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หนาท่ี 1 

บทสรุปผูบริหาร 
ขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมของประเทศไทย 

 
ผลจากการประชุมรัฐภาคีวาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยที่ 21 หรือ COP21 ท่ี 

กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส กําหนดใหทุกประเทศตองสงเปาหมายการดําเนินงานเพ่ือลดกาซเรือนกระจกของ
ประเทศอยางตอเน่ือง ทําใหประเทศไทยจําเปนตองมีมาตรการลดกาซเรือนกระจกเพ่ือใหบรรลุเปาหมายฯ ดังน้ัน 
ในป ค.ศ. 2015 ประเทศไทยโดยกระทรวงพลังงานจึงมีมาตรการเพ่ือลดความเขมขนการใชพลังงานลง หน่ึงในน้ัน 
คือ มาตรการลดการใชพลังงานในภาคขนสง โดยต้ังเปาหมายใชงานยานยนตไฟฟา (Electric vehicle) ประเภท
ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) และประเภทแบตเตอร่ี (BEV) รวมกัน 1.2 ลานคัน ภายในป ค.ศ. 2036 อีกท้ัง รัฐบาลมี
นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมใหเปนหน่ึงใน 10 อุตสาหกรรมเปาหมาย เพ่ือเปน
กลไกขับเคล่ือนเศรษฐกิจในอนาคต  

ในระยะแรกของการสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม ไดใหความสําคัญไปท่ียานยนตไฟฟา 
(Electric vehicle) โดยในป ค.ศ. 2017 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบใหมีมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตท่ี
ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทย ต้ังเปาหมายการผลิตยานยนตไฟฟา (Any electric vehicle: xEV) 
จํานวนรอยละ 25 ของปริมาณการผลิตยานยนตในประเทศ ในป ค.ศ.2036 นอกจากน้ียังมีมาตรการสงเสริมยาน
ยนตไฟฟาจากหนวยงานอ่ืน ๆ ซ่ึงถาหากมีการบูรณาการอยางเปนรูปธรรมจะทําใหการสงเสริมยานยนตสมัยใหม
ของประเทศไทยมีประสิทธิภาพและสัมฤทธิ์ผลไดดีย่ิงข้ึน อยางไรก็ดี เทคโนโลยียานยนตสมัยใหม มิใชมีเพียง
ยานยนตไฟฟาเทาน้ัน แตยังหมายรวมถึงยานยนตท่ีสามารถเช่ือมตอกับส่ิงตาง ๆ (Connected vehicle) หรือ
ยานยนตท่ีสามารถขับเคล่ือนไดดวยตนเอง (Autonomous vehicle) ดวย รวมท้ังแนวโนมการใชงานยานยนตของ
ผูคนจะเปล่ียนไปสูการใชยานพาหนะรวมกัน (Shared mobility) มากย่ิงขึ้น ปจจุบันประเทศไทยยังไมมีนโยบาย
หรือแผนงานใด ๆ ท่ีครอบคลุม เทคโนโลยียานยนตสมัยใหมท้ังหมดน้ี ซ่ึงหากประเทศไทยสามารถใชประโยชนจาก
เทคโนโลยีดังกลาวไดท้ังหมดมาใชได จะสามารถลดปญหาส่ิงแวดลอม ความแออัดดานการจราจร ลดอุบัติเหตุ 
และชวยทําใหผูคนสามารถเคล่ือนท่ีไปยังท่ีตาง ๆ ไดอยางท่ัวถึงและมีประสิทธิภาพ   

สถาบันยานยนต จึงมีแนวคิดจัดทํารายงานการวิจัยถึงทิศทางอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยใน
อนาคต เพ่ือจัดทําเปนขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอการพัฒนาและสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทย 
เพ่ือนําเสนอใหหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของพิจารณาดําเนินการตอไป โดยจัดต้ังคณะทํางานอันประกอบดวย 
ผูแทนจาก 4 หนวยงานหลัก ไดแก สํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตรวิจัยและนวัตกรรม (สอวช.) 
สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
และสถาบันยานยนต  

แนวทางการดําเนินงาน ประกอบดวย 3 สวนหลัก คือ (1) การทบทวนเอกสารท่ีเก่ียวของ (Literature 
review) เพ่ือใหไดขอมูลเก่ียวกับแนวทางพัฒนาเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม เปาหมายการพัฒนาและประโยชนท่ี
จะไดรับจากเทคโนโลยี รวมท้ังเปาหมายและการดําเนินนโยบายของประเทศตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับยานยนต
สมัยใหม อีกท้ังยังเพ่ือใหทราบแนวโนมของตลาดยานยนตโลกเน่ืองจากการผลิตยานยนตของไทยกวาครึ่งเปนไป
เพ่ือการสงออก และใชเรียนรูเพ่ือเปนกรณีศึกษาสําหรับการดําเนินนโยบายภาครัฐของประเทศไทยใหเปนไปอยาง
มีประสิทธิภาพ นอกจากน้ีการทบทวนเอกสาร ยังรวมรวมขอมูลการเปล่ียนแปลงของหวงโซมูลคายานยนตใน
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อนาคตอีกดวย (2) สัมภาษณความคิดเห็นและขอเสนอแนะตาง ๆ จากผูมีสวนไดสวนเสียในอุตสาหกรรมยาน
ยนตไทย (In-depth interview) ไดแก ภาครัฐ ผูผลิตรถยนต รถจักรยานยนต ผูผลิตช้ินสวนยานยนต 
ผูเช่ียวชาญจากสถาบันการศึกษา และส่ือมวลชนดานยานยนต และ (3) การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) 
โดยใชวิธี “คาดการณอนาคต (Foresight)” จากผูมีสวนไดสวนเสียรวมระดมสมองใหไดภาพอนาคตของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทยในป ค.ศ. 2030 และแนวทางดําเนินงานเพ่ือไปสูเปาหมายดังกลาว โดยมีตัวแทนจาก
หนวยงานตาง ๆ ท้ังภาครัฐและภาคเอกชน เขารวมประชุมกวา 100 หนวยงาน 

จากการดําเนินงานดังกลาวขางตนซ่ึงใชระยะเวลาประมาณ 1 ป ทําใหสถาบันยานยนตไดภาพอนาคตของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทยท่ีสะทอนจากความตองการของผูบริโภคท่ีตองการการเดินทางอยางชาญฉลาด หรือท่ี
เรียกวา “Smart Mobility” อันหมายถึง การเดินทางท่ีสามารถเช่ือมตอการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ และเปนการ
เดินทางที่สะดวก ปลอดภัย พาหนะท่ีใชเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม รวมท้ังตองมีราคาท่ีสมเหตุผล และทําใหผูคน
สามารถเขาถึงการเดินทางไดอยางท่ัวถึงในทุกระดับ โดย “ในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยาน
ยนตสมัยใหมท่ีสําคัญของภูมิภาค โดยจะผลิตรถยนต 2.5 ลานคัน และ 1.5 ลานคัน เปนการผลิตเพ่ือจําหนาย
ในประเทศ โดยรอยละ 15 เปนรถยนตไฟฟาแบตเตอร่ี (BEV) และรอยละ 60 เปนรถยนตท่ีมีความสามารถ
ขับเคล่ือนอัตโนมัติในระดับ 3 สวนรถท่ีใช ในกิจการท่ีเปนสาธารณะ เชน รถโดยสาร รถสามลอ 
รถจักรยานยนต ท้ังหมดจะเปนรถ BEV ท้ังน้ีเพ่ือเปาหมายในระยะยาวท่ี ประเทศไทยจะเปนฐานการผลิตยาน
ยนตสมัยใหม ท่ีมีหวงโซอุปทานท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูง โดยการทําวิจัยและพัฒนาควบคูกับการเปนฐานการผลิต
สวนประกอบท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูง อาทิ การผลิตแบตเตอร่ี มอเตอร กลุมช้ินสวนอิเล็กทรอนิกสและซอฟตแวร ยาง
ลอ และกลุมตัวถังท่ีใชวัสดุนํ้าหนักเบา”  

เพ่ือใหบรรลุเปาหมายดังกลาว ภาครัฐจําเปนตองดําเนินมาตรการตาง ๆ ซ่ึงชวยผลักดัน ใหการ
เปล่ียนแปลงดังกลาวเกิดไดรวดเร็วและเปนไปอยางราบร่ืน โดยการดําเนินการท่ีสําคัญท่ีตองดําเนินการเปนสิ่งแรก 
คือ การจัดต้ัง “คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ” โดยมีนายกรัฐมนตรีหรือรอง
นายกรัฐมนตรีท่ีไดรับมอบหมายเปนประธาน และมีหนวยงานท่ีเก่ียวของในแผนงานฯ ท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน และ
หนวยงานวิจัยและการศึกษา เปนกรรมการ ซึ่งมีหนาท่ีประสานงาน และมีอํานาจในการผลักดัน ขับเคล่ือน และ
ติดตามแผนงาน รวมท้ังประเมินผลการดําเนินงาน เพ่ือใหเปนไปตามแผน  

จากน้ันจึงดําเนินมาตรการสงเสริมท้ังดานการใชงานและการผลิตยานยนตสมัยใหม กลาวคือ มาตรการ
ดานการใชงาน เพ่ือใหมีการใชงานยานยนตสมัยใหมอยางแพรหลาย รัฐอาจพิจารณาดําเนินมาตรการสงเสริมการ
ใชงานยานยนตสมัยใหมในรูปแบบตาง ๆ เน่ืองจากจํานวนผูใชงานเปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดการผลิตเชิงพาณิชย
จากผูผลิต โดยดําเนินการผานมาตรการตาง ๆ  ไดแก การสรางความตระหนักรูและสรางความเขาใจแกผูบริโภค 
ท้ังดานความปลอดภัย ดานการใชงานและการซอมบํารุงในอนาคต การสงเสริมการใชงานยานยนตสมัยใหมท่ี
ใหบริการสาธารณะในพ้ืนท่ีนํารอง การใหสิทธิประโยชนแกผูบริโภคท้ังท่ีเปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน และเตรียม
โครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับการใชงาน อาทิ จุดประจุไฟฟา (Charging) โครงขายไฟฟา (Grid) ระบบเครือขาย
โทรคมนาคม (Telecom) ถนนและปายสัญญาณ ดานมาตรการดานการผลิต ในระยะแรกควรเนนเตรียมความ
พรอมใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนตปจจุบัน โดยการกําหนดมาตรการที่เหมาะสมน้ันควรพิจารณา
ศักยภาพท่ีมีอยูของผูประกอบการเดิม เพ่ือใหมาตรการมีประสิทธิภาพและมีทิศทางท่ีชัดเจน ภายใตหลักคิดท่ีวา
ทรัพยากรของภาครัฐมีจํากัด ดังน้ันมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพควรมุงไปท่ีปจจัยท่ีสนับสนุนตอการปรับตัวของ
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ผูประกอบการโดยตรง และในเวลาเดียวกันตองกําหนดมาตรฐานการผลิตและผลิตภัณฑท่ีเก่ียวของ เพ่ือรองรับ
การขยายตัวการผลิตท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต จากน้ันเม่ือตลาดเริ่มขยายตัวเขาสูการผลิตในเชิงพาณิชยเพ่ิมขึ้น จึง
เนนมาตรการสงเสริมการวิจัยและพัฒนา เพ่ือสงเสริมความสามารถการแขงขันของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในระยะ
ยาว ใหสามารถยืนอยูไดในหวงโซอุปทาน และพรอมที่ตอยอดการผลิตไปในดานตาง ๆ ตอไป และนอกจากการ
กําหนดมาตรการตาง ๆ ขางตนแลว เพ่ือใหการดําเนินการบรรลุตามเปาประสงค จําเปนตองจัดลําดับความสําคัญ
และจัดทําแผนงานของมาตรการตาง ๆ โดยมีขอเสนอแนะแนวทางการดําเนินงานแสดงดังตารางดานทาย 

นอกจากน้ี ในชวงการเปล่ียนผานไปสูการผลิตรถยนตไฟฟา มีความเปนไปไดวาจะมีผูผลิตช้ินสวนยาน
ยนตบางสวนไมสามารถปรับตัวไปสูการผลิตช้ินสวนสําหรับรถยนตไฟฟาได ดังน้ัน ภาครัฐอาจตองพิจารณา
ทางเลือกอ่ืน ๆ เชน การใหความชวยเหลือใหผูผลิตเปลี่ยนแปลงไปผลิตชิ้นสวนอ่ืน ๆ หรือช้ินสวนอะไหล ช้ินสวน
ตกแตง (After market) แตการเปลี่ยนแปลงเชนน้ี ผูผลิตยังตองเผชิญกับการแขงขันที่สูงอยู เน่ืองจากตองแขงขัน
กับผูผลิตรายเดิมท่ีอยูในตลาด ดังน้ัน นอกจากการเปลี่ยนแปลงดานการผลิตแลว จําเปนตองดําเนินการดานการ
วิจัย (วิจัยและพัฒนา ออกแบบ และทดสอบ) และการขาย (การขาย การตลาด การสรางแบรนด) เพ่ิมเติมดวย 
ท้ังน้ี เหตุการณท่ีผูผลิตจํานวนหน่ึงตองออกจากเครือขายเปนส่ิงท่ีอาจจะไมสามารถหลีกเลี่ยงได ดังน้ันการอํานวย
ความสะดวกใหผูผลิตกลุมน้ีสามารถผันตัวไปยังธุรกิจอ่ืน ท่ีเก่ียวของไดงายขึ้น จึงเปนมาตรการการหาทางออกเพ่ือ
บรรเทาผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกับผูผลิตกลุมน้ีได 

ยานยนตสมัยใหมนอกจากจะเปนประโยชนแกผูบริโภค ในดานการเดินทางท่ีสะดวกสบาย ปลอดภัย 
มีประสิทธิภาพการใชพลังงานและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมแลว ในดานธุรกิจยังมีมูลคามหาศาล โดยคาดการณวาใน
ป ค.ศ. 2030 มูลคาของธุรกิจการผลิตยานยนต และบริการตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับการใชยานยนตสมัยใหมท่ัวโลกจะ
มีมูลคารวมถึง 1 ลานลานเหรียญสหรัฐฯ ดังน้ันประเทศไทยควรเรงพัฒนาตนเอง เพ่ือชวงชิงรายไดมหาศาล
ดังกลาวเขาประเทศใหไดมากท่ีสุด ซ่ึงความสําเร็จน้ีจะเกิดข้ึนไดมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับการดําเนินนโยบายท่ี
เหมาะสมและความรวมมืออยางแนบแนนของทุกภาคสวน  

ท้ังน้ี สถาบันยานยนตจะนําเสนอผลงานดังกลาวตอ สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม และหนวยงานภาครัฐท่ีสนใจ เพ่ือนําไปสู การสงเสริมยานยนตสมัยใหมอยางเต็มรูปแบบ 
ใหประเทศไทยเปลี่ยนผานไปสูยานยนตสมัยใหม หรือ “Smart Mobility” และกาวสูการเปนฐานการผลิต 
ยานยนตสมัยใหมท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูงช้ันนําของภูมิภาคตอไป  
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ตารางสรุปรายการแผนงานท่ีตองดําเนินการภายใน 5 ป เพ่ือใหบรรลุเปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตในป ค.ศ. 2030 
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ดําเนินการเรงดวน               
(1) การจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ /  /  / / /  / / / นายกรัฐมนตรี  / / 
(2) ปฏิรูปโครงสรางภาษีท่ีเกี่ยวของกับสินคายานยนต   /        /  /  
(3) กําหนดสิทธิประโยชนแกผูบริโภค ท้ังท่ีเปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน   /     /   /  /  
(4) ปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการประจุไฟฟา       / /   / การไฟฟา /  
(5) ยกระดับความสามารถดานการออกแบบและการผลิตของผูประกอบการปจจุบัน         / /  BOI / / 
(6) การพัฒนาบุคลากร (Reskill and upskill) และเตรียมบุคลากร (New skill) ให

พรอมสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 
          / BOI EEC สกอ. สยย. / / 

(7) การเตรียมความพรอมเก่ียวกับธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหม และสนับสนุน
ผูประกอบการไทยในธุรกิจน้ี  

/      / /  / / BOI  / / 

ดําเนินการภายใน 1-2 ป               
(8) ใชงานยานยนตสมัยใหมท่ีใหบริการสาธารณะในพ้ืนท่ีนํารอง / / /  /      / กทม พัทยา และ Smart 

City ตาง ๆ 
/ / 

(9) กําหนดมาตรฐานยานยนตสมัยใหม และจัดหาเคร่ืองมือทดสอบตามมาตรฐาน   /       /  สยย. /  
(10) การสงเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนตสมัยใหมและช้ินสวน            EEC สยย. สกสว. / / 
(11) จัดต้ัง R&D Consortiums เพ่ือพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ   /  /       EEC สยย. สกสว. / / 
(12) กําหนดแผนท่ีนําทาง (Road map) ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติสําหรับประเทศไทย     /     / / กพยช. สยย. / / 
ดําเนินการภายใน 2-5 ป               
(13) การเตรียมความพรอมสําหรับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ             /  

(13.1)  กําหนดมาตรฐานและความเขากันได (Compatibility) ท่ีเกี่ยวของกับ
เทคโนโลยียานยนตขับข่ีอัตโนมัติ 

    /       กระทรวงยุติธรรม และ 
กพยช. 

/  

(13.2) จัดทําแผนท่ีความละเอียดสูง (HD Map)     /     / /  / / 
(13.3) กําหนดมาตรฐานท่ีเกี่ยวของกับการเช่ือมตอยานยนตกับส่ิงตาง ๆ (V2X)   /  / /     / กสทช. / / 
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กระทรวงท่ีเก่ียวของ 
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(13.4) ดําเนินการดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเกี่ยวของกับ 5G/6G และกฎระเบียบท่ี
เก่ียวของ 

    /       กสทช. / / 

(13.5) กําหนดกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยของการรับสงขอมูล (Data 
security) 

           กสทช. /  

(13.6) กําหนดกฎระเบียบ ขอกําหนด มาตรฐาน ท่ีเก่ียวของกับการใชงานยานยนตขับ
ข่ีอัตโนมัติในท่ีสาธารณะ 

           กระทรวงยุติธรรม  
อยอช. ตช. 

/  

(14) การทดสอบและใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ             /  
(14.1) นํารองใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีจริง   /  /      / EEC และSmart city 

อยอช. ตช. 
/  

(14.2) ทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด   /  /       อยอช. /  
(14.3) เร่ิมใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ระดับ 3 ในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด            อยอช. ตช. /  
(14.4)  กําหนดเขตหามใชงานสําหรับยานยนตท่ีปลอยมลพิษสูงและมีความปลอดภัยตํ่า  / /         อยอช. กทม. พัทยา  

EEC และ Smart City 
ตช. 

/  

หมายเหตุ:   หนวยงานรับผิดชอบหลัก 
 กพยช: คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ  
 กสทช.: คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ  
 ตช.: สํานักงานตํารวจแหงชาติ สกสว.: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม
 สกอ.: สํานักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา สยย.: สถาบันยานยนต  
 อววน.: กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม อยอช.: อนุกรรมการยานยนตอัตโนมัติแหงชาติ 
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Executive Summary 
Policy recommendations on  

Thailand development of Next-Generation Automotive Industry 
 
Result from COP21 meeting in Paris, every country has the commitment to reduce its 
greenhouse gas emissions. Therefore, in 2015, Thailand by the Ministry of Energy has measures 
to reduce energy use intensity, one of which is the measure to reduce energy consumption in 
the transportation sector. By targeting the use of electric vehicles (PHEV and BEV) for  
1. 2 million units by 2036. And at the same time, the Thai government promotes 10 industries, 
which have been identified as high potential future new-growth engines for Thailand.  
These include next-generation automotive industry. 
 
In the initial stage of promoting the Next-Generation automotive industry, the government 
focused on promoting Electric vehicles: EV. In 2017, the cabinet approved the measures to 
support the production of Any Electric Vehicle (xEV). They set the target for the production of 
xEV in the amount of 25 percent of total domestic production by 2036. Furthermore, there 
are measures to promote EV from other government agencies. If they are integrated with 
concrete, it will make the promotion of Next-Generation automotive in Thailand more efficient 
and effective. However, Next Generation automotive is not only an Electric vehicle but also 
included connected and automated vehicle (CAV), as well as shared mobility services. At the 
present time, Thailand has no policies covering all the Next-Generation automotive. If Thailand 
utilizes all of those technologies, we will able to reduce environmental problems, traffic 
congestion, road accidents, and also help people to mobilize efficiently.      
 
Thailand Automotive Institute (TAI), had initiated research on Thailand's future mobility 
industry in order to be the policy recommendations. TAI collaborated with three partners 
which consists of Office of National Higher Education Science Research and Innovation Policy 
Council (NXPO), National Science and Technology Development Agency (NSTDA), and Faculty 
of Engineering Chulalongkorn University. 
 
The research consists of 3 main parts which are (1) Literature review to obtain related 
information regarding Next-Generation automotive development, including target, policy and 
trend. The information was used as a framework for Thailand policy development. Finally, 
due to the fact that half of Thailand's production is for export. It is essential to realize the 
global market trend. (2) In-depth interviews from stakeholders in the industry which are 
government agencies, car-makers, motorcycle-makers, part-makers, specialists from the 
educational sector, and media. (3) Foresight Workshop to foresee Thailand’s vision on future 
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mobility in 2030 from more than 100 organizations. In addition, we also purposed measures 
to achieve the target.  
 
According to all process of research which took a year to complete, TAI has Thailand’s vision 
on future mobility reflects people’s want to commute smartly or ‘Smart Mobility’, which 
means people can access to mobility in various form of traveling with more convenient, safety, 
environmentally friendly, and also reasonable and affordable price. TAI has announced 
targets in 2030 as ‘To Be a Regional Next-Generation Automotive Production Base by 
producing 2.5 million units, 1.5 million units are for domestic sales, 15% of the 
production are BEV and 60% have Autonomous driving level 3. The vehicles used in 
public transport such as buses, three-wheeled vehicles, and motorcycles are all BEV. As 
a result, TAI has set Ultimate Goal to be a Next-Generation Automotive Production Based 
with High Value-Added Supply Chain by researching and developing along with being a 
high value-added components production base, for instance, battery motor, electronics 
and software, tyre, and lightweight body. 
 
In order to achieve that goal, the government has to drive measures for rapid change by 
establishing the ‘National Automotive Industry Development Committee’ contains prime 
minister or deputy prime minister and related agencies from government, private sector, 
research agencies, and educational sector.  To responsible for coordinating and authorizing to 
drive and monitor the plan including evaluating the performance according to the plan. 
 
Afterward, the government should push promoting measures both using and producing Next-
Generation automotive. In other words, the demand side measure, since the number of 
users is the main factor to create commercial production, the government may consider new 
measures for widespread using Next-Generation automotive. Firstly, by making awareness and 
understanding for consumers in terms of safety, usability, and maintenance. Secondly, 
supporting Next-Generation automotive to be served in the pilot area. Thirdly, giving incentives 
to customers. Lastly, providing related infrastructure such as charging stations, electrical grid, 
telecom network, roads, and traffic signs. The supply-side measure, in the first stage, the 
government should select and elevate the potential entrepreneurs to be ready for the 
changes in the industry because of the government resources are limited. Meanwhile, new 
product and production standards must be defined. Then, research and development 
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activities are needed for enhancing sustainable competitiveness of the supply chain in the 
commercialize stage. Additionally, in order to achieve the goals, priority and action plans are 
required as the following table. 
 
In the transitioning period, there is a possibility that some of the part-makers could not situate 
themselves to the new supply chain. Therefore, the government may assist them to produce 
other segments, i.e. aftermarket parts, and also support them regarding research capability, 
marketing, and branding. However, this incident could not be avoided so the action plan could 
help the part-makers transform into other related businesses. 
 
The Next-Generation automotive does not only benefit consumers in terms of convenience, 
safety, efficiency, and environmental friendly but also creates a high value-added industry. 
The report found that the value in Next-Generation automotive businesses and services is 
more than USD 1 trillion. Consequently, Thailand should accelerate our own capability to grab 
that enormous revenue. Nevertheless, the achievement depends on the policy implemented 
and collaborated in every sector. 
 

Thailand Automotive Institute has purposed this report to the Office of Industrial Economics, 

Ministry of Industry and other government agencies to encourage the Next-Generation 

automotive as a ‘Smart Mobility’ era. As well as step up to be a regional Next-Generation 

automotive production base with the high value-added supply chain.  
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Summary table of plans that must be completed within 5 years in order to achieve the goals of the Automotive Industry by 2030 
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Urgent actions               
(1) Establish ‘National Automotive Industry Development Committee’ /  /  / / /  / / / Prime Minister  / / 
(2) Reform tax structure related to automotive products   /        /  /  
(3) Define incentive for consumers   /     /   /  /  
(4) Revise rules and regulations for EV charging business       / /   / EGAT /  
(5) Elevate Thai entrepreneur capabilities         / /  BOI / / 
(6) Human resources development (Reskill and Upskill) and prepare new 

skill labor to be ready for the Next-Generation Industry 
          / BOI EEC OHEC TAI / / 

(7) Prepare infrastructure, law, and regulations for the new form of mobility 
business 

/      / /  / / BOI  / / 

1-2 years plans               
(8) Use Next-Generation vehicles in the pilot area / / /  /      / Bangkok Pattaya and  

other Smart Cities 
/ / 

(9) Define new Next-Generation vehicles standards and regulations and 
provide testing facilities 

  /       / 
 TAI /  

(10) Encourage R&D  activities             EEC TAI TSRI / / 
(11) Establish R&D Consortiums to develop Next-Generation vehicle prototype   /  /       EEC TAI TSRI / / 
(12) Define an AV road map     /     / / NAIDC TAI / / 
2-5 years plans               
(13) Preparation for Autonomous vehicles             /  

(13.1)  Define standards and compatibility      /       Ministry Of Justice 
NAIDC 

/  
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(13.2) Create HD Map     /     / /  / / 
(13.3) Define standards related to Connected vehicles with everything 

(V2X) and provide infrastructure for ‘Intelligence Traffic System’ 
  /  / /     / NBTC / / 

(13.4) Develop support infrastructure, i.e. satellite navigation system, and 
related regulations 

    /       NBTC / / 

(13.5) Cybersecurity and data privacy            NBTC /  
(13.6) Set up AV standard, law, and regulations for public use            Ministry Of Justice 

NAVSC RTP 
/  

(14) AV adoption             /  
(14.1) Demonstration of AV in real case   /  /      / EEC Smart city 

NAVSC RTP 
/  

(14.2) AV testing in verified roads   /  /       NAVSC /  
(14.3) Start AV level 3 usage in verified roads            NAVSC RTP /  
(14.4) Zero emission and accident zoning  / /         NAVSC Bangkok 

Pattaya EEC Smart 
City RTP 

/  

Remark:   main responsible institute  
 MHESI: Ministry of Higher Education, Science, Research and Innovation  NAIDC: National Automotive Industry Development Committee
 NBTC: National Broadcasting and Telecommunication Commission OHEC: Office of the Higher Education Commission  
 RTP: Royal Thai Police TAI: Thailand Automotive Institute  
 TSRI: Thailand Science Research and Innovation NAVSC: National Autonomous Vehicles Sub-committee  
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หนาท่ี 1 - 1 

บทท่ี 1 ท่ีมาของการดําเนินงาน 
 
1.1 เหตุผลและความจําเปน 

ในอนาคตขางหนา ผลจากความกาวหนาทางเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร (ICT) จะสงผลให
เกิดการเปล่ียนแปลงขนาดใหญ (Mega trends) ตอรูปแบบสังคมและเศรษฐกิจ กลาวคือ เทคโนโลยี ICT ทํา
ใหผูคนสามารถเช่ือมโยงเปนหน่ึงเดียวกันไดงายข้ึน โดยคาดการณวาในป ค.ศ. 2020 ท่ัวโลกจะมีผูใชงาน
อินเตอรเน็ตมากกวา 5 พันลานผูใชงาน (User) ผานอุปกรณกวา 8 หม่ืนลานเคร่ือง ซ่ึงสงผลใหเกิดการคาขาย
และทําธุรกรรมออนไลนเติบโตตามไปดวย อีกท้ังเทคโนโลยี ICT ยังเปนปจจัยผลักดันใหสินคาและบริการตาง ๆ 
มีความอัจฉริยะมากข้ึน สามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภคท่ีมีอยางหลากหลายไดถูกตองและ
รวดเร็ว ทําใหเศรษฐกิจขยายตัว แตเม่ือความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจมีมากข้ึน ยอมสงผลกระทบตอการใช
พลังงาน ทําใหในอนาคตประเทศตาง ๆ ตองคํานึงถึงการรักษาสมดุลของแหลงพลังงาน ตองจัดหาแหลง
พลังงานใหม ๆ และจัดการการใชงานพลังงานใหมีประสิทธิภาพ อาทิ โครงขายพลังงานอัจฉริยะ (Smart grid) 
นอกจากน้ี การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจนํามาซ่ึงการขยายตัวของเมือง (Urbanization) สงผลใหตองมีการ
เดินทางและขนสงสินคาระหวางกัน ท้ังน้ีการเดินทางของผูคนจะเปล่ียนจากการเคล่ือนยายรถไปสูการ
เคล่ือนยายคนหรือสินคา (Mobility) ซ่ึงการเคล่ือนยายน้ี อาจไมใชการขนสงโดยพาหนะในรูปแบบเดิม ๆ แต
การเดินทางจากจุดหน่ึงไปอีกจุดหน่ึง อาจใชพาหนะมากกวา 1 ประเภท ซ่ึงหมายความวาพาหนะท่ีใชจะมี
รูปแบบท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยตองมีความอัจฉริยะมากข้ึน ท้ังความสามารถเช่ือมตอกับส่ิงตาง ๆ (Connected) 
หรือความสามารถขับข่ีอัตโนมัติ (Automated) และเหมาะสมกับการใชงานรวมกัน (Shared mobility) และ
ทายท่ีสุด นวัตกรรมการผลิตยานพาหนะจะมุงสู “ศูนย” ไดแก การปลดปลอยมลพิษเปนศูนย ลดการสูญเสีย
ชีวิตและอุบัติเหตุใหเปนศูนย ความผิดพลาดจากการผลิตเปนศูนย 

และในชวง 10 ปท่ีผานมา ท่ัวโลกตองเผชิญกับปญหาจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate 
change) ซ่ึงเกิดจากปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึนอยางตอเน่ือง จากการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน
รูปแบบตาง ๆ โดยการคมนาคมขนสงมีสวนกอใหเกิดกาซเรือนกระจกมากถึง 1 ใน 3 ของปริมาณท้ังหมด 
สงผลใหรัฐบาลประเทศตาง ๆ มีแนวโนมจะบังคับใชกฎหมายการควบคุมมลพิษและการปลอยกาซเรือน
กระจกจากยานยนตท่ีเขมงวดมากข้ึนเร่ือย ๆ อาทิ กลุมประเทศในสหภาพยุโรปกําหนดใหรถยนตปลดปลอย
กาซ CO2 ไดไมเกิน 95 กรัมตอกิโลเมตร ภายในป ค.ศ. 2021 ประเทศญ่ีปุนและจีน 114 และ 116 กรัมตอ
กิโลเมตรตามลําดับ ภายในป ค.ศ. 2020 เปนตน ดวยเหตุดังกลาว ผูผลิตรถยนตจึงมีความจําเปนตองพัฒนา
เทคโนโลยียานยนตใหมีคุณสมบัติตามท่ีภาครัฐกําหนด แตอยางไรก็ตาม การพัฒนาเคร่ืองยนตสันดาปภายใน 
(Internal combustion engine: ICE) ไปสูเปาหมายดังกลาวเปนไปไดยาก ภายใตตนทุนการผลิตท่ีทําใหราคา
จําหนายสามารถแขงขันได ดังน้ันผูผลิตรถยนตจึงปรับไปสูการพัฒนาเทคโนโลยียานยนตท่ีขับเคล่ือนดวย
มอเตอรไฟฟา ในรูปแบบตาง ๆ ท้ังรูปแบบท่ีมอเตอรไฟฟาทํางานรวมกับเคร่ืองยนต (Hybrid electric 
vehicle) หรือมอเตอรไฟฟาทํางานเพ่ือขับเคล่ือนเพียงอยางเดียว (Pure electric vehicle) ดังน้ัน จึงเปนท่ีมา
ท่ีทําใหรัฐบาลประเทศตาง ๆ ไดกําหนดเปาหมายปริมาณการใชงานยานยนตไฟฟาในชวงปตาง ๆ เพ่ือไปสูการ
ลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจกในท่ีสุด 

ในป ค.ศ. 2015 ประเทศไทยโดยกระทรวงพลังงาน ประกาศแผนอนุรักษพลังงาน ค.ศ. 2015-2036 
(Energy Efficiency Plan : EEP 2015) ท่ีมีเปาหมายลดความเขมขนของการใชพลังงาน (Energy Intensity) 
ลงรอยละ 30 ในป ค.ศ. 2036 เม่ือเทียบกับป ค.ศ. 2010 ซ่ึงหน่ึงในมาตรการหลักของแผน คือ การใชลดใช
พลังงานในภาคขนสง และการใชยานยนตไฟฟาเปนสวนหน่ึงท่ีจะทําใหบรรลุเปาหมายได โดยมีเปาหมาย
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สงเสริมใหเกิดการใชงานรถยนตไฟฟาประเภทไฮบริดปล๊ักอิน (Plug-in hybrid electric vehicle: PHEV) 
และประเภทแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle: BEV) รวมท้ังส้ิน 1.2 ลานคัน ภายในป ค.ศ. 2036 จากน้ัน
ในป ค.ศ. 2017 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบใหมีมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยพลังงาน
ไฟฟาในประเทศไทย โดยใหดําเนินการใน 6 เร่ือง ไดแก (1) มาตรการสงเสริมการลงทุนเพ่ือสรางอุปทาน (2) 
มาตรการกระตุนตลาดภายในประเทศ (3) การเตรียมความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานท้ังดานการผลิตและ
การใชงาน (4) การจัดทํามาตรฐานรถยนตไฟฟา (5) การบริหารจัดการแบตเตอร่ีใชแลว และ (6) อ่ืน ๆ เชน 
การพัฒนาทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมยานยนต ท้ังน้ี เพ่ือใหบรรลุเปาหมายการผลิตยานยนตไฟฟา (Any 
electric vehicle: xEV) รอยละ 25 ของปริมาณการผลิตยานยนตในประเทศ ภายในป ค.ศ. 2036 

ท้ังน้ี จากการกําหนดเปาหมายการใชงานและผลิตยานยนตไฟฟาของประเทศไทยท่ีมีสองเปาหมาย 
ซ่ึงแตกตางกัน สงผลใหในเวลาท่ีผานมาการดําเนินมาตรการตาง ๆ ไมเปนเอกภาพ รวมท้ังยังสรางความสับสน
ใหกับนักลงทุน และยังสรางความกังวลใหกับผูประกอบการไทยถึงผลกระทบทางลบท่ีอาจเกิดข้ึนจากการ
เปล่ียนแปลงไปสูการผลิตยานยนตไฟฟาอีกดวย 

ดวยเหตุดังกลาว ท้ังจากการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีและการกําหนดนโยบายดานยานยนต
สมัยใหมของไทยท่ีไมเปนเอกภาพ สถาบันยานยนตจึงมีแนวคิดจัดทํารายงานการวิจัยถึงทิศทางอุตสาหกรรม
ยานยนตของประเทศไทยในอนาคต เพ่ือจัดทําเปนขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอการพัฒนาและสงเสริม
อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยใหหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของพิจารณาดําเนินการตอไป 
 
1.2 แนวทางดําเนินการวิจัย 
 เพ่ือใหไดขอมูลทิศทางอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยในอนาคต สถาบันยานยนตไดจัดต้ัง
คณะทํางานรวมดําเนินการ อันไดแก ผูแทนจากสํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและ
นวัตกรรม (สอวช.) ผูแทนจากสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) ผูแทนจากคณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และผูแทนจากสถาบันยานยนต โดยแนวทางการดําเนินงาน 
ประกอบดวย 3 สวนหลัก ไดแก  

สวนท่ี 1 การทบทวนเอกสารท่ีเก่ียวของ (Literature review) เพ่ือใหไดขอมูลเก่ียวกับแนวทาง
พัฒนาเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม เปาหมายการพัฒนาและประโยชนท่ีจะไดรับจากเทคโนโลยี รวมท้ัง
เปาหมายและการดําเนินนโยบายของประเทศตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับยานยนตสมัยใหม ประการหน่ึงเพ่ือให
ทราบแนวโนมของตลาดยานยนตโลก เน่ืองจากการผลิตยานยนตของไทยกวาคร่ึงเปนไปเพ่ือการสงออก อีก
ประการหน่ึง เพ่ือใชเรียนรูและเปนกรณีศึกษาสําหรับการดําเนินนโยบายภาครัฐของประเทศไทยใหเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี การทบทวนเอกสาร ยังเพ่ือรวมรวมขอมูลถึงการเปล่ียนแปลงของหวงโซมูลคา
ยานยนตในอนาคตอีกดวย 

สวนท่ี 2 การสัมภาษณขอมูลจากผูมีสวนไดสวนเสียในอุตสาหกรรมยานยนตไทย (In-depth 
interview) ไดแก  ผู ผ ลิตรถยนต  ผู ผ ลิตรถจักรยานยนต  ผู ผ ลิตช้ินสวนยานยนต  ผู เ ช่ียวชาญจาก
สถาบันการศึกษา และส่ือมวลชนดานยานยนต รวมท้ังหมด 17 หนวยงาน เพ่ือใหไดขอมูลแนวโนม
อุตสาหกรรมยานยนตไทยในอนาคต รวมท้ังนโยบายและมาตรการตาง ๆ ท่ีภาครัฐดําเนินการ 

สวนท่ี 3 การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) โดยใชวิธี “คาดการณอนาคต (Foresight)” จาก
ผูมีสวนไดสวนเสียรวมระดมสมองใหไดภาพอนาคตของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป ค.ศ. 2030 (Scenario) 
และแนวทางดําเนินงานเพ่ือไปสูเปาหมายดังกลาว การประชุมเชิงปฏิบัติการจัดข้ึนสามคร้ังในเดือน
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พฤศจิกายน 2561 เดือนกุมภาพันธ 2562 และเดือนพฤษภาคม 2562 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตาง ๆ ท้ัง
ภาครัฐและภาคเอกชนเขารวมประชุมกวา 100 หนวยงาน 

ขอมูลท่ีไดจากการดําเนินการท้ังสามสวน จะนําเสนอในบทถัดไป โดยบทท่ีสองจะเปนขอมูลภาพรวม
และแนวโนมอุตสาหกรรมยานยนตโลก ประกอบดวยเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม นโยบายและเปาหมายดาน
ยานยนตสมัยใหมของประเทศตาง ๆ และการเปล่ียนแปลงในหวงโซมูลคาอุตสาหกรรมยานยนต  และบทท่ี
สาม จะกลาวถึงสถานภาพอุตสาหกรรมยานยนตไทยในปจจุบัน ท้ังโครงสรางอุตสาหกรรมและความสามารถ
การแขงขันในปจจุบัน จากน้ันในบทท่ีสี่ จึงเปนภาพอนาคตและเปาหมายอุตสาหกรรมยานยนตไทย ป ค.ศ 
2030 แลวจึงเปน บทท่ีหา แนวทางการดําเนินงานเพ่ือใหบรรลุเปาหมาย ป ค.ศ. 2030 และบทสรุปในสวน
สุดทาย 
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บทท่ี 2 ภาพรวมและแนวโนมอุตสาหกรรมยานยนตโลก 
 
2.1 เทคโนโลยียานยนตสมัยใหม 

ในปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตโลกกําลังมุงสูอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม ท่ีมุงเนนใน 4 เร่ืองหลัก 
คือ ยานยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟา (Electric vehicle: EV) การเช่ือมตอและขับข่ียานยนตอัตโนมัติ 
(Connected and Automated Vehicle: CAV) รวมท้ังแนวโนมการใชงานยานยนตของผูคนจะเปล่ียนไปสู
การใชยานพาหนะรวมกัน (Shared mobility) มากย่ิงข้ึน หรือ รวมเรียกวา A-C-E-S Technology โดย
แนวโนมท้ังส่ีเร่ืองน้ี จะทําใหอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมมีมูลคาสูงข้ึน โดยสวนประกอบในยานยนตท่ีจะ
เติบโตอยางเห็นไดชัด มี 2 ระบบ ไดแก ระบบขับเคล่ือนยานยนตไฟฟาและระบบไฟฟาอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงสวน
ใหญจะเก่ียวของกับระบบอัตโนมัติและระบบควบคุมตาง ๆ ในการเช่ือมตอยานยนต กับส่ิงตาง ๆ 
(Connected) และยานยนตท่ีมีความสามารถขับข่ีอัตโนมัติ (Automated) ในขณะท่ีระบบท่ีเก่ียวของกับ
เคร่ืองยนตจะมีมูลคาลดลง และในระบบอ่ืน ๆ ท่ีเหลืออาจจะทรงตัวหรือปรับลดเล็กนอย 

ท้ังน้ี ประเทศไทยมีนโยบายสนับสนุนเร่ืองยานยนตสมัยใหมมาระยะหน่ึงแลว ผานนโยบาย 10 
อุตสาหกรรมเปาหมาย ท่ีเร่ิมจากสงเสริมการผลิตยานยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟากอน แตอยางไรก็ดี 
ประเทศไทยยังควรผลักดันเพ่ิมเติมในสวนของยานยนต ท่ีมีความสามารถขับข่ีอัตโนมัติ (Autonomous 
Vehicle) เทคโนโลยีการเช่ือมตอของยานยนตและส่ิงตาง ๆ (Connected Vehicle) และการใชยานยนต
รวมกันและบริการแบบใหม (Share and Services) ดวย จึงจะครบท้ังระบบทางนิเวศน (Eco System) ของ
ยานยนตสมัยใหม 
 

2.1.1 ยานยนตไฟฟา (Electric Vehicle) 
ยานยนตไฟฟา (Electric Vehicle: EV) หมายถึง ยานยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟา 

(Motor driven) โดยอาจเปนการขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียว หรืออาจทํางานรวมกับ
เคร่ืองยนต โดยแบงไดเปน 4 ประเภท ไดแก 
1) ยานยนตไฟฟาพลังงานผสม (Hybrid Electric Vehicle: HEV) หรือไฮบริด เปนยานยนตท่ีใช

เคร่ืองยนตสันดาปภายในทํางานรวมกับมอเตอรไฟฟาเพ่ือขับเคล่ือน โดยสามารถแบงตามรูปแบบ
การทํางานของมอเตอรไฟฟาไดอีก 3 ประเภทยอย ไดแก (1) Micro hybrid (2) Mild hybrid 
และ (3) Full hybrid แบตเตอร่ีไดรับการประจุไฟฟาจากเคร่ืองยนตหลัก 

2) ยานยนตไฟฟาพลังงานผสมแบบเสียบปล๊ัก (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) หรือ
ปล๊ักอินไฮบริด เปนยานยนตท่ีมีลักษณะการทํางานคลายกับยานยนตไฮบริด แตมีระบบประจุ
ไฟฟาจากแหลงภายนอกได ซ่ึงสงผลใหยานยนตประเภทน้ีมีความสามารถขับข่ีโดยใชมอเตอร
ไฟฟาเพียงอยางเดียวไดระยะทางมากกวายานยนตไฮบริด 

3) ยานยนตไฟฟาพลังงานแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) เปนยานยนตท่ีใชมอเตอร
ไฟฟาขับเคล่ือนเพียงอยางเดียว โดยไมมีเคร่ืองยนต จึงทําใหมีแบตเตอร่ีขนาดใหญมากกวายาน
ยนตไฟฟาชนิดอ่ืน แตดวยขอจํากัดทางเทคโนโลยีในปจจุบันทําใหระยะทางว่ิงไดตอการประจุ
ไฟฟาหน่ึงคร้ังยังนอยกวาการใชเคร่ืองยนต ทําใหผูผลิตบางรายติดต้ังเคร่ืองยนตขนาดเล็กเพ่ือ
เพ่ิมระยะทางการใชงาน โดยเคร่ืองยนตดังกลาวมีหนาท่ีปนไฟเพ่ือประจุไฟฟาใหแบตเตอร่ีเ พียง
อยางเดียวเทาน้ัน ซ่ึงเรียกยานยนตไฟฟาประเภทน้ีวา ยานยนตไฟฟาพลังงานแบตเตอร่ีแบบ
ขยายระยะทาง (Range extender battery electric vehicle: REEV) 
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4) ยานยนตไฟฟาพลังงานเซลลเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) ยานยนตประเภทน้ี
ใชมอเตอรเปนกําลังหลักเพ่ือขับเคล่ือนเชนเดียวกับ BEV แตมีแหลงท่ีมาของพลังงานแตกตางกัน 
โดยยานยนตประเภทน้ีจะใชไฮโดรเจนมาทําปฏิกิริยากับกาซออกซิเจน เพ่ือใหไดพลังงานไฟฟา 
(หรือท่ีเรียกวา เซลลเช้ือเพลิง) เพ่ือการขับเคล่ือน และมีแบตเตอร่ีเพ่ือกักเก็บพลังงานไวใชดวย 

 
ผลไดทางสังคมท่ีสําคัญจากการใชงานยานยนตไฟฟา คือ ชวยลดมลพิษตอส่ิงแวดลอม ใน

เร่ืองเสียงและอากาศ อยางไรก็ดี การพิจารณาวาผลไดในเร่ืองอากาศน้ันจะมากหรือนอย ตอง
พิจารณาวาประเทศหน่ึง ๆ มีแหลงท่ีมาของการผลิตพลังงานไฟฟาอยางไรดวย ซ่ึงเปนการคํานวณ
ปริมาณการปลอย CO2 ท่ีครอบคลุมต้ังแตกระบวนการผลิตไฟฟาจนกระท่ังปลอยมลพิษท่ีปลายทอ
ยานยนต (Well-To-Wheel) กลาวคือ หากประเทศใชถานหินเปนเช้ือเพลิงเพ่ือผลิตไฟฟา ผลไดจาก
การใชงานรถยนตไฟฟาแบบ BEV แทบจะไมมีความแตกตางจากการใชรถเคร่ืองยนตสันดาปภายใน
เลย แตหากประเทศสามารถใชพลังงานทดแทน (Renewable energy) ท่ีเปนพลังงานสะอาด เชน 
แสงแดด ลม น้ัน การใชงานรถยนตไฟฟาแบบ BEV จะปลอย CO2 เพียง 1 ใน 10 ของการใชงานรถ
เคร่ืองยนตสันดาปภายใน สําหรับกรณีประเทศไทยท่ีใชกาซธรรมชาติเปนวัตถุดิบหลักรวมกับเช้ือเพลิง
อ่ืน ๆ ผลิตไฟฟา พบวา ปริมาณการปลอย CO2 จากรถยนตไฟฟาแบบ BEV มีปริมาณประมาณ

คร่ึงหน่ึงของรถเคร่ืองยนตสันดาปภายใน (รูปท่ี 2-1) จึงอาจกลาวสรุปในเบ้ืองตนไดวา การใชงานยาน

ยนตไฟฟาในประเทศไทยจะชวยลดปญหามลพิษทางส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากการคมนาคมขนสงได   
 

รูปท่ี 2-1 เปรียบเทียบผลลัพธการปลดปลอย CO2 ของยานยนตไฟฟากับรูปแบบของการผลิตไฟฟาแบบตาง ๆ 

 
ท่ีมา: คํานวณโดยสถาบันยานยนต 
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2.1.2 การเชื่อมตอและขับขี่ยานยนตอัตโนมัติ (Connected and Automated Vehicle: CAV) 
เน่ืองดวยความกาวหนาทางเทคโนโลยีสารสนเทศและความตองการของผูบริโภคท่ีตองการ

ความสะดวกสบายในการใชงานยานยนตมากย่ิงข้ึน ทําใหผูผลิตยานยนตนําเทคโนโลยีการเช่ือมตอ
ยานยนตกับส่ิงตาง ๆ (Connected vehicle) มาใชในยานยนตมากย่ิงข้ึน อาทิ การใชแอพพลิเคช่ัน
ส่ังการรถยนตจากภายนอก  การเช่ือมตอกับอินเตอรเน็ตเพ่ือใชในระบบนําทาง ระบบใหความบันเทิง
และอํานวยความสะดวกตาง ๆ (Infotainment) ในรถ เปนตน อยางไรก็ดี การเช่ือมตอดังกลาว 
นอกจากจะอํานวยความสะดวกแกผูใชงานแลว ยังถูกนํามาใชเพ่ือพัฒนาการทํางานของยานยนตใหมี
ความสามารถขับข่ีอัตโนมัติ (Automated vehicle) ไดอีกดวย 

การเชื่อมตอยานยนตกับสิ่งตาง ๆ (Connected vehicle) จําแนกไดดังน้ี 
V2V Vehicle-to-Vehicle ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับยานยนตคันอ่ืน ๆ 
V2I Vehicle-to-Infrastructure ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับโครงสรางพ้ืนฐาน 
V2P Vehicle-to-Pedestrian ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับผูเดินถนน 
V2G Vehicle-to-Grid ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับระบบจายไฟฟา 
V2H Vehicle-to-Home ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับอาคารท่ีพักอาศัย 
V2X Vehicle-to-Everything ยานยนตท่ีเช่ือมตอกับทุกส่ิงท่ีกลาวไปขางตน 

ยานยนตขับขี่อัตโนมัติ (Autonomous Vehicle) แบงระดับออกไดเปน 6 ระดับ ต้ังแต 
0-5 ตามความสามารถขับข่ีไดดวยตนเองของยานพาหนะ ดังน้ี 

ระดับท่ี 0 ผูขับข่ี ควบคุมยานพาหนะเองท้ังหมด 
ระดับท่ี 1  รถยนตมีระบบชวยเหลือผูขับข่ี (Assist) ซ่ึงผูขับข่ีและระบบควบคุมรถยนต เชน ระบบ

ชวยขับ (Adaptive Cruise Control) ท่ีคนขับเปนผูควบคุมพวงมาลัย และระบบเปน
ผูควบคุมความเร็วของรถเพียงอยางเดียว หรือระบบชวยจอด (Park assist) ท่ีคนขับ
เปนผูควบคุมความเร็ว ในขณะท่ีระบบเปนผูควบคุมการเล้ียวจอดเทาน้ัน เปนตน 

ระดับท่ี 2 รถยนตท่ีมีระบบเปนผูควบคุมรถยนต ดานการเรง การเบรก และการบังคับเล้ียว
มากกวา 1 ดานข้ึนไป แตอยางไรก็ตามการควบคุมรถยนตยังเปนหนาท่ีหลักสําหรับ
คนขับอยู เชน ระบบจอดรถยนตอัตโนมัติ (Automate Parking System) ท่ีผูขับข่ีมี
หนาท่ีเพียงเปล่ียนเกียรของรถยนตใหสอดคลองกับการเคล่ือนท่ีเขาจอดตามท่ีระบบ
รองขอ 

ระดับท่ี 3 ระบบเปนผูควบคุมรถยนตไดเองในพ้ืนท่ีมีการควบคุมเฉพาะ หรือสภาพแวดลอมท่ี
เหมาะสมกับระบบ เชน ระบบ Auto Pilot หรือระบบขับเคล่ือนอัตโนมัติในขณะท่ี
การจราจรติดขัด โดยท่ีผูขับข่ีไมจําเปนตองเฝาระวังระบบตลอดเวลา ซ่ึงหมายถึงผูขับ
สามารถทํากิจกรรมอ่ืน เชน พิมพขอความทางโทรศัพท ดูโทรทัศน ได แตคนขับทํา
หนาท่ีเฝาระวังการขับข่ีของระบบ และสามารถเขาควบคุมรถยนตไดทันทีเม่ือระบบไม
สามารถควบคุมรถไดอยางเหมาะสม  

ระดับท่ี 4 ระบบสามารถควบคุมรถยนตไดท้ังหมด ซ่ึงการใชการควบคุมในระดับน้ี ไมจําเปนตอง
ขับข่ีในพ้ืนท่ีท่ีกําหนดหรือในสถานการณเฉพาะ สามารถใชในสถาพการจราจร
โดยท่ัวไป และหากเกิดเหตุฉุกเฉินระบบจะสามารถควบคุมรถใหเหมาะสม เชน ใช
ระบบเบรกฉุกเฉิน ได และผูขับข่ีสามารถเขาควบคุมรถตอได   
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ระดับท่ี 5 ระบบสามารถควบคุมรถได เองท้ังหมด ไมมีขอจํากัดดานพ้ืนท่ีใชงาน และไม
จําเปนตองมีผูขับข่ีเฝาระวังแมกระท่ังเร่ืองความปลอดภัย เชน Robot Taxi  

การใชงานยานยนตท่ีมีระบบขับข่ีอัตโนมัติจะมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน เม่ือรถแตละคันสามารถส่ือสาร
กันเอง เพ่ือปองกันการเกิดอุบัติเหตุ รวมท้ังส่ือสารกับส่ิงอ่ืน ๆ ท่ีอยูในสภาพแวดลอมได (Connected 
mobility) อาทิ การส่ือสารกับระบบสัญญาณจราจร เพ่ือประโยชนในดานการจัดการจราจร เช่ือมตอ
กับกับสถานีประจุไฟฟา เพ่ือการวางแผนการใชพลังงาน หรือการเช่ือมตอกับหนวยงานกูภัย กรณีท่ี
รถยนตเกิดอุบัติเหตุ เปนตัน ซ่ึงปจจุบันผูผลิตรถยนตไดเร่ิมนําเทคโนโลยีการส่ือสารมาใชงานกับยาน
ยนตแลว โดยการเช่ือมตอกับอินเตอรเน็ตและดาวเทียม เพ่ือใชกับระบบแผนท่ีนําทาง และความ
บันเทิงตาง ๆ แกผูโดยสาร ดังน้ัน เทคโนโลยีการเช่ือมตอ (Connected) และขับข่ีอัตโนมัติ 
(Automated) จึงมักจะมาคูกัน  

การทํางานของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ประกอบดวย 3 สวนหลักๆ ดังน้ี สวนแรก คือสวนท่ี
เปนอุปกรณตรวจจับตาง ๆ (Sensor) ท่ีทําหนาท่ีตรวจจับส่ิงแวดลอมรอบรถ เชน กลอง Radar Lidar 
และรับขอมูลจากโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) เชน ขอมูลตําแหนงสถานท่ี การอานปายจราจร
ตาง ๆ และเม่ือไดขอมูลเหลาน้ีมาแลวจะนําไปสูการทํางานใน สวนท่ีสอง ทําหนาท่ีประมวลผลวา
รถยนตจะขับข่ีอยางไรใหปลอดภัย รวมถึงการขับเคล่ือนไปในเสนทางท่ีเหมาะสม โดยการคํานวณ
เสนทางและวางแผนการขับอยางเหมาะสมกับสถานการณในขณะน้ัน และจากน้ันสวนท่ีสาม เม่ือ
ระบบคํานวณวาจะไปอยางไร ทางไหนอยางปลอดภัยแลว ระบบจะควบคุมรถไปตามเสนทางท่ี
วางแผนไว โดยควบคุมความเร็วและทิศทางของรถ ไดแก ควบคุมระบบขับเคล่ือน ระบบเบรก และ
ระบบพวงมาลัย  

การพัฒนายานยนตขับข่ีอัตโนมัติ จะทําใหเกิดช้ินสวนและอุปกรณใหม ๆ ท่ีเกิดข้ึนในรถยนต

และมีจํานวนคอนขางมาก (รูปท่ี 2-2) ทําใหมีสัดสวนมูลคาสูงในรถยนตหน่ึงคัน อยางไรก็ดี ผูผลิต

สวนประกอบเหลาน้ีอาจเปนผูผลิตในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตเดิม หรืออาจเปนผูผลิตท่ีมาจาก
อุตสาหกรรมอ่ืน ๆ เชน คอมพิวเตอร การส่ือสาร ไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส เปนตน ซ่ึงหากเปนเชนน้ัน 
มูลคาช้ินสวนท่ีเพ่ิมข้ึนอาจจะไมไดอยูในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตอีกตอไป 

 

รูปท่ี 2-2 ช้ินสวนและอุปกรณท่ีนํามาใชในยานยนตขับข่ีอัตโนมัติของบริษัทตาง ๆ 

 
ท่ีมา: : Autonomous Vehicle Sensors Conference, June 26 2018, San Jose 
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2.1.3 การใชยานพาหนะรวมกัน (Shared mobility) 
ในอนาคต โลกจะเกิดการเปล่ียนแปลงหลายมิติ โดยหน่ึงแนวโนมอนาคต (Mega trend) ท่ี

สําคัญคือ Urbanization หรือการขยายตัวของเมืองและวิถีชีวิตของประชากรในเมืองใหญ โดยใน
ปจจุบันมีประชากรท่ีอาศัยอยูในเขตเมืองประมาณรอยละ 51 ของประชากรท้ังหมด แตภายในป ค.ศ. 
2050 จํานวนดังกลาวจะเพ่ิมเปนรอยละ 70 ท้ังน้ีผลจาก Urbanization จะทําใหเกิดเมืองขนาดใหญ 
ซ่ึงเปนเมืองท่ีมีผูอยูอาศัยขนาด 10 ลานคนข้ึนไป หรือท่ีเรียกวา Mega City เม่ือเขตเมืองขยายมาก
ข้ึน จะเกิดความแออัดมากข้ึนตามไปดวย ดังน้ันการดํารงชีวิตของผูคนจึงเปล่ียนแปลงไป สินคาและ
บริการตาง ๆ ตองรองรับวิถีชีวิตท่ีเปล่ียนแปลงไป ดวยความจํากัดของพ้ืนท่ีเมือง ทําใหการใชงานยาน
ยนตจะเปล่ียนรูปแบบจากการเคล่ือนยายรถ (Transportation) ไปสูการเคล่ือนยายคน (Mobility) 
กลาวคือ ผูคนเลือกจะเปนเจาของพาหนะลดลง แตจะใชบริการขนสงสาธารณะตาง ๆ ท่ีทําใหไปสู
จุดหมายไดรวดเร็วท่ีสุด ทําใหอัตราการถือครองรถยนตลดลง การใชงานรถยนตรวมกัน (Shared 
mobility) จะมีบทบาทมากข้ึน และอาจสงผลใหรูปลักษณของรถยนตท่ีใชรวมกันแตกตางไปจาก
รถยนตท่ีใชในปจจุบัน ซ่ึงการใชงานรถยนตรวมกัน จะทําใหอัตราการถือครองรถยนตสวนบุคคลลดลง 
ผูบริโภครถยนตท่ีมีลักษณะเปนลูกคารายบุคคลจะลดลง เปล่ียนมาเปนผูประกอบการใหบริการการใช
งานรถยนตรวมกัน (Shared mobility) แตอยางไรก็ตาม เม่ือมีความนิยมใชงานรถยนตรวมกันมาก
ข้ึน จะทําใหอัตราการใชงานรถยนตตอคัน (Utilization) มากข้ึน สงผลใหอัตราการเปล่ียนรถยนต 
(Vehicle Turnover) จะเพ่ิมมากข้ึนเชนกัน 

การใชยานพาหนะรวมกันสามารถเกิดข้ึนไดกับยานพาหนะทุกประเภท อาทิ รถจักรยาน 
จักรยานยนต รถยนต รถโดยสาร และมีรูปแบบการใชงานท่ีหลากหลาย โดยอาจจําแนกเปนประเภท
ใหญ ๆ ได 3 ประเภท ดังน้ี 

1) ระบบขนสงมวลชน (Mass transit) ไดแก รถตูและรถโดยสารประจําทาง 
2) แบบเปนผูโดยสาร (Ride sharing) ไดแก รถเชาท่ีจางคนขับ (Private hire) รถแท็กซ่ี การน่ัง

รวมทางไปกับผูอ่ืน (Car pool) 
3) แบบเปนผูขับข่ี (Drive sharing) ไดแก รถท่ีเชาขับท้ังแบบท่ีตองคืน ณ จุดท่ีกําหนด (Station 

based) หรือแบบคืนท่ีใดก็ได (Free floating)  
โดยประเภทท่ี 2 และ 3 สามารถจําแนกเปนประเภทยอยไดอีกวา ยานพาหนะคันน้ันมีเจาของเปน
บุคคลท่ัวไปหรือเปนนิติบุคคล 

 
2.1.4 เทคโนโลยียานยนตสมัยใหมและประโยชนการใชงาน  

จากคุณสมบัติและขอดีของเทคโนโลยี A-C-E-S ท่ีกลาวไปขางตน พบวา แตละเทคโนโลยีมี
บทบาทและความสามารถท่ีจะสรางประโยชนบางอยางใหกับสังคมได กรณียานยนตไฟฟาเปนท่ีแนชัด
วาสามารถชวยแกไขปญหาส่ิงแวดลอมทางเสียงและอากาศได กรณียานยนตท่ีมีความสามารถ
เช่ือมตอหรือความสามารถขับข่ีอัตโนมัติมาใชงาน จะชวยใหเกิดความปลอดภัยในการขับข่ีมากย่ิงข้ึน 
รวมท้ังชวยลดปญหาจราจรได โดยหากนําเทคโนโลยีท้ังสามมาใชงานรวมกัน ประกอบกับการ
ปรับเปล่ียนรูปแบบไปสูการใชยานพาหนะรวมกันมากย่ิงข้ึน จะทําใหผลไดของการนําเทคโนโลยีมาใช

มีประโยชนมากย่ิงข้ึน (รูปท่ี 2-3) ตัวอยางเชน ในประเทศสิงคโปรท่ีทดลองนํายานยนตไฟฟาท่ี

สามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับ 5 มาใชงานสําหรับขนสงสาธารณะ สงผลใหเกิดการใชพ้ืนท่ีไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 
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 กลาวโดยสรุปไดวา ยังไมมีเทคโนโลยีตัวใดตัวหน่ึงท่ีสามารถแกปญหาท่ีเกิดข้ึนในสังคมไดทุก
เร่ือง ดังน้ัน ประเทศไทยจึงตองพิจารณาเร่ืองเหลาน้ีรวมกันเพ่ือสรางอนาคตของประเทศ โดย
นอกจากจะคํานึงถึงประโยชนดานการใชงานแลว ยังตองคํานึงถึงภาคอุตสาหกรรมการผลิตท่ี
เก่ียวของท่ีอาจไดรับผลกระทบทางลบจากการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยี รวมท้ังตองเรงสร าง
ความสามารถการแขงขันเพ่ือชวงชิงมูลคาทางธุรกิจของเทคโนโลยีท่ีจะเกิดใหมใหได 

 

รูปท่ี 2-3 ประโยชนท่ีจะเกิดข้ึนจากการนําเทคโนโลยียานยนตสมัยใหมมาใช 

 
ท่ีมา: Transportation Research Board of the National Academics, USA (2017) 
   
2.2 นโยบายและเปาหมายดานยานยนตสมัยใหมของประเทศตาง ๆ 

เพ่ือลดการปลอยกาซเรือนกระจกของภาคขนสง รถยนตท่ีผลิตข้ึนใหมจําเปนตองมีอัตราการใช
เช้ือเพลิงท่ีมีประสิทธิภาพสูงข้ึน หรืออัตราการใชเช้ือเพลิงเฉล่ียของรถยนตตองลดลงจาก 8.3 ลิตรตอ 100 
กิโลเมตร ในป ค.ศ. 2005 เปน 4.2 ลิตรตอ 100 กิโลเมตร ในป ค.ศ. 2030 ผลดังกลาว ทําใหประเทศตาง ๆ 
จึงตองกําหนดกฎระเบียบการปลอยกาซเรือนกระจกและมลพิษจากยานยนตเขมงวดมาก ย่ิงข้ึน ท้ังน้ี การ
กําหนดการใชพลังงานและปลอยกาซเรือนกระจก มักดําเนินการผานการกําหนดมาตรฐานการใชพลังงาน 
(Fuel economy) ซ่ึงปจจุบันมีประเทศตาง ๆ ท่ีบังคับใชมาตรการกําหนดอัตราการใชพลังงานแลวหลาย
ประเทศ อาทิ สหรัฐอเมริกา ประเทศในกลุมยุโรป ญ่ีปุน จีน บราซิล เม็กซิโก ซาอุดิอาระเบีย อินเดีย รวมท้ัง
ประเทศไทยและประเทศสวนใหญ มักใชวิธีท่ีเรียกวา CAFE (Corporate Average Fuel Economy)  หรือวิธี
คํานวณคาการใชพลังงานรถยนตโดยเฉล่ียของผูผลิตรถยนตแตละรายท่ีจําหนายในตลาดน้ัน ๆ และมีเปาหมาย
คาการใชเช้ือเพลิงจําแนกตามขนาดหรือนํ้าหนักรถยนต โดยประเทศตาง ๆ มีเปาหมายของอัตราการใช

พลังงานในยานยนต ดังรูปท่ี 2-4 แตอยางไรก็ตาม ดวยเทคโนโลยียานยนตท่ีทําใหรถท่ีใชเคร่ืองยนตขับเคล่ือน 

(Internal combustion engine: ICE) มีประสิทธิภาพการใชพลังงานสูงข้ึน ในขณะท่ีตนทุนการผลิตยังแขงขัน
ได เปนเร่ืองท่ีทําไดยาก จึงทําใหผูผลิตหลายรายนํารถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟา (Motor driven) 
วางจําหนาย เพ่ือทําใหคาเฉล่ียการใชพลังงานรวมอยูในเกณฑท่ีกําหนด 
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รูปท่ี 2-4 เปาหมายอัตราการใชพลังงานในยานยนตของประเทศตาง ๆ 

 
ท่ีมา: Kosuke (2017). Development of fuel economy regulations and impact on automakers. 
 

จากแรงกดดันดานการควบคุมปริมาณการปลอย CO2 และแนวโนมการพัฒนายานยนตของผูผลิตไปสู
ยานยนตไฟฟา ทําใหประเทศตาง ๆ กําหนดเปาหมายปริมาณการใชงานยานยนตไฟฟาในชวงระยะเวลาตาง ๆ 
รวมท้ังกําหนดชวงเวลายกเลิกการใชงานรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตสันดาปภายใน (ICE Ban) โดยเร่ิมต้ังแตป ค.ศ. 
2025 เปนตนไป นอกจากน้ี ประเทศสมาชิก International Energy Agency (IEA) จํานวน 10 ประเทศ ได
เขารวมโครงการ EV 30@30 เพ่ือต้ังเปาหมายการจําหนายรถยนตไฟฟาแบบเสียบปล๊ัก2-1 (PEV) ใหมีสัดสวน
รอยละ 30 ของปริมาณการจําหนายรถยนตท้ังหมด เพ่ือเปนการลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกให
สอดคลองกับเปาหมาของขอตกลงปารีส (Paris agreement) ซ่ึงจากนโยบายในปจจุบันไมสามารถทําใหบรรลุ
เปาหมายได ในเวลาเดียวกัน บางประเทศไดเร่ิมศึกษาการนํายานยนตท่ีมีความสามารถขับข่ีอัตโนมัติมาใชงาน 
ซ่ึงนอกจากจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานแลว ยังชวยเพ่ิมความปลอดภัยและความสะดวกสบายใน
การขับข่ีไดอีกดวย (รูปท่ี 2-5) 

 
  

                                            
2-1 ประกอบไปดวย รถยนตไฟฟาแบบผสมเสียบปล๊ัก (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) และ รถยนตไฟฟาแบตเตอร่ี (Battery Electric 
Vehicle, BEV) 
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รูปท่ี 2-5 เปาหมายการใชงานยานยนตสมัยใหมของประเทศตาง ๆ 

 
 

ท้ังน้ี ไดนําตัวอยางการกําหนดนโยบายดานยานยนตสมัยใหมของประเทศตาง ๆ โดยจําแนกเปนสอง
กลุมใหญ ไดแก กลุมประเทศท่ีเปนเจาของเทคโนโลยี ซ่ึงเปนผูกําหนดทิศทางเทคโนโลยียานยนต และกลุม
ประเทศในภูมิภาคอาเซียน ท่ีตองการเปนฐานการผลิตยานยนตสมัยใหม ซ่ึงอาจจะเปนคูแขงของประเทศไทย
ในอนาคตได โดยรายละเอียดนโยบายของประเทศตาง ๆ มีดังน้ี 
 

กลุมประเทศท่ีเปนเจาของเทคโนโลยี 
2.2.1 ประเทศจีน 

อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศจีนเร่ิมตนต้ังแตทศวรรษท่ี 1960 และเติบโตอยางกาว
กระโดดในชวงทศวรรษท่ี 2000 ซ่ึงเปนชวงท่ีประเทศจีนเขาเปนสมาชิกองคกรการคาโลก (WTO) 
กระท่ังปจจุบันท่ีประเทศจีนเปนผูผลิตรถยนตจํานวนมากท่ีสุดในโลก ซ่ึงการผลิตเกือบท้ังหมดเปนไป
เพ่ือตอบสนองอุปสงคในประเทศ อยางไรก็ดี แมวาประเทศจีนจะพึงพอใจกับอุตสาหกรรมยานยนตท่ี
เติบโตอยางตอเน่ือง แตน่ันทําใหประเทศจีนตองเผชิญกับความตองการพลังงานท่ีเพ่ิมข้ึน ปญหา
มลพิษทางส่ิงแวดลอม ปญหาการจราจรแออัด และความตองการดานจราจรท่ีปลอดภัยมากข้ึนตาม
ไปดวย ดวยเหตุดังกลาวจึงทําใหในเดือนตุลาคม 2015 รัฐบาลจีนประกาศแผนท่ีนําทางทางเทคโนโลยี 
(Technology roadmap) ยานยนต ซ่ึงเปนสวนหน่ึงของนโยบาย “Made in China 2025” เพ่ือการ
ลดใชพลังงานและลดมลพิษทางส่ิงแวดลอมในยานยนต โดยแบงการดําเนินการเปน 3 ระยะ (ป ค.ศ. 
2020 2025 และ 2030) ใน 3 เร่ือง ดังน้ี  
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(1) ยานยนตประหยัดพลังงาน (Energy-saving vehicles) รัฐบาลกลางกําหนดอัตราส้ินเปลือง
พลังงานสําหรับรถยนตน่ังท่ีผลิตข้ึนใหมทุกประเภทท่ีภายในป ค.ศ. 2020 ตองมีอัตรา
ส้ินเปลืองพลังงาน 5 ลิตรตอ 100 กิโลเมตร จากน้ันภายในป ค.ศ. 2025 อัตรา 4 ลิตรตอ 
100 กิโลเมตร และภายในป ค.ศ. 2025 อัตรา 3.2 ลิตรตอ 100 กิโลเมตร รวมท้ังมีเปาหมาย 
เพ่ิมสัดสวนรถยนตประหยัดพลังงานท่ีเปนตราสินคาของตัวเองใหเปนรอยละ 40 ของรถยนต
ท่ีจําหนายท้ังหมด และตองผลิตช้ินสวนสําคัญในประเทศใหไดรอยละ 50 ของช้ินสวนท้ังหมด  

(2) ยานยนตสมัยใหม (New-energy vehicles: NEV) ประกอบดวย รถ BEV PHEV และ FCEV 
ซ่ึงรัฐมีเปาหมายเพ่ิมจํานวนรถยนตดังกลาวใหได 1 ลานคัน ภายในป ค.ศ. 2020 และเพ่ิม
เปน 3 ลานคัน ในป ค.ศ. 2025 

(3) การนําระบบสารสนเทศมาใชเพ่ือเช่ือมโยงยานยนตเขาดวยกัน (Connected vehicles) 
ประเทศจีนมีเปาหมายเพ่ิมสัดสวนรถยนตท่ีใชงานระบบชวยขับข่ี (Driver-assistance 
vehicle) และรถก่ึงขับข่ีอัตโนมัติ (Partially-automated vehicle) ใหเปนรอยละ 50 ของ
ปริมาณรถยนตท่ีใชงานท้ังหมด ภายในป ค.ศ. 2020 
ประเทศจีนมุงหวังวาจะสามารถเพ่ิมปริมาณยานยนตท่ีประหยัดพลังงานหรือใชพลังงาน

ทางเลือกใหเพ่ิมมากข้ึน รวมท้ังยังมีแผนดําเนินการระบบจราจรอัจฉริยะ ท่ีจะชวยแกปญหาความ
แออัดของการจราจร และปญหาดานความปลอดภัยจากการจราจรอีกดวย ย่ิงไปกวาน้ัน รัฐบาลกลาง
ยังจะดําเนินการสงเสริมการผลิตรถยนตและช้ินสวน ใหมีความสามารถแขงขันเพ่ิมข้ึน สามารถพัฒนา
และผลิตช้ินสวนยานยนตท่ีสําคัญ และสามารถสรางตราสินคาของตนเองใหเปนท่ียอมรับในระดับ
สากลได 

หากจีนจะประสบความสําเร็จตามท่ีตองการน้ัน จะตองมีการลงทุนในทุก ๆ ดาน ดวยมูลคาท่ี
สูง ดังน้ันรัฐบาลจีนจึงสนับสนุนท้ังดานการวิจัยและพัฒนา การสรางมาตรฐาน การต้ังศูนยทดสอบ
พ้ืนท่ีนํารองใชงาน และการสรางส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ นอกจากน้ียังใหเงินอุดหนุนเพ่ือ
สนับสนุนใหประชาชนใชงานยานยนตสมัยใหมดวย  

ในดานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ บริษัทดานเทคโนโลยีของจีนรวมท้ังบริษัทรถยนตไดลงทุนวิจัย
พัฒนาจํานวนมาก มีท้ังการพัฒนาแพลตฟอรมของระบบขับข่ีอัตโนมัติในข่ือโครงการ Apollo โดย
บริษัท Baidu และจัดต้ังศูนยทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศ เชน เซียงไฮ เทียนสิน เปนตน 
และไดทดสอบจริงในหลายเมืองในประเทศจีน  

 
2.2.2 ประเทศในกลุมทวีปยุโรป 

เพ่ือปฏิบัติตามขอตกลงปารีส (Paris agreement) เร่ืองลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 
ในเดือนมิถุนายน 2016 สหภาพยุโรปจึงไดมีนโยบายมุงไปสูเศรษฐกิจแบบคารบอนตํ่า โดยหน่ึงในการ
ดําเนินงานเพ่ือไปสูเปาหมายดังกลาว คือ การประกาศยุทธศาสตรการคมนาคมและขนสงแบบ
คารบอนตํ่า (Low-Emission Mobility Strategy) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือจัดการเร่ืองการคมนาคม
และขนสงท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม และในขณะเดียวกันยังทําใหสหภาพยุโรปคงความสามารถการ
แขงขันทางอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงในเวลาตอมาคณะกรรมาธิการยุโรป ไดประกาศมาตรการเพ่ือ
ไปสูเปาหมายดังกลาว โดยมาตรการแรกประกาศในเดือนพฤษภาคม 2017 ภายใตช่ือ “Europe on 
the Move Package” และถูกปรับปรุงอีกคร้ังในเดือนกันยายน 2017 ภายใตช่ือ “Clean mobility 
package” ซ่ึงตองการใหยุโรปเปนผูนําดานนวัตกรรมยานยนต ระบบดิจิตอล และลดการปลอยกาซ
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คารบอนไดออกไซด โดยใน Clean mobility package ประกอบดวยมาตรฐานการปลอย CO2 การ
สงเสริมการใชงานยานยนตสะอาด เชน การใชงานในรถยนตของภาครัฐ การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานเช้ือเพลิงทดแทน การสงเสริมการใชขนสงสาธารณะหลายประเภทรวมกัน และการสงเสริมการ
ผลิตแบตเตอร่ี 

ปจจุบันสหภาพยุโรปกําหนดเปาหมายการปลอย CO2 เฉล่ียของผูผลิตรถยนตแตละรายท่ี 
130 กรัมตอกิโลเมตร และคณะกรรมาธิการยุโรปต้ังเปาหมายลดปริมาณการปลอย CO2 ในยานยนต
ใหมท่ีเปนยานยนตขนาดเล็ก (Light duty vehicle) ใหไดรอยละ 15 ป ค.ศ. 2025 และรอยละ 30 
ในป ค.ศ. 2030 ซ่ึงดําเนินการโดยกําหนดมาตรฐานการปลอย CO2 สําหรับรถยนตน่ังและรถตูท่ีอัตรา 
95 และ 147 กรัมตอกิโลเมตร ตามลําดับ โดยอางอิงการทดสอบแบบ New European Driving 
Cycle (NEDC) ภายในป ค.ศ. 2021 แลวหลังจาก น้ันจะเปล่ียนไปอางอิงการทดสอบแบบ 
Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure (WLTP) และหากไมสามารถดําเนินการ
ตามขอกําหนดได รถแตละคันจะตองเสียคาปรับ 95 ยูโรตอกรัม CO2 ตอกิโลเมตรท่ีเกินจากคาท่ี
กําหนด อยางไรก็ตามดวยแผน Low-emission mobility ท่ีประกาศไวในป ค.ศ. 2016 ท่ียุโรป
ตองการลดการปลอยกาซเรือนกระจกภาคขนสงใหลดลงไมนอยกวารอยละ 60 ภายในป ค.ศ. 2050 
จึงสงผลใหภายหลังป ค.ศ. 2030 มาตรฐานการปลอย CO2 ของยุโรปจะเขมงวดมากข้ึนอีก  

นอกจากการกําหนดมาตรฐานการปลอย CO2 แลว หลายประเทศในยุโรปยังไดประกาศหาม
จําหนายรถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตสันดาปภายใน (ICE) ในอนาคตอันใกลน้ีดวย อาทิ นอรเวยเร่ิมบังคับใช
ในป ค.ศ. 2025 เยอรมนีและเนเธอรแลนดเร่ิมบังคับใชในป ค.ศ. 2030 ฝร่ังเศสและสหราชอาณาจักร
เร่ิมบังคับใชในป ค.ศ. 2040 เปนตน 

ในดานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ประเทศในสหภาพยุโรปบางประเทศไดออกกฎหมาย และ
ขอกําหนดท่ีเก่ียวของกับรถยนตขับข่ีอัตโนมัติดวย เชน ประเทศเยอรมนีออกขอกําหนด อนุญาตใหผู
ขับข่ีสามารถใชงานรถยนตอัตโนมัติในระดับท่ี 3 และ 4 ได และในสหราชอาณาจักรถึงแมวาจะไมมี
กฎหมายหามทดสอบรถยนต อัตโนมัติบนถนน แต Centre for Connected & Autonomous 
Vehicle (CCAV) ไดตีพิมพคูมือ Code of Practice: Automated vehicle trialling เพ่ือเปนแนวทาง
ในการทดสอบรถยนตอัตโนมัติ พรอมกับผลักดันใหทบทวนขอกฎหมายตาง ๆ เพ่ือรองรับการใชงาน 
CAV ในอนาคตอีกดวย 

นอกจากน้ี สหราชอาณาจักร ยังใหความสําคัญกับการทําวิจัยและพัฒนา โดยมีการใหทุน
สนับสนุนโครงการวิจัยและพัฒนาต้ังแตป ค.ศ. 2014 สงผลใหมีโครงการท่ีไดรับการสนับสนุนกวา 70 
โครงการ และมีหนวยงานเขารวมมากกวา 200 หนวยงาน โดยหัวขอการทําวิจัยและพัฒนา
ประกอบดวย เทคโนโลยียานยนต การใชงานในยานพาหนะท่ีไมใชรถยนต การเช่ือมตอส่ือสารและ
ความปลอดภัย โครงสรางพ้ืนฐาน มาตรฐานและการทดสอบ และรูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

 
2.2.3 ประเทศสหรัฐอเมริกา 

สหรัฐอเมริกาเปนอีกประเทศท่ีกําหนดมาตรฐานการใชพลังงานและการปลอย CO2 โดย
มาตรฐานฉบับใหม มีผลบังคับต้ังแตป ค.ศ. 2017-2025 โดยมีคาเปาหมายท่ีแตกตางกันระหวาง

รถยนตน่ังและรถบรรทุกขนาดเล็ก (Light truck) (ตารางท่ี 2-1) แตอยางไรก็ตาม รัฐบาลทรัมปมี

แนวโนมจะลดความเขมงวดของมาตรฐานดังกลาวลง ดวยเห็นวามาตรฐานดังกลาวมีความเขมงวด
มากเกินไป โดยขอกําหนดฉบับใหมจะบังคับใชกับรถยนตท่ีวางจําหนายในป ค.ศ. 2022-2025 ดังน้ัน 
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ดวยแนวโนมการผอนคลายขอกําหนดดังกลาว จึงอาจทําใหแนวโนมการเติบโตของยานยนต ท่ีใช
มอเตอรขับเคล่ือนในสหรัฐฯ ชากวาภูมิภาคอ่ืน ๆ 

 

ตารางท่ี 2-1 ขอกําหนดอัตราการใชเช้ือเพลิงและอัตราการปลอย CO2 ของสหรัฐอเมริกา 

ขอกําหนด ป ค.ศ. 
2016 

ป ค.ศ. 
2021 

ป ค.ศ. 
2025 

อัตราการใชเช้ือเพลิง (ไมลตอแกลลอน)    
รถยนตน่ัง 37.8 46.1 55.3 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 28.8 32.6 39.3 
อัตราการปลอย CO2 (กรัมตอไมล)    
รถยนตน่ัง 225 172 143 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 298 249 203 

ท่ีมา: International Energy Agency (2016). Global Ev Outlook 2016 Beyond One Million 
Electric Cars. 

 
แตอยางไรก็ตาม ในป ค.ศ. 2013 รัฐตาง ๆ ในประเทศสหรัฐอเมริกาจํานวน 10 รัฐ ไดแก 

แคลิฟอรเนีย คอนเนคติกัต แมร่ีแลนด แมสซาชูเซตส นิวยอรค โอเรกอน โรดไอแลนด และเวอรมอต 
ลงนามในขอตกลง (MOU) กอต้ัง ZEV Program Implementation Task Force โดยมีจุดประสงค
เพ่ือรวมมือกัน สนับสนุนการสรางตลาดรถยนตท่ีไมปลดปลอยมลภาวะ (Zero Emission Vehicle: 
ZEV) เพ่ือใหบรรลุเปาหมายมีรถยนต ZEV สะสมบนถนน 3.3 ลานคัน ในป ค.ศ.2025 รวมถึง
แผนการทําวิจัย เพ่ือเปนขอมูลในการจัดทําแผนพัฒนาอุตสาหกรรมตอไป ซ่ึงโครงการน้ีไดดําเนินการ
ภายใตแผนปฏิบัติการ ป ค.ศ. 2018-2020 โดยมีแนวทางสงเสริม ZEV ใน 5 ดาน ไดแก (1) การให
ความรูแกผูบริโภค (2) ลงทุนและสงเสริมใหติดต้ังอุปกรณประจุไฟฟาในท่ีสาธารณะ (3) ใหสิทธิ
ประโยชนแกผูบริโภคท่ีซ้ือรถ ZEV (4) ใหสิทธิประโยชนแกหนวยงานของรัฐท่ีเปล่ียนจากรถยนต
เคร่ืองยนตสันดาปภายในเปนรถยนต ZEV และ (5) สราง Platform ท่ีสนับสนุนตัวแทนจําหนาย
รถยนตท่ีเปนผูนําในการจําหนายรถยนต ZEV 

นอกจากนโยบายดานยานยนตไฟฟาแลว ในสหรัฐอเมริกายังมีการเคล่ือนไหวเพ่ือสงเสริมการ
ใชงานรถยนตอัตโนมัติอีกดวย แตอยางไรก็ตามการเคล่ือนไหวดังกลาวเปนการสงเสริมใหเกิดการใช
งานรถยนตอัตโนมัติดวยความปลอดภัย ผานคูมือ Automated Driving System 2.0 ของ National 
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) เปนคูมือท่ีแสดงใหเห็นถึงตัวแปรสําคัญในการ
ออกแบบระบบรถยนตอัตโนมัติเพ่ือใหผูผลิตมีกรอบในการออกแบบใหระบบสามารถใชงานไดอยาง
ปลอดภัย และสามารถประเมินระบบของตนเองไดวามีความปลอดภัยมานอยเพียงใดใหผูบริโภคไดรับ
รู โดยการกระทําดังกลาวยังไมประกาศเปนขอบังคับ นอกจากน้ี ในปจจุบันแตละรัฐในสหรัฐอเมริกา
เร่ิมดําเนินการรางขอกําหนดเก่ียวกับการติดต้ังหรือใชงานระบบอัตโนมัติ โดยคูมือ Automated 
Driving System 2.0 มีสวนท่ีจะชวยแนะนําใหแตละรัฐสามารถรางขอกําหนดไดอยางเหมาะสมอีก
ดวย  

ในป ค.ศ. 2018 NHTSA ออกคูมือ Automated Vehicles 3.0: Preparing for the future 
of transportation ซ่ึงเปนคูมือเชิงขอเสนอแนะความรับผิดชอบขององคกรท่ีมีสวนเก่ียวของ และ
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แนะนําแผนเชิงปฏิบัติการเพ่ือเตรียมพรอมสําหรับรถยนตอัตโนมัติ ดังน้ี (1) กระตุน และสรางการ
รับรูแกผูมีสวนไดสวนเสีย และภาคสาธารณะ (2) สนับสนุนแนวทางการดําเนินการ และขอแนะนําเชิง
นโยบายเพ่ือสนับสนุนผูมีสวนไดสวนเสีย (3) สนับสนุนดานมาตรฐาน (4) ทําการวิจัยมุงเปาไปท่ี
เทคโนโลยีเปาหมาย (5) ปรับเปล่ียนกฎขอบังคับใหมีความทันสมัย 

ปจจุบันสหรัฐอเมริกา มีการออกขอกําหนดเก่ียวของกับรถยนตอัตโนมัติ โดย 7 รัฐ เปน
ขอกําหนดในระดับการลงนามคําส่ังของฝายบริหารของรัฐ (Executive Order) ออกเปนขอกฎหมาย 
(Enacted Registration) 26 รัฐ และมีขอกําหนดท้ัง 2 รูปแบบอีก 4 รัฐ รวมเปน 37 รัฐ ท่ีอนุญาตให
รถยนตอัตโนมัติว่ิงบนถนนได โดยมีรัฐเนวาดา เปนรัฐแรกท่ีอนุญาต นอกจากน้ัน รัฐเนวาดา และรัฐ
แคลิฟอรเนีย เปน 2 รัฐแรกในสหรัฐอเมริกาท่ีอนุญาตใหรถยนตอัตโนมัติว่ิงบนถนนโดยปราศจากผูขับ
ข่ีไดในป ค.ศ. 2018 

 
2.2.4 ประเทศญ่ีปุน 

ประเทศญ่ีปุนต้ังเปาหมายระยะยาวในป ค.ศ.2050 จะลดการใชพลังงานและลดการปลอยกาซ
เรือนกระจกของรถยนตท่ีผลิตโดยผูผลิตรถยนตสัญชาติญ่ีปุนลงรอยละ 80 จากปริมาณการปลอยกาซ
เรือนกระจกของรถยนตในป ค.ศ. 2010 โดยคํานึงถึงการปลอยกาซ CO2 แบบ Well-to-Wheel และ
เพ่ือใหบรรลุเปาหมายท่ีวางไว จึงกําหนดมาตรการ 3 เร่ืองดังน้ี 

(1) กําหนดอัตราการใชพลังงาน (Fuel consumption) ของรถยนต 
มาตรการกําหนดอัตราการใชพลังงานของประเทศญ่ีปุนถูกกําหนดข้ึนในป ค.ศ. 2015 เฉล่ีย

ท่ี 16.8 กม./ลิตร แตเพ่ือสงเสริมใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยียานยนตเพ่ือการใชพลังงานใหมี
ประสิทธิภาพย่ิงข้ึน จึงไดต้ังขอกําหนดอัตราการใชพลังงานเช้ือเพลิงใหมในป ค.ศ.  2020 โดย
คาดการณวาจากขอกําหนดดังกลาวรถยนตในประเทศญ่ีปุนจะมีอัตราการใชพลังงานเฉล่ียท่ี  
20.3 กม./ลิตร  และดําเนินการควบคูกับการคํานวณอัตราการใชพลังงานเฉล่ียท่ีครอบคลุมรถทุก
รุนท่ีขายสําหรับรถยนตย่ีหอหน่ึงๆ (Corporate Average Fuel Economy Standard: CAFÉ 
Standard) ท้ังน้ี ผูบริโภคท่ีซ้ือรถยนตท่ีมีอัตราการใชพลังงานใกลเคียงกับคาเปาหมายในป ค.ศ. 
2020 จะไดรับสิทธิลดหยอนภาษีรถยนตประจําป รอยละ 50-75 ตามประเภทของเทคโนโลยี
ยานยนต โดยหากเปนยานยนตประเภท xEV รถยนตท่ีใชเคร่ืองยนตดีเซลสะอาด และรถยนตท่ี
ใชกาซธรรมชาติจะไดสิทธ์ิหักลดหยอนมากถึงรอยละ 75 นอกเหนือจากท่ีไดรับการลดหยอนภาษี
การซ้ือและไดรับเงินอุดหนุนการซ้ือรถไปแลว อีกท้ัง รัฐบาลญ่ีปุนยังมีมาตรการสนับสนุนการใช
งานยานยนตไฟฟาโดยใหเงินอุดหนุนสําหรับติดต้ังสถานีประจุไฟฟาอีกดวย 

นอกจากน้ี รัฐบาลญ่ีปุนยังสงเสริมดานนวัตกรรม เพ่ือใชเทคโนโลยีเขามาแกปญหาท่ีอาจ
พบเจอสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบัน โดยในสวนท่ีเก่ียวของกับยานยนตไฟฟา รัฐบาลมี
การสงเสริมการทําวิจัยและพัฒนาแบตเตอร่ีลิเทียมในปจจุบัน ท่ีมีความหนาแนนพลังงาน 200 
วัตตช่ัวโมงตอกิโลกรัม ใหเปนแบตเตอร่ีลิเทียมชนิด Solid State ท่ีมีความหนาแนนพลังงาน 
400 วัตตช่ัวโมงตอกิโลกรัม ในป ค.ศ.2025 และนวัตกรรมแบตเตอร่ีชนิดใหม ท่ีมีความหนาแนน
พลังงาน 500 วัตตช่ัวโมงตอกิโลกรัม ในป ค.ศ.2030 
(2) มาตรการสงเสริมสงเสริมการใชนวัตกรรมในการเดินทาง (Mobility) 

มีวัตถุประสงคเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานในการเดินทาง โดยนําเทคโนโลยี CAV 
มาใชในระบบขนสงสาธารณะผานรูปแบบการดําเนินธุรกิจแบบ Mobility-as-a-Service (MaaS) 
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ซ่ึงรัฐบาลญ่ีปุน โดยความรวมมือของ กระทรวงเศรษฐกิจการคาและอุตสาหกรรม (METI) และ
กระทรวงท่ีดิน โครงสรางพ้ืนฐาน การขนสง และการทองเท่ียว ไดจัดต้ัง คณะกรรมการพัฒนา
แผนธุรกิจสําหรับรถยนตอัตโนมัติ (Panel on Business Strategies for Automated Driving) 
ข้ึน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

- กําหนดเปาหมายสําหรับรถยนตสวนบุคคลใหสามารถใชงานระบบอัตโนมัติระดับท่ี 3 
และ 4 บนทางดวนได ในป ค.ศ. 2020 และ 2025 ตามลําดับ 

- กําหนดเปาหมายในป ค.ศ. 2020 วารถยนตสาธารณะใหสามรถใชงานระบบอัตโนมัติ
ระดับท่ี 4 ไดในบางพ้ืนท่ี 

- กําหนดขอบเขตการทํางานในดานนโยบายรวมกันระหวางภาครัฐ และเอกชน ในดาน
ตาง ๆ อาทิ แผนท่ี โครงสรางพ้ืนฐาน เทคโนโลยี Recognition เทคโนโลยีการ
วางแผนเสนทาง (Path Planning) การยศาสตร (Ergonomics) ความปลอดภัยในการ
ใชงาน ความปลอดภัยดานไซเบอร ทรัพยากรมนุษยดานวิศวกรรมซอฟทแวร การ
ยอมรับของสังคม และการประเมินระดับความปลอดภัยของระบบ 

- เร่ิมตนโครงการนํารองในการทดสอบ และใชงานรถยนตอัตโนมัติ เชน สาธิตการขนสง
ผูเขารวมงานโอลิมปก 2020 ณ เมืองโตเกียว 

(3) มาตรการสรางความตระหนักถึงแหลงพลังงานท่ีไมปลอยกาซเรือนกระจก 
มาตรการสุดทายท่ีจะทําใหประเทศญ่ีปุนบรรลุแผนระยะยาวในป ค.ศ. 2050 ได คือ 

มาตรการสรางความตระหนักถึงแหลงพลังงานท่ีไมปลอยกาซเรือนกระจก (Zero Emission 
Energy Supply) โดยประเทศญ่ีปุนคาดวาวาคําตอบของ Zero Emission Energy Supply คือ 
กาซไฮโดรเจน ควบคูกับพลังงานหมุนเวียน ดวยเหตุน้ีเองทําใหรัฐบาลญ่ีปุนมีเปาหมายท่ีจะลด
ราคากาซไฮโดรเจนลงใหใกลเคียงกับราคาของนํ้ามันเบนซิน หรือ กาซธรรมชาติ เพ่ือใชเปน
พลังงานในภาคขนสง โดยมีเปาหมายท่ีจะลดราคาจาก 100 เยนตอลูกบาศกเมตร (1,100 เยน
ตอกิโลกรัม) ในปจจุบัน ใหเหลือ 30 เยนตอกิโลกรัม ในป ค.ศ. 2030 และ 20 เยนตอกิโลกรัม 
ในป ค.ศ. 2050 ผานมาตรการสงเสริมใหเกิดการผลิตในจํานวนมาก (Mass Production) และ
สงเสริมใหเกิดการใชงาน รวมถึงการสนับสนุนการทําวิจัย และพัฒนา เพ่ือการใชงาน การผลิต 
และการขนสง กาซไฮโดรเจน 

 
2.2.5 ไตหวัน 

ประเทศไตหวันมีความกาวหนาทางดานเทคโนโลยีเปนผูผลิตช้ินสวนยานยนตท่ีสําคัญแหงหน่ึง
ของโลก โดยไตหวันมีหวงโซอุปทานท่ีเขมแข็งของอุตสาหกรรมยานยนตมาอยางยาวนาน และเม่ือ
อุตสาหกรรมยานยนตเกิดความเปล่ียนแปลง ไปสูอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม โดยมีวิสัยทัศนท่ี
ประเทศไตหวันจะเปนผูสงออกเทคโนโลยีท่ีสําคัญของยานยนตสมัยใหม เพ่ือใหไปถึงเปาหมายท่ีต้ังไว 
ประเทศไตหวันมีการดําเนินมาตรการตางๆ ดังน้ี 

(1) มาตรการสงเสริมใหเกิดการใชงานในประเทศ ผานการใหสิทธิประโยชนสําหรับผูใชงานยาน
ยนตไฟฟาในประเทศ อาทิ การใหสิทธิประโยชนดานภาษี การใหเงินอุดหนุน และการลด
คาธรรมเนียมในการจอดรถของผูใชยานยนตไฟฟา เปนตน 
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(2) มาตรการสนับสนุนการทําวิจัยและพัฒนา โดยการพัฒนาศักยภาพการทําวิจัยและพัฒนาของ
ผูประกอบการในประเทศ สงเสริมใหเกิดการผลิตช้ินสวนยานยนตสมัยใหม และการดําเนินการ
สาธิตการใชงานรถยนตอัตโนมัติ 
(3) มาตรการพัฒนาขอกําหนดและมาตรฐานท่ีเก่ียวของ อาทิเชน มาตรฐานช้ินสวนยานยนต
อัตโนมัติ ขอกําหนดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด  และขอกําหนดดานความ
ปลอดภัยสําหรับการทดสอบยานยนตอัตโนมัติ 
(4) การกอต้ังองคกรตางๆ เพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมในประเทศ ซ่ึงประกอบดวย  
- Taiwan Automotive Research Consortium 
- Standard Testing and Certification Organization 
- AV Flag-ship Team 

 
กลุมประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

2.2.6 ประเทศมาเลเซีย  
ประเทศมาเลเซียยังไมมีการดําเนินนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม ถึงแมวา

ในอดีตจะมีขาววาในป  ค.ศ. 2018 มาเลเซียจะประกาศนโยบายรถยนตแหงชาติ (National 
Automotive Policy: NAP 2018) ซ่ึงครอบคลุมถึงยานยนตสมัยใหม แตในปจจุบันยังไม มีการ
ประกาศดําเนินการนโยบายดังกลาว ท้ังน้ี มีความเคล่ือนไหววารัฐบาลมาเลเซียใหการสนับสนุน 
บริษัท DreamEDGE ซ่ึงเปนบริษัทผูใหบริการทางวิศวกรรมดิจิตัล เปนบริษัทรถยนตแหงชาติรายท่ี 3 
ในความรวมมือของบริษัท Daihatsu แตอยางไรก็ตาม การผลักดันของรัฐบาลมาเลเซียมีเพียงแคการ
อํานวยความสะดวกในดานการขอใบอนุญาตตาง ๆ เทาน้ัน โดยไมมีการสนับสนุนดานการเงิน โดย
บริษัท DreamEDGE จะผลิตรถยนต น่ั ง  Sub-Compact Car และ Compact Car โดยมีระบบ
ขับเคร่ือนท้ังแบบเคร่ืองยนตสันดาปภายในและเคร่ืองยนตไฮบริด ซ่ึงจะเร่ิมผลิตในเดือนมีนาคม 2021  
 
2.2.7 ประเทศอินโดนีเซีย  

ประเทศอินโดนีเซียไดใหความสําคัญในเร่ืองของการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดและ
การใชปริมาณนํ้ามันสํารองของประเทศท่ีมีอยูอยางจํากัด จึงระบุใหภาคขนสงทอง ถ่ินสําหรับพ้ืนท่ี
พัฒนาแผนงานระดับชาติ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต โดยการออกแผน Low Carbon 
Emission Vehicle หรือ LCEV โดยมีเปาหมายผลิตรถยนตไฟฟาไดรอยละ 30 ในป ค.ศ. 2035 อีก
ท้ังอินโดนีเซียมีปริมาณการสํารองแรนิกเกิล (Nickel) เปนอันดับ 1 ของโลก ซ่ึงสามารถนํามาใชผลิต
แบตเตอร่ีได จึงมีความเปนไปไดวาในอนาคตอาจจะกลายเปนผูผลิตแบตเตอร่ีลิเทียมรายใหญใน
ภูมิภาค ในขณะเดียวกันรัฐบาลก็มีการสนับสนุนมาตรการทางภาษีใหแกตางชาติในการมาลงทุน
อุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาในอินโดนีเซีย โดยเฉพาะการลงทุนในดานวิจัยและพัฒนาท่ีจะไดรับการ
ลดหยอนภาษีสูงกวารอยละ 300 สําหรับกรณีการลงทุนดานการผลิต ตองมีการใชช้ินสวนในประเทศ
ดวย นอกจากน้ี ในดานโครงสรางพ้ืนฐานปจจุบันมีสถานีประจุไฟฟา 1,300 แหงท่ัวประเทศ ซ่ึงสวน
ใหญยังอยูในกรุงจาการตา  

 



 

หนาที่ 2-15 

2.2.8 ประเทศเวียดนาม  
เวียดนามไมมีนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม แตอยางไรก็ตาม บริษัท 

Vinfast บริษัทในเครือ Vingroup ซ่ึงถือเปนกิจการอันดับ 1 ของเวียดนามท่ีดําเนินธุรกิจหลากหลาย
ประเภท ไดเร่ิมตนการผลิตรถยนตน่ังสวนบุคคลและรถจักรยานยนตไฟฟา โดยมีเปาหมายผลิตใหได
จํานวน 250,000 คันตอป ซ่ึงเปนปริมาณท่ีใกลเคียงกับยอดขายรถยนตในเวียดนามในป ค.ศ. 2017 
ท่ี 280,000 คัน โดย Vinfast ไดใชวิธีซ้ือเทคโนโลยีและจางบุคลากรจากตางประเทศเพ่ือพัฒนาและ
ผลิตรถยนต และยังต้ังเปาท่ีจะพัฒนาบุคลากรของเวียดนามเพ่ือรับถายทอดเทคโนโลยีเหลาน้ันดวย  
รวมถึงมีขาวจะพัฒนารถยนตไฟฟาอีกดวย แตยังไมมีกําหนดวาจะเร่ิมผลิตเม่ือใด นอกจากน้ี รัฐบาล
เวียดนามยังมีแผนท่ีจะจํากัดพ้ืนท่ีใชงานรถจักรยานยนต โดย พ้ืนท่ีดังกลาวอนุญาตใหรถจักรยานยนต
ไฟฟาเขาใชงานเทาน้ัน สงผลใหรถจักรยานยนตไฟฟาของ Vinfast ไดรับความนิยมจากผูบริโภคใน
เวียดนาม 

 
2.2.9 ประเทศสิงคโปร  

สิงคโปรเปนประเทศท่ีมิไดเปนฐานการผลิตยานยนต แตเน่ืองจากสภาพภูมิประเทศท่ีเปน
เกาะขนาดเล็ก ทําใหไมสามารถพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตจํานวนมากได ทํา
ใหสิงคโปรมีความพยายามนําเทคโนโลยียานยนตขับเคล่ือนอัตโนมัติ และการใชยานพาหนะรวมกันมา
แกปญหาดังกลาว โดยดําเนินการผานนโยบาย Smart Mobility Initiation ซ่ึงเปนหน่ึงในนโยบาย 
Smart Nation ท่ีครอบคลุมเทคโนโลยียานยนต 3 เร่ือง ไดแก คือ (1) Autonomous Shuttle Bus 
(2) Connected Vehicle และ (3) Shared Mobility โดยทางรัฐบาลสนับสนุนมหาวิทยาลัยนานยาง
เพ่ือดําเนินโครงการวิจัย 2 โครงการ คือ (1) การสรางแผนท่ี 3 มิติ และการระบุตําแหนงสําหรับ
รถยนตอัตโนมัติ และ (2) การพัฒนาช้ินสวนสําหรับรถยนตอัตโนมัติ เชน Sensor และ Actuator 
นอกจากน้ัน ยังสนับสนุนใหสรางสนามทดสอบรถยนตอัตโนมัติข้ึน เพ่ือเปนโครงสรางพ้ืนฐานในการ
สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยี CAV ของทุกภาคสวน คือ ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคการศึกษา 

นอกจากน้ี บริษัท Dyson ผูผลิตเคร่ืองใชไฟฟาระดับโลก ไดขยายธุรกิจไปสูการผลิตยานยนต
ไฟฟา เน่ืองจากมีเทคโนโลยีการผลิตมอเตอรอยูเดิม ไดพิจารณาลงทุนต้ังโรงงานผลิตยานยนตไฟฟาท่ี
ประเทศสิงคโปร เน่ืองดวยความพรอมของแรงงานท่ีมีทักษะสูง ประกอบกับใกลกับแหลงผลิตมอเตอร
ไฟฟาของบริษัทท่ีประเทศมาเลเซีย และสะดวกในการจัดซ้ือช้ินสวนยานยนตอ่ืน ๆ จากประเทศ
สมาชิกอาเซียน และสามารถสงออกไปจําหนายยังประเทศสมาชิกภายใตกรอบการคาเสรีอาเซียนโดย
ไมเสียภาษีนําเขา 
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ตารางท่ี 2-2 สรุปมาตรการสงเสริมยานยนตไฟฟาของประเทศตาง ๆ 

มาตรการสงเสริมยานยนตไฟฟา จีน
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ดานอุปสงค           

1. ภาษีการขายพาหนะ (ภาษีสรรพสามิต)           

1.1 กําหนดภาษีฯ ที่ขึ้นกับระดับการปลอย CO
2
           

1.2 ลด/ยกเวน ภาษีฯ สําหรับรถยนตไฟฟา O  O  O      

2.  ภาษี/คาธรรมเนียมประจําป           

2.1 กําหนดภาษีฯ ที่ขึ้นกับระดับการปลอย CO
2
           

2.2 ลด/ยกเวน ภาษีฯ สําหรับรถยนตไฟฟา      O      

3.  ใหเงินอุดหนุนการซ้ือรถยนตไฟฟา  O   O      

4.  ยกเวนภาษีนําเขารถยนตไฟฟา           

5.  สิทธิพิเศษแกผูใชรถยนตไฟฟา O O  O O      

6.  ขึ้นภาษีนํ้ามัน           

7. ลดภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับการใชในธุรกิจ           

8.  จัดซ้ือจัดจางภาครัฐ, ใชงานกับรถสาธารณะ           

9.  การรับรูการใชรถยนตไฟฟา, ประชาสัมพันธการใช

งาน, โครงการนํารองการใชงานยานยนตไฟฟา 

O   O  O     

10. มาตรการสนับสนุนโครงสรางพื้นฐาน           

10.1 มาตรการอุดหนุนการติดตั้งจุดประจุไฟฟา  O O O O      

10.2 การใชงานโดยลด/ยกเวน คาใชจาย           

10.3 ระบบสนับสนุนการใชงานสถานีประจุไฟฟา เชน 

Application บนโทรศัพทมือถือ 

          

10.4 ขอบังคับการสรางจุดประจุไฟฟาในอาคารที่สรางใหม           

ดานอุปทาน           

1. การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา           

2. การกําหนดมาตรฐานและกฎระเบียบ           

3. ฝกอบรมและพัฒนาบุคลากร           

4. ลด/ยกเวน ภาษีนําเขาช้ินสวนสําคัญ           

5. ลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคล           

6. เงินกูดอกเบี้ยต่ํา เพื่อสงเสริมความสามารถการแขงขัน           

7. มาตรการสนับสนุนโครงสรางพื้นฐาน           

7.1 มาตรการอุดหนุนการติดตั้งจุดประจุไฟฟา  O O O O      

7.2 การใชงานโดยลด/ยกเวน คาใชจาย           
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มาตรการสงเสริมยานยนตไฟฟา จีน
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7.3 ระบบสนับสนุนการใชงานสถานีประจุไฟฟา เชน

Application บนโทรศัพทมือถือ 

          

7.4 ขอบังคับการสรางจุดประจุไฟฟาในอาคารที่สรางใหม           

ดําเนินการโดย     รัฐบาลกลาง  O  รัฐบาลทองถิ่น 

 

ตารางท่ี 2-3 สรุปมาตรการสงเสริมยานยนตขับข่ีอัตโนมัติของประเทศตาง ๆ 

มาตรการสงเสริมยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ จีน
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1. การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา           

2. การพัฒนามาตรฐานและขอกําหนด           

3. การเตรียมพรอมดานกฎระเบียบและขอบังคับ  O         

4. โครงการนํารอง           

5. สนับสนุนโครงสรางพื้นฐาน           
6. สนามทดสอบ CAV           

ดําเนินการโดย     รัฐบาลกลาง  O  รัฐบาลทองถิ่น 

 

ดังน้ัน จากการกําหนดเปาหมายการใชงานยานยนตสมัยใหมของประเทศตาง ๆ และแนวโนมการ

พัฒนาเทคโนโลยีของผูผลิต ทําใหคาดการณวาในป ค.ศ. 2030 ท่ัวโลก จะมีปริมาณจําหนายยานยนตไฟฟา 

(Electric vehicle) ประมาณรอยละ 46 ของปริมาณจําหนายยานยนตท้ังหมด โดยแบงเปนยานยนตไฟฟา

ประเภท BEV รอยละ 20 PHEV รอยละ 10 และ HEV รอยละ 36 ในขณะท่ีเทคโนโลยีเช่ือมตอยานยนต 

(Connected vehicle) จะอยู ในระดับท่ียานยนตสามารถเ ช่ือมต อกันได  (Vehicle-to-Vehicle: V2V) 

เน่ืองจากการพัฒนาระบบโครงขายส่ือสารไปอยูในระดับ 5G และผลจากการเช่ือมตอในระดับ V2V ทําใหการ

พัฒนาเทคโนโลยีขับข่ีอัตโนมัติ (Autonomous Vehicle) ไปถึงระดับท่ี 4 ได (รูปท่ี 2-6) 
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รูปท่ี 2-6 คาดการณการเกิดข้ึนของเทคโนโลยียานยนตสมัยใหมในป ค.ศ. 2030 

  
 

2.3 การเปลี่ยนแปลงในหวงโซมูลคาอุตสาหกรรมยานยนต 
ผลจากการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยียานยนตไปสูยานยนตสมัยใหม จะสงผลกระทบตอโครงสราง

และหวงโซมูลคาในอุตสาหกรรมยานยนต จากเดิมท่ีผูผลิตยานยนตจะรับช้ินสวนจากผูผลิตช้ินสวนในระดับ
ตาง ๆ (Tier) และมีอํานาจตอรองสูงท่ีสุดในหวงโซอุปทาน จะเปล่ียนแปลงไป โดยจะมีผูเลนรายใหมจากธุรกิจ
อ่ืน ๆ เขามาเก่ียวของมากย่ิงข้ึน ไดแก การผลิตอุปกรณของยานยนตสมัยใหม (Device manufacturers) 
ผูผลิตสินคาไอที (IT suppliers) ผู ใหบริการออนไลน  (Online players) และผู ใหบริการดานส่ือสาร 
(Telecom Companies) ซ่ึงอุตสาหกรรมท่ีกลาวมาขางตนในอนาคตจะเขามามีสวนแบงมูลคาจาก
อุตสาหกรรมยานยนตมากย่ิงข้ึน ในขณะท่ีมูลคาอุตสาหกรรมเดิมรวมท้ังผูผลิตรถยนต (OEM) อาจหดตัวลง 

อยางไรก็ดี ในระยะเวลาอันใกล (ประมาณ 5 ป) หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรมยานยนตยังไมมีการ
เปล่ียนแปลงดานโครงสรางมากนัก กลาวคือ จะยังมีรูปแบบการจัดหาช้ินสวนเหมือนเดิม (สงมอบตาม Tier) 
และประกอบข้ึนมาเปนรถยนต แตจะมีผูผลิตช้ินสวนท่ีเก่ียวของกับยานยนตสมัยใหมบางสวนเกิดข้ึน ไดแก 

ผูผลิตแบตเตอร่ี มอเตอรไฟฟา และระบบตรวจจับตาง ๆ (Sensor) [หมายเลข 2 และ 3 ในรูปท่ี 2-7] 

นอกจากน้ี เพ่ือตอบสนองความตองการของผูบริโภคท่ีมีหลากหลายและเปล่ียนแปลงรวดเร็วมากข้ึน ทําใหการ
ผลิตรถยนตจะมีชวงเวลาพัฒนารุนรถส้ันลง (Model life) ทําใหตองมอบหนาท่ีออกแบบและพัฒนาช้ินสวน
บางรายการใหผูผลิตช้ินสวนเปนผูรับผิดชอบ ซ่ึงผลดังกลาวจะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงในรูปแบบการจัดซ้ือ
ของผูผลิตรถยนต จากการซ้ือแบบช้ินสวนหรือกลุมช้ินสวน เปนการซ้ือแบบ Module หรือระบบยอย ๆ 
นอกจากน้ี การเปล่ียนแปลงดังกลาวยังสงผลใหเกิดผูเลนรายใหมในหวงโซอุปทาน ซ่ึงจะอยูระหวางผูผลิต
รถยนตและผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ีหน่ึง (1st Tier) ท่ีเรียกวา ผูผลิตช้ินสวนในลําดับท่ี 0.5 (Tier 0.5) [หมายเลข 

4 ในรูปท่ี 2-7] ซ่ึงเปนผูผลิตท่ีมีความสามารถออกแบบและพัฒนาช้ินสวนรวมกับผูผลิตรถยนตในระดับ 
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Module ได รวมท้ังมีความสามารถรวม Module หรือระบบตาง ๆ เขาดวยกัน เพ่ือสงใหผูผลิตรถยนตได และ
ดวยทิศทางการผลิตรถยนตและช้ินสวน ท่ีตองการองคความรูดานการออกแบบ และวิจัยพัฒนามากย่ิงข้ึน จะ

ทําใหเกิดกลุมบริษัทท่ีใหคําปรึกษาดานวิศวกรรม [หมายเลข 8 ในรูปท่ี 2-7] ซ่ึงจะมีบทบาทในหวงโซมูลคา

มากย่ิงข้ึนดวย 
ในระยะกลาง (5 ปข้ึนไป) จะเกิดธุรกิจการใหบริการเดินทางขนสง (Service provider) ท่ีดําเนิน

ธุรกิจใชขอมูล (Data) เปนปจจัยสําคัญ [หมายเลข 6 ในรูปท่ี 2-7] รวมท้ังจะมีผูผลิตรถยนตรายใหม [หมายเลข 

5 ในรูปท่ี 2-7] ท่ีจะรับพัฒนาและผลิตรถยนตใหกับ Service provider หรือแมกระท่ังใหกับผูผลิตรถยนตราย

ปจจุบัน 
 

รูปท่ี 2-7 โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 

 
ท่ีมา: Oliver Wyman (2018), Future automotive industry structure until 2030 
 

นอกจากการเปล่ียนแปลงดานผูเลนในหวงโซมูลคายานยนตแลว ยังพบการเปล่ียนแปลงในดาน
ผลิตภัณฑ ท่ีช้ินสวนประกอบตาง ๆ ของรถยนตจะมีระบบซอฟทแวรเขามาเก่ียวของมากย่ิงข้ึน โดยมีการ
คาดการณวา ในป ค.ศ. 2030 ซอฟทแวรท่ีใชในยานยนตสมัยใหมจะมีมากถึง 300 ลานบรรทัด ซ่ึงมากกวา
รถยนตระดับเรือธงในปจจุบันท่ีมี 100-150 ลานบรรทัด และมากกวาในเคร่ืองบินโบอ้ิง 787 ปจจุบันท่ีมี 18 
ลานบรรทัด สะทอนใหเห็นวามูลคาของซอฟทแวรในอุตสาหกรรมยานยนตจะมีมูลคาเพ่ิมข้ึนอยางมาก 

ระบบซอฟทแวรท่ีมีมากข้ึน เน่ืองมาจากการทํางานของระบบในยานยนตสมัยใหมตองการความ
อัจฉริยะมากย่ิงข้ึน เพ่ือตอบสนองความตองการของผูบริโภคท่ีหลากหลาย ตองการความสะดวกสบายและ
ความปลอดภัยมากย่ิงข้ึน ตัวอยางเชน ระบบบังคับเล้ียว (Steering System) ในปจจุบันจะมีการส่ังซ้ือเปน
ช้ินสวนยอย เชน พวงมาลัย แกนพวงมาลัย มอเตอรเสริมแรง และชุดแร็คแอนดพีเนียน โดยผูผลิตระบบบังคับ
เล้ียวจะนําช้ินสวนตาง ๆ ประกอบเขาดวยกัน จากน้ันจึงรวมเขากับกับซอฟทแวรสําหรับควบคุมมอเตอร
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เสริมแรง เพ่ือผลิตเปนระบบบังคับเล้ียว ซ่ึงในอนาคต เม่ือรถยนตมีระบบอัตโนมัติเพ่ิมมากข้ึน การทํางานของ
ระบบบังคับเล้ียวจะตองถูกออกแบบใหสอดคลองกับการขับข่ีอัตโนมัติดวย ซ่ึงมีซอฟทแวรเปนหัวใจสําคัญ 
จากการท่ีผูผลิตระบบบังคับเล้ียวซ้ือช้ินสวนตาง ๆ กลายเปนซ้ือระบบบังคับเล้ียวในสวนฮารดแวรท้ังชุด และ
นําเขามารวมกับระบบซอฟทแวรตาง ๆ อาทิ ระบบควบคุมการเล้ียวท่ีมีความแมนยําสูงสําหรับรองรับการขับข่ี
อัตโนมัติ ระบบจัดเก็บพฤติกรรมการขับข่ี และระบบความปลอดภัยทางไซเบอร เปนตน ซ่ึงจะเห็นไดวา
ระบบซอฟทแวรในอนาคต จะเขามามีบทบาทกับช้ินสวนยานยนตมากข้ึน  ดังน้ัน ผูผลิตท่ีมีความสามารถ
ผนวกรวมระบบท้ังซอฟทแวรและฮารดแวรเขาดวยกัน (System integration) จะมีโอกาสทางธุรกิจมากกวา
บริษัทท่ีมีความสามารถดานฮารดแวรเพียงอยางเดียว 

ท้ังน้ี นอกจากซอฟทแวรตองทํางานรวมกับระบบกลไก (Mechanical) แบบด้ังเดิมแลว ยังตองมี
ความสามารถเช่ือมตอกับระบบจัดเก็บขอมูลท่ีอยูบน Cloud เพ่ือเช่ือมโยงกับการทํางานของยานยนตคันอ่ืน
รวมท้ังส่ิงแวดลอมรอบตัวรถอีกดวย  

จากตัวอยางท่ีกลาวมาขางตน บริษัทท่ีมีความสามารถทางดานซอฟทแวร และการผนวกระบบ 
(System integrator) จะมีสัดสวนมูลคาสูง โดยผูประกอบการเดิมท่ีมีความเช่ียวชาญทางดานฮารดแวร
แบบเดิมตองปรับตัว ซ่ึงอาจดําเนินการไดสองแนวทาง คือ ปรับตัวตามความตองการใหม ๆ ใหได หรือ การหา
พารทเนอรรวมทําความตองการใหม ๆ น้ีรวมกัน 
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บทท่ี 3 สถานภาพอุตสาหกรรมยานยนตไทยในปจจุบัน 
 

3.1 โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยประกอบไปดวยอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต และ

รถจักรยานยนต โดย ในป ค.ศ. 2018 ประเทศไทยมีผูผลิตรถยนตรวม 18 ราย (18 ตราสินคา)  ผลิตรถยนตได 
2,167,694 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 72 ของกําลังการผลิตรวม สงผลใหประเทศไทยมีปริมาณการผลิต
รถยนตอยูในลําดับท่ี 11 ของโลก โดยประเทศไทยผลิตรถกระบะหน่ึงตันมากท่ีสุดคิดเปนสัดสวนรอยละ 49 
ของการผลิตรถยนตท้ังหมด รองลงมา คือ รถยนตน่ังคิดเปนสัดสวนรอยละ 40 ในขณะท่ีรถ PPV และรถยนต
เพ่ือการพาณิชยมีปริมาณการผลิตคิดเปนสัดสวนรอยละ 8 และ 2 ตามลําดับ ในดานการจําหนายรถยนตใน
ประเทศมีปริมาณ 1,041,739 คัน โดย รถยนตน่ังเปนรถยนตท่ีมีปริมาณการจําหนายมากท่ีสุดคิดเปนสัดสวน
รอยละ 46 ของปริมาณการจําหนายในประเทศท้ังหมด รองลงมา คือ รถกระบะหน่ึงตันคิดเปนสัดสวนรอยละ 
43 ของปริมาณการจําหนายในประเทศท้ังหมด ในขณะท่ีรถ PPV และรถยนตเพ่ือการพาณิชยอ่ืน ๆ มีปริมาณ
การจําหนายคิดเปนสัดสวนรอยละ 6 และ 5 ตามลําดับ และประเทศไทยมีปริมาณการสงออก 1,140,640 คัน 
โดยรถกระบะหน่ึงตันมีปริมาณการสงออกสูงท่ีสุดคิดเปนสัดสวนรอยละ 54 ของปริมาณการสงออกท้ังหมด 
รองลงมา คือ รถยนตน่ัง และรถ PPV มีปริมาณการสงออกคิดเปนสัดสวนรอยละ 37 และ 10 ของปริมาณการ
สงออกท้ังหมดตามลําดับ โดย โอเชียเนีย และเอเชียเปนตลาดสงออกท่ีใหญท่ีสุดของประเทศไทย คิดเปนสวน
แบงตลาดรอยละ 31 และ 28 ตามลําดับ 

เม่ือวันท่ี 28 มีนาคม 2017 คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัตินโยบายสงเสริมการผลิตรถยนตท่ีขับเคล่ือนดวย
มอเตอรไฟฟา (xEV) ในประเทศไทย โดยมีเปาหมายท่ีจะผลิตรถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟา (xEV) เปน
สัดสวนรอยละ 25 ของปริมาณการผลิตรถยนตท้ังหมดในประเทศ ในป ค.ศ. 2036 ซ่ึงประกอบไปดวย
มาตรการสําคัญ 6 มาตรการคือ 

1) มาตรการสงเสริมการลงทุน 
2) มาตรการกระตุนอุปสงคภายในประเทศ 
3) มาตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
4) มาตรการกําหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวกับรถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟา 
5) มาตรการบริหารจัดการแบตเตอร่ีใชแลว 
6) มาตรการพัฒนาบุคลากร 

จากมาตรการสงเสริมการลงทุนท่ีดําเนินการโดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน เม่ือส้ินสุด
ชวงเวลาขอรับการสงเสริมการลงทุนการผลิตรถยนต HEV ในวันท่ี 31 ธันวาคม 2017 และรถยนต PHEV และ BEV 
ในวันท่ี 31 ธันวาคม 2018 มีผูผลิตรถยนตย่ืนขอรับการสงเสริมการลงทุน 10 รายและในเดือนมิถุนายน 2019 มี
โครงการท่ีไดรับการอนุมัติสงเสริมการลงทุนแลวจํานวน 9 โครงการ แบงเปนโครงการผลิตรถยนต HEV จํานวน 4 
โครงการ โครงการผลิตรถยนต PHEV จํานวน 4 โครงการ และโครงการผลิตรถยนต BEV จํานวน 1 โครงการ รวมมี
กําลังการผลิตรถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟารวมท้ังส้ินประมาณ 600,000 คันตอป นอกจากน้ียังมี
ผูประกอบการ ไดรับอนุมัติสงเสริมการลงทุนในกิจการอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของกับการผลิตรถยนต xEV อีก 12 ราย แสดง

ดังตารางท่ี 3-1 จากการสงเสริมการลงทุนดังกลาว ปจจุบัน (สิงหาคม 2019) มีปริมาณรถยนต xEV จดทะเบียนสะสม 

140,703 คัน* แบงเปน รถยนต HEV และรถยนต PHEV รวม 140,300 คัน* และรถยนต BEV 403 คัน*

                                            
* แกไข ณ วันที่ 27 มกราคม 2563 
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ตารางท่ี 3-1 รายช่ือกิจการท่ีเก่ียวของกับการผลิตรถยนต xEV ท่ีไดรับอนุมัติการสงเสริมการลงทุน 
ผูผลิตรถยนต วันที่ไดรับอนุมัติ BOI ประเภท xEV และรุนรถยนต การผลิตแบตเตอร่ี 

Li-ion HEV PHEV BEV 
1. Toyota Motor 
(Thailand) Co., Ltd. 

27 กรกฎาคม 2017  CH-R*   In-house 
production 
(NiMH) 

2. Mercedes-Benz 
Manufacturing 
(Thailand) Co., Ltd. 

27 มีนาคม 2018     Thonburi energy 
storage Co., Ltd. 
[BOI] 

3. BMW 
Manufacturing 
(Thailand) Co., Ltd. 

10 กรกฎาคม 2018    DTS Draexlmaier 
Automotive 
System 
(Thailand) Co., 
Ltd. [BOI] 

4. Honda 
Automobile 
(Thailand) Co., Ltd. 

25 กรกฎาคม 2018  Accord*   In-house 
production 

5. Nissan Motor 
(Thailand) Co., Ltd. 

25 กรกฎาคม 2018  e-Power 
technology 

  In-house 
production 

6. SAIC Motor – CP 
Co., Ltd. 

4 กันยายน 2018    In-house 
production 

7. FOMM (Asia) Co., 
Ltd. 

18 กันยายน 2018    One* In-house 
production 

8. Auto Alliance 
(Thailand) Co., Ltd. 

19 พฤศจิกายน 2018      

9. Mitsubishi Motor 
(Thailand) Co., Ltd. 

5 มีนาคม 2019     

10. Suzuki Motor 
(Thailand) Co., Ltd. 

     

หมายเหตุ:  = รอการอนุมัติ   = อนุมัติแลว  * ผลิตและวางจําหนายแลว 
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ในสวนของอุตสาหกรรมการผลิตรถจักรยานยนตมีผูผลิตรถจักรยานยนตรวม 8 ราย (8 ตราสินคา) ใน
ป ค.ศ. 2018 ประเทศไทยผลิตรถจักรยานยนตได 2,063,076 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 69 ของกําลังการ
ผลิตรวม โดยการผลิตรอยละ 81 เปนการผลิตรถจักรยานยนตประเภท Commuter เพ่ือจําหนายในประเทศ 
ในดานปริมาณการจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศมีจํานวน 1 ,788,323 คัน โดยรอยละ 80 เปน
รถจักรยานยนตขนาดเล็กท่ีมีเคร่ืองยนตขนาดตํ่ากวา 125 ซีซี แตในปจจุบันตลาดรถจักรยานยนตขนาดเล็กใน
ประเทศไทยเร่ิมถึงจุดอ่ิมตัว และผูบริโภคหันไปใหความสนใจรถจักรยานยนตขนาดใหญ (Big Bike) มากข้ึน 
สงผลใหปริมาณการจําหนายรถจักรยานยนตขนาดเล็กลดลงอยางตอเน่ือง ดานการสงออกมีปริมาณ 371,190 
คัน คิดเปนมูลคา 1,472 ลานเหรียญสหรัฐ โดยรถจักรยานยนตขนาดตํ่ากวา 250 ซีซี มีมูลคาการสงออกสูง
ท่ีสุดคิดเปนสัดสวนรอยละ 38 ของมูลคาการสงออก อยางไรก็ดี แมวาปจจุบันภาครัฐจะยังไมมีมาตรการ
สงเสริมการผลิต xEV ในรถจักรยานยนตก็ตาม แตพบวามีผูผลิตบางรายไดวางจําหนายรถจักรยานยนต HEV 
แลว โดยขอมูล ณ สิงหาคม 2019 มีประมาณรถ HEV จดทะเบียนสะสม 3,056 คัน 
 
3.2 ความสามารถการแขงขันในปจจุบัน 

โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีลักษณะเปรียบเสมือนรูปทรงพีระมิด ท่ีถูกแบงออกเปนหลายข้ัน
ตามลําดับการส่ังซ้ือ และอํานาจในการตอรอง กลาวคือ ผูผลิตรถยนตอยูบนยอดพีระมิดเน่ืองจากมีจํานวนนอย 
และมีอํานาจในการตอรองสูงท่ีสุด รองลงมาคือ ผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 1 (1st Tier Supplier) และ ผูผลิตช้ินสวน

ลําดับท่ี 2 และตํ่ากวา (2nd Tier and Lower Suppliers) ดังแสดงในรูปท่ี 3-1  

ในปจจุบัน ผูผลิตรถยนต และรถจักรยานยนตในประเทศไทยมีจํานวน 26 ราย ประกอบดวยผูผลิตรถยนต 
และรถจักรยานยนตจากตางประเทศรวม 25 ราย และผูผลิตรถยนตสัญชาติไทย 1 ราย ผูผลิตช้ินสวนลําดับท่ี 
1 จํานวน 476 ราย สวนใหญรอยละ 42 เปนผูผลิตช้ินสวนท่ีถือหุนโดยตางชาติท้ังหมด และผูผลิตช้ินสวน
ลําดับท่ี 2 และตํ่ากวาจํานวน 1,210 ราย สวนใหญรอยละ 49 เปนผูผลิตช้ินสวนท่ีถือหุนโดยคนไทยท้ังหมด 
 

รูปท่ี 3-1 โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป ค.ศ. 2019 

 
ท่ีมา: ศูนยวิจัยยานยนตสมัยใหม สถาบันยานยนต 
 

Pure 
Foreign

Foreign 
Majority

Joint
Venture

Thai
Majority

Pure
Thai

18 Car assembler

8 Motorcycle assembler

476 1st Tier supplier

1,210 2nd and lower Tier supplier

27%

42%

11%

26%

13%

14%

49%

17%

4
%

96 %
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หากพิจารณารายไดของผูผลิตช้ินสวนในประเทศไทยแบงตามผลิตภัณฑ จะเห็นไดวาจากป ค.ศ. 2014 ถึง 
ค.ศ. 2018 ผูผลิตช้ินสวนท่ีมีสัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยลวน (Pure Thai)3-1 และผูผลิตช้ินสวนท่ีมีสัดสวนผูถือ
หุนสัญชาติไทยเปนสวนใหญ (Thai Majority) 3-2 มีสวนแบงตลาดลดลง โดยเฉพาะผูผลิตช้ินสวนกลุมไฟฟา
และอิเล็กทรอนิกส (Electrical and Electronics, E&E) และช้ินสวนระบบขับเคล่ือน (Powertrain) มีสวน
แบงตลาดลดลงถึงรอยละ 11 และ 30 ตามลําดับ ในขณะท่ีผูผลิตช้ินสวนสวนชวงลาง (Suspension) ยัง
สามารถคงสวนแบงการตลาดเดิมไวได 

 

รูปท่ี 3-2 สัดสวนรายไดรวมของบริษัทท่ีมีสัดสวนผูถือหุนตางกันในแตละประเภทของกิจการ และผลิตภัณฑ 

 
ที่มา: รวบรวมโดย ศูนยวิจัยยานยนตสมัยใหม สถาบันยานยนต 

 
ถึงแมวาผูผลิตช้ินสวนไทยสวนใหญจะมีรายไดในป ค.ศ. 2018 เพ่ิมข้ึนจากป ค.ศ. 2015 แตอยางไรก็

ตาม การท่ีผูผลิตช้ินสวนสัญชาติไทย (Thai Majority และ Pure Thai) ไมสามารถรักษาสวนแบงตลาดไวได 
ทําใหรายไดของผูผลิตช้ินสวนสัญชาติไทย (Thai Majority และ Pure Thai) เติบโตแตไมเทามูลคาตลาดท่ี
เพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะ ผูผลิตช้ินสวนระบบตนกําลังสัญชาติไทย ท่ีมีสวนแบงตลาดลดลง ทําใหรายไดในป ค.ศ. 

2018 ของผูผลิตช้ินสวนในกลุมน้ีเปนกลุมเดียวท่ีลดลงรอยละ 9 ดังแสดงในตารางท่ี 3-2  

  

                                            
3-1 ผูผลิตชิ้นสวนที่มีสัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยลวน (Pure Thai) หมายถึง ผูผลิตชิ้นสวนที่มีผูถือหุนทั้งหมดมีสัญชาติไทย 
3-2 ผูผลิตชิ้นสวนที่มีสัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยลวน (Pure Thai) หมายถึง ผูผลิตชิ้นสวนที่มีผูถือหุนทั้งหมดมีสัญชาติไทย 
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ตารางท่ี 3-2 สวนแบงการตลาด และรายไดท่ีเปล่ียนแปลงไปของผูผลิตช้ินสวนในประเทศไทย 

Product Type 
Pure TH and TH Majority Share Revenue Growth 

2014 2018 Growth Total Foreign Thai 

Process 48% 47% -2% 11% 13% 10% 

Body 37% 35% -5% 7% 9% 3% 

E&E 18% 16% -11% 19% 20% 13% 

Powertrain 37% 26% -30% 26% 48% -9% 

Suspension 16% 16% 0% 12% 12% 4% 

Total 33% 28% -12% 17% 23% 3% 

ที่มา: รวบรวมโดย ศูนยวิจัยยานยนตสมัยใหม สถาบันยานยนต 

 

จากสภาพแวดลอมของอุตสาหกรรมยานยนตไทยดังกลาว สามารถวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน
ตามกรอบการวิเคราะห SWOT Analysis ไดดังน้ี 

จุดแข็ง (Strengths)  
- ผูประกอบการไทย มีความสามารถในการผลิตสินคาท่ีมีคุณภาพ และมีเคร่ืองมือ เคร่ืองจักร ท่ี

รองรับการผลิตสินคาใหแกอุตสาหกรรมยานยนตอยูแลว นอกจากน้ี ผูประกอบการไทยยังมี
ความสามารถการผลิตในระดับการพัฒนา หรือ Development ซ่ึงเปนการพัฒนาช้ินสวนใหตรง
กับเง่ือนไขท่ีผูผลิตรถยนตตองการได 

- อุตสาหกรรมยานยนตไทย มีผูประกอบการจากตางประเทศเขามาลงทุนคอนขางมากโดยเฉพาะ
ผูประกอบการจากประเทศท่ีเปนเจาของตราสินคารถยนต สงผลใหมีผูประกอบการท่ีใกลชิดกับ
ผูผลิตรถยนต และไดรับการถายทอดความรูและเทคโนโลยี นอกจากน้ี เน่ืองจากอุตสาหกรรม
ยานยนตไทยเร่ิมตนมาเปนระยะเวลาหลายสิบป สงผลใหหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรมยาน
ยนตไทยมีความเขมแข็ง มีความสามารถในการผลิตช้ินสวนยานยนตไดหลากหลาย และมีหวงโซ
อุปทานท่ีลงลึก 

- ประเทศไทย มีนโยบายสนับสนุนการผลิตยานยนตสมัยใหม ในดานของ รถยนตไฟฟา หรือ xEV 
กอปรกับนโยบายสงเสริมการผลิตช้ินสวนท่ีใชเทคโนโลยีข้ันสูง และช้ินสวนท่ีเก่ียวของกับ xEV 
สงผลใหผูประกอบการภายในประเทศไดรับการสนับสนุนหากตองการท่ีจะผลิตช้ินสวน หรือใช
เทคโนโลยีการผลิตท่ีมีความทันสมัยมากข้ึน 

จุดออน (Weaknesses)  
- ผูประกอบการไทย ถึงแมวาผูประกอบการไทยจะอยูในหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต

ไทยเปนเวลานาน และมีความสามารถการผลิตในระดับการพัฒนา แตอยางไรก็ดี ผูประกอบการ
ไทยยังขาดความสามารถการผลิตในดานการออกแบบ วิจัยและพัฒนา ซ่ึงเปนกิจกรรมท่ีสราง
มูลคาเพ่ิมสูงใหแกผูประกอบการ นอกจากน้ันถึงแมวาผูประกอบการไทยจะมีการพัฒนาตนเอง
เพ่ือพัฒนาผลิตภาพการผลิต (Productivity) อยางตอเน่ือง แตยังใหความสําคัญไมมากนัก 
นอกจากน้ีผูประกอบการไทยมีความสามารถในการตอรองตํ่า และมีแนวโนมท่ีจะลดลงอยาง
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ตอเน่ือง เน่ืองจากในปจจุบันเร่ิมมีผูประกอบการระดับ 0.5 (Tier 0.5) จากตางชาติซ่ึงมีความ
ใกลชิดกับผูผลิตรถยนต เขามาดําเนินธุรกิจในประเทศเพ่ิมมากข้ึน 

- อุตสาหกรรมยานยนตไทย มีตนทุนการผลิตท่ีสูงเม่ือเทียบกับฐานการผลิตในประเทศใกลเคียง 
โดยเฉพาะคาแรง และประเทศไทยขาดแหลงวัตถุดิบท่ีจําเปนในการผลิตรถยนตทําใหจําเปนตอง
นําเขาวัตถุดิบเพ่ือใชในอุตสาหกรรม 

- ประเทศไทย ในดานเทคโนโลยี และวิจัยและพัฒนา ระบบการทํางานของสถาบันวิจัย 
สถาบันการศึกษาในประเทศไทย ไมเอ้ือตอการรวมมือกับภาคเอกชนในการทําวิจัยและพัฒนาได
อยางมีประสิทธิภาพ กอปรกับการขาดการพัฒนาบุคลากรท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาเทคโนโลยี 
หรือแมแตบุคลากรเพ่ือเตรียมพรอมสําหรับเทคโนโลยีใหมๆ ท่ีจะเกิดข้ึน นอกจากน้ัน ประเทศ
ไทยยังมีระบบขนสงท่ีไมมีประสิทธิภาพ 

โอกาส (Opportunities)  
- อุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบัน เน่ืองจากผูประกอบการในประเทศไทยน้ัน เปนสวนหน่ึงของ

หวงโซอุปทานมาเปนเวลานาน สงผลใหมีองคความรูในการผลิตช้ินสวนยานยนตในปจจุบัน ดวย
เหตุน้ีเอง เน่ืองจากการเปล่ียนผานไปสูเทคโนโลยียานยนตสมัยใหมตองใชเวลา สงผลใหยังคงมี
รถยนตเทคโนโลยีเดิมถูกใชงานอยู ผูประกอบการสามารถใชองคความรูท่ีตนมีผลิตช้ินส วนเพ่ือ
เปนอะไหลทดแทนใหแกรถยนตท่ียังคงถูกใชงานบนทองถนนได 

- อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม เน่ืองจากผูประกอบการไทยอาจไมไดรับการถายทอดเทคโนโลยี
หลัก (Core Technology) ของรถยนตเคร่ืองยนตสันดาปภายใน ทําใหมีการลงทุนท่ีเก่ียวของ
กับเทคโนโลยีดังกลาวไมมาก สงผลใหการเปล่ียนผานไปสูอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมมีตนทุน
ไมมากนัก นอกจากน้ี รถยนตเพ่ือใชในกิจการสาธารณะ หรือรถยนตตลาดเฉพาะเจาะจง (Niche 
Market) เชน รถโดยสาร รถสามลอ และรถส่ีลอเล็ก เปนตน เปนรถยนตท่ียังไมมีผูผลิตท่ีเปนเจา
ตลาด กอปรกับผูบริโภคใหความยอมรับสินคาท่ีผลิตจากผูประกอบกาไรไทย สงผลให Niche 
Market เปนอีกหน่ึงโอกาสท่ีทําใหผูประกอบการไทยสามารถเปล่ียนแปลงเพ่ือไปสูอุตสาหกรรม
ยานยนตสมัยใหมได 

อุปสรรค (Threats)  
- อุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบนั ถึงแมวาภาครัฐจะมีมาตรการสงเสริมการผลิตรถยนต xEV แลว

ก็ตาม แตยังไมเห็นแผนปฏิบัติการท่ีชัดเจนจากมาตรการดังกลาว นอกจากน้ันรถยนต xEV เปน
เพียงแคสวนหน่ึงของยานยนตสมัยใหม ซ่ึงสวนอ่ืน ๆ ภาครัฐเองก็ยังไมมีมาตรการสงเสริม 
นอกจากการสงเสริมจากภาครัฐท่ีไมชัดเจน อุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบันมีลักษณะการจัดซ้ือ
แบบ Globalization สงผลใหการแขงขันในอุตสาหกรรมยานยนตรุนแรงข้ึน เน่ืองจากตอง
แขงขันกับคูแขงในระดับโลก 

- อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม  ถึงแมวาจะเปนโอกาสใหแก ผูประกอบการ แตไม ใช
ผูประกอบการทุกรายจะสามารถเขาสูตลาดได ผูท่ีจะสามารถเขาสูตลาดได จะตองเปนผู ท่ีมี
ความพรอมท้ังดาน บุคลากร เทคโนโลยี และการเงิน นอกจากน้ัน ประเทศจีนซ่ึงถือเปนผูเลน
รายใหมในอุตสาหกรรมยานยนต ไดพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศสูอุตสาหกรรมยานยนต
สมัยใหม โดยมีการสนับสนุน และการออกขอบังคับ จากรัฐบาลอยางเขมขน สงผลใหเปน
ประเทศท่ีเร่ิมมีบทบาทอยางมากในอุตสาหกรรมยานยนต และมีศักยภาพท่ีจะผลิตเพ่ือสงออกไป
ยังประเทศตาง ๆ ท่ัวโลก 
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3.3 สรุปสถานภาพอุตสาหกรรมยานยนตไทยในปจจุบัน 

จากขอมูลขางตน พบวา ถึงแมวายังไมมีการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีอยางรุนแรง (Disrupt) แต
ผูผลิตช้ินสวนสัญชาติไทยก็ไดรับผลกระทบดานลบจากการเปล่ียนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต ดังน้ัน หาก
เทคโนโลยีของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยเปล่ียนแปลงไปสูอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม หรือ  
A-C-E-S ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนอาจจะรุนแรงกวาเดิม แตอยางไรก็ตาม แมวาการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีจะ
เปนภัยคุกคาม แตก็ยังสามารถเปนโอกาสใหแกผูผลิตช้ินสวนท่ีมีความสามารถปรับตัว เน่ืองจากจะมีเทคโนโลยี
ใหมเขามาทดแทนเทคโนโลยีเดิม โดยเปนเทคโนโลยีท่ีอยูในอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ หรือเปนเทคโนโลยีท่ีไมไดถูก
ผูกขาดอยูกับผูผลิตรถยนตแตเพียงผูเดียว และเพ่ือใหไดมาซ่ึงเทคโนโลยีใหมท่ีจะเกิดข้ึน ผูผลิตรถยนต
จําเปนตองรวมมือกับผูประกอบการจากอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ หากผูผลิตช้ินสวนสัญชาติไทยสามารถควาโอกาสน้ี 
และพัฒนาตนเองจนสามารถมีองคความรูเทคโนโลยีใหม จะสามารถทําใหผูผลิตช้ินสวนรายน้ันสามารถชวงชิง
จุดยืน และสวนแบงตลาดในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมได ในทางกลับกันผูผลิตช้ินสวนท่ีไมเตรียมตัว
สําหรับการเปล่ียนแปลง อาจสงใหผูผลิตช้ินสวนรายน้ันไดรับผลกระทบอยางรุนแรงได 
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บทท่ี 4 ภาพอนาคตและเปาหมายอุตสาหกรรมยานยนตไทย ป ค.ศ 2030 
 

4.1 ภาพอนาคต Thailand Smart Mobility ป ค.ศ. 2030 

จากความพยายามของภาครัฐท่ีตองการยกระดับเศรษฐกิจไทย ใหกาวขามกับดักประเทศท่ีมีรายได

ปานกลาง โดยสงเสริมการใชนวัตกรรมและเทคโนโลยีในกิจกรรมทางเศรษฐกิจตาง ๆ ท้ังการผลิตสินคาและ

การใหบริการ รวมท้ังการสงเสริมอุตสาหกรรมศักยภาพเปาหมาย 10 อุตสาหกรรม (S-Curve) และการเติบโต

ของอุตสาหกรรมการทองเท่ียวและบริการ สงผลใหในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยกาวขามกับดักประเทศท่ีมี

รายไดปานกลางได ชนช้ันกลางมีสัดสวนมากข้ึน เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพ่ิมข้ึน สงผลใหชุมชนกลายเปน

เมืองและเกิดการขยายตัวของเมืองอยางรวดเร็ว ในขณะเดียวกันผูสูงอายุมีจํานวนเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 30 ของ

ประชากรท้ังหมด เขาสูยุคผูสูงวัย (Age society) ในดานหน่ึงสินคาและบริการท่ีเกิดข้ึนจําเปนตองตอบสนอง

ผูบริโภคสูงวัย และในอีกดานหน่ึงสงผลใหแรงงานในภาคเศรษฐกิจตาง ๆ มีจํานวนลดลง การนําระบบอัตโนมัติ

และหุนยนตมาใชเปนส่ิงท่ีพบเห็นไดท่ัวไปในชีวิตประจําวัน นอกจากน้ี ระบบโครงขายการส่ือสาร 5G ยัง

ครอบคลุมท่ัวประเทศ การรับบริการทางราชการสามารถทําไดโดยผานระบบออนไลน เชนเดียวกับการซ้ือ

สินคาผานระบบออนไลนท่ีเปนชองทางหลักในการคาขาย  

“การขยายตัวของเขตเมืองและความหนาแนนของประชากร ทําใหการคมนาคมขนสงขยายตัว ระบบ

ขนสงมวลชนเกิดข้ึนเพ่ือรองรับการขยายตัวดังกลาว ทุกคนสามารถเดินทางไปยังท่ีตาง ๆ (Accessible) ได

อยางสะดวกและปลอดภัย (Comfort & Safety) มีราคาท่ีสมเหตุสมผล (Cost reasonable) มีการเช่ือมตอ 

(Connect) ท้ังทางถนนและระบบราง ดวยพาหนะท่ีมีประสิทธิภาพ (Efficiency) และเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

(Clean)” 

เน่ืองดวยความหนาแนนของเขตเมือง และระบบผังเมืองท่ีไมสามารถปรับเปล่ียนไดโดยงาย ทําใหใน

กรุงเทพมหานครและจังหวัดหัวเมืองใหญ การเดินทางสัญจรของผูคนสวนใหญจึงใชระบบขนสงมวลชน โดยใช

การขนสงทางรางเปนระบบขนสงหลัก และมียานยนตเปนพาหนะเช่ือมตอจากระบบรางไปยังจุดหมายตาง ๆ 

ท้ังแบบมีผูขับข่ีให (Ride sharing) ไดแก รถโดยสาร รถสามลอและส่ีลอรับจาง (แท็กซ่ี) รถจักรยานยนต และ

แบบท่ีผูใชบริการสามารถขับข่ีดวยตนเอง (Car sharing) เชน รถยนตน่ังขนาดเล็ก รถจักรยานยนต โดยยาน

ยนตเหลาน้ันเปนยานยนตไฟฟาท่ีไมปลอยมลภาวะ (Zero Emission Vehicle: ZEV) ท้ังหมด และสามารถ

จองลวงหนา/เรียกใชบริการผานทาง Application ในโทรศัพทเคล่ือนท่ี ทําใหผูใชบริการสามารถบริหาร

จัดการเวลาการเดินทางของตนเองไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมท้ังผูใหบริการสามารถวางแผนการใหบริการ

ของตนเองได โดยไมจําเปนตองขับรถตลอดเวลาบนทองถนนเพ่ือหาลูกคา ซ่ึงนอกจากจะชวยลดการใช

พลังงานแลว ยังชวยลดความหนาแนนของการจราจรไดอีกดวย สําหรับการใชรถยนตสวนตัวมักจะเปนการใช

งานเพ่ือเดินทางในชานเมือง หรือการเดินทางไกลเพ่ือการพักผอนในตางจังหวัด หรืออาจกลาวไดวา ผูคนท่ี

ตองการเดินทางในเขตเมือง มิไดยึดติดกับรูปแบบการเดินทางหรือพาหนะอยางใดอยางหน่ึง แตมองการ

เดินทางเพ่ือไปยังจุดหมายในรูปแบบของการรับบริการ ท่ีทําใหสามารถไปถึงจุดหมายไดในเวลาท่ีตองการ หรือ

ท่ีเรียกวา Mobility as a Service (MaaS)  
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นอกจากน้ี เพ่ือแกไขปญหาการจราจรคับค่ังและมลพิษทางอากาศ ทําใหภาครัฐกําหนดพ้ืนท่ี 

(Zoning) การใชงานรถยนตสวนบุคคลท่ีจะเขาใชงานในเขตเมืองตองเปนรถยนตท่ีปลอยมลพิษตํ่า ในระดับ 

EURO 6 หรือดีกวาเทาน้ัน และตองเปนรถยนตท่ีสามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับ 3 เพ่ือชวยลดอุบัติเหตุและ

การจราจรติดขัด รวมท้ังหามรถบรรทุกขนาดใหญ (Truck) ว่ิงในเขตเมือง การขนสงสินคาสามารถทําไดโดยใช

รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปกอัพ รถตู ส่ีลอเล็ก) เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใชยานพาหนะรวมกัน ซ่ึงการ

อนุญาตเขาใชพ้ืนท่ีจะระบุโดยการใชเทคโนโลยี RFID (Radio frequency identification)  

การเดินทางในตางจังหวัดท่ีไมใชกรุงเทพฯและหัวเมืองใหญ มีระบบรางเปนการคมนาคมเช่ือมตอกับ

จังหวัดอ่ืน ๆ ในขณะท่ีการเดินทางภายในจังหวัดจะใชรถยนตสวนบุคคลและยานพาหนะแบบท่ีมีผูขับข่ีให 

(Ride sharing) ไดแก รถโดยสาร รถสามลอและส่ีลอรับจาง (แท็กซ่ี) รถจักรยานยนต โดยยานยนตเหลาน้ัน

เปนยานยนตไฟฟาท่ีไมปลอยมลภาวะ (Zero Emission Vehicle: ZEV) ท้ังหมด และสามารถจองลวงหนา/

เรียกใชบริการผานทาง Application ในโทรศัพทเคล่ือนท่ีไดเชนเดียวกันกับการใหบริการในเมืองใหญ 

การขนสงสินคาระหวางจังหวัด นอกจากจะขนสงทางรางแลว ยังใชรถบรรทุกท่ีใชเช้ือเพลิงจาก

ธรรมชาติท่ีใช ว่ิงเปนขบวนแบบอัตโนมัติ (Platooning) ซ่ึงชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงไดอยางมาก 

โดยเฉพาะเม่ือในเวลาน้ัน ไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกสทางบกของภูมิภาคอาเซียนและจีน จากการมี Eco 

system ท่ีเอ้ือตอการคาระหวางประเทศ 

ท้ังน้ี การเติบโตและการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยียานยนตไปสูยานยนตท่ีไมปลอยมลพิษและมี

ความปลอดภัยสูง และการเปล่ียนแปลงรูปแบบการคมนาคมไปสูการใชยานพาหนะรวมกัน มีอุตสาหกรรมยาน

ยนตภายในประเทศผลิตพาหนะประเภทตาง ๆ เพ่ือรองรับ เน่ืองจากการผลิตในประเทศไมเพียงแตทําให

ตนทุนตํ่ากวาการนําเขา แตเปนผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมอีกดวย ในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยยังคงเปน

ฐานการผลิตยานยนตท่ีผลิตเพ่ือจําหนายในประเทศและสงออกท่ีมีความสามารถแขงขัน เน่ืองจากไดดําเนิน

กิจกรรมท้ังดานการวิจัยและพัฒนา รวมท้ังการตลาดและสรางแบรนด เขามาชวยสงเสริมการเปนฐานการผลิต

ดวย 
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4.2 เปาหมายอุตสาหกรรมยานยนตไทย ป ค.ศ 2030 
ผลจากภาพอนาคตประเทศไทยในป ค.ศ. 2030 ท่ีกิจกรรมทางเศรษฐกิจตาง ๆ ขยายตัวมากข้ึน ทํา

ใหเกิดความตองการเดินทางและขนสงสินคา จึงคาดการณวาในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยจะมีความตองการ

ใชงานยานยนตมากข้ึน จากประมาณ 1.0 ลานคัน เพ่ิมเปน 1.5 ลานคัน ในขณะท่ีตลาดสงออก จะพบวา 

ประเทศเพ่ือนบานในภูมิภาคท่ีเคยนําเขารถยนตจากประเทศไทย ไดเร่ิมการผลิตในประเทศเอง จึงมีความ

เปนไปไดวาตลาดสงออกของไทยอาจไมขยายตัวจากระดับปจจุบันท่ีประมาณ 1.0 ลานคันมากนัก ดังน้ัน จาก

การคาดการณตลาดยานยนตในประเทศและสงออกดังกลาว จะทําใหในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยจะผลิตยาน

ยนตรวม 2.5 ลานคัน 

 จากความตองการของผูบริโภคท่ีตองการใชงานยานยนตท่ีสะดวกสบาย มีความปลอดภัย และมีราคา

ท่ีสมเหตุสมผล รวมท้ังความเขมงวดการปลอยไอเสียของยานยนตท่ีจะเขมงวดข้ึน4-1 ทําใหตนทุนการพัฒนา

เคร่ืองยนตจะสูงมากกวาการนําเทคโนโลยียานยนตท่ีขับเคล่ือนดวยมอเตอรไฟฟามาใช ประกอบกับการพัฒนา

ทางเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม ท่ีทําใหตนทุนการผลิตลดลง ดังน้ัน หากประเทศไทยตองการคงความเปนฐาน

การผลิตยานยนต จําเปนตองผลิตยานยนตตอบสนองความตองการผูบริโภคดังกลาว และตองมีจํานวนมาก

เพียงพอท่ีจะไดใชประโยชนจากการประหยัดตอขนาด (Economy of scale) ดังน้ัน ในป ค.ศ. 2030 ประเทศ

ไทยตองผลิตยานยนตสมัยใหม โดยรอยละ 15 ของปริมาณการผลิต เปนยานยนตไฟฟาแบบแบตเตอร่ี (BEV) 

และรอยละ 60 เปนรถยนตท่ีมีความสามารถขับเคล่ือนอัตโนมัติในระดับ 3 ซ่ึงการผลิตยานยนตสมัยใหมโดย

สวนมาก จะเปนไปเพ่ือจําหนายในประเทศ และยานยนต ท่ีใชในกิจการท่ีเปนสาธารณะ เชน รถโดยสาร 

รถสามลอ รถจักรยานยนต ท้ังหมดจะเปนรถ BEV 

 กลาวโดยสรุป คือ เปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตไทย คือ “ในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยเปน

ฐานการผลิตยานยนตสมัยใหมท่ีสําคัญของภูมิภาค โดยจะผลิตรถยนต 2.5 ลานคัน และ 1.5 ลานคัน เปน

การผลิตเพ่ือจําหนายในประเทศ โดยรอยละ 15 เปนรถยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) และรอยละ 60 เปน

รถยนตท่ีมีความสามารถขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับ 3 สวนรถท่ีใชในกิจการท่ีเปนสาธารณะ เชน รถ

โดยสาร รถสามลอ รถจักรยานยนต ท้ังหมดจะเปนรถ BEV ท้ังน้ีเพ่ือเปาหมายในระยะยาวท่ี ประเทศไทย

จะเปนฐานการผลิตยานยนตสมัยใหม ท่ีมีหวงโซอุปทานท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูง โดยการทําวิจัยและพัฒนาควบคู

กับการเปนฐานการผลิตสวนประกอบท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูง อาทิ การผลิตแบตเตอร่ี มอเตอร กลุมชิ้นสวน

อิเล็กทรอนิกสและซอฟตแวร ยางลอ และกลุมตัวถังท่ีใชวัสดุนํ้าหนักเบา” 
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บทท่ี 5 แนวทางการดําเนินงานเพ่ือใหบรรลุเปาหมายอุตสาหกรรมยานยนต ป ค.ศ. 2030 
 
 จากเปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตไทยท่ี “ในป ค.ศ. 2030 ประเทศไทยเปนฐานการผลิต 
ยานยนตสมัยใหมท่ีสําคัญของภูมิภาค โดยจะผลิตรถยนต 2.5 ลานคัน และ 1.5 ลานคัน เปนการผลิตเพ่ือ
จําหนายในประเทศ โดยรอยละ 15 เปนรถยนตไฟฟาแบตเตอร่ี (BEV) และรอยละ 60 เปนรถยนตท่ีมี
ความสามารถขับเคลื่อนอัตโนมัติในระดับ 3 สวนรถท่ีใชในกิจการท่ีเปนสาธารณะ เชน รถโดยสาร 
รถสามลอ รถจักรยานยนต ท้ังหมดจะเปนรถ BEV ท้ังนี้เพ่ือเปาหมายในระยะยาวท่ี ประเทศไทยจะเปน
ฐานการผลิตยานยนตสมัยใหม ท่ีมีหวงโซอุปทานท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูง โดยการทําวิจัยและพัฒนาควบคูกับการ
เปนฐานการผลิตสวนประกอบท่ีมีมูลคาเ พ่ิมสูง อาทิ การผลิตแบตเตอร่ี มอเตอร กลุมชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิกสและซอฟตแวร ยางลอ และกลุมตัวถังท่ีใชวัสดุน้ําหนักเบา”  เพ่ือใหบรรลุเปาหมายดังกลาว 
ภาครัฐจําเปนตองดําเนินมาตรการตาง ๆ ซ่ึงชวยผลักดันใหการเปล่ียนแปลงดังกลาวเกิดไดรวดเร็วและเปนไป
อยางราบร่ืน โดยดําเนินมาตรการสงเสริมท้ังดานการใชงานและการผลิตยานยนตสมัยใหม กลาวคือ  

มาตรการดานการใชงาน เพ่ือใหมีการใชงานยานยนตสมัยใหมอยางแพรหลาย รัฐอาจพิจารณา
ดําเนินมาตรการสงเสริมการใชงานยานยนตสมัยใหมในรูปแบบตาง ๆ เน่ืองจากจํานวนผูใชงานเปนปจจัย
สําคัญท่ีทําใหเกิดการผลิตเชิงพาณิชยจากผูผลิต โดยดําเนินการผานมาตรการตาง ๆ  ไดแก การสรางความ
ตระหนักรูและสรางความเขาใจแกผูบริโภค ท้ังดานความปลอดภัย ดานการใชงานและการซอมบํารุงในอนาคต 
การสงเสริมการใชงานยานยนตสมัยใหมท่ีใหบริการสาธารณะในพ้ืนท่ีนํารอง การใหสิทธิประโยชนแกผูบริโภค
ท้ังท่ีเปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน และเตรียมโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับการใชงาน อาทิ จุดประจุไฟฟา 
(Charging) โครงขายไฟฟา (Grid) ระบบเครือขายโทรคมนาคม (Telecom) ถนนและปายสัญญาณ 

มาตรการดานการผลิต ในระยะแรกควรเนนเตรียมความพรอมใหผูประกอบการในอุตสาหกรรม 
ยานยนตปจจุบัน โดยการกําหนดมาตรการท่ีเหมาะสมน้ันควรพิจารณาศักยภาพท่ีมีอยูของผูประกอบการเดิม 
เพ่ือใหมาตรการมีประสิทธิภาพและมีทิศทางท่ีชัดเจน ภายใตหลักคิดท่ีวาทรัพยากรของภาครัฐมีจํากัด 
มาตรการท่ีมีประสิทธิภาพควรมุงไปท่ีปจจัยท่ีสนับสนุนตอการปรับตัวของผูประกอบการโดยตรง และในเวลา
เดียวกันตองกําหนดมาตรฐานการผลิตและผลิตภัณฑท่ีเก่ียวของ เพ่ือรองรับการขยายตัวการผลิตท่ีจะเกิดข้ึน
ในอนาคต เม่ือตลาดเร่ิมขยายตัวเขาสูการผลิตในเชิงพาณิชยเพ่ิมข้ึน จึงเนนมาตรการสงเสริมการวิจัยและ
พัฒนา เพ่ือสงเสริมความสามารถการแขงขันของผูผลิตช้ินสวนยานยนตในระยะยาว ใหสามารถยืนอยูไดในหวง
โซอุปทาน และพรอมท่ีจะตอยอดการผลิตไปในดานตาง ๆ ตอไป กลาวโดยสรุปคือ เปนการพัฒนาหวงโซ
อุปทานของยานยนตและช้ินสวนสมัยใหมในประเทศ ใหผูประกอบการไทยสามารถอยูในหวงโซอุปทานน้ีและ
สรางมูลคาทางเศรษฐกิจใหประเทศไดมากข้ึน  

นอกจาก การกําหนดมาตรการตาง ๆ ขางตนแลว เพ่ือใหการดําเนินการบรรลุตามเปาประสงค 
จําเปนตองจัดลําดับความสําคัญและจัดทําแผนงานของมาตรการตาง ๆ โดยมีขอเสนอแนะแนวทางการ
ดําเนินงาน ดังน้ี 
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ตารางที่ 5-1 สรุปรายการแผนงานที่ตองดําเนินการภายใน 5 ป เพื่อใหบรรลุเปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตในป ค.ศ. 2030 
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ดําเนินการเรงดวน               
(1) การจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ /  /  / / /  / / / นายกรัฐมนตรี  / / 
(2) ปฏิรูปโครงสรางภาษีที่เก่ียวของกับสินคายานยนต   /        /  /  
(3) กําหนดสิทธิประโยชนแกผูบริโภค ทั้งที่เปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน   /     /   /  /  
(4) ปรับปรุงกฎระเบียบที่เก่ียวของกับธุรกิจการประจุไฟฟา       / /   / การไฟฟา /  
(5) ยกระดับความสามารถดานการออกแบบและการผลิตของผูประกอบการปจจุบัน         / /  BOI / / 
(6) การพัฒนาบุคลากร (Reskill and upskill) และเตรียมบุคลากร (New skill) ให

พรอมสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 
          / BOI EEC สกอ. สยย. / / 

(7) การเตรียมความพรอมเก่ียวกับธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหม และสนับสนุน
ผูประกอบการไทยในธุรกิจน้ี  

/      / /  / / BOI  / / 

ดําเนินการภายใน 1-2 ป               
(8) ใชงานยานยนตสมัยใหมที่ใหบริการสาธารณะในพื้นที่นํารอง / / /  /      / กทม พัทยา และ Smart 

City ตาง ๆ 
/ / 

(9) กําหนดมาตรฐานยานยนตสมัยใหม และจัดหาเครื่องมือทดสอบตามมาตรฐาน   /       /  สยย. /  
(10) การสงเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนตสมัยใหมและชิ้นสวน            EEC สยย. สกสว. / / 
(11) จัดตั้ง R&D Consortiums เพื่อพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ   /  /       EEC สยย. สกสว. / / 
(12) กําหนดแผนที่นําทาง (Road map) ของยานยนตขับขี่อัตโนมัติสําหรับประเทศไทย     /     / / กพยช. สยย. / / 
ดําเนินการภายใน 2-5 ป               
(13) การเตรียมความพรอมสําหรับยานยนตขับขี่อัตโนมัติ             /  

(13.1)  กําหนดมาตรฐานและความเขากันได (Compatibility) ที่เก่ียวของกับ
เทคโนโลยียานยนตขับขี่อัตโนมัติ 

    /       กระทรวงยุติธรรม และ 
กพยช. 

/  

(13.2) จัดทําแผนที่ความละเอียดสูง (HD Map)     /     / /  / / 
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กระทรวงที่เก่ียวของ 
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(13.3) กําหนดมาตรฐานที่เก่ียวของกับการเช่ือมตอยานยนตกับส่ิงตาง ๆ (V2X)   /  / /     / กสทช. / / 
(13.4) ดําเนินการดานโครงสรางพื้นฐานที่เก่ียวของกับ 5G/6G และกฎระเบียบที่

เก่ียวของ 
    /       กสทช. / / 

(13.5) กําหนดกฎระเบียบที่เก่ียวของกับความปลอดภัยของการรับสงขอมูล (Data 
security) 

           กสทช. /  

(13.6) กําหนดกฎระเบียบ ขอกําหนด มาตรฐาน ที่เก่ียวของกับการใชงานยานยนตขับ
ขี่อัตโนมัติในที่สาธารณะ 

           กระทรวงยุติธรรม  
อยอช. ตช. 

/  

(14) การทดสอบและใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติ             /  
(14.1) นํารองใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติในพื้นที่จริง   /  /      / EEC และSmart city 

อยอช. ตช. 
/  

(14.2) ทดสอบยานยนตขับขี่อัตโนมัติในพื้นที่ที่กําหนด   /  /       อยอช. /  
(14.3) เริ่มใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติ ระดับ 3 ในพื้นที่ที่กําหนด            อยอช. ตช. /  
(14.4)  กําหนดเขตหามใชงานสําหรับยานยนตที่ปลอยมลพิษสูงและมีความปลอดภัยต่ํา  / /         อยอช. กทม. พัทยา  

EEC และ Smart City 
ตช. 

/  

หมายเหตุ:   หนวยงานรับผิดชอบหลัก 
 กพยช: คณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ  
 กสทช.: คณะกรรมการกจิการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ  
 ตช.: สํานักงานตํารวจแหงชาติ สกสว.: สํานักงานคณะกรรมการสงเสรมิวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม
 สกอ.: สํานักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา สยย.: สถาบันยานยนต  
 อววน.: กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม อยอช.: อนุกรรมการยานยนตอัตโนมัติแหงชาติ 
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แผนงานท่ี (1) การจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  นายกรัฐมนตรี และรองนายกรัฐมนตรีที่ไดรับมอบหมาย 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน 

กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม  
 ยานยนตสมัยใหมจะมีสวนประกอบของเทคโนโลยีเทรนดท้ังส่ีดาน (C-A-S-E) นํามาซ่ึงความซับซอน
มากข้ึนกวายานยนตปจจุบัน ท้ังในดาน เทคโนโลยี หวงโซมูลคา รูปแบบการดําเนินธุรกิจ การควบคุมและ
กํากับดูแล เปนตน และมีผลกระทบตอเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอมของประเทศเปนอยางมาก ซ่ึงเปนเหตุ
ใหแผนในการบรรลุเปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป ค.ศ. 2030 จะมีหนวยงานและกระทรวงท่ี
เก่ียวของดวยจํานวนมาก (ดังแสดงในตารางท่ี 5-1) และจากรูปแบบการทํางานท่ีแยกลําดับช้ันกันของแตละ
หนวยงานและกระทรวง จึงเปนการยากท่ีจะทําใหบรรลุถึงเปาหมายและมีการทํางานท่ีสอดคลองและรับกันได 
ดังน้ันการจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติจึงเปนความสําคัญเรงดวนลําดับแรก 
เพ่ือใหมีหนวยงานท่ีคอยประสานงานและมีอํานาจในการผลักดัน ขับเคล่ือน และติดตามแผนงานฯ และ
ประเมินผล เพ่ือใหเปนไปตามแผน 
 คณะกรรมการฯดังกลาว มีสมาชิกมาจากหนวยงานท่ีเก่ียวของในแผนงานฯ ท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน 
และหนวยงานวิจัยและการศึกษา และมีประธานคือ นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีท่ีไดรับมอบหมาย 
ภายใตคณะกรรมการฯ มีอนุกรรมการท่ีเก่ียวของกับแนวโนมเทคโนโลยีท้ังส่ีดานเปนผูติดตามรายละเอียด 
ไดแก อนุกรรมการดานยานยนตไฟฟา (EV) อนุกรรมการดานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติและการเช่ือมตอ (CAV) 
และอนุกรรมการท่ีดูแลการใหบริการ Mobility Service ตาง ๆ ท้ังท่ีเปนรถแบงปนกันใช (Shared mobility) 
On-demand และ Micro-transit mobility เปนตน โดยมีสถาบันยานยนตเปนฝายเลขาฯ 

แผนงานท่ี (2)  ปฏิรูปโครงสรางภาษีท่ีเก่ียวของกับสินคายานยนต 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงการคลัง 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงอุตสาหกรรม 
 
สถานการณปจจุบัน 
 การจัดเก็บภาษีของภาครัฐ มีไวเพ่ือประโยชนหลักสามประการ โดยประการแรกเพ่ือเปนแหลงรายได
สําหรับนําไปพัฒนาประเทศในดานตาง ๆ ประการท่ีสอง เพ่ือจัดการหรือควบคุมพฤติกรรมของผูบริโภคให
เปนไปตามท่ีรัฐตองการ และประการท่ีสาม เพ่ือปกปองหรือคุมครองอุตสาหกรรมเกิดใหมในประเทศท่ียังไมมี
ความสามารถในการแขงขันกับตางประเทศ (Infant industry) โดยมีหนวยงานจัดเก็บภาษีผูรับผิดชอบไดแก 
กรมสรรพากร กรมสรรพสามิต และกรมศุลกากร ซ่ึงมีหนาท่ีจัดเก็บภาษีตามวัตถุประสงคสามประการขางตน
ตามลําดับ รวมท้ังยังมีหนวยงานราชการอ่ืนและหนวยงานรัฐวิสาหกิจทําหนาท่ีจัดเก็บภาษีจากการใชงานท่ี
เก่ียวของกับโครงสรางพ้ืนฐานท่ีลงทุนโดยรัฐ เชน กรมการขนสงทางบก ท่ีจัดเก็บคาภาษีจดทะเบียนรถยนต
ประจําป เน่ืองจากการใชงานถนนท่ีรัฐสรางข้ึน เปนตน 
 การจัดเก็บภาษีจากรถยนตในปจจุบัน พิจารณาบนแนวคิดวา รถยนตเปนสินคาฟุมเฟอยและกอให  
เกิดตนทุนทางสังคมในดานการสรางมลพิษทางอากาศ ดังน้ันรัฐจึงใชภาษีสรรพสามิตเปนเคร่ืองมือควบคุม 
กลาวคือ รถท่ีมีเคร่ืองยนตขนาดใหญกวาสะทอนวาเปนสินคาฟุมเฟอยมากกวาจึงควรเสียภาษีในอัตราท่ีสูงกวา 
และรถยนตท่ีปลอยกาซคารบอนไดออกไซดปริมาณมาก กอใหเกิดผลกระทบทางลบตอสังคมสูงกวา จึงควร



หนาที่ 5 - 5 

เสียภาษีในอัตราท่ีสูงกวาเชนกัน ซ่ึงการชําระภาษีดังกลาวจะถูกจัดเก็บเพียงคร้ังเดียวท่ีซ้ือรถยนตเทาน้ัน5-1 
และเน่ืองดวยนโยบายสงเสริมใหรถยนตใชพลังงานทดแทน ดังน้ัน รัฐจึงใหสวนลดภาษีสรรพสามิตกับรถยนตท่ี
สามารถใชนํ้ามันท่ีมีสวนผสมของเอทานอลไดดวย 

นอกจากน้ี รถยนตยังสรางตนทุนใหสังคมโดยการใชโครงสรางพ้ืนฐานท่ีรัฐไดจัดสรางข้ึน เชน ถนน 
โครงสรางดานระบบการจราจร ซ่ึงเปนตนทุนตอสังคมท่ีเกิดข้ึนทุกคร้ังท่ีรถยนตถูกใช ดังน้ัน รัฐจึงใหกรมการ
ขนสงทางบกเปนผูรับผิดชอบจัดเก็บภาษีดังกลาว โดยใชภาษีจดทะเบียนรถยนตประจําปเปนเคร่ืองมือจัดเก็บ 
ซ่ึงอัตราภาษีมีความแตกตางกันตามวัตถุประสงคการใชงาน (ใชงานสวนบุคคลหรือใชเพ่ือการพาณิชย) หาก
เปนรถท่ีใชงานสวนบุคคลจะพิจารณาอัตราภาษีตามขนาดเคร่ืองยนต (โดยอนุมานวารถท่ีมีเคร่ืองยนตใหญ จะ
เปนรถท่ีมีขนาดใหญ) ในขณะท่ีรถท่ีใชเพ่ือการพาณิชยจะพิจารณาจากนํ้าหนักรถ โดยรถท่ีสรางภาระตอการใช
ถนนมากกวาจะเสียภาษีในอัตราท่ีสูงกวา นอกจากน้ี ภาษีดังกลาวไดใหสวนลดแกรถท่ีใชพลังงานทดแทน
ประเภทกาซธรรมชาติ (CNG) และรถยนตท่ีมีอายุการใชงานมากกวา 5 ป อีกดวย 
 อยางไรก็ตาม ดวยเทคโนโลยียานยนตท่ีกําลังเปล่ียนแปลงไปสูการใชมอเตอรชวยในการขับเคล่ือนรถ
มากข้ึน การพิจารณาและกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตและภาษีจดทะเบียนประจําปในปจจุบัน อาจไมจูงใจให
ผูซ้ือเลือกใชงานรถยนตท่ีมลพิษตํ่าอยางแทจริง และมีความลักล่ันในการจัดเก็บภาษีใหเปนไปตามเจตนารมณ 
โดยมีเหตุผลท่ีอธิบายไดหาประการ กลาวคือ ประการแรก การกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตจากปริมาณการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในปจจุบัน พิจารณาตามประเภทเทคโนโลยีการขับเคล่ือนยานยนต เชน กลุมท่ี
ใชเคร่ืองยนตขับเคล่ือนอยางเดียว กลุมรถท่ีมอเตอรทํางานควบคูกับเคร่ืองยนต (Hybrid and Plug-in hybrid 
electric vehicle) และกลุมท่ีใชมอเตอรขับเคล่ือนอยางเดียว (Pure electric vehicle) ซ่ึงอัตราภาษีของ
รถยนตในกลุมท่ีมีมอเตอร น้ัน ไม มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ แมวาปริมาณการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดของรถเหลาน้ันจะแตกตางกันคอนขางมาก5-2 2ก็ตาม ประการท่ีสอง รัฐใหสวนลดภาษี
สรรพสามิตกับรถยนตท่ีสามารถใชนํ้ามันท่ีมีสวนผสมของเอทานอลไดดวย แมวาในการใชงานจริง ผูบริโภคจะ
ไมไดใชพลังงานทางเลือกก็ตาม ซ่ึงไมเปนไปตามเจตนารมยท่ีตองการสงเสริมใหเกิดการใชพลังงานทางเลือกท่ี
ผลิตไดในประเทศ ประการท่ีสาม การจัดเก็บภาษีจดทะเบียนรถยนตประจําป โดยพิจารณาจากภาระแกถนน
น้ัน พบวา การพิจารณาอัตราภาษีไดจําแนกประเภทยอยของยานยนตอีก โดยหากเปนยานยนตท่ีขับเคล่ือน
ดวยมอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียวจะพิจารณาอัตราภาษีจากนํ้าหนักรถยนต ในขณะท่ีรถท่ีมีมอเตอรทํางาน
รวมกับเคร่ืองยนตจะพิจารณาจากขนาดเคร่ืองยนตเทาน้ัน ซ่ึงพบวา อัตราภาษีของรถท่ีใชมอเตอรไฟฟา
ขับเคล่ือนตํ่ากวารถท่ีใชเคร่ืองยนต แมวารถท่ีใชมอเตอรไฟฟาขับเคล่ือนจะมีนํ้าหนักรถมากกวาก็ตาม เชน 
กรณีรถยนต Nissan Leaf Model Year 2011 นํ้าหนักรถประมาณ 1,500 กิโลกรัม เสียภาษี 1,000 บาทตอป 
ในขณะท่ีรถยนต Nissan Pulsar นําหนักรถประมาณ 1,000 กิโลกรัม เสียภาษี 1,800 บาทตอป ประการท่ีสี่ 
การใหสวนลดภาษีประจําปแกรถยนตท่ีมีอายุการใชงานมาก ซ่ึงปลอยกาซคารบอนไดออกไซดมากกวารถท่ีมี
อายุนอยกวา เน่ืองจากการเส่ือมสมรรถภาพตามเวลาและการใชงาน ทําใหเปนการลักล่ันในเร่ืองการสงเสริม
ใหประชาชนเลือกใชรถยนตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม และประการสุดทาย จากแนวโนมท่ีเทคโนโลยียานยนต
ท่ีจะนํามอเตอรมาใชในการขับเคล่ือนรถยนตมากย่ิงข้ึน อาจทําใหหลักการพิจารณาความฟุมเฟอยจากขนาด
ของเคร่ืองยนตไมถูกตองนัก  
                                            
5-1 รถยนตที่จําหนายในประเทศตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มในอัตรารอยละ 7 ของราคาจําหนายที่รวมอัตราภาษีสรรพสามิตแลว 
และตองเสียภาษีมหาดไทยที่เก็บทั้ง CBU/CKD รอยละ 10 ของมูลคาภาษีสรรพสามิตดวย 
5-2 คาเฉล่ียปริมาณการปลอยกาซ CO2 ที่ปลายทอของรถ HEV 100-150 g/km PHEV 50-100 g/km BEV 0 g/km 
 



หนาที่ 5 - 6 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 จากการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยียานยนตท่ีมุงไปสูยานยนตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม โดยการนํา
มอเตอรมาใชในการขับเคล่ือน รวมท้ังเทคโนโลยีการเช่ือมตอและขับเคล่ือนอัตโนมัติ ท่ีจะชวยเพ่ิมความ
ปลอดภัยในการใชยานยนต ซ่ึงจะมีบทบาทในยานยนตสมัยใหมมากย่ิงข้ึน ดังน้ัน จึงขอเสนอแนวทางการปรับ
โครงสรางภาษีท่ีเก่ียวของกับรถยนตใหครอบคลุมเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม ดังน้ี 

ภาษีสรรพสามิตตองเปนเคร่ืองมือท่ีช้ีนําใหประชาชนเลือกใชยานยนตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมและมี
ความปลอดภัยสูง โดยตองมีเง่ือนไขในการจําแนกวารถยนตประเภทใดคือรถยนตท่ีปลอยมลพิษตํ่าหรือไม
ปลอยเลย และรถยนตประเภทใดคือรถยนตท่ีมีความปลอดภัยระดับสูง โดยกรณีการปลอยมลพิษ หากเปนรถ
ท่ียังมีเคร่ืองยนตอยู ใหใชปริมาณการปลอย CO2 เปนหลักเกณฑการพิจารณาอัตราภาษี ในขณะท่ีรถท่ีใช
มอเตอรขับเคล่ือนเพียงอยางเดียว ใหพิจารณาอัตราภาษีตามขนาดแบตเตอร่ี สําหรับกรณีความปลอดภัย ให
พิจารณาจากระดับการขับข่ีอัตโนมัติตามนิยามของ SAE International เปนหลักเกณฑการพิจารณาอัตรา
ภาษี ดังน้ันรถท่ีไมปลดปลอยมลพิษเลยและสามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับสูงสุด (ระดับ 5) จะเสียภาษีในอัตรา
ตํ่าท่ีสุด ท้ังน้ี รัฐอาจมอบหมายใหกระทรวงอุตสาหกรรม ซ่ึงปจจุบันเปนผูรับผิดชอบจัดทําระบบปายแสดง
คุณสมบัติรถยนต (Eco sticker) เปนผูรับรองคุณสมบัติรถยนตตามเง่ือนไขดังกลาว โดยอาจตองดําเนินการ
ควบคูกับระบบปายทะเบียนรถยนต เพ่ือใหสามารถแสดงและช้ีบงประเภทของรถยนตไดชัดเจน เม่ือตองการ
รับสิทธิประโยชนอ่ืน ๆ ขณะใชงานรถยนต [ดูเพิ่มเติม หัวขอ แผนงานที่ (2) กําหนดสิทธิประโยชนแกผูบริโภค
สําหรับการใชงานยานยนตสมัยใหม ทั้งที่เปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน] 

ท้ังน้ี อัตราภาษีควรมีลักษณะท่ีเปนอัตรากาวหนา (Progressive rate) ดวย เพ่ือจูงใจใหเกิดการใช
ยานยนตตามเจตนารมณท่ีแทจริง นอกจากน้ี รัฐอาจพิจารณาใชการเก็บภาษีแบบการใชแรงจูงใจท้ังใน
ทางบวกและทางลบ (Carrot and Stick) โดยใชการใหรางวัล (Carrot) และการลงโทษ (Stick) เปนตัวกําหนด
พฤติกรรมของผูท่ีอยูภายใตมาตรการดังกลาว เชน การใหเงินอุดหนุนแกผูใชยานยนตสมัยใหม (การใหรางวัล) 
ในขณะเดียวกันก็เก็บภาษีจากคนท่ีใชรถยนตประเภทอ่ืน (การลงโทษ) โดยมาตรการท่ีมีลักษณะ Carrot and 
Stick) นอกจากจะทําใหผูบริโภคปรับเปล่ียนพฤติกรรมมาใชยานยนตสมัยใหมผานทางแรงจูงใจดานบวกแลว 
การดําเนินมาตรการดังกลาวยังสอดคลองกับแนวคิด Revenue recycling โดยรัฐอาจนําภาษีท่ีเก็บจาก
รถยนตประเภทอ่ืน ๆ มาจัดต้ังเปนกองทุนสนับสนุนการใชงานยานยนตสมัยใหม เพ่ือหลีกเล่ียงภาระทางการ
คลังท่ีอาจเกิดจากการดําเนินมาตรการสนับสนุนยานยนตสมัยใหมได 
 
ตารางท่ี 5-2 กรอบแนวคิดการกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตตามคุณลักษณะของยานยนต 
   หลักเกณฑดานความปลอดภัย 

(ความสามารถขับข่ีอัตโนมัติ) 
  หลักเกณฑพิจารณา

อัตราภาษีสรรพสามิต 
ระดับ 

0 
ระดับ 
1-2 

ระดับ 
3 

ระดับ 
4-5 

หลักเกณฑดานเปน
มิตรตอส่ิงแวดลอม 

รถท่ีมีเคร่ืองยนต
สําหรับการขับเคล่ือน 

ปริมาณการปลอย 
CO2 (g/km) 

    

รถท่ีใชมอเตอร
ขับเคล่ือนเทาน้ัน 

ความจุของแบตเตอร่ี 
(kWh) 

   อัตรา 
ต่ําที่สุด 
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อีกท้ัง รัฐควรพิจารณายกเลิกเง่ือนไขการสงเสริมการใชพลังงานทดแทนผานทางภาษีสรรพสามิตของ
รถยนต เน่ืองจากมิไดทําใหผูบริโภคเกิดแรงจูงใจตอการเลือกใชพลังงานทดแทนอยางแทจริง แตหากรัฐ
ตองการสงเสริมการใชพลังงานทดแทนท่ีผลิตไดในประเทศ ควรดําเนินการผานภาษีสรรพสามิตของนํ้ามัน ซ่ึง
จะตรงตามวัตถุประสงคมากกวา นอกจากน้ี การพิจารณาความฟุมเฟอยจากขนาดของเคร่ืองยนต อาจปรับไป
ใชการพิจารณาจากขนาด (มิติ) ของรถยนต ควบคูกับราคาขายปลีกรถยนตแทน 

การจัดเก็บ ภาษีจดทะเบียนรถยนตประจําป เน่ืองจากการใชงานยานยนตสรางตนทุนแกสังคมเร่ือง
การใชโครงสรางพ้ืนฐานท่ีรัฐไดจัดสรางข้ึน โดยอัตราภาษีพิจารณาจากภาระท่ีเกิดแกถนน และมีหลักเกณฑ
ยอยท่ีพิจารณาตามเทคโนโลยีการขับเคล่ือนยานยนตอีกน้ัน เปนการคิดอัตราภาษีท่ีมีความลักล่ัน ดังน้ันรัฐควร
ใชการพิจารณาตามภาระท่ีเกิดแกถนนกับรถยนตทุกประเภทดวยหลักเกณฑเดียวกัน รวมท้ัง ควรพิจารณา
ยกเลิกเง่ือนไขลดอัตราภาษีใหกับรถยนตท่ีมีอายุมาก เน่ืองจากจะเปนการขัดแยงกับการดําเนินการอ่ืน เชน 
ภาษีสรรพสามิต เปนตน 

นอกจากน้ี การใชงานรถยนตยังกอใหเกิดตนทุนแกสังคมอ่ืน ๆ กลาวคือ กอใหเกิดความแออัดในการ
ใชถนน จนเกิดเปนปญหาการสัญจร ดังน้ัน การเก็บคาธรรมเนียมการใชทางในถนนท่ีมีการจราจรคับค่ัง 
(Congestion fee) จะชวยใหสะทอนตนทุนการใชรถยนตไดอยางแทจริง และชวยลดปญหาการจราจรได 
รวมท้ัง รถยนตท่ีหมดอายุการใชงานแลว ซ่ึงในอนาคตยานยนตสมัยใหมจะมีช้ินสวนไฟฟาอิเล็กทรอนิกส 
รวมท้ังแบตเตอร่ีมากย่ิงข้ึน จึงตองกําหนดกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับการจัดการซากยานยนตและช้ินสวนท่ีหมด
สภาพการใชงาน (End-of-life vehicle: ELV) โดยในระยะเร่ิมตน อาจกําหนดเปนคาธรรมเนียมจัดการซาก
รถยนต (ELV fee) โดยพิจารณาตามกลุมช้ินสวน ท่ีจะกอใหเกิดขยะพิษกอน อาทิ ถุงลมนิรภัย แบตเตอร่ี เปน
ตน 

แผนงานท่ี (3)  กําหนดสิทธิประโยชนแกผูบริโภคสําหรับการใชงานยานยนต
สมัยใหม ท้ังท่ีเปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน 

หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงพลังงาน กระทรวงมหาดไทย  

กระทรวงอุตสาหกรรม 
 

เม่ือรัฐไดดําเนินการปฏิรูปโครงสรางภาษีท่ีเก่ียวของกับสินคายานยนตใหมีความสอดคลองกับการ
เปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยียานยนตสมัยใหมแลว จึงจะพิจารณา กําหนดมาตรการจูงใจแกผูบริโภคท้ัง
มาตรการจูงใจทางการเงินและมิใชตัวเงิน ดังน้ี  

มาตรการจูงใจทางการเงิน มาตรการเบ้ืองตนเพ่ือสงเสริมการใชงานท่ีเปนไปไดคือ มาตรการจูงใจทาง
การเงิน ซ่ึงในตางประเทศมักอยูในรูปแบบของเงินอุดหนุนและการใหสิทธิพิเศษทางภาษี เน่ืองจากยานยนต
สมัยน้ันมีราคาสูงกวารถยนตประเภทอ่ืนโดยเปรียบเทียบ การใชมาตรการท่ีเปนตัวเงินท่ีมีประสิทธิผลน้ันจึง
จําเปนตองชวยสรางขอไดเปรียบทางดานราคาใหแกยานยนตสมัยใหมมากกวารถยนตประเภทอ่ืน กลาวคือ 
ควรจะตองทําใหผูบริโภคมองวาราคารถยนตไฟฟาถูกกวารถยนตประเภทอ่ืนอยางมีนัยสําคัญ อยางไรก็ตาม 
ดวยบริบทของประเทศไทย การใหเงินอุดหนุนอาจทําไดไมงายนัก ดังน้ันขอเสนอสําหรับมาตรการจูงใจทาง
การเงินท่ีมีความเปนไปได คือ การใชมาตรการลดหยอนภาษีเงินได (ท้ังประเภทบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล) 
และลดหยอนใหเพ่ิมเติมสําหรับรถท่ีนําไปใชสําหรับดําเนินกิจการเดินรถสาธารณะ อีกท้ัง รัฐอาจใชการใหสิทธิ
พิเศษอ่ืน ๆ เชน สวนลดคาผานทางพิเศษ การยกเวนคาจอดรถ เพ่ือใหผูบริโภครูสึกวาการใชงานยานยนต
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สมัยใหมน้ัน มีคาใชจายตํ่ากวาการใชงานรถยนตท่ัวไป ซ่ึงจะจูงใจใหผูบริโภคหันมาใชยานยนตสมัยใหมมากข้ึน
ดวยความถ่ีของการใชงานท่ีมากข้ึนดวย 

นอกจากน้ี ไดมีขอเสนอแนะเพ่ิมเติม กรณีรถยนตท่ีมีความสามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับสูง ซ่ึงชวย
ทําใหการเกิดอุบัติเหตุลดลง นาจะไดรับการลดหยอนเบ้ียประกันภัยภาคสมัครใจ แตอยางไรก็ดี มีขอโตแยงวา 
ความสามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับสูงแมจะชวยใหอุบัติเหตุลดลงได แตตนทุนคาอุปกรณของเทคโนโลยี
เหลาน้ันยังมีราคาสูงมาก ทําใหมูลคารถยนตมีราคาสูงกวารถยนตท่ีไมมีความสามารถดังกลาว ดังน้ัน ใน
ภาพรวมจึงไมนาจะทําใหเบ้ียประกันภัยลดลงได 
 มาตรการจูงใจท่ีไมเปนตัวเงิน นอกจากมาตรการจูงใจท่ีเปนตัวเงินแลว ประเทศไทยอาจใชมาตรการ
จูงใจท่ีไมเปนตัวเงินรวมดวย เชน การใหสิทธิพิเศษเร่ืองท่ีจอดรถเพ่ืออํานวยความสะดวกใหกับผูใช ยานยนต
สมัยใหม การติดต้ังจุดประจุไฟในท่ีสาธารณะและอาจใหบริการโดยไมคิดคาใชจายในชวงแรก 

ท้ังน้ี มาตรการสนับสนุนทางการเงินตาง ๆ ตองกําหนดระยะเวลาใหชัดเจน ซ่ึงไมควรเกิน 1-3 ป 
เน่ืองจากจะเปนการเพ่ิมภาระทางการคลังและการยืดเวลานานจะทําใหผูบริโภคเกิดความลังเล สวนมาตรการ
ท่ีมิใชภาษี เชน การใหสิทธิประโยชนดานท่ีจอดรถ สามารถขอความรวมมือจากภาครัฐและภาคเอกชนได ไม
ยากจึงนาจะสามารถดําเนินการไดต้ังแตระยะเร่ิมแรก 

แผนงานท่ี (4) ปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการประจุไฟฟา 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงพลังงาน 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงพลังงาน กระทรวงพาณิชย กระทรวงมหาดไทย กระทรวงอุตสาหกรรม  

การไฟฟาฝายผลิตและฝายจําหนาย  
 
สถานการณปจจุบัน 
 ปจจัยแวดลอมประการหน่ึงท่ีทําใหเกิดการใชงานยานยนตไฟฟา คือ การประจุไฟฟา ท่ีตองมีจํานวน
มากเพียงพอท่ีทําใหผูบริโภคเกิดความม่ันใจในการใชงาน ซ่ึง “จํานวนท่ีมากเพียงพอ” ยังไมสามารถหาขอยุติ
ไดวาควรมีจํานวนเทาไหร ปจจุบันประเทศนอรเวยท่ีมีสัดสวนการใชงานยานยนตไฟฟามากท่ีสุดในโลก มี
จํานวนสถานีตอจํานวนรถยนตไฟฟาในอัตรา 1 ตอ 2 และประเทศอ่ืน ๆ ท่ีสงเสริมการใชงานยานยนตไฟฟามา
ระยะหน่ึงแลว เชน เยอรมนี ฝร่ังเศส เกาหลีใต จีน ญ่ีปุน มีอัตราสวนเฉล่ีย 1 ตอ 8 ในขณะท่ีประเทศไทยมี
อัตราสวนดังกลาว 1 ตอ 1.55-3ซ่ึงมากกวาประเทศนอรเวย แตปริมาณการใชงานยานยนตไฟฟาของไทยยังมี
จํานวนเพียงหลักรอยคันตอปเทาน้ัน ดังน้ัน สัดสวนจุดประจุไฟฟาตอรถยนตไฟฟาจึงไมใชหลักพิจารณาเพียง
ประการเดียว แตตองพิจารณาถึงความครอบคลุมของท่ีต้ังและความสะดวกในการใชงานของจุดประจุเหลาน้ัน
ดวย 
 ปจจุบันจุดประจุไฟฟาท่ีมีในประเทศไทยเกือบท้ังหมดยังใหบริการโดยไมคิดคาใชจาย หรือหากคิด
คาใชจายจะคิดจากระยะเวลาการจอดรถ ณ จุดประจุ มิใชการคิดราคาจากปริมาณกระแสไฟฟาท่ีจายให 
เน่ืองจากมีตนทุนดําเนินการ (Transaction cost) เพ่ือจําหนายไฟฟาคอนขางสูง และราคาไฟฟาท่ีการไฟฟา
ฝายจําหนายสงมาให (4 บาทตอหนวย) น้ัน ยังไมจูงใจใหธุรกิจสามารถดําเนินการโดยมีกําไรได รวมท้ังจุดจาย

                                            
5-3 ขอมูล ณ เดือนมิถุนายน 2562 ประเทศไทยมีจํานวนรถยนตไฟฟา (BEV) สะสม 413 คัน และมีจุดประจุไฟฟาในที่
สาธารณะรวม 262 จุด 
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ไฟฟาบางสวนต้ังอยู ณ สถานท่ีราชการ ซ่ึงตามกฎหมายไมสามารถขายไฟฟาได จึงยังไมไดเปดใหใชงานเปน
การท่ัวไป 
 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 จากสถานการณของธุรกิจการประจุไฟฟาท่ีไดกลาวไปขางตน พบวาอุปสรรคท่ีทําใหธุรกิจยังไม
สามารถเติบโตตามกลไกตลาดได เกิดจากตนทุนจําหนายไฟฟาท่ีไมสามารถดําเนินการโดยมีกําไรไดและท่ีต้ัง
ของจุดประจุไฟฟาท่ียังไมครอบคลุมพ้ืนท่ีการใชงานของประชาชนท่ัวไป ดังน้ัน จึงขอเสนอแนะแนวทางเพ่ือ
สงเสริมธุรกิจการประจุไฟฟา ดังน้ี  
  กรณีตนทุนคาไฟฟาสําหรับธุรกิจใหบริการประจุไฟฟาในปจจุบัน ยังไมจูงใจให ธุรกิจสามารถ
ดําเนินการโดยมีกําไรได หากพิจารณากรณีศึกษาประเทศในทวีปยุโรป พบวา ภาครัฐอนุญาตใหเอกชนสามารถ
จําหนายไฟฟาได นอกเหนือจากรัฐวิสาหกิจท่ีเปนผูจําหนายไฟฟาของประเทศ ซ่ึงทําใหเกิดการแขงขันดาน
ราคา ทําใหตนทุนราคาไฟฟาสําหรับธุรกิจใหบริการประจุไฟฟาสามารถดําเนินกิจการโดยมีกําไรได  
 กรณีท่ีต้ังของจุดประจุไฟฟาท่ียังไมครอบคลุม หากจะใหรัฐเปนผูลงทุนกอสรางท้ังหมดจะเปนภาระตอ
การคลังจํานวนมาก ดังน้ัน รัฐจึงควรกําหนดกฎระเบียบขอบังคับตาง ๆ เพ่ือเอ้ืออํานวยใหประชาชนหรือธุรกิจ
ท่ีมีพ้ืนท่ีใกลชุมชน สามารถเปดใหบริการจุดประจุไฟฟาแกบุคคลท่ัวไป ณ สถานท่ีของตน โดยมีธุรกิจประเภท 
Service Provider เปนผูจัดทํา Platform เพ่ือใหบริการ (ระบบแสดงตําแหนงจุดประจุไฟฟา การจอง การใช
งาน และจายคาบริการ) ซ่ึงนอกจากจะทําใหจุดประจุไฟฟามีจํานวนมากและครอบคลุมพ้ืนท่ีใชงานแลว รัฐยัง
ไมจําเปนตองเปนผูลงทุนเองอีกดวย นอกจากน้ี รัฐอาจพิจารณาใชมาตรการบังคับควบคูไปกับมาตรการ
สนับสนุนขางตน โดยกําหนดใหอาคารท่ีสรางข้ึนใหมตองติดต้ังจุดประจุไฟฟา และท่ีอยูอาศัยท่ีสรางข้ึนใหม 
ตองมีระบบไฟฟาภายในท่ีรองรับการติดต้ังอุปกรณประจุไฟฟาในอนาคตได 

อุปสรรคของมาตรการสงเสริมการใชงานรถยนตไฟฟาในหลายประเทศน้ันเกิดจาก ผูบริโภคไมม่ันใจท่ี
จะใชงานรถยนตไฟฟาเน่ืองจากกังวลเร่ืองการเขาถึงสถานีประจุไฟ แนวทางหน่ึงคือเรงสรางจุดประจุไฟเพ่ิม
มากข้ึน แตอยางไรก็ตาม ควรมีการใหขอมูลแกผูบริโภคดวยวา รถยนตไฟฟาน้ันสามารถว่ิงไดระยะทางไกล
พอสมควรตอการประจุไฟหน่ึงคร้ัง ซ่ึงหากมีการประจุไฟกอนออกเดินทาง นาจะครอบคลุมระยะการเดินทาง
โดยไมจําเปนตองประจุไฟระหวางวัน โดยเฉพาะอยางย่ิงการใชงานระยะส้ันและกลางภายในเมือง สําหรับจุด
ประจุในท่ีสาธารณะจะมีไวใชกรณีเหตุฉุกเฉินเทาน้ัน 
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รูปท่ี 5-1 ตัวอยางการคํานวณจุดคุมทุนของการดําเนินธุรกิจสถานีประจุไฟฟา 

 

แผนงานท่ี (5)  ยกระดับความสามารถดานการออกแบบและการผลิตของ
ผูประกอบการปจจุบันใหพรอมสําหรับการผลิตยานยนตสมัยใหม 

หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงอุตสาหกรรม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงแรงงาน กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
 
สงเสริมใหเกิดการลงทุนจากผูผลิตตางชาติ 

ความทาทายท่ีจะกาวสูเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม คือความสามารถผลิตของผูประกอบการ ใน

ประเทศ ซ่ึงในระยะแรก ผูประกอบการไทยอาจยังไมมีความสามารถในการวิจัยพัฒนาและผลิต แตเพ่ือใหเกิด

การผลิตในประเทศ รัฐจําเปนตองจูงใจใหเกิดการลงทุนโดยตรง (FDI) ในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมจาก

บริษัทขามชาติตาง ๆ เพ่ิมเติม เพ่ือใหเกิดการลงทุนผลิตในประเทศ อันจะชวยสรางโอกาสการใชช้ินสวนใน

ประเทศ แมจะยังไมมากนัก แตถือเปนจุดเร่ิมตนท่ีจะทําใหผูประกอบการไทยเขาสูหวงโซอุปทานยานยนต

สมัยใหมได 

อีกท้ัง การผลิตยานยนตสมัยใหมจําเปนตองใชเทคโนโลยีการผลิตท่ีสูงข้ึน การยกระดับความสามารถ

ของผูประกอบการจึงเปนส่ิงจําเปน แตการท่ีทุกคนจะยกระดับไปยังระดับท่ีสอดคลองกับการผลิตรูปแบบใหม

โดยตนเองนาจะเปนไปไดยาก บทบาทภาครัฐตอกระบวนการดังกลาวอาจไมใชเปนการช้ีนําวาผูผลิตควรทํา ไม
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ควรทําอะไร แตควรเปนเพียงตัวกลางท่ีทําใหกระบวนการดังกลาวเกิดข้ึนได  หน่ึงในวิธีการท่ีเปนไปไดคือการ

จัดทําโครงการนํารอง ซ่ึงอาจเปนลักษณะของการเปนตัวกลาง ประสานใหเกิดความรวมมือกันระหวางรัฐกับ

ผูผลิตยานยนตสมัยใหมท่ีเปนบริษัทขามชาติท่ีเปนเจาของเทคโนโลยีและรูถึงขอบเขตของเทคโนโลยีการผลิต 

(Technology frontier) ในปจจุบันดีท่ีสุด โดยมุงให เกิดการถายโอนองคความรู ใหมๆ (Technology 

transfer) เก่ียวกับเทคโนโลยีการผลิตช้ินสวนยานยนตสมัยใหมระหวางบริษัทรถยนตกับกลุมผูผลิตช้ินสวนไทย 

ซ่ึงรัฐอาจจะมีการใหสิทธิประโยชนทางภาษีเพ่ือเปนแรงจูงใจ แกบริษัทรถยนตท่ีเขารวมโครงการและมีการถาย

โอนองคความรูเพ่ิมเติม อยางไรก็ตาม ปจจัยความสําเร็จของการถายทอดเทคโนโลยี มิใชวาตางชาติถายทอด

องคความรูใหบุคลากรไทยมากนอยเพียงใด แตเปนขีดความสามารถของบุคลากรไทยท่ีจะรับองคความรู

เหลาน้ัน ดังน้ัน ส่ิงท่ีตองดําเนินการอยางเรงดวนคือ การเตรียมและพัฒนาคนในประเทศใหพรอมรับกับ

เทคโนโลยีใหม รวมท้ังภาครัฐตองมีดัชนีช้ีวัดความสําเร็จของการถายทอดเทคโนโลยีท่ีชัดเจน มีประสิทธิภาพ 

วัดผลได โดยอาจกําหนดผลผลิต (Output) ของโครงการเปนจํานวนนักวิจัยคนไทยท่ีสรางข้ึนใหม หรือจํานวน

ผลิตภัณฑท่ีพัฒนาข้ึนใหมในประเทศไทย 

 

เรงสรางความสามารถแขงขันใหผูประกอบการในประเทศ 

ในระยะส้ัน การจัดทําโครงการความรวมมือระหวางรัฐและกลุมผูประกอบการไทยท่ีมีศักยภาพเพ่ือ

รวมกันพัฒนาและหาวิธีการปรับตัวในเครือขายการผลิตใหม รวมท้ังเพ่ือเปนบรรทัดฐานการปรับปรุง

กระบวนการการผลิตใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน ซ่ึงผลท่ีไดจากการรวมมือดังกลาว จะเปนส่ิงท่ีชวยใหเกิดการ

แบงปนประสบการณ เกิดเปนแบบอยางใหกับผูผลิตช้ินสวนรายอ่ืน ๆ สามารถปรับตัวตามได เกิดเปนการ

รวมมือกันของผูผลิตในเครือขาย อีกท้ังยังเปนการลดภาระคาใชจายสําหรับการชวยเหลือของรัฐไปในตัว 

อยางไรก็ตาม การเปล่ียนจากการผลิตรถยนตในปจจุบันไปสูยานยนตสมัยใหม จะทําใหผูผลิตมีตนทุน การวิจัย

พัฒนา การจัดหาเคร่ืองจักร บุคลากร และอาจมีตนทุนท่ีเกิดจากการลองผิดลองถูกในการผลิตระยะแรกๆ ซ่ึง

ตองใชเงินทุนเปนจํานวนมากและอาจมีความตองการแหลงกูยืม การสนับสนุนกลุมผูผลิตท่ีมีศักยภาพเพียงพอ

ในการปรับตัว แตยังติดขอจํากัดดานการเขาถึงแหลงเงินทุน การสนับสนุนเงินทุนในรูปของเงินกูระยะยาว

ดอกเบ้ียตํ่าอาจเปนทางเลือกหน่ึงท่ีภาครัฐนํามาพิจารณา โดยอาจดําเนินมาตรการทางการคลังผานทาง

สถาบันการเงินเฉพาะกิจ เพ่ือใหเอกชนเขาถึงแหลงเงินทุนไดงายข้ึน มาตรการเหลาเปนส่ิงจําเปนท่ีตองทําและ

นาจะชวยใหเกิดการปรับตัวในระยะส้ันไดดี อยางไรก็ตาม ส่ิงท่ีตองพิจารณาตอไปเพ่ิมเติมก็คือ เราจะใชกรอบ

ในการแบงแยกกลุมผูผลิตท่ีมีศักยภาพและกลุมท่ีไมมีศักยภาพออกจากกันอยางไร 

จากน้ัน เพ่ือสงเสริมความสามารถการแขงขันของผูผลิตช้ินสวนยานยนตในระยะยาว ใหสามารถยืน

อยูไดในหวงโซอุปทาน และพรอมตอยอดการผลิตไปในดานตาง ๆ รัฐตองจัดต้ังโครงการความรวมมือเพ่ือ

ดําเนินการดานวิจัยและพัฒนา โดยอาจดําเนินการในรูปแบบ กลุมความรวมมือเพ่ือการพัฒนาเทคโนโลยี

เฉพาะดาน (R&D Consortium) [ดูเพิ่มเติมแผนงานที่ (11) จัดต้ัง R&D Consortiums เพื่อพัฒนายานยนต

สมัยใหมตนแบบ] เพ่ือเปาหมายการเปนผูผลิตท่ีเรียกวา System integrator ซ่ึงจะไดรับผลตอบแทนจากการ

ผลิตสูงกวาการเปนผูรับจางผลิต 
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ช้ินสวนยานยนตเปาหมาย (Product champion) 
 เพ่ือใหรัฐมีกรอบแนวทางพิจารณาสงเสริมผูผลิตยานยนตสมัยใหม จึงขอเสนอกลุมช้ินสวนยานยนตท่ี

มีศักยภาพ โดยใชเกณฑการคัดเลือกจากโอกาสการเติบโตเน่ืองจากเปนช้ินสวนท่ีจะเขาไปอยูในยานยนต

สมัยใหม ไดแก แบตเตอร่ี มอเตอร ช้ินสวนอิเล็กทรอนิกสและซอฟตแวร รวมท้ังใชเกณฑพิจารณาจากโอกาสท่ี

ผูประกอบการไทยนาจะมีโอกาสเขาสูหวงโซอุปทานได แตตองยกระดับความสามารถการผลิตเพ่ิมเติม ไดแก  

ตัวถังท่ีใชวัสดุนํ้าหนักเบา และยางลอ ท้ังน้ี เพ่ือใหเกิดการสรางมูลคาเพ่ิมในประเทศได ตองเกิดกิจกรรมต้ังแต

การวิจัย (วิจัยและพัฒนา ออกแบบ และทดสอบ) ไปจนถึงการขาย (การขาย การตลาด การสรางแบรนด)  

 

การบรรเทาผลกระทบใหผูประกอบการท่ีไมสามารถเขาสูหวงโซอุปทานยานยนตสมัยใหมได  

 ในชวงการเปล่ียนผานไปสูการผลิตรถยนตไฟฟา มีความเปนไปไดวาจะมีผูผลิตช้ินสวนยานยนต

บางสวนไมสามารถปรับตัวไปสูการผลิตช้ินสวนสําหรับรถยนตไฟฟาได ดังน้ัน ภาครัฐอาจตองพิจารณา

ทางเลือกอ่ืน ๆ เชน การใหความชวยเหลือใหผูผลิตเปล่ียนแปลงไปผลิตช้ินสวนอ่ืน ๆ หรือช้ินสวนอะไหล 

ช้ินสวนตกแตง (After market) แตการเปล่ียนแปลงเชนน้ี ผูผลิตยังตองเผชิญกับการแขงขันท่ีสูงอยู เน่ืองจาก

ตองแขงขันกับผูผลิตรายเดิมท่ีอยูในตลาด ดังน้ัน นอกจากการเปล่ียนแปลงดานการผลิตแลว จําเปนตอง

ดําเนินการดานการวิจัย (วิจัยและพัฒนา ออกแบบ และทดสอบ) และการขาย (การขาย การตลาด การสราง

แบรนด) เพ่ิมเติมดวย ท้ังน้ี เหตุการณท่ีผูผลิตจํานวนหน่ึงตองออกจากเครือขายเปนส่ิงท่ีอาจจะไมสามารถ

หลีกเล่ียงได ดังน้ันการอํานวยความสะดวกใหผูผลิตกลุมน้ีสามารถผันตัวไปยังธุรกิจอ่ืน ท่ีเก่ียวของไดงายข้ึน 

จึงเปนมาตรการการหาทางออกเพ่ือบรรเทาผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกับผูผลิตกลุมน้ีได 

แผนงานท่ี (6)  การพัฒนาบุคลากร (Reskill and upskill) และเตรียมบุคลากร 
(New skill) ใหพรอมสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 

หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงแรงงาน กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงแรงงาน กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
 
 แมวาการยกระดับศักยภาพผูประกอบการจะเปนส่ิงจําเปน แตในขณะเดียวกันส่ิงท่ีตองดําเนินการ
ควบคู คือ การพัฒนาบุคลากร ท้ังบุคลากรปจจุบันในอุตสาหกรรมและบุคลากรท่ีกําลังศึกษาอยู ใหพรอม
สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม ซ่ึงเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม น้ีจะมีความซับซอนและเปนการ
ผสมผสานกันระหวางเทคโนโลยีทางดาน วัสดุศาสตร วิศวกรรมยานยนตและเคร่ืองกล ระบบไฟฟา
อิเล็กทรอนิกส คอมพิวเตอรซอฟทแวร และศาสตรอ่ืน ๆ รวมกัน ดังน้ัน ทักษะองคความรูท่ีสําคัญมาก คือ การ
ควบรวมระบบเขาดวยกัน (System integration) ซ่ึงบุคลากรเดิมในอุตสาหกรรมยานยนตยังมีความรูและ
ทักษะไมครอบคลุมท้ังหมด การพัฒนาบุคลากรโดยการ Reskill และ Upskill จึงมีสวนท่ีจะชวยไดอยางมาก 
เพ่ือตอยอดความสามารถเดิมท่ีบุคลากรมีอยู ใหมีเพ่ิมข้ึนและสามารถทํางานในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม
ไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน การจัดการฝกอบรมระยะส้ัน (Non-degree course) ท่ีมีท้ังภาคทฤษฎีและปฏิบัติ 
โดยเปนความรวมมือกันระหวางภาคการศึกษาและผูประกอบการ เปนตน 
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ท้ังน้ีองคความรูสําคัญในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม ไดแก แม็กคาทรอนิกส (Mechatronics)5-4 และระบบ
ควบคุมอัตโนมัติ (Automation) พลศาสตรและการควบคุมยานยนต (Vehicle dynamics and control) 
การเขียนซอฟตแวร และ Deep Technology  อาทิเชน การวิเคราะหและประมวลขอมูลขนาดใหญ (Big 
Data) ปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence: AI) เทคโนโลยีการใชงานอุปกรณตรวจจับหลายชนิดรวมกัน 
(Sensor Fusion) เปนตน และในดานการพัฒนายานยนตสมัยใหมน้ัน ยังตองการความรูดาน Model based 
development (MBD) ซ่ึงเปนการพัฒนาและออกแบบซอฟทแวรฝงตัวในระบบยานยนต ในรูปแบบโมเดลใน
โปรแกรมคอมพิวเตอร แลวจึงทําการทดสอบ ในรูปแบบ Model in the Loop test (MIL) Software-in-the-
Loop test (SIL) และ Hardware-in-the-Loop test (HIL) ตามลําดับ กอนจะเปนการทําสอบจริงในรถยนต
ตอไป 

นอกจากน้ี การพัฒนาบุคลากรท่ีกําลังศึกษาอยู ยังตองเปนการทํางานรวมกันระหวางสถานศึกษาและ
สถานประกอบการ ท่ีจะออกแบบและกําหนดหลักสูตรใหเหมาะสมกับการทํางานจริงในสถานประกอบการอีก
ดวย อาทิ การศึกษาแบบสหกิจท่ีนิสิตนักศึกษาไปเรียนรูจากการทํางานจริงระยะยาวในสถานกระกอบการ 
เปนตน 

แผนงานท่ี (7) การเตรียมความพรอมเก่ียวกับธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหม และ
สนับสนุนผูประกอบการไทยในธุรกิจนี้ 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงคมนาคม กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม  
 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการอุดมศึกษาวิทยาศาสตร 

วิจัยและนวัตกรรม กระทรวงพานิชย สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
 
 จากสภาพสังคมและเศรษฐกิจท่ีเปล่ียนไป ทําใหธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหม (Mobility service) 

กําลังมีการขยายตัวอยางมากในประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียน ท้ังท่ีเปนรูปแบบรถท่ีแบงปนกันใช (Shared 

mobility) รถท่ีสามารถเรียกใชงานไดผานแอพพลิเคช่ัน (On-demand หรือ Ride haling Mobility Service) 

รถโดยสารรับสงท่ีปรับเปล่ียนเสนทางไดตามลูกคาท่ีเรียกใชงาน  (Micro-transit mobility) เปนตน รวมถึง

รูปแบบการใหบริการดานการเดินทางท่ีมีการเปล่ียนโหมดการเดินทาง (Transportation mode) เพ่ือเช่ือมตอ

กัน แนวโนมของผูบริโภคจะเปล่ียนรูปแบบจากการเปนเจาของรถ มาเปนผูซ้ือบริการ มากข้ึน รูปแบบธุรกิจ 

Mobility-as-a-Service (Maas) จึงกําลังเปนธุรกิจใหมท่ีมีผูเขามาลงทุน และใหบริการในประเทศไทยจํานวน

มากจากผูประกอบการตางชาติ  ท่ีผานมาภาครัฐยังไมมีการปรับตัวเตรียมความพรอมเก่ียวกับธุรกิจน้ีมากนัก 

ท้ังในดานกฎระเบียบขอกฎหมาย การสนับสนุนในการดําเนินธุรกิจ และการสงเสริมผูประกอบการไทย ดังน้ัน

จึงควรเตรียมความพรอมอยางเรงดวน เพ่ือใหธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหมน้ีสามารถเขามาใหบริการไดอยาง

ถูกตอง และสามารถถูกกํากับดูแลไดจากภาครัฐ มีความปลอดภัย มีราคาเหมาะสม สามารถสรางมูลคาทาง

เศรษฐกิจใหประเทศ และมีผูประกอบการไทยท่ีสามารถแขงขันกับผูประกอบการตางชาติได จึงควรดําเนินการ

ดังน้ี  

                                            
5-4 ความรูดานแม็กคาทรอนิกส (Mechatronics) เปนสหวิทยาการระหวาง วิศวกรรมเครื่องกล อิเล็กทรอนิกส วิศวกรรม
ระบบและการควบคุม และเทคโนโลยีสารสนเทศมาบูรณาการเขาดวยกัน 
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1) ปรับปรุงขอกฎหมายและระเบียบขอบังคับตาง ๆ เพ่ือใหธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหมน้ีสามารถ

ใหบริการไดอยางถูกกฎหมาย และเอ้ือใหเกิดธุรกิจน้ี รวมท้ังการมีองคกรท่ีเขามาดูแลธุรกิจน้ีโดยตรง

เพ่ือใหสามารถกํากับดูแลได  

2) บมเพาะและสนับสนุนผูประกอบการไทย ท้ังในรูปแบบ Startups หรือ บริษัท ใหสามารถแขงขันกับผู

เลนอ่ืน ๆ จากตางประเทศได โดยมีสิทธิประโยชนจากภาครัฐสนับสนุน เชน  จากสํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และทุนดานการวิจัยและประกอบการธุรกิจจากภาครัฐ เปนตน  

3) สนับสนุนอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองกับธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหมน้ี ท้ังในอุตสาหกรรมยานยนต 

ช้ินสวน ไอทีและซอฟทแวร ใหมีมูลคาสูงข้ึนจากธุรกิจน้ี  

4) พัฒนาบุคลากร ใหเพียงพอและพรอมสําหรับธุรกิจน้ี  

แผนงานท่ี (8) ใชงานยานยนตสมัยใหมท่ีใหบริการสาธารณะในพื้นท่ีนํารอง 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงมหาดไทย 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการคลัง กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา กระทรวงคมนาคม 

กระทรวงมหาดไทย กระทรวงอุตสาหกรรม 
 

การจัดต้ังพ้ืนท่ีนํารอง (Demonstration Zone) เพ่ือการใชงานยานยนตสมัยใหม จะชวยสรางการ

รับรูแกสังคมในวงกวาง และยังเปนการเปดโอกาสใหประชาชนท่ัวไปไดทดลองใชงาน ซ่ึงจะทําให เกิด

ความคุนเคยกับยานยนตสมัยใหม นํามาซ่ึงการใชงานสวนบุคคลตอไปในอนาคต โดยแนวทางท่ีจะนํามาใช

ดําเนินการ คือ การนํามาใชกับยานยนตท่ีใหบริการสาธารณะ ไดแก รถสามลอรับจาง (รถตุกตุก) รถส่ีลอ

รับจาง (รถแท็กซ่ี) รถโดยสาร รถยนตและรถจักรยานยนตท่ีใหเชาขับเอง รวมท้ังรถบรรทุกขนสงสินคา แต

อยางไรก็ตาม รถแตละประเภทอาจไมเหมาะท่ีจะนําไปทดลองใชงานเหมือนกันในทุกพ้ืนท่ี เน่ืองดวยขอจํากัด

ทางกายภาพและความนิยมใชงานของผูบริโภคของแตละพ้ืนท่ี โดยมีขอเสนอแนะดังน้ี 

กรุงเทพฯ เปนพ้ืนท่ีผูคนอยูอาศัยอยางหนาแนน รวมท้ังพ้ืนท่ีถนนท่ีคับค่ัง ประกอบกับการกอสราง

รถไฟฟาท่ัวเมือง ทําใหพ้ืนท่ีถนนท่ีใชงานไดมีนอยลงไปอีก ดังน้ันการนํายานยนตสมัยใหมมาใชในพ้ืนท่ี ตองไม

รบกวนพ้ืนท่ีถนนท่ีมีอยูอยางจํากัด ดังน้ันยานยนตท่ีเชาขับระยะส้ัน (First and last mile) ท่ีตองการพ้ืนท่ี

จอด (Station-based ride sharing) จึงไมเหมาะท่ีจะนํามาทดลองใช แตเหมาะจะทดลองใชกับยานยนตท่ีมีผู

ขับให คือ รถสามลอรับจาง (รถตุกตุก) รถส่ีลอรับจาง (รถแท็กซ่ี) และรถโดยสาร โดยทยอยปรับรถท่ีมีใน

ปจจุบันใหเปนรถท่ีใชมอเตอรในการขับเคล่ือน (BEV) ซ่ึงจะไดประโยชนดานส่ิงแวดลอมทางอากาศและชวย

ลดตนทุนการใชงาน (โดยไมรวมราคารถ) และอาจพิจารณาเพ่ิมเติมความสามารถขับข่ีอัตโนมัติในระดับ 2 กับ

รถโดยสาร เพ่ือเพ่ิมประโยชนดานความปลอดภัยซ่ึงจะเกิดประโยชนแกผูคนจํานวนมาก 

เมืองทองเท่ียวท่ีใชรถสามลอรับจางอยูในปจจุบัน ไดแก เชียงใหม พระนครศรีอยุธยา ตรัง รวมถึง

สุโขทัย ทยอยปรับรถท่ีมีในปจจุบันใหเปนรถ BEV นอกจากน้ี เชียงใหม ภูเก็ต เกาะสมุย และพัทยา ท่ีเปน

เมืองทองเท่ียวท่ีนักทองเท่ียวนิยมเชารถขับข่ีเอง รัฐควรมีสงเสริมใหรถท่ีใชเชาขับเองท้ังรถยนตน่ังและ

รถจักรยานยนตเปล่ียนเปนรถ BEV ดวยเชนเดียวกัน สําหรับเมืองใหญท่ีเปนเมืองเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ไดแก 

อุดรธานี ขอนแกน อุบลราชธานี นครศรีธรรมราช หาดใหญ รัฐควรจัดใหมีบริการรถโดยสารสาธารณะท่ี

เปนรถ BEV ในเขตเมือง  
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นอกจากน้ี ในดานการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก อาจทดลองให มีการว่ิง เปนขบวนอัตโนมัติ 

(Platooning) บนถนนทางพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ท้ังสายเหนือและสายตะวันออก ซ่ึงจะเปน

ประโยชนในดานการลดพลังงานในการขนสงได และชวยเพ่ิมความปลอดภัยแกผูขับข่ีและผูรวมใชทางไดอีก

ดวย 

รูปแบบการมาตรการเพ่ือใหเกิดการใชยานยนตสมัยใหมในพ้ืนท่ีนํารองอาจดําเนินการไดโดยใช

มาตรการบังคับ กลาวคือ ผูท่ีจะดําเนินการเดินรถและใหบริการเชาขับรถยนตตองเปล่ียนเปนยานยนต

สมัยใหมท่ีผลิตในประเทศ [ดูเพิ่มเติมแผนงานที่ 11 จัดต้ัง R&D Consortiums เพื่อพัฒนายานยนตสมัยใหม

ตนแบบ] ภายในระยะเวลาท่ีรัฐกําหนด หรือดําเนินการโดยมาตรการสมัครใจ หากผูประกอบการท่ีเปล่ียนไปใช

ยานยนตสมัยใหมท่ีผลิตในประเทศ จะไดรับเงินกูดอกเบ้ียตํ่าหรือปลอดดอกเบ้ียในการเชาซ้ือรถยนต และ

สามารถนําคาใชจายมาหักลดหยอนภาษีเงินไดประจําปไดอีกดวย 

 

รูปท่ี 5-2 ขอเสนอแนะการใชงานยานยนตสมัยใหมในพ้ืนท่ีนํารองท่ัวประเทศไทย 
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แผนงานท่ี (9) กําหนดมาตรฐาน และจัดหาเคร่ืองมือทดสอบตามมาตรฐาน 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงอุตสาหกรรม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงคมนาคม กระทรวงอุตสาหกรรม 
 

มาตรฐานผลิตภัณฑและการผลิตยานยนตสมัยใหมของไทย ควรกําหนดใหเปนปจจุบันและสอดคลอง
กับมาตรฐานของประเทศท่ัวโลก เน่ืองจากมาตรฐานและกฎระเบียบเปนปจจัยท่ีสําคัญตอการวางแผนและ
ลงทุนของผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม รวมท้ังสนับสนุนการผลิตเพ่ือสงออก และการนํามาตรฐานท่ี
เกิดข้ึนใหมมาบังคับใชอยางทันที จะเปนการกระตุนใหผูผลิตต่ืนตัวและพัฒนากระบวนการผลิตใหไดมาตรฐาน
อยูเสมอ โดยปกติมาตรฐานเหลาน้ีสามารถมองไดท้ังเปนอุปสรรค (Treat) ท่ีตองเผชิญ แตในทางกลับกันหาก
ผูผลิตสามารถผานมาตรฐานเหลาน้ีได จะกลายเปนจุดแข็ง (Strength) ได 

ศูนยทดสอบยานยนตสมัยใหมเปนส่ิงท่ีตองดําเนินการควบคูกับการกําหนดมาตรฐาน เพ่ือเปนส่ิงท่ีทํา
ใหม่ันใจวาผลิตภัณฑตาง ๆ เปนไปตามท่ีมาตรฐานกําหนด แตอยางไรก็ตาม ธรรมชาติของการจัดต้ังศูนย
ทดสอบมีคาใชจายท่ีสูง ในมุมของผูผลิตยอมตองการลงทุนเฉพาะในสวนท่ีมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากพอให
คุมคากับการลงทุน และสามารถคืนทุนไดไวท่ีสุด สวนในมุมของภาครัฐ เน่ืองดวยงบประมาณท่ีมีจํากัด ทําให
รัฐไมสามารถลงทุนการทดสอบไดทุกประเภท ดังน้ันกอนท่ีภาครัฐจะจัดต้ังศูนยทดสอบ จึงควรส่ือสารกับ
เอกชนใหชัดเจนวากิจกรรมใดเปนของเอกชน กิจกรรมทดสอบใดรัฐจะทําเอง ท้ังน้ีเพ่ือลดปญหาความซํ้าซอน
และเส่ียงท่ีจะทําใหเอกชนท่ีลงทุนอยูขาดทุน ท้ังน้ี โดยท่ัวไปศูนยทดสอบท่ีดําเนินการโดยภาครัฐ ควรมีหนาท่ี
ในการทดสอบและรับรองวาช้ินสวนตาง ๆ มีลักษณะและคุณภาพเปนไปตามมาตรฐานท่ีกําหนดข้ึน ใน
ขณะเดียวกันศูนยทดสอบท่ีดําเนินการโดยภาคเอกชน จะมีบทบาทในการทดสอบเชิงพาณิชย ซ่ึงจะเก่ียวของ
กับเร่ืองความลับทางการคา 

นอกจากน้ี การจัดต้ังศูนยทดสอบนับเปนหัวใจของการยกระดับความสามารถในการผลิตท่ีควบคูกับ
การทํา R&D หากขาดอยางใด ๆ อยางหน่ึงยอมทําใหใหการทําอีกอยางไมสมบูรณ หากมุงแตทํา R&D แตไม
ทดสอบจะไมสามารถรูไดเลยวาการทํา R&D น้ัน ๆ มีขอผิดพลาดอะไรบาง และสามารถตอบโจทยท่ีต้ังไวได
หรือไม ประโยชนของการทํา R&D ไมใชเพียงการทดสอบใหไดคุณลักษณะท่ีตองการเทาน้ัน แตส่ิงท่ีสําคัญไม
นอยกวากันคือ การเรียนรูจากผลการทดสอบไมไดเปนไปตามเปาหมายท่ีคาดไว ความผิดพลาดดังกลาวเปน
ขอมูลท่ีสําคัญท่ีนําไปสูการวิเคราะหปญหาอยางเปนระบบเพ่ือใหเกิดความเขาใจสาเหตุอันนําไปสูการหาแนว
ทางแกไขและการบรรลุเปาหมายของการพัฒนาและยกระดับศักยภาพการผลิตในท่ีสุด 

มีความเปนไปไดวา ในระยะแรกของการกําหนดมาตรฐานและการทดสอบ จะมุงเนนไปท่ีเทคโนโลยี
ยานยนตไฟฟา เน่ืองจากการพัฒนาเทคโนโลยีคอนขางเสถียร (Mature) มากกวามากกวาเทคโนโลยีอ่ืน ๆ แต
อยางไรก็ดี ระหวางการพัฒนาเทคโนโลยีการเช่ือมตอยานยนต (Connected) และระบบขับข่ีอัตโนมัติ 
(Automated) รัฐจําเปนตองเตรียมขอกําหนด และกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับการทดสอบยานยนตท่ีขับข่ี
อัตโนมัติในพ้ืนท่ีสาธารณะไวกอน เน่ืองจากเปนเร่ืองท่ีเก่ียวของกับหลายภาคสวน ทําใหใชเวลาดําเนินการ
คอนขางนาน และเม่ือเทคโนโลยีพรอม จะสามารถดําเนินการทดสอบไดทันทีโดยไมติดขัดกับขอกฎหมายใด ๆ 
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แผนงานท่ี (10) การสงเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนตสมัยใหมและช้ินสวน 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
 

แมวาปจจุบัน ประเทศไทยจะมีหนวยงานบางแหงดําเนินการวิจัยและพัฒนาเก่ียวกับยานยนต
สมัยใหมบางแลว แตเน่ืองจากอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมมีความเช่ือมโยงกับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ จํานวน
มาก และมีลักษณะเฉพาะของอุตสาหกรรม เชน แนวทางการผลิตถูกกําหนดจากคายรถยนต ดังน้ันการทําวิจัย
และพัฒนาจึงจําเปนตองมีความเขมขนและรอบดาน รวมท้ังเม่ือพิจารณาจากประสบการณของตางประเทศ 
การวิจัยและพัฒนาเปนเคร่ืองมือสําคัญในการสรางความสามารถในการผลิตยานยนต สมัยใหม ซ่ึงสําหรับ
ประเทศไทยแลว มาตรการสงเสริมการวิจัยและพัฒนาอาจดําเนินการไดหลายวิธี ประกอบดวย 

 
1) การจัดต้ังศูนยวิจัยและพัฒนาดานยานยนตไฟฟาและยานยนตอัตโนมัติ  

การจัดต้ังศูนยวิจัยและพัฒนาดานยานยนตสมัยใหมโดยเฉพาะ เพ่ือเปนหนวยงานหลักทําวิจัยและ
พัฒนา โดยอาจจัดต้ังความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการทําวิจัยและพัฒนา โดยรูปแบบคือ
รัฐบาลอาจเปนผูสนับสนุนเงินทุนบางสวนและกําหนดแนวทางการพัฒนา สวนเอกชนจะเปนผูดําเนินการท้ัง
ดานสถานท่ี บุคลกร เปนตน โดยเฉพาะอยางย่ิง เม่ือพิจารณาจากขอเท็จจริงท่ีวาประเทศไทยเปนฐานการผลิต
รถยนตอยูแตเดิม และมีบริษัทผูผลิตรถยนตจากตางประเทศท่ีเปนเจาของเทคโนโลยีมาลงทุนเปนจํานวนมาก 
หากภาครัฐมีนโยบายสนับสนุนใหมีการวิจัยและพัฒนารวมกัน จะชวยสรางโอกาสใหประเทศไทยสามารถ
พัฒนาองคความรูดานยานยนตสมัยใหมของตนเอง และยกระดับเปนฐานการผลิตยานยนตสมัยใหมในอนาคต 

ศูนยทดสอบและวิจัยดานยานยนตของไตหวัน (Taiwan Automotive Research and Testing 
Center: ARTC) เปนตัวอยางหน่ึงท่ีประเทศไทยอาจนํามาปรับใชได กลาวคือ ARTC กอต้ังในป ค.ศ. 1990 
โดยความรวมมือของภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเปนผูผลิตยานยนต ท้ังรวมลงทุนงบประมาณและบุคลากร เพ่ือ
เปาหมายการพัฒนาช้ินสวนยานยนตท่ีผลิตในไตหวัน ใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก ท้ังน้ี ARTC มีภารกิจ
หลักท่ีตองดําเนินการ ไดแก การทําวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนตและเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของ การพัฒนา
คุณภาพผลิตภัณฑ สรางการรับรูในระดับโลก เร่ืองความสามารถการทดสอบและใหการรับรอง และให
คําแนะนําภาครัฐในเร่ืองกฎระเบียบและมาตรฐานตาง ๆ  

การดําเนินการดานวิจัยพัฒนาในระยะส้ันท่ีผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทยควรเรงดําเนินการโดยเร็วและ
ตองทําอยางตอเน่ือง คือ เร่ือง Process improvement ในหัวขอท่ีสนใจ เพราะตองใชระยะเวลาดําเนินการ
อยางนอย 7-10 ป เพ่ือใหผูผลิตรถยนตยอมรับความสามารถการผลิตของผูผลิตรายน้ัน และเร่ิมท่ีจะรักษาคํา
ส่ังซ้ือท่ีเขามาได ประกอบกับสภาวะการแขงขันท่ีรุนแรง ลวนแลวแตทําใหมีโอกาสนอยมากท่ีผูผลิตรถยนตจะ
มาเสียเวลากับผูประกอบการรายใดรายหน่ึงเพ่ือรอเวลาใหเกิดการพัฒนา อยางไรก็ตาม จากประสบการณของ
ผูผลิตช้ินสวนหลายรายท่ีกําลังเผชิญคือ วันน้ีความสนิทชิดเช้ือในแงของการถายโอนเทคโนโลยีการผลิตกับ
บริษัทรถยนตเจาของแบรนดไมไดมีมากเชนในอดีต สวนหน่ึงเปนผลจากการท่ีผูผลิตช้ินสวนมีการผลิตช้ินสวน
ใหกับหลายคายรถยนต ความกังวลเก่ียวกับการร่ัวไหลทางเทคนิคจึงเกิดข้ึน อีกสวนหน่ึงคือ วันน้ีผูผลิตช้ินสวน
ตางชาติซ่ึงเปนบริษัทลูกของคายรถยนตเองก็มีจํานวนมากข้ึน ทําใหพ้ืนท่ีเลนของผูผลิตไทยลดลง ขอจํากัด
เร่ืองบุคลากรท่ีเปนผูเช่ียวชาญ ซ่ึงเปนปญหาระดับโครงสรางของประเทศไทย ยังคงเปนปญหาท่ีคางคามาเปน
เวลานานท่ีทําใหเรายังคงตองพ่ึงพาผูเช่ียวชาญดานเทคนิคจากตางประเทศ โดยเฉพาะ Technical Assistant 
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ท่ีเปนวิศวกรชาวญ่ีปุน ท่ีเกษียณอายุงานแลว ซ่ึงการทําแบบน้ีมีขอจํากัดเกิดข้ึนเม่ือระยะเวลาผานไป ขอบเขต
ขององคความรูใหมของผูเช่ียวชาญจึงมีจํากัด การไดท่ีปรึกษาท่ียังอยูในวัยทํางานใหมาอยูในไทยปจจุบันเปน
เร่ืองยาก ท้ังในแงของสวัสดิการ คาตอบแทนตาง ๆ หากเดินทางออกไปทํางานนอกประเทศ การรวมมือ
ระหวางประเทศในประเด็นน้ีนาจะชวยใหเกิดการแลกเปล่ียนบุคลากรระหวางไทยและบุคลากรผูเช่ียวชาญ
ระหวางประเทศสามารถทําไดมากข้ึน รวมท้ังการรวมมือกับมหาวิทยาลัยและศูนยวิจัยในไทยเปนเครือขายก็
จะสามารถชวยในสวนน้ีได ท้ังจากความเช่ียวชาญของคณาจารยและนักวิจัยไทยเองและจากคณาจารยและ
นักวิจัยตางประเทศท่ีเปนเครือขายกับเครือขายของไทย  
 
2) มาตรการสนับสนุนทางดานเงินทุน 

ตัวอยางการสนับสนุนเงินทุน อาจดําเนินการในรูปของเงินกูระยะยาวดอกเบ้ียตํ่า เพ่ือการวิจัยและ
พัฒนาการผลิตยานยนตสมัยใหม รัฐบาลอาจดําเนินมาตรการทางการคลังผานทางสถาบันการเงินเฉพาะกิจ 
เพ่ือใหเอกชนเขาถึงแหลงเงินทุนไดงายข้ึน และทําใหตนทุนของการวิจัยและพัฒนาลดลง ซ่ึงจะจูงใจใหเอกชน
หันมาทําวิจัยและพัฒนามากข้ึน ท้ังน้ี มีขอสังเกตประการหน่ึง กลาวคือ แมวาปจจุบันประเทศไทยจะสนับสนุน
ทางการเงินในการทําวิจัยและพัฒนาอยูบางแลว แตแหลงเงินทุนยังมีจํากัด และบางแหลงเงินทุนมีการจํากัด
เง่ือนไข กลาวคือ ตองทําวิจัยและพัฒนาใหไดรับสิทธิบัตร ซ่ึงทําไดยากในทางปฏิบัติ โดยเฉพาะอยางย่ิงกิจการ
ขนาดกลางและขนาดยอม 

แผนงานท่ี (11) จัดตั้ง R&D Consortiums เพื่อพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงคมนาคม กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาค
ตะวันออก 

 
 ในระยะเร่ิมตนของการลงทุนผลิตยานยนตสมัยใหมในประเทศไทยโดยผูผลิตรถยนตขามชาติน้ัน 
ตลาดภายในยังมีขนาดเล็ก ประกอบกับยังไมมีหวงโซอุปทานการผลิตช้ินสวนในประเทศมากนัก จึงคาดวาใน
ชวงแรกของการลง ทุน ประเทศไทยจะเปนเพียงฐานการประกอบรถยนตไฟฟา (Assembly base) กอน 
ดังน้ัน ในเวลาคูขนานกันน้ี จําเปนตองพัฒนาหวงโซอุปทานช้ินสวนยานยนตไฟฟาใหเกิดข้ึนในประเทศไทย 
โดยเฉพาะการพัฒนาความสามารถผลิตของผูประกอบการไทยใหสามารถคงสถานะในหวงโซอุปทานใหได โดย
แนวทางหน่ึงของการพัฒนาผูประกอบการ คือ การจัดต้ัง R&D Consortium เพ่ือพัฒนายานยนตสมัยใหม
ตนแบบรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชน 
 R&D Consortium คือ การรวมตัวกันของบริษัทในอุตสาหกรรม ศูนยวิจัยของรัฐและสถาบัน 
การศึกษา รวมทําวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม เพ่ือประโยชนของสมาชิกใน Consortium ซ่ึงจะชวยลดความ
เส่ียงการทําวิจัย ลดตนทุนในการวิจัยพัฒนา และสามารถเขาถึงเทคโนโลยีไดรวดเร็ว โดยกิจกรรมท่ีสําคัญของ 
R&D Consortium น้ี คือ “การพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ” ท่ีจะดําเนินการกับยานยนตประเภทรถ
โดยสาร รถสามลอ (รถตุกตุก) รถยนตน่ังขนาดเล็ก และรถจักรยานยนต เน่ืองจากการผลิตยานยนตในกลุมน้ี 
สวนมากจะมีผูประกอบการไทยท่ีเปนผูเลนหลัก ในขณะท่ียานยนตประเภทอ่ืน อาทิ รถยนตน่ัง รถกระบะ 
และรถบรรทุกขนาดใหญ จะมีผูผลิตยานยนตตางชาติท่ีมีตราสินคาของตนเอง (Brand owner) เปนเจาตลาด 
ซ่ึงจะทําใหการวิจัยและพัฒนายานยนตในกลุมน้ีทําไดไมงายนัก  
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 การพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ มุงเนนการพัฒนายานยนตไฟฟาแบบแบตเตอร่ี (BEV) และกรณี
รถโดยสารและรถบรรทุก จะเพ่ิมการพัฒนาความสามารถขับข่ีอัตโนมัติเพ่ิมเติมดวย โดยจะเนนไปท่ียานยนตท่ี
ใชขนสงผูโดยสารและสินคาต้ังแตขนาดเล็กไปถึงขนาดใหญ ท้ังน้ี กิจกรรมท่ีดําเนินการจะครอบคลุมตลอดหวง
โซมูลคาอุตสาหกรรม ต้ังแตดานการออกแบบ วิจัยและพัฒนา การผลิต การใชงาน จนถึงการซอมบํารุงรักษา 
และการจัดการแบตเตอร่ีท่ีใชงานแลว โดยรถยนตตนแบบท่ีพัฒนาข้ึน จะถูกนําไปใชสําหรับการใหบริการ
สาธารณะในพ้ืนท่ีนํารอง [ดูแผนงานที่ (8) ใชงานยานยนตสมัยใหมที่ใหบริการสาธารณะในพื้นที่นํารอง] 

การดําเนินการดังกลาวขางตน นอกจากจะกอใหเกิดการแลกเปล่ียนและถายทอดเทคโนโลยีระหวาง
กันแลว ยังจะเกิดการพัฒนาบุคลากรท่ีเก่ียวของในกิจกรรมตาง ๆ อีกดวย ทําใหผูประกอบการไทยใน
อุตสาหกรรมยานยนต สามารถยกระดับการผลิตไปสูการผลิตสินคาท่ีมีมูลคาเพ่ิมสูงข้ึน (High value added) 
และสามารถกาวสูการเปนผูผลิตช้ินสวนยานยนตสมัยใหมในอนาคตตอไปได 

แผนงานท่ี (12) กําหนดแผนท่ีนําทาง (Road map) ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ
สําหรับประเทศไทย 
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงคมนาคม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงคมนาคม กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
  

ควรจัดทําแผนท่ีนําทางของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติสําหรับประเทศไทยข้ึนโดยเร็ว โดยมีการวิเคราะห
ถึงประโยชนตอเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ เพ่ือใหเกิดความชัดเจนและเปนเอกภาพสําหรับทุกภาคสวน 
ในการพัฒนาและเตรียมการเก่ียวกับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศไทย แผนท่ีนําทางน้ีควรกําหนด
เปาหมาย และเวลาใหชัดเจนและสอดคลองกับแผนงานในแนวนโยบายยานยนตสมัยใหมฉบับน้ี โดยลงใน
รายละเอียดของกิจกรรมตาง ๆ ท่ีจําเปนในชวงเวลาตาง ๆ โดยควรมีลําดับช้ันของแผนท่ีนําทางในการ
สนับสนุนใหเกิดท้ังอุปสงคและอุปทานของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศไทย คือ แผนท่ีนําทางดานการ
ใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในไทย และแผนท่ีนําทางดานการพัฒนาหวงโซอุปทานและธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ือง
ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในไทย 

แผนงานท่ี (13) เตรียมพรอมสําหรับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ  
หนวยงานรับผิดชอบหลัก  กระทรวงคมนาคม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงคมนาคม กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

 
ยานยนตขับข่ีอัตโนมัติจะเขามาเพ่ิมมูลคาของหวงโซมูลคาของยานยนตสมัยใหมอยางมาก การจะ

สรางใหเกิดอุตสาหกรรมยานยนตขับข่ีอัตโนมัติข้ึนในประเทศไทยได ตองผลักดันท้ังทางดานอุปสงคและ
อุปทาน ไปควบคูกัน และการจะทําใหสามารถใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในไทยไดจริง  ตองเตรียมการใน
หลายสวนเพ่ือรองรับ ท้ังทางดาน โครงสรางพ้ืนฐาน กฎหมาย มาตรฐาน การทดสอบ ความปลอดภัย เปนตน 
ซ่ึงตองไดรับการรวมมือจากหลายภาคสวนในหลายกระทรวง ดังน้ันเพ่ือใหสามารถทํางานไดอยางมี
ประสิทธิภาพ จึงควรจัดต้ัง คณะกรรมการแหงชาติดานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ท่ีมีหนาท่ีกําหนดนโยบาย 
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กํากับดูแล ติดตามความคืบหนา กําหนดพ้ืนท่ีทดสอบและใชงาน ของการเตรียมพรอมและการใชงานยานยนต
ขับข่ีอัตโนมัติ ซ่ึงมีสมาชิกจาก หลายหนวยงานท้ังภาครัฐ เชน กระทรวงคมนาคม กระทรวงการอุดมศึกษา
วิทยาศาสตรวิจัยและนวัตกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม และ
ภาคเอกชน มาทํางานรวมกัน ท้ังน้ี การเตรียมความพรอมสําหรับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติน้ีสามารถแบงเปน
แผนงานยอยไดดังน้ี 
 
แผนงานท่ี (13.1)  กําหนดมาตรฐานและความเขากันได (Compatible) ท่ีเก่ียวของกับเทคโนโลยี

ยานยนตขับขี่อัตโนมัติ 
เพ่ือใหยานยนตขับข่ีอัตโนมัติท้ังท่ีนําเขามาจากตางประเทศและท่ีผลิตในประเทศสามารถใชงานได

จริงในสภาพแวดลอมในประเทศไทย มีส่ิงท่ีตองคํานึงถึงการเขากันได ไดแก 
1) โครงสรางพ้ืนฐาน ไดแก ถนน และระบบควบคุมจราจร การส่ือสาร ระหวางรถและส่ิงอ่ืน ๆ (V2X: 

Vehicle to Everything) การประจุไฟฟา (ในกรณีเปนยานยนตขับข่ีอัตโนมัติไฟฟา) และท่ีจอดรถ 
2) กฎจราจร 
3) กฎความปลอดภัยและอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ  

ในดานโครงสรางพ้ืนฐานทางถนน จะตองตรวจสอบและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน เชน เสนขอบ
ถนน เสนแบงชองทางจราจร ปายจราจร และปายเตือนตาง ๆ รวมท้ังชองทางชําระเงินของทางพิเศษ เปน
ตน ใหเปนมาตรฐานและรองรับการใชงานของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติไมวาจะมาจากแหลงใดได  

ในดานอ่ืน ๆ จะตองตรวจสอบวา ยานยนตขับข่ีอัตโนมัติจากแหลงตาง ๆ สามารถเขากันไดกับ 
ระบบควบคุมจราจร การส่ือสาร การประจุไฟฟา กฎจราจร และ กฎดานอ่ืน ๆ ไดหรือไม โดยใชวิธีการ
ตรวจสอบขอมูลจากผูผลิตและการทดสอบเพ่ือยืนยันความเขากันได ในพ้ืนท่ีหรือสนามทดสอบท่ีจัดต้ังข้ึน 
โดยมีหนวยงานท่ีดูแลโดยเฉพาะ และเพ่ือใหสามารถทําการทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศไทย
ได ยังตองจัดเตรียมเร่ืองกฎระเบียบและขอกฎหมายท่ีเก่ียวของ รวมท้ังมีการจัดทําคูมือท่ีอธิบายภาพรวม
ของระบบนิเวศน (Eco System) ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศไทย อยางละเอียด  

 
แผนงานท่ี (13.2)  จัดทําแผนท่ีความละเอียดสูง (HD map) 

แผนท่ีความละเอียดสูงเปนหน่ึงในโครงสรางพ้ืนฐานท่ีตองเตรียมการ กอนการใชงานยานยนตขับข่ี
อัตโนมัติ โดยนํารองทําแผนท่ีความละเอียดสูงในถนนท่ีมีความพรอมในการใชงาน ตามแผนการใชยานยนต
ขับข่ีอัตโนมัติจะเร่ิมจากระดับข้ันท่ี 3 (Autonomous level 3) กอน ดังน้ันถนนท่ีจะเร่ิมทําแผนท่ีความ
ละเอียดสูงกอนจึงเปนทางดวนและทางดวนระหวางเมือง (Motorway) และพรอมกันน้ีควรกําหนดรูปแบบ
ของธุรกิจการใหบริการแผนท่ีความละเอียดสูงน้ี ใหเหมาะสม และเอ้ือใหเกิดการสรางมูลคาเพ่ิมใหกับ
ประเทศ และสงเสริมใหมีการใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติได เชนเปนการรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน 
ในการจัดทําและใหบริการแผนท่ีความละเอียดสูงน้ี 
 
แผนงานท่ี (12.3) กําหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวของกับการเชื่อมตอยานยนตกับสิ่งตาง ๆ (Vehicle to 

everything: V2X) 
ในการใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ จะมีการใชการส่ือสารเช่ือมโยงระหวางรถและส่ิงตาง ๆรอบขาง 

(Vehicle to everything) เขามาทําใหเกิดความปลอดภัย เพ่ิมประสิทธิภาพในการขับข่ี (ลดการใชพลังงาน 
และลดเวลาในการเดินทางลง) และเพ่ิมความสะดวกสบายในการใชงาน ซ่ึงการเช่ือมตอมีท้ังท่ีเปนการ
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เช่ือมตอระหวางยานยนตดวยกัน เช่ือมตอกับโครงสรางพ้ืนฐาน เชน สัญญานไฟจราจร อุปกรณเซ็นเซอร
ดานขางถนน (Road side sensor) สถานีประจุไฟฟา ศูนยกลางควบคุมการจราจร เปนตน ในการน้ีตองมี
มาตรฐานของการเช่ือมโยง เพ่ือใหรถยนตจากหลายย่ีหอ สามารถเช่ือมตอกันเองได และสามารถเช่ือมโยงกับ
โครงสรางพ้ืนฐานได เชนการกําหนด รูปแบบและคล่ืนความถ่ีของการส่ือสารสําหรับยานยนตและการขนสง
โดยเฉพาะ   

 
แผนงานท่ี (13.4) ดําเนินการดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับ 5G/6G และกฎระเบียบท่ีเก่ียวของ 

สืบเน่ืองจากแผนงานท่ี 10.4 การกําหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวของกับการเช่ือมตอยานยนตกับส่ิงตาง ๆ 
(Vehicle to anything: V2X) รูปแบบการส่ือสารโดยใชสัญญาณ 5G และ 6G จะเขามามีบทบาทในเวลาอัน
ใกล จึงควรเตรียมการดานกฎระเบียบท่ีเก่ียวของและโครงสรางพ้ืนฐานท่ีจําเปน เพ่ือใหสามารถนํามาใชกับ
การเช่ือมตอยานยนตกับส่ิงตาง ๆ ได และควรท้ังกําหนดแผนการเปนข้ันเปนตอนของการเตรียมการดังกลาว
ดวย 
  
แผนงานท่ี (13.5) กําหนดกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยของการรับสงขอมูล และเก็บรักษา

ขอมูลสําหรับยานยนตขับขี่อัตโนมัติ (Data security) 
ยานยนตขับข่ีอัตโนมัติจะเช่ือมตอและรับสงแลกเปล่ียนขอมูลกับส่ิงตาง ๆ ภายนอก ซ่ึงขอมูลเหลาน้ี

ตองไดรับการปกปองจากการโจรกรรมขอมูลและการเขาแทรกแซงการควบคุมยานยนตผานเครือขายการ
ส่ือสารจากผูไมไดรับอนุญาต และขอมูลการขับข่ีของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติจะตองถูกเก็บรักษาและสามารถ
ถูกนําออกมาตรวจสอบไดในกรณีท่ีมีความจําเปน เชนเม่ือเกิดอุบัติเหตุ ดังน้ันจึงควรกําหนดกฎระเบียบ ขอ
กฎหมายเขามาควบคุมดูแลเร่ืองน้ี  ท้ังในสวนขอมูลท่ีเก็บในตัวรถและท่ีเก็บใน Cloud และ Server 
แผนงานท่ี (13.6) กําหนดกฎระเบียบ ขอกําหนด มาตรฐาน ท่ีเก่ียวของกับการใชงานยานยนตขับขี่

อัตโนมัติในท่ีสาธารณะ 
กอนจะมีการใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในท่ีสาธารณะ กฎหมายหลายฉบับตองไดรับการปรับปรุง 

หรือออกกฎหมายใหม เพ่ือรองรับการใชงาน กํากับดูแลยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ และดูแลผูประสบภัยทาง
ถนนอันเก่ียวของกับยานยนตอัตโนมัติ อาทิ พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พระราชบัญญัติรถยนต  
พระราชบัญญัติทางหลวง พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยทางรถ และกฎหมายแพงและอาญาท่ี
เก่ียวของ ดังน้ันควรจะปรับปรุงกฎหมายเหลาน้ีใหสอดคลองกัน โดยตองมีผูเช่ียวชาญจากหลายดานท้ังทาง
กฎหมาย สังคม และวิศวกรรมศาสตร รวมกันจัดทําและแกไขกฎหมายดังกลาว  
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แผนงานท่ี (14) ทดสอบและใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ  
หนวยงานรับผิดชอบหลัก กระทรวงคมนาคม 
หนวยงานที่เกี่ยวของ  กระทรวงคมนาคม กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม  สํานักงาน
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หนวยงานทองถ่ิน และ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ 

 
เพ่ือเปนการเตรียมพรอมกอนจะใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติอยางท่ัวไป การทดสอบการใชงาน การ

สาธิตและการนํารองการใชงาน จะสามารถชวยใหสามารถเตรียมความพรอมท้ังในดานเทคนิค ขอกฎหมาย 
การยอมรับของสังคมและผูใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงการดําเนินงานมีแผนงานยอยดังน้ี  
 
แผนงานท่ี (14.1) นํารองใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติในพ้ืนท่ีจริง 

การนํารองใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีจริง เปนการเปดทางใหใชงานในพ้ืนท่ีจริงในบริเวณ
ท่ีกําหนดข้ึนเฉพาะ เพ่ือเปนการเรียนรูและของท้ังฝงผูดูแลและกํากับการใชงาน (ภาครัฐ) และผูใชงานท่ัวไป 
ใหสามารถเขาใจเทคโนโลยี การทํางาน ขอจํากัด และวิธีการใชงาน ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติอยางถูกตอง 
และเปนการเปดทางใหผูประกอบการไทยและตางประเทศสามารถนํายานยนตขับข่ีอัตโนมัติท่ีพัฒนาข้ึนมา
ใชงานในประเทศไทยและตอยอดทางธุรกิจไดโดยเร็ว 

สถานท่ีนํารองการใชงาน สามารถเปนท้ังพ้ืนท่ีปดหรือพ้ืนท่ีเปดท่ีควบคุมใหสภาพการจราจรามีความ
ความซับซอนไมมากนัก โดยรูปแบบการใชงานอาจอยูในลักษณะการขนสงส่ิงของและสินคา หรือการขนสง
คน ในลักษณะรถรับสงในมหาวิทยาลัย นิคมอุตสาหกรรม สนามบิน หรือพ้ืนท่ีพิเศษ เชน โครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) หรือพ้ืนท่ีเมืองอัจฉริยะ (Smart City) 

ยานยนตท่ีนํามาใชนํารองใชงาน ควรเปนยานยนตสาธารณะ ท่ีใชในการรับสงคน หรือใชในการ
รับสงส่ิงของและสินคา เพ่ือใหมีรูปแบบการใชงานท่ีชัดเจน และมีผลตอเน่ืองกับการพัฒนาธุรกิจและหวงโซ
อุปทานของอุตสาหกรรมในประเทศ เชน นําไปใชงานในธุรกิจดานการใชรถรวมกันและรูปแบบการเดินทาง
แบบใหม (S: Share and Mobility Service)  
 
แผนงานท่ี (14.2) ทดสอบการใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 

การทดสอบการใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีท่ีกําหนดข้ึนเฉพาะ เพ่ือเปนการทดสอบวา 
ยานยนตขับข่ีอัตโนมัติสามารถใชงานในสภาพแวดลอมการใชงานจริงไดดีเพียงใด มีปญหาดานความ
ปลอดภัยหรือไม เพ่ือใหเกิดการเรียนรู โดยมีลําดับข้ันของการทดสอบ ดังน้ี 

1) การตรวจสอบคุณลักษณะของยานยนตจากเอกสารและผลการทดสอบเบ้ืองตน  
2) การทดสอบจริงในสนามทดสอบ เพ่ือตรวจสอบความพรอมดานความปลอดภัย 
3) การทดสอบในสภาพแวดลอมจริงในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 

ในการทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในสนามทดสอบน้ัน จําเปนตองจัดเตรียมสนามทดสอบข้ึน โดย
สามารถจัดสรางสนามทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติภายในพ้ืนท่ีของศูนยทดสอบยานยนตและยางลอ
แห งช า ติ  ( Automatic and Tyre Testing, Research and Innovation Center - ATTRIC) ซ่ึ ง สนา ม
ทดสอบน้ีควรสามารถใชทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติไดต้ังแตระดับข้ันท่ี 1 ถึง 5 ซ่ึงคือสามารถใชทดสอบ
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ได ต้ังแต รถท่ีมีระบบชวยเหลือผูขับข่ีข้ันสูง (Advanced Driver Assistance System: ADAS) ไปจนถึง 
ยานยนตขับข่ีอัตโนมัติเต็มรูปแบบ ในระดับข้ันท่ี 5 

การกําหนดพ้ืนท่ีทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ควรระบุเปนพ้ืนพิเศษท่ีมีขอบเขตชัดเจนเพ่ือใชใน
การทดสอบ (Regulatory Sandbox) เพ่ือเปนการงายในการควบคุม กํากับดูแล และละเวนขอกฎหมาย
บางอยาง ในกรณีท่ีกฎหมายสําหรับการทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติยังไมแลวเสร็จ ตัวอยางเชน พ้ืนท่ีใน
โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) พ้ืนท่ีในเมืองอัจฉริยะ (Smart City) เปนตน 

การเปดใหมีการทดสอบและนํารองการใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติน้ีจะเปนการเสริมสรางความ
พรอมของประเทศท้ังในดานการเปนผูใชงานเทคโนโลยียานยนตขับข่ีอัตโนมัติน้ีในการพัฒนาเศรษฐกิจและ
ศักยภาพของประเทศ และดานการเปนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในเปนเพ่ือเปนการเพ่ิม
มูลคาใหกับอุตสาหกรรมยานยนตของไทย 
 
แผนงานท่ี (14.3) เริ่มใชงานยานยนตขับขี่อัตโนมัติในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 

เพ่ือเปนการสรางใหอุปสงคและอุปทานของยานยนตอัตโนมัติในประเทศ ควรมีแผนในการเร่ิมใช
งานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศท่ีชัดเจน เพ่ือใหผูประกอบการท้ังไทยและตางประเทศไดเตรียมพรอม
ท้ังในดานการสรางตลาดและการพัฒนาหวงโซมูลคาในประเทศ ตามแผนท่ีตองการใหมีจํานวนของยานยนต
ท่ีผลิตในประเทศรอยละ 60 เปนยานยนตขับข่ีอัตโนมัติระดับข้ันท่ี 3 ในป ค.ศ. 2030 น้ัน ดังน้ันเพ่ือให
สามารถบรรลุเปาหมายได ควรกําหนดใหเร่ิมใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในประเทศลวงหนา 5 ป คือเร่ิมใน
ป ค.ศ. 2025 โดยเร่ิมในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด สําหรับใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติระดับข้ันท่ี 3 เชน ทางดวน  
ทางดวนระหวางเมือง และพ้ืนท่ีเฉพาะอ่ืน ๆ เปนตน โดยกอนหนาการเร่ิมใชงาน ภาครัฐตองเตรียมการตาม
มาตรการในแผนงานท่ี 13 (เตรียมพรอมสําหรับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ) ใหครบถวนกอน 
 
แผนงานท่ี (14.4) กําหนดเขตหามใชงานสําหรับยานยนตท่ีปลอยมลพิษสูงและความปลอดภัยตํ่า 

(Zero Emission and Accident Zoning) 
เพ่ือเปนการสงเสริมและกระตุนใหมีการใชงานยานยนตท่ีปลอดปลอยมลพิษตํ่าหรือไมปลอยมลพิษ

เลย และมีความปลอดภัยสูงมากข้ึน และทําใหเกิดผลอยางแทจริง จึงควรกําหนดพ้ืนท่ีเขตหามใชงาน  
ยานยนตท่ีปลอยมลพิษสูงและความปลอดภัยตํ่า โดยใชงานในพ้ืนท่ีท่ีมีมลพิษทางอากาศ ปญหาจราจร และ
มีปญหาดานอุบัติเหตุทางถนนสูง หรือเปนพ้ืนท่ีเฉพาะ เชน พ้ืนท่ีทองเท่ียว พ้ืนท่ีอุทยานทางประวัติศาสตร 
บริเวณใกลเคียงถนนคนเดิน เปนตน โดยรถท่ีสามารถเขาไปในเขตน้ันได ตองเปนรถไฟฟาลวน (BEV) และมี
ระดับข้ันของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติข้ันตํ่าระดับท่ี 2 เปนตนไป ท้ังน้ี เพ่ือเปนการจําแนกรถท่ีสามารถเขาไป
ในเขตน้ันไดหรือไมได ควรมีการแสดงใหเห็นบนรถอยางชัดเจน เชน มีการใชปายทะเบียนพิเศษ เพ่ือให
สังเกตไดงาย หรือมีปายพิเศษพรอมชิป RFID ในการบงบอกและใชเขาสูเขตพิเศษ ในขณะท่ีรถอ่ืนท่ีไมมีปาย
ไมสามารถเขาเขตน้ันได หรือตองจายคาธรรมเนียม เปนตน 
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บทท่ี 6 บทสรุป 
 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอการพัฒนาและสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยฉบับน้ี ถูก
จัดทําข้ึนเพ่ือหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของพิจารณาและดําเนินการไปในทิศทางเดียวกัน และมุงสูเปาหมายท่ี
สอดคลองเดียวกัน โดยสามารถแบงแผนงานออกได ท้ังหมด 14 แผนงาน ในสามระดับข้ันของเวลา และสอง
กลุมมาตรการ คือ มาตรการดานการใชงาน และ มาตรการดานการผลิต ดังน้ี  
แผนงานท่ีตองดําเนินการเรงดวน  

(1) การจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ 
(2) ปฏิรูปโครงสรางภาษีท่ีเก่ียวของกับสินคายานยนต 
(3) กําหนดสิทธิประโยชนแกผูบริโภค ท้ังท่ีเปนตัวเงินและมิใชตัวเงิน 
(4) ปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการประจุไฟฟา 
(5) ยกระดับความสามารถดานการออกแบบและการผลิตของผูประกอบการปจจุบัน 
(6) การพัฒนาบุคลากร (Reskill and upskill) และเตรียมบุคลากร (New skill) ใหพรอมสําหรับ

อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 
(7) การเตรียมความพรอมเก่ียวกับธุรกิจการเดินทางรูปแบบใหม และสนับสนุนผูประกอบการไทยใน

ธุรกิจน้ี 
แผนงานท่ีควรดําเนินการใน 1-2 ป  

(8) ใชงานยานยนตสมัยใหมท่ีใหบริการสาธารณะในพ้ืนท่ีนํารอง 
(9) กําหนดมาตรฐานยานยนตสมัยใหม และจัดหาเคร่ืองมือทดสอบตามมาตรฐาน 
(10) การสงเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนตสมัยใหมและช้ินสวน 
(11) จัดต้ัง R&D Consortiums เพ่ือพัฒนายานยนตสมัยใหมตนแบบ 
(12) กําหนดแผนท่ีนําทาง (Road map) ของยานยนตขับข่ีอัตโนมัติสําหรับประเทศไทย 

แผนงานท่ีควรดําเนินการใน 2-5 ป  
(13) การเตรียมความพรอมสําหรับยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ 

(13.1)  กําหนดมาตรฐานและความเขากันได (Compatibility) ท่ีเก่ียวของกับเทคโนโลยียาน
ยนตขับข่ีอัตโนมัติ 

(13.2) จัดทําแผนท่ีความละเอียดสูง (HD Map) 
(13.3) กําหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวของกับการเช่ือมตอยานยนตกับส่ิงตาง ๆ (V2X) 
(13.4) ดําเนินการดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับ 5G /6G และกฎระเบียบท่ีเก่ียวของ 
(13.5) กําหนดกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยของการรับสงขอมูล (Data 

security) 
(13.6) กําหนดกฎระเบียบ ขอกําหนด มาตรฐาน ท่ีเก่ียวของกับการใชงานยานยนตขับข่ี

อัตโนมัติในท่ีสาธารณะ 
(14) การทดสอบและใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ 

(14.1) นํารองใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีจริง 
(14.2) ทดสอบยานยนตขับข่ีอัตโนมัติในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 
(14.3) เร่ิมใชงานยานยนตขับข่ีอัตโนมัติ ระดับ 3 ในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 
(14.4)  กําหนดเขตหามใชงานสําหรับยานยนตท่ีปลอยมลพิษสูงและมีความปลอดภัยตํ่า 
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การดําเนินการดังกลาว มีหนวยงานท่ีเก่ียวของกับแผนงานดังกลาวจํานวนมากจากหลายหนวยงาน
กวา 10 กระทรวง การผลักดันใหแผนงานน้ีดําเนินไปไดอยางราบร่ืน สอดคลองกัน มีประสิทธิภาพ และบรรลุ
เปาหมายน้ัน เปนส่ิงท่ีทาทายมาก ดังน้ัน รูปแบบการดําเนินงานแบบเดิม ท่ีแตละกระทรวงไม มีการ
ประสานงานกันอยางเปนรูปธรรม และมีเปาหมายการทํางานแตกตางกัน จะไมสามารถผลักดันนโยบายและ
แผนงานน้ีไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังน้ันจึงตองมีหัวหอกท่ีผลักดันนโยบายและแผนงานน้ี ท่ีสามารถประสาน
หนวยงานตาง ๆ ใหทํางานรวมกันในแผนและเปาหมายเดียวกัน โดยรายงานฉบับน้ีได เสนอให จัดต้ัง 
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหงชาติ เปนแผนงานแรกท่ีตองดําเนินการอยางเรงดวนท่ีสุด 
เพ่ือเปนการเบิกทางไปสูการดําเนินการในแผนงานอ่ืน ๆ ตอไปอยางมีประสิทธิภาพ และในเวลาเดียวกัน ควร
เร่ิมดําเนินการนโยบายการสงเสริมและเตรียมการใชงาน และสรางใหเกิดหวงโซอุปทานและธุรกิจท่ีเก่ียวของ 
ในส่ีเทคโนโลยียานยนตสมัยใหม ซ่ึงไมไดมีเพียงแตยานยนตไฟฟาเพียงอยางเดียว แตยังมีดานยานยนตขับข่ี
อัตโนมัติ (Autonomous vehicle) การเช่ือมตอของยานยนตและส่ิงอ่ืน ๆ (Connected vehicle) และ
รูปแบบธุรกิจการเดินทางแบบใหม (New Mobility Service) อีกดวย 

ท้ังน้ีอุตสาหกรรมยานยนตไทยตองขยับตัวไปสูดานซายและขวาของ Smile curve ใหมากข้ึน 
กลาวคือ มุงเนนสรางความสามารถดานการวิจัยและพัฒนาและการสรางแบรนดใหมากข้ึน เพ่ือเปนการเพ่ิม
มูลคาใหกับอุตสาหกรรมยานยนต และเพ่ือบรรลุเปาหมายดังกลาว ภาครัฐจึงควรสนับสนุนและบมเพาะใหเกิด
ผูประกอบการรายใหมในธุรกิจยานยนตสมัยใหม รวมท้ังเสริมสรางความสามารถใหกับบริษัทในกลุม
อุตสาหกรรมยานยนตเดิมใหสามารถดําเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหมน้ีได และสรางใหเกิดความ
เช่ืองโยงและความรวมมือกับบริษัทจากกลุมอุตสาหกรรมอ่ืน เชน อุตสาหกรรมพลังงาน อุตสาหกรรมไฟฟา
และอิเล็กทรอนิกส อุตสาหกรรมไอทีและซอฟทแวร กับกลุมอุตสาหกรรมเดิม ซ่ึงจะชวยใหสามารถผลักดันให
แผนนโยบายบรรลุเปาหมายได ในขณะท่ีทางดานการใชงาน ควรมีการวางเปาหมายของการใชงานยานยนต
สมัยใหม เพ่ือใหเกิดประโยชนกับประเทศ ท้ังดาน เศรษฐกิจ สังคม พลังงาน ส่ิงแวดลอม และความปลอดภัย 
และสามารถนําไปใชผลักดันอุตสาหกรรมและเพ่ิมมูลคาใหประเทศไทยตอไป  
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