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เกี่ยวกับนโยบายทางการเงินของรัฐบาลไทย ผูวิจัยใชวิธีการสัมภาษณเชิงลึกกับกลุมตัวอยาง
ผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชาและผูบริหารของบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย 
ผลการวิจัยพบวาผูประกอบการทั้งสองกลุมมีความเห็นตอนโยบายทางการเงินของไทยแบงไดเปน 3 
ประการ ไดแก 1) ภาครัฐควรสนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถยนตไฟฟา เชน 
สถานีชารจรถยนตไฟฟา 2) ภาครัฐควรสนับสนุน สวนลด/ เงินคืน จากการซ้ือรถยนตไฟฟา และ 3) ภาครัฐ
ควรสนับสนุนสวนลดอัตราภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟา เชน สวนลดภาษีนิติบุคคล 
เปนตน นอกจากนี้ ผูวิจัยไดเสนอแนะแนวทางปรับปรุงนโยบายทางการเงินท่ีภาครัฐของไทยควรนํามา
ปรับใชเพื่อผลักดันใหผูประกอบการถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาใหมากข้ึน 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
1.1  ที่มาและความสําคัญของปญหา 

ตลอดระยะเวลาหลายปท่ีผานมา ท่ัวโลกตระหนักถึงความสําคัญของปญหาส่ิงแวดลอม
เกี่ยวกับ “ปรากฏการณเรือนกระจก” (Greenhouse Effect) ท่ีมีสาเหตุหลักเกิดจากการเผาไหมเช้ือเพลิง
โดยไมสามารถยอยสลายจุลินทรียในช้ันบรรยากาศไดท้ังหมด เปนเหตุใหมีปริมาณกาซเรือนกระจก
ยังคงเหลืออยูในช้ันบรรยากาศและมีปริมาณเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จนสามารถทําลายช้ันบรรยากาศได 
กาซเรือนกระจกที่เปนสาเหตุหลักของการเกิดปรากฏการณเรือนกระจกมีจํานวน 7 ชนิด คือ 
กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) กาซไนตรัสออกไซด(N2O) กาซมีเทน (CH4) กาซไฮโดรฟลูออโรคารบอน 
(HFCs) กาซเพอรฟลูออโรคารบอน (PFCs ) กาซซัลเฟอร เฮกซะ ฟลูออไรด (SF6) และ กาซไนโตรเจน 
ไตรฟลูออไรด (NF3) (วัฒนยิ่งยงกุล, 2017) เนื่องจากการเกิดปรากฏการณเรือนกระจกเปนสาเหตุหลัก
ท่ีทําใหเกิด “ภาวะโลกรอน” (Global Warming) สงผลกระทบตอสภาพภูมิอากาศในโลกเปล่ียนแปลง 
และมีอุณหภูมิเฉล่ียของโลกเพิ่มสูงข้ึนจนกระท่ังเปนอีกหนึ่งสาเหตุท่ีทําใหเกิดอัตราการเกิดภัยพิบัติ
ทางธรรมชาติเพิ่มมากข้ึน (ทีมขาวส่ิงแวดลอม, 2561) 

ในหลายประเทศท่ัวโลกมีแนวโนมหลักในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟา (Electric 
Vehicle: EVs) ใหเพิ่มข้ึนอยางแพรหลาย เนื่องจากตระหนักถึงความสําคัญของปญหาภาวะโลกรอน
ในปจจุบัน ท่ีเกิดจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ซ่ึงมีปริมาณเพิ่มข้ึนจากการขนสงทางบก
การเผาไหมเคร่ืองยนตในรถยนตชนิดสันดาปภายใน (รถยนตชนิดใชน้ํามันในการขับเคล่ือน) มีสัดสวน
ในการปลอยกาซสูงสุดเม่ือเทียบกับอัตราการปลอยกาซเรือนกระจกทุกชนิดในโลก จากขอมูลผลงานวิจัย
และจากผลสํารวจจากหลายประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟาท่ัวโลก พบวาภาครัฐในตางประเทศ
ใหความสําคัญในการกําหนดกฎหมายเพื่อเปล่ียนใหมีปริมาณผูใชรถยนตไฟฟาทดแทนการใชรถยนต
ชนิดสันดาปภายใน การไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาลและบางสวนของภาครัฐ เชน กรมการขนสง
ทางบก รวมทั้งหนวยงานเกี่ยวกับส่ิงแวดลอม โดยกําหนดนโยบายเพ่ือลดและควบคุมปริมาณการปลอย
กาซเรือนกระจกจากการเผาไหมจากรถยนต เชน การกําหนดนโยบายเพื่อชวยลดหยอนภาษีของรัฐสําหรับ
ผูซ้ือรถยนตไฟฟา การสนับสนุนคาชารจรถยนตไฟฟา และ การสนับสนุนงบประมาณในการสราง
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สถานีชารจรถยนตไฟฟา เปนตน (Harrison & Thiel, 2016) ซ่ึงนโยบายดังกลาว ตางมีสวนชวยเพิ่ม
อัตราการใชรถยนตไฟฟาในโลกสูงข้ึนอยางตอเนื่องจนถึงปจจุบัน (Yuksel et al., 2016) 

 

 
ภาพท่ี 1.1 จํานวนรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและปล๊ักอินไฮบริดในตลาดโลก รวมตั้งแต ป ค.ศ. 2010 - 

ป ค.ศ. 2018 จากผลสํารวจของ www.EVvolumes.com 
ท่ีมา: http://www.ev-volumes.com/country/total-world-plug-in-vehicle-volumes/ 
 

ในประเทศไทย รัฐบาลเร่ิมกําหนดมาตรการเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาซ่ึงสอดคลอง
กับนโยบายของนานาชาติ โดยเล็งเห็นความสําคัญของการลดปญหาการปลอยกาซเรือนกระจก และ
ลดการปลอยกาซมลพิษในอากาศ รัฐบาลไทยยังไดกําหนดใหมาตรการดังกลาวเปนวาระแหงชาติ 
โดยมีเปาหมายเพื่อลดกาซเรือนกระจกลง 20 – 25 % ภายในป พ.ศ. 2573 รัฐบาลไดรับความรวมมือ
จากหลายหนวยงานภาครัฐโดยมีแผนสงเสริมการใชพลังงานท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมทดแทนการใช
น้ํามันเช้ือเพลิงในระบบขนสงของประเทศ ผลักดันใหมีผูใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึนตามแผนระยะยาว
ภายใน 20 ป นอกจากนั้นยังคาดหวังใหมีผูใชรถยนตไฟฟาทดแทนการใชรถยนตชนิดสันดาปภายใน
ไดอยางเต็มรูปแบบ มีเปาหมายใหมีจํานวนครบ 1.2 ลานคัน ภายในป พ.ศ. 2579  โดยเริ่มจากใช
นโยบายเพื่อลดการปลอยกาซมลพิษจากภาคการขนสง เชน การจัดหารถโดยสารไฟฟา 200 คันใหได
ภายในป พ.ศ. 2560 การมีนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อเตรียมความพรอมดานสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาซึ่งรัฐบาลไดรับความรวมมือจากกรมการขนสงทางบก รวมท้ังการยกเวนภาษีอากรนําเขา 



3 

(ภาษีสรรพสามิต) โดยลดจาก 5 % เหลือ 2 % สําหรับรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด (Plug-In Hybrid Electric 
Vehicle: PHEVs) จํานวน 5,000 คัน แตนโยบายยกเวนภาษีดังกลาวยังไมครอบคลุมถึงรถยนตไฟฟา
ชนิดปล๊ักอิน (Plug-In Electric Vehicle: PEVs) เปนตน จากนโยบายที่รัฐบาลและภาครัฐไดเร่ิมกําหนด
ใชเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาดังกลาว ยังไมสามารถชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา (Electric 
Vehicles: EVs) ใหเพ่ิมข้ึนอยางแพรหลายในประเทศไทย (การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย, การไฟฟา
นครหลวง, และการไฟฟาสวนภูมิภาค, 2559) 

ในงานวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลจากงานวจิัยท่ีเกี่ยวของเกีย่วกับนโยบายทางการเงิน
ท่ีชวยผลักดันใหมีผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มสูงจากประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟาในโลกจาก 4 ประเทศ 
ดังนี้ 1) ประเทศนอรเวย 2) ประเทศสหรัฐอเมริกา 3) ประเทศจีน และ 4) ประเทศอังกฤษ อัตราโดยรวม
ของจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาจากท้ัง 4 ประเทศ ดังกลาวมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาเกินกึ่งหนึ่งของ
จํานวนรถยนตไฟฟาท่ัวโลก แตละประเทศมีนโยบายทางการเงินในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟา 
เชน ในประเทศอังกฤษใชนโยบายใหผูซ้ือรถยนตไดรับเงินคืน 20 % จากราคารถยนต ในประเทศ
สหรัฐอเมริกาใชนโยบายใหผูซ้ือไดรับสิทธ์ิการลดหยอนภาษีนิติบุคคล ในประเทศนอรเวยใชนโยบาย
ใหผูซ้ือไดรับสิทธ์ิงดเวนคา Vat ในการซ้ือรถยนตไฟฟา และในประเทศจีนสนับสนุนใหใชรถยนตไฟฟา
สําหรับรถโดยสารสาธารณะในระยะเริ่มแรก จึงมีสวนใหอัตราการใชรถยนตไฟฟาในประเทศจีนสูงข้ึน
อยางรวดเร็ว จนกระท่ังกาวข้ึนเปนผูนําอันดับ 1 ในสวนแบงการตลาดโลกของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน 
(Plug-In Hybrid Electric Vihicle: PHEVs) ในปจจุบัน 

จากขอมูลดังกลาวมาขางตน ทําใหผูวิจัยสนใจศึกษาขอมูลเกี่ยวกับการใชนโยบายทาง
การเงินเพื่อชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา (Electric Vehicles: EVs) ในกลุมรถยนตใหเชาใน
ประเทศไทย หากภาครัฐมีนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาไดตรงกับ
ความตองการของผูประกอบการรถยนตใหเชาอยางจริงจัง อาจทําใหอัตราการซ้ือรถยนตไฟฟาของ
ผูประกอบการฯ เพิ่มสูงข้ึนตามเปาหมายท่ีรัฐบาลไทยไดกําหนดไว เนื่องจากธุรกิจรถยนตใหเชามี
ความจําเปนในการซื้อรถยนตคันใหมภายใตกฎหมายท่ีบังคับทางตรงและขอกําหนดทางออมจาก
ผูเชารถยนต ความจําเปนดังกลาวมีดังนี้คือ 1) มีกฎหมายบังคับทางตรงจากกรมการขนสงทางบกท่ี
กําหนดระยะเวลาการใชงานสําหรับรถยนตใหเชาซ่ึงมีระยะเวลานอยกวารถยนตสวนบุคคลเพราะ
คํานึงถึงความปลอดภัยของผูเชาและผูโดยสารรถยนตสาธารณะ เชน กําหนดใหรถแท็กซ่ีสามารถตอ
ทะเบียนไดตอเนื่องไมเกนิ 9 ป ทําใหผูประกอบการแท็กซ่ีใหเชาจาํเปนตองซ้ือรถยนตคันใหมหาก
รถยนตคันเดิมมีอายุการใชงานครบตามกฎหมายกําหนด 2) มีขอกําหนดทางออมท่ีผูประกอบการ
รถยนตใหเชาจําเปนตองซ้ือรถยนตคันใหมตามความตองการของกลุมลูกคา เชน กลุมบริษัทเอกชน
และบุคคลท่ัวไปกําหนดความตองการเชารถยนตท่ีมีอายุรถไมเกิน 4 ป เปนตน 
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ดังนั้น ผูวิจัยจึงทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่มีความรูและมีประสบการณเปน
ผูประกอบการเกี่ยวกับธุรกิจรถยนตใหเชาและผูบริหารในบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย 
เพื่อทราบถึงมุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐที่ชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาใน
ประเทศไทยใหสําเร็จตามเปาหมายตามที่รัฐบาลกําหนด โดยผลสรุปมุมมองจากกลุมตัวอยางในงานวิจัย
ฉบับนี้ มี 3 นโยบายทางการเงินท่ีสําคัญตอการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกลุมรถยนตใหเชาจาก
มุมมองของกลุมผูใหสัมภาษณ คือ 1) นโยบายสนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภค เชน 
สถานีชารจรถยนตไฟฟา 2) นโยบายดานสวนลดราคารถยนต 3) นโยบายสวนลดภาษีนิติบุคคล
อยางตอเนื่องในระยะส้ัน หากรัฐบาลและภาครัฐมีการกําหนดนโยบายทางการเงินไดตรงกับความตองการ
ของบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย อาจสามารถเปนสวนผลักดันที่สําคัญเพื่อใหอัตราการใช
รถยนตไฟฟา (Electric Vehicles: EVs) ในธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทยสูงข้ึนไดตามเปาหมาย
ท่ีรัฐบาลต้ังไวไดสําเร็จภายในระยะเวลาอันใกล 
 
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อศึกษามุมมองจากบุคลากรผูมีความรูและประสบการณท่ีเกี่ยวของในธุรกิจรถยนต
ใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย เกี่ยวกับการกําหนดนโยบายทางการเงินจาก
ภาครัฐท่ีสามารถผลักดันใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทยเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยาง
แพรหลายภายในระยะเวลาอันใกล 

 
 

1.3  ขอบเขตงานวิจัย 
งานวิจัยใชวิธีการเก็บขอมูลเชิงคุณภาพ (แบบ Qualitative) ซ่ึงจะทําการสัมภาษณบุคลากร

ผูมีสวนเกี่ยวของในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทย และบริษัทตัวแทนจําหนายรถยนตไฟฟา 
ท่ีมีความรูและประสบการณเกี่ยวกับกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาและกลุมบริษัทจําหนายรถยนตไฟฟาใน
ประเทศไทย รวม 4 ทาน โดยเร่ิมตนกระบวนการสัมภาษณในชวงเดือน กันยายน พ.ศ. 2561 - พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2561 
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1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1. เพื่อทราบมุมมองของผูประกอบการธุรกิจรถยนตใหเชา และผูบริหารในธุรกิจจําหนาย

รถยนตไฟฟาใหแกบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย เกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐท่ีมีสวน
ชวยผลักดันใหผูประกอบการรถยนตใหเชากลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในกิจการ 

2. เพื่อประเมินความเปนไปไดในแนวทางการสงเสริมทางการขายที่ตรงกับความตองการ
ของกลุมผูประกอบการฯ ในการซ้ือรถยนตไฟฟาเพื่อใหเชาในประเทศไทย  

3. เพื่อเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจในการอนุมัติเงินลงทุนใหสอดคลองนโยบาย
ของภาครัฐใหตรงกับความตองการของกลุมลูกคาภาคธุรกิจ ท้ังผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชา
และบริษัทตัวแทนจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย เชน นโยบายทางการเงินท่ีชวยผลักดันใหมี
การสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ เปนตน  

4. เพื่อเปนแหลงขอมูลอางอิงและเปนประโยชนตอผูสนใจศึกษาหาความรูในเรื่องของ
มุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญสําหรับภาครัฐเพื่อชวยผลักดันใหผูประกอบการรถยนต
ใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยไดสูงข้ึน 

 
 

1.5  นิยามท่ีใชในงานวิจัย   
1. มุมมอง (ความคิดเห็น) หมายถึง ความคิดเห็นหรือทัศนะของแตละบุคคลที่มีตอ

เร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง 
2. รถยนตชนิดสันดาปภายใน หมายถึง เคร่ืองยนตท่ีมีการระเบิดหรือเผาไหมสวนผสม 

ของเช้ือเพลิงกับอากาศเกิดข้ึนภายในเคร่ืองยนตเบนซิลหรือดีเซล แรงระเบิดจากการเผาไหมจะถูก
เปล่ียนเปนพลังงานเพื่อใชในการขับเคล่ือนตัวรถยนต 

3. รถยนตไฟฟา (Electric Vehicle: EVs, Plug-in Electric Vehicle: PEVs) หมายถึง 
รถยนตท่ีใชพลังงานไฟฟาในการขับเคล่ือนตัวรถยนตได สามารถชารจไฟฟาไดจากแหลงจายไฟ
ภายนอกตัวรถยนต (ผานชองติดกับผนังภายนอกตัวรถยนต) และมีแหลงพลังงานไฟฟาท่ีเก็บอยูใน
ชุดไดรฟของแบตเตอรรีแบบชารจไฟ ซ่ึงแบงไดเปนหลายประเภท ดังนี้ รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน 
(Plug-in Electric Vehicle: PEVs) หรือเรียกไดอีกช่ือหนึ่งวารถยนตชนิดแบตเตอรรีไฟฟา (Baterry 
Electric Vehicle: BEVs) สวนในประเทศจีนเรียกรถยนตชนิดนี้วารถยนตพลังงานใหม (New Electric 
Vehicle: NEVs) 

4. รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEVs) หมายถึง 
รถยนตไฟฟาท่ีสามารถชารจไฟฟาไดจากแหลงจายไฟภายนอกตัวรถยนต (ผานชองติดกับผนังภายนอก
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ตัวรถยนต) เคร่ืองยนตสามารถเก็บแหลงพลังงานไฟฟาไวในชุดไดรฟของแบตเตอรร่ีแบบชารจไฟของ
รถยนตไฮบริดไฟฟา และทํางานรวมกับเคร่ืองยนตสันดาปภายในชนิดเคร่ืองยนตเบนซินหรือดีเซล
ไดอยางมีประสิทธิภาพสูง โดยระบบเคร่ืองยนตชนิดนี้สามารถแปลงการใชพลังงานไฟฟาแทนการใช
น้ํามันไดในขณะที่รถวิ่งโดยใชความเร็วตํ่าหรือสําหรับการเดินทางในทองถ่ิน จึงทําใหประหยัดน้ํามัน
ไดสูงกวารถยนตท่ีใชการขับเคล่ือนจากเคล่ือนยนตชนิดสันดาปภายในเพียงอยางเดียว 

5. รถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEVs) หมายถึง 
เคร่ืองยนตเบนซินหรือดีเซลที่มีประสิทธิภาพสูงผสมผสานกับมอเตอรไฟฟาและแบตเตอรร่ี ใช
การแปลงไฟฟาของรถยนตไฮบริดไฟฟาและเคร่ืองยนตสันดาปภายใน ระบบเคร่ืองยนตชนิดนี้สามารถ
แปลงการใชพลังงานไฟฟาไดในขณะที่รถวิ่งโดยใชความเร็วต่ํา จึงทําใหประหยัดน้ํามันไดสูงกวา
รถยนตท่ีใชการขับเคล่ือนจากเคล่ือนยนตชนิดสันดาปภายในเพียงอยางเดียว 

6. นโยบายจากรัฐบาลกลาง (Federal government หรือ Central government) หมายถึง 
นโยบายท่ีเกี่ยวกับสิทธิประโยชน รวมท้ังนโยบายทางการเงินท่ีหนวยงานจากรัฐบาลกลางกําหนดใชเพื่อ
ผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในแตละประเทศ เทานั้น 

7. นโยบายจากภาครัฐ (State) หมายถึง นโยบายท่ีเกี่ยวกับสิทธิประโยชนท่ีหนวยงาน
ในสังกัดของภาครัฐ และหนวยงานในสังกัดของสวนทองถ่ินไดกําหนดใช เพ่ือผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาในแตละประเทศ เทานั้น 

8. สถานีชารจ หมายถึง สถานีชารจเปนโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพท่ีติดต้ังซ่ึงสามารถ
ชารจรถยนตไฟฟาได อาจมีหรือไมมีความสามารถในการส่ือสารและสามารถจายไฟไดหลายระดับ
ข้ึนอยูกับชนิดของหัวชารจ โดยในงานวิจัยนี้แยกออกเปน 3 ระดับความเร็ว คือ ชนิดหัวชารจชา ธรรมดา 
และเร็ว ตามขอมูลท่ีไดศึกษาจากผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของเทานั้น 
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บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 
 

รัฐบาลและหลายหนวยงานรัฐในประเทศผูนําตลาดรถยนตไฟฟาจากหลายภูมิภาคท่ัวโลก 
เชน ประเทศนอรเวย ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน และประเทศอังกฤษ เปนตน ในประเทศดังกลาว
ไดกําหนดใชนโยบายทางการเงินอยางโดดเดนและมีประสิทธิภาพ มีสวนใหสามารถผลักดันการใช
รถยนตไฟฟาสวนบุคคลและสําหรับใชในภาคธุรกิจไดตามเปาหมายที่รัฐบาลแตละประเทศตั้งไว 
หลายประเทศท่ัวโลกจึงเห็นความสําคัญของการกําหนดนโยบายทางการเงินวาเปนสวนสําคัญท่ีทําให
อัตราการใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนไดอยางรวดเร็วตามเปาหมายท่ีแตละประเทศไดตั้งไว ผูวิจัยศึกษาจาก
ขอมูลเชิงประจักษท่ีมีการเก็บสถิติการเติบโตของตลาดรถยนตไฟฟาทั่วโลกจากอดีตจนถึงปจจุบัน 
และไดศึกษาจากขอมูลงานวิจัยตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐมีสวนชวยผลักดัน
ใหมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนได จากการศึกษาขอมูลดังกลาวจึงทําใหทราบวาแตละนโยบาย
ท่ีภาครัฐไดกําหนดใชในแตละประเทศเปนนโยบายทางการเงินท่ีมีความสอดคลองกับความตองการ
ข้ันพื้นฐานของผูซ้ือรถยนตไฟฟาเปนสําคัญ เชน นโยบายสนับสนุนความพรอมดานสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาสาธารณะใหครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ นโยบายสนับสนุนเงินเพื่อเปนสวนลดราคารถยนตไฟฟา 
นโยบายสนับสนุนเงินคืนใหแกผูซ้ือรถยนตไฟฟาในหลายรูปแบบ และนโยบายยกเวนการจายภาษี
ประจําปสําหรับรถยนตไฟฟา เปนตน (Zhou et al., 2014) 

ผูวิจัยไดนําขอมูลจากการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีใชผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาจากท้ังหมด 4 ประเทศ คือ ประเทศนอรเวย ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน และประเทศอังกฤษ 
โดยกําหนดเปนกลุมประเทศตัวอยางในงานวิจัยนี้ เนื่องจากมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาของประเทศ
กลุมตัวอยางมีอัตราการเติบโตจากยอดการจําหนายรถยนตไฟฟาสูงเม่ือเทียบอัตราการเติบโตของจํานวน
ผูใชรถยนตไฟฟาท้ังหมดทั่วโลก จากขอมูลสถิติอัตราการเติบโตของสวนแบงการตลาดรถยนตไฟฟา
ในโลกจาก www.EV-Volumes.com แสดงใหเห็นวากลุมประเทศดังกลาวมีอัตราการเติบโตจากยอด
การจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศเพ่ิมข้ึนสูงเม่ือเปรียบเทียบระหวางป ค.ศ. 2017 – 2018 ดังภาพที่ 
2.1 ดังนี้ ในประเทศจีนเพิ่มข้ึน 78% ประเทศสหรัฐอเมริกาเพิ่มข้ึน 79% และในทวีปยุโรปเพ่ิมข้ึน 38% 
เปนตน 
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ภาพท่ี 2.1 ขอมูลสถิติอัตราการเติบโตจากยอดจําหนายรถยนตไฟฟาท่ัวโลก เปรียบเทียบป ค.ศ. 2017 - 

ค.ศ. 2018 
ท่ีมา: http://www.ev-volumes.com/country/total-world-plug-in-vehicle-volumes/ 
 

ในงานวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยไดทําการสรุปขอมูลนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญจาก 4 ประเทศ 
ตัวอยางดังกลาว ท่ีไดกําหนดใชนโยบายทางการเงินเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาไดอยางมี
ประสิทธิภาพ จนเปนผลใหอัตราการเติบโตของรถยนตไฟฟาสูงข้ึนไดอยางตอเนื่องตามเปาหมายท่ี
แตละประเทศไดตั้งไว ผูวิจัยไดแบงนโยบายที่สําคัญออกเปน 3 กลุม ซ่ึงเปนขอมูลท่ีควบรวมกันของ
นโยบายระยะส้ันและระยะยาวท่ีสําคัญ คือ 1) นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงินทุนสรางสถานีชารจ
รถยนตไฟฟา 2) นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวกสําหรับ
รถยนตไฟฟา 3) นโยบายทางการเงินยกเวนคาภาษีจดทะเบียนสําหรับรถยนตไฟฟา ตามรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
  



9 

2.1  การผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศนอรเวย 
ฐบาลประเทศนอรเวยไดกําหนดเปาหมายอยางชัดเจน คือตองการยกเลิกการใชรถยนต

ชนิดสันดาปภายในใหสําเร็จภายในป ค.ศ. 2025 ดังนั้น รัฐบาลและหนวยงานจากภาครัฐจึงสนับสนุน
เงินลงทุนรวมท้ังหมดจํานวนประมาณ 28,000 ลานยูโร ผานการกําหนดใชนโยบายตาง ๆ เพื่อผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาในประเทศตามเปาหมายที่ตั้งไว ซ่ึงนโยบายทางการเงินมีสวนชวยลดคาใชจาย
ของเจาของรถยนตไฟฟาไดเม่ือเทียบกับการใชรถยนตชนิดสันดาปท่ัวไป รัฐบาลเร่ิมตนใชนโยบาย
ทางการเงินในป ค.ศ. 2009 ยกตัวอยาง เชน รัฐบาลสนับสนุนการลงทุนติดต้ังโครงสรางพื้นฐานการชารจ
รถยนตไฟฟาในเขตสาธารณะ การยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา (ภาษีการลงทะเบียน/ ภาษีมูลคาเพิ่ม) 
การลดคาตอภาษีประจําปสําหรับผูใชรถยนตไฟฟา และการยกเวนคาธรรมเนียมการใชถนนในชองทาง
รถบัสซ่ึงชวยใหผูใชรถยนตไฟฟาไดรับความสะดวกและรวดเร็ว (Figenbaum, 2016) 

ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลจากนโยบายทางการเงินดังกลาวมาขางตน มีสวนครอบคลุมถึง
ประสิทธิภาพของนโยบายและสิทธิประโยชนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาอยางหลากหลาย จึงเปนสวนชวย
ผลักดันใหอัตราการใชรถยนตไฟฟาในประเทศเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง จนในปจจุบันมีจํานวนผูใช
รถยนตไฟฟาทุกชนิด (Electric Vehicles: EVs) ในประเทศสูงเปนอันดับ 1 ของโลก ความสําเร็จนี้มี
ผลจากการกําหนดนโยบายทางการเงินจากภาครัฐท่ีชวยผลักดันไดตรงความตองการของผูใชรถยนต
ไฟฟาในประเทศเปนสวนสําคัญ ผูวิจัย ไดศึกษางานวิจัยหลายฉบับท่ีมีขอมูลสนับสนุนเกี่ยวกับนโยบาย
ในดานตาง ๆ  สวนใหญเปนนโยบายท่ีชวยสนบัสนุนเงินทุนจากภาครัฐในหลายรูปแบบ เชน เงินสนับสนุน
การติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในประเทศ เงินสนับสนุนสวนลดราคารถยนตไฟฟา สนับสนุน
เงินทุนใหผูใชรถยนตไฟฟาใชถนนชนิดเลนสรถบัสไดฟรี รวมทั้งมีสิทธิประโยชนสวนการยกเวน
ภาษีมูลคาเพ่ิม ยกเวนคาภาษีจดทะเบียนรถยนตไฟฟา และการอนุญาตใหรถยนตไฟฟาสามารถใช
ทางดวนฟรี เปนตน (Bjerkan et al., 2016; Piazza, 2018) 

จากการศึกษาขอมูลดังกลาว ผูวิจัยจึงแบงกลุมนโยบายออกเปน 3 ชนิด แยกไดดังนี้ 
1) นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงินทุนสรางระบบสาธารณปโภคข้ันพื้นฐาน 2) นโยบายทางการเงิน 
สวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวกสําหรับรถยนตไฟฟา 3) นโยบายทางการเงิน
ยกเวนคาภาษีจดทะเบียนรถยนตไฟฟา โดยนโยบายทางการเงินท้ัง 3 ชนิด มีสวนชวยเพิ่มจํานวน
ผูเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาได ดังรายละเอียดพอสังเขปของแตละนโยบาย ตอไปน้ี (EV Outlook, 2017) 
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2.1.1  นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงนิทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน 
2.1.1.1 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชา – ธรรมดา 
รัฐบาลใชนโยบายสนับสนุนเงินทุนในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา

ประเภทหัวชารจชา – ธรรมดาในชวงแรกของการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ นโยบายนี้
สามารถชวยลดความเส่ียงสําหรับนักลงทุนซ่ึงตองใชเงินลงทุนสูงมากในการจัดต้ังสถานีชารจรถยนต
ไฟฟา โดยเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2009 การที่รัฐบาลสนับสนุนเงินลงทุนสรางสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาไดครอบคลุมทุกพื้นท่ี มีสวนชวยบรรเทาปญหาของผูใชรถยนตไฟฟาได เนื่องจากผูใชรถยนต
ไฟฟาในประเทศลดความกังวลเกี่ยวกับสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีมีไมเพียงพอในระหวางการเดินทางไกล  
ถึงแมหัวชารจประเภทน้ีใชเวลาในการชารจใหเต็มประจุแบตเตอรรี่โดยประมาณ 3 – 4 ชั่วโมง 
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) แตก็สามารถชวยใหมีอัตราการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ
ขยายตัวสูงข้ึนไดอยางตอเนื่องและรวดเร็ว 

2.1.1.2 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดเร็ว 
รัฐบาลใชนโยบายสนับสนุนเงินทุนในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา

ประเภทหัวชารจชนิดเร็วในชวงแรกของการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ โดยเร่ิมใชในป 
ค.ศ. 2011 สถานีชารจนี้สามารถชวยประหยัดเวลาในการชารจไดมากหากผูใชรถยนตไฟฟามีการเดินทาง
ระหวางเมือง เนื่องจากใชเวลาในการชารจรถยนตไฟฟานอยกวาการชารจรถยนตไฟฟาจากชนิดหัวชารจ
ธรรมดาท่ีมีติดต้ังท่ีบานและสํานักงานเปนสวนใหญ (ใชเวลาในการชารจโดยประมาณ 45 นาที - 1 
ช่ัวโมง) การเร่ิมติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในเขตสาธารณะประเภทหัวชารจเร็วท่ีใหกําลังไฟท่ีสูง
มากกวาการชารจท่ีบานมากกวาเทาตัว ทําใหสามารถลดระยะเวลาการเดินทางได เนื่องจากไมเสียเวลา
รอนานระหวางการชารจรถยนตไฟฟา นโยบายทางการเงินในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา
ประเภทนี้จึงมีสวนชวยผลักดันใหมีผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว รวมถึงเริ่มขยายการใช
รถยนตไฟฟาไปในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาในการใหบริการโดยเริ่มมีผูใชรถยนตไฟฟาเปนรถยนต
แท็กซ่ีในประเทศ (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 

ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลจากงานวิจัยของ Dale Hall และ Nic Lutsey สรุป
ความสําคัญของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานดานสถานีชารจรถยนตไฟฟาวาสามารถชวยผลักดัน
การเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในประเทศนอรเวยได ดังขอมูลจากตารางรูปภาพที่ 2.2 แสดงใหเห็นถึง
จํานวนการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจเร็วสูงเปนอันดับ 1 ในโลก เม่ือเปรียบเทียบ
จากอัตราการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาทุกประเภทจากหลายประเทศผูนําการใชรถยนตไฟฟา
ในโลก (Hall & Lutsey, 2017) 
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ภาพท่ี 2.2 อัตราการจําหนายรถยนตไฟฟาและจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาสาธารณะตออัตราสวน 

รถยนตไฟฟา 1 ลานคันในกลุมประเทศผูนําในตลาดโลกในป ค.ศ. 2016 
ที่มา: Hall & Lutsey (2017) 
 

2.1.2  นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวก
สําหรับรถยนตไฟฟา 

รัฐบาลของประเทศนอรเวยไดประกาศใชนโยบายทางการเงิน/ สิทธิพิเศษดานการเงิน 
(สวนลด/ เงินคืน) ที่สําคัญ และภาครัฐสวนทองถ่ินไดกําหนดสิทธิพิเศษเพื่อความสะดวกสําหรับ
รถยนตไฟฟา เพื่อผลักดันใหมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึน ผูวิจัย ไดศึกษาขอมูลอางอิงจากรายงาน
ประจําปจากสถาบันเศรษฐศาสตรการขนสงสําหรับการวิจัยการขนสงของประเทศนอรเวย (Figenbaum & 
Kolbenstvedt, 2013) ที่สรุปรายงานเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีชวยสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟา
ในหลายรูปแบบ ดังสรุปตัวอยางพอสังเขปจากขอมูลตารางท่ี 2.1 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.1 นโยบายทางการเงินเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืน ในประเทศนอรเวย ที่ภาครัฐประกาศใช
เพื่อผลักดันการเพิ่มจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาไดเปนสําคัญ 

 
ที่มา: Figenbaum & Kolbenstvedt (2013) 
 

จากตารางท่ี 2.1 เปนการสรุปรายงานเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีรัฐบาลประเทศนอรเวย
ไดกําหนดใชเพื่อชวยสนับสนุนสวนลดทางการเงิน/ คืนเงิน รวมท้ังสิทธิพิเศษดานความสะดวกสําหรับ
ผูซ้ือรถยนตไฟฟาหลายรูปแบบ เชน การไดสวนลดคาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปสําหรับ
รถยนตไฟฟาชนิดโดยสาร (Commuters) จายคาธรรมเนียมเพียง 50 ยูโร/ป ในขณะที่รถยนตชนิด
สันดาปภายในตองจายคาธรรมเนียมในการตอภาษีที่สูงกวาในอัตรา 350 – 410 ยูโร/ ป การยกเวนคา
ผานทางดวนในหลายเมืองสําหรับรถยนตไฟฟา หากเปนรถยนตชนิดสันดาปภายในมีคาใชจายเพื่อ
ผานทางดวนตั้งแต 600 – 2,500 ยูโร/ ป) และ รถไฟฟาไดรับสวนลดคาใชจายการสําหรับใชบริการ
เรือขามฟาก เปนตน ผูวิจัยไดนํามายกตัวอยางพอสังเขป ดังตอไปนี้ 

2.1.2.1 สวนลดคาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปสําหรับรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐประกาศนโยบายลาสุดในป ค.ศ. 2013 เพื่อกําหนดสวนลดอัตรา

คาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปสําหรับผูใชรถยนตไฟฟาโดยใหสิทธ์ิชําระในอัตราต่ําเพียง 52 
ยูโรตอคัน ในขณะที่รถยนตชนิดสันดาปภายในมีอัตราคาใชจายคาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปที่
สูงกวาโดยมีคาใชจายประมาณ 360 – 420 ยูโรตอคัน ข้ึนอยูกับขนาดของเคร่ืองยนต ยิ่งมีขนาดใหญ
จําเปนตองจายอัตราดังกลาวสูงกวารถยนตขนาดเล็ก นโยบายน้ีสงผลใหจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึน
อยางมีประสิทธิภาพตามเปาหมายท่ีรัฐบาลไดตั้งไว (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 
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2.1.2.2 อนุญาตใหรถยนตไฟฟาใชถนนทางดวนฟรี 
ภาครัฐอนุญาตใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาใชถนนทางดวนฟรี (Free toll roads) 

นโยบายนี้เปนนโยบายท่ีมีความสําคัญตอการชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศนอรเวย 
เนื่องจากอัตราคาผานทางดวนรายปท่ีมีคาใชจายสูงแตกตางกันนโยบายน้ีจึงเปนนโยบายท่ีมีประสิทธิภาพ
มากสําหรับผูใชรถยนตท่ีจําเปนตองขับผานทางดวนชนิดพิเศษ ยกตัวอยางคาใชจายในการผานทางดวน 
เชน ทางดวนในตัวเมืองมีอัตราคาใชจายในการใชทางดวนประมาณ 600 – 1,000 ยูโรตอป สวนทางดวน
ชนิดพิเศษบางแหงท่ีมีเสนทางจากเกาะเล็ก ๆ ท่ีถนนทางดวนตองขับผานอุโมงคใตน้าํจึงทําใหทางดวน
ชนิดนี้มีอัตราคาผานทางดวนแพงมาก มีคาใชจายในการใชทางดวนประมาณ 2,500 ยูโรตอป เปนตน 
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 

2.1.2.3 อนุญาตใหรถยนตไฟฟาใชถนนชนิดชองทางเดินรถบัส 
ภาครัฐอนุญาตใหผูใชรถยนตไฟฟาสามารถเขาใชเลนชองทางเดินรถบัส 

(Access to bus lanes) ในชวงเวลารถหนาแนนได นโยบายนี้จึงเปนนโยบายที่มีสวนชวยผลักดันการใช
รถยนตไฟฟาในประเทศนอรเวย นโยบายนี้ไดเร่ิมใชเปนนโยบายช่ัวคราวในป ค.ศ. 2003 โดยการเร่ิม
ทดลองใชในเมืองออสโล (Oslo) ตอมาจึงไดประกาศใชจริงท่ัวประเทศในป ค.ศ. 2005 เนื่องจากเปน
นโยบายท่ีมีประสิทธิภาพท่ีใหผูใชรถยนตไฟฟาไดรับความสะดวกและประหยัดเวลาในการเดินทาง
ไดมากกวาหลายชั่วโมงโดยเฉพาะอยางยิ่งในชั่วโมงเรงดวน ซ่ึงประหยัดเวลามากกวาการใชรถยนต
ชนิดสันดาปภายในท่ีไมสามารถใชชองทางเดินรถบัสได (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 
 

2.1.3  นโยบายทางการเงินเพือ่ยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐไดประกาศใชนโยบายทางการเงินเพื่อยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟาในประเทศ

นอรเวย เพ่ือยกเวนภาษีใหผูใชรถยนตไฟฟาท้ังสวนบุคคลและท่ีซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชในภาคธุรกิจ 
(กิจการ) ในนามนิติบุคคล ผูซ้ือจึงสามารถประหยัดคาใชจายในการซ้ือรถยนตไฟฟาไดมากขึ้น 
การคํานวณคายกเวนภาษีของนิติบุคคลข้ึนอยูกับรายไดในกิจการเนื่องจากสามารถหักลดหยอนภาษี
ไดตามอัตราภาษีของกิจการ ผูวิจัยไดศึกษาจากขอมูลอางอิงของรายงานประจําปสถาบันเศรษฐศาสตร
การขนสงสําหรับการวิจัยการขนสงของประเทศนอรเวย จึงนําตัวอยางนโยบายท่ีสําคัญในสวนลด/ 
ยกเวนดานภาษีมาเปนตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 

2.1.3.1 ยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐประกาศใชนโยบายทางการเงินเพื่อยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม (Vat 

Exemption) สําหรับรถยนตไฟฟาจํานวน 25 % ในขณะท่ีรถยนตสันดาปภายในไมไดรับสิทธ์ิยกเวน
ภาษีชนิดนี้ นโยบายน้ีเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2001 เพื่อตองการเพิ่มจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาจาก
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สิทธิประโยชนท่ีผูซ้ือไดรับในชวงท่ีราคารถยนตไฟฟาในประเทศแพงกวารถยนตชนิดสันดาปภายใน 
ยกตัวอยาง วิธีคํานวณคายกเวนภาษีมูลคาเพิ่มหากซื้อรถยนตไฟฟาราคา 12,500 ยูโร คิดยกเวน
ภาษีมูลคาเพิ่ม 25 % ในปแรก ผูซ้ือจะไดรับการงดเวนรวมมูลคา 3,125 ยูโร แตหากซ้ือรถยนตสันดาป
ภายในจะไมไดรับสวนลดนี้ ผูซ้ือตองจายราคารถยนตรวมกับคาภาษีมูลคาเพิ่มตามจริง จึงทําใหราคา
ขายรถยนตชนิดสันดาปภายในมีราคาแพงกวา เปนตน (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 

2.1.3.2 ยกเวนภาษีจดทะเบียนสําหรับรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลไดประกาศใชนโยบายนี้เพื่อกําหนดสิทธิ์ยกเวนภาษีจดทะเบียน

สําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ไมเกิน 88 กรัม/ กิโลเมตร 
และมีขนาดเคร่ืองยนตน้ําหนักต่ํากวา 1,540 กิโลกรัม แตในขณะเดียวกัน รถยนตชนิดสันดาปภายใน
ไมสามารถไดรับสิทธ์ิยกเวนคาภาษีชนิดนี้ ยกตัวอยางอัตราคาภาษีรถยนตเบนซินแบรนด Volkwagen 
รุน VW ตองจายภาษีจํานวน 2,600 – 3,600 ยูโร และ แบรนด Volkwagen รุน VW Golf ตองจายภาษี
จํานวน 5,600 – 9,400 ยูโร ดังนั้น นโยบายนี้จึงเปนนโยบายที่มีประสิทธิภาพสูงที่สามารถผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาในประเทศ (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013; Lévay, Drossinos, & Thiel, 2017) 

2.1.3.3 สวนลดคาภาษีสําหรับบริษทัท่ีครอบครองรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐไดกําหนดนโยบายทางการเงินและเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2000 

โดยใหสิทธ์ิลดคาภาษีใหบริษัทท่ีซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชในบริษัทหรือสําหรับใชในการดําเนินกิจการ 
บริษัทสามารถยื่นลดหยอนภาษีประจําปไดตามอัตราของผลประกอบการของบริษัทเปนสําคัญ 
จากสิทธิประโยชนท่ีบริษัทจะไดรับจากนโยบายนี้ จึงมีสวนชวยสนับสนุนใหบริษัท/ ผูประกอบการ
ธุรกิจสนใจเปลี่ยนมาซื้อรถยนตไฟฟาไวครอบครองเพิ่มขึ้น นับจากปที่เร่ิมประกาศใชนโยบาย 
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013) 
 
 

2.2  การผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศสหรัฐอเมริกา 
รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ

สหรัฐอเมริกาโดยการใชนโยบายท่ีเปนแบบเฉพาะเจาะจงตามขนาดความหนาแนนของจํานวนประชากร
ท่ีแตกตางกันในแตละรัฐ ซ่ึงมีจํานวนท้ังหมด 50 รัฐ นโยบายท่ีภาครัฐใชเปนสวนสําคัญ คือ นโยบาย
ท่ีเกี่ยวกับการสนับสนุนเงินทุนเพื่อเปนสวนลดภาษี สวนลด/ เงินคืน เชน กําหนดใหสิทธ์ิสวนลดเครดิต
ภาษีมูลคาเพิ่ม ยกเวนภาษีการจดทะเบียนรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด 
เปนตน รวมท้ังการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐเพ่ือติดต้ังระบบสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน ซึ่งเนน
การติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในทางหลวงสายสําคัญในหลายเมือง จากนโยบายดังกลาวมีสวนชวย
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ใหมีอัตราการใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนไดอยางตอเนื่อง ซ่ึงตรงตามเปาหมายระยะยาวท่ีรัฐบาลไดตั้งไว 
คือตองการสนับสนุนใหมีจํานวนรถยนตไฟฟาในประเทศครบหลายลานคันภายในป ค.ศ. 2025 

ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลงานวิจัยและการวิเคราะหของภาครัฐในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ท่ีเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินที่หนวยงานของภาครัฐเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาเปนสําคัญ 
โดยการแบงกลุมนโยบายทางการเงินออกเปน 3 แบบ ดังนี้ 1) นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงินทุน
สรางระบบสาธารณปูโภคข้ันพื้นฐานเกี่ยวกับการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา 2) นโยบายทางการเงิน
ดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวกสําหรับรถยนตไฟฟา 3) นโยบายทาง
การเงินยกเวนคาภาษีจดทะเบียนรถยนตไฟฟา ผูวิจัยไดยกตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ 
 

2.2.1  นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงนิทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน 
รัฐบาลในประเทศสหรัฐอเมริกาไดเร่ิมตนประกาศใชนโยบายทางการเงินในป ค.ศ. 2009 

โดยเร่ิมตนสนับสนุนเงินทุนใหแกรัฐบาลรัฐเพ่ือสรางระบบสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานสําคัญ คือ 
การติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพื้นที่ที่รถยนตไฟฟาสัญจรไดอยางท่ัวถึง รวมทั้ง
สนับสนุนใหผูใชรถไฟฟาซื้ออุปกรณติดตั้งสถานีชารจรถยนตไฟฟาไวในบริเวณที่อยูอาศัยเพื่อ
ความสะดวกในการชารจรถยนตไฟฟาในตอนกลางคืน และภาครัฐยังเปดรับการลงทุนจากภาคเอกชน
ในการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟา เพื่อรองรับการเติบโตของตลาดรถยนตไฟฟานับต้ังแตชวงเร่ิมตน
ของการสนับสนุนการสราง/ ติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟา จากนโยบายดังกลาวสงผลใหมีจํานวน
รถยนตไฟฟาในประเทศสหรัฐอเมริกาสูงเปนอันดับตน ๆ ของโลกไดอยางตอเนื่อง 

จากขอมูลในตารางท่ี 2.2 ไดอางอิงขอมูลจากกระทรวงพลังงานของรัฐบาลในประเทศ
สหรัฐอเมริกา (Narassimhan & Johnson, 2018a) ซ่ึงแสดงถึงการใชนโยบายอยางเฉพาะเจาะจงในแตละรัฐ 
และจากการศึกษาจากงานวิจัยเกี่ยวกับบทบาทของระบบโครงสรางพื้นฐานการชารจเปรียบเทียบกับ
จํานวนการใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน ซ่ึงมีขอมูลแสดงใหเห็นถึงการกําหนดใชนโยบายท่ีแตกตางกัน 
นโยบายทางการเงินเปนสวนสําคัญที่ชวยเพิ่มจํานวนผูเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพ 
ดังสรุปรายละเอียดพอสังเขป จากขอมูลนโยบายในตารางท่ี 2.2 ดังตอไปน้ี (Narassimhan & Johnson, 
2018a) 
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ตารางท่ี 2.2 รายละเอียดของนโยบายทางการเงินท่ีประเทศสหรัฐสนบัสนุนสําหรับรถยนตไฟฟาชนิด
ปล๊ักอิน (BEVs, PEVs, PHEVs) เร่ิมตนป ค.ศ. 2008 - 2016 ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
ที่มา: Narassimhan & Johnson (2018a) 
 

2.2.1.1 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชา – ธรรมดา 
ภาครัฐบาลรัฐไดเริ่มประกาศใชนโยบายสนับสนุนเงินทุนในการสราง

สถานีชารจรถยนตไฟฟา ในป ค.ศ. 2009 โดยรัฐบาลกลางไดจัดหาเงินงบประมาณสนับสนุนเพื่อสราง
โครงสรางสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานผานโครงการจํานวนมากเกี่ยวกับรถยนตไฟฟา (EV) และ
กระทรวงคมนาคมของสหรัฐอเมริกามีงบประมาณจํานวน 115 ลานเหรียญสหรัฐ สําหรับการติดตั้ง
โครงสรางพื้นฐานในการชารจรถยนตไฟฟาใน 16 เขตปริมณฑลตาง ๆ ทั่วประเทศ ภาครัฐเนนการติดต้ัง
สถานีชารจสาธารณะบริเวณรานคาสาธารณะเพื่อเพิ่มความสะดวกใหผูใชรถยนตไฟฟาใหครอบคลุม
พื้นท่ีทั่วประเทศมากกวา 30,000 สถานี ซ่ึงเปนจํานวนสถานีทั้งหมดท่ีภาครัฐไดรับความรวมมือจาก
สวนบริษัทเอกชนผูจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศท่ีชวยสนับสนุนการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟา
เพื่อเพิ่มความสะดวกใหกลุมลูกคาหลักท่ีซ้ือรถยนตไฟฟาจากบริษัทเอกชนเหลานั้นดวย (Narassimhan & 
Johnson, 2018a) 

2.2.1.2 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดเร็ว 
ภาครัฐเร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินเพื่อสนับสนุนเงินทุนสําหรับ

สรางโครงสรางสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานในป ค.ศ. 2010 – 2014 มุงเนนการติดตั้งสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจเร็วในสหรัฐอเมริกา ภาครัฐไดลงทุนในชวงเร่ิมตนโดยการจัดหาเงินทุน
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สนับสนุนเพ่ือสรางโครงสรางสาธารณูปโภคพื้นฐานจํานวนมากของรัฐบาลกลางผานโครงการตาง ๆ 
ท่ีเกี่ยวกับรถยนตไฟฟา (EV) และไดรับการสนับสนุนจากหลายหนวยงานของภาครัฐ คือกระทรวง
คมนาคมของสหรัฐอเมริกา การติดต้ังสถานีชารจประเภทหัวชารจเร็ว จํานวน 18,000 สถานี เปนสวนท่ี
รัฐบาลกลางและเครือขายจากภาครัฐใหการสนับสนุนการติดต้ังเกือบท้ังหมด จนกระท่ังในป ค.ศ. 2016 
โครงสรางพื้นฐานการชารจไดรับการสนับสนุนเงินทุนเพิ่มข้ึนจากรัฐบาลกลาง รัฐบาลรัฐ และจาก
หลายหนวยงานรัฐในทองถ่ิน รวมท้ังบริษัทเอกชน จึงมีสวนทําใหจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟา
ประเภทหัวชารจเร็วมีจํานวนเพิ่มข้ึนเปนประมาณ 36,000 จุด ในชวงส้ินป 2016 (Hall & Lutsey, 2017) 
 

2.2.2  นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวก
สําหรับรถยนตไฟฟา 

รัฐบาลไดเร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินท่ีสนับสนุนเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนใน
รูปแบบตาง ๆ ในประเทศสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 2008 โดยในแตละรัฐไดกําหนดใชนโยบายท่ี
แตกตางกัน นโยบายดังกลาวจึงแยกเปนแบบเฉพาะเจาะจงสําหรับแตละรัฐ ตางชวงเวลา เพ่ือชวยผลักดัน
ใหมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาเพ่ิมข้ึนตามเปาหมายของรัฐบาล ผูวิจัยไดศึกษาขอมูลบทวิเคราะหของ
หนวยงานรัฐบาลจากเว็บไซทของรัฐบาล www.afdc.energy.gov และศึกษาขอมูลจากงานวิจัย
เกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญดังกลาว ตามภาพท่ี 2.3 เปนตัวอยางกราฟแทงที่แสดงความเฉพาะ 
เจาะจงของแตละนโยบายในแตละชวงเวลา สวนของนโยบายทางการเงินท่ีสนับสนุนเกี่ยวกับสวนลด/ 
เงินคืน (Rebate) แสดงเปนกราฟแทงสีฟา ดังนี้ (Wee, Coffman, & La Croix, 2019) 
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ภาพท่ี 2.3 ตัวอยางการใชนโยบายทางการเงินท่ีสนับสนุนเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนสําหรับรถยนตไฟฟา

ที่แตกตางกันในแตละรัฐ ในชวงเวลาจาก ป ค.ศ. 2010 – 2015 ในประเทศสหรัฐอเมริกา  
ที่มา: Data onU.S.state-levelelectricvehiclepolicies, 2010–2015(S. Weeetal. / DatainBrief23 (2019) 

103658) (Wee et al., 2019)  
 

2.2.2.1 สวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐไดประกาศใชนโยบายทางการเงินเพ่ือผลักดันการใชรถยนตไฟฟา 

โดยการกําหนดอัตราสวนลด/ เงินคืน (Rebate) สําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (BEVs, PEVs) 
ซ่ึงเร่ิมประกาศใชคร้ังแรกในป ค.ศ. 2008 โดยการประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้แตละรัฐมี
ความแตกตางกันไป ซ่ึงบางรัฐมีการสนับสนุนเปนอัตราท่ีคงท่ีสวนบางรัฐก็กําหนดเงินสนับสนุนใน
แตละรุนของของรถยนตไฟฟาแตกตางกัน ผูวิจัยไดนําสรุปขอมูลจาก 3 รัฐ คือ รัฐอิลลินอยส (Illinois) 
รัฐฮาวาย (Hawaii) และรัฐเท็กซัส (Texas) ดังรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ (Narassimhan & Johnson, 
2018a) 

 รัฐอิลลินอยส (Illinois) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้คร้ังแรก
ในป ค.ศ. 2008 โดยภาครัฐไดกําหนดสวนลด/ เงินคืน เร่ิมจาก 80 % ของอัตราสวนลด/ เงินคืน แต
ไมเกินจํานวน 4,000 เหรียญสหรัฐ สําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและชนิดปล๊ักอินไฮบริด
ในรถยนตรุนที่ไดกําหนดไวแลว นโยบายนี้ในรัฐอิลลินอยสประกาศใชจนถึงป ค.ศ. 2015 
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 รัฐฮาวาย (Hawaii) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้ตั้งแตป ค.ศ. 
2010 – ส้ินสุดในป ค.ศ. 2012 นโยบายน้ีภาครัฐไดกําหนดอัตราสวนลดคงท่ี คือ 4,500 เหรียญสหรัฐ 
สําหรับผูซ้ือท้ังรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและชนิดปล๊ักอินไฮบริด 

 รัฐเท็กซัส (Texas) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้ตั้งแตป ค.ศ. 
2013 - ค.ศ. 2015 โดยภาครัฐไดกําหนดสวนลด/ เงินคืน เปนอัตราคงท่ี คือ 2,500 เหรียญสหรัฐ สําหรับ
ผูซื้อรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอินทุกยี่หอ ไมรวมถึงรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอินยี่หอเทสลา (Tesla) 
สวนผูซ้ือรถยนตชนิดปล๊ักอินไฮบริดไดรับสวนลด/ เงินคืน เปนจํานวนคงท่ี 1,500 เหรียญสหรัฐ 

 
ตารางท่ี 2.3 นโยบายทางการเงินท่ีภาครัฐประเทศสหรัฐสนับสนุนเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนสําหรับ

รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (BEVs, PEVs) เร่ิมตนป ค.ศ. 2008 - 2016 ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
ที่มา: http://iopscience.iop.org/article/10.1088/1748-9326/aad0f8/pdf 
 

จากตารางท่ี 2.3 สรุปขอมูลนโยบายทางการเงินท่ีกําหนดอัตราสวนลด/ 
เงินคืน จากภาครัฐท่ีแตละนโยบายมีความแตกตางกันในอีก 5 รัฐ ในแตละรัฐไดเร่ิมประกาศใชนโยบาย
แตกตางกันไป แตยังคงมีการใชนโยบายสวนลด/ เงินคืน อยูจนถึงปจจุบันท้ัง 5 รัฐ คือ 1) รัฐแคลิฟอรเนีย 
(California) 2) รัฐคอนเนตทิคัต (Connecticut) 3) รัฐเดลาแวร (Delaware) 4) รัฐแมสซาชูเซตส 
(Massachusetts) และ 5) รัฐเพนซิลเวเนีย (Pennsylvania) ผูวิจัยจึงนํามาสรุปนโยบายจากรัฐเพนซิลเวเนีย 
และรัฐแมสซาชูเซตส มายกตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ (Narassimhan & Johnson, 2018) 



20 

2.2.2.1.1 รัฐเพนซิลเวเนีย (Pennsylvania) เริ่มประกาศใช
นโยบายทางการเงินนี้ตั้งแตป ค.ศ. 2008 – ปจจุบัน โดยภาครัฐไดกําหนดสวนลด/ เงินคืน แบงตาม
อัตราความจุของพลังงานแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด 
อัตราสวนลด/ เงินคืน ของรถยนตไฟฟาท่ีมีความจุมากกวาหรือเทากับ 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 
ซ่ึงมีอัตราลดลงอยางตอเนื่อง แสดงใหเห็นวาภาครัฐตองการสนับสนุนใหใชรถยนตขนาดเล็กมากกวา
รถยนตขนาดใหญ ดังรายละเอียดตามชวงเวลาท่ีภาครัฐไดกําหนดใชนโยบาย ดังนี้ 

 กําหนดใชเดือนกันยายน ป ค.ศ. 2011 - เดอืนมีนาคม ป 
ค.ศ. 2013 

1. ความจุมากกวาหรือเทากับ 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 
ไดรับอัตราสวนลด/ เงินคืน 3,500 ดอลลารสหรัฐ 

2. ความจุนอยกวา 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) ไดรับอัตรา 
สวนลด/ เงินคืน 1,000 ดอลลารสหรัฐ 

 กําหนดใชเดือนเมษายน ป ค.ศ. 2013 – เดือนกุมภาพันธ 
ป ค.ศ. 2014 

1. ความจุมากกวาหรือเทากับ 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 
ไดรับอัตราสวนลด/ เงินคืน 3,000 ดอลลารสหรัฐ 

2 ความจุนอยกวา 10 โลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) ไดรับอัตรา 
สวนลด/ เงินคืน 1,000 ดอลลารสหรัฐ 

 กําหนดใชเดือนมีนาคม ป ค.ศ. 2014 – ปจจุบัน 
1. ความจุมากกวาหรือเทากับ 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 

ไดรับอัตราสวนลด/ เงินคืน 2,000 ดอลลารสหรัฐ 
2. ความจุนอยกวา 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) ไดรับอัตรา 

สวนลด/ เงินคืน 1,000 ดอลลารสหรัฐ 
2.2.2.1.2 รัฐแมสซาชูเซตส (Massachusetts) เร่ิมประกาศใช

นโยบายทางการเงินนี้ตั้งแตป ค.ศ. 2014 – ปจจุบัน โดยภาครัฐไดกําหนดสวนลด/ เงินคืน แบงตาม
อัตราความจุของพลังงานแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด 
การกําหนดอัตราสวนลด/ เงินคืน ของรถยนตไฟฟาท่ีมีความจุมากกวา 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 
ไดรับอัตราสวนลด/ เงินคืน 2,500 ดอลลารสหรัฐ และความจุนอยกวา 10 กิโลวัตต-ช่ัวโมง (kWh) 
ไดรับอัตราสวนลด/ เงินคืน 1,500 ดอลลารสหรัฐ 
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2.2.2.2 อนุญาตใหรถยนตไฟฟาใชชองทางเดินรถชนิดดวนพิเศษ 
ภาครัฐไดเร่ิมประกาศใชนโยบายน้ีใน ป ค.ศ. 2008 เพื่อชวยผลักดันการใช

รถยนตไฟฟาในประเทศ จากการตรวจสอบขอมูลจํานวนรถยนตไฟฟาใหมท่ีจดทะเบียนเพิ่มข้ึนในรัฐ
ท่ีไดเร่ิมประกาศใชนโยบายนี ้โดยการนับจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาท่ีสามารถเขาใชชองทางเดินรถชนิด
ดวนพิเศษ (High Occupancy Vehicle lane access: HOV) จึงทําใหทราบวานโยบายนี้เปนนโยบาย
ทางการเงินท่ีมีประสิทธิภาพอยางมีนัยสําคัญท่ีชวยผลักดันใหมีผูใชรถยนตไฟฟาไดเพราะผูเปล่ียน
มาใชรถยนตไฟฟาไดเล็งเห็นความสําคัญของความสะดวกและประหยัดเวลาในการเดินทางและรักษ
ส่ิงแวดลอม ภาครัฐจึงไดกําหนดใชนโยบายน้ีใน 13 รัฐ ดังนี้ 1) รัฐแคลิฟอรเนีย (California) 2) รัฐ
แอริโซนา (Arizona) 3) รัฐฟลอริดา (Florida) 4) รัฐจอรเจีย (Georgia) 5) รัฐฮาวาย (Hawaii) 6) รัฐ
แมริแลนด (Maryland) 7) รัฐเนวาดา (Nevada) 8) รัฐนิวเจอรซีย (New Jersey) 9) รัฐนิวยอรก (New 
York) 10) รัฐนอรท แคโรไลนา (North Carolina) 11) รัฐเทนเนสซี (Tennessee) 12) รัฐยูทาห (Utah) 
และ 13) รัฐเวอรจิเนีย(Virginia) โดยจาก 13 รัฐนี้ มีเพียงรัฐเดียว คือ รัฐแอริโซนา (Arizona) ท่ีจํากัดสิทธ์ิ
ใหเฉพาะรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินเทานั้นท่ีสามารถลงทะเบียนการใชชองทางเดินรถชนิดดวนพิเศษได 
(HOV) และมี 2 รัฐขนาดใหญท่ีไดรับการสนับสนุนเปนเงินคืนจากสวนทองถิ่น คือ รัฐนิวเจอรซีย 
(New Jersey) และ รัฐนิวยอรก (New York) 

2.2.2.3 สวนลด/ ยกเวนคาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปสําหรับ
รถยนตไฟฟา 

นโยบายทางการเงินนี้เร่ิมประกาศใชและใหสิทธ์ิสวนลด/ ยกเวนคาธรรมเนียม
การตอทะเบียนประจําปสําหรับรถยนตไฟฟา ในป ค.ศ. 2008 สําหรับผูใชรถยนตไฟฟาในเขต 5 รัฐ คือ 
1) รัฐแอริโซนา (Arizona) 2) รัฐวอชิงตัน ดี. ซี. (Washington DC) 3) รัฐอิลลินอยส (Illinois) 
4) รัฐเนเบรสกา (Nebraska) และ 5) รัฐไอโอวา (Iowa) โดยจากท้ังหมดจํานวน 2 รัฐท่ีกําหนดใหผูใช
รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินเทานั้นท่ีไดรับสวนลด/ ยกเวนคาธรรมเนียมการตอทะเบียนประจําปสําหรับ
รถยนตไฟฟาจนถึงปจจุบัน คือ รัฐแอริโซนา (Arizona) และรัฐอิลลินอยส (Illinois) สวนในรัฐไอโอวา 
(Iowa) นโยบายนี้ไดหมดอายุแลวว 
 

2.2.3  นโยบายทางการเงินเพือ่ยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลกลางและรัฐบาลมลรัฐใชนโยบายทางการเงินเพื่อยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา

ในประเทศสหรัฐอเมริกาแตกตางกันในแตละรัฐ โดยการกําหนดเปนเงินคืนและยกเวนภาษีในหลาย
รูปแบบ นโยบายทางการเงินนี้มีสวนชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไดอยางตอเนื่อง 
ซ่ึงตรงตามเปาหมายท่ีรัฐบาลกลางไดตั้งไว ผูวิจัยไดศึกษาจากขอมูลของหลายสวนงานจากภาครัฐ 
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ที่กําหนดนโยบายทางการเงินเพื่อยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEVs) และรถยนต
ไฟฟาชนิดไฮบริด (PHEVs) ยกตัวอยางพอสังเขปจากตารางท่ี 2.4 (Narassimhan & Johnson, 2018a) 
ที่แสดงถึงนโยบายทางการเงินท่ีภาครัฐกําหนดใชเพื่อชวยยกเวนภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนต
ไฟฟาไดสนับสนุนในหลายรูปแบบซ่ึงเปนแบบเฉพาะเจาะจงในแตละรัฐแตกตางกัน 
 
ตารางท่ี 2.4 รายละเอียดของนโยบายทางการเงินท่ีภาครัฐประเทศสหรัฐสนับสนุนเกี่ยวกับภาษีใน

หลายรูปแบบ สําหรับรถยนตไฟฟาเร่ิมตนป ค.ศ. 2008 - 2016 ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
ที่มา: The role of demand-side incentives and charging infrastructure on plug-in electric vehicle 

adoption: analysis of US States (2018 Environ. Res. Lett. 13 074032) 
 

2.2.3.1 สวนลดเครดิตภาษีในรูปแบบเครดิตเงินคืน 
นโยบายสวนลดเครดิตภาษีในรูปแบบเครดิตเงินคืนในประเทศอเมริกา

เร่ิมประกาศใชคร้ังแรกในป ค.ศ. 2004 การคํานวณสวนลดเครดิตภาษีสําหรับรถยนตไฟฟาในแตละ
รัฐแตกตางกันตามความจุแบตเตอรร่ีของรถยนตและชวงระยะเวลาของการขับข่ีรถยนตไฟฟา รวมถึง
ราคาขายของรถยนตไฟฟาในแตละรุน อัตราของเครดิตเงินคืนภาษีเร่ิมตนจากรอยละ 25 จากราคา
รถยนตไฟฟาทุกประเภท นโยบายนี้ไดรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐสูงสุดไมเกิน 7,500 เหรียญสหรัฐ 
ตอ 1 คัน ผูวิจัยไดนําการคํานวณอัตราสวนลดเครดิตภาษีมายกตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ 

 รัฐโคโลราโด (Colorado) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้ตั้งแต
ชวงไตรมาสแรกของป ค.ศ. 2012 – ปจจุบัน ภาครัฐไดกําหนดสวนลดเครดิตภาษีสูงสุด 6,000 
เหรียญสหรัฐ โดยแบงตามอัตราความจุของพลังงานแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและ
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รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด อัตราสวนลดเครดิตภาษี คํานวณจากสูตร (ราคาซ้ือสุทธิ - เครดิตของ
สวนกลางและทองถ่ิน x ความจุแบตเตอรร่ี)/ 100 

 รัฐหลุยเซียนา (Louisiana) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้ตั้งแต
ชวงไตรมาสท่ี 3 ของป ค.ศ. 2009 – เดือนสิงหาคม ป ค.ศ. 2015 ภาครัฐไดกําหนดสวนลดเครดิตภาษี
สูงสุด 3,000 เหรียญสหรัฐ แตหลังจากเดือนสิงหาคม ป ค.ศ. 2015 – ปจจุบัน คํานวณจากอัตรา 7.2% 
ของราคาภาษีสวนท่ีเพิ่มข้ึน จนใหเครดิตภาษีสูงสุด 1,500 เหรียญสหรัฐ 

 รัฐแมร่ีแลนด (Maryland) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้ตั้งแต
เดือนตุลาคม ของป ค.ศ. 2010 - เดือนกรกฎาคม ป ค.ศ. 2014 ภาครัฐไดกําหนดสวนลดเครดิตภาษี 
โดยแบงตามอัตราความจุของพลังงานแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและรถยนตไฟฟาชนิด
ปล๊ักอินไฮบริดขนาดไมเกิน10 กิโลวัตตช่ัวโมง (kWh) ในราคา 600 เหรียญสหรัฐ และขนาดความจุ 
10 - 15 กิโลวัตตช่ัวโมง (kWh) ในราคา 700 เหรียญสหรัฐ 

 รัฐเซาทแคโรไลนา (South Carolina) เร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินนี้
ตั้งแตชวงไตรมาสท่ี 3 ของป ค.ศ. 2012 – ปจจุบัน โดยการแบงตามอัตราความจุของพลังงานแบตเตอรร่ี
ของรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริดเทานั้น อัตราสวนลดเครดิตภาษีคิดจากขนาดความจุท่ีเพิ่มข้ึน
ทุก ๆ 5 กิโลวัตตช่ัวโมง (kWh)  คูณกับ 778 ดอลลารสหรัฐ (667 + 111 ดอลลารสหรัฐ) ภาครัฐได
กําหนดอัตราสูงสุดของเครดิตภาษีตองไมเกิน 2,000 ดอลลารสหรัฐ 

2.2.3.2 ยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับรถยนตไฟฟา 
ในขณะที่ราคารถยนตไฟฟาในประเทศในป ค.ศ. 2008 มีราคาแพงกวา

รถยนตชนิดสันดาปภายใน นโยบายทางการเงินที่ภาครัฐกําหนดใหยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับ
รถยนตไฟฟาเร่ิมกําหนดใชใน 2 รัฐ คือ ในรัฐนิวเจอรซีย (New Jersey) และรัฐวอชิงตัน (Washington) 
นโยบายทางการเงินนี้ไดเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2008 ในรัฐนิวเจอซี โดยกําหนดใหผูซ้ือรถยนตไฟฟา
ชนิดปล๊ักอินเทานั้นท่ีไดรับการยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม 7 % โดยคิดสวนลดจากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา 
และไดเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2008 ในรัฐวอชิงตัน ผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไดรับการยกเวน
ภาษีมูลคาเพิ่ม 6.5 % โดยคิดสวนลดจากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา สวนรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริดปล๊ักอิน
ไดรับการยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม 3.5 % โดยคิดสวนลดจากราคาซื้อรถยนตไฟฟา และนโยบายนี้ได
เปล่ียนในในป ค.ศ. 2015 โดยปรับเปนกําหนดยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มเฉพาะรถยนตไฟฟาท่ีมีราคาไม
เกิน 35,000 ดอลลาหสหรัฐอเมริกา และสามารถใชงานไดมากกวา 30 ไมล ตอการชารจไฟฟาเต็มใน
หนึ่งคร้ัง ดังนั้น การยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริดจึงมี
สวนชวยผลักดันการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดในระยะเริ่มตนของการสนับสนุนดวยการยกเวน
ภาษีดังกลาว 
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2.2.3.3 สวนลด/ เครดติภาษใีนการตดิต้ังจุดชารจรถยนตไฟฟา  
รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายสวนลด/ เครดิตภาษีสําหรับคาใชจายใน

การติดต้ังจุดชารจรถยนตไฟฟา ในป ค.ศ. 2009 ท่ีครอบคลุมยอนหลังสําหรับโครงสรางพื้นฐานสําหรับ
การชารจรถยนตไฟฟาที่เริ่มเปดใหบริการหลังวันที่ 31 ธันวาคม ในป ค.ศ. 2005 โดยไดรับอัตรา
สวนลด/ เครดิตภาษีสําหรับการติดต้ังจุดชารจรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินสูงถึง 30 % ของโครงสราง
พื้นฐานและคาใชจายในการติดตั้งสถานีชารจที่ใหบริการ มูลคาไมเกิน 30,000 เหรียญสหรัฐ 
สวนคาใชจายอุปกรณสําหรับติดต้ังจุดชารจรถยนตไฟฟากอนวันท่ี 1 มกราคม ป ค.ศ. 2009 ไดรับ
สวนลด/ เครดิตภาษีสูงถึง 50 % แตมูลคาไมเกิน 50,000 เหรียญสหรัฐ เครดิตสวนลดภาษีไดหมดอายุ
ในวันท่ี 31 ธันวาคม ป ค.ศ. 2010 ถือเปนนโยบายระยะส้ันท่ีชวยผลักดันใหนักลงทุนท่ีสนใจสามารถ
เลือกใชประโยชนจากสวนลด/ เครดิตภาษีไดสูงถึง 50,000 เหรียญสหรัฐ และสวนของรัฐบาลกลางได
ประโยชนจากการสามารถลดการใชเงินลงทุนจากสวนภาครัฐสําหรับการสรางโครงสรางสาธารณูปโภค
ข้ันพื้นฐานท่ีสําคัญในการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาได (May & Mattila, 2009) 

2.2.3.4 ยกเวนภาษีสรรพสามิตสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
นโยบายนี้เปนนโยบายทางการเงินท่ีมีประสิทธิภาพ นโยบายนี้เร่ิมประกาศ 

ใชในป ค.ศ. 2008 นโยบายนี้กําหนดยกเวนอัตราภาษีสรรพสามิต (Excise Tax Waiver) สําหรับผูซ้ือ
รถยนตไฟฟาท้ังหมด 4 รัฐ คือ 1) รัฐแอริโซนา (Arizona) 2) รัฐเนวาดา (Nevada) 3) เมืองวอชิงตัน 
ดี. ซี. (Washington DC) และ 4) รัฐเวอรจิเนีย (Virginia) โดยมีเพียงรัฐเดียวคือ รัฐแอริโซนา (Arizona) 
เทานั้น ท่ีไดรับการยกเวนภาษีสรรพสามิตไดเฉพาะผูซื้อรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอิน สวนอีก 3 รัฐ 
ไดรับสิทธ์ิท้ังผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน และผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด 

2.2.3.5 ยกเวนภาษกีารใชถนนสําหรับผูใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน 
ภาครัฐไดเร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2008 โดยกําหนดใชนโยบายใหสิทธ์ิ

ยกเวนภาษีการใชถนนสําหรับผูใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) ในเขตรัฐแอริโซนา (Arizona) 
นโยบายนี้ประกาศใชเพียงรัฐเดียวในประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาชนิด
ปล๊ักอินโดยเฉพาะ นโยบายนี้ไมไดใหสิทธ์ิผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) เนื่องจาก
ภาครัฐตองการสนับสนุนการเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินเปนสําคัญ (Narassimhan & 
Johnson, 2018a) 
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2.3  การผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศจีน 
รัฐบาลจีนใหความสําคัญกับปญหาดานมลพิษทางอากาศในพ้ืนท่ีสําคัญของประเทศ 

ภาครัฐจึงเรงการปรับใชงานรถยนตทางเลือกโดยเนนการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาเปนสําคัญ 
(ในประเทศจีนเรียกรถยนตไฟฟาวารถยนตพลังงานใหม: New Energy Vehicle: NEV) เพ่ือใหจํานวน
รถยนตไฟฟา (PEV) ครบ 5 ลานคัน ภายในป ค.ศ. 2020 ตามเปาหมายท่ีรัฐบาลกลางไดตั้งไว นโยบาย
ทางการเงินนี้เร่ิมประกาศใชในป ค.ศ. 2009 ดวยเงินลงทุนมากกวา 16,000 ลานเหรียญหยวน (2,600 
ลานเหรียญสหรัฐ) สําหรับการวิจัยและพัฒนาท่ีเกี่ยวของกับรถยนตไฟฟา (EVs) ตามแผนการพัฒนา
อุตสาหกรรมของประเทศ รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายทางการเงินโดยการแบงเงินทุนออกเปน 2 
ระยะของโครงการเพื่อสนับสนุนเงินทุนหลัก รวมท้ังมีหนวยงานของภาครัฐในเขตทองถ่ินไดกําหนด
นโยบายเพ่ือชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา เชน การสนับสนุนเงินทุนเพื่อเปนสวนลดตนทุนจาก
การซ้ือรถยนตไฟฟาในหลายรูปแบบ การสนับสนุนเงินทุนเพื่อติดต้ังระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน
ในการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟา และการยกเวนภาษีหลายชนิดสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา นโยบาย
ดังกลาวไดรับการสนับสนุนเงินทุนจากรัฐบาลกลาง และ รัฐบาลรัฐ รวมท้ังหนวยงานรัฐสวนทองถ่ิน 
จึงสงผลใหไดรับความรวมมือในการใชงานรถยนตไฟฟาในหนวยงานสวนราชการ และสามารถผลักดัน
ใหจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาสาธารณะเพ่ิมข้ึน เชน รถแท็กซ่ีไฟฟา เปนตน (Yu, Yang, Zhang, Wang, & 
Miao, 2018) 

เนื่องจากรัฐบาลมีการกําหนดใชนโยบายทางการเงินมากมายเพื่อรองรับการจดทะเบียน
เพ่ือใชงานของรถยนตไฟฟาท้ังในระดับชาติ และในระดับเมืองทองถ่ินท่ีมีความแตกตางกันไปตาม
ความเหมาะสม ดวยนโยบายทางการเงินท่ีหลากหลายจึงมีสวนชวยใหประเทศจีนเปนประเทศท่ีกาวข้ึน
เปนผูนําของโลกท้ังในสวนการผลิตและจําหนายรถยนตไฟฟา ผูวิจัย นํานโยบายตาง ๆ จากภาครัฐ
และเอกชนท่ีมีสวนชวยเพิ่มจํานวนผูเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพ (Li, 2016) 
จากการศึกษาขอมูลดังกลาว มายกตัวอยางโดยแบงเปน 3 กลุมนโยบายทางการเงิน ดังนี้ 1) นโยบาย
ทางการเงินสนับสนุนเงินทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานเกี่ยวกับการสรางสถานีชารจรถยนต
ไฟฟา 2) นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวกสําหรับรถยนต
ไฟฟา 3) นโยบายทางการเงินยกเวนคาภาษีจดทะเบียนรถยนตไฟฟา ตัวอยางสังเขป ดังตอไปนี้ 
 

2.3.1  นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงนิทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน 
รัฐบาลกลางไดประกาศใชนโยบายสนับสนุนเงินทุนเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟา 

โดยเร่ิมประกาศใชนโยบายทางการเงินหลายรูปแบบ เร่ิมตนในป ค.ศ. 2009 เพื่อสนับสนุนเงินทุนหลัก
ในการสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน รัฐบาลกลางไดกําหนดการสนับสนุนเงินทุนเปน 2 ระยะ
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โครงการซ่ึงแบงเปน 3 ชวงระยะเวลา รวมท้ังหนวยงานของภาครัฐในเขตเมืองทองถ่ินไดออกกฎหมาย
สนับสนุนใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาสามารถชวยลดตนทุนในการซ้ือ และไดรับความสะดวกสําหรับ
การใชงานรถยนตไฟฟาได และหลายหนวยงานของรัฐไดใหความรวมมือในการสนับสนุนการใช
รถยนตไฟฟาในประเทศเพิ่มข้ึน สงผลใหมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาท่ีเปล่ียนจากการใชรถยนตสันดาป
ภายในสูงตามเปาหมายท่ีรัฐบาลต้ังไว (Yu, Yang, Zhang, Wang, & Miao, 2018)  

จากขอมูลในภาพท่ี 2.4 แสดงถึงการสรุปอัตราการเติบโตของอยางรวดเร็วของจํานวน
จุดสถานีชารจสําหรับรถยนตไฟฟาและรถยนตสาธารณะในประเทศจีน ในป ค.ศ. 2012 – 2018 (Hove & 
Sandalow, 2019) 
 

 
ภาพท่ี 2.4 จํานวนสถานีชารจสําหรับรถยนตไฟฟาและรถยนตสาธารณะในประเทศจีน เร่ิมตน 

ป ค.ศ. 2012 – 2018 (หนวยคํานวณ 1:1,000) 
ที่มา: China EV Charging Alliamce, January 2019 (Electric Vehicle Charging In China and The 

United States) 
 

2.3.1.1 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดชา – ธรรมดา 
รัฐบาลกลางไดตั้งเปาหมายเพื่อผลักดันการใหประชาชนเขาถึงจุดชารจ

ไดงายข้ึน จึงกําหนดเปาหมายเพื่อติดตั้งจุดชารจรถยนตไฟฟาพิเศษทั่วประเทศ จํานวน 4,800,000 
จุดชารจ รวมทั้งการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครบ 500,000 สถานี ภายในป ค.ศ. 2020 ซ่ึง
หลายหนวยงานของรัฐไดใหความรวมมือในการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟาในประเทศเพิ่มข้ึนตาม
เปาหมายท่ีรัฐบาลต้ังไว ซ่ึงเปนผลใหมีจํานวนผูกลาเปล่ียนจากการใชรถยนตสันดาปภายในมาใชรถยนต
ไฟฟาได (Yu et al., 2018)  

รัฐบาลกลางเริ่มประกาศใชนโยบายทางการเงินตาง ๆ ในป ค.ศ. 2009 
โดยมีการแบงเงินทุนเปน 2 ระยะ โดยเร่ิมจากระยะท่ี 1 เนนสนับสนุนเงินลงทุนสรางระบบสาธารณูปโภค 
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ข้ันพื้นฐานท่ีสําคัญโดยเนนการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาต้ังแตในระยะเริ่มตน จึงทําใหมีจํานวน
สถานีชารจในประเทศท่ีเพยีงพอและครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญสําหรับรถยนตไฟฟา ทั้งรถยนตสวนบุคคล
และรถยนตโดยสารสาธารณะได เนื่องจากมีจํานวนสถานีชารจท่ีครอบคลุมพื้นท่ีจึงสงผลใหมีอัตรา
การใชรถยนตไฟฟาในประเทศขยายตัวสูงข้ึนไดอยางตอเนื่องตามเปาหมายท่ีรัฐบาลต้ังไว  (Hao et al., 
2014) 

2.3.1.2 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดเร็ว 
รัฐบาลกลางในประเทศจีนไดสนับสนุนเงินอุดหนุนการสรางโครงสราง

พื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟาสาธารณะโดยการกระจายเงินอุดหนุนผานไปยังหนวยงานรัฐสวนทองถ่ิน 
(เทศบาล) สําหรับการกอสรางสถานีชารจชนิดหัวชารจเร็วสูงซ่ึงมีจํานวนจุดชารจสูงกวาจํานวนจุดชารจ
ชนิดหัวชารจธรรมดา เพื่อตอบสนองนโยบายท่ีรัฐบาลจีนตองการเพิ่มการเติบโตของรถยนตไฟฟา
สาธารณะขนาดใหญอยางรวดเร็วในประเทศจีนตั้งแตระยะเริ่มตน รวมทั้งมีนโยบายขยายจํานวน
สถานีชารจรถยนตไฟฟาชนิดหัวชารจเร็วระหวางเมืองเพิ่ม 850 จุดสําหรับรถบัสโดยสารและรถแท็กซ่ี
ไฟฟา ภายในป ค.ศ. 2016  นโยบายดังกลาวจึงมีสวนใหการเติบโตของสถานีชารจรถยนตไฟฟาชนิด
หัวชารจเร็วมีขนาดใหญกวาภูมิภาคอ่ืน ๆ ทั่วโลกอยางมีนัยสําคัญ จากขอมูลในตารางรูปภาพดานลาง 
แสดงใหเห็นถึงสวนแบงของจํานวนสถานีชารจชนิดหัวชารจเร็วในป ค.ศ. 2016 ในประเทศจีนสูงสุด
เปนอันดับ 1 ในโลก (IEA, 2017) 
 

 
ภาพท่ี 2.5 เปรียบเทียบจํานวนสถานีชารจสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดหัวชารจเร็วและชนิดหัวชารจ

ธรรมดาสําหรับรถยนตสาธารณะในประเทศจีน ใน ป ค.ศ. 2016 จากจํานวนรถยนตไฟฟา
ทั้งหมดในโลก 

ที่มา: International Energy Agency (IEA) analysis based on EVI country submissions, complemented 
by EAFO (2017a) 
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จากภาพท่ี 2.5 เปนขอมูลเปรียบเทียบจํานวนสถานีชารจสําหรับรถยนต
ไฟฟาชนิดหัวชารจเร็วและสถานีชารจสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดหัวชารจชาสําหรับรถยนตสาธารณะ
ในประเทศจีน ในป ค.ศ. 2016 แสดงใหเห็นถึงจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาชนิดหัวชารจเร็วใน
ประเทศจีนมีสัดสวนสูงสุดในโลก คิดเปน 81 % จากจํานวนจุดชารจรถยนตไฟฟาชนิดหัวชารจเร็ว
ท้ังหมดในโลก 

นอกจากนี้ ในประเทศจีนยังมีจุดชารจที่สามารถแลกเปลี่ยนแบตเตอรร่ี
สําหรับรถบัสโดยสารในสถานีรถบัสไดอีกหลายแหงซ่ึงไดรับความนิยมใชกันอยางแพรหลาย เนื่องจาก
ประหยัดเวลา ในการเปล่ียนแบตเตอรรี่ ซ่ึงใชเวลานอยเพียง 8 - 10 นาที เม่ือเปรียบเทียบกับการชารจ
รถบัสโดยสารปกติตองใชเวลาประมาณ 4-6 ช่ัวโมงสําหรับการชารจรถบัสไฟฟาชนิดหัวชารจเร็ว 
หากใชการชารจจากหัวชารจชนิดชา-ธรรมดา จําเปนตองใชเวลานานถึง 8 ช่ัวโมง ยกตัวอยาง เมือง
หนานจิงซ่ึงมีจุดสําหรับการชารจรถยนตไฟฟาจํานวน 2 จุด ในบริเวณสถานีรถบัสโดยสารเพื่ออํานวย
ความสะดวกสําหรับการชารจในชวงเวลากลางคืน และสามารถรองรับการเปล่ียนแบตเตอรร่ีไดมาก
ถึง 72 กอนตอวัน เปนตน (Li, 2016) 
 

2.3.2  นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวก
สําหรับรถยนตไฟฟา 

ผูวิจัยไดศึกษาจากงานวิจัยตาง ๆ รวมท้ังขอมูลจากหนวยงานของรัฐบาลประเทศจีน และ
นําขอมูลอางอิงของหลายสวนงานจากภาครัฐเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีสนับสนุนในหลายรูปแบบ
เกี่ยวกับ สวนลด/ เงินคืน ท่ีกําหนดใชในแตละเมืองแตกตางกัน มีสิทธ์ิแบบคร้ังเดียวและแบบหลายป
ตอเนื่องกัน เพ่ือใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาสามารถไดรับสวนลด/ เงินคืน ไดตรงกับความตองการของผูใช
รถยนตไฟฟาแตละประเภท และชวยใหสามารถเขาสิทธ์ิตามเกณฑท่ีรัฐบาลกําหนดไว เพื่อชวยผลักดัน
การเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด จนสงผลใหมีอัตราการเปล่ียนมาใชรถยนต
ไฟฟาไดเร็วข้ึน ดังตัวอยางนโยบาย ดังตอไปนี้ 

รัฐบาลกลางไดประกาศใชนโยบายสนับสนุนเงินเพื่อผลักดันการซ้ือรถยนตไฟฟา (The 
Electric Vehicle Subsidy Scheme (EVSS) ไดเร่ิมตนประกาศใชนโยบายนี้เปนโครงการนํารองในเดือน 
มกราคม ค.ศ. 2009 รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายโดยแบงเงินสนับสนุนออกเปน 2ระยะโครงการ 
ดังนี้ 1) โครงการระยะท่ี 1 (Phase 1) แบงชวงเวลาเปน 2 ระยะ 1.1) ระยะท่ี 1 เร่ิมกําหนดใชในชวงระหวาง
ป ค.ศ. 2009 – 2012 สนับสนุนเงินสวนลดในการซ้ือรถยนตสาธารณะท่ีเปนรถยนตไฟฟา 3 ชนิด ดังนี้ 
ชนิดไฮบริด (HEV) ชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และชนิดใชแบตเตอรรี่ในการขับเคลื่อน (BEV) 
1.2) ระยะท่ี 2 เร่ิมกําหนดใชในชวงระหวางป ค.ศ. 2010 - ป ค.ศ. 2012 เพื่อผลักดันการซื้อรถยนต
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ชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และชนิดใชแบตเตอรร่ีในการขับเคล่ือน (BEV) ในภาคเอกชนเปนสําคัญ 
แตไมไดสนับสนุนสวนลด/ เงินคืนสําหรับกลุมรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด (HEV)  2) โครงการระยะ
ที่ 2 (Phase 2)เร่ิมกําหนดใชในชวงระหวางป ค.ศ. 2013 - 2015 สนับสนุนเงินสวนลดในการซ้ือรถยนต
สาธารณะท่ีเปนรถยนตไฟฟา 2 ชนิด ดังนี้ ชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และชนิดใชแบตเตอรร่ีใน
การขับเคล่ือน (BEV) ซ่ึงรัฐบาลกลางและภาครัฐสวนทองถ่ินไดกําหนดอัตราเงินทุนอุดหนุนโดย
การคํานวณจากความจุของแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟาหลายชนิด เชน รถจักรยานไฟฟา รถสามลอ
สําหรับจัดสงในเมือง รถยนตสวนตัวและรถโดยสารสาธารณะท้ังรถแท็กซ่ีไฟฟาและรถบัสไฟฟา เปนตน  

จากตารางท่ี 2.5 แสดงการสรุปขอมูลนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญจากการสนับสนุนเงินทุน
จากรัฐบาลกลางและภาครัฐท่ีไดกําหนดใชสําหรับรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและรถบัสโดยสารสาธารณะ
ในประเทศจีน โดยภาครัฐไดทําการแบงนโยบายเปน 2 สวน ซ่ึงแยกการประกาศใชนโยบายเปน 3 
ชวงเวลา ผูวิจัย ไดนําขอมูลจากงานวิจัยนี้ (Zhou et al., 2014) มาสรุปพอสังเขป ดังตอไปนี้ 
 
ตารางท่ี 2.5 นโยบายทางการเงินท่ีสําคัญจากการสนับสนุนเงินทุนจากรัฐบาลกลางและภาครัฐท่ีได

กําหนดใชสําหรับรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและรถบัสโดยสารสาธารณะในประเทศจีน  

 
ที่มา: China’s electric vehicle subsidy scheme: Rationale and impacts (Enery Policy73 (2014)722–732) 
 

2.3.2.1 สวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
จากการกําหนดอัตราสวนลด/ เงินคืนจากภาครัฐ (Incentive) ที่แตละนโยบาย

มีความแตกตางกันในแตละเมือง รัฐบาลกลางไดกําหนดมาตรฐานในการสนับสนุนเงินทุนเพื่อเปน
สวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา โดยแบงโครงการเปน 2 ระยะ ตามรายละเอียดดังนี้ 
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2.3.2.1.1 โครงการระยะแรก (phase 1) รัฐบาลกลางได
กําหนดสวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา โดยแยกตามประเภทรถยนต แบงเปน 2 ชวงระยะเวลา 
ดังนี้ 

 ชวงระยะเวลาแรก แบงการสนับสนุนเงินทุนตามประเภท
ของรถยนตไฟฟา เร่ิมประกาศใชเร่ิมตนป ค.ศ. 2009 – 2012 เนนการสนับสนุนเงินทุนใหรถยนตไฟฟา
สาธารณะทุกชนิด เชน รถแท็กซ่ีไฟฟา และรถบัสไฟฟา นโยบายน้ีไดประกาศใชใน 25 เมือง โดยมี
ขอกําหนดดังรายละเอียดตอไปนี้ 

1. รถยนตไฟฟาสาธารณะสวนบุคคลชนิดไฮบริดปล๊ักอิน 
(HEVs) และชนิดปล๊ักอิน (PEVs) มูลคาสูงสุดไมเกิน 50,000 หยวน/คัน สวนรถบัสไฟฟาสาธารณะ
ขนาดความยาวไมเกิน 10 เมตร ไดรับสวนลด/ เงินคืน มูลคาสูงสุดไมเกิน 420,000 หยวน/คัน 

2. สวนรถยนตไฟฟาสาธารณะสวนบุคคลชนิดใชพลังการ
ขับเคล่ือนจากแบตเตอรร่ี (BEVs) ไดรับสวนลดมูลคา 60,000 หยวน/คัน แตไมมีสวนลด/ เงินคืนสําหรับ
รถบัสไฟฟาสาธารณะชนิดนี้ 

 ชวงระยะเวลาท่ี 2 เร่ิมประกาศใชเร่ิมตนป ค.ศ. 2010 – 
2012 เนนการสนับสนุนเฉพาะรถยนตไฟฟาสวนบุคคล และยกเวนการสนับสนุนสวนลดใหรถยนต
ไฟฟาชนิดไฮบริด (Hybrid Electric Vehicles: HEVs) นโยบายน้ีไดประกาศใชใน 6 เมือง โดยมีขอกําหนด
ของเงินสนับสนุนสวนลด/ เงินคืน ตามอัตราของประจุแบตเตอรร่ีของรถยนตไฟฟา คํานวณจากจํานวน
กิโลวัตตช่ัวโมง (kWh) ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

รถยนตไฟฟาสวนบุคคลรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด 
(PHEVs) และรถยนตไฟฟาท่ีใชพลังการขับเคล่ือนจากแบตเตอรร่ี (BEVs) ไดรับสวนลดมูลคา 3,000 
หยวน ตอ จํานวนกิโลวัตตช่ัวโมง (kWh) 

2.3.2.1.2 สวนโครงการ 2 (phase 2) รัฐบาลกลางไดประกาศ 
ใชนโยบายนี้เร่ิมตนป ค.ศ. 2013 – 2015 โดยไดกําหนดอัตราการสนับสนุนเงินเพื่อเปนสวนลด/ เงิน
คืนสําหรับรถยนตไฟฟาท้ังรถยนตสวนบุคคลและสาธารณะ นโยบายนี้ไดประกาศใชใน 28 เมือง 
โดยใชวิธีคํานวณจากระยะทางของอัตราการใชงานรถยนตตอการชารจประจุไฟฟาเต็ม 1 คร้ัง และมี
การคํานวณจากขนาดความยาวของตัวถังรถ ซ่ึงกําหนดอัตราเปนข้ันบันได ดังตัวอยางพอสังเขป ตอไปนี้ 

 รถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอินไฮบริด (PHEVs) ที่มีระยะ
ทางการใชงานไมเกิน 50 กม. ตอ 1 รอบการชารจรถยนตไฟฟา ไดรับการสนับสนุนสวนลด/ เงินคืน 
35,000 หยวน/คัน 
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 รถบัสไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEVs) ขนาดความยาว
ไมเกิน 10 เมตร ไดรับสวนลด/ เงินคืน มูลคาสูงสุดไมเกิน 250,000 หยวน/คัน 

 รถบัสไฟฟาชนิดใชพลังการขับเคลื่อนจากแบตเตอรร่ี 
(BEVs) จะไดรับสวนลด/ เงินคืน จากการกําหนดขนาดความยาวของตัวถัง เชน ความยาวระหวาง 6 
แตนอยกวา 8 เมตร ไดรับสวนลดมูลคา 300,000 หยวน/คัน ความยาวระหวาง 8 – แตไมถึง 10 เมตร 
ไดรับสวนลดมูลคา 400,000 หยวน/คัน และ ความยาว 10 เมตร ข้ึนไปจะไดรับสวนลดมูลคาสูงข้ึน คือ
ไดรับ 500,000 หยวน/คัน 
 

2.3.3  นโยบายทางการเงินเพือ่ยกเวนภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา 
ภาครัฐสวนทองถ่ินกําหนดนโยบายทางการเงินสวนสําคัญเพื่อยกเวนดานภาษีหรือ

คาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟาในประเทศจีนในหลายเมืองใหญ เพื่อชวยผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาใหไดตรงตามเปาหมายท่ีรัฐบาลไดตั้งไว ผูวิจัยไดศึกษาจากขอมูลของหลายสวนจากภาครัฐ 
เกี่ยวกับการกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีมีความแตกตางกันในแตละเมือง ในสวนการยกเวนภาษี 
ยกเวนคาจดทะเบียนรายปสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEVs) รถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด (PHEVs) 
และรถยนตไฟฟาชนิดใชแบตเตอรร่ีในการขับเคล่ือน (BEVs) ยกตัวอยางพอสังเขปจากตารางท่ี 2.5 
ดังนี้ (Zhou et al., 2014) 

2.3.3.1 ยกเวนภาษกีารซ้ือรถยนตสําหรับรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลกลางไดประกาศปรับอัตราการยกเวนและลดหยอนภาษีจากการซ้ือ

รถยนตไฟฟา (EV) เปน 10 % จากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงสิทธ์ิยกเวนภาษีจากการซื้อรถยนตไฟฟานี้
ครอบคลุมถึงผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและสําหรับหนวยงานราชการ โดยประกาศใชตั้งแตวันท่ี 
1 มกราคม ป ค.ศ. 2018 - 31 ธันวาคม ป ค.ศ. 2020 ซ่ึงหากเปนรถยนตชนิดสันดาปภายในจะไดรับ
ยกเวนภาษีชนิดนี้ และผูซ้ือรถยนตสวนบุคคลจําเปนตองชําระภาษีจากการซ้ือรถยนตใหมเพียงคร้ัง
เดียวกอนการใชงานตามกฎหมายกําหนด ภาครัฐกําหนดมาตรฐานในรายการเฉพาะรถยนตไฟฟา
โมเดลตาง ๆ ท่ีไดรับสิทธ์ิยกเวนภาษีชนิดนี้จากโมเดลท่ีไดรับอนุญาตใหจําหนายในประเทศจีน เชน 
รถยนตไฟฟาชนิดใชแบตเตอรร่ีไฟฟาในการขับเคลื่อน (BEV) รถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอิน (PEV) 
รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และรถยนตไฟฟาชนิดท่ีใชเซลลเช้ือเพลิงในการขับเคล่ือน 
(Fuel Cell Electric Vehicle: FCEVs) (Piazza, 2018) 

2.3.3.2 สวนลด/ ยกเวนคาภาษีสําหรับรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลไดเร่ิมประกาศใชนโยบายนี้ในป ค.ศ. 2012 กําหนดนโยบายใหผูซ้ือ

รถยนตไฟฟาไดรับสวนลดภาษีรถยนตไฟฟาท่ีใชเพื่อการพาณิชย (Vehicle Tax Reduction) หรือสําหรับ
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รถยนตพลังงานใหม (NEV) จํานวน 50 % จากอัตราภาษีรถยนตปกติ เร่ิมจาก 36 – 5,400 หยวน ตอคัน 
กอนการไดรับสวนลดคาภาษีรถยนต ผูซ้ือรถยนตไฟฟาจะไดรับอัตราสวนลดในการชําระภาษีชนิดนี้
ในการจดทะเบียนรถยนตไฟฟาในคร้ังแรก และในการตอทะเบียนรายป รถยนตไฟฟาท่ีไดรับยกเวน
ภาษีจากรัฐบาลกลางตองเปนรถยนตท่ีไดรับอนุญาตใหจําหนายภายในประเทศจีนเทานั้น และตอง
เปนรถยนตในกลุมท่ีชวยประหยัดพลังงาน (Energy-Efficient Vehicles: EEVs) เชน รถยนตไฟฟาชนิด
ใชแบตเตอรร่ีไฟฟาในการขับเคล่ือน (BEV) รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) รถยนตไฟฟาชนิด
ปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และรถยนตไฟฟาชนิดท่ีใชเซลลเช้ือเพลิงในการขับเคล่ือน (Fuel Cell Electric 
Vehicle: FCEVs) (Piazza, 2018) 

2.3.3.3 ยกเวน/ ลดหยอนภาษีสรรพสามิตสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลกลางไดเร่ิมประกาศใชนโยบายน้ีในป ค.ศ. 2016 กําหนดใหสิทธ์ิ

ยกเวนและลดหยอนภาษีสรรพสามิต (Excise tax Waiver) สําหรับการนําเขารถยนตไฟฟาจาก
ตางประเทศกอนการใชงานรถยนตไฟฟาในประเทศจีน จํานวน 35,000 หยวน ถึง 60,000 หยวน 
(ประมาณ 5,000 – 8,500 เหรียญสหรัฐ) ในหนวยงานระดับทองถ่ินและระดับภูมิภาคจะสามารถลดหยอน
ภาษีสรรพสามิตในวงเงิน 50 % เม่ือเทียบกับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลกลาง นโยบายทางการเงินดังกลาว
มีสวนชวยผลักดันใหมีการใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึน สามารถยืนยันไดวากลไกตลาดของรถยนตไฟฟา 
(EV) สามารถขับเคลื่อนได โดยนโยบายทางการเงินจากภาครัฐสนับสนุนเปนสวนใหญ จากขอมูล
การจดทะเบียนรถยนตไฟฟาชนิดขับเคล่ือนดวยแบตเตอรร่ี (BEV) และรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอิน
ไฮบริด (PHEV) ระหวางป ค.ศ. 2015 และ ป ค.ศ. 2016 (IEA, 2017) 
 
 

2.4  การผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศอังกฤษ 
รัฐบาลประเทศอังกฤษไดตั้งเปาหมายที่จะยกเลิกการใชรถยนตชนิดสันดาปภายใน 

(รถยนตท่ีใชน้ํามันในการขับเคล่ือน) ภายในป ค.ศ. 2040 รัฐบาลจึงกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีใช
ในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟา (EVs) ในประเทศ เพื่อสนับสนุนเงินทุนอยางแข็งแกรงตามแผน
นโยบายการใชจายของภาครัฐซ่ึงมีมูลคามากกวา 600 ลานปอนด (ประมาณ 24,000 ลานบาท) ยกตัวอยาง
นโยบาย ตาง ๆ ดังนี้ นโยบายสรางระบบสาธารณูปโภคตาง ๆ เชน สถานีชารจรถยนตไฟฟามีนโยบาย
สนับสนุนโครงการลดการปลอยมลพิษใหต่ําลงในเขตเมือง (Go Ultra-Low City) นโยบายใหสิทธ์ิ
รถยนตไฟฟาไดรับยกเวนคาใชจายในการใชรถในเขตเมืองที่มีการจราจรแออัด เชน เมืองลอนดอน 
(The congestion charge) นอกจากนี้ยงัมีนโยบายใหสิทธ์ิไดจอดรถฟรี และอนุญาตใหผูใชรถยนตไฟฟา
เขาใชชองทางเดินรถสําหรับรถบัสโดยสารได เปนตน (Kley et al., 2012) 
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ผูวิจัย ไดทําการศึกษาจากขอมูลนโยบายจากรัฐบาลโดยคนควาจากเว็บไซตของรัฐบาล
ประเทศอังกฤษเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินเปนหลัก (U.K. Gorvernment, 2018) (U.K Gorvernment, 
2018) และคนควาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการกําหนดนโยบายทางการเงิน (Piazza, 2018) 
เพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ ผูวิจัยจึงนํามาสรุปโดยแบงเปน 3 กลุมนโยบายทางการเงิน 
ดังนี้ 1) นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงินทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานเก่ียวกับการสราง
สถานีชารจรถยนตไฟฟา 2) นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและ
ความสะดวกสําหรับรถยนตไฟฟา 3) นโยบายทางการเงินสวนลด/ ยกเวนคาภาษีชนิดตาง ๆ สําหรับ
รถยนตไฟฟา ดังตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ 
 

2.4.1  นโยบายทางการเงินสนับสนุนเงนิทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน 
รัฐบาลกลางไดเร่ิมตนประกาศใชนโยบายทางการเงินเพื่อสนับสนุนเงินทุนในการสราง

ระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานดานการชารจรถยนตไฟฟา ในป ค.ศ. 2008 โดยอนุมัติเงินงบประมาณ
เพื่อสรางโครงสรางพื้นฐาน ฯ มูลคา 440 ลานปอนด เพื่อการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟาใหเพิ่มข้ึน
ในประเทศตามเปาหมายของรัฐบาล ภาครัฐจึงกําหนดนโยบายที่หลากหลาย ยกตัวอยางดังนี้ (Hall & 
Lutsey, 2017) 

 เงินทุนสนับสนุนสําหรับการติดต้ังเคร่ืองชารจในบานสําหรับรถยนตไฟฟา
โดยเฉพาะบุคคลจํานวน 500 ปอนด (มูลคาประมาณ 650 เหรียญสหรัฐ) 

 เงินทุนสวนสนับของภาคธุรกิจ (Fleet) มีสิทธ์ิไดรับเงินทุนชวยเหลือคาใชจาย 300 
ปอนด (มูลคาประมาณ 400 เหรียญสหรัฐ) ตอชุดหัวชารจ 1 จุด 

 ใหสิทธ์ิลดหยอนภาษีสําหรับการลงทุนสําหรับการสรางสถานีชารจขนาดใหญ 
(EVSE) ของภาคเอกชน 

 เงินทุนสนับสนุนการติดต้ังสถานีชารจใหภาครัฐสวนทองถ่ิน (เทศบาล) ท่ีสามารถ
เบิกเงินคืนสําหรับคาใชจายในการติดต้ังจุดชารจรถยนตไฟฟาริมถนนในเขตสาธารณะ และบริเวณ
ท่ีพักอาศัย เปนตน  

จากการทบทวนแผนของรัฐบาล คาดการณวาโครงสรางพ้ืนฐานการชารจบนทองถนน
ทางหลวงจะเพิ่มข้ึนเปนเทาตัวของจํานวนรถยนตไฟฟาที่เพิ่มข้ึนภายในป ค.ศ. 2020 จะมีสถานีชารจ
ชนิดหัวชารจเร็วภายในระยะหางของสถานีชารจทุก ๆ 40 กิโลเมตร คือตองการลดระยะหางลงจากเดิม
ท่ีมีระยะหางในแตละสถานีชารจทุก ๆ 65 กิโลเมตร นโยบายสวนนี้ของรัฐบาลกลางมีสวนชวยอยางมี
นัยสําคัญในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟา และสามารถชวยลดอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด
ใหไดตามเปาหมายท่ีรัฐบาลไดกําหนดไว (IEA, 2017) 
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2.4.1.1 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดธรรมดา 
รัฐบาลกลางไดผลักดันการใชรถยนตไฟฟาโดยกําหนดเงินลงทุนสรางระบบ

สาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานดานการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในประเทศอังกฤษตามคําแนะนําของ
คณะกรรมาธิการยุโรปท่ีตองการใหแตละประเทศในยุโรปมีจํานวนสถานีชารจสูงกวาจํานวนรถยนต
ไฟฟาเกือบเทาตัว ภาครัฐสวนทองถ่ิน (เทศบาล) ไดรับเงินลงทุนสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาบริเวณ
เยื้องกับพื้นท่ีท่ีอยูอาศัย ดวยงบประมาณ 2.5 ลานปอนด (ประมาณ 2 ลานเหรียญสหรัฐ) (Hall & Lutsey, 
2017) จากขอมูลบน www.Zap-Map.com ณ. วันท่ี 3 สิงหาคม ป ค.ศ. 2019 ในประเทศอังกฤษมีสถานี
ชารจสาธารณะประเภทหัวชารจชนิดธรรมดา 9,199 สถานี ซ่ึงมีจํานวนหัวชารจชนิดนี้ท้ังหมด 24,869 
จุดท่ัวประเทศ (www.Zap-Map.com) 

2.4.1.2 สถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดเร็ว – เร็วพิเศษ 
รัฐบาลกลางในประเทศอังกฤษไดสนับสนุนเงินอุดหนุนการสรางสถานี

ชารจสําหรับรถยนตไฟฟาสาธารณะดวยงบประมาณ 15 ลานปอนด (ประมาณ 19 ลานเหรียญสหรัฐ) 
เพื่อเพิ่มจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจชนิดเเร็วพิเศษ (DC) ใหครอบคลุมพื้นท่ีใน
ประเทศอังกฤษ โดยมีแผนการใหสรางจุดชารจไวในตัวอาคารบริเวณทางหลวงซ่ึงอยูบนถนนสายหลัก
ในประเทศอังกฤษ และเปดใหภาคเอกชนมีสิทธิเขารวมประกวดราคาเพ่ือบริหารงานโดยหนวยงาน
สาธารณะ เชน บริษัทพลังงาน และผูผลิตรถยนต เปนตน เนื่องจากสถานีชารจชนิดนี้มีอัตราการชารจ
ดวยความเร็วสูงซ่ึงใชเวลาชารจเพียงประมาณ 30 นาที แตในขณะท่ีหัวชารจชนิดชา – ธรรมดา ใชเวลา
ในการชารจประมาณ 4 ช่ัวโมง จึงจะเต็มประจุสําหรับรถยนตสวนบุคคล ดังนั้น นโยบายน้ีจึงมีสวน
ชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาไดมากข้ึนอยางมีประสิทธิภาพตามเปาหมายของรัฐบาล (Hall & Lutsey, 
2017) 

ปจจุบันประเทศอังกฤษมีสถานีชารจประเภทหัวชารจชนิดเร็วทั้งหมด
ประมาณ 1,500 สถานี ซ่ึงนับเปนจํานวนหัวชารจชนิดนี้โดยรวมท้ังหมดจํานวน 5,000 จุด จากขอมูล
ในภาพท่ี 2.6 แสดงใหเห็นถึงอัตราการเติบโตของสถานีชารจชนิดหัวชารจเร็วสูงข้ึน (สีฟา) ในประเทศ
อังกฤษอยางตอเนื่อง ตั้งแต ป ค.ศ. 2011 – 2018 ในประเทศอังกฤษมีจุดชารจชนิดหัวชารจเร็ว (Fast) 
รวมกับจุดชารจชนิดหัวชารจเร็วพิเศษ (Rapid) ท้ังหมดประมาณ 14,000 จุด ท่ัวประเทศ (www.Zap-
Map.com) จากขอมูลบน www.Zap-Map.com ณ. วันที่ 3 สิงหาคม ป ค.ศ. 2019 ประเทศอังกฤษมี
สถานีชารจสาธารณะประเภทหัวชารจเร็วพิเศษจํานวน 1,611 สถานี ซึ่งมีจํานวนหัวชารจชนิดเร็ว
จํานวน 5,449 จุดท่ัวประเทศ 
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ภาพท่ี 2.6 แสดงจํานวนของสถานีชารจตามประเภทความเร็วของหัวชารจในประเทศอังกฤษ จากป 

ค.ศ. 2011 – 2018  
ที่มา: https://www.zap-map.com/statistics/ 
 

2.4.2  นโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืน สิทธิพิเศษดานการเงินและความสะดวก
สําหรับรถยนตไฟฟา 

รัฐบาลกลางกําหนดนโยบายสําหรับการใหสวนลด/ เงินคืนในหลายรูปแบบสําหรับ
รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) รวมท้ังรถยนตทุกชนิดที่ออกแบบมาเพื่อชวยลดอัตราการปลอย
กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ไดตามอัตรามาตรฐานที่รัฐบาลกําหนด นโยบายน้ีเร่ิมประกาศใช
ในคร้ังแรกเดือน มกราคม ป ค.ศ. 2010 รัฐบาลไดปรับขยายเวลานโยบายคร้ังลาสุดในป ค.ศ. 2013 
และยังใชจนถึงปจจุบัน นโยบายน้ีชวยลดตนทุนสําหรับการซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและในภาค
ธุรกิจและสามารถชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไดอยางมีประสิทธิภาพจึงสงผลให
อัตราการใชรถยนตในประเทศสูงข้ึนไดตามเปาหมายในระยะส้ันไดอยางตอเนื่องในทุกป (Piazza, 2018) 
ยกตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ 

2.4.2.1 สวนลด/ เงินคืน วัดจากอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
(CO2) สําหรับรถยนตไฟฟา 

รัฐบาลกลางไดเร่ิมกําหนดใชนโยบายวันที่ 1 เมษายน ใน ป ค.ศ. 2013 
เพื่อใหสิทธ์ิไดรับสวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคล สําหรับผูใชรถยนตไฟฟา
ชนิดปล๊ักอิน (PEV) และรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) ซ่ึงกําหนดใหไดรับสิทธสวนลด/ 
เงินคืน ในอัตรา 25 % (จํากัดใหไมเกิน 5,000 ปอนดตอคัน) โดยคํานวณจากคาใชจายในราคาซ้ือ
สําหรับท้ังรถสวนตัวและรถยนตที่ใชในภาคธุรกิจ รัฐบาลไดตั้งเงินงบประมาณมูลคามากกวา 43 
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ลานปอนด สําหรับนโยบายน้ีเพื่อชวยผลักดันการซ้ือรถยนตไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพใน
ประเทศได (Taefi et al., 2016) 

ในปจจุบันยังคงใชนโยบายนี้อยู โดยรัฐบาลไดแบงจํานวนเงินทุนเพื่อ
สนับสนุนการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟา แบงจํานวน 7 ประเภท ตามชนิดและราคาของรถยนตไฟฟา 
อัตราเงินคืนหรือเงินชดเชยสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา (Rebates/ Subsidies) รวมท้ังรถยนตชนิดอ่ืน ๆ 
ข้ึนอยูกับอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ในอากาศ และราคารถยนตชนิดนั้น ๆ  สวนของ
รัฐบาลไดแบงอัตราเงินคืนหรือเงินชดเชยจากการซ้ือรถยนตดังกลาว ออกเปน 7 ประเภท ดังนี้ 

 ประเภทรถยนตกลุมที่มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
นอยกวา 50 กรัม/ กิโลเมตร โดยไมปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) รถยนตสวนใหญเปนกลุม
รถยนตไฟฟาท้ังชนิดปล๊ักอิน (PEV) และ ชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) และสามารถเดินทางอยางนอย 
112 กิโลเมตร (ระยะทางประมาณ 70 ไมล) ตอการชารจเต็มประจุตอคร้ัง โดย ไดรับสิทธ์ิสวนลด 35% 
ของราคาซ้ือสําหรับรถยนตเหลานี้สูงสุด 4,500 ปอนด เชน รถยนตไฟฟา รุน BMW i3 และ i3s สวน
รถยนตรุน BYD e6 เปนตน 

 ประเภทรถยนตกลุมที่มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
นอยกวา 50 กรัม/ กิโลกรัม และสามารถเดินทางไดอยางนอย 16 กิโลเมตร ตอการชารจเต็มประจุ 
(10 ไมล) โดยไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) เลย ไดรับสิทธสวนลด 35 % ของราคา
ซ้ือสําหรับรถยนตรถยนตไฟฟาสูงสุดไมเกิน 2,500 ปอนด เชน รุน Audi A3 e-tron รุน BMW 225xe 
และรุน Toyota Prius เปนตน 

 ประเภทรถยนตกลุมที่มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
ตั้งแต 50 ถึง 75 กรัม/ กิโลเมตร และสามารถเดินทางอยางนอย 32 กิโลเมตร ตอการชารจเต็มประจุ 
(20 ไมล) โดยไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ไดรับสิทธ์ิสวนลด 20 % ของราคาซ้ือ
สําหรับรถยนตดังกลาว สูงสุดไมเกิน 1,500 ปอนด เชน รถ Mercedes-Benz รุน E350 รุน AMG Line 
และ รุน MINI Countryman ท่ีเปนรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) เปนตน 

 ประเภทรถจักรยานยนตชนิดท่ีไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
(CO2) ทุกรุน และสามารถเดินทางอยางนอย 50 กม. (31 ไมล) ตอการชารจเต็มประจุ ไดรับสิทธ์ิสวนลด 
20 % ของราคาซ้ือสําหรับรถยนตกลุมนี้ สูงสุดไมเกิน 1,500 ปอนด เชน รถยนต BMW รุน C Evolution 
เปนตน 

 ประเภทรถตู รถยนตกลุมนี้มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
(CO2) นอยกวา 75 กรัม/ กิโลเมตร และสามารถเดินทางอยางนอย 16 กิโลเมตร ตอการชารจเต็มประจุ 
(10 ไมล) โดยไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ไดรับสิทธ์ิสวนลด 20 % ของราคาซ้ือ
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สําหรับรถยนตกลุมนี้ สูงสุดไมเกิน 8,000 ปอนด เชน รถตูไฟฟารุนตอไปนี้ Citroen Berlingo Mitsubishi 
Outlander Commercial และรถยนตสําหรับบรรทุกสินคา เชน แบรนด Nissan รุน e-NV200 เปนตน 

 รัฐบาลกลางไดยกเวนการใหสิทธ์ิสวนลด/ เงินคืนสําหรับรถยนตไฟฟา
ทุกชนิดท่ีมีราคาขายปลีกเกินกวา 60,000 ปอนด เชน รถยนตแบรนด Audi รุน Q7 แบรนด BMW รุน 
i8 แบรนด Mercedes-Benz รุน S500 Hybrid และแบรนด พอรช รุน Panamera S E-Hybrid เปนตน 

 ประเภทรถแท็กซ่ี ท่ีมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
นอยกวา 50 กรัมตอกิโลเมตร ท่ีสามารถเดินทางไดอยางนอย 112 กิโลเมตร ตอการชารจเต็มประจุ 
(70 ไมล) และรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) ซ่ึงไมมีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
ไดรับสิทธ์ิสวนลด 20% ของราคาซื้อสําหรับรถยนตกลุมนี้สูงสุดไมเกิน 7,500 ปอนด เชน รถแท็กซ่ี
รุน LEVC TX เปนตน (U.K Gorvernment, 2018) 

2.4.2.2 สวนลด/ ยกเวนคาภาษีของบริษัทท่ีมีรถยนตไฟฟาในครอบครอง 
รัฐบาลกลางไดกําหนดใชนโยบาย ใหสิทธ์ิยกเวนคาภาษี (0%) สําหรับ

บริษัทที่ซ้ือรถยนตสวนบุคคล และรถตูไฟฟาชนิดปล๊ักอินแบบใชแบตเตอรร่ีในการขับเคล่ือน (BEVs) 
สําหรับพนักงาน นายจาง และผูอํานวยการของบริษัท โดยสนับสนุนคาภาษีท่ีบริษัทตองใชจายท้ังหมด 
จํานวน 20 % นโยบายนี้ประกาศใชในเดือนกุมภาพันธ ป ค.ศ. 2010 ส้ินสุดใน ป ค.ศ. 2015 แตเนื่องจาก
ไดรับการตอบรับจากผูซ้ือสูงมากจึงทําใหนโยบายสวนตอขยายสําหรับการใหสิทธ์ิในการซ้ือรถยนต
ไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEVs) ท้ังรถยนตสวนบุคคลชนิดไฟฟาและรถตูไฟฟา รวมท้ังชนิดใชแบตเตอรร่ี
เปนตัวขับเคล่ือน (BEVs) ในป ค.ศ. 2016 - ป ค.ศ. 2017 (Piazza, 2018) 

2.4.2.3 สวนลด/ เงินคืนสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEVs, 
BEVs) รัฐบาลไดประกาศตอนโยบายทางการเงินนี้ในป ค.ศ. 2018 - ป ค.ศ. 2021 จากเดิมท่ีหมดอายุ
ไปในป ค.ศ. 2017 เพื่อชวยสนับสนุนเงินสําหรับใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาใหมีสิทธ์ิไดรับสวนลด 35 % 
จากราคาซื้อรถยนตไฟฟาท่ีมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดต่ํากวา 50 กรัมตอกิโลเมตร และ
รถยนตไฟฟาชนิดใชแบตเตอรร่ีในการขับเคล่ือน (BEVs) ผูซ้ือมีสิทธ์ิไดรับสวนลดมูลคาสูงสุดไมเกิน 
3,500 ปอนด สวนรถยนตไฟฟาชนิดน้ําหนักไมเกิน 3,500 กิโลกรัม (Light Commercial Vehicles : LCVs) 
จะไดรับเงินสนับสนุนจากการซ้ือมูลคาสูงสุดไมเกิน 8,000 ปอนด (Tax Guide, 2019) ผูซ้ือจะไดรับ
เงินสนับสนุนเปนสวนลดจากการซ้ือรถยนตไฟฟาผานบริษัทผูผลิตและจําหนายรถยนตไฟฟา ท้ังนี้ 
รัฐบาลไดกําหนดหมวดหมูของรถยนตไฟฟาที่สามารถไดรับสิทธ์ิจํานวน 6 ประเภท ดังนี้ 1) รถยนต 
(Cars) 2) รถตู (Vans) 3) รถจักรยานยนต (Motorcycles) 4) รถจักรยานยนตเบา (Moped) 5) แท็กซ่ี (Taxis) 
6) รถบรรทุก (Trucks) (https://www.gov.uk/plug-in-car-van-grants) 
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2.4.3  นโยบายทางการเงินเพือ่ยกเวนภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายทางการเงินสวนสําคัญเพื่อยกเวนดานภาษีหรือ

คาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟาท้ังสวนบุคคล และรถยนตท่ีใชในภาคธุรกิจในประเทศอังกฤษ 
โดยมีอัตราโดยเฉล่ียระหวาง 3,000 ถึง 7,700 ปอนด ตอคัน เพื่อชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาให
ไดตรงตามเปาหมายท่ีรัฐบาลไดตั้งไว ผูวิจัย ไดศึกษาจากขอมูลมูลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ รวมท้ังขอมูล
จากเว็บไซทของรัฐบาลประเทศอังกฤษ เกี่ยวกับการกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีชวยในสวนการยกเวน/ 
ลดหยอนภาษี และยกเวนคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟาในหลายรูปแบบ เชน การยกเวนคาจด
ทะเบียนรายปสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอิน (PEVs) และรถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด (PHEVs) 
นโยบายน้ีชวยใหมีอัตราการซ้ือขายรถยนตไฟฟาสูงข้ึนไดอยางมีประสิทธิภาพในประเทศตามเปาหมาย
ไดอยางตอเนื่องในทุกป (Piazza, 2018) ยกตัวอยางพอสังเขป ดังนี้ 

2.4.3.1 ยกเวน/ ลดหยอนภาษีสรรพสามิตสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลกลางไดเร่ิมประกาศใชนโยบายท่ีไดทําการปฏิรูปเพิ่มเติมเกี่ยวกับ

สิทธ์ิยกเวน และลดหยอนภาษีสรรพสามิต (Vehicle Excise Duty: VED) สําหรับการซ้ือหรือนําเขา
รถยนตคันใหม รัฐบาลกําหนดใหผูซ้ือตองลงทะเบียนในคร้ังแรกกอนการใชงานรถยนตไฟฟา โดยได
กําหนดอัตรามาตรฐานการยกเวน/ ลดหยอนภาษีสรรพสามิตจากอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
(CO2) ในอากาศ และขนาดของเคร่ืองยนต การใหสิทธิ์ยกเวนการจายภาษีชนิดนี้ สําหรับรถยนต
ไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) ซ่ึงอัตราปกติของภาษีสรรพสามิตท่ีเรียกเก็บจากผูซ้ือรถยนตคันใหมทุกชนิด 
20 % โดยคํานวณจากราคาซ้ือรถยนต เนื่องจากนโยบายทางการเงินนี้ชวยใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาสามารถ
ประหยัดคาใชจายได จึงเปนนโยบายท่ีมีประสิทธิภาพมากสําหรับชวยผลักดันใหมีการใชรถยนต
ไฟฟาเพิ่มข้ึนในประเทศไดอยางมีนัยสําคัญ (Piazza, 2018)  

จากขอมูลในตารางท่ี 2.6 แสดงอัตราสวนยกเวน/ ลดหยอนภาษีสรรพสามิต
สําหรับการจดทะเบียนรถยนตคันใหมเร่ิมกําหนดใช ตั้งแตวันท่ี 1 เมษายน ป ค.ศ. 2017 ผูซ้ือรถยนต
ไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) ซ่ึงไมปลอยมลพิษในอากาศ หรือมีอัตราปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
ในอากาศ นอยกวา 50 กรัม/ กิโลเมตร ไดรับสิทธ์ิยกเวนอัตราภาษีสรรพสามิต (VED) ในปแรกเต็ม
จํานวน 100 % สวนรถยนตไฟฟาชนิดปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ไดรับสิทธิ์ลดหยอนภาษี ฯ ตาม
มาตรฐานการแบงอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ในอากาศ ดังขอมูลสรุปดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.6 อัตรามาตรฐานสวนลดหยอนภาษีสรรพสามิตสําหรับการจดทะเบียนรถยนตใหมเริ่ม
กําหนดใช วันท่ี 1 เมษายน ป ค.ศ. 2017 

 
ท่ีมา: ACEA TAX GUIDE 2018 (Piazza, 2018) 
 

2.4.3.2 ยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟา 
รัฐบาลประเทศอังกฤษมีการกําหนดอัตราภาษีมูลคาเพิ่ม (Vat) สําหรับ

รถยนตชนิดสันดาปท่ัวประเทศในปจจุบันมีอัตราปกติ 20 % คํานวณจากราคาซ้ือ นโยบายน้ีเริ่ม
ประกาศใชตั้งแตวันท่ี 4 มกราคม ป ค.ศ. 2011 เพื่อการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟาในประเทศ 
เนื่องจากไดกําหนดใหสิทธ์ิยกเวน/ ลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับรถยนตไฟฟาหลายชนิดแตกตางกัน 
จึงกําหนดนโยบายสําหรับรถยนตสวนบุคคล และใหลงทะเบียนเพื่อจายคาภาษีมูลคาเพิ่มตามมาตรฐาน
สําหรับรถยนตหลายประเภท เชน ประเภทรถเชา รถโรงเรียนสอนขับรถยนต หรือ รถแท็กซ่ี รถยนต
ประเภทดังกลาวไดรับอนุญาตใหหักลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่มจากการซื้อรถยนตคันใหม ในสวนบริษัท
ที่ทําธุรกิจเชาซื้อรถยนตไดรับอนุญาตใหลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่มได และบุคคลที่จายภาษีรถยนต
สวนบุคคลไปกอนสามารถดําเนินการหักภาษีมูลคาเพิ่มได นอกจากนี้ผูเสียภาษีสามารถเคลม
ภาษีมูลคาเพิ่มกลับไดสําหรับรถบานแบบใชเคร่ืองยนตชนิดไฟฟา (รถนอนพวงทายรถยนต) (Piazza, 
2018) 

2.4.3.3 สวนลดคาภาษีมูลคาเพิ่มของบริษัทท่ีมีรถยนตไฟฟาในครอบครอง 
รัฐบาลกลางไดกําหนดนโยบายหักลดหยอนภาษีมูลคาเพ่ิมสําหรับบริษัท

ท่ีซื้อรถยนตเพื่อใชงานในนามบริษัท โดยอนุญาตใหไดรับสิทธิ์การหักลดหยอนภาษีชนิดนี้ไดเต็ม
จํานวนตามที่เคยจดทะเบียนเอาไว แตสําหรับบริษัทที่ทําธุรกิจเชาซื้อรถยนตไดรับอนุญาตใหหัก
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ลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่มไดสูงสุดเพียงกึ่งหนึ่ง คือไมเกิน 50 % ของจํานวนภาษีมูลคาเพิ่มท่ีกฎหมาย
บังคับใชกับคาเชาซ้ือรถยนต อยางไรก็ตามรัฐบาลกลางสามารถเรียกคืนสวนท่ีลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่ม
ไปกอนได หากจดทะเบียนรถเปล่ียนเปนรถยนตสวนบุคคลในเวลาตอมา ยกตัวอยางสําหรับรถตูไฟฟา
ชนิดปล๊ักอิน (PEV) ซ่ึงเปนรถบรรทุกขนาดเล็กผูซ้ือจะไดรับสวนลดของราคาซ้ือรถตู (Van) 20 % 
แตมูลคาจะตองไมเกิน 8,000 ปอนด ตอคัน (www.GOV.UK) 
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บทที่ 3 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 
 

งานวิจัยนี้ใชวิธีวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Data Analysis) ในการดําเนินงาน
วิจัย และใชแบบสัมภาษณเปนเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย เพื่อศึกษาถึงมุมมองและความคิดเห็นตอ
นโยบายทางการเงินจากภาครัฐท่ีมีสวนชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับบริษัทรถยนตใหเชา
ในประเทศไทย อยางแพรหลายไดสําเร็จภายใน 20 ป ตามแผนยุทธศาสตรอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟา
ของรัฐบาลไทย โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

 
 

3.1  การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative Research) โดยใชวิธีการเก็บขอมูลดวยวิธีการสัมภาษณเชิงลึก (In-Depth Interview) 
จากผูมีความรู และมีประสบการณในการดําเนินธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทย ผูวิจัยใชการ
เลือกกลุมตัวอยางอยางมีวัตถุประสงค (Purposive Sampling) เนื่องจากการเลือกกลุมตัวอยางที่ทํา
การสัมภาษณจากบุคคลท่ีมีความรู และมีประสบการณสูงเกี่ยวกับสถานการณปจจุบันเกี่ยวกับ
การจําหนายรถยนตไฟฟา รวมท้ังทราบขอมูลในเชิงลึกเกี่ยวกับธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทย 
ซ่ึงผูวิจัยตองการทราบถึงมุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินที่ภาครัฐควรใชผลักดันใหกลุมธุรกิจ
รถยนตใหเชาในประเทศไทยตัดสินใจเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในกิจการไดอยางแพรหลาย 

ผูวิจัยไดสัมภาษณขอมูลจากกลุมตัวอยางท่ีมีประสบการณเกี่ยวกับธุรกิจรถยนตใหเชา 
และบริษัทเอกชนที่จําหนายรถยนตไฟฟาเพื่อใชในภาคธุรกิจในนามนิติบุคคลและบุคคลธรรมดา และ
จําหนายรถยนตไฟฟาเพื่อใชเปนรถยนตใหเชาในประเทศไทย รวมจํานวนผูใหสัมภาษณท้ังหมด 4 ราย 
ใชเวลาในการสัมภาษณประมาณ 30 นาที ตอ 1 ราย โดยแบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุมตัวอยางยอย คือ 
1) กลุมเจาของกิจการในธุรกิจรถยนตใหเชา จํานวน 2 ราย และ 2) ผูบริหารระดับกลาง – ระดับสูง
ในบริษัทจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญ ซ่ึงมีประสบการณจําหนายท้ังรถยนตชนิดสันดาปภายในและ
จําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย จํานวน 2 ราย โดยมีรายละเอียดของกลุมตัวอยาง ดังนี้ 
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1. กลุมตัวอยางจากผูประกอบการฯ (เจาของกิจการ) รวมจํานวน 2 ราย เปนกลุมตัวอยาง
จากธุรกิจรถยนตใหเชาขนาดกลางในประเทศไทย ซ่ึงมีจํานวนรถยนตใหเชามากกวา 100 คัน และมี
สาขาในเขตกรุงเทพ ฯ และปริมณฑล รวม 3 สาขาในเครือ กลุมตัวอยางนี้ผูวิจัยไดแหลงขอมูลใน
การสัมภาษณมาจากการแนะนําของเพ่ือน 

2. กลุมตัวอยางจากผูบริหารระดับกลาง – ระดับสูง จํานวน 2 ราย ซ่ึงมีความรูและมี
ประสบการณในบริษัทจัดจําหนายรถยนตชนิดสันดาปภายในและจําหนายรถยนตไฟฟา รวมจํานวน 
2 ราย ผูวิจัยไดแหลงขอมูลในการสัมภาษณมาจากการแนะนําจากอาจารยท่ีปรึกษาจํานวน 1 ราย และ
จากเพื่อนแนะนํา จํานวน 1 ราย 

การจัดกลุมขอมูลจากการสัมภาษณกลุมตัวอยางท้ัง 4 ทาน แบงเปนกลุมตัวอยางยอย 
ไดเปน 2 กลุม โดยมีคุณลักษณะพิเศษของกลุมตัวอยางสามารถแยกไดตามตารางท่ี 3.1 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 3.1 กลุมตัวอยางผูมีความรูและมีประสบการณเกี่ยวกับธุรกิจรถยนตใหเชา และบริษัทเอกชน

ท่ีจําหนายรถยนตไฟฟาเพื่อใชในภาคธุรกิจในนามนิติบุคคลและบุคคลธรรมดา และ
จําหนายรถยนตไฟฟาเพื่อใชเปนรถยนตใหเชาในประเทศไทย 

ลําดับ คุณลักษณะของกลุมตัวอยาง จํานวน/ ราย 
1 เจาของบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลางในประเทศไทย (มีรถยนตใหเชา

มากกวา 100 คัน) และมีจํานวน 3 สาขาในเครือ 
2 

2 ผูบริหารบริษัทจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญจากสาขาในประเทศไทย 1 
3 ผูบริหารบริษัทจําหนายท้ังรถยนตไฟฟาและรถยนตสันดาปภายในขนาด

ใหญจากสาขาในประเทศไทย 
1 

รวมจํานวนผูสัมภาษณ 4 
 
 
3.2  เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

การวิจัยในคร้ังนี้เปนกระบวนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยมีข้ันตอน
ในการออกแบบการวิจัยโดยการสรางเคร่ืองมือท่ีใชในกระบวนการวิจัย ซ่ึงผูวิจัยไดกําหนดกระบวนการ
และข้ันตอนในการดําเนินการโดยสรุปดังตอไปนี้ 

1. ศึกษาถึงขอมูลจาก 4 ประเทศตัวอยาง คือ นอรเวย สหรัฐอเมริกา จีน และอังกฤษ 
โดยผลรวมของจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาจากทั้ง 4 ประเทศนี้ มีอัตราเกินกวา 50 % ของจํานวน
รถยนตไฟฟาทั้งหมดในโลก ซึ่ง 4 ประเทศนี้มีคุณลักษณะที่ผูวิจัยเลือกอยางมีวัตถุประสงคจาก 
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1) เปนกลุมประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟาในระดับโลกท่ีมีการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟาใน
ประเทศจากนโยบายทางการเงินจากรัฐบาลรวมทั้งภาครัฐไดอยางมีประสิทธิภาพ 2) เปนกลุมประเทศ
ท่ีมีขอมูลสถิติการจดทะเบียนรถยนตไฟฟาในกลุมประเทศผูนําในระดับโลกท่ีมีอัตราเพิ่มสูงขึ้น
อยางตอเนื่องและรวดเร็ว ตามเปาหมายที่รัฐบาลในแตละประเทศไดกําหนดไว ดังนั้น ผูวิจัย จึง
ทําการคนควาขอมูลจากงานวิจัยฯ ส่ืออิเล็กทรอนิกส อินเทอรเน็ต หรือขอมูลตาง ๆ ท่ีไดคนควาจาก
กฎหมายและนโยบายทางการเงินจากภาครัฐ รวมไปถึงนโยบายดานส่ิงแวดลอมท่ีมีสวนเกี่ยวของกับ
การกําหนดนโยบายทางการเงินของแตละรัฐบาลในประเทศผูนําดานตลาดรถยนตไฟฟาของโลก 
ท้ังนี้ ผูวิจัยจึงไดจัดเก็บขอมูลท้ังหมดมาใชในการสรางองคความรูใหมีขอมูลเพื่อการวิเคราะหปจจัย
ท่ีกําลังทําการศึกษาอยูอยางมีประสิทธิภาพ 

2. การต้ังคําถามแนวทางการตั้งประเด็นคําถามชนิดปลายเปดเพ่ือใชในการสัมภาษณ
กลุมตัวอยางในธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทย จํานวน 4 ราย เพื่อศึกษาถึงมุมมองและความคิดเห็น
ในเชิงลึกเกี่ยวกับแผนยุทธศาสตรดานการเงินจากรัฐบาลไทยท่ีจะมีสวนชวยผลักดันใหกลุมธุรกิจ
รถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลายในประเทศไทย และการศึกษาถึงทฤษฎีท่ี
เกี่ยวของโดยเนื้อหา ครอบคลุมตามขอบเขตการวิจัยอันเปนส่ิงท่ีตองการศึกษาเพ่ือบรรลุวัตถุประสงค
ดังกลาว 

ผูทําวิจัยไดแบงคําถามจะแบงออกเปน 2 หมวด เพื่อศึกษาถึงมุมมองตอนโยบายทาง
การเงินซ่ึงประกอบดวยนโยบายระยะส้ัน (ระยะ 1-3 ป) และระยะยาว (ระยะเวลาต้ังแต 3 ปข้ึนไป) 
คําถามเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตในบริษัทใหเชา รวมจํานวน 9 ขอ ดัง
ในขอมูลการกําหนดประเด็นปญหาใน Issue Tree (ในภาคผนวก) โดยขอมูลในการตั้งคําถามมาจาก
การศึกษาและคนควาจากผลงานการวิจัย ตลอดจนผลงานทางวิชาการประเภทตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของ 
รวมท้ังนโยบายท่ีแตละประเทศกําหนดเพื่อผลักดันใหใชรถยนตไฟฟา (EV) เพ่ิมข้ึน สถิติจากประเทศ
ผูนําตลาดรถยนตไฟฟาในดานตาง ๆ เปนขอมูลสวนหนึ่งท่ีผูศึกษาไดนํามาต้ังคําถามถึงมุมมองและ
ความคิดเห็นที่มีสวนชวยผลักดันใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชา ยกตัวอยางคําถาม เชน หากกลุมธุรกิจ
รถยนตใหเชามีทางเลือกเปนสิทธิพิเศษจากภาครัฐตามแผนยุทธศาสตรดานการเงินจากรัฐบาลไทย 
เพื่อผลักดันใหเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดเร็วข้ึนในสถานประกอบการ/ ในการดําเนินธุรกิจรถยนต
ใหเชา เปนตน 

ท้ังนี้ ผูวิจัยไดมีการนําคําถามท่ีตั้งไวมาปรึกษากับอาจารยท่ีปรึกษางานวิจัยฉบับนี้ เพื่อ
นําคําแนะนําช้ีแนะมาปรับปรุง แกไขแบบสอบถามใหถูกตองและเหมาะสมสําหรับใชเก็บรวบรวม
ขอมูลจากมุมมองและความคิดเห็นเพ่ือคุณภาพในการเก็บขอมูลไดอยางสมบูรณในการเก็บขอมูล
จากกลุมตัวอยาง 
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3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 
ผูวิจัยไดศึกษาดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลโดยวิธีสัมภาษณเชิงลึกในกลุมตัวอยาง ซ่ึง

ขอมูลจากการสัมภาษณไดจากการอัดเสียงการสนทนาพรอมกับทําการจดบันทึกการสัมภาษณ รวมเวลา
ในการสัมภาษณประมาณ 30 นาที/ ราย ผูวิจัยทําการสรุปขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณเชิงลึกอยางครบถวน 
เพื่อทราบมุมมองและความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐที่สามารถชวยผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลาย โดยมีลําดับการดําเนินการสัมภาษณ ดังนี้ 

ผูวิจัย ดําเนินการขออนุญาตนัดเขาสัมภาษณ โดยการโทรติดตอแจงขออนุญาตใน
การสัมภาษณ พรอมท้ังสงอีเมลลขอมูลท้ังหมดที่เกี่ยวของในการสัมภาษณ พรอมกับวัตถุประสงค
ในการนัดสัมภาษณ เชน คําถามในการสัมภาษณ เอกสารช้ีแจงผูเขารวมการวิจัยเพื่อขออนุญาตเก็บ
ขอมูล เขาพบ หรือ โทรศัพทเพ่ือสัมภาษณตามเวลาท่ีไดนัดหมายไว การขออนุญาตอัดเสียงสัมภาษณ
เพื่อเปนการเก็บขอมูลท่ีครบถวนทุกประเด็นจากผูใหสัมภาษณเพื่อสามารถตรวจสอบความถูกตอง
ไดภายหลังการสัมภาษณได เปนตน 
 
 
3.4  ขั้นตอนการจัดทําและการวิเคราะหขอมูล 

1. หลังจากท่ีไดขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึกมาแลว ผูวิจัยไดแยกประเด็นขอมูลโดย
การจัดกลุมขอมูลใหเปนหมวดหมูเพื่องายแกการนําขอมูลไปวิเคราะห เชน นโยบายสวนลด/ เงินคืน
จากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา (EVs) นโยบายเกี่ยวกับเงินทุนจากภาครัฐเพื่อสนับสนุนการสรางสถานี
ชารจรถยนตไฟฟา เปนตน พรอมท้ังหาประเด็นท่ีมีความเชื่อมโยงท่ีเหมือนกันในสวนนโยบายระยะส้ัน 
(1-3) ป ท่ีชวยผลักดันใหใชรถยนตไฟฟาในระยะเร่ิมตน หรือนโยบายระยะยาวมากกวา 3 ป (3ป – 5 ป) 
ท่ีชวยสรางความแข็งแกรงใหตลาดรถยนตไฟฟาเติบโตไดอยางตอเนื่อง เปนตน 

2. การจัดเรียงขอมูลโดยกําหนดใหมีแบบแผน โดยการสรุปแยกเปนประเด็นเกี่ยวกับ
นโยบายทางการเงินท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในบริษัทรถยนตใหเชา และนําขอมูลมาวิเคราะห
เกี่ยวกับประเด็นที่เกี่ยวของและสรุปผลในงานวิจัย 

เนื่องจากการสรุปความสําคัญของนโยบายท้ังระยะส้ันและระยะยาวนั้นมีความคลายคลึง
และสอดคลองกันท้ังในระยะส้ันและระยะยาว ผูวิจัยจึงไดนําเสนอขอมูลในงานวิจัยนี้โดยการรวบ
นโยบายท้ังระยะส้ันและระยะยาวเขาดวยกัน และจําแนกเปน 3 นโยบายทางการเงินหลักท่ีภาครัฐบาลไทย
ควรใชผลักดันใหมีอัตราการใชรถยนตไฟฟาในธุรกิจรถยนตใหเชาไดอยางแพรหลาย ดังตัวอยาง
จากการรวบรวมขอมูลจากภาพท่ี 3.1 ท่ีผูวิจัยไดจัดกลุมขอมูลจากการสัมภาษณไดเปน 3 กลุม นโยบาย
ทางการเงินท่ีมีความสอดคลองกันท้ังในระยะส้ันและระยะยาว ดังนี้ 
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ภาพท่ี 3.1 ผูวิจัยไดจําแนกนโยบายทางการเงินหลักออกเปน 3 กลุม ซ่ึงนโยบายมีความสอดคลองกัน

ท้ังในระยะส้ันและระยะยาว 
 
 

“ความตองการดานความสะดวกของระบบสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน ท่ีสําคัญตอการใหบริการ
รถยนตใหเชาท่ีสูงกวากลุมรถยนตบานซ่ึงมีอัตราการใชงานจริงนอยกวารถยนตใหเชา”

“หากสถานีชารจรถยนตไฟฟามีไมท่ัวถึง บริษัทรถยนตใหเชาจะยังไมกลาลงทุนเปล่ียนมาใช
รถยนตไฟฟาเพ่ือปลอยเชาทดแทนรถยนตสันดาปภายในภายในเร็ววัน"

“ถึงแมวาทางภาครัฐจะสนับสนุนดานการลดราคาซ้ือ ฟรีคาชารจรถยนตไฟฟา แตหากสถานีชารจ
รถยนตไฟฟามีนอย ไมครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญซ่ึงจะชวยเอ้ือใหใชรถยนตไฟฟาเพ่ือเปนรถยนต
ใหเชาน้ัน ก็ยังอาจจะยังไมสามารถผลักดันใหใชรถยนตไฟฟาไดในแวลาอันใกล”

“หากกฎหมาย พรบ. ขนสงท่ีชัดเจนข้ึนโดยชวยมีสวนรวมในการสรางสถานีชารจไฟฟาได
อยางครอบคลุมความตองการ แตปจจุบันน้ียังไมมีความชัดเจนจากนโยบายสนับสนุนใหเปล่ียน
มาใชรถยนตไฟฟาจากรัฐบาลไทย และหากการสนับสนุนในสวนของระบบสาธารณูปโภคข้ันพ้ืน
ฐานของรถยนตไฟฟาไดครอบคลุม จะชวยผลักดันใชมีผูใชเพ่ิมข้ึนไดอยางรวดเร็ว”

“การผลักดันใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดในระยะเวลาอันใกลน้ีได
จําเปนตองใชนโยบายทางการเงินท่ีจริงจังและตอเน่ืองจากรัฐบาล เพ่ือสนับสนุนใหกลุมธุรกิจ
รถยนตใหเชากลาลงทุนเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาได เพราะหากการลงทุนซ้ือรถยนตราคาสูงแต
ราคาท่ีปลอยใหเชาตํ่าผูประกอบการในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาก็ยังไมกลาเส่ียงลงทุนในระยะ
เริ่มแรกอยูดี”

นโยบายสวนลดเงิน
คืน / สวนลด Vat 7%

“หากมีการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาในราคาท่ีสูง โดยไมมีสวนลดราคารถยนตเพ่ือผลักดันการซ้ือมี
ผลใหการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาไดในราคาแพง หากซ้ือเพ่ือทําธุรกิจรถยนตใหเชา มีโอกาสเส่ียง
ใหกิจการขาดทุนได เพราะหากต้ังราคาเชาท่ีสูงมากเพราะตนทุนสูง อาจทําใหไมมีผูเชาไดเชนกัน”

“หากมีนโยบายสนับสนุนทางการเงิน ในฐานะของบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟานาจะขาย
รถยนตไฟฟาไดงายข้ึนและชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในภาคธุรกิจได เชน ชวยสนับสนุน
และตอบสนองความตองการของผูประกอบการในธุรกิจรถยนตใหเชาท่ีตองการใหคุมคาตอการ
ลงทุน เชน ลดภาษีแกผูซ้ือและกิจการ, ลดภาษีมูลคาเพ่ิม (ลด Vat), นโยบายทางการเงินน้ีจะชวย
ใหบริษัทสามารถอยูรอดไดในธุรกิจรถยนตใหเชา”

 นโยบายสวนลด
ภาษีนิติบุคคล
แบบตอเน่ืองระยะส้ัน

“หากภาครัฐกําหนดใชนโยบายสวนลดโดยการคํานวนจากราคาซ้ือของรถยนตไฟฟาโดยเนนให
ใหสวนลดภาษีมูลคาเพ่ิมของบริษัทเพ่ือชวยใหผูประกอบการไดรับสิทธ์ิลดหยอนคาภาษีจากการ
ซ้ือรถยนตสวนบุคคลและในภาคธุรกิจ (บริษัท) อาจเปนนโยบายท่ีชวยเอ้ือใหเจาของธุรกิจ
รถยนตใหเชาไดเขาถึงนโยบายสนับสนุนทางการเงินน้ีไดงายข้ึน จากการไดสิทธ์ิสวนลดคาภาษี
นิติบุคคลประจําป, ลดภาษีมูลคาเพ่ิมสําหรับการซ้ือขายรถยนตไฟฟา (Vat), นโยบายดังกลาวจะ
ชวยสนับสนุนใหเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดเร็วขึ้น” ”

นโยบายสนับนุนเงิน
ลงทุนสรางระบบ
สาธารณูปโภค เชน 
สถานีชารจรถยนต

ไฟฟา

นโยบายระยะส้ัน 
(1-3 ป)

และ

นโยบายระยะยาว
(เกิน 3 ป ข้ึนไป)
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บทที่ 4 
ผลการวิจัยและการวิเคราะหขอมลู 

 
 

การนําเสนอผลการวิจัยและการวิเคราะหขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก (In-Depth 
Interview) จากกลุมตัวอยางผูประกอบการรถยนตใหเชาและผูบริหารบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟา
ในประเทศไทย รวมจํานวน 4 ราย เกี่ยวกับมุมมองดานนโยบายทางการเงินของรัฐบาลท่ีชวยผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาสําหรับบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย รวมทั้งการศึกษาขอมูลจากงานวิจัย
เกี่ยวกับนโยบายท่ีภาครัฐในประเทศผูนําตลาดรถยนตไฟฟาทั่วโลกใชเพื่อผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาในประเทศกลุมตัวอยาง รวม 4 ประเทศ คือ ประเทศนอรเวย สหรัฐอเมริกา จีน และอังกฤษ ผูวิจัยฯ 
ไดขอมูลเกี่ยวกับนโยบายที่ชวยสงเสริมใหอุตสาหกรรมรถยนตใหเชาในประเทศดังกลาวซึ่งทั้ง 
4 ประเทศกลุมตัวอยางนี้ มีแนวโนมของการจดทะเบียนรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนทุกป จนปจจุบันมีอัตราสวน
แบงการตลาดของรถยนตไฟฟารวมจากท้ัง 4 ประเทศ สูงเกินกึ่งหนึ่งของจํานวนรถยนตไฟฟาท้ังหมด
ในโลก 

ผูวิจัยฯ วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินของรัฐบาลและหนวยงานของภาครัฐ
ที่มีสวนชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาจากความสอดคลองกับนโยบายทางการเงินที่รัฐบาลใน
ตางประเทศใชในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาเปนสําคัญ ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยฯ ศึกษามุมมองของ
ผูประกอบการรถยนตใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยเกี่ยวกับนโยบายทาง
การเงินของรัฐบาล เพื่อชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย  

จากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ผูวิจัยไดสรุปผลจากการสัมภาษณเกี่ยวกับมุมมองดาน
นโยบายทางการเงินท่ีมีสวนชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาท้ังระยะส้ันและระยะยาว ออกเปนผลสรุป 
3 อันดับแรกจากการสัมภาษณกลุมตัวอยางเก่ียวกับมุมมองดานนโยบายทางการเงินท้ังระยะส้ันและ
ระยะยาวท่ีมีสวนชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา โดย อันดับ 1) รัฐสนับสนุนเงินเพ่ือสรางระบบ
สาธารณูปโภคสําหรับรถยนตไฟฟา อันดับ 2) รัฐสนับสนุนสวนลด/ เงินคืน จากการซ้ือรถยนตไฟฟา 
และ 3) รัฐสนับสนุนสวนลดอัตราภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟา เชน สวนลดภาษีนิติ
บุคคลอยางตอเนื่องระยะส้ัน ในงานวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยฯ ไดแยกประเด็นคําถามระหวางนโยบายทาง
การเงินระยะสั้น (ระยะ 1 - 3 ป) ออกจากนโยบายทางการเงินระยะยาว (ยาวเกิน 3 ป) โดยนโยบายท่ี
นํามาตั้งคําถามมีความคลายกับนโยบายท่ีตางประเทศใชเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟา เนื่องจาก
คําตอบจากผูใหสัมภาษณมีความคลายกันในท้ังระยะส้ันและระยะยาว ผูวิจัย จึงสรุปผลงานวิจัยโดย
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การรวมประเด็นสําคัญของ 2 นโยบายดังกลาวเปนสวนเดียวกัน การนําเสนอผลงานวิจัยไดแบงเปน 
3 สวน ดังนี้ 

1. ภาพรวมของนโยบายสนับสนุนทางการเงินจากภาครัฐท่ีชวยผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศไทย 

2. มุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อสรางระบบ
สาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟา ท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการรถยนต
ใหเชาในประเทศไทย จํานวน 4 ราย แบงออกเปน 2 ฝาย ดังนี้ 

 มุมมองของผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง จํานวน 2 ราย ซ่ึงมีจํานวน
รถยนตใหเชามากกวา 100 คัน และมีจํานวน 3 สาขาในประเทศไทย 

 มุมมองของผูบริหารระดับสูงในบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญที่เปน
สาขาในประเทศไทย จํานวน 2 ราย 

3. ภาพรวมและมุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินจาก
ภาครัฐท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศไทย แบงออกเปน 2 สวน 
ดังนี้ 

 นโยบายสนับสนุนทางการเงินทางตรงจากภาครัฐ (นโยบายสวนลด/เงินคืนจาก
การซ้ือรถยนตไฟฟา) 

 นโยบายสนับสนุนทางการเงินทางออมจากภาครัฐ (นโยบายสวนลดอัตราภาษีหรือ
คาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟา) 

หมายเหตุ: จากหัวขอดังตอไปนี้ ประโยคท่ีขีดเสนใตเปนการจัดกลุมรหัสคําตาง ๆ  (Coding) 
เปนขอมูลท่ีมีลักษณะเหมือนกัน และมีความเห็นสอดคลองกับหัวขอนโยบายทางการเงินที่ทําวิจัย
จากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง 
 
 

4.1  ภาพรวมของนโยบายสนับสนุนทางการเงินจากภาครัฐท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา
ในกจิการรถยนตใหเชาในประเทศไทย 
 

4.1.1  นโยบายสงเสริมการพัฒนายานยนตไฟฟาของไทย 
ประเทศไทยเริ่มมีนโยบายสงเสริมการพัฒนายานยนตไฟฟาอยางเปนรูปธรรมในป 

พ.ศ. 2558 โดยเร่ิมตนจากมติของสภาปฏิรูปแหงชาติ เม่ือวันท่ี 3 มีนาคม พ.ศ. 2558 ซ่ึงเห็นชอบรายงาน
ขอเสนอโครงการปฏิรูปของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เร่ือง “การสงเสริมยานยนตไฟฟาใน
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ประเทศไทย” โดยเสนอใหภาครัฐกําหนดนโยบายท่ีชัดเจนในการสนับสนุนใหเกิดยานยนตไฟฟาท่ีใช
แบตเตอรร่ีใหแพรหลายในอนาคต โดยการ 1) สงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางยานยนตไฟฟา
ในอาเซียน (ASEAN BEV Hub) 2) สงเสริมการใชยานยนตไฟฟาสําหรับการใชงานบนถนนทั่วไป
และบนถนนในทองถ่ิน 3) สงเสริมการผลิตยานยนตไฟฟาท้ังประเภทอุตสาหกรรมขนาดใหญ 
ขนาดกลาง ขนาดยอม โดยเนนผูประกอบการไทย สําหรับการใชงานบนถนนท่ัวไปและบนถนนใน
ทองถ่ิน 4) สงเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนตไฟฟา ช้ินสวนยานยนตไฟฟา และสถานีอัดประจุไฟฟา 
รวมท้ังโปรแกรมควบคุมระบบและอุปกรณอ่ืนท่ีเกี่ยวของ เพื่อใหเกิดการใชและผลิตจริงในประเทศไทย 
และ 5) สนับสนุนดานการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน (ฝายวิจัยนโยบาย สํานักงานพัฒนา
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ, 2560) 

ตอมาในการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีดานเศรษฐกิจ วันท่ี 16 เมษายน พ.ศ. 2558 
ที่ประชุมมีมติเห็นชอบใหคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของพิจารณา
ความเปนไปไดในการสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตไฟฟา (Electric Vehicle – 
EV) และเห็นควรใหกระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
(สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี) รวมกันพิจารณาดําเนินการผลิตผลงานวิจัยรถยนต
ไฟฟาใหสําเร็จภายในป พ.ศ. 2558 รวมถึงการพัฒนาแบตเตอรร่ีสําหรับรถยนตไฟฟา และการใชพลังงาน
อ่ืน ๆ เชน พลังงานแสงอาทิตยในการขับเคล่ือนรถยนตดังกลาว (ฝายวิจัยนโยบาย สํานักงานพัฒนา
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ, 2560) 

มาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทย ท่ี
ประชุมคณะรัฐมนตรี เม่ือวันท่ี 28 มีนาคม พ.ศ. 2560 มีมติเห็นชอบตอมาตรการสนับสนุนการผลิต
รถยนตท่ีขับเคล่ือนดวยพลังงานไฟฟาในประเทศไทยท่ีเสนอโดยกระทรวงอุตสาหกรรม และ
มอบหมายให หนวยงานที่เกี่ยวของเรงรัดดําเนินการสนับสนุนการผลิตรถยนตที่ขับเคลื่อนดวย
พลังงานไฟฟาในประเทศไทยใหเกิดผลอยางเปนรูปธรรม โดยมีแนวทางแบงออกเปน 6 ดาน 
ประกอบดวย 1) มาตรการสงเสริมการลงทุนเพื่อสรางอุปทาน 2) มาตรการกระตุนตลาดภายในประเทศ 
3) การเตรียมความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน 4) การจัดทํามาตรฐานรถยนตไฟฟา 5) การบริหาร
จัดการแบตเตอรร่ีที่ใชแลว 6) มาตรการอ่ืน ๆ เชนการพัฒนาระบบ รับรองคุณภาพบุคลากร (ฝายวิจัย
นโยบาย สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ, 2560) 

มาตรการผลักดัน “ยานยนตไฟฟา (Electric Vehicle)” ของรัฐบาล พล.อ.ประยุทธ  
จันทรโอชา ถือเปนหนึ่งใน "วาระแหงชาติ" ท่ีจะปฏิวัติวงการยานยนตไทย นายกรัฐมนตรีไดกลาว
บนเวทีประชุมสหประชาชาติ วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยท่ี 21 ท่ีกรุงปารีส ประเทศ
ฝร่ังเศส วาประเทศไทยจะลดกาซเรือนกระจกลง 20 - 25% ภายในป พ.ศ.2573 โดยจะหันมาสงเสริม
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การใชพลังงานทดแทนท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม แทนน้ํามันเช้ือเพลิงในระบบขนสงของประเทศ รวมท้ัง 
“นวัตกรรมยานยนตไฟฟา” หรืออุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม (Next-generation Automotive) 
เปน 1 ใน 10 อุตสาหกรรมเปาหมายที่รัฐบาลใหการสงเสริมอยางจริงจัง ยานยนตไฟฟาจะเปนคล่ืน
ลูกแรกในการปฏิวัติติอุตสาหกรรมรถยนต คล่ืนลูกท่ีสองคือ ยานยนตไรคนขับท่ีขับเคล่ือนอัตโนมัติ 
รัฐบาลวางแผนระยะยาว 20 ปแบงเปน 4 ระยะดังภาพท่ี 4.1 (การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย, 
การไฟฟานครหลวง, และการไฟฟาสวนภูมิภาค, 2559) 
 

 
ภาพท่ี 4.1 แผนการขับเคล่ือนภารกิจดานพลังงานเพื่อสงเสริมการใชงานยานยนตไฟฟาในประเทศไทย 
ท่ีมา: การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน: สนพ.) (2559) 
 

ระยะท่ี 1 ป พ.ศ. 2559 - 2560 เตรียมความพรอมดานกฎหมายการขออนุญาตและ
การสนับสนุนการวจิัยเร่ืองแบตเตอรร่ีนํารองกลุมรถโดยสารไฟฟาสาธารณะขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีนําเขามาประกอบในประเทศจํานวน 20 คัน ใหบริการประชาชนภายในเดือน
พฤศจิกายนนี้ ดําเนินการควบคูกับการจัดหารถโดยสารไฟฟา 200 คันใหไดภายในป 2560 ขณะเดียวกัน
ใหนําเขารถยนตไฟฟาไดรับการยกเวนภาษีอากรนําเขาจํานวน 5,000 คัน เพ่ือทดลองตลาดภายในป 
พ.ศ. 2560 รวมถึงเตรียมความพรอมดานสถานีอัดประจุยานยนตไฟฟาในอนาคต โดยกรมการขนสง
ทางบก ดําเนินการเสนอรางประกาศ เร่ืองกําหนดกําลังของมอเตอรไฟฟาท่ีใชขับเคล่ือนตามกฎหมาย
วาดวยยานยนตและแนวทางการใชยานยนตไฟฟาขนาดเล็กอยางปลอดภัย  
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ระยะท่ี 2 ป พ.ศ. 2561 - 2563 เขาสูระยะท่ี 2 วิจัยอยางเขมขนตอเนื่อง ท้ังเร่ืองสมรรถนะ
แบตเตอรร่ี มอเตอรรวมท้ังเพิ่มจํานวนรถ รูปแบบคาบริการ/ มาตรฐานจุดบริการสถานีอัดประจุให
เพียงพอ และมาตรการจูงใจใหภาคเอกชนลงทุน  

ระยะท่ี 3 ป พ.ศ. 2564 - 2578 ขยายผลการศึกษาสงเสริมไปยังยานยนตไฟฟาสวนบุคคล 
และพัฒนาระบบบริหารความตองการใชไฟฟาของประเทศ  

ระยะท่ี 4 ป พ.ศ. 2579 เปนตนไป คาดหวังวายานยนตไฟฟาจะเขามาแทนท่ีรถน้ํามัน
ไดอยางเต็มรูปแบบ ตามแผนสงเสริมยานยนตไฟฟาใหถึง 1.2 ลานคัน การสงเสริมยานยนตไฟฟาตาม
แผนใหถึง 1.2 ลานคน ในป พ.ศ. 2579  
 

4.1.2  มาตรการสงเสริมยานยนตไฟฟาในปจจุบันท่ีเก่ียวของกับการสนับสนุนการเงนิ
เพื่อสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพืน้ฐานสําหรับรถยนตไฟฟา 

 การขยายสถานีชารจไฟฟา 
รัฐบาลและเอกชนท่ีเกี่ยวของไดมีการวางแผนสนับสนุนการจัดต้ังสถานีชารจไฟฟา 

โดยใชเงินกองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน มาสงเสริมการสรางสถานีชารจไฟฟาใหกับหนวยงาน
ราชการ-รัฐวิสาหกิจ สถาบันการศึกษาของรัฐ และเอกชน เปาหมายเบ้ืองตน 100 หัวจายท่ัวประเทศใน
ป พ.ศ. 2561 และมีแผนสรางสถานีชารจไฟฟาใหไดจํานวน 150 แหงในป พ.ศ. 2562 โดยกวารอยละ 80 
อยูในกรุงเทพฯ และปริมณฑล สวนเปาหมายจํานวนสถานีชารจไฟฟาในระยะยาวของกระทรวงพลังงาน 
คือ 690 สถานี ในป พ.ศ. 2579 ซ่ึงแนวทางเดียวกันนี้ก็สอดคลองกับการวางกลยุทธของบริษัทเอกชน
หลายแหงท่ีรวมมือกันวางเครือขายสถานีชารจไฟฟาท่ัวประเทศ เพื่อใหลดความกังวลในเร่ืองการหา
สถานีชารจไฟฟานอกบานลง อยางไรก็ตามการขยายเครือขายสถานีชารจไฟฟาในระยะยาวนั้นข้ึนอยูกับ
การตอบรับของตลาดตอรถพลังงานไฟฟาดวย (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2560) 
 
ตารางท่ี 4.1 จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟาในประเทศไทย ณ กันยายน พ.ศ. 2560 

หนวยงาน จํานวนสถานอัดประจุไฟฟา 
การไฟฟาสวนภูมิภาค (เปาหมาย 11 สถานีในป 2560) 2 
การไฟฟานครหลวง 10 
บมจ. ปตท. (เปาหมาย 6 สถานีในป 2560 และ 20 สถานีในป 2561) 4 

รวม 16 
* ขอมูลเฉพาะผูใหบริการพลังงาน ไมนับรวมเครื่องอัดประจุที่ติดต้ังในที่พักอาศัย หางสรรพสินคา และพ้ืนที่ของเอกชน 

ท่ีมา: ฝายวิจยันโยบาย สํานกังานพัฒนาวทิยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (2560) 
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 การยกเวนภาษี 
กิจการสถานีบริการอัดประจุไฟฟาสําหรับรถยนตไฟฟา ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 

5 ป เปนสัดสวน 100% ของเงินลงทุนไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน (ยกเวนบางกิจการท่ีกําหนดให
ไดรับยกเวนภาษีเงินไดโดยไมกําหนดวงเงินสูงสุด) ยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักรและอากรขาเขาวัตถุดิบ
สําหรับการผลิตเพื่อสงออก (ฝายวิจัยนโยบาย สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ, 
2560) 

สําหรับกิจการผลิตรถยนตไฟฟาแบบผสม (HEV) แบบผสมเสียบปล๊ัก (PHEV) แบบ
ใชแบตเตอรร่ี (BEV) และกิจการผลิตรถโดยสารแบบใชแบตเตอรร่ี มีเง่ือนไขตองเสนอเปนแผนงานรวม 
(Package) ประกอบดวย โครงการประกอบรถยนต และ/ หรือโครงการผลิตและใชช้ินสวนสําคัญ 
แผนการนําเขาเคร่ืองจักรและติดต้ัง แผนการผลิตรถยนตปท่ี 1 – 3 แผนการผลิตหรือจัดหาชิ้นสวน
อ่ืน ๆ แผนการจัดการแบตเตอรร่ีใชแลว และแผนพัฒนาผูผลิต วัตถุดิบ หรือใชช้ินสวนภายในประเทศ 
(Local Supplier) ท่ีมีผูถือหุนสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 51 ในการฝกอบรมดานเทคโนโลยีและ
การชวยเหลือทางเทคนิค นอกจากนี้ กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟาแบบแบตเตอรร่ีและช้ินสวน สามารถ
ขอรับการสงเสริมตามมาตรการเพ่ิมขีดความสามารถของผูประกอบการวิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดยอม (SMEs) โดยไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนเวลา 5 ป และในสวนของกิจการผลิต
อุปกรณสําหรับรถยนต HEV PHEV และ BEV ยังไดรับสิทธิและประโยชนเพิ่มเติมจากการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกิจการท่ีตั้งในพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยใหไดรับ
การลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิท่ีไดจากการลงทุนในอัตรารอยละ 50 ของอัตรา
ปกติ เปนระยะเวลา 5 ป นับแตวันท่ีกําหนดระยะเวลาการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลส้ินสุดลง (ฝายวิจัย
นโยบาย สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ, 2560) 

 สรุป 
รัฐบาลไดดําเนินการสนับสนุนการลงทุนผลิตรถพลังงานไฟฟาในประเทศไทยมาอยาง

ตอเนื่อง ซ่ึงปจจุบันพบวามีความคืบหนาไปบางแลว ท้ังการแสดงความสนใจในการลงทุน การประกาศ
การลงทุนผลิตรถพลังงานไฟฟาของบางคายรถ การดําเนินการผลิตและขายรถยนตปล๊ักอินไฮบริด
ในไทย การประกาศลงทุนผลิตแบตเตอรร่ีสําหรับรถยนตพลังงานไฟฟา การสรางสถานีชารจไฟฟา 
และติดต้ังแทนสําหรับชารจไฟฟา เปนตน ในสวนของนโยบายการสนับสนุนดานการเงินนั้น รัฐบาลไทย
เสนอการลดหยอนภาษีในการนําเขาวัตถุดิบสําหรับการประกอบรถไฟฟาอีวี และรถยนตประเภทไฮบริด 
เพื่อใหราคาช้ินสวนเคร่ืองยนตท่ีผลิตในประเทศไทย เชน มอเตอร แบตเตอรรี่ราคาถูกลง รวมถึง
การสนับสนุนใหนําเทคโนโลยีดานพลังงานไฟฟามาเปนกลไกขับเคลื่อนยานพาหนะ นอกจากนี้ 
รัฐบาลไทยมีนโยบายลดภาษีบางสวนและชวยเหลือผูผลิตรถยนตไฟฟาจึงไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง
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และมีความพรอมสามารถนําไปใชไดจริง อยางไรก็ตาม รัฐบาลยังไมมีนโยบายรองรับอ่ืน ๆ ท่ีเปน
รูปธรรมอยางชัดเจน จึงยังไมสามารถจูงใจใหคนหันไปใชรถยนตไฟฟาไดอยางจริงจัง นอกจากนี้ 
สถานีชารจแบตเตอรร่ีก็ยังมีไมเพียงพอตอการตัดสินใจท่ีจะใชรถไฟฟาเต็มระบบ รถยนตไฟฟาจึง
ยังไมเปนท่ีนิยม ประกอบกับมีราคาคอนขางสูงพอสมควรเม่ือเทียบกับรถยนตเคร่ืองยนตสันดาปภายใน 
 
 

4.2  มุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อสรางระบบ
สาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานสําหรับรถยนตไฟฟา ที่ชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการ
รถยนตใหเชาในประเทศไทย 

มุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อสรางระบบ
สาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟา ท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการรถยนต
ใหเชาในประเทศไทยแบงออกเปน 2 ฝาย ดังนี้ 
 

4.2.1  มุมมองของผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง  
ความตองการดานความสะดวกของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานท่ีสําคัญตอการให 

บริการรถยนตใหเชาสูงกวากลุมรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงมีอัตราการใชงานจริงนอยกวารถยนตใหเชา 
ดังนั้น ในระยะเวลาอันใกลนี้ บริษัทรถยนตใหเชายังไมเช่ือม่ันในการลงทุนเปล่ียนมาใชรถไฟฟาเพ่ือให
เชา หากสถานีชารจรถยนตไฟฟายังมีนอย ไมท่ัวถึง และไมครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญ ถึงแมวาทาง
ภาครัฐจะสนับสนุนดานการลดราคาซื้อรถยนตไฟฟาและการบริการที่มุงเนนใหความสะดวกใน
ดานอ่ืน ๆ เชน ใหสิทธ์ิจอดรถยนตไฟฟาฟรี เปนตน ก็ตาม 

 ผลสรุปจากการสัมภาษณ 
จากการสัมภาษณเกี่ยวกับมุมมองดานนโยบายทางการเงินท่ีมีสวนชวยผลักดันการใช

รถยนตไฟฟาท้ังระยะส้ันและระยะยาวของกลุมตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยางใหความสําคัญกับนโยบาย
ท่ีภาครัฐสนับสนุนใหเกิดความสะดวกในการใชรถยนตไฟฟามากท่ีสุด ซ่ึงหมายถึงการมีจํานวน
สถานีชารจท่ีเพียงพอและครอบคลุมพื้นท่ีใชงานสําหรับรถยนตไฟฟา รวมถึงการใหบริการหลังการขาย
ท่ีดี เชน มีการรับประกันการซอมบํารุง การดูแลรักษารถยนตไฟฟาหลังการขาย ผูใชรถยนตไฟฟามี
ระยะเวลารออะไหลท่ีเร็วข้ึนจนเทียบเทากับรถยนตชนิดสันดาปภายในได เปนตน ท้ังนี้กลุมตัวอยาง
เห็นวาหากภาครัฐใหความสําคัญในการกําหนดใชนโยบายทางการเงินอยางจริงจัง จะมีสวนชวยผลักดัน
ใหผูซ้ือสนใจเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดงายมากยิ่งข้ึน 
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ผูวิจัยไดทราบมุมมองจากกลุมตัวอยางทั้ง 4 ทาน มีมุมมองคลายกันคิดเปน 100% 
วานโยบายทางการเงินจากภาครัฐท่ีมีความสําคัญอันดับ 1 ท้ังจากนโยบายระยะส้ันและนโยบายระยะยาว 
คือ นโยบายสนับสนุนเงินทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟา ซ่ึงในสวนนี้
หมายถึงการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพ้ืนท่ีเปนหลัก หากภาครัฐใหความสําคัญและ
ลงทุนสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาไดเพียงพอตอความตองการ และในประเทศไทยมีจํานวนผูใช
รถยนตไฟฟาอยางแพรหลาย ถึงเวลานั้นผูประกอบการฯ จะมั่นใจและจะกลาเปลี่ยนจากรถยนต
สันดาปภายในมาใชรถยนตไฟฟาทดแทนได นโยบายน้ีจึงมีความสําคัญตอการตัดสินใจลงทุนเปล่ียนมา
ใชรถยนตไฟฟาของผูประกอบการรถยนตใหเชาไดงายข้ึน หากผูประกอบการฯ ไดรับความม่ันใจวา
ผูเชาจะไมมีปญหาในการหาสถานีชารจรถยนตไฟฟาในกรณีกําลังไฟฟาใกลหมดระหวางการเดินทาง 
และผูเชาจะไดรับความสะดวกในการใชงานหลังการซ้ือรถยนตไฟฟา เนื่องจากรถยนตใหเชาจําเปนตอง
ใชงานหนักกวารถยนตสวนตัว และลูกคาท่ีมาใชบริการรถยนตใหเชาในบางคร้ังมีความจําเปนตอง
ใชงานในสถานท่ีหางไกล สงผลใหจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมบริเวณท่ีใชงานจึง
เปนสวนสําคัญในการตัดสินใจลงทุนของผูประกอบการรถยนตใหเชาในประเทศไทย ยกตัวอยางขอมูล
จากการสัมภาษณบางสวนท่ีกลุมตัวอยางท้ัง 4 ทานไดกลาวไว ดังนี้ กลุมผูประกอบการรถยนตให
เชามีความเห็นในเร่ืองของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานท่ีรัฐควรสนับสนุนอยางเรงดวน ไดแก 
การมีสถานีชารจรถยนตไฟฟาอยางเพียงพอ ท่ัวถึง และครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ  

“หากรัฐบาลไทยมีนโยบายทางการเงินสนับสนุนผูใชรถยนตไฟฟาอยางจริงจังและ
ตอเนื่อง จะสงผลใหมีอัตราการเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาสูงขึ้นได แตอาจจะใชเวลามากเพราะมี
อุปสรรคจากหลายสวน ลวนแลวแตเกี่ยวของกับระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานภายหลังจากการซ้ือ
รถยนตไฟฟามาใช เชน ในระยะแรกผูประกอบการฯ ยังไมม่ันใจในจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟา
ในประเทศวามีเพียงพอและครอบคลุมพื้นท่ีการใชงานของผูเชาหรือไม สมรรถนะของรถยนตไฟฟา
วาสามารถใชงานไดคุมคาไดเทียบเทารถยนตสันดาปภายในท่ีใชอยูหรือไม รวมท้ังเปนกังวลเกี่ยวกับ
อัตราคาใชจายในการซอมบํารุงรถยนตไฟฟาอาจจะสูงและใชระยะเวลาอะไหลนานหากสงซอม เปนตน” 
(นาย ป. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนในบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญ จากสาขา
ในประเทศไทยกลาว) 

“ถาหากภาครัฐชวยสนับสนุนการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาไดอยางครอบคลุม 
พื้นท่ี และมีการสนับสนุนหลังการขายอยางจริงจัง ตนเชื่อวาในอนาคตกลุมรถยนตใหเชาอาจกลา
เปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดเพราะในปจจุบันหากยังไมมั่นใจวาผูเชารถยนตไฟฟาสามารถใชงาน
ไดรับความสะดวก ตนก็จะยังไมกลาลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชในกิจการเพื่อปลอยใหเชาได ตนไมรู
วาภาครัฐในประเทศไทยจะมีความจริงจังในการสนับสนุนดานระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับ
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รถยนตไฟฟาขนาดไหน” (นาย ต. เจาของบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง ซ่ึงมีจํานวนรถยนตใหเชา
มากกวา 100 คัน ในประเทศไทยกลาว) 

กลุมผูประกอบการรถยนตใหเชา ยังไมเห็นถึงความจําเปนท่ีจะตองเปล่ียนมาใชรถยนต
ไฟฟาใหเชาทดแทนรถยนตใหเชาชนิดใชสันดาปภายในในระยะเวลาอันใกล เพราะยังมีความกังวลวา
แมภาครัฐจะมีนโยบายใหการสนับสนุนในเร่ืองระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานดังกลาว แตอาจตอง
ใชระยะเวลาไมต่ํากวา 10 ป ท่ีจะสรางความพรอมในการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทย  

“ยังไมเห็นความจําเปนท่ีจะตองเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาใหเชาทดแทนรถยนตใหเชา
ชนิดใชสันดาปภายในภายในระยะเวลาอันใกล ถึงแมจะมีนโยบายลดราคาคาซ้ือรถยนต มีสวนลดเงินคืน 
ฟรีคาภาษีมูลคาเพิ่มจากการซื้อรถยนตไฟฟาในระยะส้ัน 1 - 3 ป ก็ตาม เพราะมีความกังวลเกี่ยวกับ
ความไมพรอมของสถานีชารจรถยนตไฟฟาหรือยังมีไมครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ” ดังนั้นจึงเห็นไดวา
หากสถานีชารจรถยนตไฟฟามีไมพรอมผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชา ก็ยังไมกลาเปล่ียนมาใช
รถยนตไฟฟาสําหรับใหเชาได” (นาย จ. เจาของบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง ซ่ึงมีจํานวนรถยนต
ใหเชามากกวา 100 คัน ในประเทศไทยกลาว) 

“ผมม่ันใจวารถยนตไฟฟายังตองใชเวลาอีกนาน ผมคาดวาตองใชเวลามากกวา 10 ป 
เพราะหากตองการขยายตลาดรถยนตไฟฟาในประเทศไทย เนื่องจากการที่เจาของกิจการจะลงทุนซ้ือ
รถยนตไฟฟามาไวสําหรับใหเชา จําเปนตองมีความพรอมของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานท่ีทํา
ใหผูเชารถยนตไฟฟาม่ันใจได เชน มีรับความสะดวกในการชารจรถยนตไฟฟา มีท่ีชารจเพียงพอและ
ครอบคลุมการใชงาน” (นาย จ. เจาของบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง ซ่ึงมีจํานวนรถยนตใหเชามากกวา 
100 คัน ในประเทศไทยกลาว) 
 

4.2.2  มุมมองของผูบริหารระดับสูงในบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญท่ีเปน
สาขาในประเทศไทย 

กลุมผูประกอบการจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญ มีความเห็นตอนโยบายนโยบาย
สนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟามีความคลายคลึงและ
สอดคลองกันกับกลุมผูประกอบการรถยนตใหเชา คือ ความกังวลเร่ืองจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ี
เพียงพอ และความสะดวกในการใชงานรถยนตไฟฟา ดังน้ี 

“หากในประเทศไทยมีจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟามากเพียงพอตอการใชงาน หรือ
มีสถานีชารจรถยนตไฟฟาตามทุกปมน้ํามันก็จะมีสวนชวยใหภาคธุรกิจเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟา
ไดมากข้ึน และสงผลดีตอบริษัทจําหนายรถยนตไฟฟาไดดวย เนื่องจากเจาของกิจการสวนปมน้ํามัน
อาจจะตองสูญเสียผลประโยชนจากการขายน้ํามันซ่ึงอาจจะใหผลกําไรที่มากกวาการติดตั้งสถานีชารจ
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รถยนตไฟฟา” (นาย อ. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญ จากสาขาใน
ประเทศไทยกลาว) 

“การไดรับความสะดวกภายหลังจากการซ้ือรถยนตไฟฟาไปใช หากมีความพรอมและ
ไมติดปญหาในชวงเวลาท่ีขับข่ีใชรถยนตไฟฟายังไมถึงปลายทาง แตหากรถยนตไฟฟาประสบปญหา
ประจุไฟฟาหมดระหวางการเดินทาง ผูใชรถยนตไฟฟาจําเปนตองหาสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีใกล
ท่ีสุดสําหรับการชารจไฟฟาเพ่ือสามารถขับตอไปยังจุดหมายได ส่ิงนี้จะชวยใหผูประกอบการมั่นใจ
และกลาซ้ือรถยนตไฟฟามาไวใชในกิจการไดงายข้ึน” (นาย อ. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทผูจัดจําหนาย
รถยนตขนาดใหญ จากสาขาในประเทศไทยกลาว) 

ในสวนของความคิดเห็นในเร่ืองพื้นท่ีหรือบริเวณท่ีควรติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟานั้น 
กลุมผูประกอบการทั้งหมด เห็นวา ควรติดต้ังท่ีบานหรือคอนโด ซ่ึงเปนท่ีพักอาศัยมากท่ีสุด รองลงมา
คือถนนทางหลวงสายสําคัญ และอ่ืน ๆ ซ่ึงผูวิจัย ฯ ไดสรุปขอมูลการเรียงลําดับความสําคัญจากอันดับ 
1 – 5 จากกลุมตัวอยาง เกี่ยวกับสถานท่ีตั้งสถานีชารจรถยนตไฟฟาในประเทศไทยที่รัฐบาลควรสนับสนุน
เงินลงทุนสรางใหครอบคลุมในพ้ืนท่ี ผูวิจัยไดนําคะแนนมารวมกันเพื่อเรียงลําดับความสําคัญไดผล
รวม ดังรายละเอียด ตอไปน้ี 
 
ตารางท่ี 4.2 กลุมตัวอยางเรียงลําดับความสําคัญจากสถานท่ีควรติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟา 

ลําดับตามความสําคัญ สถานท่ีควรตดิตัง้สถานชีารจรถยนตไฟฟา 
1 ท่ีพักอาศัย (บานและคอนโด) 
2  ถนนทางหลวงสายสําคัญ 
3 หางสรรพสินคา 
4 ถนนใจกลางเมือง 
5 สถานประกอบการ (บริษัท) 

 
 ตัวอยางงานวจิัยท่ีเกี่ยวของ 
ภาครัฐในประเทศสหรัฐอเมริกา ใหความสําคัญจากการสรางระบบสาธารณูปโภคข้ัน

พื้นฐาน ดานโครงสรางพื้นฐานการชารจรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมพื้นท่ีใชงาน จากการศึกษาขอมูล
จากงานวิจัยตาง ๆ ลวนมีขอมูลท่ีสนับสนุนวาการขยายตลาดรถยนตไฟฟาจากหลายประเทศผูนําใน
ตลาดโลก ตางมีสวนเกี่ยวเนื่องกับการใชนโยบายจากภาครัฐทางดานการเงินชวยผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพ ยกตัวอยาง นโยบายสนับสนุนเงินลงทุนจากรัฐบาลกลางเพื่อสนับสนุน
การสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับการชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจเร็ว นโยบาย
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สวนนี้ รัฐบาลกลางประเทศสหรัฐอเมริกาใชงบประมาณสนับสนุนเงินทุนเพิ่มข้ึนไดจากหลายสวนใน
ประเทศ ท้ังจากสวนรัฐบาลกลาง หนวยงานรัฐ หนวยงานรัฐสวนทองถ่ิน และบริษัทเอกชน ท่ีชวยลงทุน
ในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา จนสงผลใหมีจํานวนจุดชารจรถยนตไฟฟาประเภทหัวชารจเร็ว
มีจํานวนเพิ่มข้ึนเปนประมาณ 36,000 จุด ตั้งแตชวงส้ินป ค.ศ. 2016 (Hall & Lutsey, 2017) 

จากการคนควาขอมูลจากกระทรวงคมนาคมของรัฐบาลในประเทศสหรัฐอเมริกา แสดงถึง
การใชนโยบายการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐเพื่อติดตั้งระบบสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน อยาง
เฉพาะเจาะจงในประเทศ และมีนโยบายซ่ึงเนนการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในทางหลวงสาย
สําคัญในหลายเมือง นอกจากนี้ ภาครัฐยังเปดรับการลงทุนจากภาคเอกชนในการติดต้ังสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาเพื่อรองรับการเติบโตของตลาดรถยนตไฟฟาแตตั้งชวงเริ่มตนของการสนับสนุนการสราง/ 
ติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาในชวงตน จากนโยบายดังกลาวมีสวนชวยใหมีอัตราการใชรถยนต
ไฟฟาเพิ่มข้ึนไดอยางตอเนื่อง จึงสงผลใหมีจํานวนรถยนตไฟฟาในประเทศสหรัฐอเมริกาสูงเปนอันดับ
ตน ๆ ของโลกไดอยางรวดเร็วและมีอัตราเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง ซ่ึงตรงตามเปาหมายระยะยาวท่ีรัฐบาลได
ตั้งไว (Narassimhan & Johnson, 2018b) 
 
 

4.3  ภาพรวมและมุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินจาก
ภาครัฐท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศไทย 

ภาพรวมและมุมมองของผูประกอบการรถยนตตอนโยบายสนับสนุนทางการเงินจาก
ภาครัฐท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวน
ดังนี้ 
 

4.3.1  นโยบายสนับสนุนทางการเงินทางตรงจากภาครัฐ 
รัฐบาลมีนโยบายในการผลักดันการใชงานรถยนตไฟฟาดวยนโยบายทางการเงินจาก

ภาครัฐเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนจากการซ้ือรถยนตไฟฟา สามารถชวยใหผูประกอบการฯ ประหยัด
คาใชจายไดอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากราคาขายรถยนตไฟฟาท่ีสูงกวารถยนตชนิดสันดาปภายในใน
ปจจุบัน ทําใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาเพื่อนํามาใหบริการสําหรับธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศ จําเปนตอง
ศึกษาความเปนไปได และประเมินความเส่ียงในหลายดานเพื่อทราบถึงความคุมคาในการลงทุนซ้ือ
รถยนตไฟฟาท่ีสามารถปลอยใหเชา หากภาครัฐตองการผลักดันใหผูประกอบการรถยนตใหเชากลา
ลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชในกิจการรถยนตใหเชา ทดแทนรถยนตชนิดสันดาปภายในในระยะเวลาอัน
ใกล ภาครัฐจึงจําเปนตองกําหนดนโยบายสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐเพื่อชวยใหประหยัดคาใชจาย
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ในการซื้อรถยนตไฟฟาคันใหม เชน การใชนโยบายสวนลด/ เงินคืนจากการซ้ือรถยนตไฟฟา หรือ
การไดรับสิทธ์ิสวนลดพิเศษจากการใชงานรถยนตไฟฟาเพื่อชวยผลักดันการใชงานของรถยนตไฟฟา
ในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศได เปนตน 

 ผลสรุปจากการสัมภาษณ 
จากการสัมภาษณ ผูวิจัย ไดทราบมุมมองจากกลุมตัวอยางซึ่งเห็นความสําคัญเกี่ยวกับ

นโยบายทางการเงินจากภาครัฐเปนอันดับ 2 คือนโยบายทางการเงินเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนจากการซ้ือ
รถยนตไฟฟาในหลายรูปแบบ ท้ังจากนโยบายระยะส้ันและนโยบายระยะยาวท่ีคาดวาจะสามารถชวย
ผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกลุมบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศได ซ่ึงกลุมผูประกอบการรถยนต
ใหเชาคํานึงถึงความคุมคาจากการลงทุนและอัตราผลตอบแทนเปนสําคัญ หากตองการเปล่ียนมาใช
งานรถยนตไฟฟาทดแทนการใชรถยนตชนิดสันดาปภายในเพื่อบริการเปนรถยนตใหเชาในประเทศไทย 

ภาครัฐควรกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีมีคุณภาพ จริงจังและตรงกับความตองการของ
ผูซ้ืออยางตอเนื่อง และมีความหลากหลายเพื่อตอบโจทยกลุมผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและสวน
ภาคธุรกิจ จะมีสวนชวยผลักดันใหผูประกอบการฯ สนใจเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลาย
ในระยะเวลาอันใกล ดังนั้น การมีนโยบายสวนลด/ เงินคืนเชน กําหนดสวนลดคาธรรมเนียมการตอ
ทะเบียนประจําปสําหรับรถยนตไฟฟา การใหการรับประกันตัวรถในการซอมบํารุง และการดูแลรักษา
รถยนตหลังการขาย เปนตน ดังเชนท่ีผูรวมวิจัยไดกลาวไวดังนี้ 

“การลงทุนเพื่อจะเปลี่ยนจากรถยนตสันดาปภายใน มาใชรถยนตไฟฟาใหเชาไดจําเปนตอง
ใชเงินลงทุนสูง แตหากการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟามาในราคาสูงแตไมสามารถต้ังราคาท่ีปลอยใหเชา
ไดสูงตามราคาตนทุนที่ซ้ือมา ผูประกอบการในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาก็ยังไมกลาเส่ียงลงทุนในระยะ
เร่ิมแรก หากภาครัฐใชนโยบายทางการเงินสนับสนุนลดราคารถยนตไฟฟาคันใหมที่ทําใหการซื้อ
รถยนตไฟฟาเม่ือหักลดสวนลดราคาท่ีภาครัฐสนับสนุนใหแลว ราคารถยนตไฟฟาไมคอยตางจาก
รถยนตชนิดสันดาปภายใน นั่นจะเปนสิ่งที่ผูประกอบการรถยนตใหเชากลาตัดสินใจลงทุนได” 
(นาย อ. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญ จากสาขาในประเทศไทยกลาว) 

“หากมีการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาในราคาท่ีสูงแลวมีผลใหการทําธุรกิจรถยนตใหเชา
ขาดทุน เพราะหากต้ังราคาสูงมากอาจทําใหไมมีผูเชา เจาของกิจการรถยนตใหเชาจะเลือกไมลงทุน 
ดีกวาลงทุนแลวไมไดผลกําไรตอบแทน” (นาย จ. เจาของบริษัทรถยนตใหเชาขนาดกลาง ซ่ึงมีจํานวน
รถยนตใหเชามากกวา 100 คัน ในประเทศไทยกลาว) 

“การผลักดันใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดในระยะเวลาอันใกลนี้
ได จําเปนตองใชนโยบายทางการเงินที่จริงจังและตอเนื่องจากรัฐบาล เพื่อสนับสนุนใหกลุมธุรกิจ
รถยนตใหเชากลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาได เพราะหากการลงทุนซ้ือรถยนตราคาสูงแตราคาท่ี
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ปลอยใหเชาตํ่า ผูประกอบการฯ ในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาก็ยังไมกลาเส่ียงลงทุนในระยะเร่ิมแรกอยูดี” 
(นาย ต. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนในบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญ จากสาขา
ในประเทศไทยกลาว) 

“หากมีการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาในราคาท่ีสูงโดยไมมีสวนลดราคารถยนตเพ่ือผลักดัน
การซ้ือ สงผลใหการลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟาไดในราคาแพง หากเจาของกิจการซ้ือเพื่อทําธุรกิจรถยนต
ใหเชา มีโอกาสเสี่ยงใหกิจการขาดทุนได เพราะอาจทําใหไมมีผูเชาไดเชนกัน หากต้ังราคาเชาที่สูง
เนื่องจากเจาของกิจการตองรับภาระจากตนทุนท่ีสูง” (นาย ป. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนใน
บริษัทผูจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญ จากสาขาในประเทศไทยกลาว 

 ตัวอยางงานวจิัยท่ีเกี่ยวของ 
ผูวิจัย ไดศึกษางานวิจัยหลายฉบับที่มีขอมูลสนับสนุนเกี่ยวกับนโยบายในดานตาง ๆ 

สวนใหญเปนนโยบายท่ีชวยสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐในหลายรูปแบบ ยกตัวอยางนโยบายทางการเงิน
ท่ีสําคัญจากประเทศนอรเวย คือนโยบายสนับสนุนสวนลด/ เงินคืนจากราคารถยนตไฟฟา นโยบาย
สนับสนุนเงินทุนใหใชถนนชนิดเลนสรถบัส และการอนุญาตใหรถยนตไฟฟาสามารถใชทางดวนฟรี 
เปนตน (Bjerkan, Nørbech, & Nordtømme, 2016; Piazza, 2018) 

นโยบายท่ีสําคัญในประเทศอังกฤษเกี่ยวกับนโยบายสวนลด/ เงินคืนหรือเงินชดเชยสําหรับ
รถยนตไฟฟาท่ีสําคัญ เชน ผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและรถยนตไฟฟาสําหรับใชงานในภาคธุรกิจ
จะไดรับสิทธ์ิเงินคืนเปนสวนลดคาใชจายจากราคาซื้อรถยนตไฟฟา 25 % (โปรแกรม Ultra-Low Carbon) 
รัฐบาลกําหนดสวนลด/ เงินคืนสูงสุดท่ีสามารถไดรับจํานวน 5,000 ปอนด มูลคาเงินทุนจากรัฐบาล
สําหรับโปรแกรมเงินชดเชยนี้มีมูลคาสูงกวา 43 ลานปอนด สําหรับผูใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินและ
ชนิดปลั๊กอินไฮบริด (EV & PHEV) ยกตัวอยางนโยบายสวนลด/ เงินคืนที่สําคัญ ในรูปแบบอ่ืนใน
ประเทศอังกฤษ เชน ยกเวนคาธรรมเนียมรถติดในการใชถนนในเมืองลอนดอน (Congestion Charges) 
ซ่ึงผูใชรถยนตไฟฟาเกือบทุกชนิด (EV) ไดสวนลดคาใชจายชนิดนี้ 100 % ของราคาทั้งหมดซ่ึงผูซ้ือ
รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) จะสามารถประหยัดคาใชจายไดมากถึง 2,000 ปอนดตอป ในขณะ
ที่รถยนตไฟฟาชนิดไฮบริดและรถยนตชนิดสันดาปภายในไมไดรับสิทธิพิเศษนี้ ภาครัฐสวน
กรมการขนสงทางบกไดกาํหนดนโยบายทางการเงินใหสิทธ์ิยกเวนคาใชจายในการใชถนนบนทางดวน 
และยกเวนคาท่ีจอดรถในเขตสธารณะบางแหง เปนตน (U.K. Gorvernment, 2018) 
  



59 

4.3.2  นโยบายสนับสนุนทางการเงินทางออมจากภาครัฐ 
ผูซ้ือรถยนตไฟฟาสําหรับใชงานในภาคธุรกิจ ลวนมีมุมมองเกี่ยวกับนโยบายสวนลด/ 

ภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องในระยะส้ัน จะสามารถชวยผลักดันใหผูประกอบการรถยนตใหเชาสามารถ
ตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟาเพื่อใชในกิจการไดงายข้ึน เนื่องจากเปนนโยบายท่ีใหสิทธ์ิผูประกอบการฯ 
ไดสวนลดดานภาษี รวมท้ังไดรับสวนลดภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องในระยะส้ันจากการซ้ือรถยนต
ไฟฟาเพื่อใชงานในภาคธุรกิจ (บริษัท) เปนสําคัญ เนื่องจากเปนนโยบายท่ีชวยลดตนทุนเกี่ยวกับคาใชจาย
จากการซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชงานในกิจการ ดวยอัตราสวนลดท่ีสามารถหักลดตนทุนในการซ้ือรถยนต
ไฟฟาไดบางสวนทําใหผูซื้อรูสึกถึงราคารถยนตไฟฟาที่ถูกลง ดวยนโยบายสวนนี้ อาจสงผลให
ผูประกอบการฯ สามารถกลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาเพื่อใหเชาทดแทนรถยนตสันดาปภายใน
ไดในระยะเวลาอันใกล  

 ผลสรุปจากการสัมภาษณ 
จากการสัมภาษณ ผูวิจัยไดทราบวามุมมองจากกลุมตัวอยางท่ีใหสัมภาษณเห็นความสําคัญ

เปนอันดับที่ 3 คือนโยบายทางการเงินจากภาครัฐเกี่ยวกับสวนลดภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับ
รถยนตไฟฟา เชน ภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องในระยะส้ัน กลุมตัวอยางนี้ลวนมีมุมมองตรงกันเกี่ยวกับ
นโยบายสวนนี้ซ่ึงมีความสําคัญและสามารถชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกลุมธุรกิจบริษัท
รถยนตใหเชาใหมีจํานวนเพิ่มข้ึนตามเปาหมายตามท่ีตั้งไวได ดังเชนท่ีผูรวมวิจัยไดกลาวไวดังนี้ 

“หากมีนโยบายสนับสนุนทางการเงินใหกลุมธุรกิจ ท้ังในฐานะของบริษัทจัดจําหนาย
รถยนตไฟฟาและในฐานะของบริษัทรถยนตใหเชา นาจะมีสวนทําใหมีการซ้ือขายรถยนตไฟฟาได
งายข้ึน แตในปจจุบันนี้รัฐบาลไทยยังไมมีการชวยเหลือบริษัทจําหนายรถยนตไฟฟาอยางจริงจัง และ
ราคารถยนตไฟฟาในประเทศยังสูงอยูมาก โดยรวมแลวนโยบายทางการเงินจะชวยใหบริษัทสามารถ
อยูรอดไดในธุรกิจ เชน ลดภาษีแกผูซ้ือรถยนตสวนบุคคลและสวนบริษัท (กิจการ) ลดภาษีมูลคาเพิ่ม 
(ลด Vat)” (นาย ป. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนในบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตไฟฟาขนาดใหญ 
จากสาขาในประเทศไทยกลาว) 

“หากภาครัฐกําหนดใชนโยบายสวนลดโดยการคํานวนจากราคาซื้อของรถยนตไฟฟา
โดยเนนใหใหสวนลดภาษีมูลคาเพ่ิมของบริษัทเพื่อชวยใหผูประกอบการฯ ไดรับสิทธิ์ลดหยอนคา
ภาษีจากการซ้ือรถยนตสวนบุคคลและในภาคธุรกิจ (บริษัท) อาจเปนนโยบายที่ชวยเอื้อใหเจาของ
ธุรกิจรถยนตใหเชาไดเขาถึงนโยบายสนับสนุนทางการเงินนี้ไดงายขึ้น สวนในฐานะของบริษัทจัด
จําหนายรถยนตไฟฟาก็นาจะชวยใหบริษัทสามารถขายรถยนตไฟฟาไดงายข้ึน จากการไดสิทธ์ิสวนลด
คาภาษีนิติบุคคลประจําป ลดภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับการซ้ือขายรถยนตไฟฟา (Vat) นโยบายดังกลาว
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จะชวยสนับสนุนใหเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดเร็วข้ึน” (นาย อ. ผูบริหารระดับสูงจากบริษัทผูจัด
จําหนายรถยนตขนาดใหญ จากสาขาในประเทศไทยกลาว) 

 ตัวอยางงานวจิัยที่เกี่ยวของ 
ผูวิจัย ไดศึกษางานวิจัยหลายฉบับท่ีมีขอมูลสนับสนุนเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญ

จากประเทศนอรเวย สวนใหญเปนนโยบายที่ชวยสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐในหลายรูปแบบ 
ยกตัวอยาง นโยบายสนับสนุนสิทธ์ิสวนการลดหยอน/ ยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม ยกเวนคาภาษีจดทะเบียน
รถยนตไฟฟา เปนตน (Bjerkan, Nørbech, & Nordtømme, 2016; Piazza, 2018) 

จากขอมูลสถิติจาก WWW.EV-VOLUMES.COM นี้แสดงใหเห็นถึงอัตราการจดทะเบียน 
รถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEVs) ในประเทศนอรเวยที่สูงข้ึนมากอยางมีนัยสําคัญ เร่ิมจาก
ป ค.ศ. 2015 ที่ภาครัฐเร่ิมใชนโยบายทางการเงินใหมีสวนลดภาษีเพื่อชวยผลักดันทางการเงินจากภาครัฐ
ที่เร่ิมประกาศใชนโยบายลดภาษีสําหรับรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEVs) จํานวน 3,500 ยูโร 
สงผลใหมีอัตราการจดทะเบียนรถยนตใหมที่สูงข้ึนเปน 24 % เม่ือเทียบจากป ค.ศ. 2014 ซ่ึงเปนปที่
ยังไมมีนโยบายสนับสนุนดานสวนลดราคาภาษีจากภาครัฐ ดังภาพที่ 4.2 ดังตอไปนี้ 
 

 
ภาพท่ี 4.2 อัตราการจดทะเบียนรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEVs) ในประเทศนอรเวย 

ระหวางป ค.ศ. 2010 - ป ค.ศ. 2016 
ที่มา: http://www.ev-volumes.com/country/total-world-plug-in-vehicle-volumes/ 
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บทที่ 5 

ขอสรุปผลการศึกษา อภปิรายผล และขอเสนอแนะ 
 
 
5.1  ขอสรุปผลการศึกษา 

จากการศึกษาในภาพรวมของนโยบายทางการเงินของรัฐที่ชวยผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟาในกิจการรถยนตใหเชาในประเทศไทย พบวา ในสวนของนโยบายการสนับสนุนดานการเงินนั้น 
รัฐบาลไทยเสนอการลดหยอนภาษีในการนําเขาวัตถุดิบสําหรับการประกอบรถยนตไฟฟาและ
รถยนตไฟฟาชนิดไฮบริด เพื่อใหราคาชิ้นสวนเครื่องยนตที่ผลิตในประเทศไทย เชน มอเตอร 
แบตเตอรร่ีราคาถูกลง รวมถึงการสนับสนุนใหนําเทคโนโลยีดานพลังงานไฟฟามาเปนกลไกขับเคล่ือน
ยานพาหนะ นอกจากนี้ รัฐบาลไทยมีนโยบายลดภาษีบางสวนและชวยเหลือผูผลิตรถยนตไฟฟา 
รถยนตไฟฟาจึงไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง และมีความพรอมสามารถนําไปใชไดจริง อยางไรก็ตาม 
รัฐบาลยังไมไดกําหนดนโยบายรองรับอ่ืน ๆ ท่ีเปนรูปธรรมอยางชัดเจน ทําใหผูประกอบการรถยนต
ใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยขาดความเช่ือม่ันในการลงทุนเปล่ียนมาใช
รถยนตไฟฟาในการดําเนินธุรกิจใหเชา ดังนั้น รัฐบาลควรมีความชัดเจนในเร่ืองนโยบายการสนับสนุน
ดานการเงินท้ังทางตรงและทางออม โดยนโยบายทางตรงคือการสนับสนุนเกี่ยวกับการกําหนดสวนลด
ราคารถยนตไฟฟาสําหรับผูซื้อที่เปนบุคคลและนิติบุคคล การสนับสนุนเงินทุนเพื่อสรางระบบ
สาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟา ทั้งจากนโยบายระยะสั้นและนโยบายระยะยาว 
สวนนโยบายทางออมคือการสนับสนุนเกี่ยวกับการใชมาตรการท่ีเปนแรงจูงใจทางการเงิน (Financial 
Incentive) เพ่ือผลักดันใหประชาชนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟามากข้ึน การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 
การยกเวนภาษีการใชถนน หรือการอนุญาตใหใชพื้นท่ีซ่ึงปกติเปนขอหามสําหรับรถยนตท่ัวไป เชน 
อนุญาตใหรถไฟฟาผานชองรถประจําทางในชวงเวลาเรงดวน หรืออนุญาตใหรถไฟฟาจอดในพื้นท่ี
หามจอด เปนตน 

ดังนั้น ภาครัฐจึงตองสรางความชัดเจนตอการสงเสริมยานยนตไฟฟา ท้ังดานการใชงาน 
การผลิต และการลงทุน รวมถึงการจัดหาโครงสรางพื้นฐานท่ีเพียงพอ ตลอดจนสงเสริมการพัฒนา
เทคโนโลยี นวัตกรรมและการถายทอดการมาตรฐานและการทดสอบ และการพัฒนาทักษะบุคลากร
รองรับ ซ่ึงเปนสวนสําคัญในการสรางความเชื่อม่ันตอผูประกอบการฯ ท่ีจะลงทุนในอุตสาหกรรมใหม 
และเปนการชวยผูประกอบการฯ ขนาดกลางและขนาดเล็กสามารถปรับตัวเพื่อรองรับกับการเปล่ียนแปลง
ของอุตสาหกรรมท่ีกําลังจะเกิดข้ึน 



62 

หลังจากการสัมภาษณเชิงลึกและวิเคราะหผลการศึกษามุมมองของผูประกอบการรถยนต
ใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินของรัฐบาล 
เพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย มี 3 ลําดับความสําคัญ
ของนโยบายจากมุมมองของผูประกอบการฯ เกี่ยวกับนโยบายระยะส้ันและระยะยาวที่ชวยผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟา ผูวิจัยไดทําการสรุปผลการวิจัย โดยไดขอสรุปดังในภาพ 5.1 ดังตอไปนี้ 
 

 
ภาพท่ี 5.1 สรุป 3 อันดับความสําคัญเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินท่ีชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟา 

จากมุมมองของผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชาและบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตไฟฟา
ในประเทศไทย 

 
5.1.1 นโยบายจากภาครัฐสนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถยนต

ไฟฟา 
จากขอมูลการสัมภาษณกลุมตัวอยาง สรุปไดในทิศทางเดียวกันคิดเปน 100 % คือหาก

ผูประกอบการรถยนตใหเชามีความม่ันใจวาผูใชรถยนตไฟฟาจะเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟามากขึ้น 
ถาหากไมตองกังวลเกี่ยวกับจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาไมเพียงพอตอการใชงานสําหรับผูเชา 
ถาการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ 
จะทําใหผูประกอบการฯ กลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในธุรกิจรถยนตใหเชาไดภายในระยะเวลา
อันใกล แตหากผูประกอบการรถยนตใหเชาไมมีความม่ันใจในระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานเกี่ยวกับ
จํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมพื้นท่ีใชงาน ผูประกอบการฯ จะยังไมมีแนวความคิดใน
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การเปล่ียนจากรถยนตสันดาปภายในมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางแนนอน ดังนั้น ภาครัฐจึงควรกําหนด
นโยบายยทางการเงินอยางจริงจังเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภคที่จะชวยเพิ่มความสะดวกเกี่ยวกับ
การใชงานรถยนตไฟฟาของผูเชา และเพ่ือชวยลดปญหาการไมมีสถานีชารจรถยนตไฟฟาในกรณี
รถยนตไฟฟาแบตเตอรร่ีหมดระหวางการเดินทางได นโยบายนี้จะมีสวนชวยสรางความเช่ือม่ันใหกับ
ผูประกอบรถยนตใหเชาในการลงทุนเปลี่ยนรถยนตสันดาปภายในใหเชามาเปนรถยนตไฟฟาได
อยางแนนอน รวมท้ังการใหบริการหลังการขาย เชน การรับประกันการซอมบํารุง และการดูแลหลัง
การขายสําหรับรถยนตไฟฟา ความรวดเร็วของระยะเวลาในการรอสั่งอะไหลท่ีส้ันเทียบเทากับระยะเวลา
รออะไหลของรถยนตชนิดสันดาปภายใน เปนตน 

จากผลการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินในตางประเทศ รวมทั้งรายงานประจําป
ของหนวยงานตาง ๆ ในตางประเทศมีขอสรุปไปในทิศทางเดียวกันจากการศึกษาขอมูลของสวนภาครัฐ
และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากหลายประเทศผูนําของตลาดรถยนตไฟฟา ซ่ึงเห็น
ความสําคัญของนโยบายทางการเงินท่ีสนับสนุนการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพื้นท่ี
สําคัญ ดังนั้น หากภาครัฐและภาคเอกชนมีการสนับสนุนทางการเงินเพื่อติดต้ัง/ สรางความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค เชน ใหสรางสถานีชารจไฟฟาใหครอบคลุมพื้นท่ีในประเทศ จะมีสวนชวยผลักดัน
ใหบริษัทรถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในกิจการไดอยางแพรหลาย และจะเปนผลใหมีผูใช
รถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนไดในระยะเวลาอันส้ัน (Narassimhan & Johnson, 2018)  

 
5.1.2  นโยบายสวนลด/ เงินคนืจากการซ้ือรถยนตไฟฟา 
จากขอมูลการสัมภาษณกลุมตัวอยาง สามารถสรุปมุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงิน

จากภาครัฐท่ีมีความสําคัญเปนอันดับ 2 คือนโยบายทางการเงินเกี่ยวกับสวนลด/ เงินคืนจากการซื้อ
รถยนตไฟฟาในหลายรูปแบบ ท้ังจากนโยบายระยะสั้นและนโยบายระยะยาว ซึ่งผลการสัมภาษณ
สรุปไดในทิศทางเดียวกันคิดเปน 100 % ที่คาดวานโยบายดังกลาว จะมีสวนชวยผลักดันการใช
รถยนตไฟฟาในกลุมบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศได ท้ังนี้เปนเพราะกลุมผูประกอบการรถยนต
ใหเชาจะคํานึงถึงความคุมคาจากการลงทุนและอัตราผลตอบแทนเปนสําคัญ หากภาครัฐตองการเปล่ียน
ใหภาคธุรกิจรถยนตใหเชาในประเทศไทยเปลี่ยนมาใชงานรถยนตไฟฟาทดแทนการใชรถยนตชนิด
สันดาปภายในไดสําเร็จในเวลาอันสั้น ภาครัฐจึงตองคํานึงถึงความคุมคาในการลงทุนสําหรับ
ผูประกอบการรถยนตใหเชาในสวนชวยลดตนทุนสําหรับผูประกอบการฯ เปนสําคัญ 

จากผลการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินในตางประเทศ พบวามีขอสรุปไปใน
ทิศทางเดียวกันจากนโยบายทางการเงินดานสวนลด/ เงินคืนจากการซ้ือรถยนตไฟฟาในประเทศอังกฤษ 
ซ่ึงรัฐบาลกลางไดเร่ิมกําหนดใชนโยบายเพ่ือใหสิทธ์ิสําหรับผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคล และรถยนต
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ท่ีใชในภาคธุรกิจ โดยการใหสิทธ์ิไดรับสวนลด/ เงินคืน ในอัตรา 25 % (จํากัดใหไมเกิน 5,000 ปอนด
ตอคัน) สําหรับผูใชรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) และรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอินไฮบริด (PHEV) 
ซ่ึงใชการคํานวณสวนลด/ เงินคืนจากคาใชจายในราคาซ้ือสําหรับรถยนตไฟฟา รัฐบาลไดตั้งงบประมาณ
สนับสนุนเปนมูลคามากกวา 43 ลานปอนด สําหรับนโยบายสวนนี้เพื่อชวยผลักดันการซ้ือรถยนตไฟฟา
ไดอยางมีประสิทธิภาพในประเทศ (Taefi et al., 2016) 

 
5.1.3  นโยบายสวนลดภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟา 
จากขอมูลการสัมภาษณกลุมตัวอยาง สามารถสรุปมุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงิน

จากภาครัฐท่ีมีความสําคัญเปนอันดับ 3 คือนโยบายสวนลดอัตราภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนต
ไฟฟา เชน ภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องระยะส้ัน ท่ีมีคาดวาจะสามารถชวยผลักดันใหผูประกอบการ
รถยนตใหเชาซ้ือรถยนตไฟฟาสําหรับใชงานในกิจการไดงายขึ้น เนื่องจากเปนนโยบายที่ใหสิทธ์ิ
ผูประกอบการฯ ไดสวนลดดานภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องระยะส้ันจากการซ้ือรถยนตไฟฟาเพ่ือใช
งานในภาคธุรกิจ (บริษัท) เปนสําคัญ เนื่องจากนโยบายสวนลดอัตราภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับ
รถยนตไฟฟาดังกลาวชวยใหผูประกอบการฯ สามารถลดตนทุนเกี่ยวกับคาใชจายจากสวนลดท่ีสามารถ
หักลดตนทุนในการซื้อรถยนตไฟฟาไดบางสวน ทําใหเจาของกิจการ/ ผูซื้อรถยนตไฟฟาไวใน
กิจการไดซื้อในราคารถยนตไฟฟาที่ถูกลง ดวยนโยบายสวนนี้อาจมีสวนชวยใหผูประกอบการฯ 
สามารถกลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาเพื่อใหเชาทดแทนรถยนตสันดาปภายในไดในระยะเวลา
อันใกล 

จากผลการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินในตางประเทศ พบวามีขอสรุปไปในทิศทาง
เดียวกันนโยบายทางการเงินดานสวนลดอัตราภาษีหรือคาธรรมเนียมสําหรับรถยนตไฟฟาจากหลาย
รูปแบบ เชน การมีสวนลดภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องระยะสั้น การมีสวนลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่ม
สําหรับบริษัทท่ีซ้ือรถยนตเพื่อใชงานในนามบริษัท ยกตัวอยาง นโยบายทางการเงินจากรัฐบาลกลาง
ในประเทศอังกฤษไดกําหนดนโยบายหักลดหยอนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับบริษัทท่ีซ้ือรถยนตเพื่อใชงาน
ในนามบริษัทและใชในภาคธุรกิจ โดยอนุญาตใหไดรับสิทธ์ิการหักลดหยอนภาษีชนิดนี้ไดเต็ม 20% 
ตามราคาซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีเคยจดทะเบียนเพื่อลดหยอนภาษีเอาไว ยกตัวอยางสําหรับรถตูไฟฟาชนิด
ปล๊ักอิน (PEV) ซ่ึงเปนรถบรรทุกขนาดเล็กผูซ้ือจะไดรับสวนลดของราคาซ้ือรถตู (Van) 20 % แตมูลคา
จะตองไมเกิน 8,000 ปอนด ตอคัน นอกจากนี้ ภาครัฐยังมีกําหนดนโยบายใหสิทธิ์หักลดหยอน
ภาษีมูลคาเพิ่มไดสูงสุดเพียงกึ่งหนึ่ง ซ่ึงไมเกิน 50% ของจํานวนภาษีมูลคาเพิ่มท่ีกฎหมายบังคับใชกับ
คาเชาซ้ือรถยนตสําหรับบริษัทท่ีทําธุรกิจเชาซ้ือรถยนต เปนตน 
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5.2  อภิปรายผลการวิจัย 
จากการศึกษาจากประเทศผูนําโลกในตลาดรถยนตไฟฟาท้ัง 4 ประเทศ ดังกลาวไวขางตน 

รวมท้ังการสัมภาษณกลุมตัวอยางเพื่อทราบมุมมองจากผูมีสวนเกี่ยวของในสวนธุรกิจรถยนตใหเชา
เกี่ยวกับนโยบายทางดานการเงินของรัฐบาลเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับกลุมธุรกิจรถเชา
ในประเทศไทย หากภาครัฐตองการเพิ่มอัตราการซ้ือรถยนตไฟฟาตามเปาหมายท่ีวางไวใหครบตาม
จํานวน 1.2 ลานคัน ภายในชวงระยะเวลา 20 ป นับจากป พ.ศ. 2559 – ป พ.ศ. 2579 ตามนโยบายพัฒนา
เศรษฐกิจไทยแลนด 4.0 ภาครัฐจําเปนตองใชนโยบายทางการเงินท่ีมีการสนับสนุนอยางจริงจังและ
ตอเนื่องจากรัฐบาล ดังสรุปรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 

การสนับสนุนและใหความรวมมือกันระหวางเอกชนและหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เร่ิมข้ึน
ในประเทศไทยนับจากป พ.ศ. 2559 รัฐบาลไทยไดเร่ิมออกมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมการผลิต
รถยนตไฟฟาในหลายมิติ รวมท้ังกําหนดใหอุตสาหกรรมรถยนตไฟฟาเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมแหง
อนาคต ซ่ึงจะเปนแรงผลักดันท่ีสําคัญของความสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไฟฟาใน
ประเทศไทย เชน 1) มาตรการกระตุนตลาดของภาครัฐซ่ึงมีท้ังการสนับสนุนตลาดรถยนตไฟฟาสวน
บุคคล องคกร และการสรางโครงสรางพื้นฐานรองรับสังคมรถยนตไฟฟาในอนาคต 2) มาตรการผลักดัน
การผลิตรถยนตไฟฟาในประเทศ โดยรัฐบาลตั้งเปาหมายใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตชนิด
สันดาปภายในท่ีสําคัญของภูมิภาคเหมือนเคย พรอมต้ังเปาในการผลักดันใหรถยนตไฟฟาข้ึนเปนสินคา
ท่ีไดรับชัยชนะเปนลําดับ 3 รองจากรถปกอัพและอีโคคาร (รถยนตขนาดเคร่ืองยนตเล็กและประหยัด
น้ํามัน) โดยรัฐบาลมีมาตรการใหสิทธิประโยชนการลงทุนกับธุรกิจในหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรม
รถยนตไฟฟา (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2560) 

จากการวางนโยบายตาง ๆ  ของภาครัฐ ไมวาจะเปนการใหสิทธิประโยชนตาง ๆ จากบีโอไอ 
การประกาศลดภาษีสรรพสามิตรถพลังงานไฟฟา และการกระตุนการลงทุนในพ้ืนท่ี EEC เหลานี้ 
ทําใหในปจจุบันอาจจะมองเห็นแนวโนมพัฒนาการของตลาดรถยนตไฟฟาของไทยในอนาคตท่ีเปนไป
ในทางบวก แตประเทศไทยยังอยูในระยะแรกของการพัฒนาจึงตองอาศัยเวลาอีกหลายปกวาจะครอบคลุม
ไดทั่วประเทศและชวยใหเกิดความสะดวกในการใชงานรถยนตไฟฟา เนื่องจากยังมีขอจํากัดและ
ความไมพรอมบางประการ เชน การลงทุนสถานีชารจไฟฟาอาจมีขอจํากัด ซ่ึงเปนสถานการณท่ีมักจะ
เกิดข้ึนในระยะแรกของการใชรถยนตไฟฟาท่ัวโลกเนื่องจากจํานวนรถยนตไฟฟาท่ีมีไมมากพอทําให
ไมคุมคาการลงทุนสถานีชารจไฟฟาและโครงสรางพื้นฐานอ่ืน ๆ สงผลใหจํานวนสถานีชารจไฟฟา
ไมท่ัวถึงและไมสะดวกกับผูใชรถเทาท่ีควร ดังนั้น ขอมูลที่ผูวิจัยไดศึกษาดังกลาว จึงมีความสอดคลอง
กับผลการสัมภาษณผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชา ท่ีมีความเห็นเกี่ยวกับนโยบายดานการเงินของ
รัฐท่ีจะชวยผลักดันใหเกิดการใชรถยนตไฟฟาที่มากข้ึนวา หากภาครัฐใหความสําคัญในการกําหนด
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ใชนโยบายทางการเงินอยางจริงจัง จะมีสวนชวยผลักดันใหผูซ้ือสนใจเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดงาย
มากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะการใหความสําคัญเกี่ยวกับความสะดวกในการใชรถยนตไฟฟา การมีจํานวน
สถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมและเพียงพอตอการใชงาน รวมถึงการใหบริการหลังการขาย เชน 
การรับประกันการซอมบํารุง การดูแลรักษารถยนต ระยะเวลาการสั่งอะไหลที่สั้นขึ้นจนสามารถ
เทียบเทากับรถยนตชนิดสันดาปภายในได เปนตน 

จากการศึกษา ผูวิจัยฯ จึงมีขอเสนอแนะวา นโยบายทางการเงินจากภาครัฐควรแบงระยะส้ัน
และระยะยาวโดยกําหนดนโยบายใหตอบโจทยผูซ้ือรถยนตไฟฟาในหลายกลุม โดยเร่ิมแรกควรเนนสวน
นโยบายทางการเงินในระยะส้ันเพื่อผลักดันใหท้ังบุคคลธรรมดาและบริษัทนิติบุคคล (ผูประกอบการฯ) 
สามารถเขาถึงการสนับสนุนจากรัฐบาลไดงาย ถึงแมในปจจุบันนี้ประเทศไทยเร่ิมใชนโยบายหลาย
ดานและอยูในข้ันตอนศึกษาขอมูลเกี่ยวกับนโยบายท่ีรัฐบาลในตางประเทศใชในการผลักดันการใช
รถยนตไฟฟาจนประสบผลสําเร็จอยางมีประสิทธิภาพ แตก็ยังไมสามารถมีอะไรการันตีไดวา แตละ
นโยบายท่ีไดผลในประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟาจะสามารถใชไดผลกับในประเทศไทย ดังนั้น 
ภาครัฐควรแบงงบสนับสนุนทางการเงินในแตละนโยบายใหผูซ้ือไดรับสิทธิประโยชนอยางชัดเจน
และระบุระยะเวลาสิ้นสุดในการสนับสนุนเปนนโยบายระยะส้ันกอน เพราะภาครัฐบาลในประเทศ
ไทยมีงบประมาณอยางจํากัด จะไดมีการประเมินประสิทธิภาพของนโยบายทางการเงินท่ีตอบโจทย
เพื่อการขยายตลาดรถยนตไฟฟาในประเทศไทยไดสูงข้ึนอยางรวดเร็ว 

ตัวอยางนโยบายท่ีเกีย่วของ 
หากรัฐบาลและสวนภาครัฐกําหนดจํานวนเงินงบประมาณในการสนับสนุนใหมีผูใช

รถยนตไฟฟาเพิ่มขึ้นอยางจริงจัง จึงควรเริ่มจากการกําหนดนโยบายระยะส้ันกอน โดยการจัดสรร
งบประมาณของภาครัฐอยางสอดคลองและมีความตอเนื่องกับนโยบายระยะยาว นโยบายทางการเงิน
ในสวนดังกลาวจะเปนสวนชวยผลักดันใหผูประกอบการรถยนตใหเชากลาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟา
ในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาได ยกตัวอยางจากประเทศอังกฤษ ท่ีภาครัฐนั้นไดสนับสนุนวงเงินลงทุน
ในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพื้นท่ีท่ีสําคัญสําหรับภาคธุรกิจและบุคคลธรรมดา 
เพื่อความสะดวกในการใชงาน และภาครัฐตองสนับสนุนและรวมมือกับภาคเอกชนในการสราง
สถานีชารจ เพ่ิมเติม เชน ท่ีบริษัทจัดจําหนายรถยนต หรือในโชวรูมรถยนตไฟฟา สวนกรมการขนสง
ทางบกนั้น มีสิทธิประโยชนใหผูใชรถยนตไฟฟาสามารถผานทางดวนโดยไมคิดคาใชจายและฟรี
คาที่จอดรถ สวนรัฐบาลกลางในประเทศอังกฤษไดกําหนดนโยบายสนับสนุนเงินคืนเปนสวนลด
คาใชจายในการซ้ือรถยนตไฟฟาในประเทศ โดยกําหนดสวนลดราคารถยนตไฟฟาจํานวน 25% ของ
ราคาซ้ือ สําหรับท้ังรถยนตสวนบุคคล และรถยนตท่ีใชในภาคธุรกิจ (U.K. Government, 2018) 
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จากขอมูลท่ีศึกษาเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐ รวมทั้งจากผลงานวิจัยจาก
หลายประเทศผูนําของตลาดรถยนตไฟฟา รวมถึงความรวมมือกับภาคเอกชนในตางประเทศเกี่ยวกับ
การสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา ผูวิจัยพบวามีขอสรุปไปในทิศทางเดียวกันคือ มีนโยบายสนับสนุน
ทางการเงินท่ีตรงกับความตองการจากผูใชรถยนตไฟฟาในหลายกลุมและมีนโยบายที่ชวยอํานวย
ความสะดวกสําหรับการใชงานรถยนตไฟฟาสาธารณะ ท้ังนี้หมายถึงรถยนตไฟฟาท้ังของภาครัฐและ
เอกชน ยกตัวอยางเชน ในประเทศจีนไดรับการสนับสนุนเกี่ยวกับระบบสาธารณูปโภคของรถไฟฟา
อยางจริงจัง โดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุมรถแท็กซ่ีไฟฟาสําหรับโดยสารสาธารณะ รถยนตไฟฟาของสถานท่ี
ราชการและรถบัสโดยสารประจําทาง เปนตน ดังนั้น นโยบายจากภาครัฐท่ีชวยสนับสนุนเงินทุนเพื่อ
สรางระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถยนตจึงมีความสําคัญอยางมาก และมีสวนชวยผลักดันใหมี
การเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลายไดในระยะเวลาอันส้ัน 

จากขอมูลการสัมภาษณกลุมตัวอยาง สรุปไดวาผูประกอบการ/ บริษัทรถยนตใหเชาจะ
กลาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดตั้งแตในระยะเร่ิมแรกของการเริ่มใชนโยบายทางการเงินเพื่อชวย
ผลักดันการใชรถยนตไฟฟาเม่ือมีความม่ันใจในระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถไฟฟา และเม่ือม่ันใจ
วาผูเชารถยนตไฟฟาจะไดรับความสะดวกในการใชงานรถยนตไฟฟา เชน ไมตองกังวลวาจะไมมี
สถานีชารจไฟฟาหากแบตเตอรร่ีรถยนตไฟฟาหมดระหวางการเดินทาง แตถาผูประกอบการ/ บริษัท
รถยนตใหเชายังคงไมม่ันใจในระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถยนตไฟฟา จะสงผลใหยังไมกลาเปล่ียน
จากรถยนตสันดาปภายในมาใชรถยนตไฟฟาแนนอน 

จากภาพท่ี 5.2 ภาพแผนภูมิรูปภาพบริเวณสีเขียวเขมแสดงจํานวนสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาที่หนาแนนมากวา 10 สถานี โดยเฉลี่ยแลวมีความหนาแนนของจํานวนสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาในระยะทุก ๆ 1,000 ไมล (เทากับมีสถานีชารจ 1 สถานีในระยะทุก ๆ 160 ก.ม.) ขอมูลจาก 
www.statista.com (Richter, 2016) 
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ภาพท่ี 5.2 ความหนาแนนของจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ที่มา: https://www.statista.com/chart/6586/electric-vehicle-charging-infrastructure/ 
 

ยกตัวอยาง ขอมูลจากประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงมีอัตราจําหนายรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน
ในประเทศสูงเปนอันดับ 2 ของโลก เนื่องจากมีการสนับสนุนท้ังจากภาครัฐ และสวนเงินลงทุนจาก
ภาคเอกชนท่ีสามารถประมูลงานเพื่อติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาสาธารณะจากภาครัฐ และสามารถ
เขาบริหารจัดการสถานีชารจไดเอง เชน บริษัท Tesla มีสนับสนุนการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา
โดยใชเงินลงทุนของบริษัท ในการประมูลงานการติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาจากภาครัฐ เพื่อผลักดัน
ใหผูซ้ือม่ันใจวาจะมีสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีเพียงพอ และจากภาพ 5.2 ที่เปนพื้นท่ีที่มีสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาบนถนนสาธารณะ ในเขตพื้นท่ีสีเขียวเขมแสดงใหเห็นถึงจํานวนสถานีชารจรถยนตที่มี
ระยะหางกันเพียง 160 กิโลเมตร  ทั้งนี้ จํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีหนาแนนและครอบคลุมพื้นท่ี
สําคัญจึงมีสวนใหมีจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึนไดอยางตอเนื่อง ถือเปนนโยบายทางการเงินท่ีสําคัญ
จากภาครัฐท่ีไดผลประโยชนรวมกัน เพราะมีเปาหมายเดียวกันคือ ตองการเพิ่มจํานวนผูใชรถยนตไฟฟา
ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
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5.3  ขอเสนอแนะจากผูวิจัย 
การกําหนดนโยบายทางการเงินท่ีสามารถผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับกลุมธุรกิจ

รถยนตใหเชาในประเทศไทย จําเปนตองใชนโยบายทางการเงินท่ีมีการสนับสนุนอยางจริงจังและ
ตอเนื่องจากรัฐบาล ส่ิงสําคัญควรแบงงบสนับสนุนทางการเงินในแตละนโยบายใหผูซ้ือไดรับสิทธิ
ประโยชนอยางชัดเจน และระบุระยะเวลาส้ินสุดในระยะเวลาอันส้ันกอน เพื่อสามารถผลักดันใหเกิด
การซื้อรถยนตไฟฟาไดเร็วข้ึนในระยะเร่ิมแรก รวมท้ังภาครัฐจะสามารถประเมินประสิทธิภาพของ
นโยบายท่ีกําหนดใชได โดยสามารถตรวจสอบไดจากจํานวนการจดทะเบียนใชรถยนตไฟฟาได 
หากไมไดรับการตอบรับดวยดีตามท่ีคาดการณไว ภาครัฐสามารถปรับเปลี่ยนนโยบายในปถัดไป
เพื่อผลักดันใหมีผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนได  

ดังนั้น ผูวิจัย จึงสรุปขอเสนอแนะออกเปน 2 สวนของนโยบายทางการเงินเพื่อชวยผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาใหตรงความตองการของกลุมธุรกิจรถยนตใหเชา ดังน้ี 

 
5.3.1  ภาครัฐควรมีนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อติดตัง้/ สรางความพรอมของ

ระบบสาธารณูปโภคสําหรับรถยนตไฟฟาใหครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ 
รัฐบาลควรมีการกําหนดนโยบายสนับสนุนทางการเงินเพื่อสรางความพรอมของระบบ

สาธารณูปโภคโดยการกําหนดเปนนโยบายระยะส้ัน เนนในเร่ืองสถานีชารจรถยนตไฟฟาเพราะเปน
ส่ิงท่ีผูประกอบการใหความสําคัญมากท่ีสุด รัฐบาลควรสนับสนุนเงินลงทุนสรางสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาไดครอบคลุมทุกพื้นท่ี รวมถึงเปดโอกาสใหบริษัทเอกชนมีสวนรวมในการลงทุนเพื่อสราง
ความสะดวกและความเช่ือม่ันในการใชบริการ ดังนั้นหากรัฐมีความมุงม่ันและกําหนดนโยบายเกี่ยวกับ
การสนับสนุนเงินทุนสรางระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานใหกับรถยนตไฟฟา จะสามารถชวยใหมี
อัตราการใชรถยนตไฟฟาในประเทศขยายตัวสูงข้ึนไดอยางตอเนื่องและรวดเร็ว 

ประเทศไทยควรกําหนดนโยบายโดยอางอิงตามท่ีประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟา
ใชแลวประสบความสําเร็จซ่ึงมีอัตราการใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึนในประเทศ จากการศึกษา ผูวิจัยพบวา
ตลาดรถยนตไฟฟาในประเทศผูนําของโลก เชน ในประเทศจีน ประเทศสหรัฐอเมริกาตางเปดโอกาส
ใหบริษัทเอกชนมีสวนในการเขามาลงทุนในการกอสรางโครงสรางระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานท่ี
สําคัญเกี่ยวกับสถานีชารจรถยนตไฟฟาได ท้ังนี้ รัฐบาลไทยควรกําหนดนโยบายทางการเงินโดย
สนับสนุนสวนลดอัตราภาษีสําหรับการกอสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาแบบสาธารณะ โดยการ
กําหนดเปนนโยบายระยะส้ันเพียง 1 - 2 ป และระยะยาว 3 ปข้ึนไป เนื่องจากโยบายทางการเงินในระยะ
ส้ันจะสามารถชวยผลักดันการลงทุนไดอยางรวดเร็วกวานโยบายระยะยาว (3 ปข้ึนไป) เพราะถาหาก
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จําเปนตองใชเวลานานในการดําเนินการกอสรางจะสงผลตอการเร่ิมเปดใชงานสถานีชารจรถยนต
ไฟฟาลาชาตามไปดวย 

การสรางความพรอมของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับรถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุม
พื้นท่ีในการใชงานเปนเร่ืองจําเปนอยางเรงดวน เพราะความพรอมของระบบสาธารณูปโภคสําหรับ
รถยนตไฟฟาท่ีครอบคลุมพื้นท่ีการใชงาน เปนสวนสําคัญตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟาสําหรับ
บุคคลท่ัวไป รวมถึงบริษัทรถยนตใหเชาเชนกัน หากภาครัฐไดรับความรวมมือจากนักลงทุนภาคเอกชน 
จะสามารถผลักดันการเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาไดเร็วข้ึน เนื่องจากการลงทุนกอสรางสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาในประเทศเองทั้งหมด เงินงบประมาณของประเทศอาจจะไมเพียงพอเนื่องจากหลาย
สาเหตุ เชน รัฐบาลมีงบประมาณที่จํากัด อาจไมสามารถลงทุนสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาได
ครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญท้ังหมดภายในชวงระยะแรก ซ่ึงเปนชวงเวลาสําคัญท่ีจะสามารถแสดงใหเห็น
ถึงความพรอมของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานสําหรับผูท่ีตองการซ้ือรถยนตไฟฟาไวใชงาน 

จากการศึกษาขอมูลจากหลายงานวิจัย พบวา การเปดใหบริษัทเอกชนตาง ๆ ท่ีจําหนาย
รถยนตไฟฟาในประเทศไทย หรือแมภาคเอกชนอ่ืน ๆ ท่ีมีความสนใจในการลงทุนสรางสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาในเขตสาธารณะเพื่อประโยชนตอผูใชรถยนตไฟฟาในอนาคต ตางมีแนวโนมไปใน
ทิศทางเดียวกันเกี่ยวกับความสะดวกและความพรอมท่ีเปนปจจัยหลักในการตัดสินใจเปลี่ยนมาใช
รถยนตไฟฟา ท้ังสําหรับกลุมผูซ้ือรถยนตไฟฟาสวนบุคคลและกลุมรถยนตโดยสารสาธารณะ จาก
การสัมภาษณกลุมตัวอยางผูมีความรูเกี่ยวกับธุรกิจรถยนตใหเชา ซ่ึงเปนผูประกอบการรถยนตใหเชา
สาธารณะและผูบริหารในบริษัทที่จัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย ตางแสดงความคิดเห็นท่ี
ตรงกันเกี่ยวกับนโยบายสวนสําคัญท่ีสามารถชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยสําหรับ
กลุมธุรกิจรถยนตใหเชานั้น คือการมีสถานีชารจรถยนตไฟฟาที่ครอบคลุมพื้นที่สาธารณะที่สําคัญ 
เพราะการท่ีมีจุดชารจรถยนตไฟฟาสาธารณะครอบคลุมพื้นท่ีใชงาน ผูประกอบการธุรกิจรถยนตให
เชาจะม่ันใจไดวาผูเชาจะไดรับความสะดวกในการใชงานรถยนตไฟฟา 

จากการสัมภาษณกลุมตัวอยางเกี่ยวกับนโยบายสวนสําคัญที่สามารถผลักดันการใช
รถยนตไฟฟาในประเทศไทยสําหรับกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาไดความคิดเห็นคลายกันเกี่ยวกับ 
สถานที่ท่ีควรติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาควรเปนบริเวณท่ีสามารถเขาชารจรถยนตไฟฟาไดงาย 
มีหัวชารจไฟฟาชนิดเร็วพิเศษเพื่อใหผูซ้ือสามารถชารจใหเสร็จไดอยางรวดเร็วสําหรับชวงเวลาใน
ช่ัวโมงเรงดวนโดยไมกระทบตอการเดินทางในชีวิตประจําวันของผูเชารถยนตไฟฟา ซ่ึงปกติสามารถ
ชารจไดเต็มความจุในเวลาประมาณครึ่งชั่วโมง ดังนั้น หากภาครัฐสามารถสรางระบบสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาไดอยางรวดเร็ว จะสงผลใหมีความพรอมสําหรับการใชงานรถยนตไฟฟาไดในขณะเดียวกัน 
ท้ังนี้ กลุมตัวอยางจึงไดเสนอแนะสถานท่ีสําคัญสําหรับติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาโดยเรียงลําดับ
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ความสําคัญได ดังนี้ 1) ถนนทางหลวงสายสําคัญ 2) ถนนใจกลางเมือง และ 3) หางสรรพสินคา 
ซ่ึงสถานท่ีดังกลาวจะมีสวนชวยเพิ่มความเช่ือม่ันใหมีจํานวนผูซ้ือรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนไดอยางรวดเร็ว 
รวมถึงสวนของผูประกอบการรถยนตใหเชาจะกลาลงทุนเพื่อเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในกิจการได
เร็วข้ึน เนื่องจากมีความม่ันใจในระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานท่ีครอบคลุมพื้นท่ีสําคัญ  

จากการศึกษาขอมูลจากกลุมประเทศตัวอยาง ผูวิจัย ฯ พบขอมูลท่ีภาคเอกชนท่ีลงทุน
สรางสถานีรถยนตไฟฟาไดรับประโยชนท้ังทางตรงและทางออม ยกตัวอยางประโยชนทางตรง เชน 
1) ในประเทศจีน บริษัทเอกชนสามารถเก็บคาบริการจากการชารจรถยนตไฟฟาไดโดยตรงจากผูขับ
ขี่รถยนตไฟฟาท่ีเขาใชบริการในสถานีรถยนตไฟฟาท่ีภาคเอกชนไดลงทุนสรางข้ึนเอง โดยภาคเอกชน
มีสิทธ์ิไดรับประโยชนทางตรงนี้หลังจากชนะการประกวดราคาจากรัฐบาลสวนทองถ่ินในการจัดสราง
สถานีชารจ ฯ และสามารถบริหารจัดเก็บคาชารจรถยนตไฟฟาไดหลังจากการสรางสถานีสําเร็จ 
2) ในประเทศอังกฤษ บริษัทเอกชนสามารถไดรับการลดหยอนภาษีจากอัตราที่ภาครัฐกําหนดให 
โดยคํานวณจากอัตราของเงินลงทุนของภาคเอกชนเพื่อสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาสาธารณะ ซ่ึง
บริษัทท่ีลงทุนดังกลาวจะสามารถยื่นคํารองขอคาลดหยอนภาษีในปลายปพรอมกับการเสียภาษีประจําป
ในสวนนิติบุคคลในชวงส้ินปปฏิทิน สวนตัวอยางของประโยชนทางออมท่ีภาคเอกชนซ่ึงเปนบริษัท
จําหนายรถยนตไฟฟาเองท่ีไดลงทุนสรางสถานีชารจเพิ่มข้ึน บริษัทเอกชนดังกลาวจะไดรับประโยชน
จากจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาท่ีเพิ่มข้ึน เนื่องจากมีความม่ันใจในจํานวนสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ี
เพียงพอและครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญสําหรับการใชรถยนตไฟฟา ยกตัวอยาง ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
บริษัท Tesla ซึ่งเปนบริษัทผูนําในตลาดรถยนตไฟฟาในโลก บริษัทไดลงทุนสรางสถานีชารจ
รถยนตไฟฟาสาธารณะเองโดยคํานึงถึงการบริการชารจรถยนตไฟฟาท่ีรองรับการชารจใหรถยนต
ยี่หอ Tesla เองเปนสําคัญ รวมท้ังคํานึงถึงจํานวนสถานีชารจ ฯ ท่ีมีความพรอมและครอบคลุมพื้นท่ี
สําคัญ ดังนั้น บริษัท Tesla จึงมีสวนไดรับประโยชนทางออมจากการจําหนายรถยนตไฟฟาไดเพิ่มข้ึน
อยางรวดเร็ว เปนตน 

ผูวิจัย ฯ มีขอเสนอแนะใหรัฐบาลไทยควรใชนโยบายลดภาษีใหกับบริษัทเอกชนที่จะ
เขารวมลงทุนติดต้ังสถานีชารจรถยนตไฟฟาบริเวณสาธารณะ โดยกําหนดอัตราสวนลด/ เครดิตภาษี
จํานวน 30% รัฐบาลควรกําหนดใชเกณฑการแบงอัตราสวนลด/ เครดิตภาษีใหบริษัทเอกชน ปละ 15% 
ตอเนื่องกัน 2 ป ซ่ึงถือเปนนโยบายระยะสั้นท่ีชวยผลักดันใหนักลงทุนจากบริษัทเอกชนที่สนใจ
สามารถเลือกใชประโยชนจากสวนลด/ เครดิตภาษีไดสูงถึง 30% และภาครัฐควรกําหนดใหบริษัทเอกชน
สามารถยื่นคํารองขอลดหยอนภาษีในปลายปพรอมกับการเสียภาษีประจําปในสวนนิติบุคคล การแบง
สวนลดคาใชจายเปนสวนลด/ เครดิตภาษีแบบระยะส้ันรวม 2 ป จะเปนประโยชนกับบริษัทเอกชน
คือประหยัดคาใชจายประจําปของบริษัทไดจากสวนลดท่ีไดรับจากรัฐบาล รวมท้ังบริษัทเอกชน
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ดังกลาวสามารถมีรายไดโดยตรงจากการเก็บคาชารจรถยนตไฟฟาจากผูเขามาใชบริการไดเม่ือเร่ิมเปด
ใหบริการสถานีชารจดังกลาว สวนประโยชนทางตรงท่ีรัฐบาลไทยจะไดรับคือรัฐจะประหยัดคาลงทุน
ในการสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟาสาธารณะซ่ึงมีตนทุนสูง รวมท้ังนโยบายนี้จะชวยลดคาใชจาย
ของภาครัฐรายปโดยไมจําเปนตองรองรับคาลดหยอนภาษี 30% ภายในการลดหยอนเพียงคร้ังเดียว 
ซ่ึงหมายถึงภาครัฐจะไมสูญเสียรายไดจากการเก็บภาษีประจําปสูงถึง 30% ไปในคร้ังเดียว แตจําเปนตอง
รองรับคาสวนลด/ เครดิตภาษีได โดยการแบงเปนระยะส้ัน 2 ป (15% ตอปภาษี) จากขอเสนอแนะ
ดังกลาว รัฐบาลไทยจะมีสวนไดรับประโยชนทางออมจากจํานวนผูใชรถยนตไฟฟาท่ีเพิ่มข้ึนไดตาม
เปาหมายท่ีรัฐบาลต้ังไว เปนตน 

 
5.3.2  ภาครัฐควรมีนโยบายทางการเงินดานสวนลดราคารถยนต/ เงนิคนื ในระยะส้ัน 
รัฐบาลของไทยควรมีการกําหนดจํานวนเงินงบประมาณในระยะสั้นกอน เพื่อรัฐบาล

จะไดประเมินผลตอบรับของนโยบายท่ีไดกําหนดไววาเปนนโยบายท่ีมีประสิทธิภาพหรือไม ซ่ึง
การกําหนดนโยบายหลายแบบตามงบประมาณของภาครัฐ มีตัวอยาง ดังนี้ 1) การกําหนดนโยบายเงินทุน
เพื่อสนับสนุนสวนลดราคารถยนตไฟฟาท่ีมีราคาขายไมเกิน 1.5 ลานบาท โดยกําหนดสวนลดราคา
ซ้ือรถยนตไฟฟาในรูปบริษัทเอกชน รวมไปถึงกิจการรถยนตใหเชา การไดรับสวนลด/ เงินคืน จาก
การซ้ือรถยนตไฟฟา หากผูซ้ือรถยนตไฟฟาในบริษัทเอกชนสามารถไดรับสิทธ์ิสวนลด/ เงินคืนจาก
การซ้ือรถยนตไฟฟาติดตอกัน 3 ป โดยแบงสวนลดเปน 3 สวนเทา ๆ กัน 2) กําหนดนโยบายเงินทุน
เพื่อสนับสนุนสวนลดราคารถยนตไฟฟาท่ีมีราคาขายสูงกวา 1.5 ลานบาท ควรกําหนดอัตราท่ีต่ํากวา
รถยนตไฟฟาท่ีมีราคาขายไมเกิน 1.5 ลานบาท หรือไมมีสวนลดราคาใหผูซ้ือรถยนตท่ีมีราคาขายสูงกวา 
1.5 ลานบาท เนื่องจากรัฐบาลควรผลักดันรถยนตที่มีขนาดเล็กถึงกลางซึ่งคาดวาจะมีจํานวนผูใช
รถยนตชนิดนี้สูงกวารถยนตไฟฟาขนาดใหญและมีราคาแพงกวา 1.5 ลานบาท เปนตน อัตราสวนลดเงิน
คืนควรแบงจายใหผูซ้ือรถยนตไฟฟาเปนจํานวน 3 งวด (3 ปติดตอกัน) หากผูประกอบการรถยนตใหเชา
ตัดสินใจขายรถยนตไฟฟาของกิจการกอนครบกําหนดระยะ 3 ป รัฐบาลควรบังคับใชกฎหมายหาม
การขายตอภายในระยะเวลา 3 ป ไมเชนนั้นผูขายตอกอนระยะเวลา 3 ป จําเปนตองเสียผลประโยชน
โดยจะตองถูกเรียกเก็บเงินคืนตามสวนลดท่ีไดรับไปจากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา และผูซ้ือจําเปนตอง
คืนเงินสวนลดราคาทั้งหมดในวันโอนกรรมสิทธิ์ การกําหนดนโยบายดังกลาวจะชวยยืดเวลา
การครอบครองรถยนตไฟฟาของผูซ้ือรถยนตสวนบุคคลและสวนของกิจการรถยนตใหเชารถยนตไฟฟา
ไดนานขึ้น เพราะจําเปนตองถือครองรถยนตไฟฟาใหไมต่ํากวา 3 ป ตามขอกําหนดของนโยบายน้ี 
ดังนั้น นโยบายนี้จึงจะมีสวนชวยผลักดันใหบริษัทรถยนตใหเชากลาลงทุนซ้ือรถยนตไฟฟามาใชใน
กิจการไดอยางแพรหลาย 
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จากขอมูลดังกลาว รัฐบาลไทยควรตองการสนับสนุนใหมีผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึน 
ในกลุมผูใชสวนบุคคล ผูใชรถยนตในภาคธุรกิจ รวมทั้งผูประกอบการฯ บริษัทรถยนตใหเชาใน
ประเทศไทย โดยการกําหนดนโยบายสนับสนุนรถยนตไฟฟาท่ีมีมูลคาไมสูงเกินไป โดยกําหนดเปน
สวนลด/ เงินคืนสําหรับรถยนตไฟฟาในรถยนตขนาดเล็ก – ขนาดกลาง ซึ่งในแตละขนาดจะไดรับ
เงินคืนในอัตราที่ไมเทากัน สวนรถยนตไฟฟาที่มีราคาเกิน 1.5 ลานบาท ควรกําหนดใหไดรับอัตรา
สวนลดท่ีต่ํากวารถยนตไฟฟาท่ีมีมูลคาไมเกิน 1.5 ลานบาท ในรายละเอียดสวนสําคัญรัฐบาลควร
กําหนดชนิดหรือรุนของรถยนตท่ีผูซ้ือสามารถไดรับสิทธ์ิสวนลด/ เงินคืนจากมูลคาท่ีซ้ือรถยนตไฟฟา 
เนื่องจากผูใชซ่ึงเปนบุคคลท่ัวไปและเปนสวนผูประกอบการรถยนตใหเชาสวนใหญ เนนการใชงาน
รถยนตไฟฟาขนาดเล็ก – ขนาดกลาง (รถยนตในรุนท่ีเทียบเทากับรุน ALTIS) ขอกําหนดนี้จะมีสวน
ชวยใหรัฐบาลสามารถผลักดันการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดจํานวนท่ีเพิ่มขึ้นตามเปาหมายของ
ประเทศไทย รวมท้ังนโยบายน้ีจะชวยประหยัดเงินงบประมาณแผนดินในการสนับสนุนสวนลดจาก
ราคาซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีราคาขายเกิน 1.5 ลานบาทได เนื่องจากไดกําหนดอัตราสวนลด/ เงินคืนท่ีต่ํากวา
รถยนตไฟฟาที่ราคาขายตํ่ากวา 1.5 ลานบาท และสวนประโยชนของผูประกอบการฯ สามารถ
ประหยัดเงินลงทุนในการซ้ือรถยนตไฟฟาจากสวนลด/ เงินคืน หากตนทุนของกิจการรถยนตใหเชา
ต่ําลง รายไดที่ผูประกอบการฯ คาดหวังใหถึงจุดคุมทุนของกิจการก็จะเร็วขึ้น ดังนั้นโอกาสท่ี
ผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชาจะกลาตัดสินใจลงทุนใชรถไฟฟาในกิจการก็มีโอกาสงายข้ึน ท้ังนี้ 
หากบริษัทจําหนายรถยนตในหลายยี่หอกําหนดราคารถยนตไฟฟาท่ีเหมาะสมตามกําลังซ้ือของผูซ้ือ
รถยนตเพื่อขับข่ีสวนบุคคลและในรูปแบบบริษัทรถยนตใหเชา โอกาสที่รถยนตไฟฟาในประเทศไทย
จะเพิ่มข้ึนไดอยางแพรหลายในระยะอันใกล  

รัฐบาลควรกําหนดนโยบายสนับสนุนทางการเงินที่ตรงกับความตองการของผูซื้อ
รถยนตไฟฟาในหลายกลุม เชนกลุมรถยนตสวนบุคคล รถยนตสําหรับใชในภาคธุรกิจ เพื่อชวยผลักดัน
ใหมีผูใชรถยนตไฟฟาเพิ่มข้ึนไดแพรหลาย รัฐบาลไทยควรจัดสรรงบประมาณกระจายไปใหหลาย
หนวยงานของภาครัฐท่ีมีสวนเกี่ยวของ โดยใหชวยออกมาตรการท่ีมีสวนชวยผลักดันการใชรถยนต
ไฟฟา และสามารถควบคุม/ ดูแล โดยไมใหขัดจากนโยบายหลักจากรัฐบาลไทยซ่ึงไดสนับสนุนทาง
การเงินสําหรับชวยผลักดันการใชรถยนตไฟฟาไดในหลาย ๆ ดาน เชน กรมการขนสงทางบก 
ไดงบประมาณมาเพ่ือจัดสรรและบริหารจัดการใหรถยนตไฟฟาไดรับความสะดวกและประหยัด
มากกวารถยนตชนิดสันดาปภายใน เชน ไดสิทธิพิเศษผานทางดวนฟรี หรืออนุญาตใหรถยนตไฟฟา
สามารถวิ่งผานในเลนของรถบัสโดยสารไดในเวลาเรงดวน กรมทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 
ไดรับงบประมาณมาเพื่อจัดสรรใหสิทธิ์พิเศษมอบสวนลดคาเขาชมวนอุทยาน ตาง ๆ หรือสถานท่ี
ทองเท่ียวทางธรรมชาติในประเทศไทยสําหรับผูใชรถยนตไฟฟาในการเดินทาง กรมพลังงาน ไดกําหนด
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มาตรการใหสวนลดทางการเงินสําหรับผูใชรถยนตไฟฟา เนื่องจากชวยลดอัตราการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด (CO2) โดยแบงตามพิกัดการปลอยกาซตามที่แตละหนวยงานไดกําหนด เพ่ือ
เปาหมาย ตาง ๆ กัน แตไดผลประโยชนรวมกันกับรัฐบาล เปนตน  

นโยบายทางการเงินจากภาครัฐเพ่ือชวยผลักดันใหกลุมบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย
เปล่ียนจะมีสวนทําใหตนทุนลดลงในการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาในกิจการ ราคาอาจจะเทียบเทาหรือ 
ไมแพงเกินรถยนตสันดาปภายใน ควรกําหนดเงินคืน ยกตัวอยางเชน ผูซ้ือไดสวนลดเงินคืนจํานวน 20% 
จากราคาซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงสวนลดท่ีผูซ้ือไดรับสามารถหักจากราคารถยนตไฟฟาได และกระบวนการ
ในการรับเงินคืน หรือไดรับการหักสวนลดราคารถยนตไฟฟาจากหนวยงานของภาครัฐ ควรกําหนดให
เปนบริษัทจําหนายรถยนตไฟฟาเปนฝายติดตอหนวยงานรัฐ เพื่อใหผูซ้ือรถยนตไหรับสิทธ์ิสวนลด 
หรือไดรับเงินคืน โดยที่ผูซื้อไมตองดําเนินการใด ๆ เอง โดยเงินทุนท่ีรัฐกําหนดควรจะสูงกวาเงิน
งบประมาณสวนลดท่ีวัดคาจากอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) เพราะหากนโยบาย
ทางการเงินดานสวนลดราคารถยนต/ เงินคืน มีความสะดวกและมีแรงจูงใจมากพอ นโยบายทาง
การเงินนี้จะชวยเพิ่มอัตราการซ้ือรถยนตไฟฟาไดสูงข้ึนตามเปาหมายท่ีประเทศไทยต้ังไว และภาครัฐ
ควรหาแนวรวมในการกําหนดนโยบายทางการเงินเพื่อชวยสนับสนุนการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟา 
เชน กรมการขนสงทางบกนั้นควรมีนโยบายทางการเงินในสวนฟรีคาใชจายผานทางดวน โดย
การออกบัตรเพ่ือใชสแกนท่ีจุดผานชองชําระเงิน ฟรีคาท่ีจอดรถบางแหง เปนตน 

ขาพเจาหวังเปนอยางยิ่งวา งานสารนิพนธฉบับนี้จะสามารถเปนแหลงอางอิงท่ีมีประโยชน
สําหรับผูสนใจเกี่ยวกับมุมมองของผูประกอบการบริษัทรถยนตใหเชา และบริษัทจัดจําหนายรถยนต
ไฟฟาในประเทศไทยเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินของรัฐบาลเพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับ
บริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทย และผูสนใจนํางานวิจัยฯ ฉบับนี้ไปตอยอด ท้ังนี้หากมีขอผิดพลาด
ประการใด ผูวิจัยขออภัยไว ณ ท่ีนี้ดวย 
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ภาคผนวก ก 

 
ขอมูลเพ่ิมเติมในงานวิจัย 

 
ในปจจุบันนี้มีประเทศท่ีตระหนักถึงปญหาภาวะโลกรอนนี้ โดยมีการกอต้ังองคกรและ

หนวยงานตาง ๆ เพื่อควบคุมและปองกันการเกิดภาวะโลกรอนนี้ โดยในแตละประเทศไดกําหนด
มาตรการตาง ๆ ดังเชนในป พ.ศ. 2531 มีองคการอุตุนิยมวิทยาโลกเกิดข้ึน (World Meteorological 
Organization: WMO) และ เกิดโครงการส่ิงแวดลอมแหงสหประชาชาติ (UN Environmental Program: 
UNEP) ซ่ึงไดแตงต้ังคณะกรรมการจากแตละประเทศจากภาครัฐเพื่อเขามาดูแลเรื่องการเปล่ียนแปลง
ดานสภาพภูมิอากาศ (Intergovernmental Panel on Climate Change: IPCC) ซ่ึงหนวยงานนี้จะมีสวน
ในการใหคําแนะนําทางดานวิทยาศาสตรโดยใชองคความรูและขอมูลท่ีศึกษาเกี่ยวของกับเร่ืองภาวะ
โลกรอนแกผูกําหนดนโยบายจากประเทศตาง ๆ โดยไดเผยแพรรายงานในการประเมินเร่ือง “มลพิษ
ท่ีเกิดจากกิจกรรมของมนุษยมีสวนในการเพิ่มขึ้นของกาซเรือนกระจก” และมีการประชุมสภาพ
ภูมิอากาศระดับโลกคร้ังท่ี 2 อีกดวย สวนหนวยงานสมัชชาใหญแหงสหประชาชาติ (UN General 
Assembly) ไดมีการจัดต้ังคณะกรรมการเพ่ือชวยการเจรจาเปนตัวกลางระหวางรัฐบาลในแตละประเทศ 
(Intergovernmental Negotiating Committee: INC) ซึ่งหนวยงานนี้ไดทําขอตกลงในสัญญาและมี
การต้ังเปาหมายเพื่อลดการปลอยมลพิษ ลดปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโดยฉับพลันอันเนื่อง 
มาจากการเกิดภาวะเรือนกระจก เปนตน 

ตลอดระยะเวลาหลายปท่ีผานมา ท่ัวโลกตระหนักถึงความสําคัญของปญหาส่ิงแวดลอม
เกี่ยวกับ “ปรากฏการณเรือนกระจก” (Greenhouse Effect) ) เนื่องจากสาเหตุหลักเกิดจากการเผาไหม
เช้ือเพลิงและไมสามารถถูกยอยสลายจุลินทรียในช้ันบรรยากาศไดท้ังหมด จึงมีปริมาณกาซเรือนกระจก
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องบนชั้นบรรยากาศ จนสามารถทําลายช้ันบรรยากาศได กาซเรือนกระจกท่ีเปน
สาเหตุหลักของการเกิดปรากฏการณเรือนกระจกมีจํานวน 7 ชนิด คือ กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 
กาซไนตรัสออกไซด(N2O) กาซมีเทน (CH4) กาซไฮโดรฟลูออโรคารบอน (HFCs) กาซเพอรฟลูออ
โรคารบอน (PFCs ) กาซซัลเฟอร เฮกซะ ฟลูออไรด (SF6) และ กาซไนโตรเจน ไตรฟลูออไรด (NF3) 
การเกิดปรากฏการณเรือนกระจกเปนสาเหตุใหเกิด “ภาวะโลกรอน” (Global Warming) ซ่ึงมีสวนให
อุณหภูมิเฉล่ียของโลกเพิ่มสูงข้ึน สงผลกระทบใหสภาพภูมิอากาศในโลกเปล่ียนแปลงอยางรุนแรง และ
เปนหนึ่งสาเหตุท่ีทําใหเกิดอัตราการเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติเพิ่มมากข้ึน (ทีมขาวส่ิงแวดลอม, 2561) 
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จัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) เกี่ยวกับปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากการใช
พลังงานข้ันสุดทายในภาคการขนสงมีสัดสวนสูงสุด โดยมีอัตราเกินกึ่งหนึ่งของการปลอยกาซเรือน
กระจกทั้งหมดในประเทศไทย ในชวงป ค.ศ. 2000 - ป ค.ศ. 2016  จึงทําใหมีหลายหนวยงานตระหนักถึง
ความสําคัญในการลดการปลอยกาซปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคการขนสงซ่ึงเปนสาเหตุหลักท่ีทํา
ใหเกิดมลพิษทางอากาศในปจจุบัน (ปจจัยท่ีมีผลตอการประเมินจุดสูงสุดของการปลอยกาซเรือนกระจก 
(An Influence Parameters for GHG Emissions Peak Estimation), 2017) 

ในหลายประเทศทั่วโลกใชวิธีการกําหนดนโยบายเพื่อรักษาสิ่งแวดลอม เพราะเห็น
ความสําคัญเกี่ยวกับการหาทางแกไขปญหาจากพฤติกรรมการใชเช้ือเพลิงของมนุษยมีอัตราสูงข้ึน 
ท้ังจากภาคอุตสาหกรรม และจากภาคการขนสงทางบกในปจจุบัน ซ่ึงจะสงผลใหอัตราของกาซ
คารบอนไดออกไซด (CO2) จะมีอัตราสูงข้ึนเปน 2 เทา ภายใน 30 ปขางหนา ดังนั้น ในหลายประเทศ
จึงมีการกอตั้งองคกรและหนวยงานตาง ๆ รวมท้ังมีโครงการเพื่อควบคุมและปองกันการเกิดภาวะ
โลกรอนนี้ เชน องคการอุตุนิยมวิทยาโลก (World Meteorological Organization: WMO) โครงการ
ส่ิงแวดลอมแหงสหประชาชาติ (UN Environmental Program: UNEP) และมีหนวยงานเพื่อชวยการ
เจรจาเปนตัวกลางระหวางรัฐบาลในแตละประเทศ คือสมัชชาใหญแหงสหประชาชาติ (UN General 
Assembly) ซ่ึงมีการจัดต้ังคณะกรรมการเพ่ือชวยการเจรจาเปนตัวกลางระหวางรัฐบาลในแตละประเทศ 
(Intergovernmental Negotiating Committee: INC) เพื่อกําหนดขอตกลงในสัญญาและมีการต้ังเปาหมาย
เพื่อลดการปลอยมลพิษในโลก และเพื่อลดปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโดยฉับพลันอัน
เนื่องมาจากการเกิดภาวะเรือนกระจก 



82 

เนื่องจากกาซเรือนกระจกเปนสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิด “ปรากฏการณเรือนกระจก” หรือ 
“ภาวะโลกรอน” จากขอมูลงานวิจัยและมีผลสํารวจจากหลายหนวยงานท่ัวโลก ไดผลสรุปคลายกัน
เกี่ยวกับอัตราการปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคการขนสงเปนอันดับตน ๆ เม่ือเทียบกับอัตราการปลอย
กาซเรือนกระจกทั้งหมดในโลก ดังนั้น ในหลายประเทศท่ัวโลกจึงเห็นความสําคัญในการลดการปลอย
กาซเรือนกระจก ลดการเผาไหมโดยเฉพาะในภาคการขนสงทางบก จึงมีหนวยงานจากภาครัฐและ
ภาคเอกชนในหลายประเทศท่ัวโลกตางเห็นความสําคัญในการกําหนดนโยบายและออกกฎหมายเพื่อ
ควบคุมปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากการเผาไหมของเครื่องยนต ท่ีเปนตนเหตุของการเกิด 
“ภาวะโลกรอน” เชน การกําหนดกฎหมายดานส่ิงแวดลอมโดยมีเปาหมายหลักเพื่อลดการปลอยกาซ
เรือนกระจก ซ่ึงไดรับความรวมมือจาก 141 ประเทศท่ัวโลก เชน พิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 
รวมท้ังมีการกําหนดสัตยาบันอนุสัญญาเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศของโลกรวมกัน (ทีมขาว
ส่ิงแวดลอม, 2561) 

การใชนโยบายทางการเงินจากภาครัฐเพ่ือผลักดันใหเปล่ียนใหมีผูใชรถยนตชนิดขับเคลื่อน
จากพลังงานไฟฟาเพ่ิมข้ึน และทดแทนการใชรถยนตชนิดสันดาปภายในจึงเปนแนวทางแกปญหา
การปลอยกาซเรือนกระจกอยางประสบผลสําเร็จในตางประเทศ ดังนั้น ประเทศไทยเปนอีกประเทศหน่ึง
ท่ีตระหนักถึงความสําคัญกับส่ิงแวดลอมและมีเปาหมายเพื่อลดการปลอยกาซเรือนกระจกเชนกัน 
และเปนอีกหนึ่งประเทศที่ไดใหความรวมมือกับหลายองคกรในระดับนานาชาติ เชน เขารวมทําสัญญา
ในพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) รวมท้ังเขารวมสัญญาเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศของโลก
และการลดการปลอยกาซเรือนกระจก (Mitigation) (ทีมขาวส่ิงแวดลอม, 2561) รวมองคการบริหาร
จัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) ในประเทศไทยไดเร่ิมตนเก็บขอมูลจากรายงานบัญชีการ
ปลอยกาซเรือนกระจกในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร และกําหนดมาตรการควบคุมและลดปริมาณกาซ
เรือนกระจก 4 ชนิดหลัก คือ คารบอนไดออกไซด (CO2) กาซมีเทน (CH4) กาซซีเอฟซี (CFCs) และ 
กาซไนตรัสออกไซด (N2O) เนื่องจากเปนกาซท่ีเปนสาเหตุหลักของการเกิดภาวะโลกรอน การเก็บ
ขอมูลการปลอยกาซเรือนกระจกในประเทศไทยมีสวนครอบคลุมรวม 5 ดาน คือ 1) ดานการคมนาคม
ขนสง (มีอัตราการปลอยกาซเรือนกระจกสูงสุด) 2) ดานการใชพลังงานทางเลือก 3) ดานการจัดการ
ขยะและน้ําเสียอยางมีประสิทธิภาพ 4) ดานการวางผังเมืองสีเขียวรวมกับพื้นท่ีรอบ กทม. และ 
5) ดานแนวทางการปรับตัวภายใตการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (ปจจัยท่ีมีผลตอการประเมินจุดสูงสุด
ของการปลอยกาซเรือนกระจก, 2560)  

ปญหาดานมลพิษทางอากาศ โดยนโยบายเพื่อจูงใจบางอยางมีเจตนาผลักดันการซื้อ
รถยนตไฟฟาโดยชดเชยราคาซ้ือดวยเงินทุน ส่ิงจูงใจอ่ืน ๆ ไดแก อัตราภาษีท่ีต่ํากวาหรือไดรับการยกเวน
จากภาษีบางประเภทและภาครัฐไดมีการลงทุนเพื่อเพิ่มความสะดวกขั้นพื้นฐานดานสาธารณูปโภค 
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เชน สถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีเพียงพอ ครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญ และอยูในทําเลท่ีปลอดภัย เปนตน 
(Narassimhan & Johnson, 2018) 

ผลการวิจัยและการวิเคราะหขอมูลเร่ือง “การศึกษามุมมองของผูประกอบการรถยนต
ใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินของรัฐบาล 
เพื่อผลักดันการใชรถยนตไฟฟาสําหรับบริษัทรถเชาในประเทศไทย” โดยใชวิธีการเก็บขอมูลดวย
วิธีการสัมภาษณเชิงลึก (In-Depth Interview) กับกลุมตัวอยางท่ีเปนเจาของบริษัทรถยนตใหเชา และ 
ผูบริหารระดับสูงในบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย จํานวน 2 ราย ตามตารางท่ี 4.1 
และผูบริหารระดับสูงในบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทย จํานวน 2 ราย 

อัตราการเติบโตของรถยนตไฟฟาในกลุมประเทศผูนํายุโรปท่ีมีมาตรการท่ีชวยผลักดัน
การใช ผูซ้ือรถยนตไฟฟาจากภาครัฐ อัตราสวนของจํานวนรถยนตไฟฟาจากกลุมประเทศยุโรปนั้นมี
อัตราสูง ขอมูลของอัตราการเติบโตสูงสุดใน 15 อันดับแรก จากกลุมประเทศผูนําในตลาดรถยนตไฟฟา
ในประเทศยุโรป สามารถสรุปไดดังกราฟดานลาง ซ่ึงเปนขอมูลเปรียบเทียบอัตราการเติบโตคร่ึงปแรก
ของป 2017 กับป 2018 ตามขอมูลสถิติจากเว็บไซท www.ev-volumes.com ดังนี้ 
 

 
ท่ีมา: http://www.ev-volumes.com/country/total-world-plug-in-vehicle-volumes/ 
 

นอรเวยยังคงเปนผูนําในการจัดอันดับประเทศในยุโรป มีการจัดสงปล๊ักอิน 36,500 ช้ิน
ซ่ึงรวมถึงเดือนมิถุนายนและสําหรับป พ.ศ. 2561 เสร็จสมบูรณเราคาดวาจะมียอดขาย 84,000 คันซ่ึง
แบงเปน 45% ในตลาดรถยนตโดยสารของนอรเวยและรถเพื่อการพาณิชยขนาดเล็ก ยอดขายในเยอรมนี
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เติบโตข้ึนอยางรวดเร็วแมวาเราคาดวาจะมียอดขายรถยนตไฟฟาในยุโรปไดถึง 88,500 รายในป พ.ศ. 2561 
(ป ค.ศ. 2018) 

ถึงอยางไรก็ตามยอดขายรถยนตไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEVs) ในยุโรปก็ยังคงมีอัตราเพ่ิมข้ึน 
39 % ในปที่ 2017 ซ่ึงไดรับผลมาจากอัตราสวนแบงการขายในตลาดของประเทศเยอรมนีที่มียอดขาย
รถยนตไฟฟาเติบโตข้ึนเปน 2 เทาประเทศเยอรมนีกําลังจะกลายเปนตลาดรถไฟฟาชนิดปล๊ักอิน (PEV) 
ที่ใหญที่สุดในยุโรปและเปนอันดับ 5 ของโลก ซึ่งแรงจูงใจในกลุมผูซื้อในชวงแรก ๆ ในยุโรป 
ในขณะนั้น มีปฏิกิริยาลังเลในชวงเริ่มตนใหมในการซื้อรถยนตไฟฟา (EV) มาครอบครองแตใน
ประเทศเยอรมนีสามารถใชมาตรการการกระตุนใหมีผูใชรถยนตไฟฟาไดเร็วข้ึน ถึง 3 เทา ซึ่ง
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศเยอรมัน มีความมุงม่ันอยางสรางสรรคจากนิติบัญญัติของภาครัฐ ที่
ชวยสรางใหมีผูใชรถยนตไดหลายข้ันตอน ซ่ึงไดรับความสนใจอยางมากจากกลุมผูซ้ือรถยนตชนิด
สันดาปภายใน ตอมาตลาดรถยนตไฟฟาในยุโรปมีอัตราเพิ่มข้ึนอยางมากในชวงป พ.ศ. 2560 (ค.ศ. 2017) 
จึงสันนิษฐานไดวานโยบายทางการเงินจากภาครัฐท่ีใหการสนับสนุนนั้น สงผลทําใหยอดจําหนาย
รถยนตไฟฟานั้นสูงข้ึน 
 

 
ที่มา: http://www.ev-volumes.com/country/total-euefta-plug-in-vehicle-volumes-2/ 
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ผลการสัมภาษณ 
สวนท่ี 1 นโยบายสนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณปูโภค 
มุมมองเกี่ยวกับการสนับสนุนจากภาครัฐท่ีกลุมเปาหมายไดใหสัมภาษณในสวนนโยบาย

ทางการเงินท้ังระยะส้ัน (1-3 ป)จากภาครัฐท่ีมีสวนชวยผลักดันใหผูซ้ือสนใจเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาได 
เปนอันดับท่ี 1 คือนโยบายท่ีชวยสนับสนุนทางดานเงินลงทุนในการกอใหสรางสถานีชารจรถยนตไฟฟา 
เพื่อใหมีระบบสาธารณูปโภคท่ีครอบคลุมพื้นท่ี ท่ีชวยใหมีความสะดวกภายหลังจากการซ้ือรถยนต
ไฟฟาไปใช และหากการบริการหลังการขายมีความพรอม ไมติดปญหาในชวงเวลาท่ีใชรถยนต เชน 
รถยนตประสบปญหาประจุไฟฟาหมดระหวางการเดินทาง จึงจําเปนตองมีสถานีชารจไฟฟาท่ีครอบคลุม 
และกลุมตัวอยางนี้ มีความเห็นตรงกันท่ีความสําคัญอันดับ 1 คือความตองการดานความสะดวกของ
ระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานท่ีสําคัญตอการใหบริการรถยนตใหเชาท่ีสูงกวากลุมรถยนตบาน ซ่ึง
มีอัตราการใชงานจริงนอยกวารถยนตใหเชา ดังนั้น หากสถานีชารจรถยนตไฟฟามีไมท่ัวถึง บริษัท
รถยนตใหเชาจะยังไมกลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาเพื่อปลอยเชาทดแทนรถยนตสันดาปภายใน
ภายในเร็ววันถึงแมวาทางภาครัฐจะสนับสนุนดานการลดราคาซ้ือ ฟรีคาชารจรถยนตไฟฟา แตหาก
สถานีชารจรถยนตไฟฟามีนอย ไมครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญซ่ึงจะชวยเอื้อใหใชรถยนตไฟฟาเพื่อเปน
รถยนตใหเชานั้น ก็ยังอาจจะยังไมสามารถผลักดันใหใชรถยนตไฟฟาไดในเวลาอันใกล 

โดยกลุมตัวอยางมีประสบการณดานการดูแลธุรกิจรถยนตใหเชาซ่ึงยังไมเห็นความจําเปน
ท่ีจะตองเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาใหเชาทดแทนรถยนตใหเชาชนิดใชสันดาปภายในภายในระยะเวลา
อันใกล ถึงแมจะมีนโยบายลดราคาคาซ้ือรถยนต มีสวนลดเงินคืน ฟรีคา Vatในระยะส้ัน 1 – 3 ป ก็ตาม 
แตความเปนกังวลในการบริการหลังการขายในระยะยาวก็ยังเปนส่ิงสําคัญท่ีตองการการสนับสนุน
จากภาครัฐ ทางดานนโยบายตาง ๆ อยางตอเนื่อง รวมท้ังคาใชจายในการซอมบํารุงรถยนตไฟฟานั้น
อาจจะสูงมาก หากผูประกอบกการตองจายคาเปล่ียนแบตเตอรร่ีเอง รวมไปถึงคาซอมบํารุงและระยะเวลา
รอคอยท่ีอาจจะยาวนานกวารถยนตสันดาปภายในท่ีตนใชอยูท้ังหมดนี้รวมถึงสมรรถนะของรถยนต
ไฟฟาท่ีทางผูประกอบการฯ ยังไมมีขอมูลท่ีแนชัดท่ีชวยยืนยันระยะเวลาการใชงานวามีความทนทาน
ไดนานกี่ปอีกดวย 

โดยผูวิจัยมีตัวอยางจากมุมมองกลุมผูใหสัมภาษณ เชน นาย ก. ผูเปนเจาของกิจการใน
ธุรกิจรถยนตใหเชาขนาดกลางในประเทศไทย มีความรู ความสามารถในการบริหารธุรกิจรถยนตให
เชามานานมากกวา 10 ป ตอบวา “หากราคารถยนตไฟฟาราคา 900,000 บาท แตตองเปล่ียนแบตเตอรร่ี
ราคา 100,000 บาท ในชวง 3 ปแรก หรือแมกระท่ังในระยะยาวเกิน 3 ปก็ตาม ตนก็มองวาก็ยังไมคุม
ทุนและตนยังไมม่ันใจในสมรรถนะของรถยนตไฟฟา ถึงแมวามีนโยบายการสนับสนุนทางการเงิน
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จากรัฐบาล โดยลดราคาหรือมีเงินคืนคาซื้อรถยนตไฟฟาก็ตาม” ความคิดเห็นจากกลุมนี้จึงคิดวา 
“การผลักดันใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาไดในระยะเวลาอันใกลนี้ได 

จําเปนตองใชนโยบายทางการเงินท่ีจริงจังและตอเนื่องจากรัฐบาล เพื่อสนับสนุนให
กลุมธุรกิจรถยนตใหเชากลาลงทุนเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาได เพราะหากการลงทุนซ้ือรถยนตราคา
สูงแตราคาท่ีปลอยใหเชาตํ่าผูประกอบการในกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาก็ยังไมกลาเส่ียงลงทุนในระยะ
เร่ิมแรกอยูดี” สวน นาย ต. ผูเปนเจาของกิจการในธุรกิจรถยนตแท็กซ่ี (Taxi) ใหเชาขนาดกลางใน
ประเทศไทย มีธุรกิจในเครือ 3 สาขา มีความรู ความสามารถในการบริหารธุรกิจรถยนตใหเชามา
นานมากกวา 10 ปเชนกัน กลาววา “ยังไมม่ันใจในสมรรถนะรถยนตไฟฟา เพราะรถยนตใหเชามีอัตรา
ในการวิ่งสูงกวารถยนตบานท่ัวไป และหากใชเวลารอนานระหวางซอมบํารุงหรือ รออะไหลนานกวา
รถยนตสันดาปภายในท่ีใชอยูในปจจุบัน มีผลทําใหกิจการสูญเสียรายไดสูงกวาเดิม จึงมีมุมมองวา
อาจจะไมคุมทุนเพราะหากมีการลงทุนแลวขาดทุนตนก็เลือกท่ีจะไมลงทุนจะดีกวา แตตนคิดวานาจะเปน
ทางเลือกที่ดีสําหรับสภาพแวดลอมในอนาคต และหากมีรถยนตของบุคคลทั่วไป (รถบาน) ใน
ประเทศไทยหันมาใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึนโดยมีปญหาในการใชและซอมบํารุงนอย รวมท้ังรัฐบาลมี
นโยบายท่ีชวยสนับสนุนโครงสรางพื้นฐานในระยะยาวไดอยางจริงจัง ถึงวันนั้นตนถึงจะเปล่ียนมา
ใชรถยนตไฟฟาเพื่อใหเชา แตมันก็คงจะอีกนานหลายป ” เปนตน 

สวนท่ี 2 ผลการศึกษามุมมองเกี่ยวกับนโยบายในระยะยาว 3 ป ขึ้นไป ชวยสนับสนุน
ใหบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทยเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟา 

มุมมองจากผูมีความรู ความเช่ียวชาญจากผูบริหารธุรกิจผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญ 
และมีรถยนตไฟฟาเพื่อจัดจําหนายใหบุคคลทั่วไปรวมทั้งกลุมธุรกิจรถยนตใหเชา ซึ่งเปนอีก
กลุมเปาหมายที่มีสวนเกี่ยวของกับการผลักดันและสนับสนุนจากภาครัฐใหใชมีอัตราการจําหนาย
รถยนต ไฟฟาในประเทศไทยไดอยางแพรหลาย การสัมภาษณกลุมตัวอยางนี้ เพื่อทราบมุมมองตอ
นโยบายทางการเงินระยะยาว 3 ปข้ึนไป ผลการศึกษามุมมองจากกลุมตัวอยางนี้พบวา ในสวนเจาของ
บริษัทรถยนตใหเชาและบริษัทจัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยที่เกี่ยวกับนโยบายทางการเงิน
จากภาครัฐท่ีจะชวยผลักดันใหใชรถยนตไฟฟาใหบริษัทรถยนตใหเชาและสามารถสนับสนุนใหบริษัท
จัดจําหนายรถยนตไฟฟาในประเทศไทยไดอยางแพรหลายนั้น สรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายหลัก  ๆ
ที่ชวยผลักดันใหบริษัทรถยนตใหเชาในประเทศไทยใชรถยนตไฟฟาไดเร็วขึ้น โดยเรียงอันดับ
ความสําคัญ ของนโยบายระยะยาว 3 ปข้ึนไป ไดดังนี้ 

1. นโยบายสนับสนุนเงินเพื่อสรางระบบสาธารณูปโภค 
2. นโยบายดานสวนลดราคารถยนต 
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3. นโยบายสวนลดภาษีนิติบุคคลอยางตอเนื่องระยะยาวกวา 3 ป เพื่อชวยผลักดัน
การเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟา โดยมีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 

การสัมภาษณกลุมตัวอยางนี้ ซ่ึงเปนกลุมผูบริหารบริษัทเอกชนท่ีจําหนายรถยนตไฟฟา
ใหท้ังบุคคลท่ัวไป และจําหนายใหแกบริษัทผูจัดจําหนาย กลุมตัวอยางนี้มีมุมมองและความคิดเห็น
เกี่ยวกับนโยบายจากภาครัฐท่ีสามารถรวมมือกันกับภาคเอกชนในการสนับสนุนระบบสาธารณูปโภค
ข้ันพื้นฐานท่ีสําคัญตอการใหบริการรถยนตใหเชานั้นมีดังนี้ เชน สถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีมีสถานี
ครอบคลุมบริเวณท่ีสะดวกในการชารจ ฯ แตหากมีนโยบายใหบริการชารจรถยนตไฟฟาฟรีแตมีสถานี
ชารจไมท่ัวถึง มีนอย บริษัทผูจัดจําหนายยังคงไมกลาลงทุนและผลักดันในการขายรถยนตไฟฟาได
เต็มท่ี และทางบริษัทผูประกอบการกลุมธุรกิจรถยนตใหเชาก็นาจะคิดคลายกันถึงแมวาทางภาครัฐ
จะสนับสนุนดานการลดราคาซ้ือรถยนตไฟฟา มีสวนลดภาษี สวนสนับสนุนคาชารจรถยนตไฟฟาฟรี 
บริการท่ีจอดรถยนตไฟฟาฟรีก็ตาม 

ดังนั้น นาย ป. จึงมีมุมมอง “หากมีนโยบายสนับสนุนทางการเงิน ในฐานะของบริษัท
จัดจําหนายรถยนตไฟฟานาจะขายรถยนตไฟฟาไดงายข้ึน ซ่ึงสามารถตอบสนองกับนโยบายเพ่ือชวย
สนับสนุนทางการเงินจากรัฐบาล เชน ลดภาษีแกผูซ้ือและกิจการ ลด Vat นโยบายทางการเงินจะชวย
ใหบริษัทสามารถอยูรอดไดในธุรกิจ ในท่ีนี้รวมท้ังผูขาย และบริษัทผูซ้ือรถยนตไฟฟาไปเพ่ือใหเชา
ดวย หรือหากกฎหมาย พรบ. ขนสงท่ีชัดเจนข้ึนโดยชวยมีสวนรวมในการสรางสถานีชารจไฟฟาได
อยางครอบคลุมความตองการ แตปจจุบันนี้ยังไมมีความชัดเจนจากนโยบายสนับสนุนใหเปล่ียนมาใช
รถยนตไฟฟาจากรัฐบาลไทย และหากการสนับสนุนในสวนของระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานของ
รถยนตไฟฟาไดครอบคลุม จะชวยผลักดันใชมีผูใชเพิ่มข้ึนไดอยางรวดเร็ว รวมท้ังหากการดูแลรักษา
รถเปนสิทธิประโยชนท่ีไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐสวนนี้ตางหากท่ีจะชวยในการกระตุนใหใช
รถยนตไฟฟาใหเชา อัตราการใชรถยนตไฟฟานาจะมีสูงข้ึนแนนอน” 

สวนท่ี 3 ผลการศึกษามุมมองและแนวความคิดท่ีสอดคลองกันท้ัง 2 กลุมตัวอยางสําหรับ
กลุมธุรกิจรถยนตใหเชาและกลุมบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญเก่ียวกับนโยบายท่ีชวยผลักดัน
การใชรถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลาย 

มุมมองและความคิดเห็นของกลุมเปาหมายเกี่ยวกับนโยบายจากภาครัฐที่มีสวนชวย
สนับสนุนใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชารวมถึงกลุมธุรกิจภาคเอกชนใหมีการสนับสนุนใหมีการขาย
รถยนตไฟฟาไดอยางแพรหลายในประเทศไทยภายใน 20 ป ตามแผนยุทธศาสตรอุตสาหกรรมยานยนต 
ไฟฟาของรัฐบาลไทยเปรียบเทียบความสอดคลองกันในมุมมองเกี่ยวกับนโยบายทางการเงินจากภาครัฐ
ท่ีสามารถชวยในการผลักดันการใชรถยนตไฟฟาในกลุมรถยนตใหเชาในประเทศไทย จากกลุมตัวอยาง
ท้ังหมด 2 กลุม สรุปไดดังนี้ 
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กลุมเปาหมายเปนผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนในกลุมบริษัทผูจัดจําหนายรถยนต
ขนาดใหญในประเทศไทยที่มีความมีความรู และความเขาใจกลุมธุรกิจผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญ 
รวมไปถึงรถยนตไฟฟา ซ่ึงจําหนายใหบุคคลท่ัวไปรวมท้ังกลุมนิติบุคคลท่ีซ้ือไปเพื่อดําเนินธุรกิจรถยนต
ใหเชา เชน นาย ป. ขอมูลจากกลุมตัวอยางไดทําการสัมภาษณขอมูลในเชิงลึกท่ีกลาวมาจากขางตนนั้น 
มีสวนมุมมองและแนวความคิดท่ีสอดคลองกัน ท้ังจากกลุมตัวอยางจากเจาของธุรกิจรถเชารถเชา และ
กลุมตัวอยางจากผูบริหารระดับสูงจากบริษัทเอกชนในกลุมบริษัทผูจัดจําหนายรถยนตขนาดใหญท่ี
กลาววา“หากรัฐบาลไทยมีนโยบายทางการเงินสนับสนุนผูใชรถยนตไฟฟาอยางจริงจังและตอเนื่อง 
จะสงผลใหมีอัตราการเปล่ียนมาใชรถยนตไฟฟาสูงข้ึนแนนอน แตอาจจะใชเวลามากเพราะมีอุปสรรค
จากหลายสวน ลวนแลวแตเกี่ยวของกับระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานภายหลังจากการซื้อรถยนต
ไฟฟามาใช เชน ในระยะแรกอาจจะยังไมม่ันใจในสมรรถนะของรถยนตไฟฟา รวมท้ังคาใชจายใน
การซอมบํารุงรถยนตไฟฟาอาจจะสูงและใชระยะเวลรอนานหากสงซอม”  เปนตน 

กลุมตัวอยางนี้มีมุมมองเกี่ยวกับนโยบายเพ่ือชวยสนับสนุนจากภาครัฐใหเกิดแรงจูงใจ
ใหกลุมธุรกิจรถยนตใหเชานั้น จะทําไดสําเร็จหากมีความพรอมของโครงสรางในระยะยาวของระบบ
สาธารณูปโภคท่ีสนับสนุนการใหบริการของบริการท่ีเกี่ยวของกับรถยนตไฟฟา พรอมกับสนับสนุนใน
ดานนโยบายทางการเงินควบคูไปพรอมกัน จึงจะสามารถจูงใจใหผูประกอบการฯ เปล่ียนมาใชรถยนต 
ไฟฟาไดในเวลาอันใกลนี้ได มุมมองและความคิดเห็นเกี่ยวกับการสนับสนุนจากภาครัฐท่ีกลุมเปาหมาย
ไดใหสัมภาษณนั้นคือสวนนโยบายทางการเงินระยะยาว (3 ปข้ึนไป) เพ่ือสรางความสะดวกในการใชงาน
รถยนตไฟฟาในดานสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน เชน สถานีชารจรถยนตไฟฟาที่พอเพียงและทั่วถึง 
คาใชจายในการซอมบํารุงไมสูงและบริการไดอยางรวดเร็ว ใชระยะเวลารอในการสงซอมส้ัน ใกลเคียง
กับการสงซอมรถยนตสันดาปภายใน รวมท้ังราคาอะไหลสําหรับรถยนตไฟฟาไมแพงจนเกินไปหรือ
ใหเปล่ียนแบตเตอรร่ีฟรี เปนตน แตกลุมตัวอยางนี้มีความเห็นแตกตางจากกลุมท่ีมีประสบการณดาน
การดูแลธุรกิจรถยนตแท็กซ่ี (Taxi) ใหเชา คือ กลุมรถยนตใหเชานาจะพอสามารถรอในระยะเวลาท่ี
นานข้ึนได หากไดรับการใชบริการซอมบํารุงฟรี ตามระยะท่ีไดรับสิทธิพิเศษ “หากใชนโยบายทาง
การเงินท่ีจูงใจมาก ๆ และไมตองมีคาใชจายสูงหากตองสงซอมบํารุง ผูประกอบการรถยนตใหเชา
ยอมเลือกท่ีจะรอได เพราะมองวาอาจจะคุมทุนมากกวา เพราะไมตองจายคาซอมบํารุงเอง ซ่ึงเปนผล
ใหการลงทุนมีมูลคาสูงข้ึน” เปนตน 

ถึงอยางไรก็ตาม ท้ัง 2 กลุมนี้มีความเห็นสอดคลองกัน ท่ีกลาววา “หากมีการลงทุนซ้ือ
รถยนตไฟฟาในราคาที่สูงแลวมีผลใหการทําธุรกิจรถยนตใหเชาขาดทุน เพราะหากตั้งราคาสูงมาก
อาจทําใหไมมีผูเชา และหากสถานีชารจรถยนตไฟฟามียังไมครอบคลุมบริเวณท่ีสําคัญเจาของกิจการ
รถยนตใหเชาจะเลือกไมลงทุน ดีกวาลงทุนแลวไมไดผลกําไรตอบแทน” 
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จากกลุมตัวอยางนี้พบวายังไมเห็นความจําเปนที่จะตองเปลี่ยนมาใชรถยนตไฟฟาให
เชาทดแทนรถยนตใหเชาชนิดใชสันดาปภายในในระยะเวลาอันใกล ถึงแมจะมีนโยบายลดราคาคาซ้ือ
รถยนต มีสวนลดเงินคืน ฟรีคา Vat และรถยนตมีความเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมก็ตาม เนื่องจาก
มีความเปนกังวลในการบริการหลังการขายในระยะยาว ซ่ึงตองการการสนับสนุนทางดานนโยบายตาง ๆ 
ที่เกี่ยวของอยางตอเนื่องในระยะยาว รวมท้ังคาใชจายในการซอมบํารุงรถยนตไฟฟานั้นอาจจะสูงมาก 
เชน หากผูประกอบการฯ ตองจายคาเปล่ียนแบตเตอรร่ีเอง รวมไปถึงคาซอมบํารุงอาจจะสูงกวารถยนต
สันดาปภายใน และระยะเวลารอคอยเม่ือสงรถซอมบํารุงอาจยาวนานกวารถยนตสันดาปภายในท่ีตน
ใชอยูรวมถึงสมรรถนะของรถยนตไฟฟาท่ีทางผูประกอบการฯ ยังไมมีขอมูลท่ีแนชัดท่ีซ่ึงสามารถชวย
ยืนยันระยะเวลาการใชงานวามีความทนทาน ใชไดนานก่ีป วิ่งไดเปนระยะทางกี่กิโลเมตรอีก จึงทําใหยัง
ไมความม่ันใจในสมรรถนะของรถยนตไฟฟาอีกดวยมากเพียงพอ 

ขอมูลจากกลุมผูใหสัมภาษณในงานวิจัยนี้ ไดเรียงลําดับความสําคัญของสถานท่ีตั้งสถานี
ชารจรถยนตไฟฟาในประเทศไทย ที่รัฐบาลควรสนับสนุนงบลงทุนสรางใหครอบคลุมในพื้นท่ี ที่จําเปน
และสะดวกตอการใชงาน เพื่อเปล่ียนใหมีผูใชรถยนตไฟฟาทดแทนรถยนตสันดาปภายในไดเร็วข้ึน 
ดังในสถานท่ีตอไปนี้ 
 

 
 

หากภาครัฐดําเนินการใชนโยบายทางการเงินเพื่อชวยผลักดันใหใชรถยนตไฟฟามี
ความสอดคลองกับธุรกิจรถยนตใหเชา ประเภทรถยนตไฟฟายอมมีโอกาสเติบโตไดอยางรวดเร็วใน
ประเทศไทย 

เรียงลําดับความสําคัญ รายการ
 ถนนทางหลวงสายสําคัญ
ถนนใจกลางเมือง

2 สถานประกอบการ
บานและคอนโด(ท่ีพักอาศัย)
หางสรรพสินคา

1

3




