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การประเมิน

เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า



การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และผลกระทบที่เกิดขึ้นส�ำหรับประเทศไทย6

	 เทคโนโลยยีานยนต์ไฟฟ้า เป็นทางเลอืกหนึง่ทีส่ามารถประยกุต์ใช้กบัภาคการขนส่งทางถนน 
และมีแนวโน้มที่ยานยนต์ไฟฟ้าจะขยายตัวในอนาคตอันใกล้ จากข้อได้เปรียบของประสิทธิภาพ 
ในการใช้พลังงาน และการปลดปล่อยสารมลพิษ ดังแสดงในตารางที่ 1 ทั้งนี้แนวคิดพื้นฐานของ
การใช้เทคโนโลยยีานยนต์ไฟฟ้าคอื การใช้พลงังานไฟฟ้าจากพลงังานสะอาดมาขบัเคลือ่นยานยนต์ 
ซ่ึงพลงังานสะอาดทีก่ล่าวถงึได้แก่ พลงังานแสงอาทติย์ พลงังานลม พลงังานน�ำ้ พลงังานนวิเคลยีร์ 
ท�ำให้มีการปลดปล่อยสารมลพิษใกล้เคียงศูนย์ (Near zero well to wheel, WTW, emissions) 

ตารางที่ 1:	 การปลดปล่อยสารมลพิษตลอดช่วงอายุ จากยานยนต์ขนาดเล็ก (Light duty vehicles)1

การประเมินเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า

1	 International Energy Agency (IEA). (2010) “Energy Technology Perspective 2010: Scenarios & Strategies to 2050”. IEA  
Publications, July, pp. 639. Paris, France.

Note: Numbers expressed as XE-0X are in scientific notation (e.g, 2E-03 equals 0.002). Vehicles are assumed to travel 15,000 
km per year during a 10-year lifetime. Lge denoted litres of gasoline-equivalent; WTT denotes “Well-to-tank”; TTW denotes 
“Tank-to-wheel”; WTW denotes “Well-to-wheel”. An EV powered exclusively by nuclear, solar, or wind, rather than coal-based 
electricity, would achieve near-zero well-to-wheel (WTW) emissions.

Fuel technology
Fuel  

consumption 

(Lge/100km)

GHG
(tCO

2
-eq) NO

X
 (t) SO

X
 (kg) PM (t)

WTT TTW WTW WTT TTW WTT TTW WTT TTW

2010 New gasoline vehicle 
(Euro 5)

6.2 4.5 25.3 29.8 1E-03 9.0 1.8 9.3 8E-05 0.8

2010 Advanced diesel 
vehicle (Euro 5)

5.8 3.2 24.1 27.3 8E-04 27.0 1.5 43.5 6E-05 0.8

2010 Hybrid vehicle  
(Euro 5)

4.5 3.2 18.4 21.6 9E-04 9.0 1.3 6.8 6E-05 0.8

2010 EV - coal electricity 2.2 25.1 0 25.1 3E-02 0 18.7 0 2E-03 0

2010 EV - NG electricity 2.2 13.0 0 13.0 6E-03 0 4.7 0 4E-04 0

2020 FCEV - coal electricity 5.4 60.8 0 60.8 6E-02 0 45.2 0 6E-03 0

2020 FCEV - NG reforming 5.4 28.8 0 28.8 2E-02 0 11.3 0 9E-04 0
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	 อย่างไรก็ดีอัตราการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันข้ึนอยู่กับข้อจ�ำกัดทางด้านเทคโนโลยี
แบตเตอรี่ในปัจจุบัน เนื่องจากความหนาแน่นของพลังงาน ทั้งความหนาแน่นของพลังงานต่อมวล 
(Energy density by weight) และความหนาแน่นของพลงังานต่อหน่วยปรมิาตร (Energy density 
by volume) ยังมีค่าที่ต�่ำมากเมื่อเทียบกับน�้ำมัน ดังนั้นความหมายของยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน
จึงไม่ได้หมายถึงยานยนต์ที่มีการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนโดยตรงแต่เพียงอย่างเดียว  
แต่ยังรวมถึงยานยนต์ที่อาศัยเครื่องยนต์เผาไหม้ภายในมาใช้ร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้าด้วยทั้งในส่วน
ของการขับเคลื่อนและผลิตพลังงานไฟฟ้า หรือเทคโนโลยีของการใช้ก๊าซไฮโดรเจนในการผลิต
พลงังานไฟฟ้าจากเซลล์เชือ้เพลงิเพือ่มาเป็นต้นก�ำลงัในการขบัเคลือ่น กถ็อืว่าเป็นยานยนต์ไฟฟ้าด้วย 
ดังนั้นในการศึกษานี้จึงได้แบ่งยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 4 ประเภท ดังแสดงในรูปที่ 1 ได้แก่

2	 Shukla, A. (2009). “A Market Study on Hybrid Vehicles and the Concept of V2G”. dolcera.com. Retrieved April 4, 2014 from 
https://www.dolcera.com/wiki/index.php?title=A_market_study_on_ Hybrid_vehicles_and_the_concept_of_V2G. 

รูปที่ 1:  ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่างๆ 2

ก)	 ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid electric vehicle, HEV) ประกอบด้วยเครื่องยนต์ลูกสูบ
เป็นต้นก�ำลังในการขบัเคล่ือนหลัก ซึง่ใช้เชือ้เพลงิท่ีบรรจใุนยานยนต์และท�ำงานร่วมกบัมอเตอร์
ไฟฟ้าเพือ่เพิม่ก�ำลังของยานยนต์ให้เคล่ือนที ่ ซึง่ท�ำให้เครือ่งยนต์มปีระสทิธภิาพสงูขึน้ รวมทัง้ 
ยังสามารถน�ำพลังงานกลที่เหลือหรือไม่ใช้ประโยชน์เปลี่ยนเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บใน
แบตเตอรีเ่พือ่จ่ายให้กบัมอเตอร์ไฟฟ้าต่อไป จงึมคีวามสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิต�ำ่กว่ายานยนต์ปกติ 
ก�ำลังที่ผลิตจากเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้า ท�ำให้อัตราเร่งของยานยนต์สูงกว่ายานยนต์ที่มี
เครื่องยนต์ลูกสูบขนาดเดียวกัน 

HEVs

Fuel Cell Stack

H2 Tank

Combustion
Engine

Electric Mctor

Batteries

PHEVs PEVs FCEVs

Regenerative Braking

Gasoline

Combustion
Engine

Electric Mctor Electric Mctor Electric Mctor

Batteries

Batteries

Batteries

Regenerative Braking Regenerative Braking Regenerative Braking

Gasoline
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ข)	 ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV) เป็นยานยนต์
ไฟฟ้าที่พัฒนาต่อมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่ง
ภายนอก (Plug-in) ท�ำให้ยานยนต์สามารถใช้พลงังานพร้อมกนัจาก 2 แหล่ง จงึสามารถวิง่ใน
ระยะทางและความเร็วที่เพิ่มขึ้นด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV มี
การออกแบบอยู ่ 2 ประเภท ได้แก่ แบบ Extended range EV (EREV) และแบบ Blended 
PHEV โดยแบบ EREV จะเน้นการท�ำงานโดยใช้พลงังานไฟฟ้าเป็นหลกัก่อน แต่แบบ Blended 
PHEV มีการท�ำงานผสมผสานระหว่างเครื่องยนต์และไฟฟ้า ดังนั้น ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ EREV 
สามารถวิ่งด้วยพลังงานไฟฟ้าอย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended PHEV

ค)	 ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery electric vehicle, BEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่มีเฉพาะ
มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก�ำลังให้ยานยนต์เคลื่อนที่ และใช้พลังงานไฟฟ้าที่อยู่ในแบตเตอรี่เท่านั้น 
ไม่มีเครื่องยนต์อื่นในยานยนต์ ดังนั้นระยะทางการว่ิงของยานยนต์จึงข้ึนอยู่กับการออกแบบ
ขนาดและชนิดของแบตเตอรี่ รวมทั้งน�้ำหนักบรรทุก 

ง)	 ยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cell electric vehicle, FCEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้า
ทีม่เีซลล์เชือ้เพลงิ (Fuel cell) ทีส่ามารถผลติพลงังานไฟฟ้าได้โดยตรงจากไฮโดรเจน ซึง่เซลล์
เชื้อเพลิงมีค่าความจุพลังงานจ�ำเพาะที่สูงกว่าแบตเตอรี่ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์
เชื้อเพลิงจึงเป็นเทคโนโลยีที่บริษัทรถยนต์เชื่อว่าเป็นค�ำตอบที่แท้จริงของพลังงานสะอาดใน
อนาคต อย่างไรก็ดียังมีข้อจ�ำกัดในเรื่องการผลิตไฮโดรเจนและโครงสร้างพื้นฐาน

	 ในปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดมีการน�ำมาใช้จริงแล้วในประเทศไทย ขณะที่ประเทศที่
พัฒนาแล้วได้มียานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ออกจ�ำหน่ายโดยได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ เนื่องจาก
ประสิทธภิาพทีส่งูกว่าและการปลดปล่อยสารมลพษิท่ีต�ำ่กว่า ยิง่ไปกว่าน้ันยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 
และยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชือ้เพลงิ ไม่มกีารปลดปล่อยสารมลพษิจากยานยนต์ระหว่างการขบัเคลือ่น 
(Tank-to-wheel) ซึ่งเหมาะสมอย่างยิ่งที่จะน�ำมาใช้ในการเดินทางในเขตเมืองท่ีมีการจราจร
คับคั่ง อย่างไรก็ตามปัจจัยที่มีผลต่อการขยายตัวของจ�ำนวนยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ คือระยะทาง 
ในการขับขี่ ความสะดวกในการประจุแบตเตอรี่ และปัจจัยด้านราคา ระยะทางในการขับขี่นั้น 
ขึน้อยูก่บัความจพุลงังานของแบตเตอรี ่ ในขณะทีค่วามสะดวกในการประจแุบตเตอรีข่ึน้อยูก่บัวธิกีาร
ในการติดตั้งระบบประจุไฟฟ้าภายในบ้านเรือน รวมถึงการสร้างสถานีประจุไฟฟ้าให้ครอบคลุม 
ทั่วถึง
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	 แบตเตอรี่เป็นอุปกรณ์ที่ใช้หลักการทางเคมีไฟฟ้าในการเก็บพลังงาน การวัดสมรรถนะ
ของแบตเตอรีจ่ะวดักนัในหลายมติ ิ มติทิีส่�ำคัญได้แก่ ก�ำลงัจ�ำเพาะ (Specific power, W/kg) อายุ
การใช้งาน (Service life) อัตราการเก็บและคายประจุ (Charge and discharge rate) ราคา 
(Cost) และความปลอดภยั (Safety) อายกุารใช้งานของแบตเตอรีข่ึน้กบัความจ ุ (Capacity, Ah) 
และจ�ำนวนรอบทีส่ามารถเกบ็ประจุ (Charge cycles) ซึง่ค่าความจจุะขึน้กบัค่าพลงังานจ�ำเพาะ 
(Specific energy, Wh/kg) หรือค่าความหนาแน่นพลังงาน (Energy density, Wh/l) 

	 จากปัจจัยองค์ประกอบต่อสมรรถนะแบตเตอรี่และสมรรถนะเป้าหมายของแบตเตอรี่
ดังที่กล่าวมาจึงเกิดการพัฒนาแบตเตอรี่ประเภทต่างๆ ตั้งแต่แบตเตอรี่ตะก่ัว-กรด (Lead-acid 
battery) แบตเตอรี่นิกเกิลแคดเมียม (NiCd battery) แบตเตอรี่นิกเกิลเมทัลไฮดรายด์ (NiMH 
battery) แบตเตอรี่ลิเธียมไอออน (Li-ion battery) แบตเตอรี่แต่ละประเภทมีข้อดีข้อเสีย 
แตกต่างกนัไป แบตเตอรีน่กิเกลิเมทลัไฮดรายด์ถกูน�ำมาใช้เป็นแบตเตอรีส่�ำหรบัยานยนต์ไฟฟ้าไฮบรดิ 
ตั้งแต่ยุคที่มียานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดที่ออกสู่ตลาดคันแรก (Toyota Prius) จนกระท่ังปัจจุบัน 
ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบรดิส่วนใหญ่กย็งัใช้แบตเตอรีป่ระเภทนี ้ แต่เทคโนโลยขีองแบตเตอรีน่กิเกลิเมทลั 
ไฮดรายด์เป็นเทคโนโลยทีีไ่ม่สามารถพฒันาต่อให้มต้ีนทนุทีถ่กูลงเนือ่งจากวสัดทุีใ่ช้ท�ำขัว้อเิลตโทรด 
ของแบตเตอรี่จะต้องสามารถดูดกลืนไฮโดรเจนได้ดี ซึ่งได้แก่แร่หายาก (Rare earth) เช่น 
แลนทานัม นีโอไดเมียม เป็นต้น ซึ่งธาตุเหล่านี้มีราคาแพงและมีน�้ำหนักมากท�ำให้แบตเตอรี่
ประเภทนี้มีน�้ำหนักมากกว่าแบตเตอรี่ประเภทอื่น นอกจากนี้แบตเตอรี่นิกเกิลเมทัลไฮดรายด์ยังมี 
อตัราการคายประจุในขณะทีแ่บตเตอรีย่งัไม่ได้ท�ำงาน (Self-discharge rate) สงู ท�ำให้ในระหว่าง
การใช้งานจะเกิดการสูญเสียประจุ (พลังงาน) ทิ้งไปโดยที่ไม่ได้ใช้ในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ 

	 การพัฒนาแบตเตอรี่ส�ำหรับรถยนต์ที่ใช้ไฟฟ้าในการขับเคลื่อนในปัจจุบันจึงมาจากการ
พัฒนาแบตเตอรี่ 2 ประเภทหลักคือแบตเตอรี่ตะก่ัวกรด และแบตเตอรี่ลิเธียมไอออน (รวมถึง
แบตเตอรีล่เิธยีมพอลเิมอร์) โดยแบตเตอรีต่ะกัว่กรดจะใช้กบัยานยนต์ไฟฟ้าความเรว็ต�ำ่เป็นส่วนใหญ่ 
ถึงแม้แบตเตอรี่ตะกั่วกรดจะมีองค์ประกอบของตะกั่วท่ีมีพิษ แต่เทคโนโลยีการรีไซเคิลแบตเตอรี่
ประเภทนี้ก้าวหน้าไปมากจนสามารถรีไซเคิลทุกชิ้นส่วนของแบตเตอรี่ประเภทนี้ นอกจากนั้น 
แบตเตอรีต่ะกัว่กรดยงัมรีาคาและ self discharge rate ต�ำ่กว่าแบตเตอรีป่ระเภทอืน่ๆ การพฒันา
แบตเตอรี่ตะกั่วกรดจึงยังเป็นที่สนใจในการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ส่วนแบตเตอรี่ประเภทลิเธียม
ไอออนนั้นมีข้อดีที่ส�ำคัญคือค่าความจุพลังงานจ�ำเพาะสูง ท�ำให้น�้ำหนักแบตเตอรี่เบา นอกจากนี้ 
ยงัไม่ม ี memory effect ซึง่มผีลต่อการชาร์จแบตเตอรีใ่นครัง้ต่อๆ ไป แต่แบตเตอรีล่เิธยีมไอออน 
แบบเดมิ ทีใ่ช้สารละลายอเิลคโตรไลท์เหลว มข้ีอเสยีทีต้่นทนุยงัสงูและยงัอาจมปัีญหาเรือ่งการระเบดิ 
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เมื่ออุณหภูมิสูงขึ้นและเกิดการรั่วของสารละลายอิเลคโตรไลท์ ดังน้ันจึงมีการออกแบบแบตเตอรี่
ลิเธียมพอลิเมอร์ (Li-polymer battery) ท่ีใช้พอลิเมอร์เป็นอิเคโตรไลท์แบบแข็ง (solid  
electrolyte) แบตเตอรีป่ระเภทนีจ้ะมค่ีาพลงังานจ�ำเพาะและก�ำลงัจ�ำเพาะเทยีบเคยีงกบัแบตเตอรี ่
ลิเธียมไอออนเพราะใช้วัสดุอิเลคโทรดประเภทเดียวกันแต่มีข้อดีคือไม่เกิดการรั่วของอิเลคโตรไลท ์
ท�ำให้โอกาสในการระเบิดต�่ำกว่า และสามารถขึ้นรูปได้หลายรูปแบบรวมไปถึงรูปทรงที่บาง และ 
มีน�้ำหนักเบาเพราะไม่ใช้โลหะเป็นวัสดุหุ้มอิเลคโทรด (case) ข้อเสียของแบตเตอรี่ประเภทนี้คือ 
มต้ีนทนุทีส่งูกว่า ความทนทานต่อการชาร์จประจเุกนิต�ำ่ และสามารถเสยีรปูอนัเน่ืองมาจากความร้อน 
และความดนัได้ง่ายกว่า นอกจากนีย้งัมจี�ำนวนรอบการชาร์จต�ำ่กว่าแบตเตอรีล่เิธยีมไอออนแบบเดมิ 

	 อีกเทคโนโลยีหนึ่งที่ส�ำคัญต่อการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าคือเทคโนโลยีการประจุแบตเตอรี่ 
การประจุแบตเตอรี่เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้าเข้ากับระบบไฟฟ้าผ่านการเสียบปลั๊กของ
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยการประจุแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้ามีอยู่หลายมาตรฐาน อาทิเช่น ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา อ้างอิงตามมาตรฐานของสมาคมวิศวกรรมยานยนต์นานาชาติ (SAE J1772) และ 
ส่วนในประเทศยุโรป อ้างอิงตามมาตรฐานของส�ำนักงานมาตรฐานสากล (ISO/IEC 618511-1)  
ซึ่งมาตรฐาน IEC จะครอบคลุมระบบการประจุแบบเร็วด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (DC) ที่เรียกว่า 
CHAdeMO ของประเทศญี่ปุ่น และระบบการประจุเฉพาะของประเทศจีน เป็นต้น โดยแต่ละ
มาตรฐานจะก�ำหนดลักษณะของหัวชาร์จแตกต่างกัน ส�ำหรับมาตรฐานยุโรป (IEC 61851-1)  
จะจ�ำแนกลักษณะการชาร์จออกเป็น 4 โหมด ดังแสดงในตารางที่ 2 และก�ำหนดหัวชาร์จ 
ประเภทต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 3 ในส่วนของมาตรฐานอเมริกา (SAE J1772) มีการก�ำหนด 
หัวชาร์จและลักษณะการชาร์จออกเป็น 2 ประเภทหลักตามระบบไฟฟ้า (กระแสตรงหรือ 
กระแสสลับ) โดยในแต่ละระบบนั้น ก็มีการแยกย่อยออกเป็นระดับอีก 2 ระดับ (Level) ดังแสดง 
ในตารางที่ 4
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ตารางที่ 2:   ระดับการประจุแบตเตอรี่ตามมาตรฐาน IEC 61851-1 3

ตารางที่ 3:  หัวชาร์จประจุประเภทต่างๆ ตามมาตรฐาน IEC 61851-1 4

3 Circutor, SA. “Electric vehicle smart charge”. Retrieved from http://circutor.com/docs/ Ca_V _03.pdf.

Output 
Mode

Specific 
connector 
for EV

Type of 
charge

Maximum 
current 

Protections Special fealures

Mode
1 No Slow in AC

Mode
2 No Slow in AC

Mode
3 Yes

Mode
4 Yes

 

Slow or
semi-quick
Single-phase or
three-phase

16 A per phase
(3.7 kW - 11 kW)

The installation 
requires earth 
leakage and circuit 
breaker protection

The installation 
requires earth 
leakage and circuit 
breaker protection

EV connection to the AC 
network using standard 
power connections

Special cable with 
intermediate electronic 
device with pilot control 
function and protections

EV connection to the AC 
power supply using a 
specific device (SAVE)

EV connection using a 
fixed external charger

Included in 
the special 
intrastructure for EV

Installed in the 
infrastructure

32 A per phase
(3.7 kW - 22 kW)

In accordance with
the connector used

In accordance with
the chargerIn DC

5
(L1, L2/N, PE,
CP, CS)

SAE J1772 regulationIEC 62196-2
32 A single-phase

(up to 7.2 kW)

63 A three-phase

(up to 43 kW)

70 A single-phase

16 / 32 A single-phase 

32 A three-phase 

(up to 22kW)

120A
d.c

IEC 62196-2

IEC 62196-2

IEC 62196-1

UL 2551

One type for single-phase

or three-phase charge

Different types in 

accordance with 

vpower level

Fast charging in DC In 

compliance with JEVS 

G105 Type CHAdeMO

7
(L1, L2, L3, N, 
PE, CP, PP)

9
(2 Power, 
7 signal)

4, 5 or 7 in 
accordance with 
the model
(L1, L2, L3, N, PE, PP) 

250 V
a.c.

Single-phase

500 V
a.c. 

Three-phase

250 V
a.c. 

Single-phase

500 V
a.c. 

Three-phase

250 V
a.c. 

Single-phase

500 V
d.c.

Connector 
type

CA

1

2

3

4
CC

No. pins Maximum 
voltage

Maximum 
vcurrent

Regulations Special 
features
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 การประจุแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันใช้ได้กับท้ังระบบไฟฟ้ากระแสตรงและ
กระแสสลับ โดยทั่วไประบบประจุเร็ว (quick charge) จะใช้เวลาประมาณ 15 - 20 นาที และ
ในระบบประจแุบบธรรมดา ใช้เวลาประมาณ 5 - 8 ชม. ดงันัน้ปัจจยัทีส่�าคญัคอืโครงสร้างพืน้ฐาน
ของระบบไฟฟ้าในประเทศต้องมีไฟฟ้าเพียงพอให้สามารถรองรับการประจุแบตเตอรี่ให้กับยาน
ยนต์ในจ�านวนมาก การเตรียมไฟฟ้าเพื่อรองรับการขยายตัวการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นสิ่งจ�าเป็น
ที่ต้องวางแผนพิจารณาเป็นอันดับต้นๆ ส่วนระบบอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น ระบบส่งจ่าย ระบบ
จ�าหน่าย สามารถพฒันาไปพร้อมกบัการเพิม่ข้ึนของปรมิาณการใช้ไฟฟ้าได้ อย่างไรกต็ามโครงข่าย
ไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart grid) จะสามารถช่วยจัดการและบริหารความต้องการของไฟฟ้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ

4 Ponticel. (2012). “EVs get boost from new SAE standard for dc fast charging”. Automotive Engineering International. Nov 6, 
2012. SAE International.

ตารางที่ 4: การจ�าแนกประเภทการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าตามมาตรฐาน SAE J1772 4

      SAE Chanrging Confi gurations and Ratings Terminology

Ac Level 1
(SAE J1772TM)

PEV includes on-board chargrer
120V, 1.4 kW @ 12 amp
120V, 1.9 kW @ 16 amp
Est. charge time:
PHEV: 7hrs (SOC - 0% to full)
BEV: 17hrs (SOC - 20% to full)

DC Level 1
(SAE J1772TM)

EVSE includes an off-board
charger
200-500 V DC, up to 40 kW (80 A)
Est. charge time (20 kW off-board
charger):
 PHE: 22 min. 
 (SOC - 0% to 80%)
 BEV: 1.2 hrs. 
 (SOC - 20% to 100%)

DC Level 2
(SAE J1772TM)

EVSE includes an off-board
charger
200-500 V DC, up to 100 kW (200 A)
Est. charge time (45 kW off-board
charger):
 PHE: 10 min. 
 (SOC - 0% to 80%)
 BEV: 20 hrs. 
 (SOC - 20% to 80%)

Ac Level 2
(SAE J1772TM)

PEV includes on-board chargrer (see below 
for different types)

240 V, up to 19.2 kW (80 A)
Est. charge time for 3.3 kW on-board charger
 PEV: 3 hrs (SOC - 0% to full)
 BEV: 7 hrs (SOC - 20%)
Est. charge time for 7 kW on-board charger
 PEV: 1.5 hrs (SOC - 0% to full)
 BEV: 3.5 hrs (SOC - 20%)
Est. charge time for 20 kW on-board charger
 PEV: 22 hrs (SOC - 0% to full)
 BEV: 1.2 hrs (SOC - 20%)

This document from SAE’s Ground Vehicle Standards unit spells out the specifi cations for each type and level of charging under J 1772.

Note:
1) BEV (25 kWh usable pack size) charging alway starts at 20% SOC, faster than a 1C rate (total capacithy charged in one hour) will also stop at 80% 
 SOC instead of 100%
2) PHEV can start from 0% SOC since the hybrid mode is available.      wer.100312 

Voltages are nominal confi guration voltages, not coupler rating.
Rate power is at nominal confi guration operating voltage and coupler rated current.
Ideal charge times assume 90% effi cient chargers, 150W to 12V loads and balancing of Traction Battery Pack.
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	 โครงข่ายไฟฟ้าอจัฉรยิะคอืโครงข่ายระบบไฟฟ้าก�ำลงัซึง่ใช้เทคโนโลยสีมัยใหม่ในการตดิตาม 
(Monitoring) การท�ำงานของส่วนต่างๆ ในโครงข่ายระบบไฟฟ้าเพื่อให้การจัดส่งพลังงานไฟฟ้า 
จากโรงไฟฟ้าต้นทางผ่านระบบส่งไฟฟ้าและระบบจ�ำหน่ายไฟฟ้าไปถึงผู้ใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพและเชื่อถือได้ โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะท�ำหน้าท่ีประสานความต้องการใช้ 
พลงังานไฟฟ้ากบัความสามารถของอปุกรณ์ในระบบไฟฟ้า โดยมวีตัถปุระสงค์เพือ่ลดค่าใช้จ่ายด้าน 
พลงังานและผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม ขณะเดยีวกนักท็�ำให้โครงข่ายระบบไฟฟ้ามคีวามเชือ่ถอืได้ 
และมีเสถียรภาพสูงสุด 

	 ระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะสามารถรองรับโครงสร้างพื้นฐานระบบการประจุไฟฟ้าเข้าสู ่
ยานยนต์ไฟฟ้า ทัง้ระบบการเกบ็เงิน การจัดตารางการประจไุฟฟ้าแบตเตอรี ่ รวมทัง้การจดัการระบบ
ประจุไฟฟ้าอัจฉริยะด้วยการตั้งเวลาให้ท�ำการประจุไฟฟ้าแบตเตอรี่ขณะที่ความต้องการพลังงาน
ไฟฟ้าในระบบไฟฟ้าต�่ำ ในระยะยาวมีการคาดการณ์ว่าหากมีการติดตั้งโครงสร้างพื้นฐานระบบ
การประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นก็จะท�ำให้สามารถน�ำพลังงานไฟฟ้าที่สะสมในแบตเตอรี่ 
ของยานยนต์ไฟฟ้ากลับมาใช้ประโยชน์ในโครงข่ายระบบไฟฟ้าในช่วงที่มีความต้องการก�ำลัง 
ไฟฟ้าสูง (Peak time) ซึ่งระบบนี้ถูกเรียกว่า Vehicle to grid (V2G) ในการน�ำพลังงานไฟฟ้า 
ที่สะสมในแบตเตอรี่กลับมาใช้นั้นอาจจะใช้เป็นแหล่งจัดเก็บพลังงานขนาดใหญ่ หรือใช้ลด 
ความต้องการพลงังานไฟฟ้าสงูสดุของระบบไฟฟ้าซึง่จ�ำเป็นต้องให้โครงสร้างพืน้ฐานด้านการประจุ 
ไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้าสามารถท�ำงานร่วมกับระบบโครงสร้างมิเตอร์ข้ันสูง  (Advanced metering  
infrastructure, AMI) ผ่านเทคโนโลยสีมาร์ทกรดิ ดงันัน้จงึจ�ำเป็นต้องมกีารด�ำเนนิโครงการสาธติ
เทคโนโลยีระบบโครงสร้างมิเตอร์ขั้นสูงร่วมกับการติดตั้งสถานีประจุไฟฟ้าส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า
เพื่อทดสอบความสามารถของระบบและศึกษาพฤติกรรมการประจุแบตเตอรี่ของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าทั้งที่สถานีประจุไฟฟ้าสาธารณะและในที่พักอาศัย ซึ่งจะท�ำให้สามารถทราบวัฎจักร 
ของความต้องการก�ำลังไฟฟ้าที่เหมาะสม
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รูปที่ 2:	 โครงการโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.)

	 โดยสรุป ส�ำหรับประเทศที่พัฒนาแล้วยานยนต์ไฟฟ้าได้รับแรงผลักดันจากความต้องการที่
จะลดมลพิษและการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพจากภาคขนส่ง ส�ำหรับในประเทศไทยรถยนต์ 
ไฟฟ้าประเภท HEV ได้รับความนิยมมากขึ้นเนื่องจากเริ่มมีการผลิตรถยนต์ประเภท HEV ภายใน
ประเทศ แต่รถยนต์ไฟฟ้าประเภท PHEV และ BEV นัน้ยงัไม่ได้รบัการสนบัสนนุอย่างเป็นรปูธรรม
และโครงสร้างพื้นฐานในการชาร์จประจุที่ยังไม่พร้อม ในอนาคตหากประเทศไทยมีการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าเพิม่มากขึน้ การจัดการปรมิาณความต้องการไฟฟ้ากเ็ป็นสิง่ส�ำคญั และระบบโครงข่ายไฟฟ้า
อจัฉรยิะจะมีบทบาทส�ำคัญอย่างยิง่ในการจัดการปรมิาณการผลติและการใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ  
อย่างไรกต็ามเพือ่ให้บรรลวุตัถปุระสงค์ในการใช้พลงังานอย่างมปีระสทิธภิาพอย่างแท้จรงิ การผลติ 
ไฟฟ้าจ�ำเป็นต้องอาศัยแหล่งพลังงานทางเลือกท่ีไม่ก่อให้เกิดมลพิษ เช่น ลม แสงอาทิตย์ และ 
น�ำ้ เป็นต้น ทัง้นีท้ศิทางการเพิม่ขึน้ของปรมิาณยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ คงต้องตดิตามแนวทาง
การพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ รวมทั้งโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะอย่างใกล้ชิด 
ในช่วง 10 ปี ต่อจากนี้
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	 อตุสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทยเตบิโตอย่างรวดเรว็ในช่วงระยะเวลาสัน้ๆ โดยล่าสดุ
ในปี พ.ศ. 2555 ไทยสามารถผลิตรถยนต์ได้เกือบ 2.5 ล้านคัน ซึ่งเป็นปริมาณมากที่สุดในกลุ่ม
ประเทศอาเซียน และท�ำให้ท�ำให้ไทยขึ้นแท่นเป็นประเทศผู้ผลิตรถยนต์อันดับ 10 ของโลก ทั้งนี้
เพราะไทยมีห่วงโซ่อุปทานที่เข้มแข็ง โดยเฉพาะอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ภายในประเทศ            
ที่สามารถส่งออกชิ้นส่วนยานยนต์คิดเป็นมูลค่าสูงถึงกว่า 4 แสนล้านบาท และไทยยังมีตลาด 
ผู้บริโภคในประเทศขนาดใหญ่ ที่ช่วยส่งเสริมให้ไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ระดับโลกได้ ท�ำให้
อตุสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึง่ในอตุสาหกรรมหลกัทีส่ร้างรายได้ให้กบัประเทศ และเกดิการจ้างงาน 
ในปรมิาณมาก อย่างไรกต็าม การทีไ่ทยจะรกัษาฐานการผลติยานยนต์และช้ินส่วนไว้ได้ จ�ำเป็นต้อง
ปรับตัวให้ทันกับเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจากการส�ำรวจพบว่าปริมาณยานยนต์ไฟฟ้า 
ประเภทไฮบริดได้รับความนิยมเพิ่มมากขึ้น โดยในปี พ.ศ. 2555 มีการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้า
ไฮบริดในประเทศไทยถึง 37,000 คัน และมีการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 4,700 คัน  
ดงันัน้ จงึต้องสร้างความสามารถในการแข่งขนัให้เหนอืกว่าคูแ่ข่งในอาเซยีน ทัง้ในแง่ของการพฒันา
เทคโนโลยีการผลิตเพื่อที่จะรองรับเทคโนโลยีขับเคลื่อนที่เปลี่ยนแปลงไป และการพัฒนาแรงงาน
ที่ต้องเน้นพัฒนาทักษะ ไม่ใช่เน้นการแข่งขันในเรื่องค่าแรงต�่ำและปริมาณแรงงานท่ีหาได้ง่าย 
อีกต่อไป ในส่วนนี้จะท�ำการประเมินผลกระทบของการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีส่งผลต่อ 
ภาคอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 

โดยมีวัตถุประสงค์ 2 ข้อ คือ

	 1.	 เพื่อประเมินผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ภายในประเทศไทย ในกรณีที่มี 
การส่งเสริมให้ใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายเพื่อทดแทนเทคโนโลยียานยนต์ 
ในปัจจุบัน

	 2.	 เพื่อประเมินผลกระทบในด้านต่างๆ จากการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใน 
ปี พ.ศ. 2558
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	 โดยในการด�ำเนินการจะมีสองรูปแบบคือ ส่วนท่ี 1 เป็นการสัมภาษณ์เพื่อขอข้อมูลและ
แนวคดิจากผูท้ีเ่ก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ทัง้ภาครฐัและเอกชน และส่วนที ่ 2 เป็นการค้น 
ข้อมูลในเชิงตัวเลขและแนวโน้มต่างๆ รวมทั้งการศึกษาข้อมูลเชิงนโยบายจากแหล่งข้อมูลเพื่อ
ประมวลผลกระทบของการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าและการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ที่มีผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในอนาคต  

	 กลุ่มเป้าหมายในการสัมภาษณ์ในส่วนของภาครัฐประกอบไปด้วย หน่วยงานในสังกัด
กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน และกระทรวงการคลัง และหน่วยงานก�ำกับของรัฐ  
ที่มีส่วนในการก�ำกับและเสนอนโนบายที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ในส่วนของภาค
เอกชน ประกอบไปด้วยบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ขนาดใหญ่ที่มีการผลิตและจ�ำหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าใน
ไทยหรอืต่างประเทศ บรษิทัผูผ้ลติชิน้ส่วนรถยนต์และรถจกัยานยนต์ บรษิทัผูผ้ลติรถจกัรยานยนต์
ไฟฟ้า และบรษิทัผูผ้ลติแบตเตอรี ่ นอกจากนัน้ยงัรวมถงึผูแ้ทนกลุม่ภาคเอกชน เช่น สมาคมผูผ้ลติ
ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย และสมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย เป็นต้น 

ส่วนที่ 1 สรุปผลการสัมภาษณ์

1.	 ความคิดเห็นเกี่ยวกับแนวโน้มของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในระดับโลก ภูมิภาค ASEAN  
	 และไทย

-	 ภาครัฐบาล มีความคิดเห็นว่าแนวโน้มต่อไปในอนาคตจะต้องมีการค�ำนึงถึงเกี่ยวกับ
เรื่องของสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะเรื่องการลดการใช้เชื้อเพลิงและลดการปลดปล่อย CO

2
  

มากขึ้น เช่น มีการใช้อัตราการปล่อย CO
2
 จากตัวรถเป็นค่าอ้างอิงในการเก็บภาษี

สรรพสามติ และคาดว่าอกีไม่ต�ำ่กว่า 10 ปี ยานยนต์ไฟฟ้า BEV ถงึจะขยายตวัอย่าง 
มีนัยส�ำคัญเนื่องจากในปัจจุบันมีขีดจ�ำกัดด้านเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ในระยะนี้จึงควรมี
การสนบัสนนุการใช้พลงังานทางเลอืกอย่างอืน่ก่อน เช่น เอทานอล หรอืก๊าซธรรมชาติ 
เป็นต้น
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	 ในปัจจุบันผู้ผลิตสามารถใช้ช่องทางในการสนับสนุน Eco car ในการผลิตและจ�ำหน่าย 
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้อยูแ่ล้ว แต่คิดว่าปัจจยัหลกัท่ีจะส่งผลต่อการตดัสนิใจของผูผ้ลติรถยนต์
จะเป็นเรื่องของกลไกตลาด เช่น ราคาที่จูงใจ หรือความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน มากกว่า 
การสนับสนุนจากภาครัฐบาล

- 	ภาคเอกชน มีความเห็นว่าการขยายตัวท่ีชัดเจนของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
คาดว่าอีกไม่ต�ำ่กว่า 10 ปี เนือ่งจากต้องมกีารพฒันาเทคโนโลยตีามล�ำดบัดงันี ้ Hybrid ® 
PHEV ® BEV ® FCEV ท�ำให้ต้องใช้เวลาในการพัฒนาค่อนข้างนาน และการน�ำ
ยานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาท�ำตลาดหรือผลิตในประเทศ ขึ้นกับหลายปัจจัย เช่น กฎหมาย 
ที่เกี่ยวข้อง โครงสร้างราคา และโครงสร้างพื้นฐานส�ำหรับการชาร์จไฟฟ้า ซึ่งต้องได้รับ
การสนับสนุนจากภาครัฐ

	 ในส่วนของรถจกัรยานยนต์ ในปัจจบุนัเกอืบทัง้หมดได้ปรบัเปลีย่นเป็นระบบหวัฉดี ซึง่สามารถ
ประหยดัเชือ้เพลงิได้สงูโดยมอีตัราการสิน้เปลอืง 50 กม./ลติร ความจ�ำเป็นในการปรบัเปลีย่นเป็น 
รถจกัรยานยนต์ไฟฟ้าจึงน้อยมาก หากไม่มมีาตรการใดๆ ภายใน 10 ปี ตลาดของรถจกัรยานยนต์
ไฟฟ้ามีไม่เกินร้อยละ 5 ของจักรยานยนต์ทั้งหมด ถึงแม้ปริมาณการขายจะเติบโตข้ึนรวดเร็ว 
แต่ยอดขายส่วนใหญ่เกิดจากความต้องการของภาครัฐในการด�ำเนินโครงการสาธิตการใช้งาน 
มากกว่าเป็นการขายให้กับผู้บริโภคทั่วไป

2.	 ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย แนวโน้มของบริษัทผู้ผลิต 
	 จากต่างประเทศที่ลงทุนในประเทศไทย บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้งต่างประเทศและของไทย

 	 ภาครัฐบาล  มีความเห็นว่าในระยะเวลาช่วงไม่เกิน 10 ปี ที่ยานยนต์ไฟฟ้ายังมีจ�ำนวน
ไม่มากนัก ผลกระทบต่อภาคการผลิตชิ้นส่วนเดิมจะมีน้อยมากหรือไม่ชัดเจน อย่างไร
กต็าม เนือ่งจากมผีูผ้ลติจากต่างประเทศ เช่น ประเทศจนี พยายามรกุตลาดยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศ อาจจะส่งผลกระทบต่อผู้ผลิตของไทย ถ้าไม่สามารถแข่งขันได้

 	 ภาคเอกชน มคีวามเหน็ตรงกบัภาครฐัว่าอตุสาหกรรมทีเ่กีย่วข้องจะได้รบัผลค่อนข้างน้อย 
ทัง้นีเ้นือ่งจากมกีารปรบัตวัของภาคอตุสาหกรรมเอง ซึง่กลุม่ทีไ่ด้รบัผลกระทบโดยตรง
จะเป็นกลุม่อตุสาหกรรมเกีย่วกบัเครือ่งยนต์ แต่กย็งัค่อยเป็นค่อยไป และเนือ่งจากการผลติ
รถยนต์ในประเทศไทย ตลาดใหญ่จะเป็นรถบรรทกุขนาด 1 ตนั ทีค่งไม่มกีารปรบัเปลีย่น
ไปใช้ระบบไฟฟ้าขบัเคล่ือนในระยะเวลาอนัสัน้ ดงันัน้ผลกระทบต่อผูผ้ลติยานยนต์และ
ชิ้นส่วนในกลุ่มนี้จะได้รับผลกระทบน้อยมากหรือแทบไม่มีเลย
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ส่วนที่ 2 สรุปผลแนวโน้มจากผลกระทบของการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

	 การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี ค.ศ. 2015 (พ.ศ. 2558) จะส่งผลกระทบต่อ
ประเทศไทยในด้านต่างๆ อย่างมาก ประชากรในอาเซียนมีประมาณ 600 ล้านคน แต่มีจ�ำนวน
รถยนต์ต่อประชากรค่อนข้างต�ำ่ คอื ประมาณ 49 คนัต่อประชากร 1,000 คน และตวัเลขต�ำ่มาก
ในเวยีดนามและพม่า คือ มรีถยนต์เพยีง 4 และ 5 คนัต่อประชากร 1,000 คนตามล�ำดบั ซึง่มี 
การคาดการณ์ว่าตวัเลขดงักล่าวอาจจะเพิม่ขึน้กว่าเท่าตวัในอกีทศวรรษข้างหน้าท�ำให้มคีวามต้องการ
รถยนต์ประมาณ 24 ล้านคันในภูมิภาค ซึ่งถือเป็นโอกาสที่ท้าทายของผู้ผลิตยานยนต์ของไทย 
ในการสร้างความสามารถและศักยภาพในการแข่งขันและเปิดตลาดในภูมิภาคแข่งกับผู้ผลิตใน
ประเทศเพือ่นบ้าน และจะส่งผลต่อการเจรญิเตบิโตของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยคาดว่า
จะมีประเด็นหลักๆ ดังนี้

1.	 การยกเว้นภาษกีารค้า (Trade tariffs) และอปุสรรคทางการค้าทีไ่ม่เป็นภาษ ี (Non-tariff  
	 barriers)

	 ประเทศที่มีนโยบายทางภาษีเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าจะดึงดูดบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า
ยีห้่อต่างๆ ให้เข้ามาลงทนุสร้างโรงงานผลติหรอืประกอบยานยนต์ไฟฟ้าเพิม่มากขึน้ และนอกจากนี้  
บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งผู้ผลิตแบตเตอร์รี่ ก็จะได้รับประโยชน์จากมาตรการ
ยกเว้นภาษีดังกล่าวด้วย 

2.	 การพฒันาโครงข่ายไฟฟ้าอจัฉรยิะ (Smart grid)

	 ประเทศสมาชิกในอาเซียนได้เล็งเห็นถึงความส�ำคัญของการใช้พลังงานในภูมิภาค จึงได ้
มีการท�ำโครงการด้านพลังงานภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (APAEC) 2010 - 2015 ขึ้น  
เพือ่พฒันาโครงข่ายไฟฟ้าและท่อแก๊สระหว่างประเทศภายในภมิูภาคอาเซยีน ซึง่การเปิดประชาคม 
เศรษฐกิจอาเซียนจะช่วยกระตุ้นให้มีการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะภายในประเทศสมาชิก 
และระหว่างประเทศอย่างยัง่ยนืและเป็นรปูธรรมมากข้ึน ซึง่กรณน้ีีจะเป็นปัจจยับวกในการขยายตวั
ของยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคอาเซียน



การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และผลกระทบที่เกิดขึ้นส�ำหรับประเทศไทย20

3.	 การเคลือ่นย้ายแรงงานฝีมอื (Skilled labor) โดยอสิระ

	 เป้าประสงค์หนึง่ของประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีนคอืการสนบัสนนุให้มกีารเคลือ่นย้ายของ
แรงงานฝีมอืโดยอสิระภายในภมูภิาค จากนโยบายดงักล่าว ผูผ้ลติยานยนต์ไฟฟ้าและช้ินส่วนต่างๆ  
ที่เข้ามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทย จะได้รับประโยชน์จากตลาดแรงงานที่เพิ่มมากขึ้น  
แต่มาตรการดังกล่าว จะส่งผลกระทบต่อแรงงานฝีมือชาวไทยโดยตรง เพราะว่าแรงงานไทย 
ยังขาดทักษะในด้านภาษาอังกฤษที่จะแข่งขันกับแรงงานจากประเทศเพื่อนบ้านได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ
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1.	 การประเมนิผลกระทบด้านความต้องการไฟฟ้า

	 เนื่องจากยานยนต์ไฟฟ้ามีการเปลี่ยนแหล่งพลังงานภายนอกที่ใช้ขับเคลื่อน จากน�้ำมัน 
ปิโตรเลียมเป็นพลังงานไฟฟ้า จึงหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่การเพิ่มขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลต่อ 
การเพิม่ขึน้ของความต้องการไฟฟ้า ขณะทีย่านยนต์ไฟฟ้าเป็นทีรู่จ้กัดว่ีามปีระสทิธภิาพการใช้พลงังาน
ทีส่งูกว่ายานยนต์ทัว่ไปในปัจจุบันทีใ่ช้เชือ้เพลิง หรอืมอีตัราการบรโิภคพลงังาน (เมือ่เปรยีบเทยีบ
การบริโภคไฟฟ้ากับน�้ำมันเชื้อเพลิงในค่าพลังงาน) ต�่ำกว่ายานยนต์ทั่วไป ดังนั้น จึงมีความจ�ำเป็น
ต้องวิเคราะห์ผลกระทบด้านความต้องการไฟฟ้าหากมีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า

	 ในการวิเคราะห์ผลกระทบดังกล่าว จ�ำเป็นต้องมีการสมมุติและสร้างสถานการณ์ที่ม ี
การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้า และพจิารณาผลกระทบเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปกต ิ (Business as 
Usual) ดงัแสดงในตารางที ่ 6 ทีก่�ำหนดให้รถยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีจ�ำนวนสดัส่วน
คงที่จากการพิจารณาจากเงื่อนไขในปัจจุบันที่ยังไม่มีมาตรการใดๆ มาส่งเสริม ส่วนสถานการณ์
ทีม่กีารขยายตวัของยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแบ่งออกเป็น 2 สถานการณ์ด้วยกนัคอื สถานการณ์ที่
มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าบนพื้นฐานความเป็นไปได้ของประเทศไทย (Probable case) 
และสถานการณ์ที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย (Extreme case) 
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เศรษฐศาสตร์ และสิ่งแวดล้อม
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	 สถานการณ์ทีม่กีารขยายตวัของยานยนต์ไฟฟ้าบนพืน้ฐานความเป็นไปได้ของประเทศไทย 
(Probable case) จะพจิารณาให้การขยายตวัของรถจกัรยานยนต์ไฟฟ้ามสีดัส่วนรถจกัรยานยนต์
ไฟฟ้าใหม่เป็น 35% ของตลาดรถจักรยานยนต์ทั้งหมด ซึ่งเป็นครึ่งหนึ่งของเป้าหมายจ�ำนวนรถ
จักรยานยนต์ไฟฟ้า จากแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554 - 2573)5 และการขยายตัวของ
ยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลมีสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่เป็น 34% จากตลาดรถยนต์
นั่งส่วนบุคคล ซึ่งเป็นผลจากการก�ำหนดให้มีการขยายตัวล่าช้าไป 5 ปี จากกรณี Blue map  

5	 กระทรวงพลังงาน. (พ.ศ. 2554). “แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554-2573)”. สืบค้นเมื่อ พฤษภาคม 2556 จาก http://www.eppo.go.th/
encon/ee-20yrs/ee-20yr-final.pdf

*	 รถยนต์ไฟฟ้า ประกอบด้วยรถยนต์ HEV, PHEV และ BEV และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เป็นแบบ BEV อย่างเดียว โดยเปรียบเทียบกับประเภทรถยนต์
และจักรยานยนต์ ICE 

†	 ยอดจำ�หน่ายรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า มีการขยายตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป (S-curve) จนกระทั่งเข้าสู่ค่าเป้าหมายในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) โดย
ในปี ค.ศ. 2030 มียอดจำ�หน่ายรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ในสัดส่วนของ ICE: BEV เท่ากับ 65:35 และ 30:70 ในสถานการณ์ที่มีความเป็นไปได้ และ
สถานการณ์เกินความคาดหมาย ตามลำ�ดับ	

‡	 ยอดจำ�หน่ายรถยนต์ไฟฟ้า ขยายตัวตามรูปแบบที่อ้างอิงจาก Roadmap ของ IEA ในสถานการณ์ที่เกินความคาดหมาย (Extreme case) แต่กำ�หนด
ให้การขยายตัวล่าช้าออกไปเป็นเวลา 5 ปี ในสถานการณ์ที่มีความเป็นไปได้ (Probable case) โดยในปี 2030 มียอดจำ�หน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในสัดส่วน
ของ ICE:HEV:PHEV:BEV เท่ากับ 66:18:12:4 และ 51:22:20:7 ในกรณีที่มีความเป็นไปได้และกรณีเกินความดคาดหมาย ตามลำ�ดับ

§	 ยอดสะสม คำ�นวนจากจำ�นวนรถใหม่ที่เข้าสู่ระบบและรถที่เสื่อมสภาพตามสถิติการเสื่อมสภาพของรถในประเภทนั้นๆ โดยในปี ค.ศ. 2030 มียอด
สะสมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในสัดส่วนของ ICE:BEV เท่ากับ 78:22 และ 56:44 ในสถานะการณ์ที่มีความเป็นไปได้ และสถานะการณ์เกินความคาด
หมาย ตามลำ�ดับ และมียอดสะสมรถยนต์ไฟฟ้าในสัดส่วนของ ICE:HEV:PHEV:BEV เท่ากับ 86:8:4:2 และ 75:13:9:3 ในสถานการณ์ที่มีความเป็นไป
ได้ และสถานการณ์เกินความคาดหมาย ตามลำ�ดับอ

ตารางที่ 6:	 ยอดจ�ำหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า และจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมที่วิ่งบนท้องถนนในสถานการณ์ต่างๆ  
	 ของประเทศไทย

สถานการณ์ทั่วไป (Business as Usual) สถานการณ์ทีม่คีวามเป็นได้ (Probable case)สถานการณ์ท่ีเกินความคาดหมาย (Extreme case)

ยอดจ�ำหน่าย จ�ำนวนสะสม5 ยอดจ�ำหน่าย จ�ำนวนสะสม5 ยอดจ�ำหน่าย จ�ำนวนสะสม5

จ�ำนวน % จ�ำนวน % จ�ำนวน % จ�ำนวน % จ�ำนวน % จ�ำนวน %

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า *, † (Electric motorcycle)

ปีฐาน

(2012)

2015

2020

2025

2030

1,105

1,236

1,509

1,812

2,129

0.059%

0.059%

0.059%

0.059%

0.059%

9,200

10,665

13,419

16,444

19,686

0.04%

0.04%

0.04%

0.04%

0.04%

1,105

1,683

81,118

1,181,631

1,451,608

0.05%

0.06%

2.61%

32.44%

35.00%

9,200

11,341

136,180

3,555,538

9,278,015

0.04%

0.05%

0.46%

9.94%

22.94%

1,105

2,131

160,837

2,363,129

2,903,214

0.05%

0.08%

5.17%

64.88%

70.00%

9,200

12,019

259,109

7,099,545

18,549,198

0.05%

0.05%

0.88%

19.85%

44.17%

รถยนต์ไฟฟ้า *, ‡ (Light-duty electric vehicl)

ปีฐาน

(2012)

2015

2020

2025

2030

935

1,156

1,637

2,302

3,140

0.20%

0.20%

0.20%

0.20%

0.20%

10,297

12,810

18,467

26,573

37,901

0.20%

0.20%

0.20%

0.20%

0.20%

1,538

7,411

55,163

193,938

542,405

0.32%

1.26%

6.63%

16.57%

33.96%

10,929

28,107

186,234

805,942

2,665,057

0.214%

0.43%

1.98%

5.96%

13.824%

4,394

38,966

137,916

397,554

786,906

0.92%

6.62%

16.57%

33.96%

49.26%

14,126

99,194

540,109461

1,886,365

4,820,146

0.27%

1.0552

5.75%

13.96%

25.00%
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ในแผนทีน่�ำทาง Technology Roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles  
ขององค์กร International Energy Agency (IEA)6  ในท�ำนองเดียวกันส�ำหรับสถานการณ์ที่มี 
การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเกินความคาดหมาย (Extreme case) จะพิจารณาให้มี
สัดส่วนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าใหม่เป็น 70% ของตลาดรถจักรยานยนต์ท้ังหมด หรือเป็นไปตาม 
เป้าหมายจากแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554 - 2573)6 และการขยายตัวของยานยนต์
ไฟฟ้าในกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคลมีสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่เป็น 50% จากตลาดรถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล ซึ่งเป็นผลจากการก�ำหนดให้มีการขยายตัวตรงตามกรณี Blue map ของ IEA7  

	 จากการประเมินจ�ำนวนยานยนต์ในสถานการณ์จ�ำลอง โดยใช้ข้อมูลสถิติการใช้ยานยนต ์
ทีใ่ช้เชือ้เพลิงในปัจจุบนัและความสิน้เปลอืงพลงังานของยานยนต์ไฟฟ้า จงึสามารถประเมนิผลกระทบ 
ที่จะเกิดขึ้นได้จากแบบจ�ำลองความต้องการพลังงานในภาคการขนส่งทางบก ที่ได้มีสอบเทียบผล
การค�ำนวณกับความต้องการน�้ำมันเชื้อเพลิงส�ำหรับยานยนต์ในอดีต แบบจ�ำลองความต้องการ
พลังงานในยานยนต์มีสมการพื้นฐานส�ำหรับค�ำนวณความต้องการพลังงานดังนี้

	 เมื่อ 	ED	 (Energy demand) คือ ความต้องการพลังงานส�ำหรับยานยนต์ที่พิจารณา  
			   (หน่วยคือ พลังงาน/ปี)

		  NV 	 (Number of vehicle) คือ จ�ำนวนยานยนต์ที่พิจารณา (หน่วยคือ คัน)

		  FE 	 (Fuel economy) คือ อัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานยนต์ที่พิจารณา  
			   (หน่วยคือ พลังงาน/กิโลเมตร) มีค่าดังแสดงในตารางที่ 7

		  VKT	 (Vehicle kilometer of travel) คือ ระยะทางเฉลี่ยที่มีการใช้งานส�ำหรับ 
			   ยานยนต์ที่พิจารณา (หน่วยคือ กิโลเมตร/คัน-ปี) มีค่าดังแสดงในตารางที่ 7

(1)

6	 International Energy Agency. (2011). “Technology roadmap: Electric and Plug-in Hybrid Electric Vehicles” Retrieved from  
http://www.iea.org/publications/freepublications/publication/EV_PHEV_Roadmap.pdf

7	 สมชาย จันทร์ชาวนา. (พ.ศ. 2540). “การศึกษาแนวทางการอนุรักษ์พลังงานในยานยนต์” โครงการวิจัยภายใต้การสนับสนุนจากสำ�นักงานคณะ
กรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช) และสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ).

ED  =  ∑  NV x VKT x FE
vehicle type
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ตารางที่ 7:	 อัตราความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (Fuel economy, FE) และระยะทางวิ่งเฉลี่ย 7, 8  
	 (Vehicle kilometer of travelled, VKT)

8	 เบอร์ราและพิสุทธิ์เทคโนโลยี. (พ.ศ. 2551). “โครงการศึกษาและสำ�รวจการใช้พลังงานในภาคขนส่ง” รายงานฉบับสมบูรณ์เสนอต่อ สำ�นักงาน
นโยบายและแผนพลังงานแห่งชาติ (สนพ).

9	 U.S. Environmental Protection Agency. (2012). “Fuel Economy Guide”. Retrieved from www.fueleconomy.gov.
10	 สำ�นักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ) และสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล). (พ.ศ. 2556). “โครงการสาธิตการใช้ 

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในชีวิตประจำ�วันเปรียบเทียบกับรถจักรยานยนต์ที่ใช้พลังงานจากฟอสซิล” รายงานการวิจัยในการสนับสนุนของ
11	 สำ�นักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน. 
  สำ�นักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ). (พ.ศ. 2555). “แผนพัฒนากำ�ลังผลิตไฟฟ้าของประเทศ พ.ศ. 2555-2573”. สืบค้นจาก http://www.

eppo.go.th/power/PDP2010-r3/PDP2010-Rev3-Cab19Jun2012-T.pdf 

	 1.1	 ผลกระทบด้านความต้องการพลังงานไฟฟ้า

		  ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าเฉพาะ PHEV & BEV  
ถกูพจิารณาออกเป็น 2 กรณด้ีวยกนั คอื ผลกระทบต่อปรมิาณความต้องการพลงังานไฟฟ้า และ
ผลกระทบต่อเส้นโค้งภาระทางไฟฟ้า (Load curve) ซึ่งผลการค�ำนวณจะถูกเปรียบเทียบกับผล
การคาดการณ์ความต้องการพลังงานไฟฟ้า ภาระทางไฟฟ้าสูงสุด และศักยภาพการผลิตไฟฟ้า 
จากแผนพัฒนาก�ำลังผลิตไฟฟ้าของประเทศ11 ซึ่งในแง่ของผลกระทบต่อปริมาณความต้องการ
พลังงานไฟฟ้า จะพิจารณาจากผลการค�ำนวณโดยแบบจ�ำลองความต้องการพลังงานในภาค 

Vehicle 
Type

Fuel 
Technology

Fuel economy, km/l for ICE or  
(kWh/100 km) for EV

Vehicle kilometer of 
travel, km/yr

FE relative  
improvement9

Estimated FE Bangkok Outside 
BangkokBangkok Outside 

Bangkok

Light duty 
vehicle9, 10

ICE Baseline 10.62 12.28 9,887 11,264

HEV 29.74% 15.11 17.48

PHEV 52.27% 22.25 25.73

BEV 71.51% 37.27 
(23.68)

43.11 
(20.47)

Motorcycle10 ICE Baseline 32.77 25.75 8,097 7,414

BEV 86.34% 239.86 
(3.70)

188.48 
(4.68)
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การขนส่งทางบกตามสมการที่ (1) ดังแสดงในรูปที่ 3 ขณะที่ผลกระทบต่อเส้นโค้งภาระทางไฟฟ้า 
พิจารณาจากพฤติกรรมการประจุไฟฟ้าส�ำหรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในชีวิตประจ�ำวัน12 ท่ีส่ง 
ผลต่อช่วงเวลาที่มีความต้องการไฟฟ้าสูงสุด (Peak demand) ในเส้นโค้งภาระทางไฟฟ้า โดย
สถานการณ์ที่พิจารณาเป็นสถานการณ์วิกฤตที่ไม่มีการควบคุมพฤติกรรมการชาร์จไฟฟ้าส�ำหรับ
เจ้าของรถยนต์ มีการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าทุกครั้งที่หยุดรถ (Charge wherever they park) จาก
การค�ำนวณพบว่าการประจุไฟฟ้าส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลกระทบต่อเส้นโค้งภาระทางไฟฟ้า
ในช่วงเวลา 19.30-21.00 น. ดังแสดงผลในรูปที่ 4 ซึ่งจากผลการค�ำนวณหากมีการขยายตัวของ
ยานยนต์ไฟฟ้าบนพื้นฐานความเป็นไปได้ของประเทศไทย (Probable case) เปรียบเทียบกับ 
กรณีที่เกิดการขยายตัวเกินความคาดหมาย (Extreme case) พบว่า

•	 ความต้องการพลังงานไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น (รูปที่ 3) คิดเป็น 
1.11% และ 2.27% ของแผนการผลิตพลังงานไฟฟ้า ในปี พ.ศ. 2573  
(ค.ศ. 2030) ส�ำหรับกรณี Probable case และ Extreme case ตามล�ำดับ 

•	 ภาระทางไฟฟ้าในช่วง Peak demand จากยานยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น (รูปที่ 4)  
คิดเป็น 8.45% และ 17.22% ของศักยภาพการผลิตไฟฟ้าของโรงไฟฟ้า 
ตามแผน PDP ในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) ส�ำหรบักรณ ี Probable case  
และ Extreme case ตามล�ำดับ 

รูปที่ 3:	 ความต้องการพลังงานไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น เปรียบเทียบกับแผนการผลิตพลังงาน 
	 ไฟฟ้าจากแผน PDP

12	 K.Parks, P. Denholm and T. Markel. (2007). “Costs and Emissions Associated with Plug-in Hybrid Electric Vehicle charging in the 
Xcel Energy Colorado Service Territory”. Technical Report. National Renewable Energy Laboratory (NREL), May 2007.
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รูปที่ 4: 	ผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าทีเ่พิม่ขึน้ต่อภาระทางไฟฟ้าในช่วงเวลาทีค่วามต้องการไฟฟ้ามค่ีาสงูสดุ

2. 	การประเมินผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์และสิ่งแวดล้อม

	 การประเมินผลทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Appraisal) เป็นการศึกษาและประเมิน
ถงึผลประโยชน์และผลเสยีของโครงการจากมมุมองของสงัคมและประเทศชาต ิ (Social Viewpoint)  
ขณะที่การประเมินผลทางการเงิน (Financial Appraisal) เป็นการศึกษาและประเมินถึงผล
ประโยชน์และผลเสียของโครงการจากมมุมองของเจ้าของโครงการหรอืคนกลุม่ใดกลุม่หนึง่ในสงัคม 
(Private Viewpoint) ซึ่งอาจจะเป็นเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐบาล ผู้ซึ่งค�ำนึงถึงผลกระทบ
ทางการเงินจากการมีโครงการที่จะเกิดขึ้นกับตนเองเท่าน้ัน โดยผลการศึกษาท้ังสองส่วนจะเป็น
ตัวก�ำหนดบทบาทของภาครัฐเพื่อให้สังคมส่วนรวมได้รับประโยชน์สูงสุด

	 จากค�ำจ�ำกดัความข้างต้น การประเมนิผลทางเศรษฐศาสตร์จะถูกใช้เพือ่ศกึษาถึงผลประโยชน์ 
ที่สังคมไทยจะได้รับจากการผลักดันการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เพื่อทดแทน
รถยนต์ทีใ่ช้เชือ้เพลิง (Internal Combustion Engine: ICE) ในรปูแบบต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิง่  
แก๊สโซฮอลล์ ที่เป็นเชื้อเพลิงหลักของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่เป็นเป้าหมายของการศึกษาใน 
โครงการน้ี ส่วนการประเมินทางการเงินจะถูกใช้เพื่อศึกษาการตัดสินใจของผู้บริโภคเอกชน
ในการเลือกซื้อรถยนต์ ซึ่งประกอบด้วยรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ที่ใช้แก๊สโซฮอลล์เป็นเชื้อเพลิง  
ซึง่ผูบ้รโิภคจะเลือกซือ้รถยนต์ทีใ่ห้ผลตอบแทนทางการเงนิแก่ตนเองสงูสดุ หรอืมต้ีนทนุการใช้งาน
ต�่ำที่สุด 

	 ผลการศึกษาทั้งสองส่วนจะถูกน�ำมาวิเคราะห์และสรุปผลร่วมกัน โดยผลการศึกษาจาก 
การประเมนิทางเศรษฐศาสตร์จะแสดงถงึทางเลอืกท่ีให้ประโยชน์สงูสดุกบัสงัคมไทย ท้ังผูใ้ช้รถยนต์ 
และประชาชนทั่วไป 
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	 2.1	 ผลกระทบต่อความต้องการเชื้อเพลิงฟอสซิล

		  เนื่องจากยานยนต์ไฟฟ้า HEV, PHEV & BEV มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่สูง
กว่ายานยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิง จึงต้องการพลังงานในการขับเคลื่อนที่ต�่ำกว่า  เมื่อเปรียบเทียบการใช้
เชื้อเพลิงทั้งหมดของยานยนต์ไฟฟ้า HEV, PHEV & BEV รวมไปถึงพลังงานในการผลิตไฟฟ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้า PHEV & BEV เปรียบเทียบกับการใช้น�้ำมันของยานยนต์ ICE ทั่วไปในสถานการณ์
ปกติ มีผลการค�ำนวณดังแสดงในรูปที่ 5 ซึ่งหากมีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าบนพื้นฐาน
ความเป็นไปได้ของประเทศไทย (Probable case) เปรยีบเทยีบกบั กรณทีีเ่กดิการขยายตวัเกนิ
ความคาดหมาย (Extreme case) การใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์สามารถลดการใช้น�้ำมันลงรวมได้สูงสุด 2,090 ktoe และ 4,033 ktoe หรือ 
คิดเป็น 12.86% และ 24.82% ของศักยภาพการประหยัดพลังงานในภาคการขนส่งในแผน 
EEDP (16,250 ktoe) ส�ำหรับกรณี Probable case และ Extreme case ตามล�ำดับ

รูปที่ 5:	 การลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลจากการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
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	 2.2 	ผลกระทบต่อการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก

		  จากการทีย่านยนต์ไฟฟ้ามปีระสทิธภิาพสงูกว่า ท�ำให้มกีารปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจก 
ต�ำ่กว่ายานยนต์ทีใ่ช้เชือ้เพลิงภายใต้ภาระการท�ำงานเท่ากนั ดงันัน้ การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจงึสามารถ
ช่วยลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ดังแสดงในรูปที่ 6 หรือ

•	 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสามารถช่วยลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เทียบ
เท่ากับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 6.13 ล้านตัน และ 11.91 ล้านตัน หรือคิดเป็น 
12.10% และ 23.52% เมื่อเปรียบเทียบกับการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากภาคการขนส่งของประเทศไทยในปี ค.ศ. 2008 (ท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซ 
เรอืนกระจกเทยีบเท่ากบัการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 50.65 ล้านตนั) 
หากมกีารขยายตวัของยานยนต์ไฟฟ้าบนพืน้ฐานความเป็นไปได้ของประเทศไทย 
(Probable case) เปรยีบเทยีบกบั กรณทีีเ่กดิการขยายตวัเกนิความคาดหมาย 
(Extreme case) ตามล�ำดับ

รูปที่ 6:	 การลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
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	 ผลการศึกษาทางเศรษฐศาสตร์แสดงให้เห็นว่า ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์จาก
การทดแทนรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ใช้น�้ำมัน ด้วยรถยนต์และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (HEV, 
PHEV, BEV, และ Electric Motorcycle) โดยความสมดลุของสภาพแวดล้อมจะดข้ึีน เน่ืองจาก
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยสู่ชั้นบรรยากาศจากภาคการขนส่งจะถูกลดลง นอกจากนั้น 
สุขภาพของประชาชนไทยจะดีขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้ผลผลิตของชาติจะสูงขึ้น รัฐบาลสามารถลด
งบประมาณค่าใช้จ่ายเรือ่งสาธารณสขุได้เป็นมลูค่ามหาศาล เนือ่งจากมลพษิทางอากาศ (VOC, NO

x
 

และ PM) ลดลง ทัง้สองส่วนนีส้ามารถคิดเป็นมลูค่าทางเศรษฐศาสตร์เฉลีย่ต่อปีในช่วงปี ค.ศ. 2010 
ถึง 2030 ได้เท่ากับ 6.74 หมื่นล้านบาท/ปี (ส�ำหรับกรณี Probable) นอกจากนั้น การทดแทน
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ทีใ่ช้น�ำ้มนั ด้วยรถยนต์และรถจกัรยานยนต์ไฟฟ้า จะช่วยประเทศไทย
ลดการน�ำเข้าน�้ำมันที่สามารถคิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์เฉลี่ยต่อปีในช่วงปี ค.ศ. 2010  
ถึง 2030 ได้เท่ากับ 1.29 หมื่นล้านบาท/ปี (ส�ำหรับกรณี Probable)



4
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ผลจากการศึกษาทางเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย 
และเศรษฐศาสตร์และการเงินจะเป็นส่วนหนึ่งที่ใช้เป็นข้อมูลในการจัดท�ำข้อเสนอแนะทาง
นโยบาย ในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าให้แก่รัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผลการศึกษา 
พบว่าประเทศไทยยังไม่มีนโยบายจากภาครัฐท่ีชัดเจนในการสนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าภายในประเทศ จะมเีพยีงแผนภาพรวมทีแ่ต่ละหน่วยงานจดัท�ำขึน้ ซึง่อาจมกีารกล่าวถงึ 
ยานยนต์ไฟฟ้า ดังตัวอย่างแผนที่เกี่ยวข้องต่อไปนี้

1.	 แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (จัดท�ำโดยกระทรวงพลังงาน)

2.	 แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย พ.ศ. 2555 - 2574 (จัดท�ำโดยกระทรวง
อุตสาหกรรม)

3.	 แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ. 2555 - 2559 (จัดท�ำโดยสถาบันยานยนต์)

นอกจากนี้ยังมีแผนพัฒนาพลังงานทดแทนที่ถูกจัดท�ำขึ้นโดยกระทรวงพลังงานโดยมี
เป้าหมายหลักในการสนับสนุนให้มีการใช้พลังงานทดแทนร้อยละ 25 จากปริมาณการใช้พลังงาน
ทัง้หมดภายในปี พ.ศ. 2564 ซึง่การผลติไฟฟ้าจากพลงังานทดแทนรปูแบบต่างๆ จะมปีระสทิธภิาพ
สูงสุดได้นั้น จะต้องมีระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะรองรับเพื่อตรวจสอบปริมาณการผลิตและ 
ใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ และปรับก�ำลังการผลิตไฟฟ้าจากแหล่งต่างๆ อย่างเหมาะสม ดังนั้น
ยานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามามีส่วนส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
โดยยานยนต์ไฟฟ้าจะท�ำหน้าที่เป็นแหล่งเก็บพลังงานที่ได้จากการผลิตไฟฟ้าจากแหล่งพลังงาน
ทดแทนในช่วงทีม่ปีรมิาณการใช้ไฟฟ้าต�ำ่ เมือ่ปรมิาณการใช้ไฟฟ้าสงูขึน้ ยานยนต์ไฟฟ้าทีเ่ชือ่มต่อ
เข้ากับระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะจะท�ำหน้าที่จ่ายกระแสไฟฟ้าคืนให้กับระบบ ทั้งนี้จะส่งผลให้
ระบบการผลิตไฟฟ้าเป็นไปอย่างราบเรียบมากยิ่งขึ้น

 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย
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จากการรวบรวมข้อมลูในส่วนของข้อเสนอแนะเชิงนโยบายของคณะท�ำงาน พบว่าในระดบั 
นานาชาติมีการวางกลยุทธ์เชิงนโยบายเพื่อส่งเสริมการผลิตและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ซ่ึงได้มกีารเสนอแผนทีน่�ำทาง (Roadmap) ของเทคโนโลยยีานยนต์ไฟฟ้าโดยองค์กร International 
Energy Agency (IEA) ซึ่งมี 6 กลยุทธ์ สามารถสรุปได้ดังนี้

1. 	 ต้ังเป้าหมายในการส่งเสริมสัดส่วนของยานยนต์ไฟฟ้าต่อยานยนต์ใหม่ทั้งหมดใน
อนาคต (Set targets for electric-drive vehicles sales)

2. 	 พฒันาความร่วมมอืทีจ่ะสนบัสนนุตลาดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Develop coordinated 
strategies to support the market introduction of electric-drive vehicles)

3.	 ศึกษาความต้องการและพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค (Improve  
industry understanding of consumer needs and behaviors)

4. 	 สร้างข้อก�ำหนดคณุลกัษณะเฉพาะของยานยนต์ไฟฟ้า (Develop key performance 
metric for characterizing vehicles)

5. 	 สนับสนุนการวิจัยและสาธิตการเก็บพลังงานในยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อลดต้นทุนและระบุ
ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับแหล่งวัตถุดิบ (Foster energy storage RD&D initiatives  
to reduce costs and address resource-related issues)

6.	 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (Develop and implement 
recharging infrastructure)

จากการสัมมนาเชิงปฏิบัติการในหัวข้อ “ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายการส่งเสริมยานยนต ์
ไฟฟ้าของประเทศไทย” ซึ่งได้รับการตอบรับการเข้าร่วมจากหน่วยงานต่างๆ จากภาครัฐและ
เอกชน สามารถน�ำข้อเสนอแนะต่างๆ มาสรุปโดยอ้างอิงตาม 6 กลยุทธ์หลักของ IEA ได้ดังนี้
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กลยุทธ์ที่ 1	 ตัง้เป้าหมายในการส่งเสรมิสดัส่วนยานยนต์ไฟฟ้าต่อยานยนต์ใหม่ทัง้หมดในอนาคต

ตัวอย่างข้อเสนอการตั้งเป้าหมายตามกลยุทธ์ที่ 1

	 จากการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์มคีวามเป็นไปได้ในการก�ำหนดเป้าหมายสดัส่วน ยานยนต์
ไฟฟ้าต่อยานยนต์ใหม่ทั้งหมดในอนาคตดังนี้

Motorcycle
LDV

HEV PHEV BEV

เป้าหมายปี ค.ศ. 2030 35% 18% 12% 4%

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

1.1 	ตัง้เป้าหมายในการส่งเสรมิให้มกีารผลติยานยนต์
ไฟฟ้าประเภท PHEV และ BEV และรถ
จักรยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศภายในปี 
ค.ศ. 2015 (พ.ศ. 2558) 

1.2	 ตั้งเป้าให้มีสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าต่อรถใหม ่
ทัง้หมด และให้สอดคล้องกบัแผนอนรุกัษ์พลงังาน  
20 ปี โดยพิจารณาจากปริมาณการลด CO

2
  

ในอนาคต ดังแสดงในตัวอย่างต่อไปนี้

1.	กระทรวงอุตสาหกรรม
2.	กระทรวงพลังงาน
3.	ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน
4.	สถาบันยานยนต์
5.	ส�ำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน
6.	กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน
7.	ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า
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กลยุทธ์ที่ 2	 พัฒนาความร่วมมือที่จะสนับสนุนตลาดยานยนต์ไฟฟ้า

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

2.1	ส่งเสริมแผนการตลาดในระยะสั้นและระยะกลางเพื่อ
ให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีความสามารถในการแข่งขันกับ
ยานยนต์ ICE ได้อย่างมีประสิทธิภาพ (IEA, 2011)

2.2	ส่งเสริมให้มีการผลิตและประกอบยานยนต์ไฟฟ้า 
PHEV และ BEV ในประเทศไทย โดยรวมไปถึงการ
ผลิตชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง  เช่น แบตเตอรี่ และมอเตอร์ 

2.3	ผลักดันให้มีการใช้มาตรการทางด้านภาษีน�ำเข้าจาก 
ต่างประเทศระยะสั้น (ปี ค.ศ. 2015 - 2020) โดยใช้ 
หลักเกณฑ์การปลดปล่อย CO

2
 เช่น ลดภาษีน�ำเข้า 

หรือคนืภาษใีห้กับผูบ้รโิภคทีซ้ื่อยานยนต์ไฟฟ้า (ปัจจบุนั 
รถยนต์ไฟฟ้าจากประเทศจีนไม่ต้องเสียภาษีน�ำเข้า) 
หรืออุดหนุนเงินในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น 
เพื่อสร้างแรงจูงใจให้มีการผลิตและบริโภคยานยนต์
ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น

2.4	สร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและผู้ผลิตยานยนต์
ไฟฟ้าในการวางแผนการตลาดร่วมกัน (IEA, 2011)

2.5	ร่วมกบัสถาบนัการเงนิต่างๆ ให้ท�ำโครงการ Fast track  
และมกีารจดัดอกเบีย้อตัราพเิศษส�ำหรบัผูผ้ลติยานยนต์ 
ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง และผู้บริโภคที่มีความ
ต้องการที่จะซื้อยานยนต์ไฟฟ้า

2.6	ให้สทิธปิระโยชน์ต่างๆ กบัผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า อาทเิช่น  
การสร้างช่องทางเดินรถพิเศษส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
เป็นต้น

1.	กระทรวงการคลัง
2.	ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน
3.	ส�ำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม
4.	สถาบันยานยนต์
5.	ผู้ผลิตและจ�ำหน่ายไฟฟ้า (กฟผ. กฟน. 

และกฟภ.)
6.	ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนยานยนต์

ไฟฟ้า
7.	กรุงเทพมหานครและองค์การบริหาร 

ส่วนท้องถิ่น
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จากการศึกษาเปรียบเทียบความคุ ้มค่าในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเมื่อเทียบกับรถยนต์
เครื่องยนต์แบบเดิม (ICE) ในมุมมองของผู้บริโภค พบว่าในระยะเวลาการใช้งาน 8 ปี การซื้อ
รถยนต์เครือ่งยนต์แบบเดมิ (ICE) ให้ความคุ้มค่ากว่าการซือ้รถยนต์ไฟฟ้าทกุประเภทอย่างเหน็ได้ชดั

ผลการศึกษาข้างต้นชีใ้ห้เหน็ว่า การผลกัดนัให้ผูบ้รโิภคใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะให้ผลประโยชน์
ต่อประเทศชาติและสังคมในส่วนรวม ทั้งในประเด็นของการลดการน�ำเข้าน�้ำมัน และลดผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมจากการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม จากสภาวะตลาดในปัจจุบัน 
ทางเลือกที่ให้ความคุ้มค่าเงินสูงสุดแก่ผู้บริโภคกลับเป็นการใช้รถยนต์เครื่องยนต์แบบเดิม ซึ่งสิ่งนี้ 
น�ำไปสู่ความจ�ำเป็นในการใช้นโยบายและมาตรการต่างๆ ของรัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เพื่อจูงใจให้ผู ้บริโภคหันมาใช้ทางเลือกที่เป็นประโยชน์ต่อประเทศชาติและสังคมในส่วนรวม  
จากผลการศึกษาทางการเงินชี้ให้เห็นถึงอุปสรรคต่อการเกิดของรถยนต์ไฟฟ้าในสังคมไทยดังนี้

•	 ราคาขายที่สูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนต์แบบเก่า

•	 ความเชื่อมั่นของผู้บริโภคต่อรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะมีผลกระทบต่อค่าเสื่อมราคา

•	 การประหยัดค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าไม่มากเพียงพอท่ีจะชดเชยราคาขาย
และค่าเสื่อมราคา

	 ดังนั้นเพื่อสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน รัฐบาลจะต้อง 
เข้ามาสนับสนุนและมีนโยบายเงินสนับสนุนที่ชัดเจน เป็นตัวกระตุ้นเหมือนในต่างประเทศ 
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3.1	 เกบ็ข้อมลูจากผูบ้รโิภคถงึการใช้งานยานยนต์ในสภาวะจรงิ  
เพื่อเป็นข้อมูลให้กับผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในการวางแผน
เชงินโยบายและวางแผนสนบัสนนุให้เกดิการผลติยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย

3.2	 จดัตัง้ระบบสอบถามความพงึพอใจจากผูบ้รโิภค เพือ่เกบ็
ข้อมลูไปพฒันาการก�ำหนดนโยบาย เพือ่สนบัสนนุให้เกดิ 
การผลติยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และเตรยีมความพร้อม 
โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ที่เก่ียวข้อง เช่น 
สถานีชาร์จประจุ ในอนาคต (IEA, 2011)

3.3	 พัฒนากลยุทธ์เพื่อเผยแพร่ข้อมูลและประโยชน์ของยาน
ยนต์ไฟฟ้าให้เข้าถึงผู้บริโภคมากขึ้น

1.	 ผู้ผลิตและจ�ำหน่ายไฟฟ้า (กฟผ. กฟน. 
และ กฟภ.)

2.	 มหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยต่างๆ

3.	 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน 
ยานยนต์ไฟฟ้า

กลยุทธ์ที่ 3	 ศึกษาความต้องการและพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

4.1	ก�ำหนดและเผยแพร่คุณลักษณะเฉพาะของยานยนต์ไฟฟ้า 
ทีแ่ตกต่างจากยานยนต์สนัดาปภายใน (ICE) เช่น ระยะทาง 
ที่วิ่ง ขนาดของแบตเตอรี่ ขนาดของมอเตอร์ ประสทิธภิาพ 
การใช้พลังงานไฟฟ้า และสมรรถนะเฉพาะด้าน (Key  
performance) อื่นๆ ตามที่ IEA เสนอ

4.2	ก�ำหนดมาตรฐานด้านความปลอดภยัของอปุกรณ์ต่างๆ เช่น  
แบตเตอร์รี่ มอเตอร์ เป็นต้น

4.3	ก�ำหนดมาตรฐานและกระบวนการในการจัดการและก�ำจัด 
แบตเตอรี ่ หลงัหมดอายกุารใช้งานทีเ่หมาะสม เพือ่ป้องกนั 
มิให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม

1.	กระทรวงคมนาคม
2.	กระทรวงอุตสาหกรรม
3.	กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ 

สิ่งแวดล้อม
4.	กรมการขนส่งทางบก
5.	ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์

อุตสาหกรรม
6.	สถาบันยานยนต์
7.	ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน 

ยานยนต์ไฟฟ้า

กลยุทธ์ที่ 4	 สร้างข้อก�ำหนดคุณลักษณะเฉพาะของยานยนต์ไฟฟ้า
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กลยุทธ์ที่ 5	 สนับสนุนการวิจัยและสาธิตการเก็บพลังงานในยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อลดต้นทุน 
	 และระบุปัญหาที่เกี่ยวข้องกับแหล่งวัตถุดิบ

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

5.1	สร้างแรงจูงใจให้กับผู้ผลิตแบตเตอรี่ไห้ริเริ่มการวิจัย
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ เช่น ให้เงิน
สนับสนุนในการท�ำวิจัยและพัฒนา (R&D) เป็นต้น 

5.2	สร้างแรงจูงใจให้ผู ้ผลิตแบตเตอรี่ผลิตแบตเตอรี่ 
ในปริมาณที่มาก เพื่อให้ราคาแบตเตอรี่ลดลง (IEA, 
2011)

5.3	สร้างแบบจ�ำลองด้านราคาของแบตเตอรี่ และแสดง 
ให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเห็นถึงความคุ้มค่าในการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้า (IEA, 2011)

5.4	สนับสนุนและพัฒนาการรีไซค์เคิลแบตเตอรี่อย่างมี
ประสทิธภิาพ และยั่งยืน

5.5	สนบัสนนุการวจิยัอปุกรณ์อืน่ๆ ทีเ่กีย่วข้องและส�ำคัญ 
ส�ำหรับ ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น มอเตอร์ขับเคลื่อน 
เป็นต้น

1.	 กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
2.	 มหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยต่างๆ 
3.	 ผู้ผลิตและจ�ำหน่ายไฟฟ้า (กฟผ. กฟน. และ

กฟภ.)
4.	 ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน
5.	 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนยานยนต์

ไฟฟ้า
6.	 หน่วยงานสนับสนุนทุนวิจัย เช่น สกว. วช. 

เป็นต้น



 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 39
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6.1	 ศกึษาปรมิาณความต้องการสถานชีาร์จประจใุนแต่ละพืน้ที ่
อย่างละเอยีด โดยเฉพาะอย่างยิง่ในช่วงทีม่ปีริมาณการซ้ือ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่สูงขึ้น (IEA, 2011)

6.2	 ศึกษาความพึงพอใจของผู ้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่จะขาย
ไฟฟ้าคืนให้กับระบบ (Vehicle-to-grid, V2G, system) 
(IEA, 2011)

6.3	 สร้างโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ในการชาร์จ
ประจยุานยนต์ไฟฟ้าในการเดนิทางระยะไกล (Highway) 

6.4	 ส่งเสรมิการสร้างสถานชีาร์จประจไุฟฟ้า เพือ่ให้ประชาชน 
ตระหนกัถงึความพร้อมของโครงสร้างพืน้ฐานและนโยบาย 
ทีช่ัดเจน เพื่อช่วยในการตัดสินใจซื้อยานยนต์ไฟฟ้า

6.5	 สร้างแรงจูงใจให้กับอาคารนิติบุคคลต่างๆ ให้มีการสร้าง 
สถานีชาร์จประจุภายในอาคารเพิ่มมากขึ้น

6.6	 ส่งเสริมการใช้พลงังานทดแทนเพือ่ผลติไฟฟ้าตามแผนพฒันา 
พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก 25% ใน 10 ปี  
(พ.ศ. 2555 - 2564) รวมทั้งการส่งเสริมโครงข่ายไฟฟ้า
อัจฉริยะ (Smart grid)

1.	 กระทรวงคมนาคม
2.	 กระทรวงพลังงาน
3.	 กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศ 

และการสื่อสาร
4.	 ผู้ผลิตและจ�ำหน่ายไฟฟ้า (กฟผ. กฟน.  

และ กฟภ.)
5.	 ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์

อุตสาหกรรม
6.	 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน 

ยานยนต์ไฟฟ้า
7.	 กรุงเทพมหานครและองค์การบริหาร 

ส่วนท้องถิ่น

กลยุทธ์ที่ 6  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
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	 จากข้อเสนอแนะเชิงนโยบายข้างต้นจะต้องได้รับการสนับสนุนจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(Stakeholders) หลัก ดังต่อไปนี้ 

1. 	 หน่วยงานด้านเศรษฐกิจ เช่น กระทรวงการคลังและกระทรวงอุตสาหกรรม

2. 	 หน่วยงานด้านการขนส่งและด้านพลงังาน เช่น กระทรวงพลงังานและกระทรวงคมนาคม

3. 	 หน่วยงานด้านการวิจัยและพัฒนา เช่น กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
มหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยต่างๆ

4.	 หน่วยงานด้านสิ่งแวดล้อม เช่น กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม

5.	 ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า

6. 	 ผู้ผลิตและจ�ำหน่ายไฟฟ้า เช่น กฟผ. กฟน. และ กฟภ.

7. 	 รัฐบาล หน่วยงานของรัฐ กรุงเทพมหานครและองค์การบริหารส่วนท้องถิ่น 

8. 	 องค์กรอิสระ (NGOs)

9. 	 องค์กรระหว่างประเทศ เช่น IEA, ADB และ JICA เป็นต้น

จากการศกึษาในส่วนของข้อเสนอแนะเชงินโยบายสามารถน�ำมาสรปุได้ว่า หากทกุภาคส่วน 
หรือผู ้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders) สร้างความร่วมมือระหว่างกันและช่วยกันผลักดัน
นโยบายต่างๆ ให้เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน ประเทศไทยจะได้ประโยชน์ต่างๆ ดังนี้

1. 	 ช่วยให้ประเทศมคีวามมัน่คงด้านพลงังานเพิม่มากขึน้ โดยการลดการน�ำเข้าเชือ้เพลงิ 
จากต่างประเทศ

2. 	 สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่สภาพแวดล้อม ซึ่งเป็นการสะท้อนให้เห็นถึง
การใช้เชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพ

3. 	 สามารถลดมลพิษจากไอเสียเครื่องยนต์ในภาคขนส่ง 



5
รายช่ือคณะวิจัย
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รายช่ือคณะวิจัย

1.	 ผศ.ดร.ยศพงษ์ 	 ลออนวล	 หัวหน้าโครงการ	 มจธ.

2.	 ผศ.ดร.ถวิดา	 มณีวรรณ์	 หัวหน้าทีมฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

3.	 ผศ.ดร.สโรช	 ไทรเมฆ	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

4.	 ผศ.ดร.คมกฤตย์	 ชมสุวรรณ	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

5.	 ผศ.ดร.อนวัช 	 แสงสว่าง	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

6.	 ผศ.ดร.ชวิน	 จันทรเสนาวงศ์	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

7.	 ผศ.ดร.ปรีชา 	 เติมสุขสวัสดิ์	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

8.	 นายพงศกร	 พลจันทร์ขจร	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจธ.

9.	 ดร.ศราวุธ	 เลิศพลังสันติ	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 MTEC

10.	 ดร.ฉัตรชัย	 ศรีสุรางค์กุล	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 MTEC

11.	 ดร.เพ็ญญารัตน์	 จินดา	 นักวิจัยฝ่ายเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า	 มจพ.

12.	 รศ.ดร.พงศ์พันธ์ 	 แก้วตาทิพย์	 หัวหน้าทีมฝ่ายประเมินผลอุตสาหกรรม	 มจธ.

13.	 ดร.ณัฏฐนันท์	 มูลสระดู่	 นักวิจัยฝ่ายประเมินผลอุตสาหกรรม	 มจธ.

14.	 ดร.นุวงศ์ 	 ชลคุป	 หัวหน้าทีมฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 MTEC

15.	 ดร.พีรวัฒน์ 	 สายสิริรัตน์	 นักวิจัยฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 MTEC

16.	 ดร.มานิดา 	 ทองรุณ	 นักวิจัยฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 MTEC

17.	 นายศักดิ์ดา	 ธงชาย	 นักวิจัยฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 MTEC

18.	 นายศักดิ์สิทธิ์	 วัฒนาเดช	 นักวิจัยฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 มจธ.

19.	 ดร.จักรพงศ์	 พงศ์ธไนศวรรย์	 นักวิจัยฝ่ายเศรษฐศาสตร์	 สวทน.

20.	 ดร.กิตติ์ชนน	 เรืองจิรกิตติ์	 นักวิจัยและผู้ประสานงานโครงการ	 มจธ.

21.	 นายพีรพล	 ตั้งประยูรเลิศ	 นักวิจัยและผู้ประสานงานโครงการ	 มจธ.
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ที่ปรึกษาโครงการ

1.	 รศ.ดร.บัณฑิต	 ฟุ้งธรรมสาร	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 	 (มจธ.)

2.	 รศ.ดร.สมชาย	 จันทร์ชาวนา	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 	 (มจธ.)

3.	 รศ.ดร.จ�ำนง	 สรพิพัฒน์	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 	 (มจธ.)

4.	 รศ.ดร.ศุภชาติ 	 จงไพบูลย์พัฒนะ	 สถาบันเทคโนโลยีนานาชาติสิรินธร 

			   มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 	 (SIIT)

5.	 รศ.ดร.บัณฑิต	 ลิ้มมีโชคชัย	 สถาบันเทคโนโลยีนานาชาติสิรินธร 

			   มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 	 (SIIT)

6.	 รศ.ศิริลักษณ์	 นิวิฐจรรยงค์	 ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ 	 (MTEC)

7.	 ดร.สมเกียรติ	 ตั้งกิจวานิชย์	 สถาบันวิจัยเพื่อพัฒนาประเทศไทย 	 (TDRI)



การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และผลกระทบที่เกิดขึ้นส�ำหรับประเทศไทย44

	 คณะผู้วิจัยขอขอบคุณหน่วยงานต่างๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน ที่ให้ข้อมูลและข้อเสนอแนะ 
ทีเ่ป็นประโยชน์ รวมทัง้ยนิดเีข้าร่วมการสมัมนาเชงิปฏบิตักิารเพือ่ระดมสมองในการประเมนิปัญหา 
และอุปสรรคต่างๆ อีกทั้งยังเสนอแนะนโยบายที่ส�ำคัญในการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทยอย่างแพร่หลาย นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยขอขอบคุณโปรแกรมร่วมสนับสนุนทุนวิจัย
และพัฒนา กฟผ. - สวทช. ที่ให้การสนับสนุนทุนวิจัยตลอดโครงการฯ 

กิตติกรรมประกาศ


