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บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 

กรมธุรกิจพลังงาน เป็นส่วนราชการสังกัดกระทรวงพลังงาน ตามบทบัญญัติแห่ง
พระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545  พระราชกฤษฎีกาโอนกิจการบริหารและ
อ านาจหน้าที่ของส่วนราชการให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545
และกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมธุรกิจพลังงาน พ.ศ.2562 โดยมีบทบาทภารกิจเกี่ยวกับการ
ก ากับดูแลกิจการพลังงานด้านความมั่นคง ปลอดภัย คุณภาพ การค้าและสิ่งแวดล้อม อีกทั้ง 
การเตรียมแผนรองรับภาวะวิกฤติและภัยพิบัติที่ส่งผลกระทบต่อประชาชนโดยตรง  เพ่ือเป็นการ
คุ้มครองผู้บริโภค โดยส่งเสริมธุรกิจพลังงานให้ได้มาตรฐานสากล ส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันอย่างเป็นธรรม 
ให้ประชาชนได้มีพลังงานใช้อย่างมีคุณภาพ ปลอดภัย โดยยึดหลักธรรมาภิบาล  

จากการที่ภาคพลังงานและการขนส่งมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและฝุ่นละออง
ขนาดเล็ก (PM 2.5) เป็นอันดับต้น ๆ  ทุกประเทศทั่วโลกรวมถึงประเทศไทยจึงมีเป้าหมายที่จะลด  

การปล่อยมลพิษจากการท ากิจกรรมในภาคพลังงาน และเกิดการแข่งขันในการสร้างธุรกิจและ
เทคโนโลยีใหม่ ๆ เพ่ือลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ โดยมีทิศทางในการมุ่งพัฒนาอุตสาหกรรม  

ยานยนต์สมัยใหม่ เพ่ือผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่มีการปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicle, ZEV) 

ส าหรับประเทศไทย มีการก าหนดแผนยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี ยุทธศาสตร์ที่ 5  
ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ 

สังคมแห่งชาติ ฉบับที ่ 13 ที ่มีจุดประสงค์เพื่อพลิกโฉมประเทศไทยสู ่เศรษฐกิจสร้างคุณค่า  

สังคมเดินหน้าอย่างยั่งยืน โดยมีแผนพัฒนาที่สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์กระทรวงพลังงาน คือ 
ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน สร้างศักยภาพการผลิตและส่งเสริม 

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  โดย พล.อ.ประยุทธ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้ลงนามค าสั่งแต่งตั้ง
คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ เมื่อวันที่ 7 กุมภาพันธ์ 2563 เพ่ือให้การขับเคลื่อน  

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ มีการบูรณาการ
การท างานร่วมกันให้สอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน  

คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ได้ก าหนดเป้าหมายการผลิตและการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือลดการใช้รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน และยกระดับประเทศไทยให้ 
ก้าวไปสู่สังคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon Society) พร้อมทั้งส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่ส าคัญของโลก โดยมีเป้าหมายการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 15 ,580,000 คัน 
และการผลิต 18,413,000 คัน ภายในปี พ.ศ. 2578  ซึ่งในระยะแรกจะมุ่งเน้นส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ทั้งประเภทสองล้อ สามล้อ และสี่ล้อ และวางแผนจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ รวมทั้งส่งเสริมการจัดตั้งศูนย์ทดสอบมาตรฐานแบตเตอรี่ และในระยะ 1 - 5 ปี  
จะด าเนินการส่งเสริมการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิต และการเตรียมการด้านการบริหารจัดการ
ซากรถยนต์แบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว โดยค านึงถึงความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมเป็นหลัก ตามมาตรฐานสากล 
เพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานสะอาด 



จ 
 

การหาแนวทางที่เหมาะสมในการขับเคลื่อนการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้
สภาพเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมของประเทศในปัจจุบัน จะท าการศึกษาสถานการณ์ 
และนโยบายการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยเลือกการศึกษาข้อมูล  

เชิงคุณภาพ (Qualitative research) จากเอกสารทางวิชาการ แหล่งข้อมูลอ้างอิง และสถิติตัวเลข
จากแหล่งที่ เชื่อถือได้ (Secondary data)  และสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกจากผู้ผลิตรถยนต์และ 

ผู้ที่เกี่ยวข้อง ต่อนโยบายการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ พร้อมทั้งได้จัดท าแบบส ารวจ
ความคิดเห็นออนไลน์ เพ่ือส ารวจข้อคิดเห็นและความต้องการของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า
ของประเทศ โดยก าหนดกลุ่มเป้าหมายเป็นผู้ใช้รถยนต์ที่มีอายุตั้งแต่ 20 ปีขึ้นไป (Primary Data)  
เพ่ือวิเคราะห์ปัญหา (Pain point) ของการขับเคลื่อนการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และ
กลั่นกรองเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายที่ตอบสนองความต้องการของผู้ผลิตและผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
จ านวน 8 ข้อ ได้แก่ 1) การสนับสนุนทางด้านการเงินและไม่ใช่การเงิน เพ่ือจูงใจการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 

2) ก าหนดให้หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นตัวอย่างน าร่องแก่ภาคประชาชน 
รวมถึงการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 3) สนันสนุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า ให้มีความปลอดภัยและเพียงพอต่อการใช้งาน  4) สนับสนุนการวิจัยและ 

การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัย และจัดตั้งศูนย์ทดสอบวิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่  5) ปรับปรุง
กฎหมาย ข้อบังคับ ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 6) ถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ และ
สนับสนุนให้สถาบันการศึกษาก าหนดหลักสูตรเพ่ือผลิตและพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่อง 7) วางแผนระบบไฟฟ้าและการควบคุมระบบก าลังไฟฟ้า ให้เพียงพอ 

ต่อแนวโน้มความต้องการไฟฟ้า และ 8) การวิเคราะห์ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่ออุตสาหกรรม
ปิโตรเลียมและอุตสาหกรรมเก่ียวเนื่อง หลังจากการเปลี่ยนแปลง (EV Disruption) 

ทั้งนี้ คาดหวังว่าข้อเสนอเชิงนโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในการศึกษานี้  

จะเป็นส่วนหนึ่งในการยกระดับให้ประเทศไทยก้าวสู่สังคมยานยนต์ไร้มลพิษตามเป้าหมายที่ตั้งไว้  
โดยความร่วมมือของทุกภาคส่วน 
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กิตติกรรมประกำศ 

การจัดท ารายงานการศึกษาส่วนบุคคล (Individual Study) เรื่อง การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า
เพ่ือยกระดับประเทศไทยสู่สังคมยานยนต์ไร้มลพิษ เป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาตามหลักสูตรนักบริหาร
ระดับสูง : ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม (นบส.1) รุ่นที่ 93 วิทยาลัยนักบริหาร สถาบันพัฒนาข้าราชการ
พลเรือน ส านักงาน ก.พ. ซึ่งผู้ศึกษาต้องขอกราบขอบพระคุณอาจารย์ทุกท่าน ที่ได้ประสิทธิประสาทวิชา
ความรู้และถ่ายทอดประสบการณ์ที่ดี  

ขอขอบพระคุณ นางสาวนันธิกา  ทังสุพานิช อธิบดีกรมธุรกิจพลังงาน ที่ได้กรุณาให้การ สนับสนุน
ให้โอกาสผู้ศึกษาได้เข้ารับการอบรมในหลักสูตร นักบริหารระดับสูง : ผู้มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม (นบส.1) 
รุ่นที่ 93 ประจ าปี พ.ศ.2564 ขอขอบพระคุณท่านอาจารย์ที่ปรึกษา รศ.ดร.อักษรศรี  พานิชสาส์น   
นายอารักษ์  พรหมณี และ ดร.จุฬา  สุขมานพ ที่ท่านได้ให้ค าปรึกษาและแนะน าแนวทางในการจัดท า
รายงานที่เป็นประโยชน์อย่างยิ่ง จนท าให้ผู้ศึกษาสามารถจัดท ารายงานฉบับนี้ส าเร็จสมบูรณ์ด้วยดี 
ทุกประการ อันจะเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานได้ใช้เป็นแนวทางการด าเนินการและปฏิบัติต่อไป 
ขอขอบคุณผู้บริหารและเจ้าหน้าที่วิทยาลัยนักบริหาร สถาบันพัฒนาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ.
ขอขอบคุณเพ่ือนและน้อง รวมทั้งเจ้าหน้าที่กองคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิง ที่ได้สนับสนุนข้อมูลและ 

เป็นส่วนหนึ่งในการจัดท ารายงานฉบับนี้ให้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี 

ผู้ศึกษาหวังเป็นอย่างยิ่งว่าการศึกษาเรื่อง การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือยกระดับประเทศ
ไทยสู่สังคมยานยนต์ไร้มลพิษในครั้งนี้ จะเป็นแนวทางการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
และสามารถก าหนดทิศทางที่เหมาะสมของนโยบายการขับเคลื่อนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
ได้อย่างเหมาะสม เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตได้  

 

 
 นายมนต์ชัย  แจ้งไพร 
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บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร  ง 
กิตติกรรมประกาศ ฉ 
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บทที่ 2 

ข้อเสนอโครงกำรพัฒนำงำน 

2.1 กำรก ำหนดประเด็นกำรศึกษำ 

2.1.1 ปัญหำ ควำมท้ำทำย และควำมส ำคัญของกำรพัฒนำ 

2.1.1.1 ภำวะโลกร้อน ฝุ่นละอองขนำดเล็ก (PM 2.5) และทิศทำงกำรด ำเนนิกำรของไทย 

(1) ภาวะโลกร้อน 

ปัญหาโลกร้อนและภัยพิบัติทางธรรมชาติต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในปัจจุบันทวีความรุนแรง และ
ปรากฏให้เห็นบ่อยครั้งขึ้นในภูมิภาคต่าง ๆ ของโลก เป็นปัญหาที่น่ากังวลและถือเป็นความท้าทาย 

ของโลกขณะนี้ ซึ่งมีสาเหตุส าคัญมาจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (Climate change)  

ที่เริ่มเกิดขึ้นในช่วงหลังจากการปฏิวัติอุตสาหกรรม และมีสาเหตุหลักมาจากกิจกรรมของมนุษย์ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลที่เป็นปัจจัยหลักในการเพ่ิมปริมาณก๊าซเรือนกระจก 

ในชั้นบรรยากาศ ส่งผลให้เกิดปรากฏการณ์เรือนกระจก (Greenhouse effect) ท าให้อุณหภูมิของ
โลกค่อย ๆ สูงขึ้นจากเดิม ถือเป็นสถานการณ์ปัญหาที่ส าคัญระดับโลก ซึ่งรวมถึงประเทศไทย ที่ต้อง
เผชิญและรับมือกับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เช่น การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของ
ฤดูกาล การเกิดภัยพิบัติที่รุนแรงและบ่อยครั้งขึ้น ความเสื่อมโทรมของทรัพยากรธรรมชาติ เป็นต้น 
โดยผลกระทบดังกล่าวย่อมมีผลต่อการพัฒนาประเทศ ทั้งการรักษาการเติบโตทางเศรษฐกิจ และ 

การรักษาความสมดุลของระบบนิเวศ ความสมบูรณ์ของฐานทรัพยากรธรรมชาติและคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมที่ดี หลายประเทศทั่วโลกจึงให้ความส าคัญอย่างมากกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
โดยความตกลงปารีส (Paris agreement) ได้มีการตั้งเป้าหมายร่วมกันที่จะรักษาการเพ่ิมขึ้นของ
อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกให้เพ่ิมขึ้นไม่เกิน 2 องศาเซลเซียส เพ่ือมิให้ส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลง
ของสภาพภูมิอากาศอย่างรุนแรง 

ในส่วนของประเทศไทย ได้เข้าร่วมประชุมหารือกรอบความร่วมมือระดับโลกในการแก้ไข
ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอย่างต่อเนื่องและได้ตระหนักถึงความจ าเป็นในการร่วมกับ
ประชาคมโลกในเรื่องดังกล่าวอย่างจริงจัง และได้ให้สัตยาบันเข้าเป็นรัฐภาคีภายใต้กรอบอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention 

on Climate Change: UNFCCC) และพิธีสารเกียวโต (The Kyoto Protocol: KP) เมื่อปี พ.ศ. 2537 
และ พ.ศ. 2545 ตามล าดับ อีกทั้งยังได้มีการจัดท า “ยุทธศาสตร์แห่งชาติว่าด้วยการจัดการ 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 2551 – 2555” ขึ้นเป็นฉบับแรก โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติ
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เมื่อวันที่ 22 มกราคม พ.ศ. 2551 ให้กระทรวง ทบวง กรม ที่เกี่ยวข้องน าไปใช้เป็นกรอบนโยบายใน
การแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติต่อไป และเพ่ือให้เกิดการด าเนินงานที่ต่อเนื่อง จึงได้จัดท าแผนแม่บท
รองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 2558 – 2593 ขึ้น เพ่ือใช้ส าหรับเป็นกรอบแนวทาง 

ในระยะยาวในการด าเนินงานของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง  

(2) ฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) 

ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) ถือเป็นอีกหนึ่งประเด็นร้อน (Hot issue) ของ
ประเทศไทยมาตั้งแต่ต้นปี พ.ศ. 2562 ที่สถานการณ์การสะสมของ PM 2.5 เริ่มทวีความรุนแรง และ
กินช่วงเวลานานมากขึ้น ส่งผลให้คนไทยเริ่มตระหนักถึงผลกระทบของมลพิษทางอากาศที่อาจส่งผล
ต่อสุขภาพและการใช้ชีวิตประจ าวัน เนื่องจากมีหลักฐานทางวิชาการสนับสนุนชัดเจนว่า PM 2.5 
สามารถก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพของประชาชนทั้งโรคระบบทางเดินหายใจ โรคปอดติดเชื้อ  
โรคปอดอุดกั้นเรื้อรัง โรคหัวใจและหลอดเลือด โรคมะเร็ง และสุขภาพอนามัยแม่และเด็ก เป็นต้น   
จึงท าให้ปัญหามลพิษทางอากาศที่เกิดจาก PM 2.5 เป็นปัจจัยเสี่ยงด้านอนามัยสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญ
อันดับต้น ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพประชาชน 

แหล่งก าเนิดของ PM 2.5 ส่วนใหญ่ในประเทศไทยเกิดจากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ 
การเผาไหม้ในโรงงานอุตสาหกรรม การเผาไหม้ในที่โล่งจากการท าการเกษตรหรือขยะ ไฟไหม้ป่า เป็นต้น  
ทั้งนี้ จากผลการศึกษาของกรมควบคุมมลพิษร่วมกับสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) พบว่า
แหล่งก าเนิดของ PM 2.5 ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงจากยานยนต์
ที่อยู่บนท้องถนน โดยเฉพาะจากเครื่องยนต์สันดาปภายใน โดยมีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 72.5 (รถบรรทุก ร้อยละ 28 
รถปิกอัพ ร้อยละ 21 รถยนต์นั่ง ร้อยละ 10 รถบัส ร้อยละ 7 รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 5 และรถตู้ ร้อยละ 1.5) 
รองลงมา ได้แก่ โรงงานอุตสาหกรรม ร้อยละ 17 การเผาในที่โล่ง ร้อยละ 5 และอ่ืน ๆ ร้อยละ 5.5   

2.1.1.2 แนวโน้มและทิศทำงในกำรพัฒนำของโลก : กำรเข้ำมำมีบทบำทของยำนยนต์ไฟฟ้ำ 

จากการที่ภาวะโลกร้อนและปัญหามลพิษทางอากาศเริ่มส่งผลกระทบต่อการใช้ชีวิตของ
คนในปัจจุบันเพ่ิมมากขึ้น ทุกภาคส่วนในทุกประเทศทั่วโลกรวมถึงประเทศไทยจึงมีเป้าหมายที่จะลด
การปล่อยมลพิษจากการท ากิจกรรมของตน โดยเฉพาะภาคพลังงานและการขนส่งที่มีสัดส่วน 

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศอันดับต้น ๆ ได้มีการแข่งขันในการสร้างธุรกิจและ
เทคโนโลยีใหม่ ๆ เพ่ือลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ โดยมีทิศทางในการมุ่งพัฒนาอุตสาหกรรม 

ยานยนต์สมัยใหม่ เพ่ือผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่มีการปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission Vehicle, ZEV) 

และลดอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาพรวม ตั้งแต่กระบวนการผลิต ไปถึงขั้นตอนการ
ก าจัดซาก (Life cycle) โดยมีการศึกษาที่ยืนยันแล้วว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ทั้ง Life cycle ต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงสันดาปภายใน กว่าร้อยละ 50 (Transport & Environment, 2021) 
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ประเทศไทยเริ่มมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมในปี พ.ศ. 2558 
โดยเริ่มต้นจากมติของสภาปฏิรูปแห่งชาติ เมื่อวันที่ 3 มีนาคม พ.ศ. 2558 ทีเ่ห็นชอบรายงานข้อเสนอ
โครงการปฏิรูปของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เรื่อง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย”  
และในเวลาต่อมา เมื่อปี พ.ศ. 2560 คณะรัฐมนตรีไดม้ีมติเห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์
ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยให้เกิดผลเป็นรูปธรรม โดยมีแนวทางแบ่งออกเป็น 6 ด้าน 
ประกอบด้วย 1) มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือสร้างอุปทาน 2) มาตรการกระตุ้นตลาด
ภายในประเทศ 3) การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน 4) การจัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า 
5) การบริหารจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว 6) มาตรการอ่ืน ๆ เช่น การพัฒนาระบบ รับรองคุณภาพบุคลากร  
อีกทั้ง แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ในประเด็นด้านอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต 
ได้ก าหนดแนวทางการพัฒนาให้มีการผลักดันการเปลี่ยนผ่านอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งระบบไปสู่
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าอัจฉริยะ หรือพลังงานทางเลือกอ่ืน ๆ โดยจัดท าแนวทางการพัฒนา 

ต่อยอดจากฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ประเทศไทยเป็นหนึ่งในฐานการผลิตรถยนต์ที่ส าคัญของโลก 

ทั้งนี้ เพ่ือให้ขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เป็นไปอย่าง
มีประสิทธิภาพ  มีการบูรณาการท างานร่วมกันให้สอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน เมื่อวันที่  
7 กุมภาพันธ์ 2563 พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้ลงนามค าสั่งส านักนายกรัฐมนตรี ที่ 
38/2563 แต่งตั้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ  เพ่ือเป็นหน่วยงานหลักในการ
ขับเคลื่อนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

2.1.1.3  เป้ำหมำยยำนยนต์ไฟฟ้ำของประเทศไทย 

เมื่อวันที่ 24 มีนาคม 2564 คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ได้ร่วมกัน
ประชุมเพ่ือก าหนดทิศทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีวัตถุประสงค์ในการรลดการใช้รถยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายใน และทดแทนด้วยยการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือก้าวเข้าสู่สังคมคาร์บอนต่ า 
(Low Carbon Society) และการส่งเสริมให้ประเทศเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่
ส าคัญของโลก  โดยได้มีการก าหนดเป้าหมายการใช้และการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ดังนี้ 

(1) เป้าหมายการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
 ในปี พ.ศ. 2568 จะมีจ านวนผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจ านวนรวมทั้งสิ้น 1,055,000 คัน 

แบ่งเป็น รถยนต์/รถปิกอัพ 402,000 คัน รถจักรยานยนต์ 622,000 คัน รถบัส/รถบรรทุก 31,000 คัน 

 ในปี พ .ศ . 2578 จะมีจ านวนผู้ ใช้ยานยนต์ ไฟฟ้าทุกประเภทเพ่ิมขึ้นเป็น 
15,580,000 คัน แบ่งเป็น รถยนต์/รถปิกอัพ 6,400,000 คัน รถจักรยานยนต์ 8,750,000 คัน  
รถบัส/รถบรรทุก 430,000 คัน 
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(2) เป้าหมายผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
 ในปี 2568 จ านวนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้ารวม 1,051,000 คัน แบ่งเป็น รถยนต์/

รถปิกอัพ 400,000 คัน รถจักรยานยนต์ 620,000 คัน รถบัส/รถบรรทุก 31,000 คัน 

 ในปี 2578 มียอดผลิตสะสมรวม 18,413,000 คัน แบ่งเป็น รถยนต์/รถปิกอัพ 
8,625,000 คัน รถจักรยานยนต์ 9,330,000 คัน รถบัส/รถบรรทุก 458,000 คัน  

การก าหนดทิศทางการกระตุ้นการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระยะเร่งด่วน จะมุ่งส่งเสริม 

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งประเภทสองล้อ สามล้อ และสี่ล้อ และวางแผนจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ส าหรับรถยนต์และรถจักรยานยนต์ รวมทั้งส่งเสริมการจัดตั้งศูนย์ทดสอบมาตรฐานแบตเตอรี่และ 

การบริหารจัดการซากแบตเตอรี่ที่เกิดจากการใช้งานภายในประเทศอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  
และในระยะ 1 - 5 ปี จะด าเนินการส่งเสริมการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิต การเตรียมการด้าน 

การบริหารจัดการซากรถยนต์แบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว โดยค านึงถึงความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมเป็นหลัก 
ตามมาตรฐานสากล (EcoSystem) เพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานสะอาด 

ทั้งนี้ เมื่อวันที่ 31 พฤษภาคม 2564 พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้เข้าร่วม 

พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงความร่วมมือโครงการลงทุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
ระหว่างบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) กับ ฟ็อกซ์คอนน์ เทคโนโลยี กรุ๊ป กลุ่มบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนและ
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ชั้นน าของโลก เพ่ือผลักดันให้อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยเปลี่ยนผ่าน
ไปสู่เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าสมัยใหม่ และยกระดับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้เป็นอุตสาหกรรม
เป้าหมายเพ่ือรักษาและต่อยอดความเป็นผู้น าของฐานการผลิตยานยนต์เพ่ือการส่งออกในภูมิภาค 
โดยตั ้งเป้าการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าให้เต ิบโต 30% ของการผลิตรถยนต์ทั ้งหมดในประเทศ  
หรือประมาณ 7 แสนคันต่อปี ภายในปี พ.ศ. 2573 

2.1.1.4 สถำนกำรณ์ยำนยนต์ไฟฟ้ำ 

(1) สถานการณย์านยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 

ในปี ค.ศ. 2019 รถยนต์ไฟฟ้ามียอดขายประมาณ 2.1 ล้านคันทั่วโลก คิดเป็นร้อยละ 2.6 

ของยอดขายรถยนต์ทุกประเภท ส่งผลให้สต็อคของรถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกรวมเป็น 7.2 ล้านคัน เพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 40 จากปีก่อนหน้า โดยประเทศที่มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด คือ ประเทศจีน คิดเป็นร้อยละ 47 

ของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก (IEA, 2021) อย่างไรก็ตาม จากเหตุการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส
โคโรน่า (COVID-19) ในหลายประเทศ ส่งผลให้เศรษฐกิจฟ้ืนตัวช้ากว่าที่คาดการณ์ไว้ และส่งผลกระทบ
ต่อยอดขายของรถยนต์ไฟฟ้า โดยมีการคาดการณ์ว่ายอดขายอย่างไม่เป็นทางการของรถยนต์ไฟฟ้าในปี 
ค.ศ. 2020 จะลดลงเหลือ 1.7 ล้านคัน ก่อนจะเพ่ิมขึ้นอีกครั้งเนื่องจากราคาของแบตเตอรี่ที่มีแนวโน้มถูกลง 
จนมีปริมาณยอดขายถึง 26 ล้านคัน ใน ปี ค.ศ. 2030 ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 2.6 ของยอดขายรถยนต์ทุกประเภท  
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ปัจจุบันทั่วโลกมีการแข่งขันเพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดต้นทุนของ
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะการพัฒนาแบตเตอรี่ซึ่งเป็นอุปกรณ์หลักของยานยนต์ไฟฟ้าที่มีสัดส่วน 

คิดเป็นร้อยละ 40 - 50 ของมูลค่ายานยนต์ไฟฟ้าโดยรวม เพ่ือให้สามารถกักเก็บพลังงานได้มากขึ้น 
และมีราคาต่อหน่วยถูกลง โดยมีการคาดการณว์่าราคาของแบตเตอรี่จะลดลงอย่างต่อเนื่องจากการที่มีการ
พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตอย่างก้าวกระโดด และปริมาณการผลิตในท้องตลาดที่มีจ านวนสูงขึ้นเรื่อย ๆ 
ตามแนวโน้มความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าของโลก ซึ่งราคาของแบตเตอรี่ลดลงอย่างต่อเนื่อง ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2010 
จากราคามากกว่า 1,100 ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง เหลือ 137 ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง ใน
ปี ค.ศ. 2020  และมีแนวโน้มที่จะลดลงอีกในอนาคต ส่งผลให้มีการคาดการณ์ว่าราคาของรถยนต์ไฟฟ้า
ขนาดกลางจะมีราคาใกล้เคียงหรือต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ภายในปี ค.ศ. 2025 
(อ้างอิงราคาจ าหน่ายในสหรัฐอเมริกา โดยคิดจากราคาของแบตเตอรี่ที่มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 48 
ของมูลค่ารถยนต์ ในปี ค.ศ. 2016 และคาดว่าจะลดลงเหลือประมาณ ร้อยละ 24 - 27 ในปี ค.ศ. 2025) 

ในส่วนของแนวโน้มในการพัฒนาในอนาคต ประเทศส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกมีนโยบาย
มุ่งส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือทดแทนยานยนต์ประเภทสันดาปภายใน และก าหนดให้ยานยนต์
ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ (Zero Emission Vehicle : ZEV) คิดเป็นร้อยละ 100 
โดยมีการก าหนดนโยบายในการประกาศเป้าหมายการเลิกการจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป
ภายใน (Ban/Fade-out Sales of New ICE) เช่น ประเทศนอร์เวย์ ไดม้ีนโยบายหยุดจ าหน่ายรถใหม่
ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในปี ค.ศ. 2025 สหราชอาณาจักร (United Kingdom) ประเทศ
เดนมาร์ก (Denmark) ประเทศไอซ์แลนด์ (Iceland) ประเทศ ไอร์แลนด์ (Ireland) ประเทศเยอรมนี 
(Germany) ประเทศสโลวีเนีย (Slovenia) และประเทศสวีเดน (Sweden) ประเทศเนเธอร์แลนด์ 
(Netherlands) และประเทศอิสราเอล (Israel) ได้ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์
สันดาปภายใน ในปี ค.ศ. 2030 นอกจากนี้ เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม ค.ศ. 2020 รัฐบาลประเทศญี่ปุ่น  
ได้ประกาศว่าอยู่ระหว่างการพิจารณาหลักการประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์
สันดาปภายใน ภายในปี ค.ศ. 2040  

 

ภาพที่ 2 แผนภาพแสดงประเทศที่มีการประกาศนโยบายการเลิกใช้ยานยนต์ที่มเีครื่องยนต์สันดาปภายใน  
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(2) สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

การผลิต (Production) 

สถิติจากสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทยระบุว่า จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนของยานยนต์ไฟฟ้า 

ในประเทศไทยในปี พ.ศ. 2563 มีจ านวน 420 ราย ซึ่งเพ่ิมสูงขึ้นกว่าร้อยละ 81 เมื่อเทียบกับ พ.ศ. 2558  
ซึ่งถือเป็นแนวโน้มที่จะน าพาประเทศไปสู่ผู้น าการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค  โดยในปัจจุบัน
ประเทศไทยครองอันดับหนึ่งในภูมิภาคอาเซียนในการเป็นผู้ผลิตรถยนต์รวมทุกประเภท และเป็น
อันดับที่ 11 ของโลก (Newmobility, 2020)  โดยจากสถิติของสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย
พบว่า ในปี พ.ศ. 2563 ประเทศไทยมีปริมาณการผลิตรถยนต์ทุกประเภทรวม 1,426,970 คัน 
จ าหน่ายในประเทศ 792,146 คัน และส่งออก 735,842 คัน ลดลงร้อยละ 29 เมื่อเปรียบเทียบกับ 

ช่วงเดียวกันของปีก่อนหน้า เนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจที่ชะลอตัวจากการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 

แต่อย่างไรก็ตามปริมาณดังกล่าวยังเป็นไปตามที่กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ตั้งเป้าหมายไว้  
การใช้ (Consumption) 

จากสถิติของกรมการขนส่งทางบก ในปี พ .ศ. 2563 ประเทศไทยมียานยนต์ไฟฟ้า
พลังงานแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) จดทะเบียนใหม่จ านวน 2,999 คัน เติบโตขึ้น
กว่าร้อยละ 90 จากปีก่อนหน้า และมีรถยนต์ไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) และปลั๊กอินไฮบริด 
(Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) ที่จดทะเบียนใหม่รวม 32,264 คัน โดยข้อมูล ณ สิ้นปี 
พ.ศ.2563 ระบุว่าประเทศไทยมียานยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่จดทะเบียนสะสม จ านวน 5,685 คัน 
แบ่งเป็นรถยนต์ 2,202 คัน รถจักรยานยนต์ 3,128 คัน รถโดยสาร 120 คัน และรถสามล้อ 235 คัน 

และรถไฮบริดและปลั๊ ก อินไฮบริดสะสมรวม 186,272 คัน แบ่ ง เป็นรถยนต์  179,034 คัน 
รถจักรยานยนต์ 7,236 คัน รถโดยสาร 1 คัน และรถบรรทุก 1 คัน ทั้งนี้ ในปัจจุบันประเทศไทยมีสถานี
อัดประจุไฟฟ้าทั่วประเทศจ านวน 647 แห่ง ซึ่งประกอบด้วยหัวอัดประจุแบบปกติ จ านวน 1,220 หัว 
และหัวอัดประจุแบบเร็ว จ านวน 706 หัว โดยผู้ให้บริการสถานีอัดประจุในปัจจุบันด าเนินการโดยทั้งจาก
ภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน ซึ่งมีจ านวนทั้งสิ้น 10 ราย (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย, 2021) 

 

ภาพที่ 3 จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ในปี พ.ศ. 2563  (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย, 2021) 
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การด าเนินการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

ในปัจจุบันจ านวนผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้ายังถือว่าน้อยมากเมื่อเทียบกับจ านวนรถยนต์
สะสมทุกประเภท ซึ่งอาจเป็นเหตุผลมาจากราคาที่สูงเมื่อเทียบกับสมรรถนะ และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า ที่ยังไม่ครอบคลุม ส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์ยังไม่มีความเชื่อมั่นในการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้ามากนัก อย่างไรก็ดี รัฐบาลได้อยู่ระหว่างการวางยุทธศาสตร์เพ่ือขับเคลื่อนให้การใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าเกิดขึ้นจริงในประเทศ เพ่ือให้สอดรับกับแนวโน้มของโลกที่จะไปสู่การเป็นสังคมยานยนต์ไร้มลพิษ 
ซึ่งถือว่าอาจมีผลกระทบต่อประเทศทั้งด้านเทคโนโลยีอุตสาหกรรม เศรษฐกิจ และความเป็นอยู่ของ
ประชาชน โดยที่ผ่านมาประเทศไทยได้มีนโยบายเพื่อส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ดังนี้ 

(1) แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015) 
กระทรวงพลังงาน ได้จัดท ามาตรการการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้แผน

อนุรักษ์พลังงาน (EEP 2015) และได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ 
เมื่อวันที่ 13 ส.ค. 2558 ซึ่งแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทย แบ่งการด าเนินงานออกเป็น 4 ระยะ (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2559)  

ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2559 - 2560) : เป็นขั้นของการเตรียมความพร้อมด้านกฎหมาย 

การขออนุญาตและการสนับสนุนการวิจัยเรื่องแบตเตอรี่ มุ่งน าร่องการใช้งานในกลุ่มรถโดยสารไฟฟ้า
สาธารณะขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่น าเข้ามาประกอบในประเทศจ านวน 20 คัน 
รวมถึงเตรียมความพร้อมด้านสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต และด้านอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง  
อาทิ ด้านสาธารณูปโภค การสนับสนุนด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบต่าง ๆ 
รวมถึง อัตราค่าบริการส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2561 - 2563) : ด าเนินการเชิงวิจัยอย่างเข้มข้นต่อเนื่อง ทั้งเรื่อง 

สมรรถนะแบตเตอรี่ และมอเตอร์ พร้อมขยายผลในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และเตรียมความพร้อม
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ การก าหนดรูปแบบ
และมาตรฐานสถานอัีดประจุไฟฟ้า การก าหนดมาตรการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน  

ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2564 - 2579) : ขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 
โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้า พัฒนาระบบบริหารจัดการการอัดประจุ
ไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart Charging) และพัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ
ร่วมกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Vehicle to Grid: V2G) 

ระยะที่ 4 ปี พ.ศ. 2579 เป็นต้นไป : คาดหวังว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาแทนที่
รถยนต์ที่ใช้น้ ามันได้ตามเป้าหมายที่วางไว้ 
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(2) การส่งเสริมการลงทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน และอุปกรณ์  
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ได้เริ่มมีมาตรการส่งเสริมการลงทุนการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้าตั้งแต่ พ.ศ. 2560 เพ่ือเป็นการกระตุ้นให้เกิดการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าที่มีคุณค่าต่อ
การพัฒนาด้านเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ โดยมุ่งเน้นการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า BEV 
เป็นหลัก แต่ผู้ประกอบการยังสามารถขอการสนับสนุนการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV หรือ PHEV 

ควบคู่ได้ หากลงทุนระดับ 5,000 ล้านบาทขึ้นไป โดยมาตรการให้สิทธิประโยชน์การลงทุน เช่น  
การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเริ่มต้น 3 ปี ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบ
ส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก และหากลงทุนเพ่ิม เช่น วิจัยพัฒนา หรือผลิตชิ้นส่วนส าคัญของรถในไทย 
ก็เพ่ิมสิทธิทางภาษีเพ่ิมอีกสูงสุด 8 ปี รวมถึงยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 5 ปี เป็นสัดส่วนร้อยละ 100 

ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน ส าหรับกิจการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น 

ในปี พ.ศ. 2562 BOI ได้อนุมัติส่งเสริมการลงทุนไปแล้ว 26 โครงการ 16 บริษัท  

ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการในภูมิภาคเอเชีย มียอดการผลิตรวมกันกว่า 560,000 คัน โดยมีการขอ
ส่งเสริมการลงทุนในการผลิตรถยนต์ประเภท BEV HEV PHEV และสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมเป็นเงิน 
78,000 ล้านบาท ทั้งนี ้BOI ได้พยายามเร่งพิจารณาส่งเสริมการลงทุนเพ่ิมเติมในส่วนของสามล้อไฟฟ้า 
และรถจักรยานยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า เพราะผู้บริโภคมีความต้องการเพ่ิมขึ้นตามเทรนด์การใช้งาน  

(3) การลดภาษีสรรพสามิตส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 4 ประเภท 

กระทรวงการคลังได้ประกาศลดภาษีส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560  
โดยปัจจุบันโครงสร้างภาษีสรรพสามิตจัดเก็บภาษีส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าในอัตราร้อยละ 8 และหากเป็น
รถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก BOI จะเก็บในอัตราร้อยละ 2 และในช่วง 1 มกราคม 2563 
ถึง 31 ธันวาคม 2565 จะจัดเก็บในอัตราร้อยละ 0  โดยโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ไฟฟ้า แบ่ง
ออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 1) รถยนต์นั่งกึ่งบรรทุก (Pick-up Passenger Vehicle: PPV)  ที่มีความจุ
กระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ลูกบาศก์เซนติเมตร (ลบ.ซม.) และเป็นรถยนต์แบบผสมที่ใช้พลังงาน
เชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 23  2) รถยนต์นั่งที่มี
กระบะ (Double Cab) ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ลบ.ซม. และเป็นรถยนต์แบบแบบผสมที่
ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 10  3) รถยนต์นั่ง
แบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 ลบ.ซม. ได้รับการลด
อัตราภาษีสรรพสามิตลงกึ่งหนึ่งของอัตราภาษีที่ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตตามบัญชีท้าย
ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง ลดอัตราและยกเว้นภาษี สรรพสามิต (ฉบับที่ 27) ลงวันที่ 30 

ธันวาคม พ.ศ. 2534 ซึ่งจะเหลืออัตราภาษีสรรพสามิตในช่วงระหว่างร้อยละ 5 – 15  4) รถยนต์นั่ง
แบบพลังงานไฟฟ้า (EV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 2 
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2.1.2 กรณีศึกษำและผลงำนวิจัยที่ผ่ำนมำ (Case study and Literature Review) 
2.1.2.1 ตัวอย่ำงประเทศที่มีนโยบำยส่งเสริมกำรใช้ยำนยนต์ไฟฟ้ำอย่ำงมีประสิทธิภำพ 

(Best Practice) 

(1) เมืองเซนิเจิ้น (Shenzhen) สาธารณรัฐประชาชนจีน 

เมืองเซินเจิ้น เป็นเมืองแรกของโลกที่มีการเปลี่ยนรถบัสและรถแท็กซี่ทั้งหมดให้เป็นรถที่
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ซึ่งวัตถุประสงค์หลักในการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ของเมืองเริ่มมาจาก
สภาพปัญหาสิ่งแวดล้อมทางอากาศ โดยเฉพาะปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM 2.5 ที่ส่งผลกระทบต่อ
การใช้ชีวิตของประชาชนเป็นอย่างมากในช่วงหลายปีที่ผ่านมา  

โครงการเปลี่ยนรถโดยสารสาธารณะเป็นยานยนต์ไฟฟ้าของเมืองเซินเจิ้น เริ่มต้นขึ้นเมื่อ 
ค.ศ. 2012 โดยการร่วมมือกับ Build Your Dream (BYD) บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้ารายใหญ่ที่สุด
ของจีน โดยในปีแรกเริ่มโครงการ รถบัสไฟฟ้าถูกน ามาใช้ จ านวน 277 คัน ควบคู่ไปกับรถบัสเดิม และ
ต่อมาในเวลาเพียง 5 ปี ก็สามารถเพ่ิมจ านวนรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า เป็น 16,359 คัน เนื่องจาก
นโยบายการส่งเสริมของรัฐบาลที่ต้องการที่จะเปลี่ยนแปลงระบบขนส่งสาธารณะอย่างจริงจัง  

 

ภาพที่ 4 ปริมาณรถบัสไฟฟ้าจดทะเบียนในเมืองเซิ่นเจิ้น 

นโยบายหลักที่รัฐบาลใช้ในการเปลี่ยนแปลงระบบขนส่งมวลชนของเมืองเซิ่นเจิ้น คือ  
การสนันสนุนทางด้านการเงิน โดยรัฐบาลกลางได้สนับสนุนราคารถบัสไฟฟ้ากว่าครึ่งให้แก่บริษัท 

ผู้บริการรถสาธารณะ (ราคารถบัสไฟฟ้าประมาณคันละ 8 ล้านบาท) นอกจากนี้ ยังมีการอุดหนุนเงิน
ระหว่างการเดินรถ โดยหากรถบัสไฟฟ้าวิ่งระยะทางได้ถึง 60,000 กิโลเมตร ทางรัฐบาลท้องถิ่นจะให้
เงินอุดหนุนจ านวน 500,000 หยวน (ประมาณ 2.24 ล้านบาท) ซึ่งเงินส่วนนี้จะน าไปสู่การลดต้นทุน
ของค่าโดยสารที่ผู้ใช้รถบัสต้องจ่าย ทั้งนี้ ในส่วนของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้มีการติดตั้งสถานี
อัดประจุไฟฟ้าให้ครอบคลุมทั่วเมือง เพ่ือรองรับจ านวนรถโดยสารสาธารณะและรถแท็กซี่โดยเฉพาะ 
โดยในปี ค.ศ. 2019 เมื่อเซินเจิ้นมีจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้ามากกว่า 180 แห่ง และแท่นชาร์ต 5,000 แท่น 
โดยมีสถานีอัดประจุความเร็วสูง (Fast charge) เพ่ือให้ใช้กับแท็กซี่โดยเฉพาะ จ านวน 637 แท่น   
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(2) สหรัฐอเมริกา 
สหรัฐอเมริกาถือเป็นหนึ่งในตลาดยานยนต์ไฟฟ้าแห่งใหญ่ของโลก โดยข้อมูลจาก 

National Conference of State Legislatures (NCSL) ระบุว่าในปี ค.ศ. 2019 ยอดขายยานยนต์
ไฟฟ้าใหม่ทั่วประเทศมีจ านวนกว่า 320,000 คัน ซึ่งจ านวนยอดขายดังกล่าวมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นทุกปี
เนื่องจากการวางนโยบายสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล  โดยที่ผ่านมากว่า 45 รัฐ และ
วอชิงตันดีซี ได้มีนโยบายส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ที่แตกต่างออกไปตามสภาพสังคมและเศรษฐกิจ 
ซึ่งส่วนใหญ่จะใช้นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนทางด้านการเงิน เช่น การลดภาษีรถยนต์และ
ชิ้นส่วนรถยนต์ การให้เงินอุดหนุน การยกเว้นค่าตรวจสภาพรถยนต์ นอกจากนี้ ในบางรัฐยังให้สิทธิพิเศษอ่ืน  ๆ
แก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การยกเว้นค่าใช้ช่องทางพิเศษ (high-occupancy vehicle (HOV) lane) 

การให้สิทธิพิเศษที่จอดรถ รวมถึงการลดค่าไฟฟ้าส าหรับการใช้ในยานยนต์ไฟฟ้าในช่วง Off-peak 
อย่างไรก็ตาม สหรัฐอเมริกายังคงต้องเร่งด าเนินการเพ่ิมจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เพียงพอต่อ
ความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึน เนื่องจากปัจจุบันสหรัฐอเมริกามีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ
ประมาณ 27,000 สถานี ซึ่งถือว่ามีปริมาณน้อยเม่ือเทียบกับสถานีบริการน้ ามันที่มีถึง 136,000 แห่ง   

ปัจจุบัน ประธานาธิบดี โจ ไบเดน ได้ประกาศนโยบายขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า  
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นผู้น าทางด้านยานยนต์ไฟฟ้า โดยจะช่วยให้ผู้ผลิตรถยนต์สามารถกระตุ้น
ห่วงโซ่อุปทานในประเทศจากวัตถุดิบไปยังชิ้นส่วนของยานยนต์ เพ่ือให้สามารถแข่งขันได้ทั่วโลก และ
ยังเป็นการสนับสนุนให้เกิดการจ้างงานชาวอเมริกันในการผลิตแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟ้า  
โดยมีนโยบายหลัก ดังนี้ 1) ตั้งเป้าหมายที่จะติดตั้งสถานี อัดประจุไฟฟ้าจ านวน 500,000 แห่ง 
ทั่วสหรัฐอเมริกาภายในปี ค.ศ. 2030 ด้วยการสนับสนุนการลงทุน และสร้างแรงจูงใจทั้งภาคท้องถิ่น
และภาคเอกชนในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 2) เปลี่ยนรถยนต์ที่ใช้งานในราชการของสหรัฐอเมริกา 
ที่มีจ านวนรวมประมาณ 650,000 คัน ให้กลายเป็นรถไฟฟ้าทั้งหมด เพ่ือลดการปล่อยมลพิษ รวมทั้ง
เป็นตัวอย่างให้ประชาชนได้รับรู้ถึงการเปลี่ยนผ่านไปสู่ยุค EV โดยเน้นการสั่งซื้อยานยนต์ไฟฟ้าจาก
ผู้ผลิตในอเมริกาเท่านั้น 3) สนับสนุนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ผ่านการสร้างแรงจูงใจให้กับ
ผู้ผลิตรถยนต์ 4) สร้างแรงจูงใจในการตัดสินใจซื้อยานยนต์ไฟฟ้า โดยการให้ส่วนลด ณ จุดขายและ
สิทธิประโยชน์ทางภาษีแก่ผู้บริโภคในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศ 5) จัดล าดับความส าคัญ
ของการสร้างแหล่งพลังงานหมุนเวียน ซึ่งเป็นการวางแผนการจ่ายไฟฟ้าของประเทศให้มคีวามยืดหยุ่น
และมีมาตรฐาน เพ่ือรองรับปริมาณของยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึน 

2.1.2.2 กำรศึกษำผลงำนวิจัยที่ผ่ำนมำ (Literature Review) 
(1) Do Electric Vehicles Really Reduce GHG Emissions in Thailand? (Winyuchakit, 2017) 

เป็นการศึกษาผลของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าต่อปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก  

ภาคการขนส่งของประเทศไทย ระหว่างปี ค.ศ. 2015 ถึง 2036 โดยใช้ข้อมูลจากสถานการณ์ยานยนต์
ของประเทศ และแผนการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
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ของประเทศไทย ตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 – 2579 (Energy Efficiency Plan; EEP 2015) 
เพ่ือคาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่ง ทั้งจากยานยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล 
และยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งรวมถึงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตไฟฟ้าส าหรับใช้กับ 

ยานยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ Long-range Energy Alternatives Planning system (LEAP) ซึ่งเป็นโปรแกรม
ส าหรับวิเคราะห์นโยบายทางด้านพลังงานและการประเมินการลดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศที่ พัฒนาโดย  Stockholm Environment Institute ซึ่ งผลการศึกษาพบว่า  
หากไม่มีการใช้นโยบายสนันสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Base scenario) ในปี ค.ศ. 2036 การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 76 จากปี ค.ศ. 2005 ในขณะที่การใช้นโยบายสนับสนุนการใช ้

ยานยนต์ไฟฟ้า (Implementation scenario) การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถยนต์สันดาปภายใน
จะลดลงตามความต้องการใช้รถยนต์ประเภทดังกล่าว และในทางกลับกันปริมาณก๊าซเรือนกระจกจาก
การผลิตไฟฟ้าส าหรับใช้กับยานยนต์ไฟฟ้าจะเพ่ิมสูงขึ้นตามความต้องการใช้ที่เพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงขึ้นจาก Base scenario ร้อยละ 7  ทั้งนี้ ผู้ศึกษาได้มีข้อเสนอ 

ในการพัฒนา คือ 1) การประยุกต์ใช้พลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟ้า และ 2) การพัฒนาเทคโนโลยี
การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าให้สามารถใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  โดยคาดการณ์ว่าการผลิต
ไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนร้อยละ 20 ควบคู่กับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประหยัดพลังงานจะสามารถช่วย
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกถึงร้อยละ 21 ในปี ค.ศ. 2036  

(2) การศึกษาอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยผ่านมุมมอง 

ผู้แทนจัดจ าหน่ายรถยนต์ (อรรถพล, 2018) 
เป็นการศึกษาอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยผ่านมุมมองของ

ผู้แทนจ าหน่ายรถยนต์ และน าเสนอนโยบายภาครัฐและเอกชนที่สามารถสนับสนุนอุตสาหกรรม
รถยนต์ไฟฟ้า โดยเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์กลุ่มผู้แทนจ าหน่ายรถยนต์ยี่ห้อที่มียอดขาย 3 อันดับแรก
ของประเทศ ได้แก่ โตโยต้า อีซูซุ และฮอนด้า ซ่ึงผลการศึกษาพบว่า อุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า
ประกอบด้วย 6 อุปสรรคหลัก ได้แก่ 1) นโยบายทั้งภาครัฐและบริษัทแม่ยังไม่ชัดเจน 2) พฤติกรรมผู้บริโภค
ยังไม่เอ้ือต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เช่น การขับขี่ในระยะไกล ความสะดวกรวดเร็วในการใช้ชีวิต เป็นต้น 
3) เทคโนโลยีซึ่งศักยภาพรถยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ยังไม่เทียบเท่ารถยนต์สันดาปภายใน  
4) โครงสร้างพ้ืนฐานที่ยังไม่พร้อมและทั่วถึง 5) การสื่อสาร ข้อมูล และกระแส ยังมีไม่เพียงพอให้ผู้ใช้
ตัดสินใจซื้อ และ 6) การคาดการณ์การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตที่ยังไม่แน่นอน 
เช่น ความไม่แน่นอนของเป้าหมายการสนับสนุนหรือการเริ่มบังคับใช้มาตรการ  ทั้งนี้ กลุ่มผู้แทน
จ าหน่ายรถยนต์ มีความเห็นว่าประเทศไทยควรมีการส่งเสริมการลงทุน กระตุ้นตลาดภายในประเทศ 
ให้ความรู้แก่ประชาชน เตรียมโครงสร้างพื้นฐาน จัดท ามาตรฐานรถยนต์และสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ
มีมาตรการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว เพ่ือให้ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากข้ึนในอนาคต 
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(3) A Study of Factors Influencing the Behavioral Intention towards Full 

Electric Vehicle in Bangkok, Thailand (Elango, 2021) 
เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคในการเลือกยานยนต์ไฟฟ้า  

โดยเก็บข้อมูลจากแบบส ารวจความคิดเห็นของผู้บริโภคเกี่ยวกับปัจจัยต่าง  ๆ ได้แก่ ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม นโยบายของภาครัฐ ความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ (เช่น ราคา ค่าซ่อมบ ารุง และ 

การใช้พลังงาน) และข้อมูลเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า (เช่น อายุแบตเตอรี่ ความสะดวกสบาย และ
ประสิทธิภาพในการขับขี่)  ซึ่งผลการศึกษาพบว่า ข้อมูลเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าและความคุ้มค่า
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ เป็นปัจจัยหลักในการเลือกยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค โดยผู้ศึกษามีข้อเสนอว่า 
ภาครัฐซึ่งถือเป็นหน่วยงานหลักในการขับเคลื่อนนโยบายส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ควรให้การ
สนับสนุนทางด้านการเงินและภาษีในการผลิตและน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือท าให้ราคาจ าหน่ายของ
ยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับที่ผู้บริโภคยอมรับได้ รวมถึงสนันสนุนทางด้านราคาให้แก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ในการสลับแบตเตอรี่ พร้อมทั้งควรมีการเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ให้สามารถรองรับความต้องการของผู้บริโภคได้  นอกจากนี้ ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าควรมุ่งเน้นการ
พัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ความเร็ว และระยะทางการขับขี่  
เพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าให้แก่ผู้บริโภค 

โดยสามารถเปรียบเทียบประเด็นการศึกษาของงานวิจัยที่ผ่านมาและการศึกษาของ  

ผู้ศึกษาได้ ดังนี้ 

ประเด็นกำรศึกษำ 

กำรศึกษำท่ีผ่ำนมำ กำรศึกษำ 

Do EV Really 

Reduce GHG 

Emissions in 

Thailand? 

การศึกษาอุปสรรค
ของอุตสาหกรรม
รถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยผ่าน
มุมมองผู้แทนจัด
จ าหน่ายรถยนต์ 

A Study of Factors 

Influencing the 

Behavioral Intention 

towards Full Electric 

Vehicle in Bangkok, 

Thailand 

การส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าเพ่ือยกระดับ
ประเทศไทยสู่สังคม
ยานยนต์ไร้มลพิษ 

การศึกษาผลกระทบ
ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
จากการใช้รถยนต์
สันดาปภายใน 

    

แผนขับเคลื่อนยานยนต์
ไฟฟ้าของประเทศไทย     

สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า     
ปัญหาในการขับเคลื่อน
การผลิตและการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 

    

ตารางที ่1 การเปรียบเทียบประเด็นการศึกษากับงานวิจัยที่ผ่านมา 
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2.2 กำรก ำหนดข้อเสนอเชิงนโยบำย 

2.2.1 หลักกำร แนวคิดที่ใช้เป็นกรอบในกำรจัดท ำข้อเสนอ 

การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบาย ผู้ศึกษาได้น าประเด็นจากแผนยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี 
ยุทธศาสตร์ที่ 5 ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิต ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 มีซึ่งจุดประสงค์เพ่ือพลิกโฉมประเทศไทยสู่เศรษฐกิจ  

สร้างคุณค่า สังคมเดินหน้าอย่างยั่งยืนโดยมีแผนพัฒนาที่สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์กระทรวงพลังงาน 
คือ ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน สร้างศักยภาพการผลิตและส่งเสริม  

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  พร้อมทั้งสรุปข้อมูลสถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ และแนวโน้ม
สถานการณ์ในต่างประเทศซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการขับเคลื่อนธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าของไทย 
ประกอบกับได้รวบรวมบทสัมภาษณ์และข้อคิดเห็นของผู้ผลิตรถยนต์ ผู้ใช้รถยนต์ และภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 
ที่มตี่อนโยบายการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า และน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ผ่าน SWOT Analysis เพ่ือ
กลั่นกรองไปสู่ข้อเสนอเชิงนโยบาย ดังนี้ 

 

จุดแข็ง (Strengths) 

- ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์แห่งใหญ่ 
และผู้น าการผลิตรถยนต์ของภูมิภาคอาเซียน 

- ประเทศไทยมีแรงงานที่มีความเชี่ยวชาญทางด้าน
เทคโนโลยีการผลิตรถยนต์ 
- ปัจจุบันเริ่มมีผู้ผลิตต่างชาติลงทุนผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า และชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า 

- มีตลาดในประเทศรองรับ และให้ความสนใจใน
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อรักษาสิ่งแวดล้อมมากขึ้น
กว่าในอดีต 

- มีการตั้งเป้าหมายของประเทศในการผลิตและ
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจนแล้ว 

จุดอ่อน (Weaknesses) 

- ราคายานยนต์ไฟฟ้ายงัสูงกวา่ราคายานยนตท์ี่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

- ภาครัฐยังไม่มีนโยบายจูงใจการซื้อยานยนตไ์ฟฟ้า 

- โครงสร้างพืน้ฐาน เช่น สถานอัีดประจุไฟฟา้  
มีจ านวนไม่มากพอ 

- ยังไม่มีการก าหนดแผนยุทธศาสตร์และมาตรการ
ที่ชัดเจนเก่ียวกับการสง่เสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 

 

 

โอกำส (Opportunities)  

- ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ เช่น ก๊าซเรือนกระจก 
และ PM 2.5 จากเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน 

- มีทิศทางมุ่งสู่การลดใช้น้ ามันเชื้อเพลิง จึงท าให้มี
แนวโน้มในการน าเข้าน้ ามันดิบลดลง 
- สร้างโอกาสให้กับธุรกิจใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยาน
ยนต์ไฟฟ้า และสนับสนุนการจ้างงาน 

อุปสรรค (Threats) 

- ค่าแรงงานงานที่ค่อนข้างสูง 
- อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ต้องใช้ไฟฟ้าจาก
ประเทศเพื่อนบ้าน เช่น พม่า ลาว 

ตารางที ่2 SWOT Analysis ของสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
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2.2.2 วิธีกำรศึกษำ และกำรวิเครำะห์ข้อมูลเพื่อประกอบกำรจัดท ำข้อเสนอ 

2.2.2.1 วิธีกำรศึกษำ 
เนื่องจากในการก าหนดข้อเสนอเชิงนโยบายจ าเป็นจะต้องทราบถึงสถานการณ์ และ

ปัญหา (Pain point) ของการขับเคลื่อนการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้สภาพเศรษฐกิจ 
สังคม และสิ่งแวดล้อมของประเทศในปัจจุบัน เพ่ือให้สามารถวิเคราะห์เป็นข้อเสนอเชิงนโยบายที่
ตอบสนองความต้องการของผู้ผลิตและผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแท้จริง ด้วยเหตุนี้ ผู้ศึกษาจึงได้เลือก
การศึกษาข้อมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดย 1) ศึกษาข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการ 
แหล่งข้อมูลอ้างอิง และสถิติตัวเลขจากแหล่งที่เชื่อถือได้ (Secondary data)  และ 2) สัมภาษณ์
ข้อมูลเชิงลึกจากผู้ผลิตรถยนต์และผู้ที่เกี่ยวข้อง ต่อนโยบายการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 
พร้อมทั้งได้จัดท าแบบส ารวจความคิดเห็นออนไลน์ เพ่ือส ารวจข้อคิดเห็นและความต้องการของ 
กลุ่มผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ โดยมีการก าหนดกลุ่มเป้าหมายเป็นผู้ใช้รถยนต์ 
ที่มีอายุตั้งแต่ 20 ปีขึ้นไป (Primary Data) ซ่ึงสามารถสรุปปัญหาและข้อเสนอได้ดังนี ้

ควำมคิดเห็นของผู้ผลิตยำนยนต์ 
(1) บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด  

ปัญหำและอุปสรรค ข้อเสนอ 

รัฐบาลเปิดโอกาสให้น าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าโดยใช้สิทธิ
พิเศษทางการค้าได้ ภายใต้กรอบความตกลงเสรี  
อาเซียน - จีน (ASEAN - China FTA : ACFTA) โดย
ไม่มีข้อจ ากัดเรื่องปริมาณน าเข้าและเงื่อนไขการ
ลงทุนในประเทศ ส่งผลต่อความได้เปรียบทางการค้า
จากต้นทุนและเวลาในการน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าสู่
ท้องตลาด  

 

ภาครัฐก าหนดมาตรการพิเศษหากจ าเป็นเพื่อ
ป้องกันการหลั่ ง ไหลของรถยนต์ ไฟฟ้ าจาก
ต่างประเทศภายใต้สิทธิพิเศษทางการค้า และ
ทบทวนหลักเกณฑ์การก าหนดปริมาณการน าเข้า
ของ BOI ให้ผ่อนคลายเพื่อจูงใจ ให้เกิดการลงทุน
อย่างต่อเนื่องและสามารถแข่งขันกับรถที่น าเข้า
จากต่างประเทศภายใต้สิทธิพิเศษทางการค้าได้ 

ประเทศไทยยังไม่มีการตั้งศูนย์ทดสอบแบตเตอรี่ที่มี
เครื่องมือครอบคลุมข้อก าหนดในการผลิตแบตเตอรี่
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ส่งผลให้ผู้ประกอบการที่ เริ่ม
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าไม่สามารถทดสอบแบตเตอรี่ใน
ประเทศ และต้องส่งออกไปทดสอบยังต่างประเทศ 

ภาครัฐสนับสนุนการจัดตั้งศูนย์ทดสอบวิจัยและ
พัฒนาที่มีเครื่องมือและวิธีการ ตลอดจนพัฒนา
บุคลากรที่จะรองรับการทดสอบแบตเตอรี่ตาม
มาตรฐานสากลและมาตรฐานขั้นสูงของผู้ผลิต 
(OEM)  
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ปัญหำและอุปสรรค ข้อเสนอ 

สถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ในประเทศ
ไทยไม่เพียงพอ ท าให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าเกิดความไม่
มั่นใจว่า เมื่อซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไปแล้วจะได้รับความ
สะดวกหรือไม่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีการเดินทาง
หรือใช้งานในสถานที่นอกเมืองเป็นปัจจัยส าคัญที่ท า
ให้ผู้บริโภคอาจชะลอการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
ท าให้อนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและการ
พัฒนาเร่ืองสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่ก้าวหน้าเท่าที่ควร 

 หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรบูรณาการการ
ท างานและร่วมมือกับภาคเอกชนเพื่อด าเนินการ
พัฒนาและวางแผนการตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศ และควรจัดตั้งหน่วยงาน
รัฐที่รับผิดชอบเร่ืองนี้อย่างชัดเจน 

 ก าหนดกฎระเบียบให้อพาร์ท เมนต์  หรือ
คอนโดมิเนียม ควรมีการจัดสรรที่จอดรถส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือปลั๊กไฟ
ส าหรับอัดประจุ 

ปัจจุบันยังไม่ปรากฏว่ามีมาตรการสนับสนุนให้กับผู้
ซื้อในการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึน 

การอุดหนุนจากภาครัฐ การลดหย่อนภาษี และ
มาตรการอ่ืนๆ เช่น สิทธิพิเศษในการจอดรถ การ
อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะฟรี และการงดค่าผ่าน
ทางพิเศษ จะช่วยผลักดันและโน้มน้าวให้เกิดการ
ใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ซึ่งจะท าให้อุตสาหกรรม
ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถพัฒนาเป็นอุตสาหกรรม
แห่งอนาคตของประเทศไทยในเวลาอันรวดเร็ว 

 

(2) บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 

ปัญหำและอุปสรรค ข้อเสนอ 

ความต้องการของตลาดยังขาดความชัดเจน (Demand) การสนับสนุนของภาครัฐต่อผู้ซื้อ เช่น การลดหย่อน
ภาษีส าหรับผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า การเก็บภาษีป้าย
ทะเบียนรายปีในอัตราพิเศษส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 
และนโยบายจูงใจอ่ืนๆ รวมถึงการสนับสนุนให้
หน่วยงานภาครัฐใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศ 

ASEAN - China FTA ที่ เปิดโอกาสให้มีการน าเข้า 
BEV จากประเทศจีนได้โดยไม่มีภาษีน าเข้า อันเป็น
แต้มต่อให้ BEV จากประเทศจีนเข้ามาแข่งขันใน
ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าของไทยโดยง่าย 

นโยบายภาครัฐที่ปกป้องรถยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตใน
ประเทศ เช่น ข้อก าหนดในการจัดซื้อจัดจ้างของ
หน่วยงานภาครัฐ ให้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตใน
ประเทศเท่านั้น 

ความพร้อมด้าน Infrastructure โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ยังมีไม่เพียงพอ 

นโยบายภาครัฐที่สนับสนุนการจัดตั้งสถานีชาร์จ 
รวมถึงการสนับสนุนการลงทุนด้านการผลิต
แบตเตอรี่ด้วยเทคโนโลยีใหม่ๆ เพื่อลดระยะเวลา
การชาร์จ 
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(3) บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลส์ จ ากัด 

ปัญหำและอุปสรรค ข้อเสนอ 

เทคโนโลยีปัจจุบัน ยังไม่ตอบสนองความต้องการของลูกคา้ 
เนื่องจากรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ โดยเฉพาะรถบรรทุก
ใหญ่ต้องใช้งานเกือบ 24 ชั่วโมง ไม่มีเวลาจอดชาร์จ 
จึงไม่สะดวกต่อการใช้งาน นอกจากนี้พื้นที่และน้ าหนัก
บรรทุกของแบตเตอรี่ ท าให้บรรทุกของให้น้อยลง 

ภาครัฐควรพิจารณาให้รอบด้าน ถึงการก าหนด
นโยบายรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต การลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอน ควรพิจารณาถึงแหล่งก า เนิด
พลังงาน (well to wheel) หรือพิจารณา life 

cycle โดยไม่ค านึงถึงเพียงประเด็นการปล่อย
มลพิษไอเสียจากยานยนต์ เพียงอย่าง เดียว  
เนื่องจากหากแหล่งการผลิตไฟฟ้าของประเทศ
ไทยยังผลิตพลังงานไฟฟ้าจากก๊าซธรรมชาติกว่า 
60% และมีสัดส่วนพลังงานทดแทนในระดับที่ไม่
สูงมากนัก อาจจะไม่ได้เป็นการลดการปล่อย
คาร์บอนที่แท้จริง ทั้งนี้ หากภาครัฐจะสนับสนุน
ยานยนต์ไฟฟ้าให้ประสบผลส าเร็จ ควรเริ่ ม
พิจารณาที่รถยนต์นั่งส่วนบุคคล และสร้างความ
รับรู้ความมั่นใจในเทคโนโลยีให้ผู้บริโภค และไม่
ควรบิดเบือนกลไกตลาด เช่น การห้ามจดทะเบียน
รถยนต์ที่ไม่ใช่รถยนต์ไฟฟ้า 

ผู้บริโภคในตลาดรถเพื่อการพาณิชย์ มีความอ่อนไหว
ต่อราคา ( price sensitivity and price consciousness) 

สูงกว่าผู้บริโภครถยนต์นั่ง 
รถเพื่อการพาณิชย์ต้องการความคงทน และราคาขาย
ต่อที่ดี  ซึ่ ง ในขณะนี้ผู้บริ โภคยังไม่มีความมั่น ใจ
ประเด็นเหล่านี้ในรถไฟฟ้ามากพอ 

ผู้ผลิตรถยนต์ที่มีความรับผิดชอบต่อสังคม ยังควร
ค า นึ ง ถึ ง  life cycle analysis (ร วมถึ ง ก า รผลิ ต
แบตเตอรี่และการก าจัดแบตเตอรี่) มากกว่ามลพิษ
เพียงแค่ปลายท่อ 

ควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ 
จากการส ารวจข้อคิดเห็นและความต้องการของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า

ของประเทศไทย จ านวน 127 คน สามารถสรุปประเด็นได้ดังนี้ 

กลุ่มผู้ใช้ยำนยนต์ไฟฟ้ำในปัจจบุัน กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ทั่วไป 

มีข้อกังวลในเรื่อง จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะที่ไม่เพียงพอต่อการใช้งาน ราคาแบตเตอรี่ 
และการบริการหลังการขาย เช่น การสลับแบตเตอรี่ 
การซ่อมบ ารุง เป็นต้น โดยนโยบายที่ต้องการมาก
ที่สุด 3 อันดับ ได้แก่ ลดภาษี/ให้เงินอุดหนุน เพื่อให้
ยานยนต์ไฟฟ้าถูกลง ลดภาษีจดทะเบียนประจ าปี 
และเพิ่มสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เพียงพอต่อความ
ต้องการ 

แรงจูงใจที่จะเลือกซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 3 อันดับแรก 
ได้แก่ ความคุ้มค่าในทางเศรษฐศาสตร์ (Economic 

benefit) ( เช่น  ราคาเชื้ อ เพลิ ง  ค่าซ่อมบ ารุ ง )   
ราคาขายยานยนต์ไฟฟา้ และนโยบายการสนบัสนนุ
ของภาครัฐ  โดยมีความต้องการให้ภาครัฐสนับสนนุ
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ด้วยการลดภาษี/ให้เงิน
อุดหนุน เพื่อให้ยานยนต์ไฟฟ้าถูกลง  และเพิ่ม
สถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เพียงพอต่อความต้องการ 
รวมถึงลดภาษีการจดทะเบียนประจ าปี   
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กลุ่มผู้ใช้ยำนยนต์ไฟฟ้ำในปัจจบุัน กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ทั่วไป 

นอกจากนี้ ผลการส ารวจยังพบว่า ผู้ใช้รถยนต์กว่า
ร้อยละ 91 มีความต้องการที่จะซื้อยานยนต์ไฟ้ฟ้า
เพื่อใช้งานในอนาคต แต่ยังมีกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ร้อยละ 9 
ไม่สนใจที่จะซื้อยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากมีความกังวล
ในเรื่อง จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่
อาจจะไม่เพียงพอ 

ตารางที่ 3 ความคิดเห็นของผู้ผลิตยานยนต์ และผู้ใช้รถยนต์ 

ควำมคิดเห็นของภำคส่วนทีเ่กี่ยวข้อง : กำรไฟฟ้ำฝ่ำยผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 
ผู้ศึกษาได้สัมภาษณ์ ดร. นิทัศน์ วรพนพิพัฒน์ ผู้อ านวยการฝ่ายแผนการผลิตไฟฟ้าและ

ระบบส่งไฟฟ้า การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) ในหัวข้อเกี่ยวกับการวางแผนเพ่ือรองรับ
แผนการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ สามารถสรุปประเด็นการสัมภาษณ์ได้ดังนี้ 

กฟผ. คาดการณ์ว่าประเทศไทยจะมีไฟฟ้าเพียงพอต่อการเพ่ิมขึ้นของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
ภายใต้เป้าหมายของประเทศในปี พ.ศ. 2568 ที่ตั้งเป้าไว้จ านวน 1,055,000 คัน โดยคาดการณ์ว่า
รถยนต์ไฟฟ้าจะเข้าสถานีชาร์จพร้อมกันเพียง 1 ใน 3 ของจ านวนรถทั้งหมด แต่อย่างไรก็ตาม ส าหรับ
การตั้งเปา้การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจ านวน 15,580,000 คัน ภายในปี พ.ศ. 2578 จ าเป็นต้องมีการวางแผน
และคาดการณ์ปริมาณการใช้ไฟฟ้าอย่างเป็นระบบ เพ่ือให้คุ้มค่ากับการลงทุนระบบโรงไฟฟ้าและ
ระบบสายส่งเพ่ือรองรับปริมาณรถไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น โดยจะต้องมีการวางแผนร่วมกันทั้งฝ่ายผลิต (กฟผ.) 
และฝ่ายจ าหน่าย ซึ่งประกอบด้วย การไฟฟ้าฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

ข้อเสนอ 

 รัฐบาลควรลดขั้นตอนในการอนุมัติ อนุญาต ในการเพ่ิมสายส่งให้ครอบคลุมพ้ืนที่
การใช้รถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากในปัจจุบันการเพ่ิมสายส่งใช้เวลาในการก่อสร้างประมาณ 3 ปี การขอ
อนุญาตใช้เวลาประมาณ 3 ปี รวมเป็น 6 ปี  

 การอัดประจุไฟฟ้าในที่พัก (Slow charging) ต้องการให้รัฐบาลลดค่าไฟในช่วงเวลา 
off-peak เพ่ือเป็นแรงจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

 จากการคาดการณ์ รถยนต์ไฟฟ้าที่จะมีเพ่ิมขึ้นปี พ .ศ. 2578 จะกระจายตัวอยู่ใน
พ้ืนที่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แต่การขยายตัวของสายส่งในเขตกรุงเทพมหานครค่อนข้าง  

มีอุปสรรค เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่แออัด อาจจะต้องขยายสายส่งไปนอกเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งอาจท าให้
ผู้ใช้รถไฟฟ้าไม่ได้รับความสะดวกในการอัดประจุไฟฟ้า 
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2.2.2.2 กำรวิครำะห์ข้อมูล 

จากการรวบรวมความคิดเห็นและข้อเสนอ สามารถวิเคราะห์และสรุปผลได้ดังนี้ 
Key Finding ปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อปริมาณการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า คือ  

ความต้องการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Demand) ซึ่งในปัจจุบันความต้องการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
ยังไม่เพียงพอที่จะก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง ส่งผลให้ภาคธุรกิจมีความลังเลในการลงทุน และท าให้
ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าของไทยยังเติบโตไม่สูงนัก โดยจากการส ารวจพบว่า ปัจจัยหลักที่มีผลต่อ 

ความต้องการยานยนต์ไฟฟ้า (Demand) ได้แก่ ราคาขายยานยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนทางด้าน
การเงิน และโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

Key Success Factor จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า นโยบายของภาครัฐ เป็นเครื่องมือส าคัญ
ที่จะช่วยผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในระยะเปลี่ยนผ่าน เพ่ือท าให้ประชาชนยอมรับการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Adoption) ดังนั้น ภาครัฐควรมีการก าหนดนโยบายที่ชัดเจนและเป็นระบบ  
เพ่ือก าหนดทิศทางอนาคตของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ผลิตและ
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

2.2.3 แนวทำงกำรแก้ไขปัญหำ และข้อเสนอเชิงนโยบำยที่สอดคล้องกับกำรวิเครำะห์ 

2.2.3.1 ข้อเสนอด้ำนอุปสงค์ (Demand side) 

ปัจจุบันจ านวนผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ยังถือว่าน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับ
ปริมาณยานยนต์ทุกประเภท โดยสาเหตุหลักเกิดจากผู้บริโภคยังขาดแรงจูงใจในการเปลี่ยนแปลง  
อันเนื่องมาจากราคาขายที่สูง และยังขาดความเชื่อมั่นในโครงสร้างพ้ืนฐานและนโยบายของภาครัฐ 
ดังนั้น ผู้ศึกษาจึงมีแนวคิดว่า การสร้างการรับรู้ (Perception) และประสบการณ์ที่ดี (Experience) 

เกี่ยวกับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จะเป็นจุดเปลี่ยนไปสู่การยอมรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตได้  
ด้วยเหตุนี้ ผู้ศึกษาจึงมีข้อเสนอเชิงนโยบายเพ่ือผลักดันให้จ านวนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตาม
เป้าหมาย ดังนี้ 
ข้อเสนอ 1 มาตรการสนับสนุนทางด้านการเงินและไม่ใช่การเงิน เพ่ือจูงใจการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ กระทรวงการคลัง  

เพ่ือส่งเสริมให้ประชาชนเกิดแรงจูงใจในการเปลี่ยนแปลงไปใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
ภาครัฐควรปรับใช้มาตรการจูงใจจากประเทศที่ประสบความส าเร็จในการใช้นโยบายสนับสนุนการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ประเทศจีน และสหรัฐอเมริกา ดังนี้ 1) มาตรการสนับสนุนทางด้านการเงิน เช่น 
ให้เงินอุดหนุนผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ลดภาษีจดทะเบียน ลดค่าไฟฟ้าที่สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ
ในช่วงการใช้ไฟฟ้าต่ า (Off-peak) และ 2) การให้สิทธิพิเศษอ่ืน ๆ เช่น ที่จอดรถพิเศษส าหรับ 

ยานยนต์ไฟฟ้า และยกเว้นค่าบริการทางด่วน เป็นต้น 
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ข้อเสนอ 2 ก าหนดให้หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นตัวอย่างน าร่อง 

แก่ภาคประชาชน รวมถึงการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 

ผู้ที่เกี่ยวข้อง หน่วยงานราชการ กระทรวงการคลัง องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  
 เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นและการรับรู้ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ในระยะเริ่มต้นควรมีการ
สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในหน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจ ดังนี้  

(1) ก าหนดราคากลาง และระเบียบที่ เกี่ยวข้องเพ่ือให้หน่วยงานราชการและ
รัฐวิสาหกิจสามารถจัดซื้อยานยนต์ไฟฟ้าไดอ้ย่างถูกต้องตามกฎหมาย  

(2) สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ โดยเริ่มจากรถโดยสาร
สาธารณะ (รถบัส) และรถจักรยานยนต์สาธารณะ ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งปัจจุบันมีรถบัส 

จดทะเบียน จ านวน 38,989 คัน และรถจักรยานยนต์สาธารณะ จ านวน 86,308 คัน (ข้อมูลจ านวน
รถจดทะเบียนสะสมเมื่อวันที่ 30 เม.ย. 2564 ของกรมการขนส่งทางบก) โดยสามารถปรับใช้นโยบาย
ของเมืองเซิ่นเจิ้น ซึ่งเป็นเมืองที่ประสบความส าเร็จในการใช้นโยบายส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ในระบบขนส่งสาธารณะ ดังนี้ 
1) ให้ภาครัฐอุดหนุนราคารถบัสไฟฟ้า โดยเน้นใช้กับรถบัสที่มีอายุมากซึ่งเป็น

แหล่งก าเนิดอันดับต้น ๆ ของมลพิษทางอากาศ ในเขตกรุงเทพมหานคร 
2) ลดภาษีสรรพสามิต ภาษีจดทะเบียนประจ าปี ส าหรับรถจักรยานยนต์

สาธารณะไฟฟ้า เพ่ือจูงใจให้ผู้ขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ เปลี่ยนมาใช้รถจักรยานยนต์สาธารณะไฟฟ้า 
3) ให้เงินสนับสนุนระหว่างการเดินรถ ตามระยะทางการวิ่งรถ ซึ่งเงินส่วนนี ้

จะน าไปสู่การลดต้นทุนของค่าโดยสารที่ผู้โดยสารต้องจ่าย 

การด าเนินการตามนโยบายดังกล่าว จะท าให้กรุงเทพมหานครสามารถลดปริมาณ 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยจากไอเสียของรถบัสได้ 81,487 tCO2/กิโลเมตร และรถจักรยานยนต์
สาธารณะ 11,220 tCO2/กิโลเมตร (ค านวณจากข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
ของยานพาหนะ องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) ซึ่งระบุอัตราปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ของรถโดยสาร ปริมาณ 2.09 tCO2/คันกิโลเมตร และรถจักรยานยนต์  
ปริมาณ 0.13 tCO2/คันกิโลเมตร (TGO,2562))   

ข้อเสนอ 3 สนันสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า ให้มีความปลอดภัยและเพียงพอ
ต่อการใช้งาน 

ผู้ที่เกี่ยวข้อง กระทรวงพลังงาน ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) กระทรวงการคลัง 
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  
 เพ่ือรองรับปริมาณการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ เพ่ิมขึ้น และสร้างความเชื่อมั่นแก่ผู้ใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้า ภาครัฐควรวางแผนโครงสร้างพื้นฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังนี้ 
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(1) วางแผนการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เกิดขึ้นอย่างมีแบบแผน จัดโซนนิ่ง 
เพ่ือลดปัญหาต่อระบบสายส่งและระบบจ่ายไฟฟ้า รวมถึงก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยต่าง ๆ  
ที่เก่ียวข้องออกมาเป็นระเบียบอย่างชัดเจน  

(2) ควรเร่งส่งเสริมให้มีการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ Fast charge ในสถานที่
ราชการ และสถานที่สาธารณะต่าง ๆ เช่น สถานีบริการน้ ามัน ทางด่วนพิเศษหรือทางหลวง รวมถึง
ส่วนกลางของอาคารต่าง ๆ เช่น อาคารที่พักอาศัย อาคารส านักงาน เพ่ือให้ผู้ที่อาศัยหรือพนักงาน 

ที่ไม่มีหัวจ่ายไฟฟ้าส่วนบุคคลสามารถอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างเพียงพอ 

(3) มีการวางแผนเพ่ือบริหารจัดการก าลังไฟฟ้าส ารองในประเทศที่มีเหลือกว่า 

ร้อยละ 40 (มากกว่า 20,000 เมกะวัตต์) ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด เช่น สนับสนุนให้ผู้ผลิตไฟฟ้า
เอกชนรายใหญ่ (IPP) ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็ก (SPP) และผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายเล็กมาก (Very Small 

Power Producer : VSPP) ลงทุนสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่ตั้งของโรงไฟฟ้า เพ่ือลดปัญหา 
ในเรื่องต้นทุนและเวลาในการการขออนุญาตเพ่ิมระบบสายส่งไฟฟ้าในระยะเริ่มต้น 

(4) อุดหนุนผู้ประกอบการที่จะติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงประชาชนที่ติดตั้ง 
หัวจ่ายไฟฟ้า (Wallbox) ในที่พักอาศัย พร้อมก ากับดูแลให้มีความปลอดภัยและเป็นไปตามมาตรฐาน 

2.2.3.2 ข้อเสนอด้ำนอุปทำน (Supply side) 

ข้อเสนอ 4 สนับสนุนการวิจัยและการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัย และจัดตั้งศูนย์ทดสอบ
วิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ส านักงานนโยบายการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ (สวทช.) ภาคเอกชน  
 เพ่ือให้ประเทศไทยเป็นผู้น าในการผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ภาครัฐ  

ควรให้การสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัย เพ่ือส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้า
มีประสิทธิภาพและสมรรถนะที่ดี มีความปลอดภัย และความคุ้มค่าแก่ผู้ใช้งาน และจัดตั้งศูนย์ทดสอบ
วิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ ที่มีเครื่องมือและวิธีการ ตลอดจนพัฒนาบุคลากรที่จะรองรับการทดสอบ
แบตเตอรี่ตามมาตรฐานสากลและมาตรฐานขั้นสูงของผู้ผลิต (OEM) 

2.2.3.3 ข้อเสนอส ำหรับนโยบำยขับเคลื่อน (Policy) 

ข้อเสนอ 5 ปรับปรุงกฎหมาย ข้อบังคับ ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ หน่วยงานภาครัฐ และเอกชน 

ภาครัฐควรมีการบูรณาการการท างานรวมกัน เพ่ือปรับปรุงกฎหมาย ข้อบังคับ 
ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้การผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ด าเนินไปด้วยความถูกต้อง
และอ านวยความสะดวกให้แก่ภาคธุรกิจและประชาชน  โดยมีการพิจารณาให้ครอบคลุมตั้งแต่  
การผลิต การจ าหน่าย การใช้ และการก าจัดซาก  
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ข้อเสนอ 6 มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ และสนับสนุนให้สถาบันการศึกษาก าหนด
หลักสูตรเพื่อผลิตและพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่อง 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ส านักงานนโยบายการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ (สวทช.) สถาบันยานยนต์ สถานบันการศึกษา 
ข้อเสนอ 7 วางแผนระบบไฟฟ้าและการควบคุมระบบก าลังไฟฟ้า ให้เพียงพอต่อแนวโน้ม 

ความต้องการไฟฟ้า 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 

 จากการคาดการณ์ว่า ในระยะหลังจากการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2568 
จะมีความต้องการไฟฟ้าที่สูงขึ้น และตอ้งจัดหาไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือรองรับจ านวนของยานยนต์ไฟฟ้านั้น 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรมีการวางแผนระบบไฟฟ้าและการควบคุมระบบก าลังไฟฟ้า เพ่ือรองรับ 

ความต้องการไฟฟ้าที่สูงขึ้น เช่น การลงทุนขยายระบบไฟฟ้า การลดราคาไฟฟ้าในบางช่วงเวลา 

เพ่ือสร้างแรงจูงใจในการอัดประจุไฟฟ้าในช่วง Off-peak เพ่ือลดปริมาณการใช้ไฟฟ้าในช่วง Peak 
รวมไปถึงการผลักดันให้มีการเร่งพัฒนาศักยภาพเชิงเทคโนโลยีและบุคลากรในการผลิตพลังงาน
ทดแทน เพ่ือเพ่ิมปริมาณไฟฟ้าและส่งเสริมให้เกิดสัดส่วนพลังงานไฟฟ้าสะอาดที่มากขึ้น เพ่ือการมุ่ง
ไปสู่สังคมไร้มลพิษอย่างแท้จริง  
ข้อเสนอ 8 การวิเคราะห์ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่ออุตสาหกรรมปิโตรเลียมและอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่อง หลังจากการเปลี่ยนแปลง (EV Disruption) 
ผู้ที่เกีย่วข้อง กระทรวงพลังงาน กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ หน่วยงานภาครัฐ หน่วยงานเอกชน ประชาชน 

 การประเมินผลกระทบของการเข้ามาแทนที่ของยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ( Impact 

assessment) เป็นสิ่งที่จ าเป็นอย่างมาก เนื่องจากเมื่อจ านวนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมสูงขึ้น  
ความต้องการเชื้อเพลิงในประเทศจะลดลง ซึ่งอาจกระทบต่อห่วงโซ่ธุรกิจเดิม โดยจากงานวิจัยของ
คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ พบว่าหากมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในปริมาณ 720,000 ล้านคัน 
ภายในปี พ.ศ. 2579 ความต้องการน้ ามันเบนซินของประเทศจะลดลงโดยรวม 600 ล้านลิตร  
น้ ามันดีเซลลดลงโดยรวม 313.9 ล้านลิตร ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) ลดลง 174.7 ล้านลิตร  
ด้วยเหตุนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงจ าเป็นต้องมีการประเมินผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจาก EV Disruption 
โดยมีประเด็นที่ต้องพิจารณา ดังนี้ 

(1) การก าหนดแผนและมาตรการการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าทีช่ัดเจน เป็นขั้นตอน และ
มีเวลาเพียงพอที่จะให้อุตสาหกรรมปิโตรเลียมในประเทศ สามารถปรับตัวได้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง 
เช่น การเตรียมพร้อมเพ่ือปรับสัดส่วนการผลิตของโรงกลั่นน้ ามัน และการปรับปรุงสถานีบริการน้ ามัน
และก๊าซให้มีแท่นอัดประจุไฟฟ้าอย่างเหมาะสมกับปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าตามแผนที่ก าหนด  
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(2) ประเทศไทยมีเกษตรกรที ่ปลูกพืชพลังงาน เช่น ปาล์มน้ ามัน อ้อย และ  

มันส าปะหลัง อยู่จ านวนมาก อีกทั้งยังมีผู้ผลิตไบโอดีเซลและเอทานอลเพ่ือวัตถุประสงค์ส าหรับ 

การน าไปใช้ผลิตน้ ามันเชื้อเพลิง โดยมีก าลังการผลิตเพียงพอต่อความต้องการในปัจจุบัน ดังนั้น 
ภาครัฐควรต้องมีการประเมินผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้น พร้อมทั้งหาแนวทางร่วมแก้ปัญหาเพ่ือให้ 
ภาคเกษตรกรและภาคธุรกิจสามารถด าเนินกิจการต่อไปได้โดยไม่ส่งผลกระทบรุนแรง เช่น  
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ต้องประชาสัมพันธ์ให้เกษตรกรหยุดขยายพ้ืนที่ปลูกปาล์มน้ ามัน 
เนื่องจากเป็นพืชที่สามารถเก็บเกี่ยวได้ในอีก 20 ปี  หรือมีการส่งเสริมธุรกิจทางเลือก เช่น ส่งเสริมการ
ผลิตแอลกอฮอล์จากอ้อยหรือมันส าปะหลังเพ่ือจ าหน่ายในทางการแพทย์แทนการใช้เป็นเชื้อเพลิง เป็นต้น 

2.2.4 ปัจจัยท่ีอำจมีผลกระทบต่อควำมส ำเร็จในกำรด ำเนินกำรตำมข้อเสนอ 

ปัจจัยที่อำจมีผลกระทบต่อควำมส ำเร็จ กำรด ำเนินกำรแก้ไข 
ราคาขายยานยนต์ไฟฟ้า และแบตเตอรี่
ไม่ลดลงตามการคาดการณ์ 

- ใช้มาตรการทางด้านภาษี และการอุดหนุนเข้าช่วย 

- เร่งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา เพ่ือพัฒนาบุคลากร
ที่เก่ียวข้อง รวมถึงเทคโนโลยีของยานยนต์ไฟฟ้า 

ให้มีความคุ้มค่าเมื่อเปรียบเทียบกับราคา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ขยายไม่ทันต่อความต้องการใช้ 

- ใช้มาตรการทางด้านภาษี และการอุดหนุนเข้าช่วย 

- ประเมินแนวโน้มและจัดท าโซนนิ่ง เพ่ือเร่งแก้ปัญหา 
ในพ้ืนที่ที่มีความจ าเป็นตามล าดับความหนาแน่นของ
จ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 

งบประมาณในการสนับสนุนทางด้าน
การเงินยังไม่เพียงพอ เนื่องจากความ
จ าเป็นเร่งด่วนในการใช้งบประมาณ
ภายใต้สถานการณ์การแพร่ระบาดของ
เชื้อไวรัสโคโรน่า (COVID-19) 

- ใช้มาตรการที่ไม่ใช่การเงิน เช่น การหา Partner  

ที่เป็นเอกชน เช่น ห้างสรรพสินค้า ร้านอาหาร โรงแรม 
และธุรกิจขนสง่ เพ่ือให้สิทธิพิเศษแก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
- ใช้ Social media เพ่ือท าให้เกิดกระแส และให้เกิด
การรับรู้เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

อุปสรรคทางด้านกฎระเบียบ ข้อบังคับ  
และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

บูรณาการการท างานร่วมกันระหว่างภาคส่วน 

ที่เก่ียวข้องให้มีส่วนร่วมในการแก้ไขกฎระเบียบ 
ข้อบังคับ และมาตรฐาน ซ่ึงยังเป็นอุปสรรคต่อ 

การขับเคลื่อนนโยบายสู่การปฏิบัติ เพ่ือให้เกิด 

ความถูกต้อง พร้อมทั้งอ านวยความสะดวกให้แก่ 

ภาคธุรกิจและประชาชน  

ตารางที่ 4 ปัจจัยที่อาจมีผลกระทบต่อความส าเร็จในการด าเนินการตามข้อเสนอ 
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2.3 ภำวะผู้น ำเพื่อกำรขับเคลื่อนข้อเสนอ 

ในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือยกระดับประเทศไทยสู่สังคมยานยนต์ไร้มลพิษ ผู้น าจ าเป็นต้องมี
คุณลักษณะในการขับเคลื่อนข้อเสนอ ดังนี้ 

2.3.1 กำรเป็นผู้น ำ (Leadership) สามารถก าหนดทิศทางและแนวทางการขับเคลื่อนขององค์กร 
ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ของประเทศ ปฏิบัติตัวเป็นแบบอย่างที่ดี มีความรับผิดชอบต่อบทบาทหน้าที่ 
และมีความสามารถในการสร้างศรัทธา ความเชื่อมั่น เพ่ือน าไปสู่การปฏิบัติของบุคลากรในองค์กร 

2.3.2 ควำมรู้และประสบกำรณ์ (Education & experience) มีความรู้และประสบการณ์ที่เพียงพอ
ส าหรับการพัฒนาองค์กรไปสู่ความส าเร็จ รวมทั้งมีความตั้งใจ ในการใฝ่หาความรู้เพ่ิมเติมอยู่เสมอ 
เพ่ือขับเคลื่อนองค์กรได้อย่างมีประสิทธิภาพ ภายใต้สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงของโลกที่เกิดขึ้นอยู่เสมอ 

2.3.3 กำรสร้ำงกำรมีส่วนร่วมของบุคลำกร (Participation) มีความสามารถในการโน้มน้าว
ให้เกิดการมีส่วนร่วมของคนในองค์กร รับฟังความคิดเห็นของผู้อ่ืน พร้อมทั้งมีวิสัยทัศน์ในการเลือกคน
ให้เหมาะสมกับงาน และสามารถพัฒนาจุดแข็งและแก้ไขจุดอ่อนของผู้ใต้บังคับบัญชาเพ่ือเพ่ิม 

ขีดความสามารถของบุคลากร และเสริมสร้างสิ่งแวดล้อมในการปฏิบัติงานที่ดี อันจะก่อให้เกิด
ความคิดเชิงสร้างสรรค์และยกระดับผลสัมฤทธิ์ขององค์กรได้  

2.3.4 กำรประสำนควำมร่วมมือ (Collaborativeness) มีความสามารถในการเจรจาหารือ
เพ่ือประสานความร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืนที่มีส่วนช่วยในการขับเคลื่อนนโยบายขององค์กร รวมถึง 

มีความสามารถในการสร้างความเชื่อมั่น และถ่ายทอดให้ผู้อ่ืนรับรู้ถึงคุณค่าขององค์กร และให้ความร่วมมือ
ในการปฏิบัติงานในทิศทางเดียวกัน เพ่ือบรรลุเป้าหมายและวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ขององค์กร 

2.3.5 กำรน ำแผนสู่กำรปฏิบัติและมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Effectiveness) เป็นผู้น าในการขับเคลื่อน
การปฏิบัติงานให้เป็นไปตามแผนและยุทธศาสตร์ที่ตั้งไว้ โดยมีความสามารถในการวิเคราะห์
สถานการณ์ตามแต่ละขั้นตอนของการขับเคลื่อนแผน และออกแบบการติดตามประเมินผล  

การปฏิบัติงานได้อย่างเป็นระบบและเหมาะสมกับสิ่งแวดล้อมขององค์กร เพ่ือน าผลการประเมิน 

มาพัฒนาการปฏิบัติงานในภาพรวมขององค์กรได้  



3.  แผนพัฒนาตนเอง 

 

(ขอมูลสวนบุคคลไมเผยแพร) 
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