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บทคัดย่อ 

 ในปัจจุบนั รฐับาลแต่ละประเทศใหค้วามสนใจกับปัญหาดา้นพลงังาน สิ่งแวดลอ้ม การเปลี่ยนแปลงของสภาพ

ภมิูอากาศและภาวะโลกรอ้น ซึ่งมีสาเหตจุากการปลอ่ยมลพิษจากยานยนตส์นัดาปภายใน และดว้ยสาเหตนุี ้ทาํใหภ้าครฐั

ในหลายประเทศ รวมถึง ประเทศจีนและประเทศไทย ไดส้นบัสนุนและออกนโยบายส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าตั้งแต่

อดีตจนถึงปัจจบุนั และจีนเป็นประเทศที่ภาครฐัไดมี้นโยบายสนบัสนุนดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าอย่างจรงิจงั จึงทาํใหก้ลายเป็น

ผู้ผลิตและขายยานยนต์ไฟฟ้า (New Energy Vehicles: NEVs) อันดับ 1 ของโลก 9 ปีติดต่อกัน ตั้งแต่ปี 2558-2566         

ที่ครอบคลุมถึง ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicles: EVs) และยานยนต์พลังงานทางเลือกใหม่ ทั้งนี ้ การศึกษานี ้                

มีวัตถุประสงคเ์พื่อวิเคราะหน์โยบายส่งเสริมดา้นการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้า กรณีศึกษาประเทศจีนและประเทศไทย และ

การศกึษานีมี้ระเบียบวิธีวิจยัดว้ยการทบทวนเอกสารต่าง ๆ รวมทัง้ แนวคิด ทฤษฎี นโยบาย/มาตรการภาครฐั วรรณกรรม

และงานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง ทัง้ในประเทศไทยและต่างประเทศ โดยมีการศึกษาวิเคราะหเ์ปรียบเทียบนโยบายภาครฐัระหว่าง

ประเทศจีนที่ประสบความสาํเรจ็ดา้นการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า และประเทศไทย 

 โดยจากผลการศึกษาพบว่า นโยบายส่งเสริมและสนบัสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าจากภาครฐัจะมีส่งผลต่อการ

ตัดสินใจของประชาชนและผูบ้ริโภคของทัง้ 2 ประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในประเทศจีน ภาครฐัมีการสนบัสนุนการใช้

ยานยนตไ์ฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม ตัง้แต่ปี 2549  โดยออกนโยบายและมาตรการภาครฐัสนับสนุน ทัง้ที่เป็นรูปแบบของ

สิ่งจูงใจที่ เป็นตัวเงินและไม่เป็นตัวเงิน รวมถึง การกําหนดกลยุทธ์ทางเทคโนโลยีในระยะยาวอย่างชัดเจน เช่น 

แผนยทุธศาสตรแ์ห่งชาติ “Made in China 2025” โดยสนบัสนนุอตุสาหกรรมเทคโนโลยีขัน้สงูและยานยนตไ์ฟฟ้า เป็นตน้ 

ซึ่งทําให้ประเทศจีนกลายเป็นประเทศที่ประสบความสําเร็จในการจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า                    

กนัอย่างแพรห่ลาย แต่ในขณะที่ ภาครฐัของประเทศไทย มีนโยบายสนบัสนนุการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าที่ยงัไม่ชดัเจนเม่ือเทียบ

กับประเทศจีน โดยเริ่มมีนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมตั้งแต่ปี 2558 เช่น มาตรการส่งเสริม

ภาคอตุสาหกรรมผ่านการสง่เสรมิการลงทนุ (BOI), การขยายสถานีชารจ์ยานยนตไ์ฟฟ้า เป็นตน้ อีกทัง้ ประเทศจีนถือเป็น

ประเทศตน้แบบที่ดีใหก้บัภาครฐัของประเทศไทยเก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้าไดเ้ป็นอย่างดี 
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ABSTRACT 

Currently, governments across the globe are focusing on energy, environmental concerns, climate 

change, and global warming, primarily caused by emissions from internal combustion engine vehicles. These 

issues have prompted many governments, including those of China and Thailand, to implement policies 

promoting the use of electric vehicles. China, ranked as the world’s leading nation in electric vehicle sales and 

production for consecutive years from 2015 to 2021, has introduced policies that strongly support New Energy 

Vehicles (NEVs), including electric vehicles (EVs) and alternative energy vehicles. This study aims to analyze 

the policies promoting electric vehicle usage in China and Thailand. The research methodology involves a 

review of various documents, including concepts, theories, government policies, and relevant research from 

Thailand, China, and other countries.  

The findings reveal that government policies regarding electric vehicle usage significantly influence 

the decisions of consumers in both countries, particularly in China. Since 2006, the Chinese government has 

actively promoted electric vehicle usage through a range of policies, such as the National Strategy "Made in 

China 2025," aimed at enhancing competitiveness in high-tech industries, including electric vehicles. These 

policies provide both monetary and non-monetary incentives and outline long-term technological strategies, 

which have led to widespread adoption of electric vehicles in China. In contrast, Thailand’s policies, such as 

the Board of Investment (BOI)'s tax incentives and privileges introduced in 2015 to attract EV manufacturers, 

are less detailed and comprehensive compared to those of China. Consequently, China serves as an 

exemplary model for Thailand to follow in developing its electric vehicle policies.  
 

Keywords: Government Policies, China, Thailand, Electric Vehicles 
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บทนํา 

ทีม่าและความสาํคัญของปัญหา 

ในปัจจุบนั แหล่งพลงังานและทรพัยากรต่าง ๆ ของโลก เช่น นํา้มนัเชือ้เพลิง เป็นตน้ เป็นแหล่งพลงังานที่ใชแ้ลว้

หมดไป โดยเฉพาะอย่างยิ่ง นํา้มนัเชือ้เพลิงที่ใชก้บัเครื่องยนตน์ํา้มนัเบนซิน เช่น เบนซินออกเทน 95 นํา้มนัแก๊สโซฮอล ์95 

เป็นตน้ และนํา้มนัเชือ้เพลิงที่ใชก้ับเครื่องยนตน์ํา้มนัดีเซล เช่น นํา้มนัดีเซลแบบหมนุเร็ว เป็นตน้ ซึ่งก่อใหเ้กิดมลภาวะเป็น

พิษฝุ่ น PM 2.5 ก๊าซคารบ์อนมอนอกไซด ์(CO) ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) ก๊าซซลัเฟอรไ์ดออกไซด ์(SO2) และก๊าซ

ไฮโดรคารบ์อน (HC) ที่ถูกปล่อยออกมาจากยานยนตส์นัดาปภายใน ซึ่งเป็นสาเหตุใหเ้กิดภาวะโลกรอ้น ทัง้นี ้นโยบาย

สง่เสรมิและสนบัสนนุการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าจากภาครฐัจะเป็นสว่นหนึ่งของแนวทางการบรรเทาปัญหาดงักลา่ว 

นโยบายภาครัฐมีผลอย่างมากต่อการส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าภายในประเทศ ซึ่งรัฐบาล

จะตอ้งมีกลไกเชิงนโยบายที่ส่งผลต่อการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในรูปแบบของสิ่งจูงใจที่เป็นตวัเงิน คือ นโยบายเงินอุดหนุน 

การลดภาษีในการซือ้ยานยนตไ์ฟฟ้า นโยบายทางการเงิน และรูปแบบของสิ่งจูงใจที่ไม่เป็นตวัเงิน คือ โครงสรา้งพืน้ฐาน

การชารจ์ที่ครอบคลมุ สิทธิพิเศษการจอดยานยนตไ์ฟฟ้าฟรีและสิทธิ์การใชเ้ลนถนนช่องพิเศษ (Coffman, M., Bernstein, 

P., & Wee, S., 2017) นโยบายภาครฐัดา้นการรีไซเคิลแบตเตอรี่ไฟฟ้าและรีไซเคิลยานยนตไ์ฟฟ้า (Liao, F., Molin, E., & 

van Wee, B. 2017) ราคาต้นทุนซือ้ยานยนตไ์ฟฟ้าแบบขับเคลื่อน 2 ล้อ มีราคาตํ่ากว่าแบบ 4 ล้อ ซึ่งเหมาะกับกลุ่ม

ประเทศที่กาํลังพัฒนา (Rajper, S. Z., & Albrecht, J. 2020) รวมถึง ระยะทางขับขี่ต่อเวลาในการชารจ์ ราคานํ้ามัน 

ลกัษณะพฤติกรรมผูบ้รโิภค บรรทดัฐานทางสงัคม (Coffman, M., Bernstein, P., & Wee, S., 2017) ตลอดจน มาตรฐาน

การชารจ์ และเทคโนโลยีดา้นแบตเตอรี่ ซึ่งทัง้หมดนัน้มีผลต่อการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าดว้ย (Sun, X., Li, Z., Wang, X., & Li, 

C., 2019; Sharma, S., Panwar, A. K., & Tripathi, M. M., 2020; Sanguesa, J. A., Torres-Sanz, V., Garrido, P., 

Martinez, F. J., & Marquez-Barja, J. M., 2021)  

สาํหรบัประเทศจีน การกาํหนดกฎหมายดา้นการพฒันาและแนวโนม้การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าของโลกมีความสาํคญั

มากต่อภาครฐัของประเทศจีนในการรา่งกลยุทธท์างเทคโนโลยีในระยะยาวและเพื่อการเป็นผูน้าํในดา้นอุตสาหกรรมยาน

ยนตไ์ฟฟ้าและพลงังานทางเลือกใหม่ (Du, J., & Ouyang, D., 2017) รวมทัง้ ภาครฐัจะตอ้งสรา้งการตระหนกัรูจ้ากขอ้ดี

ของการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าเพราะเป็นหนึ่งในปัจจยัที่ทาํใหเ้กิดการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าที่แพรห่ลายในประเทศจีน (Zhang, Y., 

Yu, Y., & Zou, B. (2011) ในขณะที่ สาํหรบัประเทศไทย สิ่งที่นอกเหนือจากนโยบายภาครฐัที่ส่งผลต่อการใชย้านยนต์

ไฟฟ้าแล้ว ก็ยังมีปัจจัยด้านอ่ืน ๆ ไม่ว่าจะเป็นค่ายผลิตยานยนต์ไฟฟ้า การบาํรุงรักษา สมรรถนะยานยนต์ รายได้        

ระดบัการศกึษา การบรกิารหลงัการขายและการประชาสมัพนัธภ์าครฐั โดยถือเป็นปัจจยัสาํคญัที่สง่ผลต่อการตดัสินใจซือ้

ยานยนตไ์ฟฟ้าเช่นกนั (ศภุวจัน ์รุง่สรุยิะวิบลูย,์ รุง่นภา โอภาสปัญญาสาร, เพ็ชรธรนิทร ์วงศเ์จรญิ และภรูี สริสนุทร, 2562)  

ทัง้นี ้เพื่อเป็นการตอบวตัถุประสงคใ์นการศกึษานี ้โดยจะเริ่มตน้จากการนาํเสนอในสว่นของบทนาํ ในส่วนที่สอง

จะเป็นแนวคิดและทฤษฎี ส่วนที่สามจะเป็นนโยบาย/มาตรการภาครฐั ยุทธศาสตรแ์ละแผนการพัฒนายานยนตไ์ฟฟ้า   

ของประเทศจีนและประเทศไทย ในส่วนที่สี่จะเป็นผลการศึกษาเก่ียวกับนโยบายส่งเสริมด้านการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

กรณีศกึษาระหว่างประเทศจีนและไทย ในสว่นสดุทา้ยจะเป็นการสรุปผลการศกึษาและขอ้เสนอแนะเชิงนโยบาย 
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- การจัดประเภทรูปแบบยานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศไทย  

ยานยนตไ์ฟฟ้า คือ ยานยนตท์ี่ใชม้อเตอรไ์ฟฟ้าเพียงอย่างเดียว โดยประเทศไทยแบ่งเป็น 4 ประเภท ตามรูปที ่1 

- การจัดประเภทรูปแบบยานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศจีน 
 

รูปที ่1: รูปแบบยานยนตไ์ฟฟ้าของไทย 

 

 

 

 

 

 

 
 

ทีม่า: สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า (2563a) 

ยานยนตไ์ฟฟ้าของจีน แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ ประเภทแรก ยานยนต ์(Cars) และประเภทสอง ยานยนตเ์พื่อ

การพาณิชย ์(Commercial Vehicles) หรือเรียกว่า ยานยนตพ์ิเศษ (Special Vehicles) คือ รถโดยสาร และรถเพื่อการ

พาณิชยอ่ื์น เช่น รถบรรทกุ รถสขุาภิบาล รถขนสง่ รถทางไปรษณีย ์และรถก่อสรา้ง เป็นตน้ (Du, J., & Ouyang, D., 2017) 

 

แนวคิดและทฤษฎ ี

ทฤษฎีการนํานโยบายภาครัฐไปปฏิบัติตามจากบนลงล่าง (Top-down Theories of Implementation) 

ทฤษฎีนีมุ้่งเนน้ที่ภาครฐัเป็นผูก้าํหนดนโยบายอย่างชดัเจน มีการติดตาม ควบคมุการนาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติั

ตามจากบนลงล่าง โดยมีฐานคติที่ว่า ข้อแรก นโยบายภาครฐัมีที่มาจากการตดัสินใจของภาครฐัในประเทศนัน้ ข้อสอง 

ใหค้วามสาํคญักับทฤษฎีเชิงระบบที่เก่ียวขอ้งกับกระบวนการดา้นการเมือง ข้อสาม ไม่มุ่งเนน้ถึงผลกระทบภายหลงัของ

หน่วยงานหรือผูท้ี่นาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติัตาม ข้อสี่ นโยบายภาครฐัถือเป็นตัวนาํเขา้ (Input) ส่วนการนาํนโยบาย

ภาครฐัไปปฏิบัติตามนั้นถือเป็นผลลพัธท์ี่ได ้(Output) และ ข้อห้า มุ่งเนน้บทบาทภาครฐัที่เป็นผูก้าํหนดนโยบาย ทัง้นี ้    

ตวัแบบทฤษฎีนี ้คือ ตวัแบบกระบวนการนาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติัตามของ Van Horn, C. E. (1976)  

ตวัแบบนีมุ้่งเนน้ที่ชุดของตวัแปรและความสมัพนัธร์ะหว่างกันนัน้ โดยเป็นตวักาํหนดผลการปฏิบติัตามนโยบาย 

และมีการเลือกเกณฑก์ารประเมินผลการปฏิบติัตามนโยบาย และใชอ้ธิบายถึงปรากฎการณด์า้นการสื่อสาร ปัญหาดา้น

ความสามารถ และความขดัแยง้ในการปฏิบติังาน ทัง้นี ้องคป์ระกอบที่สาํคญัของตวัแบบนี ้คือ ข้อแรก นโยบายภาครฐั 

(Policy) และข้อสอง ผลการปฏิบติัตามนโยบายภาครฐั (Performance) (Van Horn, C. E., 1976: 37-38) 

นโยบาย มี 2 องคป์ระกอบ คือ (1) ทรพัยากรเชิงนโยบาย (Resources) อาจมีอิทธิพลต่อสภาพแวดลอ้มที่มีการ

นาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติั เพื่อกระตุน้บคุคลและกลุม่บคุคลที่สนใจต่าง ๆ ใหมี้การปฏิบติัตามอย่างเต็มที่และก่อใหเ้กิด

ผลการปฏิบัติตามที่ประสบความสาํเร็จ ในขณะที่ (2) มาตรฐานเชิงนโยบาย โดยบ่งชีว่้า ผู้ใช้นโยบายตอ้งการหรือ

คาดหวงัอะไร ซึ่งมีดลุยพินิจที่ภาครฐัไดเ้ปิดโอกาสไวใ้หก้บัผูใ้ชน้โยบายเหลา่นัน้หรือไม่ (Van Horn, C. E., 1976: 46-48) 

การสื่อสาร (Communications) มาตรฐานเชิงนโยบายนั้นจะไม่เป็นในเชิงบีบบังคับและมีการสื่อสารที่ชัดเจน

เพียงพอ เพื่อใหผู้ป้ฏิบติัตามนโยบายระหว่างภาครฐันัน้ไดท้ราบถึงขอ้กาํหนดต่าง ๆ แต่ก็เป็นสิ่งที่ยากและซบัซอ้น ดงันัน้ 
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การสื่อสารที่ไม่ดีอาจเกิดจากปัจจัยดา้นความคลุมเครือเดิมที่เคยมีอยู่ในมาตรฐานเชิงนโยบายระดับชาติ (National 

Policy Standards) และการสื่อสารที่ดีไม่จาํเป็นตอ้งใหเ้กิดทศันคติเชิงบวกต่อผูป้ฏิบติัตามนโยบาย แต่อาจเป็นในแง่มมุ

ความเขา้ใจและการตีความตามมาตรฐานเชิงนโยบาย รวมถึง วิธีการสื่อสาร (Van Horn, C. E., 1976: 48-49) 

การบังคับใช ้(Enforcement) การนาํนโยบายภาครัฐไปปฏิบัติที่ประสบความสาํเร็จนั้น มักตอ้งใช้กลไกและ

ขัน้ตอนจากภาครฐัที่มีการดาํเนินงานที่สอดคลอ้งกับมาตรฐานเชิงนโยบาย ซึ่งมี 3 เทคนิค ในการบรรลกุารปฏิบติัตาม

ขอ้กาํหนดจากหน่วยงานและบุคคลที่นาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติั คือ (1) บรรทดัฐาน (Norms) (2) สิ่งจงูใจ (Incentives) 

และ (3) การลงโทษ (Sanctions) ซึ่งทัง้หมดเป็นวิธีการสาํคญัของภาครฐัในการขดัเกลาสงัคม การโนม้นา้วใจ และทาํให้

เกิดความรว่มมือกนัระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ (Van Horn, C. E., 1976: 50-53) 

แนวโนม้การตอบสนองของผูท้ี่นาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติัตาม (Dispositions of Implementors) ระดบัของการ

สนับสนุนจากภายในหน่วยงานจะส่งผลต่อความสาํเร็จหรือลม้เหลวดา้นนาํนโยบายภาครัฐไปปฏิบัติตาม โดยมี 3 

องคป์ระกอบที่อาจส่งผลต่อความสามารถหรือความเต็มใจ คือ (1) ความเขา้ใจในมาตรฐานเชิงนโยบาย (2) ทิศทางการ

ตอบสนอง และ (3) ความเขม้ขน้ของการตอบสนอง (Van Horn, C. E., 1976: 53-54) 

คุณลักษณะของหน่วยงานต่าง ๆ ที่นาํนโยบายภาครัฐไปปฏิบัติตาม (Characteristics of the Implementing 

Agencies) พนักงาน โครงสรา้งองคก์าร และหน่วยงานของรัฐ โดยจะมีผลต่อประสิทธิภาพการนาํนโยบายภาครฐัไป

ปฏิบติัตาม เช่น ความเพียงพอทางดา้นประสบการณแ์ละความรูค้วามสามารถของพนกังาน เป็นตน้ รวมทัง้ องคก์ารใดที่

ไม่มีการสนบัสนนุทางการเงินและการเมืองที่เพียงพอ และไม่มีความเป็นอิสระต่อการตดัสินใจและต่อการจา้งบุคลากรที่มี

คณุภาพ ก็อาจประสบปัญหาเก่ียวกบักระบวนการนาํนโยบายภาครฐัไปปฏิบติัตามได ้(Van Horn, C. E., 1976: 54-55) 

สภาพแวดลอ้มทางการเมือง (Political Environment Conditions) มีผลโดยตรงต่อผลการปฏิบัติตามนโยบาย

และการปฏิบติัตามนโยบายภาครฐัของหน่วยงานต่าง ๆ ก็จะมีขอบเขตการสนบัสนุนหรือขดัแยง้ที่มาจากองคก์าร บุคคล 

หน่วยงานภาครฐั ภาคเอกชน และภาคประชาชน เพื่อใหมี้แนวโนม้มากขึน้ที่ผูป้ฏิบติัตามนโยบายนัน้จะยอมรบัเป้าหมาย

และวตัถปุระสงคข์องนโยบาย โดยไม่คาํนึงถึงสถานะของหน่วยงานผูป้ฏิบติัตาม (Van Horn, C. E., 1976: 55-56) 

ภาวะเศรษฐกิจและสงัคม (Economic and Social Conditions) โดยสภาวะทางเศรษฐกิจเป็นทัง้ความตอ้งการ

และทรพัยากร ซึ่งมีอิทธิพลต่อผลการปฏิบติัตามที่ประสบความสาํเร็จ โดยขึน้อยู่กับประเภทความตอ้งการภายในสงัคม 

อนันาํไปสู่การยอมรบัหรือปฏิเสธเป้าหมายหรือแนวทางของนโยบายได ้และควรจะตอ้งคาํนึงถึงทรพัยากรและเศรษฐกิจ

ภายในสงัคม เนื่องจากจะสง่ผลต่อประเภทและความสาํคญัของการใหบ้รกิารดว้ย (Van Horn, C. E., 1976: 56-60) 

 

นโยบาย/มาตรการภาครัฐ ยุทธศาสตรแ์ละแผนการพัฒนายานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศจีนและประเทศไทย 

นโยบาย/มาตรการภาครัฐ ยุทธศาสตรแ์ละแผนการพัฒนายานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศจีน 

- แผนยุทธศาสตรแ์ห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน ฉบับที่ 14 ปี 2564-2568 สําหรับการพัฒนาทางสังคม

และเศรษฐกิจแห่งชาติ และมุมมองในปี 2568 ของประเทศจีน (The General Office of Fujian Provincial People's 

Government, 2021; The State Council of the People's Republic of China, 2021; Cyber Policy Center, Stanford 

University, 2022; China Association of Automobile Manufacturers, 2022b)  

ภาครฐัของประเทศจีนนัน้มีแผนยทุธศาสตรแ์ห่งสาธารณรฐัประชาชนจีน ฉบบัที่ 14 ปี 2564-2568 โดยสว่นหนึ่ง

ของแผนยุทธศาสตรน์ัน้เก่ียวขอ้งกบัยานยนตไ์ฟฟ้าและและยานยนตพ์ลงังานทางเลือกใหม่ โดยมีการสรา้ง ปรบัปรุงและ
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พฒันาระบบโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าสมยัใหม่ เพื่อใหส้ามารถเชื่อมต่อกันได ้อาทิ การติดต่อสื่อสารขอ้มูล

สารสนเทศผา่นระบบอุปกรณอิ์เล็กทรอนิกสต่์าง ๆ ที่สามารถเชื่อมโยงหรือสง่ขอ้มลูถึงกันไดด้ว้ยอินเตอรเ์น็ต (Internet of 

Things: IoT) รวมถึง เทคโนโลยี 5G และความเป็นกลางดา้นคารบ์อน  (Carbon Neutrality) หรือการที่ปรมิาณการปล่อย

คารบ์อน (CO2) เขา้สูช่ัน้บรรยากาศเท่ากบัปรมิาณคารบ์อนที่ถกูดดูซบักลบัคืนมาผ่านป่าต่าง ๆ หรือวิธีการอ่ืน 

ทัง้นี ้ยังมีโครงข่ายอัจฉริยะเพื่อรองรบักับโครงสรา้งพืน้ฐานผงัเมือง เช่น โครงการเมืองนาํร่อง อาคารและที่อยู่

อาศัยสมัยใหม่แบบอัจฉริยะที่รองรบัจุดชารจ์ยานยนตไ์ฟฟ้า รวมทัง้ จะมีการดาํเนินการโครงการนาํร่องเชิงนวัตกรรม

เครือข่ายอัจฉริยะของยานยนตไ์ฟฟ้า (Internet of Vehicles: IoV) โดยมีซอฟต์แวรแ์ละเทคโนโลยีที่เป็นสื่อกลางการ

เชื่อมต่อและแลกเปลี่ยนขอ้มลูทางอินเทอรเ์น็ต นอกจากนี ้แผนยุทธศาสตรน์ีย้งัมีโครงการนาํรอ่งเชิงนวตักรรมของการใช้

อินเตอรเ์น็ตในกลุ่มอุตสาหกรรมพลงังาน โดยมุ่งเนน้ยานยนตไ์ฟฟ้าควบคู่กับระบบไฟฟ้าแบบสมารท์กริด (Smart Grid) 

และระบบโครงสรา้งพืน้ฐานการชารจ์อจัฉรยิะ และเพียงพอต่อความตอ้งการของประชาชนและผูใ้ชง้านยานยนตไ์ฟฟ้า 

- แผนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าและยานยนตพ์ลังงานทางเลือกใหม่ ปี 2564-2578 (New 

Energy Vehicle Industry Development Plan 2021-2035) และแผนงานเทคโนโลยียานยนตเ์ช่ือมต่ออัจฉริยะ 2.0 

(Intelligent Connected Vehicle Technology Roadmap 2.0) โดยมีเป้าหมายเพื่อสร้างยานยนต์ไฟฟ้าที่ เป็นมิตร        

ต่อสิ่งแวดลอ้ม และอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าสามารถแข่งขนัไดใ้นระดบัสากล รวมถึง ตัง้เป้าหมายว่า ภายในปี 2568 

จะมีสดัสว่นยานยนตไ์ฟฟ้าและพลงังานใหม่ (NEVs) ประมาณ 20% จากยานยนตท์ี่เพิ่มขึน้ใหม่ทัง้หมด  

ทัง้นี ้แผนนีป้ระกอบดว้ย 7 ขอบเขต ดงันี ้(International Council on Clean Transportation, 2021) 

(I) ตลาดยานยนตไ์ฟฟ้าและยานยนตพ์ลงังานใหม่ (NEVs) โดยภายในปี 2578 จะตอ้งมียานยนตพ์ลงังานไฟฟ้า 

100% สาํหรบัการใชง้านภายในหน่วยงานรฐัต่าง ๆ และยานยนตแ์บบ BEV จะกลายเป็นรูปแบบหลกัของยานยนตไ์ฟฟ้า 

(II) การพัฒนาเทคโนโลยีหลกัที่สาํคัญ โดยภายในปี 2025 ปริมาณการใชไ้ฟฟ้าเฉลี่ยของยานยนตแ์บบ BEV 

ใหม่ จะตอ้งนอ้ยกว่า 12.0 kWh/100 km และจะตอ้งมีเทคโนโลยีหลกัดา้น NEVs ที่กา้วสูร่ะดบัโลก ภายในปี 2035 

(III) การพฒันาอตุสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ทัง้ห่วงโซ่อตุสาหกรรมทัง้หมดและความรว่มมือทางอตุสาหกรรม  

(IV) โครงสรา้งพืน้ฐานดา้นการชารจ์ยานยนตไ์ฟฟ้า มีการวิจัยและพัฒนาในเทคโนโลยีการชารจ์ขัน้สูง มีการ

วางแผนระยะยาว และเพิ่มความสามารถใหช้ารจ์ไดต้ามอาคารและสถานที่ต่างๆ รวมถึง การแบ่งปันขอ้มลูสารสนเทศ 

(V) อปุกรณส์บัเปลี่ยนแบตเตอรี่และการเติมไฮโดรเจน โดยระบขุอ้กาํหนดระยะสัน้และระยะยาวในอตุสาหกรรม 

(VI) กฎ ระเบียบ สิ่งจงูใจ และการสนบัสนนุจากนโยบายอ่ืน ๆ ที่จงูใจโดยภาครฐั เพื่อใหเ้งินอดุหนนุและเกิดการ

ซือ้ยานยนต์ไฟฟ้า มีการปรับปรุงนโยบายด้าน NEVs มีการบูรณาการกับกลไกการซือ้ขายคารบ์อน การเข้มงวดใน

ขอ้กาํหนดของการเขา้สูต่ลาดผูผ้ลิต NEVs มีการนาํแบตเตอรี่มาใชซ้ ํา้ การรีไซเคิล และการแบ่งปันขอ้มลูสารสนเทศ  

(VII) หน่วยงานที่ปฏิบัติตามนโยบายภาครัฐ โดยมีกระทรวงอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีสารสนเทศ (The 

Ministry of Industry and Information Technology: MIIT) เป็นผูก้าํกบัดแูล รวมถึง หน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง รฐับาลทอ้งถิ่น 

นอกจากนี ้ประเทศจีนยังมีนโยบายเครดิตสองทาง (Dual Credit Policy) สาํหรบัปี 2564-2578 ซึ่งเป็นการให้

รางวลัหรือลงโทษผูผ้ลิตรถยนตต์ามตวัเลขเครดิตที่เป็นบวกหรือเป็นลบ ซึ่งคาํนวนจากอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลิงของรุ่น

ยานยนตท์ี่ผลติ ซึ่งทาํใหผู้ผ้ลิตจะตอ้งพฒันาประสิทธิภาพการใชเ้ชือ้เพลิง เพื่อหลีกเลี่ยงบทลงโทษดงักลา่ว 
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นโยบาย/มาตรการภาครัฐ ยุทธศาสตรแ์ละแผนการพัฒนายานยนตไ์ฟฟ้าของประเทศไทย 

- ยุทธศาสตรก์ารพัฒนายานยนตไ์ฟฟ้าของไทย ระยะเวลา 20 ปี (ปี 2559-2579) โดยประเทศไทยไดใ้ห้

คาํมั่นบนเวทีประชุมสหประชาชาติว่าดว้ยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21 ประเทศฝรั่งเศส โดยจะลดก๊าซ

เรือนกระจก 20-25% ภายในปี 2573 ซึ่งส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทนที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดลอ้มแทนนํา้มันเชือ้เพลิง      

ในระบบขนส่งในประเทศ โดยยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นคลื่นลูกแรก ส่วนคลื่นลูกสองคือยานยนต์ไรค้นขับที่ขับเคลื่อน

อตัโนมติั โดยมี 4 ระยะ (การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การไฟฟ้าสว่นภมิูภาค และการไฟฟา้นครหลวง, 2559) 

ระยะที่ 1 ปี 2559-2560 การเตรียมความพรอ้มด้านกฎหมายการขออนุญาตและสนับสนุนการวิจัยเรื่อง

แบตเตอรี่โครงการนาํรอ่งกลุ่มรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะขององคก์ารขนสง่มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่นาํเขา้มาประกอบ

ในประเทศ 20 คนั เพื่อใหบ้ริการประชาชน โดยดาํเนินการควบคู่กับการจดัหารถโดยสารไฟฟ้า 200 คนั ในขณะเดียวกนั 

ไดน้าํเขา้ยานยนตไ์ฟฟ้าที่ไดร้บัการยกเวน้ภาษีอากรนาํเขา้ 5,000 คัน เพื่อทดลองตลาด รวมถึง การเตรียมความพรอ้ม

ดา้นสถานีอดัประจยุานยนตไ์ฟฟ้า  

ระยะที่ 2 ปี 2561-2563 การวิจยัอย่างต่อเนื่อง ทัง้เรื่องสมรรถนะแบตเตอรี่ มอเตอร ์การเพิ่มจาํนวนรถ รูปแบบ

ค่าบรกิาร มาตรฐานจดุบรกิารสถานีอดัประจ ุและมาตรการจงูใจใหภ้าคเอกชนลงทนุในโครงสรา้งพืน้ฐานการชารจ์ 

ระยะที ่3 ปี 2564-2578 การขยายผลยานยนตไ์ฟฟ้าบคุคล พฒันาระบบความตอ้งการใชไ้ฟฟ้าภายในประเทศ 

ระยะที ่4 ปี 2579 เป็นตน้ไป โดยคาดว่า ยานยนตไ์ฟฟ้าจะเขา้มาแทนที่ยานยนตท์ี่ใชน้ ํา้มนัไดอ้ย่างเต็มรูปแบบ 

อีกทัง้ มีการส่งเสริมยานยนตไ์ฟฟ้าตามแผน 1.2 ลา้นคนั ภายในปี 2579 (โดยใชแ้บบจาํลองทางคณิตศาสตร์

และ Logarithm ในการพยากรณจ์าํนวนยานยนตน์ั่งสว่นบุคคลไม่เกิน 7 คน) ซึ่งประมาณการจาํนวนยานยนตไ์ฟฟ้าใหม่

เพิ่มขึน้ 2 แสนคนั หรือยานยนตไ์ฟฟ้าใหม่สะสม 2.3 ลา้นคนั นบัตัง้แต่ปี 2558 ซึ่งพยากรณว่์าจะเพิ่มขึน้ถึง 2,300% เม่ือ

เทียบกับปี 2565 ที่มีการประมาณการจาํนวนยานยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มขึน้ใหม่เพียง 3 หม่ืนคนั หรือยานยนตไ์ฟฟ้าสะสมเพียง 

1 แสนคนั เท่านัน้ และคาดการณไ์ดว่้าจะส่งผลใหป้ระเทศไทยตอ้งมีปริมาณกาํลงัผลิตไฟฟ้าตามแผนประมาณ 70,000 

เมกะวตัต ์ผนวกกบักาํลงัผลิตไฟฟ้าสาํรองที่ 15-20% ซึ่งการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) ไดพ้ยายามมุ่งเนน้ถึง

การเชื่อมโยงโครงข่ายระบบไฟฟ้า (สมารท์กริด) ที่จะช่วยลดการลงทุนโรงไฟฟ้าใหม่ ทาํใหมี้ไฟฟ้าใชเ้พียงพอต่อความ

ตอ้งการ อีกทัง้ มีแผนการรองรบัแนวโนม้การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต มีการเนน้การวิจยัและพฒันา เพื่อใหเ้ทคโนโลยี

ยานยนตไ์ฟฟ้าสามารถจบัตอ้งไดม้ากขึน้ 

 - นโยบายยานยนตไ์ฟฟ้าแห่งชาติ ปี 2565 – 2568 แบ่งเป็น 2 ช่วง คือ ในช่วง 2 ปีแรก (ปี 2565-2566) จะให้

ความสาํคญักบัการสรา้งแรงจูงใจใหเ้กิดการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในประเทศอย่างกวา้งขวาง และในช่วง 2 ปีถดัไป (ปี 2567-

2568) จะใหค้วามสาํคัญกับการส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าที่ผลิตในประเทศเป็นหลกั โดยยกเวน้หรือลดอากรนาํเขา้

ยานยนตไ์ฟฟ้าสาํเร็จรูป (CBU) มีมาตรการสนับสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า โดยลดภาษีศุลกากร ลดภาษีสรรพสามิต  

ยานยนตน์ั่ง กระบะ รถจกัรยานยนต ์และใหเ้งินอดุหนนุสงูสดุ 150,000 บาทต่อคนั (การไฟฟ้านครหลวง, 2565a) 

 - นโยบายส่งเสริมการลงทุนประเภทกิจการยานพาหนะไฟฟ้าแบบครบวงจร เพี่อส่งเสริมใหเ้กิดการผลิต 

การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในประเทศใหเ้ป็นไปตามเป้าหมายการผลิตและการใชย้านยนตไ์รม้ลพิษของยานยนตท์ุกประเภท 

เพื่อเพิ่มอุปสงคข์องยานยนตไ์ฟฟ้าในภาพรวม สรา้งแรงจูงใจและดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าของ

ผูป้ระกอบการในไทย และเพื่อส่งเสริมใหเ้ร่งผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ รองรบักับแนวโนม้ความตอ้งการใชย้านยนต์
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ไฟฟ้าที่เพิ่มมากขึน้ ลดภาษีนาํเขา้ชิน้ส่วนและอุปกรณส์าํหรบัยานยนตไ์ฟฟ้า รวมทัง้ สนับสนุนการผลิตยานยนตแ์ละ

รถจกัรยานยนตไ์ฟฟ้าภายในประเทศดว้ย 

 

ตารางที ่1: การสง่เสรมิลงทนุตามประเภทกิจการยานพาหนะไฟฟ้าครบวงจร  

 

 

 

 

 

 

 
 

 

ทีม่า: สมาคมยานยนตไ์ฟฟา้ (2564b) 
 

- นโยบาย 30@30 เป็นนโยบายที่ตัง้เปา้ผลิตรถ ZEVs (Zero Emission Vehicles) หรือยานยนตท์ี่ปลอ่ยมลพิษ

เป็นศนูยใ์หไ้ดอ้ย่างนอ้ย 30% ของการผลิตยานยนตท์ัง้หมดในปี 2573 ซึ่งถือเป็นอีกหนึ่งกลไกที่จะนาํพาประเทศไทยเขา้

สู่การเป็นสงัคมคารบ์อนตํ่าในอนาคตแบบเต็มรูปแบบ โดยมีเป้าหมายผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าประเภทยานยนตน์ั่ง และรถ

กระบะ 725,000 คนั รถจกัรยานยนต ์675,000 คนั รถจกัรยานยนต ์650,000 คนั ยานยนตน์ั่งและรถกระบะ 440,000 คนั 

รถบสัและรถบรรทกุ 34,000 คนั รวมถึง การกาํหนดเป้าหมายส่งเสรมิสถานีอดัประจยุานยนตไ์ฟฟ้าสาธารณะแบบ Fast 

Charge 12,000 หวัชารจ์ และสถานีสบัเปลี่ยนแบตเตอรี่สาํหรบัรถจกัรยานยนตไ์ฟฟ้า 1,450 สถานี และการสง่เสรมิการ

ผลิตรถสามลอ้ เรือโดยสาร และรถไฟระบบราง (สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า, 2564a) นอกจากนี ้ยงัมีมาตรการสง่เสรมิ ZEVs 

คือ การสง่เสรมิอตุสาหกรรมผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าและชิน้ส่วนประกอบ เพื่อใหป้ระเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนตไ์ฟฟ้า

และชิน้สว่นประกอบในอนาคต โดยมีการกาํหนดมาตรฐานการผลิต มีแผนสง่เสรมิผูป้ระกอบการที่รองรบัการเปลี่ยนผ่าน

สูย่านยนตไ์ฟฟ้า มีแผนการพฒันาบคุลากร การสง่เสรมิการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า ทัง้มาตรการทางภาษีและที่ไม่ใช่ภาษี โดยมี

มาตรการ Quick Win ที่สง่เสรมิการใชร้ถจกัรยานยนตไ์ฟฟ้าของธุรกิจขนส่งเชิงพาณิชยแ์ละในหน่วยงานภาครฐั และยงัมี

การพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานที่รองรับยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า การพัฒนากฎระเบียบและข้อบังคับ             

ที่เก่ียวขอ้งกับการอดัประจุไฟฟ้า และการส่งเสริมเทคโนโลยีสมารท์กริด รวมถึง การส่งเสริมใหเ้กิดอุตสาหกรรมการผลิต

แบตเตอรี่ยานยนตไ์ฟฟ้าและการใชแ้บตเตอรี่ที่ผลิตภายในประเทศ การจดัการแบตเตอรี่ใชแ้ลว้ และการพฒันากาํลงัคน 

(สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า, 2564a) 

 

 

 

 

 

 

นโยบายสงเสริมการลงทุนตามประเภทกิจการยานยนต ปที่ไดรับ BOI

     การลงทุนในกิจการผลิตยานยนตไฟฟา

          - ยานยนตไฟฟาประเภท BEV และ BEV Platform ที่มีมูลคาลงทุนไมนอยกวา 5,000 ลานบาท 8 ป

          - ยานยนตไฟฟาประเภท BEV และ BEV Platform ที่มีมูลคาลงทุนนอยกวา 5,000 ลานบาท 3 ป

          - ยานยนตไฟฟาประเภท PHEV และ PHEV Platform 3 ป

          - ยานยนตไฟฟาประเภท HEV และ HEV Platform -

     การลงทุนในกิจการตอเรือ /ซอมเรือและผลิตเรือที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา 8 ป

     การลงทุนในกิจการผลิตชิ้นสวนและอุปกรณสําหรับยานยนตไฟฟา 8 ป

     การลงทุนในสถานีบริการอัดประจุไฟฟาสําหรับสําหรับยานยนตไฟฟา 5 ป

     การลงทุนในกิจการผลิตรถจักรยานยนตไฟฟา และผลิตรถจักรยานยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่ 3 ป

     การลงทุนในกิจการผลิตรถสามลอไฟฟาแบบแบตเตอรี่ รถโดยสารไฟฟาแบบแบตเตอรี่ และ Platform สําหรับกิจการประเภทนี้ 3 ป
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ทศิทางการส่งเสริมยานยนตไ์ฟฟ้าของภาครัฐในประเทศเทยีบเคียง  

ตารางที ่2: ทิศทางการสง่เสรมิยานยนตไ์ฟฟ้าของภาครฐัในประเทศเทียบเคียง  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: Thanet Ratanakul (2019); ศุภวัจน ์รุ่งสุริยะวิบูลย,์ รุ่งนภา โอภาสปัญญาสาร, เพ็ชรธรินทร ์วงศเ์จริญ 

และภรูีสิรสนุทร (2562); สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า (2565a) 

 

การส่งเสริมการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าจากภาครัฐในประเทศจีนและประเทศไทย 

การส่งเสริมการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าจากภาครัฐในประเทศจีน 

สาํหรบักรณีของประเทศจีน รฐับาลกลางไดมี้การตระหนักและวางแผนเก่ียวกับยานยนตไ์ฟฟ้าและยานยนต์

พลงังานทางเลือกใหม่ โดยไดเ้ริ่มดาํเนินการตัง้แต่ปี 2549 และมีแผนดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าอย่างต่อเนื่องจนถึงปัจจบุนั เช่น 

การสนับสนุนและพฒันาอุตสาหกรรมเกิดใหม่ในเชิงกลยุทธด์า้นยานยนตไ์ฟฟ้า ระบบโครงสรา้งพืน้ฐานเก่ียวกับสถานี   

อดัประจไุฟฟ้าและหวัชารจ์ที่ครอบคลมุ โครงสรา้งผงัเมืองต่าง ๆ เงินอดุหนนุ มาตรการลดหย่อนทางภาษี สิทธิ์การใชช้่อง

เดินรถพิเศษ และอ่ืน ๆ เป็นตน้ รวมถึง การรองรบัการขยายตวัของยานยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตตามแผนยทุธศาสตรแ์ห่งชาติ

จีน ฉบับที่ 14 ปี 2564-2568 ที่มุ่งเนน้ดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าควบคู่ไปกับระบบไฟฟ้าแบบสมารท์กริด และระบบโครงสรา้ง

พืน้ฐานการชารจ์อัจฉริยะ ตลอดจน การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าและและยานยนตพ์ลงังานทางเลือกใหม่      

ในปี 2564-2578 ทัง้นี ้จากการสนบัสนนุดา้นการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าของรฐับาลจีนอย่างต่อเนื่องเป็นเวลาถึง 18 ปี นัน้ทาํให้

ประเทศจีนกลายเป็นผู้ผลิตและขายยานยนตไ์ฟฟ้า (NEV) เป็นอันดับ 1 ของโลก 9 ปีติดต่อกัน ตั้งแต่ปี 2558-2566 

(China Internet Information Center, 2024)  

 (1) อเมริกา
     มุงเนนการติดตั้งโครงสรางพื้นฐานใหครอบคลุมทั้งประเทศ ผานการสนับสนุนดานการเงิน มีโครงการถนนเชื้อเพลิงทางเลือกที่สนับสนุนการใช

ยานยนตพลังงานทางเลือกในการเดินทางระยะไกล มีการสนับสนุนการติดตั้งเครื่องอัดประจุไฟฟาที่ติดตั้งในบาน สํานักงาน หรือพื้นที่เชิงพาณิชย

 (2) อังกฤษ

     รัฐบาลมีความพยายามผลักดันในการพัฒนาจุดอัดประจุใหเปนเครือขายโครงสรางพื้นฐานการอัดประจุไฟฟาที่ดีที่สุดในโลก มีการออกกฎระเบียบ

สําหรับการสรางบานและอาคารใหม โดยตั้งแตป 2565 จะตองติดตั้งจุดอัดประจุไฟฟา และคาดการณวา นโยบายนี้จะทําใหเกิดสถานีอัดประจุไฟฟา

แหงใหมประมาณ 145,000 จุดในแตละป และมีการตั้งเปาหมายยกเลิกการขายรถยนตสันดาป ภายในป 2578

 (3) ญี่ปุน

     ภาครัฐใหเงินสนับสนุนงานวิจัยและพัฒนายานยนตไฟฟา ทั้งเรื่องของโมเดลรถและแบตเตอรี่ใหมีประสิทธิภาพ และแทนชารจสามารถใชหัวชารจ

แบบเดียวกันไดในทุกยี่หอ การใหเงินสนับสนุนแกผูที่ซื้อยานยนตไฟฟา การลดหรือยกเวนภาษี และยังมีมาตรการนํายานยนตทั่วไปคันเกามาแลกซื้อ

ยานยนตไฟฟาคันใหมที่สอดคลองกับมาตรการดานสิ่งแวดลอม

 (4) นอรเวย

     ผูที่ซื้อยานยนตไฟฟาจะไดรับการยกเวนภาษีจดทะเบียน ภาษีมูลคาเพิ่ม ภาษียานยนตไฟฟารายปลงเปนอยางมากเมื่อเทียบกับยานยนตทั่วไป งด

การเก็บคาผานทางและที่จอดรถ โดยอนุญาตใหใชชองรถโดยสารประจําทางและรถแทกซี่ได จอดรถและชารจไฟฟาไดฟรีในที่สาธารณะ พรอมกับมี

โครงสรางพื้นฐานการชารจที่รองรับ รวมถึง การใหเงินอุดหนุนแกผูประกอบการที่ตองการติดตั้งสถานีชารจไฟฟา

 (5) เยอรมนี

     รัฐบาลมุงผลิตและการใชยานยนตไฟฟา มีการวิจัยดานการผลิต เทคโนโลยี ระบบอัจฉริยะของตัวรถ มีการยกเวนเก็บภาษี 5-10 ป ตามชวงเวลา

ที่ออกยานยนตไฟฟาที่รัฐที่กําหนดไว และสนับสนุนเงินใหแกผูที่ซื้อยานยนตไฟฟา โดยใหเงินชดเชยสําหรับประชาชนที่ซื้อยานยนตไฟฟาไวสูงสุด 

5,000 ยูโร หรือสําหรับบริษัทให 3,000 ยูโร รวมถึง การสรางโครงสรางพื้นฐานที่สอดคลองกับการใชยานยนตไฟฟาไปพรอมกัน ไมตองเสียคาที่จอด

รถสําหรับยานยนตแบบ PHEV และ Fuel Cell EV มีที่จอดรถเฉพาะสําหรับผูใชยานยนตไฟฟา รวมถึง สิทธิ์ใชชองทางเดินรถพิเศษ

 (6) อินเดีย
     มีการจัดทําขอเสนอเพื่อสรางแรงจูงใจใหเกิดการลงทุนในสถานีอัดประจุของยานยนตไฟฟา ปรับปรุงมาตรฐานการอัดประจุไฟฟา สนับสนุนการ

วิจัยและการพัฒนาอุปกรณอัดประจุไฟฟา มีการลดภาษีและอุดหนุนคาอุปกรณอัดประจุไฟฟา และการสรางสถานีอัดประจุในพื้นที่ตาง ๆ

 (7) จีน
     รัฐบาลไดใหการสนับสนุนการติดตั้งเครื่องอัดประจุไฟฟาในพื้นที่ตาง ๆ และมีการเริ่มกําหนดเปาหมายสนับสนุนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟา 

ตั้งแตป 2558 เพื่อรองรับการใชงานยานยนตไฟฟา และไดมีการตั้งเปาหมายในการขายยานยนตไฟฟาใหได 25% ภายในป 2568

 (8) ไทย

     ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลใหแกผูผลิต ยกเวนภาษีนําเขาชิ้นสวนและอุปกรณ มีการสงเสริม BOI ลดภาษีสรรพาสามิต มีการจัดเก็บภาษียานยนต

ไฟฟาแบตเตอรี่ในอัตราที่ต่ํากวายานยนตที่ใชเชื้อเพลิงน้ํามัน และภาครัฐมีเปาหมายในการสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาแบบ Plug-In Hybrid และ

ยานยนตไฟฟาแบตเตอรื่ รวม 1.2 ลานคัน ภายในป 2579

ทิศทางในการสงเสริมยานยนตไฟฟาของของภาครัฐในประเทศเทียบเคียง
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ตารางที ่3: การสง่เสรมิการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าจากรฐับาลจีน ตัง้แต่ปี 2549-2578  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ทีม่า: Du, J., & Ouyang, D. (2017) 
 

นอกจากนี ้ตั้งแต่ปี 2554 รัฐบาลจีนได้ออกนโยบาย

ส่งเสริมและสนับสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าอย่างจริงจัง ทาํให้

ประเทศจีนไดมี้สดัส่วนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าที่เพิ่มขึน้อย่างมาก 

โดยสถานการณเ์ก่ียวกับการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในปัจจุบนัของจีน 

สรุปไดต้ามรูปที ่2 ถึง รูปที ่4 ดงันี ้ 

รูปที ่2: ปรมิาณยานยนตไ์ฟฟ้าทั่วโลกของปี 2564 ซึ่งมี

การเติบโตสูงสุดตั้งแต่ปี 2555 โดยหลัก ๆ มาจากประเทศจีน 

(The EV-Volumes, 2022) 

 

ป การสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาจากภาครัฐในประเทศจีน จุดเดน ประเภทการสงเสริม

2549 - การพัฒนาดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีระยะยาว - ยานยนต NEVs ยุทธศาสตรชาติ

2550
- บริษัทที่เกี่ยวของกับยานยนต NEVs และกฎ ระเบียบ 

ขอบังคับดานยานยนต NEVs
- ระเบียบการบริหารจัดการพิเศษฉบับแรกสําหรับยานยนต NEVs การจัดการอุตสาหกรรมดาน NEVs

2552 - โครงการนํารองดานยานยนต NEVs (ป 2552-2555) - โครงการนํารองดานยานยนต NEVs 10,000 คัน เงินชวยเหลือและโครงการนํารองใน 20 เมือง โครงการนํารองและเงินอุดหนุนภาครัฐ

2555
- การพัฒนาอุตสาหกรรมดานประหยัดพลังงานและดาน NEVs

 (ป 2555-2563)
- คาดวาจะมียานยนต NEVs 500 ลานคัน ในป 2563 ยุทธศาสตรชาติ

2555 - การสนับสนุนและพัฒนาอุตสาหกรรมเกิดใหมในเชิงกลยุทธ - อุตสาหกรรมเกิดใหมดานยานยนต NEVs  ยุทธศาสตรชาติ

2555 - การยกเวนภาษีสําหรับยานยนต NEVs (V. 1.0) - ขอกําหนดใน 21 ขอบังคับทางเทคโนโลยีที่สามารถยกเวนภาษียานยนต NEVs การลดหยอนภาษีดาน NEVs

2556 - โครงการนํารองดาน NEVs ระยะที่สอง (ป 2556-2558) - เงินชวยเหลือและโครงการนํารองใน 38 เมือง โครงการนํารองและเงินอุดหนุนภาครัฐ

2555 - โครงการนวัตกรรมทางเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมดาน NEVs - เงินทุน 4.2 พันลานหยวน เพื่อสงเสริมยานยนต NEVs และอุตสาหกรรมแบตเตอรี่ การสงเสริมการตลาด

2556
- การรวมตัวของหนวยงานราชการและองคการอิสระ เพื่อ

สงเสริมการขาย NEVs

- การเพิ่มขึ้นของยานยนตทั้งหมดนั้นจะตองมียานยนต NEVs ในสัดสวน 30% ของการซื้อยาน

ยนตในเมืองโครงการนํารอง ตั้งแตป 2557 ถึง 2559 และขอกําหนดสําหรับรัฐบาลทองถิ่นอื่น คือ

 10%, 20% และ 30% ในป 2557, 2558 และ 2559 ตามลําดับ

การสงเสริมยายยนตไฟฟา

2557 - การยกเวนภาษีซื้อยานยนต NEVs - การยกเวนภาษีซื้อยานยนต NEVs  การลดหยอนภาษีดาน NEVs

2557 - การสงเสริมการใชยานยนต NEVs - การพัฒนาดานยานยนต NEVs ไดถูกบังคับใชในระดับประเทศทุกภาคสวน โครงการนํารองและเงินอุดหนุนภาครัฐ

2557 - ราคาพลังงานไฟฟากรณีพิเศษ - ราคาคาไฟฟากรณีพิเศษ กรณีการชารจยานยนตไฟฟา (EVs) ราคาพลังงาน

2557
- เงินอุดหนุนจากภาครัฐสําหรับสิ่งอํานวยความสะดวกดาน

การชารจยานยนต NEVs
- เงินอุดหนุนสําหรับกอสรางโครงสรางพื้นฐานยานยนต NEVs สูงถึง 120 ลานหยวน โครงสรางพื้นฐานยานยนตไฟฟา

- การยกเวนภาษีสําหรับยานยนต NEVs (V. 2.0)
- ขอกําหนดใน 38 ขอบังคับทางเทคโนโลยีที่สามารถยกเวนภาษียานยนต NEVs ได และ

ขอกําหนดดานการใชพลังงานจากแบตเตอรรี่ (All-Electric Range: AER) มีสิทธิ์ไดรับการเดินรถ
การลดหยอนภาษีดาน NEVs

- ขอหามในการซื้อและภาษีเกี่ยวกับยานยนต NEVs - รัฐบาลทองถิ่นไมสามารถจํากัดการซื้อยานยนต NEVs หรือไมจํากัดสิทธิ์ไดรับการเดินรถได การดําเนินการดาน NEVs

- การเรงสรางโครงสรางพื้นฐานดานการชารจสําหรับ EVs - โครงการของรัฐโดยรวมเกี่ยวกับเงินอุดหนุนการกอสรางโครงสรางพื้นฐานดานยานยนต NEVs โครงสรางพื้นฐานยานยนตไฟฟา

- การพัฒนาแนวทางโครงสรางพื้นฐานดานการชารจ EVs (ป 

2558-2563)

- ภายในป 2563 มีการวางแผนการกอสรางสถานีชารจมากกวา 12,000 แหง และ 4.8 ลานหัว

ชารจ เพื่อรองรับการชารจยานยนตไฟฟา 500 ลานคัน
โครงสรางพื้นฐานยานยนตไฟฟา

- การปรับปรุงนโยบายอุดหนุนราคาน้ํามันรถโดยสารประจํา

ทางในเมือง เพื่อใหเกิดการใชยานยนต NEVs

- เงินชวยเหลือการดําเนินงานดานรถโดยสารไฟฟาสูงสุด 80,000 หยวน โดยเงินอุดหนุนสวนตาง

ราคาน้ํามันสําหรับรถโดยสาร ICE นั้นจะลดลงในทุก ๆ ป
เงินอุดหนุนภาครัฐ

- การวางผังเมืองการกอสรางโครงสรางพื้นฐานดานการชารจ 

EVs ใหดีมากขึ้น
- โครงสรางพื้นฐานการชารจยานยนตไฟฟา (EVs) ซึ่งจะรวมเขากับแผนโครงสรางผังเมืองตาง ๆ โครงสรางพื้นฐานยานยนตไฟฟา

- บทบัญญัติสําหรับผูประกอบการยานยนตไฟฟาสวนบุคคล

แบบใชแบตเตอรี่ฉบับใหม
- ขอบังคับและคุณสมบัติเฉพาะสําหรับอุตสาหกรรมและบริษัทยานยนต NEVs การจัดการอุตสาหกรรมดาน NEVs

- การสรางระบบโครงสรางพื้นฐานที่มีการเชื่อมตอในรูปแบบ

ดิจิทัล อัจฉริยะและครอบคลุม ป 2564-2568

- การสราง ปรับปรุงและพัฒนาในระบบโครงสรางพื้นฐานดานยานยนตไฟฟาสมัยใหมผานการ

เชื่อมโยงหรือสงขอมูลถึงกันไดดวยอินเตอรเน็ต (Internet of Things: IoT) และโครงขายอัจฉริยะ

 รวมถึง นวัตกรรมเครือขายอัจฉริยะของยานยนตไฟฟา (Internet of Vehicles: IoV)

ยุทธศาสตรชาติ

- การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาและและยานยนต

พลังงานทางเลือกใหม ป 2564-2578

- การปรับปรุงขีดความสามารถสําหรับนวัตกรรมเทคโนโลยี มุงเนนการผลิตในอุตสาหกรรมดาน

NEVs การบูรณาการและการพัฒนาอุตสาหกรรมขั้นสูงทางดานพลังงาน การขนสง ขอมูล

สารสนเทศและการสื่อสาร การสรางระบบโครงสรางพื้นฐานดาน NEVs ความรวมมือระหวาง

ประเทศดานการออกแบบ การลงทุน การวิจัยและพัฒนา

การจัดการอุตสาหกรรมดาน NEVs

2558-2563

2564-2578
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จากรูปที่ 2 โดยในปี 2564 ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ทั่วโลกอยู่ที่  6.75 ล้านคัน คิดเป็นสัดส่วน 8.3%       

ของรถยตท์ัง้หมด ซึ่งเพิ่มขึน้อย่างต่อเนื่องในทุกปี ตัง้แต่ปี 2555 โดยในปี 2564 เพิ่มขึน้ 108% เม่ือเทียบปี 2563 หรือ

กล่าวง่าย ๆ คือ ส่วนแบ่งการตลาดเพิ่มเป็นสองเท่า โดยปริมาณนีไ้ดร้วมรถยนตโ์ดยสาร รถบรรทุกขนาดเล็ก และรถเพื่อ

การพาณิชยข์นาดเล็ก ซึ่งส่วนแบ่งยานยนตไ์ฟฟ้าทั่วโลกแบบ BEV และ  PHEV ในการขายยานยนตข์นาดเล็กทั่วโลก     

อยู่ที่ 8.3% เม่ือเทียบกับ 4.2% ในปี 2563 โดยที่ BEV คิดเป็น 71% ของยอดขาย EV ทัง้หมด ส่วน PHEV คิดเป็น 29% 

ของยอดขาย EV ทัง้หมด 

      อย่างไรก็ตาม การเติบโตอย่างมากนั้นมาจากประเทศจีน โดยในปี 2564 มีการเติบโตสูงมาก อยู่ที่  155%        

เม่ือเทียบกับปี 2563 ซึ่งเพิ่มขึน้กว่า 2 ลา้นคนั และมากกว่าการเพิ่มขึน้ของภูมิภาคอ่ืนรวมกันทัง้หมด และรองลงมา คือ 

96% ในอเมรกิาเหนือ 66% ในยโุรปและ 155% ในภมิูภาคอ่ืนทัง้หมด ซึ่งยานยนตไ์ฟฟ้าในจีนมีสว่นแบ่งการตลาดเพิ่มขึน้

จาก 5.5% เป็น 13.3% อีกทัง้ สาํหรบัตลาดที่เหลืออีก 70 ประเทศ มีส่วนแบ่งตลาดยานยนตไ์ฟฟ้ารวมกัน 1.5% เพียง

เท่านัน้  

      รูปที่ 3: จาํนวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยาน

ยนตไ์ฟฟ้า โดยเรียง 10 อันดับสูงสุดในจีน เดือน ก.พ. 

2565 (Statista Research Department, 2022) 

จากรูปที่ 3 จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ

ยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศจีน โดยมาจากแหล่งตัวแทน

ของ Star Charge จาํนวน 270,296 สถานี รองลงมา คือ 

Telaidian 263,579 สถานี  China State Grid 196,484 

สถานี และ YKCCN และ 155,607 สถานี ตามลําดับ 

ทัง้นี ้จาํนวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าที่มีความแพร่หลายขนาดนี ้อนัเป็นผล

มาจากการสง่เสรมิและสนบัสนนุจากภาครฐัของจีนทัง้สิน้ 

รูปที่ 4: การกระจายโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นหวัชารจ์ (Charging 

Poles) ในประเทศจีน และแยกมณฑล (Du, J., & Ouyang, D., 2017) 

      จากรูปที่ 4 ปักกิ่ง (Beijing) กวางตุง้ (Guangdong) มีหวัชารจ์

สูงถึง 21,000 หัวชารจ์ รองลงมา คือ เซี่ยงไฮ้ (Shanghai) มีหัวชารจ์  

5,000-10,000 หัวชารจ์ ซึ่งทั้งปักก่ิงและเซี่ยงไฮ้ มีอัตราส่วนยานยนต์

ไฟฟ้าต่อหัวชารจ์ อยู่ที่ 0.77 และ 0.73 ตามลาํดับ กล่าวคือ หัวชารจ์ของทั้งสองเมืองนั้นมีมากกว่ายานยนตไ์ฟฟ้า           

ซึ่งแสดงว่า ภาครัฐจีนมีการวางแผนการรองรับโครงสร้างพืน้ฐานด้านหัวชารจ์ที่ค่อนข้างดี นอกจากนี ้ในปี 2564      

ประเทศจีนมีโครงสรา้งพืน้ฐานการชารจ์ทั่วประเทศสงูถึง 2.617 ลา้นจุดชารจ์ โดยเพิ่มขึน้ 70.10% เม่ือเทียบกับปีก่อน 

และเป็นจุดชารจ์ในที่สาธารณะสงูถึง 1.148 ลา้นจุดชารจ์ ประกอบดว้ย กระแสตรง (DC) 470,000 จุด กระแสสลบั (AC) 

677,000 จุด และจุดชารจ์แบบ 2 กระแส (AC-DC) 589 จุด และมีความสามารถในการชารจ์รวม 11.15 พนัลา้นกิโลวตัต์

ต่อชั่วโมง (China Association of Automobile Manufacturers, 2022c) อย่างไรก็ตาม แนวโนม้การพฒันาอุตสาหกรรม

ยานยนต์ไฟฟ้า (NEVs) ของจีนในอีก 3-5 ปีข้างหน้า นับจากปี 2565 โดยเฉพาะในช่วงหลังจากการได้รับนโยบาย         

เงินอุดหนุนดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าจากภาครัฐ โดยจะมุ่งที่ความตอ้งการของตลาดยานยนตไ์ฟฟ้า มีการปรับปรุงตลาด      
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หลังการขาย การสาํรวจรูปแบบธุรกิจเพิ่มเติม การเพิ่มประสิทธิภาพดา้นนโยบายการรจัดการยานยนตไ์ฟฟ้า การลด

อปุสรรคที่มีต่อการซือ้และใชย้านยนตไ์ฟฟ้า รวมถึง การเรียนรูป้ระสบการณจ์ากประเทศในยโุรปที่ประสบความสาํเรจ็ดา้น

การใช้ยานยนตไ์ฟฟ้า การส่งเสริมการใช้ยานยนตพ์ลังงานใหม่ในเมืองขนาดเล็ก ขนาดกลางและพืน้ที่ชนบทต่าง ๆ        

ใหม้ากขึน้ นอกจากนี ้ยังจะมุ่งสนับสนุนและพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนตเ์ชื่อมต่ออัจฉริยะ (Intelligent 

Connected Vehicle: ICV) นวตักรรมของรูปแบบธุรกิจ การลดคารบ์อน และการสรา้งภาพลกัษณเ์ก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้า 

เพื่อใหเ้ป็นที่นิยมมากขึน้อีกในอนาคต และช่วยเพิ่มกระบวนการทางการตลาดดา้น NEVs ของอุตสาหกรรมจีน และ

ภายในปี 2025 ทําให้การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มสูงถึง 20% ของยานยนต์ใหม่ทั้งหมด (China Association of 

Automobile Manufacturers, 2022a) 

การส่งเสริมการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าจากภาครัฐในประเทศไทย 

สาํหรบัประเทศไทย ภาครฐัไดเ้ริ่มมุ่งดาํเนินการอย่างเป็นรูปธรรมตัง้แต่ปี 2558 และมีแผนดา้นยานยนตไ์ฟฟ้า

อย่างต่อเนื่องจนถึงปัจจุบัน โดยส่งเสริมและพัฒนาเก่ียวกับสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพื่อรองรับยานยนตไ์ฟฟ้าที่เพิ่มขึน้      

ทัง้ในดา้นการพัฒนาเครื่องอัดประจุไฟฟ้า การทาํยานยนตไ์ฟฟ้าตน้แบบ และการวางแผนการพัฒนาดา้นระบบไฟฟ้า   

เพื่อรองรบัความตอ้งการใชไ้ฟฟ้าที่เพิ่มสงูขึน้  

ตารางที ่4: การสง่เสรมิการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าจากภาครฐัในประเทศไทย โดยสรุปตัง้แต่ปี 2558-2579  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

ทีม่า: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การไฟฟ้าสว่นภมิูภาค และการไฟฟา้นครหลวง (2559) 
 

ทั้งนี ้ตัวอย่างการดาํเนินการของหน่วยงานภาครฐัที่เก่ียวข้องกับโครงการการส่งเสริมและพัฒนาดา้นสถานี      

อดัประจไุฟฟ้า ดงันี ้(สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า, 2565b) 

(I) การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) มีการวิจยัและนวตักรรม การสง่เสรมิประสิทธิภาพและการใชง้าน 

อาทิ โครงการนาํร่องสาธิตการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า และสถานีอดัประจไุฟฟ้า งานพฒันามาตรฐานและเกณฑป์ระสิทธิภาพ

สาํหรบั EV & Charging Station เป็นตน้ และดา้นพฒันาธุรกิจ อาทิ งานพฒันา Application เป็นตน้ 

 (II) การไฟฟ้าสว่นภมิูภาค (กฟภ.) ไดมี้การสนบัสนนุดา้นระบบไฟฟ้า อาทิ การปรบัปรุงระบบผลิต ระบบสง่ และ

ระบบจาํหน่ายแรงสงู เพื่อใหเ้พียงพอต่อสถานีชารจ์ยานยนตไ์ฟฟ้า เป็นตน้ รวมถึง มีแผนงานติดตัง้สถานีอดัประจไุฟฟ้า 

PEA VOLTA ซึ่งมีเป้าหมาย 263 สถานี ครอบคลุม 75 จังหวัด ภายในปี 2566 ทัง้นี ้การพัฒนา PEA VOLTA Platform 

และการสนบัสนนุอตัรา EV Low Priority ตามช่วงเวลา (TOU) คือ 2.6369 บาทต่อหน่วย จนถึงเดือนมีนาคม 2566 

ป การสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาจากภาครัฐในประเทศไทย จุดเดน ประเภทการสงเสริม

2558 - ขอเสนอการสงเสริมยานยนตไฟฟาของสภาปฏิรูปแหงชาติ
- ยานยนตไฟฟาที่ใชแบตเตอรี่ และสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางยานยนตไฟฟาใน

อาเซียน (ASEAN BEV Hub)
โครงสรางพื้นฐานยานยนตไฟฟา

2563 - การสงเสริมและพัฒนายานยนตสมัยใหม
- การพัฒนายานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือยานยนตไรคนขับ การเชื่อมตอขอมูลสารสนเทศ

ระหวางยานยนต การปรับใหเปนระบบไฟฟาและยานยนตแหงการแบงปน

2564 - การสงเสริมการลงทุน (BOI) - การสงเสริมการลงทุนในประเภทกิจการยานพาหนะไฟฟาแบบครบวงจร

2565 - การยกเวนภาษีและสงเสริมการใชยานยนตไฟฟา - การยกเวนภาษีซื้อยานยนต NEVs เงินอุดหนุนภาครัฐ

- ระยะที่ 1 ป 2559 - 2560: การเตรียมความพรอมการใชงานยานยนตไฟฟา

- ระยะที่ 2 ป 2561 - 2563: การขยายผลในกลุมรถโดยสารสาธารณะ พัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน กําหนดรูปแบบและมาตรฐานสถานีอัดประจุไฟฟา มาตรการจูงใจใหภาคเอกชน

ลงทุน การทบทวนโครงสรางอัตราคาไฟฟาและคาบริการ

- ระยะที่ 3 ป 2564 เปนตนไป: การขยายผลไปสูการสงเสริมยานยนตไฟฟาสวนบุคคล

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานของระบบไฟฟา พัฒนาระบบการอัดประจุไฟฟาอัจฉริยะ และระบบ

บริหารความตองการใชไฟฟาของประเทศรวมกับการใชงานยานยนตไฟฟา

การสงเสริมยานยนตไฟฟา
- การขับเคลื่อนภารกิจดานพลังงาน เพื่อสงเสริมการใชงาน

ยานยนตไฟฟาในประเทศไทย ป 2558-2579
2558-2579

โครงสรางพื้นฐานและ

เทคโนโลยีที่เกี่ยวของ
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(III) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ไดมี้ Smart Metro Grid โดยในปี 2565 จะติดตัง้ Smart Meter ทัง้หมด 33,265 

เครื่อง รวมถึง ระบบบริหารจัดการพลังงานสาํหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า และ MEA EV Platform ตลอดจน          

การติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า มีแผนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 88 สถานี และสนับสนุนอัตรา EV Low Priority      

ซึ่งมีอตัราตามช่วงเวลา (TOU) คือ 2.6369 บาทต่อหน่วย จนถึงมีนาคม 2566 

นอกจากนี ้ การที่ภาครัฐของประเทศไทยไม่ได้ออกนโยบายส่งเสริมและสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า         

อย่างจริงจัง ทาํใหป้ระเทศไทยมีปริมาณสดัส่วนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าที่ไม่ไดเ้พิ่มขึน้อย่างเห็นไดช้ัดมากนัก จนกระทั่ง 

ตั้งแต่ปี 2565 ภาครัฐของประเทศไทยได้ออกนโยบายลดและยกเว้นภาษีเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึง นโยบาย          

เงินอุดหนุนการซือ้ยานยนต์ไฟฟ้า ทาํให้เริ่มมีปริมาณสัดส่วนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ค่อย ๆ เพิ่มขึน้ตามลาํดับ ซึ่ง

สถานการณ์เก่ียวกับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันประเทศไทย และจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนใหม่           

เดือนสิงหาคม ปี 2567 โดยที่ (1) ยานยนต ์BEV 68,960 คัน (2) ยานยนต ์PHEV 6,576 คัน และ (3) ยานยนต ์HEV 

94,794 คัน ในขณะที่  จ ํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนใหม่ ในช่วงปี 2563-2567 โดยที่  (1) ยานยนต์ BEV             

สะสม 200,128 คนั (2) ยานยนต ์PHEV สะสม 60,428 คนั และ (3) ยานยนต ์HEV สะสม 437,504 คนั (สมาคมยานยนต์

ไฟฟ้า, 2567)  

      ทัง้นี ้ยอดจดทะเบียนยานยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มขึน้อย่างกา้วกระโดด อนัเนื่องมาจากภาครฐัไดอ้อกนโยบายสง่เสรมิและ

สนบัสนนุยานยนตไ์ฟฟ้าในตน้ปี 2565 นอกจากนี ้ในปี 2564 ประเทศไทยมีโครงสรา้งพืน้ฐานการชารจ์ทั่วประเทศ จาํนวน 

693 สถานี โดยมีจุดชารจ์กระแสตรง (DC) 1,511 จุดชารจ์ กระแสสลับ (AC) 774 จุด โดยประเทศไทยมีเป้าหมาย

โครงสรา้งพืน้ฐานการชารจ์ทั่วประเทศ จาํนวน 12,000 จุดชารจ์ ภายในปี 2573 (สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า, 2564c) และ   

ในเดือนมิถนุายน ปี 2567 ประเทศไทยมีสถานีอดัประจไุฟฟ้าสาธารณะ 3,175 จดุชารจ์ (สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้า, 2567) 

 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  

      ในประเทศจีน ปี 2558 มียานยนตไ์ฟฟ้าประมาณ 331,000 คนั คิดเป็นประมาณ 1.3 เปอรเ์ซ็นตข์องตลาดรถยนต์

ทั้งหมด และเพิ่มขึน้เรื่อย ๆ จนถึงปี 2567 คาดการณ์ว่า ยอดขายยานยนตไ์ฟฟ้า จะคิดเป็นประมาณ 45 เปอรเ์ซ็นต ์     

ของยอดขายรถยนตท์ัง้หมด และภายในปี 2575 ประมาณ 50 เปอรเ์ซ็นตข์องยานยนตท์ัง้หมด ซึ่งจะเป็นรถพลงังานใหม่ 

(NEV) ซึ่งรวมถึงรถยนตไ์ฟฟ้าดว้ย (IEA, 2024) รวมทัง้ รฐับาลจีนลงทุนดา้น EVs สงูถึง 8.46 ลา้นลา้นบาท โดยคิดเป็น

เกือบครึ่งหนึ่งของผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ (GDP) ในปี 2566 ของไทย ซึ่งอยู่ที่ราว 17 ลา้นลา้นบาท ในขณะที่ 

ในประเทศไทย ปี 2558 มียานยนตไ์ฟฟ้ามีไม่ถึง 1 เปอรเ์ซ็นตข์องยอดขายยานยนตท์ัง้หมด และมีแนวโนม้เพิ่มขึน้เรื่อย ๆ 

และคาดการณว่์า สิน้ปี 2567 ยอดขายยานยนตไ์ฟฟ้าจะเพิ่มขึน้เป็นสองเท่าจากปี 2566 อยู่ที่ประมาณ 150,000 คัน     

คิดเป็น 20 เปอรเ์ซ็นตข์องตลาดยานยนตท์ัง้หมด (IEA, 2024) 

 ทัง้นี ้จากการศกึษา พบว่า นโยบายภาครฐัมีผลอย่างมากต่อการสนบัสนนุการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในประเทศนัน้ ๆ 

ซึ่งภาครัฐเป็นกลไกเชิงนโยบายที่ส่งผลต่อการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งในรูปแบบสิ่งจูงใจทางการเงิน เช่น นโยบาย             

เงินอุดหนุน การลดภาษี นโยบายทางการเงิน เป็นตน้ และรูปแบบสิ่งจูงใจที่ไม่ใช่ทางการเงิน อาทิ โครงสรา้งพืน้ฐานการ

ชารจ์ที่ครอบคลมุ และการสรา้งการตระหนักรูใ้นขอ้ดีของการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า และนโยบายการรีไซเคิลแบตเตอรี่และ

ยานยนต ์เป็นตน้ อีกทัง้ ยงัมีปัจจยัดา้นอ่ืน ไม่ว่าจะเป็น ราคาตน้ทุนซือ้ยานยนตไ์ฟฟ้าแบบขบัเคลื่อน 2 ลอ้ ที่เหมาะกับ

กลุ่มประเทศกาํลงัพฒันา ระยะขบัข่ีต่อเวลาชารจ์ ราคานํา้มนั พฤติกรรมผูบ้ริโภค บรรทดัฐานสงัคม มาตรฐานการชารจ์ 
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เทคโนโลยีดา้นแบตเตอรี่ ค่ายผลิตยานยนตไ์ฟฟ้า การบาํรุงรักษา สมรรถนะยานยนตไ์ฟฟ้า ระดับการศึกษา รายได ้     

การบรกิารหลงัการขาย การประชาสมัพนัธข์องภาครฐั เพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นผูบ้รโิภค ซึ่งสิ่งเหลา่นีถื้อเป็นปัจจยัสาํคญัจาก

นโยบายภาครฐัที่ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้หรือใชย้านยนตไ์ฟฟ้าของประเทศจีนและประเทศไทย อีกทัง้ การใชย้านยนต์

ไฟฟ้าจะมีขอ้ดีมากกว่าขอ้เสีย อาทิ ประสิทธิภาพสูงกว่า ชารจ์แบตเตอรี่จากที่บา้นได ้ลดมลพิษทางสิ่งแวดลอ้ม และ

ประหยัดค่าใชจ้่าย เป็นตน้ แต่การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยก็ยังไม่ประสบผลสาํเร็จเม่ือเทียบกับในประเทศจีน 

อนัมีสาเหตมุาจากภาครฐัของประเทศจีนไดมี้การสง่เสรมิและสนบัสนนุอย่างเต็มที่และจริงจงัตัง้แต่ปี 2549 จนถึงปัจจบุนั 

เก่ียวกับนโยบายสนับสนุนดา้นนวัตกรรมและเทคโนโลยียานยนตไ์ฟฟ้า และการนาํเทคโนโลยีดา้นยานยนตเ์ชื่อมต่อ

อัจฉริยะ (ICV) และการปรบัใหเ้ป็นระบบไฟฟ้า (Electrification) โดยนาํมาบูรณาการระหว่างกัน การสรา้งโครงสรา้ง

พืน้ฐานการชารจ์อย่างต่อเนื่อง มีการส่งเสริมการตลาด โดยมีนโยบายเงินอุดหนุนบางส่วน เพื่อส่งเสริมการซือ้ยานยนต์

ไฟฟ้า การพฒันาประสิทธิภาพการใชเ้ชือ้เพลิงในยานยนตท์ั่วไปที่ควบคู่ไปกับการเพิ่มนํา้หนกัในสดัส่วนของการใชย้าน

ยนตไ์ฟฟ้าขึน้ตามลาํดบั ในขณะที่ประเทศไทย แมว่้าภาครฐันัน้จะมีการส่งเสริมยานยนตไ์ฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมตัง้แต่   

ปี 2558 โดยไดอ้อกนโยบายและแผนการรองรบัเก่ียวกับยานยนตไ์ฟฟ้า 20 ปี (ปี 2559-2579) โดยถือว่าเป็นช่วงเริ่มตน้ 

ในการปฎิวัติอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าที่ชา้กว่าเม่ือเทียบกับประเทศจีน และภาครฐัเพิ่งจะออกนโยบายส่งเสริมและ

สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งนโยบายเงินอุดหนุน การส่งเสริม BOI การยกเว้นภาษีให้แก่ผู้ผลิต การลดภาษี         

สรรพาสามิต การจัดเก็บภาษียานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ในอัตราที่ต ํ่ากว่ายานยนต์ที่ใช้เชื ้อเพลิง การยกเว้นอากร         

นาํเข้าชิน้ส่วนและอุปกรณ์ การส่งเสริมการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าแบบ Plug-In Hybrid และมีเป้าหมายใช้ยานยนตไ์ฟฟ้า    

1.2 ลา้นคนั ภายในปี 2579  

นอกจากนี ้การศึกษานีย้ังสะทอ้นใหเ้ห็นว่า แมว่้าประเทศจีนประสบความสาํเร็จดา้นการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้า       

แต่กว่าจะถึงจุดนี ้ก็มีบทเรียนที่สาํคญัในช่วงเริ่มแรก คือ การขาดความเขา้ใจในกฎหมายการพฒันาของเทคโนโลยีใหม่ 

องคก์ารมีการลงทนุที่มากเกินไป สง่ผลใหมี้กาํลงัการผลิตมากเกินไป เทคโนโลยีดา้นยานยนตไ์ฟฟ้าที่อยู่ในช่วงเริ่มตน้และ

ยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ ทาํใหส้่งผลต่อความเชื่อมั่นของผูบ้ริโภค การทุจริตในเงินอุดหนุน การขาดความยืดหยุ่น    

ในนโยบายเครดิตสองทาง ส่งผลใหเ้กิดความผนัผวนอย่างมากในราคาซือ้และขายยานยนตไ์ฟฟ้า รวมถึง ความตอ้งการ

ใชด้า้นสถานีอดัประจไุฟฟ้าในบางพืน้ที่ ซึ่งเกิดความไม่สมดลุกัน กล่าวคือ บางพืน้ที่มีสถานีชารจ์มาก แต่ยานยนตไ์ฟฟ้า

ในพืน้ที่นัน้มีนอ้ยและความตอ้งการชารจ์นอ้ย แต่ในทางกลบักนั ก็มีผลลพัธต์รงกนัขา้ม ตลอดจน ความไม่แน่นอนระหว่าง

อุปสงคแ์ละอุปทานดา้นแบตเตอรี่ ปัญหาการรีไซเคิลแบตเตอรี่ ทัง้นี ้ปัญหาดงักล่าว ทาํใหภ้าครฐัจีนมีการออกนโยบาย

และมาตรการอย่างชัดเจน ซึ่งทาํใหปั้ญหาเหล่านีไ้ดล้ดลงจนทาํใหจ้ีนกลายเป็นผูผ้ลิตและขายยานยนตไ์ฟฟ้า (NEVs) 

อนัดบั 1 ของโลก 9 ปีติดต่อกัน ตัง้แต่ปี 2558-2566 เนื่องจากมีตน้ทุนผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าตํ่า มีการผลิตเป็นจาํนวนมาก  

มีขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน-จีน (ACFTA) มีราคาขายยานยนตไ์ฟฟ้าตํ่ากว่าคู่แข่งอ่ืน และสง่เสรมิการสรา้งเทคโนโลย ี

ดงันัน้ ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายสาํหรบัยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย คือ (1) ภาครฐัควรมีการสง่เสรมิสนบัสนนุ

นโยบายและมาตรการด้านยานยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจังและชัดเจน โดยภาครัฐควรปรับอัตราภาษียานยนต์ไฟฟ้า              

ใหเ้หมาะสมกับการขยายตัวของตลาด มีการลดหรือยกเวน้ภาษีศุลกากรที่เก่ียวขอ้งกับยานยนตไ์ฟฟ้า ซึ่งในระยะแรก   

อาจมุ่งเนน้ที่บรษัิทที่มีแผนการลงทนุผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าภายในประเทศ เพื่อใหร้าคายานยนตไ์ฟฟ้าลดลงในอนาคตและ

เพื่อใหก้ลุ่มประชาชนที่มีรายไดร้ะดับปานกลางสามารถครอบครองยานยนตไ์ฟฟ้าไดม้ากขึน้ (2) ภาครัฐควรมุ่งเนน้       

การสรา้งโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นระบบอดัประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะที่ครอบคลมุในทุกพืน้ที่ใหม้ากขึน้กว่าเดิม ทัง้ในพืน้ที่
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ขายปลีก สถานที่ของรฐั จุดจอดรถ ไหล่ทาง/ริมถนน ระเบียงถนน/ทางหลวง สถานที่ทาํงาน และสถานที่ใหบ้ริการที่พัก 

เพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นใหก้บัประชาชนไดต้ดัสินใจเลือกใชย้านยนตไ์ฟฟ้า (3) ภาครฐัจาํเป็นจะตอ้งมีแผนโครงสรา้ง/แผนผงั

เมืองเก่ียวกับอาคารและสถานที่อยู่อาศยัที่ถูกสรา้งใหม่ โดยตอ้งมีจุดชารจ์ไฟฟ้ารองรบัอยู่ในสถานที่นัน้ (4) ภาครฐับาล

ควรเปิดโอกาสใหส้ามารถนาํเขา้รถยนตไ์ฟฟ้าไดโ้ดยใชส้ิทธิพิเศษทางการคา้ (5) ควรมีการจดัตัง้ศนูยท์ดสอบแบตเตอรี่  

ในประเทศ (6) ภาครฐัควรมีแผนการสนบัสนนุการวิจยัและพฒันา เพื่อยกระดบัผูป้ระกอบการที่เก่ียวขอ้งกบัอตุสาหกรรม

ยานยนตไ์ฟฟ้า โดยเนน้กลุม่เทคโนโลยีที่ประเทศไทยมีศกัยภาพและสามารถแข่งขนัได ้(7) ภาครฐัควรสง่เสรมิการพฒันา

ทกัษะ ความรูแ้ละความสามารถของบุคลากรดา้นยานยนตไ์ฟฟ้า (8) ภาครฐัควรออกมาตรการจดัการยานยนตไ์ฟฟ้าและ

แบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพแลว้ (9) ภาครฐัควรเรียนรูจ้ากประเทศตน้แบบที่ประสบความสาํเรจ็ดา้นการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าจาก

ประเทศจีน เพื่อเป็นแนวทางใหก้ับประเทศไทยต่อไปในอนาคต (10) ภาครฐัควรเร่งประชาสมัพันธ์ขอ้มูลเก่ียวกับขอ้ดี   

ของการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า โดยอาจจะใหผู้มี้อิทธิพลต่อความคิดและการตดัสินใจของกลุ่มเป้าหมาย (Influencers) อาทิ 

บริษัทที่ มีชื่ อเสียง ดารา นักแสดง อาจารย์และนักวิจัยที่ มีด้านความรู ้ ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน เป็นต้น                         

เพื่อประชาสมัพนัธต์ามสื่อสงัคมออนไลนต่์าง ๆ และสรา้งการตระหนกัรูด้า้นยานยนตไ์ฟฟ้ามากขึน้ 
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