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บทสรุปผู้บริหาร 

อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ และยังเป็น

ศูนยก์ลางการผลิตยานยนต์ของภูมิภาค ในปี พ.ศ. 2559 มีปริมาณการผลิตรถยนต์ในไทยเป็นอันดับที่ 12 โลก 

ท่ามกลางประเทศผู้ผลิตรถยนต์ชั้นน า อาทิ จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และเยอรมนี  ด้วยจ านวนการผลิต 1.94 

ล้านคัน ขณะเดียวกัน รายการสินค้ากลุ่มรถยนต์ ชิ้นส่วนและส่วนประกอบยังมีมูลค่าการส่งออกสูงที่สุดของ

ประเทศด้วยมูลค่า 923,377.6 ล้านบาท มีจ านวนบริษัทในห่วงโซ่อุตสาหกรรมกว่า 1,600 บริษัท เป็นแหล่ง

การจ้างงาน และเป็นแหล่งการจ้างงานไม่ต่ ากว่า 750,000 ราย  อย่างไรก็ตาม พบว่า ในระยะหลังการผลิต

รถยนต์ของไทยค่อนข้างชะลอตัว และต้องเผชิญคู่แข่งขันหน้าใหม่ในภูมิภาคมากขึ้น เช่น อินโดนีเซีย เป็นต้น 

มิเพียงเท่านี้ อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยก าลังจะเผชิญความท้าทายจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีจากยาน

ยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ประเทศไทยค่อนข้างมีความช านาญ สู่ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า  

ด้วยปัญหาสิ่งแวดล้อมเป็นประเด็นส าคัญต่อทิศทางการพัฒนาในเวทีโลก จนน ามาสู่ข้อตกลง

ภายใต้การประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 21 

(Conference of Parties: COP-21) เพ่ือจ ากัดการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลกให้ไม่เกิน 2 องศาเซลเซียส เมื่อ

เปรียบเทียบกับยุคก่อนปฏิวัติอุตสาหกรรม และลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้น หลายประเทศจึงหา 

แนวทางการปรับเปลี่ยนการใช้พลังงานในแต่ละสาขาเศรษฐกิจ โดยเฉพาะภาคขนส่งที่มีสัดส่วนการปลดปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกเป็นอันดับต้นๆ ดังนั้น บริษัทผู้ผลิตรถยนต์จึงลงทุนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น และนโยบาย

ด้านยานยนต์และขนส่งของหลายประเทศมุ่งส่งเสริมยานยนต์การใช้งานไฟฟ้าภายในประเทศ เพ่ือทดแทนยาน

ยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบัน ในรูปแบบต่างๆ ทั้ง (1) นโยบายอุปสงค์ดึง เพ่ือกระตุ้น

การเปลี่ยนรถยนต์ของประชาชน ทั้งในรูปแบบภาษี การคืนเงิน และสิทธิพิเศษบางอย่าง และ  (2) นโยบาย

เทคโนโลยีผลัก ได้แก่ การสาธิตการใช้งานสาธารณะ การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาในกลุ่ม แบตเตอรี่ 

มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน โครงสร้างน้ าหนักเบาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ เพ่ิมสมรรถนะ และลดต้นทุนของ

รถยนต์ไฟฟ้า ตลอดจน การลงทุนขยายโครงสร้างพ้ืนฐานสถานีอัดประจุและพัฒนาระบบจ่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ 

(Grid) เพ่ือดึงดูดและรองรับการใช้งานที่มากขึ้น    

ส าหรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในไทยถือว่าอยู่ในช่วงเริ่มต้น โดยปี พ.ศ. 2559 มีการจด

ทะเบียนรถใหม่ทั้งรถแบบผสม (Hybrid) และรถไฟฟ้ารวมกันทุกประเภทไม่ถึง 10,000 คัน เมื่อเปรียบเทียบ

กับจ านวนการจดทะเบียนรถใหม่ทั้งหมดประมาณ 2.9 ล้านคัน ขณะเดียวกันโครงสร้างพ้ืนฐานสถานีอัดประจุ

ทั่วประเทศยังมีจ านวนน้อยมาก แม้ว่าจะมีบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เปิดสายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบ

ปลั๊ก (PHEV) ขึ้นแล้วในไทย แต่ยังมุ่งเน้นตลาดต่างประเทศเป็นหลัก ขณะที่ผู้ผลิตอีกหลายรายให้ความสนใจ

ลงทุนและอยู่ในช่วงศึกษาความพร้อมด้านต่างๆ และเทคโนโลยีที่เหมาะสมต่อตลาดในประเทศ อย่างไรก็ตาม 
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กลุ่มผู้ประกอบการที่ส าคัญที่จะได้รับผลกระทบสูงจากการเปลี่ยนแปลงสู่ยานยนต์ไฟฟ้า คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

เนื่องจากเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องอาศัยชิ้นส่วนและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ที่มีความซับซ้อนและใช้

เทคโนโลยีขั้นสูงกว่าชิ้นส่วนเครื่องยนต์สันดาปภายใน ที่ไทยมีความช านาญและด าเนินการผลิตอยู่ในปัจจุบัน 

รวมไปถึง การใช้จ านวนชิ้นส่วนประกอบของยานยนต์ไฟฟ้ามีประมาณ 5 ,000 ชิ้นต่อคัน ขณะที่ยานยนต์

เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ต้องใช้มากถึง 30,000 ชิ้น โดยเฉพาะกลุ่มระบบส่งก าลังหรือเครื่องยนต์ เช่น หม้อ

น้ า ท่อไอเสีย ระบบหัวฉีด ถังน้ ามันอาจจะได้รับผลกระทบค่อนข้างมาก ดังนั้น ความชัดเจนของนโยบายการ

ส่งเสริมภาครัฐจึงมีความส าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ก าลังจะเกิดข้ึน 

ทั้งนี้ รัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของการเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์สู่ยานยนต์

ไฟฟ้า จึงได้มอบหมายให้หน่วยงานต่างๆ อาทิ กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (ส านักงานพัฒนา

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี) กระทรวงพลังงาน และกระทรวงอุตสาหกรรม และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ร่วมกัน

ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ โดยหน่วยงานต่างๆ จึงได้มีการจัดท าแผนงานและมาตรการที่เกี่ยวข้อง ทั้ง

ด้านการวิจัยและพัฒนา การผลิต การลงทุน การใช้งาน และการจัดท ามาตรฐานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือผลักดัน

ให้ไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียนตามเป้าหมายของรัฐบาล  

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (สวทช.) ซึ่งเป็นหน่วยงานด้านวิจัยและพัฒนาของ

ประเทศ ได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามาระยะเวลาหนึ่งแล้ว ด้วยเป็นทิศทาง

ของเทคโนโลยีที่ส่งผลกระทบสูงต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ดังนั้น สวทช. จึงได้ก าหนดให้ยานยนต์

ไฟฟ้าอยู่ภายใต้ประเด็นวิจัยมุ่งเน้นด้านอุตสาหกรรมยานยนต์และขนส่งสมัยใหม่ มีเป้าหมายด าเนินงานเพ่ือ

สร้างผลกระทบเชิงเศรษฐกิจและสังคมให้เป็นที่ประจักษ์ภายในปี พ.ศ. 2564  

ด้านการวิจัยและพัฒนา สวทช. มีศูนย์แห่งชาติเป็นแกนหลักในการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า           

2 ศูนย์ ได้แก่ ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (เอ็มเทค) และศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และ

คอมพิวเตอร์แห่งชาติ (เนคเทค) และยังมีโปรแกรมวิจัยเพ่ือบริหารจัดการวิจัยเชิงบูรณาการระหว่างภายใน 

สวทช. และหน่วยงานภายนอก 2 โปรแกรมวิจัย ได้แก่  

 โปรแกรมอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ โดยมุ่งเน้น (1) เทคโนโลยีการออกแบบและผลิต

ชิ้นส่วนส าคัญ ได้แก่ แบตเตอรี่ มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน และโครงสร้างน้ าหนักเบา (2) เทคโนโลยีเกี่ยวกับ

โครงสร้างพ้ืนฐานยานยนต์สมัยใหม่ เช่น การพัฒนามาตรฐานและการทดสอบที่ส าคัญ และ การพัฒนา

ต้นแบบสถานีอัดประจุไฟฟ้าและเต้ารับ-เต้าเสียบ (3) ด้านระบบอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์ซอฟต์แวร์ใน

ยานยนต์  
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 โปรแกรมสนับสนุนร่วมทุนวิจัย กฟผ. – สวทช. มีเป้าหมายเพ่ือสนับสนุนโครงการวิจัย

ให้กับหน่วยงานต่างๆ เพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีด้านพลังงานที่ใช้ในการผลิต กักเก็บ และส่งกระแสไฟฟ้า รวมทั้ง

การวิจัยและพัฒนาเพ่ือสร้างเทคโนโลยีใหม่ส าหรับใช้ในกิจการไฟฟ้า และสนับสนุนให้เกิดการใช้ไฟฟ้าอย่างมี

ประสิทธิภาพ โดยมีตัวอย่างผลงานวิจัยด้านยานยนต์ไฟฟ้า  

ผลงานต้นแบบด้านยานยนต์ไฟฟ้าของ สวทช. ที่ผ่านมา ได้แก่ รถโดยสารไฟฟ้าต้นแบบ รถยนต์

ไฟฟ้าดัดแปลง และจักรยานยนต์ไฟฟ้า  

นอกจากด้านการวิจัยและพัฒนา สวทช. ยังมีบริการด้านการออกแบบและวิศวกรรม มาตรฐาน

และการวิเคราะห์ทดสอบ ผ่านหน่วยบริการและทดสอบต่างๆ ได้แก่ (1)  ศูนย์บริการปรึกษาการออกแบบและ

วิศวกรรม (Design & Engineering Consulting Service Center: DECC) (2) ศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้า

และอิเล็กทรอนิกส์ (Electrical and Electronic Products Testing Center : PTEC) และ (3) ศูนย์บริการ

วิเคราะห์ทดสอบ สวทช. (NSTDA Characterization and Testing Center: NCTC) 

ด้านพัฒนาก าลังคน ได้มีการพัฒนาหลักสูตรภายใต้สถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีขั้นสูงแห่ง

ประเทศไทยและสถาบันเทคโนโลยีแห่งโตเกียว (TAIST-Tokyo Tech) ภายใต้หลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ 

และการจัดฝึกอบรมรูปแบบต่างๆ ภายใต้สถาบันวิทยาการ สวทช. (NSTDA Academy)  

นอกจากนี้ สวทช. ให้ท าหน้าที่เผยแพร่และสร้างความรู้ความเข้าใจ และสร้างโอกาสด้านยานยนต์

ไฟฟ้าในรูปแบบอื่นๆ ได้แก่ การจัดสัมมนา การฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการ การจัดท าแผ่นพับประชาสัมพันธ์ และ

การจัดงานแสดงเทคโนโลยีชิ้นส่วนยานยนต์ (Auto Parts Tech Day) เป็นต้น  

การด าเนินกิจกรรมต่างๆ เพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ของ สวทช. เป็นหนึ่งในแรงก าลังส าคัญเพ่ือ

ส่งเสริมศักยภาพด้านยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ และเป็นการเตรียมความพร้อม และถ่ายทอดองค์ความรู้

ให้แก่ภาคอุตสาหกรรมให้สามารถปรับตัวพร้อมรับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโลยี เพ่ือการส่งเสริมให้ประเทศ

เป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียนดังเป้าหมายที่รัฐบาลได้ตั้งไว้ 
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ค าน า 

การพัฒนาประเทศภายใต้สังคมโลกปัจจุบัน ได้น าเอาปัญหาการเปลี่ยนแปลงทางภูมิอากาศและความ

มั่นคงทางพลังงานมาเป็นปัจจัยพิจารณาร่วม เนื่องจากที่ผ่าน กิจกรรมทางเศรษฐกิจไม่ว่าจะอยู่บนฐานของ

อุตสาหกรรม เกษตรกรรม หรือแม้แต่การด ารงชิวิต ต่างใช้พลังงานฟอสซิล (Fossil Fuel) เป็นเชื้อเพลิงหลักใน

การขับเคลื่อน ซึ่งน ามาสู่การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกขึ้นสู่ชั้นบรรยากาศอย่างต่อเนื่อง และเป็นสาเหตุที่ท าให้

อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น เกิดความแปรปรวนและความรุนแรงของสภาพภูมิอากาศ ขณะเดียวกัน 

การพ่ึงพิงเชื้อเพลิงฟอสซิล เช่น น้ ามัน ถ่านหิน และก๊าซธรรมชาติ ต่างเป็นพลังงานที่ใช้แล้วหมดไป จะท าให้เกิด

ภาวะขาดแคลนพลังงานได้ในอนาคต ดังนั้น หลายประเทศจึงเห็นความส าคัญของปัญหาทั้ง 2 ประเด็นดังกล่าว 

และได้แสดงจุดยืนร่วมกันเพ่ือลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในเวทีระดับนานาชาติในการประชุมภาคี

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 21 (COP-21) ณ กรุงปารีส เมื่อ                 

พ.ศ. 2558   

เป้าหมายส าคัญของ COP-21 คือ 1) จ ากัดระดับอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกิดระดับ 2 องศา

เซลเซียส เหนือระดับก่อนยุคอุตสาหกรรม (Pre-Industrial Levels) 1 และจ ากัดการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยผิว

โลกไม่ให้เกิน 1.5 องศาเซลเซียส 2) หาทางลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เป็นสาเหตุของปรากฏการณ์เรือน

กระจก ให้ได้ภายในช่วงปี พ.ศ. 2593-2643 หรือในช่วงครึ่งหลังของศตวรรษที่ 21 และจะมีการทบทวน

ความก้าวหน้าทุก 5 ปี 3) ข้อตกลงที่บรรลุร่วมกันในกรุงปารีสจะเริ่มมีผลบังคับใช้ในปี พ.ศ. 2563 และมีการจัดหา

เงินช่วยเหลือ (Green Climate Fund) มูลค่า 100,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ในการช่วยเหลือประเทศก าลังพัฒนา

และประเทศด้อยพัฒนาในการปรับตัวกับสภาวะอากาศที่เปลี่ยนแปลงของโลก ซึ่งความตื่นตัวในปัญหาการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศสมาชิกทั่วโลกยังผลให้เกิดเป็นการบรรลุข้อตกลงปารีส ( Paris 

Agreement) น ามาสู่การให้ความส าคัญกับการพัฒนาพลังงานสะอาดเพ่ือทดแทนพลังงานฟอสซิล ดังนั้น แนวโน้ม

การพัฒนาในแต่ละสาขาเศรษฐกิจ (Sector) จึงต่างมุ่งปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีเพ่ือรองรับการใช้พลังงานเชื้อเพลิงที่

เปลี่ยนไป 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีการใช้พลังงานเชื้อเพลิงสูง และมีการปลดปล่ อย

ก๊าซเรือนกระจกออกมาเป็นจ านวนมาก นับตั้งแต่กระบวนการผลิตจนถึงการใช้งาน หรือแม้แต่กระบวนการท าลาย
                                      
1 Pre Industrial Levels คือ ค่าเฉลี่ยอุณหภูมิที่วัดเมื่อปี ค.ศ. 1750 เนื่องจากเป็นช่วงที่มีการเปลี่ยนผ่านเป็นอุตสาหกรรม 
(Industrialization) และอุตสาหกรรมได้เริ่มปล่อยก๊าชขึ้นสู่บรรยากาศ [1] 
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ซาก จึงท าให้ประเทศอุตสาหกรรมชั้นน าหลายประเทศโดยเฉพาะประเทศผู้ผลิตรถยนต์ต่างออกมาตรการจูงใจ 

เพ่ือการซื้อและสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา พร้อมทั้งตั้งเป้าหมายการเพ่ิมจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าบนท้องถนน       

ซึ่งเป็นการกระตุ้นตลาดทั้งในรูปแบบอุปสงค์ดึง (Demand Pull) และ เทคโนโลยีผลัก (Technology Push) 

เพ่ือให้เกิดความต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัวมากขึ้น ผู้ผลิตสามารถพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าให้มีสมรรถนะ

สูงขึ้น มีความปลอดภัยและมีแนวโน้มราคาถูกลง อันเป็นการสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้ขับขี่ที่จะเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้า

ทดแทนรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) แบบเดิม 

ในส่วนของประเทศไทยถือว่าอุตสาหกรรมยานยนต์มีบทบาทส าคัญต่อการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจ

ของประเทศ เนื่องจากไทยเป็นหนึ่งในฐานการผลิตรถยนต์ของโลก รัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของแนวโน้ม

การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนต์ จึงได้ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาความเป็นไปได้ในการ

ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า พร้อมทั้ง มอบหมายให้ กระทรวงวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยี โดยส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ด าเนินการวิจัย พัฒนา และสนับสนุนองค์ความรู้ด้านยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการพัฒนาแบตเตอรี่ส าหรับรถยนต์

ไฟฟ้า และพลังงานอื่นๆ 

สวทช. ให้ความส าคัญอย่างสูงกับการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาด้านยานยนต์ไฟฟ้า และได้

ก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งในประเด็นวิจัยมุ่งเน้นด้านอุตสาหกรรมยานยนต์และระบบขนส่งสมัยใหม่ ภายใต้แผนกล

ยุทธ์ สวทช.            ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2560 – 2564) โดยมีแผนการด าเนินงานออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ 1) การ

พัฒนาการออกแบบและผลิตระบบกักเก็บพลังงาน 2) การพัฒนาการออกแบบและผลิตมอเตอร์และไดรฟ์ที่

เหมาะสมกับการใช้งาน 3) การพัฒนาโครงสร้างน้ าหนักเบาและการประกอบยานยนต์ไฟฟ้า และ 4) การพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า[2] นอกจากนี้ สวทช. ยังส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในด้านอ่ืน ได้แก่ การ

ให้บริการวิเคราะห์ทดสอบ การพัฒนาบุคลากร การสร้างความตระหนัก และการจัดแสดงเทคโนโลยี ตลอดจน

ร่วมกับเครือข่ายพันธมิตรมุ่งพัฒนา           องค์ความรู้และนวัตกรรมเพ่ือตอบโจทย์ความต้องการของ

อุตสาหกรรม และผลักดันประเทศสู่เป้าหมายการเป็นศูนย์กลางด้านยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาคต่อไป  
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ความส าคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ต่อประเทศไทย 
อุตสาหกรรมยานยนต์มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งไทยเป็นศูนย์กลางการ

ผลิตยานยนต์ของภูมิภาค โดยมีปริมาณการผลิตรถยนต์เป็นอันดับที่ 12 โลกในปี พ.ศ. 2559  ท่ามกลางประเทศ

ผู้ผลิตรถยนต์ชั้นน า อาทิ จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และเยอรมนี ด้วยจ านวนการผลิต 1.94 ล้านคัน จากปริมาณ

การผลิตรถยนต์ 96.98 ล้านคันทั่วโลก[3]  

ภาพที่ 1 ปริมาณการผลิตรถยนต์โลก พ.ศ. 2559 

 

ที่มา: OICA, 2016 Production Statistics.(อ้างแล้ว) 
หมายเหตุ: ข้อมูลเฉพาะรถยนต์นั่งและรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ 

  

ด้วยความส าคัญดังกล่าว จึงท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นทั้งแหล่งการผลิต การจ้างงาน และการ

ส่งออกของประเทศ โดยสามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมต่อเศรษฐกิจ ถึง 300,000 ล้านบาทต่อปี ในปี พ.ศ. 2557 หรือมี

สัดส่วนต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ร้อยละ 12.8[4]  นอกจากนี้ ข้อมูลของกระทรวงพาณิชย์ปี 

พ.ศ. 2559 ยังระบุว่า รายการสินค้ากลุ่มรถยนต์ ชิ้นส่วนและส่วนประกอบมีมูลค่าการส่งออกสูงที่สุดด้วยมูลค่า 

923,377.6 ล้านบาท ดังภาพที่ 2  
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ภาพที่ 2 มูลค่าสินค้าส่งออก 5 อันดับแรกของไทย พ.ศ. 2559 

 

ที่มา: กระทรวงพาณิชย์, สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย.[5] 

 

การผลิตยานยนต์ของไทย 

เป็นที่ยอมรับในระดับสากลว่า ไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์ใน 3 ประเภท ได้แก่ รถกระบะขนาด       

1 ตัน รถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-car) และรถจักรยานยนต์ขนาดเล็กคุณภาพสูง[6] แต่ในระยะ

หลัง พบว่า การผลิตรถยนต์และจักรยานยนต์ของไทยค่อนข้างชะลอตัว และต้องเผชิญการแข่งขันมากข้ึน  

รถยนต์ 

ไทยมีการผลิตรถยนต์ประเภทกระบะขนาด 1 ตัน มากที่สุด รองลงมาคือ รถยนต์นั ่ง และ

รถยนต์เพ่ือการพาณิชย์อ่ืนที่ไม่ใช่กระบะขนาด 1 ตัน ซึ่งการผลิตรถยนต์ของประเทศไทยอยู่ในจุดสูงสุดช่วง

ระหว่างปี พ.ศ. 2555 ถึง พ.ศ. 2556 อันเป็นผลจากการด าเนินโครงการรถยนต์คันแรกที่เริ่มโครงการใน

เดือนกันยายนปี พ.ศ. 2554 โดยผู้ซื้อรถยนต์ขนาดเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,500 ซีซี สามารถขอใช้สิทธิ์คืนภาษี

ไม่เกิน 100,000 บาท ทั้งนี้ ผู้ซื้อต้องครอบครองรถยนต์ต่อเนื่องกันเป็นระยะเวลา 5 ปี จึงท าให้ตลาด

รถยนต์ 
อุปกรณ์และ
ส่วนประกอบ 
 923,377.6  

เครื่อง
คอมพิวเตอร์ 
อุปกรณ์และ
ส่วนประกอบ 
 587,247.8  

อัญมณีและ
เครื่องประดับ 
 501,124.1  

เม็ดพลาสติก 
 270,501.7  

แผงวงจร
ไฟฟ้า 

 270,330.5  

หน่วย: ล้านบาท 
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ปริมาณการผลิตรวม 

รถยนต์นั่งโดยเฉพาะกลุ่มรถ Eco Car2 ในประเทศได้รับอานิสงส์จากนโยบายดังกล่าว ด้วยความต้องการที่

เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้ภาพรวมปริมาณการผลิตในช่วงปีนั้นสูงเกือบถึงระดับ 2.5 ล้านคัน แบ่งเป็นการผลิต

ส าหรับตลาดภายในประเทศประมาณ 1.3 – 1.4 ล้านคัน และตลาดต่างประเทศ  1.0 – 1.1 ล้านคัน  

ภายหลังจากที่โครงการรถยนต์คันแรกได้คลายอิทธิพลลง การผลิตเพ่ือจ าหน่ายตลาดรถยนต์          

ในประเทศหดตัว ขณะที่ปริมาณการส่งออกรถยนต์ของไทยเติบโตได้ไม่สูงนัก โดยล่าสุดในปี  พ.ศ. 2559 ปริมาณ

การส่งออกรถยนต์ของไทยหดตัวลงร้อยละ 1.4 เนื่องจากภาวะการชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจคู่ค้า

ส าคัญ ตลอดจนมีคู่แข่งขันใหม่ๆ ในภูมิภาคเกิดข้ึน เช่น อินโดนีเซียที่มีความโดดเด่นในการผลิตรถยนต์นั่ง3 จึงเป็น

ความท้าท้ายต่ออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ของไทย 

ภาพที่ 3 ปริมาณและอัตราการเติบโตการผลิตรถยนต์ของประเทศไทย พ.ศ. 2553 – 2559 จ าแนกตามตลาด 

ที่มา: สถาบันยานยนต์, สภาวะอุตสาหกรรมยานยนต์ ฉบับปี พ.ศ. 2559[9]  
 

 

                                      
2 การผลติรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco Car) ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการ
ลงทุน (BOI) ในป ีพ.ศ. 2550 ก่อให้เกิดการผลติรถยนต์แบรนด์ญี่ปุน่ในไทย และสามารถส่งไปจ าหน่ายในประเทศญี่ปุ่น เช่น
Nissan (March, Almera/Latio) และ Mitsubishi (Mirage) เป็นครั้งแรก ท าให้ไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์บางรุ่นเพื่อรองรับ
ตลาดประเทศญี่ปุ่นอย่างสมบูรณ ์ซึ่งเป็นรูปแบบการด าเนินธุรกิจยานยนต์ที่ไมเ่คยเกดิขึ้น[7] 
3 วิเคราะห์ข้อมลูจาก สถิติปรมิาณการผลิตรถยนต์ของอาเซียน โดย ASEAN Automotive Federation[8]  
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รถจักรยานยนต์ 

รถจักรยานยนต์ที่ผลิตในไทยสามารถแบ่งเป็น 2 ประเภทหลัก คือ จักรยานยนต์ครอบครัว และ

จักรยานยนต์สปอร์ต เมื่อพิจารณาภาพรวมพบว่า แนวโน้มปริมาณการผลิตรถจักรยานยนต์ในระยะหลังมีปริมาณ

การผลิตลดต่ าลงอย่างมากเมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2555 ที่สามารถผลิตจักรยานยนต์ได้สูงถึง 2.61 ล้านคัน แต่

กลับลดลงเหลือ 1.82 ล้านคันในปี พ.ศ. 2559 โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ประเภทครอบครัวมีปริมาณการผลิตมาก

ที่สุดแต่มีแนวโน้มหดตัวลง ขณะที่จักรยานยนต์สปอร์ตมีปริมาณการผลิตน้อยแตม่ีแนวโน้มการผลิตเพิ่มสูงขึ้น  

การหดตัวของการผลิตจักรยานยนต์ครอบครัวส่วนหนึ่งเกิดจากเวียดนามซึ่งเคยน าเข้าจักรยานยนต์

จากไทย สามารถท าการผลิตจักรยานยนต์ครอบครัวได้เองจึงลดการน าเข้าจากไทย แต่อีกด้านหนึ่ง ผู้มีระดับรายได้

สูงในไทยมีรสนิยมใช้จักรยานยนต์แบบสปอร์ตหรือจักรยานยนต์ขนาดใหญ่มากขึ้น ผนวกกับผู้ผลิตจักรยานยนต์

ขนาดใหญ่ใช้ไทยเป็นฐานการผลิตและส่งออก รวมถึงการได้รับการส่งเสริมการลงทุนส าหรับการผลิต

รถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่ตั้งแต่ 248 ซีซี ขึ้นไป[10] ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 จึงท าให้ปริมาณการผลิตจักรยานยนต์

สปอร์ตในประเทศเพ่ิมขึ้นได้อย่างต่อเนื่องสวนทางกับจักรยานยนต์ครอบครัว ดังภาพที่ 4  

ภาพที่ 4 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2553 – 2559 จ าแนกตามประเภท 

 

 ที่มา: สถาบันยานยนต์, สภาวะอุตสาหกรรมยานยนต์ ฉบับปี พ.ศ. 2559 (อ้างแล้ว)  
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โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยสามารถแบ่งกลุ่มผู้ประกอบการหรือผู้มีส่วนเกี่ยวข้องออกเป็น 2 กลุ่ม

หลัก[11],[12],[13] ได้แก่  

1) กลุ่มกิจกรรมหลัก (Core Activities) คือ กลุ่มผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ โดยมี

ล าดับขั้นของโครงสร้างการผลิต ประกอบด้วย  

 ผู้ผลิตและประกอบรถยนต์ (OEM/Assembler) คือ ผู้ท าหน้าที่ประกอบชิ้นส่วนยานยนต์ให้เป็น

ยานยนต์ส าเร็จรูป แบ่งออกเป็น ผู้ผลิตและประกอบรถยนต์ มีจ านวน 18 ราย ประกอบด้วยผู้ผลิตรถยนต์              

ขนาดเล็ก (Light Weight Vehicle) จ านวน 14 ราย และผู้ผลิตรถยนต์ขนาดใหญ่ (Heavy Duty Vehicle) 

จ านวน 6 ราย และผู้ผลิตและประกอบรถจักรยานยนต์จ านวน 8 ราย ซึ่งผู้ประกอบการกลุ่มนี้เป็นผู้ประกอบการ

ขนาดใหญ่ โดยส่วนใหญ่เป็นบริษัทต่างประเทศ บางส่วนเป็นบริษัทไทย และบริษัทร่วมลงทุนกับต่างประเทศ 

(Joint Venture)  

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ล าดับที่ 1 (Tier 1) คือ ผู้จัดหาหรือผู้ผลิตชิ้นส่วนอุปกรณ์เพ่ือจัดส่งให้แก่

โรงงานประกอบรถยนต์โดยตรง ซึ่งต้องมีเทคโนโลยีหรือมาตรฐานตามที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนด รวมทั้งต้องมี

ความสามารถในการรับรองคุณภาพชิ้นส่วนเมื่อพบความบกพร่อง (Product Liability) โดยทั่วไปผู้ผลิตชิ้นส่วน

กลุ่มนี้จะผลิตชิ้นส่วนในลักษณะ Module ซึ่งแบ่งเป็น 5 กลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มระบบส่งก าลัง (Powertrain) กลุ่ม

ระบบช่วงล่าง (Suspension) กลุ่มระบบไฟฟ้า (Electrical and Electronic) กลุ่มตัวถัง (Body) และกลุ่มชิ้นส่วน

อ่ืนๆ (Other) โดยมีผู้ประกอบการในภาพรวมจ านวน 402 ราย เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนส าหรับรถยนต์ 121 ราย 

ส าหรับผู้ประกอบการในกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็นบริษัทขนาดใหญ่ และมีความหลากหลายในรูปแบบการเป็นเจ้าของ 

ทั้งบริษัทต่างประเทศ บริษัทไทย และการร่วมลงทุน   

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Tier 2) และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Tier 3) โดยที่ Tier 2 คือผู้จัดหา

หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อย (Component) หรือวัตถุดิบเพื่อป้อนให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ Tier 3 คือ ผู้จัดหา

หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อยๆ (Sub Component) หรือวัตถุดิบเพ่ือป้อนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ 2  ซึ่งผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 อาจไม่สามารถจ าแนกตามกลุ่มผลิตภัณฑ์ได้ แต่สามารถจ าแนกตามกระบวนการผลิตซึ่ง
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ขึ้นอยู่ประเภทของวัตถุดิบ ส าหรับผู้ประกอบการในกลุ่มนี้ประมาณ 1,300 ราย4 โดยส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการ

ไทย 

2) กลุ่มกิจกรรมสนับสนุน (Support Activities) ประกอบด้วย กลุ่มอุตสาหกรรมต้นน้ า กลุ่ม

อุตสาหกรรมสนับสนุน กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ และกลุ่มนโยบายและองค์กรสนับสนุน ดังนี้ 

 อุตสาหกรรมต้นน้ า (Upstream Industry) คือกลุ่มผู้ผลิตและจัดหาวัตถุดิบ ได้แก่ เหล็ก พลาสติก 

ยาง อิเล็กทรอนิกส์ แก้วและกระจก สิ่งทอและเครื่องหนัง เคมีและปิโตรเคมี สีและชุบผิว  

 อุตสาหกรรมสนับสนุน (Support Industry) คือกลุ่มผู้ผลิตและบริการด้านเครื่องจักร ได้แก่ 

เครื่องจักรกล เครื่องมือและอุปกรณ์ทางกล แม่พิมพ์ เครื่องมือและอุปกรณ์จับชิ้นงาน  

 อุตสาหกรรมบริการ (Service Industry) คือ กลุ่มผู้ให้บริการด้านการน าส่ง ขาย และบริการหลัง

การขาย ได้แก่ บริการการะจายสินค้า บริการทางการเงินและประกันภัย บริการทดสอบ บริการให้ค าปรึกษา

เฉพาะทาง บริการขนส่ง บริการหลังการขาย    

 กลุ่มนโยบายและองค์กรสนับสนุน คือ หน่วยงานให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมทั้งในเชิงนโยบาย 

เชิงเทคนิค และตลาด เช่น กลุ่มหน่วยงานภาครัฐ ท าหน้าที่วางแผนและก าหนดนโยบายระดับชาติ กลุ่มสมาคม

และสถาบันเฉพาะทาง ท าหน้าที่ในการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน  และกลุ่มสถาบันการศึกษา

และสถาบันวิจัย ท าหน้าที่พัฒนาบุคลากร และพัฒนาองค์ความรู้ใหม่เพ่ือป้อนสู่ภาคอุตสาหกรรม 

 

 

 

 

 

 

 

                                      
4 ประเมินข้อมลูโดยผูเ้ขียนจากสถติิผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย โดยสถาบันยานยนต์แห่งชาติ ณ สิงหาคม 2559. 
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ภาพที่ 5 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: ปรับปรุงจาก พัชราภรณ์ เนียมมณี และ วลัยลักษณ์ อัตรธีรวงศ์, 2556.(อ้างแล้ว) และ                                                   
สุพจน์ สุขพิศาล, 2559.(อ้างแล้ว) 

 

ด้วยอุตสาหกรรมยานยนต์เชื่อมโยงไปยังอุตสาหกรรมอ่ืนที่หลากหลาย จึงเป็นส่วนส าคัญต่อการสร้าง

ผลกระทบทาง GDP และยังเป็นแหล่งการจ้างงานที่ส าคัญของประเทศ โดยมีจ านวนแรงงานในแต่ละห่วงโซ่ของ

อุตสาหกรรมโดยประมาณ ดังนี้ 1) แรงงานของผู้ผลิตและประกอบรถยนต์ จ านวน 100,000 คน 2) ตัวแทน

จ าหน่าย 200,000 คน และ 3) ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 450,000 คน5 ซึ่งยังไม่รวมถึงแรงงานในอุตสาหกรรมอ่ืนๆ 

ที่เก่ียวข้อง  

                                      
5 สุพจน์ สุขพิศาล, 2559. (อ้างแล้ว) 

ผู้ผลิตประกอบรถยนต์ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
Engines, Drivetrains, Steering, Suspension, 

Brake Wheel, Tire, Bodyworks, 
Interiors, Electronics and Electrical Systems 

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 
Stamping, Plastics, Rubber, Machining, 
Casting, Forging, Function, Electrical, 

Trimming 
 
 

อุตสาหกรรมต้นน้ า 

เหล็ก 

พลาสติก 

ยาง 

อิเล็กทรอนิกส ์

แก้วและกระจก 

สิ่งทอและเครื่องหนัง 

เคมีและปิโตรเคม ี

สีและชุบผิว 

อุตสาหกรรมบริการ 

กระจายสินค้า 

การเงิน 

การทดสอบ 

อิเล็กทรอนิกส ์

ขนส่ง 

อื่นๆ 

เครื่องจักรกล เครื่องมือและอุปกรณ์ทางกล แม่พิมพ ์ เครื่องมือและอุปกรณจ์ับช้ินงาน 

อุตสาหกรรมสนับสนุน 

รัฐบาล สมาคม/สถาบัน สถาบันการศึกษา 

นโยบายและสนับสนุน 
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จากรายละเอียดในข้างต้นแสดงให้เห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยมีบทบาทอย่างยิ่งต่อระบบ

เศรษฐกิจของประเทศ ทั้งเป็นแหล่งรายได้สู่ประเทศ การจ้างงาน และมีความเชื่อมโยงกับหลากหลายอุตสาหกรรม

ในประเทศ แต่ทว่าในระยะหลังอุตสาหกรรมยานยนต์ต้องเผชิญความท้าทายรายรอบด้าน ทั้งภาวะความผันผวน

ทางเศรษฐกิจของโลกและของประเทศ การเกิดขึ้นของคู่แข่งขันรายใหม่ ซึ่งบางรายเคยเป็นคู่ค้าส าคัญของไทย          

มาก่อน นอกจากจะเป็นการสูญเสียฐานลูกค้าแล้วยังต้องแข่งขันกันเพ่ือแช่งชิงตลาดอื่นๆ อีกด้วย  

นอกจากนี ้อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยยังต้องเผชิญกับความท้าท้ายใหม่ จากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง

การใช้พลังงานขับเคลื่อนยานยนต์ เนื่องจากปัญหาสิ่งแวดล้อมได้ถูกน าขึ้นมาเป็นประเด็นส าคัญต่อการด าเนิน

กิจกรรมทางเศรษฐกิจในเวทีโลก และหลายประเทศให้การตอบรับที่จะแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยต่างเห็นพ้องว่า

ภาคขนส่งเป็นหนึ่งตัวการของปัญหาสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะมลภาวะที่ปลดปล่อยจากรถยนต์ที่วิ่งบนท้องถนน            

จึงน ามาสู่การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) ทดแทนยานยนต์พลังงานเชื้อเพลิงฟอสซิล  

ซึ่งบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ชั้นน าต่างตอบรับทิศทางดังกล่าว และทยอยน ารถยนต์ไฟฟ้าออกสู่ตลาดอย่างต่อเนื่อง             

แต่ในส่วนของประเทศไทยยังถือว่าค่อนข้างใหม่กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า และยังขาดความพร้อมทั้งในด้านการ

ใช้งานและการผลิตอยู่พอสมควร จึงสมควรที่ต้องได้รับการส่งเสริมจากภาครัฐ เพ่ือรักษาการเป็นฐานการผลิต       

ยานยนต์ในอนาคต หากไทยไม่สามารถปรับตัวได้ทัน อาจส่งผลกระทบต่อภาคการผลิตเป็นวงกว้างได้ 
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ลักษณะส าคัญของเทคโนโลยีและแนวทางการพัฒนา  
นับตั้งแต่มีการปฏิวัติอุตสาหกรรมเกิดขึ้น แต่ละประเทศต่างแข่งขันกันทางเศรษฐกิจด้วยการผลิต            

จ านวนมาก เพ่ือให้เกิดความได้เปรียบทางด้านต้นทุนและสะสมความมั่งคั่ง เกิดสภาพความเป็นเมืองขยายตัว         

ท าให้ความต้องการสินค้า บริการ และสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ิมมากขึ้น รวมไปถึงการขยายตัวของความต้องการ

ใช้พลังงานภาคขนส่ง ด้วยกิจกรรมที่เกิดขึ้นต่างต้องอาศัยพลังงานเป็นตัวขับเคลื่อน ซึ่งส่วนใหญ่อาศัยพลังงาน

ฟอสซิลเป็นแหล่งพลังงานหลัก ที่นอกจากจะมีจ านวนจ ากัดแล้ว ในกระบวนการเผาไหม้ยังปลดปล่อยก๊าซเรือน

กระจก (คาร์บอนไดออกไซด์: CO2) สู่ชั้นบรรยากาศ อันเป็นสาเหตุของปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Climate Change) และภาวะโลกร้อน (Global Warming) 

ด้วยการตระหนักถือปัญหาที่เกิดขึ้น ในเวทีระดับนานาชาติจึงได้มีการเจรจาเพ่ือรับมือกับการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากศภายใต้ “กรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ” 

(UNFCCC) เริ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2535[14] แต่ทว่าการแข่งขันทางอุตสาหกรรมและความต้องการใช้พลังงานฟอสซิล

ยังคงเพ่ิมขึ้น ท าให้ผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าชเรือนกระจกถูกสะสมมาอย่างต่อเนื่อง จนปัญหาการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเริ่มมีความรุนแรงไปทั่วโลก  

นอกจากนี้ ปัญหาความขัดแย้งระหว่างประเทศในกลุ่มผู้ผลิตน้ ามันรายใหญ่ของโลกยังเกิดขึ้นเป็น

ระยะ ส่งผลต่อความผันผวนของราคาน้ ามันในตลาดโลก ประเทศต่างๆ ทั่วโลกจึงต่างหันมาพิจารณาประเด็น

ปัญหาความมั่นคงทางพลังงานและปัญหาสิ่งแวดล้อมในคราวเดียวกัน โดยในการประชุมรัฐภาคีอนุสัญญา

สหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 21 (Conference of Parties: COP-21) ในปี             

พ.ศ. 2558 ณ กรุงปารีสได้มีการเจรจาข้อตกลงเกี่ยวกับการลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ระหว่าง

ประเทศสมาชิก 196 ประเทศ และในที่ประชุมได้มีมติรับรองข้อตกลงว่าด้วยการต่อสู้กับภาวะโลกร้อน  

โดยการบรรลุข้อตกลง COP-21 มีบทบาทส าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์      

อย่างมาก เนื่องจากเป็นเวลานับหลายทศวรรษที่เทคโนโลยียานยนต์ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

(Internal Combustion Engine: ICE) โดยส่วนใหญ่ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลส าหรับขับเคลื่อนตัวรถ ซึ่งมีประสิทธิภาพ

การใช้พลังงานอยู่ระหว่างร้อยละ 30 – 40 เท่านั้น[15] นอกจากนี้ ข้อมูลของส านักงานพลังงานสากล (IEA)               

ระบุว่า ภาคขนส่งทางถนนมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศโลกเป็นสัดส่วนร้อยละ 17 ของภาค

เศรษฐกิจ ซึ่งค่อนข้างใกล้เคียงกับภาคการผลิตที่มีสัดส่วนร้อยละ 19 ดังภาพที่ 6 
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ภาพที่ 6 สัดส่วนการปลดปล่อยแก๊สเรือนกระจกจากการเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลทั่วโลก พ.ศ. 2556                                      

จ าแนกตามภาคเศรษฐกิจ  

 

ที่มา: IEA (2015) อ้างใน PBL Netherlands Environmental Assessment Agency, 2016.[16]   

ด้วยความกังวลถึงปัญหาสิ่งแวดล้อมและความมั่นคงทางพลังงาน หลายประเทศทั่วโลกจึงมีมาตรการ

ด้านต่างๆ เพ่ือลดมลภาวะที่เกิดจากภาคขนส่ง ทั้งด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (Energy Efficiency)        

ด้านพลังงานทางเลือก (Alternative Fuels) และด้านลดการใช้ยานพาหนะบนท้องถนน (Reducing 

Transportation Activity) แม้ว่าบริษัทผู้ผลิตรถยนต์จะมีการปรับปรุงเทคโนโลยีเครื่องยนต์สันดาปภายใน ให้มี

ความก้าวหน้าและประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่สูงขึ้น แต่ในระยะยาว เครื่องยนต์สันดาปภายในยังไม่ใช่เป้าหมาย

เพ่ือการลดการปลดปล่อยมลภาวะ[17] โดยหนึ่งในทางเลือกที่หลายประเทศให้ความส าคัญคือ การส่งเสริมการใช้

ยานยนต์ไฟฟ้า (Electronic Vehicles: EV) ของประเทศ 

 

 

 

 

  

[CATEGORY 
NAME]; 13,656; 

42% 

[CATEGORY 
NAME]; 1,674; 5% 

[CATEGORY NAME]; 
6,115; 19% 

[CATEGORY 
NAME]; 5,547; 17% 

[CATEGORY NAME]; 
1,838; 6% 

[CATEGORY NAME]; 
1,869; 6% [CATEGORY NAME]; 

1,492; 5% 
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นิยามและการจ าแนกประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า 

องค์กรพลังงานระหว่างประเทศ ( IEA) ได้ให้นิยามยานยนต์ไฟฟ้าว่า ยานพาหนะที่ใช้พลังงาน

ขับเคลื่อนโดยมอเตอร์ไฟฟ้า6 ทั้งนี้สามารถจ าแนกความแตกต่างระหว่างยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภทกับยานยนต์

เครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังภาพที่ 7  

ภาพที่ 7 ความแตกต่างระหว่างเทคโนโลยีขับเคลื่อนในยานยนต์ไฟฟ้า                                                    

และยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

 

ที่มา: McKinsey & Company, 2014.[18] 
หมายเหตุ: 1) ความสมดุลขององค์ประกอบเซลเชื้อเพลิง (Balance Of Plant) ซึ่งต้องมีการรองรับกับหลายส่วนประกอบ 
เช่น อุปกรณ์ควบคุมความชื้น (Humidifier) เครื่องสูบ (Pump) วาล์วควบคุม (Valve) และ เครื่องอัดสารท าความเย็น 
(Compressor)   

การจ าแนกความแตกต่างระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน สามารถ

พิจารณาได้จาก เทคโนโลยีส่งก าลัง (Powertrain) ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มใหญ่ คือ  

1) กลุ่มใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในเป็นก าลังขับเคลื่อนหลัก ประกอบด้วย  

 ยานยานต์เครื่องยนต์สันดาปภายในแบบดั้งเดิม (Conventional Internal Combustion Engine: 

ICE) เป็นเครื่องยนต์ที่ไม่พ่ึงพาก าลังขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า ใช้พลังงานสูงและปลดปล่อยมลภาวะจ านวนมาก และมี

ระยะทางการใช้งานยาว 

                                      
6 อ้างถึงใน ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ. (2559) 

 ICE powertrain 

 FC powertrain 

 Transmission 

 Battery 

Electric powertrain 
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 ยานยนต์แบบผสม (Hybrid Electric Vehicle: HEV and Plug-in HEV7) เป็นเครื่องยนต์ผสม

ระหว่างการขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์สันดาปภายในเป็นหลัก ร่วมกับการขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า และรวมถึง

การใช้เทคโนโลยีปลั๊กอินเพ่ือเติมพลังงานไฟฟ้าเป็นทางเลือกเสริม (Optional) ส าหรับแบตเตอรี่ที่ชาร์จจาก

เครื่องยนต์สันดาปภายในมีขนาดเล็ก จึงสามารถขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าได้ เพียงระดับหนึ่ง ด้วยระดับ

ความเร็วต่ า และระยะทางสั้น สามารถประหยัดพลังงานมากกว่าเครื่องยนต์สันดาปภายในแบบดั้งเดิมในระยะทาง

ที่เท่ากัน 

2) กลุ่มท่ีใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นก าลังขับเคลื่อนหลัก ประกอบด้วย  

 ยานยนต์แบบผสมขยายระยะ (Range Extended Electric Vehicle: REEV) เป็นเครื่องยนต์แบบ

ผสมประเภทหนึ่ง ที่มีการขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าเป็นหลักใช้แบตเตอรี่ที่มีขนาดความจุต่ ากว่า ยานยนต์ไฟฟ้าที่

ขับเคลื่อนด้วยแบตเตอรี่ (BEV) และใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในขนาดเล็กท าหน้าที่ก าเนิดพลังงานไฟฟ้า เพ่ือให้

สามารถใช้งานได้ในระยะทางท่ียาวขึ้น 

 ยานยนต์ไฟฟ้าที่ขับเคลื่อนด้วยแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) เป็นการขับเคลื่อน

ด้วยพลังงานไฟฟ้าทั้งหมด ซึ่งต้องใช้แบตเตอรี่ที่มีความจุสูง เช่น เทคโนโลยีลิเที่ยม-ไอออน มีระยะทางการใช้งาน

ระดับสั้นถึงปานกลาง โดยต้องชาร์จพลังงานจากสถานีอัดประจุเท่านั้น 

 ยานยนต์ไฟฟ้าแบบเซลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้

ระบบพลังงานจากเซลเชื้อเพลิงและขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า มีการต่อเซลเชื้อเพลิงแบบอนุกรมเวลา (Fuel Cell 

Stack) โดยใช้เทคโนโลยีเยื่อเมมเบรนแลกเปลี่ยนโปรตอน (Proton Exchange Membrane: PEM) ซึ่งใช้

ไฮโดรเจนเป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน มีระยะทางการใช้งานระยะปานกลางถึงระยะยาว 

สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าโลก 

ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าโลก (Electronic Vehicle Market) 

จากข้อมูลส านักงานพลังงานสากล (IEA)  พบว่าปริมาณจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าโลกในปี ค.ศ. 2015 

เติบโตขึ้นกว่าร้อยละ 70 เป็นการจ าหน่าย BEV และ PHEV รวมกันกว่า 550,000 คันทั่วโลก หากพิจารณาเป็น

รายประเทศ พบว่า จีนมีจ านวนการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่มากที่สุดประมาณ 200,000 คัน และสูงกว่า

สหรัฐอเมริกาท่ีเคยมียอดการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าเป็นอันดับที่ 1 มาโดยตลอด ดังภาพที่ 8 

                                      
7 PHEV สามารถใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนได้ทั้งแบบสันดาปภายใน และมอเตอรไ์ฟฟ้า โดยขึ้นอยู่กับรูปแบบการใช้เทคโนโลยี  
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ภาพที ่8 จ านวนการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ และส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศส าคัญ                 

ค.ศ. 2010 – 2015 

 

 ที่มา: IEA, EV Outlook 2016.[19]  

หากเปรียบเทียบกับส่วนแบ่งตลาดภายในประเทศของแต่ละประเทศในปี ค.ศ. 2015 แล้ว พบว่า 

นอร์เวย์ และ เนเธอร์แลนด์เป็น 2 ประเทศท่ีมีส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ไฟฟ้าต่อตลาดรถยนต์รวมมากที่สุดในสัดส่วน

ร้อยละ 23 และร้อยละ 10 ตามล าดับ ขณะที่ส่วนแบ่งตลาดในจีน และสหรัฐอเมริกามีสัดส่วนเพียงร้อยละ 1 และ 

0.7 เท่านั้น นอกจากนี้ยัง IEA ยังระบุว่า ฝรั่งเศส เยอรมนี เกาหลีใต้ นอร์เวย์ สวีเดน สหราชอาณาจักร และ

อินเดียมียอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าเติบโตขึ้นกว่าร้อยละ 75 แสดงให้เห็นว่า บทบาทของยานยนต์ไฟฟ้าที่

ก าลังขยายตัวมากขึ้น โดยเฉพาะประเทศในแถบยุโรป โดยปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อการยอมรับและการใช้งานยาน

ยนต์ไฟฟ้า คือ มาตรการทางด้านการเงิน (Financial Incentive) และ โครงสร้างพ้ืนฐานระบบอัดประจุไฟฟ้า 

(Charging Infrastructure) รองรับ ซึ่งมีความสัมพันธ์โดยตรงกับการเติบโตของส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ไฟฟ้า8 จึง

กล่าวได้ว่า ภาครัฐเป็นผู้มีบทบาทส าคัญยิ่งต่อการเปลี่ยนผ่านสู่เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าของแต่ละประเทศ  

นโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 

การเปลี่ยนผ่านสู่เทคโนโลยีใหม่ โดยเฉพาะเทคโนโลยีทีแ่ตกต่างโดยสิ้นเชิงจากเดิม มักเกิดต้นทุนและ

ข้อจ ากัดต่อการยอมรับของผู้บริโภคในหลายประการ อาทิ ต้นทุนของการปรับเปลี่ยน ความคุ้นเคย และ

ประสิทธิภาพการใช้งาน เป็นต้น ซึ่งการส่งเสริมให้ประชาชนหรือผู้บริโภคเปลี่ยนสู่การใช้รถยนต์ไฟฟ้าก็มีลักษณะ

เช่นเดียวกัน แม้ว่าประโยชน์ที่ได้รับจากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าคือ การลดมลภาวะ ลดปัญหาภาวะโลกร้อน และ

                                      
8 Sierzchula et al, 2014 and Li et al., 2016 อ้างใน IEA. EV Outlook 2016 (อ้างแล้ว)  
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สร้างความมั่นคงทางพลังงานก็ตาม แต่ประเด็นดังกล่าวเป็นเป้าหมายของรัฐบาล ในขณะที่ผู้บริโภคยังมีอุปสรรค

ส าคัญต่อการตัดสินใจเปลี่ยนไปใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ข้อจ ากัดด้านระยะทางการใช้งาน (Range Limitation)          

ใช้ระยะเวลาเติมเชื้อเพลิงนาน (Long Refuelling Time) ต้นทุนยานพาหนะสูง (Higher Purchasing Cost) และ

ผู้บริโภคมีทางเลือกน้อย (Lack of Consumer Choice)[20] รวมไปถึงความพร้อมจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

(Charging Station)[21] ดังนั้นหลายประเทศที่ให้ความส าคัญกับยานยนต์ไฟฟ้าจึงให้การส่งเสริมทั้งรูปแบบ      

อุปสงคดึ์ง (Demand Pull) และเทคโนโลยีผลัก (Technology Push) ดังนี้   

มาตรการอุปสงค์ดึง (Demand Pull) 

การสร้างอุตสาหกรรมใหม่ให้เกิดขึ้นได้จ าเป็นต้องมีอุปสงค์ขึ้นมารองรับเพ่ือเป็นตลาดให้แก่ผู้ผลิต 

เนื่องจากเป็นการสร้างผลิตภัณฑ์หรือเทคโนโลยีใหม่ จึงต้องใช้เวลาในการสร้างความเชื่อมั่นและความคุ้นชินเพ่ือให้

เกิดการยอมรับจากผู้บริโภค ยานยนต์ไฟฟ้าถือเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ที่มีความแตกต่างไปจากยานยนต์แบบเครื่องยนต์

สันดาปภายในโดยสิ้นเชิง หลายประเทศส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าด้วยการกระตุ้นทางอุปสงค์ โดยเฉพาะ

มาตรการที่เป็นแรงจูงใจทางการเงิน (Financial Incentive) เพ่ือโน้มน้าวประชาชนให้เปลี่ยนมาให้ยานยนต์ไฟฟ้า

มากขึ้น ดังตัวอย่างของกลุ่มประเทศผู้ริเริ่มยานยนต์ไฟฟ้า (Electrical Vehicle Initiative: EVI) ดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 มาตรการจูงใจทางการด้านเงินเพื่อการจัดซื้อยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มประเทศผู้ริเริ่มยานยนต์ไฟฟ้า 

ประเทศสมาชิก 
EVI 

มาตรการจูงใจการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

จีน ลดภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) และภาษีการครอบครองรถยนต์ (Acquisition Tax) 
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าตามขนาดความจุเครื่องยนต์และราคา ในวงเงินระหว่าง 6,000 เหรียญ
สหรัฐฯ ถึง 10,000 เหรียญสหรัฐฯ 

ฝรั่งเศส ให้เงินคืน (Bonus/Malus Feebate Scheme) ส าหรับ  
-BEV (รถยนต์ท่ีสามารถปล่อย CO2 ได้ต่ ากว่า 20 กรัมต่อกิโลเมตร) จะได้รับคืน 7,100 
เหรียญสหรัฐฯ  
-PHEV (รถยนต์ท่ีปล่อย CO2 ระหว่าง 20 กรัม ถึง 60 กรัม ต่อกิโลเมตรจะได้รับคืน 1,100 
เหรียญสหรัฐฯ   
-เปลี่ยนจากรถยนต์ดีเซลเป็น BEV จะได้รับเงินคืน 11,000 เหรียญสหรัฐฯ  
-เปลี่ยนจากรถยนต์ดีเซลเป็น PHEV จะได้รับเงินคืน 4,000 เหรียญสหรัฐฯ  

ญี่ปุ่น อุดหนุนเงินส่วนต่างระหว่างราคารถยนต์ไฟฟ้ากับรถยนต์เบนซินในวงเงินสูงสุดถึงประมาณ 
7,800 เหรียญสหรัฐฯ 

เนเธอร์แลนด์ ยกเว้นการจ่ายภาษีทะเบียนรถยนต์ส าหรับรถยนต์ท่ีมีการปล่อย CO2 เป็น ศูนย์ และเรียก
เก็บภาษีรถยนต์ตามระดับของการปล่อย CO2 เริ่มต้นท่ี PHEV ท่ีปล่อย CO2 ได้ต่ ากว่า 80 
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ที่มา:  IEA, EV Outlook 2016 (อ้างแล้ว) 

 

นอกเหนือกระตุ้นอุปสงค์การจัดซื้อยานยนต์ไฟฟ้าด้วยมาตรการทางการเงินแล้ว หลายประเทศยังมี

การใช้มาตรการอ่ืนควบคู่กัน เช่น เพ่ิมความเข้มงวดของระดับมาตรฐานมลพิษไอเสีย (Tailpipe Emission 

Standards) การยกเว้นภาษีรถยนต์ประจ าปี การยกเว้นภาษีการใช้ถนน หรือการอนุญาตให้ใช้พ้ืนที่ซึ่งปกติเป็นข้อ

ห้ามส าหรับรถยนต์ทั่วไป เช่น ช่องรถประจ าทาง หรือพ้ืนที่ห้ามจอด เป็นต้น  

มาตรการเทคโนโลยีผลัก (Technology Push) 

การผลักให้เกิดการใช้งานด้วยเทคโนโลยีเป็นการน าเสนอเทคโนโลยีเพ่ือก าหนดความต้องการของ

ตลาดต่อผลิตภัณฑ์ใหม่ ทั้งนี้ การผลักดันทางด้านเทคโนโลยีต้องแสดงถึงความพร้อมในด้านต่างๆ ที่จัดหาโดย

เทคโนโลยีนั้นๆ ด้วย โดยในระหว่างปี ค.ศ. 2008 – 2014 พบว่า การส่งเสริมด้านวิจัย พัฒนาและสาธิตที่ใช้จ่าย

โดยภาครัฐมีมูลค่ามากกว่า 7 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ สูงกว่าการใช้จ่ายเพ่ือขยายโครงสร้างพ้ืนฐาน และการใช้จ่าย

ส าหรับมาตรการจูงใจทางภาษี โดยกิจกรรมวิจัย พัฒนาและสาธิตที่มีการใช้จ่ายโดยรัฐสูงเป็นอันดับต้นๆ ได้แก่ 

การสาธิตใช้ในยานยนต์สาธารณะ การวิจัยและพัฒนาเซลล์เชื้อเพลิง การวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า และการ

วิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ ตามล าดับ ดังภาพที่ 9 

กรัมต่อกิโลเมตรจ่าย 6 ยูโรต่อกรัมต่อกิโลเมตร ส่วนรถยนต์ดีเซลท่ีมีการปล่อย CO2 ขนาด 
70 กรัมต่อกิโลเมตร จ่าย 86 ยูโรต่อกรัมต่อกิโลเมตร 

นอร์เวย์ ยกเว้นภาษีซื้อประมาณ 12,000 เหรียญสหรัฐฯ และยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละ 25 ของ
ราคาขายท่ีไม่รวมภาษีเฉพาะรถยนต์ BEV  

โปรตุเกส ยกเว้นภาษีจดทะเบียนรถยนต์และภาษีรถยนต์ประจ าปีประมาณ 1,400 เหรียญสหรัฐ
ส าหรับ BEV ขณะที่ผู้เปลี่ยนรถยนต์ไปใช้ BEV จะได้รับเงินคืนอีก 5,000 เหรียญสหรัฐฯ  

สวีเดน คืนเงิน 4,400 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับรถยนต์นั่งท่ีมีการปล่อย CO2 ต่ ากว่า 50 กรัมต่อ
กิโลเมตร 

สหราชอาณาจักร ให้เงินอุดหนุดเพื่อการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า BEV จ านวน 6,300 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับรถยนต์นั่ง
ท่ัวไป และ 11,200 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับรถยนต์พาณิชย์ขนาดเล็ก ในส่วนของ PHEV 
ราคาต่ ากว่า 84,000 เหรียญสหรัฐฯ จะได้รับการอุดหนุนประมาณ 3,500 เหรียญสหรัฐฯ 

สหรัฐอเมริกา นโยบายประเทศให้เครดิตภาษี (Tax Credit) วงเงินสูงสุด 7,500 เหรียญส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้า ขณะท่ีในแต่ละรัฐยังมีนโยบายสนับสนุนโดยเฉพาะ อาทิ รัฐแคลิฟอร์เนียอุดหนุนการ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 2,500 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับรถยนไฟฟ้าท่ัวไป และ 7,500 เหรียญสหรัฐฯ 
ส าหรับ FCEV หรือ รัฐโคโลราโดให้เครดิตภาษีรายได้สูงสุดถึง 6,000 เหรียญสหรัฐฯ เป็นต้น 
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ภาพที่ 9 การใช้จ่ายเพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าโดยภาครัฐของประเทศสมาชิก EVI                                

ระหว่าง ค.ศ. 2008 - 2014 

 

 

ในส่วนของมาตรการด้านอุปทานเพ่ือส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้านั้นมีอย่างหลากหลายวิธีการ อาทิ  

 

 

 

ที่มา: IEA, Global EV Outlook 2013.[22] and Global EV Outlook 2015.[23]  

การพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าโลก 

แบตเตอรี่ มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน และวัสดุน้ าหนักเบา9 เป็นส่วนประกอบส าคัญของยานยนต์

ไฟฟ้าที่ก าลังได้รับการพัฒนา ทั้งในเชิงสมรรถนะ ประสิทธิภาพ และต้นทุน เพ่ือเป็นการสร้างความมั่นใจแก่

ผู้บริโภคในการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทดแทนยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังนี้ 

แบตเตอรี่ เป็นส่วนประกอบส าคัญหนึ่งของยานยนต์ไฟฟ้า โดยแบตเตอรี่น ามาใช้งานกับยานยนต์

ไฟฟ้า แบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1) แบตเตอรี่ตะกั่วกรด (Lead Acid Battery) 2) แบตเตอรี่นิกเกิลเมทัล

ไฮดราย (Nickel Metal Hydride Battery) และ 3) แบตเตอรี่ลิเที่ยม (Lithium Battery) ซึ่งในปัจจุบัน 

แบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออน ได้รับความสนใจและนิยมเป็นอย่างมากในการน ามาใช้งานกับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ต่างๆ 

รวมถึงยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากแบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออน มีพลังงานและก าลังจ าเพาะสูงกว่า 200 วัตต์ชั่วโมงต่อ

กิโลกรัม และมีอายุการใช้งานนานกว่าแบตเตอรี่ชนิดตะกั่วกรด และแบตเตอรี่นิเกิลเมทัลไฮดราย ที่มีค่าพลังงาน

จ าเพาะประมาณ 50 และ 120 วัตต์ชั่วโมงต่อกิโลกรัมเท่านัน อย่างไรก็ตาม ต้นทุนของแบตเตอรี่ชนิดนี้ยังมีต้นทุน

สูงเมื่อเปรียบเทียบกับแบตเตอรีตะก่ัวกรด และนิเกิลเมทัลไฮดราย ทั้งนี้ จากการประเมินไว้ในรายงาน Global EV 

Outlook ปี ค.ศ. 2013 ของ IEA ไดค้าดการณ์ไว้ว่า ตลาดแบตเตอรี่ลิเที่ยมของโลกจะมีการเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว 

                                      
9 สามารถอ่านเนื้อหาโดยละเอียดได้ใน สวทช. (2559). 
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และเมื่อเกิดกระแสการใช้รถยนต์ฟ้าในวงกว้างจะท าให้ราคาแบตเตอรี่ลิเที่ยมจะลดลงไปอยู่ที่ประมาณ 300 

เหรียญสหรัฐฯ ต่อกิโลวัตต์ชั่วโมง (kWh) ในปี ค.ศ. 2020 

ภาพที่ 10 ประมาณการต้นทุนแบตเตอรี่ ค.ศ. 2010 – 2020 

                     ที่มา: IEA, Global EV Outlook 2013.(อ้างแล้ว)  

มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน มอเตอร์ที่ใช้ในการขบัเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าออกได้เป็น 3 ประเภทหลัก 

คือ 1) มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรง (Direct Current: DC) 2) มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสสลับ (Alternating Current: AC) 

และ 3) มอเตอร์โครงสร้างอื่น เช่น มอเตอร์แบบ Switched Reluctance (SRM) และ มอเตอร์แบบ Axial-Flux  

ปัจจุบัน ผู้ผลิตมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าหลักมีการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่อย่าง

ต่อเนื่อง แม้ว่ามอเตอร์ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้าจะมีราคาสูงเมื่อเปรียบเทียบกับมอเตอร์ที่ใช้ส าหรับยานยนต์ปกติ

ทั่วไป แต่ยังคงมีความตอ้งการที่เพ่ิมข้ึนราวร้อยละ 20 เนื่องจากในระยะยาวสามารถประหยัดต้นทุนในการบริโภค

พลังงานดีกว่า ทั้งนี้ มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรงและมอเตอร์ไฟฟ้ากระแสสลับมีจุดเด่นที่แตกต่างกัน โดยมอเตอร์

กระแสสลับมีราคาถูกกว่าและมีน้ าหนักเบา แต่มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรงกลับมีชุดควบคุมมอเตอร์ที่ถูกกว่า  

เนื่องจากมอเตอร์ไฟฟ้ากระแสสลับอาศัยชุดอิเล็กทรอนิกส์เพ่ือท าหน้าที่แปลงกระแสไฟ ( Inverter) จากแบตเตอรี่ 

ขณะที่มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรงไม่จ าเป็นต้องมีอุปกรณ์ที่ซับซ้อน แม้ว่า มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรงส าหรับรถยนต์

ไฟฟ้ามีการใช้งานสูงเนื่องจากผู้ผลิตต้องการควบคุมทางด้านราคา ทว่าแนวโน้มชุดอิเล็กทรอนิกส์ที่มีราคาถูกลง 

ประกอบกับผู้ผลิตที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสสลับมีปรับปรุงประสิทธิภาพและน้ าหนักให้เบาลง จึงท าให้แนวโน้ม

รถยนต์ไฟฟ้ามอเตอร์กระแสสลับมีจ านวนเพิ่มข้ึนเช่นกัน[24] 
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วัสดุน้้าหนักเบา ปัจจุบันผู้ผลิตยานยนต์ได้มีความพยายามอย่างมากในการลดน้ าหนักชิ้นส่วน

โครงสร้างและตัวถังให้มีน้ าหนักเบาลง เพ่ือให้สามารถประหยัดพลังงานได้ดีขึ้น โดยทิศทางการใช้วัสดุในการท า

โครงสร้างตัวถังของยานยนต์ไฟฟ้านั้นมุ่งเน้นใช้เทคโนโลยีต่างๆ ดังนี้ 1) เหล็กกล้าความแข็งแรงสูงพิเศษ 

(Advanced High Strength Steel (AHSS)) 2) อะลูมิเนียม (Aluminum) 3) คอมโพสิต (Composites 

Material) และ 4) คาร์บอนไฟเบอร์ (Carbon Fiber) ในระยะสั้น วัสดุที่น ามาพัฒนาส าหรับใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า

เป็นวัสดุ   คอมโพสิตที่ใช้ไฟเบอร์ ไททาเนียม และอลูมิเนียม ขณะที่ในระยะยาววัสดุที่ท าจากแมกนีเซียมผสม 

(Magnesium alloy) อลูมิเนียมผสม และ คาร์บอนไฟเบอร์จะได้รับการพัฒนามากขึ้น เนื่องจากสามารถสามารถ

ช่วยลดน้ าหนักลงกว่าการใช้เหล็กหล่อ (Cast iron) ที่ใช้ท าตัวถังรถในปัจจุบันได้ถึงร้อยละ 30 – 70 

จากทิศทางการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าที่กล่าวถึงข้างต้น แสดงให้เห็นว่า สมรรถนะ ประสิทธิภาพ และ

ราคา ยังเป็นประเด็นส าคัญที่ต้องได้รับการพัฒนาและปรับปรุง เพ่ือดึงดูดความสนใจและความต้องการจาก

ผู้บริโภค รัฐบาลในหลายประเทศโดยเฉพาะในประเทศผู้ผลิตยานยนต์ชั้นน าต่างให้ความส าคัญกับการลงทุนด้าน

วิจัยและพัฒนา โดยเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพและสมรรถนะการใช้งาน และลดต้นทุนของแบตเตอรี่ ดังตัวอย่าง

กรณีศึกษาของสหรัฐอเมริกาและจีน ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

สหรัฐอเมริกา ได้จัดท าพิมพ์เขียว EV Everywhere โดยกระทรวงพลังงาน (Department of 

Energy) ในปี ค.ศ. 2013 โดยก าหนดเป้าหมายการวิจัยและพัฒนาเพ่ือเพ่ิมสมรรถนะและลดต้นทุนยานยนต์ไฟฟ้า

แบบผสมเสียบปลั๊ก (PHEV) ซึ่งมีค่าตัวชี้วัดเป้าหมายของปี ค.ศ. 2022 เปรียบเทียบกับปี ค.ศ. 2012 ใน

ส่วนประกอบส าคัญ ได้แก่ แบตเตอรี่ ระบบขับเคลื่อน และวัสดุน้ าหนักเบา ดังนี้[25] 

- แบตเตอรี่ พัฒนาให้มีราคาลดลง 4 เท่า อายุการใช้งานที่ยาวนานขึ้น 2 เท่า และมีน้ าหนักลดลง             

2 เท่า  

ตารางท่ี 2 เป้าหมายการพัฒนาแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกา 

รายการ หน่วย ค.ศ. 2012 ค.ศ. 2022 
ต้นทุนแบตเตอรี่  เหรียญสหรัฐฯ ต่อ 

กิโลวัตต์ชั่วโมง 
500 125 

ค่าพลังงานจ าเพาะ  วัตต์ชั่วโมงต่อกิโลกรัม 100 250 
ค่าก าลังจ าเพาะ  วัตต์ต่อกิโลกรัม 400 2,000 

ที่มา: DOE, Grand Challenge Blueprint, 2013. (อ้างแล้ว)  
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- ระบบการขับเคลื่อนไฟฟ้า พัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมสมรรถนะและลดต้นทุนของอุปกรณ์ต่างๆ ที่

เกี่ยวข้อง ได้แก่ อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ก าลังขั้นสูง (Advanced Power Electronics) มอเตอร์ไฟฟ้า (Electric 

Motor) ระบบลากจูง (Traction Drive System) และการเก็บประจุไฟฟ้าในรถยนต์ (On-board Charger) โดยมี

เป้าหมายลดต้นทุนลง 4 เท่า ขนาดลดลงร้อยละ 35 น้ าหนักลดลงร้อยละ 40 และลดการสูญเสียพลังงานร้อยละ 

40  

ตารางท่ี 3 เป้าหมายการพัฒนาระบบการขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกา 

รายการ หน่วย ค.ศ. 2012 ค.ศ. 2022 
ต้นทุนระบบ เหรียญต่อกิโลวัตต์ 30 8 

ค่าก าลังจ าเพาะ กิโลวัตต์ต่อกิโลกรัม 1.1 1.4 
ค่าความหนาแน่น

ก าลังไฟฟ้า 
กิโลวัตต์ต่อลิตร 2.6 4.0 

ประสิทธิภาพของระบบ ร้อยละ 90 94 
ที่มา: DOE, Grand Challenge Blueprint, 2013. (อ้างแล้ว). 

- ยานพาหนะน้ าหนักเบา (Vehicle Lightweight) การลดน้ าหนักของโครงสร้างยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือ

ช่วยขยายระยะการเดินทาง ลดขนาดและต้นทุนของแบตเตอรี่ ตลอดจนใช้เทคนิคการออกแบบให้สามารถใช้

จ านวนวัสดุน้อยที่สุดหรือลดวงจรมากข้ึน เพ่ือให้ต้นทุนต่ าลง  

ตารางท่ี 4 เป้าหมายการลดน้ าหนักยานยานไฟฟ้าของสหรัฐอเมริกาในปี ค.ศ. 2022 เปรียบเทียบ ค.ศ. 2012 

รายการ ตัวถัง 
(Body) 

อุปกรณ์ภายใน 
(Interior) 

ช่วงล่าง 
(Chassis/ 

Suspension) 

น้ าหนักตัวรถ
ทั้งหมด 

(Total Vehicle) 
น้ าหนักท่ีลดลง  

(ร้อยละ) 
35 5 25 30 

ที่มา: DOE, Grand Challenge Blueprint, 2013. (อ้างแล้ว) 

ในส่วนของการขยายความครอบคลุมโครงสร้างพ้ืนฐานระบบอัดประจุไฟฟ้ามีแนวทางการพัฒนาเพ่ือ

ส่งเสริมการใช้งาน คือ จัดท าข้อมูลและคู่มือแนะน าจุดให้บริการอัดประจุ การพัฒนาหลักเกณฑ์และมาตรฐานการ
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อัดประจุ การอนุญาตให้บริการสถานีอัดประจุ การท าป้ายสัญญาณสถานีอัดประจุ  ตลอดจนการพัฒนาการจ่าย

ไฟฟ้าอัจฉริยะ (Grid) เป็นต้น 

สาธารณรัฐประชาชาจีน มีเป้าหมายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าหรือยานยนต์พลังงาน

ทางเลือก (New Energy Vehicle: NEV) ภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 5 ปี (5-Year Plan) โดยแผนฯ 

ฉบับที่ 10 (ค.ศ. 2001 – 2005) มีเป้าหมายสร้างฐานยานยนต์พลังงานทางเลือกให้เกิดขึ้น โดยเน้นยานยนต์ไฟฟ้า

แบบผสม (HEV) ต่อมาในแผนฯ ฉบับที่ 11 (ค.ศ. 2006 – 2010) เน้นขยายจากระยะการสร้างฐานสู่ระยะการ

สาธิต ซึ่งในระยะนี้มีการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก (PHEV) และแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าในจีน

จ านวนมากขึ้น จนกระทั่งแผนฯ ฉบับที่ 12 (ค.ศ. 2011 – 2015) เป็นช่วงของการน าผลิตภัณฑ์สู่ตลาด รวมไปถึง

การพัฒนาแบตเตอรี่อย่างต่อเนื่อง[26]  

เพ่ือเป็นการยกระดับความสามารถในการแข่งขันบนเวทีโลก ภายใต้แผนฉบับที่ 13 (ค.ศ. 2016 – 

2020) จีนจึงมีแผนการเชื่อมโยงงานวิจัยและพัฒนาและห่วงโซ่อุตสาหกรรมเข้าด้วยกัน และพัฒนาเป็น             

แนวทางการวิจัยและพัฒนายานยนต์พลังงานทางเลือกในเทคโนโลยี 6 ด้าน ประกอบด้วย 1) ระบบการกักเก็บ

พลังงาน (Energy Storage System) 2) มอเตอร์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (Electric Motor and Electronics)  

3) เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Intelligent Technologies) 4) ก าลังส่งยานยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบ

ปลั๊ก (PHEV) และ ยานยนต์แบบผสมขยายระยะ (REEV) 5) ระบบส่งก าลังเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell 

Powertrains) และ 6) ระบบส่งก าลังแบตเตอรี่ไฟฟ้า (Battery Electric Powertrains)  ทั้งนี้ จีนได้ตั้งเป้าหมาย        

การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าบนท้องถนนจ านวน 5 ล้านคันในปี ค.ศ. 2020[27]   
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ภาพที่ 11 แผนการวิจัยและพัฒนายานยนต์พลังงานทางเลือกภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 13 

(ค.ศ. 2016 – 2020) 

 ที่มา: Du, J.et al., 2017.  

 

นอกจากนี้ จีนยังได้จัดท าความริเริ่ม “Made in China 2025”[28] เพ่ือเป็นแนวทางส าหรับการ

จัดท ายุทธศาสตร์อุตสาหกรรมการผลิตของประเทศ เพ่ือมุ่งสู่การเป็นประเทศอุตสาหกรรมผู้ทรงอิทธิพลนั้น ได้

ก าหนดให้ยานยนต์ประหยัดพลังงานและยานยนต์พลังงานใหม่อยู่ใน 11 สาขามุ่งเป้า โดยจีนจะให้การสนับสนุน

ยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์เชลล์เชื้อเพลิงอย่างต่อเนื่อง โดยเน้นเทคโนโลยีคาร์บอนต่ า (Low carbon) การจัดให้

เป็นรูปแบบข้อมูล (Informatization) และเทคโนโลยีอัจฉริยะ (Intelligence)  

ตลอดจนการปรับปรุงความสามารถด้านวิศวกรรมและการท าให้เป็นอุตสาหกรรมของเทคโนโลยีหลัก 

เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ขับเคลื่อน เครื่องยนต์สันดาปภายในประสิทธิภาพสูง เกียร์เปลี่ยนอัตราทด (Derailleurs) 

วัสดุน้ าหนักเบา และ ระบบควบคุมอัจฉริยะ พร้อมทั้งสร้างระบบเชื่อมโยงอุตสาหกรรมและนวัตกรรมที่สมบูรณ์

ตั้งแต่ชิ้นส่วนส าคัญจนถึงการประกอบรถยนต์ทั้งคัน รวมไปถึง การส่งเสริมรถยนต์ประหยัดพลังงานและพลังงาน

ทางเลือกใหม่ภายใต้แบรนด์อิสระ (Independent Brands) สู่ระดับสากล  

Materials Science Automotive Powertrain Information Science Fundamental Science 

Energy Storage System (Traction-battery and battery system management/Fuel cell) 
Material, Mechanism, Cell, Modular, Pack 

 Generic Technology Electric Motor and Electronics 
Motor design, Invertor, AC/DC, Charger 

EV Intelligent Technologies 
Automatic driving, Control by wire, V2X 

Infrastructure and 
Standards 

Pilot Program International 
Cooperation 

Demonstration 

Fuel cell e-powertrain PHEV/EREV e-powertrain BEV e-powertrain System Integration 
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โดยในปี ค.ศ. 2020 จีนความหวังว่าสามารถพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าได้ด้วย Independent Research 

และในปี 2025 ส่วนแบ่งตลาดของอุปกรณ์ระดับสูง (High-end) อันเกิดจาก Independent Intellectual 

Property จะเพ่ิมสูงขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ และการพ่ึงพาเทคโนโลยีหลักจากภายนอกจะทยอยลดลง ซึ่งจะท าให้จีน

สามารถพัฒนาชิ้นส่วนพื้นฐานได้เพ่ิมมากข้ึน และอุปกรณ์ในสาขาหลักมุ่งเป้าสามารถยกระดับสู่มาตรฐานขั้นสูงใน

ระดับนานาชาติได้ 

จากตัวอย่างข้างต้นเห็นได้ว่า แบตเตอรี่คือส่วนประกอบส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้าที่แต่ละประเทศต่าง

มุ่งวิจัยและพัฒนา รวมไปถึงส่วนก าลังขับเคลื่อน และโครงสร้างน้ าหนักเบา นอกจากนี้ การลงทุนด้านโครงสร้าง

พ้ืนฐานระบบอัดประจุ ระบบจ่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Grid) การจัดท ามาตรฐาน และที่ส าคัญคือการสาธิตใช้งาน          

ยานยนต์สาธารณะ ถูกน ามาใช้เป็นแรงผลักทางเทคโนโลยีเพ่ือการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 
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การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในไทย 

การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศในภาพรวมมีทิศทางเพ่ิมขึ้น แต่ยังถือว่ามีจ านวนเพียงเล็กน้อย
เท่านั้นเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน สามารถพิจารณาได้จากสถิติข้อมูลการ        
จดทะเบียนรถใหม่ของกรมขนส่งทางบก โดยที่การจดทะเบียนรถใหม่เพ่ิมขึ้นจาก 2.77 ล้านคันในปี พ.ศ. 2558 
เป็น 2.87 ล้านคัน ในปี พ.ศ. 2559 ซึ่งเป็นยอดจ านวนการจดทะเบียนรถแบบผสมจาก 7,629 คัน เพ่ิมขึ้นเป็น  
9,577 คัน และรถไฟฟ้าเพ่ิมข้ึนจาก 76 คัน เป็น 161 คัน ซึ่งรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่งเป็นกลุ่มที่มีการใช้
เชื้อเพลิงทางเลือกมากที่สุดโดยเฉพาะรถแบบผสม ขณะที่รถจักรยานยนต์และรถโดยสารมีการจดทะเบียนรถ
เชื้อเพลิงทางเลือกใหม่ในกลุ่มรถไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว อย่างไรก็ตาม ข้อมูลสถิติของกรมขนส่งทางบกยังมิได้
จ าแนกระหว่างรถแบบผสมประเภท HEV และ PHEV ออกมาอย่างชัดเจน ดังแสดงในตารางที่ 5 

ตารางท่ี 5 จ านวนรถจดทะเบียนใหม่จ าแนกตามเชื้อเพลิง พ.ศ. 2558 - 2559 

ประเภทรถ พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 

รวม แบบผสม ไฟฟ้า รวม แบบผสม ไฟฟ้า 

ยอดการจดทะเบียนรถใหมร่วมทั้งสิ้น 2,772,269 7,629 76 2,872,026 9,577 161 

รย.1 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 526,764 7,256 14 552,947 9,399 2 

รย.6 รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่
เกิน 7 คน 

9,855 373  8,351 177  

รย.12 รถจักรยานยนต์ 1,815,000  55 1,914,131  132 

รถโดยสาร 11,482  7 15,966  27 

ที่มา: กรมขนส่งทางบก, สถิติจ านวนรถจดทะเบียนใหม่ [29]  

 

 

  



   อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศไทย 

 34  

โครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ความพร้อมด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญต่อการตัดสินใจใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ของผู้บริโภค จากการรวบรวมจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของผู้ให้บริการพลังงานทั่วประเทศ พบว่า มีจ านวนเพียง 
16 สถานีและอาจเพิ่มจ านวนเป็น 27 ภายในสิ้นปี พ.ศ. 2560  ดังตารางที่ 6  

ตารางท่ี 6 จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทย ณ กันยายน 2560 

หน่วยงาน จ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (เป้าหมาย 11 สถานีในปี 2560) 2  
การไฟฟ้านครหลวง 10 
บมจ. ปตท. (เป้าหมาย 6 สถานีในปี 2560 และ 20 สถานีในปี 2561) 4 

รวม 16 
ที่มา: ผู้เขียนรวบรวมข้อมูลจาก Nationtv[30] Voice TV[31] ข่าวสด[32] 
หมายเหตุ: ข้อมูลเฉพาะผู้ให้บริการพลังงาน ไม่นับรวมเครื่องอัดประจุที่ติดตั้งในที่ พักอาศัย ห้างสรรพสินค้า และ
พ้ืนที่ของเอกชน 
 

สถานีอัดประจุที่มีอยู่ในปัจจุบันเป็นลักษณะโครงการน าร่องเพ่ือทดลองใช้งานส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า
ของหน่วยงาน หรือทดลองร่วมกับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ จึงยังไม่สามารถสร้างความเชื่อมั่นหรือจูงใจต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคทั่วไป อย่างไรก็ตาม ภาครัฐโดยส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) อยู่
ระหว่างการด าเนินโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าโดยสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย เพ่ือสนับสนุน
การจัดตั้งสถานีอัดประจุจ านวน 100 สถานี (สถานีละ 1 หัวจ่าย) แก่หน่วยงานภาครัฐ สถาบันการศึกษา และ
เอกชน[33] ซึ่งเปน็การน าร่องส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอีกทางหนึ่ง และหากโครงการนี้ประสบความส าเร็จ
จะท าให้ประเทศไทยมีสถานีอัดประจุมากกว่า 100 แห่งในปี พ.ศ. 2560  

การผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 

อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ายังอยู่ในช่วงเริ่มต้นส าหรับประเทศไทย โดยมีบริษัทผู้ผลิตที่ได้เปิด
สายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าบางแล้ว ได้แก่ บีเอ็มดับเบิลยู กรุ๊ป ประเทศไทย [34] และเมอร์เซเดส-เบนซ์                          
แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) [35] ที่ลงทุนสายการผลิตในกลุ่ม PHEV รวมไปถึง บริษัท เอฟโอเอ็มเอ็ม               
(เอเซีย)[36] ซึ่งเป็นบริษัทรายใหม่ที่ท าการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก โดยผู้ผลิตกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เน้นการผลิตเพ่ือ
รองรับตลาดต่างประเทศ ขณะที่มี อีกหลายบริษัทที่ก าลังให้ความสนใจลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละ                   
ประเภท[37],[38] ได้แก่ บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลล์ จ ากัด บริษัท โตโยต้ามอเตอร์ ประเทศไทย และบริษัท ฮอนด้า               
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ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากัด สนใจลงทุนในกลุ่ม HEV บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด ในกลุ่ม 
PHEV และ BEV และบริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด ก าลังอยู่ระหว่างการศึกษาเทคโนโลยีที่
เหมาะสม ซึ่งในกลุ่มหลังนี้ให้ความส าคัญกับตลาดในประเทศ   

จากข้อมูลข้างต้น ชี้ให้เห็นว่ายานยนต์ไฟฟ้าของไทยเป็นช่วงเริ่มต้น ความนิยมใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจึง         
มีน้อย เนื่องจากมีระดับราคาค่อนข้างสูง โครงสร้างพ้ืนฐานรองรับมีจ านวนไม่มาก จึงต้องการการส่งเสริมที่เป็น
รูปธรรมจากภาครัฐ[39] ขณะเดียวกันการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้ายังส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการในประเทศ
โดยเฉพาะกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เนื่องจากเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องอาศัยชิ้นส่วนและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ที่มีความซับซ้อนและใช้เทคโนโลยีขั้นสูงกว่าชิ้นส่วนเครื่องยนต์สันดาปภายใน ที่ไทยมีความช านาญ
และด าเนินการผลิตอยู่ในปัจจุบัน นอกจากนี้ การใช้จ านวนชิ้นส่วนประกอบของยานยนต์ไฟฟ้ามีประมาณ 5,000 
ชิ้นต่อคัน ขณะที่ยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ต้องใช้มากถึง 30,000 ชิ้น10 โดยเฉพาะกลุ่มระบบส่งก าลัง
หรือเครื่องยนต์ เช่น หม้อน้ า ท่อไอเสีย ระบบหัวฉีด ถังน้ ามันอาจจะได้รับผลกระทบค่อนข้างมากดังภาพที่ 13  

ภาพที่ 12 กลุ่มชิ้นส่วนยานยนต์ไทยที่ได้รับผลกระทบจากยานยนต์ไฟฟ้า 

 

ที่มา: ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, มกราคม 2560.[40]  

                                      
10 สุพจน์ สุขพิศาล, 2559, (อ้างแล้ว). 
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ทั้งนี้ ได้มีผู้ประกอบการให้ความสนใจลงทุนผลิตชิ้นส่วน/ส่วนประกอบส าคัญส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
บ้างแล้ว ดังนี้ 

1) กลุ่มแบตเตอรี่ ได้แก่ บริษัท เดลต้า อีเลคโทรนิคส์ บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) บริษัท 
โกลบอล เพาเวอร์ ซินเนอร์ยี่ จ ากัด (มหาชน) และ บริษัท เบต้า เอ็นเนอร์ยี่ โซลูชั่น จ ากัด 

2) กลุ่มระบบประจุไฟฟ้า ได้แก่ บริษัท ฟอร์ทคอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) บริษัท ปตท. จ ากัด 
(มหาชน) บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง  

3) กลุ่มชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ บริษัท เคซีอี อีเลคโทรนิคส์ จ ากัด (มหาชน) 

4) กลุ่มชิ้นส่วนรถยนต์ ได้แก่ บริษัท สมบูรณ์ แอ๊ดวานซ์ เทคโนโลยี จ ากัด (มหาชน) บริษัท พี.ซี.เอส.
แมชีน กรุ๊ปโฮลดิ้ง จ ากัด (มหาชน) บริษัท อาปิโก ไฮเทค จ ากัด (มหาชน) บริษัท อีสเทิร์น โพลีเมอร์ กรุ๊ป จ ากัด 
บริษัท ที กรุงไทยอุตสาหกรรม จ ากัด (มหาชน) บริษัท ฟอร์จูน พาร์ท อินดัสตรี้ จ ากัด (มหาชน) และ กลุ่มบริษัท 
ซัมมิท โอโต บอดี้ อินดัสตรี จ ากัด 

ผู้ให้ความสนใจลงทุนในยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ซึ่งบางรายได้มีความ
ร่วมมือด้านการลงทุนและด้านวิจัยและพัฒนากับต่างประเทศ เนื่องจากมีช่องทางในตลาดต่างประเทศ ขณะที่บาง
รายยังอยู่ระหว่างการพิจารณาโอกาสและความเป็นได้ในประเทศ ดังนั้น ภาครัฐจึงต้องสร้างความชัดเจนต่อการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งด้านการใช้งาน การผลิต และการลงทุน รวมถึงการจัดหาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เพียงพอ 
ตลอดจน ส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยี นวัตกรรมและการถ่ายทอด การมาตรฐานและการทดสอบ และการพัฒนา
ทักษะบุคลากรรองรับ ซึ่งเป็นส่วนส าคัญในการสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้ประกอบการที่จะลงทุนในอุตสาหกรรมใหม่ 
และเป็นการช่วยผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็กสามารถปรับตัวเพ่ือรองรับกับการเปลี่ยนแปลงของ
อุตสาหกรรมที่ก าลังจะเกิดขึ้น  

นโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ประเทศไทยเริ่มมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมในปี  พ.ศ. 2558 โดย
เริ่มต้นจากมติของสภาปฏิรูปแห่งชาติ เมื่อวันที่ 3 มีนาคม พ.ศ. 2558 ซึ่งเห็นชอบรายงานข้อเสนอโครงการปฏิรูป
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เรื่อง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” โดยเสนอให้ภาครัฐก าหนด 
นโยบายที่ชัดเจนในการสนับสนุนให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ให้แพร่หลายในอนาคต โดยการ 1) ส่งเสริมให้
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV Hub) 2) ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับ
การใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น 3) ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งประเภทอุตสาหกรรมขนาด
ใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดย่อม โดยเน้นผู้ประกอบการไทย ส าหรับการใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น               
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4) ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า  รวมทั้ง
โปรแกรมควบคุมระบบ และอุปกรณ์อ่ืนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เกิดการใช้และผลิตจริงในประเทศไทย  และ                           
5) สนับสนุนด้านการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน11 

ต่อมาในการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีด้านเศรษฐกิจ วันที่ 16 เมษายน 2558 ที่ประชุมมีมติ

เห็นชอบให้คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาความเป็นไปได้ในการส่งเสริมให้

ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle – EV) และเห็นควรให้กระทรวงอุตสาหกรรม 

กระทรวงพลังงาน กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี) ร่วมกัน

พิจารณาด าเนินการผลิตผลงานวิจัยรถยนต์ไฟฟ้าให้ส าเร็จภายในปี พ.ศ. 2558 รวมถึงการพัฒนาแบตเตอรี่ส าหรับ

รถยนต์ไฟฟ้า และการใช้พลังงานอื่นๆ เช่น พลังงานแสงอาทิตย์ ในการขับเคลื่อนรถยนต์ดังกล่าว12  

หลายหน่วยงานจึงมีการจัดท าแผนและแนวทางสอดรับต่อการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมให้

เกดิการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ดังเช่น 

แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  

ที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของประเทศ (คพน.) เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม พ.ศ. 2558 

ได้ มี มติ ไ ด้ เ ห็ นชอบในหลั กการต่ อ  “แผนที่ น าทา งการส่ ง เ ส ริ มยานยนต์ ไฟ ฟ้า ในประ เทศ ไทย ”                                     

ของกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดย สวทช. ซึ่งมีเป้าหมายให้ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิต 

ยานยนต์ไฟฟ้าเชิงพาณิชย์ให้ได้ภายในปี พ.ศ. 2562 ซึ่งแบ่งยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) รถโดยสาร

ไฟฟ้า 2) ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และ 3) รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยก าหนดเทคโนโลยีที่จ าเป็นต่อการพัฒนา

ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับประเทศไทย ได้แก่ แบตเตอรี ่มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน หัวจ่ายไฟฟ้า และสถานีอัดประจุ

ไฟฟ้า ดังภาพที่ 13 

 

                                      
11 คณะท างานศึกษาและจัดท าแผนพัฒนาฯ, 2559, (อ้างแล้ว). 
12 สวทช, 2559, (อ้างแล้ว).  
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ภาพที ่13 แผนที่น าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของประเทศ 
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แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 – 2579 และแผนขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้

งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015) โดย กระทรวง

พลังงาน ซึ่งได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 13 สิงหาคม      

พ.ศ. 2558 ได้บรรจุมาตรการการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในมาตรการอนุรักษ์พลังงานภาคขนส่ง โดยมีการ

ตั้งเป้าหมายการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานจากการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในปี  พ.ศ. 2579 รวมทั้งสิ้น 

1.2 ล้านคัน13 โดยแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2559-2560) : เตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า มุ่งเน้นการน าร่องการใช้

งานกลุ่มรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า รวมถึงการเตรียมความพร้อมด้านอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ ด้าน  สาธารณูปโภค 

การสนับสนุนด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบต่างๆ รวมถึง อัตราค่าบริการส าหรับยานยนต์

ไฟฟ้า 

ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2561-2563) : ขยายผลในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และเตรียมความพร้อมส าหรับ

รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรองรับ การก าหนดรูปแบบและมาตรฐานสถานี

อัดประจุไฟฟ้า การก าหนดมาตรการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน การทบทวนโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าและค่าบริการ

ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2564-2579) : ขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการ

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้า พัฒนาระบบบริหารจัดการการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart 

Charging) และพัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศร่วมกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Vehicle 

to Grid: V2G) 

โดยเมื่อวันที่ 11 มีนาคม พ.ศ. 2559 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) มีมติเห็นชอบ

แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ในระยะที่ 1 และ

มอบหมายให้หน่วยงานต่างๆ ด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เป็นไปตามแผนในระยะที่ 1 ต่อไป [41]  

  

                                      
13 คณะท างานศึกษาและจัดท าแผนพัฒนา, 2559, (อ้างแล้ว). 
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แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ) ได้

จัดท าข้อเสนอแผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า โดยผ่านความเห็นชอบ

จากที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 19 เมษายน พ.ศ. 2559 ซึ่งเป็นแผนมุ่งเป้าที่มีความสอดคล้องกับมาตรการ

อนุรักษ์พลังงานภาคขนส่งของแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 – 2579 ส าหรับเป็นแนวทางในการวิจัย พัฒนา 

สนับสนุนองค์ความรู้ที่เก่ียวข้อง และผลักดันให้เกิดการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศให้มากขึ้น โดยเฉพาะการท าวิจัย

ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่ประเทศไทยยังต้องพ่ึงพาการน าเข้า ใน 4 ด้าน คือ 1) แบตเตอรี่และระบบจัดการพลังงาน            

2) มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน 3) โครงสร้างน้ าหนักเบาและการประกอบ และ 4) พัฒนานโยบาย มาตรการ และ

บุคลากร ดังภาพที่ 14 

มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย 

ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 มีนาคม พ.ศ. 2560 มีมติเห็นชอบต่อมาตรการสนับสนุนการผลิต

รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยที่เสนอโดยกระทรวงอุตสาหกรรม และมอบหมายให้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเร่งรัดด าเนินการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยให้

เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม โดยมีแนวทางแบ่งออกเป็น 6 ด้าน ประกอบด้วย 1) มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือ

สร้างอุปทาน 2) มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ 3) การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน 4) การ

จัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า 5) การบริหารจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว 6) มาตรการอ่ืนๆ เช่นการพัฒนาระบบ

รับรองคุณภาพบุคลากร[42] 
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ภาพที่ 14 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 ที่มา: ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ, 2559. (อ้างแล้ว) 
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มาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน 

เพ่ือเป็นการสนับสนุนและการด าเนินงานตามนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล หน่วยงานที่

เกี่ยวข้องได้ทยอยออกมาตรการ เพ่ือส่งเสริมการผลิตและการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ดังนี้ 

ประกาศส่งเสริมการลงทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน และอุปกรณ ์โดยคณะกรรมการส่งเสริมการ

ลงทุน (BOI) ไดป้ระกาศ เมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม 2560[43]  เพ่ือเป็นการกระตุ้นให้เกิดการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้า

ที่มีคุณค่าต่อการพัฒนาด้านเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ มีกิจการที่ได้รับการส่งเสริม 6 

ประเภทกิจการ และต้องขอรับส่งเสริมการลงทุนภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 โดยมีสิทธิและประโยชน์ที่

ได้รับ ดังนี้   

 กิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (HEV) และรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก 

(PHEV) ได้แก่ 1) แบตเตอรี่ 2) Traction Motor 3) ระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าหรือชิ้นส่วน 4) ระบบบริการ

จัดการแบตเตอรี่ (BMS) 5) ระบบควบคุมการขับขี่ (DCU) 6) On Board Charger 7) สายชาร์จแบตเตอรี่พร้อม

เต้ารับ-เต้าเสียบ 8) DC/DC Converter 9) Inverter  10) Portable Electric Vehicle Charger 11) Electrical 

Circuit Breaker 12) พัฒนาระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ 13) คานหน้า-คานหลังส าหรับรถโดยสารไฟฟ้า ได้รับ

การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปี ยกเว้นอาการขาเข้าเครื่องจักรและอาการขาเข้าส าหรับวัตถุดิบส าหรับการ

ผลิตเพ่ือส่งออก 

 กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (HEV) และชิ้นส่วน ได้รับยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร และ

ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก 

 กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก (PHEV) และชิ้นส่วน  ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติ

บุคคล 3 ปี เป็นสัดส่วน 100% ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักรและ

อากรขาเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก ส าหรับโครงการที่มีการผลิตชิ้นส่วนส าคัญมากกว่า 1 ชิ้น จะได้รับ

การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี 

 กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (BEV) และชิ้นส่วน ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล          

5 ปี เป็นสัดส่วน 100% ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน (ยกเว้นบางกิจการที่ก าหนดให้ได้รับยกเว้น

ภาษีเงินได้โดยไม่ก าหนดวงเงินสูงสุด) ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักรและอากรขาเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือ

ส่งออก และจะได้ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติมอีก 3 ปี 2 ปี และ 1 ปี ส าหรับโครงการที่ผลิตหรือ
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ใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างน้อย 1 ชิ้นใน ปีที่ 3 ปีที่ 4 และปีที่ 5 ตามล าดับ ส าหรับโครงการที่ผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญ

มากกว่า 1 ชิ้น จะได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมข้ึนชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 10 ปี โดยกรณีที่ได้รับการ

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลมากกว่า 8 ปี ต้องมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีร่วมกับสถานบันการศึกษาหรือสถาบันวิจัย

ตามรูปแบบที่คณะกรรมการก าหนด 

 กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric Bus) และชิ้นส่วน ได้รับยกเว้น

ภาษีเงินได้นิติบุคคล 3 ปี เป็นสัดส่วน 100% ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน ยกเว้นอากรขาเข้า

เครื่องจักร และอากรขาเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก ส าหรับ โครงการที่มีการผลิตชิ้นส่วนส าคัญมากกว่า 

1 ขึ้น จะได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี 

 กิจการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 5 ปี 

เป็นสัดส่วน 100% ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน (ยกเว้นบางกิจการที่ก าหนดให้ได้รับยกเว้นภาษี

เงินได้โดยไม่ก าหนดวงเงินสูงสุด) ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักรและอากรขาเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก 

ส าหรับกิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสม (HEV) แบบผสมเสียบปลั๊ก (PHEV) แบบแบตเตอรี่ (BEV) 

และกิจการผลิตรถโดยสารแบบแบตเตอรี่ มีเงื่อนไขต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ประกอบด้วย โครงการ

ประกอบรถยนต์และหรือโครงการผลิตและใช้ชิ้นส่วนส าคัญ แผนการน าเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิต

รถยนต์ปีที่ 1 – 3 แผนการผลิตหรือจัดหาชิ้นส่วนอ่ืนๆ แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนพัฒนาผู้ผลิต

วัตถุดิบหรือใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ (Local Supplier) ที่มีผู้ถือหุ้นสัญญาชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ในการ

ฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีและการช่วยเหลือทางเทคนิค 

นอกจากนี้ กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่และชิ้นส่วน สามารถขอรับส่งเสริมตาม

มาตรการเพิ่มขีดความสามารถของผู้ประกอบการวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) โดยได้รับยกเว้นภาษี

เงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 5 ปี และในส่วนของกิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ HEV PHEV และ BEV ยังได้รับ

สิทธิและประโยชน์เพ่ิมเติมจากการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ส าหรับกิจการที่ตั้งในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ

ภาคตะวันออก โดยให้ได้รับการลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับก าไรสุทธิที่ได้จากการลงทุนในอัตราร้อยละ 

50 ของอัตราปกติ เป็นระยะเวลา 5 ปี นับแต่วันที่ก าหนดระยะเวลาการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสิ้นสุดลง 
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ประกาศลดภาษีสรรพสามิตโดยกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 138 เมื่อวันที่ 20 มิถุนายน พ.ศ. 2560[44]

ส าหรับยานยนต์ 4 ประเภท ได้แก่ 

 รถยนต์นั่งกึ่งบรรทุก (Pick-up Passenger Vehicle: PPV) ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 

ลูกบาศก์เซนติเมตร (ลบ.ซม.) และเป็นรถยนต์แบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ซึ่งปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ไม่เกิน 175 กรัมต่อกม. ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 23 

 รถยนต์นั่งที่มีกระบะ (Double Cab) ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ลบ.ซม. และเป็น

รถยนต์แบบแบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 10 

 รถยนต์นั่งแบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 

ลบ.ซม. ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงกึ่งหนึ่งของอัตราภาษีที่ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตตามบัญชี

ท้ายประกาศกระทรวงการคลัง เรื่องลดอัตราและยกเว้นภาษี สรรพสามิต (ฉบับที่ 27) ลงวันที่ 30 ธันวาคม            

พ.ศ.2534 ซึ่งจะเหลืออัตราภาษีสรรพสามิตในช่วงระหว่างร้อยละ 5 – 15  

 รถยนต์นั่งแบบพลังงานไฟฟ้า (EV) ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 2 

โดยผู้ที่จะได้รับการลดอัตราภาษีสรรพสามิตดังกล่าว ต้องได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนตามาตรการ

ส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า จากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน รวมไปถึงต้อง

ยื่นความประสงค์ขอรับการลดอัตราภาษีสรรพาสามิตก่อนเริ่มผลิตรถยนต์แบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและ

พลังงานไฟฟ้า และรถยนต์แบบพลังงานไฟฟ้า ภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2563 และตั้งแตป่ีที่ 5 นับแต่วันที่ท า

ข้อตกลงกับกรมสรรพสามิตจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2568 รถยนต์แบบผสมหรือรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าที่

ผลิตทุกคัน ต้องใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตหรือประกอบจากผู้ที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการ

ส่งเสริมการลงทุนประเภทลิเที่ยมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์ หรือแบตเตอรี่ประเภทอ่ืนที่ให้พลังงานจ าเพาะ

โดยน้ าหนัก (Wh/kg) ที่สูงกว่าประเภทลิเที่ยมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์  

การก าหนดมาตรฐานที่เก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ซึ่งเป็นหน่วยงานก าหนดมาตรฐานอุตสาหกรรม

ภายในประเทศ ได้มีแผนการก าหนดมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยใน 7 ด้าน[45] ได้แก่ 1) เต้าเสียบ

และเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 2) ระบบการประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 3) ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า 

(EMC) 4) แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 5) ความปลอดภัยยานยนต์ไฟฟ้า 6) สมรรถนะ และ 7) ระบบสื่อสาร

ของยานยนต์ไฟฟ้า 
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ในการจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้านั้น ได้เริ่มต้นจากโครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้า 

ได้แก่ เต้าเสียบและเต้ารับ และระบบประจุไฟฟ้า ซึ่งในส่วนนี้ สมอ. ร่วมกับ ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และ

คอมพิวเตอร์แห่งชาติ (เนคเทค) จัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียและเต้ารับส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า

ขนาดใหญ่ และระบบประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้การสนับสนุนงบประมาณจาก สวทช. และการ

ไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ส าหรับการจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศโดยเริ่มที่ม าตรฐานเต้าเสียบและ

เต้ารับ และระบบประจุไฟฟ้าก่อนนั้น ด้วยสาเหตุ 1) เป็นจุดที่เชื่อมต่อระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับโครงสร้างพ้ืนฐาน 

2) เป็นมาตรฐานที่ไม่ซับซ้อน แต่มีผลกระทบสูง เพราะมีความเกี่ยวข้องกับหลายส่วน เช่น ผู้ให้บริการสถานีประจุ

ไฟฟ้า ผู้ผลิตยานยนต์ ผู้ผลิตอุปกรณ์ไฟฟ้า และผู้จ าหน่ายพลังงานไฟฟ้า เป็นต้น 3) หากมีการก าหนดเป็นรูปแบบ

เดียวกัน จะสามารถลดความซ้ าซ้อน แปรปรวน และภาระค่าใช้จ่ายของประเทศและของผู้ใช้งาน[46]14  

ปัจจุบัน สมอ. ได้มีการก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมส าหรับเต้าเสียบและเต้ารับส าหรับ   

ยานยนต์ไฟฟ้าเสร็จแล้วจ านวน 3 ฉบับ และอยู่ในระหว่างการจัดท าอีก 1 ฉบับ15 โดยรับมาตรฐาน IEC 62196 

(Plugs and sockets for charging electric vehicles) จากคณะกรรมมาธิการระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐาน

สาขาอิเล็คทรอเทคนิค (International Electrotechnical Commission: IEC) มาปรับใช้ก าหนดเป็นมาตรฐาน 

มอก. 2749 ดังนี้   

1) มอก. 2749 เล่ม 1 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ตัวต่อ ยานยนต์ และ

เต้ารับยานยนต์-การประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า: ข้อก าหนดทั่วไป (รับมาตรฐาน IEC 62196-1:2014) 

2) มอก. 2749 เล่ม 2 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ตัวต่อ ยานยนต์ และ

เต้ารับยานยนต์-การประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า: ข้อก าหนดความเข้ากันได้เชิงมิติ และการสับเปลี่ยน

ได้ ส าหรับขาเสียบ และท่อหน้าสัมผัสของเต้าไฟฟ้ากระแสสลับ (รับมาตรฐาน IEC 62196-2:2016) 

3) มอก. 2749 เล่ม 3 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียบ เต้ารับ-จ่าย ตัวต่อ ยานยนต์ และ

เต้ารับยานยนต์-การประจุไฟฟ้าผ่านตัวน าของยานยนต์ไฟฟ้า: ข้อก าหนดเกี่ยวกับขนาดเชิงมิติและรูปแบบของ

เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสตรง และแบบรวมกระแสสลับ/กระแสตรง (รับมาตรฐาน IEC 62196-3:2014)  

                                      
14 สมเดช แสงสุรศักดิ์ เอกสารน าเสนอ ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสแ์ละคอมพิวเตอร์แห่งชาติ, 9 มีนาคม 2560. 
15 สามารถอ่านรายละเอียดมาตรฐานเพิ่มเตมิได้ใน รายงานแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าเพื่อรองรับยานยนตไ์ฟฟ้าของ
ประเทศไทย 
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บทบาทของ สวทช. กับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า                       
ของประเทศไทย 
 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) เป็นหน่วยงานวิจัยและพัฒนาชั้นน า

ของประเทศภายใต้กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ให้ความส าคัญต่อการวิจัยและพัฒนาเพ่ือส่งเสริม

อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า มิใช่เพียงเพราะเป็นนโยบายที่ผลักดันจากรัฐบาลเท่านั้น แต่ด้วยเป็นทิศทางของ

เทคโนโลยีที่ส่งผลกระทบสูงต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ดังนั้น สวทช. จึงได้ก าหนดให้ยานยนต์ไฟฟ้าอยู่

ภายใต้ประเด็นวิจัยมุ่งเน้นด้านอุตสาหกรรมยานยนต์และขนส่งสมัยใหม่ มีเป้าหมายด าเนินงานเพ่ือสร้างผลกระทบ

เชิงเศรษฐกิจและสังคมให้เป็นที่ประจักษ์ภายในปี พ.ศ. 2564 ตามแผนกลยุทธ์ สวทช. ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2560 – 

2564) ทั้งนี้ บทบาทของ สวทช. นอกจากมุ่งเน้นด้านการวิจัยและพัฒนาแล้ว ยังให้บริการด้านการออกแบบ 

มาตรฐานและการวิเคราะห์ทดสอบ การพัฒนาก าลังคน และด้านการเผยแพร่ความรู้และสร้างความตระหนัก เพ่ือ

เป็นหนึ่งกลไกท่ีส่งเสริมและขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 

วิจัยและพัฒนา 

สวทช. มีภารกิจหลัก คือ ด าเนินงานวิจัยและพัฒนาเพ่ือน าวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีไปช่วยพัฒนา

ประเทศ โดยด าเนินงานวิจัย พัฒนา และสนับสนุนหน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคการศึกษา ผ่านกลไก

ต่างๆ อาทิ ร่วมวิจัย รับจ้างวิจัย ให้ค าปรึกษา และอนุญาตให้ใช้สิทธิในผลงานวิจัย โดยมีหน่วยวิจัยภายใต้ศูนย์

แห่งชาติที่สามารถรองรับการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ดังนี้ 

ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (เอ็มเทค)  ได้แก่ หน่วยวิจัยการออกแบบและวิศวกรรม หน่วย

วิจัยวัสดุส าหรับพลังงาน หน่วยวิจัยด้านประสิทธิผลการใช้งานวัสดุ และหน่วยวิจัยด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  

ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ (เนคเทค) ได้แก่ หน่วยวิจัยระบบอัตโนมัติ

และอิเล็กทรอนิกส์ขั้นสูง ศูนย์เทคโนโลยีไมโครอิเล็กทรอนิกส์ ศูนย์นวัตกรรมการพิมพ์อิเล็กทรอนิกส์ และ

อิเล็กทรอนิกส์อินทรีย์ และหน่วยวิจัยอุปกรณ์สเปกโทรสโกปีและเซนเซอร์ เป็นต้น  
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นอกจากนี้ สวทช. ยังมีคลัสเตอร์และโปรแกรมวิจัย (Cluster and Program Management Office) 

เพ่ือเป็นกลไกสนับสนุนทุนวิจัย และการบริหารจัดการงานวิจัยเชิงบูรณาการระหว่างศูนย์แห่งชาติและหน่วยงาน

ภายนอก ในการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าผ่านโปรแกรมวิจัยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ โปรแกรม

อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ และโปรแกรมร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช. ดังนี้ 

โปรแกรมอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ เป็นโปรแกรมภายใต้คลัสเตอร์อุตสาหกรรมการผลิต โดย

มุ่งเน้นงานวิจัยและพัฒนาประยุกต์ มีชิ้นงานผ่านมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง พร้อมต่อยอดสู่อุตสาหกรรมการผลิต ซึ่งมี

การด าเนินงานภายใต้ขอบเขตดังต่อไปนี้  

 สนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการออกแบบและผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สมัยใหม่ 

 สนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาด้านระบบอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์ซอฟแวร์ในยานยนต์ 

 สนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานส าหรับยานยนต์สมัยใหม่ 

เทคโนโลยีและองค์ความรู้หลักท่ีให้การสนับสนุนโดยโปรแกรมวิจัย ได้แก่ 

1) งานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการออกแบบและผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สมัยใหม่ ประกอบด้วย  

แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ เช่น การทดสอบประสิทธิภาพแบตเตอรี่ทั้งแบบเซลล์และแบบแพ็ค การ

น าหน่วยกักเก็บพลังงานไปใช้งานร่วมกับยานยนต์ การผลิตและวิเคราะห์ทดสอบวัสดุแบตเตอรี่และตัวเก็บประจุ 

และแนวทางการจัดการแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟ้าเมื่อเสื่อมสภาพ 

มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน เช่น การออกแบบมอเตอร์ อินเวอร์เตอร์ (ไดรฟ์) และชุดควบคุมส าหรับ

มอเตอร์กระแสตรงไร้แปรงถ่าน (Brushless DC motors) มอเตอร์ชนิดเหนี่ยวน า (Induction motor) และ 

มอเตอร์สวิตช์รีลักแทนซ์ (Switched reluctance motor) 

ด้านออกแบบและผลิตโครงสร้างน้ าหนักเบา เช่น การพัฒนาเหล็กกล้าความแข็งแรงสูง (High 

Tensile Strange Steel) ขึ้นรูปด้วยเทคโนโลยีขึ้นรูปร้อน (Hot Stamping) การออกแบบ และพัฒนาชิ้นส่วน

ตัวถังยานยนต์ ด้วยวัสดุคอมโพสิต คาร์บอนไฟเบอร์ และ การออกแบบและพัฒนาวัสดุอะลูมิเนียมในการผลิต

ชิ้นส่วนโครงสร้างยานยนต์ 
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2) งานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับยานยนต์สมัยใหม่ 

ประกอบด้วย  

ด้านการพัฒนามาตรฐานและการทดสอบที่ส าคัญส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น มาตรฐานสถานีประจุ

ไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ร่างมาตรฐานมอเตอร์และระบบขับเคลื่อนส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า และมาตรฐาน

แบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงมาตรฐานอื่นๆที่เก่ียวข้อง 

ด้านการวิจัยและพัฒนาต้นแบบสถานีประจุไฟฟ้า และเต้ารับเต้าเสียบ เช่น การพัฒนาต้นแบบสถานี

ประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กและขนาดใหญ่ ในรูปแบบของ Normal Charge และ Quick Charge 

3) งานวิจัยและพัฒนาด้านระบบอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์ซอฟต์แวร์ในยานยนต์ เช่น 

เทคโนโลยีระบบขับขี่อัจฉริยะ เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ ซอฟต์แวร์ และอินเทอร์เน็ตส าหรับยานยนต์ 

โปรแกรมร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช. เป็นโปรแกรมภายใต้คลัสเตอร์พลังงาน

และสิ่งแวดล้อม โดยความร่วมมือจัดตั้งระหว่าง ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) 

และการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) มีเป้าหมายเพ่ือสนับสนุนโครงการวิจัยให้กับหน่วยงานต่างๆ เพ่ือ

พัฒนาเทคโนโลยีด้านพลังงานที่ใช้ในการผลิต กักเก็บ และส่งกระแสไฟฟ้า รวมทั้งการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสร้าง

เทคโนโลยีใหม่ส าหรับใช้ในกิจการไฟฟ้า และสนับสนุนให้เกิดการใช้ไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ 

ส าหรับโครงการวิจัยทางด้านยานยนต์ไฟฟ้าที่ให้การสนับสนุน เน้นการวิจัยและพัฒนารถยนต์ไฟฟ้า

ดัดแปลงจากรถยนต์ที่ใช้แล้ว โดยมีโครงการวิจัย ดังนี้ 

 ต้นแบบระบบควบคุมหลักส าหรับรถไฟฟ้า 

 ต้นแบบระบบจัดการแบตเตอรี่ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

 ต้นแบบระบบอิเล็กทรอนิกส์ก าลังและระบบขับเคลื่อนส าหรับรถไฟฟ้า 

 ออกแบบ พัฒนาและทดสอบต้นแบบระบบระบายความร้อนและต้นแบบระบบเบรกส าหรับ

รถยนต์ไฟฟ้านั่งส่วนบุคคลจากรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ใช้แล้ว 

 การพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าต้นแบบจากรถยนต์ใช้แล้ว 

 การพัฒนาอุปกรณ์ควบคุมพลศาสตร์ของชุดขับเคลื่อนมอเตอร์ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

 มอเตอร์ไฟฟ้าส าหรับขับเคลื่อนรถไฟฟ้า 
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ผลงานวิจัยและพัฒนาด้านยานยนต์ไฟฟ้าของ สวทช.   

พัฒนารถโดยสารไฟฟ้าต้นแบบ 

การพัฒนาต้นแบบรถโดยสารไฟฟ้าขนาดความยาว 9 เมตร โดยการออกแบบโครงสร้างแชสซี เพ่ือ

รองรับแบตเตอรีส่ าหรับใช้ในการขับเคลื่อนและระบบปรับอากาศที่มีความแข็งแรง ปลอดภัย รวมถึงการออกแบบ

ระบบขับเคลื่อนไฟฟ้า ออกแบบระบบการประจุไฟ ระบบควบคุมไฟฟ้าเพ่ือควบคุมการท างานของมอเตอร์ และ

การเคลื่อนย้ายแบตเตอรี่เข้าออกเพ่ือน าไปตรวจระดับน้ ากลั่น และติดตั้งระบบท าความเย็นของรถโดยสารไฟฟ้าให้

สามารถใช้งานได้ รถโดยสารไฟฟ้าที่ออกแบบนี้ สามารถวิ่งได้ 35-60 กิโลเมตรต่อการประจุไฟ 1 ครั้ง โดยในการ

ประจุไฟหนึ่งครั้ง จะใช้เวลา 8 ชั่วโมง16 

ภาพที่ 15 ตัวอย่างการพัฒนารถโดยสารต้นแบบ 

        ที่มา: สวทช, 2559. (อ้างแล้ว) 

พัฒนายานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง 

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) ร่วมสนับสนุนทุนวิจัยแก่ สวทช. เพ่ือด าเนินการวิจัย  

พัฒนาดัดแปลง และออกแบบชิ้นส่วนภายในรถยนต์จากเครื่องยนต์สันดาปเป็นรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่ง สวทช. 

ด าเนินการพัฒนาและดัดแปลงชิ้นส่วนส าคัญต่างๆ อาทิ มอเตอร์และไดร์ฟ การวางแบตเตอรี่  พร้อมระบบระบาย

อากาศ ระบบบริหารจัดการ แบตเตอรี่อินเวอร์เตอร์ การออกแบบอีซียู ระบบ Drive by wire การดัดแปลงตัวถัง

                                      
16 สวทช, 2559. (อ้างแล้ว) 
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และการจัดวางอุปกรณ์ และติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเก็บข้อมูล จนกลายเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่สมบูรณ์แบบ และ

สามารถใช้ในการขับเคลื่อนได้จริง[47] 

ภาพที่ 16 ตัวอยา่งการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง 

                   ที่มา: สวทช, 2560. (อ้างแล้ว) 

การพัฒนาจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

สวทช. ร่วมกับ การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ได้พัฒนาจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยการพัฒนาระบบ Switched 

Reluctance Motor and Drive System มอเตอร์ขับเคลื่อน และพัฒนาระบบบริหารจัดการแบตเตอรี (BMS) 

เพ่ือให้สามารถประจุไฟได้เร็ว โดยพิจารณาเลือกแบตเตอรีและเกียร์ที่มีความเหมาะสม 17 

  

                                      
17 สวทช, 2559. (อ้างแล้ว) 



   อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศไทย 

 51  

ภาพที่ 17 ตัวอย่างการพัฒนาจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

  ที่มา: สวทช, 2560. (อ้างแล้ว) 
 

บริการปรึกษาการออกแบบและวิศวกรรม มาตรฐานและการวิเคราะห์ทดสอบ 

สวทช. มีหน่วยบริการส าหรับภาคอุตสาหกรรมทั้งในด้านบริการปรึกษาการออกแบบและการผลิต 

และวิเคราะห์ทดสอบผลิตภัณฑ์และชิ้นงาน เพ่ือสนับสนุนการน าเทคโนโลยีขั้นสูงเข้าช่วยเหลืออุตสาหกรรมในด้าน

การออกแบบ ส่งเสริมการท าวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์มูลค่าสูง ตลอดจนให้บริการวิเคราะห์ทดสอบผลิตภัณฑ์ตาม

มาตรฐานของประเทศและในระดับสากล ประกอบด้วย 

ศูนย์บริการปรึกษาการออกแบบและวิศวกรรม (Design & Engineering Consulting Service 

Center: DECC) เป็นหน่วยบริการด้านวิศวกรรมให้ค าปรึกษาด้านการวิเคราะห์และแก้ปัญหา ในด้านการออกแบบ

และการผลิต โดยอาศัยเทคโนโลยีและบุคคลที่มีความรู้ความสามารถทางวิศวกรรมขั้นสูง มีศักยภาพในการ

ประยุกต์เทคโนโลยีด้านการค านวณเข้ามาช่วยในการออกแบบให้กับภาคอุตสาหกรรม ตลอดจนบริการฝึกอบรม

การวิเคราะห์ปัญหาการออกแบบ การผลิต และการบ ารุงรักษาโดยใช้เทคโนโลยี CAE และการใช้ซอฟต์แวร์ 

CAD/CAE และการพัฒนาซอฟต์แวร์ช่วยงานวิศวกรรมและอุตสาหกรรมเฉพาะกลุ่ม อีกทั้งยังเป็นแหล่งเชื่อมโยง

และพัฒนาฐานความรู้เกี่ยวกับการวิเคราะห์ การแก้ปัญหา การออกแบบ  และผลิตงานทางวิศวกรรมด้วยระเบียบ

วิธีไฟไนต์เอลิเมนต์ของประเทศไทยให้กับหน่วยงานวิจัย สถาบันการศึกษา และภาคอุตสาหกรรม จนท าให้

หน่วยงานได้รับการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาคอุตสาหกรรมอย่างแพร่หลาย 

ศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (Electrical and Electronic Products Testing 

Center : PTEC) เป็นห้องปฏิบัติการทดสอบผลิตภัณฑ์ตามมาตรฐานสากล มุ่งเน้นการให้บริการทดสอบแก่ 

ผู้ประกอบการทั้งภาครัฐและเอกชนที่ต้องการทดสอบผลิตภัณฑ์เพ่ือยกระดับมาตรฐานของสินค้าในกลุ่มไฟฟ้า 
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อิเล็กทรอนิกส์ โทรคมนาคม ยานยนต์ เครื่องมือแพทย์ และการทดสอบเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานเพ่ือการน าเข้า 

รวมถึงการทดสอบความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า (EMC) และโทรคมนาคม 

นอกจากนี้ PTEC ยังสร้างห้องปฏิบัติการและระบบทดสอบเพ่ือมุ่งเป้าเป็นศูนย์กลางในการทดสอบ

และรับรองผลิตภัณฑ์ของอาเซียน จัดให้มีการบริการทดสอบ และขยายงานบริการทดสอบและรับรองผลิตภัณฑ์ 

เพ่ิมขึ้น อาทิ การทดสอบอิเล็กทรอนิกส์ในยานยนต์ อุปกรณ์โทรคมนาคม รถไฟฟ้า เครื่องบินขนาดเล็ก การ

ทดสอบด้านสิ่งแวดล้อม การทดสอบเครื่องมือแพทย์ การทดสอบด้านพลังงานเครื่องหมาย Energy Star และ

เครื่องหมาย ASEAN mark เป็นต้น รวมไปถึง การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการทดสอบเพ่ือรับรองการวิจัย

พัฒนาผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ของประเทศ โดย ณ ปัจจุบัน PTEC สามารถให้บริการทดสอบแบตเตอรี่

ยานยนต์ไฟฟ้าในระดับเซลชนิดลิเที่ยม-ไอออน และบางส่วนในระดับโมดูล   

ภาพที่ 18 ตัวอย่างบริการของศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 

ที่มา: สวทช, 2560. (อ้างแล้ว) 

ศูนย์บริการวิเคราะห์ทดสอบ สวทช. (NSTDA Characterization and Testing Center: NCTC) 

ให้บริการวิเคราะห์ทดสอบตามวิธีมาตรฐานต่างๆ ด้วยเครื่องมือวิทยาศาสตร์ที่ทันสมัย มูลค่าสูง และได้มาตรฐาน  

พร้อมนักวิจัยวิศวกรที่มีความเชี่ยวชาญ ท าให้สามารถวิเคราะห์ทดสอบงานที่ซับซ้อนได้ โดยเปิดด าเนินการ  7 วัน 

24 ชั่วโมง สนับสนุนการท าวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์สินค้ามูลค่าสูงทั้งภาครัฐและเอกชน ในอุตสาหกรรมเกษตร

และอาหาร สุขภาพและการแพทย์ หุ่นยนต์และแมคาทรอนิกส์ ยานยนต์และชิ้นส่วน  

นอกจากนี้ สวทช. โดยศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ (NECTEC) ยังมีส่วน

ร่วมกับส านักงานมาตรฐานอุตสาหกรรมไทย (สมอ.) ในการจัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเต้าเสียบ-เต้ารับ

ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดใหญ่ และระบบประจุไฟฟ้า ภายใต้การสนับสนุนด้านงบประมาณของ สวทช. และ 
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การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ซึ่งในปัจจุบันได้ด าเนินการในส่วนของมาตรฐานเต้าเสียบ-เต้ารับเรียบร้อยแล้ว 3 ฉบับ 

โดยยังหลืออีก 1 ฉบับ และการจัดท ามาตรฐานระบบประจุไฟฟ้า ซึ่งยังอยู่ระหว่างรอการประกาศจาก สมอ. 

การพัฒนาก าลังคน 

1) พัฒนาหลักสูตรภายใต้สถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีขั้นสูงแห่งประเทศไทยและสถาบัน

เทคโนโลยีแห่งโตเกียว (Thailand Advanced Institute of Science and Technology and Tokyo 

Institute of Technology: TAIST-Tokyo Tech)  

TAIST-Tokyo Tech เป็นโครงการผลิตนักศึกษาระดับปริญญาโททางด้านวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีขั้นสูง โดยความร่วมมือระหว่าง สวทช. มหาวิทยาลัยโตเกียว และมหาวิทยาลัยของไทยอีก 4 แห่ง ได้แก่ 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง สถาบัน

เทคโนโลยีนานาชาติสิรินธร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์  ซึ่งเริ่มต้นโครงการตั้งแต่ปี 

พ.ศ. 2550 โดยเป็นหลักสูตรนานาชาติ จ านวน 3 หลักสูตร ได้แก่  

 หลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ (Automotive Engineering: AE) 

 หลักสูตรเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารเพ่ือระบบสมองกลฝังตัว (Information and 

Communication Technology for Embedded Systems: ICTES) 

 หลักสูตรวิศวกรรมสิ่งแวดล้อมขั้นสูงและยั่งยืน (Sustainable Energy and Resources 

Engineering: SERE) 

โดยการเรียนการสอนด้านยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ภายใต้หลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ ซึ่งกิจกรรมการเรียน

การสอนทั้งหมดตั้งอยู่ที่ สวทช. เพ่ือให้นักศึกษาได้ใช้พ้ืนที่ เครื่องมือและอุปกรณ์วิจัย และท างานร่วมกับนักวิจัย

ของ สวทช.  

2) การจัดฝึกอบรม 

สถาบันวิทยาการ สวทช. (NSTDA Academy) เป็นหน่วยให้บริการฝึกอบรมและให้ค าปรึกษาทาง

วิชาการและเทคนิคภายใต้ สวทช. ส าหรับกลุ่มเป้าหมายทั้งบุคลากรภาคอุตสาหกรรม หน่วยงานภาครัฐ เอกชน 

และบุคคลทั่วไป โดยมีเป้าหมายเพื่อยกระดับขีดความสามารถด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีของบุคลากรในภาค

การผลิตและบริการของประเทศ รวมไปถึงผลักดัน ส่งเสริม และกระตุ้นให้เกิดการวิจัย พัฒนา และใช้ประโยชน์
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ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ตลอดจนน าเสนอทางเลือกใหม่แก่หน่วยงานรัฐและเอกชน เพ่ือเตรียมความพร้อม

รับมือกับการเปลี่ยนแปลงของโลกและโจทย์ประเด็นทางเศรษฐกิจ  

ทั้งนี้ สถาบันวิทยาการ สวทช. มีชุดหลักฝึกอบรมด้านยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้ชุดหลักสูตรฝึกอบรม

ส าหรับผู้ปฏิบัติงานมืออาชีพ (Green Practitioner Training Series) ประกอบไปด้วย 4 หลักสูตรย่อย คือ  

1) การสัมมนา Ready for EV Community 

2) การสัมมนาเทคโนโลยีการดัดแปลงรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและการใช้งานอย่ างถูกกฎหมาย 

(Electric Motorcycle Technology: EMT) 

3) หลักสูตรรู้จริงทุกเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าใน 2 วัน (Mastering EV Technologies in 2 days: 

MEV)     

4) หลักสูตรความรู้เพ่ือให้บริการสถานีประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า (Fundamental of EV 

Charging Station Technology: FEC) 

ด้านการเผยแพร่ความรู้และสร้างความตระหนัก  

เพ่ือเป็นการสร้างความรู้ความเข้าใจ และสร้างความตระหนักถึงความส าคัญของเทคโนโลยียานยนต์

ไฟฟ้าให้เกิดขึ้นในวงกว้าง ตลอดจนการแลกเปลี่ยนและถ่ายทอดองค์ความรู้ด้านยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่ม

ผู้วิจัยและพัฒนา ภาคอุตสาหกรรม และผู้สนใจทั่วไปนั้น สวทช. มีการด าเนินงานในส่วนต่างๆ ดังนี้ 

1) จัดสัมมนาในรูปแบบการแลกเปลี่ยนประสบการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ หัวข้อประสบการณ์การใช้    

ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ด าเนินการเมื่อ 30 มีนาคม พ.ศ. 2560 และ การเสวนาแลกเปลี่ยนประสบการณ์ 

“ญ่ีปุ่นก าลังท าอะไรอยู่กับยานยนต์ไฟฟ้า” ด าเนินการเมื่อ 26 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 

2) ฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการเรื่อง “แพ็คแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า” ด าเนินการเมื่อ 31 

พฤษภาคม พ.ศ. 2560 และ 24-25 สิงหาคม พ.ศ. 2560 

3) การจัดท าแผ่นพับประชาสัมพันธ์ และการจัดท าวิดีโอสั้น (Video Clip) ส าหรับเผยแพร่ทางสื่อ

ออนไลน์ (อยู่ระหว่างด าเนินการ) 

4) งานแสดงเทคโนโลยีชิ้นส่วนยานยนต์ (Auto Parts Tech Day) เป็นงานแสดงผลงานเทคโนโลยี

ยานยนต์และอากาศยานของไทย ทั้งจากภาครัฐ เอกชน และสถาบันการศึกษา การสัมมนาวิชาการ และการ
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บรรยายพิเศษจากผู้บริหารระดับสูง หรือผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมระดับนานาชาติ ซึ่งนอกจากจะเป็นงานแสดง

ความสามารถของไทยแล้ว ยังเป็นเวทีสร้างเครือข่ายเพ่ือต่อยอดผลงานด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และ

นวัตกรรมสู่ภาคอุตสาหกรรมอีกช่องทางหนึ่ง 

ภาพที่ 19 ภาพสื่อประชาสัมพันธ์งานแสดงเทคโนโลยีชิ้นส่วนยานยนต์และอุตสาหกรรมอนาคต 

ด้วยแนวโน้มโลกให้ความส าคัญต่อการพัฒนาโดยค านึงถึงปัญหาสิ่งแวดล้อมและความมั่นคงทาง

พลังงานมากขึ้น ได้ส่งผลต่อรูปแบบการใช้พลังงานของโลกที่เปลี่ยนไปจากพลังงานฟอสซิลแบบเดิมสู่การใช้

พลังงานสะอาดที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม จึงท าให้แนวโน้มการใช้พลังงานฟอสซิลในภาคขนส่งและอุตสาหกรรม

ยานยนต์ซึ่งมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระดับสูงเปลี่ยนไปใช้พลังงานไฟฟ้ามากขึ้น แต่ทว่าการเปลี่ยนแปลง

ดังกล่าว จะส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์บนฐานของเครื่องยนต์สันดาปภายใน เนื่องจากใช้

จ านวนชิ้นส่วนน้อยลง และยังต้องใช้ชิ้นส่วนส าคัญใหม่ ได้แก่ แบตเตอรี่ มอเตอร์ไฟฟ้า และวัสดุน้ าหนักเบา           

เป็นต้น แม้ว่าผลกระทบในช่วงต้นอาจยังมีค่อนข้างน้อย เนื่องจากยานยนต์ไฟฟ้ายังมีข้อจ ากัดทางด้านสมรรถนะ

และต้นทุน แต่ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและประเทศที่ให้การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าต่างสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา 

เพ่ือยกระดับสมรรถนะ เพ่ิมประสิทธิภาพ และลดต้นทุนในชิ้นส่วนส าคัญ จนท าให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาและ

สมรรถนะใกล้เคียงกับยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในอีกไม่นาน 

ขณะที่ไทยซึ่งเป็นฐานการผลิตยานยนต์แห่งหนึ่งของโลก และภาครัฐได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของ

ยานยนต์ไฟฟ้าและการพัฒนาประเทศเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าของอาเซียน จึงให้มอบหมายให้หน่วยงานต่างๆ 

ร่วมส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ ตลอดจนส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาให้ประเทศมีเทคโนโลยีของตนเอง 

โดย สวทช. ซึ่งเป็นหน่วยงานด้านวิจัยและพัฒนาที่ได้ท าการวิจัยด้านยานยนต์ไฟฟ้ามาเป็นระยะเวลาหนึ่งแล้ว ยังมี

บทบาทส่งเสริมและผลักดันยานยนต์ไฟฟ้าในด้านอ่ืนด้วย ทั้งด้านการออกแบบ การมาตรฐาน และการวิเคราะห์

ทดสอบ การพัฒนาก าลังคน การสร้างความตระหนัก ถ่ายทอดองค์ความรู้ และการจัดงานแสดงเทคโนโลยี เพ่ือ
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เป็นส่วนส าคัญในการส่งเสริมศักยภาพด้านยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ และเป็นการเตรียมความพร้อมให้แก่

ภาคอุตสาหกรรมให้สามารถปรับตัวพร้อมรับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโลยี และการส่งเสริมให้ประเทศเป็น

ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียนดังเป้าหมายที่รัฐบาลได้ตั้งไว้ 

 

 

 

 

 

 

 
  

สอบถามรายละเอียดความร่วมมือด้านวิจัยและพัฒนา และด้านอื่นๆ ได้ที่ 
ทีมเลขานุการด้านยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์สมัยใหม่ 
ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
เบอร์โทรศัพท์ 02 564 7000 ต่อ 71687 หรือ 021176449 
อีเมล evteam@nstda.or.th 
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