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บทสรุปผู้บริหาร 

 

 พลังงานเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักในการขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจในภาคส่วนต่างๆ และประเทศไทยซึ่งเป็น
ประเทศที่พ่ึงพาการน าเข้าเชื้อเพลิงฟอสซิลเป็นแหล่งพลังงานหลัก จึงได้ก าหนดแผนพลังงานที่ได้บูรณาการแนวทาง  
การปฏิบัติให้สอดคล้องกันในทุกมิติของแผนพลังงาน ประกอบกับรัฐบาลได้แสดงความร่วมมือในความตกลงใน    
ที่ประชุมสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่ต้องการจะลดการใช้พลังงานฟอสซิล และใช้
พลังงานทดแทนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ดังนั้น เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นเทคโนโลยีที่ภาครัฐให้ความสนใจ
และให้การสนับสนุนส าหรับภาคการขนส่งทางถนน เนื่องจากข้อดีในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน            
ความหลากหลายของแหล่งพลังงานนอกเหนือไปจากเชื้อเพลิงฟอสซิล และการปลดปล่อยสารมลพิษที่ต่ ากว่า
เครื่องยนต์ลูกสูบ โดยเฉพาะการปลดปล่อยสารมลพิษที่ปลายท่อ ส าหรับกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลการขยายตัว
ของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถ ลดความต้องการเชื้อเพลิงฟอสซิลลงได้สูงสุด 2.19 – 5.54 ล้านตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ 
(25.75 – 53.23 พันล้านหน่วย, thousand GW-hr) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 5.45 – 11.26 ของความต้องการ
พลังงานในภาคการขนส่งทางถนนที่ปี พ.ศ. 2579 ขณะที่ความต้องการพลังงานไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นเพียง 0.21 – 2.41 
ล้านตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (2.41 – 7.78 พันล้านหน่วย, thousand GW-hr) และสามารถลดการปลดปล่อย      
ก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรพลังงานสูงสุด 6.9 – 13.5 ล้านตันเทียบเท่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์) คิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 4.74 – 9.31 ของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งทางถนนที่ปี พ.ศ. 2579 ทั้งนี้         
ความแตกต่างของผลกระทบดังกล่าว ขึ้นอยู่กับระดับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า 

 รัฐบาลโดยนายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา จึงให้ความสนใจในการผลักดันให้เกิดการขยายตัว
ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าขึ้นในประเทศไทย ก่อให้เกิดมาตรการสนับสนุนอย่างเป็นรูปธรรม เริ่มต้นจากการ
ก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560-2564) และมาตรการ
สนับสนุนจากภาครัฐ เช่น การศึกษาแผนการเตรียมความพร้อมและโครงการสนับสนุนในยานยนต์กลุ่มต่างๆ โดย
กระทรวงพลังงาน การออกมาตรการสนับสนุนการผลิตและการลงทุน การออกมาตรฐานเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์กลุ่มต่างๆ โดยกระทรวงอุตสาหกรรม แผนด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนการขยายตัวของ
ภาคอุตสาหกรรม โดยกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี การตอบรับให้ความร่วมมือของกระทรวงการคลัง 
กระทรวงต่างประเทศและกระทรวงพาณิชย์ เป็นต้น ซึ่งเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้านับได้ว่าเป็นเทคโนโลยีที่
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยของกระทรวงคมมนาคมเช่นเดียวกัน 

 อย่างไรก็ตาม การปล่อยให้จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวโดยไม่มีการเตรียมความพร้อม อาจส่งผลกระทบ
ต่อความเชื่อมั่นของเทคโนโลยีในระยะยาว ส่งผลกระทบให้ไม่เกิดการขยายตัวได้ตามความคาดหมาย เช่น ภาระ
ทางไฟฟ้าสูงสุดที่จะเพ่ิมขึ้นถึง 922 – 9,672 MW และมีช่วงเวลาที่เกิดภาระทางไฟฟ้าสูงสุดเปลี่ยนจากเวลา 
14:00 น. ไปอยู่ในช่วงเวลา 19:45 – 20:30 น. ซึ่งส่งผลต่อระบบผลิตและจ าหน่ายไฟฟ้า ความมั่นคงของระบบ
ไฟฟ้า คุณภาพของระบบไฟฟ้า นอกจากนั้น การพ่ึงพาการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าแต่เพียงอย่างเดียว จะท าให้เกิด 
ผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ ทั้งการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานในด้านวัตถุดิบ สายการผลิต ความสามารถ
ของบุคลากร เป็นต้น โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่จะไม่สามารถปรับตัวให้กับความต้องการ
ชิ้นส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังที่ลดลง ในทางกลับกัน อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนบางรายการที่มีการ
ขยายตัว ได้แก่ ชิ้นส่วนแบตเตอรี่ มอเตอร์ ระบบควบคุม และโครงสร้างรองรับน้ าหนักยานยนต์ ต้องมีการเตรียม
ความพร้อม กอ่นที่จะเกิดการย้ายฐานการลงทุนอุตสาหกรรมชิ้นส่วนไปจากภาคการผลิตยานยนต์ของประเทศไทย 
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นอกเหนือจากนี้ ภาคการผลิตชิ้นส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังต้องมีการพัฒนาระดับเทคโนโลยี โดยเฉพาะ  
ในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงานให้สามารถแข่งขันได้กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า  

 จากการวิเคราะห์แนวโน้มการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า การศึกษาสถานภาพนโยบาย
สนับสนุน ตลอดจนการเปรียบเทียบความเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย น ามาสู่ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย
เพ่ือส่งเสริมการใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในระบบการขนส่งและจราจร โดยแบ่งออกเป็นมาตรการใน     
ด้านต่างๆ ได้แก่ การสนับสนุนด้านอุปสงค์ การส่งเสริมการใช้งานด้วยการเตรียมระบบการขนส่งและการเตรียม
ความพร้อมระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน การเตรียมความพร้อมระบบการผลิตและน าส่งไฟฟ้า และการสนับสนุนภาค
การผลิต ซึ่งได้รวบรวมไว้ในรายงานการศึกษานี้ 

 

 

 

เมษายน 2560 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 

 ประเทศไทยจัดอยู่ในกลุ่มประเทศเศรษฐกิจเกิดใหม่1 (Emerging economics countries) โดยพิจารณา
จากอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม และเป็นประเทศที่พ่ึงพาการน าเข้า
น้ ามันดิบจากต่างประเทศ เพ่ือใช้เป็นแหล่งพลังงานส าหรับการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจในภาคส่วนต่างๆ ได้แก่ 
อุตสาหกรรม การขนส่ง อาคารธุรกิจขนาดใหญ่ ธุรกิจขนาดเล็กและบ้านอยู่อาศัย ดังแสดงในรูปที่ 1 ขณะที่ราคา
น้ ามันดิบมีความผันผวนเป็นไปตามสถานการณ์โลก ส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการสร้างมูลค่าเศรษฐกิจและขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ นอกจากนี้ ปัญหาการปลดปล่อยสารมลพิษจากการใช้พลังงานทั้งในกลุ่ม
ที่มีผลต่อสุขภาพ (เช่น ไนโตรเจนออกไซด์, NOX, ละอองไฮโดรคาร์บอน, Particulate matter) และในกลุ่มที่มี
ผลกระทบต่อภาวะโลกร้อน (คาร์บอนไดออกไซด์, CO2, มีเทน, CH4, และไนตรัสออกไซด์ N2O) ยังเป็นปัญหาใหญ่
ของโลก ดังนั้น ภาครัฐจึงได้ก าหนดแผนพลังงานที่มีผลในมิติต่างๆ กัน ซึ่งแผนต่างๆ ได้ถูกบูรณาการเพ่ือให้มี
ระยะเวลาสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และมีแผนปฏิบัติที่สอดคล้องกัน ได้แก่  
แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย (PDP) แผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP) แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและ
พลังงานทางเลือก (AEDP) แผนการจัดหาก๊าซธรรมชาติของไทย และแผนบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิง   

  
(ก) (ข) 

รูปที่ 1 ความสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิงในประเทศไทย2   

 ส าหรับภาคการขนส่ง เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเป็นทางเลือกใหม่ที่ได้รับความสนใจจากสถานะความ
พร้อมของเทคโนโลยีในปัจจุบัน การปลดปล่อยสารมลพิษในระหว่างการใช้งานต่ าโดยเฉพาะในกรณียานยนต์ไฟฟ้า
แบตเตอรี่  (Battery Electric Vehicle, BEV) ที่ ไม่มีการปลดปล่อยสารมลพิษในระหว่างการใช้งาน และ
                                                                                       

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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ประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่เหนือกว่าเครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) ซึ่งจาก
ข้อดีดังกล่าว จึงมีการศึกษาผลงานวิจัยจากหน่วยงานวิจัยเทคโนโลยี และมหาวิทยาลัย เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้
ของเทคโนโลยีตลอดจนข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่จ าเป็น มีการสนับสนุนจากภาครัฐหน่วยงานในก ากับ ดังที่
ปรากฏในคาดการณ์การขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจ านวน 1.2 ล้านคันในปี พ.ศ. 2579 จากแผนอนุรักษ์
พลังงาน3 (EEP) การศึกษาการเตรียมความพร้อมต่อการขยายตัวของเทคโนโลยีของภาคการผลิต ไฟฟ้า4 โดย
คณะท างานที่ตั้งจากหน่วยงานก ากับกิจการพลังงานไฟฟ้าทั้ง 3 การไฟฟ้า (ได้แก่ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศ
ไทย – กฟผ. การไฟฟ้านครหลวง – กฟน. และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค – กฟภ.) ล่าสุด5 คณะรัฐมนตรีได้เห็นชอบ 
มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย (Motor Driven Vehicle) ตามท่ี
กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ และมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเร่งรัดด าเนินการออกมาตรการเพ่ือสนับสนุน
การผลิตภายในประเทศให้เกิดผลเป็นรูปธรรม เช่น มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือสร้างอุปทาน (Supply) 
มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ (Demand) การเตรียมความพร้อมโครงสร้างพ้ืนฐาน การจัดท ามาตรฐาน
รถยนต์ไฟฟ้า การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว เป็นต้น พร้อมกันนี้ กระทรวงการคลัง โดยกรมสรรพสามิตได้
เสนอให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเห็นชอบ ในการก าหนดให้มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราพิเศษ
ส าหรับกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Private passenger car) โดยรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, 
HEV) และรถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) จะลดอัตราภาษีสรรพสามิต
จากอัตราปกติลงกึ่งหนึ่ง และในกรณีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติ
เหลือร้อยละ 2 ทั้งนี้ มีเงื่อนไขว่าจะต้องผ่านการอนุมัติโครงการจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
(The Thai Board of Investment, BOI) และมีการผลิตและใช้แบตเตอรี่ในประเทศในปีที่ 5 การสนับสนุนส าหรับ
กลุ่มรถรับจ้างสาธารณะมีรถสามล้อ (ตุ๊กตุ๊ก) เป็นยานยนต์กลุ่มแรกที่ได้รับการสนับสนุน รวมทั้งการสนับสนุนการ
ใช้งานในยานยนต์ขนาดใหญ่ (Heavy duty vehicles) ได้แก่กลุ่มรถโดยสารประจ าทาง   

 อย่างไรก็ตาม ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยที่มีพ้ืนฐานการผลิตในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
และรถบรรทกุปิดอัพที่ใช้เครื่องยนต์ลูกสูบ ซึ่งได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างต่อเนื่องโดยเฉพาะในกลุ่มรถยนต์
ที่สามารถใช้เชื้อเพลิงทดแทนและรถยนต์อีโคคาร์ การเติบโตของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงอาจส่งผลกระทบต่อ
พ้ืนฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ดังกล่าวได้ เนื่องจากยานยนต์ไฟฟ้ามสีัดส่วนองค์ประกอบของตัวรถแตกต่างจาก
ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ลูกสูบ นอกจากนี้ การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลยังมี
ข้อจ ากัดอีกหลายประการ นอกเหนือไปจากการสนับสนุนด้านอุปทานส าหรับภาคการผลิตและการสนับสนุนทาง
การเงินในด้านอุปสงค์ ในส่วนของการใช้งานจริงในระบบขนส่งและจราจรจ าเป็นต้องมีมาตรการส่งเสริมอ่ืน
ประกอบด้วย เช่น การให้สิทธิในช่องทางเดินรถพิเศษ การลดค่าธรรมเนียมในการใช้ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ระบบการขนส่งและจราจร การก าหนดเขตก ากัดการจราจรเฉพาะ การก าหนดให้ใช้เป็นยานพาหนะในพ้ืนที่
ท่องเที่ยว ซึ่งมาตรการที่ได้กล่าวถึงนี้ มีความเกี่ยวข้องกับการจัดการระบบขนส่งและจราจร จึงเป็นที่มาของ     
การจัดท ารายงานนี้ ที่มีเป้าหมายหลักในการศึกษาผลกระทบจากการเติบโตของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าใน    

                                                                                       

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

4 รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย คณะท างานร่วม การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559      
5 ครม. เห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย ข่าวท าเนียบรัฐบาล วันอังคารที่ 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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กลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล พร้อมทั้งจัดเตรียมแผนพัฒนาระบบคมนาคมเพ่ือรองรับการขยายตัวของเทคโนโลยี  
ยานยนต์ไฟฟ้า  

1.2 วัตถุประสงค์ 

 1) ศึกษาแนวโน้มการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และผลกระทบที่
จะเกิดขึ้น 

 2) ศึกษาสถานภาพนโยบายสนับสนุนเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จากมาตรการส่งเสริมในต่างประเทศ และ
มาตรการสนับสนุนของประเทศไทยในปัจจุบัน 

 3) ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อส่งเสริมการใช้งานจริงในระบบการขนส่งและจราจร 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า มีความเป็นไปได้ส าหรับการใช้งานในกลุ่มยานยนต์หลายประเภท 
เช่น รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ รถยนต์สามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเล็ก รถโดยสารขนาดใหญ่ อย่างไร  
ก็ตาม เนื่องจากพ้ืนฐานภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ภายในประเทศมีความเกี่ยวข้องกับกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
การศึกษานี้จึงจ ากัดการพิจารณาการขยายตัวและการคาดการณ์ผลกระทบเฉพาะในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
และพิจารณาความเชื่อมโยงเพ่ือก าหนดข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
กลุ่มยานยนต์อ่ืน การวิเคราะห์ผลกระทบจากการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า จะท าการศึกษาบน
แบบจ าลองระบบการขนส่งทางถนน เปรียบเทียบเหตุการณ์สมมติที่มีระดับการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า
ในระดับท่ีแตกต่างกัน อ้างอิงจากรายงานการศึกษาส าหรับตลาดรถยนต์ทั้งในและต่างประเทศ และการคาดการณ์
ในแผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP2015) วิเคราะห์ลกระทบในด้านความต้องการพลังงาน การลดการน าเข้าเชื้อเพลิง
ฟอสซิล การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ผลกระทบจากความต้องการพลังงานไฟฟ้า และผลกระทบจากการ
อัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ ต่อภาระทางไฟฟ้าปกติ เนื่องจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่เป็นที่แพร่หลายใน
ประเทศไทย คุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้าและพฤติกรรมการใช้งาน จึงอ้างอิงจากผลการศึกษาจากรายงานใน
ต่างประเทศ สามารถสรุปขอบเขตการศึกษาได้ดังนี้ 

 1) แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า พิจารณาจากแนวโน้มในต่างประเทศและการคาดการณ์
ของแผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP2015) 

 2) คุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้าและพฤติกรรมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เป็นข้อมูลจากการส ารวจรายงาน
การศึกษาในต่างประเทศ 

1.4 ระเบียบวิธีการศึกษา 

 เพ่ือให้ผลการศึกษาบรรลุตามวัตถุประสงค์ของรายงานที่ต้องการมุ่งวิเคราะห์ผลกระทบจากการขยายตัว
ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า แสดงจุดเด่นและประเด็นที่ต้องพิจารณา พิจารณาการสนับสนุนและการเตรียมความ
พร้อมในด้านต่างๆ ที่จ าเป็น และน าไปสู่ร่างข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการสนับสนุนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
เนื้อหาในรายงานจะเริ่มต้นจากการอธิบายข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือสร้างความเข้าใจ โดยการอธิบาย
พ้ืนฐานการท างาน และความแตกต่างของอัตราสิ้นเปลืองพลังงาน (น้ ามันเชื้อเพลิงและไฟฟ้า) ดังแสดงในบทที่ 2 
จากนั้นในบทที่ 3 จึงเป็นการรวบรวมนโยบายด้านคมนาคมขนส่งและการด าเนินการของภาครัฐ ที่เก่ียวข้องกับการ
ส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน 
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 บทที่ 4 เป็นการอธิบายภาพฉายที่สร้างจากแนวโน้มการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจากการส ารวจผล
การศึกษาท่ีเกี่ยวข้อง รวมทั้งข้อจ ากัดและสมมติฐานของแบบจ าลองการขนส่งทางถนน และการวิเคราะห์

ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจากการขยาตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ซึ่งจะน าไปสู่
การประเมินสวอต (การประเมินจุดเด่น – Strengths จุดอ่อน – Weaknesses โอกาส – Opportunity และ

อุปสรรค – Threats, SWOT analysis) บทที่ 5 จะกล่าวถึงมาตรการส่งเสริม/จูงใจ เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่ได้
จากการส ารวจมาตรการของทั้งใน – และต่างประเทศ การประยุกต์มาตรการต่างๆ ในบริบทของประเทศไทย และ

ท้ายที่สุดจากการวิเคราะห์ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จุดเด่นและประเด็นที่ต้อง
พิจารณา นโยบายส่งเสริมที่มีในปัจจุบัน และผลส ารวจนโยบายส่งเสริม/จูงใจของในและต่างประเทศ น ามาสู่
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการสนับสนุนเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยในบทที่ 6 ซึ่งระเบียบวิธี

การศึกษามีขั้นตอนแสดงดัง 

รูปที่ 2 

 
 

รูปที่ 2 แผนผังแสดงขั้นตอนระเบียบวิธีการศึกษา  

ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขต 

ส ารวจแผนยุทธศาสตร์ เป้าหมายและขอ้สั่งการที่เกี่ยวข้อง 

ส ารวจแนวทางการส่งเสริม และนโยบายสนับสนุน 
วิเคราะห์การดัดแปลงให้เข้ากับบริบทของประเทศไทย 

วิเคราะห์ผลกระทบจากการคาดการณ์สถานการณ์ 
พิจารณาจุดเด่นและประเด็นที่จ าเป็นตอ้งพิจารณา 

 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

การน าเสนอผลการศึกษาในงานสัมมนา 
รวบรวมความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 

สรุปและเขียนรายงาน 
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บทที่ 2 
ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 

2.1 ประวัติสังเขปของยานยนต์ไฟฟ้า 

 ยานยนต์ไฟฟ้าถูกคิดค้นขึ้นเป็นครั้งแรกในทศวรรษที่ 1830 โดยใช้แบตเตอรี่แบบปฐมภูมิ6 (แบตเตอรี่แบบ
ไม่สามารถประจุไฟใหม่ได้) หลังจากนั้นความนิยมในเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงแพร่หลายมากขึ้น จากข้อบกพร่อง
ของเทคโนโลยีคู่แข่งเช่น เครื่องยนต์สันดาปภายใน และเครื่องจักรไอน้ า ในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 เมื่อเปรียบเทียบ
กับเทคโนโลยีคู่แข่ง ยานยนต์ไฟฟ้ามีเสถียรภาพในการขับเคลื่อนสูง ง่ายต่อการใช้งาน โดยการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าอยู่ในรูปของระบบขนส่งสาธารณะและรถส่งของต่างๆ   

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

 อย่างไรก็ตาม จากการพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engines) ทั้ง
เครื่องยนต์เบนซิน (Spark ignition engine) และเครื่องยนต์ดีเซล (Diesel engine) น ามาสู่ความแพร่หลายใน
การใช้งานในรถยนต์ โดยเฉพาะความได้เปรียบด้านค่าพลังงานจ าเพาะของเชื้อเพลิง (ค่าพลังงานต่อน้ าหนักของ
แหล่งพลังงาน) ซึ่งเชื้อเพลิงฟอสซิลเหนือกว่าแบตเตอรี่ด้วยเทคโนโลยีขณะนั้น อีกทั้งระยะเวลาการเติมน้ ามันที่
รวดเร็วกว่าการชาร์จแบตเตอรี่ ยานยนต์ไฟฟ้าจึงถูกลดทอนบทบาทลง คงเหลือเฉพาะการใช้ในระบบขนส่งสาธาร
นะส าหรับเขตเมืองเช่นรถรางสาธารณะ แต่ยังคงได้รับความสนใจอย่างต่อเนื่อง เช่นการถูกน ามาใช้ในช่วงสั้นๆ ใน
ปี ค.ศ. 1973 จากสถานการณ์ราคาน้ ามันในตลาดโลกขณะนั้น การประยุกต์ใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่
ผ่านมาสามารถสรุปได้ดังรูปที่ 4 

                                                                                       

6 J. Larminie and J. Lowry, Electric Vehicle Technology Explained, John Wiley & Sons Ltd., 2003   
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รูปที่ 4 สรุปเหตุการณ์ส าคัญเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า7    

                                                                                       

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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 ในปัจจุบันด้วยแรงผลักดันจากวิกฤตภาวะโลกร้อน ความต้องการปรับปรุงการใช้พลังงาน เช่น ประสิทธิภาพการใช้
พลังงาน ความหลากหลายของแหล่งพลังงานนอกเหนือไปจากการพ่ึงพาเชื้อเพลิงฟอสซิล พัฒนาการของเทคโนโลยีพลังงาน
ทดแทน เป็นต้น ปัญหามลพิษในเขตการจราจรคับคั่ง พร้อมกันกับพัฒนาการของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ ที่
ส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันกับเครื่องยนต์สันดาปภายในและมีความเป็นไปได้ในการใช้กับรถยนต์บนท้องถนน ท าให้
ความนิยมของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าแพร่หลายมากขึ้น จึงมีการประยุกต์ใช้พลังงานไฟฟ้ากับยานยนต์ในรูปแบบต่าง  ๆเพ่ือ
ตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่หลากหลายในตลาดยานยนต์ 

2.2 ประเภทยานยนต์ไฟฟ้า 

 
รูปที่ 5 ค าจ ากัดความยานยนต์ไฟฟ้า8   

        พิจารณาการประยุกต์พลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานขับเคลื่อน ส าหรับรถยนต์นั่งขนาดเล็ก ซึ่งเป็นกลุ่มยานยนต์ที่มี
ความส าคัญส าหรับการเดินทางส่วนบุคคล นอกเหนือไปจากคุณสมบัติของรถยนต์จะต้องผ่านข้อบังคับตามมาตรฐานทั่วไป
ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแล้ว รถยนต์ไฟฟ้าต้องสนองความต้องการของผู้บริโภคที่มีความหลากหลายส าหรับรถยนต์แต่ละ
ประเภทในตลาดยานยนต์ ยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ปัจจุบันจึงแบ่งออกเป็น 4 ประเภทหลัก8 ดังแสดงในรูปที่ 5  

 9เมื่อเปรียบเทียบยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) 
เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ยังคงพ่ึงพาพลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล แต่มีประสิทธิภาพสูงกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์

                                                                                       

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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ลูกสูบ เนื่องจากการท างานของเครื่องยนต์ในยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดถูกควบคุมให้ท างานในช่วงที่มีประสิทธิภาพ
พลังงานสูงเท่านั้น ขณะที่พลังงานไฟฟ้าจะเข้ามามีบทบาทในช่วงที่เหลือ เช่นในช่วงความเร็วรอบต่ า ประสิทธิภาพ
สูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดจึงถูกจ ากัดด้วยความจุพลังงานไฟฟ้าของแบตเตอรี่ที่มีขนาดเล็ก นอกจากนี้ยาน
ยนต์ไฮบริดยังใช้ประโยชน์จากความเฉื่อยของรถยนต์ในระหว่างการเบรกโดยการเปลี่ยนพลังงานจลน์กลับเป็น
พลังงานไฟฟ้าป้อนกลับเข้าสู่แบตเตอรี่เรียกว่า Regenerative Braking 

 เมื่อพิจารณาข้อจ ากัดของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด ประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้าจะเพ่ิมขึ้นได้ในกรณีของ
ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) ซ่ึงชิ้นส่วนแบตเตอรี่ภายในมีขนาดใหญ่
ขึ้นและสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าจากภายนอกโดยการเสียบปลั๊ก รถยนต์จึงสามารถวิ่งด้วยพลังงานไฟฟ้าใน
ระยะทางที่ไกลขึ้น สามารถท าความเร็วสูงสุดด้วยพลังงานไฟฟ้าได้มากกว่ายานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด จึงสามารถจ ากัด
การท างานของเครื่องยนต์ให้อยู่ในช่วงประสิทธิภาพพลังงานสูงได้มากกว่ายานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด ในช่วงที่ยานยนต์
ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริดพ่ึงพาพลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานหลักในการขับเคลื่อนเรียกว่า  Charge Depleting mode 
หรือ EV mode หลังจากระดับพลังงานไฟฟ้าในแบตเตอรี่  (State of Charge, SOC) ของยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอิน
ไฮบริดลดต่ าลง จนไม่เพียงพอในการขับเคลื่อน ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริดจะเปลี่ยนมาพ่ึงพาพลังงานจาก
เครื่องยนต์เป็นหลักเรียกว่า Charge Sustaining mode ซึ่งเป็นการท างานด้วยประสิทธิภาพใกล้เคียงกับยานยนต์
ไฟฟ้าไฮบริด อย่างไรก็ตามด้วยยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริดประกอบด้วยชิ้นส่วนเครื่องยนต์และระบบไฟฟ้า 
ประสิทธิภาพสูงสุดถูกจ ากัดด้วยน้ าหนักของรถยนต์ที่สูงกว่ายานยนต์ชนิดอื่น  

 
รูปที่ 6 ล าดับการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล10  

 ขณะที่ข้อจ ากัดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรรี่  (Battery Electric Vehicle, BEV) ลดลงจากพัฒนาการ
ของเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ท าให้ระยะทางการขับขี่สูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่เพียงพอกับการใช้งานจริงใน
ท้องถนน ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จึงถูกน าเสนอเข้าสู่ตลาดยานยนต์ด้วยประสิทธิภาพพลังงานที่มากกว่า  บน
พ้ืนฐานของประสิทธิภาพที่สูงกว่าเครื่องยนต์สันดาปภายใน เริ่มต้นจากกลุ่มรถยนต์ขนาดเล็กและกลุ่มรถยนต์
สมรรถนะสูง ประกอบกับสถานะของเทคโนโลยีและการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นไปได้สูงกว่า
ยานยนต์ไฟฟ้าเซลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) ซึ่งจากข้อจ ากัดของยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละ

                                                                                       

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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ประเภทประกอบกับเป้าหมายการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก จึงมีการคาดการณ์ล าดับการขยายตัวของ
ยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละชนิดส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลดังแสดงในรูปที่ 6   

2.3 ความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าและการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

 ตามที่ได้กล่าวมาแล้วเมื่อเปรียบเทียบกับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่มี
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานเหนือกว่า ในหัวข้อนี้จะเป็นการรวบรวมผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบความสิ้นเปลือง
น้ ามันเชื้อเพลิงของยานยนต์ที่ใช้ยานยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (HEV) ความสิ้นเปลืองไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) ความสิ้นเปลืองของยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ซึ่งมีการบริโภคพลังงานทั้งน้ ามัน
เชื้อเพลิงและไฟฟ้า และความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงไฮโดรเจนของยานยนต์ไฟฟ้าเซลเชื้อเพลิง (FCEV)   

 เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ยังคงอยู่ในช่วงเริ่มต้นของการน าเสนอสู่ผู้บริโภค ส าหรับตลาด
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล มีการเปิดตัวเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริดและยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่เพียงไม่กี่รุ่น 
และยังคงจ ากัดในกลุ่มรถยนต์บางประเภท เพ่ือให้การพิจารณาคุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้าครอบคลุมกลไกทาง
การค้าที่เกิดขึ้นจริงในตลาดยานยนต์ส าหรับกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล การศึกษานี้จึงจะพิจารณาอ้างอิงความ
สิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า โดยการเปรียบเทียบกับความสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงของยานยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์จากตลาดยานยนต์ในต่างประเทศ ที่เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าได้รับการยอมรับในกลุ่มผู้บริโภค ข้อมูล
คุณสมบัติยานยนต์ที่จ าหน่ายในตลาดรถยนต์นั่งส่วนบุคคลของประเทศสหรัฐอเมริกา 11เป็นข้อมูลที่ถูกเปิดเผย
อย่างต่อเนื่องจึงถูกน ามาวิเคราะห์ในการศึกษานี้ จากนั้นจึงน าความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงอ้างอิงดังกล่าวมาวิเคราะห์
กับความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเฉลี่ยส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในประเทศไทย  

 จากข้อมูลคุณสมบัติยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ของประเทศสหรัฐอเมริกาในปี ค.ศ. 2015 มียานยนต์
ไฟฟ้าทั้ง 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 ผลความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าแสดง
ในรูปที่ 7 โดยเป็นการเปรียบเทียบความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับรถยนต์ในกลุ่มประเภทเดียวกัน บนพ้ืนฐาน
ก าลังของเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในช่วงเดียวกัน พิจารณาให้ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) ใช้
พลังงานจากน้ ามันเชื้อเพลิง คิดเป็นร้อยละ 100 พบว่า ยานยนต์ BEV เป็นยานยนต์ที่ใช้พลังงานต่ าสุด คิดเป็น 
ร้อยละ 24.81 โดยพลังงานในการขับเคลื่อนทั้งหมดเป็นพลังงานไฟฟ้า ยานยนต์ PHEV เป็นยานยนต์ที่ต้องการ
พลังงานทั้งจากไฟฟ้าและน้ ามันเชื้อเพลิง มีความสิ้นเปลืองพลังงานรวมร้อยละ 53.41 ยานยนต์ HEV ใช้พลังงาน
ทั้งหมดจากน้ ามันเชื้อเพลิง แต่มีความสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงร้อยละ 68.48 ต่ ากว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ และ
ยานยนต์ FCEV ใช้พลังงานคิดเป็นร้อยละ 49.13 โดยอาศัยพลังงานจากเชื้อเพลิงไฮโดรเจน   

                                                                                       

11 Fuel Economy Data, U.S. Government Source of Fuel Economy Information, [Online] http://www.fueleconomy.gov   
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รปูท่ี 7 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

 อย่างไรก็ตาม ผลดังกล่าวเป็นการเปรียบเทียบเฉพาะประสิทธิภาพการใช้พลังงานเท่านั้น ยังไม่ได้สะท้อน
ถึงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานส าหรับผู้บริโภคในการเลือกใช้ยานยนต์ รวมถึงค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เช่น ราคายานยนต์ และ
มูลค่าซากภายหลังจากยานยนต์หมดอายุการใช้งาน 

 ในทางกลับกันหากพิจารณาในมุมมองภาพรวมของประเทศ จ าเป็นต้องพิจารณาความสิ้นเปลืองพลังงาน
ตั้งแต่ขบวนการแปรรูปพลังงานจากแหล่งพลังงานขั้นต้น จนกระทั่งกลายเป็นพลังงานที่พร้อมส าหรับบรรจุในยาน
ยนต์ที่สถานีบริการเชื้อเพลิงหรือสถานีชาร์จส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า (Well-to-Tank, WTT) นอกเหนือไปจากความ
สิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการใช้งาน (Tank-to-Wheel, TTW) หรือเรียกว่าการวิเคราะห์วัฏจักรชีวิตของพลังงาน 
(Life cycle analysis or Well-to-Wheel, WTW) หากพิจารณาให้ความสิ้นเปลืองพลังงานในการส่งเชื้อเพลิงไป
ยังสถานีบริการ และการส่งจ่ายไฟฟ้าไปยังสถานีชาร์จมีค่าน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับความสิ้นเปลืองพลังงาน
ตลอดวัฏจักรชีวิต พิจารณาความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับโรงกลั่นน้ ามันดิบส าหรับการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงและ
ความสิ้นเปลืองพลังงานในโรงผลิตไฟฟ้า จากข้อมูลในรายงานดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย12 พ.ศ. 2555-
2558 ความสิ้นเปลืองพลังงานในขบวนการกลั่นน้ ามันดิบและขบวนการผลิตไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 22.06 และ   
ร้อยละ 143.64 ของความสิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการใช้งานตามล าดับ อย่างไรก็ตามการผลิตไฮโดรเจนเป็น
เชื้อเพลิงเพ่ือใช้ในยานยนต์ FCEV ยังไม่มีข้อมูลจริงส าหรับประเทศไทย ความสิ้นเปลืองพลังงานตลอดวัฏจักรชีวิต
ส าหรับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ และยานยนต์ไฟฟ้า (HEV, PHEV และ BEV) ในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแสดงในรูปที่ 8  

 จะเห็นได้ว่า ในยานยนต์ไฟฟ้าความสิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการผลิตไฟฟ้ามีสัดส่วนสูงกว่าสัดส่วนความ
สิ้นเปลืองพลังงานในช่วงการกลั่นน้ ามันดิบเพ่ือผลิตเชื้อเพลิงส าหรับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ แต่ความสิ้นเปลือง
พลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ยังคงต่ าที่สุดในกลุ่มยานยนต์ที่น ามาเปรียบเทียบ ขณะที่ความ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงตลอดวัฏจักรชีวิตของยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดและยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด มีค่าใกล้เคียงกัน 

                                                                                       

12 รายงานดุลยภาพพลังงานของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2558, สถิติพลังงาน, กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนรัุกษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
[Online] http://www.dede.go.th    
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รูปที่ 8 การเปรียบเทียบความสิ้นเปลืองพลังงานตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

 ในท านองเดียวกัน ผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสามารถวิเคราะห์ได้เช่นเดียวกับการ
ความสิ้นเปลืองพลังงาน ก๊าซเรือนกระจกจากการเผาไหม้ในเครื่องยนต์เผาไหม้ภายจากการใช้งานยานยนต์ (TTW) 
ประกอบด้วยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) มีค่าแฟคเตอร์ของ
สารมลพิษอ้างอิงได้จากรายงาน Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)13 ขณะเดียวกันก๊าซ
เรือนกระจกที่ปลดปล่อยในขบวนการแปรรูปพลังงาน (WTT) ส าหรับขบวนการแปรรูปน้ ามันดิบ มีค่าแฟคเตอร์
ของสารมลพิษจากฐานข้อมูลวัฏจักรชีวิตของวัสดุพ้ืนฐานและพลังงานของประเทศ (Thai National Life Cycle 
Inventory Database)14 ส าหรับการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตไฟฟ้าแสดงในรายงานแผนพัฒนา
ก าลังผลิตพลังงานไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558-2579 (PDP2015)15 การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล  แสดงโดยเปรียบเทียบกับการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก   
ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ในช่วงการใช้งานแสดงในรูปที่ 9  

 จากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงาน (WTW) จะเห็นได้ว่า ยานยนต์ไฟฟ้ามีการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่ ากว่า สอดคล้องกับประสิทธิภาพพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าที่เหนือกว่ายานยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์ ถึงแม้ว่าการผลิตไฟฟ้าจะมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหน่วยพลังงานสูงกว่าขบวนการผลิต
น้ ามันเชื้อเพลิง ทั้งนี้ เนื่องจากการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนไม่มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีปลายท่อ 
ยิ่งไปกว่านั้นหากเพ่ิมสัดส่วนการผลิตไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานสะอาดเช่น พลังงานลม พลังงานแสงอาทิตย์ จะ
สามารถลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทาง หรือมีความเป็นไปได้ส าหรับการเดินทางที่ไม่ส่งผลกระ
ทบต่อภาวะโลกร้อนจากการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 

                                                                                       

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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รูปที่ 9 การเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

2.4 ข้อสงสัยเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า  

 ดังที่ได้กล่าวมาแล้วเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีข้อดีหลากหลายประการ ทว่ายังคงมีประเด็นบางอย่างของ
ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาจส่งผลต่อการตัดสินใจของผู้บริโภค16 ได้แก่ 

 ราคายานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากยังไม่มีการผลิตและประกอบภายในประเทศ หากต้องการ
ครอบครองยานยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องผ่านการน าเข้าจากต่างประเทศ ท าให้ต้องเสียภาษีอากร  
ขาเข้าสูง อีกทั้งราคาชิ้นส่วนแบตเตอรี่ที่ถือเป็นชิ้นส่วนที่มีสัดส่วนในราคายานยนต์ไฟฟ้าสูง และ
เป็นตัวแปรก าหนดราคายานยนต์ไฟฟ้า 

 ยังไม่มีโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะรองรับ จึงท าให้ผู้ใช้งานเกิดความ
กังวลกับข้อจ ากัดด้านระยะการขับขี่ต่อการชาร์จของยานยนต์ไฟฟ้า และระยะเวลาการอัดประจุ
ที่ยาวนานกว่าระยะเวลาการเติมน้ ามันเชื้อเพลิงของยานยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ   

 ผู้ใช้งานส่วนหนึ่งไม่มีที่จอดรถเพ่ือประจุไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัย โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครที่
ประชาชนจ านวนมากพักอาศัยตามคอนโดมิเนียม  

 ความกังวลกับระยะทางการขับขี่ของยานยนต์ไฟฟ้าที่สั้นกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ จึงไม่
สะดวกต่อการเดินทางระยะไกล 

 อย่างไรก็ดี ในความเป็นจริงระยะการขับขี่สูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (อ้างอิงจากระยะการขับขี่
ของรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ในตลาดยานยนต์ประเทศสหรัฐอเมริกา11 มีค่าต่ าสุด 110 km และมีค่าเฉลี่ย 253 km) 
สามารถครอบคลุมการใช้งานปกติของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่ต่ ากว่า 100 km ต่อวัน ดังแสดงในรูปที่ 10  

                                                                                       

16 รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย คณะท างานร่วมการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค พฤศจิกายน 2559 
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(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 10 ระยะการเดินทางปกติของผู้ใช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (รย.1 และ รย.2)  
(ก) ผลส ารวจในการศึกษาของ สนพ.17 การส ารวจจากกลุ่มตัวอยา่งทั้งประเทศ 

(ข) ข้อมูลในรายงานของ สนข.18 การส ารวจการเดินทางในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 

 ส าหรับราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงกว่ายานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ ในปัจจุบันภาครัฐมีนโยบายชัดเจนในการ
ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ภายในประเทศ รวมทั้งการยกเว้นภาษีศุลกากรในระยะแรกส าหรับบริษัทที่มีแผนการ
ลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ อย่างไรก็ตามราคายานยนต์ไฟฟ้าที่สูงส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากราคา
ชิ้นส่วนแบตเตอรี่ที่บรรจุในยานยนต์ไฟฟ้าที่สะท้อนสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และปริมาณการผลิตที่ต่ ากว่า
ระดับการผลิตเป็นจ านวนมาก (Mass production) ท าให้ต้นทุนการผลิตอยู่ในระดับสูง เป็นไปตามยอดจ าหน่าย
ยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากนี้ด้วยสถานะทางเทคโนโลยีแบตเตอรี่ท าให้ความจุไฟฟ้ายังอยู่ในระดับต่ า สวนทางกับ
ความต้องการเพิ่มระยะทางการขับขี่ท่ีต้องการแบตเตอรี่ความจุสูง จึงจ าเป็นต้องใช้แบตเตอรี่ขนาดใหญ่ในยานยนต์
ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามด้วยพัฒนาการของเทคโนโลยีแบตเตอรี่ท าให้ความจุพลังงานต่อปริมาตรของแบตเตอรี่มี

                                                                                       

17 รายงานโครงการศึกษาและส ารวจการใช้พลังงานในภาคขนส่ง ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ตุลาคม 2551   
18 โครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บ ารุงรักษาระบบฐานข้อมูล ข้อสนเทศและแบบจ าลอง เพ่ือบูรณาการพัฒนาการขนส่งและจราจร การขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบและระบบโลจิสติกส์ (TDL) (รายงานฉบับสมบูรณ์) เสนอส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวง
คมนาคม สิงหาคม 2558   [Online] http://www.otp.go.th/index.php/edureport/view?id=31 
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แนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น และจากการขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้าท าให้ราคาชิ้นส่วนแบตเตอรี่มีแนวโน้มลดต่ าลง19 
ดังแสดงในรูปที่ 11   

 
รูปที่ 11 แนวโน้มราคาและความจุพลังงานของแบตเตอรี่19   

 ในส่วนการเตรียมลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า จากสถานการณ์ปัจจุบันภาครัฐมี
นโยบายชัดเจนเช่นเดียวกันกับภาคเอกชนในเรื่องดังกล่าว มีแผนส่งเสริมการลงทุนสร้างสถานีประจุไฟฟ้าทั้งกับ
หน่วยงานราชการซึ่งจะได้รับการสนับสนุนค่าใช้จ่ายทั้งหมด หรือหน่วยงานเอกชนที่เป็นการสนับสนุนบางส่วน 
โดยตั้งเป้าสนับสนุนจ านวนทั้งสิ้น 100 สถานี20 ในด้านของภาคเอกชน มีความสนใจในการลงทุนติดตั้งสถานีชาร์จ
เช่นกัน ทั้งจาก บริษัท ปตท จ ากัด (มหาชน) ค่ายรถยนต์ที่เป็นผู้จ าหน่ายรถยนต์หลายยี่ห้อ รวมทั้งผู้ประกอบการ
ด้านอสังหาริมทรัพย์ จากกลุ่มบริษัท แสนสิริ จ ากัด (มหาชน) เป็นอาทิ โดยมุ่งสนับสนุนให้เกิดการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าแทนการใช้ยานยนต์ที่บริโภคน้ ามันเชื้อเพลิง21   

                                                                                       

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 รถยนต์ไฟฟ้าเกิดแน่!! ค่ายรถ/ปตท.ผดุสถานีชาร์จ ข่าวหน้าแรกผู้จัดการ Online: Green Innovation 
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(ก) 

 
(ข) 

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

 อย่างไรก็ตาม การลงทุนด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าจ าเป็นต้องถูกก าหนดกรอบการด าเนินการให้เป็นไปใน
แนวทางเดียวกัน เช่น มาตรฐานเต้ารับเต้าเสียบ  รูปแบบการจ่ายกระแสไฟฟ้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ส าหรับการประจุไฟฟ้า
แบบผ่านตัวน า (Conductive charging) ซึ่งเป็นการชาร์จไฟฟ้าส าหรับสถานทีชาร์จแบบเสียบปลั๊กทั่วไปดังแสดงในรูป
ที่ 13 ได้มีประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ผ่านส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม22 ก าหนดไว้เป็นที่เรียบร้อย
แล้ว ประกาศดังกล่าวเป็นประกาศที่รับมาตรฐานในต่างประเทศมาใช้โดยวิธีพิมพ์ซ้ า (Reprint) จากประกาศมาตรฐาน
ของคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานสาขาอิเล็กทรอเทคนิกส์ (International Electro-technical 
Commission – IEC) (IEC 62196) ประกอบด้วยรายละเอียดมาตรฐานทั้งหมด 3 เล่ม ได้แก่เล่มที่ 1 ข้อก าหนดทั่วไป 
เล่มที่ 2 ข้อก าหนดรายละเอียดการชาร์จและอุปกรณ์ส าหรับการชาร์จไฟฟ้าแบบกระแสสลับ และเล่มที่ 3 ข้อก าหนด

                                                                                       

22 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ตัวต่อยานยนต์และเต้ารับยานยนต์ – การประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า เล่ม
ที่ 1-3 มาตรฐานเลขที่ มอก. 2749 เล่ม 1-2559 ถึง เล่ม 3-2559, ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ประกาศ ณ 
วันที่ 6 กันยายน พ.ศ. 2559 
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รายละเอียดการชาร์จและอุปกรณ์ส าหรับการชาร์จไฟฟ้าแบบกระแสตรง ในรายละเอียดประกอบด้วยข้อก าหนด
ส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าดังแสดงในรูปที่ 14 

 
รูปที่ 13 ตัวอย่างการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน า16   

 
รูปที่ 14 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน า (IEC 62196) 

 ส าหรับการอัดประจุผ่านตัวน าโดยการจ่ายไฟฟ้าแบบกระแสสลับ ไฟฟ้ากระแสสลับจะถูกจ่ายผ่านสาย
ตัวน า จากนั้น 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 าหรับการอัดประจุไฟฟ้าแบบ 3 เฟส ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับที่ 22 kW จะเรียกว่าการ
อัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบกึ่งเร็ว (AC Semi-Quick Charge) ส าหรับการอัดประจุผ่านตัวน าโดยการจ่ายไฟฟ้า
แบบกระแสตรง สถานีอดัประจุไฟฟ้าจะท าหน้าที่แปลงไฟฟ้ากระแสสลับจากแหล่งจ่ายไฟเป็นกระแสตรงก่อนที่จะ
เข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งสามารถอัดประจุเข้าสู่แบตเตอรี่ได้โดยตรง โดยมี ระบบจัดการแบตเตอรี่ (Battery 
Management System – BMS) ท าหน้าที่ควบคุมการอัดประจุ การอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงถือเป็นการอัดประจุ
ไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick charge) เนื่องจากไม่มีข้อจ ากัดเรื่อง On-board charger ของรถยนต์ โดยทั่วไปสามารถอัด
ประจุไฟฟ้าครึ่งหนึ่งของความจุแบตเตอรี่ได้ภายในระยะเวลา 10-15 นาที ด้วยก าลังไฟฟ้า 50 kW เนื่องจากเป็น
การอัดที่ใช้ก าลังไฟฟ้าสูงจึงต้องการแหล่งจ่ายไฟฟ้า 3 เฟส ที่มีพิกัดกระแสสูง นอกจากนี้หากพิจารณาจาก
กรณีศึกษาในต่างประเทศ จ าเป็นที่จะต้องมีการส่งเสริมให้จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าขยายตัวมากเพียงพอ เพ่ือ
ก าจัดข้อสงสัยในการใช้งานสามารถส่งเสริมให้จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าขยายตัวได้ ดังแสดงในรูปที่ 15 
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(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 15 ความสัมพันธ์ระหว่าง (ก) จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ (ข) การขยายตัวของรถยนต์ไฟฟ้า 

 นอกจากการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวน า ในปัจจุบันยังมีแนวคิดในการประจุพลังงานไฟฟ้าให้กับยานยนต์
ไฟฟ้าอีกหลายวิธี เช่น การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน า (Inductive charging) และการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ 
(Battery swapping) การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน าหรือการอัดประจุไฟฟ้าแบบไร้สาย (Wireless charging) 
เป็นเทคโนโลยีการอัดประจุพลังงานไฟฟ้าเข้าสู่แบตเตอรี่โดยอาศัยการเหนี่ยวน าจากตัวส่งที่สร้างสนามแม่เหล็ก
ไฟฟ้าขึ้น สนามแม่เหล็กไฟฟ้าที่เกิดขึ้นนี้ จะเหนี่ยวน าให้เกิดไฟฟ้ากระแสสลับที่ขดลวดเหนี่ยวน าในชิ้นส่วนตัวรับ
ซึ่งติดตั้งอยู่ในยานยนต์ไฟฟ้า และสามารถน าไฟฟ้ากระแสสลับที่เกิดขึ้นนี้ไปอัดประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอรี่ในยาน
ยนต์ไดต้่อไปดังแสดงในรูปที่ 16 ส าหรับเทคนิคการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เป็นการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ของรถยนต์ที่
พลังงานไฟฟ้าใกล้หมด กับแบตเตอรี่ใหม่ที่ได้รับการอัดประจุไฟฟ้าจนเต็มแล้วจากสถานีสับเปลี่ยนที่พัฒนาขึ้น  ดัง
ตัวอย่างแสดงในรูปที่ 17 แนวคิดในการประจุพลังงานไฟฟ้าที่กล่าวถึงนี้ ยังมีข้อจ ากัดที่ต้องแก้ไขบางประการ
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ก่อนที่จะสามารถน ามาใช้ได้อย่างแพร่หลายต่อไป อย่างไรก็ดีเทคนิคเหล่านี้เป็นแนวทางที่สามารถส่งเสริมให้การใช้
ยานยนต์ไฟฟ้ามีความสะดวกมากข้ึนในอนาคต 

 
รูปที่ 16 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวน า16   

 
รูปที่ 17 ตัวอย่างสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า16   
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บทที่ 3 
นโยบายด้านคมนาคมขนส่งและการด าเนินการที่เกี่ยวข้อง 

 

 ความพยายามปรับเปลี่ยนการใช้พลังงาน เพ่ือการขับเคลื่อนยานพาหนะให้เป็นพลังงานที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมและมีต้นทุนต่ า เป็นหนึ่งในแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืนภายใต้นโยบายด้านคมนาคมขนส่งมา
โดยตลอดระยะเวลามากกว่า 5-10 ปีที่ผ่านมา รวมถึงสอดคล้องกับทิศทางการขับเคลื่อนประเทศของรัฐบาลยุคปัจจุบัน 
(นายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์  จันทร์โอชา) ที่มีวิสัยทัศน์การพัฒนาไปสู่ความมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืน 

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

 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 30 ธันวาคม 2559 โดยเป็นแผนพัฒนาฯ ที่สอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนปฏิรูปประเทศด้านต่างๆ มีเป้าหมายหลักมุ่งเน้นการพัฒนาที่ยั่งยืน ยกระดับ
คุณภาพชีวิต ประชาชนมีรายได้สูง และปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่ยุคไทยแลนด์ 4.0 รวมทั้งค านึงถึงการต่อ
ยอดการด าเนินการของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 14 และ 15 เพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายยุทธศาสตร์ชาติ 
20 ปี แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ประกอบด้วยทั้งหมด 10 ยุทธศาสตร์ เกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในยุทธศาสตร์ที่ 7 : การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ (การพัฒนาด้าน
พลังงาน) และยุทธศาสตร์ที่ 8 : การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม (การลงทุนวิจัยและพัฒนา
กลุ่มเทคโนโลยีที่น าไปสู่การพัฒนาแบบก้าวกระโดด) 

 
รูปที่ 18 เนื้อหาบางส่วนภายในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12  

ที่เก่ียวข้องกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า23  

3.2 (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี (2560-2579) 

 กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยเพ่ือให้ไปสู่ภาพในอนาคตระยะยาว บรรลุตามเป้าหมาย
และยุทธศาสตร์ชาติ ได้ค านึงถึงปัจจัยแวดล้อมที่จะเปลี่ยนแปลงด้านต่างๆ ทั้งเศรษฐกิจการค้า การลงทุน สังคมผู้สูงอายุ 

                                                                                       

23ชาญวิทย์ อมตะมาทุชาติ “กลุ่มที่ 3 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจสิติกส์ และวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม” 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 22 กรกฎาคม 2559  
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การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การยกระดับมาตรฐานสู่สากล ความห่วงใยทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม การ
เคลื่อนย้ายอย่างเสรีของเงินทุน แรงงาน และข้อมูลข่าวสาร รวมทั้งความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีที่จะเป็นไปอย่างรวดเร็ว 
และมีพลังสูงในการท าลายล้างเทคโนโลยีดั้งเดิม (Disruptive Technology) โดยอาศัยการพัฒนานวัตกรรมเป็นเครื่องมือ
หลักขับเคลื่อนการเจริญเติบโตด้านการคมนาคมขนส่งไปสู่ 3 เป้าหมาย ดังนี้ 

 
รูปที่ 19 เป้าหมายแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคม 

พร้อมก าหนดเป็นยุทธศาสตร์ไว้ 5 ด้าน 6 แผนงาน ได้แก่ 
 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย และปฏิรูปองค์กร 
 ยุทธศาสตร์ที่ 4 การพัฒนาบุคลากร บริการของภาคคมนาคมขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบการขนส่ง 
 แผนงานที่ 1 แผนงานพัฒนาระบบราง 
 แผนงานที่ 2 แผนงานพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน กทม. ปริมณฑล และเมืองภูมิภาค 
 แผนงานที่ 3 แผนงานพัฒนาทางและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนน 
 แผนงานที่ 4 แผนงานพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ า 
 แผนงานที่ 5 แผนงานพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ 
 แผนงานที่ 6 แผนงานการบริหารจัดการระบบการขนส่ง การพัฒนาเทคโนโลยี และบุคลากร 

 ในที่นี้ การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการขนส่งเพื่อประหยัดพลังงาน รวมถึงการเร่ง
ผลักดันให้มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย สนองตอบยุทธศาสตร์ที่ 5 ภายใต้แผนงานที่ 2 
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3.3 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมระยะ 5 ปี (พ.ศ.2560-2564) 

 
รูปที่ 20 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมระยะ 5 ปี24 

 กระทรวงคมนาคมได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์ พ.ศ.2560-2564 ซึ่งตอบสนองและรองรับเป้าหมายการ
พัฒนาในระยะเวลา 5 ปีแรก ตามกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาชาติระยะ 20 ปี โดยมุ่งเน้นการแก้ไขปัญหาพ้ืนฐาน
เร่งด่วนด้านคมนาคม ได้แก่ โครงข่ายการขนส่งไม่สมบูรณ์เป็นคอขวด สภาพการจราจรติดขัดในเขตกทม.และ
ปริมณฑล ปัญหาการก ากับดูแลระบบขนส่งสาธารณะ  อุบัติเหตุทางถนน และให้ความส าคัญกับการยกระดับ
คุณภาพการบริการให้ประชาชนทุกคนเข้าถึงได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม ทั้งนี้เพ่ือให้สามารถต่อยอดสู่การพัฒนาใน
ระยะถัดไปด้วย โดยก าหนดวิสัยทัศน์ ค่านิยม และประเด็นยุทธศาสตร์ ไว้ดังนี้ 

 วิสัยทัศน์ : “พัฒนาระบบขนส่งอย่างบูรณาการ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทุกภาคส่วน และ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศอย่างยั่งยืน” 

 ค่านิยม : i-GETT โดยมีความหมาย ดังนี้ 

  Inclusive = บริการทั่วถึง 
  Green  = ใส่ใจสิ่งแวดล้อม 
  Efficient = มีประสิทธิภาพ 
  Technology = รู้จักใช้เทคโนโลยี 
  Transparent = มีความโปร่งใส 

 ประเด็นยุทธศาสตร์ จ านวน 4 ข้อ ประกอบด้วย 

 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 : การพัฒนาระบบขนส่งขั้นพ้ืนฐานให้เชื่อมโยง ทั่วถึง และเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 
                                                                                       

24 เอกสารน าเสนอการสัมมนาสื่อสารถ่ายทอดแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2560-2564 , 23 ธันวาคม 2559 
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 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 : การยกระดับความปลอดภัยและความม่ันคงของระบบขนส่ง 
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 : การพัฒนาระบบขนส่งเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและขับเคลื่อน
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 
 และประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์สู่ความส าเร็จ จะมุ่งเน้น
การปรับปรุงและพัฒนาองค์กรกลไกในด้านต่างๆ เพ่ือขับเคลื่อนประเด็นยุทธศาสตร์หลักก่อนหน้านั้น ให้เกิด
องค์กร โครงสร้าง กลไก และระบบคมนาคมที่มีประสิทธิภาพในระยะยาว ให้บรรลุเป้าหมายการขนส่งที่ยั่งยืน
ต่อไป 

 
รูปที่ 21 ความสัมพันธ์ของแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564  

กับแผนแม่บทและแผนในระดับเดียวกันในมิติต่างๆ 

 โดยมอบให้ทุกหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมรับไปใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์ 
แผนปฏิบัติราชการประจ าปี แผนวิสาหกิจ ตลอดจนใช้ประกอบการจัดท าค าขอรับการจัดสรรงบประมาณรายจ่าย
ประจ าปี งบลงทุน การเสนอขอใช้เงินกู้ของหน่วยงาน ทั้งนี้ ตั้งแต่ปีงบประมาณ 2560 ไปจนสิ้นสุดกรอบระยะเวลา
ของแผนฯ ในปีงบประมาณ พ.ศ.2564 ซึ่งทั้งนี้ ประกอบด้วยแผนงาน/โครงการ/มาตรการส าคัญจ าแนกเป็นถนน ราง 
อากาศ น้ า และการบูรณาการรวมทั้งสิ้น 335 แผนงาน/โครงการ/มาตรการส าคัญ งบประมาณจากงบประมาณ
แผ่นดิน เงินกู้ กองทุน และ PPP วงเงิน 2.3 ล้านล้านบาท ซึ่งได้รวมโครงการตามแผนปฏิบัติการด้านการคมนาคม
ขนส่งระยะเร่งด่วน พ.ศ.2560 (Action Plan) จ านวน 36 โครงการ  895,757.55 ล้านบาทไว้ด้วยแล้ว 

 การผลักดันให้มีการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่  1 
การพัฒนาระบบขนส่งขั้นพื้นฐานให้เชื่อมโยง ทั่วถึง และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  โดยมีหน่วยงานในสังกัด
กระทรวงคมนาคมด าเนินการเกี่ยวข้อง คือ กรมการขนส่งทางบก และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
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3.4 แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 
รูปที่ 22 แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย25   

 ตามมติคณะกรรมการพัฒนานวัตกรรมแห่งชาติ (คพน.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา 
เป็นประธาน เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 ก าหนดให้มีการส่งเสริมผลิตภัณฑ์ 3 ประเภท คือ รถโดยสารไฟฟ้า ยาน
ยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยมีเป้าหมายสุดท้าย คือ ให้สามารถผลิตได้ในเชิงพาณิชย์และ
ส่งออกได้ ทั้งนี้ เป็นไปตามความคาดหวังต่อเนื่องจากรายงานคณะกรรมการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูปแห่งชาติ 
เรื่อง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” ซึ่ง คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ เมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 2558 
และก าหนดเป็นนโยบายสนับสนุนส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศให้เป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน 
(ASEAN BEV Hub) 

                                                                                       

25 ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ฝ่ายเลขานกุาร คพน. 
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3.5 แผนอนุรักษ์พลังงาน (Energy Efficiency Plan: EEP) พ.ศ.2558-2579 

 

 
รูปที่ 23 มาตรการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่ง 

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

 เป้าหมายการอนุรักษ์พลังงานด้านขนส่งด้วยการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) คาดการณ์ว่าจะเริ่มใช้ 
EV ได้ในปี 2561 และมีอัตราเติบโตร้อยละ 1 ต่อปี ท าให้ ณ ปี 2579 จะมีปริมาณรถ EV จ านวน 1.2 ล้านคัน หรือ
คิดเป็นผลการประหยัดพลังงานได้ 1.123 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (ktoe) 

3.6 มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เม่ือวันที่ 11 มีนาคม 2559 

 ก าหนดกิจกรรมเพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับการเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้า เป็น 3 ระยะ ประกอบด้วย 
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 ระยะที่ 1 (ปี 2559-2560) : จัดท าโครงการน าร่องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะ 
และการเตรียมความพร้อมด้านสาธารณูปโภคที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ สถานีอัดประจุ มาตรฐานและกฎระเบียบต่างๆ 
รวมถึงการจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน  
 ระยะที่ 2 (ปี 2561-2563) :  ช่วงระยะเวลาวิจัยเข้มข้น ส่งเสริมงานวิจัยพัฒนา มอเตอร์ แบตเตอรี่  ฯลฯ 
และก าหนดมาตรการสนับสนุนจูงใจผู้ประกอบการ เช่น การขออนุญาต การลดหย่อนภาษี  
 ระยะที่ 3 (ปี2564-2579) : การขยายผลงานวิจัยสู่การใช้งาน ไปสู่เป้าหมาย EV Passenger 1.2 ล้านคัน
ในปี 2579 มีสถานีอัดประจุ 690 สถานีทั่วประเทศ มี Smart Charging และ Vehicle to Grid (V2G) 

3.7 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 คณะรัฐมนตรี มีมติเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2559 รับทราบแผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ตามที่กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (วท.) เสนอ ซึ่งเป็นผล
การด าเนินการสืบเนื่องจากมติ คพน. เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 (เรื่อง แผนที่น าทางฯ) โดยมีเป้าหมายของแผน
งานวิจัย คือ เพ่ือให้เกิดอุตสาหกรรมการผลิตประกอบ และพัฒนาชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศภายในปี 2564 
ประกอบด้วย  แผนงานวิจัย พัฒนา และสร้างองค์ความรู้ 4 ด้าน ดังนี้ 

 แผนงานที่ 1 แบตเตอรี่และระบบจัดการพลังงาน รวมทั้งองค์ความรู้ในการก าจัดและน าแบตเตอรี่กลับมาใช้ใหม่ 
 แผนงานที่ 2 มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน 
 แผนงานที่ 3 โครงสร้างน้ าหนัก วัสดุ และการประกอบเป็นตัวรถ 
 แผนงานที่ 4 ด้านการพัฒนานโยบาย มาตรฐาน และบุคลากรรองรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

3.8 ความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris Agreement : COP21) 

 การประชุมสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ.2558 ณ กรุงปารีส เมื่อวันที่ 30 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้กล่าวถ้อยแถลงแสดงความตกลงร่วมกับ
นานาชาติในการต่อสู้กับสภาวะการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก ที่พยายามจ ากัดอุณหภูมิโลกไว้ไม่ให้เกิน 
2 องศาเซลเซียส ซึ่งประเทศไทยได้จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 20-25 ให้ได้
ภายในปี ค.ศ.2030 (พ.ศ.2573) โดยมุ่งลดการใช้พลังงานฟอสซิล ใช้พลังงานทดแทนที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เช่น 
การใช้รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ให้มากยิ่งขึ้น การลดการขนส่งทางถนนเพ่ือเพ่ิมการขนส่งทาง
ราง การเปลี่ยนขยะเป็นพลังงาน ฯลฯ 
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รูปที่ 24 ความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris Agreement: COP21) 

3.9 ข้อเสนอมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าภายในประเทศ โดยกระทรวง
อุตสาหกรรมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 กระทรวงอุตสาหกรรม ในฐานะหน่วยงานหลักที่ได้รับมอบหมายให้พิจารณาก าหนดมาตรการสนับสนุน
การผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าภายในประเทศ ให้เกิดผลเป็นรูปธรรมภายในปี 2560 ได้เชิญ
หน่วยงานที่ เกี่ ยวข้อง ได้แก่  กระทรวงการคลั ง  กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เข้าร่วมหารือเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2559 โดยมี
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม (นางอรรชกา สีบุญเรือง) ในขณะนั้นเป็นประธาน ซึ่งได้ข้อสรุปที่น าเสนอต่อ
ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีและผ่านการเห็นชอบเป็นระยะสามารถสรุปได้ดังนี้ 

 3.9.1 มติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 

  มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ได้ผ่านความเห็นชอบของที่
ประชุมรัฐมนตรี มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานมีเนื้อหาส าคัญสามารถสรุปได้ดังนี้ 

  1) เห็นชอบตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ (อก.) โดยให้ อก.และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
กระทรวงการคลัง (กค.) กระทรวงคมนาคม (คค.) กระทรวงพลังงาน (พน.) กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
(วท.) ส านักงบประมาณ ส านักนายกรัฐมนตรี และส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน เร่งด าเนินการเพื่อให้
การใช้รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าเกิดผลเป็นรูปธรรมโดยเร็ว เช่น การน ารถโดยสารไฟฟ้ามาใช้งานใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จ านวน 200 คัน การน าเข้ารถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในส่วน
ราชการ เป็นต้น ทั้งนี้ ให้ อก. ชี้แจงให้ประชาชนและผู้ที่เกี่ยวข้องเข้าใจถึงเหตุผลความจ าเป็นในการส่งเสริมการ
ผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยที่มุ่งเน้นเพ่ือส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเพ่ือเตรียมการ
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รองรับการพัฒนาด้านเทคโนโลยียานยนต์ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต โดยไม่มีผลกระทบต่อมาตรการสนับสนุนการผลิต
รถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-Car)  

  2) ให้ อก. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับความเห็นของ วท. สงป. และ สศช. เกี่ยวกับมาตรการ
สนับสนุนด้านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี และก าลังคนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือดึงดูดบริษัทที่ต้องการมาลงทุนในการ
ผลิตหรือท าวิจัยและพัฒนาด้านยานยนต์ไฟฟ้าในประทศไทย รวมทั้งการสนับสนุนบริษัทของไทยให้มีการพัฒนา
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับอนาคต 

 3.9.2 มติคณะรัฐมนตรี 28 มีนาคม 25605, 26   

  สืบเนื่องจากมติคณะรัฐมนตรี 2 สิงหาคม 2559 กระทรวงอุตสาหกรรม (อก.) ได้มีการหารือ
ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ก าหนดแนวทางการส่งเสริมเพ่ือให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างบูรณาการในทุกๆ ด้าน 
โดยแบ่งมาตรการส่งเสริมออกดังแสดงในรูปที่ 25 โดยสามารถสรุปเนื้อหาส าคัญได้ดังนี้ 

 
รูปที่ 25 การจัดหมวดหมู่มาตรการสนับสนุนการพัฒนายานยนต์แห่งอนาคต (รถยนต์ไฟฟ้า) 

  1) มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือสร้างอุปทาน (Supply) กอ. ได้หารือร่วมกับส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กรมสรรพสามิต กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์ กระทรวง
ต่างประเทศ กระทรวงการคลัง มีมาตรการสนับสนุนสรุปได้ดังนี้ 

   - ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI)  ได้พิจารณาเปิดให้การส่งเสริมการ
ลงทุนกิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน ครอบคลุมกิจการการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV, PHEV และ BEV 
กิจการผลิตชิ้นส่วนส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้ารวมทั้งกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ภายใต้เงื่อนไขต้องเสนอโครงการ
เป็นแผนงานรวม (Package) ประกอบด้วย การประกอบรถยนต์ การผลิตชิ้นส่วนหรือใช้ชิ ้นส่วนส าคัญ เช่น 
                                                                                       

26 มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตท์ี่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย 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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แบตเตอรี่ มอเตอร์ (Traction motor) ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) และระบบควบคุมการขับขี่ (DCU) 
แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพัฒนาผู้ผลิตวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนในประเทศ ในเงื่อนไขว่ารถยนต์ที่
เข้าร่วมในโครงการสนับสนุนต้องผ่านมาตรฐาน Type approval ของ UN Regulation การให้สิทธิประโยชน์ 
ประกอบด้วย การยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร การลดหน่อนอากรขาเข้าวัตถุดิบและวัสดุจ าเป็น การยกเว้นภาษี
เงินได้นิติบุคคล การยกเว้นอากรน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าแบแบตเตอรี่ส าเร็จรูป (CBU) เพื่อทดลองตลาด โดยผู้ที่
ได้รับส่งเสริมโครงการผลิตรถยนต์ Eco car สามารถนับรถยนต์ที่ผลิตตามโครงการนี้เป็นปริมาณการผลิตจริง 
โดยต้องผ่านคุณสมบัติการประหยัดพลังงาน ด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย  พร้อมกันนี้ได้มีการผลักดันให้
เกิดการลงทุนผลิตรถยนต์ที ่ข ับเคลื ่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า การลงทุนผลิตชิ ้นส่วนส าคัญ และการลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรมอย่างต่อเนื่อง ภายใต้โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economics 
Corridor Development : EEC)  

   - กรมสรรพสามิตและกรมศุลกากร กระทรวงการคลัง ได้มีการเสนอเกณฑ์อัตราการ
จัดเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราพิเศษ โดยรถยนต์ HEV และ PHEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตจากอัตราปกติลง
กึ่งหนึ่ง และรถยนต์ BEV จะลดอัตราภาษีสรรพสามิตเหลือร้อยละ 2 ทั้งนี้มีเงื่อนไขว่า จะต้องผ่านการอนุมัติ
โครงการจากบีโอไอและมีการผลิตและใช้แบตเตอรี่ในประเทศในปีที่ 5 เป็นต้นไป นอกจากนี้ ยังได้ออกประกาศ
ยกเว้นอากรน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้า BEV เพ่ือทดลองตลาดในปริมาณที่คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนให้ความ
เห็นชอบ เป็นระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี 

   - กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงต่างประเทศ กระทรวงการคลัง และกระทรวงอุตสาหกรรม 
มีมาตรการร่วมกันผลักดันให้มีการเปิดเจรจากับประเทศจีน เพ่ือก าหนดอัตราอากรน าเข้าที่เหมาะสมส ารับรถยนต์
ไฟฟ้า BEV ภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรี อาเซียน-จีน 

  2) มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ (Demand) คณะรัฐมนตรีเห็นชอบให้หน่วยงาน
ราชการและรัฐวิสาหกิจ สามารถจัดซื้อจัดหารถยนต์ไฟฟ้า BEV มาใช้งานได้ และให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณา
เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า PHEV และ BEV มาใช้เป็นรถบริการ มีหน่วยงานที่รับผิดชอบมาตรการกระตุ้น
ตลาดภายในประเทศดังนี้ 

   - ส านักงบประมาณ ก าหนดให้หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจสามารถ จัดซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า BEV โดยมีเป้าหมายสัดส่วนการใช้ประมาณร้อยละ 20 ของรถยนต์ใหม่ทั้งหมดที่หน่วยงานจัดซื้อ ก าหนด
บัญชีคุณลักษณะและบัญชีราคาของรถยนต์ไฟฟ้า BEV และเพ่ิมเติมรถยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV เข้าในบัญชีนวัตกรรม
ไทยและสิ่งประดิษฐ์ไทย 

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

   - กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี น ารถยนต์ไฟฟ้า 
BEV มาใช้งานในพ้ืนที่ปลอดมลพิษ ภายใต้โครงการพัฒนาระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC)  

   - ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ศึกษาความเป็นไปได้ในการน า
รถยนต์สี่ล้อรับจ้าง (Taxi) มาปรับเปลี่ยนเป็นรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังานไฟฟ้า เพ่ือต่อยอดองค์ความรู้ในลักษณะ
ที่มีการด าเนินการเดียวกันกับรถยนต์สามล้อไฟฟ้ารับจ้าง (ตุ๊กตุ๊ก) 
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   - กรมศิลปากร กระทรวงวัฒนธรรม พิจารณาน ารถยนต์ไฟฟ้า BEV มาให้บริการในเขต
อุทยานประวัติศาสตร์ขนาดใหญ่ ซึ่งเป็นที่นิยมของนักท่องเที่ยว เช่นอุทยานประวัติศาสตร์สุโขทัย รวมทั้งการ
รณรงค์ให้ประชาชนในพื้นท่ีตระหนักถึงการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมในเขตอุทยานประวัติศาสตร์ที่ส าคัญ 

  3) การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 

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

   - กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) อยู่ระหว่างการด าเนินโครงการศูนย์ทดสอบยานยนต์
และยางล้อแห่งชาติ บนพ้ืนที่ 1,200 ไร่ ณ อ าเภอสนามชัยเขต จังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งเป็นองค์ประกอบพ้ืนฐาน
ส าคัญในการต่อยอดการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยไปสู่อุตสาหกรรมที่สร้างมูลค่าด้วยนวัตกรรม ส่งเสริมให้ประเทศ
ไทยเป็นประเทศเป้าหมายของการลงทุนในการผลิตยานยนต์แห่งอนาคต รวมทั้งพิจารณาจัดหาเครื่องมือ อุปกรณ์ 
และจัดเตรียมความพร้อมด้านบุคลากร เพ่ือรองรับการทดสอบรถยนต์หรือชิ้นส่วนยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วย
มอเตอร์ไฟฟ้าต่อไป โดยศูนย์ทดสอบจะเปิดด าเนินการในเฟสแรกภายในเดือนมีนาคม 2561 

  4) การจัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า กระทรวงอุตสาหกรรม (สมอ.) ได้ออกประกาศมาตรฐาน
เต้ารับและเต้าเสียบส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า (มอก. 2749) แล้ว และอยู่ระหว่างการจัดท ามาตรฐานที่จ าเป็นอ่ืนๆ 
เช่นมาตรฐานระบบการประจุไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้า มาตรฐานความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า มาตรฐาน
แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า และมาตรฐานมิเตอร์กระแสตรงเพื่อใช้ในการจ าหน่ายไฟฟ้า 

 

  5) การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว มีหน่วยงานที่มีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายคือ กรม
โรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ก าหนดมาตรการบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว รวมทั้งจัดท า
แผนการบริหารและก าจัดซากแบตเตอรี่รถยนต์ และกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม มีแนวทางก าหนดผลิตภัณฑ์แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าไว้ในพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์
เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ และซากผลิตภัณฑ์อ่ืนๆ  

  6) มาตรการด้านอ่ืนๆ สถาบันยานยนต์ กระทรวงอุตสาหกรรม ได้ด าเนินโครงการเพ่ิมผลิตภาพ 
เน้นการพัฒนาระบบรับรองความสามารถบุคลากรระยะเวลา 5 ปีแบบต่อเนื่อง เพ่ือรองรับอุตสาหกรรมยานยนต์
แห่งอนาคตได้ 

3.10 งานมอบหมายกระทรวงคมนาคมโดยมติคณะรัฐมนตรี/ข้อสั่งการนายกรัฐมนตรีและท่ีเกี่ยวข้อง 

3.10.1 มติคณะรัฐมนตรี  

  - เมื่อวันที่ 3 มีนาคม 255827 : ในคราวประชุมคณะรัฐมนตรี นายกรัฐมนตรีได้มีข้อสั่งการในด้าน
เศรษฐกิจ ให้ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พิจารณาความเป็นไปได้ใน
การส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicle – EV car) เพ่ิมเติมจากนโยบาย

                                                                                       

27 ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี ในการประชุมคณะรัฐมนตรี 3 มีนาคม 2558 [Online] http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-
3.jsp?top_serl=99312675    
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ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์เดิม โดยเฉพาะการส่งเสริมผู้ประกอบการที่ผลิตรถยนต์ประหยัดพลังาน
มาตรฐานสากล (Eco-car)  

  - เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 : ให้ คค. เป็นหน่วยงานหลักร่วมกับ ทก. พน. วท. และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง พิจารณาศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนเกี่ยวกับรถประจ าทางขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า โดยใน
ระยะแรกอาจจะพิจารณาด าเนินการในพ้ืนที่ชานเมือง เพ่ือสนับสนุนนโยบายประหยัดพลังงานและอ านวยความ
สะดวกประชาชนในการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ชานเมืองกับจุดเชื่อมต่อส าคัญต่างๆ ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ทั้งนี้ 
ให้น าเสนอผลการศึกษาต่อนายกรัฐมนตรีภายใน 3 เดือน 

  - เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม 2559 : ตามมติ ครม. เมื่อวันที่ 20 ตุลาคม 2558 นั้น ให้หน่วยงานตาม
มติดังกล่าว ร่วมกับกระทรวงอุตสาหกรรมด าเนินการตามข้อสั่งการดังกล่าว รวมทั้งพิจารณาศึกษาความเป็นไปได้
ในการพัฒนาให้รถสามล้อเครื่อง (รถตุ๊กตุ๊ก) สามารถขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้าต่อไปด้วย 

3.10.2 อ่ืนๆ  

  1) รายการ “คืนความสุขให้คนในชาติ 

   - วันศุกร์ที่ 18 ธันวาคม 2558 นายกรัฐมนตรี กล่าวความว่า การด าเนินงานทั้งรถไฟ 
รถไฟฟ้า รถเมล์ ในระยะแรกอาจซื้อมาทั้งหมด ระยะที่สองอาจจะต้องซื้อเฉพาะตัวรถหลักกับเครื่องยนต์ภายในให้
ผลิตและประกอบเอง การสร้างสถานี ศูนย์ซ่อม ต้องใช้วัสดุภายในประเทศ จะได้ประหยัดสร้างห่วงโซ่คุณค่าการ
ผลิต ให้มีรายได้เชื่อมต่อถึง SMEs จะต้องมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ทั้งบุคลากร เทคโนโลยี การผลิต ซึ่งในอนาคต
จะต้องผลิตเองได้ทั้งหมด 

   - วันศุกร์ที่ 12 กุมภาพันธ์ 2559 นายกรัฐมนตรี กล่าวความว่า โครงการพัฒนารถไฟฟ้า
หรือรถที่ใช้แบตเตอรี่ เมื่อซื้อมาทดลองใช้แล้วต้องพิจารณาต่อว่าจะสามารถสร้างมูลค่าของชิ้นส่วนประกอบได้
อย่างไร โดยสนับสนุน SMEs ในประเทศผลิตชิ้นส่วนอะไหล่ของรถไฟฟ้า ในระยะเริ่มแรกรถยนต์ไฟฟ้าอาจมีราคา
สูง ควรต้องส่งเสริมให้คนใช้มากขึ้นในการเดินทางระยะใกล้ๆ หากได้มีการทดลอง ศึกษา ค้นคว้า อย่างต่อเนื่อง จะ
ท าให้ราคาถูกลง ไม่ต้องน าเข้าจากต่างประเทศมาก เพ่ือประโยชน์ต่อการลดก๊าซเรือนกระจกต่อไป 

  2) การเยี่ยมชมตลาดคลองผดุงกรุงเกษม “เพลินพลังงาน งานวิจัยขายได้” 

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

  3) การประชุมคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (คนร.) ครั้งที่ 4/2559 

   - เมื่อวันที่ 26 ตุลาคม 2559 นายกรัฐมนตรี มีข้อสั่งการ เรื่องการส่งเสริมการวิจัยและ
พัฒนารถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ กค. (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ) ร่วมกับ วท. และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ด าเนินการวิจัยและพัฒนาการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือสร้างการรับรู้ให้เกิดการ พัฒนา และประเทศไทย
สามารถผลิตได้ในอนาคต ทั้งนี้ ต้องสร้างความเข้าใจกับภาคเอกชนในอุตสาหกรรมยานยนต์ และไม่ให้กระทบต่อ
ธุรกิจอุตสาหกรรมยานยนต์ที่มีรากฐานการผลิตอยู่ในประเทศไทยด้วย 

  4) การตรวจเยี่ยมและติดตามการขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาลของกระทรวงคมนาคม 
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   - เมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน 2559 นายกรัฐมนตรี มีข้อสั่งการ เรื่องการก าหนดแนวคิดใน
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในอนาคต (การขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม) โดยมอบหมายให้ 
คค. (สนข.) พิจารณาผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจอย่างรอบด้าน ในการน ารถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า
มาใช้อย่างทันทีในปัจจุบัน เนื่องจากประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์อีโคคาร์ของภูมิภาคและการส่งออก
ต่างประเทศ และธุรกิจการผลิตอีโคคาร์ยังคงจ าเป็นส าหรับประเทศไทย 
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บทที่ 4 
ผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

 

 เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีที่มีแนวโน้มความเป็นไปได้สูงที่จะขยายตัวในตลาดยานยนต์ของ
ประเทศไทยโดยเฉพาะในกรณีรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จากข้อได้เปรียบค่าใช้จ่ายด้านพลังงานที่ต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาป แนวโน้มการขยายตัวในตลาดอุตสาหกรรมยานยนต์สากล และการสนับสนุนจากภาครัฐ ใน  
บทนี้จะเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลด้วยวิธีสมมติภาพ (Scenario analysis) และการประเมินปัจจัยข้อได้เปรียบและประเด็นอุปสรรค
จากการประเมินสวอต (SWOT analysis) เนื่องจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า โดยการพิจารณา
แนวโน้มจากรายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 16 ของ
คณะท างานร่วม การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค (กฟภ.) และแนวโน้มการขยายตัวอย่างเกินความคาดหมาย เพ่ือน ามาประเมินศักยภาพในการลดการใช้
พลังงาน การลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล และการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
และผลกระทบที่อาจจะเกิดกับระบบไฟฟ้าในปัจจุบัน จากรูปแบบ Load pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าให้กับ
รถยนต์ไฟฟ้าในระบบ 

4.1 แนวโน้มการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

 สถานการณ์สมมติที่มีการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ถูกแบ่งออกเป็น
กรณีที่อ้างอิงจากผลการศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ จ านวน 2 สถานการณ์ และสถานการณ์สมมติที่
อ้างอิงจากการศึกษาในกลุ่มประเทศความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organization for Economic 
Co-operation and Development: OECD) เพ่ือให้สอดคล้องกับแผนการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
จะน าไปสู่การลดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate change)  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 - กรณีฐาน เป็นสถานการณ์ที่การขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสอดคล้องกับเป้าหมายในแผน
ขับเคลื่อนหลักของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย จ านวนรถยนต์ไฟฟ้ามีการขยายตัว
จนกระทั่งมีจ านวนรวมทั้งสิ้น 1.2 ล้านคัน ในปี พ.ศ. 2579 โดยมีสัดส่วนจ านวนรถไฟฟ้า PHEV:BEV เป็นไปตาม
แนวโน้มจากการศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ 

 - กรณีจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวในระดับที่เป็นไปได้ อ้างอิงจากกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าใน
การศึกษาของคณะท างานร่วม 3 การไฟฟ้าฯ มีการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจาก 1,000 คัน เป็น 2.3 
ล้านคัน ในระหว่างปี พ.ศ. 2559 – 2579 มีพ้ืนฐานการคาดการณ์จากการพิจารณาแนวโน้มราคาแบตเตอรี่ที่ลด
ต่ าลงจนกระทั่งมีความเป็นไปได้ทางเศรษฐศาสตร์ในช่วงปี พ.ศ. 2563 (ค.ศ. 2020s)  

 - กรณีจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวในระดับที่เกินความคาดหมาย ในกรณีนี้พิจารณาให้ประเทศไทยเป็น
ผู้น าในการประยุกต์ใช้เทคโนโลยียานยนต์ชั้นน ารวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ส าหรับรถยนต์ที่ผลิตเพ่ือส่งออก
และรถยนต์ที่ผลิตเพ่ือจ าหน่ายในตลาดภายในประเทศ จากพ้ืนฐานที่ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ ดังนั้น 
จึงมีการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเป็นไปตามเป้าหมายของกลุ่มประเทศใน
กลุ่มความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา OECD ที่อ้างอิงจากแผนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้า
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ปลั๊กอินไฮบริด28 (Technology Roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles) โดยมีจ านวน
รถยนต์ไฟฟ้าบนท้องถนน 3.9 ล้านคัน ในปี พ.ศ. 2536  

 พิจารณาให้สัดส่วนระหว่างรถ PHEV และ BEV มีความสัมพันธ์กับราคาแบตเตอรี่เป็นไปตามการ
คาดการณ์ของ Bloomberg New Energy Finance29 แสดงในตารางที่ 1   

ตารางที่ 1 สัดส่วนจ านวน PHEV:BEV ในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (หน่วย : ร้อยละ) 

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 าหรับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่น ามาพิจารณา จะได้กล่าวถึงต่อไป 
การคาดการณจ์ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลทั้งจ านวนรถยนต์ใหม่และจ านวนรถยนต์สะสมที่ใช้การคาดการณ์จากปี
ฐาน (พ.ศ. 2559 หรือ ค.ศ. 2016) ถึงปีสุดท้ายของการคาดการณ์ (พ.ศ. 2579 หรือ ค.ศ. 2036) แสดงในตารางที่ 
2 โดยมีสมมติฐานว่าจ านวนรถยนต์ชนิดอ่ืนๆ ได้แก่ รถยนต์แก๊สโซลีน รถยนต์ดีเซล รถยนต์ใช้แก๊ส LPG และ
รถยนต์ใช้แก๊ส NGV มีสัดส่วนในกลุ่มรถยนต์ใหม่คงที่เท่ากันสัดส่วนปัจจุบัน ยกเว้นกรณีรถยนต์แก๊สโซลีนที่
พิจารณาให้ถูกแทนที่ด้วยรถยนต์แก๊สโซฮอล์ อี20 และรถยนต์แก๊สโซฮอล์ อี85 กรณีรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid 
Electric Vehicle, HEV) เนื่องจากเป็นเทคโนโลยีเปลี่ยนผ่านจากเทคโนโลยีเครื่องยนต์ลูกสูบไปสู่เทคโนโลยียาน
ยนต์ไฟฟ้า จึงได้รับผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน 

ตารางที่ 2 ผลการพยากรณ์จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (หน่วย : คัน) 

ปี รถยนต์ใหม ่ จ านวนสะสม ปี รถยนต์ใหม ่ จ านวนสะสม 
2559  418,763   7,221,123  2570  819,654   14,034,165  
2560  446,374   7,667,497  2571  866,890   14,901,055  
2561  475,635   8,143,133  2572  915,745   15,816,800  
2562  506,603   8,649,736  2573  966,102   16,782,902  
2563  539,327   9,189,063  2574  1,017,813   17,800,715  

                                                                                       

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  
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ปี รถยนต์ใหม ่ จ านวนสะสม ปี รถยนต์ใหม ่ จ านวนสะสม 
2564  573,849   9,762,912  2575  1,070,703   18,871,418  
2565  610,202   10,373,113  2576  1,124,568   19,995,985  
2566  648,407   11,021,520  2577  1,179,173   21,175,158  
2567  688,471   11,709,991  2578  1,234,256   22,409,414  
2568  730,388   12,440,379  2579  1,289,528   23,698,943  
2569  774,131   13,214,510     

 จากผลการศึกษาของ International Energy Agency (IEA) ทีร่วบรวมการขยายตัวของยอดจ าหน่ายยาน
ยนต์ไฟฟ้า HEV พร้อมกับเทคโนโลยียานยนต์ทางเลือกอ่ืนในตลาดยานยนต์ของประเทศ OECD ในรายงานการ
วิเคราะห์แนวโน้มเทคโนโลยีฉบับปี ค.ศ. 201030 และยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในแผนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าและ
ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด28 ในการศึกษานี้จึงพิจารณาให้ยานยนต์ไฟฟ้า HEV ขยายตัวในแนวโน้มเดียวกัน 
อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้สอดคล้องกับความเป็นจริงที่ประเทศไทยเป็นประเทศในกลุ่ม Emerging economic 
countries1 ไม่ใช่ประเทศในกลุ่ม OECD จึงพิจารณาให้การเติบโตของยอดจ าหน่ายรถยนต์ HEV ล่าช้าออกไปเป็น
เวลา 5 ปี จากการคาดการณ์ของ IEA ส าหรับสถานการณ์สมมติทั้งหมดในการศึกษานี้ สัดส่วนยอดจ าหน่ายรถยนต์
ไฟฟ้า HEV แสดงในตารางที่ 3 

 

 

 

 

ตารางที่ 3 คาดการณ์สัดส่วนยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า HEV ในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (หน่วย : คัน) 

 รถยนต์ใหม ่ รถยนต์สะสม  รถยนต์ใหม ่ 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% 594,575  
2560 2.9% 13,065  1.0% 74,887  2571 14.5% 125,592  4.8%  720,167  
2561 3.8% 17,873  1.1%  92,760  2572 16.2% 148,019  5.5%  868,186  
2562 4.6% 23,244  1.3% 116,004  2573 17.9% 172,351  6.2% 1,040,537  
2563 5.4% 29,223  1.6% 145,227  2574 18.7% 190,096  6.9% 1,230,633  
2564 6.3% 35,732  1.9% 180,959  2575 19.6% 208,935  7.7% 1,439,568  
2565 7.1% 42,926  2.2% 223,885  2576 20.4% 228,860  8.4% 1,668,428  
2566 7.9% 50,852  2.5% 274,737  2577 21.3% 249,843  9.1% 1,918,271  
2567 8.7% 59,555  2.9% 334,292  2578 22.1% 271,846  9.8% 2,190,117  
2568 9.5% 69,078  3.3% 403,370  2579 22.3% 286,569  10.5% 2,476,686  
2569 11.2% 86,197  3.7% 489,567       

                                                                                       

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   
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 4.1.1 สถานการณ์กรณีฐาน (Base case scenario) 

  เป็นสถานการณ์เพ่ือการอ้างอิงเปรียบเทียบผลกระทบกับสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของจ านวน
ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย สถานการณ์นี้อ้างอิงการคาดการณ์จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจากแผนอนุรักษ์
พลังงาน (EPP2015) ที่คาดหมายจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลประกอบด้วยรถยนต์ไฟฟ้า
ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) ว่าจะมีจ านวน 1.2 ล้านคันในปี พ.ศ. 2579 ซ่ึงเป็นที่มา
ของแผนการเตรียมความพร้อมส าหรับหน่วยงานของรัฐหลายภาคส่วน อาทิเช่นการก าหนดอัตราค่าอัดประจุไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า การส่งเสริมการสร้างสถานีอัดประจุส าหรับหน่วยงานของรัฐและภาคเอกชน การก าหนด
มาตรฐานการประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้าและเต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานี
อัดประจุไฟฟ้า การเตรียมแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย    
เป็นต้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่าภาครัฐได้ให้ความส าคัญกับการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
และมีมาตรการสนับสนุนอย่างจริงจัง ดังนั้น การคาดการณ์จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ดังกล่าว จึงถูกพิจารณาให้เป็นการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกรณีฐานในการศึกษานี้ ซึ่งเป็นการคาดการณ์ใน
กรณีฐานเช่นเดียวกันกับรายงานการเตรียมแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย4   

  จากผลการพยากรณ์จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ทั้งจ านวนรถยนต์ใหม่และจ านวนรถยนต์สะสม
ที่ค านวณได้จากแบบจ าลองจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลดังแสดงในตารางที่ 2 เมื่อตั้งเป้าหมายจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าสะสมที่ปี พ.ศ. 2579 ไว้ที่ 1.2 ล้านคันตามการคาดการณ์ในแผนอนุรักษ์พลังงาน สัดส่วนจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบ (รถยนต์ใหม่) จะต้องเพ่ิมขึ้นในอัตราเฉลี่ยร้อยละ 0.5 ต่อปี จนกระท่ังมีสัดส่วนร้อยละ 10 ในปี 
พ.ศ. 2579 จ านวนรถยนต์และสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าในกรณีจ านวนสะสมและรถยนต์ใหม่ที่ เข้าสู่ระบบใน
สถานการณ์กรณีฐานแสดงในตารางที่ 4 ทั้งนี้จากสัดส่วนจ านวนยานยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์ใหม่จากตารางที่ 1 
สามารถประเมินจ านวนรถยนต์ PHEV และ BEV ได ้

ตารางที่ 4 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์กรณีฐาน (Baseline scenario) (หน่วย : คัน)   

ป ี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม ่

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม ่ สัดส่วน
รถยนต ์

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559 418,763  0.2%  826   44   870  0.0%  826   73   899  
2560 446,374  0.9%  3,660   319   3,979  0.1%  4,486   392   4,878  
2561 475,635  1.0%  4,341   483   4,824  0.1%  8,827   875   9,702  
2562 506,603  2.9%  12,309   2,172   14,481  0.3%  21,136   3,047   24,183  
2563 539,327  3.8%  16,213   4,054   20,267  0.5%  37,349   7,101   44,450  
2564 573,849  4.6%  19,495   6,499   25,994  0.7%  56,844   13,600   70,444  
2565 610,202  4.8%  20,563   8,814   29,377  1.0%  77,407   22,414   99,821  
2566 648,407  5.7%  23,789   12,812   36,601  1.2%  101,196   35,226   136,422  
2567 688,471  6.6%  27,348   18,236   45,584  1.6%  128,544   53,462   182,006  
2568 730,388  7.0%  28,008   22,923   50,931  1.9%  156,552   76,385   232,937  
2569 774,131  7.6%  29,383   29,394   58,777  2.2%  185,935   105,779   291,714  
2570 819,654  7.8%  28,764   35,175   63,939  2.5%  214,699   140,954   355,653  
2571 866,890  8.0%  27,646   41,499   69,145  2.9%  242,345   182,453   424,798  
2572 915,745  8.3%  29,690   46,476   76,166  3.2%  272,035   228,929   500,964  
2573 966,102  8.9%  31,533   53,741   85,274  3.5%  303,568   282,670   586,238  
2574 1,017,813 8.8%  29,356   59,676   89,032  3.8%  332,924   342,346   675,270  



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรงุเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  44 / 88 

2575 1,070,703  9.5%  31,514   70,241   101,755  4.1%  364,438   412,587   777,025  
2576 1,124,568  9.6%  31,255   76,644   107,899  4.4%  395,693   489,231   884,924  
2577 1,179,173  9.4%  27,518   82,740   110,258  4.7%  423,211   571,971   995,182  
2578 1,234,256  9.5%  24,482   92,379   116,861  5.0%  447,693   664,350   1,112,043  
2579 1,289,528  10.2%  26,136   104,877   131,013  5.3%  473,829   769,227   1,243,056  

 4.1.2 สถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้ามีการขยายตัวในระดับที่เป็นไปได้ (Probable case scenario) 

  ปัจจุบันรัฐบาลมีความชัดเจนในการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย จากข้อดี
ด้านประสิทธิภาพพลังงาน แหล่งพลังงานไฟฟ้าที่มีความหลากหลายมากกว่า และการปลดปล่อยสารมลพิษ
โดยเฉพาะการปลดปล่อยสารมลพิษที่ปลายท่อ ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดการขยายตัวของจ านวนยาน
ยนต์ไฟฟ้ามากกว่ากรณีฐาน ซึ่งในสถานการณ์นี้ก าหนดให้การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตามการ
คาดการณ์ในการศึกษาของ 3 การไฟฟ้าฯ16 ในกรณีที่ประเทศไทยมีการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จ านวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าสะสมในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นจากปัจจุบันจนกระทั่งถึง 2.3 ล้านคันในปี พ.ศ. 2579 

  อ้างอิงจากจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมดังกล่าว ประกอบกับแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลที่ใช้ในการศึกษานี้  จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบ (รถยนต์ใหม่) จะต้องเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง
จนกระทั่งมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 16 ในปี พ.ศ. 2579 (หมายเหตุ ในการศึกษาของคณะท างาน 3 การไฟฟ้าฯ 
ระบุสัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบในปี พ.ศ. 2579 เป็นร้อยละ 30 โดยประมาณ ซึ่งแตกต่างกับที่ใช้ใน
รายงานฉบับนี้ เนื่องจากในรายงานนี้พิจารณาจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมในระบบที่ปี พ.ศ. 2579 แต่แบบจ าลอง
การขยายตัวที่แตกต่างกันจึงท าให้สัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้าสู่ระบบแตกต่างกัน) จ านวนรถยนต์และสัดส่วน
รถยนต์ไฟฟ้าส าหรับจ านวนสะสมและรถยนต์ใหม่ที่เข้าสู่ระบบ ในสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้แสดงในตารางที่ 5 
ทั้งนี้อ้างอิงสัดส่วนจ านวนยานยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์ใหม่ตามตารางที่ 1 เช่นเดียวกับการประเมินในกรณีฐาน 

ตารางที่ 5 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้ (Probable case scenario) (หน่วย : คัน)   

ป ี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม ่

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม ่ สัดส่วน
รถยนต ์

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,435  0.3%  1,025   54   1,079  0.0%  1,025   84   1,109  
2560  443,980  1.3%  5,173   450   5,623  0.1%  6,198   534   6,732  
2561  473,171  2.1%  8,947   994   9,941  0.2%  15,145   1,528   16,673  
2562  504,064  2.9%  12,265   2,165   14,430  0.4%  27,410   3,693   31,103  
2563  536,718  3.8%  16,225   4,057   20,282  0.6%  43,635   7,750   51,385  
2564  571,164  4.5%  19,365   6,456   25,821  0.8%  63,000   14,206   77,206  
2565  607,462  5.9%  25,015   10,722   35,737  1.1%  88,015   24,928   112,943  
2566  645,613  7.2%  30,164   16,245   46,409  1.4%  118,179   41,173   159,352  
2567  685,627  8.5%  35,121   23,419   58,540  1.9%  153,300   64,592   217,892  
2568  727,542  11.0%  43,901   35,927   79,828  2.4%  197,201   100,519   297,720  
2569  771,341  13.7%  52,790   52,804   105,594  3.1%  249,991   153,323   403,314  
2570  816,917  16.0%  58,923   72,041   130,964  3.8%  308,914   225,364   534,278  
2571  864,182  17.6%  60,897   91,383   152,280  4.6%  369,811   316,747   686,558  
2572  913,060  18.9%  67,220   105,187   172,407  5.4%  437,031   421,934   858,965  
2573  963,425  19.7%  70,187   119,570   189,757  6.3%  507,218   541,504   1,048,722  
2574  1,015,117  20.7%  69,320   140,840   210,160  7.1%  576,538   682,344   1,258,882  
2575  1,067,941  20.8%  68,762   153,180   221,942  7.9%  645,300   835,524   1,480,824  
2576  1,121,676  19.8%  64,270   157,523   221,793  8.5%  709,570   993,047   1,702,617  



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรงุเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  45 / 88 

2577  1,176,147  18.8%  55,071   165,483   220,554  9.1%  764,641   1,158,530   1,923,171  
2578  1,231,085  17.6%  45,418   171,276   216,694  9.6%  810,059   1,329,806   2,139,865  
2579  1,286,156  16.3%  41,873   168,000   209,873  9.9%  851,932   1,497,806   2,349,738  

 

 4.1.3 สถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้ามีการขยายตัวเกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) 

  ถึงแม้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการดังที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 2.4 
เช่น ความกังวลเกี่ยวกับราคายานยนต์ไฟฟ้า การขาดโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการใช้งานในการเดินทางที่ไกล
กว่าระยะทางสูงสุดของยานยนต์ไฟฟ้า ความกังวลของผู้ใช้งานส่วนหนึ่งที่ต้องอาศัยพ้ืนที่จอดรถส่วนกลาง (เช่นผู้ที่
อาศัยตามคอนโดมิเนียม) ข้อก าหนดด้านมาตรฐานทั้งตัวรถและสถานีชาร์จ แต่จะเห็นได้ว่าจากการสนับสนุนอย่าง
จริงจังของภาครัฐ เช่น การสนับสนุนให้เกิดการขยายตัวของสถานีอัดประจุไฟฟ้า การสนับสนุนส าหรับภาคการ
ผลิตที่จะท าให้เกิดสมดุลใหม่ของ อุปสงค์ – อุปทาน ที่จะท าให้ยอดจ าหน่ายเหนือกว่าจุดคุ้มทุนในการผลิต ส่งผล
ให้ราคายานยนต์ไฟฟ้าต่ าลง การประกาศมาตรฐานทั้งด้านตัวรถและสถานีอัดประจุไฟฟ้า มาตรการต่างๆ เหล่านี้
ท าให้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้ามีความเป็นไปได้สูงขึ้น   

  จากการรวบรวมของ International Energy Agency (IEA) ในรายงาน IEA EV Outlook 
201619 แสดงให้เห็นสถานการณ์การขยายตัวอย่างรวดเร็วของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าทั้งสัดส่วนยอดจ าหน่ายและ
จ านวนรถยนต์สะสม รวมทั้งการขยายตัวของจ านวนสถานีอัดประจุส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า และได้แสดงให้เห็น
แนวโน้มอัตราการเติบโตของสัดส่วนยอดจ าหน่าย ที่เหนือกว่าเป้าหมายสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการเพ่ือลดการ
เพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิบรรยากาศ (IEA 2DS) ในประเทศท่ีการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประสบผลส าเร็จ (ญี่ปุ่น 
กลุ่มประชาคมยุโรป 28 นอร์เวย์ และเนเธอร์แลนด์) เปรียบเทียบอ้างอิงจากปีที่เริ่มต้นใช้มาตรการสนับสนุนยาน
ยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรูปที่ 26  

 
รูปที่ 26 อัตราเติบโตของสัดส่วนยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศที่สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า19   

  เมื่อพิจารณาจากประเด็นที่ได้กล่าวมาแล้ว จึงมีความเป็นไปได้ที่จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะ
ขยายตัวสูงกว่าสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้ เป็นที่มาของสถานการณ์การขยายตัวอย่างเกินความคาดหมายใน
การศึกษานี้ ซึ่งจะอ้างอิงเป้าหมายแนวโน้มการขยายตัวส าหรับประเทศ OECD จากผลการศึกษาของ IEA ใน
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รายงาน Technology roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles พิจารณาให้เป็นแนวโน้ม
สัดส่วนยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ขณะที่สัดส่วนรถยนต์ PHEV:BEV ในรถยนต์ใหม่
เป็นไปตามสัดส่วนในตารางที่ 1 เช่นเดียวกับสถานการณ์กรณีฐานและสถานการณ์กรณีที่เป็นไปได้ จากสมมติฐาน
ดังที่ได้กล่าวมาแล้ว ประกอบกับแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ใช้ จ านวนรถยนต์และสัดส่วน
รถยนต์ไฟฟ้าส าหรับจ านวนสะสมและรถยนต์ใหม่ที่เข้าสู่ระบบ ในสถานการณ์กรณีที่เกินความคาดหมาย แสดงใน
ตารางที่ 6   

ตารางที่ 6 จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์เกินความคาดหมาย (Extreme case scenario) (หน่วย : คัน)   

ป ี รถยนต์ใหม่ สัดส่วน
รถยนต์

ไฟฟ้าใหม ่

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าใหม ่ สัดส่วน
รถยนต ์

ไฟฟ้าสะสม 

จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม 
PHEV BEV รวม PHEV BEV รวม 

2559  416,481  1.9%  7,677   405   8,082  0.2%  17,239   629   17,868  
2560  444,030  3.0%  12,272   1,068   13,340  0.4%  29,511   1,697   31,208  
2561  473,238  4.3%  18,478   2,054   20,532  0.6%  47,989   3,751   51,740  
2562  504,157  5.8%  24,912   4,397   29,309  0.9%  72,901   8,148   81,049  
2563  536,835  7.3%  31,348   7,839   39,187  1.3%  104,249   15,987   120,236  
2564  571,314  8.9%  37,961   12,656   50,617  1.8%  142,210   28,643   170,853  
2565  607,634  10.6%  45,123   19,343   64,466  2.3%  187,333   47,986   235,319  
2566  645,816  12.5%  52,458   28,253   80,711  2.9%  239,791   76,239   316,030  
2567  685,865  14.5%  59,559   39,719   99,278  3.6%  299,350   115,958   415,308  
2568  727,774  16.5%  65,999   54,019   120,018  4.3%  365,349   169,977   535,326  
2569  771,559  18.6%  71,856   71,889   143,745  5.2%  437,205   241,866   679,071  
2570  817,143  20.9%  76,964   94,118   171,082  6.1%  514,169   335,984   850,153  
2571  864,456  23.3%  80,530   120,874   201,404  7.1%  594,699   456,858   1,051,557  
2572  913,399  25.6%  91,167   142,695   233,862   8.1%  685,866   599,553   1,285,419  
2573  963,849  27.7%  98,883   168,496   267,379  9.3%  784,749   768,049   1,552,798  
2574  1,015,612  29.7%  99,469   202,141   301,610  10.4%  884,218   970,190   1,854,408  
2575  1,068,560  31.6%  104,465   232,765   337,230  11.6%  988,683   1,202,955   2,191,638  
2576  1,122,490  33.4%  108,524   266,014   374,538  12.9%  1,097,207   1,468,969   2,566,176  
2577  1,177,172  35.2%  103,356   310,542   413,898  14.1%  1,200,563   1,779,511   2,980,074  
2578  1,232,345  37.0%  95,551   360,175   455,726  15.4%  1,296,114   2,139,686   3,435,800  
2579  1,287,684  38.9%  100,037   401,021   501,058  16.6%  1,396,151   2,540,707   3,936,858  

 4.1.4 สถานการณ์ที่ไม่เกิดการเปลี่ยนแปลง (Business as usual scenario, BAU) 

  เพ่ือแสดงระดับความต้องการพลังงานส าหรับระบบขนส่งทางถนน สถานการณ์นี้จึงถูกสร้างขึ้น
บนสมมติฐานที่สัดส่วนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่มีการเปลี่ยนแปลงไปจากสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงในปัจจุบัน ขณะที่
การขยายตัวของสัดส่วนเชื้อเพลิงอ่ืนๆ เป็นไปตามเป้าหมายของแผนแห่งชาติ เช่นแนวโน้มการขยายตัวของยาน
ยนต์แก๊สโซฮอล์ อี20 และอี85  

4.2 การวิเคราะห์สมมติภาพ (Scenario analysis) ความต้องการพลังงานส าหรับระบบขนส่งทางถนน  

 ในการประเมินผลกระทบจากการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ยานยนต์ขนส่ง
ทางบกถูกจ าลองด้วยแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถ (Number of vehicles, NV) และความต้องการพลังงาน 
(Energy demand) สามารถค านวณได้อาศัยอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (Fuel consumption, FC) และระยะทางที่
ยานยนต์ถูกใช้งาน (Vehicle kilometer of traveled, VKT) เมื่อรวบรวมยานยนต์ทุกประเภทที่ใช้บนท้องถนน
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เป็นระบบขนส่งทางถนนในภาพรวม ความต้องการพลังงานสามารถค านวณได้จากผลรวมความต้องการพลังงาน
ส าหรับยานยนต์ทุกประเภท หรือเรียกว่าเป็นการประเมินแบบ Bottom-Up approach บนสมการพื้นฐานคือ 

 𝐸𝐷𝑖,𝑗 = 𝑁𝑉𝑖,𝑗 × 𝐹𝐶𝑖,𝑗 × 𝑉𝐾𝑇𝑖 (1) 

 เมื่อ i หมายถึงประเภทยานยนต์และ j หมายถึงชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ แบบจ าลองระบบการขนส่งทางถนนที่
สร้างข้ึน ถูกบรรจุไว้ในโปรแกรม Long Range Energy Alternative and Planning System (LEAP)31 ประกอบ
กับสมมติฐานการขยายตัวของสัดส่วนยานยนต์แบ่งตามประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้ ในกรณีพิจารณาดังที่ได้กล่าวมาแล้ว 
ผลกระทบในสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในระดับที่แตกต่างกันสามารถวิเคราะห์จากการ
เปรียบเทียบกับสถานการณ์กรณีฐาน ระเบียบวิธีการนี้เรียกว่าวิธีการวิเคราะห์สมมติภาพ (Scenario analysis) ซ่ึง
ในหัวข้อนี้จะแสดงการสอบเทียบผลแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนรถ อัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ระยะทางการ
ใช้งานรถยนต์ การสอบเทียบผลการค านวณกับข้อมูลทางสถิติ  

 4.2.1 แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ (Number of vehicle, NV) 

  ในหัวข้อ 4.1 แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จากแบบจ าลองพยากรณ์
จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลของประเทศไทย ได้ถูกใช้เป็นข้อมูลในการประเมินเป้าหมายสัดส่วนจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้า และคาดการณ์แนวโน้มจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจากปัจจุบันจนถึงปีสุดท้ายในสถานการณ์ต่างๆ ในหัวข้อนี้จะ
กล่าวถึงรายละเอียดแบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ส าหรับประเทศไทย ที่เป็นผลจากโครงการศึกษาความ
เป็นไปได้ในการส่งเสริมการผลิตและใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กในประเทศไทย 32 มี     
การแบ่งประเภทใหม่จากการแบ่งประเภทของกรมการขนส่งทางบก33 แสดงตามตารางที่ 7 โดยตัดกลุ่มประเภท
ยานยนต์ที่ไม่ได้ใช้พลังงาน และรวมกลุ่มยานยนต์ที่มีลักษณะการใช้งานใกล้เคียงกัน 

 

ตารางที่ 7 การแบ่งประเภทยานยนต์ในการศึกษานี้ เปรียบเทียบกับการแบ่งประเภทของกรมการขนส่งทางบก 

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 
MV.5 Interprovincial Taxi Truck02 Private truck 

                                                                                       

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 มหาวิทยาลัย เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุ รี  (มจธ)  ศูนย์ เทคโนโลยี โลหะและวัสดุแ ห่งชาติ  (MTEC) มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ “การศึกษาความเป็นไปได้ในการส่งเสริมการผลิตและใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก” โครงการวิจัย
ภายใต้การสนับสนุน 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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PC05 
commercial 
rental car 

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 าลองรถยนต์นั่งส่วนบุคคลถูกสร้างขึ้นบนสมมติฐานว่า จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลมี
ความสัมพันธ์กับระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในขอบเขตระบบที่พิจารณา ในรูปแบบ Logistic function ใน
การศึกษานี้พารามิเตอร์แสดงระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจคือ สัดส่วนรายได้ประชาชาติต่อจ านวนประชากร และ
พิจารณาให้จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลมีระดับอ่ิมตัว (Saturation level) ของจ านวนยานยนต์ต่อประชากร 
ส าหรับยานยนต์ชนิดอ่ืนๆ มีรูปแบบเฉพาะทางคณิตศาสตร์ที่เหมาะสมกับลักษณะการขยายตัวของจ านวนยาน
ยนต์ที่สังเกตได้แตกต่างกันออกไป รูปแบบเฉพาะที่เหมาะสมสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ลักษณะด้วยกัน ได้แก่ 

  ก. เป็นไปตาม Logistic regression function ที่มีระดับอ่ิมตัวของจ านวนยานยนต์ต่อประชากร 
ได้แก่รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถบรรทุกปิคอัพ รถจักรยานยนต์ 

  ข. เป็นไปตาม Exponential function กับตัวแปรเฉพาะเช่นสัดส่วนรายได้ประชาชาติ เวลา 
ได้แก่รถสามล้อและรถยนต์รับจ้างขนาดเล็ก รถแท็กซ่ี รถบริการและรถเช่าเพื่อการพาณิชย์  

  ค. เป็นยานยนต์ที่มีรูปแบบการขยายตัวเป็นลักษณะเฉพาะ อาจมีความสัมพันธ์กันกับยานยนต์ใน
หมวดอ่ืนได้แก่ รถโดยสารรับจ้างไม่ประจ าทาง ที่มีความสัมพันธ์กับจ านวนรถโดยสารส่วนบุคคล รถบรรทุกรับจ้าง
ไม่ประจ าทาง ที่มีความสัมพันธ์กับจ านวนรถบรรทุกส่วนบุคคล 

  แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ของประเทศไทยแสดงในตารางที่ 8 และผลการสอบเทียบ
จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแสดงในรูปที่ 27 

ตารางที่ 8ก แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพและปริมณฑล  

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 
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Vehicle type NV Bangkok (GDPpCap) R2 

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 คือ
รายได้ประชาชาติต่อจ านวนประชากร (Gross domestic products per Capita) ภายในตารางได้แสดงค่า 
Coefficient of determination (R Squared, R2) ที่แสดงความแม่นย าของแบบจ าลองเม่ือเทียบกับข้อมูลทาง
สถิติ ผลลัพธ์ของแบบจ าลองที่มีค่า R2 ใกล้เคียง 1 แสดงว่าแบบจ าลองมีความถูกต้องสูง 

ตารางที่ 8ข แบบจ าลองพยากรณ์จ านวนยานยนต์ที่จดทะเบียนในต่างจังหวัด 

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 𝑉𝑂 = 0.4483𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃𝑝𝐶𝑎𝑝) − 3.9592 0.4527 
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Vehicle type NV Provincial (GDPpCap) R2 
fixed route bus 

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
ทะเบียนในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลดังแสดงในตารางที่ 8ก และจ านวนยานยนต์ที่จดทะเบียนในต่างจังหวัดดัง
แสดงในตารางที่ 8ข ค่าพยากรณ์จ านวนยานยนต์ในระบบรวมทั้งประเทศจากปีปัจจุบันถึงปีสุดท้ายของการ
วิเคราะห์สมมติภาพในการศึกษานี้แสดงในตารางที่ 9 

 
รูปที่ 27 การสอบเทียบจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ท้ังประเทศ) 

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 
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Truck 802,372 836,932 869,725 901,313 932,231 962,990 
Other 34,773 29,666 25,487 22,002 19,170 16,932 
 34,018,001 38,598,395 43,979,785 50,275,847 57,624,465 66,114,455 

 

 4.2.2 ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ทั่วไปที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในกลุ่ม
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Fuel consumption, FC) 

  การใช้ยานยนต์เพ่ือการเดินทาง (Passenger travel) หรือขนส่งสินค้า (Fleet transport) 
จ าเป็นต้องใช้เชื้อเพลิงเป็นแหล่งพลังงานให้กับยานยนต์ ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (Fuel consumption) หมายถึง
อัตราการใช้เชื้อเพลิงหรือพลังงานไฟฟ้าต่อหน่วยระยะการเดินทางที่ยานยนต์จ าเป็นต้องใช้  หรือเรียกว่าเป็นค่าที่
เปลี่ยนจากความต้องการในการใช้ยานยนต์เป็นความต้องการเชื้อเพลิงในภาคขนส่ง  เป็นค่าที่มีความสัมพันธ์กับ
เงื่อนไขเฉพาะต่างๆ เช่น สถานะเทคโนโลยีของเครื่องยนต์ อุปนิสัยการขับขี่ ลักษณะภูมิประเทศที่มีความลาดชัน
ของถนน เป็นต้น ความสิ้นเปลืองที่ใช้ในการศึกษานี้อ้างอิงจากการส ารวจข้อมูลทางสถิติที่ 34,35 บันทึกไว้โดย
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (Energy policy and planning office, EPPO) ดังแสดงในตารางที่ 10  

  เนื่องจากประเทศไทยมีตลาดน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีตัวเลือกหลากหลายส าหรับยานยนต์ ราคา
เชื้อเพลิงมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับกลไกที่สัมพันธ์กับเกณฑ์ภาษี และการสนับสนุนให้ใช้หากมีสัดส่วนเชื้อเพลิง
ชีวภาพที่สามารถผลิตได้ภายในประเทศ ยานยนต์บางชนิดยังสามารถใช้เชื้อเพลิงได้ทั้งน้ ามันเบนซินและเชื้อเพลิง
ก๊าซ ดังนั้นในการศึกษานี้จึงจ าเป็นต้องตั้งสมมติฐานของสัดส่วนการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงของยานยนต์ที่อยู่ในระบบ
ทั้งหมด ดังนี้ 

  - ยานยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงแก๊สโซลีนและแก๊สโซฮอล์ ส าหรับยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จุดระเบิดด้วย
ประกายไฟ (Spark ignition engine, SI) สามารถใช้น้ ามันแก๊สโซลีนและน้ ามันแก๊สโซฮอล์ได้ในสัดส่วนผสมเอทา
นอล (Ethanol, C2H5OH) แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับข้อจ ากัดจากการออกแบบเครื่องยนต์และระบบจ่ายเชื้อเพลิง  เอ
ทานอลเป็นเชื้อเพลิงชีวภาพที่สามารถผลิตได้ภายในประเทศ ยานยนต์ที่สามารถใช้สัดส่วนเอทานอลได้สูงจึงได้รับ
การสนับสนุนจากภาครัฐ อย่างไรก็ตาม เนื่องจากน้ ามันแก๊สโซฮอล์มีจ าหน่ายเพียง 3 ชนิด คือ อี10 อี20 และอี85 
ดังนั้นในการศึกษานี้จึงก าหนดให้ยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จุดระเบิดด้วยประกายไฟมีสัดส่วนการใช้น้ ามันแก๊ส
โซฮอล์ เป็นไปตามสัดส่วนความสามารถในการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล์ของยานยนต์ตามที่จดทะเบียนในปีฐาน และมี
สัดส่วนจ านวนรถยนต์ใหม่ค่อยๆ เปลี่ยนไปเป็นยานยนต์แก๊สโซฮอล์ อี20 และอี85 ตามล าดับ 

  - ยานยนต์เชื้อเพลิงก๊าซ นอกจากเชื้อเพลิงเหลว ได้แก่น้ ามันแก๊สโซลีนและน้ ามันดีเซล ที่เป็น
แหล่งพลังงานหลักของระบบการขนส่ง เชื้อเพลิงก๊าซ ได้แก่ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (Liquid petroleum gas, LPG) 
และก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed natural gas, CNG หรือ Natural gas for vehicles, NGV) หากยานยนต์
ได้รับการติดตั้งอุปกรณ์เฉพาะจะสามารถใช้เชื้อเพลิงก๊าซดังกล่าวได้ ทั้งในรูปแบบเชื้อเพลิงทวิ (Bi-fuel 

                                                                                       

34 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) การศึกษาแนวทางการอนุรักษ์พลังงานในยานยนต์ โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุนจาก
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 2540   
35 เบอร์ราและพิสุทธิ์เทคโนโลยี โครงการศึกษาและส ารวจการใช้พลังงานในภาคขนส่ง โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุนของส านักงานนโยบายและ
แผนพลังงาน (สนพ.) 2551   
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vehicle) ในยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ SI ที่ผู้ใช้สามารถเลือกได้ว่าจะใช้เชื้อเพลิงเบนซินหรือเชื้อเพลิงก๊าซ หรือ    
ในรูปแบบเชื้อเพลิงเสริมน้ ามันดีเซล (Diesel dual fuel vehicle, DDF) ในยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์จุดระเบิดด้วย
การอัด (Compression ignition engine, CI) หรือเครื่องยนต์ดีเซล อ้างอิงจากผลการค านวณของ ศรีวรรณ    
เอ่ียมรุ่งโรจน์36 ในการศึกษานี้มีสมมติฐานว่ายานยนต์เชื้อเพลิงทวิ Bi-fuel vehicle มีการใช้เชื้อเพลิงก๊าซ         ใน
สัดส่วนร้อยละ 80 ซึ่งเป็นสัดส่วนการเลือกใช้เชื้อเพลิงของผู้ใช้ และในยานยนต์เชื้อเพลิงเสริมน้ ามันดีเซล Diesel 
dual fuel vehicle ที่สัดส่วนเชื้อเพลิงก๊าซขึ้นอยู่กับข้อจ ากัดด้านเทคนิค มีสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงก๊าซคิดเป็นร้อย
ละ 61.10 และ 63.33 ในหน่วยพลังงาน ส าหรับยานยนต์ DDFCNG และ DDFLPG ตามล าดับ 

  - ยานยนต์พลังงานไฟฟ้า เนื่องจากยังมีการใช้งานจริงน้อยมากในประเทศไทย ดังนั้น ความ
สิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าจึงจ าเป็นต้องอาศัยข้อมูลจากตลาดยานยนต์ในต่างประเทศ การศึกษานี้ได้
อ้างอิงข้อมูลจากตลาดยานยนต์ประเทศสหรัฐอเมริกาในปี ค.ศ. 2015 ตามที่ได้กล่าวมาแล้วในบทที่ 1 ขณะที่   
การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตามการคาดการณ์ในสถานการณ์สมมติภาพตามเนื้อหาข้างต้น 

  แบบจ าลองข้อมูลสัดส่วนการติดตั้งระบบเชื้อเพลิงของยานยนต์ที่ใช้ในการศึกษานี้  จากการ
ปรับปรุงข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ของกรมการขนส่งทางบก33 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  

 

ตารางที่ 10ข ความสิ้นเปลืองพลังงานส าหรับยานยนต์ในเขตต่างจังหวัด 

                                                                                       

36 Eamrungroj S. Clean CNG in Transportation in Bangkok, Proceeding of the Joint 7th APEC Coal Flow Seminar & the 8th APEC 
Clean Fossil Energy Technical Seminar, Bangkok Thailand, October 30 – November 3, 2000 [Online] 
http://www.egcfe.ewg.apec.org/publications/proceeding/CoalFlow/ThaiSeminar_2000/7-3Siriwanfinal.pdf    

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

Vehicle 
type 

Liquid fueled engine Liquid/gas fueled engine Dedicated gas Electric vehicle 
SI Engine* 

Diesel* 
Bi-fuel 
SI LPG* 

Bi-fuel 
SI CNG* 

DDF 
LPG* 

DDF 
CNG* 

LPG 
dedic.* 

CNG 
dedic.* 

HEV BEV 
Gasoline** E10** E20** 

PC01 
64.72% 

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

PC02 
3.50% 

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

PC03 
15.27% 

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

PC04 
1.75% 

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

PC05 
28.71% 

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

PC06 
99.92% 

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

Bus01 
0.82% 

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

Bus02 
0.41% 

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

Bus03 
1.77% 

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

sBus04 
 

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

100.00% 0.00% 0.00% 

Truck01 
0.04% 

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

Truck02 
0.19% 

97.41% 0.00% 0.00% 0.11% 0.73% 0.09% 1.46% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 
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ตารางที่ 11ข สัดส่วนยานยนต์ในเขตต่างจังหวัด แบ่งตามระบบเชื้อเพลิง 

Vehicle 
type 

Liquid fueled engine Liquid/gas fuel engine Dedicated gas Electric vehicle 
SI Engine* 

Diesel* 
Bi-fuel 
SI LPG* 

Bi-fuel 
SI CNG* 

DDF 
LPG* 

DDF 
CNG* 

LPG 
dedic.* 

CNG 
dedic.* 

HEV BEV 
Gasoline** E10** E20** 

PC01 
55.64% 

33.49% 9.70% 1.09% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.08% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC02 
4.65% 

94.10% 1.10% 0.15% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
67.95% 32.05% 0.00% 

PC03 
31.38% 

0.60% 9.47% 0.00% 0.00% 0.00% 58.54% 0.00% 0.01% 0.00% 
79.58% 20.42% 0.00% 

PC04 
34.84% 

14.00% 37.73% 13.34% 0.00% 0.00% 0.08% 0.00% 0.00% 0.00% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC05 
48.19% 

15.80% 34.67% 0.74% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
49.83% 50.17% 0.00% 

PC06 
99.96% 

0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.04% 0.00% 
74.56% 25.44% 0.00% 

Bus01 
2.82% 

84.77% 3.47% 4.43% 0.00% 0.51% 0.29% 3.71% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus02 
16.13% 

77.98% 2.88% 0.95% 0.00% 0.00% 0.69% 1.34% 0.03% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Bus03 
0.00% 

99.15% 0.00% 0.00% 0.00% 0.25% 0.17% 0.41% 0.03% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

sBus04 
8.46% 

88.78% 2.21% 0.55% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Truck01 
0.00% 

89.71% 0.00% 0.00% 0.19% 1.02% 0.13% 8.95% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

Truck02 
0.00% 

97.92% 0.00% 0.00% 0.15% 0.18% 0.20% 1.54% 0.00% 0.00% 
100.00% 0.00% 0.00% 

 4.2.3 ระยะการใช้งานเฉลี่ยรายปี (Vehicle kilometer of travel, VKT) 

  เช่นเดียวกับค่าความสิ้นเปลืองพลังงาน ระยะการใช้งานเฉลี่ยเป็นค่าทางสถิติที่ขึ้นอยู่กับเงื่อนไข
แวดล้อมในระบบการขนส่งที่พิจารณา ซึ่งข้ึนอยู่กับค่านิยมในการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งความพร้อมของ
ระบบสาธารณูปโภคส าหรับการเดินทางสาธารณะ (Public transport) นอกจากนี้ โดยทั่วไปค่า VKT จะลดลง  
เมื่อรถยนต์มีอายุเพ่ิมมากขึ้น ในการศึกษานี้ข้อมูล VKT ของยานยนต์ประเภทต่างๆ เป็นค่าที่ได้จากผลการส ารวจ
ทางสถิติในรายงานการศึกษาชิ้นเดียวกันกับ ที่มาของความสิ้นเปลืองพลังงานของยานยนต์34, 35 และบทความทาง
วิชาการในบางส่วน37, 38 ดังแสดงในตารางที่ 12  

ตารางที่ 12 ระยะการใช้งานเฉลี่ยรายปีของยานยนต์ในประเทศไทย 

                                                                                       

37 Nuwong Chollacoop, Yossapong Laoonual, Sittha Sukasi and Subongkoj Topaiboul (2009). Possibility of Ethanol Usage as Diesel 
Substitutes in Thai Transportation Sector, Research granted by Asian Transportation Research Society (ATRANS).   
38 Pongthanaisawan, J. et al (2006). Land Transport Demand Analysis and Energy saving Potentials in Thailand, Sustainable and 
Environment, November 21-23    
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ระยะ เดินทาง เฉลี่ ย  (กิ โ ล เมตรต่ อปี , 
km/year) 

กรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล 

ต่างจังหวัด 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC01) 25,685 27,352 
รถบรรทุกปิคอัพ (PC02) 32,510 27,151 
รถยนต์สามล้อ (PC03) 42,409 26,597 
รถแท็กซี่ (PC04) 57,480 60,000 
รถยนต์พาณิชย์เพื่อเช่า (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 ามันแก๊สโซลีน
และน้ ามันดเีซล เปรียบเทียบกับข้อมูลในอดีตที่ได้จากกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน2 แสดงในรูป
ที่ 28  

 
(ก) 
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(ข) 

รูปที่ 28 การสอบเทียบผลการค านวณความต้องการน้ ามันเบนซิน (ก) และน้ ามันดีเซล (ข) กับข้อมูลในอดีต 

  จากการส ารวจการศึกษาความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางถนน มีรายงานการศึกษาที่
จัดท าโดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร18 โดยใช้แบบจ าลอง eBUM ซึ่งศึกษาปริมาณการ
เดินทางที่เกิดขึ้นจริงในระบบการขนส่งทางถนนในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล เช่นจ านวนรถยนต์ในการจราจร
จริง ความเร็วเฉลี่ย จากการสังเกตการจราจรข้ามเขตพ้ืนที่พิจารณา ทั้งนี้ในวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุง บ ารุงรักษา
ระบบฐานข้อมูลการขนส่งและจราจร การเปรียบเทียบความต้องการพลังงานจากปีปัจจุบัน และภาพฉายที่ได้จาก
การพยากรณ์ในอนาคต จากแบบจ าลองในการศึกษานี้และแบบจ าลอง eBUM ส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์แสดงในรูปที่ 29 

 
รูปที่ 29 การเปรียบเทียบภาพฉายความต้องการพลังงานส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ 

ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล กับผลการค านวณของแบบจ าลอง eBUM 
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4.3 ผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

 จากแบบจ าลองพยากรณ์ความต้องการพลังงานส าหรับภาคการขนส่งทางถนน ความต้องการพลังงานใน
สถานการณ์กรณีฐานที่มีการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 1.2 ล้านคันในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
แสดงในรูปที่ 30 และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการประเมินวัฏจักรชีวิต (Life cycle analysis) แสดงใน
รูปที่ 31 

 จากผลการค านวณในกรณีฐาน พบว่าในช่วงเวลา 20 ปีระหว่างระยะเวลาการพยากรณ์ ความต้องการ
พลังงานในระบบการขนส่งทางถนนจะขยายตัวเพ่ิมขึ้นกว่าเท่าตัว  เมื่อเปรียบเทียบกับความต้องการพลังงานใน
ปัจจุบัน ทั้งนี้เนื่องมาจากการขยายตัวของยานยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถบรรทุกปิคอัพ และ
รถจักรยานยนต์ ที่มีสัดส่วนการเพ่ิมจ านวนในระยะเวลา 20 ปี ร้อยละ 228 107 และ 80 (เปรียบเทียบระหว่างปี 
พ.ศ. 2559 และ พ.ศ. 2579) ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 9 ดังจะเห็นได้จากการขยายตัวของความต้องการ
พลังงานส าหรับรถยนต์ทั้ง 3 ประเภทนี้ดังรูปที่ 30ก เนื่องจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ซึ่งมีการใช้
น้ ามันแก๊สโซลีน มีสัดส่วนจ านวนเพ่ิมขึ้นสูงกว่ารถบรรทุกปิคอัพที่ใช้น้ ามันดีเซล น้ ามันแก๊สโซลีนจึงมีสัดส่วนเพ่ิม
สูงขึ้นมากกว่าน้ ามันดีเซลดังแสดงในรูปที่ 30ข เช่นเดียวกันกับการขยายตัวของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ที่
เป็นผลมาจากการขยายตัวของจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จ านวนรถบรรทุกปิคอัพ และจ านวนรถจักรยานยนต์
ดังแสดงในรูปที่ 31 

 
(ก) 
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(ข) 

รูปที่ 30 ความต้องการพลังงานในสถานการณ์กรณีฐาน (EEP – Baseline case scenario) 

 

 
รูปที่ 31 ผลการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตจากยานยนต์ในระบบขนส่งทางถนน 

 4.3.1 ผลกระทบต่อความสิ้นเปลืองพลังงานในภาคการขนส่งทางถนน 

  เนื่องจากประสิทธิภาพการใช้พลังงานของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่เหนือกว่า ยานยนต์
เครื่องยนต์ลูกสูบ การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจึงท าให้ความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งลดลง ในสัดส่วน
จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมสูงขึ้น แนวโน้มความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางถนนในแบบจ าลอง
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สถานการณ์ ที่พิจารณาเปรียบเทียบกับการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล แสดง
ในรูปที่ 32 

 
รูปที่ 32 แนวโน้มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางถนน 

 

  พิจารณาความต้องการพลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล ที่จ าเป็นต้องพ่ึงพาการน าเข้าจาก
ต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่อันได้แก่ น้ ามันแก๊สโซลีน น้ ามันดีเซล ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) และก๊าซธรรมชาติอัด 
(CNG หรือ NGV) การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ที่เกิดขึ้นตามการคาดการณ์
ในสถานการณ์สมมติที่พิจารณาเปรียบเทียบกับสถานการณ์ Business As Usual (BAU) ที่พิจารณาให้สัดส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้าไม่เปลี่ยนแปลงจากสัดส่วนในปัจจุบัน ส่งผลให้ความต้องการเชื้อเพลิงฟอสซิลลดลง แลกเปลี่ยนกับความ
ต้องการพลังงานไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนเพ่ือใช้ในการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรูปที่ 33 

 
รูปที่ 33 ผลกระทบต่อความต้องการเชื้อเพลิงฟอสซิลที่ลดลงและความต้องการพลังงานไฟฟ้า 

จากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า เปรียบเทียบกับสถานการณ์ BAU 



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรงุเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  60 / 88 

 4.3.2 การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

  เช่นเดียวกันกับแนวโน้มความต้องการพลังงาน ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการ
เผาไหม้เชื้อเพลิงในยานยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบจะลดลง ซึ่งจะสัมพันธ์กับสัดส่วนจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมสูงขึ้น 
ดังจะเห็นได้แนวโน้มการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในหน่วยคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า จะลดลงตามสัดส่วน
การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่เพ่ิมขึ้น ตามการคาดการณ์ในสถานการณ์
สมมติที่แตกต่างกันดังแสดงในรูปที่ 34 ผลการค านวณที่แสดงนี้เป็นการค านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ตลอดวัฏจักรชีวิตของพลังงาน ทั้งจากการปลดปล่อยระหว่างการขับขี่รถยนต์ (End used หรือ Tank-to-Wheel) 
และการปลดปล่อยระหว่างการเปลี่ยนรูปจากแหล่งพลังงานขั้นต้นเป็นน้ ามันเชื้อเพลิงหรือพลังงานไฟฟ้า ที่สถานี
บริการน้ ามันหรือที่เครื่องอัดประจุไฟฟ้า (Well-to-Wheel) ในท านองเดียวกัน ผลกระทบจากการขยายตัวของ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าต่อการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ถูกเปรียบเทียบกับสถานการณ์ Business As 
Usual (BAU scenario) ที่มีสมมติฐานว่าไม่มีการขยายตัวของสัดส่วนจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ดังแสดงในรูปที่ 35  

 

 
รูปที่ 34 แนวโน้มจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า 

และการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งทางถนนจากการประเมินตลอดวัฏจักรชีวิต  
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รูปที่ 35 ผลกระทบต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกตลอดวัฏจักรชีวิตพลังงานที่ลดลง 

จากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับสถานการณ์ BAU 

 4.3.3 ความต้องการพลังงานไฟฟ้า และผลกระทบต่อช่วงเวลาวิกฤตของภาระไฟฟ้า (Peak load) 

  ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับระบบส่งจ่ายไฟฟ้าจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า เกิดขึ้นได้ 2 
รูปแบบ ได้แก่ ผลกระทบจากความต้องการพลังงานไฟฟ้าที่เพ่ิมสูงขึ้น และผลกระทบกับภาระทางไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น
อย่างกะทันหันจากการอัดประจุไฟฟ้า เนื่องจากผลกระทบกับภาระทางไฟฟ้าเป็นผลกระทบที่รุนแรงกว่าความ
ต้องการพลังงานไฟฟ้าที่เพ่ิมสูงขึ้น การพิจารณาในการศึกษานี้จึงพิจารณาเฉพาะผลกระทบด้านภาระทางไฟฟ้าที่
เพ่ิมข้ึนอย่างกะทันหันเท่านั้น โดยแนวทางในการวิเคราะห์ในการศึกษานี้จะอ้างอิงแนวทางการวิเคราะห์ในรายงาน
ของคณะท างานของ 3 การไฟฟ้าฯ16 มีสมมติฐานการอัดประจุไฟฟ้าแบ่งตามพฤติกรรมการใช้สถานที่อัดประจุ
ไฟฟ้าดังแสดงในตารางที่ 13 ที่พิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าจากการอ้างอิงผลการศึกษาในต่างประเทศ 

ตารางที่ 13 สมมติฐานสัดส่วนของการอัดประจุไฟฟ้า 

สถานที ่ 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 การอัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ BEV 
จะพ่ึงพาการอัดประจุที่บ้านเป็นส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 85 โดยมีเวลาเริ่มต้นการอัดประจุระหว่าง 17:00-20:30 น. 
และถอดปลั๊กในช่วงเช้าเวลา 06:00 น. (มีการเสียบปลั๊กทิ้งไว้ถึงแม้แบตเตอรี่จะถูกอัดประจุจนเต็มแล้ว) การอัด
ประจุไฟฟ้า ณ ที่ท างานของเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้ามีการใช้งานเหมือนกับการอัดประจุไฟฟ้าที่ศูนย์การค้า ในช่วงการ
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ใช้งานระหว่างเวลา 08:00-20:00 น. โดยในการอัดประจุทั้ง 3 แบบที่กล่าวมาแล้วเป็นการเสียบปลั๊กใช้ระยะเวลา
ในการชาร์จนาน ส าหรับการอัดประจุที่สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า แม้จะเป็นการอัดประจุที่ใช้ระยะเวลาสั้นแต่
พฤติกรรมการเสียบปลั๊กมีเวลาที่ไม่แน่นอน กระจายตลอดช่วงเวลา 08:00-21:00 น. ในรายละเอียดส าหรับการอัด
ประจุรถยนต์ไฟฟ้า PHEV ไม่พบความแตกต่างกับผลส ารวจพฤติกรรมการชาร์จที่ได้กล่าวมาแล้ว อย่างไรก็ตาม
เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้า PHEV ไม่รองรับการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงแบบเร็ว จึงตั้งสมมติฐานให้มีพฤติกรรมการ
ใช้เครื่องอัดประจุชนิดอ่ืนๆ เหมือนกับรถยนต์ไฟฟ้า BEV แต่มีระยะเวลาการอัดประจุสั้นกว่าจากความจุของ
แบตเตอรี่ที่ต่ ากว่า  

  จากสมมติฐานที่ได้กล่าวมาแล้วลักษณะภาระทางไฟฟ้าที่เกิดจากการอัดประจุให้กับรถยนต์ไฟฟ้า 
BEV และ PHEV แสดงในรูปที่ 36(ก) และรูปที่ 36(ข) ตามล าดับ ดังนั้นหากมีการขยายตัวของจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าตามสถานการณ์สมมติจะมีภาระทางไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นในระดับที่แตกต่างกัน ผลการคาดการณ์ภาระทางไฟฟ้าใน
สถานการณ์สมมติในปีพ.ศ. 2564 2569 2574 และ 2579 แสดงในรูปที่ 37(ก) ถึง รูปที่ 37(ง) ตามล าดับ เมื่อรวม
กับการคาดการณ์รูปแบบภาระทางไฟฟ้าในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 การไฟฟ้าฯ16 สามารถ
พยากรณ์รูปแบบภาระทางไฟฟ้าในสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลดังมี
ผลการค านวณแสดงในรูปที่ 38 มีผลสรุประดับภาระทางไฟฟ้าสูงสุดและเวลาที่เกิดแสดงในตารางที่ 14  

 
(ก) 
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(ข) 

รูปที่ 36 สมมติฐานภาระทางไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับ 
(ก) รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ BEV และ (ข) รถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด PHEV 

 

 

 
(ก) 
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(ข) 

 
(ค) 
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(ง) 

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

 
รูปที่ 38 พยากรณ์ผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าต่อรูปแบบภาระทางไฟฟ้า 

ตารางที่ 14 สรุปคาดการณ์ภาระทางไฟฟ้าสูงสุดและเวลาที่เกิด 

 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 
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  ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า การขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ภาระทางไฟฟ้าเพ่ิม
สูงขึ้นจากรูปแบบภาระทางไฟฟ้าปกติ เวลาที่ท าให้เกิดภาระทางไฟฟ้าสูงสุดเปลี่ยนจากช่วงบ่ายเป็นช่วงหัวค่ าของ
วัน แต่ยังคงอยู่ในระดับศักยภาพในการผลิตไฟฟ้าของโรงไฟฟ้าทั้งหมดของประเทศ (70,335 MW ในปีพ.ศ. 2579: 
ที่มา PDP 201515) อย่างไรก็ดีจากการวิเคราะห์ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 การไฟฟ้าฯ16 
ระบุว่าการเปลี่ยนแปลงจังหวะเวลาที่เกิดภาระทางไฟฟ้าสูงสุดจะท าให้ระดับความมั่นคงของการส่งจ่ายไฟฟ้าไม่อยู่
ในเกณฑ์มาตรฐาน จ าเป็นต้องมีการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับความต้องการที่เพ่ิมขึ้นดังกล่ าว และได้
กล่าวถึงการเพ่ิมระบบการบริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart charge) ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ที่จะเป็น
ทางเลือกให้การไฟฟ้าสามารถน ามาพิจารณาจัดสรรเวลาการอัดประจุไฟฟ้าให้สอดคล้องกับความสามารถในการ
จ่ายไฟฟ้าของระบบในช่วงเวลาต่างๆ ได้ และสามารถหลีกเลี่ยงการใช้งบประมาณในการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้า
ด้วยการใช้ระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

  ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 การไฟฟ้าฯ16 ยังได้กล่าวถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้อง
และผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้าในด้านต่างๆ ที่ได้รวบรวมมาดังนี้ 

  ก. ปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดผลกระทบกับระบบจ าหน่ายไฟฟ้า 

   - ตัวแปรด้านยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่จ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ก าลังไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุ
ไฟฟ้า เวลาที่ยานยนต์ไฟฟ้าเริ่มอัดประจุ ระดับแบตเตอรี่ที่เหลืออยู่ของยานยนต์ไฟฟ้า 

   - ตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิม ได้แก่รูปแบบวงจรเดิมของระบบไฟฟ้า ขนาด
ของอุปกรณ์ต่างๆ ในระบบไฟฟ้าและโหลดปกติท่ีมีอยู่เดิม 

  ข. ผลกระทบด้านความมั่นคงของระบบไฟฟ้า 

   - ผลกระทบด้านความเพียงพอของแหล่งผลิต ถึงแม้การคาดการณ์ภาระทางไฟฟ้าที่
เพ่ิมขึ้นจะต่ ากว่าศักยภาพของโรงไฟฟ้าติดตั้งที่ปี พ.ศ. 2579 อย่างไรก็ดีปริมาณที่เพ่ิมสูงขึ้นในแต่ละกรณี (1,000 
4,500 และ 10,000 MW) ถือเป็นปริมาณที่สูงมาก ท าให้ต้องมีการเพ่ิมการพิจารณาปัจจัยความต้องการการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับการจัดหาพลังงานในอนาคต 

   - ผลกระทบด้าน Overload อุปกรณ์ ในการก าหนดขนาดอุปกรณ์ต่างๆ ในระบบไฟฟ้า
จะมีการพิจารณาจากขนาดของโหลดที่คาดการณ์ ดังนั้นการที่มียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาอัดประจุในปริมาณมากจะท า
ให้อุปกรณ์ต่างๆ เกิด Overload ขึ้นได้ ซึ่งท าให้อุปกรณ์ต้องท างานในอุณหภูมิที่สูง ท าให้เกิดการเสื่อมสภาพและ
เสียหายไปในที่สุด โดยเครื่องอัดประจุที่มีพิกัดก าลังไฟฟ้าสูง (การอัดประจุแบบเร็ว) จะส่งผลกระทบมากกว่าเครื่อง
อัดประจุที่มีพิกัดก าลังไฟฟ้าต่ า (การอัดประจุแบบธรรมดา) 

   - ผลกระทบด้านแรงดัน ความต้องการก าลังไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง
แรงดันในระบบ โดยเฉพาะด้านแรงดันต่ าของหม้อแปลงไฟฟ้า แรงดันในสายจะตกลงตามก าลังไฟฟ้าของโหลดที่
เพ่ิมข้ึน ท าให้กระแสไฟฟ้าต้องไหลในปริมาณมากข้ึนและเกิดการสูญเสียในสายมากขึ้น  

  ค. ผลกระทบด้านคุณภาพของระบบไฟฟ้า 

   - ผลกระทบด้านฮาร์มอนิก ในการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เป็น
กระแสตรง (DC) พิกัดการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว จะมีการเปลี่ยนระบบจ่ายไฟฟ้าจากกระแสสลับ (AC) เป็นระบบ
จ่ายไฟฟ้าแบบกระแสตรง ด้วยระบบ AC-DC Converter ซึ่งการท างานของระบบดังกล่าวจะท าให้เกิดผลกระทบ
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ด้านฮาร์มอนิกที่ท าให้กระแสและแรงดันเกิดความผิดเพ้ียนได้ ดังนั้นการเชื่อมต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องมี
ขอบเขตผลกระทบอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ 

   - ผลกระทบด้านแรงดัน ในการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว หรือการอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดาพร้อมๆ กันในปริมาณมาก จะท าให้มีการดึงก าลังไฟฟ้าจากระบบในปริมาณมากส่งผลให้เกิดสภาวะแรงดัน
ตกในระบบไฟฟ้า นอกจากนี้ส าหรับระบบที่มีการเตรียมระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับการอัดประจุไฟฟ้าในปริมาณมาก 
หากมีการหยุดอัดประจะไฟฟ้าพร้อมกันเนื่องจากการชาร์จแบตเตอรี่เต็ม จะท าให้เกิดสภาวะแรงดันสูงในระบบ
ไฟฟ้า โดยเฉพาะสายส่งปลายทางของระบบส่งไฟฟ้าในระยะทางไกล ซึ่งการเบี่ยงเบนที่มากกว่าร้อยละ 10 จะท า
ให้อุปกรณ์ในระบบเสียหายได้ 

   - ผลกระทบด้านความไม่สมดุลของระบบ โหลดไฟฟ้าส าหรับบ้านอยู่อาศัยโดยทั่วไปจะ
เป็นแบบ 1 เฟส การไฟฟ้าต้องจัดเรียงโหลดในแต่ละเฟสให้มีความสมดุลมากที่สุด ดังนั้นหากมีการอัดประจุ
พลังงานไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้าในบางเฟสมากกว่าปกติ จะท าให้ก าลังไฟฟ้าในเฟสนั้นสูงกว่าเฟสอ่ืนๆ เกิดการ
สูญเสียพลังงานไฟฟ้าโดยไม่จ าเป็น 

   - ผลกระทบด้านความสูญเสียในระบบไฟฟ้า การที่มีโหลดทางไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นในระบบ
รวมทั้งโหลดที่เพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้า จะท าให้เกิดการสูญเสียพลังงานขึ้นซึ่งการสูญเสียนี้จะไม่เป็นเชิงเส้น แต่
จะแปรผันตามก าลังสองของกระแสไฟฟ้าในขณะนั้น ดังนั้นการอัดประจุไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่มีภาระ
ทางไฟฟ้าสูงสุด จะเพ่ิมการสูญเสียพลังงานไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย   

4.4 บทวิเคราะห์การประเมินสวอต (SWOT) 

 การวิเคราะห์ประเมินสวอต มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยส่งเสริมและประเด็นที่ต้องพิจารณา ทั้งที่
เป็นปัจจัยซึ่งอยู่ในขอบเขตการควบคุม และประเด็นสภาพแวดล้อมที่เป็นตัวแปรอิสระแต่ส่งผลกระทบต่อการ
ขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ที่แบ่งเป็น จุดเด่นหรือจุดแข็ง (Strength – S) จุดด้อยหรือจุดอ่อน 
(Weakness – W) โอกาส (Opportunity – O) และอุปสรรค (Threats – T) จากการรวบรวมผลการศึกษาที่ได้
กล่าวมาแล้ว 

 4.4.1 จุดเด่นหรือจุดแข็ง (S – Strength) 

  - ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน จุดเด่นหลักของรถยนต์ไฟฟ้าคือ ประสิทธิภาพการใช้พลังงานใน
การขับเคลื่อนที่เหนือกว่ารถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบในการใช้งานที่เท่ากัน ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจึงมีค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงานต่ ากว่าการใช้รถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ ยิ่งไปกว่านั้นการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะท าให้ความต้องการ
พลังงาน รวมทั้งความต้องการเชื้อเพลิงฟอสซิลส าหรับภาคการขนส่งทางถนนในภาพรวมของประเทศลดลง   

  - การปลดปล่อยสารมลพิษและก๊าซเรือนกระจกต่ า เนื่องจากการขับเคลื่อนรถยนต์ด้วยพลังงาน
ไฟฟ้า ไม่มีขบวนการเผาไหม้ที่ปลดปล่อยสารมลพิษ รถยนต์ไฟฟ้าทั้งรถยนต์ BEV และ PHEV จึงมีการปลดปล่อย
สารมลพิษในระหว่างการใช้งานต่ ากว่ารถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ ขณะเดียวกันการปลดปล่อยสารมลพิษจากการเผา
ไหม้ในรถยนต์ไฟฟ้า PHEV มีปริมาณน้อยกว่าจากประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่เหนือกว่า  

  - ความหลากหลายของแหล่งพลังงาน เนื่องจากพลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานที่สามารถผลิตได้
จากแหล่งพลังงานหลากหลาย รถยนต์ไฟฟ้าจึงมีตัวเลือกแหล่งพลังงานมากกว่ารถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบที่มี
เชื้อเพลิงฟอสซิลเป็นแหล่งพลังงานหลัก รวมทั้งเหนือกว่ารถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีอ่ืน เช่น เทคโนโลยีเซลล์เชื้อเพลิง 
(Fuel cell technology) ที่ในปัจจุบันใช้เชื้อเพลิงไฮโดรเจนเป็นแหล่งพลังงาน  
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 4.4.2 จุดด้อยหรือจุดอ่อน (W – Weakness) 

  - ระยะการขับขี่สั้น ข้อจ ากัดส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้า คือ ระยะการขับขี่ต่อการอัดประจุไฟฟ้า 
เนื่องจากแบตเตอรี่ที่เป็นแหล่งพลังงานมีความจุพลังงานต่ ากว่าน้ ามันเชื้อเพลิง ที่เป็นแหล่งพลังงานของรถยนต์
เครื่องยนต์ลูกสูบ ซึ่งอาจท าให้เกิดความไม่สะดวกในการใช้เดินทางระยะไกล   

  - ประเด็นชิ้นส่วนแบตเตอรี่ จากความต้องการเพ่ิมระยะการขับขี่ รถยนต์ไฟฟ้าจึงต้องการ
ชิ้นส่วนแบตเตอรี่ขนาดใหญ่ด้วยข้อจ ากัดของระดับเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในปัจจุบัน จุดอ่อนดังกล่าวเป็นข้อจ ากัดที่
ไม่ยั่งยืน จากแนวโน้มการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ในอนาคตมีความเป็นไปได้ที่ความจุพลังงานไฟฟ้าของ
แบตเตอรี่จะเพ่ิมสูงขึ้น และราคาแบตเตอรี่จะลดลง นอกจากนี้ชิ้นส่วนแบตเตอรี่ต้องอาศัยวัสดุในการผลิตเฉพาะที่
จ าเป็นต้องน าเข้าจากต่างประเทศเท่านั้น 

  - ราคายานยนต์ไฟฟ้าสูง จากเหตุผลด้านราคาของชิ้นส่วนแบตเตอรี่  ในปัจจุบันราคารถยนต์
ไฟฟ้าจึงสูงกว่ารถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ เนื่องจากความต้องการเพ่ิมระยะการขับขี่ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า
ชิ้นส่วนแบตเตอรี่ มอเตอร์ขับเคลื่อนและระบบควบคุมคิดเป็นสัดส่วนมูลค่ากว่าร้อยละ 50 ของราคารถยนต์ไฟฟ้า 
อย่างไรก็ตามในอนาคตปัญหาในประเด็นนี้อาจหมดไปพร้อมกับการพัฒนาระดับเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และการ
ขยายตัวของสัดส่วนจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า ที่จะเพ่ิมระดับปริมาณการผลิตแบตเตอรี่จนกระทั่งเข้าสู่ระดับความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ (Mass production)  

  - ระยะเวลาการอัดประจุพลังงาน การอัดประจุไฟฟ้าแตกต่างจากการเติมน้ ามันเชื้อเพลิง การ
อัดประจุไฟฟ้าต้องการระยะเวลาในการอัดประจุยาวนานกว่าการเติมน้ ามันเชื้อเพลิงมาก อาจส่งผลให้เกิดความไม่
สะดวกในการใช้งานส าหรับผู้ใช้ 

  - ภาพลักษณ์ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ด้วยจุดด้อยต่างๆ ที่ได้กล่าวมาแล้วเทคโนโลยียาน
ยนต์ไฟฟ้าจึงมีภาพลักษณ์ในเชิงลบในมุมมองของผู้ ใช้งาน ถึงแม้ปัจจุบันเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะมี
ความก้าวหน้าและข้อจ ากัดต่างๆ ได้ถูกลดทอนลงแล้ว 

 4.4.3 โอกาส (O – Opportunity) 

  - การสนับสนุนจากภาครัฐ จากความกังวลเกี่ยวกับปัญหาการแย่งชิงแหล่งพลังงาน และการ
เปลี่ยนแปลงสภาวะอากาศ รัฐบาลจึงให้การสนับสนุนเทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพพลังงานสูง และมีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมต่ า เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นเทคโนโลยีที่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ ดังนั้น  การสนับสนุน
ด้วยมาตรการทางภาษี การสนับสนุนการผลิตส าหรับภาคอุตสาหกรรม การเตรียมความพร้อมระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐาน การสนับสนุนด้วยมาตรการให้สิทธิพิเศษในการเดินทางเหนือกว่ารถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ  เช่นสิทธิ
ประโยชน์การเดินทางด้วยรถยนต์ไฟฟ้า อนุญาตให้ใช้ช่องทางพิเศษเช่นเลนขนส่งมวลชน สิทธิประโยชน์ในการใช้
ช่องจอดรถยนต์เฉพาะในพ้ืนที่การจราจรแออัด และการออกกฎระเบียบ มาตรการที่เกี่ยวข้องกับการใช้และการ
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ตลอดจนมาตรการส่งเสริมในกลุ่มยานยนต์อื่นนอกเหนือจากการสนับสนุนส าหรับกลุ่มรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล ได้แก่ กลุ่มรถสาธารณะ เช่น รถสามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถโดยสารประจ าทางซึ่งเป็นยานยนต์ขนาดใหญ่ 
(Heavy duty vehicles) ทีจ่ะท าให้มาตรการสนับสนุนเป็นไปตลอดห่วงโซ่อุปทาน  

  - ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์มีพื้นฐานสายการผลิตภายในประเทศ ด้วยมาตรการส่งเสริมการ
ลงทุนและตลาดยานยนต์ในประเทศไทย ที่มีอัตราเติบโตจากระดับความเป็นเจ้าของรถยนต์ที่ต่ ากว่าระดับอ่ิมตัว  
ประเทศไทยจึงมีพ้ืนฐานสายการผลิตยานยนต์จากบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ชั้นน า จึงมีโอกาสสูงที่ภาคอุตสาหกรรม
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การผลิตยานยนต์จะสามารถปรับเปลี่ยนหรือเพ่ิมสายการผลิตส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า ส าหรับการขยายตัวของตลาด
ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งในและต่างประเทศ 

  - แนวโน้มการขยายตัวของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ จากแนวโน้มปัจจุบันจ านวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าในตลาดยานยนต์ต่างประเทศ มีการขยายตัวในอัตราที่สูง ความเป็นไปได้ที่ภาคการผลิตยานยนต์จะ
ปรับเปลี่ยนหรือเพ่ิมสายการผลิตส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือรองรับการขยายตัวของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน
ต่างประเทศดังกล่าว 

  - ลักษณะการขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า เช่นเดียวกันกับเทคโนโลยียานยนต์อ่ืน 
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีระยะเวลาการขยายตัวที่จ าเป็น เหมาะสมกับบริบทตลาดการค้าเสรีของประเทศไทย 
ดังนั้นความต้องการการสนับสนุนจึงมีระยะเวลาในการเตรียมความพร้อม เช่นการเตรียมความพร้อมส าหรับระบบ
โครงสร้างพื้นฐาน ระบบการผลิตและส่งจ่ายไฟฟ้า เพ่ือรองรับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

  - ลักษณะทางภูมิศาสตร์เหมาะสม เช่น ภูมิประเทศค่อนข้างราบเรียบ ภูมิอากาศที่ไม่หนาวหรือ
ร้อนเกินไปเหมาะแก่การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และการอยู่อาศัยของประชากรมีความกระจุกตัวไม่กระจัดกระจาย
ต้องการยานยนต์ที่ปลดปล่อยสารมลพิษต่ า ซึ่งล้วนแล้วแต่ส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขันกับยานยนต์
ชนิดอื่นได้ 

 4.4.4 อุปสรรค (T – Threats) 

  - ความต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้า จากประเด็นระยะทางการการขับขี่ของรถยนต์ไฟฟ้าต่อ
การอัดประจุไฟฟ้าที่สั้นกว่าการใช้งานรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ รถยนต์ไฟฟ้าจึงต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือ
จุดประสงค์การเดินทางระยะไกล นอกเหนือจากนั้นจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังช่วยบรรเทาความกังวลใจใน
ภาพลักษณ์ของเทคโนโลยี ส าหรับการติดตั้งในเขตเมือง จึงมีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับการขยายตัวของจ านวน
รถยนต์ไฟฟ้า 

  - ความต้องการการเตรียมความพร้อมของภาคการผลิตและส่งไฟฟ้า จากผลการศึกษาการ
ขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า จ าเป็นต้องมีการเตรียมความพร้อมของภาคการผลิตและส่งไฟฟ้า เพ่ือลดโอกาส
ในการเกิดปัญหากับระบบไฟฟ้าในอนาคต ดังที่ได้ระบุไว้ในรายงานการศึกษาการเตรียมความพร้อมของ 3 การ
ไฟฟ้าฯ16 อย่างไรก็ตามระบบการผลิตและส่งไฟฟ้าของประเทศไทยมีการวางแผนการเตรียมการ และการทบทวน
แผนอยู่เสมอ  

  - สถานการณ์ราคาน้ ามันดิบตกต่ า จากจุดเด่นของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพ
การใช้พลังงานสูงกว่าเทคโนโลยีอ่ืนๆ ค่าใช้จ่ายในการใช้งานที่ต่ ากว่าจึงช่วยชดเชยความแตกต่างของราคารถยนต์
ไฟฟ้าที่สูงได้ แต่หากสถานการณ์ราคาน้ ามันดิบซึ่งเป็นแหล่งพลังงานส าหรับรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบอยู่ในสภาวะ
ตกต่ า ประเด็นความได้เปรียบด้านค่าใช้จ่ายในการใช้งานจะถูกลดทอนความส าคัญลงไป 

  - ผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ จากการสัมมนารับฟังความคิดเห็นในโครงการศึกษา
ผลกระทบจากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า39 โดยสถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ในการสนับสนุน

                                                                                       

39 สถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ “การสัมมนารับฟังความคิดเห็น โครงการศึกษาและพัฒนาแนวทางในการส่งเสริม
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles)” โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนนุของ กองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ส านักงานนโยบายและ
แผนพลังงาน พุธ 31 สิงหาคม พ.ศ.2559 กรุงเทพมหานคร   
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ของส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ระบุว่าการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะทดแทนยานยนต์ดั้งเดิม
ได้เพียงบางส่วน (โดยเฉพาะกลุ่มรถยนต์นั่ง) โดยส่วนหนึ่งเป็นการเลือกจากกลุ่มผู้ขับขี่รายใหม่ที่พิจารณาถึงความ
ง่ายในการขับขี่และการควบคุม มีการน าเสนอผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับภาคอุตสาหกรรมแบ่งออกได้เป็น 

   * ผลกระทบต่อผู้ผลิตยานยนต์ ผลการด าเนินโครงการแสดงให้เห็นว่าการขยายตัวของ
จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะไม่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อผู้ผลิตยานยนต์ เนื่องจากผู้ผลิตทุกรายมียานยนต์ไฟฟ้าเป็น
สินค้าของตัวเองทั้งสิ้น อย่างไรก็ตาม ผู้ผลิตยานยนต์ต้องการการสนับสนุนการลงทุนเพ่ิมสายการผลิต
ภายในประเทศในช่วงเริ่มต้น ก่อนที่ความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าจะมีปริมาณในระดับที่ให้ความคุ้มค่าเชิง
เศรษฐศาสตร์ (Economics of scale)  

   * ผลกระทบต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ จากผลการศึกษามีภาคอุตสาหกรรมที่ได้รับ
ผลกระทบจากสัดส่วนองค์ประกอบของยานยนต์ที่เปลี่ยนไป ได้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังที่
ได้รับผลกระทบสูงสุด ในทางกลับกันผู้ผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์ไฟฟ้า และกลุ่มผู้ผลิตโครงสร้างเหล็กกล้าและโลหะ
ที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนรองรับน้ าหนักของยานยนต์ที่เพ่ิมขึ้น เป็นกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่ได้รับผลประโยชน์จาก
การขยายตัวของตลาดยานยนต์ไฟฟ้า  

   * ความพร้อมของบุคลากรในด้านเทคโนโลยี เนื่องจากพ้ืนฐานของรถยนต์ไฟฟ้าแตกต่าง
ไปจากรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ ภาคอุตสาหกรรมจึงต้องการบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถเกี่ยวกับเทคโนโลยี
ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือรองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าได้ 

   ผลการศึกษายังได้ระบุว่า หากภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยได้รับการ
สนับสนุนจนสามารถปรับตัวและผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า สนองตอบความต้องการภายในประเทศได้ จะสามารถ
ลดทอนผลกระทบจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าได้แทบทั้งหมด 

  - ความต้องการระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ จากประเด็นชิ้นส่วนแบตเตอรี่ที่มีข้อจ ากัดในด้าน
ระดับเทคโนโลยี ระยะเวลาการอัดประจุ และวัตถุดิบที่ต้องพ่ึงพาการน าเข้าจากต่างประเทศ ชิ้นส่วนแบตเตอรี่จึง
ต้องการการบริหารอย่างเป็นระบบ เพ่ือไม่ให้เป็นอุปสรรคในการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า การจัดตั้ง
สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เพ่ือลดระยะเวลาการอัดประจุและยังสามารถบริหารจัดการวัตถุดิบส าหรับแบตเตอรี่ที่
หมดอาย ุและการจัดการขยะที่เกิดขึ้นจากซากแบตเตอรี่ เป็นทางออกท่ีดีแต่ต้องการระยะเวลาในการด าเนินการ  

  - ความส านึกต่อสภาพแวดล้อมและความส าคัญของเทคโนโลยีสะอาด เช่นเดียวกับเทคโนโลยี
พลังงานทดแทนอ่ืนๆ เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ายังคงมีค่าใช้จ่ายหรือความไม่สะดวก แตกต่างกับยานยนต์
เครื่องยนต์ลูกสูบที่ได้รับการพัฒนามาอย่างต่อเนื่องยาวนาน ซึ่งในประเด็นนี้ต้องการการสนับสนุนจากแรงผลักของ
ส านึกด้านสภาพแวดล้อม และการเล็งเห็นความส าคัญของเทคโนโลยีสะอาด ซึ่งอาจใช้ระยะเวลานานในการ
ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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บทที่ 5 
มาตรการส่งเสริม/จูงใจ 

 

 ตั้งแต่ปี 2558 รัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า จึงมีข้อสั่งการและ
มอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในระดับนโยบายและหน่วยปฏิบัติงาน รับไปด าเนินการในทุกๆ มิติอย่าง
ต่อเนื่อง เพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับการเข้ามาของเทคโนโลยีดังกล่าว ส่งผลให้สังคมไทยมีความตื่นตัวและรับรู้
เหตุผลความจ าเป็นในเรื่องนี้มากขึ้นเป็นวงกว้าง แต่อย่างไรก็ตาม การก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจทั้งผู้ผลิตและ
ผู้ขับขี่ให้ปรับเปลี่ยนมานิยมยานพาหนะไฟฟ้ามากขึ้น ถือได้ว่ายังเป็นช่วงเริ่มต้น ยังไม่เพียงพอและได้ผลเป็น
รูปธรรมชัดเจน 

5.1 ผลการด าเนินการส่งเสริม/สนับสนุนที่ผ่านมาด้านต่างๆ 

5.1.1 การผลิตภายในประเทศ/สิทธิพิเศษทางภาษี 

  เพ่ือให้ด้านอุปทานขยายตัว ภาครัฐได้ออกมาตรการส่งเสริมทั้งในรูปแบบทางการเงินและไม่ใช่
การเงิน โดยที่บางมาตรการได้น าออกมาใช้ด้วยปัจจัยทางสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย การปรับลดภาษีสรรพสามิต
เหลือร้อยละ 10  ส าหรับรถ BEV/FCEV ปรับลดอากรน าเข้ารถยนต์นั่งไฟฟ้าและรถโดยสารไฟฟ้าเหลือร้อยละ 20 
ตั้งแต่เดือนเมษายน 2560 และในเดือนสิงหาคม 2559 ครม.ได้อนุมัติมาตรการส่งเสริมการลงทุน/กระตุ้นตลาด
ภายในประเทศให้แก่ผู้สนใจลงทุน โดยให้ยกเว้นอากรน าเข้าในช่วง 1.5 ปีแรก (ก าหนดปริมาณการน าเข้า) และ
ตามเงื่อนไขหลักด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยี ผู้ประกอบการดังกล่าวจะต้องยื่นแผนด าเนินการในลักษณะแผนงาน
รวม (แพคเกจ) เพ่ือให้สามารถผลิตและจ าหน่ายได้ต่อไปด้วย   

5.1.2 การวิจัยและพัฒนา 

  กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีได้ขับเคลื่อนแผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) ก าหนด
ยุทธศาสตร์การวิจัยรายประเด็นด้านยานยนต์ไฟฟ้า (พ.ศ.2560-2564) ซึ่งจะให้ทุนสนับสนุนปีละประมาณ 50 
ล้านบาท เพื่อพัฒนางานวิจัยรองรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในระยะยาว 

5.1.3 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

  ความพร้อมด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นสิ่งส าคัญต่อการตัดสินใจของผู้ที่จะใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านพลังงานจึงได้เร่งรัดด าเนินการอย่างเต็มที่ โดยมีผลความก้าวหน้าส าคัญ เช่น  แผนพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับ EV ของประเทศไทย โครงการให้เงินอุดหนุนผู้สนใจติดตั้ง Charging 
Station ให้ได้อย่างน้อย 150 จุด และการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าให้เป็นแบบอัตรา
ตามช่วงเวลาของวัน (Time of Day Tariiff : TOD คิดค่าใช้จ่ายเวลากลางคืนในอัตราต่ า) 

5.1.4 กฎระเบียบ/มาตรฐานต่างๆ/การจัดการแบตเตอรี่  

  - กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบก ปรับปรุงประกาศเดิม เรื่อง ก าหนดก าลังมอเตอร์
ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ เพ่ือให้เหมาะสมต่อสถานการณ์และสามารถรองรับยานยน ต์
ไฟฟ้าขนาดเล็กและขนาดกลางได้ครอบคลุมมากขึ้น นอกจากนี้ อยู่ระหว่างศึกษาแนวทางการจัดท าข้อก าหนดด้าน
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ความปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ส่วนควบ ตามมาตรฐานสากลที่เหมาะสมกับประเทศไทย ตลอดจน
วิธีการตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้า  

  - กระทรวงอุตสาหกรรม โดยส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้ก าหนด
มาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ได้แก่ เต้าเสียบ/เต้ารับ ระบบการประจุไฟฟ้า และในส่วนที่เหลือคาด
ว่าจะแล้วเสร็จทั้งหมดในปี 2560 ได้แก่ ระบบสื่อสารของรถยนต์ไฟฟ้า ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า ( EMC) 
มาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานด้านสมรรถนะ เป็นต้น 

  - กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม มีข้อกังวลเรื่องสารพิษที่เกิด
จากแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งานหรือเสื่อมสภาพ ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีแผนงานหรือหน่วยงานใดดูแลปัญหาดังกล่าว 
อย่างไรก็ตาม ทางกระทรวงอุตสาหกรรมได้วางแนวทางการจัดการ/ก าจัดขยะอุตสาหกรรมที่เป็นพิษในภาพรวม  
โดยเฉพาะที่ เกิดจากผลิตภัณฑ์อิเลคโทรนิคส์ที่มีแนวโน้มจะเพ่ิมมากขึ้น จากนโยบายยกระดับพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมเพ่ือมุ่งสู่ยุค “ประเทศไทย 4.0” 

5.1.5 ด้านการใช้งาน หรือด้านผู้ขับขี่/ครอบครองยานยนต์ไฟฟ้า 

  ปัจจุบันภาครัฐยังไม่ได้ก าหนดมาตรการใดๆ ที่แสดงว่าให้ประโยชน์หรือสิทธิพิเศษเหนือกว่าผู้ใช้
ยานยนต์ปกติ ทั้งนี้ อาจเนื่องจากต้องต้องค านึงถึงผลกระทบที่มีต่อตลาดอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งระบบ ตั้งแต่การ
ผลิต การจ้างแรงงาน จนถึงมูลค่าการส่งออก ตัวอย่างการส่งเสริมด้านนี้ ได้แก่ การก าหนดเมืองหรือพ้ืนที่พิเศษให้
สามารถใช้รถ EV พร้อมให้เงินอุดหนุน เงินกู้พิเศษ (Soft Loan) หรือการลดหย่อนภาษีให้แก่ผู้ซื้อ การอนุญาตให้
ใช้รถ EV บนช่องทางเดินรถมวลชน (High Occupancy Lane ; HOV) หรือบัสเลน การอนุญาตให้รถ EV มีสิทธิ
พิเศษด้านที่จอดรถ ทั้งการสนับสนุนช่องจอดและอัตราค่าจอดรถที่ต่ ากว่ารถยนต์เครื่องยนต์ หรือได้รับการงดเว้น
การเก็บค่าท่ีจอดรถ การสนับสนุนเงินทุนให้ดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนรถสันดาปภายในเป็นรถ EV เป็นต้น  

5.1.6 โครงการน าร่อง 

  แผนการด าเนินงานของรัฐบาลระยะเร่งด่วน (ปี 2559-2560) เกี่ยวกับรถ EV เรื่องหนึ่ง คือ การ
น าร่องใช้งานในกลุ่มรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เพ่ือให้สังคมโดยรวม
ได้รับรู้และตระหนักถึงประโยชน์ในวงกว้าง และการจัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีค วามสะดวกกว่า จาก
ระยะทางวิ่งที่ค่อนข้างแน่นอนในแต่ละวัน โดยในขณะนี้มีความก้าวหน้าอยู่ในขั้นตอนจัดเตรียมประกวดราคาการ
จัดหารถโดยสารไฟฟ้าจ านวน 200 คัน ให้ได้ภายในปี 2560 นอกจากนั้น มีการริเริ่มใช้งานรถ EV ในบางหน่วยงาน
ภาครัฐแล้ว เช่น  การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ใช้รถ EV จ านวน 16 คันในกิจการภายใน การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
(กฟภ.) น าร่องรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าและจัดตั้งสถานีอัดประจุจ านวน 4 สถานี เพื่อรองรับนักท่องเที่ยวเส้นทาง
สนามบินสุวรรณภูมิ-พัทยา และ ปตท. น าร่องรถโดยสารรับส่งพนักงานระหว่าง ปตท.ส านักงานใหญ่ -รถไฟฟ้า 
BTS สถานีหมอชิต เป็นต้น 

5.1.7 อ่ืนๆ 

  อาทิ จิตส านึกด้านสิ่งแวดล้อมและการลดมลพิษทางอากาศ ทางเสียง ความห่วงใยสุขภาพ ความ
เป็นเมืองน่าอยู่  ฯลฯ เช่น ส านักงานนโยบายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่ งแวดล้อม (สผ. ) กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมร่วมกับองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) ได้ก าหนด
เป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยปี 2573 ไว้ที่ร้อยละ 20.8 เมื่อเทียบกับกรณีด าเนินการปกติ 
(ประมาณ 115.6 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) เพ่ือให้ประเทศไทยบรรลุข้อเสนอความพยายามมีส่วนร่วม 
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ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรงุเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  73 / 88 

(INDCs : Intended Nationally Determined Contributios) ของประเทศสมาชิกว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศที่ได้ลงนามไว้กับส 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 าต้นแบบมาวิ่งทดลอง (โดย วว.) 
เช่น งานแสดงนวัตกรรม เคารพพระบรมศพ 

 - พัฒนาตลาดรถโดยสารไฟฟ้าในตลาดทั่วไป 

ยานยนต์ไฟฟ้า 
ดัดแปลง 

- ยกเว้นภาษีช้ินส่วน (ประกาศ BOI) 
- พัฒนาและเผยแพร่ต้นแบบ (โดย กฟผ.) 
- ส่งเสริมใหเ้กิดผู้ให้บริการ 

   - ส่งเสริมใหเ้กิดผู้ให้บริการ 

รถยนต์ไฟฟ้า 
ส่วนบุคคล 

- น าเข้าจากต่างประเทศ 
- ปรับตัวตามตลาดโลก เริ่มจาก PHEV 

 - ประกาศ BOI ให้ยื่นแผนรวมขอการส่งเสริม 

หัวจ่ายไฟฟ้า 
สถานีประจุไฟฟ้า 

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

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

แบตเตอร่ี 
มอเตอร์ 

- ส่งเสริมการวิจัยพัฒนา (แผนมุ่งเป้า วช.)  - สร้างโรงงานผลิตแบตเตอรี่ 
- ออกแบบและสร้างมอเตอร ์

 

  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 39 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย40   

ตารางที่ 16 ตารางแสดงผลการด าเนินงานเพ่ือรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่างๆ 

หน่วยงาน การด าเนินงาน 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 1 .จั ดตั้ งคณะท างานศึกษาและจัดท าแผนพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า
ของประเทศไทย  
2. ส่งเสริมโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า (Charging Station) เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการสร้าง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าจ านวน 100 แห่ง ภายใน 3 ปี 

ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
(ส านักงาน กกพ.) 

ศึกษาด้านกฎระเบียบเกี่ยวกับใบอนุญาตการจ าหน่าย
ไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง จัดท าโครงการน าร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสาร
สาธารณะและการเตรียมความด้านสาธารณูปโภคที่เกี่ยวข้อง 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
(สมอ.) 

จัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาต ิ(สวทช.) 

จัดท าแผนงานการสนับสนุนเทคโนโลยีระบบเก็บสะสม
พลังงานและการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเพ่ิมศักยภาพด้าน
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีหน่วยกักเก็บพลังงานใน
ประเทศไทยด้านระบบวิเคราะห์การจัดการพลังงาน และ
มาตรฐานที่เกี่ยวข้อง โดยใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือ
ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 

                                                                                       

40 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานนยนต์ฟ้าของประเทศไทย ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ, 2559 
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หน่วยงาน การด าเนินงาน 
กรมศุลกากร และ ส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) 

พิจารณามาตรการส่งเสริมด้านภาษี เช่น การลดหย่อน
ภาษีศุลกากร โดยก าหนดเป้าหมายปริมาณการน าเข้า
ยานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งพิจารณามาตรการเพ่ือส่งเสริมให้
เกิดการลงทุนฐานการผลิตในประเทศ 

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

จดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า 
2. จัดท าโครงการศึกษาการจัดท าร่างข้อก าหนดด้าน
ความปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า ตามมาตรฐานสากล และเสนอแนวทางกฎระเบียบ
และหลักเกณฑ์ วิธีการในการตรวจสภาพ และเครื่องมือ
อุปกรณ์ส าหรับการตรวจสภาพรถยนต์ ไฟฟ้า  และ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสมกับประเทศไทย 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย สร้าง platform ให้มีการหารือเรื่องยานยนต์ ไฟฟ้า
ระหว่างมหาวิทยาลัย หน่วยงานวิจัยและภาคเอกชน ที่
เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 

5.2 ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศ 

 รัฐบาลของทุกๆประเทศต่างเล็งเห็นความส าคัญและมั่นใจว่า ในท้ายที่สุดเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะเข้า
มาแทนที่ยานยนต์สันดาปภายใน จึงได้คิดค้นและก าหนดมาตรการส่งเสริมหรือกระตุ้นทั้งด้านการพัฒนา การผลิต
และริเริ่มให้มีการใช้งาน เพ่ือประโยชน์ด้านความพร้อมและการรองรับการขยายตัว โดยพบว่ามีความแตกต่างกันไป
ตามความท้าทาย ความได้เปรียบ และสภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ เนื่องจากว่า ในขณะนี้ข้อจ ากัดทางด้าน
ราคาและประสิทธิภาพของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้านั้น ยังไม่สามารถแข่งขันกับรถยนต์ที่ใช้น้ ามันได้ 

 

 

ตารางที่ 17 ตัวอย่างมาตรการส่งเสริม/จูงใจ41 

ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อื่นๆ 

1. การให้เครดิตภาษี (Tax credit) หรือหักลดหย่อนภาษี 
(Tax deduction) ในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ขับเคลื่อน

โคโลราโด 
จอร์เจีย 

ออสเตรยี   
เบลเยีย่ม 
เนเธอรแ์ลนด ์

- อิสราเอล 

                                                                                       

41 Da Zhu, Dominic Pasquale Patella, Roland Steinmetz and Pajnapa Peamsilpakulchorn, “The Bhutan Electric Vehicle Initiative: 
Scenarios, Implications, and Economic Impact”, 2016 International Bank for Reconstruction and Development / World Bank Group,     
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ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อื่นๆ 

ด้วยแบตเตอรี่ (BEV) หรือยานยนต์ไฟฟ้าแบบปลั้กอินไฮบริด 
(PHEV) 

โอกลาโฮมา 
ยูทาร ์

(เฉพาะแท็กซี่
และรถบรรทุก 
BEV) 

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

แคนาดา 
แคลิฟอร์เนีย 
ฮาวาย 
อิ ลิ น อ ย ส์  
หลุย เซียน่า 
แม รี่ แ ลนด์  
เ ท น เ น ส ซี่  
เท็กซัส 

สเปน สวเีดน 
สหราช
อาณาจักร 

จีน (จ่าย
ให้แก่
ผู้ผลิตยาน
ยนต์) 

- 

3. การคิดค่าธรรมเนียมในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าใหม่        
แบบพิเศษ (Feebate) 

- ออสเตรยี 
เอสโทเนีย 
ฝรั่งเศส 
ไอร์แลนด ์
ลักเซมเบิร์ก 
สเปน สวีเดน 

จีน 
ญี่ปุ่น 
สิงค์โปร ์
 

- 

4. การลดหรือยกเว้นภาษีจดทะเบียนการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า
ใหม ่

นิวเจอร์ซี่ 
วอชิงตัน แม
รี่แลนด ์

เดนมาร์ก 
ฟินแลนด์
ไอร์แลนด ์
เนเธอรแ์ลนด์ 
นอร์เวย์ 
โปรตเุกส 
โรมาเนีย 
สวีเดน สหราช
อาณาจักร 

อินเดีย 
มาเลเซีย 
สิงคโปร ์

คอสตาริกา 
อิสราเอล 
 

5. การยกเว้นหรือลดภาษีการใช้ถนนหรือภาษีรถประจ าปี - ออสเตรยี 
สาธารณรัฐ 
เชค 
เดนมาร์ก 
ฟินแลนด์ 
เยอรมัน กรซี 
ไอร์แลนด์ 
อิตาล ี
เนเธอรแ์ลนด ์
นอร์เวย์ 
โปรตเุกส 
โรมาเนีย 
สวีเดน  

อินเดีย 
ญี่ปุ่น 

ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด ์
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ตัวอย่างการก าหนดมาตรการส่งเสริม/จูงใจ 
แคนาดา
สหรัฐฯ 
(มลรัฐ) 

ยุโรป เอเชีย อื่นๆ 

สวิสเซอร์แลนด์ 
สหราช
อาณาจักร 
(ลอนดอน) 

6. ลดค่าประจุแบตเตอรี่หรือให้ใช้ฟรี แคลิฟอร์เนีย เนเธอรแ์ลนด ์
นอร์เวย ์

- - 

7. ให้ใช้เลนรถขนส่งมวลชนได้ แคนาดา 
อริโซน่า 

แคลิฟอร์เนีย 
ฟลอริดา  
นิวเจอร์ซี ่

เนเธอรแ์ลนด ์
นอร์เวย ์
โปรตเุกส 

เกาหล ี - 

8. ลดค่าธรรมเนียมหรือฟรีค่าท่ีจอดรถสาธารณะ - เดนมาร์ก 
ฝรั่งเศส 
เนเธอรแ์ลนด ์
นอร์เวย์
โปรตเุกส 
สหราช
อาณาจักร 
 

- - 

9. การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐแบบพิเศษ ส่วนใหญ่ใช้ในการน า
ร่องโครงการ (Kick-start) โดยอาจก าหนดประเภทรถส าหรับ
ใช้ในกิจการของรัฐ เช่น รถประจ าทาง รถเก็บขยะ รถที่ใช้ใน
สนามบิน 

สหรัฐฯ บัลแกเรยี 
เอสโทเนีย 
ฝรั่งเศส อิตาล ี
โปรตเุกส 
สหราช
อาณาจักร 

ญี่ปุ่น 
เกาหล ี

- 

10. รัฐสร้างสถานีประจุแบตเตอรี่ สหรัฐฯ ออสเตรยี 
เดนมาร์ก 
เอสโทเนีย 
ฝรั่งเศส 
เยอรมัน 
อิสราเอล 
อิตาล ี
เนเธอรแ์ลนด ์
นอร์เวย ์
โปแลนด์ 
โปรตเุกส 
สเปน สหราช
อาณาจักร 

ญี่ปุ่น 
เกาหลี

จีน  
(บาง
เมือง) 

 

- 

 การด าเนินงานมาตรการด้านการเงินเพ่ือการจูงใจของประเทศผู้น าด้านยานยนต์ไฟฟ้า 
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 ประเทศจีน 

 จัดท าโปรแกรมส่งเสริมในเมืองริเริ่ม จ านวน 10 เมือง โดยตั้งเป้าหมายให้เริ่มใช้งานได้อย่างน้อย 
1,000 ยานพาหนะต่อเมือง ซึ่งมุ่งเน้นกลุ่มยานพาหนะของรัฐ เนื่องจากมีระยะทางวิ่งที่คาดการณ์
ได้ อาทิ รถโดยสาร รถขนขยะ และรถแท็กซี่ 

 ให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ซื้อประมาณ 60,000 หยวนส าหรับ BEV และ 50,000 หยวนส าหรับรถ PHEV 
โดยปรับเพ่ิม-ลดไม่เท่ากันในแต่ละเมือง ตัวอย่างเช่น เมืองเซิ่นเจิ้น จะได้เงินอุดหนุน 120,000 
หยวนและ 70,000 หยวนส าหรับซื้อ BEV และ PHEV ตามล าดับ 

 ค่าใช้จ่ายการลงทุนของรัฐบาลกลางและท้องถิ่นรวมประมาณ 100 ล้านหยวนในปี ค.ศ. 2009 

 ประเทศญี่ปุ่น 

 ลดช่องว่างระหว่างราคารถ ICE กับ รถ EV ลงครึ่งหนึ่งแต่ไม่เกิน 1 ล้านเยนต่อคัน และลดต้นทุน
เครื่องอัดประจุสาธารณะลงครึ่งหนึ่งหรือประมาณ 1.5 ล้านเยน 

 กลุ่มผู้ผลิตชั้นน าและรัฐบาล เป็นผู้สนับสนุนหลักด้านงานวิจัยและพัฒนา (R&D) 

 ประเทศอินเดีย 

 ลดภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) ทั้ง BEV และ PHEV 
 ให้เงินอุดหนุน 100,000 รูปีหรือร้อยละ 20 (อย่างที่น้อยกว่า) ส าหรับราคายานพาหนะ  

 ประเทศนอร์เวย์ 

 นอร์เวย์เป็นประเทศที่มีจ านวนรถ PHEV ต่อคนมากที่สุดในโลก เนื่องมาจากให้ความส าคัญต่อ
นโยบายด้านรักษาสภาพภูมิอากาศ การลดก๊าซเรือนกระจกและการปลดปล่อยมลพิษ โดย
ยกระดับราคารถ ICE ให้แพงขึ้น 2 เท่า 

 งดเว้นภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ 25, ภาษีทะเบียน, ค่าผ่านทาง ค่าจอดรถ อนุญาตให้ใช้บัสเลน และ
ไม่คิดค่าใช้จ่ายการชาร์จไฟในย่านกลางเมือง 

 มาตรการต่างๆ ที่ใช้อยู่ของประเทศนอร์เวย์ผ่านการปรับใช้มากว่า 20 ปี ให้ตอบสนองกับความ
ต้องการประชาชน 

 สหราชอาณาจักร 

 ใช้งบประมาณท าวิจัยและโครงการสาธิตต่างๆ ไปแล้ว 350 ล้านปอนด์ กับอีก 20 ล้านปอนด์ 
เพ่ือการจัดหาและติดตั้งสถานีอัดประจุ 25,000 แห่งทั่วกรุงลอนดอน 

 ให้ยกเว้นภาษีหมุนเวียนส าหรับรถส่วนตัว BEV และให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษีแก่บริษัทรถยนต์
ผู้ผลิตรถ EV ในระยะ 5 ปีแรกที่เริ่มจ าหน่าย 

 ด้านผู้ใช้งานให้สามารถอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่จราจรแออัดโดยไม่มีค่าใช้จ่าย และได้รับเงิน
อุดหนุนประมาณร้อยละ 25 ของราคาขาย แต่ไม่เกิน 5,000 ปอนด์ ซึ่งได้ตั้งงบประมาณเพ่ือการ
จูงใจนี้ไว้ที่ 230 ล้านปอนด์ 

 ให้เงินอุดหนุนการติดตั้งสถานีอัดประจุตามบ้านที่ได้รับอนุมัติ 

 สหรัฐอเมริกา 
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 ให้เครดิตทางภาษีการค้าจนถึง 7,500 เหรียญสรอ. แก่ผู้ซื้อรถ BEV/PHEV ใหม่ โดยขึ้นอยู่กับ
ขนาดของแบตเตอรี่ จนกว่าจะท ายอดได้ถึง 200,000 คัน พร้อมให้สิทธิการใช้เลนขนส่งมวลชน 
(High Occupancy Vehicle lane : HOV lane) และออกแบบจุดจอดรถไว้ให้โดยภาครัฐ 

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

 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ใช้งบประมาณและเครดิตทางภาษีกว่า 25 ล้านบาท ส าหรับการเติม
เชื้อเพลิงทางเลือกต่างๆ รวมทั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ 100 ล้านบาท เพ่ือจัดเตรียมโครงสร้าง
พ้ืนฐานส าหรับใช้งานใน 5 เมืองเป้าหมาย 

5.3 แนวทางการประยุกต์ส าหรับประเทศไทย 

 บริบทแวดล้อมและสภาพการจราจรบนท้องถนนของประเทศไทย มีความแตกต่างจากประเทศต้นแบบ
การใช้มาตรการส่งเสริม/จูงใจดังที่กล่าวมาค่อนข้างมาก  การพิจารณาประยุกต์ใช้เครื่องมือแต่ละชนิด ตลอดจน
มาตรการด้านการเงิน อัตราเรียกเก็บภาษี รวมถึงพ้ืนที่บังคับใช้ ต้องเป็นไปอย่างระมัดระวังและเหมาะสม โดย
ค านึงถึงความคุ้มค่าและผลกระทบข้างเคียง ซึ่งมีความหลากหลายทั้งด้านทิศทางและความรุนแรง ดังเช่น หากให้
เงินอุดหนุนผู้ผลิต EV เป็นจ านวนมาก จะส่งผลกระทบต่อภาคการผลิตชิ้นส่วนเครื่องยนต์และระบบส่งก าลัง      
ซึ่งครอบคลุมภาคการผลิตที่เติบโต จากการสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมยานยนต์เดิม ได้แก่ รถยนต์อีโคคาร์ เกิด
ความเสียหายในห่วงโซ่อุปทานของการผลิต และการจ้างงาน ยิ่งไปกว่านั้นการให้การสนับสนุนต้องอยู่ภายใต้
เงื่อนไขที่ส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี เพ่ือให้สามารถผลิตได้เองภายในประเทศในอนาคต หรือการให้
สิทธิประโยชน์แก่ผู้บริโภค (ผู้ซื้อรถ EV/PHEV) อาจส่งผลกระทบให้จ านวนยานยนต์เติบโตเกินปกติ ท าให้สภาพ
การจราจรในเมืองแออัดมากขึ้น ซึ่งในปัจจุบันมีความยากล าบากในการจัดระเบียบการจราจรอยู่แล้ว นอกจากนั้น
ยังส่งผลต่อนโยบายของภาคคมนาคมที่ต้องการผลักดันให้ประชาชนลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล เพ่ิมความ
นิยมและปริมาณการใช้ระบบขนส่งสาธารณะและการขนส่งระบบราง 

 อย่างไรก็ตาม การลดความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงฟอสซิลเป็นกระแสหลักของโลกด้านการใช้พลังงาน
ขับเคลื่อนยานยนต์ มีผลประโยชน์ชัดเจนด้านสิ่งแวดล้อม ลดการพ่ึงพาการน าเข้า และสิ้นเปลืองพลังงานจาก
ประสิทธิภาพที่สูงกว่า เพ่ือตรียมความพร้อมรองรับการขยายตัวรถ EV ในอนาคต จึงควรต้องจัดสรรมาตรการ
กระตุ้นจ านวนหนึ่งเพ่ือให้สิทธิประโยชน์ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภคในระยะแรกเริ่ม (Uptake Period)  ตามข้อเสนอ
ดังต่อไปนี้ 

 5.3.1 ด้านอุปทาน 

  ในการสนับสนุนด้านอุปทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ จ าเป็นต้องมีการส่งเสริมให้ครบตลอด
ทั้งห่วงโซ่อุปทาน ได้แก่ ความพร้อมของเทคโนโลยี การสนับสนุนและการจัดการวัตถุดิบชิ้นส่วน งบประมาณใน
การลงทุน การวางแผนด้านการตลาด การสนับสนุนความพร้อมของบุคลากรเพ่ือรองรับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่
แตกต่างจากเทคโนโลยีเดิม การก าจัดอุปสรรคเก่ียวกับมาตรฐานและกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง สามารถสรุปได้ดังนี้ 

 จัดให้มีงบประมาณท าวิจัยและโครงการสาธิตต่างๆ แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเป็นภารกิจประจ าปี
และติดตามการใช้ประโยชน์/การเผยแพร่อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการพัฒนาบุคลากรขึ้นมารองรับ 
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 จัดสรรเงินอุดหนุนให้แก่ผู้ซื้อรถ BEV/PHEV ในวงเงินและระยะเวลาที่เหมาะสม ที่จะไม่ส่งผล
กระทบต่อภาคการผลิตเพ่ือการส่งออกของโครงการรถอีโคคาร์ หรือคิดค้นมาตรการเพ่ิมต้นทุน
การผลิต/การใช้รถที่ปลดปล่อยมลพิษสูง ซึ่งไม่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การใช้ภาษี
สิ่งแวดล้อม การคิดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์เก่าที่สิ้นเปลืองน้ ามัน และให้เงินอุดหนุนการ
ปรับเปลี่ยนมาใช้รถ BEV/PHEV เป็นต้น 

 เพ่ิมสิทธิประโยชน์การส่งเสริมการลงทุนในช่วงเริ่มแรก ทั้งนี้ ภายใต้เงื่อนไขการถ่ายทอดและ
พัฒนาเทคโนโลยีให้สามารถพ่ึงตัวเองได้ในที่สุด 

 สร้างแนวทางและก าหนดมาตรการจัดการแบตเตอรี่และกากมลพิษท่ีชัดเจน เชื่อถือได้ 
 ด้านโครงสร้างพื้นฐาน/มาตรฐาน/กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
 จัดเตรียมสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเพียงพอ มีมาตรฐาน กฎระเบียบ พร้อมรองรับการใช้งาน

อย่างมีประสิทธิภาพ ตามกฎหมายรับรอง รวมถึงแนวทางและสถานที่ตรวจสภาพรถยนต์ 
BEV/PHEV ตามรอบการใช้งานอย่างเหมาะสม 

 5.3.2 ด้านอุปสงค์หรือการใช้งาน 

 จากผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม (SWOT) ในบทที่ 4 พบว่า ความท้าทายและความได้เปรียบที่
เอ้ือต่อการส่งเสริมให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้เพ่ิมเติมมากขึ้นในประเทศไทยนั้น ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลักๆ ได้แก่ การเพ่ิม
จ านวนและความน่าเชื่อถือของสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging station) และระยะทางวิ่งต่อการประจุไฟฟ้า   
หนึ่งครั้ง (Driving range) เพ่ือลดความกังวลใจแก่ผู้ใช้ว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะสามารถครอบคลุมการใช้งานใน
ชีวิตประจ าวันได้ รวมถึงค่าใช้จ่ายด้านต้นทุนพลังงานที่ต่ ากว่ารถยนต์สันดาปภายใน อย่างไรก็ตาม หากได้มีการ
สนับสนุนด้านอุปสงค์เพ่ิมเติม ทั้งด้านการเงินหรือเอ้ือประโยชน์ อ่ืนๆ ให้แก่ผู้ใช้รถ PHEV หรือ BEV จะเป็นปัจจัย
เสริมที่ส าคัญยิ่งต่อการตัดสินใจปรับเปลี่ยนยานพาหนะในอนาคต ซึ่งจะไม่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมรถอีโคคาร์
ในขณะนี้ มาตรการส่งเสริมด้านอุปสงค์หรือการใช้งาน ตัวอย่างเช่น 

 เลือกประเภทยานพาหนะที่มีระยะทางวิ่งค่อนข้างแน่นอน สามารถบริหารจัดการเดินรถและ  
การอัดประจุไฟฟ้าได้โดยสะดวก เพ่ือพิจารณาให้การอุดหนุนทางการเงิน หรือเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า 
(Soft loan) แก่ผู้ซื้อ หรือสิทธิประโยชน์บางรูปแบบในการปรับเปลี่ยนรถท่ีมีอายุการใช้งาน    มา
นาน เช่น รถโรงเรียน/มหาวิทยาลัย รถรับส่งพนักงาน รถภายในสนามบิน รถเวียน (Shuttle 
bus) รถสามล้อเครื่องหรือรถตุ๊กตุ๊ก รถสี่ล้อเล็ก รถสองแถว รถแท็กซี่ที่อยู่ประจ าจุดบริการ     
รถโดยสารประจ าทาง เป็นต้น 

 ออกแบบมาตรการเชิญชวนให้หน่วยงานรัฐที่มีศักยภาพ ให้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในกิจการของตน 
เช่น การรับส่งเอกสาร รถไปรษณีย์ รถเก็บขยะ รถรับส่งเจ้าหน้าที่ โดยให้ได้รับประโยชน์ใน
รูปแบบที่ไม่ใช่ตัวเงิน อาทิ เกียรติบัตรการประหยัดพลังงาน การลดมลพิษ การบริการสังคม  
เป็นต้น โดยหากเป็นกรณีภาคเอกชน อาจพิจารณาลดหย่อนภาษีตามความเหมาะสม 

 ก าหนดเมืองหรือพ้ืนที่เป้าหมาย ที่ประสงค์จะให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย โดยจะให้
สิทธิประโยชน์ส าหรับผู้ใช้ (ผู้ซื้อ) อย่างจริงจัง เช่น เมืองท่องเที่ยวด้านสิ่งแวดล้อม เมืองวัฒนธรรม 
พ้ืนที่ที่มีปัญหาด้านมลพิษ เมืองประหยัดพลังงานหรือเมืองแห่งนวัตกรรม (Smart city) เป็นต้น 

 จัดท าแนวทางการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามเส้นทางส าคัญ ทั้งทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวง
ระหว่างเมือง ทางพิเศษ โดยติดตั้งตามจุดพักรถ (Rest area) ที่เหมาะสม นอกจากนี้ เพ่ือเป็น



กลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร   
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  www.otp.go.th 
เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรงุเทพฯ 10400 โทร. 0-2215-1515  82 / 88 

การส่งเสริมการขนส่งสาธารณะหรือพ่ึงพาการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลน้อยลง จึงควรจัดให้มี
สถานีอัดประจุไฟฟ้าตามจุดที่เอ้ือต่อการเดินทางสาธารณะ เช่น สถานีจอดแล้วจร (Park & Ride) 
ตามห้างสรรพสินค้าหรืออาคารพาณิชย์ในบริเวณใกล้เคียงกับระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่ 

 ให้สิทธิประโยชน์การเดินทางด้วยรถยนต์ไฟฟ้า เช่น อนุญาตให้ใช้เลนขนส่งมวลชน หรือ HOV 
(High Occupancy Vehicle Lanes) ส่วนลดค่าผ่านทางพิเศษ จอดรถในอาคารโดยไม่มี
ค่าใช้จ่าย หรือสร้างสถานจอดรถให้เป็นการเฉพาะ ในพ้ืนที่การจราจรแออัด 

 ศึกษาแนวความคิดรูปแบบการใช้ยานพาหนะขนาดเล็กเพ่ือการเดินทางระยะสั้นๆ (Micro 
Mobility) หรือการเดินทางจากที่พักอาศัยบริเวณชานเมือง เพ่ือไปเข้าสู่ระบบการขนส่ง
สาธารณะเพ่ือเข้าเมือง  
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บทที่ 6 
ข้อเสนอแนะการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 

 หากพิจารณาแนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ที่อ้างอิงจาก
แผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP2015) และแนวโน้มการขยายตัวในต่างประเทศจากการวิเคราะห์ในบทที่ 4 เป็นที่
แน่นอนว่าจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะขยายตัวในระดับที่แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับการสนับสนุน จากการวิเคราะห์
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการขยายตัวดังกล่าวและบทวิเคราะห์การประเมินสวอต (SWOT) พบว่า การขยายตัว
ของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถตอบสนองเป้าหมายตามแผนการพัฒนาของรัฐบาล ที่ต้องการเพ่ิมความมั่นคงทาง
พลังงานด้วยการลดการพ่ึงพาเชื้อเพลิงฟอสซิล และการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ได้แก่ ยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในการพัฒนาการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green transport) แผนอนุรักษ์
พลังงาน มติคณะกรรมการพัฒนานวัตกรรมแห่งชาติที่มีแผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
การปฏิบัติตามพันธสัญญาความตกลง ณ กรุงปารีส (Paris agreement: COP21) แผนสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยโดยกระทรวงอุตสาหกรรม   

 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาแนวโน้มความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าในตลาดต่างประเทศ หากอุตสาหกรรม
ยานยนต์ยังต้องการรักษาส่วนแบ่งการตลาด เพ่ือป้องกันการทะลักของชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าจากต่างประเทศ 
และป้องกันการสูญเสียความเป็นฐานการผลิตยานยนต์ ภาคอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ในประเทศ
จ าเป็นต้องได้รับการสนับสนุน ควบคู่ไปกับการสนับสนุนภาคอุปสงค์หรือความต้องการในตลาดภายในประเทศ 
เพ่ือเป็นฐานความต้องการที่สามารถส่งเสริมระดับปริมาณการผลิตที่คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ (Mass production) 
ในทางกลับกัน อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนต์
และระบบส่งก าลัง อาจได้รับผลกระทบเนื่องจากสัดส่วนความต้องการชิ้นส่วนเหล่านี้หดตัวลง ภาคการผลิตใน  
กลุ่มนี้อาจจ าเป็นต้องพัฒนาเทคโนโลยีเครื่องยนต์และระบบส่งก าลังในด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน เพ่ือให้
สามารถแข่งขันได้กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งอาจพิจารณากลุ่มรถยนต์ที่มีลักษณะการใช้งานแตกต่างกัน 
นอกจากนี ้ในกลุ่มยานยนต์อ่ืนๆ ที่เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีความเป็นไปได้ เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์สามล้อ 
ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเล็ก รถโดยสารขนาดใหญ่ เป็นกลุ่มยานยนต์ที่อาจถูกพิจารณาเพ่ือให้มาตรการส่งเสริม
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเกิดผลประโยชน์สูงสุด  

 เพ่ือให้เป็นไปตามเป้าหมายดังที่ได้กล่าวมาแล้ว และพิจารณาปัจจัยส่งเสริมและประเด็นที่ต้องพิจารณา 
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าถูกรวบรวมและแสดงในตารางที่ 18 
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ตารางที่ 18 แนวทางการส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ประเด็นสนับสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรับผิดชอบ 
6.1 การสนับสนนุด้านอุปสงค ์
ก า ร ส นั บ สนุ น ด้ า น ร าค า  ด้ ว ย
มาตรการด้านภาษี เงินสนับสนุน
พิเศษ หรือเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า (Soft 
loan) ส าหรับผู้ต้องการซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า 

จากประ เด็นราคายานยนต์ที่ สู งกว่ ายานยนต์
เครื่องยนต์ลูกสูบ การสนับสนุนด้านราคาจึงมีความ
จ าเป็นเพื่อลดความแตกต่างด้านราคา ท าให้รถยนต์
ไฟฟ้าสามารถแข่งขันได้กับรถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ 
ด้วยค่าใช้จ่ายระหว่างการใช้งานที่ต่ า  จากจุดเด่นของ
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน อย่างไรก็ตาม ควรมีการ
ก าหนดอัตราภาษีส าหรับรถที่ปลดปล่อยมลพิษสูง    
ไม่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเพิ่มเติม ซึ่งจะเอื้อประโยชน์
กับรถยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม รวมทั้งรถยนต์     
อีโคคาร์ และเป็นการสร้างส านึกต่อสภาพแวดล้อม
และความส าคัญของเทคโนโลยีสะอาดด้วย 

- กรมสรรพสามิต 
- กระทรวงการคลัง 
- ธนาคารและสถาบันการเงิน 

ส่งเสริมให้หน่วยงานทั้งภาครัฐและ
เอกชน ครอบครองรถยนตไ์ฟฟ้า 
เพื่อการใช้งาน 

ออกแบบมาตรการสนับสนุนให้หน่วยงานของรัฐ 
มหาวิทยาลยั และหน่วยงานภาคเอกชน ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในกิจการของตน เช่น การรบัส่งเอกสาร รถเก็บ
ขยะ รถรับส่งพนักงานและเจา้หนา้ที่ หากเป็นกรณี
ภาคเอกชนอาจพิจารณาการลดหย่อนภาษีไดต้าม
ความเหมาะสม อาทิเช่น 
- การส่งเสริมให้เกดิรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้าใน
กลุ่มรถร่วมบริการของบริษัทเอกชน 
- การส่งเสริมรถโดยสารไฟฟ้าในการขนส่งระหว่างเมือง 
- การส่งเสริมให้เปลี่ยนยานยนต์ทีใ่ช้ในท่าอากาศยาน
เป็นยานยนตไ์ฟฟ้า  

- กระทรวงพลังงาน 
- องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) 
- บริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.)  
- บริษัท ท่าอากาศยานไทย 
จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) 
- หน่วยงานท่ีมีการใช้ยานยนต์
ในกิจการของตน ท้ังหน่วยงาน
รัฐ รัฐวิสาหกจิ มหาวิทยาลัย 
และหน่วยงานเอกชน 

ส่งเสริมให้มียานยนตไ์ฟฟ้าในกลุ่ม 
รถรับจ้างสาธารณะ 

ออกแบบมาตรการสนับสนุนให้เกิดการใช้งานในกลุ่ม
รถรับจ้างสาธารณะ เช่น รถยนต์รับจ้างสาธารณะ 
(Taxi) รถยนต์สามล้อ ตุ๊กตุ๊ก รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง 
รถสองแถว เป็นต้น 

- กระทรวงพลังงางน 
- กรมการขนส่งทางบก 
-  สนข. 
- กระทรวงคมนาคม 

ให้สิทธิพิเศษในการเดินทางด้วย
รถยนต์ไฟฟ้า 

การให้สิทธิพิเศษกับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า เป็นมาตรการจูงใจ
เพื่ อ เพิ่ มจ านวนรถยนต์ ไฟฟ้าขึ้นอย่ างรวดเร็ ว 
โดยเฉพาะในเขตเมืองที่การจราจรคับคั่ง  เช่น การ
อ นุ ญ า ต ใ ห้ ใ ช้ เ ล น ข น ส่ ง ม ว ล ช น  ห รื อ  High 
Occupancy Vehicle Lane (HOV) ส่วนลดค่าผ่าน
ทางพิเศษ ให้ส่วนลดหรือยกเว้นค่าธรรมเนียมจอดรถ
ในอาคารหรือสถานีจอดแล้วจร (Park and Ride)
อย่างไรก็ตาม มาตรการบางข้อต้องค านึงถึงความ
ปลอดภัยในการบริหารการจราจรร่วมด้วย 

- กระทรวงคมนาคม 
- ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ

สนับสนุนให้เกดิหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 

เ พื่ อ ใ ห้ ม า ต ร ก า ร แ ล ะ งบ ป ร ะม า ณอุ ด หนุ นมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ

- หน่วยงานท้ังหมดที่เกี่ยวข้อง
กับการสนับสนุนด้านอุปสงค ์
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ประเด็นสนับสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรับผิดชอบ 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง
กับการสนับสนุนด้านอุปสงค ์

ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

6.2 การส่งเสริมการใช้งานด้วยการเตรียมระบบขนส่งและเตรียมความพร้อมระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ศึกษาพฤติกรรมการใช้งาน และการ
ชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้า และการแบ่ง
ประเภทยานยนตไ์ฟฟ้าใหมเ่ป็น 
HEV, PHEV, BEV และ FCEV 

เพื่อเป็นฐานข้อมูลอ้างอิงในการเตรียมโครงสร้าง
พื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้ารองรับการขยายตัวของ
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้า การศึกษาพฤติกรรมการใช้งาน 
และการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งผลเปรียบเทียบกับ
พฤติกรรมการใช้รถยนต์เครื่องยนต์ลูกสูบ 

- สนข. 
- กรมการขนส่งทางบก 
- กระทรวงคมนาคม 
- การไฟฟ้านครหลวงและการ
ไฟฟ้าส่วนภมูิภาค 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

ก าหนดพื้นที่จ ากัดปรมิาณ
การจราจรและให้สิทธิพิเศษส าหรบั
รถยนต์ไฟฟ้า 

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

- หน่วยงานจัดการจราจร 
หน่วยงานการปกครองของเขต
ธุรกิจพิเศษ 
- ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ
- การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 
- กระทรวงการท่องเที่ยวและ
กีฬา 

พัฒนาการเชื่อมต่อของการขนส่ง
สาธารณะให้เป็นระบบ ประกอบกบั
การจัดให้มสีถานีอัดประจไุฟฟ้า 

รถยนต์ไฟฟ้ามีคุณสมบัติที่เหมาะสมกับมาตรการ
ส่งเสริมการขนส่งสาธารณะและลดการพึ่งพาการ
เดินทางด้วยยานยนต์ส่วนบุคคล อย่างไรก็ตาม รถยนต์
ไฟฟ้าต้องการสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อการอัดประจุ
ระหว่างการสลับการเดินทาง  

- หน่วยงานก ากับกิจการขนส่ง
สาธารณะ เช่น รถไฟฟ้า 
รถไฟฟ้าใต้ดิน เป็นต้น 
- สนข. 
- กระทรวงคมนาคม 

เทคโนโลยีการอดัประจุใต้พื้นผิว
จราจร (Charging lane 
technology) 

ในต่างประเทศ เทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าให้กับ 
ยานยนต์ โดยการติดตั้งอุปกรณ์อัดประจุแบบไร้สาย 
ใต้พื้นผิวจราจร ถือเป็นเทคโนโลยีที่ได้รับความสนใจ
อย่างมาก และมีความเหมาะสมกับการเดินทาง
ระยะไกล  ซึ่งสามารถชดเชยข้อจ ากัดเกี่ยวกับระยะ
ทางการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้าได้ 
 

- การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
- กรมทางหลวง 
- กระทรวงคมนาคม 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

สนับสนุนให้เกิดหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอ เพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง
กับการส่งเสริมการใช้งานด้วยการ
ปรับปรุงระบบการขนส่ง และการ
เตรียมความพร้อมโครงสร้างพื้นฐาน 
รองรับการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า 

เพื่อให้มาตรการและงบประมาณอดุหนุนมี
ประสิทธิภาพสูงสดุ จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานท้ังหมดที่เกี่ยวข้อง
กับการส่งเสริมการใช้งานด้วย
การปรับปรุงระบบการขนส่ง 
และการเตรียมความพร้อม
โครงสร้างพื้นฐานรองรับการ
ขยายตัวของยานยนตไ์ฟฟ้า 

6.3 การเตรียมความพร้อมระบบการผลิตและน าส่งไฟฟ้า 
ปรับปรุงการพยากรณ์ความต้องการ
พลังงานไฟฟ้า 

บนพื้นฐานแผนด าเนินการตามแผนพัฒนาการผลิต
ไฟฟ้า (Power development plan) ที่มีการก าหนด
เป็นแผนระยะยาว 20 ปี และมีการปรับปรุงทุกๆ 2 ปี 

- คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
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ประเด็นสนับสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรับผิดชอบ 
เพิ่มเติมการพิจารณาการขยายตัวของจ านวนยานยนต์
ไฟฟ้า และพฤติกรรมการอัดประจุ พร้อมกับทบทวน
แนวโน้มการขยายตัวของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า ให้เท่า
ทันกับความต้องการใช้งานจริง 

- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภมูิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

ส่งเสริมการลงทุนปรับปรุงระบบ
น าส่งไฟฟ้า ให้รองรับระบบการ
บริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart charge) 

เพื่อบริหารการอัดประจุไฟฟ้าส าหรบัยานยนต ์       ให้
สอดคล้องกับความสามารถของระบบน าส่งในแต่  ละ
ช่วงเวลา (ลดการเกิด Peak load) และหลีกเลี่ยงการ
ใช้งบประมาณในการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ ท า
ให้เกิดประสิทธิภาพในการลงทุนสูงสุด                 จึง
จ าเป็นต้องปรับปรุงระบบน าจ่ายปัจจุบันให้รองรับ
ระบบการบริหารการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
charge) 

-คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภมูิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

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

เพื่อให้การเรียกเก็บค่าไฟมีความยตุิธรรม และ
สอดคล้องกับจังหวะเวลาในการสนับสนุนการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า ระเบยีบและกฎหมายส าหรับอัตราการ
เก็บค่าไฟฟ้า รวมทั้งการคืนค่าไฟฟ้าเมื่อมีการจ่าย
ไฟฟ้าจากรถยนต์เข้าสูร่ะบบ (Vehicle to Grid, V2G) 
ต้องมีความชัดเจน 

- คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย 
- การไฟฟ้านครหลวง 
- การไฟฟ้าส่วนภมูิภาค 
- กระทรวงพลังงาน 

สนับสนุนให้เกดิหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวขอ้ง
กับการเตรียมความพร้อมระบบการ
ผลติและน าส่งไฟฟ้า 

เ พื่ อ ใ ห้ ม า ต ร ก า ร แ ล ะ งบ ป ร ะม า ณอุ ด หนุ นมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานท้ังหมดที่เกี่ยวข้อง
กับการเตรียมความพร้อมระบบ
การผลิตและน าส่งไฟฟ้า 

6.4 การสนับสนนุภาคการผลิต 
เพิ่มสิทธิประโยชน์การส่งเสริมการ
ลงทุน อย่างมีเงื่อนไขสนับสนุนการ
ผลิตภายในประเทศ 

จากโครงสร้างการส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมใน
ปัจจุบัน ก าหนดเง่ือนไขเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนการ
ลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและช้ินส่วน ภายใต้เง่ือนไข
การถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยมีการอนุญาตให้น าเข้า
ช้ิ น ส่ ว น ใ น ช่ ว ง แ ร ก  แ ต่ เ ป ลี่ ย น เ ป็ น ก า รผลิ ต
ภายในประเทศในระยะกลางและระยะยาวด้วย
ปริมาณยอดการผลิตที่เพียงพอ ขณะที่พิจารณาน าเข้า
วัตถุดิบเท่าที่จ าเป็นเท่านั้น พร้อมออกมาตรการ
สนับสนุนเพิ่มเติม ทั้งการประชาสัมพันธ์ และการให้
เ งินอุดหนุนพิ เศษส าหรับรุ่นยานยนต์ที่ เข้าร่วม
โครงการ 

- ส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
- กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม 
- ส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงการคลัง 
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ประเด็นสนับสนุน ค าจ ากัดความ หน่วยงานรับผิดชอบ 
ส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือในการ
พัฒนาช้ินส่วนโดยเฉพาะแบตเตอรี่ 

เพื่อให้ช้ินส่วนแบตเตอรี่สามารถใช้ทดแทนกันได้ และ
เพิ่มทางเลือกระบบโครงสร้างพื้นฐานสถานีเปลี่ยน
แบตเตอรี่อ านวยความสะดวกในการบริหารวัตถุดิบที่
เป็นองค์ประกอบของแบตเตอรี่ รวมทั้งการบริหาร
จัดการกากสารพิษจากแบตเตอรี่ จ าเป็นต้องสนับสนุน
ให้เกิดความร่วมมือในกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์ 

- สถาบันยานยนต ์
- สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต ์
- ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

ส่งเสริมการพัฒนาความสามารถ
บุคลากร 

บุคลากรในห่วงโซ่การผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ต้องมีความ
เพียงพอเพื่อรองรับการเติบโตของภาคอุตสาหกรรม
การผลิต ทั้งในระดับช่างเทคนิคและวิศวกร รวมทั้ง
นักวิทยาศาสตร์และนักวิจัยเพื่อการศึกษาต่อยอด
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

- วิทยาลัยเทคนิค 
- มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีฯ 
- กระทรวงศึกษาธิการ 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

จัดสรรงบประมาณในการท าวิจัย
และพัฒนาด้านเทคโนโลยี รวมทั้ง
โครงการสาธิต 

การสนับสนุนงบประมาณเพื่อพัฒนาองค์ความรู้     
ด้ า น เ ท ค โ น โ ล ยี ย า น ย น ต์ ไ ฟ ฟ้ า ใ ห้ เ กิ ด ขึ้ น
ภายในประเทศ รวมทั้งการพัฒนาฐานข้อมูลเกี่ยวกับ
คุณสมบัติยานยนต์ไฟฟ้า  

- กระทรวงการคลัง 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลย ี

ออกระเบียบและกฎหมายส าหรับ
มาตรฐาน เต้าเสียบ-เต้ารับ และการ
อัดประจไุฟฟ้า 

เพื่อให้ยานยนต์ไฟฟ้าที่จ าหน่ายภายในประเทศ
สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานร่วมกัน รวมทั้งพัฒนา
มาตรฐานความปลอดภัยส าหรับการอัดประจุยานยนต์
ไฟฟ้า 

- ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 

สนับสนุนให้เกดิหน่วยงานวิเคราะห์
ความส าเร็จของมาตรการนโยบาย 
และเสนอข้อเสนอเพื่อทบทวน 
แนวทางแผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวขอ้ง
กับการสนับสนุนภาคการผลิต 

เ พื่ อ ใ ห้ ม า ต ร ก า ร แ ล ะ งบ ป ร ะม า ณอุ ด หนุ นมี
ประสิทธิภาพสูงสุด จึงจ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์
ผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ตลอดจนการ
ก าหนดข้อเสนอเพื่อทบทวนแนวทางยุทธศาสตร์อย่าง
เหมาะสม 

- หน่วยงานท้ังหมดที่เกี่ยวข้อง
กับการสนับสนุนภาคการผลิต 

 

 แผนการส่งเสริมให้เกิดการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ดังที่ได้กล่าวมาแล้ว จะประสบผลส าเร็จก็ด้วยความร่วมมือจากหน่วยงานทั้งหมดที่เก่ียวข้อง อย่างไรก็ดี          การ
ประเมินผลส าเร็จของมาตรการและนโยบาย ประกอบกับการทบทวนแผนส่งเสริมและแนวทางยุทธศาสตร์ จัดเป็น
มาตรการส่งเสริมที่มีความส าคัญที่สุด เพ่ือให้แผนการส่งเสริมการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ของไทย 
ประสบผลส าเร็จอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืนได้ในอนาคต   
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 รายงานการศึกษาการวางแผนพัฒนาภาคคมนาคมให้มีความพร้อมรองรับการขยายตัวของเทคโนโลยี   
ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicles) ในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จัดท าโดยกลุ่มคณะท างานจากส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมมนาคม โดยนายจักรกฤษณ์ คล้ายปักษี นักวิเคราะห์นโยบาย
และแผนช านาญการ และนายเรืองชัย กาดีโรจน์ หัวหน้ากลุ่มเทคโนโลยีการขนส่งและจราจร กองพัฒนาระบบการ
ขนส่งและจราจร และได้รับความอนุเคราะห์ให้ค าปรึกษาจากนักวิจัย/ผู้เชี่ยวชาญ ได้แก่ ดร.พีรวัฒน์ สายสิริรัตน์ 
และ ดร.นุวงศ์ ชลคุป ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.)  ผศ.ดร.ยศพงษ์ ลออนวล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และ ดร.จักรพงศ์ พงศ์ธไนศวรรย์ 
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) จึงท าให้การศึกษา
ประสบผลส าเร็จตามเป้าหมายของโครงการที่ได้ก าหนดไว้  

 สนข. ขอขอบคุณผู้แทนหน่วยงาน องค์กร สถาบันการศึกษา ที่ได้ตอบรับเข้าร่วมการประชุมกลุ่มสนทนา
วิพากษ์และให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับการขยายตัวของรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์
นั่งส่วนบุคคล พร้อมทั้งได้ร่วมกันเสนอความคิดเห็นและชี้แนะแนวทางที่เป็นประโยชน์ในการปรับปรุงเนื้อหาใน
ข้อเสนอดังกล่าวให้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น  

 ท้ายที่สุด สนข. หวังเป็นอย่างยิ่งว่าผลจากการด าเนินโครงการดังกล่าว จะเป็นจุดเริ่มต้นในการส่งเสริมให้
เกิดการขยายตัวของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และสามารถขยายผลไปสู่กลุ่มยานยนต์
อ่ืนๆ ท าให้มีการพัฒนาอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืนได้ในอนาคต  

 

 

 

 กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร 

 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

 เมษายน 2560 
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