
รถไฟฟ้า (Electric Vehicles) กับบริบทของประเทศไทย  

โดย ณรลั ลีลามานิตย์  

หนึ่งในประเด็นที่ได้รับความสนใจมากอนัดบัต้นๆในโลกเวลานีค้งหนีไมพ้่นเร่ืองของรถยนต์ที่ขบัเคลื่อนด้วยพลงังานไฟฟา้ (Electric Vehicles) 

ที่ตอ่ไปนีท้างผู้ เขียนขอเรียกสัน้ๆวา่รถไฟฟา้ วา่จะมาทดแทนรถยนต์ทีใ่ช้เคร่ืองยนต์สนัดาปภายใน (Combustion Engine) ที่ใช้น า้มนัไมว่า่จะ

เป็นน า้มนัเบนซินหรือน า้มนัดีเซลมากน้อยขนาดไหน ในเม่ือหลายๆประเทศได้มีการประกาศบงัคบัห้ามใช้รถยนต์ทีใ่ช้น า้มนัภายในอนาคต 

สว่นจะเร็วมากน้อยขนาดไหนนัน้ล้วนแตกตา่งกนัไปตามแตล่ะประเทศ เชน่ Norway วางเป้าวา่ภายในปี 2025 หรือไมถ่ึง 10 ปีข้างหน้ารถยนต์

ใหมท่กุคนัที่ขายในประเทศควรจะเป็นรถที่ไมมี่การปลอ่ยไอเสีย (Zero Emission Vehicles) สว่นองักฤษและฝร่ังเศสวางเป้าไว้หา่งออกไปคือ

ประมาณปี 2040 ค าถามที่ส าคญัคืออะไรคือปัจจยัที่จะท าให้เกิดการใช้รถไฟฟา้จ านวนมากในอนาคต ซึง่ทางผู้ เขียนขออนญุาตแบง่ออกเป็น

ปัจจยับวกและปัจจยัที่สง่ผลกระทบเชิงลบดงัตอ่ไปนี ้

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบเชิงบวก 

1.  ต้นทนุในการผลิตแบตเตอร่ีส าหรับรถไฟฟา้ 

แบตเตอร่ีหลกัทีใ่ช้ในรถไฟฟา้ในปัจจบุนัก็คือแบตเตอร่ี Lithium-iOn ซึง่จากแผนภาพข้างลา่งจะเห็นวา่ต้นทนุในการผลิตแบตเตอร่ีส าหรับ

รถไฟฟา้ คิดเป็น USD/KwH ลดลงอย่างรวดเร็วจากระดบั 1000 USD/KwH ในปี 2010 ลงมาอยูท่ี่ระดบั 170-200 USD/KwH หรือลดลงกวา่ 

70% ขึน้อยูก่บัเทคโนโลยีของแตล่ะผู้ผลิตในปี 2017 และมีแนวโน้มที่จะลดลงตอ่เน่ืองไปเร่ือยๆที่ระดบัต ่ากวา่ 100 USD/KwH ภายในปี 2030 

ซึง่การที่ราคาแบตเตอร่ีลดลงอยา่งตอ่เน่ืองนี ้จะสง่ผลโดยตรงตอ่ราคาของรถไฟฟา้ในที่สดุเน่ืองจากต้นทนุแบตเตอร่ีคิดเป็น 30% ของต้นทนุ

การผลิตรถไฟฟา้ ดงันัน้หากราคาแบตเตอร่ียงัคงลดลงตอ่เน่ืองไปเร่ือยๆ มีการคาดการณ์วา่ภายในปี 2040 รถไฟฟา้หนึ่งคนัจะอยูท่ี่ราคา

ประมาณ 22,000 USD หรือประมาณ 700,000 บาท ซึง่เทา่กบัราคารถยนต์ที่ใช้น า้มนัทัว่ไปโดยไมต้่องพึง่พาการสนบัสนนุทางด้านภาษี หรือ

เงินทนุของภาครัฐ 

 

2. ชิน้สว่นที่ใช้ในการผลติรถไฟฟา้มีจ านวนน้อยชิน้กวา่รถยนต์ใช้น า้มนั 

การผลิตรถไฟฟา้หนึ่งคนัโดยเฉลี่ยมีชิน้สว่นอยูแ่คป่ระมาณ 3,000 ชิน้เทา่นัน้เม่ือเทียบกบัรถยนต์ใช้น า้มนัทัว่ไปทีอ่ยูป่ระมาณ 40,000 ชิน้ อนั

เน่ืองมาจากรถไฟฟา้ไมจ่ าเป็นต้องมีเคร่ืองยนต์ที่ประกอบไปด้วย วาล์ว ข้อเหวี่ยง ลกูสบู ก้านสบู แคมชาฟท์ ซีลตา่งๆปะเก็น หวัฉีด หวัเทียน 

รวมไปถึงระบบสง่ก าลงัไมว่า่จะเป็นเกียร์ Flywheel clutch ตา่งๆ ดงันัน้ การที่รถไฟฟา้มีชิน้สว่นน้อยชิน้ลง ต้นทนุในการบ ารุงรักษาในทาง

ทฤษฎีแล้วควรจะต า่ลงไปด้วย เพราะนอกจากรถยนต์จะมีชิน้สว่นที่สกึหรอที่ต้องเปลี่ยนหรือมีโอกาสที่จะเสียน้อยลงแล้ว รถไฟฟา้ยงัไม่



ต้องการการเปลี่ยนถ่ายน า้มนัเคร่ืองหรือการ service แบบรถยนต์ที่ใช้น า้มนัทัว่ไปด้วย ซึง่นัน่หมายความวา่การครอบครองรถไฟฟา้ในระยะ

ยาวน่าจะชว่ยลดภาระคา่ดแูลรักษาให้กบัเจ้าของรถด้วยเชน่กนั  

3. ระยะทางตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้ที่ไกลขึน้มาก 

หนึ่งในปัจจยัที่ท าให้ผู้บริโภคหลายๆคนยงัไมก่ล้าใช้รถไฟฟา้คือเร่ืองของระยะทางที่สามารถขบัได้ตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้ (Range anxiety) ซึ่งใน

อดีตถือเป็นปัจจยัที่สง่ผลตอ่การตดัสินใจของผู้บริโภคในการเลือกใช้รถยนต์ทีใ่ช้น า้มนัมากกวา่รถไฟฟา้ อยา่งไรก็ดีด้วยเทคโนโลยีที่พัฒนาขึน้

มาก ท าให้ปัจจบุนัรถไฟฟา้หลายๆรุ่นมีระยะทางที่ทางผู้ผลติรถยนต์ระบวุา่สามารถขบัได้ตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้อยูท่ี่ระดบัเกือบๆ 150 - 200 

miles (240 กิโลเมตร – 320 กิโลเมตร) ตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้ ไมว่า่จะเป็น Tesla Model S หรือ BMW i3 ที่ถือวา่เป็นรถ Luxury/Premium 

Segment หรือรถอยา่ง Nissan Leaf ที่พึง่เปิดตวัไปพร้อมกบัระยะที่ไกลขึน้เป็นต้น ซึง่ในอนาคตเม่ือเทคโนโลยีพฒันาตอ่ไปเร่ือยๆระยะทาง

ของรถไฟฟา้ที่วิ่งได้ก็จะมากขึน้ตามไปด้วย ซึง่แม้วา่ระยะทางจะยงัน้อยกวา่รถยนต์ที่ใช้น า้มนัแตก็่ชว่ยลดประเด็นความกงัวลใจของผู้บริโภคที่

หว่งวา่รถไฟฟา้จะวิ่งไปไมถ่ึงจดุหมายได้เป็นอยา่งมาก  

โดยจาก 3 ปัจจยัหลกัข้างต้นหากเป็นไปตามที่คาดการณ์ จะชว่ยสง่ผลให้ยอดขายรถไฟฟา้เพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ืองและมีการประมาณการไว้วา่

ภายในปี 2040 ยอดขายรถไฟฟา้ รวมกบัรถไฮบริดที่ยงัมีเคร่ืองยนตที่ใช้น า้มนั (ICE+HEV) และรถปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) จะคิดเป็นประมาณ 

40% ของยอดขายรถใหมข่องทัง้โลก 

 

 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบเชิงลบ 

ในมมุมองของผู้ เขียนแม้วา่ต้นทนุแบตเตอร่ีที่ลดลงอยา่งตอ่เน่ืองรวมไปถึงการที่คา่ใช้จา่ยในการดแูล บ ารุงรักษารถไฟฟา้ที่ควรจะถกูกวา่

รถยนต์ทัว่ไป ผนวกกบัเทคโนโลยทีี่ชว่ยให้รถไฟฟา้วิ่งได้ไกลมากกวา่ในอดีต ซึง่เป็นปัจจยัเชิงบวกที่ชว่ยสนบัสนนุให้รถไฟฟา้ได้รับการยอมรับ

ในวงกว้างมากขึน้ อยา่งไรก็ดีทางผู้ เขียนเช่ือวา่การที่รถไฟฟา้จะได้รับการยอมรับในวงกว้างจากผู้บริโภคและมาแทนที่รถน า้มนัได้นัน้ ปัจจยัที่

สง่ผลกระทบเชิงลบ 3 ด้านหลกัๆต้องได้รับการแก้ไขก่อน โดยปัจจยัลบทัง้ 3 ประการได้แก่เร่ือง Technology Adoption, Government Policy 

และ Infrastructure ดงัแสดงในแผนภาพข้างลา่ง 



  

1. Technology adoption 

แม้ผู้ เขียนจะเคยได้ยินหลายๆคนพดูวา่รถไฟฟา้จะเป็นเหมือนกบักรณีมือถือ Nokia ที่เป็น functional phone ถกูแทนที่ด้วย Smart phone เชน่ 

Apple iPhone หรือ Andriod phone และรถยนต์ทีใ่ช้น า้มนัก็จะถกูแทนที่ด้วยรถไฟฟา้เหมือนกนั อยา่งไรก็ดีสิ่งส าคญัที่แตกตา่งกนัระหวา่ง

กรณีโทรศพัท์มือถือกบัรถยนต์ก็คือเร่ือง Technology adoption ซึ่งในมมุมองผู้ เขียน ราคายนต์หนึ่งคนัแพงกวา่โทรศพัท์มือถืออยา่งน้อย 30 

เทา่ ยกตวัอยา่งมือถือเคร่ืองละ 30,000 บาท ในขณะที่รถไฟฟา้รุ่นถกูที่สดุในปัจจบุนัอยา่งน้อยคนัละ 1 ล้านบาทและ รถยนต์หนึ่งคนัอายกุาร

ใช้งานก็ยาวนานกวา่มาก จนอาจจะพดูได้วา่การตดัสนิใจซือ้รถยนต์หนึ่งคนัของคนทัว่ไป เป็นการตดัสินใจที่ส าคญัครัง้หนึ่งในชีวิตวา่จะเลือก

รถรุ่นไหน อยา่งไร เพราะอยา่งน้อยก็ต้องใช้ไปอีกหลายปี บางครอบครัวอาจจะใช้มากกวา่10 ปีด้วยซ า้ ดงันัน้ผู้บริโภคจะคอ่นข้างระมดัระวงัใน

การตดัสินใจ และจะพิจารณาประเด็นเร่ืองต้นทนุในการบ ารุงรักษาแบตเตอร่ีวา่หากแบตเตอร่ีมีปัญหาราคาเทา่ไหร่ หากในระยะยาวแบตเตอร่ี

เสื่อมขึน้มาและกระทบตอ่ระยะทางในการขบัข่ีตอ่การชาร์จหนึ่งครัง้จะเป็นยงัไง  

นอกจากนีย้งัมีประเด็นเร่ืองระยะเวลาในการชาร์จ (Charging time) ที่ทางผู้ เขียนมองวา่ผู้บริโภคสว่นใหญ่ก็ยงัไมอ่ยากเสียเวลา 30-45  นาที

เพ่ือไปชาร์จรถยนต์ตวัเองในที่สาธารณะ แม้วา่หลายๆคนอาจจะมองวา่สว่นใหญ่ก็ชาร์จที่บ้านตอนกลางคืนอยูด่ี แตอ่ยา่ลืมวา่ในบางครัง้เรา

อาจจะมีเหตจุ าเป็นที่จะต้องเดินทางไปที่ไหนซกัแหง่นอกเหนือจากแผนที่วางไว้ และสิ่งทีส่ าคญัทีส่ดุอีกประเด็นคือตวัพฤติกรรมผู้บริโภคเองที่

ต้องยอมรับวา่ในประเทศไทย คนไทยยงัคอ่นข้าง conservative ในการตดัสนิใจเลือกซือ้รถยนต์ที่เป็นรถยนต์ที่ใช้น า้มนัเป็นหลกั โดยดไูด้จาก

ยอดขายรถยนต์ไฮบริดเม่ือเทียบกบัรถยนต์ที่ใช้น า้มนัและราคาขายตอ่(รถมือสอง)ของรถยนต์ไฮบริดในประเทศไทย ก็สะท้อนให้เห็นวา่

ผู้บริโภคชาวไทยยงักงัวลเร่ืองความเสถียรของเทคโนโลยี การบ ารุงรักษา รวมถึงราคาของแบตเตอร่ีเป็นปัจจยัหลกั และถ้าจะเป็นรถไฟฟา้แบบ

ไมใ่ชร่ถไฮบริดเร่ืองระยะเวลาในการชาร์จและ range anxiety จะเป็นปัจจยัที่เข้ามาสง่ผลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้รถไฟฟา้ด้วย 

2. Infrastructure 

ประเด็นนีถื้อวา่เป็นประเด็นไก่กบัไข่มาตลอดในการสง่เสริมให้เกิดการใช้รถไฟฟา้ไมว่า่จะเป็นประเทศไหนๆบนโลก เน่ืองมาจากผู้บริโภค

ตดัสินใจที่จะไมใ่ช้รถไฟฟา้เพราะไมมี่สถานีที่ชาร์จที่ครอบคลมุเพียงพอเม่ือเทียบกบัรถยนต์ที่ใช้น า้มนั ในทางกลบักนัผู้ประกอบการก็ไมอ่ยาก

ลงทนุสถานีที่ชาร์จไฟฟา้ส าหรับรถไฟฟา้ ตราบใดที่จ านวนรถไฟฟา้ในประเทศนัน้ๆยงัไมเ่ยอะพอที่จะคุ้มคา่กบัการลงทนุ อยา่งในประเทศไทย



เองแม้จะมีข่าวที่การไฟฟา้ลงนามกบับริษัทเอกชนที่จะพฒันาสถานีชาร์จพลงังานไฟฟา้ซึง่เป็นสิ่งที่ดีที่จะชว่ยผลกัดนัให้เกิดการใช้รถไฟฟา้มาก

ขึน้ในประเทศ แตก็่ต้องอยา่ลืมด้วยเชน่กนัวา่ในปัจจบุนัการชาร์จรถไฟฟา้หนึ่งคนัใช้เวลานานกวา่การเติมน า้มนัมาก (30 นาทีเทียบกบั 3 นาที) 

นอกจากนีห้วัชาร์จของรถไฟฟา้แตล่ะรุ่นก็ยงัมีความแตกตา่งกนัดงันัน้ ประเดน็ตรงนีก็้จ าเป็นต้องได้รับการปลดล็อคเพื่อให้เกิดความสะดวกแก่

ผู้ ใช้รถไฟฟา้มากขึน้ 

3. Government Policy 

ประเด็นเร่ือง Government policy หรือนโยบายภาครัฐถือเป็นประเด็นส าคญั ที่อาจจะกลา่วได้วา่ส าคญัทีส่ดุที่จะท าให้รถไฟฟา้ประสบ

ความส าเร็จหรือไมใ่นปัจจบุนั ไมว่า่จะเป็นเร่ืองนโยบายการขายไฟฟา้ คา่ไฟฟา้ที่จะคิดตอ่หน่วยโดยเฉพาะในประเทศไทยที่หากราคาคิด

ออกมาเป็นบาทตอ่กิโลเมตรแล้วแพงกวา่รถยนต์ใช้น า้มนัก็จะท าให้สง่ผลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้รถไฟฟา้ รวมไปถึงเร่ืองการให้แรงจงูใจทาง

ภาษีทัง้แก่ผู้ประกอบการที่เป็นผู้ผลิตรถไฟฟา้และผู้ผลติชิน้สว่นตา่งๆให้มาผลิตและให้มาประกอบรถไฟฟา้ในประเทศ เน่ืองจาก supply chain 

ของรถไฟฟา้จะแตกตา่งกบั supply chain ของรถยนต์ในปัจจบุนัมาก การสนบัสนนุจากภาครัฐในสว่นของผู้ซือ้รถไฟฟา้เองที่ในปัจจบุนั

รถไฟฟา้สว่นใหญ่ยงัมีราคาแพงกวา่รถยนต์ที่ใช้น า้มนั ล้วนแตเ่ป็นประเด็นทีส่ าคัญตอ่การที่ผู้บริโภคในประเทศไทย จะตดัสินใจใช้รถไฟฟา้  

ซึง่หากดจูากยอดขายรถไฟฟา้ในปัจจบุนัจะพบวา่กวา่ 95% ของยอดขายรถไฟฟา้กระจกุตวัอยูใ่น 10 ประเทศอนัได้แก่ China, the U.S., 

Japan, Canada, Norway, the U.K., France, Germany, the Netherlands และ Sweden ซึง่ทกุประเทศรัฐบาลมีนโยบายสนบัสนนุที่ชดัเจน

เพ่ือกระตุ้นในเกิดการใช้รถไฟฟา้มากขึน้ 

ในบริบทของประเทศไทยเองนัน้ ทางผู้ เขียนยงัมองวา่ปัจจยัที่สง่ผลกระทบเชิงลบทัง้สามปัจจยัที่กลา่วมาจะมีผลมากกวา่ปัจจยัเชิงบวกและจะ

ยงัท าให้รถไฟฟา้ในเมืองไทยน่าจะเป็นรถคนัที่สามหรือสี่มากกวา่จะเป็นรถคนัแรกของครอบครัว และนัน่หมายความวา่รถยนต์ที่ใช้น า้มนัจะ

ยงัคงเป็นสดัสว่นหลกัของรถที่วิ่งอยูใ่นประเทศไทย เพราะแม้รถไฟฟา้จะขายได้เยอะขึน้ แตร่ถเก่าก็ไมไ่ด้หายไปจากตลาดเหมือนในกรณีของ

โทรศพัท์มือถือ นอกจากนีอ้ยา่ลืมวา่แม้รถไฟฟา้จะไม่มีการปลอ่ยคา่ไอเสีย แตพ่ลงังานไฟฟา้ของประเทศไทยสว่นใหญ่มาจากเชือ้เพลิงฟอซซิล

เป็นหลกัโดยพลงังานทดแทนในประเทศไทยยงัคงคิดเป็นสว่นน้อยมาก ดงันัน้การที่รถไฟฟา้ในประเทศไทยน่าจะ gain momentum น่าจะเป็น

เร่ืองที่ต้องใช้เวลา ซึง่จากข่าวลา่สดุก็จะเห็นวา่ได้มีการวางเปา้ให้มีรถไฟฟา้ในประเทศไทยทัง้หมดคิดเป็น 1.2 ล้านคนัภายในปี 2033 ซึง่ถ้า

เทียบเป็นสดัสว่นรถยนต์บนท้องถนนก็ต้องถือวา่น้อยมากๆอยูด่ี  

Source of data: Bloomberg, EIA, SMC analysis 
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