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ทิศทางยานยนต์ยุคใหม่
ในประเทศไทย

บทน�า

ยานยนต์และชิน้ส่วนเป็นหน่ึงในสินค้าแชมเป้ียน

ของไทยมาโดยตลอดทั้งในด้านการผลิตและการส่งออก 

แต่แนวโน้มในอนาคตมีความชัดเจนมากขึ้นว่ารถยนต์

แบบที่ไทยผลิตอยู่นั้นจะได้รับความนิยมลดลงเรื่อยๆ 

ในตลาดโลก อันเนื่องจากการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี

ยานยนต์เพื่อสิ่งแวดล้อมจากเชื้อเพลิงสู่พลังงานไฟฟ้า 

ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ (BEV) รถยนต์ 

ประเภทไฮบริด (Hybrid) และรถยนต์เซลล์เชือ้เพลงิ (FCV) 

 รัฐบาลไทยได้ผลักดันรถยนต์พลังงานไฟฟ้าใน

ฐานะยานยนต์ยุคใหม่ (Next generation automotive) 

ภายใต้นโยบาย Thailand Industry 4.0 เพื่อก้าวให้ทัน

กับความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น อย่างไรก็ตาม หลายฝ่าย

ที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมนี้ ทั้งผู้ผลิตรถยนต์และผู้ผลิต

ชิ้นส่วนรถยนต์ในไทยยังคงตั้งค�าถามเก่ียวกับทิศทาง 

ดังกล่าวและผลกระทบที่จะตามมา

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทยได้จัด

สัมมนาสาธารณะเร่ือง “ขับเคลื่อนสู่ยานยนต์ยุคใหม ่

ประเทศไทยจะไปทางไหน” (Driving to the next gen-

eration automotive: Where are we heading to?) เมื่อ

วันที่ 3 ตุลาคม พ.ศ. 2559 เพื่อน�าเสนอประเด็นส�าคัญ

ด้านนโยบายเก่ียวกบัยานยนต์ยุคใหม่ โดยมีผูท้รงคุณวฒุิ

ด้านนโยบายอตุสาหกรรม นโยบายพลังงานของประเทศ 

และตัวแทนภาคธุรกิจอุตสาหกรรมยานยนต์ ร่วมเสวนา

เสนอทิศทางที่ประเทศไทยจะไปต่อให้เกิดความชัดเจน 

เพื่อให้ทุกภาคส่วนได้เตรียมปรับและพร้อมรับความ

เปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในอนาคต

อันใกล้นี้ 

รายงานทีดีอาร์ไอฉบับนี้สรุปการน�าเสนอใน

การสัมมนาดังกล่าว ตลอดจนความเห็นของแต่ละภาค

ส่วน โดยเร่ิมจากผลการศึกษาของคณะผู้วิจัยทีดีอาร์ไอ 

ความเห็นของผู้ประกอบการ และความเห็นของภาครัฐ

ตามล�าดับ 
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ผลการศึกษาวิจัยด้านยานยนต์ยุคใหม่ของคณะ
วิจัยทีดีอาร์ไอ 

คณะผู ้วิจัยได้น�าเสนอรายงานผลการศึกษา

วิจัยเก่ียวกับทิศทางยานยนต์ยุคใหม่แห่งอนาคตใน

ประเทศไทยโดยมีรายละเอียดในแต่ละประเด็นสรุปได้

ดังนี้ 

MEGA TREND ยานยนต์ยุคใหม่แห่งอนาคต 

จากข้อมูลของ International Council on Clean Trans-

portation พบว่าแนวโน้มยานยนต์ยุคใหม่แห่งอนาคตใน

ระดับโลกโดยสรุปมี 2 กระแสหลัก ดังนี้

MEGA TREND I: ยานยนต์ยุคใหม่แห่ง

อนาคตจะต้องประหยัดพลังงานมากขึ้น และปล่อย

มลภาวะลดลง เห็นได้ชัดเจนจากแนวโน้มการใช้

มาตรการด้านประสิทธิภาพพลังงานท่ีมีความเข้มงวด

มากขึ้นเรื่อยๆ โดยมาตรการที่ใช้กันแพร่หลายทั่วไปคือ

มาตรการ CAFE (Corporate Average Fuel Efficiency) 

ซึง่เป็นเกณฑ์ส�าหรับควบคุมการน�าเข้ารถยนต์โดยดูจาก

ค่าเฉล่ียประสิทธิภาพการใช้พลังงานของยานยนต์จาก

บริษัทรถยนต์แต่ละราย จากสถิติท่ีผ่านมาพบว่าแต่ละ

ประเทศได้ก�าหนดค่ามาตรการ CAFE สูงขึ้นทุกปี และมี

ข้อมูลบ่งชีว่้าในปี 2020-2050 หลายประเทศได้ก�าหนดค่า

มาตรการ CAFE สูงขึ้นไปอีก ทั้งนี้ มีแนวโน้มว่าจะมีการ

ใช้มาตรการ CAFE อย่างแพร่หลายมากขึ้น โดยเฉพาะ

ในตลาดส่งออกรถยนต์ของไทย ซึ่งหากประเทศไทย

ยังไม่มีการปรับตัวที่ถูกต้องและเหมาะสมก็จะส่งผล 

กระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในปัจจุบันอย่าง

แน่นอน ตัวอย่างกรณีอ้ือฉาวของค่ายรถยนต์ยักษ์ใหญ่

หลายรายซึ่งประสบปัญหาในการปฏิบัติตามมาตรฐาน

เรื่องสิ่งแวดล้อม เช่น บริษัท VOLKSWAGEN ยอมรับ

ว่าบิดเบือนผลการทดสอบการปล่อยมลภาวะในรถยนต์

ดีเซลบางรุ่นตั้งแต่ปี 2009 หรือบริษัท MITSUBISHI ได้

รายงานประสทิธภิาพการใช้พลังงานของรถยนต์ทีส่งูกว่า

ความเป็นจริงเป็นเวลายาวนานกว่า 10 ปี 

ดังนั้น คุณสมบัติของยานยนต์ที่จะผลิตใน

อนาคตจะต้องลดการปล่อยไอเสียลง ซึ่งท�าได้โดย

การพัฒนาเคร่ืองยนต์ที่ใช ้เช้ือเพลิงในปัจจุบันให้มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นหรือเปล่ียนไปใช้พลังงานไฟฟ้า

ในการขับเคลื่อนแทน

MEGA TREND II : ซอฟต์แวร์และเซ็นเซอร์

จะเป็นช้ินส่วนใหม่ในทุกเทคโนโลยีการขับเคลื่อน 

นอกเหนือจากประสิทธิภาพในการใช้พลังงานและรักษา

สิ่งแวดล้อมดังกล่าวแล้ว แนวโน้มหลักส�าคัญอีกประการ

ของยานยนต์ยุคใหม่คือ ยานยนต์ที่มีการพัฒนาจนเป็น

ยานยนต์ท่ีเชื่อมต่อและสามารถสนับสนุนการขับให้มี

ประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยมากขึ้น ซึ่งชิ้นส่วน

ท่ีจะมีบทบาทส�าคัญในการช่วยเชื่อมต่อและสนับสนุน

การขับดังกล่าวก็คือซอฟต์แวร์ เซ็นเซอร์ และอุปกรณ์

อิเล็กทรอนิกส์ ทั้งนี้ พบว่า กว่าร้อยละ 90 ของนวัตกรรม

ด้านยานยนต์และชิ้นส่วนในปี 2012 เกี่ยวข้องกับ infor-

mation technology (IT) ซอฟต์แวร์ และอิเล็กทรอนิกส์ 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้าน active safety และ infotainment 

ดังนั้น จึงมีความชัดเจนว่า ซอฟต์แวร์ เซ็นเซอร์ และ

อิเล็กทรอนิกส์ จะเป็นมูลค่าเพิ่มใหม่ในการผลิตรถยนต์
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ในอนาคต และมีนัยต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ยุคใหม่

อย่างส�าคัญ

ลักษณะของยานยนต์ยุคใหม่จะมีองค์ประกอบ

ซึ่งรวมลักษณะเด่นของแนวโน้มหลักจาก Mega Trend 

I และ Mega Trend II ดังนี้

(1) ขบัเคล่ือนด้วยไฟฟ้า หรอืเครือ่งยนต์สนัดาป

ภายในท่ีมีประสิทธิภาพสูง (Energy-effi-

cient Internal Combustion Engine: ICE)

(2) มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง 

(3) ปล่อยมลพิษน้อย เช่น มีอัตราการปล่อย

ก๊าซ CO
2
 (กรัม/กม.) ในระดับต�่า

(4) มีระบบซอฟต์แวร์และเซน็เซอร์เพือ่เชือ่มต่อ

การสื่อสาร เช่น ระบบ ride-sharing

(5) มีระบบซอฟต์แวร์และเซ็นเซอร์สนับสนุน

การขับ เช่น ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ

ดังนั้น นิยามของยานยนต์ยุคใหม่แห่ง

อนาคต (Next generation automotive) จากการประมวล

ข้อมูลลักษณะยานยนต์ยุคใหม่ เทคโนโลยี และประเภท

เครื่องยนต์ท่ีมีใช้ในปัจจุบัน รวมทั้งรถยนต์ท่ีอยู่ระหว่าง

การทดลองและพัฒนาแล้ว สามารถสรุปภาพรวมยาน

ยนต์ยุคใหม่แห่งอนาคตได้เป็น 5 ประเภท ดังนี้

(1) รถยนต ์เครื่องยนต ์สันดาปภายในที่ มี

ประสิทธิภาพ (ICE)

(2) รถยนต์ไฮบริด (Hybrid Electric Vehicles: 

HEV)

(3) รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid 

Electric Vehicles: PHEV)

(4) รถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ (Battery Elec-

tric Vehicles: BEV)

(5) รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell 

Vehicle: FCV) 

แนวโน้มการครองตลาดของเทคโนโลยีขับ

เคลื่อนแต่ละประเภท จากข้อมูลสถิติการจ�าหน่าย

รถยนต์และการพยากรณ์การจ�าหน่ายรถยนต์ระหว่าง

ช่วงปี 2015 จนถึงปี 2035 พบว่าตลาดส�าหรับยานยนต์

ยุคใหม่ทั้ง 5 ประเภทข้างต้นสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม 

คือ กลุ่มตลาดที่ก�าลังขยาย ประกอบด้วยรถยนต์เครื่อง

สันดาปภายในที่มีประสิทธิภาพ รถยนต์ไฮบริด และ

รถยนต์ปลัก๊อนิไฮบริด และกลุม่ตลาดทีอ่าจยงัไม่ขยายตวั

ในเร็วๆ นี้ ประกอบด้วยรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ และ

รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เช้ือเพลิง ทัง้นี ้สาเหตทุีท่�าให้รถไฟฟ้า

ยงัไม่พร้อมขยายตวัมาจากหลายปัจจยั เช่น เทคโนโลยียัง

ไม่พร้อม โดยเฉพาะ battery range ที่ยังมีข้อจ�ากัดวิ่งได้

ระยะทางไม่มากเท่าทีค่วร และใช้เวลาในการชาร์จไฟนาน 

ท�าให้รถยนต์ไฟฟ้าไม่สามารถตอบสนองรูปแบบการเดิน

ทางในปัจจบัุนได้ทัง้หมด รวมทัง้ยังไม่มีโครงสร้างพืน้ฐาน 

เช่น สถานีอัดประจุไฟ รองรับอย่างเพียงพอ นอกจากนี้ 

ราคาน�้ามันที่จะยังคงต�่าไปอีกระยะหนึ่ง ก็ท�าให้ต้นทุน

การใช้งานรถยนต์แบบเดิมต�่ากว่ารถไฟฟ้า เป็นต้น 

REGIONAL TREND: ความเคลื่อนไหวของ

ประเทศผู้ผลิตอ่ืนในภูมิภาค เม่ือดูสถานการณ์ของ

ประเทศผู้ผลิตในภูมิภาค จากข้อมูลของ ASEAN Auto-

motive Federation พบว่ามีประเทศคู่แข่ง 2 ประเทศที่

ก�าลังมาแรงและเป็นคู่แข่งส�าคัญของประเทศไทย ทาง

ด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ คือ

ประเทศมาเลเซีย เป็นคู่แข่งส�าคัญด้านการ

ผลิตยานยนต์ยุคใหม่ พบว่ามาเลเซียให้ความส�าคัญและ

พยายามเป็นฐานการผลิตยานยนต์ยุคใหม่ด้วยการดึงดูด

การลงทุนเพื่อผลิตยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพในการใช้

พลังงานสูงภายใต้โครงการ Energy Efficient Vehicle 

ซึ่งเริ่มด�าเนินการมาตั้งแต่ปี 2014 และสร้างแรงจูงใจให้

กับนักลงทุนว่าหากลงทุนผลิตในมาเลเซียจะได้รับการ

ยกเว้นภาษีศุลกากร รวมไปถึงภาษีสรรพสามิตส�าหรับ

รถยนต์ การผลิตรถยนต์ในปัจจุบัน และการผลิตยาน

ยนต์ยุคใหม่ 

ประเทศอินโดนีเซีย เป็นคู่แข่งส�าคัญด้านการ
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ผลติรถยนต์ในปัจจบัุน พบว่าอนิโดนเีซยีก�าลงัไล่กวดไทย

ในฐานะที่เป็นฐานการผลิตใหญ่ที่สุดในภูมิภาค 

นโยบายและเป้าหมายการส่งเสริมยาน

ยนต์ยุคใหม่ของรัฐบาล รัฐบาลไทยได้แสดงให้เห็นว่า

ต้องการส่งเสริมยานยนต์ยุคใหม่ โดยมุ่งเน้นยานยนต์ที่

ขับเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้า และได้ออกนโยบายและ

เป้าหมายเก่ียวกับยานยนต์ยุคใหม่ซึ่งทีดีอาร์ไอได้น�ามา

สรุปเป็นภาพรวมดังตารางที่ 1 

ในการนี้  คณะผู ้ วิ จัย มีข้อสังเกตและข้อ

เสนอแนะแนวทาง กรอบวิสัยทัศน์ และนโยบาย

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย โดยเห็นว่าหากประเทศไทย

ยังต้องการรักษาสถานภาพผู้น�าด้านการผลิตรถยนต์

และชิ้นส่วน ก็ควรปรับตัวให้สอดคล้องกับบริบทโลกโดย

การน�าเป้าหมายด้านพลังงานและส่ิงแวดล้อมมาเป็น

เป้าหมายของนโยบายอุตสาหกรรมให้มากข้ึนด้วย ซึ่ง

เม่ือน�าเป้าหมายของนโยบายอุตสาหกรรมในปัจจุบัน 

คือ “ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตและส่งออกรถยนต์ใน

ปัจจบัุน” มาผสานกับแนวโน้มของโลก คือ “ความต้องการ

เทคโนโลยีทีเ่ป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและใช้พลังงานอย่าง

มีประสิทธิภาพ” จะได้เป็นกรอบวิสัยทัศน์นโยบายยาน

ยนต์ไทยในอนาคตท่ีสอดคล้องกับบริบทโลกดังนี้ “เป็น

ฐานการผลิตยานยนต์และช้ินส่วนยุคใหม่แห่งอนาคตท่ี

สะอาด เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และสนับสนุนการใช้ยาน

ยนต์ยุคใหม่ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม” 

อย่างไรก็ดี หากจะด�าเนินการตามวิสัยทัศน์

นโยบายดังกล่าว จะพบว่าปัญหาในปัจจบัุนคือเป้าหมาย

อตุสาหกรรมก�าลังจะตามเป้าหมายด้านส่ิงแวดล้อมไม่ทนั 

เนือ่งจากนโยบายภาษสีรรพสามิตยงัไม่สอดคล้องต่อการ

ปรบัเป้าหมายไปยงัยานยนต์ยุคใหม่ท่ีสะอาดและเป็นมิตร

ต่อสิง่แวดล้อม ตวัอย่างคือ อัตราภาษสีรรพสามิตถกูปรับ

ให้สอดคล้องกับระดับการปล่อย CO
2
 ในระดับหนึ่ง แต่ก็

ยังต้องให้สิทธิพิเศษแก่โปรดักแชมเปี้ยน (อีโคคาร์ และ

ตารางที่ 1 ประเด็น นโยบาย และเป้าหมาย เพื่อส่งเสริมยานยนต์ยุคใหม่ของรัฐบาลไทย

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย
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กระบะ 1 ตัน) โดยอตัราภาษจีะเป็นค่าคงท่ีไม่ว่าจะมีอัตรา

การปล่อย CO
2
 เท่าใดก็ตาม

ดังนั้น  คณะผู ้ วิ จัย มีข ้อ เสนอแนะเพื่ อ ให ้

ประเทศไทยมีกรอบแนวทางการด�าเนนิการตามวสิยัทศัน์

นโยบายข้างต้นได้อย่างชดัเจน ว่านโยบายอตุสาหกรรม

ควรวางเป้าหมายให้ประเทศเป็นฐานการผลิตช้ิน

ส่วนส�าคัญของยานยนต์ยุคใหม่ โดยมีแนวทางหลัก

ในการด�าเนินการ ดังนี้

1. ยกเว้นภาษีศุลกากรส�าหรับช้ินส่วนของ

แบตเตอรี่และมอเตอร ์

ข้อมูลจากการศึกษาตลาดรถยนต์ยุคใหม่ของ 

Shukla1 เม่ือปี 2009 พบว่าแบตเตอร่ีและมอเตอร์เป็น

หัวใจส�าคัญของยานยนต์ยุคใหม่ทุกประเภทท่ีขับเคล่ือน

ด้วยมอเตอร์ (HEV, PHEV, BEV, FCV) ยิ่งไปกว่านั้น 

แบตเตอร่ียงัสามารถรองรับตลาดโซลาร์รูฟ และระบบการ

จัดการพลังงานซึ่งจะเติบโตอย่างก้าวกระโดดในอนาคต

ได้อีกด้วย ท้ังนี้ ข้อเสนอการยกเว้นภาษีศุลกากรนั้นมี

แนวคิดมาจากบทเรียนความส�าเร็จจากอดีต ที่ได้ยกเว้น

ภาษีศุลกากรส�าหรับส่วนประกอบรถไฮบริดท่ีผลิตใน

ประเทศระหว่างปี 2011-2013 ท�าให้ราคารถไฮบริดลดลง

ประมาณ 20,000 บาทต่อคัน ส่งผลให้ตลาดรถไฮบริด

ในประเทศไทยขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยเห็นได้อย่าง

ชดัเจนจากข้อมูลสถติขิองกรมขนส่งทางบกซึง่ระบุว่า ใน

ปี 2010 มีจ�านวนรถไฮบริดจดทะเบียน 9,256 คัน และมี

จ�านวนเพิ่มสูงขึ้นเป็น 69,911 คันในปี 2015 

นอกจากนี้ การปรับให้มีอัตราภาษีสรรพสามิต

รถยนต์ที่เหมาะสม และการยกเว้นภาษีศุลกากรชิ้นส่วน

ของแบตเตอร่ีและมอเตอร์ ก็จะช่วยท�าให้รถยนต์มีราคาท่ี

แข่งขันได้ ส่งผลให้เกิดการขยายตลาดในประเทศ และจะ

สร้างแรงจูงใจดึงดูดการลงทุนตั้งฐานการผลิตแบตเตอร่ี

และมอเตอร์ได้ในที่สุด

1 Shukla, A. (2009). “A Market Study on Hybrid Vehicles and the 
Concept of V2G.”

ทั้งนี้ การด�าเนินการในระยะแรกและในระยะ

กลางเห็นว่าควรเน้นดึงดูดการลงทุนตั้งฐานการผลิต

แบตเตอรี่และมอเตอร์ส�าหรับรถ HEVs และรถ PHEVs 

เพราะแนวโน้มตลาดมีความพร้อมท่ีจะขยายตัวก่อน 

เนื่องจากเทคโนโลยีได้รับการยอมรับแล้ว และมีตลาด

เกิดขึน้แล้วในระดับหนึง่ รวมทัง้ไม่ต้องการโครงสร้างพืน้

ฐานใหม่ ส�าหรับรถยนต์ BEVs ซึ่งเทคโนโลยีแบตเตอรี่

ยงัต้องมีการพฒันาเพิม่เตมิ ตลาดยงัไม่เกิด และต้องการ

โครงสร้างพื้นฐานใหม่ จึงควรให้เป็นแผนการด�าเนินการ

ในระยะยาวต่อไป

2. สนับสนุนการผลิตซอฟต์แวร์ส�าหรับยาน

ยนต์ยุคใหม ่

ดังที่ เห็นชัดเจนแล ้วว ่าซอฟต ์แวร ์  ระบบ

สารสนเทศ และเซ็นเซอร์ จะมีบทบาทส�าคัญมากยิ่งขึ้น

ในอุตสาหกรรมยานยนต์เพราะเป็น Mega Trend ระดับ

โลก ผูป้ระกอบการไทยจงึมีโอกาสสงูทีจ่ะสร้างมูลค่าเพิม่

ส่วนนี้ได้ เนื่องจากปัจจุบันมีผู้พัฒนาซอฟต์แวร์ระบบ

สมองกลฝังตวัส�าหรับรถยนต์หลายราย และเป็นฐานการ

พฒันาซอฟแวร์ส�าหรบัรถยนต์ทีใ่หญ่ทีส่ดุในอาเซยีนด้วย 

3. ยกระดับขีดความสามารถของคลัสเตอร์

ชิ้นส่วนอื่นๆ ที่มีอยู ่

องค์ประกอบที่ส�าคัญอีกส่วนหนึ่งส�าหรับยาน

ยนต์ยคุใหม่คอืชิน้ส่วนทีมี่น�า้หนกัน้อยแต่แขง็แรงทนทาน 

เช่น ชิ้นส่วนตัวถัง เป็นต้น แนวโน้มของการผลิตชิ้นส่วน

รถยนต์ในอนาคตจึงเป็นการใช้วัสดุใหม่ๆ เช่น Glass 

fiber, Carbon fiber, Plastics, Magnesium, Aluminum, 

HSS เป็นต้น ดังนัน้ ขดีความสามารถในเรือ่งวสัดุศาสตร์

ที่ใช้ในการผลิตชิ้นส่วนจะเป็นขีดความสามารถของฐาน

การผลิตรถยนต์ในอนาคตด้วย จึงมีความจ�าเป็นต้องยก

ระดับขีดความสามารถของคลัสเตอร์ชิ้นส่วน โดยเฉพาะ

การวิจัยและพัฒนาด้านวัสดุใหม่ (new material) 
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การสร้างอุปสงค์ยานยนต์ยุคใหม่ในประเทศ 

คณะผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะแนวทางหลักในการ

สร้างอุปสงค์ยานยนต์ยุคใหม่ในประเทศ ดังนี้ 

แนวทางที่ 1. การทดลองใช้เทคโนโลยีที่ยัง

ไม่มีตลาด โดยเฉพาะรถไฟฟ้าทีใ่ช้แบตเตอรี ่(BEVs) 

โดยมีวิธีการคือ จัดให้มีการน�าร่องใช้รถโดยสารพลังงาน

ไฟฟ้า และจัดเตรียมโครงสร้างพื้นฐานรองรับโดยเฉพาะ

สถานอีดัประจ ุท้ังนี ้ในระยะส้ันควรจ�ากัดการลงทุนสถานี

อัดประจุเพียงเพื่อทดลองก่อน และพิจารณาลงทุนมาก

ขึ้นในอนาคตตามพัฒนาการของตลาด โดยเป็นการร่วม

ลงทุนระหว่างรัฐกับเอกชน 

ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตเกี่ยวกับนโยบาย

สนับสนุนสถานีอัดประจุของรัฐที่ก�าหนดไว้แล้วกรณีการ

ร่วมทุนกับเอกชนนั้นเห็นว่ามีข้อดีคือช่วยกระจายความ

เส่ียงและลดภาระการอุดหนุน แต่ในส่วนของแผนการ

ลงทนุปัจจบัุนน่าจะเรว็เกินไป เพราะตลาดรถยนต์ BEVs 

จะยังไม่ขยายตัวในระยะส้ัน ในส่วนของรูปแบบหัวจ่าย

ไฟฟ้าส�าหรับสถานีอัดประจุแบบเร็ว (quick charge) ที่

ได้ก�าหนดให้เป็นไปตามมาตรฐาน ICE นั้น ข้อเท็จจริง

ขณะนีป้รากฏว่าค่ายรถแต่ละค่ายยงัใช้หวัจ่ายไฟฟ้าแตก

ต่างกัน ดังแสดงในตาราง 2

แนวทางที่ 2. การก�าหนดราคาที่เหมาะสม

ส�าหรับเทคโนโลยีที่พร้อมแล้วแต่ยังไม่มีตลาด โดย

ผ่านกลไกมาตรการภาษีหรือสิทธิประโยชน์อื่นๆ และ

จะต้องมี “ความเป็นกลางทางเทคโนโลยี” โดยสะท้อน

การปล่อยมลพิษตามจริง คณะผู้วิจัยได้ค�านวณอัตรา

การปล่อยก๊าซ CO
2
 (กรัม/กม., รวม CO

2
 จากการผลิต

ไฟฟ้าด้วย) โดยใช้ฐานข้อมูลจากส�านักงานเศรษฐกิจ

อุตสาหกรรม (eco sticker) ปรากฏผลอัตราการปล่อย

ก๊าซ CO
2
 ของรถยนต์แต่ละประเภทจากน้อยไปมากตาม

ล�าดับดังนี ้รถยนต์ไฟฟ้าใช้แบตเตอรี ่(BEV), รถ Eco car, 

รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด (PHEV), รถยนต์ใช้ก๊าซ NGV, 

รถยนต์ Hybrid, รถใช้น�้ามัน E85, และรถยนต์เคร่ือง

สันดาปแบบดั้งเดิม (Traditional ICE)

ทัง้นี ้คณะผูว้จิยัมีความเหน็ว่า การก�าหนดอตัรา

ภาษีสรรพสามิตท่ีสะท้อนการปล่อยมลพิษจริง มีความ

เป็นกลางทางเทคโนโลยี จะท�าให้ราคายานยนต์ยุคใหม่

สามารถแข่งขันได้มากขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้มีอุปสงค์เพิ่ม

มากขึ้นและขยายตลาดในประเทศได้ รวมทั้งจะสามารถ

ดึงดูดการลงทุนเพื่อให้ไทยเป็นฐานการผลิตช้ินส่วน

ส�าคญัของยานยนต์ยคุใหม่อนัเป็นเป้าหมายของนโยบาย

อุตสาหกรรมได้ในที่สุด

กล่าวโดยสรุป คณะผู้วิจัยเห็นว่าแนวโน้มความ

ต้องการยานยนต์ยุคใหม่ในอนาคตจะมุ่งเน้นการประหยดั

พลังงาน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้นกว่าใน

ปัจจุบันมาก หากอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยต้องการ

รักษาระดับขีดความสามารถในการแข่งขันไว้ จะต้อง

ปรับตวัโดยการน�าเป้าหมายด้านพลงังานและสิง่แวดล้อม

ตารางที่ 2 ตัวอย่างยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้หัวจ่ายแตกต่างกัน

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย
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มาเป็นเป้าหมายของนโยบายอุตสาหกรรมให้มากขึ้น

ด้วย โดยมีแนวทางการด�าเนินการคือมุ่งเน้นให้ไทยเป็น

ศนูย์กลางการผลติชิน้ส่วนส�าคญัของยานยนต์ยคุใหม่และ

ครอบคลุมไปถงึชิน้ส่วนใหม่ๆ ท่ีจะเกิดขึน้ รวมถงึชิน้ส่วน

ทางเทคโนโลยีที่เป็นระบบสนับสนุนการขับเคล่ือน เช่น 

ซอฟต์แวร์ และเซ็นเซอร์ เป็นต้น รวมทั้งจะต้องมุ่งเน้น

การยกระดับขีดความสามารถของคลัสเตอร์ชิ้นส่วนที่มี

อยู่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในเรื่องวัสดุที่จะใช้ในการผลิตซึ่ง

อนาคตจะเน้นวัสดุท่ีเบาและแข็งแรง นอกจากนี้ คณะผู้

วจิยัได้เสนอแนะให้มุ่งเน้นขยายตลาดยานยนต์ยุคใหม่ใน

ประเทศผ่านกลไกภาษ ีการเตรียมโครงสร้างพืน้ฐาน และ

การทดลองใช้เพื่อสร้างความเชื่อม่ัน โดยเน้นความเป็น 

กลางทางเทคโนโลยี และให้มีการด�าเนนิการแยกเป็นระยะ

สั้น ระยะกลาง และระยะยาวตามการขยายตัวของตลาด 

มุมมองทิศทางยานยนต์ในอนาคตของบริษัท  
นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย)

คุณเพียงใจ แก้วสุวรรณ รองกรรมการผู้จัดการ

ใหญ่ บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) ได้แสดง

ความคิดเห็นเกี่ยวกับยานยนต์ในอนาคตจากมุมมอง 

ของบริษัทฯ ในประเด็นต่างๆ ดังนี้ 

ด้านแนวโน้มยานยนต์ในอนาคต Nissan 

เห็นด้วยกับคณะผู้วิจัยทีดีอาร์ไอท่ีน�าเสนอว่าแนวโน้ม

ยานยนต์ระดับโลกจะเป็นยานยนต์ที่เน้นการใช้พลังงาน

อย่างมีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมโดยมี

การปล่อยมลพิษน้อย ทั้งนี้ โดยมีข้อมูลของ IEA (Inter-

national Energy Agency) สนับสนุนในส่วนของลักษณะ

การใช้พลังงานในอนาคตว่าจากปี 2000 ถึงปี 2050 แนว

โน้มการใช้พลงังานยานยนต์ยคุใหม่จะมีการเปล่ียนแปลง

ไปใช้พลังงานจากไฮโดรเจนและไฟฟ้าในสัดส่วนที่ค่อน

ข้างสูงมาก และจากการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายด้าน 

พลังงานของยานยนต์แต่ละประเภทแล้ว พบว่ารถยนต์

ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าจะมีค่าพลังงานต่อกิโลเมตรถูกที่สุด 

อันสะท้อนถึงประสิทธิภาพที่สูงในการใช้พลังงาน ท้ังนี้ 

ส�าหรับพลังงานทีใ่ช้กับเคร่ืองยนต์ไฮบริดและเคร่ืองยนต์ 

ICE ที่มีอยู่ในปัจจุบันพบว่าจะยังคงมีการใช้งานอยู่ แต่

มีสัดส่วนไม่มากนัก และเคร่ืองยนต์จะมีการพัฒนาให้มี

ประสิทธิภาพดีมากยิ่งขึ้น 

ในด้านแนวโน้มส่ิงแวดล้อมโลกที่มุ ่งเน้นการ

ปล่อยมลพิษให้น้อยลง ดังที่องค์กรสภาวะสิ่งแวดล้อม 

COP21 ได้ก�าหนดเป้าหมายไว้ชัดเจนว่าอุณหภูมิโลก

จะต้องสูงขึ้นไม่เกิน 2 องศาในแต่ละปีนั้น Nissan ก็ได้

ก�าหนดเป้าหมายการปล่อยมลพิษของรถยนต์ช่วงปี 

2000-2050 ให้สอดคล้องกับเป้าหมายดังกล่าวด้วย โดย

ก�าหนดเป้าหมายอัตราการเกิด CO
2
 ของรถให้ลดลงมา

ถึง 90% คงเหลือไว้ประมาณ 10% ซึ่งจากผลการเปรียบ

เทียบอัตราการเกิด CO
2
 ของรถยนต์ประเภทต่างๆ ณ 

ปัจจุบัน โดยใช้หลักการวัดแบบ wheel to wheel พบ

อัตราการลด CO
2
 รถประเภทต่างๆ ดังนี้ 
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จากการเปรียบเทียบข้างต้นพบว่า ตัวเลือกยาน

ยนต์ในอนาคตที่ดีที่สุดส�าหรับส่ิงแวดล้อม (Best Solu-

tion) คือรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ไฮโดรเจน ซึ่งแม้อัตรา 

CO
2
 ที่เหลือ หรืออาจเรียกว่าอัตราการปล่อย CO

2
 แบบ 

wheel to wheel จะเป็น 5% แต่หากวัดเฉพาะอัตราการ

ปล่อย CO
2
 จากตวัรถยนต์จรงิๆ พบว่าอตัราการเกิด CO

2
 

จะมีค่าเป็น 0% หรือที่เรียกว่า zero emission 

จากข้อมูลการวิจัยข้างต้น Nissan จึงได้เลือก

รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เป็นรถ model ยาน

ยนต์ในอนาคตเชงิพาณชิย์ของบรษิทัมาตัง้แต่ปี 2010 แต่

อย่างไรก็ดี พบว่าแม้รถไฟฟ้าเร่ิมที่จะแพร่หลายออกไป

ทั่วโลกแต่ก็ยังมีจ�ากัดอยู่เฉพาะในภูมิภาคท่ีส�าคัญของ

โลก เช่น ในเอเซีย Nissan จะมีโรงงานผลิตรถ EV รวม

ทัง้โรงงานแบตเตอรีท่ีญ่ีปุ่่นเท่านัน้ ส่วนในยุโรปจะมีอยู่ที่

ประเทศอังกฤษ และในสหรัฐอเมริกาก็มีเพียงหนึ่งแห่งที่

รัฐ Tennessee เป็นต้น 

สาเหตุท่ีรถไฟฟ้าเติบโตช้าเนื่องจากมีข้อจ�ากัด

หลายประการ ข้อจ�ากัดส�าคัญประการแรกคือแบตเตอร่ี 

ซึ่งเป็นหัวใจส�าคัญที่สุดของรถยนต์ไฟฟ้า เป็นเสมือนดัง

เคร่ืองยนต์ของรถไฟฟ้า เพราะเป็นตัวสร้างพลังงานที่

จะท�าให้มอเตอร์ไฟฟ้าขับเคล่ือนรถยนต์แทนเคร่ืองยนต์ 

ปัจจุบันแม้ว่าจะเป็นแบตเตอร่ีท่ีท�าจากวัสดุที่มีคุณภาพ

สูงแล้วก็ตาม แต่ก็ยังวิ่งได้ในระยะทางท่ีจ�ากัด เช่น 

รถไฟฟ้ารุ่นปัจจุบันมีเกณฑ์เฉล่ียระยะทางวิ่งเพียง 160 

กม.ต่อการชาร์จแบตเตอรี่หนึ่งครั้ง อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน

แบตเตอร่ีมีการพัฒนาไปอย่างก้าวกระโดด มีคุณภาพ

ดีขึ้น มีขนาดเล็กลง แต่สามารถเก็บหรือสร้างพลังงาน

ไฟฟ้าได้มากขึ้น ใช้เวลาในการชาร์จไฟน้อยลง และวิ่ง

ได้ระยะทางที่มากขึ้นเป็นเท่าตัว ข้อจ�ากัดประการที่สอง

คือระยะเวลาในการชาร์จไฟซึ่งใช้เวลาค่อนข้างนาน โดย

การชาร์จไฟแบบปกติ (normal charge) ซึ่งออกแบบไว้

ให้เป็นการชาร์จท่ีบ้านหรือที่ท�างานเป็นตัวหลักในช่วง

เวลากลางคืนเพื่อความสะดวกของผู้ใช้ซึ่งต้องใช้เวลาถึง 

8 ช่ัวโมงในการเติมพลังงานแต่ละคร้ัง และการชาร์จไฟ

แบบเร่งด่วน (quick charge) ตามสถานีต่างๆ ระหว่าง

การเดินทางซึ่งใช้เวลาประมาณ 20-30 นาที ข้อจ�ากัด

ประการท่ีสามคือราคารถไฟฟ้ายังค่อนข้างสูงมากเมื่อ

เทยีบกับรถเคร่ืองยนต์สันดาปในปัจจบัุน จงึไม่จงูใจให้คน

หนัมาใช้รถไฟฟ้า ท้ังนี ้จากการศกึษาพบว่าในทกุประเทศ

ทีมี่การใช้รถไฟฟ้าค่อนข้างมากนัน้ รัฐบาลได้ส่งเสริมโดย

การให้เงนิอดุหนนุ (subsidy) เช่น รัฐบาลญีปุ่่นมีนโยบาย

ทีจ่ะสนบัสนนุและส่งเสรมิให้รถไฟฟ้าเกิดข้ึนในญีปุ่่น โดย

ให้เงินอุดหนุนแก่ทั้งผู้ผลิตและผู้ซื้อรถไฟฟ้า ข้อจ�ากัด

ที่ส�าคัญอีกประการคือโครงสร้างพื้นฐานท่ียังไม่พร้อม 

เช่น ยังไม่มีความพร้อมด้านสถานอีดัประจหุรือทีเ่รียกกัน

ทัว่ไปว่าสถานชีาร์จไฟ ท�าให้ไม่สะดวกต่อการใช้งาน ทัง้นี้ 

ในประเทศญี่ปุ่นที่มีการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าค่อน

ข้างมาก พบว่ามีการอ�านวยความสะดวกแก่ผูใ้ช้รถไฟฟ้า

หลายวิธี เช่น รถ Nissan Leaf ที่ใช้ในญี่ปุ่น นอกจากจะ

ชาร์จไฟที่บ้านแล้วยังสามารถไปชาร์จไฟที่โชว์รูมนิสสัน
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ได้ฟรี โดยมีกาแฟกับของว่างให้บริการระหว่างรออีกด้วย

ส�าหรับประเด็นด้านนโยบายของรัฐบาล

เกี่ยวกับยานยนต์ยุคใหม่ Nissan เห็นว่าขณะนี้เริ่มมี

สัญญาณท่ีดีและค่อนข้างชัดเจนหลายประการว่าภาครัฐ

จะสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ยุคใหม่ ตัวอย่างเช่น 

(1) โมเดลพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐบาลไทย Thailand 4.0 

ซึง่ก�าหนดให้อตุสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-Gen-

eration Automotive) เป็นอุตสาหกรรมที่มีการต่อยอด

จากฐานปัจจุบันที่แข็งแรงอยู่แล้วในระดับหนึ่ง โดยให้มี

การวิจัยและพฒันาเทคโนโลย ีและรังสรรค์นวตักรรม เพือ่

สร้างมูลค่าเพิ่มและสามารถแข่งขันได้ในเวทีโลก และได้

มีการด�าเนินการพิจารณาแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องเพื่อ

เป็นเคร่ืองมือส่งเสริมการลงทนุส�าหรับใช้ดึงดูดการลงทุน

ที่มีคุณค่าสูง เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน

ของประเทศ (2) คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบมาตรการ

สนบัสนนุการผลติรถยนต์ทีข่บัเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้า

ในประเทศไทย และ (3) ส�านกังานคณะกรรมการส่งเสริม

การลงทนุ (BOI) ได้เสนอคณะกรรมการส่งเสริมการลงทนุ

เพื่อพิจารณาเปิดให้มีการส่งเสริมการลงทุนกิจการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนส�าคัญของรถยนต์ เป็นต้น 

ดังกล่าวแล้วว่ารถไฟฟ้าจะยังไม่ขยายตวัในเร็วๆ 

น้ี เนื่องจากข้อจ�ากัดต่างๆ ที่ได้กล่าวมาแล้ว จึงเห็นว่า 

นโยบายนี้เป็นนโยบายที่เป็นจุดเริ่มต้นเพื่อพยายาม

กระตุ้นให้เกิดตลาดในประเทศ เป็นการสร้างอุปสงค์

และเตรียมการเพื่อการผลิตในอนาคต โดยคาดว่าเม่ือ

ลดภาษีให้แล้ว ราคารถยนต์ก็อาจจะสามารถแข่งขันได้ 

ซึ่งนับเป็นสัญญาณที่ดีส�าหรับผู้ผลิตที่จะลงทุนได้ต่อไป

ในอนาคต อย่างไรก็ดี Nissan มีข้อสังเกตด้านนโยบาย

ภาษีว่า ปัจจุบันภาษีสรรพสามิตยังไม่สอดคล้องกับแนว

นโยบายท่ีสนบัสนนุให้ใช้รถยนต์ทีมี่อตัรา CO
2
 ทีต่�า่ทีส่ดุ

หรือต�่าให้มากที่สุด เพราะปัจจุบันแม้รถ EV กับ FCV มี

อัตราการเกิด CO
2
 เป็น Zero Emission ดังกล่าวแล้ว แต่

ภาษีสรรพสามิตขณะนี้ก็ยังอยู่ที่ 10% 

มุมมองทิศทางยานยนต์ในอนาคตของบริษัท 
โตโยต้า มอเตอร์ (ประเทศไทย) 

คุณศุภรัตน์ ศิริสุวรรณางกูร ผู้ช่วยกรรมการ 

ผู้จัดการใหญ่ บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ (ประเทศไทย) ให้

ความเห็นเก่ียวกับมุมมองยานยนต์ในอนาคตในประเด็น

ต่างๆ ดังนี้

แนวโน้มยานยนต์ในอนาคต Toyota มีมุม

มองเร่ืองแนวโน้มยานยนต์ในอนาคตในลกัษณะคล้ายกัน

กับภาพของบริษัท Nissan และที่คณะผู้วิจัยทีดีอาร์ไอ 

น�าเสนอ คือแนวโน้มการใช้พลังงานที่ต่อไปจะเน้น

ประสิทธิภาพการใช้พลงังาน และแนวโน้มสิ่งแวดล้อมจะ

เน้นรถยนต์ที่ลดการปล่อยมลพิษ แต่ยังมีความเห็นแตก

ต่างบางประการ ดังนี้

ในด้านพลังงานที่ใช้ Toyota เห็นว่าปัจจุบันยัง

มีพลังงานทางเลือกส�าหรับเครื่องยนต์อีกหลายประเภท 

เช่น พลังงานน�้ามัน ซึ่งพบว่าน�้ามันดิบโลกยังคงมีเหลือ

อยู่อีกมาก และเม่ือเทคโนโลยีเอื้อต่อการใช้พลังงานรูป

แบบอื่นๆ มากขึ้น ก็จะส่งผลให้มีการใช้น�้ามันน้อยลง 

ปริมาณน�า้มันจงึคงมีเหลืออกีมหาศาล ท�าให้ราคาน�า้มันมี

ความป่ันป่วนและคงจะมีราคาต�า่ไปอกีระยะ หรือพลังงาน

ไฮโดรเจน ท่ีมีอยู่ในอากาศมากมาย หรือพลังงานไบโอ

ดีเซล โดยเฉพาะประเทศไทยหรืออินโดนีเซียหรือบาง

ประเทศซึ่งมีน�้ามันปาล์มมากส�าหรับท�าไบโอดีเซล หรือ

ประเทศทางอเมริกาใต้ เช่น บราซิลที่มีการผลิตเอทา

นอล เป็นต้น ซึ่งจะเอื้อต่อการใช้รถยนต์เครื่องสันดาป 

หรือเครื่องยนต์ไฮบริด

ส�าหรับประเด็นด้านการปล่อยมลพษิของรถยนต์

นั้น Toyota มีวิธีการคิดค่า CO
2
 ต่างกับ Nissan เล็ก

น้อย ในขณะที่ Nissan คิดค่า CO
2
 โดยใช้หลัก wheel 

to wheel ขั้นตอนเดียวนั้น ทาง Toyota ใช้ผลการวิจัย

ของบริษัท Mizuho ที่ประเทศญี่ปุ่นในการคิดค่า CO
2
 ซึ่ง

มีความสอดคล้องกับผลการวิจัยเรื่อง CO
2
 ของ MIT ใน

อเมริกา โดยคิดค่าการปล่อย CO
2
 ตั้งแต่ต้นทางจนถึง
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ปลายทางโดยแบ่งเป็น 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนแรกจะคิด

ค่าการปล่อย CO
2
 ในขั้นตอนการน�าน�้ามันดิบขึ้นมาจน

กระทั่งถึงสถานีเติมน�้ามัน (wheel to tank) และจะคิด

ค่าการปล่อย CO
2
 ในขั้นตอนจากสถานีเติมน�้ามันเข้าสู่

รถยนต์ (tank to wheel) อกีครัง้หนึง่ ในการนี ้หากเปรียบ

เทียบการปล่อยค่า CO
2
 ของรถยนต์ประเภทต่างๆ โดย

การก�าหนดให้ค่า gasoline ธรรมดามีค่า scale เป็น 1 

พบว่าค่าการปล่อย CO
2
 ของดีเซลจะน้อยกว่า gasoline 

เล็กน้อย ในขณะที่ไฮบริดที่เป็น gasoline ครึ่งหนึ่งก็จะ

ปล่อย CO
2
 ประมาณครึ่งหนึ่ง 

ส�าหรบัพลังงานไฟฟ้าน้ัน เห็นว่าแม้ค่าการปล่อย 

CO
2
 ในขั้นตอน tank to wheel จะเป็น 0 แต่ในขั้นตอน

ของ wheel to tank ค่าการปล่อย CO
2
 จะขึ้นอยู่กับแหล่ง

ที่มาของไฟฟ้าซึ่งมีหลากหลาย เช่น โรงไฟฟ้านิวเคลียร์

ก็จะปล่อย CO
2
 น้อยมาก แต่โรงไฟฟ้าถ่านหินจะปล่อย 

CO
2
 ในปริมาณสูงมาก ค่าที่วัดได้สูงเกินกว่า scale 1 ดัง

นั้น การใช้พลังงานไฟฟ้าจะต้องค�านึงถึงโรงไฟฟ้าที่เป็น

แหล่งผลิตไฟฟ้าด้วย ซึ่งหากเป็นโรงไฟฟ้าถ่านหินการ

ปล่อย CO
2
 ก็จะสูงมาก ก็จะมีผลท�าให้ในภาพรวมการ

ปล่อย CO
2
 อาจไม่ใช่ 0% ดังที่เข้าใจกัน ทั้งนี้ Toyota มี

ข้อสังเกตว่าในอนาคต 20 ปีต่อจากนี้หากประเทศไทย

มีการใช้รถไฟฟ้าจ�านวน 1.2 ล้านคันตามนโยบายท่ี

กระทรวงพลังงานก�าหนดไว้นั้น ปริมาณไฟฟ้าจะรองรับ

เพียงพอหรือไม่ 

ในด้านการปล่อย CO
2
 เห็นว่ามีพลังงานส�าคัญ

อีกตัวคือเอทานอล ซึ่งเป็นพลังงานที่ใช้กับเคร่ืองยนต์

สันดาปภายในของรถไฮบริด พบว่าการปล่อย CO
2
 ใน

ขั้นตอน wheel to tank ของเอทานอลโดยใช้อ้อยหรือ 

โมลาสมีค่าตดิลบ หมายถงึว่าเม่ือค�านวณจากกระบวนการ

ทั้งหมดตั้งแต่จุดเร่ิมต้นจนกระทั่งถึงการเป็นน�้ามัน 

เอทานอล คอืการปลูก การหบีท�าเป็นน�า้อ้อย และการท�า

เป็นเอทานอล พบว่ามีการเกิดออกซิเจน (O
2
) มากกว่า

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO
2
) ซึ่งหมายความว่าพลังงาน

เอทานอลจะดีต่อส่ิงแวดล้อมมาก ดังน้ัน รถไฮบริด 

จึงสอดคล้องกับแนวโน้มสิ่งแวดล้อมโลกเป็นอย่างมาก 

ในภาพรวม Toyota เห็นด้วยว่ายานยนต์ใน

อนาคตจะมีสี่ถึงห้ารูปแบบดังที่คณะผู ้วิจัยน�าเสนอ 

อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน Toyota เห็นว่าในช่วงเปล่ียนผ่าน

เทคโนโลยี 5–10 ปีนี้ รถยนต์หลักจะเป็นรถยนต์ไฮบริด 

เพราะสามารถใช้งานได้สะดวก เติมน�้ามันธรรมดาได้ 

ซึ่งจะประหยัดน�้ามันกว่าปกติ 30-50% เพราะระหว่าง

ที่เคร่ืองยนต์ท�างานแบตเตอรี่ที่สร้างพลังงานไฟฟ้าก็จะ

ท�างานควบคู่กันไปโดยอัตโนมัติ ซึ่งปกติแบตเตอร่ีจะมี

การรับประกัน 10 ปี จึงมีราคาไม่แพงเท่าแบตเตอรี่ที่ใช้

ในรถไฟฟ้า นอกจากนี้ รถยนต์ไฮบริดมีช้ินส่วนส�าคัญ

ประกอบด้วยทั้งเครื่องยนต์แบบปัจจุบัน และเครื่องยนต์

ในอนาคต คือเคร่ืองยนต์สันดาปภายในกับช้ินส่วนหลัก

ส�าคัญอีก 3 ประเภท คือ แบตเตอร์รี่ มอเตอร์ และเซลล์

เชื้อเพลิง (Fuel Cell) ซึ่งสามารถตอบโจทย์ด้านแนวโน้ม

พลังงานและสิ่งแวดล้อมของยานยนต์โลกได้ดีในระดับ

หนึ่ง และสามารถเป็นพื้นฐานหลักท่ีมีความยืดหยุ ่น

ส�าหรับการพฒันาไปสูร่ถยนต์ไฮบรดิปล๊ักอนิและรถไฟฟ้า

เต็มรูปแบบตามแนวโน้มเทคโนโลยีในอนาคตได้ต่อไป 

นอกจากนี ้รถยนตไ์ฮบรดิยงัมคีวามสะดวกในการใช้งาน 

เพราะไม่ต้องลงทุนโครงสร้างพื้นฐานใหม่ ราคาก็ไม่แตก

ต่างจากรถเคร่ืองยนต์สนัดาปมาก จงึมีความคุม้ค่าในการ

ใช้งานส�าหรับผู้บริโภค

Toyota ได้ผลิตรถยนต์ไฮบริดที่ใช้พลังงาน

ไฮโดรเจนขายในเชิงพาณิชย์แล้วในประเทศญ่ีปุ่น และ

ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลญี่ปุ่นเป็นอย่างดี ตัวอย่าง

เช่น รถไฮบริดทีน่�าเสนอขายเม่ือสองปีทีแ่ล้ว สามารถเตมิ

ไฮโดรเจนได้ 5 กิโลกรัม วิ่งได้ระยะทาง 650 กิโลเมตร 

ราคาต้นทุนประมาณ 7 ล้านเยน ประชาชนซื้อในราคา 

5 ล้านเยน เพราะรัฐบาลให้เงินอุดหนุน 2 ล้านเยน ใน

ส่วนของการสนับสนุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน เช่น สร้าง

สถานไีฮโดรเจนซึง่แต่ละแห่งมีราคาประมาณห้าร้อยล้าน

เยน (แพงกว่าสถานีเติมน�้ามันประมาณ 5 เท่า) รัฐบาล

ให้เงนิสนบัสนนุกิโลกรมัละ 1,000 เยน ขณะนีมี้สถานเีตมิ
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ไฮโดรเจนประมาณ 80 สถานี และก�าลังจะเพิ่มเป็น 100 

สถานีในสิ้นปีนี้ Toyota มีจ�านวนการผลิตในขณะนี้อยู่ที่

ประมาณ 2,000 คัน และเร่ิมมีการสัง่ซือ้จากแคลิฟอร์เนยี

และจากทางยโุรปบางส่วน ทัง้นี ้Honda เองก็ก�าลังจะผลิต

รถยนต์ไฮบริด fuel cell ออกมาขายที่ญี่ปุ่นด้วยเช่นกัน

ในส่วนของรถยนต์ไฟฟ้า Toyota เห็นว่าจะเป็น

รถยนต์หลักในอนาคตในระยะยาว ยังไม่ใช่ในเร็วๆ นี้ 

เนื่องจากข้อจ�ากัดส�าคัญคือแบตเตอรี่ ที่ยังคงมีข้อจ�ากัด

ในด้านความคุ้มค่าและการใช้งานอยู่มาก เช่น ราคาที่ยัง

คงสูงมาก ระยะทางที่วิ่งได้จ�ากัด ระยะเวลาในการชาร์จ

ไฟนานมาก ขนาดที่ใหญ่และมีน�้าหนักมาก ท�าให้ ณ 

ขณะน้ีรถยนต์ไฟฟ้าอาจไม่คุ้มค่าต่อผู้บริโภคเม่ือเทียบ

กับรถยนต์ประเภทอ่ืนๆ นอกจากนี้ ยังมีข้อจ�ากัดด้าน

โครงสร้างพืน้ฐานด้วย เช่น เร่ืองหวัจ่ายประจหุรอืหวัชาร์จ 

ซึง่ปัจจบัุนหวัชาร์จมีอย่างน้อย 5 มาตรฐานในโลกตามแต่

ผูผ้ลติท่ีเป็นเจ้าของเทคโนโลยีคืออเมรกิา ยุโรป จนี ญ่ีปุ่น 

และเกาหลี ซึง่หากรถยนต์และหวัชาร์จไฟไม่ใช่มาตรฐาน

เดียวกัน ก็จะท�าให้ไม่สะดวกในการใช้งาน

ดังนัน้ โดยสรุปในภาพรวม Toyota เหน็ว่า Road 

Map การใช้รถยนต์ในอนาคตน่าจะเป็นการพัฒนาจาก

รถยนต์เคร่ืองสันดาปไปสู่รถยนต์ไฮบริด และรถยนต์

ไฟฟ้าในที่สุด โดยยังมีช่วงระยะเวลาการเปลี่ยนผ่าน

เทคโนโลยี และจะมีรถยนต์ไฮบริดเป็นรถยนต์หลักใน

ระยะเวลาอันใกล้นี้ เนื่องจากสามารถใช้งานได้สะดวก 

วิ่งได้ระยะทางไกล มีความพร้อม และมีความคุ้มค่า

ในการใช้งานมากกว่า ส่วนรถไฟฟ้าจะมีการใช้งานใน

ลักษณะรถยนต์คันทีส่องท่ีใช้งานในระยะทางส้ันๆ จนกว่า

เทคโนโลยีจะพฒันาจนท�าให้มีความสะดวก มีความพร้อม 

และมีความคุ้มค่าไม่แตกต่างจากรถอื่นๆ 

ในเรื่องภาษี มีความเห็นว่ารัฐบาลควรให้ความ

อนุเคราะห์เก็บภาษีรถกระบะในอัตราต�่า เพราะเป็นรถ

ที่ใช้เอนกประสงค์และใช้ขนส่งทางด้านเกษตรกรรมเป็น

หลัก และเห็นว่าควรเก็บภาษีรถยนต์อื่นๆ ในอัตราตาม

การปล่อยมลพษิจริงดังเช่นในประเทศญีปุ่่นและอกีหลาย

ประเทศ โดยรัฐบาลให้เงินอุดหนุนส่วนหนึ่ง ซึ่งเป็นวิธีที่

สนับสนุนให้ประชาชนเปลี่ยนรถใหม่เม่ือถึงเวลาสมควร 

โดยจะได้ใช้รถใหม่ทีมี่ประสทิธภิาพดีขึน้ ใช้พลงังานน้อย

ลง ไอเสียต�่าลง และมีความปลอดภัยมากขึ้น 

ส�าหรับนโยบายรัฐบาลท่ีจะยกเว้นภาษีรถไฟฟ้า

นั้น เห็นว่าเป็นแนวทางที่ถูกต้องแล้ว ทั้งนี้ Toyota เอง

ก็มีรถไฟฟ้าขายอยูแ่ต่ตลาดยังไม่ค่อยดีนกั แต่ทีต้่องการ

จริงๆ นั้นอยากเสนอขอให้มีการยกเว้นภาษีรถไฮบริด 

มากกว่า เพราะราคาของรถไฮบริดกับเครือ่งยนต์ธรรมดา

ในรุ่นเดียวกันยังมีความแตกต่างกันสูงมาก ท�าให้รถยนต์

ไฮบริดมียอดขายน้อยมาก ตั้งแต่เริ่มจนถึงปัจจุบันขาย

ได้เพียง 70,000 คันเท่านั้นเอง ถ้าได้รับความช่วยเหลือ

จากภาครัฐลดภาษีเพื่อให้รถไฮบริดมีราคาแพงกว่ารถ

ธรรมดาไม่เกิน 5% รถไฮบริดน่าจะขายดีขึ้นเช่นเดียว

กับที่ญี่ปุ่นเคยประสบความส�าเร็จมาแล้ว ซึ่งรถไฮบริดนี้

ก็จะมีแบตเตอรี่และมอเตอร์เป็นตัวพื้นฐาน เมื่อเราสร้าง

ปริมาณความต้องการได้มากพอ ก็จะท�าให้แบตเตอรี่

หรือมอเตอร์ที่ผลิตในประเทศไทยถูกลง ทั้งนี้ จากข้อมูล

อ้างอิงของ Panasonic ซึ่งเป็นผู้ผลิตแบตเตอรี่รายใหญ่ 
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พบว่าหากจะผลติแบตเตอร่ีได้ในราคาถกู จะต้องมีจ�านวน

ปริมาณผลิต 100,000 ลูกต่อปี ซึ่งหากภาครัฐสนับสนุน

เฉพาะรถไฟฟ้าหรือรถปล๊ักอิน จะมีความเป็นไปได้น้อย

มากทีจ่ะมีจ�านวนผลติดังกล่าว ทัง้นี ้หากใช้แนวทางเดียว

กับรถปิคอัพ 1 ตัน ซึ่งเป็น product champion ตัวส�าคัญ

ในปัจจุบัน ที่ ณ วันนี้ไทยส่งไปกว่า 120 ประเทศทั่วโลก 

เม่ือเร่ิมด�าเนินการย่ีสิบปีที่แล้วได้ใช้วิธีการยกเว้นภาษี 

และก�าหนดหลักเกณฑ์ให้ใช้เครื่องยนต์และวัสดุท่ีผลิต

ภายในประเทศ ท�าให้ผลิตได้ในราคาถูกเพราะมีปริมาณ

การผลิตจ�านวนมากเพียงพอ ต่อไปอีก 20 ปีข้างหน้า รถ

ยนต์ไฮบริดก็อาจจะเป็น product champion ตวัต่อไปทีจ่ะ

มาแทนปิคอพักเ็ป็นได้ ในปัจจบัุนมาตรการ CAFE ทีเ่ร่ิม

ขยายตัวไปทั่วโลกได้เริ่มส่งผลกระทบกับอุตสาหกรรม

รถปิคอัพไทยแล้ว เนื่องจากเครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้ใน

ปิคอัพจะปล่อย CO
2
 สูงกว่ารถเก๋ง เม่ือซาอุดิอาระเบีย

เร่ิมใช้มาตรการ CAFE ท�าให้การน�าเข้ารถปิคอัพจาก

ประเทศไทยลดลงกว่าเดิม ไทยจึงต้องพยายามส่งรถไฮ

บริดทีมี่การปล่อย CO
2
 ต�า่เข้าไปแทน เพือ่ให้ภาพรวมค่า

เฉลีย่ CAFE เป็นไปตามเกณฑ์ ทัง้นี ้แม้ว่าซาอุดิอาระเบีย

ไม่ต้องการรถประหยัดน�้ามัน เนื่องจากเป็นประเทศผลิต

น�้ามัน น�้ามันจึงมีราคาถูกมาก แต่จากกฎเกณฑ์ท่ีถูก

บังคบัท�าให้ต้องซือ้รถยนต์ประเภทไฮบริดมากขึน้ ดังนัน้

จึงมองกรณีนี้ว่าเป็นโอกาสที่ดีท่ีไทยจะสามารถผลิตและ

ส่งรถไฮบริดเข้าไปเพื่อสร้างความสมดุลกับรถปิคอัพซึ่ง

ขณะนี้ไทยเป็นผู้ผลิตรายใหญ่อยู่ ซึ่งนอกจากจะรักษา

ฐานปิคอพัทีเ่ราส่งออกแล้วยงัอาจจะเพิม่จ�านวนการผลิต

มากขึน้ด้วย นอกจากนี ้การรวมรถไฮบริดเข้าไปจะท�าให้

เรื่องการจัดการเรื่องมาตรการ CAFE ในอนาคตง่ายขึ้น 

เพราะจะมีสินค้าหลากหลายจากประเทศไทยส่งออกไป

มุมมองของกระทรวงอุตสาหกรรม

ดร. สมชาย หาญหรัิญ ปลดักระทรวงอตุสาหกรรม 

มีความเห็นในภาพรวมด้านต่างๆ โดยสรุปดังนี้ 

ด้านนโยบายของรัฐเห็นว่าจะยังคงเป็นหลักการ

เดิมคือจะมีความเป็นกลางทางเทคโนโลยี ในลักษณะ

เดียวกับความส�าเร็จเดิมของอุตสาหกรรมรถยนต์ที่ผ่าน

มาที่ไม่ได้ก�าหนดแบรนด์เฉพาะเจาะจงแต่ให้ตลาดเป็น

ผู้ก�าหนด ซึ่งแม้รัฐจะเห็นว่าแนวโน้มทิศทางยานยนต์

ในอนาคตค่อนข้างชัดเจนว่าจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า แต่

ก็ยังไม่ได้ก�าหนดชัดว่าจะต้องเป็นเฉพาะรถไฟฟ้า EV 

เพียงอย่างเดียว รัฐบาลจ�าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยท่ี

เก่ียวข้องอย่างรอบคอบ โดยเฉพาะด้านเทคโนโลยีท่ีมี

การเปล่ียนแปลงเร็วมาก หากเรามุ่งเพียงด้านเดียวและ

เทคโนโลยีเปล่ียนไปรวดเร็วมากและไม่ใช่ในทิศทางท่ี

เราก�าหนดไว้ก็จะส่งผลเสียหายได้ ดังกรณีของหลอด

ทีวีซึ่งไทยขาดทุนมหาศาล ทั้งนี้ รัฐมองว่ารถยนต์ไฟฟ้า

ในอนาคตอาจจะเป็นรถ EV ของค่าย Nissan หรือรถ 

HEV ของค่าย Toyota หรือรถ PHEV ของค่ายยุโรป ดัง

นั้นตัวเก็บพลังงานจึงอาจจะเป็นแบตเตอรี่ หรือ fuel cell 

หรือปลั๊กอินแบตเตอรี่ก็เป็นได้ ดังนั้น นโยบายของรัฐจึง

มุ่งเน้นความเป็นกลางทางเทคโนโลยีทีมี่ความสอดคล้อง

กับทิศทางของโลก รวมทัง้ค�านงึถงึการด�าเนนิการในช่วง

ระยะเวลาเปล่ียนผ่านด้วย เพราะปัจจบัุนรถยนต์ส่วนใหญ่

ยังคงเป็นเครื่องสันดาปภายใน 

ในด้านภาษท่ีีมีข้อเสนอแนะจากท้ังทดีีอาร์ไอและ

ผู้ผลิตรถยนต์นั้น ดร.สมชาย ให้ความเห็นว่าในภาพรวม

ประเทศไทยมีโครงสร้างภาษีรถยนต์ที่ซับซ้อนที่สุด เดิม

เราใช้โครงสร้างภาษรีถยนต์ตามลกัษณะความจ�าเป็นและ

ความสะดวกสบาย แต่ปัจจุบันได้มีการปรับปรุงเปล่ียน

เป็นเก็บภาษแีละให้ส่วนลดภาษตีามประสทิธภิาพของรถ

ด้านสิ่งแวดล้อม เช่น การประหยัดน�้ามัน หรือการปล่อย

มลพิษ เป็นต้น นอกจากนี้ยังมีการลดภาษีเพื่อสนับสนุน

เชิงพาณิชย์ด้วย เช่น ภาษีสรรพสามิตส�าหรับรถปิคอัพ 

เป็นต้น แม้รัฐจะต้องการท�าโครงสร้างภาษีให้ง่ายข้ึนดัง

เช่นที่มีข้อเสนอให้เก็บภาษีตามการปล่อยมลพิษจริง แต่

ในข้อเท็จจริงเรื่องของภาษีเป็นเรื่องที่ซับซ้อน มีประเด็น

ที่เกี่ยวข้องและมีผลกระทบต่อหลายภาคส่วนมาก โดย
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เฉพาะด้านรายได้ของรัฐ ซึง่ไม่ใช่เร่ืองง่ายส�าหรบัผูบ้รหิาร

และผูก้�าหนดนโยบายภาครัฐทีจ่ะต้องพจิารณาให้มีความ

ลงตวัทีเ่หมาะสมเป็นไปได้กับทกุภาคส่วน เช่น ด้านธรุกิจ 

การเมือง สังคม หรือสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ซึ่งส�าหรับยาน

ยนต์ในอนาคต รัฐบาลเองก็มีเป้าหมายท่ีจะให้มีการใช้

รถยนต์ทีมี่การปล่อยมลพษิเป็นศูนย์หรือ Zero Emission 

และเห็นด้วยว่าภาษจีะเป็นปัจจยัหนึง่ท่ีท�าให้เกดิแรงจงูใจ

ในการปรับปรุงและปรบัลดราคาเพือ่ให้เกิดการแข่งขนัได้ 

แต่จะเป็นอย่างไรจะต้องพิจารณาให้รอบด้าน อย่างไรก็

ดี ขณะนี้นโยบายการลดภาษีส�าหรับรถไฟฟ้าจะไม่ได้

เป็นการลดภาษแีบบให้เปล่า แต่จะมุ่งเน้นส่งเสรมิให้เกิด

การผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนภายในประเทศไทย ซึ่งการ

ผลิตชิ้นส่วนส�าคัญอาจเป็นชิ้นส่วนใดก็ได้ และไม่จ�าเป็น

ต้องมีปริมาณที่สูงมากในระยะแรก แต่จะต้องค่อยๆ 

พัฒนาขยายตัวตามสถานการณ์ต่อไป และในส่วนที่ภาค

เอกชนต้องการให้มีนโยบายการให้เงนิอุดหนนุเพือ่พฒันา

ตลาดรถไฟฟ้าหรือรถประเภทใดนั้นก็มีการพิจารณาอยู่ 

แต่จะให้ลักษณะใด อย่างไร จะต้องค�านึงถึงผลกระทบ

ต่อธุรกิจรถยนต์ประเภทอื่นๆ ด้วยเช่นกัน

ส�าหรับนโยบายของกระทรวงอุตสาหกรรม

เห็นว่าจะมุ ่งเน้นลักษณะเดียวกับความส�าเร็จของ

อุตสาหกรรมรถยนต์ที่ผ่านมา คือเน้นนโยบายความ

เป็นกลางทางเทคโนโลยีก่อน ค่อยๆ สร้างตลาด และให้

ตลาดเป็นตัวก�าหนดว่าเทคโนโลยีใดที่เหมาะสมต่อไป 

เป็นลักษณะการออกแบบนโยบายให้เป็นการท�าแบบ

ค่อยเป็นค่อยไป มีการก�าหนดนโยบายในแต่ละด้าน

แต่ละส่วนท่ีเก่ียวข้อง ร้อยเรียงและเชื่อมโยงซึ่งกันและ

กัน ควบคู่ไปกับการมุ่งเน้นตลาดภายในประเทศเพื่อน�า

ไปสู่เป้าหมายปลายทางเดียวกนั ซึง่การก�าหนดนโยบาย

จะไม่ให้เป็นลักษณะเอ้ือประโยชน์ต่อกลุ่มหนึ่งแต่มีผล

เสียต่ออีกกลุ่ม โดยจะพิจารณาผลกระทบที่มีต่อรถยนต์

ทุกกลุ่ม เพราะในอนาคตรถเคร่ืองยนต์สันดาปก็จะยังมี

อยู่ เนื่องจากรถไฟฟ้ายังมีข้อจ�ากัดด้านเทคโนโลยีและ

ราคาสูงท�าให้ตลาดจะยังไม่ขยายตัวได้เร็วนัก รวมทั้ง

ไทยยังไม่ได้ก�าหนดให้มีการเก็บหรือเลิกใช้รถเก่าเช่น

ในบางประเทศ หรือเก็บภาษีรถเก่าในอัตราที่สูง ดังนั้น 

การใช้รถแบบเดิมก็จะยังคงมีอยู่มากเช่นกัน ซึ่งเม่ือดู

จากประเทศอินโดนีเซียและมาเลเซียท่ีแม้จะมีนโยบาย

สนบัสนนุรถไฟฟ้าอย่างเตม็ที ่แต่ในข้อเท็จจริงกส็นบัสนนุ

รถประเภทอื่นควบคู่ไปด้วยเช่นกัน ประเทศไทยก็คงจะ

ด�าเนินการในลักษณะคล้ายกันคือเป้าหมายหลักส่ง

เสริมและสร้างแรงจูงใจให้รถไฟฟ้าเกิดและเติบโตเป็น

อตุสาหกรรมท่ีเข้มแข็งของประเทศไทยในอนาคต แต่ก็ยัง

คงดูแลรักษาฐานของรถเดิมในปัจจบัุนและรถประเภทอืน่

ให้ครอบคลุมครบทุกด้านด้วยเช่นกัน โดยเฉพาะในช่วง

ระยะเวลาเปลี่ยนผ่านของเทคโนโลยีจากรถเคร่ืองยนต์

สันดาปในปัจจุบันจนกระทั่งไปสู่รถไฟฟ้าเต็มรูปแบบ ดัง

นั้น นอกจากนโยบายที่ได้ก�าหนดและประกาศแล้ว ใน

อนาคตอาจจะมีการก�าหนดนโยบายเพิ่มเติมตามความ

เหมาะสมกับสถานการณ์ต่อไป

มุมมองของกระทรวงพลังงาน

ศาสตราจารย์ ดร. พลายพล คุ้มทรัพย์ อดีตผูช่้วย

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน มีความเหน็ว่าแนวทาง

การส่งเสริมยานยนต์ในอนาคตควรมีลักษณะความเป็น 

กลางทางเทคโนโลยี และให้ตลาดเป็นตัวตัดสินเองว่าจะ

ใช้เทคโนโลยใีด เพราะเทคโนโลยขีองยานยนต์ในอนาคต

ยังไม่นิ่ง ดังนั้น สิ่งส�าคัญประการแรกคือต้องส่งเสริมการ

ใช้รถในประเทศเพื่อสร้างตลาดภายในประเทศก่อน ซึ่ง

วธิกีารส่งเสริมก็คงคล้ายกับประเทศอืน่คอืให้เงนิอดุหนนุ

และลดภาษี แต่จะต้องมีการศึกษาในส่วนที่เกี่ยวข้องว่า

ควรมีกลไกและวธิกีารอย่างไร เช่น ควรจะให้เงนิอดุหนนุ

อะไรในลักษณะใดและอย่างไร จะเป็นแนวทางเดียวกับ

ต่างประเทศหรือไม่ทีใ่ห้เงินสนบัสนนุแก่ผูป้ระกอบการทกุ

ค่ายและให้ผูใ้ช้ตดัสนิใจเองว่าจะเลือกใช้รถของผูป้ระกอบ

การค่ายใด หรือในกรณีการลดภาษีสรรพสามิตนั้นก็ควร

จะเป็นกลางด้วยเช่นกัน ควรศึกษาว่าจะลดภาษีอย่างไร
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ให้เหมาะสมและสามารถแข่งขนัได้ทัง้ส�าหรับรถทีผ่ลิตใน

ประเทศและรถน�าเข้า เป็นต้น 

ในส่วนที่ Toyota ตั้งข้อสังเกตว่าจะมีพลังงาน

ไฟฟ้าเพียงพอรองรับรถจ�านวน 1.2 ล้านคันในอนาคต

หรือไม่ เห็นว่าไม่น่าจะมีปัญหาแต่อย่างใด เพราะก�าลัง

ผลิตไฟฟ้าใน 20 ปีข้างหน้าจะเป็นประมาณ 50,000 

เมกกะวัตต์ ในขณะที่หากมีการอัดประจุไฟรถจ�านวน 

1.2 ล้านคันพร้อมกันจะใช้เพียงประมาณ 3,000 เมกกะ

วัตต์เท่านั้น ซึ่งโดยข้อเท็จจริงโอกาสที่จะอัดประจุไฟ

ในเวลาเดียวกันท้ังหมดมีน้อยมาก และส่วนใหญ่น่าจะ

เป็นการอัดประจุในช่วงกลางคืนซ่ึงเป็นช่วงที่มีการใช้ไฟ

น้อย ส�าหรับกรณีมีข้อสังเกตว่าพลังงานไฟฟ้าจากโรง

ไฟฟ้าอาจไม่ใช่พลังงานสะอาดนั้น เห็นว่ารถยนต์ไฟฟ้า

สามารถใช้พลังงานไฟฟ้าสะอาดได้จากพลังงานไฟฟ้า

ที่บ้าน โดยใช้เทคโนโลยีปัจจุบัน เช่น solar cell ในการ

ผลิตไฟฟ้าพลังงานสะอาดส�าหรับใช้ได้เองที่บ้าน ซึ่งใน

อนาคตหากคนหันมาใช้หลังคาโซลาร์เซลล์ (solar roof 

top) มากขึ้นก็จะสามารถผลิตไฟฟ้าได้เอง ซึ่งนอกจาก

จะใช้ในชีวิตประจ�าวันได้แล้ว ยังสามารถใช้เติมรถยนต์

ไฟฟ้าโดยตรงได้ด้วย ดังนั้น การใช้รถยนต์ไฟฟ้าและ

การส่งเสริมให้มีการใช้พลังงานไฟฟ้าโซลาร์เซลล์ที่บ้าน

นอกจากจะเป็นการใช้พลงังานทีส่ะอาดแล้ว ยงัช่วยเสรมิ

สร้างความม่ันคงด้านพลงังานของประเทศได้อกีทางหนึง่

ด้วย นอกจากนี้ รถยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่จะมีแบตเตอร่ีซึ่ง

สามารถเก็บไฟฟ้าได้ที่เรียกว่า vehicle to grid โดยใน

บางช่วงท่ีไม่ได้ใช้ไฟฟ้าในการวิ่งรถก็สามารถเก็บไฟฟ้า

ไว้ในกริดได้ ซึ่งหากแบตเตอร่ีได้รับการพัฒนาให้ดีมาก

ขึน้และมีราคาลดลงจากปัจจบัุนซึง่ประมาณ 300 เหรียญ

ต่อหน่วยต่อกิโลวัตต์/ชัว่โมง เป็น 150 เหรียญต่อหน่วยได้ 

ราคารถยนต์ไฟฟ้าก็จะไม่แตกต่างจากรถยนต์ใช้น�้ามัน

ในปัจจุบัน ซึ่งจะท�าให้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขันใน

ตลาดได้อย่างแน่นอน โดยเฉพาะเม่ือมีค่าการใช้พลงังาน

ประหยัดกว่าการใช้พลังงานน�้ามันมาก

จากแนวโน้มในอนาคตท่ีโลกจะหันไปใช้รถยนต์

ไฟฟ้าเป็นส่วนใหญ่ และรถยนต์ใช้น�้ามันจะค่อยๆ ลด

ลง ดังนั้น อุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศไทยจะต้อง

ปรับตัวให้ทัน ซึ่งเป็นหน้าท่ีของทุกหน่วยงานภาครัฐท่ี

เกี่ยวข้องจะต้องก�าหนดนโยบายท่ีชัดเจนและเหมาะสม 

เตรียมตวัให้พร้อม อธบิายและชีใ้ห้ผูเ้ก่ียวข้องโดยเฉพาะ

ผูผ้ลิตชิน้ส่วนคนไทยให้เข้าใจอย่างชดัเจนว่าหากไม่มีการ

ปรับตัวเปลี่ยนแปลงแล้ว เราอาจจะไม่สามารถอยู่รอด

และแข่งขันในตลาดโลกได้ และแม้ตลาดภายในประเทศ

ก็อาจได้รับผลกระทบเนื่องจากราคาน�้ามันแพง ในขณะ

ทีร่ถยนต์ใช้ไฟฟ้าจะมีราคาถกูกว่า มีความคุม้ค่าทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ไม่ใช่เพราะราคาขายปลีกอย่างเดียว แต่

ราคาต้นทุนจริง และราคาตลาดโลกก็คุ้มด้วย

บทสรุป

จากผลการศึกษาของทีดีอาร์ไอและจากข้อคิด

เห็นของวิทยากรทั้งสี่ท่านข้างต้น สามารถสรุปภาพรวม

ทศิทางยานยนต์ในอนาคตของประเทศไทยได้ว่าจะต้องมี

การเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกับแนวโน้มยานยนต์

โลกซึ่งเน้นประสิทธิภาพการใช้พลังงานและเป็นมิตรต่อ

สิง่แวดล้อม ประเทศไทยจะต้องปรับตวัเพือ่ให้สามารถอยู่

รอดและแข่งขันได้ในตลาดโลก อย่างไรก็ดี ประเทศไทย

จะเป็นแหล่งผลิตแหล่งใช้รถยนต์รุ่นใหม่ได้เม่ือใดจะ

ขึ้นกับการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีว่าจะช้าหรือเร็ว

อย่างไร และเนือ่งจากเทคโนโลยยีงัไม่นิง่ ดังนัน้ นโยบาย

ที่เหมาะสมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยน่าจะเป็น

นโยบายความเป็นกลางทางเทคโนโลยี โดยด�าเนนิการใน

ลักษณะค่อยเป็นค่อยไปและปรบัตวัตามสถานการณ์ โดย

ภาครัฐจะเป็นผู้มีบทบาทส�าคัญในการก�าหนดนโยบาย 

มาตรการ และวิธีการสนับสนุนที่เหมาะสม รวมทั้งชี้ให้ผู้

ทีเ่ก่ียวข้องเข้าใจชัดเจนถงึการเปล่ียนแปลงทีเ่กิดขึน้ เพือ่

ให้ประเทศไทยท้ังอุตสาหกรรมและผู้ใช้ได้รับประโยชน์

จากอุตสาหกรรมยานยนต์แห่งอนาคต


