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รายงานการศึกษาสวนบุคคล เรื่อง “กาวสูยุคยานยนตไฟฟา : บทเรียนจากภูมิภาคแฟลนเดอร 

เบลเยียม” ฉบับน้ีเกิดข้ึนจากประสบการณที่ผู ศึกษาไดไปประจําการในเบลเยียมและเห็นถึง
พัฒนาการของการใชยานยนตไฟฟาที่เพิ่มจํานวนข้ึนอยางรวดเร็ว ทําใหเกิดความสนใจที่จะศึกษาวา 
EU และประเทศสมาชิก โดยรัฐบาลของเบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอรดําเนินการอยางไรในการ
สงเสริมใหประชาชนใน EU หันมาใชยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน 

เมื่อผูศึกษาไดอานเอกสารแผนปฏิบัติการของ EU เบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอร  
จึงพบวา การตัดสินใจที่เด็ดขาดชัดเจนของผูนํา EU เพื่อรักษาสิ่งแวดลอมของโลก และลดการใช
เช้ือเพลิงฟอสซิลที่มีอยูจํากัด สงผลใหจํานวนยานยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด และเมือ่ไดศึกษาดูงาน
การสาธิตทดลองใชรถไฟฟาเปนรถโดยสารสาธารณะว่ิงเสนทางสั้นๆ ในเมือง Brugge จากการพูดคุยกับ
ผูแทนบรษัิทที่ดําเนินการเดินรถทราบวา ประสบผลสําเร็จ ประชาชนนิยมใชยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน 
เน่ืองจากมีความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟา ไมมีควันเสีย และไมมีมลพิษทางเสียงดวย ซึ่งตรงกับ
ผลการศึกษาวิจัยของหลายหนวยงานทั้งไทยและตางประเทศที่สนับสนุนการใชยานยนตไฟฟาแทน
ยานยนตที่มีการสันดาปภายในแบบด้ังเดิม ทําใหเห็นไดวา การแปลงนโยบายที่ชัดเจนของผูนํา EU มาเปน
แผนปฏิบัติการของเบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอร โดยเริ่มปฏิบัติการโดยเร็ว ทําใหเกิดผลสําเร็จที่
เห็นผล โดยเริ่มจากการทดลองใชยานยนตไฟฟาสําหรับรถโดยสารสาธารณะ เสริมดวยการเพิ่ม
จํานวนจุดอัดประจุไฟฟาสาธารณะตามที่สําคัญตางๆ และการใหเงินอุดหนุนผูซื้อยานยนตไฟฟา 
รวมทั้งสนับสนุนใหหนวยงานภาครัฐมีจํานวนยานยนตไฟฟาในอัตราสวนที่เพิ่มข้ึนอยางกาวกระโดด
เพื่อเปนตัวอยางใหแกภาคเอกชน และการใหเงินสนับสนุนในการศึกษาวิจัย ฯลฯ  

แนวทางขางตนจึงนาจะเปนทางเลือกหน่ึงที่ไทยสามารถจะนํามาเปนบทเรียนและตัวอยาง
ในการประยุกตใช เมื่อสถานการณและเวลาที่ตองใชยานยนตไฟฟามาถึงไทยในที่สุด เพื่อเปนการ
ประหยัดทรัพยากรและเวลาในการปรับตัวตอสถานการณจริงที่จะมาถึงในไมชา อยางไรก็ดี ผูศึกษา
พบวา แมเบลเยียมและภูมิภาคแฟลนเดอรจะดําเนินการไดอยางคืบหนามาก แตก็ยังพบกับอุปสรรค
และความทาทายตางๆ ในการนํามาตรการมาปฏิบัติจริงอยู ทําใหตองปรับปรุงเปาหมายใหสอดคลอง
กับสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงไปอยูตลอดเวลา 

ผูนําไทยจึงตองกําหนดเปาหมายระยะเวลาที่ชัดเจน เพื่อเปนจุดเริ่มตนของการนํายานยนต
ไฟฟามาใชอยางจริงจัง จากน้ันควรแกไขกฎหมาย ระเบียบขอบังคับตางๆ เพื่อใหเอื้อตอการใชยานยนต
ไฟฟาในไทย และวิธีการจัดสรรงบประมาณ และระบบราชการที่แบงแยกงานกันทําตามหนาที่ของ 
แตละหนวย เพื่อใหเอื้อตอการศึกษาวิจัยเพื่อพัฒนายานยนตไฟฟาไทยในภาพรวม ตัวอยางของ
มาตรการระยะยาว เชน การแกไขกฎหมายเกี่ยวกับการจัดสรรงบประมาณ การจัดซื้อจัดจาง เพื่อสงเสริม
การเรียนการสอนและวิจัยดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและนวัตกรรม การสงเสริมแรงจูงใจใหใชยานยนต
ไฟฟามากข้ึน การสรางเครือขายและแบงปนขอมูลระหวางหนวยงานเพื่อเรียนรูใหเทาทันกันและ
หลีกเลี่ยงความซ้ําซอน ในขณะเดียวกัน มาตรการระยะสั้น และระยะกลางที่จําเปน ไดแก การปรับปรุง
แกไขกฎหมายภาษีสรรพสามิต ภาษีศุลกากร การปรับเงื่อนไขในการสงเสริมการลงทุนสําหรับการนําเขา



จ 

และผลิตยานยนตไฟฟา ช้ินสวนและอุปกรณ สถานีอัดประจุไฟฟา ตลอดจนกฎหมายทองถ่ินที่
เกี่ยวของเพื่อสนับสนุนใหมีการใชยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน 



ฉ 

กิตตกิรรมประกาศ 
 
 

รายงานการศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีสําเร็จเรียบรอยไดดวยความกรุณาช้ีแนะแนวทางอยาง
ตอเน่ืองจากอาจารยที่ปรึกษาสามทาน คือ อดีตเอกอัครราชทูต ดร. จริยวัฒน  สันตะบุตร ผูชวย
ศาสตราจารย ดร. อรทัย  กกผล และ ดร. ธีวินท  สุพุทธิกุล ในการแนะนํา ตรวจแกไข ใหขอเสนอแนะ 
ติดตามความกาวหนาในการศึกษา ทําใหรายงานการศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีมีความสมบูรณย่ิงข้ึน 
และนาจะเปนประโยชนตอประเทศไทยตอไป ผูศึกษารูสึกซาบซึ้งในความกรุณาของอาจารยที่ปรึกษา
อยางย่ิงและขอขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสน้ี 

ในการศึกษาครั้ ง น้ี ผู ศึกษายังไดรับความอนุเคราะหจากเพื่อนรวมงานทุกคนใน 
สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลสที่ชวยรับภาระงานในสวนความรบัผิดชอบของผูศึกษา ในชวงเวลา 
ที่เขาศึกษาอบรมหลักสูตรนักบริหารการทูต รุนที่ 10 เปนเวลาถึง 3 เดือน ตลอดจนนักวิชาการ 
ผูแทนหนวยงานภาครัฐของภูมิภาคแฟลนเดอรที่ไดใหขอมูล ความคิดเห็น และประสบการณ ไดแก  
นาย Carlo Mol จากสถาบัน VITO Dr. Dr. Joeri Van Mierlo ผูอํานวยการ และ Dr. Maarten Messagie 
นักวิจัยดานสิ่งแวดลอม สถาบันวิจัย MOBI (Mobility, Logistics and Automotive Technology 
Research Centre) ณ มหาวิทยาลัย Vrije Universiteit Brussel (VUB) ณ กรุงบรัสเซลส เบลเยียม 
นาย Simon Ruyters ซึ่งเปน Policy Advisor จาก Department of Environment and Spatial 
Development รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร รวมถึงนักวิชาการฝายไทย ไดแก ผูชวยศาสตราจารย  
ดร. ยศพงษ  ลออนวล นายกสมาคมยานยนตไฟฟาแหงประเทศไทย ที่ไดใหขอมูลและความคิดเห็น 
ในเรื่องน้ี  

สุดทายน้ี ผูศึกษาขอแสดงความขอบคุณบุคลากรที่มีคุณภาพทุกทานของสถาบันเทวะวงศ 
วโรปการที่ประสานงาน ดูแล จัดการหลักสูตรการอบรมตลอดระยะเวลา 3 เดือน ซึ่งผูศึกษาจะ 
ไมสามารถจบการฝกอบรมครั้งน้ีได หากไมมีบุคลากรดังกลาวทุกทาน นอกจากน้ี ผูศึกษายังไดรับ
กําลังใจ คําปลอบ หรือกระทั่งคําตําหนิในจังหวะที่เหมาะสม จากมารดาของผูศึกษา ซึ่งสงผลใหงาน
ศึกษาครั้งน้ีบรรลุผลดังที่ปรากฏ รวมทั้งยังไดรับการชวยเหลือและกําลังใจจากพี่นองและเพื่อนๆ 
ตลอดจนบุคคลตางๆ ที่ใหความชวยเหลืออีกมากที่ผูศึกษาไมสามารถกลาวนามไดหมดในที่น้ี ผูศึกษา
รูสึกซาบซึ้งในความกรุณาและความปรารถนาดีของทุกทานเปนอยางย่ิง จึงกราบขอบพระคุณและ
ขอบคุณไวในโอกาสน้ี 

 
 
ศิริพร  ศุภนิมิตวิเศษกุล 
สิงหาคม 2561 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การศึกษาเรื่องน้ีมีสาเหตุมาจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก และความมั่นคง
ทางพลังงานของทุกประเทศ ซึ่งผูนําของทุกประเทศตางตระหนักดีวา เช้ือเพลิงฟอสซิลที่มีอยูในโลกน้ี
มีอยูจํากัด และสงผลกระทบตอการดําเนินชีวิตของประชาชนในทุกประเทศที่ยังคงตองพึ่งพา 
การคมนาคมและการขนสงในชีวิตประจําวัน ดังน้ัน การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเปนปรากฏการณ
ธรรมชาติระดับโลกที่ตองการความรวมมือระหวางประเทศ โดยจําเปนตองอาศัยการมีสวนรวมและ
การแกปญหารวมกันระหวางประเทศที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ ตามหลักการความรับผิดชอบรวม 
ในระดับที่แตกตาง (Common but Differentiated Responsibilities) และเปนไปตามขีดความสามารถ 
(Respective Capabilities) และสภาพเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ภาคสวนหน่ึงซึ่งสงผลอยางมี
นัยสําคัญตอสภาพภูมิอากาศของโลกหรือสภาวะโลกรอนไดแก การคมนาคมและการขนสง ภาคสวนน้ี 
มีสวนเกี่ยวของกับทั้งการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การรักษาสิ่งแวดลอม และการใชพลังงาน
อยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งเปนแนวโนมของทุกประเทศในปจจุบัน ดังน้ัน การศึกษาเรื่องการนํายานยนต
ไฟฟามาใช ซึ่งเปนแนวโนมใหมที่ทั้งผูกําหนดนโยบายและนักวิชาการตางก็เห็นวา เปนสิ่งหน่ึงที่จะ
มาถึงอยางหลีกเลี่ยงไมได 

สําหรับในภูมิภาคยุโรปไดกําหนดเปาหมายในการลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก
และเปาหมายการใชพลังงาน ซึ่งผูนําของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป (European Union: EU)  
ทั้ง 28 ประเทศไดเขารวมในอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
(UN Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) และไดทําการศึกษาวิจัย จัดการหารือ
ภาคสวนตางๆ เพื่อต้ังเปาหมายต้ังแตป 20071 และออกกฎหมายเพื่อนําไปสูการปฏิบัติสําหรับ 
ป 2020 ซึ่งกําหนดวา จะลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกลง 20% จากระดับในป 1990 จะเพิ่ม
ปริมาณการใชพลังงานทดแทนอีก 20% รวมทั้งจะพยายามใชพลังงานทดแทนในภาคขนสงใหถึง 
10% และจะพัฒนาประสิทธิภาพในการใชพลังงานอีก 20% ซึ่งตอมา EU ไดมียุทธศาสตร 
European Strategy for Low-Emission mobility ต้ังแตเดือนกรกฎาคม 20162 ซึ่งกําหนด
เปาหมายรวมของ EU ในการลดปริมาณกาซเรือนกระจกจากภาคขนสงในป 2050 ตํ่ากวาป 1990 ถึง 

                                                
1 European Commission, EU Green Paper on adapting to climate change in Europe–options for EU 
actions [Online], 29 June 2007, Available from: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri 
=celex:52007DC0354. 
2 European Commission, European Strategy for Low-Emission mobility [Online], 20 July 2016, 
Available from: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A52016DC0501  
[6 July 2018]. 
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60% รวมทั้งแสดงเจตจํานงที่จะลดลงจนเหลือ 0 ในที่สุด นอกจากน้ี ยังไดระบุในยุทธศาสตรน้ีดวยวา 
ภายในป 2030 EU จะใชยานยนตที่ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่าหรือไมปลอยเลยเพิ่มจํานวนมากข้ึน 
จนมีสัดสวนครองตลาดมากอยางชัดเจนในป 2030 ในฐานะที่เบลเยียม ซึ่งเปนหน่ึงในสมาชิก EU  
จึงมีพันธกรณีที่ตองปฏิบัติตามเปาหมายที่ไดต้ังไวดังกลาวดวย โดย EU ไดต้ังเปาหมายสัดสวนของ
แหลงพลังงานทดแทนของเบลเยียมไว 13%3 ซึ่งการใชยานยนตไฟฟาก็เปนสวนหน่ึงในการชวยให
เบลเยียมสามารถทําตามเปาหมายที่กําหนดไวได หนวยงานภาครัฐของเบลเยียมจึงจําเปนตองหา
เครื่องมือตางๆ ในการปฏิบัติตามนโยบายที่ไดกําหนดไว ดังน้ัน การศึกษาเรื่องดังกลาวนาจะเปน
ประโยชนที่หนวยงานผูกําหนดนโยบายของไทยจะศึกษาไวเปนบทเรียนและตัวอยางแนวทางปฏิบัติ 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการดําเนินการของภูมิภาคแฟลนเดอร เบลเยียม ซึ่งอาจนํามาปรับใชในประเทศไทย
ตอไปในอนาคตได 
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 

เพื่อทําความเขาใจถึงโครงสรางองคกร การแบงหนาที่ และแนวปฏิบัติที่หนวยงาน 
ทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาสังคมของ EU เบลเยียม ภูมิภาคแฟลนเดอร ที่นํามาใชในการปฏิบัติ
ตามนโยบายในเขตภูมิภาคดังกลาว ซึ่งมีความคืบหนาในการปฏิบัติจริงมากที่สุด การศึกษาน้ีจึงให
ความสําคัญกับการศึกษาแผนปฏิบัติการของ EU เบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอร ในการแนะนําให
ประชาชนสนใจ สงเสริมความเขาใจ ตลอดจนสรางความนิยมใหปรับเปลี่ยนมาใชยานยนตไฟฟา 
เพิ่มมากข้ึน 
 
1.3  ขอบเขตการศึกษา วิธีการดําเนินการศึกษา และระเบียบวิธีการศึกษา 

1.3.1  ขอบเขตการศึกษา 
ในความเปนจริง EU มีสวนรวมในการแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

มาต้ังแตป 19924 ซึ่งเปนระดับนานาชาติ รวมทั้งมีกฎหมายและการปฏิบัติมาต้ังแตป 2007 แลว  
แตแผนปฏิบัติการของ EU ซึ่งมีการบังคับใชอยางจริงจังเริ่มต้ังแตป 2014 ซึ่งเปนปที่สภายุโรปและ
คณะมนตรียุโรปมี Directive 2014/94/EU5 กําหนดใหเริ่มใชพลังงานทดแทน ซึ่งสงผลใหบรรดา
ประเทศสมาชิกของ EU ตองเสนอแผนแมบทนโยบายแหงชาติตามกําหนดเวลา ซึ่งเบลเยียมก็ได
นําเสนอแผนแมบทนโยบายแหงชาติดานสาธารณูปโภคสําหรับพลังงานทางเลือก (National Policy 
Framework on Alternative Fuels Infrastructure) ซึ่งประกอบดวยภูมิภาคแฟลนเดอร (Flanders) 
วัลโลเนีย (Wallonia) และเขตกรุงบรัสเซลส (Brussels-Capital Region: BCR) แตโดยที่ภูมิภาค
แฟลนเดอร รางแผนปฏิบัติการดังกลาวสําเร็จและนําเสนอกอนเขตอื่นๆ ผูศึกษาจึงเนนศึกษาใน

                                                
3 X. B. Lastra Bravo, et al., Renewable Energy in Flanders, Current Situation, Trends, and potential 
for spatial planning, Sweden: World Renewable Energy Congress, 2011. 
4 UNFCCC ไดรับการรับรองตั้งแตวันที่ 9 พฤษภาคม 1992 โดยใหรัฐภาคีลงนามระหวางการประชุม Earth 
Summit ที่บราซิล ใน 1 เดือนตอมา และมีผลบังคับใชเม่ือวันที่ 21 มีนาคม 1994 
5 Directive น้ีไดกําหนดมาตรการและแนวปฏิบัติกวางๆ ใหแกประเทศสมาชิก เพื่อใหสามารถเลือกใชมาตรการที่
เหมาะสมกับสภาพแวดลอมของตนได 
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ภูมิภาคน้ีเปนกรณีตัวอยาง โดยอาจมีการเปรียบเทียบขอมูลของภูมิภาคอื่นดวยบาง เพื่อใหเห็นภาพ
ชัดเจนย่ิงข้ึน 

1.3.2  วิธีการดําเนินการศึกษา 
รวบรวมขอมูล ศึกษาและวิเคราะหเชิงพรรณนา มาตรการที่ภาครัฐของ EU 

เบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอรใชในการสนับสนุนใหประชาชนตระหนักรับรู และสรางความเขาใจ
ในการปรับเปลี่ยนมาใชยานยนตไฟฟาใหมากข้ึน ซึ่งสงผลใหผูประกอบการเห็นถึงศักยภาพของตลาด 
จึงสนใจในการรวมลงทุนมากข้ึนดวย โดยศึกษาถึงแผนของภูมิภาควัลโลเนีย และเขตกรุงบรัสเซลส 
เพื่อเปนการเปรียบเทียบดวย 

1.3.3  ระเบียบวิธีการศึกษา 
1)  ศึกษาและวิเคราะหเชิงพรรณนา นโยบายและมาตรการที่หนวยงานของ EU 

รัฐบาล Federal เบลเยียม และรัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอรไดกําหนดไวในเอกสารนโยบายและ
แผนปฏิบัติการที่นําเสนอตามข้ันตอนที่กําหนดไว และการนําไปดําเนินการเปนโครงการที่ปฏิบัติจริง 

2)  สํารวจและดูงานโครงการสาธิตการใชรถเมลไฟฟาในเมือง Brugge รวมทั้ง 
การพูดคุยสัมภาษณภาคเอกชนที่รับงานจากโครงการดังกลาว รวมทั้งการสอบถามขอมูลจากผูแทนบรษัิท
รถยนตไฟฟาตางๆ ทั้งของ EU สหรัฐฯ และญี่ปุน ในงาน Auto Show ป 2015 ณ กรุงบรัสเซลส 
เกี่ยวกับแนวโนมนวัตกรรมใหมของการผลิตและการตลาดยานยนตไฟฟา 

3)  การสัมภาษณนักวิชาการจากมหาวิทยาลัย VUB และสถาบัน VITO และ
ขาราชการจากหนวยงานของรัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร ซึ่งเปนผูมีสวนรวมในการกําหนดกรอบ
แนวนโยบายแหงชาติ และแผนปฏิบัติการของรัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร เพื่อศึกษาถึงมาตรการ 
ที่ภาครัฐนํามาใช ตลอดจนสอบถามถึงปญหาที่เกิดข้ึนและแนวทางแกไข 
 
1.4  คําถามการศึกษา 

รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร ดําเนินการอยางไร จึงมีความคืบหนาไดมาก เพื่อมุงไปสู
เปาหมายตามที่ต้ังไว และมีความทาทายอะไรที่ตองกาวขามผานไปใหได เพื่อนําไปสูการปฏิบัติไดจริง 
 
1.5  สมมติฐานการศึกษา 

การกําหนดเปาหมายที่ชัดเจนของผูกําหนดนโยบายของภูมิภาคแฟลนเดอรต้ังแตระดับ
ระหวางประเทศ (EU level) ระดับประเทศ จนถึงระดับภูมิภาค และระดับทองถ่ิน การใชมาตรการ
สนับสนุนทางการเงินการคลัง มาตรการประชาสัมพันธและใหความรูของภาครัฐ ตลอดจนการจัด
เครือขายการมีสวนรวมของทุกภาคสวน รวมทั้งการกําหนดกรอบระยะเวลาที่ชัดเจน เพื่อใหการ
ปฏิบัติตามมาตรการที่กําหนดไวบรรลุผล รวมทั้งทําใหการดําเนินการเปนไปไดตามที่ต้ังเปาหมายไว 
 
1.6  ประโยชนของการศึกษา 

1.6.1  สามารถนําประสบการณที่ภาคสวนตางๆ ของ EU เบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอร 
มาเปนบทเรียนและแนวทางในการปรับใชกับกรณีของไทย เพื่อเรียนรูแนวปฏิบัติเกี่ยวกับการสงเสริม
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การผลิตและการใชยานยนตไฟฟาจาก EU ซึ่งเปนแนวทางที่นาจะเหมาะสม และสามารถนํามาเปน
บทเรียนในการดําเนินการไดในบริบทของไทย 

1.6.2  เปนการเรียนรูแนวโนมของการพัฒนาประสิทธิภาพในการใชพลังงานของยานยนต
ไฟฟา รวมทั้งการต้ังกฎเกณฑและมาตรฐานของยานยนตไฟฟา ช้ินสวนและอุปกรณจากตางประเทศ 
เพื่อเปนขอมูลประกอบการเตรียมความพรอมและเปนบทเรียนใหแกภาคสวนที่เกี่ยวของของไทย เชน 
ผูบริโภค ผูประกอบการภาคธุรกิจ หนวยงานผูกําหนดนโยบาย ทุกระดับต้ังแตระดับครัวเรือน ชุมชน 
จังหวัด ภาค จนถึงระดับประเทศ 

 
1.7  นิยามศัพทสําคัญ 

“ยานยนต” ไดแก ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึง โดยไมจํากัดเพียง
รถยนตโดยสารเทาน้ัน แตหมายรวมถึงรถเมล รถไฟฟา รถราง รถบรรทุก เรือ จักรยาน จักรยานยนต ฯลฯ 

“ยานยนตไฟฟา” (Electric Vehicles) หมายถึง ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนโดยมอรเตอร
ไฟฟา แทนการใชเครื่องยนตที่มีการเผาไหมแบบสันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: 
ICE) โดยจะใชพลังงานจากไฟฟาแทนการใชนํ้ามัน ยานยนตไฟฟาจะเก็บพลังงานไวในแบตเตอรี่ 
ที่สามารถชารจได และแปลงพลังงานมาขับเคลื่อนยานยนตน้ัน ปจจุบัน ยังรวมถึงยานยนตที่อาศัย
เครื่องยนตเผาไหมภายในมาใชรวมกับมอรเตอรไฟฟาดวย ทั้งในสวนของการขับเคลื่อนและผลิต
พลังงานไฟฟา รวมถึงเทคโนโลยีการใชกาซไฮโดรเจนในการผลิตพลังงานไฟฟาจากเซลสเช้ือเพลิงดวย 
ซึ่งปจจุบัน ดวยเทคโนโลยีเรื่องพลังงานไฟฟา จึงแบงออกเปน 4 ประเภท6 ดังน้ี 

1) ยานยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicles: HEV) ยานยนตที่ใชเครื่องลูกสูบ
เปนตัวขับเคลื่อนหลัก ซึ่งยังคงใชนํ้ามันเช้ือเพลิง รวมกับใชมอรเตอรไฟฟาเพื่อเพิ่มกําลังในการ
ขับเคลื่อน รวมทั้งสามารถนําพลังงานที่เหลือหรือไมใชเปลี่ยนเปนพลังงานไฟฟาเก็บในแบตเตอรี่ 
เพื่อจายใหกับมอรเตอรไฟฟาตอไป 

2) ยานยนตไฟฟาไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicles: PHEV) พัฒนา
ตอมาจากแบบแรก โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟาไดจากแหลงภายนอก (plug-in) ทําใหยานยนต
สามารถใชพลังงานพรอมกันจาก 2 แหลง จึงสามารถว่ิงในระยะทางและความเร็วที่เพิ่มข้ึนดวย
พลังงานไฟฟาโดยตรงได 

3) ยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicles: BEV) มีเฉพาะมอรเตอรไฟฟา
เปนตัวขับเคลื่อนยานยนต โดยไมมีเครื่องยนตอื่น และใชพลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่เทาน้ัน 

4) ยานยนตไฟฟาเซลสเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicles: FCEV) ใชเซลสเช้ือเพลิง
ที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟาไดจากไฮโดรเจนแทนการใชแบตเตอรี่ 
 
 

                                                
6 ยศพงษ  ลออนวล และคณะวิจัย, การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาและผลกระทบที่เกิดขึ้น
สําหรับประเทศไทย, ฉบับปรับปรุง 8 กุมภาพันธ 2558 (ปทุมธานี: สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี
แหงชาต,ิ 2558), หนา 7-8. 



 

 

  
บทที่ 2 

แนวคดิทฤษฎแีละวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
 
2.1  แนวคิดทฤษฎี 

2.1.1 นโยบายสิ่งแวดลอม (Environmental Policy) 
เปนพันธกรณีที่องคกรใดองคกรหน่ึงปรับใหกลายเปนกฎหมาย ระเบียบ หรือกลไก

ทางนโยบายตางๆ ที่เกี่ยวกับสิ่งแวดลอม ซึ่งสิ่งแวดลอม ไดแก อากาศ นํ้า ของเสีย ระบบนิเวศน 
ความหลากหลายทางชีวภาพ แหลงทรัพยากรธรรมชาติ สตัวปาและพันธุพืชที่หายาก ฯลฯ7 ในขณะที่ 
Britannica Online Encyclopedia ใหความหมายไววา “มาตรการใดๆ จากรัฐบาลหรือบริษัทหรือ
องคกรมหาชนหรือเอกชนอื่นๆ ที่มาจากผลลัพธจากการกระทําของมนุษยที่เกี่ยวกับสิ่งแวดลอม 
โดยเฉพาะอยางย่ิงมาตรการที่ถูกออกแบบมาเพื่อปองกันหรือลดทอนผลลัพธที่เปนอันตรายจากการ
กระทําของมนุษยตอระบบนิเวศน” 

คําศัพทสําคัญที่เกี่ยวกับนโยบายสิ่งแวดลอมประกอบดวย 2 คํา คือ สิ่งแวดลอม 
และนโยบาย สิ่งแวดลอม อาจหมายถึง ระบบนิเวศนที่มองเห็นและจับตองได รวมไปถึงสิ่งที่เกี่ยวโยง
กับชีวิตมนุษย (คุณภาพชีวิต สุขภาพ) หรือ ดานเศรษฐศาสตร (การจัดการแหลงทรัพยากรธรรมชาติ 
ความหลากหลายทางชีวภาพ)8 สวน “นโยบาย” หมายถึง แนวทางการกระทําหรือหลักการที่ยอมรับ
หรือเสนอโดยรัฐบาล ภาคธุรกิจ หรือปจเจกชน9 ดังน้ัน นโยบายสิ่งแวดลอมจะมุงเนนถึงปญหาที่เกิดจาก
อิทธิพลของมนุษยตอสิ่งแวดลอม ซึ่งสงผลสะทอนกลับมายังสังคมมนุษย โดยมีผล (เสีย) ตอคุณคา
ของชีวิตมนุษย เชน สุขภาพที่ดี หรือสิ่งแวดลอมสะอาด เปนตน 

นโยบายสิ่งแวดลอมมีความจําเปนตอสังคมมนุษย เน่ืองจากในกระบวนการ
ตัดสินใจขององคกรมักไมตระหนักถึงคุณคาของสิ่งแวดลอม เหตุผลหลัก 2 ประการ เน่ืองจากผลลัพธ
ของสิ่งแวดลอมเปนปจจัยภายนอก (externalities) ทางเศรษฐศาสตร ผูทําลายสิ่งแวดลอมไมได 
รับผลจากการกระทําของตน ผลเสียกลับไปตกอยูกับคนอื่นหรือในอนาคต เหตุผลที่  2 คือ 
ทรัพยากรธรรมชาติถูกตีราคาตํ่ากวาจริง เพราะมนุษยมักจะสันนิษฐานวา ทรัพยากรมีอยูอยาง 
ไมจํากัด ดังน้ัน ทุกคนจึงคิดวา สามารถใชทรัพยากรกลางน้ีเพื่อประโยชนสวนตนได ปจเจกชนจึงคิด
ใชประโยชนเพื่อประโยชนสวนตนในระยะสั้น มากกวาจะคํานึงถึงประโยชนสวนรวมในระยะยาว 

                                                
7 Eccleston, Charles H., Global Environmental Policy: Concepts, Principles, and Practice (Boca 
Raton: CRC Press, 2011). 
8 Buhrs, Ton; Bartlett, Robert V., Environmental Policy in New Zealand. The Politics of Clean and 
Green (Oxford: Oxford University Press, 1991), p. 9. 
9 Oxford University, Concise Oxford Dictionary (Oxford: Oxford University Press, 1995). 



6 

ความคิดน้ีจึงนําไปสูการทําลายทรัพยากรธรรมชาติ ซึ่งความจริงแลวมีอยูอยางจํากัด ทําใหรัฐบาล 
ตองเขามามีบทบาทในการปกปองเพื่อสวนรวม10 

อยางไรก็ตาม จากบริบทในสังคมโลกที่เปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณ แมวายังคง
มีความจําเปนที่รัฐบาลตองแสดงบทบาทในการปกปองสิ่งแวดลอมเพื่อสวนรวม แตมาตรการทีอ่อกมา
สวนใหญมีคาใชจายสูงในการดําเนินการ และไมมีประสิทธิภาพมากนัก เน่ืองจากรัฐบาลสวนใหญ 
มักใชหลักการ “Polluters Pay Principle”11 จึงมักใชมาตรการที่เปนการบังคับและควบคุมพฤติกรรม 
ที่ไมพึงประสงคที่สงผลตอสิ่งแวดลอม (Command and Control Approach) ไดแก กฎหมาย 
มาตรฐานขอกําหนดหรือขอหาม (standard) มีการตรวจสอบติดตามใหเปนไปตามขอกําหนด 
(monitoring) และมีการดําเนินการตามกฎหมาย หากไมปฏิบัติตามมาตรฐานหรือขอกําหนด12 

ดังน้ัน เครื่องมือทางนโยบายในระยะหลัง จึงมักนํามาตรการจูงใจทางเศรษฐศาสตร 
(Economic Incentive Approach) มาใช โดยนําตนทุนภายนอกที่เกี่ยวกับความเสียหายทาง
สิ่งแวดลอมกลับไปเปนปจจัยในการตัดสินใจของผูประกอบการและลูกคา ตัวอยางของมาตรการน้ี13 
ไดแก ภาษี (taxes) คาธรรมเนียม (fees and charges) การออกใบอนุญาตใหซื้อขายได (tradable 
permits) ระบบมัดจํา-คืนเงิน (deposit-refund systems) การอุดหนุน (subsidies) และมาตรการ
ใชความสมัครใจ14 (Voluntary Approach) ซึ่งเปนการสรางใหเกิดคุณคาทางศีลธรรม (Ethical 
Values) โดยใหผูมีสวนไดสวนเสียเห็นชอบรวมกัน โดยฉันทามติ และมีสวนรวมในการกําหนด
นโยบาย รวมทั้งเปนสวนหน่ึงในการปฏิบัติตามนโยบาย ซึ่งจะมีประสิทธิภาพมากกวา ไดแก ระบบ
การจัดการดานสิ่งแวดลอม (Environmental Management Systems: EMS) การใหรางวัล (prize 
or award) การเปดเผยขอมูลขาวสาร (Information Disclosure) การทําสัญญาหรือขอตกลง
ระหวางกัน (Covenants) อยางไรก็ตาม มาตรการน้ีจําเปนตองใชการตรวจสอบความคืบหนาเปน
ระยะๆ เพื่อติดตามดูพัฒนาการของการปฏิบัติจริง 

และดวยบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณดังกลาว ทําใหเกิดปรากฎการณ
ทางสิ่งแวดลอมใหมข้ึน จึงทําใหทฤษฏีนโยบายสิ่งแวดลอมมีการปรับเปลี่ยนตามไปดวย ตัวอยางของ
การปรับเปลี่ยนกรอบแนวคิด ไดแก แนวคิดนโยบายความรวมมือ (Collaborative Policy) ซึ่งใช
หลักการพื้นฐานที่ใหผูมีสวนไดสวนเสียหลายฝายมารวมกันกําหนดปญหาที่ซับซอน มีสวนคาบเกี่ยว 
กับหลายหนวยงานบริหาร มีความไมแนนอนสูง เกี่ยวของกับหนาที่ทางดานสิ่งแวดลอมหลายดาน 
และยังไมสามารถจัดการแกไขปญหาไดอยางมีประสิทธิภาพโดยที่ใชเครื่องมือทางนโยบายแบบเดิม 

                                                
10 Garlett Hardin, “The Tragedy of the Commons,” Science New Series 162 (Dec 1968): 1243-1248. 
11 ไดมีการกลาวถึงเปนครั้งแรกในขอเสนอแนะของ OECD ลงวันที่ 26 พฤษภาคม 1972 จาก powerpoint 
presentation ของ EU Commission 2012 ใน Workshop on EU Legislation, Principles of EU 
Environmental Law. p. 3 โดยแตเดิมใชคําวา financial compensation 
12 โสภารัตน  จารุสมบัต,ิ นโยบายและการจัดการส่ิงแวดลอม (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), น. 87. 
13 Policy Instruments for the Environment Database 2017 (OECD, http://oe.cd/pine). 
14 นิตยา  โพธ์ินอก, นโยบายรัฐกับการจัดการของเสียอันตราย: กรณีศึกษาโรงงานแบตเตอรี่ยานยนตขนาดกลาง
และขนาดเล็กในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (วิทยานิพนธปริญญาโท สาขาบริหารรัฐกิจ คณะรัฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552), หนา 64. 
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ตัวอยางของปญหาน้ี ไดแก การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (climate change) นอกจากน้ี แนวคิด
เรื่องการปรับตัวตามการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change Adaptation) ซึ่งเริ่มมี 
การยอมรับวา การปรับตัวจําเปนตองเปนไปตามระดับที่แตกตางกัน จึงจําเปนตองมีองคกรแบบพหุนคร 
(polycentric institutions)15 ซึ่งเปนระบบจัดการที่มีศูนยกลางในการตัดสินใจหลายๆ แหง  
ที่สอดคลองกับทรัพยากรที่ดูแลอยู เน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสงผลกระทบตอองคกร
ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค ระดับชุมชน การกําหนดนโยบายจึงอาจเหมาะสมกวาที่จะใชมาตรการ
หรือนโยบายในการปรับตัวระดับตํ่ากวาระดับประเทศดวย16 

2.1.2  ความขาดแคลน (Scarcity) 
ใน www.investopedia.com นิยามคําจํากัดความไววา “เปนปญหาพื้นฐานทาง

เศรษฐศาสตร ชองวางระหวางความจํากัดหรือขาดแคลนของทรัพยากร กับความตองการที่ไมจํากัด” 
จึงทําใหมนุษยตองตัดสินใจจัดสรรทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อตอบสนองตอความตองการ
พื้นฐานหรือความอยากที่มีเพิ่มเติมอีก ถาทําได ทรัพยากรตางๆ ดังกลาวยอมมีราคาที่ตองจายในการ
อุปโภคบริโภค ไมมีอะไรฟรี ในขณะเดียวกัน มีผูใหความหมายไวดวยวา “ทรัพยากรมีจํานวนจํากัด 
และมีไมเพียงพอกับความตองการของมนุษย ในลักษณะเดียวกับโภคภัณฑที่มนุษยผลิตได ไดแก 
สินคาและบริการมีจํานวนไมเพียงพอกับความตองการของมนุษย”17 และ “โภคภัณฑที่มีอยูอยาง
จํากัด ซึ่งเปนสิ่งที่ตองการในตลาด” แนวคิดเกี่ยวกับความขาดแคลนน้ีรวมความหมายถึงความสามารถ
ของปจเจกชนในการซื้อโภคภัณฑบางอยางหรือทุกอยางเทาที่แหลงทรัพยากรที่ปจเจกชนน้ัน 
จะสามารถหามาไดดวย”18 ในขณะที่ Library of Economics and Liberty ใหคําจํากัดความวา 
“ทางเศรษฐศาสตร ความขาดแคลน หมายถึง ความจํากัด สินคาหรือบริการที่มีอยูอยางจํากัด” 

ดังน้ัน เศรษฐศาสตร (Economics) จึงเกี่ยวของกับความขาดแคลน ทางเลือก 
(choice) ซึ่งทําใหตองเกิดสภาพ “ไดอยางเสียอยาง” (trade-off) และคาเสียโอกาส (opportunity 
cost) ซึ่งมีรากศัพทจากภาษากรีก 2 คํา ไดแก Oikos หมายถึง house และ Nemein หมายถึง  
to manage เศรษฐศาสตร จึงหมายถึง ศาสตรที่เกี่ยวของกับการจัดการครอบครัว จึงเกี่ยวของกับ 
คนทุกคน และปจจุบันที่การคาไมมีเขตแดนอีกตอไป จึงเปนวิชาที่วาดวยการจัดสรรทรัพยากร 
เพื่อนํามาสนองความตองการของมนุษยซึ่งมีไมจํากัด ทั้งในระดับบุคคล ครอบครัวและประเทศชาติ 
โดยใหเกิดประโยชนและประสิทธิภาพสูงสุดเพื่อความอยูดีกินดีของมนุษย19 

                                                
15 Adger, Arnell, & Tomkins., “Successful Adaptation to Climate Change Across Scales,” Global 
Environmental Change-Human and Policy Dimensions 15, 2 (July 2005): 77-86. 
16 Niles, Meredith T. and Lubell, Mark, “Integrative Frontiers in Environmental Policy Theory and 
Research,” Policy Studies Journal 40, s1 (Apr. 2012): 41–64. 
17 Suwanna.say, ความรูเบื้องตนเก่ียวกับวิชาเศรษฐศาสตร [ออนไลน], 18 เมษายน 2554, แหลงที่มา: 
http://suwannasay.blogspot.com/2011/04/blog-post.html. 
18 Siddiqui, A.S., Comprehensive Economics XII (New Delhi: Laxmi Publications Pvt Limited, 2011). 
19 ทรงธรรม  ปนโต, จริยา  เปรมศิลป และคณะ, เศรษฐศาสตร...เลมเดยีวอยู. (กรุงเทพฯ: ธนาคารแหงประเทศไทย, 
2555), หนา 10. 
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เศรษฐศาสตรมีประโยชนทั้งในระดับบุคคล ที่ทําใหมนุษยสามารถจัดสรรเวลาและ
เงินที่มีอยูจํากัดไดอยางคุมคา เน่ืองจากการตัดสินใจใดๆ ยอม “ไดอยางเสียอยาง” (trade-off) เสมอ 
และเมื่อตัดสินใจที่จะเลือก ตองพิจารณาจากความคุมคา การเลือกทําอยางหน่ึง ก็จะเสียโอกาสที่จะทํา 
อีกอยางหน่ึง ซึ่งเรียกวา คาเสียโอกาส ซึ่งอาจวัดเปนผลตอบแทนจากการที่ไมไดทําสิ่งใดสิ่งหน่ึง  
หรือบางครั้งอาจเปนสิ่งตางๆ ที่ช่ังตวงวัดไมได ดังน้ัน ตนทุนทางเศรษฐศาสตรอาจวัดเปนตัวเงินจริงๆ ได 
แตในการตัดสินใจเลือกสิ่งใด อาจมีการช่ังนํ้าหนักของคาเสียโอกาสที่มีดวย20 

ประโยชนของเศรษฐศาสตรในระดับครอบครัว ชวยใหตัดสินใจในเรื่องตางๆ เชน 
การแบงหนาที่ การบริหารคาใชจายในครอบครัว การตัดสินใจเรื่องการออม เปนตน ในระดับชาติ 
ชวยใหเขาใจไดวา ตองตัดสินใจอยางไรเพื่อจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูจํากัดใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
โดยเฉพาะการผลิตสิ่งตางๆ รวมทั้งตัดสินใจวา ใครควรเปนผูผลิต ดังน้ัน การจัดสรรสมาชิกในสังคม
ไปสูกิจกรรมการผลิตและจัดสรรทรัพยากรใหมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยใชระบบตลาดที่มีราคาเปนตัว
จัดสรร อยางไรก็ดี กรณีที่ตลาดไมสามารถจัดสรรทรัพยากรไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน เปนสินคาที่
จําเปนตอการบริโภค แตภาคเอกชนไมอยากผลิต หรือหากปลอยใหเอกชนผลิตเองก็อาจเปนการ
ผูกขาด หรือต้ังราคาสูงจนประชาชนไมสามารถเขาถึงสินคาน้ันได เน่ืองจากตนทุนสูง เชน 
สาธารณูปโภคตางๆ รวมทั้งเขาใจไดวา เหตุใดรัฐบาลไมสงเสริมกิจกรรมบางประเภทที่ไมกอประโยชน
ตอสวนรวม เชน เก็บภาษีจากกิจกรรมที่กอใหเกิดมลพิษ หรือกิจกรรมที่เปนโทษตอประชาชน 
ตลอดจนชวยใหรัฐบาลพิจารณาวางแผนงบประมาณ การใชทรัพยากรของประเทศที่มีอยูอยางจํากัด 
ใหเกิดประโยชนสูงสุดตอคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน 
 
2.2  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

ผูศึกษาไดสํารวจประเด็นเกี่ยวกับการกําหนดนโยบายการใชยานยนตไฟฟา พบวา 
หนวยงานที่เกี่ยวของกับดานพลังงานและสิ่งแวดลอม ตลอดจนภาคเอกชน และองคกรภาคประชาสังคม
ของไทยและตางประเทศ รวมทั้งองคการระหวางประเทศดานสิ่งแวดลอมและพลังงานไดทาํการศึกษาวิจยั
ไวจํานวนมาก ซึ่งครอบคลุมการวิจัยดานเทคโนโลยีการกําหนดนโยบายและแผน มาตรการของรัฐ 
การติดตามประเมินผล ฯลฯ 

วรรณกรรมหลักที่ผูศึกษาไดศึกษาประกอบการจัดทํารายงานการศึกษาครั้งน้ีที่สําคัญ ไดแก 
2.2.1  วรรณกรรมของตางประเทศ 

1)  How to avoid an electric shock: electric cars, from Hype to Reality21 
เปนการใหขอมูลเกี่ยวกับประวัติการใชยานยนตไฟฟาต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบัน การวิเคราะหผลการใช
ยานยนตไฟฟาที่มีผลตอการปลอยกาซเรือนกระจก ผลกระทบของยานยนตไฟฟาที่มีตอภาคพลังงาน 
การใชแบตเตอรี่ ราคาและการยอมรับของผูบริโภค รวมทั้งเสนอแนะนโยบายของ EU ตอยานยนต
ไฟฟาวา (1) ควรกําหนดปรับมาตรฐานการปลอยกาซเรือนกระจกของยานยนตใหเขมขนข้ึน (2) ควรวัด 

                                                
20 เรื่องเดียวกัน, หนา 13–14. 
21 Jos Dings, How to avoid an electric shock: electric cars, from Hype to Reality (Brussels: 
European Federation for Transport and Environment AISBL, 2009). 
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ทั้งปริมาณและคุณภาพของกระแสไฟฟาที่ตองใชสําหรับยานยนตไฟฟา (3) ภาคพลังงานควรปลอด
จากเช้ือเพลิงฟอสซิล 

2) Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council 
of 22 October 2014 on the deployment of alternative fuels infrastructure22 คลายกับ
ราชกิจจานุเบกษาของ EU ในการประกาศกฎระเบียบหรือผลการตัดสินใจของสถาบันหลักของ EU  
ที่สงผลกระทบหรือมีผลบังคับใชกับประเทศสมาชิกของ EU ซึ่งกฎระเบียบฉบับน้ีไดระบุถึงมาตรการ 
ที่ระบุใหสมาชิกปฏิบัติตามเพื่อใหบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวอยางเปนรูปธรรมเกี่ยวกับการใชพลังงาน
ทางเลือก 

3) Clean Power for Transport Infrastructure Deployment: Final Report23 
EU พยายามที่จะสนับสนุนการใชสาธารณูปโภคพลังงานทางเลือกเพื่อใหใชยานยนตที่ใชพลังงาน
ทางเลือกมากข้ึนและลดการพึ่งพาการนําเขานํ้ามันของ EU ใหนอยลง โดยโครงการตางๆ ซึ่ง EU 
สนับสนุนเงินทุนในการศึกษาวิจัย เพื่อเรียนรูถึงขอจํากัดและอุปสรรคในการนําสาธารณูปโภคของ
พลังงานทางเลือกมาใช ซึ่งพบวา ในดานการเมืองและกฎหมาย อุปสรรคสําคัญ ไดแก (1) ขาดการ
ประสานงานระหวางสถาบันของ EU กับประเทศสมาชิก (2) ขอกําหนด กฎระเบียบแตกตางกัน  
(3) ขาดเจตจํานงทางการเมือง สําหรับดานการตลาด มีอุปสรรค คือ อุปสงคในการใชพลังงาน
ทางเลือกเพิ่มข้ึนเร็วหรือชา และอุปสงคโดยรวมของตลาด สําหรับดานการเงิน อุปสรรคคือ  
(1) โครงการมีขนาดเล็ก ทําใหนักลงทุนไมสนใจ (2) ขาดขอมูลงบการเงิน (3) ความเสี่ยงที่จะตอง
แขงขันกันในตลาด (4) ความเสี่ยงที่จะลาหลังทางเทคนิค EU จึงมีนโยบายเลือกที่จะสนับสนุนให
ประเทศสมาชิกชวยอํานวยความสะดวกแกภาคเอกชนที่เขารวมในอุตสาหกรรมน้ี รวมทั้งเรียนรู
ตัวอยางของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตตางๆ และการใชมาตรการจูงใจสําหรับผูบริโภคจากมลรัฐ
แคลิฟอรเนีย สหรัฐอเมริกา รวมทั้งการสนับสนุนใหมีการใชยานยนตพลังงานทางเลือกสําหรับรถของ
หนวยงานราชการหรือรถโดยสารสาธารณะ สําหรับภาคเอกชนที่เปนผูใหบริการดานพลังงานและ
ช้ินสวนควรไดรับการสนับสนุนทางการเงิน เพื่อกระตุนใหการจัดสรางสาธารณูปโภคเพิ่มมากข้ึน 
รวมทั้งการเพิ่มบทบาทการสนับสนุนทางการเงินของธนาคารเพื่อการลงทุนยุโรปใหมากข้ึน 
(European Investment Bank: EIB)  

4) SGI 2017: Belgium Sustainable Governance Indicators24 เปนการประเมินผล
การปฏิบัติตามนโยบายของเบลเยียมในดานตางๆ ไดแก นโยบายเศรษฐกิจ ซึ่งยังอยูระดับกลางๆ ดวย
ปญหาของผูอพยพ รวมทั้งการกอการรายในป 2016 รวมทั้งหน้ีสะสมต้ังแตอดีต ทําใหรัฐบาลตอง
ประสบกับปญหาการขาดดุลงบประมาณ นโยบายสิ่งแวดลอมของเบลเยียม อยูในตําแหนงกลาง 

                                                
22 European Union, “Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council of 22 
October 2014 on the deployment of alternative fuels infrastructure,” Official Journal of the 
European Union L307 57 (October 2014): 1–20. 
23 Stephen Wainright, et al., Clean Power for Transport Infrastructure Deployment: Final Report 
(Luxembourg: Publications Office of the European Union, 2017). 
24 Bertelsmann Stiftung, SGI 2017: Belgium Sustainable Governance Indicators (Germany: 
Gutersloh, 2017). 
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คอนไปทางตํ่า เน่ืองจากการแบงหนาที่ของระดับประเทศและระดับภูมิภาค ซึ่งยังคงมีปญหาการ
ประสานงานระหวางกัน และการบริหารการขนสงมวลชนที่ ยังไมมีประสิทธิภาพและจาก 
สภาพการจราจรที่คับค่ังมาก ทําใหสถานการณปลอยกาซเรือนกระจกเลวรายย่ิงข้ึน ธรรมาภิบาล 
ไดรับการประเมินผลคอนขางดี ในดานความนาเช่ือถือในการบริหาร เน่ืองจากรัฐสภาและนักการเมอืง 
ซึ่งมีหลักการและผูกพันกับพรรคการเมืองคอนขางมีอิทธิพลในการตรวจสอบการปฏิบั ติงานของ
รัฐบาล หนวยงานดานการตรวจสอบ ทั้งหนวยงานตรวจการ สหภาพธุรกิจ และสื่อมวลชนสามารถ
ปฏิบัติหนาที่ไดอยางแข็งขัน ตรวจสอบและติดตามประเด็นและนโยบายสําคัญที่อยูในความสนใจ 
ที่รัฐบาลดําเนินการอยู 

5) Living Labs for Electric Vehicles in Flanders25 ภูมิภาคแฟลนเดอรจัดทํา
โครงการศึกษาวิจัยยานยนตไฟฟา “Living Labs Electric Vehicles” ในป 2011 ซึ่งประกอบดวย  
5 กิจกรรม ซึ่งใชเทคโนโลยีตางๆ กัน มีขอบเขตครอบคลุมตางกัน รวมทั้งกลุมเปาหมายของผูเขารวม
ในกิจกรรมตางๆ กัน โดยเปนความรวมมือกันของบริษัทเอกชน หนวยงานของรัฐระดับทองถ่ิน และ
สถาบันวิจัย ใชงบประมาณกวา 30 ลานยูโร ทั้งจากภาครัฐและเอกชน เพื่อศึกษาและวิจัยแบบทดลอง 
การแนะนําใหใชยานยนตไฟฟาทั้งสวนบุคคล และของหนวยงาน ผลการทดลอง ไดแก การประเมิน
ระยะทางในการขับเคลื่อนของยานยนตไฟฟา การประเมินเทคโนโลยีการขับเคลื่อนของเครื่องยนตและ
สถานีอัดประจุไฟฟา การวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางและการตัดสินใจซื้อ รวมทั้งศักยภาพของ
ตลาดยานยนตไฟฟา การวิเคราะหผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและการยอมรับของสังคม นอกจากน้ี  
ในการศึกษาสถานีอัดประจุไฟฟา ยังไดศึกษาเกี่ยวกับการกําหนดมาตรฐาน ระบบการอัดประจุที่ใชงานได
และการคิดคาใชจาย ผูที่มีสวนไดสวนเสียที่เขารวมในกิจกรรมวิจัยทดลองน้ี มีทั้งศูนยขอมูลความรู  
ผูผลิตรถยนต ผูผลิตและผูจัดสง/ใหบริการกระแสไฟฟา บริษัทรถโดยสารสาธารณะและหนวยงานรัฐ
ทองถ่ิน เจาของรถหนวยงานและผูบริโภครถสวนบุคคล 

6)  Living Labs Electric Vehicles Flanders (Belgium): The influence of 
testing an EV on the general appreciation of electric mobility26 รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร
สนับสนุนใหศึกษาวิจัยเกี่ยวกับยานยนตไฟฟาต้ังแตป 2011 หน่ึงในกิจกรรมเพื่อตอบวาทําไมยานยนต
ไฟฟาซึ่งทุกคนตระหนักดีวามีประโยชนตอสังคมทั้งดานการเงินและสิ่งแวดลอม จึงยังมีจํานวนนอย
บนทองถนน จึงไดมีการทดลองและศึกษาวิจัยโดยใหผูทดลองขับข่ีตอบแบบสอบถามกอนและหลัง
การขับข่ียานยนตไฟฟา มีผูสนใจเขารวมกิจกรรมจํานวนมาก แมจะมีความรูเกี่ยวกับยานยนตไฟฟา
นอยมาก ผลการทดลอง ไดบทสรุปวา ผูตอบแบบสอบถามยืนยันวา ปจจัยคาใชจายตอกิโลเมตรที่ตํ่ากวา
ของยานยนตไฟฟามีสวนสําคัญ แตเมื่อทดลองขับแลว ก็กลายเปนประเด็นรองไป การอัดประจุไฟฟา
ไดที่บานก็เปนปจจัยสําคัญอีกประการหน่ึง รวมทั้งระยะทางที่ตองอัดประจุไฟฟาใหมอีกและราคา 
ยานยนตไฟฟาที่ยังสูงอยูนับเปนขอเสียสําคัญ แตผลการทดลองแสดงใหเห็นวา ผูบริโภคยังประเมินวา 

                                                
25 Coosemans T., Lebeau K., Macharis C., Lievens B., Van Mierlo J., “Living Labs for Electric 
Vehicles in Flanders,” World Electric Vehicle Journal 5, EVS 26 (6–9 May 2012): 1005–1010. 
26 Heyvaert S., Coosemans T., Van Mierlo J. and Macharis C., “Living Labs Electric Vehicles 
Flanders (Belgium): The influence of testing an EV on the general appreciation of electric 
mobility,” World Electric Vehicle Journal 6, EVS 27 (17–20 Nov 2013). 
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ระยะทางที่สามารถขับเคลื่อนไดของยานยนตไฟฟายังตํ่ากวาความเปนจริง ซึ่งสงผลใหกลุมเปาหมาย
สวนใหญในการทดลองตอบวา เต็มใจที่จะซื้อยานยนตไฟฟาในอนาคตอันใกล (4 ป) หากยานยนต
ไฟฟาเปนตัวเลือกหน่ึงในการซื้อครั้งตอไป โดยผูตอบแบบสอบถาม 1 ใน 3 ยินดีที่จะจายมากข้ึน
สําหรับยานยนตไฟฟา 

7) National Policy Framework “Alternative Fuels Infrastructure” Belgium27 
เปนกรอบแนวนโยบายระดับชาติของเบลเยียม ซึ่งเสนอตอ EU ตามขอกําหนดใน Directive 2014/94/EU 
โดยไดเสนอนโยบายทั้งรัฐบาลระดับภูมิภาคทั้งแฟลนเดอร วัลโลเนีย และเขตกรุงบรัสเซลส และ
ระดับประเทศ ซึ่งเปนการกําหนดมาตรการในการสนับสนุนใหประชาชนใชยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน 
ทั้งที่เปนของสวนตัว หรือของบริษัท/หนวยงาน หรือที่เปนรถโดยสารสาธารณะ 

8) Clean Power for Transport Action Plan of Flanders28 แผนปฏิบัติการ
ของภูมิภาคแฟลนเดอร ซึ่งสํารวจสภาพปจจุบันของการคมนาคมขนสงในภูมิภาคทั้งจํานวนรถยนต
ประเภทตางๆ กําหนดเปาหมายที่ตองการดําเนินการไปใหถึง ทําโครงการศึกษาวิจัยความเปนไปได 
ทําการทดลองกอนนําไปใชจริง โดยไดรับเงินทุนสนับสนุนจากภาครัฐแหลงตางๆ (ระดับ EU 
ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค) ทําการทดลอง เก็บรวบรวม และประมวลเพื่อจัดทําฐานขอมูล และ
จัดต้ังคณะทํางานจากทุกภาคสวน (ภาครัฐ เอกชน วิชาการ องคการไมแสวงหากําไร) รวมทั้งจัดการ
หารือรวมกันเปนระยะ เพื่อติดตามความคืบหนาและปรับแผนและเปาหมาย ในกรณีที่มีปจจัย
แวดลอมเปลี่ยนแปลงไปดวย 

9) Annual Report 2017 และ 2018 by International Energy Agency Technology 
Collaboration Programme on Hybrid and Electric Vehicles เปนการรวบรวมผลการวิจัยหรือ
การนําเสนอผลงานของคณะทํางานเกี่ยวกับการใชยานยนตไฟฟาดานตางๆ รวมทั้งสถานะปจจุบัน
ของการใชยานยนตไฟฟาในประเทศสมาชิกของ the Implementing Agreement for cooperation on 
Hybrid and Electric Vehicle Technologies and Programmes (IA-HEV) เพื่อเปนฐานขอมูลให
นักวิจัย ผูเช่ียวชาญ ผูมีอํานาจตัดสินใจไดแบงปนขอมูลเพื่อนําไปปรับประยุกตใชตอไป 

2.2.2  วรรณกรรมของไทย 
1) ทิศทางยานยนตยุคใหมในประเทศไทย29 วิเคราะหถึงแนวโนมของยานยนต

สมัยใหมแหงอนาคตจะมีลักษณะที่ตองประหยัดพลังงานมากข้ึนและปลอยมลพิษนอยลง รวมทั้งจะมี
ซอฟทแวรและเซ็นเซอรเปนช้ินสวนใหมในทุกเทคโนโลยีการขับเคลื่อน เพื่อใหเช่ือมตอระบบและ
สนับสนุนใหมีประสิทธิภาพและปลอดภัยมากข้ึน หากไทยยังคงตองการเปนฐานการผลิตและสงออก
รถยนต ตองผสานกับความตองการของโลก คงตองแกไขปญหาในการปรับตัวของอุตสาหกรรม 
ยานยนตไทย โดยอาจตองยกเวนภาษีศุลกากรสําหรับช้ินสวนของแบตเตอรี่และมอรเตอร สนับสนุน

                                                
27 European Commission, National Policy Framework “Alternative Fuels Infrastructure”: Belgium 
[Online], 16 November 2016, Available from: http://document.environnement.brussels/opac_css/ 
elecfile/2016.11.16_NPF_alternative_fuels_infrastructure_-_BELGIUM.PDF. 
28 Clean Power for Transport Action Plan of Flanders (ภาษาเฟลมิช) เว็บไซตที่หนวยงานของภูมิภาคแฟลนเดอร
จัดทําขึ้นเพื่อใหขอมูลเก่ียวกับยานยนตที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม (www.milieuvriendelijkevoertuigen.be) 
29 สายใจ  วิทยาอนุมาส, “ทิศทางยานยนตยุคใหมในประเทศไทย,” รายงานทีดีอารไอ 129 (มิถุนายน 2560). 
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การผลิตซอฟแวร และยกระดับขีดความสามารถของคลัสเตอรช้ินสวนอื่นๆ ที่มีอยู ภาครัฐจะมี
บทบาทสําคัญในการกําหนดนโยบาย มาตรการและวิธีการสนับสนุนเพื่อใหปรับตัวตามสถานการณ
อยางคอยเปนคอยไป ขอเสนอแนะที่ผูวิจัยของทีดีอารไอใหไวแกอุตสาหกรรมยานยนตไทย ไดแก  
(1) การที่รัฐบาลไมไดนําเปาหมายดานพลังงานและสิ่งแวดลอมมาเปนเปาหมายของนโยบายอุตสาหกรรม 
ทําใหอัตราภาษีสรรพสามิตยังไมสอดคลองกับยานยนตยุคใหมที่เปนมติรตอสิ่งแวดลอม (ตัวอยางเชน 
รถอีโคคาร และรถกระบะ 1 ตัน ยังมีอัตราภาษีคงที่ไมวาจะปลอยกาซ CO2 เทาใดก็ตาม ในขณะที่
ภาษีสรรพสามิตสําหรับยานยนตไฟฟายังเก็บที่อัตรา 10% แมวาจะไมปลอยกาซ CO2 เลย) (2) การสราง
อุปสงคยานยนตยุคใหมในประเทศไทย คณะผูวิจยัเสนอใหทดลองใชเทคโนโลยีที่ยังไมมีตลาด ไดแก 
รถ BEV รวมทั้งปญหาปจจุบันของสถานีอัดประจุไฟฟาของยานยนตไฟฟา คือ หัวจายของแตละคาย
รถยนตที่แตกตางกัน และตองกําหนดราคาที่เหมาะสมของเทคโนโลยีที่พรอมแลว แตยังไมมีตลาด 

2) การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาและผลกระทบที่เกิดข้ึน
สําหรับประเทศไทย30 เปนรายงานที่ใหขอมูลเกี่ยวกับพัฒนาการของยานยนตไฟฟาในประเทศไทย 
รวมทั้งประเมินผลกระทบของยานยนตไฟฟาตออุตสาหกรรมรถยนตและความตองการไฟฟาและ
สิ่งแวดลอม รวมทั้งขอเสนอแนะเชิงนโยบายแกหนวยงานที่เกี่ยวของของรัฐและเอกชน ซึ่งประเทศ
ตางๆ ไดวางกลยุทธเพื่อสงเสริมการผลิตและสนับสนุนการใชยานยนตไฟฟา 9 กลยุทธ ดังน้ี  
(1) ต้ังเปาหมายสัดสวนของยานยนตไฟฟาตอยานยนตใหมทั้งหมดในอนาคต (2) พัฒนาความรวมมือ
ที่จะสนับสนุนตลาดการใชยานยนตไฟฟา (3) ศึกษาความตองการและพฤติกรรมการใชยานยนตไฟฟา
ของผูบริโภค (4) กําหนดคุณลักษณะเฉพาะของยานยนตไฟฟาและอุปกรณที่เกี่ยวของ (5) สนับสนุน
การวิจัยและสาธิตการเก็บพลังงาน เพื่อลดตนทุนและแกปญหาเกี่ยวกับแหลงวัตถุดิบ (6) พัฒนา
โครงสรางพื้นฐานของการอัดประจุไฟฟา ซึ่งหนวยงานของไทยที่เกี่ยวของ อาทิ กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพลังงาน กระทรวงคมนาคม กรมการขนสงทางบก กรมสรรพสามิต กรมสรรพากร 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน สถาบันวิจัยตางๆ สถาบันยานยนต ผูผลิตและจําหนาย
ไฟฟา ฯลฯ ควรดําเนินการเพื่อใหถึงเปาหมายที่ต้ังไว 

3) ขอเสนอโครงการปฏิรูป เรื่อง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย”31 
เปนรายงานผลการพิจารณาของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูปแหงชาติที่เสนอแนะให
รัฐบาลมีนโยบายชัดเจน เพื่อสนับสนุนยานยนตไฟฟาในประเทศไทยใหแพรหลาย โดยที่คํานึงถึงวา
ไทยมีศักยภาพ มีการวิจัยและพัฒนา รวมทั้งมีอุตสาหกรรมยานยนตรองรับอยูแลว จึงเนนสงเสริม
ยานยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่ (BEV) 

4) รถยนตพลังงานไฟฟานวัตกรรมใหมเพื่อสิ่งแวดลอม32 จากผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมและลดปริมาณนําเขาเช้ือเพลิงจากตางประเทศ รถยนตไฟฟาจึงมีศักยภาพที่ทุกฝายเหน็วา
จะเปนทางเลือกในการลดมลพิษ โดยรัฐบาลมีนโยบายที่จะสงเสริมรถยนตไฟฟาในไทย โดยคาดวา

                                                
30 ยศพงษ  ลออนวล และคณะวิจัย, เรื่องเดิม. 
31 คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน, ขอเสนอโครงการปฏิรูป เรื่อง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย” 
(กรุงเทพฯ: สภาปฏิรูปแหงชาติ, 2558). 
32 ณิชชา  บูรณสิงห, รถยนตพลังงานไฟฟานวัตกรรมใหมเพื่อส่ิงแวดลอม (กรุงเทพฯ: กลุมงานบริการวิชาการ 3 
สํานักวิชาการ สํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, 2558). 
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ผูผลิตรถยนตในประเทศไทยจะสามารถลงทุนผลิตไดในอีก 5 ปขางหนา และจะตองมีการวางแผน
รองรับและหามาตรการตางๆ ในการสงเสริมใหเกิดการลงทุน รวมทั้งเตรียมพรอมเรื่องสถานี 
อัดประจุไฟฟา โดยตองแกไขกฎหมายเกี่ยวกับการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา อยางไรก็ดี ควรพิจารณา
อยางรอบคอบเน่ืองจากการผลิตไฟฟาในประเทศไทยรอยละ 70 มาจากกาซธรรมชาติ และตองนําเขา
จากตางประเทศเปนสวนใหญ ซึ่งนับวันจะย่ิงวิกฤติมากข้ึน ดังน้ัน รัฐตองมีความชัดเจนในเรื่อง
นโยบายพลังงานที่นํามาผลิตไฟฟา 

5) มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาของรัฐบาล33 
คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามที่สภาปฏิรูปแหงชาติเสนอ และมอบหมายใหกระทรวงพลังงานเปน
หนวยงานหลักในการสงเสริมยานยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่ โดยชวงเริ่มตน BOI กระทรวงการคลัง 
และกระทรวงอุตสาหกรรมรวมกันกําหนดหลักเกณฑและเงื่อนไขในการนําเขารถยนตสําเร็จรูปและ
ช้ินสวนที่จะไดรับสิทธิลดหยอนหรือยกเวนอากรนําเขาของบริษัทที่สนใจจะลงทุน คณะกรรมการ
กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงานไดอนุมัติงบประมาณจํานวน 76 ลานบาท ในการสนับสนุน
การลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟาในระยะ 3 ปแรก แตผูศึกษาก็ยังทวงไววา หากประเทศไทยจะนํา
รถยนตไฟฟามาใชภายในประเทศควรจะพิจารณาใหรอบคอบวาจะคุมทุนหรือไม เน่ืองจากการผลิตไฟฟา
ของไทยสวนใหญมาจากกาซธรรมชาติและยังตองพึ่งพาการนําเขาพลังงานจากตางประเทศ 

6) มาตรการทางกฎหมายในการสงเสริมการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทย34  
ผูศึกษาพบวา นโยบายและการบังคับใชมาตรการตางๆ ที่เกี่ยวกับรถยนตไฟฟายังขาดความเหมาะสม
และไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ ทําใหรถยนตไฟฟาราคาสูง มาตรการทางภาษีศุลกากร ก็มีอัตราการเก็บ
ภาษีของรถยนตทุกประเภทเทากัน ซึ่งไมสอดคลองกับหลักการ Polluters Pay Principle ปญหา
สําคัญอีกประการหน่ึง ไดแก พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 ซึ่งประเทศไทยยังคงใชอยู ที่มี
ขอกําหนดไมสอดคลองกับความเปนจริงจึงกลายเปนอุปสรรคในการสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย 
รวมทั้งยังไมมีมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับสถานีอัดประจุไฟฟาเพื่อควบคุมมาตรฐาน มีเพียง
นโยบายมอบเงินสนับสนุนการลงทุนเทาน้ัน ตลอดจนขาดมาตรการสงเสริมดานอื่นๆ ที่จูงใจให
ประชาชนหันมาใชอยางแพรหลายอีกดวย 

ทั้งน้ี ยังมิไดรวมถึงบทความในสื่อสิ่งพิมพและสื่อออนไลน และขอมูลจากเว็บไซตของ
หนวยงานตางๆ ทั้งของไทยและตางประเทศ 
 
2.3  สรุปกรอบแนวคิด 

ในการจัดทํารายงานฉบับน้ี ผูศึกษาจะใชแนวความคิดการกําหนดนโยบายสิ่งแวดลอม 
ที่หนวยงานภาครัฐ องคกรภาคประชาสังคมของ EU เบลเยียม และภูมิภาคแฟลนเดอร ตลอดจน
องคการระหวางประเทศที่มาตรวจสอบและติดตามผลการปฏิบัติตามนโยบายเปนระยะๆ ซึ่งทุก
หนวยงานไดแสดงการมีสวนรวมและแบงบทบาทในการรวมกันกําหนดนโยบายและเปาหมาย จัดทํา

                                                
33 ณิชชา  บูรณสิงห, มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตขับเคล่ือนดวยพลังงานไฟฟาของรัฐบาล (กรุงเทพฯ:  
กลุมงานบริการวิชาการ 3 สํานักวิชาการ สํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, 2559). 
34 กัญจนชนก  ธรรมวโร, มาตรการทางกฎหมายในการสงเสริมการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทย (วิทยานิพนธ
ปริญญาโท คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2559). 
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แผนปฏิบัติการ เพื่อนําไปสูการปฏิบัติจริงและไปสูเปาหมายที่ต้ังไว และกระตุนใหผูบริโภค 
ชาวเบลเยียมมีจิตสํานึกและสรางความตองการในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการใชยานยนตไฟฟา
ในชีวิตประจําวันมากข้ึน และดวยความชัดเจนของนโยบาย ซึ่งมาจากความมุงมั่นของผูนําทั้งระดับ 
EU เบลเยียมและภูมิภาคแฟลนเดอร ซึ่งสะทอนในวิธีการผสมผสานมาตรการตางๆ ทั้งการควบคุม 
การจูงใจทางเศรษฐศาสตร และการใชความสมัครใจ รวมทั้งการบังคับใชมาตรการดังกลาว ทําให
ภูมิภาคแฟลนเดอรสามารถทําตามแผนเพื่อนําไปสูเปาหมายไดรวดเร็วข้ึน ซึ่งแนวทางการปฏิบัติน้ี
นาจะเปนตัวอยางที่ดีใหประเทศไทยสามารถนํามาเปนแบบอยางในการกําหนดเปาหมายและนโยบาย 
จัดทําแผนปฏิบัติการ รวมทั้งนํามาปฏิบัติในระดับภาค จังหวัด อําเภอ ตําบล และชุมชนตอไป 

 
 
 



 

 

 
บทที่ 3 

ผลการศึกษา 
 
 
3.1  ประวัติศาสตรการพัฒนายานยนตไฟฟา35 

3.1.1  ระยะเริ่มตน 
ความเปนจริง ยานยนตไฟฟาไมใชของใหม รถยนตไฟฟาคันแรกถูกประดิษฐข้ึน 

ในป 1832 โดยเกิดกอนรถยนตใชเครื่องยนตที่มีการเผาไหมแบบสันดาปภายในเสียอีก และไดรับการพัฒนา
ตัวรถและแบตเตอรี่ในป 1881 ฝรั่งเศสและอังกฤษเปนประเทศแรกๆ ที่พัฒนายานยนตไฟฟา ในชวงปลาย
ศตวรรษที่ 19 ตามดวยสหรัฐอเมริกาที่พัฒนาเชิงพาณิชย ใชรถยนตไฟฟาเปนแท็กซี่ทั่วทั้งนครนิวยอรก 
ในป 1897 ระหวางป 1899 และ 1900 สหรัฐฯ ขายยานยนตไฟฟามากเปนประวัติการณ เน่ืองจากมีขอดี
มากมาย แมกระทั่งระยะทางในการขับเคลื่อนของยานยนตไฟฟาก็ไมเปนขอเสีย เน่ืองจากถนนสวนใหญ
จะกระจุกตัวอยูตามเมืองใหญเทาน้ัน ขอเสียเดียวที่มีของยานยนตไฟฟาก็คือ การสตารทรถในชวง
อากาศเย็น บางครั้งใชเวลาถึง 45 นาที การผลิตยานยนตไฟฟาถึงจุดสูงสุดในป 1912 ตอมา ดวยปจจัย 
(1) เทคโนโลยีการพัฒนาการสรางถนนที่ยาวและซับซอนข้ึน ประกอบกับการประดิษฐระบบการสตารท
เครื่องยนตที่ใชนํ้ามันเช้ือเพลิงแบบไฟฟา (2) การขุดคนพบนํ้ามันในมลรัฐเท็กซัส (3) การผลิตรถยนต
ที่ใชการเผาไหมแบบสันดาปภายในจํานวนมากของรถยนตจากบริษัทของนาย Henry Ford ทําให
ราคาขายลดลงถึง 500–1,000 ดอลลารสหรัฐ ในขณะที่ราคารถยนตไฟฟาปรับตัวสูงข้ึน ในชวง
ทศวรรษ 1930s รถยนตไฟฟาจึงหายไปจากตลาด 

3.1.2  ความสนใจยานยนตไฟฟาใหมท่ีกลับมาอีกครั้ง ในชวง 1970s 
ปญหาเรื่องมลพิษทางอากาศและการควํ่าบาตรนํ้ามันโอเปค ทําใหผูบริโภคหันกลบัมา

สนใจยานยนตไฟฟาข้ึนมาใหม ในป 1972–1974 ราคานํ้ามันดิบพุงข้ึนถึง 4 เทา จากบาเรลละ  
3 ดอลลารสหรัฐ เปน 12 ดอลลารสหรัฐ ประกอบกับที่รัฐสภาสหรัฐฯ ผานกฎหมายสนับสนุนการวิจัย
และพัฒนายานยนตไฟฟาและไฮบริด แตตอมาประธานาธิบดีเรแกนไดยกเลิกโครงการสนับสนุน 
การวิจัยดังกลาว ในขณะเดียวกัน ญี่ปุนก็ไดลงทุนในโครงการวิจัยทางเทคนิคถึง 19 ลานดอลลารสหรัฐ 
และภาคเอกชนหลายบริษัทใหญของฝรั่งเศสไดใชยานยนตไฟฟาดวยความสนับสนุนจากเงนิทนุของรฐับาล 
เชน การไปรษณียฝรั่งเศส สนามบินปารีส บริษัทรถไฟ SNCF เปนตน การลงทุนดังกลาวมาพรอมกับ
ความหวังวาจะมีการพัฒนาเทคโนโลยีของแบตเตอรี่ แตในที่สุดก็ไมบังเกิดผล ยานยนตไฟฟาและไฮบริด
จึงซบเซาลงอีกครั้ง 

3.1.3  กฎหมายมลพิษทางอากาศ ในชวง 1990s 
มลรัฐแคลิฟอรเนียไดออกระเบียบขอบังคับ Zero Emission Vehicle: ZEV ซึ่งระบุให

ในป 1998 ยานยนตในมลรัฐจํานวน 2% เปนยานยนตที่ไมปลอยมลพิษทางอากาศ และเพิ่มเปน 
                                                
35 Jos Dings, How to avoid an electric shock: electric cars, from Hype to Reality (Brussels: 
European Federation for Transport and Environment AISBL, 2009), p. 8-11. 
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10% ในป 2003 แตจํานวนการผลิตที่ไมมากและการบังคับใชระเบียบดังกลาวก็ยอหยอนลง ทําให
ผูผลิตและผูบริโภคลดความสนใจลง ซึ่งสงผลใหผูผลิตยานยนตยุติการผลิต โดยโตโยตาเปนผูผลิต 
รายสุดทายที่ยุติการผลิตในป 2003 นอกจากน้ี ราคานํ้ามันที่ผันผวนสงผลกระทบตอระดับความสนใจ
ของยานยนตไฟฟาดวย ในชวงตนราคานํ้ามันสูงข้ึน เน่ืองจากสงครามอาวที่อิรักบุกคูเวตในป 1990 
แตตอมาก็ราคาตกลง ทําใหการบริโภคนํ้ามันเพิ่มมากข้ึน เน่ืองจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบ
กาวกระโดดของประเทศตางๆ ในเอเชียในชวง 1990-1997 จนกระทั่งเกิดภาวะวิกฤติเศรษฐกิจเอเชีย 

ในสวิตเซอรแลนด ไดมีกฎระเบียบจํากัดการเขาเขตเมืองของยานยนต ทําใหเกิด
อุปสงคสําหรับยานยนตไฟฟา ในขณะที่หลายประเทศใน EU เชน ฝรั่งเศส อีตาลี สวีเดน เยอรมนี 
ลงทุนในโครงการศึกษาวิจัยและทดลองยานยนตไฟฟา โดยเงินลงทุนมาจากทั้งภาครัฐและเอกชน 
สําหรับฝายบริหารของ EU เองก็สนับสนุนการศึกษาวิจัยยานยนตไฟฟาในโครงการ JOULE I และ II 
โดยสนับสนุนเงินงบประมาณ และใหสมาคมยานยนตไฟฟายุโรป (AVERE กอต้ังข้ึนในป 1978) และ
สมาคมเมืองใหญที่สนใจใชยานยนตไฟฟา (European association of cities interested in 
electric vehicles: CITELEC) ดําเนินการ 

3.1.4  การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในชวงป 2007-2009 
ราคานํ้ามันที่เพิม่สูงข้ึน ความหวงกังวลของสังคมถึงการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

และกฎระเบียบตางๆ ที่เนนเรื่องเช้ือเพลิง ประสิทธิภาพของพลังงาน และการปลอยกาซเรือนกระจก 
ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตต่ืนตัวเรื่องยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน รวมทั้งยานยนต
ไฟฟา ในชวงปลายป 2008 โดยเฉพาะใน EU ซึ่งกําหนดเปาหมายการปลอยกาซเรือนกระจกต้ังแตป 
2007 ทําใหผูผลิตยานยนตเห็นความชัดเจนมากข้ึนวา การลงทุนในเทคโนโลยีทีใ่ชคารบอนตํ่าจะคุมทนุ 

นอกจากน้ี หลายประเทศ มลรัฐ เมือง ตางก็ต้ังขอจํากัด ออกกฎระเบียบเก็บ
คาธรรมเนียม ฯลฯ กับยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงประสิทธิภาพตํ่าหรือปลอยกาซเรือนกระจกสูง รวมทั้งมี
แรงจูงใจในการซื้อยานยนตที่มีประสิทธิภาพสูง โดยเฉพาะยานยนตไฟฟา โดยเฉพาะอยางย่ิง 
หลายประเทศใน EU ที่เสนอสิ่งจูงใจหลายอยาง ทําใหเกิดการพัฒนายานยนตไฟฟาอยางมาก 
 
3.2  การกําหนดนโยบายสิ่งแวดลอมและการสนับสนุนการพัฒนาและการใชยานยนตไฟฟาของ 
EU และเบลเยียมในฐานะประเทศสมาชิก 

ผูศึกษาพบวา ต้ังแต EU ไดผาน Green Paper on adapting to climate change in 
Europe–options for EU actions ในป 2007 ซึ่ง EU แสดงเจตจํานงที่จะแสดงบทบาทนําในการปรับ 
ใหทันตอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยใช 4 หลัก ในการปรับตัวใหทันตอสถานการณ ไดแก 
หลักที่ 1 ระยะเริ่มตน แบงออกเปน 3 วิธีการ คือ การปรับตัวโดยใชกฎระเบียบและนโยบาย 
ที่มีอยูแลว การปรับตัวโดยทํากิจกรรมที่ไดรับเงินทุนสนับสนุนจากภาครัฐที่มีอยูแลว และจัดทํา
นโยบายใหมข้ึนมาเพื่อใหทันการปรับตัว หลักที่ 2 การปรับตัวใหเขากับนโยบายดานตางประเทศของ 
EU หลักที่ 3 ขยายฐานขอมูลความรูผานการวิจัยดานสภาพภูมิอากาศ และหลักที่ 4 ใหภาคสังคม 
ธุรกิจ และภาครัฐมีสวนรวมเปนเครือขายในการจัดเตรียมยุทธศาสตรการปรับตัวไดอยางครอบคลุม 
เน่ืองจากกาซเรือนกระจกที่ถูกปลอยใน EU เกือบ 1 ใน 4 มาจากภาคขนสง และในภาคขนสง การชนสง
ทางถนนเปนตัวปลอยกาซเรือนกระจกถึงกวา 70% ในป 2014 รวมทั้ง Directive 2014/94/EU และ
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การประกาศยุทธศาสตรการคมนาคมยุโรปที่ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่า (European Strategy for 
low-emission mobility)36 ของนาย Jean-Claude Juncker ประธานคณะกรรมาธิการยุโรป แสดงใหเห็น
เจตจํานงทางการเมืองที่สรางความชัดเจนทางนโยบายของ EU ในการสงเสริมการพัฒนาและการใช
ยานยนตไฟฟาในยุโรป 

ดังน้ัน จึงจําเปนที่ตองทําความรูจักกับสถาบันดานบริหารใน EU และอํานาจที่กําหนดไว
ชัดเจน ดังน้ี 

3.2.1  สหภาพยุโรป (European Union: EU)  
ตามสนธิสัญญาวาดวยวิธีบริหารงานของสหภาพยุโรป (Treaty on the functioning 

of the European Union: TFEU) ไดแบงลักษณะของอํานาจของ EU ออกเปน 3 แบบ37 คือ 
1)  อํานาจดําเนินการฝายเดียว (exclusive competences) โดย EU เชน องคกร

ศุลกากร การจัดต้ังกฎการแขงขันที่จําเปนสําหรับตลาดภายใน EU นโยบายการเงินสําหรับประเทศ
สมาชิกที่ใชเงินยูโร เปนตน 

2)  อํานาจรวมกัน (shared competences) ระหวาง EU กับประเทศสมาชิก เชน 
ตลาดภายใน EU นโยบายทางสังคม สิ่งแวดลอม เกษตรกรรมและการประมง คมนาคม พลังงาน เปนตน 

3)  อํานาจในการสนับสนุน ประสานหรือสงเสริมบทบาทของประเทศสมาชิก 
(competences to support, coordinate or supplement) เชน การวิจัย การพัฒนาเทคโนโลยี 
ความรวมมือเพื่อการพัฒนา อุตสาหกรรม การทองเที่ยว วัฒนธรรม เปนตน 

จากการแบงอํานาจขางตน จะเห็นไดวา อํานาจดานสิ่งแวดลอม คมนาคม พลังงาน 
เปนอํานาจรวมกันระหวาง EU กับประเทศสมาชิก ดังน้ัน EU จึงไดดําเนินการตามอํานาจดังกลาว 
โดยสถาบัน ของ EU ที่ทําหนาที่คลายฝายบริหารของประเทศ คือ คณะกรรมาธิการยุโรป (European 
Commission) ไดแก Director-General for Mobility and Transport: DG MOVE ซึ่งมีสวนสนับสนุนงาน
ดานการสรางงาน การเจริญเติบโตทางธุรกิจและการลงทุน ตลาดดิจิทัลของ EU สหภาพพลังงานและ
สภาพภูมิอากาศ ตลาดภายใน และการโยกยายถ่ินฐาน Director-General for Climate Action: 
DG CLIMA ซึ่งดูแลนโยบายของ EU ดานสภาพภูมิอากาศ ยุทธศาสตรและกําหนดเปาหมาย ระบบ
การคา emission trading การสนับสนุนเงินทุน รวมทั้ง Director-General for Internal Market, 
Industry, Entrepreneurship and SMEs: DG GROWTH ซึ่งดูแลงานดานตลาดสินคาและบริการใน 
EU สนับสนุนให EU ปรับเปลี่ยนไปสูระบบเศรษฐกิจที่ย่ังยืนและทั่วถึง (smart, sustainable and 
inclusive economy) รวมทั้งสนับสนุนการเจริญเติบโตและชวยลดอุปสรรคของวิสาหกิจขนาดกลาง
และขนาดยอม 

เมื่อ EU ลงมติออกบทบัญญัติที่ 2014/94/EU ซึ่ง “พลังงานทางเลือก” หมายความรวมถึง
ไฟฟาและไฮโดรเจน และในมาตรา 4 และ 5 ระบุเปาหมายคราวๆ ในการสนับสนุนยานยนตใชไฟฟา
และไฮโดรเจน โดยกําหนดใหประเทศสมาชิกตองดําเนินการจัดทํากรอบนโยบายระดับประเทศ 
กําหนดจํานวนจุดอัดประจุไฟฟาหรือสถานีเติมไฮโดรเจนสาธารณะที่เหมาะสมกับจํานวนประเมินของ
                                                
36 European Commission, supra note 2. 
37 Wikipedia, Template: EU competences [Online], Available from: https://en.wikipedia.org/wiki/ 
Template:EU_competences [5 July 2018]. 
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ยานยนตไฟฟาที่จดทะเบียนภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2020 จุดอัดประจุไฟฟาแบบธรรมดาและแบบพลังสูง 
ขอใหติดต้ังตามสเปคที่กําหนดในภาคผนวกของ Directive38 ต้ังแตวันที่ 18 พฤศจิกายน 2017 เปนตนไป 
กําหนดราคาคาอัดประจุไฟฟาสาธารณะ จัดต้ังระบบการจายไฟฟาบนฝงสําหรับเรือที่ลองตามลําคลอง
หรือทะเล นอกจากน้ี ขอมูลสําหรับผูบริโภค ประเทศสมาชิกตองดําเนินการใหผูผลิตหรือผูจําหนาย
ยานยนตไฟฟาหรือไฮโดรเจนตองบรรจุขอมูลที่จําเปนในการเติมพลังงาน ทั้งการเติมดวยตนเอง การเติม
ในที่สาธารณะ ที่นําออกจําหนายภายหลังวันที่ 18 พฤศจิกายน 2016 ทั้งน้ี คณะกรรมาธิการยุโรป 
มีหนาที่ในการปรับปรุงมาตรฐานของสเปคทางเทคนิคของจุดอัดประจุไฟฟาหรือสถานีเติมไฮโดรเจน
ใหเปนไปตามมาตรฐานของหนวยงานสากล ในขณะที่ประเทศสมาชิกตองรายงานผลการปฏิบัติตาม
กรอบนโยบายระดับประเทศภายในวันที่ 18 พฤศจิกายน 2019 และทุกๆ 3 ปหลังจากน้ัน ตามที่
กําหนดไวในภาคผนวกของ Directive39 

นอกจากน้ี ยุทธศาสตรการคมนาคมยุโรปที่ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่า 40 จาก
คณะกรรมาธิการยุโรปที่ไดรับอนุมัติเมื่อเดือนกรกฎาคม 2016 ประกาศมาตรการตางๆ ในการสนับสนุน 
EU ในการเปลี่ยนผานไปสูเศรษฐกิจแบบคารบอนตํ่า สรางงาน ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
กระตุนการลงทุนและนวัตกรรม โดยเนน 3 ดานแรกที่ใหความสําคัญ คือ 

1)  การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบการคมนาคม โดยใชประโยชนจากเทคโนโลยี
ดิจิทัล 

2)  การเรงใหใชพลังงานทางเลือกสําหรับคมนาคมที่ปลอยกาซเรือนกระจกตํ่า เชน 
การใชเช้ือเพลิงชีวภาพ ไฟฟา ไฮโดรเจน และเช้ือเพลิงสังเคราะหที่ทดแทนได รวมทั้งการกําจัด
อุปสรรคของการใชยานยนตไฟฟา 

3)  การเปลี่ยนผานไปสูยานยนตที่ไมปลอยกาซเรือนกระจกเลย (zero-emission 
vehicles) ซึ่งเมืองและการปกครองระดับทองถ่ินมีสวนสําคัญมากสําหรับยุทธศาสตรน้ี 

สําหรับเปาหมายในการปลอยกาซเรือนกระจกที่กําหนดไวสําหรับรถยนตในป 2015 
และรถบรรทุก ในป 2017 EU สามารถดําเนินการไดสําเร็จถึงเปาหมายแลวต้ังแตป 2013 จึงสงผลให 
คณะกรรมาธิการยุโรปไดเสนอกฎหมายมาตรฐานใหมสําหรับการปลอยกาซคารบอนไดออกไซตของ
รถยนตและรถบรรทุกภายหลังป 202041 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2017 

ทั้งน้ี ยังไมรวมถึงหนวยงานอื่นๆ เชน 
1.  Innovation and Networks Executive Agency: INEA โดยใชเครื่องมือการสนับสนุน

เงินทุนเพื่อการวิจัยที่เรียกวา Connecting Europe Facility หรือ CEF ซึ่งแบงเปน 3 สาขา ไดแก พลังงาน 

                                                
38 Annex II ของ Directive 2014/94/EU 
39 ดูรายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก มาตรา 4, 5, 7 และ 10 ของ Directive 2014/94/EU 
40 European Commission, Transport emissions [Online], Available from: 
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport_en [5 July 2018]. 
41 European Commission, Proposal for a Regulation Of The European Parliament And Of The 
Council [Online], Available from: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri= 
CELEX:52017PC0676R(01) [5 July 2018]. 
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โทรคมนาคม และขนสง ต้ังแตป 2014 ลงเงินทุนสนับสนุนไปแลวถึง 27.4 พันลานยูโร โดยเงินทุนสวนใหญ
สนับสนุนงานวิจัยดานขนสงถึง 22.4 พันลานยูโร 

2.  Joint Research Center: JRC ศูนยกลางวิทยาศาสตร EU ศึกษาวิจัยและทดลอง 
เพื่อสนับสนุนหลักฐานทางวิทยาศาสตรที่เปนอิสระเพื่อสนับสนุนนโยบายของ EU 

3.  European Investment Bank: EIB เปนแหลงเงินทุนทั้งใหกู และขอกูกับ
สถาบันการเงินระหวางประเทศอื่นๆ และกับประเทศสมาชิกของ EU เพื่อสนับสนุนนโยบาย 4 ดานหลัก
ของ EU ไดแก แนวคิดสรางสรรคและทักษะ การเขาถึงแหลงเงินทุนสําหรับธุรกิจขนาดเล็ก สาธารณูปโภค 
และภูมิอากาศและสิ่งแวดลอม 

3.2.2  ประเทศสมาชิก ไดแก เบลเยียม 
แบงการปกครองเปน 3 ระดับ คือ ระดับ Federal ระดับภูมิภาค และระดับทองถ่ิน 
1) ระดับ Federal หนวยงานที่เกี่ยวของกับการพัฒนายานยนตไฟฟา ไดแก Federal 

Public Service for Economy: DG Economy และ Federal Public Service Mobility and Transport 
(FPS Mobility and Transport) 

2) ระดับภูมิภาค ไดแก ภูมิภาคแฟลนเดอร ภูมิภาควัลโลเนีย และเขตกรุงบรัสเซลส 
หนวยงานที่เกี่ยวของของทั้ง 3 ภูมิภาค มีดังน้ี 
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ตารางท่ี 1 Overview key government departments and contact persons from Belgian 
regional and federal authorities 

 
Federal Government 

Federal Public Service 
Economy (DG Energy) 

Lenhard Vanhoorn lenhard.vanhoorn 
@economie.fgov.be 

Federal Public Service Mobility 
& Transport 

Laurent Demilie laurent.demilie@mobilit.fgov.be 

Flemish Region 
Flemish administration (LNE–
Energy & Environment) 

Jeroen Cockx jeroen.cockx@lne.vlaanderen.be 

Flemish administration (LNE–
Energy & Environment) 

Simon Ruyters simon.ruyters 
@mow.vlaanderen.be 

Flemish administration (MOW–
Mobility) 

Olivier Vandersnickt olivier.vandersnickt 
@mow.vlaanderen.be 

Flemish administration (EWI–
Science, Technology & 
Innovation) 

Hilde Vermeulen hilde.vermeulen 
@ewi.vlaanderen.be 

Walloon Region 
Walloon administration (DG04–
Energy) 

Pascal Lehance pascal.lehance@spw.wallonie.be 

Walloon administration (DG02–
Transport) 

Muriel Dozier muriel.dozier@spw.wallonie.be 

Brussels-Capital Region 
Brussels administration (Energy 
& Environment) 

Nele Sergeant nsergeant@environnement.brussels 
 

Brussels administration 
(Mobility) 

Jasper van der 
Hoop 

jvanderhoop@gob.brussels 
 

ที่มา: National Policy Framework “Alternative fuels infrastructure” Belgium (2017: 10–11) 
 
3)  ระดับทองถ่ิน ไดแก เมืองตางๆ ในแตละภูมิภาค สําหรับภูมิภาคแฟลนเดอร 

เมืองใหญๆ ที่มีบทบาทนํา เชน Antwerp Ghent Leuven Bruges 
ทั้ง 3 ระดับไดแบงหนาที่กันในการสนับสนุนยานยนตไฟฟาดังปรากฏในตารางที่ 2 
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ตารางท่ี 2  การแบงอํานาจที่เกี่ยวกับพลังงานทดแทนในเบลเยียม 
 

 Federal 
 

Regional Local 
(municipalities) 

Fiscal measures 
 

– Tax reduction 
motorcycles, tri–or 
quadricycles; 

– Deductibility of clean 
company cars; 

– System of taxable 
benefits of all kinds 
(company cars); 

– Excise duties. 

– Purchase premium for 
electric vehicles 
(private individuals); 

– Car registration tax; 
– Annual circulation tax; 
– Kilometre based road 

charge. 

/ 
 

Mobility & 
Transport 
 

– Highway code; 
– Registration of 

vehicles; 
– Technical standards 

of vehicles. 
 

– Public road 
infrastructure 
(highways and regional 
roads); 

– Availability of 
alternative fuels on 
rest areas along 
highways 

– Public refueling and 
charging infrastructure; 

– Vehicle inspection; 
– Homologation vehicles; 
– CNG/LNG/Shore Power 

installations in ports 
and along inland 
waterways; 

– Public transport 
(bus/tram); 

– H2 installations. 

–Public road 
infrastructure 

(local roads); 
–Parking facilities 

on municipal 
territory. 

 

Energy 
 

– Access to 
transmission network 

– Security of supply 

– Regulation of gas and 
electricity retail 
markets; 

– Access to distribution 

/ 
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 Federal 
 

Regional Local 
(municipalities) 

networks; 
– Distribution tariffs; 
– Renewable energy 

sources (except 
offshore wind energy); 

– Energy R&D (except 
nuclear). 

Economy & 
other 

– Standardisation/ 
normalisation 

– Price indication of 
energy products & 
inspection of price 
indications 

– Integration of refuelling 
and charging points in 
petrol stations; 

– Development of 
public network of 
refuelling and charging 
infrastructure; Spatial 
planning.  

/ 

ที่มา: National Policy Framework “Alternative fuels infrastructure” Belgium (2017: 9) 
 
ผูศึกษาสังเกตเห็นไดวา โดยที่ในกรอบนโยบายแหงชาติของเบลเยียมไดระบุ 

การแบงหนาที่และภารกิจใหแกหนวยงานในระดับตางๆ อยางชัดเจน แตก็เปดโอกาสใหสามารถ
ปรับเปลี่ยนเปาหมายตามความเหมาะสมของแตละพื้นที่ ทําใหผูกําหนดนโยบาย ผูปฏิบัติตาม
นโยบาย ภาคสวนที่เกี่ยวของสามารถทําตามเปาหมายทีก่ําหนดไวไดงายข้ึน เหมาะสมตอสถานการณ
และปจจัยแวดลอมของแตละภูมิภาค และเพื่อใหเขาใจลักษณะของการกําหนดเปาหมายและวิธีการ
ปฏิบัติของแตละระดับไดชัดเจนข้ึน จึงจะวิเคราะหแผนปฏิบัติการของแตละระดับ ดังน้ี 

1) ระดับ Federal 
จากวัตถุประสงคที่ระบุไวใน Federal Coalition Agreement42 ลงวันที่ 9 

ตุลาคม 2014 ที่วา “เพื่อกระตุนใหบริษัทเอกชนลงทุนในยานยนตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม” รวมถึง
ความเปนจริงที่วา การพัฒนาพลังงานทางเลือกจะสงผลดีตอเศรษฐกิจเบลเยียม เน่ืองจากเปนฐาน
ของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต มีผูประกอบการหลายราย และมีสถาบันวิจัยและพัฒนาจํานวน
พอสมควร การพัฒนาเทคโนโลยีที่เปนนวัตกรรมทางเลือกใหมๆ จะเปดโอกาสใหมีผูประกอบการหนาใหม
เขามาในอุตสาหกรรมยานยนตมากข้ึน และจะสงผลดีตอการจางงาน รวมทั้งสงเสริมใหเบลเยียมอยูใน
ระดับที่ดีข้ึนสําหรับการแขงขันทางเศรษฐกิจระดับนานาชาติ รัฐบาลระดับ Federal จึงมีมาตรการ

                                                
42 Regeerakkoord [Online], 9 oktober 2014, p.84, Available from: http://www.premier.be/sites/default/ 
files/articles/Accord_de_Gouvernement_-_Regeerakkoord.pdf [5 July 2018]. 



23 

 

ตางๆ ในการสนับสนุนแนวคิดดังกลาว ทั้งมาตรการทางภาษีที่มีอยูแลว แตปรับใหมีความสะดวกและ
เอื้อตอผูประกอบการมากข้ึน เชน การหักลดหยอนภาษีใหแกยานยนตไฟฟา การหักลดหยอนใหกับ
ยานยนตทางพาณิชยที่ใชพลังงานสะอาดตามอัตราสวน (สําหรับบริษัทเอกชน) การใชสูตรคํานวณ
เพื่อหักลดหยอนคาใชจายสําหรับพนักงานหรือผูจัดการที่ใชรถของบริษัททั้งสําหรับทํางานและสวนตัว 
เรียกวา ระบบ “Benefit of All” หรือ VAA (ภาษาเฟลมิช) การหักลดหยอนหรือยกเวนภาษี
สรรพสามิต เปนตน ซึ่งสอดคลองกับที่นักวิจัยของทีดีอารไอไดใหขอเสนอแนะไว (ทีดีอารไอ, 2560) 

เพื่อสนับสนุนผูประกอบการยานยนตไฟฟา รัฐบาล Federal จึงมีโครงการ
สนับสนุนมูลคาถึง 100 ลานยูโร เพื่อให Audi 201 ซึ่งมีโรงงานประกอบยานยนตไฟฟา 100% ต้ังอยู
ในเบลเยียม เพื่อผลิตรถยนตไฟฟารุนใหม (Audi Q6 E-tron) ทั้งน้ี โรงงานดังกลาวยังผลิตแบตเตอรี่
สําหรับยานยนตไฟฟาดวย โดยประกอบดวย การยกเวนภาษี federal ไดรับ tax credit จากการวิจัย
และพัฒนา และการจดสิทธิบัตร หากทําการวิจัยในเบลเยียมตอไปอีก ซึ่ง Audi มีแผนจะลงทุน
เพิ่มเติมในสวนน้ีอีกถึง 600 ลานยูโร43 

สําหรับนโยบายดานการคมนาคมขนสง รัฐบาล Federal ใหความสําคัญ 3 ดาน 
ไดแก (1) การสนับสนุนเครือขายการขนสงอัจฉริยะที่ครอบคลุมและตอเน่ืองหลากหลายรูปแบบ 
(multimodal, integrated and intelligent network) โดย FPS Mobility and Transport สนับสนุน 
ใหใชรูปแบบของการคมนาคมที่เหมาะสม (2) การเรงเราใหมีรูปแบบการคมนาคมแบบใหม อาทิ  
การเชาซื้อ car sharing (3) ลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ไดแก มลพิษทางอากาศ และเสียง นอกจากน้ี 
FPS Mobility and Transport ยังเปนกระบอกเสียงแทนเบลเยียมในองคกรหารือระหวางประเทศ 
(EU, UN-ECE) ในการกําหนดกฎระเบียบวาดวยมาตรฐานของยานยนตและพลังงานทางเลือก กําหนด
อัตราภาษีข้ันตํ่าของ EU โดยคํานวณจากผลตอสิ่งแวดลอม ลงทะเบียนขอมูลและสถิติเกี่ยวกบัยานยนตใน 
Crossroads Bank Vehicles44 เพื่อเปนฐานขอมูลเกี่ยวกับยานยนต รวมทั้งการสรางสิ่งจูงใจใน
กฎระเบียบจราจร เชน จุดจอดพิเศษสําหรับยานยนตไฟฟา (ซึ่งมีจุดอัดประจุไฟฟา) การสราง
โครงสรางพื้นฐานสําหรับรถสามลอไฟฟา จักรยานไฟฟา การกําหนดกฎระเบียบใหมเพื่อใหเอื้อตอ
ยานยนตไฟฟาแบบใหมๆ เชน pedelec mopeds45 ซึ่งกําหนดอัตราความเร็วสูงสุด รวมทั้งการใช
หมวกนิรภัยประเภทที่แตกตางกัน 

มาตรการที่รัฐบาล Federal ตองเปนผูดูแลรับผิดชอบเพิ่มเติมอีกสวนหน่ึง 
ไดแก การสนับสนุนโครงสรางพื้นฐานสําหรับการขนสงมวลชน โดยมีการแบงหนาที่อยางชัดเจนกับ
รัฐบาลภูมิภาค ไดแก NMBS/SNCB ซึ่งเปนสายการเดินรถไฟแหงชาติ จะมีรัฐบาล Federal เปน
ผูดูแล ในขณะที่ De Lijn ของภูมิภาคแฟลนเดอร TEC ของภูมิภาควัลโลเนีย และ MIVB/STIB ของ
เขตกรุงบรัสเซลส สําหรับสนามบินกรุงบรัสเซลส (Zaventem Airport) อยูในความรับผิดชอบของ
รัฐบาล Federal ในขณะที่สนามบินเมือง Charleroi จะอยูในความดูแลของรัฐบาลภูมิภาควัลโลเนีย 
  

                                                
43 Ibid, p.90. 
44 ดูรายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก https://mobilit.belgium.be/nl/wegverkeer/inschrijving_van_voertuigen/ 
traceerbaarheid [5 กรกฎาคม 2561] 
45 Pedelec (from pedal electric cycle) moped คือ มอเตอรไซตไฟฟาขนาดเล็ก 
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2) ระดับภูมิภาค ไดแก ภูมิภาคแฟลนเดอร  
รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอรไดเห็นชอบแผนปฏิบัติการเมื่อปลายป 2015 ที่จะใช

สําหรับสนับสนุนการพัฒนายานยนตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ซึ่งผูศึกษาพบวา จากแผนฉบับน้ีไดระบุ
ไววา ภูมิภาคแฟลนเดอร ซึ่งเปนที่ต้ังของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต รวมทั้งมีผูประกอบการ
ช้ินสวนรถยนตจํานวนมาก และมีความเขมแข็งของอุตสาหกรรมเคมีและอุตสาหกรรมโลหะที่ไมใชเหล็ก 
ซึ่งเช่ือมโยงกับเทคโนโลยีแบตเตอรี่และไฮโดรเจน ทั้งน้ี มีผูประกอบการอุตสาหกรรม รวมทั้งสถาบัน
พัฒนาโครงการวิจัยสาขาตางๆ ที่มีความเขมแข็งจํานวนมาก ดังน้ัน การสงเสริมยานยนตไฟฟา 
จึงสงผลดีตอการปฏิบัติตามพันธกรณีของภูมิภาคแฟลนเดอร ในฐานะที่เปนสวนหน่ึงของเบลเยียม  
ที่เปนสมาชิกของ EU และสงผลดานบวกตอความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาคแฟลนเดอร 

ในชวงตนป 2016 รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอรไดอนุมัติการติดต้ังโครงสราง
พื้นฐานสําหรับยานยนตไฟฟา46 โดยจะรายงานความคืบหนาของการปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการทุกป 
รวมทั้งบรรจุขอมูลใดๆ เพิ่มเติม หากมีขอมูลที่ตองปรับเปลี่ยนตามสถานการณ และเพื่อใหหนวยงาน
ระดับทองถ่ินไดทราบขอมูลเกี่ยวกับนโยบายของรัฐบาลแฟลนเดอรอยางทั่วถึง โดยเฉพาะเรื่องจุดอัด
ประจุไฟฟา และพันธกรณีตอการใหบริการตอสาธารณะ จึงไดจัดทําเอกสารประชาสัมพันธเผยแพร
ขอมูลไวดวย มาตรการหลักมีวัตถุประสงคในการกระตุนใหตลาดตอบรับยานยนตที่เปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอมและใหพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนอยางรวดเร็ว ต้ังแตตนป 2016 มาตรการที่เปน
รูปธรรมที่ภูมิภาคแฟลนเดอรกําลังดําเนินการอยู มีจํานวนมาก ไดแก 

– แรงจูงใจทางการคลังสําหรับยานยนตที่ใชพลังงานสะอาด (การยกเวนภาษี
รถยนตประจําป และภาษีจราจรประจําป) 

– แรงจูงใจทางการเงิน เมื่อบุคคลซื้อหรือเชาซื้อยานยนตที่ไมปลอยกาซ 
เรือนกระจก สูงสุด 5,000 ยูโร ซึ่งมีการพิจาณาปรับปรุงอยู เพื่อกระตุนใหบุคคลทั่วไปตองการใช 
ยานยนตดังกลาว 

– ขยายระยะเวลาการสนับสนุนทางการเงินใหแกบริษัทที่ติดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟาออกไปอีก 2 ป 

– จัดทําเว็บไซต millieuvriendelijkevoertuigen.be เพื่อใหขอมูลเกี่ยวกับ
การใชพลังงานสะอาด และจัดทําโครงการรณรงคทําความเขาใจกับประชาชนทั่วไป 

– จัดทําฐานขอมูลของการใชจุดอัดประจุไฟฟาทั้งในหนวยงานราชการและ
วิธีการอัดประจุไฟฟาที่บาน 

– จัดทําเครื่องมือชวยคํานวณคาใชจายสําหรับผูที่คิดจะซื้อยานยนตไฟฟา  
โดยเปรียบเทียบกับยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงฟอสซิลรุนตางๆ 

                                                
46 millieuvriendelijkevoertuigen.be/beleid (ภาษาเฟลมิช) เว็บไซตของรัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอรสรางขึ้น
เพื่อใหความรูและขอมูลเก่ียวกับยานยนตไฟฟาที่ครอบคลุมทุกดาน รวมกระทั่งการทดลองใสขอมูลเปรียบเทียบ
คาใชจายทั้งการซ้ือและการบํารุงรักษาระหวางยานยนตปกติกับยานยนตไฟฟา หรือยานยนตพลังงานทดแทน
ประเภทตางๆ สําหรับผูบริโภค 
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– เปดโอกาสใหนักลงทุนสรางและติดต้ังจุดอัดประจุไฟฟาเพิ่มข้ึนใหครบ 
5,000 จุด ใหครอบคลุม 300 เขตเทศบาลในภูมิภาคแฟลนเดอร ภายในป 2020 (ปจจุบันมีเปดใชงาน
แลวประมาณ 1,000 จุด) 

– เปดโอกาสใหเจาของยานยนตไฟฟาสามารถขอใหจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา
เพิ่มเติมได ภายใตเงื่อนไขที่กําหนดไว 

– การจัดสรรงบประมาณ 1 ลานยูโรตอป สําหรับสนับสนุนการศึกษาวิจัย
เกี่ยวกับยานยนตไฟฟาขนาดเล็ก และโครงการพลังงานสะอาด ในป 2017 มีโครงการศึกษาวิจัยอยูถึง 
17 โครงการ47 

หน่ึงในมาตรการของภูมิภาคแฟลนเดอรที่ผูศึกษาไดเดินทางไปศึกษาดูงาน 
ไดแก การใชรถไฟฟาที่เปนรถโดยสารสาธารณะสาธิตทดลองเสนทางสั้นๆ ในเมือง Brugge พบวา 
ประชาชนนิยมใช เน่ืองจากมีความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟา แมมีความช้ืนบริเวณจุดอัดประจุ
ไฟฟาก็ไมมีอันตราย สามารถอัดประจุไดเร็ว ไมมีกลิ่น ควันไอเสีย หรือเสียงดังรบกวน ซึ่งสงผลใหมี
การทําโครงการสาธิตทดลองในลักษณะเดียวกันเพิ่มเติมในเมืองใหญๆ เชน Ghent Leuven เปนตน48  

นอกจากน้ี ยังมีสิ่งจูงใจใหเพิ่มเติมสําหรับยานยนตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม
นอกภูมิภาคแฟลนเดอรดวย เชน 

– รถจักรยานยนตไฟฟา รถสามลอ รถสี่ลอ สามารถนําไปลดหยอนภาษีรายได
สวนบุคคลไดอีก 15% 

– บริษัทสามารถหักลดหยอนภาษีจากการจัดซื้อยานยนตไฟฟาไดถึง 120% 
รวมถึงการซื้อสถานีอัดประจุไฟฟา (ซึ่งสงผลใหมีแผนการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาสาธารณะใน 
เขตภูมิภาคแฟลนเดอรเพิ่มอีกถึง 2,500 แหงภายในอีก 4 ป49) 

แผนปฏิบัติการของภูมิภาคแฟลนเดอรใหความสําคัญกับยานยนตสี่ลอและ
ผนวกเปาหมายสําหรับยานยนตไฟฟาและยานยนตใช CNG สําหรับป 2020 รวมทั้งเปาหมายการจัดสราง
จุดอัดประจุไฟฟาและจุดเติมเช้ือเพลิง 
 
  

                                                
47 เชน โครงการรถเมลและแท็กซ่ีไมปลอยกาซเรือนกระจก โครงการแชรการใชรถยนต (car sharing) การใชยาน
ยนตไฟฟาขนาดเล็ก (light electric vehicles) โครงการเชื่อมตอโครงขายกระแสไฟฟา เปนตน 
48 Nora Manthery, Belgium: Electric buses coming to Ghent and Leuven [Online], Available from: 
https://www.electrive.com/2018/06/06/belgium-electric-buses-coming-to-ghent-and-leuven [20 
July 2018]. 
49 นาย Bart Tommelein รัฐมนตรีพลังงานของภูมิภาคแฟลนเดอรเปนประธานการเปดใชสถานีอัดประจุไฟฟาใน
เมือง Ostend เปดเผยแผนการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟาของภูมิภาคแฟลนเดอร 
(www.flanderstoday.eu/innovation/2500-charging-stations-electric-cars-way) 
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ตารางท่ี 3  concrete objectives for 2020 
 
  2020 
Battery electric cars 60500 
Plug-in hybrid cars 13600 
CNG cars 41000 
Charging points 7400 
CNG filling stations 300 
Hydrogen filling stations 20 
ที่มา: รวบรวมขอมูลจาก National Policy Framework “Alternative fuels infrastructure” Belgium 
 

จนถึงปจจุบัน ผูศึกษาพบวา การตัดสินใจที่เด็ดขาดที่จะยุติการใชพลังงาน
ด้ังเดิม เพื่อจะเริ่มใชพลังงานทดแทนใหมๆ รวมทั้งนโยบายและมาตรการที่ชัดเจนในการสงเสริม 
ดานการเงิน ขอมูล เทคโนโลยี ตลอดจนสนับสนุนการจัดต้ังเครือขายหนวยงานทั้งภาครัฐ เอกชน 
ประชาสังคม นักวิชาการ เพื่อความรวมมือระหวางกัน จากภาครัฐของ EU และเบลเยียมทุกระดับ 
และการแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของเพื่อลดอุปสรรค สงผลใหจํานวนการใชยานยนตไฟฟาในเบลเยียม
เพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด ซึ่งเปนไปในแนวทางเดียวกับที่ Coosemans และคณะนักวิจัยไดศึกษาไว 
(Coosemans and others, 2012) 

 
ตารางท่ี 4  จํานวนรถยนตน่ังในภูมิภาคแฟลนเดอร 
 
 2011 

 
2012 2013 2014 2015 

(01/06) 
Percentage 

 
BEV 151 441 671 1,287 1,597* 0.05% 
PHEV 5 29 220 448 988 0.03% 
EREV 14 69 191 375 456 0.01% 
total EV 170 539 1,082 2,110 3,041 0.09% 
CNG 123 184 268 998 1,229* 0.04% 
total 3,200,500 3,218,892 3,243,513 3,296,689 3,316,046  
* On 1 October 2015 there were 2,052 BEV, presumably just over 2,000 other EVs 
(based on new registrations) and 1,451 cars on CNG 
ที่มา: Milieuvriendelijke voertuigen (n.d.: Online) 
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ตารางท่ี 5  จํานวนยานยนตไฟฟาที่จดทะเบียนในเบลเยียม 
 

 
Note: in 2018 registrations of the first and second quarter of 2018. 
ที่มา: European Alternative Fuels Observatory (n.d.: Online) 

 
เพื่อเปนการเปรียบเทียบ ผูศึกษาจึงไดศึกษาเพิ่มเติมถึงแผนปฏิบัติการของ

ภูมิภาคอื่นๆ ประกอบ และพบวา สําหรับภูมิภาควัลโลเนีย ซึ่งเปนเขตที่ใชภาษาฝรั่งเศส หรือเขต 
กรุงบรัสเซลส ซึ่งเสนอแผนปฏิบัติการภายหลังจากภูมิภาคแฟลนเดอร ไดกําหนดเปาหมายในการ
สงเสริมการใชพลังงานทางเลือกสําหรับภาคขนสงที่แตกตางกัน เน่ืองจากสภาพแวดลอมและปจจัย 
ที่ตองพิจารณาสําหรับผูกําหนดนโยบายที่แตกตางกัน เพราะภูมิภาควัลโลเนียจะเปนภูมิภาคที่ในอดีต
มีอุตสาหกรรมเหมืองเหล็กและถานหินที่เฟองฟู แตภายหลังสงครามโลกทั้ง 2 ครั้งและราคาที่สูงข้ึน
ของการทํากิจการดังกลาว ทําใหอุตสาหกรรมทั้งสองตกตํ่าลง อยางไรก็ดี ดวยความอุดมสมบูรณของ
พื้นที่สวนใหญของภูมิภาคทําใหมีภาคเกษตรกรรมที่ยังมีผลดี และดวยจํานวนประชากรมีอยูนอย  
มีขอจํากัดทางดานงบประมาณ ดังน้ัน การสงเสริมพลังงานทางเลือก โดยไมเลือกเทคโนโลยีใด 
เปนการเฉพาะเจาะจง แตเปดโอกาสใหเปนการแขงขันกันในระบบตลาด รวมทั้งไดใหความสําคัญแก
การใชจักรยานในการเดินทาง รวมทั้งใชเพื่อการพักผอนแบบครอบครัวดวย สวนเขตกรุงบรัสเซลส  
ซึ่งเปนเขตเมืองซึ่งมีการจราจรติดขัดคับค่ัง ถนนในเมืองคับแคบ สิ่งแวดลอมเปนพิษมาก ทั้งเรื่องควัน 
กาซเรือนกระจก รวมทั้งเสียง จึงเนนไปที่การสนับสนุนรถโดยสารสาธารณะ50 เชน รถราง รถเมล 
รถไฟใตดิน การกําหนดเขตปลอยกาซเรือนกระจกตํ่า รวมทั้งสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟาขนาดเล็ก 

                                                
50 เขตกรุงบรัสเซลสไดเสนอแผน Iris 2 เพื่อลดกาวะการจราจรติดขัดลง 20 % ภายในป 2018 เม่ือเทียบกับป 2001 
รวมทั้งไดพัฒนาแผนการคมนาคมของเขตเทศบาล (Municipal Mobility Plan: PCM) เพื่อพัฒนาการคมนาคม ให
ทุกคนสามารถเขาถึงได มีความปลอดภัยบนทองถนนและผูอยูอาศัยมีคุณภาพชีวิตที่ดีดวย ทั้งน้ี สามารถดู
รายละเอียดเพิ่มเติมใน mobilite-mobiliteit.brussels/fr/priorites-generales 

1169 1358 2052 2703
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อาทิ รถ 2 ลอ 3 ลอ 4 ลอ รวมทั้ง moped ดังน้ัน เปาหมายของจํานวนยานยนตพลังงานทางเลือก 
และจํานวนจุดอัดประจุไฟฟาที่กําหนดไวสําหรับทั้ง 2 เขตจึงนอยกวาภูมิภาคแฟลนเดอร 
 
ตารางท่ี 6  Number of targeted alternative fuel vehicles in Belgium (2020) 
 

Targeted AFVs (2020) TOTAL 
Flemish 
Region 

Walloon 
Region 

Brussels Capital 
Region 

Electric vehicles  86.641 74.100 9.903 2.638 
CNG vehicles 42.584 41.000 1.344 240 
ที่มา: National Policy Framework “Alternative Fuels Infrastructure” Belgium (2017: 16) 
 
ตารางท่ี 7  Number of targeted recharging points in Belgium (2020) 
 

Targeted recharging points 
(2020) 

TOTAL 
Flemish  
Region 

Walloon  
Region 

Brussels Capital  
Region 

Normal & high power 
recharging points (Public)  

8.324 7.436 688 200 

Shore-side electricity supply in 
maritime and inland ports 

527 524 - 3 

ที่มา: National Policy Framework “Alternative Fuels Infrastructure” Belgium (2017: 17) 
 
3.3  อุปสรรคและความทาทาย และวิธีการแกปญหา 

3.3.1  แมจะดูเหมือนวาการดําเนินการตามนโยบายของภูมิภาคแฟลนเดอรจะราบรื่นดี 
เปนไปตามเปาหมายที่กําหนด แตก็ยังคงประสบกับปญหาอุปสรรคตางๆ อยู ประเด็นใหญ 
ที่หนวยงานหลักภาครัฐของภูมิภาคแฟลนเดอรจะประสบอยู คือ การสื่อสารกับประชาชนและ 
ภาคธุรกิจ แมภาครัฐจะจัดทําเ ว็บไซต www.milieuvriendelijkevoertuigen.be ไว เพื่อให
กลุมเปาหมายไดเขาถึงขอมูลแลวก็ตาม ภาครัฐของภูมิภาคแฟลนเดอรก็ยังจําเปนตองจัดทําโครงการ
รณรงค จัดการหารืออยูอยางสม่ําเสมอ เพื่อเปนการปรับปรุงขอมูลใหทันสมัยและทั่วถึง 

3.3.2  ภาครัฐยังคงจําเปนตองจัดสรรเงินสนับสนุนเพื่อศึกษาวิจัยรวมเกี่ยวกับ end users 
และบริษัทผูผลิตยานยนตไฟฟา ในชวงระยะเปลี่ยนผานไปสูยานยนตที่ไมปลอยกาซเรือนกระจก 
เพื่อใหการเปลี่ยนผานเปนไปไดเร็วข้ึน ทั้งน้ี การสนับสนุนเงินทุนจะแบงปนสัดสวนระหวางภาครัฐ
และภาคเอกชน  

3.3.3  แมวาผลการสนับสนุนจากภาครัฐจะคอนขางไดผล แตก็ยังไมรวดเร็วเพียงพอ 
อุปสรรคสําคัญนาจะประกอบดวย (1) ไมคอยมีโมเดลรถยนตไฟฟารุนใหมๆ ออกมา (2) บริษัท
จําหนายรถยนตมีคลังเก็บสินคาขนาดไมใหญ (3) ความแตกตางของราคาขายของรถยนตไฟฟารุนใหม 
ทําใหผูซื้อรถยังชะลอการตัดสินใจซื้อรถ ดังน้ัน รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอรจึงกําลังปรับปรุง 
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รางแผนปฏิบัติการสําหรับป 2030 โดยเนนไปที่ตลาดเฉพาะกลุม ไดแก รถเมล รถแท็กซี่ รถยนต 
ที่แบงกันใช (car sharing) และรถยนตของบริษัท หรือหนวยงาน51 รวมทั้งรถยนตไฟฟาขนาดเล็ก  
ซึ่งระยะหลังไดรับความนิยมเพิ่มมากข้ึน52 

 
 
 
 

                                                
51 ผลการศึกษาจาก Transport & Mobility, Leuven รวมกับองคกร Prospex เม่ือป 2012 พบวา รถยนตของ
หนวยงานภาครัฐของภูมิภาคแฟลนเดอรมีศักยภาพในการนํายานยนตไฟฟามาใชแทน หากระยะทางที่ว่ิงไดจํากัด
และระยะเวลาในการอัดประจุไฟฟาใหมจะยาวนานขึ้น รวมทั้งคาใชจายในการบํารุงรักษายานยนตไฟฟาไมแตกตาง
จากรถยนตแบบดั้งเดิมมากนัก 
52 สัมภาษณ  Simon Ruyters, Policy Advisor, Department of Environment and Spatial Development, 
รัฐบาลภูมิภาคแฟลนเดอร, 30 มิถุนายน 2561. 



 

 

 
บทที่ 4 

บทสรปุและขอเสนอแนะ 
 
 

จากการศึกษาและประเมินผลตามแผนปฏิบัติการของภูมิภาคแฟลนเดอรแลว ผูศึกษา
พบวา เมื่อผูนําไดตัดสินใจอยางเด็ดขาดแลว ตองมีงบประมาณสนับสนุน รวมทั้งจัดแบงหนาที่ของ
หนวยงานตางๆ ใหชัดเจน เพื่อใหดําเนินการไดบรรลุวัตถุประสงคที่ต้ังไวในการรักษาสิ่งแวดลอม  
และลดการพึ่งพานํ้ามัน โดยภูมิภาคแฟลนเดอรซึง่มีความพรอมกวา ไดดําเนินการกอน ทําใหสามารถ
เห็นผลไดเร็วกวาภูมิภาควัลโลเนีย และเขตกรุงบรัสเซลส 

 
4.1  สรุปผลการศึกษา 

ผลการศึกษาพบวา เจตนารมยของผูนํา EU ที่ตองการรักษาสิ่งแวดลอมและสรางความมั่นคง
ทางพลังงานที่ไดประกาศออกมาอยางชัดเจน ซึ่งผูนําของเบลเยียมและภูมิภาคแฟลนเดอรรบัมาแปลงเปน
นโยบายและแผนปฏิบัติการอยางรวดเร็ว (ดังปรากฏในบทที่ 3 ขอ 3.2.2.2) สงผลใหยานยนตไฟฟา
เปนที่นิยมมากข้ึนประสบผลสําเร็จ มาตรการหน่ึงซึ่งไดผลดี คือ การทดลองสาธิตการใชยานยนตไฟฟา
เปนรถโดยสารสาธารณะในเสนทางสั้นๆ ในเมืองใหญ เพื่อใหประชาชนไดรับรูถึงขอดีของยานยนตไฟฟา
ดวยตนเอง จึงเปนมาตรการกระตุนที่ไดผล ในขณะเดียวกัน การใหเงินอุดหนุนผูซื้อยานยนตไฟฟา 
โดยเฉพาะผูที่ย่ิงซื้อเร็ว ก็จะไดรับเงินอุดหนุนมากกวา เปนการกระตุนอุปสงคใหภาคอุตสาหกรรมยานยนต
มีความต่ืนตัว นอกจากน้ี การยกเวนภาษีรถยนตประจําปและภาษีจราจรประจําปตามแผนปฏิบัติการ
ของภูมิภาคแฟลนเดอรก็เปนอีกปจจัยหน่ึงที่ชวยทําใหจํานวนยานยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว 
ประกอบกับการสนับสนุนใหติดต้ังจุด/สถานีอัดประจุไฟฟาเพิ่มข้ึนใหทั่วถึงครอบคลุมทั้งภูมิภาคแฟลนเดอร 
ก็ย่ิงเปนการสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึนไปอีก ซึ่งตรงกับผลการศึกษาของ Coosemans 
และคณะ (Coosemans T. and others, 2012) ในบทที่ 2 นอกจากน้ี ภูมิภาคแฟลนเดอรยังมีมาตรการ
ในการสนับสนุนใหหนวยงานภาครัฐใชยานยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนเพื่อทดแทนยานยนตด้ังเดิมเพื่อเปน
ตนแบบจุดประกายใหแกภาคเอกชนดวย มาตรการตางๆ เหลาน้ีชวยใหเกิดความต่ืนตัวแกประชาชน
ทั่วไป ซึ่งสงผลทางออมตอธุรกิจและภาคเอกชนที่ตองตอบสนองตออุปสงคที่เกิดข้ึน 

ดังน้ัน ดวยบริบทของเบลเยียมและภูมิภาคแฟลนเดอรที่คลายกับไทย ประสบการณจาก
การดําเนินการดังกลาวนาจะเปนตัวอยางและบทเรียนใหไทยเรียนรูและนําสิ่งที่ดีมาใชประยุกตกับ 
การดําเนินนโยบายของไทยได เพื่อเปนการประหยัดเวลา พลังงานและทรัพยากรในการเตรียมความพรอม
ของไทยสําหรับการใชยานยนตไฟฟา 
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4.2  ขอเสนอแนะ 
ผูศึกษาพบวา หนวยงานตางๆ ของไทยไดมีแผนงานตางๆ เชน แผนอนุรักษพลังงาน 

(2015–2036) ของกระทรวงพลังงานซึ่งไดกําหนดมาตรการอนุรักษพลังงานภาคขนสง ขอเสนอ
โครงการปฏิรูป เรื่อง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย” ของคณะกรรมาธิการปฏิรูป
พลังงาน สภาปฏิรูปแหงชาติ ที่กําหนดเปาหมายที่จะสงเสริมยานยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่53 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 (2017–2021) ของสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซึ่งยุทธศาสตรที่ 7 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบ 
โลจิสติกส ไดบรรจุภาพกวางของการพัฒนาการคมนาคมขนสงของไทย ซึ่ งยังคงมีจุดออนอยูมาก 
ในการพัฒนาและสงเสริมใหใชยานยนตไฟฟาในไทย54 แตยังไมมีการแสดงเจตจํานงอยางชัดเจน 
ในระดับผูนํา ซึ่งจะเปนปจจัยขับเคลื่อนหลักและสั่งการอยางเปนองครวมในการใชยานยนตไฟฟาในไทย  

ดังน้ัน ผูนําของไทยตองมีความเด็ดขาดชัดเจน ดังเชนนักวิจัยของทีดีอารไอ (สายใจ  วิทยาอนุมาส, 
2560) และสํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร (ณิชชา บูรณสิงห, 2559) ไดระบุไวแลวในบทที่ 2 วา 
ตองมีมาตรการที่ชัดเจนในการแกไขกฎหมายเพื่อใหเอื้อตอการใชยานยนตไฟฟา และควรตองกําหนด
ยกเลิกการใชยานยนตที่ใชเช้ือเพลิงฟอสซิล เชนเดียวกับที่หลายประเทศในยุโรป และเอเชียได
ประกาศออกมาแลว55 ผูศึกษาเห็นวา ควรเริ่มต้ังแตบัดน้ี โดยอาจเริ่มตนจากการใชยานยนตไฟฟาเปน
รถโดยสารสาธารณะเปนการทดลองสาธิต เพื่อใหประชาชนไดรับรูประสบการณดวยตนเอง 
เชนเดียวกับที่ภูมิภาคแฟลนเดอรดําเนินการแลว ในขณะเดียวกัน รัฐบาลควรมีมาตรการจูงใจทาง
การเงิน เชน เงินอุดหนุนในการซื้อยานยนตไฟฟา หรือการยกเวนภาษีรถยนตประจําป ซึ่งดําเนินการ
ไปพรอมๆ กับการศึกษาวิจัยถึงเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟาและพัฒนาแบตเตอรี่ เพื่อใหผูผลิต
ช้ินสวนยานยนตไฟฟาสามารถพัฒนาศักยภาพของตนในการผลิตปอนบริษัทผูผลิตรถยนตจาก
ตางประเทศได อยางไรก็ดี การตัดสินใจวา ไทยควรสงเสริมยานยนตไฟฟาประเภทใด จําเปนตอง
จัดการหารือและขอความเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสียทุกฝายอยางครอบคลุม ซึ่งตามแนวความคิดของ
คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน สภาปฏิรูป (คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน, 2558) วิเคราะหวา 
ไทยมีศักยภาพทางการวิจัยและพัฒนา รวมทั้งเปนฐานใหแกอุตสาหกรรมยานยนตอยูแลว จึงนาจะ
เหมาะสมที่จะสงเสริมยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) แตในสภาพการณปจจุบัน ผูผลิตรถยนตสวนใหญ
เห็นพองกันวา การสงเสริมยานยนตไฟฟาไฮบริดมีศักยภาพในการตอยอดทางธุรกิจมากกวา56 
  

                                                
53 คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน, ขอเสนอโครงการปฏิรูป เรื่อง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาในประเทศไทย” 
(กรุงเทพฯ: สภาปฏิรูปแหงชาติ, 2558), หนา 5. 
54 ตามขอมูลจากกรมการขนสงทางบก พบวา ในป พ.ศ. 2558 มีการจดทะเบียนยานยนตไฟฟาทั้งหมด 7,705 คัน 
แบงเปนรถยนตไฮบริด 7,629 คัน และรถยนตไฟฟาแบบแบตเตอรี่ 76 คัน (รวมรถจักรยานยนตไฟฟา 55 คัน) 
55 ประชาชาติธุรกิจออนไลน, รถยนตกําลังหันหลังให ”นํ้ามัน” [ออนไลน], 22 พฤศจิกายน 2017, แหลงที่มา: 
https://www.prachachat.net/motoring/news-76001 [19 กรกฎาคม 2561]. 
56 ประชาชาติธุรกิจออนไลน, รถยนตน่ังไฟฟา EV ไมเกิด สศอ. แนะ BOI เลิกแพ็กเกจพวงคายรถ [ออนไลน], 18 
พฤษภาคม 2018, แหลงที่มา: https://www.prachachat.net/economy/news-159767 [19 กรกฎาคม 2561]. 
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4.2.1  ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
ไทยยังไมมีแผนปฏิบัติการที่เปนภาพรวม ซึ่งบรรจุมาตรการที่เปนข้ันเปนตอน 

รวมทั้งยังไมมีระยะเวลาที่ชัดเจนในการดําเนินการเพื่อมุงไปสูเปาหมายดังกลาวของไทย และไมมี 
การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียทุกภาคสวน การกําหนดนโยบายของแตละหนวยงานยังคงยึด
ตามแนวทางและขอบเขตในการดําเนินการของหนวยงานเดิมของตน นอกจากน้ี ยังขาดการสนับสนุน
งบประมาณใหกับแผนงานที่จัดทําไว ดังน้ัน ผูศึกษาจึงเห็นวา ในระยะยาว ไทยควรพัฒนาในประเด็น
ดังตอไปน้ี 

4.2.1.1  การสงเสริมการศึกษาและวิจัยดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และ
นวัตกรรมของไทย ทั้งการสนับสนุนเงินทุนสําหรับการศึกษาวิจัย การรณรงคสงเสริมใหเยาวชนรับรู 
สนใจ และนิยมที่จะศึกษาในสาขาวิชาดังกลาว รวมถึงการวางเสนทางอาชีพใหนิสิตจบใหม การให
ผลตอบแทนสําหรับอาชีพดังกลาว รัฐบาลควรใหความสําคัญในลําดับแรก เน่ืองจากการดําเนินการ
เรื่องน้ีจะใชเวลาตอเน่ืองยาวนานกวาจะเห็นผล57 

4.2.1.2  ผูมีสวนไดสวนเสียทุกภาคสวน ทั้งภาครัฐ เอกชน ประชาสังคม และ
วิชาการ โดยภาครัฐควรเปนผูนํา ในการจัดทําและแบงปนการใชฐานขอมูลเกี่ยวกับเทคโนโลยีและ
การใชยานยนตไฟฟา ช้ินสวนแบตเตอรี่ อุปกรณควบคุมกระแสไฟฟา และสถานีอัดประจุไฟฟา และ
พฤติกรรมการใชยานยนตไฟฟา เพื่อเรียนรูและนํามาเปนประสบการณในการพัฒนาการใช  
เพื่อหลีกเลี่ยงความซ้ําซอนและเสียงบประมาณโดยไมจําเปน 

4.2.2  ขอเสนอแนะในการดําเนินการ 
ไทยไดวางเปาหมายสงเสริมยานยนตไฟฟาในแผนอนุรักษพลังงาน ใหมีจํานวน 

ยานยนตไฟฟาเพิ่มถึง 1.2 ลานคันภายในป 2036 แตปจจุบัน ไทยยังไมไดบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับ
ยานยนตไฟฟาอยางเพียงพอและเหมาะสม นอกจากน้ี อุตสาหกรรมยานยนตในไทยเปนของ
บริษัทผูผลิตรถยนตจากตางประเทศ ดังน้ัน การสงเสริมการผลิตยานยนตไฟฟาในไทยจึงเนนไปที่ 
การนําเขายานยนตไฟฟาที่ผลิตในตางประเทศ และมาตรการสงเสริมการลงทุนเพื่อดึงดูดใหนักลงทุน
มาผลิตในไทย ดังน้ัน ในข้ันตนที่ไทยจะเริ่มใชยานยนตไฟฟาที่จําเปนตองนําเขาเทคโนโลยีจาก
ตางประเทศ  

มาตรการระยะสั้น ไดแก 
4.2.2.1  มาตรการทางกฎหมายและนโยบาย ซึ่งปจจุบันการนําเขายานยนตไฟฟา

เขาไทย ตองเกี่ยวของกับภาษีสรรพสามิต ภาษีศุลกากร ภาษีเพื่อมหาดไทย และภาษีมูลคาเพิ่มทําให
ราคายานยนตไฟฟาที่มีราคาสูงอยูแลว ย่ิงสูงข้ึนไปอีก58 

1)  แมวายานยนตไฟฟาแบตเตอรี่จะเสียภาษีสรรพสามิตเหลือเพียง 
รอยละ 259 แตมีเงื่อนไขที่ตองไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI และตองทําความตกลงกับ 

                                                
57 จากคําบอกเลาของผูบริหารบริษัท Umicore ซ่ึงเปนบริษัทสัญชาติเบลเยียมที่รีไซเคิลผลิตวัสดุจากโลหะมีคาที่ดัก
จับจากควันไอเสียรถยนต ที่มีสาขาตั้งอยูในไทย ปญหาสําคัญของการขยายกิจการในไทย คือ การขาดแคลน
บุคลากรดานชางเทคนิค นักเคมี นักวิทยาศาสตร ฯลฯ 
58 กัญจนชนก  ธรรมวโร, เรื่องเดิม, หนา 87–99. 
59 ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การลดอัตราภาษีสรรพสามิต (ฉบับที่ 138) ขอ 5 
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กรมสรรพสามิตกอนที่จะผลิตภายในเดือนธันวาคม 2020 รวมทั้งในปที่ 5 ยานยนตไฟฟาที่ผลิตตาม
เงื่อนไขน้ี ตองใชแบตเตอรีท่ี่ผลิตหรือประกอบจากบริษัทที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI ดวย 
ดังน้ัน กรมสรรพสามิตจึงควรกําหนดใหการนําเขายานยนตไฟฟาเสียภาษีสรรพสามิตตํ่า โดยไมตองมี
เงื่อนไข เพื่อสงเสริมใหมีแรงจูงใจในการนําเขายานยนตไฟฟา 

2)  สําหรับการสงเสริมการลงทุน BOI ไดมีประกาศที่ 5/2560 เรื่อง 
นโยบายสงเสริมการลงทุนการผลิตรถยนตไฟฟา ช้ินสวน และอุปกรณ แตมีขอจํากัดที่ผูผลิตตองย่ืน
ขอรับการสงเสริมภายในเดือนธันวาคม 2018 และการสงเสริมการลงทุนยานยนตที่ใชระบบเผาไหม
แบบสันดาปภายในไดรับการสงเสริมที่เทากันกับยานยนตไฟฟาแบบไฮบริดปลั๊กอิน รวมทั้งมีเงื่อนไขที่
ผูผลิตยานยนตไฟฟาตองใชแบตเตอรี่ที่ผลิตหรือประกอบจากบริษัทที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก 
BOI ดวย ทําใหผูผลิตรถยนตหลายรายยังไมมีความพรอมสําหรับเงื่อนไขน้ี อีกทั้งยังมีความหวงกังวลที่
ผูผลิตช้ินสวนยานยนตไฟฟาของไทยยังไมมีความสามารถผลิตปอนใหแกผูผลิตรายใหญได จึงยังไม
ประสบผลสําเร็จเทาที่ควร60 ดังน้ัน BOI ควรยุติการสงเสริมยานยนตแบบด้ังเดิม และสงเสริมเฉพาะ
การผลิตยานยนตไฟฟาทุกประเภท การผลิตแบตเตอรี่ การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟา 

3)  ในพระราชบัญญัติรถยนต ป พ.ศ. 2522 รถยนตไฟฟาที่สามารถ 
จดทะเบียนไดตองใชมอรเตอรที่มีกําลังมากกวา 15 กิโลวัตต และว่ิงไดเร็วกวา 45 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
ซึ่งเทคโนโลยีเรื่องรถยนตไฟฟาปจจุบันพัฒนาไปมากเกินกวาที่ระบุในกฎหมายของไทย (ใชมอรเตอร 
ที่มีกําลังนอยลงแตว่ิงไดเร็วกวาเดิม) รถยนตไฟฟาที่ไมจดทะเบียนการใชรถ ไมสามารถขับข่ีได และ
เมื่อจดทะเบียนรถยนตแลว ปจจุบันยังกําหนดอัตราภาษีประจําปจากนํ้าหนักของรถ ซึ่งไมตอบสนอง
ตอการใชยานยนตไฟฟา นอกจากน้ี การคํานวณภาษีรถยนตประจําปโดยเฉพาะรถยนตที่มีการเผาไหม
แบบสันดาปภายในจะถูกลงหลังจากใชไปแลว 5 ป ซึ่งเปนการจูงใจใหใชรถยนตเกา และไมสงเสริมให
ใชรถยนตไฟฟา ดังน้ัน กรมการขนสงทางบกควรปรับแกใหรถยนตไฟฟาสามารถจดทะเบียนได 
โดยไมตองระบุกําลังมอรเตอรไฟฟาและความเร็ว คํานวณอัตราภาษีรถยนตเกาใหแพงข้ึน และไมควร
คํานวณอัตราภาษีรถยนตจากนํ้าหนักของรถยนตอีกตอไป 

4)  สําหรับการกําหนดที่จอดและจุดอัดประจุไฟฟา ตามพระราชบัญญัติ
ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ไดใหอํานาจในการออกกฎกระทรวงที่จะกําหนดจํานวนจุดจอดรถยนต
สําหรับอาคารประเภทตางๆ เชน หางสรรพสินคา สํานักงาน อาคารขนาดใหญ เพื่อเปนการรักษา
สิ่งแวดลอมใหมีคุณภาพดีได และเพื่อสงเสริมการใชยานยนตไฟฟา ก็อาจเพิ่มจุดอัดประจุไฟฟาจํานวน
ที่เหมาะสมได (โดยอาจมีคาบริการหรือไมก็ได) 

นอกจากน้ี ยังมีอุปสรรคดานกฎระเบียบของไทยที่สงผลกระทบตอ
ภาพรวมของการพัฒนา ไดแก 

1)  ลักษณะของการควบคุมและกํากับการใช เงินงบประมาณของ 
สวนราชการที่ยังคงมีขอจํากัดเรื่องปงบประมาณ มีระยะเวลาและอัตราสวนในการใชเงินงบประมาณ
เปนอุปสรรคในการศึกษาวิจัยหัวขอหรือประเด็นตางๆ ที่พัฒนาการใชยานยนตไฟฟาในไทย เชน  
การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ เทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟา การศึกษาและเก็บขอมูลเกี่ยวกับ
                                                
60 สถาบันยานยนต, 'รถยนตน่ังไฟฟาEV' ไมเกิด สศอ.แนะBOIเลิกแพ็กเกจพวงคายรถ [ออนไลน], แหลงที่มา: 
http://www.thaiauto.or.th/2012/th/news/news-detail.asp?news_id=4173 [20 กรกฎาคม 2561] 
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พฤติกรรมการใชยานยนตไฟฟา ฯลฯ ซึ่งการศึกษาวิจัยดังกลาวอาจใชระยะเวลานานเกินกวา
ปงบประมาณ และหัวขอการศึกษาวิจัยจําเปนตองใชเทคโนโลยีและความรูจากตางประเทศ ซึ่งมี
คาใชจายสูง จึงมีความจําเปนที่หนวยงานดานงบประมาณของไทยตองเขาใจและใหการตอบสนอง
ดวยดี  

2)  ระเบียบกระทรวงการคลังวาดวยการจัดซื้อจัดจางและการบริหาร
พัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 ซึ่งมีวัตถุประสงคในการควบคุมการใชจายใหคุมคา โปรงใส ตรวจสอบได 
เปนไปตามระเบียบของไทย แตขาดความยืดหยุน และเปนอุปสรรคตอการสงเสริมยานยนตไฟฟาในไทย 
ตัวอยางเชน การวางหลักประกันสัญญา หลักประกันการรับเงินลวงหนา การจายเงินตามผลงานที่สงมอบ
เปนงวด ซึ่งเปนแนวปฏิบัติของไทย ประเทศตางๆ โดยเฉพาะ EU ไมมีธรรมเนียมปฏิบัติดังกลาว จึงเปน
อุปสรรคและความยากลําบากที่หนวยงานของไทยที่เกี่ยวของที่ตองดําเนินโครงการกับตางประเทศ
ทํางานไดยาก 

4.2.2.2  ควรใหขอมูลความรูแกประชาชนทั่วไปมากข้ึน ทั้งผูที่ เปนเจาของ 
ยานยนตไฟฟา หรือผูโดยสารรถโดยสารสาธารณะ เพื่อสรางการตระหนักรูและความนิยมยานยนต
ไฟฟาใหมากข้ึน 

มาตรการระยะกลาง ไดแก 
4.2.2.3  มาตรการเงินสนับสนุน ไทยยังไมมีมาตรการเงินสนับสนุนเชนเดียวกับ

ภูมิภาคแฟลนเดอร ที่จายเงินอุดหนุนการซื้อยานยนตไฟฟา รวมทั้งรัฐบาลไทยไมไดจัดสรรเงิน
งบประมาณเพื่อสนับสนุนเทคโนโลยียานยนตไฟฟาโดยตรงอยางชัดเจน แตเปนการขอรับจัดสรรเงิน
งบประมาณของหนวยราชการที่เกี่ยวของกับโครงการศึกษาวิจัยแบตเตอรี่ สถานีอัดประจุไฟฟา 
ช้ินสวนยานยนตไฟฟา การกําหนดหลักเกณฑและมาตรฐานผลิตภัณฑตางๆ ฯลฯ พระราชบัญญัติ 
การสงเสริมการอนุรักษพลังงาน พ.ศ. 2535 และแกไขเพิ่มเติม สามารถใหจัดต้ังกองทุนเพื่อสงเสริม
การอนุรักษพลังงาน ซึ่งอาจนํามาใชเพื่อสนับสนุนการซื้อยานยนตไฟฟาและการศึกษาวิจัยได  
ในขณะเดียวกัน รัฐบาลไทยควรมีนโยบายใหสถาบันการเงินใหสินเช่ือดอกเบี้ยตํ่าเพื่อสนับสนุนการใช
ยานยนตไฟฟามากข้ึนดวย 

4.2.2.4  สถานีอัดประจุไฟฟา ไทยยังไมมีกฎระเบียบหรือมาตรการทางกฎหมาย 
ที่ควบคุมดูแลใหมีความปลอดภัยที่เปนมาตรฐานสากล แตกระทรวงพลังงานมีโครงการสนับสนุน 
การลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟาจํานวน 100 สถานี โดยเปนการสนับสนุนแบบใหเปลา (investment 
subsidy) ซึ่งเปนระยะสาธิตเริ่มแรกในหนวยราชการ รัฐวิสาหกิจ องคการมหาชน สถาบันการศึกษา
ของรัฐ หรือหนวยงานของรัฐอื่นๆ รวมทั้งภาคเอกชน โดยจะตองติดต้ังอุปกรณที่ไดมาตรฐานตาม
สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม61 

4.2.2.5  การจัดการแบตเตอรี่ ในตางประเทศ ไดพัฒนาเทคโนโลยีรองรับการใช
แบตเตอรี่ยานยนตใหสามารถปรับใชสําหรับการใชไฟฟาในบาน ซึ่งใชกําลังไฟไมมากเทากับ 
การขับเคลื่อนยานยนต62 จึงนาจะเปนทางเลือกที่ดีทางหน่ึงในการจัดการแบตเตอรี่ นอกจากน้ี ยังมี
                                                
61 กัญจนชนก  ธรรมวโร, เรื่องเดิม, หนา 113. 
62 จากการดูงานยานยนตไฟฟาและนวัตกรรมใหม รวมทั้งแทนใชแบตเตอรีในบานในงาน Auto Show ณ กรุงบรัสเซลส  
ป 2015 พบวา ผูผลิตรถยนตหลายรายทั้งจากยุโรป ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกาไดพัฒนาเทคโนโลยีน้ีรองรับไวแลว 
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ธุรกิจการเชาใชแบตเตอรี่ ที่ผูขับข่ีสามารถเปลี่ยนแบตเตอรี่ไดที่ศูนยบริการ เมื่อใชประจุไฟฟาจนหมด 
นอกจากน้ัน กรมควบคุมมลพิษและกรมโรงงานอุตสาหกรรมควรบัญญัติกฎระเบียบในการจัดการกับ
แบตเตอรี่ตอไป โดยเก็บคาบริการในการจัดการกับแบตเตอรี่ในอัตราที่เหมาะสม เชนเดียวกับ 
การจัดการกับถานไฟฉาย ขยะอิเล็กทรอนิกส ดังเชนแนวปฏิบัติในประเทศที่พัฒนาแลว ตามหลักการ  
“ผูกอมลพิษเปนผูจาย” 

4.2.2.6  การกําหนดหลักเกณฑหรือแรงจูงใจอื่นๆ เชน การกําหนดใหสวนราชการ
ตองมีจํานวนยานยนตไฟฟาเพิ่มมากข้ึน การนํารถโดยสารสาธารณะไฟฟามาใชมากข้ึน โดยอาจเริ่ม
เปนโครงการสาธิตในระยะทางสั้นๆ รวมทั้งการใหเงินสนับสนุนการวิจัยการใชเรือไฟฟาหรอืรถบรรทกุ
ไฟฟาในภาคการขนสง โดยเฉพาะการศึกษาวิจัยและเก็บขอมูลเรื่องระดับของพลังงานไฟฟาทั้งระบบ
ที่จําเปนในแตละชวงเวลาในการอัดประจุไฟฟา โดยหนวยงานภาครัฐควรจัดต้ังคณะทํางานตามหัวขอ
ที่เกี่ยวของ และกําหนดใหมีกรอบระยะเวลาการดําเนินการ โดยต้ังเปาหมายใหชัดเจนวา แตละคณะ
ดําเนินการเพื่อเปาประสงคแตละระยะ รวมถึงเปาหมายสุดทายคืออะไร โดยจัดการหารือหรือประชุม
แตละคณะอยางสม่ําเสมอและตอเน่ือง 

กลาวโดยสรุป ผูศึกษาเห็นวา ไทยควรตัดสินใจยุติการใชยานยนตแบบด้ังเดิม
โดยเร็วที่สุด เพื่อใหสามารถเริ่มตนพัฒนาและใชยานยนตไฟฟาไดอยางรวดเร็ว โดยอาจใชวิธีการ
เดียวกับภูมิภาคแฟลนเดอรในการใชยานยนตไฟฟาเปนรถโดยสารสาธารณะเพื่อทดลองเสนทาง 
ที่สั้นๆ กอน ในขณะเดียวกัน ควรจัดสรรงบประมาณสนับสนุนการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาสาธารณะ
ตามที่ตางๆ ใหเพียงพอตอความตองการ และสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ จุดอัดประจุไฟฟา 
พรอมทั้งปรับแกไขกฎหมายที่เกี่ยวกับการนําเขาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ช้ินสวน และอุปกรณตางๆ 
เพื่อใหเอื้อตอการพัฒนายานยนตไฟฟาในไทย ซึ่งเปนมาตรการที่นาจะเหมาะกับบริบทของไทย  
และผูศึกษาหวังวา หนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของของไทยจะนําขอเสนอแนะขางตนมาใชประโยชนไดบาง 
ไมมากก็นอย 
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