
สถานการณ์และข้อมูลของ SME 
ในห่วงโซ่อุปทานยานยนต์ไฟฟ้า

ตลาดยานยนต์ไฟฟ้า
Electric Vehicles
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วัตถุประสงค์การศึกษา

1) เพื่อศึกษาสถานการณ์และผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าต่อ อุตสาหกรรมยานยนต์และ SME
2) เพื่อวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจของ SME จากการเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า
3) เพื่อประเมินผลกระทบ เก็บความต้องการและปัญหาอุปสรรคที่ SME เผชิญในการปรับตัวเขา้

สู่ยุคของยานยนต์ไฟฟ้า
4) เพื่อเสนอแนวทางการส่งเสริม SME ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (EV)
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ประเภทยานยนต์ไฟฟ้า รถ EV มีองค์ประกอบหลักในการขับเคลือ่นเพยีง 3 ส่วนเท่านั้น ได้แก่ 
แบตเตอรี่ อุปกรณ์ควบคุมกระแสไฟฟ้า และมอเตอรไ์ฟฟ้า ซึ่งในปัจจุบัน
รถ EV สามารถแบ่งเป็น 5 ประเภท (4 + 1 ใหม่) ดังต่อไปนี้Electrical Vehicles

รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด 

HEVs เป็นรถยนต์ไฟฟ้าแบบลูกผสม (Hybrid) มีทั้ง
เครื่องยนต์ที่ใช้น้้ามันเชื้อเพลิงทั่วไปและมอเตอร์ไฟฟ้า
พร้อมแบตเตอรี่  จึงมีความสิ้นเปลือง เชื้อเพลิงต้่ากว่า
รถยนต์ปกติ รวมทั้งยังสามารถน้าพลังงานกลที่เหลือหรือ
ไม่ใช้ประโยชน์เปลี่ยนเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอรี่ 
แต่ไม่มีช่องเสียบปลั๊กเพื่อชาร์จไฟฟ้า

(Hybrid Electric Vehicles: HEVs)
รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน 

PHEVs เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่พัฒนาต่อยอดมาจาก HEV ซึ่งมี
การท้างานทั้ง 2 ระบบ (น้้ามันและไฟฟ้า) แต่เพิ่มระบบ
เสียบปลั๊กชาร์จไฟข้ึนมา (plug-in) การอัดประจุไฟฟ้าจาก
ภายนอกและน้ามาเก็บไว้ที่แบตเตอรี่นั้น ท้าให้ PHEV 
สามารถวิ่งได้ในระยะทางที่ไกลกว่า HEV

(Plug-in Hybrid Electric Vehicles: PHEVs)

รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 

BEVs เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ไม่มีการปล่อยไอเสียออกมาเลย 
เนื่องจากเป็นรถที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า และใช้
พลังงานแบตเตอรี่ไฟฟ้า ซึ่งมาจากการเสียบปลั๊กชาร์จ
ไฟฟ้าอย่างเดียว ไม่มีการปล่อยมลพิษทางอากาศจากรถ
โดยตรง

(Battery Electric Vehicles: BEVs)
ยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง

FCEVs เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่มีเซลล์เชื้อเพลิง ได้พลังงานมา
จากเซลล์เชื้อเพลิง (fuel cell) โดยเติมเชื้อเพลิงไฮโดรเจน
จากภายนอก มีความจุพลังงานจ้าเพาะที่สูงกว่าแบตเตอรี่ที่
มีอยู่ในปัจจุบัน เชื่อว่าเป็นค้าตอบที่แท้จริงของพลังงาน
สะอาดในอนาคต แต่อย่างไรก็ตามยังมีข้อจ้ากัดอย่างสถานี
เชื้อเพลิงไฮโดรเจน (Hydrogen Fuel Station) มีน้อยมาก

(Fuel Cell Electric Vehicles: FCEVs)

HEV PHEV BEV
FCEV

ที่มา: บทวิเคราะห์ธุรกิจ รถยนต์ไฟฟ้า กรมพัฒนาธุรกิจการค้า
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ประเภทยานยนต์ไฟฟ้า

ข้อดขีอง REEV
1) สามารถวิ่งระยะทางไกลกว่ารถ BEV ลดปัญหาความกังวลเร่ืองระยะทาง ลดการพึ่งพาสถานีชาร์จไฟแม้แบตเตอร่ีหมด 
2) ประหยัดพลังงานและลดมลพิษ เน่ืองจากใช้พลังงานจากมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นหลัก ท้าให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่ารถยนตไ์ฮบริด HEV ทั่วไป
3) เครื่องยนต์ภายในท างานเฉพาะเมื่อจ าเป็น จึงใชน้้้ามันเชื้อเพลิงน้อย เหมาะส าหรับการขับขี่ในเมืองและเดินทางไกลระหว่างเมือง สามารถใช้ไฟฟ้า 

100% และหากเดินทางไกลสามารถใช้เครื่องยนต์เป็นตัวช่วย

ข้อจ ากัดของ REEV
1) ราคาแพงกว่ารถ BEV และ HEV ทั่วไป เน่ืองจากมีท้ังมอเตอร์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ และเครื่องยนต์ขนาดเล็ก ท้าให้ต้นทุนสูง
2) การบ ารุงรักษาเพิ่มขึ้น เน่ืองจากมีเครื่องยนต์ขนาดเล็กส้าหรับผลิตไฟฟ้า
3) ข้อจ ากัดด้านน้ าหนักและขนาด ต้องมีพื้นท่ีส้าหรับแบตเตอรี่และเครือ่งยนต์ขนาดเล็ก ท้าให้รถบางรุ่นหนักและใหญ่ขึ้น
4) ยังต้องพึ่งพาน้ ามันเชื้อเพลิงแม้จะใช้ไฟฟา้เป็นหลัก แต่ถ้าขับระยะทางไกลจนแบตเตอรีห่มด จะต้องใช้น้้ามันเพื่อเดินเครื่องปั่นไฟ

ผู้ที่ต้องเดินทางไกลบอ่ย ๆ  แต่ยังกังวลเร่ืองสถานีชาร์จ รวมถึงต้องการความประหยัดและลดมลพษิรถยนต์ไฟฟ้า REEV เหมาะกับใคร? 

REEV (Range Extended Electric Vehicle) หรือ รถยนต์ไฟฟ้าขยายระยะทาง 

REEV เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีเครื่องยนต์ขนาดเล็กส้าหรับผลิตไฟฟ้า (เครื่องปั่นไฟภายในรถ) เพื่อชาร์จแบตเตอรี่
เมื่อแบตเตอรี่ต่้า ท้าให้สามารถวิ่งได้ไกลขึ้นโดยไม่ต้องพึ่งพาการชาร์จไฟจากภายนอกตลอดเวลา

CHANGAN DEEPAL P201 REEV 
เปิดตัวจัดแสดงในไทย 24 มี.ค. 2025

ณ งาน Motor Show 2025

ที่มา: SPIN9 รู้จัก REEV — รถ EV ประเภทใหม่

ท่ีมา: ข่าวประชาสัมพันธ์จาก CHANGAN
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ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ในอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า

• เหมืองแร่ แหล่งวัตถุดิบแบตเตอร่ี: ลิเธียม (Lithium), 
นิกเกิล (Nickel), โคบอลต์ (Cobalt), กราไฟต์ 
(Graphite)

• โรงงานผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส:์ แม่เหล็ก
ถาวร, สายทองแดง, เซมิคอนดักเตอร์ และแผงวงจร

• โครงสร้างตัวถังรถยนต์: อะลูมิเนียม, คาร์บอนไฟเบอร,์ 
เหล็กกล้า

การจัดหาวัตถุดิบและช้ินส่วนหลัก การผลิตและการประกอบรถยนต์ไฟฟ้า การจัดจ าหน่ายและการให้บริการ

• การผลิตเซลล์แบตเตอร่ีและแพ็กแบตเตอร่ี –
โรงงานผลิตแบตเตอรี่ EV 

• การออกแบบและพัฒนาเทคโนโลยี EV – ระบบ
ขับเคลื่อนอัจฉริยะ, ระบบเบรกพลังงานไฟฟ้า, ระบบ
ควบคุมแบตเตอรี่ (BMS)

• โรงงานผลิตมอเตอร์ไฟฟ้าและระบบส่งก้าลัง 
• โรงงานผลิตและประกอบรถยนต์ EV

1 2 3

ต้นน้ า 
(Upstream)

กลางน้ า 
(Midstream)

ปลายน้ า 
(Downstream)

• การจ้าหน่ายและการตลาด – ตัวแทนจ้าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า
• โครงสร้างพื้นฐานการชาร์จ – สถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า
• บริการหลังการขาย – การบ้ารุงรักษา ศูนย์และอู่ซ่อม
• การรไีซเคิลแบตเตอร่ี การเปลี่ยนแบตเตอร่ีเก่าและน้า

แบตเตอร่ีมาใช้ใหม่ การจัดการแบตเตอร่ีหมดอายุ 
• บริการติดต้ังพลังงานอัจฉริยะ (Smart Energy Solutions) ใน

บ้านพักอาศัย และรวมพลังงานหมุนเวียนเข้ากับระบบชาร์จ EV
• บริษัทแอพพลิเคชั่น เช่น การเรียกและบริการเชา่ สถานีชาร์จ EV

5



สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้า 

มูลค่าตลาดยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ปี 2567 คาดว่าอยู่ท่ี
ประมาณ 4.9 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ  หรือ ประมาณ 1.79 แสนล้านบาท 
คิดเป็น 9.8% ของมูลค่าตลาดยานยนต์ของไทย

มูลค่าตลาดยานยนต์ไฟฟ้าโลก ปี 2567 คาดว่าจะอยู่ท่ีประมาณ 
หรือ ประมาณ ≈ 16.14 ล้านล้านบาท โดยมีการคาดการณ์ว่าจะเติบโต
อย่างต่อเน่ืองในอัตราเฉลี่ยต่อปี (CAGR) ท่ี 14% จนถึงปี 2577 ซึ่งจะ
ท้าให้มูลค่าตลาดสูงถึง ประมาณ ≈ 59.83 ล้านล้านบาท

ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ทั่วโลกในปี 2567 อยู่ท่ีประมาณ 
17 ล้านคัน เพิ่มขึ้น 25 % YoY ซึ่งคิดเป็นประมาณ 20% ของยอดขาย
รถยนต์ทั้งหมดทั่วโลก

ที่มา https://www.statista.com

90.2%

9.8%

ตลาดยานยนต์ของไทย ในปี 2567 (รวมการผลิตภายในประเทศ
ยอดขายในประเทศและการส่งออก) มีมูลค่าประมาณ 50 พันล้าน
ดอลลาร์สหรัฐ หรือประมาณ 1.825 ล้านล้านบาท

ตลาดยานยนต์ไฟฟ้า (EV) คิดเป็นประมาณ 9.8%
ของมูลค่าตลาดยานยนต์รวมในไทย ปี 2567

มูลค่าตลาดยานยนต์ไฟฟ้า

1.8 ล้านล้านบาท
1.8 แสนล้านบาท

ที่มา: สถาบันยานยนต์ / Rho Motion Global EV sales reached
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ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี 2567

อุตสาหกรรมรถยนต์ในปี 2567 ปริมาณการผลิตลดลงเมื่อเทียบกับช่วง
เดียวกันของปีก่อน โดยเป็น การลดลงของตลาดในประเทศเป็นส้าคัญ 
เนื่องจากความเข้มงวดของการปล่อยสินเชื่อของสถาบันการเงิน ปัญหาหนี้
ครัวเรือนที่สูง ยอดจ้าหน่ายรถยนต์ในประเทศ เหลือเพียง 5.7 แสนคัน 
มีเพียงปริมาณการส่งออกที่ลดลงเลก็น้อยเมื่อเทียบกับชว่งเดียวกันของปีกอ่น 

1,468,997

1,019,213

572,675

* ข้อมูลปี 2567 ท่ีมา : สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ประมวลผลโดย สสว. 

ยอดขาย ต่ าสุดในรอบ 15 ปี
ติดลบประมาณ -20% YoY

ยอดการผลิต อยู่ในระดับ
เดียวกันกับช่วงโควิด-19

แนวโน้มเติบโตลดลง ปึ 67
ยอดส่งออก ลดลง 8.8% YoY

7



จ านวนยานยนต์ไฟฟ้าสะสม ปี 2567

ที่มา : สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย

• จ านวนยานยนต์ไฟฟา้ท่ีจดทะเบียนสะสม รวมทุกประเภท ถึงปี 2567 มีจ านวน 760,217 คัน เพิ่มข้ึนจากปีก่อน จ้านวน 230,778 คัน คิดเป็นเพิ่มข้ึนร้อยละ 43.59 (YoY%)
• ส่วนใหญ่ เป็นรถยนต์ประเภท HEV จ้านวน 469,543 คัน คิดเป็นร้อยละ 61.76 ของยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2567
• สาเหตุที่ HEV ได้รับความนิยม ได้แก่ 1) HEV ไม่ต้องพึ่งสถานีชาร์จไฟฟ้า เพราะยังใช้น้้ามันเป็นแหล่งพลังงานหลัก ไม่ต้องกังวลเรื่องระยะทาง 2) HEV มักมีราคาถูกกว่า BEV 

เนื่องจากไม่ต้องใช้แบตเตอรี่ขนาดใหญ่

หน่วย : คัน

หน่วย : คัน

รวม ปี 2024
760,217 คัน

+43.59 YoY% 
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สถานการณ์โรงงานผลิตรถยนต์ของไทย ปี 2567-2568

ปิด 3 โรงงานผลิต เปิด 6 โรงงานผลิต

• บริษัท ซูซูกิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด ประกาศปิดโรงงานภายใน
สิ้นปี 2568 เพราะมีปัญหายอดขาย และการแข่งขันที่รุนแรงจาก
รถยนต์ไฟฟ้าจีน

• ตันจง ซูบารุ ออโตโมทีฟ (ประเทศไทย): ประกาศหยุดการผลิต
รถยนต์ในประเทศไทยภายในปี 2567 หลังจากประสบปัญหาขาดทุน
ต่อเนื่องต้ังแต่เริ่มด้าเนินกิจการ

• BYD: ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจากจีน เปิดโรงงานแห่งแรกในประเทศไทยที่จังหวัด
ระยอง มีก้าลังการผลิตสูงถึง 150,000 คันต่อปี 

• Changan: ลงทุนสร้างโรงงานทีจ่งัหวัดระยอง ด้วยงบประมาณกว่า 10,000 
ล้านบาท เพื่อเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์พวงมาลัยขวาส้าหรับส่งออกทั่วโลก 

• GAC AION: เริ่มผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยมีโรงงานขนาด 85,000 
ตารางเมตร เพื่อเป็นศูนย์กลางการผลิตและสง่ออกในภูมิภาคอาเซียน 

• NETA: เปิดโรงงานผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแห่งแรกนอกประเทศจีนในประเทศไทย 
โดยรุ่นแรกที่ผลิตคือ NETA V-II

• MG (SAIC Motor - CP) – โรงงานที่ จ.ระยอง ผลิตรถยนต์ MG
• Great Wall Motors (GWM) – โรงงานที่ จ.ระยอง ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและ

ไฮบริด เช่น ORA Good Cat และ Haval

ที่มา: ส้านักข่าว AMARIN
ที่มา: ส้านักข่าว กรุงเทพธุรกิจ, รายงาน "Fast & Furious 2567

• บริษัท นิสสัน มอเตอร์ จ ากัด ปิดโรงงาน 1 แห่งที่ จ.สมุทรปราการ
ภายในเดือนมิถุนายน 2568 เพื่อด้าเนินการตามแผนการลดต้นทุน 
โดยมุ่งเน้นการสร้างธุรกิจให้มีประสิทธิภาพ และรวมถึงการลดต้นทุนด้าน
แรงงาน และการปรับโครงสร้างฐานการผลติใหม่

โดยบริษัทฯเหล่าน้ี หันไปน้าเข้ารถจากประเทศญีปุ่่นมาขายแทน นอกจากนั้น ยังมีข่าวการปิดโรงงานใน
ซัพพลายเชนยานยนต์เป็นระยะ บริษัทที่ยังด้าเนินงานอยู่ก็ประสบปัญหาการผลติลดลง โดยเฉพาะผู้ผลิต
ช้ินส่วนที่ต้องยกเลิกการท้างานล่วงเวลาหรือลดจา้นวนวันท้างาน
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• ความสนใจใน รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (BEV)

• ความนิยมใน รถยนต์ไฮบริด (HEV)

• รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE)

31% 20%

ปี 2566 ปี 2567

ผลส ารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ปี 2567

ที่มา: ผลส้ารวจจดัท้าโดย ดีลอยท์ ประเทศไทย ประจ้าปี 2567

ความนิยมในประเภทของรถยนต์

10% 19%

ปี 2566 ปี 2567

36% 32%

ปี 2566 ปี 2567

เหตุผลในการเลือกใช้รถยนตแ์ต่ละประเภท

• ผู้ที่เลือกใช้ BEV: 

• ผู้ที่เลือกใช้ HEV/PHEV:

• ผู้ที่เลือกใช้ ICE:

68%

73% ต้องการประหยัดค่าเช้ือเพลิง

ลดความกังวลเรื่องระยะทาง

78% หลีกเลี่ยงความกังวลเรื่องระยะทางและการชาร์จ

71%

73% ต้องการประหยัดค่าเช้ือเพลิง

ค านึงถึงเรื่องสิ่งแวดล้อม

ปัจจัยในการตดัสินใจซื้อรถยนต์

ผลส ารวจนี้สะท้อนถงึการเปลี่ยนแปลงในความสนใจของผู้บริโภคที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า โดยมีความนิยมในรถยนต์ไฮบริด (HEV) เพิ่มขึ้น

53% ให้ความส าคัญกับคุณภาพของรถ

51% พิจารณาจากสมรรถนะของรถ

47% ค านึงถึงราคาเป็นหลัก
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“ รัฐบาลไทยตั้งเป้าหมายว่าภายในป ีพ.ศ. 2573 จะต้องมีรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็น
ศูนย์อย่างน้อย 30% ของการผลิตยานยนตท์ั้งหมด ”

นโยบายและการสนับสนุนจากรัฐบาล 

ปี 2563 รัฐบาลได้จัดต้ังคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ และไดป้ระกาศ
เป้าหมาย “30@30” ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ แผนพลังงานแห่งชาติ ปี 2567-2580 โดย
ตั้งเป้าหมายการผลติรถยนต์ ZEV (Zero Emission Vehicle) หรือรถยนต์ที่ปล่อย
มลพิษเป็นศูนย์ให้ได้อย่างน้อย 30% ของรถยนต์ที่ผลิตในประเทศไทยภายในปี 2030 
(พ.ศ. 2573) อีกทั้งก้าหนดเป้าหมายการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ZEV อย่างน้อย 50% ของ
ยานยนต์จดทะเบียนใหม่ทั้งหมดภายในปี 2573 และ 100% ภายในปี 2578

ปี 2567 ยอดการผลิต BEV
จ านวน 9,688 คัน คิดเป็นร้อยละ 0.7

ที่มา: สถาบันยานยนต์ / BOI

แผนหลักของประเทศ
• แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์แห่งชาติ ที่ระบุไว้ใน “ประเด็นหลักที่ 4 อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต” 

ประเด็นย่อย “อุตสาหกรรมต่อเนื่องจากการพฒันาระบบคมนาคม” 
• แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566-2570) ใน “หมุดหมายที่ 3 ไทยเป็นฐานการ

ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่ส้าคัญของโลก”

มาตรการแต้มต่อ SME
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199,370 686,902

จ านวนและการจ้างงาน SME ในอุตสาหกรรมยานยนต์ จ าแนกตามขนาดธุรกิจ ปี 2567

+1.9% YoY

+1.4% YoY

+0.2% YoY

+0.9% YoY

+7.3% YoY

+0.006% YoY

+0.3% YoY

+1.6% YoY

+0.5% YoY +1.3% YoY

ที่มา : SME Big Data ส านักงานส่งเสริมวิสาหกจิขนาดกลางและขนาดย่อม ประมวลผล ณ ก.ค. 68

SMEs ส่วนใหญ่ อยู่ในสาขาธุรกิจ การบ ารุงรักษายานยนต์ มีจ านวน 1.4 แสนราย 
และมีการจ้างงาน 3.5 แสนคน 12



ภาพรวมในภาคการค้า สาขา ขายส่ง ขายปลีก ซ่อมยานยนตแ์ละจักรยานยนต์ (TSIC 45) 

หน่วย: ราย

จ าแนกตามขนาดธุรกิจ

สมุทรปราการ 2.7%
นครศรีธรรมราช 2.7%

ชลบุรี      3.1%

สุราษฎ์ธานี 2.5%

เชียงใหม่                      3.0%

กรุงเทพมหานคร 11.0% 21,289 

5,937 

5,740 

5,312 

5,195 

4,942 

หน่วย: ราย
6 อันดับ จังหวัดที่มีจ านวน SME มากที่สุด

172,924

18,779 

2,381 

Micro

S

M

89.1%

9.7%

1.2%

รายได้นิติบุคคล รวม จ าแนกตามปี

ปี 2565 มูลค่า 4 แสนล้านบาท (+1.22 YoY%)

ปี 2564 มูลค่า 3.95 แสนล้านบาท (+3.56 YoY%)
ปี 2563 มูลค่า 3.81 แสนล้านบาท

ปี 2567
ปี 2566
ปี 2565
ปี 2564 105,660 ล้านบาท

105,687 ล้านบาท

หมายเหตุ รายได้ค านวณจากงบการเงินนิตบิคุคลปี 2563 - 2566

ที่มา : SME Big Data ส านักงานส่งเสริมวิสาหกจิขนาดกลางและขนาดย่อม ประมวลผล ณ พ.ค. 68

(+14.7)
YoY% 

GDP MSME ปี 64-67

จ าแนกตามประเภท

26,880

167,204

หน่วย: ราย

รวม 
194,084 ราย

ปี 2566 มูลค่า 4.18 แสนล้านบาท (+4.5 YoY%) 107,949 ล้านบาท

ที่มา : SME Big Data ข้อมูล ณ ปี 67

123,776 ล้านบาท
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วิเคราะห์การเปลี่ยนผ่านสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าไทย

1

2

“ ชิ้นส่วน อะไหล่ และความถี่ในการเปลีย่นที่ลดลง” 

• รถยนต์ไฟฟ้ามีช้ินส่วนเพียง 1,500–3,000 ชิ้น น้อยกว่ารถยนต์สันดาปที่มีมากกว่า 30,000 ชิ้น ท้าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนเดิมต้องปรับตัว แบตเตอร่ีเป็นชิ้นส่วนหลักแทนเคร่ืองยนต์ คิดเป็น 30% ของต้นทุนการผลิต BEV 
• ความถีใ่นการเปล่ียนชิ้นส่วน เช่น ยางและผ้าเบรก ลดลงเพราะระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ช่วยยืดอายุการใช้งาน เพ่ิมความปลอดภัย ลดอุบัติเหตุ และลดความต้องการชิ้นส่วนทดแทน (REM)

“ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ เปลี่ยนแปลงจากแบบเส้นตรงไปสู่แบบวงกลม” 

• ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าท้าให้ห่วงโซ่อุปทานยานยนต์ไทยเปล่ียนจากแบบเส้นตรงที่ส่งงานตามล้าดับ Tier 3 → Tier 2 → Tier 1 → ผู้ประกอบรถยนต์ ไปสู่แบบเครือข่ายวงกลมที่รวดเร็ว ยืดหยุ่น และลดการสต็อกสินค้า 
• ผู้ผลิต OEM จึงต้องปรับตัวด้านเทคโนโลยี เน้นสร้างมูลค่าเพ่ิมและความหลากหลาย (High mix, low volume) พร้อมใช้หุ่นยนต์และระบบอัตโนมัติ รวมถึงเทคโนโลยีทันสมัยแทนการผลิตจ้านวนมากเพื่อ

ประหยัดต่อขนาด (Economies of Scale)

3 “มูลค่าเพิ่มจากการผลิตรถยนต์ไฟฟ้ากระจุกตัว ไมก่ระจายทั่วซัพพลายเชน

• การผลิตรถยนต์สันดาปใช้แบบ integral model ช้ินส่วนออกแบบเช่ือมโยงเฉพาะเจาะจง ขณะที่รถยนต์ไฟฟ้าใช้แบบ modular แบ่งช้ินส่วนเป็นโมดูลเหมือนสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ ท้าให้มูลค่าเพ่ิมกระจุกในแบตเตอรี่ 
ระบบขับเคลื่อน และสมองกล ซึ่งอยู่กับผู้ผลิตไม่กี่ราย ต่างจากรถสันดาปท่ีกระจายการผลิตและ R&D ไปยังผู้ผลิตรายอื่นในซัพพลายเชน

4 “แรงกดดันด้านต้นทุนการผลิตจากจีน”

• แม้ว่าผู้ผลิตจีนจะเข้ามาตั้งฐานการผลิตในไทย แต่เมื่อเทียบช้ินส่วนเดียวกัน ต้นทุนการผลิตของผู้ผลิตจีนต่ ากว่าของไทยถึงประมาณ 30-40% ซ่ึงเป็นระยะห่างที่ท้าทายอย่างมากและอาจมากเกินไปส้าหรับผู้ผลิตใน
ไทย ส่งผลให้ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจากจีน เลือกน าเข้าชิ้นส่วนจากจีนมาใช้มากกว่า

5 “การผลิตในไทยยังไม่ถึงขนาดที่คุ้มค่าต่อการลงทุน”

• ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจีนมักน้าเข้าช้ินส่วนมาประกอบ ท้าให้การใช้ช้ินส่วนจากผู้ผลิตไทยไม่มากพอจะเกิดการประหยัดต่อขนาด ต้นทุนผลิตในไทยจึงสูงกว่า อีกท้ังมาตรฐานและเทคโนโลยีการผลิตในไทยยังต้อง
ยกระดับให้ได้มาตรฐานด้านประสิทธิภาพและความปลอดภัย

ที่มา : รายงาน "Fast & Furious 2567: ปีแห่งความป่ันป่วนของยานยนต์ไทย และการปรับตัวใหม่สู่อนาคต"  
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ปัจจัยขับเคลื่อนที่ส าคัญ
1. ด้านรัฐบาล: แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์แห่งชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจ คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ

1.1 การลงทุนจากต่างชาต:ิ หลายบริษัทลงทนุสรา้งโรงงานผลติ EV ในไทย ท้าให้เกิดการจ้างงาน และ เป็นโอกาสให้ผู้ผลิตช้ินส่วนของไทย เข้าเป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่อุปทานการผลติ รวมถึงได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี
1.2 มาตรการส่งเสริม สนับสนุน EV: เช่น ส่วนลดภาษีและเงินอุดหนุนส้าหรบัผูซ้ื้อ EV กระตุ้นให้ตลาดเติบโต เป็นโอกาสของผู้ประกอบการที่เปน็ตัวแทนจ้าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในไทยและบรษัิทไฟแนนซ์ สินเช่ือเช่าซื้อ
บริษัทประกันภัยรถยนต์และประกนัภัยที่อยู่อาศัย

2. ด้านสิ่งแวดล้อม ลดปัญหามลพิษทางอากาศ (ฝุ่น PM 2.5) และลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูซ้ื้อรถยนต์ที่ต้องการ รถยนต์ที่ประหยัดพลังงานและเปน็มิตรกบัสิง่แวดลอ้ม
3. การเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์โลก: การเปลี่ยนผ่านยุคยานยนต์สันดาป สู่ยานยนต์ไฟฟ้าและเซลล์เช้ือเพลิงไฮโดรเจน รวมถึง ยานยนต์อัจฉริยะไร้คนขับ
4. สินค้าในกระดานภูมิรัฐศาสตร์: การต้ังก้าแพงภาษีสินค้า โดยเฉพาะจากสหรัฐฯและยุโรป ท้าให้ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจากจีน ต้องหาตลาดอื่นๆ เพื่อระบายสินค้าจากปัญหาการผลิตส่วนเกนิของรถยนต์ไฟฟ้า

ผลกระทบเชิงบวกและโอกาส ผลกระทบเชิงลบและการปรับตวั

1. ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและจักรยานยนต์ไฟฟ้า: ผู้ผลิตรถ EV สัญชาติไทย ธุรกิจสตาร์ทอัพ 
2. อู่ซ่อมรถและดัดแปลงรถยนต์ไฟฟ้า: ปรับตัวเพื่อรองรับรถ EV
3. ธุรกิจใหมเ่กิดขึ้น เช่น ธุรกิจสถานีชาร์จไฟฟ้า ธุรกิจผลิตและประกอบแบตเตอรี ่บริการเช่า EV 

ธุรกิจก้าจัดและรไีซเคิลแบตเตอรี่
4. โรงงานผลิตแบตเตอรี่และมอเตอร์ไฟฟ้าเติบโตขึ้น
5. ผู้ผลิตชิ้นส่วนใน supply chain รถยนต์ไฟฟ้า: จากการสนับสนุนการใช้ช้ินส่วน (Local Content)

ผลกระทบทางอ้อม
1. เพ่ิมความต้องการแรงงาน: การจ้างงานในธุรกิจทีเ่กี่ยวข้องกับ EV ต้าแหน่งงานใหม่ด้านเทคโนโลยี เช่น วิศวกร

แบตเตอรี่ นักพัฒนา AI และผู้เช่ียวชาญด้านซอฟต์แวร์ในรถยนต์จะมีความต้องการเพิ่มข้ึน
2. เพ่ิมความต้องการในธุรกิจท่ีเกี่ยวข้อง: ได้แก่ บริษัทผลิตและให้บริการติดตั้งโซล่าเซลล์ อุปกรณ์ส้าหรับการ

บริหารจัดการไฟฟ้าภายในที่พักอาศัย เป็นต้น
3. ลดปัญหามลพิษทางอากาศและลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 
4. ภาพลักษณ์การเดินทางท่ีทันสมัย เมืองน่าอยู่และน่าท่องเที่ยวมากข้ึน การท่องเที่ยวสีเขียว (Green Tourism)

ผลกระทบทางตรง
1. ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์สันดาปภายใน ได้แก่ ระบบเครื่องยนต์ ระบบระบายความร้อน ระบบเกียร์ 

เช่น ท่อไอเสีย ถังน้้ามัน หม้อน้้า ลูกสูบ เป็นต้น รายได้ลดลงหรืออาจปิดกิจการ
2. ธุรกิจดีลเลอร์รถยนต์ ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์: การแข่งขันด้านราคาที่รุนแรงข้ึนต่อเนื่อง ท้าให้ผู้ผลิต

รถยนต์สันดาปต้องแข่งขันด้านราคาด้วย ผู้บริโภคชะลอการซื้อ เพื่อรอราคาที่อาจปรับลดลงอกี

ผลกระทบทางตรง

ผลกระทบทางอ้อม
1. การปิดโรงงานจากผู้ผลิตรถยนต์ดั้งเดิม ส่งผลต่อผู้ประกอบการในห่วงโซ่อุปทานเดิม การจา้งงานลดลง 

เกิดปัญหาการว่างงาน 
2. ด้านสิ่งแวดล้อม การท้าเหมืองแร่ลิเทียม การจัดการขยะอิเล็กทรอนิกส์และแบตเตอรีเ่ก่าที่ไม่ใช้แลว้
3. ภาระต่อระบบไฟฟ้า หากมี EV จ้านวนมากพร้อมกัน อาจท้าให้เกิดปัญหา “Peak Load” โดยเฉพาะใน

เมืองใหญ่
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ปัญหาและประเด็นท้าทายของ SME ในห่วงโซ่อุปทาน EV

• การศึกษา วิจัย ยังมีน้อยและไม่ทันกับพัฒนาการของเทคโนโลยี ตปท.
อู่ซ่อมยัง ขาดความรู้ เช่น ด้านระบบไฟฟ้าแรงสูง (BMS, ECU) ระบบ ADAS

• ขาดแรงงานฝีมือด้าน EV / การฝึกอบรมยังจ้ากัด / ยังพึ่งพาวิศวกรต่างชาติ
• สถาบันการศึกษา → ในเรื่องของหลักสูตรท่ียังไม่ตอบโจทย์ อุปกรณ์การเรียน

ท่ีขาดแคลน และการขาดแคลนสถานท่ีฝึกงาน
• ศูนย์ทดสอบมาตรฐานยังไม่ครอบคลุม ท้ังในเชิงประเภทของมาตรฐานและ

ปริมาณการทดสอบ/ ค่าใช้จ่ายในการทดสอบมาตรฐานสูง

1.  ปัญหาด้านเทคโนโลยีและองค์ความรู้

• ต้นทุนเปิดอู่ EV สูง แต่เข้าไม่ถึงสินเชื่อ เพราะไม่มีหลักทรัพย์
• ต้นทุนติดตั้งสถานีชาร์จสูง → ไม่จูงใจ แข่งขันยากกับบริษัทขนาดใหญ่

จากรัฐวิสาหกิจ/บริษัทต่างชาติ
• SME ขาดเงินทุน เทคโนโลยี และช่องทางตลาด

2.  ข้อจ ากัดด้านเงินทุนและต้นทุนธุรกิจ

3.  อุปสรรคทางกฎหมายและกฎระเบียบ

• การแปลงรถ EV Conversion → มีขั้นตอนอนุญาตซับซ้อน และต้นทุนสูง
ยังไม่มีแนวทางรับรองอู่ซ่อม EV

• กฎหมายจัดการแบตเตอรี่ลิเธียมแรงดันสูงเข้มงวด → ภาระอู่ซ่อม SME
• มาตรฐาน EV Charger ไม่สอดคล้องกัน (MEA vs PEA)
• ความยุ่งยากในการขออนุญาตตั้งโรงงานประเภท 106 ทีเ่ก่ียวกับ

การรีไซเคิลขยะจาก EV

• สนับสนุนอู่อิสระให้เข้าถึงข้อมูลและซอฟต์แวร์ซ่อม EV ผ่านกฎหมาย 
“Right to Repair” พร้อมจัดตั้งระบบรับรองอู่ EV 

• ผู้ประกอบการดีลเลอร์และศูนย์บริการ EV ยังประสบปัญหาความไม่
เป็นธรรมจากเจ้าของแบรนด์ เช่น การบังคับเปลี่ยนรูปแบบบริการ 
การควบคุมราคาขายโดยไม่ยืดหยุ่น

4.  การสนับสนุนด้านอื่นๆ
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SWOT Analysis

• ฐานการผลิตช้ินส่วนยานยนต์เดิมท่ีหลากหลาย และมี
ประสบการณ์ยาวนาน ในการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยเฉพาะใน
กลุ่ม Tier 2 และ Tier 3 (ชิ้นส่วนย่อยของยานยนต์ หรือวัตถุดิบ)

• แรงงานฝีมือพื้นฐาน และประสบการณ์ในการผลิตและดัดแปลงมี
โอกาสยกระดับเข้าสู่อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้อง เช่น EV 
Conversion

• ค่าแรงและต้นทุนการด้าเนินการของไทยยังถือว่า ต่้ากว่าประเทศ
คู่แข่งหลายแห่ง 

• เส้นทางโลจิสติกส์ ส่งออกไปยังตลาด ASEAN ออสเตรเลียได้
สะดวก

• ขาดเทคโนโลยีข้ันสูง เช่น ด้านแบตเตอรี่ ระบบขับเคล่ือนไฟฟ้า 
และระบบซอฟต์แวร์

• ข้อจ ากัดด้านเงินทุน และการเข้าถึงแหล่งเงินทุนท้าได้ยาก
• ขาดทักษะแรงงานเฉพาะทางด้าน EV และระบบอัตโนมัติ
• การรับรองมาตรฐานยังไม่เป็นสากลและการรับรองมาตรฐานมี

ค่าใช้จ่ายสูง
• การเข้าถึงข้อมูลสนับสนุนภาครัฐยังยุ่งยากและกระจัดกระจาย

• ตลาด EV ทั่วโลกเติบโตสูง โดยเฉพาะรถยนต์ในกลุ่ม HEV 
รถโดยสารไฟฟ้า และ EV Conversion (รถคลาสสิค)

• การส่งเสริมจากภาครัฐ เช่น EV3.0 / EV3.5, การผลิตชดเชย
การน้าเข้ารถ EV และการผลิตชิ้นส่วนในประเทศ

• การปรับตัวไปสู่อุตสาหกรรมใหม่ เช่น อู่และศูนย์ซ่อมบ้ารุง รับ
บริการ EV ครบวงจร เปิดศูนย์ฝึกอบรมพัฒนาความรู้

• เกิดธุรกิจที่เกี่ยวข้อง เช่น การให้บริการสถานีชาร์จไฟ ธุรกิจ
ติดตั้งและซ่อมบ้ารุงที่ชาร์จไฟตามท่ีพักอาศัย 

• เปิดตลาดอาเซียนและประเทศใกล้เคียงให้สามารถส่งออก
ชิ้นส่วนและบริการ EV

• การแข่งขันจากประเทศที่มีต้นทุนต่ าและเทคโนโลยีสูง 
• ความไม่แน่นอนด้านนโยบายรัฐ หากขาดความต่อเนื่อง
• ความผันผวนของต้นทุนวัตถุดิบและการแข่งขันทางด้านราคา จากผู้ผลิต

แบรนด์รายใหญ่ 
• ความเส่ียงจากการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีที่รวดเร็ว SMEs ปรับตัวไม่ทัน
• ความเช่ือม่ันของตลาดต่างประเทศต่อคุณภาพมาตรฐานสินค้าไทยยังต่้า

จุดแข็ง: Strengths

โอกาส: Opportunities

จุดอ่อน: Weaknesses

อุปสรรค: Threats
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การส่งเสริมเพ่ือสร้างโอกาสทางธุรกิจของ SME ไทย ในห่วงโซ่ EV

การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า

Transform ผู้ผลิตชิ้นส่วนทดแทนICE ท่ีมีศักยภาพ

การให้บริการสถานีชาร์จไฟฟ้า

บริการติดตั้ง เครื่องอัดประจุและ
วางระบบบริหารจัดการไฟฟ้า

ผลิตเครื่องอัดประจุ

• อุตสาหกรรม ได้แก่
- เครื่องจักรทางการเกษตร
- เครื่องมือแพทย์
- ระบบขนส่งทางราง
- อากาศยาน

• ยึดม่ันฐานการผลิตดั้งเดิม
• หาตลาดใหม่ (Middle East/Africa)

Local content
• Supplier HEV PHEV REEV
• Supplier BEV (สายไฟ มอเตอร์ ช่วงล่าง ยาง 

กระจก เบาะ ถาดแบตเตอรี่ ตัวถัง)

• ผลิตอะไหล่ทดแทน 
(Replacement Parts 

• อุปกรณ์ตกแต่ง (Accessories 
/Customization)

• มาตรการสนับสนุนการผลิตภายในประเทศ
เพื่อทดแทนการน้าเข้า 

• เงินทุน Soft Loan / Matching Grant
• ลดหย่อนภาษีส้าหรับอุปกรณ์ Home Charger

ให้บริการซ่อมบ ารุงและดัดแปลง

อู่ซ่อมบ ารุง ดัดแปลง ICE -> BEV

• ได้รับรองมาตรฐานและการถ่ายทอด
เทคโนโลยี จากแบรนด์ผู้ผลิต 

• ได้รับประกันและมาตรฐานความปลอดภยั
การอบรมช่าง จากแบรนด์ผู้ผลิต

• “Right to Repair” พร้อมจัดตั้งระบบ
รับรองอู่ EV 

• มาตรฐานกลางในการดัดแปลง การจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงได้ถูกต้องตามกฎหมาย สะดวกและรวดเร็ว
• การสนับสนุนองค์ความรู้ จากความร่วมมือของภาครัฐ ภาคการศึกษา เปิดสอนหลักสูตร การฝึกอบรมช่าง
• เพิ่มศูนย์ทดสอบ การตรวจสภาพรถยนต ์มาตรฐานเรื่องความปลอดภัย (เพิ่มความม่ันใจผู้ใช้รถ)
• สนับสนุนด้านตลาด ช่วยผลักดันให้เกิดการใช้งาน โดยหน่วยงานภาครัฐเป็น Pilot Project
• มาตรการลดหย่อนภาษ ีเพื่อจูงใจการใช้รถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง เช่น รถรับ-ส่งคนในนิคมอุตสาหกรรม หมู่บ้าน โรงแรม 

กลุ่มวิสาหกิจชุมชน เช่น วิสาหกิจโคนม รับ-ส่งนมโคไปยังศูนย์รวบรวมนมโค ในแต่ละพื้นที่ เป็นต้น
• สนับสนุนด้านเงินทุนและสิทธิประโยชนท์างภาษี ลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการซือ้เครื่องมือและอปุกรณ์ช่าง 

การผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าและ
จักรยานยนตไ์ฟฟ้า

รถยนตไ์ฟฟ้า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า

• มาตรการส่งเสริมผู้บริโภค เช่น ลดหย่อน
ภาษี/เงินอุดหนุนเม่ือซือ้ EV จากผู้ผลิตใน
ประเทศ

• สนับสนุนการวิจยัและพัฒนา (R&D)
• สนันด้านการตลาด สร้างแบรนด์ เจาะกลุ่มตลาด
• สิทธิประโยชน์ทางภาษี การยกเว้นภาษนีา้เขา้

แบตเตอรี่ มอเตอร์ หรือชิ้นส่วนหลัก
• สนับสนุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน เช่น 

เพิ่มสถานีชาร์จ EV ทั้งแบบเครื่องอัดประจุ
สับเปล่ียนแบตฯ Battery Swapping

• เงินทุนสนับสนุน / สินเช่ือดอกเบี้ยต่้า

การประกอบและรีไซเคิลแบตเตอรี่บริษัทประกอบและจ าหน่าย
แบตเตอรี่

ซ่อมแบตเตอรี่และรีไซเคิล

• ออกกฎหมายที่เฉพาะเกี่ยวกบัการรีไซเคิล มาตรฐาน
การก้าจัดและการรีไซเคิลแบตเตอรี่

• เปิดโอกาสให้ SME สามารถด้าเนินธุรกิจในการคัดแยก 
ขนส่ง และรีไซเคิลแบตฯ ได้อย่างถูกต้องและปลอดภยั 

• สนับสนุนระบบนเิวศด้านโครงสร้างพื้นฐาน เช่น 
เพิ่มสถานีชาร์จ EV ในเมืองและแหล่งท่องเที่ยว

• ส่งเสริมการท่องเที่ยวสีเขียว (Green Tourism)

ธุรกิจเช่ารถไฟฟ้า / รถโดยสารธุรกิจให้บริการเช่าและขนส่ง

SME
ในห่วงโซ่ยานยนต์ EV

• ยกเว้นภาษีเงินได้นติิบุคคล (CIT) 3–5 ปี
• ลด “ค่า Demand Charge” ส้าหรับ SME
• เปิดแพลตฟอร์มกลางหรือเช่ือมโยง API กับ

ระบบช้าระเงิน-บรกิารผ่านผู้ให้บริการรายใหญ่
• เปิดให้ SME เสนอแผนร่วมติดตั้งสถานชีาร์จใน

พื้นที่ราชการ/โรงเรียน/โรงพยาบาล เขตเทศบาล
• ออกมาตรฐานกลางของอุปกรณ์ชาร์จและการ

ติดตั้ง ผ่อนปรนข้อก้าหนดบางประการกับ SME

• สนับสนุนเงินลงทุน R&D และเครื่องจักร
• เช่ือมต่อความร่วมมือกับบริษัทขนาดใหญ ่

(Local supply chain) เช่น Battery Pack
ถาดแบตเตอรี่ ระบบระบายความร้อน

• ฝึกอบรมบุคลากรด้านเคมีไฟฟ้า ระบบควบคมุ 
และมาตรฐานความปลอดภัย

ราคาแบตเตอรี่ต่้าลง ท้าให้ต้นทุนอู่ซ่อม 
การดัดแปลงรถ EV ราคาถูกลง

ธุรกิจบริการให้เช่ารถยนต์และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ธุรกิจให้บริการขนส่ง รถแท็กซ่ี / รถตุ๊กตุ๊ก
ธุรกิจบริการ Ride Sharing 
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ข้อเสนอแนะในการส่งเสริม SME ในห่วงโซ่อุปทานยานยนต์ไฟฟ้า

ระยะสั้น (เร่งด่วน) Short-term policy ระยะยาว Long-term policy

• ก าหนดเกณฑ์สัดส่วนขั้นต่ าของ local content ครอบคลุมในแต่ละประเภทยานยนต์
และสัดส่วนในการใช้วัตถุดิบต้นน้ า ได้แก่ กลุ่มเหล็ก อลูมิเนียม โดยเฉพาะกลุ่มพลาสติก
และยาง เนื่องจากประเทศไทยมีอุตสาหกรรมปิโตรเคมีและการผลิตยางดิบ รวมถึง 
ลดข้ันตอน เพิ่มความง่ายในการขอข้ึนทะเบียนรับรองสินค้า local content

• สร้างเง่ือนไข ให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ เพื่อลดการพึ่งพาสินค้าน้าเข้า 
โดยอาศัยความรว่มมือกบับริษัทตา่งชาติท่ีเขา้มาตัง้โรงงานผลิตในไทย 
- Local Tech Partnership ความรว่มมือกบัพนัธมิตรดา้นเทคโนโลยีภายในประเทศ
พัฒนาเทคโนโลยรี่วมกัน แลกเปลี่ยนองค์ความรูท้างเทคโนโลยี ผลักดันนวัตกรรม
- R&D consortium การรวมกลุ่มของบรษัิท มหาวิทยาลัย สถาบันวิจัย หน่วยงานรัฐ 
เพื่อร่วมกันท้าวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี นวัตกรรม หรือผลิตภัณฑ์

• กฎหมาย “Right to Repair” ควบคู่กับการจัดตั้งระบบรับรองอู่ซ่อมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) 
เพื่อเปิดโอกาสให ้SME เข้าถึงเทคโนโลยีและข้อมูลการซอ่มบา้รุงจากผูผ้ลิต โดยมีการ
รับรองอู่ในเครือ เป็นทางเลือกนอกเหนือจากการเข้าศูนย์บริการของผูผ้ลติเพียงช่องทางเดียว

• สนับสนุนเงินทุน เช่น Soft loan / Matching fund และเงินทุนสนับสนุน Subsidy
• ผลักดันการเชื่อมโยง SME กับแบรนด์ผู้ผลิต (Business Matching) ได้แก่
- การถ่ายทอดเทคโนโลยี ช่วยพฒันาและยกระดบัผูป้ระกอบการ ใหส้ามารถผลิต
ชิน้สว่นใหไ้ดม้าตรฐาน (กลุม่ Tier 2 และ Tier 3)

• การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ การใช้รถไฟฟ้าและรถดัดแปลงไฟฟ้าในหน่วยงานภาครัฐ 
เพื่อเป็นหน่วยงานน้าร่อง เพิ่มความมั่นใจให้ภาคเอกชน พร้อมพัฒนาแก้ไขปรับปรงุ หาก
พบปัญหาและอุปสรรคของการใช้งานจริง

• เพ่ิมความสามรถในการแข่งขันให้ SME ไทย ได้แก่ มาตรการอุดหนุน (Subsidy) 
มาตรการช่วยเหลือทางภาษี (Tax Refund) หรือ "มาตรการช่วยเหลือทางการเงิน" 
(Financial Assistance) เนื่องจากค่าแรง และค่าไฟของไทย แพงกว่าประเทศคู่แข่ง เช่น 
เวียดนาม รวมถึงมาตรการภาษีการค้า เพื่อปกป้องสินค้าไทยและเพิ่มการใช้ Local content
ลดการน้าเข้าช้ินส่วนจากต่างประเทศ

• สนับสนุนองค์ความรู้ ปิดช่องว่าง (Skill Gap) ภาคการศึกษา ปรับหลักสูตรการศึกษา
เพื่อผลิตบุคลากรในสายอาชีพ เปิดฝึกอบรมทักษะแก่ช่าง เพื่อพัฒนาทักษะแรงงานให้
สอดคล้องกับความต้องการของอุตสาหกรรม EV ภาครัฐ สนับสนุนเครื่องมือและอุปกรณ์ใน
การเรียนการสอน และส่งเสริมให้ภาคเอกชนร่วมลงทุนจัดต้ังศูนย์ทดสอบ สร้างศูนย์กลาง
ข้อมูลทางด้าน EV ทั้งระบบ ภาคเอกชน เปิดให้นักศึกษาเข้าดูงานและฝึกงานในสายอาชีพ 

• สนับสนุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ประเภท HEV PHEV REEV เพื่อรักษาผู้ประกอบการใน
ห่วงโซ่อุปทานรถยนต์สันดาปเดิม และประเภทรถยนต์ดังกล่าว ได้รับความนิยมเพิ่มข้ึน 
เนื่องจาก แก้ปัญหาเรื่องสถานีชาร์จที่มีจ้านวนน้อย และยังเหมาะกับบริบทในไทย

• การมีกฎหมาย กฎระเบียบในการด าเนินธุรกิจ ท่ีความเหมาะสม ลดขั้นตอนและเพ่ิมความ
รวดเร็ว เช่น 
- การรับรองมาตรฐานการดัดแปลงรถยนต์ ICE-> BEV
- การจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงกับกรมการขนส่งทางบก
- กฎหมาย กฎระเบียบเกี่ยวกับการรีไซเคิลแบตเตอรี่และการใช้ช้ินส่วนมือสอง

• เพ่ิมศูนย์ทดสอบรถดัดแปลงและรับรองมาตรฐานชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อเพิ่มความ
มั่นใจให้ผู้ใช้งาน ในด้านคุณภาพและความปลอดภัย (Made EV in Thailand)
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