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สาส์นจากประธานคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
สภาผู้แทนราษฎร 

 
ตามที่ได้มีการตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าสภา ด้วยในคราวประชุมสภาผู้แทนราษฎร  

ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปี ครั้งที่หนึ่ง) วันพุธที่ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ตามข้อบังคับ 
การประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ โดยมีมติตั้งคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
อันประกอบด้วยสมาชิกสภาผู้แทนราษฎร จ านวน ๑๕ ท่าน เพ่ือพิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษา 
เรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการบริหาร การพัฒนา การจัดหา การใช้การอนุรักษ์พลังงาน และผลกระทบจาก 
การจัดหาและการใช้พลังงาน รวมทั้งการแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก นั้น 

ในฐานะประธานคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ผมมีความยินดีและรู้สึก  
เป็นเกียรติอย่างยิ่งที่มีโอกาสได้ร่วมท างานกับกรรมาธิการ ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน รวมถึง  
อนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้าทุก ๆ ท่าน ตลอดระยะเวลา  
๘ เดือน ๑๕ วัน โดยเราได้จัดท ารายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง “ยานยนต์ไฟฟ้า” อันเป็นประโยชน์ 
ต่อการขับเคลื่อนเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า ในโอกาสนี้ ผมขอขอบคุณ กรรมาธิการ ทั้ง ๑๔ ท่าน ที่ปรึกษา 
ผู้ช านาญการ นักวิชาการ และเลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ รวมทั้งอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า  
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า และคณะท างานทุกคนที่มีส่วนร่วมในการท างานอันมีส่วนส าคัญ
ในการช่วยขับเคลื่อนเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดผลสัมฤทธิ์ และบรรลุตามเป้าหมายได้เป็นอย่างดี 

 
 

 

                                                
 (นายกิตติกร  โล่ห์สุนทร) 
 ประธานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
 สภาผู้แทนราษฎร 
  ๕  กุมภาพันธ์  ๒๕๖๔ 
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บทสรุปผู้บริหาร 
 
                 ปัจจุบันปัญหาปรากฏการณ์เรือนกระจกและโลกร้อน รวมถึงเรื่อง ฝุ่น PM ๒.๕ ส่งผล 
อย่างรุนแรงต่อสิ่งแวดล้อมทั่วโลก ก่อให้เกิดภัยธรรมชาติอย่างต่อเนื่องและรุนแรงขึ้นเรื่อย ๆ ท าลายชีวิตและ
สุขภาพของประชากรทั่วโลก สาเหตุส าคัญประการหนึ่งก็คือ ผลจากการใช้ยานยนต์สันดาปภายใน (ICE)  
ที่ปล่อยมลพิษออกมา ท าให้เกิดแนวโน้มทั่วโลกที่หันมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทน และในปี ๒๕๖๓ โลกเริ่มมี  
EV Technology Disruption อย่างรวดเร็ว และก้าวกระโดด ซึ่งถ้าประเทศไทยยังคงมีนโยบาย XEV  
๓๐% @๒๐๓๐ อาจจะมีแนวโน้มที่ประเทศไทยจะปรับตัวไม่ทัน EV Disruption เช่นเดียวกับ Kodak หรือ 
Nokia ในอดีต อาจจะเกิดผลเสียต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ อุตสาหกรรมพลังงาน ฯลฯ ภายในประเทศ 

คณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือศึกษาเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าทั้งระบบ โดยใช้ระยะเวลา
ประมาณ ๘ เดือน ในการพิจารณาศึกษา EV Ecosystem จากหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และหน่วยงาน
ต่าง ๆ ประมาณ ๖๐ หน่วยงาน มีการประชุมหารือเชิงลึก การประชุมเสวนาโต๊ะกลม (Round Table)  
การเดินทางไปศึกษาดูงาน และการจัดสัมมนา  

ผลการพิจารณาศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีสาระส าคัญ สรุปได้ดังนี้ 
๑. EV Disruption ทั่วโลกก าลังเกิดขึ้นอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง กระแส Disruption ไม่ว่าจะ

เป็นราคาและประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ การเปิดตัวรุ่น ราคาและประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่ 
จากเกือบทุกค่ายรถยนต์ทั้งเก่าและใหม่ การประกาศยกเลิกการจ าหน่ายยานยนต์สันดาปภายใน ( ICE Ban) 
ของประเทศและเมืองส าคัญทั่วโลก แนวโน้มการก้าวเข้าสู่ยุค ZEV และ ACES (Autonomous Connected 
Electric and Shared Vehicles) 

๒. การประกาศวิสัยทัศน์และนโยบายของ ๔ ประเทศในอาเซียน คือ ประเทศมาเลเซีย ประเทศ
เวียดนาม ประเทศสิงคโปร์ และประเทศอินโดนีเซีย ที่จะสร้างฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และจะก้าวขึ้น
เป็น Asean EV Hub แทนประเทศไทย 

๓. หากนโยบายของประเทศไทยยังคงเป็น XEV ๓๐% @๒๐๓๐ จะท าให้เราไม่สามารถปรับตัว
ได้ทันกับสถานการณ์ EV Disruption ของโลกอย่างแน่นอน จะเกิดการพังทลายของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
ทั้งระบบ อุตสาหกรรมพลังงาน และอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่อง 

คณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร  
ได้ตระหนักว่า มีความจ าเป็นที่จะต้องน าเสนอการเตือนภัยล่วงหน้า ( Early Warning) ต่อภาครัฐและ
ภาคเอกชนไทย เพ่ือให้เร่งปรับตัวให้ทันกับสถานการณ์ EV Disruption ดังนี้ 

๑. เสนอให้รัฐบาลมีความชัดเจนเรื่อง นโยบายยานยนต์ ไฟฟ้าโดยก าหนดวิสัยทัศน์   
ยานยนต์ใหม่ที่จะจดทะเบียนใช้ภายในประเทศ ต้องเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) ภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๕  
(New ZEV ๑๐๐% @๒๐๓๕) ซึ่งคาดว่าจะสอดคล้องกับประเทศไทยมากท่ีสุด 

๒. การน าเสนอ ๙ มาตรการที่ส าคัญอย่างเป็นรูปธรรมที่ภาครัฐควรจะเร่งด าเนินการโดยเร่งด่วน 
โดยเสนอแนวทางให้ภาครัฐและหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ด าเนินการตาม ๙ มาตรการ ดังนี้ 
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มาตรการที่ ๑  ก าหนดและประกาศเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม และแผนแม่บทอุตสาหกรรม 
ที่มีความชัดเจนพร้อมทั้งด าเนินการขับเคลื่อนให้มีประสิทธิภาพ  

มาตรการที่ ๒  การปรังปรุงและแก้ไขกฎหมาย ข้อบังคับ ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 
มาตรการที่ ๓  สนับสนุนแรงจูงใจ ทางการเงินและไม่ใช่การเงิน 
มาตรการที่ ๔  สนับสนุนโครงการน าร่อง (Pilot Project) ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของ

ประเทศและขยายขนาดการใช้งานอย่างแพร่หลาย (Scale Up) 
มาตรการที่ ๕  สนับสนุนการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
มาตรการที่ ๖  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการทดสอบและวิจัย สนับสนุนด้านการวิจัยและ

พัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
มาตรการที่ ๗  สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า และสถานี

สลับแบตเตอรี่ 
มาตรการที่ ๘  การพัฒนาด้านบุคลากรให้รองรับต่อเป้าหมายการพัฒนาอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไฟฟ้า 
มาตรการที่ ๙ การประชาสัมพันธ์ สร้างความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าให้กับ

ประชาชน 
บัดนี้ คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาเกี่ยวกับ 

ยานยนต์ไฟฟ้าเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงด าเนินการเผยแพร่รายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อรัฐมนตรี 
ที่เกี่ยวข้องเพ่ือพิจารณาด าเนินการต่อไป 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

ค าน า 
 
 ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันพุธที่  
๑๑ เดือนกันยายน พ.ศ. ๒๕๖๒ และข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ ซึ่งที่ประชุม
สภาผู้แทนราษฎร ได้ลงมติตั้ งคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร  อันประกอบด้วย
สมาชิกสภาผู้แทนราษฎร จ านวน ๑๕ คน เพ่ือพิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับ 
การบริหาร การพัฒนา การจัดหา การใช้ การอนุรักษ์พลังงาน และผลกระทบจากการจัดหาและการใช้พลังงาน 
รวมทั้งการแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก นั้น 
 จากอ านาจหน้าที่ดังกล่าว คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ชุดที่  ๒๕  
ได้มีการด าเนินการตามหน้าที่และอ านาจ นับตั้งแต่ วันพุธที่ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ และในคราวประชุม
คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ครั้ งที่ ๒๒ เมื่อวันพุธที่ ๑๑ มีนาคม ๒๕๖๓ ได้มีมติตั้ง 
คณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีอ านาจและหน้าที่ ในการพิจารณาศึกษาและติดตามการขับเคลื่อน
การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งระบบ มีการประชุมหารือเชิงลึก การประชุมเสวนาโต๊ะกลม ( Round 
Table) การเดินทางไปศึกษาดูงาน และการจัดสัมมนา ตลอดจนปฏิบัติหน้าที่อ่ืน ๆ ตามที่คณะกรรมาธิการ
มอบหมาย และได้เชิญหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องมาประชุมเพ่ือชี้แจงและลงพ้ืนที่จริงในการศึกษาดูงาน 
เพ่ือรับทราบข้อมูล ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นแล้วน ามาพิจารณาศึกษา รวบรวม จัดท าเป็นข้อเสนอแนะเพ่ือให้
รัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้รับทราบและพิจารณาด าเนินการต่อไป 
 จากการด าเนินงานของคณะกรรมาธิการที่ผ่านมาดังกล่าว กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
จึงได้รวบรวมและจัดท าเป็นรายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเผยแพร่ประชาสัมพันธ์
ผลงานของคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร และหวังว่ารายงานผลการพิจารณาศึกษาเล่มนี้  
จะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษา ค้นคว้า ส าหรับผู้ที่สนใจเกี่ยวกับการด าเนินงานและภารกิจของ
คณะกรรมาธิการการพลังงานสืบไป 
 
 

กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
ส านักกรรมาธิการ ๑ 

ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

สารบัญ 
  

  หน้า 
สาส์นจากประธานคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ก 

บทสรุปผู้บริหาร ข – ค 
รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟ้า  

๑. การด าเนินงาน 
 

๒. วิธีการพิจารณา 
๒.๑ การประชุม 
๒.๒ การเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และประกอบการพิจารณา 
๒.๓ การประชุมเสวนาโต๊ะกลม 
๒.๔ คณะกรรมาธิการได้มีมติเดินทางไปศึกษาดูงาน 
๒.๕ คณะกรรมาธิการได้จัดสัมมนา 
 

๓. ผลพิจารณาการศึกษา 
๓.๑ การเปลี่ยนแปลงที่มีนัยส าคัญ 
      ๓.๑.๑ สภาวะโลกร้อน ฝุ่นละออง PM ๒.๕ และสนธิสัญญา PARIS 

Agreement 
      ๓.๑.๒ เทคโนโลยีที่สร้างการพลิกโฉม (Technological Disruption) 
      ๓.๑.๓ การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของห่วงโซ่อุทาน (Supply Chain) 
      ๓.๑.๔ ผลกระทบจากสถานการณ์วิกฤตโควิด ๑๙ 
      ๓.๑.๕ นโยบายยานยนต์ไฟฟ้า สาธารณรัฐประชาชนจีน 
      ๓.๑.๖ แนวโน้มนโยบายทั่วโลกในการประกาศเป้าหมายการเลิกใช้

ยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
      ๓.๑.๗ การแข่งขันด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและ

ยานยนต์สมัยใหม่ในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN – Pacific Competitive Landscape) 
๓.๒ ลักษณะของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
๓.๓ จุดอ่อนของภาคเอกชนในประเทศไทย 
๓.๔ โครงสร้างการขับเคลื่อนของหน่วยงานภาครัฐในปัจจุบัน 
๓.๕ สรุปข้อเรียกร้องจากภาคเอกชน 
      ๓.๕.๑ ข้อเสนอของบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) 
      ๓.๕.๒ ข้อเสนอของบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
      ๓.๕.๓ ข้อเสนอของบริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 
      ๓.๕.๔ ข้อเสนอของบริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
      ๓.๕.๕ ข้อเสนอของบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด 

 

๓ 
 

๔ 
๔ 
๖ 

๑๒ 
๑๒ 
๑๓ 

 

๑๓ 
๑๔ 
๑๔ 

 
๑๔ 
๑๖ 
๑๗ 
๑๘ 
๒๐ 

 
๒๒ 

 
๒๙ 
๓๑ 
๓๑ 
๓๒ 
๓๒ 
๓๙ 
๔๓ 
๔๔ 
๔๔ 

 
 

 



 
 

 

สารบัญ (ต่อ)  

  

 หน้า 
      ๓.๕.๖ ข้อเสนอของบริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) 

จ ากัด 
      ๓.๕.๗ ข้อเสนอของบริษัท โตโยต้า ประเทศไทย จ ากัด 
      ๓.๕.๘ ข้อเสนอของสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) 
      ๓.๕.๙ ข้อเสนอของสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (TAPMA) 
      ๓.๕.๑๐ ข้อเสนอของภาคีเครือข่ายเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงาน 
      ๓.๕.๑๑ ข้อเสนอของเครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 

 

๔. การประชุมเสวนาโต๊ะกลม (Round Table) 
 

๕. ข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
    ๕.๑ การก าหนดวิสัยทัศน์ (Vision) ของยานยนต์ไฟฟ้า 
    ๕.๒ การก าหนดเป้าหมาย (Goals) 
    ๕.๓ การเสนอแนวทางการขับเคลื่อนไปสู่การปฏิบัติ 
 

๔๕ 
 

๔๗ 
๔๗ 
๕๐ 
๕๑ 
๕๒ 

 

๕๓ 
 

๖๑ 
๖๑ 
๖๘ 
๖๘ 

ภาคผนวก 
 

 

๑. หนังสือตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าสภา และประกาศ 
    ๑.๑ หนังสือตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าสภา โดยตั้งคณะกรรมาธิการ

การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
    ๑.๒ ประกาศตั้งคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ

การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
๒. รายช่ือที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๓. สรุปรายงานการศึกษาดูงาน 
๔. สรุปรายงานการจัดสัมมนา 

 

๗๘ 
๗๘ 

 
๗๙ 

 
๘๒ 
๘๓ 

๑๑๕ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

สารบัญภาพ 
  

ภาพที่  หน้า 
๑ : แผนภาพแสดง Battery มีแนวโน้มราคาลดลง โดยในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ 

ราคา ๙๔ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง และในปี ค.ศ. ๒๐๓๐  
ราคา ๖๒ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง 

๑๕ 

๒ : แผนภาพแสดง Battery มีแนวโน้มราคาลดลง ท าให้ราคาของรถยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) จะมีราคาที่ถูกกว่ารถยนต์เครื่องยนต์สันดาป
ภายใน (ICE) ในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ 

๑๕ 

๓ : แผนภาพแสดงผลการศึกษาแนวคิดในการปรับโครงสร้างห่วงโซ่
อุปทาน (Supply Chain) 

๑๖ 

๔ : แผนภาพแสดงผลการศึกษาแสดงประมาณการผลกระทบเชิงบวกต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากสถานการณ์วิกฤติโควิด ๑๙ 

๑๘ 

๕ : แผนภาพแสดงโครงสร้างการวางนโยบายการสร้างระบบนิ เวศ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน 

๑๙ 

๖ : แผนภาพแสดงประเทศส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกที่มีการประกาศ
นโยบายการเลิกใช้ยานยนต์หรือรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน  
สู่เป้าหมายการก าหนดให้ยานยนต์ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็น 
ยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 

๒๐ 

๗ : แผนภาพแสดงเมืองส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกที่มีการประกาศ
นโยบายการเลิกใช้ยานยนต์หรือรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน  
สู่เป้าหมายการก าหนดให้ยานยนต์ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็น 
ยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 

๒๑ 

๘ : แผนภาพแสดงการประกาศ National Automotive Policy ๒๐๒๐ 
(NAP 2020) โดยนายกรัฐมนตรีประเทศมาเลเซีย และวิสัยทัศน์ 
การสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศของประเทศมาเลเซีย 

๒๒ 

๙ : แผนภาพแสดงการประกาศ National Automotive Policy ๒๐๒๐ 
(NAP 2020) โดยนายกรัฐมนตรีประเทศมาเลเซีย และวิสัยทัศน์ 
การสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศของประเทศมาเลเซีย 

๒๓ 

๑๐ : แผนภาพแสดงกรอบด้านนโยบายยานยนต์สมัยใหม่ของประเทศ
มาเลเซีย ในงานการประกาศ National Automotive Policy 
๒๐๒๐ (NAP 2020) 

๒๔ 

๑๑ : แผนภาพแสดงแบรนด์ยานยนต์แห่งชาติของประเทศมาเลเซีย  
ทั้ง ๓ แบรนด์ ในงานการประกาศ National Automotive Policy 
๒๐๒๐ (NAP 2020) 

๒๔ 

๑๒ : แผนภาพแสดงเป้าหมายในการวางนโยบายด้านอุตสาหกรรมยานยนต์
สมัยใหม่ในประเทศมาเลเซีย 

๒๕ 

   



   
   
 สารบัญภาพ (ต่อ) 

 
 

ภาพที่  หน้า 
๑๓ : แผนภาพแสดงอัตราการเติบโตของตัวเลข GDP ต่อหัวประชากรในประเทศ

ต่าง ๆ  ในภูมิภาคอาเซียน 
๒๕ 

๑๔ : แผนภาพแสดงจ านวนแร่ธาตุ Nickel ซึ่งมีความส าคัญต่อการผลิต
แบตเตอรี่ 

๒๗ 

๑๕ : แผนภาพแสดงการสร้างสถานีสลับแบตเตอรี่ เพ่ือรองรับอุปสงค์ 
ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศอินโดนีเซีย 

๒๗ 

๑๖ : แผนภาพแสดงการสร้างสถานีอัดประจุเพ่ือรองรับอุปสงค์ยานยนต์
ไฟฟ้าของประเทศอินโดนีเซีย 

๒๘ 

๑๗ : แผนภาพแสดงการร่วมทุนระหว่างรัฐวิสาหกิจด้านพลังงานน้ ามัน
และด้านการขุดเจาะแร่ธาตุกับบริษัทเอกชนระดับนานาชาติผู้เป็น
ผู้น าด้านเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในประเทศอินโดนีเซีย 

๒๘ 

๑๘ : แผนภาพแสดงการจ าแนกกลุ่มผู้ประกอบการในอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า 

๒๙ 

๑๙ : แผนภาพแสดงการจ าแนกกลุ่มผู้ประกอบการในอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า 

๓๑ 

๒๐ : แผนภาพแสดงนโยบาย XEV ๖๒ 
๒๑ : แผนภาพแสดงนโยบาย ICE BAN / PHASE OUT ทั่วโลก ประเทศ

ส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลก 
๖๓ 

๒๒ : แผนภาพแสดงนโยบาย ICE BAN / PHASE OUT ทั่วโลก เมือง
ส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลก 

๖๔ 

๒๓ : แผนภาพแสดง ASEAN – Pacific Competitive Landscape ๖๕ 
๒๔ : แผนภาพแสดงเทคโนโลยีสร้างความพลิกผัน ๖๖ 
๒๕ : แผนภาพแสดงเทคโนโลยีสร้างความพลิกผัน ๖๖ 
๒๖ : แ ผ น ภ า พ แ ส ด ง  Thailand Automotive Industry Strategic 

Imperative 
๖๗ 

 

 

 

 

 

 



 
 

สารบัญตาราง 
  

ตารางที่  หน้า 
๑ : แผนภาพแสดงการก าหนด Local Content ส าหรับการผลิตยานยนต์ 

ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ในรูปแบบขั้นบันได ของประเทศอินโดนีเซีย 
๒๙ 

๒ : ข้อเสนอการขอรับการสนับสนุนจากรัฐบาลหรือจากหน่วยงานต่าง ๆ 
ปัญหาและอุปสรรค 

๓๕ 

๓ : ข้อเสนอแนะที่อยากให้ภาครัฐผลักดัน ปัญหา และอุปสรรค ๓๙ 
๔ : ประเด็นปัญหาและข้อเสนอแนะเพ่ือการขับเคลื่อนนโยบายยานยนต์

ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยบริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) 
จ ากัด 

๔๕ 

๕ : ข้อเสนอของบริษัท โตโยต้า ประเทศไทย จ ากัด ๔๗ 
๖ : สรุปความคิดเห็นด้านปัญหาอุปสรรค และการขอรับการสนับสนุน 

จากหน่วยงานต่าง ๆ 
๕๔ 

๗ : สรุปความคิดเห็นด้านวิสัยทัศน์ Key Success Factor และยุทธศาสตร์
การเปลี่ยนผ่าน 

๕๗ 

๘ : การจัดเรียงล าดับข้อเสนอ ตามจ านวนของหน่วยงานที่มีความคิดเห็น
สอดคล้องกัน 

๕๙ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟ้า 
ของ 

คณะกรรมาธิการการพลังงาน  
สภาผู้แทนราษฎร 

------------------------------------ 

 ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันพุธที่  
๑๑ เดือนกันยายน พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
สภาผู้แทนราษฎร เพ่ือให้มีหน้าที่และอ านาจตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒  
ข้อ ๙๓ (๒๓) คณะกรรมาธิการการพลังงาน มีหน้าที่ และอ านาจกระท ากิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง 
หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการบริหาร การพัฒนา การจัดหา การใช้ การอนุรักษ์พลังงาน และผลกระทบ
จากการจัดหา และการใช้พลังงาน รวมทั้งการแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก นั้น กรรมาธิการ
คณะนี้ ประกอบด้วย 
 
  

 

  

 นายกิตตกิร  โลห่์สนุทร 
ประธานคณะกรรมาธิการ 

 

  
นายวเิชียร  ชวลติ นายชูวทิย์  พทิกัษพ์รพลัลภ 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 

  
นายประเสรฐิ  บญุเรอืง นายพิบลูย์  รชักจิประการ 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่ 
  
  
  
  



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๒ ~ 
 

  
นายธารา  ปิตุเตชะ นางนนัทนา  สงฆป์ระชา 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่ห้า รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หก 

  
นายสมเกยีรต ิ วอนเพยีร นายนพดล  มาตรศร ี

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่เจ็ด รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่แปด 

  
นายระว ี มาศฉมาดล นายมนูญ  สิวาภริมยร์ตัน์ 

ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 

  
นางพชิชารตัน ์ เลาหพงศช์นะ นางสาวปิยะรฐัชย ์ ตยิะไพรชั 

โฆษกคณะกรรมาธิการ โฆษกคณะกรรมาธิการ 

  
นายเพชรภมู ิ อาภรณร์ัตน์ นายชัยยันต ์ ผลสุวรรณ์ 

โฆษกคณะกรรมาธิการ เลขานุการคณะกรรมาธิการ 

 บัดนี้ คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร ได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาเกี่ยวกับ 
ยานยนต์ไฟฟ้าเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงด าเนินการเผยแพร่รายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อรัฐมนตรี 
ที่เกี่ยวข้องเพ่ือพิจารณาด าเนินการต่อไป โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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๑. การด าเนินงาน  
๑.๑ คณะกรรมาธิการได้มีมติแต่งตั้ง  นางสาวอรวรรณ  สังขวารี ผู้บังคับบัญชากลุ่มงาน

คณะกรรมาธิการการพลังงาน ส านักกรรมาธิการ ๑ ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎรท าหน้าที่ 
เป็นผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการการพลังงาน ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ 
ข้อ ๙๓ วรรคสี่  

๑.๒ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นคณะหนึ่ง เพ่ือท าหน้าที่และ
อ านาจกระท ากิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า หรือกิจการอ่ืน  
ที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย ทั้งนี ้ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ วรรคสาม 
ซึ่งอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย  
 
  

 

  

 นายระว ี มาศฉมาดล   
 ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

 

  
นายมนูญ  สวิาภริมยร์ตัน์ นายสมเกยีรต ิ วอนเพยีร 

รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง 

  
นางพชิชารตัน ์ เลาหพงศช์นะ นางสาวจารวุรรณ  ศรณัยเ์กตุ 

รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สาม รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สี่ 
 
 
 
 

 

นายธนาคาร วงษด์ไีทย เรอือากาศเอก สัทธา  สภุาพ 
อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
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นายมนตร ี สันตไิชยกลุ นายพชร  ภมูจิิตร 
อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 

 
 
 
 

 

รองศาสตราจารย ์ยศพงษ ์ ลออนวล  
เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ  

 
๒. วิธีการพิจารณาศึกษา  

๒.๑ การประชุมมีจ านวน ๒๕ ครั้ง ดังนี้ 
 ๒.๑.๑ ครั้งที่ ๑ วันอังคารที่ ๑๗ มีนาคม ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง กรอบการท างานของ 

คณะอนุกรรมาธิการ และการสัมมนาของคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
 ๒.๑.๒ ครั้งที่ ๒ วันอังคารที่ ๒๔ มีนาคม ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง ภาพรวมยานยนต์ไฟฟ้าของ

ประเทศไทย 
 ๒.๑.๓ ครั้งที่ ๓ วันอังคารที่ ๙ มิถุนายน ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง แนวทางการด าเนินงานและ

การปรึกษาหารือของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ภายหลังสถานการณ์แพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัส
โคโรนา ๒๐๑๙ 

 ๒.๑.๔ ครั้งที่ ๔ วันศุกร์ที่ ๑๙ มิถุนายน ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง แนวทางการจัดหา 
รถโดยสารไฟฟ้า และโครงสร้างพ้ืนฐานขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และภาพรวมนโยบาย
ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.)  

 ๒.๑.๕ ครั้งที่ ๕ วันศุกร์ที่ ๒๖ มิถุนายน ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง ภาพรวมและทิศทางของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าระดับโลกและในประเทศไทย และพ้ืนฐานยานยนต์ไฟฟ้า และภาพรวมและทิศทาง
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าระดับโลกและในประเทศไทย 

 ๒.๑.๖ ครั้งที่ ๖ วันอังคารที่ ๓๐ มิถุนายน ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง แผน Roadmap  
การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย และสถานการณ์เศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนของโลกและประเทศไทย  

 ๒.๑.๗ ครั้งที่ ๗ วันศุกร์ที่ ๑๐ กรกฎาคม ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง การประกอบธุรกิจ 
ยานยนต์ไฟฟ้าของบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด และการประกอบธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าของ
บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด และภาพรวมการก ากับดูแลและความพร้อมในการจัดการ
โครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าใหม่เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles) และ
รายละเอียดเกี่ยวกับกติกา มาตรฐาน และแนวทางส่งเสริมต่าง ๆ ด้านธุรกิจสถานีให้บริการอัดประจุไฟฟ้าและ
ธุรกิจโครงสร้างพื้นฐานยานยนต์ไฟฟ้าอ่ืน ๆ 
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๕ ~ 
 

๒.๑.๘ ครั้งที่ ๘ วันพุธที่ ๑๕ กรกฎาคม ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง โครงสร้างพ้ืนฐานและ
แผนการเตรียมความพร้อมก าลังผลิตไฟฟ้าเพ่ือรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  

๒.๑.๙ ครั้งที่ ๙ วันพุธที่ ๒๒ กรกฎาคม ๒๕๖๓ พิจารณาเรื่อง ภาพรวมของอุตสาหกรรม
และศักยภาพผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยในการเข้าสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

๒.๑.๑๐ ครั้งที่ ๑๐ วันพุธที่ ๒๙ กรกฎาคม ๒๕๖๓  
๑) พิจารณาเรื่อง ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและมลพิษด้านฝุ่นละอองที่มีการจราจร

เป็นต้นเหตุ และความคืบหน้าในการด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการขับเคลื่อนวาระแห่งชาติ การแก้ไขมลพิษ
ด้านฝุ่นละอองที่เก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

๒) พิจารณาเรื่อง “ความคืบหน้าในการด าเนินงานของกระทรวงอุตสาหกรรม  
ตามมาตรการป้องกันและลดมลพิษต้นทาง โดยเฉพาะการควบคุมและลดมลพิษจากยานพาหนะ 
ตามแผนปฏิบัติการขับเคลื่อนวาระแห่งชาติการแก้ไขปัญหามลพิษด้านฝุ่นละออง 

๒.๑.๑๑ ครั้งที่ ๑๑ วันอังคารที่ ๑๑ สิงหาคม ๒๕๖๓ 
๑) พิจารณาเรื่อง การดัดแปลง EV Conversion  
๒) พิจารณาเรื่อง การส่งเสริมและพัฒนายานยนต์สมัยใหม่  

๒.๑.๑๒ ครั้งที่ ๑๒ วันพุธที่ ๒๖ สิงหาคม ๒๕๖๓ 
๑) พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
๒) พิจารณาเรื่อง การประกอบธุรกิจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าของบริษัท GWM 

(Thailand) จ ากัด 
 ๒.๑.๑๓ ครั้งที่ ๑๓ วันพุธที่ ๒ กันยายน ๒๕๖๓ 
  พิจารณาเรื่อง แผนการด าเนินงานและแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย 
 ๒.๑.๑๔ ครั้งที่ ๑๔ วันพุธที่ ๒๓ กันยายน ๒๕๖๓ 
  ๑) พิจารณาเรื่อง ภาพรวม บทบาท เป้าหมาย และผลกระทบของคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน แบตเตอรี่และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ที่เก่ียวข้อง 
  ๒) พิจารณาเรื่อง นโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า แนวทาง 
มาตรการ และผลกระทบการลดภาษี 
 ๒.๑.๑๕ ครั้งที่ ๑๕ วันศุกร์ที่ ๒ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  พิจารณาเรื่อง การค้าระหว่างประเทศของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน และ
แนวทางการส่งเสริมการส่งออกตลาดยานยนต์และชิ้นส่วน 
 ๒.๑.๑๖ ครั้งที่ ๑๖ วันพุธที่ ๗ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  พิจารณาเรื่อง นโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรม เป้าหมายการจัดหายานยนต์
ไฟฟ้า ปัญหาและอุปสรรคของยานยนต์ไฟฟ้า 
 ๒.๑.๑๗ ครั้งที่ ๑๗ วันจันทร์ที่ ๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือการจัดสัมมนา 
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 ๒.๑.๑๘ ครั้งที่ ๑๘ วันพุธที่ ๑๔ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือการจัดสัมมนา 
 ๒.๑.๑๙ ครั้งที่ ๑๙ วันอังคารที่ ๒๐ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  ๑) พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือการจัดสัมมนา 
  ๒) พิจารณาเรื่อง การเสวนา Round Table 
 ๒.๑.๒๐ ครั้งที่ ๒๐ วันพฤหัสบดีที่ ๒๙ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
  ๑) พิจารณาเรื่อง ความพร้อมของอุตสาหกรรมแบตเตอรี่และระบบกักเก็บพลังงาน 
ในการตอบรับการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพ้ืนฐานในประเทศไทย 
  ๒) พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
 ๒.๑.๒๑ ครั้งที่ ๒๑ วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
   พิจารณาเรื่อง การขับเคลื่อนนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
 ๒.๑.๒๒ ครั้งที่ ๒๒ วันอังคารที่ ๑๐ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
   พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานสรุปผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์
ไฟฟ้า 
 ๒.๑.๒๓ ครั้งที่ ๒๓ วันศุกร์ที่ ๑๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
   พิจารณาเรื่อง ร่างรายงานสรุปผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์
ไฟฟ้า 
 ๒.๑.๒๔ ครั้งที่ ๒๔ วันพุธที่ ๒๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
  ๑) พิจารณาเรื่อง ผลการศึกษาวิจัย เป้าหมายและมุมมองเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าของ
บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด 
  ๒) พิจารณาเรื่อง สรุปรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
 ๒.๑.๒๕ ครั้งที่ ๒๕ วันศุกร์ที่ ๔ ธันวาคม ๒๕๖๓ 
   พิจารณาเรื่อง สรุปรายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
 

๒.๒ การเชิญหน่วยงานมาให้ข้อมูล ข้อเท็จจริง และประกอบการพิจารณา ดังนี้ 
 ๒.๒.๑  กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน 
    ๑) นายมงคล  โปร่งจันทึก    วิศวกรช านาญการ 
    ๒) นางสาวมินตรา  ผู้วัฒนาวงศ์    วิศวกรปฏิบัติการ 
 ๒.๒.๒  ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน 

๑) นายเพทาย  หมุดธรรม  รองผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผน
พลังงาน  

๒) นางสาวนุจรีย์  เพชรรัตน์  ผู้อ านวยการกองนโยบายอนุรักษ์พลังงาน
และพลังงานทดแทน 

๓) นางสาวศุภัชญา  ชนชนะชัย  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ
พิเศษ   
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~ ๗ ~ 
 

 ๒.๒.๓ ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
  ๑) นายคมกฤช  ตันตระวาณิชย์  เลขาธิการส านักงานคณะกรรมการก ากับ

กิจการพลังงาน 
  ๒) นายภูวนารถ  ชุณหปราณ  ผู้อ านวยการฝ่ายวิศวกรรมและส่งเสริม 

การแข่งขัน 
  ๓) นางสาวธิดารัตน์  สุวรรณชัยโฆษิต  ผู้อ านวยการฝ่ายตรวจสอบกิจการพลังงาน 
  ๔) นายมนยศ  วรรธนะภูติ  ผู้อ านวยการฝ่ายอัตราค่าบริการพลังงาน 
  ๕) นายประสิทธิ์ สิริทิพย์รัศมี ผู้ช่วยเลขาธิการ ส านักงานคณะกรรมการก ากับ

กิจการพลังงาน 
  ๖) นายชาญชัย อมรวิภาส  ผู้ช านาญการพิเศษ 
 ๒.๒.๔  กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
  ๑) นายยงยุทธ  นาคแดง รองอธิบดีกรมการขนส่งทางบก ฝ่ายวิชาการ 
  ๒) นายจักรกฤช  ตั้งใจตรง     ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านวิศวกรรมยานยนต์ 
  ๓) นายเกียรติณรงค์  ครูบา นักวิทยาศาสตร์ช านาญการ 
  ๔) นายจักรกฤช  ตั้งใจตรง หัวหน้าส่วนรับรองแบบรถ รักษาราชการ

แทนผู้ เชี่ ยวชาญเฉพาะด้ านวิศวกรรม 
ยานยนต์ 

 ๒.๒.๕ ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
๑) นางดวงดาว ขาวเจริญ  ผู้อ านวยการกองนโยบายอุตสาหกรรม 

รายสาขา ๑  
๒) นายดุสิต อนันตรักษ์  ผู้ เชี่ ยวชาญด้านการชี้น าและเตือนภัย

อุ ต ส า ห ก ร ร ม  ส า นั ก ง า น เ ศ ร ษ ฐ กิ จ
อุตสาหกรรม 

๓) นายอิทธิชัย  ยศศรี  รองผู้ อ านวยการส านั ก งานเศรษฐกิ จ
อุตสาหกรรม 

๔) นายอุษิณ  วิโรจน์เตชะ  นักวิเคราะห์นโยบายและเเผนช านาญการ
พิเศษ 

๕) นางสาวญาดา  ว่องวัฒนากูล  นักวิเคราะห์นโยบายและเเผนช านาญการ 
 ๒.๒.๖  กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

๑) นายเถลิงศักดิ์  เพ็ชรสุวรรณ  รองอธิบดีกรมควบคุมมลพิษ 
๒) นายเสกสรร  แสงดาว ผู้อ านวยการส่วนมลพิษจากยานพาหนะ 

กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 
๓) นางสาวมานวิภา  กุศล นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช านาญการพิเศษ 

ส่วนมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการ
คุณภาพอากาศและเสียง 
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 ๒.๒.๗ ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

๑) นายศิวัช  แก้วเจริญ  ผู้ อ านวยการกลุ่ ม ง านฐานข้ อมู ล และ 
องค์ ความรู้  กองประสานการจั ดการ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

๒) นางสาวอรประพิมพ์  จันทร์นวล  ผู้อ านวยการกลุ่มงานอาคาร กองวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

 ๒.๒.๘  กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 
   ๑) นางสาวเก็จพิรุณ  เกาะสุวรรณ์ รองอธิบดี 
   ๒) นางสาวกัลยา  ลีวงศ์เจริญ  นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
   ๓) นางสาวกฤตินี  จักกาบาตร์  นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการ 
   ๔) นายวรุตตม์  สุลีสถิร  นักวิชาการพาณิชย์ปฏิบัติการ 
  ๒.๒.๙  กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 
    ๑) นางสาวณัฐิยา  สุจินดา ผู้อ านวยการส านักส่งเสริมการค้าสินค้า

เกษตรและอุตสาหกรรม 
    ๒) นางสาวลิสา  จินดานนท์  นักวิชาการพาณิชย์ช านาญการพิเศษ 
    ๓) นางสาวจณัญญา  อมรวิทยารักษ์ นักวิชาการเผยแพร่ช านาญการ  
  ๒.๒.๑๐  ส านักนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า กระทรวงพาณิชย์   
    นางสาวพิมพ์ชนก  วอนขอพร ผู้อ านวยการส านัก 
  ๒.๒.๑๑  กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง 

๑) นายกิตติ  สุทธิสัมพันธ์ ที่ ป รึ กษาด้ านการ พัฒนาและบริ ห า ร 
การจัดเก็บภาษ ี

๒) นายอังกูร  อังคะเจริญ หัวหน้าฝ่ าย อัตราอากรสิทธิ พิ เศษที่  ๒  
ส่วนโครงสร้างอัตราอากร กองพิกัดอัตรา
ศุลกากร 

๓) นายบดินทร์ อารีย์ นักวิชาการศุลกากรปฏิบัติการ ฝ่ายอัตรา
อากรทั่ ว ไป ส่วนโครงสร้างอัตราอากร  
กองพิกัดอัตราศุลกากร 

๔) นางสาวพัณณิตา  กลัดทอง  นักวิชาการศุลกากรปฏิบัติการ ฝ่ายอัตรา
อากรสิทธิพิเศษที่ ๒ ส่วนโครงสร้างอัตรา
อากร กองพิกัดอัตราศุลกากร 

๕) นายเอก  สารทวาหา  ผู้อ านวยการกองพิกัดอัตราศุลกากร 
 ๒.๒.๑๒  กรมบัญชีกลาง กระทรวงการคลัง 
    นางสาวทักษพร  รักอยู่  นิติกรช านาญการพิเศษ  
 ๒.๒.๑๓ กรมสรรพากร กระทรวงการคลัง 

   ๑) นายทวีวัฒน์  กีรติวาณิช นิติกรเชี่ยวชาญ 
   ๒) นายสมชาย บุกพันลบ  นิติกรช านาญการพิเศษ 
   ๓) นายอัครราชย์  บุญญาศิริ นักวิชาการภาษีช านาญการพิเศษ 
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 ๒.๒.๑๔   ส่วนนวัตกรรมภาษีและความร่วมมือระหว่างประเทศ ส านักแผนภาษี  
กรมสรรพสามิต กระทรวงการคลัง 

๑) นางสาวประภาพริษฐ์  ช่ าชอง  ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านวิชาการภาษี 
๒) นายวรรณวัฒน์  กรุณานนท์  นักวิชาการภาษีช านาญการพิเศษ 
๓) นางสาวภิญญดา  รุ่งชวนนท์   นักวิชาการภาษีช านาญการ 

 ๒.๒.๑๕  ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
๑) นายธนะ  อัลภาชน์  รองเลขาธิการส านักงานมาตรฐาน

ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
๒) นางสาวกนกวรรณ  พรหมณเรศ   ผู้อ านวยการกองก าหนดมาตรฐาน 
๓) นายพุฒิพงศ์ คงเจริญ          นักวิชาการมาตรฐานช านาญการ 

 ๒.๒.๑๖  ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม 

  ๑) นางชุตินธร  มั่นคง นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ 
  ๒) นายเรืองชัย  กาคีโรจน์ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ 
  ๓) นายมนต์ชัย  ชุ่มอินทรจักร    วิศวกรโยธาช านาญการ  
  ๔) นางสาววิภาดา  อันล้นลิศ นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
 ๒.๒.๑๗  กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
  ๑) นายสินิทธิ์  บุญสิทธิ์ ผู้อ านวยการส านักควบคุมและตรวจสอบอาคาร 
  ๒) นายธนิต  ใจสอาด   วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ กลุ่มงาน

ศูนย์วิจัยและพัฒนาอาคาร 
  ๓) นางสาวสุธาสินี  อาทิตย์เที่ยง   วิศวกรโยธาช านาญการ กลุ่มงานศูนย์วิจัย

และพัฒนาอาคาร 
 ๒.๒.๑๘ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย กระทรวงพลังงาน 

๑) นายวิบูลย์  ฤกษ์ศิระทัย     ผู้ว่าการการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
๒) นายพัฒนา  แสงศรีโรจน์  รองผู้ว่าการยุทธศาสตร์ 
๓) นายวฤต  รัตนชื่น  ผู้อ านวยการฝ่ายแผนยุทธศาสตร์ 
๔) นางรังสินี  ประกิจ  วิศวกรระดับ ๑๑ 

 ๒.๒.๑๙ การไฟฟ้านครหลวง กระทรวงมหาดไทย 
๑) นายจิรศักดิ์  วงศ์สว่าง  ผู้ อ านวยการกองวางแผนระบบไฟฟ้า  

ฝ่ายวางแผนระบบไฟฟ้า 
๒) นายกฤษณพล  ดวงหอม รองผู้ อ านวยการกองส่ ง เสริมพลั งงาน

ทดแทนและผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็ก 
๓) นายวรพจน์  กระทอง  วิศวกรไฟฟ้า ๘ ฝ่ายวางแผนระบบไฟฟ้า 
๔) นายสมชาย  เลิศไตรภพ  วิศวกรไฟฟ้า ๘ ฝ่ายวางแผนระบบไฟฟ้า 

 ๒.๒.๒๐ การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค กระทรวงมหาดไทย 
๑) นายเสกสรร  เสริมพงศ์  รองผู้ว่าการ สายงานวางแผนและพัฒนา

ระบบไฟฟ้า 
๒) นายศุภกร  แสงศรีทอง  ผู้อ านวยการกองส่งเสริมพลังงานทดแทน

และผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็ก 
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๓) นางสาวณฐา  อุดมวงศ์ไพบูลย์  ผู้อ านวยการกองกลยุทธ์และพัฒนาธุรกิจใหม่ 
๔) นางรัตติยา  หรรษาพิพัฒน์  รองผู้อ านวยการกองวิเคราะห์และวางแผน

ระบบไฟฟ้า 
๕) นายกฤษณพล  ดวงหอม รองผู้ อ านวยการกองส่ ง เสริมพลั งงาน

ทดแทนและผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็ก 
๖) นายพงศธร  ทองสอดแสง  ผู้ช่วยหัวหน้าแผนก กองแผนงานระบบ

ไฟฟ้าอัจฉริยะ 
  ๒.๒.๒๑  ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) (สังกัดนายสุพัฒนพงษ์   

พันธ์มีเชาว์ รองนายกรัฐมนตรี) 
๑) นายชาตรี ลิ้มผ่องใส             ผู้อ านวยการ กองบริหารการลงทุน ๒ 
๒) นายชนินทร์  ขาวจันทร์ ที่ปรึกษาด้านการลงทุน (นักวิ เคราะห์

นโยบายและแผน ระดับทรงคุณวุฒิ) 
๓) นายอิทธิโชติ ด ารงรักษ์ธรรม   นั กวิ ช าการส่ ง เสริ มการลงทุน  ระดับ 

ช านาญการพิเศษ กองบริหารการลงทุน ๒ 
 ๒.๒.๒๒  บริษัท เกรทวอลล์มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

๑) Mr. Zhang Jiaming  ประธานบริษัท เกรทวอลล์มอเตอร์ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด  

๒) นายครรชิต ไชยสุโพธิ์  รองประธานบริษัท เกรทวอลล์มอเตอร์ 
(ประเทศไทย) จ ากัด 

๓) นางปิยะวรรณ  แพโรจน์   ผู้เชี่ยวชาญด้านการค้าศุลกากรและภาษี 
ฝ่ายกิจการภายนอกและรัฐบาล 

 ๒.๒.๒๓ บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด  
๑) นายธงชัย  จินาพันธ์  รองกรรมการผู้จัดการ 
๒) นายวิญญู  เหล่าวัฒนา  ผู้จัดการทั่วไป 

  ๒.๒.๒๔  บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
๑) นายศุภรัตน์  ศิริสุวรรณางกูร   ที่ปรึกษาบริหารอาวุโส  
๒) นายศุภโชค  วิสุทธิธาดา          รองผู้ อ านวยการฝ่ ายวางแผนกลยุทธ์

องค์การ      
๓) นายสรนันต์  นพพรประสิทธิ์ รองผู้อ านวยการฝ่ายวิจัยงานเทคนิค 
๔) นายมนัสพาสน์  สุวรรณเมนะ ผู้จัดการแผนกวางแผนกลยุทธ์ธุรกิจ 
๕) นางสาวรมณ  คล่องแคล่ว   หัวหน้างานอาวุโส  แผนกวางแผนกลยุทธ์

ธุรกิจ   
๖) นายไชยพร  มุ่งมานะกิจ  หัวหน้าวิศวกร 
๗) นายศุภโชติ  อมรพรวิวัฒน์  วิศวกร แผนกวางแผนกลยุทธ์ธุรกิจ     
๘) นายสุวัชร์  ศุภกาญจน์เดชากุล ผู้อ านวยการ ฝ่ายกิจการสัมพันธ์  

๒.๒.๒๕ บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
 ๑) นางสาวสาธิมา  ปัทมพงศา  ผู้ช่วยผู้จัดการทั่วไป ฝ่ายรัฐกิจสัมพันธ์ 
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~ ๑๑ ~ 
 

 ๒) นายอรรถวิท  เตชะวิบูลย์วงศ์ ผู้จัดการทั่วไป ฝ่ายประสานงานภายนอก
และรัฐกิจสัมพันธ์ 

 ๓) นายวีรวัฒน์  ลวพิมล ผู้จัดการ ฝ่ายประสานงานภายนอกและ 
รัฐกิจสัมพันธ์ 

 ๒.๒.๒๖ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
  นายดรุณพร กมลภุส  ผู้ ช่ ว ย ก ร รมกา รผู้ จั ด ก า ร ใหญ่ พัฒนา

นวัตกรรมและดิจิทัล 

 ๒.๒.๒๗  บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) 
  ๑) นายวรเดช  บุญจินดาทรัพย์ วิศวกรโครงการ 
  ๒) นายเจนศักดิ์ สุดแสงเทียนขัย วิศวกรโครงการ 
 ๒.๒.๒๘ บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

๑) นางสาวยุพิน  บุญศิริจันทร์  ผู้จัดการทั่วไป แผนกประสานงานภายนอกและ
ธุรกิจองค์กร 

๒) นายอัชฌ์  บุณยประสิทธิ์  ผู้จัดการทั่วไป แผนกการตลาดและสื่อสาร
องค์กร 

๓) นายเยอร์เก็น เจ  ฟิชเชน  ผู้จัดการทั่วไป แผนกนวัตกรรมยานยนต์
สมัยใหม่ 

๔) นายพงษ์ศิกรณ์  นพนาคีพงษ์  เจ้าหน้าที่ แผนกประสานงานภายนอกและ
ธุรกิจองค์กร 

 ๒.๒.๒๙  บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด  
  ๑) นายวีรพลน์  เตชะผาสุขสันติ ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร 
  ๒) นางสาวรุจิภา  สกุลฎ์โชคน าชัย กรรมการบริหาร 
 ๒.๒.๓๐  บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

  ๑) นายสุโรจน์  แสงสนิท รองประธานกรรมการบริหาร 
  ๒) นางสาวศศิธร  วิเศษไชยยะ  ผู้จัดการฝ่ายวางแผนผลิตภัณฑ์ 
 ๒.๒.๓๑ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
   ๑) นายสุระชัย  เอ่ียมวชิรสกุล  ผู้อ านวยการองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
   ๒) นางสาวรัชนี  ลออทรัพยาภัทร  ผู้อ านวยการส านักแผนงาน ฝ่ายบริหาร 
   ๓) นางพนิดา  ทองสุข  รองผู้อ านวยการฝ่ายบริหาร 
 ๒.๒.๓๒ ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.)  
   ๑) นายกมล  เอื้อชินกุล นักวิจัย 
   ๒) นายสมเดช  แสงสุรศักดิ์ ผู้เชี่ยวชาญวิจัยด้านมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้า 
   ๓) นายสรวิศ  วณิชอนุกูล ผู้อ านวยการโปรแกรมยานพาหนะไฟฟ้า 
 ๒.๒.๓๓ สถาบันยานยนต์   
  ๑) นายพิสิฐ  รังสฤษฎ์วุฒิกุล  ผู้อ านวยการสถาบันยานยนต์ 
  ๒) นายวรวุฒิ  ก่อวงศ์พานิชย์  ผู้เชี่ยวชาญ 
  ๓) นางสาวฐิติภัทร  ดอกไม้เทศ  ผู้จัดการแผนกวิจัยอุตสาหกรรม 
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๑๒ ~ 
 

 ๒.๒.๓๔ กลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนและอะไหล่ยานยนต์ สภาอุตสาหกรรม 
นายสุพจน์  สุขพิศาล  เลขาธิการกลุ่มอุตสาหกรรมชิ้นส่วนและ

อะไหล่ยานยนต์ สภาอุตสาหกรรม 
 ๒.๒.๓๕ สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 
  ๑) นายกฤษฎา  อุตตโมทย์ นายกสมาคม และผู้อ านวยการฝ่ายสื่อสาร

กิ จ ก า รอ งค์ ก ร  บี เ อ็ ม ดั บ เ บิ ล ยู  ก รุ๊ ป  
(ประเทศไทย) จ ากัด 

  ๒) นายสรรเพชญ ตั้งเสาวภาคย์  อุปนายกสมาคม และรองประธานสายงาน
วางแผนองค์กรและกลยุทธ์การตลาดและ
ขายบริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) 
จ ากัด 

  ๓) นายวิญญู เหล่าวัฒนา  กรรมการสมาคม และบริษัท  โฟตอน  
ซีพี มอเตอร์ จ ากัด  

  ๔) นายธงชัย จินาพันธ์  กรรมการสมาคม และรองประธานกรรมการ 
บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด 

  ๒.๒.๓๖ สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
๑) นายสมพล  ธนาด ารงศักดิ์  นายกสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
๒) นายสุพจน ์สุขพิศาล  รองเลขาธิการสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
๓) นายธันธัช  ฤทธิ์น้ า  อุปนายกฝ่ายวิชาการ 

 ๒.๒.๓๗  สมาคมธนาคารไทย 
   นายสกัญจน์  ปั้นเปี่ยมรัษฎ์ ผู้อ านวยการฝ่าย ผู้บริหารฝ่าย ทีมธุรกิจ

อุตสาหกรรม ๓ 
 ๒.๒.๓๘  เครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 
  ๑) นายมนูญ  ศิริวรรณ   รองประธานเครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 
  ๒) นายสุวิทย์  รัตนจินดา   รองประธานเครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 
  ๒.๒.๓๙ ภาคเีครือข่ายเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานไทย 
   ๑) นางพิมพา  ลิ้มทองกุล  ผู้แทนภาคีเครือข่ายเทคโนโลยีระบบกัก

เก็บพลังงานไทย 
   ๒) รองศาสตราจารย์ นงลักษณ์ มีทอง  ผู้แทนภาคีเครือข่ายเทคโนโลยีระบบ

กักเก็บพลังงานไทย 
 ๒.๓ การประชุมเสวนาโต๊ะกลม เรื่อง การขับเคลื่อนนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  
วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๖๓ ณ ห้องประชุมงบประมาณ (สผ.) ชั้น ๖ อาคารรัฐสภา 

๒.๔ คณะกรรมาธิการได้มีมติเดินทางไปศึกษาดูงาน เพ่ือศึกษายานยนต์ไฟฟ้าในมิติต่าง ๆ  
จ านวน ๔ ครั้ง ดังนี้ 

 ๒.๔.๑ บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) อ าเภอบ้านโพธิ์ จังหวัดฉะเชิงเทรา และ
ส านักงานวิจัยของกลุ่มพลังงานบริสุทธิ์  ของบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) อ าเภอพระประแดง 
จังหวัดสมุทรปราการ วันศุกร์ที่ ๓๑ กรกฎาคม พ.ศ. ๒๕๖๓ 
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~ ๑๓ ~ 
 

 ๒.๔.๒ บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด และกลุ่มบริษัทโชคน าชัย ต าบลตะค่า อ าเภอ 
บางปลาม้า จังหวัดสุพรรณบุรี  และบริษัท บางกอกชีทเม็ททัล จ ากัด (มหาชน) ต าบลบางจาก อ าเภอ 
พระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ วันจันทร์ที่ ๓๑ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๖๓ 

๒.๔.๓ บริษัทธนบุรี ประกอบรถยนต์ จ ากัด และบริษัท ธนบุรี เอ็นเนอร์ยี่  สตอเรจแมนู 
แฟคเจอริ่ง จ ากัด จังหวัดสมุทรปราการ และบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด นิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร 
จังหวัดชลบุรี วันอังคารที่ ๘ กันยายน พ.ศ. ๒๕๖๓ 

 ๒.๔.๔ ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) อุทยานวิทยาศาสตร์
ประเทศไทย อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี วันศุกร์ที่ ๒๕ กันยายน พ.ศ. ๒๕๖๓ 

๒.๕ คณะกรรมาธิการได้จัดสัมมนา จ านวน ๑ ครั้ง เพ่ือเผยแพร่ความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับ
นโยบาย แนวทาง และการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือให้ผู้ประกอบการ และ 
ผู้มีส่วนได้เสียทุกภาคส่วน ได้ร่วมแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็น ในการก าหนดแนวทางการเตรียมความพร้อมและ 
การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และเพ่ือสร้างความตระหนักถึง 
การจัดท ามาตรการ ในการลดปัญหาฝุ่นละออง PM ๒.๕ ด้วยการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
อย่างเป็นรูปธรรมต่อไป โดยการจัดสัมมนา เรื่อง ทิศทางยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ณ โรงแรมมิราเคิล 
คอนเวนชั่น เขตหลักสี่ กรุงเทพมหานคร วันจันทร์ที่ ๑๗ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๖๓ 
 
๓. ผลพิจารณาการศึกษา 
 ตามที่คณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร  
ได้มีการพิจารณาศึกษาเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งด าเนินการโดยการเชิญหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าร่วมประชุม
เพ่ือชี้แจง แสดงความคิดเห็น การประชุมเสวนาโต๊ะกลม (Round Table) การศึกษาดูงานและเยี่ยมชมกิจการ
ของหน่วยงานต่าง ๆ และการจัดสัมมนาของคณะกรรมาธิการ ซึ่งมีประเด็นในการศึกษา ได้แก่ 

๑) อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ามีการเปลี่ยนแปลงที่มีนัยส าคัญที่รวดเร็วและแตกต่างจากเดิมเป็น
อย่างมาก 

๒) ผู้ประกอบการที่ด าเนินธุรกิจในประเทศไทยมีลักษณะที่แตกต่างกัน 
๓) ผู้ประกอบการไทยมีจุดอ่อนซึ่งเป็นขีดจ ากัดในการพัฒนาให้สามารถแข่งขันได้หลายประการ 
๔) การบูรณาการระหว่างหน่วยงานภาครัฐยังไม่ดีเท่าที่ควร ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการพัฒนา

ตลาดและอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
๕) หน่วยงานภาคเอกชนได้รับผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงและเสนอแนวทางแก้ไขในมุมมอง

ของแต่ละหน่วยงาน โดยข้อเสนอดังกล่าวนี้มีลักษณะร่วมหลายประการ  
 ซึ่งคณะอนุกรรมาธิการได้สรุปผลการพิจารณาการศึกษา มีสาระส าคัญ ดังนี้ 

๓.๑ การเปลี่ยนแปลงที่มีนัยยะส าคัญ  
๓.๒ ลักษณะของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

 ๓.๓ จุดอ่อนของภาคเอกชนในประเทศไทย  
 ๓.๔ โครงสร้างการขับเคลื่อนของหน่วยงานภาครัฐในปัจจุบัน  
 ๓.๕ สรุปข้อเรียกร้องจากภาคเอกชน 

 
 
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๑๔ ~ 
 

๓.๑ การเปลี่ยนแปลงที่มีนัยยะส าคัญ  
 ๓.๑.๑ สภาวะโลกร้อน ฝุ่นละออง PM ๒.๕ และสนธิสัญญา PARIS Agreement 
  ในช่วงต้นปี ๒๕๖๓ คนไทยทั้งประเทศเริ่มตระหนักถึงอันตรายของมลพิษ 

ฝุ่นละออง (Particulate Matter) โดยเฉพาะ PM๒.๕ ซึ่ ง เป็นกลุ่มของฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็ กกว่ า  
๒.๕ ไมโครเมตร หรือไมครอน และมลพิษทางอากาศอ่ืน ๆ เช่น CO2 และ NOX หากพิจารณาที่ต้นเหตุของ 
ฝุ่นละออง PM ๒.๕ มลพิษทางอากาศดังกล่าว แหล่งปฐมภูมิส่วนใหญ่เกิดจากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์  
การเผาไหม้ในโรงงาน การเผาไหม้ในที่โล่งจากการท าการเกษตรหรือขยะ ไฟไหม้ป่า เป็นต้น 

  ทั้งนี้ กรมควบคุมมลพิษได้ให้ข้อมูลว่า แหล่งปฐมภูมิของฝุ่นละออง PM ๒.๕  
ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมาจากมลพิษของยานยนต์ที่อยู่บนท้องถนนโดยเฉพาะจากเครื่องยนต์
สันดาปภายในเป็นหลัก เนื่องจากในกรุงเทพมหานครมีการจราจรที่ติดขัดและหนาแน่น ซึ่งเป็นปัญหาของ 
เมืองใหญ่ที่มีการเติบโตของจ านวนยานยนต์บนท้องถนนที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องตามการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
แต่มักขาดการบริหารจัดการในเรื่องการขนส่งที่มีประสิทธิภาพและท าให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมตามมา 

  นอกจากนี้จะเห็นได้ว่าในช่วงเดือนธันวาคมถึงกุมภาพันธ์ของทุกปี ค่าฝุ่นละออง 
PM ๒.๕ จะเพ่ิมสูงขึ้นกว่าช่วงอ่ืน เนื่องมาจากสภาวะอากาศที่ค่อนข้างหยุดนิ่งและมีอุณหภูมิเย็นกว่า ท าให้
การถ่ายเทของมลพิษในอากาศที่ไม่เ อ้ืออ านวยและลอยอยู่บนชั้นบรรยากาศที่หายใจเข้าไป  เมื่อมี 
การหายใจเอาฝุ่นละออง PM ๒.๕ เข้าสู่ร่างกายในระดับที่สูงเกินค่ามาตรฐานสากล (WHO แนะน าค่าเฉลี่ย 
๒๔ ชั่วโมง ไม่ควรเกิน ๒๕ μg/m๓) อย่างต่อเนื่องจะท าให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ โดยทางการแพทย์ได้มี 
การยืนยันว่าจะท าให้มีความเสี่ยงต่อโรคทางเดินหายใจ โรงมะเร็ง โรคหัวใจ เป็นต้น 

 ๓.๑.๒ เทคโนโลยีที่สร้างการพลิกโฉม (Technological Disruption) 
  ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลกมุ่งไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรม

ยานยนต์สมัยใหม่ (Next – Generation Automotive) ยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ (Zero Emission 
Vehicle : ZEV) และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องด้านยานยนต์ขับขี่แบบอัตโนมัติ การเชื่อมต่อ การปรับเป็น
ระบบไฟฟ้า และการแบ่งปันกันใช้งาน (Autonomous, Connected, Electric and Shared Vehicles : 
ACES) 

  ทั่วโลกมีการแข่งขันเพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีที่ส าคัญต่อการเพ่ิมประสิทธิภาพ และ
การลดต้นทุนของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การพัฒนาแบตเตอรี่ให้สามารถกักเก็บพลังงานไฟฟ้าได้มากขึ้น และ 
มีราคาต่อหน่วยถูกลง จากการคาดการณ์การพัฒนาเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดดและแนวโน้มความต้องการ 
ใช้งานที่มากขึ้นของทั่วโลกจะท าให้มีการผลิตแบตเตอรี่ออกมาในปริมาณที่มากขึ้น และท าให้ราคาของ
แบตเตอรี่มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง ในปี ค.ศ. ๒๐๑๐ แบตเตอรี่มีราคามากกว่า ๑,๐๐๐ ดอลลาร์สหรัฐ/
กิโลวัตต์ชั่วโมง ภายในปี ค.ศ. ๒๐๑๘ ราคาของแบตเตอรี่ได้ต่ ากว่า ๒๐๐ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง  
มีแนวโน้มที่จะลดลงอีกในอนาคต และมีการคาดการณ์ว่าในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ ราคาของแบตเตอรี่จะต่ ากว่า  
๙๔ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง ในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ ราคาของแบตเตอรี่จะต่ ากว่า ๖๒ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์
ชั่วโมง (ภาพที่ ๑) ซึ่งจะท าให้ในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ ราคาของรถยนต์ไฟฟ้าขนาดกลางจะมีราคาต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายใน (เนื่องจากราคาของแบตเตอรี่ที่มีสัดส่วน คิดเป็นร้อยละ ๔๘ ของมูลค่ารถยนต์ ในปี 
ค .ศ .  ๒๐๑๖ คาดว่ าราคาแบตเตอรี่ จะลดลงมีมู ลค่า เหลือประมาณ คิด เป็นร้ อยละ ๒๔ - ๒๗  
ในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ ท าให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาขายรวมที่จะต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน )  
(ภาพที่ ๒) 
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ภาพที่ ๑ : แผนภาพแสดง Battery มีแนวโน้มราคาลดลง โดยในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ ราคา ๙๔ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์
ชั่วโมง และในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ ราคา ๖๒ ดอลลาร์สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง 

  
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

(หมายเหตุ: ข้อมูลเปรียบเทียบจากตลาดประเทศสหรัฐอเมริกา) 
 

ภาพที่ ๒ : แผนภาพแสดง Battery มีแนวโน้มราคาลดลง ท าให้ราคาของรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) จะมีราคา 
ที่ถูกกว่ารถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) ในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ 

 

    การพัฒนาเทคโนโลยีด้านระบบการขับขี่แบบอัตโนมัติและการเชื่อมต่อได้มีการพัฒนา
อย่างเข้มข้นในหลายประเทศ โดยเป็นการพัฒนาจากยานยนต์ในอดีตที่ไม่ได้มีการเชื่อมต่อ และเป็นอนาล็อก 
(Disconnected and Analog) สู่การเชื่อมต่อและเป็นดิจิทัล (Connected and Digital) ท าให้ข้อมูลต่าง ๆ  
เมื่อถูกน ามาเชื่อมโยงกันจะมีมูลค่าสูง และสร้างเศรษฐกิจใหม่ (Data Economy) เช่น ทวีปยุโรป ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไต้หวัน และประเทศสิงคโปร์ ได้มีการพัฒนาชิ้นส่วน ระบบเทคโนโลยี 
ในตัวรถ โครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ที่เกี่ยวข้อง สนามทดสอบด้านการออกแบบวิจัยและพัฒนา และด้านความปลอดภัย  
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พฤติกรรมผู้ขับขี่และสภาพแวดล้อมต่าง ๆ และการปรับปรุงกฎระเบียบให้เอ้ืออ านวยต่อการใช้งานยานยนต์
อัตโนมัติ เพ่ือยกระดับการขับขี่บนท้องถนนให้มีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
    เกิดการพัฒนาและการเปลี่ ยนผ่ านไปสู่ ดิ จิทัล (Digital Transformation and 
Development) ของทั่ วโลกด้ วยอัตราเร่ งอย่ างก้ าวกระโดด เช่น ประเทศจีนมี การผลั กดันให้ เกิ ด  
“New Infrastructure” A New Technology – Driven Structural Upgrade of the Economy ที่จะมีการพัฒนา
ระบบเครือข่ าย 5G Networks และสร้ างศูนย์ข้อมูล (Data Centers) ครอบคลุมทั่ วประเทศ เพ่ือเป็น 
โครงสร้างหลักในการยกระดับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ และการพัฒนารถยนต์นั่งส่วนบุคคลแบบอัตโนมัติระดับ 
ต่าง ๆ ที่จะมีการใช้งานอย่างแพร่หลายมากขึ้นในอนาคต 
  ๓.๑.๓  การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
   วิกฤติการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ (Covid-๑๙) สร้างผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมต่าง ๆ ทั่วโลก ซ่ึงอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ได้ใช้ประโยชน์จากกระแสโลกาภิวัตน์ (Globalization) 
สร้างความสะดวกในการเคลื่อนย้ายการลงทุน สินค้าและบริการ โดยผู้ประกอบการเจ้าของเทคโนโลยี  
ย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศที่ต้นทุนการผลิตต่ า และมีความต้องการภายในประเทศพอเหมาะกับการลงทุน 
ท าให้เกิดอุตสาหกรรมผลิตเพ่ือการส่งออก ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยใช้ประโยชน์ดังกล่าวเช่นกัน 
   แต่เมื่อเกิดวิกฤติ Covid-๑๙ ท าให้การเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ และแรงงาน  
มีขีดจ ากัด เกิดเป็นความขาดแคลนด้านอุปทาน (Supply Shock) และต่อมาท าให้เศรษฐกิจหดตัว เกิดเป็น
การถดถอยด้านอุปสงค์ (Demand Shock) ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ที่มีฐานการผลิตกระจายอยู่ในประเทศ
ต่าง ๆ และสร้างเครือข่ายห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) เพ่ือให้ต้นทุนสินค้าต่ าได้รับผลกระทบอย่างรุนแรง 
   โดยผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่าง ๆ ตระหนักถึงความเสี่ยงในการพ่ึงพา 
ฐานการผลิตจากประเทศใดประเทศหนึ่ง จึงเริ่มมีแนวคิดในการปรับโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
โดยเน้นกระจายฐานการผลิตไปในประเทศที่มีความต้องการภายในเพ่ือลดความเสี่ยง ได้ใช้แนวคิดว่าผลิต 
ที่ภูมิภาคไหนก็ใช้ที่ภูมิภาคนั้น โดยสร้างเครือข่ายห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) เฉพาะในประเทศต่าง ๆ 
ขึ้นมาแทนเครือข่ายข้ามประเทศท าให้ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) สั้นลงและมีความอ่อนไหวต่อ 
ความเสี่ยงต่าง ๆ น้อยลง (ภาพที่ ๓) 

ภาพที่ ๓ : แผนภาพแสดงผลการศึกษาแนวคิดในการปรับโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
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 ส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า มีกระแสโลกาภิวัตน์ ยังส่งผลในประเด็น ดังนี้ 
 ๑) ผู้ประกอบการผลิตรถยนต์รายใหญ่ ยังคงควบคุมห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ส่วนใหญ่
ของอุตสาหกรรม 
 ๒) ผู้ประกอบการจะตัดสินใจก าหนดฐานการผลิต (Production Base) ในการประกอบรถ 
ในแต่ละรุ่น ขึ้นอยู่กับเงื่อนไขในการลงทุน ผลตอบแทน และความเสี่ยงในแต่ละประเทศ แต่ลักษณะของห่วงโซ่
อุปทาน และความเข้มข้นของกระแสโลกาภิวัฒน์ ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าก าลังเปลี่ยนแปลง ดังนี้ 
  ๒.๑) โครงสร้างต้นทุนของรถไฟฟ้ามีการเปลี่ยนแปลง คิดเป็นร้อยละ ๖๐ ของมูลค่ารถไฟฟ้า  
เกิดจากแบตเตอรี่  (Battery) มอเตอร์  (Motor) และตัวควบคุมมอเตอร์  (Power Electronic) ต่าง ๆ 
โดยเฉพาะแบตเตอรี่ มีสัดส่วน คิดเป็นร้อยละ ๔๐ - ๕๐ ของมูลค่ายานยนต์ไฟฟ้าโดยรวม 
  ๒.๒) เกิดผู้ผลิตรายย่อยจ านวนมากท่ีสามารถผลิตแบตเตอรี่ มอเตอร์ และตัวควบคุมมอเตอร์ 
(Power Electronic) ได้ นอกจากนั้น ผู้ผลิตแบตเตอรี่ยังมีตลาดอื่น ๆ ที่รองรับการใช้แบตเตอรี่ นอกเหนือจาก
รถยนต์ไฟฟ้า เช่น การกักเก็บพลังงาน (Energy Storage) และอ่ืน ๆ 
  ๒.๓) มีเทคโนโลยีที่ท าให้การประกอบรถยนต์ท าได้มากขึ้น เช่น การผลิตเป็นการแปรรูปและ
ประกอบชิ้นส่วนขนาดใหญ่ (Modularization) ซึ่งสามารถจัดหาชิ้นส่วนจากแหล่งต่าง ๆ มาประกอบเป็น
รถยนต์ได้ ท าให้เกิดผู้ประกอบการรายย่อยใหม่ ๆ ในประเทศต่าง ๆ มากข้ึน 
  ๒.๔) เนื่องจากเทคโนโลยีก าลังอยู่ในระหว่างการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ท าให้เกิดความเสี่ยง 
ในการลงทุน ซึ่งจะมีระยะเวลาคืนทุนสั้นลงกว่าในอดีตมาก และจ าเป็นต้องลงทุนใหม่เ พ่ือรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี ท าให้นักลงทุนให้ความส าคัญต่อความต้องการภายในประเทศ (Domestic 
Demand) ของแต่ละประเทศก่อนเป็นอันดับแรก แทนที่จะพิจารณาการลงทุนสร้างก าลังการผลิตขนาดใหญ่
เพ่ือการส่งออก เกิดเป็นตลาดผลิตที่ไหนใช้ที่นั่นมากข้ึน  
  ๒.๕) ลักษณะดังกล่าวจะท าให้อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าได้รับผลประโยชน์ จาก
การเกิดอุตสาหกรรมประกอบรถทั้งคันที่จะเกิดใหม่กระจายในหลายประเทศ และการผลิตเพ่ือส่งออกจะมี 
ความเสี่ยงมากขึ้นเรื่อย ๆ 
  ทั้งนี้วงการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยต้องติดตามแนวโน้มของแนวคิดนี้ว่าจะขยายตัวหรือไม่  
เพ่ือจะได้ปรับตัวได้ทันการณ์ 
  ๓.๑.๔ ผลกระทบจากสถานการณ์วิกฤตโควิด ๑๙ 
    วิกฤติ Covid-๑๙ ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่มีนัยส าคัญหลายประการ เช่น  
การเกิดการถดถอยทางเศรษฐกิจ ท าให้หลายประเทศให้ความส าคัญกับการกระตุ้นเศรษฐกิจในประเทศ  
ซึ่งหลายประเทศเลือกใช้วิธีการเพ่ิมการลงทุนเพ่ือการผลิตในประเทศทดแทนการน าเข้า และในช่วงการปิด
ประเทศ (Lock Down) ท าให้เกิดการหยุดชะงักของการผลิตในประเทศที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนเพ่ือการส่งออก 
เกิดเป็นสถานการณ์การจัดการตามเรื่องในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Risk) ดังนั้นหลายประเทศจึงเพ่ิมสัดส่วน
การผลิตชิ้นส่วนต่าง ๆ ในประเทศ โดยลดการพ่ึงพาการน าเข้าชิ้นส่วนจากแหล่งผลิตต่างประเทศท่ีราคาถูก  
    สถานการณ์วิกฤตโควิด ๑๙ ท าให้เกิดเศรษฐกิจถดถอยไปทั่วโลก ความต้องการ
สินค้าต่าง ๆ ลดลงอย่างรุนแรง ซึ่งอาจจะน าไปสู่วิกฤตเศรษฐกิจทั่วโลก มีสินค้าและบริการด้านสิ่งแวดล้อม
และสุขภาพที่ได้รับผลเชิงบวกจากสถานการณ์วิกฤตโควิด ๑๙ แตอุ่ตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรม
หนึ่งที่มีการเติบโตสวนทางกับการถดถอยของเศรษฐกิจ (ภาพที่ ๔) 
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ภาพที่ ๔ : แผนภาพแสดงผลการศึกษาแสดงประมาณการผลกระทบเชิงบวกต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า  

เนื่องจากสถานการณ์วิกฤติโควิด ๑๙ 
 
   ๓.๑.๕ นโยบายยานยนต์ไฟฟ้า สาธารณรัฐประชาชนจีน 
    ปี ค.ศ. ๒๐๑๐ : ประเทศจีนมีนโยบายสนับสนุนยานยนต์พลังงานใหม่ หรือ  
New Energy Vehicle (NEV) โดยที่ผ่านมารัฐบาลจีนได้ตั้ ง เป้าหมายให้มียานยนต์พลังงานใหม่ NEV  
จ านวน ๕๐๐,๐๐๐ คัน และจ านวน ๕,๐๐๐,๐๐๐ คัน ภายในปี ค.ศ. ๒๐๑๕ และ ๒๐๒๐ ตามล าดับ รวมทั้ง
ตั้งเป้าหมายในการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะมากกว่า ๑๒,๐๐๐ สถานีทั่วประเทศ และให้มีจุดประจุ
ไฟฟ้า ๔.๘ ล้านหัวจ่าย ภายในปี ๒๐๒๐ เพ่ือรองรับรถยนต์ไฟฟ้า ๕,๐๐๐,๐๐๐ คัน โดยกลไกหนึ่งที่ส าคัญ 
ในการสร้างตลาดภายในประเทศ ได้แก่ การที่รัฐบาลกลางของจีนให้เงินสนับสนุนการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (PHEV, 
BEV และ Fuel Cell EV) ที่ผลิตเป็นยี่ห้อของประเทศจีน 
    ปี  ค .ศ .  ๒๐๑๑ : รั ฐบาลกลางจีน ได้ก าหนดให้บริ ษัทรถยนต์ ต่ า งช าติ 
ในรูปแบบบริษัทร่วมทุน (Joint Venture) (ปกติจะถือหุ้น ร้อยละ ๕๐ - ๕๐ ระหว่างบริษัทรถยนต์ต่างชาติ
และรัฐบาลจีน) ต้องสร้างยี่ห้อรอง (Sub - Brand) ชิ้นใหม่ ซึ่งจะถือว่าเป็นบริษัทจีน คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ และ 
เน้นผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและเข้าร่วมในโครงการ NEV 
    ปี ค.ศ. ๒๐๑๓ – ๒๐๑๔ :  ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าจีนเริ่มมีการเติบโตมากขึ้น 
ในปี  ค.ศ.  ๒๐๑๕ มียอดขายจาก ๓๐๐,๐๐๐ คัน ขยายเป็น ๕๐๐,๐๐๐ คัน ในปี  ค.ศ.  ๒๐๑๖  
(ในปี ๒๐๑๖ ยอดขายยานยนต์ใหม่ทั้งหมดในประเทศจีนประมาณ ๒๘,๐๐๐,๐๐๐ คัน) ท าให้บริษัทรถยนต์
ต่างชาติเริ่มกลับมาให้ความสนใจโดยเห็นช่องทางของยี่ห้อรอง (Sub - Brand) ในการขายรถยนต์ไฟฟ้า 
    ปี ค.ศ. ๒๐๑๕ : เริ่มจัดท าแผนให้เกิดการผลิตสินค้าจีนที่มีคุณภาพเรียกว่า 
“Made in China 2025 Plan” ซึ่งรถยนต์ไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งของแผนนี้อีกด้วย 
    เป้าหมายระหว่างปี ค.ศ. ๒๐๒๐ - ๒๐๒๕ : ถึงแม้ว่าในอนาคต รัฐบาลกลาง 
ของประเทศจีนมีแผนที่จะลดวงเงินสนับสนุนการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าลงอันเนื่องมาจากแนวโน้มราคาแบตเตอรี่ 
ที่ลดลงในแต่ละปี โดยในระหว่างปี ค.ศ. ๒๐๑๗ - ๒๐๑๘ และในปี ค.ศ. ๒๐๑๙ - ๒๐๒๐ จะลดลง คิดเป็น
ร้อยละ ๒๐ และร้อยละ ๔๐ ของฐานการสนับสนุนในปี ค.ศ. ๒๐๑๖ ตามล าดับ 
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    อย่างไรก็ตาม เมื่อวันที่ ๒๕ เมษายน ค.ศ. ๒๐๑๗ ที่ผ่านมาได้มีการตั้งเป้าหมาย 
ให้มียอดจ าหน่ายยานยนต์พลังงานใหม่ NEV อย่างน้อย ๒,๐๐๐,๐๐๐ คัน คิดเป็นร้อยละ ๗ ของยานยนต์ใหม่
ทั้งหมด ภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๐ และเพ่ิมเป้าหมาย คิดเป็นร้อยละ ๒๐ ของยานยนต์ใหม่ทั้งหมด หรือประมาณ 
๗,๐๐๐,๐๐๐ คัน ภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ รวมไปถึงการพัฒนาต้นทุนแบตเตอรี่ต่อแพ็คให้อยู่ที่ ๑๕๐ ดอลลาร์
สหรัฐ/กิโลวัตต์ชั่วโมง และการพัฒนาให้เซลล์แบตเตอรี่สามารถประจุพลังงานได้ถึง ๓๐๐ – ๓๕๐ ความจุ
พลังงานต่อกิโลกรัม ภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๐ 
    ส าหรับนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของจีนที่ส่งเสริมการผลิต การใช้ และการจ าหน่าย
ยานยนต์ ไฟฟ้าทั้ ง ในประเทศและส่งออกไปทั่ว โลกอย่างแพร่หลาย ส่วนหนึ่ งมีการส่งออกมายั ง  
ประเทศไทยได้ก่อให้เกิดผลกระทบอย่างมากในหลายด้าน 
    สาเหตุเพราะประเทศจีนจะมีต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าต่ า และมีผลการผลิตเป็น
จ านวนมาก (Economy of Scale) แล้ว นอกจากนี้ประเทศจีนยังมีข้อตกลงเขตการค้าเสรี อาเซียน - จีน 
(ACFTA) ซึ่งในหมวดยานยนต์ไฟฟ้า ที่ประเทศจีนสามารถที่จะส่งรถยนต์ไฟฟ้ามาขายในประเทศไทย 
โดยเสียภาษีน าเข้า คิดเป็นร้อยละ ๐ ท าให้สามารถที่จะขายรถยนต์ไฟฟ้าได้ในราคาที่ถูกกว่า และ 
ได้เปรียบกว่าคู่แข่งที่น าเข้าจากประเทศอ่ืน รวมทั้ งอาจจะถูกกว่าต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ  
แม้ว่าได้รับการสนับสนุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (The Board of Investment : BOI) 
ก็ตาม  
    ในด้านบวกแม้ว่าประชาชนจะได้ซื้อรถในราคาถูกลง แต่ในทางกลับกันจะส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศเป็นวงกว้าง อีกทั้งภาครัฐก็ขาดภาษีน าเข้าเป็นจ านวนมากเช่นกัน 
จึงเป็นปัญหาใหญ่ส าหรับประเทศไทยในระยะยาว 
    จากตัวอย่างข้างต้นจะเห็นได้ว่า กลไกการสนับสนุนที่ส าคัญ คือ การก าหนด
นโยบายในการสร้างอุตสาหกรรมใหม่ในรูปแบบองค์รวม มีการก าหนดเป้าหมายที่ชัดเจน และมีแผนปฏิบัติการ 
(Roadmap) ที่เป็นรูปธรรม ประกอบกับการใช้กลยุทธ์การท าให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกและมีต้นทุน 
การถือครองไม่แตกต่างจากรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน มีความคุ้มค่าในการใช้งานจริงซึ่ งจะท าให้
ผู้บริโภคหันมาซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น และยังเป็นการส่งเสริมการสร้างเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าขึ้น 
ในประเทศจีนอีกด้วย (ภาพที่ ๕) 
 

 
 
 
 

 
 

 
 

 

 
ภาพที่ ๕ : แผนภาพแสดงโครงสร้างการวางนโยบายการสร้างระบบนิเวศอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน 
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   ๓.๑.๖ แนวโน้มนโยบายทั่วโลกในการประกาศเป้าหมายการเลิกใช้ยานยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายใน 
    ประเทศและเมืองส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกเริ่มจากประกาศนโยบายการเลิกใช้
ยานยนต์หรือรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในสู่เป้าหมายการก าหนดให้ยานยนต์ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็น
ยานยนต์ไร้มลพิษ (Zero Emission Vehicle : ZEV) คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 
    ในการแก้ไขปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศหลายประเทศทั่วโลกได้ให้
สัตยาบันที่จะลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ลงให้ได้มากที่สุด ในระยะเวลาที่สั้นที่สุด
เพ่ือที่จะช่วยลดการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้มากเกินกว่า ๒ องศาเซลเซียส เนื่องจาก 
มีการคาดการณ์ว่า หากอุณหภูมิ โลกเ พ่ิมขึ้นเกินกว่า ๒ องศาเซลเซียสแล้ว จะส่งผลกระทบต่อ 
การเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศอย่างรุนแรง และจะส่งผลกระทบต่อมนุษย์อย่างร้ายแรง ในต่างประเทศ
จึงได้ก าหนดนโยบายลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการคมนาคม – ขนส่ง โดยการก าหนดปี
ที่จะมีการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Ban/Fade-out Sales of New ICE) เช่น 
ประเทศคอสตาริกาได้ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในปี ค.ศ. ๒๐๒๑ 
ประเทศนอร์เวย์ได้ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน  ในปี ค.ศ. ๒๐๒๔  
สหราชอาณาจักร (United Kingdom) ประเทศเดนมาร์ก (Denmark) ประเทศไอซ์แลนด์ (Iceland) ประเทศ
ไอร์แลนด์ (Ireland) ประเทศอิสราเอล (Israel) ประเทศเนเธอร์แลนด์ (Netherlands) ประเทศสโลวีเนีย 
(Slovenia) และประเทศสวีเดน (Sweden) ได้ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
ในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ สหราชอาณาจักร (United Kingdom) ประเทศฝรั่งเศส (France) ประเทศศรีลังกา  
(Sri Lanka) ประเทศอียิตป์ (Egypt) ประเทศแคนาดา (Canada) ประเทศไต้หวัน (Taiwan) และประเทศ
สิงคโปร์ (Singapore) ได้ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในปี ค.ศ. ๒๐๔๐ 
นอกจากนี้ เมื่อวันที่ ๓ ธันวาคม ค.ศ. ๒๐๒๐ รัฐบาลประเทศญี่ปุ่น ได้ประกาศว่าอยู่ระหว่างการพิจารณา
หลักการ ประกาศการหยุดจ าหน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ภายในปี ค.ศ. ๒๐๔๐ (ภาพที่ ๖)  
 

ภาพที่ ๖ : แผนภาพแสดงประเทศส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกที่มีการประกาศนโยบายการเลิกใช้ยานยนต์หรือ 
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน สู่เป้าหมายการก าหนดให้ยานยนต์ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็น 

ยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 
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ภาพที่ ๗ : แผนภาพแสดงเมืองส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลกที่มีการประกาศนโยบายการเลิกใช้ยานยนต์หรือ 

รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน สู่เป้าหมายการก าหนดให้ยานยนต์ใหม่หรือยานยนต์ทั้งหมดเป็น 
ยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 

 
    นอกจากนี้  ยังมี เมืองหลวงและเมืองขนาดใหญ่ของโลกที่ได้ประกาศหยุด 
การจ าหน่ายรถใหม่ท่ีเป็นเครื่องยนต์สันดาปภายในลงภายในอนาคตอันใกล้ เช่น  

- เมืองโรม (Rome) ประเทศอิตาลี (Italy) ได้ประกาศหยุดการจ าหน่ายรถใหม่ที่
เป็นเครื่องยนต์สันดาปภายในลงภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๔  

- เมืองบริติ ช โคลัม เบี ย  ( British Columbia) ประเทศแคนาดา (Canada)  
เมืองปารีส (Paris) ประเทศฝรั่งเศส (France) เมืองเอเธนส์ (Athens) ประเทศกรีซ (Greece) เมืองเม็กซิโกซิตี 
(Mexico City) ประเทศเม็กซิโก (Mexico) เมืองมาดริด (Madrid) ประเทศสเปน (Spain) และหมู่เกาะ 
แบลีแอริก (Balearic Islands) ประเทศสเปน (Spain) ได้ประกาศหยุดการจ าหน่ายรถใหม่ที่เป็นเครื่องยนต์
สันดาปภายใน ภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ 

- เมืองบรัซเซลส์ (Brussel) ประเทศเบลเยี่ยม (Belgium) เมืองแวนคูเวอร์  
(Vancouver) ประเทศแคนาดา (Canada) มณฑลไห่หนาน (Hainan) ประเทศจีน (China) เมืองโคเปนเฮเกน 
(Copenhagen) ประเทศเดนมาร์ก (Denmark) เมืองกี โต (Quito) ประเทศเอกวาดอร์  ( Ecuador)  
เมืองไฮเดลเบิร์ก (Heidelberg) ประเทศเยอรมนี (Germany) เมืองมิลาน (Milan) ประเทศอิตาลี (Italy) เมือง
อัมสเตอร์ดัม (Amsterdam) ประเทศเนเธอร์แลนด์ (Netherlands) เมืองโอ๊คแลนด์ (Aukland) ประเทศ
นิวซีแลนด์ (New Zealand) เมืองเคปทาวน์ (Cape Town) ประเทศแอฟริกาใต้ (South Africa) เมืองบาร์
เซโลนา (Barcelona) ประเทศสเปน (Spain) เมืองลอนดอน (London) ประเทศอังกฤษ (England) เมือง
ลอสแองเจลลิส (Los Angeles) ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States) และเมืองซีแอตเทิล (Seattle) 
ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States) ได้ประกาศหยุดการจ าหน่ายรถใหม่ที่เป็นเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
ภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ 

- เมืองออกซ์ฟอร์ด (Oxford) ประเทศอังกฤษ (England) และหมู่เกาะแบลีแอริก 
(Balearic Islands) ประเทศสเปน (Spain) ได้ประกาศหยุดการผลิตรถใหม่ที่เป็นเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
ภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๕  

นอกจากนี้ เมืองส่วนใหญ่ข้างต้นได้มีการประกาศบังคับให้มีการใช้รถโดยสารไฟฟ้า 
ภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ - ๒๐๓๐    
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   ๓.๑.๗ การแข่งขันด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์สมัยใหม่
ในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN – Pacific Competitive Landscape)  
    ประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน ทั้งประเทศที่มีฐานอุตสาหกรรมยานยนต์เดิม 
เช่น ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศฟิลิปปินส์ และประเทศที่ยังไม่มีฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ เช่น ประเทศ
เวียดนาม และประเทศสิงคโปร์ เห็นความส าคัญของแนวทางนโยบายการสร้างเศรษฐกิจที่มีความยั่งยืนและ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และโอกาสในช่วงการพลิกผันของอุตสาหกรรมยานยนต์เดิมที่เน้นการผลิตเครื่องยนต์
สันดาปภายใน สู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าที่มีความซับซ้อนของห่วงโซ่อุปทานน้อยลง ท าให้ประเทศต่าง ๆ  
ที่กล่าวมาข้างต้นได้มีการประกาศเป้าหมายในการใช้จุดเด่นของประเทศตนเองในการผลักดันให้เกิด
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และเกิดการแข่งขันสู่เป้าหมายการวางต าแหน่งเชิงกลยุทธ์ของประเทศ 
(Strategic Positions) เป็นศูนย์กลางฐานการผลิตและส่งออกยานยนต์ไฟฟ้า (ASEAN EV Hub) และยานยนต์
สมัยใหม่ในอนาคตต่อไป โดยในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ หลายประเทศได้ใช้โอกาสช่วงที่มีการเกิดวิกฤตโควิค ๑๙  
ในการประกาศนโยบายดังกล่าวอย่างต่อเนื่อง โดยมีสาระส าคัญ ดังนี้ 
    ประเทศมาเลเซีย 
    ยุทธศาสตร์ระดับชาติ : การด าเนินนโยบายลัทธิคุ้มครอง (Protectionism)  
ในการเร่งท าให้เกิดฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ครบวงจรในประเทศ โดยเน้นนโยบายด้านการเสริมสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันทางอุตสาหกรรมในประเทศเป็นหลัก เร่งให้เกิดการสร้างงานและความรู้  
ด้านวิศวกรรมการผลิตและเทคโนโลยีระดับสูงที่มีคุณภาพในประเทศ (ภาพที่ ๘ และภาพที่ ๙) มากกว่า 
การสนับสนุนนโยบายทางด้านอุปสงค์ โดยการผลักดันแบรนด์ยานยนต์ประจ าประเทศ (National Car 
Brands) อย่างต่อเนื่อง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ ๘ : แผนภาพแสดงการประกาศ National Automotive Policy ๒๐๒๐ (NAP 2020)  
โดยนายกรัฐมนตรีประเทศมาเลเซีย และวิสัยทัศน์การสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศของ 

ประเทศมาเลเซีย 
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ภาพที่ ๙ : แผนภาพแสดงการประกาศ National Automotive Policy ๒๐๒๐ (NAP 2020)  
โดยนายกรัฐมนตรีประเทศมาเลเซีย และวิสัยทัศน์การสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศของ 

ประเทศมาเลเซีย 
 
    กลยุทธ์ด้านอุปสงค์ (Demand Side) : การประกาศเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม
ของประเทศท่ีมีความเข้มข้นเป็นอันดับสามในภูมิภาค ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ ๔๕ ภายใน 
ปี ค.ศ. ๒๐๓๐ และการก าหนดนโยบายในการผลักดันอุตสาหกรรมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green 
Economy) เป็นหนึ่งในเป้าหมายทางเศรษฐกิจของประเทศ  
    ในด้านนโยบายการสนับสนุนอุปสงค์ยานยนต์ไฟฟ้า ยังไม่ได้มีการประกาศ 
แผนการสนับสนุนอุปสงค์ที่ชัดเจนนอกเหนือจากการสนับสนุนด้านภาษีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้ถูกกว่าภาษี
การใช้ยานยนต์เครื่องยนต์ และการสนับสนุนด้านค่าอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าฟรีในจุดอัดประจุสาธารณะ  
ซ่ึงยังมีจ านวนน้อยกว่าหนึ่งพันจุดในประเทศ ณ ปัจจุบัน 
    กลยุทธ์ด้านอุปทาน (Supply Side) : รัฐบาลให้ความส าคัญในการผลักดัน 
ด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ โดยวางเป้าหมายสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ในการผลิตยานยนต์
สมัยใหม่ (Next Generation Vehicles : NxGV) ยานยนต์ประหยัดพลังงาน (Energy Efficient Vehicles : 
EEV) (ภาพที่ ๑๐) ซ่ึงยานยนต์เครื่องยนต์ดีเซลระดับสูง ยานยนต์แบตเตอรี่ไฟฟ้า (BEV) และยานยนต์พลังงาน
ไฮโดรเจนไฟฟ้า (FCEV) ที่มีเทคโนโลยีการขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous Vehicle : AV) อันดับ ๓ ขึ้นไป 
ในประเทศมาเลเซียให้เป็นอันดับหนึ่งในภูมิภาค โดยเน้นนโยบายลัทธิคุ้มครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ  
ก าหนดโครงสร้างภาษีในการน าเข้าให้อยู่ในระดับสูง และสนับสนุนการสร้างแบรนด์ยานยนต์แห่งชาติ  
๓ แบรนด์ (ภาพที่ ๑๑) 
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ภาพที่ ๑๐ : แผนภาพแสดงกรอบด้านนโยบายยานยนต์สมัยใหม่ของประเทศมาเลเซีย ในงานการประกาศ 
National Automotive Policy ๒๐๒๐ (NAP 2020) 

 
 

 

ภาพที่ ๑๑ : แผนภาพแสดงแบรนด์ยานยนต์แห่งชาติของประเทศมาเลเซีย ทั้ง ๓ แบรนด์ ในงานการประกาศ  
National Automotive Policy ๒๐๒๐ (NAP 2020) 

 
  ประกอบกับการส่งเสริมด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขันทางอุตสาหกรรม
ในประเทศมีการวางแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์อย่างครบวงจรในแผน National Automotive 
Policy ๒๐๒๐ (NAP 2020) โดยเน้นเร่งให้เกิดการสร้างความสามารถในการผลิตสร้างคนงานและความรู้  
ด้านวิศวกรรมการผลิตและเทคโนโลยีระดับสูงในการสร้างยานยนต์เทคโนโลยีขั้นสูงได้เองภายในประเทศตั้งแต่
ระดับต้นน้ าจนถึงระดับปลายน้ าให้เกิดขึ้นในประเทศ (ภาพที่ ๑๒) 
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ภาพที่ ๑๒ : แผนภาพแสดงเป้าหมายในการวางนโยบายด้านอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ในประเทศมาเลเซีย 
 

    ประเทศเวียดนาม 
    ยุทธศาสตร์ระดับชาติ China + ๑ : ศูนย์กลางการลงทุนและร่วมทุนอุตสาหกรรม 
การผลิตเทคโนโลยีระดับสูงอันดับหนึ่งในภูมิภาคอาเซียน เป็นทางเลือกอันดับหนึ่งรองจากประเทศจีน  
มีอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมหลัก เนื่องจากมีการลงทุนจากบริษัทรถยนต์ขนาดใหญ่
ของโลก และได้มีการท าข้อตกลงสิทธิพิเศษทางการค้ากับประเทศต่าง ๆ เช่น ความตกลงการค้าเสรีสหภาพ
ยุโรป เวียดนาม (EU – Vietnam Free Trade Agreement : EVFTA) และ หรือความตกลงที่ครอบคลุมและ
ก้าวหน้าส าหรับหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (Comprehensive and Progressive Agreement of 
Trans-Pacific Partnership : CPTPP) เป็นต้น ท าให้เกิดการขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว 
    กลยุทธ์ด้านอุปสงค์ (Demand Side) : ประกาศนโยบายในการยกเลิกการใช้
ยานยนต์สองล้อในพ้ืนที่หัวเมืองหลักในประเทศ ในปี ค.ศ. ๒๐๓๕ : ใช้ประโยชน์จากตลาดในประเทศ ที่มี
จ านวนประชากร จ านวน ๙๖ ล้านคน อายุเฉลี่ยต่ า ๓๐.๕ ปี (ณ ค.ศ. ๒๐๑๕) ที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของรายได้
ต่อประชากรที่สูงเป็นอันดับหนึ่งในภูมิภาคอย่างต่อเนื่อง (ภาพที่ ๑๓) 

ภาพที่ ๑๓ : แผนภาพแสดงอัตราการเติบโตของตัวเลข GDP ต่อหัวประชากรในประเทศต่าง ๆ  ในภูมิภาคอาเซียน 
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    จากการที่เวียดนามมีอัตราการใช้จักรยานยนต์สูงมาก อยู่ที่ร้อยละ ๘๐ ของ 
การเดินทางในหัวเมืองใหญ่จึงเกิดปัญหาการจราจรและปัญหามลพิษ ท าให้รัฐบาลได้มีการประกาศเป้าหมาย
ทางนโยบายล่วงหน้าในการยกเลิกการใช้จักรยานยนต์ พร้อมกับแผนการลงทุนในยานยนต์สาธารณะและสร้าง
อุตสาหกรรมยานยนต์ ใหม่ขึ้นในประเทศ ที่สามารถผลิตยานยนต์ ไร้มลพิษ มารองรับการเติบโต 
ด้านอุปทานเนื่องจากการประกาศนโยบายข้างต้นได้ 
    ในขณะเดียวกัน มีการใช้ยุทธศาสตร์เชิงรุกในการใช้ประโยชน์กับสถานการณ์
การเมืองระหว่างประเทศเพ่ือเข้าร่วมเจรจาด้านการค้ากับประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศพันธมิตร  
ท าให้สนธิสัญญาการค้าท่ีเปิดโอกาสด้านอุปสงค์จากการส่งออกสินค้าตามอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
    กลยุทธ์ด้านอุปทาน (Supply Side) : ใช้ประโยชน์จากที่ตั้งด้านภูมิศาสตร์ของ
ประเทศ และจากความขัดแย้งทางการเมืองระหว่างประเทศ โดยเฉพาะระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกาและ
ประเทศพันธมิตร และประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ในการวางต าแหน่งกลยุทธ์ของประเทศ China+๑  
ดึงการลงทุนจากต่างชาติในอุตสาหกรรมเป้าหมายให้เข้ามาอยู่ในประเทศ ในรูปแบบการร่วมทุน หรือ 
การลงทุน (Foreign Direct Investment : FDI) และเน้นการเกิดการถ่ายทอดความรู้ด้านการผลิตเทคโนโลยี
ระดับสูงที่มีความสากล จากร่วมทุนหรือเข้าซื้อทรัพย์สินของบริษัทต่างชาติ  
    กลยุทธ์การสร้างแบรนด์ยานยนต์ระดับชาติ (National Brand) มารองรับ 
การเติบโตทางด้านอุปสงค์ยานยนต์ไฟฟ้าจากการประกาศนโยบายด้านอุปสงค์ และใช้วิธีการดึงผู้น า 
ด้านเทคโนโลยีต่างชาติมาร่วมลงทุนกับเอกชนในประเทศเพ่ือสร้าง National Brand ดังกล่าว และ 
ย่นระยะเวลาในการสร้าง High-Level Technology Supply Chain เพ่ือเริ่มต้นอุตสาหกรรมยานยนต์
สมัยใหม่ในประเทศ 
    ประเทศสิงคโปร์ 
    ยุทธศาสตร์ระดับชาติ : R&D and Electronics Leader in ASEAN : ศูนย์กลาง
การลงทุนและร่วมทุนอุตสาหกรรมการผลิตเทคโนโลยีระดับสูงอันดับหนึ่งในภูมิภาคอาเซียน โดยใช้ความเป็น
ผู้น าด้านทรัพยากรบุคคล ความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีขั้นสูง ความเป็นผู้น า  
ด้านอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ ในการต่อยอดสู่การสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ และการสร้างห่วงโซ่
อุปทานที่เน้นการใช้เทคโนโลยีเครื่องจักรอัตโนมัติและปัญญาประดิษฐ์ (Artifical Intellifence : AI) มาเพ่ิม 
ผลการผลิต  
    กลยุทธ์ด้านอุปสงค์ (Demand Side) : นโยบายการสร้างอุปสงค์ที่ชัดเจนโดยมี 
เป้าหมายนโยบายการเลิกใช้ยานยนต์เครื่องยนต์ทั้งหมด ใน ค.ศ. ๒๐๔๐ ร่วมกับเป้าหมายการลงทุน 
ในโครงสร้างพ้ืนฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า ๒๘,๐๐๐ จุด และกลยุทธ์ด้านให้สิทธิประโยชน์ด้านการเงิน 
แก่ผู้บริโภคยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 
    กลยุทธ์ด้านอุปทาน (Supply Side) : นโยบายการสร้างอุปทานที่ใช้จุดแข็งของ
ประเทศด้านความสะดวกในการลงทุนท าธุรกิจ ประกอบกับจุดเด่นด้านฐานความสามารถทางเทคโนโลยีชั้นสูง 
(High-Tech Electronics) และฐานความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา (Research and Development)  
เพ่ือสร้างโอกาสในช่วงการเปลี่ยนผ่านไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ และดึงดูดบริษัทต่างชาติที่เล็งเห็น
ความส าคัญของเรื่องดังกล่าวมาลงทุนและร่วมทุนในประเทศ พร้อมให้การสนับสนุนการร่วมมือระหว่าง
ภาคเอกชนและภาคการวิจัยและพัฒนาในประเทศ 
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~ ๒๗ ~ 
 

    สาธารณรัฐอินโดนีเซีย 
    ยุทธศาสตร์ระดับชาติ : Battery & EV Hub of ASEAN: ใช้ประโยชน์จากการมี
แร่ธาตุนิกเกิล Nickel ที่มีปริมาณมากที่สุดในโลก (ภาพที่ ๑๔) จึงก่อให้เกิดอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ขนาดใหญ่
และใช้ความส าคัญของอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ในการสร้างยานยนต์ไฟฟ้า ท าให้เกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
ในประเทศ 
 

ภาพที่ ๑๔ : แผนภาพแสดงจ านวนแร่ธาตุ Nickel ซึ่งมีความส าคัญต่อการผลิตแบตเตอรี่ 
 

    กลยุทธ์ด้านอุปสงค์ (Demand Side) : มีมาตรการด้านการเงินและการลด 
ฐานภาษีตามค่าการปล่อยมลพิษ การประหยัดพลังงาน และประเภทตัวถังรถยนต์ (Body Types) ท าให้ราคา
ยานยนต์ไฟฟ้าเทียบเท่ากับยานยนต์เครื่องยนต์ การกระตุ้นอุปทานในประเทศซึ่งมีจ านวนประชากรกว่า 
๒๗๐,๐๐๐,๐๐๐ คน ซึ่งสองในสามของอายุเฉลี่ยต่ ากว่า ๓๐ ปี พร้อมกับการประกาศ Roadmap เป้าหมาย
การสร้างสถานีอัดประจุ ๓๑,๐๐๐ แห่ง ในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ และ สถานีสลับแบตเตอรี่ (Battery Swapping)  
มีจ านวน ๕๐,๐๐๐ จุด ในปี ค.ศ. ๒๐๓๕ (ภาพที่ ๑๕ และภาพที่ ๑๖) เพ่ือสร้างความมั่นใจให้ผู้บริโภคและผู้ลงทุน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

ภาพที่ ๑๕ : แผนภาพแสดงการสร้างสถานีสลับแบตเตอรี่ เพ่ือรองรับอุปสงค์ยานยนต์ไฟฟ้าของ 
ประเทศอินโดนีเซีย 
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ภาพที่ ๑๖ : แผนภาพแสดงการสร้างสถานีอัดประจุเพื่อรองรับอุปสงค์ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศอินโดนีเซีย 
 
    กลยุทธ์ด้านอุปทาน (Supply Side) : กลยุทธ์การใช้ประโยชน์จากการมีแร่ธาตุ 
Nickel ในปริมาณมากที่สุดในโลก โดยการออกกฎหมายการห้ามส่งออกแร่ธาตุ Nickel ตั้งแต่ปี ๒๕๖๓ ท าให้
สามารถใช้ประโยชน์จากทรัพยากรแร่ธาตุมีความส าคัญในการดึงบริษัทต่างชาติผู้น าด้านยานยนต์ไฟฟ้าและ
แบตเตอรี่ระดับโลกไปลงทุน หรือร่วมทุนในประเทศ (ภาพที่ ๑๗) พร้อมกลยุทธ์เชิงรุกในการออกนโยบาย
ส่งเสริมการลงทุนในห่วงโซ่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าที่ให้สิทธิประโยชน์สูง ทั้งสิทธิประโยชน์ด้านภาษีและ
การให้ใช้พ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมโดยไม่มีค่าใช้จ่ายเป็นระยะเวลาหนึ่ง ร่วมกับมาตรการการก าหนด Local 
Content ส าหรับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ในรูปแบบขั้นบันไดสู่เป้าหมาย Local Content  
คิดเป็นร้อยละ ๘๐ ในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ (ตารางที่ ๑๘) 

(ที่มา: ส านักข่าว IDX ประเทศอินโดนีเซีย) 
ภาพที่ ๑๗ : แผนภาพแสดงการร่วมทุนระหว่างรัฐวิสาหกิจด้านพลังงานน้ ามันและด้านการขุดเจาะแร่ธาตุกับ

บริษัทเอกชนระดับนานาชาติผู้เป็นผู้น าด้านเทคโนโลยีแบตเตอรี่ในประเทศอินโดนีเซีย 
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ตารางที่ ๑ : แผนภาพแสดงการก าหนด Local Content ส าหรับการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ  
ในรูปแบบขั้นบันได ของประเทศอินโดนีเซีย 

 
ประเภท ปริมาณขั้นต่ าคิดเป็นร้อยละของ

การใช้วัตถุดิบในท้องถิ่น 
เป้าหมายต่อปี 

ยานพาหนะ ๒ – ๓ ล้อ  ๔๐ ๒๐๑๙ – ๒๐๒๓ 
๖๐ ๒๐๒๔ – ๒๐๒๕ 
๘๐ ๒๐๒๖ ต่อจากนี้ไป 

ยานพาหนะ ๔ ล้อ ๓๕ ๒๐๑๙ – ๒๐๒๑ 
๔๐ ๒๐๒๒ – ๒๐๒๓ 
๖๐ ๒๐๒๔ – ๒๐๒๙ 
๘๐ ๒๐๓๐ ต่อจากนี้ไป 

ที่มา: Indonesia Economic Forum บทความเรื่อง “The Race is On! Electric Vehicles in Indonesia” 
 

 ๓.๒ ลักษณะของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
       จากการศึกษาพบว่า ผู้ประกอบการแต่ละกลุ่ม (ภาพที่ ๑๘) มีความแตกต่างในเรื่อง
ดังต่อไปนี้ 

๑) ต าแหน่งบนตลาดโลก 
๒) กลไกการตัดสินใจการลงทุน 
๓) รูปแบบธุรกิจ Business Model ที่ใช้ในประเทศไทย 
๔) ก าลังการผลิตที่มีอยู่เดิม การลงทุนที่ด าเนินการไปแล้ว 
๕) ความสามารถในด้านการวิจัยและพัฒนา 
๖) ความสามารถในการรับความเสี่ยงที่ส าคัญ เช่น การผกผันของความต้องการสินค้า 

(Demand Risk) การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี (Technology Risk) ความเสี่ยงทางการลงทุนและการเงินอ่ืน ๆ  
(Investment Risk) ความเสี่ยงเรื่อง Supply Chain การสนับสนุนของรัฐบาลที่บริษัทแม่ตั้งอยู่ เป็นต้น 

ซึ่งความแตกต่างนี้ ท าให้ความต้องการในการสนับสนุนของภาครัฐ ด้านการพัฒนาตลาด
และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า มีความแตกต่างกันไปด้วย 

ภาพที่ ๑๘ : แผนภาพแสดงการจ าแนกกลุ่มผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
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~ ๓๐ ~ 
 

 การที่จะยกระดับขีดความสามารถของอุตสาหกรรมและผู้ประกอบการในประเทศภายใต้
สภาพแวดล้อมใหม่ จ าเป็นต้องเข้าใจกลุ่มผู้ประกอบการยานยนต์ต่าง ๆ ในประเทศไทย ว่ามีลักษณะแตกต่าง
กันอย่างไร เพ่ือที่จะสามารถก าหนดแนวทางการสนับสนุนส่งเสริมได้อย่างเหมาะสม โดยสามารถแบ่งออกเป็น 
๖ กลุ่มหลัก ได้แก่ 

A กลุ่มผู้ประกอบการน าเข้า ZEV จากข้อตกลงเขตการค้าเสรี อาเซียน – จีน (ASEAN-
China FTA) คิด เป็นร้อยละ ๐ ของอากรขาเข้ายานยนต์ ไร้มลพิษ  (ภาพที่  ๑๘ : A)  – กลุ่ มที่ มี 
ความได้เปรียบด้านต้นทุนที่ถูก เนื่องจากเสียภาษีน าเข้าในอัตราร้อยละ ๐ จากข้อตกลงเขตการค้าเสรี  
อ า เ ซี ย น  –  จี น  (ASEAN - China FTA : ACFTA)  มี ทั้ ง ก ลุ่ ม ที่ มี ก า ร ร่ ว ม ทุ น กั บบ ริ ษั ท ไ ทย  เ ช่ น  
บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด (MG) บริษัท ซีพี โฟตอน เซลส์ จ ากัด (CP Foton) เป็นต้น และ 
กลุ่มที่มีการน าเข้ารถ ZEV มาท าตลาดในประเทศไทยโดยไม่มีการร่วมทุนกับบริษัทไทย ท าให้ผู้ประกอบการ 
ที่อยู่ในประเทศไทยเสียเปรียบในการแข่งขันด้านราคา  

B กลุ่มผู้ประกอบการรายใหญ่เดิมในประเทศไทย (ภาพที่ ๑๘ : B) – กลุ่มที่ต้องการขอยืดอายุ
การท าธุรกิจเดิม รถยนต์ที่ใส่เครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) ให้เกิดผลตอบแทนจากการลงทุนที่ด าเนินการไป
แล้วในประเทศไทย และต้องการได้รับการสนับสนุนจากรัฐในการชะลอการถดถอยของอุตสาหกรรมยานยนต์
เดิม ส่งผลให้การพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่ และการผลิตและจ าหน่าย ZEV ในประเทศมีความล่าช้า 

C กลุ่มผู้ประกอบการรายย่อยใหม่ในประเทศไทย (ภาพที่ ๑๘ : C) – กลุ่มผู้ประกอบการผลิต
ชิ้นส่วนและผู้ประกอบการรายย่อย รวมถึง Startups ที่พยายามสร้างนวัตกรรมและธุรกิจใหม่ ๆ แต่มีขีดจ ากัด
เนื่องจากในอดีตรับจ้างผลิตจากผู้ประกอบการรายใหญ่ ยังไม่มี เทคโนโลยีที่ เป็นของตนเองและ 
มีขีดความสามารถจ ากัดในการวิจัยและพัฒนา เช่น บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด ( Sakun - C)  
บริษัท เชิดชัย จ ากัด (Choedchai) บริษัท รถไฟฟ้า (ประเทศไทย) จ ากัด (มหาชน) (EVT) บริษัท พนัส
แอสเซมบลีย์ จ ากัด (Panus Assembly) เป็นต้น หากผู้ประกอบการรายย่อยต่างคนต่างท าจะไม่สามารถสร้าง 
Eco - System และความสามารถในการแข่งขันได้ และไม่เกิดผลทางเศรษฐกิจในวงกว้างได้  

D กลุ่มผู้ประกอบการรายใหญ่ใหม่ในประเทศไทย  (ภาพที่ ๑๘ : D) – กลุ่มที่จะต้องมี 
การลงทุนจ านวนมากและความต้องการอุปสงค์ (Demand) ที่เพียงพอมารองรับ เช่น บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ 
จ ากัด (มหาชน) (EA) บริษัท เอฟโอเอ็มเอ็ม (เอเชีย) จ ากัด (FOMM) เป็นต้น และมีความไม่แน่นอนจาก
นโยบายรัฐและการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดดในการสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ ท าให้
มีโอกาสจะเกิดความล่าช้าในการพัฒนา ถ้ามีความล่าช้าในการพัฒนาจะเกิดความเสี่ยงที่จะท าให้ประเทศคู่แข่ง 
เ ช่ น  ประ เทศ เวี ยดนาม พัฒนา อุตสาหกรรมมู ลค่ าสู ง  (High Value) และการวางตลาดสิ นค้ า 
(Commercialization) ได้ ก่อนจะท าให้เหลือแต่อุตสาหกรรมมูลค่าต่ า (Low Value) ให้ผู้ประกอบการไทย 
ท างานเกิดความล่าช้าในการพัฒนาผู้ประกอบการรายใหญ่ใหม่ที่จะเข้าสู่ อุตสาหกรรม ประเทศไทยจะสูญเสีย
ต าแหน่งผู้น าในอุตสาหกรรมให้แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน 

E กลุ่มผู้ประกอบการต่างชาติใหม่ในประเทศไทย (ภาพที่ ๑๘ : E) – กลุ่มบริษัทต่างชาติ  
คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ เข้ามาลงทุนในประเทศไทย เช่น บริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 
Great Wall Motor เป็นต้น ที่มีแผนการลงทุนผลิตรถตั้งแต่ ICE, HEV, PHEV, ZEV และลงทุนในการพัฒนา
เทคโนโลยีขั้นสูงอย่างระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ การลงทุนเพ่ือจัดตั้งศูนย์วิจัยและพัฒนาในระดับภูมิภาค 
(Regional R&D Center) และการ Localize Parts & Components ในประเทศ ซึ่งกลุ่มนี้หากมีการน า 
ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ของตัวเองเข้ามาด้วยอย่างเต็มรูปแบบ จะท าให้ผู้ประกอบการที่อยู่ในประเทศ
เข้าร่วมหรือแข่งขันได้ยากข้ึน  
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F กลุ่มผู้ประกอบการน าเข้ารถ ZEV จาก ASEAN FTA คิดเป็นร้อยละ ๐ ของอากรขาเข้า
ยานยนต์ไร้มลพิษ (ภาพที่ ๑๘ : F) – กลุ่มท่ีมีความได้เปรียบด้านต้นทุนที่ถูก เนื่องจากเสียภาษีน าเข้าในอัตรา
ร้อยละ ๐ จากข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN FTA) เช่น บริษัทรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศเวียดนาม 
เช่น บริษัท วินฟาสต์ จ ากัด (VinFast) และกลุ่มบริษัทต่างชาติที่เข้าไปลงทุนผลิต ZEV ในประเทศเวียดนาม
และส่งเข้ามาขายในประเทศไทย ท าให้ผู้ประกอบการที่อยู่ในประเทศไทยเสียเปรียบในการแข่งขันด้านราคา 
 ๓.๓  จุดอ่อนของภาคเอกชนในประเทศไทย  
   จากการศึกษา พบว่า โครงสร้างของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย เดิมเป็น 
รูปพีระมิด (ภาพที่ ๑๙) โดยบนสุดของโครงสร้าง เช่น บริษัทขนาดใหญ่ เป็นผู้ผลิตจากต่างประเทศ ซึ่งมี
เทคโนโลยีของตนเองและใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตมีบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ Tier ๑ ที่ส่วนใหญ่
เป็นบริษัทในเครือของบริษัทขนาดใหญ่ ผลิตชิ้นส่วนส่งให้บริษัทนั้น ๆ 
   ในขณะที่บริษัทผลิตชิ้นส่วนของผู้ประกอบการไทยจะอยู่ล่างสุดของพีระมิด Tier ๒ ลงไป 
ซึ่งยังไม่มีเทคโนโลยีของตนเอง เช่น การผลิตตามการออกแบบ จะลดความเสี่ยงเรื่องความต้องการสินค้า 
(Demand Risk) และความเสี่ยงเรื่องการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ด้วยการพ่ึงพายอดสั่งซื้อจากผู้ผลิตรายใหญ่ 
และผลิตตามความต้องการทางวิศวกรรมที่ก าหนดไว้แล้ว ไม่จ าเป็นต้องมีการออกแบบขึ้นใหม่ เน้นการผลิต 
ให้ทันเวลาและมีราคาถูก โดยพ่ึงพาเทคโนโลยีจากผู้ผลิตรายใหญ่ ผู้ประกอบการไทยจึงมีขีดจ ากัด  
ในการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมต่าง ๆ ขึ้นมาเอง 

 

 
ภาพที่ ๑๙ : แผนภาพแสดงการจ าแนกกลุ่มผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

 
 ๓.๔ โครงสร้างการขับเคลื่อนของหน่วยงานภาครัฐในปัจจุบัน  
  จากการที่ผู้ประกอบการไทยมีขีดความสามารถจ ากัด และผู้ประกอบการต่างชาติยังไม่ มี 
ความมั่นใจในความคุ้มทุน ถ้าต้องลงทุนใหม่ ดังนั้น การขับเคลื่อนให้อุตสาหกรรมขยายตัวให้รวดเร็วไม่สามารถ
พ่ึงพากลไกของตลาดเพียงอย่างเดียวได้ จ าเป็นต้องมีการก าหนดนโยบายชัดเจนจากหน่วยงานของภาครัฐ 
ในการพัฒนาและส่งเสริมสนับสนุน 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๓๒ ~ 
 

  อย่างไรก็ตาม ที่ผ่านมาหน่วยงานของรัฐท าตามหน้าที่ของแต่ละหน่วยงาน โดยมีบทบาท
เพียงเพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ประกอบการเอกชนสามารถด าเนินธุรกิจได้ ตลอดจนก ากับดูแล 
ให้มีการใช้กฎระเบียบให้มีประสิทธิภาพ เป็นบทบาทตามสถานการณ์ปกติ (Business as Usual) 
  โครงสร้างของหน่วยงานภาครัฐ จึงไม่ได้ถูกออกแบบมาเพ่ือการผลักดันให้เกิดการขับเคลื่อน
รองรับการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมอย่างรวดเร็วภายใต้ความเสี่ยงใหม่ ๆ ที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องยังไม่คุ้นเคย 
และยังไม่มีความสามารถในการบริหารความเสี่ยงเหล่านั้นได้ 
  ท าให้หน่วยงานของรัฐไม่สามารถชี้น าหรือก าหนดนโยบายเชิงรุกให้มีความชัดเจนเพ่ือ
ผู้ประกอบการสามารถน าไปใช้ตัดสินใจเชิงยุทธศาสตร์ในเรื่องที่ส าคัญได้ 
 ๓.๕ สรุปข้อเรียกร้องจากภาคเอกชน 
  คณะอนุกรรมาธิการได้เชิญหน่วยงานเอกชนต่าง ๆ เข้ามาชี้แจงให้ข้อมูล  ข้อเท็จจริง และ 
ได้เดินทางไปศึกษาดูงานการด าเนินการของหน่วยงานเอกชนบางแห่ง โดยได้สรุปข้อเรียกร้องที่มีนัยส าคัญของ
หน่วยงานเอกชน ดังนี้ 

๑) บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) 
๒) บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
๓) บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 
๔) บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
๕) บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด 
๖) บริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 
๗) บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากัด 
๘) สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) 
๙) สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (TAPMA) 

๑๐) ภาคีเครือข่ายเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงาน 
๑๑) เครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 

 ทั้งนี้ เนื่องจากหน่วยงานเอกชนแต่ละรายมีความแตกต่างกันในด้านรูปแบบธุรกิจ เงื่อนไข 
การลงทุนและด้านอ่ืน ๆ ดังที่กล่าวมาแล้ว แต่ข้อเสนอของหน่วยงานเอกชนเป็นข้อมูลส าคัญที่ควรจะน ามา
พิจารณาประกอบในการก าหนดนโยบายที่เกี่ยวข้องต่อไป มีรายละเอียดดังนี้ 
  ๓.๕.๑ ข้อเสนอของบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) จากการศึกษาดูงาน โรงงาน
ประกอบยานยนต์ไฟฟ้า บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) และบริษัทในเครือ วันที่ ๓๑ กรกฎาคม 
๒๕๖๓ ณ จังหวัดฉะเชิงเทรา 

ข้อ ๑ ส่งเสริมการน ายานยนต์ไฟฟ้าไปใช้กับการขนส่งมวลชน การขนส่งสาธารณะ 
เพราะด้านต้นทุนต่ า ปลอดภัย ไม่มีมลพิษ (เช่น การให้สิทธิพิเศษด้านภาษี การให้เงินช่วยเหลือ การสนับสนุน
เงินทุนดอกเบี้ยต่ า การอ านวยความสะดวกในการจดทะเบียน เป็นต้น) 

ข้อ ๒ อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และอุตสาหกรรมการที่เกี่ยวเนื่องทั้ง Platform 
เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมหลักของประเทศ ที่ต้องท าให้เติบโตต่อยอดจากอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยก าหนด
หน่วยงาน/คณะกรรมการที่เป็นศูนย์กลางการขับเคลื่อนและเชื่อมโยงที่สามารถสนับสนุนและช่วยแก้ไขปัญหา
ที่อาจเกิดได้อย่างรวดเร็ว 

ข้อ ๓ ส่งเสริมการน ายานยนต์ไฟฟ้าไปใช้ในการเดินทาง และการขนส่งของ
หน่วยงานรัฐ 
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ข้อ ๔ มีมาตรการทั้งด้าน Supply Side และ Demand Side ตลอดจนด้านบริการ
สถานีอัดประจ ุและโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ที่จ าเป็น 

ด้านอุปทาน (Supply Side) 
ก) สนับสนุนสิทธิประโยชน์แก่ภาคเอกชนที่ลงทุนโรงงานผลิต หรือประกอบ 

ยานยนต์ไฟฟ้า แบตเตอรี่กักเก็บพลังงานไฟฟ้า VCU ชิ้นส่วนยานยนต์ การผลิตอุปกรณ์และให้บริการอัดประจุ
ไฟฟ้า และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องทุกประเภท เพ่ือให้ต้นทุนต่ ามีการพัฒนาและสามารถแข่งขันได้ 

ข) สิทธิประโยชน์เพ่ิมเติมกรณีเป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตโดยใช้ชิ้นส่วนในประเทศ 
คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐  

ค) สนับสนุนให้สถาบันการศึกษา ก าหนดหลักสูตรเพ่ือผลิตและพัฒนาบุคลากร 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่อง 

ง) สนับสนุนเงินลงทุนส าหรับผู้ประกอบการ ผู้ผลิตชิ้นส่วนส าคัญ และ
อุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่อง  

จ) จัดตั้งหน่วยงานกลางเพ่ือก าหนดมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและมาตรฐานของ
อุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องส าหรับใช้ในประเทศ 

ฉ) สนับสนุนการมีสถานที่ทดสอบผลิตภัณฑ์อย่างเพียงพอ เพ่ือให้เป็นไปตาม
มาตรฐานที่ยอมรับทั้งระดับประเทศและนานาชาติ  

ด้านอุปสงค์ (Demand Side) 
ก) มาตรการจูงใจการซื้อ เช่น มาตรการสนับสนุนด้านเงินช่วยเหลือ ลดภาษี 

ค่าธรรมเนียม ค่าบริการทางด่วน Fast Lane ที่จอดรถพิเศษ เป็นต้น 
ข) สนับสนุนให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในการขนส่งมวลชนและสินค้า และระบบ

การจัดการการขนส่งสินค้า (Logistics) ระดับประเทศ 
ค) ก าหนดนโยบายกระตุ้นให้ผู้ใช้รถยนต์สันดาปภายใน ปรับเปลี่ยนมาเป็น 

ยานยนต์ไฟฟ้า  
ง) สิทธิประโยชน์เพ่ิมเติมกรณีซื้อยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตโดยใช้ชิ้นส่วน ในประเทศ 

คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 
จ) ให้สิทธิ พิ เศษ ส าหรับรถบรรทุกไฟฟ้า สามารถเดินรถไม่จ ากัด เวลา  

ในช่วงระยะเวลาที่ต้องการกระตุ้นความต้องการ (Demand) 
ฉ) สถาบันการเงินของรัฐให้สินเชื่อ หรือให้การบริการ Leasing ดอกเบี้ยต่ า จูงใจ 

ผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 
ด้านบริการสถานีอัดประจุ 
ก) สนับสนุน ให้ ภาค เอกชนลงทุน โครงสร้ า ง พ้ืนฐาน  "แผนการ พัฒนา 

สถานีอัดประจุไฟฟ้า” ตามเมืองหรือเส้นทางที่ชัดเจนเพ่ือควบคุมการจัดการจ่ายไฟ พร้อมแนวทางสนับสนุน
ภาคเอกชนในการลงทุน  

ข) สนับสนุนเงินลงทุนท าสถานีอัดประจุ การให้สินเชื่อดอกเบี้ยต่ า (Soft Loan) 
ค) สนับสนุนการจัดสรรที่ดินเพื่อติดตั้งสถานีอัดประจุ เพ่ือลดต้นทุนด้านที่ดิน  
ง) กระตุ้นให้สถานีอัดประจุเป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน มีการติดตั้งจุดชาร์จรถยนต์

ไฟฟ้าในสถานที่ราชการทุกแห่ง รวมถึงสถานที่สาธารณะต่าง ๆ 
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จ) มีมาตรฐานให้การก่อสร้างอาคารใหม่จะต้องมีจุดชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ในพ้ืนที่
จอดรถในอัตราส่วนที่เหมาะสม สอดคล้องกับแผนเพ่ิมจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า (EV) 

ฉ) ยกเว้นภาษีอุปกรณ์น าเข้าจากต่างประเทศ  ส าหรับสถานีชาร์จ และส าหรับใช้
งานในสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ช) วางแผนการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าทั่วประเทศ ส าหรับสถานีอัดประจุ เพ่ือง่าย
ต่อการจัดพ้ืนที่ (Zoning) และควบคุมการขยายตัวอย่างเป็นระบบ โดยกระทรวงพลังงาน การไฟฟ้าภูมิภาค 
การไฟฟ้านครหลวง 

ข้อ ๕ แยกกลุ่มมาตรการออกเป็นตามระดับความเร่งด่วน เพ่ือเร่งรัดผลักดัน และ
แก้ไขปัญหาข้อติดขัดเฉพาะหน้าโดยเร็ว 

ข้อ ๖ ด้านการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ทั้งห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
ก) ลดภาษีชิ้นส่วน อุปกรณ์ ที่ใช้ในงานวิจัยทุกประเภท โดยปรับปรุง กฎหมาย 

ระเบียบ ขั้นตอน ของหน่วยราชการที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
กรมสรรพากร กรมศุลกากร กรมสรรพสามิต เป็นต้น 

ข) ขยายระยะเวลาส าหรับการน าเข้าชิ้นส่วนอุปกรณ์เพ่ือการวิจัยและพัฒนา  
ที่ต้องน าเข้าจากต่างประเทศ เป็น ๓ ปี จากปัจจุบันที่มีอายุ ๑ ปี เนื่องจากงานวิจัยชั้นสูง โดยมากใช้เวลานาน
กว่า ๓ ปี 

ค) ปรับปรุงขั้นตอน หรือการลดขั้นตอน (Fast Track) ส าหรับการจดทะเบียน 
ตามขั้นตอนราชการ ได้แก่ จัดตั้งสถานที่วิจัย ผลิต หรือ ประกอบ ยานยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วน สถานีอัดประจุของ
หน่วยราชการที่เก่ียวข้อง เช่น กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมธุรกิจพลังงาน เป็นต้น 

ง) ก าหนดแผนการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาการรีไซเคิล (Recycle) แบตเตอรี่ 
และการก าจัดขยะจากยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงยานยนต์สันดาปภายในที่ชัดเจน 

ข้อ ๗ ด้านเรือไฟฟ้า 
ก) ขั้นตอนในการอนุมัติ ใบอนุญาตต่าง ๆ ที่ เกี่ยวข้องในการด าเนินธุรกิจ 

การเดินเรือโดยสารไฟฟ้า 
ข) การปรับปรุงท่าเทียบเรือ ให้สามารถรองรับการจอดเทียบเรือโดยสารไฟฟ้าได้ 

รวมถึงอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารที่ทุพพลภาพ ให้สามารถเดินทางได้อย่างปลอดภัย และสะดวกสบาย 
ค) การจัดสรรพ้ืนที่บริเวณท่าเรือสาธารณะให้เอกชนบริหารจัดการได้ตาม 

ความเหมาะสม เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนผู้ใช้บริการ 
ง) การประสานงานระหว่างหน่วยงานที่ดูแลระบบการโดยสารสาธารณะเพ่ือ

เชื่อมโยงการเดินทางในระบบการขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบให้สอดรับกัน และเพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่
ประชาชนผู้ใช้บริการ และดึงดูดการเข้าใช้บริการให้มากข้ึน 
 

 ข้อเสนอการขอรับการสนับสนุนจากรัฐบาลหรือจากหน่วยงานต่าง ๆ เพ่ือท าให้การด าเนินงาน
บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ของบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการ 
ยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓  
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ตารางท่ี ๒ : ข้อเสนอการขอรับการสนับสนุนจากรัฐบาลหรือจากหน่วยงานต่าง ๆ ปัญหาและอุปสรรค 
 

ปัญหาและอุปสรรค การขอรับการสนับสนุน 
๑. โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) 
 ไม่มีนโยบายส่งเสริมโครงสร้างพ้ืนฐานที่ชัดเจน  
 ไม่มีมาตรการภาษีเพ่ือจูงใจการลงทุนติดตั้ง

สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 ส นั บ ส นุ น ใ ห้ ภ า ค เ อ ก ช น ล ง ทุ น ด้ า น
โครงสร้างพื้นฐาน 
 กระตุ้นให้สถานี อัดประจุ เป็นโครงสร้าง

พ้ืนฐาน 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงพลังงาน กระทรวงมหาดไทย และส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
 สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะมีจ านวนน้อย  

ท าให้ผู้ ใช้รถยนต์ไฟฟ้าเกิดความกังวลเรื่องสถานี 
อัดประจุที่จะสามารถรองรับผู้ ใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ 
ในปัจจุบันและอนาคต 
 ไม่มีการจัดโซนนิ่งในการจัดตั้งสถานีอัดประจุ

ไฟฟ้า 

 ส่งเสริมให้มีการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าในสถานที่ราชการ และ
สถานที่สาธารณะต่าง ๆ 
 มีมาตรฐานบังคับให้มีสถานที่ที่ก่อสร้างใหม่

มีจุดชาร์จในพื้นที่จอดรถ สัดส่วนที่เหมาะสม 
 หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรบูรณาการ

การท างานและร่วมมือกับภาคเอกชน จัดตั้ ง
หน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบเรื่องนี้อย่างชัดเจน 
 ภาครัฐควบคุมสถานี อัดประจุให้เกิดขึ้น

อย่างมีแบบแผน จัดโซนนิ่ง เพื่อลดปัญหาต่อระบบ
สายส่ง และระบบจ่ายไฟฟ้า 
 สร้างแรงจูงใจทางการเงิน ส าหรับผู้ลงทุน

สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ   
 มีมาตรการส่งเสริมความพร้อมด้านนโยบาย 

กฎระเบียบ และมาตรฐาน  
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงมหาดไทย กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงพลังงาน กระทรวงการคลัง 
และกระทรวงอุตสาหกรรม 
 ความพร้อมของโครงข่ายไฟฟ้าและเสถียรภาพ

ของระบบไฟฟ้า 
 ต้องมีการวางแผนโครงข่ายไฟฟ้าส าหรับ

สถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือควบคุมการขยายตัวอย่าง
เป็นระบบ 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
กระทรวงพลังงาน และกระทรวงมหาดไทย 
 อัตราค่าไฟฟ้าตามช่วงเวลาของการใช้ (Time 

of Use Tariff : TOU Tariff) ซึ่งมี Demand Charge 
ท าให้ราคาค่าไฟฟ้าสูงในช่วงพีค (Peak) 
 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติมีมติ

อนุมัติเรื่องอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
แต่ยั ง ไม่มีการก าหนดระเบียบให้ชัด เจน จึ งยั ง 

 ขอให้เร่งด าเนินการก าหนดระเบียบหรือ 
การใช้ ไฟฟ้าส าหรั บสถานี อัดประจุ ไฟ ฟ้ามี
ความส าคัญล าดับรองเพ่ือเริ่มใช้งาน 

    จัดท าแผนระยะยาว ก าหนดอัตราค่าไฟฟ้า
ประเภทกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (ประเภท 
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ปัญหาและอุปสรรค การขอรับการสนับสนุน 
ไม่สามารถใช้ได้จริง รวมถึงมีระยะเวลาก าหนดเพียง
แค่ ๒ ปี ไม่ได้ก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าในระยะยาว 

ที่ ๙) โดยอัตราค่าไฟฟ้าจะต้องไม่มี Demand 
Charge 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงพลังงาน และคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
 เ ร่ ง ก า ร จั ด ตั้ ง ศู น ย์ ท ด ส อ บ แ บ ต เ ต อ รี่

ภายในประเทศให้เรียบร้อย เพ่ือให้ประเทศไทย
สามารถรองรับการพัฒนาและวิจัยแบตเตอรี่ยานยนต์
ไฟฟ้าให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  

 มีมาตรการจูงใจเพ่ือส่งเสริม และสนับสนุน
ให้ภาคเอกชนจัดตั้งหรือใช้ศูนย์ทดสอบ พัฒนา
และวิจัยแบตเตอรี่ในประเทศ 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) สถาบันยานยนต์ กระทรวง
อุตสาหกรรม และกระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม 
๒. การส่งเสริมอุปสงค์ (Demand) 
 ยานยนต์ ไฟ ฟ้ า ยั ง ข าดคว ามน่ า เ ชื่ อ ถื อ 

เนื่องจากจ านวนยานยนต์ไฟฟ้ายังมีจ านวนน้อย 
ในตลาด 
 ระเบียบการจัดซื้อของภาครัฐไม่เอ้ืออ านวยให้

หน่วยงานจัดซื้อยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ได้อย่างเต็มที่ 

 สนับสนุนให้หน่วยงานราชการ เจ้าหน้าที่
ภาครัฐ และหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า เป็นตัวอย่างน าร่องแก่ภาคประชาชน 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถยนต์สาธารณะ เช่น รถเมล์ 
รถโดยสาร รถสามล้อเครื่อง เป็นต้น 
 ภาครัฐต้องมีการก าหนดราคากลาง รวมถึง

การปรับระเบียบเรื่องคู่เทียบ เพ่ือให้หน่วยงาน
สามารถด าเนินการจัดซื้อจัดจ้างได้อย่างถูกต้อง 
ตามกฎหมาย 

หน่วยงานที่เกีย่วข้อง : กระทรวงมหาดไทย กระทรวงต่าง ๆ หน่วยงานราชการ และรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ 
 ปัจจุบันยังไม่มีมาตรการสนับสนุนให้กับผู้บริโภค 

ในการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การอุดหนุน
จากภาครัฐจะเป็นแรงผลัก และโน้มน้าวให้ เกิด 
การยอมรับ (EV Adoption) การใช้รถยนต์ ไฟฟ้า 
มากขึ้ น  ซึ่ งจะท า ให้ ผู้ บริ โภคเกิดความเชื่ อมั่น 
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าสามารถพัฒนาเป็น
อุตสาหกรรมแห่งอนาคตของประเทศไทยในเวลา
อันรวดเร็ว 

 

 ลดภาษี ค่าธรรมเนียม ค่าบริการต่าง ๆ เช่น 
ทางด่วนพิเศษ 
 มาตรการสนับสนุนด้านบริการ สิทธิพิเศษ 

ในการด าเนินงานภาครัฐ 
 จัดมาตรการสนับสนุนทางการเงิน จัดหา

แหล่งเงินทุนภาครัฐให้โดยมีอัตราดอกเบี้ยต่ า 
 มีมาตรการลดหย่อนภาษีเงินได้ส่วนบุคคล 

ภาษีนิติบุคคล ภาษีจดทะเบียนรถ และภาษี
รถยนต์ประจ าปี  
 มาตรการจูงใจที่ไม่ใช่ทางการเงิน     
 ส่งเสริมให้จ ากัดพ้ืนที่สีเขียวในการใช้ BEV 

เท่านั้น  
 ที่จอดรถพิเศษ และที่จอดรถฟรีส าหรับ 

รถ BEV  
 ก า ร อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า จ า ก แ ท่ น ช า ร์ จ 

สาธารณะฟรี  
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~ ๓๗ ~ 
 

ปัญหาและอุปสรรค การขอรับการสนับสนุน 
 ยกระดับความเข้มงวดในการตรวจสภาพรถ

เก่าเพ่ือต่ออายุภาษีประจ าปีส าหรับรถยนต์ ICE 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กรมสรรพากร กรมการขนส่งทางบก กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม และ
กระทรวงมหาดไทย 

๓. การส่งเสริมอุปทาน (Supply)  
 อัตราภาษีสรรพสามิต ยังไม่มีความต่อเนื่อง 

ในการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีสรรพสามิตของ 
ยานยนต์ไฟฟ้า ที่ผลิตภายใต้การส่งเสริมการลงทุน
ของ BOI 

 ความแตกต่างของภาษีสรรพสามิตส าหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะที่ผลิตในประเทศ และ
การใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศ 
 ภาครัฐควรก าหนดนโยบายที่ชัดเจนและ

ต่อเนื่องของภาษีสรรพสามิตส าหรับโครงการ 
ที่ได้รับการสนับสนุนจาก BOI ซึ่งจะหมดลงภายใน 
ปี ๒๕๖๘   

 กฎหมาย ขั้นตอน ไม่เอ้ืออ านวยต่อการวิจัยและ
พัฒนา ภายในประเทศ 
 ปัจจุบัน BOI สนับสนุนการทดลองตลาดตัวรถ

ยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตจากต่างประเทศเท่านั้น ในขณะ
ที่ผู้ผลิตในประเทศจ าเป็นต้องอาศัยการสนับสนุน
ชิ้นส่วนต่าง ๆ จากต่างประเทศมาเพ่ือพัฒนา หรือใช้
เป็นส่วนประกอบ 

 ผ่อนปรน หรือยกเลิก ข้อก าหนด การให้
ส่งออก หรือท าลาย สินค้า อุปกรณ์ที่เข้ามาเพ่ือ
วิจัย หลังครบก าหนดเวลาส าหรับของที่เกี่ยวข้อง
กับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือการวิจัย (BOI มาตรา ๓๐ /
ส นั บ ส นุ น ก า ร ท ด ล อ ง ต ล า ด ข อ ง ชิ้ น ส่ ว น 
ยานยนต์ ไฟฟ้า ลดอากรน า เข้ าชิ้นส่ วนที่ ยั ง 
ไม่สามารถผลิตได้ในประเทศไทย 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) กรมสรรพากร กรมสรรพสามิต 
และกรมศุลกากร 
 ภายใต้กรอบความตกลงการค้าเสรีอาเซียน-จีน 

( ASEAN - China FTA : ACFTA) และความตกล ง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจไทย – ญี่ปุ่น (Japan-Thailand 
Economic Partnership Agreement : JTEPA) ใ ห้
สิทธิประโยชน์ทางภาษีน าเข้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี่ (BEV) ที่ร้อยละ ๐ และร้อยละ ๒๐ 
โดยไม่มีข้อจ ากัดเรื่องปริมาณน าเข้าและเงื่อนไข 
การลงทุนในประเทศ  

 ภาครัฐควรปกป้องผู้ลงทุนในประเทศไทย 
โดยอาจก าหนดมาตรการหรือกลไกที่ให้โอกาส
อย่างเท่าเทียมกันในการแข่งขันทางการค้า (Level 
of Playing Field)  
 ขอให้มีการพิจารณาออกมาตรการกีดกันทาง

การค้าทีไ่มใ่ช่ภาษี (Non-Tariff Measures : NTM) 
เ พ่ื อ ป ก ป้ อ ง อุ ต ส า ห ก ร ร ม ย า น ย น ต์ ไ ฟ ฟ้ า 
ในประเทศ 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) กระทรวงพาณิชย์ และกรมเจรจา
การค้าระหว่างประเทศ 
 การด าเนินธุรกิจที่ เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่มีกฎหมายที่รองรับชัดเจน เช่น 
การผลิตชิ้นส่วน การจัดตั้งสถานีอัดประจุ เป็นต้น 

 มี ม าตรการสนั บสนุ น ให้ สิ ท ธิ พิ เ ศษกั บ
ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้า 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงการคลัง 
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~ ๓๘ ~ 
 

ปัญหาและอุปสรรค การขอรับการสนับสนุน 
 ค่าใช้จ่ายในการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีราคา

สูง  
 การจัดหาที่ดินในการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

มีราคาสูง 

 ภาครัฐควรลงทุนในเรื่องสายส่ง  
 ใช้พ้ืนที่ของรัฐ ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

โดยให้ผู้ประกอบการลงทุนในส่วนสถานี 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
กระทรวงพลังงาน กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงคมนาคม 
 การส่งเสริมผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า  ส่ ง เสริมการน า เข้ า อุปกรณ์  (แบตเตอรี่  

มอเตอร์ ECU และ BMS) ที่ยังไม่สามารถผลิตได้
ในประเทศ 
 ส่งเสริมให้ผลิตชิ้นส่วน (แบตเตอรี่ มอเตอร์  

ECU และ BMS)  ภายในประเทศ หรือการผลิต
โดยใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ 
 ส่งเสริมการประกอบรถยนต์ไฟฟ้า (EV)  ใหม่

ภายในประเทศ 
 ส่งเสริมการพัฒนาซอฟต์แวร์ (Software)   

API, Integrates ใ ห้ ส าม า ร ถผลิ ต และ พัฒนา 
Software ภายในประเทศ 
 ส่งเสริมการพัฒนาบุคคลากรด้านยานยนต์

ไฟฟ้า 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม กระทรวงการคลัง และกรมพัฒนาฝีมือ

แรงงาน 
๔. มาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
 มาตรฐานความปลอดภัยของสถานีอัดประจุไฟฟ้า    ให้ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยต่าง ๆ  

ที่เก่ียวข้องออกมาเป็นระเบียบอย่างชัดเจน 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : กระทรวงพลังงาน 
 การควบคุม กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญ

ของเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการ เสรี  
เสียเปรียบผู้น าเข้าต่างประเทศซึ่งสามารถน าเข้า
ชิ้นส่วนบางประเภทโดยเสียอากร ร้อยละ ๐ และไม่มี
ข้อก าหนดเกี่ยวกับขั้นตอนการผลิต 

 เสนอให้มีการพิจารณาเพ่ิมเติมทางเลือก
ส าหรับหลักเกณฑ์ในประกาศส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมดังกล่าว  
 ภาครัฐควรเปิดกว้างในการเลือกใช้เทคโนโลยี

ในการผลิต เนื่องจากเป็นเทคโนโลยีใหม่ซึ่งอาจมี
การพัฒนาเปลี่ยนแปลงได้ 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
๕. การพัฒนาบุคคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
 ขาดบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในอุตสาหกรรม

ยานยนต์ไฟฟ้า ที่จะสามารถรองรับการพัฒนาและ
วิจัยแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าให้สามารถแข่งขัน 

 การพัฒนาบุคลากรให้มีความเชี่ยวชาญ 
ภ าครั ฐ ร่ ว มมื อ กั บภ า ค เ อกชน เ พ่ื อ ใ ห้ เ กิ ด 
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~ ๓๙ ~ 
 

ปัญหาและอุปสรรค การขอรับการสนับสนุน 
ในตลาดโลก ท าให้ประเทศไทยอาจเสียโอกาสในการ
เป็นฐานการผลิตแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจาก 
สามารถสนับสนุนห่วงโซ่การผลิตได้อย่างครบวงจร 

 

การถ่ ายทอดเทคโนโลยีอย่ า ง เป็นรูปธรรม
ภายในประเทศ  
 สนั บสนุ น ให้ สถาบั นการศึ กษาก าหนด

ห ลั ก สู ต ร เ พ่ื อ ผ ลิ ต แ ล ะ พั ฒ น า บุ ค ค ล า ก ร 
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า และอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่อง  
 ภาครั ฐควรส่ ง เสริมการจัดท าหลักสู ตร

มาตรฐานความปลอดภัยส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
เพ่ือพัฒนาบุคลากรส าหรับอุตสาหกรรม  

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง : ส านักงานคณะกรรมการอาชีวะศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน และ
กระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม  

 
  ๓.๕.๒ ข้อเสนอของบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันศุกร์ที่ ๑๐ กรกฎาคม ๒๕๖๓ และการศึกษาดูงานโรงงานประกอบรถยนต์
และแบตเตอรี่ บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต์ จ ากัด (Thonburi 
Automotive  Assembly Plant : TAAP) และ บริษัท ธนบุรี เอ็นเนอร์ยี่ สตอเรจ แมนูแฟคเจอริ่ง จ ากัด 
(Thonburi Energy Storage Systems : TESM) จ ากัด อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรปราการ วันที่ ๘ กันยายน 
๒๕๖๓  

ตารางท่ี ๓ : ข้อเสนอแนะที่อยากให้ภาครัฐผลักดัน ปัญหา และอุปสรรค 
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๑ รัฐบาลเปิดโอกาสให้น าเข้ารถยนต์
ไฟฟ้าโดยใช้สิทธิพิเศษทางการค้า
ได้  ภายใต้กรอบความตกลงเสรี
อาเซียน -จีน (ASEAN - China FTA 
: ACFTA) โดยสิทธิประโยชน์ทาง
ภาษีน าเข้าไม่มีข้อจ ากัดเรื่องปริมาณ
น า เข้ าและเงื่ อนไขการลงทุนใน
ประเทศส่งผลต่อความได้ เปรียบ
ทางการค้าจากต้นทุนและเวลาใน
การน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าสู่ท้องตลาด 
(Market Introduction) ท าให้ เกิด
ความกังวลกับนักลงทุนในประเทศ
และกร ะทบกั บ แผนกา รล งทุ น 
ในอนาคต 

ภาครัฐควรปกป้องผู้ลงทุนในประเทศ
ไทยโดยเฝ้าระวังปริมาณการน าเข้า
และอาจก าหนดมาตรการ พิ เศษ  
หากจ าเป็นเพ่ือป้องกันการหลั่งไหล
ของรถยนต์ไฟฟ้าจากต่างประเทศ 
ภายใต้สิทธิพิเศษทางการค้าซึ่ งจะ
กระทบการลงทุนในประเทศไทย  
ใ น ข ณ ะ เ ดี ย ว กั น ค ว ร ท บ ท ว น
หลักเกณฑ์การก าหนดปริมาณการ
น าเข้าของ BOI ให้ผ่อนคลายเพ่ือจูงใจ
ให้เกิดการลงทุนอย่างต่อเนื่องและ
ส า ม า ร ถ แ ข่ ง ขั น กั บ ร ถ ที่ น า เ ข้ า 
จากต่างประเทศภายใต้สิทธิ พิ เศษ 
ทางการค้าได้ 

ส า นั ก ง า น
คณะกรรมการ
ส่ ง เ ส ริ ม 
การลงทุน  และ
กรมเจรจาการค้า
ระหว่างประเทศ 
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๒ การควบคุ มกระบวนการผลิต
รถยนต์ ไฟฟ้ าและชิ้ นส่ วนของ
ภาครัฐ ประกาศส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม (สศอ.) ก าหนดให้ตั้งแต่
วันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๘ แบตเตอรี่ 
ที่ผลิตในเขตปลอดอากร ต้องผ่าน 
การผลิ ตที่ เ ป็ นสา ระส า คัญ  คื อ  
ก า ร ผ ลิ ต โ ม ดู ล  ( Module 
Production) ซึ่งข้อก าหนดดังกล่าว
ไม่สอดคล้องกับเทคโนโลยีการผลิต
โ ม ดู ล ที่ มี ค ว า ม แ ต ก ต่ า ง กั น 
ใ น แ ต่ ล ะบ ริ ษั ท ก า ร ผ ลิ ต โ ม ดู ล
แบตเตอรี่ ต้ อง ใช้ เ งิ นลงทุนมาก 
ไม่คุ้มค่าต่อการลงทุนส าหรับการ
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าที่มีปริมาณการผลิต
น้อย ผู้ประกอบการอาจย้ายฐาน 
การผลิตไปประเทศอ่ืนในภูมิภาค 
เนื่ องจากสามารถน าแบต เตอรี่ 
เข้ามายังประเทศไทยโดยเสียภาษี
อากร คิดเป็นร้อยละ ๐ ภายใต้  
ATIGA โดยไม่มีข้อก าหนดเกี่ยวกับ
ขั้นตอนการผลิต ดังเช่นประกาศ 
สศอ .  ซึ่ ง จ ะท า ให้ ป ระ เทศ ไทย 
เสียความได้ เปรียบ ในการดึงดูด 
การลงทุน และท าให้สูญเสียบทบาท
ความ เป็ นผู้ น า ใน อุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคนี้ได้ 

เ สนอ ให้ มี ก า ร พิจ า รณา เ พ่ิ ม เติ ม
ท า ง เ ลื อ กส า ห รั บหลั ก เ ก ณ ฑ์ ใ น
ประกาศ สศอ. ดังกล่าว จากเดิมที่
ก าหนดเฉพาะการผลิตโมดูล เ พ่ือ
ป ร ะ โ ย ช น์ ต่ อ ก า ร พั ฒ น า แ ล ะ 
เป็ นการส่ ง เ ส ริ มห่ ว ง โ ซ่ อุ ป ท าน 
ในการผลิ ต รถ ไฟ ฟ้ า ในประ เทศ 
ให้ เ กิ ดขึ้ น ได้ อย่ า งยั่ งยื น  ภาครั ฐ 
ควรเปิดกว้างในการเลือกใช้เทคโนโลยี
ในการผลิตควรให้ภาคเอกชนสามารถ
พัฒนาอุตสาหกรรมไปได้ระดับหนึ่ง
ก่อน เนื่องจากเทคโนโลยีดังกล่าวเป็น
เ ท ค โ น โ ล ยี ใ ห ม่ ซึ่ ง อ า จ มี ก า ร
เปลี่ยนแปลงได้ 

ส า นั ก ง า น
เ ศ ร ษ ฐ กิ จ
อุ ต ส า ห ก ร ร ม 
(สศอ.) 

๓ การตั้ ง ศู นย์ ทดสอบแบต เตอรี่ 
ในประเทศ  ประเทศไทยยั ง ไม่มี 
การตั้ งศูนย์ทดสอบแบตเตอรี่ที่มี
เครื่องมือครอบคลุมข้อก าหนดในการ
ผลิตแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า
ผู้ประกอบการและสอดคล้องกับ
ช่วงเวลาที่เริ่มต้นการผลิตยานยนต์
ไฟฟ้า ในประเทศรวมทั้ ง รองรั บ 
ก า ร พั ฒ น า แ ล ะ วิ จั ย แ บ ต เ ตอรี่ 

เสนอให้ภาครัฐสนับสนุนการจัดตั้ง
ศูนย์ทดสอบ วิจัยและพัฒนา ที่มี
เครื่องมือและวิธีการ ตลอดจนพัฒนา
บุคลากรที่  จะรองรับการทดสอบ
แบตเตอรี่ตามมาตรฐานสากลและ
มาตรฐานขั้นสูงของผู้ผลิต (OEM) และ
เร่ งรัดให้แล้ว เสร็จเ พ่ือตอบสนอง 
การเริ่มต้นทดลองผลิตแบตเตอรี่
ส าหรับยานยนต์ ไฟฟ้าในประเทศ 

ส า นั ก ง า น
ม า ต ร ฐ า น
ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ 
อุ ต ส า ห ก ร ร ม 
(สมอ.)  
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ยานยนต์ไฟฟ้าให้สามารถแข่งขันได้
ในตลาดโลกผู้ประกอบการที่เริ่มผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้าไม่สามารถทดสอบ
แบตเตอรี่ในประเทศ ต้องส่งออกไป
ทดสอบยังต่างประเทศ ซึ่งยุ่งยาก
และใช้เวลาทั้งมีค่าใช้จ่ายสูงมาก
กร ะทบต่ อ แผนกา รล งทุ น และ
แผนการผลิตประเทศไทยอาจเสีย
ฐานการผลิตแบตเตอรี่  ยานยนต์
ไฟฟ้า เนื่องจากไม่สามารถสนับสนุน
ห่วงโซ่การผลิตได้อย่างครบวงจร 

รวมถึ ง เสนอให้ มี มาตรการจู ง ใจ  
เพ่ือส่งเสริม และดึงดูดให้ภาคเอกชน
จัดตั้งศูนย์ทดสอบ วิจัยและพัฒนา
แบตเตอรี่ในประเทศ 

๔ สถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging 
Station) ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย ไ ม่
เพียงพอ 
๑) สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
(Public Charging) ปั จจุ บั นสถานี 
อัดประจุไฟฟ้าทั่วประเทศมีให้บริการ 
๕๑๗ แห่ ง  แต่ มี จ านวนหั วจ่ าย 
ใ น ก า ร อั ด ป ร ะจุ ไ ฟ ฟ้ า ทั้ ง ห ม ด 
เพียง ๘๑๗ หัวจ่าย ในจ านวนนี้ที่เป็น
ของสาธารณะยังมีจ านวนน้อย ท าให้
ผู้ ใช้รถยนต์ไฟฟ้า เกิดความกังวล
เรื่องสถานี อัดประจุที่จะสามารถ
รองรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ในปัจจุบัน
และอนาคต 
๒) สถานีอัดประจุไฟฟ้าส่วนบุคคล 
( Private Charging) ก า รติ ดตั้ ง หั ว
จ่ายไฟฟ้าที่ เป็นของเอกชนยั งไม่
แพร่หลายมากนักเนื่องจากต้นทุน
อุปกรณ์และการติดตั้งส าหรับการอัด
ประจุไฟฟ้าที่พักอาศัยยังมีราคาสูง 
และขาดความรู้ความเข้าใจ ท าให้
ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าเกิดความไม่มั่นใจว่า 
เมื่อซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไปแล้วจะได้รับ
ความสะดวกหรือไม่  โดยเฉพาะ 
อย่างยิ่งเมื่อมีการเดินทางหรือใช้งาน

- หน่วยงานภาครัฐที่ เกี่ยวข้องควร 
บูรณาการการท างาน และร่วมมือกับ
ภาคเอกชนเพ่ือด าเนินการพัฒนาและ
วางแผนการตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ที่ ครอบคลุมทั่ วทั้ งประเทศ และ 
ควรจัดตั้งหน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบ 
เรื่องนี้อย่างชัดเจน 
- กรณีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
(Public Charging) ควรสร้างแรงจูงใจ
ทางการ เงิน  หรื อ ให้ เ งิน อุดหนุน 
(Subsidy) ส าหรับผู้ลงทุน เพ่ือพัฒนา
ศักยภาพในการสร้างเครือข่ายสถานี 
อัดประจุไฟฟ้าที่กว้างขวางมากยิ่งขึ้น 
ในประเทศไทย 
- เงินอุดหนุนหรือมาตรการลดหย่อน
ทางภาษีส าหรับผู้ ซื้อหัวจ่ายไฟฟ้า 
(Wallbox) เ พ่ื อติ ด ตั้ ง ที่ บ้ า น ห รื อ 
ที่ท างาน รวมถึงค่าติดตั้งซึ่งท าโดย 
ผู้ที่ ได้รับอนุญาต เพ่ือจูงใจให้ เกิด 
การใช้อย่างแพร่หลาย ปลอดภัยและ 
มีมาตรฐาน 
- ยกเว้นภาษีน าเข้าส าหรับการน าเข้า 
Wallbox ได้แก่ ผู้ประกอบการเพ่ือ 
ลดต้นทุน เป็นต้น 

ก ร ะ ท ร ว ง
พ ลั ง ง า น 
ก ร ะ ท ร ว ง 
ม ห า ด ไ ท ย 
กระทรวงการคลัง 
แ ล ะก ร ะท ร ว ง
คมนาคม 
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ในสถานที่นอกเมืองเป็นปัจจัยส าคัญ
ที่ ท า ใ ห้ ผู้ บ ริ โ ภ ค อ า จ ช ะ ล อ 
การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าท าให้
อนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าและการพัฒนาเรื่องสถานี 
อัดประจุไฟฟ้าไม่ก้าวหน้าเท่าที่ควร 

- ก าหนดกฎระเบียบให้อพาร์ทเมนต์/
คอนโดมิ เนี ยม ควรมีการจัดสรร 
ที่จอดรถส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า สถานี 
อัดประจุไฟฟ้าหรือปลั๊กไฟส าหรับอัด
ประจุไฟฟ้า 
- แก้กฎระเบียบเกี่ยวกับการก าหนด
ราคาไฟฟ้าที่ไม่เท่ากันในช่วงวัน 
-  ก าหนด ให้ ก า ร ไฟ ฟ้ าฝ่ า ย ผ ลิ ต 
แห่งประเทศไทยสามารถจัดส่งหรือ
จ าหน่ายพลั งงานไฟฟ้าให้แก่ผู้ ใช้
พลังงานไฟฟ้าที่เป็นผู้ใช้บริการสถานี
อัดประจุไฟฟ้า เพ่ือให้ กฟผ. สามารถ
น าสถานีอัดประจุไฟฟ้ามาด าเนินการ
ใน เ ชิ ง พ าณิ ช ย์ กั บ ย านยนต์ ข อ ง
ประชาชนได้ (ตามมติ คณะรัฐมนตรี 
วันที่ ๒๘ เมษายน ๒๕๖๓) 

๕ มาตรการสนับสนุนทางการเงินและ
ไ ม่ใช่ทางการเงิน ส าหรับผู้ ซื้ อ
รถยนต์ ไฟฟ้ า  BEV และ  PHEV 
มาตรการรัฐที่ผ่านมาสนับสนุนและ
ให้สิทธิพิเศษส าหรับการลงทุนผลิต
รถยนต์ไฟฟ้า และชิ้นส่วนส าคัญ 
เพ่ือให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคปัจจุบันยังไม่
ปรากฏว่ามีมาตรการสนับสนุนให้กับ
ผู้ซื้อในการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
มากขึ้น การอุดหนุนจากภาครัฐจะ
เป็นแรงผลักดัน และโน้มน้าวให้เกิด 
การยอมรับ (EV Adoption) และ 
การใช้รถยนต์ดังกล่าวมากขึ้น ซึ่งจะ
ท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
สามารถพัฒนาเป็นอุตสาหกรรมแห่ง
อนาคตของประเทศไทยในเวลา
อันรวดเร็ว 

มาตรการจูงใจทางการเงิน 
- มาตรการลดหย่อนภาษีส่วนบุคคล
(Personal Income Tax) แล ะภ า ษี 
นิติบุคคล (Corporate Income Tax)
ส าหรับผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าทั้ง PHEV 
และ BEV และการติดตั้งหัวจ่ายไฟฟ้า 
(Wallbox) ที่บ้านและที่ท างานโดย
ผู้ประกอบการที่ได้รับอนุญาตฯ เพ่ือให้
ผู้บริโภคสามารถซื้อหัวจ่ายไฟฟ้าได้ใน
ร า ค า ที่ ถู ก ล ง แ ล ะก า ร ติ ด ตั้ ง ที่ มี
มาตรฐาน และความปลอดภัย 
- ล ด ห ย่ อ น แ ล ะ ย ก เ ว้ น  ภ า ษี 
จดทะเบียนรถ (Registration Tax) 
และภาษีรถยนต์ประจ าปี  ส าหรับ 
รถ PHEV และ BEV และมาตรการ 
จูงใจอื่น ๆ ที่ไม่ใช่ทางการเงิน 
- ที่ จอดรถพิเศษและที่ จอดรถฟรี
ส าหรับรถ BEV ในจุดหมายปลายทาง
ยอดนิยมทั่วประเทศ เช่น สถานที่

ก ร ะ ท ร ว ง 
การคลัง 
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ล าดับ
ที ่

ปัญหาและอุปสรรค ข้อเสนอแนะท่ีอยากให้ภาครัฐ
ผลักดัน 

หน่วยงาน 

ท่องเที่ยว ห้างสรรพสินค้า หน่วยงาน
ราชการ ท่าอากาศยาน ฯลฯ 
- ก า ร อั ดป ร ะจุ ไ ฟ ฟ้ า แท่ น ช า ร์ จ
ส า ธ า รณะฟรี  ( Free Charging in 
Public Parking) ส า ห รั บ ร ถ  PHEV 
และ BEV 
- การใช้ทางด่วนฟรีส าหรับรถ BEV 

 
  ๓.๕.๓ ข้อเสนอของบริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 
    จากการศึกษาดูงานโรงงานผลิตชิ้นส่วนและยานยนต์ บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น 
จ ากัด ณ จังหวัดสุพรรณบุรี วันจันทร์ที่ ๓๑ สิงหาคม ๒๕๖๓ และจากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการ 
ยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓  
โดยข้อเสนอที่จะเป็นปัจจัยหลัก ในการท าให้หน่วยงานภาคเอกชน สามารถพัฒนาตนเอง และยกระดับให้ เกิด
การผลิตผลิตภัณฑ์ยานยนต์สมัยใหม่ของประเทศไทย ได้แก่ 

ข้อ ๑ แหล่งเงินทุนส าหรับด าเนินการดอกเบี้ยต่ า โดยให้มีสถาบันการเงินที่มี  
ความเข้าใจในการพัฒนาอุตสาหกรรมสมัยใหม่ และสามารถยอมรับระดับความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องได้ เปิดโอกาส
ให้ภาคเอกชนสามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ โดยเฉพาะในช่วงที่มีการเกิดวิกฤต 

ข้อ ๒ ช่วยเหลือทางด้านเงินทุน ส าหรับการยกระดับการพัฒนาผลิตภัณฑ์ 
เพ่ือการพาณิชย์ ให้แข่งขันกับต่างประเทศได้ ตัวอย่างเช่น เงินทุนจากกองทุนการเพ่ิมขีดความสามารถ 
ในการแข่งขัน Competitiveness Fund ซึ่งในปัจจุบันภาคเอกชนไม่สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนดังกล่าวได้ 
ควรเสนอให้ BOI ตีความเกี่ยวกับการลงทุน ไม่ใช่การลงทุนเพื่อซื้อเครื่องจักรใหม่ 

ข้อ ๓ การให้ภาครัฐ ซื้อผลิตภัณฑ์ยานยนต์ไฟฟ้าไทย ทุกหน่วยราชการ  
ก) เพ่ือเป็นผู้น า (Trend Setter) ในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้าโดยตรง เพ่ือการสนับสนุน

และสร้างความเชื่อม่ันต่อภาคเอกชน  
ข) เพ่ือสร้างความเชื่อม่ันกับต่างประเทศ ได้ว่ายานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้ได้ในภารกิจ

ของรัฐบาล  
ค) ก าหนดการพิสูจน์แหล่งที่มาการผลิตให้ชัดเจน ป้องกันการน า CBU ต่างประเทศ  
ข้อ ๔ เสริมสร้างกลไกที่ส่งเสริมการพัฒนาภาคเอกชน 
ก) ปัจจุบันทุกส่วนราชการก าหนดมีสิทธิประโยชน์ แต่ภาคเอกชนไม่มีศักยภาพเพียง

พอที่จะพัฒนาสิ่งใหม่ ๆ ออกมาได้เชิงพาณิชย์ ขาดความเชี่ยวชาญและความสามารถในการออกแบบแพ็ค
เทคโนโลยีชั้นสูง หรือการมีหน่วยงานวิจัย หรือการออกแบบและใช้เทคโนโลยีชั้นสูง 

ข) การวิจัยและพัฒนา เป็นต้นทุนที่สูงกว่าและต้องแบกรับภาระค่าใช้จ่ายเป็น
จ านวนมาก ควรประสานกับต่างประเทศให้ส่งแบบมาให้ผลิต 

ค) การก าหนดมาตรการเพ่ือให้บริษัทสามารถน าไปลดภาษีได้ คิดเป็นร้อยละ ๓๐๐ 
ถึงร้อยละ ๕๐๐ โดยไม่ต้องมีกระบวนการที่ยุ่งยาก ซึ่งจะส่งผลให้จะเกิดความพยายามในภาคเอกชน 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๔๔ ~ 
 

การผลักดันและการลงทุนให้เกิดหน่วยงานวิจัยและพัฒนา หรือการใช้เทคโนโลยีชั้นสูงในบริษัท เนื่องจากจะ
ท าให้มีต้นทุนที่ต่ ากว่าบริษัทอ่ืน 

 จัดล าดับ A,B,C บริษัทที่มีการใช้เทคโนโลยีชั้นสูง มีการวิจัยและพัฒนา 
(R&D) และการออกแบบทางวิศวกรรม Engineering Design 

 ระดับที่ได้ น าไปลดภาษีได้ ร้อยละ ๓๐๐ หรือร้อยละ ๕๐๐ โดยไม่ต้องมี
กระบวนการที่ยุ่งยากโดยก าหนดให้ ผู้มีเทคโนโลยีชั้นยิ่งสูง ต้นทุนยิ่งต่ า ซึ่งจะท าให้ทุกบริษัทมีความพยายาม
ในการแข่งขันให้เกิดหน่วยวิจัยและพัฒนาหรือการใช้เทคนิคชั้นสูงในบริษัท 

 การสนับสนุนการถ่ายทอดเทคโนโลยี (Transfer Technology) 
ข้อ ๕ ใช้ประโยชน์จากโครงการปรับเปลี่ยนยานยนต์โดยสารไฟฟ้ารอบใหม่ของ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เพ่ือกระตุ้นให้เกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 
ข้อ ๖ ก าหนดนโยบายให้มีความชัดเจน และสงวนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่มี

ลักษณะ Low Volume ให้เป็นของประเทศไทย ให้ยังคงมีพ้ืนที่ ที่ไทยได้พัฒนาเทคโนโลยี (Technology)  
เป็นของตัวเอง ส่วนรถ Passenger Car หรือ High Volume ให้ส่งเสริมอย่างดีเหมือนที่ผ่านมา 
 
  ๓.๕.๔ ข้อเสนอของบริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า  ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓  
    ข้อ ๑ นโยบายการสนับสนุนทางการเงินเพ่ือส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยภาครัฐ
ควรมีนโยบายสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าให้มีราคาที่ดึงดูดใจและสามารถแข่งขันกับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาป 
เพ่ือให้ลูกค้าทั่วไปสามารถเข้าถึงและเป็นเจ้าของได้ง่ายขึ้น รวมถึงเป็นการส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้า  
มีการใช้งานอย่างแพร่หลาย 
    ข้อ ๒ การส่งเสริมการใช้รถไฟฟ้าในหน่วยงานภาครัฐ 

ก) ส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นรถใช้งานในหน่วยงานราชการแต่ละแห่ง 
ข) ส่งเสริมให้สถานที่ราชการมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า และ

เป็นการส่งเสริมด้านต่าง ๆ เช่น การส่งเสริมภาพลักษณ์ของหน่วยงานราชการ การช่วยในการจัดการด้าน
ต้นทุนและค่าใช้จ่าย 

ข้อ ๓ การให้ความรู้ด้านยานยนต์ไฟฟ้า โดยจัดให้มีการอบรมเรื่องยานยนต์ไฟฟ้า
ให้กับบุคลากรของภาครัฐ รวมถึงการอบรมวิธีการใช้งานเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ให้กับเจ้าหน้าที่ที่ดูแลอุปกรณ์ 
เพ่ือให้สามารถให้ค าแนะน าและค าปรึกษากับผู้ใช้งานได้ 

ข้อ ๔ การให้การสนับสนุนด้านอื่น ๆ 
ก) การก าหนดนโยบายสนับสนุนผู้ใช้รถไฟฟ้า เช่น การยกเว้นภาษีรถยนต์ประจ าปี 
ข) การก าหนดนโยบายป้ายทะเบียนแบบพิเศษส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้มี  

ความพิเศษ และแตกต่างจากรถยนต์สันดาปทั่วไป 
  ๓.๕.๕ ข้อเสนอของบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด 
   จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓  
   ข้อ ๑ การสนับสนุนด้านอุปทาน (Supply Side) ในการแก้ปัญหาราคายานยนต์
ไฟฟ้าราคาสูง เนื่องจากต้นทุนการผลิต และต้นทุนการน าเข้าที่สูง โดยใช้เครื่องมือ 
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ก) Common Platform 
ข) Open Hardware 
ค) Open Software 
ง) EMB Conversion 
จ) Local Content Co-orperation 

    ข้อ ๒ การสนับสนุนด้านอุปสงค์ (Demand Side) โดยการใช้เครื่องมือ 
ก) นโยบายการก าหนด (EV Driving Zones) 
ข) นโยบายการให้สิทธิประโยชน์การบริโภคยานยนต์ไฟฟ้า (Government 

Incentive Programs) 
ค) มาตรการการสื่อสารและสร้างองค์ความรู้เรื่องยานยนต์ไฟฟ้าต่อประชาชน

ทั่วไป (Marketing Communication Activities) 
 
  ๓.๕.๖ ข้อเสนอของบริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ ตาม (ตารางท่ี ๓) ดังต่อไปนี้ 
    ประเด็นปัญหาและข้อเสนอแนะเพ่ือการขับเคลื่อนนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า 
ในประเทศไทย โดยบริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 
 

ตารางท่ี ๔ : ประเด็นปัญหาและข้อเสนอแนะเพ่ือการขับเคลื่อนนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
โดยบริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากัด 

 
สถานการณ์ปัจจุบัน ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 

๑. กฎกระทรวง ก าหนดพิกัด
อั ต ร า ภ า ษี ส ร ร พ ส า มิ ต  
พ . ศ .  ๒ ๕ ๖ ๐  ล ง วั น ที่   
๑๕ กันยายน ๒๕๖๐ 

- อัตราภาษีสรรพสามิตส าหรับ
รถยนต์กระบะไฟฟ้าสูงกว่าอัตรา
ภาษีสรรพสามิตส าหรับ 
- รถยนต์กระบะแบบเครื่องยนต์ 

     ขอให้พิจารณาลดอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์กระบะไฟฟ้า
ลงเหลือ คิดเป็นร้อยละ ๐ - ๑  
     เพ่ือให้สามารถแข่งขันได้กับ 

๒. กฎกระทรวง ก าหนดพิกัด
อัตราภาษีสรรพสามิต (ฉบับที่ ๕) 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ลงวันที่ ๑ เมษายน 
๒๕๖๒ 
 

ไฟฟ้า  รวมถึ งรถยนต์กระบะ 
Double Cab แบบ HEV 
- รถยนต์ไฟฟ้า ทั้งอัตราปกติและ
อัตราพิเศษภายใต้โครงการ BOI 
ใกล้เคียงกับอัตราภาษีสรรพสามิต
ส าหรับ 

รถยนต์กระบะแบบเครื่องยนต์
ปกติ รวมถึงรถยนต์ไฟฟ้า 
     โดยถือว่า เป็นการต่อยอด 
Product Champion ตัวแรกของ
ประเทศไทยให้สามารถตอบสนอง
นโยบายยานยนต์ไฟฟ้า 

ก าหนดอัตราภาษีสรรพสามิต 
ส าหรับ 
 

- รถยนต์ HEV ภายใต้โครงการ 
BOI ซึ่ ง อัตราภาษีดังกล่าวของ
รถยนต์กระบะไฟฟ้า ยังไม่เอ้ือต่อ
การลงทุนผลิ ตหรื อท า ตล าด
ร ถ ย น ต์ ก ร ะ บ ะ ไ ฟ ฟ้ า
ภายในประเทศ 

 (Next Generation Vehicle) 
ของรัฐบาลได้ด้วย 
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สถานการณ์ปัจจุบัน ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
-  รถยนต์กระบะ  ที่ออกแบบ
ส า ห รั บ ใ ห้ มี น้ า ห นั ก ร ถ ร ว ม
น้ าหนักบรรทุกไม่เกิน ๔,๐๐๐ 
กิโลกรัม ประเภท ๐๖.๐๓ 

(๑) รถยนต์กระบะที่ไม่มีพ้ืนที่
ใส่สัมภาระด้านหลังที่นั่งคนขับ 
(No Cab) = ร้อยละ ๒ - ๔ 

(๒) รถยนต์กระบะที่มีพ้ืนที่ใส่
สั มภาระด้ านหลั งที่ นั่ งคนขับ 
(Space Cab) = ร้อยละ ๓ – ๖ 

(๓) รถยนต์กระบะ ๔ ประตู 
(Double Cab) = ร้อยละ ๙–๑๓ 

(๔) รถยนต์กระบะ ๔ ประตู 
(Double Cab) แบบผสม ที่ ใ ช้
พลังงานเชื้อเพลิ ง และไฟฟ้า 
(HEV) = ร้อยละ ๖ – ๘ 

(๕) รถยนต์กระบะพลังงาน
ไ ฟ ฟ้ า  (Electric Powered 
Vehicle) = ร้อยละ ๑๐ 

ความไม่ต่อเนื่องในการให้สิทธิ
ประโยชน์ทางภาษีสรรพสามิต
ของรถยนต์ ไฟฟ้า xEV ที่ ผลิต
ภายใต้การส่งเสริมการลงทุนของ 
BOI เนื่องด้วยสิทธิประโยชน์ทาง
ภาษีสรรพสามิตของรถยนต์ไฟฟ้า 
(อัตราภาษีพิเศษ) xEV จะต้อง
กลับไปเสียภาษีสรรพสามิตที่
อัตราปกติ ส่งผลให้ต้นทุนทาง
ภาษีสูงขึ้นกระทบต่อราคารถยนต์
ไฟฟ้า และความต้องการรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศอย่างหลีกเลี่ยง
ไม่ได้ และยังจะส่งผลกระทบต่อ
เป้าหมายจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า
ของรัฐบาลที่เพ่ิมมากขึ้นในทุก ๆ 
ปีอีกด้วย 

ขอให้ภาครัฐก าหนดนโยบายภาษี
สรรพสามิตที่มีความต่อเนื่อง และ
เอ้ือต่อการผลิตและการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศได้อย่างยั่งยืน  
แ ม้ ห ลั ง จ า ก สิ ท ธิ ป ร ะ โ ย ช น์ 
ทางภาษีจากการส่งเสริมการผลิต
ร ถ ย น ต์ ไ ฟ ฟ้ า จ ะ สิ้ น สุ ด ล ง  
โดยโครงสร้างภาษีสรรพสามิต
ควรมีความชัดเจน อัตราภาษีต่ า
ที่สุด และไม่มีระยะเวลาสิ้นสุด 
หรืออัตราภาษีร้อยละ ๐ 

- รถยนต์นั่งหรือรถยนต์โดยสาร
ที่มีที่นั่งไม่เกิน ๑๐ คน ประเภท 
๐๖.๐๑ และ ๐๖.๐๒ 
    (๓) รถยนต์นั่งหรือรถโดยสาร
ที่มีที่นั่งไม่เกิน ๑๐ คน ประเภท
ประหยัดพลังงาน 
         (ก) แบบผสมที่ใช้พลังงาน
เ ชื้ อ เ พ ลิ ง แ ล ะ ไ ฟ ฟ้ า  (HEV)  
= ร้อยละ ๘ – ๒๖ 
         (ข) แบบผสมที่ใช้พลังงาน
เชื้อเพลิงและไฟฟ้า (HEV) ภายใต้
โครงการ BOI = ร้อยละ ๔ – ๑๓ 
         (ค) แบบพลังงานไฟฟ้า 
(Electric Powered Vehicle)  
= ร้อยละ ๘ 
         (ง) แบบพลังงานไฟฟ้า 
(Electric Powered Vehicle) 
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สถานการณ์ปัจจุบัน ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
ภ า ย ใ ต้ โ ค ร ง ก า ร  BOI =  
ร้อยละ ๐ – ๒ 
              ๑๖ ก.ย. ๖๐ – ๓๑ 
ธ.ค. ๖๒ = ร้อยละ ๒ 
              ๑ ม.ค.  ๖๓ – ๓๑ 
ธ.ค. ๖๕ = ร้อยละ ๐ 
             ๑ ม.ค. ๖๖ – ๓๑ ธ.ค. 
๖๘ = ร้อยละ ๒ 

 
  ๓.๕.๗ ข้อเสนอของบริษัท โตโยต้า ประเทศไทย จ ากัด 

ตารางท่ี ๕ : ข้อเสนอของบริษัท โตโยต้า ประเทศไทย จ ากัด 
 

 
  ๓.๕.๘ ข้อเสนอของสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) 
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันศุกร์ที่ ๒๖ มิถุนายน ๒๕๖๓ และวันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
    ข้อ ๑ การจัดท าแผนที่น าทางเรื่องยานยนต์ไฟฟ้าแบบบูรณาการ (EV Roadmap) 

ก) เสนอให้มีการจัดตั้งคณะกรรมการบูรณาการนโยบายด้านการส่งเสริม 
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีนายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรี เป็นประธาน มีกรรมการจากหน่วยงาน 
ที่เก่ียวข้อง เพ่ือบูรณาการแผนที่น าทางให้ไปในทิศทางเดียวกัน (มีการด าเนินการจัดตั้งแล้ว) 

ข) เสนอให้มีการจัดท าแผนที่น าทางเรื่องยานยนต์ไฟฟ้าแบบบูรณาการ (EV 
Roadmap) โดยส่งเสริมให้เกิดการใช้ที่แพร่หลายและมีการก าหนดเป้าหมายของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสม รวมทั้งส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ
ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดยคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ) 
    ข้อ ๒ การปรับปรุงข้อกฎหมายและข้อบังคับท่ีเกี่ยวข้อง  

ก) การจดทะเบียนรถสามล้อไฟฟ้า  
• พิจารณามาตรการให้สามารถจดทะเบียนรถสามล้อไฟฟ้ารับจ้างและ

ส่วนบุคคลได้อย่างเสรี โดยยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับที่ ๙ พ.ศ. ๒๕๓๕ ข้อ ๒ วรรค ๑ ให้งดรับ
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จดทะเบียนรถรับจ้างสามล้อและรถสามล้อส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร และ จังหวัดอ่ืนทุกจังหวัด  
(อยู่ระหว่างการพิจารณา โดยกรมการขนส่งทางบก) 

• ส่งเสริมการใช้รถสามล้อไฟฟ้าน าร่องซึ่งเป็นสัญลักษณ์ของประเทศไทย
เพ่ือการท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์โดยให้มีการใช้น าเที่ยวในพ้ืนที่ท่องเที่ยว เช่น รอบเกาะรัตนโกสินทร์ เกาะสมุย 
เขตเมืองเก่าจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เป็นต้น 

ข) การจดทะเบียนยานยนต์ PHEV และ HEV แยกประเภท 
• ขอให้แยกการจดทะเบียนยานยนต์ประเภทไฮบริดใหม่โดยแยก

ระหว่าง PHEV และ HEV จากกันให้ชัดเจน เพ่ือสามารถใช้ข้อมูลจ านวนการจดทะเบียนในการประเมิน 
ความต้องการไฟฟ้าได้ (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดยกรมการขนส่งทางบก) 

ข้อ ๓ การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
ก) การส่งเสริมให้ประชาชนสามารถซ้ือยานยนต์ไฟฟ้าได้ในราคาท่ีเหมาะสม 
• ควรมีแนวทางการส่งเสริมให้ประชาชนมีก าลังซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 

ในช่วงแรก โดยอาจก าหนดรูปแบบการสนับสนุนทางการเงินหรือลดภาษีในการจัดซื้อจัดหายานยนต์ไฟฟ้า 
ในราคาที่เหมาะสม ตัวอย่างมาตรการ เช่น การลดหย่อนภาษีส่วนบุคคลและ/หรือภาษีนิติบุคคลประจ าปี  
การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีในการต่อทะเบียนประจ าปี เป็นต้น 
    ข้อ ๔ การสร้างแรงจูงใจส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า    

ก) จัดท าโครงการน าร่อง (Pilot Project) เพ่ือให้ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภคได้มี
โอกาสรับข้อแนะน าและเข้าถึงประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทนี้ได้เร็วและเป็นรูปธรรมมากขึ้น 

ข) ออกมาตรการให้มีการติดตั้งหัวจ่ายหรือสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่จอดรถ
สาธารณะ เช่น สถานที่ของราชการหรือหน่วยงานของรัฐ อาคารที่พักอาศัย อาคารชุด อาคารพาณิชย์ สถานี
บริการน้ ามัน จุดบริการทางด่วนพิเศษหรือทางหลวง เป็นต้น 

ค) สิทธิในการเดินรถในช่องทางพิเศษ เช่น ช่องทางเดินส าหรับรถประจ าทาง  
หรือทางด่วนพิเศษ 
    ข้อ ๕ การส่งเสริมให้หน่วยงานรัฐ ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ก) เริ่มด าเนินการกับโครงการน าร่อง (Pilot Project) ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์
ไฟฟ้าก่อน เช่น กระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม แล้วติดตามผลถึงข้อดีและข้อเสียในการใช้งาน เพ่ือ
ขยายผลต่อไปยังหน่วยงานอื่น ๆ เป็นต้น 

ข) หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ พิจารณาด าเนินการจัดซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ตามมติคณะรัฐมนตรี และส่งเสริมให้ภาครัฐเป็นผู้น าในการส่งเสริมการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าทุกประเภท 
    ข้อ ๖ การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือการขนส่งสาธารณะ  

ก) สนับสนุนให้เปลี่ยน รถโดยสาร รถสามล้อเครื่อง รถแท็กซี่ เป็นยานยนต์
ไฟฟ้า และ ขสมก. ควรเปลี่ยนเป็นรถโดยสารไฟฟ้าทั้งหมด 

ข) สนับสนุนแหล่งเงินกู้ดอกเบี้ยต่ าส าหรับผู้ประกอบการที่พร้อมจัดหา 
ยานยนต์สาธารณะไฟฟ้าเพ่ือน ามาทดแทนยานยนต์เครื่องยนต์ 

ค) สนับสนุนเงินทุนให้กับสหกรณ์แท็กซี่ เพ่ือให้ต้นทุนของรถแท็กซี่ไฟฟ้า 
มีราคาต่ าลงใกล้เคียงกับแท็กซ่ีที่ใช้เชื้อเพลิงในปัจจุบัน   
    ข้อ ๗ การส่งเสริมป้ายทะเบียนเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้า   
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ก) เสนอให้มีการจ าแนกป้ายทะเบียนส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า ในประเภท 
PHEV และ BEV เพ่ือ (๑) สร้างความรู้สึกมีส่วนร่วมในการช่วยลดมลภาวะและรักษาสิ่งแวดล้อมของผู้ขับขี่  
(๒) สร้างการตระหนัก  (Awareness) ของประชาชนที่พบเห็น ถึงการใช้รถยนต์ประหยัดพลังงาน  
(๓) สิทธิประโยชน์ส าหรับผู้ขับขี่ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เพ่ือส่งเสริมให้มีการใช้แพร่หลายมากขึ้น   
(๔) เพ่ือให้แยกรถยนต์ประเภทปลั๊กอิน PHEV/BEV และรถยนต์เครื่องยนต์ ได้อย่างชัดเจน โดยเฉพาะ 
การช่วยเหลือผู้ประสบภัยในกรณีเกิดอุบัติเหตุ (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดยกรมการขนส่งทางบก) 
    ข้อ ๘ การส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า  

ก) การส่งเสริมการผลิตจักรยานยนต์ไฟฟ้า   
• ภาครั ฐส่ ง เสริ มและผลั กดั น ให้ ผู้ ป ระกอบการสามารถผลิ ต

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศผ่านการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ในด้านต่าง  ๆ เช่น สิทธิประโยชน์ 
ทางภาษีของ BOI หรือ มาตรการส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) (อยู่ระหว่าง 
การด าเนินการ โดย BOI)  

ข) การส่งเสริมการผลิตสามล้อไฟฟ้า 
• ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการสามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าภายในประเทศ

ผ่านการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ เช่น สิทธิประโยชน์ทางภาษีของ BOI หรือ มาตรการส่งเสริมการลงทุนในเขต
พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดย BOI)  

• ก าหนดมาตรฐานรถสามล้อไฟฟ้าและสนับสนุนการพัฒนาและทดสอบ
รถสามล้อไฟฟ้า (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดย สมอ.)  

• ก าหนดให้สามารถออกป้ายทะเบียนรถสามล้อที่ใช้เพื่อการทดสอบ 
    ข้อ ๙ การส่งเสริมศักยภาพของผู้ประกอบการไทย  

ก) การส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้มีศักยภาพในการพัฒนาเทคโนโลยี 
ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

• รัฐบาลควรมีแผนการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเพ่ือยกระดับ
ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า โดยเน้นกลุ่มเทคโนโลยีที่ประเทศไทยมีศักยภาพ และ
สามารถแข่งขันได้ ได้แก่  

(๑)  ชิ้นส่วนส าคัญในยานยนต์ไฟฟ้า เช่น มอเตอร์ระบบกักเก็บพลังงาน 
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ก าลังและระบบควบคุม เป็นต้น 

(๒)  ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีตลาดเฉพาะ เช่น จักรยานยนต์ไฟฟ้า สามล้อไฟฟ้า 
รถยนต์ขนาดเล็ก รถโดยสารไฟฟ้า รถบรรทุกไฟฟ้า เป็นต้น 

(๓)  อุปกรณ์ประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า   
(๔)  เทคโนโลยีดิจิทัลที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 
  (มีการด าเนินการ โดยกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม)  
ข) การส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้มีศักยภาพในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 
• ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาและผลิตแพลตฟอร์มแบบเปิดส าหรับ 

ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Open Platform) ในประเภทต่าง ๆ เช่น รถโดยสาร รถสามล้อเครื่อง รถยนต์ขนาดเล็ก 
และรถจักรยานยนต์ เป็นต้น เพ่ือให้ผู้ประกอบการขนาดกลางและเล็กสามารถน าแพลตฟอร์มต่อยอดได้  
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โดยแพลตฟอร์มมีการชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าร่วมกันเพ่ือลดต้นทุนในการผลิต เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ แชสซีส์ 
(Chassis) ระบบช่วงล่าง (Suspension) เป็นต้น  
   ข้อ ๑๐ การจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง  

ก) การเร่งรัดการออกมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและการเตรียมหน่วยทดสอบ  
• สนับสนุนให้มีการก าหนดมาตรฐานที่ครอบคลุม โดยเฉพาะ 

ด้านความปลอดภัยควรก าหนดเป็นมาตรฐานบังคับ และควรเร่งรัดการออกมาตรฐานที่เกี่ยวข้องโดยพิจารณา
ให้เหมาะสมกับการใช้งานในประเทศไทย (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดย สมอ.)  

• มีหน่วยงานทดสอบ และหน่วยรับรองเพ่ิมขึ้นรองรับกับมาตรฐาน 
โดยมีราคาท่ีเหมาะสม (อยู่ระหว่างการด าเนินการ โดย สมอ.และสถาบันยานยนต์)  

ข) มาตรการจัดการยานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพแล้ว  
• เสนอให้หน่วยงานรัฐมีการจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและ

แบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพแล้ว โดยใช้แนวทางตามมาตรฐานสากล เช่นเดียวกับการจัดการขยะอิเล็กทรอนิกส์ 
   ข้อ ๑๑ การเตรียมความพร้อมโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้า  

ก) สนับสนุนให้เกิดสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ Quick Charge เพ่ิมขึ้น
โดยเฉพาะบริเวณ จุดบริการในสถานีบริการน้ ามัน จุดบริการระหว่างทางหลวง และหน่วยงานราชการ  
เป็นต้น (อยู่ระหว่างการด าเนินการโดยกระทรวงพลังงาน) 

ข) ก าหนดให้มีพ้ืนที่เฉพาะในการส่งเสริมการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ค) ในช่วงแรกควรก าหนดอัตราค่าไฟฟ้าส าหรับการประกอบกิจการสถานี

อัดประจุไฟฟ้าในอัตราพิเศษ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้งานที่แพร่หลายขึ้น (อยู่ระหว่างการด าเนินการ 
โดยคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน) 
    ข้อ ๑๒ การส่งเสริมการพัฒนาบุคลากรด้านยานยนต์ไฟฟ้า   

ก) การสนับสนุนการจัดท าหลักสูตรในรูปแบบของการฝึกอบรมและ
หลักสูตรการเรียนการสอนมาตรฐานคุณวุฒิวิชาชีพ ในสถาบันการศึกษา หรือวิทยาลัยเทคนิค เป็นต้น 

ข) ให้มีการจัดการแข่งขัน การสร้างนวัตกรรม เพ่ือเปิดโอกาสให้บุคลากร 
ได้แสดงออกถึงความสามารถด้านยานยนต์ไฟฟ้า 
  ๓.๕.๙ ข้อเสนอของสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (TAPMA)  
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันพุธที่ ๒๒ กรกฎาคม ๒๕๖๓ วันอังคารที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 

ข้อ ๑ ด้านนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า 
ก) การก าหนดสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสม 
 เพ่ือรักษาการเป็นฐานผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนของโลก 
 รักษาดุลยภาพของแรงงานในอุตสาหกรรม 

ข) การก าหนดนโยบายหรือกฎหมายเพ่ือให้เกิดการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ 
(กรณี Local Content ควรพิจารณาจากมูลค่าเพ่ิมที่แท้จริงในประเทศ เช่น แบตเตอรี่) 

ค) แก้ไขปัญหาการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าด้วยภาษีร้อยละ ๐ ภายใต้กรอบ
สนธิสัญญาการค้าเสรีอาเซียน-จีน 

ข้อ ๒ ด้านการสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 
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ก) สนับสนุนการพัฒนาความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา (Research & 
Development) แก่ผู้ประกอบการ ทั้งในแง่ของความรู้ การถ่ายทอดเทคโนโลยี และเงินทุน 

ข) เร่งพัฒนาศูนย์ทดสอบยานยนต์สมัยใหม่ เพ่ือต่อยอดไปสู่การวิจัยและ
พัฒนา 

ค) ยกระดับความพร้อมเพ่ือรองรับการผลิตยานยนต์สมัยใหม่ เช่น ระบบการ
ผลิตแบบ Automation ที่มีความแม่นย าในการประกอบ การเพ่ิมผลิตภาพในกระบวนการ (Productivity) 
เป็นต้น 

ง) พัฒนาทักษะฝีมือแรงงานให้มากกว่าเพียงปริมาณ เช่น การพัฒนา 
นักปฏิบัติการ โดยวิธีการ Upskill หรือ Reskill โดยก าหนดหลักสูตรที่สอดคล้องและสามารถรองรับเทคโนโลยี
ที่ทันสมัย เป็นต้น 
  ๓.๕.๑๐ ข้อเสนอของภาคีเครือข่ายเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงาน  
   จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ ไฟฟ้า  ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันพฤหัสบดีที่ ๒๙ ตุลาคม ๒๕๖๓  
   ข้อ ๑ มาตรการในส่วนการสร้างอุปสงค์ 

ก) สร้างอุปสงค์ (Demand Side) ของอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ให้ชัดเจน  
ทั้งในส่วนของการใช้งานด้านยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ (๒ ล้อ ๓ ล้อ หรือ ๔ ล้อ รถโดยสารประจ าทาง
ไฟฟ้า เรือไฟฟ้า เป็นต้น) และส าหรับการใช้งานด้านอ่ืน เช่น การใช้งานร่วมกับพลังงานหมุนเวียน 
   ข้อ ๒ มาตรการในส่วนการสร้างอุปทาน 

ก) พิจารณาทบทวนอัตราภาษีของชิ้นส่วนส าหรับการผลิตในอุตสาหกรรม
แบตเตอรี่ในประเทศให้มีความสม่ าเสมอ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน โดยไม่เพียงเฉพาะสิทธิประโยชน์
ผ่าน BOI เท่านั้น 

ข) การส่งเสริมด้านการจับคู่ทางธุรกิจระหว่างกันของภาคเอกชนทั้งในและ
นอกประเทศ 

ค) ส่งเสริมการจัดท ามาตรฐานที่เก่ียวข้องให้ทันท่วงท ี
ง) ส่งเสริมด้านการจัดตั้งหน่วยวิเคราะห์ทดสอบ ไม่เพียงต่อมาตรฐานบังคับ 

แต่สามารถรองรับ Industrial Requirement ให้มีศักยภาพและปริมาณเพียงพอต่อความต้องการ รองรับ 
การเติบโตด้านการใช้งาน และการผลิตในภูมิภาค 
   ข้อ ๓ มาตรการในการสร้างศักยภาพระยะยาว 

ก) ส่งเสริมภาครัฐและภาคเอกชน เช่น บริษัทวิศวกรรม (Engineering 
Company) ของไทยหรือให้มีฐานอยู่ในประเทศไทยที่จะรองรับการออกแบบผลิตภัณฑ์ใหม่อย่างสม่ าเสมอ 

ข) การสร้างระบบนิเวศด้านการวิจัยและพัฒนาองค์ความรู้และนวัตกรรม
ด้านระบบกักเก็บพลังงานให้ครบวงจร ซึ่งรวมถึงเรื่องการคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา 

ค) ส่งเสริมการสร้างบุคลากรให้เพียงพอต่อความต้องการ เพ่ือให้เกิด 
ความยั่งยืน 
   ข้อ ๔ มาตรการการจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้วอย่างปลอดภัยและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 

ก) ด าเนินมาตรการเรื่องกฎระเบียบการจัดการของเสียตามมาตรฐานสากล 
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ข) สร้างมาตรการและความร่วมมือในประเทศและในภูมิภาคด้านการจัดการ 
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย และความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม 
  ๓.๕.๑๑ ข้อเสนอของเครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 
    จากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการ
การพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร วันอังคาร ที่ ๓ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
    ข้อ ๑ ด้านภาครัฐและหน่วยงานต่าง ๆ ยังไม่ได้มีการผลักดันในการขับเคลื่อนและ
พัฒนายานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเท่าที่ควร โดยพบว่า คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ  
ยังไม่ได้มีมาตรการต่าง ๆ ของการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าให้เป็นไปในเชิงรุก และการปรับเวลาแผนส่งเสริม 
ให้รวดเร็วขึ้น ในทุกกระทรวงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างชัดเจน และยังไม่มีเครื่องมือภาพรวมในการก ากับ
ดูแลให้ด าเนินการส่งเสริมสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้การประสานงานทั้งภาครัฐและเอกชนไปในทิศทาง
เดียวกัน รวมทั้งมีข้อบกพร่องที่ส าคัญ คือ ความจ าเป็นที่ต้องมีแผนการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ หรือ
แผนแม่บทที่มีการรวบรวมแนวทางในการพัฒนาเรื่องที่เกี่ยวข้องเข้าด้วยกัน (Integrated Plan) และเสนอ
วิธีการด าเนินการว่า แผนเหล่านี้จะไปสู่เป้าหมายได้อย่างไร และการจัดท า Roadmap ภาพรวมเป้าหมาย 
และก าหนดเวลาของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ทั่วประเทศ ถ้าแผนแม่บทของประเทศไทยไม่ให้เกิดขึ้น ความส าเร็จจะเป็นไปได้ยาก (ประเทศอินโดนีเซีย และ
ประเทศเวียดนามได้มีการท าแผน และมีการด าเนินการอย่างจริงจังน าประเทศไทยไปก่อนแล้ว) 

- แผนที่ ๑ แผนพัฒนาและขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ โดยมีเป้าหมายว่า 
จะเพ่ิมการแข่งขัน ให้สามารถแข่งขันกับคู่แข่งในภูมิภาคได้อย่างไร และเป็น Regional Hub ภูมิภาคได้อย่างไร 
มีนโยบายภาษีท่ีครอบคลุมการผลิต การน าเข้า และการจ าหน่าย 

- แผนที่ ๒ แผนการท าสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Stations) ให้ครอบคลุม
ทุกพ้ืนที ่รวมถึงแผนการจัดการสิ่งแวดล้อม 

- แผนที่  ๓ แผนการรับมือจากผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ ไทย  
เราจะจัดการอย่างไรกับอุตสาหกรรมนี้  จะมีแผนอย่างไร ต่ออุตสาหกรรมใหม่ และจะต้องมีแผน 
แห่งการเปลี่ยนผ่านอย่างไร  

- แผนที่ ๔ การพัฒนาบุคลากร และเทคโนโลยี Energy Storage เราจะพัฒนา
อย่างไร เพ่ือรองรับเทคโนโลยีใหม่ของโลก และการจัดให้มีการเตรียมการเพ่ือรองรับกระแสยานยนต์ไฟฟ้า 
และการเปลี่ยนแปลงในระยะเปลี่ยนผ่านการใช้พลังงานครั้งส าคัญนี้ เช่น 

ก) การปรับเปลี่ยนแผนทางอุตสาหกรรมยานยนต์ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมใหญ่ของ
ประเทศให้เหมาะสมสอดคล้องกับสภาวะของโลกในระยะยาว 

ข) จัดท าแผนการเตือนล่วงหน้า (Early Warning) ของภาครัฐและภาคเอกชน 
ในการให้ความรู้ข้อมูลข้อเท็จจริง และแนวโน้มในอนาคตเพ่ือให้ทุกภาคส่วนได้ปรับตัวทันต่อสถานการณ์ 

ค) การบริหารจัดการด้านการผลิตกระแสไฟฟ้าให้เหมาะสมรองรับการใช้ส าหรับ
ส่วนของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมข้ึนในอนาคต 

ง) การศึกษาและควบคุมการก าจัดมลพิษจากแบตเตอรี่และของเสียต่าง ๆ ที่อาจ
เกิดจากยานยนต์ไฟฟ้า 

จ) ส่ ง เสริ มการ พัฒนา เทคโน โลยี นวั ตกรรมและบุ คลากร ให้พร้ อมรั บ 
การเปลี่ยนแปลง 

ฉ) การประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ความเข้าใจแก่ประชาชนทั่วไป 
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ข้อ ๒ ด้านภาคเอกชน 
ก) ก าหนดนโยบายและแผนการในการแก้ปัญหาด้านผู้ผลิตในอุตสาหกรรม

ยานยนต์ยังมีปัญหาในเรื่องของสต็อกยานยนต์สันดาปภายในเดิม ชิ้นส่วนอะไหล่เดิม การออกแบบเทคโนโลยี 
นวัตกรรมใหม่ ต้นทุนแบตเตอรี่สูง และต้นทุนการผลิตเฉลี่ยของยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนต่าง ๆ ในประเทศ 
ที่มีจ านวนการผลิต การใช้ หรือการส่งออกไม่มาก ซึ่งอาจไม่สามารถแข่งขันได้กับประเทศที่มีความสามารถ 
ในการผลิตจ านวนมาก (Mass Production) ที่ต้นทุนเฉลี่ยต่ ากว่า นอกจากจะเป็นฐานผลิตให้ค่ายบริษัทยาน
ยนต์ที่มีชื่อเสียงของต่างประเทศ 

ข) ก าหนดนโยบายและแผนการในการจัดการปัญหาการได้ เปรียบ
เสี ย เปรี ยบ ในเรื่ อ งของต้นทุนและราคาขายของยานยนต์ ไฟ ฟ้าที่ ม าจากประ เทศต่ า ง  ๆ  เช่น  
ประเทศจีนที่เสียภาษีน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าในอัตราร้อยละ ๐ และประเทศญี่ปุ่นเสียภาษีน าเข้าในอัตรา 
ร้อยละ ๒๐ รวมทั้งการขายสินค้ายานยนต์สันดาปภายในที่มีอยู่ในสต็อก การผลิตในประเทศและการน าเข้า
ของบริษัทแม่ในต่างประเทศ 

ข้อ ๓ ด้านภาคประชาชน 
 ประชาชนทั่วไปยังมีความรู้และข้อมูลเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าไม่ดีพอ จึงควร

ก าหนดนโยบายและแผนการในการแก้ปัญหาด้านผู้บริโภค ซึ่งส่วนใหญ่ยังมีปัญหาความเชื่อมั่นของสิ่งอ านวย 
ความสะดวกต่าง ๆ ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ยังมีไม่ทั่วถึง ตลอดจน 
ในปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาสูงกว่ายานยนต์เครื่องสันดาปภายใน 

 
๔. การประชุมเสวนาโต๊ะกลม (Round Table) 
 การประชุมเสวนาโต๊ะกลม (Round Table) วันที่ ๓ พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๖๓ ณ ห้องประชุม
งบประมาณ (สผ.) ชั้น ๖ อาคารรัฐสภา มีหน่วยงานเข้าร่วมทั้งหมด ๓๒ หน่วยงาน แบ่งเป็นหน่วยงานภาครัฐ  
จ านวน ๑๗ หน่วยงาน ภาคเอกชน จ านวน ๙ หน่วยงาน ภาควิชาการเทคโนโลยี จ านวน ๑ หน่วยงาน สมาคม
และหน่วยงานอื่น ๆ จ านวน ๕ หน่วยงาน ผู้แทนหน่วยงานน าเสนอความคิดเห็นเกี่ยวกับประเด็นค าถาม ดังนี้ 

๑. ปัญหาและอุปสรรคของการด าเนินงานของหน่วยงาน 
๒. การขอรับการสนับสนุนจากรัฐบาลหรือจากหน่วยงานต่าง ๆ เพ่ือท าให้การด าเนินงานบรรลุ

เป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
การแสดงความคิดเห็นในประเด็นค าถาม ดังนี้ 
๑. การก าหนดวิสัยทัศน์ให้ยานยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ในประเทศทั้งหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ 

(ZEV) ในปี ๒๐๓๕ เหมาะสมหรือไม่ อย่างไร 
๒. Key Success Factor ที่ส าคัญที่สุดในการขับเคลื่อนยานยนต์ไร้มลพิษ (ZEV) ตามวิสัยทัศน์

ในข้อ ๑ คืออะไร 
๓. ยุทธศาสตร์การเปลี่ยนผ่านยานยนต์ ICE เก่าไปเป็นยานยนต์ BEV นั้น EV Conversion  

เป็นยุทธวิธีหลักท่ีเหมาะสมที่สุดหรือไม่ อย่างไร 
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ตารางท่ี ๖ : สรุปความคิดเห็นด้านปัญหาอุปสรรค และการขอรับการสนับสนุนจากหน่วยงานต่าง ๆ 
 

หน่วยงาน 
 

ปัญหาและอุปสรรค 
 

การขอรับการสนับสนุน 
 

บริษัท พลังงาน
บริสุทธิ์ จ ากัด 
(มหาชน) 

๑. นโยบาย/เป้าหมายของภาครัฐไม่ชัดเจน 
ท าให้ภาคเอกชนยังไม่กล้าตัดสินใจ  
๒. การด าเนินงานของภาครัฐควรมีขั้นตอน 
ที่ชัดเจน เพ่ือเอกชนจะได้ก าหนดแผนการ
ด าเนินได้  
๓. การท างานของรัฐไม่มีเจ้าภาพหลัก ท างาน
ไม่บูรณาการกัน  

๑. โครงสร้างพ้ืนฐาน ควรมีการวางแผน
อย่างเป็นระบบ ควรเริ่มต้นในสถานที่
ของรัฐ  
๒. อัตราค่าไฟ ควรประกาศหลักเกณฑ์ 
ที่ชัดเจน  
๓. ยั ง ข าด  R&D ศู นย์ ทดสอบขั้ นสู ง  
ด้านการน า Materials/ ชิ้นส่วนทดสอบ 
เครื่องมือที่มียังไม่ถึงระดับอุตสาหกรรม 
มีต้นทุนสูงมากและใช้เวลานานในการ
ส่งไปทดสอบยังต่างประเทศ  
๔. การสนับสนุน/ผลักดันให้รถสาธารณะ 
รถราชการ เป็นรถ EV ที่ ผ่ านมายั ง 
ไม่สามารถใช้ได้จริง 
๕. ก า ร ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร ล ง ทุ น ค ว ร 
มีการก าหนดแผนระยะยาว  
๖. การวิจัยเทคโนโลยีขั้นสูง ระเบียบ 
ยังไม่ตอบโจทย์ มีข้อจ ากัด เช่นเรื่อง
วั ต ถุ ดิ บ  สิ น ค้ า ไ ฮ เ ทค ยั ง ไ ม่ ไ ด้ รั บ 
การสนับสนุน 

บริษัท เมอร์เซ
เ ด ส - เ บ น ซ์  
(ประเทศไทย) 
จ ากัด 

๑. นโยบาย/เป้าหมายของภาครัฐไม่ชัดเจน 
ควรมี Roadmap  
๒. การน าแผน EV ไปปฏิบัติ  หน่วยงาน 
ที่เก่ียวข้องไม่มีการเชื่อมโยงกัน  
๓. นโยบายไมมี่การทบทวนปรับแก้ให้ทันสมัย
และใช้ได้จริง  

๑. การสร้างความต้องการของตลาด  
ควรให้แรงจูงใจแก่ผู้ประกอบการและ
ผู้บริโภคในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
๒. ก า ร พั ฒ น า ส ถ า นี อั ด ป ร ะ จ ุ
ให้คลอบคลุม  
๓. การปกป้องการลงทุนในประเทศ 
จากการน าเข้า หรือข้อตกลงทางการค้า
ต่าง ๆ ไม่ ใช่ลดภาษี  ควรผ่อนปรน 
เ ก ณ ฑ์ ก า ร ผ ลิ ต ชิ้ น ส่ ว น ที่ ส า คั ญ 
ในประเทศ 
๔. ก า ร ผ่ อ น ป ร น เ งื่ อ น ไ ข ก า ร ผลิ ต 
ในประเทศ ชิ้นส่วนส าคัญ ท าให้เกิดการ
ลงทุนในระยะยาว 
๕. ค ว ร เ ร่ ง ก า ร ด า เ นิ น น โ ย บ า ย 
ด้านยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐ เพ่ือดึงดูด 
การลงทุน  
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หน่วยงาน 
 

ปัญหาและอุปสรรค 
 

การขอรับการสนับสนุน 
 

๖. ไม่แข่งขันกันเองภายในประเทศแต่จะ
สร้างความสามารถในการแข่งขันที่จะ
เ ป็ น  ASEAN Production Hub กั บ
ประเทศเพ่ือนบ้าน 

บริษัท โตโยต้า 
มอเตอร์ 
ประเทศไทย 
จ ากัด 

๑. ความต้องการรถ EV ยังไม่ชัดเจนเนื่องจาก
ราคาสูงกว่ารถ ICE และรถ EV มีตัวเลือกน้อย
กว่า  
๒. การพัฒนาโครงร้างพ้ืนฐาน เช่น สถานี 
อัดประจุยังไม่คลอบคลุม และการสร้าง
มาตรฐานเพ่ือความเชื่อมั่นของผู้บริโภคยัง
น้อย 

๑. ควรมี ก า รสนั บสนุนจ ากภาครั ฐ 
ทั้งด้านอุปสงค์และอุปทาน 
๒. การสนับสนุนด้านภาษี เพ่ือ localize 
ชิ้นส่วนที่ส าคัญ  
 

บริษัท นิสสัน 
มอเตอร์ 
(ประเทศไทย) 
จ ากัด 

๑. ตลาดยังไม่ชัดเจนเนื่องจากราคาสูงกว่ารถ 
ICE ควรมีการส่งเสริม Demand Incentive 
ในประเทศ 
๒. การจัดงบประมาณเ พ่ือจัดหารถ EV  
ของรัฐ อาจติดระเบียบหรือมีข้อจ ากัดอ่ืน ๆ 
ท าให้ไม่สามารถท าได้ตามนโยบายที่ออกมา
ได้การผลิตวัตถุดิบ/ชิ้นส่วนในประเทศยัง
เสียเปรียบการน าเข้า 

๑. ควรส่งเสริมการใช้งาน EV ในภาครัฐ  
๒. ควรผ่อนปรนหลักเกณฑ์การผลิต
บ า ง อย่ า ง  เ พ่ื อ ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร ผ ลิ ต 
ในประเทศ 

บริษัท เกรท 
วอลล์ มอเตอร์ 
จ ากัด  
 

การบูรณาการระหว่ างหน่วยงานต่ า งๆ  
ที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุน EV ไม่สอดคล้อง
เชื่ อมโยงกัน ติดข้อกฎหมายของแต่ละ
หน่วยงาน  

การปฏิบัติงานของภาครัฐต้องร่วมมือกัน
ทุกส่วน นโยบายและแผนงานของรัฐ
ควรมีการก าหนดกรอบเวลาที่ชัดเจน
เพ่ือให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง เอกชนจะ
ได้สามารถวางแผนได้  

บริษัท เอ็มจี 
เซลส์ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด  
 

๑. สถานี อั ดประจุ ไฟ ฟ้ า ยั ง ไม่ เ พี ย งพอ 
ครอบคลุม เมื่อเทียบกับจ านวนผู้ใช้  
๒. การจดทะเบียนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ
ผู้ประกอบการยังช้าและมีข้อจ ากัด  
๓. ควรประกาศหลักเกณฑ์และค่าพลังงาน 
ที่ชัดเจน  

๑. ค ว ร มี ก า ร ส นั บ ส นุ น เ งิ น ทุ น ใ ห้
ผู้ประกอบการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
๒. ควรพัฒนาโครงสร้ า ง พ้ืนฐานให้
รองรับ EV  
๓. การส่งเสริมการใช้ EV ในหน่วยงาน
ภาครัฐ  
๔. การให้ความรู้แก่ผู้บริโภค  
๕. การเตรียมความพร้อมของบุคลากร
เพ่ือรองรับ EV  

บริษัท สกุลฎ์ซี 
อินโนเวชั่น 
จ ากัด  
 

๑. ประเทศไทยยังไม่มีการผลิต การวิจัยและ
พัฒนา  
๒. ต้นทุนด้านการวิจัยและพัฒนาสูง ไม่มี
แหล่งเงินทุนสนับสนุน  

๑. ควรมีการสนับสนุนแหล่งเงินทุน
หมุนเวียนให้ผู้ประกอบการไทย  
๒. ควรมีการสนับสนุนด้านการวิจัยและ
พัฒนา เช่น เงินทุน BOI (กองทุนเพ่ิมขีด
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หน่วยงาน 
 

ปัญหาและอุปสรรค 
 

การขอรับการสนับสนุน 
 

๓. ไม่ ได้ รั บการสนับสนุนการถ่ า ยทอด
เทคโนโลยี 
๔. ผู้ประกอบการไทยไม่สามารถสู้ราคากับ 
ผู้น าเข้าได้  
 

ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร แ ข่ ง ขั น  : 
Competitiveness Fund) 
๓. ควรมี กล ไกส่ ง เสริ มความรู้ ท า ง
เทคโนโลยีแก่ผู้ ประกอบการ และ
สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีของ
ผู้ประกอบการไทย  
๔. ค ว ร ส นั บ ส นุ น สิ น ค้ า ข อ ง
ผู้ประกอบการไทย  
๕. ก า ร ส นั บ ส นุ น แ ห ล่ ง ที่ ม า ข อ ง
เทคโนโลยี/ชิ้นส่วนภายในประเทศ  
๖. ขอให้สนับสนุน EV ไทยในโครงการ
รถโดยสารไฟฟ้าของ ขสมก.  

บริษัท ต้าถุง 
(ประเทศไทย) 
จ ากัด  
 

๑. ด้ าน  Supply side รถ  EV มี ต้ นทุ นสู ง 
Economy of scale ยั ง ไ ม่ เ กิ ด  ค ว ร มี  
Common Platform ให้ผู้ประกอบการไทย
ได้ใช้ร่วมกัน  
๒. ค ว ร ส่ ง เ ส ริ ม  Open Software 
/Hardware ให้แก่ผู้ประกอบการไทย  

๑. ด้าน Demand ควรมีการก าหนด 
Zoning ส าหรับยานยนต์ ไฟฟ้า และ 
การให้ Incentive ต่าง ๆ แก่ผู้บริโภค  
๒. ภ า ค รั ฐ ค ว ร ท า  Marketing 
Communication เพ่ือสร้างการรับรู้แก่
ผู้บริโภค  

บริษัท ปตท. 
จ ากัด (มหาชน)  

๑. New Energy ต้องมี Demand  
๒. ต้องมีภาพใหญ่ของประเทศ เพ่ือให้เห็น
ภาพในการลงทุน  
๓. ป ต ท .  มี ก า ร ล ง ทุ น ใ น  New Energy  
มากขึ้น  

๑. มีนโยบายภาพรวมเกี่ยวกับ New 
Energy ของประเทศ เพ่ือให้เห็นทิศทาง 
เอกชนจะได้ก าหนดนโยบายต่อได้  
๒. ควรก าหนดการส่ ง เสริ ม ให้ เ กิ ด 
ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย เช่น  
รถบัส รถสามล้อ เรือ รถจักรยานยนต์ 
เป็นต้น โดยก าหนดให้เป็นวาระแห่งชาติ 

สมาคมชิ้นส่วน
ยานยนต์  
 

๑. หาก เปลี่ ยน เป็ น  EV ผู้ ป ร ะกอบการ
อุตสาหกรรมชิ้นส่วนจะได้รับผลกระทบ
ประมาณ ๘๑๖ ราย  
 

ด้านนโยบาย  
๑. ก าหนดสัดส่ วนยานยนต์ ไฟ ฟ้าที่
เหมาะสม  
๒. ก าหนดนโยบายเ พ่ือ เกิ ดกา ร ใช้
ชิ้นส่วนภายในประเทศ  
๓. แก้ไขปัญหาการน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้า
ด้วยอัตราภาษีร้อยละ ๐  
การสนับสนุนการพัฒนาผู้ประกอบการ  
๑. สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาของ
ผู้ประกอบการ  
๒. พัฒนาศูนย์ทดสอบยานยนต์สมัยใหม่  
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หน่วยงาน 
 

ปัญหาและอุปสรรค 
 

การขอรับการสนับสนุน 
 

๓. ยกระดับความสามารถด้านการผลิต
ของผู้ประกอบการ  
๔. พัฒนาบุคลากรด้าน EV  

 

ตารางท่ี ๗ : สรุปความคิดเห็นด้านวิสัยทัศน์ Key Success Factor และยุทธศาสตร์การเปลี่ยนผ่าน 
 

ค าถาม ค าตอบ ความคิดเห็น รายละเอียด หน่วยงาน 
๑. ก า ร ก า ห น ด
วิสัยทัศน์ ให้ยานยนต์ที่
จ ด ท ะ เ บี ย น ใ ห ม่ 
ในประเทศทั้งหมดเป็น
ย า น ย น ต์ ไ ร้ ม ล พิ ษ 
( ZEV) ใ น ปี  ๒ ๐ ๓ ๕ 
เ ห ม า ะ ส ม ห รื อ ไ ม่  
อย่างไร 

เห็นด้วย เ ริ่ ม โ ด ย ใ ห้ มี ก า ร ใ ช้ ง า น 
ในหน่วยงานภาครัฐให้ได้ส าเร็จ
ก่อน หรืออาจทดลองเริ่มบังคับใช้
ใ น บ า ง พ้ื น ที่  เ ช่ น 
กรุงเทพมหานคร เป็นต้น  

ก า ร ไ ฟ ฟ้ า 
ฝ่ า ย ผ ลิ ต แ ห่ ง
ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
บ ริ ษั ท  ส กุ ล ฎ์ ซี   
อินโนเวชั่น จ ากัด 
แ ล ะ ส ม า ค ม 
ยานยนต์ไฟฟ้าไทย  

เห็นด้วยในหลักการ ต้องมีการก าหนดกรอบระยะเวลา 
และต้องไม่นานมาก เพ่ือให้ทัน
กับการเปลี่ยนแปลงของนานา
ประเทศ 

บริษัท เกรท วอลล์ 
ม อ เ ต อ ร์ ส  
( ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย ) 
จ ากัด 

เป็นทิศทางการด าเนินงาน และ
การก าหนด ปี  ๒๐๓๕ เห็นว่า 
อาจเร็วเกินไป 

บ ริ ษั ท  บี เ อ็ ม
ดั บ เ บิ ล ยู   
ประเทศไทย จ ากัด 
และ บริษัท โตโยตา้ 
ม อ เ ต อ ร์   
ประเทศไทย จ ากัด 

 ไม่เห็นด้วย จากข้อมูลผลกระทบที่อาจจะ
ไ ด้ รั บ  ( มู ล ค่ า อุ ต ส า ห ก ร ร ม 
ยานยนต์ คิดเป็นสัดส่วนที่สูงของ 
GDP ประเทศ) และจากข้อมูล
การคาดการณ์แนวโน้มโลก 

กรมเจรจาการค้า
ระหว่ างประเทศ 
แ ล ะ ส า นั ก ง า น
เ ศ ร ษ ฐ กิ จ
อุตสาหกรรม 

๒. Key Success 
Factor ที่ส าคัญที่สุดใน
การขับเคลื่อนยานยนต์
ไร้มลพิษ (ZEV) ตาม
วิสัยทัศน์ในข้อ ๑ คือ
อะไร 

สิ่ ง ที่ ส า คั ญ 
ในการขับเคลื่อน 

เสนอให้รัฐก าหนดแผนแม่บท 
( Master Plan) ใ ห้ ชั ด เ จ น ว่ า  
ในอนาคต  ๒  ปี  ๕  ปี  ๑๐  ปี   
มี เป้ าหมายอย่ า ง ไร  ก าหนด
ผู้ รั บ ผิ ด ช อ บ ที่ ชั ด เ จ น  
โดยหน่ วยงานภาครัฐน าร่อง 
ใ น ก า ร ใ ช้ ง า น แ ล ะ พั ฒ น า
อุตสาหกรรม 

บริ ษั ท  พลั ง ง าน
บ ริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด 
( ม ห า ช น )  แ ล ะ 
เครื อข่ าย พัฒนา
ศักยภาพไทย 
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๕๘ ~ 
 

ค าถาม ค าตอบ ความคิดเห็น รายละเอียด หน่วยงาน 
  ก า ร ก า ห น ด ทิ ศ ท า ง 

ในประเทศไทยด้านอุปสงค์ให้มี
ความชัดเจนเพ่ือให้เกิดการลงทุน 

บริษัท ปตท. จ ากัด 
(มหาชน) 

มีความจ า เป็ น ในการ เตรี ยม 
ค ว ามพร้ อม ด้ า น โ ค ร ง ส ร้ า ง
พ้ืนฐานด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า
เพ่ือรองรับการใช้งาน 

บริษัท เมอร์เซเดส-
เบนซ์  ( ป ระ เทศ
ไทย) จ ากัด บริษัท  
นิ ส สั น  มอ เ ตอร์  
( ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย ) 
จ ากัด และบริษัท 
พลั ง ง านบริ สุทธิ์  
จ ากัด (มหาชน) 

ต้องการโดยมาตรการจูงใจเพ่ือ
ส่งเสริมการใช้งาน เช่น การลด
อัตราภาษี และให้ เป็นไปตาม
กลไกของตลาด 

กรมสรรพสามิ ต 
กรมเจรจาการค้า
ระหว่างประเทศ 
ก า ร ไ ฟ ฟ้ า น ค ร
ห ล ว ง  แ ล ะ
เครื อข่ าย พัฒนา
ศักยภาพไทย  

หน่วยงานภาครัฐควรเป็นผู้น าใน
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้ง
ก าหนดกลไกการจัดซื้อจัดจ้าง 

กรมการขนส่งทาง
บก และส านักงาน
พัฒนาวิทยาศาสตร์
แ ล ะ เ ท ค โ น โ ล ยี
แห่งชาติ  

๓. ยุทธศาสตร์ในการ
เปลี่ยนผ่านยานยนต์ 
ICE เ ก่ า ไ ป เป็ น ย า น
ย น ต์  BEV นั้ น  EV 
Conversion เ ป็ น
ยุทธวิธีหลักท่ีเหมาะสม
ที่สุดหรือไม่ อย่างไร 

เห็นด้วย  ให้ สนับสนุนด้ านการปรับตัว 
ส่งเสริมการวิจัยและโครงสร้าง
พ้ืนฐ าน ให้ ม ากขึ้ น   ก าหนด
มาตรฐานความปลอดภัยให้มี
ความชัดเจน และสถาบันวิจัยมี
เทคโนโลยีด้ านการดัดแปลง 
ที่ พ ร้ อ มจะ ให้ ก า ร สนั บ สนุ น 
ต่อยอด  

กรมการขนส่งทาง
บ ก  ก า ร ไ ฟ ฟ้ า 
ฝ่ า ย ผ ลิ ต แ ห่ ง
ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
ส านักงานพัฒนา
วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ 
และสมาคมผู้ผลิต
ชิ้นส่ วนยานยนต์
ไทย  
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ตารางท่ี ๘ : การจัดเรียงล าดับข้อเสนอ ตามจ านวนของหน่วยงานที่มีความคิดเห็นสอดคล้องกัน 
 
ล าดับ

ที ่
ข้อเสนอ หน่วยงาน 

๑. จัดท าแผนแม่บทด้านยานยนต์ไฟฟ้า สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย เครือข่ายพัฒนา
ศักยภาพไทย และความเห็นส่วนใหญ่ 

๒. มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ เช่น  
การลดภาษ ีเป็นต้น 

ก ร ม ก า ร ข น ส่ ง ท า ง บ ก  ก ร ม ส ร ร พส า มิ ต  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
ส านักงานคณะกรรมการส่ง เสริมการลงทุน 
ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ส านักงาน
น โ ย บ า ย แ ล ะแ ผ น ก า ร ข น ส่ ง แ ล ะ จ ร า จ ร  
บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน )  
บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
บริษัท โตโยต้า มอเตอร์  ประเทศไทย จ ากัด 
บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด  
บริษัท เกรท วอลล์ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) 
จ ากัด  บริษัท  ต้ าถุ ง  (ประเทศไทย)  จ ากัด  
บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด และ
สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย  

๓. การพัฒนาบุคลากรด้านยานยนต์ไฟฟ้า ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร 
ส านักงานคณะกรรมการส่ง เสริมการลงทุน  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน )  
บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
บริษัท  เ อ็มจี  เซลส์  (ประเทศไทย)  จ ากัด  
บ ริ ษั ท  ต้ า ถุ ง  ( ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย )  จ า กั ด 
ส ม า ค ม ผู้ ผ ลิ ต ชิ้ น ส่ ว น ย า น ย น ต์ ไ ท ย  
สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย และเครือข่ายพัฒนา 
ศักยภาพไทย 

๔. เตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 
เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น 

กรมสรรพสามิ ต  ส านั ก ง านน โยบายและ 
แผนพลังงาน ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  
ส านักงานคณะกรรมการส่ง เสริมการลงทุน  
การไฟฟ้านครหลวง บริษัท พลังงานบริสุทธิ์  
จ ากัด (มหาชน) บริษัท เมอร์ เซเดส-เบนซ์  
(ประเทศไทย)  จ ากัด  บริษัท  เ อ็มจี  เซลส์   
(ประเทศไทย) จ ากัด บริษัท ปตท. จ ากัด  
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  (มหาชน) สมาคมยานยนต์ ไฟฟ้าไทย  และ
เครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 

๕. แก้ปัญหาความต้องการไฟฟ้า (Demand 
Charge) โครงสร้างค่าไฟฟ้าที่เหมาะสม 

ส านักงานคณะกรรมการส่ง เสริมการลงทุน  
การไฟฟ้านครหลวง บริษัท พลังงานบริสุทธิ์  
จ ากัด  (มหาชน)  และบริษัท เ อ็มจี  เซลส์   
(ประเทศไทย) จ ากัด 

๖. ก าหนดมาตรฐาน  และออกกฎหมาย 
กฎระเบียบที่ เ กี่ ยวข้อง ให้ ชั ด เจน เช่น  
การทดสอบ การขอจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้า 
เป็นต้น 

ส านักงานคณะกรรมการส่ง เสริมการลงทุน  
บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน ) 
บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
บริษัท  เ อ็มจี  เซลส์  (ประเทศไทย)  จ ากัด  
สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย และส านักงานพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ   

๗. มีมาตรการให้ หน่ วยงานภาครั ฐจั ดซื้ อ 
ยานยนต์ไฟฟ้าแทนการซื้อรถยนต์ใช้น้ ามัน 
เพ่ือให้เป็นตัวอย่างและกระตุ้นตลาดของ
รถยนต์ไฟฟ้า 

ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน  
บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน )  
บ ริ ษั ท  ส กุ ล ฎ์ ซี  อิ น โ น เ ว ชั่ น  จ า กั ด  
บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด และ
สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 

๘. ให้มีมาตรการส่งเสริมการลงทุน ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
บริษัท เอ็มจี เซลส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
และบริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 

๙. ก าหนดแนวทางบริหารจัดการรถยนต์และ
แบตเตอรี่ทีใ่ช้แล้ว 

กรมควบคุ มม ล พิษ  ส า นั ก ง าน เ ศ ร ษ ฐ กิ จ
อุตสาหกรรม และบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์  
(ประเทศไทย) จ ากัด   

๑๐. ก าหนดพ้ืนที่เฉพาะรถยนต์ไฟฟ้า ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน  
บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน)   
และบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด 

๑๑. ก าหนดให้มีช่วงเปลี่ยนผ่านการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าแบบค่อยเป็นค่อยไป 

ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน  
และกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์
พลังงาน 

๑๒. การสนับสนุนงานวิจัยด้านยานยนต์ไฟฟ้า บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน )  
สมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย และสมาคมยานยนต์
ไฟฟ้าไทย  
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๑๓. สนับสนุนให้มีผู้ผลิตยานยนต์ ไฟฟ้า หรือ 
การผลิตชิ้นส่วนที่เป็นสัญชาติไทย 

บริ ษั ท  พลั ง ง านบริ สุ ท ธิ์  จ า กั ด  ( มหาชน )  
บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด  
และสมาคมชิ้นส่วนยานยนต์ไทย  

๑๔. การพัฒนาระบบเครือข่ายไฟฟ้าเพ่ือรองรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้า 

การไฟฟ้าฝ่ ายผลิ ตแห่ งประ เทศไทย และ 
การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 

๑๕. ปรับปรุงกฎระเบียบให้สามารถด าเนินการ
จัดหาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยได้ง่ายขึ้น 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ 

๑๖. สนับสนุนเครื่องมือทดสอบ ตามมาตรฐาน 
ที่เก่ียวข้องให้เพียงพอ 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

๑๗. ภาครัฐวางแผนจัดการส าหรับเชื้อเพลิง
ชีวภาพ 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 

๑๘. รั ฐปรั บ เปลี่ ย นแผนทาง อุตสาหกรรม 
ยานยนต์  ซึ่ ง เป็นอุตสาหกรรมใหญ่ของ
ป ร ะ เ ท ศ ที่ จ ะ เ กิ ด ก า ร เ ป ลี่ ย น แ ป ล ง 
ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างพลิกผัน (Disruption)  
ให้ เหมาะสมสอดคล้องสภาวะของโลก 
ในระยะยาว 

เครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 
 

๑๙. จั ดท า แผนกา ร เ ตื อ นล่ ว งหน้ า  ( Early 
Warning) ของภาครั ฐ และภาค เอกชน 
ในการให้ความรู้ ข้อมูล ข้อเท็จจริงที่ทัน 
ต่อเหตุการณ ์

เครือข่ายพัฒนาศักยภาพไทย 

 
๕. ข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
 เนื่องจากหน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน ได้ตระหนักถึงความส าคัญและความจ าเป็นที่รัฐบาล
ต้องก าหนดเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาตลาดและอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้มีความชัดเจน และ 
มีกรอบระยะเวลาที่แน่นอน เพ่ือให้การขับเคลื่อนเป็นไปในแนวทางเดียวกันและมีประสิทธิภาพ 
 ดังนั้น คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร จึงขอเสนอวิสัยทัศน์ เพ่ือใช้เป็น
เครื่องมือในการก าหนดทิศทางและเป้าหมายการพัฒนา เพ่ือให้รัฐบาลน าไปประกอบการพิจารณาด าเนินการ
ต่อไป โดยวิสัยทัศน์ดังกล่าวมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
 ๕.๑ การก าหนดวิสัยทัศน์ (Vision) ของยานยนต์ไฟฟ้า 
  เพ่ือให้เกิดความเข้าใจรวมถึงการก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ใหม่ (Strategic 
Positioning) และให้มีการขับเคลื่อนอย่างบูรณาการสอดคล้องกันในทุกภาคส่วน จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือ 
ในการชี้น าการเปลี่ยนแปลง ในกรณีนี้การก าหนดวิสัยทัศน์จะเป็นสิ่งที่จ าเป็นอย่างยิ่ง 
  คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร จึงขอเสนอวิสัยทัศน์ ให้ยานยนต์ 
ที่ จดทะเบียนใหม่ในประเทศทั้ งหมดเป็นยานยนต์ ไ ร้ มลพิษ  (Zero Emission Vehicle : ZEV)  
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ภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๕ เพ่ือสร้างคุณภาพอากาศที่ดีแก่ประชาชน และส่งเสริมการผลิตยานยนต์ในประเทศ  
เพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจไทยอย่างยั่งยืน โดยมีเหตุผลประกอบถึงความจ าเป็นที่รัฐบาลต้องปรับวิสัยทัศน์ใหม่
เพ่ือให้สอดคล้องกับสถานการณ์ EV Disruption ของโลก ดังนี้ 
  ๕.๑.๑ ปัจจุบันมีข่าวสารเกี่ยวกับ EV Disruption ทั่วโลกในทุกสัปดาห์ ไม่ว่าจะเป็น  
ราคาและคุณภาพของแบตเตอรี่ ราคาและประสิทธิภาพของรถ BEV จากค่ายต่าง ๆ การทยอยประกาศ
นโยบาย ZEV ของเมือง - ประเทศทั่วโลก ฯลฯ แสดงให้เห็นถึงการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าเติบโตอย่างรวดเร็ว  
และเป็นแนวโน้มของโลกที่จะก้าวไปสู่ยุคยานยนต์ไร้มลพิษ (Zero Emission Vehicle : ZEV) ดังนั้น  
คณะกรรมาธิการ จึงมีข้อสังเกตว่า วิสัยทัศน์เดิมของรัฐบาลไทยที่ก าหนดให้ ในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ มีการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ในประเทศ (XEV) ร้อยละ ๓๐ ของยานยนต์จดทะเบียนใหม่ทั้งหมด (XEV 30%@30) 
ไม่น่าจะสอดคล้องกับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าโลกแล้ว จ าเป็นที่รัฐบาลควรจะต้องปรับเปลี่ยนนโยบาย
และวิสัยทัศน์ของประเทศเป็น New ZEV 100%@2035 จึงจะสอดคล้องกับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า 
ในปัจจุบัน  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ ๒๐ : แผนภาพแสดงนโยบาย XEV 
 

  ๕.๑.๒ การประกาศการยกเลิกยานยนต์สันดาปภายใน ( ICE BAN) ของประเทศต่าง ๆ  
ทั่วโลกเริ่มเป็นไปอย่างรวดเร็ว และเปลี่ยนนโยบายเป็นก าหนดให้ประเทศใช้ยานยนต์ไร้มลพิษ ( ZEV)  
ร้อยละ ๑๐๐ โดยเหลือไม่ก่ีประเทศท่ีก าหนดเป็น XEV  

EV Technology 
Disruptions 

เกิดขึ้นอย่างรวดเร็วทั่วโลก 

นโยบาย XEV 
30%@2030 

ยังคงเหมาะสม? 
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ภาพที่ ๒๑ : แผนภาพแสดงนโยบาย ICE BAN / PHASE OUT ทั่วโลก ประเทศส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลก 

 
   - ปี ๒๐๒๕ ประเทศนอร์เวย์ประกาศว่ารถยนต์ทุกชนิดในประเทศ (All Car) เป็น 
รถ ZEV ร้อยละ ๑๐๐ 
   - ปี ๒๐๓๐ ประเทศที่ประกาศรถยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศเป็น ZEV  
ร้อยละ ๑๐๐ ประกอบด้วย ประเทศเดนมาร์ก ประเทศไอร์แลนด์ ประเทศสวีเดน ประเทศไอซ์แลนด์ ประเทศ
สโลวีเนีย ประเทศอิสราเอล และประเทศเยอรมนี ส่วนประเทศเนเธอร์แลนด์ก าหนดให้รถยนต์ทุกชนิด  
(All Car) เป็น ZEV ร้อยละ ๑๐๐ 
   - ปี ๒๐๓๕ ประเทศที่ประกาศให้รถยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศเป็น ZEV  
ร้อยละ ๑๐๐ คือ ประเทศอังกฤษ ส่วนประเทศเดนมาร์กก าหนดให้รถยนต์ทุกชนิด (All Car) เป็น ZEV  
ร้อยละ ๑๐๐ 
   - ปี ๒๐๔๐ ประเทศที่ประกาศให้รถยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศเป็น ZEV  
ร้อยละ ๑๐๐ ประกอบด้วย ประเทศสเปน ประเทศแคนาดา ประเทศฝรั่งเศส ประเทศไต้หวัน และประเทศ
อียิปต์ ส่วนประเทศศรีลังกาและประเทศสิงคโปร์ก าหนดให้ยานยนต์ทุกชนิด (All Vehicle) เป็น ZEV  
ร้อยละ ๑๐๐ 
  ๕.๑.๓ นโยบาย ICE BAN ของเมืองใหญ่ทั่วโลก ที่ได้ประกาศนโยบาย รถยนต์จดทะเบียน
ใหม่ต้องเป็น ZEV ร้อยละ ๑๐๐ มีดังนี ้
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ภาพที่ ๒๒ : แผนภาพแสดงนโยบาย ICE BAN / PHASE OUT ทั่วโลก เมืองส าคัญทางเศรษฐกิจทั่วโลก 

 
   ปี ๒๐๒๔  
   - เมืองโรม (Rome) ประเทศอิตาลี (Italy) 
   ปี ๒๐๒๕ 
   - เมืองบริติชโคลัมเบีย (British Columbia) ประเทศแคนาดา (Canada) 
   - เมืองเม็กซิโกซิตี (Mexico City) ประเทศเม็กซิโก (Mexico) 
   - เมืองมาดริด (Madrid) ประเทศสเปน (Spain) 
   - เมืองเอเธนส์ (Athens) ประเทศกรีซ (Greece) 
   - เมืองปารีส (Paris) ประเทศฝรั่งเศส (France)  
   ปี ๒๐๓๐ 
   - เมืองไฮเดลเบิร์ก (Heidelberg) ประเทศเยอรมนี (Germany)  
   - เมืองมิลาน (Milan) ประเทศอิตาลี (Italy) 
   - เมืองโคเปนเฮเกน (Copenhagen) ประเทศเดนมาร์ก (Denmark) 
   - มณฑลไห่หนาน (Hainan) ประเทศจีน (China) 
   - เมืองแวนคูเวอร์ (Vancouver) ประเทศแคนาดา (Canada) 
   - เมืองบรัซเซลส์ (Brussel) ประเทศเบลเยี่ยม (Belgium) 
   - เมืองอัมสเตอร์ดัม (Amsterdam) ประเทศเนเธอร์แลนด์ (Netherlands) 
   - เมืองโอ๊คแลนด์ (Aukland) ประเทศนิวซีแลนด์ (New Zealand) 
   - เมืองเคปทาวน์ (Cape Town) ประเทศแอฟริกาใต้ (South Africa) 
   - เมืองบาร์เซโลนา (Barcelona) ประเทศสเปน (Spain) 
   - รัฐลอสแองเจลลิส (Los Angeles) รัฐซีแอตเทิล (Seattle) และรัฐแคลิฟอร์เนีย 
ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States) 
   - เมืองลอนดอน (London) ประเทศอังกฤษ (England) 
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  ๕.๑.๔ เป้าหมายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าไปสู่  ASEAN EV HUB ของ  
๔ ประเทศอาเซียน ซึ่งประกอบด้วยประเทศมาเลเซีย ประเทศเวียดนาม ประเทศสิงคโปร์ และประเทศ
อินโดนีเซีย 
 

 
ภาพที่ ๒๓ : แผนภาพแสดง ASEAN – Pacific Competitive Landscape 

 
   เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าจะลงทุนได้ง่ายกว่าอุตสาหกรรมยานยนต์
สันดาปภายใน ใช้เงินลงทุนน้อยกว่า อุปกรณ์ของรถ EV ซับซ้อนน้อยกว่ารถ ICE การผลิตรถยนต์แต่ละรุ่น 
ผลิตได้ด้วยจ านวนที่น้อยกว่า และมีความเป็นไปได้ที่ภายใน ๕ – ๑๐ ปี แต่ละประเทศจะสามารถผลิต 
ยานยนต์ไฟฟ้าร้อยละ ๑๐๐ ได้ภายในประเทศ 
   ดังนั้นท าให้ ๔ ประเทศในอาเซียนตั้งเป้าหมายที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าให้เป็นอันดับ ๑ ของ ASEAN (ASEAN EV HUB) และจะก้าวไปสู่ล าดับ ๒ ของโลกรองจากประเทศจีน 
โดยมีรายละเอียด ตามหน้า ๒๒ – ๒๙  
  ๕.๑.๕ EV TECHNOLOGY DISRUPTION จะเกิดได้จากสาเหตุหลักอะไร และเมื่อไหร่ 
จะถึงยุค EV TECHNOLOGY DISRUPTION อย่างรวดเร็ว 
   BATTERY DISRUPTION จะเป็นสาเหตุหลักที่ จะท า ให้ เกิด  EV DISRUPTION 
ปัจจุบันนี้มีการเปลี่ยนแปลงของแบตเตอรี่อย่างรวดเร็วตลอดเวลา ไม่ว่าจะเป็นด้านราคาที่ทยอยถูกลงอย่าง
รวดเร็ว ด้านประสิทธิภาพที่ปัจจุบันสามารถมีอายุการใช้งานได้ล้านไมล์ แสดงว่าแบตเตอรี่สามารถใช้ได้จนรถ 
BEV หมดอายุการใช้งาน โดยแบตเตอรี่ที่ใช้เวลาอัดประจุเพียง ๑๕ นาที สามารถใช้งานได้มากกว่า ๕๐๐ 
กิโลเมตร มีการคาดการณ์ว่าประมาณปี ๒๐๒๔ (พ.ศ. ๒๕๖๗) ราคาแบตเตอรี่จะลดลงจนท าให้ราคารถ BEV 
จะเท่ากับราคารถเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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ภาพที่ ๒๔ : แผนภาพแสดงเทคโนโลยีสร้างความพลิกผัน 

 

 
ภาพที่ ๒๕ : แผนภาพแสดงเทคโนโลยีสร้างความพลิกผัน 

 
   เมื่อราคารถ BEV มีราคาเท่ากับรถเครื่องยนต์สันดาปภายใน ทุกประเทศจะหันไปใช้
รถ BEV แทนรถ ICE, HEV, PHEV อย่างรวดเร็ว ดังนั้น EV DISRUPTION จะเริ่มเกิดขึ้นตั้งแต่ปี ๒๐๒๔ 
เป็นต้นไป และจะเป็นไปอย่างรวดเร็วเหนือความคาดหมาย ดังนั้น หลังปี ๒๐๒๔ ไปอีก ๑๑ ปี คือปี ๒๐๓๕ 
(พ.ศ. ๒๕๗๘) น่าจะเป็นเวลาที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทยที่ควรจะก าหนดนโยบาย New ZEV ๑๐๐ 
เปอร์เซ็นต์ @ ๒๐๓๕ เป็นอย่างน้อย  
  ๕.๑.๖ จากการที่ประเทศไทยเป็น DETROIT OF ASEAN ด้านยานยนต์ ICE ท าให้สามารถ
ผลิตรถยนต์ได้ปีละ ๒,๐๐๐,๐๐๐ คัน เพ่ือใช้ในประเทศ ประมาณ ๑,๐๐๐,๐๐๐ คัน และส่งออก ประมาณ 
๑,๐๐๐,๐๐๐ คัน ประเทศไทยมีบริษัทผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จ านวนมาก มีแรงงานที่อยู่ในอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ทั้งระบบหลายแสนคน 
   ดังนั้น ทิศทางส าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยต้องเปลี่ยนจาก ASEAN 
ICE HUB เข้าสู่ ASEAN EV HUB ซึ่งจะเป็นเส้นทางอยู่รอดของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยทั้งระบบ ซึ่งต้อง
อาศัยการก าหนดนโยบายและวิสัยทัศน์ของรัฐบาลอย่างชัดเจนและทันสถานการณ์ มิฉะนั้น ถ้าถึงเวลา  
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ที่คนไทยหันมาใช้ BEV เมื่อเกิด EV DISRUPTION แล้ว ถ้าอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าไทยปรับตัวไม่ทัน 
คุณภาพและราคาก็จะสู้รถน าเข้าไม่ได้ คนไทยจะหันไปใช้รถ BEV ที่น าเข้าจากประเทศจีนและประเทศ
อาเซียน ซึ่งมี FTA ภาษีน าเข้ารถ BEV = ๐ เปอร์เซ็นต์ แทน เมื่อถึงเวลานั้น ASEAN EV HUB ของไทยก็จะ
เป็นเพียงความฝัน 
 

 
ภาพที่ ๒๖ : แผนภาพแสดง Thailand Automotive Industry Strategic Imperative 

 
   อีกประการหนึ่ง การที่ประเทศไทยเป็น DETROIT OF ASEAN ด้านยานยนต์ ICE 
เป็นเงื่อนไขที่ดีเหนือกว่าทุกประเทศในอาเซียนในการปรับเปลี่ยนเป็น ASEAN EV HUB เพราะมีความพร้อม 
ในทุก ๆ ด้าน ถ้าทางรัฐบาลส่งเสริมและก าหนดนโยบายที่ชัดเจน แต่อีกด้านหนึ่ง ถ้ารัฐบาลไม่มีนโยบาย
สนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจน อาจจะท าให้บริษัทผลิตรถยนต์ ICE ในประเทศไทยกลายเป็นอุปสรรค
ขัดขวางในการพัฒนาประเทศให้เป็น ASEAN EV HUB  
  ๕.๑.๗ TECHNOLOGY DISRUPTION ไม่เคยปราณีต่อบริษัทเอกชนใดหรือประเทศใด 
ที่ไม่สามารถปรับตัวได้ทันเทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป เช่น KODAK และ NOKIA ดังนั้น การก าหนด VISION ของ
รัฐบาลที่สอดคล้องกับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งต่อการอยู่รอดของอุตสาหกรรม  
ยานยนต์ไทยทั้งระบบ 
  ๕.๑.๘ เนื่องจากประเทศไทยมีเกษตรกรที่ปลูกพืชพลังงานจ านวนมาก เช่น ปาล์ม อ้อย  
มันส าปะหลัง ที่สามารถน ามาเป็นส่วนผสมของไบโอดีเซลและแก๊สโซฮอล ดังนั้น การก าหนดวิสัยทัศน์ของ
ประเทศท่ีชัดเจนและสอดคล้องกับ EV DISRUPTION จะท าให้กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ และเกษตรกรไทย
สามารถปรับตัวทันต่อการเปลี่ยนแปลง เช่น ขณะนี้กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ต้องส่งสัญญาณเตือน 
ห้ามขยายพ้ืนที่ปลูกปาล์มอีกแล้ว เพราะปาล์มปลูกแล้วเก็บผล ๒๐ ปี  
  ๕.๑.๙ เนื่องจากประเทศไทยมีอุตสาหกรรมปิโตรเลียมทั้งต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า 
ดังนั้น การก าหนดวิสัยทัศน์ของประเทศที่ชัดเจนและสอดคล้องกับ EV DISRUPTION จะท าให้อุตสาหกรรม
ปิโตรเลียมทั้งระบบของไทยปรับตัวทันต่อการเปลี่ยนแปลง เช่น การทยอยปรับเปลี่ยนสถานีบริการน้ ามันและ
สถานีบริการแก๊สทั่วประเทศมาเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเหมาะสมกับปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 
 
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๖๘ ~ 
 

 ๕.๒ การก าหนดเป้าหมาย (Goals) 
        เพ่ือให้เกิดการขับเคลื่อนวิสัยทัศน์สู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรมในแต่ละช่วงเวลา 
จ าเป็นต้องก าหนดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ และเป้าหมายที่ควรจะต้องบรรลุในแต่ละช่วงเวลา ซึ่งจะท าให้เกิด 
การขับเคลื่อนอย่างต่อเนื่อง 
  คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร จึงขอเสนอเป้าหมาย ๓ ระยะ ดังต่อไปนี้ 
  ระยะ ๕ ปี (ปี ๒๐๒๕)  
  ยุทธศาสตร์ : สร้างตลาดและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 
  เป้าหมายหลัก :  

๑) ประเทศไทยเป็นเป้าหมายการลงทุนอันดับหนึ่งในอาเซียน 
๒) ยานยนต์สาธารณะและของหน่วยงานรัฐที่จดทะเบียนหรือจัดหาใหม่ในประเทศทั้งหมด 

เป็นยานยนต์ไร้มลพิษ คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 
  ระยะ ๑๐ ปี (ปี ๒๐๓๐) 
  ยุทธศาสตร์ : เป็นผู้น าในอาเซียน 
  เป้าหมายหลัก : 

๑) ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าอันดับหนึ่งในอาเซียน 
๒) ยานยนต์สาธารณะและของหน่วยงานของรัฐที่ใช้งาน ในประเทศทั้งหมดเป็นยานยนต์ 

ไร้มลพิษ คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 
๓) ก าหนดเมืองหรือพ้ืนที่ต้นแบบในการน าร่องนโยบายมลภาวะต่ าพิเศษ (Ultra-Low-

Emission Zones) 
  ระยะ ๑๕ ปี (ปี ๒๐๓๕) 

       ยุทธศาสตร์ : เป็นผู้ผลิตระดับโลก 
       เป้าหมายหลัก :  

๑) ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนระดับโลก 
๒) ยานยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ ในประเทศทั้งหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ คิดเป็นร้อยละ 

๑๐๐ (New ZEV ๑๐๐%) 
๓) ขยายเป้ าหมายด้านนโยบายมลภาวะต่ า พิ เศษ (Ultra-Low-Emission Zones)  

สู่หัวเมืองใหญ่ที่มีความประสงค์จะเข้าร่วมโครงการ และขยายพื้นที่ต้นแบบด้าน Zero-Emission Zones 
 ๕.๓ การเสนอแนวทางการขับเคลื่อนไปสู่การปฏิบัติ 
  การก าหนดวิสัยทัศน์เพ่ือเป็นเครื่องมือในการพัฒนา (ตั้งแต่ปี ๒๕๖๓ หรือ ค.ศ. ๒๐๒๐ 
จนถึงปี ๒๕๗๘ หรือ ค.ศ. ๒๐๓๕) เพ่ือสามารถน าวิสัยทัศน์ไปขับเคลื่อนให้เข้าสู่เป้าหมายในการปฏิบัติ 
อย่างเป็นรูปธรรม คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร เสนอแนวทางให้ภาครัฐและหน่วยงาน 
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ด าเนินการตาม ๙ มาตรการ ดังนี้ 

มาตรการที่ ๑  ก าหนดและประกาศเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม และแผนแม่บทอุตสาหกรรม 
ที่มีความชัดเจนพร้อมทั้งด าเนินการขับเคลื่อนให้มีประสิทธิภาพ  

มาตรการที่ ๒  การปรังปรุงและแก้ไขกฎหมาย ข้อบังคับ ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 
มาตรการที่ ๓  สนับสนุนแรงจูงใจ ทางการเงินและไม่ใช่การเงิน 
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มาตรการที่ ๔  สนับสนุนโครงการน าร่อง (Pilot Project) ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศและขยายขนาดการใช้งานอย่างแพร่หลาย (Scale Up) 

มาตรการที่ ๕  สนับสนุนการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
มาตรการที่ ๖  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการทดสอบและวิจัย สนับสนุนด้านการวิจัยและ

พัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
มาตรการที่ ๗  สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า และสถานี

สลับแบตเตอรี่ 
มาตรการที่ ๘  การพัฒนาด้านบุคลากรให้รองรับต่อเป้าหมายการพัฒนาอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไฟฟ้า 
มาตรการที่ ๙ การประชาสัมพันธ์ สร้างความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าให้กับ

ประชาชน 
 
 มาตรการที่ ๑  ก าหนดและประกาศเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม และแผนแม่บทอุตสาหกรรม 
ที่มีความชัดเจนพร้อมทั้งด าเนินการขับเคลื่อนให้มีประสิทธิภาพ  
 มาตรการที่ ๑.๑ ก าหนดวิสัยทัศน์ และประกาศเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อมที่มีความเข้มข้น  
ที่สามารถแก้ไขปัญหาด้าน PM ๒.๕ ในเมืองจากการคมนาคม ให้ส าเร็จอย่างเป็นรูปธรรม และพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์และระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติไปควบคู่กัน 

• ปี ๒๐๒๕ ประเทศไทยเป็นเป้าหมายการลงทุนอันดับหนึ่งใน ASEAN และยานยนต์สาธารณะ
และของหน่วยงานรัฐที่จดทะเบียนหรือจัดหาใหม่ในประเทศทั้งหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ คิดเป็น 
ร้อยละ ๑๐๐ 

• ปี ๒๐๓๐ ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าอันดับหนึ่งใน ASEAN และให้ยานยนต์
สาธารณะและของหน่วยงานรัฐที่ใช้งาน ในประเทศท้ังหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 

• ปี ๒๐๓๕ ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนระดับโลก และยานยนต์ 
ที่จดทะเบียนใหม่ ในประเทศท้ังหมดเป็นยานยนต์ไร้มลพิษ คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ 

มาตรการที่  ๑.๒ ใช้ความต้องการในประเทศ (Domestic Demand) ที่จะกระตุ้นขึ้นมา  
เพ่ือดึงดูดและสร้างอ านาจการต่อรองให้ผู้ประกอบการตัดสินใจลงทุนการผลิตในประเทศ 

มาตรการที่ ๑.๓ ก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในเชิงรุก 
(Industrial Strategic Position) และ Strategic Electric Vehicle Product Champions ให้สอดคล้องกับ
บริบทของประเทศไทย และในเวทีนานาชาติ 

มาตรการที่ ๑.๔ ก าหนดและเผยแพร่แผนแม่บทและแผนการเตือนภัยอุตสาหกรรม (Early 
Warning Plan) การส่งเสริมผู้ประกอบการขนาดใหญ่ กลาง และเล็ก ให้สามารถแข่งขันได้ 

มาตรการที่ ๑.๕ ดึงดูดบริษัทเอกชนจากต่างประเทศเข้ามาพัฒนาด้าน ZEV และ ACES ร่วมกับ
ภาคเอกชนไทย 

มาตรการที่  ๑ .๖ ยกระดับความส าคัญให้ เป็นวาระแห่งชาติ  National Agenda โดยมี
นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน โดยใช้กลไกของคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติในการขับเคลื่อนให้เป็นรูปธรรม และก าหนดหรือจัดตั้งองค์กรขับเคลื่อนระดับปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริม
ตลาดและอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (ลักษณะถาวร ในรูปแบบคล้ายคลึงกับส านักงานคณะกรรมการนโยบาย
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) โดยให้มีหน้าที่ ดังนี้ 
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๑) ก าหนดยุทธศาสตร์และเป้าหมายให้มีความชัดเจน 
๒) ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ให้เกิดผลในเชิงปฏิบัติ 
๓) สนับสนุนผู้ประกอบการไทย ในบริบทเฉพาะของประเทศไทย 
๔) ขับเคลื่อนประเด็นด้านความปลอดภัย 
๕) ขับเคลื่อนประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ 
๖) น า ค ว ามต้ อ ง ก า ร ในปร ะ เท ศ  ( Domestic Demand)  ไป ใ ช้ ใ น ก า รต่ อ ร อ ง  แล ะ 

สร้างความสามารถในการแข่งขันในระดับนานาชาติ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มาตรการที่ ๒ การปรับปรุงและแก้ไขกฎหมาย ข้อบังคับ ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 
 มาตรการที่ ๒.๑ ก าหนดราคากลาง และระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือรองรับให้หน่วยงานภาครัฐ
ทั้งหมด สามารถใช้งบประมาณในการจัดซื้อหรือจัดจ้างยานยนต์ไฟฟ้า และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง ได้โดยสะดวก
ที่สุด และก าหนดระเบียบการจัดซื้อ จัดจ้างและจัดหาอุปกรณ์ชิ้นส่วน เพ่ือที่จะสามารถน ารถราชการเก่ามา
ดัดแปลงเป็นยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) ได้ 
 มาตรการที่ ๒.๒ การก าหนดกฎหมาย และการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษ 
จากยานยนต์ การบังคับใช้ระเบียบ ข้อบังคับด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยกับยานยนต์ที่มีอายุ  
การใช้งานมาก และการสนับสนุนข้อมูลด้านมลพิษ เช่น PM ๒.๕ ให้กับหน่วยงานต่าง ๆ เป็นต้น 
 มาตรการที่ ๒.๓ การจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทใหม่ เช่น การจดทะเบียน E-TukTuk 
การจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง เป็นต้น 
 มาตรการที่ ๒.๔ การพัฒนาระเบียบด้านมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
และการเตรียมความพร้อมให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในกรณีการเกิดอุบัติเหตุกับยานยนต์ไฟฟ้า 
 มาตรการที่ ๒.๕ จัดตั้งหน่วยงานด้านการรับรองมาตรฐาน EV Conversion เพ่ือให้การคุ้มครอง
ผู้บริโภค 
 มาตรการที่ ๒.๖ ก าหนดระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการ Recycle Battery ของรถยนต์ไฟฟ้า 
ทีห่มดอายุการใช้งานแล้วอย่างรอบคอบและเป็นธรรม 
 มาตรการที่ ๒.๗ ก าหนดระเบียบด้านการเก็บภาษีรถยนต์เก่าตามเกณฑ์การปล่อยมลพิษ  
แทนการใช้ระเบียบที่เก่ียวข้องกับการรีไซเคิล (Recycle) รถยนต์เก่าตามอายุการใช้งาน 
 มาตรการที่ ๒.๘ การจัดท าระเบียบเพ่ือรองรับการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมด้าน ZEV และ 
ACES ในประเทศไทย ทั้งทางบกทางน้ า และทางอากาศ 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
- คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
- คณะรัฐมนตรี 
- รัฐสภา 

- กระทรวงอุตสาหกรรม 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงพลังงาน 

- กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
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 มาตรการที่ ๒.๙ การจัดท าระเบียบด้านโยธาและผังเมือง ด้านข้อบังคับเกี่ยวกับจ านวนสถานี 
อัดประจุต่อพ้ืนที่จอดรถในอาคารสถานที่ประเภทต่าง ๆ เช่น พ้ืนที่ส่วนกลางของหมู่บ้านจัดสรร อาคารชุด 
อาคารส านักงาน ห้างสรรพสินค้า สถานีบริการน้ ามัน จุดพักรถบนทางหลวงแผ่นดิน สถานที่สาธารณะต่าง ๆ 
สถานที่ราชการ เป็นต้น 
 มาตรการที่ ๒.๑๐ เตรียมความพร้อมด้านการเก็บข้อมูลที่จ าเป็น การจัดท าระเบียบเพ่ือรองรับ
การก าหนด Low Emission Zone, Clean Air Zone และ Clean Air Act เป็นต้น 
 มาตรการที่  ๒.๑๑ จัดท ามาตรฐานที่สามารถประยุกต์ใช้กับมาตรฐานสากลเพ่ือให้เป็น 
แนวทางเดียวกันและเหมาะสมกับประเทศไทย (Standard Harmonization) 
 มาตรการที่ ๒.๑๒ ผ่อนปรนระเบียบ กฎหมาย ให้สามารถทดลองการพัฒนา การใช้งาน
เทคโนโลยี และทดสอบรูปแบบธุรกิจใหม่ภายใต้สภาพแวดล้อมจริงได้ในพ้ืนที่ทดลอง โดยการให้พ้ืนที่ในการ
ทดลอง (Technology Sandbox, Regulatory Sandbox) ในการสร้าง พัฒนา และต่อยอดเทคโนโลยี ACES 
และระบบที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการทดสอบประสิทธิภาพ และมาตรฐานความปลอดภัย  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มาตรการที่ ๓  สนับสนุนแรงจูงใจ ทางการเงินและไม่ใช่การเงิน 
มาตรการที่ ๓.๑ สนับสนุนด้านเงินทุนดอกเบี้ยต่ าในเงื่อนไขพิเศษ ส าหรับการวิจัย การพัฒนา

กระบวนการผลิตและพัฒนาเทคโนโลยี ต่อยอดและยกระดับเทคโนโลยีสู่การผลิตเชิงพาณิชย์ 
มาตรการที ่๓.๒ ปรับโครงสร้างภาษีที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน

ที่เกี่ยวข้องที่มีนัยส าคัญทั้งระบบ ซึ่งไม่จ ากัดเพียงภาษีสรรพสามิต โดยมุ่งเน้นให้ผู้ประกอบการไทยสามารถ
แข่งขันได ้

มาตรการที่ ๓.๓ การยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา และนิติบุคคล ส าหรับผู้ที่ซื้อยานยนต์ 
ไร้มลพิษ 

มาตรการที ่๓.๔ มาตรการการสนับสนุนผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยใช้เงินอุดหนุนจากรัฐบาล 
มาตรการที่ ๓.๕ มาตรการการให้สิทธิพิเศษอ่ืน ๆ เช่น การให้ Priority ที่จอดยานยนต์ไฟฟ้า 

ให้สะดวกกว่ายานยนต์เครื่องยนต์ การอุดหนุนค่าจอดรถ การอุดหนุนค่าทางด่วน ส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ 
ไร้มลพิษ เป็นต้น 
 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
- คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
- คณะรัฐมนตรี 
- รัฐสภา 

- กระทรวงอุตสาหกรรม 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงพลังงาน 

- กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

- กระทรวงมหาดไทย 

- กรมโยธาธิการและผังเมือง  
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มาตรการที่ ๔ สนับสนุนโครงการน าร่อง (Pilot Project) ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
และขยายขนาดการใช้งานอย่างแพร่หลาย (Scale Up) 

มาตรการที่ ๔.๑ ก าหนดให้มีการจัดซื้อและการจัดหายานยนต์ไฟฟ้าส าหรับการใช้งานภาครัฐ 
และรถสาธารณะ เช่น E-Bus, E-Taxi, E-TukTuk, E-Scooter, E-Ferry ต้องมีสัดส่วนที่ผลิตในประเทศ (Local 
Content) เพ่ิมขึ้นเป็นขั้นบันไดอย่างเหมาะสม เพ่ือให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศ และเกิดการน าร่องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 

มาตรการที่ ๔.๒ ก าหนดราคากลางของรถราชการ และยานยนต์สาธารณะ หรือออกระเบียบให้
เอ้ืออ านวยต่อการจัดซื้อ จัดจ้างและจัดหายานยนต์ไฟฟ้าใหม่ และยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงมาใช้งาน  
และระเบียบการจัดซื้อ จัดจ้างและจัดหาอุปกรณ์และชิ้นส่วน เพ่ือที่จะสามารถน ารถราชการเก่ามาดัดแปลง
เป็นยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) ได ้ 

มาตรการที่ ๔.๓ สนับสนุนให้มีการริเริ่มโครงการน าร่อง Green Zone, Ultra-Low-Emission 
Zone หรือ Zero-Emission Zone ในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ เช่น พ้ืนที่ท่องเที่ยว (เกาะรัตนโกสินทร์ อุทยาน
ประวัติศาสตร์ เกาะสมุย) หรือพ้ืนที่มหาวิทยาลัย เป็นต้น และต่อเนื่องการพัฒนาเมืองที่มีศักยภาพอ่ืน 
ในประเทศให้เป็น Green and Smart City โดยมีการขนส่งที่ใช้ยานยนต์ไร้มลพิษเป็นหลัก  

มาตรการที่ ๔.๔ พัฒนาเมืองใหญ่ของประเทศไทยให้โดดเด่นติดระดับโลกด้านระบบ ACES 
มาตรการที่ ๔.๕ ส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไร้มลพิษในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN EV 

Users Networks) เ มื่ อ อุ ต ส าหกร รมย านยนต์ ไ ทยมี ค ว ามพร้ อม  เ พ่ื อ ขย ายตล าดกา รส่ ง ออก 
ยานยนต์ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
- คณะรัฐมนตรี 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงพลังงาน 

- กระทรวงการคลัง 

- ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน  
- ธนาคารแห่งประเทศไทย 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- คณะรัฐมนตรี 
- รัฐสภา 

- กระทรวงการคลัง 

- กระทรวงมหาดไทย 

- กระทรวงคมนาคม 

- กระทรวงพาณิชย์ 
- กระทรวงท่องเที่ยวและกีฬา 

- กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม 

- องค์การจัดการพ้ืนที่พิเศษต่าง ๆ 

- บริษัทเอกชน บริษัทพัฒนาเมือง 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๗๓ ~ 
 

 มาตรการที่ ๕  สนับสนุนการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
 มาตรการที่ ๕.๑ ใช้กองทุนในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันเชิงรุก เช่น กองทุนเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขัน (Competitiveness Fund) ในการดึงดูด สร้างและยกระดับขีดความสามารถ 
ในการแข่งขันของผู้ประกอบการด้าน ZEV และ ACES  
 มาตรการที่ ๕.๒ ใช้กองทุนส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ในการสนับสนุนการพัฒนา
เทคโนโลยี Key Technology ทั้งในส่วนของ Basic Research, Translational Research และ Frontier 
Research ด้าน ZEV และ ACES 
 มาตรการที่ ๕.๓ ส่งเสริมผู้ประกอบการ ให้ได้รับสิทธิประโยชน์อย่างเท่าเทียม ในจ านวนที่มาก
พอ ที่จะก่อให้เกิดความเปลี่ยนแปลง 
 มาตรการที่ ๕.๔ พัฒนาเทคโนโลยีต้นแบบ เพ่ือให้เอกชนน าไปต่อยอดในเชิงพาณิชย์และ 
ขยายผลในระดับอุตสาหกรรม 
 มาตรการที่ ๕.๕ สนับสนุนและรับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในช่วงวิจัยและพัฒนา เพ่ือให้ภาคเอกชน
สามารถมีนวัตกรรมไปใช้ในการแข่งขันได้ 
 มาตรการที่ ๕.๖ ถ่ายทอดเทคโนโลยีที่ส าคัญและมีระดับสูงให้กับผู้ประกอบการไทยทุกระดับ 
และมีราคาที่จับต้องได ้
 มาตรการที่  ๕.๗ สนับสนุนผู้ประกอบการรายย่อย ด้านการเข้าถึงข้อมูล องค์ความรู้   
การฝึกอบรมพัฒนาผู้ เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีเฉพาะทาง เพ่ือรับมือกับการพลิกผันของเทคโนโลยี 
(Technology Disruption) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
มาตรการที่ ๖  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการทดสอบและวิจัย สนับสนุนด้านการวิจัยและ

พัฒนา รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ 
มาตรการที่ ๖.๑ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่จ าเป็น ห้องทดลอง ห้องทดสอบ สนามทดสอบ

เพ่ือการท าวิจัยและการพัฒนา (R&D) และความปลอดภัย (Safety) และการทดสอบคุณภาพมาตรฐาน  
ให้มีจ านวนที่มากเพียงพอต่อความต้องการในการพัฒนาเทคโนโลยี ZEV และ ACES 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 

- กองทุนเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

- ส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ 
วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) 
- กองทุนส่งเสริมวิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 

- ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) 
- สถาบันยานยนต์ 
- มหาวิทยาลัยอาชีวศึกษา 

- ภาคเอกชนทั้งในและต่างประเทศ 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๗๔ ~ 
 

มาตรการที่ ๖.๒ การจัดตั้งศูนย์แห่งความเป็นเลิศด้านยานยนต์ไฟฟ้า (ASEAN Center of 
Excellence on ZEV and ACES) การสร้ า งคลั ส เตอร์ อุตสาหกรรมด้ านนวัตกรรมยานยนต์ ไฟ ฟ้า  
(EV Industry Innovation Cluster) และการยกระดับขีดความสามารถสถาบันวิจัย และสถาบันการศึกษา 

มาตรการที่ ๖.๓ การสนับสนุนการตั้งศูนย์วิจัยและพัฒนา (R&D Center) ของภาคเอกชน 
ร่วมกับผู้ประกอบการจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ (การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน)  
โดยมีข้อก าหนดด้านการมีส่วนร่วมในการพัฒนาและถ่ายทอดเทคโนโลยี และองค์ความรู้ส าคัญ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มาตรการที่ ๗  สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้า และสถานี
สลับแบตเตอรี่ 

มาตรการที่ ๗.๑ ศึกษาและจัดท าแผนแม่บทเป้าหมายการสร้างสถานีอัดประจุทั้งแบบช้า และ
แบบเร็วที่รองรับการใช้งานที่เพียงพอต่อเป้าหมายทางวิสัยทัศน์ในด้านจ านวนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในช่วง 
๕ ปี โดยมีการระบุต าแหน่งที่ครอบคลุมถนนสายหลักในเมือง และระหว่างเมือง จ านวนและโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านระบบส่งไฟฟ้า และริเริ่มโครงการน าร่องในการติดตั้งสถานีอัดประจุในสถานที่ ราชการเพ่ือรองรับ 
การเปลี่ยนผ่านยานยนต์ภาครัฐสู่ยานยนต์ไฟฟ้า 

มาตรการที่ ๗.๒ สื่อสารเป้าหมายด้านแผนแม่บทการสร้างโครงสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า  
เพ่ือสร้างความมั่นใจต่อผู้บริโภคและผู้ลงทุน และสนับสนุนเชิงรุกในการสร้างสถานีอัดประจุ (แบบช้าและ 
แบบเร็ว) ให้ครอบคลุมสถานที่ราชการ สถานที่สาธารณะ อาคารประเภทต่าง ๆ ถนนสายหลักในเมือง และ
ระหว่างเมือง 

มาตรการที่ ๗.๓ สนับสนุนการพัฒนาสถานีสลับแบตเตอรี่ (Battery - Swapping Stations) 
ส าหรับ E-Scooter/E-Motorcycle E-TukTuk Low Speed Electric Vehicle : LSEV ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ 
ในเขตท่ีมีการใช้งานที่หนาแน่น เพ่ือให้เกิดระบบการแบ่งปันและสามารถใช้งานระหว่างค่ายรถร่วมกันได้ 

มาตรการที่ ๗.๔ ส่งเสริมการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยการเสนอให้บริหารก าลังผลิตส ารอง 
(ณ ปัจจุบันประมาณการก าลังผลิตไฟฟ้าส ารองอยู่ในระดับมากกว่า ๒๐,๐๐๐ เมกะวัตต์) เช่น การให้ IPP, 
SPP, VSPP ลงทุนสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า ในพ้ืนที่ตั้งของโรงไฟฟ้า เพ่ือให้บริการประชาชน 

มาตรการที่ ๗.๕ สนับสนุนให้ประชาชนสามารถผลิตและใช้งานพลังงานไฟฟ้าได้ด้วยตัวเอง 
(Prosumer) ซึ่งรวมถึงการใช้ไฟฟ้าในการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าด้วย เช่น การติดตั้ง Solar Rooftop เป็นต้น 
 
 
 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 

- กองทุนเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

- ส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัย 
และนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) 
- กองทุนส่งเสริมวิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 

- ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 
- ภาคเอกชนทั้งในและต่างประเทศ 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๗๕ ~ 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
มาตรการที่ ๘  การพัฒนาด้านบุคลากรให้รองรับต่อเป้าหมายการพัฒนาอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ไฟฟ้า 
มาตรการที่ ๘.๑ การพัฒนาก าลังคน จัดให้มีการฝึกอบรม รวมทั้งการปรับหลักสูตร เพ่ือพัฒนา

ทักษะ (Re-skill, Up-skill, และ New-skill) เน้น Interdisciplinary รองรับการพัฒนา ZEV, ACES ร่วมกับ 
ภาคเอกชน และสถาบันวิจัยจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

มาตรการที่ ๘.๒ การส่งเสริม Soft Skills ก าลังคนรุ่นใหม่ให้มีความฝัน ความคิดสร้างสรรค์ 
นวัตกรรมทางความคิด การมีภาวะผู้น า และความเป็นผู้ประกอบการ  

มาตรการที่ ๘.๓ การพัฒนาหลักสูตรการเรียนการสอน เพ่ือสร้าง “ผู้เชี่ยวชาญด้านยานยนต์
ไฟฟ้า” ทั้งระบบ  

มาตรการที่ ๘.๔ การพัฒนาการศึกษาสายอาชีพหรืออาชีวศึกษาให้รองรับการเติบโตและ 
การใช้งานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า เช่น การฝึกงานที่หน้างาน (Vocational Education/ On the 
Job Training) เป็นต้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- กระทรวงพลังงาน  
- การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 

- การไฟฟ้านครหลวง 

- การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  
- ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 
- บริษัทเอกชน  

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 

- ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 

- กองทุนเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

- ส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ 
วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ (สอวช.) 
- กองทุนส่งเสริมวิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 

- ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) 
- สถาบันยานยนต์ 
- มหาวิทยาลัยอาชีวศึกษา 

- ภาคเอกชนทั้งในและต่างประเทศ 



รายงานผลการพิจารณาศึกษายานยนต์ไฟฟา้ของคณะกรรมาธกิารการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร 
 

~ ๗๖ ~ 
 

มาตรการที่ ๙ การประชาสัมพันธ์ สร้างความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าให้กับ
ประชาชน 

มาตรการที่ ๙.๑ การให้ความรู้เกี่ยวกับการเปลี่ยนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสันดาปภายใน ( ICE)  
มาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) แทน 

มาตรการที่ ๙.๒ ชี้ให้เห็นถึงประโยชน์ของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ที่จะช่วยประหยัดค่าพลังงาน
และค่าซ่อมบ ารุงรักษาของประชาชนผู้ใช้  รวมทั้งประหยัดงบประมาณของประเทศ ในด้านพลังงาน และ 
ลดปัญหามลภาวะเป็นพิษและฝุ่นละออง PM ๒.๕ ในอากาศ 

มาตรการที่ ๙.๓ สร้างความเชื่อมั่นในประสิทธิภาพของการใช้ยานยนต์พลังงานไฟฟ้า และ
ความรู้ ความเข้าใจในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอย่างถูกวิธีและอย่างปลอดภัย 

มาตรการที่ ๙.๔ การประชาสัมพันธ์ข่าวสารและความคืบหน้าของยานยนต์ไฟฟ้าของไทยและ 
ทั่วโลกอย่างสม่ าเสมอ 
 
 

- ส านักนายกรัฐมนตรี 
- กระทรวงพลังงาน 
- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- กระทรวงศึกษาธิการ 
- กระทรวงคมนาคม 
- กระทรวงมหาดไทย 
- กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์  วิจัย และ

นวัตกรรม 
- กรมประชาสัมพันธ์ 

หน่วยงาน 

รับผิดชอบ 
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๑. หนังสือตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าสภา และประกาศ 
  ๑.๑ หนังสือตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าสภา โดยตั้งคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
สภาผู้แทนราษฎร 
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  ๑.๒ ประกาศตั้งคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในคณะกรรมาธิการการพลังงาน  
สภาผู้แทนราษฎร 
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๒. รายช่ือที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
 คณะกรรมาธิการได้มีมติตั้งที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือปฏิบัติหน้าที่  
ให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า หรือกิจการอ่ืน ทั้งนี้ ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร  
พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ ซึ่งที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑. นายพิบูลย์  รัชกิจประการ 
๒. นางสาวปิยะรัฐชย์  ติยะไพรัช 
๓. นายชัยยันต์  ผลสุวรรณ์ 
๔. ว่าที่ร้อยตรี จราวุฒิ  อ านักมณ ี
๕. นางสาวไอยรินณ์  เชาวนเสถียร 
๖. นายภวัต  พานิชกุล 
๗. นางสาวอนุษฐา  เชาว์วิศิษฐ 
๘. นายศิริโชติ  สิงห์ษา 
๙. นายปริพัตร  บูรณสิน 
๑๐. นายสมชาย  สาโรวาท 
๑๑. นายสมชาติ  ธรรมศิริ 
๑๒. นายธีระพล  วงศ์เลิศพิชิต 
๑๓. รองศาสตราจารย์ ปรีดา  จันทวงษ์ 
๑๔. นายมานพ  มาสมทบ 
๑๕. นายพโยมสฤษฏ์  ศรีพัฒนานนท์ 
๑๖. นายชัยวิทย์  เตียวสุวรรณ์ 
๑๗. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ จินดา  เจริญพรพาณิชย์ 
๑๘. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ศราวุธ  เจ๊ะโส๊ะ 
๑๙. นายการุณ  กิจคุณาเสถียร 
๒๐. ศาสตราจารย์ จงจิตร์  หิรัญลาภ 
๒๑. นายไตรวินิจ  ตู้จินดา 
๒๒. นายภัคพล  บุญส่ง  
๒๓. นายธนภัทร  บัวลอย 
๒๔. นายกฤศ  โกษานันตชัย 
๒๕. นายพีระ  ลาภวงศ์เมธี 
๒๖. นายประหยัด  มณีตานนท์ 
๒๗. นายอัมรินทร์  วงษ์พันธุ์ 
๒๘. นายอัศวิน  คูร์พิพัฒน์ 
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๓. สรุปรายงานการศึกษาดูงาน 
คณะกรรมาธิการได้มีมติเดินทางไปศึกษาดูงาน  เพ่ือศึกษายานยนต์ไฟฟ้าในมิติต่าง ๆ  

จ านวน ๔ ครั้ง ดังนี้ 
๓.๑ บริษัท พลังงานบริสุทธิ์  จ ากัด (มหาชน) อ าเภอบ้านโพธิ์ จังหวัดฉะเชิงเทรา และ

ส านักงานวิจัยของกลุ่มพลังงานบริสุทธิ์ ของบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) อ าเภอพระประแดง 
จังหวัดสมุทรปราการ เรื ่อง การประกอบธุรกิจและการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า  
ในวันศุกร์ที่ ๓๑ กรกฎาคม ๒๕๖๓ 
  นายสมโภชน์ อาหุนัย ประธานเจ้าหน้าที ่บร ิหาร บริษัท พลังงานบริส ุทธิ ์ จ ากัด 
(มหาชน) หรือ EA ผู ้น าด้านนวัตกรรมพลังงานทดแทนที ่เป็นมิตรกับสิ ่งแวดล้อม ได้กล่าวต้อนรับ
คณะกรรมาธ ิการการพล ังงาน และคณะอนุกรรมาธ ิการยานยนต์ไฟฟ้า  ที ่ปร ึกษา เลขาน ุการ
คณะกรรมาธิการ สภาผู้แทนราษฎร พร้อมทั้งบรรยายให้ข้อมูลเกี่ยวกับเทคโนโลยีการออกแบบ การผลิต 
และการพัฒนาธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าของกลุ่ม EA ประกอบด้วย โรงงานผลิตรถยนต์ไฟฟ้า เรือพลังงาน
ไฟฟ้า MINE Smart Ferry ที่เสร็จสมบูรณ์แล้ว และในต้นปีหน้า บริษัทฯ จะสร้างโรงงานผลิตแบตเตอร์รี่ 
ลิเธียม ไออ้อน (Lithium – Ion Battery) เป็นโรงงานแรกและเป็นโรงงานผลิตแบตเตอรี่ ที่ใหญ่ที่สุด  
ใน South East Asia  
 

    

 
 

  โรงงานผลิตรถยนต์ไฟฟ้าของบริษัทย่อย ที่ชื่อบริษัท ไมน์ โมบิลิตี คอร์ปอเรชั่น จ ากัด 
จะใช้ท าการผลิตรถยนต์ไฟฟ้ารุ่น MINE ปัจจุบันอาคารโรงงานเสร็จเรียบร้อยแล้ว อยู่ระหว่างการติดตั้ง
เครื ่องจ ักรและทดสอบการผลิต ซึ ่งตามแผนการด าเน ินงานจะเริ ่มผล ิตจร ิงในไตรมาสที ่ ๔/๖๓  
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เพื่อเริ่มส่งมอบรถยนต์ไฟฟ้า MINE SPA ๑ ให้กับลูกค้าที่ได้สั่งจองไว้ ซึ่งลูกค้ารายใหญ่ที่สุด คือ สหกรณ์
เครดิตยูเนี ่ยนสุวรรณภูมิพัฒนา จ ากัด กลุ่มผู ้ให้บริการรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซี่) ที่ลงนามจองสิทธิซื ้อ
รถยนต์ไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ โดยมั ่นใจว่าจากปี ๒๕๖๒ เป็นต้นไป จะเป็นโอกาสที ่ด ีที ่คนไทยจะได้มี
ประสบการณ์ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ารูปแบบต่าง ๆ และได้เห็นถึงคุณภาพและประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ 
ทางเลือกในการประหยัดพลังงาน ที ่สะอาดปลอดภัย และเพิ่มคุณภาพชีวิตที ่ดี  พร้อมกันนี ้ กลุ ่ม EA  
ได้น าเสนอความคิดเห็นต่อคณะกรรมาธิการการพลังงาน และคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า  
สภาผู้แทนราษฎร เพื่อสนับสนุนให้ภาครัฐออกมาตรการส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
ของไทย ทั้งด้านผู้ผลิตรวมถึงกระตุ้นความสนใจของผู้บริโภค ด้วยมาตรการต่าง  ๆ ในลักษณะเดียวกันกับ
ที่หลาย ๆ ประเทศใช้อย่างได้ผล ซึ่งจะเป็นปัจจัยที่ส าคัญอย่างยิ่งต่อการเกิดและเติบโตของอุตสาหกร รม
ยานยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องต่อไป 

 
 
   นางสาวออมสิน   ศิริ  ผู้อ านวยการฝ่ายสื่อสารองค์กร บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด 
(มหาชน) บรรยายเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจใน ๕ กลุ่มธุรกิจหลัก ในที่นี้ได้กล่าวถึงธุรกิจที่เป็น Highlight   
อันได้แก่ ธุรกิจกักเก็บพลังงาน โดยจะก่อสร้างโรงงานผลิตแบตเตอร์รี่ Lithium Ion ที่ใหญ่ที่สุดในอาเซียน  
ซึ่งขณะนี้ได้เริ่มด าเนินการและสามารถผลิตแบตเตอรี่ ตั้งแต่ต้นปี ๒๕๖๔ เป็นต้นมา เพ่ือเป็นการสนับสนุน
ธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้า (ได้เริ่มด าเนินการระยะเวลา ๓ ปี มาแล้ว)  อันได้แก่ รถยนต์นั่ง Mine Spa๑ โดย Mine 
Mobility Corporation ซึ่งเป็นกลุ่มบริษัท ในเครือรถบัสไฟฟ้า ได้เริ่มทดลองบริการเมื่อปลายปีที่ผ่านมา 
ส าหรับเรือไฟฟ้าได้จดทะเบียนถูกต้องกับกรมเจ้าท่า เมื่อวันที่ ๓๐ กรกฎาคม  ๒๕๖๓ รถไฟฟ้า Mine Spa ๑ 
ทีมงานคนไทยเป็นผู้ออกแบบ วิ่งได้ระยะทาง ๒๐๐ กิโลเมตรต่อการชาร์ตหนึ่งครั้ง จะผลิตและส่งมอบให้ลูกค้า
ได้ในช่วงระหว่างปลายปี ๒๕๖๔ ถึงต้นปี ๒๕๖๕ โครงสร้างตัวถังเป็นวัสดุอลูมินั่ม เพ่ือให้แข็งแกร่ง  
แต่มีน้ าหนักเบา เพ่ือเป็นการลดการใช้พลังงานเป็นการออกแบบมาเพ่ือให้เหมาะกับสภาพการใช้งาน 
ในเมืองไทย โดยใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตภายในประเทศ ร้อยละ ๗๐ และจะพัฒนาต่อยอดให้มีการผลิตชิ้นส่วนที่เหลือ



ภาคผนวก 
 

~ ๘๕ ~ 
 

ให้มีการผลิตภายในประเทศมากขึ้น ได้น าไปแสดงในงานมอเตอร์โชว์ ในปี ๒๕๖๒ มียอดจอง จ านวน  
๔,๕๕๘ คัน ในราคาที่ไม่แตกต่างจากรถที่ใช้น้ ามันในระดับเดียวกันจึงได้รับความสนใจ และได้รับการตอบรับ
จากประชาชนผู้สนใจเป้นอย่างดี โดยเฉพาะผู้ให้บริการรถ Taxi  ซึ่งค านึงถึงประโยชน์ในการใช้งาน  
การลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางตลอดจนการรักษาสิ่งแวดล้อมสิ่งเหล่านี้ประชาชนให้ความสนใจมากกว่า 
Brand  คุณลักษณะของรถรุ่นนี้ วิ่งได้ไกล ๒๐๐ กิโลเมตรต่อการชาร์ต หนึ่งครั้ง ใช้แบตเตอรี่ ๓๐ KWH  
 

 
 

                 รถบัสไฟฟ้า Mine Bus รองรับผู้ โดยสาร จ านวน ๒๐ - ๓๐ คน วิ่ ง ได้ระยะทาง  
๒๐๐ กิโลเมตรต่อการชาร์ตหนึ่งครั้ง และการชาร์ตใช้เวลา ๒๐ นาที เรือไฟฟ้า Electric Ferry ออกแบบ 
โดยคนไทย ร้อยละ ๑๐๐  จ านวนผู้โดยสารทั้งหมด ๒๕๐ คน ติดแอร์ทั้งล าและมีระบบฆ่าเชื้อไวรัส Covid-๑๙ 
เส้นทางเดินเรือจากท่าเรือสะพานพระนั่งเกล้าถึงท่าสาธร ระยะทาง ๒๓ กิโลเมตร เชื่อมโยงกับระบบรถไฟฟ้า 
MRT ๒ จุด อัตราค่าโดยสาร  ๒๐ บาท เรือมีความยาว ๒๔ เมตร ความกว้าง ๗ เมตร ใช้แบตเตอรี่  
๘๐๐ KWH  โครงสร้างของเรือเป็นวัสดุอลูมิเนียมอัลลอยที่ทนต่อการกัดกร่อน (น้ ากร่อย) ระบบการสร้างได้
มาตรฐานสากลมีความปลอดภัยทางขึ้นลงสะดวก ประตูกว้างผู้โดยสารที่ใช้วิลแชร์ สามารถโดยสารได้ และ 
ได้ออกแบบโป๊ะเหล็ก ส าหรับอัดประจุไฟฟ้า โดยติดตั้งแท่นอัดประจุไฟฟ้า จ านวน ๑๔ แท่น  ใช้ระบบ DC 
Fast Charger ด้วยก าลังไฟ ๓๐๐ kW/ตู้ชาร์จ ระบบการชาร์จเร็วใช้เวลา ๒๐ นาที ระยะทางต่อการชาร์จ  
๘๐ กิโลเมตร  
                   สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า ด้ าเนินการติดตั้งรวม ๖๐ จังหวัด/จุด มีส่วนแบ่งการตลาด  
ร้อยละ ๗๐ บริการด้วยแอปพลิเคชั่น EA Anywhere Application  
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ภาพกิจกรรมเดินทางศึกษาดูงาน 
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๓.๒ บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด และกลุ่มบริษัทโชคน าชัย ต าบลตะค่า อ าเภอ 
บางปลาม้า จังหวัดสุพรรณบุรี และบริษัท บางกอกชีทเม็ททัล จ ากัด (มหาชน) ต าบลบางจาก อ าเภอ 
พระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ เรื่อง การประกอบธุรกิจและการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ในวันจันทร์ที่  
๓๑ สิงหาคม ๒๕๖๓ 

 บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด และบริษัท โชคน าชัย จ ากัด ต าบลตะค่า อ าเภอ 
บางปลาม้า จังหวัดสุพรรณบุรี 
 

 
 

  บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด ก่อตั้งเมื่อวันที่ ๔ สิงหาคม ๒๕๖๐ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 
วิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่เป็นนวัตกรรมโดยใช้วัสดุและเทคโนโลยีสมัยใหม่และน าไปต่อยอดในเชิงพาณิชย์ 
ผลิตภัณฑ์เป้าหมาย ได้แก่ ยานพาหนะสมัยใหม่ การด าเนินงานนอกจากจะเป็นการยกระดับอุตสาหกรรม 
การออกแบบ วิจัยและพัฒนา รวมถึงการผลิตแบบครบวงจรแล้ว ยังช่วยส่งเสริมการท่องเที่ยวและคมนาคม 
เชิงคุณภาพ โดยการยกระดับความปลอดภัยด้านคมนาคมของประเทศไทย ยานพาหนะทุกรูปแบบที่ผลิต   
โดยบริษัทไม่ว่าจะเป็นเรือหรือรถโดยสาร จะได้รับการพัฒนาโดยให้ความส าคัญเรื่องความปลอดภัยอย่างสูงสุด 
รวมถึงยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ ที่ประเทศมีความต้องการใช้ในอนาคต 
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  นายวีรพลน์  เตชะผาสุขสันติ  ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร กล่าวว่าเดิมนายน าชัย  
สกุลฎ์โชคน าชัย ประธานกลุ่มบริษัทโชคน าชัย หลังจากจบชั้นประถม ๔ ได้เริ่มท างานเป็นช่างเคาะฝีมือดี 
ในอู่ซ่อมรถ จนถึงปรับเปลี่ยนให้กลายเป็นโรงงานขนาดใหญ่ที่ผลิตชิ้นส่วนอะไหล่ มีการสร้างเครื่องปั๊มชิ้นงาน
ขึ้นมาใช้เอง และเริ่มสร้างแม่พิมพ์แทนการเคาะขึ้นรูป ต่อมานายน าชัย สกุลฎ์โชคน าชัย ได้พัฒนาธุรกิจของ
ตนเอง โดยเริ่มจากการผลิตแม่พิมพ์ขนาดเล็กไปจนถึงแม่พิมพ์ที่มีความซับซ้อนสูงที่สามารถผลิตตัวถังรถได้  
ทุกชิ้น รวมถึงช่วงล่าง ส่งให้แก่บริษัทรถยนต์ชั้นน าหลายแห่งทั้งในและต่างประเทศ 
  ปี ๒๕๕๘ ประเทศไทยเกิดวิกฤติในอุตสาหกรรมรถยนต์ บริษัทฯ จึงมีแนวคิดในการน า 
ความเชี่ยวชาญเรื่องการขึ้นรูปโลหะสมัยใหม่ไปใช้ในการผลิตยานพาหนะน้ าหนักเบาที่เป็นแบรนด์ของคนไทย  
มีมาตรฐานสากล และมีราคาที่เหมาะสม เช่น เรือโดยสาร รถโดยสาร เพ่ือให้ก้าวผ่านวิกฤตการณ์ที่เกิดขึ้น   
จึงเป็นที่มาของการก่อตั้ง บริษัท สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 
  บริษัทฯ ก าหนดบทบาทตนเองในการสร้างนวัตกรรม โดยใช้เทคโนโลยีและเครื่องมือ
เดียวกับที่ใช้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ใช้วัสดุที่ เบา แข็งแรง และทนทาน ประกอบกับการออกแบบให้มี  
ความปลอดภัยสูง จึงผ่านการรับรองมาตรฐานในระดับสากล รวมไปถึงการผสมผสานเทคโนโลยีด้านอื่น ๆ เช่น 
เทคโนโลยีดิจิทัล และอิเล็กทรอนิกส์ เพ่ือให้มีมูลค่าและเหมาะกับความต้องการของตลาดสิ่งที่ท าให้บริษัท 
สกุลฎ์ซี อินโนเวชั่น จ ากัด สามารถผลิตผลิตภัณฑ์ที่เป็นนวัตกรรมออกสู่ตลาดได้ คือ ประสบการณ์ที่ถ่ายทอด
มาจากบริษัทแม ่คือ โชคน าชัยกรุ๊ป ซึ่งผลิตแม่พิมพ์และชิ้นส่วนรถยนต์ส่งตรงให้แก่บริษัทรถยนต์ชั้นน าทั่วโลก 
ความสามารถทางด้านวิศวกรรมระดับสูง ทั้ง CAD/CAM/CAE ความสามารถในการออกแบบผลิตภัณฑ์ที่มี
ความซับซ้อน ความรู้ในการขึ้นรูปโลหะน้ าหนักเบาสมัยใหม่ทุกชนิดทุกขนาด ความเข้าใจในกระบวนการผลิต
ต่าง ๆ ตลอดจนระบบออโตเมชั่น (Automation) และฐานห่วงโซอุปทาน (Supply Chain) อย่างครบวงจร 
นอกนี้บริษัทยังได้ สร้างโรงเรียนออกแบบแม่พิมพ์ หลักสูตร ๑ ปี โดยมุ่งเน้นรับเด็กยากจน เด็กที่เรียนมา
ความสามารถในการออกแบบ ๓ D ได้ เมื่อจบออกมาแล้ว บริษัทได้รับประกันกรท างานและรายได้ ซึ่งขึ้นอยู่
กับผลการเรียน มีนักเรียนจบไปแล้ว ๑๔๐ คน กระจายไปท างานในวงการอุตสาหกรรมรถยนต์อย่างเต็มตัว
นอกจากนี้ได้ร่วมมือกับส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ในการผลิตรถมินิบัสที่มี
โครงสร้างอะลูมิเนียมแบบลดรอยต่อ จึงเข้ามาปรึกษา สวทช. ท าให้มีโอกาสได้ร่วมงานกับทีมวิจัยศูนย์
เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (METC) ในการช่วยวิเคราะห์ความแข็งแรงของโครงสร้างรถ ส่วนโครงการ
ต่อมาวิเคราะห์โครงสร้างรถที่มีความยาว ๗ - ๙ เมตร โดยลดความหนาของวัสดุเพ่ือให้มีน้ าหนักเบาลง  
แต่ยังคงแข็งแรงเท่าเดิม ผลงานที่ได้เป็นที่น่าพอใจ 
  การผลิตรถบัสไฟฟ้าขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) โดยร่วมงานกับกระทรวง 
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ได้ประสานไปกับ ขสมก. เพ่ือให้สนับสนุนการใช้รถบัสไฟฟ้า มีข้อตกลงให้ทดลอง
ผลิต โดยน ารถเก่ามาดัดแปลงจ านวน ๔ คัน ทางบริษัทได้ส่วนแบ่ง จ านวน ๑ คัน จึงได้ท าการดัดแปลง  
โดยประธานบริษัท มีความเห็นว่าควรพัฒนาใหม่ทั้งหมดโดยน าเฉพาะแคชชีมาใช้ ที่เหลือให้รื้อออกทั้งหมด  
ที่เหลือโครงสร้างเป็น อลูมิเนียมทั้งคัน และคันนี้จึงเป็นรถต้นแบบที่จะเสนอให้ ขสมก. พิจารณา 
  บริษัทฯ เห็นว่า สวทช. เป็นองค์กรที่มีศักยภาพ มีความพร้อมด้านบุคลากรและเครื่องมือ 
รวมถึงมีเครือข่ายกับองค์กรอ่ืนมากมาย ท าให้มั่นใจในการท างานร่วมกัน ระหว่างการท างานต้องมีการปรับตัว 
ด้านการสื่อสารเพ่ือให้ทั้งสองฝ่ายเข้าใจตรงกันอยู่บ้าง แต่การท างานก็ราบรื่นดี  และบริษัทฯ มีเป้าหมายที่จะ
สร้างศูนย์วิจัยและพัฒนา โดยต้องการให้มีระบบบริหารงานวิจัยเพ่ือพัฒนา ต่อยอดผลิตภัณฑ์ได้อย่างยั่งยืน 
และเล็งเห็นว่า สวทช. มีความเชี่ยวชาญด้านนี้ จึงน่าจะสามารถเป็นที่ปรึกษาให้แก่บริษัทฯ ได้  
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 มินิบัส ตัวถังอลูมิเนียม 

  สกุลฎ์ซีบัส ตัวถังซุปเปอร์คาร์ เจ้าเดียวในไทยเต็มรูปแบบ ชูจุดแข็ง น้ าหนักเบา แข็งแรง 
ปลอดภัย ไม่เป็นสนิม บ ารุงรักษาน้อย ประหยัดน้ ามัน รับประกันยาวนาน ๕ ปี พร้อมให้คนไทยใช้งานบริษัท 
ชัยวัฒนา แทนเนอรี่ กรุ๊ป จ ากัด เปิดตัวรถมินิบัส แบรนด์ “สกุลฎ์ซี” Aluminum Bus สัญชาติไทย ตัวถัง
ซุปเปอร์คาร์ เจ้าเดียวในประเทศไทย “เต็มรูปแบบ” ชิงเค้กในตลาด ชูจุดเด่น น้ าหนักเบา แข็งแรงทนทาน  
ไม่เป็นสนิม ไม่ผุ ประหยัดน้ ามัน หลังคาชิ้นเดียว ไร้ปัญหาน้ ารั่วซึม เสริมความปลอดภัยด้วยโครงสร้าง  
ถูกออกแบบมาเป็นพิเศษ   
 

   
 
  Aluminum Bus ภายใต้แบรนด์  “สกุลฎ์ซีบัส” (Sakun C) เป็นรถมินิบัสอลูมิ เนี ยม 
สัญชาติไทย หนึ่งเดียวในประเทศ ที่ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการผลิตตัวถังแบบปั๊มขึ้นรูปทั้งคันตามมาตรฐาน
การผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ทันสมัย เพ่ือลดรอยต่อ เพ่ิมความปลอดภัยให้กับผู้โดยสาร ซึ่งหลังจากที่มี
การประกาศการลงทุนสร้างโรงประกอบที่มีก าลังการผลิตกว่า ๒,๘๐๐ คันต่อปี เพ่ือผลิตรถโดยสารขนาดเล็ก 
ตัวถัง Aluminum ครั้งแรกของประเทศไทย โดยจะเริ่มออกจ าหน่ายใน ไตรมาส ๒ ปี ๒๕๖๓ แม้ว่าจะยังเป็น 
ส่วนแบ่งที่ไม่มากนักในตลาดมินิบัส แต่ก็ถือเป็นช่องทางเลือกใหม่ให้ผู้ประกอบการรถโดยสารได้ใช้เป็นตัวเลือก 
ทั้งนี้ทางบริษัทฯ ได้วางแผนที่จะจัดหาสินเชื่อราคาถูกให้แก่ผู้ประกอบการด้วย เพราะการซื้อรถโดยสาร  
ขนาดเล็กนั้น จ าเป็นต้องมีต้นทุนในการขยายธุรกิจ และเพ่ือไปดูแลผู้โดยสารและการบริการที่ดีต่อไป” 
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  นายวีรพลน์ เตชะผาสุขสันติ กล่าวถึง รายละเอียดของ Light Weight Aluminum Bus ว่า 
“สกุลฎ์ซีบัส” ซึ่งจะมาทดแทนรถตู้ ผลิตด้วยโครงสร้างตัวถังอลูมิเนียมน้ าหนักเบา ท าให้ประหยัดน้ ามัน  
ทั้งแข็งแรง ทนทาน มีความปลอดภัยสูง ไม่เป็นสนิม และไม่ผุ โดยหลังคาไร้รอยต่ อ น้ าไม่รั่วซึม พ้ืนห้อง
ผู้โดยสารจะเป็นชนิดไม่ลามไฟ และด้วยเทคโนโลยีสมัยใหม่ในการผลิตตัวถังแบบปั้มขึ้นรูปอลูมิเนียมทั้งคัน  
พ่นอบสี รวมถึงใช้หุ่นยนต์ พ่นอบสี เชื่อมประกอบแบบมาตรฐานสากล และควบคุมการผลิตโดยผู้เชี่ยวชาญ
ด้วยเทคโนโลยีชั้นสูง ที่มีประสบการณ์ยาวนาน ท าให้เชื่อมั่นในเรื่องของมาตรฐานและคุณภาพ 
 
 
 
                
 
                       
              
 
 
  บริษัทฯ ได้ออกแบบและผลิตเรือ ภายใต้แบรนด์สกุลฎ์ซี (Sakun C) นับเป็นการต่อยอด
ทางธุรกิจ และการรองรับการเจริญเติบโตของธุรกิจ จากแนวโน้มการเติบโตในตลาดเรือ ทั้งในกรุงเทพฯ  
ไปจนถึงต่างจังหวัด ที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในช่วง ๕ ปีที่ผ่านมา เนื่องจากมีนักท่องเที่ยวเข้ามาในประเทศไทย
มากขึ้น โดยระดับที่มีความส าคัญ คือชาวตะวันตก รองลงมาคือชาวไทย และชาวจีน 
 

 

 
  บริษัทฯ มีจุดเด่นทางด้านนวัตกรรมการผลิตเรือที่ทันสมัย ใช้วัสดุอลูมิเนียมที่มีคุณภาพสูง 
ซึ่งมีคุณสมบัติ น้ าหนักเบา ทนทาน แข็งแรงกว่าอลูมิเนียมทั่วไปถึง ๔ เท่า ประหยัดน้ ามัน มีอายุการใช้งาน 
ที่ยาวนานกว่า ๓๐ ปี และสามารถผลิตเรือได้รวดเร็ว โดยค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้งานและของ
ผู้โดยสารเป็นหลัก มีระบบป้องกันเรือจม โดยการใส่โฟมชนิดพิเศษ ไม่ลามไฟ เรือ  Speed boat ล าใหญ่  
ใช้เวลาในการต่อเพียง ๒๖ วัน (จาก ๑ ปี ๔ เดือน)  สิ่งส าคัญบริษัทฯ สามารถออกแบบและผลิต 
ตามความต้องการของลูกค้าได้อย่างเต็มที่ 
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  ปัจจุบันบริษัทฯ มีเรือในการจัดจ าหน่ายหลายขนาด อาทิเช่นเรือโดยสาร รุ่น F๑๙๐EM 
ขนาด ๑๙ เมตร บรรจุผู้โดยสาร ๘๐-๑๐๐ ที่นั่ง เรือโดยสาร รุ่น F๑๘๐EC ขนาด ๑๘ เมตร บรรจุผู้โดยสาร 
๑๐๐-๑๒๐ ที่นั่ง เรืออเนกประสงค์ รุ่น M๐๘๕EC ขนาด ๘.๕ เมตร บรรจุผู้โดยสาร ๑๐ ที่นั่ง และรุ่นอ่ืน ๆ 
นอกจากนี้ยังมี SPEED BOAT อีกหลายขนาด เช่น S๕๐A (AQUA SEA) คอนโซลขวาสุดคลาสสิก S๕๐F 
(FISHING MANIA) คอนโซลกลางเดินได้รอบ S๕๐R (RIPTIDE) เรืออเนกประสงค์ รูปทรงสปอร์ต และ S๕๐S 
(SEVEN SEAS) ตรวจการณ์ทรง Cuddy บึกบึน และรุ่นอ่ืน ๆ 
  ทั้งนี้บริษัทฯ ได้มีการพัฒนาเรือในด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น การใช้แอพพลิเคชั่นเก็บข้อมูล
และวิเคราะห์การขับขี่ของผู้ขับเรือ สร้างความมั่นใจให้ผู้โดยสารมากยิ่งขึ้น การใช้ระบบ GPS และมอเตอร์
ขับเคลื่อน ในการควบคุมต าแหน่งของเรือ ลดการเกิดอุบัติเหตุ และการแล่นออกนอกเส้นทาง และใช้ระบบ
ข้อมูล IOT เก็บข้อมูลเรือที่จ าหน่ายออกไปเพื่อบริหารจัดการข้อมูลคู่ค้าอีกด้วย 
  นอกจากนี้ทางบริษัทฯ ยังได้พัฒนาเรือไฟฟ้าขึ้น โดยมีความยาว ๒๐ เมตร มีที่นั่งผู้โดยสาร 
๑๓๐ ที่นั่ง ใช้ Battery Lithium NMC ขนาด ๖๒๕ Kw/h  และใช้ Motor ๒๕๐ Kw ได้ลงวิ่งเป็นครั้งแรก 
ในแม่น้ าเจ้าพระยาในวันครบรอบสถาปนากรมเจ้าท่า ครบรอบ ๑๖๑ ปี และล านี้เป็นของลูกค้าที่ได้สั่งซื้อ 
ไว้แล้ว จะมีการส่งมอบภายในสิ้นปี ๒๕๖๓ นี้ 
  รถไฟฟ้าดีเซลไฮบริด 
  บริษัท ได้ไปเจรจากับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยและผู้ประกอบการท า
ส่วนประกอบของรถไฟ ในการเสนอขอบเขตงาน (Term of Reference : TOR) ให้การรถไฟ พิจารณา
ผู้ประกอบการไทย โดยเสนอวัตถุดิบภายในประเทศ (Local Content : LC) ที่ควรผลิตภายในประเทศไทย 
ไม่ต่ ากว่า ร้อยละ ๘๕ บริษัท ได้ประสานความร่วมมือไปยังผู้ผลิตเครื่องยนต์ดีเซลไฮบริด จากประเทศเยอรมัน 
และก าลังวิจัยและพัฒนาร่วมกับ สวทช. ในการผลิตรถไฟนี้ขึ้น โดยคาดหวังที่จะเกิดผู้ผลิตในไทย 
แทนที่จะน าเข้าจากต่างประเทศ และคาดหวังที่จะ Upgrade Community Business ตามรายทางและ
น าไปสู่เส้นทางการท่องเที่ยวจากสถานีกลางบางซื่อไปสู่จังหวัดสุพรรณบุรี และอาจมีสถาบันการเรียนการสอน
หลักสูตรรถไฟ โดยสอนตั้งแต่ระบบพื้นฐานเป็นต้นไป 
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 บริษัท บางกอกชีทเม็ททัล จ ากัด (มหาชน) ต าบลบางจาก อ าเภอพระประแดง จังหวัด
สมุทรปราการ 
 

 
 

 บริษัท บางกอกชีทเม็ททัล จ ากัด (มหาชน) หรือ BM จดทะเบียนก่อตั้ งเมื่อวันที่   
๑๑ พฤษภาคม ๒๕๓๘ ปัจจุบันด าเนินธุรกิจเป็นผู้ผลิตและจ าหน่ายสินค้าแปรรูปผลิตภัณฑ์เหล็ก ได้แก่  
รางและท่อร้อยสายไฟฟ้า ตู้สื่อสาร ตู้ไฟฟ้า ตู้โลหะ และแผงควบคุมไฟฟ้าที่ใช้ตามอาคาร คอนโดมิเนียม
ส านักงาน ห้างสรรพสินค้า โรงงานอุตสาหกรรม สถานีไฟฟ้า เป็นต้น ภายใต้ตราสินค้า “BSM”, “BM” , “BS” 
และ “BEST” และผลิตภัณฑ์ขึ้นรูปอื่น ๆ จากโลหะ ตามความต้องการของลูกค้า 

 บริษัทมีระบบการผลิตที่มีประสิทธิภาพท าให้บริษัทได้รับการรับรองระบบบริหารงาน
คุณภาพ  (Quality Management System) ต ามมาต ร ฐ าน  ISO ๙ ๐ ๐ ๑  : ๒ ๐ ๑ ๕  จ ากสถา บั น 
Anglo Japanese American (AJA) Registrars ภ า ย ใ ต้ ก า ร รั บ ร อ ง ข อ ง  United Kingdom 
Accreditation Service (UKAS) แ ล ะ  National Accreditation Council of Thailand (NAC 
Thailand) เ พ่ือ พัฒนาระบบบริหารงาน  และคุณภาพของสิ นค้ า ให้ มี ประสิ ทธิภาพ มีคุณภาพ 
สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าและสร้างความพอใจให้ลูกค้าได้ 

 โดยธุรกิจเป็นผู้ผลิตและจ าหน่ายสินค้าแปรรูปผลิตภัณฑ์เหล็ก ได้แก่ รางเดินสายไฟฟ้า  
ตู้สื่อสาร ตู้ไฟฟ้า ตู้โลหะ แผงควบคุมไฟฟ้าและผลิตภัณฑ์ขึ้นรูปอ่ืน ๆ จากโลหะตามความต้องการของ
ลูกค้า และเป็นผู้จ าหน่ายท่อร้อยสายไฟฟ้า โดยมีทุนจดทะเบียน ๒๗๕,๐๐๐,๐๐๐ บาท 
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วิสัยทัศน์ (VISION) 

๑) สร้างความเป็นเลิศทางด้านผลิตภัณฑ์ ขึ้นรูป แปรรูปโลหะ ที่มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล 
๒) พัฒนาความรู้ความสามารถด้านเทคนิค และเทคโนโลยีการผลิต เพ่ือสนองต่อความต้องการ

ของลูกค้าอย่างกว้างขวาง 
๓) ร่วมเป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ เพ่ือลดการพ่ึงพาและการน าเข้า

จากต่างประเทศ 
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๔) ขยายฐานธุรกิจสู่ลูกค้าในกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asian Economic Community 
: AEC) และในระดับสากล 
พันธกิจ (MISSION) 

๑) ผลิตผลิตภัณฑ์ที่ได้มาตรฐานคุณภาพ จัดส่งสินค้าตรงเวลา ด้วยราคาที่ลูกค้าพึงพอใจ 
๒) ให้ความส าคัญในการพฒันาบุคลากรและเทคโนโลยีการผลิตเพ่ือมุ่งสู่ระดับสากล 
๓) ด าเนินธุรกิจเพ่ือสร้างผลตอบแทนอย่างยุติธรรมให้แก่ผู้ลงทุนและพนักงานในองค์กร 
๔) สร้างความสัมพันธ์กับคู่ค้าเพ่ือเป็นพันธมิตรทางการค้าที่ได้รับความไว้วางใจในระยะยาว 
๕) พนักงานมีส่วนร่วมในการพัฒนาองค์กรอย่างต่อเนื่ องเพ่ือสร้างความมั่นคงก้าวหน้า 

อย่างยั่งยืน 
 

 
 
สินค้าของบริษัท แบ่งออกเป็น ๖ กลุ่ม ประกอบด้วย 

๑) รางและท่อร้อยสายไฟฟ้า (Metal Trucking and White Conduits) 
๒) ตู้สื่อสาร ตู้ไฟฟ้า และตู้โลหะ (Communication Racks, Cabinets and Enclosures) 
๓) แผงควบคุมไฟฟ้าและโคมไฟฟ้า (Electrical Switchboards and Lighting Fixtures) 
๔) โลหะเชื่อมประกอบ (Fabrication and Metal Working) 
๕) แม่ พิม พ์ โลหะ เครื่ องมือ  และอุปกรณ์  (Mold & Die Making, Machine Tools and 

Equipment) 
๖) ชิ้นส่วนโลหะ (Sheet Metal Parts, Press Parts, Machine Parts and Assembly Parts) 

  บริษัทมีระบบการผลิตที่มีประสิทธิภาพท าให้ได้รับการรับรองระบบบริหารงานคุณภาพ (Quality 
Management System) ตามมาตรฐาน ISO ๙๐๐๑ : ๒๐๑๕ และได้รับการรับรองระบบการจัดการ
สิ่ งแวดล้อม  (Environmental Management System) ตามมาตรฐาน  ISO ๑๔๐๐๑ : ๒๐๑๕ จาก
ส ถ า บั น  SGS (Thailand) Limited ภ า ย ใ ต้ ก า ร รั บ ร อ ง ข อ ง  United Kingdom Accreditation 
Service (UKAS) ป ร ะ เ ท ศ อั ง ก ฤ ษ  แ ล ะ  National Accreditation Council of Thailand (NAC 
Thailand) เพ่ือพัฒนาระบบบริหารงานและ คุณภาพของสินค้าให้มีประสิทธิภาพ มีคุณภาพ สามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าและสร้างความพอใจให้ลูกค้าได้ 
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 รถสามล้อไฟฟ้า (ตุ๊ก ตุ๊ก) ได้รับรางวัลชนะเลิศ สาขาเพ่ือสังคมและพัฒนาคุณภาพชีวิต (Social 
and Quality of life) พร้อมน าผลงาน / เครื่องจักรเข้าร่วมจัดแสดงในงาน “TechnoMart ๒๐๑๙”  
โดยก าหนดราคา ตั้งแต่ ๖๙,๐๐๐ บาท จนถึงราคา ๑๒๐,๐๐๐ บาท โดยมีลูกค้าแสดงความสนใจ 
เป็นจ านวนมาก จึงเชื่อว่าจะเป็นอีกธุรกิจที่สร้างการเติบโตให้กับบริษัท ซึ่งได้มีการส่งมอบ EV Tuk Tuk ให้กับ
บริษัท Nestle จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดศรีสะเกษ และจังหวัดนครปฐม พร้อมกับส่งมอบไปยังบริษัท Tech NC 
และบริษทั ศักดิ์สยามฯ 
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๓.๓ บริษัทธนบุรี ประกอบรถยนต์ จ ากัด และบริษัท ธนบุรี เอ็นเนอร์ยี่ สตอเรจแมนู  
แฟคเจอริ่ง จ ากัด จังหวัดสมุทรปราการ และบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด นิคมอุตสาหกรรม 
อมตะนคร จังหวัดชลบุรี เรื่อง การประกอบรถยนต์ Plug in Hybrid และการประกอบแบตเตอรี่ลิเธียมใช้
ในยานยนต์ไฟฟ้าและการผลิตจักรยานยนต์ไฟฟ้า ในวันอังคารที่ ๘ กันยายน ๒๕๖๓ 

 บริษัทธนบุรี ประกอบรถยนต์ จ ากัด และบริษัท ธนบุรี เอ็นเนอร์ยี่  สตอเรจแมนู 
แฟคเจอริ่ง จ ากัด จังหวัดสมุทรปราการ 
  นายโรลันด์  โฟลเกอร์ ประธานบริหาร บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ (ประเทศไทย) จ ากัด และ
Mr.Bjoern  Gustrau รองประธานบริหาร ฝ่ายขายและการตลาด ได้กล่าวต้อนรับคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
สภาผู้แทนราษฎร และบรรยายเรื่อง “การประกอบธุรกิจ วิสัยทัศน์ แผนธุรกิจ แผนการลงทุน แผนธุรกิจ 
การประกอบรถยนต์ Plug in Hybrid และโรงงานประกอบแบตเตอรี่ลิเธียม และศักยภาพและความพร้อม 
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า”  
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แผนธุรกิจ 
การตลาดและการลงทุน 

 
                    บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ ประเทศไทย จ ากัด เป็นหนึ่งในผู้ผลิตรถยนต์ระดับหรูชั้นน า  
ที่รู้จักกันดี ในประเทศไทยและทั่วโลก และเป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์ในการพัฒนานวัตกรรมยานยนต์
อย่างไม่หยุดนิ่งด้วยผลิตภัณฑ์และบริการมาตรฐานระดับโลก โดยเมอร์เซเดส-เบนซ์ในไทยด าเนินกิจการตั้งแต่ 
ปี  ๒๕๔๑ เป็นเวลากว่า ๒๐ ปี  ที่ก่อให้ เกิดการลงทุนสร้างรายได้ให้กับประเทศไทยและเป็ นหนึ่ง 
ในพลังขับเคลื่อนที่ส าคัญต่อการพัฒนาประเทศให้เติบโตก้าวหน้าทั้งด้านเศรษฐกิจ เทคโนโลยีและสังคม 
ส าหรับการลงทุนของเมอร์เซเดส-เบนซ์ได้รับการอนุมัติการขอขยายการส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 
ปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) เมื่อต้นปีนี้ และการส่งเสริมการลงทุนผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) เมื่อเดือนพฤศจิกายน ปี ๒๕๖๒ ที่ผ่านมา 
เพ่ือตอบรับแนวทางการด าเนินธุรกิจของเมอร์เซเดส-เบนซ์ที่ให้ความส าคัญกับกลยุทธ์ยานยนต์แห่งอนาคต 
( Future Mobility) ป ร ะกอบด้ ว ย  Connected, Autonomous, Shared และ  Electric ห รื อ  CASE  
ซึ่งสอดรับกับนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next Generation Automotive) ซึ่งถือเป็น  
๑ ใน ๑๒ อุตสาหกรรมเป้าหมายของรัฐบาลไทย นอกจากนี้เมอร์เซเดส-เบนซ์ยังมีความร่วมมือกับ 
บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต์ จ ากัด (Thonburi Automotive  Assembly Plant: TAAP) และบริษัท ธนบุรี 
เอ็นเนอร์ยี่ สตอเรจ แมนูแฟคเจอริ่ง จ ากัด (Thonburi Energy Storage System: TESM) โดยเม็ดเงินลงทุน
กว่า ๑๕๙ ล้านยูโร ในการด าเนินธุรกิจซึ่งครอบคลุมการน าเข้าชิ้นส่วนและประกอบรถยนต์ ผลิตและประกอบ
รถยนต์เมอร์เซเดส-เบนซ์ รวมถึงแบตเตอรี่ไฟฟ้า มีการจ้างงานในประเทศไทยกว่า ๑,๓๐๐ คน แสดงให้เห็นว่า 
บริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์เอจี ณ ประเทศเยอรมนี ได้เล็งเห็นความส าคัญของประเทศไทย ในการเป็น 
ฐานการผลิตที่ส าคัญในภูมิภาค อีกทั้งยังเป็นการยกระดับความสามารถคนไทย ด้วยการถ่ายทอดความรู้และ
เทคโนโลยีที่เหนือกว่าการผลิตชิ้นส่วนทั่วไป ซึ่งจะช่วยให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศก้าวหน้า 
เป็นอย่างมากอีกด้วย 
  มุมมองต่อศักยภาพและความพร้อมในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องในประเทศไทยเปรียบเทียบกับระดับภูมิภาค 

๑) ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตที่ส าคัญ ในภูมิภาค มีศักยภาพทั้งด้านการผลิต  
ยอดส่งออกและจ าหน่ายมากกว่า ๒ ล้านคัน ต่อปีและติดอันดับ ๑ ใน ๑๐ ของโลกท่ีมีปริมาณการผลิตรถยนต์
มากที่สุด 

๒) นโยบายส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมที่เป็นแรงผลักดัน ในการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต์ การถ่ายทอดเทคโนโลยีและพัฒนาบุคลากรทักษะแรงงานขั้นสูง (High skilled labor) ในประเทศ
ไทย อาทิ โครงการบัตรส่งเสริม BOI เขตปลอดอากร (Customs Free Zone) พ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
(Special Economic Zone) 

๓) ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor) ส่งเสริมห่วงโซ่
อุปทานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอย่างยั่งยืน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและคมนาคมที่สะดวก 
ในการด าเนินธุรกิจโดยเฉพาะอย่างยิ่ง การจัดตั้งศูนย์ทดสอบยานยนต์และยางล้อแห่งชาติหรือ ATTRIC 
(Automotive and Tyre Testing, Research and Innovation Center) 

๔) อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-Generation Automotive) เป็น ๑ ใน ๑๒ กลุ่ม
อุตสาหกรรมเป้าหมายที่มีศักยภาพ ภายใต้แผนแม่บทยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี เพ่ือผลักดันให้ประเทศไทย 



ภาคผนวก 
 

~ ๑๐๐ ~ 
 

ก้าวสู่การเปลี่ยนผ่านครั้งยิ่งใหญ่สู่เมืองอัจฉริยะ (Smart City) และอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart Mobility) 

๕) คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติตั้งเป้าหมายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์  
โดยมีก าลังการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า (xEV) ที่ร้อยละ ๓๐ ภายในปี ๒๐๓๐ หรือ ๗๕๐,๐๐๐ คัน จากทุกประเภท
ทั้งหมด ๒.๕ ล้านคัน (Thailand Smart Mobility EV๓๐@๒๐๓๐) เพ่ือเร่งให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาค นโยบายปัจจุบันชองบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ ประเทศไทย การยกเลิกการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้า (BEV) รุ่น EQC โครงการสนับสนุนลดมลพิษ PM ๒.๕ “Charge to Change” 

 
ข้อเสนอของบริษัท เมอร์เซเดส-เบนซ์ ประเทศไทย จ ากัด ต่อนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

ล าดับ
ที ่

ปัญหาและอุปสรรค 
ข้อเสนอแนะท่ีอยากให้ภาครัฐ

ผลักดัน 
หน่วยงาน 

๑. รัฐบาลเปิดโอกาสให้น า เข้า
รถยนต์ไฟฟ้าโดยใช้สิทธิพิเศษ
ทางการค้าได้ ภายใต้กรอบความ
ตกลงเสรีอาเซียน-จีน (ASEAN-
China FTA: ACFTA) โ ดยสิ ทธิ
ประโยชน์ทางภาษีน าเข้าไม่มี
ข้อจ ากัดเรื่องปริมาณน าเข้าและ
เงื่อนไขการลงทุนในประเทศ
ส่งผลต่อความได้เปรียบทางการ
ค้าจากต้นทุนและเวลาในการ
น าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าสู่ท้องตลาด 
(Market Introduction) ท า ใ ห้
เ กิ ดความกั ง วลกับนั กลงทุน 
ใ น ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะก ร ะท บ กั บ
แผนการลงทุนในอนาคต 

ภาครั ฐ คว รปกป้ อ งผู้ ล ง ทุ น ใน
ประเทศไทยโดยเฝ้าระวังปริมาณ
น าเข้าและอาจก าหนดมาตรการ
พิเศษหากจ าเป็นเพ่ือป้องกันการ
หลั่ ง ไหลของรถยนต์ ไฟฟ้าจาก
ต่างประเทศ ภายใต้สิทธิพิเศษทาง
การค้ าซึ่ งจะกระทบการลงทุน 
ในประเทศไทย ในขณะเดียวกัน 
ควรทบทวนหลักเกณฑ์การก าหนด
ป ริ ม า ณ ก า ร น า เ ข้ า ข อ ง  BOI  
ให้ ผ่ อนคลาย เ พ่ื อจู ง ใ จ ให้ เ กิ ด 
การลงทุนต่อเนื่องและสามารถ
แ ข่ ง ขั น กั บ ร ถ ที่ น า เ ข้ า จ า ก
ต่ า งประ เทศภายใต้ สิทธิ พิ เศษ 
ทางการค้าได้ 

ส า นั ก ง า น
คณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน 
และกรมเจรจา
การค้าระหว่ าง
ประเทศ 

๒. การควบคุมกระบวนการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนของ
ภาครั ฐ  ป ระกาศส านั ก ง าน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) 
ก าหนดให้ตั้ งแต่วันที่  ๑ ม.ค. 
๒๕๖๘ แบตเตอรี่ที่ผลิตในเขต
ปลอดอากร ต้องผ่านการผลิตที่
เป็นสาระส าคัญ คือ การผลิต
โมดูล (Module Production) ซ่ึง
ข้อก าหนดดังกล่าว ไม่สอดคล้อง
กับเทคโนโลยีการผลิตโมดูลที่มี

เสนอให้มีการพิจารณาเ พ่ิมเติม
ท า ง เ ลื อ ก ส า ห รั บ ห ลั ก เ ก ณ ฑ์ 
ในประกาศ สศอ. ดังกล่าว จากเดิม 
ที่ ก าหนดเฉพาะการผลิตโมดูล  
เพ่ือประโยชน์ต่อการพัฒนาและ 
เป็นการส่ ง เสริมห่วงโซ่ อุปทาน  
ในการผลิตรถไฟฟ้าในประเทศ 
ให้ เกิดขึ้นได้อย่างยั่ งยืน ภาครัฐ 
ควร เปิ ดกว้ า ง  ในการ เลื อ ก ใช้
เ ทค โน โลยี ใ นก ารผลิ ต คว ร ให้
ภ า ค เ อ ก ช น ส า ม า ร ถ พั ฒ น า

ส า นั ก ง า น
เ ศ ร ษ ฐ กิ จ
อุ ต ส า ห ก ร ร ม 
(สศอ.) 
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ความแตกต่างกันในแต่ละบริษัท
การผลิตโมดูลแบตเตอรี่ต้องใช้
เงินลงทุนมากไม่คุ้มค่าต่อการ
ลงทุนส าหรับการผลิตรถยนต์
ไฟฟ้าที่มีปริมาณการผลิตน้อย 
ผู้ประกอบการอาจย้ายฐานการ
ผลิตไปประเทศอ่ืนในภูมิภาค 
เนื่องจากสามารถน าแบตเตอรี่
เข้ามายังประเทศไทยโดยเสีย
อากร ๐% ภายใต้ ATIGA โดยไม่
มีข้อก าหนดเกี่ยวกับขั้นตอนการ
ผลิต ดังเช่นประกาศ สศอ.  ซึ่ง
จะท าให้ประเทศไทยเสียความ
ได้เปรียบในการดึงดูดการลงทุน 
และท าให้สูญเสียบทบาทความ
เป็นผู้น าในอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าในภูมิภาคนี้ได ้

อุตสาหกรรมไปได้ระดับหนึ่งก่อน 
เนื่องจากเทคโนโลยีดังกล่าวเป็น
เทคโนโลยีใหม่ซึ่งอาจมีการพัฒนา
เปลี่ยนแปลงได้ 

๓. การตั้งศูนย์ทดสอบแบตเตอรี่ 
ในประเทศ ประเทศไทยยังไม่มี
การตั้งศูนย์ทดสอบแบตเตอรี่ที่มี
เครื่องมือครอบคลุมข้อก าหนดใน
การผลิตแบตเตอรี่ส าหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้าของผู้ประกอบการและ
สอดคล้องกับช่วงเวลาที่เริ่มต้น
ก า ร ผ ลิ ต ย า น ย น ต์ ไ ฟ ฟ้ า 
ในประเทศรวมทั้งรองรับการ
พัฒนาและวิจัยแบตเตอรี่ยาน
ยนต์ไฟฟ้าให้สามารถแข่งขันได้
ในตลาดโลกผู้ประกอบการที่เริ่ม
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าไม่สามารถ
ทดสอบแบตเตอรี่ ในประเทศ 
ต้ อ ง ส่ ง อ อ ก ไ ป ท ด ส อ บ ยั ง
ต่างประเทศ ซึ่งยุ่งยากและใช้
เวลาอีกทั้งมีค่าใช้จ่ ายสู งมาก
กระทบต่อแผนการลงทุนและ

เสนอให้ภาครัฐสนับสนุนการจัดตั้ง
ศูนย์ทดสอบ พัฒนา และวิจัย ที่มี
เครื่องมือและวิธีการ ตลอดจน
พั ฒ น า บุ ค ล า ก ร ที่ จ ะ ร อ ง รั บ 
ก า ร ท ด ส อ บ แ บ ต เ ต อ รี่ ต า ม
มาตรฐานสากลและมาตรฐานขั้นสูง
ของผู้ผลิต (OEM) และเร่งรัดให้แล้ว
เสร็จเ พ่ือตอบสนองการเริ่ มต้น
ทดลองผลิตแบตเตอรี่ส าหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศรวมถึงเสนอให้
มีมาตรการจูงใจ เพ่ือส่งเสริม และ
ดึ งดูดให้ภาคเอกชนจัดตั้ ง ศูนย์
ทดสอบ พัฒนาและวิจัยแบตเตอรี่
ในประเทศ 

ส า นั ก ง า น
ม า ต ร ฐ า น
ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ 
อุ ต ส า ห ก ร ร ม 
(สมอ.) 
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แ ผ น ก า ร ผ ลิ ต ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย 
อาจเสียฐานการผลิตแบตเตอรี่ 
ย า น ย น ต์ ไ ฟ ฟ้ า  เ นื่ อ ง จ า ก 
ไม่ ส ามารถสนั บสนุนห่ ว ง โ ซ่ 
การผลิตได้อย่างครบวงจร 

๔. สถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging 
Station) ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย ไ ม่
เพียงพอ 
๑) สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
(Public Charging) ปัจจุบันสถานี
อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ้ า ทั่ ว ป ร ะ เ ท ศ มี
ให้บริการ ๕๑๗ แห่งและมีจ านวน
หัวจ่ายในการชาร์จทั้งหมด แค่  
๘๑๗ หัวจ่ายเท่านั้น ในจ านวนนี้ที่
เป็นของสาธารณะยังมีจ านวนน้อย 
ท าให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า เกิดความ
กังวลเรื่องสถานีชาร์จที่จะสามารถ
รองรับผู้ ใช้ รถยนต์ ไฟฟ้าได้ ใน
ปัจจุบันและอนาคต 
๒) สถานีอัดประจุไฟฟ้าส่วนบุคคล 
(Private Charging) การติดตั้งหัว
จ่ายไฟฟ้าที่เป็นของเอกชนยังไม่
แพร่หลายมากนักเนื่องจากต้นทุน
อุปกรณ์และการติดตั้งส าหรับการ
อัดประจุไฟฟ้าที่บ้านยังคงมีราคา
สูง และขาดความรู้ความเข้าใจ ท า
ให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าไม่มั่นใจว่าเมื่อ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไปแล้วจะได้รับ
ความสะดวกหรือไม่โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งเมื่อมีการเดินทางหรือใช้
งานในสถานที่นอกเมือง เป็นปัจจัย
ส าคัญที่ท าให้ผู้บริโภคอาจชะลอ
การตัดสินใจการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ท าให้อนาคตของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ ไฟฟ้าและการพัฒนาเรื่อง

- หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควร
บูรณาการการท างานและร่วมมือกับ
ภาคเอกชนเพ่ือด าเนินการพัฒนาและ
วางแผนการตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่
ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศและควร
จัดตั้งหน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบเรื่องนี้
อย่างชัดเจน 
- กรณีสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ 
( Public Charging) ค ว ร ส ร้ า ง
แรงจูงใจทางการเงิน หรือให้ เงิน
อุดหนุน (subsidy) ส าหรับผู้ลงทุน 
เ พ่ือพัฒนาศักยภาพในการสร้ า ง
เครื อข่ ายสถานี อัดประจุ ไฟฟ้าที่
กว้างขวางมากยิ่งขึ้นในประเทศไทย 
- เงินอุดหนุนหรือมาตรการลดหย่อน
ทางภาษีส าหรับผู้ซื้อหัวจ่ายไฟฟ้า 
(Wallbox) เ พ่ือติดตั้ งที่บ้ านหรือที่
ท างาน รวมถึงค่าติดตั้งซึ่งท าโดยผู้ที่
ได้รับอนุญาต เพ่ือจูงใจให้เกิดการใช้
อย่ างแพร่หลาย ปลอดภัยและมี
มาตรฐาน 
- ยกเว้นภาษีน าเข้าส าหรับการน าเข้า 
Wallbox แก่ผู้ประกอบการเพ่ือลด
ต้นทุน 
- ก าหนดกฎระเบียบให้อพาร์ทเมนต์/
คอนโดมิเนียม ควรมีการจัดสรรที่จอด
รถส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า สถานี อัด
ประจุไฟฟ้าหรือปลั๊กไฟส าหรับชาร์จ 
- แก้กฎระเบียบเกี่ยวกับการก าหนด
ราคาไฟฟ้าที่ไม่เท่ากันในช่วงวัน 

ก ร ะ ท ร ว ง
พ ลั ง ง า น 
ก ร ะ ท ร ว ง 
ม ห า ด ไ ท ย 
กระทรวงการคลัง 
แ ล ะก ร ะท ร ว ง
คมนาคม 
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ล าดับ
ที ่

ปัญหาและอุปสรรค 
ข้อเสนอแนะท่ีอยากให้ภาครัฐ

ผลักดัน 
หน่วยงาน 

สถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่ก้าวหน้า
เท่าท่ีควร 

- ก าหนดให้ กฟผ. สามารถจัดส่งหรือ
จ าหน่ายพลังงานไฟฟ้าให้แก่ผู้ ใช้
พลังงานไฟฟ้าที่เป็นผู้ใช้บริการสถานี
อัดประจุไฟฟ้า เพ่ือให้ กฟผ. สามารถ
น าสถานีอัดประจุไฟฟ้ามาด าเนินการ
ใน เชิ งพาณิ ชย์ กั บย านยนต์ ของ
ประชาชนได้ (ตามมติ ครม. วันที่   
๒๘ เม.ย. ๖๓) 

๕. มาตรการสนับสนุนทางการเงิน
และไม่ใช่ทางการเงิน ส าหรับผู้
ซื้ อ ร ถยนต์ ไ ฟฟ้ า  BEV และ 
PHEV มาตรการรั ฐที่ ผ่ า นมา
สนั บสนุ นและ ให้ สิ ท ธิ พิ เ ศษ
ส าหรับการลงทุนผลิตรถยนต์
ไฟฟ้า และชิ้นส่วนส าคัญ เพ่ือให้
ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคปัจจุบัน
ยั ง ไ ม่ ป ร ากฏ ว่ า มี ม า ต รก าร
สนั บ สนุ น ให้ กั บ ผู้ ซื้ อ ใ นก า ร
เปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 
การอุดหนุนจากภาครัฐจะเป็น
แรงผลัก และโน้มน้าวให้เกิดการ
ยอมรับ (EV Adoption) และการ
ใช้รถยนต์ดังกล่าวมากขึ้น ซึ่งจะ
ท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
สามารถพัฒนาเป็นอุตสาหกรรม
แห่งอนาคตของประเทศไทยใน
เวลาอันรวดเร็ว 

มาตรการจูงใจทางการเงิน 
- มาตรการลดหย่อนภาษีส่วนบุคคล
แ ล ะ ภ า ษี นิ ติ บุ ค ค ล  (Personal 
Income Tax, Corporate Income 
Tax) ส าหรับผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าทั้ ง 
PHEV BEV และการติดตั้ งหั วจ่ าย
ไฟฟ้า (Wallbox) ที่บ้านและท่ีท างาน 
โดยผู้ประกอบการที่ได้รับอนุญาตฯ 
เพ่ือให้ผู้บริโภคสามารถซื้อหัวจ่าย
ไฟฟ้าได้ในราคาที่ถูกลงและการติดตั้ง
ที่มีมาตรฐานและความปลอดภัย 
- ลดหย่ อนและยก เ ว้ น  ภ าษี จด
ทะเบียนรถ (Registration Tax) และ
ภาษีรถยนต์ประจ าปี  ส าหรับรถ 
PHEV และ BEV มาตรการจูงใจอ่ืน ๆ 
ที่ไม่ใช่ทางการเงิน 
- ที่จอดรถพิเศษและที่จอดรถฟรี
ส าหรับรถ BEV ในจุดหมายปลายทาง
ยอดนิยมทั่วประเทศ เช่น สถานที่  
ท่องเที่ยว, ห้างสรรพสินค้า,หน่วยงาน
ราชการ, ท่าอากาศยาน ฯลฯ 
- ก า ร ช า ร์ จ ไ ฟ ฟ้ า แ ท่ น ช า ร์ จ 
ส าธ า รณะฟรี  ( Free Charging in 
Public Parking) ส าห รั บ รถ  PHEV 
และ BEV 
- การใช้ทางด่วนฟรีส าหรับรถ BEV 

ก ร ะ ท ร ว ง 
การคลัง 
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  บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด นิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร จังหวัดชลบุรี 
 

 
 

 
 
 Mr. Hsieh Ming-Yuan กรรมการผู้จัดการบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด กล่าวต้อนรับ

คณะกรรมาธิการการพลังงาน โดยมี ดร. ธงชัย  จินาพันธ์ รองประธานบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด  
กล่าวความเป็นมาของบริษัท มีรายละเอียด ดังนี้  

 บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด เข้ามาเริ่มธุรกิจในประเทศไทย โดยก่อตั้งขึ้นเม่ือปี ๑๙๘๙ 
ประมาณ ๓๑ ปี ซึ่งตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร จังหวัดชลบุรี ในปัจจุบัน บริษัทฯ มีโรงงานทั้งหมด  
๕ โรงงาน ซึ่ งเป็นฐานการผลิต มี พ้ืนที่รวม ๕๓,๘๐๐ ตารางเมตร ได้ท าการขยายประเภทสินค้า 
ที่ด าเนินการผลิตออกมาไปอย่างต่อเนื่อง ปัจจุบันด าเนินการผลิตเครื่องไฟฟ้าอิเลคทรอนิกส์ จอแอลซีดีทีวี 
และพลาสมาทีวี แผงวงจรอิเลคทรอนิกส์ด้วยเครื่องใส่ชิ้นส่วนขนาดเล็ก และอิเลคทรอนิกส์รถยนต์ให้กับ  
บริษัทชั้นน าต่าง ๆ ที่มีชื่อเสียงระดับโลกในญี่ปุ่นและยุโรป จึงท าให้มั่นใจได้ว่าสินค้าของบริษัทฯ เป็นสินค้าที่
ได้มาตรฐานทางด้านเทคโนโลยี และล่าสุด คือ ผลิตภัณฑ์ด้านยานยนต์ด าเนินการผลิตจักรยานยนต์ไฟฟ้า  
ซึ่งเริ่มผลิตตั้งแต่ ปี ๒๐๑๖ แบตเตอร์รี่รุ่น Lithium / Lithium Replaceable  ปัจจุบันมียอดขายปีละ  
๗๐๐  กว่าคัน 
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 การตลาด  มุ่ งเน้นการปรับปรุงพัฒนา ทางด้านเทคโนโลยีและระบบปฏิบัติการ 

ด้าน Global Network โดยมีการขยายสาขามากถึง ๓๑ ประเทศทั่วโลก จึงเป็นจุดแข็งที่จะจ าหน่ายและ
บริการสินค้าที่เปี่ยมด้วยประสิทธิภาพต่อทุกกลุ่มลูกค้า ด้วยการสนับสนุนอย่างเต็มที่จาก บริษัท ต้าถุง 
(ประเทศไทย) จ ากัด ส านักงานใหญ่ จากไทเป ประเทศไต้หวัน ดังนั้นบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด  
จึงกล้าตอบสนองต่อความต้องการของกลุ่มลูกค้าด้วยต้นทุนที่ต่ ากว่า แต่สินค้ามีคุณภาพและบริการที่ดี 

การบริการหลังการขาย   
๑) การบริการโดยทีมช่างเทคนิคของบริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด มีทั้งระบบการบริการ

ปกติและการบริการแบบเร่งด่วน (Monile Services) 
๒) การบริการโดยทีมช่างเทคนิคโดยอาจารย์และนักศึกษาจากวิทยาลัยเทคนิค ๘๐ สถาบัน 

ทั่วประเทศ 
๓) Stock อะไหล่พร้อมส่งตลอดเวลาจากโรงงาน ในนิคมอมตะซิตี้ชลบุรี 
บริษัท ต้าถุง (ประเทศไทย) จ ากัด มีพันธมิตรรายใหญ่ ดังนี้  
๑) SONY  
๒) VC KENWOOD  
๓) FUNAI 
๔) DAIKIN  
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๕) TOSHIBA  
๖) DELTA  
๗) STANLEY  
๘) MINEBEA 
อุปสรรคของบริษัท 
๑) การแก้ปัญหาบริการหลังการขาย 
๒) ยังไม่ได้รับการสนับสนุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
คุณสมบัติของจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
๑) รุ่นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าทีมีจ าหน่ายในประเทศไทย มีทั้งหมดจ านวน ๖ รุ่น ดังนี้  
 ๑.๑) ๑.๘ กิโลโวลต ์Sporty Luxury  
 ๑.๒) ๑.๕ กิโลโวลต ์Sporty Economy  
 ๑.๓) ๑.๘ กิโลโวลต ์Sporty Economy  
 ๑.๔) Multi propose ๒.๐ กิโลโวลต์ 
 ๑.๕) Multi propose ๑.๒ กิโลโวลต์ และ ๑.๕ กิโลโวลต ์  
๒) แบตเตอร์รี่ Lithium Replaceable/Lithium  (๗๒ โวลต์ /๒๑ AH.) น้ าหนัก ๑๕ กิโลกรัม  

โดยมีตัวแปลงไฟ DC ๒๒๐ V ทุกรุ่นใช้เวลาชาร์จประมาณ ๔ ชั่วโมง ประเทศผลิต ประเทศไทย มาตรฐาน
ประหยัดไฟเบอร์ ๕ ภาษี ร้อยละ ๑ มีราคาประมาณ ๕๑,๕๐๐ – ๕๕,๐๐๐ บาท 

๓) ระยะทางสูงสุดส าหรับการชาร์จ ๑ ครั้ง วิ่งได้ประมาณ ๙๐ กิโลเมตร ความเร็วเฉลี่ย  
๓๕ กิโลเมตร/ชั่วโมง 

๔) ขนาดมอเตอร์ มีขนาดแตกต่างกันตามของแต่ละรุ่น เริ่มที่รุ่น ๑,๒๐๐ W ความเร็วสูงสุด  
๕๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง ๑,๕๐๐ วัตต์ ๑,๘๐๐ วัตต์ ความเร็วสูงสุด ๘๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง ๒,๐๐๐ วัตต์  
๗๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 
๓.๔ ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) อุทยานวิทยาศาสตร์

ประเทศไทย อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี เรื่อง การด าเนินงานวิจัยและพัฒนาด้านยานยนต์ไฟฟ้า
ของส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ในวันศุกร์ที่ ๒๕ กันยายน ๒๕๖๓ 

 ผู้บริหารของส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.)  ต้อนรับ
คณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร มีดังนี้ 

๑. นางเกศวรงค์ หงส์ลดารมภ์ ผู้ช่วยผู้อ านวยการส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาต ิ

๒. นายสรวิศ วณิชอนุกูล ผู้อ านวยการโปรแกรมยานพาหนะไฟฟ้า 
๓. นายไกรสร อัญชลีวรพันธุ์ ผู้อ านวยการศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 
๔. นายมานพ มาสมทบ นักวิจัยศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ 
 ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) เป็นหน่วยงานในก ากับ

ของกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์  วิจัยและนวัตกรรม  มีหน้าที่ พัฒนาขีดความสามารถ 
ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดยด าเนินกิจกรรมด้านถ่ายทอดเทคโนโลยีการพัฒนาบุคลากร และ 
การเสริมสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์ ก่อตั้งขึ้นตามมาตรา ๑๑ แห่งพระราชบัญญัติพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ พ.ศ. ๒๕๓๔ 
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  วิสัยทัศน์ : เป็นพันธมิตรร่วมทางที่ดี สู่สังคมฐานความรู้ด้วยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
  พันธกิจ  : มุ่ งสร้ า ง เสริมการวิ จั ย  พัฒนา ออกแบบ และวิศวกรรม (Research 
Development Design and Engineering) จนสามารถถ่ายทอดไปสู่ การใช้ประโยชน์  (Technology 
Transfer) พร้อมส่งเสริมด้านการพัฒนาก าลังคน (Human Resource Development) และโครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่จ าเป็น เพ่ือสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันและพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน โดยจัดให้มีระบบบริหาร
จัดการภายในที่มีประสิทธิภาพเพ่ือสนับสนุนการด าเนินงานทุกส่วน 
 โครงการที่เกี่ยวข้องกับ ยานยนต์ไฟฟ้าที่ด าเนินการในปัจจุบัน 

- พัฒนารถโดยสารไฟฟ้าการรถโดยสารประจ าทางใช้แล้ว 
- พัฒนารถโดยสารขนาดเล็ก (๙ เมตร) 
- พัฒนารถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
- พัฒนาเรือไฟฟ้า 
- พัฒนาชุดดัดแปลงยานยนต์ไฟฟ้า 
- ด้านมาตรฐานและการทดสอบ 
- ด้านการพัฒนาก าลังคน 

  PTEC (Electrical and Electronic Products Testing Center) 
  เป็นศูนย์ทดสอบ สอบเทียบ วิจัย พัฒนา ผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเลคทรอนิกส์ เพ่ือยกระบบ
อุตสาหกรรมไทยให้ได้มาตรฐานสากลโดยบุคลากรมืออาชีพ 
  พันธกิจ 

๑. บริการทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเลคทรอนิคส์เพ่ือการจ าหน่ายในประเทศ น าเข้า
และส่งออกตามมาตรฐานระดับประเทศและมาตรฐานสากล 

๒. บริการสอบเทียบอุปกรณ์เครื่องมือวัดในอุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเลคทรอนิคส์ 
๓. สร้างความล้ าหน้าด้วยงานวิจัยและพัฒนาด้วยการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์ 

ให้ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเลคทรอนิคส์ตั้งแต่เริ่มต้น  
จนสามารถน าออกสู่ตลาด 

๔. ส่งเสริมองค์ความรู้สู่ภาคการศึกษา และภาคอุตสาหกรรมเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
ประวัติความเป็นมา 
เป็นหน่วยปฏิบัติการวิจัยและบริการคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้า  

เจ้าคุณทหารลาดกระบัง จัดตั้งขึ้นเมื่อปี  ๒๕๓๗ เพ่ือให้บริการทดสอบคลื่นสนามแม่เหล็กไฟฟ้าและ 
ปฏิบัติงานวิจัยทาง EMC หน่วยปฏิบัติการวิจัยฯ ได้ขยายขีดความสามารถในการให้บริการมาอย่างต่อเนื่อง  
แต่ก็ยังไม่สามารถด าเนินงานได้อย่างครบวงจร เนื่องจากยังขาดแคลนเครื่องมือในการทดสอบเป็นจ านวนมาก 
หน่วยปฏิบัติการวิจัยฯ ได้ เสนอขอทุนประเดิมจ านวน  ๘๗,๕๗๕,๐๐๐ ล้ านบาท จาก สวทช.  
เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการทดสอบได้ตามมาตรฐานสากล และเมื่อปี  ๒๕๔๑ จึงได้ก่อตั้งเป็น 
“ศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (PTEC)” 
  ศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (ศทอ.) เป็นศูนย์บริการให้การบริการ
ทดสอบสอบเทียบ วิจัย พัฒนา ผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ที่ได้มาตรฐานสากล ดังนี้ 
  การรับรองมาตรฐานสากล (CERTIFICATION) 
                  ศทอ. ให้บริการที่ปรึกษา ตรวจโรงงาน ขอการรับรองตามมาตรฐานสากล 
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  ทดสอบบริการการ (TESTING)  
                 ศทอ. ให้บริการทดสอบความเข้ากันได้ทางสนามแม่เหล็กไฟฟ้า ตามมาตรฐานก าหนด  
โดยใช้เครื่องมือที่ทันสมัยได้มาตรฐานสากล ด้วยการทดสอบแบบมืออาชีพ 
  บริการสอบเทียบ (CALIBRATION) 
                 ศทอ. ให้บริการสอบเทียบเครื่องมือทางด้าน RF Microwave และเครื่อง มือที่ใช้ในการ
ทดสอบ EMC ปัจจุบันได้รับการรับรองห้องปฏิบัติการ สอบเทียบ ISO/IECL ๑๗๐๒๕ : ๒๐๐๕ จากส านักงาน
มาตรฐาน อุตสาหกรรม 
  ตรวจสอบและวิเคราะห์แก้ปัญหา (INSPECTION) 
                 ศทอ. ให้บริการวิเคราะห์และแก้ไขปัญหาความเข้ากันได้ทางสนามแม่เหล็กไฟฟ้า ความ
ปลอดภัย และประสิทธิภาพของผลิตภัณฑ์ 
  บริการวิเคราะห์และทดสอบ EMC นอกสถานที่ (Site Survey) 
                 ศทอ ให้บริการส ารวจและให้ค าปรึกษาอย่างเป็นที่ยอมรับจากผู้ใช้บริการทั้งภาครัฐและ
เอกชน โดยมีเป้าหมายเพ่ือศึกษาถึงสภาพแวดล้อมทางแม่เหล็กไฟฟ้าในพ้ืนที่ที่ต้องการ ณ สถานที่นั้น 
ตลอดจนสรุปผลการศึกษาให้ค าปรึกษาแนะน าแนวทางการป้องกันและแก้ไข 
  บริการอบรมสัมนาวิชาการ (Training) 
                 ศทอ. ให้บริการให้ค าปรึกษาและอบรมเชิงวิชาการเกี่ยวกับความเข้ากันได้ทาง
สนามแม่เหล็กไฟฟ้าและมาตรฐานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง 

 การทดสอบแบตเตอรี่ (Battery Testing) 
                 แบตเตอรี่ เป็นผลิตภัณฑ์บังคับ ที่ต้องเป็นไปตามมาตรฐาน (ต้องได้ใบอนุญาตจากกระทรวง
อุตสาหกรรมจึงจะผลิตหรือน าเข้าได้) ในอดีตที่ผ่านมามีข่าวแบตเตอรี่มือถือระเบิดใส่ผู้ใช้หรือระเบิดขณะท า 
การชาร์จไฟ นั่นเป็นเพราะช่วงแรก ๆ ที่เริ่มมีการใช้มือถือ ยังไม่มีมาตรฐานบังคับใช้ ส าหรับแบตเตอรี่  
ในปัจจุบันแบตเตอรี่มีการพัฒนาขึ้นมาก สามารถจุไฟได้ในปริมาณมาก ซึ่งหมายถึง อันตรายที่เพ่ิมมากขึ้น  
ถ้าแบตเตอรี่นั้นไม่ได้มาตรฐาน ในการซื้อแบตเตอรี่ จึงควรเลือกซื้อแบตเตอรี่ ที่มีตรา มอก. ซึ่งได้ผ่าน 
การทดสอบตามมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

  PTEC บริการทดสอบความปลอดภัยของแบตเตอรี่ 
  มาตรฐาน มอก. ที่ใช้ในการทดสอบแบตเตอรี่คือ มอก. ๒๒๑๗-๒๕๔๘ (เซลล์และแบตเตอรี่ 
ทุติยภูมิที่มี อิเล็กโทรไลต์แอลคาไลน์หรืออิเล็กโทรไลต์ อ่ืนที่ไม่ใช่กรด ส าหรั บการใช้งานแบบพกพา  
เฉพาะด้านความปลอดภัย) มาตรฐานนี้ใช้บังคับผลิตภัณฑ์แบตเตอรี่ ที่ชาร์จไฟได้ประเภทที่ท าจาก  
แอลคาไลน์ หรือ ลิเทียมไอออน กล่าวง่ายๆคือพวกแบตเตอรี่ที่ใช้ในมือถือ กล้อง ของเล่นเด็ก และอ่ืน  ๆ  
ที่ชาร์จไฟใหม่ได้ ซึ่งไม่เก่ียวกับแบตเตอรี่แบบกรด ที่ใช้ในรถยนต์ 

 มาตรฐานและการทดสอบอุปกรณ์ส่องสว่าง (Standards and Testing Luminaries 
Equipment) 
  ปัจจุบันหลอดฟลูออเรสเซ็นต์ (T๕) เป็นอุปกรณ์หนึ่งที่ ได้รับความสนใจและก าลัง 
ถูกน ามาใช้ทดสอบหลอดฟลูออเรสเซ็นต์ (T๘) โดยหลอดประเภทดังกล่าวสามารถประหยัดก าลังไฟฟ้าได้ดีกว่า
หลอดแบบเก่า ในขณะที่ให้แสงสว่างมากกว่า และสร้างปัญหาด้านการรบกวนและด้านความปลอดภัยน้อยกว่า 
ดังนั้นผู้ใช้งานส่วนใหญ่ โดยเฉพาะภาครัฐ เริ่มเปลี่ยนให้อาคารส านักงานต่าง  ๆ หันมาใช้หลอดประเภท
ดังกล่าว โดยเสริมมาตรฐานสนับสนุนทางด้านพลังงานเพ่ิมเติมหน่วยงานรับผิดชอบของประเทศ เช่น  
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทยได้มีนโยบายผลักดันการใช้งานหลอดแบบ T๕ เพ่ิมขึ้นเป็น ๑๕ ล้านหลอด 
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ภายในปี ๒๕๕๕ จากการผลักดันดังกล่าวจึงเป็นผลดีส าหรับผู้ผลิตและผู้น าเข้าหลอดประเภทดังกล่าวเพ่ือการ
จ าหน่ า ย ในประ เทศแต่ ปั จ จุ บั นผลิ ตภัณฑ์ ในกลุ่ ม ของหลอด  T๕  ได้ ถู กส านั ก ง านมาตรฐ าน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมประกาศเป็นผลิตภัณฑ์บังคับที่ต้องได้เครื่องหมายรับรอง ตามประกาศของส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรมว่าด้วย กระบวนการขอรับใบอนุญาตแสดง
เครื่องหมายมาตรฐานกับผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม การขอรับใบอนุญาตท าผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมหรือการขอรับ
ใบอนุญาตน าเข้าผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ที่มีพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้ต้องเป็นไปตามมาตรฐาน ตามมาตรา 
๑๖ และมาตรา ๒๐ เนื่องจากกระบวนการขอการรับรองดังกล่าว จะต้องด าเนินการตามระเบียบของส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมอย่างเคร่งครัด ดังนั้นจึงเป็นอุปสรรคต่อการค้าของผู้น าเข้าอย่างยิ่ง เนื่องจาก
กฎระเบียบดังกล่าวประกอบด้วยการด าเนินการทางด้านเทคนิค และกระบวนการจัดการเพ่ือให้ได้รับ 
การรับรอง ซึ่งผู้น าเข้าผลิตภัณฑ์ส่วนใหญ่ในประเทศไม่มีฐานความรู้ในเรื่องดังกล่าว จึงท าให้เกิดความล่าช้า 
เสียค่าใช้จ่ายสูง ใช้ระยะเวลายาวนาน และอาจจะไม่สามารถผ่านการรับรองผลิตได้ หากโรงงานผลิต 
ในต่างประเทศไม่ได้จัดเตรียมกระบวนการขอการรับรองอย่างเป็นระบบ จนเป็นสาเหตุให้ผู้น าเข้าผลิตภัณฑ์
หลายรายเลิกราจากธุรกิจดังกล่าวไป 
  มาตรฐานและการทดสอบอุปกรณ์ประกอบยานยนต์ 
  ศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ ไฟ ฟ้าและอิ เล็ กทรอนิ กส์  ให้บริ การวัดระดับการแพร่  
คลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าจากระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับรถยนต์ (Automotive Products) ตามมาตรฐาน CISPR
๒๕ และมาตรฐาน GM นอกจากนี้ยังให้บริการทดสอบผลิตภัณฑ์และส่วนอุปกรณ์ประกอบในรถยนต์ต่าง  ๆ 
เช่น  ระบบ GPS และระบบน าร่องอ่ืน ๆ ระบบควบคุมไฟฟ้า ระบบสัญญาณไฟฟ้า ระบบเบรก ระบบ 
จุดระเบิด สายอากาศรถยนต์เครื่องเสียงในรถยนต์ 
  มาตรฐานโทรคมนาคม (Telecommunication Standards) 
  โดยทั่วไปแล้วในวัฏจักร (Cycle) การออกแบบผลิตภัณฑ์ด้านไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ และ
โทรคมนาคมนั้น จะเริ่มจากขั้นตอนของการประเมินความสามารถของหน่วยงานว่าสามารถท าการออกแบบ
หรือไม่ ท าการส ารวจความต้องการและโอกาสทางการตลาด (Initial Investigate) จากนั้นจึงท าการออกแบบ
(Design Bread Board)โดยอาจใช้วิธีการจ าลองการท างานของวงจรที่ออกแบบโดยการใช้ซอฟแวร์ สร้างวงจร
ต้นแบบ (Prototype Design) ท าการทดสอบวงจรต้นแบบโดยการใช้เครื่องมือท าการทดสอบฟังก์ชั่น 
การท างาน (Functional Test) เช่น โปรโตคอล (Protocal) เมื่อผ่านการทดสอบฟังก์ชั่นการท างานแล้ว 
จึงจะท าการผลิตวงจรต้นแบบ (Production Prototype) และน าไปท าการทดสอบตามมาตรฐานที่ก าหนด  
จะเห็นได้ว่าแต่ละขั้นตอนของการออกแบบตามวัฏจักรผลิตภัณฑ์นั้นจะต้องมีค่าใช้จ่ายเสมอ ซึ่งจะแปรตาม
ขั้นตอนของวัฏจักร โดยขั้นตอนที่ลึกไปจากต้นทางมากเท่าไรก็จะท าให้มีค่าใช้จ่ายสูงขึ้นตามล าดับ 
ในการทดสอบฟังก์ชั่นการท างานของผลิตภัณฑ์ทางโทรคมนาคมว่ามีความเข้ากันได้ กับผลิตภัณฑ์ที่ออกแบบ
มาหรือไม่ (Compatibility) จะต้องมีมาตรฐานทางโทรคมนาคมก ากับด้วย ส าหรับ RFID มีมาตรฐานที่ใช้
ควบคุมฟังก์ชั่นการท างานที่นิยม คือ มาตรฐาน ISO ๑๑๗๘๔/๘๕ ผลิตภัณฑ์ที่ผ่านการทดสอบในหัวข้อนี้ 
จะได้รับการรับรองว่าสามารถน าไปปฏิบัติงานได้ โดยมีคุณสมบัติทางการรับส่งสัญญาณเป็นไปตามเงื่อนไข 
หัวข้อการทดสอบความเข้ากันได้ของผลิตภัณฑ์นี้รู้จักกันในชื่อของ การรับรองผลิตภัณฑ์  (Product Type 
Approval)  
  การทดสอบเซลล์แสงอาทิตย์และอุปกรณ์ประกอบที่ PTEC ด าเนินงาน  
  ก า รทดสอบประสิ ท ธิ ภ าพ เ ซลล์ แ ส งอ าทิ ต ย์  ( Photovoltaic Module Testing)  
ตามข้อก าหนดตามมาตรฐาน IEC และ การทดสอบเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 
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  บริการทดสอบความเข้ากันได้ทางสนามแม่เหล็กไฟฟ้า EMC Testing 
  เป็นการทดสอบสัญญาณรบกวนทางคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าที่เกิดขึ้นจากการท างานของ
ผลิตภัณฑ์เปรียบเทียบกับระดับสัญญาณที่มาตรฐานก าหนดและภูมิคุ้มกันคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าเมื่อผลิตภัณฑ์  
ได้ถูกใช้ในสภาวะแวดล้อมที่มีสัญญาณรบกวนทางคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าแล้วท าให้ผลิตภัณฑ์มีความบกพร่อง 
ในการท างานปกติหรือไม ่
  PTEC เป็นห้องปฏิบัติการทดสอบทางคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าแห่งแรกในประเทศและมีขอบข่าย 
การให้บริการมากที่สุดครอบคลุมทุกงานที่ลูกค้าต้องการรับบริการ PTEC มีบุคลากรที่เชี่ยวชาญและ
ประสบการณ์ในการท างานสูง อีกทั้งยังมีเครื่องมือที่ทันสมัยสามารถให้บริการทดสอบได้ตามมาตรฐานสากล  
ได้การยอมรับในระดับชาติและนานาชาติ ด้วยการบริการทดสอบแบบมืออาชีพ และความพร้อมของเครื่องมือ
และบุคลากร 
   บริการสอบเทียบเครื่องมือทางห้องปฏิบัติการ 
  ให้บริการสอบเทียบเครื่องมือทางด้าน RF Microwave และเครื่องมือที่ใช้ในการทดสอบ 
EMC ปัจจุบันได้รับการรับรองห้องปฏิบัติการสอบเทียบ ISO/IECL ๑๗๐๒๕ : ๒๐๐๕ จากส านักงานมาตรฐาน
อุตสาหกรรม 
  บริการสอบเทียบเครื่องมือทางอุตสาหกรรม 
  เมื่ออุปกรณ์การวัดในโรงงานอุตสาหกรรมที่ได้รับการติดตั้ง และถูกใช้งานไปแล้ว 
เป็นระยะเวลาหนึ่งจะเกิดความคลาดเคลื่อน (Drift) ไปจากสภาวะเมื่อเริ่มท าการติดตั้งใช้งานครั้งแรก  
ท าให้อุปกรณ์ต่าง ๆ  ด้อยประสิทธิภาพลงหรือส่งผลให้ไม่สามารถใช้งานได้ในที่สุด การคลาดเคลื่อนนี้มีสาเหตุ
มาจากปัจจัยหลาย ๆ ด้าน ทั้งด้านทางกล เช่น การหลวมของข้อต่อและการบิดหักของสายเคเบิลสัญญาณ 
การเกิดสนิมบริเวณข้อต่อต่าง ๆ จากไอเกลือ การเสื่อมสภาพของอุปกรณ์ประกอบ เช่น ตัวต้านทานเสื่อม  
การรั่วของตัวเก็บประจุ การเลื่อนค่าของตัวออสซิเลเตอร์ (Oscillator) ซึ่งเป็นต้นก าเนิดของสัญญาณอ้างอิง
ให้กับไมโคร โปรเซสเซอร์ท าให้สูญเสียความแม่นย าในการค านวณ และการเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดล้อม เช่น 
อุณหภูมิ ความชื้น ละอองน้ าหรือการรบกวนทางธรรมชาติ เป็นต้น  ดังนั้น เมื่อมีการใช้งานอุปกรณ์ทางไฟฟ้า
และอิเล็กทรอนิกส์ไปเป็นระยะเวลาหนึ่ง จึงต้องท าการสอบเทียบ (Calibration) และปรับแต่ง (Tuning) 
เครื่องมือต่าง ๆ ให้มีค่าเท่าเดิม หรือใกล้เคียงกับค่าเดิมมากที่สุด เพ่ือท าให้ประสิทธิภาพการใช้งานของ
เครื่องมือคงที่ มีความน่าเชื่อถือ ทั้งยังยืดอายุการใช้งานของอุปกรณ์ และสามารถลดต้นทุนในการจัดส่งซ่อม
หรือจัดซื้อใหม่ การสอบเทียบเครื่องมือเป็นหลักประกันที่ท าให้เชื่อมั่นในความถูกต้องของผลการทดสอบ  
เป็นกระบวนการเพ่ือให้มั่นใจได้ว่าเครื่องมือที่ใช้ในการวัดนั้น มีค่าของการวัดที่ถูกต้อง น าไปสู่การยอมรับ 
ในการใช้งานร่วมกัน และเป็นกิจกรรมหลักท่ีถูกระบุไว้ใน ข้อก าหนดตามมาตรฐานสากลต่าง ๆ ได้แก่ ISO/IEC 
๑๗๐๒๕  
  การสอบเทียบ (Calibration) คือ กระบวนการท างาน (ภายใต้สภาวะที่ควบคุม) ซึ่งสร้าง
ความสัมพันธ์ระหว่าง ค่าที่วัดได้จากเครื่องมือวัดกับค่าที่แท้จริงจากมาตรฐานอ้างอิง ที่มีการสอบกลับได้ 
(Traceability) กล่าวคือ การสอบเทียบ (Calibration) คือการเทียบผลการวัดกับค่ามาตรฐานที่ รู้ ค่า 
อย่างแท้จริง (Reference Value) ค่ามาตรฐานที่รู้ค่าจริงนี้จะต้องเป็นแหล่งที่มาที่ เป็นที่ยอมรับกัน  
ค่ามาตรฐานต่าง ๆ ถูกก าหนดขึ้นและยอมรับกันระหว่างประเทศต่าง ๆ ใช้อ้างอิงเป็นมาตรฐาน (Standard) 
เดี ยวกัน  ก็จะ เป็น  International Standards และเป็น  International Traceability การสอบเที ยบ  
เน้นการวัดเพ่ือสอบทางมาตรวิทยา โดยรายงานผลหรือค่าที่ได้จากเครื่องมือ ภายใต้การควบคุมกระบวนการ
และสภาวะอย่างเคร่งครัด ทั้งนี้เพ่ือให้แน่ใจว่า ค่าท่ีวัดจากเครื่องมือนั้น สามารถเปรียบเทียบค่าของมันกับค่าที่
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แท้จริงได้ ในการสอบเทียบอุปกรณ์ต่าง ๆ จะต้องใช้เครื่องมือที่ได้มาตรฐานและได้รับการสอบเทียบมาแล้ว
จากห้องปฏิบัติการที่ได้รับการรับรอง (Accredited) จากหน่วยงานที่ได้มาตรฐาน ซึ่งสามารถเชื่อมโยง 
ความถูกต้องของการสอบเทียบขึ้นไปจนถึงมาตรฐานการวัดของชาติ (National Standards ) ที่ได้รับ 
การยอมรับความถูกต้องจากนานาชาติ ( International Standards) หรือที่เรียกว่า การสอบย้อนกลับ 
ทางการวัด (Traceability) โดยสามารถสรุปองค์ประกอบระบบมาตรวิทยาของชาติที่แสดงการเชื่ อมโยง 
(Traceability Chain) ของการวัดในประเทศกับการยอมรับของนานาชาติ 
  เครื่องหมายมาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.) 
  ปัจจุบันสินค้าที่ สมอ. ก าหนดเป็นมาตรฐานปัจจุบันมีอยู่กว่า ๒,๐๐๐ เรื่อง ครอบคลุม
สินค้าที่เราใช้อยู่ในชีวิตประจ าวันหลาย ๆ ประเภท ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) สังกัด
กระทรวงอุตสาหกรรม ซึ่งเป็นสถาบันมาตรฐานแห่งชาติ มีหน้าที่ด าเนินการก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์ที่แสดง
เครื่องหมาย มอก. ได้นั้น ต้องได้รับการตรวจสอบจาก สมอ. แล้วว่ามีคุณภาพเป็นไปตามที่ก าหนด 
ถ้าผ่าน สมอ. จะออกใบอนุญาตให้ผู้ผลิตแสดงเครื่องหมาย มอก. ที่ผลิตภัณฑ์ของตนได้ หลังจากนั้น สมอ.  
ก็จะมีการติดตามผลโดยการตรวจสอบระบบควบคุมคุณภาพของโรงงานและสุ่มตัวอย่างผลิตภัณฑ์ ทั้งจาก
โรงงานสถานที่น าเข้าและสถานที่จ าหน่ายมาตรวจสอบอย่างสม่ าเสมอเพ่ือให้แน่ใจได้ว่าผลิตภัณฑ์ 
ที่แสดง เครื่องหมาย มอก. จะมีคุณภาพตามมาตรฐานและโรงงานยังสามารถรักษาคุณภาพไว้ได้ตามที่ก าหนด 
ปัจจุบันประเทศไทยก็ออกกฎหมายบังคับ อุปกรณ์ประเภทส่องสว่าง เช่น อิเล็กทรอนิกส์บัลลาสต์ หลอดไฟ  
บัลลาสต์แบบขดลวด และหลอดไฟแบบสมบูรณ์ในตัวเอง (Compact Lamp) จะต้องทดสอบด้านความเข้ากัน
ได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้าด้วย ในอนาคตอันใกล้นี้ส านักงานมาตรฐานอุตสาหกรรมจะทยอยประกาศกฎหมาย 
เพ่ือบังคับใช้กับอุปกรณ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ประเภทอ่ืน ๆ ด้วย เช่น อุปกรณ์ในกลุ่มเทคโนโลยี
สารสนเทศ อุปกรณ์เครื่องใช้ไฟฟ้าภายในบ้าน เป็นต้น ดังนั้นผู้ผลิตในประเทศควรจะตื่นตัวกับมาตรฐานของ
ไทยดังกล่าวนี้ด้วย 
  มาตรฐานความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า 
  มาตรฐานเรื่องความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า เป็นสิ่งที่คนไทยและประเทศไทยไม่คุ้นเคย 
ทั้งที่เป็นสิ่งที่มีความส าคัญอย่างยิ่งในกระบวนการออกแบบและการผลิตผลิตภัณฑ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 
ประกอบกับผู้ประกอบการของไทยที่ต้องการส่งออกยังขาดความรู้ความเข้าใจในเรื่องมาตรฐานสินค้า และ  
ยังไม่เคยมีหลักสูตรการเรียนการสอนในสถานศึกษาของประเทศ ท าให้สินค้าจากประเทศไทยประสบปัญหา  
ในการแข่งขันในการตลาดสากลอย่างมาก เนื่องจากสินค้าไม่ได้มาตรฐานตามกฎเกณฑ์ของแต่ละประเทศ 
ที่เป็นผู้ก าหนด ในอนาคตอันใกล้นี้เมื่อข้อตกลงทางการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งก าหนดโดยองค์กรการค้าโลก 
หรือ World Trade Organization (WTO) มีผลบังคับใช้ภายในปี ๒๐๐๖ ก าแพงภาษีทางการค้าระหว่าง
ประเทศจะลดลงเหลือร้อยละ ๐ จะมีผลท าให้ประเทศไทยถูกแรงกดดันให้ต้องยอมรับมาตรฐานการตรวจสอบ
ผลิตภัณฑ์ด้านความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้าในทุกผลิตภัณฑ์ เนื่องจากตลาดส่งออกของสินค้า
เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ของไทยส่วนใหญ่เป็นตลาดในประเทศที่พัฒนาแล้ว เช่น ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ประเทศสหภาพยุโรป และประเทศญี่ปุ่น เป็นต้น ในขณะที่ประเทศผู้ผลิตที่เป็นคู่แข่งทางการค้า
ที่ส าคัญ เช่น ประเทศจีน ประเทศสิงคโปร์ ประเทศมาเลเซีย ประเทศเกาหลี และประเทศไต้หวัน ล้วนแล้วแต่
มีห้องทดสอบมาตรฐานเพื่อสนับสนุนการผลิตภายในประเทศแทบทั้งสิ้น 
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  บริษัท รถไฟฟ้า (ประเทศไทย) จ ากัด (มหาชน)  
  หนึ่งในผู้น าด้านการผลิต และจ าหน่าย ยานพาหนะขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า ที่มีชื่อเสียง
และเป็นที่ยอมรับ จากลูกค้าทั้งในและต่างประเทศ 
  EVT ก่อตั้งขึ้นในปี ๒๕๓๘ จากกลุ่มนักธุรกิจที่ตระหนักถึงความส าคัญของปัญหามลพิษ  
ที่ส่งผลร้ายต่อสุขภาพ และสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะในเขตเมืองหลวง โดยมีการร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐและ
เอกชน ที่เกี่ยวข้องกับการค้นคว้าและวิจัยปัญหา มลภาวะ เช่น กรมควบคุมมลพิษ และศูนย์เทคโนโลยี
อิเลคทรอนิคส์ และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ 
 

 

 

 

 

 

 

 
                 รถบัสไฟฟ้า EVT E-BUS ๗M  โดยสารออกแบบมาเพ่ือรองรับผู้โดยสาร ๒๐ ที่นั่ง สร้างจาก
วัสดุโลหะคุณภาพดี เย็นสบายไร้มลพิษ ก าลังมอเตอร์  ๘๒ กิโลวัตต์ (๑๖๐) AC Motor แรงบิด (สูงสุด)  
๕๒๕ (๙๕๐) แบตเตอรี่ลิเธียมไออ้อนฟอสเฟต ระบบส่งก าลังแบบอัตโนมัติ เครื่องประจุไฟ  ๒๒๐ โวลต์  
สร้างความเร็วสูงสุด ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ระยะทางวิ่งต่อชาร์ต ๑๕๐ – ๒๐๐ กิโลเมตร การไต่เนิน  
๑๕ องศา ระบบเบรคหน้าดิสก์เบรค ระบบเบรคหน้าดิสก์ ระบบเบรคหลังดรัมเบรค ทางเลือกของคนรุ่นใหม่ 
 



ภาคผนวก 
 

~ ๑๑๓ ~ 
 

  บริษัท พานทองกลการ จ ากัด 
                  เมื่อปี พ.ศ. ๒๕๑๑ ได้ก่อตั้งห้างหุ้นส่วน ศรีเทพไทยการช่าง จ ากัด เพ่ือรับงานสร้างและ 
ต่อเติมรถแลนด์โรเวอร์, จิ๊ป (ยนตรกิจเป็นผู้น าเข้า) และดัดแปลงพิเศษอ่ืน ๆ ในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๒๐ รถกระบะ 
๑ ตันเริ่มเข้าสู่ประเทศไทย ท าให้ทางศรีเทพไทย หันมาดัดแปลงและต่อเติมรถกระบะช่วงยาว (Single Cab)  
เป็นรถ ๔ ประตู (Double Cab) และรถกระบะนั่งอเนกประสงค์ ๕ ประตู (Station Wagon) โดยถือได้ว่าเป็น 
เจ้าต้น ๆ ในประเทศไทยที่ดัดแปลงรถประเภทนี้ และในปี พ.ศ. ๒๕๒๔ ได้ท าการจดทะเบียนเป็น  
  บริษัท ศรีเทพไทยอุตสาหกรรม จ ากัด 
  ต่อมาในปี พ.ศ. ๒๕๓๓ ได้ท าการก่อตั้ง บริษัท จีอาร์พี ไทยอินดัสตรี้ จ ากัด โดยมีโรงงาน
อยู่ที่เขตอ าเภอบางปะกง จังหวัดฉะเชิงเทรา เพ่ือท าการผลิตชิ้นส่วนประกอบตัวถังท่ีเป็นไฟเบอร์ให้ทางศรีเทพ
ไทย และผลิตหลังคาไฟเบอร์กลาสส าหรับรถกระบะ ๑ ตัน รวมถึงรับท าชิ้นงานทุกชนิดที่เป็นไฟเบอร์ เช่น 
อุปกรณ์ห้องน้ าส าหรับรถทัวร์ ชิ้นส่วนตัวถังรถทัวร์ และอ่ืน ๆ ในปี พ.ศ. ๒๕๓๖ ได้ขยายสายการผลิตไปสู่ 
การสร้างตัวถังรถบัส โดยก่อตั้ง บริษัท พานทองกลการ จ ากัด ซึ่งมีโรงงานตั้งอยู่ในเขตอ าเภอบางปะกง 
จังหวัดฉะเชิงเทรา มีการรับงานสร้างตัวถังเป็นรถโดยสารหรือโค้ชน าเที่ยว ขนาด ๖ – ๑๒ เมตร และ 
เป็นผู้ประกอบ Truck และ Chassis Bus ให้ทางสแกนเนียในประเทศไทย   ในช่วงปี  พ.ศ.  ๒๕๓๗  
ทางบริษัทศรีเทพไทยได้ร่วมมือกับบริษัท มิตซูบิชิ ดัดแปลงและต่อเติมรถกระบะช่วงยาว (Single Cab) เป็น
รถ ๔ ประตู (Double Cab) จ านวน ๒,๕๐๐ คัน ให้แก่กรมต ารวจ ออกแบบและประกอบรถบัสโดยสาร 
ปรับอากาศชั้นเดียวหรือสองชั้น ขนาดตั้งแต่ ๑๖ – ๕๙ ที่นั่ง (ความยาว ๖ – ๑๒ เมตร) รวมถึงรถตู้บรรทุก
อเนกประสงค์ทุกชนิด นอกจากนี้เรายังรับออกแบบและประกอบรถเฉพาะกิจขนาดใหญ่ เช่น รถส านักงาน
เคลื่อนที่ รถบ้าน รถเอ็กซ์เรย์ รถห้องสมุด เป็นต้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  กลุ่มบริษัท โชคน าชัย และสกุลฎ์ ซี อินโนเวชั่น จ ากัด 
  รถเมล์ไฟฟ้า ๑๒ เมตร ต้นแบบคันนี้อยู่ภายใต้โครงการพัฒนารถโดยสารประจ าทางแล้ว
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นรถโดยสารไฟฟ้าเพ่ือพัฒนาขีดความสามารถของ 
ผู้ประกอบการไทย ภายใต้การด าเนินงานของภาคีเครือข่ายพัฒนาการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าไทย  
ซึ่งร่วมสนับสนุนโดย การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้า 
ส่วนภูมิภาค (กฟภ.) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี



ภาคผนวก 
 

~ ๑๑๔ ~ 
 

แห่งชาติ (สวทช.) ตัวถังของรถท าจากอลูมิเนี่ยม เพ่ือให้มีน้ าหนักเบา หากได้มีโอกาสผลิต ทางบริษัทได้
ประสานงานกับ Supply Chain ร่วม ๒๐๐ บริษัท เพ่ือให้รองรับการผลิตแบบ Mass Production ทางบริษัท
จะผลิตตัวถัง และใช้อุปกรณ์ตกแต่งที่ผลิตในประเทศไทยทั้งหมด  
  บริษัท อีวี คาร์ (ไทยแลนด์) จ ากัด 
  ตั้งอยู่ที่ ๔๑ – ๔๑ / ๑ – ๒ ถนนปทุม-ลาดหลุมแก้ว อ าเภอเมือง จังหวัดปทุมธานี 
๑๒,๐๐๐ ซึ่งเป็นอีกหนึ่งรายของเมืองไทย ได้ริเริ่มเมื่อ ๔ – ๕ ปี ก่อน จากธุรกิจเดิมติดตั้งแก๊สในรถยนต์ ได้น า 
รถยนต์เก่า จากหลายค่ายและแบรนด์ต่าง ๆ มาพัฒนา ต่อยอดดัดแปลงให้เป็น Electric Vehicle (EV) 
รถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ โดยการเสียบปลั๊กไฟบ้าน และสามารถชาร์จได้ ตามสถานี
ช าร์ จ รถ ไฟฟ้า  Normal Charge และ  Quick Charge ที่ ภ าครั ฐ  และ เอกชน เริ่ มติ ดตั้ ง  ให้ บริ การ 
ตามห้างสรรพสินค้า ในกรุงเทพมหานครและชานเมืองซึ่งมีอยู่ ๒ รุ่น : Type ๑ และ Type ๒ 
  STK EV THAI 
  ตั้งอยู่ที่ ๘๖ / ๒๗๗ โครงการมั่งมีนคร ต าบลคลองหนึ่ง ต าบลคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี  
โดยนายสุทธิเกียรติ  ร่มโพธิ์ ได้ดัดแปลงรถจักรยานยนต์ มือสองยี่ห้อ Honda PCX เป็นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
โดยใช้มอเตอร์ขนาด ๕,๐๐๐ วัตต์ แบตเตอรี่ ๑๒๐ โวลต์ ๘๕ Ah คอนโทรลเลอร์ ๔๐๐A เครื่องชาร์จ  
๒.๕ กิโลวัตต์ ได้แรงบิด ๒๓๖.๕๔ Nm. แรงม้าสูงสุด ๓๘.๓๘ HP ความเร็วสูงสุด ๑๗๔ กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
ระยะทางสูงสุดต่อการชาร์จเต็ม ๑ ครั้ง ๒๒๐ กิโลเมตร 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://goo.gl/maps/eSQLWwCzYBx
https://goo.gl/maps/eSQLWwCzYBx
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๔. สรุปรายงานการจัดสัมมนา 
 คณะกรรมาธิการได้จัดสัมมนา จ านวน ๑ ครั้ง เพ่ือเผยแพร่ความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบาย 
แนวทาง และการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือให้ผู้ประกอบการ และผู้มีส่วนได้เสีย 
ทุกภาคส่วน ได้ร่วมแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็น ในการก าหนดแนวทางการเตรียมความพร้อมและการพัฒนา
เทคโนโลยีเพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และเพ่ือสร้างความตระหนักถึงการจัดท ามาตรการ 
ในการลดปัญหาฝุ่นละออง PM ๒.๕ ด้วยการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอย่างเป็นรูปธรรม
ต่อไป โดยการจัดสัมมนา เรื่อง ทิศทางยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ณ โรงแรมมิราเคิล คอนเวนชั่น  
เขตหลักสี่ กรุงเทพมหานคร ในวันจันทร์ที่ ๑๗ สิงหาคม ๒๕๖๓ 
  อภิปรายเรื่อง “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า การส่งเสริมการลงทุน การส่งเสริมสถานี
อัดประจุไฟฟ้า การพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า และปัญหาฝุ่น PM ๒.๕ กับแนวทางการแก้ไขด้วยยานยนต์
ไฟฟ้า” โดยสรุปได้ดังนี้ 
 

 
 
นายแพทย์ระวี มาศฉมาดล ประธานคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า  
กล่าวว่าแรงขับเคลื่อนหลักที่ก่อให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น ได้แก่ สภาวะโลกร้อนจาก 

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของเครื่องยนต์สันดาปภายใน ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กที่เป็นอันตราย 
ต่อสุขภาพ (PM ๒.๕) จากฝุ่นควันของการเผาไหม้ และการเผ่าป่าของมนุษย์  และได้กล่าวถึ งเป้าหมายของ 
นานาประเทศในการยกเลิกการผลิตยานยนต์สันดาปภายใน  โดยในปี ๒๐๓๐ มี ๕ ประเทศ ประกอบด้วย  
ประเทศไอซ์แลนด์ ประเทศไอร์แลนด์ ประเทศเยอรมัน ประเทศสกอตแลนด์ ประเทศเดนมาร์ก และ 
อีก ๑๐ ประเทศ ที่ก าหนดแผนจะมียานยนต์ไฟฟ้า ร้อยละ ๓๐ ในปี ๒๐๓๐ ร่วมถึงประเทศไทยด้วย ส านัก
ข่าวบลูมเบิร์ก (Bloomberg) คาดการณ์ว่า ทั่วโลกในปี ๒๐๓๐ จะมีรถยนต์สันดาป (ICE Car) เหลือเพียง 
ร้อยละ ๓๔ 

สิ่งส าคัญของยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle : EV) คือ แบตเตอรี่ (Battery) เพราะราคา 
ยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นอยู่กับราคาแบตเตอรี่ เป็นส่วนใหญ่ ซึ่งมีแนวโน้มถูกลงอย่างต่อเนื่อง คาดว่าจะเกิด 
การหยุดชะงัก (Disruption) ขึ้นในเวลาอันใกล้นี้ และการชาร์จ (Charger) สามารถชาร์จได้รวดเร็วขึ้น และ 
มีแผนการสร้างสถานีชาร์จมากขึ้น นอกจากนี้ยังมีธุรกิจการดัดแปลง (EV Conversion Process) ที่เปลี่ยน
รถยนต์สันดาปเป็นยานยนต์ไฟฟ้า  
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นอกจากนี้การที่ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์ ๒ ล้านคันต่อปี และทุกประเทศตั้งเป้าหมาย 
เป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า หากประเทศไทยปรับตัวรับมือไม่ดี ฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจะไปอยู่ที่ 
ประเทศอ่ืน อาจจะท าให้ในอนาคตต้องน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าเกือบล้านคันต่อปี ท าให้สูญเสียรายได้และแรงงาน 
จ านวน ๘๐๐,๐๐๐ คน จะตกงาน โดยคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้าได้ตระหนักถึงเรื่องนี้เป็นส าคัญจึงได้
ด าเนินการศึกษาเพ่ือให้คนไทยตระหนักถึงการเปลี่ยนแปลงและก้าวผ่านไปด้วยกันได้ 

 

 
 

นายวัฒนพงศ์ คุโรวาท ผู้อ านวยการส านักนโยบายและแผนพลังงาน 
กล่าวว่าอุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทย ซึ่งเป็นผู้ผลิตรถยนต์อันดับ ๑๑ ของโลก  

ผลิตจ านวน ๒ ล้านคันต่อปี คิดเป็นมูลค่า ๑ ล้านล้านบาท แต่การผลิตในปีที่ผ่านมาลดลง ยานยนต์ไฟฟ้า 
เป็นหนึ่งในแรงขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐศาสตร์มหภาคในระดับโลก (Mega Trend) โดยคาดการณ์ 
ในปี ๒๐๓๐ ราคาแบตเตอรี่ชนิดลิเทียมไอออน จะลดลง ๒.๕ เท่า ยานยนต์ไฟฟ้าไม่ใช่แค่การขนส่ง แต่เป็น
ปัญญาประดิษฐ์ไฟฟ้าเสมือน (Virtual Power Plant : VPP) ของระบบไฟฟ้าอีกด้วย ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าอีก 
๑๐ ปีข้างหน้า คาดว่าจะเพ่ิมมากขึ้นร้อยละ ๒๘ ในต่างประเทศ เรียกการเปลี่ยนแปลงนี้ว่า พ้ืนฐานสู่ยายยนต์
สมัยใหม่ CASE (C = Communication A = Autonomous  S = Share E = EV) เป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน 
สู่ยานยนต์สมัยใหม่ โดยยานยนต์ไฟฟ้า จะเป็นหลักในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ คาดว่าจะมี
ยานยนต์ไฟฟ้า ร้อยละ ๓๐ ของยานยนต์ทั้งหมด ท าให้บรรลุข้อตกลงปารีส (Paris Agreement) ที่ยอมให้
อุณหภูมิโลกสูงขึ้นไม่เกิน ๒ องศาเซลเซียส ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
น้อยลง ในต่างประเทศที่มีการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจังจะยกเลิกการผลิตรถยนต์สันดาป (ICE Car) 
อย่างชัดเจน ทั้งท่ีเป็นระดับประเทศหรือระดับเมืองมีการห้ามผลิตรถยนต์สันดาป  

ส าหรับภาคพลังงานเองมีหน้าที่เตรียมรองรับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งขอยืนยันว่าประเทศไทยมี
พลังงานส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าได้อย่างเพียงพอ อาจมีรูปแบบโครงสร้างพ้ืนฐานพลังงานนี้ เช่น V๑G  V๒G คือ 
แบตเตอรี่สามารถเป็นก าลังส ารองให้กับระบบไฟฟ้า สุดท้าย V๒H คือการที่ใช้โซล่ามาชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าและ
ขายกลับมายังระบบได้ ในอนาคตต้องเตรียมปัญญาประดิษฐ์ (AI Base Technolgy) โดยกระทรวงพลังงาน 
มีแผนระบบโครงข่ายส าหรับส่งไฟฟ้าอัจฉริยะแบบครบวงจร (Smart Grid) ส าหรับรองรับการเพ่ิมขึ้นของ 
ยานยนต์ไฟฟ้าก าลังส ารองของประเทศสามารถรองรับยานยนต์ไฟฟ้าได้ เพียงพอถึง ๓ ล้านคัน มีการจัดท า
แผนที่สถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า (EV Mappiing Charging Station) เพ่ือรองรับการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าด้วย 



ภาคผนวก 
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นายทองชัย ชวลิตพิเชฐ ผู้อ านวยการส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
กล่าวว่ากระทรวงอุตสาหกรรมมีนโยบายผลักดันยานยนต์ไฟฟ้า และเป็นหนึ่งในสิ่งที่กระทรวง 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและผลักดัน โดยมีคณะกรรมการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ได้ก าหนดเป้าหมายยานยนต์
ไฟฟ้า  ( Electric Vehicle) ร้ อยละ ๓๐ ในปี  ๒๐๓๐ ของปริมาณการผลิ ตจ านวน ๒ .๕ ล้ านคัน  
รวมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงไต้หวัน ใช้ระยะเวลา ๘ ปี จึงจะมีรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ร้อยละ ๒๐ โดยก าหนด
มาตรการกระตุ้นตลาด และอยากให้รถมอเตอร์ไซค์รับจ้างเป็นรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า รถโดยสารประจ าทาง และ
รถแท็กซี่เป็นรถยนต์ที่พ่ึงพิงกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่  (Battery Electric Vehicle : BEV) ทั้งหมด โดยมี 
การเจรจาในภาคคมนาคมขนส่งเพ่ือจัดเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ คือ โปรแกรมที่อ านวยความสะดวก 
(Application) ในการต่อเชื่อมเพ่ือแบ่งปัน ก าหนดการปลอดภาษีน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าจากอาเซียน (ASEAN) 
การจัดท ามาตรฐานที่จัดการกับซากแบตเตอรี่พร้อมกับซากโซล่าเซลล์กระทรวงอุตสาหกรรมได้มีการแก้ไข
ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กท่ีเป็นอันตรายต่อสุขภาพ (PM ๒.๕) จากโรงงานอุตสาหกรรม  

ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมมีคณะกรรมการอ้อยและน้ าตาล กรมโรงงานอุตสาหกรรม  
กรมพ้ืนฐานการเหมืองแร่ การนิคมอุตสาหกรรม มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) การจดทะเบียน 
รถสาธารณะ การต่ออายุรถยนต์ตามการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  หารือส านักงบประมาณ 
กระทรวงการคลังเพ่ือการท าราคากลางยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือจัดซื้อจัดจ้าง การจัดสร้างศูนย์ทดสอบรถยนต์ของ
ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) ให้แล้วเสร็จ ภายในปี ๒๕๖๔ การจัดท าร่างมาตรฐานอุตสาหกรรม  
๑๘ ฉบับ อยู่ระหว่างพิจารณาโดยใบอนุญาตเพ่ือประกอบอาชีพวิศวกร (กว.) จ านวน ๘ ฉบับ อยู่ระหว่างเสนอ
พิจารณาลงนาม ๗ ฉบับ รัฐมนตรีลงนามแล้ว ๓๐ ฉบับ จัดท าคู่มือ แผนฝึกอบรมการใช้รถยนต์อัตโนมัติ 
ระหว่างปี ๒๕๖๔ ถึง ๒๕๖๘ ประมาณ ๑,๐๐๐ คน โครงการจัดการซากรถร่วมกับองค์การพัฒนาพลังงานใหม่
และเทคโนโลยีอุตสาหกรรมแห่งประเทศญี่ปุ่น (NEDO) จัดท าโครงการรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้าเพ่ือการขนส่ง
อาหาร โดยเรื่องยานยนต์ไฟฟ้าจะมีการขยับเพ่ิมมากข้ึนปัจจุบันมีรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า จ านวน ๑,๗๐๐ คัน 

 
นางสาวดวงใจ  อัศวจินตจิต เลขาธิการคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
กล่าวว่าประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมยานยนต์ การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

ต้องมีหลายมาตรการจากหลายหน่วยงานจึงจะเกิดขึ้นได้ ต้องเกิดจาการร่วมมือจากหลายหน่วยงาน  
โดยส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (Board of Investment : BOI) ได้ออกมาตรการส่งเสริม 
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ยานยนต์ไฟฟ้ามาตั้งแต่ปี ๒๕๖๐ ประเทศไทยมีบริษัท ที่เป็นห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) จึงสามารถ
ส่งเสริมอุตสาหกรรม ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ๑๓ ชิ้น มี ๔ ชิ้นที่ส าคัญ ได้แก่ แบตเตอรี่ Tranaction Motor 
BMS และ DCU ให้สิทธิประโยชน์ถ้าเป็นรถยนต์ ๔ ล้อ อากรขาเข้า ร้อยละ ๐ และภาษีสรรพสามิต  
ร้อยละ ๕๐ CIT ๓-๖ ปี ยกเว้นภาษีน าเข้า รถยนต์ที่ผลิตในต่างประเทศ (Completely Built Up : CBU)  
โดยค านวณจาก ๔ ปัจจัย โดยจะต้องผลิตภายใน ๓ ปี ถ้าเป็นรถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด (PHEV) รถไฮบริด
พลังไฟฟ้าแบบชาร์จ (Hybrid Electric Vehicle : HEV) ต้องใช้แบตเตอรี่ในประเทศภายใน ๓ ปี รถยนต์ที่
พ่ึงพิงกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle : BEV) จะให้มากกว่านี้ ชิ้นส่วนยานพาหนะ
ทั่วไปจะได้ส่งเสริมน้อยกว่านี้ เช่น ยางล้อ จะให้ใช้ยางธรรมชาติ  

กลุ่มสถานีชาร์จรถไฟฟ้า (Charging Station) ได้รับการส่งเสริม โดยยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 
ระยะเวลา ๕ ปี ส าหรับหัวจ่ายควรเป็นหัวจ่ายแบบที่สามารถชาร์จแบตเตอรี่ ในปริมาณไฟฟ้ามากขึ้น  
แต่ใช้เวลาการชาร์จแบตเตอรี่น้อยลง (Quick Charging) และต้องมีหัวจ่าย จ านวน ๔๐ หัว กลุ่มบริษัท 
รถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด (PHEV) รถไฮบริดพลังไฟฟ้าแบบชาร์จ (Hybrid Electric Vehicle : HEV) ได้รับ
การส่งเสริม แล้ว จ านวน ๑๓ โครงการ มีบริษัทผลิตชิ้นส่วนที่ได้รับการสนับสนุนแล้ว ๑๔ โครงการ  
มีบริษัทผลิตแบตเตอรี่ ได้รับการส่งเสริมจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (Board of 
Investment : BOI) จ านวน ๑๐ โครงการ โดยแบตเตอรี่ที่มีการผลิตทั้งส าหรับรถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด 
(PHEV) และรถไฮบริดพลังไฟฟ้าแบบชาร์จ  (Hybrid Electric Vehicle : HEV)  ส าหรับรถยนต์ที่ พ่ึงพิง
กระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ ในการขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียว (Battery Electric Vehicle : BEV) อยู่ระหว่าง
การด าเนินการผลิต โดยมาตรการในการส่งเสริมส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าสองล้อและสามล้อจะได้หารือกับ
หน่วยงานที่เก่ียวข้องและด าเนินการต่อไป 

 

 
 
รองศาสตราจารย์ ยศพงษ์ ลออนวล นายกสมาคมกิตติมศักดิ์ สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย 
กล่าวว่าในการเข้าร่วมประกวดเมืองที่ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อม

กรุงเทพมหานคร ของสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าโลก โดยกรุงเทพมหานครได้รับรางวัล ๑ ใน ๓ เมือง  
ดังนั้น ยานยนต์ไฟฟ้า คือ แนวทางในการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อมฝุ่นละอองขนาดเล็กที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ 
(PM ๒.๕) ปัญหามลพิษ ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศและส่งเสริมให้เกิดอุตสาหกรรมการผลิต 
เพ่ือใช้และเติบโตเพ่ือจ าหน่ายได้ สมาคมมีสมาชิกเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าต่าง ๆ การเติบโตของยานยนต์
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ไฟฟ้าเป็นตัวเลขสะสม รถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด (PHEV) มีประมาณ ๑๐๐,๐๐๐ คัน ส าหรับรถยนต์ที่
พ่ึงพิงกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ในการขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียว (Battery Electric Vehicle : BEV) มี
ประมาณ ๑,๐๐๐ คัน แต่จะเพ่ิมมากในปี ๒๕๖๒ – ๒๕๖๓ โดยเพ่ิมจาก จ านวน ๓๐๐ คัน เป็น ๑,๐๐๐ คัน 
มากกว่าครึ่งเป็นรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า การเติบโตจะชัดเจนมากขึ้น รถยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตโดยคนไทย คือ FOMM 
และ TAKANO เป็นรถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก และจากข้อสังเกตการได้สิทธิภาษี ASIAN China ท าให้ทราบว่า  
มีความต้องการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าพอสมควรในประเทศไทย 

ปัจจุบันสถานีชาร์จในประเทศไทย มีจ านวน ๕๒๗ สถานี มีการหารือโดยการจัดท าระบบ 
ร่วมสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า (Charging Consortium) จากหลายหน่วยงานในการบูรณาการงบประมาณและ
แบ่งปันข้อมูลร่วมกัน เพ่ือสร้างความมั่นใจแก่ผู้บริโภค  

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้าน ถือว่า ดีกว่าประเทศเพ่ือนบ้าน แต่จะให้ดีขึ้น  
โดยภาคเอกชนควรมีการบูรณาการร่วมกับภาครัฐเพ่ือก าหนดเป้าหมายและแนวทางในการพัฒนายานยนต์
ร่วมกัน ส าหรับการจดทะเบียนรถสามล้อเครื่องไฟฟ้าเป็นเรื่องยากมาก ควรแยกรถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด 
(PHEV) และรถไฮบริดพลังไฟฟ้าแบบชาร์จ (Hybrid Electric Vehicle : HEV) ให้ชัดเจน เพ่ือดึงดูดความสนใจ
ของผู้บริโภคให้มากข้ึน  

นายสมโภชน์  อาหุนัย ประธานเจ้าหน้าที่บริหารบริษัท พลังงานบริสุทธ์ จ ากัด (มหาชน) 
กล่าวว่าต้องการให้เกิดในประเทศไทย ซึ่งเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมใหม่ (New S Curve)  

ให้เร็วที่สุด และเป็นผู้น าตลาด คงความเป็นดีทรอยต์แห่งเอเชียต่อไป หลุมพรางของการต้องการให้รถยนต์
ไฟฟ้าวิ่งได้ไกล โดยการติดตั้งสถานีชาร์จแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าจ านวนมาก ท าให้มีราคาแพงและราคารถยนต์
สูงขึ้น แต่การชาร์จใช้ระยะเวลานาน โดยต้องหาวิธีเปลี่ยนแบตเตอรี่แทน ซึ่งจะยุ่งยากท าให้ไม่เกิดยานยนต์
ไฟฟ้า และท าให้ต้องเตรียมสายส่งไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น เหล่านี้เป็นกับดับที่ท าให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้าช้าลง วิธีแก้ไข คือ 
ท าอย่างไรให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้า คือ ใส่แบตเตอรี่ให้แค่เพียงพอ จะช่วยให้ราคารถยนต์ลดลง และท าให้ 
การชาร์จเร็วขึ้น ใน ๑๕ นาที การมีสถานีชาร์จที่เพียงพอจะสามารถท าให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้เร็วขึ้นได้ 

การสร้างจ านวนสถานีชาร์จประมาณ ๒,๐๐๐ สถานี จึงจะเพียงพอต่อการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
การสร้างสถานี จ านวน ๒,๐๐๐ สถานี อาจจะกระจายและมีหลายหน่วยงานเป็นผู้รับผิดชอบ โดยเจรจาและ 
หารือกันไม่ให้การด าเนินงานซ้ าซ้อนซึ่งเป็นการลดการลงทุนที่ซ้ าซ้อนกัน และเกิดอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
ไดเ้ร็วขึ้น ดังนั้นการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ควรเร่งให้เกิดรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ของทางราชการ รถยนต์เชิงพาณิชย์ 
รถยนต์สาธารณะก่อน จึงจะก่อให้เกิดอุปสงค์ (Demand) หรือความต้องการซื้อ และอุตสาหกรรมเบื้องต้น 
ขึ้นก่อน จากนั้นจึงจะส่งเสริมรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือให้มีอุตสาหกรรมเกิดขึ้นแล้วได้ขยายตัว การลงทุน 
ในสถานีชาร์จต้องร่วมกัน โดยไม่ลงทุนซ้ าซ้อน และรัฐบาลต้องก าหนดนโยบายเปลี่ยนอุตสาหกรรมยานยนต์
เดิมให้เป็นอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ เพ่ือด ารงการเป็นดีทรอยต์แห่งเอเชียต่อไป  
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ประเด็นค าถาม 
๑. รูปแบบสิทธิประโยชน์ที่หน่วยงานรัฐในปัจจุบันที่ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพียงพอหรือไม่   

ถ้าไม่เพียงพอ ควรส่งเสริมเพ่ิมเติมอย่างไร 
นายทองชัย ชวลิตพิเชฐ ผู้อ านวยการส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ชี้แจงว่าประเทศไทย 

เป็นผู้น า การผลิตรถยนต์สันดาป ( ICE Car) ในอาเซียนเติบโตได้ดี  และมียอดขายรถยนต์ที่ดี แต่เมื่อ 
เกิดสงครามการค้า และสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ยอดสั่งซื้อลดลงเหลือ  
ร้อยละ ๗๐ เรื่องยานยนต์ไฟฟ้า ในปี ๒๐๓๐ คาดว่าจะมีถึงร้อยละ ๓๐ มีเทคโนโลยีใหม่ ๆ สามารถขับเคลื่อน
ได้ ทั้งนี้ส่วนราชการได้เล็งเห็นถึงความส าคัญ ในการด าเนินการตามมาตรการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อมฝุ่นละออง
ขนาดเล็กที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ (PM ๒.๕) 

นางสาวดวงใจ  อัศวจินตจิต เลขาธิการคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน  ชี้แจงว่า มาตรการ 
ส่วนใหญ่เป็นด้านอุปทาน (Supply Side) หรือความต้องการขาย ควรต้องส่งเสริมด้านอุปสงค์ (Demand 
Side) หรือความต้องการซื้อด้วย โดยผู้ผลิตในประเทศ ควรจ าหน่ายในประเทศและประเทศในอาเซียน และ 
ควรส่งเสริมรถสามล้อเครื่องไฟฟ้าและรถสองล้อเครื่องไฟฟ้า 

 

 
 



ภาคผนวก 
 

~ ๑๒๑ ~ 
 

๒. แนวทางในการส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมในประเทศยังมีปัญหา และการก าหนดภาษี
น าเข้าท าให้ขีดความสามารถในการแข่งขันสู้ต่างชาติไม่ได้ โดยจะมีมาตรการช่วยผู้ประกอบการในประเทศ 
ให้แข่งขันไดห้รือไม ่

นายแพทย์ระวี มาศฉมาดล ประธานคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ชี้แจงว่า ปัญหา 
มาจากการก าหนดภาษีน าเข้า FTA ของ ASIAN China ภาษีน าเข้า EV ร้อยละ ๐ เกิด MG ZS EV จาก
ประเทศจีน ขายในราคา ๑.๒ ล้านาท ท าให้การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยสู้ราคากับประเทศจีน 
ได้ยาก ทาง EA ซึ่งผลิตในประเทศ ตั้งราคาใกล้เคียงกัน และได้ทราบว่ามีอีกหลายยี่ห้อได้น าเข้าจากประเทศ
จีนที่มีราคาถูกกว่า โดยจะแก้ไข FTA ไดย้ากมาก ต้องหาวิธีการ เช่น การลดภาษีน าเข้าชิ้นส่วน เป็นต้น ดังนั้น
จึงต้องใหห้น่วยงานราชการที่เก่ียวข้องเข้ามาดูแลก ากับด้วย 

นายสมโภชน์ อาหุนัย ประธานเจ้าหน้าที่บริหารบริษัท พลังงานบริสุทธ์ จ ากัด (มหาชน) ชี้แจง
ว่า การรักษาอุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทย แก้ ไข โดย ๑) Non Tariff Barrier อย่างจริงจัง ๒) 
อุตสาหกรรม ในประเทศต้องมี Economy of Scale เช่น ประเทศจีนมีความต้องการซื้อเป็นจ านวนมากกว่า
จะสร้ าง อุตสาหกรรมได้ดีกว่ า  ดั งนั้นต้องกระตุ้นตลาดในรถยนต์ เชิ งพา ณิชย์  รถราชการ และ 
ภาคสาธารณะก่อน เพ่ือให้เกิดความต้องการซื้อเพ่ิมขึ้น และก่อให้เกิดอุตสาหกรรมการลงทุนมากขึ้น และ 
ต้องรีบด าเนินการไม่เช่นนั้นจะไม่ทันต่อการเปลี่ยนแปลงนี้ 

รองศาสตราจารย์ ยศพงษ์ ลออนวล นายกสมาคมกิตติมศักดิ์ สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย
ชี้แจงว่า ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นช่วงเริ่มต้น แต่เป็นเรื่องที่น่าสนใจ ส่วนราชการต้องด าเนินงานร่วมกับ 
ผู้ประกอบการต้องผลักดันผู้ประกอบการต่างประเทศเข้ามา  
 

 อภิปรายเรื่อง “ทิศทางยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย” โดยสรุปได้ดังนี้ 
 

 
 

นายแพทย์ระวี มาศฉมาดล ประธานคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า 
ประเทศไทยต้องขับเคลื่อนอย่างไร ในยุคที่มี การเปลี่ยนแปลงที่เกิดจากยานยนต์ไฟฟ้า  

(EV Disruption) โดยรัฐบาลต้องเร่งก าหนดนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า ให้ชัดเจน เป็นรูปธรรม รอบด้าน  
ทันการณ์และประชาชนควรมีส่วนร่วม โดยประเทศญี่ปุ่นและประเทศไทยเริ่มปฏิรูปประเทศพร้อม ๆ กัน 
ในปี ๑๙๓๙ ประเทศญี่ปุ่นสามารถผลิตเครื่องบินรบและเรือรบ ในปี ๑๙๔๐ ส าหรับประเทศไทยเป็น 
อันดับที่ ๑๒ ของโลกในการผลิตรถยนต์จ านวน ๒.๒ ล้านคันต่อปี แต่ประเทศไทยไม่สามารถผลิตรถยนต์ได้ 
ร้อยละ ๑๐๐ ต้องน าเข้าเครื่องจักรและเทคโนโลยีด้านอ่ืน ๆ ดังนั้นการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจะซับซ้อนน้อยกว่า
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รถยนต์สันดาป (ICE Car) นับเป็นโอกาสดีที่จะท าให้ประเทศไทยพ่ึงพาตัวเองได้ในระบบอุตสาหกรรมผลิต 
ยานยนต์ไฟฟ้า การมีผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนจะได้รับผลกระทบต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต รวมถึง
ผู้ประกอบการต้องพร้อมที่จะปรับตัว โดยรัฐบาลควรก าหนด Road Map ให้ชัดเจน การก าหนดยุทธศาสตร์ 
ในการให้ประเทศไทยเป็นดีทรอยต์แห่งเอเชียยานยนต์ไฟฟ้า รัฐต้องส่งเสริมการผลิตแบตเตอรี่ ให้ได้  
ร้อยละ ๑๐๐ อย่างเป็นขั้นตอน ราคายานยนต์ไฟฟ้า จึงแพงกว่ารถยนต์สันดาป เนื่องจากราคายานยนต์ไฟฟ้า 
ร้อยละ ๔๐ ถึงร้อยละ ๕๐ เป็นราคาของแบตเตอรี่ ในปี ๒๐๒๕ ราคายานยนต์ไฟฟ้าจะมีราคาเทียบเท่ากับ
รถยนต์สันดาป ซึ่งรัฐควรสนับสนุนให้มีการผลิตมอเตอร์ไฟฟ้า ร้อยละ ๑๐๐ อย่างเป็นรูปธรรม ปัจจุบัน 
การน าเข้ายานยนต์ไฟฟ้าคุ้มค่ากว่าเพราะปริมาณการใช้ยังน้อย แต่ในอีกห้าปีประเทศไทยจะสามารถ 
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าได้ ร้อยละ ๑๐๐ ระบบสถานีชาร์จรถไฟฟ้า (Charging Station) โดยควรแยกกันระหว่าง 
ในเมืองและถนนทางหลวง ดังนั้น คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติต้องเร่งออกกฎหรือระเบียบ
ให้ผู้ประกอบการคอนโดมิเนียม ห้างสรรพสินค้า หมู่บ้านจัดสรร และแหล่งท่องเที่ยวต้องมีสถานีชาร์จรถไฟฟ้า  
โดยควรมี Charging Unit ถึงสี่หัวชาร์จ ควรส่งเสริมในแหล่งท่องเที่ยวและการลงทุน โดยควรท าเป็นขั้น 
เป็นตอน รัฐบาลจะต้องส่งเสริมให้มีการสร้าง Charging Station ทุกระยะ ๑๐๐ กิโลเมตรบนถนนสายหลัก 
ทั่วประเทศ จ านวนรวมกว่า ๑,๐๐๐ สถานี สถานีหนึ่งจะใช้งบประมาณประมาณ ๓,๐๐๐,๐๐๐ – 
๔,๐๐๐,๐๐๐ บาท ต่อไปจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าจะมีปริมาณมากขึ้น เมื่อปริมาณยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นก็จะเป็น
สัญญาณบ่งบอกว่าจ านวน Charging Unit จะไม่พอเพียงเอกชน จึงควรสนใจเป็นผู้ลงทุนต่อไป โดยอาจจะมี
สถานีชาร์จรถไฟฟ้า ในระยะทาง ๕๐ กิโลเมตรหรือ ๒๐ กิโลเมตร ทั้งนี้ควรให้รัฐบาลก าหนดแนวทาง  
ในการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า โดยลดค่าไฟฟ้าให้ประชาชนทั้งประเทศ เนื่องจากในปัจจุบันมีไฟฟ้าส ารอง 
ร้อยละ ๔๐ ที่ยังไม่มีการใช้ ถ้ายานยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกลงจ านวนรถก็จะมากขึ้น ควรน าไฟฟ้าส ารองมาใช้ค่า
ต้นทุนการผลิตไฟฟ้าที่การไฟฟ้าไม่สามารถควบคุมได้ (Float time : Ft) จะลดลง ถ้ายานยนต์ไฟฟ้าใช้ไฟฟ้า
ส ารองหมด รัฐก็ควรพิจารณา ในการขยายโรงไฟฟ้าและค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีชาร์จรถไฟฟ้า ควรก าหนดราคา 
๒.๖๐ บาท ตามที่คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ประกาศ โดยควรก าหนดเป็นระยะเวลาสองปี 
ซึ่งระยะเวลาดังกล่าวอาจน้อยเกินไปควรเพ่ิมระยะเวลาเป็นสามถึงห้าปีเมื่อไหร่ที่มีการใช้ไฟฟ้ามากขึ้น  
จึงกลับมาใช้ในอัตราปกติ ควรแก้ไขปัญหาการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ แต่สู้ราคารถน าเข้าจาก
ประเทศจีนไม่ได้เพราะภาษี ร้อยละ ๐ ควรต้องมีการส่งเสริมให้รถราชการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเป็นการสร้าง
อุปสงค์ (Demand) การเปลี่ยนแปลงรถยนต์สันดาปเป็นรถยานยนต์ไฟฟ้าในรถของราชการที่มีอายุห้าปีขึ้นไป
ก็จะเป็นการประหยัดงบประมาณในการซื้อรถใหม่และก าหนดให้สถานที่ราชการทุกแห่งมีสถานีชาร์จรถไฟฟ้า
เพ่ือให้เหมาะสมกับปริมาณยานยนต์ไฟฟ้า  
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นางสาวฐิติภัทร  ดอกไม้เทศ ผู้จัดการวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์ 
สถาบันยานยนต์เป็นองค์กรอิสระภายใต้กระทรวงอุตสาหกรรมตามบทบาทหน้าที่จะสนับสนุน

และเสนอแนะในเชิงนโยบายให้แก่อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ ด้วยการให้ข้อมูลข่าวสาร การบริการ 
ด้านการทดสอบ การฝึกอบรมพัฒนาสถานประกอบการเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ของประเทศไทย 

นายดุสิต  อนันตรักษ์ ผู้เชี่ยวชาญด้านการชี้น าและเตือนภัยภาคอุตสาหกรรม 
ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมหรือ ส.ศ.อ. ตามท่ีคณะรัฐมนตรีมีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรม  

S - Curve ได้มอบหมายให้กระทรวงอุตสาหกรรมท านโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ส านักงาน 
ได้เสนอเข้าคณะรัฐมนตรีในปี ๒๕๖๐ ทั้งด้านอุปทาน (Supply Side)  และด้านอุปสงค์ (Demand Side) 
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบมาตรฐานทุกอย่าง จากนั้นสองถึงสามปีมีการตั้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติขึ้น เพ่ือติดตามและประเมินผลการด าเนินงานตามนโยบาย  ในปี ๒๕๖๐ ร่วมกับนโยบาย 
ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี และปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กท่ีเป็นอันตรายต่อสุขภาพ (PM ๒.๕) ส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมเป็นหน่วยงานท าหน้าที่เป็นผู้ช่วยเลขานุการ ในคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ 
โดยมีนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์ รองนายกรัฐมนตรี  เป็นประธาน มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม โดยมีปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม 
เป็นเลขานุการ และผู้อ านวยการส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมเป็นผู้ช่วยเลขา 

นายเพทาย  หมุดธรรม รองผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
ส านักงานนโยบายและแผนพลังงานมีบทบาทหน้าที่ในเรื่องเกี่ยวกับนโยบายด้านพลังงาน 

โดยตามนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ มีผู้อ านวยการส านักนโยบายและแผนพลังงานปฏิบัติหน้าที่ 
เป็นผู้ช่วยเลขานุการส่วนหนึ่งตามนโยบายคณะปฏิรูปด้านเทคโนโลยี  ประเด็นการส่งเสริมเทคโนโลยี 
การจัดการพลังงานการจัดเก็บพลังงานสนับสนุนนวัตกรรมในการจัดเก็บพลังงาน 

นายธนะ  อัลภาชน์ รองเลขาธิการส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม  
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม หรือ ส.ม.อ. มีภารกิจในการคุ้มครองผู้บริโภค 

การยกระดับอุตสาหกรรมผ่านกระบวนการระบบมาตรฐาน ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
การตรวจสอบรับรอง ภารกิจที่เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าท าได้สองส่วน โดยการท ามาตรฐานของยานยนต์ไฟฟ้า  
ซึ่งอยู่ในแผนทั้งหมด ๖๗ มาตรฐาน เสร็จสิ้นไปแล้ว ๔๑ เหลืออีก ๒๖ มาตรฐาน อีกส่วนหนึ่งเตรียมสร้าง
พ้ืนฐานหลักในการทดสอบแบตเตอรี่และยานยนต์ไฟฟ้า คาดว่าสิ้นปีนี้จะเปิดให้บริการทดสอบได้แล้ว 

นายประสิทธิ์  สิริทิพย์รัศมี ผู้ช่วยเลขาธิการส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงานเป็นหน่วยงานที่ท าหน้าที่ เป็นผู้ควบคุม 

(Regulator) กิจการไฟฟ้าและก๊าซธรรมชาติทั้งระบบการผลิตไฟฟ้าระบบการจัดจ าหน่ายไฟฟ้าโครงข่ายไฟฟ้า 
ก๊าซธรรมชาติ ท่อส่งก๊าซธรรมชาติ ก ากับ ดูแลในมิติของอัตราค่าบริการการอนุญาต และเรื่องมาตรฐานต่าง ๆ 
ในมิติที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า และเกี่ยวข้องในเรื่องของสถานีชาร์จของส านักงานที่เกี่ยวข้องหรือไม่
เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า แต่จะเกี่ยวข้องกับสถานีชาร์จกลุ่มที่ชาร์จในบ้าน ส านักงาน มีส่วนเกี่ยวข้องและ
บทบาท ดังนี้ ๑) การอนุญาต ๒) ปรับปรุงโครงข่ายไฟฟ้าเพ่ือรองรับการจ่ายไฟฟ้า ๓) มาตรฐานและกติกา 
การเชื่อมโยง ๔) อัตราค่าบริการค่าชาร์จ และ ๕) Sand Box ได้แก่ พ้ืนที่ส าหรับการทดลองกรณีที่มี Business 
Model หรือเทคโนโลยี ใหม่  ๆ เข้ามาในกิจการไฟฟ้าและก๊าซธรรมชาติ  โดยยานยนต์ ไฟฟ้า เป็น 
เรื่องหนึ่งที่ถูกก าหนดเข้ามาใน Sand Box  และ Sand Box จะเป็นเครื่องมือที่ควบคุมการรับมือกับ 
การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคต สถานีประจุไฟฟ้าปัจจุบันมีการเกิดขึ้นมากขึ้น ในกรุงเทพมหานคร  
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มีประมาณ ๑,๐๐๐ สถานี กระจัดกระจายอยู่ทั่วไป กลไกที่จะเพ่ิมปริมาณ ได้แก่ การกระจายโอกาส 
ให้พิจารณาถึงความต้องการของประชาชนที่จะซื้อยานยนต์ไฟฟ้าใช้ก็จะต้องค านึงถึงจุดชาร์จไฟฟ้า ซึ่งเรื่องนี้ 
กระทรวงการพลังงานมีการศึกษาว่าระยะ ๕๐ ถึง ถึง ๗๐ กิโลเมตร ควรจะมีหนึ่งหัวชาร์จ ทั้งนี้ได้มีการหารือ
กับการไฟฟ้าทั้งสามหน่วยงานในการวางกลยุทธ์รวมทั้งบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) เกี่ยวกับข้อจ ากัดของ 
การบังคับให้เอกชนลงทุน ซึ่งยังด าเนินการไม่ได้ จึงจ าเป็นต้องใช้กลไกของภาครัฐและรัฐวิสากิจ โดยการไฟฟ้า 
ทั้งสามองค์กรจะลงทุนติดตั้งในจุดยุทธศาสตร์ให้มี Charging Unit กระจายตัว โดยถ้ามีอุปสงค์ (Demand)  
เกิดขึ้นแล้ว อุปทาน (Supply) ของภาคเอกชนก็จะเกิดขึ้นมาเอง และแรงจูงใจที่ส าคัญ คือ ค่าไฟฟ้า  
๒.๖๔ บาท ราคาถูกแต่มีเงื่อนไข คือ ต้องเป็นล าดับความส าคัญต่ า (Low Priority) ที่ไม่กระทบกับผู้ใช้ไฟ 
ในพ้ืนที ่

นายธนะ  อัลภาชน์ รองเลขาธิการส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม  
กระทรวงอุสาหกรรม ได้จัดระบบมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าขึ้นมาเพ่ือเป็นตัวน าร่อง ตัวอย่างเช่น

ปลั๊กไฟความปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ และส านักงานฯ จะจัดเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ศูนย์ทดสอบยานยนต์แห่งชาติจะมีการทดสอบยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะท าจะให้บริการในปี ๒๕๖๓ R ๑๐๐  
ถึง R ๑๓๔ (รถจักรยานยนต์) แล้วจะเสร็จสมบูรณ์ในปี ๒๕๖๔ 

นายดุสิต  อนันตรักษ์ ผู้เชี่ยวชาญด้านการชี้น าและเตือนภัยภาคอุตสาหกรรม 
โอกาสในการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  ภายใต้  International Car Policy  

บริษัทรถยนต์ต่าง ๆ ที่มีการลงทุนในประเทศไทยมูลค่า Value Add เกือบร้อยละ ๑๐๐ อยู่ในประเทศไทย
ภายใต้มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ โดยมีนโยบาย Product Champion ตัวอย่างเช่น รถกระบะ ขนาด ๑ ตัน 
และรถยนต์รักษาสิ่งแวดล้อม (Eco Car) รถกระบะบางรุ่นมากกว่า ร้อยละ ๙๕ มีการใช้ชิ้นส่วนในประเทศ 
และชิ้นส่วนเหล่านี้รวมทั้งเครื่องยนต์ เกียร์ ซึ่งเป็นแกนหลัก (Core) ของเทคโนโลยีของรถยนต์สันดาป รถ
กระบะบางรุ่น ถูกออกแบบมาโดยวิศวกรคนไทย โดยบริษัทได้ลงทุนการวิจัยและพัฒนา (Research and 
Development) โดยวิศวกรคนไทย จ านวน ๕๐๐ ถึง ๖๐๐ คน ท าการวิจัยพัฒนารุ่นล่าสุดมีการออกแบบ 
Chip Engineer รถยนต์คันนี้ก็มีการทดสอบใน Lab ที่มีการลงทุนในประเทศไทย อีกตัวอย่างหนึ่ง Eco Car 
สร้างจากโครงรถใหม่ที่ไม่มีการผลิตในประเทศไหนมาก่อนมีการใช้ชิ้นส่วนเครื่องยนต์ เกียร์ ที่ผลิตในประเทศ
ไทยต่อไป การผลิตในประเทศไทยมีการส่งออกไปยัง ๑๗๐ ประเทศทั่วโลก มูลค่าการส่งออก เมื่อปีที่ผ่านมา 
จ านวน ๔๑,๗๐๐ ล้านเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ ๑.๒ ล้านล้านบาท มีแรงงานอยู่ในภาคอุตสาหกรรม 
จ านวน ๘๕๐,๐๐๐ คน โอกาสก้าวไปสู่การผลิตรถไฟฟ้ามีโอกาสแน่นอนในส่วนของส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (Board of Investment : BOI) ได้ส่งเสริมการลงทุนในการผลิตรถไฟฟ้าทั้งหมด ๑๓ ราย 
รวมทั้งรถพลังไฟฟ้าปลั๊ก-อินไฮบริด (PHEV) รถไฮบริดพลังไฟฟ้าแบบชาร์จ (Hybrid Electric Vehicle : HEV) 
และรถยนต์ที่พ่ึงพิงกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ในการขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียว (Battery Electric Vehicle : 
BEV) มีปัญหาบางอย่างที่ยังไม่บรรลุตามเป้าหมาย จึงมีที่มาของการตั้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติ ปัญหาแรกเป็นเรื่องการส่งเสริมการลงทุนซึ่งยังไม่ลงลึกในเรื่องของการผลิตในการสร้างยานยนต์
ไฟฟ้าต้องการให้มีการผลิต Core เทคโนโลยีในทั้ง ๑๓ บริษัท ได้มีการลงทุนในประเทศไทยที่เป็นรถยนต์
ประเภท HEV PHEV และ BEV มีการลงทุนท าแบตเตอรี่แต่ยังไม่ลงลึกเพราะจะเน้นการประกอบแบตเตอรี่  
บางบริษัทมีการประกอบเป็น Module ดังนั้น BOI อาจมีมาตรการส่งเสริมให้มีการลงทุนในการผลิตที่ มี
รายละเอียด ส าหรับอุปสงค์ (Demand) ของผู้บริโภคจะมีความกังวลเกี่ยวกับสถานีชาร์จในด้านราคา ควรจะ
ท าให้ประชาชนมีความมั่นใจในการซื้อ โดยภาครัฐควรส่งเสริมให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า และควรให้ยานยนต์
ไฟฟ้ามีราคาถูกลง มีนโยบายส่งเสริมและแรงจูงใจในการลดหย่อนภาษี การชาร์จไฟฟ้าฟรี การยกเว้น
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ค่าธรรมเนียมรายปีหรืออย่างอ่ืน เช่น การข้ึนทางด่วนฟรีหรือการมีที่จอดรถส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าในหน่วยงาน
ราชการ  

นางสาวฐิติภัทร  ดอกไม้เทศ ผู้จัดการวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์ 
สถาบันยานยนต์มีสองถึงสามประเด็นด้านอุปสงค์ (Demand)  สถาบันฯ จะเสนอเกี่ยวกับ

อุปทาน (Supply) คือด้านเทคโนโลยีจะต้องตอบโจทย์ของสิ่งแวดล้อมเป็นแนวโน้มความต้องการของโลก 
Connected Vehicle การเชื่อมต่อเช่นกันบ่งบอกสถานะของการ Charge สถานี Autonomous Vehicles 
เป็นยานยนต์ที่มีความสามารถในการขับขี่อัตโนมัติการที่กลุ่มรถ PHEV ที่จะเปลี่ยนผ่านไปยัง BEV ก็ต่อเมื่อ
แบตเตอรี่มีราคาถูกลง 

Connected Vehicles เช่นรถยนต์เชื่อมโยงกับคนเดินบนถนนสัญญาณไฟจราจรก็จะได้รับ 
ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย สามารถสื่อสารกับรถใกล้เคียงได้ เช่น มีรถอยู่ข้างหน้าจะต้องเตรียม
เบรกท าให้ไม่ต้องเบรกกระทันหันเป็นการลดความสูญเสียด้านพลังงาน รวมถึงการสื่อสารกับฝ่ายจราจร V๒X  
การที่รถยนต์จะสื่อสารได้ทุกอย่างจะต้องมีขั้นตอนในการด าเนินการ เช่น วันนี้สามารถคุยกับรถได้ HMI 
(Human Machine Interface Vehicle) การขับรถจะปลอดภัยมากขึ้น  Autonomous Vehicles มีการ
พัฒนาเหมือนเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ซึ่งแบ่งได้เป็นห้าระดับตามรูป ซึ่งเหมาะสมกับผู้สูงวัย รถสามารถขับได้เองจะ 
มีความสะดวกสบายมากขึ้นพฤติกรรมของผู้บริโภค Changing Customer Structure  ความเป็นเจ้าของ
รถยนต์จะน้อยลง เนื่องด้วยข้อก าจัดของพ้ืนที่ เช่น อยู่ในคอนโดมากขึ้น อยู่ในเขตเมืองมากขึ้น ผู้ใช้รถต้องการ
จ่าย/เช่าเป็นรายครั้ง ขบวนการผลิตรถก็ต้องเปลี่ยนแปลงไป เพราะรถยนต์ถูกใช้ในคนหลาย ๆ คน  
รถภายนอก ควรแข็งแรงมากขึ้นการดูแลรักษาง่าย รถ EV จะเป็นรถที่มาตอบโจทย์ โดยเฉพาะในสถานการณ์
โควิด รถอาจมีพ้ืนผิวไม่เก็บเชื้อโรค กรณีนั่งหลาย ๆ คนก็อาจมีการกัน้ Partition 

Digital Industry  
พฤติกรรมการผลิตอุตสาหกรรมยานยนต์จะมีการเปลี่ยนแปลงไปหมดตั้งแต่ขนาดการออกแบบ

รถยนต์การขาย เช่น ขายออนไลน์ Versual เซลล์ศูนย์จ าหน่ายจะน้อยลงก็สามารถซื้อผ่านออนไลน์  
รถมีเซนเซอร์รอบคัน บ่งชี้ถึงพฤติกรรมการขับข่ีรถยนต์ ควรจะเข้ารับการบ ารุงรักษาเมื่อไหร่ แต่ละคนจะได้รับ
การบ ารุงรักษารถยนต์ที่แตกต่างกัน ทั้งนี้ศูนย์บริการต้องเปลี่ยนแปลง และศูนย์บริการต่าง ๆ จะมีจ านวน
น้อยลง 

EV and AV  Forcast in ๒๐๓๐ 
อีก ๑๐ ปีข้างหน้ารถ Ice จะเหลือแค่ร้อยละ ๔๐ ที่เหลือจะเป็น HBV PHEV และ BEV  ดังนั้น

ชิ้นส่วนรถยนต์ที่เป็นระบบไฟฟ้าจะมีบทบาทมากขึ้น 
Thai Automotive Industrial Structure 
ผู้ผลิตคนไทยยังขาดความสามารถในการผลิตชิ้นส่วนที่ทันสมัย ผู้ผลิตต่างชาติจะได้มีส่วนแบ่ง

ของรายได้ และจ านวนการผลิตที่สูงมาก ในขณะที่คนไทยผู้ผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์มีจ านวนการผลิตมากขึ้น 
แต่วิเคราะห์แล้วรายได้ที่ได้น้อยกว่าชาวต่างชาติ และ Auto Part Revenue ในช่วงปี ๒๐๑๔ ถึง ๒๐๑๘ 
รายได้จากการขายรถยนต์เพ่ิมมากขึ้นแต่รายได้ของชาวต่างชาติมากกว่าคนไทย รายได้ของคนไทยเพ่ิมน้อย
กว่าชาวต่างชาติ แสดงให้เห็นถึงความสามารถของผู้ประกอบการคนไทยลดลงมาเป็นระยะเวลาหนึ่งแล้ว 

How to Elevate Thai Entrepreneur Capability 
รัฐควรส่งเสริมให้มีการผลิตรถยนต์ภายในประเทศ การใช้ชิ้นส่วนรถยนต์ก็จะตามมา รถบัส  

สกูตเตอร์รถสามล้อเป็นรถที่คนไทยท าคนไทยใช้ ไม่มีปัญหาเรื่อง Brand รถเหล่านี้อาจมีไม่มาก แต่จะมี
บทบาทให้กับผู้ผลิตยานยนต์ได้ลองน าเสนอชิ้นส่วนที่ตนเองผลิตได้ที่เป็นชิ้นสวนใหม่ ๆ เช่น ผู้ผลิตท่อไอเสีย 
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อาจเปลี่ยนเป็นผลิตมอเตอร์ไฟฟ้า ซึ่งมีสองมิติ มิติแรกในการเข้าสู่ตลาดเข้าสู่กลุ่ม Niche ก็ต้องส่งเสริม 
ไปพร้อม ๆ กัน 

ปัจจุบันที่เป็นพีระมิดและภาพในอนาคตจะเป็นวงล้อ คนท าชิ้นส่วนยานยนต์กับรถยนต์ก็เป็น 
เพียงส่วนหนึ่งของห่วงโซ่อุตสาหกรรม Mobility เกิดขึ้น ภาพ Smiling Curve จะบอกว่า ห่วงโซ่ส่วนไหนจะ
ได้มูลค่ามากที่สุด ปัจจุบันเราอยู่ที่จุดต่ าสุดของ Smiling Curve และเรายังอยู่ใน Tier ที่ต่ าสุด เราจึงต้องท า
อะไรบ้าง ทั้งซ้ายและขวาจะเป็นการสนับสนุนผู้ประกอบการใหม่ที่จะเกิดขึ้น เราควรเน้นการวิจัยและพัฒนา 
(Research and Development) และการท าตลาด Branding ควบคู่กันไป 

How can an Automotive Industry Fix the PM ๒.๕ Emission 
ปัจจุบันประเทศไทยมีรถเก่าเป็นจ านวนมาก ประมาณ ๑๐,๐๐๐,๐๐๐ คัน ถ้าไม่มีนโยบายที่จะ

ควบคุมรถเก่าที่เป็นสาเหตุของมลพิษสูงต่อให้มีจ านวนรถ EV มากขึ้นเท่าไหร่ก็ไม่สามารถท าให้ปัญหา 
ฝุ่นละอองขนาดเล็กท่ีเป็นอันตรายต่อสุขภาพ (PM ๒.๕) ลดลงไปได้  

นายเพทาย  หมุดธรรม รองผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
กองทุนส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานได้ให้การสนับสนุนผู้ประกอบการบางส่วนติดตั้งสถานีประจุ

ไฟฟ้า โดยผ่านทางสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย ที่ผ่านมากองทุนได้ให้การสนับสนุนไป ๘๐ หัวจ่ายสถานีประจุ
ไฟฟ้าจะอยู่ในโซนเมืองถนนสายหลัก ซึ่งเส้นทางระหว่างเมืองยังไม่มีสถานีประจุไฟฟ้า เพ่ือให้ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าเกิดความมั่นใจ คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ จึงมีมติมอบให้กระทรวงพลังงานและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมกันพิจารณาว่าจะท าอย่างไร ในการส่งเสริมให้มีสถานีประจุไฟฟ้าระหว่าง 
ถนนสายหลัก โดยคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติได้มีการติดตั้งสถานีประจุไฟฟ้าที่สถานีน้ ามันและ
ระบบโครงข่ายไฟฟ้าก็จะต้องมีส่วนเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย โดยให้กลุ่มธุรกิจและพลังงานไปดูแลเรื่องความ
ปลอดภัยของปั๊มน้ ามันที่มีสถานีประจุไฟฟ้าแล้วจะสามารถสร้างความปลอดภัยได้อย่างไร 
 

 
 

นายดุสิต  อนันตรักษ์ ผู้เชี่ยวชาญด้านการชี้น าและเตือนภัยภาคอุตสาหกรรม 
ภายใต้เงื่อนไขของการส่งเสริมการลงทุนเขตการค้าเสรีอาเซียน - จีน (ASEAN - China Free 

Trade Agreement) ที่มีข้อก าหนดน าเข้ารถยนต์ที่ผลิตจากต่างประเทศ และน าเข้ามาทั้งคัน (Completely 
Built Up : CBU) ร้อยละ ๐ เมื่อปี ๒๐๐๔ ภายใต้รถยนต์นั่งที่ได้เจรจากับประเทศจีนมีรถเครื่องยนต์ดีเซล
เครื่องยนต์เบนซินและอ่ืน ๆ ในความหมายอ่ืน ๆ นั้นหมายถึงรถพยาบาลกับรถโกคาร์ท ภายใต้  AC ก าหนดให้
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รถยนต์เบนซิน คิดภาษีร้อยละ ๕๐ รถยนต์ดีเซลภาษีร้อยละ ๕๐ โดยเริ่มมีผลบังคับใช้ ในเดือนพฤศจิกายน 
๒๐๐๔ มีการทบทวนพิกัดศุลกากร โดยองค์การศุลกากรโลก (World Customs Organization : WCO) ซึ่ง
เป็นองค์กรหรือองค์การที่ก าหนดพิกัดเป็นหลักการสากล มีการแตกพิกัดออกมาเป็นรถ HBV PHBV และ BEV  
กลุ่มรถไฟฟ้าเป็นรถที่ไม่มีเครื่องยนต์จึงอยู่ในกลุ่มอ่ืน ๆ  Asean - Chaina - FTA ให้กลุ่มอ่ืน ๆ เป็นร้อยละ ๐  
จึงท าให้รถยนต์ที่แตกจากพิกัดอย่างอ่ืนเป็นร้อยละ ๐ ซึ่งกระทรวงอุตสาหกรรมได้เสนอคณะรัฐมนตรี รถกลุ่ม 
BEV มีความคล้ายรถเบนซินและรถดีเซล มากกว่ารถพยาบาล และรถโกคาร์ท จึงควรมีการพิจารณาต่อไป  
การเปลี่ยนสภาพ (Transform) เป็นหนึ่งในการเสนอต่อคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ รถยนต์
นั่งในปัจจุบัน ร้อยละ ๕๐ เป็น Eco Car ส่วนใหญ่จะผลิตเครื่องยนต์ ยังไม่มี HEV หรือ PHEV  มาตรการอื่น ๆ 
เช่น กรณกีารผลิตในฟรีโซนส่วนการผลิตแบตเตอรี่เป็นเงื่อนไขของกรมสรรพสามิต 

 

   
 


