า
จีนเป็นประเทศผู้น าในเอเชียท่ีให้ความส าคัญและเร่งผลักดันการพัฒนาเทคโนโลยีและ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือความเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมและด าเนินการอย่างชัดเจนเข้มแข็ง
มาโดยตลอด โดยรัฐบาลกลางได้ออก นโยบาย New Energy Vehicle (NEV) ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2009  
โดยมีวัตถุประสงค์หลัก 4 ประการ คือ 1. สร้างอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก 2. เพิ่มความมั่นคงด้าน
พลังงาน ลดการพึ่งพาการน าเข้าน้ ามัน 3. ลดมลพิษในเขตเมืองและ 4. ลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากภาคยานยนต์ โดยตั้งเป้าชัดเจนว่าจะมีการผลิตและใช้ NEV 500,000 คัน 
ภายในปี ค.ศ. 2015 และ เพิ่มเป็น 5,000,000 คันในปี ค.ศ. 2020 ซึ่งรัฐบาลจีนให้ความส าคัญต่อ
ยุทธศาสตร์นี้เป็นอย่างมาก และมีการด าเนินการนโยบายกระตุ้นและผลักดันอย่างจริงจังจนสัมฤทธ์ิ
ผล และได้เข้าร่วมในแคมเปญ “EV 30@30” ซี่งแสดงให้เห็นชัดเจนว่าจีนให้ความส าคัญต่อการเร่ง
การผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจัง  

จากการด าเนินการอย่างจริงจังตลอด 10 ปีที่ผ่านมา ณ ปัจจุบัน จีนเป็นประเทศที่มี
สัดส่วนการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากทีสุ่ดในโลก ก้าวข้ึนมาน าประเทศสหรัฐอเมรกิาและประเทศ
อื่น ๆ ที่ได้เริ่มด าเนินนโยบายมาก่อน มาตรการเชิงนโยบายดังกล่าวของจีนที่ท าให้เกิดผลส าเร็จ 
ประกอบด้วย  
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 รัฐบาลกลางของจีน (State Council of Republic of China) ให้ความส าคัญใน
ยุทธศาสตร์ NEV โดยก าหนดทิศทางและแนวนโยบายไปยังคณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูปแห่งชาติ 
(National Development and Reform Commission NDRC) ร่วมกับกระทรวงการคลัง และ
กระทรวงวิทยาศาสตร์และอุตสาหกรรม เพื่อน ามาตรการไปด าเนินแผนปฏิบัติในระดับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง โดยจุดแข็งของรัฐบาลกลางของจีนในการเร่งพัฒนาอุตสาหกรรมใหม่ คือ รัฐบาลมีอ านาจ
เบ็ดเสร็จในการสั่งการนโยบายอย่างชัดเจน และมีความยืดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนนโยบาย โยกย้าย
งบประมาณ ตลอดจนปรับการให้การอุดหนุนและงบประมาณทุกปีให้สอดคล้องกับสถานการณ์หรือ
แนวทางที่เร่งผลักดัน  

 ให้แรงจูงใจระดับเทคโนโลยีที่ต้องการผลักดัน เพื่อให้เกิดนวัตกรรมและการผลิตยาน
ยนต์ที่แข่งขันได ้เช่น มีการให้เงินอุดหนุน (Subsidy) แก่ผู้ผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟ้าในอัตราที่
ไม่เท่ากัน แต่เป็นไปตามระดับความสามารถของยานยนต์และแบตเตอรี่ และมีการปรับค่าเงินอุดหนุน
ในทุกปี เพื่อปรับทิศทางในการสรา้งเทคโนโลยีทีแ่ข่งขันได้ และตอบโจทย์ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า อีกทั้งยัง
สร้างบรรยากาศการแข่งขันจนเกิดการคัดกรองเทคโนโลยีที่ดีที่สุด (Consolidation) ตลอดจน มี
ความสามารถในการปรับตัวตามสถานการณ์ เช่น การโยกย้ายงบประมาณไปสนับสนุนในส่วนที่
เร่งด่วนในช่วงต้นของการกระตุ้น เช่น ปรับลดเงินอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ไปเพิ่มการอุดหนุน
สถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการชาร์จไฟฟ้าแทน เป็นต้น 

 มีนโยบายกระตุ้นการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างชัดเจน และสอดคล้องตั้งแต่ผู้ผลิต 
ระบบโครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้า จนถึงผู้ใช้ยานยนต์ที่ค่อนข้างเป็นระบบและสอดคล้อง ดังสรุปในตาราง 

ตารางที่ 3 - 3 นโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าประเทศจีน 
ผู้รับนโยบาย รายละเอียดนโยบาย 

1. ผู้ผลิตยานยนต ์  ในเดือนกุมภาพันธ์ ปี ค.ศ. 2019 คณะบริหารงานของรัฐในการก ากับ 
ดูแลการตลาดแห่งชาติ ได้มีการประกาศ จ ากัดอัตราการใช้พลังงานของยาน
ยนต์ไฟฟ้า “Energy Consumption Rate Limits For Electric Vehicles) 
ถือเป็นการก าหนดมาตรฐานด้านเทคนิคเกี่ยวกับการใช้งานของยานยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่อีกด้วย โดยการก าหนดมาตรฐาน ในหน่วย กิโลวัตต์-ช่ัวโมง 
ต่อ 100 กิโลเมตร (kWh/100 km) 
 ก าหนดสัดส่วนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า NEV ให้ผู้ผลิตรถยนต์ในปัจจุบัน 
ต้องด าเนินการผลิตตามเป้าหมายที่นโยบายก าหนด ท าให้ผู้ผลิตรถยนต์ไม่มี
ทางเลือก แต่ต้องผลิตยานยนต์ไฟฟ้าตามจ านวนที่ก าหนด 
 มีนโยบายด้านภาษีและมาตรการสนับสนุนผู้ผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ 
ไฟฟ้า เพื่อสร้างความเข้มแข็งให้แก่อุตสาหกรรมในประเทศก่อนในระยะ
เริ่มแรก เช่น 
 สนับสนุนผู้ผลิตแบตเตอรี่เพื่อกระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ 
ซึ่งไม่ก่อให้เกิดมลพิษระหว่างใช้งาน 
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ตารางที่ 3 - 3 นโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าประเทศจีน (ต่อ) 

ผู้รับนโยบาย รายละเอียดนโยบาย 
  ให้เงินอุดหนุนต่อผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าตามระดับเทคโนโลยี ก าหนด 

อัตราข้ึนอยู่กับระยะทางการขับเคลือ่นได้ไกลของยานยนต์ไฟฟ้าความจุ
และประสิทธิภาพของแบตเตอรี่เป็นหลัก เช่น ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี่ที่มีระยะขับเคลื่อนไกลกว่า 400 กิโลเมตร โดยจะได้รับเงิน
สนับสนุน 25,000 หยวน (ประมาณ 3,700 ดอลลาร์สหรัฐ) โดยมีการ
พัฒนามาจาก 150 กิโลเมตร และ 250 กิโลเมตร เป็นต้น 

2. สาธารณูปโภค 
เครือข่ายสถานี
อัดประจุไฟฟ้า 

 ส าหรับนโยบายส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้านั้น จีนได้วางแผนในการ
สร้างสถานี เป็นจ านวน 1,200 แห่ง ส าหรับสถานีสลับแบตเตอรี่ และ 
สถานีอัดประจุไฟฟ้า 500,000 แห่ง โดยสร้างเพื่อรองรบัยานยนต์ไฟฟา้
ส่วนบุคคล 5 ล้านคัน ภายในปี ค.ศ. 2020 และประเทศจีนเองก็ยังได้
ยกระดับการสนับสนุนการใช้งานทางยานยนต์ไฟฟ้า ด้วยการสร้าง
สถานีอัดประจุตลอดแนวถนนทางหลวง 

 ก าหนดจ านวนเป้าหมายและจัดสรรงบประมาณให้รัฐวิสาหกิจที่ดูแล
ระบบสายส่งไฟฟ้า เร่งสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามเส้นทางเดินรถ 
และมอเตอร์เวย์ คือ State Grid Corporation of China และ China 
Southern Power Grid ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ให้บรรลุเป้าหมาย 
120,000 สถานี และ 25,000 สถานีตามล าดับ ภายในปี ค.ศ. 2020 
ท าให้ ณ ตุลาคม 2562 จีนมีสถานีอัดประจุไฟฟ้ามากที่สุดในโลก รวม
กว่า 466,101 สถานี (BNEF, 2562)  

 ให้เงินอุดหนุนการติดตั้งหัวชาร์จไฟฟ้าในภาคเอกชน และประชาชน 
โดยจัดสรรงบประมาณรัฐส่วนกลาง และระดับมณฑลกว่า 30 เมือง 

 ก าหนดให้ต้องจัดสรรพื้นที่จอดรถเพื่อพร้อมติดตั้งหัวชาร์จไฟฟ้า อย่าง
น้อยร้อยละ 10 - 20 ของพื้นที่ทั้งหมด  

3. ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า 

 รัฐและหน่วยงานราชการเป็นผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าน ารอ่ง โดยในช่วง
เริ่มต้นนโยบาย ระหว่างปี ค.ศ. 2011-2013 กว่าร้อยละ 80 ของยอด
ซื้อยานยนต์ไฟฟ้าเป็นรถยนต์ของส่วนราชการ 
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ตารางที่ 3 - 3 นโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าประเทศจีน (ต่อ) 

ผู้รับนโยบาย รายละเอียดนโยบาย 
3. ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า 

 ให้เงินอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า (Purchase Subsidy) ตามประเภทรถ 
เช่น  
- ประเภท BEV (Battery Electric Vehicle) 60,000 หยวน/คัน และ 

PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) 50,000 หยวน/คัน คิดเป็น
มูลค่าประมาณ 300,000 บาท/คัน และ 250,000 บาท/คัน ตามล าดับ 
ซึ่งเป็นมูลค่าเงินอุดหนุนต่อคันที่สูงมาก ตั้งแต่เริ่มออกนโยบายในปี ค.ศ. 
2010 โดยมีโควตา 50,000 คันระหว่างปี ค.ศ. 2010-2013 คิดเป็น 10% 
ของเป้าหมาย 500,000 คันในปี ค.ศ. 2015 

- แบ่งการให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ใช้งานเป็นอัตราส่วนตามระยะทางที่ใ ช้ 
ยกตัวอย่างเช่น ถ้าหากมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่า 20 ,000 
กิโลเมตร ภายใน 2 ปี สามารถได้รับเงินสนับสนุนเต็มจ านวน นอกจาก
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลแล้ว รถบัสโดยสาร และรถบรรทุก ก็ยังสามารถได้รับ
เงินสนับสนุนอีกด้วย 

 มาตรการจูงใจ และสร้างสภาพแวดล้อมกระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น  
- ระดับมณฑลและเมอืงผอ่นปรนกฎเกณฑ์ และอ านวยความสะดวก ให้แก่ผู้

ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า  
- ในปี ค.ศ. 2016 มีการใช้งานป้ายทะเบียนเฉพาะส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

(Green License Plate) เพื่อให้เจ้าหน้าที่รัฐและต ารวจจราจรแยก
ประเภทรถที่จะให้อภิสิทธ์ิในการใช้ทาง ตัวอย่างเช่น ที่ปักกิ่ง มีการ
ก าหนดการแบ่งการใช้ถนน (Road Space Rationing Scheme) ที่ห้าม
รถยนต์สันดาปใช้บางเส้นทาง 1 วัน/สัปดาห์ 

ที่มา: IEA Global EV Outlook, 2019 : 70 
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แผนภาพที่ 3 - 8 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มประเทศยุโรป ปี ค.ศ. 2018/2019 
 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 72 

 สหภาพยุโรปเป็นกลุ่มประเทศที่ตั้งเป้าหมายการเปลี่ยนผ่านไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าอย่าง
แพร่หลาย โดยมีนโยบายและกฎหมายการลดการปล่อยไอคาร์บอนไดออกไซด์ไว้อย่างเคร่งครัด ในปี 
ค.ศ. 2019 รัฐสภายุโรปได้มีการประกาศลดการปลดปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 37.5 เปอร์เซ็นต์ของ 
มาตรฐานวงจรการขับข่ีของยุโรป (New European Driving Cycle : NEDC) ที่ 95 กรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อกิโลเมตร ภายในปี ค.ศ. 2030 ในส่วนของผู้ผลิต ได้ก าหนดให้มีสัดส่วนการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้านั่งส่วนบุคคลและรถตู้มากกว่า 15 เปอร์เซ็นต์ต่อจ านวนรถที่ผลิตทั้งหมด ภายในปี 
ค.ศ. 2025 อีกทั้งยังก าหนดให้เพิ่มยานยนต์สัดส่วนไฟฟ้านั่งส่วนบุคคลเป็น 35 เปอร์เซ็นต์ และรถตู้ 
30 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2030  

ส าหรับนโยบายการสนับสนุนในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ประเทศอิตาลีผ่านนโยบายจูงใจ
ที่ช่ือว่า “Bonus-Malus” สนับสนุนเงินจ านวน 6,000 ยูโร (ประมาณ 7,100 ดอลลาร์สหรัฐ) ส าหรับ
รถยนต์ที่ปลดปล่อยไอเสยีคาร์บอนไดออกไซด์ น้อยกว่า 20 กรัมต่อกิโลเมตร และ 2,500 ยูโร ส าหรบั
รถยนต์ที่ปลดปล่อย ไอเสียคาร์บอนไดออกไซด์ น้อยกว่า 250 กรัมต่อกิโลเมตร โดยอ้างอิงเกณฑ์
มาตรฐานวงจรการขับข่ีของยุโรป “Bonus-Malus” นี้มีลักษณะนโยบายที่คล้ายกับประเทศฝรั่งเศส 
สวีเดน บัลแกเรีย โดยบัลแกเรียได้ให้เงินสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่ เป็นจ านวน 10,000 
ยูโร (ประมาณ 11,800 ดอลลาร์สหรัฐ) 
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ยุโรปยังได้ก าหนดนโยบายส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยก าหนดการติดตั้งสถานีอัด
ประจุในตึกและส านักงานต่างๆ ให้มีสถานีอัดประจุอย่างน้อย 1 หัวอัดประจุไฟฟ้า ต่อ 5 ช่องจอดรถ 
ส าหรับอาคารที่มีการแต่งเติมและปรับปรุงใหม่ก าหนดให้มีจุดเติมประจุไฟฟ้า 1 ต่อ 10 ช่องจอด โดย
ประเทศที่เริ่มการใช้นโยบายน้ีได้แก่ สเปน ฝรั่งเศส โปรตุเกส เดนมาร์ก และเนเธอร์แลนด์ มีจ านวน
ทั้งหมด 192 แห่งที่ด าเนินการตามนโยบาย เป็นจ านวนสูงถึง 55 เปอร์เซ็นต์จากทั้งหมด  

ส าหรับนโยบายภาคอุตสาหกรรมของสหภาพยุโรป มีการตั้งคณะกรรมาธิการแบตเตอรี่
ซึ่งเป็น 1 ใน 9 ของห่วงโซ่คุณค่า เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขันและบรรลุเป้าหมายในการลด
คาร์บอน ในปี ค.ศ. 2017 คณะกรรมาธิการยุโรปได้มีการเปิดตัวพันธมิตรแบตเตอรี่แห่งยุโรป 
“European Battery Alliance” เป็นการรวมประเทศที่มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรม ร่วมกัน
พัฒนานวัตกรรมของแบตเตอรีใ่ห้สามารถแข่งขันและสร้างความยั่งยืนเชิงธุรกิจได้ ด้วยแผนปฏิบัติการ
เชิงกลยุทธ์ส าหรับแบตเตอรี่ “Strategic Action Plan for Batteries” โดยในปี ค.ศ. 2018 
คณะกรรมาธิการแบตเตอรี่นี้ ได้ก าหนดเป้าหมายเพื่อสนับสนุนผู้ประกอบการผลิตแบตเตอรี่ และ
พัฒนาห่วงโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ให้ครอบคลุมทั้งยุโรป มีการสนับสนุนเงินเพื่อการวิจัย
และพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่และแรงงานฝีมือส าหรับอุตสาหกรรมแบตเตอรี่  

นอกจากนี้ประเทศเยอรมนียังได้จัดต้ังกองทุนส าหรับการผลิตแบตเตอรี่ในสหภาพยุโรป 
โดยสนับสนุนเงินจ านวน 1,000 ล้านยูโร (ประมาณ 1,100 ล้านดอลลาร์สหรัฐ) ขณะที่ประเทศ
ฝรั่งเศสได้ให้การสนับสนุน 700 ล้านยูโร (ประมาณ 800 ล้านดอลลาร์สหรัฐ) ส าหรับห่วงโซ่คุณค่า
ของแบตเตอรี่อีกด้วย จะเห็นได้ว่าการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้านอกจากจะต้องสนับสนุน
การผลิตและใช้งานยานยนตไ์ฟฟ้า ยังต้องสนับสนุนเทคโนโลยีการกักเก็บพลังงานและแหล่งที่ได้มาซึ่ง
พลังงานในการขับเคลื่อนอีกด้วย 

แผนภาพที่ 3 - 9 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศอินเดียปี ค.ศ. 2018/2019 

 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 75-76 
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อินเดียเป็นอีกประเทศพยายามกระตุ้นอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างมากในช่วง 5 - 
7 ปีที่ผ่านมา และเป็นหนึ่งในประเทศเอเชียที่เข้าร่วมกลุ่ม “EV 30@30” โดยรัฐบาลออกมาตรการ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2015 คือ นโยบาย “FAME ระยะที่ 1” (Faster 
Adoption and Manufacturing of Electric Vehicles in India Phase I) ซึ่งมีระยะเวลา
ด าเนินการระหว่าง 1 เมษายน ปี ค.ศ. 2015 ถึง 31 มีนาคม ปี ค.ศ. 2017 ขับเคลื่อนโดย National 
Automotive Board ภายใต้กระทรวง Heavy Industry จัดสรรงบประมาณกว่า 7,900 ล้านรูปี
อินเดีย คิดเป็น 3,500 ล้านบาทโดยประมาณ เพื่ออุดหนุนราคาซื้อยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง BEV, HEV และ 
PHEV ตามขนาดรถที่ 13,000 – 138,000 รูปีอินเดีย/คัน หรือคิดเป็นประมาณ 5,700 - 60,700 
บาท/คัน อย่างไรก็ตาม นโยบายน้ีไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร มีการใช้งบประมาณไปเพียง 1 ใน 
3 ของวงเงินเท่านั้น เพราะเงินอุดหนุนดังกล่าวยังไม่อยู่ในเกณฑ์ที่จงูใจผู้ซือ้รถยนต์ รัฐได้ยืดระยะเวลา
โครงการ “FAME ระยะที่ 1” หลายครั้งเรื่อยมารวมเวลา 6 ปี  

ในเดือนกุมภาพันธ์ปี ค.ศ. 2019 รัฐบาลอินเดียได้ปรับแผนใหม่และออกนโยบาย 
“FAME ระยะที่ 2” ส าหรับระยะเวลาด าเนินการ 3 ปี ระหว่าง 1 เมษายน ค.ศ. 2019 ถึง 31 มีนาคม 
ค.ศ. 2022 โดยเพิ่มงบประมาณเป็น 100,000 ล้านรูปีอินเดีย คิดเป็น 13 เท่าของบประมาณในแผน 
“FAME ระยะที่ 1” ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 10 จากงบประมาณทั้งหมดของประเทศ เพื่อให้เพียงพอต่อการ
กระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าครอบคลุมจ านวนประเภทมากข้ึน ทั้งยานยนต์ไฟฟ้า 2 ล้อ 3 ล้อ 4 ล้อ 
และ รถประจ าทาง และก าหนดอัตราอุดหนุนต่อคันที่สูงข้ึน เช่น ยานยนต์ไฟฟ้า 4 ล้อ ให้อัตรา 
150,000 รูปีอินเดีย/คัน หรือประมาณ 66,000 บาท  

นอกจากนโยบายกระตุ้นการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า นโยบาย “FAME ระยะที่ 2” ยังจัดสรร
งบประมาณในการเร่งสร้างเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยก าหนดเป้าหมายและเกณฑ์จุดติดตั้ง
ชัดเจน อาทิเช่น 1) ตั้งเป้าหมาย 2,700 สถานี โดยก าหนดให้ทุกระยะรัศมี 3 กิโลเมตร ต้องมี 1 
สถานี ในเมืองหลัก หรือเมืองที่มีประชากรเกิน 1 ล้านคน ต้องมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว 
(Fast Charge) บนมอเตอร์เวย์หรือทางหลวงสายหลกัระหว่างเมืองทุกระยะ 25 กิโลเมตร สร้างสถานี
อัดประจุไฟฟ้าอย่างยิ่งยวด (Hyper Charge) 100 กิโลเมตรตามทางหลวงของประเทศ และ 2) 
ก าหนดให้ต้องจัดสรรร้อยละ 20 ของพื้นที่จอดรถส าหรับติดตั้งหัวชาร์จไฟฟ้า และ 3) ก าหนดเพดาน
ราคาไฟฟ้าหน้าสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะไม่ให้เกินกว่าร้อยละ 15 ของต้นทุนเฉลี่ย เป็นต้น 

ดังที่กล่าวมานี้  แสดงให้เห็นว่า อินเดียเป็นหน่ึงในประเทศเอเชียท่ีเร่งผลักดัน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอย่างมากในช่วง 5-7 ปีท่ีผ่านมา ถึงแม้จะเริ่มนโยบายหลังจาก
ประเทศจีนก็ตาม  
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แผนภาพที่ 3 - 10 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศญี่ปุน่ ปี ค.ศ. 2018/2019 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 77 

ประเทศญี่ปุ่นถือว่าเป็นประเทศมหาอ านาจทางยานยนต์ประเทศหนึ่ง เนื่องจากมีผู้ผลิต
และผู้ประกอบการด้านยานยนต์อยู่มากมาย ในเดือนมีนาคม ค.ศ. 2019 กระทรวงเศรษฐกิจ การค้า
และอุตสาหกรรม กระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่งและท่องเที่ยว ได้ก าหนดมาตรฐานการ
ประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลทั้งหมด โดยมาตรฐานใหม่นี้ได้มีการ
ก าหนดอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงอยู่ที่ 7.63 กิโลเมตรต่อลิตรให้ได้ภายในปี ค.ศ. 2025 ซึ่งเมื่อ
เทียบกับข้อก าหนดปัจจุบันที่ 6.52 กิโลเมตรต่อลิตร มีการก าหนดการเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้
เช้ือเพลิงเพิ่มข้ึนถึง 13.4 เปอร์เซ็นต์ ส าหรับมาตรฐานการประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิงของยานยนต์ใน
อนาคต (ปี ค.ศ. 2030) มีการตั้งข้อจ ากัดไว้ที่ 25.4 กิโลเมตรต่อลิตร (3.9 ลิตรต่อ 100 กิโลเมตร) 
โดยคิดจากมาตรฐานการทดสอบวงจรการขับข่ีทั่วโลก (Worldwide Harmonized Light-Duty Test 
Cycle : WLTC) ปรับข้ึนจากปัจจุบันที่ก าหนดมาตรฐานการประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิงไว้ที่ 19.4 
กิโลเมตรต่อลิตร (5.2 ลิตรต่อ 100 กิโลเมตร)  

ส าหรับนโยบายสนับสนุนเงินการซื้อยานยนต์ไฟฟ้านั้น ไม่ได้มีการจ่ายเงินโดยตรงแก่ผู้
ซื้อและผู้ผลิต แต่เป็นการลดภาษีการซื้อให้เทียบเคียงการน าเข้ายานยนต์ที่เป็นพลังงานสะอาดแทน 

 ในส่วนของสถานีอัดประจุไฟฟ้านั้น ญี่ปุ่นได้ให้เงินสนับสนุนการก่อสร้างอยู่ที่ 100.5 
พันล้านเยน (ประมาณ 1 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ) เทียบได้เท่ากับงบประมาณ 1 ใน 3 ของประเทศที่
ถูกใช้ไป นอกเหนือจากนี้แล้ว ญี่ปุ่นยังมีการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ให้ทันสมัย โดยการร่วมมือ
กับจีนในการสร้างมาตรฐานของหัวอัดประจุไฟฟ้าอีกด้วย โดยได้มีการส่งเสริมในหลายๆ งานวิจัย
ระหว่างปี ค.ศ. 2018 ถึงปี ค.ศ. 2023 ส าหรับความสามารถอัดประจุแบบไร้สาย 

ญี่ปุ่นสนับสนุนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมในประเทศ เพื่อให้เกิดอุตสาหกรรม
ยานยนต์ยุคใหม่ในระยะยาว และให้ความสนใจเกี่ยวกับการไม่ปลดปล่อยมลพิษอย่างเต็มที่ ตาม
รายงานของคณะกรรมการยุทธศาสตร์ มีการตั้งเป้าหมายลดก๊าซเรือนกระจกเป็นจ านวน 80 
เปอร์เซ็นต์ ต่อยานยนต์ที่บริษัทญี่ปุ่นเป็นผู้ผลิต ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลน้ัน มีความ
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ต้องการท่ีจะการลดก๊าซเรือนกระจก 90 เปอร์เซ็นต ์ซึ่งสูงกว่าเป้าหมายท่ีได้ก าหนดไว้ และญ่ีปุ่น
ยังต้ังเป้าหมายท่ีจะครองตลาดโดยมีส่วนแบ่งทางการตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าท้ังหมด เป็น 100 
เปอร์เซ็นต ์โดยให้ความส าคัญกับพลังงานไฟฟ้า และไฮโดรเจนที่ถือว่าเป็นพลังงานสะอาด โดยมีการ
สนับสนุนด้านนโยบายส่งเสริมการใช้งานของยานยนต์ทั้งสอง และการเสริมสร้างเทคโนโลยีของการ
ขับข่ีแบบอัตโนมัติเข้าไปในระบบขนส่งสาธารณะด้วย 

แบตเตอรี่ถือเป็นส่วนส าคัญตามหลักกลยุทธ์พลังงานสะอาด โดยได้จัดต้ังกลุ่มผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียเพื่อสร้างความร่วมมือในอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ มีนโยบายส าหรับการจัดซื้อและการกัก
เก็บวัตถุดิบที่จ าเป็น เช่น การจัดซื้อและการจัดเก็บแร่โคบอลต์ ประเทศญ่ีปุ่นได้ท าการตั้งเป้าหมาย
ลดต้นทุนแบตเตอรี่ให้เหลือเป็นจ านวนเงิน 10,000 เยน (ประมาณ 90 ดอลลาร์) ต่อกิโลวัตต์-
ชั่วโมง (kWh) และความหนาแน่นของแบตเตอรี่ถูกต้ังเป้าไว้ท่ี 500 วัตต์-ชั่วโมง ต่อกิโลกรัม (W-
h/kg) โดยถือว่าเป้าหมายน้ีได้ครอบคลุม 75 เปอร์เซ็นต์ ของราคาท่ีลดลง และตั้งเป้าให้เกิด
ภายในปี ค.ศ. 2025  

แผนภาพที่ 3 - 11 ภาพรวมของนโยบายส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศเกาหล ีปี ค.ศ. 2018/2019 

 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 79 

ประเทศเกาหลีตั้งเป้าจะมียานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 430,000 คัน และยานยนต์ไฟฟ้า
ชนิดเซลล์เช้ือเพลิง 67,000 คันในปี ค.ศ. 2022 โดยแบ่งเป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 46,000 คัน และ 
ยานยนต์ภาระหนัก 1,300 คัน มีการทดลองว่ิงในเมืองใหญ่หลายแห่ง เช่น กรุงโซล และปูซาน โดย
เกาหลีให้เงินสนับสนุนในการซื้อเป็นจ านวน 5.3 ล้านวอน (ประมาณ 4,500 ดอลลาร์) และลดหย่อน
ภาษีส าหรับผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศ ลดค่าผ่านทางด่วน และสิทธิพิเศษส าหรับการจอด
รถ นอกจากนี้ ยังให้การสนับสนุนเงินแก่รถยนต์ที่ปลดปล่อยคาร์บอนในปริมาณต่ าอีกด้วย ด้วย
มาตรการสนับสนุนเหล่านี้ ท าให้เกิดผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 32,000 คัน ปี ค.ศ. 2018 เป็น 
57,000 คันในปี ค.ศ. 2019 
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 รัฐบาลเกาหลีได้มีการตั้งเป้าให้มีสถานีอัดประจุอย่างรวดเร็ว (Fast Charge) 10,000 
แห่งภายในปี ค.ศ. 2022 จาก 1,200 สถานีในปี ค.ศ. 2019 โดยจะได้รับเงินสนับสนุน 1.3 ล้านวอน 
(ประมาณ 1,200 ดอลลาร์สหรัฐ) ส าหรับเครื่องชาร์จส่วนบุคคล 0.4 ล้านวอน (ประมาณ 350 
ดอลลาร์สหรัฐ) ส าหรับเครื่องชาร์จขนาดเล็กที่พกพาได้ 3.5 ล้านวอน (ประมาณ 3,000 ดอลลาร์
สหรัฐ) ส าหรับสถานีชาร์จแบบช้า (Slow Charge) และส าหรับสถานีชาร์จอย่างรวดเร็ว (Fast 
Charge) จะได้รับเงินสนับสนุนถึง 35 ล้านวอน (ประมาณ 30,000 ดอลลาร์สหรัฐ) โดยเงินสนับสนุน
สถานีชาร์จอย่างรวดเร็วจะสนับสนุนให้แก่หน่วยงานต่างๆเท่านั้น 

ในส่วนของนโยบายที่เกี่ยวกับระบบพื้นฐานของสถานีอัดประจุ เกาหลีมีนโยบายที่คล้าย
กับประเทศญี่ปุ่น มีการตั้งเป้าหมายแก่ยานยนต์ที่ไม่ปลดปล่อยมลพิษจาก 1.5 เปอร์เซ็นต์ เป็น 10 
เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2022 มีการสนับสนุนเงินเพื่อกู้ยืมในอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อเพิ่มจ านวนยาน
ยนตส์่งออกจาก 36,000 คัน เป็น 250,000 คัน เพิ่มเป้าหมายสูงถึง 700 เปอร์เซ็นต์ ขณะที่ยานยนต์
ไฟฟ้าชนิดเซลล์เช้ือเพลิง ถูกตั้งเป้าหมายที่ 5,000 คันเพื่อการส่งออกภายในปี ค.ศ. 2022 

แผนภาพที่ 3 - 12 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา ปี ค.ศ. 
2018/2019 

 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 80 

ในเดือนเมษายน ปี ค.ศ. 2018 หน่วยงานคุ้มครองสิ่งแวดล้อมของสหรัฐ (The US 
Environmental Protection Agency : US PEA) ได้ประกาศมาตรการและมาตรฐานการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก ส าหรับยานยนต์ภาระเบา (Light-Duty Vehicles : LDV) ที่จะถูกน ามาใช้ภายในปี 
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ค.ศ. 2021 ถึง ปี ค.ศ. 2026 มาตรการนี้ท าให้เกิดความไม่พอใจจากผู้ผลิตยานยนต์ที่ไม่สามารถท าให้
ประสิทธิภาพของยานยนต์ตรงกับกฎหมายมาตรฐานได้ โดยรัฐแคลิฟอร์เนียเปน็ผู้น าในการโต้แย้งและ
มีกลุ่มพันธมิตรยานยนต์ (70 เปอร์เซ็นต์ของผู้ผลิตยานยนต์ในสหรัฐอเมริกา) เป็นผู้ร่วมสนับสนุน 
ถึงแม้ว่า EPA ไดพ้ิจารณาและทบทวนกฎหมายอีกครั้ง กลุ่มพันธมิตรยานยนต์ได้ขอเจรจาต่อรองการ
บังคับใช้มาตรฐานนี้ โดยต้องการเพิ่มประสิทธิภาพการประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิงของเครื่องยนต์ในยาน
ยนต์แทนการใช้มาตรฐานดังกล่าว  

 สหรัฐอเมริกาเป็นหนึ่งในประเทศที่มีแนวความคิดที่ต้องการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ตลอดทั่วทั้งประเทศ รัฐแคลิฟอร์เนียได้ตั้งเป้าหมายสถานีประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว (Fast Charge) 
ทั้งหมด 250,000 สถานี โดยก่อสร้าง 10,000 สถานีภายในปี ค.ศ. 2025 เพื่อรองรับจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าที่มีถึง 5 ล้านคัน ด้วยงบประมาณกว่า 900 ล้านดอลลาร์สหรัฐ จากเงินลงทุนรวมทั่วประเทศที่มี
การจัดสรรงบประมาณถึง 3.5 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ เพื่อใช้ด าเนินการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ระหว่างปี ค.ศ. 2017 ถึงปี ค.ศ. 2027  

นโยบายการส่งเสรมิอตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรฐัอเมรกิามีการส่งเสริม
เรื่องการใช้แบตเตอรี่ในระยะยาว โดยได้จัดตั้งส านักงานเทคโนโลยีพลังงานยานยนต์ (The US 
Department of Energy’s Vehicles Technologies Office : VTO) เพื่อสนับสนุนการวิจัยและ
รองรับความหลากหลายที่จะเกิดกับอุตสาหกรรมยานยนต์ ลดต้นทุนในการผลิตและเพิ่มสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกาอีกด้วย  

แผนภาพที่ 3 - 13 ภาพรวมของนโยบายส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศแคนาดาปี ค .ศ. 
2018/2019 

 

ที่มา : IEA Global EV Outlook, 2019: 68 

ในช่วงต้นปี ค.ศ. 2019 รัฐบาลแคนาดาได้ออกประกาศการใช้ยานยนต์ที่ไร้การ
ปลดปล่อยมลพิษเป็น 10 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2025 และเป็น 30 เปอร์เซ็นต์ ในปี ค.ศ. 2030 
ของจ านวนรถทั้งหมดในประเทศ และเพิ่มเป้าหมายเป็น 100 เปอร์เซ็นต์ ภายในปี ค.ศ. 2040 โดยใช้



56 
 

การจัดสรรงบประมาณ 300 ล้านดอลลาร์แคนาดา (ประมาณ 225 ล้านดอลลาร์สหรัฐ) ในการสร้าง
แรงจูงใจในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยให้เงินอุดหนุนสูงถึง 5,000 ดอลลาร์แคนาดา (ประมาณ 
3,750 ดอลลาร์สหรัฐ หรือประมาณ 116,500 บาท) ต่อคัน และงบประมาณสนับสนุนแก่ผู้ผลิต
ภายในประเทศเป็นจ านวนเงิน 5 ล้านดอลลาร์แคนาดา (ประมาณ 3.8 ล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือ
ประมาณ 118 ล้านบาท) ต่อปี ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า รัฐบาลแคนาดาได้จัดสรรงบประมาณ 
120 ล้านดอลลาร์แคนาดา ในการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว เพื่อสนับสนุนและรองรับ
การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอีกด้วย นอกเหนือจากนี้ส าหรับอุตสาหกรรมการผลิต
ภายในประเทศ ยังได้จัดสรรงบประมาณกว่า 800 ล้านดอลลาร์แคนาดา (ประมาณ 3,720 ล้านบาท) 
เพื่อการศึกษาและหานวัตกรรมมในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าแบบไร้มลพิษในแคนาดา 

โครงการรณรงค์ความร่วมมือ “EV 30@30” และ “EV 100” 
“EV 30@30” คือ กลุ่มความร่วมมือเพื่อรณรงค์ให้การเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ไม่

ก่อให้เกิดมลพิษระหว่างประเทศ ที่ทุกประเทศที่เข้าร่วม ตกลงท่ีจะบรรลุเป้าหมายสัดส่วนยานยนต์
ไฟฟ้าร้อยละ 30 ของรถใหม่ภายในปี ค.ศ. 2030 ซึ่งปัจจุบันมีกว่า 10 ประเทศเข้าร่วม ได้แก่ 
แคนาดา จีน ฟินแลนด์ ฝรั่งเศส อินเดีย ญ่ีปุ่น เม็กซิโก เนเธอร์แลนด์ นอร์เวย์ และ สหราช
อาณาจักร ซึ่งคาดการณ์ว่าจะท าให้ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึนสองเท่าตัวในช่วงปี  ค.ศ. 2018 - 
2030  

 แผนภาพที่ 3 - 14 กลุ่มความร่วมมือโครงการโครงการรณรงค์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า “EV 30@30” 

 

 

ที่มา : EVI (Electric Vehicle Initiative) ภายใต้กลุ่ม CEM (Clean Energy Ministerial) 
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โดยแคมเปญ “EV 30@30” นี้ริเริ่มโดย EVI (Electric Vehicle Initiative) ภายใต้กลุ่ม 
CEM (Clean Energy Ministerial) ที่เป็นกลุ่มความร่วมมือด้านเศรษฐกิจเพื่อขับเคลื่อนการใช้
พลังงานที่สะอาด ประกอบด้วยกระทรวงพลังงานของประเทศผู้น าด้านเศรษฐกิจ ปัจจุบัน
ประกอบด้วย 13 ประเทศ คือ แคนาดา ฝรั่งเศส ญี่ปุ่น นอร์เวย์ ชิลี เยอรมนี เนเธอร์แลนด์ สวีเดน 
จีน อินเดีย นิวซีแลนด์ สหราชอาณาจักร และฟินแลนด์ ภายใต้ EVI นี้ด าเนินการโดยความร่วมมือ
ระหว่างรัฐบาลและเป็นนโยบายระหว่างรัฐบาล (Multi-Government Policies) เพ่ือเร่งผลักดัน
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า โดยรัฐบาลของประเทศท่ีเข้าร่วมในการรณรงค์น้ีมีการตั้งเป้าหมายและ
กิจกรรมท่ีจะด าเนินการอย่างชัดเจน ก าหนดเป็นสัดส่วนการลดและเลิกการใช้รถยนต์สันดาป
พร้อมแผนระยะเวลาควบคู่กับเป้าหมายการเพ่ิมสัดส่วนการใช้ยานยนต์ ไฟฟ้าในแต่ละปี 
พร้อมวิธีการและนโยบายขับเคลื่อนให้บรรลุเป้าหมายดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรม อาทิเช่น พันธะ
สัญญาในการจัดหาและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Procurement) การรณรงค์เพิ่มความตระหนักต่อกลุ่ม
ผู้ใช้รถยนต์ (Consumer Awareness) การออกนโยบายสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า และการขยาย
ระบบโครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตลอดจนเงินทุนสนับสนุนการวิจัยและพัฒนายานยนต์
ไฟฟ้า เป็นต้น และสุดท้ายที่ส าคัญคือ มีการวัดผลจริงเทียบเป้าหมายในเชิงปริมาณ เช่น จ านวน
ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละปี และจ านวนรวมยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดในกลุ่มภาคีความร่วมมือ  
EVI ภายใต้แคมเปญ “EV 30@30” เพื่อให้บรรลุเป้าหมายยอดขายของรถยนต์ใหม่เป็นยานยนต์ไฟฟา้
ร้อยละ 30 ในปี ค.ศ. 2030 ตัวอย่างกิจกรรมและการด าเนินการของกลุ่ม “EV 30@30” ส าหรับเป็น
แนวทางการพัฒนาในประเทศอื่นๆ มีดังนี้ 

1. รัฐบาลให้ค ามั่นในการด าเนินนโยบายสนับสนุน เช่น ให้แรงจูงใจด้านภาษี 
และสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

2. ภาคธุรกิจให้ค ามั่น หรือด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรมในการเพิ่มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ในภาคขนส่งเชิงพาณิชย์ของบริษัทและองค์กร ตลอดจนคู่ค้าทางธุรกิจ 

3. ภาครัฐและเอกชนตกลงร่วมมือที่จะแบ่งปันข้อมูลและกลยุทธ์การด าเนินการ  
ที่ประสบผลส าเร็จในการเพิ่มความตระหนักในความส าคัญและประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้าในผู้ใช้
ยานยนต์ 

4. สร้างความร่วมมือในการช่วยเหลือการขยายการวิจัยและวิเคราะห์แนวทาง เพื่อการ
เร่งกระตุ้นการเรียนรู้และพัฒนาในผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้อง 

5. บริษัทหรือองค์กรที่ด าเนินธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้า ร่วมสนับสนุนในการสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็น 

6. องค์กรต่างๆ ให้ความช่วยเหลือสนับสนุนการด าเนินการผ่าน Ask-an-Expert 
Service ของ Clean Energy Solutions Center ที่เป็นผู้เช่ียวชาญในด้านนโยบาย การก ากับดูแล 
และความท้าทายด้านเทคนิคที่เกี่ยวเนื่องกับยานยนต์ไฟฟ้าและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

7. ระดับเมือง มีการแลกเปลี่ยนกรณีศึกษา เช่ือมโยง ขยายเครือข่าย การสนับสนุน
รณรงค์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทะลายอุปสรรคด้านนโยบาย และสร้างความร่วมมือระหว่างเมือง 
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ส าหรับกลุ่ม “EV100” เป็นความร่วมมือผลักดันการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มองค์กร
และบริษัทเอกชนช้ันน าของโลกที่ให้ค ามั่นและประกาศต่อสาธารณะที่จะผลักดันการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างจริงจัง โดยริเริ่มความร่วมมือตั้งแต่กันยายน ค.ศ. 2017 จนถึงปัจจุบันมีสมาชิกที่เข้าร่วม 
ด้วยกันถึง 59 บริษัท มีเป้าหมายคือการเปลี่ยนยานยนต์ที่ใช้ให้เป็นยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดร้อยละ 100 
ภายในปี ค.ศ. 2030  

แผนภาพที่ 3 - 15 กลุ่มความร่วมมือโครงการโครงการรณรงค์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า “EV 100” 

 

ที่มา : “Accelerating electric vehicle take-up: the EV 100 Initiative”, Energy Saving 
Trust, 2019  

โดยสมาชิกที่เข้าร่วมให้พันธะสัญญาที่จะเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าโดยวิธีการใดก็ได้ใน 
4 แนวทาง คือ 1. เปลี่ยนฝูงรถของบริษัท ไม่ว่าที่เป็นเจ้าของหรือเช่าซื้อให้เป็นยานยนต์ไฟฟ้า  2. 
ปรับเปลี่ยนประเภทรถผ่านสัญญาบริการกับผู้ให้บริการขนส่งเป็นยานยนต์ไฟฟ้า 3 . สร้างหรือ
สนับสนุนหัวชาร์จไฟฟ้าในที่ท างาน หรือ 4. สร้างหรือสนับสนุนหัวชาร์จไฟฟ้าในบริษัทลูกค้า จนถึง
ปัจจุบัน มีการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 10,000 คัน จากเป้าหมาย 145,000 คันที่สมาชิกใน
กลุ่มให้ค ามั่นไว้ คิดเป็นความคืบหน้าร้อยละ 7 ของเป้าหมาย ตัวอย่างของ หนึ่งในสมาชิกกลุ่ม  
“EV100” ที่ประกาศเป้าหมายและได้เริ่มด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรมจนเห็นความก้าวหน้าชัดเจน 
ได้แก่ บริษัท ดีเอชแอล (DHL) ที่ด าเนินธุรกิจขนส่ง ที่ตั้งเป้าที่จะเปลี่ยนฝูงรถขนส่งของ DHL จ านวน 
66,390 คันเป็นยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมด และจะด าเนินการให้การส่งข้ันสุดท้ายอย่างน้อยร้อยละ 70 
(last-mile pick-ups and deliveries) เป็นการขนส่งโดยยานยนต์ไฟฟ้า ภายในปี ค.ศ. 2025 (IEA, 
Global EV Outlook 2019, 2019) 
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เปรียบเทียบอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยกับประเทศอื่นในภูมิภาค 

ภายหลังการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economics Community : 
AEC) โดยสมบูรณ์ จะเกิดตลาดการค้าขนาดใหญ่ที่มีประชากรรวมถึง 583 ล้านคน คิดเป็นร้อยละ 9 
ของประชากรโลก และมีมูลค่า GDP รวมประมาณ 1,275 พันล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ หรือ 
ประมาณร้อยละ 2 ของ GDP โลก ทั้งนี้ เมื่อมีการรวมกลุ่มกับอีก 3 ประเทศในระยะต่อไปหรือ 
ที่เรียกว่า ASEAN + 3 อันได้แก่ จีน ญี่ปุ่น และ เกาหลี จะท าให้มีประชากรเพิ่มเป็น 2,068 ล้านคน 
คิดเป็นร้อยละ 31 ของประชากรโลก มีมูลค่า GDP ที่ 9,901 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือ 18 
เปอร์เซ็นต์ ของ GDP โลก และเมื่อรวมกับอีก 3 ประเทศอันได้แก่ ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และ
อินเดีย หรือที่เรียกกันว่า ASEAN + 6 ก็จะมีประชากรถึง 3,284 ล้านคนหรือกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ 
ของประชากรโลกคิดเป็น GDP 12,250 พันล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ หรือ 22 เปอร์เซ็นต์ ของ  
GDP โลก ซึ่งหมายถึงโอกาสทางการค้าส าหรับประเทศไทยที่จะมีตลาดที่ใหญ่ข้ึน แต่ก็น ามาซึ่งการ
แข่งขันที่มากข้ึนด้วย 

แผนภาพที่ 3 - 16 ยอดการผลิตเพื่อการขายยานยนต์ของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 
ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 6 

ยอดขายยานยนต์ทั่วโลกที่ผลิตในภูมิภาคอาเซียนในปี ค .ศ. 2018 มีจ านวนยานยนต์ 
ที่ผลิตและขายสูงถึง 4.16 ล้านคัน โดยที่มีจ านวนเพิ่มจากปีค.ศ. 2017 กว่าสองแสนคัน การเพิ่มตัว
ของยอดขายยานยนต์อาเซียนนี้แสดงให้เห็นว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ของอาเซียนมีศักยภาพ 
ที่จะแข่งขันในอุตสากรรมยานยนต์โลก โดยมีการคาดการณ์ต่อไปว่า ในปี ค.ศ. 2025 จะมียอดขาย
ของยานยนต์จากอาเซียนรวมสูงถึง 5.15 ล้านคัน โดยคิดเป็นอัตราการเติบโตจากปีค.ศ. 2018 
เพิ่มข้ึนมากถึง 19.2 เปอร์เซ็นต์ 
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1. สถานการณ์ประเทศคู่แข่ง อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย 
และความเคลื่อนไหวของผู้ผลิตยานยนต์รายใหญ่ของโลก  

ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา ปริมาณการผลิตรถยนต์รวมของอาเซียนก าลังอยู่ช่วงขาข้ึน ด้วยตัว
เลขที่เติบโตสูงถึงร้อยละ 9.1 ต่อปี สูงกว่าฐานการผลิตทั่วโลก หรือแม้กระทั่งประเทศจีนที่มีการ
เติบโตอย่างต่อเนื่องที่ร้อยละ 8.6 ต่อปี ปัจจุบันในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ มี 5 ประเทศเท่านั้นที่มี
ฐานการผลิตรถยนต์ ได้แก่ ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม โดยมีเมียนมาร์
เพิ่มเติมเข้ามาเป็นประเทศที่ 6 ในอนาคต ก าลังส าคัญที่เร่งให้อาเซียนผลิตรถยนต์เติบโตในระดับสูง 
มาจาก 2 ประเทศคือ ไทย และอินโดนีเซีย ซึ่งต่างเป็นผู้ผลิตรายใหญ่ในภูมิภาคทั้งคู่ โดยเฉพาะ
อินโดนีเซีย ที่มีการเติบโตสูงถึงร้อยละ 13.1 ต่อปี จนก้าวข้ึนมาเทียบกับประเทศไทยในฐานะผู้ผลิต
รายใหญ่ที่สุดในภูมิภาคในปัจจุบัน  

1.1 ประเทศอินโดนีเซีย 
อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซยีเติบโตอย่างรวดเร็ว จากการผลักดัน

ของภาครัฐ โดยมีเป้าหมายการเป็นผู้น าของอาเซียนในด้านฐานการผลิตและส่งออกรถยนต์  โดย
หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการส่งเสริมการลงทุน Indonesia Investment Coordinating Board 
(BKPM) รายงานตัวเลขการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ อยูท่ี่ประมาณ 1,654 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 
ในปี ค.ศ. 2015 อินโดนีเซียมีจ านวนการผลิตรถยนต์น่ังมากกว่าประเทศไทยตั้งแต่ปี ค.ศ. 2014 โดย
อาศัยแรงสนับสนุนจากโครงการ Low Cost Green Car (LCGC) ที่รัฐบาลอินโดนีเซียออกมาเพื่อ
กระตุ้นตลาดรถยนต์น่ังขนาดเล็ก ปัจจุบันมีเพียงรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ที่ไทยมีจ านวนการผลิตมาก
ที่สุดในอาเซียน ในอนาคต อินโดนีเซียจะสามารถน าหน้าประเทศไทยในเชิงจ านวนการผลิตได้หรือไม่
นั้น ข้ึนอยู่กับความสามารถของไทยในการรักษาการเติบโตของรถยนต์เพื่อการพาณิชย์นี้ไว้อย่าง
ต่อเนื่อง อินโดนีเซียเองมีตลาดภายในประเทศขนาดที่ใหญ่มากเป็นทุนเดิมอยู่ด้วย ซึ่งเป็นปัจจัย
สนับสนุนยอดขายยานยนต์ในอนาคต 

นอกจากโครงการสนับสนุน LCGC แล้ว อินโดนีเซียได้ยกเว้นมาตรการปกป้อง
ผู้ผลิตในประเทศให้เป็นพิเศษส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ รัฐบาลอินโดนีเซียค่อนข้างเช้ือเชิญ
ผู้ประกอบการจากต่างประเทศโดยใช้มาตรฐานที่ค่อนข้างเปิดกว้าง เช่น นักลงทุนสามารถถือหุ้นได้ 
100 เปอร์เซ็นต์ในธุรกิจที่ลงทุน รวมไปถึงสิทธิประโยชน์ด้านภาษีต่างๆ ที่พร้อมให้แก่นักลงทุน 
ในอุตสาหกรรมนี้ ยกเว้นแต่เพียงช้ินส่วนบางกลุ่มเท่านั้น เช่น มอเตอร์ส าหรับสตาร์ทเครื่องยนต์  
คอมเพรซเซอร์ และช้ินส่วนรถจักรยานยนต์ มีเพียงเงื่อนไขที่นักลงทุนต้องร่วมธุรกิจกับผู้ผลิตท้องถ่ิน 
เพื่อลดการน าเข้าช้ินส่วนยานยนต์ที่ยังต้องพึ่งพาการน าเข้าจ านวนมาก และพัฒนาไปสู่การส่งออก
รถยนตอ์ย่างสมบูรณ์ 
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แผนภาพที่ 3 - 17 ยอดจ าหน่ายยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซีย 

 

 ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 14 

ยอดขายยานยนต์ของประเทศอินโดนีเซียในปี ค.ศ. 2018 อยู่ที่ 1.04 ล้านคัน 
เพิ่มจากปี ค.ศ. 2015 ถึงประมาณ 1 แสนคัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่ามีการเติบโตอย่างสูงของการใช้งาน
ยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซียเอง ยอดประมาณการของจ านวนยานยนต์ภายในปี ค.ศ. 2025 ที่มี
จ านวน 1.45 ล้านคัน เพิ่มจ านวนจาก ปี ค.ศ. 2018 ประมาณ 28.3 เปอร์เซ็นต์นี้ เป็นผลจาก
โครงการ Low Cost Green Car (LCGC) ของรัฐบาลอินโดนีเซียที่กล่าวมาข้างต้น ซึ่งการสนับสนุน
ของภาครัฐครั้งนี้ยังเน้นการเพิ่มการผลิตช้ินส่วนทางยานยนต์ของอินโดนีเซียอีกด้วย 

อย่างไรก็ตามความท้าทายของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซียยังมี
อยู่หลายประการเช่นกัน ในด้านแรงงาน ค่าจ้างแรงงานทั่วไปของอินโดนีเซียไม่ไดต้่ าอย่างเช่นในอดีต
และใกล้เคียงกับค่าแรง 300 บาทต่อวันของประเทศไทยมากข้ึน นอกจากนี้แรงงานที่มีทักษะ เช่น
วิศวกรที่เพิ่งจบการศึกษามา ยังไม่มีทักษะเพียงพอและจ าเป็นต้องรับการฝึกอบรมเพิ่มเติมอย่างน้อย 
2 ถึง 3 เดือน ดังนั้น ผู้ผลิตช้ินส่วนที่น่าจะมีโอกาสจากการเติบโตนี้ คือกลุ่มที่เน้นการผลิตด้วย
เครื่องจักรและใช้แรงงานไม่มาก 

คู่แข่งที่ผู้ผลิตช้ินส่วนที่อินโดนีเซียอาจไม่ใช่ผู้ผลิตท้องถ่ิน แต่เป็นผู้ผลิตช้ินส่วน
ต่างชาติ ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาผู้ผลิตช้ินส่วนจากต่างประเทศเข้ามาลงทุนในอินโดนีเซียมีจ านวนมาก 
คิดเป็นร้อยละ 63 ของการลงทุนจากต่างประเทศในยานยนต์และช้ินส่วนทั้งหมด ผู้ผลิตช้ินส่วนไทย
จึงจ าเป็นต้องมีขีดความสามารถที่สูงพอที่จะแข่งขันกับคู่แข่งต่างชาติในอินโดนีเซีย 
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แผนภาพที่ 3 – 18 จ านวนการผลิตและการส่งออกยานยนต์ของประเทศอินโดนีเซีย 

 

ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 16 

การส่งออกยานยนต์ของอินโดนีเซียอยู่ที ่18.7 เปอร์เซ็นต์ของอัตราการผลิตยาน
ยนต์ทั้งหมด ซึ่งต่ ากว่าประเทศไทยที่ 56.3 เปอร์เซ็นต์อยู่มาก แต่หากพิจารณายอดจ านวนของการ
ผลิตยานยนต์ในอินโดนีเซียแล้ว มีการเพิ่มสูงข้ึนอย่างมีนัยส าคัญ มีการผลิตยานยนต์เพิ่มข้ึนถึงเกือบ 
200,000 คันในปี ค.ศ. 2015 ถึง ปี ค.ศ. 2018 คิดเป็น 15.4 เปอร์เซ็นต์ภายใน 3 ปี ซึ่งจัดว่าเป็นการ
เพิ่มตัวของการผลิตยานยนต์ด้วยที่สูงมาก เทียบกับประเทศไทยที่เพิ่มข้ึน 8.3 เปอร์เซ็นต์ในช่วงเวลา
เดียวกัน ผลการเติบโตน้ีแสดงให้เห็นว่าอินโดนีเซียเป็นประเทศที่มีโอกาสในการแย่งชิงความเป็นผู้น า
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคอาเซียนไปจากประเทศไทย ที่ปัจจุบันขนานนามว่าเป็น Detroit 
of Asia 

1.2 ประเทศเวียดนาม  
เวียดนามเป็นประเทศที่ตลาดยานยนต์มีโอกาสเพิ่มปริมาณข้ึนมากในระยะ 5 ถึง 

7 ปีข้างหน้า ซึ่งอาจเป็นปัจจับให้เกิดการลงทุนผลิตรถยนต์ในประเทศได้ แม้ปัจจุบันเวียดนามจะยัง
ตามหลังประเทศอื่นๆ ในอาเซียนอยู่หลายด้าน ไม่ว่าอัตราการเติบโตของการขยายเศรษฐกิจที่สงู การ
ที่ภาครัฐมีการออกแบบนโยบายที่ช่วยส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนต์และช้ินส่วนได้อย่างเหมาะสม การ
สร้างระบบสินเช่ือของสถาบันการเงินที่แข็งแกร่งและเข้าถึงลูกค้าได้หลายระดับ รวมถึงการพัฒนา
ความน่าเช่ือถือของรถยนต์สัญชาติเวียดนามเอง 
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แผนภาพที่ 3 - 19 ยอดการผลิตยานยนต์ในประเทศเวียดนาม 

 
ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 27 

ในปี ค.ศ. 2015 ถึง ปี ค.ศ. 2018 เวียดนามมีจ านวนการผลิตเพิ่มข้ึนจากเดิม 
150,000 คัน เป็น 230,000 คัน ซึ่งหากเทียบกับยอดการผลิตของประเทศไทยและอินโดนีเซียแล้ว 
จัดว่ายังมีจ านวนการผลิตน้อยมาก แต่ถ้าหากคิดอัตราของการเติบโตของการผลิตแล้วสูงถึง 34.8 
เปอร์เซ็นต์ ประเทศเวียดนามเป็นหนึ่งในประเทศที่มีศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศ ให้เป็นอันดับต้นๆของภูมิภาคอาเซียนได้ ด้วยปัจจัยสนับสนุนหลายด้าน เช่น ค่าแรงข้ันต่ าที่
ถูก จ านวนประชากรต่อการครอบครองยานยนต์ยังมีจ านวนไม่มาก โดยมีจ านวนเพียง 23 คัน ต่อ
จ านวนประชากร 1,000 คน ในขณะที่ประเทศไทย และประเทศอินโดนีเซียมียอดของการครอบครอง
ยานยนต์อยู่ที่ 250 คัน และ 87 คันตามล าดับ นอกจากนี้แล้ว มีการขยายตัวของ GDP ที่สูงถึง 7.1 
เปอร์เซ็นต์ และมีมาตรการการสนับสนุนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าอีกในเวียดนามเองอีกด้วย โดย
เวียดนามมีการตั้งเป้าหมายที่จะผลิตรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไฟฟ้า และรถบัสไฟฟ้า ในปี ค .ศ. 2020 
เหตุผลที่กล่าวมาข้างต้น แสดงให้เห็นว่าเวียดนามเป็นประเทศที่มีศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต์ประเทศหนึ่ง 

1.3 ประเทศฟิลิปปินส์  
อุตสาหกรรมยานยนต์ฟิลิปปินส์เติบโตมากกว่า 20 เปอร์เซ็นต์ในปี ค.ศ. 2017 

โดยจากข้อมูลจากสมาพันธ์ยานยนต์อาเซียนกล่าวว่า ปัจจุบันฟิลิปปินส์เริ่มมีคลัสเตอร์ยานยนต์ใน
ประเทศแล้ว โดยมีค่ายรถยนต์ช้ันน า 4 ค่าย เข้ามาลงหลักธุรกิจแล้ว ได้แก่ โตโยต้า มิตซูบิชิ ฮอนด้า 
และอีซูซุ มีบริษัทผลิตช้ินส่วน 256 บริษัท ซึ่งผลิตช้ินส่วนประมาณ 330 ช้ินส่วนด้วยกัน 
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แผนภาพที่ 3 – 20 ยอดจ าหน่ายยานยนต์ในประเทศฟิลิปปินส์ 

 
ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 23 

จ านวนการผลิตยานยนต์ของประเทศฟิลิปปินส์ เพิ่มข้ึน 90,000 คันจากปีค.ศ. 
2015 ถึง ปี ค.ศ. 2018 โดยการเพิ่มข้ึนครั้งนี้มาจากยอดขายรถยนต์กระบะเป็นส่วนใหญ่ เนื่องจาก
ภูมิภาคและพื้นที่ส่วนใหญ่ของประเทศฟิลิปปินส์เป็นที่ลาดชันและเกิดพายุบ่อยครั้ง การลงทุนจาก
ต่างประเทศที่ได้รับการอนุมัติจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนฟิลิปปินส์ คิดเป็นมูลค่า 4,700 
ล้านดอลลาร์สหรัฐ เพิ่มข้ึน 613 เปอร์เซ็นต์ จากระดับ 659 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ในช่วงปี ค.ศ. 2018 
ขณะที่ยอดการอนุมัติการลงทุนรวม มีมูลค่าทั้งสิ้น 15,000 ล้านดอลลาร์สหรัฐ โดยเพิ่มจาก 7,310 
ล้านดอลลาร์สหรัฐ โดยเพิ่มเป็น 105 เปอร์เซ็นต์ของการลงทุนจากปีก่อนหน้านี้ ทางรัฐยังมีการเริ่ม
สนับสนุนการผลิตและน าเข้าของยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่ โดยภาษีที่น าเข้าและผลิตคิดเป็น 0 
เปอร์เซ็นต์ แม้ประเทศฟิลิปปินส์จะยังไม่โดดเด่นในด้านการผลิตหากเทียบกับประเทศไทย 
อินโดนีเซีย หรือเวียดนาม แต่การที่ภาครัฐได้เริ่มสนับสนุนการลงทนุอย่างจริงจังท าให้มกีารคาดการณ์
การเพิ่มข้ึนของการผลิตในอนาคต รวมถึงสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพิ่มข้ึนเนื่องจากมาตรการ 
ทางภาษี  

1.4 ประเทศมาเลเซีย  
อุตสาหกรรมรถยนต์ในมาเลเซียได้เริ่มต้นข้ึนในปี ค .ศ. 1960 ซึ่งก่อนทศวรรษ

ดังกล่าวนั้น รถยนต์โดยส่วนใหญ่ที่ใช้ภายในประเทศมาจากการน าเข้า CBU : Complete Built-up 
(การน าเข้ารถยนต์ทั้งคัน) ทั้งสิ้น ในปี  ค.ศ. 1963 รัฐบาลมาเลเซียเริ่มสนับสนุนและก่อตั้ง
อุตสาหกรรมยานยนต์ มีการจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนต์ข้ึนหลังจากปี ค.ศ. 1960 ข้ึน มีนโยบายใน
การสนับสนุนการผลิตช้ินส่วนและส่วนประกอบรถยนต์ ซึ่งได้ประกาศใช้นโยบายดังกล่าวเมื่อปี ค.ศ. 
1964 และเพื่อความพร้อมทางด้านแรงงานและทดแทนการน าเข้ารถยนต์ โดยการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศและสนับสนุนให้มีการใช้รถยนต์ที่ผลิตในประเทศ มีการจัดเก็บภาษี
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น าเข้าและเสนอระบบอัตราภาษีส าหรับการน าเข้ารถ CBU นอกจากนี้ มาเลเซียได้เริ่มต้นโครงการ
รถยนต์แห่งชาติ (National Car) หรือ Perusahaan Automobile National (Proton) บริษัท 
โปรตอน โฮลดิ้งส์ เบอร์ฮาด ก่อตั้งข้ึนเมื่อ 28 กรกฎาคม 2546 

แผนภาพที่ 3 – 21 ยอดจ าหน่ายยานยนต์ในประเทศมาเลเซีย 

 
ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 18 

จ านวนการขายยานยนต์ใหม่ในประเทศมาเลเซียมีสถิติลดลงจาก 660,000 คัน 
ลดลงเหลือ 570,000 คันจากปี ค.ศ. 2015 ถึงปี 2018 การลดลงครั้งนี้ สืบเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจ
ภายในประเทศมาเลเซยีเอง แม้ว่าเศรษฐกิจของประเทศเข้าสู่ภาวะปกติ ยอดขายยานยนต์อาจเพิ่มข้ึน
ไม่มากนักนักเนื่องจากจ านวนการถือครองยานยนต์ต่อประชากรมาเลเซียค่อนข้างสูง อย่างไรก็ตาม 
รัฐบาลมาเลเซียได้มีการประกาศนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ “NAP 2018” เพื่อผลักดันการเกิดกลุ่ม
อุตสาหกรรมยานยนต์ใหม่ รวมถึงเทคโนโลยีต่างๆ เช่นการติดต่อสื่อสาร การวิเคราะห์ข้อมูลรวมถึง
การสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นนโยบายที่มีศักยภาพในการผลักดันอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศมาเลเซีย และนโยบายนี้อาจท าให้ไทยสูญเสียการเป็นผู้น าอุตสาหกรรมยานยนต์
แห่งอาเซียนก็เป็นได้ 
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แผนภาพที่ 3 – 22 ยอดจ าหน่ายยานยนต์ในประเทศมาเลเซีย 

 
ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 22  

1.5 ประเทศไทย 

แผนภาพที่ 3 - 23 ยอดขายยานยนต์ในประเทศไทย 

 

ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 8 
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ประเทศไทยเป็นประเทศหลักที่มียอดขายของยานยนต์สูง และยังมียอดการ
ส่งออกยานยนต์เป็นอันดับต้นๆของโลก ยอดขายรวมปี ค.ศ. 2018 อยู่ที่ 0.94 ล้านคัน ซึ่งจัดว่าเป็น
จ านวนที่สูงมากเมื่อเทียบกบัจ านวนประชากรในประเทศซึ่งมอียู่ประมาณ 70 ล้านคน ด้วยเหตุน้ีจึงท า
ให้ประเทศไทยเป็นผู้น าของอุตสาหกรรมยานยนต์ของภูมิภาคอาเซียนอยู่ในปัจจุบัน มีการคาดการณ์
ว่าในปี ค.ศ. 2025 ประเทศไทยจะมียอดจ าหน่ายในประเทศของยานยนต์สูงถึง 1.14 ล้านคัน โดยจะ
เติบโตข้ึน 17.5 เปอร์เซ็นต์ การเติบโตนี้อยู่ในเกณฑ์ที่ดีพอที่จะสามารถท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์
ไทยยังคงด าเนินอยู่ต่อได้ 

แผนภาพที่ 3 - 24 จ านวนการผลิตและการส่งออกยานยนต์ของประเทศไทย 

 

ที่มา : LMC Automotive Limited, 2018 : 10 

ประเทศไทยนั้นมีความสามารถผลิตยานยนต์ต่อปีมากกว่า 2 ล้านคัน ซึ่งเป็น
จ านวนที่สูงที่สุดของภูมิภาคอาเซียน ในปี ค.ศ. 2018 ไทยมีการผลิตยานยนต์สูงถึง 2.06 ล้านคัน มี
อัตราส่วนการส่งออก 56.3 เปอร์เซ็นต์ของการผลิตได้ทั้งหมด แสดงให้เห็นว่าต่างชาติมีความเช่ือมั่น 
และไว้วางใจต่อยานยนต์ที่ผลิตในประเทศไทยเป็นอย่างมาก จนท าให้ไทยเป็นผู้ส่งออกล าดับที่ 11 
ของโลก ณ ปัจจุบัน อย่างไรก็ตาม ปัญหาของความไม่แน่นอนทางการเมือง การขาดนโยบายและ
มาตรการที่ เข้มแข็งในการสนับสนุนผู้ผลิตและผู้ใช้ในห่วงโซ่อุตสาหกรรม เป็นความเสี่ยงของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ดังนั้นจึงจ าเป็นที่จะต้องเร่งด าเนินการ ออกนโยบายมาตรการที่ชัดเจน 
และสร้างความร่วมมือรัฐ-เอกชน เพื่อสร้างความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมและรักษาสถานะความเป็น
ผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์อาเซียนนี้ไว้ให้ได ้
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สถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ณ ปัจจุบัน 

ถึงแม้ภาครัฐจะได้ด าเนินการตามแผนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2558 ในปี 
พ.ศ. 2562 มีการจดทะเบียนรถใหม่ท้ังรถแบบผสม (Hybrid) และรถไฟฟ้ารวมกันทุกประเภท
ประมาณ 30,676 คัน และเป็นยานยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้แบตเตอรี่มีจ านวนเพียง 1,572 คัน คิดเป็นร้อย
ละ 1 และร้อยละ 0.05 ตามล าดับ เมื่อเทียบกับจ านวนการจดทะเบียนรถใหม่ทั้งหมดประมาณ 2.9 
ล้านคัน และมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า 520 แห่งทั่วประเทศ ซึ่งยังไม่ครอบคลุมเพียงพอที่จะผลักดันให้
เกิดการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ได้ตามเป้าหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 750 ,000 คัน
ภายในปี ค.ศ. 2030 ของแผน Thailand Smart Mobility 30@30  

แผนภาพที่ 3 - 25 จ านวนยานยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศไทย ณ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2562  

 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบกม 2562 
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แผนภาพที่ 3 - 26 สรุปการด าเนินงานด้านยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านมา  

 
ที่มา : การประชุมคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 1-1/2563 กระทรวงอุตสาหกรรม 

สรุปสัมภาษณ์เก่ียวกับสถานการณ์และการด าเนินนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า 

เพื่อศึกษาอุปสรรคและความท้าทายในการด าเนินการที่ผ่านมา ผู้ วิจัยได้ท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึกกับหน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้องในประเด็นหลัก ดังต่อไปนี้  

1. หัวข้อหลักในการสัมภาษณ์ 
1.1 ความส าคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าต่อเศรษฐกิจประเทศไทย และการ

เป้าหมายการเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าอาเซียน  ตลอดจนการพัฒนาสังคม 
สิ่งแวดล้อม คุณภาพชีวิต และยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย 

1.2 แนวโน้มการเปลี่ยนแปลง และสภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรม 
1.3 ปัญหาและอุปสรรค ในการด าเนินการที่ผ่านมา  
1.4 ข้อเสนอแนะ ในการด าเนินการและพัฒนา 
โดยสรุปสาระส าคัญจากการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
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ตารางที่ 3 - 4 สรุปข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากการสัมภาษณ์หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง 

ดร. กอบศักด์ิ ภูตระกูล รองเลขาธิการนายกรัฐมนตรี ฝ่ายการเมือง / 27 เมษายน 2563 
ความคิดเห็น  
• นโยบายยานยนต์ไฟฟ้าได้เริ่มมากว่า 3 ปีแล้ว แต่ไม่คืบหน้า เพราะมีความท้าทายว่าจะท าให้

เกิดได้อย่างไร เพราะหัวใจหลักคือ ความเป็นไปได้เชิงพาณิชย์ (commercial) และเทคโนโลยี 
(technological design) ที่ลงตัวพร้อมจึงไปได้ เนื่องจากยังอยู่ระหว่างกลางการพัฒนา
เทคโนโลยีในช่วงเปลี่ยนผ่าน จึงยังคงเป็นโจทย์ที่ท้าทาย แต่ในที่สุดแล้วเช่ือว่ายานยนต์ไฟฟ้าก็
จะมาแทนที่เทคโนโลยีเดิมแน่นอน เช่นเดียวกันกับที่เกิด iPod มาแทน Walkman ซึ่งเกิดจาก
จุดหักเหเพราะการออกแบบผลิตภัณฑ์ของแอปเปิลตอบโจทย์ที่ลงตัวแก่ผู้ใช้  

• ที่ผ่านมา 20 ปี ถือว่าประเทศไทยตัดสินใจถูกที่ไม่มีรถยนต์โปรตอนเหมือนมาเลเซีย จึงมีการ
ดึงดูดอุตสาหกรรมยานยนต์มาต้ังฐานในไทยจบจนทุกวันน้ี และช่วงการเปลี่ยนเทคโนโลยีเป็น
ยานยนต์ไฟฟ้าน้ี เช่ือแน่ว่าอินโดนีเซีย มาเลเซียและคู่แข่งจับตารอจังหวะนี้ที่จะช่วงชิงโอกาส
เป็นฐานการผลิตใหม่ ประเด็นที่ส าคัญคือเราจะเร่งจัดการอย่างไร เพื่อไม่ให้ข้อได้เปรียบที่เรา 
มีค่อยๆ หายไป 

• ในระหว่างช่วงการเปลี่ยนผ่านใน 10-20 ปีข้างหน้า จะยังมีความต้องการรถยนต์สันดาปภายใน
ในกลุ่มประเทศแอฟริกา ที่ยังเป็นกลุ่มลูกค้าได้ ในช่วงการเปลี่ยนผ่าน 

แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• สิ่งส าคัญคือ การสร้างสรรค์เทคโนโลยีให้เกิดเป็นจุดแข็ง (core strength) ให้ได้ และได้เชิญ 

ให้ผู้ช่วยด้านการส่งเสริมการลงทุน (BOI) เข้ามารับฟังและประสานงานสนับสนุนต่อไป 
• ในส่วนการสนับสนุนอื่นๆ ที่สามารถด าเนินการได้โดยรัฐ คือ การน าร่องการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ในรถส่วนราชการและลดภาษีการซื้อลงให้ยานยนต์ไฟฟ้าราคาเท่ากับราคารถสันดาปภายใน
ปัจจุบัน เพราะสุดท้ายแล้วเงินภาษีก็กลับคืนสู่ราชการอยู่ดี เสมือนเข้ากระเป๋าซ้ายออกกระเป๋า
ขวา  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



71 
 

ตารางที่ 3 - 4 สรุปข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากการสัมภาษณ์หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง  
(ต่อ) 

คุณกอบชัย สังสิทธิสวัสดิ์ – ปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม / 17 เมษายน 2563 
ความคิดเห็น  
• คณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติได้มีการประชุมครั้งแรกไปเมื่อมีนาคม 2563 และ  

มีนโยบายผลักดันส่วนหลักๆ ได้แก่ แบตเตอรี่ สถานีอัดประจุไฟฟ้า ด้านอุปสงค์ ราคากลาง
ผลักดันการใช้ในรถราชการ และนโยบายส่งเสริมการลงทุน โดยตั้งเป้าหมายสัดส่วนยานยนต์
ไฟฟ้า 30% ในปี ค.ศ. 2030 ซึ่งจะมียานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 750,000 คันจากทั้งหมดประมาณ 
2 ล้านคัน ซึ่งรัฐบาลให้ความส าคัญเป็นอย่างมาก  

แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• แนวทางผลักดันหลักจากกระทรวงการคลัง คือ ให้ตลาดน าการผลิต โดยเร่งสร้างอุปสงค์การใช้

ยานยนต์ไฟฟ้าในรถราชการและรถขนส่งสาธารณะก่อน และได้เสนอจัดตั้งคณะท างาน 
เพื่อเร่งผลักดันอยู่ในระหว่างพิจารณา และให้ส านักเศรษฐกิจอุตสาหกรรมไปด าเนินงาน  
ในรายละเอียดและร่วมมือกับภาคเอกชน รวมถึงแนะน าให้เข้าพบ ดร กอบศักดิ์ ภูตระกูล  
เพื่อน าเสนอแนวคิดและหารือ 

คุณกวิน ทังสุพานิช - เลขานุการ คณะกรรมการปฏิรูปประเทศด้านพลังงาน / 16 เมษายน 
2563 
ความคิดเห็น  
• การเปลี่ยนแปลงสิ่งที่เปน็จุดแข็งท าได้ยาก ดังเช่น อุตสาหกรรมยานยนต์สนัดาปภายใน ซึ่งเกรง

ว่าไทยอยู่ในภาวะเสี่ยงที่จะถูกทิ้งให้ผลิตเทคโนโลยีเก่า หากยังไม่เริ่มปรับสู่เทคโนโลยีใหม่ และ
หากผู้ผลิตรายใหญ่หันไปตั้งฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอื่น จะกลา ยเป็น
ผู้ประกอบการไทยถูกทิ้งและสายเกินแก้ที่จะปรับตัวและตามทันต่อภาวะการแข่งขัน 

• การด าเนินการที่ผ่านมาของรัฐยังไม่สะท้อนความเร่งด่วนและยังขาดการบูรณาการและ  
การด าเนินงานแบบคณะกรรมการสั่งการไปแต่ละกระทรวงท าให้ขาดโฟกัสและเสมือนงานฝาก
ของแต่ละหน่วยงาน จึงขับเคลื่อนได้ช้าและไม่เกิดเป็นรูปธรรม 

• ปัญหาอีกประการ คือ ภาพไม่ ชัด ประชาชนยังไม่เกิดการตระหนัก (awareness) ใน
สถานการณ์การเปลี่ยนแปลง ความเร่งด่วน (sense of urgency) และความส าคัญของยาน
ยนต์ไฟฟ้าต่ออุตสาหกรรมประเทศและการลดปัญหามลพิษ ตลอดจนประโยชน์อื่นในเชิง
เศรษฐกิจ ประชาชนและผู้เกี่ยวข้องส่วนใหญ่ยังไม่ทราบ  
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ตารางที่ 3 - 4 สรุปข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากการสัมภาษณ์หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง 
(ต่อ) 

แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• เกี่ยวกับการสร้างการตระหนัก (awareness) และความรู้สึกเร่งด่วน (sense of urgency)  

ให้ประชาชน ผู้เกี่ยวข้อง ตลอดจนนักลงทุนต่างชาติได้ทราบทิศทางภาพยุทธศาสตร์ ที่ชัด 
ของประเทศไทย วิธีที่ดีทีสุด คือ การสื่อสารทิศทางนโยบายและความส าคัญที่ชัดเจนโดยผู้น า
สูงสุดของประเทศ ซึ่งจะช่วยท าให้ประชาชนตระหนัก ให้การสนับสนุน ผู้ประกอบการเร่ง
เตรียมการปรับเปลี่ยน และนักลงทุนต่างชาติตัดสินใจมาตั้งฐานการผลิตที่ไทย 

• สิ่งส าคัญคือการออกแบบนโยบาย มาตรการและผลกระทบครบด้านและช้ีให้เห็นประโยชน์
โดยรวม และไม่ยึดติดกับกระบวนการแบบเดิมๆ และการขับเคลื่อนให้เป็นรูปธรรมควรเป็น
รูปแบบส านักงานเลขาฯหรือมีหน่วยงานเฉพาะที่เข้มแข็งที่ด าเนินงานนี้เป็นภารกิจหลักและ
ท างานโฟกัส มีแผนงานที่ชัด มีเป้าหมาย (milestone) และการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง 
เป็นรูปธรรมแจกแจงให้ทุกกระทรวง โดยควบคุมและติดตามโดยส านักงานเลขาฯ  หรือ
หน่วยงานเฉพาะดังกล่าว ตัวอย่างเช่น สภาพัฒน์ที่มีฝ่ายเลขาฯเป็นผู้ท างาน ลงรายละเอียด
และติดตามงานอย่างจริงจัง จึงเป็นรูปธรรม 

คุณเสกสรร เสริมพงศ์ – รองผู้ว่าการวางแผนและพัฒนาระบบไฟฟ้า , การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
(กฟภ.) / 10 เมษายน 2563 
ความคิดเห็น  
• เช่ือแน่ว่ายานยนต์ไฟฟ้ามาทดแทนรถยนต์สันดาปภายในอย่างแน่นอนและมาเร็วกว่าที่  

ทุกคนคิด เช่ือว่าเกิดภายใน 5 ปีนี้ โดยการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคตระหนักในแนวโน้มนี้ดี โดยสิ่ง
ส าคัญที่จะขับเคลื่อนไปได้คือโครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่ง กฟภ. และเริ่ม
ด าเนินการสถานีอัดประจุไฟฟ้ารองรับไปแล้ว 62 แห่งที่มีจุดติดต้ังและงบประมาณรองรับแล้ว
และจะมีเฟสต่อไปตามมา 

• สถานีอัดประจุไฟฟ้ากับยานยนต์ไฟฟ้า เป็นปัญหาไก่กับไข่ ที่เห็นใจภาคเอกชนที่ลงทุนสถานี
ในช่วงเริ่มต้น ว่าควรได้รับการสนับสนุนจากรัฐและควรมีโครงสร้างราคาไฟฟ้าที่เอื้อต่อการ
ด าเนินธุรกิจรองรับ (เช่น ยกเว้นค่า Demand Charge) เพราะต้องแบกรับขาดทุนจากที่ยังมี
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจ านวนน้อยอยู่  และเห็นด้วยกับแนวทางการลดการลงทุนซ้ าซ้อน 
โดยจัดระบบการวางสถานีอัดประจุ และมีกลไกราคาไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่คณะก ากับ
กิจการพลังงานต้องเข้ามาดูแล  

• ส าหรับข้อเสนอราคาไฟฟ้าแบบล าดับความส าคัญต่ า (Low Priority) และ การคิดราคาไฟฟ้า
ตามช่วงเวลา (Dynamic Tariff) ร่วมกับการปรับพฤติกรรมผู้ใช้ไฟฟ้า (Demand Response) 
และพัฒนาไปสู่โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) มีความเห็นว่าเป็นแนวทางที่คณะก ากับ
กิจการพลังงานต้องเข้ามาดูแล และในส่วนโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ  (Smart Grid) ทาง กฟภ. 
ได้เริ่มทดสอบไปแล้วที่พัทยา  
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ตารางที่ 3 - 4 สรุปข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากการสัมภาษณ์หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง 
(ต่อ) 

แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• การร่วมมือกัน (Collaboration) ส าคัญมากในการผลักดัน โดยเฉพาะในเรื่องที่ เป็น

ยุทธศาสตร์ชาติ 3 การไฟฟ้ายังไม่ได้อยู่ใต้กระทรวงเดียวกัน และที่ผ่านมาใช้ Co-KPI 
ด าเนินงานร่วมกัน 2-3 ปี เช่น โครงการ National Energy Trading Platform (NETP)  
ซึ่งท าได้ระดับหนึ่ง แต่ในเรื่องเร่งด่วนส าคัญการด าเนินงานแบบบูรณาการจ าเป็นอย่างยิ่ง  
รัฐและเอกชนต้องปรับตัวยอมรับต่อการเปลี่ยนแปลงและร่วมมือกันสร้างการเปลี่ยนแปลง 
รวมถึงการสร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชน ที่เน้นมองประโยชน์ภาพรวม ไม่ใช่เพื่อ
องค์กรใดองค์กรหนึ่ง 

คุณดวงใจ อัศวจินจิตร์ เลขาธิการ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการลงทุน (BOI) / 
17 เมษายน 2563 
ความคิดเห็น  
• นโยบายยานยนต์ไฟฟ้าต้องเป็นระบบไม่ใช่มาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรม แต่ควรเป็นการ

วางแผนบริหารจัดการเมือง (City management) ควบคู่กันเพื่อแก้ปัญหามลพิษ 
• ที่ผ่านมาประเทศไทยเป็นเพียงผู้ผลิตช้ินส่วนที่จ าเป็น (essential parts) แต่ยังไม่มีมูลค่าสูง 

และไม่ใช่ช้ินส่วนที่ส าคัญ (key parts) และควรส่งเสริมให้ผู้ผลิตไทยสามารถผลิตผลิตภัณฑ์ 
ที่มีมูลค่าสูงได้เพิ่มข้ึนกว่าน้ี 

• ส าหรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าที่ผ่านมา ต้องยอมรับว่าภาพรวมยังไม่เอื้อ และ
จ าเป็นต้องบูรณาการทั้งระบบและสร้างผลกระทบเชิงขนาดและเกิด Economy of scale  
ได้มากกว่าน้ี เช่น โครงการสามล้อไฟฟ้าจ านวน 500 คันที่ผ่านมามีจ านวนน้อย ไม่สามารถท า
ให้ต้นทุนต่ าได้  

ปัญหาที่ผ่านมา คือ ประเทศไทยขาด Grand Scheme และติดกับดักการถูกมองเป็นการเอื้อ 
ประโยชน์ธุรกิจใดธุรกิจหนึ่ง เมื่อสนับสนุนกลุ่มธุรกิจที่ส าคัญและท าให้เกิดผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ
อย่างมีนัยยะส าคัญ 
แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• การสนับสนุนต้องครบทั้งห่วงโซ่ ไม่ใช่แค่ผู้ผลิต แต่ต้องด้านผู้ใช้ด้วย ซึ่งควรสนับสนุนให้เป็น

ยานยนต์ไฟฟ้าที่ประชาชนเข้าถึงได้ในแง่ราคาและปริมาณ จึงจะน าไปสู่การเปลี่ยนแปลง 
• ทั้งนี้ จึงจ าเป็นต้องให้เงินอุดหนุนซื้อยานยนต์ไฟฟ้า (Customer Subsidy) และมีการก าหนด

แผนจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์สันดาปภายในที่ชัดเจน ดังเช่นที่จีนออกมาตรการ  
ในส่วนมาตรการลดหย่อนภาษีโดยหักค่าใช้จ่ายได้ 2 เท่าของต้นทุนให้แก่ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า
เป็นมาตรการที่เปน็ไปได้เพื่อใหต้้นทุนทีไ่ปถึงผูบ้รโิภคต่ าลง แต่ส าคัญคือต้องมีกระบวนการทีท่ า
ให้ส่วนลดน้ีไปถึงผู้ใช้ปลายทางได้จริง 
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ตารางที่ 3 - 4 สรุปข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากการสัมภาษณ์หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง 
(ต่อ) 

คุณเจนศักด์ิ สุดแสงเทียนชัย – คณะท างานสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย / 17 มีนาคม 
2563 
ความคิดเห็น  
• เกี่ยวกับเรื่องการส่งเสริมการลงทุน หลักเกณฑ์ BOI สนับสนุนการวิจัยข้ันสูง (Advanced 

R&D) ที่ต้องใช้ระยะนาน เช่น การผลิตยานยนต์ไฟฟ้า เกณฑ์ปัจจุบันที่ก าหนดระยะเวลา 1 ปี 
ยังคงเป็นข้อจ ากัดเพราะสั้นเกินไป 

• เกณฑ์ที่จะได้รับการสนับสนุนต้องผ่านมาตรฐาน แต่มาตรฐานที่ประกาศในไทยยังไม่รองรับ
ผลิตภัณฑ์เทคโนโลยีใหม่ๆ เช่น มาตรฐานแบตเตอรี่ R100 เป็นต้น และในบางข้ันตอนยังใช้
ระยะเวลานาน 6-12 เดือน จากที่ต้องมีการตอบค าถามและเจ้าหน้าที่หน่วยงานที่อนุมัติยังขาด
ความเข้าใจในเทคโนโลยีใหม่ 

• เรื่อง Economy of Scale เป็น pain point ส าหรับผู้ผลิตไทยในการหา suppliers ช้ินส่วน
และไม่อ านาจต่อรองต่ า 

อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าที่เกิดข้ึนจะช่วยขยายอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ที่เป็นจุดแข็งของไทย
อยู่แล้วด้วย เช่น หน้าจอสัมผัส (touch screen) วงจรแผงอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น 
แนวทางและมาตรการเสนอแนะ 
• ควรมีการส่งเสริมการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีและการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีระดับนานาชาติ เช่น 

ของประเทศไต้หวัน มี ITRI (Industrial Technology Research Institute) เพื่อพัฒนา
เทคโนโลยีที่บริษัทไทยเป็นเจ้าของลิขสิทธ์ิ เสริมศักยภาพการแข่งขัน พุ่งเป้าการวิจัยพัฒนาที่
น าไปใช้ในอุตสาหกรรมได้จริงและมีตลาดที่ต้องการ รวมถึงมาตรการจูงใจเพื่อเปลี่ยนผ่าน
ผู้ประกอบการปัจจุบันไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้า  

• น่าจะมีการจัดตั้งคณะกรรมการหรือสร้างกลไกให้เกิดการแลกเปลี่ยนอัพเดทเทคโนโลยี 
สถานการณ์อุตสาหกรรมและตลาด ระหว่างรัฐ เช่น BOI และเอกชน เพื่อการพิจารณาอนุมัติ
และสนับสนุนเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิผล สร้างแรงจูงใจพัฒนา และทันต่อสภาวะตลาดและ
การแข่งขันที่รวดเร็วและรุนแรงข้ึนในอนาคต ซึ่งจะสร้างศักยภาพในการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมไทยได้ในระยะยาว 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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 จากบทสัมภาษณ์ดังกล่าวข้างต้น สรุปเป็นประเด็นเกี่ยวกับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า 
และสรุปสิ่งส าคัญที่ขาดหายไปจากมาตรการและการด าเนินงานที่ผ่านมาของรัฐ ได้โดยสังเขปดังนี้ 

2. สรุปประเด็นสถานการณ์และความส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้า  
2.1 ยานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาทดแทนรถยนต์สันดาปภายในเร็วกว่าที่คิด และเช่ือว่าจะ

เกิดข้ึนเร็วภายใน 5 ปีนี้ และภาคส่วนที่เกี่ยวข้องควรต้องตระหนักถึงความเร่งด่วนในการด าเนินการ 
2.2 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามีช่วยสนับสนุนการบริหารจัดการเมือง แก้ปัญหาลดมลพิษ ซึ่ง

ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน 
2.3 ประเทศไทยอยู่ในภาวะเสี่ยงต่อการสูญเสียความเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์

ในภูมิภาค จากการแข่งขันในภูมิภาค โดยเฉพาะประเทศคู่แข่ง เช่น อินโดนีเซีย มาเลเซีย ที่รอจังหวะ
การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีเป็นยานยนต์ไฟฟ้านี้เพื่อช่วงชิงการเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าหลัก
ของภูมิภาค และหากประเทศไม่เรง่ปรับตัวพัฒนาเทคโนโลยีใหม่นี้ จะสุ่มเสี่ยงที่ผู้ประกอบการไทยจะ
ถูกทิ้งให้เป็นฐานการผลิตรถยนต์สันดาปภายในที่ล้าหลังในอนาคตโดยไม่สามารถปรับตัวได้ทัน  

3. สรุปสิ่งส าคัญที่ขาดหายไปจากมาตรการและการด าเนินงานที่ผ่านมา
ของรัฐ  

3.1 ยุทธศาสตร์และแผนการดึงดูดเพื่อสร้างรากฐานอุตสาหกรรมที่ชัดเจน  
 3.2 ความตระหนักในความเร่งด่วน (Awareness and Sense of urgency) ในการ

เตรียมความพร้อมและด าเนินการให้ทันต่อสถานการณ์ 
 3.3 ภาพรวมที่ชัดเจน และขาดทิศทางหลัก (Grand Scheme) ที่จะสร้างให้เกิดผล 

ที่จะเกิดอุปสงค์ขนาดใหญ่ (Scale) ดึงดูดการสร้างอุตสาหกรรม ซึ่งน าไปสู่ความได้เปรียบเชิงขนาด 
(Economy of Scale) และการตัดสินใจเข้ามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทยของผู้ผลิตใน
อุตสาหกรรมรายใหญ่ๆ 

3.4 เป้าหมาย ก าหนดการ และการด าเนินงานที่โฟกัสเป้าหมาย เกิดความคืบหน้า
เป็นรูปธรรม 

 3.5 มาตรการสนับสนุนต้องครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าและเป็นระบบ ไม่ใช่แค่ด้านผู้ผลิต 
แต่เป็นด้านผู้ใช้ และความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานด้วย 

3.6 การบูรณาการและความพร้อมเพรียงในการด าเนินการโดยทุกกระทรวงและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และมีมาตรการที่เป็นระบบเพื่อขับเคลื่อนให้ได้ผลสัมฤทธ์ิจริง 

 3.7 ความรวดเร็วในการด าเนินการ และความยืดหยุ่นเพื่อตอบสนองต่อสถานการณ์
อย่างทันการณ์ 

3.8 แผนการเตรียมการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยี และความร่วมมือกันระหว่างรัฐและ
เอกชน เพื่อทันต่อการพัฒนาในภาวะการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีและภาวะการแข่งขันที่รวดเร็ว 

3.9 ในด้านการผลิต ที่ผ่านมาผู้ประกอบการไทยไม่ได้เป็นผู้ผลิตช้ินส่วนส าคัญที่มี
มูลค่าสูงและไม่ได้เป็นเจ้าของเทคโนยี จึงควรส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทยพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่มีมูลค่า
สูงให้มากขึ้น และสนับสนุนการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีและการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีระดับนานาชาติ 
ตลอดจนกฎเกณฑ์และมาตรการจูงใจในการสร้างนวัตกรรม ซึ่งจะช่วยยกระดับความสามารถในการ
แข่งขัน พัฒนารายได้ และคุณภาพชีวิตของประชาชนไทยอย่างยั่งยืนในอนาคต  
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สรุป 

จากการศึกษาแนวนโยบายที่ส าคัญของการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มประเทศต่างๆที่
ประสบความส าเร็จในยานยนต์ไฟฟ้า กล่าวคือ มีการก าหนดเป้าหมายและระยะเวลาในช่วงการ
เปลี่ยนผ่านเทคโนโลยี ลดปริมาณการใช้ยานยนต์สันดาปภายใน (ICE Ramp-down) เพิ่มการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Ramp-up) และก าหนดปีเป้าหมายห้ามใช้ยานยนต์สันดาปภายใน (ICE Ban) ไว้
อย่างชัดเจน มีนโยบายสร้างแรงจูงใจให้ผู้ซื้อรถ สนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และการใช้
ทรัพยากร และช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศ ให้เงินสนับสนุนการก่อสร้างและลดภาษีเงินได้ส าหรับ
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุ อย่างครบมิติ โดยประเทศจีนเป็นประเทศที่มีแนวนโยบายที่ประสบ
ความส าเร็จและน่าเป็นกรณีศึกษาอย่างยิ่ง ในการให้อตัราอุดหนุนและแรงจงูใจตามระดับเทคโนโลยีที่
รัฐต้องการผลักดัน เพื่อให้เกิดนวัตกรรมและการผลิตยานยนต์ที่แข่งขันได้ เช่น มีการให้เงินอุดหนุน 
(Subsidy) แก่ผู้ผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟ้าในอั ตราที่ ไม่ เท่ากัน แต่เป็นไปตามระดับ
ความสามารถของยานยนต์และแบตเตอรี่ และมีการปรับค่าเงินอุดหนุนในทุกปี เพื่อปรับทิศทางใน
การสร้างเทคโนโลยีที่แข่งขันได้ และตอบโจทย์ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า อีกทั้งยังสร้างการแข่งขันจนเกิด
การคัดกรองเทคโนโลยีที่ดีที่สุด (Industrial Consolidation) โดยรัฐมีนโยบายที่ยืดหยุ่นสามารถ
ปรับเปลี่ยนตามสถานการณ์ เช่น โยกย้ายงบประมาณไปสนับสนุนในส่วนที่เร่งด่วนในช่วงต้นของการ
กระตุ้น อาทิเช่น ปรับลดเงินอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ไปเพิ่มการอุดหนุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า
เพื่อรองรับการชาร์จไฟฟ้าแทน และมีนโยบายกระตุ้นการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างชัดเจน และ
สอดคล้องตั้งแต่ผู้ผลิต ระบบโครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้า จนถึงผู้ใช้ยานยนต์ที่เป็นระบบ 

นับตั้งแต่ที่รัฐบาลประกาศนโยบายและเป้าหมายการเป็นศูนย์กลางยายนต์ไฟฟ้า 
ของอาเซียนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 และได้ก าหนดแผนด าเนินการไปยังกระทรวงและหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง แต่การด าเนินการจนถึงปัจจุบันยังไม่บังเกิดผลเป็นรูปธรรม จ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ในปี 
พ.ศ. 2562 มีการจดทะเบียนรถใหม่ทั้งรถแบบผสม (Hybrid) และรถไฟฟ้ารวมกันทุกประเภท
ประมาณ 30,676 คัน และยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่มีจ านวนเพียง 1 ,572 คัน คิดเป็นร้อยละ 1 
และร้อยละ 0.05 ตามล าดับ เมื่อเทียบกับจ านวนการจดทะเบยีนรถใหมท่ั้งหมดประมาณ 2.9 ล้านคัน 
และมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า 520 แห่งทั่วประเทศ ซึ่งยังไม่ครอบคลุมเพียงพอที่จะผลักดันให้เกิดการ
ผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ได้ตามเป้าหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 750,000 คันภายในปี 
ค.ศ. 2030 ตามแผน Thailand Smart Mobility 30@30 ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ
และเอกชน สรุปได้ว่า แนวโน้มยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเข้ามาทดแทนรถยนต์สันดาปภายในเกิดข้ึนอย่าง
รวดเร็วและรุนแรงกว่าที่ได้คาดการณ์ในระยะเริ่มต้น และระยะเวลา 5 ปีนับจากนี้เป็นช่วงเวลาส าคัญ
ที่ประเทศไทยตจะต้องมีนโยบายยุทธศาสตร์ที่ชัดเจนและสามารถปฏิบัติได้จริง เนื่องด้วยสภาวะการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์ในภูมิภาคที่ทวีความรุนแรงเพราะ ประเทศคู่แข่งที่ส าคัญ เช่น 
ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศเวียดนาม และประเทศมาเลเซีย เล็งเห็นเป็นโอกาสส าคัญในการช่วงชิง
การเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าอาเซียน จึงจ าเป็นอย่างยิ่งที่ประเทศไทยต้องเร่งเตรียมการ  
โดยส าคัญคือ การมีนโยบายยุทธศาสตร์และแผนการดึงดูดผู้ผลิตเพื่อสร้างรากฐานอุตสาหกรรม 
ที่ชัดเจน มีมาตรการสนับสนุนต้องครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าและเป็นระบบ  ทั้งด้านผู้ผลิต ผู้ใช้ และ 
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ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน มุ่งเน้นการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมข้ันสูงโดยผู้ประกอบการไทย 
มีมาตรการที่ครบมิติและเป็นระบบแต่มีความยืดหยุ่นเพื่อสามารถปรับเปลี่ยนให้เหมาะสม  
กับสถานการณ์การเปลี่ยนแปลงและขับเคลื่อนเพื่อให้ได้ผลสัมฤทธ์ิจริงเป็นรูปธรรม ตลอดจน  
การบูรณาการให้เกิดความพร้อมเพรียงในการด าเนินงานโดยทุกกระทรวงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
สร้างความร่วมมือกันระหว่างรัฐและเอกชนเพื่อทันต่อการพัฒนาในภาวะการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี
และภาวะการแข่งขันที่รวดเร็ว 
 

 



 
 

 
บทที่ 4 

วิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและ             
แนวนโยบายสนับสนุนที่เป็นระบบ 

 จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง รวมถึงประเด็นจาการสัมภาษณ์ 
เชิงลึกในบทที่ 2 และ 3 ส าหรับบทที่ 4 นี้จะเป็นการวิเคราะห์อุตสาหกรรม ทิศทางการเปลี่ยนแปลง 
จุดเด่น จุดด้อย โอกาสในการต่อยอด และเทคโนโลยีที่มีความส าคัญต่อความส าเร็จของอุตสาหกรรม 
การเตรียมความพร้อมและสร้างโอกาสใหม่จากการเปลี่ยนแปลง เปรียบเทียบความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศไทยเทียบกบัประเทศอื่นในภูมิภาคอาเซยีน รวมไปถึงปัจจัยที่จะท าให้ประเทศไทย
ประสบความส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา และเสนอเป็นแนวทางในการพัฒนา
นโยบายและมาตรการในการสนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างเป็นระบบ โดยมีหัวข้อ
ส าคัญดังนี้ 
 1. สถานการณ์อุตสาหกรรม ทิศทางการเปลี่ยนแปลง จุดเด่น จุดด้อย และโอกาส 
ในการพัฒนาต่อยอด 
 2. เทคโนโลยีที่มีความส าคัญต่อความส าเรจ็ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา  
 3. ผลกระทบและการเตรียมการเปลี่ยนผ่านส าหรบัผูป้ระกอบการปจัจบุัน 
 4. การสร้างโอกาสใหม่ๆ จากการเปลี่ยนแปลงครัง้นี ้
 5. การจัดการเพื่อลดผลกระทบตอ่สิง่แวดล้อม 
 6. การน าแบตเตอรี่กลับมาใช้ใหม่ (Reuse) และการรีไซเคิลแบตเตอรี่ (Recycle) 
 7. ความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยกับประเทศอื่นในอุตสาหกรรมยานยนต์
อาเซียน 
 8. ปัจจัยที่จะท าให้ประเทศไทยประสบความส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรม  
ยานยนต์ไฟฟูา 
 9. นโยบายผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างเป็นระบบ 
 10. นโยบายที่รัฐบาลควรส่งเสริม ทัง้ในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว 
 11. ภาพรวมประโยชน ์
 12. สรุป 
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สถานการณ์อุตสาหกรรม ทิศทางการเปลี่ยนแปลง จุดเด่น จุดด้อย และโอกาส
ในการพัฒนาต่อยอด 

 1. ทิศทางการเปลี่ยนแปลง และความเร็วที่ประเทศไทยควรเร่งพัฒนา 
  จากข้อมูลเกี่ยวกับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟูาโลกเนื่องจากการศึกษา พบว่าในหลาย
ประเทศมีการปรบัเปลีย่นมาใช้ยานยนต์ไฟฟูาเพิ่มมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด เช่น ประเทศจีนต้ังเปาูหมาย
จ านวนยานยนต์ไฟฟูา 5,000,000 คันภายในปี ค.ศ. 2020 โดยได้ก าหนดยุทธศาสตร์ยานยนต์ไฟฟูา
ตั้งแค่ปี ค.ศ. 2010 เป็นเวลากว่า 10 ปีมาแล้ว และเป็นประเทศที่มีการเติบโตของการใช้ยานยนต์
ไฟฟูาสูงที่สุดในโลก ณ ปัจจุบัน ส่วนประเทศนอร์เวย์ได้ประกาศห้ามจ าหน่ายยานยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิง
ฟอสซิลภายในปี ค.ศ. 2025 และตั้งเปูาหมายยานยนต์ไฟฟูา 100 เปอร์เซ็นต์ภายในปี ค.ศ.2025 
ส าหรับทวีปเอเชีย อินเดียเป็นอีกประเทศหนึ่งที่มีการผลักดันการใช้งานยานยนต์ไฟฟูาอย่างจริงจัง 
โดยประกาศหยุดการจ าหน่ายรถยนต์สันดาปภายในในปี ค.ศ. 2030 และญี่ปุุนที่จัดว่าเป็นประเทศ
ผู้ผลิตยานยนต์ช้ันน าของเอเชียก็ได้ตั้งเปูาให้ยานยนต์ไฟฟูาสัดส่วน 30 เปอร์เซ็นต์ภายในปี 
ค.ศ. 2030 ซึ่งจะเห็นได้ว่าประเทศที่มีการผลักดันอย่างจริงจังได้ประกาศเปูาหมายชัดเจนที่จะท าให้
เกิดผลเป็นรูปธรรมภายในระยะเวลา 5 ถึง 10 ปี ส าหรับประเทศไทยท่ีวางเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์
ท่ีจะเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน (ASEAN BEV Hub) จึงควรเร่งพัฒนา
และส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดผลเป็นรูปธรรมภายในระยะเวลา 5 ปี เพ่ือสอด
รับต่อภาวะการแข่งขันและการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเริ่มมากว่า 10 ปีแล้ว 
ซึ่งประเทศผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาดังที่กล่าวมาได้ให้ความส าคัญในการออกแบบมาตรการ
เชิงนโยบายสนับสนุน ทั้งมาตรการส่งเสริมการลงทุน เงินอุดหนุน มาตรการด้านภาษี และการให้สิทธิ
พิเศษจูงใจต่างๆ ส าหรับผู้เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่าอย่างเป็นระบบและครบวงจร ตั้งแต่การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน ระบบไฟฟูาและเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา และผู้ใช้  
ยานยนต์ไฟฟูา 
 2. การวิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและ
อุปสรรค  
  ปัจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีผู้ประกอบการในห่วงโซ่อุปทานการผลิต 
(Supply chain) กว่า 2,435 รายและมีจ านวนแรงงานในอุตสาหกรรมสูงมากกว่า 5 แสนคน  
โดยลักษณะของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ของไทยแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ
หลักๆ ได้แก่ 
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แผนภาพที่ 4 - 1 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 
 

 

ที่มา : สถาบันยานยนต,์ สมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย, 2019 

  2.1 ผู้ผลิตหรือผู้ประกอบรถยนต์ (Assembler) คือผู้ผลิตข้ันสุดท้ายให้ได้มา 
ซึ่งรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ส าเร็จรูปเพื่อจ าหน่ายในประเทศและเพื่อส่งออก โดยปัจจุบันในไทย  
มีอยู่ทั้งสิ้น 26 ราย (ผู้ผลิตรถยนต์จ านวน 18 รายและผู้ผลิตรถจักรยานยนต์จ านวน 8 ราย) ทั้งนี้ 
ส่วนใหญ่จะเป็นบริษัทข้ามชาติยักษ์ใหญ่ของโลกที่มีเทคโนโลยีการผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
ล้ าหน้า โดยเฉพาะจากประเทศญี่ปุุน เช่น โตโยต้า อีซูซุ ฮอนด้า และยามาฮ่า เป็นต้น 
  2.2 ผู้ผลิตช้ินส่วนและส่วนประกอบรถยนต์ (Part maker) คือผู้ที่ท าการผลิต
ช้ินส่วนและส่วนประกอบยานยนต์ เพื่อปูอนให้กับผู้ผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์ส าเร็จรูปไปใช้  
ในการประกอบยานยนต์ (OEM) โดยสามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 ประเภทย่อย คือ 
   2.2.1 ล าดับแรก หรือ First tier คือผู้ที่ผลิตช้ินส่วนและส่วนประกอบที่มี
คุณภาพและลักษณะจ าเพาะตรงตามที่โรงงานประกอบรถยนต์และรถจักรยานยนต์ก าหนด เช่น 
เครื่องยนต์ ระบบเบรก ล้อ ระบบไฟฟูาและระบบอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น ทั้งนี้มักมีลักษณะเป็น
ผู้ประกอบการที่มีการวิจัยและพัฒนา (R&D) ในระดบัสูง ซึ่งปัจจุบันในไทยมีอยู่ทั้งสิ้น 709 ราย โดยมี
ทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ (LSEs) เช่น เด็นโซ่, จอห์นสัน คอนโทรล, บ๊อช, ไทยซัมมิท เป็นต้น 
และผู้ประกอบการ SMEs 
   2.2.2 ล าดับที่ 2 และ ล าดับที่ 3 คือผู้ผลิตช้ินส่วนย่อยหรือผู้จัดหาวัตถุดิบ 
เพื่อจัดส่งให้ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ ในล าดับแรกอีกที เช่น โลหะ พลาสติก ยาง กระจก ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์
เป็นต้น มีลักษณะเป็นผู้ประกอบการที่มี การวิจัยและพัฒนาในระดับต่ าหรือไม่สูงนัก ซึ่งปัจจุบัน 
ในไทยมีอยู่ทั้งสิ้นประมาณ 1,700 ราย โดยส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการ SMEs ภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4 - 1 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
จุดแข็ง 

(Strengths) 
1. ผูผลิตช้ินสวนยานยนต์ของไทยมีความช านาญสูงในการผลิต แรงงาน 
มีประสบการณ และความช านาญในอุตสาหกรรมเป็นอย่างดี 
2. อุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนยานยนต์ของไทยมีอุตสาหกรรมสนับสนุน 
ที่เข้มแข็ง มีเครือข่ายผู้ผลิตช้ินส่วน 
3. ช้ินส วนยานยนต ไทยมี คุณภาพได มาตรฐานสากล เช น ISO9000, 
ISO14000, QS9000 ซึ่งเปนที่ยอมรับ ในตลาดโลก 
4. บริษัทผูผลิตรถยนต เชน ญี่ปุน และ ยุโรป มีฐานการผลิตขนาดใหญ  
ในประเทศไทย และลงทุนโครงการใหญจ านวนมาก 

จุดด้อย  
(Weaknesses) 

1. การพึ่งพาวัตถุดิบและเทคโนโลยีการผลิตจากตางประเทศ ตนทุนวัตถุดิบ 
คิดเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 50 – 60 ของตนทุนการผลิตทั้งหมด โดยเฉพาะ
เหล็ก 
2. ผูประกอบการท าการรับจางผลิต (OEM) เปนสวนใหญ ซึ่งไมมีการท า
การตลาดและไมมีการสรางมูลคาเพิ่ม 
3. ผูประกอบการไทยนั้นมีจ านวนมากแตขาดการเช่ือมโยงกัน อีกทั้งมีขอ 
จ ากัดด านภาษา ท าให ผู ผลิตรถยนตตางๆ ในไทยเลือกซื้อช้ินส วนและ 
สวนประกอบผานตัวแทนบริษัทชาตินั้นๆ เปนสวนใหญ่ 
4. ขาดหนวยงานทดสอบและออกใบรับรองคุณภาพช้ินสวนยานยนตสงออก 
ท าใหมีตนทุนเพิ่มข้ึนจากการสงช้ินสวนยานยนตไปตรวจสอบมาตรฐานที่
ประเทศไตหวันและอินเดีย 

โอกาส  
(Opportunities) 

1. ตลาดในกลุมประเทศ อาเซียน มีโอกาสสูงซึ่งไทยไดเปรียบดานภูมิศาสตร
และการขนสงทางบก (ASEAN HUB) 
2. ความตองการใชช้ินสวนยานยนตประเภทอะไหลทดแทน (REM) มีแนวโน้ม
เพิ่มข้ึนจากยอดจ าหนายรถยนตที่เพิ่มข้ึน   

อุปสรรค  
(Threats) 

1.ผู้ผลิตช้ินสวนยานยนตตางชาติที่ตั้งฐานการผลิตในไทยมีแนวโนมยายฐานการ
ผลิตไปประเทศอื่นในอาเซียน เพื่อแสวงหาความไดเปรียบดานตนทุนการผลิต
และตลาด โดยเฉพาะตนทุนคาจางแรงงานและคาวัตถุดิบ 
2. ตนทุนการผลิตช้ินสวนรถยนตมีแนวโนมปรับสูงข้ึนตามราคาเหล็ก พลาสติก 
และยางพารา 
3. การแขงขันดานราคาที่รุนแรงจากคูแขงส าคัญนอกอาเซียน เชน ประเทศจีน 
4. นโยบายการลงทุน การผลิต และการตลาดถูกก าหนดจากบริษัทแม่ในตาง
ประเทศ 
5. ในการจัดซื้อวัตถุดิบจากผูผลิตช้ินสวนรายยอยที่เปนบริษัทคนไทยมักไดรับ
การพิจารณาเปนล าดับรอง จากผูผลิตช้ินสวนของชาตินั้นๆ ที่ตั้งในประเทศไทย 
ท าใหผผูลิตไทยท าการแข่งขันในตลาดไดยาก 

ที่มา : สถาบันยานยนต์, สมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย, 2019 
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  ส าหรับยานยนต์ไฟฟูา จะแตกต่างจากการใช้รถยนต์สันดาปภายใน ซึ่งห่วงโซ่คุณค่า
การผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาจะเช่ือมโยงตั้งแต่โครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟูา โครงข่ายไฟฟูา เครือข่าย
สถานีอัดประจุไฟฟูา ผู้ผลิต และผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา ดังแผนภาพที่ 4 - 2 

แผนภาพที่ 4 - 2 ห่วงโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาไทย 

 
ที่มา : ประมวผลโดยผู้วิจัย, 2563 

  ในห่วงโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูามีส่วนประกอบหลักด้วยกัน 5 ส่วน 
ได้แก่  
  1. ผู้ผลิตและผู้บริหารไฟฟูา  
   ในส่วนของผู้ผลิตและบริหารไฟฟูาในประเทศไทยได้แก่การไฟฟูาฝุายผลิต 
(กฟผ.) โดยการไฟฟูาฝุายผลิตจะเป็นผู้ที่ผลิตกระแสไฟฟูาเพื่อจ าหน่ายให้แก่การไฟฟูานครหลวง 
(กฟน.) และการไฟฟูาส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ต่อไป 
  2. ระบบไฟฟูา 
   ระบบไฟฟูาเป็นส่วนหนึ่งที่ส าคัญมากของห่วงโซ่คุณค่าส าหรับอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟูา โดยระบบไฟฟูาจะท าการส่งผ่านพลังงานที่เกิดจากการผลิตไฟฟูาไปยังจุดของสถานี 
อัดประจุไฟฟูา ซึ่งถ้าหากเกิดข้อผิดพลาดข้ึนกับระบบไฟฟูา เช่นการบริหารการส่งพลังงานไปยังจุด
ต่างๆ ไม่เพียงพอ อาจท าให้เกิดการขาดแคลนพลังงานที่จะจ่ายให้กับยานยนต์ไฟฟูาได้ หรือถ้าหาก
เกิดการบริหารจัดการที่ผิดพลาด ก็อาจจะท าให้ประสิทธิภาพของการใช้พลังงานลดน้อยลงไป  
ดังนั้นระบบไฟฟูาจึงต้องมีการจัดการที่ดีเพื่อตอบสนองต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาได้อย่าง  
มีประสิทธิภาพมากที่สุด และในอนาคตควรมีการปรับเปลี่ยนให้เป็นระบบที่สามารถตอบสนอง 
การบริหารจัดการไฟฟูาได้ดียิ่งข้ึน เช่น ระบบโครงข่ายอัจฉริยะ (Smart Grid) ที่สามารถรองรับ 
การใช้ยานยนต์ไฟฟูาเต็มรูปแบบ 
  3. เครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา 
   ถ้าหากเปรียบเทียบยานยนต์ไฟฟูากับยานยนต์สันดาปภายในแล้ว สถานี 
อัดประจุไฟฟูาก็เปรียบเสมือนสถานีบริการน้ ามันส าหรับยานยนต์สันดาปภายในเช่นกัน  เครือข่าย
สถานีอัดประจุไฟฟูาจะเป็นสิ่งที่สามารถท าให้ยานยนต์ไฟฟูาเกิดข้ึนได้ ทั้งนี้ได้มีการเปรียบเทียบ  
ยานยนต์ไฟฟูากับสถานีอัดประจุไฟฟูาว่าเป็น ไก่ กับ ไข่ โดยมีการถกเถียงกันว่าอะไรควรเกิดก่อน 
และอะไรควรเกิดหลัง แต่ความจริงแล้วถ้าหากมีแต่ยานยนต์ไฟฟูา แต่ไม่มีสถานีอัดประจุไฟฟูา  
ยานยนต์ไฟฟูาก็จะไม่สามารถเกิดข้ึนและไม่สามารถผลักดันให้ผู้บริโภคให้เปลี่ยนมาใช้งานยานยนต์
ไฟฟูา ดังนั้นสถานีอัดประจุไฟฟูาก็ควรจะถูกเตรียมการไปพร้อมกับการผลักดันยานยนต์ไฟฟูา 
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เพื่อให้สอดรับต่อการใช้งาน และเติมเต็มห่วงโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาไทยได้  
โดยสถานีอัดประจุไฟฟูาควรจะมกีระจายครอบคลุมและเพียงพอที่จะสร้างความมั่นใจให้ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟูา และสามารถรวมศูนย์การควบคุม (Centralized Control) เพื่อปรับลดก าลังไฟฟูาตาม
สถานการณ์รองรับรูปแบบการจ่ายไฟฟูาที่มีรวดเร็ว (Quick Charge) และมีประสิทธิภาพ เช่น ระบบ
การชาร์จอย่างชาญฉลาด (Smart Station) จะท าให้การบริหารเครอืข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา เอื้อต่อ
การบริหารโครงข่ายไฟฟูาได้โดยไม่กระทบต่อเสถียรภาพและความมั่นคงต่อผู้ใช้ไฟฟูาประเภทอื่น 
  4. ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
   ปัจจุบันมีการน าเข้าของยานยนต์ไฟฟูาจากต่างประเทศเข้ามาเพื่อใช้งานใน
ประเทศไทยเพิ่มข้ึนแต่หากยังไม่สูงมากนัก และมีผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาจากต่างชาติโดยเฉพาะกลุ่ม
ประเทศยุโรป ได้เล็งเห็นถึงโอกาสที่จะท ายอดจ าหน่ายในประเทศไทยโดยเริ่มจากยานยนต์ชนิดปลั๊ก
อินไฮบริด ที่เป็นที่นิยมขณะนี้ และส าหรับยานยนต์ไฟฟูาแบตเตอรี่เองได้มีการเริ่มน าเข้าจากประเทศ
จีน และญี่ปุุนเป็นหลัก ส าหรับประเทศไทยก็ได้มีการเริ่มด าเนินการผลิตยานยนต์ไฟฟูาชนิดแบตเตอรี่
ของบริษัท มายโมบิลิตี้ ในรุ่นสปา1 ซึ่งเป็นค่ายผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาค่ายแรกของประเทศไทย 
  5. ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา 
   อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาจะไม่สามารถเกิดข้ึนได้เลยถ้าหากไม่มีผู้ใช้งาน
รถยนต์ไฟฟูา ซึ่งผู้ใช้งานจึงเป็นส่วนที่ส าคัญอย่างมาก ดังนั้นมาตรการสนับสนุนผู้ใช้งานจึงเป็นส่วน
ส าคัญในการใช้งานของยานยนต์ไฟฟูาอย่างแพร่หลาย และจะส่งผลให้ห่วงโซ่คุณค่าของยานยนต์
ไฟฟูาเกิดข้ึนได้อย่างสมบูรณ์ 

ตารางที่ 4 - 2 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของห่วงโซ่คุณค่ายานยนต์ไฟฟูา 
จุดแข็ง 

(Strengths) 
1. ประเทศไทยมีความมั่นคงด้านไฟฟูา และเป็นผู้น าในภูมิภาคเมื่อเทียบ
ประเทศเพื่อนบ้าน ผู้ผลิตไฟฟูาทั้งรัฐและเอกชนมีความเช่ียวชาญ  
2. มีระบบสายส่งที่แข็งแรงสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟูาในช่วงเริ่มต้น 
3. ภาคการผลิตไฟฟูามีก าลังการผลิตส่วนเหลือ ที่เพียงพอต่อภาคอุตสาหกรรม 
และพาณิชย์ โดยน ามากระตุ้นการใช้งานยานยนต์ไฟฟูาในประเทศได้ ซึ่งเป็นข้อ
ได้เปรียบกว่าเวียดนาม และอินโดนีเซียที่ยังขาดไฟฟูาส าหรับภาคอุตสาหกรรม  
4. มีฐานการผลิตและมีบุคลากรที่มีความเช่ียวชาญในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
มีภาคการผลิตช้ินส่วนและห่วงโซ่อตุสาหกรรมยานยนต์ (Auto Supply Chain) 
ที่แข็งแรง  
5. ที่ผ่านมาประชาชนให้การตอบรับนโยบายภาครัฐดี เช่น โครงการรถคันแรก 
และ เริ่มสนใจในยานยนต์ไฟฟูามากข้ึนเนื่องจากอัตราประหยัดพลังงาน 
มากกว่ารถยนต์สันดาปภายใน 
6. ภาคเอกชนตื่นตัว และเริ่มมีการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟูาเพื่อรองรับ 
ยานยนต์ไฟฟูาของผู้ประกอบการ ถึงแม้รัฐยังไม่มีมาตรการจูงใจที่ชัดเจน 
7. เริ่มมีผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาทั้งในประเทศและต่างประเทศ และเริ่มมีการใช้
งานรถยนต์ไฟฟูา ทั้งชนิด ไฮบริด ปลั๊กอินไฮบริด และชนิดแบตเตอรี่ 
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ตารางที่ 4 - 2 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของห่วงโซ่คุณค่ายานยนต์ไฟฟูา  
(ต่อ) 

จุดด้อย 
(Weaknesses) 

1. บุคลากรที่มีความเช่ียวชาญยานยนต์ไฟฟูามีน้อย 
2. ขาดวัตถุดิบที่จะผลิตในอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ 
3. การเตรียมความพร้อมในการใช้งานยานยนต์ไฟฟูาทั้งระบบยังไม่ชัดเจน 
4. โครงสร้างต้นทุนค่าไฟฟูาที่ยังไม่สะท้อนต้นทุนตามเวลาจริง โดยปัจจุบัน 
ราคาสูงมากหากมีการคิดความต้องการใช้ไฟฟูา (Demand Charge) 
5. ความไม่พร้อมของระบบสายส่งหากมีการใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างเต็มรูปแบบ 
6. ขาดมาตรการสนับสนุนเทคโนโลยีแบบครบวงจรแก่ผู้ผลิตในประเทศ 
7. ราคารถยนต์ไฟฟูามีราคาสูงหากเทียบกับรถยนต์สันดาปภายใน 
8. ขาดมาตรการอุดหนุนการซื้อรถยนต์ไฟฟูา 
9. ขาดศูนย์บริการหลังการจ าหน่ายแก่ผู้ใช้งานรถยนต์ 

โอกาส 
(Opportunities) 

 
 
 
 
 

1. มีก าลังการผลิตไฟฟูาส ารองในประเทศเหลือกว่า 40 เปอร์เซ็นต์ที่พร้อมจ่าย 
 โหลดยานยนต์ไฟฟูา และขับเคลื่อนอุปสงค์ภายในประเทศ 
2. ลดการพึ่งพาการน าเข้าน้ ามัน และลดการขาดดุลการค้า 
3. บุคลากรและแรงงานไทยมีฐานความรู้และทักษะ พร้อมต่อยอดพัฒนาหาก 
รัฐมีนโยบายขับเคลื่อนที่เหมาะสม 
4. โอกาสในการเปลี่ยนผ่านแบบก้าวกระโดด (Leapfrog) จากกับดักประเทศ 
ที่มีรายได้ปานกลาง ในช่วงเปลี่ยนผ่านยุคเทคโนโลยี หากท าได้ทันการณ์ 
5. สามารถปรับปรุงระบบสายส่งไฟฟูาได้ทันการณ์หากมีนโยบายขับเคลื่อนที่
ชัดเจน 
6. ก าหนดราคาค่าไฟฟูาได้ตามช่วงเวลาเพื่อสนับสนุนการอัดประจุไฟฟูา 
ในอนาคต 
7. เงินกองทุนพัฒนาไฟฟูา มาตรา97(4) มีวัตถุประสงค์สนับสนุนนวัตกรรม 
พลังงาน รัฐสามารถน ามาสนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาได้ 
8. ช่วยแก้ไขปัญหาฝุุนพิษ PM2.5 ที่ทวีความรุนแรง กระทบเศรษฐกิและ
คุณภาพชีวิต และลดก๊าซเรือนกระจกตามมีพันธะสัญญาปารีสได้ 

 

 

 

 

 

 



85 
 

ตารางที่ 4 - 2 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของห่วงโซ่คุณค่ายานยนต์ไฟฟูา  
(ต่อ) 

อุปสรรค  
 (Threats) 

1. ประเทศคู่แข่งมีข้อได้เปรียบในเรื่องของการขยายตัวของประชากรหรืออาจ 
มีแรงงานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศน้ันๆเพิ่มมากขึ้นด้วย 
2. ประเทศคู่แข่งยังมีอัตราการครอบครองยานยนต์ต่อประชากรต่ า มโีอกาสการ
เติบโตของตลาดสูง  
3. จากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีที่รวดเร็ว หากไม่มีการวางแผนที่รัดกุมและ
ชัดเจน รวมถึงการเตรียมความพร้อมในด้านต่างๆให้ดี อาจท าให้เกิดการพัฒนา
ผิดพลาดและผิดทาง 
4. ภาวะการแข่งขันอุตสาหกรรมและแรงงานของประเทศคู่แข่ง มีข้อได้เปรียบ
ในแง่ค่าแรงที่ต่ ากว่าและจ านวนแรงงานมากกว่า 
5. ความเสี่ยงจากการย้ายฐานการผลิตของบริษัทยานยนต์รายใหญ่ไปยัง
ประเทศคู่แข่ง 

ที่มา : ประมวผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4 - 3 ความเปลี่ยนแปลงของโครงสร้างอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์สันดาปภายใน  
เป็นยานยนต์ไฟฟูา 

 

ที่มา : สถาบันยานยนต์, สมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย, 2019 
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  แผนภาพที่ 4 – 3 แสดงถึงห่วงโซ่อุตสาหกรรมผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ 
ที่มีการเปลี่ยนแปลงจากยานยนต์สันดาปภายใน เป็นยานยนต์ไฟฟูา โดยจะเห็นได้ว่าการเปลี่ยนแปลง
ส่วนหลักๆจะมีอยู่ด้วยกัน 2 ส่วน โดยส่วนแรกการเปลี่ยนแปลงจะเกิดข้ึนโดยการเพิ่มเข้ามา 
ของวัตถุดิบที่ใช้ผลิตแบตเตอรี่ เช่น ข้ัวลบ ได้แก่ ลิเทียมโคบอลต์ แมงกานีส นิเกิล และแม่เหล็กต่างๆ 
ส่วนในข้ัวบวกเองก็มีการใช้วัตถุดิบ เช่น แกรไฟต์บริสุทธ์ิ เกลือลิเทียม และพอลีมอร์ ในการสร้าง  
ทั้งข้ัวบวก และข้ัวลบ ในแบตเตอรี่ และยังมีส่วนที่เป็นหัวใจหลักของยานยนต์ไฟฟูาที่เพิ่มเข้ามาคือ  
ระบบขับเคลื่อนอัจฉริยะ ได้แก่ มอเตอร์ และอินเวอเตอร์ ที่เป็นหัวใจในระบบขับเคลื่อนของยานยนต์
ไฟฟูา 
  นอกจากการเปลี่ยนแปลงที่เพิ่มเข้ามาของสารวัตถุดิบต่างๆ ในการผลิตแบตเตอรี่
แล้ว ส่วนที่ก าลังจะหายไปหลักๆได้แก่เครื่องยนต์ และช้ินส่วนต่างๆ ในเครื่องยนต์ ยกตัวอย่างเช่น 
ตัวจุดระเบิด วาล์ว หัวฉีดน้ ามัน ลูกสูบ ระบบน้ ามันหล่อลื่น อ่างพักน้ ามันเครื่อง ถังน้ ามัน และระบบ
ท่อไอเสีย โดยการเปลี่ยนผ่านของอุตสาหกรรมครั้งนี้ มีส่วนที่เพิ่มเข้ามา และก าลังจะหายไป ในขณะ
ที่มีอีกหลายช้ินส่วนที่ยังคงอยู่ เช่น ระบบกรองอากาศ สายไฟต่างๆ ระบบหล่อเย็น ระบบปรับอากาศ 
รวมไปถึงยางและวัสดุต่างๆที่เกี่ยวกับ โครงสร้างพื้นฐานของตัวรถ ระบบที่ช่วยอ านวยความสะดวก 
และระบบความปลอดภัย ทั้งหมดนี้ล้วนแล้วแต่ยังคงอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ถูกเปลี่ยนผ่าน  
จากยานยนต์สันดาปภายในมาเป็นอุตสาหกรรมผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 

ตารางที่ 4 – 3 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 

จุดแข็ง 
(Strengths) 

1. ประเทศไทยมีผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ที่พร้อมส าหรับพื้นฐานด้านยานยนต์ 
สามารถต่อยอดเป็นการผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
2. มีฐานการผลิตและการส่งออกเป็นอันดับต้นๆของโลก 
3. มีผู้ประกอบการยักษ์ใหญ่ต่างชาติที่มีฐานการผลิตในประเทศ 
4. ที่ตั้งและภูมิศาสตร์ของประเทศไทยมคีวามได้เปรียบต่อการผลิตและส่งออก 

จุดด้อย 
(Weaknesses) 

1. ผู้ผลิตส่วนใหญ่ไม่มีประสบการณ์และความเช่ียวชาญในยานยนต์ไฟฟูา 
2. ไม่มีผู้ผลิตต้นน้ าและไม่มีเทคโนโลยีหรือความเช่ียวชาญในการผลิต
แบตเตอรี่ และช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟูาที่มีความส าคัญ เช่น มอเตอร์ ไดร์วเทรน 
3. ขาดมาตรการสนับสนุนผู้ผลิตและการวิจัยพัฒนาครบวงจร และมาตรการ
ส่งเสริมการลงทุนที่จะดึงดูดบริษัทช้ันน าเข้ามาลงทุน 
4. ขาดแคลนเทคโนโลยีสมัยใหม่ที่ไทยเป็นเจ้าของในการผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
5. ผู้ให้บริการไม่มีความเช่ียวชาญส าหรับธุรกิจหลังการจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟูา 
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ตารางที่ 4 – 3 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา (ต่อ) 

โอกาส 
(Opportunities) 

1. ผู้ผลิตเริ่มให้ความสนใจกับการผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
2. เริ่มมีการถ่ายทอดความรู้จากภาครัฐ และภาคเอกชนในการผลิตและรวมถึง
เทคโนโลยีที่ใช้ในการผลิตแก่ผู้ประกอบการ 
3. รัฐบาลและประชาชนต้องการแก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่สะสมมาอย่าง
ยาวนาน 
4. เริ่มมีผู้ผลิตแบตเตอรี่ ยานยนต์ไฟฟูา และสถานีอัดประจุไฟฟูาในไทย ถึงแม้
ยังจ านวนน้อยราย เป็นโอกาสส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทยพัฒนาและเป็น
เจ้าของเทคโนโลยี หากมีมาตรการสนับสนุนที่เหมาะสม 

อุปสรรค 
(Threats) 

1. หากไทยเร่งพัฒนาไม่ทันต่อภาวะการแข่งขันและการเร่งผลักดันของ
อินโดนีเซีย และเวียดนาม ท าให้อาจต้องสูญเสียสถานะศูนย์กลางอุตสาหกรรม
ยานยนต์ของภูมิภาค 
2. ความเร็วในการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี สถานการณ์การแข่งขัน การย้าย
ฐานการผลิตของผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ สร้างแรงกดดันต่อการปรับตัว
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย และการปรับมาตรการผลักดันของรัฐให้ทันต่อ
สภาวะการแข่งขันของโลก  

ที่มา : ประมวผลโดยผู้วิจัย, 2563 

เทคโนโลยีท่ีมีความส าคัญต่อความส าเร็จของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า  
  

 เพื่อให้อุตสาหกรรมทั้งการผลิตและการใช้งานเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยเทคโนโลยี 
ที่ส าคัญส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาทั้งระบบได้แก่ แบตเตอรี่ มอเตอร์ โครงสร้างยานยนต์
ไฟฟูา และโครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟูา ดังนี้ 
 1.  แบตเตอรี่ชนิดลิเทียมไอออน (Lithium-Ion (Li-Ion) Battery) 
  แบตเตอรี่เป็นส่วนส าคัญอย่างยิ่งต่อการใช้งานเพราะเป็นแหล่งพลังงานหลักในการ
ขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟูา และส่งผลต่อสมรรถนะ ระยะทางที่เคลื่อนที่ได้ และราคาของยานยนต์ไฟฟูา 
โดยคุณสมบัติหลักแบตเตอรี่ลิเทียม ได้แก่  
  1.1 ค่าความจุพลังงาน (Specific Energy) หมายถึง ปริมาณความจุแบตเตอรี่ต่อ
หนึ่งหน่วยน้ าหนัก มีหน่วยเป็น วัตต์-ช่ัวโมง ต่อกิโลกรัม (Wh/kg) 
  1.2  ค่าความสามารถกักเก็บพลังงาน (Energy Density) หมายถึง ความสามารถ 
ในการกักเก็บพลังงานต่อปริมาตรแบตเตอรี่ มีหน่วยเป็น กิโลวัตต์-ช่ัวโมง/ปริมาตร (kWh/Vol) 
  1.3 ค่าก าลังจ าเพาะ (Specific Power) หมายถึง ก าลังแบตเตอรี่ที่สามารถจ่ายได้
ต่อหนึ่งหน่วยน้ าหนัก มีหน่วยเป็น วัตต์ ต่อ กิโลกรัม (W/kg) 
  1.4 อายุการใช้งาน (Cycle Life) หมายถึง การใช้งานจากแบตเตอรี่และการอัด
ประจุกลับเข้าสู่แบตเตอรี่ที่อุณหภูมิห้อง 
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  1.5 สมรรถนะ (Performance) หมายถึง การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพของ
แบตเตอรี่ขณะใช้งาน 
  1.6 ความปลอดภัย (Safety) ส าหรับแบตเตอรีน่ั้น ความปลอดภัยมีความส าคัญมาก 
โดยแบตเตอรี่ที่มีความสามารถระบายความร้อนได้ดี จะช่วยให้มีความปลอดภัยสูงกว่าแบตเตอรี่  
ที่มีการระบายความร้อนต่ า 
  1.7 ใช้งานได้ยาวนาน (Life Span) หมายถึง สามารถใช้งานแบตเตอรี่ได้ยาวนาน 
  1.8 ราคาต้นทุน (Cost) หมายถึง ต้นทุนในการผลิตแบตเตอรี่ต่อ 1 กิโลวัตต์-ช่ัวโมง 
  แบตเตอรี่ลิเทียมที่นิยมใช้งานส าหรับยานยนต์ไฟฟูาหลักๆ มีด้วยกัน 3 ชนิด ได้แก่
ชนิดตะกั่วกรด ชนิดนิกเกิล-เมทัลไฮไดรต์ และ ชนิดลิเทียมไอออน ซึ่งเนื่องจากแบตเตอรี่ทั้งสอง 
มีค่าความจุพลังงาน ค่าความสามารถในการกักเก็บพลังงาน ค่าก าลังจ าเพาะ และมีอายุการใช้งาน 
ที่ยาวนาน  
 

ตารางที่ 4 - 4 เปรียบเทียบคุณสมบัติของแบตเตอรี่แต่ละชนิด 
 

คุณสมบัติ / หน่วย Lead-Acid Ni-MH Li 
ค่าความจุพลังงาน / วัตต์-ช่ัวโมง ต่อ 
กิโลกรัม 

30 – 50 30 – 90 90 – 250 

ค่าความสามารถกักเก็บพลงังาน / 
กิโลวัตต์-ช่ัวโมง ต่อปรมิาตร 

25 – 90 38.9 - 300 94 – 500 

ค่าก าลังจ าเพาะ / วัตต์ ต่อ กิโลกรมั 25 - 415 50 – 1,000 8 - 2,000 
อายุการใช้งาน / ครั้ง 200 - 2,000 300 - 10,000 500 - 10,000 

ที่มา : Hart, Bonvillian, and Austin, 2018 

ตารางที่ 4 - 5 แบตเตอรี่ชนิดที่ถูกน าไปใช้งานแก่บริษัทช้ันน าด้านยานยนต์ไฟฟูา 

บริษัทยานยนต์ รุ่น ชนิดยานยนต์ไฟฟ้า ชนิดแบตเตอรี่ 
เทสลามอรเ์ตอร ์ โมเดลเอส พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียม 
เมอร์เซเดส-เบนซ ์ อี-350 พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียม 

บีเอ็มดบัเบิลย ู ไอ-3 พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียมแมงกานีส 
เชฟโลเลต เชฟว่ีโวล์ต พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียม 
มิตซูบิชิ ไอเอ็มไออีวี ปลั๊กอินไฮบริด ลิเทียม 
โตโยต้า พรีอสุ ปลั๊กอินไฮบริด ลิเทียม 
นิสสัน ลีฟ พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียมแมงกานีส 
บีวายด ี อี-6 พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียมไอออนฟอสเฟต 

มายโมบลิิตี ้ สปา-1 พลังงานแบตเตอรี ่ ลิเทียมนิกเกิลแมงกานสี 

ที่มา : “BU-1003: Electric Vehicle (EV)”, Battery University, Online, 2019 
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  บริษัทยานยนต์ช้ันน าต่างๆ ได้เลือกแบตเตอรี่ชนิดลิเทียมส าหรับการพัฒนามาใช้ใน
ยานยนต์ไฟฟูา จากข้อดี คือน้ าหนักเบา และสามารถให้พลังงานไฟฟูาที่ เสถียร จึงท าให้ได้รับ 
ความนิยมน ามาเป็นช้ันส่วนกักเก็บพลังงานของยานยนต์ไฟฟูา และลิเทียมไอออนสามารถแยกย่อย 
ได้อีกหลายชนิด เช่น ลิเทียมแมงกานีส ลิเทียมไอออนฟอสเฟต และลิเทียมนิกเกิลแมงกานีส  
โดยปัจจุบันได้มีการพัฒนาแบตเตอรี่ลิเทียมโดยมุ่งเน้นถึงประสิทธิภาพของการเก็บพลังงาน ความเร็ว
ในการอัดประจุกลับ น้ าหนักที่เบาลง และส าคัญที่สุด คือ มาตรฐานความปลอดภัย จากการระเบิด
ของแบตเตอรี่ เช่น จากอุณหภูมิสูง ได้รับแรงกระแทก หรือไฟฟูาลัดวงจรจากภายในแบตเตอรี่  
  จากการศึกษาการพัฒนาแบตเตอรี่ชนิดลิเทียมของสถาบันวิจัยเทคโนโลยีอุตสาหกรรม 
(Industrial Technology Research Institute : ITRI) โดยร่วมมือกับบริษัท อมิตา เทคโนโลยี 
ประเทศไต้หวัน ได้ท าการวิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ชนิดต่างๆอย่างยาวนานและต่อเนื่อง โดยมีการ
ค้นคว้าเทคโนโลยีความปลอดภัยข้ันสูงในแบตเตอรี่ลิเทียมไอออน ที่มีช่ือว่า “Self-Terminated 
Olygmer of hyper-Branched Architecture” หรือเรียกอีกช่ือว่า “STOBA” โดยเทคโนโลยีนี้คือ
เทคโนโลยีความปลอดภัยข้ันสูงที่ถูกบรรจุอยู่ในแบตเตอรี่ หลักการท างานของ “STOBA” คือ 
เมื่อแบตเตอรี่ได้รับแรงกระแทกหรือเกิดความเสียหายจากนั้นจะก่อให้เกิดความร้อนภายใน เมื่อความ
ร้อนภายในแบตเตอรี่สูงประมาณ 130 องศาเซลเซียส “STOBA” จะท างานโดยอัตโนมัติในการหยุด
ปฏิกิริยาการเคลื่อนตัวของไอออนทั้งข้ัวบวกและข้ัวลบ เมื่อไอออนในแบตเตอรี่หยุดการเคลื่อนตัวจะ
ส่งผลให้อุณหภูมิของแบตเตอรีล่ดลงและสามารถปูองกนัการระเบิดตัวของแบตเตอรี่ได้ด้วย ด้วยเหตุน้ี
เทคโนโลยี “STOBA” จึงได้รับความสนใจในการน าไปใช้เป็นส่วนประกอบในแบตเตอรี่ส าหรับ  
ยานยนต์ไฟฟูาอย่างมากอีกด้วย 
 2. มอเตอร์ส าหรับขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า 
  ระบบขับเคลื่อนนั้น เป็นหัวใจของรถยนต์ไฟฟูา อย่างที่ทราบกันว่ารถยนต์ไฟฟูา 
ใช้มอเตอร์ไฟฟูาในการขับเคลื่อน โดยที่มอเตอร์จะเปลี่ยนพลังงานไฟฟูา เป็นพลังงานกลในการหมุน 
ท าให้ล้อหมุน และขับเคลื่อนรถ หรือกลับกันหากเป็นการเบรกแบบ Regenerative Braking ชนิด
ของมอเตอร์ที่ใช้ในรถยนต์ไฟฟูาน้ันมีหลากหลาย นั่นคือ Toyota Prius ใช้มอเตอร์แบบหนึ่ง Nissan 
Leaf, Tesla Model S และ BMW i3 ก็ใช้อีกแบบ ข้ึนอยู่กับความต้องการของการออกแบบ อาทิ 
ต้องการก าลังสูง แรงบิดสูง ความเร็วสูง เสียงเบา ประหยัดพลังงาน หรือแม้กระทั่ง ขนาดเล็กและ
ราคาถูก โดยเทคโนโลยีปัจจุบันมีมอเตอร์ไฟฟูาส าหรับขับเคลื่อนยานยนต์อยู่ด้วยกัน 8 ชนิด ได้แก่ 
  2.1 มอเตอร์กระแสตรงแบบมีแปรงถ่าน (Brushed DC Motor) 
   มอเตอร์แบบนี้จะมีช้ินแม่เหล็กถาวร (Permanent Magnets) อยู่ที่ Stator 
และแปรงถ่าน (Brush) กับคอมมิวเตเตอร์ (Commutator) คอยจ่ายไฟ อยู่ที่ Rotor โดยที่ จะใช้ไฟ 
DC ในการท าให้มอเตอร์หมุน ข้อดีของ Brushed DC Motor คือราคาถูก ควบคุมง่ายและ ให้แรงบิด
สูงขณะที่ความเร็วต่ า แต่ข้อเสียของ Brushed DC Motor คือ มีรูปร่างเทอะทะ ประสิทธิภาพต่ า 
ความร้อนขณะท างานสูง ต้องซ่อมแซม หรือเปลี่ยนแปรงถ่านบ่อย ท าให้มอเตอร์ชนิดนี้ไม่ถูกนิยม 
ใช้ในรถ EV ในปัจจุบัน 
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  2.2 มอเตอร์กระแสตรงแบบไร้แปรงถ่าน (Brushless DC Motor : BLDC) 
   มอเตอร์แบบนี้จะมีช้ินแม่เหล็กถาวร (Permanent Magnets) อยู่ที่ Rotor และ
แหล่งจ่ายไฟ AC อยู่ที่ Stator โดยมอเตอร์ชนิดนี้จะไม่มีแปรงถ่าน (Brushless) และ Commutator 
และเนื่องจากสมัยก่อน แหล่งจ่ายไฟภายนอกจะเปน็ DC แล้วผ่าน Inverter มาเป็น AC ท าให้การเรียกช่ือ
เป็น Brushless DC Motor นั่นเอง ข้อดีคือ ไม่มี Copper Loss ที่ Rotor ท าให้ประสิทธิภาพสูงกว่า
แบบ Induction Motor (IM) มีน้ าหนักเบากว่า ประสิทธิภาพสูงกว่า แรงบิดมากกว่า และก าลัง
มากกว่าแบบ DC Motor และแบบ IM และไม่ต้องมีการซ่อมแซมบ่อยเหมือน DC Motor ข้อเสียคือ 
ราคาของ Permanent Magnets ที่แพง การควบคุมที่ซับซ้อน และมีความกว้างของ Speed Range 
ที่ต่ ากว่า แบบ Induction Motor 
  2.3 มอเตอร์ไฟฟูากระแสสลับที่กระตุ้นสนามไฟฟูาโดยใช้แม่เหล็กถาวร (Permanent 
Magnet Synchronous Motor : PMSM) 
   มอเตอร์ชนิดนี้จะมีลักษณะคล้ายกับ BLDC แต่จะมีการควบคุม และโครงสร้าง 
ที่แตกต่างกันเพียงเล็กน้อยข้อดีคือ PMSM แบบ Interior และ Surface จะสามารถให้แรงบิด 
ที่มากกว่า BLDC ได้ และด้วยการควบคุมแบบ Field Weakening แล้วจะท าให้ Speed Range 
กว้างข้ึนได้ แต่ข้อเสียคือ จะมี Core Loss ที่สูงโดยธรรมชาติ และ Copper Loss ที่สูงขณะอยู่ใน
โหมด Field Weakening ในความเร็วสูง แต่ประสิทธิภาพรวมก็ยังคงดีกว่ามอเตอร์แบบอื่นอยู่ดี 
มีปัญหาของ Demagnetization จากแกนเหล็กที่ท าให้คุณสมบัติของมอเตอร์เปลี่ยนแปลงไปตาม
อุณหภูมิ และปัญหาการเริ่มออกตัว Motor ผู้ผลิตหลายเจ้าใช้ PMSM มอเตอร์ เช่น Nissan Leaf, 
Soul EV และ Toyota Prius ปัจจุบัน เป็นต้น Toyota Prius ปี 2005 ได้มีการใช้มอเตอร์ชนิดนี้ด้วย 
  2.4 มอเตอร์อินดักชัน (Induction Motor : IM) 
   เป็นมอเตอร์ที่ใช้การเหนี่ยวน าระหว่างขดลวดที่ Stator และ Rotor ในการท า
ให้ Rotor หมุน สามารถควบคุมได้ง่ายเหมือน DC Motor โดยใช้เทคนิคของ Vector Control 
(FOC) และสามารถใช้โหมด Field Weakening เพื่อขยายระยะทางขับเคลื่อน ได้เหมือน PMSM 
ข้อดีคือ มีราคาถูกกว่า ทนกว่า การควบคุมง่ายกว่า และมีเสถียรภาพมากกว่า PMSM ข้อเสียคือ 
มีประสิทธิภาพน้อยกว่า PMSM เนื่องจาก Copper Loss ที่ขดลวด Rotor ผู้ผลิตที่ใช้ IM เช่น Tesla 
Model S, Tesla Model X, Toyota RAV4, GM EV1 เป็นต้น 
  2.5 มอเตอร์สวิตช์รีลักแทนซ์ (Switched Reluctance Motor : SRM) 
   เป็นมอเตอร์ที่มีข้ัวยื่น (Salient Pole) อยู่ที่ทั้ง Rotor และ Stator โดยเมื่อจ่าย
ไฟฟูาเข้าไปที่ Stator แล้ว จะท าให้ Rotor หมุนไปในแนวที่ท าให้ Reluctance ของเส้นทางการไหล
ของเส้นแรงแม่เหล็กน้อยที่สุด โดยข้อดีคือ SRM มีความทนทาน มีโครงสร้างที่เรียบง่าย ราคาถูก 
ในการผลิต มีระยะ Speed Range ที่กว้าง และก าลังส่งที่สูง ซึ่งเหมาะส าหรับการใช้งานในรถ EV  
แต่ก็มีข้อเสียเช่นกัน โดยถึงแม้ว่า โครงสร้างของ SRM จะง่าย แต่การควบคุมนี้ยากและซับซ้อน 
มอเตอร์ SRM จะมีเสียงรบกวนที่ดัง เนื่องจากแรงบิดที่ เกิดจากความต้านทานแม่เหล็ก หรือ  
Reluctance Torque และมีประสิทธิภาพที่ต่ าเมื่อเทียบกับ PMSM หรือ IM ผลิตที่ใช้ SRM 
ในปัจจุบันคือ Chloride Lucas เป็นต้น 
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  2.6 ซิงโครนัสรีลักแทนซ์มอเตอร์ (Synchronous Reluctance Motor : SynRM) 
   เป็นมอเตอร์ที่ท างานที่ความเร็ว Synchronous และเพิ่มเส้นแรงแม่เหล็ก 
โดยการเซาะร่องที่ตัว Rotor ตามแนวการไหลของเส้นแรงแม่เหล็ก ท าให้ Reluctance มีค่าต่ า ข้อดี
คือมอเตอร์ SynRM นี้มีทนทานและเสถียรเหมือน IM และยังมีประสิทธิภาพสูง ขนาดเล็กเหมือน 
PMSM ข้อเสียคือ การออกแบบ Rotor นั้นท ายาก การควบคุมที่ยาก และการผลิตรูปแบบของ 
Rotor ที่ซับซ้อน ท าให้ประสิทธิภาพของมอเตอร์ต่ าลงได้ 
  2.7 มอเตอร์แม่เหล็กถาวรซิงโครนัสรีลักแทนซ์ (Permanent Magnetic Assisted 
Synchronous Reluctance Motor : PM-SynRM) 
   มอเตอร์ชนิดนี้จะคล้ายกับ SynRM แต่จะใส่ Permanent Magnet เข้าไปใน 
Rotor เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพให้สูงข้ึน ซึ่งจะท าให้รูปแบบนี้คล้ายกับแบบ Interior PMSM 
เพียงแต่ว่า SynRM จะใช้แม่เหล็กถาวรที่น้อยกว่า และจะไม่มีปัญหาของ Demagnetization เหมือน
แบบ PMSM ข้อดีคือ มีประสิทธิภาพหรือ Power Factor สูงกว่าแบบ SynRM และไม่มีปัญหา 
Demagnetization เหมือนแบบ PMSM ข้อเสียจะคล้ายกับแบบ SynRM นั่นคือ การออกแบบ 
Rotor นั้นยาก และการผลิตรูปแบบของ Rotor ที่ซับซ้อน โดยผู้ผลิตที่ใช้ คือ BRUSA Elektronik 
AG, BMW i3 เป็นต้น 
  2.8 มอเตอร์แม่เหล็กถาวรโดยการวางตามแนวแกนหมุนของมอเตอร์ (Axial Flux 
Ironless Permanent Magnet Motor) 
   เป็นมอเตอร์ที่การวาง Rotor และ Stator ไม่เหมือนแบบที่กล่าวมาทั้งหมด คือ 
จะวางแนว Axial นั่นคือมี Rotor ที่เป็นจารบินอยู่ตรงกลาง แล้วมี Stator ที่เป็นจารบินครอบทั้งสอง
ข้าง ท าให้สามารถลด Core Loss ลงได้อย่างมาก และน้ าหนักเบาข้ึน ข้อดีคือ มอเตอร์ชนิดนี้ 
มีรูปแบบพิเศษที่สามารถฝังลงในตัวล้อของรถยนต์ไฟฟูาได้เลย และประสิทธิภาพที่สูงเนื่องจาก Core 
Loss และ Copper Loss ที่มอเตอร์นั้นลดลงอย่างมากเนื่องจากโครงสร้างแบบ Axial ข้อเสียคือ  
เป็นมอเตอร์ชนิดใหม่ที่ยังไม่ค่อยมีการพัฒนา ท าให้เทคโนโลยีการควบคุมยังไม่เสถียรมากนัก  
และราคาการผลิตยังคงสูงอยู่เนื่องจากปริมาณที่น้อย ผู้ผลิตที่ใช้มอเตอร์ชนิดนี้คือ Renovo Coupe 
เป็นต้น 
 3. เทคโนโลยีโครงสร้างน้ าหนักเบา 
  ปัจจุบัน ทิศทางการพัฒนายานยนต์ไฟฟูาก าลังมุ่งไปสู่ยานพาหนะที่มีน้ าหนักเบา 
เพราะน้ าหนักโดยรวมของยานยนต์ไฟฟูามีผลต่อการการใช้พลังงานและระยะทางขับข่ี ดังนั้น   
ผู้ผลิตจึงต้องพัฒนาวัสดุที่มีน้ าหนักเบาในการออกแบบตัวถังรถยนต์และช้ินส่วนประกอบต่างๆ  
เพื่อลดน้ าหนักของยานพาหนะ มีประสิทธิภาพสูง ปลอดภัย ประหยัดพลังงาน และเป็นมิตร  
ต่อสิ่งแวดล้อม เพื่อให้สมรรถนะในการขับเคลื่อนของยานพาหนะดีข้ึน ใช้เช้ือเพลิงในการขับเคลื่อน
น้อยลง ลดต้นทุนด้านเช้ือเพลิง และลดปริมาณการปล่อยมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม การปรับเปลี่ยนวัสดุ  
ที่ใช้ในการผลิต โดยเลือกใช้วัสดุที่มีน้ าหนักเบา แต่ยังคงมีคุณสมบัติและสมรรถนะไม่ด้อยไปกว่า  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ มีการใช้เหล็กกล้าทนแรงดึงสูงพิเศษ (Ultra-High Strength 
Steels : UHSS) แทนเหล็กกล้าคาร์บอนต่ า (Low Carbon Steels) ท าให้สามารถใช้แผ่นเหล็กที่มี
ความหนาลดลง น้ าหนักเบาข้ึน แต่ยังคงรักษาสมบัติทางกลใหเ้ทียบเท่าของเดิมได้ หรือการเปลี่ยนมา
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ใช้โลหะผสมน้ าหนักเบาชนิดอื่น เช่น อะลูมิเนียม หรือ แมกนีเซียม ซึ่งมีค่าสัดส่วนความแข็งแรง 
ต่อน้ าหนักสูงกว่าเหล็กกล้าคาร์บอน หรือการใช้วัสดุน้ าหนักเบาหลากหลายชนิดร่วมกัน ( Multi-
materials) เช่น คาร์บอนไฟเบอร์คอมโพสิต อะลูมิเนียมอัลลอย แมกนีเซียมอัลลอย พลาสติก
คอมโพสิท เป็นต้น ในอุตสาหกรรมการบิน มีการน าวัสดุคอมโพสิตคาร์บอนไฟเบอร์มาใ ช้เพื่อผลิต
ส่วนประกอบต่างๆ ของเครื่องบิน ท าให้เครื่องบินสมัยใหม่มีน้ าหนักเบาลง แต่กลับมีความแข็งแกร่ง
มากขึ้นกว่าเดิม หรือแม้แต่การผลิตเรือโดยสารไฟฟูาที่ท าจากอะลูมิเนียมที่มีน้ าหนักเบา แต่รับแรง
กระแทกได้สูง ไม่จมน้ า ท าให้มีความปลอดภัยมากข้ึน นอกจากนี้ การใช้ เทคโนโลยีข้ันสูงมาใช้ใน 
การออกแบบและผลิตช้ินส่วนยานพาหนะสมัยใหม่ให้มีน้ าหนักเบาและมีประสิทธิภาพมากข้ึน  
รวมถึงโครงสร้างที่แข็งแรงในการปกปูองแบตเตอรี่จากผลกระทบจากปัจจัยภายนอก เช่น การเกิด
ความร้อนเกินมากเกินไป (overheating) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีเกิดอุบัติเหตุรถชน นอกจากนี้
กาวเป็นวัสดุส าคัญที่จะเ ช่ือมต่อวัสดุต่างๆ อาทิ เหล็กกับอลูมิ เนียมและวัสดุเชิงประกอบ 
(composites) เข้าด้วยกัน ซึ่งช่วยลดน้ าหนักของยานยนต์สมัยใหม่ได้ร้อยละ 15 และเพิ่ม 
ความแข็งแรงและความปลอดภัยให้กับผู้ใช้ยานยนต์ 
 4. เทคโนโลยีโครงสร้างพื้นฐาน (การอัดประจุและสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ระบบโครงข่ายไฟฟ้า และการจัดการพลังงาน) 
  เทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟูาส าหรับยานยนต์ไฟฟูามีความส าคัญอย่างยิ่งต่อความ
สะดวกในการใช้งานของผู้ใช้ ประโยชน์ของเทคโนโลยีสถานีอัดประจุไฟฟูาและการเช่ือมระบบสายส่ง 
รวมไปถึงการจัดการพลังงาน คือ ระบบการเช่ือมโยงจากการไฟฟูาระบบจ าหน่ายไปยังสถานีประจุ
ไฟฟูา ซึ่งพัฒนาให้สอดคล้องกบัมาตรฐาน Demand Respond (DR) และมาตรฐานการเช่ือมโยงของ
สถานีประจุไฟฟูา Open Charge Point Protocol (OCPP) การท างานของสถานีประจุ โดยสถานี
ประจุไฟฟูาจะท าการตรวจสอบข้อมูลของผู้ใช้กับระบบเครือข่าย หากข้อมูลของผู้ใช้ตรงกับข้อมูล  
ในระบบเครือข่าย ผู้ใช้จึงสามารถใช้บริการสถานีประจุไฟฟูาได้ จากนั้นผู้ใช้ก็สามารถใช้งานหัวจ่ายได้ 
ระหว่างการประจุไฟฟูาน้ัน ข้อมูลของการใช้พลังงานไฟฟูาจะถูกส่งไปยังระบบแม่ข่าย ตามช่วงเวลา 
ที่ก าหนด เพื่อน าไปใช้ในการเก็บข้อมูลสถิติการใช้พลังงานและใช้ประโยชน์อื่นๆ เช่น น าข้อมูล  
การใช้ไฟในแต่ละช่วงเวลาเพื่อเตรียมระบบโครงสร้างพื้นฐานไว้รองรับความต้องการใช้ไฟของสถานี
ประจุไฟฟูา นอกจากนั้นระบบการเช่ือมโยงของสถานีประจุไฟฟูานี้ยังสามารถเช่ือมโยงกับ การจัด
การพลังงานเช่น BEMS (Building Energy Management System) โดยเทคโนโลยีการอัดประจุ
ไฟฟูาส าหรับยานยนต์ไฟฟูาที่ส าคัญ มี 2 รูปแบบด้วยกัน 
  4.1 การอัดประจุไฟฟูาแบบปกติ (Normal Charge) ซึ่งเป็นการอัดประจุไฟฟูา 
ด้วยไฟฟูากระแสสลับ (AC) ผ่านอุปกรณ์อัดประจุไฟฟูาที่ถูกติดตั้งภายในยานยนต์ไฟฟูา (On-Board 
Charger) โดยทั่วไปอุปกรณ์ On-Board Charger จะมีขนาด 4.3 กิโลวัตต์ และ 6.6 กิโลวัตต์ ส าหรับ
การอัดประจุไฟฟูาแบบ 1 เฟส ไปจนถึง 11 กิโลวัตต์ และ 22 กิโลวัตต์ โดยส าหรับระบบอัดประจุ
ไฟฟูาแบบ 3 เฟส ซึ่งการอัดประจุไฟฟูากระแสสลับที่ 22 กิโลวัตต์ จะเรียกว่าการอัดประจุไฟฟูา
กระแสสลับแบบกึ่งเร็ว (AC Semi-Quick Charge) ผ่านอุปกรณ์อินเวอเตอร์ (Inverter) เพื่อแปลง
กระแสสลับให้เป็นไฟฟูากระแสตรงเพื่ออัดประจุในแบตเตอรี่ต่อไป ซึ่งโดยทั่วไปจะรองรับ
กระแสไฟฟูาได้เพียง 16 ถึง 32 แอมแปร์ ดังนั้นการอัดประจุไฟฟูาในรูปแบบนี้เหมาะส าหรับ 
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การอัดประจุไฟฟูาที่ส านักงาน หรือที่จอดรถสาธารณะที่เปิดให้จอดรถได้เป็นระยะเวลานานกว่า 1  
ถึง 2 ช่ัวโมง 
  4.2 การอัดประจุไฟฟูาแบบรวดเร็ว (Quick Charge) ซึ่งเป็นการอัดประจุไฟฟูา 
ด้วยไฟฟูากระแสตรง (DC) เข้าสู่แบตเตอรี่โดยตรง โดยมีระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (Battery 
Management System : BMS) ท าหน้าที่ควบคุมการอัดประจุ การอัดประจุไฟฟูาแบบเร็ว สามารถ
จ่ายก าลังไฟฟูาในการอัดประจุไฟฟูาได้สงู เนื่องจากไม่มีข้อจ ากัดเรื่อง On-Board Charger โดยทั่วไป
สามารถอัดประจุไฟฟูาครึ่งหนึ่งของแบตเตอรี่ ได้ภายในระยะเวลาเพียง 10 ถึง 15 นาที และ
เนื่องจากเป็นการอัดประจุไฟฟูาที่ใช้ก าลังไฟฟูาสูง จึงต้องการแหล่งจ่ายไฟฟูา 3 เฟส ที่มีพิกัด 
กระแสสูง การอัดประจุไฟฟูากระแสตรงมกัเปน็การใช้งานในแหล่งสาธารณะ ซึ่งต้องการความรวดเร็ว 
ในการอัดประจุไฟฟูา 

ผลกระทบและการเตรียมการเปลี่ยนผ่านส าหรับผู้ประกอบการปัจจุบัน 

 ในการส่งเสริมและผลักดันให้ประเทศไทยประสบความส าเร็จในการผลิตและใช้ 
ยานยนต์ไฟฟูา เพื่อให้การเปลี่ยนแปลงนี้เกิดข้ึนอย่างรวดเร็วและมีผลกระทบกับผู้ประกอบการ
ปัจจุบันให้น้อยที่สุดต่อผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์และผู้เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมโครงสร้าง
พื้นฐานภาคพลังงาน สรุปสาระส าคัญจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 1. ผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์สันดาปภายในปัจจุบัน  
  จากงานวิจัยเรื่องผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูาต่อแรงงานใน
อุตสาหกรรมการผลิตช้ินส่วนยานยนต์ (รองศาสตราจารย์ ดร.กิริยา กุลกลการ , 2562) กล่าวถึง 
ข้อมูลจากสมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทย พบว่า  ในขณะที่รถยนต์สันดาปภายในใช้ช้ินส่วน 
ยานยนต์ ทั้งสิ้นประมาณ 30,000 ช้ินต่อคัน รถยนต์ไฟฟูาใช้ ช้ินส่วนเพียง 1,500-3,000 ช้ินต่อคัน 
โดยผู้ประกอบการที่จะได้รับผลกระทบมากหากไม่มีการเตรยีมการที่ดี คือ กลุ่มผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต ์
Tier 2 และ Tier 3 ที่เป็นผู้ประกอบการขนาดเล็ก ซึ่งมีจ านวนกว่า 1,700 บริษัท โดยมีบางช้ินส่วน 
ที่ยังคงต้องใช้ในยานยนต์ไฟฟูาและบางส่วนที่ ถูกเลิกใช้และต้องปรับตัวหาผลิตภัณฑ์ใหม่หรือ  
สร้างทักษะความรู้ใหม่ในการเปลี่ยนผ่านครั้งนี้  
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แผนภาพที่ 4 - 4 โครงสร้างคลสัเตอร์และ Supply Chain อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  

 

ที่มา : การปรับตัวของผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทยต่อยานยนต์สมัยใหม่, สุพจน์ สุขพิศาล, 2559 

  การเปลี่ยนแปลงของช้ินส่วนรถยนต์สันดาปภายในแบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ 
  1.1 ช้ินส่วนที่เหมือนเดิม คือ กลุ่มระบบช่วงล่าง ประกอบด้วย โครงสร้าง ตัวถังและ
แชสซีส์ คาน ระบบรับน้ าหนัก ระบบกันสะเทือน และระบบล้อ กลุ่มตัวถัง ประกอบด้วย ช้ินส่วน
ตัวถัง กระจก เครื่องปรับอากาศ และอุปกรณ์ภายในรถ และกลุ่มไฟฟูา ประกอบด้วย ระบบส่องสว่าง
และ สายไฟ อื่นๆ ประกอบด้วย สีและอุปกรณ์ตกแต่ง  
  1.2 ช้ินส่วนที่มีความเหมือนในบางจุดหรือคล้ายคลึง ได้แก่ ระบบเบรก ระบบบังคับ
เลี้ยว และระบบระบายความร้อน 
  1.3 ช้ินส่วนที่ไม่เหมือนเดิมเลย ได้แก่ กลุ่มระบบส่งก าลัง ประกอบด้วย ระบบ
เครื่องยนต์ระบบควบคุม ไอเสียและระบบเช้ือเพลิง  
  โดยช้ินส่วนที่ไม่เหมือนเดิมเป็นกลุ่มที่จ าเป็นต้องปรับตัวมากที่สุด เพราะยานยนต์
ไฟฟูาไม่มีการใช้ช้ินส่วนประเภทนี้ กลุ่มช้ินส่วนระบบส่งก าลัง  และเครื่องยนต์เป็นกลุ่มที่มีห่วงโซ่
อุปทานยาวกว่า 2,000 ช้ิน และมีมูลค่าสูงกว่า 1 ใน 3 ของต้นทุนการผลิตรถยนต์สันดาปภายใน 
ช้ินส่วนที่จะเข้ามาแทนที่เครื่องยนต์ในรถยนต์สันดาปภายใน คือมอเตอร์ไฟฟูา ซึ่งเป็นต้นก าลังของ
รถยนต์ไฟฟูา ซึ่งประกอบด้วยช้ิน ส่วนหลัก ได้แก่ มอเตอร์ขับเคลื่อน (traction motor) พร้อมด้วย
ส่วนควบคุมอินเวอร์เตอร์(traction motor inverter) และระบบกักเก็บพลังงาน (energy storage 
system) ซึ่ง ส าหรับรถ BEV หมายถึงแบตเตอรี่ (Battery) ซึ่งถือเป็นช้ินส่วนฯ ส าคัญ คิดเป็นสัดส่วน
กว่า ร้อยละ 30 ของต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟูา  
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  ส าหรับผลกระทบต่อผู้ประกอบการยานยนต์ในประเทศไทย ช้ินส่วนที่จะหายไป
ได้แก่ เครื่องยนต์ ระบบไอเสีย หม้อน้ า ถังน้ ามัน เป็นต้น โดยมีผู้ผลิตช้ินส่วนเหล่าน้ี จ านวน 816 แห่ง
จาก 2,500 แห่ง โดยบริษัทเหล่านี้จ้างแรงงานอยู่จ านวน 326,400 คน คิดเป็นร้อยละ 47 ของ
แรงงานในอุตสาหกรรม นอกจากนี้ และยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนที่จะได้รับผลกระทบอีกจ านวน 
183 แห่งที่มีการจ้างงานจ านวนมาก อย่างไรก็ดี สถานประกอบการขนาดใหญ่มักจะผลิตช้ินส่วน
หลากหลายกลุ่มจึงสามารถปรับตัวและจะได้รับผลกระทบน้อยกว่าสถานประกอบการ SMEs ที่มักจะ
ผลิตช้ินส่วนเพียงกลุ่มเดียว โดยผู้ประกอบการ SMEs มีจ านวนประมาณร้อยละ 60-75 ของ
ผู้ประกอบการทั้งหมดในอุตสาหกรรมและร้อยละ 25 ที่ผลิตช้ินส่วนที่จะหายไป ซึ่งคาดว่าจะมี SMEs 
ได้รับผลกระทบจ านวน 438-571 แห่ง 

แผนภาพที่ 4 - 5 กลุ่มช้ินส่วนยานยนต์ไทยที่ได้รับผลกระทบจากยานยนต์ไฟฟูา 

 

ที่มา : สมุดปกขาว “อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา” ฝุายวิจัยนโยบายสานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์ 
และเทคโนโลยีแห่งชาติ, พ.ศ. 2560 : 35  
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ตารางที่ 4 – 6 ความเหมือน/ต่างของประเภทช้ินส่วนที่ใช้ในรถยนต์สันดาปภายใน 

 

ที่มา : กิริยา กุลกลการ, ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูาต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการ
ผลิตช้ินส่วนยานยนต์, 2562 

  อย่างไรก็ดี จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้ประเมินว่าการผลิตรถยนต์ไฟฟูา 
จะมีผลกระทบด้านบวกต่อตลาดแรงงานด้วย กล่าวคือ จะมีต าแหน่งงานใหม่เกิดข้ึน โดยการผลิต
ช้ินส่วนประเภทใหม่ที่ใช้รถยนต์ไฟฟูา เช่น แบตเตอรี่ วัสดุน้ าหนักเบา และสถานีอัดประจุไฟฟูา  
เป็นต้น ผลสุทธิจึงไม่ชัดเจนว่าจะน ามาซึ่งการเพิ่มข้ึนหรือลดลงของต าแหน่งงาน  อย่างไรก็ดี 
อุตสาหกรรมใหม่ๆ มีแนวโน้มใช้แรงงานเข้มข้นน้อยลงและมีทักษะสูงข้ึน ซึ่งแรงงานในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ปัจจุบัน ไม่สามารถปรับเปลี่ยนทักษะได้ในทันที ต้องอาศัยเวลาในการพัฒนาทักษะฝีมือ  
อีกทั้งแรงงานบางส่วนประสบปัญหาไม่สามารถปรับตัวได้โดยเฉพาะแรงงานที่มีอายุตั้งแต่ 45 ปีข้ึนไป 
แม้จะได้รับการฝึกอบรมแล้วก็ตาม ดังนั้นในช่วงการเปลี่ยนผ่านนี้ จะมีแรงงานจ านวนหนึ่งที่ได้รับ
ผลกระทบทางลบต่อการจ้างงาน แต่การเปลี่ยนแปลงในกระบวนการผลิต (Process) ได้เห็น
ผลกระทบที่ชัดเจนอย่างยิ่ง ดังจะเห็นได้จากการน าระบบอัตโนมัติ และหุ่นยนต์มาใช้ในกระบวนการ
ผลิต ส่งผลให้แรงงานบางส่วนถูกทดแทนโดยเฉพาะแรงงานระดับปฏิบัติการ แรงงานต้องปรับทักษะ
ให้สามารถท างานร่วมกับเทคโนโลยีใหม่ได้ โดยสถานประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ช้ินส่วนยานยนต์ ได้มีการปรับลดจ านวนพนักงานลงด้วยการไม่รับคนงานระดับปฏิบัติการเพิ่มเติม
ทดแทนแรงงาน ที่เกษียณอายุไป การเลิกจ้างพนักงานช่ัวคราวหรือซับคอนแทรค (Sub-Contract) 
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โครงการเกษียณอายุก่อนก าหนด หรือโครงการสมัครใจลาออก โครงการปุวยรักษาตัว โครงการอาชีพ
ทางเลือก การปรับลดการท างานล่วงเวลาลง การปรับลดวันท างานลง เป็นต้น 
  ทั้งนี้สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยได้จัดท าร่างสมุดปกขาวเพื่อเสนอความ
คิดเห็นต่อรัฐบาลในเดือนกรกฎาคม 2562 ที่ผ่านมา ซึ่งมีส่วนที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟูาที่ได้เสนอ
ให้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาส าหรับใช้เป็นรถโดยสารสาธารณะก่อนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ทั้งนี้ ได้เตรียม
จัดตั้ง The Future Technology and Innovation Academy (FTI Academy) ข้ึน เพื่อรองรับ
การด าเนินการในการพัฒนาการศึกษาและบุคลากรภาคอุตสาหกรรมเพื่ออนาคตทั้งในด้านต่างๆ 
เพื่อเสริมสรา้งความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมไทยให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
และนโยบายไทยแลนด์ 4.0 ตลอดจนแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 อย่างไรก็ดี 
สภาอุตสาหกรรมฯมองว่า แรงงานที่จะไม่สามารถฝึกทักษะใหม่หรือเพิ่มข้ึนได้เป็นแรงงานที่มีอายุ 
เช่น อายุ 45 ปี ข้ึนไป และมีการศึกษาน้อย ซึ่ งในอีก 10 ปีข้างหน้าที่ยานยนต์ไฟฟูาจะเข้า
เปลี่ยนแปลงโครงสร้างการผลิตในประเทศไทย แรงงานเหล่านี้จะทยอยเกษียณอายุไปโดยอัตโนมัติ  
จึงไม่น่ากังวลเท่าไร ส่วนแรงงานอายุน้อยหรือแรงงานใหม่จ าเป็นต้องได้รับการฝึกอบรมฝีมือ 
ให้สามารถท างานกับเทคโนโลยีใหม่ได้สิ่งที่น่ากังวลมากกว่าคือการขาดแคลนแรงงานเพราะอัตราการ
เกิดของประชากรในประเทศไทยอยู่ในอัตราที่ต่ ามาก (ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูา 
ต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลติช้ินส่วนยานยนต์, รองศาสตราจารย์ ดร.กิริยา กุลกลการ, สิงหาคม 
2562) 
  ส าหรับการเตรยีมการเปลี่ยนผา่นผูป้ระกอบการช้ินส่วนยานยนต์ให้ปรับตัวได้ทันน้ัน 
ประกอบไปด้วยกระบวนการ ดังนี้  
  1. สร้างการตระหนักและยอมรับแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงไปสู่ยานยนต์ไฟฟูาโลก 
ซึ่งเกิดจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีที่สร้างผลกระทบอย่างรุนแรง (Technology Disruption)  
ทั้งจากยานยนต์ไฟฟูาและพลังงานสะอาด (Clean Disruption) ที่เลี่ยงไม่ได้ และมีระยะเวลาจ ากัด 
ในการเร่งปรับตัว  
  2. รัฐบาลก าหนดเปูาหมายระยะเวลาและจ านวนการเพิ่มของยานยนต์ไฟฟูา ท าให้
เห็นจ านวนการลดการผลิตยานยนต์สันดาปภายในที่ชัดเจน (EV Ramp-up and ICE Phase-down 
Plan) เพื่อผู้ประกอบการไม่เกิดความนอนใจและปรับตัวไม่ทันสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลง  
  3. กลยุทธ์การพัฒนาเทคโนโลยี ที่ให้เอกชนเป็นผู้ผลักดัน และรัฐสนับสนุน  
และออกมาตรการส่งเสริมได้ทันการณ์ ตลอดจน โครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือของรัฐ เอกชน  
ที่เป็นรูปธรรม สร้างสมดุลที่ไม่เป็นการเอื้อประโยชน์ให้บุคคลใดบุคคลหนึ่ง แต่พิจารณาจาก
ผลกระทบและประโยชน์มูลค่าเศรษฐกิจสุทธิ โดยหาแนวทางทิศทางอุตสาหกรรมใหม่ให้ผู้ที่ได้รับ
ผลกระทบปรับตัวได้ทันไปสู่สิ่งที่ดีกว่า มีมูลค่ามากข้ึน ซึ่งจะเกิดประโยชน์กับทุกฝุายและได้รับ 
ความร่วมมือ 
  4. ก าหนดนโยบายและมาตรการจูงใจให้ผู้ผลิตช้ินส่วนพัฒนาเพื่อเปลี่ยนผ่านไป  
สู่ยานยนต์ไฟฟูาหรือกลุ่มผลิตภัณฑ์ใหม่ที่ใช้ทักษะความรู้ที่มี เพื่อเตรียมการให้ปรับตัวได้ทันและ  
ลดผลกระทบต่อการต้องเลิกจ้างหรือเลิกกิจการให้ได้มากที่สุด ยกตัวอย่างดังตารางที่ 4-7 แสดง
จ านวนแรงงานที่ใช้ทักษะความรู้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในผลิตภัณฑ์อื่นนอกจากยานยนต์ และ
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ตารางที่ 4-8 แสดงถึงทักษะที่จ าเป็นในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา ซึ่งหากกระทรวงที่เกี่ยวข้อง  
ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมและการลงทุนท าการช้ีเปูาหมายอุตสาหกรรมและผลิตภัณฑ์ใหม่  
ที่สอดคล้องยุทธศาสตร์อุตสาหกรรม จะช่วยยกระดับทักษะและเปลี่ยนผ่านกิจการเหล่านี้ไปได้และ
เกิดประโยชน์สูงสุด  
  5. สนับสนุนให้มีโครงการยกระดับฝีมือแรงงาน และการสร้างทักษะใหม่ รวมทั้ง
สนับสนุนด้านงบประมาณ ให้ผู้ผลิตช้ินส่วนไทยขนาดกลางและเล็ก (SMEs) จ าเป็นต้องพัฒนา 
การผลิตช้ินส่วนมอเตอร์และช้ินส่วนอื่นๆ  ที่ใช้ในยานยนต์อนาคต โดยรัฐออกมาตรการจูงใจ 
และสนับสนุนช่วยเหลือผู้ผลิตกลุ่มนี้ ซึ่งกระทรวงอุตสาหกรรมและตัวแทนสมาคมผู้ผลิตยานยนต์
ด าเนินการร่วมกันเพื่อขับเคลื่อนให้มีแผนเปลี่ยนผ่านได้ชัดเจน และด าเนินการปฏิบัติได้จริง ไม่เพียง
เป็นงานวิจัยหรือแผนงานรายงานต่อรัฐ 

ตารางที่ 4 – 7 การจ้างงานในเทคโนโลยีเผาไหม้ภายใน (ICE) ของประเทศเยอรมนี 

 

ที่มา : กิริยา กุลกลการ, ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูาต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการ
ผลิตช้ินส่วนยานยนต์, 2562 
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ตารางที่ 4 - 8 ทักษะที่จ าเป็นส าหรับการผลิตช้ินส่วนต่างๆ 

 

ที่มา : กิริยา กุลกลการ, ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูาต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการ
ผลิตช้ินส่วนยานยนต์, 2562 

 2. ด้านโครงสร้างพื้นฐานภาคพลังงาน 
  ในส่วนโครงสร้างพื้นฐานระบบไฟฟูาและสายส่งจะได้รับผลกระทบเชิงบวกจากการ
ใช้ไฟฟูาที่มากข้ึนในอนาคตและเกิดธุรกิจใหม่ คือ สถานีอัดประจุไฟฟูา ที่จะเข้ามาแทนสถานีน้ ามัน 
ส่วนผลกระทบเชิงลบที่ผูเ้กีย่วข้องในอุตสาหกรรมต้องเตรยีมการ คือ การลดการใช้น้ ามันลงในอนาคต
ที่กระทบต่อผู้ผลิตน้ ามันและสถานีน้ ามัน และการเตรียมการภาคการผลิตไฟฟูาและการจัดการระบบ
สายส่งไฟฟูาให้พร้อมรับการใช้ยานยนต์ไฟฟูาเต็มรูปแบบในอนาคต  
  ทั้งนี้ในส่วนผู้ผลิตน้ ามันเป็นบริษัทขนาดใหญ่ที่ทราบแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง 
ด้านพลังงานและยานยนต์อยู่แล้ว จึงได้มีการปรับตัวไปลงทุนในธุรกิจพลังงานหมุนเวียน สถานี  
อัดประจุไฟฟูา การผลิตแบตเตอรี่ ตลอดจนลงทุนในบริษัทยานยนต์ไฟฟูา ดังเช่นในกรณีกลุ่มบริษัท 
ปตท. จ ากัด (มหาชน) กลุ่มบริษัท บางจากปิโตรเลียม จ ากัด และกลุ่มบริษัท เชลล์แห่งประเทศไทย 
จ ากัด เป็นต้น ซึ่งกิจการขนาดใหญ่เหล่านี้ตระหนักดีและได้ปรับแผนธุรกิจไปก่อนหน้านี้แล้ว และ  
เป็นโอกาสธุรกิจใหม่ของบริษัทเหล่านี้ ซึ่งมีศักยภาพ ความรู้และเงินทุน พร้อมในการรับมือและ
บริหารการเปลี่ยนผ่านนี้ จึงไม่น่ากังวลเท่ากับกลุ่ม SMEs ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ที่รัฐพึงให้ความ
ช่วยเหลือและแนะแนวทางพัฒนาทักษะไปสู่ผลิตภัณฑ์หรืออุตสาหกรรมใหม่ และมีมาตรการรองรับ
ในภาคแรงงานมากกว่า 
  ในส่วนการเตรียมความพร้อมในการปรับโครงสร้างไฟฟูาและพัฒนาระบบส่งไฟฟูา
ให้พร้อมอยู่ในการบริหารจัดการของกระทรวงพลังงาน ส านักแผนและนโยบายพลังงาน คณะก ากับ
กิจการไฟฟูา และการไฟฟูา 3 แห่ง ซึ่งรับนโยบายยุทธศาสตร์ยานยนต์ไฟฟูาโดยตรงจากคณะกรรมการ
ยานยนต์ไฟฟูาแห่งชาติ จึงมีหน้าที่โดยตรงในการตระหนักและด าเนินการ  เพื่อเตรียมการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานของประเทศเพื่อรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟูาที่มากข้ึน ซึ่งจะน าไปสู่ปริมาณ 
การใช้ไฟฟูาที่เพิ่มข้ึนด้วย นับว่าเป็นโอกาสที่ธุรกิจพลังงานไฟฟูาในประเทศจะขยายตัวข้ึน เป็นรายได้
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ที่มากข้ึนต่อการไฟฟูาทั้ง 3 แห่ง และผู้ผลิตไฟฟูาเอกชนของประเทศไทย ทั้งนี้การยอมรับ 
การปรับเปลี่ยนและร่วมมือเตรียมการและด าเนินการเพื่อประโยชน์โดยรวมของชาติ โดยพิจารณา  
จากประโยชน์ภาพรวมมากกว่าขององค์กรใดองค์กรหนึ่งและร่วมพัฒนาอย่างสร้างสรรค์และ  
ทันสถานการณ์ จะเป็นโอกาสต่อยอดไปสู่เทคโนโลยีและแนวคิดใหม่ๆที่ดีกว่าเดิม ขยายโอกาสรายได้
ที่มากข้ึนจากการเป็นศูนย์กลางพลังงานไฟฟูาภูมิภาคอาเซียน (ASEAN Energy Hub) ซึ่งเป็น
ผลประโยชน์เชิงบวกกับภาคอุตสาหกรรมไฟฟูาไทยอย่างยิ่ง  
  โดยภาพรวมแล้วการจ้างงานที่เพิ่มข้ึนในบางส่วนและลดลงในผู้ผลิตเดิมบางส่วน  
ประกอบกับโอกาสจ้างงานที่มากข้ึนจากค่าใช้จ่ายเดินทางที่ถูกลง หากราคายานยนต์ไฟฟูาต่ าลง 
และแข่งขันได้ จะเป็นประโยชน์สุทธิเชิงบวกกับเศรษฐกิจไทยมากกว่าเมื่อรวมถึงธุรกิจท่องเที่ยวและ
อิเล็กทรอนิกส์ที่จะมากข้ึนจากอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาที่ยังไม่ได้ถูกประเมินรวมดังตารางที่ 4-9  

ตารางที่ 4 - 9 ปัจจัยขับเคลื่อนและผลกระทบจากอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา 

 

ที่มา : กิริยา กุลกลการ, ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟูาต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการ
ผลิตช้ินส่วนยานยนต์, 2562 
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การสร้างโอกาสใหม่ๆ จากการเปลี่ยนแปลงคร้ังนี้ 
  

 ส าหรับโอกาสใหม่ๆ จากการเปลี่ยนแปลงนี้ เมื่อพิจารณาในภาพรวมที่กว้างข้ึนและ
บูรณาการ นอกเหนือจากอุตสาหกรรมยานยนต์แล้ว มีนานัปการและส่งเสริมกันและกันข้าม
อุตสาหกรรม ซึ่งหากด าเนินการได้สอดรับส่งเสริมกันจะช่วยสร้างรายได้ การจ้างงาน และเงินตรา
หมุนเวียนในประเทศ ผลักดันให้ระบบเศรษฐกิจไทยเติบโตตามที่ได้กล่าวไว้ในช่วงต้น โอกาสใหม่ๆ 
จากการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ ได้แก่  
 1. การผลิตยานยนต์ที่มุ่งเน้นนวัตกรรม และเทคโนโลยีที่มีมูลค่าเพิ่มสูง 
  1.1 แบตเตอรี่ลิเทียม และระบบจัดการแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟูา จนถึง 
การน าไปใช้เป็นระบบกักเก็บพลังงานไฟฟูา ที่มีประสิทธิภาพสูง อายุการใช้งานยาวนาน ต้นทุน
แข่งขันได้ และมีความปลอดภัยสูงและไม่สร้างผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การผลิตที่สามารถน า
แบตเตอรี่มารีไซเคิล ลดต้นทุน และลดขยะอุตสาหกรรม เป็นต้น  
  1.2 มอเตอร์ ไดรว์เทรน โครงสร้างยานยนต์น้ าหนักเบา ที่เป็นช้ินส่วนที่ต้องการ
เทคโนโลยีข้ันสูง ที่ไทยควรให้ความส าคัญเพราะเป็นช้ินส่วนหลักและส่งผลต่อสมรรถนะของยานยนต์ 
และอัตราการใช้พลังงาน 
  1.3 วงจรควบคุมและอิเล็กทรอนิกส์ในยานยนต์ เช่ือมโยงบริการการขนสง่คน สินค้า 
และบริการ เช่น การรับส่งพัสดุ สินค้า และขนส่งมวลชน ทราบพิกัดเพื่อการติดตาม สะดวก และ
ปลอดภัย ซึ่งประเทศไทยมีจุดแข็งในอุตสาหกรรมนี้อยู่แล้ว ไม่ยากต่อการต่อยอดการใช้งาน 
(application) ให้กับธุรกิจหลากหลายในอนาคต และสามารถพัฒนาให้เกิดความแตกต่างและ
มูลค่าเพิ่มได้ 
 2. ระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
  2.1 การพัฒนาระบบสายส่งไฟฟูา และระบบโครงข่ายอัจฉริยะ (Smart grid)  
ที่นอกจากจะช่วยบริหารจัดการโหลดไฟฟูาของยานยนต์ไฟฟูา ยังเป็นประโยชน์ต่อภาพรวม  
การบริหารไฟฟูาประเทศ สร้างระบบสายส่งก าลังไฟฟูาสูง และการจัดการเครือข่ายสถานีที่เป็นระบบ 
เป็นการเตรียมพร้อมต่อการขยายการเช่ือมโยงสู่ประเทศเพื่อนบ้านรองรับการซื้อขายไฟฟูาข้าม
ประเทศ เป็นผู้น าภูมิภาคอาเซียน (ASEAN Energy Hub) 
  2.2 สถานีอัดประจุไฟฟูา เทคโนโลยีการชาร์จที่รวดเร็ว (Quick Charge และ 
Smart Charge) ภายใน 15 นาที และเครือข่ายสถานีขนาดใหญ่ตามหัวเมือง (Interstate Charging 
Station) ตามเส้นทางขนส่งหลักจะเป็นปัจจัยส าคัญให้เกิดอุปสงค์ในประเทศผลักดันการผลิต และ
ขยายโอกาสธุรกิจเชิงพาณิชย์ร้านอาหาร จ าหน่ายสินค้าส าหรับผู้ใช้สถานีรอชาร์จไฟฟูา โดยเครือข่าย
สถานีอัดประจุไฟฟูาที่วางแผนอย่างเป็นระบบ และต้นทุนไฟฟูาแข่งขันได้ สนับสนุนไทยให้เป็น
ศูนย์กลางการขนส่งของภูมิภาคอาเซียน  
  2.3 การบริหารจัดการต้นทุนไฟฟูาตามเวลา โดยพัฒนาไปสู่การพัฒนาการใช้ไฟฟูา
ตามล าดับความส าคัญ Load Prioritization และ Dynamic Tariff ควบคู่ Demand Response 
การน า DER (Distributed Energy Resource) เช่น สามารถเพิ่มโซล่าร์รูฟท็อป แหล่งผลิตไฟฟูา
ต้นทุนต่ า เพื่อมาเสริมความต้องการไฟฟูาในอนาคต และรัฐ หรือผู้ผลิตไฟฟูารายใหญ่บริหารจัดการ 
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base load เสริมความมั่นคง ไปสู่การพัฒนาระบบซื้อขายไฟฟูา (National Energy Trading 
Platform) ของประเทศ และเช่ือมโยงสู่การซื้อขายไฟฟูาภูมิภาค ซึ่งหากไทยพัฒนาระบบส่งไฟฟูาได้
พร้อมและมีระบบบริหารจัดการต้นทุนและราคาไฟฟูาแบบตามเวลาจริง (real-time) จะสามารถ
พัฒนาไปสู่ตลาดกลางซื้อขายไฟฟูาของภูมิภาค (Regional Energy Trading Market) ที่สนับสนุน
เปูาหมายการเป็นศูนย์กลางด้านพลังงานของภูมิภาค (ASEAN Energy Hub) ของประเทศไทยอีกด้วย 
 3. ระบบคมนาคมขนส่ง 
  3.1 ต้นทุนขนส่งที่แข่งขันได้ ส าคัญต่อการดึงดูดการขนส่งผ่านประเทศไทยที่อยู่ใน
จุดยุทธศาสตร์ศูนย์กลางอาเซียน ให้เป็นผู้น าใน ASEAN Logistics Hub จากการพัฒนายานยนต์
ไฟฟูาที่มีประสิทธิภาพสูงกว่ารถยนต์สันดาปภายในกว่า 30-40% จึงประหยัดพลังงานและมีต้นทุน
พลังงานต่อระยะทางที่ต่ ากว่าปัจจุบัน การเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟูาจะช่วยให้ ต้นทุนพลังงาน  
ลดเหลือ 0.8 – 1.0 บาท/กิโลเมตร ซึ่งประหยัดกว่าถึงร้อยละ 20-50 เมื่อเทียบกับต้นทุนน้ ามัน 
หรือก๊าซที่ 1.2-1.55 บาท/กิโลเมตร 

แผนภาพที่ 4 - 6 เปรียบเทียบต้นทุนค่าพลังงานต่อระยะทางของยานยนต์ไฟฟูากับรถยนต์สันดาป
ภายในที่ใช้เช้ือเพลิงประเภทต่างๆ 

 
ที่มา : ประมวผลโดยผู้วิจัย, 2563 

  3.2 การพัฒนาภาคไฟฟูาของประเทศไทยในข้อ 2. ทั้ งการพัฒนาการผลิต 
การบริหารจัดการไฟฟูา และเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา ช่วยผลักดัน ส่งเสริมให้การเป็นศูนย์กลาง
การขนส่งในภูมิภาคเป็นจริง และเกิดผลประโยชน์ทวีคูณต่อเศรษฐกิจประเทศ 
  3.3 การขนส่งมวลชน รถแท็กซี่ และรถบรรทุกเชิงพาณิชย์ หรือเรือโดยสาร เมื่อ
เปลี่ยนเป็นยานยนต์ไฟฟูาจะเสริมภาพลักษณ์เมืองท่องเที่ยวที่สะอาด น่าดึงดูด ไม่เกิดมลพิษทาง
อากาศและมลพิษทางเสียง และสามารถน าซอฟท์แวร์ดิจิตอลมาต่อยอดบริการที่ตอบโจทย์ลูกค้าได้ 
เช่น GPS ติดตามสถานะที่ตั้ง ระบบจองออนไลน์ ระบบความปลอดภัย การช าระเงินออนไลน์ เป็นต้น 
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 4. โอกาสต่อยอดขยายฐานให้อุตสาหกรรมและธุรกิจอื่นที่เป็นจุดแข็งของ
ประเทศไทย เช่น การท่องเที่ยว และ ธุรกิจการแพทย์ ที่ยังรักษาฐานลูกค้าให้เข้าประเทศต่อเนื่อง 
เพราะไม่กังวลต่อปัญหาฝุุนพษิ PM2.5 ดังที่ผ่านมา รวมถึงธุรกิจบริการดิจติอล ซอฟท์แวร์ส าหรับการ
ต่อยอดบริการภาคคมนาคมบริการนักท่องเที่ยวและชาวต่างชาติ และรถยนต์บริการเชิงพาณิชย์  
 5. โอกาสให้ประเทศไทยมีการบริหารจัดการเมืองและการคมนาคมไปสู่
สังคมไร้มลพิษ ลดปัญหาสุขภาพ ซึ่งจะเกิดเป็นปัญหาสังคมและค่าใช้จ่ายตามมา และสามารถ
น าการวางแผนสถานีเครือข่ายอัดประจุไฟฟูามาวางแผนการบริหารจัดการเมืองสะอาดไปพร้อมกัน 
เพื่อรักษาคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมในการอยู่อาศัยที่ดีของประชาชน 
 นอกจากโอกาสทั้งทางตรงและทางอ้อมจากที่กล่าวมาข้างต้น ยังมีโอกาสจากการปรับ
ทักษะยกระดับความสามารถของผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ปัจจุบันไปสู่อุตสาหกรรมและผลิตภัณฑ์ใหม่ 
พัฒนาทักษะแรงงานไทยและบุคลากรไปสู่การผลิตสินค้าที่มีมูลค่าเพิ่มข้ึน ใช้ความรู้และทักษะข้ันสูง
มากข้ึน และอาจขยายเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ๆ ได้ หากเราเริ่มคิดวิเคราะห์อย่างจริงจังตั้งแต่บัดนี้ 
ซึ่งหากท าได้เช่นนี้ จะเป็นการพัฒนาทักษะการเรียนรู้และปรับตัวที่ส าคัญอย่างมากในอนาคต  
เพราะการเปลี่ยนแปลงและการแข่งขันจะรวดเร็วและรุนแรงยิ่งข้ึน หากเราสามารถปรับและพัฒนา
ทันในวัฏจักรการเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมครั้งนี้ ก็จะเป็นภูมิต้านทานและยกระดับความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศไทยต่อการเปลี่ยนแปลงในอนาคตด้วย 

การจัดการเพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

 1. การจัดการกับรถยนต์ที่ผ่านการใช้งานแล้ว 
  ในแต่ละปีมียานยนต์ที่หมดอายุการใช้งานเป็นจ านวนมาก ซากยานยนต์ส่วนใหญ่ 
จะถูกส่งไปยังสุสานรถยนต์เพื่อถอดอะไหล่และช้ินส่วน น ามาขายต่อในตลาดอะไหล่มือสอง  
วัสดุมีค่าที่เหลือก็จะถูกน าไปขายต่อเป็นเศษวัสดุ ขณะที่ช้ินส่วนหรือวัสดุที่ไม่มีค่าจะถูกทิ้งอย่างไม่
ระมัดระวังและก่อให้เกิดปัญหาต่อสิ่งแวดล้อมเป็นภาระต่อสังคม โดยรถยนต์ 1 คัน ประกอบด้วย
ช้ินส่วนซึ่งสามารถ Re-use และ Recycle ได้ถึงร้อยละ 80 ส่วนที่เป็นเศษเหลือทิ้งมีเพียง ร้อยละ 20 
ประเทศต่าง ๆ จึงก าหนดระเบียบหรือมาตรการเกี่ยวกับการจัดการซากยานยนต์ที่หมดอายุการใช้
งาน (End of Life Vehicle: ELV) เช่น สหภาพยุโรป ญี่ปุุน เป็นต้น ในประเทศญี่ปุุนมีช้ินส่วนรถยนต์
และของเหลือใช้ที่เรียกว่า Automobiles Shredder Residues: ASR ประมาณ 180 กิโลกรัมต่อรถ
หนึ่งคัน ส่วนใหญ่ประกอบด้วย พลาสติก กระจก เหล็ก ทองแดง อลูมิเนียม และของเสียที่เป็นพิษ 
เช่น ตะกั่ว Hexachromium และ Cadmium ซึ่งญี่ปุุนเห็นว่า ELV ที่ถูกต้องคือการเลือกช้ินส่วน 
ที่สามารถน าไปใช้ใหม่ได้ และจัดการกับสารพิษที่เหลอือย่างถูกวิธี กระทรวงสิ่งแวดล้อมและกระทรวง 
METI ของญี่ปุุนจึงได้ร่วมกันออกกฎหมาย ELV Recycling Act เมื่อเดือนมกราคม 2548 เพื่อปูองกัน
การทิ้ง ASR เช่น Fluorocarbons (เป็นก๊าซชนิดหนึ่งในกลุ่ม Green House Gas ที่ก่อให้เกิดภาวะ 
โลกร้อน) Air bags ทั้งนี้ บริษัทที่ผลิตหรือน าเข้ารถยนต์รวมทั้งผู้ซื้อรถใหม่ต้องฝากเงินจ านวนหนึ่ง
ประมาณ 8,000 ถึง 18,000 เยนต่อคันไว้ที่ Japan Automobile Recycling Promotion Center 
เพื่อเป็นค่าใช้จ่ายในการ Recycle โดยผู้ใช้รถคนสุดท้ายจะเป็นผู้ได้รับเงินค่าใช้จ่ายในการ Recycle 
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ภายหลังน าเอกสารหลักฐานการ Recycle ไปแสดง ภายใต้กฎหมายดังกล่าว ญี่ปุุนได้ตั้งเปูาหมาย 
ที่จะท า ASR Recycling ร้อยละ 70 และ ELV Recycling ร้อยละ 95 ภายในสิ้นปี ค.ศ. 2015  
จึงเป็นตัวอย่างหนึ่งในการออกกฎเกณฑ์ในการจัดการซากรถยนต์ที่ผ่านการใช้งานแล้วอย่างเหมาะสม 
 2. การจัดการกับแบตเตอรี่หลังจากการใช้งานจากยานยนต์ไฟฟ้า 
  อายุการใช้งานของแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟูาเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 6-8 ปี แบตเตอรี่ 
และมอเตอร์ในรถยนต์ไฟฟูา ก็เหมือนกับแบตเตอรี่และมอเตอร์ไฟฟูาประเภทอื่นๆ ที่เสื่อมสภาพ 
ตามการใช้งานได้ แต่ส าหรับแบตเตอรี่และมอเตอร์ของรถยนต์ไฟฟูา ที่เสื่อมสมรรถนะลงนั้น จะเป็น
แบบค่อยๆ ลดลง ข้อแนะน าคือรถยนต์ไฟฟูา ควรชาร์จแบตเตอรี่จนไฟเต็มประจุ 1 ครั้งทุกสัปดาห์ 
เพื่อเป็นการกระตุ้นเซลล์เก็บประจุให้ท างานครบ และช่วยลดการเสื่อมของแบตเตอรี่ได้ และโดยปกติ 
แบตเตอรี่จะใช้งานไม่เต็ม 100% ระบบจะท าการเซฟเบื้องต้น การชาร์จบ่อยๆ ครั้งก็มีผลกระทบ 
ต่อการเสื่อมสภาพของแบตเตอรี่ไม่มาก เนื่องจากมีการออกแบบให้ถูกใช้ง านซ้ าๆ เป็นประจ า  
ส่วนการชาร์จไฟเข้านั้น ระบบจะมีการตัดการชาร์จไฟเมื่อระดับไฟฟูาในแบตเตอรี่เพียงพอต่อ  
การใช้งานแล้ว โดยทั่วไปนั้นจะตัดการประจุไฟที่ราวๆ 90 เปอร์เซ็นต์ (ข้ึนกับรุ่นรถ) ส่วนใหญ่ 
การรับประกันแบตเตอรีน่ั้น เนื่องจากรถแต่ละคันใช้งานไม่เหมือนกันจึงต้องใช้ทั้งปัจจัย “ระยะเวลา” 
และ “ระยะทาง” เป็นตัวก าหนด เช่น Nissan LEAF มีการรับประกันอายุของแบตเตอรี่เอาไว้ที่ 8 ป ี
หรือ 160,000 กิโลเมตร และรับประกันระบบไฟฟูาถึง 5 ปี หรือ 100,000 กิโลเมตร ด้าน MG ZS 
EV มีการรับประกันอายุของแบตเตอรี่เอาไว้ที่ 8 ปี หรือ 180,000 กิโลเมตร 
  แต่เมื่อแบตเตอรี่ถูกน าไปใช้งานกระทั่งประสิทธิภาพลดลง จนไม่สามารถน ามาใช้
งานกับรถยนต์ได้อีก โดยส่วนใหญ่จะมี 2 ประเภท คือ แบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน และแบตเตอรี่
เกิดความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ กรณีแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน (ค่าเฉ ลี่ยปัจจุบัน
ประมาณ 8 ปี) ยังคงเหลือความจุแบตเตอรี่ประมาณร้อยละ 80 ของความจุทั้งหมด หากสามารถ
ซ่อมแซมได้ เช่น เซลล์แบตเตอรี่ช ารุดบางส่วน จนมีความจุสูงกว่าร้อยละ 80 แบตเตอรี่นั้นจะถูกน า
กลับไปใช้ใน xEV (EV หรือ PHV) หรือการรีแพ็ก (Repack) อีกประมาณ 4 ปีครึ่ง แต่ถ้าไม่สามารถ 
ซ่อมแซมจนมีความจุสูงกว่าร้อยละ 80 ได้จะถูกน าไปใช้เป็นอุปกรณ์ส ารองพลังงานแบบตั้งอยู่กับที่  
(Stationary Energy Storage) เพื่อใช้ในกรณีฉุกเฉิน หรือช่วยเสริมไฟฟูาเข้าสู่ระบบในช่วงที่มีการใช้
ไฟฟูามากเกินไปได้ โดยสามารถใช้งานต่อได้อีก 4-5 ปี กรณีเช่นน้ีเรียกการจัดการแบตเตอรี่แบบรียูส 
(Reuse) หรือการน ากลับมาใช้ซ้ า (Second Life) ข้อดีประการหนึ่งของการ Repack และ Reuse 
คือ เป็นการเพิ่มมูลค่าให้แบตเตอรีท่ี่หมดอายุการใช้งานแล้ว ส่งผลให้แบตเตอรี่มมีูลค่าโดยรวมมากข้ึน 
และเป็นการลดสัดส่วนมูลค่าขณะใช้งานใน xEV ลง ท าให้ผู้บริโภคไม่ต้องแบกรับภาระจากราคา
แบตเตอรี่ของ xEV มากจนเกินไป นอกจากนั้นการ Reuse แบตเตอรี่เพื่อใช้งานใน Stationary 
Energy Storage แทนการใช้งานแบตเตอรี่ตะกั่วกรดที่ถูกผลิตข้ึนมาใหม่ สามารถลดพลังงานที่ใช้ 
ในการผลิตแบตเตอรี่ใหม่ และลดผลกระทบของการเกิดสภาวะอุณหภูมิโลกเปลี่ยนแปลง (Climate 
change) ได้ร้อยละ 69 และ 68 ตามล าดับ 
  ในอีกกรณีหนึ่ง คือ แบตเตอรี่ไม่สามารถใช้งานได้เนื่องจากเกิดอุบัติเหตุ ท าให้
แบตเตอรี่เสียหายไม่สามารถใช้งานได้อีกจะถูกน าไปแยกส่วนเพื่อรีไซเคิล (Recycle) โดยวัตถุดิบที่ได้
จากการ Recycle จะถูกน าไปผลิตเป็น แบตเตอรี่ใหม่และส่วนที่ไม่สามารถ Recycle ได้ จะถูกน าไป
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ฝังกลบตามกรรมวิธีก าจัดของเสียต่อไปโดยการฝังกลบมีค่าใช้จ่ายโดยรวมประมาณ 1,170 เหรียญ
ดอลลาร์สหรัฐต่อตัน อย่างไรก็ตาม การพิจารณาความเป็นไปได้การ Recycle แบตเตอรี่ นอกจาก 
จะพิจารณาความเสี่ยงทางด้านอุปทานและความส าคัญทางเศรษฐกิจ ปริมาณวัตถุดิบประเภทต่าง ๆ 
ที่อยู่ในแบตเตอรี่ลิเทียมไอออนที่ใช้ใน xEV เป็นตัวแปรส าคัญอีกประการที่ใช้พิจารณาความเป็นไปได้
ที่จะ Recycle แบตเตอรี่ กล่าวคือ แม้ว่าวัตถุดิบจะมีความเสี่ยงหรือมีความส าคัญทางด้านเศรษฐกิจสูง 
แต่ถ้าปริมาณที่น ามาใช้งานในแบตเตอรี่ไม่มากพอ การ Recycle เพื่อน าวัสดุเหล่านี้มาใช้ใหม่ 
อาจต้องใช้พลังงาน สร้างมลพิษ และมีต้นทุนสูงกว่าการผลิตแร่ใหม่จากแหล่งแร่ธรรมชาติในปริมาณ
เท่ากันก็เป็นได้ (ถ้าไม่พิจารณาคาร์บอน เนื่องจากความบริสุทธ์ิหลังจาก Recycle ต่ า) พบว่า 
ออกซิเจน ทองแดง และอลูมิเนียม คือวัตถุดิบที่มีปริมาณมากที่สุดที่น ามาใช้ในการผลิต แบตเตอรี่  
จึงมีความคุ้มค่าหาก Recycle แต่ในทางกลับกัน แม้ว่าลิเทียมจะเป็นวัตถุดิบหลักเพื่อสร้างปฏิกิริยา
เคมี ในแบตเตอรี่ แต่ปริมาณลิเทียมที่ใช้ผลิตแบตเตอรี่มีน้อยมาก จึงท าให้ต้นทุนการ Recycle 
แร่ลิเทียมสูงกว่า การผลิตแร่ลิเทียมใหม่จากแหล่งแร่ทางธรรมชาติ 

การน าแบตเตอ ร่ีกลับมาใช้ใหม่  (Reuse) และการรีไซเคิลแบตเตอ ร่ี 
(Recycle) 

 กรณีแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน โดยยังคงเหลือความจุแบตเตอรี่ประมาณ 
ร้อยละ 80 ของความจุทั้งหมด เมื่อซ่อมแซมแล้ว (Refurbish) ต้องทดสอบแบตเตอรี่โดยประจุไฟ
จนถึงร้อยละ 70 ของความจุแบตเตอรี่จึงจะน าไปใช้งานได้ใหม่ได้ แต่อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบัน  
ยังมีข้อจ ากัดด้านการตรวจสอบสถานะของแบตเตอรี่ก่อนน ามา Reuse เป็น Stationary Energy 
Storage ซึ่งเป็นการยากที่จะท าให้มั่นใจได้ว่าแบตเตอรี่ที่ผ่านการใช้งานมาแล้วยังปลอดภัยสามารถ
น าไปใช้งานในลักษณะอื่นได้ ดังนั้น ข้อก าหนด หรือวิธีการในการตรวจสอบแบตเตอรี่ใช้แล้วก่อน
น าไปใช้งานต่อจึงมีความจ าเป็น เพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกดิอันตรายในการน าไปใช้งานต่อไปในอนาคต
หาก Reuse แบตเตอรี่ส าหรับใช้ใน xEV 9,800 กิโลวัตต์ช่ัวโมง จะลดการใช้วัตถุดิบในการผลิต
แบตเตอรี่ใหม่ได้ถึง 2,100 กิโลวัตต์ช่ัวโมง และหากน าไปใช้เป็น Stationary Energy Storage  
โดย Reuse แบตเตอรี่12,075 กิโลวัตต์ช่ัวโมง จะลดการใช้วัตถุดิบเพื่อผลิตแบตเตอรี่ตะกั่วกรดได้ 
4,875 กิโลวัตต์ช่ัวโมง หรือลดต้นทุนจาก 1,000 เป็น 449 ดอลลาร์สหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง และ 
เมื่อพิจารณาทางด้านเศรษฐศาสตร์พบว่า แบตเตอรี่ที่ผ่านการ Refurbish จะมีมูลค่า 38 เหรียญ
สหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง โดยแบ่งเป็น ต้นทุนการ Refurbish 18 ดอลลาร์สหรัฐ และต้นทุนซื้อ
แบตเตอรี่ใช้แล้ว 20 ดอลลาร์สหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง ในขณะที่แบตเตอรี่ใหม่มีมูลค่า 125 ดอลลาร์
สหรัฐต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง 
 ส าหรับการรีไซเคิลแบตเตอรี่ ทางทฤษฎีสามารถใช้กระบวนการต่าง ๆ เพื่อแยกธาตุ  
ในแบตเตอรี่ออกมาเป็นธาตุบริสุทธ์ิได้เกือบทั้งหมด แต่ในทางปฏิบัติไม่สามารถท าได้จริงทั้งหมด  
เนื่องจากต้องใช้พลังงานปริมาณมากในกระบวนการดังกล่าว ดังนั้น กระบวนการ Recycle แบตเตอรี่
จึงมีจุดมุ่งหมาย เพื่อให้ได้รับวัตถุดิบที่สามารถน ากลับมาใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตแบตเตอรี่ ใหม่ได้ 
ลดของเสียให้มากที่สุด ลดการทิ้งของเสียมีพิษ และน ากลับมาใช้ใหม่ โดยใช้พลังงานจากสิ่งแวดล้อม
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ให้มีประสิทธิภาพมากที่สุด จึงจัดว่ามีความส าคัญในการบริหารจัดการด้านสิ่งแวดล้อมในอนาคต  
เมื่อมีการใช้ยานยนต์ไฟฟูาเต็มรูปแบบ  

ความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยกับประเทศอื่นในอุตสาหกรรม
ยานยนต์อาเซียน 

 จากการศึกษาสถานการณ์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ในกลุ่มประเทศอาเซียนในบทที่ 3 
ในที่นี้จะเป็นการวิเคราะห์ความสามารถในการแข่งขัน ข้อได้เปรียบ เสียเปรียบ ของประเทศไทยและ
ประเทศคู่แข่งในภูมิภาค ดังนี้ 

แผนภาพที่ 4 - 7 การจัดล าดับความสามารถในการผลิตช้ินส่วนใหม่ในทวีปเอเชีย 

 

ที่มา : ศูนย์วิจัยธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2019 

 จากแผนภาพแสดงถึงการจัดล าดับความสามารถในการผลิตช้ินส่วนใหม่ในทวีปเอเชีย 
โดยจากการจัดล าดับพบว่า ประเทศไทยมีคะแนนอยู่ที่ 5.8 จาก 10 โดยอยู่อันดับที่ 9 ของทวีปเอเชีย 
รองจากประเทศมาเลเซียในอันดับที่ 6 แต่ความสามารถของประเทศไทยในการผลิตช้ินส่วนใหม่ยังคง
เหนือกว่าประเทศที่มีการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์สูง เช่น อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ 
ที่อยู่ในอันดับ 10 13 และ 14 ตามล าดับ แสดงให้เห็นว่าประเทศไทย และกลุ่มประเทศอาเซียนเอง 
มีศักยภาพโดยรวมเหมาะแก่การผลิตช้ินส่วนยานยนต์ในระดับที่เกาะกลุ่มกัน 
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แผนภาพที่ 4 – 8 การเติบโตของ GDP และประชากรของผู้ผลิตยานยนต์ช้ันน าในภูมิภาคอาเซียน 

 

ที่มา : ศูนย์วิจัยธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2019 

 จากการศึกษาการเติบโตของ GDP ต่อประชากรในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
อาเซียนพบว่า ประเทศอินโดนีเซียมีการเติบโตของ GDP ต่อประชากรที่สูงที่สุด รองลงมาคือประเทศ
ไทยและมาเลเซีย ส่วนฟิลิปปินส์กับเวียดนามมีการเติบโตไม่สูงนัก และในรายงานระบุว่าประเทศ
อินโดนีเซียและมาเลเซีย จะเป็นประเทศคู่แข่งที่ส าคัญที่จะช่วงชิงความเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์อาเซียนจากประเทศไทยในอนาคตได้ นอกจากนี้ จากสถิติการถือครองยานยนต์ต่อประชากร 
(Motorization Rate) พบว่าประเทศไทยเป็นประเทศที่มีรายได้ระดับกลางและมีการถือครอง 
ของปริมาณยานยนต์ต่อประชากรในระดับ 250 คันต่อประชากร 1,000 คน ส่วน ประเทศเวียดนาม
และอินโดนีเซีย มีการถือครองยานยนต์ที่ต่ ากว่า อยู่ที่ประมาณ 25 คันต่อประชากร 1,000 คน  
แสดงให้เห็นโอกาสเติบโตของตลาดยานยนต์ในประเทศและเป็นปัจจัยที่ผู้ผลิตและนักลงทุน 
จะพิจารณาในการเลือกตั้งฐานการผลิตในภูมิภาค ส่วนประเทศมาเลเซียมีการผลิตและจ าหน่าย 
ยานยนต์ในประเทศมาอย่างยาวนาน จนท าให้ตลาดหรือการถือครองของยานยนต์ในประเทศชะลอ
ตัวลง มีการถือครองของยานยนต์อยู่ที่ 440 คันต่อประชากร 1,000 คน อัตราการเติบโตของตลาด
มาเลเซียจึงไม่สูงนัก เมื่อเทียบกับประเทศอินโดนีเซียและเวียดนาม  
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แผนภาพที่ 4 – 9  GDP per Capita และอัตราการถือครองยานยนต์ต่อประชากร 

 

ที่มา : ศูนย์วิจัยธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2019   

แผนภาพที่ 4 – 10 จัดอันดับความน่าลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ของทวีปเอเชีย 

 

ที่มา : ศูนย์วิจัยธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2019 
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 จากการจัดอันดับความน่าลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ของทวีปเอเชีย โดยมีเกณฑ์
การพิจารณาจากข้อมูลภาพรวมในประเทศ ความสามารถในการแข่งขัน ความสามารถในการเข้าสู่
ตลาด ความยากง่ายของการด าเนินการทางธุรกิจ ขนาดของอุตสาหกรรม และการขนส่ง โดยจากการ
จัดอันดับพบว่า ประเทศไทยอยู่ในอันดับ 3 ของทวีปเอเชีย โดยเป็นรองจากประเทศจีน และญี่ปุุน 
และมีระดับคะแนนความน่าลงทุนที่สุดในกลุ่มของภูมิภาคอาเซียน ในขณะที่ปรระเทศคู่แข่ง เช่น 
มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนาม และฟิลิปปินส์ อยู่ในอันดับที่ 8, 11, 12, และ 13 ตามล าดับ สะท้อน
ให้เห็นว่าประเทศไทยยังมี ข้อได้เปรียบกว่าประเทศคู่แข่งในมิติด้านตลาด ความยากง่ายของการ
ด าเนินการทางธุรกิจ ขนาดของอุตสาหกรรม และการขนส่ง ที่เป็นจุดแข็งของประเทศไทยในการสรา้ง
ความเช่ือมั่นและดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาน้ีได้ หากประเทศไทยใช้จุดเด่นให้เกิด
ประโยชน์และเร่งพัฒนายกระดับความรู้และทักษะใหม่เพื่อรักษาสถานะความผู้น าในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟูาของภูมิภาคได้อย่างยั่งยืน จากข้อมูลและวิจัยที่เกีย่วข้อง ผู้วิจัยไดส้รุปวิเคราะห์ จุดแข็ง 
จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศไทยโดยเปรียบเทียบกับประเทศคู่แข่ง 
ในอาเซียนดังรายละเอียดในตารางที่ 4 - 10



 
 

 ตารางที่ 4 - 10 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศอื่นในอาเซียน (ASEAN)  

 ไทย อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย 
จุดแข็ง 

(Strengths) 
 

1. มีอุตสาหกรรมการผลิตยาน
ยนต์ขนาดใหญ่ 
2. ท าเลที่ตัง้ดี ขนส่งสะดวก 
3. ทักษะ ประสบการณ์สงู และ
แรงงานทีม่ีความช านาญใน
อุตสาหกรรมยานยนต ์
4. มีอัตราการส่งออกสูง 
5. ความสามารถและฝีมือการ
ประกอบทีโ่ดดเด่น 
6. มีมาตรฐานการผลิตระดบัโลก 

1. มีอุตสาหกรรมการผลิต 
ยานยนต์ขนาดใหญ่ที่สุดใน 
ภูมิภาคอาเซียน 
2. มีการผลิตรถปลอ่ยมลพิษ
น้อยที่ต้นทุนต่ า 
3. มีการเพิม่ตัวของการใช้
งานยานยนต์ที่สงู 
4. มีอัตราการส่งออกทีก่ าลงั 
เติบโต 
5. มีค่าแรงข้ันต่ าที่ถูก 

1. อุตสาหกรรม 
 ยานยนต์ขนาดกลาง 
2. อุตสาหกรรมยาน 
 ยนต์ของประเทศ 
 ก าลังเริ่มมีการ 
 เติบโตและขยายตัว 
3. มีค่าแรงที่ต่ าทีสุ่ด 
 ในอาเซียน 

1. มีการจัดเก็บภาษี 
 ยานยนต์ที่ต่ า 
2. มีนโยบายและ 
 มาตรการสนับสนุน 
 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
 อย่างชัดเจน 

1. มีแบรนด์ผูผ้ลิตยาน
ยนต์เป็นของตนเอง 
2. มีการใช้งานยานยนต์ที่
เป็นสัญชาติมาเลเซียอย่าง 
แพร่หลายและครองตลาด
มากกว่าครึ่ง 
3. มีแรงงานที่มีความ 
ช านาญ 
4. มีมาตรฐานการผลิต 
ระดับโลก 

จุดด้อย 
(Weaknesses) 
 
 

 
 
 

1. ความไม่เพียงพอของศูนย์และ
อุปกรณ์ทดสอบ 
2. แนวโน้มแรงงานฝีมือทีเ่ริม่
ลดลง 
3. แนวโน้มค่าแรงข้ันต่ าที่เพิ่ม
สูงข้ึน 
4. ขาดการพัฒนาความเป็น
เจ้าของเทคโนโลยีทีส่ าคัญ   

1. ยังไม่มีมาตรฐานของการ
ผลิตยานยนต์ที่ชัดเจน 
2. ไม่มีมาตรฐานทางการค้า 
3. ความไม่เพียงพอของศูนย์
และอุปกรณ์ทดสอบ 
4. แรงงานฝมีือยังไมม่ีความ
ช านาญ 

1. ยังไม่มีมาตรฐานของ
การผลิตยานยนต์ที่
ชัดเจน 
2. ไม่มีมาตรฐานทาง 
การค้า 
3. ความไม่เพียงพอของ
ศูนย์และอุปกรณ์
ทดสอบ 

1.ยังไม่มีมาตรฐานของ 
 การผลิตยานยนต์ที ่
 ชัดเจน 
2.ไม่มีมาตรฐานทาง
การค้า 
3.ขนาดของ 
อุตสาหกรรมไม่ได้ใหญ่
มาก 
4.การสง่ออกน้อย 

1.ค่าแรงข้ันต่ าสูง 
2.แนวโน้มของค่าแรง 
 ข้ันต่ าที่แพงข้ึน 
3.ขนาดของ 
 อุตสาหกรรมไม่ได้ 
 ใหญ่มาก 
4.การสง่ออกน้อย 
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ตารางที่ 4 - 10 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดด้อย โอกาสและอุปสรรคของอุตสาหกรรมยานยนต์ประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศอื่นในอาเซียน (ASEAN)  (ต่อ) 

 ไทย อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย 
โอกาส 

(Opportunities) 
1. มีการใช้ช้ินส่วนในประเทศใน
ระดับปานกลาง 
2. มีการเตบิโตของจ านวนนักวิจัย 
3. มีการลงทุนของศูนย์ทดสอบ 
ส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์
สมัยใหม ่
4. มีการเตบิโตของและพฒันาของ
ผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต ์
5. มีการคมนาคมขนสง่ที่ด ี
6. มีก าลังไฟฟูาส่วนเหลือรองรบัการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟูา  

1. มีการใช้ช้ินส่วนในประเทศ
ในระดับปานกลาง 
2. มีจ านวนประชากรมากที่สุด 
ในอาเซียน เป็นโอกาสในการ
พัฒนาบุคลากรส าหรับ 
อุตสาหกรรมยานยนต์จ านวน
มาก 

1. มีการใช้ช้ินส่วนใน
ประเทศในระดบั 
ปานกลาง 
2. มีอัตราการเติบโต 
ของประชากรสูง 
3. มีการย้ายฐานการ
ผลิตของค่ายยานยนต์ช้ัน
น าเข้ามา 

1. มีการใช้ช้ินส่วนใน
ประเทศในระดบัปาน
กลาง 
2. มีการยกเลิกการ
ผลิตผลิตภัณฑ์ ยูโร 3 
เพื่อรองรับการผลิต
ยานยนต์ไฟฟูา
สมัยใหม ่
3. เริ่มมกีารใช้งานยาน 
ยนต์ชนิดกระบะอย่าง 
แพร่หลาย 
4. รัฐบาลเริม่สนบัสนุน
การใช้งานยานยนต์
ไฟฟูาอย่างชัดเจน 

1. มีการใช้ช้ินส่วนใน 
ประเทศในระดบั 
ปานกลางถึงสงู 
2. มีการสนบัสนุนยาน 
ยนต์ไฟฟูาสมัยใหม ่
อย่างจริงจัง 

อุปสรรค 
(Threats) 

 
 

1. การเติบโตของประเทศคู่แข่ง เช่น 
อินโดนีเซีย เวียดนาม 
2. ความไม่แน่นอนของนโยบาย 
ส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต ์
3. ความไม่แน่นอนทางการเมือง 

1. มีการจ ากัดการส่งออก
เนื่องจากโครงสร้างภาษีไม่
เอื้ออ านวย 
2. พื้นที่ส่วนใหญเ่ป็นหมูเ่กาะ
ท าให้เกิดค่าขนส่งสูงและ
ระยะเวลายาวนาน 
3. ความไม่แน่นอนทาง
การเมือง 

1. มีผลิตภัณฑ์จากจีน
และอินเดียมาก ท าให้
เกิดความแปรปรวนใน
ตลาด 

1. ปัญหาของสภาพ 
ภูมิอากาศที่ไม่สามารถ
คาดเดาได ้

1.โครงสร้างของเงิน
รายได้ในประเทศสงูจงึ
ท าให้ยากต่อการลด
แรงข้ันต่ า จึงไมเ่ป็นที่
นิยมต่อผูผ้ลิตต่างชาติ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ปัจจัยท่ีจะท าให้ประเทศไทยประสบความส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้า 
 

 ในการส่งเสริมและผลักดันให้ประเทศไทยประสบความส าเร็จในการผลิตและใช้ 
ยานยนต์ไฟฟูา และเติบโตเป็นอุตสาหกรรมชาติที่บรรลุเปูาหมายในการเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟูาแห่งอาเซียน (ASEAN BEV Hub) และพัฒนาคุณภาพชีวิตของคนในชาติ ผู้วิจัย 
ได้ศึกษาต้นแบบความส าเร็จในประเทศต่างๆ ดังที่กล่าวมาในบทที่ 3  ร่วมกับการวิเคราะห์ปัจจัย
ส าเร็จและแนวทางที่เช่ือมโยงไปสู่เปูาหมาย โดยแบ่งเป็น 4 หัวข้อย่อย ดังนี้ 1. วิเคราะห์ความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ 2. วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศ 
3. ปัจจัยส าเร็จในการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูา 4 . ปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายและความร่วมมือรัฐ 
และเอกชน  
 1. วิเคราะห์ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  
  จากการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยปี ค.ศ. 2019  
โดย IMD ดังภาพ จะเห็นได้ว่าในส่วนความสามารถในการแข่งขัน (Competitiveness Landscape) 
ด้านความสามารถทางเศรษฐกิจ (Economic Performance) และประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ 
(Business Efficiency) ของไทยมีอันดับอยู่ในเกณฑ์ที่ดี  แต่ในด้านประสิทธิภาพของภาครัฐ 
(Government Efficiency) โดยเฉพาะเรื่องกฎหมายส าหรับธุรกิจ (Business Legislation) และ 
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ในเรื่องสุขภาพและสิ่งแวดล้อม (Health and Environment) 
และการศึกษา (Education) ยังคงมีอันดับอยู่ในเกณฑ์ที่ต่ ากว่าอย่างมีนัยยะส าคัญ สะท้อนให้เห็นว่า
การท างานของภาครัฐ และการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ เป็นจุดอ่อนหลักที่ไทย  
ควรให้ความส าคัญและเปลี่ยนแปลง เพื่อยกระดับความสามารถของประเทศในการแข่งขันในเวทีโลก 
(World Competitiveness Ranking 2019, IMD World Competitiveness Center, 2019)  
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แผนภาพที่ 4 – 11 การแข่งขันโดยรวมของประเทศไทยจากประเทศทั่วโลก 

 

ที่มา : IMD World Competitiveness Center WORLD COMPETITIVENESS RANKING, 2019  

แผนภาพที่ 4 – 12 การเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมทางด้านการแข่งขันโดยรวมของไทย 

 

ที่มา : IMD World Competitiveness Center WORLD COMPETITIVENESS RANKING, 2019  
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แผนภาพที่ 4 – 13 ความสามารถในการพัฒนาประเทศโดยรวมของไทย 

 

ที่มา : IMD World Competitiveness Center WORLD COMPETITIVENESS RANKING, 2019  

แผนภาพที่ 4 – 14 ตัวช้ีวัดปัจจัยดึงดูดที่ส าคัญ 

 

ที่มา : IMD World Competitiveness Center WORLD COMPETITIVENESS RANKING, 2019  
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  ส าหรับตัวช้ีวัดปัจจัยดึงดูด (Key Attractiveness Indicators) ในส่วนที่อยู่ในช่วง
คะแนนระดับต่ าน้อยกว่าร้อยละ 30 โดยเรียงจากคะแนนที่น้อยที่สุด ได้แก่ ประสิทธิผลด้านกฎหมาย 
(Effective legal environment) ระดับการศึกษา (High educational level) ความสามารถของ
รัฐบาล (Competency of government) ระบบภาษีที่แข่งขันได้ (Competitive Tax Regime) 
ความโปร่งใสในการด าเนินงานของรัฐ (Quality of corporate governance) ภาคแรงงาน 
(Effective labor relations) และ เสถียรภาพเชิงนโยบาย (Policy stability & predictability) ซึ่ง
หากเปรียบเทียบกับประเทศในกลุ่มเอเชีย คือ สิงคโปร์ และ ฮ่องกงที่อยู่ในอันดับ 1 และ 2 ในปี
เดียวกัน จะเห็นได้ว่าทั้ง 2 ประเทศน้ีมีอันดับความสามารถในการแข่งขันในทั้งด้านประสิทธิภาพของ
ภาครัฐ (Government Efficiency) ที่ดีมาก คือ อันดับ 3 และอันดับ 1 ตามล าดับ โดยอันดับด้าน
อื่นๆอีก 3 ด้านมีคะแนนรองลงมา ช้ีให้เห็นว่าประสิทธิภาพของรัฐบาลมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อ
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

แผนภาพที่ 4 – 15 การจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของโลก 

 

 
 

ที่มา : IMD World Competitiveness Center WORLD COMPETITIVENESS RANKING, 2019  
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ตารางที่ 4 – 11 การวิเคราะห์สวอต (SWOT Analysis) การพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศไทย  

จุดแข็ง (Strengths) จุดอ่อน (Weaknesses) 
1. ตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ (Strategic 
Location) ของภูมิภาคซึ่งเอื้อตอ่การเป็น
ศูนย์กลางของอาเซียน 
2. มีเศรษฐกจิมหภาคทีม่ีเสถียรภาพระดับหนึง่ 
ในภูมิภาคอาเซียน 
3. มีขนาดและประสทิธิภาพของตลาดสินค้า 
ภายในประเทศ และระดบัการพัฒนาของภาค 
การเงินอยู่ในเกณฑ์ที่ค่อนข้างดี มีโอกาสจะ 
เติบโตได ้
4. มีภาคอุตสาหกรรมและพาณิชย์ของเอกชน
ที่เข้มแข็งและตื่นตัวต่อการเปลี่ยนแปลง  

 

1. ขาดความพร้อมทางด้านเทคโนโลยี การวิจัย
พัฒนา และแรงงานทีม่ีทักษะ  
2. พึ่งพาการน าเข้าเทคโนโลยี ไม่ได้เป็นผู้พฒันา 
เทคโนโลย ี
3. ขาด กฎ กติกาของภาครัฐที่เอื้อต่อการพัฒนา 
ขีดความสามารถในการในการแข่งขัน ซึ่งเป็น 
ปัญหามากทีสุ่ด  
4. ความสามารถในการปรบัเปลี่ยนและด าเนินการ 
ของภาครัฐ ไม่ทันต่อสถานการณ์ ท าให้เสียโอกาส
และไม่สามารถสร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจที่มีพล
วัตรได ้
5. อัตราส่วนของการลงทุนต่อการเพิ่มข้ึนของ
รายไดข้องประเทศต่ า ผลจากจุดด้อยในข้อ1-4 
ข้างต้น 

โอกาส (Opportunities) อุปสรรค (Threats) 
1.ผลจากโลกาภิวัตน์ (Globalization) ที่ท าให้
เกิดการเผยแพร่ความรู้ใหม่ๆ อย่างรวดเร็ว 
2.ช่วงเปลี่ยนผ่านอุตสาหกรรม เป็นโอกาสให้
รัฐก าหนดนโยบายขับเคลื่อน หากมี
ประสิทธิผลและทันการณ์จะช่วยให้ไทยหลุด
พ้นจากกบัดักประเทศที่มรีายได้ปานกลาง 
3.ภาคเอกชนของไทยเข้มแข็ง ปรับตัว และ
พัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆไดร้วดเร็ว หากมีการ
ร่วมมือรัฐ-เอกชนอย่างสอดคล้อง ชัดเจน และ
เกื้อหนุนไปในทิศทางเดียวกัน 
4.ประชาชนให้การตอบสนองต่อนโยบาย 
ของรัฐทีผ่่านมาค่อนข้างดี  

1.เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหมม่ีการเปลี่ยนแปลงเชิง
พลวัตรสูง (dynamic) การวางแผนนโยบายและ
ด าเนินการต้องรวดเร็ว ทันการณ์  
2.ความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศคู่แข่ง 
เช่น อินโดนีเซีย มาเลเซีย เวียดนาม ต่อความ
น่าสนใจในการย้ายฐานผลิตของบริษัทยานยนต์ช้ัน
น าของโลก และสภาวะการแข่งขันในภูมิภาคอาเซียน
ที่เข้มข้นข้ึนในยุคปัจจุบัน  

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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 2. วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศ 
  แนวคิดในการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันนั้นมีความสอดคล้องกับ
แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบของประเทศ (Diamond Model of National 
Advantage)ของ Michael E. Porter ดังแสดงในภาพ ที่กล่าวว่าขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ธุรกิจหรือแต่ละประเทศนั้น นอกจากจะพิจารณาศักยภาพที่เกิดจากปัจจัยภายในเชิงกลยุทธ์ 
(Internal Strategic Factors) แล้ว ยังมาจากความสามารถในการแข่งขันที่เกิดจากปัจจัยภายนอก
เชิงกลยุทธ์ (External Strategic Factors) เช่น ปัจจัยสภาพแวดล้อมการด าเนินการ (Operating 
Environment) ด้วย 
 

แผนภาพที่ 4 - 16 แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบของประเทศ 

 

ที่มา : Diamond Model., The Competitive Advantage of Nations, Michael E. Porter 
1990, 1998 

 

 

 

 

 

https://www.iok2u.com/index.php/article/11-marketing/320-diamond-model-of-national-advantage
https://www.iok2u.com/index.php/article/11-marketing/320-diamond-model-of-national-advantage
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แผนภาพที่ 4 - 17 หลักการของแบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบของประเทศ 

 

 

ที่มา : การเปลี่ยนแปลงภายในประเทศและผลกระทบต่อภาคเศรษฐกิจวิเคราะหด์้วยแบบจ าลองเพชร
แห่งความได้เปรียบของชาติ, ฤทัยชนก จริงจิตร, 2554 

  โดย Michael E. Porter (1990, 1998) The Competitive Advantage of Nations 
เป็นการน าเสนอทฤษฎีใหม่หลังจากที่ได้ท าการศึกษาและวิจัยในอุตสาหกรรมต่างๆ ที่โดดเด่นทั่วโลก
ประมาณ 10 ประเทศ เกิดเป็นทฤษฎี แบบจ าลองเพชรจากความได้เปรียบของประเทศ (Diamond 
Model of National Advantage) กล่าวถึงปัจจัยด้านสภาวะแวดล้อมในงาน ปัจจัยมีความสัมพันธ์
ซึ่งกันและกันส่งผลต่อการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและด าเนินงานขององค์กรธุรกิจ  
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โดยปัจจัยที่ก าหนดความได้เปรียบเชิงแข่งขันของประเทศหรือธุรกิจนั้นมีอยู่ 4 ปัจจัยหลัก ดังนี้  
(แบบจ าลองเพชรความได้เปรียบของประเทศ, เกียรติพงษ์ อุดมธนะธีระ, 2019) ได้แก่ 1. ปัจจัยด้าน
สภาวะแวดล้อม (Factor Endowment, Factor Conditions) คือ ปัจจัยในการด าเนินงานหรือ
ปัจจัยทางการผลิต สิ่งที่มีความจ าเป็นต้องใส่เข้าไปในกิจกรรม เพื่อให้สามารถแข่งขันกับผู้อื่นได้  
ในแต่ละประเทศต่างก็มีปัจจัยทางการผลิตที่แตกต่างกัน ต่างก็ต้องผลิตสินค้าโดยใช้ปัจจัยในประเทศ
ของตัวเองที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 2. ความต้องการของตลาด (Demand Condition) คือ 
เงื่อนไขด้านความต้องการของตลาด ลักษณะความต้องการสินค้าและบริการของอุตสาหกรรม
ภายในประเทศ โดยจะมีความได้เปรียบถ้าความต้องการภายในประเทศมาก จะกดดันให้
ผู้ประกอบการมีการเปลี่ยนแปลงมีนวัตกรรมที่รวดเร็ว และมีความเป็นเลิศในการปรับปรุงพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ 3. อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องและสนับสนุน (Related and Supporting Industries)  
จะได้เปรียบทางการแข่งขัน และ 4. กลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขัน (Firm Strategy, Structure 
and Rivalry) คือ เปูาหมายกลยุทธ์การจัดการในด้านต่างๆ ซึ่งมีผลต่อการเอื้อให้เกิดข้อได้ เปรียบ
ทางการแข่งขันของประเทศ นอกจากนี้ยังมีปัจจัยภายนอกที่มีบทบาทต่อการเกิดความได้เปรียบ
ทางการแข่งขันของประเทศอีก 2 ประการ คือ 1. รัฐบาล (Government) ผลกระทบจากนโยบาย
ของรัฐบาล และสภาพการแข่งขันในประเทศจากนโยบายรัฐบาลด้านภาษี และ 2. เหตุสุดวิสัยหรือ
โอกาส (Chance) คือ การเปลี่ยนแปลงอาจจะคาดการณ์ล่วงหน้าไม่ได้และมีผลต่อความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศ 
  เมื่อน าเอาแนวคิดในแบบจ าลองเพชรที่กล่าวมานี้มาประเมินระดับความได้เปรียบ 
ในการแข่งขันของประเทศไทยในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา สรุปประเมินเป็นคะแนนได้ดังแสดงใน
แผนภาพ โดยมีรายสรุปวิเคราะห์ดังรายละเอียดในตาราง โดยสรุปคือ 1. ปัจจัยด้านสภาวะแวดล้อม 
2. ความต้องการของตลาด และ 3. อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องและสนับสนุน ประเทศไทยมีความ
ได้เปรียบสูงและอยู่ในเกณฑ์ที่ดี แต่ในด้านที่ 4. กลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขันของประเทศยังอยู่ 
ในระดับกลาง และควรเร่งพัฒนาและด้านที ่5. รัฐบาลและผลกระทบจากนโยบายรัฐมีความได้เปรียบ
อยู่ในระดับต่ า จากการประเมินร่วมกับสภาพปัญหาที่ผ่านมาในหัวข้อ 4.3 ควรเร่งพัฒนาปรับเปลี่ยน
ให้มีประสิทธิภาพเพราะมีผลต่อการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมชาติอย่างยิ่ง และจากภาวะการ
เปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วและรุนแรงยิ่งขึ้นที่ผ่านมา ไทยยังมีภูมิต้านทานจากปัจจัยด้านที่ 5. เหตุสุดวิสัย
หรือโอกาสอยู่ในเกณฑ์ต่ า การยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของไทยให้เพียงพอและ  
ทันการณ์จะช่วยสร้างความมั่นคงและพลิกวิกฤตเป็นโอกาสในช่วงการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยี  
เพื่อให้ประเทศไทยหลุดออกจากกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลาง ซึ่งทั้งหมดต้องอาศัยภาครัฐ  
เอกชน และประชาชนที่ร่วมมือไปในทิศทางเดียวกัน โดยมีรัฐบาลที่ก าหนดยุทธศาสตร์และผลักดัน
หน่วยงานราชการจึงจะประสบความส าเร็จดังเช่นที่ประเทศที่พัฒนาแล้ว  
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แผนภาพที่ 4 – 18 แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบของประเทศและอุตสาหกรรมยานยนต์
ของประเทศไทย 

 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ตารางที่  4 – 12 แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศไทย 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา 

ปัจจัย สรุปวิเคราะห์ ความได้เปรียบ 
ในการแข่งขัน 

1. ปัจจัยด้านสภาวะแวดล้อม (Factor Endowment, Factor 
Conditions) 

ดี 

1.1 Human Resources มีทักษะแรงงานอุตสาหกรรมยานยนต์และ
อิเลก็ทรอนิกส์พร้อมต่อยอด แต่ต้นทุน
ค่าแรงสงูกว่าประเทศคู่แข่ง 

ดี 

1.2 Physical Resources ภูมิประเทศอยู่ศูนย์กลางภูมิภาค และมี
ระบบขนสง่และการค้าที่ครอบคลมุ 

ดีมาก 

1.3 Knowledge Resources ฐานความรู้และนวัตกรรมในประเทศอยู่ใน
ระดับกลาง ยังตอ้งพฒันาหากเน้น
ผลิตภัณฑ์มลูค่าสงู เช่น EV 

ต่ า 

1.4 Capital Resources ทรัพยากรเงินทุน ภาคการเงิน และระบบ
ธนาคารภายในประเทศมีเสถียรภาพ 
สนับสนุนการลงทุน 

ดี 

1.5 Infrastructure มีสาธารณูปโภค ไฟฟูา น้ า และการ
คมนาคมเพียงพอ และเช่ือมโยงภูมิภาค 

ดีมาก 

2. ความต้องการของตลาด (Demand Condition) ดีมาก 
2.1 Home Demand 
Composition 
• Segment Structure of 
Demand 
• Sophisticated and 
Demanding Buyers 
• Anticipatory Buyer Needs 

รถยนต์เป็นที่ใช้แพร่หลายในประเทศไทยมา
นานแล้ว ก าลังซือ้และผู้ใช้รถยนต์ใน
ประเทศมรีะดับความต้องการในมาตรฐาน
สมรรถนะและความปลอดภัยที่ดี ถึงใน
ปัจจุบันมผีู้ใช้ EV ในอัตราที่น้อยมากอยู่ แต่
เป็นก าลังซื้อทีส่ามารถรับเทคโนโลยีใหม่ได้
เร็วหากมีความคุ้มค่า น่าดึงดูดให้ใช้งาน 

ดี 
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ตารางที่  4 - 12 แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศไทย 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา (ต่อ) 

ปัจจัย สรุปวิเคราะห์ ความได้เปรียบ 
ในการแข่งขัน 

2.2 Demand Size and 
Pattern of Growth 
• Size of Home Demand 
• Number of Independent 
Buyers  
• Rate of Growth of Home 
Demand  
• Early Home Demand  
• Early Saturation 

อัตราการใช้ยานยนต์ทุกประเภทกว่า 4 
ล้านคันในไทย มีอัตราสัดส่วนจ านวนรถต่อ
จ านวนประชากร (Motorization ratio) สูง 
มขีนาดของตลาดในประเทศที่มีศักยภาพ 
ผู้ใช้ยานยนต์มีทางเลือกหลายแบรนด์และ
ท าให้เกิดการแข่งขันสูง มีเกณฑ์ความ
ต้องการและกลุ่มของผู้ใช้ที่ชัดเจน ซึ่งผู้ผลิต
สามารถน ามาพัฒนาให้ตอบสนองความ
ต้องการของผู้ใช้รถยนต์ได้  

ดีมาก 

2.3 Internationalization of  
Domestic Demand 
•  Mobile or Multinational 
Local Buyer 
•  Influence on Foreign 
Needs 

มีผู้ใช้รถยนต์ทีร่ะดับบนที่มกีารรับเอา
วัฒนธรรม และสินค้าใหม่ๆมาไดเ้ร็ว เช่น 
การใช้ยานยนต์ไฟฟูาเทสล่า น าไปสู่กระแส
ตอบรบัในสินค้าดังกล่าว 

ดี 

2.4 Interplay of Demand 
Conditions 

ผู้ใช้รถยนต์มีความต้องการหลากหลายทั้ง
ประเภทรถ และระดับราคา  

ดี 

3. อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้องและสนับสนุน (Related and Supporting 
Industries) 

ดีมาก 

3.1 Competitive Advantage 
in Supplies Industries 

มีห่วงโซ่การผลิตยานยนต์ที่เข้มแข็ง และ
ไทยได้ช่ือว่าเป็นดีทรอยต์ของเอเชีย แต่ยัง
ขาดความสามารถด้านเทคโนโลยีทีเ่ป็น
ลิขสิทธ์ิของไทย 

ดี 

3.2 Competitive Advantage 
in Related Industries 

อุตสาหกรรมอเิล็กทรอนิกสท์ี่เข้มแข็งของ
ไทย ต่อยอดยานยนต์ไฟฟูา 

ดีมาก 
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ตารางที่ 4 - 12 แบบจ าลองเพชร วิเคราะห์ความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศไทยใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา (ต่อ) 

4. กลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) ปานกลาง 
4.1 Goal  เปูาหมายของประเทศในด้านยานยนต์ที่ชัดเจนข้ึนใน

ปี 2563 นี้ ที่มีการจัดต้ังคณะกรรมการยานยนต์
ไฟฟูาแห่งชาติ แต่ยังขาดมาตรการเชิงนโยบายที่เป็น
ระบบ 

ปานกลาง 

4.2 Domestic Rivalry การแข่งขันภายในประเทศจัดอยู่ในเกณฑส์ูง 
สามารถผลกัดันให้เกิดการพัฒนามากขึ้นในอนาคต 

ดี 

5. รัฐบาล (Government) และผลกระทบจากนโยบายของรัฐบาล ต่ า 
5.1 รัฐบาลเป็นผู้ซื้อรายใหญ่
ของสินค้าและบรกิาร 

ส าหรับยานยนต์ไฟฟูาในส่วนราชการเป็นอปุสงค์
จ านวนหนึ่ง ซึง่ยังไม่มากนัก แต่เป็นประโยชน์ในการ
เป็นอปุสงค์ขับดันตลาดในช่วงเริ่มต้น 

ปานกลาง 

5.2 นโยบายรัฐบาล และสภาพ
การแข่งขันในประเทศจาก
นโยบายรัฐบาลด้านภาษี 

นโยบายรัฐ และมาตรการสนับสนุนมผีลกระทบอย่าง
มากต่อการผลักดันอุตสาหกรรมชาติในช่วงเริ่มต้น 
โดยเฉพาะการขับเคลื่อนนโยบาย และความคล่องตัว
ของหน่วยงานราชการทีท่ันต่อสถานการณ์ 

ต่ า 

6. เหตุสุดวิสัยหรือโอกาส (Chance) ต่ า 
6.1 การเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยีทีร่วดเร็ว 

ส่งผลกระทบต่อความสามารถในการแข่งขันของไทย 
หากมุ่งเน้นการสง่ออกเทคโนโลยีในตลาดโลกด้วย 
เทคโนโลยีแบตเตอรี่มหีลากหลาย และอาจเกิดการ
เปลี่ยนแปลงทีร่วดเร็ว 

ต่ า 

6.2 การเปลี่ยนแปลงจาก
ภาวะการแข่งขัน และการย้าย
ฐานการผลิตและการลงทุน 

ฐานทุนการผลิตจากผู้ผลิตรถยนตร์ายใหญ่ของโลก 
เริ่มย้ายไปลงทุนในอินโดนีเซีย และเวียดนามมากข้ึน 

ต่ า 

6.3 ผลกระทบจากภาวะ
เศรษฐกจิโลก และอื่นๆ ที่ไม่
อาจคาดคิด 

เสถียรภาพของไทยและอ านาจต่อรองของไทยยังไม่
มากพอต้านรบัผลกระทบจากประเทศที่มีอทิธิพล 
และภาวะเศรษฐกจิมหภาค 

ต่ า 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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 3. ปัจจัยส าเร็จในผลักดันให้เกิดการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
  สรุปปัจจัยส าเร็จในการผลักดันให้เกิดการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาที่เช่ือมโยงไปสู่
เปูาหมายที่มุ่งหวังเพื่อให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟูา เช่ือมโยงผู้เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่าทั้ง 4 ส่วนหลัก 
คือ 1. โครงสร้างพื้นฐาน ระบบไฟฟูาและสถานีอัดประจุไฟฟูา 2. ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา 3. ผู้ผลิตยาน
ยนต์ไฟฟูา และ 4. การวิจัยและพัฒนา ตามแผนภาพ และรายละเอียดอธิบายในตาราง ดังนี้ 

แผนภาพที่ 4 - 19 สรุปปัจจัยส าเร็จในการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูา 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ตารางที่ 4 - 13 การอธิบายแผนภาพปัจจัยส าเรจ็ในการผลติและใช้ยานยนต์ไฟฟูา 

 องค์ประกอบ ปัจจัยส าเร็จ การผลิต
และใช้ EV 

รายละเอียด 

1. โครงสร้างพื้นฐาน  
 • ราคาไฟฟูา  ราคาไฟฟูาส าหรับ

ยานยนต์ไฟฟูาที่
เหมาะสม  

เพื่อให้ค่าพลังงานต่อระยะทางของยานยนต์ไฟฟูา (EV) 
ต่ ากว่ารถยนต์สันดาป (ICE) ราคาไฟฟูาส าหรับยานยนต์
ไฟฟูาควรต่ าพอที่ท าให้ผู้ ใ ช้รู้สึกว่าประหยัดต้นทุน
พลังงานกว่ารถยนต์สันดาปภายใน และตัดสินใจเปลี่ยน
มาใช้ EV  

 • เครือข่าย 
สถานีอัด  
ประจุไฟฟูา 

 สถานีครอบคลุม
สะดวก 
 เทคโนโลยีการอัด
ประจุทีร่วดเร็ว  

สถานีที่ครอบคลุม สะดวกต่อผู้ใช้ EV ในการชาร์จอย่าง
รวดเร็ว เช่น ไม่เกิน 15 นาที ท าให้ผู้ใช้รถยนต์ไม่ต้อง
กังวลว่าพลังงานจะหมดระหว่างทาง และไม่รู้สึกว่า
ระยะเวลาชาร์จที่นานกว่าการเติมน้ ามันเป็นอุปสรรคใน
การเปลี่ยนมาใช้ EV 

 • ระบบสายส่ง
ไฟฟูา 

 ระบบสายส่งไฟฟูาที่ 
รองรับในช่วงเริ่มต้น 
 ระบบสายส่งไฟฟูา
อัจฉริยะ (Smart Grid) 
ในระยะกลาง-ระยะยาว 

ระบบสายส่งไฟฟูาที่เสถียรและเพียงพอในการรองรับ
โหลดไฟฟูาประเภทใหม่จากยานยนต์ไฟฟูาและพัฒนา
ไปสู่โครงข่ายอัจฉริยะ ที่ เอื้อต่อการทราบโหลดและ
ควบคุมโหลดไฟฟูาได้ตามเวลาจริง รองรับการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟูาเต็มรูปแบบในอนาคต  

2. ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา 
 • มาตรการ 

ส่งเสริมการใช้ 
 ราคายานยนต์ไฟฟูา
ที่ดึงดูด 

มีมาตรการอุดหนุนราคาในการซื้อยานยนต์ไฟฟูา ยกเว้น
ภาษีหรือค่าธรรมเนียม เพื่อใหร้าคา EV แข่งขันได้กับ ICE 
ในช่วงเริ่มต้น 

 • สิทธิพิเศษ 
ส าหรับผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟูา 

 แรงจงูใจแวดล้อม
อื่นๆ 

อ านวยความสะดวก และให้สิทธิพิเศษเพื่อกระตุ้นการ
เปลี่ยนมาใช้ EV การใช้ถนน ยกเว้นค่าที่จอดรถและค่า
ทางด่วน หรือโปรโมช่ันร่วมกับภาคเอกชน เป็นต้น 

 • เปูาหมาย
เพิ่มจ านวน EV 
และลดจ านวน 
ICE 

 อุปสงค์ EV ใน
ประเทศเพิ่มข้ึน 

เปูาหมายเพิ่มจ านวน EV และ ลดจ านวน ICE ที่ชัดเจน 
ช่วยผลักดันทั้งผู้ใช้และผู้ผลิตในช่วงเปลี่ยนผ่าน เพื่อ
ก าหนดมาตรการที่สอดคล้องและสร้างอุปสงค์ EV ใน
ประเทศเพื่อขับเคลื่อนภาคการผลิต 

 

 

 



126 
 

 

ตารางที่ 4 - 13 การอธิบายแผนภาพปัจจัยส าเรจ็ในการผลติและใช้ยานยนต์ไฟฟูา (ต่อ) 

3. ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
 • การผลิต

แบตเตอรี ่
 ต้นทุนแบตเตอรี่ที่แข่งขันได ้
 แบตเตอรีท่ี่ได้มาตรฐาน และ
ปลอดภัย 

ต้นทุนของรถไฟฟูามากกว่าร้อยละ 40 มา
จากต้นทุนแบตเตอรี่ การผลิตแบตเตอรี่ที่ได้
มาตรฐาน มีความปลอดภัยสูง จะช่วยให้
ราคา EV แข่งขันได้เมื่อเทียบ ICE และท าให้
ผู้ใช้ EV มีความเช่ือมั่นในการใช้งาน 

 • การผลิต EV  ต้นทุน EV ที่แข่งขันได ้
 EV ที่ได้มาตรฐาน   และ
ปลอดภัย 

การผลิตและประกอบยานยนต์ไฟฟูาให้ได้
มาตรฐาน ได้ประสิทธิภาพ และมีต้นทุนรวม
ที่ต่ า จะท าให้ราคา EV และสมรรถนะน่า
ดึงดูดให้ผู้ใช้รถเปลี่ยนจาก ICE มาใช้ EV  

4. การวิจัยและพัฒนา 
 • การพัฒนา  

เทคโนโลยี 
 คลัสเตอร์อุตสาหกรรมยาน
ยนต์ไฟฟูา 
 มาตรฐานการวิจัยพฒันา
ระดับสากล 
 แรงงานทีม่ีความรู้และทักษะ 
 การจ้างงาน และรายได้ที่ดีข้ึน 
 เป็นเจ้าของลิขสทิธ์ิเทคโนโลย ี 
 ความสามารถในการผลิต
ผลิตภัณฑ์มลูค่าสงู  (High-tech, 
High Value) 
  ส่งออกแบตเตอรี่และ EV 

การวิจัยพัฒนาที่เป็นองค์รวมสอดรับ พัฒนา
เป็นคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ใหม่
ของประเทศ ประกอบด้วยปัจจัยส าเร็จ
หลายองค์ประกอบที่ เกี่ ยวโยงกัน เ ช่น 
ทรัพยากรมนุษย์ ผู้เช่ียวชาญ มาตรฐานการ
วิจัยพัฒนาผลิตภัณฑ์มูลค่าสูง พัฒนาเป็น
ลิ ข สิ ท ธ์ิ ของ ไทย  จนส าม า รถส่ งออก
เทคโนโลยี เป็นคลัสเตอร์อุตสาหกรรมที่
สร้างฐานเศรษฐกิจไทยให้เข้มแข็งได้  ซึ่ง
จ าเป็นต้องอาศัยนโยบายและความร่วมมือ
รัฐและเอกชนที่จะกล่าวในหัวข้อถัดไป  

 • การจัดการ
สิ่งแวดล้อม 

  เทคโนโลยทีี่ลดมลพิษ และ
รักษาสิง่แวดล้อม 

มี เ กณ ฑ์ ก า ร ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร วิ จั ย พัฒ น า
เทคโนโลยีที่ลดมลพษิ และใช้พลังงานอย่างมี
ประสิทธิภาพ เช่น แบตเตอรี่ทีมีความจุ
พลังงานสูง อายุการใช้งานนาน มีเทคโนโลยี 
การรีไซเคิลแบตเตอรี่ หรือน าแบตเตอรี่ไปใช้
งานต่อ เช่น สถานีจ่ายไฟฟูา เป็นต้น  

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 4. ปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายและความร่วมมือรัฐ-เอกชน  
  ในส่วนการวางนโยบายและประสานความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนในการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม จัดว่ามีความส าคัญอย่างยิ่ง ดังที่เห็นผลส าเร็จจากต้นแบบ  
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ในหลายประเทศที่พัฒนาแล้ว อาทิ สิงคโปร์ ญี่ปุุน และไต้หวัน ดังที่ได้สรุปไว้ในบทที่ 2 ซึ่งจาก
ประเด็นปัญหาด้านนโยบายและการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมของประเทศไทยที่ผ่านมา สามารถน ามา
สรุปวิเคราะห์ปัญหาที่ผ่านมาของประเทศไทย และปัจจัยส าเร็จด้านนโยบาย โดยย่อดังนี้ 
ตารางที่ 4 – 14 อธิบายปัญหาที่ผ่านมาและปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายรัฐ 

ประเด็นปัญหาท่ีผ่านมา ปัจจัยส าเร็จ ด้านนโยบายรัฐ  
มิติความพร้อมและปจัจัยพื้นฐานของไทย 

1. โครงสร้างเศรษฐกจิ ความสามารถในการแข่งขัน และความพร้อมด้านเทคโนโลยี 
• ความสามารถในการแข่งขันที่ยังไม่เพียงพอ 
  เป็นอุปสรรคต่อการลงทุนที่มีมูลค่าเพิ่ม 
  (Value-Added) ซึ่งเป็นเอกลักษณ์ 
  ของประเทศรายได้สูงทั้งสิ้น 
• ค่าใช้จ่ายในการวิจัยและพัฒนา (Research     
   & Development) ของไทยในปี พ.ศ. 2558  
   ที่ระดับ 0.6 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งต่ ากว่าประเทศ 
  พัฒนาแล้วมาก 
• ความพร้อมด้านเทคโนโลยีอยู่ในระดับปาน 
  กลาง ส่วนหนึ่งจากความพร้อมด้านทรพัยากร 
  มนุษย์ที่ ไม่ เพียงพอทั้ งด้ านคุณภาพและ 
  ปริมาณท าให้ความสามารถในการดูดซับ 
  เทคโนโลยีจากต่างชาติไม่ดีนัก ซึ่ งส่งผล 
  ต่อเนื่องให้ระดับนวัตกรรมโดยรวมของไทย 
  ยังอยู่ในระดับต่ า 

 เปลี่ยนแปลงโครงสร้างเศรษฐกิจให้เข้าสู่
หมวดที่มีมูลค่าเพิ่มมากขึ้น  
 การลงทุนที่มุ่ งเน้นนวัตกรรม การผลิต
สินค้าที่มีมูลค่าเพิ่ม  
 ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาในอุตสาห 
กรรมยุทธศาสตร์อย่างมีระบบและบูรณาการ 
 การพัฒนาประสิทธิภาพแรงงานอย่าง 
ต่อเนื่อง เพื่อพัฒนาให้ประเทศไทยให้หลุดพ้น
จากกับดักประเทศรายได้ปานกลาง 
 

2. ด้านสถาบันและโครงสร้างรัฐ 
• ประสิท ธิภาพของหน่ วยงานรั ฐและ

เสถียรภาพทางการเมืองยังไม่เพียงพอ  
• ขาดความต่อเนื่องเชิงนโยบายจากการ  

เปลี่ยนแปลงรัฐบาลบ่อยครั้ง ส่งผลให้การ  
ดึงดูดการลงทุนใหม่ของไทยท าได้ยากยิ่งขึ้น 

 ปรับเปลี่ยนให้โครงสร้างสถาบัน  
(Institutional Structure) ที่สอดรับต่อการ
พัฒนาเศรษฐกิจ และสอดรับกับการปรับ
แนวนโยบาย 
 กรอบนโยบายอุตสาหกรรมในอนาคต 
นอกเหนือจากต้องเป็นเชิงรุกและมองไป
ข้างหน้าแล้วแล้ว ยังต้องมีความหนักแน่น 
(Robust) ไม่ เปลี่ยนแปลงบ่อยตามการ 
แทรกแซงทางการเมืองทั้งในและต่างประเทศ 
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ตารางที่ 4 - 14 อธิบายปัญหาที่ผ่านมาและปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายรัฐ (ต่อ) 

ประเด็นปัญหาท่ีผ่านมา ปัจจัยส าเร็จ ด้านนโยบายรัฐ  
มิติการด าเนินการของรัฐในการก าหนดนโยบาย ยุทธศาสตร์ และขับเคลื่อนนโยบายให้เกิดผล 
2. เปูาหมายและยุทธศาสตร์นโยบายอุตสาหกรรม 
• นโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมและการ

ลงทุนที่ผ่านมาไม่มียุทธศาสตร์เชิงรุกและ
รับที่ชัดเจน ไม่เจาะจงอุตสาหกรรม  
• ที่ผ่านมา มุ่ ง เน้นการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจเป็นเปูาหมายหลัก โดยไม่ได้
ค านึงถึงการพัฒนาขีดความสามารถทาง
เทคโนโลยีและผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจาก
สถานการณ์ต่างประเทศ 
 

 รัฐก าหนดแผนยุทธศาสตร์  และเปูาหมาย 
ที่ชัดเจน เป็นรูปธรรม มีอุตสาหกรรมที่มุ่งเน้น 
และยกระดับความสามารถของประเทศ 
 ก าหนดทิศทางและเปูาหมายในการพัฒนา
อุตสาหกรรมที่ครอบคลุมการพัฒนาในทุกมิติ 
ได้อย่างสมดุล 
 มีมาตรการที่ ชัดเจนสอดรับกับ เปู าหมาย 
แบ่งบทบาท หน้าที่ของกระทรวงและหน่วยรัฐ 
ที่ ชัดเจน และเ ช่ือมโยงทั้ งระบบ มีแผนก ากับ 
ที่มีประสิทธิภาพตลอดจนถึงปีเปูาหมาย 
 รัฐส่งเสริมการส่งออกพร้อมๆ ไปกับการ 
  ปกปูองอุตสาหกรรมที่ส าคัญสูง เ ช่น การใช้
มาตรการทางภาษี และมาตรการทางการค้าที่ไม่ใช่
ภาษี (Non-tariff Barriers) 

3. การขับเคลื่อนนโยบาย 
• ขาดทิศทางหลัก (Overarching Policy) 
ในการด าเนินนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรม 
• การขาดเจ้าภาพในการแก้ปัญหาและการ 
ด าเนินการตามนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรม 
เป็นการด าเนินนโยบายเป็นแบบตัวใครตัวมัน 
(Fragmented Industrial Policy) 
• เป็ นนโยบายที่ ด า เ นินการโดยแต่ ละ
กระทรวง แต่บางครั้งก็ขัดแย้งกันเองระหว่าง
กระทรวงหน่วยงานราชการท างานแบบเป็น 
Function-based ขาดการบูรณาการ
เช่ือมโยงกันหน่วยราชการระดับกรมเป็นนิติ
บุคคล และมีอ านาจทางกฎหมายอิสระจาก
กัน เกิดการท างานซ้ าซ้อนและสิ้นเปลือง
งบประมาณ ขาดการประสานงาน 

 การบริหารนโยบายอุตสาหกรรมที่อยู่ภายใต้
หน่วยงานรับผิดชอบเดียวกัน (Overarching 
Industrial Policy) และจัดตั้ง “คณะกรรมการ
การพัฒนาอุตสาหกรรมแห่งชาติ” ส าหรับ
อุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ที่มีอ านาจในการปรับ
นโยบาย บูรณาการการท างานต่างหน่วยงาน 
ตลอดจนปลดอุปสรรคในการขับเคลื่อนนโยบาย 
หรือปรับเปลี่ยนแผนให้ทันต่อสถานการณ์  
 ด า เ นิ น ม า ตร ก า ร เ ชิ ง น โ ยบ าย อย่ า ง มี 
ประสิทธิ ภาพและทันการณ์ที่จะสร้างความ
ได้เปรียบในการแข่งขัน 
 มีความคล่องตัวและยืดหยุ่นเพียงพอที่จะปรับ
ให้ทันต่อสถานการณ์ 
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ตารางที่ 4 - 14 อธิบายปัญหาที่ผ่านมาและปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายรัฐ (ต่อ) 
 

ประเด็นปัญหาท่ีผ่านมา ปัจจัยส าเร็จ ด้านนโยบายรัฐ  
 5. การพัฒนาโครงสร้างการผลิต และการส่งเสริมการลงทุน 
• ไม่ ได้ ให้ ความส า คัญกับการพัฒนา

โครงสร้างการผลิตและยกระดับการพัฒนา
อุตสาหกรรมภายในประเทศเพื่อลดการพึ่งพา
การน าเข้าอย่างจริงจัง 
• ส่งเสริมการลงทุนเพียงเพื่อดึงดูดการ

ลงทุนจากต่างชาติ แต่ไม่ได้ท าให้การส่งออก
ของไทยมีจุดเด่นที่ชัดเจน 
• การก าห นดนโยบายในก ารพัฒนา

เศรษฐกิจของภาครัฐที่ขาดทิศทางท าให้การ
ลงทุนของภาคเอกชนไร้ทิศทาง  จึง ไม่มี
ประสิทธิภาพเท่าที่ควร  
• ปัญหาฐานรากที่ส าคัญที่สุด คือ การ

บริหารจัดการของภาครัฐที่สอดคล้องกับการ
ลงทุนของเอกชน การส่งเสริมการลงทุนผ่าน 
BOI มีวัตถุประสงค์ เพื่อส่งเสริมการลงทุน
เ พื่ อ ส นั บ ส นุ น ก า ร ส่ ง อ อ ก  ก ร ะ จ า ย
อุตสาหกรรมไปชนบทและรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากต่างประเทศมากกว่าเป็นการ
นโยบายรายสาขา (Sectoral Policies)  
• นโยบายก าแพงภาษีมีเปูาหมายที่การหา

รายได้มากกว่าการพัฒนาอุตสาหกรรม 
ก่อให้เกิดความโน้มเอียงไปในอุตสาหกรรม
การผลิตสินค้าอุปโภคบริโภคข้ันสุดท้าย จึงไม่
มีการเช่ือมโยงระหว่างอุตสาหกรรม ละเลย
เครื่องมือ 
• นโยบายอุตสาหกรรมอื่นๆ 
 

 มุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้างการผลิต และ 
ยกระดับการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ 
ที่สร้างขีดความสามารถ และเทคโนโลยีของไทย
เอง ลดการพึ่งพาการน าเข้า 
 นโยบายและการสร้างมาตรการจูงใจที่ชัดเจน
ส าหรั บผู้ พัฒนา เทคโนโลยี และน วัตกรร ม 
ในประเทศ  
 น โ ย บ า ย  ม า ต ร ก า ร ต ล อ ด จ น ค ว า ม รู้ 
ความ เ ข้ า ใจของ เจ้ าหน้ าที่ รั ฐที่ ทั น ต่ อกา ร
เปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีและนวัตกรรม ใหม่ๆ 
 รัฐใช้ตัววัดผลส าเร็จของนโยบายที่ชัดเจนตรง
เปูาหมาย เพื่อให้รัฐรู้ตัวอย่างรวดเร็วว่าเมื่อใด
นโยบายไม่ประสบผลส าเร็จ ก็จะน าไปสู่การแก้ไข
ก่อนที่จะสายเกินไป 
 ใช้ทั้ งยุทธศาสตร์การส่งเสริมการส่งออก
พร้อมๆ หรือหลังจากใช้ยุทธศาสตร์การทดแทน
การน าเข้าไม่นานนัก  
 ปรับปรุ ง ปร ะสิท ธิภาพของก ารล งทุ น 
ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
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ตารางที่ 4 - 14 อธิบายปัญหาที่ผ่านมาและปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายรัฐ (ต่อ) 

 

ประเด็นปัญหาท่ีผ่านมา ปัจจัยส าเร็จ ด้านนโยบายรัฐ 
มิติความพร้อมและปจัจัยพื้นฐานของไทย 
6. ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีทีส่ าคัญต่อเศรษฐกิจ 

• ขาดแคลนแรงงานที่มีฝีมือระดับสูง 
การพึ่งพาวัตถุดิบน าเข้าในสัดส่วนที่สูง 
การขาดแคลนศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์  
ที่ได้มาตรฐานสากลการขาดการวิจยัและ
พัฒนา การขาดเทคโนโลยีที่ดีในการผลติ  
• มีการใช้จ่ายในการค้นคว้าวิจัยอยู่ใน

ระดับที่ต่ าและส่วนใหญ่เป็นการวิจัยของ
รัฐบาลซึ่งไม่ 
สามารถน ามาใช้ได้จริงในภาคการผลิต  
• พึ่งพาเทคโนโลยีจากต่างประเทศ

เป็นหลักมีปัญหาขาดแคลนบุคลากรด้าน
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งอุตสาหกรรมขนาดกลางและ
ขนาดย่อมเสียเปรียบด้านเทคโนโลยี อีก
ทั้งยังขาดความเ ช่ือมโยงกันกับภาค
เศรษฐกิจส่วนอื่นๆ 

 ส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆ และลดต้นทุน 
โดยเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  
 สร้างนวัตกรรมและเศรษฐกิจอุตสาหกรรมที่พึ่งพา 
องค์ความรู้ (Innovation and Knowledge-Based 
Economy) 
 สร้างนวัตกรรมใหม่ และแรงงานที่มีทักษะข้ันสูง
ส าคัญอย่างมากในการสร้างประสิทธิภาพในการผลิต 
(Productivity) 
 กระบวนการที่ เกื้ อหนุนการสร้ างนวัตกรรม
(Innovation Process) เช่น การดึงดูดบุคลากรที่มี
ความสามารถ (Talent) สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 
การสร้างเครือข่ายและแลกเปลี่ยนความรู้และทักษะกับ
กลุ่ม 
ผู้เช่ียวชาญในเทคโนโลยีเปูาหมาย เป็นต้น 
 พัฒนาสินทรัพย์ทางปัญญา (Patents and 
Licenses 
 พัฒนาอุตสาหกรรมที่ เน้นการส่งออก (Export-
Oriented Industry) 

ปัจจัยส าเร็จ ด้านบทบาทของรัฐในการผลักดันและขับเคลื่อนภาคอุตสาหกรรมและเอกชน 
 บทบาทของภาครัฐที่มีลักษณะมองไปข้างหน้าวางแผนและปูองกันปัญหาหรืออุปสรรค  

ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต มากกว่าการแก้ไขปัญหาที่เกิดข้ึนในปัจจุบัน การก าหนดและปฏิบัติตาม
นโยบายต้องมีความรู้ที่ถูกต้อง ชัดเจนและแน่นอน 
 ความชัดเจนในเชิงนโยบายจะท าให้การลงทุนของภาครัฐสามารถหนุนเสริมการลงทุน  

ของภาคเอกชน ส่งผลให้การลงทุนโดยรวมของประเทศมีประสิทธิภาพ 
 บทบาทของรัฐต้องเปลี่ยนแปลงจากการควบคุมไปเป็นการยกระดับอุตสาหกรรม ควบคุม

คุณภาพ มลพิษ และการสร้างมโนทัศน์ของการพฒันาอุตสาหกรรมในอนาคตและการบรกิารข้อมลู
ในประชาชนและสร้างความร่วมมือระหว่างภาคเอกชนและภาครัฐ 
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ตารางที่ 4 - 14 อธิบายปัญหาที่ผ่านมาและปัจจัยส าเร็จด้านนโยบายรัฐ (ต่อ) 

ปัจจัยส าเร็จ ด้านบทบาทของรัฐในการผลักดันและขับเคลื่อนภาคอุตสาหกรรมและเอกชน 
 รัฐให้ความส าคัญแก่การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็น ใช้วิธีการร่วมทุนกับภาคเอกชน

มากขึ้น เพื่อที่จะลดภาระทางการคลังและเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ 
 กรอบนโยบายและทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมในอนาคตควรมีการปรับเปลี่ยนแนวทาง 

จากการ ควบคุม (Control) ไปสู่การก ากับดูแล (Regulate) และ การส่งเสริม (Promotion)  
ลดการ แทรกแซง เพิ่มความเป็นอิสระและคล่องตัวแก่ผู้ประกอบการ ให้เอกชนมีบทบาทน าภายใต้
กฎ กติกา และเงื่อนไขที่รัฐวางไว้ 
 รัฐเปลี่ยนบทบาทจากการเป็น “ผู้ให้บริการ” มาเป็น “ผู้ก ากับดูแลธุรกิจเอกชน” มากข้ึน  

ซึ่งหมายความว่าขนาดของวิสาหกิจของรัฐต้องเล็กลงกว่าในปัจจุบัน 
 วิธีการก ากับดูแลสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการต้องลงทุน แทนการส่งผ่านต้นทุนทั้งหมด

ให้แก่ประชาชน 
 ภาครัฐต้องหมั่นทบทวนและลดกฎเกณฑ์ที่เป็นอุปสรรคต่อการลงทุนอย่างต่อเนื่องและ 

มุ่งพัฒนาคุณภาพของทรัพยากรมนุษย์ขณะเดียวกันภาคเอกชนก็ควรเตรียมพร้อมเพื่อให้สามารถ
เรียนรู้และพัฒนาเท่าทันองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีให้ดีย่ิงข้ึน  
 สร้างความร่วมมือ รัฐ เอกชน ประชาชน ขับเคลื่อนทิศทางเดียวกัน ความเข้มข้นและต่อเนื่อง

ในการปฏิบัติอย่างจริงจังจากทุกภาคส่วน รวมทั้งการสร้าง Mindset ให้กับทุกภาคส่วนในประเทศ
จากรุ่นสู่รุ่น เพื่อให้การพัฒนาของประเทศเป็นไปอย่างยั่งยืน 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

นโยบายผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ  

 ในการวิเคราะห์เพื่อน าเสนอแนวทางการผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่าง
เป็นระบบ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ย้อนกลับโดยเริ่มต้นจากเปูาหมายอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ 
เช่ือมโยงไปหาปัจจัยที่จะท าให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟูา (EV Adoption) และปัจจัยส าเร็จ (Critical 
Success Factors) ในแต่ละด้าน จนน าไปสู่ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญในการผลักดันนโยบาย และมาตรการ
เชิงนโยบายในการส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างเป็นระบบ ดังนี้  
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แผนภาพที่ 4 - 20 กระบวนการวิเคราะห์ย้อนกลับมาจากเปูาหมายสู่ปัจจัยส าเร็จและมาตรการ 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4 - 21 ปัจจัยผลักดันให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟาู (EV Adoption) 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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 1. ยุทธศาสตร์ส าคัญในการผลักดันนโยบาย  
  ถึงแม้ที่ผ่านมาประเทศไทยมีข้อได้เปรียบประเทศคู่แข่งเช่น อินโดนีเซีย และ
เวียดนาม ดังที่ได้สรุปวิเคราะห์ไว้ในบทที่ 3 แต่ยังจ าเป็นที่ไทยจะต้องด าเนินยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ 
ให้ทันการณ์ในระยะเริ่มต้นที่เร่งด่วนเพื่อไม่ให้เสียโอกาสต่อประเทศคู่แข่ง ประกอบด้วย 
  1.1 แนวทางยุทธศาสตร์การดึงดูดให้ผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูารายใหญ่
มาตั้งฐานผลิตในไทยเป็น ASEAN BEV Hub และคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา 
   สิ่งส าคัญในการดึงดูดผู้ผลิตรายใหญ่เข้ามาลงทุนตั้งฐานการผลิตในประเทศ คือ 
การสร้างขนาด (scale) ของตลาดและอุตสาหกรรมให้ถึงจุด Critical mass เพื่อดึงดูดการลงทุน  
โดยเริ่มจากการสร้างอุปสงค์ (demand) ขนาดใหญ่ โดยการไปส่งเสริมกลุ่มยานยนต์พาณิชย์และ
ขนส่งเป็นล าดับแรกก่อน และใช้ประโยชน์จากจุดแข็งของยานยนต์ไฟฟูาที่มีประหยัดต้นทุนพลังงาน
จากประสิทธิภาพสูงกว่ารถยนต์สันดาปภายในกว่า 30%-40% ประกอบกับท าให้เกิดความสะดวก
และดึงดูดผู้ใช้โดยส่งเสริมเทคโนโลยีที่ส าคัญคือ การอัดประจุไฟฟูาอย่างรวดเร็ว (Quick Charge) 
ที่สามารถชาร์จไฟฟูาเต็มได้ภายใน 15 นาที (ถึงแม้จะเป็นยานยนต์ขนาดใหญ่ที่มีความจุแบตเตอรี่ 
สูงถึง 300-800 kWh เช่น เรือไฟฟูา รถบรรทุกไฟฟูาก็ตาม ) ซึ่งน ามาสนับสนุนการสร้างอุปสงค์ 
ในกลุ่มยานยนต์เพื่อการขนส่ง เช่น E-bus , E-truck ให้เกิดข้ึนได้ก่อน ซึ่งรถบรรทุกไฟฟูา 5,000 คัน
โดยรวมใช้แบตเตอรี่เกินหลัก GWh โดยเมื่อเกิดการใช้แบตเตอรี่มากกว่า 3 GWh ข้ึนไปสัก 2-3 เท่า 
จะท าให้เกิดความได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of Scale) ที่จะดึงอุตสาหกรรมต้นน้ า และผู้ผลิต
รายใหญ่เข้ามาต้ังฐานในไทยได้ เช่น LG, CATL, BASF เป็นต้น ซึ่งหากบริษัทเหล่าน้ีตัดสินใจมาลงทุน
ตั้งฐานที่ไทยแล้ว ก็ยากที่จะย้ายไปยังประเทศคู่แข่งในภูมิภาค ซึ่งเมื่อมีฐานก าลังผลิตแบตเตอรี่  
ในประเทศแล้วก็สามารถรองรับการผลิตยานยนต์ไฟฟูาส่วนบุคคล (Passenger EV) จักรยานยนต์
ไฟฟูา (E-bike) และสามล้อไฟฟูา (E-took took) และโครงการอื่นที่รัฐสนับสนุนได้ในระยะถัดมา 
ในภายหลัง 
   ซึ่งโดยสรุปคือ หากประเทศใดมีนโยบายผลักดันให้ถึงจุดมวลวิกฤต (Critical 
Mass) ได้ก่อน ก็จะยึดตลาดและฐานการผลิตได้ และยากที่ผู้ผลิตจะย้ายไปที่อื่น เกิดเป็นคลัสเตอร์
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาครบวงจร สิ่งส าคัญคือจังหวะเวลาที่จะต้องทันการณ์ก่อนเสียโอกาส  
ให้ประเทศคู่แข่ง และเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยให้ก้าวข้ามกับดัก
ความยากจน ควรให้ความส าคัญในการส่งเสริมผู้ผลิตในประเทศในการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต
ช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟูาที่ส าคัญ ใช้เทคโนโลยีระดับสูงและได้มูลค่าเพิ่มหลักๆ 3 ช้ินส่วน คือ  
1. แบตเตอรี่ 2. ไดรว์เทรน และ 3. มอเตอร์ พลิกโอกาสจากเดิมที่ช้ินส่วนส าคัญในรถยนต์สันดาป
ภายในมีเจ้าของเทคโนโลยีเป็นบริษัทต่างชาติโดยบริษัทต่างชาติกว่า 99% ให้เป็นอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟูาที่ไทยมีความเป็นเจ้าของเทคโนโลยี และส าหรับในส่วนโครงสร้างพื้นฐาน การวางจุด
ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟูาขนาดใหญ่ควรอยู่ใกล้สายส่ง และมีการวางแผนอย่างเป็นระบบ เพื่อไม่เป็น
การลงทุนเกินจ าเป็น เช่น 1 สถานีต่อ ทุก 50 ก.ม. บนทางหลวง ซึ่งประเมินว่าไม่เกิน 1 ,000 สถานี 
และหากรวมพื้นที่ กทม. อีก 1,000 สถานี รวมทั้งประเทศไทยประมาณ 2,000 สถานีก็เพียงพอ 
ซึ่งประเมินเงนิลงทุนสถานีไม่เกิน 10,000 ล้านบาท เมื่อเทียบกับมูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามันดีเซล



134 
 

 

ของประเทศไทยต่อปีมากกว่า 100,000 ล้านบาทที่จะเกิดข้ึนต่อไป จึงเป็นเสมือนการน ามูลค่า 
ที่ประหยัดได้ (cost saving) มาเป็นทุน (finance) ในมาตรการอุดหนุนและประชาสัมพันธ์ยานยนต์
ไฟฟูาในช่วงเริ่มต้น ดังรายละเอียดในแผนภาพที่ 4-22 

แผนภาพที่ 4 - 22 ยุทธศาสตร์การดึงดูดผู้ผลิตรายใหญ่เพื่อสร้างฐาน ASEAN BEV Hub ในช่วงเริ่มต้น 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

   ทั้งนี้เครื่องมือทางการเงินหนึ่งที่ เป็นประโยชน์ในการระดมเงินลงทุนของ
ประเทศ คือ การออกพันธบัตรรัฐบาล โดยน ามูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามัน (Oil Import Cost 
Saving) จากการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟูา (EV Transformation)  มาระดมทุนออกเป็น พันธบัตร
พลังงานสร้างชาติ จัดตั้งเป็น กองทุนThailand 4.0 เพ่ือเป็นทุนเศรษฐกิจใหม่ นอกเหนือจาก
สนับสนุนการลงทนุในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา โครงสร้างพื้นฐานภาคพลังงานต่างๆ เพื่อสนับสนุน
การเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟูาและภาคพลังงานอาเซียนของประเทศไทยแล้ว ยังเป็นกองทุน  
เพื่อกระจายเงินลงทุนไปพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก  อาทิ โครงการพลังงานเพ่ือทุกคน (Energy for All) 
เน้นการพัฒนาแหล่งน้ าเพ่ือการเกษตร พัฒนาเกษตรแผนใหม่ ปุ๋ยสั่งตัด โครงการแปรรูปเพ่ิม
มูลค่าผลผลิตเกษตรกรรม แก้ไขหน้ีนอกระบบ เพ่ือแก้ปัญหาความยากจน  ตลอดจนโครงการ
ส่งเสริมเศรษฐกิจส าคัญของประเทศอื่นๆ อาทิ อาหารและการเกษตร และ การท่องเที่ยว บนความ
ปกติใหม่ (New Normal) หลังวิกฤตโควิด-19 ที่น าเทคโนโลยีเข้ามาประยุกต์ใช้ พัฒนาเป็นตลาด
กลางการซื้อขายบนอินเตอร์เนต (National E-Market Platform) เป็นต้น ทั้งหมดนี้จะช่วยกระจาย
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เงินทุนไปปฏิรูปโครงสร้างธุรกิจหลัก เกิดการจ้างงาน กระจายรายได้สู่ประชาชนที่มีรายได้น้อย 
แก้ปัญหาความยากจนและสร้างความเข้มแข็งให้เศรษฐกิจฐานราก ยกระดับรายได้และพัฒนา
คุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่ของประชาชนส่วนใหญ่อย่างยั่งยืน ทั้งนี้จากสมมติฐานประหยัดพลงังาน
ร้อยละ 40 ของมูลค่าการน าเข้าน้ ามันที่ราคาน้ ามันดิบ 30 เหรียญสหรัฐ/บาร์เรล อัตราแลกเปลี่ยน 
31.5 บาท/เหรียญสหรัฐ ประเมินเบื้องต้นเป็น มูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามันได้ประมาณ 
100,000 ล้านบาทต่อปี สามารถระดมทุนออกพันธบัตรสร้างชาติได้เป็นมูลค่าถึง 2 ล้านล้านบาท 
ระยะเวลาพันธบัตร 30 ปี อัตราดอกเบี้ย 3% ซึ่งเงินทุนน้ีหากจัดสรรเพื่อไปลงทนุตามแนวทางที่กล่าว
มาอย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ จะเกิดผลกระทบวงกว้างต่อเศรษฐกิจและประชาชนรากหญ้า 
เพื่อให้ประเทศไทยก้าวพ้นปัญหาความยากจนและกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลางได้อย่างแท้จริง 

แผนภาพที่ 4 - 23 แนวคิดพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ 

 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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  1.2 การด าเนินการของรัฐที่ส าคัญและจ าเป็นในเชิงยุทธศาสตร์  
   1.2.1 ประกาศเป็นวาระแห่งชาติและเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของไทย 
และก าหนดนโยบายอุตสาหกรรมและการลงทุนที่ชัดเจน สื่อสารให้ทั้งภายในประเทศและนักลงทุน
ต่างชาติเห็นว่าประเทศไทยให้ความส าคัญและเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศ รัฐบาลได้
ประกาศนโยบายที่ชัดเจนว่าประเทศไทยมีเปูาหมายเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟูาของอาเซียน 
(ASEAN BEV Hub) ดึงดูดให้ผู้ผลิตรายใหญ่มาปักหลักสร้างฐานการลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีนี้ในไทย
ก่อนที่จะตัดสินใจไปประเทศอื่นหากรัฐบาลไทยไม่ประกาศเป็นยุทธศาสตร์หลักที่ชัดเจน โดยอาจ
ขยายการประชาสัมพันธ์ผลักดันให้ยานยนต์ไฟฟูาไทยที่ได้รับการสนับสนุนขยายเป็นแบรนด์ของ
ภูมิภาค (Regional Brand) ครอบคลุมประเทศ CLMV เป็นผู้น าตลาดในอาเซียน เป็นต้น 
   1.2.2  ผู้น าสูงสุดสื่อสารและสร้างความเข้าใจ (awareness) ที่ชัดเจนให้แก่ทุก
ภาคส่วน รัฐ ราชการ เอกชน และประชาชนแต่เนิ่นๆ และก าหนดเปูาหมายชัดเจนตั้งแต่ต้น ซึ่งจะ
กระตุ้นทั้งภาคผู้ใช้และผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา และให้ทุกภาคส่วนเตรียมด าเนินการได้ทันและสอดรับ
แผนอย่างพร้อมเพรยีง ดังเช่นที่จีนประกาศนโยบายยานยนต์ไฟฟูาใหม่ (New Energy Vehicle) เป็น
ยุทธศาสตร์ของจีนในการสร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ ลดการพึ่งพาการน าเข้า และแก้ปัญหามลพิษ ซึ่งจีน
สามารถสื่อสารและออกนโยบายได้รวดเร็วและชัดเจนมาก จึงขับเคลื่อนให้ภาคการผลิตและ
หน่วยงานรัฐพัฒนาไปในทิศทางเดียวกันและเกิดผลส าเร็จ โดยมีประเด็นส าคัญ ดังต่อไปนี้ 
    1.2.2.1 บทบาทและผลกระทบเชิงบวกจากยานยนต์ไฟฟูาในการลด
มลพิษในอากาศ PM2.5 ที่เป็นปัญหาเร่งด่วน การประหยัดต้นทุนพลังงาน ที่ประชาชนได้รับ
ประโยชน์เพื่อกระตุ้นจิตส านึกและความมีส่วนร่วม เป็นการเปลี่ยนแปลงเชิงบวกต่อการบริหารจัด
การเมือง (City Management) ไม่ใช่แค่ภาคอุตสาหกรรม  
    1.2.2.2 สื่อสารให้เห็นความจ าเป็นและประโยชน์สุทธิเชิงเศรษฐกิจ
ภาพรวมจากการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างครบมิติ ทั้งภาคแรงงาน ภาคอุตสาหกรรม  
ภาคเศรษฐกิจ และภาคสังคมและสิ่งแวดล้อม รวมถึงความยั่งยืน และความสามารถในการแข่งขัน  
ของไทยในระยะยาว เมื่อค านึงถึงแนวโน้มการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยีไปสู่ ยานยนต์ไฟฟูาที่เราเลี่ยง
ไม่ได้  
    1.2.2.3 การเปลี่ยนแปลงไปสู่ยานยนต์ไฟฟูาและพลังงานสะอาด 
เป็นวาระระดับโลกและนานาประเทศได้เรง่ด าเนินการล้ าหน้าไปก่อนประเทศไทยมากจนชัดเจนว่าเรา
ไม่สามารถต้านกระแสการเปลี่ยนแปลงนี้ได้แน่นอน และกระตุ้นจิตส านึกในความส าคัญเร่งด่วน 
(sense of urgency) ในช่วงหัวเลี้ยวหัวต่อนี้ และความส าคัญต่อการร่วมมือกันในทุกๆ ภาคส่วน 
อย่างเป็นระบบเพื่อเป็นโอกาสที่ไทยจะพัฒนาประเทศให้หลุดออกจากกับดักประเทศที่มีรายได้  
ปานกลางจากการร่วมมือกันเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ 
   1.2.3 แผนการเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟูา (EV ramp-up) และลดการผลิตและ
ใช้รถยนต์สันดาปภายใน (ICE phase-down) ที่ชัดเจน เพื่อเป็นแผนที่น าทาง (Roadmap) ให้ผู้ผลิต
ในห่วงโซ่อุตสาหกรรมและหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องเตรียมการและด าเนินการได้อย่างเป็นระบบและ
ทันการณ์ ในขณะที่ประเทศไทยมีแผนสนับสนุนการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟูาผ่านสิทธิประโยชน์
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ด้านภาษีให้กับผู้น าเข้าและนักลงทุนบ้างแล้ว แต่มิได้มีเปูาหมายว่าจะไม่มีรถยนต์ใช้น้ ามันในประเทศ
อีกต่อไป ต่างจาก 11 ประเทศที่ประกาศยกเลิกการจ าหน่ายรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์เบนซินและดีเซล 
ได้แก่ คอสตาริกา ภายในปี 2021 นอร์เวย์ ปี 2025 เดนมาร์ค เยอรมนี ไอแลนด์ อิสราเอล 
เนเธอร์แลนด์ อินเดีย และ สวีเดน ปี 2030 สกอตแลนด์ ปี 2032 สหราชอาณาจักร ฝรั่งเศส และจีน 
ปี 2040 ตัวอย่างดังเช่น จีนที่ก าหนดให้ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาใหม่  (New Energy Vehicle) ร้อยละ 
10 ของจ านวนรถที่ผลิตในปี ค.ศ. 2019 และเพิ่มเป็น ร้อยละ 12 ในปี ค.ศ. 2020 และ ร้อยละ 20 
ในปี ค.ศ. 2025 และในหลายประเทศช้ันน าที่เข้าร่วมแคมเปญ ยานยนต์ไฟฟูา 30@30 ดังที่กล่าว
มาแล้วในบทที่ 2 เป็นต้น นอกจากนี้ ประเทศไทยยังไม่มีการให้แรงจูงใจโดยตรงให้กับผู้บริโภค  
ผ่านการอุดหนุนทางภาษีอย่างที่ท าแล้วในหลายๆ ประเทศ เช่น จีน สหราชอาณาจักร อินเดีย 
สหรัฐอเมริกา แคนาดา เป็นต้น 
   1.2.4 การช่วงชิงออกนโยบายส่งเสริมการลงทุนที่ชัดเจน เพื่อดึงบริษัทยานยนต์
ต่างชาติมาลงทุนยานยนต์ไฟฟูาในไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟูาของภูมิภาค (ASEAN BEV 
Hub) ก่อนประเทศเพื่อนบ้าน และเป็นการให้ความเช่ือมั่นต่อนักลงทุนว่าไทยมุ่งสู่เปูาหมายนี้  
อย่างจริงจัง ซึ่งจะลดความเสี่ยงและเกิดประโยชน์อย่างมีนัยยะส าคัญ ดังนี้ 
    1.2.4.1 ลดความเสี่ยง เพราะหากไม่มีนโยบายที่ชัดเจนหรือประกาศ
ออกไปช้าไม่ทันการณ์ ผู้ผลิตรายใหญ่ของโลกไปตั้งฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟูาในประเทศคู่แข่งอื่น 
เช่น เวียดนาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ จะเป็นภัยเงียบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย อาจให้เป็นผู้ผลิต
ช้ินส่วนรถยนต์ในเทคโนโลยีสันดาปภายในที่ล้าหลังต่อไปในระยะแรก และย้ายฐานการผลิตไปที่อื่น 
ในภายหลัง โดยที่ผู้ประกอบการของไทยไม่มีโอกาสปรับตัวหรือตามทัน  
    1.2.4.2 เกิดประโยชน์ เพราะเมื่อมีผู้มาลงทุนการผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
ในไทย จนเกิดขนาดที่มีนัยยะส าคัญ จะช่วยดึงอุตสาหกรรมต้นน้ าของแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟูา 
เช่น ผู้ผลิตแคโทด แอโนด อิเลคโทรไลต์ มอเตอร์ไฟฟูา ไดรว์เทรน ที่มีเทคโนโลยีระดับสูงเข้ามา  
ตั้งโรงงานผลิตในคลัสเตอร์ยานยนต์ไฟฟูาไทย  
   1.2.5 มาตรการส่งเสริมที่ชัดเจน ครบทั้งระบบ ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกมิติ 
ทราบว่าจะต้องปรับตัว และด าเนินการอย่างไร โดยมีมาตรการช่วยเหลือและการส่งเสริมของรัฐ  
ที่สอดรับ เพื่อลดการต่อต้านการเปลี่ยนแปลง และสร้างความร่วมมือทุกภาคส่วน  
   1.2.6 นโยบายส่งเสริมการลงทุน ให้สิทธิพิเศษด้านภาษี เงินอุดหนุนให้กับ 
ยานยนต์ไฟฟูาที่จูงใจอย่างมีนัยยะส าคัญ เน้นการพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูงที่ใช้เงินลงทุน เทคโนโลยี
และทักษะที่สูงกว่า ควรก าหนดสิทธิประโยชน์ที่มากกว่า เช่น การพัฒนาแบตเตอรี่ระดับ cell ได้สิทธิ
ประโยชน์มากกว่าระดับ pack เป็นต้น ให้สิทธิประโยชน์ต่อผู้ลงทุนครบมิติในห่วงโซ่คุณค่าของ
อุตสาหกรรม ทั้งส่วนโครงสร้างพื้นฐาน ระบบไฟฟูา ผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ที่ส าคัญ เช่น ไดรว์เทรน 
(Drive train) และมอเตอร์ที่ใช้เทคโนโลยีที่สูง หากเราท าได้ เราจะรักษาผู้ประกอบการช้ินส่วนราย
เล็กๆได้ เน้นการใช้ช้ินส่วนและวัสดุในประเทศในสัดส่วนที่สูง (high local content) ผู้ประกอบการ
ที่เจ้าของเป็นคนไทย และมีความเป็นเจ้าของเทคโนโลยี เพื่อผลักดันอุตสาหกรรมไทยไปสู่การพัฒนา
ลิขสิทธ์ิเทคโนโลยีข้ันสูงและเป็นผู้ผลิตเทคโนโลยี มิใช่เป็นเพียงผู้รับจ้างผลิต (OEMs) เช่นที่ผ่านมา  
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   1.2.7 การกระตุ้นภาคการใช้ยานยนต์ไฟฟูา (Demand Side Promotion) 
และผู้ใช้น าร่อง เช่น ภาคขนส่งพาณิชย์ที่สร้างมลพิษ PM2.5 สูงกว่า เพื่อสร้างการเปลี่ยนแปลง 
เชิงบวกให้ประจักษ์ ยุทธศาสตร์การมุ่งเน้นไปในประเภทยานยนต์ที่ส่งผลกับ PM2.5 มาก เช่น 
รถบรรทุก และรถปิคอัพ และรถบัส ซึ่งรวมเป็นสัดส่วนการปล่อย PM2.5 ถึงร้อยละ 56 ของทั้งหมด 
และ ผู้ใช้หน่วยงานราชการ ช่วงเริ่มต้นกระตุ้นการตระหนักในผู้ใช้รถยนต์ทั่วไป สร้างสิทธิพิเศษ
แวดล้อม ดังจะกล่าวในรายละเอียดในหัวข้อที่ 4-6 ต่อไป 
   1.2.8 การเตรียมความพร้อมในการเปลี่ยนผ่านไปสู่เทคโนโลยีใหม่ให้แก่
ผู้ประกอบการในประเทศและการส่งเสริมศักยภาพด้านเทคโนโลยีและความสามารถในการแข่งขัน 
    1.2.8.1 การปรับตัวและธุรกิจจากรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นยานยนต์
ไฟฟูา โดยจัดระบบช้ินส่วนที่ยังต้องใช้ และช้ินส่วนที่ควรพัฒนา และมีเปูาหมายระยะเวลาที่ชัดเจน 
ในการเร่งพัฒนา รวมไปถึงออกมาตรการจูงใจให้ผู้ผลิตช้ินส่วนในปัจจุบัน แตกไลน์การผลิตไป  
ในช้ินส่วนใหม่ ในรายช่ือช้ินส่วนดังกล่าว โดยก าหนดช่วงระยะเวลาภายใน 3 ปีนับจากนี้ เพื่อเร่ง 
การตัดสินใจและลงมือด าเนินการของภาคเอกชน 
    1.2.8.2 นโยบายวิจัยพัฒนาที่พุ่งเปูาต่อส่วนส าคัญของยานยนต์ไฟฟูา 
ประกอบไปด้วยการดึงดูดผู้เช่ียวชาญเข้ามาโดยก าหนดนโยบายระบุ Strategic technology ที่ต้องการ 
ได้แก่ แบตเตอรี่ การรีไซเคิลแบตเตอรี่ เทคโนโลยีอัดประจุไฟฟูา และส่งเสริมการจดลิขสิทธ์ิ
เทคโนโลยีในระดับนานาชาติ 
    1.2.8.3 การสร้างคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา เพื่อแลกเปลี่ยน
เทคโนโลยี โดยส่งเสริมเขตนิคมอุตสาหกรรมไฮเทค ให้ผู้ผลิตในห่วงโซ่การผลิต (supply chain) 
ของยานยนต์ไฟฟูาอยู่ใกล้กัน เพื่อหนุนการแลกเปลี่ยน พัฒนาเทคโนโลยีได้รวดเร็วข้ึน และก าหนด
มาตรการส่งเสริมการลงทุนที่ชัดเจน จะช่วยสร้างความมั่นใจให้ผู้ลงทุนพัฒนาเทคโนโลยี  ทั้งใน 
และต่างประเทศ ตัดสินใจมาที่ไทย เกิดขนาดที่น่าดึงดูดให้ผู้ผลิตวัตถุดิบแบตเตอรี่ต้นน้ า ระดับ
นานาชาติมาลงทุนในเขตอุตสาหกรรมของไทย 
 2. มาตรการเชิงนโยบายในการส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
อย่างเป็นระบบ  
  การวางแผนนโยบายการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟูาจ าเป็นต้องมองให้ครบ  
ทุกองค์ประกอบในระบบในห่วงโซ่คุณค่า เพื่อบริหารจัดการได้อย่างเป็นระบบ ลงทุนอย่างเหมาะสม 
ลดการลงทุนซ้ าซ้อนและค่าใช้จ่ายในการแก้ไขระบบในภายหลัง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง คือการวาง  
ระบบโครงสร้างพื้นฐาน เครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา ระบบโครงข่ายไฟฟูาที่รองรับ และโครงสร้าง
ราคาไฟฟูา เนื่องจากการใช้ไฟฟูาของยานยนต์ไฟฟูามีลักษณะเป็นโหลดไฟฟูาที่เคลื่อนที่ได้ (Moving 
Demand) คาดการณ์ไม่ได้ (Unpredictable) แต่สามารถเลื่อนเวลาการใช้ได้ (Delayable 
Demand) ในระยะเริ่มต้น การวางเครือข่ายสถานีไฟฟูาอย่างเหมาะสมเพื่อไม่ให้เป็นปัญหาต่อระบบ
ส่งและจ าหน่ายจึงจ าเป็น และในระยะกลาง-ระยะยาว จ าเป็นต้องอาศัยการพัฒนาไปสู่ระบบ
โครงข่ายไฟฟูาอัจฉริยะ (Smart Grid) และมีการก าหนดราคาไฟฟูาตามเวลาจริง (Dynamic Tariff) 
ร่วมกับการจัดล าดับความส าคัญของโหลดไฟฟูา (Load Prioritization) ร่วมกับการให้แรงจูงใจปรับ
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พฤติกรรมของผู้ใช้ไฟฟูา (Demand Response) จึงจะท าให้ต้นทุนไฟฟูาส าหรับยานยนต์ไฟฟูา 
ในอนาคตไม่เป็นภาระต่อผู้ใช้ไฟฟูาประเภทอื่นและอยู่ในเกณฑ์ที่แข่งขันได้ ไม่เป็นภาระผู้ใช้และ  
เอื้อต่อความสามารถในการแข่งขันเชิงต้นทุนในการเป็นผู้น าธุรกิจการขนส่งภูมิภาคอาเซียนของไทย  
  โดยมาตรการสนับสนุนที่จ าเป็นส าหรับผู้ที่เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่า ตั้งแต่ ผู้บริหาร
ระบบไฟฟูา ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟูา ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา และผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา สรุป  
ในแผนภาพและตาราง ดังนี้ 

แผนภาพที่ 4 – 24 นโยบายส่งเสริมทั้งระบบห่วงโซ่คุณค่า 

 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4 - 25 มาตรการสนับสนุนทั้งระบบ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ตารางที่ 4 – 15 สรุปมาตรการสนับสนุน 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
1. ราคาไฟฟ้าและระบบไฟฟ้า 
• Low Priority Power 
Pricing for สถานีอัดประจุ
ไฟฟูา 
• Medium to Long-term 
Power Pricing 
• Demand Response & 
Smart Grid 
 

• ระยะเริ่มต้น : อัตราค่าไฟฟูาควรเป็นแบบระดับความส าคัญต่ า 
(Low Priority Power Pricing) และไม่คิดค่าความต้องการไฟฟูา 
(Demand Charge) ในระยะแรก เพราะปัจจุบันประเทศไทยมี
ก าลังการผลิตไฟฟูาส่วนเหลือ (Power Reserve) กว่า 40% 
ประมาณ 23,000 MW (ก าลังการผลิต 57,576 MW เทียบความ
ต้องการไฟฟูาสูงสุด 34,317 MW, จาก PDP2018) ซึ่งในต้นปี 
2563 นี้ คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติได้อนุมัติอัตรา
ราคาไฟฟูาสถานีอัดประจุช่วง On-peak เป็น 2.63 บาท/หน่วย 
และไม่คิดค่าความต้องการไฟฟูา (Demand Charge) ในระยะ 2 ปี
แรกนี้ เพื่อสนับสนุนการขยายโครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุ 
• ระยะกลาง ถึงระยะยาว: อัตราค่าไฟฟูาควรก าหนดจากต้นทุนค่า
ไฟฟูาจริง (Real time power cost) ตามช่วงเวลา โดยควบคู่กับ
การควบคุมโหลดสถานีอัดประจุไฟฟูา (Centralized EV Charger 
Control) ให้สามารถปรับลดโหลดไฟฟูาใหส้ะทอ้นต้นทุนต่ าและเป็น
ระดับความส าคัญต่ า จนกว่าก าลังการผลิตไฟฟูาส่วนเหลือจะเริ่ม
หมด และพัฒนาไปสู่แนวทางราคาไฟฟูาตามช่วงเวลาและพฤติกรรม 
(Dynamic Power Tariff and Demand Response) รองรับยาน
ยนต์ไฟฟูาซึ่งเป็นโหลดไฟฟูาที่เคลื่อนที่ได้ (Moving Demand) และ 
เลื่อนเวลาการชาร์จได้ (Delayable Demand) เพื่อไม่ให้เป็นภาระ
ต้นทุนไฟฟูาสูงกับผู้ใช้ทั่วไปในระยะยาว  
• โดยอัตราค่าไฟฟูาควรต่ าพอ เพื่อไม่ให้เกิดการลักลอบติดสถานีอัด
ประจุไฟฟูาในผู้ใช้อุตสาหกรรมและห้างร้านที่มีการใช้ก าลังไฟฟูาสูง 
เพราะจะกระทบต่อการจัดการระบบสายส่ง และเกิดการลงทุน
ซ้ าซ้อน หรือค่าใช้จ่ายการแก้ปัญหาตามมาภายหลัง 
ระบบสายส่งไฟฟูาในอนาคตจ าเป็นต้องเป็นระบบ Smart grid ที่มี
ความสามารถในการสื่อสารสองทาง รองรับการควบคุมบริหาร
จัดการไฟฟูาบนแนวทาง Demand Response ในอนาคต ที่มีการ
ใช้ ยานยนต์ไฟฟูา เต็มรูปแบบ 
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
2. เครือข่ายสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 
• Master Plan Super 

Charging Station  
 

• ก าหนดระยะรัศมีติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟูาเช่น  
- ทุก 3 -5 กม. ในเขต กทม. และเขตเมือง เมืองรอง เมืองช้ันนอก 
ทุก 10 กม.  
- เส้นทางสายหลัก ทุก 15 ก.ม. / เส้นทางมอเตอร์เวย์ ทุก 25 ก.ม. 
/ เส้นทางสายรอง ทุก 50 ก.ม. 
ตัวอย่าง : เมื่อ ก.พ. 2019 India ก าหนดระยะรัศมีทุก 3 กม. และ
ทุก 25 กม บน highway (นโยบายน้ี อินเดียประกาศหลังจากที่ EA 
Anywhere ก าหนดรัศมี 5 กม. ในการวางจุดสถานีชาร์จ) 
• จัดพื้นที่  เมืองต้นแบบปลอดมลพิษ ZEV (Zero Emission 
Vehicle) เพื่อสร้างการตระหนัก (awareness) และเป็นต้นแบบ 
• ก าหนดพื้นที่จอดรถส าหรับหัวชาร์จไฟฟูาในอาคารหรืออาคาร
สร้างใหม่ อย่างน้อย 20 เปอร์เซ็นต์ โดยอาจแบ่งระยะ เช่น 10 – 
25 เปอร์เซ็นต์ ในช่วงเริ่มต้น และ 25-50 เปอร์เซ็นต์ ในช่วงหลัง 
ดังเช่นในจีนและหลายประเทศ ซึ่งหากมีแผนแม่บทเครือข่ายสถานี
อัดประจุไฟฟูาที่วางอย่างเป็นระบบ จะช่วยลดการลงทุนซ้ าซ้อน 
(Over investment) เกินจ าเป็นของประเทศ และลดภาระต่อระบบ
สายส่งไฟฟูา 
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
3. ผู้ประกอบการสถานีอัด
ประจุ 
• Subsidy for Super 

Charger 
 

• ให้ใบอนุญาตติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟูาแบบรวดเร็ว (Super 
Charger/DC Quick Charge) และมาตรการอุดหนุนแก่
ผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัติตามเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภัย  
• มาตรการอุดหนุน 
- อัตราเงินอุดหนุน เช่น 50-80 เปอร์เซ็นต์ ของเงินลงทุนหัวจ่าย
ไฟฟูา หรือ อัตราบาท/หัวจ่าย ตามประเภทและก าลังไฟของหัวจ่าย 
- เงินกู้ดอกเบี้ยต่ า (Soft Loan) และมาตรการยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคล 
- โดยอาจพิจารณาเงินจากกองทุนพัฒนาไฟฟูาตามมาตรา 97 (4) 
เพื่อส่งเสริมเทคโนโลยีทีใ่ช้ในการประกอบกิจการไฟฟูาที่มีผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมน้อย ตามกรอบนโยบายของ กพช.  
• เกณฑ์คุณสมบัติ 
- ให้การอุดหนุนเทคโนโลยี Quick Charge เพราะชาร์จได้รวดเร็ว 
เพื่อกระตุ้นให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟูา เช่น ชาร์จได้ภายใน 15 
นาที เมื่อใช้กับยานยนต์ไฟฟูาประเภทที่รองรับ  
- จ านวนหัวชาร์จข้ันต่ า 5 หัวชาร์จ/สถานี  
- ก าลังไฟฟูาข้ันต่ า 150 kW/charger 
• ได้มาตรฐานความปลอดภัยของอุปกรณ์และสถานีมีระบบควบคุม
รวมศูนย์ ส าหรับควบคุมบริหารจัดการ (monitoring & control) 
รองรับแนวคิดไฟฟูาล าดับความส าคัญต่ า (Low Priority Power) 
เพื่อปรับลดก าลังไฟฟูาหากมีการใช้ไฟฟูามากข้ึนจากโหลดไฟฟูาที่
ส าคัญมากกว่าในพื้นที่นั้นๆ สร้างความเช่ือมั่นในการใช้งาน 
• อาจก าหนดเพดานราคาหน้าสถานี เป็นอัตรา บาท/kWh เพื่อให้
อยู่ในเกณฑ์ที่จูงใจต่อผู้ใช้ มีจ านวนสถานีเครือข่ายข้ันต่ า 50 สถานี 
ระยะห่างระหว่างสถานีตามเกณฑ์ ที่ก าหนด เพื่อกระตุ้นให้เกิดเป็น
เครือข่าย สร้างสภาพแวดล้อมที่สะดวกต่อการใช้ยานยนต์ไฟฟูา 
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
4. ผู้ผลิต 
• Subsidy for Local EV 

Manufacturers 
 

4.1 ผู้ผลิตแบตเตอรี่ (Battery Manufacturer) 
• มาตรการอุดหนุน  
- อัตราเงินอุดหนุน ก าหนดเป็นอัตราบาทต่อ kWh ที่ไม่เท่ากันตาม 
ระดับเทคโนโลยีและความปลอดภัยของแบตเตอรี่ เช่น เกณฑ์อายุ
การใช้งาน (Cycle Life) ความจุพลังงาน (Energy Density) และ 
มาตรฐานความปลอดภัย  
- เงินอุดหนุนส่วนเพิ่มอัตราพิเศษ ส าหรับผู้ผลิตที่ผลิตแบตเตอรี่
คุณสมบัติพิเศษ โดยอาจก าหนดเป็นส่วนเพิ่มหรือตัวคูณ 1.1 , 1.0, 
0.9 ของอัตราอุดหนุนมาตรฐาน คล้ายคลึงกับการก าหนดอัตราของ
จีน เป็นต้น  
• เกณฑ์คุณสมบัติ  
- แบตเตอรี่ชนิดใดก็ได้ที่เป็นประเภทลิเทียม (Lithium-Ion Battery) 
- แบตเตอรี่รองรับการชาร์จแบบ Quick Charge 
- ประเภทเทคโนโลยีข้ันสูง ใช้เงินลงทุนสูง ตามระดับ Cell, ระดับ 
Module และ ระดับ Pack ในอัตราที่ต่างกัน 
- ได้มาตรฐานความปลอดภัย มีการปูองกันการลุกไหม้ หรือมีการ
ทดสอบไฟลุกไหม้หลังเกิดการชน 
- เงินอุดหนุนส่วนเพิ่ม ส าหรับผู้ผลิตที่มีกระบวนการ recycle 
battery ได้มีการทดสอบว่าสามารถลดปัญหาสิ่งแวดล้อมได้ หรือมี
การรับไปจัดการหลังหมดอายุการใช้งาน 
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
4. ผู้ผลิต 
• Subsidy for Local EV 

Manufacturers 
 

4.2 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา (EV Manufacturer) 
• มาตรการอุดหนุน 
- ยืดระยะเวลาภาษีสรรพสามิต 0 เปอร์เซ็นต์ ส าหรับยานยนต์ไฟฟูา
ที่ผลิตและใช้แบตเตอรี่ในประเทศ ยืดระยะเวลาจากป ี2565 ออกไป
อีกอย่างน้อย 3 ปี ถึง 2568 และปรับอัตราภาษีที่ส่งเสริมผู้ผลิตใน
ประเทศแข่งขันกับยานยนต์ไฟฟูาน าเข้าจากต่างประเทศได้ 
- เงินอุดหนุน ก าหนดเป็น อัตราบาทต่อคัน หรือ บาท/kWh 
ก าลั ง ไฟฟู าของแบตเตอรี่  ไม่ เ ท่ ากั นตามประ เภทรถและ
ความสามารถของแบตเตอรี่ (ตัวอย่างเช่น จีนให้เงินอุดหนุนตาม 
Battery Energy Density, Driving range และมี Efficiency 
Coefficient และตามขนาดของรถ ดังรายละเอียดตาราง ) 
• เกณฑ์คุณสมบัติ  
- ยานยนต์ประกอบภายในประเทศ ก าหนดสัดส่วน > 60% การผลิต
ในประเทศ (local content) 
- ผ่านมาตรฐานการทดสอบ : อัตราการปล่อยไอเสีย Zero 
Emission มาตรฐานความปลอดภัยแบตเตอรี่ UNECE R100 , 
ระบบยานยนต์ UNECE R94, R95 ปูองกันการลุกไหม้จากการ
ลัดวงจร หรืออุบัติเหตุ 
• กองทุนบริหารจัดการซากแบตเตอรี่ (Battery End-of-Life 
Fund) 
- เงินอุดหนุนพิเศษ ส าหรับผู้ผลิตที่มีการจัดการ Battery End-of-
life ไม่ให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อม หรือมีกระบวนการรบัแบตเตอรีห่ลงั
การใช้งานไปจัดการ  
- หากไม่มี ก าหนดให้ส่งเงินเข้ากองทุนเพื่อบริหารจัดการ ลดปัญหา
สิ่งแวดล้อม หากไม่มีกระบวนการ recycle / reuse หรือการจัดการ
แบตเตอรี่หลังการใช้งาน ก าหนดให้ส่งเงินเข้ากองทุนแบตเตอรี่เพื่อ
ลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
5. ผู้ใช้  
• Purchase Subsidy 

Demand Side 
Promotion 

• มาตรการอุดหนุน  
- อัตราเงินอุดหนุนที่จูงใจอย่างมีนัยยะส าคัญ เช่น  
o เงินอุดหนุนซื้อรถ E Bike 10,000 บาท/คัน 
o เงินอุดหนุนซื้อยานยนต์ไฟฟูาส่วนบุคคล ไม่เกิน 300 ,000 บาท/
คัน คิดเป็นสัดส่วน 30 เปอร์เซ็นต์ ของราคารถ เป็นต้น และ 
ยานยนต์ไฟฟูาเชิงพาณิชย์และการขนส่ง E-truck ในหลักการ
เดียวกันที่ เงินอุดหนุนคิดเป็นสัดส่วนมากกว่า 30 เปอร์ เซ็นต์ 
ของราคารถ 
- ก าหนดโควตาและงบประมาณระยะต้น เช่น ยานยนต์ไฟฟูาส่วน
บุคคลจ านวน 50,000 คันแรก คิดเป็นร้อยละ 20 ของเปูาหมาย EV 
จดทะเบียนใหม่ หรือคิดเป็น ร้อยละ 8 ของประมาณการ EV สะสม
ในปี ค.ศ. 2025 เป็นต้น คิดเป็นงบประมาณ 10 ,000 – 15,000 
ล้านบาทเพื่อกระตุ้นผู้ใช้ 
ตัวอย่างมาตรการประเทศอื่นๆ :  
- China subsidy 60,000 หยวน (ราวๆ 300,000 บาท) และปรับ
ลดเป็น 25 ,000 หยวน (ราวๆ  125 ,000 บาท) เมื่อมีการใช้
แพร่หลาย  
- UK subsidy สูงสุดที่ 35 เปอร์เซ็นต์ จากราคาเต็มของรถ จ ากัด
วงเงินสูงสุดที่ 3,500 ปอนด์ หรือราวๆ 135,000 บาท (ระยะทางได้
มากกว่า 112 กม. และปล่อยค่าไอเสียออกมาต่ ากว่า 50 กรัม/กม.)  
- เงินกู้ดอกเบี้ยต่ า (Soft loan) 
o อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ต่ า สนับสนุนสถาบันการเงินปล่อยกู้ซื้อ ยาน
ยนต์ไฟฟูา ที่อัตราดอกเบี้ยต่ า 
o ดอกเบี้ยต่ าพิเศษ ส าหรับการรวมกลุ่มซื้อจ านวนมาก 
- ส่วนลดภาษีจูงใจ (Tax Incentives) 
o ยกเว้นภาษีจดทะเบียนรถ (Registration Fee) 
o ยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่ม (VAT) 
o ลดหย่อน / ยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา และนิติบุคคล 
o ยกเว้นค่าต่อทะเบียน ภาษีรถรายปี 7 ปีแรก  
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ตารางที่ 4 - 15 สรุปมาตรการสนับสนุน (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่า มาตรการสนับสนุน 
5. ผู้ใช้  
• Purchase Subsidy 

Demand Side Promotion 

- มาตรการจูงใจและสิทธิพิเศษอื่นๆ (Incentive & Privilege)  
o ปูายทะเบียนเฉพาะส าหรับยานยนต์ไฟฟูา เพื่อได้รับสิทธิพิเศษ 
o ยกเว้นค่าทางด่วน มอเตอร์เวย์ 
o ฟรีที่จอดรถราชการ พื้นที่พาณิชย์ที่ร่วมโครงการ 
o สิทธิใช้ถนน เส้นทางเดินรถประจ าทาง / BRT 
o โครงการความร่วมกับห้างร้าน อาคารให้ส่วนลดค่าที่จอด ที่จอด
รถเฉพาะ รวมถึงส่วนลด/โปรโมช่ันพิเศษ ส าหรับ ยานยนต์ไฟฟูา 
o รถบรรทุกไฟฟูา ได้รับความยืดหยุ่นช่วงเวลาและเขตว่ิงรถได้
มากกว่ารถบรรทุกระบบสันดาปภายในเพราะไม่ก่อให้เกิดมลพิษ  
 ตัวอย่าง : นอร์เวย์ใช้มาตรการยกเว้นค่าทางด่วน และ parking 
privilege ได้ผลมาก และจีนมีการให้ปูายทะเบียนรถ EV เพื่อให้
เจ้าหน้าที่จราจรบริหารจัดการการใช้สิทธิเข้าพื้นที่ถนนลดมลพิษ
และอ านวยความสะดวกต่างๆได้ 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

  ตัวอย่างมาตรการกระตุ้นอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ (New Energy 
Vehicle) ของประเทศจีน มีดังนี ้
  1. มาตรการอุดหนุนและส่งเสริมผู้ผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟูาระดับเทคโนโลยี 
ของประเทศจีน (Subsidy for Manufacturer) 
   ประเทศจีนได้ให้เงินอุดหนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูา (NEV) มาตั้งแต่ปี 
ค.ศ. 2009 เรื่อยมาจนถึงกลางปี ค.ศ. 2019 จึงค่อยประกาศทยอยลดการอุดหนุน เพราะมีจ านวน
การผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาใหม่ถึง 1.25 ล้านคันในปี 2018 จากยอดยานยนต์ไฟฟูาใหม่ของโลก  
2 ล้านคันในปีนั้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาของจีนได้วางรากฐานอย่างมั่นคงแล้ว 
จีนจึงเริ่มเปลี่ยนจากอุตสาหกรรมท่ีถูกผลักดันโดยนโยบายสนับสนุนเป็นหลัก กลายมาเป็น
อุตสาหกรรมท่ีถูกผลักดันโดยความต้องการตลาด โดยเริ่มปรับลดเงินอุดหนุนระดับท้องถ่ิน ซึ่งตั้งแต่
ปี 2019 เป็นต้นไปจะปรับลดโดยรวมลงมากกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ และมีการปรับเปลี่ยนเกณฑ์การ
ส่งเสริมโดยไม่ได้มุ่งส่งเสริมแต่แบตเตอรี่ที่มีความจุพลังงานสูง (High Energy Density) อีกต่อไป 
แต่มุ่งเน้นไปที่การเพิ่มอายุการใช้งาน (life cycle) และเพิ่มระดับความปลอดภัยของแบตเตอรี่ 
และยานยนต์ไฟฟูา วัตถุประสงค์หลักของนโยบายเงินอุดหนุนใหม่ในปี 2019 คือการเร่งการตลาด 
ของอุตสาหกรรม NEV ในจีน และมีการปรับเปลี่ยนที่ส าคัญโดยสรุป ดังนี้  
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   1.1 เงินอุดหนุนโดยรวมลดลงมากกว่า 50% เพื่อเริ่มทยอยลดการอุดหนุน
ทั้งหมดในปี 2020 
   1.2 ก าหนดให้คุณสมบัติของแบตเตอรี่ดีข้ึน แต่ก็ไม่ละเลยการให้ความส าคัญ
เรื่องความปลอดภัยมากข้ึนกว่าเดิม 
   1.3 ยานยนต์เชิงพาณิชย์สามารถรับเงินอุดหนุนล่วงหน้าได้ ซึ่งเป็นข่าวดีส าหรับ
ผู้ผลิตรถบัสไฟฟูา (E-bus) และรถบรรทุก (E-truck) บริษัทที่ผลิตรถโดยสารและรถบรรทุกใหม่ 
สามารถรับเงินอุดหนุนล่วงหน้าก่อนที่จะว่ิงรถครบตามเงื่อนไข (โดยต้องมีระยะทางว่ิงอย่างน้อย 
20,000 กิโลเมตรในสองปี) ซึ่งช่วยลดแรงกดดันด้านกระแสเงินสดของบริษัทได้อย่างมาก 
   1.4 เงินอุดหนุนท้องถ่ินจะถูกยกเลิก และการสนับสนุนจากรัฐบาลบางส่วน 
จะถูกโยกย้ายไปให้การสนับสนุนสถานีอัดประจุแบตเตอรี่ 
   นโยบายปี ค.ศ. 2019 นี้ ปรับจากมุ่งเน้นแบตเตอรี่ความจุพลังงานสูง (High 
Energy Density) ไปมุ่งเน้นถึงความปลอดภัยและความสามารถในการควบคุมแบตเตอรี่ในองค์รวม 
นอกจากนี้แล้ว นโยบายนี้ยังส่งเสริมความหลากหลายทางการพัฒนาเทคโนโลยี ตัวอย่างเช่น  
มีมาตรการส าหรับรถบรรทุก Plug In Hybrid เป็นครั้งแรกด้วย รวมถึงการปรับรูปแบบการอุดหนุน
เงินส าหรับยานยนต์ไฟฟูาใหม่ โครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา หรือการสนับสนุนบริการส าหรับ
รถไฟฟูา ในอนาคต รัฐบาลจะเพิ่มเติมการสนับสนุนกับทั้งภาคส่วนของอุตสาหกรรม ( industry 
chain) ซึ่งจะรวมถึงการรีไซเคิลแบตเตอรี่และธุรกิจอื่น ๆ ด้วย แต่ไม่ได้อยู่ในรูปแบบของการอุดหนุน
เม็ดเงินอย่างเดียว 
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ตารางที่ 4 – 16  มาตรการเงินอุดหนุนส าหรับยานยนต์ไฟฟูาส่วนบุคคล (Electric Passenger Cars) 
รถโดยสารไฟฟูา (E-bus) และ รถบรรทุกไฟฟูา (E-Trucks) ของประเทศจีน 

 

 

 

ที่มา : What impact will China’s 2019 New Energy Vehicle (NEV) Subsidy Policy have?, 
Maya Xiao, Interact Analysis, 2019 
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  2. มาตรการอุดหนุนและจูงใจด้านการใช้ยานยนต์ไฟฟูา (Purchase Subsidy and 
Demand Side Promotion) 
   2.1 รัฐและหน่วยงานราชการเป็นผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูาน าร่อง โดยในช่วงเริ่มต้น
นโยบาย ระหว่างปี ค.ศ. 2011-2013 กว่าร้อยละ 80 ของยอดซื้อยานยนต์ไฟฟูาเป็นรถยนต์ของ
ราชการ 
   2.2 ให้เงินอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟูา (Purchase Subsidy) ตามประเภทรถ 
เช่น  
    2.2.1  ประเภท BEV (Battery Electric Vehicle) 60,000 หยวน/คัน 
และ PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) 50,000 หยวน/คัน คิดเป็นมูลค่าประมาณ 
300,000 และ 250,000 บาท/คัน ตามล าดับ ซึ่งเป็นมูลค่าเงินอุดหนุนต่อคันที่สูงมาก ตั้งแต่เริ่มออก
นโยบายในปี ค.ศ. 2010 โดยมีโควตา 50,000 คัน ระหว่างปี ค.ศ. 2010-2013 คิดเป็น 10 
เปอร์เซ็นต์ของเปูาหมาย 500,000 คันในปี ค.ศ. 2015 
    2.2.2 แบ่งการให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ใช้งานเป็นอัตราส่วนตามระยะทางที่ใช้ 
ยกตัวอย่างเช่น ถ้าหากมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟูามากกว่า 20,000 กิโลเมตร ภายใน 2 ปี สามารถ
ได้รับเงินสนับสนุนเต็มจ านวน นอกจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแล้ว รถบัสโดยสาร และรถบรรทุก  
ก็ยังสามารถได้รับเงินสนับสนุนอีกด้วย 
   2.3 มาตรการจูงใจ และสร้างสภาพแวดล้อมกระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟูา เช่น 
สั่งการไปยังระดับมณฑลและเมือง ให้ผ่อนปรนกฎเกณฑ์ ลดข้อจ ากัด และอ านวยความสะดวก  
ให้แก่ผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟูา โดยในปี ค.ศ. 2016 มีการใช้งานปูายทะเบียนเฉพาะส าหรับยานยนต์ไฟฟูา 
(Green License Plate) เพื่อให้เจ้าหน้าที่รัฐและต ารวจจราจรแยกประเภทรถที่จะให้อภิสิทธ์ิในการ
ใช้ถนน ตัวอย่างเช่น ที่ปักกิ่ง มีการก าหนดการแบ่งการใช้ถนน (Road Space Rationing Scheme) 
ที่ห้ามรถยนต์สันดาปใช้บางเส้นทาง 1 วัน/สัปดาห์ 

นโยบายท่ีรัฐบาลควรส่งเสริม ท้ังในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว 

 จากแผนเปูาหมายการเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟูา Thailand Smart Mobility 30@30 
โดยคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟูาแห่งชาติ เมื่อเดือนมีนาคม 2563 ดังแผนภาพที่ 4 - 26  ก าหนด
เปูาหมายที่จะผลักดันสัดส่วนยานยนต์ไฟฟูาใหม่ 30 เปอร์เซ็นต์ในปี ค.ศ. 2030 เป็นยานยนต์ไฟฟูา
จ านวน 750,000 คันจากรถยนต์ใหม่ทั้งหมดประมาณ 2 ล้านคัน ซึ่งเป็นเปูาหมายที่ปรับเพิ่มและ  
เร็วข้ึนจากเดิมและปรับให้สอดคล้องกับเปูาหมายการรณรงค์ EV30@30 ที่ประเทศช้ันน าเข้าร่วม 
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แผนภาพที่ 4 - 26 แผนแม่บท Thailand Smart Mobility 30@30 

 
ที่มา : การประชุมคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟูาแห่งชาติ ครั้งที่ 1-1/2563 กระทรวงอุตสาหกรรม 

 จากแผนเปูาหมายน้ี เมื่อน ามาพิจารณาประกอบกับระยะเวลา 5 ปีที่เป็นช่วงเร่งด่วน 
ในการผลักดันให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาของไทยแข่งขันได้และเป็นฐานการผลิตหลักในภูมิภาค
อาเซียน จึงเสนอแนวทางผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูา ระยะสั้น-ระยะกลาง-ระยะยาว  
ดังแผนภาพที่ 4-27 โดยในช่วงเริ่มต้น จ าเป็นต้องอาศัยมาตรการผลักดันเร่งด่วนและเงินอุดหนุน 
ที่จ าเป็น (Policy Hard Push) เพื่อสนับสนุนเอกชนที่เร่งพัฒนา (Private Pull) แบ่งบทบาทรัฐ
เอกชน ลดการทับซ้อนและแข่งขันที่ เป็นอุปสรรคต่อการด าเนินการ ลดการลงทุนซ้ าซ้อน 
และเกิดประสิทธิภาพในการลงทุน เน้นความร่วมมือเพื่อประโยชน์ภาพรวม ควบคู่ไปกับการพัฒนา 
คลัสเตอร์อุตสาหกรรมและการวิจัยพัฒนาที่ เป็นเทคโนโลยีส าคัญ (Strategic Research & 
Development) และในช่วงส าคัญนี้มีคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟูาแห่งชาติ หรืออีวีบอร์ดสั่งการ 
และปรับเปลี่ยนนโยบายให้สอดคล้องกับผลตอบรับและสภาวะตลาด (EV Board to adjust policy 
upon situation) เช่น จีนที่มีการปรับมาตรการส่งเสริมทุกปีตามสถานการณ์และพื้นที่มณฑล  
เพื่อกระตุ้นตลาด สร้างอุปสงค์ในประเทศ (Local EV Use) เพื่อเป็นฐานลูกค้าอุตสาหกรรม ซึ่งหาก
ด าเนินการได้มีประสิทธิภาพ อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาจะเริ่มตั้งฐานและเข้มแข็งข้ึนในระยะกลาง 
ช่วงปีคศ. 2026-30 จนสามารถขยายไปสู่การผลักดันเพื่อการส่งออกและรัฐออกมาตรการส่งเสริม  
การส่งออกมากขึ้น (EV Export Policy Drive) จนถีงระยาวที่เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟูาแพร่หลายหลัง
ปี ค.ศ. 2030 ซึ่งหากประเทศไทยบรรลุเปูาหมาย EV30@30 ใน 10 ปีหลังจากนี้ได้จริง จะเป็นจุด 
ที่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาจะเติบโตได้เอง และรัฐสามารถทยอยปรับลดมาตรการอุดหนุนลงได้  
และสร้างภาวะการแข่งขันที่มากข้ึนในประเทศเพื่อยกระดับความสามารถของอุตสาหกรรมไทย 
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แผนภาพที่ 4 - 27 แนวทางผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูา ระยะสั้น-ระยะกลาง-ระยะยาว 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 จากทิศทางการผลักดันดังกล่าวข้างต้น ประกอบกับยุทธศาสตร์การผลักดันการผลิต
และใช้ยานยนต์ไฟฟูาที่กล่าวมา จึงน ามาสรุปเป็นมาตรการส าคัญที่เร่งด่วนระยะ 5 ปี เช่ือมโยงปัจจัย
ส าเร็จ และรายละเอียดตามช่วงเวลา ในมิติผู้เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่า คือ 1. ระบบไฟฟูา 2. ผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟูา 3. ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา และ 4 . การวิจัยพัฒนา ดังรายละเอียดในแผนภาพที่ 4-28 
มาตรการเร่งด่วนเช่ือมโยงปัจจัยส าเร็จ และรายละเอียดมาตรการระยะ 5 ปี และมาตรการระยะสั้น-
ระยะกลาง-ระยะยาวรายกระทรวงที่เกี่ยวข้อง ดังรายละเอียดในแผนภาพที่ 4-27 เพื่อเป็นข้อมูล 
ในมิติกรอบเวลาและบทบาทของหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องพิจารณา 
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แผนภาพที่ 4 - 28 มาตรการเร่งด่วนเช่ือมโยงปัจจัยส าเร็จ 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4 - 29 รายละเอียดมาตรการระยะ 5 ปี ค.ศ. 2020 - 2025 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 



 
 

 

แผนภาพที่ 4 - 30 มาตรการระยะสั้น-ระยะกลาง-ระยะยาวรายกระทรวงที่เกี่ยวข้อง 
 

 

 ที่มา : ผู้วิจัย 

153 



154 
 

 

ภาพรวมประโยชน์ 

 การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประเทศอย่างมีนัยยะ
ส าคัญและสนองยุทธศาสตร์ชาติให้ประเทศไทยบรรลุเปูาหมายเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน  
ทั้ง 3 อุตสาหกรรม คือ 1. ASEAN BEV Hub รักษาฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ 2. ASEAN Energy 
Hub ศูนย์กลางด้านพลังงานและ 3. ASEAN Logistics Hub ธุรกิจขนส่งในภูมิภาคจากชัยภูมิ 
เป็นสถานที่ตั้งที่ได้เปรียบของไทย ตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ซึ่งหากการผลักดันการผลิตและ  
ใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างเป็นระบบประสบผลส าเร็จได้จริง นอกจากจะช่วยรักษาฐานอุตสาหกรรม  
ยานยนต์ที่เป็นฟันเฟืองเศรษฐกิจหลักของไทยคิดเป็นมูลค่ากว่าร้อยละ 11 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม 
ในประเทศ (GDP) ยังช่วยพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานให้พร้อมและระบบการขนส่งและ  
จัดการเมืองที่ดีไปพร้อมๆกัน ในแง่เศรษฐกิจเกิดผลทวีคูณต่อระบบเศรษฐกิจ (Money Multiplier 
Effect) จากการการจ้างงานในประเทศและต่อยอดหลายอุตสาหกรรม ลดการพึ่งพาการน าเข้าน้ ามัน 
ลดเงินตราไหลออกนอกประเทศและการขาดดุลการค้า เกิดรายได้ เงินหมุนเวียน ลดมลพิษและ  
ฝุุนพิษ PM2.5 ที่กระทบสุขภาพของประชาชนเกิดภาระต้นทุนการรักษา ลดผลกระทบต่อรายได้ 
จากอุตสาหกรรมท่องเที่ยวของไทยมูลค่ามหาศาลต่อปี เมื่อประเมินประโยชน์สุทธิเป็นมูลค่าในช่วงปี 
ค.ศ. 2020-2025 (ระยะเวลา 6 ปี) ตามเปูาหมาย Smart Mobility 30@30 ของไทย คิดเป็นมูลค่า
เศรษฐกิจจากการผลิตยานยนต์ไฟฟูารวมกว่า 2 ล้านล้านบาท หรือร้อยละ 12 ของ GDP ประกอบกับ
มูลค่าการประหยัดการน าเข้าน้ ามันสุทธิกว่า 57,000 ล้านบาท เทียบเงินลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟูา
แบบ Quick Charge 10,000 ล้านบาท และเงินอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟูา (Purchase Subsidy) 
15,000 ล้านบาทแล้ว ซึ่งหากประเมินรวมการลดต้นทุนสิ่งแวดล้อมและสังคมจากการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก และผลกระทบจากปัญหาฝุุนพิษ PM2.5 ที่กระทบสุขภาพ และอุตสาหกรรม
ท่องเที่ยว รวมกันอย่างน้อยกว่า 5,000 – 10,000 ล้านบาท จึงนับว่าคุ้มค่าอย่างมาก และหากมีการ
พิจารณาออกพันธบัตรพลังงานสร้างชาติและจัดตั้งเป็นกองทุนขนาดใหญ่มูลค่า 2 ล้านล้านบาท 
จะเป็นประโยชน์ต่อการปฏิรูปเศรษฐกิจเพื่อเป็นทุนสนับสนุนลงไปถึงระดับชุมชน และน าไปสู่ 
การสร้างงาน พัฒนารายได้ของคนส่วนใหญ่ในประเทศให้หลุดพ้นจากความยากจน สอดคล้อง
เปูาหมายยุทธศาสตร์ชาติทั้ง 6 ด้านของรัฐบาลที่มุ่งสร้างความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ทั้งในด้าน
เศรษฐกิจ คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของคนในชาติ และความสามารถในการแข่งขันระยะยาว 
ของประเทศ ดังสรุปในแผนภาพที่ 4-31 อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาสร้าง เศรษฐกิจเช่ือมโยง 
สู่อุตสาหกรรมอื่น และแผนภาพที่ 4-32 ภาพรวมประโยชน์ 
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แผนภาพที่ 4 - 31 อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาสร้างเศรษฐกิจเช่ือมโยงสู่อุตสาหกรรมอื่น  

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4 - 32 ภาพรวมประโยชน์ 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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สรุป 
จากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่ประเทศช้ันน าส่วนใหญ่ได้เริ่มผลักดันยานยนต์ไฟฟูา  

มานานกว่า 10 ปีแล้ว ส าหรับประเทศไทยทีว่างเปาูหมายเชิงยุทธศาสตร์ทีจ่ะเป็นผู้น าในอุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟูาของอาเซียน (ASEAN BEV Hub) จึงควรเร่งพัฒนาและส่งเสริมการผลิตและ 
ใช้ยานยนต์ไฟฟูาให้เกิดผลเป็นรูปธรรมภายในระยะเวลา 5 ปี เพื่อสอดรับต่อภาวการณ์แข่งขัน 
และการเติบโตของอุตสาหกรรม ส าหรับแนวนโยบายที่ส าคัญในประเทศที่มีการผลักดันการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟูาและประสบความส าเร็จ คือ การออกแบบมาตรการเชิงนโยบายสนับสนุนที่ชัดเจน  
เป็นระบบ และครบมิติ ทั้งมาตรการส่งเสริมการลงทุน เงินอุดหนุน มาตรการด้านภาษี และ 
การให้สิทธิพิเศษจูงใจส าหรับผู้เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่า ตั้งแต่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบ
ไฟฟูาและเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา และผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา โดยเฉพาะ  
การอุดหนุนการซื้อยานยนต์ไฟฟูาและให้สิทธิพิเศษและสร้างสภาพแวดล้อมที่ดึงดูดการเปลี่ยน  
มาใช้ยานยนต์ไฟฟูา 
 ในส่วนสภาวะการแข่งขันในภูมิภาคอาเซียน ประเทศคู่แข่งที่ส าคัญของประเทศไทย 
ไดแ้ก่ อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ และมาเลเซีย โดยอินโดนีเซียเป็นผู้ผลิตอันดับสองรองจากไทย
ในภูมิภาคนี้ที่มีความน่าสนใจในการลงทุนเนื่องจากมีแรงงานที่ราคาถูกและมีตลาดในประเทศ  
ที่ยังสามารถเติบโตได้อย่างมาก ส่วนเวียดนามเป็นประเทศที่ยังมีโอกาสการขยายตัวของอุปสงค์
รถยนต์ภายในประเทศสูง ถึงแม้จะมียอดการผลิตที่น้อยกว่าแต่มีอัตราการเติบโตของภาคการผลิต
รถยนต์สูงมากกว่าร้อยละ 20 ต่อปี ในช่วง 5-7 ปีที่ผ่านมา ส่วนฟิลิปปินส์มีนโยบายและ มาตรการ
สนับสนุนผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาอย่างชัดเจน และมาเลเซียมีบริษัทค่ายผู้ผลิตยานยนต์ของตนเอง 
ในขณะที่ไทยมีจุดแข็งที่เป็นฐานการผลิตรถยนต์ที่ส าคัญของภูมิภาคมากว่าทศวรรษ มีฐานแรงงาน  
ที่มีความรู้และทักษะ และผู้ผลิตช้ินส่วนครบวงจร ประกอบกับมีระบบโครงข่ายไฟฟูาที่แข็งแรงและ 
มีก าลังการผลติไฟฟูาสว่นเหลอืกว่าร้อยละ 40 ที่พร้อมสนับสนุน ระยะเวลา 5 ปีนับจากนี ้จึงเป็นช่วงเวลา
ส าคัญที่ประเทศไทยควรเร่งพัฒนาการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาอย่างจริงจังและเป็นรูปธรรม  
เพื่อให้ทันต่อสภาวะการแข่งขันของอุตสาหกรรมและเพื่อไม่สูญเสียโอกาสการเป็นศูนย์กลางยานยนต์
ไฟฟูาของอาเซียน ทั้งในส่วนผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาเพื่อสร้างฐานอุตสาหกรรมใหม่ อุดหนุนการลงทุน
เครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟูา ก าหนดราคาค่าไฟฟูาที่จูงใจออกมาตรการอุดหนุนผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟูา 
ตลอดจนสิทธิพิเศษจูงใจ ให้ความสะดวก เพื่อให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟูาอย่างแพร่หลายมากข้ึน
เป็นฐานอุปสงค์ในประเทศเพื่อหนุนการผลิต และมุ่งเน้นการสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูง  
และสนับสนุนผู้ผลิตช้ินส่วนที่ส าคัญ เช่น แบตเตอรี่ลิเธียมไอออน (Lithium-Ion Battery) มอเตอร์ 
และไดร์วเทรนขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟูา เทคโนโลยีโครงสร้างน้ าหนักเบา เทคโนโลยีการอัดประ จุ
ไฟฟูาที่รวดเร็ว เป็นต้น เพราะเป็นปัจจัยส าคัญของสมรรถนะยานยนต์ไฟฟูาและความสะดวกในการ
ใช้งาน เพื่อให้ประเทศไทยเป็นผู้พัฒนาเทคโนโลยีแทนการน าเข้าหรือเป็นเพียงผู้รับจ้างผลิต ซึ่งเป็น
จุดอ่อนหลักของไทยในการพัฒนาอุตสาหกรรมในอดีตที่ผ่านมา  
 ส าหรับนโยบายการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟูาเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศและพัฒนาคุณภาพชีวิตของคนในชาติ จ าเป็นที่จะต้องมีการวางแผนอย่างเป็นระบบ  
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และสอดรับกับปัจจัยส าเร็จที่เช่ือมโยงไปสู่เปูาหมายครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าจากต้นน้ าถึงปลายน้ า  
ครบวงจร คือ ตั้งแต่โครงสร้างพื้นฐานระบบไฟฟูาและสถานีอัดประจุไฟฟูา ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูา 
เพื่อให้เกิดคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาและการวิจัยและพัฒนาที่สนับสนุนความสามารถ  
ด้านเทคโนโลยีในระยะยาว ตลอดจนถึงการให้แรงจูงใจส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟูา โดยในช่วงเริ่มต้น
จ าเป็นต้องกระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟูาเพื่อผลักดันภาคการผลิตและสร้างแรงจูงใจและความเช่ือมั่น
ของนักลงทุนและผู้ผลิตรายใหญ่ให้มาตั้งฐานอุตสาหกรรมระดับภูมิภาคในประเทศไทย โดยสร้าง  
ให้เกิดข้อได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of Scale) ด้วยการสนับสนุนกลุ่มยานยนต์พาณิชย์และ
ขนส่ง เช่น รถโดยสารไฟฟูาและรถบรรทุกไฟฟูา ก่อนในช่วงเริ่มแรกเพื่อให้เกิดอุปสงค์ขนาดใหญ่  
และประชาสัมพันธ์ข้อดีของยานยนต์ไฟฟูาที่ประหยัดต้นทุนพลังงานกว่ารถยนต์สันดาปภายใน 
จากประสิทธิภาพที่สูงกว่า ซึ่งช่วยลดการน าเข้าน้ ามันดีเซลจากต่างประเทศที่ ต่อปีคิดเป็นมูลค่า
มากกว่าแสนล้านบาท มูลค่าที่ประหยัดได้นี้เมื่อเปรียบเทียบกับมูลค่าการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน
สถานีอัดประจุไฟฟูาประมาณหมื่นล้านบาททั่วประเทศนับว่าเป็นการลงทุนที่คุ้มค่า เป็นการน ามูลค่า
ที่ประหยัดได้มาเป็นทุนเพื่ออุดหนุนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและอุดหนุนการผลิตและยานยนต์
ไฟฟูาในช่วงเริ่มต้นเพื่อให้เกิดผลกระทบวงกว้างต่อเศรษฐกิจอุตสาหกรรมในระยะยาว ซึ่งหากไทย
ต้องการบรรลุเปูาหมายเป็นผู้น าอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟูาในภูมิภาคอาเซียน การส่งสัญญาณ  
และความพร้อมที่ชัดเจนของไทยต่อนักลงทุนและผู้ผลิตช้ันน าในต่างประเทศในช่วงเริ่มต้นน้ี จึงส าคัญ
เป็นอย่างยิ่งต่อการสร้างฐานอุตสาหกรรมให้เกิดก่อนประเทศคู่แข่ง การประกาศนโยบายยุทธศาสตร์
ของภาครัฐโดยผู้น าสูงสุดจะสรา้งความเข้าใจทีชั่ดเจนและความตระหนักในความเรง่ด่วนให้แก่ทกุภาค
ส่วน ทั้งรัฐ หน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้อง ธุรกิจเอกชน และประชาชน โดยสื่อสาร
เปูาหมายยุทธศาสตร์ที่ชัดเจนพร้อมมาตรการเชิงนโยบายที่เป็นระบบทั้งระยะสั้น ระยะกลาง  
และระยะยาว และช้ีให้เห็นภาพรวมประโยชน์และมูลค่าเชิงเศรษฐกิจสุทธิของประเทศครบมิติ  
เพื่อกระตุ้นและสนับสนุนผู้ใช้และผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟูาและทุกภาคส่วนด าเนินการสอดรับและ
ขับเคลื่อนอุตสาหกรรมไปในทิศทางเปูาหมายได้จริง เป็นรูปธรรมและทันการณ์ นอกจากนี้ ไทยควร
ให้ความส าคัญในการส่งเสริมผู้ผลิตในประเทศในการพัฒนาเทคโนโลยีช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟูาที่ส าคัญ 
ใช้เทคโนโลยีระดับสูงและมีมูลค่าสูง เช่น แบตเตอรี่ ไดรว์เทรน และ มอเตอร์ เพื่อพลิกโอกาส 
จากในอดีตที่เจ้าของเทคโนโลยีช้ินส่วนส าคัญในรถยนต์สันดาปภายในล้วนเป็นบริษัทต่างชาติกว่า  
ร้อยละ 99 ให้เป็นบริษัทสัญชาติไทยที่พัฒนาและเป็นเจ้าของเทคโนโลยี และยกระดับความสามารถ
ในการแข่งขันระยะยาวของไทยได้อย่างยั่งยืน ทั้งนี้การยอมรับการปรับเปลี่ยนและร่วมมือเตรียมการ 
และด าเนินการเพื่อประโยชน์โดยรวมของประเทศชาติ ร่วมพัฒนาอย่างสร้างสรรค์และทันสถานการณ์
จะเป็นโอกาสต่อยอดไปสู่เทคโนโลยีและธุรกิจต่อยอดใหม่ที่ดีกว่าเดิม ขยายโอกาสรายได้ที่มากข้ึน  
จากการเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟูา (ASEAN BEV Hub) ศูนย์กลางพลังงานไฟฟูา (ASEAN Energy 
Hub) และศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ (ASEAN Logistics Hub) ไปพร้อมๆ กัน เกิดผลประโยชน์
ทวีคูณต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยและเป็นโอกาสที่ประเทศไทยจะหลุดออกจากกับดัก
ประเทศที่มีรายได้ปานกลางในทศวรรษนี้ 



 
บทที่ 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
สรุป 
  

 จากปัญหาภาวะโลกร้อนและฝุ่นพิษ PM2.5 ได้ทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึนในทศวรรษ 
ที่ผ่านมา ประกอบกับเทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนและแบตเตอรี่ที่ได้พัฒนามายาวนานจนถึงจุด  
ที่เกิดประสิทธิภาพและต้นทุนที่แข่งขันได้ น ามาซึ่งการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าโลกอย่างรวดเร็วในช่วง 
5 ปีที่ผ่านมานี้ โดยมีการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกเพิ่มสูงข้ึนมากในอัตราเร่ง  จนในปี 
ค.ศ. 2019 ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ทั่วโลกพุ่งสูงข้ึนเป็น 5.6 ล้านคัน เติบโตมากกว่าร้อยละ 50 
ต่อปีตั้งแต่ ค.ศ. 2012 โดยมีประเทศจีนและสหรัฐอเมริกาเป็นสองประเทศที่มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างแพร่หลายมากที่สุด รวมถึงการรณรงค์ผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า “EV 30@30” 
ที่ตั้งเป้าหมายสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 30 ของรถยนต์ใหม่ภายในปี ค.ศ. 2030 ที่มีกว่า 
10 ประเทศช้ันน าเข้าร่วม ได้แก่ แคนาดา จีน ฟินแลนด์ ฝรั่งเศส อินเดีย ญี่ปุ่น เม็กซิโก เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย์ และ สหราชอาณาจักร ซึ่งคาดการณ์ว่าจะท าให้ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึนสองเท่าตัว
ในช่วงปี ค.ศ. 2018 - 2030 นับเป็นการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วและรนุแรง (Disruption) ของศตวรรษ
นี้ที่ประเทศไทยเองก็ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ และถึงแม้ที่ผ่านมาประเทศไทยจะเป็นผู้ผลิตอันดับ 12 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลกและอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในฟันเฟื องเศรษฐกิจหลัก 
ของประเทศไทยที่สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจถึง 1.74 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 10.7 ของมูลค่า
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) มีการจ้างงานกว่า 850,000 คน หรือร้อยละ 5.5 ของการจ้าง
งานในภาคอุตสาหกรรม แต่ในปี พ.ศ. 2562 ประเทศไทยยังคงมียอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า 
แบบผสม (Hybrid) และยานยนต์ไฟฟ้ารวมกันทุกประเภทประมาณ 30 ,676 คัน ในจ านวนนี้เป็น 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่เพียง 1,572 คัน คิดเป็นร้อยละ 1 และร้อยละ 0.05 ของยอดจ าหน่าย
ทั่วประเทศตามล าดับ ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าประเทศไทยยังอยู่ในช่วงเริ่มต้นในการพัฒนาเทคโนโลยี
และอุตสาหกรรมนี้ และถึงแม้ว่าแผนยุทธศาสตร์ 20 ปี Thailand 4.0 ของรัฐบาลจะก าหนด
เป้าหมายการเป็น “ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน” (ASEAN BEV HUB) ตั้งแต่เมื่อปีพ.ศ. 2559 
และให้ยานยนต์สมัยใหม่อยู่ใน First S-Curve และเป็นอุตสาหกรรมแห่งอนาคต (Future Industry) 
แต่ความคืบหน้าในการผลักดันให้เกิดผลเป็นรูปธรรมจนถึงปัจจุบันยังไม่ปรากฎ  ทั้งที่จริงแล้ว 
ในประเทศอื่น ๆ มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายและมีการผลักดันเป็นอุตสาหกรรม
ยุทธศาสตร์ของประเทศแล้ว เช่น จีน นอร์เวย์ อินเดีย สหรัฐอเมริกา และได้เริ่มพัฒนามาแล้วกว่า  
10 ปี จนปัจจุบันตลาดได้เติบโตไปอย่างชัดเจน ซึ่งหากประเทศไทยต้องการเป็นผู้น ายานยนต์ไฟฟ้า 
ในภูมิภาค จ าเป็นที่จะต้องเรง่พฒันาให้เกิดผลเป็นรูปธรรมภายในระยะเวลาไม่เกิน 5 ปีนี้ เพื่อสอดรับ
ต่อสภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าโลก 



159 
 

 1. นโยบายสนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศและ
แนวนโยบายของประเทศไทย 
  นโยบายที่ส าคัญในการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าของประเทศที่ประสบความส าเร็จ คือ 
การส่งเสริมครบวงจรอย่างเป็นรูปธรรมและจริงจัง มีการก าหนดเป้าหมายและระยะเวลาในช่วงการ
เปลี่ยนผ่านเทคโนโลยี ลดปริมาณการใช้ยานยนต์สันดาปภายใน (ICE Ramp-down) เพิ่มการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Ramp-up) และก าหนดปีเป้าหมายห้ามใช้ยานยนต์สันดาปภายใน (ICE Ban) 
ไว้อย่างชัดเจน มีนโยบายสร้างแรงจูงใจให้ผู้ซื้อรถ สนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า  (Demand 
Promotion) และการใช้ทรัพยากร และช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศ  (Local Content) ให้เงิน
สนับสนุนการก่อสร้างและลดภาษีเงินได้ส าหรับผู้ประกอบการสถานีอัดประจุ (Infrastructure 
Subsidy) อย่างครบมิติ โดยจีนเป็นประเทศที่น่าสนใจและควรเป็นกรณีศึกษาอย่างยิ่งในการให้อัตรา
อุดหนุนและแรงจูงใจตามระดับเทคโนโลยีที่รัฐต้องการผลักดัน เพื่อให้เกิดนวัตกรรมและการผลิต  
ยานยนต์ที่แข่งขันได้และสร้างการแข่งขันจนเกิดการคัดกรองเทคโนโลยีที่ดีที่สุด โดยรัฐมีนโยบาย 
ที่ยืดหยุ่นสามารถปรับเปลี่ยนตามสถานการณ์และมีนโยบายกระตุ้นการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างชัดเจนและสอดคล้องตั้งแต่ผู้ผลิต ระบบโครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้า จนถึงผู้ใช้ยานยนต์ที่ชัดเจน 
เป็นระบบ และด าเนินการได้อย่างพร้อมเพรียงและรวดเร็ว 
  จากแผนยุทธศาสตร์ 20 ปีของประเทศไทย ที่ก าหนดวิสัยทัศน์ประเทศคือ 
“ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญา
ของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมีเป้าหมายการพัฒนาประเทศ คือ “ประเทศชาติมั่นคง ประชาชน 
มีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอย่างต่อเนื่อง สังคมเป็นธรรม ฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” ซึ่งการ
ส่งเสริมการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขัน  
ของประเทศและปรับปรุงคุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างยั่งยืน สอดรับสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ  
ทั้งในการสร้างอุตสาหกรรมชาติที่มุ่งเน้นการพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่ใช้เทคโนโลยีระดับสูง มีมูลค่า น าไปสู่
การพัฒนาทักษะ และรายได้ของประชาชน รวมถึงคุณภาพชีวิตที่ดี ข้ึนจากการใช้เทคโนโลยี  
ที่ลดมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม โดยในปี พ.ศ. 2559 คณะกรรมาธิการปฎิรูปพลังงาน สภาปฎิ รูป
แห่งชาติ เห็นควรส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
พร้อมสนับสนุนภูมิปัญญาไทย ภายใต้ “ยานยนต์ไฟฟ้าไทย ก้าวไกลสู่อาเซียน” เพื่อส่งเสริม 
ให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) โดยส่งเสริมการผลิต 
และการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและสนับสนุนด้านการเงินแจากภาครัฐและเอกชนเพื่อให้เกิดการใช้และ  
ผลิตจริงในประเทศไทย กระนั้นก็ตาม การด าเนินการที่ผ่านมายังไม่บงัเกิดผลเป็นรูปธรรม จนเมื่อเกิด
การประชุมคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 1 เมื่อเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 จึงได้มี 
การเสนอแผนเป้าหมายการเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า  Thailand Smart Mobility 30@30  
โดยก าหนดเป้าหมายที่จะผลักดันสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ 30 เปอเซ็นต์ในปี ค.ศ. 2030 ซี่งจะมี
ยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 750,000 คันจากรถยนต์ใหม่ทั้งหมดประมาณ 2 ล้านคัน ซึ่งเป็นเป้าหมาย 
ที่ปรับเพิ่มและเร็วข้ึนจากแผนเดิมและสอดคล้องกับการรณรงค์ EV30@30 ที่ประเทศช้ันน าเข้าร่วม 
ซึ่งแสดงให้เห็นว่ารัฐบาลมีความตื่นตัวในการผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้ทันต่อ
สถานการณ์โลก 
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  นอกจากยุทธศาสตร์อุตสาหกรรมยานยนต์ รัฐบาลโดยกระทรวงพลังงานมีนโยบาย
ในการใช้พลังงานกระตุ้นเศรษฐกิจ เพื่อผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางพลังงานของอาเซียน 
(ASEAN Energy Hub) โดยอาศัยระบบสายส่งไฟฟ้าที่มีอยู่ในประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบกับแผน 
โลจิสติกส์ของกระทรวงคมนาคมฯ ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2560 -2564) ก าหนดแผนระยะยาว 20 ปี  
ดยมีเป้าหมายที่จะพัฒนาให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค  
(ASEAN Logistics Hub) ก้าวสู่ความเป็นชาติการค้าและบริการ (Trading and Service Unit)  
ซึ่งจ าเป็นที่ประเทศไทยจะต้องพัฒนาภาคการคมนาคมและการขนส่งให้มีต้นทุนที่แข่งขันได้ ดังนั้น  
การพัฒนาการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยให้ส าเร็จจะสามารถสร้างโอกาสต่อยอด
ส่งเสริมอุตสาหกรรมพลงังานไฟฟา้จากการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้า (Smart Grid) และระบบการจดัการ
ไฟฟ้าเพื่อรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า สร้างงานในประเทศ ขยายไปสู่การซื้อขายพลังงานไฟฟ้าระดับ
ภูมิภาค ต้นทุนไฟฟ้าที่แข่งขันได้จะเพิ่มความสามารถในการแข่งขันด้านต้นทุนภาคบริการขนส่ง  
และสร้างอุปสงค์ยานยนต์ไฟฟ้าใหม่จากภาคขนส่งในภูมิภาค เกิดความต้องการไฟฟ้าใหม่มากข้ึน
ทดแทนการน าเข้าน้ ามัน สร้างเศรษฐกิจเช่ือมโยงและเกื้อหนุนกันใน 3 อุตสาหกรรม คือ ยานยนต์
ไฟฟ้า พลังงาน และบริการขนส่ง เป็นประโยชน์ในวงกว้างและต่อภาพรวมเศรษฐกิจอย่างมีนัยยะ
ส าคัญ  
 2. สถานการณ์แนวโน้มอุตสาหกรรมและสภาวะการแข่งขันในภูมิภาค 
  จากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่ประเทศช้ันน าส่วนใหญ่ได้เริ่มผลักดันยานยนต์ 
ไฟฟ้ามากว่า 10 ปีแล้ว เพื่อให้ทันต่อสภาวะการแข่งขันของอุตสาหกรรมและเพื่อไม่สูญเสียโอกาส 
การเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน ประเทศไทยจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาอย่างจริงจัง  
เพราะมีคู่แข่งในอาเซียนที่ส าคัญของประเทศไทย ได้แก่ อินโดนีเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ และ
มาเลเซีย โดยอินโดนีเซียเป็นผู้ผลิตอันดับสองรองจากประเทศไทยในภูมิภาคนี้ ที่มีความน่าสนใจ 
ในการลงทุนเนื่องจากมีแรงงานที่ราคาถูกและมีตลาดในประเทศที่ยังสามารถเติบโตได้อย่างมาก  
และในปี ค.ศ. 2020 ที่ผ่านมานี้ เริ่มมีบริษัทค่ายรถยนต์ยักษ์ใหญ่บางรายที่ประกาศว่าจะตั้ง
โรงงานผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในอินโดนีเซีย ส่วนเวียดนามเป็นประเทศที่ยังมีโอกาสการขยายตัวของ 
อุปสงค์รถยนต์ภายในประเทศสูง ถึงแม้จะมียอดการผลิตที่น้อยกว่าแต่มีอัตราการเติบโตของภาค  
การผลิตรถยนต์สูงมากกว่าร้อยละ 20 ต่อปี ในช่วง 5 -7 ปีที่ผ่านมา ส่วนฟิลิปปินส์มีนโยบายและ
มาตรการสนับสนุนผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าอย่างชัดเจน และมาเลเซียมีบริษัทค่ายผู้ผลิตยานยนต์ 
ของตนเอง ในขณะที่ประเทศไทยมีจุดแข็งที่เป็นฐานการผลิตรถยนต์ที่ส าคัญของภูมิภาคมากว่า
ทศวรรษ มีฐานแรงงานที่มีความรู้และทักษะ และผู้ผลิตช้ินส่วนครบวงจร ประกอบกับมีระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าที่แข็งแรงและมีก าลงัการผลิตไฟฟ้าสว่นเหลือกว่าร้อยละ 40 ที่พร้อมสนับสนุนการเพิ่ม
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าได้ทันที ซึ่งเป็นข้อได้เปรียบที่ส าคัญ เพราะประเทศคู่แข่งดังกล่าวยังคงต้องเพิ่ม
การผลิตไฟฟ้าส าหรับภาคอุตสาหกรรมและไม่มีระบบสายส่งไฟฟ้าที่ครอบคลุมและเสถียรนัก  
ช่วงระยะเวลา 5 ปีนับจากนี้ จึงส าคัญอย่างยิ่งที่ประเทศไทยควรเร่งกระตุ้นการผลิตและใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบและเป็นรูปธรรม เพื่อรักษาฐานเศรษฐกิจยานยนต์และคงความเป็นผู้น า  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค โดยก าหนดยุทธศาสตร์และมาตรการส่งเสริมที่ชัดเจนครบ
มิติและเป็นระบบ และปรับแก้จุดอ่อนในอดีตที่ผ่านมา  
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 3. นโยบายผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ 
  นโยบายเพื่อผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ จ าเป็น 
ที่ต้องสอดรับกับปัจจัยส าเร็จที่เช่ือมโยงไปสู่เป้าหมายครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าจากต้นน้ าถึงปลายน้ า คือ  
ตั้งแต่โครงสร้างพื้นฐานระบบไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า , ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและการวิจัย 
และพัฒนา จนถึงผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้เกิดการผลิตโดยสร้างคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าครบวงจร และกระตุ้นอุปสงค์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศเป็นฐานปริมาณสนับสนุน  
ภาคการผลิต (Demand stimulates Supply) และพัฒนาโครงข่ายระบบสายส่งไฟฟ้าและระบบ 
การบริหารจัดการไฟฟ้าเพื่อรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเต็มรูปแบบในอนาคต โครงการวิจัยนี้  
จึงมีวัตถุประสงค์หลักในการวิเคราะห์และน าเสนอแนวนโยบาย ยุทธศาสตร์ และมาตรการในการ
ส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ โดยสรุปดังนี้ 
  3.1 ยุทธศาสตร์เพ่ือสร้างศูนย์กลางการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค (ASEAN 
BEV Hub) ในช่วงเริ่มต้น 
   ในการผลักดันให้เกิดการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรมชาติ 
จ าเป็นที่จะต้องใช้ยุทธศาสตร์ในการสร้างให้เกิดความได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of Scale)  
เพื่อดึงดูดผู้ลงทุนรายใหญ่ ท าได้โดยรัฐบาลประกาศวิสัยทัศน์การเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้า
อาเซียน (ASEAN BEV Hub) และปีเป้าหมายพร้อมกับมาตรการส่งเสริมที่ชัดเจนและน่าดึงดูด  
เพื่อสร้างความมั่นใจให้กับผู้ผลิตรายใหญ่ตัดสินใจมาตั้งฐานการผลิตเป็นคลัสเตอร์อุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจรในประเทศไทย เพื่อสร้างขนาดของตลาดและอุตสาหกรรมให้ถึงจุดมวลวิกฤต 
(Critical mass) จนเป็นที่ดึงดูดต่อนักลงทุน การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจึงควรเริ่มจากกลุ่ม  
ยานยนต์พาณิชย์และขนส่ง เช่น รถโดยสารไฟฟ้า (E-bus), รถบรรทุกไฟฟ้า (E-truck) ก่อนในช่วง
เริ่มแรก เพื่อให้เกิดอุปสงค์ (demand) ขนาดใหญ่ และประชาสัมพันธ์ข้อดีของยานยนต์ไฟฟ้า 
ที่ประหยัดต้นทุนพลังงานกว่ารถยนต์สนัดาปภายในกว่า 30-40 เปอร์เซ็นต์ จากประสิทธิภาพที่สูงกว่า 
และสร้างความสะดวกให้กับผู้ใช้โดยส่งเสริมการก่อสร้างเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้เทคโนโลยี
อัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว (Quick Charge) ที่สามารถชาร์จไฟฟ้าเต็มได้ภายใน 15 นาที ซึ่งอุปสงค์
ขนาดใหญ่นี้จะท าให้เกิดความต้องการใช้แบตเตอรี่รวมในระดับกิกะวัตต์ช่ัวโมง  (GWh) ข้ึนไป  
เกิดความได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of Scale) ที่จะดึงผู้ผลิตในอุตสาหกรรมต้นน้ ารายใหญ่ 
ที่มีเทคโนโลยีข้ันสูง เช่น บริษัท LG, CATL, BASF ผู้ผลิตแคโทด แอโนด อิเล็กโทรไลต์ มอเตอร์ไฟฟ้า 
ไดรว์เทรน เข้ามาต้ังฐานการผลิตในประเทศไทย ซึ่งหากบริษัทเหล่านี้ตัดสินใจมาลงทุนตั้งฐานแล้ว 
ก็ยากที่จะย้ายไปยังประเทศคู่แข่งอื่นในภูมิภาค หากท าได้ดังนี้ จะเกิดฐานการผลิตแบตเตอรี่และ 
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และสามารถรองรับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล, จักรยานยนต์ไฟฟ้า 
และสามล้อไฟฟ้า ตามมาในระยะถัดไป  
   ดังนั้น การส่งสัญญาณและความพร้อมที่ชัดเจนของประเทศไทยต่อนักลงทุน
และผู้ผลิตช้ันน าในต่างประเทศในช่วงเริ่มต้นนี้ จึงส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อการสร้างฐานอุตสาหกรรม  
ให้เกิดก่อนประเทศคู่แข่ง เพราะหากช้าไม่ทันการณ์ ผู้ผลิตเหล่าน้ีอาจตัดสินใจหันไปลงทุนในประเทศ
คู่แข่ง ทิ้งให้ผู้ผลิตไทยเป็นผู้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์สันดาปภายในที่ล้าหลังต่อไปโดยไม่มีโอกาสปรับตัว
หรือตามทัน และเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย ในช่วงการสร้างคลัสเตอร์
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อุตสาหกรรมใหม่นี้ ประเทศไทยควรให้ความส าคัญในการส่งเสริมผู้ผลิตในประเทศ (Local 
producer) ในการพัฒนาเทคโนโลยีช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ส าคัญ ใช้เทคโนโลยีระดับสูง (Advanced 
technology) และมีมูลค่าสูง (High value) หลักๆ 3 ช้ินส่วน ได้แก่ แบตเตอรี่ , ไดรว์เทรน และ 
มอเตอร์ เพื่อพลิกโอกาสจากในอดีตที่เจ้าของเทคโนโลยีช้ินส่วนส าคัญในรถยนต์สันดาปภายในล้วน
เป็นบริษัทต่างชาติกว่า 99 เปอร์เซ็นต์ ให้เป็นบริษัทสัญชาติไทยที่พัฒนาและเป็นเจ้าของเทคโนโลยี
ยานยนต์ไฟฟ้าที่ส าคัญในศตวรรษนี้ และส าหรับในส่วนโครงสร้างพื้นฐานเครือข่ายสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า การวางจุดติดต้ังสถานีขนาดใหญ่ควรก าหนดให้อยู่ใกลส้ายสง่และมีการวางแผนอย่างเป็นระบบ 
(Master plan) เพื่อไม่เป็นการลงทุนเกินจ าเปน็ เช่น 1 สถานีต่อทุก 50 กม. บนทางหลวง ซึ่งประเมนิ
ว่ารวมทั้งประเทศไทยประมาณ 2,000 สถานีก็เพียงพอและสามารถครอบคลุมทั้งประเทศ คิดเป็นเงิน
ลงทุนไม่เกิน 10,000 ล้านบาท ซึ่งหากเทียบกับมูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามันดีเซลของประเทศไทย
มากกว่า 100,000 ล้านบาทต่อปี นับเป็นความคุ้มค่าเชิงเศรษฐกิจอย่างยิ่ง เสมือนการน ามูลค่า 
ที่ประหยัดได้ (Cost saving) มาเป็นทุน (Finance) ในการอุดหนุนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน 
และประชาสัมพันธ์ยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงเริ่มต้น และก่อให้เกิดผลกระทบวงกว้างต่ อเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมในระยะยาว 

แผนภาพที่ 5-1 ยุทธศาสตร์การดึงดูดผู้ผลิตรายใหญ่เพื่อสร้างฐาน ASEAN BEV Hub 

 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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   จากแนวคิดการน ามูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามัน (Oil Import Cost Saving) 
จากการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Transformation)  มาระดมทุนออกเป็น พันธบัตรพลังงาน
สร้างชาติ จัดตั้งเป็น กองทุน Thailand 4.0 เพ่ือเป็นทุนเศรษฐกิจใหม่ นอกเหนือจากสนับสนุน
การลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐานภาคพลังงานต่างๆแล้ว ยังเป็นกองทุน
เพื่อกระจายเงินลงทุนไปพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก  อาทิ โครงการพลังงานเพื่อทุกคน (Energy for 
All) โรงไฟฟ้าและสถานีพลังงานชุมชน เน้นการพัฒนาแหล่งน้ าเพื่อการเกษตร พัฒนาเกษตรแผนใหม่ 
ปุ๋ยสั่งตัด โครงการแปรรูปเพิ่มมูลค่าผลผลิตเกษตรกรรม แก้ไขหนี้นอกระบบ เพื่อแก้ปัญหา  
ความยากจน ตลอดจนโครงการสง่เสรมิเศรษฐกิจส าคัญของประเทศอื่นๆ อาทิ อาหารและการเกษตร 
และการท่องเที่ยว เป็นต้น ทั้งหมดนี้จะช่วยกระจายเงินทุนไปปฏิรูปโครงสร้างธุรกิจหลัก เกิดการ  
จ้างงาน กระจายรายได้สู่ประชาชนที่มีรายได้น้อย แก้ปัญหาความยากจน และยกระดับรายได้  
และพัฒนาคุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่ของประชาชนส่วนใหญ่อย่างยั่งยืน ทั้งนี้จากสมมติฐาน
ประหยัดพลังงานร้อยละ 40 ของมูลค่าการน าเข้าน้ ามันที่ราคาน้ ามันดิบ 30 เหรียญสหรัฐ/บาร์เรล 
อัตราแลกเปลี่ยน 31.5 บาท/เหรียญสหรัฐ ประเมินเบื้องต้นเป็น มูลค่าประหยัดการน าเข้าน้ ามั น 
ได้ประมาณ 100,000 ล้านบาทต่อปี สามารถระดมทุนออกพันธบัตรสร้างชาติได้เป็นมูลค่าถึง  
2 ล้านล้านบาท ระยะเวลาพันธบัตร 30 ปี อัตราดอกเบี้ย 3% ซึ่งเงินทุนนี้หากจัดสรรเพื่อไปลงทุน
ตามแนวทางที่กล่าวมาอย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ จะเกิดผลกระทบวงกว้างต่อเศรษฐกิจ  
และประชาชนรากหญ้า เพื่อให้ประเทศไทยก้าวพ้นปัญหาความยากจนและกับดักประเทศที่มีรายได้
ปานกลางได้อย่างแท้จริง 
  3.2 แนวทางผลักดันในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว 
   จากเป้าหมายยานยนต์ไฟฟ้า Thailand Smart Mobility 30@30 เพื่อให้บรรลุ
เป้าหมายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ 30 เปอร์เซ็นต์ในปี ค.ศ. 2030  ในช่วงเริ่มต้นจ าเป็นต้องอาศัยมาตรการ
ผลักดันเร่งด่วนและเงินอุดหนุนที่จ าเป็น (Policy Hard Push) เพื่อสนับสนุนเอกชนที่เร่งพัฒนา 
(Private Pull) แบ่งบทบาทรัฐและเอกชน ลดการทับซ้อนและแข่งขันที่เป็นอุปสรรคต่อการ
ด าเนินการ ลดการลงทุนซ้ าซ้อนและเกิดประสิทธิภาพในการลงทุน เน้นความร่วมมือเพื่อประโยชน์
ภาพรวม ควบคู่ไปกับการพัฒนาคลัสเตอร์อุตสาหกรรมและการวิจัยพัฒนาที่เป็นเทคโนโลยีส าคัญ 
(Strategic Research & Development) และในช่วงส าคัญนี้มีคณะกรรมการยานยนต์ไฟฟ้าแหง่ชาติ 
หรืออีวีบอร์ดสั่งการและปรับเปลี่ยนนโยบายให้สอดคล้องกับผลตอบรับและสภาวะตลาด (EV Board 
to adjust policy upon situation) เช่น จีนที่มีการปรับมาตรการส่งเสริมทุกปีตามสถานการณ์ 
และพื้นที่มณฑล เพื่อกระตุ้นตลาด สร้างอุปสงค์ในประเทศ (Local EV Use) เพื่อเป็นฐานลูกค้า
อุตสาหกรรม ซึ่งหากด าเนินการได้มีประสิทธิภาพ อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจะเริ่มตั้งฐาน 
และเข้มแข็งข้ึนในระยะกลาง ช่วงปี ค.ศ. 2026-30 จนสามารถขยายไปสู่การผลักดันเพื่อการส่งออก
และรัฐออกมาตรการส่งเสริมการส่งออกมากขึ้น (EV Export Policy Drive) จนถีงระยาวที่เกิดการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าแพร่หลายหลังปี ค.ศ. 2030 ซึ่งหากประเทศไทยบรรลุเป้าหมาย EV30@30 ใน 10 ปี
หลังจากนี้ได้จริง จะเป็นจุดที่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจะเติบโตได้เอง และรัฐสามารถทยอยปรับ
ลดมาตรการอุดหนุนลงได้และสร้างภาวะการแข่งขันที่มากข้ึนในประเทศเพื่อยกระดับนวัตกรรมและ
ความสามารถของอุตสาหกรรมไทยต่อยอดไปสู่ธุรกิจบริการในภูมิภาคอาเซียน  
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 4. ภาพรวมประโยชน์ 
  หากประเทศไทยสามารถด าเนินการได้จนเกิดผลสัมฤทธ์ิเป็นรูปธรรมในช่วงเวลา  
ที่ส าคัญนี้จนบรรลุเป้าหมายยุทธศาสตร์ในการเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน (ASEAN 
BEV Hub) และต่อยอดประโยชน์ขยายฐานอุตสาหกรรมพลังงานและบริการขนส่ง เป็นผู้น าและ
ศูนย์กลางพลังงานของภูมิภาค (ASEAN Energy Hub) และศูนย์กลางการขนส่งภูมิภาคอาเซียน 
(ASEAN Logistics Hub) ไปพร้อมๆกัน จะก่อให้เกิดผลทวีคูณต่อระบบเศรษฐกิจ (Money Multiplier 
Effect) จากการจ้างงานและเงินลงทุนหมุนเวียนในประเทศที่เพิ่มข้ึนมากกว่า 3 เท่า ลดเงินตราไหล
ออกนอกประเทศและลดการขาดดุลการค้าจากการน าเข้าน้ ามัน ตลอดจนลดภาระต้นทุนการรักษา 
ที่กระทบสุขภาพของประชาชนและลดผลกระทบต่อรายได้จากอุตสาหกรรมท่องเที่ยวของ  
ประเทศไทยมูลค่ามหาศาลต่อปีจากปัญหามลพิษ PM2.5  และกองทุนพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ 
จะเป็นประโยชน์ต่อการปฏิรูปเศรษฐกิจลงไปถึงระดับชุมชน น าไปสู่การพัฒนารายได้ของคนส่วนใหญ่ 
และเป็นโอกาสให้ประเทศไทยหลุดออกจากกับดักรายได้ปานกลางได้ (Leapfrog from Middle 
Income Trap) ก่อให้เกิดความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ทั้งในด้านเศรษฐกิจ คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่
ของคนในชาติ และยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาว เป็นประโยชน์  
ต่อทุกภาคส่วนทั้งรัฐ เอกชน ประชาชน และประเทศโดยรวมตามเป้าหมายยุทธศาสตร์ชาติทั้ง 6 ด้าน
ของรัฐบาลได้อย่างแท้จริง  

แผนภาพที่ 5-2 ประโยชน์ของกองทุนพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ข้อเสนอแนะ  
  

 จากการวิเคราะห์ความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศไทยในอุตสาหกรรม  
ยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้แบบจ าลองเพชร (Diamond Model) ของ Michael E. Porter ดังรายละเอียด
ในบทที่ 3 พบว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบใน 3 ด้าน คือ ปัจจัยสภาวะแวดล้อม ความต้องการ  
ของตลาด และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องและสนับสนุน ในขณะที่กลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขันอยู่
ในเกณฑ์ปานกลาง และปัจจัยนโยบายรัฐและโอกาส อยู่ในระดับต่ า สะท้อนให้เห็นว่าประสิทธิภาพ 
ในการด าเนินงานของภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อการผลักดัน
สนับสนุนภาคเอกชนในการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ส าคัญของประเทศและจ าเป็นต้องมีการปฏิรูปการ
ด าเนินการอย่างจริงจัง เพื่อให้การก าหนดนโยบายยุทธศาสตร์ และการบูรณาการการด าเนิน งาน
ระหว่างกระทรวงและหน่วยงานสามารถขับเคลื่อนให้เกิดผลเป็นรูปธรรม ปฏิบัติได้จริง และ  
มีประสิทธิผล 
 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

  จากจุดอ่อนในอดีตดังที่กล่าวมา สรุปเป็นข้อเสนอแนะเพื่อการด าเนินการของรัฐ  
ที่ส าคัญและจ าเป็นในการขับเคลื่อนนโยบาย โดยย่อดังนี้ 
  1.1 ก าหนดให้เป็นวาระแห่งชาติและเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศไทย 
และก าหนดนโยบายอุตสาหกรรมและการลงทุนที่ชัดเจน  ให้ทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ 
เห็นว่าประเทศไทยให้ความส าคัญต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์  
ของประเทศในระยะยาว เพื่อดึงบริษัทยานยนต์ต่างชาติมาลงทุนตั้งฐานการผลิตในภูมิภาคอาเซียน 
ที่ประเทศไทยก่อนประเทศคู่แข่ง 
  1.2 รัฐบาลสื่อสารและสร้างความเข้าใจ (Awareness) ที่ชัดเจนถึงประโยชน์ครบมิติ 
สื่อสารให้เห็นความจ าเป็นและภาพรวมประโยชน์สุทธิเชิงเศรษฐกิจจากการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างครบมิติ ทั้งภาคแรงงาน ภาคอุตสาหกรรม ภาคเศรษฐกิจ และภาคสังคมและสิ่งแวดล้อม รวมถึง
ความยั่งยืนและความสามารถในการแข่งขันของไทยในระยะยาว เมื่อค านึงถึงแนวโน้มการเปลี่ยนผ่าน
เทคโนโลยีไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าที่เราเลี่ยงไม่ได้ เพื่อกระตุ้นจิตส านึกในความส าคัญเร่งด่วน (Sense of 
urgency) ให้แก่ทุกภาคส่วน รัฐ ราชการ เอกชน และประชาชน  
  1.3 ก าหนดแผนด าเนินการเพื่อเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า (EV ramp-up) และ 
ลดการผลิตและใช้รถยนต์สันดาปภายใน (ICE phase-down) ที่เป็นรูปธรรม พร้อมมาตรการส่งเสริม
ที่ชัดเจน ครบทั้งระบบ เพื่อให้ผู้ผลิตในห่วงโซ่อุตสาหกรรม หน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง และผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียทุกมิติ ทราบว่าจะต้องปรับตัวและด าเนินการอย่างไรได้อย่างเป็นระบบและทันการณ์ โดยมี
มาตรการช่วยเหลือจากรัฐ เพื่อลดการต่อต้านการเปลี่ยนแปลงและสร้างความร่วมมือทุกภาคส่วน  
  1.4 มุ่งเน้นการสร้างสรรค์เทคโนโลยีให้เกิดเป็นจุดแข็ง (core strength) ให้ได้ 
และก าหนดนโยบายส่งเสริมการลงทุน ให้สิทธิพิเศษด้านภาษีและเงินอุดหนุนที่จูงใจอย่างมีนัยยะ
ส าคัญ ในการพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูงที่ใช้เงินลงทุน นวัตกรรมและทักษะที่สูงกว่า ควรให้สิทธิ
ประโยชน์ที่มากกว่าแก่ผู้ประกอบการสัญชาติไทยที่เป็นเจ้าของเทคโนโลยี เพื่อผลักดันอุตสาหกรรม
ไทยไปสู่การพัฒนาลิขสิทธ์ิเทคโนโลยีข้ันสูง แทนการเป็นผู้รับจ้างผลิต (OEMs) ดังเช่นที่ผ่านมา  
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  1.5 เตรียมความพร้อมในการเปลี่ยนผ่านไปสู่เทคโนโลยีใหม่ให้แก่ผู้ประกอบการ 
ในประเทศและส่งเสรมิศักยภาพด้านเทคโนโลยีและความสามารถในการแข่งขัน ทั้งในส่วนการปรับตัว
และธุรกิจจากรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นยานยนต์ไฟฟ้า นโยบายวิจัยพัฒนาที่พุ่งเป้าต่อส่วนส าคัญ
ของยานยนต์ไฟฟ้า และการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยี โดยส่งเสริมเขตนิคมอุตสาหกรรมไฮเทค ให้ผู้ผลิต
ในห่วงโซ่การผลิต (Supply chain) ของยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ใกล้กัน เพื่อหนุนการแลกเปลี่ยนพัฒนา
เทคโนโลยีได้รวดเร็วข้ึน ริเริ่มการจัดอันดับลิขสิทธ์ิเทคโนโลยีในประเทศ ตลอดจนสร้างเครือข่าย  
ความร่วมมือกับสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่ได้รับการยอมรับในระดับนานาชาติ 
 2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ  
  นอกจากแนวทางการผลักดันส าหรับประเทศไทยดังกล่าวข้างต้น รวมถึงยุทธศาสตร์
และนโยบายการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบดังที่สรุปมาในบทนี้ ผู้ วิจัยได้สรุป  
แผนมาตรการส าคัญที่เร่งด่วนระยะ 5 ปี ส าหรับช่วง ค.ศ. 2020 -2025 เช่ือมโยงปัจจัยส าเร็จ  
พร้อมรายละเอียดมาตรการระยะสั้น-ระยะกลาง-ระยะยาวรายกระทรวงที่เกี่ยวข้อง ค.ศ. 2020-2040 
เพื่อเป็นข้อมูลในมิติกรอบเวลาและบทบาทของหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องพิจารณา ดังรายละเอียด  
ในบทที่ 4 ประกอบกับแนวทางมาตรการที่ประสบความส าเร็จในประเทศอื่นในบทที่ 3 เพื่อต่อยอด
การพิจารณาใช้ประโยชน์ในการก าหนดนโยบายและมาตรการของหน่วยงานรัฐต่อไป รวมถึง
มาตรการส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าครบทั้งระบบที่ส าคัญ ดังนี้ 
  2.1 โครงสร้างพื้นฐาน  
   เนื่องจากการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามีลักษณะเป็นโหลดไฟฟ้าที่เคลื่อนที่ได้ 
(Moving Demand) คาดการณ์ไม่ได้ (Unpredictable) แต่สามารถเลื่อนเวลาการใช้ได้ (Delayable 
Demand) ในระยะเริ่มต้น การก าหนดที่ตั้งเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Master Plan Supercharging 
Station) จึงจ าเป็นที่จะต้องมีการวางแผนอย่างเป็นระบบ เพื่อลดปัญหาในระบบสายส่งไฟฟ้า  
ลดการลงทุนซ้ าซ้อนและค่าใช้จ่ายในการแก้ไขภายหลัง โดยในระยะกลาง -ระยะยาว จ าเป็นต้อง
พัฒนาไปสู่ระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) และใช้การก าหนดราคาไฟฟ้าตามเวลาจริง 
(Dynamic Tariff) ร่วมกับการจัดล าดับความส าคัญของโหลดไฟฟ้า (Load Prioritization) และ 
การให้แรงจูงใจปรับพฤติกรรมของผู้ใช้ไฟฟ้า (Demand Response) ในการบริหารค่าไฟฟ้า จึงจะท า
ให้ต้นทุนไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตไม่เป็นภาระต่อผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทอื่นและอยู่ในเกณฑ์ 
ที่แข่งขันได้ และเอื้อต่อความสามารถในการแข่งขันเชิงต้นทุนในการเป็นผู้น าธุรกิจการขนส่งภูมิภาค
อาเซียนของไทย นโยบายและมาตรการสนับสนุนในส่วนโครงสร้างพื้นฐานโดยย่อ สรุปได้ดังนี้ 
   2.1.1 เครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Master Plan Super Charging Station)  
    2.1.1.1 ก าหนดระยะรัศมีติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทุก 3 -5 กม. 
ในเขต กรุงเทพฯ ปริมณฑลและเขตเมืองและ ทุก 10 กม.ในเมืองรอง เมืองช้ันนอก  
    2.1.1.2 ส าหรับเส้นทางสายหลักทุก 15 กม. เส้นทางมอเตอร์เวย์ทุก 
25 กม. และเส้นทางสายรอง ทุก 50 กม. 
   2.1.2 อุดหนุนผู้ประกอบการสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Subsidy for Super Charger) 
    2.1.2.1  ให้ใบอนุญาตติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว (Super 
Charger / DC Quick Charge) และให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัติตามเกณฑ์และ
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มาตรฐานความปลอดภัย เช่น เทคโนโลยี Quick Charge ภายใน 15 นาที และก าหนดจ านวนหัวชาร์จ
และสถานีข้ันต่ าเพื่อให้เกิดความสะดวกต่อผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า มีระบบรวมศูนย์เพื่อควบคุมก าลังไฟฟ้า 
และอุปกรณ์และสถานีได้มาตรฐานความปลอดภัย เป็นต้น 
    2.1.2.2 อัตราเงินอุดหนุน เช่น 50-80 เปอร์เซ็นต์ของเงินลงทุนหัวจ่าย
ไฟฟ้า หรือ อัตราบาท/หัวจ่าย ตามประเภทและก าลังไฟของหัวจ่าย 
   2.1.3 ราคาไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า และระบบไฟฟ้า 
    2.1.3.1 ระยะเริ่มต้น : อัตราค่าไฟฟ้าที่การไฟฟ้าเรียกเก็บจากผู้ประกอบการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าควรเป็นแบบระดับความส าคัญต่ า (Low Priority Power Pricing) และไม่คิดค่า
ความต้องการไฟฟ้า (Demand Charge) เพื่อจูงใจให้เกิดการลงทุนสถานีและผู้ประกอบการด าเนิน
กิจการได้ โดยใช้ก าลังการผลิตไฟฟ้าส่วนเหลือ (Power Reserve) กว่า 40 เปอร์เซ็นต์ของประเทศ 
มาสนับสนุนในระยะแรก ซึ่งในปี พ.ศ. 2563 นี้ คณะกรรมการนโยบายพลัง งานแห่งชาติได้อนุมัติ
หลักการก าหนดราคาไฟฟ้าสถานีอัดประจุช่วง  On-peak เป็น 2.63 บาท/หน่วย และไม่คิดค่า 
ความต้องการไฟฟ้า (Demand Charge) ในระยะ 2 ปีแรกนี้ ซึ่งอัตรานี้ยังคงสูงกว่าต้นทุนการผลิต
ไฟฟ้า จึงอาจพิจารณาปรับลดอัตราเพื่อจูงใจได้อีกและขยายระยะเวลาเพื่อก ระตุ้นให้เกิดการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยราคาไฟฟ้าที่ก าหนดควรต่ าพอ เพื่อไม่ให้เกิดการลักลอบติดตั้งหัวชาร์จในผู้ใช้
ไฟฟ้าอุตสาหกรรมและห้างร้านที่มีการใช้ก าลังไฟฟ้าสูง ซี่งจะเกิดปัญหาต่อระบบสายส่งตามมา
ภายหลัง  
    2.1.3.2 ระยะกลาง ถึงระยะยาว : ค่าไฟฟ้าควรก าหนดจากต้นทุนค่า
ไฟฟ้าจริง ตามช่วงเวลา (Real time power cost) ควบคู่กับการควบคุมก าลังไฟฟ้า (Centralized 
EV Charger Control) ให้สะท้อนต้นทุนต่ าและระดับความส าคัญต่ า ในกรณีมีโหลดไฟฟ้าอื่นที่เป็น
ระดับความส าคัญมากกว่าเพิ่มข้ึนในพื้นที่ จนกว่าก าลังการผลิตไฟฟ้าส่วนเหลือจะเริ่มหมด และ
พัฒนาไปสู่แนวทางราคาไฟฟ้าตามช่วงเวลาและพฤติกรรม (Dynamic Power Tariff and Demand 
Response) ในอนาคต 
  2.2 ผู้ผลิต 
   มาตรการอุดหนุนส าหรับผู้ผลิตช้ินส่วนและยานยนต์ไฟฟ้า ส าหรับแบตเตอรี่  
ที่เป็นเทคโนโลยีข้ันสูงและเป็นประสิทธิภาพและต้นทุนหลักมากกว่าร้อยละ 40 ของยานยนต์ไฟฟ้า 
ดังนี ้
   2.2.1 ผู้ผลิตแบตเตอรี่ (Battery Manufacturer) 
    2.2.1.1 เงินอุดหนุนก าหนดเป็นอัตรา บาทต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง (Bath per 
kWh Battery) ที่ไม่เท่ากันตามเกณฑ์คุณสมบัติ เช่น อายุการใช้งาน (Cycle Life) ความจุพลังงาน 
(Energy Density) และ ได้มาตรฐานความปลอดภัย ป้องกันการลุกไหม้ และตามระดับการผลิต เช่น 
ข้ัน Cell, Module และ Pack ในอัตราที่ต่างกัน  
    2.2.1.2 มีส่วนเพิ่มอัตราพิเศษ ส าหรับการผลิตแบตเตอรี่ที่มีคุณสมบัติ
พิเศษ เช่น สามารถน าแบตเตอรี่หมดอายุมารีไซเคิลใช้ในการผลิต ลดปัญหาสิ่งแวดล้อม หรือมีอายุ
การใช้งานยาวนาน และมีความปลอดภัยที่สูงกว่ารายอื่น ๆ ทั่วไป เป็นต้น 
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   2.2.2 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Manufacturer) 
    2.2.2.1 ยืดระยะเวลาภาษีสรรพสามิต 0 เปอร์เซ็นต์ส าหรับยานยนต์
ไฟฟ้าที่ผลิตและใช้แบตเตอรี่ ในประเทศออกไปอีกอย่างน้อย 3 ปี ถึง 2568 และปรับอัตราภาษี 
ที่ส่งเสริมผู้ผลิตในประเทศแข่งขันกับยานยนต์ไฟฟ้าน าเข้าจากต่างประเทศได้ 
    2.2.2.2 เงินอุดหนุน ก าหนดเป็น อัตราบาทต่อคัน หรือ บาท/kWh ของ
ความจุไฟฟ้าของแบตเตอรี่ ที่ไม่เท่ากันตามประเภทรถ ระดับความสามารถของแบตเตอรี่ และ 
ตามเกณฑ์คุณสมบัติ เช่น สัดส่วนการผลิตในประเทศ (local content) มากกว่า 60 เปอร์เซ็นต์และ
ผ่านมาตรฐานมาตรฐานความปลอดภัยแบตเตอรี่ UNECE R100 และ ระบบยานยนต์ UNECE R94, 
R95 ป้องกันการลุกไหม้จากการลัดวงจรหรืออุบัติเหตุ 
    2.2.2.3 เงินอุดหนุนพิ เศษ ส าหรับผู้ผลิตที่มีการจัดการแบตเตอรี่ 
ที่หมดอายุการใช้งาน (Battery End-of-Life) หรือมีกระบวนการรับแบตเตอรี่หลังการใช้งานไปจัดการ 
เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อม  
  2.3 ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
   2.3.1 มาตรการอุดหนุนส าหรับผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า (Purchase Subsidy) ควร
ก าหนดอัตราอุดหนุนที่จูงใจอย่างมีนัยยะส าคัญ เช่น  
    2.3.1.1 เงินอุดหนุนซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (E-Bike) 10,000 บาท/คัน 
ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ไม่เกิน 300,000 บาท/คัน คิดเป็นสัดส่วน 30 เปอร์เซ็นต์ของราคารถ 
และยานยนต์ไฟฟ้าเชิงพาณิชย์และการขนส่ง (E-bus, E-truck) ในหลักการเดียวกัน ที่เงินอุดหนุน 
คิดเป็นสัดส่วน 30 เปอร์เซ็นต์ของราคารถ เป็นต้น 
    2.3.1.2 ให้อัตราพิเศษส าหรับการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศ 
(เช่น มี local content มากกว่า 60 เปอร์เซ็นต์) เพื่อสร้างแรงจูงใจพัฒนาเทคโนโลยีโดยผู้ผลิตไทย  
    2.3.1.3 โดยก าหนดโควต้าจ านวนและงบประมาณระยะต้น เช่น 50,000 
คันแรก คิดเป็นร้อยละ 20 ของเป้าหมายยานยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนใหม่ หรือคิดเป็น ร้อยละ 8 ของ
ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าสะสมในปี ค.ศ. 2025 เป็นต้น คิดเป็นงบประมาณ 15,000 ล้านบาท 
เพื่อกระตุ้นผู้ใช้ ซี่งหากเทียบกับการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจในอนาคตหลักแสนล้าน งบประมาณ
จ านวนน้ีนับว่ายังน่าลงทุนเพื่ออัดฉีดอุตสาหกรรมในระยะเร่งด่วนนี้ และเป็นเงินตราที่ยังหมุนเวียน
สร้างอุปสงค์ภายในประเทศ 
   2.3.2 มาตรการจูงใจและสิทธิพิเศษอื่น (Demand Promotion) โดยสรุป ดังนี้  
    2.3.2.1 เงินกู้ดอกเบี้ยต่ า (Soft loan) สนับสนุนสถาบันการเงินปล่อยกู้
ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 
    2.3.2.2 ส่วนลดภาษีจูงใจ  (Tax Incentives) เช่น ยกเว้นภาษีจด
ทะเบียนรถ ยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่ม ลดหย่อนหรือยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา และนิติบุคคล 
ยกเว้นค่าต่อทะเบียนภาษีรถรายปี 7 ปีแรก เป็นต้น 
    2.3.2.3 มาตรการจูงใจและสิทธิพิเศษอื่นๆ (Incentive & Privilege) 
ป้ายทะเบียนเฉพาะส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อสิทธิพิเศษการใช้ถนน ยกเว้นค่าทางด่วน มอเตอร์เวย์ 
ฟรีค่าที่จอดรถ ส่วนลดค่าที่จอด หรือที่จอดรถเฉพาะส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า และรถบรรทุกไฟฟ้าได้รับ



169 
 

ความยืดหยุ่นช่วงเวลาและเขตว่ิงรถได้มากกว่ารถบรรทุกระบบสันดาปภายในเพราะไม่ก่อให้เกิด
มลพิษ เป็นต้น ซึ่งมาตรการเหล่านี้ประสบความส าเร็จอย่างมากในประเทศที่มีการใช้ยานยนต์  
ไฟฟ้าสูง เช่น จีน นอร์เวย์ เพราะเกิดสภาพแวดล้อมที่ดึงดูดต่อผู้ใช้รถและถนนที่เห็นได้ชัดในทุกวัน
ของชีวิตประจ าวัน 
  ทั้งนี้ มาตรการอุดหนุนของจีนสามารถเป็นต้นแบบที่ดีในการน ามาประยุกต์ใช้ 
ในการออกแบบมาตรการจูงใจเพื่อผลักดันทิศทางการพัฒนาเทคโนโลยีของภาคการผลิต 
เพื่อยกระดับความก้าวหน้าด้านนวัตกรรมของไทยไปพร้อมกับการกระตุ้นอุตสาหกรรมใหม่ เช่น  
การให้เงินอุดหนุน (Subsidy) แก่ผู้ผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟ้าในอัตราที่ไม่เท่ากัน แต่เป็นไป
ตามระดับความสามารถของยานยนต์และแบตเตอรี่ และมีการปรับค่าเงินอุดหนุนในทุกปี ตลอดจน
มาตรการเงินอุดหนุนซื้อยานยนต์ไฟฟ้าและสิทธิพิ เศษจูงใจที่ตอบโจทย์ผู้ ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ดังรายละเอียดที่ได้น าเสนอในบทที่ 4 
 3. ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยตอ่ไป 
  3.1 วิจัยการพัฒนากองทุนพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ และกลไกการน าเงินกองทุน
ไปใช้พัฒนาอุตสาหกรรมหลักของประเทศและเศรษฐกิจชุมชนได้อย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ 
  3.2 วิจัยแนวทางและนโยบายขับเคลื่อนคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ ไฟฟ้า 
ครบวงจรให้เกิดเป็นรูปธรรม เพื่อเร่งพัฒนาศักยภาพด้านเทคโนโลยีของประเทศไทยในการผลิต
ช้ินส่วนส าคัญที่ใช้เทคโนโลยีข้ันสูงและมีมูลค่าสูง ตลอดจนนโยบายส่งเสริมการลงทุนและการสร้าง
สภาพแวดล้อมและความร่วมมือให้เอื้อต่อการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูงที่ตอบโจทย์และ 
เป็นที่ต้องการของตลาด เพื่อให้ผู้ประกอบการไทยเป็นเจ้าของเทคโนโลยีและยกระดับความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศไทยในภูมิภาคและตลาดโลกได้ในระยะยาว  
  3.3 การบูรณาการอุตสาหกรรมพลั งงานไฟฟ้าและคมนาคม อุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกส์และบริการขนส่ง  สร้างผลิตภัณฑ์และธุรกิจอุตสาหกรรมต่อยอดในภูมิภาค จากข้อ
ได้เปรียบของประเทศไทยที่อยู่ในจุดยุทธศาสตร์เป็นศูนย์กลางภูมิภาคอาเซียน 
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ผนวก ก 
สิทธิประโยชน์ส่งเสรมิการลงทุน (BOI)  

การผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน และอุปกรณ์ 
ประเภท สิทธิประโยชน์ 

1. กิจการผลิตอุปกรณ์สําหรับรถยนต์ Hybrid, 
Battery Electric Vehicles (BEV) และ Plug-in 
Hybrid Electric Vehicles (PHEV) ได้แก่ 
1.1 กิจการผลิตแบตเตอรี่ 
1.2 กิจการผลิต Traction Motor 
1.3 กิจการผลิตระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าหรือ
ช้ินส่วน 
1.4 กิจการผลิตระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ 
(Battery Management System: BMS) 
1.6 กิจการผลิต On-Board Charger 
1.7 กิจการผลิตสายชาร์จแบตเตอรี่พร้อมเต้ารับ-
เต้าเสียบ 
1.8 กิจการผลิต DC/DC Converter 
1.9 กิจการผลิต Inverter 
1.10 กิจการผลิต Portable Electric Vehicle 
Charger 
1.11 กิจการผลิต Electrical Circuit Breaker 
1.12 กิจการพัฒนาระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(EV Smart Charging System) 
1.13 กิจการผลิตคานหน้า/คานหลัง สําหรับรถ
โดยสารไฟฟ้า 
2. กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (Hybrid 
Electric Vehicles: HEV) และช้ินส่วน 

กลุ่ม A2 
- ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นระยะเวลา 8 ปี 
เป็นสัดส่วนร้อยละ 100 ของเงินลงทุน (ไม่รวมค่า
ที่ดินและทุนหมุนเวียน) 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรับเครื่องจักร 
- สิทธิและประโยชน์ที่มิใช่ภาษีอากร 
- สําหรับกิจการที่ตั้งในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก ให้ได้รับลดหย่อนภาษีเงินได้
นิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิที่ได้จากการลงทุนใน
อัตราร้อยละ 50 ของอัตราปกติเป็นระยะเวลา 5 
ปีนับแต่วันที่กําหนด 
ระยะเวลาการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสิน้สดุลง 
กลุ่ม B1 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรับเครื่องจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุ
จําเป็นสําหรับส่วนที่ผลิตเพื่อการส่งออกเป็น
ระยะเวลา 1 ปีทั้งนี้คณะกรรมการจะพิจารณา
ขยายเวลาให้ตามความจําเป็น 
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ประเภท สิทธิประโยชน์ 
เงื่อนไข : 
1. จะต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ที่ประกอบด้วย โครงการประกอบรถยนต์และโครงการ
ผลิตและใช้ช้ินส่วนสําคัญ แผนการนําเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิตรถยนต์ปีที่  1-3 
แผนการผลิตหรือจัดหาช้ินส่วนอื่นๆ แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้วและแผนการพัฒนาผู้ผลิต
วัตถุดิบหรือช้ินส่วนในประเทศ (Local Supplier) ประเภทที่มีผู้มีสัญชาติไทยถือหุ้นไม่น้อยกว่าร้อย
ละ 51ในการฝึกอบรม ด้านเทคโนโลยีและการให้ความช่วยเหลือทางเทคนิค 
2. จะต้องมีการผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น แบตเตอรี่ Traction Motor ระบบ
บริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) หรือระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) เป็นต้น 
3. รถยนต์ที่ผลิตจะต้องผ่านมาตรฐาน Type Approval ของ UN Regulations ตรามาตรฐานของ
ประเภทรถ L M หรือ N 
4. จะต้องมีการประกอบรถยนต์และการผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างน้อย 1 ช้ิน ภายใน 3 ปี
นับตั้งแต่วันออกบัตรส่งเสริม ทั้งนี้จะไม่ให้ขยายเวลานําเข้าเครื่องจักร ยกเว้นกรณีมีเหตุอันสมควร 
5. จะต้องยื่นคําขอรับการส่งเสริมการลงทุนในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560 จะต้องมีคุณสมบัติด้าน
สิ่งแวดล้อมตามเงื่อนไขที่กําหนดไว้ในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล 
6. สิทธิและประโยชนเ์พิ่มเติม กรณีเป็นผู้ได้รับส่งเสริมในกจิการผลิตรถยนตป์ระหยัดพลังงาน
มาตรฐานสากล (Eco-Car) ให้สามารถนับปรมิาณรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (Hybrid Electric 
Vehicles: HEV) เป็นปรมิาณการผลิตจรงิ (Actual Production) ของกิจการผลิตรถยนต์ประหยัด
พลังงานมาตรฐานสากลได้ทั้งนีส้ําหรับรถยนต์ทีผ่ลิตเพื่อตลาดในประเทศจะต้องมีคุณสมบัติด้าน
สิ่งแวดล้อมตามเงื่อนไขที่กําหนดไว้ในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลงังานมาตรฐานสากล 
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ประเภท สิทธิประโยชน์ 
3. กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า
แบบผสมเสียบปลั๊ก (Plug-In 
Hybrid Electric Vehicles : 
PHEV) และช้ินส่วน 
 

กลุ่ม A4 
- ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นระยะเวลา 3 ปีเป็นสัดส่วนร้อย
ละ 100 ของเงินลงทุน (ไมร่วมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน) 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัเครือ่งจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัวัตถุดิบหรือวัสดุจําเป็น สําหรับส่วนที่
ผลิตเพื่อการสง่ออก 

เงื่อนไข: 
1. จะต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ที่ประกอบด้วยโครงการประกอบรถยนต์และ 
โครงการผลิตและใช้ช้ินส่วนสําคัญแผนการนําเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-
3 แผนการผลิตหรือจัดหาช้ินส่วนอื่นๆ แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพัฒนาผู้ผลิต
วัตถุดิบหรือช้ินส่วนในประเทศ (Local Supplier) ที่มีผู้มีสัญชาติไทยถือหุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 
ในการฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีและการให้ความช่วยเหลือทางเทคนิค 
2. จะต้องมีการผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น แบตเตอรี่ Traction Motor 
ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS)หรือระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) เป็นต้น 
3. รถยนต์ที่ผลิตจะต้องผ่านมาตรฐาน Type Approval ของ UN Regulations ตรามาตรฐานของ
ประเภทรถ L M หรือ N 
4. จะต้องมีการประกอบรถยนต์และการผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างน้อย 1 ช้ิน ภายใน 3 ปี
นับตั้งแต่วันออกบัตรส่งเสริมทั้งนี้จะไม่ให้ขยายเวลานําเข้าเครื่องจักร ยกเว้นกรณีมีเหตุอันสมควร 
5. จะต้องยื่นคําขอรับการส่งเสริมการลงทุนในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 
6. สิทธิและประโยชน์เพิ่มเติม 
6.1 สําหรับโครงการที่มีการผลิตช้ินส่วนสําคัญมากกว่า 1 ช้ิน จะได้รับสิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลเพิ่มข้ึนช้ินละ 1 ปีแต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี 
6.2 กรณีเป็นผู้ได้รับส่งเสริมในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-Car) ให้
สามารถนับปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก (Plug-In Hybrid Electric Vehicles: PHEV)
เป็นปริมาณการผลิตจริง (Actual Production) ของกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงาน
มาตรฐานสากลได้ทั้งนี้สําหรับรถยนต์ที่ผลติเพื่อตลาดในประเทศจะต้องมีคุณสมบตัิด้านสิ่งแวดล้อม
ตามเงื่อนไขกําหนดไว้ในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล 
 

ประเภท สิทธิประโยชน์ 
4. กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี่ (Battery Electric 
Vehicle: BEV) และช้ินส่วน  

กลุ่ม A3 
- ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นระยะเวลา 5 ปี เป็น
สัดส่วนรอ้ยละ 100 ของเงินลงทุน 
 (ไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน) เว้นแต่กรณีที่ได้ระบุ
ไว้เป็นการเฉพาะในบญัชีประเภทกจิการที่ให้การส่งเสริม
การลงทุนว่าให้ได้รบัการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลโดย
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ไม่กําหนดวงเงินภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้น 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัเครือ่งจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัวัตถุดิบหรือวัสดุจําเป็น 
สําหรับส่วนที่ผลิตเพื่อการส่งออกเป็นระยะเวลา 1 ปีทั้งนี้
คณะกรรมการจะพจิารณาขยายเวลาให้ตามความจําเป็น
และเหมาะสม 
- สิทธิและประโยชน์ที่มิใช่ภาษีอากร 

เงื่อนไข : 
1. จะต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ที่ประกอบด้วยโครงการประกอบรถยนต์และโครงการ
ผลิตและใช้ช้ินส่วนสําคัญแผนการนําเข้าเครื่องจกัรและติดตัง้ แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-3 
แผนการผลิตหรอืจัดหาช้ินส่วนอื่นๆ แผนการพฒันาสถานีประจุไฟฟ้าแผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้
แล้ว และแผนการพัฒนาผูผ้ลิตวัตถุดิบหรือช้ินส่วนในประเทศ (Local Supplier) ที่มีผู้มสีัญชาติ
ไทยถือหุ้นไม่น้อยกว่ารอ้ยละ 51 ในการฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีและการให้ความช่วยเหลอืทาง
เทคนิค 
2. จะต้องมกีารผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างใดอย่างหนึง่ เช่น แบตเตอรี่ Traction Motor 
ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) หรือระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) เป็นต้น 
3. รถยนต์ที่ผลิตจะต้องผ่านมาตรฐาน Type Approval ของ UN Regulations ตามมาตรฐานของ
ประเภทรถ L M หรือ N 
 

 

  



179 
 

เงื่อนไข (ต่อ) : 
4. กําหนดระยะเวลาดําเนินการเป็นดังนี ้
4.1 ในปีที่ 1-2 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริมจะอนญุาตให้นําเข้า รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ทัง้คัน 
(CBU) โดยได้รับยกเว้นอากรนําเข้าเพื่อทดลองตลาดได้ในปริมาณที่คณะกรรมการ ให้ความ
เห็นชอบและจะต้องติดตัง้สายการประกอบและทดสอบให้แล้วเสร็จ ทัง้นี้จะไม่ให้ขยายเวลานําเข้า
เครื่องจักร ยกเว้นกรณีมีเหตุอันสมควร 
4.2 ภายใน 3 ปีนับแต่วันออกบัตรส่งเสริม จะต้องมีการประกอบรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ 
4.3 ในปีที่ 3 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริม จะต้องมีการผลิตหรือ ใช้ช้ินส่วนที่สําคัญ อย่างน้อย 1 ช้ิน 
5. จะต้องยื่นคําขอรบัการส่งเสริมการลงทุนในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 
6. สิทธิและประโยชนเ์พิ่มเติม 
6.1 ให้ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพิม่เติมอีก 3 ปีสําหรับ โครงการที่มีการผลิตหรือใช้ช้ินส่วน
สําคัญอย่างนอ้ย 1 ช้ิน ภายใน 3 ปีนับแต่วันออกบัตรส่งเสรมิ 
6.2 ให้ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพิม่เติมอีก 2 ปีสําหรับโครงการที่มกีารผลิตหรอืใช้ช้ินส่วน
สําคัญอย่างนอ้ย 1 ช้ิน ในปีที่ 4 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริม 
6.3 ให้ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพิม่เติมอีก 1 ปีสําหรับ โครงการที่มีการผลิตหรือใช้ช้ินส่วน
สําคัญอย่างนอ้ย 1 ช้ินในปีที่ 5 นับแต่วันออกบัตรสง่เสรมิ 
6.4 สําหรับโครงการทีม่ีการผลติหรอืช้ินส่วนสาํคัญมากกว่า 1 ช้ินจะได้รับสิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลเพิ่มข้ึนช้ินละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 10 ปีทั้งนี้กรณีได้รับสิทธิยกเว้นภาษีเงิน ได้นิติบุคคล
มากกว่า 8 ปีจะต้องมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีโดยร่วมมือกันกับสถาบันการศึกษาหรือสถาบันวิจัย
ตามรูปแบบที่คณะกรรมการกําหนด เช่น Technology Research Consortium เป็นต้น 
6.5 กรณีเป็นผู้ได้รับส่งเสริมในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco- Car) ให้
สามารถนับปริมาณรถยนต์ฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicles: BEV) เป็นปริมาณการ
ผลิตจริง (Actual Production) ของกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากลได้ทั้งนี้
สําหรับรถยนต์ที่ผลิตเพื่อตลาดในประเทศจะต้องมีคุณสมบัติด้านสิ่งแวดล้อมตามเงื่อนไขที่กําหนด
ไว้ในกิจการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล 
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ประเภท สิทธิประโยชน์ 
5. กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี่ (Battery 
Electric Bus) และช้ินส่วน 

กลุ่ม A4 
- ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นระยะเวลา 3 ปี เป็นสัดส่วน
ร้อยละ 100 ของเงินลงทุน (ไมร่วมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน) 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัเครือ่งจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัวัตถุดิบหรือวัสดุจําเป็น สําหรับ
ส่วนที่ผลิตเพือ่การส่งออกเป็นระยะเวลา 1 ปีทั้งนี้
คณะกรรมการจะพจิารณาขยายเวลาให้ตามความจําเป็นและ
เหมาะสม 
- สิทธิและประโยชน์ที่มิใช่ภาษีอากร 
- สามารถขอรับการส่งเสริมตามมาตรการเพิม่ขีด
ความสามารถของผู้ประกอบการวิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อม (SMEs) โดยให้ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล
เป็นเวลา 5 ปี 

เงื่อนไข: 
1. จะต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ที่ประกอบด้วยโครงการประกอบรถยนต์และโครงการ
ผลิตและใช้ช้ินส่วนสําคัญแผนการนําเข้าเครื่องจกัรและติดตัง้ แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-3 
แผนการผลิตหรอืจัดหาช้ินส่วนอื่นๆ แผนการพฒันาสถานีประจุไฟฟ้าแผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้
แล้ว และแผนการพัฒนาผูผ้ลิตวัตถุดิบ หรือช้ินส่วนในประเทศ (Local Supplier) ที่มีผูม้ีสญัชาติ
ไทยถือหุ้น ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ในการฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีและการให้ความช่วยเหลอืทาง
เทคนิค 
2. จะต้องมกีารผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญอย่างใดอย่างหนึง่ เช่น แบตเตอรี่ Traction Motor 
ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) หรือระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) เป็นต้น 
3. จะต้องมกีารประกอบรถยนต์และการผลิตหรือใช้ช้ินส่วนสําคัญ อย่างน้อย 1 ช้ิน ภายใน 3 ปี
นับตั้งแต่วันออกบัตรส่งเสริม ทั้งนีจ้ะไม่ให้ขยายเวลานําเข้าเครื่องจกัร ยกเว้นกรณีมเีหตุอันสมควร 
4. จะต้องยื่นคําขอรบัการส่งเสริมการลงทุนในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 
5. สิทธิและประโยชนเ์พิ่มเติม สําหรบัโครงการที่มีการผลิตช้ินส่วนสําคัญมากกว่า 1 ช้ิน จะได้รับ
สิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพิม่ขึ้นช้ินละ 1 แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ป ี

 

 

 

 

 

 



181 
 

ประเภท สิทธิประโยชน์ 
6. กิจการสถานีบริการอัดประจุ
ไฟฟ้าสําหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

กลุ่ม A3 
- ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นระยะเวลา 5 ปี เป็นสัดส่วน
ร้อยละ 100 ของเงินลงทุน (ไมร่วมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน) 
เว้นแต่กรณีที่ได้ระบุไว้เป็นการเฉพาะในบัญชีประเภทกจิการที่
ให้การส่งเสริมการลงทุนว่าให้ได้รบัการยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลโดยไม่กําหนดวงเงินภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการ
ยกเว้น 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัเครือ่งจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าสําหรบัวัตถุดิบหรือวัสดุจําเป็น สําหรับ
ส่วนที่ผลิตเพือ่การส่งออก เป็นระยะเวลา 1 ปีทัง้นี้
คณะกรรมการ จะพิจารณาขยายเวลาให้ตามความจําเป็นและ
เหมาะสม 
- สิทธิและประโยชน์ที่มิใช่ภาษีอากร 

เงื่อนไข: 
1. จะต้องเสนอแผนการจัดหาอุปกรณ์และช้ินส่วน 
2. จะต้องเสนอแผนพัฒนาระบบอัดประจุไฟฟ้าอจัฉริยะ (EV Smart Charging System) 
3. จะต้องมหีัวจ่ายประจุไฟฟ้าไม่น้อยกว่า 4 หัวจ่าย โดยเปน็ประเภท Quick Charge อย่างน้อย 1 
หัวจ่าย 
4. จะต้องไม่ได้รบัสทิธิและประโยชนจ์ากหน่วยงานอื่น 
5. จะต้องดําเนินการให้ไดร้ับ ISO 18000 ภายใน 3 ปีนับแต่วันออกบัตรส่งเสริม 
6. จะต้องยื่นคําขอรบัการส่งเสริมการลงทุนภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 

ที่มา : ประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 5/2560 เรื่อง นโยบายส่งเสริมการลงทุนการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วน และอุปกรณ์ 
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ผนวก ข 
อัตราภาษีสรรพสามติที่เกีย่วข้องกับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 

 
ประเภท อัตราภาษี (ตามมูลค่าร้อยละ) 

อัตราปกต ิ
(ตั้งแต่ 16 กันยายน พ.ศ. 

2560 เป็นต้นไป) 

ได้รับ BOI 
(ตั้งแต่ 16 กันยายน พ.ศ. 
2560 ถึง 31 ธ.ค. 2568) 

1. รถยนต์น่ังหรือรถยนต์โดยสารไม่เกิน 10 คน ประเภทประหยัดพลังงาน 
1.1 แบบผสมที่ใช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า (Hybrid Electric Vehicle) 
1.1.1 มีความจุของกระบอกสูบไม่ เกิน 
3,000 ลูกบาศก์เซนติเมตร และปล่อยกา๊ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ไม่เกิน 100 กรัม/
กิโลเมตร 

8 4 

1.1.2 มีความจุของกระบอกสูบไม่ เกิน 
3,000 ลูกบาศก์เซนติเมตร 
 และปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 100 - 
150 กรัม/กิโลเมตร 

16 8 

1.1.3 มีความจุของกระบอกสูบไม่ เกิน 
3,000 ลูกบาศก์เซนติเมตร 
 และปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 150 - 
200 กรัม/กิโลเมตร 

21 10.5 

1.1.4 มีความจุของกระบอกสูบไม่ เกิน 
3,000 ลูกบาศก์เซนติเมตร 
 และปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกิน 
200 กรัม/กิโลเมตร 

26 13 

1.1.5 มีความจุของกระบอกสูบเกิน 3,000 
ลูกบาศก์เซนติเมตร 

40 - 
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ประเภท อัตราภาษี (ตามมูลค่าร้อยละ) 
อัตราปกต ิ

(ตั้งแต่ 16 กันยายน 
พ.ศ. 2560 เป็นต้นไป) 

ได้รับ BOI (ตั้งแต่ 16 
กันยายน พ.ศ. 2560 
ถึง 31 ธ.ค. 2568) 

1.2 แบบพลังงานไฟฟ้า (Electric Powered 
Vehicle) 

8 2 

1.3 แบบเซลล์เช้ือเพลิง (Fuel Cell Powered 
Vehicle) 

8 - 

2. รถยนต์น่ังกึ่งบรรทุก (Pick-up Passenger Vehicle : PPV) 
2.1 แบบผสมที่ใช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า (Hybrid Electric Vehicle) 
2.1.1 มีความจุของกระบอกสูบไม่ เกิน 3 ,250 
ลูกบาศก์เซนติเมตร 
และปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไม่เกิน 175 
กรัม/กิโลเมตร 

18 - 

3. รถยนต์กระบะที่ออกแบบสําหรับให้มีน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไม่เกิน 4,000 กิโลกรัม 
3.1 รถยนต์กระบะ 4 ประตู (Double Cab) แบบ
ผสมที่ ใ ช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า (Hybrid 
Electric Vehicle) มีความจุของกระบอกสูบไม่เกิน 
3 ,250 ลู กบาศก์ เ ซนติ เ มตรและปล่ อยก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ไม่เกิน 175 กรัม/กิโลเมตร 

8 - 

3.2 รถยนต์กระบะแบบพลังงานไฟฟ้า (Electric 
Powered Vehicle) 

10 - 

4. รถจักรยานยนต์ 
4.1 แบบพลังงานไฟฟ้า (Electric Powered 
Vehicle) 

0 - 

4.2 แบบผสมที่ใช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า 
(Hybrid Electric Vehicle) 

0 - 

ที่มา : กฎกระทรวงกําหนดพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2560 
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ประวัตยิ่อผู้วิจัย 
 
 ชื่อ-สกุล : นาย สมโภชน์ อาหุนัย 
  

 วัน เดือน ปีเกิด : 17 กรกฎาคม 2510 
  

 ประวัตกิารศึกษา : ปริญญาโท MBA, University of Pittsburgh, USA 
    : ปริญญาตรี วิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
  

 ประวัติการท างานโดยย่อ 
  : ผู้ก่อตั้ง และด ารงต าแหน่งส าคัญด้านการบริหารของ บริษัท พลังงาน
   บริสุทธ์ิ จ ากัด มหาชน (Energy Absolute Public Company Limited) 
   และกลุ่มบริษัทในเครือ  
  : กรรมการบริษัท ประธานคณะกรรมการบรหิาร 
  : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร 
  : ผู้อ านวยการฝ่ายโรงงาน 
   - ธุรกิจผลิตและจ าหน่ายน้ ามันไบโอดีเซล  กลีเซอรีนบริสุทธ์ิและ 
   ผลิตภัณฑ์พลอยได้ 
   - ธุรกิจผลิตและจ าหน่ายไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์และพลังงานลม 
  : ผู้บริหารและกรรมการในบริษัทย่อยรวม 32 บริษัท ประกอบด้วย 
   ธุรกิจผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียน ไบโอดีเซล นวัตกรรมด้าน 
   พลังงานใหม่ เช่น กรีนดีเซล โอลีโอเคมิคอลส์ ระบบกักเก็บพลังงาน
   ไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้า  

 ต าแหน่งปจัจบุัน : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท พลังงานบริสุทธ์ิ จ ากัด (มหาชน) 
  
 

 



 
 

 

สรุปย่อ 
                                                                    ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ 

เรื่อง  อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ยุทธศาสตร์พลิกเศรษฐกิจไทยก้าวข้ามความยากจน
 อย่างยั่งยืน 
ผู้วิจัย นายสมโภชน์  อาหุนัย  หลักสตูร  วปอ. รุ่นที่  62 
ต าแหน่ง ประธานเจ้าหน้าท่ีบริหาร บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 

 จากปัญหาภาวะโลกร้อนและฝุ่นพิษ PM2.5 ได้ทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึนในทศวรรษ 
ที่ผ่านมา ประกอบกับเทคโนโลยีพลังงานหมนุเวียนและแบตเตอรีท่ี่ได้พัฒนามายาวนานจนถึงจดุที่เกดิ
ประสิทธิภาพและต้นทุนที่แข่งขันได้ น ามาซึ่งการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าโลกอย่างรวดเร็วในช่วง 5 ปี 
ที่ผ่านมานี้ โดยมีการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกเพิ่มสูงข้ึนมากในอัตราเร่ง จนในปี ค.ศ. 2019 
ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ทั่วโลกพุ่งสูงข้ึนเป็น 5.6 ล้านคัน เติบโตมากกว่าร้อยละ 50 ต่อปีตั้งแต่ 
ค.ศ. 2012 โดยมีประเทศจีนและสหรัฐอเมริกาเป็นสองประเทศที่มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่าง
แพร่หลายมากที่สุด รวมถึงการรณรงค์ผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า “EV 30@30” ที่ตั้ง
เป้าหมายสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 30 ของรถยนตใ์หม่ภายในปี ค.ศ. 2030 ที่มีกว่า 10 ประเทศ
ช้ันน าเข้าร่วม ได้แก่ แคนาดา จีน ฟินแลนด์ ฝรั่งเศส อินเดีย ญี่ปุ่น เม็กซิโก เนเธอร์แลนด์  นอร์เวย์ 
และ สหราชอาณาจักร ซึ่งคาดการณ์ว่าจะท าให้ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึนสองเท่าตัวในช่วงปี 
ค.ศ. 2018 - 2030 นับเป็นการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วและรุนแรง (Disruption) ของศตวรรษนี้ 
ที่ประเทศไทยเองก็ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ และถึงแม้ที่ผ่านมาประเทศไทยจะเป็นผู้ผลิตอันดับ 12  
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลกและอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในฟันเฟืองเศรษฐกิจหลัก 
ของประเทศไทยที่สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจถึง 1.74 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 10.7 ของมูลค่า
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) มีการจ้างงานกว่า 850,000 คน หรือร้อยละ 5.5 ของการจ้าง
งานในภาคอุตสาหกรรม และถึงแม้ว่ายุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2561-2580) Thailand 4.0 ของ
รัฐบาลจะก าหนดเป้าหมายการเป็น “ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน” (ASEAN BEV HUB) 
ตั้งแต่เมื่อปี พ.ศ. 2559 และให้ยานยนต์สมัยใหม่อยู่ใน First S-Curve และเป็นอุตสาหกรรม 
แห่งอนาคต (Future Industry) แต่ความคืบหน้าในการผลักดันให้เกิดผลเป็นรูปธรรมจนถึงปัจจุบัน
ยังไม่ปรากฎ ในปี พ.ศ. 2562 ประเทศไทยยังคงมียอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (Hybrid) 
และยานยนต์ไฟฟ้ารวมกันทุกประเภทประมาณ 30 ,676 คัน ในจ านวนนี้เป็นยานยนต์ไฟฟ้า 
ที่ใช้แบตเตอรี่เพียง 1,572 คัน คิดเป็นร้อยละ 1 และร้อยละ 0.05 ของยอดจ าหน่ายทั่วประเทศ
ตามล าดับ ทั้งที่จริงแล้วในประเทศอื่นๆมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายและมีการผลักดัน  
เป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศแล้ว เช่น จีน นอร์เวย์ อินเดีย สหรัฐอเมริกา และได้เริ่ม
พัฒนามาแล้วกว่า 10 ปี จนปัจจุบันตลาดได้เติบโตไปอย่างชัดเจน  ยิ่งไปกว่านั้น เมื่อเทียบระดับ 
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การพัฒนาและความสามารถในการแข่งขันในภูมิภาคอาเซียน อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย
ก าลังอยู่ในจุดสุ่มเสี่ยงเป็นอย่างมากจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศเพื่อนบ้านโดยเฉพาะ
ประเทศเวียดนามและอินโดนีเซีย นักลงทุนต่างประเทศหลกัที่ปัจจบุันใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลติ
ได้ขยายการผลิตและหันไปส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเนื่องในประเทศเพื่อนบ้านดังกล่าว เนื่องจาก  
ในประเทศเหล่าน้ี มีอัตราค่าจ้างแรงงานที่ไม่สูง อายุเฉลี่ยของประชากรต่ า และรัฐบาลมีการส่งเสริม
อย่างจริงจัง ในขณะที่ประเทศไทยเริ่มเข้าสู่ประเทศที่มีคนสูงอายุเป็ นจ านวนมาก ตลาดรถยนต์ 
ในประเทศก็เริ่มอิ่มตัว จึงมีความเสี่ยงสูงที่ประเทศไทยจะสูญเสียสถานะความเป็นผู้น าและ 
การเป็นศูนย์กลางการผลิตยานยนต์ของภูมิภาคอาเซียนให้แก่ประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งหากประเทศไทย
ต้องการเป็นผู้น ายานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค จ าเป็นที่จะต้องเร่งพัฒนาให้เกิ ดผลเป็นรูปธรรมภายใน
ระยะเวลาไม่เกิน 5 ปีนี้ เพื่อสอดรับต่อสภาวะการแข่งขันในตลาดยานยนต์ไฟฟ้าโลก 
 เพื่อให้การเปลี่ยนแปลงที่ก าลังจะเกิดข้ึนนี้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมไทย 
ให้น้อยที่สุดและสร้างโอกาสใหม่ๆ ให้กับประเทศ จึงเป็นที่มาของงานวิจัยนี้ ที่จะท าการศึกษา
ผลกระทบและการเปลีย่นแปลงในครัง้นี้เพือ่น าไปสูก่ารก าหนดวิสัยทัศน์ เป้าหมาย และนโยบายต่างๆ 
ที่รัฐควรจะสนับสนุน ทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว และเสนอทางเลือกมาตรการ 
เชิงนโยบายส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ เพื่อเป็นโอกาสให้ประเทศไทยก้าว
พ้นความยากจน หลุดจากกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลาง (Middle Income Trap) 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 

 1. เพื่อศึกษาเชิงโครงสร้าง วิเคราะห์สถานการณ์ในการส่งเสริมการผลิตและใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ตลอดจนผลกระทบต่อระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย 
โอกาสในการพัฒนาของประเทศ และคุณภาพชีวิตของประชาชน 
 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาจากการเปลีย่นแปลง ประเมินบทบาทและผลกระทบ
ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งหน่วยงานรัฐ เอกชน และประชาชน เพื่อน ามาก าหนดทิศทางการออก
มาตรการเชิงนโยบายที่เป็นระบบ 
 3. เพื่อศึกษาแนวทางส่งเสริมและเสนอทางเลือกยุทธศาสตร์และมาตรการเชิงนโยบาย 
ที่น ามาปฏิบัติได้จริง เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า น ามูลค่าที่ประหยัดการน าเข้าพลังงาน 
มาสร้างประโยชน์มาช่วยสนับสนุนเศรษฐกิจฐานรากของประเทศไทยและยกระดับความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศ เพื่อพลิกเศรษฐกิจไทยให้ก้าวข้ามความยากจน  
 

ขอบเขตของการวิจัย 

 1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  ของการวิจัยน้ี ครอบคลุมถึงการวิเคราะหส์ถานการณ์โลกและประเทศไทย อุปสรรค
และความท้าทายที่ผ่านมา แนวนโยบายที่ประสบความส าเรจ็ในต่างประเทศ ตลอดจนยุทธศาสตร์ชาติ
และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อเสนอทางเลือกยุทธศาสตร์และมาตรการเชิงนโยบาย 
ในการผลักดันการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ  
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 2. ขอบเขตด้านประชากร 
  ผู้วิจัยจะสมัภาษณ์ตัวแทนองค์กรภาครัฐ และรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้องในการก าหนด
นโยบายและปฏิบัติตามแนวนโยบาย รวมถงึภาคเอกชนที่เกีย่วข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
 3. ขอบเขตด้านระยะเวลา  
  เพื่อศึกษาและเสนอแนวนโยบายในการผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
อย่างเป็นระบบ ประกอบด้วยมาตรการเร่งด่วน 5 ปี ค.ศ. 2020 - 2025 และแผนระยะกลางถึง 
ระยะยาว เพื่อให้บรรลุเป้าหมายยุทธศาสตร์ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค ภายใน 10 ปี
ข้างหน้า 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร่วมกับการวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ดังนี ้
 1. การรวบรวมข้อมูล  ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากเอกสาร และ
งานวิจัยต่างๆ ทั้งในและต่างประเทศ และข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ตัวแทนหน่วยงาน
รัฐ รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า  
 2. การวิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) และ 
การวิเคราะห์เปรียบเทียบ และสังเคราะห์ข้อมูลสถานการณ์ ทฤษฎีและหลักการที่ เกี่ยวข้อง  
เพื่อประเมินทางเลือกและภาพรวมประโยชน์ต่อประเทศและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 3. การน าเสนอข้อมูล  น าเสนอแบบรายงานวิจัยเ ชิงพรรณนาและวิเคราะห์ 
สรุปเป็นมาตรการและข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย และบทบาทของรัฐและเอกชนในการขับเคลื่อน
นโยบาย 

ผลการวิจัย 

 จากการศึกษางานวิจัยและสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้อง พบว่า ยานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาทดแทน
รถยนต์สันดาปภายในเร็วกว่าที่คิด และเช่ือว่าจะเกิดข้ึนเร็วภายใน 5 ปีนี้ ภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง  
ควรตระหนักถึงความเร่งด่วนในการด าเนินการและควรด าเนินนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าควบคู่กับการ
บริหารจัดการเมือง แก้ปัญหาลดมลพิษ ซึ่งส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน ในด้านการแข่งขัน 
ประเทศไทยอยู่ในภาวะเสี่ยงต่อการสูญเสยีความเปน็ผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์อาเซียนต่อประเทศ
คู่แข่ง เช่น อินโดนีเซีย มาเลเซีย ที่รอจังหวะการเปลี่ยนแปลงนี้เพื่อช่วงชิงการเป็นฐานการผลิต 
ยานยนต์ไฟฟ้าหลักของภูมิภาค และเป็นความเสี่ยงสูงต่อผู้ประกอบการไทยที่จะถูกทิ้งให้เป็นฐาน 
การผลิตรถยนต์สันดาปภายในที่ล้าหลังในอนาคตโดยไม่สามารถปรับตัวได้ทัน หากไม่มีการเร่งพัฒนา
ผลักดัน 
 สรุปสิ่งส าคัญท่ีขาดหายไปจากมาตรการและการด าเนินงานท่ีผ่านมาของรัฐ ได้แก่ 
ยุทธศาสตร์และทิศทางหลกั (Grand Scheme)  ที่จะสร้างให้เกิดความได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of 
Scale) เพื่อดึงดูดนักลงทุนและน าไปสู่การตัดสินใจเข้ามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทยของผู้ผลิต 
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ในอุตสาหกรรมรายใหญ่ๆ และการสร้างรากฐานอุตสาหกรรมที่ชัดเจน ความตระหนักในความเร่งด่วน
ในการด าเนินการให้ทันต่อสถานการณ์  รวมทั้งมาตรการสนับสนุนครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าและเป็นระบบ 
ไม่ใช่แค่เพียงด้านผู้ผลิต แต่เป็นด้านผู้ใช้และความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน ตลอดจนการ 
บูรณาการให้เกิดความพร้อมเพรียงในการขับเคลื่อนนโยบายโดยทุกกระทรวงและหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง และแผนการเตรียมการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยีโดยความร่วมมือกันระหว่างรัฐและเอกชน 
เพื่อทันต่อการพัฒนาในภาวะการเปลี่ยนแปลงและการแข่งขันที่รวดเร็ว  รวมถึงการส่งเสริม 
ให้ผู้ประกอบการไทยพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่มีมูลค่าสูงให้มากผ่านมาตรการจูงใจในการสร้างนวัตกรรม 
เพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันและพัฒนารายได้   
 นโยบายเพื่อผลักดันการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบจ าเป็นที่ต้องสอดรับ
กับปัจจัยส าเร็จที่เช่ือมโยงไปสู่เป้าหมายครบทั้งห่วงโซ่คุณค่าจากต้นน้ าถึ งปลายน้ า คือ ตั้งแต่
โครงสร้างพื้นฐานระบบไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและการวิจัยและพัฒนา 
จนถึงผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้เกิดฐานการผลิตโดยสร้างคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
ครบวงจรและกระตุ้นอุปสงค์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศเป็นฐานปริมาณสนับสนุนภาคการผลิต 
การผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศให้เกิดข้ึนจริง โดยเสนอแนวยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ 
คือ ยุทธศาสตร์การดึงดูดให้ผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ารายใหญ่มาตั้งฐานผลิตในไทย
เป็น ASEAN BEV Hub และคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และการจัดตั้งกองทุน
พันธบัตรพลังงานสร้างชาติ ดังนี ้
 สิ่งส าคัญในการดึงดูดผู้ผลิตรายใหญ่เข้ามาลงทุนตั้งฐานการผลิตในประเทศ คือ  
การสร้างขนาด (scale) ของตลาดและอุตสาหกรรมให้ถึงจุด Critical mass เพื่อดึงดูดการลงทุน  
โดยเริ่มจากการสร้างอุปสงค์ (demand) ขนาดใหญ่ โดยการไปส่งเสริมกลุ่มยานยนต์พาณิชย์และ
ขนส่งเป็นล าดับแรกก่อน และใช้ประโยชน์จากจุดแข็งของยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประหยัดต้นทุนพลังงาน
จากประสิทธิภาพสูงกว่ารถยนต์สันดาปภายในกว่าร้อยละ 30 - 40 ประกอบกับท าให้เกิดความ
สะดวกและดึงดูดผู้ใช้โดยส่งเสริมเทคโนโลยีที่ส าคัญคือ การอัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว (Quick 
Charge) ที่สามารถชาร์จไฟฟ้าเต็มได้ภายใน 15 นาที (ถึงแม้จะเป็นยานยนต์ขนาดใหญ่ที่มีความจุ
แบตเตอรี่สูงถึง 300-800 kWh เช่น เรือไฟฟ้า รถบรรทุกไฟฟ้าก็ตาม) ซึ่งน ามาสนับสนุนการสร้างอุป
สงค์ในกลุ่มยานยนต์เพื่อการขนส่ง เช่น E-bus , E-truck ให้เกิดข้ึนได้ก่อน ซึ่งรถบรรทุกไฟฟ้า 5,000 
คันโดยรวมใช้แบตเตอรี่เกินหลัก GWh โดยเมื่อเกิดการใช้แบตเตอรี่มากกว่า 3 GWh ข้ึนไปสัก 2-3 
เท่า จะท าให้เกิดความได้เปรียบเชิงขนาด (Economy of Scale) ที่จะดึงอุตสาหกรรมต้นน้ า และ
ผู้ผลิตรายใหญ่เข้ามาตั้งฐานในไทยได้ ซึ่งเมื่อมีฐานก าลังผลิตแบตเตอรี่ในประเทศแล้วก็สามารถ
รองรับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล (Passenger EV) จักรยานยนต์ไฟฟ้า (E-bike) และสามล้อ
ไฟฟ้า (E-took took) และโครงการอื่นที่รัฐสนับสนุนได้ในระยะถัดมาในภายหลัง ส าคัญคือ จังหวะ
เวลาที่จะต้องทันการณ์ก่อนเสียโอกาสให้ประเทศคู่แข่ง และเพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศไทย ควรให้ความส าคัญในการส่งเสริมผู้ผลิตในประเทศในการพัฒนาและผลิตช้ินส่วน 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่ส าคัญและมีมูลค่าสูงหลักๆ 3 ช้ินส่วน คือ 1. แบตเตอรี่ 2. ไดรว์เทรน และ  
3. มอเตอร์ และส าหรับโครงสร้างพื้นฐาน ควรก าหนดจุดติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าขนาดใหญ่ให้อยู่
ใกล้สายส่ง และมีการวางแผน  (master plan) อย่างเป็นระบบเพื่อไม่เป็นการลงทุนเกินจ าเป็น 
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ซึ่งหากประเมินเงินลงทุนสถานีเพื่อให้ครอบคลุมทั้งประเทศรวมหลักหมื่นล้าน เมื่อเทียบกับมูลค่า
ประหยัดการน าเข้าน้ ามันของประเทศไทยต่อปีมากกว่าแสนล้านบาท จึงเป็นการสร้างประโยชน์จาก
การเปลี่ยนความไม่มีประสิทธิภาพ (inefficiency) ให้มีประสิทธิภาพ (efficiency) เพิ่มข้ึน และ 
น ามูลค่าที่ประหยัดได้ (cost saving) มาเป็นทุน (finance) ในการสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐานและ
มาตรการอุดหนุนเพื่อประชาสัมพันธ์ยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงเริ่มต้น  
 จากการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Transformation)  ที่ท าให้เกิดการประหยัด
เงินน าเข้าน้ ามัน (Oil Import Cost Saving)  สามารถประเมินมูลค่าเพื่อระดมทุนออกเป็น พันธบัตร
พลังงานสร้างชาติ จัดตั้งเป็น กองทุน Thailand 4.0 ส าหรับเป็นทุนเศรษฐกิจใหม่ นอกเหนือจาก
สนับสนุนการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐานภาคพลังงานต่างๆ แล้ว 
ยังเป็นกองทุนเพื่อกระจายเงินลงทุนไปพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก  อาทิ โครงการพลังงานเพื่อทุกคน 
(Energy for All) โรงไฟฟ้าและสถานีพลังงานชุมชน เน้นการพัฒนาแหล่งน้ าเพื่อการเกษตร พัฒนา
เกษตรแผนใหม่ ปุ๋ยสั่งตัด โครงการแปรรูปเพิ่มมูลค่าผลผลิตเกษตรกรรม แก้ไขหนี้นอกระบบ  
เพื่อแก้ปัญหาความยากจน ตลอดจนโครงการส่งเสริมเศรษฐกิจส าคัญของประเทศอื่นๆ อาทิ อาหาร
และการเกษตร และ การท่องเที่ยว เป็นต้น ทั้งหมดนี้จะช่วยกระจายเงินทุนไปปฏิรูปโครงสร้างธุรกิจ
หลัก เกิดการจ้างงาน กระจายรายได้สู่ประชาชนที่มีรายได้น้อย แก้ปัญหาความยากจน และยกระดับ
รายได้และพัฒนาคุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่ของประชาชนส่วนใหญ่อย่างยั่งยืน ทั้งนี้จาก
สมมติฐานประหยัดพลังงานร้อยละ 40 ของมูลค่าการน าเข้าน้ ามันที่ราคาน้ ามันดิบ 30 เหรียญสหรัฐ/
บาร์เรล อัตราแลกเปลี่ยน 31.5 บาท/เหรียญสหรัฐ ประเมินเบื้องต้นเป็น มูลค่าประหยัดการน าเข้า
น้ ามันได้ประมาณ 100,000 ล้านบาทต่อปี สามารถระดมทุนออกพันธบัตรสร้างชาติได้ สูงสุด 
เป็นมูลค่าถึง 2 ล้านล้านบาท ระยะเวลาพันธบัตร 30 ปี อัตราดอกเบี้ย 3% ซึ่งเงินทุนนี้หากจัดสรร
เพื่อไปลงทุนอย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ จะเกิดผลกระทบวงกว้างต่อเศรษฐกิจฐานรากและ
รายได้ของประชาชนส่วนใหญ่ ช่วยแก้ปัญหาความยากจนและความเหลื่อมล้ าในสังคมไทย  
 ซึ่งหากประเทศไทยสามารถด าเนินการได้จนเกิดผลเป็นรูปธรรมในช่วงเวลาที่ส าคัญนี้ 
บรรลุเป้าหมายยุทธศาสตร์ในการเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน (ASEAN BEV Hub) และ
ต่อยอดประโยชน์ขยายฐานอุตสาหกรรมพลังงานและบริการขนส่ง เป็นผู้น าและศูนย์กลางพลังงาน
ของภูมิภาค (ASEAN Energy Hub) และศูนย์กลางการขนส่งภูมิภาคอาเซียน (ASEAN Logistics 
Hub) ไปพร้อมๆกัน จะก่อให้เกิดผลทวีคูณต่อระบบเศรษฐกิจ (Money Multiplier Effect) จากการ
จ้างงานและเงินลงทุนหมุนเวียนในประเทศที่เพิ่ม ลดเงินตราไหลออกนอกประเทศและลดการขาด
ดุลการค้าจากการน าเข้าน้ ามัน ตลอดจนลดผลระทบจากปัญหามลพิษ PM2.5  ต่อสุขภาพของ
ประชาชนและการสูญเสยีรายได้จากการท่องเที่ยวมูลค่ามหาศาลต่อปี อีกทั้งกองทุนพันธบัตรพลังงาน
สร้างชาติจะเป็นประโยชน์ต่อการปฏิรูปเศรษฐกิจลงไปถึงระดับชุมชน น าไปสู่การพัฒนารายได้ของคน
ส่วนใหญ่ ก่อให้เกิดความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ทั้งในด้านเศรษฐกิจ คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของ
คนในชาติ และยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  เพื่อให้ประเทศไทยก้าวพ้นปัญหา
ความยากจนและกับดักประเทศที่มีรายได้ปานกลางได้อย่างแท้จริง 
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ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  จากจุดอ่อนในอดีตดังที่กล่าวมา สรุปเป็นข้อเสนอแนะเพื่อการด าเนินการของรัฐที่
ส าคัญและจ าเป็นในการขับเคลื่อนนโยบาย โดยย่อดังนี้ 
  1.1 ก าหนดให้เป็นวาระแห่งชาติและเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศไทย 
และก าหนดยุทธศาสตร์ผลักดันการลงทนุและนโยบายอุตสาหกรรมที่ชัดเจน ให้ทั้งภายในประเทศและ
ต่างประเทศเห็นว่าประเทศไทยให้ความส าคัญต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรม
ยุทธศาสตร์ของประเทศในระยะยาว เพื่อดึงบริษัทยานยนต์ต่างชาติมาลงทุนในประเทศไทยเพื่อตั้ง
ฐานการผลิตเป็นคลัสเตอร์ยานยนต์ไฟฟ้าครบวงจรในภูมิภาคอาเซียนก่อนประเทศคู่แข่งได้ทันการณ์ 
(ASEAN BEV Hub) 
  1.2 รัฐบาลสื่อสารและสร้างความเข้าใจ (Awareness) ที่ชัดเจนถึงประโยชน์ครบมิติ 
สื่อสารให้เห็นความจ าเป็นและภาพรวมประโยชน์สุทธิเชิงเศรษฐกิจจากการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
อย่างครบมิติ ทั้งภาคแรงงาน ภาคอุตสาหกรรม ภาคเศรษฐกิจ และภาคสังคมและสิ่งแวดล้อม เพื่อ
กระตุ้นจิตส านึกในความส าคัญเร่งด่วน (Sense of urgency) ให้แก่ทุกภาคส่วน รัฐ ราชการ เอกชน 
และประชาชน  
  1.3 ก าหนดแผนด าเนินการเพื่อเพิ่มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า (EV ramp-up) และลด
การผลิตและใช้รถยนต์สันดาปภายใน (ICE phase-down) ที่เป็นรูปธรรม พร้อมมาตรการส่งเสริมที่
ชัดเจน ครบทั้งระบบ เพื่อให้ผู้ผลิตในห่วงโซ่อุตสาหกรรม หน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง และผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียทุกมิติ ทราบว่าจะต้องปรับตัวและด าเนินการอย่างไรได้อย่างเป็นระบบและทันการณ์ โดยมี
มาตรการช่วยเหลือจากรัฐ เพื่อลดการต่อต้านการเปลี่ยนแปลงและสร้างความร่วมมือทุกภาคส่วน  
  1..4 มุ่งเน้นการสร้างสรรค์เทคโนโลยีใหเ้กิดเป็นจุดแข็ง (core strength) ให้ได้ และ
ก าหนดนโยบายส่งเสริมการลงทุน ให้สิทธิพิเศษด้านภาษีและเงินอุดหนุนที่จูงใจอย่างมีนัยยะส าคัญ 
ในการพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูงที่ใช้เงินลงทุน นวัตกรรมและทักษะที่สูงกว่า ควรให้สิทธิประโยชน์ที่
มากกว่าแก่ผู้ประกอบการสัญชาติไทยที่เป็นเจ้าของเทคโนโลยี เพื่อผลักดันอุตสาหกรรมไทยไปสู่การ
พัฒนาลิขสิทธ์ิเทคโนโลยีข้ันสูง แทนการเป็นผู้รับจ้างผลิต (OEMs) ดังเช่นที่ผ่านมา  
  1.5 เตรียมความพร้อมในการเปลี่ยนผ่านไปสู่เทคโนโลยีใหม่ให้แก่ผู้ประกอบการใน
ประเทศและส่งเสริมศักยภาพด้านเทคโนโลยีและความสามารถในการแข่งขัน ทั้งความพร้อมของ
โครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจไุฟฟ้า โครงสร้างราคาไฟฟ้า การปรับตัวและธุรกิจจากรถยนต์สันดาป
ภายในไปเป็นยานยนต์ไฟฟ้า นโยบายวิจัยพัฒนาที่พุ่งเป้าต่อส่วนส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้า และการ
แลกเปลี่ยนเทคโนโลยี โดยส่งเสริมเขตนิคมอุตสาหกรรมไฮเทค ให้ผู้ผลิตในห่วงโซ่การผลิต (Supply 
chain) ของยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ใกล้กัน เพื่อหนุนการแลกเปลี่ยนพัฒนาเทคโนโลยีได้รวดเร็วข้ึน ริเริ่ม
การจัดอันดับลิขสิทธ์ิเทคโนโลยีในประเทศ ตลอดจนสร้างเครือข่ายความร่วมมือกับสถาบันวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีที่ได้รับการยอมรับในระดับนานาชาติ 
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 2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 
  นอกจากแนวทางยุทธศาสตร์การดึงดูดให้ผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าราย
ใหญ่มาตั้งฐานผลิตในไทยเป็น ASEAN BEV Hub และคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและการ
จัดต้ังกองทุนพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ ดังสรุปข้างต้นในส่วนผลการวิจัย  ผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทาง 
มาตรการส่งเสริมการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ ตั้งแต่ โครงสร้างพื้นฐาน เครือข่าย
สถานีอัดประจุไฟฟ้า ระบบโครงข่ายไฟฟ้าที่รองรับ และโครงสร้างราคาไฟฟ้า มาตรการสนับสนุนที่
จ าเป็นส าหรับผู้ที่เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่า ตั้งแต่ ผู้บริหารระบบไฟฟ้า ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า และผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงแผนมาตรการส าคัญที่เร่งด่วนระยะ 5 ปี 
ส าหรับช่วง ค.ศ. 2020-2025 เช่ือมโยงปัจจัยส าเรจ็ พร้อมรายละเอียดมาตรการระยะสัน้-ระยะกลาง-
ระยะยาวรายกระทรวงที่เกี่ยวข้อง ค.ศ. 2020-2040 เพื่อเป็นข้อมูลในมิติกรอบเวลาและบทบาทของ
หน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องพิจารณา ดังรายละเอียดในบทที่ 4 และมาตรการที่ประสบความส าเร็จใน
ประเทศอื่นในบทที่ 3 ของงานวิจัย เพื่อต่อยอดการพิจารณาใช้ประโยชน์ในการก าหนดนโยบายและ
มาตรการของหน่วยงานรัฐต่อไป   
 3. ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยต่อไป 
  3.1 วิจัยการพัฒนากองทุนพันธบัตรพลังงานสร้างชาติ และกลไกการน าเงินกองทุน
ไปใช้พัฒนาอุตสาหกรรมหลักของประเทศและเศรษฐกิจชุมชนได้อย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ 
  3.2 วิจัยแนวทางและนโยบายขับเคลื่อนคลัสเตอร์อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าครบ
วงจรให้เกิดเป็นรูปธรรม เพื่อเร่งพัฒนาศักยภาพด้านเทคโนโลยีของประเทศไทยในการผลิตช้ินส่วน
ส าคัญที่ใช้เทคโนโลยีข้ันสูงและมีมูล ค่าสูง ตลอดจนนโยบายส่งเสริมการลงทุนและการสร้าง
สภาพแวดล้อมและความร่วมมือให้เอื้อต่อการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูงที่ตอบโจทย์และเป็นที่
ต้องการของตลาด เพื่อให้ผู้ประกอบการไทยเป็นเจ้าของเทคโนโลยีและยกระดับความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศไทยในภูมิภาคและตลาดโลกได้ในระยะยาว  
  3.3 การบูรณาการอุตสาหกรรมพลังงานไฟฟ้าและคมนาคม อุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกส์และบริการขนส่ง  สร้างผลิตภัณฑ์และธุรกิจอุตสาหกรรมต่อยอดในภูมิภาค จากข้อ
ได้เปรียบของประเทศไทยที่อยู่ในจุดยุทธศาสตร์เป็นศูนย์กลางภูมิภาคอาเซียน 

  
 


