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บทสรุปผู้บริหาร 

 

 จากพื้นฐานความเป็นจริงที่พลงังานเป็นหนึ่งในปจัจัยหลัก ในการขับเคลื่อนระบบเศรษฐกจิในภาค
ส่วนต่างๆ ประกอบกบัมสี่วนส าคัญทีส่่งผลกระทบตอ่ภาวะโลกร้อน ประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศที่พึ่งพาการ
น าเข้าเช้ือเพลิงฟอสซิลเป็นแหลง่พลงังานหลกั ภาครัฐจงึมกีารก าหนดแผนพลังงานที่ได้บูรณาการแนวทางการ
ปฏิบัติใหส้อดคล้องกันในทุกมิติของแผนพลงังาน ประกอบกับการให้ความตกลงในที่ประชุมสหประชาชาติว่า
ด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ต้องการจะลดการใช้พลังงานฟอสซิล และใช้พลังงานทดแทนที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นเทคโนโลยีที่ภาครัฐให้ความสนใจและให้การสนับสนุน 
ส าหรับภาคการขนส่งทางถนน เนื่องจากข้อดีในด้านประสทิธิภาพการใช้พลังงาน ความหลากหลายของแหลง่
พลังงานนอกเหนือไปจากเช้ือเพลิงฟอสซิล และการปลดปลอ่ยสารมลพิษที่ต่ ากว่าเครื่องยนต์ลกูสบู โดยเฉพาะ
การปลดปล่อยสารมลพิษทีป่ลายท่อ ส าหรับกลุม่รถยนต์น่ังส่วนบุคคลการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถ 
ลดความต้องการเช้ือเพลงิฟอสซลิลงได้สูงสุด 2.19 – 5.54 ล้านตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (25.75 – 53.23 พันล้าน
หน่วย, thousand GW-hr) คิดเปน็สดัสว่นร้อยละ 5.45 – 11.26 ของความต้องการพลงังานในภาคการขนสง่
ทางถนนที่ปี พ.ศ. 2579 ขณะที่ความต้องการพลงังานไฟฟ้าเพิ่มข้ึนเพยีง 0.21 – 2.41 ลา้นตันเทียเท่าน้ ามนัดิบ 
(2.41 – 7.78 พันลา้นหนว่ย, thousand GW-hr) และสามารถลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักร
พลังงานสงูสุด 6.9 – 13.5 ล้านตันเทียบเท่าก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.74 – 9.31 ของ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนสง่ทางถนนทีป่ี พ.ศ. 2579 ทั้งนี้ความแตกต่างของผลกระทบ
ดังกล่าว ข้ึนอยู่กับระดับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า 

 อย่างไรก็ตาม การปล่อยให้จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวโดยไม่มีการเตรียมความพร้อม อาจส่งผล
กระทบต่อความเช่ือมั่นของเทคโนโลยีในระยะยาว ส่งผลกระทบให้ไมเ่กิดการขยายตัวได้ตามความคาดหมาย 
เช่นภาระทางไฟฟ้าสูงสุดทีจ่ะเพิ่มขึ้นถึง 922 – 9,672 MW และมีช่วงเวลาที่เกิดภาระทางไฟฟ้าสงูสุดเปลี่ยน
จากเวลา 14:00 ไปอยู่ในช่วงเวลา 19:45 – 20:30 ซึ่งส่งผลต่อระบบผลิตและจ าหน่ายไฟฟ้า ความมั่นคงของ
ระบบไฟฟ้า คุณภาพของระบบไฟฟ้า การพึ่งพาการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าแต่เพียงอย่างเดียวจะท าให้เกิดผล
กระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนตท์ั้งการพัฒนาห่วงโซ่อปุทานในด้านวัตถุดิบ สายการผลิต ความสามารถ
ของบุคลากร เป็นต้น โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตช้ินส่วนยานยนต์ที่จะไมส่ามารถปรบัตัวให้กับความ
ต้องการช้ินส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังที่ลดลง ในทางกลบักันอุตสาหกรรมการผลิตช้ินส่วนบางรายการ
ที่มีการขยายตัว ไดแ้ก่ ช้ินส่วนแบตเตอรี่ มอเตอร์ ระบบควบคุม และโครงสร้างรองรับน้ าหนกัยานยนต์ ต้องมี
การเตรียมความพร้อม ก่อนที่จะเกิดการย้ายฐานการลงทนุอุตสาหกรรมช้ินส่วนไปจากภาคการผลิตยานยนต์
ของประเทศไทย นอกเหนือจากนี้ภาคการผลิตช้ินส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังตอ้งมกีารพฒันาระดับ
เทคโนโลยี โดยเฉพาะในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงานใหส้ามารถแข่งขันได้กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า  
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 จากการวิเคราะห์แนวโน้มการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า การศึกษาสถานภาพนโยบาย
สนับสนุน ตลอดจนการเปรียบเทียบความเหมาะสมกับบรบิทของประเทศไทย น ามาสู่ร่างข้อเสนอแนะเชิง
นโยบายเพือ่สง่เสริมการใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในระบบการขนสง่และจราจร โดยแบ่งออกเป็น
มาตรการในด้านต่างๆ ได้แก่ มาตรการสนับสนุนด้านอุปสงค์ การส่งเสริมการใช้งานด้วยการเตรียมระบบการ
ขนส่ง การเตรียมความพร้อมระบบโครงสร้างพื้นฐาน มาตรการการเตรียมความพร้อมระบบการผลิตและน าส่ง
ไฟฟ้า และมาตรการสนบัสนุนภาคการผลิต ซึ่งได้รวบบรวมไว้ในรายงานการศึกษาน้ี 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 

1.1 ท่ีมาและความส าคัญ 

 บนพื้นฐานความเป็นจริงประเทศไทยเป็นประเทศที่พึง่พาการน าเข้าน้ ามันดิบจากต่างประเทศ เพื่อใช้
เป็นแหล่งพลงังานส าหรับการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจในภาคส่วนต่างๆ ได้แก่ อุตสาหกรรม การขนส่ง อาคาร
ธุรกิจขนาดใหญ่ ธุรกิจขนาดเล็กและบ้านอยูอ่าศัย ดังแสดงในรูปที่ 1 ซึ่งสามารถจัดให้อยู่ในกลุม่ประเทศ
เศรษฐกจิเกิดใหม1่ (Emerging economics countries) พิจารณาจากอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกจิและการ
ขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม ขณะที่ราคาน้ ามันดิบมีความผันผวนเป็นไปตามสถานการณ์โลก ส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนในการสร้างมูลค่าเศรษฐกจิและขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ นอกจากนี้ปญัหาการ
ปลดปล่อยสารมลพิษจากการใช้พลงังานทัง้ในกลุม่ที่มผีลต่อสุขภาพ (เช่นไนโตรเจนออกไซด,์ NOX, ละออง
ไฮโดรคาร์บอน, Particulate matter) และในกลุ่มที่มีผลกระทบต่อภาวะโลกร้อน (คาร์บอนไดออกไซด,์ CO2, 
มีเทน, CH4, และไนตรสัออกไซด์ N2O) ยังเป็นปญัหาใหญ่ของโลกในปจัจบุัน ดังนั้นภาครัฐจึงได้ก าหนดแผน
พลังงานที่มผีลในมิติต่างๆ กัน ซึง่ในเร็วๆ นี้แผนต่างๆ ได้ถูกบูรณาการเพื่อให้มรีะยะเวลาสอดคล้องกับ
แผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ และมีแผนปฏิบัติทีส่อดคล้องกัน ได้แก่แผนพฒันาก าลังผลิตไฟฟ้าของ
ประเทศไทย (PDP) แผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP) แผนพฒันาพลังงานทดแทนและพลงังานทางเลือก (AEDP) 
แผนการจัดหาก๊าซธรรมชาติของไทย และแผนบริหารจัดการน้ ามันเช้ือเพลงิ   

  
(ก) (ข) 

รูปที่ 1 ความสิ้นเปลอืงพลังงานเช้ือเพลงิในประเทศไทย2   

                                                                                       

1 Wikipedia, “Emerging and Growth-Leading Economies”, November 2012, [Online] 
https://en.wikipedia.org/wiki/Emerging_an_growth-leading_economies    

2 ดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 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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 ส าหรับภาคการขนส่ง เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเป็นทางเลอืกใหมท่ี่ได้รับความสนใจจากสถานะความ
พร้อมของเทคโนโลยีในปัจจุบัน การปลดปล่อยสารมลพิษในระหว่างการใช้งานต่ าโดยเฉพาะในกรณียานยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) ที่ไม่มีการปลดปล่อยสารมลพิษในระหว่างการใช้งาน และ
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่เหนือกว่าเครื่องยนตเ์ผาไหม้ภายใน ซึ่งจากข้อดีดังกล่าวจึงมีการศึกษา
ผลงานวิจัยจากหน่วยงานวิจัยเทคโนโลยี และมหาวิทยาลัย เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ของเทคโนโลยีตลอดจน
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่จ าเป็น มีการสนับสนุนจากภาครฐัหน่วยงานในก ากบั ดังที่ปรากฏในคาดการณ์การ
ขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจ านวน 1.2 ล้านคันในป ี พ.ศ. 2579 จากแผนอนุรักษ์พลังงาน3 (EEP) 
การศึกษาการเตรียมความพร้อมต่อการขยายตัวของเทคโนโลยีของภาคการผลิตไฟฟ้า4 โดยคณะท างานที่ตั้ง
จากหน่วยงานก ากับกิจการพลังงานไฟฟ้าทั้ง 3 การไฟฟ้า (ได้แก่การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย – กฟผ. 
การไฟฟ้านครหลวง – กฟน. และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค – กฟภ.) ล่าสุด5 คณะรัฐมนตรีได้เห็นชอบมาตรการ
สนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลือ่นด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย (Motor Driven Vehicle) ตามที่
กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ และมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเร่งรัดด าเนินการออกมาตรการเพือ่
สนับสนุนการผลิตภายในประเทศใหเ้กิดผลเป็นรูปธรรม อาทิเช่นมาตรการส่งเสริมการลงทุนเพื่อสร้างอุปทาน 
(Supply) มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ (Demand) การเตรียมความพร้อมโครงสร้างพื้นฐาน การ
จัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้วเป็นต้น พร้อมกันนีก้ระทรวงการคลัง โดยกรม
สรรพสามิตได้เสนอให้คณะรฐัมนตรพีิจารณาให้ความเห็นชอบ ในการก าหนดให้มีการจัดเกบ็ภาษีสรรพสามิต
ในอัตราพิเศษส าหรบักลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Private passenger car) โดยรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid 
Electric Vehicle, HEV) และรถยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) จะลด
อัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติลงกึ่งหนึ่ง และในกรณีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) จะลดอัตราภาษี
สรรพสามิตจากอัตราปกติเหลอืร้อยละ 2 ทั้งนี้มีเงื่อนไขว่าจะต้องผ่านการอนุมัติโครงการจากส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (The Thai Board of Investment, BOI) และมีการผลิตและใช้แบตเตอรี่ใน
ประเทศในปทีี่ 5 การสนบัสนุนส าหรบักลุม่รถรับจ้างสาธารณะมีรถสามล้อ (ตุ๊กตุ๊ก) เป็นยานยนต์กลุม่แรกที่
ได้รับการสนบัสนุน รวมทัง้การสนับสนุนการใช้งานในยานยนต์ขนาดใหญ่ (Heavy duty vehicles) ได้แก่กลุ่ม
รถโดยสารประจ าทาง   

 อย่างไรก็ตาม เป็นทีท่ราบดีว่าภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย มีพื้นฐานการผลิตในกลุม่
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถบรรทุกปิดอพัที่ใช้เครือ่งยนตล์ูกสูบ ซึ่งไดร้ับการสนบัสนุนจากภาครัฐอย่างต่อเนือ่ง

                                                                                       

3 แผนอนุรักษ์พลังงาน (Energy Efficiency Plan, EEP 2015) ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

4 รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย คณะท างานร่วม การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศ
ไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559      

5 ครม. เห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ท่ีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย ข่าวท าเนียบรัฐบาล วันอังคารท่ี 28 มีนาคม 
2560 ส านักงานเลขาธิการนายกรัฐมนตรี ท าเนียบรัฐบาล [Online] http://www.thaigov.go.th/news/contents/details/2689  

http://www.thaigov.go.th/news/contents/details/2689
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โดยเฉพาะในกลุ่มรถยนตท์ี่สามารถใช้เช้ือเพลิงทดแทนและรถยนต์อีโคคาร์ การเติบโตของเทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้าจึงอาจสง่ผลกระทบต่อพื้นฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยได้ เนื่องจากเทคโนโลยียาน
ยนต์ไฟฟ้ามีสัดส่วนองค์ประกอบของตัวรถแตกต่างจากเทคโนโลยีเครื่องยนตล์ูกสูบ นอกจากนี้การขยายตัวใน
กลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลยังมีข้อจ ากัดอีกหลายประการ นอกเหนือไปจากการสนบัสนุนด้านอปุทานส าหรับ
ภาคการผลิตและการสนบัสนุนทางการเงินในด้านอุปสงค์ ในส่วนของการใช้งานจรงิในระบบขนส่งและจราจร
ส าหรับผู้ขับข่ีหรือผู้ครอบครองยานยนต์ไฟฟ้า เช่นการใหส้ทิธิในช่องทางเดินรถพิเศษ การลดค่าธรรมเนียมใน
การใช้ระบบโครงสร้างพื้นฐานของระบบการขนส่งและจราจร การก าหนดเขตก ากัดการจราจรเฉพาะ การ
ก าหนดให้ใช้เป็นยานพาหนะในพืน้ที่ท่องเที่ยว ซึ่งมาตรการที่ได้กล่าวถึงนี้มีความเกี่ยวข้องกับการจัดการระบบ
ขนส่งและจราจร จึงเป็นที่มาของการจัดท ารายงานการศึกษาน้ี ที่มีเป้าหมายหลักในการศึกษาผลกระทบจาก
การเตบิโตของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ที่เกี่ยวข้องกบักลุ่มรถยนต์ที่ได้รับการ
สนับสนุนการลงทุนโดยภาครัฐ อาทิกลุ่มรถยนต์อีโคคาร ์ พร้อมทัง้พิจารณาความเช่ือมโยงของมาตรการ
สนับสนุนกับยานยนต์ประเภทอื่น  

1.2 วัตถุประสงค์ 

 1) ศึกษาแนวโน้มการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล และ
ผลกระทบทีจ่ะเกิดข้ึน 

 2) ศึกษาสถานภาพนโยบายสนับสนุนเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จากมาตรการสง่เสรมิในต่างประเทศ 
และมาตรการสนับสนุนของประเทศไทยในปัจจุบัน 

 3) ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อส่งเสริมการใช้งานจริงในระบบการขนส่งและจราจร 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 ในความเป็นจริง ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ามคีวามเป็นไปได้ในกลุม่ยานยนต์หลากหลาย
กลุ่ม เช่นรถยนต์น่ังส่วนบุคคล รถจกัรยานยนต์ รถยนต์สามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเล็ก รถโดยสารขนาดใหญ ่
อย่างไรก็ตามจากพื้นฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ภายในประเทศ มีความเกี่ยวข้องกบักลุ่มรถยนต์น่ังส่วน
บุคคล การศึกษาน้ีจึงจ ากัดการพจิารณาการขยายตัว และการคาดการผลกระทบเฉพาะในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วน
บุคคล และพิจารณาความเช่ือมโยงเพื่อก าหนดข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าในกลุ่มยานยนต์อื่น การวิเคราะห์ผลกระทบจากการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า จะท าการศึกษา
บนแบบจ าลองระบบการขนส่งทางนน เปรียบเทียบเหตุการณ์สมมติที่มรีะดับการขยายตัวของจ านวนยานยนต์
ไฟฟ้าในระดับที่แตกต่างกัน อ้างองิจากรายงานการศึกาส าหรบัตลาดรถยนต์ทั้งในและต่างประเทศ และการ
คาดการณ์ในแผนอนุรกัษ์พลงังาน (EEP2015) วิเคราะหล์กระทบในด้านความต้องการพลังงาน การลดการ
น าเข้าเช้ือเพลิงฟอสซิล การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ผลกระทบจากความต้องการพลังงานไฟฟ้า 
และผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟ้าตามช่วงเวลาต่างๆ ต่อภาระทางไฟฟ้าปกติในแต่ละช่วงเวลานอกจากนี้
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เนื่องจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่เป็นที่แพร่หลายในประเทศไทย คุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้า และ
พฤติกรรมการใช้งาน จงึอ้างองิจากผลการศึกษาจากรายงานในต่างประเทศ สามารถสรุปขอบเขตการศึกษาได้
ดังนี ้

 1) แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า พิจารณาจากแนวโน้มในต่างประเทศและการ
คาดการณ์ของแผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP2015) 

 2) คุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้าและพฤติกรรมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เป็นข้อมูลจากการส ารวจ
รายงานการศึกษาในต่างประเทศ 

1.4 ระเบียบวิธีการศึกษา 

 เพื่อใหผ้ลการศึกษาบรรลุตามวัตถุประสงค์ของรายงาน ที่ต้องการมุ่งวิเคราะหผ์ลกระทบจากการ
ขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า แสดงจุดเด่นและประเด็นที่ต้องพิจารณา พิจารณาการสนบัสนุนและการ
เตรียมความพร้อมในด้านต่างๆ ที่จ าเป็น และน าไปสู่ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการสนับสนุนการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งและจราจรส าหรับประเทศไทย เนื้อหาในรายงานจะเริ่มต้นจากการอธิบายข้อมลู
ทั่วไปเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อสร้างความเข้าใจ โดยการอธิบายพื้นฐานการท างาน และความแตกต่างของ
อัตราสิ้นเปลืองพลงังาน (น้ ามันเช้ือเพลิงและไฟฟ้า) แสดงในบทที่ 2 จากนั้นในบทที่ 3 จึงเป็นการรวบรวม
นโยบายด้านคมนาคมขนสง่และการด าเนินการของภาครฐั ที่เกี่ยวข้องกบัการสง่เสรมิเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
ในปัจจบุัน 

 บทที่ 4 จะเป็นการอธิบายภาพฉายทีส่ร้างจากแนวโนม้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจากการส ารวจ
ผลการศึกษาทีเ่กี่ยวข้อง รวมทั้งข้อจ ากัดและสมมติฐานของแบบจ าลองการขนส่งทางถนน และการวิเคราะห์
ผลกระทบทีอ่าจจะเกิดข้ึนจากการขยาตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ซึ่งจะ
น าไปสู่การประเมินสวอต (การประเมินจุดเด่น – Strengths จุดอ่อน – Weaknesses โอกาส – Opportunity 
และอุปสรรค – Threats, SWOT analysis) บทที่ 5 จะกล่าวถึงมาตรการส่งเสริม/จงูใจ เทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้าที่ได้จากการส ารวจมาตรการของทัง้ใน – และต่างประเทศ การประยุกต์มาตรการต่างๆ ในบรบิทของ
ประเทศไทย และท้ายทีสุ่ดจากการวิเคราะหผ์ลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จุดเด่น
และประเด็นที่ต้องพจิารณา นโยบายสง่เสริมที่มีในปัจจุบนั และผลส ารวจนโยบายสง่เสรมิ/จูงใจของในและ
ต่างประเทศ น ามาสู่ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการสนบัสนุนเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยในบท
ที่ 6 ซึ่งระเบียบวิธีการศึกษามีข้ันตอนแสดงดงัรปูที่ 2 
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รูปที่ 2 แผนผังแสดงข้ันตอนระเบียบวิธีการศึกษา  

ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขต 

ส ารวจแผนยุทธศาสตร์ เป้าหมายและข้อสั่งการที่เก่ียวข้อง 

ส ารวจแนวทางการส่งเสริม และนโยบายสนับสนุน 
วิเคราะห์การดัดแปลงให้เข้ากับบริบทของประเทศไทย 

วิเคราะห์ผลกระทบจากการคาดการณ์สถานการณ์ 
พิจารณาจุดเด่นและประเด็นที่จ าเป็นต้องพิจารณา 

 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

การน าเสนอผลการศึกษาในงานสัมมนา 
รวบรวมความคดิเห็นและข้อเสนอแนะ 

สรุปและเขียนรายงาน 
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บทท่ี 2 
ข้อมูลท่ัวไปเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 

 เพื่อแสดงความหมายของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ตลอดจนสถานะปัจจุบัน และแนวโน้มของ
เทคโนโลยี ในบทนี้จะได้กล่าวถึงประวัติสงัเขป ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า ประสิทธิภาพพลงังานทีเ่หนอืกว่า
ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ ตลอดจนข้อมลูอปุสรรคเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 

2.1 ประวัติสังเขปของยานยนต์ไฟฟ้า 

 ยานยนต์ไฟฟ้าถูกคิดค้นข้ึนเป็นครั้งแรกในทศวรรษที่ 1830 โดยใช้แบตเตอรี่แบบปฐมภูม6ิ (แบตเตอรี่
แบบไม่สามารถประจุไฟใหม่ได้) หลังจากนั้นความนิยมในเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงแพร่หลายมากขึ้น จาก
ข้อบกพรอ่งของเทคโนโลยีคู่แข่งเช่น เครื่องยนต์สันดาปภายใน และเครื่องจกัรไอน้ า ในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 
เมื่อเปรียบเทียบกับเทคโนโลยีคู่แข่ง ยานยนต์ไฟฟ้ามีเสถียรภาพในการขับเคลื่อนสงู ง่ายต่อการใช้งาน โดยการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในรูปของระบบขนสง่สาธารณะและรถส่งของต่างๆ   

 
รูปที่ 3 รถแท็กซี่ไฟฟ้าของเมืองนิวยอร์ค สหรัฐอเมริกา (ค.ศ. 1901)6 

 อย่างไรก็ตาม จากการพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนตส์ันดาปภายใน (Internal Combustion Engines) 
ได้แก่เครื่องยนตเ์บนซิน (Spark ignition engine) และเครื่องยนต์ดีเซล (Diesel engine) น ามาสู่ความ
แพร่หลายในการใช้งานในรถยนต์ที่เหนือกว่าพลังงานไฟฟ้า จากความได้เปรียบของเครือ่งยนตส์ันดาปภายใน
ในด้านต่างๆ โดยเฉพาะความได้เปรียบด้านค่าพลังงานจ าเพาะของเช้ือเพลงิ (ค่าพลงังานต่อน้ าหนักของแหลง่
พลังงาน) ซึ่งเช้ือเพลงิฟอสซลิเหนือกว่าแบตเตอรี่ด้วยเทคโนโลยีขณะนั้น อีกทัง้ระยะเวลาการเติมน้ ามันที่
                                                                                       

6 J. Larminie and J. Lowry, Electric Vehicle Technology Explained, John Wiley & Sons Ltd., 2003   
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รวดเร็วกว่าการชาร์จแบตเตอรี่ ยานยนต์ไฟฟ้าจงึถูกลดทอนบทบาทในยานยนต์ลงคงเหลือเฉพาะการใช้ใน
ระบบขนสง่สาธารนะส าหรับเขตเมืองเช่นรถรางสาธารณะ แต่ยังคงได้รับความสนใจอย่างตอ่เนื่อง เช่นการถูก
น ามาใช้ในช่วงสั้นๆ ในปี ค.ศ. 1973 จากสถานการณ์ราคาน้ ามันในตลาดโลกขณะนั้น การประยุกต์ใช้
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่ผ่านมาสามารถสรุปได้ดังรปูที่ 4 

 

 
รูปที่ 4 สรุปเหตุการณ์ส าคัญเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า7    

 ในปัจจบุันด้วยแรงผลักดันจากวิกฤตภาวะโลกร้อน ความต้องการปรับปรงุการใช้พลังงานอาทิเช่น 
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ความหลากหลายของแหล่งพลังงานนอกเหนือไปจากการพึ่งพาเช้ือเพลงิฟอสซลิ 
                                                                                       

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   
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พัฒนาการของเทคโนโลยพีลงังานทดแทน ปัญหามลพิษในเขตการจราจรคับค่ัง พร้อมกันกับพฒันาการของ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ทีส่่งเสริมความสามารถในการแข่งขันกบัเครือ่งยนตส์ันดาปภายในและ
มีความเป็นไปได้ในการใช้กับรถยนตบ์นท้องถนน ท าให้ความนิยมของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าแพรห่ลายมาก
ข้ึน มีการประยกุต์ใช้พลังงานไฟฟ้ากบัยานยนต์ในรูปแบบต่างๆ เพื่อตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่
หลากหลายในตลาดยานยนต์ 

2.2 ประเภทยานยนต์ไฟฟ้า 

 
รูปที่ 5 ค าจ ากัดความยานยนต์ไฟฟ้าError! Bookmark not defined.   

 พิจารณาการประยุกต์พลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานขับเคลือ่น ส าหรบัรถยนต์น่ังขนาดเลก็ ซึ่งเป็นกลุ่ม
ยานยนต์ที่มีความส าคัญส าหรับการเดินทางส่วนบุคคล นอกเหนือไปจากคุณสมบัติของรถยนตจ์ะต้องผ่าน
ข้อบังคับตามมาตรฐานทั่วไปของรถยนต์น่ังส่วนบุคคล รถยนต์ไฟฟ้าต้องสามารถสนองตอบความต้องการของ
ผู้บริโภคที่มีความหลากหลายส าหรับรถยนต์แต่ละประเภทในตลาดยานยนต์ เมื่อประกอบกบัความพร้อมของ
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เทคโนโลยี ยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ปัจจุบันจึงสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภทหลัก8 ดังแสดงในรปู
ที่ 5  

 9เมื่อเปรียบเทียบยานยนต์ไฟฟ้าแตล่ะประเภท ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, 
HEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังคงพึ่งพาพลังงานทั้งหมดจากเช้ือเพลงิฟอสซลิแต่มีประสิทธิภาพสูงกว่ายานยนต์ที่
ใช้เครื่องยนต์ เนื่องจากการท างานของเครื่องยนต์ในยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดถูกควบคุมใหท้ างานในช่วงที่มี
ประสิทธิภาพพลงังานสูงเท่านั้น ขณะที่พลังงานไฟฟ้าจะเข้ามามีบทบาทในช่วงทีเ่หลือ เช่นในช่วงความเร็วรอบ
ต่ า ประสทิธิภาพสูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดจึงถูกจ ากัดด้วยความจุพลังงานไฟฟ้าของแบตเตอรี่ในยาน
ยนต์ไฟฟ้าไฮบริดทีม่ีขนาดเลก็ นอกจากนี้ยานยนต์ไฮบริดยังใช้ประโยชนจ์ากความเฉ่ือยของรถยนต์ในระหว่าง
การเบรกโดยการเปลี่ยนพลังงานจลน์กลับเป็นพลังงานไฟฟา้ป้อนกลบัเข้าสู่แบตเตอรีเ่รียกว่า Regenerative 
Braking 

 เมื่อพจิารณาข้อจ ากัดของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด ประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มข้ึนไดใ้นกรณี
ของยานยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) ซึ่งช้ินส่วนแบตเตอรี่ภายในมี
ขนาดใหญ่ข้ึนและสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าจากภายนอกโดยการเสียบปลั๊ก รถยนตจ์งึสามารถว่ิงด้วย
พลังงานไฟฟ้าในระยะทางที่ไกลข้ึน สามารถท าความเรว็สูงสุดด้วยพลังงานไฟฟ้าได้มากกว่ายานยนต์ไฟฟ้า
ไฮบริด จึงสามารถจ ากัดการท างานของเครื่องยนต์ให้อยูใ่นช่วงประสทิธิภาพพลังงานสงูได้มากกว่ายานยนต์
ไฟฟ้าไฮบริด ในช่วงที่ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริดพึ่งพาพลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานหลกัในการขับเคลือ่น
เรียกว่า Charge Depleting mode หรือ EV mode หลังจากระดบัพลังงานไฟฟ้าในแบตเตอรี ่ (State of 
Charge, SOC) ของยานยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริดลดต่ าลง จนไม่เพียงพอในการขับเคลื่อน ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊ก
อินไฮบริดจะเปลี่ยนมาพึ่งพาพลงังานจากเครื่องยนตเ์ป็นหลกัเรียกว่า Charge Sustaining mode ซึ่งเป็นการ
ท างานด้วยประสิทธิภาพใกล้เคียงกับยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด อย่างไรก็ตามด้วยยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด
ประกอบด้วยช้ินส่วนเครื่องยนต์และระบบไฟฟ้า ประสทิธิภาพสูงสุดจึงถูกจ ากัดด้วยน้ าหนักของรถยนต์ทีสู่ง
กว่ายานยนต์ชนิดอื่น  

                                                                                       

8 ยศพงษ์ ลออนวล, เปิดมุมมอง “ยานยนต์ไฟฟ้า”, 9 ตุลาคม พ.ศ.2559, มูลนิธิสถาบันพลังงานทางเลือกแห่งประเทศไทย [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 ล าดับการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ส าหรบัรถยนต์น่ังส่วนบุคคล10  

 ขณะที่ข้อจ ากัดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรรี ่(Battery Electric Vehicle, BEV) ลดลงจากพฒันาการ
ของเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ท าให้ระยะทางการขับข่ีสูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรีเ่พียงพอกบัการใช้งานจรงิ
ในท้องถนน ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จงึถูกน าเสนอเข้าสูต่ลาดยานยนต์ด้วยประสิทธิภาพพลงังานทีม่ากกว่า 
บนพื้นฐานของประสิทธิภาพทีสู่งกว่าเครื่องยนตส์ันดาปภายใน เริ่มต้นจากกลุม่รถยนต์ขนาดเล็กและกลุ่ม
รถยนต์สมรรถนะสูง ประกอบกบัสถานะของเทคโนโลยแีละการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานที่
เป็นไปได้สงูกว่ายานยนต์ไฟฟ้าเซลเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) ซึ่งจากข้อจ ากัดของยาน
ยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภทประกอบกับเป้าหมายการลดการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจก จึงมีการคาดการณ์ล าดับ
การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละชนิดส าหรบัรถยนต์น่ังส่วนบุคคลดังแสดงในรูปที่ 6   

2.3 ความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

 ตามที่ได้กล่าวมาแล้วเมื่อเปรียบเทียบกับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหมท่ี่
มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานเหนือกว่า ในหัวข้อนี้จะเป็นการรวบรวมผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบความ
สิ้นเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงของยานยนต์ที่ใช้ยานยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV) ความสิ้นเปลืองไฟฟ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่ (BEV) ความสิ้นเปลืองของยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ซึ่งมีการบริโภค
พลังงานทั้งน้ ามันเช้ือเพลงิและไฟฟ้า และความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงไฮโดรเจนของยานยนต์ไฟฟ้าเซลเช้ือเพลงิ 
(FCEV)   

 จากข้อเท็จจรงิปจัจบุันของประเทศไทย เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ายังคงอยู่ในช่วงเริม่ต้นน าเสนอสู่
ผู้บริโภค ส าหรบัตลาดรถยนต์น่ังส่วนบุคคลมีการเปิดตัวเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริดและยานยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่เพียงไม่กี่รุ่นเท่านั้น และยงัคงจ ากัดในกลุม่รถยนต์บางประเภท เพื่อใหก้ารพจิารณาคุณสมบัติ

                                                                                       

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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ของยานยนต์ไฟฟ้าครอบคลุมกลไกทางการค้าที่เกิดข้ึนจรงิในตลาดยานยนต์ส าหรับกลุม่รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
การศึกษาน้ีจงึจะพจิารณาอ้างอิงความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า โดยการเปรียบเทียบกบัความ
สิ้นเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงของยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จากตลาดยานยนต์ในต่างประเทศที่เทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้าได้รับการยอมรับในกลุ่มผู้บริโภคเรียบรอ้ยแล้ว ซึ่งจากข้อเท็จจรงิที่ข้อมูลคุณสมบัติยานยนต์ทีจ่ าหน่ายใน
ตลาดรถยนต์น่ังส่วนบุคคลของประเทศสหรัฐอเมริกา11 เป็นข้อมูลที่ถูกเปิดเผยอย่างต่อเนื่องจึงถูกน ามา
วิเคราะห์ในการศึกษาน้ี จากนั้นจงึน าความสิ้นเปลืองเช้ือเพลงิอ้างองิดังกล่าวมาวิเคราะห์กบัความสิ้นเปลือง
เช้ือเพลิงเฉลี่ยส าหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคลในประเทศไทย  

 จากข้อมลูคุณสมบัติยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ของประเทศสหรฐัอเมริกาในปี ค.ศ. 2015 มียาน
ยนต์ไฟฟ้าทั้ง 4 ชนิดจ าหน่ายในตลาดยานยนต์ ได้แก่รถยนต์ HEV จ านวน 44 รุ่น รถยนต์ PHEV จ านวน 10 
รุ่น รถยนต์ BEV จ านวน 16 รุ่น และรถยนต์ FCEV จ านวน 3 รุ่น ผลความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า
แสดงในรปูที่ 7 โดยเป็นการเปรียบเทียบความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับรถยนต์ในกลุม่ประเภทเดียวกัน บน
พื้นฐานก าลงัของเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในช่วงเดียวกนั พิจารณาให้ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ใช้พลงังาน
คิดเป็น 100% จากน้ ามันเช้ือเพลงิ พบว่ายานยนต ์BEV เปน็ยานยนต์ที่ใช้พลังงานต่ าสุดคิดเป็น 24.81% โดย
พลังงานในการขับเคลือ่นทั้งหมดเป็นพลังงานไฟฟ้า ยานยนต์ PHEV เป็นยานยนต์ที่ต้องการพลงังานทั้งจาก
ไฟฟ้าและน้ ามันเช้ือเพลิง มีความสิ้นเปลืองพลงังานรวม 53.41% ยานยนต์ HEV ใช้พลังงานทัง้หมดจากน้ ามัน
เช้ือเพลิง แต่มีความสิ้นเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงคือ 68.48% ต่ ากว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ และยานยนต์ FCEV 
ใช้พลังงานคิดเป็น 49.13% โดยอาศัยพลังงานจากเช้ือเพลิงไฮโดรเจน   

 
รูปที่ 7 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลอืงพลังงานส าหรบัรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

                                                                                       

11 Fuel Economy Data, U.S. Government Source of Fuel Economy Information, [Online] http://www.fueleconomy.gov   
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 อย่างไรก็ตาม ผลดงักล่าวเป็นการเปรียบเทียบเฉพาะประสิทธิภาพการใช้พลังงานเท่านั้น ยังไม่ได้
สะท้อนถึงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานส าหรบัผูบ้รโิภคในการเลือกใช้ยานยนต์ รวมถึงค่าใช้จ่ายอื่นๆ เช่นราคายาน
ยนต์และมลูค่าซากภายหลังจากยานยนต์หมดอายุการใช้งาน 

 ในทางกลบักันหากพจิารณาในมุมมองภาพรวมของประเทศ จ าเป็นต้องพิจารณาความสิ้นเปลือง
พลังงานตั้งแต่ขบวนการแปรรูปพลงังานจากแหล่งพลังงานข้ันต้น จนกระทั่งกลายเป็นพลังงานที่พร้อมส าหรับ
บรรจุในยานยนต์ทีส่ถานีบริการเช้ือเพลิงหรอืสถานีชารจ์ส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า (Well-to-Tank, WTT) 
นอกเหนอืไปจากความสิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการใช้งาน (Tank-to-Wheel, TTW) หรือเรียกว่าการ
วิเคราะห์วัฏจักรชีวิตของพลงังาน (Life cycle analysis or Well-to-Wheel, WTW) หากพิจารณาให้ความ
สิ้นเปลืองพลังงานในการส่งเช้ือเพลิงไปยงัสถานีบริการ และการส่งจ่ายไฟฟ้าไปยังสถานีชาร์จมีค่าน้อยมากเมื่อ
เปรียบเทียบกับความสิ้นเปลืองพลงังานตลอดวัฏจักรชีวิต พิจารณาความสิ้นเปลืองพลงังานส าหรับโรงกลั่น
น้ ามันดิบส าหรบัการผลิตน้ ามันเช้ือเพลิงและความสิ้นเปลืองพลังงานในโรงผลิตไฟฟ้า จากข้อมลูในรายงาน
ดุลยภาพพลงังานของประเทศไทย12 พ.ศ. 2555-2558 ความสิ้นเปลืองพลังงานในขบวนการกลั่นน้ ามันดิบและ
ขบวนการผลิตไฟฟ้าคิดเป็น 22.06% และ 143.64% ของความสิ้นเปลืองพลงังานในช่วงการใช้งานตามล าดับ 
อย่างไรก็ตามการผลิตไฮโดรเจนเป็นเช้ือเพลงิเพือ่ใช้ในยานยนต์ FCEV ยังไม่มีข้อมูลจรงิส าหรบัประเทศไทย 
ความสิ้นเปลืองพลงังานตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรบัยานยนต์ทีใ่ช้เครื่องยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้า (HEV, PHEV 
และ BEV) ในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลแสดงในรูปที่ 8  

 จะเห็นได้ว่า ในยานยนต์ไฟฟ้าความสิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการผลิตไฟฟ้ามสีัดส่วนสงูกว่าสัดส่วน
ความสิ้นเปลืองพลงังานในช่วงการกลั่นน้ ามันดิบเพื่อผลิตเช้ือเพลงิส าหรับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ อย่างไรก็
ตาม ความสิ้นเปลืองพลังงานตลอดวัฏจกัรชีวิตของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ยงัคงต่ าทีสุ่ดในกลุ่มยานยนต์ที่
น ามาเปรียบเทียบ ขณะที่ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงตลอดวัฏจักรชีวิตของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดและยานยนต์
ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด มีค่าใกล้เคียงกัน 

                                                                                       

12 รายงานดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2558, สถิติพลังงาน, กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวง
พลังงาน [Online] http://www.dede.go.th    
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รูปที่ 8 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลอืงพลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรบัรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

 ในท านองเดียวกัน ผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสามารถวิเคราะห์ได้เช่นเดียวกบัการ
ความสิ้นเปลืองพลงังาน ก๊าซเรือนกระจกจากการเผาไหม้ในเครื่องยนต์เผาไหม้ภายจากการใช้งานยานยนต์ 
(TTW) ประกอบด้วยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) มีค่าแฟค
เตอร์ของสารมลพิษอ้างองิได้จากรายงาน Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)13 
ขณะเดียวกันก๊าซเรือนกระจกทีป่ลดปล่อยในขบวนการแปรรูปพลังงาน (WTT) ส าหรับขบวนการแปรรปู
น้ ามันดิบ มีค่าแฟคเตอร์ของสารมลพิษจากฐานข้อมลูวัฏจักรชีวิตของวัสดุพื้นฐานและพลังงานของประเทศ 
(Thai National Life Cycle Inventory Database)14 ส าหรบัการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิต
ไฟฟ้าแสดงในรายงานแผนพฒันาก าลังผลิตพลังงานไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 (PDP2015)15 
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจกัรชีวิตส าหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคลแสดงโดยเปรียบเทียบกับการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ในช่วงการใช้งานแสดงในรูปที่ 9  

 จากการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WTW) จะเห็นได้ว่ายานยนต์ไฟฟ้ามี
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่ ากว่า สอดคล้องกบัประสทิธิภาพพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าทีเ่หนือกว่ายาน
ยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ ถึงแม้ว่าการผลิตไฟฟ้าจะมกีารปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหน่วยพลงังานสงูกว่า
ขบวนการผลิตน้ ามันเช้ือเพลิง ทัง้นี้เนือ่งจากการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนไม่มกีารปลดปลอ่ยก๊าซเรือน
กระจกทีป่ลายท่อ ยิ่งไปกว่าน้ันหากเพิ่มสัดส่วนการผลิตไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานสะอาดเช่น พลังงานลม 

                                                                                       

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

14 ฐานข้อมูลวัฏจักรชีวิตของวัสดุพ้ืนฐานและพลังงานของประเทศ (Thai National Life Cycle Inventory Database) [Online] 
http://www.thailcidatabase.net   

15 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 (PDP2015) กระทรวงพลังงาน 30 
มิถุนายน 2558   
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พลังงานแสงอาทิตย์ จะสามารถลดการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการเดินทาง หรือมีความเป็นไปได้
ส าหรับการเดินทางที่ไมส่่งผลกระทบตอ่ภาวะโลกร้อนจากการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 

 
รูปที่ 9 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

2.4 ข้อสงสัยเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า  

 ดังที่ได้กล่าวมาแล้วเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีข้อดีหลากหลายประการ ทว่ายังคงมปีระเด็นบางอย่าง
ของยานยนต์ไฟฟ้าที่อาจส่งผลต่อการตัดสินใจของผูบ้รโิภค16 ได้แก่ 

 ราคายานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากยงัไม่มกีารผลิตและประกอบภายในประเทศ หากต้องการ
ครอบครองยานยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องผ่านการน าเข้าจากต่างประเทศ ท าให้ตอ้งเสียภาษี
ศุลกากรในการน าเข้าที่สงู อีกทั้งราคาช้ินส่วนแบตเตอรี่ทีถื่อเป็นช้ินส่วนทีม่ีสัดส่วนในราคา
ยานยนต์ไฟฟ้าสูง และเป็นตัวแปรก าหนดราคายานยนต์ไฟฟ้า 

 ยังไม่มีโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบอัดประจุไฟฟ้าในทีส่าธารณะรองรับ จึงท าให้ผู้ใช้งานเกิด
ความกังวลกับระยะการขับข่ีต่อการชารจ์ของยานยนต์ไฟฟ้า ที่ยาวนานกว่ายานยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์ เนือ่งจากยังไมม่ีโครงสร้างพื้นฐานรองรับ 

 ในทางกลบักัน ผู้ใช้งานส่วนหนึ่งไม่มทีี่จอดรถเพือ่ประจุไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัย โดยเฉพาะใน
กรุงเทพมหานครที่ประชาชนจ านวนมากพักอาศัยตามคอนโดมิเนียม  

 ความกังวลกับระยะทางการขับข่ีของยานยนต์ไฟฟ้าที่สั้นกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ จงึไม่
สะดวกต่อการเดินทางระยะไกล 

                                                                                       

16 รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย คณะท างานร่วมการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศ
ไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559 
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 อย่างไรก็ดี ในความเป็นจรงิระยะการขับข่ีสงูสุดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (อ้างองิจากระยะการขับ
ข่ีของรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ในตลาดยานยนต์ประเทศสหรัฐอเมริกา11 มีค่าต่ าสุด 110 km และมีค่าเฉลี่ย 253 
km) สามารถครอบคลมุการใช้งานปกติของผู้ใช้รถยนตส์่วนบุคคลที่ต่ ากว่า 100 km ต่อวัน ดังแสดงในรปูที่ 10  

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 10 ระยะการเดินทางปกติของผู้ใช้รถยนต์น่ังส่วนบุคคล (รย.1 และ รย.2)  
(ก) ผลส ารวจในการศึกษาของ สนพ.17 การส ารวจจากกลุ่มตัวอย่างทั้งประเทศ 

(ข) ข้อมูลในรายงานของ สนข.18 การส ารวจการเดินทางในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 

                                                                                       

17 รายงานโครงการศึกษาและส ารวจการใช้พลังงานในภาคขนส่ง ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ตุลาคม 2551   

18 โครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บ ารุงรักษาระบบฐานข้อมูล ข้อสนเทศและแบบจ าลอง เพ่ือบูรณาการพัฒนาการขนส่งและจราจร การขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบและระบบโลจิสติกส์ (TDL) (รายงานฉบับสมบูรณ์) เสนอส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
กระทรวงคมนาคม สิงหาคม 2558   [Online] http://www.otp.go.th/index.php/edureport/view?id=31 
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 ส าหรับราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สงูกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต ์ในปัจจบุันภาครัฐมีนโยบายชัดเจนในการ
ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ภายในประเทศ รวมทั้งการยกเว้นภาษีศุลกากรในระยะแรกส าหรับบริษัทที่มีแผนการ
ลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ อย่างไรก็ตามราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากราคา
ช้ินส่วนแบตเตอรีท่ี่บรรจุในยานยนต์ไฟฟ้าทีส่ะท้อนสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และปริมาณการผลิตที่ต่ า
กว่าระดับการผลิตเป็นจ านวนมาก (Mass production) ท าให้ต้นทุนการผลิตอยู่ในระดับสูง เป็นไปตามยอด
จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากนี้ด้วยสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรีท่ าให้ความจุไฟฟ้ายงัอยู่ในระดับต่ า 
สวนทางกบัความต้องการเพิม่ระยะทางการขับข่ีที่ต้องการแบตเตอรี่ความจุสงู จงึจ าเป็นต้องใช้แบตเตอรี่ขนาด
ใหญ่ในยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามด้วยพัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอรีท่ าให้ความจุพลังงานต่อปริมาตร
ของแบตเตอรี่มีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึน นอกจากนีจ้ากการขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าท าให้ราคาช้ินส่วน
แบตเตอรีม่ีแนวโน้มลดต่ าลง19 ดังแสดงในรูปที่ 11   

 
รูปที่ 11 แนวโน้มราคาและความจุพลงังานของแบตเตอรี่19   

 ในส่วนการเตรียมลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน ด้านสถานีประจุไฟฟ้า จากสถานการณ์ปัจจบุันภาครัฐมี
นโยบายชัดเจนเช่นเดียวกันกับภาคเอกชนในเรือ่งดังกล่าว มีแผนสง่เสรมิการลงทุนสร้างสถานีประจุไฟฟ้าทั้ง
กับหน่วยงานราชการซึ่งจะได้รับการสนับสนุนค่าใช้จ่ายทั้งหมด หรือหน่วยงานเอกชนที่เป็นการสนับสนุน
บางส่วน โดยตัง้เป้าสนบัสนุนจ านวนทั้งสิ้น 100 สถานี20 ในด้านของภาคเอกชน มีความสนใจในการลงทุนติดตั้ง
สถานีชาร์จเช่นกัน ทั้งจาก บริษัท ปตท จ ากัด (มหาชน) ค่ายรถยนต์ที่เป็นผูจ้ าหน่ายรถยนต์หลายยี่ห้อ รวมทัง้
ผู้ประกอบการด้านอสงัหาริมทรัพย์ จากกลุ่มบริษัท แสนสิร ิจ ากัด (มหาชน) เป็นอาทิ โดยมุง่สนบัสนุนให้เกิด
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนการใช้ยานยนต์ที่บริโภคน้ ามันเช้ือเพลงิ21   

                                                                                       

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

20 กระทรวงพลังงาน เดินหน้าส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ข่าวพลังงานส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน, 11 

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

21 รถยนต์ไฟฟ้าเกิดแน!่! ค่ายรถ/ปตท.ผุดสถานีชาร์จ ข่าวหน้าแรกผู้จัดการ Online: Green Innovation 
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(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 12 ความสนใจในการลงทุนสถานีประจุไฟฟ้า 
(ก) ภาครัฐ และ (ข) ภาคเอกชน 

 อย่างไรก็ตาม การลงทุนด้านสถานีประจุไฟฟ้าจ าเป็นต้องถูกก าหนดกรอบการด าเนินการให้เป็นไปใน
แนวทางเดียวกัน เช่นมาตรฐานเต้ารับเต้าเสียบ  รูปแบบการจ่ายกระแสไฟฟ้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ส าหรบัการ
ประจุไฟฟ้าแบบผ่านตัวน า (Conductive charging) ซึ่งเป็นการชาร์จไฟฟ้าส าหรบัสถานทีชารจ์แบบเสียบปลัก๊
ทั่วไปดังแสดงในรูปที่ 13 ได้มีประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมก าหนดไว้เป็นทีเ่รียบร้อยแล้ว ผ่านส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม22 ประกาศดังกล่าวเป็นประกาศที่รบัมาตรฐานในต่างประเทศมาใช้โดยวิธี

                                                                                       

22 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ตัวต่อยานยนต์และเต้ารับยานยนต์ – การประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า 
เล่มท่ี 1-3 มาตรฐานเลขท่ี มอก. 2749 เล่ม 1-2559 ถึง เล่ม 3-2559, ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
ประกาศ ณ วันท่ี 6 กันยายน พ.ศ. 2559 
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พิมพ์ซ้ า (Reprint) จากประกาศมาตรฐานของคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานสาขาอิเล็ก
ทรอเทคนิกส์ (International Electro-technical Commission – IEC) (IEC 62196) ประกอบด้วย
รายละเอียดมาตรฐานทั้งหมด 3 เล่ม ได้แก่เลม่ที่ 1 กล่าวถึงข้อก าหนดทั่วไป เล่มที่ 2 กล่าวถึงข้อก าหนด
รายละเอียดการชาร์จและอปุกรณ์ส าหรับการชารจ์ไฟฟ้าแบบกระแสสลบั และเลม่ที่ 3 กล่าวถึงข้อก าหนด
รายละเอียดการชาร์จและอปุกรณ์ส าหรับการชารจ์ไฟฟ้าแบบกระแสตรง ในรายละเอียดประกอบด้วย
ข้อก าหนดส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าดังแสดงในรปูที่ 14 

 
รูปที่ 13 ตัวอย่างการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน า16   

 
รูปที่ 14 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจไุฟฟ้าผ่านตัวน า (IEC 62196) 

 ส าหรับการอัดประจุผ่านตัวน าโดยการจ่ายไฟฟ้าแบบกระแสสลบั ไฟฟ้ากระแสสลบัจะถูกจ่ายผ่านสาย
ตัวน าจากนั้น On-board charger ซึ่งติดตั้งอยู่ในยานยนต์ไฟฟ้าจะท าหน้าที่แปลงไฟฟ้ากระแสสลับเป็น
กระแสตรงก่อนจ่ายเข้าสู่แบตเตอรี่ ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับโดยทั่วไปจะรองรับกระแสไฟฟ้าได้เพียง 
16-32 A มี On-board charger ขนาด 3.3 kW และ 6.6 kW ส าหรับการอัดประจุไฟฟ้าแบบ 1 เฟส และขนาด 
11 kW และ 22 kW ส าหรบัการอัดประจุไฟฟ้าแบบ 3 เฟส ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลบัที่ 22 kW จะ
เรียกว่าการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลบัแบบกึ่งเร็ว (AC Semi-Quick Charge) ส าหรับการอัดประจุผ่านตัวน า
โดยการจ่ายไฟฟ้าแบบกระแสตรง สถานีอัดประจุไฟฟ้าจะท าหน้าที่แปลงไฟฟ้ากระแสสลบัจากแหล่งจ่ายไฟ
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เป็นกระแสตรงก่อนทีจ่ะเข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งสามารถอัดประจุเข้าสู่แบตเตอรี่ได้โดยตรง โดยมี ระบบจัดการ
แบตเตอรี่ (Battery Management System – BMS) ท าหน้าที่ควบคุมการอัดประจุ การอัดประจุไฟฟ้า
กระแสตรงถือเป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick charge) เนื่องจากไม่มีข้อจ ากัดเรื่อง On-board charger 
ของรถยนต์ โดยทั่วไปสามารถอัดประจุไฟฟ้าครึง่หนึ่งของความจุแบตเตอรี่ได้ภายในระยะเวลา 10-15 นาที 
ด้วยก าลังไฟฟ้า 50 kW เนื่องจากเป็นการอัดที่ใช้ก าลังไฟฟ้าสูงจึงต้องการแหลง่จ่ายไฟฟ้า 3 เฟส ที่มีพกิัด
กระแสสูง 

 นอกจากการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน า ในปัจจบุันยังมีแนวคิดในการประจพุลงังานไฟฟ้าใหก้ับยานยนต์
ไฟฟ้าอีกหลายวิธี เช่นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน า (Inductive charging) และการสบัเปลี่ยนแบตเตอรี ่
(Battery swapping) การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน าหรือการอัดประจุไฟฟ้าแบบไรส้าย (Wireless 
charging) เป็นเทคโนโลยีการอัดประจพุลงังานไฟฟ้าเข้าสู่แบตเตอรี่โดยอาศัยการเหนี่ยวน าจากตัวสง่ทีส่ร้าง
สนามแมเ่หล็กไฟฟ้าข้ึน สนามแมเ่หล็กไฟฟ้าที่เกิดข้ึนน้ี จะเหนี่ยวน าให้เกิดไฟฟ้ากระแสสลับที่ขดลวดเหนี่ยวน า
ในช้ินส่วนตัวรับซึ่งติดตั้งอยู่ในยานยนต์ไฟฟ้า และสามารถน าไฟฟ้ากระแสสลบัที่เกิดข้ึนน้ีไปอัดประจุไฟฟ้า
ให้กับแบตเตอรี่ในยานยนต์ไดต้่อไปดังแสดงในรูปที่ 15 ส าหรับเทคนิคการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เป็นการ
สับเปลี่ยนแบตเตอรี่ของรถยนต์ที่พลังงานไฟฟ้าใกลห้มด กับแบตเตอรี่ใหม่ที่ได้รบัการอัดประจุไฟฟ้าจนเตม็
แล้วจากสถานีสับเปลี่ยนที่พฒันาข้ึน ดังตัวอย่างแสดงในรูปที่ 16 แนวคิดในการประจุพลังงานไฟฟ้าที่กล่าวถึงนี ้
ยังมีข้อจ ากัดที่ต้องแก้ไขบางประการก่อนที่จะสามารถน ามาใช้ได้อย่างแพร่หลายต่อไป อย่างไรก็ดีเทคนิค
เหล่าน้ีเป็นแนวทางทีส่ามารถส่งเสริมให้การใช้ยานยนต์ไฟฟา้มีความสะดวกมากข้ึนในอนาคต 

 
รูปที่ 15 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน า16   
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รูปที่ 16 ตัวอย่างสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า16   
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บทท่ี 3 
นโยบายด้านคมนาคมขนส่งและการด าเนินการท่ีเกี่ยวข้อง 

 

 ความพยายามปรบัเปลี่ยนการใช้พลงังาน เพื่อการขับเคลื่อนยานพาหนะใหเ้ป็นพลังงานทีเ่ป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมและมีต้นทุนต่ ากว่า เป็นหนึ่งในแนวทางการพัฒนาระบบขนสง่อย่างยัง่ยืนภายใต้นโยบายด้าน
คมนาคมขนส่งมาโดยตลอดระยะเวลามากกว่า 5-10 ปทีี่ผ่านมา รวมถึงสอดคล้องกบัทิศทางการขับเคลือ่น
ประเทศของรัฐบาลยุคปจัจบุัน (นายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์  จันทร์โอชา) ที่มีวิสัยทัศน์การพฒันาไปสู่ความ
มั่นคง มั่งค่ัง และยัง่ยืน 

3.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560-2564)  

 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 30 ธันวาคม 2559 โดยเป็นแผนพฒันาฯ ทีส่อดคลอ้งกบั
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนปฏิรปูประเทศด้านต่างๆ มีเป้าหมายหลักมุ่งเน้นการพัฒนาที่ยัง่ยืน ยกระดบั
คุณภาพชีวิต ประชาชนมีรายได้สูง และปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่ยุคไทยแลนด์ 4.0 รวมทั้งค านึงถึงการ
ต่อยอดการด าเนินการของแผนพฒันาฯ ฉบับที่ 13 14 และ 15 เพื่อใหเ้กิดผลสัมฤทธ์ิตามเป้าหมายยุทธศาสตร์
ชาติ 20 ปี แผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแหง่ชาติ ฉบับที่ 12 ประกอบด้วยทัง้หมด 10 ยุทธศาสตร์ เกี่ยวข้อง
กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในยุทธศาสตร์ที่ 7 : การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจสิติกส์ (การพฒันา
ด้านพลังงาน) และยุทธศาสตร์ที่ 8 : การพฒันาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม (การลงทุนวิจัย
และพัฒนากลุม่เทคโนโลยทีี่น าไปสูก่ารพฒันาแบบก้าวกระโดด) 

 
รูปที่ 17 เนื้อหาบางส่วนภายในแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12  

ที่เกี่ยวข้องกบัการสง่เสรมิยานยนต์ไฟฟ้า23  

                                                                                       

23ชาญวิทย์ อมตะมาทุชาติ “กลุ่มท่ี 3 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ และวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม” 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 22 กรกฎาคม 2559  
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3.2 (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี (2560-2579) 

 กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยเพื่อใหไ้ปสู่ภาพในอนาคตระยะยาว บรรลุตาม
เป้าหมายและยทุธศาสตร์ชาติ ได้ค านึงถึงปัจจัยแวดล้อมที่จะเปลี่ยนแปลงด้านต่างๆ ทั้งเศรษฐกิจการค้า การ
ลงทุน สงัคมผูสู้งอายุ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การยกระดับมาตรฐานสู่สากล ความห่วงใย
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม การเคลื่อนย้ายอย่างเสรีของเงินทุน แรงงาน และข้อมลูข่าวสาร รวมทั้ง
ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยทีี่จะเป็นไปอย่างรวดเร็ว และมีพลงัสงูในการท าลายล้างเทคโนโลยีด้ังเดิม 
(Disruptive Technology) โดยอาศัยการพัฒนานวัตกรรมเป็นเครื่องมือหลักขับเคลือ่นการเจริญเติบโตด้าน
การคมนาคมขนสง่ไปสู่ 3 เป้าหมาย ดังนี ้

 
รูปที่ 18 เป้าหมายแผนยุทธศาสตรก์ารพฒันาระบบคมนาคม 

 พร้อมก าหนดเป็นยุทธศาสตร์ไว้ 5 ด้าน 6 แผนงาน ได้แก่ 
 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบรูณาการระบบคมนาคมขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง่ 
 ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพฒันา ปรบัปรุงกฎหมาย และปฏิรูปองค์กร 
 ยุทธศาสตร์ที่ 4 การพฒันาบุคลากร บริการของภาคคมนาคมขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบการขนส่ง 
 แผนงานที่ 1 แผนงานพฒันาระบบราง 
 แผนงานที่ 2 แผนงานพฒันาระบบขนส่งสาธารณะใน กทม. ปริมณฑล และเมืองภูมิภาค 
 แผนงานที่ 3 แผนงานพฒันาทางและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนน 
 แผนงานที่ 4 แผนงานพฒันาระบบการขนส่งทางน้ า 
 แผนงานที่ 5 แผนงานพฒันาระบบขนส่งทางอากาศ 
 แผนงานที่ 6 แผนงานการบริหารจัดการระบบการขนส่ง การพัฒนาเทคโนโลยี และบุคลากร 
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 ในท่ีน้ี การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการขนส่งเพ่ือประหยัดพลังงาน รวมถึงการ
เร่งผลักดันให้มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย สนองตอบยุทธศาสตร์ท่ี 5 ภายใต้แผนงานท่ี 2 

 

3.3 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมระยะ 5 ปี (2560-2564) 

 
รูปที่ 19 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมระยะ 5 ป2ี4 

 กระทรวงคมนาคมได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์ พ.ศ.2560-2564 ซึ่งตอบสนองและรองรับเป้าหมายการ
พัฒนาในระยะเวลา 5 ปีแรก ตามกรอบยทุธศาสตร์การพฒันาชาติระยะ 20 ปี โดยมุ่งเน้นการแก้ไขปัญหา
พื้นฐานเรง่ด่วนด้านคมนาคม ได้แก่ โครงข่ายการขนส่งไมส่มบรูณ์เป็นคอขวด สภาพการจราจรติดขัดในเขต
กทม.และปริมณฑล ปัญหาการก ากับดูแลระบบขนส่งสาธารณะ  อุบัติเหตุทางถนน และให้ความส าคัญกับการ
ยกระดับคุณภาพการบริการให้ประชาชนทุกคนเข้าถึงได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม ทัง้นี้เพื่อให้สามารถต่อยอดสู่
การพัฒนาในระยะถัดไปด้วย โดยก าหนดวิสัยทัศน์ ค่านิยม และประเด็นยทุธศาสตร์ ไว้ดังนี้ 

 วิสัยทัศน์ : “พัฒนาระบบขนสง่อย่างบูรณาการ เพือ่ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทุกภาคส่วน 
และขับเคลื่อนเศรษฐกจิของประเทศอย่างยัง่ยืน” 

 ค่านิยม : i-GETT โดยมีความหมาย ดังนี ้

                                                                                       

24 เอกสารน าเสนอการสัมมนาสื่อสารถ่ายทอดแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2560-2564 , 23 ธันวาคม 2559 
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  Inclusive = บริการทั่วถึง 
  Green  = ใส่ใจสิง่แวดล้อม 
  Efficient = มีประสิทธิภาพ 
  Technology = รู้จักใช้เทคโนโลย ี
  Transparent = มีความโปรง่ใส 

 ประเด็นยุทธศาสตร์ จ านวน 4 ข้อ ประกอบด้วย 

 ประเด็นยุทธศาสตรท์ี่ 1 :  การพัฒนาระบบขนสง่ข้ันพื้นฐานใหเ้ช่ือมโยง ทั่วถึง และเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 
 ประเด็นยุทธศาสตรท์ี่ 2 :  การยกระดบัความปลอดภัยและความมั่นคงของระบบขนส่ง 
 ประเด็นยุทธศาสตรท์ี่ 3 :  การพัฒนาระบบขนส่งเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและ
ขับเคลื่อนการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ 
 และส าหรบัประเด็นยทุธศาสตรท์ี่ 4 การพัฒนาปัจจัยสนบัสนุนการขับเคลื่อนยุทธศาสตรส์ู่ความส าเรจ็ 
จะมุ่งเน้นการปรับปรงุและพฒันาองค์กรกลไกในด้านต่างๆ เพื่อขับเคลื่อนประเด็นยทุธศาสตรห์ลกัก่อนหน้านั้น 
ให้เกิดองค์กร โครงสร้าง กลไก และระบบคมนาคมทีม่ีประสิทธิภาพในระยะยาว ใหบ้รรลเุป้าหมายการขนสง่ที่
ยั่งยืนต่อไป 

 
รูปที่ 20 ความสัมพันธ์ของแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564  

กับแผนแมบ่ทและแผนในระดับเดียวกันในมิติต่างๆ 

 โดยมอบให้ทุกหน่วยงานในสงักัดกระทรวงคมนาคมรับไปใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์ 
แผนปฏิบัตริาชการประจ าปี แผนวิสาหกิจ ตลอดจนใช้ประกอบการจัดท าค าขอรับการจัดสรรงบประมาณ
รายจ่ายประจ าปี งบลงทุน การเสนอขอใช้เงินกู้ของหน่วยงาน ทั้งนี้ ตั้งแต่ปีงบประมาณ 2560 ไปจนสิ้นสุด
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กรอบระยะเวลาของแผนฯ ในปงีบประมาณ พ.ศ.2564 ซึ่งทัง้นี้ ประกอบด้วยแผนงาน/โครงการ/มาตรการ
ส าคัญจ าแนกเป็นถนน ราง อากาศ น้ า และการบรูณาการรวมทั้งสิ้น 335 แผนงาน/โครงการ/มาตรการส าคัญ 
งบประมาณจากงบประมาณแผ่นดิน เงินกู้ กองทุน และ PPP วงเงิน 2.3 ล้านล้านบาท ซึ่งไดร้วมโครงการตาม
แผนปฏิบัติการด้านการคมนาคมขนส่งระยะเรง่ด่วน พ.ศ.2560 (Action Plan) จ านวน 36 โครงการ  
895,757.55 ล้านบาทไว้ด้วยแล้ว 

 การผลักดันให้มีการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเพิม่มากข้ึน สอดคล้องกบัประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 การ
พัฒนาระบบขนส่งข้ันพื้นฐานให้เช่ือมโยง ทั่วถึง และเป็นมิตรกับสิ่งแวดลอ้ม โดยมหีน่วยงานในสงักัดกระทรวง
คมนาคมด าเนินการเกี่ยวข้อง คือ กรมการขนส่งทางบก และองค์การขนส่งมวลชนกรงุเทพ  

3.4 แผนท่ีน าทางการส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 
รูปที่ 21 แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย25   

 ตามมติคณะกรรมการพัฒนานวัตกรรมแหง่ชาติ (คพน.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรี พลเอก ประยทุธ์ จันทร์
โอชา เป็นประธาน เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 ก าหนดใหม้ีการส่งเสริมผลิตภัณฑ์ 3 ประเภท คือ รถโดยสาร
ไฟฟ้า ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยมีเป้าหมายสุดท้าย คือ ใหส้ามารถผลิตได้ในเชิง
พาณิชย์และส่งออกได้ ทั้งนี้ เป็นไปตามความคาดหวังต่อเนื่องจากรายงานคณะกรรมการปฏิรปูพลงังาน สภา
ปฏิรูปการแหง่ชาติ เรื่อง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” ซึ่ง คณะรัฐมนตรีมีมตริับทราบ เมื่อวันที ่

                                                                                       

25 ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ฝ่ายเลขานุการ คพน. 
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7 พฤษภาคม 2558 และก าหนดเป็นนโยบายสนับสนุนส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศให้เป็นศูนย์กลางยาน
ยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV Hub) 

3.5 แผนอนุรักษ์พลังงาน (Energy Efficiency Plan: EEP) พ.ศ.2558-2579 

 

 
รูปที่ 22 มาตรการอนรุักษ์พลงังานในภาคขนส่ง 

 เป้าหมายตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ.2558-2579) ก าหนดให้ลดความเข้มข้นการใช้พลังงาน 
(Energy Intensity ; EI) ลงร้อยละ 30 จากปี พ.ศ.2553 โดยใช้กลยุทธ์ภาคบังคับ ภาคความร่วมมือ และการ
สนับสนุนเพือ่ขับเคลื่อนแผนสู่การปฏิบัตริวม 10 มาตรการ 

 เป้าหมายการอนุรักษ์พลังงานด้านขนสง่ด้วยการสง่เสรมิการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) คาดการณ์ว่าจะ
เริ่มใช้ EV ได้ในปี 2561 และมีอัตราเตบิโตร้อยละ 1 ต่อปี ท าให้ ณ ปี 2579 จะมีปริมาณรถ EV จ านวน 1.2 
ล้านคัน หรือคิดเป็นผลการประหยัดพลงังานได้ 1.123 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดบิ (ktoe) 

3.6 มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันท่ี 11 มีนาคม 2559 

 ก าหนดกิจกรรมเพื่อเตรียมความพร้อมรองรบัการเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้า เป็น 3 ระยะ ประกอบด้วย 
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 ระยะที่ 1 (ปี 2559-2560) : จัดท าโครงการน าร่องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะ 
และการเตรียมความพร้อมด้านสาธารณูปโภคที่เกี่ยวข้อง ไดแ้ก่ สถานีอัดประจุ มาตรฐานและกฎระเบียบต่างๆ 
รวมถึงการจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน  
 ระยะที่ 2 (ปี 2561-2563) :  ช่วงระยะเวลาวิจัยเข้มข้น สง่เสริมงานวิจัยพฒันา มอเตอร์ แบตเตอรี ่
ฯลฯ และก าหนดมาตรการสนับสนุนจงูใจผู้ประกอบการ เช่น การขออนุญาต การลดหย่อนภาษี  
 ระยะที่ 3 (ปี2564-2579) : การขยายผลงานวิจัยสู่การใช้งาน ไปสู่เป้าหมาย EV Passenger 1.2 ล้าน
คันในปี 2579 มีสถานีอัดประจุ 690 สถานีทั่วประเทศ มี Smart Charging และ Vehicle to Grid (V2G) 

3.7 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 คณะรัฐมนตรี มีมตเิมื่อวันที่ 19 เมษายน 2559 รับทราบแผนมุง่เป้าด้านการวิจัยและพฒันาเพือ่
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ตามที่กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (วท.) เสนอ 
ซึ่งเป็นผลการด าเนินการสบืเนือ่งจากมติ คพน. เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 (เรื่อง แผนที่น าทางฯ) โดยมี
เป้าหมายของแผนงานวิจัย คือ เพื่อให้เกิดอุตสาหกรรมการผลิตประกอบ และพฒันาช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศภายในปี 2564 ประกอบด้วย  แผนงานวิจัย พัฒนา และสร้างองค์ความรู้ 4 ด้าน ดังนี้ 

 แผนงานที่ 1 แบตเตอรี่และระบบจัดการพลังงาน รวมทัง้องค์ความรู้ในการก าจัดและน าแบตเตอรี่
กลับมาใช้ใหม ่
 แผนงานที่ 2 มอเตอร์และระบบขับเคลือ่น 
 แผนงานที่ 3 โครงสร้างน้ าหนัก วัสดุ และการประกอบเป็นตัวรถ 
 แผนงานที่ 4 ด้านการพฒันานโยบาย มาตรฐาน และบุคลากรรองรบัอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

3.8 ความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris Agreement : COP21) 

 การประชุมสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ พ.ศ.2558 ณ กรุงปารสี เมื่อวันที ่
30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 นรม. พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา แห่งประเทศไทยกล่าวถ้อยแถลงแสดงความตก
ลงร่วมกับนานาชาติในการต่อสู้กบัสภาวะการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก ที่พยายามจ ากัดอุณหภูมิ
โลกไว้ไม่ให้เกิน 2 องศาเซลเซียส ซึ่งประเทศไทยได้จัดท าแผนปฏิบัติการเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อย
ละ 20-25 ให้ได้ภายในปี ค.ศ.2030 (พ.ศ.2573) โดยมุ่งลดการใช้พลังงานฟอสซลิ ใช้พลังงานทดแทนที่เป็นมิตร
กับสิง่แวดล้อม อาทิเช่น การใช้รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ให้มากยิง่ข้ึน การลดการขนส่งทาง
ถนนเพื่อเพิม่การขนส่งทางราง การเปลี่ยนขยะเป็นพลงังาน ฯลฯ 
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รูปที่ 23 ความตกลง ณ กรุงปารสี (Paris Agreement: COP21) 

3.9 ข้อเสนอมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าภายในประเทศ โดยกระทรวง
อุตสาหกรรมและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

 กระทรวงอุตสาหกรรม ในฐานะหน่วยงานหลักที่ได้รับมอบหมายให้พจิารณาก าหนดมาตรการ
สนับสนุนการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าภายในประเทศ ให้เกิดผลเป็นรปูธรรมภายในปี 2560 ได้
เชิญหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงการคลัง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เข้าร่วมหารอืเมือ่วันที่ 24 มิถนุายน 2559 โดย
มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม (นางอรรชกา สบีุญเรือง) ในขณะนั้นเป็นประธาน ซึ่งได้ข้อสรปุที่
น าเสนอต่อที่ประชุมคณะรัฐมนตรีและผ่านการเห็นชอบเป็นระยะสามารถสรปุได้ดังนี้ 

 3.9.1 มติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 

  มาตรการสนบัสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลงังานไฟฟ้า ได้ผ่านความเห็นชอบของ
ที่ประชุมรัฐมนตรี มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานมีเนื้อหาส าคัญสามารถสรุปได้ดังนี ้

  1) เห็นชอบตามทีก่ระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ (อก.) โดยให้ อก.และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ได้แก่ กระทรวงการคลัง (กค.) กระทรวงคมนาคม (คค.) กระทรวงพลังงาน (พน.) กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี (วท.) ส านักงบประมาณ ส านักนายกรฐัมนตรี และส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน เร่ง
ด าเนินการเพื่อใหก้ารใช้รถยนต์ที่ขับเคลือ่นด้วยพลังงานไฟฟ้าเกิดผลเป็นรูปธรรมโดยเร็ว เช่น การน ารถ
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โดยสารไฟฟ้ามาใช้งานในเขตกรงุเทพมหานครและปริมณฑล จ านวน 200 คัน การน าเข้ารถยนต์ที่ขับเคลื่อน
ด้วยพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในส่วนราชการ เป็นต้น ทั้งนี้ ให ้ อก. ช้ีแจงใหป้ระชาชนและผู้ทีเ่กี่ยวข้องเข้าใจถึง
เหตผุลความจ าเป็นในการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยทีมุ่่งเน้นเพื่อ
สง่เสริมการวิจัยและพัฒนาเพื่อเตรียมการรองรับการพฒันาด้านเทคโนโลยียานยนต์ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต โดย
ไม่มีผลกระทบตอ่มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-Car)  

  2) ให้ อก. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับความเห็นของ วท. สงป. และ สศช. เกี่ยวกับมาตรการ
สนับสนุนด้านการวิจัยและพฒันาเทคโนโลยี และก าลงัคนที่เกี่ยวข้อง เพื่อดึงดูดบริษัทที่ต้องการมาลงทุนในการ
ผลิตหรือท าวิจัยและพัฒนาด้านยานยนต์ไฟฟ้าในประทศไทย รวมทั้งการสนบัสนุนบริษัทของไทยใหม้ีการ
พัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับอนาคต 

 3.9.2 มติคณะรัฐมนตรี 28 มีนาคม 25605, 26   

  สืบเนื่องจากมติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 อก. ได้มีการหารือร่วมกับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ก าหนดแนวทางการส่งเสริมเพื่อให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างบรูณาการในทกุๆ ด้าน โดยแบง่
มาตรการสง่เสริมออกดังแสดงในรูปที่ 24 โดยสามารถสรุปเนื้อหาส าคัญได้ดังนี ้

 
รูปที่ 24 การจัดหมวดหมู่มาตรการสนับสนุนการพฒันายานยนต์แห่งอนาคต (รถยนต์ไฟฟ้า) 

                                                                                       

26 มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ท่ีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม 14 กุมภาพันธ์ 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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  1) มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพื่อสร้างอุปทาน (Supply) กอ. ได้หารือร่วมกบัส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กรมสรรพสามิต กรมศุลกากร กระทรวงการคลงั กระทรวงพาณิชย์ กระทรวง
ต่างประเทศ กระทรวงการคลัง มมีาตรการสนบัสนุนสรุปไดด้ังนี้ 

   - ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ได้พิจารณาเปิดให้การสง่เสรมิการ
ลงทุนกิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและช้ินส่วน ครอบคลุมกจิการการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV, PHEV และ BEV 
กิจการผลิตช้ินส่วนส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้ารวมทั้งกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ภายใต้เงื่อนไขต้องเสนอโครงการ
เป็นแผนงานรวม (Package) ประกอบด้วย การประกอบรถยนต์ การผลิตช้ินส่วนหรือใช้ช้ินส่วนส าคัญเช่น 
แบตเตอรี่ มอเตอร์ (Traction motor) ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) และระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) 
แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพฒันาผูผ้ลิตวัตถุดิบหรือช้ินส่วนในประเทศ ในเงื่อนไขว่ารถยนต์
ที่เข้าร่วมในโครงการสนบัสนุนต้องผ่านมาตรฐาน Type approval ของ UN Regulation การให้สทิธิประโยชน ์
ประกอบด้วย การยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร การลดหนอ่นอากรขาเข้าวัตถุดิบและวัสดุจ าเป็น การยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล การยกเว้นอากรน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าแบแบตเตอรีส่ าเรจ็รปู (CBU) เพื่อทดลองตลาด โดยผู้
ที่ได้รับส่งเสริมโครงการผลิตรถยนต์ Eco car สามารถนับรถยนต์ที่ผลิตตามโครงการนีเ้ป็นปริมาณการผลิตจรงิ 
โดยต้องผ่านคุณสมบัติการประหยัดพลงังาน ด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย พร้อมกันน้ีได้มีการผลักดันให้
เกิดการลงทุนผลิตรถยนตท์ี่ขับเคลื่อนด้วยพลงังานไฟฟ้า การลงทุนผลิตช้ินส่วนส าคัญ และการลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรมอย่างต่อเนือ่ง ภายใต้โครงการพฒันาระเยงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern 
Economics Corridor Development: EEC)  

   - กรมสรรพสามิตและกรมศุลกากร กระทรวงการคลัง ได้มกีารเสนอเกณฑ์อัตราการ
จัดเกบ็ภาษีสรรพสามิตในอัตราพิเศษ โดยรถยนต์ HEV และ PHEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติ
ลงกึง่หนึง่ และรถยนต์ BEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตเหลอืร้อยละ 2 ทั้งนี้มีเงื่อนไขว่า จะต้องผ่านการอนมุัติ
โครงการจากบีโอไอและมกีารผลิตและใช้แบตเตอรี่ในประเทศในปีที่ 5 เป็นต้นไป นอกจากนี้ยังได้ออกประกาศ
ยกเว้นอากรน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้า BEV เพื่อทดลองตลาดในปริมาณที่คณะกรรมการสง่เสรมิการลงทุนให้ความ
เห็นชอบ เป็นระยะเวลาไม่เกิน 2 ป ี

   - กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงต่างประเทศ กระทรวงการคลงั และกระทรวง
อุตสาหกรรม มีมาตรการร่วมกันผลักดันให้มีการเปิดเจรจากับประเทศจีน เพื่อก าหนดอัตราอากรน าเข้าที่
เหมาะสมส ารับรถยนต์ไฟฟ้า BEV ภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรี อาเซียน-จีน 

  2) มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ (Demand) คณะรัฐมนตรีเห็นชอบใหห้น่วยงาน
ราชการและรัฐวิสาหกจิ สามารถจัดซื้อจัดหารถยนต์ไฟฟ้า BEV มาใช้งานได้ และให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
พิจารณาเพิ่มสัดส่วนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า PHEV และ BEV มาใช้เป็นรถบริการ มีหน่วยงานทีร่ับผิดชอบ
มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศดังนี ้
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   - ส านักงบประมาณ ก าหนดให้หน่วยงานราชการและรฐัวิสาหกจิสามารถ จัดซือ้
รถยนต์ไฟฟ้า BEV โดยมีเป้าหมายสัดส่วนการใช้ประมาณรอ้ยละ 20 ของรถยนต์ใหม่ทัง้หมดที่หน่วยงานจัดซื้อ 
ก าหนดบญัชีคุณลักษณะและบัญชีราคาของรถยนต์ไฟฟ้า BEV และเพิ่มเติมรถยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV เข้าในบัญชี
นวัตกรรมไทยและสิ่งประดิษฐ์ไทย 

   - บมจ.การท่าอากาศยานไทย กระทรวงคมนาคม จัดท าแผนเช่ารถยนต์ โดยเพิ่มการ
น ารถยนต์ไฟฟ้า PHEV และรถยนต์ไฟฟ้า BEV มาใช้เป็นรถยนต์บริการของสนามบิน (ลีมูซีน) ในสัดส่วนที่เพิ่ม
มากขึ้น 

   - กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี น ารถยนต์ไฟฟ้า 
BEV มาใช้งานในพื้นที่ปลอดมลพิษ ภายใต้โครงการพัฒนาระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC)  

   - ส านักงานนโยบายและแผนพลังาน กระทรวงพลังงาน ศึกษาความเป็นไปได้ในการ
น ารถยนต์สี่ลอ้รบัจ้าง (Taxi) มาปรับเปลี่ยนเป็นรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังานไฟฟ้า เพื่อต่อยอดองค์ความรู้ใน
ลักษณะที่มกีารด าเนินการเดียวกันกับรถยนต์สามล้อไฟฟ้ารบัจ้าง (ตุ๊กตุ๊ก) 

   - กรมศิลปากร กระทรวงวัฒนธรรม พิจารณาน ารถยนต์ไฟฟ้า BEV มาใหบ้ริการใน
เขตอุทยานประวัติศษสตร์ขนาดใหญ่ ซึ่งเป็นที่นิยมของนกัทอ่งเที่ยว เช่นอทุยานประวัติศษสตรส์ุโขทัย รวมทั้ง
การรณรงค์ใหป้ระชาชนในพื้นที่ตระหนกัถึงการอนุรกัษ์สิ่งแวดล้อมในเขตอุทยานประวัติศาสตร์ทีส่ าคัญ 

  3) การเตรียมความพรอ้มของโครงสร้างพื้นฐาน 

   - กระทรวงพลงังาน (สนพ. และ กฟผ.) กระทรวงคมนาคม (สนข.) กฟน. และ กฟภ. 
มีแนวทางร่วมกันศึกษาแผนการติดตัง้สถานีอัดประจุไฟฟ้าในพื้นที่เป้าหมาย และถนนหลักที่เช่ือมต่อพื้นที่
เป้าหมาย 

   - กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) อยูร่ะหว่างการด าเนินโครงการศูนย์ทดสอบยาน
ยนต์และยางล้อแหง่ชาติ บนพื้นที่ 1,200 ไร่ ณ อ าเภอสนามชัยเขต จังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งเป็นองค์ประกอบ
พื้นฐานส าคัญในการต่อยอดการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยไปสูอุ่ตสาหกรรมทีส่ร้างมลูค่าด้วยนวัตกรรม สง่เสรมิ
ให้ประเทศไทยเป็นประเทศเป้าหมายของการลงทุนในการผลิตยานยนต์แห่งอนาคต รวมทั้งพิจารณาจัดหา
เครื่องมือ อุปกรณ์ และจัดเตรียมความพร้อมด้านบุคลากร เพื่อรองรบัการทดสอบรถยนตห์รือช้ินส่วนยานยนต์
ที่ขับเคลือ่นด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าต่อไป โดยศูนย์ทดสอบจะเปิดด าเนินการในเฟสแรกภายในเดือนมีนาคม 2561 

  4) การจัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) ได้ออกประกาศมาตรฐาน
เต้ารับและเต้าเสียบส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า (มอก. 2749) แลว้ และอยู่ระหว่างการจัดท ามาตรฐานทีจ่ าเป็นอื่นๆ 
เช่นมาตรฐานระบบการประจุไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้า มาตรฐานความเข้ากันได้ทางแมเ่หล็กไฟฟ้า มาตรฐาน
แบตเตอรีส่ าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า และมาตรฐานมิเตอร์กระแสตรงเพื่อใช้ในการจ าหน่ายไฟฟ้า 
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  5) การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว มหีน่วยงานที่มสี่วนรว่มในการก าหนดนโยบายคือ กรม
โรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ก าหนดมาตรการบรหิารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว รวมทัง้จัดท า
แผนการบรหิารและก าจัดซากแบตเตอรี่รถยนต์ และกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม มีแนวทางก าหนดผลิตภัณฑ์แบตเตอรีร่ถยนต์ไฟฟ้าไว้ในพระราชบญัญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์
เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนกิส์ และซากผลิตภัณฑ์อื่นๆ  

  6) มาตรการด้านอื่นๆ สถาบันยานยนต์ กระทรวงอุตสาหกรรม ได้ด าเนินโครงการเพิ่มผลิต
ภาพ เน้นการพัฒนาระบบรบัรองความสามารถบุคลากรระยะเวลา 5 ปีแบบต่อเนื่อง เพือ่รองรบัอุตสาหกรรม
ยานยนต์แห่งอนาคตได้ 

3.10 งานมอบหมายกระทรวงคมนาคมโดยมติคณะรัฐมนตรี/ข้อสั่งการนายกรัฐมนตรีและท่ีเกี่ยวข้อง 

3.10.1 มติคณะรัฐมนตรี  

  - เมื่อวันที่ 3 มีนาคม 255827 : ในคราวประชุมคณะรัฐมนตร ีนายกรัฐมนตรีได้มีข้อสัง่การใน
ด้านเศรษฐกิจ ให้ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนร่วมกับหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง พจิารณาความเป็นไป
ได้ในการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicle – EV car) เพิ่มเติมจาก
นโยบายในการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์เดมิ โดยเฉพาะการสง่เสริมผูป้ระกอบการที่ผลิตรถยนตป์ระหยัด
พลังานมาตรฐานสากล (Eco-car)  

  - เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 : ให้ คค. เป็นหน่วยงานหลกัร่วมกับ ทก. พน. วท. และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง พิจารณาศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนเกี่ยวกับรถประจ าทางขบัเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า โดยใน
ระยะแรกอาจจะพจิารณาด าเนินการในพื้นที่ชานเมือง เพื่อสนบัสนุนนโยบายประหยัดพลังงานและอ านวย
ความสะดวกประชาชนในการเดินทางระหว่างพื้นที่ชานเมืองกับจุดเช่ือมต่อส าคัญต่างๆ ในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร ทัง้นี้ ให้น าเสนอผลการศึกษาต่อนายกรัฐมนตรีภายใน 3 เดือน 

  - เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม 2559 : ตามมติ ครม. เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 นั้น ให้หน่วยงาน
ข้างต้นร่วมกับกระทรวงอุตสาหกรรมด าเนินการตามข้อสัง่การดังกล่าว รวมทั้งพจิารณาศึกษาความเป็นไปได้ใน
การพัฒนาให้รถสามล้อเครื่อง (รถตุ๊กตุ๊ก) สามารถขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้าต่อไปด้วย 

3.10.2 อ่ืนๆ  

  1) รายการ “คืนความสุขให้คนในชาติ 

   - วันศุกร์ที่ 18 ธันวาคม 2558 นรม. กล่าวความว่า การด าเนินงานทั้งรถไฟ รถไฟฟ้า 
รถเมล์ ในระยะแรกอาจซือ้มาทัง้หมด ระยะที่สองอาจจะต้องซื้อเฉพาะตัวรถหลักกับเครื่องยนต์ภายในใหผ้ลิต
                                                                                       

27 ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี ในการประชุมคณะรัฐมนตรี 3 มีนาคม 2558 [Online] http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-
3.jsp?top_serl=99312675    
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และประกอบเอง การสร้างสถานี ศูนย์ซ่อม ต้องใช้วัสดุภายในประเทศ จะไดป้ระหยัดสร้างห่วงโซ่คุณค่าการ
ผลิต ใหม้ีรายได้เช่ือมตอ่ถึง SMEs จะต้องมกีารพฒันาอย่างต่อเนื่อง ทั้งบุคลากร เทคโนโลยี การผลิต ซึ่งใน
อนาคตจะต้องผลิตเองได้ทัง้หมด 

   - วันศุกร์ที่ 12 กุมภาพันธ์ 2559 นรม. กล่าวความว่า โครงการพฒันารถไฟฟ้าหรอื
รถที่ใช้แบตเตอรี่ เมื่อซื้อมาทดลองใช้แล้วต้องพจิารณาต่อว่าจะสามารถสร้างมลูค่าของช้ินส่วนประกอบได้
อย่างไร โดยสนับสนุน SMEs ในประเทศผลิตช้ินส่วนอะไหล่ของรถไฟฟ้า ในระยะเริม่แรกรถยนต์ไฟฟ้าอาจมี
ราคาสูง ควรต้องส่งเสริมให้คนใช้มากขึ้นในการเดินทางระยะใกล้ๆ หากได้มีการทดลอง ศึกษา ค้นคว้า อย่าง
ต่อเนื่อง จะท าใหร้าคาถูกลง ไม่ต้องน าเข้าจากต่างประเทศมาก เพื่อประโยชน์ต่อการลดก๊าซเรือนกระจกต่อไป 

  2) การเยี่ยมชมตลาดคลองผดงุกรุงเกษม “เพลินพลังงาน งานวิจัยขายได้” 

   - เมื่อวันที่ 15 มีนาคม 2559 นรม. มีข้อสั่งการ เรื่องการส่งเสริมการใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าโดยให้ คค. ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พิจารณาแนวทางการออกใบอนุญาตให้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสามารถขับข่ีบนท้องถนนได้อย่างถูกต้องตามกฎหมาย  

  3) การประชุมคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกจิ (คนร.) ครัง้ที่ 4/2559 

   - เมื่อวันที่ 26 ตุลาคม 2559 นรม. มีข้อสัง่การ เรื่องการสง่เสริมการวิจัยและพัฒนา
รถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ กค. (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ) ร่วมกับ วท. และหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง 
ด าเนินการวิจัยและพฒันาการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อสร้างการรับรู้ใหเ้กิดการพฒันา และประเทศไทยสามารถ
ผลิตได้ในอนาคต ทั้งนี้ ต้องสร้างความเข้าใจกับภาคเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต์ และไม่ให้กระทบต่อธุรกจิ
อุตสาหกรรมยานยนต์ที่มรีากฐานการผลิตอยู่ในประเทศไทยด้วย 

  4) การตรวจเยี่ยมและติดตามการขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาลของกระทรวงคมนาคม 

   - เมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน 2559 นรม. มีข้อสั่งการ เรื่องการก าหนดแนวคิดในการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในอนาคต (การขนส่งทีป่ลอดภัยและเป็นมิตรตอ่สิง่แวดล้อม) โดยมอบหมายให้ คค. 
(สนข.) พจิารณาผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจอย่างรอบด้าน ในการน ารถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ามา
ใช้อย่างทันทีในปจัจบุัน เนื่องจากประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์อีโคคาร์ของภูมิภาคและการ
ส่งออกต่างประเทศ และธุรกิจการผลิตอีโคคาร์ยงัคงจ าเป็นส าหรับประเทศไทย 
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บทท่ี 4 
การวิเคราะห์ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

ด้วยวิธีสมมติภาพ (Scenario analysis) และการประเมนิสวอต (SWOT analysis) 

 

 ดังที่ได้กล่าวมาแล้ว มีแนวโน้มความเป็นไปได้สงูที่เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะขยายตัวในตลาดยาน
ยนต์ของประเทศไทยโดยเฉพาะในกรณีรถยนต์น่ังส่วนบุคคล จากข้อได้เปรียบค่าใช้จ่ายด้านพลงังานที่ต่ ากว่า
รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาป แนวโน้มการขยายตัวในตลาดอุตสาหกรรมยานยนตส์ากล ประกอบกับการ
สนับสนุนจากภาครฐั ดังนั้นในบทนี้จะเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนจากการขยายตัวของ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุม่รถยนต์น่ังส่วนบุคคลด้วยวิธีสมมติภาพ (Scenario analysis) และการประเมิน
ปัจจัยข้อได้เปรียบและประเด็นอุปสรรคจากการประเมินสวอต (SWOT analysis) โดยผลกระทบทีจ่ะเกิดจาก
การขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จะเป็นการพิจารณาแนวโน้มจากรายงานแผนพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย16 ของคณะท างานร่วม การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และแนวโน้มการขยายตัว
อย่างเกินความคาดหมาย เพื่อน ามาประเมินศักยภาพในการลดการใช้พลงังาน การลดการใช้เช้ือเพลงิฟอสซลิ 
และการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกลุม่รถยนตน์ั่งส่วนบุคคล และผลกระทบทีอ่าจจะเกิดกับระบบ
ไฟฟ้าในปัจจุบัน จากรูปแบบ Load pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าใหก้ับรถยนต์ไฟฟ้าในระบบ 

4.1 แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

 ในการศึกษาน้ี สถานการณ์สมมตทิี่มีการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
ถูกแบ่งออกเป็นกรณีทีอ่้างองิจากผลการศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ จ านวน 2 สถานการณ์ และ
สถานการณ์สมมติทีอ่้างองิจากการศึกษาในกลุ่มประเทศ OECD เพื่อใหส้อดคล้องกบัแผนการลดการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีจ่ะน าไปสู่การลดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate 
change)  โดยมีรายละเอียดดงันี ้

 - กรณีฐาน เป็นสถานการณ์ที่สร้างใหม้ีการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสอดคล้องกบัเป้าหมายใน
แผนขับเคลื่อนหลักของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟา้ในประเทศไทย จ านวนรถยนต์ไฟฟ้ามีการ
ขยายตัวจนกระทัง่มจี านวนรวมทั้งสิ้น 1.2 ล้านคัน ในปี พ.ศ. 2579 โดยมีสัดส่วนจ านวนรถไฟฟ้า PHEV:BEV 
เป็นไปตามแนวโน้มจากการศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ 

 - กรณีจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวในระดับที่เป็นไปได้ อ้างอิงจากกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ในการศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ มีการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจาก 1,000 คัน เป็น 
2.3 ล้านคัน ในระหว่างปี พ.ศ. 2559 – 2579 มีพื้นฐานการคาดการณ์จากการพิจารณาแนวโน้มราคาแบตเตอรี่
ที่ลดต่ าลงจนกระทั่งมีความเป็นไปได้ทางเศรษฐศาสตร์ในช่วงปี พ.ศ. 2563 (ค.ศ. 2020s)  
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 - กรณีจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวในระดับทีเ่กินความคาดหมาย ในกรณีนี้พจิารณาใหป้ระเทศไทย
เป็นผู้น าในการประยกุต์ใช้เทคโนโลยียานยนต์ช้ันน ารวมทัง้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ส าหรับรถยนต์ที่ผลิตเพื่อ
ส่งออกและรถยนต์ทีผ่ลิตเพื่อจ าหน่ายในตลาดภายในประเทศ จากพื้นฐานที่ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยาน
ยนต์ ดังนั้นจึงมีการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลเป็นไปตามเป้าหมายของ
กลุ่มประเทศในกลุ่มความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา OECD (Organization for Economic Co-
operation and Development) ที่อ้างอิงจากแผนพฒันายานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด28 
(Technology Roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles) โดยมีจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าบน
ท้องถนน 3.9 ล้านคัน ในปี พ.ศ. 2536  

 พิจารณาใหส้ัดส่วนระหว่างรถ PHEV และ BEV มีความสัมพันธ์กบัราคาแบตเตอรี่เป็นไปตามการ
คาดการณ์ของ Bloomberg New Energy Finance29 แสดงในตารางที่ 1   

ตารางที่ 1 สัดส่วนจ านวน PHEV:BEV ในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

ปี สัดส่วน PHEV สัดส่วน BEV ปี สัดส่วน PHEV สัดส่วน 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%    

 โดยที่มาและสมมติฐานส าหรบัการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่น ามาพิจารณา มีรายละเอียดที่
จะได้กล่าวถึงต่อไป ขณะทีจ่ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลทั้งจ านวนรถยนตส์ะสมและจ านวนรถยนต์ใหม่ที่ใช้
ประกอบกบัการประเมินสัดส่วนการขยายตัวจากปีฐาน (พ.ศ. 2559 หรือ ค.ศ. 2016) ถึงปีสุดท้ายของการ
คาดการณ์ (พ.ศ. 2579 หรือ ค.ศ. 2036) แสดงในตารางที่ 2 ในกรณีจ านวนรถยนต์ชนิดอื่นๆ ได้แก่ รถยนต์แก๊ส

                                                                                       

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
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โซลีน รถยนต์ดีเซล รถยนต์ใช้แก๊ส LPG และรถยนต์ใช้แก๊ส NGV พิจารณาให้มสีัดส่วนในกลุ่มรถยนต์ใหม่คงที่
เท่ากันสัดส่วนปจัจบุัน ยกเว้นกรณีรถยนต์แก๊สโซลีนที่พิจารณาให้ถูกแทนที่ด้วยรถยนต์แกส๊โซฮอล์ อี20 และ
รถยนต์แก๊สโซฮอล์ อี85 นอกจากนี้ในกรณีรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) เนื่องจาก
เป็นเทคโนโลยีเปลี่ยนผ่านจากเทคโนโลยเีครื่องยนตล์ูกสูบไปสูเ่ทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จงึพิจารณาให้ได้รบั
ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน 

ตารางที่ 2 ผลการพยากรณ์จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

ปี จ านวนสะสม รถยนต์ใหม่ ปี จ านวนสะสม รถยนต์ใหม่ 
2559  7,221,123   418,763  2570  14,034,165   819,654  
2560  7,667,497   446,374  2571  14,901,055   866,890  
2561  8,143,133   475,635  2572  15,816,800   915,745  
2562  8,649,736   506,603  2573  16,782,902   966,102  
2563  9,189,063   539,327  2574  17,800,715   1,017,813  
2564  9,762,912   573,849  2575  18,871,418   1,070,703  
2565  10,373,113   610,202  2576  19,995,985   1,124,568  
2566  11,021,520   648,407  2577  21,175,158   1,179,173  
2567  11,709,991   688,471  2578  22,409,414   1,234,256  
2568  12,440,379   730,388  2579  23,698,943   1,289,528  
2569  13,214,510   774,131     

 นอกจากนี้ในกรณีรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) เนื่องจากเป็นเทคโนโลยียาน
ยนต์ในช่วงเปลี่ยนผ่านจากเทคโนโลยเีครื่องยนตล์ูกสูบไปสูเ่ทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จึงพิจารณาให้มีแนวโน้ม
ขยายตัวตามการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเช่นกนั จากผลการศึกษาของ International Energy 
Agency (IEA) มีการรวบรวมการขยายตัวของยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้า HEV พร้อมกับเทคโนโลยียานยนต์
ทางเลือกอื่นในตลาดยานยนต์ของประเทศ OECD ในรายงานการวิเคราะห์แนวโน้มเทคโนโลยีฉบบัปี ค.ศ. 
201030 และยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในแผนพฒันายานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด28 ใน
การศึกษาน้ีจงึพิจารณาให้ยานยนต์ไฟฟ้า HEV มีการขยายตัวในแนวโน้มเดียวกัน อย่างไรก็ตามเพื่อให้
สอดคล้องกบัความเป็นจรงิที่ประเทศไทยเป็นประเทศในกลุม่ Emerging economic countries1 ไม่ใช่
ประเทศในกลุ่ม OECD จึงพจิารณาใหก้ารเตบิโตของยอดจ าหน่ายรถยนต์ HEV ล่าช้าออกไปเป็นเวลา 5 ปี จาก
การคาดการณ์ของ IEA ส าหรับสถานการณ์สมมติทั้งหมดในการศึกษาน้ี สัดส่วนยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า HEV 
แสดงในตารางที่ 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 คาดการณ์สัดส่วนยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า HEV ในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

 รถยนต์ใหม่ รถยนต์สะสม  รถยนต์ใหม่ รถยนต์สะสม 
ปี สัดส่วน จ านวน สัดส่วน จ านวน ปี สัดส่วน จ านวน สัดส่วน จ านวน 

2559 2.1%  8,777  0.9% 61,822  2570 12.9% 105,008  4.2% 594,574  
2560 2.9% 13,065  1.0% 74,887  2571 14.5% 125,592  4.8%  720,166  
2561 3.8% 17,873  1.1%  92,759  2572 16.2% 148,019  5.5%  868,185  
2562 4.6% 23,244  1.3% 116,003  2573 17.9% 172,351  6.2% 1,040,536  
2563 5.4% 29,223  1.6% 145,226  2574 18.7% 190,096  6.9% 1,230,632  
2564 6.3% 35,732  1.9% 180,958  2575 19.6% 208,935  7.7% 1,439,567  
2565 7.1% 42,926  2.2% 223,884  2576 20.4% 228,860  8.4% 1,668,427  
2566 7.9% 50,852  2.5% 274,737  2577 21.3% 249,843  9.1% 1,918,269  
2567 8.7% 59,555  2.9% 334,292  2578 22.1% 271,846  9.8% 2,190,116  
2568 9.5% 69,078  3.3% 403,370  2579 22.3% 286,569  10.5% 2,476,685  
2569 11.2% 86,197  3.7% 489,567       

 4.1.1 สถานการณ์กรณีฐาน (Base case scenario) 

  เป็นกรณีฐานเพือ่การอ้างอิงเปรียบเทียบผลกระทบ กับสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของ
จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย สถานการณ์นี้อ้างอิงการคาดการณ์จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจาก
แผนอนุรักษ์พลงังาน (EPP2015) ที่คาดหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลประกอบด้วย
รถยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) ว่าจะมีจ านวน 1.2 ล้านคันในปี พ.ศ. 
2579 การคาดการณ์นี้เป็นที่มาของแผนการเตรียมความพรอ้มส าหรบัหน่วยงานของรัฐหลายภาคส่วน อาทิเช่น
การก าหนดอัตราค่าอัดประจุไฟฟ้าส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า การส่งเสริมการสร้างสถานีอัดประจสุ าหรับหน่วยงาน
ของรัฐและภาคเอกชน การก าหนดมาตรฐานการประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า และเต้าเสียบ 
เต้ารับ-จ่าย ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า การเตรียมแผนพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้า
เพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ซึ่งแสดงใหเ้ห็นว่าภาครัฐได้ให้ความส าคัญกับการขยายตัวของยาน
ยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล และได้มมีาตรการสนับสนุนอย่างจรงิจงั ดังนั้นการคาดการณ์จ านวน
ยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลดังกล่าว จึงถูกพิจารณาให้เป็นการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าใน
กรณีฐานในการศึกษาน้ี ซึ่งเป็นการคาดการณ์ในกรณีฐานเช่นเดียวกันกับรายงานการเตรียมแผนพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพือ่รองรบัยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย4   

  จากผลการพยากรณ์จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ทั้งจ านวนรถยนต์สะสมและจ านวนรถยนต์
ใหม่ที่ค านวณได้จากแบบจ าลองจ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลดังแสดงในตารางที่ 2 เมื่อตั้งเป้าหมายจ านวน
รถยนต์ไฟฟ้าสะสมทีป่ี พ.ศ. 2579 ไว้ที่ 1.2 ล้านคันตามการคาดการณ์ในแผนอนุรักษ์พลังงาน สัดส่วนจ านวน
รถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบ (รถยนต์ใหม่) จะต้องเพิ่มข้ึนในอตัราเฉลี่ยปีละ 0.5% จนกระทัง่มสีัดส่วน 10% ในปี 
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พ.ศ. 2579 จ านวนรถยนต์และสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าในกรณีจ านวนสะสมและรถยนต์ใหมท่ี่เข้าสูร่ะบบใน
สถานการณ์กรณีฐานแสดงในตารางที่ 4 ทั้งนีจ้ากสัดส่วนจ านวนยานยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์ใหมจ่ากตาราง
ที่ 1 สามารถประเมินจ านวนรถยนต์ PHEV และ BEV ได้ 

ตารางที่ 4 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์กรณีฐาน (Baseline scenario) 

ปี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม่ 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ สัดส่วน
รถยนต์ 

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559 418,763  0.2% 826  44  869  0.0% 826   73  899  
2560 446,374  0.9% 3,660  318  3,978  0.1% 4,486   391  4,876  
2561 475,635  1.0% 4,340  482  4,822  0.1% 8,826   873  9,699  
2562 506,603  2.9% 12,308 2,172  14,480  0.3% 21,134   3,045  24,179  
2563 539,327  3.8% 16,212  4,053  20,266  0.5% 37,347   7,098  44,445  
2564 573,849  4.6% 19,494  6,498  25,993  0.7% 56,841   13,597  70,438  
2565 610,202  4.8% 20,563  8,814  29,377  1.0% 77,404   22,411  99,815  
2566 648,407  5.7% 23,789  12,812  36,601  1.2% 101,193  35,222  136,415  
2567 688,471  6.6% 27,348  18,236  45,584  1.6% 128,541 53,458  181,999  
2568 730,388  7.0% 28,008  22,922  50,930  1.9% 156,549  76,380  232,929  
2569 774,131  7.6% 29,383  29,394  58,776  2.2% 185,931  105,774  291,706  
2570 819,654  7.8% 28,764  35,175  63,938  2.5% 214,695  140,949  355,644  
2571 866,890  8.0% 27,645  41,499  69,144  2.9% 242,340  182,448  424,787  
2572 915,745  8.3% 29,690  46,476  76,166  3.2% 272,029  228,924  500,953  
2573 966,102  8.9% 31,532  53,740  85,273  3.5% 303,562  282,664  586,226  
2574 1,017,813 8.8% 29,355  59,675  89,030  3.8% 332,917  342,339  675,256  
2575 1,070,703  9.5% 31,514  70,241  101,755  4.1% 364,431  412,580  777,011  
2576 1,124,568  9.6% 31,254  76,644  107,898  4.4% 395,685  489,224  884,909  
2577 1,179,173  9.4% 27,518  82,739  110,257  4.7% 423,203  571,963  995,166  
2578 1,234,256  9.5% 24,482  92,379  116,860  5.0% 447,685  664,342  1,112,026  
2579 1,289,528  10.2% 26,135  104,877  131,012  5.3% 473,820  769,218  1,243,038  

 4.1.2 สถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้ามีการขยายตัวในระดับท่ีเป็นไปได้ (Probable case scenario) 

  ในความเป็นจริงจะเห็นได้ว่า ปัจจุบันรัฐบาลมีความชัดเจนในการสง่เสรมิเทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย จากข้อดีด้านประสิทธิภาพพลงังาน แหล่งพลังงานไฟฟ้าที่มีความหลากหลายมากกว่า 
และการปลดปล่อยสารมลพิษโดยเฉพาะการปลดปลอ่ยสารมลพิษทีป่ลายท่อ ดังนั้นจึงมีความเป็นไปไดสู้งทีจ่ะ
เกิดการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งในสถานการณ์นี้ก าหนดให้การขยายตัวของจ านวนยานยนต์
ไฟฟ้าเป็นไปตามการคาดการณ์ในการศึกษาของ 3 การไฟฟา้ฯ16 ในกรณีที่ประเทศไทยมีการสง่เสรมิการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้า จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าสะสมในกลุม่รถยนต์น่ังส่วนบุคคลเพิม่ขึ้นจากปัจจุบันจนกระทัง่ถึง 2.3 ล้าน
คันในปี พ.ศ. 2579 



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  48 / 97 

  อ้างอิงจากจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมดงักล่าว ประกอบกับแบบจ าลองพยากรณ์จ านวน
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลที่ใช้ในการศึกษาน้ี จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสูร่ะบบ (รถยนต์ใหม)่ จะต้องเพิ่มข้ึนอย่าง
ต่อเนื่องจนกระทัง่มีสัดส่วนประมาณ 16% ในปี พ.ศ. 2579 (หมายเหตุ ในการศึกษาของคณะท างาน 3 การ
ไฟฟ้าฯ ระบสุัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสูร่ะบบในปี พ.ศ. 2579 เป็น 30% โดยประมาณ ซึ่งแตกต่างกับที่
ใช้ในรายงานฉบับนี้ เนื่องจากในรายงานนี้พจิารณาจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมในระบบที่ปี พ.ศ. 2579 แต่
แบบจ าลองการขยายตัวที่แตกต่างกันจงึท าใหส้ัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบแตกต่างกัน) จ านวน
รถยนต์และสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าส าหรับจ านวนสะสมและรถยนต์ใหม่ทีเ่ข้าสู่ระบบ ในสถานการณ์กรณีที่เป็นไป
ได้แสดงในตารางที่ 5 ทั้งนี้อ้างอิงสัดส่วนจ านวนยานยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์ใหม่ตามตารางที่ 1 เช่นเดียวกับ
การประเมินในกรณีฐาน 

ตารางที่ 5 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์กรณีทีเ่ป็นไปได้ (Probable case scenario) 

ปี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม่ 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ สัดส่วน
รถยนต์ 

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,435  0.3%  1,024   54   1,078  0.0%  1,024   83   1,107  
2560  443,980  1.3%  5,172   450   5,622  0.1%  6,197   533   6,730  
2561  473,171  2.1%  8,947   994   9,941  0.2%  15,144   1,527   16,671  
2562  504,064  2.9%  12,265   2,164   14,429  0.4%  27,408   3,691   31,099  
2563  536,718  3.8%  16,225   4,056   20,281  0.6%  43,633   7,747   51,381  
2564  571,164  4.5%  19,364   6,456   25,820  0.8%  62,998   14,203   77,201  
2565  607,462  5.9%  25,014   10,721   35,736  1.1%  88,012   24,924   112,936  
2566  645,613  7.2%  30,164   16,244   46,408  1.4%  118,176   41,168   159,344  
2567  685,627  8.5%  35,121   23,419   58,539  1.9%  153,297   64,587   217,884  
2568  727,542  11.0%  43,900   35,927   79,827  2.4%  197,197   100,514   297,710  
2569  771,341  13.7%  52,789   52,803   105,592  3.1%  249,986   153,317   403,303  
2570  816,917  16.0%  58,923   72,040   130,963  3.8%  308,909   225,357   534,266  
2571  864,182  17.6%  60,897   91,383   152,279  4.6%  369,806   316,740   686,545  
2572  913,060  18.9%  67,219   105,186   172,406  5.4%  437,025   421,926   858,951  
2573  963,425  19.7%  70,186   119,570   189,756  6.3%  507,211   541,496   1,048,707  
2574  1,015,117  20.7%  69,320   140,839   210,159  7.1%  576,530   682,335   1,258,866  
2575  1,067,941  20.8%  68,761   153,180   221,941  7.9%  645,292   835,515   1,480,807  
2576  1,121,676  19.8%  64,270   157,523   221,793  8.5%  709,561   993,038   1,702,599  
2577  1,176,147  18.8%  55,071   165,483   220,553  9.1%  764,632   1,158,521   1,923,153  
2578  1,231,085  17.6%  45,418   171,275   216,693  9.6%  810,050   1,329,796   2,139,845  
2579  1,286,156  16.3%  41,872   168,000   209,872  9.9%  851,922   1,497,795   2,349,717  
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 4.1.3 สถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้ามีการขยายตัวเกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) 

  ถึงแม้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้ายังข้ึนอยูก่ับปัจจัยหลายประการ ดังที่ได้กล่าวไว้ใน
หัวข้อ 2.4 เช่นความกังวลเกี่ยวกบัราคายานยนต์ไฟฟ้า การขาดโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรบัการใช้งานในการ
เดินทางที่ไกลกว่าระยะทางสงูสุดของยานยนต์ไฟฟ้า ความกังวลของผู้ใช้งานส่วนหนึ่งที่ตอ้งอาศัยพื้นทีจ่อดรถ
ส่วนกลาง เช่นผู้ทีอ่าศัยตามคอนโดมิเนียม ข้อก าหนดด้านมาตรฐานทัง้ตัวรถและสถานีชาร์จ แต่จะเห็นได้ว่า
จากการสนบัสนุนอย่างจริงจังของภาครัฐบาล ซึ่งรวมการสนับสนุนใหเ้กิดการขยายตัวของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
การสนบัสนุนส าหรบัภาคการผลิตทีจ่ะท าให้เกิดสมดลุใหม่ของ อุปสงค์ – อุปทาน ที่จะท าให้ยอดจ าหน่าย
เหนือกว่าจุดคุ้มทุนในการผลิต สง่ผลใหร้าคายานยนต์ไฟฟา้ต่ าลงได้ การประกาศมาตรฐานทัง้ด้านตัวรถและ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า มาตรการต่างๆ เหล่าน้ีท าให้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้ามีความเป็นไปไดสู้งข้ึน   

  ยิ่งไปกว่าน้ัน จากการรวบรวมของ International Energy Agency (IEA) ในรายงาน IEA EV 
Outlook 201619 แสดงให้เห็นสถานการณ์การขยายตัวอย่างรวดเร็วของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าทัง้สัดส่วนยอด
จ าหน่ายและจ านวนรถยนตส์ะสม รวมทัง้การขยายตัวของจ านวนสถานีอัดประจสุ าหรับรถยนต์ไฟฟ้า และได้
แสดงใหเ้ห็นแนวโน้มอัตราการเตบิโตของสัดส่วนยอดจ าหนา่ย ที่เหนือกว่าเป้าหมายสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่
ต้องการเพื่อลดการเพิ่มข้ึนของอุณหภูมบิรรยากาศ (IEA 2DS) ในประเทศที่การสนบัสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ประสบผลส าเรจ็ (ญี่ปุ่น กลุ่มประชาคมยุโรป 28 นอร์เวย์ และเนเธอร์แลนด์) เปรียบเทียบอ้างองิจากปีทีเ่ริม่ต้น
ใช้มาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรูปที่ 25  

 
รูปที่ 25 อัตราการเตบิโตของสัดส่วนยอดจ าหน่ายในประเทศที่ให้การสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า19   

  เมื่อพจิารณาจากประเด็นดงัที่ได้กล่าวมาแล้ว จึงมีความเป็นไปได้ที่จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะมี
การขยายตัวสูงกว่าสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้ เป็นที่มาของสถานการณ์การขยายตัวอย่างเกินความคาดหมาย
ในการศึกษาน้ี ซึ่งจะอ้างอิงเป้าหมายแนวโน้มการขยายตัวส าหรับประเทศ OECD จากผลการศึกษาของ IEA ใน
รายงาน Technology roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles พิจารณาใหเ้ป็นแนวโน้ม
สัดส่วนยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบคุคล ขณะที่สัดส่วนรถยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์
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ใหม่เป็นไปตามสัดส่วนในตารางที่ 1 เช่นเดียวกับสถานการณ์กรณีฐานและสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้ จาก
สมมติฐานดังที่ได้กล่าวมาแล้ว ประกอบกับแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลที่ใช้ จ านวน
รถยนต์และสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าส าหรับจ านวนสะสมและรถยนต์ใหม่ทีเ่ข้าสู่ระบบ ในสถานการณ์กรณีที่เกิน
ความคาดหมาย แสดงในตารางที่ 6   

ตารางที่ 6 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์กรณีเกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) 

ปี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม่ 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ สัดส่วน
รถยนต์ 

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,481  1.9%  7,676   404   8,080  0.2%  17,239   629   17,867  
2560  444,030  3.0%  12,272   1,067   13,339  0.4%  29,510   1,696   31,206  
2561  473,238  4.3%  18,478   2,053   20,531  0.6%  47,988   3,749   51,738  
2562  504,157  5.8%  24,912   4,397   29,308  0.9%  72,900   8,146   81,046  
2563  536,835  7.3%  31,348   7,838   39,186  1.3%  104,247   15,984   120,231  
2564  571,314  8.9%  37,960   12,655   50,616  1.8%  142,208   28,639   170,847  
2565  607,634  10.6%  45,122   19,342   64,464  2.3%  187,330   47,981   235,311  
2566  645,816  12.5%  52,457   28,253   80,710  2.9%  239,787   76,234   316,021  
2567  685,865  14.5%  59,559   39,718   99,277  3.6%  299,346   115,953   415,299  
2568  727,774  16.5%  65,999   54,019   120,018  4.3%  365,345   169,971   535,316  
2569  771,559  18.6%  71,856   71,888   143,744  5.2%  437,201   241,859   679,060  
2570  817,143  20.9%  76,963   94,118   171,081  6.1%  514,164   335,977   850,142  
2571  864,456  23.3%  80,529   120,873   201,402  7.1%  594,693   456,851   1,051,544  
2572  913,399  25.6%  91,167   142,694   233,861  8.1%  685,860   599,545   1,285,405  
2573  963,849  27.7%  98,883   168,496   267,378  9.3%  784,743   768,040   1,552,783  
2574  1,015,612  29.7%  99,468   202,141   301,609  10.4%  884,211   970,181   1,854,393  
2575  1,068,560  31.6%  104,464   232,764   337,229  11.6%  988,676   1,202,946   2,191,622  
2576  1,122,490  33.4%  108,524   266,013   374,537  12.9%  1,097,200   1,468,959   2,566,159  
2577  1,177,172  35.2%  103,355   310,541   413,896  14.1%  1,200,555   1,779,500   2,980,055  
2578  1,232,345  37.0%  95,550   360,174   455,725  15.4%  1,296,105   2,139,675   3,435,780  
2579  1,287,684  38.9%  100,037   401,021   501,057  16.6%  1,396,142   2,540,695   3,936,837  

 4.1.4 สถานการณ์ท่ีไม่เกิดการเปลี่ยนแปลง (Business as usual scenario, BAU) 

  เพื่อแสดงระดบัความต้องการพลังงานส าหรบัระบบขนส่งทางถนน สถานการณ์นีจ้ึงถูกสร้าง
ข้ึนบนสมมติฐานทีส่ัดส่วนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไมม่ีการเปลีย่นแปลงไปจากสัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงในปัจจุบัน 
ขณะที่การขยายตัวของสัดส่วนเช้ือเพลงิอื่นๆ เป็นไปตามเปา้หมายของแผนแห่งชาติ เช่นแนวโน้มการขยายตัว
ของยานยนต์แก๊สโซฮอล์ อี20 และอ8ี5  
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4.2 การวิเคราะห์สมมติภาพ (Scenario analysis) ความต้องการพลังงานส าหรับระบบขนส่งทางถนน  

 ในการประเมินผลกระทบจากการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ยานยนต์
ขนส่งทางบกถูกจ าลองด้วยแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถ (Number of vehicles, NV) และความต้องการ
พลังงาน (Energy demand) สามารถค านวณได้อาศัยอัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (Fuel consumption, FC) 
และระยะทางที่ยานยนต์ถูกใช้งาน (Vehicle kilometer of traveled, VKT) เมื่อรวบรวมยานยนต์ทกุประเภท
ที่ใช้บนท้องถนนเป็นระบบขนสง่ทางถนนในภาพรวม ความต้องการพลังงานสามารถค านวณได้จากผลรวม
ความต้องการพลังงานส าหรบัยานยนต์ทุกประเภท หรือเรียกว่าเป็นการประเมินแบบ Bottom-Up approach 
บนสมการพื้นฐานคือ 

 𝐸𝐷𝑖,𝑗 = 𝑁𝑉𝑖,𝑗 × 𝐹𝐶𝑖,𝑗 × 𝑉𝐾𝑇𝑖 (1) 

 เมื่อ i หมายถึงประเภทยานยนต์และ j หมายถึงชนิดเช้ือเพลงิที่ใช้ แบบจ าลองระบบการขนส่งทางถนน
ที่สร้างข้ึน ถูกบรรจุไว้ในโปรแกรม Long Range Energy Alternative and Planning System (LEAP)31 
ประกอบกบัสมมติฐานการขยายตัวของสัดส่วนยานยนต์แบ่งตามประเภทเช้ือเพลิงที่ใช้ ในกรณีพิจารณาดังที่ได้
กล่าวมาแล้ว ผลกระทบในสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในระดับที่แตกต่างกันสามารถ
วิเคราะหจ์ากการเปรียบเทียบกบัสถานการณ์กรณีฐาน ระเบียบวิธีการนีเ้รียกว่าวิธีการวิเคราะหส์มมติภาพ 
(Scenario analysis) ซึ่งในหัวข้อนี้จะแสดงการสอบเทยีบผลแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถ อัตราความ
สิ้นเปลืองเช้ือเพลงิ ระยะทางการใช้งานรถยนต์ การสอบเทยีบผลการค านวณกับข้อมูลทางสถิติ  

 4.2.1 แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ (Number of vehicle, NV) 

  ในหัวข้อ 4.1 แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล จากแบบจ าลองพยากรณ์
จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลของประเทศไทย ได้ถูกใช้เป็นข้อมูลในการประเมินเป้าหมายสัดส่วนจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้า และคาดการณ์แนวโน้มจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจากปัจจบุันจนถึงปีสุดท้ายในสถานการณ์ต่างๆ ในหัวข้อนี้
จะกล่าวถึงรายละเอียดแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนตส์ าหรับประเทศไทย ที่เป็นผลจากโครงการศึกษา
ความเป็นไปได้ในการส่งเสริมการผลิตและใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเลก็ในประเทศไทย32 
มีการแบง่ประเภทใหมจ่ากการแบง่ประเภทของกรมการขนส่งทางบก33 แสดงตามตารางที่ 7 โดยตัดกลุ่ม
ประเภทยานยนต์ที่ไม่ได้ใช้พลังงาน และรวมกลุม่ยานยนต์ทีม่ีลักษณะการใช้งานใกลเ้คียงกัน 

                                                                                       

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 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ) ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (MTEC) มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ “การศึกษาความเป็นไปได้ในการส่งเสริมการผลิตและใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก” 
โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุน โปรแกรมร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช. ๒๕๕๙ 

33 ข้อมูลสถิติด้านทะเบียนรถ กรมการขนส่งทางบก [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 การแบ่งประเภทยานยนต์ในการศึกษาน้ี เปรียบเทียบกบัการแบ่งประเภทของกรมการขนสง่ทางบก 

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   

 

  แบบจ าลองรถยนต์น่ังส่วนบุคคลถูกสร้างข้ึนบนสมมติฐานว่า จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลมี
ความสัมพันธ์กับระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในขอบเขตระบบที่พจิารณา ในรูปแบบ Logistic function ใน
การศึกษาน้ีพารามิเตอร์แสดงระดบักิจกรรมทางเศรษฐกิจคือ สัดส่วนรายได้ประชาชาติต่อจ านวนประชากร 
และพิจารณาใหจ้ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลมรีะดับอิ่มตัว (Saturation level) ของจ านวนยานยนต์ต่อ
ประชากร ส าหรับยานยนต์ชนิดอื่นๆ มีรปูแบบเฉพาะทางคณิตศาสตร์ที่เหมาะสมกบัลกัษณะการขยายตัวของ
จ านวนยานยนต์ที่สังเกตได้แตกต่างกันออกไป รปูแบบเฉพาะที่เหมาะสมสามารถแบง่ออกไดเ้ป็น 3 ลักษณะ
ด้วยกัน ได้แก่ 

  ก. เป็นไปตาม Logistic regression function ที่มีระดับอิ่มตัวของจ านวนยานยนต์ต่อ
ประชากร ได้แก่รถยนต์น่ังส่วนบุคคล รถบรรทุกปิคอัพ รถจกัรยานยนต์ 

  ข. เป็นไปตาม Exponential function กับตัวแปรเฉพาะเช่นสัดส่วนรายได้ประชาชาติ เวลา 
ได้แก่รถสามล้อและรถยนต์รบัจ้างขนาดเลก็ รถแท็กซี่ รถบรกิารและรถเช่าเพื่อการพาณิชย์  
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  ค. เป็นยานยนต์ที่มีรปูแบบการขยายตัวเป็นลกัษณะเฉพาะ อาจมีความสัมพันธ์กันกับยาน
ยนต์ในหมวดอื่นได้แก่ รถโดยสารรับจ้างไมป่ระจ าทาง ที่มีความสัมพันธ์กับจ านวนรถโดยสารส่วนบุคคล 
รถบรรทุกรบัจ้างไมป่ระจ าทาง ที่มีความสมัพันธ์กับจ านวนรถบรรทุกส่วนบุคคล 

  แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ของประเทศไทยแสดงในตารางที่ 8 และผลการสอบ
เทียบจ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลแสดงในรปูที่ 26 

ตารางที่ 8ก แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ทีจ่ดทะเบียนในเขตกรงุเทพและปรมิณฑล  

Vehicle type NV Bangkok (GDPpCap) R2 

PC01 
private passenger car 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

812 − 𝑉𝑂
) = 1.2277𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 17.2733 0.8453 

PC02 
pickup 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

500 − 𝑉𝑂
) = 0.8236𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 12.9406 0.9468 

PC03 
motor tri-cycle 

𝑁𝑉 = −2423.42𝑙𝑛(𝑦𝑟 − 1997) + 22,904.35 0.7643 

PC04 
taxi 

𝑉𝑂 = 5.9986𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 68.673 0.9100 

PC05 
commercial  rent car 

𝑁𝑉 = 840.25𝑙𝑛(𝑦𝑟 − 1997) − 379.58 
0.5888 

(2009-2014) 

PC06 
motor cycle 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

600 − 𝑉𝑂
) = 0.8318𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 12.1982 0.7737 

Bus01 
fixed route bus 

𝑉𝑂 = 0.5108𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 4.3163 0.8153 

Bus02 
non fixed route bus 

𝑁𝑉 = [1 − 0.4114𝑒𝑥𝑝(−0.0384[𝑦𝑟 − 1997])] ∙  
[26,189.14𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 311,538.48] 

0.7834 

Bus03 
private bus 

𝑁𝑉 = [0.4114𝑒𝑥𝑝(−0.0384[𝑦𝑟 − 1997])] ∙  
[26,189.14𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 311,538.48] 

0.4338 

sBus04 
small rural bus 

𝑙𝑛(𝑉𝑂) = −0.0097(𝑦𝑟 − 1997)2  
−0.0682(𝑦𝑟 − 1997) − 2.1507- 

0.9917 

Truck01 
non fixed route truck 

𝑁𝑉 = [0.7975𝑒𝑥𝑝(−0.0201[𝑦𝑟 − 1997])] ∙  
[244,299.73𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 2,862,785.34] 

0.9222 

Truck02 
private truck 

𝑁𝑉 = [1 − 0.7975𝑒𝑥𝑝(−0.0201[𝑦𝑟 − 1997])] ∙  
[244,299.73𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 2,862,785.34] 

0.1331 

  เมื่อ VO คือ Vehicle ownership มีค่าเป็นจ านวนรถยนต์ต่อจ านวนประชากร GDPpCap 
คือรายได้ประชาชาติต่อจ านวนประชากร (Gross domestic products per Capita) ภายในตารางได้แสดงค่า 
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Coefficient of determination (R Squared, R2) ที่แสดงความแม่นย าของแบบจ าลองเมื่อเทียบกบัข้อมลูทาง
สถิติ ผลลัพธ์ของแบบจ าลองที่มีค่า R2 ใกล้เคียง 1 แสดงว่าแบบจ าลองมีความถูกต้องสูง 

ตารางที่ 8ข แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ที่จดทะเบียนในต่างจงัหวัด 

Vehicle type NV Provincial (GDPpCap) R2 

PC01 
private passenger car 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

745 − 𝑉𝑂
) = 2.3637𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 30.7568 0.9225 

PC02 
pickup 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

500 − 𝑉𝑂
) = 1.2681𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 16.9358 0.9508 

PC03 
motor tri-cycle 

𝑁𝑉 = 18,805.99𝐸𝑋𝑃(−0.0446[𝑦𝑟 − 1997]) 
0.8876 

PC04 
taxi 

𝑉𝑂 = 0.1179𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 1.3015 
0.7360 

PC05 
commercial  rent car 

𝑁𝑉 = 713.1198𝑙𝑛(𝑦𝑟 − 1997) − 167.3606 0.3372 

PC06 
motor cycle 

𝑙𝑛 (
𝑉𝑂

600 − 𝑉𝑂
) = 0.6533𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝 − 8.1966 0.6568 

Bus01 
fixed route bus 

𝑉𝑂 = 0.4483𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 3.9592 0.4527 

Bus02 
non fixed route bus 

𝑉𝑂 = [1 − 0.2243𝑒𝑥𝑝(2.4922𝐸(−3) ∙ (𝑦𝑟 − 1997))]  

∙ [0.6085𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 6.3441] 
0.8878 

Bus03 
private bus 

𝑉𝑂 = [0.2243𝑒𝑥𝑝(2.4922𝐸(−3) ∙ (𝑦𝑟 − 1997))]  

∙ [0.6085𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 6.3441] 
0.9448 

sBus04 
small rural bus 

𝑙𝑛(𝑉𝑂) = −0.0198(𝑦𝑟 − 1997)2  
+0.1562(𝑦𝑟 − 1997) − 1.1184 

0.9720 

Truck01 
non fixed route truck 

𝑉𝑂 = [0.1607𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 1.6666]  
∙ [7.8254𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 76.0997] 

0.9436 

Truck02 
private truck 

 𝑉𝑂 = [1 − 0.1607𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 1.6666]  
∙ [7.8254𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 76.0997] 

0.8096 

  จากแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ในระบบของประเทศไทย ทั้งจ านวนยานยนต์ที่จด
ทะเบียนในเขตกรงุเทพฯและปรมิณฑลดงัแสดงในตารางที่ 8ก และจ านวนยานยนต์ทีจ่ดทะเบียนในต่างจังหวัด
ดังแสดงในตารางที่ 8ข ค่าพยากรณ์จ านวนยานยนต์ในระบบรวมทัง้ประเทศจากปีปจัจบุันถึงปีสุดท้ายของการ
วิเคราะหส์มมติภาพในการศึกษาน้ีแสดงในตารางที่ 9 
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รูปที่ 26 การสอบเทียบจ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (ทั้งประเทศ) 

ตารางที่ 9 ค่าพยากรณ์จ านวนยานยนต์ในระบบของประเทศไทย (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 38,598,393 43,979,785 50,275,846 57,624,464 66,114,453 

 

 4.2.2 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ท่ัวไปท่ีใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่ม
รถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Fuel consumption, FC) 

  ในวัตถุประสงค์การใช้ยานยนต์เพื่อการเดินทาง (Passenger travel) หรือขนส่งสินค้า (Fleet 
transport) จ าเป็นทีจ่ะต้องใช้เช้ือเพลิงเป็นแหล่งพลงังานให้กับยานยนต์ ความสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (Fuel 
consumption) หมายถึงอัตราการใช้เช้ือเพลงิหรือพลังงานไฟฟ้าต่อหน่วยระยะการเดินทางที่ยานยนต์
จ าเป็นต้องใช้ หรอืเรียกว่าเป็นค่าที่เปลี่ยนจากความต้องการในการใช้ยานยนต์เป็นความต้องการเช้ือเพลงิใน
ภาคขนส่ง เป็นค่าที่มีความสัมพันธ์กบัเงื่อนไขเฉพาะต่างๆ เช่นสถานะเทคโนโลยีของเครื่องยนต์ อุปนสิัยการขับ
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ข่ี ลักษณะภูมิประเทศที่มีความลาดชันของถนน เป็นต้น ความสิ้นเปลืองที่ใช้ในการศึกษาน้ีอ้างอิงจากการ
ส ารวจข้อมูลทางสถิติที3่4,35 บันทึกไว้โดยส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน (Energy policy and planning 
office, EPPO) ดังแสดงในตารางที่ 10  

  นอกจากความสิ้นเปลืองพลังงาน เนื่องจากประเทศไทยมีตลาดน้ ามันเช้ือเพลิงทีม่ีตัวเลอืก
หลากหลายส าหรบัยานยนต์ ราคาเช้ือเพลิงมีความแตกต่างกันข้ึนอยู่กับกลไกทีส่ัมพันธ์กบัเกณฑ์ภาษี และการ
สนับสนุนให้ใช้หากมีสัดส่วนเช้ือเพลงิชีวภาพที่สามารถผลิตได้ภายในประเทศ ยานยนต์บางชนิดยังสามารถใช้
เช้ือเพลิงได้ทั้งน้ ามันเบนซินและเช้ือเพลงิก๊าซ ดังนั้นในการศึกษาน้ีจึงจ าเป็นต้องตัง้สมมติฐานของสัดส่วนการ
ใช้น้ ามันเช้ือเพลงิของยานยนต์ทีอ่ยู่ในระบบทั้งหมด ดังนี ้

  - ยานยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงแกส๊โซลีนและแก๊สโซฮอล์ ส าหรบัยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนตจ์ุดระเบิด
ด้วยประกายไฟ (Spark ignition engine, SI) สามารถใช้น้ ามันแก๊สโซลีนและน้ ามันแกส๊โซฮอล์ได้ในสัดส่วน
ผสมเอทานอล (Ethanol, C2H5OH) แตกต่างกัน ข้ึนอยู่กับข้อจ ากัดจากการออกแบบเครือ่งยนต์และระบบจ่าย
เช้ือเพลิง เอทานอลเป็นเช้ือเพลิงชีวภาพที่สามารถผลิตไดภ้ายในประเทศ ยานยนต์ที่สามารถใช้สัดส่วนเอทา
นอลได้สูงจึงไดร้ับการสนบัสนุนจากภาครัฐ อย่างไรก็ตามน้ ามันแก๊สโซฮอล์มจี าหน่ายเพียง 3 ชนิดคือ อี10 อี20 
และอ8ี5 ในตลาดเช้ือเพลิงของประเทศไทย ดงันั้นในการศึกษานี้จงึก าหนดให้ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จุด
ระเบิดด้วยประกายไฟมสีัดส่วนการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ เป็นไปตามสัดส่วนความสามารถในการใช้น้ ามันแกส๊
โซฮอล์ของยานยนต์ตามทีจ่ดทะเบียนในปีฐาน และมสีัดส่วนจ านวนรถยนต์ใหม่ค่อยๆ เปลี่ยนไปเป็นยานยนต์
แก๊สโซฮอล์ อ2ี0 และอี85 ตามล าดับ 

  - ยานยนต์เช้ือเพลงิก๊าซ นอกจากเช้ือเพลิงเหลว ได้แก่น้ ามันแก๊สโซลีนและน้ ามันดีเซล ทีเ่ป็น
แหล่งพลงังานหลักของระบบการขนส่ง เช้ือเพลิงก๊าซ ได้แก่ก๊าซปโิตรเลียมเหลว (Liquid petroleum gas, 
LPG) และก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed natural gas, CNG หรือ Natural gas for vehicles, NGV) หาก
ยานยนต์ได้รับการติดตัง้อุปกรณ์เฉพาะก็จะสามารถใช้เช้ือเพลิงก๊าซดังกล่าวได้ ทั้งในรูปแบบเช้ือเพลิงทวิ (Bi-
fuel vehicle) ในยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ SI ที่ผู้ใช้สามารถเลือกได้ว่าจะใช้เช้ือเพลิงเบนซินหรอืเช้ือเพลงิก๊าซ 
หรือในรูปแบบเช้ือเพลิงเสริมน้ ามันดีเซล (Diesel dual fuel vehicle, DDF) ในยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จุด
ระเบิดด้วยการอัด (Compression ignition engine, CI) หรือเครื่องยนต์ดีเซล อ้างอิงจากผลการค านวณของ 

                                                                                       

34 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) การศึกษาแนวทางการอนุรักษ์พลังงานในยานยนต์ โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุน
จากส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 2540   

35 เบอร์ราและพิสุทธ์ิเทคโนโลยี โครงการศึกษาและส ารวจการใช้พลังงานในภาคขนส่ง โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุนของส านักงาน
นโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 2551   
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ศรีวรรณ เอี่ยมรุง่โรจน3์6 ในการศึกษาน้ีมีสมมติฐานว่ายานยนต์เช้ือเพลิงทวิ Bi-fuel vehicle มีการใช้เช้ือเพลิง
ก๊าซในสัดส่วนร้อยละ 80 ซึ่งเป็นสัดส่วนการเลือกใช้เช้ือเพลิงของผู้ใช้ และในยานยนต์เช้ือเพลงิเสรมิน้ ามัน
ดีเซล Diesel dual fuel vehicle ที่สัดส่วนเช้ือเพลิงก๊าซข้ึนอยู่กับข้อจ ากัดด้านเทคนิค มีสัดส่วนการใช้
เช้ือเพลิงก๊าซคิดเป็นร้อยละ 61.10 และ 63.33 ในหน่วยพลังงาน ส าหรับยานยนต์ DDFCNG และ DDFLPG 
ตามล าดับ 

  - ยานยนต์พลังงานไฟฟ้า จากความเป็นจรงิที่ยานยนต์พลังงานไฟฟ้ายังมีการใช้งานจริงน้อย
มากในประเทศไทย ดังนั้นความสิ้นเปลอืงพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าจึงจ าเป็นต้องอาศัยข้อมลูจากตลาดยาน
ยนต์ในต่างประเทศ ซึ่งในการศึกษาน้ีได้อ้างอิงข้อมูลจากตลาดยานยนต์ประเทศสหรัฐอเมริกาในปี ค.ศ. 2015 
ตามที่ได้กล่าวมาแล้วในบทที่ 1 ขณะที่การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตามการคาดการณ์ใน
สถานการณ์สมมติภาพตามเนื้อหาด้านบน 

  แบบจ าลองข้อมูลสัดส่วนการติดตั้งระบบเช้ือเพลิงของยานยนต์ที่ใช้ในการศึกษาน้ี จากการ
ปรับปรงุข้อมลูการจดทะเบียนรถยนต์ของกรมการขนส่งทางบก33 แสดงในตารางที่ 11   

ตารางที่ 10ก ความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับยานยนต์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

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 ข้อมูลจากส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 254034 ยกเว้น * ใช้ข้อมูลจากส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255135  

                                                                                       

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


กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  58 / 97 

ตารางที่ 10ข ความสิ้นเปลืองพลงังานส าหรับยานยนต์ในเขตต่างจังหวัด 

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 ข้อมูลจากส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 254034 ยกเว้น * ใช้ข้อมูลจากส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255135   

ตารางที่ 11ก สัดส่วนยานยนต์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล แบ่งตามระบบเช้ือเพลงิ 

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% 
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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** 

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% 

 

ตารางที่ 11ข สัดส่วนยานยนต์ในเขตต่างจงัหวัด แบ่งตามระบบเช้ือเพลิง 

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% 
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 4.2.3 ระยะการใช้งานเฉลี่ยรายปี (Vehicle kilometer of travel, VKT) 

  เช่นเดียวกับค่าความสิ้นเปลืองพลังงาน ระยะการใช้งานเฉลี่ยเป็นค่าทางสถิติที่ข้ึนอยู่กบั
เงื่อนไขแวดล้อมในระบบการขนส่งที่พิจารณา ซึ่งข้ึนอยู่กบัค่านิยมในการเลือกรปูแบบการเดินทาง รวมทัง้
ความพร้อมของระบบสาธารณูปโภคส าหรบัการเดินทางสาธารณะ (Public transport) นอกจากนี้โดยทั่วไปค่า 
VKT จะลดลงเมื่อรถยนต์มอีายุเพิม่มากข้ึน ในการศึกษาน้ีข้อมูล VKT ของยานยนต์ประเภทต่างๆ เป็นค่าที่ได้
จากผลการส ารวจทางสถิติในรายงานการศึกษาช้ินเดียวกันกบั ที่มาของความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์34, 

35 และบทความทางวิชาการในบางส่วน37, 38 ดังแสดงในตารางที่ 12  

ตารางที่ 12 ระยะการใช้งานเฉลี่ยรายปีของยานยนต์ในประเทศไทย 

ระยะเดินทางเฉลี่ย (กิโลเมตรต่อปี, km/year) กรุงเทพฯ และปริมณฑล ต่างจังหวัด 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC01) 25,685 27,352 

รถบรรทุกปิคอัพ (PC02) 32,510 27,151 

รถยนต์สามล้อ (PC03) 42,409 26,597 

รถแท็กซ่ี (PC04) 57,480 60,000 

รถยนต์พาณิชย์เพ่ือเช่า (PC05) 19,275 19,275 

รถจักรยานยนต์ (PC06) 22,722 12,575 

รถโดยสารประจ าทาง (Bus01) 72,955 48,391 

รถโดยสารไม่ประจ าทาง (Bus02) 75,000 60,429 

รถโดยสารส่วนบุคคล (Bus03) 45,000 41,478 

รถโดยสารขนาดเล็กชนบท (sBus04) 41,985 41,985 

รถบรรทุกรับจ้างไม่ประจ าทาง (Truck01) 43,433 64,435 

รถบรรทุกส่วนบุคคล (Truck02) 41,876 54,777 

ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 255134 และ ส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 254035  

 4.2.4 ผลการค านวณความต้องการพลังงาน และการเปรียบเทียบกับข้อมูลทางสถิติและภาพฉาย
ความต้องการพลังงาน 

  จากข้อก าหนดและสมมติฐานดังที่ได้กล่าวมาแล้ว ผลการค านวณความต้องการน้ ามันแกส๊
โซลีนและน้ ามันดเีซล เปรียบเทียบกับข้อมลูในอดีตที่ไดจ้ากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนรุักษ์พลงังาน2 
แสดงในรปูที่ 27  

                                                                                       

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    



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  61 / 97 

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 27 การสอบเทียบผลการค านวณความต้องการน้ ามันเบนซิน (ก) และน้ ามันดีเซล (ข) กบัข้อมลูในอดีต 

  จากการส ารวจการศึกษาความต้องการพลงังานในภาคการขนส่งทางถนน มีรายงาน
การศึกษาที่จัดท าโดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร18 โดยใช้แบบจ าลอง eBUM ซึ่งศึกษา
ปริมาณการเดินทางทีเ่กิดข้ึนจริงในระบบการขนส่งทางถนนในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล เช่นจ านวนรถยนต์
ในการจราจรจริง ความเร็วเฉลี่ย จากการสงัเกตการจราจรข้ามเขตพื้นที่พจิารณา ทั้งนี้ในวัตถุประสงค์เพือ่
ปรับปรงุ บ ารงุรกัษาระบบฐานข้อมูลการขนสง่และจราจร การเปรียบเทียบความต้องการพลังงานจากปี
ปัจจุบัน และภาพฉายที่ได้จากการพยากรณ์ในอนาคต จากแบบจ าลองในการศึกษาน้ีและแบบจ าลอง eBUM 
ส าหรับรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถจกัรยานยนต์แสดงในรปูที่ 28 
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รูปที่ 28 การเปรียบเทียบภาพฉายความต้องการพลังงานส าหรบัรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ 

ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล กับผลการค านวณของแบบจ าลอง eBUM 

4.3 ผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

 จากแบบจ าลองพยากรณ์ความต้องการพลังงานส าหรบัภาคการขนสง่ทางถนน ความต้องการพลังงาน
ในสถานการณ์กรณีฐานที่มีการขยายตัวของจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าจ านวน 1.2 ล้านคันในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วน
บุคคลแสดงในรูปที่ 29 และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการประเมินวัฏจักรชีวิต (Life cycle analysis) 
แสดงในรปูที่ 30 

 จากผลการค านวณในกรณีฐาน พบว่าในช่วงเวลา 20 ปรีะหว่างระยะเวลาการพยากรณ์ ความต้องการ
พลังงานในระบบการขนสง่ทางถนนจะขยายตัวเพิ่มข้ึนกว่าเท่าตัว เมื่อเปรียบเทียบกบัความต้องการพลังงานใน
ปัจจุบัน ทัง้นี้เนื่องมาจากการขยายตัวของยานยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่รถยนต์น่ังส่วนบุคคล รถบรรทุกปิคอัพ 
และรถจักรยานยนต์ ที่มสีัดส่วนการเพิม่จ านวนในระยะเวลา 20 ปี 228% 107% และ 80% (เปรียบเทียบ
ระหว่างปี พ.ศ. 2559 และ พ.ศ. 2579) ตามล าดับ ดงัแสดงในตารางที่ 9 ดังจะเห็นได้จากการขยายตัวของความ
ต้องการพลงังานส าหรบัรถยนตท์ั้ง 3 ประเภทนี้ดงัรปูที่ 29ก เนื่องจากรถยนต์น่ังส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์
ซึ่งมีการใช้น้ ามันแก๊สโซลีน มีสัดส่วนจ านวนเพิม่ขึ้นสูงกว่ารถบรรทุกปิคอพัที่ใช้น้ ามันดีเซล น้ ามันแกส๊โซลีนจึง
มีสัดส่วนเพิ่มสูงข้ึนมากกว่าน้ ามันดีเซลดังแสดงในรูปที่ 29ข เช่นเดียวกันกับการขยายตัวของการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก ที่เป็นผลมาจากการขยายตัวของจ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล จ านวนรถบรรทุกปิคอัพ และ
จ านวนรถจักรยานยนต์ดังแสดงในรปูที่ 30 
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(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 29 ความต้องการพลงังานในสถานการณ์กรณีฐาน (EEP – Baseline case scenario) 
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รูปที่ 30 ผลการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตจากยานยนต์ในระบบขนส่งทางถนน 

 4.3.1 ผลกระทบต่อความสิ้นเปลืองพลังงานในภาคการขนส่งทางถนน 

  เนื่องจากประสิทธิภาพพลงังานของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟา้ที่เหนือกว่า ยานยนต์เครื่องยนต์
ลูกสบู การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจึงท าให้ความต้องการพลงังานในภาคการขนส่งลดลง ในสัดส่วนจ านวน
ยานยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มสูงข้ึน แนวโน้มความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางถนนในแบบจ าลองสถานการณ์ 
ที่พิจารณาเปรียบเทียบกับการขยายตัวของจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล แสดงในรูปที่ 31 

 
รูปที่ 31 แนวโน้มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางถนน 
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  พิจารณาความต้องการพลังงานจากเช้ือเพลิงฟอสซิล ที่จ าเป็นต้องพึ่งพาการน าเข้าจาก
ต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่อันได้แก่ น้ ามันแกส๊โซลีน น้ ามันดเีซล ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) และก๊าซธรรมชาติ
อัด (CNG หรือ NGV) การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ทีเ่กิดข้ึนตามการ
คาดการณ์ในสถานการณ์สมมตทิี่พิจารณาเปรียบเทียบกบัสถานการณ์ Business As Usual (BAU) ที่พจิารณา
ให้สัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าไม่เปลี่ยนแปลงจากสัดส่วนในปจัจบุัน ส่งผลให้ความต้องการเช้ือเพลิงฟอสซิลลดลง 
แลกเปลี่ยนกับความต้องการพลังงานไฟฟ้าทีเ่พิ่มข้ึนเพื่อใช้ในการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรปูที่ 32 

 
รูปที่ 32 ผลกระทบต่อความต้องการเช้ือเพลงิฟอสซลิทีล่ดลงและความต้องการพลังงานไฟฟ้า 

จากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า เปรียบเทียบกบัสถานการณ์ BAU 

 4.3.2 การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

  เช่นเดียวกันกับแนวโน้มความต้องการพลงังาน ปรมิาณการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจาก
การเผาไหมเ้ช้ือเพลิงในยานยนตเ์ครื่องยนต์ลูกสูบจะลดลง มีความสัมพันธ์กับสัดส่วนจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่
เพิ่มสูงข้ึน ดังจะเห็นได้แนวโน้มการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหน่วยคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า ซึ่งลดลง
ตามสัดส่วนการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุม่รถยนต์น่ังส่วนบุคคลทีเ่พิ่มข้ึน ตามการคาดการณ์ใน
สถานการณ์สมมติที่แตกต่างกันดังแสดงในรูปที่ 33 ผลการค านวณที่แสดงนี้เป็นการค านวณการปลดปลอ่ยก๊าซ
เรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตของพลังงาน ทั้งจากการปลดปล่อยระหว่างการขับข่ีรถยนต์ (End used หรือ 
Tank-to-Wheel) และการปลดปล่อยระหว่างการเปลี่ยนรูปจากแหล่งพลังงานข้ันต้นเป็นน้ ามันเช้ือเพลงิหรือ
พลังงานไฟฟ้า ที่สถานีบริการน้ ามันหรอืที่เครื่องอัดประจุไฟฟ้า (Well-to-Wheel) ในท านองเดียวกันกับความ
ต้องการเช้ือเพลิงฟอสซิล ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าต่อการลดการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก ถูกเปรียบเทียบกบัสถานการณ์ Business As Usual (BAU scenario) ที่มีสมมติฐานว่าไม่มี
การขยายตัวของสัดส่วนจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรปูที่ 34  
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รูปที่ 33 แนวโน้มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 

และการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในภาคการขนส่งทางถนนจากการประเมินตลอดวัฏจักรชีวิต  

 
รูปที่ 34 ผลกระทบต่อการปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงานที่ลดลง 

จากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับสถานการณ์ BAU 

 4.3.3 ความต้องการพลังงานไฟฟ้า และผลกระทบต่อช่วงเวลาวิกฤตของภาระไฟฟ้า (Peak load) 

  ผลกระทบทีจ่ะเกิดข้ึนกับระบบส่งจ่ายไฟฟ้าจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า เกิดข้ึนได้ 2 
รูปแบบได้แก่ ผลกระทบจากความต้องการพลงังานไฟฟ้าที่เพิ่มสูงข้ึน และผลกระทบกับภาระทางไฟฟ้าที่
เพิ่มข้ึนอย่างกะทันหันจากการอัดประจุไฟฟ้า เนื่องจากผลกระทบกับภาระทางไฟฟ้าเป็นผลกระทบที่รุนแรง
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กว่าความต้องการพลังงานไฟฟ้าที่เพิ่มสูงข้ึน การพิจารณาในการศึกษาน้ีจงึพิจารณาเฉพาะผลกระทบด้านภาระ
ทางไฟฟ้าทีเ่พิ่มข้ึนอย่างกะทันหันเท่านั้น โดยแนวทางในการวิเคราะห์ในการศึกษาน้ีจะอ้างอิงแนวทางการ
วิเคราะห์ในรายงานของคณะท างานของ 3 การไฟฟ้าฯ16 มีสมมติฐานการอัดประจุไฟฟ้าแบ่งตามพฤติกรรมการ
ใช้สถานที่อัดประจุไฟฟ้าดงัแสดงในตารางที่ 13 ที่พิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าจากการอ้างอิงผล
การศึกษาในต่างประเทศ 

ตารางที่ 13 สมมติฐานสัดส่วนของการอัดประจุไฟฟ้า 

สถานท่ี ประเภทการอัดประจุไฟฟ้า พิกัดเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้า (kW) 

ช่วงเวลา 
การอัดประจุ 

ร้อยละ 

บ้าน กระแสสลับแบบธรรมดา 3.6 17:00-06:00 85 
อาคารส านักงาน กระแสสลับแบบธรรมดา / 

กระแสสลับแบบเร็ว 
3.6 / 7.2 08:00-20:00 5 

ศูนย์การค้า กระแสสลับแบบธรรมดา / 
กระแสสลับแบบเร็ว 

3.6 / 7.2 08:00-20:00 5 

สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า กระแสตรงแบบเร็ว (เฉพาะ BEV) 50 08:00-21:00 5 

  จากผลการส ารวจพฤติกรรมการใช้เครื่องอัดประจุไฟฟ้า การอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าจะพึ่งพาการอัดประจทุี่บ้านเป็นส่วนใหญ่ถึงกว่า 85% โดยมีเวลาเริ่มต้นการอัดประจุระหว่าง 17:00-
20:30 และถอดปลั๊กในช่วงเช้าเวลา 6:00 (มีการเสียบปลั๊กทิ้งไว้ถึงแม้แบตเตอรีจ่ะถูกอัดประจุจนเต็มแล้ว) การ
อัดประจุไฟฟ้า ณ ที่ท างานของเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้ามีการใช้งานเหมอืนกับการอัดประจุไฟฟ้าที่ศูนย์การค้า มี
การใช้งานระหว่างเวลา 8:00-20:00 โดยในการอัดประจุทั้ง 3 แบบที่กล่าวมาแล้วเป็นการเสียบปลัก๊ใช้
ระยะเวลาในการชารจ์นาน ส าหรับการอัดประจุทีส่ถานีบรกิารอัดประจุไฟฟ้า ถึงแม้จะเป็นการอัดประจุที่ใช้
ระยะเวลาสั้น แต่พฤติกรรมการเสียบปลั๊กมเีวลาที่ไม่แนน่อนกระจายตลอดช่วงเวลา 8:00-21:00 ใน
รายละเอียดส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า PHEV มีความแตกต่างกับผลส ารวจพฤติกรรมการชารจ์ที่ได้กล่าวมาแล้ว 
เนื่องจากข้อจ ากัดที่รถยนต์ไฟฟ้า PHEV ไม่รองรับการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงแบบเร็ว แต่มีพฤติกรรมการใช้
เครื่องอัดประจุชนิดอื่นๆ เหมือนกบัรถยนต์ไฟฟ้า BEV แต่มีระยะเวลาการอัดประจสุั้นกว่าจากความจุของ
แบตเตอรีท่ี่ต่ ากว่า  

  จากสมมติฐานที่ได้กล่าวมาแล้วลักษณะภาระทางไฟฟ้าทีเ่กดิจากการอัดประจุให้กับรถยนต์
ไฟฟ้า BEV และ PHEV แสดงในรูปที่ 35(ก) และรูปที่ 35(ข) ตามล าดับ ดังนั้นหากมีการขยายตัวของจ านวน
รถยนต์ไฟฟ้าตามสถานการณ์สมมติจะมีภาระทางไฟฟ้าเพิ่มข้ึนในระดับที่แตกต่างกัน ผลการคาดการณ์ภาระ
ทางไฟฟ้าในสถานการณ์สมมติในปีพ.ศ. 2564 2569 2574 และ 2579 แสดงในรูปที่ 36(ก) ถึง รูปที่ 36(ง) 
ตามล าดับ เมือ่รวมกบัการคาดการณ์รปูแบบภาระทางไฟฟา้ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 
การไฟฟ้าฯ16 สามารถพยากรณ์รูปแบบภาระทางไฟฟ้าในสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าใน
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กลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลดังมีผลการค านวณแสดงในรูปที่ 37 มีผลสรุประดับภาระทางไฟฟ้าสงูสุดและเวลาที่
เกิดแสดงในตารางที่ 14  

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 35 สมมติฐานภาระทางไฟฟ้าทีเ่พิ่มขึ้นจากการอัดประจุไฟฟ้าส าหรบั 
(ก) รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ BEV และ (ข) รถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด PHEV 

 

 



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  69 / 97 

 
(ก) 

 
(ข) 
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(ค) 

 
(ง) 

รูปที่ 36 ภาระทางไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าในสถานการณ์การขยายตัวที่พิจารณา 
(ก) พ.ศ.2564 (ข) พ.ศ.2569 (ค) พ.ศ.2574 และ (ง) พ.ศ.2579 
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รูปที่ 37 พยากรณ์ผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟ้าให้กบัรถยนต์ไฟฟ้าต่อรูปแบบภาระทางไฟฟ้า 

ตารางที่ 14 สรปุคาดการณ์ภาระทางไฟฟ้าสูงสุดและเวลาทีเ่กิด 

 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 

  ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ภาระทางไฟฟ้า
เพิ่มสูงข้ึนจากรปูแบบภาระทางไฟฟ้าปกต ิ เวลาที่ท าใหเ้กิดภาระทางไฟฟ้าสูงสุดเปลี่ยนจากช่วงบ่ายเป็นช่วง
หัวค่ าของวัน แต่ยังคงอยู่ในระดบัศักยภาพในการผลิตไฟฟ้าของโรงไฟฟ้าทั้งหมดของประเทศ (70,335 MW ใน
ปีพ.ศ. 2579: ที่มา PDP201515) อย่างไรก็ดีจากการวิเคราะห์ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพรอ้มของ 3 
การไฟฟ้าฯ16 ระบุว่าการเปลี่ยนแปลงจังหวะเวลาทีเ่กิดภาระทางไฟฟ้าสูงสุดจะท าให้ระดับความมั่นคงของการ
ส่งจ่ายไฟฟ้าไม่อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน จ าเป็นต้องมีการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าเพือ่รองรบัความต้องการทีเ่พิ่มข้ึน
ดังกล่าว และได้กล่าวถึงการเพิ่มระบบการบริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart charge) ส าหรบัยาน
ยนต์ไฟฟ้า ที่จะเป็นทางเลือกให้การไฟฟ้าสามารถน ามาพจิารณาจัดสรรเวลาการอัดประจุไฟฟ้าให้สอดคล้อง
กับความสามารถในการจ่ายไฟฟ้าของระบบในช่วงเวลาต่างๆ ได้ และสามารถหลกีเลี่ยงการใช้งบประมาณใน
การลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าด้วยการใช้ระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิภาพสงูสุด 

  ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 การไฟฟ้าฯ16 ยังได้กล่าวถึงปัจจัยที่
เกี่ยวข้องและผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนกบัระบบไฟฟ้าในด้านต่างๆ ที่ได้รวบรวมมาดังนี้ 

  ก. ปัจจัยที่มผีลต่อการเกิดผลกระทบกบัระบบจ าหน่ายไฟฟา้ 
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   - ตัวแปรด้านยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่จ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ก าลังไฟฟ้าของเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้า เวลาที่ยานยนต์ไฟฟ้าเริม่อัดประจุ ระดับแบตเตอรี่ทีเ่หลืออยู่ของยานยนต์ไฟฟ้า 

   - ตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าทีม่ีอยู่เดมิ ได้แก่รูปแบบวงจรเดิมของระบบไฟฟ้า 
ขนาดของอุปกรณ์ต่างๆ ในระบบไฟฟ้าและโหลดปกติทีม่ีอยูเ่ดิม 

  ข. ผลกระทบด้านความมั่นคงของระบบไฟฟ้า 

   - ผลกระทบด้านความเพียงพอของแหลง่ผลิต ถึงแม้การคาดการณ์ภาระทางไฟฟ้าที่
เพิ่มข้ึนจะต่ ากว่าศักยภาพของโรงไฟฟ้าติดต้ังทีป่ี พ.ศ. 2579 อย่างไรก็ดีปริมาณทีเ่พิ่มสูงข้ึนในแต่ละกรณี 
(1,000 4,500 และ 10,000 MW) ถือเป็นปริมาณที่สงูมาก ท าให้ต้องมกีารเพิ่มการพิจารณาปจัจัยความต้องการ
การใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าส าหรบัการจัดหาพลงังานในอนาคต 

   - ผลกระทบด้าน Overload อุปกรณ์ ในการก าหนดขนาดอุปกรณ์ต่างๆ ในระบบ
ไฟฟ้าจะมีการพจิารณาจากขนาดของโหลดที่คาดการณ์ ดังนั้นการที่มียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาอัดประจุในปริมาณ
มากจะท าให้อปุกรณ์ต่างๆ เกิด Overload ข้ึนได้ ซึ่งท าให้อุปกรณ์ต้องท างานในอุณหภูมทิี่สงู ท าใหเ้กิดการ
เสื่อมสภาพและเสียหายไปในที่สุด โดยเครื่องอัดประจุที่มพีกิัดก าลังไฟฟ้าสงู (การอัดประจุแบบเร็ว) จะส่งผล
กระทบมากกว่าเครื่องอัดประจุที่มีพกิัดก าลงัไฟฟ้าต่ า (การอดัประจุแบบธรรมดา) 

   - ผลกระทบด้านแรงดัน ความต้องการก าลงัไฟฟ้าที่เพิ่มข้ึนจะส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงแรงดันในระบบ โดยเฉพาะด้านแรงดันต่ าของหมอ้แปลงไฟฟ้า แรงดันในสายจะตกลงตาม
ก าลังไฟฟ้าของโหลดทีเ่พิ่มข้ึน ท าใหก้ระแสไฟฟ้าต้องไหลในปริมาณมากขึ้นและเกิดการสญูเสียในสายมากขึ้น  

  ค. ผลกระทบด้านคุณภาพของระบบไฟฟ้า 

   - ผลกระทบด้านฮาร์มอนกิ ในการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าทีเ่ป็น
กระแสตรง (DC) พิกัดการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว จะมกีารเปลี่ยนระบบจ่ายไฟฟ้าจากกระแสสลบั (AC) เป็น
ระบบจ่ายไฟฟ้าแบบกระแสตรง ด้วยระบบ AC-DC Converter ซึ่งการท างานของระบบดังกล่าวจะท าให้
เกิดผลกระทบด้านฮารม์อนิกทีท่ าให้กระแสและแรงดันเกิดความผิดเพี้ยนได้ ดังนั้นการเช่ือมต่อสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าจะต้องมีขอบเขตผลกระทบอยู่ในเกณฑท์ี่ยอมรับได ้

   - ผลกระทบด้านแรงดัน ในการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว หรอืการอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดาพร้อมๆ กันในปริมาณมาก จะท าให้มีการดึงก าลงัไฟฟ้าจากระบบในปริมาณมากส่งผลใหเ้กิดสภาวะ
แรงดันตกในระบบไฟฟ้า นอกจากนีส้ าหรับระบบที่มกีารเตรียมระบบไฟฟ้าเพื่อรองรับการอัดประจุไฟฟ้าใน
ปริมาณมาก หากมีการหยุดอัดประจะไฟฟ้าพร้อมกันเนื่องจากการชารจ์แบตเตอรี่เตม็ จะท าให้เกิดสภาวะ
แรงดันสงูในระบบไฟฟ้า โดยเฉพาะสายส่งปลายทางของระบบสง่ไฟฟ้าในระยะทางไกล ซึ่งการเบี่ยงเบนที่
มากกว่า 10% จะท าให้อุปกรณ์ในระบบเสียหายได ้
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   - ผลกระทบด้านความไม่สมดุลของระบบ โหลดไฟฟ้าส าหรบับ้านอยู่อาศัยโดยทั่วไป
จะเป็นแบบ 1 เฟส ทางการไฟฟ้าต้องพยายามจัดเรียงโหลดในแต่ละเฟสใหม้ีความสมดลุมากที่สุด ดังนั้นหากมี
การอัดประจุพลงังานไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้าในบางเฟสมากกว่าปกติ จะท าให้ก าลังไฟฟ้าในเฟสนั้นสูงกว่า
เฟสอื่นๆ เกิดการสูญเสียพลังงานไฟฟ้าโดยไม่จ าเป็น 

   - ผลกระทบด้านความสญูเสียในระบบไฟฟ้า การที่มโีหลดทางไฟฟ้าเพิ่มข้ึนในระบบ
รวมทั้งโหลดที่เพิ่มข้ึนของยานยนต์ไฟฟ้า จะท าให้เกิดการสูญเสียพลังงานข้ึนซึ่งการสูญเสียน้ีจะไม่เป็นเชิงเสน้ 
แต่จะแปรผันตามก าลังสองของกระแสไฟฟ้าในขณะนั้น ดังนั้นการอัดประจุไฟฟ้าให้กบัยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่
มีภาระทางไฟฟ้าสูงสุด จะเพิ่มการสูญเสียพลังงานไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย   

4.4 บทวิเคราะห์การประเมินสวอต (SWOT) 

 หัวข้อนี้จะเป็นการวิเคราะห์ประเมินสวอต ในวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ปจัจัยส่งเสริมและประเด็นที่
ต้องพิจารณา ทั้งทีเ่ป็นปจัจัยซึ่งอยู่ในขอบเขตการควบคุม และประเด็นสภาพแวดล้อมทีเ่ป็นตัวแปรอิสระแต่
ส่งผลกระทบต่อการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ที่สามารถแบ่งออกได้เป็น จุดเด่นหรือจุดแข็ง 
(Strength – S) จุดด้อยหรือจุดอ่อน (Weakness – W) โอกาส (Opportunity – O) และอปุสรรค (Threats – 
T) จากการรวบรวมผลการศึกษาที่ได้กล่าวมาแล้ว 

 4.4.1 จุดเด่นหรือจุดแข็ง (S – Strength) 

  - ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน จุดเด่นหลักของรถยนต์ไฟฟา้คือ ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
ในการขับเคลื่อนทีเ่หนอืกว่ารถยนต์เครื่องยนตล์ูกสูบ ในการใช้งานที่เท่ากันผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจึงมีค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงานต่ ากว่าการใช้รถยนต์เครื่องยนตล์ูกสูบ ยิ่งไปกว่าน้ันการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ความ
ต้องการพลงังาน รวมทั้งความต้องการเช้ือเพลิงฟอสซลิส าหรับภาคการขนส่งทางถนนลดลง ในภาพรวมมมุมอง
ของประเทศ 

  - การปลดปล่อยสารมลพิษและกา๊ซเรือนกระจกต่ า เนื่องจากการขับเคลื่อนรถยนต์ด้วย
พลังงานไฟฟ้า ไม่มีขบวนการเผาไหม้ทีป่ลดปล่อยสารมลพิษ รถยนต์ไฟฟ้าทั้งรถยนต์ BEV และ PHEV จึงมกีาร
ปลดปล่อยสารมลพิษในระหว่างการใช้งานต่ ากว่ารถยนตเ์ครื่องยนตล์ูกสูบ ขณะเดียวกันการปลดปล่อยสาร
มลพิษจากการเผาไหม้ในรถยนต์ไฟฟ้า PHEV มีปริมาณน้อยกว่าจากประสทิธิภาพการใช้พลงังานทีเ่หนอืกว่า  

  - ความหลากหลายของแหล่งพลังงาน เนื่องจากพลงังานไฟฟ้าเป็นพลงังานทีส่ามารถผลิตได้
จากแหล่งพลังงานหลากหลาย รถยนต์ไฟฟ้าจงึมีตัวเลือกแหลง่พลงังานมากกว่ารถยนต์เครื่องยนตล์ูกสูบที่มี
เช้ือเพลิงฟอสซลิเป็นแหล่งพลงังานส่วนใหญ่ รวมทั้งเหนอืกว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีอื่นเช่นเทคโนโลยีเซลล์
เช้ือเพลิง (Fuel cell technology) ที่ในปจัจบุันใช้เช้ือเพลิงไฮโดรเจนเป็นแหล่งพลังงาน  
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 4.4.2 จุดด้อยหรือจุดอ่อน (W – Weakness) 

  - ระยะการขับขี่สั้น ข้อจ ากัดส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้าคือระยะการขับข่ีต่อการอัดประจุไฟฟ้า 
เนื่องจากแบตเตอรีท่ี่เป็นแหล่งพลังงานมีความจุพลังงานต่ ากว่าน้ ามันเช้ือเพลิง ที่เป็นแหล่งพลังงานของรถยนต์
เครื่องยนตล์ูกสูบ ซึง่อาจท าใหเ้กิดความไม่สะดวกในการใช้เดินทางระยะไกล   

  - ประเด็นชิ้นส่วนแบตเตอรี่ จากความต้องการเพิม่ระยะการขับข่ี รถยนต์ไฟฟ้าจงึต้องการ
ช้ินส่วนแบตเตอรี่ขนาดใหญ่ด้วยข้อจ ากัดของระดบัเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในปัจจุบัน จุดอ่อนดังกล่าวเป็น
ข้อจ ากัดที่ไม่ยัง่ยืนจากแนวโน้มการพฒันาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ในอนาคตมีความเป็นไปได้ที่ความจุพลังงาน
ไฟฟ้าของแบตเตอรี่จะเพิม่สงูข้ึน และราคาแบตเตอรี่จะลดลง นอกจากนี้ช้ินส่วนแบตเตอรี่ต้องอาศัยวัสดุในการ
ผลิตเฉพาะทีจ่ าเป็นต้องน าเข้าจากต่างประเทศเท่านั้น 

  - ราคายานยนต์ไฟฟ้าสูง จากเหตผุลด้านราคาของช้ินส่วนแบตเตอรี่ ในปัจจุบันราคารถยนต์
ไฟฟ้าจึงสูงกว่ารถยนตเ์ครื่องยนต์ลูกสบู เนื่องจากความต้องการเพิม่ระยะการขับข่ี ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า
ช้ินส่วนแบตเตอรี่ มอเตอร์ขับเคลื่อนและระบบควบคุมคิดเป็นสัดส่วนมูลค่ากว่า 50% ของราคารถยนต์ไฟฟ้า 
อย่างไรก็ตามในอนาคตปัญหาในประเด็นนี้อาจหมดไปพรอ้มกับการพฒันาระดบัเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และการ
ขยายตัวของสัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า ที่จะเพิ่มระดับปริมาณการผลิตแบตเตอรี่จนกระทั่งเข้าสูร่ะดับความ
คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ (Mass production)  

  - ระยะเวลาการอัดประจุพลังงาน การอัดประจุไฟฟ้าแตกต่างจากการเตมิน้ ามันเช้ือเพลิง 
การอัดประจุไฟฟ้าต้องการระยะเวลาในการอัดประจุยาวนานกว่าการเติมน้ ามันเช้ือเพลงิมาก อาจสง่ผลใหเ้กิด
ความไม่สะดวกในการใช้งานส าหรับผู้ใช้ 

  - ภาพลักษณ์ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ด้วยจุดด้อยต่างๆ ที่ได้กล่าวมาแล้วเทคโนโลยี
ยานยนต์ไฟฟ้าจึงมีภาพลักษณ์ในเชิงลบในมมุมองของผู้ใช้งาน ถึงแม้ปัจจบุันเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะมี
ความก้าวหน้าและข้อจ ากัดต่างๆ ได้ถูกลดทอนลงแล้ว 

 4.4.3 โอกาส (O – Opportunity) 

  - การสนับสนุนจากภาครัฐ จากความกังวลเกี่ยวกับปัญหาการแย่งชิงแหล่งพลังงาน และการ
เปลี่ยนแปลงสภาวะอากาศ รัฐบาลไทยจงึให้การสนบัสนนุเทคโนโลยีที่มปีระสิทธิภาพพลังงานสงู และมี
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมต่ า เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงเปน็เทคโนโลยีที่ได้รบัการสนับสนุนจากภาครัฐ ดังนั้น
การสนบัสนุนด้วยมาตรการทางภาษี การสนบัสนุนการผลติส าหรับภาคอุตสาหกรรม การเตรียมความพร้อม
ระบบโครงสร้างพื้นฐาน การสนับสนุนด้วยมาตรการให้สทิธิพิเศษในการเดินทางเหนือกว่ารถยนต์เครื่องยนต์
ลูกสบู เช่นสิทธิประโยชน์การเดินทางด้วยรถยนต์ไฟฟ้า อนญุาตให้ใช้ช่องทางพเิศษเช่นเลนขนสง่มวลชน สทิธิ
ประโยชน์ในการใช้ช่องจอดรถยนต์เฉพาะในพื้นที่การจราจรแออัด และการออกกฎระเบียบ มาตรการที่
เกี่ยวข้องกบัการใช้และการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ตลอดจนมาตรการส่งเสริมในกลุ่มยานยนต์อื่นนอกเหนือจากการ
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สนับสนุนส าหรบักลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ได้แก่กลุ่มรถสาธารณะเช่น รถสามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถโดยสารประจ าทาง
ซึ่งเป็นยานยนต์ขนาดใหญ่ (Heavy duty vehicles) ที่จะท าให้มาตรการสนบัสนุนเป็นไปตลอดห่วงโซ่อุปทาน  

  - ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์มีพ้ืนฐานสายการผลิตภายในประเทศ ด้วยมาตรการสง่เสรมิ
การลงทุนและตลาดยานยนต์ในประเทศไทย ที่มีอัตราเติบโตจากระดบัความเป็นเจ้าของรถยนตท์ี่ต่ ากว่าระดับ
อิ่มตัว ประเทศไทยจึงมพีื้นฐานสายการผลิตยานยนต์จากบริษัทผูผ้ลิตยานยนต์ช้ันน า จงึมีโอกาสสูงที่
ภาคอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตจ์ะสามารถปรับเปลี่ยนหรือเพิม่สายการผลิตส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า ส าหรับ
การขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าทัง้ในและต่างประเทศ 

  - แนวโน้มการขยายตัวของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ จากแนวโน้มปัจจบุันจ านวน
ยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ต่างประเทศ มีการขยายตัวในอัตราที่สงู ความเป็นไปได้ที่ภาคการผลิตยาน
ยนต์จะปรับเปลี่ยนหรือเพิ่มสายการผลิตส าหรบัรถยนต์ไฟฟา้ เพื่อรองรบัการขยายตัวของตลาดรถยนต์ไฟฟ้า
ในต่างประเทศดังกล่าว 

  - ลักษณะการขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า เช่นเดียวกันกับเทคโนโลยียานยนต์อืน่ 
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีระยะเวลาการขยายตัวทีจ่ าเป็น เหมาะสมกบับริบทตลาดการค้าเสรีของประเทศ
ไทย ดังนั้นความต้องการการสนบัสนุนจึงมีระยะเวลาในการเตรียมความพร้อม เช่นการเตรียมความพร้อม
ส าหรับระบบโครงสร้างพื้นฐาน ระบบการผลิตและส่งจ่ายไฟฟ้า เพื่อรองรับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต 

  - ลักษณะทางภูมิศาสตร์เหมาะสม เช่นภูมิประเทศค่อนข้างราบเรียบ ภูมิอากาศที่ไมห่นาว
หรือร้อนเกินไปเหมาะแก่การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และการอยู่อาศัยของประชากรมีความกระจกุตัวไม่กระจัด
กระจายต้องการยานยนต์ที่ปลดปล่อยสารมลพิษต่ า ซึ่งล้วนแล้วแต่ส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขันกับ
ยานยนต์ชนิดอื่นได้ 

 4.4.4 อุปสรรค (T – Threats) 

  - ความต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้า จากประเด็นระยะทางการการขับข่ีของรถยนต์ไฟฟ้า
ต่อการอัดประจุไฟฟ้าทีส่ั้นกว่าการใช้งานรถยนต์เครือ่งยนตล์ูกสบู รถยนต์ไฟฟ้าจึงต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
เพื่อจุดประสงค์การเดินทางระยะไกล นอกเหนือจากนั้นจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังช่วยบรรเทาความกังวล
ใจในภาพลักษณ์ของเทคโนโลยี ส าหรับการติดตั้งในเขตเมอืง จึงมีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับการขยายตัวของ
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้า 

  - ความต้องการการเตรียมความพร้อมของภาคการผลิตและส่งไฟฟ้า จากผลการศึกษาการ
ขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า จ าเป็นต้องมีการเตรียมความพร้อมของภาคการผลิตและส่งไฟฟ้า เพื่อลด
โอกาสในการเกิดปัญหากบัระบบไฟฟ้าในอนาคต ดงัที่ได้ระบุไว้ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 
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3 การไฟฟ้าฯ16 อย่างไรก็ตามระบบการผลิตและส่งไฟฟ้าของประเทศไทยมีการวางแผนการเตรียมการ และ
การทบทวนแผนอยูเ่สมอ  

  - สถานการณ์ราคาน้ ามันดิบตกต่ า จากจุดเดน่ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าทีม่ี
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงกว่าเทคโนโลยีอื่นๆ ค่าใช้จ่ายในการใช้งานที่ต่ ากว่าจงึช่วยชดเชยความแตกต่าง
ของราคารถยนต์ไฟฟ้าทีสู่งได้ แต่หากสถานการณ์ราคาน้ ามันดิบซึง่เป็นแหลง่พลังงานส าหรบัรถยนต์
เครื่องยนตล์ูกสูบอยู่ในสภาวะตกต่ า ประเด็นความได้เปรียบด้านค่าใช้จ่ายในการใช้งานจะถูกลดทอน
ความส าคัญลงไป 

  - ผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ จากการสัมมนารับฟงัความคิดเห็นในโครงการ
ศึกษาผลกระทบจากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า39 โดยสถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ในการ
สนับสนุนของส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ระบุว่าการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะทดแทน
ยานยนต์ดั้งเดิมได้เพียงบางส่วน (โดยเฉพาะกลุ่มรถยนต์น่ัง) โดยส่วนหนึ่งเป็นการเลือกจากกลุม่ผู้ขับข่ีรายใหม่
ที่พิจารณาถึงความง่ายในการขับข่ีและการควบคุม มกีารน าเสนอผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกบัภาคอุตสาหกรรม
แบ่งออกไดเ้ป็น 

   * ผลกระทบต่อผูผ้ลิตยานยนต์ ผลการด าเนินโครงการแสดงให้เห็นว่าการขยายตัว
ของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะไมส่่งผลกระทบโดยตรงตอ่ผูผ้ลติยานยนต์ เนื่องจากผูผ้ลิตทกุรายมียานยนต์ไฟฟ้า
เป็นสินค้าของตัวเองทั้งสิ้น อย่างไรก็ตามผู้ผลิตยานยนต์ต้องการการสนับสนุนการลงทุนเพิม่สายการผลิต
ภายในประเทศในช่วงเริ่มต้น ก่อนที่ความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าจะมปีริมาณในระดับที่ให้ความคุ้มค่าเชิง
เศรษฐศาสตร์ (Economics of scale)  

   * ผลกระทบต่อผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ จากผลการศึกษามภีาคอุตสาหกรรมที่ได้รับ
ผลกระทบจากสัดส่วนองค์ประกอบของยานยนต์ที่เปลี่ยนไป ได้แก่ผู้ผลิตช้ินส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลัง
ที่ได้รับผลกระทบสูงสุด ในทางกลับกันผูผ้ลิตช้ินส่วนและอปุกรณ์ไฟฟ้า และกลุม่ผูผ้ลิตโครงสร้างเหลก็กล้าและ
โลหะที่เป็นผูผ้ลิตช้ินส่วนรองรบัน้ าหนักของยานยนต์ทีเ่พิ่มข้ึน เป็นกลุ่มผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนต์ที่ได้รบั
ผลประโยชน์จากการขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า  

   * ความพร้อมของบุคลากรในด้านเทคโนโลยี เนื่องจากพื้นฐานของรถยนต์ไฟฟ้า
แตกต่างไปจากรถยนต์เครือ่งยนตล์ูกสบู ภาคอุตสาหกรรมจงึต้องการบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถเกี่ยวกับ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า เพื่อรองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าได้ 

                                                                                       

39 สถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ “การสัมมนารับฟังความคิดเห็น โครงการศึกษาและพัฒนาแนวทางในการ
ส่งเสริมการใชย้านยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles)” โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุนของ กองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ส านักงาน
นโยบายและแผนพลังงาน พุธ 31 สิงหาคม พ.ศ.2559 กรุงเทพมหานคร   
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   ผลการศึกษายังได้ระบุว่า หากภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยได้รับการ
สนับสนุนจนสามารถปรบัตัวและผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า สนองตอบความต้องการภายในประเทศได้ จะ
สามารถลดทอนผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าได้แทบทั้งหมด 

  - ความต้องการระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ จากประเดน็ช้ินส่วนแบตเตอรีท่ี่มีข้อจ ากัดใน
ด้านระดับเทคโนโลยี ระยะเวลาการอัดประจุ และวัตถุดบิที่ต้องพึ่งพาการน าเข้าจากต่างประเทศ ช้ินส่วน
แบตเตอรีจ่ึงตอ้งการการบรหิารอย่างเป็นระบบ เพื่อไม่ให้เป็นอุปสรรคในการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้า การจัดต้ังสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เพื่อลดระยะเวลาการอัดประจุและยงัสามารถบริหารจัดการวัตถุดิบ
ส าหรับแบตเตอรี่ที่หมดอายุ และการจัดการขยะที่เกิดข้ึนจากซากแบตเตอรี่ เป็นทางออกที่ดีแต่ต้องการ
ระยะเวลาในการด าเนินการ  

  - ความส านึกต่อสภาพแวดล้อมและความส าคัญของเทคโนโลยีสะอาด เช่นเดียวกบั
เทคโนโลยีพลงังานทดแทนอื่นๆ เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ายงัคงมีค่าใช้จ่ายหรือความไม่สะดวก แตกต่างกับยาน
ยนต์เครื่องยนตล์ูกสูบที่ได้รับการพฒันามาอย่างต่อเนื่องยาวนาน ซึ่งในประเด็นนี้ต้องการการสนับสนุนจากแรง
ผลักของส านึกด้านสภาพแวดล้อม และการเล็งเห็นความส าคัญของเทคโนโลยสีะอาด ซึง่อาจใช้ระยะเวลานาน
ในการสง่เสรมิให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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บทท่ี 5 
มาตรการส่งเสรมิ/จูงใจ 

 

 ตั้งแต่ปี 2558 รัฐบาลได้ตระหนกัถึงความส าคัญของการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จึงมีข้อสัง่การ
และมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในระดับนโยบายและหน่วยปฏิบัติงาน รับไปด าเนินการในทุกๆ มิติ
อย่างต่อเนื่อง เพื่อเตรียมความพร้อมรองรบัการเข้ามาของเทคโนโลยีดังกล่าว สง่ผลใหส้ังคมไทยมีความตื่นตัว
และรบัรูเ้หตผุลความจ าเป็นในเรือ่งนี้มากขึ้นเป็นวงกว้าง แต่อย่างไรก็ตาม การก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ
ทั้งผูผ้ลิตและผู้ขับข่ีใหป้รบัเปลี่ยนมานิยมยานพาหนะไฟฟ้ามากขึ้น ถือได้ว่ายังเป็นช่วงเริ่มต้น ยังไม่เพียงพอ
และได้ผลเป็นรปูธรรมชัดเจน 

5.1 ผลการด าเนินการส่งเสริม/สนับสนุนท่ีผ่านมาด้านต่างๆ 

5.1.1 การผลิตภายในประเทศ/สิทธิพิเศษทางภาษี 

  เพื่อให้ด้านอปุทานขยายตัว ภาครัฐได้ออกมาตรการส่งเสริมทั้งในรูปแบบทางการเงินและ
ไม่ใช่การเงิน โดยที่บางมาตรการได้น าออกมาใช้ด้วยปัจจัยทางสิง่แวดล้อม ประกอบด้วย การปรบัลดภาษี
สรรพสามิตเหลอืร้อยละ 10  ส าหรบัรถ BEV/FCEV ปรับลดอากรน าเข้ารถยนต์น่ังไฟฟ้าและรถโดยสารไฟฟ้า
เหลือรอ้ยละ 20 ตั้งแต่เดือนเมษายน 2560 และในเดือนสงิหาคม 2559 ครม.ได้อนุมัติมาตรการสง่เสริมการ
ลงทุน/กระตุ้นตลาดภายในประเทศให้แก่ผูส้นใจลงทุน โดยให้ยกเว้นอากรน าเข้าในช่วง 1.5 ปีแรก (ก าหนด
ปริมาณการน าเข้า) และตามเงื่อนไขหลักด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยี ผูป้ระกอบการดังกล่าวจะต้องยื่นแผน
ด าเนินการในลักษณะแผนงานรวม (แพคเกจ) เพื่อใหส้ามารถผลิตและจ าหน่ายได้ต่อไปด้วย   

5.1.2 การวิจัยและพัฒนา 

  กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีได้ขับเคลื่อนแผนมุ่งเปา้ด้านการวิจัยและพัฒนาเพื่อ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) ก าหนด
ยุทธศาสตร์การวิจัยรายประเด็นด้านยานยนต์ไฟฟ้า (พ.ศ.2560-2564) ซึ่งจะให้ทุนสนับสนุนปลีะประมาณ 50 
ล้านบาท เพื่อพฒันางานวิจัยรองรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในระยะยาว 

5.1.3 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

  ความพร้อมด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นสิ่งส าคัญต่อการตัดสินใจของผู้ทีจ่ะใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านพลงังานจึงได้เร่งรัดด าเนินการอย่างเต็มที่ โดยมีผลความก้าวหน้าส าคัญ เช่น  
แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรบั EV ของประเทศไทย โครงการให้เงินอุดหนุนผู้สนใจติดตั้ง 
Charging Station ให้ได้อย่างน้อย 150 จุด และการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าส าหรบัยานยนต์ไฟฟ้าให้
เป็นแบบอัตราตามช่วงเวลาของวัน (Time of Day Tariiff : TOD คิดค่าใช้จ่ายเวลากลางคืนในอัตราต่ า) 



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  79 / 97 

5.1.4 กฎระเบียบ/มาตรฐานต่างๆ/การจัดการแบตเตอรี่  

  - กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนสง่ทางบก ปรบัปรุงประกาศเดิม เรื่อง ก าหนดก าลงั
มอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ เพื่อใหเ้หมาะสมต่อสถานการณ์และสามารถรองรบั
ยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กและขนาดกลางได้ครอบคลุมมากขึ้น นอกจากนี้ อยู่ระหว่างศึกษาแนวทางการจัดท า
ข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้าและอปุกรณ์ส่วนควบ ตามมาตรฐานสากลที่เหมาะสมกับ
ประเทศไทย ตลอดจนวิธีการตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้า  

  - กระทรวงอุตสาหกรรม โดยส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอ์ุตสาหกรรม (สมอ.) ได้ก าหนด
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้องกบัยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ได้แก่ เต้าเสียบ/เต้ารับ ระบบการประจุไฟฟ้า และในส่วนทีเ่หลือ
คาดว่าจะแล้วเสร็จทั้งหมดในปี 2560 ได้แก่ ระบบสื่อสารของรถยนต์ไฟฟ้า ความเข้ากันได้ทางแม่เหลก็ไฟฟ้า 
(EMC) มาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานด้านสมรรถนะ เป็นต้น 

  - กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม มีข้อกังวลเรื่องสารพิษที่
เกิดจากแบตเตอรี่ทีห่มดอายุการใช้งานหรือเสื่อมสภาพ ซึง่ปัจจุบันยังไม่มีแผนงานหรือหน่วยงานใดดูแลปญัหา
ดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ทางกระทรวงอุตสาหกรรมได้วางแนวทางการจัดการ/ก าจัดขยะอุตสาหกรรมทีเ่ป็นพิษ
ในภาพรวม  โดยเฉพาะที่เกิดจากผลิตภัณฑ์อเิลคโทรนิคส์ที่มีแนวโน้มจะเพิ่มมากขึ้น จากนโยบายยกระดับ
พัฒนาภาคอุตสาหกรรมเพื่อมุง่สู่ยุค “ประเทศไทย 4.0” 

5.1.5 ด้านการใช้งาน หรือด้านผู้ขับขี่/ครอบครองยานยนต์ไฟฟ้า 

  ปัจจุบันภาครัฐยงัไม่ได้ก าหนดมาตรการใดๆ ที่แสดงว่าใหป้ระโยชนห์รือสิทธิพเิศษเหนือกว่า
ผู้ใช้ยานยนต์ปกติ ทั้งนี้ อาจเนื่องจากต้องตอ้งค านึงถึงผลกระทบที่มีตอ่ตลาดอุตสาหกรรมยานยนต์ทัง้ระบบ 
ตั้งแต่การผลิต การจ้างแรงงาน จนถึงมลูค่าการส่งออก ตัวอย่างการส่งเสริมด้านนี้ ได้แก่ การก าหนดเมืองหรือ
พื้นที่พิเศษใหส้ามารถใช้รถ EV พร้อมให้เงินอุดหนุน เงินกู้พเิศษ (Soft Loan) หรือการลดหย่อนภาษีให้แก่ผูซ้ื้อ 
การอนุญาตให้ใช้รถ EV บนช่องทางเดินรถมวลชน (High Occupancy Lane ; HOV) หรือบสัเลน การอนุญาต
ให้รถ EV มีสิทธิพเิศษด้านที่จอดรถ ทั้งการสนับสนุนช่องจอดและอัตราค่าจอดรถที่ต่ ากว่ารถยนตเ์ครื่องยนต ์
หรือได้รบัการงดเว้นการเก็บค่าทีจ่อดรถ การสนับสนุนเงินทนุให้ดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนรถสันดาปภายในเป็น
รถ EV เป็นต้น  

5.1.6 โครงการน าร่อง 

  แผนการด าเนินงานของรัฐบาลระยะเร่งด่วน (ปี 2559-2560) เกี่ยวกับรถ EV เรื่องหนึง่ คือ 
การน าร่องใช้งานในกลุม่รถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะขององค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เพื่อให้สงัคม
โดยรวมได้รับรู้และตระหนักถึงประโยชน์ในวงกว้าง และการจัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีความสะดวกกว่า 
จากระยะทางว่ิงที่ค่อนข้างแน่นอนในแต่ละวัน โดยในขณะนี้มีความก้าวหน้าอยู่ในข้ันตอนจัดเตรียมประกวด
ราคาการจัดหารถโดยสารไฟฟ้าจ านวน 200 คัน ให้ได้ภายในปี 2560 นอกจากนั้น มีการริเริ่มใช้งานรถ EV ใน
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บางหน่วยงานภาครัฐแล้ว เช่น  การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ใช้รถ EV จ านวน 16 คันในกิจการภายใน การไฟฟ้า
ส่วนภูมิภาค (กฟภ.) น าร่องรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าและจัดต้ังสถานีอัดประจจุ านวน 4 สถานี เพื่อรองรบั
นักท่องเที่ยวเส้นทางสนามบินสุวรรณภูมิ-พัทยา และ ปตท. น าร่องรถโดยสารรับส่งพนกังานระหว่าง ปตท.
ส านักงานใหญ่-รถไฟฟ้า BTS สถานีหมอชิต เป็นต้น 

5.1.7 อ่ืนๆ 

  อาทิ จิตส านึกด้านสิ่งแวดล้อมและการลดมลพิษทางอากาศ ทางเสียง ความห่วงใยสุขภาพ 
ความเป็นเมืองน่าอยู่ ฯลฯ เช่น ส านักงานนโยบายทรพัยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมร่วมกับองค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน) ได้
ก าหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยป ี 2573 ไว้ที่ร้อยละ 20.8 เมื่อเทียบกับกรณี
ด าเนินการปกติ (ประมาณ 115.6 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) เพือ่ให้ประเทศไทยบรรลุข้อเสนอ
ความพยายามมีส่วนร่วม (INDCs : Intended Nationally Determined Contributios) ของประเทศสมาชิก
ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศที่ได้ลงนามไว้กับส านักเลขาธิการสหประชาชาติ (เจตจ านงของ 
United Nation Framework Convention on Climate Change : UNFCCC) เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2558 
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ตารางที่ 15 ผลความก้าวหน้าการด าเนินงานตามแผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ตามมติ คพน. 

 
ความก้าวหน้า      การด าเนินงานต่อไป 

รถโดยสารไฟฟ้า - ประกวดราคาภายในปี 2560  
(200 คันโดย ขสมก.) 
- น าต้นแบบมาว่ิงทดลอง (โดย วว.) 
เช่น งานแสดงนวัตกรรม เคารพพระบรมศพ 

 - พัฒนาตลาดรถโดยสารไฟฟ้าในตลาดทั่วไป 

ยานยนต์ไฟฟ้า 
ดัดแปลง 

- ยกเว้นภาษีชิ้นส่วน (ประกาศ BOI) 
- พัฒนาและเผยแพร่ต้นแบบ (โดย กฟผ.) 
- ส่งเสริมให้เกิดผู้ให้บริการ 

   - ส่งเสริมให้เกิดผู้ให้บริการ 

รถยนต์ไฟฟ้า 
ส่วนบุคคล 

- น าเข้าจากต่างประเทศ 
- ปรับตัวตามตลาดโลก เริ่มจาก PHEV 

 - ประกาศ BOI ให้ยื่นแผนรวมขอการส่งเสริม 

หัวจ่ายไฟฟ้า 
สถานีประจุไฟฟ้า 

- ก าหนด/ประกาศมาตรฐาน (โดย สมอ.) 
- ก าหนดมาตรฐาน (โดย สมอ.) 

 - ศูนย์การเรียนรู้นวัตกรรม EV (สวทช.) 
- สร้างต้นแบบมาตรฐาน/ขยายจ านวนสถานี 

แบตเตอรี่ 
มอเตอร์ 

- ส่งเสริมการวิจัยพัฒนา (แผนมุ่งเป้า วช.)  - สร้างโรงงานผลิตแบตเตอรี่ 
- ออกแบบและสร้างมอเตอร์ 

 

  ทั้งนี้ การด าเนินการของ คพน. ได้ถ่ายโอนไปเป็นอ านาจหน้าที่ภายใต้สภานโยบายวิจัยและ
นวัตกรรมแห่งชาติแล้ว ตามค าสั่ง คสช.ที่ 62/2559 ลงวันที่ 6 ตุลาคม 2559  เรื่อง “การปฏิรูประบบวิจัยและ
นวัตกรรมของประเทศ” 
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รูปที่ 38 แผนมุง่เป้าด้านการวิจัยและพฒันาเพื่อสนบัสนุนอตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย40   

ตารางที่ 16 ตารางแสดงผลการด าเนินงานเพื่อรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่างๆ 

หน่วยงาน การด าเนินงาน 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 1.จัดตั้งคณะท างานศึกษาและจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  
2. ส่งเสริมโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
(Charging Station) เพื่อสนับสนุนให้เกิดการสร้างสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าจ านวน 100 แห่ง ภายใน 3 ปี 

ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
(ส านักงาน กกพ.) 

ศึกษาด้านกฎระเบียบเก่ียวกับใบอนุญาตการจ าหน่ายไฟฟ้า
ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง จัดท าโครงการน าร่องใช้งานยานยนต์ ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสาร
สาธารณะและการเตรียมความด้านสาธารณูปโภคที่เก่ียวข้อง 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) จัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เก่ียวข้องกับยานยนต์
ไฟฟ้า 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) 

จัดท าแผนงานการสนับสนุนเทคโนโลยีระบบเก็บสะสมพลังงาน
และการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อเพิ่มศักยภาพด้านการวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีหน่วยกักเก็บพลังงานในประเทศไทยด้านระบบ
วิเคราะห์การจัดการพลังงาน และมาตรฐานที่เก่ียวข้อง โดยใช้
งบประมาณจากกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 

                                                                                       

40 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานนยนต์ฟ้าของประเทศไทย ส านักงานพัมนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ, 2559 
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หน่วยงาน การด าเนินงาน 
กรมศุลกากร และ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริม
การลงทุน (BOI) 

พิจารณามาตรการส่งเสริมด้านภาษี  เช่น การลดหย่อนภาษี
ศุลกากร โดยก าหนดเป้าหมายปริมาณการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้า 
รวมทั้งพิจารณามาตรการเพื่อส่งเสริมให้เกิดการลงทุนฐานการ
ผลิตในประเทศ 

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จัดหารถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า จ านวน 200 คัน 
กรมการขนส่งทางบก 1. ปรับปรุงประกาศกรมการขนส่งทางบก เพื่อใช้ในการจด

ทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า 
2. จัดท าโครงการศึกษาการจัดท าร่างข้อก าหนดด้านความ
ปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า  ตาม
มาตรฐานสากล และเสนอแนวทางกฎระเบียบและหลักเกณฑ์ 
วิธีการในการตรวจสภาพ และเครื่องมืออุปกรณ์ส าหรับการตรวจ
สภาพรถยนต์ไฟฟ้า และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสมกับ
ประเทศไทย 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย สร้าง platform ให้มีการหารือเรื่องยานยนต์ ไฟฟ้าระหว่าง
มหาวิทยาลัย หน่วยงานวิจัยและภาคเอกชน ที่เก่ียวข้องกับยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

 

5.2 ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศ 

 รัฐบาลของทกุๆประเทศต่างเลง็เห็นความส าคัญและมั่นใจว่า ในท้ายที่สุดเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะ
เข้ามาแทนที่ยานยนต์สันดาปภายใน จึงได้คิดค้นและก าหนดมาตรการส่งเสริมหรือกระตุ้นทั้งด้านการพัฒนา 
การผลิตและรเิริ่มให้มีการใช้งาน เพือ่ประโยชน์ด้านความพร้อมและการรองรบัการขยายตัว โดยพบว่ามีความ
แตกต่างกันไปตามความท้าทาย ความได้เปรียบ และสภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ เนื่องจากว่า ในขณะนี้
ข้อจ ากัดทางด้านราคาและประสิทธิภาพของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าน้ัน ยังไม่สามารถแข่งขันกบัรถยนตท์ี่ใช้
น้ ามันได ้

ตารางที่ 17 ตัวอย่างมาตรการสง่เสรมิ/จงูใจ 

ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

1. การให้เครดิตภาษี (Tax credit) หรือหักลดหย่อนภาษี 
(Tax deduction) ในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ขับเคลื่อน
ด้วยแบตเตอรี่ (BEV) หรือยานยนต์ไฟฟ้าแบบปลั้กอินไฮบริด 
(PHEV) 

โคโลราโด 
จอร์เจีย 
โอกลาโฮมา 
ยูทาร์ 

ออสเตรีย เบล
เยี่ยม 
เนเธอร์แลนด์ 

- อิสราเอล 
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ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

(เฉพาะแท็กซ่ี
และรถบรรทุก 
BEV) 

2. การให้เงินอุดหนุนหรือส่วนลดในการซ้ือหรือเช่ายานยนต์
ไฟฟ้าที่ขับเคลื่อนด้วยแบตเตอรี่ (BEV) หรือยานยนต์ไฟฟ้า
แบบปลั้กอินไฮบริด (PHEV) 

แคนาดา 
แคลิฟอร์เนีย 
ฮาวาย 
อิ ลิ น อ ย ส์  
หลุ ย เ ซีย น่า 
แมรี่ แ ลนด์  
เ ท น เ น ส ซ่ี  
เท็กซัส 

สเปน สวีเดน 
สหราช
อาณาจักร 

จีน (จ่าย
ให้แก่
ผู้ผลิตยาน
ยนต์) 

- 

3. การคิดค่าธรรมเนียมในการซ้ือยานยนต์ไฟฟ้าใหม่แบบ
พิเศษ (Feebate) 

- ออสเตรีย 
เอสโทเนีย 
ฝรั่งเศส 
ไอร์แลนด์ 
ลักเซมเบิร์ก 
สเปน 
สวีเดน 

จีน 
ญี่ปุ่น 
สิงค์โปร์ 
 

- 

4. การลดหรือยกเว้นภาษีจดทะเบียนการซ้ือยานยนต์ไฟฟ้า
ใหม่ 

นิวเจอร์ซ่ี 
วอชิงตัน แม
รี่แลนด์ 

เดนมาร์ก 
ฟินแลนด์
ไอร์แลนด์ 
เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย์ 
โปรตุเกส 
โรมาเนีย 
สวีเดน สหราช
อาณาจักร 
  

อินเดีย 
มาเลเซีย 
สิงคโปร์ 

คอสตาริกา 
อิสราเอล 
 

5. การยกเว้นหรือลดภาษีการใช้ถนนหรือภาษีรถ
ประจ าปี 

- ออสเตรีย 
สาธารณรัฐ 
เชค 
เดนมาร์ก 
ฟินแลนด์ 

อินเดีย 
ญี่ปุ่น 

ออสเตร- 
เลีย 
นิวซีแลนด ์
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ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

เยอรมัน 
กรีซ 
ไอร์แลนด์ 
อิตาล ี
เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย์ 
โปรตเุกส 
โรมาเนีย 
สวีเดน  
สวิสเซอแลนด์ 
สหราช
อาณาจักร 
(ลอนดอน) 

6. ลดค่าประจุแบตเตอรี่หรือให้ใช้ฟรี แคลิฟอร์เนีย เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย ์

- - 

7. ให้ใช้เลนรถขนส่งมวลชนได้ แคนาดา 
อริโซน่า 

แคลิฟอร์เนีย 
ฟลอริดา 
นิวเจอรซ์ี ่

เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย ์
โปรตเุกส 

เกาหล ี - 

8. ลดค่าธรรมเนียมหรือฟรีค่าท่ีจอดรถสาธารณะ - เดนมาร์ก 
ฝรัง่เศส 
เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย์
โปรตเุกส 
สหราช
อาณาจักร 
 

- - 

9. การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐแบบพิเศษ ส่วนใหญ่ใช้ใน
การน าร่องโครงการ (Kick-start) โดยอาจก าหนด

สหรัฐฯ บัลแกเรีย 
เอสโทเนีย 

ญี่ปุ่น 
เกาหล ี

- 
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ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อ่ืนๆ 

ประเภทรถส าหรับใช้ในกิจการของรัฐ เช่น รถประจ าทาง 
รถเก็บขยะ รถที่ใช้ในสนามบิน 

ฝรัง่เศส 
อิตาล ี
โปรตเุกส 
สหราช
อาณาจักร 

10. รัฐสร้างสถานีประจุแบตเตอรี่ สหรัฐฯ ออสเตรีย 
เดนมาร์ก 
เอสโทเนีย 
ฝรัง่เศส 
เยอรมัน 
อิสราเอล 
อิตาล ี
เนเธอร์แลนด์ 
นอร์เวย ์
โปแลนด์ 
โปรตเุกส 
สเปน 
สหราช
อาณาจักร 
 

ญี่ปุ่น 
เกาหลี

จีน  
(บาง
เมือง) 

 

- 

 

 การด าเนินงานมาตรการด้านการเงินเพื่อการจูงใจของประเทศผู้น าด้านยานยนต์ไฟฟ้า 

 ประเทศจีน 

 จัดท าโปรแกรมส่งเสริมในเมืองริเริ่ม จ านวน 10 เมือง โดยตั้งเป้าหมายใหเ้ริ่มใช้งานได้อย่าง
น้อย 1,000 ยานพาหนะต่อเมือง ซึง่มุ่งเน้นกลุ่มยานพาหนะของรัฐ เนือ่งจากมรีะยะทางว่ิงที่
คาดการณ์ได้ อาทิ รถโดยสาร รถขนขยะ และรถแท็กซี่ 

 ให้เงินอุดหนุนแกผู่้ซื้อประมาณ 60,000 หยวนส าหรับ BEV และ 50,000 หยวนส าหรับรถ 
PHEV โดยปรบัเพิม่-ลดไม่เท่ากันในแต่ละเมอืง ตัวอย่างเช่น เมืองเซิ่นเจิ้น จะได้เงินอุดหนุน 
120,000 หยวนและ 70,000 หยวนส าหรับซือ้ BEV และ PHEV ตามล าดับ 
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 ค่าใช้จ่ายการลงทุนของรัฐบาลกลางและท้องถ่ินรวมประมาณ 100 ล้านหยวนในปี ค.ศ. 2009 

 ประเทศญีปุ่่น 

 ลดช่องว่างระหว่างราคารถ ICE กับ รถEV ลงครึง่หนึง่แต่ไม่เกิน 1 ล้านเยนต่อคัน และลด
ต้นทุนเครื่องอัดประจุสาธารณะลงครึ่งหนึ่งหรือประมาณ 1.5 ล้านเยน 

 กลุ่มผู้ผลิตช้ันน าและรัฐบาล เป็นผูส้นับสนุนหลักด้านงานวิจยัและพัฒนา (R&D) 

 ประเทศอินเดีย 

 ลดภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) ทั้ง BEV และ PHEV 

 ให้เงินอุดหนุน 100,000 รูปีหรือ 20% (อย่างที่น้อยกว่า) ส าหรบัราคายานพาหนะ  

 ประเทศนอร์เวย ์

 นอร์เวย์เป็นประเทศที่มจี านวนรถ PHEV ต่อคนมากทีสุ่ดในโลก เนื่องมาจากให้ความส าคัญ
ต่อนโยบายด้านรักษาสภาพภูมิอากาศ การลดก๊าซเรือนกระจกและการปลดปลอ่ยมลพิษ โดย
ยกระดับราคารถ ICE ให้แพงข้ึน 2 เท่า 

 งดเว้นภาษีมูลค่าเพิม่ 25% ,ภาษีทะเบียน, ค่าผ่านทาง ค่าจอดรถ อนุญาตให้ใช้บัสเลน และ
ไม่คิดค่าใช้จ่ายการชาร์จไฟในย่านกลางเมือง 

 มาตรการต่างๆ ที่ใช้อยู่ของประเทศนอรเ์วย์ผ่านการปรับใช้มากว่า 20 ปี ให้ตอบสนองกบั
ความต้องการประชาชน 

 สหราชอาณาจักร 

 ใช้งบประมาณท าวิจัยและโครงการสาธิตต่างๆ ไปแล้ว 350 ล้านปอนด์ กับอกี 20 ล้านปอนด์ 
เพื่อการจัดหาและติดตั้งสถานีอัดประจุ 25,000 แห่งทั่วกรงุลอนดอน 

 ให้ยกเว้นภาษีหมุนเวียนส าหรับรถส่วนตัว BEV และใหส้ิทธิประโยชน์ด้านภาษีแก่บริษัท
รถยนต์ผู้ผลิตรถ EV ในระยะ 5 ปีแรกที่เริ่มจ าหน่าย 

 ด้านผู้ใช้งานให้สามารถอัดประจุไฟฟ้าในพื้นทีจ่ราจรแออัดโดยไม่มีค่าใช้จ่าย และได้รับเงิน
อุดหนุนประมาณ 25% ของราคาขาย แต่ไม่เกิน 5,000 ปอนด์ ซึ่งได้ต้ังงบประมาณเพื่อการ
จูงใจนี้ไว้ที่ 230 ล้านปอนด์ 

 ให้เงินอุดหนุนการติดตั้งสถานีอัดประจุตามบ้านที่ได้รบัอนุมตัิ 

 สหรัฐอเมรกิา 

 ให้เครดิตทางภาษีการค้าจนถึง 7,500 เหรียญสรอ. แก่ผู้ซือ้รถ BEV/PHEV ใหม่ โดยข้ึนอยู่กบั
ขนาดของแบตเตอรี่ จนกว่าจะท ายอดได้ถึง 200,000 คัน พร้อมใหส้ิทธิการใช้เลนขนส่ง
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มวลชน (High Occupancy Vehicle lane : HOV lane) และออกแบบจุดจอดรถไว้ให้โดย
ภาครัฐ 

 เพื่อเป็นการกระตุ้นให้เกิดงานวิจัยและพฒันาอย่างแพร่หลาย จึงลงทุนเป็นเงิน 25 พันล้าน
เหรียญสรอ. ในโปรแกรม “Advanced Technology Vehicle Manufacturing Incentive 
Program” และอีก 2.4 พันล้านเหรียญสรอ. ให้แกก่ารพฒันาอุตสาหกรรม EV โดยเฉพาะ 

 ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ใช้งบประมาณและเครดิตทางภาษีกว่า 25 ล้านบาท ส าหรับการเติม
เช้ือเพลิงทางเลือกต่างๆ รวมทัง้สถานีอัดประจุไฟฟ้า และ 100 ล้านบาท เพื่อจัดเตรียม
โครงสร้างพื้นฐานส าหรบัใช้งานใน 5 เมืองเป้าหมาย 

 

5.3 แนวทางการประยุกต์ส าหรับประเทศไทย 

 บริบทแวดล้อมและสภาพการจราจรบนท้องถนนของประเทศไทย มีความแตกต่างจากประเทศ
ต้นแบบการใช้มาตรการสง่เสริม/จูงใจดังที่กล่าวมาค่อนข้างมาก  การพิจารณาประยกุต์ใช้เครื่องมือแตล่ะชนิด 
ตลอดจนมาตรการด้านการเงิน อัตราเรียกเก็บภาษี รวมถึงพื้นที่บงัคับใช้ ต้องเป็นไปอย่างระมัดระวังและ
เหมาะสม โดยค านึงถึงความคุ้มค่าและผลกระทบข้างเคียง ซึ่งมีความหลากหลายทัง้ด้านทิศทางและความ
รุนแรง ดังเช่น หากใหเ้งินอุดหนุนผู้ผลิต EV เป็นจ านวนมาก จะสง่ผลกระทบต่อภาคการผลิตช้ินส่วนเครื่องยนต์
และระบบส่งก าลงัซึ่งครอบคลุมภาคการผลิตที่เตบิโต จากการสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมยานยนต์เดมิได้แก ่
รถยนต์อีโคคาร์ เกิดความเสียหายในห่วงโซอุ่ปทานของการผลิต และการจ้างงาน ยิ่งไปกว่าน้ันการให้การ
สนับสนุนต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่สง่เสรมิใหเ้กิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี เพือ่ใหส้ามารถผลิตได้เอง
ภายในประเทศในอนาคต หรือการให้สทิธิประโยชน์แก่ผูบ้ริโภค (ผู้ซื้อรถ EV/PHEV) อาจสง่ผลกระทบให้
จ านวนยานยนต์เติบโตเกินปกติ ท าใหส้ภาพการจราจรในเมอืงแออัดมากข้ึน ซึง่ในปจัจบุันมีความยากล าบากใน
การจัดระเบียบการจราจรอยู่แล้ว นอกจากนั้นยังส่งผลต่อนโยบายของภาคคมนาคมที่ต้องการผลกัดันให้
ประชาชนลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล เพิ่มความนิยมและปริมาณการใช้ระบบขนสง่สาธารณะและการ
ขนส่งระบบราง 

 อย่างไรก็ตาม การลดความสิ้นเปลืองเช้ือเพลงิฟอสซลิเป็นกระแสหลักของโลกด้านการใช้พลังงาน
ขับเคลื่อนยานยนต์ มผีลประโยชน์ชัดเจนด้านสิง่แวดล้อม ลดการพึง่พาการน าเข้า และสิ้นเปลืองพลังงานจาก
ประสิทธิภาพทีสู่งกว่า เพื่อตรียมความพรอ้มรองรับการขยายตัวรถ EV ในอนาคต จึงควรต้องจัดสรรมาตรการ
กระตุ้นจ านวนหนึ่งเพื่อใหส้ิทธิประโยชน์ทัง้ผูผ้ลิตและผู้บริโภคในระยะแรกเริ่ม (Uptake Period)  ตาม
ข้อเสนอดังต่อไปนี ้
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 5.3.1 ด้านอุปทาน 

  ในการสนบัสนุนด้านอปุทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต ์ จ าเป็นต้องมีการส่งเสรมิให้ครบ
ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน ได้แก่ ความพร้อมของเทคโนโลยี การสนับสนุนและการจัดการวัตถุดิบช้ินส่วน 
งบประมาณในการลงทุน การวางแผนด้านการตลาด การสนบัสนุนความพร้อมของบุคลากรเพื่อรองรบั
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่แตกต่างจากเทคโนโลยีเดิม การก าจัดอปุสรรคเกี่ยวกับมาตรฐานและกฎระเบียบที่
เกี่ยวข้อง สามารถสรุปได้ดังนี ้

 จัดให้มงีบประมาณท าวิจัยและโครงการสาธิตต่างๆ แก่หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้องเป็นภารกจิ
ประจ าปีและติดตามการใช้ประโยชน์/การเผยแพร่อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการพัฒนาบุคลากร
ข้ึนมารองรับ 

 จัดสรรเงินอุดหนุนให้แกผู่้ซื้อรถ BEV/PHEV ในวงเงินและระยะเวลาทีเ่หมาะสม ที่จะไมส่่งผล
กระทบต่อภาคการผลิตเพื่อการส่งออกของโครงการรถอีโคคาร์ หรือคิดค้นมาตรการเพิม่
ต้นทุนการผลิต/การใช้รถทีป่ลดปล่อยมลพิษสูง ซึ่งไมเ่ป็นมติรต่อสิง่แวดล้อม เช่น การใช้ภาษี
สิ่งแวดล้อม การคิดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์เก่าที่สิ้นเปลืองน้ ามัน และใหเ้งินอุดหนุนการ
ปรับเปลี่ยนมาใช้รถ BEV/PHEV เป็นต้น 

 เพิ่มสิทธิประโยชน์การส่งเสริมการลงทุนในช่วงเริ่มแรก ทัง้นี ้ภายใต้เงื่อนไขการถ่ายทอดและ
พัฒนาเทคโนโลยีให้สามารถพึ่งตัวเองได้ในทีสุ่ด 

 สร้างแนวทางและก าหนดมาตรการจัดการแบตเตอรี่และกากมลพิษที่ชัดเจน เช่ือถือได ้

 ด้านโครงสร้างพื้นฐาน/มาตรฐาน/กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 

 จัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเพียงพอ มีมาตรฐาน กฎระเบียบ พร้อมรองรับการใช้งาน
อย่างมีประสิทธิภาพ ตามกฎหมายรบัรอง รวมถึงแนวทางและสถานที่ตรวจสภาพรถยนต ์
BEV/PHEV ตามรอบการใช้งานอย่างเหมาะสม 

 5.3.2 ด้านอุปสงค์หรือการใช้งาน 

  จากผลการวิเคราะห์สภาพแวดลอ้ม (SWOT) ในบทที่ 4 พบว่า ความท้าทายและความ
ได้เปรียบที่เอื้อต่อการสง่เสรมิให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้เพิ่มเติมมากขึ้นในประเทศไทยนั้น ข้ึนอยู่กบัปจัจัยหลกัๆ 
ได้แก่ การเพิ่มจ านวนและความน่าเช่ือถือของสถานีอัดประจไุฟฟ้า (Charging station) และระยะทางว่ิงต่อการ
ประจุไฟฟ้าหนึง่ครัง้ (Driving range) เพื่อลดความกังวลใจแก่ผู้ใช้ว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะสามารถครอบคลมุการใช้
งานในชีวิตประจ าวันได้ รวมถึงค่าใช้จ่ายด้านต้นทุนพลงังานที่ต่ ากว่ารถยนต์สันดาปภายใน อย่างไรก็ตาม หาก
ได้มีการสนบัสนุนด้านอุปสงค์เพิม่เตมิ ทั้งด้านการเงินหรือเอือ้ประโยชน์อื่นๆ ให้แก่ผู้ใช้รถ PHEV หรอื BEV จะ
เป็นปจัจัยเสริมที่ส าคัญยิ่งต่อการตัดสินใจปรับเปลี่ยนยานพาหนะในอนาคต ซึ่งจะไม่สง่ผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมรถอโีคคาร์ในขณะนี้ มาตรการสง่เสริมด้านอุปสงค์หรือการใช้งาน ตัวอย่างเช่น 
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 เลือกประเภทยานพาหนะทีม่ีระยะทางว่ิงค่อนข้างแน่นอน สามารถบรหิารจัดการเดินรถและ
การอัดประจุไฟฟ้าได้โดยสะดวก เพื่อพจิารณาใหก้ารอุดหนนุทางการเงิน หรือเงินกู้ดอกเบี้ย
ต่ า (Soft loan) แก่ผู้ซื้อ หรือสิทธิประโยชนบ์างรปูแบบในการปรับเปลี่ยนรถทีม่ีอายุการใช้
งานมานาน เช่น รถโรงเรียน / มหาวิทยาลัย รถรบัสง่พนักงาน รถภายในสนามบิน รถเวียน 
(Shuttle bus) รถสามลอ้เครือ่งหรือรถตุ๊กตุ๊ก รถสีล่้อเล็ก รถสองแถว รถแท็กซี่ที่อยูป่ระจ าจุด 
รถโดยสารประจ าทาง เป็นต้น 

 ออกแบบมาตรการเชิญชวนให้หน่วยงานรฐัที่มีศักยภาพ ให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในกิจการของตน 
เช่น การรับส่งเอกสาร รถไปรษณีย์ รถเกบ็ขยะ รถรับส่งเจา้หน้าที่ โดยให้ได้รับประโยชน์ใน
รูปแบบที่ไม่ใช่ตัวเงิน อาทิ เกยีรติบัตรการประหยัดพลงังาน การลดมลพิษ การบริการสงัคม 
เป็นต้น โดยหากเป็นกรณีภาคเอกชนอาจพิจารณาลดหย่อนภาษีตามความเหมาะสม 

 ก าหนดเมอืงหรือพื้นที่เป้าหมาย ที่ประสงค์จะใหม้ีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพรห่ลาย โดย
จะใหส้ิทธิประโยชน์ส าหรบัผู้ใช้ (ผู้ซือ้) อย่างจริงจัง เช่น เมอืงท่องเที่ยวด้านสิ่งแวดล้อม เมอืง
วัฒนธรรม พื้นทีท่ี่มีปญัหาด้านมลพิษ เมืองประหยัดพลงังานหรือเมืองแหง่นวัตกรรม (Smart 
city) เป็นต้น 

 จัดท าแนวทางการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตามเส้นทางส าคัญ ทั้งทางหลวงแผ่นดิน ทาง
หลวงระหว่างเมอืง ทางพเิศษ โดยติดตั้งตามจุดพกัรถ (Rest area) ที่เหมาะสม นอกจากนี ้
เพื่อเป็นการสง่เสรมิการขนส่งสาธารณะ หรือพึง่พาการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลน้อยลง จงึ
ควรจัดให้มสีถานีอัดประจุไฟฟ้าตามจุดที่เอื้อตอ่การเดินทางสาธารณะ เช่น สถานีจอดแล้วจร 
(Park & Ride) ตามห้างสรรพสินค้าหรืออาคารพาณิชย์ในบริเวณใกล้เคียงกับระบบขนสง่
สาธารณะขนาดใหญ ่

 ให้สิทธิประโยชน์การเดินทางด้วยรถยนต์ไฟฟ้า เช่นอนุญาตให้ใช้เลนขนสง่มวลชน หรือ HOV 
(High Occupancy Vehicle Lanes) ส่วนลดค่าผ่านทางพิเศษ จอดรถในอาคารโดยไม่มี
ค่าใช้จ่าย หรือสร้างสถานจอดรถให้เป็นการเฉพาะ ในพื้นทีก่ารจราจรแออัด 

 ศึกษาแนวความคิดรูปแบบการใช้ยานพาหนะขนาดเล็กเพื่อการเดินทางระยะสั้นๆ (Micro 
Mobility) หรือการเดินทางจากที่พกัอาศัยบริเวณชานเมืองเพื่อไปเข้าสูร่ะบบการขนสง่
สาธารณะเพือ่เข้าเมือง  

  



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  91 / 97 

บทท่ี 6 
ข้อเสนอแนะการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 

 หากพิจารณาแนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟา้ในกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ที่อ้างอิง
จากแผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP2015) และแนวโน้มการขยายตัวในต่างประเทศจากการวิเคราะห์ในบทที่ 4 เป็น
ที่แน่นอนว่าจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะขยายตัวข้ึนในประเทศไทย ในระดับที่แตกต่างกันข้ึนอยู่กบัการสนับสนุน 
จากการวิเคราะห์ผลกระทบทีจ่ะเกิดข้ึนจากการขยายตัวดังกล่าว และบทวิเคราะห์การประเมินสวอต (SWOT) 
พบว่าการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถตอบสนองเป้าหมายตามแผนการพฒันาของรัฐบาล ที่ต้องการ
เพิ่มความมั่นคงทางพลังงานด้วยการลดการพึง่พาเช้ือเพลิงฟอสซลิ และการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ได้แก่ ยุทธศาสตร์การพฒันาระบบคมนาคมขนส่งในการพฒันาการขนส่งทีเ่ป็นมิตรกบัสิง่แวดล้อม (Green 
transport) แผนอนุรักษ์พลังงาน มติคณะกรรมการพฒันานวัตกรรมแห่งชาติที่มีแผนที่น าทางการสง่เสริมยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย การปฏิบัติตามพันธสัญญาความตกลง ณ กรุงปารสี (Paris agreement: COP21) 
แผนสนบัสนุนยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยโดยกระทรวงอตุสาหกรรมตามเนือ้หาในบทที่ 3   

 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาประกอบกับแนวโน้มความตอ้งการยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดต่างประเทศ 
หากอุตสาหกรรมยานยนต์ยังต้องการรักษาส่วนแบง่การตลาด เพื่อป้องกันการทะลักของช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
จากต่างประเทศ และป้องกันการสญูเสียความเป็นฐานการผลิตยานยนต์ ภาคอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์
ไฟฟ้าภายในประเทศจ าเป็นต้องไดร้ับการสนบัสนุน ควบคู่ไปกับการสนับสนุนภาคอุปสงค์หรือความต้องการใน
ตลาดภายในประเทศ เพื่อเป็นฐานความต้องการที่สามารถสง่เสริมระดบัปริมาณการผลิตที่คุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ (Mass production) ในทางกลบักันอุตสาหกรรมการผลิตช้ินส่วนยานยนต์เครื่องยนตล์ูกสูบ 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตเครือ่งยนต์และระบบส่งก าลัง อาจได้รบัผลกระทบเนือ่งจากสัดส่วนความ
ต้องการช้ินส่วนเหล่าน้ีหดตัวลง ภาคการผลิตในกลุม่นี้อาจจ าเป็นต้องพฒันาเทคโนโลยเีครื่องยนต์ และระบบ
ส่งก าลังในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน เพื่อใหส้ามารถแข่งขันได้กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าซึ่งอาจ
พิจารณากลุ่มรถยนต์ที่มลีักษณะการใช้งานแตกต่างกัน นอกจากนี้ในกลุ่มยานยนต์อื่นๆ ที่เทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้ามีความเป็นไปได้เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์สามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเลก็ รถโดยสารขนาดใหญ่ เป็น
กลุ่มยานยนต์ทีอ่าจถูกพจิารณาเพื่อใหม้าตรการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเกิดผลประโยชนส์ูงสุด  

 เพื่อใหเ้ป็นไปตามเป้าหมายดังที่ได้กล่าวมาแล้ว และพิจารณาปัจจัยสง่เสรมิและประเด็นที่ต้อง
พิจารณา ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการสง่เสรมิเทคโนโลยยีานยนต์ไฟฟ้าถูกรวบรวมและแสดงในตารางที่ 18 
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ตารางที่ 18 แนวทางการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ประเด็นสนบัสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรบัผิดชอบ 
6.1 การสนับสนุนด้านอุปสงค ์
การสนับสนุนด้านราคา ด้วย
มาตรการด้านภาษี เงินสนับสนุน
พิเศษ หรือเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า (Soft 
loan) ส าหรับผู้ต้องการซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้า 

จากประเด็นราคายานยนต์ที่สูงกว่ายานยนต์
เครื่องยนต์ลูกสูบ การสนับสนุนด้านราคาจึงมีความ
จ าเป็นเพื่อลดความแตกต่างด้านราคา ท าให้รถยนต์
ไฟฟ้าสามารถแข่งขันได้กับรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ 
ด้วยค่าใช้จ่ายระหว่างการใช้งานที่ต่ าจากจุดเด่นของ
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน อย่างไรก็ตามควรมีการ
ก าหนดอัตราภาษีส าหรับรถที่ปลดปล่อยมลพิษสูงไม่
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเพิ่มเติม ซ่ึงจะเอ้ือประโยชน์กับ
รถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม รวมทั้งรถยนต์อีโค
คาร์ และเป็นการสร้างส านึกต่อสภาพแวดล้อมและ
ความส าคัญของเทคโนโลยีสะอาด 

- กรมสรรพสามิต 
- กระทรวงการคลัง 
- ธนาคารและสถาบันการเงิน 

ส่งเสริมให้หน่วยงานทั้งภาครัฐและ
เอกชนครอบครองรถยนต์ไฟฟ้าเพื่อ
การใช้งาน 

ออกแบบมาตรการสนับสนุนให้หน่วยงานของรัฐ 
มหาวิทยาลัย และหน่วยงานภาคเอกชน ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในกิจการของตน เช่นการรับส่งเอกสาร รถเก็บ
ขยะ รถรับส่งพนักงานและเจ้าหน้าที่ หากเป็นกรณี
ภาคเอกชนอาจพิจารณาการลดหย่อนภาษีได้ตาม
ความเหมาะสม อาทิเช่น 
- การส่งเสริมให้เกิดรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้าใน
กลุ่มรถร่วมบริการของบริษัทเอกชน 
- การส่งเสริมรถโดยสารไฟฟ้าในการขนส่งระหว่าง
เมือง 
- การส่งเสริมให้เปลี่ยนยานยนต์ในท่าอาศยานเป็น
ยานยนต์ไฟฟ้า  

- กระทรวงพลังงาน 
- องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก) 
- บริษัทขนส่ง (บขส)  
- การท่าอากาศยาน  
- หน่วยงานที่มีการใช้ยานยนต์
ในกิจการของตน ทั้งหน่วยงาน
รัฐ มหาวิทยาลัย และหน่วยงาน
เอกชน 

ส่งเสริมให้มียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถ
รับจ้างสาธารณะ 

ออกแบบมาตรการสนับสนุนให้เกิดการใช้งานในกลุ่ม
รถรับจ้างสาธารณะ เช่นรถยนต์รับจ้างสาธารณะ 
(Taxi) รถยนต์สามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง 
รถสองแถว 

- กระทรวงพลังงางน 
- กรมการขนส่งทางบก 
- ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 
- กระทรวงคมนาคม 

ให้สิทธิพิเศษในการเดินทางด้วย
รถยนต์ไฟฟ้า 

การให้สิทธิพิเศษกับผู้ใช้รถไฟฟ้า เป็นมาตรการจูงใจ
เพื่อเพิ่มจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขึ้นอย่างรวดเร็ว 
โดยเฉพาะในเขตเมืองที่การจราจรคับคั่ง เช่นการ
อนุญาตให้ใช้เลนขนส่งมวลชน หรือ High 
Occupancy Vehicle Lane (HOV) ส่วนลดค่าผ่าน

- กระทรวงคมนาคม 
- ต ารวจจราจร 
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ประเด็นสนบัสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรบัผิดชอบ 
ทางพิเศษ ให้ส่วนลดหรือยกเว้นค่าธรรมเนียมจอดรถ
ในอาคาร หรือสถานีจอดแล้วจร อย่างไรก็ตามใน
มาตรการบางข้อต้องค านึงถึงความปลอดภัยในการ
บริหารการจราจรร่วมด้วย 

สนับสนุนให้เกิดหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง
กับการสนับสนุนด้านอุปสงค์ 

เพื่อให้มาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานทั้งหมดที่เก่ียวข้อง
กับการสนับสนุนด้านอุปสงค์ 

6.2 การส่งเสริมการใช้งานด้วยการเตรียมระบบขนส่ง และเตรียมความพร้อมระบบโครงสร้างพื้นฐาน 
ริเริ่มโครงการศึกษาพฤติกรรมการ
ใช้งาน และการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า 
และการแบ่งประเภทยานยนต์ไฟฟ้า
ใหม่เป็น HEV, PHEV, BEV และ 
FcEV 

เพื่อเป็นฐานข้อมูลอ้างอิงในการเตรียมโครงสร้าง
พื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้ารองรับการขยายตัวของ
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้า การศึกษาพฤติกรรมการใช้งาน 
และการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งผลเปรียบเทียบกับ
พฤติกรรมการใช้รถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ 

- ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 
- กรมการขนส่งทางบก 
- กระทรวงคมนาคม 
- การไฟฟ้านครหลวงและการ
ไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

ก าหนดพื้นที่จ ากัดปริมาณ
การจราจรและให้สิทธิพิเศษส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้า 

ในเขตธุรกิจพิเศษ เมืองท่องเที่ยวด้านสิ่งแวดล้อม 
เมืองท่องเที่ยวด้านวัฒนธรรม เมืองประหยัดพลังงาน
หรือเมืองแห่งนวัตกรรม ปัญหาจราจรอาจส่งผล
กระทบอย่างเกินความคาดหมาย การจ ากัดปริมาณ
จราจรด้วยการเรียกเก็บค่าเข้า-ออกพื้นที่เป้าหมาย
เป็นมาตรการที่จ าเป็นส าหรับรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ 
ในทางกลับกันรถยนต์ไฟฟ้าที่มีการปลดปล่อยสาร
มลพิษต่ าควรได้รับสิทธิพิเศษในการเข้าสู่พื้นที่เหล่าน้ี 

- หน่วยงานจัดการจราจร 
หน่วยงานการปกครองของเขต
ธุรกิจพิเศษ 
- ต ารวจจราจร 
- การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 
- กระทรวงการท่องเที่ยวและ
กีฬา 

พัฒนาความเชื่อมต่อของการขนส่ง
สาธารณะให้เป็นระบบ ประกอบกับ
การจัดให้มีสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

รถยนต์ไฟฟ้ามีคุณสมบัติที่เหมาะสมกับมาตรการ
ส่งเสริมการขนส่งสาธารณะและลดการพึ่งพาการ
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล อย่างไรก็ตามรถยนต์
ไฟฟ้าต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อการอัดประจุ
ระหว่างการสลับการเดินทาง  

- หน่วยงานก ากับกิจการขนส่ง
สาธารณะเช่นรถไฟฟ้า รถไฟใต้
ดิน 
- ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 
- กระทรวงคมนาคม 

เทคโนโลยีการอัดประจุใต้พื้นผิว
จราจร (Charging lane 
technology) 

ในต่างประเทศเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าให้กับยาน
ยนต์ โดยการติดตั้งอุปกรณ์อัดประจุแบบไร้สายใต้
พื้นผิวจราจร เป็นเทคโนโลยีที่ได้รับความสนใจอย่าง

- การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
- กรมทางหลวงชนบท 
- กระทรวงคมนาคม 
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ประเด็นสนบัสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรบัผิดชอบ 
มาก และมีความเหมาะสมกับการเดินทางระยะไกลซ่ึง
สามารถชดเชยข้อจ ากัดเก่ียวกับระยะทางการใช้งาน
ของยานยนต์ไฟฟ้าได้ 

- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

สนับสนุนให้เกิดหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง
กับการส่งเสริมการใช้งานด้วยการ
ปรับปรุงระบบการขนส่ง และการ
เตรียมความพร้อมโครงสร้างพื้น
ฐานรองรับการขยายตัวของยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

เพื่อให้มาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานทั้งหมดที่เก่ียวข้อง
กับการส่งเสริมการใช้งานด้วย
การปรับปรุงระบบการขนส่ง 
และการเตรียมความพร้อม
โครงสร้างพื้นฐานรองรับการ
ขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า 

6.3 การเตรยีมความพร้อมระบบการผลิตและน าส่งไฟฟ้า 
ปรับปรุงการพยากรณ์ความต้องการ
พลังงานไฟฟ้า 

บนพื้นฐานแผนด าเนินการตามแผนพฒันาการ
ผลิตไฟฟ้า (Power development plan) ที่มี
การก าหนดเป็นแผนระยะยาว 20 ปี และมกีาร
ปรับปรงุทกุๆ 2 ปี เพิ่มเติมการพิจารณาการ
ขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า และ
พฤติกรรมการอัดประจุ พร้อมกบัทบทวน
แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 
ให้เท่าทันกับความต้องการใช้งานจรงิ 

- คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

ส่งเสริมการลงทุนปรับปรุงระบบ
น าส่งไฟฟ้า ให้รองรับระบบการ
บริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart charge) 

เพื่อบริหารการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ให้
สอดคล้องกับความสามารถของระบบน าส่งในแต่ละ
ช่วงเวลา (ลดการเกิด Peak load) และหลีกเลี่ยงการ
ใช้งบประมาณในการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ ท า
ให้เกิดประสิทธิภาพในการลงทุนสูงสุด จึงจ าเป็นต้อง
ปรับปรุงระบบน าจ่ายปัจจุบันให้รองรับระบบการ
บริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart charge) 

- คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

ออกระเบียบและกฎหมายในการ
ก าหนดอัตราการเก็บค่าไฟฟ้า และ
การจ่ายไฟฟ้าจากรถยนต์เข้าสู่ระบบ 
(Vehicle-to-grid, V2G) 

เพื่อให้การเรียกเก็บค่าไฟมีความยุติธรรม และ
สอดคล้องกับจังหวะเวลาในการสนับสนุนการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า ระเบียบและกฎหมายส าหรับอัตราการ
เก็บค่าไฟฟ้า รวมทั้งการคืนค่าไฟฟ้าเม่ือมีการจ่าย

- คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
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ประเด็นสนบัสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรบัผิดชอบ 
ไฟฟ้าจากรถยนต์เข้าสู่ระบบ (Vehicle to Grid, V2G) 
ต้องมีความชัดเจน 

- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 

สนับสนุนให้เกิดหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง
กับการเตรียมความพร้อมระบบการ
ผลิตและน าส่งไฟฟ้า 

เพื่อให้มาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานทั้งหมดที่เก่ียวข้อง
กับการเตรียมความพร้อมระบบ
การผลิตและน าส่งไฟฟ้า 

6.4 การสนับสนุนภาคการผลิต 
เพิ่มสิทธิประโยชน์การส่งเสริมการ
ลงทุน อย่างมีเงื่อนไขสนับสนุนการ
ผลิตภายในประเทศ 

จากโครงสร้างการส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมใน
ปัจจุบัน ก าหนดเงื่อนไขเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนการ
ลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน ภายใต้เงื่อนไข
การถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยมมีการอนุญาตให้น าเข้า
ชิ้นส่วนในช่วงแรก แต่เปลี่ยนเป็นการผลิต
ภายในประเทศในระยะกลางและระยะยาวด้วย
ปริมาณยอดการผลิตที่เพียงพอ ขณะที่พิจารณาน าเข้า
วัตถุดิบเท่าที่จ าเป็นเท่าน้ัน พร้อมออกมาตรการ
สนับสนุนเพิ่มเติมทั้งการประชาสัมพันธ์ และการให้
เงินอุดหนุนพิเศษส าหรับรุ่นยานยนต์ที่เข้าร่วม
โครงการ 

- ส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
- กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม 
- ส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงการคลัง 

ส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือในการ
พัฒนาชิ้นส่วนโดยเฉพาะแบตเตอรี่ 

เพื่อให้ชิ้นส่วนแบตเตอรี่สามารถใช้ทดแทนกันได้ และ
เพิ่มทางเลือกระบบโครงสร้างพื้นฐานสถานีเปลี่ยน
แบตเตอรี่อ านวยความสะดวกในการบริหารวัตถุดิบที่
เป็นองค์ประกอบของแบตเตอรี่ รวมทั้งการบริหาร
จัดการกากสารพิษจากแบตเตอรี่ จ าเป็นต้องสนับสนุน
ให้เกิดความร่วมมือในกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ 

- สถาบันยานยนต์ 
- สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
- ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

ส่งเสริมการพัฒนาความสามารถ
บุคลากร 

บุคลากรในห่วงโซ่การผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ต้องมีความ
เพียงพอเพื่อรองรับการเติบโตของภาคอุตสาหกรรม
การผลิต ทั้งในระดับช่างเทคนิคและวิศวกร รวมทั้ง
นักวิทยาศาสตร์และนักวิจัยเพื่อการศึกษาต่อยอด
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

- วิทยาลัยเทคนิค 
- มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
- กระทรวงศึกษาธิการ 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 
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ประเด็นสนบัสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรบัผิดชอบ 
จัดสรรงบประมาณในการท าวิจัย
และพัฒนาด้านเทคโนโลยี รวมทั้ง
โครงการสาธิต 

การสนับสนุนงบประมาณเพื่อพัฒนาองค์ความรู้ด้าน
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดขึ้นภายในประเทศ 
รวมทั้งการพัฒนาฐานข้อมูลเก่ียวกับคุณสมบัติยาน
ยนต์ไฟฟ้า  

- กระทรวงการคลัง 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

ออกระเบียบและกฎหมายส าหรับ
มาตรฐาน เต้าเสียบ-เต้ารับ และการ
อัดประจุไฟฟ้า 

เพื่อให้ยานยนต์ไฟฟ้าที่จ าหน่ายภายในประเทศ
สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานร่วมกัน รวมทั้งพัฒนา
มาตรฐานความปลอดภัยส าหรับการอัดประจุยานยนต์
ไฟฟ้า 

- ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 

สนับสนุนให้เกิดหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง
กับการสนับสนุนภาคการผลิต 

เพื่อให้มาตรการและงบประมาณอุดหนุนมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานทั้งหมดที่เก่ียวข้อง
กับการสนับสนุนภาคการผลิต 
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ภาคผนวก 
การจัดสัมมนารับฟังความคิดเห็น 

ผลการศึกษาการวางแผนพัฒนาภาคคมนาคมให้มีความพร้อมรองรับการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า และ
ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 

ก. บทน า 

 

ข. วัน เวลา และสถานท่ี 

 

ค. หน่วยงานเข้าร่วม 

 

ง. ก าหนดการ 

 

จ. เอกสารประกอบการบรรยาย 

 

ฉ. บรรยากาศการประชุม 

 

ช. ประเด็นข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมประชุม 

 

ซ. รายชื่อผู้เข้าร่วมการสัมมนารับฟังความคิดเห็น 

 

 

 

 


