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รายงานการศึกษา 

การวางแผนพัฒนาภาคคมนาคมใหมีความพรอมรองรับ 

การขยายตัวของเทคโนโลยยีานยนตไฟฟา (Electric Vehicles)  

ในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล 

โดย 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

ศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) 

 

กรกฎาคม 2560  



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 

เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุงพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  2 / 119 

บทสรุปผูบริหาร 

 พลังงานเปนหน่ึงในปจจัยหลักในการขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจในภาคสวนตางๆ ประเทศไทยซึ่งเปนประเทศที่

พึ่งพาการนําเขาเช้ือเพลิงฟอสซิลเปนแหลงพลงังานหลัก จึงไดกําหนดแผนพลังงานที่ไดบูรณาการแนวทางการปฏิบัติให

สอดคลองกันในทุกมิติ ประกอบกับรัฐบาลไดแสดงความรวมมือในความตกลงในที่ประชุมสหประชาชาติวาดวยการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ตองการลดการใชพลังงานฟอสซิล และใชพลังงานทดแทนที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 

ดังน้ัน เทคโนโลยียานยนตไฟฟาจึงเปนเทคโนโลยีที่ภาครัฐใหความสนใจและสนับสนุนสําหรับภาคการขนสงทางถนน 

เน่ืองจากขอดีในดานประสิทธิภาพการใชพลังงาน ความหลากหลายของแหลงพลังงานนอกเหนือไปจากเช้ือเพลงิฟอสซลิ 

และการปลดปลอยสารมลพิษที่ตํ่ากวาเครื่องยนตลูกสูบ โดยเฉพาะการปลดปลอยสารมลพิษที่ปลายทอ 

 ยานยนตไฟฟาในตลาดยานยนตปจจุบันแบงเปน 4 ประเภทหลัก คือ 1) ยานยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid 

Electric Vehicle – HEV) 2) ยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle – PHEV) 3) ยานยนต

ไฟฟาแบตเตอรี (Battery Electric Vehicle – BEV) และ 4) ยานยนตไฟฟาเซลเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric 

Vehicle – FCEV) เมื่อเปรียบเทียบกัน HEV ยังคงพึ่งพาเช้ือเพลิงฟอสซิลแตมีประสิทธิภาพสูงกวาเครื่องยนตปกติ 

สวน PHEV สามารถประจุไฟฟาจากภายนอกไดและว่ิงดวยพลังงานไฟฟาในระยะทางมากกวา แตจะถูกจํากัดดวย

นํ้าหนักที่ตองมีทั้งเครื่องยนตและระบบไฟฟา ในขณะที่ BEV ซึ่งใชพลังงานไฟฟาเพียงอยางเดียว มีขอไดเปรียบ

ที่ไมมีการปลดปลอยมลพิษในระหวางการใชงาน (Zero Emission) เหมาะกับการใชงานในเขตเมืองหรือชุมชน และ 

FCEV แมวาไมตองใชระยะเวลานานในการเติมเช้ือเพลิง แตยังเปนเทคโนโลยีใหมที่มีตนทุนสูง โดยการศึกษา      

ความสิ้นเปลืองพลังงานในภาพรวมน้ัน BEV มีความประหยัดมากที่สุด คิดเปนสัดสวนรอยละ 23.7 เมื่อเทียบกับ  

รถเช้ือเพลิงนํ้ามัน (ไมรวมการพิจารณาข้ันตอนการผลิตไฟฟา/นํ้ามัน) สําหรับดานการปลดปลอยกาซเรือนกระจก

ตลอดวัฏจักรพลังงาน คิดเปน 1 ใน 3 สวนเมื่อเทียบกับรถเช้ือเพลิงนํ้ามัน  

 
REF : Fuel Economy Data, U.S. Government Source of Fuel Economy Information, [Online] http://www.fueleconomy.gov  และ IPCC 

Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories: Energy, the Intergovernmental Panel on Climate Change    

     กลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล คาดการณวา ณ ป 2579 การขยายตัวของยานยนตไฟฟาสามารถลดความตองการ

เช้ือเพลิงฟอสซิลลงได 2.19–5.54 ลานตันเทียบเทานํ้ามันดิบ (25.75–53.23 พันลานหนวย, thousand GW-hr) คิดเปน

สัดสวนรอยละ 5.45–11.26 ของความตองการพลังงานในภาคการขนสงทางถนน ขณะที่ความตองการพลังงานไฟฟา

เพิ่มข้ึนเพียง 0.21–2.41 ลานตันเทียบเทานํ้ามนัดิบ (2.41–7.78 พันลานหนวย, thousand GW-hr) และสามารถลดการ
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ปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรพลังงาน 6.9–13.5 ลานตันเทียบเทากาซคารบอนไดออกไซด คิดเปนสัดสวน

รอยละ 4.74–9.31 ของการปลดปลอยกาซเรอืนกระจกในภาคการขนสงทางถนนหรือคิดเปนสวนหน่ึงของเปาหมายการ

ลดการปลดปลอยกาซเรอืนกระจกจากการประชุม COP21 ที่ตองการลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากทุกภาคสวน

ลงรอยละ 25 ในป 2573 (ประมาณ 111 ลานตันเทียบเทากาซคารบอนไดออกไซด) ทั้งน้ี ความแตกตางของผลกระทบ

ดังกลาวข้ึนอยูกับระดับการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟา 

 การใชเทคโนโลยียานยนตขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา หรือ รถ EV เปนกระแสหลักของโลก มีประโยชน

ตอการประหยัดพลังงาน ลดมลพิษและบรรเทาภาวะโลกรอน สําหรับประเทศไทยตองพึ่งพาการนําเขานํ้ามัน

เช้ือเพลิงจากซากธรรมชาติ (ฟอสซิล) เปนแหลงพลังงานหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ แตราคานํ้ามันดิบจาก

ตางประเทศมีความผันผวนเปนไปตามสถานการณโลก การปรับเปลี่ยนมาใชพลังงานไฟฟาในยานพาหนะที่มีขอดี

จากประสิทธิภาพการใชพลังงานสูงกวาเครื่องยนตสันดาปภายใน รวมถึงการใชรถ EV เริ่มนิยมแพรหลายมากข้ึน

ในประเทศตางๆ ทั่วโลก ทําใหภาครัฐมีนโยบายสนับสนุนผลักดันเรื่องน้ีอยางตอเน่ือง ปรากฏในแผนพัฒนาระดับ

ตางๆ จํานวนมาก ทั้งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560-2564) แผนอนุรักษพลังงาน 

(Energy Efficiency Plan, EEP 2015) ซึ่งตั้งเปาหมายการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟา 1.2 ลานคันในป 

พ.ศ.2579 รวมถึงยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยระยะ 20 ป (พ.ศ.2560-2579) ที่มุงสู       

การขนสงย่ังยืน และใหความสําคัญตอการขนสงที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมและความปลอดภัย (Green & Safe 

Transport) ทั้งน้ี ความกาวหนาทางเทคโนโลยียานยนตไฟฟาและพัฒนาการของคุณสมบัติแบตเตอรีภายใน 

4-5 ปขางหนา จะทําใหรถ EV สามารถวิ่งไดระยะทางมากขึ้นตอการอัดประจุไฟฟาหน่ึงครั้ง และมีแนวโนมตนทุน

การผลิตรถ EV ลดลงจนแขงขันกับรถยนตที่ใชเครื่องยนตปกติได 

 การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย เริ่มมีการผลักดันอยางจริงจังมาต้ังแตตนป 2558 จากสภาปฏิรปู

แหงชาติ และรัฐบาลโดยนายกรัฐมนตรี (พลเอก ประยุทธ จันทรโอชา) ซึ่งมีหนวยงานหลักที่มีบทบาทสําคัญตอ

การขับเคลื่อน ไดแก กระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี สําหรับ

กระทรวงคมนาคม ไดรับมอบหมายใหไปดําเนินการ 2 เรื่อง คือ 1) ใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไปดําเนินการ

จัดซื้อ/จัดหารถโดยสารไฟฟามาใหบริการจํานวน 200 คัน ขณะน้ีอยูระหวางเตรียมการประกวดราคา  และ 2) ให

กรมการขนสงทางบก ปรับปรุงประกาศ เรื่อง กําหนดกําลังของมอเตอรไฟฟาที่ใชขับเคลื่อนรถ ซึ่งกรมการขนสงทางบก

ไดดําเนินการแลวเสร็จ ทั้งน้ี ในเวลาตอมาคณะรัฐมนตรี (ครม.) ในคราวประชุมเมื่อวันที่ 28 มีนาคม 2560 ไดมีมติ

เห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตที ่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา จํานวน 6 มาตรการ ตามที่

อุตสาหกรรมเสนอ และมอบหมายใหหนวยงานที่เกี่ยวของรับไปดําเนินการ ดังน้ี 
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ที่มา : มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตที่ขับเคล่ือนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม 

 ยานยนตไฟฟานอกจากความไดเปรียบดานประสิทธิภาพการใชพลังงาน เสียงเบา และไมมีมลพิษ

ทางอากาศ ยังมีแนวโนมการขยายตัวสูงในตางประเทศ ประกอบกับประเทศไทยมีฐานการผลิตยานยนตในระดับ

ภูมิภาค อยางไรก็ตาม ยังมีราคาสูงและตองจัดเตรียมโครงสรางพื้นฐานดานพลังงานใหเพียงพอตอไป ทั้งในสถานที่

เอกชนและสาธารณะ นอกจากนั้น แบตเตอรีที่หมดอายุแลวจะกลายเปนขยะพิษ ซึ่งตองมีการบริหารจัดการ

อยางเปนระบบ รวมถึงความพรอมของบุคคลากรในดานเทคโนโลยี ทั้งน้ี ผลกระทบการขยายตัวยานยนตไฟฟา

ในเชิงเศรษฐกิจ จะไมสงผลโดยตรงตอผูผลิตยานยนตอีโคคารและผูผลิตรายอ่ืนๆ เน่ืองจากทุกรายตางมียานยนต

ไฟฟาเปนสินคาของตัวเองดวย แตการสนับสนุนในชวงเริ่มตนอาจทําใหผูผลิตชิ ้นสวนยานยนตไดร ับ

ผลกระทบคอนขางมาก สวนดานความตองการพลังงานไฟฟา มีผลกระทบที่ตองคํานึงถึงและเตรียมการรองรับ

หลายดาน เชน ภาระทางไฟฟาที่เพิ่มสูงขึ้นจากการอัดประจุพรอมกัน ผลกระทบตอระบบจําหนายไฟฟา 

ความมั่นคงของระบบไฟฟา และดานคุณภาพไฟฟา เปนตน  

 รัฐบาลของแตละประเทศที่เล็งเห็นความสําคัญและมั่นใจวา เทคโนโลยียานยนตไฟฟาจะเขามาแทนที่ยานยนต

สันดาปภายใน ไดคิดคนและกําหนดมาตรการสงเสริมทั้งดานการผลิตและริเริ่มใหมีการใชงาน โดยความสําเร็จของ

การขยายตัวข้ึนอยูกับระดับการสนับสนุนและความเหมาะสมของบริบทแวดลอมในประเทศน้ันๆ สําหรับประเทศไทย

เริ่มตนสนับสนุนมาต้ังแตป 2558 ในทุกๆ มิติ แตยังไมเพียงพอและไดผลเปนรูปธรรม ความชัดเจนของมาตรการ

สงเสริมที่ดําเนินการไปแลว สวนใหญอยูในกรอบการสนับสนุนดานอุปทาน ซึ่งอยูภายใตขอกําหนดไมใหกระทบตอ

ผูผลิตรถยนตอีโคคารที่รัฐบาลสงเสริมไวกอนหนาน้ี และการจัดเตรียมความพรอมโครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน  

ในขณะที่การสงเสริมดานการใชงาน ดานอุปสงคหรือผูบริโภค เชน การกําหนดเมืองเฉพาะหรือพื้นที่เปาหมาย การให

สิทธิพิเศษตางๆ ตองคํานึงถึงผลกระทบในวงกวาง เน่ืองจากสภาพจราจรในเมืองมีความแออัด อีกทั้งขัดแยงกับการผลักดัน

ใหประชาชนลดการใชยานพาหนะสวนบุคคล เพิ่มความนิยมและปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะและการขนสง

ระบบราง  
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 นอกจากน้ัน การปลอยใหจํานวนรถยนตไฟฟาขยายตัวโดยไมมีการเตรียมความพรอม อาจสงผลกระทบตอ

ความเช่ือมั่นของเทคโนโลยีในระยะยาว ซึ่งอาจสงผลใหไมเกิดการขยายตัวไดตามที่คาดหมายไว เชน ภาระทาง

ไฟฟาสูงสุดที่จะเพิ่มข้ึนถึง 922–9,672 MW และมีชวงเวลาที่เกิดภาระทางไฟฟาสูงสุด เปลี่ยนจากเวลา 14:00 น. 

ไปอยูในชวงเวลา 19:45–20:30 น. ซึ่งจะสงผลตอระบบผลิตและจําหนายไฟฟา ความมั่นคงของระบบไฟฟา 

คุณภาพของระบบไฟฟา นอกจากน้ัน การพึ่งพาการนําเขายานยนตไฟฟาแตเพียงอยางเดียว จะเกิดผลกระทบตอ

ภาคอุตสาหกรรมยานยนต ทั้งการพัฒนาหวงโซอุปทานในดานวัตถุดิบ สายการผลิต ความสามารถของบุคลากร 

เปนตน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนยานยนต ที่จะไมสามารถปรับตัวใหสอดรับความตองการช้ินสวน

เครื่องยนตและระบบสงกําลังที่ลดลง ในอีกทางหน่ึง อุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนบางรายการที่มีการขยายตัว 

ไดแก ช้ินสวนแบตเตอรี่ มอเตอร ระบบควบคุม และโครงสรางรองรับนํ้าหนักยานยนต ตองมีการเตรียมความพรอม 

เพื่อไมใหเกิดการยายฐานการลงทุนอุตสาหกรรมช้ินสวนไปจากภาคการผลิตยานยนตของประเทศไทย ใน

ขณะเดียวกันภาคการผลิตช้ินสวนเครื่องยนตและระบบสงกําลังของยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงนํ้ามัน ตองมีการพัฒนา

ระดับเทคโนโลยี โดยเฉพาะในดานประสิทธิภาพการใชพลังงาน เพื่อใหสามารถแขงขันไดกับเทคโนโลยียานยนต

ไฟฟาดวย  

 จากการรวบรวมแนวโนมการขยายตัวยานยนตไฟฟาทั้งในและตางประเทศ การวิเคราะหผลกระทบดานตางๆ 

การประเมิน SWOT และสถานะภาคการผลิตอุตสาหกรรมภายในประเทศ รวมถึงประเด็นทาทาย ปจจัยสงเสริม 

ความเช่ือมั่นของผูบริโภคและขอกังวลตางๆ ผลการศึกษาไดขอสรุปในประเด็นสนับสนุน 3 ดาน นอกเหนือจาก

ประเด็นสนับสนุนภาคการผลิต ซึ่งสอดคลองเปนไปตามมติ ครม. เมื่อวันที่  28 มีนาคม 2560 (ตามที่กระทรวง

อุตสาหกรรมเสนอ) ประกอบดวย 1) การสนับสนุนดานอุปสงค 2) การสงเสรมิการใชงานดวยการเตรียมระบบขนสง

และเตรียมความพรอมระบบโครงสรางพื้นฐาน และ 3) การเตรียมความพรอมระบบการผลิตไฟฟา 
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 ประเด็นแนวทางประยุกตใชน้ันแบงเปน การสนับสนุนดานอุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งมี     

ความจําเปนตองสงเสริมใหครบตลอดทั้งหวงโซอุปทาน อาทิ ความพรอมของเทคโนโลยี การสนับสนุนและการจัดการ

วัตถุดิบช้ินสวน งบประมาณลงทุน การวางแผนดานการตลาด และการสนับสนุนความพรอมของบุคลากรเพื่อรองรับ

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาที่แตกตางจากเทคโนโลยีเดิม ตลอดจนการแกไขประเด็นมาตรฐานและกฏระเบียบที่เกี่ยวของ 

ในสวนการสงเสริมดานอุปสงคหรือการใชงาน มีแนวทาง อาทิ การเลือกประเภทยานพาหนะที่มีระยะทางว่ิงคอนขาง

แนนอน สามารถบริหารจดัการเดินรถและการอัดประจไุฟฟาไดโดยสะดวก เพื่อพิจารณาใหการอุดหนุนทางการเงินหรอื

เงินกูดอกเบี้ยตํ่า (Soft Loan) แกผูซื้อหรือสิทธิประโยชนบางรูปแบบในการปรับเปลี่ยนรถประเภทหรือที่มีที่มีอายุ

การใชงานมานาน เชน รถโรงเรียน/มหาวิทยาลัย รถรับสงพนักงาน รถเวียน (Shuttle Bus) รถไปรษณีย รถขนสงสินคา 

รถขนขยะ รถตุกตุก รถแท็กซี่ ที่มีระยะทางว่ิงตอวันคอนขางคงที่ เปนตน หรือจัดทําแนวทางสรางสถานีอัดประจุไฟฟา

ตามเสนทางสําคัญ ทั้งทางหลวงแผนดิน ทางหลวงระหวางเมือง ทางพิเศษ โดยติดต้ังตามจุดพักรถ (Rest Area)    

ที่เหมาะสม นอกจากน้ี เพื่อเปนการสงเสริมระบบขนสงสาธารณะหรือลดการพึ่งพายานพาหนะสวนบุคคล จึงควรจัดให

มีสถานีอัดประจุไฟฟาตามจุดที่เอื้อตอการเดินทางสาธารณะ เชน สถานีจอดแลวจร (Park & Ride) ตามหางสรรพสินคา

หรืออาคารพาณิชยในบริเวณใกลเคียงกับระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญ การใหสิทธิประโยชนการเดินทางดวย

รถยนตไฟฟา เชน สวนลดคาผานทางพิเศษ อนุญาตใหจอดรถในอาคารโดยไมมีคาใชจาย หรือสรางสถานที่จอดรถ

ใหเปนการเฉพาะในพื้นที่การจราจรแออัด เปนตน 

 แผนการสงเสริมใหเกิดการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา โดยเฉพาะในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล

ที่ไดกลาวมาแลว จะบรรลุเปาหมายอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด ก็ดวยความรวมมือจากหนวยงานทั้งหมดที่เกี่ยวของ 

อยางไรก็ดี การประเมินผลสําเร็จของมาตรการและนโยบาย ประกอบกับการทบทวนแผนสงเสริมและแนวทาง

ยุทธศาสตรเปนระยะๆ จัดเปนมาตรการที่มีความสําคัญที่สุด เพื่อใหแผนการสงเสริมการขยายตัวของเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟาของไทยประสบผลสําเร็จอยางเปนรูปธรรมและย่ังยืนไดในอนาคต 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1 ท่ีมาและความสาํคัญ 

 ประเทศไทยจัดอยูในกลุมประเทศเศรษฐกิจเกิดใหม01 (Emerging economics countries) พิจารณาจากอัตรา

การขยายตัวทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม และเปนประเทศที่พึ่งพาการนําเขานํ้ามันดิบจาก

ตางประเทศ เพื่อใชเปนแหลงพลังงานสําหรับการสรางมูลคาทางเศรษฐกิจในภาคสวนตางๆ ไดแก อุตสาหกรรม การ

ขนสง อาคารธุรกิจขนาดใหญ ธุรกิจขนาดเล็กและบานอยูอาศัย ดังแสดงในรูปที่ 1 ขณะที่ราคานํ้ามันดิบมีความผันผวน

เปนไปตามสถานการณโลก สงผลกระทบตอตนทุนในการสรางมูลคาเศรษฐกิจและขีดความสามารถในการแขงขันของ

ประเทศ นอกจากน้ีปญหาการปลดปลอยสารมลพิษจากการใชพลังงานทั้งในกลุมที่มีผลตอสุขภาพ (เชนไนโตรเจน

ออกไซด , NOX, ละอองไฮโดรคารบอน , Particulate matter)  และในกลุมที่มีผลกระทบตอภาวะโลกรอน 

(คารบอนไดออกไซด, CO2, มีเทน, CH4, และไนตรัสออกไซด N2O) ยังเปนปญหาใหญของโลก ดังน้ันภาครัฐจึงได

กําหนดแผนพลังงานที่มีผลในมิติตางๆ กัน ซึ่งแผนตางๆ ไดถูกบูรณาการเพื่อใหมีระยะเวลาสอดคลองกับแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และมีแผนปฏิบัติที่สอดคลองกัน ไดแกแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟาของประเทศไทย (PDP) 

แผนอนุรักษพลังงาน (EEP) แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก (AEDP) แผนการจัดหากาซธรรมชาติ

ของไทย และแผนบริหารจัดการนํ้ามันเช้ือเพลิง   

  
(ก) (ข) 

รูปที่ 1 ความสิ้นเปลอืงพลังงานเช้ือเพลงิในประเทศไทย1

2   

 สําหรับภาคการขนสง เทคโนโลยียานยนตไฟฟาเปนทางเลอืกใหมที่ไดรับความสนใจจากสถานะความพรอม

ของเทคโนโลยีในปจจุบัน การปลดปลอยสารมลพิษในระหวางการใชงานตํ่าโดยเฉพาะในกรณียานยนตไฟฟา

                                                                                       

1 Wikipedia, “Emerging and Growth-Leading Economies”, November 2012, [Online] 

https://en.wikipedia.org/wiki/Emerging_an_growth-leading_economies    

2 ดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน มิถุนายน 2559 [Online] 

http://www.dede.go.th/download/stat58/Energy Balance of Thailand 2016.pdf   

https://en.wikipedia.org/wiki/Emerging_an_growth-leading_economies
http://www.dede.go.th/download/stat58/Energy%20Balance%20of%20Thailand%202016.pdf
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แบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) ที่ไมมีการปลดปลอยสารมลพิษในระหวางการใชงาน มีระดับการ

ปลดปลอยมลภาวะทางเสียงตํ่า โดยเฉพาะขณะใชพลังงงานขับเคลื่อนจากพลังงานไฟฟาที่ความเร็วตํ่า ประสิทธิภาพ

การใชพลังงานที่เหนือกวาเครื่องยนตสันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) ซึ่งจากขอดีดังกลาวจึงมี

การศึกษาผลงานวิจัยจากหนวยงานวิจยัเทคโนโลยีและมหาวิทยาลัย เพื่อศึกษาความเปนไปไดของเทคโนโลยี ตลอดจน

ขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่จําเปน มีการสนับสนุนจากภาครัฐหนวยงานในกํากับ ดังที่ปรากฏในคาดการณการขยายตัว

ของจํานวนรถยนตไฟฟาจํานวน 1.2 ลานคันในปพ.ศ. 2579 จากแผนอนุรักษพลังงาน2

3 (EEP) การศึกษาการเตรียม

ความพรอมตอการขยายตัวของเทคโนโลยีของภาคการผลิตไฟฟา 3

4 โดยคณะทํางานที่ต้ังจากหนวยงานกํากับกิจการ

พลังงานไฟฟาทั้ง 3 การไฟฟา (ไดแก การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย–กฟผ. การไฟฟานครหลวง–กฟน. และการไฟฟา

สวนภูมิภาค–กฟภ.) ลาสุด4

5 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงาน

ไฟฟาในประเทศไทย (Motor Driven Vehicle) ตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ และมอบหมาย        ใหหนวยงานที่

เกี่ยวของเรงรัดดําเนินการออกมาตรการเพื่อสนับสนุนการผลิตภายในประเทศใหเกิดผลเปนรูปธรรม เชน มาตรการ

สงเสริมการลงทุนเพื่อสรางอุปทาน (Supply) มาตรการกระตุนตลาดภายในประเทศ (Demand)      การเตรียมความ

พรอมโครงสรางพื้นฐาน การจัดทํามาตรฐานรถยนตไฟฟา การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใชแลว เปนตน พรอมกันน้ี

กระทรวงการคลัง โดยกรมสรรพสามิตไดเสนอใหคณะรัฐมนตรีพิจารณาใหความเห็นชอบในการกําหนดใหมีการจัดเก็บ

ภาษีสรรพสามิตในอัตราพิเศษสําหรับกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล (Private passenger car) โดยรถยนตไฟฟาไฮบริด 

(Hybrid Electric Vehicle, HEV) และรถยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) จะลด

อัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติลงกึ่งหน่ึง และในกรณีรถยนตไฟฟาแบตเตอรี ่(BEV) จะลดอัตราภาษีสรรพสามติจาก

อัตราปกติเหลือรอยละ 2 ทั้งน้ีมีเงื่อนไขวาจะตองผานการอนุมัติโครงการจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุ 

(The Thai Board of Investment, BOI) และมีการผลิตและใชแบตเตอรี่ในประเทศในปที่ 5 การสนับสนุนสําหรับกลุม

รถรับจางสาธารณะมีรถสามลอ (ตุกตุก) เปนยานยนตกลุมแรกที่ไดรับการสนับสนุน รวมทั้งการสนับสนุนการใชงานใน

ยานยนตขนาดใหญ (Heavy duty vehicles) ไดแกกลุมรถโดยสารประจําทาง   

 อยางไรก็ตาม ภาคอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยที่มีพื้นฐานการผลิตในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล

และรถบรรทุกปดอัพที่ใชเครื่องยนตลูกสูบ ซึ่งไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐอยางตอเน่ืองโดยเฉพาะในกลุมรถยนต

ที่สามารถใชเช้ือเพลิงทดแทนและรถยนตอีโคคาร การเติบโตของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาจึงอาจสงผลกระทบตอ

พื้นฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาวได เน่ืองจากยานยนตไฟฟามีสัดสวนองคประกอบของตัวรถแตกตางจาก

ยานยนตที่ใชเครื่องยนตลูกสูบ นอกจากน้ี การขยายตัวของยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลยังมีขอจํากัด

                                                                                       

3 แผนอนุรักษพลังงาน (Energy Efficiency Plan, EEP 2015) สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

4 รายงานแผนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานไฟฟาเพ่ือรองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย คณะทํางานรวม การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

การไฟฟานครหลวง การไฟฟาสวนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559      

5 ครม. เห็นชอบมาตรการสนบัสนุนการผลิตรถยนตท่ีขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทย ขาวทําเนียบรัฐบาล วันอังคารท่ี 28 มีนาคม 2560 

สํานักงานเลขาธิการนายกรัฐมนตรี ทําเนียบรัฐบาล [Online] http://www.thaigov.go.th/news/contents/details/2689  

http://www.thaigov.go.th/news/contents/details/2689
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อีกหลายประการ นอกเหนือไปจากการสนับสนุนดานอุปทานสําหรับภาคการผลิตและการสนับสนุนทางการเงินใน

ดานอุปสงค ในสวนของการใชงานจริงในระบบขนสงและจราจรจําเปนตองมีมาตรการสงเสริมอื่นประกอบดวย เชน การ

ลดคาธรรมเนียมในการใชระบบโครงสรางพื้นฐานของระบบการขนสงและจราจร การกําหนด   เขตจํากัดการจราจร

เฉพาะ การกําหนดใหใชเปนยานพาหนะในพื้นที่ทองเที่ยว เปนตน ซึ่งมาตรการที่ไดกลาวถึงน้ี       มีความเกี่ยวของกับ

การจัดการระบบขนสงและจราจร จึงเปนที่มาของการจัดทํารายงานน้ีที่มีเปาหมายหลักในการศึกษาผลกระทบจากการ

เติบโตของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบคุคล พรอมทั้งจัดเตรียมแผนพฒันาระบบคมนาคมเพื่อรองรบั

การขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา  

1.2 วัตถุประสงค 

 1) ศึกษาแนวโนมการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล และผลกระทบที่

จะเกิดข้ึน 

 2) ศึกษาสถานภาพนโยบายสนับสนุนเทคโนโลยียานยนตไฟฟา จากมาตรการสงเสริมในตางประเทศ และ

มาตรการสนับสนุนของประเทศไทยในปจจุบัน 

 3) รางขอเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อสงเสริมการใชงานจริงในระบบการขนสงและจราจร 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 ยานยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา มีความเปนไปไดสําหรับการใชงานในกลุมยานยนตหลายประเภท เชน 

รถยนตน่ังสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถยนตสามลอ ตุกตุก รถยนตสี่ลอเล็ก รถโดยสารขนาดใหญ อยางไรก็ตาม 

เน่ืองจากพื้นฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนตภายในประเทศมีความเกี่ยวของกับกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล การศึกษาน้ีจึง

จํากัดการพิจารณาการขยายตัวและการคาดการณผลกระทบเฉพาะในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล และพิจารณาความ

เช่ือมโยงเพื่อกําหนดขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับการสงเสริมการใชงานยานยนตไฟฟาในกลุมยานยนตอื่น การ

วิเคราะหผลกระทบจากการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟา จะทําการศึกษาบนแบบจําลองระบบการขนสงทางถนน 

เปรียบเทียบเหตุการณสมมติที่มีระดับการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาในระดับที่แตกตางกัน อางอิงจากรายงาน

การศึกาสําหรับตลาดรถยนตทั้งในและตางประเทศ และการคาดการณในแผนอนุรกัษพลังงาน (EEP2015) วิเคราะหลก

ระทบในดานความตองการพลังงาน การลดการนําเขาเช้ือเพลิงฟอสซิล การลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 

ผลกระทบจากความตองการพลังงานไฟฟา และผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟาในชวงเวลาตางๆ ตอภาระทางไฟฟา

ปกติ เน่ืองจากการใชงานยานยนตไฟฟายังไมเปนที่แพรหลายในประเทศไทย คุณสมบัติของยานยนตไฟฟาและ

พฤติกรรมการใชงาน จึงอางอิงจากผลการศึกษาจากรายงานในตางประเทศ สามารถสรุปขอบเขตการศึกษาไดดังน้ี 

 1) แนวโนมการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟา พิจารณาจากแนวโนมในตางประเทศและการคาดการณ

ของแผนอนุรักษพลังงาน (EEP2015) 

 2) คุณสมบัติของยานยนตไฟฟาและพฤติกรรมการใชงานยานยนตไฟฟา เปนขอมูลจากการสํารวจรายงาน

การศึกษาในตางประเทศ 
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1.4 ระเบียบวิธีการศึกษา 

 เพื่อใหผลการศึกษาบรรลุตามวัตถุประสงคของรายงานที่ตองการมุงวิเคราะหผลกระทบจากการขยายตัว

ของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา แสดงจุดเดนและประเด็นที่ตองพิจารณา พิจารณาการสนับสนุนและการเตรียมความ

พรอมในดานตางๆ ที่จําเปน และนําไปสูรางขอเสนอแนะเชิงนโยบายในการสนับสนุนการใชงานยานยนตไฟฟา 

เน้ือหาในรายงานจะเริ่มตนจากการอธิบายขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับยานยนตไฟฟาเพื่อสรางความเขาใจ โดยการอธิบาย

พื้นฐานการทํางาน และความแตกตางของอัตราสิ้นเปลืองพลังงาน (นํ้ามันเช้ือเพลิงและไฟฟา) ดังแสดงในบทที่ 2 

จากน้ันในบทที่ 3 จึงเปนการรวบรวมนโยบายดานคมนาคมขนสงและการดําเนินการของภาครัฐ ที่เกี่ยวของกับการ

สงเสริมเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในปจจุบัน 

 บทที่ 4 เปนการอธิบายภาพฉายที่สรางจากแนวโนมการขยายตัวของยานยนตไฟฟาจากการสํารวจผล

การศึกษาที่เกี่ยวของ รวมทั้งขอจํากัดและสมมติฐานของแบบจําลองการขนสงทางถนน และการวิเคราะหผลกระทบ

ที่อาจจะเกิดข้ึนจากการขยาตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล ซึ่งจะนําไปสูการประเมนิส

วอต (การประเมินจดุเดน – Strengths จุดออน – Weaknesses โอกาส – Opportunity และอุปสรรค – Threats, 

SWOT analysis) บทที่ 5 จะกลาวถึงมาตรการสงเสรมิ/จูงใจ เทคโนโลยียานยนตไฟฟาที่ไดจากการสํารวจมาตรการ

ของทั้งใน – และตางประเทศ การประยุกตมาตรการตางๆ ในบริบทของประเทศไทย และทายที่สุดจากการ

วิเคราะหผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา จุดเดนและประเด็นที่ตองพิจารณา นโยบาย

สงเสริมที่มีในปจจุบัน และผลสํารวจนโยบายสงเสริม/จูงใจของในและตางประเทศ นํามาสูขอเสนอแนะเชิงนโยบาย

ในการสนับสนุนเทคโนโลยียานยนตไฟฟาของประเทศไทยในบทที่ 6 ซึ่งระเบียบวิธีการศึกษามีข้ันตอนแสดงดังรูปที่ 

2 

 

รูปที่ 2 แผนผังแสดงข้ันตอนระเบียบวิธีการศึกษา  

กําหนดวัตถุประสงคและขอบเขต 

สํารวจแผนยุทธศาสตร เปาหมายและขอส่ังการที่เก่ียวของ 

สํารวจแนวทางการสงเสริม และนโยบายสนับสนุน 

วิเคราะหการดัดแปลงใหเขากับบริบทของประเทศไทย 

วิเคราะหผลกระทบจากการคาดการณสถานการณ 

พิจารณาจุดเดนและประเด็นที่จําเปนตองพิจารณา 

 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
การนําเสนอผลการศึกษาในงานสัมมนา 

รวบรวมความคดิเห็นและขอเสนอแนะ 
สรุปและเขียนรายงาน 



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 

เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุงพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  16 / 119 

บทท่ี 2 

ขอมูลท่ัวไปเก่ียวกับยานยนตไฟฟา 

2.1 ประวัติสังเขปของยานยนตไฟฟา 

 ยานยนตไฟฟาถูกคิดคนข้ึนเปนครั้งแรกในทศวรรษที่ 1830 โดยใชแบตเตอรี่แบบปฐมภูมิ56 (แบตเตอรี่แบบ

ไมสามารถประจุไฟใหมได) หลงัจากน้ันความนิยมในเทคโนโลยียานยนตไฟฟาจงึแพรหลายมากข้ึน จากขอบกพรอง

ของเทคโนโลยีคูแขงเชน เครือ่งยนตสันดาปภายใน และเครือ่งจักรไอนํ้า ในชวงตนศตวรรษที่ 20 เมื่อเปรียบเทียบกับ

เทคโนโลยีคูแขง ยานยนตไฟฟามีเสถียรภาพในการขับเคลือ่นสูง งายตอการใชงาน โดยการใชงานยานยนตไฟฟาอยู

ในรูปของระบบขนสงสาธารณะและรถสงของตางๆ   

 

รูปที่ 3 รถแท็กซี่ไฟฟาของเมืองนิวยอรค สหรัฐอเมริกา (ค.ศ. 1901)6 

 อยางไรก็ตาม จากการพฒันาเทคโนโลยีเครื่องยนตสนัดาปภายใน (Internal Combustion Engines) ทั้ง

เครื่องยนตเบนซิน (Spark ignition engine) และเครื่องยนตดีเซล (Diesel engine) นํามาสูความแพรหลายในการ

ใชงานในรถยนต โดยเฉพาะความไดเปรียบดานคาพลังงานจําเพาะของเช้ือเพลงิ (คาพลังงานตอนํ้าหนักของแหลง

พลังงาน) ซึ่งเช้ือเพลิงฟอสซลิเหนือกวาแบตเตอรี่ดวยเทคโนโลยีขณะน้ัน อีกทั้งระยะเวลาการเติมนํ้ามันที่รวดเร็ว

กวาการชารจแบตเตอรี่ ยานยนตไฟฟาจึงถูกลดทอนบทบาทลง คงเหลือเฉพาะการใชในระบบขนสงสาธารนะ

สําหรับเขตเมืองเชนรถรางสาธารณะ แตยังคงไดรับความสนใจอยางตอเน่ือง เชนการถูกนํามาใชในชวงสั้นๆ ในป 

ค.ศ. 1973 จากสถานการณราคานํ้ามันในตลาดโลกขณะน้ัน การประยุกตใชเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในชวงทีผ่าน

มาสามารถสรุปไดดังรูปที่ 4 

                                                                                       

6 J. Larminie and J. Lowry, Electric Vehicle Technology Explained, John Wiley & Sons Ltd., 2003   
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รูปที่ 4 สรุปเหตุการณสําคัญเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนตไฟฟา6

7    

                                                                                       

7 Volkswagen Academy, Volkswagen Group of America, Basic of Electric Vehicles: Design and Function, Service Training, National 

Automotive Technicians Education Foundation [Online] http://www.natef.org/NATEF-and-You/School-Administrators-

Instructors/Resources/VW-Service-Training-Documents.aspx   



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 

เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุงพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  18 / 119 

 ในปจจุบันดวยแรงผลักดันจากวิกฤตภาวะโลกรอน ความตองการปรับปรุงการใชพลังงาน เชน 

ประสิทธิภาพการใชพลังงาน ความหลากหลายของแหลงพลังงานนอกเหนือไปจากการพึ่งพาเช้ือเพลิงฟอสซิล 

พัฒนาการของเทคโนโลยีพลังงานทดแทน เปนตน ปญหามลพิษในเขตการจราจรคับค่ัง พรอมกันกับพัฒนาการของ

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาและแบตเตอรี่ ที่สงเสริมความสามารถในการแขงขันกับเครื่องยนตสันดาปภายในและมี

ความเปนไปไดในการใชกับรถยนตบนทองถนน ทําใหความนิยมของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาแพรหลายมากข้ึน จงึ

มีการประยุกตใชพลังงานไฟฟากับยานยนตในรูปแบบตางๆ เพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคที่หลากหลาย

ในตลาดยานยนต 

2.2 ประเภทยานยนตไฟฟา 

 

รูปที่ 5 คําจํากัดความยานยนตไฟฟา8   

 พิจารณาการประยุกตพลังงานไฟฟาเปนพลังงานขับเคลื่อน สําหรับรถยนตน่ังขนาดเล็ก ซึ่งเปนกลุมยาน

ยนตที่มีความสําคัญสําหรับการเดินทางสวนบุคคล นอกเหนือไปจากคุณสมบัติของรถยนตจะตองผานขอบังคับตาม

มาตรฐานทั่วไปของรถยนตน่ังสวนบุคคลแลว รถยนตไฟฟาตองสนองความตองการของผูบริโภคที่มีความ
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หลากหลายสําหรับรถยนตแตละประเภทในตลาดยานยนต ยานยนตไฟฟาในตลาดยานยนตปจจุบันจึงแบงออกเปน 

4 ประเภทหลัก7

8 ดังแสดงในรูปที่ 5  

 9เมื่อเปรียบเทียบยานยนตไฟฟาแตละประเภท ยานยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) 

เปนยานยนตไฟฟาที่ยังคงพึ่งพาพลังงานจากเช้ือเพลิงฟอสซิลแตมีประสิทธิภาพสูงกวายานยนตที่ใชเครื่องยนต

ลูกสูบ เน่ืองจากการทํางานของเครื่องยนตในยานยนตไฟฟาไฮบริดถูกควบคุมใหทํางานในชวงที่มีประสิทธิภาพ

พลังงานสูงเทาน้ัน ขณะที่พลังงานไฟฟาจะเขามามีบทบาทในชวงที่เหลือ เชนในชวงความเร็วรอบตํ่า ประสิทธิภาพ

สูงสุดของยานยนตไฟฟาไฮบริดจึงถูกจํากัดดวยความจุพลังงานไฟฟาของแบตเตอรีท่ี่มีขนาดเลก็ นอกจากน้ียานยนต

ไฮบริดยังใชประโยชนจากความเฉ่ือยของรถยนตในระหวางการเบรกโดยการเปลี่ยนพลังงานจลนกลับเปนพลังงาน

ไฟฟาปอนกลับเขาสูแบตเตอรี่เรียกวา Regenerative Braking 

 เมื่อพิจารณาขอจํากัดของยานยนตไฟฟาไฮบริด ประสิทธิภาพของยานยนตไฟฟาจะเพิ่มข้ึนไดในกรณีของ

ยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) ซึ่งช้ินสวนแบตเตอรี่ภายในมีขนาดใหญ

ข้ึนและสามารถประจุพลังงานไฟฟาจากภายนอกโดยการเสียบปลั๊ก รถยนตจึงสามารถว่ิงดวยพลังงานไฟฟาใน

ระยะทางที่ไกลข้ึน สามารถทําความเร็วสูงสุดดวยพลังงานไฟฟาไดมากกวายานยนตไฟฟาไฮบริด จึงสามารถจํากัด

การทํางานของเครื่องยนตใหอยูในชวงประสิทธิภาพพลังงานสูงไดมากกวายานยนตไฟฟาไฮบริด ในชวงที่ยานยนต

ไฟฟาปลั๊กอินไฮบริดพึ่งพาพลังงานไฟฟาเปนพลังงานหลักในการขับเคลื่อนเรียกวา Charge Depleting mode 

หรือ EV mode หลังจากระดับพลังงานไฟฟาในแบตเตอรี่ (State of Charge, SOC) ของยานยนตไฟฟาปลั๊กอิน

ไฮบริดลดตํ่าลง จนไมเพียงพอในการขับเคลื่อน ยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริดจะเปลี่ยนมาพึ่งพาพลังงานจาก

เครื่องยนตเปนหลักเรียกวา Charge Sustaining mode ซึ่งเปนการทํางานดวยประสิทธิภาพใกลเคียงกับยานยนต

ไฟฟาไฮบริด อยางไรก็ตามดวยยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริดประกอบดวยช้ินสวนเครื่องยนตและระบบไฟฟา 

ประสิทธิภาพสูงสุดถูกจํากัดดวยนํ้าหนักของรถยนตที่สูงกวายานยนตชนิดอื่น  

                                                                                       

8 ยศพงษ ลออนวล, เปดมุมมอง “ยานยนตไฟฟา”, 9 ตุลาคม พ.ศ.2559, มูลนิ ธิสถาบันพลังงานทางเลือกแหงประเทศไทย [Online] 

http://www.aeitf.org/2016/article/2317.html  

9 International Energy Agency (IEA), Energy Technology Perspectives 2010 (ETP2010): Scenario & Strategies to 2050, OECD/IEA, Paris 

2010.   
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รูปที่ 6 ลําดับการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตสําหรบัรถยนตน่ังสวนบุคคล 9

10  

 ขณะที่ขอจํากัดของยานยนตไฟฟาแบตเตอรรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) ลดลงจากพัฒนาการของ

เทคโนโลยีแบตเตอรี่ ทําใหระยะทางการขับข่ีสูงสุดของยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่เพียงพอกับการใชงานจริงในทอง

ถนน ยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่จึงถูกนําเสนอเขาสูตลาดยานยนตดวยประสิทธิภาพพลังงานที่มากกวา บนพื้นฐาน

ของประสิทธิภาพที่สูงกวาเครื่องยนตสันดาปภายใน เริ่มตนจากกลุมรถยนตขนาดเล็กและกลุมรถยนตสมรรถนะสูง 

ประกอบกับสถานะของเทคโนโลยีและการเตรียมความพรอมดานโครงสรางพืน้ฐานที่เปนไปไดสูงกวายานยนตไฟฟา

เซลเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) ซึ่งจากขอจํากัดของยานยนตไฟฟาแตละประเภทประกอบกับ

เปาหมายการลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก จึงมีการคาดการณลําดับการขยายตัวของยานยนตไฟฟาแตละชนิด

สําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคลดังแสดงในรูปที่ 6   

2.3 ความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนตไฟฟาและการปลดปลอยกาซเรือนกระจก  

 ตามที่ไดกลาวมาแลวเมื่อเปรียบเทียบกับยานยนตที่ใชเครื่องยนต ยานยนตไฟฟาเปนเทคโนโลยีใหมที่มี

ประสิทธิภาพการใชพลังงานเหนือกวา ในหัวขอน้ีจะเปนการรวบรวมผลการวิเคราะหเปรียบเทียบความสิ้นเปลือง

นํ้ามันเช้ือเพลิงของยานยนตที่ใชยานยนต และยานยนตไฟฟาไฮบริด (HEV) ความสิ้นเปลืองไฟฟาของยานยนต

ไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) ความสิ้นเปลืองของยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ซึ่งมีการบริโภคพลังงานทั้งนํ้ามัน

เช้ือเพลิงและไฟฟา และความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงไฮโดรเจนของยานยนตไฟฟาเซลเช้ือเพลิง (FCEV)   

 เทคโนโลยียานยนตไฟฟาในประเทศไทย ยังคงอยูในชวงเริ่มตนของการนําเสนอสูผูบริโภค สําหรับตลาด

รถยนตน่ังสวนบุคคล มีการเปดตัวเฉพาะยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริดและยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่เพียงไมกี่รุน 

และยังคงจํากัดในกลุมรถยนตบางประเภท เพื่อใหการพิจารณาคุณสมบัติของยานยนตไฟฟาครอบคลุมกลไกทาง

                                                                                       

10 Automotive Technology Roadmaps: Passenger Car Low Carbon technology Roadmap, Automotive Council UK, September 26, 

2013, [Online] http://www.automotivecouncil.co.uk/2013/09/automotive-technology-roadmaps/    
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การคาที่เกิดข้ึนจริงในตลาดยานยนตสําหรับกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล การศึกษาน้ีจึงจะพิจารณาอางอิงความ

สิ้นเปลืองพลังงานของยานยนตไฟฟา โดยการเปรียบเทียบกับความสิ้นเปลืองนํ้ามันเช้ือเพลิงของยานยนตที่ใช

เครื่องยนตจากตลาดยานยนตในตางประเทศ ที่เทคโนโลยียานยนตไฟฟาไดรับการยอมรับในกลุมผูบริโภค ขอมูล

คุณสมบัติยานยนตที่จําหนายในตลาดรถยนตน่ังสวนบุคคลของประเทศสหรัฐอเมริกา10

11เปนขอมูลที่ถูกเปดเผยอยาง

ตอเน่ืองจึงถูกนํามาวิเคราะหในการศึกษาน้ี จากน้ันจึงนําความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงอางอิงดังกลาวมาวิเคราะหกับ

ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงเฉลี่ยสําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคลในประเทศไทย  

 จากขอมูลคุณสมบัติยานยนตไฟฟาในตลาดยานยนตของประเทศสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 2015 มียานยนต

ไฟฟาทั้ง 4 ชนิดจําหนายในตลาดยานยนต ไดแกรถยนต HEV จํานวน 44 รุน รถยนต PHEV จํานวน 10 รุน รถยนต 

BEV จํานวน 16 รุน และรถยนต FCEV จํานวน 3 รุน ผลความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนตไฟฟาแสดงในรูปที่ 7 

โดยเปนการเปรียบเทียบความสิ้นเปลืองพลังงานสําหรับรถยนตในกลุมประเภทเดียวกัน บนพื้นฐานกําลังของ

เครื่องยนตและมอเตอรไฟฟาในชวงเดียวกัน โดยพิจารณาใหยานยนตที่ใชเครื่องยนตสันดาปภายใน (ICE)    ใช

พลังงานจากนํ้ามันเช้ือเพลงิ คิดเปนรอยละ 100 พบวายานยนต BEV เปนยานยนตที่ใชพลังงานตํ่าสุดคิดเปนรอยละ 

23.7 โดยพลังงานในการขับเคลื่อนทั้งหมดเปนพลังงานไฟฟา ยานยนต PHEV เปนยานยนตที่ตองการพลังงานทั้ง

จากไฟฟาและนํ้ามันเช้ือเพลิง มีความสิ้นเปลืองพลังงานรวมรอยละ 51.3 ยานยนต HEV ใชพลังงานทั้งหมดจาก

นํ้ามันเช้ือเพลิง แตมีความสิ้นเปลืองนํ้ามันเช้ือเพลิงรอยละ 67.9 ตํ่ากวายานยนตที่ใชเครื่องยนต และยานยนต 

FCEV ใชพลังงานคิดเปนรอยละ 49.13 โดยอาศัยพลังงานจากเช้ือเพลิงไฮโดรเจน   

 

รูปที่ 7 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลอืงพลังงานสําหรบัรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 อยางไรก็ตาม ผลดังกลาวเปนการเปรียบเทียบเฉพาะประสิทธิภาพการใชพลังงานเทาน้ัน ยังไมไดสะทอน

ถึงคาใชจายดานพลังงานสําหรับผูบริโภคในการเลือกใชยานยนต รวมถึงคาใชจายอื่นๆ เชน ราคายานยนตและ

มูลคาซากภายหลังจากยานยนตหมดอายุการใชงาน 

 ในทางกลับกันหากพิจารณาในมุมมองภาพรวมของประเทศ จําเปนตองพิจารณาความสิ้นเปลืองพลังงาน

ต้ังแตขบวนการแปรรูปพลังงานจากแหลงพลังงานข้ันตน จนกระทั่งกลายเปนพลังงานที่พรอมสําหรบับรรจุใน  ยาน

                                                                                       

11 Fuel Economy Data, U.S. Government Source of Fuel Economy Information, [Online] http://www.fueleconomy.gov   
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ยนตที่สถานีบริการเช้ือเพลิงหรือสถานีชารจสําหรับยานยนตไฟฟา (Well-to-Tank, WTT) นอกเหนือไปจากความ

สิ้นเปลืองพลังงานในชวงการใชงาน (Tank-to-Wheel, TTW) หรือเรียกวา การวิเคราะหวัฏจักรชีวิตของพลังงาน 

(Life cycle analysis or Well-to-Wheel, WTW) หากพิจารณาใหความสิ้นเปลอืงพลังงานในการสงเช้ือเพลิงไปยัง

สถานีบริการ และการสงจายไฟฟาไปยังสถานีชารจมีคานอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับความสิ้นเปลืองพลังงาน

ตลอดวัฏจักรชีวิต พิจารณาความสิ้นเปลืองพลังงานสําหรับโรงกลั่นนํ้ามันดิบสําหรับการผลิตนํ้ามันเช้ือเพลิงและ

ความสิ้นเปลืองพลังงานในโรงผลิตไฟฟา จากขอมูลในรายงานดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย 11

12 พ.ศ. 2555-

2558 ความสิ้นเปลืองพลังงานในขบวนการกลัน่นํ้ามันดิบและขบวนการผลติไฟฟาคิดเปนรอยละ 22.06 และรอยละ 

143.64 ของความสิน้เปลืองพลงังานในชวงการใชงานตามลําดับ อยางไรก็ตามการผลิตไฮโดรเจนเปนเช้ือเพลิงเพื่อ

ใชในยานยนต FCEV ยังไมมีขอมูลจริงสําหรับประเทศไทย ความสิ้นเปลืองพลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตสําหรับยาน

ยนตที่ใชเครื่องยนต และยานยนตไฟฟา (HEV, PHEV และ BEV) ในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลแสดงในรูปที่ 8  

 จะเห็นไดวา ในยานยนตไฟฟาความสิ้นเปลืองพลังงานในชวงการผลิตไฟฟามีสัดสวนสูงกวาสัดสวนความ

สิ้นเปลืองพลังงานในชวงการกลั่นนํ้ามันดิบเพื่อผลิตเช้ือเพลิงสําหรับยานยนตที่ใชเครื่องยนต แตความสิ้นเปลือง

พลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตของยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ ยังคงตํ่าที่สุดในกลุมยานยนตที่นํามาเปรียบเทียบ ขณะที่

ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลงิตลอดวัฏจักรชีวิตของยานยนตไฟฟาไฮบริดและยานยนตไฟฟาปลั๊กอนิไฮบริด มีคาใกลเคียง

กัน 

 

รูปที่ 8 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลอืงพลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตสําหรบัรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 ในทํานองเดียวกัน ผลกระทบจากการปลดปลอยกาซเรือนกระจกสามารถวิเคราะหไดเชนเดียวกับการ

ความสิ้นเปลืองพลังงาน กาซเรือนกระจกจากการเผาไหมในเครื่องยนตเผาไหมภายจากการใชงานยานยนต (TTW) 

ประกอบดวยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) กาซมีเทน (CH4) และกาซไนตรัสออกไซด (N2O) มีคาแฟคเตอรของ

                                                                                       

12 รายงานดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2558, สถิติพลังงาน, กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

[Online] http://www.dede.go.th    
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สารมลพิษอางอิงไดจากรายงาน Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)13 ขณะเดียวกันกาซ

เรือนกระจกที่ปลดปลอยในขบวนการแปรรูปพลังงาน (WTT) สําหรับขบวนการแปรรูปนํ้ามันดิบ มีคาแฟคเตอรของ

สารมลพิษจากฐานขอมูลวัฏจักรชีวิตของวัสดุพื้นฐานและพลังงานของประเทศ (Thai National Life Cycle 

Inventory Database)14 สําหรับการปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากการผลิตไฟฟาแสดงในรายงานแผนพัฒนา

กําลังผลิตพลังงานไฟฟาของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 (PDP2015)15 การปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏ

จักรชีวิตสําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคลแสดงโดยเปรียบเทียบกับการปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากยานยนตที่ใช

เครื่องยนตในชวงการใชงานแสดงในรูปที่ 9  

 จากการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WTW) จะเห็นไดวายานยนตไฟฟามีการ

ปลดปลอยกาซเรือนกระจกตํ่ากวา สอดคลองกับประสิทธิภาพพลังงานของยานยนตไฟฟาที่เหนือกวายานยนตที่ใช

เครื่องยนต ถึงแมวาการผลิตไฟฟาจะมีการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตอหนวยพลังงานสูงกวาขบวนการผลตินํ้ามนั

เช้ือเพลิง ทั้งน้ีเน่ืองจากการใชพลังงานไฟฟาในการขับเคลื่อนไมมีการปลดปลอยกาซเรือนกระจกที่ปลายทอ ย่ิงไป

กวาน้ันหากเพิ่มสัดสวนการผลิตไฟฟาจากแหลงพลังงานสะอาดเชน พลังงานลม พลังงานแสงอาทิตย จะสามารถลด

การปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากการเดินทาง หรือมีความเปนไปไดสําหรับการเดินทางที่ไมสงผลกระทบตอภาวะ

โลกรอนจากการใชเทคโนโลยียานยนตไฟฟา 

 

รูปที่ 9 การเปรียบเทียบการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตสําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคล 

                                                                                       

13 IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories: Energy, the Intergovernmental Panel on Climate Change    

14 ฐ าน ข อ มู ล วั ฏ จัก ร ชี วิ ต ขอ ง วั ส ดุ พ้ืน ฐ าน แล ะพ ลั ง ง า น ขอ ง ป ระ เ ท ศ  (Thai National Life Cycle Inventory Database) [Online] 

http://www.thailcidatabase.net   

15 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, แผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟาของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 (PDP2015) กระทรวงพลังงาน 30 มิถุนายน 

2558   
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2.4 ขอสงสัยเก่ียวกับเทคโนโลยียานยนตไฟฟา  

 ดังที่ไดกลาวมาแลวเทคโนโลยียานยนตไฟฟามีขอดีหลากหลายประการ ทวายังคงมีประเด็นบางอยางของ

ยานยนตไฟฟาที่อาจสงผลตอการตัดสินใจของผูบริโภค15

16 ไดแก 

• ราคายานยนตไฟฟา เน่ืองจากยังไมมีการผลิตและประกอบภายในประเทศ หากตองการ

ครอบครองยานยนตไฟฟาจําเปนตองผานการนําเขาจากตางประเทศ ทําใหตองเสียภาษีอากรขา

เขาสูง อีกทั้งราคาช้ินสวนแบตเตอรี่ที่ถือเปนช้ินสวนที่มีสัดสวนในราคายานยนตไฟฟาสูง และเปน

ตัวแปรกําหนดราคายานยนตไฟฟา 

• ยังไมมีโครงสรางพื้นฐานดานระบบอัดประจุไฟฟาในที่สาธารณะรองรับ จึงทําใหผูใชงานเกิดความ

กังวลกับขอจํากัดดานระยะการขับข่ีตอการชารจของยานยนตไฟฟา และระยะเวลาการอัดประจทุี่

ยาวนานกวาระยะเวลาการเติมนํ้ามันเช้ือเพลิงของยานยนตเครื่องยนตลูกสูบ   

• ผูใชงานสวนหน่ึงไมมีที่จอดรถเพื่อประจุไฟฟาในบานอยูอาศัย โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครที่

ประชาชนจํานวนมากพักอาศัยตามคอนโดมิเนียม  

• ความกังวลกับระยะทางการขับข่ีของยานยนตไฟฟาที่สั้นกวายานยนตที่ใชเครื่องยนต จึงไมสะดวก

ตอการเดินทางระยะไกล 

 อยางไรก็ดี ในความเปนจริงระยะการขับข่ีสูงสดุของยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (อางอิงจากระยะการขับข่ีของ

รถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ในตลาดยานยนตประเทศสหรัฐอเมริกา11 มีคาตํ่าสุด 110 km และมีคาเฉลี่ย 253 km) 

สามารถครอบคลุมการใชงานปกติของผูใชรถยนตสวนบุคคลที่ตํ่ากวา 100 km ตอวัน ดังแสดงในรูปที่ 10  

 

(ก) 

                                                                                       

16 รายงานแผนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานไฟฟาเพ่ือรองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย คณะทํางานรวมการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

การไฟฟานครหลวง การไฟฟาสวนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559 
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(ข) 

รูปที่ 10 ระยะการเดินทางปกติของผูใชรถยนตน่ังสวนบุคคล (รย.1 และ รย.2)  

(ก) ผลสํารวจในการศึกษาของ สนพ.16

17 การสํารวจจากกลุมตัวอยางทั้งประเทศ 

(ข) ขอมูลในรายงานของ สนข.17

18 การสํารวจการเดินทางในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 

 สําหรับราคายานยนตไฟฟาที่สูงกวายานยนตที่ใชเครื่องยนต ในปจจุบันภาครัฐมีนโยบายชัดเจนในการ

สงเสริมการผลิตยานยนตภายในประเทศ รวมทั้งการยกเวนภาษีศุลกากรในระยะแรกสําหรับบริษัทที่มีแผนการ

ลงทุนผลิตยานยนตไฟฟาภายในประเทศ อยางไรก็ตามราคายานยนตไฟฟาที่สูงสวนหน่ึงเปนผลมาจากราคาช้ินสวน

แบตเตอรี่ที่บรรจุในยานยนตไฟฟาที่สะทอนสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรี ่และปรมิาณการผลิตที่ตํ่ากวาระดับการ

ผลิตเปนจํานวนมาก (Mass production) ทําใหตนทุนการผลิตอยูในระดับสูง เปนไปตามยอดจําหนายยานยนต

ไฟฟา นอกจากน้ี ดวยสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรี่ทําใหความจุไฟฟายังอยูในระดับตํ่า สวนทางกับความตองการ

เพิ่มระยะทางการขับข่ีที่ตองการแบตเตอรี่ความจุสูง จึงจําเปนตองใชแบตเตอรี่ขนาดใหญในยานยนตไฟฟา อยางไร

ก็ตาม ดวยพัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอรี่ทําใหความจุพลังงานตอปริมาตรของแบตเตอรี่มีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึน 

และจากการขยายตัวของตลาดยานยนตไฟฟาทําใหราคาช้ินสวนแบตเตอรี่มีแนวโนมลดตํ่าลง19 ดังแสดงในรูปที่ 11   

                                                                                       

17 รายงานโครงการศึกษาและสํารวจการใชพลังงานในภาคขนสง สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ตุลาคม 2551   

18 โครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บํารุงรักษาระบบฐานขอมูล ขอสนเทศและแบบจําลอง เพ่ือบูรณาการพัฒนาการขนสงและจราจร การขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบและระบบโลจิสติกส (TDL) (รายงานฉบับสมบูรณ) เสนอสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวง

คมนาคม สิงหาคม 2558   [Online] http://www.otp.go.th/index.php/edureport/view?id=31 
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รูปที่ 11 แนวโนมราคาและความจุพลงังานของแบตเตอรี่18

19   

 ในสวนการเตรียมลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานสถานีอัดประจุไฟฟา จากสถานการณปจจุบันภาครัฐมี

นโยบายชัดเจนเชนเดียวกันกับภาคเอกชนในเรื่องดังกลาว มีแผนสงเสริมการลงทุนสรางสถานีประจุไฟฟาทั้งกับ

หนวยงานราชการซึ่งจะไดรับการสนับสนุนคาใชจายทั้งหมด หรือหนวยงานเอกชนที่เปนการสนับสนุนบางสวน โดย

ต้ังเปาสนับสนุนจํานวนทั้งสิ้น 100 สถานี 19

20 ในดานของภาคเอกชน มีความสนใจในการลงทุนติดต้ังสถานีชารจ

เชนกัน ทั้งจาก บริษัท ปตท จํากัด (มหาชน) คายรถยนตที่เปนผูจําหนายรถยนตหลายย่ีหอ รวมทั้งผูประกอบการ

ดานอสังหาริมทรัพย จากกลุมบริษัท แสนสิริ จํากัด (มหาชน) เปนอาทิ โดยมุงสนับสนุนใหเกิดการใชยานยนตไฟฟา

แทนการใชยานยนตที่บริโภคนํ้ามันเช้ือเพลิง20

21   

 

(ก) 

                                                                                       

19 Global EV Outlook 2016: Beyond One Million Electric Cars, OECD/IEA 2016 

20 กระทรวงพลังงาน เดินหนาสงเสริมการใชยานยนตไฟฟา ขาวพลังงานสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน, 11 สิงหาคม 

2559, [Online] http://www.eppo.go.th/index.php/th/eppo-intranet/item/11272-news-110859-1   

21 รถยนตไฟฟาเกิดแน!! คายรถ/ปตท.ผุดสถานีชารจ ขาวหนาแรกผูจัดการ Online: Green Innovation 
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(ข) 

รูปที่ 12 ความสนใจในการลงทุนสถานีประจุไฟฟา 

(ก) ภาครัฐ และ (ข) ภาคเอกชน 

 อยางไรก็ตาม การลงทุนดานสถานีอัดประจุไฟฟาจําเปนตองถูกกําหนดกรอบการดําเนินการใหเปนไปใน

แนวทางเดียวกัน เชน มาตรฐานเตารับเตาเสียบ  รูปแบบการจายกระแสไฟฟาสูยานยนตไฟฟา สําหรับการประจุ

ไฟฟาแบบผานตัวนํา (Conductive charging) ซึ่งเปนการชารจไฟฟาสําหรับสถานทีชารจแบบเสียบปลั๊กทั่วไปดัง

แสดงในรูปที่ 13 ไดมีประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ผานสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม2 1

22 กําหนดไว

เปนที่เรียบรอยแลว ประกาศดังกลาวเปนประกาศที่รับมาตรฐานในตางประเทศมาใชโดยวิธีพิมพซ้ํา (Reprint) จาก

ประกาศมาตรฐานของคณะกรรมาธิการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานสาขาอิเล็กทรอเทคนิกส (International 

Electro-technical Commission – IEC) (IEC 62196) ประกอบดวยรายละเอียดมาตรฐานทั้งหมด 3 เลม ไดแก

เลมที่ 1 ขอกําหนดทั่วไป เลมที่ 2 ขอกําหนดรายละเอียดการชารจและอุปกรณสําหรับการชารจไฟฟาแบบ

กระแสสลับ และเลมที่ 3 ขอกําหนดรายละเอียดการชารจและอุปกรณสําหรับการชารจไฟฟาแบบกระแสตรง ใน

รายละเอียดประกอบดวยขอกําหนดสวนประกอบและอุปกรณตอพวงของการอัดประจุไฟฟาผานตัวนําดังแสดงใน

รูปที่ 14 

                                                                                       

22 มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม เตาเสียบ เตารับ-จาย ตัวตอยานยนตและเตารับยานยนต – การประจุไฟฟาผานตัวนําของยานยนตไฟฟา เลมท่ี 

1-3 มาตรฐานเลขท่ี มอก. 2749 เลม 1-2559 ถึง เลม 3-2559, สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ประกาศ ณ วันท่ี 

6 กันยายน พ.ศ. 2559 
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รูปที่ 13 ตัวอยางการอัดประจุไฟฟาผานตัวนํา16   

 

รูปที่ 14 สวนประกอบและอุปกรณตอพวงของการอัดประจไุฟฟาผานตัวนํา (IEC 62196) 

 สําหรับการอัดประจุผานตัวนําโดยการจายไฟฟาแบบกระแสสลับ ไฟฟากระแสสลับจะถูกจายผานสาย

ตัวนํา จากน้ัน On-board charger ซึ่งติดต้ังอยูในยานยนตไฟฟาจะทําหนาที่แปลงไฟฟากระแสสลับเปนกระแสตรง

กอนจายเขาสูแบตเตอรี่ ซึ่งการอัดประจุไฟฟากระแสสลับโดยทั่วไปจะรองรับกระแสไฟฟาไดเพียง 16-32 A มี On-

board charger ขนาด 3.3 kW และ 6.6 kW สําหรับการอัดประจุไฟฟาแบบ 1 เฟส และขนาด 11 kW และ 22 

kW สําหรับการอัดประจุไฟฟาแบบ 3 เฟส ซึ่งการอัดประจุไฟฟากระแสสลับที่ 22 kW จะเรียกวา การอัดประจุ

ไฟฟากระแสสลับแบบกึ่งเร็ว (AC Semi-Quick Charge) สําหรับการอัดประจุผานตัวนําโดยการจายไฟฟาแบบ

กระแสตรง สถานีอัดประจุไฟฟาจะทําหนาที่แปลงไฟฟากระแสสลับจากแหลงจายไฟเปนกระแสตรงกอนที่จะเขาสู

ยานยนตไฟฟา ซึ่งสามารถอัดประจุเขาสูแบตเตอรีไ่ดโดยตรง โดยมีระบบจัดการแบตเตอรี่ (Battery Management 

System – BMS) ทําหนาที่ควบคุมการอัดประจุ การอัดประจุไฟฟากระแสตรงถือเปนการอัดประจุไฟฟาแบบเร็ว 

(Quick charge) เน่ืองจากไมมีขอจํากัดเรื่อง On-board charger ของรถยนต โดยทั่วไปสามารถอัดประจุไฟฟา

ครึ่งหน่ึงของความจุแบตเตอรี่ไดภายในระยะเวลา 10-15 นาที ดวยกําลังไฟฟา 50 kW เน่ืองจากเปนการอัดที่ใช

กําลังไฟฟาสูง จึงตองการแหลงจายไฟฟา 3 เฟสที่มีพิกัดกระแสสูง นอกจากน้ี หากพิจารณาจากกรณีศึกษาใน

ตางประเทศ จําเปนที่จะตองมีการสงเสริมใหจํานวนสถานีอัดประจไุฟฟาขยายตัวมากเพียงพอ เพื่อกําจัดขอสงสัยใน

การใชงานสามารถสงเสริมใหจํานวนยานยนตไฟฟาขยายตัวได ดังแสดงในรูปที่ 15 
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(ก) 

 

(ข) 

รูปที่ 15 ความสัมพันธระหวาง (ก) จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟา และ (ข) การขยายตัวของรถยนตไฟฟา 

 นอกจากการอัดประจุไฟฟาผานตัวนํา ในปจจุบันยังมีแนวคิดในการประจุพลังงานไฟฟาใหกับยานยนต

ไฟฟาอีกหลายวิธี เชน การอัดประจุไฟฟาแบบเหน่ียวนํา (Inductive charging) และการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ 

(Battery swapping) การอัดประจุไฟฟาแบบเหน่ียวนําหรือการอัดประจุไฟฟาแบบไรสาย (Wireless charging) 

เปนเทคโนโลยีการอัดประจุพลังงานไฟฟาเขาสูแบตเตอรี่โดยอาศัยการเหน่ียวนําจากตัวสงที่สรางสนามแมเหล็ก

ไฟฟาข้ึน สนามแมเหล็กไฟฟาที่เกิดข้ึนน้ี จะเหน่ียวนําใหเกิดไฟฟากระแสสลับที่ขดลวดเหน่ียวนําในช้ินสวนตัวรับ

ซึ่งติดต้ังอยูในยานยนตไฟฟาและสามารถนําไฟฟากระแสสลับที่เกิดข้ึนน้ีไปอัดประจุไฟฟาใหกับแบตเตอรี่ในยาน

ยนตไดตอไปดังแสดงในรูปที่ 16 สําหรับเทคนิคการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เปนการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ของรถยนตที่

พลังงานไฟฟาใกลหมด กับแบตเตอรี่ใหมที่ไดรับการอัดประจุไฟฟาจนเต็มแลวจากสถานีสับเปลี่ยนที่พัฒนาข้ึน ดัง
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ตัวอยางแสดงในรูปที่ 17 แนวคิดในการประจุพลังงานไฟฟาที่กลาวถึงน้ี ยังมีขอจํากัดที่ตองแกไขบางประการกอนที่

จะสามารถนํามาใชไดอยางแพรหลายตอไป อยางไรก็ดีเทคนิคเหลาน้ีเปนแนวทางที่สามารถสงเสริมใหการใชยาน

ยนตไฟฟามีความสะดวกมากข้ึนในอนาคต 

 

รูปที่ 16 การอัดประจุไฟฟาแบบเหน่ียวนํา16   

 

 

รูปที่ 17 ตัวอยางสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรบัยานยนตไฟฟา16   
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บทท่ี 3 

นโยบายดานคมนาคมขนสงและการดําเนินการท่ีเก่ียวของ 

 ความพยายามปรับเปลี่ยนการใชพลังงาน เพื่อการขับเคลื่อนยานพาหนะใหเปนพลังงานที่เปนมิตรตอ

สิ่งแวดลอมและมีตนทุนตํ่ากวา เปนหน่ึงในแนวทางการพัฒนาระบบขนสงอยางย่ังยืนภายใตนโยบายดานคมนาคม

ขนสงมาโดยตลอดระยะเวลามากกวา 5-10 ปที่ผานมา รวมถึงสอดคลองกับทิศทางการขับเคลื่อนประเทศของ

รัฐบาลยุคปจจุบัน (นายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ  จันทรโอชา) ที่มีวิสัยทัศนการพัฒนาไปสูความมั่นคง มั่งค่ัง 

และย่ังยืน 

3.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560-2564)  

 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 30 ธันวาคม 2559 โดยเปนแผนพัฒนาฯ ที่สอดคลองกับ

ยุทธศาสตรชาติ 20 ป และแผนปฏิรูปประเทศดานตางๆ มีเปาหมายหลักมุงเนนการพัฒนาที่ย่ังยืน ยกระดับ

คุณภาพชีวิต ประชาชนมีรายไดสูง และปรับโครงสรางประเทศไทยไปสูยุคไทยแลนด 4.0 รวมทั้งคํานึงถึงการตอ

ยอดการดําเนินการของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 14 และ 15 เพื่อใหเกิดผลสัมฤทธ์ิตามเปาหมายยุทธศาสตรชาติ 20 

ป แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 ประกอบดวยทั้งหมด 10 ยุทธศาสตร เกี่ยวของกับเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟาในยุทธศาสตรที่ 7 : การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส (การพัฒนาดานพลังงาน) และ

ยุทธศาสตรที่ 8 : การพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม (การลงทุนวิจัยและพัฒนากลุมเทคโนโลยี

ที่นําไปสูการพัฒนาแบบกาวกระโดด) 

 

รูปที่ 18 เน้ือหาบางสวนภายในแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12  

ที่เกี่ยวของกบัการสงเสรมิยานยนตไฟฟา22

23  

                                                                                       

23ชาญวิทย อมตะมาทุชาติ “กลุมท่ี 3 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส และวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม” 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 22 กรกฎาคม 2559  
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3.2 (ราง) ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป (พ.ศ.2560-2579) 

 กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยเพื่อใหไปสูภาพในอนาคตระยะยาว บรรลุตามเปาหมายและ

ยุทธศาสตรชาติ ไดคํานึงถึงปจจัยแวดลอมที่จะเปลี่ยนแปลงดานตางๆ ทั้งเศรษฐกิจการคา การลงทุน สังคมผูสูงอายุ การ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การยกระดับมาตรฐานสูสากล ความหวงใยทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม การเคลื่อนยาย

อยางเสรีของเงินทุน แรงงาน และขอมูลขาวสาร รวมทั้งความกาวหนาทางเทคโนโลยีที่จะเปนไปอยางรวดเร็ว และมีพลังสงูใน

การทําลายลางเทคโนโลยีด้ังเดิม (Disruptive Technology) โดยอาศัยการพัฒนานวัตกรรมและการบริหารจัดการที่มี

ประสิทธิภาพเปนเครื่องมือหลักในขบวนการพฒันาดานการคมนาคมขนสงไปสู 3 เปาหมาย ดังน้ี 

 

รูปที่ 19 กรอบแนวคิดการพฒันาระบบคมนาคมขนสง 

 พรอมกันน้ี ไดกําหนดเปนยุทธศาสตรไว 5 ดาน 10 แผนงาน ไดแก 

 ยุทธศาสตรที่ 1 การบรูณาการระบบคมนาคมขนสง 

 ยุทธศาสตรที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง 

 ยุทธศาสตรที่ 3 การพฒันา ปรบัปรุงกฎหมาย และปฏิรูปองคกร 

 ยุทธศาสตรที่ 4 การพฒันาบุคลากร 

 ยุทธศาสตรที่ 5 การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

 แผนงานที่ 1 แกไขปญหาจราจร กทม./ปริมณฑล และเมืองหลักในภูมิภาค 

 แผนงานที่ 2 แกไขปญหาอบุัติเหตุทางถนน/พัฒนาระบบความปลอดภัยทางถนน 

แผนงานที่ 3 พัฒนาระบบคมนาคมขนสง สงเสริมระบบโลจสิติกสและพื้นที่เฉพาะ  

 แผนงานที่ 4 พัฒนาระบบขนสงสาธารณะกทม./ปรมิณฑล และเมอืงหลกัในภูมิภาค 

 แผนงานที่ 5 พัฒนาระบบรางระหวางเมืองเพื่อขนสงสินคา/ผูโดยสาร 

 แผนงานที่ 6 พัฒนาพื้นที่ตามแนวเสนทางรถไฟฟา/รถไฟ 

 แผนงานที่ 7 พัฒนาระบบขนสงที่ประหยัดพลงังานและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 

Innovation & 
Management 
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          แผนงานที่ 8 พัฒนาการเขาถึงระบบขนสงของคนทกุกลุม 

          แผนงานที่ 9 พัฒนาและสงเสรมิมาตรฐานคุณภาพการใหบริการขนสงทุกรปูแบบ 

          แผนงานที่ 10 พัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมดานการคมนาคมขนสง/ปฏิรูปปรับปรงุบทบาทองคกรและกฎหมาย 

 ในท่ีน้ี การสงเสริมการใชเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการขนสงเพ่ือประหยัดพลังงาน รวมถึงการเรงผลักดันใหมี

การใชงานยานยนตไฟฟาอยางแพรหลาย สนองตอบยุทธศาสตรท่ี 5 ภายใตแผนงานท่ี 10 

3.3 แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมระยะ 5 ป (2560-2564) 

 

รูปที่ 20 แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมระยะ 5 ป23

24 

 กระทรวงคมนาคมไดจัดทําแผนยุทธศาสตร พ.ศ.2560-2564 ซึ่งตอบสนองและรองรับเปาหมายการพัฒนา

ในระยะเวลา 5 ปแรก ตามกรอบยุทธศาสตรการพัฒนาชาติระยะ 20 ป โดยมุงเนนการแกไขปญหาพื้นฐานเรงดวน

ดานคมนาคม ไดแก โครงขายการขนสงไมสมบูรณเปนคอขวด สภาพการจราจรติดขัดในเขตกทม.และปริมณฑล 

ปญหาการกํากับดูแลระบบขนสงสาธารณะ  อุบัติเหตุทางถนน และใหความสําคัญกับการยกระดับคุณภาพการ

บริการใหประชาชนทุกคนเขาถึงไดอยางทั่วถึงและเทาเทียม ทั้งน้ีเพื่อใหสามารถตอยอดสูการพัฒนาในระยะถัดไป

ดวย โดยกําหนดวิสัยทัศน คานิยม และประเด็นยุทธศาสตร ไวดังน้ี 

 วิสัยทัศน : “พัฒนาระบบขนสงอยางบูรณาการ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทกุภาคสวน และ

ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศอยางย่ังยืน” 

                                                                                       

24 เอกสารนาํเสนอการสัมมนาสื่อสารถายทอดแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ.2560-2564 , 23 ธันวาคม 2559 
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 คานิยม : i-GETT โดยมีความหมาย ดังน้ี 

  Inclusive = บริการทั่วถึง 

  Green  = ใสใจสิง่แวดลอม 

  Efficient = มีประสิทธิภาพ 

  Technology = รูจักใชเทคโนโลยี 

  Transparent = มีความโปรงใส 

 ประเด็นยุทธศาสตร จํานวน 4 ขอ ประกอบดวย 

 ประเด็นยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาระบบขนสงข้ันพื้นฐานให เ ช่ือมโยง ทั่วถึง และเปนมิตรกับ

สิ่งแวดลอม 

 ประเด็นยุทธศาสตรที่ 2 : การยกระดับความปลอดภัยและความมั่นคงของระบบขนสง 

 ประเด็นยุทธศาสตรที่ 3 : การพัฒนาระบบขนสงเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและขับเคลื่อน

การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 

 ประเด็นยุทธศาสตรที่ 4 : การพัฒนาปจจัยสนับสนุนการขับเคลื่อนยุทธศาสตรสูความสําเร็จ จะมุงเนนการ

ปรับปรุงและพัฒนาองคกรกลไกในดานตางๆ เพื่อขับเคลื่อนประเด็นยุทธศาสตรหลักกอนหนาน้ัน ใหเกิดองคกร 

โครงสราง กลไก และระบบคมนาคมที่มีประสิทธิภาพในระยะยาว ใหบรรลุเปาหมายการขนสงที่ย่ังยืนตอไป 

 

รูปที่ 21 ความสัมพันธของแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564  

กับแผนแมบทและแผนในระดับเดียวกันในมิติตางๆ 

 โดยมอบใหทุกหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมรับไปใชเปนกรอบในการจัดทําแผนยุทธศาสตร 

แผนปฏิบัติราชการประจําป แผนวิสาหกิจ ตลอดจนใชประกอบการจัดทําคําขอรับการจัดสรรงบประมาณรายจาย

ประจําป งบลงทุน การเสนอขอใชเงินกูของหนวยงาน ทั้งน้ี ต้ังแตปงบประมาณ 2560 ไปจนสิ้นสุดกรอบระยะเวลา

ของแผนฯ ในปงบประมาณ 2564 ซึ่งประกอบดวยแผนงาน/โครงการ/มาตรการสําคัญจําแนกเปนถนน ราง อากาศ 
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นํ้า และการบรูณาการรวมทัง้สิน้ 335 แผนงาน/โครงการ/มาตรการสาํคัญ งบประมาณจากงบประมาณแผนดิน เงินกู 

กองทุน และ PPP วงเงิน 2.3 ลานลานบาท ซึ่งไดรวมโครงการตามแผนปฏิบัติการดานการคมนาคมขนสงระยะ

เรงดวน พ.ศ.2560 (Action Plan) จํานวน 36 โครงการ  895,757.55 ลานบาทไวดวยแลว 

 การผลักดันใหมีการใชเทคโนโลยียานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน สอดคลองกับประเด็นยุทธศาสตรที่ 1 การ

พัฒนาระบบขนสงข้ันพื้นฐานใหเช่ือมโยง ทั่วถึง และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม โดยมีหนวยงานในสังกัดกระทรวง

คมนาคมดําเนินการเกี่ยวของ คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  

3.4 แผนท่ีนําทางการสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย 

 

รูปที่ 22 แผนที่นําทางการสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย24

25   

 ตามมติคณะกรรมการพัฒนานวัตกรรมแหงชาติ (คพน.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ จันทรโอชา 

เปนประธาน เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 กําหนดใหมีการสงเสริมผลิตภัณฑ 3 ประเภท คือ รถโดยสารไฟฟา ยาน

ยนตไฟฟาดัดแปลง รถยนตไฟฟาสวนบุคคล โดยมีเปาหมายสุดทาย คือ ใหสามารถผลิตไดในเชิงพาณิชยและ

สงออกได ทั้งน้ี เปนไปตามความคาดหวังตอเน่ืองจากรายงานคณะกรรมการปฏิรูปพลังงาน       สภาปฏิรูป

แหงชาติ เรื่อง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย” ซึ่งคณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ เมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 

2558 และกําหนดเปนนโยบายสนับสนุนสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศใหเปนศูนยกลางยานยนตไฟฟาใน

อาเซียน (ASEAN BEV Hub) 

                                                                                       

25 สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) ฝายเลขานุการ คพน. 
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3.5 แผนอนุรักษพลังงาน (Energy Efficiency Plan: EEP) พ.ศ.2558-2579 

 

 

รูปที่ 23 มาตรการอนุรักษพลงังานในภาคขนสง 

 เปาหมายตามแผนอนุรักษพลังงาน 20 ป (พ.ศ.2558-2579) กําหนดใหลดความเขมขนการใชพลังงาน 

(Energy Intensity ; EI) ลงรอยละ 30 จากป พ.ศ.2553 โดยใชกลยุทธภาคบังคับ ภาคความรวมมือ และการ

สนับสนุนเพื่อขับเคลื่อนแผนสูการปฏิบัติรวม 10 มาตรการ 

 เปาหมายการอนุรักษพลังงานดานขนสงดวยการสงเสริมการใชยานยนตไฟฟา (EV) คาดการณวา จะเริ่มใช 

EV ไดในป 2561 และมีอัตราเติบโตรอยละ 1 ตอป ทําให ณ ป 2579 จะมีปริมาณรถ EV จํานวน 1.2 ลานคัน หรือ

คิดเปนผลการประหยัดพลังงานได 1.123 ลานตันเทียบเทานํ้ามันดิบ (ktoe) 
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3.6 มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) เมื่อวันท่ี 11 มีนาคม 2559 

 กําหนดกิจกรรมเพื่อเตรียมความพรอมรองรบัการเขามาของยานยนตไฟฟา เปน 3 ระยะ ประกอบดวย 

 ระยะที่ 1 (ป 2559-2560) : จัดทําโครงการนํารองการใชงานยานยนตไฟฟากลุมรถโดยสารสาธารณะ และ

การเตรียมความพรอมดานสาธารณูปโภคที่เกี่ยวของ ไดแก สถานีอัดประจไุฟฟา มาตรฐานและกฎระเบียบตางๆ 

รวมถึงการจัดทําแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน  

 ระยะที่ 2 (ป 2561-2563) :  ชวงระยะเวลาวิจัยเขมขน สงเสริมงานวิจัยพัฒนา มอเตอร แบตเตอรี่ ฯลฯ 

และกําหนดมาตรการสนับสนุนจูงใจผูประกอบการ เชน การขออนุญาต การลดหยอนภาษี เปนตน 

 ระยะที่ 3 (ป2564-2579) : การขยายผลงานวิจัยสูการใชงาน ไปสูเปาหมาย EV Passenger 1.2 ลานคันใน

ป 2579 มีสถานีอัดประจุไฟฟา 690 สถานีทั่วประเทศ มี Smart Charging และ Vehicle to Grid (V2G) 

3.7 แผนมุงเปาดานการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาของประเทศไทย 

 คณะรัฐมนตรี มีมติเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2559 รับทราบแผนมุงเปาดานการวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุน

อุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาของประเทศไทย ตามที่กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี (วท.) เสนอ ซึ่งเปนผลการ

ดําเนินการสืบเน่ืองจากมติ คพน. เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 (เรื่อง แผนที่นําทางฯ) โดยมีเปาหมายของแผน

งานวิจัย คือ เพื่อใหเกิดอุตสาหกรรมการผลิตประกอบ และพัฒนาช้ินสวนยานยนตไฟฟาในประเทศภายในป 2564 

ประกอบดวย  แผนงานวิจัย พัฒนา และสรางองคความรู 4 ดาน ดังน้ี 

 แผนงานที่ 1 แบตเตอรี่และระบบจัดการพลังงาน รวมทั้งองคความรูในการกําจัดและนําแบตเตอรี่กลับมา

ใชใหม 

 แผนงานที่ 2 มอเตอรและระบบขับเคลือ่น 

 แผนงานที่ 3 โครงสรางนํ้าหนัก วัสดุ และการประกอบเปนตัวรถ 

 แผนงานที่ 4 ดานการพฒันานโยบาย มาตรฐาน และบุคลากรรองรบัอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟา 

3.8 ความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris Agreement : COP21) 

 การประชุมสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ.2558 ณ กรุงปารีส เมื่อวันที่ 30 

พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 พลเอก ประยุทธ จันทรโอชา นายกรัฐมนตรี ไดกลาวถอยแถลงแสดงความตกลงรวมกับ

นานาชาติในการตอสูกับสภาวะการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก ที่พยายามจํากัดอุณหภูมิโลกไวไมใหเกิน 

2 องศาเซลเซียส ซึ่งประเทศไทยไดจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดการปลอยกาซเรือนกระจกรอยละ 20-25 ใหได

ภายในป ค.ศ.2030 (พ.ศ.2573) โดยมุงลดการใชพลังงานฟอสซิล ใชพลังงานทดแทนที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

เชน การใชรถยนตไฟฟาไฮบริด รถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ใหมากย่ิงข้ึน การลดการขนสงทางถนนเพื่อเพิ่มการขนสง

ทางราง การเปลี่ยนขยะเปนพลังงาน ฯลฯ 
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รูปที่ 24 ความตกลง ณ กรุงปารสี (Paris Agreement: COP21) 

3.9 ขอเสนอมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาภายในประเทศ โดยกระทรวง

อุตสาหกรรมและหนวยงานท่ีเก่ียวของ 

 กระทรวงอุตสาหกรรม ในฐานะหนวยงานหลกัทีไ่ดรับมอบหมายใหพิจารณากําหนดมาตรการสนับสนุนการ

ผลิตรถยนตขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาภายในประเทศ ใหเกิดผลเปนรูปธรรมภายในป 2560 ไดเชิญหนวยงานที่

เกี่ยวของ ไดแก กระทรวงการคลัง กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงคมนาคม กระทรวงวิทยาศาสตรและ

เทคโนโลยี และหนวยงานที่เกี่ยวของ เขารวมหารือเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2559 โดยมีรัฐมนตรีวาการกระทรวง

อุตสาหกรรม (นางอรรชกา สีบุญเรือง) ในขณะน้ันเปนประธาน ซึ่งไดขอสรุปที่นําเสนอตอที่ประชุมคณะรัฐมนตรี

และผานการเห็นชอบเปนระยะ สามารถสรุปไดดังน้ี 

 3.9.1 มติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 

 มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา ไดผานความเห็นชอบของ            

ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน  มีเน้ือหาสําคัญสามารถสรุปไดดังน้ี 

  1) เห็นชอบตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ (อก.) โดยให อก.และหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก 

กระทรวงการคลัง (กค.) กระทรวงคมนาคม (คค.) กระทรวงพลังงาน (พน.) กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 

(วท.) สํานักงบประมาณ สํานักนายกรัฐมนตรี และสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน เรงดําเนินการเพื่อให

การใชรถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาเกิดผลเปนรูปธรรมโดยเรว็ เชน การนํารถโดยสารไฟฟามาใชงานในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จํานวน 200 คัน การนําเขารถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟามาใชในสวน

ราชการ เปนตน ทั้งน้ี ให อก. ช้ีแจงใหประชาชนและผูที่เกี่ยวของเขาใจถึงเหตุผลความจําเปนในการสงเสริมการ
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ผลิตรถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทยที่มุงเนนเพื่อสงเสริมการวิจัยและพัฒนาเพื่อเตรียมการ

รองรับการพัฒนาดานเทคโนโลยียานยนตที่จะเกิดข้ึนในอนาคต โดยไมมีผลกระทบตอมาตรการสนับสนุนการผลิต

รถยนตประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-Car)  

  2) ให อก. และหนวยงานที่เกี่ยวของรับความเห็นของ วท. สงป. และ สศช. เกี่ยวกับมาตรการ

สนับสนุนดานการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี และกําลังคนที่เกี่ยวของ เพื่อดึงดูดบริษัทที่ตองการมาลงทุนในการผลติ

หรือทําวิจัยและพัฒนาดานยานยนตไฟฟาในประเทศไทย รวมทั้งการสนับสนุนบริษัทของไทยใหมีการพัฒนา

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาและสรางขีดความสามารถในการแขงขันสําหรับอนาคต 

 3.9.2 มติคณะรัฐมนตรี 28 มีนาคม 25605, 26   

  สืบเน่ืองจากมติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 อก. ไดมีการหารือรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของ 

กําหนดแนวทางการสงเสรมิเพื่อใหการดําเนินงานเปนไปอยางบรูณาการในทกุๆ ดาน โดยแบงมาตรการสงเสริมออก

ดังแสดงในรูปที่ 25 โดยสามารถสรุปเน้ือหาสําคัญไดดังน้ี 

 

รูปที่ 25 การจัดหมวดหมูมาตรการสนับสนุนการพฒันายานยนตแหงอนาคต (รถยนตไฟฟา) 

  1) มาตรการสงเสริมการลงทุนเพื่อสรางอุปทาน (Supply) กอ. ไดหารือรวมกับสํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กรมสรรพสามิต กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวง

ตางประเทศ กระทรวงการคลัง มีมาตรการสนับสนุนสรุปไดดังน้ี 

   - สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ไดพิจารณาเปดใหการสงเสริมการลงทุน

กิจการผลิตรถยนตไฟฟาและช้ินสวน ครอบคลุมกิจการการผลิตรถยนตไฟฟา HEV, PHEV และ BEV กิจการผลิต

ช้ินสวนสําคัญของรถยนตไฟฟา รวมทั้งกิจการสถานีอัดประจุไฟฟา ภายใตเงื่อนไขตองเสนอโครงการเปนแผนงาน

                                                                                       

26 มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตท่ีขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม 14 กุมภาพันธ 2560 [Online] 

http://www.industry.go.th/industry/index.php/th/component/k2/item/39299-2017-03-29-09-27-45    

http://www.industry.go.th/industry/index.php/th/component/k2/item/39299-2017-03-29-09-27-45
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รวม (Package) ประกอบดวย การประกอบรถยนต การผลิตช้ินสวนหรือใชช้ินสวนสําคัญ เชน แบตเตอรี่ มอเตอร 

(Traction motor) ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) และระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) แผนการจัดการ

แบตเตอรี่ใชแลว และแผนการพัฒนาผูผลิตวัตถุดิบหรือช้ินสวนในประเทศ ในเงื่อนไขวารถยนตที่เขารวมในโครงการ

สนับสนุนตองผานมาตรฐาน Type approval ของ UN Regulation การใหสิทธิประโยชน ประกอบดวย การ

ยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร การลดหนอนอากรขาเขาวัตถุดิบและวัสดุจําเปน การยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล การ

ยกเวนอากรนําเขารถยนตไฟฟาแบแบตเตอรี่สําเร็จรูป (CBU) เพื่อทดลองตลาด โดยผูที่ไดรับสงเสริมโครงการผลิต

รถยนต Eco car สามารถนับรถยนตที่ผลิตตามโครงการน้ีเปนปริมาณการผลิตจริง โดยตองผานคุณสมบัติการ

ประหยัดพลังงาน ดานสิ่งแวดลอมและความปลอดภัย พรอมกันน้ีไดมีการผลักดันใหเกิดการลงทุนผลิตรถยนตที่

ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา การลงทุนผลิตช้ินสวนสําคัญ และการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมอยางตอเน่ือง ภายใต

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economics Corridor Development : EEC)  

   - กรมสรรพสามิตและกรมศุลกากร กระทรวงการคลัง ไดมีการเสนอเกณฑอัตราการ

จัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราพิเศษ โดยรถยนต HEV และ PHEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติลงกึง่

หน่ึง และรถยนต BEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตเหลือรอยละ 2 ทั้งน้ี มีเงื่อนไขวา จะตองผานการอนุมัติโครงการ

จากบีโอไอและมีการผลิตและใชแบตเตอรี่ในประเทศในปที่ 5 เปนตนไป นอกจากน้ี ยังไดออกประกาศยกเวนอากร

นําเขารถยนตไฟฟา BEV เพื่อทดลองตลาดในปริมาณที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนใหความเห็นชอบ เปน

ระยะเวลาไมเกิน 2 ป 

   - กระทรวงพาณิชย กระทรวงตางประเทศ กระทรวงการคลัง และกระทรวงอุตสาหกรรม 

มีมาตรการรวมกันผลักดันใหมีการเปดเจรจากับประเทศจีน เพื่อกําหนดอัตราอากรนําเขาที่เหมาะสมสําหรับรถยนต

ไฟฟา BEV ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน-จีน 

  2) มาตรการกระตุนตลาดภายในประเทศ (Demand) คณะรัฐมนตรีเห็นชอบใหหนวยงานราชการ

และรัฐวิสาหกิจ สามารถจัดซื้อจัดหารถยนตไฟฟา BEV มาใชงานได และใหหนวยงานที่เกี่ยวของพิจารณาเพิ่ม

สัดสวนการใชรถยนตไฟฟา PHEV และ BEV มาใชเปนรถบริการ มีหนวยงานที่รับผิดชอบมาตรการกระตุนตลาด

ภายในประเทศดังน้ี 

   - สํานักงบประมาณ กําหนดใหหนวยงานราชการและรัฐวิสาหกิจสามารถ จัดซื้อรถยนต

ไฟฟา BEV โดยมีเปาหมายสัดสวนการใชประมาณรอยละ 20 ของรถยนตใหมทั้งหมดที่หนวยงานจัดซื้อ กําหนด

บัญชีคุณลักษณะและบัญชีราคาของรถยนตไฟฟา BEV และเพิ่มเติมรถยนตไฟฟาแบบ BEV เขาในบัญชีนวัตกรรม

ไทยและสิ่งประดิษฐไทย 

   - บมจ. ทาอากาศยานไทย กระทรวงคมนาคม จัดทําแผนเชารถยนต โดยเพิ่มการนํา

รถยนตไฟฟา PHEV และรถยนตไฟฟา BEV มาใชเปนรถยนตบริการของสนามบิน (ลีมูซีน) ในสัดสวนที่เพิ่มมากข้ึน 
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   - กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี นํารถยนตไฟฟา BEV 

มาใชงานในพื้นที่ปลอดมลพิษ ภายใตโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC)  

   - สํานักงานนโยบายและแผนพลังาน กระทรวงพลังงาน ศึกษาความเปนไปไดในการนํา

รถยนตสี่ลอรับจาง (Taxi) มาปรับเปลี่ยนเปนรถยนตขับเคลื่อนดวยพลังานไฟฟา เพื่อตอยอดองคความรูในลักษณะ

ที่มีการดําเนินการเดียวกันกับรถยนตสามลอไฟฟารับจาง (ตุกตุก) 

   - กรมศิลปากร กระทรวงวัฒนธรรม พิจารณานํารถยนตไฟฟา BEV มาใหบริการในเขต

อุทยานประวัติศษสตรขนาดใหญ ซึ่งเปนที่นิยมของนักทองเที่ยว เชน อุทยานประวัติศษสตรสุโขทัย รวมทั้งการ

รณรงคใหประชาชนในพื้นที่ตระหนักถึงการอนุรักษสิ่งแวดลอมในเขตอุทยานประวัติศาสตรที่สําคัญ 

  3) การเตรียมความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน 

   - กระทรวงพลังงาน (สนพ. และ กฟผ.) กระทรวงคมนาคม (สนข.) กฟน. และ กฟภ. มี

แนวทางรวมกันศึกษาแผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาในพื้นที่เปาหมาย และถนนหลักที่เช่ือมตอพื้นที่เปาหมาย 

   - กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) อยูระหวางการดําเนินโครงการศูนยทดสอบยานยนต

และยางลอแหงชาติ บนพื้นที่ 1,200 ไร ณ อําเภอสนามชัยเขต จังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งเปนองคประกอบพื้นฐาน

สําคัญในการตอยอดการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยไปสูอุตสาหกรรมที่สรางมูลคาดวยนวัตกรรม สงเสริมใหประเทศ

ไทยเปนประเทศเปาหมายของการลงทุนในการผลิตยานยนตแหงอนาคต รวมทั้งพิจารณาจัดหาเครื่องมือ อุปกรณ 

และจัดเตรียมความพรอมดานบุคลากร เพื่อรองรับการทดสอบรถยนตหรอืช้ินสวนยานยนตที่ขับเคลื่อนดวยมอเตอร

ไฟฟาตอไป โดยศูนยทดสอบจะเปดดําเนินการในเฟสแรกภายในเดือนมีนาคม 2561 

  4) การจัดทํามาตรฐานรถยนตไฟฟา กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) ไดออกประกาศมาตรฐาน

เตารับและเตาเสียบสําหรับยานยนตไฟฟา (มอก. 2749) แลว และอยูระหวางการจัดทํามาตรฐานที่จําเปนอื่นๆ เชน

มาตรฐานระบบการประจุไฟฟาของรถยนตไฟฟา มาตรฐานความเขากันไดทางแมเหล็กไฟฟา มาตรฐานแบตเตอรี่

สําหรับยานยนตไฟฟา และมาตรฐานมิเตอรกระแสตรงเพื่อใชในการจําหนายไฟฟา 

  5) การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใชแลว มีหนวยงานที่มีสวนรวมในการกําหนดนโยบายคือ กรม

โรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม กําหนดมาตรการบริหารจัดการแบตเตอรี่ใชแลว รวมทั้งจัดทําแผนการ

บริหารและกําจัดซากแบตเตอรี่รถยนต และกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิง่แวดลอม มี

แนวทางกําหนดผลิตภัณฑแบตเตอรี่รถยนตไฟฟาไวในพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑเครื่องใชไฟฟาและ

อิเล็กทรอนิกส และซากผลิตภัณฑอื่นๆ  

  6) มาตรการดานอื่นๆ สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม ไดดําเนินโครงการเพิ่มผลิตภาพ 

เนนการพัฒนาระบบรับรองความสามารถบุคลากรระยะเวลา 5 ปแบบตอเน่ือง เพื่อรองรับอุตสาหกรรมยานยนต

แหงอนาคตได 
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3.10 งานมอบหมายกระทรวงคมนาคมโดยมติคณะรัฐมนตรี/ขอสั่งการนายกรัฐมนตรีและท่ีเก่ียวของ 

3.10.1 มติคณะรัฐมนตรี  

  - เมื่อวันที่ 3 มีนาคม 255827 : ในคราวประชุมคณะรัฐมนตรี นายกรัฐมนตรีไดมีขอสั่งการในดาน

เศรษฐกิจ ใหสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของ พิจารณาความเปนไปไดในการ

สงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตไฟฟา (Electric vehicle – EV car) เพิ่มเติมจากนโยบายใน

การสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตเดิม โดยเฉพาะการสงเสริมผูประกอบการที่ผลิตรถยนตประหยัดพลังาน

มาตรฐานสากล (Eco-car)  

  - เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 : ให คค. เปนหนวยงานหลักรวมกับ ทก. พน. วท. และหนวยงานที่

เกี่ยวของ พิจารณาศึกษาความเปนไปไดในการลงทุนเกี่ยวกับรถประจําทางขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟา โดยใน

ระยะแรกอาจจะพิจารณาดําเนินการในพื้นที่ชานเมือง เพื่อสนับสนุนนโยบายประหยัดพลังงานและอํานวยความ

สะดวกประชาชนในการเดินทางระหวางพื้นที่ชานเมืองกับจุดเช่ือมตอสาํคัญตางๆ ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ทั้งน้ี ให

นําเสนอผลการศึกษาตอนายกรัฐมนตรีภายใน 3 เดือน 

  - เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม 2559 : ตามมติ ครม. เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 น้ัน ใหหนวยงานตาม

มติดังกลาว รวมกับกระทรวงอุตสาหกรรมดําเนินการตามขอสั่งการดังกลาว รวมทั้งพิจารณาศึกษาความเปนไปไดใน

การพัฒนาใหรถสามลอเครื่อง (รถตุกตุก) สามารถขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟาตอไปดวย 

3.10.2 อ่ืนๆ  

 1) รายการ “คืนความสุขใหคนในชาติ 

 - วันศุกรที่ 18 ธันวาคม 2558 นายกรัฐมนตรีกลาวความวา การดําเนินงานทั้งรถไฟ รถไฟฟา 

รถเมล ในระยะแรกอาจซื้อมาทั้งหมด ระยะที่สองอาจจะตองซื้อเฉพาะตัวรถหลักกับเครื่องยนตภายในใหผลิตและ

ประกอบเอง การสรางสถานี ศูนยซอม ตองใชวัสดุภายในประเทศ จะไดประหยัดสรางหวงโซคุณคาการผลิต ใหมี

รายไดเช่ือมตอถึง SMEs จะตองมีการพัฒนาอยางตอเน่ือง ทั้งบุคลากร เทคโนโลยี การผลิต ซึ่งในอนาคตจะตอง

ผลิตเองไดทั้งหมด 

 - วันศุกรที่ 12 กุมภาพันธ 2559 นายกรัฐมนตรี กลาวความวา โครงการพัฒนารถไฟฟาหรือรถที่

ใชแบตเตอรี่ เมื่อซื้อมาทดลองใชแลวตองพิจารณาตอวาจะสามารถสรางมูลคาของช้ินสวนประกอบไดอยางไร โดย

สนับสนุน SMEs ในประเทศผลิตช้ินสวนอะไหลของรถไฟฟา ในระยะเริ่มแรกรถยนตไฟฟาอาจมีราคาสูง ควรตอง

สงเสริมใหคนใชมากข้ึนในการเดินทางระยะใกลๆ หากไดมีการทดลอง ศึกษา คนควา อยางตอเน่ือง จะทําใหราคา

ถูกลง ไมตองนําเขาจากตางประเทศมาก เพื่อประโยชนตอการลดกาซเรือนกระจกตอไป 

                                                                                       

27 ขอสั่งการของนายกรัฐมนตรี ในการประชุมคณะรัฐมนตรี 3 มีนาคม 2558 [Online] http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-

3.jsp?top_serl=99312675    
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 2) การเย่ียมชมตลาดคลองผดุงกรุงเกษม “เพลนิพลังงาน งานวิจัยขายได” 

 - เมื่อวันที่ 15 มีนาคม 2559 นายกรัฐมนตรี มีขอสั่งการ เรื่องการสงเสริมการใชรถจักรยานยนต

ไฟฟาโดยให คค. รวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของ พิจารณาแนวทางการออกใบอนุญาตใหรถจักรยานยนตไฟฟา

สามารถขับข่ีบนทองถนนไดอยางถูกตองตามกฎหมาย  

 3) การประชุมคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกจิ (คนร.) ครัง้ที่ 4/2559 

 - เมื่อวันที่ 26 ตุลาคม 2559 นายกรัฐมนตรี มีขอสั่งการ เรื่องการสงเสริมการวิจัยและพัฒนา

รถยนตไฟฟา โดยใช กค. (สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ) รวมกับ วท. และหนวยงานที่เกี่ยวของ 

ดําเนินการวิจัยและพัฒนาการผลิตรถยนตไฟฟา เพื่อสรางการรับรูใหเกิดการพัฒนา และประเทศไทยสามารถผลิต

ไดในอนาคต ทั้งน้ี ตองสรางความเขาใจกับภาคเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต และไมใหกระทบตอธุรกิจ

อุตสาหกรรมยานยนตที่มีรากฐานการผลิตอยูในประเทศไทยดวย 

 4) การตรวจเย่ียมและติดตามการขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาลของกระทรวงคมนาคม 

 - เมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน 2559 นายกรัฐมนตรี มีขอสั่งการ เรื่องการกําหนดแนวคิดในการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนสงในอนาคต (การขนสงที่ปลอดภัยและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม) โดยมอบหมายให คค. (สนข.) 

พิจารณาผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจอยางรอบดาน ในการนํารถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟามาใชอยาง

ทันทีในปจจุบัน เน่ืองจากประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตอีโคคารของภูมิภาคและการสงออก

ตางประเทศ และธุรกิจการผลิตอีโคคารยังคงจําเปนสําหรับประเทศไทย 
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บทท่ี 4 

ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 เทคโนโลยียานยนตไฟฟามีแนวโนมสูงที่จะขยายตัวในตลาดยานยนตของประเทศไทยโดยเฉพาะในกรณี

รถยนตน่ังสวนบุคคล จากขอไดเปรียบคาใชจายดานพลังงานที่ตํ่ากวารถยนตที่ใชเครื่องยนตสันดาป แนวโนมการ

ขยายตัวในตลาดอุตสาหกรรมยานยนตสากล และการสนับสนุนจากภาครัฐ ในบทน้ีจะวิเคราะหผลกระทบที่อาจเกิดข้ึน

จากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลดวยวิธีสมมติภาพ (Scenario analysis) และ

ประเมินปจจัยขอไดเปรียบและประเด็นอุปสรรคจากการประเมินสวอต (SWOT analysis) เน่ืองจากการขยายตัวของ

เทคโนโลยียานยนตไฟฟา โดยการพิจารณาแนวโนมจากรายงานแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานไฟฟาเพื่อรองรับยาน

ยนตไฟฟาของประเทศไทย16 ของคณะทํางานรวม การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟานครหลวง 

(กฟน.) และการไฟฟาสวนภูมิภาค (กฟภ.) และแนวโนมการขยายตัวเกินความคาดหมาย เพื่อนํามาประเมินศักยภาพใน

การลดการใชพลังงาน การลดการใชเช้ือเพลิงฟอสซิล และการลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากกลุมรถยนตน่ัง

สวนบุคคล และผลกระทบที่อาจจะเกิดกับระบบไฟฟาในปจจุบัน จากรูปแบบ Load pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟา

ใหกับรถยนตไฟฟาในระบบ 

4.1 แนวโนมการขยายตัวของยานยนตไฟฟาในตลาดรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 สถานการณสมมติที่มีการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล ถูกแบงออกเปนกรณีที่

อางอิงจากผลการศึกษาของคณะทํางานรวม 3 การไฟฟาฯ จํานวน 2 สถานการณ และสถานการณสมมติที่อางอิงจาก

การศึกษาในกลุมประเทศความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organization for Economic Co-operation and 

Development: OECD) เพื่อใหสอดคลองกับแผนการลดการปลดปลอยกาซเรอืนกระจกที่จะนําไปสูการลดผลกระทบตอ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate change)  โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 - กรณีฐาน เปนสถานการณที่การขยายตัวของจาํนวนรถยนตไฟฟาสอดคลองกับเปาหมายในแผนขับเคลือ่น

หลักของการสงเสริมการใชงานยานยนตไฟฟาในประเทศไทย จํานวนรถยนตไฟฟามีการขยายตัวจนกระทั่งมีจํานวน

รวมทั้งสิ้น 1.2 ลานคัน ในป พ.ศ. 2579 โดยมีสัดสวนจํานวนรถไฟฟา PHEV:BEV เปนไปตามแนวโนมจากการศึกษา

ของคณะทํางานรวม 3 การไฟฟาฯ 

 - กรณีจํานวนรถยนตไฟฟาขยายตัวในระดับที่เปนไปได อางอิงจากกรณีสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาใน

การศึกษาของคณะทํางานรวม 3 การไฟฟาฯ มีการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาจาก 1,000 คัน เปน 2.3 ลาน

คัน ในระหวางป พ.ศ. 2559 – 2579 มีพื้นฐานการคาดการณจากการพิจารณาแนวโนมราคาแบตเตอรี่ที่ลดตํ่าลง

จนกระทั่งมีความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรในชวงป พ.ศ. 2563 (ค.ศ. 2020s)  

 - กรณีจํานวนรถยนตไฟฟาขยายตัวในระดับเกินความคาดหมาย ในกรณีน้ีพิจารณาใหประเทศไทยเปนผูนําใน

การประยุกตใชเทคโนโลยียานยนตช้ันนํารวมทั้งเทคโนโลยียานยนตไฟฟา สําหรับรถยนตที่ผลิตเพื่อสงออกและรถยนตที่

ผลิตเพื่อจําหนายในตลาดภายในประเทศ จากพื้นฐานที่ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนต ดังน้ัน จึงมีการขยายตัว
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ของจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลเปนไปตามเปาหมายของกลุมประเทศในกลุมความรวมมือทาง

เศรษฐกิจและการพัฒนา OECD ที่อางอิงจากแผนพัฒนายานยนตไฟฟาและยานยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด 27

28 

(Technology Roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles) โดยมีจํานวนรถยนตไฟฟาบนทองถนน 

3.9 ลานคัน ในป พ.ศ. 2579  

 พิจารณาใหสัดสวนระหวางรถ PHEV และ BEV มีความสัมพันธกับราคาแบตเตอรี่เปนไปตามการคาดการณ

ของ Bloomberg New Energy Finance29 แสดงในตารางที่ 1   

ตารางที่ 1 สัดสวนจํานวน PHEV:BEV ในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล (หนวย : รอยละ) 

ป สัดสวน PHEV สัดสวน BEV ป สัดสวน PHEV สัดสวน BEV 

2559 95 5 2570 45 55 

2560 92 8 2571 40 60 

2561 90 10 2572 39 61 

2562 85 15 2573 37 63 

2563 80 20 2574 33 67 

2564 75 25 2575 31 69 

2565 70 30 2576 29 71 

2566 65 35 2577 25 75 

2567 60 40 2578 21 79 

2568 55 45 2579 20 80 

2569 50 50    

 โดยที่มาและสมมติฐานสําหรับการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟาที่นํามาพิจารณา จะไดกลาวถึงตอไป การ

คาดการณจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลทั้งจํานวนรถยนตใหมและจํานวนรถยนตสะสมที่ใชการคาดการณจากปฐาน 

(พ.ศ. 2559 หรือ ค.ศ. 2016) ถึงปสุดทายของการคาดการณ (พ.ศ. 2579 หรือ ค.ศ. 2036) แสดงในตารางที่ 2 โดยมี

สมมติฐานวาจํานวนรถยนตชนิดอื่นๆ ไดแก รถยนตแกสโซลีน รถยนตดีเซล รถยนตใชแกส LPG และรถยนตใชแกส 

NGV มีสัดสวนในกลุมรถยนตใหมคงที่เทากันสัดสวนปจจุบัน ยกเวนกรณีรถยนตแกสโซลีนที่พิจารณาใหถูกแทนที่ดวย

รถยนตแกสโซฮอล อี20 และรถยนตแกสโซฮอล อี85 กรณีรถยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) 

เน่ืองจากเปนเทคโนโลยีเปลี่ยนผานจากเทคโนโลยีเครื่องยนตลูกสูบไปสูเทคโนโลยียานยนตไฟฟา จึงไดรับผลกระทบ

จากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาเชนกนั 

                                                                                       

28 International Energy Agency (IEA), “Technology Roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles”, Paris: OECD/IEA Publishing, 

June 2011, [Online] http://www.iea.org/publications/freepublications/publication/technology-roadmap-electric-and-plug-in-hybrid-

electric-vehicles-evphev.html     

29 Bloomberg New Energy Finance, “Electric Vehicles to be 35% of Global New Car sales by 2040”, February 25, 2016, [Online] 

https://www.about.bnef.com/electric-vehicles-to-be-35-of-global-new-car-sales-by-2040  

http://www.iea.org/publications/freepublications/publication/technology-roadmap-electric-and-plug-in-hybrid-electric-vehicles-evphev.html
http://www.iea.org/publications/freepublications/publication/technology-roadmap-electric-and-plug-in-hybrid-electric-vehicles-evphev.html
https://www.about.bnef.com/electric-vehicles-to-be-35-of-global-new-car-sales-by-2040
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ตารางที่ 2 ผลการพยากรณจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคล (หนวย : คัน) 

ป รถยนตใหม จํานวนสะสม ป รถยนตใหม จํานวนสะสม 

2559  418,763   7,221,123  2570  819,654   14,034,164  

2560  446,374   7,667,497  2571  866,890   14,901,054  

2561  475,635   8,143,132  2572  915,745   15,816,799  

2562  506,603   8,649,735  2573  966,102   16,782,901  

2563  539,327   9,189,062  2574  1,017,813   17,800,714  

2564  573,849   9,762,911  2575  1,070,703   18,871,417  

2565  610,202   10,373,113  2576  1,124,568   19,995,985  

2566  648,407   11,021,520  2577  1,179,173   21,175,158  

2567  688,471   11,709,991  2578  1,234,256   22,409,414  

2568  730,388   12,440,379  2579  1,289,528   23,698,942  

2569  774,131   13,214,510     

 จากผลการศึกษาของ International Energy Agency (IEA) ท่ีรวบรวมการขยายตัวของยอดจําหนายยานยนตไฟฟา 

HEV พรอมกับเทคโนโลยียานยนตทางเลือกอ่ืนในตลาดยานยนตของประเทศ OECD ในรายงานการวิเคราะหแนวโนมเทคโนโลยี

ฉบับป ค.ศ. 201030 และยอดจําหนายรถยนตไฟฟาในแผนพัฒนายานยนตไฟฟาและยานยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด28 ใน

การศึกษาน้ีจึงพิจารณาใหยานยนตไฟฟา HEV ขยายตัวในแนวโนมเดียวกัน อยางไรก็ตามเพ่ือใหสอดคลองกับความเปนจริงท่ี

ประเทศไทยเปนประเทศในกลุม Emerging economic countries1 ไมใชประเทศในกลุม OECD จึงพิจารณาใหการเติบโตของ

ยอดจําหนายรถยนต HEV ลาชาออกไปเปนเวลา 5 ป จากการคาดการณของ IEA สําหรับสถานการณสมมตท้ัิงหมดในการศกึษาน้ี 

สัดสวนยอดจําหนายรถยนตไฟฟา HEV แสดงในตารางท่ี 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                       

30 International Energy Agency (IEA), “Energy Technology Perspectives 2010: Scenario & Strategies to 2050”, Paris: OECD/IEA Publishing, July 2010, [Online] 

http://www.iea.org/publictions/freepublications/publication/energy-technology-perspectives-2010.html   

http://www.iea.org/publictions/freepublications/publication/energy-technology-perspectives-2010.html
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ตารางที่ 3 คาดการณสัดสวนยอดจําหนายรถยนตไฟฟา HEV ในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล (หนวย : คัน) 

 รถยนตใหม รถยนตสะสม  รถยนตใหม รถยนตสะสม 

ป สัดสวน จํานวน สัดสวน จํานวน ป สัดสวน จํานวน สัดสวน จํานวน 

2559 2.1%  8,777  0.9% 61,822  2570 12.9% 105,008  4.2% 594,575  

2560 2.9% 13,065  1.0% 74,887  2571 14.5% 125,592  4.8%  720,167  

2561 3.8% 17,873  1.1%  92,760  2572 16.2% 148,019  5.5%  868,186  

2562 4.6% 23,244  1.3% 116,004  2573 17.9% 172,351  6.2% 1,040,537  

2563 5.4% 29,223  1.6% 145,227  2574 18.7% 190,096  6.9% 1,230,633  

2564 6.3% 35,732  1.9% 180,959  2575 19.6% 208,935  7.7% 1,439,568  

2565 7.1% 42,926  2.2% 223,885  2576 20.4% 228,860  8.4% 1,668,428  

2566 7.9% 50,852  2.5% 274,737  2577 21.3% 249,843  9.1% 1,918,271  

2567 8.7% 59,555  2.9% 334,292  2578 22.1% 271,846  9.8% 2,190,117  

2568 9.5% 69,078  3.3% 403,370  2579 22.3% 286,569  10.5% 2,476,686  

2569 11.2% 86,197  3.7% 489,567       

 4.1.1 สถานการณกรณีฐาน (Base case scenario) 

  เปนสถานการณเพื่อการอางอิงเปรียบเทียบผลกระทบกับสถานการณที่มีการขยายตัวของจํานวน

ยานยนตไฟฟาอยางเกินความคาดหมาย สถานการณน้ีอางอิงการคาดการณจํานวนยานยนตไฟฟาจากแผนอนุรักษ

พลังงาน (EPP2015) ที่คาดหมายจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลประกอบดวยรถยนตไฟฟาปลั๊ก

อินไฮบริด (PHEV) และรถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) วาจะมีจํานวน 1.2 ลานคันในป พ.ศ. 2579 ซึ่งเปนที่มาของ

แผนการเตรียมความพรอมสําหรับหนวยงานของรัฐหลายภาคสวน อาทิเชน การกําหนดอัตราคาอัดประจุไฟฟา

สําหรับยานยนตไฟฟา การสงเสริมการสรางสถานีอัดประจุสําหรับหนวยงานของรัฐและภาคเอกชน การกําหนด

มาตรฐานการประจุไฟฟาผานตัวนําของยานยนตไฟฟาและเตาเสียบ เตารับ-จาย สําหรับยานยนตไฟฟาและสถานี

อัดประจุไฟฟา การเตรียมแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานไฟฟาเพื่อรองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย เปนตน 

ซึ่งแสดงใหเห็นวาภาครัฐไดใหความสําคัญกับการขยายตัวของยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล และมี

มาตรการสนับสนุนอยางจริงจัง ดังน้ันการคาดการณจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลดังกลาว จึง

ถูกพิจารณาใหเปนการขยายตัวของยานยนตไฟฟากรณีฐานในการศึกษาน้ี ซึ่งเปนการคาดการณในกรณีฐาน

เชนเดียวกันกับรายงานการเตรียมแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานไฟฟาเพื่อรองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย
4   

  ผลการพยากรณจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่ไดจากแบบจาํลองจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลใน

ตารางที่ 2 เมื่อต้ังเปาหมายจํานวนรถยนตไฟฟาสะสมที่ป พ.ศ. 2579 ไวที่ 1.2 ลานคันตามการคาดการณในแผน

อนุรักษพลังงาน สัดสวนจํานวนรถยนตไฟฟาที่เขาสูระบบ (รถยนตใหม) จะเพิ่มข้ึนในอัตราเฉลี่ยรอยละ 0.5 ตอป 

จนกระทั่งมีสัดสวนรอยละ 10 ในป พ.ศ. 2579 จํานวนรถยนตและสัดสวนรถยนตไฟฟาในกรณีจํานวนรถยนตใหม
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และจํานวนรถยนตสะสมในสถานการณกรณีฐานแสดงในตารางที่ 4 ทั้งน้ีจากสัดสวนจํานวนยานยนต PHEV:BEV ใน

รถยนตใหมจากตารางที่ 1 สามารถประเมินจํานวนรถยนต PHEV และ BEV ได 

ตารางที่ 4 จํานวนรถยนตไฟฟาในสถานการณกรณีฐาน (Baseline scenario) (หนวย : คัน)   

ป รถยนตใหม สัดสวน

รถยนต

ไฟฟาใหม 

จํานวนรถยนตไฟฟาใหม รถยนตสะสม สัดสวน

รถยนต 

ไฟฟาสะสม 

จํานวนรถยนตไฟฟาสะสม 

PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559 418,763  0.2%  826   44   870  7,221,123  0.0%  826   73   899  

2560 446,374  0.9%  3,660   319   3,979  7,667,497  0.1%  4,486   392   4,878  

2561 475,635  1.0%  4,341   483   4,824  8,143,132  0.1%  8,827   875   9,702  

2562 506,603  2.9%  12,309   2,172   14,481  8,649,735  0.3%  21,136   3,047   24,183  

2563 539,327  3.8%  16,213   4,054   20,267  9,189,062  0.5%  37,349   7,101   44,450  

2564 573,849  4.6%  19,495   6,499   25,994  9,762,911  0.7%  56,844   13,600   70,444  

2565 610,202  4.8%  20,563   8,814   29,377  10,373,113  1.0%  77,407   22,414   99,821  

2566 648,407  5.7%  23,789   12,812   36,601  11,021,520  1.2%  101,196   35,226   136,422  

2567 688,471  6.6%  27,348   18,236   45,584  11,709,991  1.6%  128,544   53,462   182,006  

2568 730,388  7.0%  28,008   22,923   50,931  12,440,379  1.9%  156,552   76,385   232,937  

2569 774,131  7.6%  29,383   29,394   58,777  13,214,511  2.2%  185,935   105,779   291,714  

2570 819,654  7.8%  28,764   35,175   63,939  14,034,165  2.5%  214,699   140,954   355,653  

2571 866,890  8.0%  27,646   41,499   69,145  14,901,055  2.9%  242,345   182,453   424,798  

2572 915,745  8.3%  29,690   46,476   76,166  15,816,800  3.2%  272,035   228,929   500,964  

2573 966,102  8.9%  31,533   53,741   85,274  16,782,902  3.5%  303,568   282,670   586,238  

2574 1,017,813 8.8%  29,356   59,676   89,032  17,800,715  3.8%  332,924   342,346   675,270  

2575 1,070,703  9.5%  31,514   70,241   101,755  18,871,418  4.1%  364,438   412,587   777,025  

2576 1,124,568  9.6%  31,255   76,644   107,899  19,995,986  4.4%  395,693   489,231   884,924  

2577 1,179,173  9.4%  27,518   82,740   110,258  21,175,159  4.7%  423,211   571,971   995,182  

2578 1,234,256  9.5%  24,482   92,379   116,861  22,409,415  5.0%  447,693   664,350   1,112,043  

2579 1,289,528  10.2%  26,136   104,877   131,013  23,698,943  5.3%  473,829   769,227   1,243,056  

 4.1.2 สถานการณรถยนตไฟฟามีการขยายตัวในระดับท่ีเปนไปได (Probable case scenario) 

  เน่ืองจากรัฐบาลมีความชัดเจนในการสงเสริมเทคโนโลยียานยนตไฟฟา จากขอดีดานประสิทธิภาพ

พลังงาน แหลงพลังงานไฟฟาที่มคีวามหลากหลายและการปลดปลอยสารมลพิษโดยเฉพาะการปลดปลอยสารมลพษิ

ที่ปลายทอ ดังน้ันจึงมีความเปนไปไดสูงที่จะเกิดการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟามากกวากรณีฐาน ซึ่งใน

สถานการณน้ีกําหนดใหการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาเปนไปตามการคาดการณในการศึกษาของ 3 การ

ไฟฟาฯ16 ในกรณีที่ประเทศไทยมีการสงเสริมการใชยานยนตไฟฟา จํานวนยานยนตไฟฟาสะสมในกลุมรถยนตน่ัง

สวนบุคคลเพิ่มข้ึนจากปจจุบันจนกระทั่งถึง 2.3 ลานคันในป พ.ศ. 2579 

  อางอิงจากจํานวนรถยนตไฟฟาสะสมดังกลาว ประกอบกับแบบจําลองพยากรณจํานวนรถยนตน่ัง

สวนบุคคลที่ใชในการศึกษาน้ี จํานวนรถยนตไฟฟาที่เขาสูระบบ (รถยนตใหม) จะตองเพิ่มข้ึนอยางตอเน่ืองจนกระทัง่

มีสัดสวนประมาณรอยละ 16 ในป พ.ศ. 2579 (หมายเหตุ ในการศึกษาของคณะทํางาน 3 การไฟฟาฯ ระบุสัดสวน

จํานวนรถยนตไฟฟาที่เขาสูระบบในป พ.ศ. 2579 เปนรอยละ 30 โดยประมาณ ซึ่งแตกตางกับที่ใชในรายงานฉบับน้ี 
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เน่ืองจากในรายงานน้ีพิจารณาจํานวนรถยนตไฟฟาสะสมในระบบที่ป พ.ศ. 2579 แตแบบจําลองการขยายตัวที่

แตกตางกันจึงทําใหสัดสวนจํานวนรถยนตไฟฟาที่เขาสูระบบแตกตางกัน) จํานวนรถยนตและสัดสวนรถยนตไฟฟา

สําหรับจํานวนสะสมและรถยนตใหมที่เขาสูระบบ ในสถานการณกรณีที่เปนไปไดแสดงในตารางที่ 5 ทั้งน้ีอางอิง

สัดสวนจํานวนยานยนต PHEV:BEV ในรถยนตใหมตามตารางที่ 1 เชนเดียวกับการประเมินในกรณีฐาน 

ตารางที่ 5 จํานวนรถยนตไฟฟาในสถานการณกรณีทีเ่ปนไปได (Probable case scenario) (หนวย : คัน)   

ป รถยนตใหม สัดสวน

รถยนต

ไฟฟาใหม 

จํานวนรถยนตไฟฟาใหม รถยนตสะสม สัดสวน

รถยนต 

ไฟฟาสะสม 

จํานวนรถยนตไฟฟาสะสม 

PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,435  0.3%  1,025   54   1,079   7,214,291  0.0%  1,025   84   1,109  

2560  443,980  1.3%  5,173   450   5,623  7,658,271  0.1%  6,198   534   6,732  

2561  473,171  2.1%  8,947   994   9,941  8,131,442  0.2%  15,145   1,528   16,673  

2562  504,064  2.9%  12,265   2,165   14,430  8,635,506  0.4%  27,410   3,693   31,103  

2563  536,718  3.8%  16,225   4,057   20,282  9,172,224  0.6%  43,635   7,750   51,385  

2564  571,164  4.5%  19,365   6,456   25,821  9,743,388  0.8%  63,000   14,206   77,206  

2565  607,462  5.9%  25,015   10,722   35,737  10,350,850  1.1%  88,015   24,928   112,943  

2566  645,613  7.2%  30,164   16,245   46,409  10,996,463  1.4%  118,179   41,173   159,352  

2567  685,627  8.5%  35,121   23,419   58,540  11,682,090  1.9%  153,300   64,592   217,892  

2568  727,542  11.0%  43,901   35,927   79,828  12,409,632  2.4%  197,201   100,519   297,720  

2569  771,341  13.7%  52,790   52,804   105,594  13,180,973  3.1%  249,991   153,323   403,314  

2570  816,917  16.0%  58,923   72,041   130,964  13,997,890  3.8%  308,914   225,364   534,278  

2571  864,182  17.6%  60,897   91,383   152,280  14,862,072  4.6%  369,811   316,747   686,558  

2572  913,060  18.9%  67,220   105,187   172,407  15,775,132  5.4%  437,031   421,934   858,965  

2573  963,425  19.7%  70,187   119,570   189,757  16,738,557  6.3%  507,218   541,504   1,048,722  

2574  1,015,117  20.7%  69,320   140,840   210,160  17,753,674  7.1%  576,538   682,344   1,258,882  

2575  1,067,941  20.8%  68,762   153,180   221,942  18,821,615  7.9%  645,300   835,524   1,480,824  

2576  1,121,676  19.8%  64,270   157,523   221,793  19,943,291  8.5%  709,570   993,047   1,702,617  

2577  1,176,147  18.8%  55,071   165,483   220,554  21,119,438  9.1%  764,641   1,158,530   1,923,171  

2578  1,231,085  17.6%  45,418   171,276   216,694  22,350,523  9.6%  810,059   1,329,806   2,139,865  

2579  1,286,156  16.3%  41,873   168,000   209,873  23,636,679  9.9%  851,932   1,497,806   2,349,738  

 4.1.3 สถานการณรถยนตไฟฟามีการขยายตัวเกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) 

  ถึงแมการขยายตัวของยานยนตไฟฟาข้ึนอยูกับปจจัยหลายประการดังที่ไดกลาวไวในหัวขอ 2.4 

เชน ความกังวลเกี่ยวกับราคายานยนตไฟฟา การขาดโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการใชงานในการเดินทางที่ไกล

กวาระยะทางสูงสุดของยานยนตไฟฟา ความกังวลของผูใชงานสวนหน่ึงที่ตองอาศัยพื้นที่จอดรถสวนกลาง (เชนผูที่

อาศัยตามคอนโดมิเนียม) ขอกําหนดดานมาตรฐานทั้งตัวรถและสถานีชารจ แตจะเห็นไดวาจากการสนับสนุนอยาง

จริงจังของภาครัฐ เชน การสนับสนุนใหเกิดการขยายตัวของสถานีอัดประจุไฟฟา การสนับสนุนสําหรับภาคการผลติ

ที่จะทําใหเกิดสมดุลใหมของ อุปสงค – อุปทาน ที่จะทําใหยอดจําหนายเหนือกวาจุดคุมทุนในการผลิต สงผลให

ราคายานยนตไฟฟาตํ่าลง การประกาศมาตรฐานทั้งดานตัวรถและสถานีอัดประจไุฟฟา มาตรการตางๆ เหลาน้ีทําให

การขยายตัวของยานยนตไฟฟามีความเปนไปไดสูงข้ึน   
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  จากการรวบรวมของ International Energy Agency (IEA) ในรายงาน IEA EV Outlook 201619 

แสดงใหเห็นสถานการณการขยายตัวอยางรวดเร็วของจํานวนรถยนตไฟฟาทั้งสัดสวนยอดจําหนายและจํานวน

รถยนตสะสม รวมทั้งการขยายตัวของจํานวนสถานีอัดประจุสําหรับรถยนตไฟฟา และไดแสดงใหเห็นแนวโนมอัตรา

การเติบโตของสัดสวนยอดจําหนาย ที่เหนือกวาเปาหมายสัดสวนยานยนตไฟฟาที่ตองการเพื่อลดการเพิ่มข้ึนของ

อุณหภูมิบรรยากาศ (IEA 2DS) ในประเทศที่การสนับสนุนการใชยานยนตไฟฟาประสบผลสําเร็จ (ญี่ปุน กลุม

ประชาคมยุโรป 28 นอรเวย และเนเธอรแลนด) เปรียบเทียบอางอิงจากปที่เริ่มตนใชมาตรการสนับสนุนยานยนต

ไฟฟา ดังแสดงในรูปที่ 26  

 

รูปที่ 26 อัตราเติบโตของสัดสวนยอดจําหนายยานยนตไฟฟาในประเทศทีส่นับสนุนการใชยานยนตไฟฟา19   

  เมื่อพิจารณาจากประเด็นที่ไดกลาวมาแลว จึงมีความเปนไปไดที่จํานวนยานยนตไฟฟาจะขยายตัว

สูงกวาสถานการณกรณีที่เปนไปได เปนที่มาของสถานการณการขยายตัวอยางเกนิความคาดหมายในการศึกษาน้ี ซึ่ง

จะอางอิงเปาหมายแนวโนมการขยายตัวสําหรับประเทศ OECD จากผลการศึกษาของ IEA ในรายงาน Technology 

roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles พิจารณาใหเปนแนวโนมสัดสวนยอดจําหนายยาน

ยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล ขณะที่สัดสวนรถยนต PHEV:BEV ในรถยนตใหมเปนไปตามสัดสวนในตาราง

ที่ 1 เชนเดียวกับสถานการณกรณีฐานและสถานการณกรณีที่เปนไปได จากสมมติฐานดังที่ไดกลาวมาแลว ประกอบ

กับแบบจําลองพยากรณจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่ใช จํานวนรถยนตและสัดสวนรถยนตไฟฟาสําหรับจํานวน

สะสมและรถยนตใหมที่เขาสูระบบ ในสถานการณกรณีที่เกินความคาดหมาย แสดงในตารางที่ 6   

 

 

 

ตารางที่ 6 จํานวนรถยนตไฟฟาในสถานการณเกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) (หนวย : คัน)   
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ป รถยนตใหม สัดสวน

รถยนต

ไฟฟาใหม 

จํานวนรถยนตไฟฟาใหม รถยนตสะสม สัดสวน

รถยนต 

ไฟฟาสะสม 

จํานวนรถยนตไฟฟาสะสม 

PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,481  1.9%  7,677   405   8,082  7,214,403  0.2%  17,239   629   17,868  

2560  444,030  3.0%  12,272   1,068   13,340  7,658,433  0.4%  29,511   1,697   31,208  

2561  473,238  4.3%  18,478   2,054   20,532  8,131,671  0.6%  47,989   3,751   51,740  

2562  504,157  5.8%  24,912   4,397   29,309  8,635,828  0.9%  72,901   8,148   81,049  

2563  536,835  7.3%  31,348   7,839   39,187  9,172,663  1.3%  104,249   15,987   120,236  

2564  571,314  8.9%  37,961   12,656   50,617  9,743,977  1.8%  142,210   28,643   170,853  

2565  607,634  10.6%  45,123   19,343   64,466  10,351,611  2.3%  187,333   47,986   235,319  

2566  645,816  12.5%  52,458   28,253   80,711  10,997,427  2.9%  239,791   76,239   316,030  

2567  685,865  14.5%  59,559   39,719   99,278  11,683,292  3.6%  299,350   115,958   415,308  

2568  727,774  16.5%  65,999   54,019   120,018  12,411,066  4.3%  365,349   169,977   535,326  

2569  771,559  18.6%  71,856   71,889   143,745  13,182,625  5.2%  437,205   241,866   679,071  

2570  817,143  20.9%  76,964   94,118   171,082  13,999,768  6.1%  514,169   335,984   850,153  

2571  864,456  23.3%  80,530   120,874   201,404  14,864,224  7.1%  594,699   456,858   1,051,557  

2572  913,399  25.6%  91,167   142,695   233,862  15,777,623   8.1%  685,866   599,553   1,285,419  

2573  963,849  27.7%  98,883   168,496   267,379  16,741,472  9.3%  784,749   768,049   1,552,798  

2574  1,015,612  29.7%  99,469   202,141   301,610  17,757,084  10.4%  884,218   970,190   1,854,408  

2575  1,068,560  31.6%  104,465   232,765   337,230  18,825,644  11.6%  988,683   1,202,955   2,191,638  

2576  1,122,490  33.4%  108,524   266,014   374,538  19,948,134  12.9%  1,097,207   1,468,969   2,566,176  

2577  1,177,172  35.2%  103,356   310,542   413,898  21,125,306  14.1%  1,200,563   1,779,511   2,980,074  

2578  1,232,345  37.0%  95,551   360,175   455,726  22,357,651  15.4%  1,296,114   2,139,686   3,435,800  

2579  1,287,684  38.9%  100,037   401,021   501,058  23,645,335  16.6%  1,396,151   2,540,707   3,936,858  

 4.1.4 สถานการณท่ีไมเกิดการเปลี่ยนแปลง (Business as usual scenario, BAU) 

  เพื่อแสดงระดับความตองการพลังงานสําหรับระบบขนสงทางถนน สถานการณน้ีจึงถูกสรางข้ึน

บนสมมติฐานที่สัดสวนรถยนตน่ังสวนบุคคลไมมีการเปลี่ยนแปลงไปจากสัดสวนการใชเช้ือเพลิงในปจจุบัน ขณะที่

การขยายตัวของสัดสวนเช้ือเพลิงอื่นๆ เปนไปตามเปาหมายของแผนแหงชาติ เชน แนวโนมการขยายตัวของยาน

ยนตแกสโซฮอล อี20 และอ8ี5  

 

4.2 การวิเคราะหสมมติภาพ (Scenario analysis) ความตองการพลังงานสําหรับระบบขนสงทางถนน  

 ในการประเมินผลกระทบจากการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ยานยนตขนสง

ทางบกถูกจําลองดวยแบบจําลองพยากรณจํานวนรถ (Number of vehicles, NV) และความตองการพลังงาน 

(Energy demand) สามารถคํานวณไดอาศัยอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (Fuel consumption, FC) และระยะทางที่

ยานยนตถูกใชงาน (Vehicle kilometer of traveled, VKT) เมื่อรวบรวมยานยนตทกุประเภทที่ใชบนทองถนนเปน

ระบบขนสงทางถนนในภาพรวม ความตองการพลังงานสามารถคํานวณไดจากผลรวมความตองการพลังงานสําหรบั

ยานยนตทุกประเภท หรือเรียกวาเปนการประเมินแบบ Bottom-Up approach บนสมการพื้นฐานคือ 

 𝐸𝐸𝐸𝐸𝑖𝑖,𝑗𝑗 = 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑖𝑖,𝑗𝑗 × 𝐹𝐹𝐹𝐹𝑖𝑖,𝑗𝑗 × 𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑖𝑖 
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 เมื่อ i หมายถึงประเภทยานยนตและ j หมายถึงชนิดเช้ือเพลิงที่ใช แบบจําลองระบบการขนสงทางถนนที่

สรางข้ึน ถูกบรรจุไวในโปรแกรม Long Range Energy Alternative and Planning System (LEAP)31 ประกอบ

กับสมมติฐานการขยายตัวของสัดสวนยานยนตแบงตามประเภทเช้ือเพลิงที่ใช ในกรณีพิจารณาดังที่ไดกลาวมาแลว 

ผลกระทบในสถานการณที่มีการขยายตัวของยานยนตไฟฟาในระดับที่แตกตางกันสามารถวิเคราะหจากการ

เปรียบเทียบกับสถานการณกรณีฐาน ระเบียบวิธีการน้ีเรียกวาวิธีการวิเคราะหสมมติภาพ (Scenario analysis) ซึ่ง

ในหัวขอน้ีจะแสดงการสอบเทียบผลแบบจําลองพยากรณจํานวนรถ อัตราความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง ระยะทางการใช

งานรถยนต การสอบเทียบผลการคํานวณกับขอมูลทางสถิติ  

 4.2.1 แนวโนมการขยายตัวของจํานวนยานยนต (Number of vehicle, NV) 

  แนวโนมการขยายตัวของจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคล จากแบบจําลองพยากรณจาํนวนรถยนตน่ัง

สวนบุคคลของประเทศไทย ไดถูกใชเปนขอมูลในการประเมินเปาหมายสัดสวนจํานวนรถยนตไฟฟา และคาดการณ

แนวโนมจํานวนรถยนตไฟฟาจากปจจุบันจนถึงปสุดทายในสถานการณตางๆ ในหัวขอ 4.1 น้ันมาจากแบบจําลอง

พยากรณจํานวนยานยนตสําหรับประเทศไทย ที่เปนผลจากโครงการศึกษาความเปนไปไดในการสงเสริมการผลิต

และใชจักรยานยนตไฟฟา และยานยนตไฟฟาขนาดเล็กในประเทศไทย 31

32 มีการแบงประเภทใหมจากการแบง

ประเภทของกรมการขนสงทางบก 32

33 แสดงตามตารางที่ 7 โดยตัดกลุมประเภทยานยนตที่ไมไดใชพลังงาน และ

รวมกลุมยานยนตที่มีลักษณะการใชงานใกลเคียงกัน 

  

                                                                                       

31 Charles Heap and Stockholm Environment Institute (2010). Long-range Energy Alternative Planning System (LEAP) – A computer 

software, Version: 2017.0.5.0 [Website] http://www.energycommunity.org      

32 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ) ศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ (MTEC) มหาวิทยาลัยขอนแกน 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร “การศึกษาความเปนไปไดในการสงเสริมการผลิตและใชจักรยานยนตไฟฟา และยานยนตไฟฟาขนาดเล็ก” โครงการวิจัย

ภายใตการสนับสนุน โปรแกรมรวมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช. ๒๕๕๙ 

33 ขอมูลสถิติดานทะเบียนรถ กรมการขนสงทางบก [Online] http://apps.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html    

http://www.energycommunity.org/
http://apps.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html
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ตารางที่ 7 การแบงประเภทยานยนตในการศึกษาน้ี เปรียบเทียบกบัการแบงประเภทของกรมการขนสงทางบก 

A. Total vehicle under Motor Vehicle Act B. Total vehicle under Land Transport Act 

PC01 passenger 

car 

MV.1 Not more than 7 passengers Bus 

MV.2 Microbus & Passenger van Bus01 Fixed route bus 

PC02 pickup MV.3 Van & Pickup Bus02 Non fixed route bus 

PC03  

motor tri-cycle 

MV.4 Motor tri-cycle Bus03 Private bus 

MV.7 Fixed route taxi (Subaru) sBus04 Small rural bus 

MV.8 Motor tri-cycle taxi (Tuk Tuk) Truck 

PC04 taxi MV.6 Urban Taxi Truck01 Non fixed route truck 

PC05 

commercial 

rental car 

MV.5 Interprovincial Taxi Truck02 Private truck 

MV.9 Hotel Taxi   

MV.10 Tour Taxi   

MV.11 Car for Hire   

PC06 

motorcycle 

MV.12 Motorcycle   

MV.17 Public Motorcycle   

- 

MV.13 Tractor   

MV.14 Road Roller   

MV.15 Farm Vehicle   

MV.16 Automotive trailer   

 

  แบบจําลองรถยนตน่ังสวนบุคคลถูกสรางข้ึนบนสมมติฐานวา จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลมี

ความสัมพันธกับระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในขอบเขตระบบที่พิจารณา ในรูปแบบ Logistic function ใน

การศึกษาน้ีพารามิเตอรแสดงระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจคือ สัดสวนรายไดประชาชาติตอจํานวนประชากร และ

พิจารณาใหจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลมีระดับอิ่มตัว (Saturation level) ของจํานวนยานยนตตอประชากร 

สําหรับยานยนตชนิดอื่นๆ มีรูปแบบเฉพาะทางคณิตศาสตรที่เหมาะสมกับลักษณะการขยายตัวของจํานวนยานยนต

ที่สังเกตไดแตกตางกันออกไป รูปแบบเฉพาะที่เหมาะสมสามารถแบงออกไดเปน 3 ลักษณะดวยกัน ไดแก 

  ก. เปนไปตาม Logistic regression function ที่มีระดับอิ่มตัวของจํานวนยานยนตตอประชากร 

ไดแกรถยนตน่ังสวนบุคคล รถบรรทุกปคอัพ รถจักรยานยนต 

  ข. เปนไปตาม Exponential function กับตัวแปรเฉพาะเชนสัดสวนรายไดประชาชาติ เวลา 

ไดแก รถสามลอและรถยนตรับจางขนาดเล็ก รถแท็กซี่ รถบริการและรถเชาเพื่อการพาณิชย  
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  ค. เปนยานยนตที่มีรูปแบบการขยายตัวเปนลักษณะเฉพาะ อาจมีความสัมพันธกันกับยานยนตใน

หมวดอื่นไดแก รถโดยสารรับจางไมประจําทาง ที่มีความสัมพันธกับจํานวนรถโดยสารสวนบุคคล รถบรรทุกรับจาง

ไมประจําทาง ที่มีความสัมพันธกับจํานวนรถบรรทุกสวนบุคคล 

  แบบจําลองพยากรณจํานวนยานยนตของประเทศไทยแสดงในตารางที่ 8 และผลการสอบเทียบ

จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลแสดงในรูปที่ 27 

ตารางที่ 8ก แบบจําลองพยากรณจํานวนยานยนตทีจ่ดทะเบียนในเขตกรงุเทพและปรมิณฑล  

Vehicle type NV Bangkok (GDPpCap) R2 

PC01 

private passenger car 
𝑙𝑙𝑙𝑙 �

𝑉𝑉𝑉𝑉
812 − 𝑉𝑉𝑉𝑉

� = 1.2277𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 17.2733 0.8453 

PC02 

pickup 
𝑙𝑙𝑙𝑙 �

𝑉𝑉𝑉𝑉
500 − 𝑉𝑉𝑉𝑉

� = 0.8236𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 12.9406 0.9468 

PC03 

motor tri-cycle 
𝑁𝑁𝑁𝑁 = −2423.42𝑙𝑙𝑙𝑙(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997) + 22,904.35 0.7643 

PC04 

taxi 
𝑉𝑉𝑉𝑉 = 5.9986𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 68.673 0.9100 

PC05 

commercial  rent car 
𝑁𝑁𝑁𝑁 = 840.25𝑙𝑙𝑙𝑙(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997) − 379.58 

0.5888 

(2009-2014) 

PC06 

motor cycle 
𝑙𝑙𝑙𝑙 �

𝑉𝑉𝑉𝑉
600 − 𝑉𝑉𝑉𝑉

� = 0.8318𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 12.1982 0.7737 

Bus01 

fixed route bus 
𝑉𝑉𝑉𝑉 = 0.5108𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 4.3163 0.8153 

Bus02 

non fixed route bus 

𝑁𝑁𝑁𝑁 = [1 − 0.4114𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒(−0.0384[𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997])] ∙  
[26,189.14𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 311,538.48] 

0.7834 

Bus03 

private bus 

𝑁𝑁𝑁𝑁 = [0.4114𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒(−0.0384[𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997])] ∙  
[26,189.14𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 311,538.48] 

0.4338 

sBus04 

small rural bus 

𝑙𝑙𝑙𝑙(𝑉𝑉𝑉𝑉) = −0.0097(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997)2  

−0.0682(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997) − 2.1507- 
0.9917 

Truck01 

non fixed route truck 

𝑁𝑁𝑁𝑁 = [0.7975𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒(−0.0201[𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997])] ∙  
[244,299.73𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 2,862,785.34] 

0.9222 

Truck02 

private truck 

𝑁𝑁𝑁𝑁 = [1 − 0.7975𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒(−0.0201[𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997])] ∙  
[244,299.73𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 2,862,785.34] 

0.1331 

  เมื่อ VO คือ Vehicle ownership มีคาเปนจํานวนรถยนตตอจํานวนประชากร GDPpCap คือ

รายไดประชาชาติตอจํานวนประชากร (Gross Domestic Products per Capita) ภายในตารางไดแสดงคา 
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Coefficient of determination (R Squared, R2) ที่แสดงความแมนยําของแบบจําลองเมื่อเทียบกับขอมลูทางสถิติ 

ผลลัพธของแบบจําลองที่มีคา R2 ใกลเคียง 1 แสดงวาแบบจําลองมีความถูกตองสูง 

ตารางที่ 8ข แบบจําลองพยากรณจํานวนยานยนตที่จดทะเบียนในตางจงัหวัด 

Vehicle type NV Provincial (GDPpCap) R2 

PC01 

private passenger car 
𝑙𝑙𝑙𝑙 �

𝑉𝑉𝑉𝑉
745 − 𝑉𝑉𝑉𝑉

� = 2.3637𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 30.7568 0.9225 

PC02 

pickup 

𝑙𝑙𝑙𝑙 �
𝑉𝑉𝑉𝑉

500 − 𝑉𝑉𝑉𝑉
� = 1.2681𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 16.9358 0.9508 

PC03 

motor tri-cycle 

𝑁𝑁𝑁𝑁 = 18,805.99𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸(−0.0446[𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997]) 
0.8876 

PC04 

taxi 

𝑉𝑉𝑉𝑉 = 0.1179𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 1.3015 
0.7360 

PC05 

commercial  rent car 
𝑁𝑁𝑁𝑁 = 713.1198𝑙𝑙𝑙𝑙(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997) − 167.3606 0.3372 

PC06 

motor cycle 

𝑙𝑙𝑙𝑙 �
𝑉𝑉𝑉𝑉

600 − 𝑉𝑉𝑉𝑉
� = 0.6533𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 − 8.1966 0.6568 

Bus01 

fixed route bus 
𝑉𝑉𝑉𝑉 = 0.4483𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 3.9592 0.4527 

Bus02 

non fixed route bus 

𝑉𝑉𝑉𝑉 = �1 − 0.2243𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒�2.4922𝐸𝐸(−3) ∙ (𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997)��  
∙ [0.6085𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 6.3441] 

0.8878 

Bus03 

private bus 

𝑉𝑉𝑉𝑉 = �0.2243𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒�2.4922𝐸𝐸(−3) ∙ (𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997)��  
∙ [0.6085𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 6.3441] 

0.9448 

sBus04 

small rural bus 

𝑙𝑙𝑙𝑙(𝑉𝑉𝑉𝑉) = −0.0198(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997)2  

+0.1562(𝑦𝑦𝑦𝑦 − 1997) − 1.1184 
0.9720 

Truck01 

non fixed route truck 

𝑉𝑉𝑉𝑉 = [0.1607𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 1.6666]  

∙ [7.8254𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 76.0997] 
0.9436 

Truck02 

private truck 

 𝑉𝑉𝑉𝑉 = [1 − 0.1607𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 1.6666]  

∙ [7.8254𝑙𝑙𝑙𝑙(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺) − 76.0997] 
0.8096 

  จากแบบจําลองพยากรณจํานวนยานยนตในระบบของประเทศไทย ทั้งจํานวนยานยนตที่จด

ทะเบียนในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลดังแสดงในตารางที่ 8ก และจํานวนยานยนตที่จดทะเบียนในตางจังหวัดดัง

แสดงในตารางที่ 8ข คาพยากรณจํานวนยานยนตในระบบรวมทั้งประเทศจากปปจจุบันถึงปสุดทายของการ

วิเคราะหสมมติภาพในการศึกษาน้ีแสดงในตารางที่ 9 
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รูปที่ 27 การสอบเทียบจํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคล (ทั้งประเทศ) 

ตารางที่ 9 คาพยากรณจํานวนยานยนตในระบบของประเทศไทย (รวมทั้งประเทศ) 

 2559 (2016) 2563 (2020) 2567 (2024) 2571 (2028) 2575 (2032) 2579 (2036) 

Passenger car 7,221,123 9,189,063 11,709,991 14,901,055 18,871,418 23,698,943 

Pickup truck 6,013,800 6,991,887 8,114,583 9,395,108 10,844,820 12,472,274 

Taxi 48,226 50,572 64,410 69,086 77,432 86,742 

Motorcycle 19,767,681 21,361,738 23,048,670 24,832,071 26,715,927 28,704,827 

Bus 130,026 138,537 146,919 155,212 163,467 171,747 

Truck 802,372 836,932 869,725 901,313 932,231 962,990 

Other 34,773 29,666 25,487 22,002 19,170 16,932 

 34,018,001 38,598,395 43,979,785 50,275,847 57,624,465 66,114,455 

 

 4.2.2 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานยนตไฟฟาและยานยนตท่ัวไปท่ีใชนํ้ามันเชื้อเพลิงในกลุม

รถยนตน่ังสวนบุคคล (Fuel consumption, FC) 

  การใชยานยนตเพื่อการเดินทาง (Passenger travel) หรือขนสงสินคา (Fleet transport) 

จําเปนตองใชเช้ือเพลิงเปนแหลงพลังงานใหกับยานยนต ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (Fuel consumption) หมายถึง

อัตราการใชเช้ือเพลิงหรือพลังงานไฟฟาตอหนวยระยะการเดินทางที่ยานยนตจําเปนตองใช หรือเรียกวาเปนคาที่

เปลี่ยนจากความตองการในการใชยานยนตเปนความตองการเช้ือเพลิงในภาคขนสง เปนคาที่มีความสัมพันธกับ

เงื่อนไขเฉพาะตางๆ เชน สถานะเทคโนโลยีของเครื่องยนต อุปนิสัยการขับข่ี ลักษณะภูมิประเทศที่มีความลาดชัน
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ของถนน เปนตน ความสิ้นเปลืองที่ใชในการศึกษาน้ีอางอิงจากการสํารวจขอมูลทางสถิติที่ 33

34,
34

35 บันทึกไวโดย

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (Energy Policy and Planning Office, EPPO) ดังแสดงในตารางที่ 10  

ตารางที่ 10ก ความสิ้นเปลืองพลังงานสําหรับยานยนตในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

km/litre and 

km/kg for CNG 

Single fuel engine Dedicative gas engine 

Spark ignition engine 
Diesel engine LPG CNG 

Gasoline E10 E20 

PC01 10.62* 11.30 9.85 11.44 9.87* 10.85* 

PC02 10.00 9.64 9.28 11.21 11.57* 11.33* 

PC03 10.92* 10.52 10.13 12.00 9.71* 9.29* 

PC04 10.58 10.20 9.82 11.63 9.83 10.81 

PC05 11.83 11.40 10.97 13.00 10.99 12.08 

PC06 32.77 29.24 - - - - 

Bus01 2.18 2.10 2.03 2.40 2.03 1.86* 

Bus02 2.09 2.01 1.94 2.30 1.94 2.13 

Bus03 2.10 2.02 1.95 2.31 1.95 2.14 

sBus04 - - - - - - 

Truck01 2.57 2.48 2.38 2.83* 2.39 2.63 

Truck02 2.22 2.14 2.06 2.44 2.07 2.27 
หมายเหตุ ขอมูลจากคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) 254034 ยกเวน * ใชขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255135  

  

                                                                                       

34 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) การศึกษาแนวทางการอนุรักษพลังงานในยานยนต โครงการวิจัยภายใตการสนับสนุนจาก

คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) 2540   

35 เบอรราและพิสุทธ์ิเทคโนโลยี โครงการศึกษาและสํารวจการใชพลังงานในภาคขนสง โครงการวิจัยภายใตการสนับสนุนของสํานักงานนโยบายและ

แผนพลังงาน (สนพ.) 2551   
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ตารางที่ 10ข ความสิ้นเปลืองพลงังานสําหรับยานยนตในเขตตางจังหวัด 

km/litre and 

km/kg for CNG 

Single fuel engine Dedicative gas engine 

Spark ignition engine Diesel 

engine 
LPG CNG 

Gasoline E10 E20 

PC01 12.28* 12.43* 11.40 11.96* 11.03* 10.04* 

PC02 11.88* 12.07* 11.02 12.04* 11.00* 12.42* 

PC03 16.16* 15.57* 14.99 16.06 12.18* 9.29 

PC04 12.09 11.66 11.22 12.02 11.03 11.26 

PC05 10.82 10.43 10.04 10.75 9.87 10.08 

PC06 25.75* 25.92* - - - - 

Bus01 4.18 4.03 3.88 4.15* 3.81 3.12* 

Bus02 4.37 4.21 4.06 4.34 3.99 4.07 

Bus03 4.35 4.19 4.04 4.32 3.97 4.05 

sBus04 4.71 4.54 4.37 4.68 4.29 4.38 

Truck01 4.05 3.90 3.76 4.02* 3.69 2.01* 

Truck02 4.68 4.51 4.34 4.65 4.27 4.36 
หมายเหตุ ขอมูลจากคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) 254034 ยกเวน * ใชขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255135   

 

  เน่ืองจากประเทศไทยมีตลาดนํ้ามันเช้ือเพลิงที่มีตัวเลือกหลากหลายสําหรับยานยนต ราคา

เช้ือเพลิงมีความแตกตางกันข้ึนอยูกับกลไกที่สัมพันธกับเกณฑภาษีและการสนับสนุนใหใช ยานยนตบางชนิดยัง

สามารถใชเช้ือเพลิงไดทั้งนํ้ามันเบนซินและกาซ ดังน้ันการศึกษาน้ีจึงไดต้ังสมมติฐานของสัดสวนการใชนํ้ามัน

เช้ือเพลิงของยานยนตที่อยูในระบบทั้งหมด ดังน้ี 

  - ยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงแกสโซลีนและแกสโซฮอล สําหรับยานยนตที่ใชเครื่องยนตจุดระเบิดดวย

ประกายไฟ (Spark ignition engine, SI) สามารถใชนํ้ามันแกสโซลีนและนํ้ามันแกสโซฮอลไดในสัดสวนผสมเอทา

นอล (Ethanol, C2H5OH) แตกตางกัน ข้ึนอยูกับขอจํากัดจากการออกแบบเครื่องยนตและระบบจายเช้ือเพลิง เอ

ทานอลเปนเช้ือเพลิงชีวภาพที่สามารถผลิตไดภายในประเทศ จึงไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ อยางไรก็ตาม 

เน่ืองจากนํ้ามันแกสโซฮอลมีจําหนายเพียง 3 ชนิดคือ อี10 อี20 และอี85 ดังน้ันในการศึกษาน้ีจึงกําหนดใหยาน

ยนตที่ใชเครื่องยนตจุดระเบิดดวยประกายไฟมีสัดสวนการใชนํ้ามันแกสโซฮอล เปนไปตามสัดสวนความสามารถใน

การใชนํ้ามันแกสโซฮอลของยานยนตตามที่จดทะเบียนในปฐาน และมีสัดสวนจํานวนรถยนตใหมคอยๆ เปลี่ยนไป

เปนยานยนตแกสโซฮอล อี20 และอ8ี5 ตามลําดับ 

  - ยานยนตเช้ือเพลิงกาซ นอกจากเช้ือเพลิงเหลว ไดแกนํ้ามันแกสโซลีนและนํ้ามันดีเซล ที่เปน

แหลงพลังงานหลักของระบบการขนสง เช้ือเพลิงกาซ ไดแกกาซปโตรเลียมเหลว (Liquid petroleum gas, LPG) 

และกาซธรรมชาติอัด (Compressed natural gas, CNG หรือ Natural gas for vehicles, NGV) หากยานยนต
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ไดรับการติดต้ังอุปกรณเฉพาะจะสามารถใชเช้ือเพลงิกาซดังกลาวได ทั้งในรูปแบบเช้ือเพลงิทวิ (Bi-fuel vehicle) ใน

ยานยนตที่ใชเครื่องยนต SI ที่ผูใชสามารถเลือกไดวาจะใชเช้ือเพลิงเบนซินหรือเช้ือเพลิงกาซ หรือในรูปแบบเช้ือเพลงิ

เสริม นํ้ามันดี เซล (Diesel dual fuel vehicle, DDF) ในยานยนตที่ ใช เครื่ องยนตจุดระเบิดดวยการอั ด 

(Compression ignition engine, CI) หรือเครื่องยนตดีเซล อางอิงจากผลการคํานวณของ ศรีวรรณ เอี่ยมรุงโรจน

35

36 ในการศึกษาน้ีมีสมมติฐานวายานยนตเช้ือเพลิงทวิ Bi-fuel vehicle มีการใชเช้ือเพลิงกาซในสัดสวนรอยละ 80 

ซึ่งเปนสัดสวนการเลือกใชเช้ือเพลิงของผูใช และในยานยนตเช้ือเพลิงเสริมนํ้ามันดีเซล Diesel dual fuel vehicle 

ที่สัดสวนเช้ือเพลิงกาซข้ึนอยูกับขอจาํกัดดานเทคนิค มีสัดสวนการใชเช้ือเพลิงกาซคิดเปนรอยละ 61.10 และ 63.33 

ในหนวยพลังงาน สําหรบัยานยนต DDFCNG และ DDFLPG ตามลําดับ 

  - ยานยนตพลังงานไฟฟา เน่ืองจากยังมีการใชงานจริงนอยมากในประเทศไทย ดังน้ันความ

สิ้นเปลืองพลังงานของยานยนตไฟฟาจึงตองใชขอมูลจากตลาดยานยนตในตางประเทศ โดยอางอิงขอมูลจากตลาด

ยานยนตประเทศสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 2015 ขณะที่การขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาเปนไปตามการ

คาดการณในสถานการณสมมติภาพตามเน้ือหาขางตน 

 แบบจําลองขอมูลสัดสวนการติดต้ังระบบเช้ือเพลิงของยานยนตที่ใชในการศึกษาน้ี จากการปรับปรุงขอมูล

การจดทะเบียนรถยนตของกรมการขนสงทางบก33 แสดงในตารางที่ 11  

 

  

                                                                                       

36 Eamrungroj S. Clean CNG in Transportation in Bangkok, Proceeding of the Joint 7th APEC Coal Flow Seminar & the 8th APEC Clean 

Fossil Energy Technical Seminar, Bangkok Thailand, October 30 – November 3, 2000 [Online] 

http://www.egcfe.ewg.apec.org/publications/proceeding/CoalFlow/ThaiSeminar_2000/7-3Siriwanfinal.pdf    

http://www.egcfe.ewg.apec.org/publications/proceeding/CoalFlow/ThaiSeminar_2000/7-3Siriwanfinal.pdf
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ตารางที่ 11ก สัดสวนยานยนตในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล แบงตามระบบเช้ือเพลงิ 

Vehicle 

type 

Liquid fueled engine Liquid/gas fueled engine Dedicated gas Electric vehicle 

SI Engine* 
Diesel* 

Bi-fuel 

SI LPG* 

Bi-fuel 

SI CNG* 

DDF 

LPG* 

DDF 

CNG* 

LPG 

dedic.* 

CNG 

dedic.* 
HEV BEV 

Gasoline** E10** E20** 

PC01 
64.72% 

21.04% 11.86% 2.08% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.29% 
42.86% 56.57% 0.57% 

PC02 
3.50% 

92.72% 2.81% 0.97% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
67.95% 32.05% 0.00% 

PC03 
15.27% 

0.00% 23.02% 0.00% 0.00% 0.00% 48.59% 13.10% 0.02% 0.00% 
79.58% 20.42% 0.00% 

PC04 
1.75% 

0.00% 42.50% 55.60% 0.01% 0.00% 0.14% 0.00% 0.00% 0.00% 
42.86% 56.57% 0.57% 

PC05 
28.71% 

22.42% 40.01% 8.06% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.79% 
42.86% 56.57% 0.57% 

PC06 
99.92% 

0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.08% 0.00% 
65.57% 34.43% 0.00% 

Bus01 
0.82% 

43.37% 2.38% 33.21% 0.00% 0.00% 1.34% 18.90% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus02 
0.41% 

91.52% 1.21% 3.61% 0.00% 0.00% 0.00% 3.10% 0.15% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus03 
1.77% 

98.23% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

sBus04 

 

8.46% 
88.78% 2.21% 0.55% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 

100.00% 0.00% 0.00% 

Truck01 
0.04% 

90.06% 0.00% 0.00% 0.20% 1.18% 0.00% 8.52% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Truck02 
0.19% 

97.41% 0.00% 0.00% 0.11% 0.73% 0.09% 1.46% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 
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ตารางที่ 11ข สัดสวนยานยนตในเขตตางจงัหวัด แบงตามระบบเช้ือเพลิง 

Vehicle 

type 

Liquid fueled engine Liquid/gas fuel engine Dedicated gas Electric vehicle 

SI Engine* 
Diesel* 

Bi-fuel 

SI LPG* 

Bi-fuel 

SI CNG* 

DDF 

LPG* 

DDF 

CNG* 

LPG 

dedic.* 

CNG 

dedic.* 
HEV BEV 

Gasoline** E10** E20** 

PC01 
55.64% 

33.49% 9.70% 1.09% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.08% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC02 
4.65% 

94.10% 1.10% 0.15% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
67.95% 32.05% 0.00% 

PC03 
31.38% 

0.60% 9.47% 0.00% 0.00% 0.00% 58.54% 0.00% 0.01% 0.00% 
79.58% 20.42% 0.00% 

PC04 
34.84% 

14.00% 37.73% 13.34% 0.00% 0.00% 0.08% 0.00% 0.00% 0.00% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC05 
48.19% 

15.80% 34.67% 0.74% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC06 
99.96% 

0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.04% 0.00% 
74.56% 25.44% 0.00% 

Bus01 
2.82% 

84.77% 3.47% 4.43% 0.00% 0.51% 0.29% 3.71% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus02 
16.13% 

77.98% 2.88% 0.95% 0.00% 0.00% 0.69% 1.34% 0.03% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus03 
0.00% 

99.15% 0.00% 0.00% 0.00% 0.25% 0.17% 0.41% 0.03% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

sBus04 
8.46% 

88.78% 2.21% 0.55% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Truck01 
0.00% 

89.71% 0.00% 0.00% 0.19% 1.02% 0.13% 8.95% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Truck02 
0.00% 

97.92% 0.00% 0.00% 0.15% 0.18% 0.20% 1.54% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

 

 4.2.3 ระยะการใชงานเฉลี่ยรายป (Vehicle kilometer of travel, VKT) 

  เชนเดียวกับคาความสิ้นเปลืองพลังงาน ระยะการใชงานเฉลี่ยเปนคาทางสถิติที่ข้ึนอยูกับเงื่อนไข

แวดลอมในระบบการขนสงที่พิจารณา ซึ่งข้ึนอยูกับคานิยมในการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งความพรอมของ

ระบบสาธารณูปโภคสําหรับการเดินทางสาธารณะ (Public transport) นอกจากน้ีโดยทั่วไปคา VKT จะลดลงเมื่อ

รถยนตมีอายุเพิ่มมากข้ึน ในการศึกษาน้ีขอมูล VKT ของยานยนตประเภทตางๆ เปนคาที่ไดจากผลการสํารวจทาง
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สถิติในรายงานการศึกษาช้ินเดียวกันกับ ที่มาของความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต34, 35 และบทความทาง

วิชาการในบางสวน36

37, 38 ดังแสดงในตารางที่ 12  

  

ตารางที่ 12 ระยะการใชงานเฉลี่ยรายปของยานยนตในประเทศไทย 

ระยะเดินทางเฉล่ีย (กิโลเมตรตอป, km/year) กรุงเทพฯ และปริมณฑล ตางจังหวัด 

รถยนตนั่งสวนบุคคล (PC01) 25,685 27,352 

รถบรรทุกปคอัพ (PC02) 32,510 27,151 

รถยนตสามลอ (PC03) 42,409 26,597 

รถแท็กซ่ี (PC04) 57,480 60,000 

รถยนตพาณิชยเพ่ือเชา (PC05) 19,275 19,275 

รถจักรยานยนต (PC06) 22,722 12,575 

รถโดยสารประจําทาง (Bus01) 72,955 48,391 

รถโดยสารไมประจําทาง (Bus02) 75,000 60,429 

รถโดยสารสวนบุคคล (Bus03) 45,000 41,478 

รถโดยสารขนาดเล็กชนบท (sBus04) 41,985 41,985 

รถบรรทุกรับจางไมประจําทาง (Truck01) 43,433 64,435 

รถบรรทุกสวนบุคคล (Truck02) 41,876 54,777 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255134 และ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (กพช.) 254035  

 4.2.4 ผลการคํานวณความตองการพลังงาน และการเปรียบเทียบกับขอมูลทางสถิติและภาพฉายความ

ตองการพลังงาน 

  จากขอกําหนดและสมมติฐานดังที่ไดกลาวมาแลว ผลการคํานวณความตองการนํ้ามันแกสโซลีน

และนํ้ามันดีเซล เปรียบเทียบกับขอมูลในอดีตที่ไดจากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน2 แสดงในรูป

ที่ 28  

                                                                                       

37 Nuwong Chollacoop, Yossapong Laoonual, Sittha Sukasi and Subongkoj Topaiboul (2009). Possibility of Ethanol Usage as Diesel 

Substitutes in Thai Transportation Sector, Research granted by Asian Transportation Research Society (ATRANS).   

38 Pongthanaisawan, J. et al (2006). Land Transport Demand Analysis and Energy saving Potentials in Thailand, Sustainable and 

Environment, November 21-23    
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(ก) 

 

(ข) 

รูปที่ 28 การสอบเทียบผลการคํานวณความตองการนํ้ามันเบนซิน (ก) และนํ้ามันดีเซล (ข) กบัขอมลูในอดีต 

  จากการสํารวจการศึกษาความตองการพลังงานในภาคการขนสงทางถนน มีรายงานการศึกษาที่

จัดทําโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร18  โดยใชแบบจําลอง eBUM  ซึ่งศึกษาปริมาณ           

การเดินทางที่เกิดข้ึนจรงิในระบบการขนสงทางถนนในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล เชน จํานวนรถยนตในการจราจร

จริง ความเร็วเฉลี่ย จากการสังเกตการจราจรขามเขตพื้นที่พิจารณา ทั้งน้ีในวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุง บํารุงรักษา

ระบบฐานขอมูลการขนสงและจราจร การเปรียบเทียบความตองการพลังงานจากปปจจุบัน และภาพฉายที่ไดจาก

การพยากรณในอนาคต จากแบบจําลองในการศึกษาน้ีและแบบจําลอง eBUM สําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคลและ

รถจักรยานยนตแสดงในรูปที่ 29 
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รูปที่ 29 การเปรียบเทียบภาพฉายความตองการพลังงานสําหรบัรถยนตน่ังสวนบุคคลและรถจักรยานยนต 

ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล กับผลการคํานวณของแบบจาํลอง eBUM 

4.3 ผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล 

 จากแบบจําลองพยากรณความตองการพลังงานสําหรับภาคการขนสงทางถนน ความตองการพลังงานใน

สถานการณกรณีฐานที่มีการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาจํานวน 1.2 ลานคันในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล

แสดงในรูปที่ 30 และการปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากการประเมินวัฏจักรชีวิต (Life cycle analysis) แสดงใน

รูปที่ 31 

 จากผลการคํานวณในกรณีฐาน พบวาในชวงเวลา 20 ประหวางระยะเวลาการพยากรณ ความตองการ

พลังงานในระบบการขนสงทางถนนจะขยายตัวเพิ่มข้ึนกวาเทาตัว เมื่อเปรียบเทียบกับความตองการพลังงานใน

ปจจุบัน ทั้งน้ีเน่ืองมาจากการขยายตัวของยานยนตสวนบุคคล ไดแกรถยนตน่ังสวนบุคคล รถบรรทุกปคอัพ และ

รถจักรยานยนต ที่มีสัดสวนการเพิ่มจํานวนในระยะเวลา 20 ป รอยละ 228 107 และ 80 (เปรียบเทียบระหวางป 

พ.ศ. 2559 และ พ.ศ. 2579) ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 9 ดังจะเห็นไดจากการขยายตัวของความตองการ

พลังงานสําหรับรถยนตทั้ง 3 ประเภทน้ีดังรูปที่ 30ก เน่ืองจากรถยนตน่ังสวนบุคคลและรถจักรยานยนตซึ่งมีการใช

นํ้ามันแกสโซลีน มีสัดสวนจํานวนเพิ่มข้ึนสูงกวารถบรรทุกปคอัพที่ใชนํ้ามันดีเซล นํ้ามันแกสโซลีนจึงมีสัดสวนเพิ่ม

สูงข้ึนมากกวานํ้ามันดีเซลดังแสดงในรูปที่ 30ข เชนเดียวกันกับการขยายตัวของการปลดปลอยกาซเรือนกระจก ที่

เปนผลมาจากการขยายตัวของจํานวนรถยนตน่ังสวนบคุคล จํานวนรถบรรทุกปคอัพ และจํานวนรถจักรยานยนตดัง

แสดงในรูปที่ 31 
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(ก) 

 

(ข) 

รูปที่ 30 ความตองการพลงังานในสถานการณกรณีฐาน (EEP – Baseline case scenario) 
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รูปที่ 31 ผลการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตจากยานยนตในระบบขนสงทางถนน 

 4.3.1 ผลกระทบตอความสิ้นเปลืองพลังงานในภาคการขนสงทางถนน 

  เน่ืองจากประสิทธิภาพการใชพลังงานของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาที่เหนือกวา ยานยนต

เครื่องยนตลูกสูบ การขยายตัวของยานยนตไฟฟาจึงทําใหความตองการพลังงานในภาคการขนสงลดลง ในสัดสวน

จํานวนยานยนตไฟฟาที่เพิ่มสูงข้ึน แนวโนมความตองการพลังงานในภาคการขนสงทางถนนในแบบจําลอง

สถานการณ ที่พิจารณาเปรียบเทียบกับการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล แสดงใน

รูปที่ 32 

 

รูปที่ 32 แนวโนมจํานวนยานยนตไฟฟาและความตองการพลังงานในภาคการขนสงทางถนน 
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  พิจารณาความตองการพลังงานจากเช้ือเพลิงฟอสซิล ไดแก นํ้ามันแกสโซลีน นํ้ามันดีเซล กาซ

ปโตรเลียมเหลว (LPG) และกาซธรรมชาติอัด (CNG หรือ NGV) การขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุม

รถยนตน่ังสวนบุคคล ที่เกิดข้ึนตามการคาดการณในสถานการณสมมติที่พิจารณาเปรียบเทียบกับสถานการณ 

Business As Usual (BAU) ที่พิจารณาใหสัดสวนยานยนตไฟฟาไมเปลี่ยนแปลงจากสัดสวนในปจจุบัน สงผลให

ความตองการเช้ือเพลิงฟอสซิลลดลง ในขณะที่ความตองการพลังงานไฟฟาเพื่อใชในการขับเคลื่อนยานยนตไฟฟา

เพิ่มข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 33 

 

รูปที่ 33 ความตองการเช้ือเพลิงฟอสซิลที่ลดลงและความตองการพลงังานไฟฟา 

จากการขยายตัวของยานยนตไฟฟา เปรียบเทียบกบัสถานการณ BAU 

 4.3.2 การลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 

  เชนเดียวกันกับแนวโนมความตองการพลังงาน ปริมาณการปลดปลอยกาซเรือนกระจกในหนวย

คารบอนไดออกไซดเทียบเทาจากการเผาไหมเช้ือเพลิงในยานยนตเครื่องยนตลูกสูบจะลดลง ซึ่งจะสัมพันธกับ

สัดสวนจํานวนยานยนตไฟฟาที่เพิ่มสูงข้ึน ตามการคาดการณในสถานการณสมมติที่แตกตางกันดังแสดงในรูปที่ 34 

ผลการคํานวณที่แสดงน้ีเปนการคํานวณการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตของพลังงาน ทั้งจากการ

ปลดปลอยระหวางการขับข่ีรถยนต (End used หรือ Tank-to-Wheel) และการปลดปลอยระหวางการเปลี่ยนรูป

จากแหลงพลังงานข้ันตนเปนนํ้ามันเช้ือเพลิงหรือพลังงานไฟฟา ที่สถานีบริการนํ้ามันหรือที่เครื่องอัดประจุไฟฟา 

(Well-to-Wheel) ในทํานองเดียวกัน ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาตอการลดการ

ปลดปลอยกาซเรือนกระจก ถูกเปรียบเทียบกับสถานการณ Business As Usual (BAU scenario) ที่มีสมมติฐานวา

ไมมีการขยายตัวของสัดสวนจํานวนยานยนตไฟฟา ดังแสดงในรูปที่ 35  
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รูปที่ 34 การปลดปลอยกาซเรือนกระจกในภาคการขนสงทางถนนจากการประเมินตลอดวัฏจกัรชีวิต  

 

รูปที่ 35 ตอการปลดปลอยกาซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงานที่ลดลง 

จากการขยายตัวของยานยนตไฟฟาเปรียบเทียบกับสถานการณ BAU 

 4.3.3 ความตองการพลังงานไฟฟา และผลกระทบตอชวงเวลาวิกฤตของภาระไฟฟา (Peak load) 

  ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับระบบสงจายไฟฟาจากการขยายตัวของยานยนตไฟฟา เกิดข้ึนได 2 

รูปแบบ ไดแก ผลกระทบจากความตองการพลังงานไฟฟาที่เพิ่มสูงข้ึน และผลกระทบกับภาระทางไฟฟาที่เพิ่มข้ึน

อยางกะทันหันจากการอัดประจุไฟฟา เน่ืองจากผลกระทบกับภาระทางไฟฟาเปนผลกระทบที่รุนแรงกวาความ

ตองการพลังงานไฟฟาที่เพิ่มสูงข้ึน การพิจารณาในการศึกษาน้ีจึงพิจารณาเฉพาะผลกระทบดานภาระทางไฟฟาที่

เพิ่มข้ึนอยางกะทันหันเทาน้ัน โดยแนวทางในการวิเคราะหในการศึกษาน้ีจะอางอิงแนวทางการวิเคราะหในรายงาน
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ของคณะทํางานของ 3 การไฟฟาฯ16 มีสมมติฐานการอัดประจุไฟฟาแบงตามพฤติกรรมการใชสถานที่อัดประจุไฟฟา

ดังแสดงในตารางที่ 13 ที่พิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟาจากการอางอิงผลการศึกษาในตางประเทศ 

ตารางที่ 13 สมมติฐานสัดสวนของการอัดประจุไฟฟา 

สถานที ่ ประเภทการอัดประจุไฟฟา พิกัดเคร่ืองอัดประจุ

ไฟฟา (kW) 

ชวงเวลา 

การอัดประจ ุ

รอยละ 

บาน กระแสสลับแบบธรรมดา 3.6 17:00-06:00 85 

อาคารสํานักงาน กระแสสลับแบบธรรมดา / 

กระแสสลับแบบเร็ว 

3.6 / 7.2 08:00-20:00 5 

ศูนยการคา กระแสสลับแบบธรรมดา / 

กระแสสลับแบบเร็ว 

3.6 / 7.2 08:00-20:00 5 

สถานีบรกิารอัดประจไุฟฟา กระแสตรงแบบเร็ว (เฉพาะ BEV) 50 08:00-21:00 5 

  จากผลการสํารวจพฤติกรรมการใชเครื่องอัดประจุไฟฟา การอัดประจุไฟฟาสําหรับรถยนต BEV 

จะพึ่งพาการอัดประจุที่บานเปนสวนใหญกวารอยละ 85 โดยมีเวลาเริ่มตนการอัดประจุระหวาง 17:00-20:30 น. 

และถอดปลั๊กในชวงเชาเวลา 06:00 น. (มีการเสียบปลั๊กทิ้งไวถึงแมแบตเตอรี่จะถูกอัดประจุจนเต็มแลว) การอัด

ประจุไฟฟา ณ ที่ทํางานของเจาของรถยนตไฟฟา มีการใชงานเหมือนกับการอัดประจุไฟฟาที่ศูนยการคา ในชวงการ

ใชงานระหวางเวลา 08:00-20:00 น. โดยในการอัดประจุทั้ง 3 แบบที่กลาวมาแลวเปนการเสียบปลัก๊ใชระยะเวลาใน

การชารจนาน สําหรับการอัดประจุที่สถานีบริการอัดประจุไฟฟา แมจะเปนการอัดประจุที่ใชระยะเวลาสั้นแต

พฤติกรรมการเสียบปลัก๊มีเวลาที่ไมแนนอน กระจายตลอดชวงเวลา 0 8:00-21:00 น. ในรายละเอียดสําหรับการอดั

ประจุรถยนตไฟฟา PHEV ไมพบความแตกตางกับผลสํารวจพฤติกรรมการชารจที่ไดกลาวมาแลว อยางไรก็ตาม

เน่ืองจากรถยนตไฟฟา PHEV ไมรองรับการอัดประจุไฟฟากระแสตรงแบบเรว็ จึงต้ังสมมติฐานใหมีพฤติกรรมการใช

เครื่องอัดประจุชนิดอื่นๆ เหมือนกับรถยนตไฟฟา BEV แตมีระยะเวลาการอัดประจุสั้นกวาจากความจุของแบตเตอรี่

ที่ตํ่ากวา  

  จากสมมติฐานที่ไดกลาวมาแลวลักษณะภาระทางไฟฟาที่เกิดจากการอัดประจุใหกับรถยนตไฟฟา 

BEV และ PHEV แสดงในรูปที่ 36(ก) และรูปที่ 36(ข) ตามลําดับ ดังน้ันหากมีการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟา

ตามสถานการณสมมติจะมีภาระทางไฟฟาเพิ่มข้ึนในระดับที่แตกตางกัน ผลการคาดการณภาระทางไฟฟาใน

สถานการณสมมติในปพ.ศ. 2564 2569 2574 และ 2579 แสดงในรูปที่ 37(ก) ถึง รูปที่ 37(ง) ตามลําดับ เมื่อรวม

กับการคาดการณรูปแบบภาระทางไฟฟาในรายงานการศึกษาการเตรียมความพรอมของ 3 การไฟฟาฯ16 สามารถ

พยากรณรูปแบบภาระทางไฟฟาในสถานการณที่มีการขยายตัวของยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลดังมี

ผลการคํานวณแสดงในรูปที่ 38 มีผลสรุประดับภาระทางไฟฟาสูงสุดและเวลาที่เกิดแสดงในตารางที่ 14  
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(ก) 

 

(ข) 

รูปที่ 36 สมมติฐานภาระทางไฟฟาทีเ่พิ่มข้ึนจากการอัดประจุไฟฟาสําหรบั 

(ก) รถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ BEV และ (ข) รถยนตไฟฟาปลั๊กอินไฮบริด PHEV 
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(ก) 

 

(ข) 
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(ค) 

 

(ง) 

รูปที่ 37 ภาระทางไฟฟาจากการอัดประจุไฟฟาในสถานการณการขยายตัวที่พิจารณา 

(ก) พ.ศ.2564 (ข) พ.ศ.2569 (ค) พ.ศ.2574 และ (ง) พ.ศ.2579 
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รูปที่ 38 พยากรณผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟาใหกบัรถยนตไฟฟาตอรูปแบบภาระทางไฟฟา 

ตารางที่ 14 สรปุคาดการณภาระทางไฟฟาสูงสุดและเวลาทีเ่กิด 

 Maximum electric load (MW) Increment (MW) Time (hh:mm) 

Base load 49,750 - 14:00 

EEP – Baseline case 50,672 922 20:30 

Probable case 54,263 4,513 19:45 

Extreme case 59,422 9,672 19:45 

  ผลการศึกษาแสดงใหเหน็วา การขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟา จะทําใหภาระทางไฟฟาเพิ่ม

สูงข้ึนจากรูปแบบภาระทางไฟฟาปกติ เวลาที่ทําใหเกิดภาระทางไฟฟาสูงสุดเปลี่ยนจากชวงบายเปนชวงหัวคํ่าของ

วัน แตยังคงอยูในระดับศักยภาพในการผลิตไฟฟาของโรงไฟฟาทั้งหมดของประเทศ (70,335 MW ในปพ.ศ. 2579: 

ที่มา PDP201515) อยางไรก็ดีจากการวิเคราะหในรายงานการศึกษาการเตรียมความพรอมของ 3 การไฟฟาฯ16 ระบุ

วาการเปลี่ยนแปลงจังหวะเวลาที่เกิดภาระทางไฟฟาสูงสุดจะทําใหระดับความมั่นคงของการสงจายไฟฟาไมอยูใน

เกณฑมาตรฐาน จําเปนตองมีการลงทุนเสริมระบบไฟฟาเพื่อรองรับความตองการที่เพิ่มข้ึนดังกลาว และไดกลาวถึง

การเพิ่มระบบการบรหิารการอัดประจุไฟฟาอัจฉริยะ (Smart charge) สําหรับยานยนตไฟฟาที่จะเปนทางเลือกให

การไฟฟาสามารถนํามาพิจารณาจัดสรรเวลาการอัดประจุไฟฟาใหสอดคลองกับความสามารถในการจายไฟฟาของ

ระบบในชวงเวลาตางๆ ได และสามารถหลีกเลี่ยงการใชงบประมาณในการลงทุนเสริมระบบไฟฟาดวยการใชระบบ

ไฟฟาที่มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

  ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพรอมของ 3 การไฟฟาฯ16 ยังไดกลาวถึงปจจัยที่เกี่ยวของ

และผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนกับระบบไฟฟาในดานตางๆ ที่ไดรวบรวมมาดังน้ี 
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  ก. ปจจัยที่มผีลตอการเกิดผลกระทบกบัระบบจําหนายไฟฟา 

   - ตัวแปรดานยานยนตไฟฟา ไดแก จํานวนยานยนตไฟฟา กําลังไฟฟาของเครื่องอัดประจุ

ไฟฟา เวลาที่ยานยนตไฟฟาเริ่มอัดประจุ ระดับแบตเตอรี่ที่เหลืออยูของยานยนตไฟฟา 

   - ตัวแปรดานระบบไฟฟาที่มีอยูเดิม ไดแก รูปแบบวงจรเดิมของระบบไฟฟา ขนาดของ

อุปกรณตางๆ ในระบบไฟฟาและโหลดปกติที่มีอยูเดิม 

  ข. ผลกระทบดานความมั่นคงของระบบไฟฟา 

   - ผลกระทบดานความเพียงพอของแหลงผลิต ถึงแมการคาดการณภาระทางไฟฟาที่

เพิ่มข้ึนจะตํ่ากวาศักยภาพของโรงไฟฟาติดต้ังที่ป พ.ศ. 2579 อยางไรก็ดีปริมาณที่เพิ่มสูงข้ึนในแตละกรณี (1,000, 

4,500 และ 10,000 MW) ถือเปนปริมาณที่สูงมาก ทําใหตองมีการเพิ่มการพิจารณาปจจัยความตองการการใช

ไฟฟาของยานยนตไฟฟาสําหรับการจัดหาพลังงานในอนาคต 

   - ผลกระทบดาน Overload อุปกรณ ในการกําหนดขนาดอุปกรณตางๆ ในระบบไฟฟา

จะมีการพิจารณาจากขนาดของโหลดที่คาดการณ ดังน้ันการที่มียานยนตไฟฟาเขามาอัดประจุในปริมาณมาก จะ  

ทําใหอุปกรณตางๆ เกิด Overload ข้ึนได ซึ่งทําใหอุปกรณตองทํางานในอุณหภูมิที่สงู ทําใหเกิดการเสื่อมสภาพและ

เสียหายไปในที่สุด โดยเครื่องอัดประจุที่มีพิกัดกําลังไฟฟาสูง (การอัดประจุแบบเร็ว) จะสงผลกระทบมากกวาเครื่อง

อัดประจุที่มีพิกัดกําลังไฟฟาตํ่า (การอัดประจุแบบธรรมดา) 

   - ผลกระทบดานแรงดัน ความตองการกําลังไฟฟาที่เพิ่มข้ึนจะสงผลตอการเปลี่ยนแปลง

แรงดันในระบบ โดยเฉพาะดานแรงดันตํ่าของหมอแปลงไฟฟา แรงดันในสายจะตกลงตามกําลังไฟฟาของโหลดที่

เพิ่มข้ึน ทําใหกระแสไฟฟาตองไหลในปริมาณมากข้ึนและเกิดการสูญเสียในสายมากข้ึน  

  ค. ผลกระทบดานคุณภาพของระบบไฟฟา 

   - ผลกระทบดานฮารมอนิก ในการอัดประจุไฟฟาสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟาที่เปน

กระแสตรง (DC) พิกัดการอัดประจุไฟฟาแบบเร็ว จะมีการเปลี่ยนระบบจายไฟฟาจากกระแสสลับ (AC) เปนระบบ

จายไฟฟาแบบกระแสตรง ดวยระบบ AC-DC Converter ซึ่งการทํางานของระบบดังกลาวจะทําใหเกิดผลกระทบ

ดานฮารมอนิกที่ทําใหกระแสและแรงดันเกิดความผิดเพี้ยนได ดังน้ันการเช่ือมตอสถานีอัดประจุไฟฟาจะตองมี

ขอบเขตผลกระทบอยูในเกณฑที่ยอมรับได 

   - ผลกระทบดานแรงดัน ในการอัดประจุไฟฟาแบบเร็ว หรือการอัดประจุไฟฟาแบบ

ธรรมดาพรอมๆ กันในปริมาณมาก จะทําใหมีการดึงกําลังไฟฟาจากระบบในปริมาณมากสงผลใหเกิดสภาวะแรงดัน

ตกในระบบไฟฟา นอกจากน้ีสําหรับระบบที่มีการเตรียมระบบไฟฟาเพื่อรองรับการอัดประจุไฟฟาในปริมาณมาก 

หากมีการหยุดอัดประจะไฟฟาพรอมกันเน่ืองจากการชารจแบตเตอรี่เต็ม จะทําใหเกิดสภาวะแรงดันสูงในระบบ

ไฟฟา โดยเฉพาะสายสงปลายทางของระบบสงไฟฟาในระยะทางไกล ซึ่งการเบี่ยงเบนที่มากกวารอยละ 10 จะทําให

อุปกรณในระบบเสียหายได 
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   - ผลกระทบดานความไมสมดุลของระบบ โหลดไฟฟาสําหรับบานอยูอาศัยโดยทั่วไปจะ

เปนแบบ 1 เฟส การไฟฟาตองจัดเรียงโหลดในแตละเฟสใหมคีวามสมดุลมากทีสุ่ด ดังน้ันหากมีการอัดประจพุลงังาน

ไฟฟาใหกับยานยนตไฟฟาในบางเฟสมากกวาปกติ จะทําใหกําลังไฟฟาในเฟสน้ันสูงกวาเฟสอื่นๆ เกิดการสูญเสีย

พลังงานไฟฟาโดยไมจําเปน 

   - ผลกระทบดานความสูญเสียในระบบไฟฟา การที่มีโหลดทางไฟฟาเพิ่มข้ึนในระบบ

รวมทั้งโหลดที่เพิ่มข้ึนของยานยนตไฟฟา จะทําใหเกิดการสูญเสยีพลงังานข้ึนซึ่งการสญูเสยีน้ีจะไมเปนเชิงเสน แตจะ

แปรผันตามกําลังสองของกระแสไฟฟาในขณะน้ัน ดังน้ันการอัดประจุไฟฟาใหกับยานยนตไฟฟาในชวงที่มีภาระทาง

ไฟฟาสูงสุด จะเพิ่มการสูญเสียพลังงานไฟฟาอยางเกินความคาดหมาย   

4.4 บทวิเคราะหการประเมินสวอต (SWOT) 

 การวิเคราะหประเมนิสวอต มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหปจจยัสงเสริมและประเด็นที่ตองพิจารณา ทั้งที่เปน

ปจจัยซึ่งอยูในขอบเขตการควบคุม และประเด็นสภาพแวดลอมที่เปนตัวแปรอิสระแตสงผลกระทบตอการขยายตัว

ของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา ที่แบงเปน จุดเดนหรือจุดแข็ง (Strength – S) จุดดอยหรือจุดออน (Weakness – 

W) โอกาส (Opportunity – O) และอุปสรรค (Threats – T) จากการรวบรวมผลการศึกษาที่ไดกลาวมาแลว 

 4.4.1 จุดเดนหรือจุดแข็ง (S – Strength) 

  - ประสิทธิภาพการใชพลังงาน จุดเดนหลักของรถยนตไฟฟาคือ ประสิทธิภาพการใชพลังงานใน

การขับเคลื่อนที่เหนือกวารถยนตเครื่องยนตลูกสูบ ในการใชงานที่เทากันผูใชรถยนตไฟฟาจึงมีคาใชจายดาน

พลังงานตํ่ากวาการใชรถยนตเครื่องยนตลูกสูบ ย่ิงไปกวาน้ันการขยายตัวของยานยนตไฟฟาจะทําใหความตองการ

พลังงาน รวมทั้งความตองการเช้ือเพลิงฟอสซิลสําหรับภาคการขนสงทางถนนในภาพรวมของประเทศลดลง   

  - การปลดปลอยสารมลพิษและกาซเรือนกระจกตํ่า เน่ืองจากการขับเคลื่อนรถยนตดวยพลังงาน

ไฟฟา ไมมีขบวนการเผาไหมที่ปลดปลอยสารมลพิษ รถยนตไฟฟาทั้งรถยนต BEV และ PHEV จึงมีการปลดปลอย

สารมลพิษในระหวางการใชงานตํ่ากวารถยนตเครื่องยนตลูกสูบ ขณะเดียวกันการปลดปลอยสารมลพิษจากการเผา

ไหมในรถยนตไฟฟา PHEV มีปริมาณนอยกวาจากประสิทธิภาพการใชพลังงานที่เหนือกวา  

  - ความหลากหลายของแหลงพลังงาน เน่ืองจากพลังงานไฟฟาเปนพลังงานที่สามารถผลิตไดจาก

แหลงพลังงานหลากหลาย รถยนตไฟฟาจึงมีตัวเลอืกแหลงพลังงานมากกวารถยนตเครื่องยนตลูกสูบที่มีเช้ือเพลิง

ฟอสซิลเปนแหลงพลังงานหลกั รวมทั้งเหนือกวารถยนตที่ใชเทคโนโลยีอื่น เชน เทคโนโลยีเซลลเช้ือเพลิง (Fuel cell 

technology) ที่ในปจจุบันใชเช้ือเพลิงไฮโดรเจนเปนแหลงพลังงาน  
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 4.4.2 จุดดอยหรือจุดออน (W – Weakness) 

  - ระยะการขับขี่สั้น ขอจํากัดสําคัญของรถยนตไฟฟาคือระยะการขับข่ีตอการอัดประจุไฟฟา 

เน่ืองจากแบตเตอรี่ที่เปนแหลงพลังงานมีความจุพลังงานตํ่ากวานํ้ามันเช้ือเพลิง ที่เปนแหลงพลังงานของรถยนต

เครื่องยนตลูกสูบ ซึ่งอาจทําใหเกิดความไมสะดวกในการใชเดินทางระยะไกล   

  - ประเด็นชิ้นสวนแบตเตอร่ี จากความตองการเพิ่มระยะการขับข่ี รถยนตไฟฟาจึงตองการช้ินสวน

แบตเตอรี่ขนาดใหญดวยขอจํากัดของระดับเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในปจจุบัน จุดออนดังกลาวเปนขอจํากัดที่ไมย่ังยืน 

จากแนวโนมการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในอนาคตมีความเปนไปไดที่ความจุพลังงานไฟฟาของแบตเตอรี่จะเพิ่ม

สูงข้ึน และราคาแบตเตอรี่จะลดลง นอกจากน้ี ช้ินสวนแบตเตอรี่ตองอาศัยวัสดุในการผลิตเฉพาะที่จําเปนตองนําเขา

จากตางประเทศเทาน้ัน 

  - ราคายานยนตไฟฟาสูง จากเหตุผลดานราคาของช้ินสวนแบตเตอรี่ ในปจจุบันราคารถยนต

ไฟฟาจึงสูงกวารถยนตเครื่องยนตลูกสูบ เน่ืองจากความตองการเพิ่มระยะการขับข่ี ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา

ช้ินสวนแบตเตอรี่ มอเตอรขับเคลื่อนและระบบควบคุมคิดเปนสัดสวนมูลคากวารอยละ 50 ของราคารถยนตไฟฟา 

อยางไรก็ตามในอนาคตปญหาในประเด็นน้ีอาจหมดไปพรอมกับการพัฒนาระดับเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และการ

ขยายตัวของสัดสวนจํานวนรถยนตไฟฟา ที่จะเพิ่มระดับปริมาณการผลิตแบตเตอรี่จนกระทั่งเขาสูระดับความคุมคา

ทางเศรษฐศาสตร (Mass production)  

  - ระยะเวลาการอัดประจุพลังงาน การอัดประจุไฟฟาแตกตางจากการเติมนํ้ามันเช้ือเพลิง การอัด

ประจุไฟฟาตองการระยะเวลาในการอัดประจุยาวนานกวาการเติมนํ้ามันเช้ือเพลิงมาก อาจสงผลใหเกิดความไม

สะดวกในการใชงานสําหรับผูใช 

  - ภาพลักษณของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา ดวยจุดดอยตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวเทคโนโลยี ยาน

ยนตไฟฟาจึงมีภาพลักษณในเชิงลบในมุมมองของผูใชงาน ถึงแมปจจุบันเทคโนโลยียานยนตไฟฟาจะมี

ความกาวหนาและขอจํากัดตางๆ ไดถูกลดทอนลงแลว 

 4.4.3 โอกาส (O – Opportunity) 

  - การสนับสนุนจากภาครัฐ จากความกังวลเกี่ยวกับปญหาการแยงชิงแหลงพลังงาน และการ

เปลี่ยนแปลงสภาวะอากาศ รัฐบาลจึงใหการสนับสนุนเทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพพลังงานสูง และมีผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอมตํ่า เทคโนโลยียานยนตไฟฟาจึงเปนเทคโนโลยีที่ไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ ดังน้ันการสนับสนุนดวย

มาตรการทางภาษี การสนับสนุนการผลิตสําหรับภาคอุตสาหกรรม การเตรียมความพรอมระบบโครงสรางพื้นฐาน 

การสนับสนุนดวยมาตรการใหสิทธิพิเศษในการเดินทางเหนือกวารถยนตเครื่องยนตลูกสูบ เชน สิทธิประโยชนการ

เดินทางดวยรถยนตไฟฟา อนุญาตใหใชชองทางพิเศษ เชน เลนขนสงมวลชน สิทธิประโยชนในการใชชองจอด

รถยนตเฉพาะในพื้นที่การจราจรแออัด และการออกกฎระเบียบ มาตรการที่เกี่ยวของกับการใชและการผลิตรถยนต

ไฟฟา ตลอดจนมาตรการสงเสริมในกลุมยานยนตอื่นนอกเหนือจากการสนับสนุนสําหรับกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล 
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ไดแก กลุมรถสาธารณะ เชน รถสามลอ ตุกตุก รถโดยสารประจําทางซึ่งเปนยานยนตขนาดใหญ (Heavy duty 

vehicles) ที่จะทําใหมาตรการสนับสนุนเปนไปตลอดหวงโซอุปทาน  

  - ภาคอุตสาหกรรมยานยนตมีพ้ืนฐานสายการผลิตภายในประเทศ ดวยมาตรการสงเสริมการ

ลงทุนและตลาดยานยนตในประเทศไทย ที่มีอัตราเติบโตจากระดับความเปนเจาของรถยนตที่ตํ่ากวาระดับอิ่มตัว 

ประเทศไทยจึงมีพื้นฐานสายการผลิตยานยนตจากบริษัทผูผลติยานยนตช้ันนํา จึงมีโอกาสสูงที่ภาคอุตสาหกรรมการ

ผลิตยานยนตจะสามารถปรับเปลี่ยนหรือเพิ่มสายการผลิตสําหรับรถยนตไฟฟา สําหรับการขยายตัวของตลาดยาน

ยนตไฟฟาทั้งในและตางประเทศ 

  - แนวโนมการขยายตัวของตลาดรถยนตไฟฟาในตางประเทศ จากแนวโนมปจจุบันจํานวน

ยานยนตไฟฟาในตลาดยานยนตตางประเทศ มีการขยายตัวในอัตราที่สูง ความเปนไปไดที่ภาคการผลิตยานยนต

จะปรับเปลี่ยนหรือเพิ่มสายการผลิตสําหรับรถยนตไฟฟา เพื่อรองรับการขยายตัวของตลาดรถยนตไฟฟาใน

ตางประเทศดังกลาว 

  - ลักษณะการขยายตัวของตลาดยานยนตไฟฟา เชนเดียวกันกับเทคโนโลยียานยนตอื่น 

เทคโนโลยียานยนตไฟฟามีระยะเวลาการขยายตัว เหมาะสมกับบริบทตลาดการคาเสรขีองประเทศไทย ดังน้ันความ

ตองการการสนับสนุนจึงมีระยะเวลาในการเตรียมความพรอม เชนการเตรียมความพรอมสําหรับระบบโครงสราง

พื้นฐาน ระบบการผลิตและสงจายไฟฟา เพื่อรองรับการขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟาในอนาคต 

  - ลักษณะทางภูมิศาสตรเหมาะสม เชนภูมิประเทศคอนขางราบเรียบ ภูมิอากาศที่ไมหนาวหรือ

รอนเกินไปเหมาะแกการใชยานยนตไฟฟา และการอยูอาศัยของประชากรมีความกระจุกตัวไมกระจัดกระจาย

ตองการยานยนตที่ปลดปลอยสารมลพิษตํ่า ซึ่งลวนแลวแตสงเสริมใหยานยนตไฟฟาสามารถแขงขันกับยานยนต

ชนิดอื่นได 

 4.4.4 อุปสรรค (T – Threats) 

  - ความตองการสถานีอัดประจุไฟฟา จากประเด็นระยะทางการการขับข่ีของรถยนตไฟฟาตอการ

อัดประจุไฟฟาที่สั้นกวาการใชงานรถยนตเครื่องยนตลูกสูบ รถยนตไฟฟาจึงตองการสถานีอัดประจุไฟฟา เพื่อ

จุดประสงคการเดินทางระยะไกล นอกเหนือจากน้ันจํานวนสถานีอัดประจุไฟฟายังชวยบรรเทาความกังวลใจใน

ภาพลักษณของเทคโนโลยี สําหรับการติดต้ังในเขตเมือง จึงมีความสัมพันธเกี่ยวของกับการขยายตัวของจํานวน

รถยนตไฟฟา 

  - ความตองการการเตรียมความพรอมของภาคการผลิตและสงไฟฟา จากผลการศึกษาในดาน

การขยายตัวของจํานวนรถยนตไฟฟา จําเปนตองมีการเตรียมความพรอมของภาคการผลิตและสงไฟฟา เพื่อลด

โอกาสในการเกิดปญหากับระบบไฟฟาในอนาคต ดังที่ไดระบุไวในรายงานการศึกษาการเตรียมความพรอมของ 3 

การไฟฟาฯ16 อยางไรก็ตาม ระบบการผลิตและสงไฟฟาของประเทศไทย ควรมีการวางแผนการเตรียมการและการ

ทบทวนแผนอยูเสมอ  
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  - สถานการณราคานํ้ามันดิบตกตํ่า จากจุดเดนของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาที่มีประสิทธิภาพการ

ใชพลังงานสงูกวาเทคโนโลยีอื่นๆ คาใชจายในการใชงานที่ตํ่ากวาจึงชวยชดเชยความแตกตางของราคารถยนตไฟฟา

ที่สูงได แตหากสถานการณราคานํ้ามันดิบซึ่งเปนแหลงพลังงานสําหรับรถยนตเครื่องยนตลูกสูบอยูในสภาวะตกตํ่า 

ประเด็นความไดเปรียบดานคาใชจายในการใชงานจะถูกลดทอนความสําคัญลงไป 

  - ผลกระทบตอภาคอุตสาหกรรมยานยนต จากการสัมมนารับฟงความคิดเห็นในโครงการศึกษา

ผลกระทบจากการใชยานยนตไฟฟา38

39 โดยสถาบันวิจัยและใหคําปรึกษามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ในการสนับสนุน

ของสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ระบุวาการขยายตัวของยานยนตไฟฟาจะทดแทนยานยนตด้ังเดิม

ไดเพียงบางสวน (โดยเฉพาะกลุมรถยนตน่ัง) โดยสวนหน่ึงเปนการเลือกจากกลุมผูขับข่ีรายใหมที่พิจารณาถึงความ

งายในการขับข่ีและการควบคุม มีการนําเสนอผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับภาคอุตสาหกรรมแบงออกไดเปน 

   * ผลกระทบตอผูผลิตยานยนต ผลการดําเนินโครงการแสดงใหเห็นวาการขยายตัวของ

จํานวนยานยนตไฟฟาจะไมสงผลกระทบโดยตรงตอผูผลิตยานยนต เน่ืองจากผูผลิตทุกรายมียานยนตไฟฟาเปน

สินคาของตัวเองทั้งสิ้น อยางไรก็ตามผูผลิตยานยนตตองการการสนับสนุนการลงทุนเพิม่สายการผลิตภายในประเทศ

ในชวงเริ่มตน กอนที่ความตองการยานยนตไฟฟาจะมีปริมาณในระดับที่ใหความคุมคาเชิงเศรษฐศาสตร 

(Economics of scale)  

   * ผลกระทบตอผูผลิตช้ินสวนยานยนต จากผลการศึกษามีภาคอุตสาหกรรมที่ไดรับ

ผลกระทบจากสัดสวนองคประกอบของยานยนตที่เปลี่ยนไป ไดแก ผูผลิตช้ินสวนเครื่องยนตและระบบสงกําลังที่

ไดรับผลกระทบสูงสุด ในทางกลับกันผูผลิตช้ินสวนและอุปกรณไฟฟา และกลุมผูผลิตโครงสรางเหล็กกลาและโลหะ

ที่เปนผูผลิตช้ินสวนรองรับนํ้าหนักของยานยนตที่เพิ่มข้ึน เปนกลุมผูผลิตช้ินสวนยานยนตที่ไดรับผลประโยชนจาก

การขยายตัวของตลาดยานยนตไฟฟา  

   * ความพรอมของบุคลากรในดานเทคโนโลยี เน่ืองจากพื้นฐานของรถยนตไฟฟาแตกตาง

ไปจากรถยนตเครื่องยนตลูกสูบ ภาคอุตสาหกรรมจึงตองการบุคลากรที่มีความรูความสามารถเกี่ยวกับเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟา เพื่อรองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตไฟฟาได 

   ผลการศึกษายังไดระบุวา หากภาคอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยไดรับการ

สนับสนุนจนสามารถปรับตัวและผลิตช้ินสวนยานยนตไฟฟา สนองตอบความตองการภายในประเทศได จะสามารถ

ลดทอนผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนตไฟฟาไดแทบทั้งหมด 

 

                                                                                       

39 สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร “การสัมมนารับฟงความคิดเห็น โครงการศึกษาและพัฒนาแนวทางในการสงเสริมการ

ใชยานยนตไฟฟา (Electric Vehicles)” โครงการวิจัยภายใตการสนับสนุนของ กองทุนเพ่ือสงเสริมการอนุรักษพลังงาน สํานักงานนโยบายและแผน

พลังงาน พุธ 31 สิงหาคม พ.ศ.2559 กรุงเทพมหานคร   



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 

เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุงพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  79 / 119 

  - ความตองการระบบบริหารจัดการแบตเตอร่ี จากประเด็นช้ินสวนแบตเตอรี่ที่มีขอจํากัดในดาน

ระดับเทคโนโลยี ระยะเวลาการอัดประจุ และวัตถุดิบที่ตองพึ่งพาการนําเขาจากตางประเทศ ช้ินสวนแบตเตอรี่จึง

ตองการการบริหารอยางเปนระบบ เพื่อไมใหเปนอุปสรรคในการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา การจัดต้ัง

สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เพื่อลดระยะเวลาการอัดประจุและยังสามารถบริหารจัดการวัตถุดิบสําหรับแบตเตอรี่ที่

หมดอายุ และการจัดการขยะที่เกิดข้ึนจากซากแบตเตอรี่ เปนทางออกที่ดีแตตองการระยะเวลาในการดําเนินการ  

  - ยานยนตไฟฟามีระดับการปลดปลอยเสียงท่ีตํ่ากวายานยนตเคร่ืองยนตลูกสูบ การที่ยานยนต

ไฟฟามีระดับการปลดปลอยเสียงตํ่ากวายานยนตเครื่องยนตลูกสูบ นับไดวาสงผลดีในสวนหน่ึงที่สามารถชวยลด

มลภาวะทางเสียงในสภาพการจราจรคับค่ัง หรือสามารถลดเสียงรบกวนผูโดยสารในระหวางการเดินทาง อยางไรก็ดี

ระดับการปลดปลอยเสียงที่ตํ่ากวายานยนตเครื่องยนตลูกสูบ ทําใหผูใชถนนขาดความระมัดระวังยานยนตไฟฟาที่

สัญจรเขามาใกลและอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุที่ไมคาดคิด โดยเฉพาะขณะที่ยานยนตไฟฟาใชพลังงานในการขับข่ี

ทั้งหมดจากพลังงานไฟฟาและมีการเคลื่อนที่ดวยความเร็วตํ่า (การขับข่ีที่ความเร็วตํ่า เสียงจากเครื่องยนตหรือ

อุปกรณตนกําลังจะเปนเสียงหลักของยานยนต ตางกับการขับข่ีที่ความเร็วสูงที่จะมีเสียงเกิดข้ึนจากยางเสียดสีกับ

ถนน) จึงมีการกําหนดมาตรฐานการใชเสียงสังเคราะหเพื่อปองกันปญหาอุบัติเหตุดังกลาว 

  - ความสํานึกตอสภาพแวดลอมและความสําคัญของเทคโนโลยีสะอาด เชนเดียวกับเทคโนโลยี

พลังงานทดแทนอื่นๆ เทคโนโลยียานยนตไฟฟายังคงมีคาใชจายหรอืความไมสะดวก แตกตางกับยานยนตเครื่องยนต

ลูกสูบที่ไดรับการพัฒนามาอยางตอเน่ืองยาวนาน ซึ่งในประเด็นน้ีตองการการสนับสนุนจากแรงผลักของสํานึกดาน

สภาพแวดลอม และการเล็งเห็นความสาํคัญของเทคโนโลยีสะอาด ซึ่งอาจใชระยะเวลานานในการสงเสริมใหเกิดการ

พัฒนาอยางย่ังยืน 
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บทท่ี 5 

มาตรการสงเสริม/จูงใจ 

 รัฐบาลไดตระหนักถึงความสําคัญของการใชเทคโนโลยียานยนตไฟฟา จึงไดมอบหมายใหหนวยงานที่

เกี่ยวของทั้งในระดับนโยบายและหนวยปฏิบัติงานรับไปดําเนินการต้ังแตป 2558 ในทุกๆ มิติอยางตอเน่ือง เพื่อ

เตรียมความพรอมรองรับการเขามาของเทคโนโลยียานยนตไฟฟา สงผลใหสังคมไทยมีความต่ืนตัวและรับรูเหตุผล

ความจําเปนในเรื่องน้ีมากข้ึนเปนวงกวาง อยางไรก็ตาม การกําหนดมาตรการสงเสริม/จูงใจทั้งผูผลิตและผูขับข่ีให

ปรับเปลี่ยนมานิยมยานพาหนะไฟฟามากข้ึน ถือไดวาเปนชวงเริ่มตน ยังไมเพียงพอใหเกิดผลเปนรูปธรรม/ชัดเจน 

5.1 ผลการดําเนินการสงเสริม/สนับสนุนท่ีผานมาดานตางๆ 

5.1.1 การผลิตภายในประเทศ/สิทธิพิเศษทางภาษี 

  เพื่อใหดานอุปทานขยายตัว ภาครัฐไดออกมาตรการสงเสริม ทั้งในรูปแบบทางการเงินและไมใช

ทางการเงิน โดยบางมาตรการไดนําออกมาใชดวยปจจัยทางสิ่งแวดลอม ประกอบดวย การปรับลดภาษี

สรรพสามิตเหลือรอยละ 10 สําหรับรถ BEV/FCEV ปรับลดอากรนําเขารถยนตน่ังไฟฟาและรถโดยสารไฟฟาเหลือ

รอยละ 20 ต้ังแตเดือนเมษายน 2560 และในเดือนสิงหาคม 2559 ครม.ไดอนุมัติมาตรการสงเสริมการลงทุน/

กระตุนตลาดภายในประเทศใหแกผูสนใจลงทุน โดยใหยกเวนอากรนําเขาในชวง 1.5 ปแรก (กําหนดปริมาณการ

นําเขา) และตามเงื่อนไขหลักดานการถายทอดเทคโนโลยี ผูประกอบการดังกลาวจะตองย่ืนแผนดําเนินการใน

ลักษณะแผนงานรวม (แพคเกจ) เพื่อใหสามารถผลิตและจําหนายไดตอไปดวย   

5.1.2 การวิจัยและพัฒนา 

  กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีไดขับเคลื่อนแผนมุงเปาดานการวิจัยและพัฒนาเพื่อ

สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาของประเทศไทย โดยสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติกําหนดยุทธศาสตร

การวิจัยรายประเด็นดานยานยนตไฟฟา (พ.ศ.2560-2564) ซึ่งจะใหทุนสนับสนุนปละประมาณ 50 ลานบาท เพื่อ

พัฒนางานวิจัยรองรับสถานการณยานยนตไฟฟาในระยะยาว 

5.1.3 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

  ความพรอมดานสถานีอัดประจุไฟฟาเปนสิ่งสําคัญตอการตัดสินใจของผูที่จะใชยานยนตไฟฟา 

หนวยงานที่เกี่ยวของดานพลังงานจึงไดเรงรัดดําเนินการอยางเต็มที่ โดยมีผลความกาวหนาสําคัญ เชน  แผนพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานดานไฟฟาเพื่อรองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย โครงการใหเงินอุดหนุนผูสนใจติดต้ัง สถานี

อัดประจุไฟฟาใหไดอยางนอย 150 จุด และการกําหนดโครงสรางอัตราคาไฟฟาสําหรับยานยนตไฟฟาใหเปนแบบ

อัตราตามชวงเวลาของวัน (Time of Day tariiff : TOD คิดคาใชจายเวลากลางคืนในอัตราตํ่า) 
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5.1.4 กฎระเบียบ/มาตรฐานตางๆ/การจัดการแบตเตอร่ี  

  - กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนสงทางบก ปรับปรุงประกาศเดิม เรื่อง กําหนดกําลังมอเตอร

ไฟฟาที่ใชขับเคลื่อนตามกฎหมายวาดวยรถยนตและแนวทางการใชรถยนตไฟฟาขนาดเล็ก เพื่อใหเหมาะสมตอ

สถานการณและสามารถรองรับยานยนตไฟฟาขนาดเล็กและขนาดกลางไดครอบคลมุมากข้ึน นอกจากน้ี อยูระหวาง

ศึกษาแนวทางการจัดทําขอกําหนดดานความปลอดภัยของยานยนตไฟฟาและอุปกรณสวนควบ ตามมาตรฐานสากล

ที่เหมาะสมกับประเทศไทย ตลอดจนวิธีการตรวจสภาพยานยนตไฟฟา  

  - กระทรวงอุตสาหกรรม โดยสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) ไดกําหนด

มาตรฐานที่เกี่ยวของกับยานยนตไฟฟาแลว ไดแก เตาเสียบ/เตารับ ระบบการประจุไฟฟา และในสวนที่เหลือคาดวา

จะแลวเสร็จทั้งหมดในป 2560 ไดแก ระบบสื่อสารของรถยนตไฟฟา ความเขากันไดทางแมเหล็กไฟฟา (EMC) 

มาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานดานสมรรถนะ เปนตน 

  - กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม โดยกรมควบคุมมลพิษ มีขอกังวลเรื่องสารพิษที่

เกิดจากแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใชงานหรือเสื่อมสภาพ ซึ่งปจจุบันยังไมมีแผนงานหรือหนวยงานใดดูแลปญหา

ดังกลาว อยางไรก็ตาม ทางกระทรวงอุตสาหกรรมไดวางแนวทางการจัดการ/กําจัดขยะอุตสาหกรรมที่เปนพิษใน

ภาพรวม  โดยเฉพาะที่เกิดจากผลิตภัณฑอิเลคโทรนิคสที่มีแนวโนมจะเพิ่มมากข้ึน จากนโยบายยกระดับพัฒนา

ภาคอุตสาหกรรมเพื่อมุงสูยุค “ประเทศไทย 4.0” 

5.1.5 ดานการใชงานหรือดานผูขับขี่/ครอบครองยานยนตไฟฟา 

  ปจจุบันภาครัฐยังไมไดกําหนดมาตรการใดๆ ที่แสดงวา ใหสิทธิประโยชนหรือสิทธิพิเศษเหนือกวา

ผูใชยานยนตปกติ ทั้งน้ี อาจเน่ืองจากตองคํานึงถึงผลกระทบที่มีตอตลาดอุตสาหกรรมยานยนตทั้งระบบ ต้ังแต   

การผลิต การจางแรงงาน จนถึงมูลคาการสงออก ตัวอยางการสงเสริมดานน้ี เชน การกําหนดเมืองหรือพื้นที่พิเศษ

ใหสามารถใชรถ EV พรอมใหเงินอุดหนุน เงินกูพิเศษ (Soft Loan) หรือการลดหยอนภาษีใหแกผูซื้อ การอนุญาตให

ใชรถ EV บนชองทางเดินรถมวลชน (High Occupancy Lane ; HOV) หรอืบสัเลน การอนุญาตใหรถ EV มีสิทธิพิเศษ

ดานที่จอดรถ ทั้งการสนับสนุนชองจอดและอัตราคาจอดรถที่ตํ่ากวารถยนตเครื่องยนต หรือไดรับการงดเวนการเกบ็

คาที่จอดรถ การสนับสนุนเงินทุนใหดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนรถสันดาปภายในเปนรถ EV เปนตน  

5.1.6 โครงการนํารอง 

  แผนการดําเนินงานของรัฐบาลระยะเรงดวน (ป 2559-2560) เกี่ยวกับรถ EV เรื่องหน่ึง คือ การ

นํารองใชงานในกลุมรถโดยสารไฟฟาสาธารณะขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เพื่อใหสังคมโดยรวม

ไดรับรูและตระหนักถึงประโยชนในวงกวาง และการจัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟามีความสะดวกกวา เน่ืองจากมี

ระยะทางว่ิงที่คอนขางแนนอนในแตละวัน โดยในขณะน้ีมีความกาวหนาอยูในข้ันตอนจัดเตรียมประกวดราคาการ

จัดหารถโดยสารไฟฟาจํานวน 200 คัน ใหไดภายในป 2560 นอกจากน้ัน มีการริเริ่มใชงานรถ EV ในบางหนวยงาน

ภาครัฐแลว เชน  การไฟฟานครหลวง (กฟน.) ใชรถ EV จํานวน 16 คันในกิจการภายใน การไฟฟาสวนภูมิภาค 
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(กฟภ.) นํารองรถโดยสารสาธารณะไฟฟาและจัดต้ังสถานีอัดประจุจํานวน 4 สถานี เพื่อรองรับนักทองเที่ยวเสนทาง

สนามบินสุวรรณภูมิ-พัทยา และ ปตท. นํารองรถโดยสารรับสงพนักงานระหวาง ปตท.สํานักงานใหญ-รถไฟฟา BTS 

สถานีหมอชิต เปนตน 

5.1.7 อ่ืนๆ 

  อาทิ จิตสํานึกดานสิ่งแวดลอมและการลดมลพิษทางอากาศ ทางเสียง ความหวงใยสุขภาพ ความ

เปนเมืองนาอยู ฯลฯ เชน สํานักงานนโยบายทรัพยากรธรรมชาติและสิง่แวดลอม (สผ.) กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ

และสิ่งแวดลอมรวมกับองคการบริหารจัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) ไดกําหนดเปาหมายการลดกาซ

เรือนกระจกของประเทศไทยป 2573 ไวที่รอยละ 20.8 เมื่อเทียบกับกรณีดําเนินการปกติ (ประมาณ 115.6 ลานตัน

คารบอนไดออกไซดเทียบเทา) เพื่อใหประเทศไทยบรรลุขอเสนอความพยายามมีสวนรวม (INDCs : Intended 

Nationally Determined Contributios) ของประเทศสมาชิกวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่ไดลงนาม

ไวกับสํานักเลขาธิการสหประชาชาติ (เจตจํานงของ United Nation Framework Convention on Climate 

Change : UNFCCC) เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2558 
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ตารางที่ 15 ผลความกาวหนาการดําเนินงานตามแผนที่นําทางการสงเสริมยานยนตไฟฟา ตามมติ คพน. 

 

ความกาวหนา      การดําเนินงานตอไป 

รถโดยสารไฟฟา - ประกวดราคาภายในป 2560  

(200 คันโดย ขสมก.) 

- นําตนแบบมาว่ิงทดลอง (โดย วว.) 

เชน งานแสดงนวัตกรรม เคารพพระบรมศพ 

 - พัฒนาตลาดรถโดยสารไฟฟาในตลาดทั่วไป 

ยานยนตไฟฟา 

ดัดแปลง 

- ยกเวนภาษีช้ินสวน (ประกาศ BOI) 

- พัฒนาและเผยแพรตนแบบ (โดย กฟผ.) 

- สงเสริมใหเกิดผูใหบริการ 

   - สงเสริมใหเกิดผูใหบริการ 

รถยนตไฟฟา 

สวนบุคคล 

- นําเขาจากตางประเทศ 

- ปรับตัวตามตลาดโลก เริ่มจาก PHEV 

 - ประกาศ BOI ใหยื่นแผนรวมขอการสงเสริม 

หัวจายไฟฟา 

สถานีประจุไฟฟา 

- กําหนด/ประกาศมาตรฐาน (โดย สมอ.) 

- กําหนดมาตรฐาน (โดย สมอ.) 

 - ศูนยการเรียนรูนวัตกรรม EV (สวทช.) 

- สรางตนแบบมาตรฐาน/ขยายจํานวนสถานี 

แบตเตอร่ี 

มอเตอร 

- สงเสริมการวิจัยพัฒนา (แผนมุงเปา วช.)  - สรางโรงงานผลิตแบตเตอรี่ 

- ออกแบบและสรางมอเตอร 

 

  ทั้งน้ี การดําเนินการของ คพน. ไดถายโอนไปเปนอํานาจหนาที่ภายใตสภานโยบายวิจัยและ

นวัตกรรมแหงชาติแลว ตามคําสั่ง คสช.ที่ 62/2559 ลงวันที่ 6 ตุลาคม 2559  เรื่อง “การปฏิรูประบบวิจัยและ

นวัตกรรมของประเทศ” 
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รูปที่ 39 แผนมุงเปาดานการวิจัยและพฒันาเพื่อสนับสนุนอตุสาหกรรมยานยนตไฟฟาของประเทศไทย39

40   

ตารางที่ 16 ตารางแสดงผลการดําเนินงานเพื่อรองรับนโยบายสงเสริมยานยนตไฟฟาของหนวยงานตางๆ 

หนวยงาน การดําเนินงาน 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 1.จัดตั้งคณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ดานไฟฟาเพือ่รองรับยานยนตไฟฟาของประเทศไทย  

2. สงเสริมโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟา 

(Charging Station) เพื่อสนับสนุนใหเกิดการสรางสถานีอัดประจุ

ไฟฟาจํานวน 100 แหง ภายใน 3 ป 

สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 

(สํานักงาน กกพ.) 

ศึกษาดานกฎระเบียบเก่ียวกับใบอนุญาตการจําหนายไฟฟา

สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟา 

การไฟฟาทั้ง 3 แหง จัดทําโครงการนํารองใชงานยานยนต ไฟฟากลุมรถโดยสาร

สาธารณะและการเตรียมความพรอมดานสาธารณูปโภคที่เก่ียวของ 

สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) จัดทํามาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมที่เก่ียวของกับยานยนต

ไฟฟา 

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

(สวทช.) 

จัดทําแผนงานการสนับสนุนเทคโนโลยีระบบเก็บสะสมพลังงาน

และการใชยานยนตไฟฟา เพื่อเพิ่มศักยภาพดานการวิจัยและ

พัฒนาเทคโนโลยีหนวยกักเก็บพลังงานในประเทศไทยดานระบบ

วิเคราะหการจัดการพลังงาน และมาตรฐานที่เก่ียวของ โดยใช

งบประมาณจากกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน 

                                                                                       

40 แผนมุงเปาดานการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานนยนตฟาของประเทศไทย สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ

, 2559 
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หนวยงาน การดําเนินงาน 

กรมศุลกากร และ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริม

การลงทุน (BOI) 

พิจารณามาตรการสงเสริมดานภาษี เชน การลดหยอนภาษี

ศุลกากร โดยกําหนดเปาหมายปริมาณการนําเขายานยนตไฟฟา 

รวมทั้งพิจารณามาตรการเพื่อสงเสริมใหเกิดการลงทุนฐานการ

ผลิตในประเทศ 

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จัดหารถโดยสารสาธารณะไฟฟา จํานวน 200 คัน 

กรมการขนสงทางบก 1. ปรับปรุงประกาศกรมการขนสงทางบก เพื่อใชในการจดทะเบียน

กลุมรถขนาดเล็กและรถมอเตอรไซดไฟฟา ขนาด 250 วัตต 

2. จัดทําโครงการศึกษาการจัดทํารางขอกําหนดดานความ

ปลอดภัยของยานยนตไฟฟาและรถจักรยานยนตไฟฟา ตาม

มาตรฐานสากล และเสนอแนวทางกฎระเบียบและหลักเกณฑ 

วิธีการในการตรวจสภาพ และเครื่องมืออุปกรณสําหรับการตรวจ

สภาพรถยนตไฟฟาและรถจักรยานยนตไฟฟาที่เหมาะสมกับ

ประเทศไทย 

สมาคมยานยนตไฟฟาไทย สราง platform ใหมีการหารือเรื่องยานยนตไฟฟาระหว าง

มหาวิทยาลัย หนวยงานวิจัยและภาคเอกชน ที่เก่ียวของกับ   

ยานยนตไฟฟา 

 

5.2 ตัวอยางการกําหนดมาตรการสงเสริม/จูงใจใหใชยานยนตไฟฟาของตางประเทศ 

 รัฐบาลของทุกๆประเทศตางเล็งเห็นความสําคัญและมั่นใจวา ในทายที่สุดเทคโนโลยียานยนตไฟฟาจะเขา

มาแทนที่ยานยนตสันดาปภายใน จึงไดคิดคนและกําหนดมาตรการสงเสริมหรือกระตุนทั้งดานการพัฒนา การผลิต

และริเริ่มใหมีการใชงาน เพื่อประโยชนดานความพรอมและการรองรับการขยายตัว โดยพบวามีความแตกตางกันไป

ตามความทาทาย ความไดเปรียบ และสภาพแวดลอมของแตละประเทศ เน่ืองจากวา ในขณะน้ีขอจํากัดทางดาน

ราคาและประสิทธิภาพของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาน้ัน ยังไมสามารถแขงขันกับรถยนตที่ใชนํ้ามันได 
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ตารางที่ 17 ตัวอยางมาตรการสงเสรมิ/จงูใจ 40

41 

ตัวอยางการกําหนดมาตรการสงเสริม/จูงใจ 

แคนาดา

สหรัฐฯ 

(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

1. การใหเครดิตภาษี (Tax credit) หรือหักลดหยอนภาษี 

(Tax deduction) ในการซื้อยานยนตไฟฟาที่ขับเคล่ือน

ดวยแบตเตอรี่ (BEV) หรือยานยนตไฟฟาแบบปล้ักอินไฮบริด 

(PHEV) 

โคโลราโด 

จอรเจีย 

โอกลาโฮมา 

ยูทาร 

ออสเตรีย  

เบลเยี่ยม 

เนเธอรแลนด 

(เฉพาะแท็กซ่ี

และรถบรรทุก 

BEV) 

- อิสราเอล 

2. การใหเงินอุดหนุนหรือสวนลดในการซ้ือหรือเชายานยนต

ไฟฟาที่ขับเคล่ือนดวยแบตเตอรี่ (BEV) หรือยานยนตไฟฟา

แบบปล้ักอินไฮบริด (PHEV) 

แคนาดา 

แคลิฟอรเนีย 

ฮาวาย 

อิลินอยส 

หลุยเซียนา 

แมรี่แลนด 

เทนเนสซ่ี 

เท็กซัส 

สเปน สวีเดน 

สหราช

อาณาจักร 

จีน  

(จาย

ใหแก

ผูผลิต 

ยานยนต) 

- 

3. การคิดคาธรรมเนียมในการซ้ือยานยนตไฟฟาใหมแบบ

พิเศษ (Feebate) 

- ออสเตรีย 

เอสโทเนีย 

ฝรั่งเศส 

ไอรแลนด 

ลักเซมเบิรก 

สเปน 

สวีเดน 

จีน 

ญ่ีปุน 

สิงคโปร 

 

- 

4. การลดหรือยกเวนภาษีจดทะเบียนการซ้ือยานยนตไฟฟาใหม นิวเจอรซ่ี 

วอชิงตัน   

แมรี่แลนด 

เดนมารก 

ฟนแลนด

ไอรแลนด 

เนเธอรแลนด 

นอรเวย

โปรตุเกส 

โรมาเนีย 

อินเดีย 

มาเลเซีย 

สิงคโปร 

คอสตาริกา 

อิสราเอล 

 

                                                                                       

41 Da Zhu, Dominic Pasquale Patella, Roland Steinmetz and Pajnapa Peamsilpakulchorn, “The Bhutan Electric Vehicle Initiative: 

Scenarios, Implications, and Economic Impact”, 2016 International Bank for Reconstruction and Development / World Bank Group,     
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ตัวอยางการกําหนดมาตรการสงเสริม/จูงใจ 

แคนาดา

สหรัฐฯ 

(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

สวีเดน สหราช

อาณาจักร 

5. การยกเวนหรือลดภาษีการใชถนนหรือภาษีรถประจําป - ออสเตรีย 

สาธารณรฐัเชค 

เดนมารก 

ฟนแลนด 

เยอรมัน กรีซ 

ไอรแลนด 

อิตาลี 

เนเธอรแลนด 

นอรเวย 

โปรตุเกส 

โรมาเนีย 

สวีเดน  

สวิสเซอแลนด 

สหราช

อาณาจักร 

(ลอนดอน) 

อินเดีย 

ญ่ีปุน 

ออสเตร- 

เลีย 

นิวซีแลนด 

6. ลดคาประจุแบตเตอรี่หรือใหใชฟรี แคลิฟอรเนีย เนเธอรแลนด 

นอรเวย 

- - 

7. ใหใชเลนรถขนสงมวลชนได แคนาดา 

อริโซนา 

แคลิฟอรเนีย 

ฟลอริดา  

นิวเจอรซ่ี 

เนเธอรแลนด 

นอรเวย 

โปรตุเกส 

เกาหลี - 

8. ลดคาธรรมเนียมหรือฟรีคาที่จอดรถสาธารณะ - เดนมารก 

ฝรั่งเศส 

เนเธอรแลนด 

นอรเวย

โปรตุเกส 

สหราช

อาณาจักร 

- - 
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ตัวอยางการกําหนดมาตรการสงเสริม/จูงใจ 

แคนาดา

สหรัฐฯ 

(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

9. การจัดซ้ือจัดจางภาครัฐแบบพิเศษ สวนใหญใชในการนํา

รองโครงการ (Kick-start) โดยอาจกําหนดประเภทรถสําหรับ

ใชในกิจการของรัฐ เชน รถประจําทาง รถเก็บขยะ รถที่ใชใน

สนามบิน 

สหรัฐฯ บัลแกเรีย 

เอสโทเนีย 

ฝรั่งเศส อิตาลี 

โปรตุเกส 

สหราช

อาณาจักร 

ญ่ีปุน 

เกาหลี 

- 

10. รัฐสรางสถานีประจุแบตเตอรี ่ สหรัฐฯ ออสเตรีย 

เดนมารก 

เอสโทเนีย 

ฝรั่งเศส 

เยอรมัน 

อิสราเอล 

อิตาลี 

เนเธอรแลนด 

นอรเวย 

โปแลนด 

โปรตุเกส 

สเปน สหราช

อาณาจักร 

ญ่ีปุน 

เกาหลี

จีน  

(บาง

เมือง) 

 

- 

  

การดําเนินงานมาตรการดานการเงินเพื่อการจูงใจของประเทศผูนําดานยานยนตไฟฟา 

 ประเทศจีน 

• จัดทําโปรแกรมสงเสริมในเมืองริเริ่ม จํานวน 10 เมือง โดยต้ังเปาหมายใหเริม่ใชงานไดอยางนอย 

1,000 ยานพาหนะตอเมอืง ซึง่มุงเนนกลุมยานพาหนะของรัฐ เน่ืองจากมีระยะทางว่ิงที่คาดการณ

ได อาทิ รถโดยสาร รถขนขยะ และรถแท็กซี ่

• ใหเงินอุดหนุนแกผูซื้อประมาณ 60,000 หยวนสําหรบั BEV และ 50,000 หยวนสาํหรบัรถ PHEV 

โดยปรบัเพิม่-ลดไมเทากันในแตละเมือง ตัวอยางเชน เมืองเซิ่นเจิ้น จะไดเงินอุดหนุน 120,000 

หยวนและ 70,000 หยวนสําหรบัซือ้ BEV และ PHEV ตามลําดับ 

• คาใชจายการลงทุนของรัฐบาลกลางและทองถ่ินรวมประมาณ 100 ลานหยวนในป ค.ศ. 2009 
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ประเทศญีปุ่น 

• ลดชองวางระหวางราคารถ ICE กับ รถ EV ลงครึ่งหน่ึงแตไมเกิน 1 ลานเยนตอคัน และลดตนทุน

เครื่องอัดประจุสาธารณะลงครึ่งหน่ึงหรือประมาณ 1.5 ลานเยน 

• กลุมผูผลิตช้ันนําและรัฐบาล เปนผูสนับสนุนหลักดานงานวิจยัและพัฒนา (R&D) 

 ประเทศอินเดีย 

• ลดภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) ทั้ง BEV และ PHEV 

• ใหเงินอุดหนุน 100,000 รูปหรือรอยละ 20 (อยางที่นอยกวา) สําหรับราคายานพาหนะ  

 ประเทศนอรเวย 

• นอรเวยเปนประเทศที่มีจํานวนรถ PHEV ตอคนมากที่สุดในโลก เน่ืองมาจากใหความสําคัญตอ

นโยบายดานรักษาสภาพภูมิอากาศ การลดกาซเรือนกระจกและการปลดปลอยมลพิษ โดย

ยกระดับราคารถ ICE ใหแพงข้ึน 2 เทา 

• งดเวนภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 25 ภาษีทะเบียน คาผานทาง คาจอดรถ อนุญาตใหใชบัสเลน และไม

คิดคาใชจายการชารจไฟในยานกลางเมือง 

• มาตรการตางๆ ที่ใชอยูของประเทศนอรเวยผานการปรับใชมากวา 20 ป ใหตอบสนองกับความ

ตองการประชาชน 

 สหราชอาณาจักร 

• ใชงบประมาณทําวิจัยและโครงการสาธิตตางๆ ไปแลว 350 ลานปอนด กับอีก 20 ลานปอนด เพื่อ

การจัดหาและติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา 25,000 แหงทั่วกรุงลอนดอน 

• ใหยกเวนภาษีหมุนเวียนสําหรับรถสวนตัว BEV และใหสิทธิประโยชนดานภาษีแกบริษัทรถยนต

ผูผลิตรถ EV ในระยะ 5 ปแรกที่เริ่มจําหนาย 

• ดานผูใชงาน ใหสามารถอัดประจุไฟฟาในพื้นที่จราจรแออัดโดยไมมีคาใชจาย และไดรับเงิน

อุดหนุนประมาณรอยละ 25 ของราคาขาย แตไมเกิน 5,000 ปอนด ซึ่งไดต้ังงบประมาณเพื่อการ

จูงใจน้ีไวที่ 230 ลานปอนด 

• ใหเงินอุดหนุนการติดต้ังสถานีอัดประจุตามบานที่ไดรบัอนุมติั 

 สหรัฐอเมรกิา 

• ใหเครดิตทางภาษีการคาจนถึง 7,500 เหรียญ สรอ. แกผูซื้อรถ BEV/PHEV ใหม โดยข้ึนอยูกับ

ขนาดของแบตเตอรี่ จนกวาจะทํายอดไดถึง 200,000 คัน พรอมใหสิทธิการใชเลนขนสงมวลชน 

(High Occupancy Vehicle lane : HOV lane) และออกแบบจุดจอดรถไวใหโดยภาครัฐ 
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• เพื่อเปนการกระตุนใหเกิดงานวิจัยและพัฒนาอยางแพรหลาย จึงลงทุนเปนเงิน 25 พันลานเหรียญ

สรอ. ในโปรแกรม “Advanced Technology Vehicle Manufacturing Incentive Program” 

และอีก 2.4 พันลานเหรียญสรอ. ใหแกการพัฒนาอุตสาหกรรม EV โดยเฉพาะ 

• ดานโครงสรางพื้นฐาน ใชงบประมาณและเครดิตทางภาษีกวา 25 ลานบาท สําหรับการเติม

เช้ือเพลิงทางเลือกตางๆ รวมทั้งสถานีอัดประจุไฟฟา และ 100 ลานบาท เพื่อจัดเตรียมโครงสราง

พื้นฐานสําหรับใชงานใน 5 เมืองเปาหมาย 

 

5.3 แนวทางการประยุกตสําหรับประเทศไทย 

 บริบทแวดลอมและสภาพการจราจรบนทองถนนของประเทศไทย มีความแตกตางจากประเทศตนแบบการ

ใชมาตรการสงเสริม/จูงใจดังที่กลาวมาคอนขางมาก  การพิจารณาประยุกตใชเครื่องมือแตละชนิด ตลอดจน

มาตรการดานการเงิน อัตราเรียกเก็บภาษี รวมถึงพื้นที่บังคับใช ตองเปนไปอยางระมัดระวังและเหมาะสม โดย

คํานึงถึงความคุมคาและผลกระทบขางเคียง ซึ่งมีความหลากหลายทั้งดานทิศทางและความรุนแรง ดังเชน หากให

เงินอุดหนุนผูผลิต EV เปนจํานวนมาก จะสงผลกระทบตอภาคการผลิตช้ินสวนเครื่องยนตและระบบสงกําลังซึ่ง

ครอบคลุมภาคการผลิตที่เติบโต จากการสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมยานยนตเดิม ไดแก รถยนตอีโคคาร เกิดความ

เสียหายในหวงโซอุปทานของการผลิต และการจางงาน ย่ิงไปกวาน้ันการใหการสนับสนุนตองอยูภายใตเงื่อนไขที่

สงเสริมใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยี เพื่อใหสามารถผลิตไดเองภายในประเทศในอนาคต หรือการใหสิทธิประโยชน

แกผูบริโภค (ผูซื้อรถ EV/PHEV) อาจสงผลกระทบใหจํานวนยานยนตเติบโตเกินปกติ ทําใหสภาพการจราจรในเมือง

แออัดมากข้ึน ซึ่งในปจจุบันมีความยากลําบากในการจัดระเบียบการจราจรอยูแลว นอกจากน้ัน ยังสงผลตอนโยบาย

ของภาคคมนาคมที่ตองการผลักดันใหประชาชนลดการใชยานพาหนะสวนบุคคล เพิ่มความนิยมและปริมาณการใช

ระบบขนสงสาธารณะและการขนสงระบบราง 

 อยางไรก็ตาม การลดความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงฟอสซิลเปนกระแสหลักของโลกดานการใชพลังงาน

ขับเคลื่อนยานยนต มีผลประโยชนชัดเจนดานสิ่งแวดลอม ลดการพึ่งพาการนําเขา และสิ้นเปลืองพลังงานจาก

ประสิทธิภาพที่สูงกวา เพื่อตรียมความพรอมรองรับการขยายตัวรถ EV ในอนาคต จึงควรตองจัดสรรมาตรการ

กระตุนจํานวนหน่ึงเพื่อใหสิทธิประโยชนทั้งผูผลิตและผูบริโภคในระยะแรกเริ่ม (Uptake Period)  ตามขอเสนอ

ดังตอไปน้ี 

 5.3.1 ดานอุปทาน 

 ในการสนับสนุนดานอุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต จําเปนตองมีการสงเสริมใหครบตลอดทั้ง

หวงโซอุปทาน ไดแก ความพรอมของเทคโนโลยี การสนับสนุนและการจัดการวัตถุดิบช้ินสวน งบประมาณในการ

ลงทุน การวางแผนดานการตลาด การสนับสนุนความพรอมของบุคลากรเพื่อรองรับเทคโนโลยียานยนตไฟฟาที่

แตกตางจากเทคโนโลยีเดิม การกําจัดอุปสรรคเกี่ยวกับมาตรฐานและกฎระเบียบที่เกี่ยวของ สามารถสรุปไดดังน้ี 
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• จัดใหมีงบประมาณทําวิจัยและโครงการสาธิตตางๆ แกหนวยงานที่เกี่ยวของเปนภารกิจประจําปและ

ติดตามการใชประโยชน/การเผยแพรอยางตอเน่ือง รวมถึงการพัฒนาบุคลากรข้ึนมารองรับ 

• จัดสรรเงินอุดหนุนใหแกผูซื้อรถ BEV/PHEV ในวงเงินและระยะเวลาที่เหมาะสม ที่จะไมสงผล

กระทบตอภาคการผลิตเพื่อการสงออกของโครงการรถอีโคคาร หรือคิดคนมาตรการเพิ่มตนทุนการ

ผลิต/การใชรถที่ปลดปลอยมลพิษสูง ซึ่งไมเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม เชน การใชภาษีสิ่งแวดลอม  การ

คิดคาธรรมเนียมการใชยานยนตเกาที่สิ้นเปลืองนํ้ามัน และใหเงินอุดหนุนการปรับเปลี่ยนมาใชรถ 

BEV/PHEV เปนตน 

• เพิ่มสิทธิประโยชนการสงเสริมการลงทุนในชวงเริ่มแรก ทั้งน้ี ภายใตเงื่อนไขการถายทอดและพัฒนา

เทคโนโลยีใหสามารถพึ่งตัวเองไดในที่สุด 

• สรางแนวทางและกําหนดมาตรการจัดการแบตเตอรี่และกากมลพิษที่ชัดเจน เช่ือถือได 

• ดานโครงสรางพื้นฐาน/มาตรฐาน/กฎระเบียบที่เกี่ยวของ 

• จัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟาอยางเพียงพอ มีมาตรฐาน กฎระเบียบ พรอมรองรับการใชงานอยาง  มี

ประสิทธิภาพ ตามกฎหมายรับรอง รวมถึงแนวทางและสถานที่ตรวจสภาพรถยนต BEV/PHEV ตาม

รอบการใชงานอยางเหมาะสม 

 

 5.3.2 ดานอุปสงคหรือการใชงาน 

 จากผลการวิเคราะหสภาพแวดลอม (SWOT) ในบทที่ 4 พบวา ความทาทายและความไดเปรียบที่

เอื้อตอการสงเสริมใหใชยานยนตไฟฟาใหเพิ่มเติมมากข้ึนในประเทศไทยน้ัน ข้ึนอยูกับปจจัยหลักๆ ไดแก การเพิ่ม

จํานวนและความนาเช่ือถือของสถานีอัดประจุไฟฟา (Charging station) และระยะทางว่ิงตอการประจุไฟฟาหน่ึง

ครั้ง (Driving range) เพื่อลดความกังวลใจแกผูใชวา ยานยนตไฟฟาจะสามารถครอบคลุมการใชงานใน

ชีวิตประจําวันได รวมถึงคาใชจายดานตนทุนพลังงานที่ตํ่ากวารถยนตสันดาปภายใน อยางไรก็ตาม หากไดมีการ

สนับสนุนดานอุปสงคเพิ่มเติม ทั้งดานการเงินหรือเอื้อประโยชนอื่นๆ ใหแกผูใชรถ PHEV หรือ BEV จะเปนปจจัย

เสริมที่สําคัญย่ิงตอการตัดสินใจปรับเปลี่ยนยานพาหนะในอนาคต ซึ่งจะไมสงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถอีโค

คารในขณะน้ี มาตรการสงเสริมดานอุปสงคหรือการใชงาน ตัวอยางเชน 

• เลือกประเภทยานพาหนะที่มีระยะทางว่ิงคอนขางแนนอน สามารถบริหารจัดการเดินรถและการอัด

ประจุไฟฟาไดโดยสะดวก เพื่อพิจารณาใหการอุดหนุนทางการเงิน หรือเงินกูดอกเบี้ยตํ่า (Soft loan) 

แกผูซื้อ หรือสิทธิประโยชนบางรูปแบบในการปรับเปลี่ยนรถที่มีอายุการใชงานมานาน เชน รถ

โรงเรียน / มหาวิทยาลัย รถรับสงพนักงาน รถภายในสนามบิน รถเวียน (Shuttle bus) รถสามลอ

เครื่องหรือรถตุกตุก รถสี่ลอเล็ก รถสองแถว รถแท็กซี่ที่อยูประจําจุด รถโดยสารประจําทาง เปนตน 
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• ออกแบบมาตรการเชิญชวนใหหนวยงานรัฐที่มีศักยภาพ ใหใชยานยนตไฟฟาในกิจการของตน เชน 

การรับสงเอกสาร รถไปรษณีย รถเก็บขยะ รถรับสงเจาหนาที่ โดยใหไดรับประโยชนในรูปแบบที่ไมใช

ตัวเงิน อาทิ เกียรติบัตรการประหยัดพลังงาน การลดมลพิษ การบริการสังคม เปนตน โดยหากเปน

กรณีภาคเอกชน อาจพิจารณาลดหยอนภาษีตามความเหมาะสม 

• กําหนดเมืองหรือพื้นที่เปาหมาย ที่ประสงคจะใหมีการใชยานยนตไฟฟาอยางแพรหลาย โดยจะใหสิทธิ

ประโยชนสําหรับผูใช (ผูซื้อ) อยางจริงจัง เชน เมืองทองเที่ยวดานสิ่งแวดลอม เมืองวัฒนธรรม พื้นที่ที่

มีปญหาดานมลพิษ เมืองประหยัดพลังงานหรือเมืองแหงนวัตกรรม (Smart city) เปนตน 

• จัดทําแนวทางการสรางสถานีอัดประจไุฟฟา ตามเสนทางสาํคัญ ทั้งทางหลวงแผนดิน ทางหลวงระหวาง

เมือง ทางพิเศษ โดยติดต้ังตามจุดพักรถ (Rest area) ที่เหมาะสม นอกจากน้ี เพื่อเปนการสงเสริมการ

ขนสงสาธารณะ หรือพึ่งพาการใชยานพาหนะสวนบุคคลนอยลง จึงควรจัดใหมสีถานีอัดประจุไฟฟาตาม

จุดที่เอื้อตอการเดินทางสาธารณะ เชน สถานีจอดแลวจร (Park & Ride) ตามหางสรรพสินคาหรือ

อาคารพาณิชยในบริเวณใกลเคียงกับระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญ 

• ใหสิทธิประโยชนการเดินทางดวยรถยนตไฟฟา เชน อนุญาตใหใชเลนขนสงมวลชน หรือ HOV (High 

Occupancy Vehicle Lanes) สวนลดคาผานทางพิเศษ จอดรถในอาคารโดยไมมีคาใชจาย หรือสราง

สถานจอดรถใหเปนการเฉพาะ ในพื้นที่การจราจรแออัด 

• ศึกษาแนวความคิดรูปแบบการใชยานพาหนะขนาดเล็กเพื่อการเดินทางระยะสั้นๆ (Micro Mobility) 

หรือการเดินทางจากที่พักอาศัยบริเวณชานเมืองเพื่อไปเขาสูระบบการขนสงสาธารณะเพื่อเขาเมือง  
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บทท่ี 6 

ขอเสนอแนะการสงเสริมเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในประเทศไทย 

 

 หากพิจารณาแนวโนมการขยายตัวของจํานวนยานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคลที่อางอิงจากแผน

อนุรักษพลังงาน (EEP2015) และแนวโนมการขยายตัวในตางประเทศจากการวิเคราะหในบทที่ 4 จะเห็นไดวา 

จํานวนยานยนตไฟฟาจะขยายตัวในระดับที่แตกตางกัน ทั้งน้ีข้ึนอยูกับการไดรับการสนับสนุน โดยจากการวิเคราะห

ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากการขยายตัวดังกลาวและบทวิเคราะหการประเมินสวอต (SWOT) พบวา     การขยายตัว

ของยานยนตไฟฟาจะสามารถตอบสนองเปาหมายตามแผนการพัฒนาของรัฐบาล ที่ตองการเพิ่มความมั่นคงทาง

พลังงานดวยการลดการพึ่งพาเช้ือเพลิงฟอสซิล และการลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก อาทิ ยุทธศาสตรการ

พัฒนาระบบคมนาคมขนสงของประเทศ ระยะ 20 ป ดานการพัฒนาการขนสงที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Green 

and Safe Transport) แผนอนุรักษพลังงานฯ มติคณะกรรมการพัฒนานวัตกรรมแหงชาติที่มีแผนที่นําทางการ

สงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย และการปฏิบัติตามพันธสัญญาความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris agreement: 

COP21) รวมทั้งแผนสนับสนุนยานยนตไฟฟาในประเทศไทยโดยกระทรวงอุตสาหกรรม   

 อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาแนวโนมความตองการยานยนตไฟฟาในตลาดตางประเทศ หากอุตสาหกรรม

ยานยนตยังตองการรักษาสวนแบงการตลาด เพื่อปองกันการทะลักของช้ินสวนยานยนตไฟฟาจากตางประเทศ และ

ปองกันการสูญเสียความเปนฐานการผลิตยานยนตเครื่องยนตลูกสูบ ภาคอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไฟฟาใน

ประเทศจําเปนตองไดรับการสนับสนุน ควบคูไปกับการสนับสนุนภาคอุปสงคหรือความตองการในตลาด

ภายในประเทศ เพื่อเปนฐานความตองการที่สามารถสงเสริมระดับปรมิาณการผลติที่คุมคาทางเศรษฐศาสตร (Mass 

production) ในทางกลับกัน อุตสาหกรรมการผลติช้ินสวนยานยนตเครื่องยนตลูกสูบ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการ

ผลิตเครื่องยนตและระบบสงกําลัง อาจไดรับผลกระทบเน่ืองจากสัดสวนความตองการช้ินสวนเหลาน้ีหดตัวลง ภาค

การผลิตในกลุมน้ีอาจจําเปนตองพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนตและระบบสงกําลังในดานประสิทธิภาพการใชพลังงาน 

เพื่อใหสามารถแขงขันไดกับเทคโนโลยียานยนตไฟฟา ซึ่งอาจพิจารณากลุมรถยนตที่มีลักษณะการใชงานที่แตกตาง

กัน นอกจากน้ี ในกลุมยานยนตอื่นๆ ที่เทคโนโลยียานยนตไฟฟามีความเปนไปได  เชน รถจักรยานยนต รถยนตสาม

ลอ ตุกตุก รถยนตสี่ลอเล็ก รถโดยสารขนาดใหญ เปนกลุมยานยนตที่อาจถูกพิจารณา เพื่อใหมาตรการสงเสริม

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาเกิดผลประโยชนสูงสุด  

 ดังน้ัน เพื่อใหเปนไปตามเปาหมายดังที่ไดกลาวมาแลวและเพื่อนําไปสูการพิจารณาปจจัยสงเสริมและ

ประเด็นที่ตองพิจารณา จึงไดรวบรวมขอเสนอแนะเชิงนโยบายในการสงเสริมเทคโนโลยียานยนตไฟฟาข้ึน แสดงไว

ในตารางที่ 18 

 

 



 

 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพั
ฒ

นาระบบการขนสงและจราจร   
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม  w

w
w

.otp.go.th 

เลขที่ 35 ถนนเพ
ชรบุรี แขวงทุงพ

ญ
าไท เขตราชเทวี กรุงเทพ

ฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  
94 / 119 

ตารางที่ 18 แนวทางการสงเสริมเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในประเทศไทย 

ประเด็นสนับสนุน คําจํากัดความ มาตรการยอย หนวยงานรับผิดชอบ 

6.1 การสนับสนุนดานอุปสงค 

6.1.1 การสนับสนุนดานราคาดวย

มาตรการทางการเงิน 

จากประเด็นราคารถยนตไฟฟาที่สูงกวายานยนต

เครื่องยนตลูกสูบ การสนับสนุนดานราคาจึงมีความ

จําเปนเพื่อลดความแตกตางดานราคา ทําใหรถยนต

ไฟฟาสามารถแขงขันไดกับรถยนตเครื่องยนตลูกสูบ 

ดวยคาใชจายระหวางการใชงานที่ต่ําจากจุดเดนของ

ประสิทธิภาพการใชพลังงาน อยางไรก็ตาม ควรมีการ

กําหนดอัตราภาษีสําหรับรถที่ปลดปลอยมลพิษสูงไม

เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมเพิ่มเติม ซ่ึงจะเอ้ือประโยชน 

กับรถยนตที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม รวมทั้งรถยนต 

อีโคคาร และเปนการสรางสํานึกตอสภาพแวดลอม

และความสําคัญของเทคโนโลยีสะอาด 

- ใหการสนับสนุนดวยมาตรการดานภาษีและ

เงินสนับสนุนพิเศษ 

- ใหการสนับสนุนเงินกูดอกเบี้ยต่ํา  

   (Soft loan) 

- สนับสนุนการรับซ้ือคืนสําหรับผูที่นํารถยนต

เครื่องยนตลูกสูบมาเปล่ียนเปนรถยนตไฟฟา 

- ออกมาตรการประกันราคาสําหรับรถยนต

ไฟฟาใชแลว 

- กรมสรรพสามิต 

- กระทรวงการคลัง 

- ธนาคารและสถาบันการเงิน 

6.1.2 แบงประเภทการจดทะเบียน

รถยนตไฟฟาตามประเภทเทคโนโลยี 

ที่มีจริงในตลาดยานยนต โดยเฉพาะ

การแยกประเภทรถยนตไฮบริด เปน

รถยนตไฟฟาไฮบริด (HEV)  และ

รถยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) 

เพื่อใหการออกมาตรการสนับสนุนสามารถจําเพาะ

เจาะจงกับกลุมเปาหมายไดชัดเจน การแบงประเภท

การจดทะเบียนรถยนตไฟฟา จึงจําเปนตองกําหนดให

ตรงกับประเภทยานยนตไฟฟาจริงในตลาดยานยนต 

เชน มาตรการสนับสนุนรถยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด 

(PHEV) ที่ควรไดรบัการสนับสนุนเหนือกวารถยนต

ไฟฟาไฮบริด (HEV) เปนตน 

- แบงประเภทการจดทะเบียนรถยนตเปนดังน้ี 

 >> รถยนตไฟฟาไฮบริด (HEV) 

 >> รถยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) 

 >> รถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) 

 >> รถยนตไฟฟาฟวเซลล (FcEV) 

- กรมการขนสงทางบก 

- กระทรวงคมนาคม 
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ประเด็นสนับสนุน คําจํากัดความ มาตรการยอย หนวยงานรับผิดชอบ 

6.1.3 สงเสริมใหหนวยงานทั้งภาครัฐ

และเอกชนมีรถยนตไฟฟาในการ

ครอบครองเพื่อการใชงาน 

ออกมาต ร การ ส นับส นุน ให หน ว ย ง านของ รั ฐ 

มหาวิทยาลัย และหนวยงานภาคเอกชน ใชรถยนต

ไฟฟาในกิจการของตน เชน การรับสงเอกสาร รถเก็บ

ขยะ รถรับสงพนักงานและเจาหนาที่ รวมทั้งเพิ่มการ

ลดหยอนภาษีสําหรับภาคเอกชนที่มีรถยนตไฟฟาใน

การใชงาน 

- การสงเสริมใหเกิดรถโดยสารประจําทาง

ไฟฟาในกลุมรถรวมบริการของบริษัทเอกชน 

- การสงเสริมรถโดยสารไฟฟาสําหรับการ

ขนสงระหวางเมือง 

- การสงเสริมใหเปล่ียนรถยนตในทาอากาศ

ยานเปนรถยนตไฟฟา 

- เพิ่มรถยนตไฟฟาทุกประเภทในบัญชี

มาตรฐานครุภัณฑของสํานักงบประมาณ เพื่อ

ผอนปรนขอจํากัดในการจัดซ้ือรถยนตไฟฟา

ของหนวยงานราชการ 

- กระทรวงพลังงาน 

- องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

- บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)  

- บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

- สํานักงบประมาณ 

- กระทรวงการคลัง 

- สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

- กระทรวงอุตสาหกรรม 

- หนวยงานที่มีการใชยานยนตในกิจการ 

ของตน ทั้งหนวยงานรัฐ มหาวิทยาลัย และ

หนวยงานเอกชน 

6.1.4 สงเสริมใหมียานยนตไฟฟาใน

กลุมรถรับจางสาธารณะ รวมทั้ง

สงเสริมแนวคิดการใช Car sharing 

และระบบขับเคล่ือนอัจฉริยะ/ระบบ

ยานยนตไรคนขับ 

ออกมาตรการสนับสนุนใหเกิดการใชงานในกลุมรถ

รับจางสาธารณะ เชน รถยนตรับจางสาธารณะ (Taxi) 

รถยนตสามลอรับจาง (รถตุกตุก) รถยนตส่ีลอเล็ก

รับจาง รถสองแถว เปนตน รวมทั้งสนับสนุน

เทคโนโลยี Car sharing ระบบขับเคล่ือนอัจฉริยะ/

ระบบยานยนตไรคนขับ ซ่ึงเปนเทคโนโลยีใหมที่มา

พรอมกับเทคโนโลยียานยนตไฟฟา 

- ผอนปรนกฏระเบียบการจดทะเบียนรถยนต

รับจางสาธารณะสําหรบัยานยนตไฟฟา 

- ออกมาตรการสนับสนุนดานการเงินสําหรับ

รถรับจางสาธารณะที่เลือกใชยานยนตไฟฟา 

- เพิ่มสถานที่จอดประกอบกับสถานีอัดประจุ

ไฟฟา สําหรับรถรบัจางสาธารณะที่เปน 

ยานยนตไฟฟา 

- ออกสัญลักษณพิเศษ เปนสัญลักษณอนุรักษ

ส่ิงแวดลอม/พลังงาน สําหรับรถรับจาง

สาธารณะที่เปนยานยนตไฟฟา 

- สงเสริมการใชประโยชนจากเทคโนโลยี  

Car sharing และ Autonomous vehicles 

- กระทรวงพลังงางน 

- กรมการขนสงทางบก 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร 

- กระทรวงคมนาคม 
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ประเด็นสนับสนุน คําจํากัดความ มาตรการยอย หนวยงานรับผิดชอบ 

6.1.5 ใหสิทธิพิเศษในการเดินทางดวย

รถยนตไฟฟา 

การใหสิทธิพิเศษกับผูใชรถยนตไฟฟา เปนมาตรการ 

จูงใจ (incentive) เพื่อเพิ่มจํานวนรถยนตไฟฟาขึ้น

อยางรวดเร็วโดยเฉพาะในเขตเมืองที่การจราจรคับคั่ง 

- การใหสวนลดคาผานทางพิเศษ 

- การอนุญาติใหใชเลนขนสงมวลชน หรือ 

High Occupancy Lane Vehicles (HOV) 

ในชวงเวลาที่เหมาะสม 

- การใหสวนลดหรือยกเวนคาธรรมเนียมจอด

รถในอาคาร หรือสถานีจอดแลวจร 

- กระทรวงคมนาคม 

- สํานักงานตาํรวจแหงชาติ 

6.1.6 สนับสนุนใหเกิดหนวยงาน

วิเคราะหความสําเร็จของมาตรการ

นโยบาย และเสนอขอเสนอเพื่อ

ทบทวน แนวทางแผนยุทธศาสตรที่

เก่ียวของกับการสนับสนุนดานอุปสงค 

เพื่อใหมาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี

ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจําเปนตองมีการวิเคราะห

ผลสําเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ

กําหนดขอเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตรอยาง

เหมาะสม 

- กําหนดใหหนวยงานที่รับผิดชอบใน

มาตรการ นโยบาย มีการสรุปผลการ

ดําเนินการอยางโปรงใส ในเว็บไซดที่

ประชาชนสามารถเขาถึงได รวมทั้งมีชองทาง

เปดรับเรื่องรองเรียนผลกระทบที่เกิดขึ้นจาก

มาตรการที่ประกาศใช 

- จัดตั้งหนวยงานอิสระ เพื่อการตรวจสอบ

ความสําเร็จของมาตรการนโยบายและเสนอ

ขอเสนอเพื่อการทบทวนมาตรการ เชน 

การเปรียบเทียบผลประโยชนกับเปาหมาย 

การลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 

จากที่ประชุม COP21 

- หนวยงานทั้งหมดที่เก่ียวของกับการ

สนับสนุนดานอุปสงค 
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ประเด็นสนับสนุน คําจํากัดความ มาตรการยอย หนวยงานรับผิดชอบ 

6.2 การสงเสริมการใชงานดวยการเตรียมระบบขนสง และเตรียมความพรอมระบบโครงสรางพื้นฐาน 

6.2.1 ริเริ่มโครงการศึกษาพฤติกรรม 

การใชงาน และการชารจรถยนตไฟฟา 

แบบแบตเตอรี่ 

เพื่อเปนฐานขอมูลอางอิงในการเตรียมโครงสราง

พื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟารองรับการขยายตัวของ

จํานวนรถยนตไฟฟา การศึกษาพฤติกรรมการใชงาน 

และการชารจรถยนตไฟฟา รวมทั้งผลเปรียบเทียบ

กับพฤติกรรมการใชรถยนตเครื่องยนตลูกสูบ 

- สงเสริมการใหทุนในลักษณะโครงการศึกษา

โดยการออกสํารวจพฤติกรรมการใชงาน และ

การอัดประจุรถยนตไฟฟา 

- สงเสริมการทําโครงการศึกษาการใชงาน 

รถยนตไฟฟาในระบบคมนาคมขนสง 

- ติดตั้งอุปกรณบันทึกพฤติกรรมการใชเครื่อง

อัดประจุไฟฟาและระดับพลังงานในแบตเตอรี ่

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร 

- กรมการขนสงทางบก 

- กระทรวงคมนาคม 

- การไฟฟานครหลวงและการไฟฟาสวน

ภูมิภาค 

- กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 

- กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ

พลังาน 

- กระทรวงพลังงาน 

6.2.2 กําหนดพื้นที่จํากัดปริมาณ

การจราจรและใหสิทธิพิเศษสําหรับ

รถยนตไฟฟา 

ในเขตธุรกิจพิเศษ เมืองทองเที่ยวดานส่ิงแวดลอม 

เมืองทองเที่ยวดานวัฒนธรรม เมืองประหยัด

พลังงานหรือเมืองแหงนวัตกรรม ปญหาจราจรอาจ

สงผลกระทบอยางเกินความคาดหมาย การจํากัด

ปริมาณจราจรดวยการเรียกเก็บคาเขา-ออกพื้นที่

เปาหมายเปนมาตรการที่จําเปนสําหรับรถยนต

เครื่องยนตลูกสูบ ในทางกลับกันรถยนตไฟฟาที่มี

การปลดปลอยสารมลพิษต่ําควรไดรับสิทธิพิเศษใน

การเขาสูพื้นที่เหลาน้ี 

 

- กําหนดเขตพื้นที่เปาหมาย เชน เขตธุรกิจ

พิเศษ โครงการพัฒนาพื้นที่ระเบียงเขต

เศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern 

Economic Corridor Development: EEC)  

เมืองทองเที่ยวดานส่ิงแวดลอม  

เมืองทองเที่ยวดานวัฒนธรรม เมืองประหยัด

พลังงาน เมืองแหงนวัตกรรม เปนพื้นที่ควบคุม

ปริมาณจราจรที่จํากัดปริมาณยานยนต 

- หนวยงานจัดการจราจร หนวยงานการ

ปกครองของเขตธุรกิจพิเศษ 

- สํานักงานตํารวจแหงชาติ 

- การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 

- กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา 
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6.2.3 พัฒนาความเช่ือมตอของการ

ขนสงสาธารณะใหเปนระบบ ประกอบ

กับการจัดใหมีสถานีอัดประจุไฟฟา 

รถยนตไฟฟามีคุณสมบัติที่เหมาะสมกับมาตรการ

สงเสริมการขนสงสาธารณะและลดการพึ่งพาการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล อยางไรก็ตาม 

รถยนตไฟฟาตองการสถานีอัดประจุไฟฟา เพื่อ 

การอัดประจุระหวางการสลับการเดินทาง  

- ศึกษาปริมาณการเดินทางดวยรถยนตสวน

บุคคลประกอบกับเสนทางระบบขนสง

สาธารณะสายหลัก 

- สงเสริมการสรางสถานีอัดประจุไฟฟาใน

สถานที่จอดรถที่เปนจุดเช่ือมตอการเดินทาง 

ที่วิเคราะหไดจากการสํารวจ 

 

 

- หนวยงานกํากับกิจการขนสงสาธารณะ เชน

รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน 

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร 

- กระทรวงคมนาคม 

6.2.4 เพิ่มจํานวนสถานีอัดประจุไฟฟา

ในเสนทางสายหลักของประเทศ 

สําหรับรถยนตไฟฟา การเดินทางในระยะทางไกล

จําเปนตองมีสถานีอัดประจุไฟฟาตั้งอยูเปนระยะๆ 

เพื่อการอัดประจุไฟฟาในการเดินทางอยางตอเน่ือง

จนกระทั่งเดินทางถึงที่หมาย จึงจําเปนตองมีสถานี

อัดประจุไฟฟาในเสนทางสายหลักของประเทศเพื่อ

อํานวยความสะดวกในการเดินทางในระยะไกล 

 

 

- สงเสริมการลงทุนสรางสถานีอัดประจุไฟฟา

บนเสนทางสายหลักทีเ่ดินทางสูภูมิภาคตางๆ 

ของประเทศ 

- การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

- กรมทางหลวงชนบท 

- กระทรวงคมนาคม 

6.2.5 เทคโนโลยีการอัดประจุใตพื้นผิว

จราจร (Charging lane technology) 

ในตางประเทศ เทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟาใหกับ

ยานยนต โดยการติดตั้งอุปกรณอัดประจุแบบไรสาย

ใตพื้นผิวจราจร เปนเทคโนโลยีที่ไดรับความสนใจ

อยางมาก และมีความเหมาะสมกับการเดินทาง

ระยะไกลซ่ึ งสามารถชดเชยขอจํากัดเก่ียวกับ 

ระยะทางการใชงานของยานยนตไฟฟาได 

 

- สงเสริมโครงการศึกษาการอัดประจุไฟฟาใต

พื้นผิวจราจร 

- สงเสริมการลงทุนติดตั้งระบบการอัดประจุใต

พื้นผิวจราจร 

- การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

- กรมทางหลวง 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
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6.2.6 สนับสนุนใหเกิดหนวยงาน

วิเคราะหความสําเร็จของมาตรการ

นโยบาย และเสนอขอเสนอเพื่อทบทวน 

แนวทางแผนยุทธศาสตรทีเ่ก่ียวของกับ

การสงเสริมการใชงานดวยการปรับปรุง

ระบบการขนสง และการเตรียมความ

พรอมโครงสรางพื้นฐานรองรับการ

ขยายตัวของยานยนตไฟฟา 

เพื่อใหมาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี

ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจําเปนตองมีการวิเคราะห

ผลสําเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ

กําหนดขอเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร

อยางเหมาะสม 

- กําหนดใหหนวยงานที่รับผิดชอบใน

มาตรการ นโยบาย มีการสรุปผลการ

ดําเนินการอยางโปรงใส ในเว็บไซดที่

ประชาชนสามารถเขาถึงได รวมทั้งมีชองทาง

เปดรับเรื่องรองเรียนผลกระทบที่เกิดขึ้นจาก

มาตรการที่ประกาศใช 

- จัดตั้งหนวยงานอิสระเพื่อการตรวจสอบ

ความสําเร็จของมาตรการนโยบายและเสนอ

ขอเสนอเพื่อการทบทวนมาตรการ เชนการ

เปรียบเทียบผลประโยชนกับเปาหมายการลด

การปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากที่ประชุม 

COP21 

- หนวยงานทั้งหมดที่เก่ียวของกับการสงเสริม

การใชงานดวยการปรับปรุงระบบการขนสง 

และการเตรียมความพรอมโครงสรางพื้น

ฐานรองรับการขยายตัวของยานยนตไฟฟา 
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ประเด็นสนับสนุน คําจํากัดความ  หนวยงานรบัผิดชอบ 

6.3 การเตรียมความพรอมระบบการผลิตและนําสงไฟฟา 

6.3.1 ปรับปรุงการพยากรณความ

ตองการพลังงานไฟฟา 

บนพื้นฐานแผนดําเนินการตามแผนพัฒนาการผลิต

ไฟฟา (Power development plan) ที่มีการกําหนด

เปนแผนระยะยาว 20 ป และมีการปรับปรุงทุกๆ 2 ป  

- เพิ่มการพิจารณาความตองการพลังงาน

ไฟฟาจากการอัดประจุรถยนตไฟฟาเปนอีกตัว

แปรของแบบจําลองการพยากรณความ

ตองการพลังงานไฟฟา 

- ศึกษาพฤติกรรมการใชรถยนต ระดับ

พลังงานที่เหลือกอนการอัดประจุไฟฟาและ

พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟา  

- เพิ่มความถี่ในการปรับปรุงการพยากรณ

ความตองการพลังงานไฟฟา 

- คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 

- การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

- การไฟฟานครหลวง 

- การไฟฟาสวนภูมิภาค 

- กระทรวงพลังงาน 

- กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 

6.3.2 ปรับปรุงระบบนําสงไฟฟาให

รองรับระบบการบริหารการอัดประจุ

ไฟฟาอัจฉริยะ (Smart charge) 

เพื่อบริหารการอัดประจุไฟฟาสําหรับยานยนตให

สอดคลองกับความสามารถของระบบนําสงในแตละ

ชวงเวลา (ลดการเกิด Peak load) และหลีกเล่ียง 

การใชงบประมาณในการลงทุนเสริมระบบไฟฟาที่มีอยู  

ทําใหเกิดประสิทธิภาพในการลงทุนสูงสุด 

- สงเสริมการลงทุนระบบการบริหารการอัด

ประจุไฟฟาอัจฉริยะ 

- ปรับปรุงระบบนําจายไฟฟาปจจุบันใหรองรับ

ระบบการบริหารอัดประจุไฟฟาอัจฉริยะ 

(Smart charge) 

- คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 

- การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

- การไฟฟานครหลวง 

- การไฟฟาสวนภูมิภาค 

- กระทรวงพลังงาน 

- กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 

6.3.3 กําหนดอัตราการเรียกเก็บ 

คาไฟฟาสําหรบัยานยนตไฟฟา 

 

เพื่อใหการเรียกเก็บคาไฟมีความยุติธรรม และ

สอดคลองกับจังหวะเวลาในการสนับสนุนการใช

รถยนตไฟฟา ระเบียบและกฎหมายสําหรับอัตราการ

เก็บคาไฟฟา รวมทั้งการคืนคาไฟฟาเม่ือมีการจาย

ไฟฟาจากรถยนตเขาสูระบบ (Vehicle to Grid, V2G) 

ตองมีความชัดเจน 

- ออกระเบียบและกฏหมายกําหนดอัตราการ

เก็บคาไฟฟา ทั้งการอัดประจุไฟฟาและการ

จายไฟฟาจากรถยนตเขาสูระบบ (Vehicle  

to Grid, V2G)  

- คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 

- การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

- การไฟฟานครหลวง 

- การไฟฟาสวนภูมิภาค 

- กระทรวงพลังงาน 
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6.3.4 ผอนปรนกฎระเบียบ/ขอบังคับ

สําหรับผูผลิตไฟฟารายยอยที่ผลิต

ไฟฟาจากแหลงพลังงานสะอาด 

เพื่อใหการผลิตไฟฟาจากแหลงพลังงานสะอาดมี

สัดสวนเพิ่มขึ้น ลดภาระในการลงทุนดานสายสง

สําหรับการอัดประจุไฟฟารถยนตไฟฟาในพื้นที่

หางไกล จึงควรเปดโอกาสใหผูลงทุนผลิตไฟฟา 

รายยอย สามารถดําเนินนกิจการผลิตไฟฟาจาก 

แหลงพลังงานสะอาดในพื้นที่หางไกลได 

- แกไขกฎระเบียบ/ขอบังคับ และสงเสริมการ

ออกใบอนุญาตผลิตไฟฟา (License) สําหรับ 

ผูตองการลงทุนผลิตไฟฟาจากแหลงพลังงาน

สะอาด โดยเฉพาะในพื้นที่หางไกล 

- คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 

- การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

- การไฟฟานครหลวง 

- การไฟฟาสวนภูมิภาค 

- กระทรวงพลังงาน 

6.3.5 สนับสนุนใหเกิดหนวยงาน

วิเคราะหความสําเร็จของมาตรการ

นโยบาย และเสนอขอเสนอเพื่อ

ทบทวน แนวทางแผนยุทธศาสตรที่

เก่ียวของกับการเตรียมความพรอม

ระบบการผลิตและนําสงไฟฟา  

เพื่อใหมาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี

ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจําเปนตองมีการวิเคราะห

ผลสําเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ

กําหนดขอเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร 

อยางเหมาะสม 

- กําหนดใหหนวยงานที่รับผิดชอบใน

มาตรการ นโยบาย มีการสรุปผลการ

ดําเนินการอยางโปรงใส ในเว็บไซดที่

ประชาชนสามารถเขาถึงได รวมทั้งมีชองทาง

เปดรับเรื่องรองเรียนผลกระทบที่เกิดขึ้นจาก

มาตรการที่ประกาศใช 

- จัดตั้งหนวยงานอิสระเพื่อการตรวจสอบ

ความสําเร็จของมาตรการนโยบายและเสนอ

ขอเสนอเพื่อการทบทวนมาตรการ เชนการ

เปรียบเทียบผลประโยชนกับเปาหมายการลด

การปลดปลอยกาซเรือนกระจกจากที่ประชุม 

COP21 

- หนวยงานทั้งหมดที่เก่ียวของกับการเตรียม

ความพรอมระบบการผลิตและนําสงไฟฟา 
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 แผนการสงเสริมใหเกิดการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาโดยเฉพาะในกลุมรถยนตน่ังสวน

บุคคลดังที่ไดกลาวมาแลว จะประสบผลสําเร็จได ก็ดวยความรวมมือจากหนวยงานทั้งหมดที่เกี่ยวของ 

อยางไรกต็าม การประเมินผลสําเร็จของมาตรการและนโยบาย ประกอบกับการทบทวนแผนการสงเสริมและ

แนวทางยุทธศาสตร จัดเปนมาตรการสงเสริมที่มีความสําคัญที่สุด เพื่อใหแผนการสงเสริมฯ ประสบผลสําเร็จ

อยางย่ังยืนตอไปในอนาคต   
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กิตติกรรมประกาศ 

 

 รายงานการศึกษาการวางแผนพัฒนาภาคคมนาคมใหมีความพรอมรองรับการขยายตัวของเทคโนโลยี

ยานยนตไฟฟา (Electric vehicles) ในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล จัดทําโดยกลุมคณะทํางานจากสํานักงาน

นโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมมนาคม โดย นายจักรกฤษณ คลายปกษี 

นักวิเคราะหนโยบายและแผนชํานาญการ และนายเรืองชัย กาดีโรจน หัวหนากลุมเทคโนโลยีการขนสงและ

จราจร และไดรับความอนุเคราะหใหคําปรึกษาจากนักวิจัย/ผูเช่ียวชาญ ไดแก ดร.พีรวัฒน สายสิริรัตน และ 

ดร.นุวงศ ชลคุป ศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

(สวทช.)  ผศ.ดร.ยศพงษ ลออนวล  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.)  และ ดร.จักรพงศ 

พงศธไนศวรรย สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และนวัตกรรมแหงชาติ (สวทน.) จึง

ทําใหการศึกษาประสบผลสําเร็จตามเปาหมายของโครงการที่ไดกําหนดไว  

 สนข. ขอขอบคุณผูแทนหนวยงาน องคกร สถาบันการศึกษา ที่ไดตอบรับเขารวมการประชุมวิพากษ

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย เพื่อเตรียมความพรอมรองรับการขยายตัวของรถยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวน

บุคคล พรอมทั้งไดรวมกันเสนอความคิดเห็นและช้ีแนะแนวทางที่เปนประโยชนในการปรับปรุงเน้ือหาใน

ขอเสนอดังกลาวใหมีความสมบูรณมากย่ิงข้ึน  

 ทายที่สุด สนข. หวังเปนอยางย่ิงวาผลจากการดําเนินโครงการดังกลาว จะเปนจุดเริ่มตนในการ

สงเสริมใหเกิดการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในกลุมรถยนตน่ังสวนบุคคล และสามารถขยายผลสู

กลุมยานยนตอื่นๆ ทําใหมีการพัฒนาอยางเปนรูปธรรมและย่ังยืนไดในอนาคต  

 

 

 

 กองพฒันาระบบการขนสงและจราจร 

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

 กรกฎาคม 2560 
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ภาคผนวก ก 

 

ขอสั่งการนายกรัฐมนตร ี
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ภาคผนวก ข 

 

สรุปรายช่ือผูเขารวมประชุมสนทนากลุมใหขอคดิเห็น การวิพากษ  

และใหขอเสนอแนะรายงานการศกึษา 

  



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
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รายช่ือผูเขารวมประชุมสนทนากลุม 

วันพฤหัสบดทีี ่25 พฤษภาคม 2560 เวลา 09.00 - 12.00 น.  

หองประชุม 401 ช้ัน 4 อาคารสํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)

 

ผูเขารวมประชมุ 

1. นายชยธรรม  พรหมศร  รองผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร                                        
2. นายเริงศักด์ิ  ทองสม   ผูอํานวยการกองพฒันาระบบการขนสงและจราจร      

สํานักงานนโนยายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

3. นางพุทธมนต  รตจีน      สนข. 
4. นายเรืองชัย  กาดีโรจน     สนข. 
5. นายสายนันท  หัสดิน      สนข. 
6. นางจิรัชยา  บถดําริห      สนข. 
7. นายจักรกฤษณ  คลายปกษี     สนข. 
8. นางสาวปญะนุช  ราชวังเมือง     สนข. 
9. นายนพพร  จรงุเกียรติ      สนข. 
10. นางสาวระเบียบ  คงนันทะ     สนข. 
11. นางสาวภัทรา  เอี่ยวเจรญิ     สนข. 
12. นายชูพงษ  พิพัฒนไชยศิริ     สนข. 
13. นายนรินทร  จาตุรพิศานุกูล     สนข. 
14. นางสาวปฐมวดี  นาคชอย     สนข. 
15. นางสาวอรุณโรจน  ชูสกลุ     สนข. 
16. นายโกมล  เดชกวินเลิศ    กรมทางหลวง 
17. นายเกียรติณรงค  ครูบา    กรมการขนสงทางบก 
18. นายเกษม   ไหลงาม     องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
19. นางปาณิสรา  ปญญาสกลุสุข    องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
20. นางสาวปนัดดา  บุญญาวิเศษ   บริษัท ขนสง จํากัด 
21. นายภัทราวุธ  วิชพัฒน    การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
22. นายอนุชิต  มงคล     การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
23. นายนัฐพงศ  เอกอารยะ    การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
24. นายสเศรษฐ  พงศรัตนาภรณ    บริษัท รถไฟฟา รฟท. จํากัด 
25. นางสาวณัฎฐนิฌา  เลิศสุวัฒน   บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
26. พตท. ถาวร  สมศักด์ิ    กองบงัคับการตํารวจจราจร 
27. นายวงศกร  พงษภักดี    กรมการทองเที่ยว 
28. นางสาวมานวิกา  กุศล    กรมควบคุมมลพิษ 
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29. นางสาวปยะวดี  จิระศิริวรรณ    สํานักงานเศรษฐกจิการคลัง 
30. นายวรรณวัฒน  กรณานนท     กรมสรรพสามิต 
31. นายเรวัฒน  เอี่ยมจินตนากจิ    สํานักวิจัยและพัฒนาการอาชีวศึกษา 
32. นางสาวอุไร  เช้ือเย็น    สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ 
33. นางสาวชณัชชา  เทือกเถาว    สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ 
34. นายชาตรี  ลิ้มผองใส    สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
35. นายเกรียงยุทธ  ผิวออน     กรมสงเสริมอุตสาหกรรม 
36. นางสลักษณ  พิสุทธิพัทธยา    สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 
37. นางสาวทิวากาล  แซต้ัง    สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 
38. นายเจษฎา  ขัดทองงาม        สํานักงานพฒันาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) 
39. นายภาสกร  ประถมบุตร       สวทช. 
40. นายกมล  เอื้อชินกลุ        สวทช. 
41. นายมนตศักด์ิ  โซเจริญธรรม       สวทช. 
42. นายอังคาร  วงษดีไทย สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร  เทคโนโลยี    

                   และนวัตกรรมแหงชาติ (สวทน.)  
43. นายชาญวิทย  อุดมศักดิกุล       สวทน. 
44. นายวัชรินทร  บุญฤทธ์ิ    กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรกัษพลงังาน 
45. นายบวรพงษ  สนิุภาษา    กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรกัษพลงังาน 
46. นางสาวมินตรา  ผูวัฒนาวงศ    กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรกัษพลงังาน 
47. นางสาวธิดารัตน  สุวรรณชัยโฆษิต      สํานักงานคณะกรรมการกํากับกจิการพลังงาน 
48. นางสาวมรรษพร  กรรณสูต       สํานักงานคณะกรรมการกํากับกจิการพลังงาน 
49. นายกอเกียรติ  ต้ังตระกลูสมบัติ      สํานักงานคณะกรรมการกํากับกจิการพลังงาน 
50. นายพิพัตร  จิตณัทสัณย           การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 
51. นายสมศักด์ิ  ปรางทอง           การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 
52. นายจุมภฎ  หิมะเจริญ     การไฟฟานครหลวง 
53. นางสาวสุทธิดา  รวยอริยทรัพย          การไฟฟาสวนภูมิภาค 
54. นางสาวมนทกานต  พรบวรพงศ          การไฟฟาสวนภูมิภาค 
55. นายมงคล  จันทรเปรม     บริษัท ไปรษณียไทย จํากัด 
56. นายดรุษกร  วิสุทธิสิน           สมาคมธนาคารไทย 
57. นายภัทรพงศ  เยาดุสิต           สถาบันยานยนต 
58. นายองอาจ  พงศกจิวรสิน           สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
59. นายพิพัฒน  กิตติประภารัชต           สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
60. นายนราวุฒิ  กุลวงศ            สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
61. นายธันธัช  ฤทธ์ินํ้า            สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  



 

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร   
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รายช่ือคณะผูจัดทํา 

 

 

ท่ีปรึกษา 

1. นายเริงศักด์ิ  ทองสม    ผูอํานวยการกองพฒันาระบบการขนสงและจราจร 

       สํานักงานนโนยายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

2. นายเรืองชัย  กาดีโรจน   หัวหนากลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร 

       กองพฒันาระบบการขนสงและจราจร สนข. 

3. ผศ.ดร.ยศพงษ  ลออนวล   มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบรุี และ 

        สมาคมยานยนตไฟฟาไทย 

 

คณะผูจัดทํารายงาน 

1. ดร.พีรวัฒน  สายสริิรัตน   ศูนยเทคโนโลยีและวัสดุแหงชาติ (MTEC) สวทช. 
2. ดร.นุวงศ  ชลคุป    ศูนยเทคโนโลยีและวัสดุแหงชาติ (MTEC) สวทช.  
3. ดร.จักรพงศ  พงศธไนศวรรย           สวทน. 
4. นายจักรกฤษณ  คลายปกษี   นักวิเคราะหนโยบายและแผนชํานาญการ สนข. 

 

 

 

 

 

หากตองการขอมลูเพิ่มเติม ติดตอที ่

กลุมเทคโนโลยีการขนสงและจราจร 

กองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร 

สํานักงานนโนยายและแผนการขนสงและจราจร 

35 ถนนเพชรบุร ีแขวงทุงพญาไท เขตราชเทวี 

กรุงเทพฯ 10400 

โทรศัพท 0 2215 1515 ตอ 4024 
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บรรยากาศการประชุมสนทนากลุม เม่ือวันที่ 25 พฤษภาคม 2560 

ณ หองประชุม 401 ช้ัน 4 อาคารสํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

  

นายชยธรรม  พรหมศร 

รอง ผอ.สนข. (ประธานการประชุม) 

คณะผูจัดทํา และวิทยากร 

  

ผูเขารวมรับฟงการนําเสนอ รวมวิพากษ แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับรายงานฯ  
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บรรยากาศการประชุมสนทนากลุม เม่ือวันที่ 25 พฤษภาคม 2560 

ณ หองประชุม 401 ช้ัน 4 อาคารสํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

  

ผูเขารวมแบงกลุมสนทนา 3 กลุม 
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ณ หองประชุม 401 ช้ัน 4 อาคารสํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

  

ผูเขารวมแบงกลุมสนทนา 3 กลุม 

  

สรปุผลความคิดเห็นสนทนากลุม 

  

สรปุผลความคิดเห็นสนทนากลุม                                      นายเริงศักด์ิ  ทองสม   

                                                                    ผูอํานวยการกองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร 
          กลาวปดการสมัมนา 
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ภาคผนวก ค 

 

สรุปความเห็นการประชุมสนทนากลุมตอขอเสนอมาตรการสนบัสนนุ 
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คณะผูจัดทํารายงานฯ ไดเสนอมาตรการสนับสนุนการใชยานยนตไฟฟาตามผลการศึกษาเกี่ยวกับ

ผลกระทบและการวิเคราะห SWOT นอกเหนือจากที่ปรากฎเปนมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 มีนาคม 2560 

แลวเพื่อใหผูเขารวมประชุมแบงกลุมและรวมกันวิพากษ พิจารณาความเหมาะสม ใหความเห็นและเสนอมาตรการ

เพิ่มเติม โดยแบงเปน 3 ดาน สรุปไดดังน้ี 

1) มาตรการสนับสนุนดานอุปสงค ไดแก 

- การสนับสนุนดานราคาดวยมาตรการทางภาษี เงินสนับสนุน หรือเงินกูดอกเบี้ยตํ่า 

- สงเสริมใหหนวยงานทั้งภาครัฐและเอกชนครอบครองรถยนตไฟฟาเพื่อการใชงาน 

- สงเสริมใหมียานยนตไฟฟาในกลุมรถโดยสารสาธารณะ 

- ใหสิทธิพิเศษในการเดินทางดวยรถยนตไฟฟา 

- สนับสนุนใหเกิดหนวยงานวิเคราะหความสําเร็จของมาตรการ นโยบาย และเสนอ

ขอเสนอเพื่อทบทวนแนวทางแผนยุทธศาสตรที่เกี่ยวของกับการสนับสนุนดานอุปสงค 

สรุปผลการระดมความเห็นกลุม 1 (ดร.จักรพงศ  พงศธไนศวรรย) 

1.1 การสนับสนุนดานราคาเพื่อกระตุนการซื้อไปใชงาน เชน จัดรายการสงเสริมการเปลี่ยน

รถยนตสันดาปในเปนรถยนตไฟฟา ใหเงินอุดหนุนหรือเงินกูดอกเบี้ยตํ่า รวมถึงมาตรการทางภาษีตางๆ ตองมี

เปาหมายที่ ชัดเจน เน่ืองจากเปนเทคโนโลยีใหม โดยหากไมมีความสมดุล จะทําใหเกิดการขยายตัว

เพียงช่ัวคราว เปนไปในลักษณะผิดปกติหรือไมขยายตัวได 

1.2 เรงสรางความเช่ือมั่นดานการประกันภัยยานยนตไฟฟา เพราะเปนผลตอภาพลักษณ กรณีเกิด

ปญหาในการใชงานรถยนตไฟฟา ตองมีช้ินสวนและอะไหลทดแทนการซอมบํารุง ตลอดจนระเบียบและกฎเกณฑ

การทําประกันภัยยานยนตไฟฟา ยังไมมีความชัดเจน ทําใหผูเอาประกันตองแบกรับภาระเบี้ยประกันสูง 

1.3 ในภาคเอกชน ยังไมพบเงื่อนไขการสงเสริมใหครอบครองรถยนตไฟฟา แตสําหรับภาครัฐ

จําเปนตองใชเวลาแกไขกฎระเบียบ เพื่อใหสามารถจัดซื้อรถยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่ได 

1.4 การสงเสริมใหมีรถโดยสารสาธารณะไฟฟา (Electric Bus) มีอุปสรรคดานราคาที่สูงกวา จึง

ตองใหภาครัฐสนุบสนุนคาใชจาย เพื่อใหเกิดการใชงานในกลุมรถสาธารณะเปนวงกวาง และสังคมรับรูประโยชน

อยางทั่วถึง  
 

2) การสงเสริมการใชงานดวยการเตรียมระบบขนสง และเตรียมความพรอมระบบโครงสราง

พ้ืนฐานสนับสนุนดานอุปสงค ไดแก 

- ริเริ่มโครงการศึกษาพฤติกรรมการใชงาน และการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา (ชารจ) รถยนต

ไฟฟาและการแบงประเภทยานยนตไฟฟาใหมเปน HEV, PHEV, BEV และ FCEV ตามลําดับ 

- กําหนดพื้นที่จํากัดปริมาณการจราจรและใหสิทธิพิเศษสําหรับรถยนตไฟฟา 

- พฒันาเช่ือมตอการขนสงสาธารณะใหเปนระบบ พรอมจัดใหมีสถานีอัดประจุไฟฟาอยางเพียงพอ 
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- ศึกษาวิจัยเทคโนโลยีการอัดประจุใตพื้นผิวจราจร (Charging lane technology) 

- ออกระเบียบและกฎหมายสําหรับการจดทะเบียนยานยนตไฟฟาในกลุมยานยนตประเภท

ตางๆ รวมทั้งแบงประเภทยานยนตไฟฟาไฮบริดเปน HEV และ PHEV 

- สนับสนุนใหเกดิหนวยงานวิเคราะหความสําเรจ็ของมาตรการ นโยบาย และเสนอขอเสนอเพือ่

ทบทวนแนวทางแผนยุทธศาสตรที่เกี่ยวของกับการสงเสริมการใชงานดวยการปรับปรุงระบบการขนสงและการ

เตรียมความพรอมโครงสรางพืน้ฐานรองรับการขยายตัวของยานยนตไฟฟา 

สรุปผลการระดมความเห็นกลุม 2 (ดร.นุวงศ  ชลคุป) 

2.1 การสนับสนุนยานยนตไฟฟาโดยอนุญาตใหใชชองทางรถประจําทาง (Bus lane) รถขนสง

มวลชนหรือ HOV lane จะไมไดรับการยอมรับจากสังคมในประเด็นความเทาเทียม เน่ืองจากคาดการณไดวา ผูใช

ยานยนตไฟฟาในระยะเริ่มแรกน้ัน สวนใหญมักเปนกลุมผูมีรายไดสูง 

2.2 ความเหมาะสมในการสนับสนุนใหมีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาของในพื้นที่สวนบุคคล

และในพื้นที่สาธารณะมีความแตกตางกัน จึงจําเปนตองรวบรวมและใหขอมูล กฎระเบยีบ มาตรฐานความปลอดภัย 

ขอจํากัดทางเทคนิค และความเปนไปไดตางๆ อยางครบถวน ทั้งกับผูผลิตรถยนตและผูบริโภค โดยมีวัตถุประสงค

หลักดานความเช่ือมัน่ตอความปลอดภัยในการใชงาน 

2.3 การพัฒนาเทคโนโลยีการอัดประจใุตพื้นผวิจราจร มีประเด็นคําถามคอนขางมาก เชน ความ

ปลอดภัยและความเสียหายจากเหตุการณนํ้าทวมผิวจราจร ประสิทธิภาพการถายเทพลังงานระหวางการอัดประจุ

ไฟฟาจะกีดขวางการจราจรกับรถโดยสารอื่นๆ เปนตน  

2.4 การใชเทคโนโลยีเสรมิอื่นๆ จะมีผลตอความเปนไปไดการใชงานยานยนตไฟฟาเปนอยางมาก 

เชน การใชประโยชนจากเทคโนโลระบบไฟฟาฉลาด (Smart Grid System) เทคโนโลยีการสื่อสารและการขนสง

อัจฉริยะ สามารถชวยบริหารการใชบริการสถานีอัดประจุไฟฟา หลีกเลี่ยงการอัดประจุพรอมกันในชวงเวลาภาระ

สูงสุด รวมถึงการขับเคลื่อนยานยนตไรคนขับ (Autonomous Vehicles) 

2.5 มีความจําเปนที่ตองจัดใหมีหนวยงานวิเคราะหความสําเรจ็ของมาตรการ นโยบาย และแผน

ยุทธศาสตรเพื่อการทบทวนมาตรการหรือนโยบายที่ไดประกาศใชแลว 

2.6  ..กําหนดใหมีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาบริเวณจุดพักรถ (Rest Area) ของพื้นที่

เสนทางเดินรถของกรมทางหลวง รองรบัการใชงานรถประเภทตางๆ EV CAR  EV BUS รองรับนโยบายขับ 4 ชม. 

พัก 20 นาทีของรัฐบาล 

2.7 ..พิจารณาการใชพื้นที่สําหรับติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา รองรับรถบริการสาธารณะ

ระหวางเมือง เชน อําเภอ-จังหวัด ในพื้นที่ที่เหมาะสมและมีศักยภาพ 

2.8 ..พัฒนาระบบ Monitoring+Tracking การใชรถ EV ทุกชนิดที่จดทะเบียนใชงานกับ

กรมการขนสงทางบก เพื่อเก็บขอมูลพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่เหมาะสมในอนาคต  
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3) การเตรียมความพรอมระบบการผลิตและนําสงไฟฟา ไดแก 

- ปรับปรุงการพยากรณความตองการพลังงานไฟฟา 

- สงเสริมการลงทุนปรับปรุงระบบนําสงไฟฟา ใหรองรับระบบการบริหารการอัดประจุไฟฟา

อัจฉริยะ (Smart Charge) 

- ออกระเบียบและกฎหมายในการกําหนดอัตราการเก็บไฟฟา และการจายไฟฟาจากรถยนตเขา

สูระบบ (Vehicle-to-Grid, V2G) 

- สนับสนุนใหเกิดหนวยงานวิเคราะหความสําเร็จของมาตรการ นโยบาย และเสนอขอเสนอเพือ่

ทบทวนแนวทางแผนยุทธศาสตรที่เกี่ยวของกับการเตรียมความพรอมระบบการผลิตและนําสงไฟฟา 

สรุปผลการระดมความเห็นกลุม 3 (ดร.พีรวัฒน  สายสิริรัตน) 

3.1 การปรับปรุงการพยากรณความตองการพลังงานไฟฟาควรกําหนดใหเพิ่มความถ่ีมากกวา

รอบละ 2 ป เพื่อตอบรับการขยายตัวอยางรวดเร็วของยานยนตไฟฟา กรณีขยายตัวเกินความคาดหมาย 

3.2 ปรับปรุงกฎระเบียบการลงทุนติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา จากที่มีขอกําหนดกําลังไฟฟา

สูงสุดใหติดต้ังได เพื่อใหรองรับความตองการการลงทุนติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาจํานวนมากโดยเอกชน 

3.3 ผลการพยากรณภาระไฟฟาที่เกิดขึ้นจากการอัดประจุไฟฟาในที่พักอาศัยพรอมกัน 

ซึ่งสูงกวาการพยากรณภาระไฟฟาจากการอัดประจุไฟฟาสถานีบริการสาธารณะ ทําใหตองพิจารณาความเหมาะสม

และผลกระทบจากการสนับสนุนอัตราการเก็บคาไฟฟา รวมถึงการจายไฟฟาคืนระบบจากสถานีอัดประจุไฟฟา

ในที่พักอาศัย 
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LL'1::: 1l.ii11',.J'1 n'i�Yl'\J�t)lJl(i) 'ifl1'i'1i1iJ'1\J'Un1'rn�m fl EJUv1U'S�V! EJvl'Y'l'1-l'11UlJ1(i)'iii1'U'11 n'9 (ECO Car) tvic.11 i..l ' � 

n�'l'U':i�'1JlJ'1'1)'1f'i.:i�1m.11v1LLf1 fl1'itJ'i�'1JlJL�tl1'U� � i'.i'U1fllJ l!Jctoo zj,.i,r�lJ'U(,)111fl11n'itYl'l1'1n1'ifl�.:J 
'I ' ' .a 

('W1c.18JlP1 n� vl\.1�1'i1'1?1) LL'9::'5iilJi..lv1111 n1'ifl'i!::YI 'i1'1'€J(i)'11VI n'i'il.J (mcJ8(,)(,))j '111'U1c.1\..I) L 'U'UU'i!::51'U"i1l.J 
,u ' ' 

HJij fl11Vl1� tl L� E.Jl nuiv � 'iUlJ1 (i) 'in11v1l'Un1 ni -:i L�1lJ fl1'i'1 .:imi LL"1:::� Yl5tl 'i::: Lc.J'!1\JBm1111,;'1 'i'i 'Y'l'11i'.Jv1 , ' 

U'1!:: fl1'i'\.h:::'1JlJ L�81\..I� G) '.) ij\..11fllJ l!:Jct'oo n'i::Yl'i1'1 tJ(i)'11Vlfl'i'ilJ 1v1L :a t:Ut-11.Jl c.J.:J1\..I� L� cJ1'Utl'1 tl'\JlJ1(i)'irl1'i ' ' � 

m :::�u (;1'11111111 cJ 1 utJ1::: L Y1f'!lJ1V11�m �l..l L�lJ tJ 'i� nm.Jv11v fl'ilJ �"1tl 1 m n'ilJfl1'\Jfll..llJ'1 vl'l:t n'ilJ ni'i 'U\H1..:i ' , 

Y11..:iun ,hi1n-nw'WLEJ'\J1cJLL'9tLLCJ'UYi'1.:J.:J1'W ,11i1n.:iutl'i�mru n'ilJUf\J�n"11..:i LL'1�'\J��Yl n11vi181n1111EJ·1u 

1 Ylc.J i1nv1 (l-Jv11'1J'U) i.:id L �81�Lf1\11nl'i'\J'i'1..lln1'51 'Wn1'Wl1LD'U.:J1'U'1Jtl-lVl1.J1c.J'11'Wfl1fl1ii � � 

(l!:J) ml..lnl'i. 
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I
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-i;n-

(l!J) mlJnl'i'UU�-lYll·H.Jn 11>1tlu nt.h::: nll'H�U ,, t11v1\Jtil n1� -l'Utl.:llJe"JL\i\ B 5

1 '\,�yJ 1�1 'U'UULl'l� eJ'lJvl1lJfl!)'VllJ1U111>)1U'lC1tJ1.Jlil LL'1:5LL 'U1Y11•:Jnl'i't ·� "iCltJ'U\i\1 Yl141'lJ'\.J1\>l\?i fl LlG'i:::th :::mPl1 U'i1"Ufl "'11 
c1 ,, V � V ,d V ( 

'\..iLUfl�1L'itJU"ieltJLL"11 Ll.Jff11.JY1 0);) nlJfl1Yi'U5 l9cf'.)o .. � ' 
. ... 

(m) �1,Jn.:i1'Ulll\i\'i�1ui:,i�\i\ilCl.l'Yltl \i\"l'Vlfl';'HJ (�urn.) 1J\\h:::n11'1H

J.J1m1J1'Ulvl'1foLrn:::Lvl1L?iEJ1J'11'Vlf1J'HW1.J\i\1Yh�1Llci'1 tJ'i:::nv1J\;11E.J lJcJfl. l!Jll'YOC� L�lJ Gl ('UcJn1'V11.J(il,t11t_J) � , 
lJelfl. l!:Jll'Y�� L�lJ ID (Lv11f1JLL"1:::Lv11L�c!tJ l 'flvhm:::LL?tm:-1u U'i:::LflYl Type II zj.:mM11.Ji�.:l'i:::tJtJ L 1��1 G> LYI� 

LL"1::: i;vi L)l/'1) LL"1::: lJvn. l!J"11�� L�lJ m (L(;11foLL"1:::L\;l1L�c.1u 1v.Jv11m:::LL?tm.:iJ1v1ft.rnmiJeY(i)iJ'i:::'11v.Jv11 L(i)cJ ' 
mvtJfl"1lJL\;llfoLv11L�c.ltJ'Utl.:l'U��Yl'iClt11.JlilYlnfi1t1 J.:iri1c.1'11u1.J cJ hu tlLlJ�fll LL'1:::�u) 1 t.Jthi'1Ut! m.rn. tl � 

, 'I " ,  ' , ,., 

1 'U'i:::whm l'i'1\>1Vhl.Jlm�1i.J'i:::'U'U nl'iU'i:::'11 v.JYl1'UtN'iC1 c.11.Jv!L v.Jvh 'i1lJJ.:i 'U 'i'i"ilL�rJ,llJ1\i\ 'i�11.JA11lJL,'U1 fl'U - ' , ... 
1;:m.:iLLlit VI� n 1 v.Jv11 LLG1:::l.J1\i\'i�l1.JLL u1-1L\i\£J�'11vi-ruv11.Jt.1uv11 Yi'thu� 1 uur..Jt1m'iv11L titi-.,TUL 'l.:i\1111.Jviv 1 u

(�) m:::Y1'i1.:iv,�.:i-.11u L(iltJ �1,Jn.:i1uufou1mL"1:;LLe.J'UY'l�.:i-nu (�'U'l"l.) 11>1 

lJeJ\JVllJltJ 1 i�fll'i 1 Ylth'Ufl'iVl"11-., (nYh.J.) F11'!,1'U\>ll.Jlvl'i}i l'U'Uu.:l'U1.Jllil�1tl 1 v.J L 'U'i mne:i1 VllJBLL U"1.:J�L VllJl:::�lJ 

L1�e) 1 �Lfl(ilf'l11lJU(le)(i)[ltJ 1 t.Jn1'�'tl1f '1LL Uvl LMtl��e).:J'iC1EJ'U(;lL 1��11 uu1u 1 'U'IJ'1'1U1.J nv.Ju. L\>1'1(ilvi1 Le) flG'll'i?l'iU ' ' 
lJ1(;l'i�1tJ\11�fl�11 L�u1� �'U'\"l. LL�'1VltJ1tJ'11U�L�tl1'UeJ.:J11Xtl1hJ1-uu5u�vicJL'U 1.Je)fl'11fl� mn1. L\>1U1 

'iC1tJ1.Jv1'11lJ�u1'U�1'1 ('iCl�nlii'n) �11.J1't.J G>OO rl'U m,Jf uL tJ� cJ'L.J 11X�llJ1'iC1'!JULA� LJ1..J\>11t!Y'l�-.1'111.J 1 v.Jv11 L �e) 

Y]li)(l e).:J� .:l'1 � ..:i 1 t.J LL 'Vl�-.,vi ti� L'vf t/1�('1 lf-1 (\J LL'1 :::'1.:JlJe)U 1,x� muu fl1 'i M fl'\:i1 ( 'i :::�u e) 1;1A mn) L �e)vl e)cJEJ\11 

e)-lf1fl11lJ'5vlu 1 u 

(ct) �11.Jn'1U'U'i�l.J1ru L1>1vi'11 'iru1ri1v11.J(;l 1 �mJ1 tJ-.111.Jfl ,Af !?l1JJ1'iC1'11il�eJ 

'iC1 tJ'Uv!L v.JY111tiu �(;\ LL"1:::'i Cl cJ'Uv!L vlvl1 L!J\J�lil'Ul n �1.J 1vi'LL�1 e) c11.:l hnvi llJ 1 u�11.J'Ue).:J'iC1 tJ 'U \i\L vlv11u \JU 

LL \Jvl Lvl u�J'U v.:i Ll.J�1JJ1'iC1 f11v11.J (i) e) tll 1.JU ru;m vl'i�11.J 1� L d e)-.1 '11 n iii LJ� 1 n (i) 1 'LI L �e),:j'LJ e).:l er e.J �MU Elc.1 'i1 ti 
\, "' JA " 

(�.:J\i\1lJVl�mnru?1'i1fl1J.Jlmt11.J'1:::lil,Niicre.J�vll.Jlnn11 i;n 'i1cJtu 1 iJ) 'i1fl1'1Jfl.:l'iClc.l'Uvl�tlc.lL m:::vYu�.:i LL"1::: 
� V � V 

LA'i.:l�'51'1�1.J�1U�V.:JhiYi1EllJ 

(b) n 'i:::Yl 'il .:l'l"l�.:i-.11u Ltil v �11fo-.,1 u'U Lc.1u1 rJ LL'1 � LLe.Jm� �·.:i..i 11JL(i)1 if

L�1.Jfltl'1Yl\J L �u'1-l L?l�lJ fll'iv1.Jfot-1H�·Nl'U11.J LA'i.:l nl'i�\JU�t.Jt.Jfll'ii:1.:lYl'U�C11UeJ(ilU'i�'1 l v.Jvh (Charsins
\ \ ' ' \ 

Station) LliltJi1L U1VIJ.JlcJ�11.J11.J G>OO �mii 1 u1:::v::: L 1 '11 sf) tJ LL"1:::lJtJ\JvllJ1tJ 1 i�J.J1AJ.Jc.l 'l'Uc.l'U"11 Ylvh 1 YlcJ 

L uucr f11Vf1.J(ilvl1:'1fl L n  Cl.l't'1LlG'l:::'W\l1 'iru1e)i.JlJ�'Vlt11 c.l.:l11.J�L 'U1�1lJ 1m-:i fll'i 1 uthl'\JUU iicr'U tl'51J l�'U�\J'U�'Ut.J 1 u 
V \ \ 'U \ 

n1'i�til�.:J?lC11UB(iltJ'i:::\l L vlv11L t!1..�1u11.J �en l'lmu LtilcJ 1 u�1mud L tlu�miJcY111iJ'i:::\l L vl��1��!ill11 tJ�11.J ' ' 
'i1'1Jfl1'i '5�1�1"1r1'1 e).:Jflfll'ilJVl1'1J't.J 1'f11U'Uf11'i?lfl'\:il'Uu.:lr� �1'U11.J <ilti'. ?lmil ('UtllJ(l ru 1\J'Yi l!Jo iiulAlJ 

.. "' 'U 

l!J�o) 

('1) 'l 1J'U \) '1 U'U u.:i 1i.HJmh cJ-.11 'U� f u � (i)'1Je)\j L � e)-.1 fl1 'in 1 �(il'lJ1 flLl tJ (;l Lvlu � 
I 

'Ue).:J'iC)cJ1.Jvl�'UtJLA� e)1.J�1"lc.lJ.Jr),(;le)fl v.J.vl1 LlilcJ LL \Jv!Lvltl� ·fo�1'1:::C1n'1-.,uun 1 tJ n1 �lil'l 1.Jvi1.:ii.J'i::: L Ylf'l ('U'i� L Yll'l� 

�1lJ1 'i C1 ril�(i)LL Uvl Lvl eJ �U'i::' lflYlfa YltllJ Ltl e)e)t.J l 'tlt.J nlut.J LL'1::: Lum� c.l lJ L t!u v1'U) zj,:iefh L U'U fll'iL(i) tJU10Yl� u , 

1�1'Uut.Jru1M'11flfl'5lJ h.:i-:il'UtJM?llvlfl'i'ilJ.l 'Ufll'i'i1\J'i1lJ Vl�8 �.:)e)e)flLL U v!L(;le)� L vi1'11tJ ''"' ., 

l!J) fl'i::;Yl'i1.:Jvvlmvtn'i'ilJ 1dffifl1'iVl1�ufl'U\J1�Yl 'iC1tJ'Wv1Vln 1 tJ'ilcJ e:Jc11'1\;1 m � EM ' 
Yi1J11 U1�Vl'iC1cJ'Uv1�11.J 1 VI rui'.ifllllJ�tJ hi:1Wl\Je.J;M'iC1 c.J1.J(;)'LJULfl�u1.Jti11tl'\"l�.:l,l1\J 1 v-Jv111 titl'i:.: L Yll'l 1 YW u ' 

' 

r· 
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Cl1fl 1fl �'ur11'i,1'U(il �� E ru 1 ·v �Lfl ��Y1;s1J 1� Lc.J"ll'\.J�'1 '11 '11i1 e1 n11r.1.:iY1tJ h11:.1 Lff'I� 1 �u cJ 1-:i D--i�\-16\J 1�fo·d1.JtJ(W5 ·u1 TtJ 
� V , 

'1'ViY>1�1i'.iv1 LL fl� EJ m 1trn1 mi.11L-u11 C1tJ\J�LYHhLL uu LL u�Lv1c:i�i1 L �\!TU (CBU) L v1m .. h:w1Yl(ilfl8.:l v'lfl'l(il 
' \J .,,, 

tl81'111nmlJ u�,;'Yl'i tlc.J'UOlii'LJtlfl-11 '1'J1 fl1tJ 1\;l'Utlv1tlfl'1 L"!J(,lnl'lr11L'1:�,nb�L Ylf'11 Ylc.Jjj•u'm-1 n�\J 1 \JU\1'11 )'UU'U 
V ' 

nL ViEJ'1L '!Jvlr11'�A1L'1�U1L.;jc.J\J-�\J (ASEAN-China FT A) L ,11i1u�i'.lm1c.1 nL'ltJe)1 n5i1Wii 1'rntJ\J!,11i'11-l"JYhl,.L
.
U'\.J 

LL '\.Jv1LvleJ�'11L �,rnJ (CBU) ('Wfl(il �b"io.ru;fo.©�) ;,h 1 iiin1''iU1L 'Ul'fflc.J'U(;ltt-:i1,�vh"11L �,mJ,JlflU'i�L Vlf'lt''\.J 
V V • 

mv--ith::: L Ylf'l1 vw 1v1v 1,Ji1m1:::m,;Ju1 L i1 111--11Yu �--1ci.:ie.it1v11ut1uoiu n1 'i'Yi'11'H\J1fl'1YltJn�1.:i �11.J nl'ic.J�\il tu 
' � 

u1::: L Ylf'l1 'VltJ'UeN'\.J ��Yl 11lJJ--1 L UtJcJU'1
.
'ii'Avlv n11i,\'1 L UtJ'\.J fou1 E.Jri--i LG'l�lJ m-rn� mcwuv1J--11 yj,w1u uu 

LL tJ vi Ll'ltl�"!Jtl'1fl1fl'5 ]El n \i\1 EJ 

l!:l. L VI v1 c..i � m 111 '11 Ltl'\.J� v1 v ./l L il'Uu fl ru:::i'fj1J'\.J v1 � 
i D 

,d O Cti. ,v - r cJ ..., ,.:i v. 

hGl L 'We)11tJ-l1tJCJfl(il1L '\.J i.N1'UvlllJlJ1(;11n1'i'1'\.JU'1'1.J '\.J n1�c.Jfl m Clc.J'\.J(;)Yl"!J ULA fl €1'\.J (ill cl' ' 
'l'H�'..:i--11t.11V>lvh1'\.Jtl'i:::L'Ylf'l1Yl�J vl llJlJ�Aru:::'5ijlJtJv15L�eJ1\J� l!J �..:J'J,11fllJ bctct� LtJ"11'\.J"!Jtl'1lJ1vl'in11 

'11JU'1'\.J'\.Jr11':ic.J�vl"l ClEJtJ(;lvi-ifuLA�UtJ�1 EJYl'1'1'11\J 1 �Yh 1 'l.Jtb:::L Yll'11 YltJ 1 iLf1(ilc.Jfl L umi.JnlilJ 
' 'U 

lv . l!J L � tl L � '\.J e) LL i.J 1 Yl 1 '1 n 1 'i � ..:i L '1 � lJ n 1 "i c.J � ()l 'i C1EJ'\.J\;1'1'11 � Y111 'U '\.J 'i ::: L YI f'l 1 YI � 1 � 

A ru:::'5jjl..ltJ v15�'111ru1 

m. fl1111L�'1�1'\.J'tJB,lL3'il"l

vi 1 'U� '1 (il t (i) cl n 'i � Y1 '5"1-'l v v1'11V1 n i111i'.i m1i1v--11u n11c.J fl v11 L D u.:i TUv11lJl..l1\il'i n 11'11J U'1'U u' ' ' 
m1e.i� v1i'C1 EJ'\.J m �'UtJLA � eJ'\.J {i1c.1'l"I '1'1'111J 1 v.J � 11 tJ i.J'i::: L Y1 f'l1 Yl c.1 m 1.J11� r-1 rud'�l.J'\.J v1 �  Lij v1'\.Jvi lo; �..imf'l:w 

l!Jctct� LLn:::L'1'\.JvlJ1(i)1n1'5"?11JU'1\J\Jfl11c.J�(i)"iClcli..J()l�'UULfl�tli.J(i11 clY'l�-l'11't..l 1 v.Jvh 1 t.Ji.J1::: L Y11'11 YI EJ �'1Vl1.J1cl'11tJ 
, 

fl1fl'5fj'1� (;) v..:ilJn11�1L ,'.ju--11'\.Jv �1--im nn m1r11uur1n11Y1n�1'\.J Muri lnm nl'i�..:i L?I �l.Jn11fl'1Yli.JL �v'111..:i 
,.:.:, " , ' , 

�UY11't..l (Supply) l.J1(i)1r11"in'it�'\.Jvln1(ilfl1cl 1 UU"itL Yll'l (Demand) nl'iLvl�c.JlJfl11lJY'l1Ul..1"1J eJ-l LA1'1'151.:I 

�tJ)11\J fl1i�(i)'\'11l..11vi'i]1\J1C1cltJ�1 v.Jvh fl1'iU1'i,11'i'1(iln1i'LL \J(;lLvleJ�•iJLL�1 LLntlJ1(i)1n1'i5t.J 1
o GJ  li d ..:::.. V 

u:. '11'.i:::'11fl'1J 'IHHYl'il\l'.i.:I LL§):::'tJvn!JVll..11tl 

c.:'.(o) 1uu l!Jci'.ctr;t U'5"tL'Vlf'11YlmUt.J]1i.Jn1'rn�mcimJv1c)tJ�U� Gll!:J "1J€J,lfan eli..J�'\.J� G) 

"1JcNv1L ;m.J L(ilt/l{ifo rmc.1 vlJfo 1 tJ'i��u?l 1 nfl 11 L UtJij1tJn11e.i�v1 LLfl:::ri-i vu n"!Je:i-ie.i�v111 ru'Yi�il A11lJLu'1"11� 

(Product Champion) LvlLLri 'iC1Ur1eJY'I ® lilt.J 1t:lcli.J\i1UitVlcJ(il'Y'l�.:i.:i1umm]1tJG'l1nfl (ECO Car iu� (j) 

LLn :::iu� I!:>). LLn::: '5" ci� m EJ'l'Uc.Jt.Jvlf) rumv,i� ..:i ( 11 lJ'iC1'1 mcJ1'U cli.J\il"!J'U1 (i)'l VI aj) L(il c.1ij � c.J �v1�w11 tJtJ1'\.Jc.JtJ vi" 

�U'lt� CJ� vi vvl'11VI n'i'.il.l�'\.J,11'l t.Ji.J"l::: L YI f'l�i'.Jf'l r1c.lf\1Y'I th::: ne:iun uvY-1 LL�1\J� Gl lJn 'ilfllJ \!Jc:fcfc;,; L tJ'\.J�tJl..11 
\/ ' 

n 1lJ '1 '.i'i'\"1'11 jj1,1Mi'.i n 1 ".i '1 vl L fl'UJ 1 ·1 ;111 'i '\"I c11iJ vl"!Je).:I iCl EJ 1.J\il villJ eJ vi 'i1 n 1 'iU '1 'i) cl n 1'11 C 02 LLn :::m vi 15] 11.J fl11lJ 

U'iltJ(,IJ1cJ (Active Safety) i'rnJ..:i r11m.iv1'b�u��Vl'5"Clcl'\.J\il\;leJ'1�(i)thcJLL?lvl.:J'UeJl;Jc'l1Clcl\Jvlml..ll.J1(;11�1'\.J'11nfl 

(ECO Sticker) '\.J'\.J'i Clcl1.JvlY1nAtJ�\l1vti.l1c.11 uth:::L Ylf'l �-iL U'\.Jn1'5"�1J'\.J'1t.Jt.J 1 �u�,;'Yl'5"flEJUv1U1'iClutJ\Jl ' , 
L YIA 1tJ fa ti?i..:i :i.nCJ � (i) LLn:::\l1'VI\J1cl 1 tJtJ'i::: L YI f'l 1 WJ L 'li'\.J ijc'.J c.i � v1'iC1 cl'\.J�L v.J� 11�u � (il tJJ nBu 1 u,J'i� L 'Y1PILL'1'l 

V 'U 

'\.JeJ n '11 n-d' m�m1 ..i e:iv1� 1vi m 'il..l lv\'�i � n�'\.J'l �ii fl1'i vi 1 L Du 1 m .:i f'n '5"f'1tJ EJY1vw1 eJt.J 
' 'U 

v1uc.1'\.Jv1 LLn�v·M�mL vi.:i'!/1� ru rl1LI1B�tJ1lJ'UEJL "1Jv1 '1-lV11v1n:::L �-iLYlil L Ylm uu hn--1?111��-tHi1t1"11ACU�'1::: 
� V 

r.Jr11t vl'\.Jl.J1vl i 61'ULLnt fl1 'i1 '1 cl eJ'\.J'1 tU1 L i.J� fl 1 'H �l.JJ.Jn �1 LL fl :::m 'i"51'1 i.J1 vi n'i 'ijj i.tJ e)vl '1 T\/! r1'::'il.J fJ 1\W\J!,1 LL fl::: 
"� " \J ' 

.. 

cl1'1neJ ... 

.. 

I I
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c.J1,H1 cJ'LJ eJ-11.h::: L 'Vlf'\ 1vw 1111 tl m11111 f'\u 6Y1111'1 cJULL ,1-1-d' -.:i::: '1llJTHHtJ1111 ,X'\.J � n 1 'i'Vl 1'1?1 eJ'\.Jl.J1 m 61\J c.rni eJ � .. 

(Rll 7) 1� mv1'LIL�mJ�\J11"1l.J l!:i<t'.::><il 
.,j 1 V "' • < ..J V ..,j V V 

1 ••1.':1 1 <i'..l!J L Yi cl VI LL 'U1Yl 1-1 nTrn'U'\.J � U 'U fl 1'HH'I (;) ·rn tl 'U vl Yl'lJ '\.J L An eJ 'UV\11:J Yin -1-11 'U rn'l1 'U 

,J:1::: L Ylr'11 Yltl ?I e)ll)A� cl-lflULL U1'Vl1-lnT'iivl.J'U1�vl?l1Vln'i�lJcJ11..rn'UvlL Yltl zj,:il uunTH tl'U!1'UnTH..J�vlLL'1:::��ii�r 
l:J1'Utl'U 1)1 m, :::t'U�l'U tl1'Utl'U� €l� 1-15 -1 � tJ n "i::: Yl ':i1 -1 €lvl ?11 VI m ':ilJ � -:J l � � 111 Yh LLC-1 'U EJYl 5 f'\ 1 ?I vl {� vl.J U1 €l Ill '11 VI n':i ':i lJ 

' . ' 

l!Jo tJ zj,:i n1V1'Ul'li '1 t!Ylf'l'U1 'Un1':iivl.JU1clvl?ITl,rn':i':iiJtl1'U tl'Llvl1 Yl tl�B "th::: L Yll'11 'Vlm tlmnun11C-1 ��':iflc.J'Ll,vl 
' . .. 

f)CU?llJU� "'1:::€l1111 1..J':i::;V1EJ\tl UneJ\tllltl" LLn::: ':ifltl'Ul)l�'U'\.JLA�.cl'U�1tl'v'l�-:inu1Y'l�1 (Motor ()riven

Vehicles : xEV) L\tltl�f'\'U6Y1\tl?leJ'\.J�lh.Jc;:::�Y16m'ViL �cltl m:::�'\.JlJ1m61'U 1 Yltl'1lJ1vl':i6TU'11nn:' L\11tlfi1Vl'U\tl • \.I al.JI \J ti.I 

CU1VllJ::i m �,:J\il1 u (l 'Uli l!Jctbo) 1 'Un1n1t1-1A11lJL zjm:r'U�1'Un1':in-1Yl'UL �nrnr nn-l'Yl'U�?l'U L\ln-l'Yl'UC-l�vl 
. ' , \ 

c;ri t1t1v1�-u'\.J LA� cJt1�1t1Yi�-:i'11t11 Y'lvl11 uuc;:::LYJF11 Yltl LLn::: n1V1u\tl L tl1V1lJ1m::: t1::: t11'.l (ti l!:ict"11�) 1 iXuc;:::L Yl Pl 

1 Y1 tlll�\11�1U nl':ie.J�vl':iCltlU��'U'\.JLA�'1)U�1 tJYiJ'1,:J1'U 1 Y'l� 1 t eJtln::: l!Jct "LJ eJ'1U�lJ1 ru nl':ie.l� (,l ';i fltl'l.Jl)li'1VllJ \ti 

L U'\..J':i:::L Ylf'\ 

<i'..rn n1n,t1'161Un1':iC-1i:\�':ifltl'Uv1�'U'\.JLfl�cJU�1 tl'v'IG'\-:1-ll'U 1 Y'lvh1 iXLn111t1..J1 'LIU':i:::L'Vlf'\ 

1 Yl ti V1ti1 c.J,:J 1'l.JJ11A{6\l::: lilcJ'1ilnT'ivhL 'U'U-:11'Uclt!1'1'\.J':iCU1n1':im€l'\.JAnlJ'Vl n�1'U 1�LLri lJ1(,l';j nini-:i L?l�l.J 
.... \J , , 

n1':in'1'Vl'UL �cJ?111-:1eJU'Vl1'U (Supply) lJ1mn1c;m:::vi''Llvl'11\11fl1�J l 'UU':i:::L 'Vlf'\ (Demand) n1'ibvl�tll.JA111J 
. . , , 

Yif cJlJ'lJ B-:i 1m-:i ?If 1.:ilw61'U n1c;�111vi1lJ 1m611..J111c.1uv11 Y'l�1 n1c;u�V111{111 n1 c;u '\.Jvl LvlcJ�1 ·fo�1 LLn::: 

mm n 1 ':i�'U., �-:i'1t1 n ':i:Yl c;1-:i v� ?11VI n':i':ilJ�;1�{111vi1m m n1c;?1'1'U?l'Ut1 nTrn� mcitJ'Ul)l�'UULA � m.J�1 tl 
I ' ' 

'V'IJ--1--11u 1 Y'lvl1 L 1..JUWL 'Vlf'\ 1 Yltl L\tltl:W':ilt1n:::LDtl\tl�-1i1 

Ci>) J1'1n'11ur1 ru:::n':i':ilJnl"i�'1L?l�lJ nl':in-:l'Vl'U '11L?1'U BAru::: mw nic;� -:i L?l��rn1c;n--1Y1'\.J 
' . 

V1-.;)1 'iCU1L U\11 l � n 1 'i� ,:i L?l�lJ n1 ':in'1'Vl'\.J n-.;i nl':iC-l�(;l ';jflt.J\J\;11 YivilLLc, :::�'U'11'U'lJeJ'1':iflt.J'Ul)l ':i1lJC1'1?1 fl1'Uelv'iU'i::: '1 ' ' 
h�vh tv1vn1viuv1�1eJt11"LJLL'1��Y1Bu'i::: 1v'tltl �.:it

(Ci>) m c;:w rnc; Lwnu1::: Lf1Yln'1n11v11lJtl1::: Lf1'Vl'lJel-:J':iflcJ'UA1 Y'lvh 1vi' LLn n11� �v1 

'ifl c.l'Uv11 Y'lvh hn.J �\ti nl"iC-li9v!"iflc.J'U(;l1 Y'l�11mJ�v'i'U� nUU nl'ie.Ji:\mri t.!'Uv11 'VJvJ1 LL 'U'ULL Uvl Lvlel � fl1"ie.J�vl 

:ff "U'111..J,h1"1C\j'1rn-:i1 flt11..Jv1'1 Yivh LL":::mnueJ\tlUW� 1 yj�1 

(l!J) v1eJ-:i:rin1'iL?l'Umtlt1LLC-1'U.:J1\J'i1lJ (Package) iJ1:::neJ'\.Jv11t1 n1c;i.J1:::ncJ'\.J 

"iC1tl'Uv1 n1'iC-l;(ll'\J�11..JV15€ll'U{u�1t1�1f'i'(lJ L'UU LL'\.Jv1Lvl€l� (Baltery) lJmviB1 (Traction Motor) ':i:::'\.J'\.J 

'\.J� Vl1'�{\tln1':iLL'\.J\;lL(tle)� (BMS) LL'1:::':i�'\.J'tJf'l1'\.JAlJn1':i'LJtJzj (DCU) LLe.J'Ufl1':i�\tln1'rn'\.Jti1LAeJ�l'ULL�1 LL'1� ' 
Llt-l'Ufl1':i�vl.J'U1� C-1 �(;11 A fl�'\.JVI 5tl�'l.J�1'U l 'UU':i� L 'Vlf'\ � ' 

UN Regulation 

(rn) �ill?llJU�'U€l'1':iCltl'U�t!.:ih1lvi1-.;i:::(;1cJ-le.Jl'Ul.Jlvl"i]l'l.J Type Approval '1JeJ-:I 

(<i'.) · ij n11n1V11..J\11�Y161.h::: Lc.J'tltJu':irnv'\.Jvl1 cJ ni1t1m 1\rn1n'i·u1L -ii'1 LA�B-:i{m 

n1''rn111VltJel'l.J €l1 n"i'U1L 'U1'J(;)fl�'ULLfl�'J'1(,'l�1L 'U'U fll'icJnL 1'Ufl1ifl�'U 1ai'iJ&i'UAAn nl'i tlnL 1'U€l''lf'l':i1.i1 L 'Ul"i(ltl'U� 
' ' . 

1vHhLL '\.J'tJLL'\.Jvi L(lleJ�611L ;-.;i'iu ( CSU) L �BY1\tl'1c:J-:i111n1\11 mlJ�Aru:::m'ilJrn'il ,Xrn1m ih.1'1J€l'u
" 
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(ct') L "1eirl iXl�c.i'i'l m�V1uviu:1.1· 1\i11 flT'i,1UUt'ltfl.J mc;��\>l"iClffU(;)'l h ::;1,H1vrn'1 �-:i 11l 

mm\i'l'U?llm, 'v'l�r.J ECO Car �mfliG"1iXmc;�-:iL1;'11lJ1tfa'11 Ll'ii.rn1iXe.Y�111lfo��Ll11lJLA'i-:lnl<JC-Ji'i�1·Hw1.i�i 
• • V 

tJ 'i :::vi cJ\ily.j �.:i .,j 1ul.J 1 \i1 'i_lil'i..1'11 nr1 � 1m c; e1uu c; Cl m . .: ii�r� � ,;i()'J ll.J LA 'i .,j n 1 c;,i Lu utl�m rum·. t:< � lil"il 1,H-iT1,1 !u

1A'i-.l nTrnfiv1·rnEJtJ(i]U'i:::V1cJ\i1V'l�.:i�11.JlJ1mu1u'1111fl 1�{ J..id 'i ri cJ1..J(i]'1::: (i)tJ-.ll'.!AM'!lJU�Vl 1..ir,,11unwlJ1 :::vHJ\il 
11 ' 

IIIJ , -
� I 

�1�'1'11t!b �8L V'l�-1 vlli.J�-lLLl\il�tllJ vl1i.JA11lJUf f€J(ilJll.J vlllJ'Ut)f)lV!\J(il(,11\JL VlAiiA'UEl-l'i(W\Jv11..h�VIV�'Y'l�-:l·- 111..J 
lJlv1'i21tJ?n nfl 1 u LA'i -rn1'iffi�fonl'H'l-.1La1lJ 

l!:l) f1'i:::V1'j"J.,jf11'iAiK-:i (n'il.J'1'j'j'rm1n\i1) �'11''JCl.JltltlllU'i::rn11'1n1V1tJ\i11,Xi1n1c;�(;)Lf1iJ 

Ill \;'1 'iT'r'i '11lJ vl 1 'W eJvl c;1fof1'1:H11 VI ,riJ'ifl EJtJ(i]�'LJiJ LA� tl \J�1 EJY-j �,:i,:i 1tJ 1 'f'lvh L(;) EJ 'i'1 EJ'U lil1 'f'l�11 fl'\J � \i1 LLcl::; 

'i C11.J"1..J(;11 Y1"W 11e:,u � (;) tJ J n uu '1::; fl (,J if vi 'il n 1 \:ifl '.i c;'Y'1'11 D\>l '11 n J vi 11 tJ n � fl .:i M .:i'v'I� .:i LLfl::; 'i Cl EJ tJ(i]1 'f'l-w1 LL u u 

LL1JALl'ltl� '1:::cll1le)(ll'illl1�fl'j'i''r'lfllil1i1'11num1tJn� LV!i'ic:i?miai lC'J L(;)rJf)'l'\IIU\ill°SB'-!1�.111 (i)r,N�1\.Jn1'itl1Jl� ' 
LA'i .:in'1c;"11 nA ru::; n'i'il.J m 'i�.:i L'11l.J n1 'iMVltJ LLfl:::(>1 e:i..i i:.i� m m.JtJ(;) Llil EJ 1 {J LL uvi Llil u�� i:.i� li1V!1 utJ'i::: n Il\J 1 tJ 

I 

t.h::;L'Ylf'\ i.:iLL111U� � LU\J(i)tJ1tJ

ai) m:::m1..in11A�-:i Cmw.irn n1n'i) ,'.;'11'iru1e:i8n tJ'i::: n1flEJm1uti1m'1wu1'iC1tl\J(i] 
I 

1 'l'l'tllLL 'UULL Uli1L(l)E)��1L !f\l'iU L yjE)Vl(ilflr.J'1v1rll(,J 1 i.JU�l.Jlru�AL"\J::;f)'i'il.Jll1'i�.:l Lfl�l.J 111'ifl-.1VltJ 1 iXA11rn �'Ll'l1r.J'1.J 

LUU1:::EJ:::rnn1:wLntJ \!:) tl
V I 

es:'.) n'i :::vl'nwn ru'lJ � ( n'il.J L '1 'i'11 l ll 'i r11 'i :::v111.:i ,J 'i::: L YI P1) n'i:::Vl'i1 .:i lll '.i�1.:i tJ 'i::: L VI fl 

n-s:::m1 '1 fll 'iA '9 -l ( iTu f),11 tJ Lfl'i'l:,l�ih111 'if1�..:J LLfl::: n 'ilJPl '1111 f1'i) LL'1::; n 'j�YJ'i"J -l ti (;l '11'v!ll'i 'il.J (�1U n-:i 1U 
"" I I 

L f'l'i 1.:/u ih tivi � 1V! f1'i 'il.J) �1lJ fl\.H.J�, n �·'U 1�iJr11'.i LU(;) L \l 'i'11 fl'\JU 'i � L YIP\ �tJ L � u n 1 'v!\.Jvl 'iJ vl 'i1 u1 mi.J 1 L 'U1� 
.. I 

L m.11�m.JJ1'v'l,rU'iClEJtJv'l1 'r'lvhLL UiJ LL iJv'ILviv�llltJ'l(l)'LJe:J(i) nfl.:iL 'Uv'I f11'iA1 LI'!� ti1L'1JEJtJ-�'U (ASEAN-China FT A) 

�) i 1'U n-:i1 u A ru::; ll'i''ilJ 111'i� ..:i L'1�lJ 111 'ifl .:lV)U � '11 'iCl.Jli:.J� n �'U 1 iX Lf1vln1'i(l.:i'Y)tJi:.J � (;j 

'i Cl tlU i;J �'LJiJ LA� e:JU 1111 EJY'l�-l -llU 1 'f'lrl1 111'ifl -:lYltJC-J� 1;/au"1'Uc11Aru LLfl::; 111'ifl'1�U 1 Utl lil'11'VI f1'5"il.J�r.J L � ll..:J 
' "' ' ' 

·m�1v11A'i-lf11'ii(;lJU1'i:::Li'.!tl.:iL'lJvlLf'1'i'l;]f1Wl1Avl::;1ut1r.Jf1 (Eastern Economics Corridor Development :
' " 

EEC) L�'JJl.Jlll;tJ 

LYhl 1,X,T 11'1..:JYltJ Lf1(;) fl11lJJ1tJ 1 '111 fllf1'5 \i' 1il ,X111 n1,Trn'IU1.JtJ Ltl'LJ1 tl'iCl EJtJ vl1 'f'lvJ1 LL iJ 'U 
' ... 1 ' 

LL iJvl LvltJ�E) �1-:l'11-l�.:JLL'1:::'Uvl L '11.J A1'ii1LL 'l.J1Vl1-:l f'l1'i�1 L tiwn'W 1,x Lf1(,J 111'i L 'U'i()EJUv11 'r'IYl1LL U'LJ LL '1.Jvl Lvle)�r) �1-l 

LL Y'l�V!fllEJ v1-.1U 

G>) i1tTr1-1utJ1:::lnt:1.l'Yi'11'iC\J1n1,1tJl'l l i�m.i1EJ �1U'i1'1lll1'.iLLfltff5�1'v'1 f1'1.=11l.!1Jfl�(,J,e) 

'iC1EJuvi1 'l'lvl1 LL urnL '\Jv1L(;l vTilil LlilEJvhL uun1'i f11'v'IU(il\J ru;aAru� n'\:Jru::; Lom::: LL'1:::,1ru;'i1A1'Ur.J-:i'i e1vu W11 "r�'W1 v I u 

LL '1.J'rnL \Jvl L\W�i m,::;L �lJL�lJ'iflEJtJvl1 YlYhLL iJULL '1.Jvl Lvl8 �L •u111J1 lJ'lJfl.J;'U-j'(J) n'i'ilJ 1 VlEJLLfl::;�.:itJ'i::;�1,jl VlEJ 1v1EJi:J 

L Ul 'v!l.Jl cl 'l � 'i Cl tl tJ(i] J.:i 'LJiJ LA� El tJ v11 c)Y'j�.,j,11 u 1 'r'lvh lJ� (,J" 1 \Jfl 1 'i'l 'U tJ 'i �l.J 1 ru 1 e) cJfl::; l!:Jo 'U e).,j 'ifl ti i.J (;)'t m_j 
V ' V 

YI .,j V!l.J (;)vi V1"1.h ti .,j 1 \J 'i 1 'lJ 111 'i LLfl � ,r \i'1 "11 'v! f1'1 � (,J; r.J 

l!:l) m:::Yl'i1'1fllJU1AlJ (u��YI f11Wl1tl11111'1EJ1tJ 1 YlcJ '11flvl (lJV!1'lJ\J)) �\ll'iCl.Jl�(il',111 

LLC-JutJ5u�-:i1 \J 1 tJ El'1..J1A(;l ( � (1! '1J1 L '1l1'iCl EJ'U(;)) tvi EJ L �lJ f11'5Ll1 'i flt.lU\'11 wvh 1fl'1.J 1(;)UJ rlBU LLfl:::'i ()tl'\J�1 'l'lvh 

LL U'l.JLL uvi Lv'lr.J� m HL UtJ'iClEJtJ(i]iJ5111'i'Uu.:i'1mlJtitJ (�l.Ji;u) 'l u�lillrn�L �l.Jmniu 
V 

m) m::;VIY1'1..

I' 
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i;n ) n 'i ::: '\II 'i 1 ·H) � r11 VI n ·n :w ( n 1 'i u A lHJ vi n 1 VI n 1 'i i..rn ,� .nJ 1 :n 'rl Pl 1 VHJ ) LL i.'I �, , 
n1:::'Vl 'i1-.ll'VlcJ1·t'11?t\;lf mi :::L '/lfl L \J hi EJ fr\l11r.n 1 ili n1- ru11 C1cJuv1'1 'l'lv'11 u UULL U\;l L'il v�:.n H' :n"-J h.J1�1'...i �tJ-� c)v"l 1 

l.)11Yh1 fllfJ 1�m.:im-svr\'ll\J1'it:L \Jc:�L"uvl Lf'l'iij�f1'ilfl1Avl:::1\Ji) V n (EEC) ,, 

Ci'.) n1�m1.:i'r1J..i..i1u (�1-J n-.11\J\J fou1mL11:::umrn�..i-:nu) "W'11W.J1� m:>1r111riL-Dt11tl 

1vll u nT'ii11wcJuv1��vfo�1..i ( LL vinzj) lHU5'UL u�cJ\JL U\J1ClcJ\Jv1'U'U LA�e:iuii1 cJYi ii'-�·nu 1 'l'lv'4wi-ivliltlt.JD�v.:iFi

fl11l.J'r 1 \Ji9fl 1:rru:::v\iJnT�vhL U'Ufll'iL�cn fl\J1ClcJ'U01"11l.J� e) 1 Y'lvhfo'11-.l ( 'iC'l(i\' n\i\'n) 
V ' ' 

ct) m:::Y151'11�tl li'i'HJ ( n'il.J � '1'1.hni) Yi\J1'HlJ1tJ15 C'i t.J\J (;11 'l'Jvh LL t.J'U LL \Jvllvli)� l.Jl 

1 V,t.J � m 51-u L 'Uvl e)'\11 cJ l\J\J'i:::1�f11"1 ()1 f'U'U1{;) l1t1ru ;.:i L'Duv\urn.J'Utl.:l u nvi i).:l L v\in L �\J e)'\11 tl.1\Jlh :::1� f11"1vl f, � . 
"1 t·vvf l: 11lJi�\ni1·Hu'i.:il'i1 �th:::'1!1'tl1.11 u�u�vl1:::wJn e1..i fll'iuufo��,, LL l\;l�tll.J 1 uL 'VvltJY1V11..n..h:::1�f11'1v11' . \ � 
�,hACl.J 

01) m:::m1.:iYi�..i.:i1u ('1°.10n..i1t1'U fou1 EJLL11::; LLt.J\JYi� ..i,:n\J LL11::; fll 5 hlY:h � 1t.Jt.J� (;I LL \,1 ·l

,J5n 'VlPl 1 'VlcJ) m:::'Yl'i1.:lAl.J\J1AlJ (i1'1n..i1uu fou1mL11::: LLt.J\J m'i'LJU�.:i'1'i1'1 'i) fll 'i 1 Y'lY:humV1111� LL:'l::: nTl 

1 ·1Nh�1w1iJrnA 11unu�n�1LLc.J\Jfll'i�{;)i.:i"1C1TWU\;lth:::'il 1 '1'1-w11 m�u�L u1V1mv LL11:::11uuV1�n�L zjti:wYiB
V ' 

i,.J� L 1J1 Vil.J1 fJ 

Iv) fl'i:::'\ll'i1.:l fl vl 1'11VI n'i 5lJ (i1-J n--11 tll.J1\;l'i �1\J t.J� vl 11 ru 'Yltl \;l � 1VI n 'i w) L 'isl \;11 L U\J, .... , 
\m '1 n Tm \J cJ'\11\;l �tl'\J cJ1'UfJ'Uv1 LL11::: fJ1-.l '9 tl LL "1'1'111� 'i1 lJ J.:iY1'11'i ru 1� \;lV11 LA� fl .:iifo m.J fl'i flJ LL11:::�{;) Lvl 1 cJl.J 

V ' 

fl11l.J't'l{eJl.J� 1uuA111 fl'i L �tl'rn.:if u fl1 'i'Vl\;l"1tJt.J'i C1 cJUv1Vl�eJ,u�1 u t.J11.J cJ1.Jvl�'U'\J LA� eJ1.Jv11 cJlJ mv1m'1 vh� 1 

�eJ1u 

n1 <J-:5' {;) vi 1 irn1 'i ,n wrn m.J v1'1 'r'I vh., 
m) n1:::Yl'n.:i tlvl ?11 VI m ·rn (i1'1 n-.11um m � 1 u c.i � v111 ru 't'1 eJ(;) "11VI n 'i 'il.J) �'11'i ru 1

' ., I 

�1 L U\J n 1 'i� \;)vi 1l.J1vl'iii11.J'iflfJ\J\;lL v-l'tl111rr1 'i'\J Ll1\J hfori 'i:::t.Jt.J fl1 'i\.J'i�'1 L 'i'JW1'Utl.:l'rn 1 'l'Jw 1 flTUH '1J1fl\J 1�
,u ' 

Yll.:lLLl.iL VI� n 1 'l'lvh (EMC) LL '\Jvl L(;)ti�ci'1V1ft.J fJ1\JfJ\JvlL v-l-v'il1 'nl.JvY..i iiL\;luf m:::LLl'lvi'i-:JL �e) H1 \Jn1'i"�1VltJ1 cJ

'1.vivh 

n 15t.J5'Vl1'i-:5' (il n1 'iLL Uvl Lv1e1�1-uu�1 

fl 1 t.J1� L� i) \J L 'U � '1 L n� l.J n 1 'i11.:lYl 1.J n\l n 1 'i t.J � vl 'i fl fJ \J vlL 't'IW1 LL 11::; { 1.J �1'\.J ·v LJ '1 J 1'W n '11\J 
I 

A ru::: fl'i'il.Jn-11� '1Ll'l�l.J n 111:NY11.J 1� ri1V1'U\;l 1 v1�·ueJfo n11�..i Ll'l1l.J'1 :::v1 eJ,1 Ln'Utl Lrnu n11�Qln1'i LL t.J\;l L(il'iJTI 'tlLL� 1 
I \I 

lJ1 v11 fJ e) �1.:i 11 f1v11l.J 1 t1U'1\IU1.J mA-r ii EJ-l'U 1\;lv\\Jl V'11'UVI� n� fo � \;)'1J tlt.J 1 \J n1 'i ri1 �V\'1l1 nLL tJ vi Lvli) � vr,,\!,.J
' ,u 

,.,,\Jl c.J'11U� L�V1'1J tl��.:i Al'i f11Vl1.Jlil LLC-J\.J n 1 'i�1 L ti1.J-l11.J 1 i'U(i)L '11.J L �e.)5 tl� tuiJ�lJ1 ru'U tl'1'i ti fJU vl�'Ut.Jlf1� e)\J 

�1fJl.Jt)L(;) tif1 riv11�'1:::L �:w:n'1.J 1 ueJu1Av1 vr.:i-d' " 

c;i) n'i:::'\ll'i1.:ltl(;) '11VI n'i 'ilJ (ml.I L'i'1'11'\.Je)(;'Jl'\1 VI n5'rn) L{J\JVI\J1 c.J-:)1\.JVI� n 1 \J nT'i\J �VI 11. , 
LL11:::�r.1fl1'iLL t.Jv!LvieJTI 'tlLL�1 'i1l.JJ.:i�vivhui:.i1.Jm'iu�1�1'iLL11::: ri1i{;)'1l 1flLL '\J{;) Lvitl�'iClV\Jvl 

l!:>) fl'i :::Yl'il .:)Y) 'j'ti tl1 n16'i'il.J'1l1� LL11� f1,rn'Jv)fjt)l.J ( n'il.Jfl1'\J Al.Jl.111 �1.:1) �'11'i (1.J1 f11'vl\J(i) 

e-1� vl !lf\.J'n LL '\J (il Lvl tl � 5 Cl V1.J1i'1 Ylvh 1-Jl 'U"r'J 'i::; 'i1'LJ ti'Cl.J aj'� n1 'i�·\;l n11'1J 1 n i:.J � v1
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