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บทคัดย่อ 

  สถานการณ์ท่ีทุกประเทศทั่วโลกก าลังเผชิญหน้าอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ คือ ภาวะโลกร้อนอันเป็นผล
เกิดจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่บรรยากาศ จึงเป็นตัวเร่งให้เกิดภาวะโลกร้อนส่งผลกระทบต่อ
สุขภาพของมนุษย์และระบบนิเวศเป็นอย่างมาก การพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าจึงเป็นทางเลือก 
ที่มีประสิทธิภาพสามารถลดการปลดปล่อยมลพิษ ขณะที่ประเทศไทยได้มีแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้าน
พลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) อย่างเป็นรูปธรรม (ปี 2559–2579) 
บทความวิจัยปริทัศน์ฉบับนี้เสนอองค์ความรู้ เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะผลการวิจัยซึ่งพบว่า มีข้อเสนอ
และมีแนวทางในส่วนที่เกี่ยวข้องที่เป็นประโยชน์ทั้งกลุ่มผู้บริโภคหรือลูกค้า กล่าวคือ พฤติกรรมความต้องการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มผู้บริโภคที่ให้ความสนใจมีทั้งเพศหญิงและเพศชาย ซึ่งก่อนการตัดสินใจซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าจะให้ความส าคัญโดยการศึกษาหาข้อมูลผ่านสื่อต่าง ๆ เพ่ือประกอบการตัดสินใจ โดยจะเน้นเรื่องความ
เป็นประโยชน์และความสะดวกสบายของประเภทรถยนต์ไฟฟ้า ความปลอดภัยในการใช้งาน และราคาของ
รถยนต์ไฟฟ้าอยู่ในราคาที่เหมาะสม (500,000–2,000,000 บาท) ส่วนระยะเวลาการชาร์จแบตเตอรี่ไม่ควรนาน 
ขณะที่สถานีชาร์จแบตเตอรี่ที่ให้บริการยังมีน้อยมาก ส่วนผู้ประกอบการจะต้องสร้างความเชื่อมั่นให้กับ
ผู้บริโภค โดยการสร้างแรงจูงใจต่อกลุ่มผู้บริโภคให้เกิดการตัดสินใจซื้อสินค้าควรเป็นไปตามความคาดหวัง และ
การผลิตรถยนต์ไฟฟ้าควรมีตัวเลือกแบบรุ่นรถให้มีความหลากหลายเหมาะกับประเภทการใช้งานในแต่ละพ้ืนที่ 
ขณะที่ภาครัฐจะต้องประชาสัมพันธ์เพ่ือกระตุ้นและส่งเสริมให้กลุ่มผู้บริโภคสนใจและเปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้
รถยนต์ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ที่ใช้น้ ามัน  โดยมีข้อมูลและมาตรการที่ส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ใน
ต่างประเทศ เช่น ประเทศนอร์เวย์ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น เยอรมนี เป็นต้น ซึ่งเป็นประเทศที่ประสบความส าเร็จใน
การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า  

 ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยสู่การพัฒนาที่ยั่งยืน ภาครัฐหรือ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องมีมาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าทั้ งมาตรการทางการเงิน และมาตรการ 
ที่มิใช่ทางการเงินไปยังกลุ่มผู้บริโภคและกลุ่มผู้ประกอบการ อีกทั้งควรมีการวางแผนรองรับในทุก ๆ มิติ ควบคู่
กับมาตรการอ่ืน ๆ อาทิ การน ารถยนต์แบบเก่ามาแลกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนการจัดตั้งสถานีชาร์จ
แบตเตอรี่อย่างเพียงพอ การท าลายซากแบตเตอรี่ที่ปลอดภัย และเตรียมความพร้อมเรื่องการจราจรบน 
ท้องถนนที่จะมีรถยนต์เพ่ิมขึ้นเป็นจ านวนมาก นอกจากนี้ ภาครัฐควรจะมีแผนการเตรียมความพร้อมด้าน
เทคโนโลยีพลังงานเชื้อเพลิงไฮโดรเจน (พลังงานสะอาด) ที่ได้จากการเติมไฮโดรเจนเพ่ือแปลงเป็นพลังงานไฟฟ้า  
ซึ่งกระบวนการดังกล่าวไม่ก่อให้เกิดมลพิษ (Zero Emission) และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซ่ึงเป็นอีกหนึ่ง
พลังงานทางเลือกใหมส่ าหรับรถยนต์ในอนาคต 
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บทน ำ 

 สภาพมลภาวะทางอากาศที่รุนแรงเพ่ิมมากขึ้นในปัจจุบันน ามาซึ่งปัญหาวิกฤตการณ์โลกร้อน 
(Global Warming Crisis) และปัญหาฝุ่นละอองทีท่ าลายต่อสุขภาพของประชาชน สาเหตุที่ส าคัญประการหนึ่ง
เกิดมาจากกิจกรรมภาคขนส่งที่มีปริมาณการใช้รถยนต์เพ่ิมขึ้น ท าให้เกิดการเผาผลาญของเครื่องยนต์ 
ที่มีการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์หากมีปริมาณมากเกินไปจะส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมท าให้เกิด 
การเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ อันเป็นผลมาจากการกระท าของมนุษย์โดยส่วนใหญ่สาเหตุหลักมาจาก
การเผาเชื้อเพลิงฟอสซิล (ถ่านหิน น้ ามัน และก๊าซธรรมชาติ) ขณะที่ประชาคมโลกให้ความส าคัญและพยายาม
หาทางการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม ส าหรับประเทศไทยได้เข้าร่วมภาคีความตกลงปารีส (Paris 
Agreement) เพ่ือก าหนดความร่วมมือการด าเนินงานเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายร่วมกันระดับโลก เมื่อ พ.ศ. 2559  
ซึ่งเป็นความตกลงตามกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United 
Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) ซึ่งเป็นเวทีการเจรจาระหว่างประเทศ
ในระดับพหุภาคีที่ประเทศสมาชิกองค์การสหประชาชาติ รวมทั้งประเทศไทยได้เข้าร่วมหารือ เมื่อปี 2537  
เพ่ือก าหนดแนวทางการแก้ไขปัญหาและลดผลกระทบที่เกิดจากการเปลี่ยนสภาพอากาศ  

 รัฐบาลไทยได้ให้ความร่วมมือและเร่งด าเนินการเพ่ือให้สามารถปฏิบัติตามความตกลง จึงได้
ก าหนดเป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกผ่านการด าเนินการในสาขาต่าง ๆ ได้แก่ พลังงาน ขนส่ง และ  
ป่าไม้ร้อยละ 20–25 ภายในปี 2573 ซึ่งได้มีการสนับสนุนเพ่ือหาแนวทางแก้ไขปัญหาดังกล่าว อาทิ การเพ่ิม
มาตรการทางกฎหมายในการส่งเสริมการน าพลังงานทดแทนมาใช้แทนพลังงานน้ ามันเชื้อเพลิง ลดการน าเข้า
น้ ามันดิบจากต่างประเทศ และมีมาตรการส่งเสริมและพัฒนาระบบขนส่งและยานยนต์ยุคใหม่ ส่งผลให้เกิดเป็น
นวัตกรรมด้านเทคโนโลยีใหม่ ๆ ทั้งนี้ เพ่ือลดมลพิษทางอากาศและรักษาสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน คือ “รถยนต์
ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV)” ซึ่งเป็นรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า และจะขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์
ไฟฟ้า (Electric Motor) ที่เก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออุปกรณ์เก็บพลังงานไฟฟ้า โดยรถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า
แทบจะไม่ปล่อยไอเสียมาจากท่อไอเสียของรถยนต์ ส่งผลให้ภาครัฐมีค่าใช้จ่ายด้านสาธารณสุขลดลงภายใต้ 
การใช้พลังงานทางเลือกที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 นอกจากนี้ การประชุมสภาปฏิรูปแห่งชาติ ครั้งที่ 13/2558 วันที่ 3 มีนาคม พ.ศ. 2558 ที่ประชุม
ได้มีมติเห็นชอบต่อรายงานข้อเสนอของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูปแห่งชาติเห็นควรก าหนด
แนวทางในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือการพัฒนาเศรษฐกิจเป็นมิตรสิ่งแวดล้อมพร้อม
สนับสนุนภูมิปัญญาไทย ภายใต้ “ยานยนต์ไฟฟ้า ก้าวไกลสู่อาเซียน” ดังนี้ 1) ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) 2) ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับการใช้งาน 
บนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น 3) ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งประเภทอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ 
ขนาดกลาง ขนาดย่อม โดยเน้นผู้ประกอบการไทย ส าหรับการใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น  
4) ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีประจุไฟฟ้า รวมทั้งโปรแกรมควบคุม
ระบบ และอุปกรณ์อ่ืนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เกิดการใช้และผลิตจริงในประเทศไทย และ 5) สนับสนุนด้านการเงิน
และการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน โดยให้มีหน่วยงานระดับกระทรวงเป็นผู้รับผิดชอบด าเนินการและบูรณาการ
ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการดังกล่าวต่อไป   
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 กระทรวงพลังงานจึงมีมาตรการส่งเสริมและพัฒนาระบบขนส่งและยานยนต์ยุคใหม่ที่มีการใช้พลัง
งานอย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงส่งเสริมการใช้ยานยนต์ที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อนแทนการใช้พลังงาน
จากเชื้อเพลิงฟอสซิล อาทิ รถยนต์ไฮบริดและรถยนต์ไฟฟ้า  อีกทั้งคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติได้มี
มติเมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2559 เห็นชอบ “แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย พ.ศ. 2559–2579” เพ่ือส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) อย่างเป็น
รูปธรรมต่อไป 

 บทความวิจัยปริทัศน์ฉบับนี้ จึงขอน าเสนอองค์ความรู้ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วย
เนื้อหาและความส าคัญ ดังนี้ 1) ประเภทรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) 2) ความปลอดภัยการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า 3) ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ในต่างประเทศ  4)  ผลการวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
5) มาตรการสนับสนุนการลงทุนและใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และ 6) ข้อเสนอแนะ (ซึ่งจะเป็นแนว
ทางการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศต่อไป) 

 1. ประเภทรถยนต์พลังงำนไฟฟ้ำ (Electric Vehicle: EV)  

              รถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นยานพาหนะที่ขับเคลื่อนโดยมอเตอร์ไฟฟ้าแทนการใช้เครื่องยนต์ที่มี
การเผาไหม้แบบสันดาป ซึ่งจะใช้พลังจากไฟฟ้าแทนการใช้น้ ามันหรือพลังงานอ่ืน ๆ โดยระบบรถไฟฟ้าจะเก็บ
พลังงานเอาไว้ในแบตเตอรี่ที่สามารถชาร์จได้ และแปลงพลังงานจากแบตเตอรี่มาใช้ในการขับเคลื่อนรถยนต์   
จึงไม่มีกลไกของการขับเคลื่อนที่เหมือนเช่นรถยนต์ที่ใช้น้ ามัน แต่เป็นการจุดระเบิดเผาไหม้ในการขับเคลื่อน 
ท าให้เครื่องยนต์ไม่มีเสียง และมีการปล่อยไอเสียจากการเผาผลาญพลังงานรถยนต์ไฟฟ้าน้อยมาก ทั้งนี้ รถยนต์
พลังงานไฟฟ้าแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 

1) รถยนต์ไฟฟ้ำแบบไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) 

   เป็นรถยนต์ที่ใช้พลังงานผสมผสานระหว่างเชื้อเพลิงทั่วไป และพลังงานไฟฟ้าจาก
แบตเตอรี่ รถยนต์ประเภทนี้จะมีอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ ากว่าแบบใช้เครื่องยนต์เพียงอย่างเดียว เนื่องจาก
เมื่อมีการเหยียบเบรกรถ และบางส่วนของพลังงานจะถูกจัดเก็บไว้ในแบตเตอรี่ ส่วนพลังงานที่เก็บไว้สามารถใช้
ในภายหลังเพ่ือการขับเคลื่อนมอเตอร์ไฟฟ้าพร้อมกับการท างานของเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงได้ 

2) รถยนต์ไฟฟ้ำแบบปลั๊ก–อิน ไฮบริด (Plug–in Hybrid Electric Vehicle: PHEV)  

 รถยนต์ประเภทนี้มีระบบน้ ามันเชื้อเพลิง และระบบไฟฟ้าเช่นเดียวกับรถยนต์ ไฮบริด  
แต่สามารถเสียบปลั๊กชาร์จไฟได้จากภายนอก หรือ Plug–in ท าให้เมื่อเสียบชาร์จพลังงานแล้วรถก็สามารถ 
วิ่งไปได้ในระยะทางที่มากกว่าระบบไฮบริดแบบเดิม และแบตเตอรี่ที่ใช้ยังสามารถชาร์จไฟเพ่ิมเพ่ือกักเก็บประจุ
ได้ตามความต้องการ และเม่ือแบตเตอรี่หมดลงรถจะท างานคล้ายกับระบบแบบไฮบริด (HEV) 

  3) รถยนต์ไฟฟ้ำแบบใช้แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำอย่ำงเดียวในกำรขับเคลื่อน (Battery 
Electric Vehicle: BEV) 

    เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ โดยมีมอเตอร์ไฟฟ้าขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียว (ไม่มี
เครื่องยนต์) และใช้พลังงานไฟฟ้าที่มีอยู่ในแบตเตอรี่ซึ่งมาจากการอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอกเท่านั้น โดย  
ไม่มีการปลดปล่อยมลพิษของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกมาจากรถยนต์ 
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    4) รถยนต์ไฟฟ้ำแบบพลังงำนไฮโดรเจน (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV)       

      เป็นรถที่ใช้ก าลังขับโดยมอเตอร์ไฟฟ้าเท่านั้นเช่นเดียวกับรถ EV แต่ไฟฟ้าที่น ามาใช้ขับ
มอเตอร์นั้นได้มาจากการเติมไฮโดรเจนแล้วแปลงเป็นพลังงานไฟฟ้า โดยจะได้ไอเสียเป็นไอน้ าซึ่งถือว่าไม่ก่อ
มลพิษ แต่มีปัญหา คือ การสร้างสถานีเติมไฮโดรเจนต้องลงทุนสูงมาก รวมถึงความปลอดภัยของถังกักเก็บ
ไฮโดรเจนในรถที่อาจจะสูง ท าให้อนาคตของรถยนต์ไฟฟ้าแบบพลังงานไฮโดรเจนยังคงเติบโตช้ากว่ารถไฟฟ้า  

  ส่วนแบตเตอรี่ที่นิยมใช้ในรถยนต์มี 3 ประเภท คือ แบตเตอรี่ตะกั่ว แบตเตอรี่นิกเกิล และ
แบตเตอรี่ลิเทียม โดยแบตเตอรี่ลิเทียมมีคุณสมบัติที่เหมาะสมกับการน ามาใช้งานในรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด 
เนื่องจากคุณสมบัติด้านความหนาแน่นพลังงานที่สูง ซึ่งแบตเตอรี่ลิเทียมมีขนาดและน้ าหนักน้อยกว่าแบตเตอรี่
ตะกั่ว ส่วนแบตเตอรี่นิกเกิลที่มีความจุเท่ากัน 

  2.  ควำมปลอดภัยของรถยนต์ไฟฟ้ำ  

   1) ระบบไฟฟ้ำภำยในบ้ำน  

   เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามีความต้องการกระแสไฟฟ้าสูงขณะประจุ ไฟฟ้า ได้แก่ สะพานไฟ 
(cut–out) ภายในบ้านและขนาดของสายไฟฟ้าว่าสามารถรองรับปริมาณกระแสไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นได้หรือไม่  
ถ้าอุปกรณ์ดังกล่าวไม่ได้ถูกออกแบบเพ่ือการใช้ที่มีกระแสไฟฟ้าสูง  อาจจะท าให้เกิดความร้อนสูงที่สายไฟ 
จนเกิดลุกไหม้ได้ หากระบบความปลอดภัยไม่ดีพอ ดังนั้น ผู้ที่ต้องการจะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ควรตรวจสอบระบบ
ไฟฟ้าในบริเวณท่ีต้องการติดตั้งที่ประจุไฟฟ้าให้มีความเหมาะสมต่อปริมาณความต้องการกระแสไฟฟ้า 

   2) ฝนตกน  ำท่วมถนน  

   รถยนต์ไฟฟ้าใช้หลักการออกแบบเช่นเดียวกับรถยนต์ทั่วไป ซึ่งถ้าน้ าท่วมสูงในระดับที่
เครื่องยนต์สันดาปภายในยังปลอดภัยไม่เกิดความเสียหาย ซึ่งรถยนต์ไฟฟ้าจะปลอดภัยเช่นกัน ส่วนเรื่อง
ต าแหน่งติดตั้งของแบตเตอรี่ที่ติดตั้งไว้บริเวณใต้รถจะไม่เกิดความเสียหายเมื่อน้ าท่วม เนื่องจากได้มีการ
ออกแบบรถยนต์ไฟฟ้าให้ระบบแบตเตอรี่นั้นแยกออกจากสภาพแวดล้อมภายนอก ถูกปิดอย่างมิดชิด รวมถึง
ผู้ผลิตบางรายได้มีการทดสอบโดยน ารถยนต์ไฟฟ้าขับในน้ าท่วมขังที่มีระดับสูง โดยที่ไม่เกิดอันตรายต่อตัว
รถยนต์และผู้ขับขี ่

   3) กำรกู้ภัยขณะเกิดอุบัติเหตุ   

   เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามีระบบไฟฟ้าความต่างศักย์สูง อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู้ประสบภัย
และเจ้าหน้าที่ได้ถ้าหากการกู้ภัยด าเนินการอย่างไม่ถูกต้อง ซึ่งประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีหน่วยงานรับผิดชอบ
ด้านสาธารณภัย โดยได้จัดท าคู่มือส าหรับจ าแนกประเภทรถยนต์ไฟฟ้าที่ ให้ข้อมูลความรู้ และล าดับ 
การปฏิบัติการกู้ภัยจากอุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นกับรถยนต์ไฟฟ้า เช่น ข้อมูลด้านต าแหน่งของอุปกรณ์ไฟฟ้า  
ความต่างศักย์สูงเพ่ือให้เจ้าหน้าที่หลีกเลี่ยงบริเวณเหล่านั้นในการตัดถ่าง เป็นต้น หากรถยนต์ไฟฟ้าไม่สามารถ
ท างานได้ตามปกติ จ าเป็นต้องมีการเคลื่อนย้ายต้องเคลื่อนย้ายโดยวิธียก หรือหากต้องลากจูงจ าเป็นต้องมี
อุปกรณร์องใต้ล้อทั้งสี่ล้อเนื่องจากเป็นระบบเกียร์ที่ควบคุมด้วยไฟฟ้า (ปัจจุบันถูกน ามาใช้ในรถยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายในรถยนต์ไฟฟ้าบางรุ่นแล้ว)  
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  3.  ทิศทำงกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยำนยนต์ในต่ำงประเทศ 

   กลุ่มประเทศสหภาพยุโรปได้มีการปรับปรุงกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 
โดยที่ผ่านมาคณะกรรมาธิการยุโรปพิจารณาเสนอแก้ไข Regulation (EU) 2019/631 เพ่ือก าหนดมาตรฐาน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับรถยนต์ขนาดเล็กรุ่นใหม่ให้เข้มงวดมากยิ่งขึ้น พร้อมทั้งสร้างแรงจูงใจ
ให้มีการพัฒนารถยนต์ที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ าและเป็นศูนย์ (Zero and Low Emission Vehicles: 
ZLEV) ต่อไป ทั้งนี้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมอัตราการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้มากขึ้น  ซึ่งได้
ก าหนดเป้าหมายไว้ในปี 2030 คือ ตลาดรถยนต์ขนาดเล็กของสหภาพยุโรปต้องปลอดมลพิษ และภายในปี 
2035 ทั้งรถยนต์ที่ผลิตในสหภาพยุโรปและรถยนต์ที่น าเข้าต้องปลอดมลพิษ โดยการสนับสนุนและให้
ความส าคัญกับสิทธิพิเศษกับผู้ที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้าตั้งแต่ตอนต้นจนถึงตลอดการใช้งาน โดยหลายประเทศทั่ว
โลกได้มีแนวทางการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า และมีมาตรการทางกฎหมายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าภายในประเทศ สรุปได้ดังนี้  

   1) ประเทศนอร์เวย์ เป็นประเทศที่มีการส่งเสริมการใช้งานพลังงานสะอาดโดยเฉพาะรถยนต์
ไฟฟ้าที่ประสบความส าเร็จ ซึ่งได้มีการส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างเต็มที่ ที่ผ่านมาได้มีการวิจัยและ
พัฒนามาตั้งแต่ปี 1970 สามารถผลิตรถยนต์ไฟฟ้าได้ร้อยละ 100 มาตั้งแต่ปี 1990 และเป็นประเทศที่มีผู้ใช้
รถ EV มากที่สุดในโลก ปัจจุบันภาครัฐได้มีนโยบายส่งเสริมตั้งแต่การลดภาษีการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยไม่มี
การเก็บภาษีมูลค่าเพ่ิม (ประมาณร้อยละ 25 ของราคารถยนต์ไฟฟ้า) ลดภาษีป้ายทะเบียน ภาษีรถยนต์
ประจ าปี ลดค่าที่จอดรถในที่สาธารณะ ไม่เก็บค่าผ่านทางพิเศษ สามารถขับในช่องทางเดินรถประจ าทาง 
ได้ในชั่วโมงเร่งด่วน หรือวิ่งบนถนนเลนเดียวกับรถสาธารณะได้ อีกทั้งสามารถน าขึ้นเรือเฟอร์รี่ได้โดยไม่มี
ค่าใช้จ่าย ปัจจุบันพบว่า มีสัดส่วนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนแล้วมากกว่า 100,000 คัน หรือร้อยละ 87  

   2) ประเทศฝรั่งเศส เริ่มมีนโยบายการลดมลพิษจากการปล่อยไอเสียของรถยนต์ตั้งแต่ 
ปี 2008 ส่วนนโยบายเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นทางการเริ่มเมื่อช่วงปี 2012 เป็นต้นมา โดยการให้เงิน
ชดเชยพิเศษส าหรับรถยนต์ที่ปล่อยไอเสียไม่เกิน 125 กรัม/กิโลเมตร จะได้รับเงินชดเชยร้อยละ 20 ของราคา
รถยนต์แต่ไม่เกิน 2,000 ยูโร และรถที่ปล่อยไอเสียไม่เกิน 60 กรัม/กิโลเมตร ได้รับเงินชดเชยร้อยละ 20 ของ
ราคารถยนต์แต่ไม่เกิน 5,000 ยูโร และต่อมาได้เพ่ิมเงินชดเชยส าหรับผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเป็นร้อยละ 30 ของ
ราคารถแต่ไม่เกิน 7,000 ยูโร และเมื่อปี 2015 ได้ปรับนโยบายใหม่ให้เปลี่ยนการใช้รถยนต์จากเครื่องดีเซล 
มาเป็นรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น โดยให้มีการชดเชยการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าใหม่เป็นจ านวน 6,300 ยูโร และถ้าน า
รถยนต์เครื่องดีเซลรุ่นที่ซื้อก่อนวันที่ 1 มกราคม 2001 มาแลกจะเพ่ิมเงินชดเชยให้อีก 3,700 ยูโร (ประมาณ 
139,600 บาท) ปัจจุบันภาครัฐได้มีนโยบายคือ มีการลดการจ่ายชดเชยการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจาก 6,300 ยูโรเป็น 
6,000 ยูโร แต่มีการเพ่ิมเงินชดเชยส าหรับคนที่น ารถยนต์เครื่องดีเซลที่มีอายุการใช้งานเกิน 10 ปี มาแลกแทน
เพ่ิมให้เป็น 4,000 ยูโร (ประมาณ 150,000 บาท)  

   3) ประเทศเยอรมนี ได้ก าหนดไว้ภายในปี 2020 บนถนนจะมีรถยนต์ไฟฟ้าวิ่งอยู่ 1 ล้านคัน 
โดยเริ่มต้นด้วยการงดเก็บภาษีรถยนต์รายปี จ านวน 5 ปี ก่อนจะมาเพ่ิมเป็น 10 ปี (เมื่อ 1 มกราคม 2016) 
และช่วยเงินชดเชยในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าส าหรับใช้ส่วนตัวไว้สูงสุด 5,000 ยูโร และรถยนต์ของบริษัทรับเงิน
ชดเชย 3,000 ยูโร และจะลดลงปีละ 500 ยูโร ทุกปีจนกว่าจะหมด (เริ่มต้นนับตั้งแต่เดือนกุมภาพันธ์ 2016) 
ขณะเดียวกันบริษัท Nissan ได้ประกาศส่งเสริมเพ่ิมเติมด้วยการให้ส่วนลดของผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของบริษัท 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A02019R0631-20210301
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Nissan ทุกคันเท่ากับเงินที่ทางรัฐบาลเยอรมนีชดเชยให้จนกว่าจะครบมาตรการเช่นกัน  ปัจจุบันประเทศ
เยอรมนีในฐานะผู้น าข้อตกลง EU Green Deal ยังได้มีการยกเว้นการจัดเก็บภาษียานยนต์ไฟฟ้าเป็นเวลา 
5–10 ปี และสนับสนุนเงินชดเชย 8,000-10,000 ดอลลาร์สหรัฐฯ รวมถึงสิทธิพิเศษ อาทิ ไม่เสียค่าที่จอดรถ 
หรือมีสิทธิเข้าบางพื้นที่ที่เปิดให้เฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น  

   4) ประเทศสหรัฐอเมริกำ มีมาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยในปี 2020 มีการให้
เงินอุดหนุนสูงสุดถึง 7,500 ดอลลาร์สหรัฐฯ เพื่อกระตุ้นให้มีการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ากับบริษัทขนาดเล็กและ
กลาง ส่วนบริษัทรถยนต์ขนาดใหญ่ อาทิ GM และ Tesla จะไม่ได้รับการสนับสนุนในส่วนนี้ เนื่องจากบริษัท
ดังกล่าวมียอดขายเกินกว่าที่รัฐบาลของสหรัฐอเมริกาได้ก าหนดไว้ ปัจจุบันภาครัฐได้มีมาตรการยกเว้นภาษี
การขาย และสิทธิพิเศษในการเข้าใช้ช่องทางของรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (High Occupancy 
Vehicle: HOV)  

   5) ประเทศญี ่ปุ ่น เป็นประเทศแรก ๆ ที่ท าการผลิตรถยนต์แบบไฟฟ้า Hybrid ออกมา
จ าหน่ายอย่างเป็นทางการ ส่วนหนึ่งได้รับจากการสนับสนุนของรัฐบาล โดยเมื่อปี 1996 มีการสนับสนุนเงิน
ชดเชยของราคาส่วนต่างระหว่างรถยนต์พลังงานไฟฟ้า Hybrid ก๊าซธรรมชาติ หรือ เมทานอล กับรถยนต์ที่ใช้
น้ ามันปกติ ให้สูงสุดถึงร้อยละ 50 จนถึงปี 2003 จึงยกเลิกนโยบายดังกล่าวไป และต่อมาช่วงปี 2009–2012  
มีการสนับสนุนอ่ืน อาทิ มาตรการทางภาษีทั้งภาษีการซื้อขายที่ลดให้ร้อยละ 1.6–2.7 หรือระหว่าง 150,000–
300,000 เยน และมีการลดภาษีประจ าปีให้ร้อยละ 50 ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าในช่วงปี 2009–2010 ปัจจุบันได้มี
มาตรการให้เงินชดเชยส าหรับคนที่ซื้อรถใหม่ที่เป็นแบบรักษ์สิ่งแวดล้อม ที่มีขนาดเล็กและขนาดมาตรฐาน 
จะได้รับเงิน 100,000 เยน รถขนาดจิ๋วและ Kei Car จะได้รับ 50,000 เยน ส่วนรถบรรทุกและรถบัสจะได้รับ
เงินระหว่าง 400,000–1,800,000 เยน ปัจจุบันภาครัฐได้มีการให้เงินสนับสนุนประชาชนซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
ลดและยกเว้นภาษี ขณะที่กระทรวงเศรษฐกิจการค้าและอุตสาหกรรมได้เน้นการส่งเสริมให้บริษัทผลิต
รถยนต์ท าการศึกษาวิจัยพัฒนาระบบขับเคลื่อนและแบตเตอรี่ให้ดียิ่งขึ้น  

   6) ประเทศเกำหลีใต้ โดยเมื่อเดือนกรกฎาคม 2016 ทางรัฐบาลเกาหลีใต้ได้ประกาศแผน
ส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้น ด้วยการก าหนดมาตรการต่าง ๆ อาทิ การลดภาษีการซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า 14 ล้านวอน (ประมาณ 416,000 บาท) รวมทั้งได้สิทธิ์ในการซื้อประกันภัยในราคาพิเศษ ส่วนลด 
ค่าที่จอดรถและส่วนลดการขึ้นทางด่วน ปัจจุบันภาครัฐได้เพ่ิมแผนงานในการสร้างสถานีเติมไฟฟ้าแบบ 
ชาร์จเร็วให้มีทุก ๆ 2 กิโลเมตรในกรุงโซล และอีก 30,000 สถานีชาร์จแบบช้า ติดตั้งตามอะพาร์ตเมนต์ 4,000 แห่ง
ทั่วประเทศ  

   7) ประเทศจีน เป็นประเทศทีก่ าลังประสบปัญหาการเกิดหมอกควันพิษจากรถยนต์ตามเมือง
ใหญ่ ๆ ท าให้รัฐบาลต้องมีมาตรการเข้มงวดในการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าหรือรถยนต์ระบบ 
Hybrid เ พ่ือทดแทนรถยนต์ที่ ใช้น้ ามันให้มากและเร็วที่สุด ซึ่ งช่วงแรก ได้มีการส่งเสริมเมื่อปี  2010  
โดยให้มีการชดเชยค่าแบตเตอรี่ส าหรับผู้ที่ซื้อรถยนต์ระบบไฟฟ้าคือ รถยนต์ไฟฟ้าจะชดเชยให้ 60,000 หยวน 
(ประมาณ 309,000 บาท) ส่วนรถยนต์ Hybrid จะชดเชยให้ 50,000 หยวน โดยเริ่มต้นที่ 5 เมืองใหญ่ คือ 
เมืองเซี่ยงไฮ้ เซินเจิ้น หางโจว ฉางชุน และเหอเฟย์ ทั้งนี้ ได้ตั้งเป้าหมายไว้ว่าจะมียอดจ าหน่ายประมาณ 
50,000 คัน แต่พบว่ามียอดขายเพียง 8,159 คันเท่านั้น ซึ่งภาครัฐจึงได้มีการกระตุ้นและแก้ไขนโยบายใหม่ 
อาทิ ปรับเงินชดเชยส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลไว้สูงสุด 9,800 ดอลลาร์สหรัฐฯ และรถบัสโดยสารไว้สูงสุด  
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81,600 ดอลลาร์สหรัฐฯ (ประมาณ 2.91 ล้านบาท) และเปิดให้รับสิทธิ์ได้ทั่วประเทศ ปัจจุบันภาครัฐยังคง
สนับสนุนอย่างต่อเนื่อง ถึงแม้นโยบายกระตุ้นการใช้รถยนต์ไฟฟ้าประเทศจีนจะให้เงินอุดหนุนไม่มากนักคือ 
ระหว่าง 1,800-4,000 ดอลลาร์สหรัฐฯ ก็ตามแต่มีการสนับสนุนด้านอื่น ๆ ที ่แตกต่างกันไปตามมณฑล 
ต่าง ๆ เช่น ลดค่าที่จอด ลดค่าชาร์จไฟฟ้าในที่ชาร์จสาธารณะ และฟรีค่าผ่านทาง เป็นต้น 

   8) ประเทศเนเธอร์แลนด์ มีการตั้งเป้าไว้ว่าจะมีรถยนต์ไฟฟ้าบนถนนให้ได้ 1 ล้านคันภายในปี 
2025 โดยเริ่มมาตรการแรกด้วยการงดเก็บภาษีจดทะเบียนรถยนต์และภาษีประจ าปี และถ้าหากเป็นรถยนต์
ส่วนบุคคลจะงดเว้นภาษีให้ถึง 4 ปี โดยเฉลี่ยจะลดค่าใช้จ่ายได้ถึง 5,324 ยูโร ส่วนรถยนต์ขององค์กรได้ถึง 5 ปี 
ลดได้ประมาณ 19,000 ยูโร (ประมาณ 716,000 บาท) ปัจจุบันภาครัฐยังได้มีนโยบายส าหรับผู้ที่น าไปซื้อ
รถไฟฟ้าเพ่ือท า Taxi และรถ Van ขนส่งคน โดยจะมีเงินชดเชยให้ถึง 3,000 ยูโร รวมทั้งในเมืองอัมสเตอร์ดัม  
ยังมีที่จอดรถพิเศษส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ และชาร์จไฟฟ้าฟรีในที่จอดรถสาธารณะ ส่วนที่เมือง 
ร็อตเตอร์ดัม มีที่จอดรถให้ฟรีใจกลางเมืองนาน 1 ปี และชดเชยค่าติดตั้งแท่นชาร์จที่บ้าน 1,450 ยูโร (ประมาณ 
54,700 บาท)  

 4.  ผลกำรวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

   ภาครัฐเห็นถึงความส าคัญของการเติบโตและการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า โดยมุ่งเน้น
เป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในระดับภูมิภาคอาเซียน และมีแผนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าให้ได้ถึงร้อยละ 30 
ของรถยนต์ที่ผลิตทั้งหมดภายในปี 2573 เพ่ือรองรับกับการใช้รถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และจะเป็น
อนาคตของอุตสาหกรรมไทย โดยมีผลการศึกษาวิจัยที่น าเสนอจะเป็นข้อมูลเบื้องต้นของกลุ่มผู้บริโภคเพ่ือ
ประกอบในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า อีกทั้งมีข้อมูลให้ผู้ประกอบการด้านรถยนต์และหน่วยงานภาครัฐ 
น าไปพัฒนาด้านการตลาดและสร้างความเชื่อมั่นให้เกิดกระบวนการตัดสินใจเปลี่ยนพฤติกรรมมาซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าเพ่ือช่วยลดมลพิษที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชนต่อไป 

  เบญจวรรณ  ติกขะนา (ม.ป.ป.) ได้ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ที่
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตดุสิต กรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่เป็นเพศชาย อยู่ในช่วงอายุ 31–40 ปี มีระดับการศึกษาปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน
และรับจ้าง มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในช่วง 15,000–30,000 บาท โดยพฤติกรรมของผู้บริโภคส่วนใหญ่ 
นิยมใช้ตราสินค้าอันดับแรก ได้แก่ ยี่ห้อ Toyota และตัดสินใจซื้อในราคา 1,000,000–2,000,000 บาท  
มีระยะเวลาในการตัดสินใจซื้อมากกว่า 4 เดือนขึ้นไป และได้รับข้อมูลข่าวสารผ่านทางช่องอินเทอร์เน็ต และ
ผลการวิจัยยังพบว่า ระดับความคิดเห็นของปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อ
รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตดุสิต กรุงเทพมหานคร โดยภาพรวมอยู่ในระดับความ
คิดเห็นมาก และมีระดับความคิดเห็นด้านการตัดสินใจซื้อรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าอยู่ในระดับการ
ตัดสินใจซื้อแน่นอน 

    กานต์  ภักดีสุข (2560) ได้ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วนประกอบทาง
การตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง 20–30 ปี มีการศึกษา
ระดับปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนักงานหรือลูกจ้างบริษัทเอกชน มีรายได้มากกว่า 50,000 บาทขึ้นไป ส่วนใหญ่ 
มีจุดประสงค์ในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยเลือกความเหมาะสมในการใช้งานเป็นหลัก และสถานี  
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ชาร์จไฟฟ้าที่ครอบคลุมเข้าถึงได้ง่าย ส่วนประเภทสิ่งที่ค านึงถึงในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า พบว่า ปัจจัย
ด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับการใช้รถยนต์ 
ส่วนใหญ่จากอินเทอร์เน็ต ข้อมูลเกี่ยวกับกระบวนการยอมรับนวัตกรรมรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ ขั้นรู้จัก ขั้นสนใจ  
ขั้นประเมินผล ขั้นทดลอง และข้ันยอมรับ โดยพบว่า ผู้บริโภครู้ว่าข้อจ ากัดของแบตเตอรี่เป็นจุดอ่อนส าคัญของ
รถยนต์ไฟฟ้า โดยผู้บริโภคมีความสนใจในการแลกเปลี่ยนความคิดเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ากับผู้ที่เคยทดลองใช้มา
ก่อน และจะใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพราะมีนวัตกรรมที่แตกต่างจากรถยนต์ทั่วไป ซึ่งจะทดลองสมรรถนะของรถยนต์
ไฟฟ้าก่อนการซื้อ และจะแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารและปัญหากับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าก่อน ส่วนการวิเคราะห์
ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมปัจจัยภายนอก ปัจจัยภายในและประเมินทางเลือก เพ่ือพิจารณาแนวทางในการ
ท าการตลาดส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า พบว่า สถานการณ์ทางการตลาดส าหรับรถยนต์ไฟฟ้ายังไม่สามารถเป็นผู้น า
ทางการตลาดได้ เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ส าหรับประเทศไทยมีราคาสูง และสถานีชาร์จไฟฟ้า
ยังมีจ านวนจ ากัดไม่เพียงพอต่อการใช้งานของผู้บริโภค และผู้บริโภคยังไม่มั่นใจในสมรรถนะของรถยนต์ไฟฟ้า
เมื่อเทียบกับรถยนต์ที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง ดังนั้น การเพ่ิมศักยภาพในการท าการตลาดนั้นต้องอาศัยความ
ร่วมมือทั้งจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน ควรจะสร้างการรับรู้ ความเชื่อมั่น เพ่ือกระตุ้นพฤติกรรมผู้บริโภค
และสร้างทัศนคติที่ดีเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

    เจนจิรา  ภาคบุบผา (2561) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์คุณภาพการบริการ การรับรู้
คุณค่าตราสินค้า และค่านิยมทางสังคมที่ส่งผลต่อการยอมรับในตัวสินค้าและการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าใน
เขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุในช่วง 25–29 ปี  
มีรายได้อยู่ในช่วง 20,001–30,000 บาท มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี และประกอบอาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชน การรับรู้คุณค่าตราสินค้าและค่านิยมทางสังคมส่งผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า คือ รถยนต์
ไฟฟ้าในตราสินค้าที่ชื่นชอบออกแบบมาให้ใช้งานได้สะดวก การรับรู้คุณค่าตราสินค้าและค่านิยมทางสังคม
ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า คือ พนักงานมีความพร้อมและเต็มใจที่จะให้ความช่วยเหลืออย่างเต็มที่  
และการยอมรับในตัวสินค้า ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า คือ เมื่อใช้รถยนต์ไฟฟ้าแล้วรู้สึกเกิดความ
ภาคภูมิใจ 

    อติชาติ  โรจนกร และกฤช  จรินโท (2561) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การรับรู้การสื่อสารทาง
การตลาดที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฮบริดของผู้บริโภคในจังหวัดชลบุรี ผลการศึกษา
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุช่วง 31–40 ปี มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี  
มีอาชีพพนักงานเอกชน และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนมากกว่าหรือเท่ากับ 50,001 บาท ผู้ตอบแบบสอบถาม 
มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฮบริดอยู่ในระดับมาก ด้านการรับรู้การสื่อสารทางการตลาดในด้านต่าง ๆ 
ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นความส าคัญการโฆษณาผ่านทางเว็บไซต์หรือสื่อออนไลน์ การประชาสัมพันธ์ โดยการ
เป็นผู้สนับสนุนกิจกรรมอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การตลาดทางตรงผ่านทางสื่อสังคมออนไลน์ อาท ิFacebook Line 
Instagram การขายโดยใช้พนักงานขายที่มีความเข้าใจคุณสมบัติของรถเป็นอย่างดี ส่งเสริมการขายด้วยส่วนลด
ราคาขาย และการจัดกิจกรรมทางการตลาดที่เน้นการได้เข้าร่วมทดลองขับ ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า 
ผู้ตอบแบบสอบถามท่ีมีเพศ อายุ ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฮบริด การรับรู้การสื่อสารด้านการขายโดย
พนักงานขาย และการจัดกิจกรรมส่งเสริมการขายแตกต่างกัน จะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการตัดสินใจซื้อรถยนต์
ไฮบริดของผู้บริโภคในจังหวัดชลบุรีทีแ่ตกต่างกัน  
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   ทิฆัมพร  ทวีเดช และสมบัติ  ทีฆทรัพย์ (2563) ได้ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยทางการตลาดที่มี
อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ของผู้อาศัยในจังหวัดปราจีนบุรีด้วยการวิเคราะห์ถดถอย
พหุคูณแบบขั้นตอน ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยหลักในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ คือ ความสะดวกสบายและความ
ปลอดภัยในการเดินทางของสมาชิกในครอบครัว และตนเองมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ ข้อมูลเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าหาได้จากสื่อออนไลน์ สาเหตุส าคัญในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า คือ ประหยัดค่าเชื้อเพลิง 
รถยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการเป็นรถขนาดกลาง ร้อยละ 46.30 สถานีชาร์จไฟฟ้าควรเป็นแบบชาร์จเร็วไม่เกิน  
20 นาที ร้อยละ 43.30 ราคารถยนต์ไฟฟ้าที่พอใจซื้อ 500,000–700,000 บาท ร้อยละ 43.40 ส่วนปัจจัย
การตลาดด้านผลิตภัณฑ์ที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ได้แก่ รูปทรงสวยงามและ 
มีสิ่งอ านวยความสะดวกภายในครบครัน 

  เมื่อพิจารณาผลการวิจัยที่น าเสนอข้างต้นพบว่า เป็นผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกัน คือ ผู้บริโภค 
และผู้ประกอบการ โดยในส่วนของผู้บริโภคพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีทั้งเพศหญิงและชาย ซึ่งเป็น 
ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยมีช่วงอายุ 20–40 ปี มีอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน มีรายได้
อยู่ในช่วง 20,000–50,000 บาท  โดยผู้บริโภคจะพิจารณาจากพฤติกรรมการใช้รถยนต์ เช่น โอกาสในการใช้ 
สถานะในการใช้ และความพร้อมในการซื้อรถยนต์ก่อนที่จะตัดสินใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากรถ 
แบบเก่าจะมีค่าบ ารุงรักษาเพ่ิมขึ้น และเลือกความเหมาะสมความเป็นประโยชน์ต่อการใช้งาน ความสะดวกสบาย 
และความปลอดภัยของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นหลัก และมีการยอมรับเทคโนโลยีสมัยใหม่หรือนวัตกรรมใหม่ ๆ ที่
แตกต่างจากรถยนต์ทั่วไป เป็นต้น ซึ่งส่วนใหญ่ได้รับรู้ข้อมูลจากการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่ออินเทอร์เน็ต ทาง
เว็บไซต์หรือสื่อออนไลน์ ( Facebook/line/Instagram) นอกจากนี้ พนักงานให้บริการมีความพร้อมและเต็มใจ
ให้ข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นอย่างดี อาทิ เน้นการได้เข้าร่วมทดลองขับรถยนต์ไฟฟ้า และมี
กิจกรรมส่งเสริมการขายรถยนต์ไฟฟ้าที่แตกต่างกันซึ่งจะส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  ส่วนข้อจ ากัด
ของผู้บริโภคคือ แบตเตอรี่ และสถานีชาร์จไฟฟ้าที่ให้บริการยังมีน้อยมาก อย่างไรก็ตาม การตัดสินใจเลือก
สินค้าของผู้บริโภคจะมีข้อจ ากัดของแต่ละบุคคลแตกต่างกันไป  

   โดยในส่วนของผู้ประกอบการพบว่า สถานการณ์ทางการตลาดในประเทศไทยส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้ายังไม่สามารถเป็นผู้น าทางการตลาดได้เท่าที่ควร เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่มีราคาค่อนข้างสูง 
และผู้บริโภคยังไม่เชื่อมั่นในสมรรถนะรถยนต์ไฟฟ้ามากนัก ขณะที่ผู้บริโภคมีความสนใจต่อแบบรุ่นรถที่มีความ
หลากหลายเหมาะกับประเภทการใช้งานในแต่ละพ้ืนที่ การชาร์จแบตเตอรี่ควรมีระยะทางวิ่ง 301–400 
กิโลเมตร ราคาขายควรอยู่ในช่วงราคา 500,000–2,000,000 บาท รวมถึงการให้บริการหลังการขาย ดังนั้น 
ผู้ประกอบการธุรกิจประเภทยานยนต์ในประเทศไทย โดยเฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าจะต้องสร้างแรงจูงใจต่อผู้บริโภค
ให้เกิดการตัดสินใจซื้อตัวสินค้าให้เป็นไปตามความคาดหวังของผู้บริโภค และต้องสร้างความพึงพอใจให้กับ
ผู้บริโภค อีกทั้งจะต้องเพ่ิมศักยภาพในการท าการตลาดรถยนต์ไฟฟ้าสนองความต้องการใช้งานของผู้บริโภค  
ทุกกลุ่ม และจ าเป็นอย่างยิ่งจะต้องได้รับความร่วมมือทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ในการให้ความรู้ 
สร้างความเชื่อมั่นให้กับผู้บริโภค ทั้งนี้ เพ่ือกระตุ้นให้กลุ่มผู้บริโภคสนใจและเปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้รถยนต์
ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง  

   อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณานโยบายการสนับสนุนและมาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ของต่างประเทศพบว่า ภาครัฐจะให้ความส าคัญกับสิทธิพิเศษกับผู้บริโภคหรือผู้ใช้และผู้ประกอบการที่แตกต่าง
กันไป อาทิ มาตรการทางการเงิน (ผู้บริโภคและผู้ประกอบการ) มาตรการที่มิใช่ทางการเงิน โดยจะมีนโยบาย
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ส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างต่อเนื่องมีการศึกษาวิจัยและพัฒนา และส่งมอบนโยบายที่สร้างแรงจูงใจให้
ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เช่น ลดภาษีการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ไม่เก็บภาษีมูลค่าเพ่ิม ไม่เก็บค่าผ่านทาง
พิเศษ ลดภาษีป้ายทะเบียน ลดภาษีรถยนต์ประจ าปี ลดค่าที่จอดรถในพ้ืนที่สาธารณะ การให้เงินชดเชยพิเศษที่
มูลค่าสูงส าหรับรถยนต์ที่ไม่ปล่อยไอเสีย สนับสนุนการเปลี่ยนการใช้รถยนต์จากเครื่องดีเซลมาเป็นรถยนต์ไฟฟ้า
โดยการให้เงินชดเชย ก าหนดระยะเวลาการยกเว้นภาษีรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเวลา 5–10 ปี การให้สิทธิเข้าบางพ้ืนที่
ที่เปิดให้เฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น ได้รับสิทธิพิเศษในการเข้าใช้ช่องทางของรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ 
การให้เงินอุดหนุนประชาชนซื้อรถยนต์ไฟฟ้ากับบริษัทขนาดเล็กและกลาง การให้สิทธิในการซื้อประกันภัยใน
ราคาพิเศษ สนับสนุนให้ผู้ที่ไปซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือท า Taxi และ Van ขนส่งบุคคล จัดที่จอดรถให้ฟรีใจกลาง
เมืองถึง 1 ปี และมีการให้ชดเชยค่าติดตั้งแท่นชาร์จที่บ้าน มีการสนับสนุนผู้ประกอบการหรือบริษัทที่ผลิต
รถยนต์จะได้รับการยกเว้นภาษีการขาย สนับสนุนให้เพ่ิมแผนงานการสร้างสถานีชาร์จแบบเร็วและแบบช้าทั่ว
ประเทศ และส่งเสริมและสนับสนุนให้ท าการศึกษาวิจัยและพัฒนาระบบขับเคลื่อนและแบตเตอรี่ให้มีคุณภาพ
มากยิ่งขึ้น   

   แม้รถยนต์ไฟฟ้าจะมีความเป็นประโยชน์ที่หลากหลาย อาทิ 1) มีความเงียบของรถยนต์ไฟฟ้า 
จากการขับเคลื่อนโดยไม่ต้องใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในเสียงที่เงียบกว่ารถยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงมากและ  
ท าให้ไม่เกิดการเผาไหม้ 2) ประหยัดเงินค่าน้ ามัน ประหยัดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรถยนต์เนื่องจากรถยนต์
ไฟฟ้าจะไม่มีเครื่องยนต์ ท าให้ไม่ต้องเปลี่ยนถ่ายน้ ามันเครื่องและการเปลี่ยนถ่ายของเหลวอ่ืน ๆ  โดยไม่ต้อง
เสียเวลาและค่าใช้จ่ายในการน ารถยนต์ไปเข้ารับการบ ารุงรักษาบ่อย ๆ 3) ช่วยลดมลภาวะได้ เนื่องจากรถยนต์
ไฟฟ้าไม่มีการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ที่ก่อให้เกิดมลภาวะ และไอเสียทางอากาศที่จะน าไปสู่ภาวะโลกร้อน และ 
4) ไม่เสียเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่เพราะสามารถชาร์จแบตเตอรี่ได้ที่บ้าน ท าให้ไม่เสียเวลาไปที่สถานีบริการ
น้ ามันอีกต่อไป แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าควรพิจารณาและทราบถึงข้อจ ากัดรถยนต์ไฟฟ้า ดังต่อไปนี้ 

    1) ตัวรถยนต์ไฟฟ้ำทีมี่รำคำค่อนข้ำงสูง 

   กระบวนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นที่จะต้องใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยท าให้มีราคาสูง ส่งผล
ต่อต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น และเมื่อรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูงท าให้มีผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจ านวนน้อย 
ถึงแม้จะมีอัตราค่าใช้จ่ายในเรื่องของเชื้อเพลิงที่ต่ าก็ตาม แต่ราคาของรถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นไปตามกลไก
การตลาดที่ว่าการต้องการจากผู้ใช้มีจ านวนน้อยส่งผลต่อการผลิตที่น้อยด้วย จึงส่งผลต่อราคาของรถยนต์ไฟฟ้า
ด้วยเช่นกัน 

  2) สถำนีให้บริกำรชำร์จไฟฟ้ำมนี้อย และกำรขับข่ีในระยะทำงจ ำกัด 

   เมื่อรถไฟฟ้าจ าเป็นต้องพ่ึงพาพลังงานจากแบตเตอรี่ แต่จะมีข้อจ ากัดในการใช้งานในเรื่อง
ของสถานีประจุไฟฟ้าท าให้เกี่ยวเนื่องกับระยะทางในการขับขี่ที่ถูกจ ากัดด้วย ซึ่งรถไฟฟ้าเป็นนวัตกรรมที่ใหม่ 
แต่สถานีบริการชาร์จไฟฟ้ายังมีน้อยท าให้ไม่เพียงพอต่อการใช้งาน 

 3) ระยะเวลำในกำรชำร์จไฟฟ้ำที่นำน 

   ถึงแม้ว่าจะมีการพัฒนาการชาร์จประจ าอยู่ตลอด แต่ปัญหาของรถไฟฟ้ายังคงเป็นในเรื่อง
ของระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่โดยต้องใช้เวลาชาร์จนานมากกว่า 30 นาที และขณะที่รถไฟฟ้าบางรุ่นอาจ
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ใช้เวลานานถึง 4 ชั่วโมง ขณะที่แบตเตอรี่จะชาร์จได้เต็มเร็วหรือช้าขึ้นอยู่กับปริมาณกระแสที่อัดประจุ ขนาด 
และประเภทของแบตเตอรี่ด้วย 

  4) ตัวเลือกรถยนต์ไฟฟ้ำยังน้อย 

   รถยนต์ไฟฟ้ายังเป็นรถยนต์ที่ใหม่อยู่ จึงท าให้มีผู้ประกอบการรถยนต์มีน้อยที่จะผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าออกสู่ตลาด และรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละบริษัทมีเพียงไม่กี่รุ่นเท่านั้นที่ผลิตออกมาจ าหน่าย 

 5) กำรใช้พลังงำนไฟฟ้ำและปริมำณกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำที่เพิ่มขึ น 

  การชาร์จแบตเตอรี่จะใช้พลังงานไฟฟ้ามากขึ้น ท าให้มีค่าใช้จ่ายไฟฟ้าเพิ่มขึ้น อีกทั้งจะ
ส่งผลรวมของการผลิตไฟฟ้าทั้งประเทศมากขึ้นและส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมด้วยเช่นกัน นอกจากนี้ ยังมี
ผลกระทบต่อจ านวนรถยนต์ที่มากขึ้นบนท้องถนน ท าให้รถติด และเกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น  

  ส าหรับประเทศไทย แม้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะมีประโยชน์ต่อสังคมส่วนรวมก็ตาม แต่การใช้
รถยนต์ไฟฟ้ายังไม่แพร่หลายเท่าที่ควร ด้วยสาเหตุมาจากรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาแพง ตัวเลือกและคุณสมบัติของ
รถยนต์ไฟฟ้ายังไม่หลากหลายตรงความต้องการของผู้บริโภค ปัจจุบันภาครัฐได้ให้ความส าคัญและมีมาตรการ
สนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และได้ก าหนดนโยบายการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและพัฒนา
ขีดความสามารถในการผลิตด้านอุตสาหกรรมให้มีศักยภาพเพ่ิมขึ้น โดยพัฒนานวัตกรรม เทคโนโลยีบนพื้นฐาน
ของการผลิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเป็นประการส าคัญ  

5.  มำตรกำรสนับสนุนกำรลงทุนและใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 

  เมื่อวันที่ 2 พฤษภาคม 2565 รัฐบาลไทยได้หารือกับรัฐบาลญี่ปุ่น โดยมีประเด็นส าคัญ คือ  
ได้มีการสนับสนุนข้อริเริ่ม Asia–Japan Investing for the Future (AJIF) ของประเทศญี่ปุ่น ที่มีการสนับสนุน 
นักลงทุนสามารถใช้พ้ืนที่ประเทศไทยให้เป็นฐานการสร้างความร่วมมือในการดึงดูดนักลงทุนให้มาลงทุน 
ในอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะในพ้ืนที่ Eastern Economic Corridor: EEC ซึ่งเป็นโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษตะวันออก ซึ่งประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพรองรับการลงทุนจากประเทศญี่ปุ่น 
และถือเป็นฐานที่ส าคัญที่สุดของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

  ต่อมาเมื่อวันที่ 23 สิงหาคม 2565 ที่ท าเนียบรัฐบาล นายอนุชา บูรพชัยศรี โฆษกประจ า
ส านักนายกรัฐมนตรี แถลงภายหลังการประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) ที่ประชุมมีการอนุมัติงบประมาณกลางปี 
2565 ในส่วนของเงินส ารองจ่ายเพ่ือด าเนินมาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า เป็นจ านวนเงิน 2,923,397  
ล้านบาท (อุดหนุนตั้งแต่ 18,000–150,000 บาท/คัน) เพ่ือด าเนินการตามมาตรการสนับสนุนการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์ ตามประกาศกรมสรรพสามิต เรื่อง ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ  
และเงื่อนไขการรับสิทธิตามมาตรการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์  
สรุปไดด้ังนี้ 

  1. กรณีรถยนต์นั่ง หรือรถยนต์โดยสารที่มีท่ีนั่งไม่เกิน 10 คน ประเภท BEV ที่มีราคาขายปลีก
แนะน าไม่เกิน 2 ล้านบาท ส าหรับรถยนต์นั่งหรือรถยนต์โดยสารที่มีที่นั่งไม่เกิน 10 คน ที่มีขนาดความจุของ
แบตเตอรี่ตั้งแต่ 10 กิโลวัตต์ชั่วโมง แต่น้อยกว่า 30 กิโลวัตต์ชั่วโมง จ านวนเงินอุดหนุน 70,000 บาท/คัน 
ส าหรับรถยนต์นั่งหรือรถยนต์โดยสารที่มีที่นั่งไม่เกิน 10 คน ที่มีขนาดความจุของแบตเตอรี่ตั้งแต่ 30 กิโลวัตต์
ชั่วโมงข้ึนไป จ านวนเงินอุดหนุน 150,000 บาท/คัน 
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  2. กรณีรถยนต์กระบะประเภท BEV ที่มีราคาขายปลีกแนะน าไม่เกิน 2 ล้านบาท เฉพาะ
รถยนต์กระบะที่ผลิตในประเทศไทยเท่านั้น และมีขนาดความจุของแบตเตอรี่ตั้งแต่ 30 กิโลวัตต์ชั่วโมงขึ้นไป 
จ านวนเงินอุดหนุน 150,000 บาท/คัน 

  3. กรณีรถจักรยานยนต์ประเภท BEV ที่มีราคาขายปลีกแนะน าไม่เกิน 150,000 บาท จ านวน
เงินอุดหนุน 18,000 บาท/คัน 

  ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการสนับสนุนให้ผู้บริโภคเกิดความต้องการซื้อและสร้างแรงจูงใจให้มีการผลิต
รถยนต์พลังงานไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น และผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า/ชิ้นส่วนรถยนต์
ในประเทศต่อไป 

 6. ข้อเสนอแนะ  

 เพ่ือเป็นแนวทางการด าเนินการของภาครัฐด้านส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศให้
สัมฤทธิผล และสามารถขับเคลื่อนนโยบายที่จะน าไปสู่มาตรการส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย
ในทุก ๆ มิติ โดยการสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนเปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าให้มากยิ่งขึ้น อีกทั้งเป็น
การเตรียมความพร้อมต่อโครงสร้างพ้ืนฐานของผู้ประกอบการในประเทศไทย จึงมีข้อเสนอแนะที่น าเสนอใน
ครั้งนี้ จ าแนกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ภาครัฐ ผู้ประกอบการ และประชาชนทั่วไป (ผู้บริโภค) ดังนี้ 

 ภำครัฐ 

  1. ต้องมีบทบาทในการก าหนดนโยบายและมีมาตรการที่จะสร้างตลาดในช่วงเริ่มต้น 
(Nursing market) เพ่ือให้เกิดการลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของผู้ประกอบการ รวมทั้งการสร้าง
ความรู้และความเข้าใจต่อผลกระทบทางด้านสังคม เศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมจากรถยนต์ไฟฟ้าสมัยใหม่ให้กับ
ภาคประชาชนหรือกลุ่มผู้บริโภค 

  2. ต้องมีมาตรการส่งเสริมการลงทุน ควรให้มีการก าหนดสิทธิประโยชน์แก่กิจการอันเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้นตามกลุ่มสิทธิประโยชน์เดิมที่มีอยู่  โดยเฉพาะกรณีกิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าประเภท
แบตเตอรี่ 

  3. ควรออกประกาศกระทรวงคมนาคมเพ่ือยกเว้นการเก็บค่าผ่านทางพิเศษส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้า การน ารถยนต์แบบเก่ามาแลกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า การให้เงินชดเชย เพ่ือเป็นการส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าภายในประเทศให้มากขึ้น 

  4. ควรก าหนดกฎ ระเบียบ ข้อบังคับและมาตรฐานของรถยนต์ไฟฟ้าให้สอดคล้องกับ
เทคโนโลยีในอนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ เพ่ือช่วยเร่งให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยี  

 5. ควรก าหนดมาตรการส่งเสริมด้านภาษีศุลกากร ภาษีสรรพสามิต ภาษีเงินได้และภาษีอ่ืน ๆ 
เพ่ือส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยให้สามารถด าเนินการไปได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ  

  6. ต้องจัดท าแผนงานของหน่วยงาน เช่น สนับสนุนการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า/สถานีชาร์จ
แบตเตอรี่ไฟฟ้าให้ได้รับความสะดวกและมีประสิทธิภาพ และมีมาตรการการก าจัดซากแบตเตอรี่อย่างเป็น
ระบบแบบครบวงจร นอกจากนี้ ควรสนับสนุนผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้มีศักยภาพสูงใน
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต 
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  7. ควรพัฒนาระบบการก ากับดูแลสถานีอัดประจุไฟฟ้า และก าหนดแนวทางในการพัฒนา
ฐานข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้าของประเทศ เนื่องจากมีความจ าเป็นอย่างมากต่อการก ากับดูแลและ
ควบคุมมาตรฐานต่าง ๆ โดยเฉพาะเมื่อจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนในอนาคต 

  8. ควรเพ่ิมมาตรการทางกฎหมายในการจัดการแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าโดยตรง เนื่องจาก
แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าจะมีขนาดใหญ่ จึงควรต้องมีการจัดการและการควบคุมดูแลเป็นการเฉพาะ โดยการ
พัฒนาแนวทางและกฎระเบียบในการก าจัดซากรถเก่าและซากแบตเตอรี่ เป็นการเฉพาะ เพ่ือเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 

  9. ควรให้เงินอุดหนุนหรือเงินกู้ดอกเบี้ยที่ต่ าแก่ประชาชนในกระตุ้นให้มาซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
มากขึ้น เนื่องจากช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม ลดมลภาวะทางอากาศได้ 

   10. ควรมีการวางแผนการควบคุมการใช้รถบนถนนที่จะเพ่ิมขึ้นท าให้การจราจรติดขัดได้ ใน
อนาคต 

  ผู้ประกอบกำร 

 1. ควรมีการติดตั้งสถานีจุดอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่สาธารณะเพ่ือให้ประชาชนรับบริการได้
สะดวกมากขึ้น เช่น ร้านกาแฟ ร้านอาหาร อะพาร์ตเมนต์ สถานที่ท างาน เป็นต้น  

   2. ควรพัฒนาและผลิตรถยนต์ไฟฟ้าให้มีความหลากหลายประเภทหรือรุ่นให้เหมาะสม และ
ตรงตามความต้องการของผู้บริโภค ซึ่งความต้องการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคที่อาศัยในต่างจังหวัดจะมี
ลักษณะที่แตกต่างกันออกไป และค านึงถึงความเหมาะสมของรถยนต์ไฟฟ้าต่อสภาพภูมิอากาศและภูมิประเทศ
ของไทย 

  3. ควรมีการวางแผนการเคลื่อนย้ายทรัพยากร (Resource Mobilization) การจัดสรร
ทรัพยากรบุคคล (Human Capital) ทรัพยากรด้านเงินทุน (Financial Capital) โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) 
เพ่ือการท าวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมด้านยานยนต์ต่อไปในอนาคต   

   4. ควรเสริมสร้างในการพัฒนาบุคลากร ต้องท าควบคู่กับการยกระดับสถานประกอบการ 
และควรมีปรับหลักสูตรในสถาบันการศึกษาให้เป็นแบบสหสาขาวิชาชีพ (Multidisciplinary) โดยการสร้าง
ความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการและสถานการศึกษา เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังถือว่าเป็น
เทคโนโลยีที่ใหม่ อาจจะต้องใช้เวลาเพื่อให้บุคลากรได้เรียนรู้เรื่องการบ ารุงรักษาระบบต่าง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้า 

 ประชำชนทั่วไป 

    1. ต้องตรวจสอบระบบไฟฟ้ากรณีจะติดตั้งที่ประจุไฟฟ้าภายในบ้านให้เหมาะสมต่อปริมาณ
การใช้ไฟฟ้า 

  2. จะต้องศึกษาถึงผลกระทบจากการชาร์จแบตเตอรี่จะใช้พลังงานไฟฟ้ามากขึ้น ท าให้มี
ค่าใช้จ่ายไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น  
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