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ประเทศไทยกบัการพฒันาเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้า

“รถยนต์ไฟฟ้า” ก าลังเป็นประเด็นที่ถูกจับตาในไทย ล่าสุดรัฐบาลวางเป้าหมายให้เป็นหน่ึงในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ชาติ พร้อมตัง้ความหวัง
ให้รถยนต์ไฟฟ้าเป็น product champion ล าดับที่ 3 ของไทยในอนาคตต่อจากรถปิกอัพและอีโคคาร์ อย่างไรก็ตาม วิจัยกรุงศรีประเมินว่าการ
พัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในไทยยังต้องการเวลาในการเรียนรู้เทคโนโลยี การลงทุนโครงสร้างพืน้ฐานรองรับสังคมรถยนต์สมัยใหม่ และ
การพัฒนาอุตสาหกรรมที่เก่ียวเน่ืองตลอดห่วงโซ่อุปทานอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่งคงใช้เวลาไม่ต ่ากว่า 10 ปี
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 รถยนต์ไฟฟ้า...Disruptive Technology ในอุตสาหกรรมยานยนต์

รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เป็นยานยนต์พลงังานสะอาด1/ ที่ได้รับความสนใจอยา่งมากในตลาดโลก เน่ืองจากเป็นยานยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
ตามเจตจ านงในการลดการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกของหลายประเทศ ปัจจบุนัหากไมน่บัรวมรถยนต์ไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle หรือ HEV) ซึ่งเป็นรถยนต์
ลกูผสม (ขับเคลื่อนด้วยน า้มนัเชือ้เพลิงและไฟฟ้า) ที่มีการท าตลาดมาแล้วระยะหนึ่ง การพฒันาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าในขณะนีย้งัมีอีก 3 ประเภท (เน้นใช้
แบตเตอร่ีในการเก็บพลงังาน) คือ รถยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle หรือ PHEV) รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery Electric 
Vehicle หรือ BEV) และรถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชือ้เพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle หรือ FCEV) 

รถยนต์ไฟฟ้าถือเป็นเทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่ทีมี่การพัฒนาอย่างต่อเน่ือง จนปัจจุบันสามารถชิงส่วนแบ่งตลาดจากรถยนต์ทีขั่บเคล่ือนด้วย
น ้ามันได้บางส่วน และอาจเข้ามาแทนทีเ่ทคโนโลยียานยนต์ปัจจุบันได้ในอนาคต ท้ังน้ี ในปี 2559 แม้ยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าท่ัวโลก (ไม่รวม
HEV) จะมีสัดส่วนเพียง 0.83% ของยอดจ าหน่ายรถยนต์ทุกประเภท หรือเพียง 0.78 ล้านคัน แต่มีอัตราการเติบโตถึง 42% เม่ือเทยีบกับปีก่อน ซึ่ง
สูงกว่าอัตราการเติบโตของการจ าหน่ายรถยนต์ระบบสันดาป (Internal Combustion Engine: ICE) และรถยนต์ HEV ถึงประมาณ 10 เท่า (ภาพที่ 1)
โดยคา่ยรถผู้น าในตลาดรถยนต์ไฟฟ้าสว่นใหญ่เป็นสญัชาติตะวนัตก อาทิ Tesla, Volkswagen, BMW และคา่ยรถยนต์ทีเ่ป็นพนัธมิตรของคา่ยรถตะวนัตก อาทิ
Renault-Nissan, BYD (คา่ยรถจีนร่วมกบัคา่ยรถเยอรมนี) ขณะที่คา่ยรถญ่ีปุ่ นที่มีฐานการผลิตใหญ่ในไทยยงัคงให้ความส าคญักบัเทคโนโลยีเคร่ืองยนต์สนัดาป
ในขณะเดยีวกนัก็ผลกัดนัตลาดรถยนต์ HEV ให้เป็นรถยนต์ทางเลือกเพ่ือให้เกิดการปรับตวัของผู้บริโภคในประเทศก าลงัพฒันา2/(รวมทัง้ไทย) จากความ
เคล่ือนไหวในตลาดรถยนต์โลกข้างต้นท าให้ค่ายรถตะวันตกอย่าง Volkswagen ขยับข้ึนเป็นค่ายรถทีมี่ยอดจ าหน่ายรถยนต์ทุกประเภทสูงสุดของ
โลกได้อีกคร้ังนบัจากที่เสียแชมป์ให้กบัคา่ยรถญ่ีปุ่ นในชว่งวิกฤตซบัไพรม์ปี 2550 (ไมน่บัรวมปีที่เกิดเหตกุารณ์สนึามิในญ่ีปุ่ น)

Figure 1 : Global Automobile Sales (units)

Source: International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA) , International Energy Agency (IEA), compiled by Krungsri Research

อยา่งไรก็ตาม คา่ยรถญ่ีปุ่ นได้มีการวิจยัพฒันาเทคโนโลยีรถยนต์ โดยเปิดตวัโมเดลรถยนต์รุ่นใหม่ๆ  เข้ามาทดลองตลาดอยา่งต่อเน่ือง  อาทิ Toyota FCV Plus 
(รถยนต์พลงังานไฮโดรเจน) Nissan e-Bio Fuel-Cell (รถยนต์ไฟฟ้าจากเชือ้เพลิงชีวภาพ หรือ Solid Oxide Fuel Cell) Mitsubishi MiEV Evolution III (รถแข่ง
พลังงานไฟฟ้าขับเคลื่อน 4 ล้อ) …ความพยายามปรับตัวของค่ายรถญ่ีปุ่นข้างต้น แสดงให้เห็นว่าพัฒนาการของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า และ
รถยนต์พลังงานสะอาดอ่ืนๆ ในตลาดรถยนต์โลกยังด าเนินต่อไปอย่างเข้มข้น เพ่ือสร้างความได้เปรียบด้านตลาดในอนาคต

1/ ปัจจบุนัการพฒันาเทคโนโลยียานยนต์พลงังานสะอาด (Zero-Emissions Vehicle) 
มีหลายประเภททัง้รถยนต์ที่ขบัเคลือ่นโดยไฟฟ้า รถยนต์พลงังานไฮโดรเจน รวมไปถงึรถยนต์
ไฟฟ้าจากเซลล์เชือ้เพลงิแบบออกไซด์แข็ง (Solid Oxide Fuel Cell: SOFC)

2/ ประเทศก าลงัพฒันามีสดัสว่นยอดจ าหน่ายรถยนต์ใหม่ทัว่โลกมากกว่าคร่ึงหนึง่ของโลก 

Year ICE+HEV
% 

Growth
PHEV+BEV

% 
Growth

Total
% 

Growth
% share of EV

(PHEV+BEV)

2011 78,149,440 4.2 48,160 634.1 78,197,600 4.3 0.06 

2012 82,047,695 5.0 118,690 146.4 82,166,385 5.1 0.14 

2013 85,450,098 4.1 192,010 61.8 85,642,108 4.2 0.22 

2014 87,595,058 2.5 325,090 69.3 87,920,148 2.7 0.37 

2015 89,127,413 1.8 550,570 69.4 89,677,983 2 0.61 

2016 93,074,579 4.4 781,809 42.0 93,856,388 4.7 0.83 
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 รถยนต์ EV ในไทย ... รถยนต์ “ทางเลือก” ที่เติบโตในอัตราเร่ง

สถานการณ์ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในไทยเป็นไปในทศิทางเดียวกับตลาดโลก จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนสะสมในไทยในปี 2559 เพ่ิมข้ึนจากปี
ก่อนในอัตราสูง (ภาพที่ 2) โดยยอดจดทะเบียนสะสมรถยนต์ PHEV และ BEV ขยายตวัถึง 32% และรถยนต์ HEV ขยายตวั 13% สวนทางกับจ านวนรถยนต์
ระบบสนัดาปจดทะเบียนสะสมที่เติบโตชะลอลงต่อเน่ืองมาหลายปี อย่างไรก็ตาม จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในไทยยังมีสัดส่วนต ่ามากเม่ีอเทียบกับจ านวน
รถยนต์จดทะเบียนสะสมท้ังหมด ณ สิน้ปี 2559 ไทยมีรถยนต์จดทะเบียนสะสมประเภทรถยนต์ PHEV และ BEV รวมกันเพียง 132 คนั ขณะที่รถยนต์ HEV
ที่ท าตลาดในไทยมาตัง้แต่ปี 2552 มีจ านวนจดทะเบียนสะสม 79,657 คนั (สดัส่วน 0.49% ของจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมทัง้หมด) สาเหตจุากรถยนต์
แบตเตอร่ียงัเป็นเทคโนโลยีใหมส่ าหรับผู้บริโภคชาวไทยจึงยงัไม่เชื่อมัน่ในการใช้งาน และราคาที่ยงัสงูตามต้นทนุแบตเตอร่ี (แบตเตอร่ีคิดเป็นต้นทนุประมาณ 
50% ของราคารถ)  รถยนต์ไฟฟ้าในไทยจงึยงัเป็นเพียงรถยนต์ทางเลือกเฉพาะกลุ่มผู้บริโภคระดบับน และมกัเป็นแบรนด์รถหรู อาทิ Mercedes-Benz, BMW, 
Porsche เป็นต้น

3/ กรณีชาร์จไฟฟ้าให้กบัรถยนต์ EV ในเวลากลางวนัจะประหยัดกว่าใช้น า้มนัแก๊สโซฮอล์ประมาณ 2-2.5
เท่า (ขึน้อยู่กบัชนิดของน า้มนัแก๊สโซฮอล์) และใกล้เคียงกับการใช้ก๊าซ LPG และ NGV แต่หากชาร์จไฟฟ้า
ในช่วงเวลากลางคืนจะประหยดักว่าใช้น า้มนัแก๊สโซฮอล์ถงึ 4-5.5 เท่า และยังประหยัดกว่าการใช้ก๊าซเป็น
เชือ้เพลงิถงึ 2-3 เท่า (ค านวณจากการศกึษาของกระทรวงพลงังาน โดยใช้ข้อมลูราคาพลงังานปี 2559)

Source: Department of Land Transport, compiled by Krungsri Research

Figure 3 : Battery Technology Improvement

Source: US DOE (2015 and 2016) for PHEV battery cost and energy density estimates; EV Obsession (2015); and HybridCARS (2015).
The International Energy Agency (IEA) 

ในระยะถัดไป...ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในไทยมีโอกาสเติบโตต่อเน่ือง โดยมีแรงจงูใจจากการประหยดัค่าเชือ้เพลิงได้มากกว่าเม่ือเทียบกับรถยนต์ระบบ
สนัดาปที่ใช้น า้มนั3/ และการพัฒนาแบตเตอร่ีที่คาดว่าจะมีประสิทธิภาพสงูขึน้ ทัง้มีขนาดที่เล็กลง น า้หนักเบาลง ใช้เวลาชาร์ จน้อยลง สามารถวิ่งได้ระยะ
ทางไกลขึน้ตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้ และราคาแบตเตอร่ีที่มีแนวโน้มลดลงในระยะตอ่ไป จนมีผลให้ราคารถยนต์ไฟฟ้าปรับลงมาใกล้เคียงกบัรถยนต์ระบบสนัดาปใน
อนาคต (ภาพที่ 3)

Figure 2 : Thai Accumulative Registered Automobile (units)

Notes: USD/kWh = United States dollars per kilowatt-hour; Wh/L = watt-hours per litre. 
PHEV battery cost and energy density data shown here are based on an observed Industry-wide trend, include useful energy only, refer to battery packs and 
suppose an annual battery production of 100,000 units for each manufacturer. 

Year ICE
% 

Growth
HEV

% 
Growth

PHEV+BEV
% 

Growth
% share of EV 

(PHEV+BEV)

2011 11,643,183 7.3 21,445 131.3 68 4.6 0.0006

2012 12,849,636 10.4 37,530 75.0 71 4.4 0.0006

2013 14,096,209 9.7 53,681 43.0 88 23.9 0.0006

2014 14,906,452 5.7 62,663 16.7 85 -3.4 0.0006

2015 15,557,375 4.4 70,224 12.1 100 17.6 0.0006

2016 16,159,528 3.9 79,657 13.4 132 32.0 0.0008
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4/ กรณีขอรับการสง่เสริมการลงทนุจาก BOI จะต้องลงทนุภายใน 5 ปี ภายหลงัได้รับการสง่เสริมฯ
5/ อ้างอิงจากหนงัสอืพิมพ์กรุงเทพธุรกิจ และหนงัสอืพิมพ์ประชาชาติธุรกิจ

 รัฐเดินหน้าผลักดัน “รถยนต์ไฟฟ้า” เป็นยุทธศาสตร์ชาติ

นบัจากปี 2559 รัฐบาลไทยทยอยออกมาตรการสนบัสนนุอตุสาหกรรมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในหลายมิติ รวมทัง้ก าหนดให้อตุสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่ง
ในอตุสาหกรรมแหง่อนาคต (Future Industry) ซึง่จะเป็นแรงผลกัดนัที่ส าคญัของความส าเร็จในการพฒันาอตุสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในไทย อาทิ

 มาตรการกระตุ้นตลาดของรัฐ ซึ่งมีทัง้การสนับสนนุตลาดยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล องค์กร และการสร้างโครงสร้างพืน้ฐานรองรับสงัคมรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต

 การเตรียมออกมาตรการกระตุ้นตลาดในประเทศ โดยการลดภาษีสรรพสามิตรถยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศจากอตัราปกติ 10-30% (ขึน้อยู่
กบัปริมาณการปลอ่ยไอเสีย) เหลือเพียง 5-15% ส าหรับรถยนต์ HEV และ PHEV สว่นภาษีสรรพสามิตรถยนต์ BEV ลดเหลือ 2% จากอตัราเดิม 
10% ซึง่ความคืบหน้าลา่สดุ (มี.ค. 2560) ที่ประชมุคณะรัฐมนตรีได้ผ่านความเห็นชอบตามที่กรมสรรพสามิตเสนอ และรอประกาศใ ช้อย่างเป็น
ทางการตอ่ไป

 มาตรการสนับสนุนการลงทุนสถานีชาร์จไฟฟ้าเพ่ืออ านวยความสะดวกให้กับผู้ ใช้รถ โดยการยกเว้นอากรขาเข้าเคร่ืองจักร/อุปกรณ์
ส าหรับติดตัง้สถานีชาร์จไฟฟ้า และยกเว้นภาษีเงินได้นิติบคุคล 5 ปี

 มาตรการผลักดันการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในหน่วยงานราชการ/รัฐวิสาหกิจ และรถบริการสาธารณะ อาทิ
 ให้องค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) น ารถโดยสาร BEV มาใช้บริการ 200 คนั ภายในปี 2560
 ให้หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจ จดัซือ้รถ BEV สดัสว่น 20% ของงบประมาณจดัซือ้รถยนต์ใหม ่
 ให้การทา่อากาศยานไทย (ทอท.) จดัท าแผนเชา่รถ PHEV และ BEV มาให้บริการสง่ผู้ โดยสาร (limousine) 
 ให้มีการน ารถ BEV มาใช้บริการทอ่งเที่ยวในอทุยานประวตัิศาสตร์ขนาดใหญ่ 
 ให้ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน ศกึษาความเป็นไปได้ในการปรับเปลี่ยนแท็กซี่เป็นรถยนต์ไฟฟ้า

 มาตรการผลักดันการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ โดยตัง้เป้าหมายให้ไทยเป็นฐานการผลิตส าคญัของภมิูภาคเช่นที่เคยเป็นฐานผลิตรถยนต์
ระบบสันดาป พร้อมตัง้ความหวังที่จะผลักดันให้รถยนต์ไฟฟ้าเป็น product champion ล าดับที่ 3 ของไทยต่อจากรถปิกอัพและอีโคคาร์ โดยมี
มาตรการให้สิทธิประโยชน์การลงทนุกบัธุรกิจในหว่งโซอ่ปุทานของอตุสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า4/ ดงันี ้

 มาตรการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในไทย ประกอบด้วย (1) การยกเว้นอากรขาเข้าเคร่ืองจกัรเพื่อการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าทกุประเภท (2) 
การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 3 ปี ส าหรับรถยนต์นั่ง PHEV และรถยนต์โดยสาร BEV และ 5-8 ปีส าหรับรถยนต์นั่ง BEV (3) กรณีมีการผลิต
ชิน้สว่นส าคญัในประเทศมากกวา่ 1 ชิน้ จะได้รับสิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพิ่มเติมชิน้ละ 1 ปี แต่รวมไม่เกิน 6 ปีส าหรับรถยนต์นั่ง PHEV 
และรถยนต์โดยสาร BEV และไม่เกิน 10 ปีส าหรับรถยนต์นั่ง BEV และ (4) การยกเว้นภาษีน าเข้ารถยนต์ BEV ส าเร็จรูปในจ านวนที่
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทนุ (Thailand Board of Investment: BOI) เห็นชอบ เพื่อทดลองตลาดไม่เกิน 2 ปีในระหว่างที่ลงทนุก่อสร้าง
โรงงานผลิตในไทย

 มาตรการส่งเสริมการผลิตช้ินส่วนฯ โดยการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปีส าหรับการลงทนุใหม่เพื่อผลิตชิน้ส่วนฯ ส าคญั 13 รายการ คือ 
แบตเตอร่ี, มอเตอร์, ระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าและชิน้ส่วน, ระบบบริหารจดัการแบตเตอร่ี, ระบบควบคมุการขับข่ี, On-Board Charger, สาย
ชาร์จแบตเตอร่ีพร้อมเต้ารับ-เต้าเสียบ, DC/DC Converter, Inverter, Portable Electric Vehicle Charger, Electrical Circuit Breaker, คาน
หน้า/คานหลงัส าหรับรถโดยสารไฟฟ้า และระบบอดัประจไุฟฟ้าอจัฉริยะ 

 มาตรการเพ่ิมเติม ในกรณีนักลงทุนขอรับส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและช้ินส่วนฯ ในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) ภายใน 29 ธ.ค.2560 จะได้ลดหยอ่นภาษีเงินได้นิติบคุคลเพ่ิมเติมอีก 50% เป็นระยะเวลา 5 ปี
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Figure 4 : Summary of policy support mechanisms for EV uptake in place in selected countries in 2015
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China China 5 1.0%

Denmark Euro 6 2.2%

France Euro 6 1.2%
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Spain Euro 6 0.2%

Sweden Euro 6 2.4%

United Kingdom Euro 6 1.0%

United States Tier 2 0.7%
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** Policy implemented in certain geographical areas (e.g. specific states/regions/municipalities), affecting 

less than 50% of the country's inhabitants.
*** Policy implemented in certain geographical areas (e.g. specific stated/regions/municipalities), affecting 

more than 50% of the country's inhabitants.

Source: International Energy Agency

 ความส าเร็จของฐานผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในไทย ... มีลุ้น แต่ไม่ก้าวกระโดด

ล่าสุดมีหลายค่ายรถสนใจลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในไทยแล้ว โดยค่ายรถหลักที่มีฐานผลิตในไทยยังคงเลือกที่จะขยายลงทุนรถยนต์ลูกผสมที่

ใช้ได้ท้ังน ้ามันและไฟฟ้า คือ รถยนต์ HEV และ PHEV ซึ่งเป็นการต่อยอดจากเทคโนโลยีระบบสันดาปที่ไทยมีความได้เปรียบอยู่แล้ว ทัง้นี ้จากการ
รวบรวมข้อมลูความเคลื่อนไหวด้านการผลิตของคา่ยรถใหญ่ในไทย5/ พบวา่ โตโยต้าตัง้เป้าพฒันาอีโคคาร์ไฮบริด นิสสนัเดินหน้ารถยนต์ BEV มิตซูบิชิเน้นผลิต
รถยนต์ PHEV และคา่ยรถเยอรมนีอยา่ง BMW และ Mercedes-Benz ตัง้เป้าขยายฐานผลิตรถยนต์ PHEV ส่วนการผลิตรถยนต์ BEV ในไทย มีเพียง 2 ค่าย
รถน้องใหม่ทีล่งทุนในไทยแล้ว ซึง่มีก าลงัการผลิตรวมเพียงปีละไมก่ี่หม่ืนคนั คือ FOMM (ญ่ีปุ่ น) และ VERA (ไทย) ขณะที่ Tesla Motors ยังอยู่ระหว่างการ
พิจารณาเลือกฐานลงทุนในอาเซียน ซึง่หาก Tesla Motors ตดัสินใจลงทนุในไทยอาจสร้างความตื่นตวัให้กับอตุสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในไทยอย่างมาก   
เน่ืองจาก Tesla Motors มีความโดดเด่นด้านเทคโนโลยีทัง้แบตเตอร่ีและหวัชาร์จไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า   จึงน่าจะช่วยสนับสนนุการพัฒนาห่วงโซ่อปุทาน
รถยนต์ไฟฟ้าในไทยด้วย อย่างไรก็ตาม ความหวังในการดึงค่ายรถช้ันน าเข้ามาลงทุนในไทยอาจไม่ง่ายนัก เพราะขณะน้ีมีหลายประเทศต้ังเป้าดึงดูด
เม็ดเงินลงทุนจากต่างชาติเช่นกัน   เช่นกรณีของมาเลเซียพยายามดึง Tesla Motors ให้เข้าไปลงทุนในประเทศ หลังจากที่ปีก่อนหน้ามาเลเซีย
ประสบความส าเร็จในการดึง BAIC Group ของจีนเข้าไปต้ังฐานผลิตรถยนต์ BEV มาแล้ว

นอกจากน้ี  จากประสบการณ์ของประเทศทีมี่พัฒนาการของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าน าหน้าไทยไปก่อนแล้ว พบว่าประเทศเหล่าน้ีไม่เพียงมีมาตรการ
สนับสนุนที่จริงจังจากรัฐ (ภาพที่4) หากแต่ยังมีจุดแข็งภายในประเทศที่หนุนการเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าเด่นชัด ไม่ว่าจะเป็นนอร์เวย์
(ประเทศที่มีสดัสว่นการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเทียบกบัจ านวนรถยนต์ทกุประเภทในประเทศสงูสดุในโลก) ที่มีความได้เปรียบจากต้นทนุค่าไฟฟ้าต ่ามาก เน่ืองจากเป็น
ประเทศที่เน้นผลิตไฟฟ้าจากพลงังานน า้ ซึง่เป็นแหลง่พลงังานไฟฟ้าที่มีต้นทนุต ่าสดุ จีน มีจดุแข็งในการผลิตแบตเตอร่ี เน่ืองจากมีความพร้อมด้านวตัถดุิบแร่ลิ
เธียมเพ่ือผลิตแบตเตอร่ี และยงัมีตลาดรถยนต์ในประเทศขนาดใหญ่เป็นอนัดบั 1 ของโลก โดยมีค่ายรถสญัชาติตนเองที่ครองส่วนแบ่งตลาดในประเทศได้ถึง 
40% ของยอดจ าหน่ายรถยนต์ทัง้หมดในจีน ท าให้สามารถพฒันารถยนต์ไฟฟ้าภายใต้แบรนด์ของตนเองได้อย่างคล่องตวั และสหรัฐฯ มีค่ายรถ Tesla Motors 
ที่สร้างกระแสความนิยมรถยนต์ไฟฟ้าไปทัว่โลก มีการพฒันาเทคโนโลยีการผลิตแบตเตอร่ีขัน้สงู และราคาขายปลีกไฟฟ้าส าหรับครัวเรือนอยูใ่นระดบัต ่า แต่เม่ือ
กลับมามองอุตสาหกรรมรถยนต์ในไทยและสภาพแวดล้อมทางธุรกิจในประเทศ พบว่าไทยอาจใช้เวลาอีกไม่ต ่ากว่า 10 ปี กว่าจะสามารถพัฒนา
ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้ครบวงจร เน่ืองจากยังมีข้อจ ากัดและความไม่พร้อมบางประการ ดงันี ้
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ประเด็นแรก การพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าของโลกทียั่งไม่หยุดน่ิงระหว่างรถยนต์ทีใ่ช้พลังงานไฟฟ้าและรถยนต์ที่ขับเคล่ือนด้วยเช้ือเพลิง
ไฮโดรเจน อาจท าให้เกิดความไมช่ดัเจนของทิศทางการลงทนุ และมีผลตอ่เน่ืองถึงการปรับตวัของอตุสาหกรรมในห่วงโซ่อปุทาน โดยเฉพาะแบตเตอร่ี และ
ชิน้สว่นยานยนต์

ประเด็นที่สอง ไทยยังอยู่ในระยะแรกของการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตแบตเตอร่ี ซึ่งเป็นหัวใจส าคัญของการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ล่าสดุเร่ิมมี
ภาคเอกชนหลายรายสนใจลงทนุผลิตแบตเตอร่ีในไทย อาทิ  บมจ.พลงังานบริสทุธ์ิร่วมกับพนัธมิตรจีนและไต้หวนัลงทนุสร้างโรงงานผลิตแบตเตอร่ีลิเธียม
ก าลงัการผลิต 50 GWh ตอ่ปี (ผลิตอปุกรณ์กกัเก็บไฟฟ้าหลากหลายประเภททัง้ Power Storage ขนาดใหญ่ ระบบส ารองไฟฟ้า แบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้าและ
แบตเตอร่ีส าหรับอปุกรณ์อิเล็กทรอนิกส์) บจก. เบต้าเอ็นเนอร์ยี่ โซลชูัน่ เตรียมลงทนุผลิตเซลล์ลิเธียมไอออนส าหรับผลิตแบตเตอร่ีนิเกิลแมงกานีสโคบอลต์ 
(NMC) และโตโยต้ามอเตอร์วางแผนลงทนุสร้างโรงงานผลิตแบตเตอร่ีนิเกิลเมทลัไฮดรายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น เหน็ได้ว่าการลงทุนผลิตแบตเตอร่ี
ในไทยมีความหลากหลาย   และยังไม่แน่ชัดว่าจะมุ่งสู่เทคโนโลยีใด   อีกท้ังการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอร่ีของโลกยังมีต่อเน่ือง อาทิ Solid 
State Battery (SSB) ซึง่เป็นแบตเตอร่ีแบบแข็ง (ตา่งจากแบบเดิมที่เป็นของเหลว) ที่ปัจจบุนัยงัอยู่ในช่วงทดลองก่อนจ าหน่ายในเชิงพาณิชย์ สะท้อนว่าทิศ
ทางการพัฒนาอุตสาหกรรมทีเ่ก่ียวเน่ืองกับรถยนต์ไฟฟ้าในไทยอาจยังมีความไม่แน่นอน

ประเด็นทีส่าม ปัญหาพลังงานไฟฟ้าในไทยอาจไม่เอ้ือต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากการผลิตไฟฟ้าในไทยเน้นผลิตจากก๊าซธรรมชาติ (สดัส่วน 
64% ของการผลิตไฟฟ้าทัง้หมดของไทย) ท าให้มีต้นทนุค่อนข้างสงู ขณะที่การขยายโรงไฟฟ้าใหม่ๆ จากถ่านหิน (แหล่งพลงังานที่มีราคาถกูกว่า) มกัสะดดุ
จากปัญหาการตอ่ต้านจากชมุชน สว่นการสง่เสริมโรงไฟฟ้าพลงังานหมนุเวียน (Renewable) ในไทยอาจท าให้คา่ไฟฟ้ามีแนวโน้มสงูขึน้ตามต้นทนุการรับซือ้
ไฟฟ้าจากพลงังานหมนุเวียนที่อยูใ่นระดบัสงู (ตามนโยบายสง่เสริมของรัฐ)  ประกอบกบัการพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) 6/ ใน

Figure 5 : Vehicle-to-Home (V2H) Concept

Source: Krungsri Research

ไทยยังอยู่ในระยะแรกของการพัฒนาจึงต้องอาศัยเวลาอีกหลายปี 
กว่าจะครอบคลุมทั่วประเทศ และช่วยให้เกิดความสะดวกในการใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งขณะนีก้ารไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่าง
ด าเนินโครงการน าร่องระบบโครงข่ายไฟฟ้าอจัฉริยะที่ จ.แม่ฮ่องสอน (คาด
แล้วเสร็จในปี 2561) และตัง้เป้าหมายพฒันาเต็มรูปแบบทัว่ประเทศในปี 
2579 ซึ่งจะท าให้ผู้ บริโภคสามารถใช้ไฟฟ้าที่ผลิตได้เองจากพลังงาน
หมนุเวียน และขายไฟฟ้าส่วนเกินให้กับทางการได้ และอาจน าไปสู่การ
ก าหนดมาตรฐานสายไฟฟ้า เบรกเกอร์ และหม้อแปลงไฟฟ้าในบ้านเรือน
ให้สามารถรองรับระบบ Vehicle-to-Home (V2H) ได้ในอนาคต (ภาพที่ 5) 

ประเด็นที่ ส่ี การลงทุนสถานีชาร์จไฟฟ้าอาจมีข้อจ ากัด ซึ่งเป็น
สถานการณ์ที่มักจะเกิดขึน้ในระยะแรกของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก 
เน่ืองจากจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าที่มีไมม่ากพอท าให้ไม่คุ้มค่าการลงทนุสถานี
ชาร์จไฟฟ้าและโครงสร้างพืน้ฐานอื่นๆ สง่ผลให้จ านวนสถานีชาร์จไฟฟ้าไม่
ทัว่ถึงและไม่สะดวกกับผู้ ใช้รถเท่าที่ควร ปัจจบุันไทยยังต้องเร่งขยายการ
ลงทุนสถานีชาร์จไฟฟ้าเพิ่มเติม โดยรัฐบาลยังมีโครงการสนับสนุนการ
ลงทนุสถานีอดัประจไุฟฟ้าแบบทนุให้เปลา่กบัหน่ายงานภาครัฐและเอกชน  
มีการตัง้เป้าหมาย 100 สถานีภายในปี 2563   (ปัจจบุนัมีหน่วยงานที่ได้รับ

เงินสนบัสนนุแล้ว 77 หน่วยงาน) โดยก าหนดประเภทหวัชาร์จไฟฟ้า (EV Charging Connecter) ตามมาตรฐานยโุรป อย่างไรก็ตาม ทางการยังไม่ก าหนด
มาตรฐานประเภทหัวชาร์จไฟฟ้าสาธารณะท่ัวประเทศ ซึ่งอาจมีผลต่อการตัดสินใจลงทุนของค่ายรถยนต์ เน่ืองจากค่ายรถยนต์สัญชาติสหรัฐฯ 
ญ่ีปุ่น จีน และยุโรป มีหัวชาร์จไฟฟ้าทีแ่ตกต่างกัน ซึ่งหากก าหนดหัวชาร์จไฟฟ้าตามมาตรฐานประเทศใดประเทศหน่ึงอาจเป็นข้อจ ากัดในการ
ขยายตลาดรถยนต์ EV ของค่ายรถสัญชาติอ่ืน

6/ เป็นโครงข่ายไฟฟ้าที่ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ และสื่อสารมาบริหารจัดการ ควบคุมการผลิต การส่ง 
และจ่ายพลงังานไฟฟ้า สามารถรองรับการเชื่อมต่อระบบไฟฟ้าจากแหล่งพลงังานทางเลือกที่สะอาดที่
กระจายอยู่ทั่วไป (Distributed Energy Resource : DER) โดยเชื่อมต่อโครงข่ายผ่านมิเตอร์อัจฉริยะ 
เพื่อให้เกิดการใช้ไฟฟ้าได้อย่างมีประสทิธิภาพ
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 บทสรุป

วิจัยกรุงศรีประเมินว่าในระยะแรกตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในไทยจะขยายตัวแบบค่อยเป็นค่อยไปโดยตลาดส่วนใหญ่ยังคงเป็นรถยนต์ HEV และ 
PHEV ขณะที่ตลาดรถยนต์ BEV จะยงัเป็น niche market จนกวา่ราคาจะลดลงถึงจดุคุ้มคา่ และประเด็นความกงัวลตา่งๆ ในการใช้งานได้รับการแก้ไข ไมว่่า
จะเป็นความเพียงพอของสถานีชาร์จไฟฟ้า ประสิทธิภาพแบตเตอร่ี เป็นต้น นอกจากน้ี การผลักดันอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในไทยยังมีปัญหาเชิง
โครงสร้างทียั่งต้องรอความชัดเจนและเร่งแก้ไข ดังน้ันการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในไทยอย่างเป็นรูปธรรมอาจต้องรอเวลาไม่ต ่ากว่า 
10 ปี (สอดคล้องกับทศิทางการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศที่เป็นตลาดส่งออกรถยนต์หลักของไทย อาทิ อาเซียน และประเทศผู้ผลิตน ้ามันใน
ตะวันออกกลาง) แต่หลังจากน้ันอาจเหน็การเติบโตของตลาดแบบก้าวกระโดด  ... จากสถานการณ์ข้างต้นท าให้อตุสาหกรรมชิน้สว่นรถยนต์ไทยต้อง
เตรียมปรับตวัลว่งหน้า โดยเฉพาะหากมีความชดัเจนวา่ไทยจะก้าวไปสูฐ่านการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าหรือเชือ้เพลิงที่ไม่ใช่น า้มนัเต็มรูปแบบ จะส่งผลให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงครัง้ใหญ่ในอตุสาหกรรมชิน้สว่นยานยนต์ ดงันัน้ ความร่วมมืออย่างจริงจังในการวิจัยพัฒนาช้ินส่วนที่ใช้เทคโนโลยีข้ันสูงของหน่วยงาน
ภาครัฐ สถานศึกษา รวมถึงภาคเอกชนท้ังค่ายรถยนต์และผู้ผลิตช้ินส่วนฯ จะมีความส าคัญนับจากน้ี เพราะจะเป็นการสร้างความม่ันคงให้กับ
ห่วงโซ่อุปทานยานยนต์ของไทยในอนาคต
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ค าสงวนสิทธ์ิ
เอกสารฉบบันีจ้ดัท าขึน้จากแหลง่ข้อมลูที่เปิดเผยต่อสาธารณชนท่ีน่าเชื่อถือ อย่างไรก็ตามวิจยักรุงศรีมิอาจรับรองความถกูต้องและความสมบรูณ์ของข้อมลูดงักลา่วได้ ทัง้นีข้้อคิดเห็นท่ีปรากฏเป็น
ความคิดเห็นของวิจยักรุงศรี  ไม่จ าเป็นต้องสอดคล้องกบั บมจ. ธนาคารกรุงศรีอยธุยา และขอสงวนสทิธ์ิในการเปลีย่นแปลงความเห็น หรือประมาณการต่างๆ โดยไม่ต้องแจ้งลว่งหน้า
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วิจยักรงุศรี

ดร.สมประวณิ มันประเสริฐ ที่ปรึกษาและหวัหน้าทมีวิจัยเศรษฐกิจ

พรพรรณ โภคย์สพุสัตร์ ผู้บริหารฝ่ายวิจยัเศรษฐกิจและอตุสาหกรรม

ทมีวิจัยเศรษฐกิจ
 ศรันต์ สนุนัท์สถาพร หวัหน้าทีมวิเคราะห์เศรษฐกิจเชิงกลยทุธ์
 สจิุต ชยัวิชญชาติ หวัหน้าทีมพยากรณ์เศรษฐกิจ และวิเคราะห์ความเสี่ยงมหภาค
 จไุรลกัษณ์ พลศรี เศรษฐกรอาวโุส
 สร้อยสนธ์ิ หลอ่สวุรรณกลุ เศรษฐกรอาวโุส (เศรษฐกิจภมูิภาค)
 ก้องภพ วงศ์แก้ว เศรษฐกร
 ปภงักร กิจเจริญการกลุ เศรษฐกร

ทมีวิจัยอุตสาหกรรม
 เชฐชดุา เชือ้สวุรรณ หวัหน้าทีมวิจยัอตุสาหกรรม (Agriculture and Manufacturing)
 ดร.จมุพล กล้วยไม้งาม หวัหน้าทีมวิจยัอตุสาหกรรม (Real Estate and Services)
 พลูสขุ นิลกิจศรานนท์ นกัวิเคราะห์อาวโุส (Healthcare, ICT, Modern Trade)
 ปิยะนชุ สถาพงศ์ภกัดี นกัวิเคราะห์อาวโุส (Transportation & Logistics, Industry Risk Ratings)
 นรินทร์ ตนัไพบลูย์ นกัวิเคราะห์อาวโุส (Power Generation, Biofuel, Chemical & Plastic Products)
 ตลบัลกัขณ์ ธนดิษฐ์สวุรรณ นกัวิเคราะห์อาวโุส (Financial Sectors)
 พทุธชาด ลนุค า นกัวิเคราะห์ (Tourism Sectors, Real Estate in Upcountry)
 นิรัติศยั ทมุวงษา นกัวิเคราะห์ (Construction Contractor, Construction Materials)
 วรรณา ยงพิศาลภพ นกัวิเคราะห์ (Automobile, Electronics & Electrical Appliances, Beverages)
 วารีรัตน์ เพชรสีช่วง นกัวิเคราะห์ (Agricultural Products and Food)
 รชฏ เลียงจนัทร์ นกัวิเคราะห์ (Oil & Gas, Petrochemicals, Industry Scenario Analysis)
 พชัรา กลิ่นชวนช่ืน นกัวิเคราะห์ (Real Estate in BMR)

ทมีพัฒนางานวิจัย
 อาภากร นพรัตยาภรณ์ นกัวิเคราะห์

ทมีบริหารระบบข้อมูลวิจัย
 สรัุชนี สมประสงค์ เจ้าหน้าท่ีบริหารงานทัว่ไป
 ธมณ เสริญสขุสกลุ เจ้าหน้าท่ีบริหารงานทัว่ไป
 เชิดศกัด์ิ ศรีชยัตนั เจ้าหน้าท่ีระบบข้อมลูวิจยั
 วงศกร แก้วอดุทงั เจ้าหน้าท่ีระบบข้อมลูวิจยั


