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บทที ่1 บทน ำ 

1.1 หลักกำรและเหตุผล 
ประเทศไทยมีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า โดยวันที่ 28 มีนาคม 2560 คณะรัฐมนตรีมีมติ

เห็นชอบมาตรการสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยทั้งด้านอุปสงค์ 
อุปทาน และโครงสร้างพ้ืนฐาน ใน 6 ประเด็นหลัก ได้แก่ การส่งเสริมการลงทุนเพ่ือสร้างอุปทาน การกระตุ้น
ตลาดภายในประเทศ การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน การจัดท ามาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า การ
บริหารจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และด้านอ่ืน ๆ ตัวอย่างเช่น การเพ่ิมผลิตภาพ และการพัฒนาบุคลากร 

ทั้งนี้ ในปัจจุบันมีผู้ผลิตในประเทศจ านวนหนึ่งที่สามารถผลิตยานยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ได้แล้ว ได้แก่  
รถโดยสาร รถสามล้อ (ตุ๊กตุ๊ก) รถที่ใช้ในสนามกอล์ฟ รถยนต์นั่งขนาดเล็ก และรถจักรยานยนต์ แต่ยังมี
ข้อจ ากัดหลายประการที่ท าให้ผู้ประกอบการไม่สามารถผลิตและจ าหน่ายได้ในเชิงพาณิชย์ คือการผลิตสินค้าที่
เป็นมาตรฐานเดียวกัน ซึ่งจะท าให้ได้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) และการ
แสวงหาตลาดหรือการสร้างตลาดใหม่ อีกท้ัง เนื่องด้วยเป็นอุตสาหกรรม/ธุรกิจที่เกิดขึ้นใหม่ ท าให้กฎ ระเบียบ
ของหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง อาจไม่เอ้ืออ านวย หรือยังไม่มีกฎระเบียบรองรับกิจกรรมต่าง ๆ ท าให้สร้างความ
สับสนแก่ผู้ประกอบการ จนอาจเป็นอุปสรรคต่อการประกอบธุรกิจ 

ด้วยเหตุดังกล่าว คณะผู้วิจัยจึงได้ด าเนินโครงการศึกษา รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจยาน
ยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบและแนวทางของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ
การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยขึ้น เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ รวมทั้ง
เป็นข้อเสนอแนะแก่ภาครัฐที่เกี่ยวข้องเพ่ือปรับปรุงกฎระเบียบต่าง ๆ ให้สอดคล้องและเอ้ืออ านวยต่อการ
ด าเนินธุรกิจต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

1.2.1 เพ่ือจัดท าแนวทางการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าแก่ผู้ประกอบการที่สนใจ 
1.2.2 เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะต่อหน่วยงานภาครัฐ น าข้อมูลไปใช้ปรับปรุงกฎระเบียบ เพ่ือลดอุปสรรค

การด าเนินงานของผู้ประกอบการ และเพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดขึ้นในประเทศไทย 
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1.3 นิยำมและขอบเขตในกำรศึกษำ 
1.3.1 นิยำมของยำนยนต์ไฟฟ้ำ 

ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicle: EV) หมายถึง ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า (Motor driven) 
โดยอาจเป็นการขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว หรืออาจท างานร่วมกับเครื่องยนต์ โดยแบ่งได้
เป็น 4 ประเภท ได้แก่ 

1) ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานผสม (Hybrid electric vehicle: HEV) หรือไฮบริด เป็นยานยนต์ที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายในท างานร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้าเพ่ือขับเคลื่อน โดยสามารถแบ่งตามรูปแบบการ
ท างานของมอเตอร์ไฟฟ้าได้อีก 3 ประเภทย่อย ได้แก่ (1) Micro hybrid (2) Mild hybrid และ (3) 
Full hybrid 

2) ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานผสมแบบเสียบปลั๊ก (Plug-in hybrid electric vehicle: PHEV) หรือ
ปลั๊กอินไฮบริด เป็นยานยนต์ที่มีลักษณะการท างานคล้ายกับยานยนต์ไฮบริด แต่มีระบบประจุไฟฟ้า
จากแหล่งภายนอก ซึ่งส่งผลให้ยานยนต์ประเภทนี้มีความสามารถขับขี่โดยใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอย่าง
เดียวได้ระยะทางมากกว่ายานยนต์ไฮบริด 

3) ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่ (Battery electric vehicle: BEV) เป็นยานยนต์ที่ใช้มอเตอร์
ไฟฟ้าขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียว โดยไม่มีเครื่องยนต์ จึงท าให้ส่วนมากมีแบตเตอรี่ขนาดใหญ่มากกว่า
ยานยนต์ไฟฟ้าชนิดอื่น แต่อย่างไรก็ตาม ด้วยข้อจ ากัดทางเทคโนโลยีในปัจจุบันท าให้ระยะทางวิ่งได้ต่อ
การประจุไฟฟ้าหนึ่งครั้งยังน้อยกว่าการใช้เครื่องยนต์ ท าให้ผู้ผลิตบางรายติดตั้งเครื่องยนต์ขนาดเล็ก
เพ่ือเพ่ิมระยะทางการใช้งาน โดยเครื่องยนต์ดังกล่าวมีหน้าที่ปั่นไฟเพ่ือประจุไฟฟ้าให้แบตเตอรี่เพียง
อย่างเดียวเท่านั้น ซึ่งเรียกยานยนต์ไฟฟ้าประเภทนี้ว่า ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่แบบขยาย
ระยะทาง (Range extender battery electric vehicle: REEV) 

4) ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cell electric vehicle: FCEV) ยานยนต์ประเภทนี้ใช้
มอเตอร์เป็นก าลังหลักเพ่ือขับเคลื่อนเช่นเดียวกับ BEV แต่มีแหล่งที่มาของพลังงานแตกต่างกัน โดย
ยานยนต์ประเภทนี้จะกักเก็บพลังงานในรูปแบบของไฮโดรเจน และเม่ือต้องการใช้พลังงานไฟฟ้า แก๊ส
ไฮโดรเจนจะถูกน าไปท าปฏิกิริยากับแก๊สออกซิเจนในอากาศเพ่ือเป็นเซลล์เชื้อเพลิง 

 
1.3.2 ขอบเขตของยำนยนต์ที่ใช้ในกำรศึกษำ 

ยานยนต์ไฟฟ้าทีจ่ะศึกษา ได้แก่ รถสามล้อ (ตุ๊กตุ๊ก) รถโดยสาร รถยนต์นั่งขนาดเล็ก และรถจักรยานยนต์ 
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1.3.3 กำรแบ่งกลุ่มชิ้นส่วนยำนยนต์ไฟฟ้ำ 
ในการศึกษาครั้งนี้แบ่งประเภทชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 4 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ 
1) กลุ่มช่วงล่าง (Chassis) ประกอบด้วย โครงและคาน (Axles and Frame) ระบบล้อ 
2) (Wheel system) ระบบเบรก (Brake system) ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system) และระบบกัน

กระเทือน (Suspension system) 
3) กลุ่มขับเคลื่อน (Power train) ประกอบด้วย ระบบระบายความร้อน (Cooling system) ระบบส่ง

ก าลัง (Transmission system) ระบบควบคุมพลังงาน (Power control unit) ระบบกักเก็บพลังงาน 
(Energy storage system) 

4) กลุ่มไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ (Electric and Electronic) ประกอบด้วย ระบบปรับอากาศ (A/C 
system) ระบบควบคุมการขับขี่ (Control unit) ชุดประจุไฟ (Charging plug and socket)  อุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ (Electronic device) ระบบส่องสว่าง (Lighting system) ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้า 
(Power supply) และชุดสายไฟ (Wiring harness) 

5) กลุ่มตัวถัง (Body) ประกอบด้วย ตัวถัง (Body work) กระจก (Glass group) อุปกรณ์ตกแต่งภายใน 
(Interior) ระบบความปลอดภัย (Safety system) 

 
1.3.4 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่ออุตสาหกรรมใน 5 ด้าน (Five force model) ถูกคิดค้นโดย Michael E. 
Porter ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สภาพแวดล้อมการแข่งขันในธุรกิจ/อุตสาหกรรมหนึ่งๆ ผ่านปัจจัยส าคัญ 
5 ด้าน ได้แก่ อ านาจต่อรองจากผู้ขายวัตถุดิบ (Bargaining power of suppliers) อ านาจต่อรองจากผู้ซื้อ
สินค้า (Bargaining power of buyers) ข้อจ ากัดการเข้าสู่อุตสาหกรรมของผู้แข่งขันรายใหม่  (Threat of 
new entrants) ความสามารถในการทดแทนจากสินค้าอ่ืน ๆ (Threat of substitute products) และการ
แข่งขันระหว่างคู่แข่งในอุตสาหกรรมเดียวกัน (Rivalry among existing competitors) ทั้งนี้ผลจากการ
วิเคราะห์ปัจจัยทั้งห้าด้าน จะช่วยให้เข้าใจถึงโครงสร้าง แนวโน้มหลัก และปัจจัยต่าง ๆ ที่จะมีผลกระทบต่อ
ความสามารถในการท าก าไรในอุตสาหกรรมหรือตลาดเป้าหมาย ช่วยให้ทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนที่เกี่ยวข้อง
กับอุตสาหกรรมและคู่แข่ง เห็นภาพแนวโน้มและภัยคุกคามในอุตสาหกรรม และทราบว่าอุตสาหกรรมก าลังจะ
โตขึ้นหรือถดถอยลง 
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 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

2.1 ภาพรวมตลาดรถสามล้อไฟฟ้า 
ข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์สามล้อ (ทั้งเครื่องยนต์สันดาปภายในและไฟฟ้า) ณ วันที่ 30 พฤศจิกายน 

พ.ศ. 2561 มีการจดทะเบียนรถยนต์สามล้อรวม 21,620 คัน แบ่งเป็น รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล (รย.4)2-1 
1,550 คัน และรถยนต์รับจ้างสามล้อ (รย.8)2-2 20,070 คัน 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 – 2561 (พฤศจิกายน) พบว่ามีการจดทะเบียน
เฉพาะรถสามล้อไฟฟ้าสะสมจ านวน 51 คัน โดยตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 – 2559 ไม่มีการจดทะเบียนรถสามล้อ
ไฟฟ้า และเริ่มมีการจดทะเบียนในปี พ.ศ. 2560 จ านวน 11 คัน และปี พ.ศ. 2561 จ านวน 40 คัน ตามล าดับ 
(ภาพที่ 2-1) 

รถสามล้อไฟฟ้าแบ่งตามพระราชบัญญัติมี 2 ประเภท คือรถสามล้อส่วนบุคคลไฟฟ้า (รย.4) มียอดจด
ทะเบียนสะสม 7 คัน และรถสามล้อรับจ้างไฟฟ้า (รย.8) มยีอดจดทะเบียนสะสม 44 คัน 
 
ภาพที่ 2-1 ตลาดรถยนต์สามล้อไฟฟ้าในประเทศไทย 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
ทั้งนี้ สาเหตุที่ท าให้ตลาดรถสามล้อไฟฟ้าในประเทศไทยยังมีปริมาณน้อยสืบเนื่องมาจาก ข้อจ ากัดเรื่องการ

จดทะเบียน กล่าวคือ การจดทะเบียนรถสามล้อรับจ้าง (ทั้งแบบเครื่องยนต์สันดาปภายในและแบบไฟฟ้า) มี
การจ ากัดจ านวนในแต่ละพ้ืนที่ ส่วนการจดทะเบียนรถสามล้อส่วนบุคคลนั้นต้องมีเหตุผลเพียงพอในการที่จะ

                                           
2-1 นิยามตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ต่อจากนี้จะเรียกว่า รถสามล้อส่วนบุคคล 
2-2 นิยามตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2552 ต่อจากนี้จะเรียกว่า รถสามล้อรับจ้าง 
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ขอจดทะเบียน ปัจจุบันรถสามล้อไฟฟ้ายังมีราคาที่สูงกว่ารถสามล้อเครื่องยนต์สันดาปภายใน  โดยชิ้นส่วนที่
ราคาสูงที่สุดคือแบตเตอรี่ ประกอบกับผู้ใช้งานยังคงวิตกเรื่องระยะทางการใช้งาน(Range Anxiety) รวมถึง
ระยะเวลาในการอัดประจุแต่ละครั้ง และจ านวนสถานีอัดประจุที่ยังมีไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งานใน
รูปแบบของรถยนต์สามล้อไฟฟ้า ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาประสิทธิภาพของแบตเตอรี่และวิธี การอัด
ประจุ และการเพ่ิมจ านวนของสถานีอัดประจุให้ครอบคลุมพ้ืนที่การใช้งาน 

 
2.2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถยนต์สามล้อไฟฟ้า 

 
ภาพที่ 2-2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย 
 

2.2.1 ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
ห่วงโซ่อุปทานของการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า มีขั้นตอนไม่ซับซ้อน และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องจ านวนไม่มาก

เหมือนการผลิตรถยนต์นั่ง โดยเริ่มต้นจากการผลิตหรือน าเข้าชิ้นส่วน (ถ้าเป็นชิ้นส่วนที่ต้องผ่านมาตรฐาน
บังคับต้องมีรับการรับรองชิ้นส่วน) และน าชิ้นส่วนเหล่านั้นมาประกอบเป็นรถสามล้อส าเร็จรูป ซึ่งชิ้นส่วนโดย
ส่วนใหญ่ของรถสามล้อไฟฟ้าสามารถใช้ชิ้นส่วนเดียวกันกับรถสามล้อสันดาปภายใน แต่เนื่องจากรถสามล้อ
ไฟฟ้าใช้มอเตอร์ขับเคลื่อนเป็นต้นก าลังของรถยนต์ท าให้มีชิ้นส่วนบางชิ้นแตกต่างออกไปดังแสดงในภาพที่ 2-3 
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 ภาพที่ 2-3 ชิ้นส่วนและพิกัดศุลกากร ของรถยนต์สามล้อไฟฟ้าที่มีความแตกต่างจากรถยนต์นั่งเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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ทั้งนี้  ชิ้นส่วนดังแสดงในภาพที่  2-3 บางรายการสามารถผลิตในประเทศไทยได้แล้วเช่น DC/DC 
Converter Inverter On-board Charger และ Energy Storage System แต่ส่วนใหญ่จะถูกน าเข้าจาก
ต่างประเทศ เช่น ประเทศจีน เป็นต้น 

ปัจจุบัน ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ให้สิทธิประโยชน์ส าหรับการลงทุนในกิจการที่
เกี่ยวข้องกับการผลิตรถสามล้อไฟฟ้าดังนี้ 
1. กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A2 
2. กิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ Hybrid Electric Vehicle (HEV), Plug-in Hybrid Electric Vehicle 

(PHEV) และ Battery Electric Vehicle (BEV) ซึ่งประกอบไปด้วย กิจการผลิตแบตเตอรี่ กิจการผลิต
มอเตอร์ขับเคลื่อน กิจการผลิตระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าหรือชิ้นส่วน กิจการผลิตระบบบริหารจัดการ
แบตเตอรี่ (Battery Management System, BMS) กิจการผลิตระบบควบคุมการขับขี่ (Drive Control 
Unit, DCU) กิจการผลิต On-Board Charger กิจการผลิตสายชาร์จแบตเตอรี่พร้อมเต้ารับ -เต้าเสียบ 
กิจการผลิ ต  DC/DC Converter กิ จการผลิ ต  Inverter กิจการผลิต  Portable Electric Vehicle 
Charger และกิจการผลิต Electrical Circuit Breaker ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A3 
กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ เป็นกลุ่มกิจการที่ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A2 ซึ่งจะได้รับสิทธิ

ประโยชน์ต่าง ๆ ดังนี้ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 8 ปี ยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร ยกเว้นอากร
น าเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก และสิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ที่ไมใช่ภาษี เช่น อนุญาตให้น าคนต่างด้าว
เข้ามาเพ่ือศึกษาลู่ทางการลงทุน เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตามผู้ที่ประกอบกิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ที่
ขอรับการส่งเสริมการลงทุนจะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ดังนี้ 
1. ต้องเสนอแผนงานที่ประกอบด้วย โครงการประกอบรถยนต์และโครงการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญ 

แผนการน าเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-3 แผนการผลิตหรือจัดหาชิ้นส่วนอ่ืน ๆ 
แผนการพัฒนาสถานีประจุไฟฟ้า แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพัฒนาผู้ ผลิตวัตถุดิบหรือ
ชิ้นส่วนในประเทศ 

2. จะต้องผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ขับเคลื่อน ระบบบริหารจัดการ
แบตเตอรี่ หรือระบบควบคุมการขับขี่ 

3. รถยนต์ที่ผลิตต้องผ่านมาตรฐานของ UN Regulation ตามมาตรฐานของประเภท L M หรือ N 
4. ก าหนดระยะเวลาด าเนินการเป็นดังนี้ 

4.1 ในปีที่ 1-2 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริม จะอนุญาตให้น าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ทั้งคัน (CBU) 
โดยได้รับการยกเว้นอากรขาเข้าเพ่ือทดลองตลาด 

4.2 ภายใน 3 ปี นับแต่วันออกบัตรส่งเสริมจะต้องประกอบรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ 
4.3 ในปีที ่6 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริมจะต้องผลิต หรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างน้อย 1 ชิ้น 

กิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ Hybrid Electric Vehicle (HEV), Plug-in Hybrid Electric Vehicle 
(PHEV) และ Battery Electric Vehicle (BEV) เป็ นกลุ่ มกิจการที่ ได้ รับสิทธิประโยชน์ ระดับ  A3 ซึ่ ง
ประกอบด้วย การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 5 ปี ยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร และยกเว้นอากร
น าเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก และสิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ที่ไมใช่ภาษี เช่น อนุญาตให้น าคนต่างด้าว
เข้ามาเพ่ือศึกษาลู่ทางการลงทุน เป็นต้น 

แม้จะมีการให้สิทธิประโยชน์จากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนด้านภาษี เมื่อเปรียบเทียบเงื่อนไขการ
ส่งเสริมการลงทุนที่ยาก (เหมาะกับการลงทุนในตลาดขนาดใหญ่) กับตลาดรถสามล้อไฟฟ้าที่มีจ านวนไม่มาก 
จะเห็นว่าความคุ้มที่จะลงทุนเทียบกับผลประโยชน์ที่จะได้รับนั้นอาจจะไม่คุ้มค่า 
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ปัจจุบันมีบริษัทผลิตรถสามล้อไฟฟ้าที่ได้รับอนุมัติการส่งเสริมการลงทุนแล้ว บริษัท ทีทีเอฟ (ไทยแลนด์) 
จ ากัด ได้รับการส่งเสริมการลงทุนวันที่ 23 กรกฎาคม 2561 แต่ก็เป็นการขอการส่งเสริมการลงทุนในหมวด
การส่งเสริมการลงทุนที่ 4.6 กิจกรรมผลิตรถยนต์ทั่วไป โดยมีสิทธิประโยชน์ในกลุ่ม B1 ซึ่งมีเงื่อนไขในการขอ
การส่งเสริมการลงทุนที่ง่ายกว่า 

นอกเหนือจากรถสามล้อไฟฟ้าเป็นผลิตภัณฑ์ที่ได้รับการนโยบายการสนับสนุนจากคณะกรรมการส่งเสริม
การลงทุนประเภท A2 แล้ว เพ่ือให้เกิดห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ของรถสามล้อไฟฟ้า คณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุนมีนโยบายการสนับสุนนผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องดังตารางที่ 2-1 

 
ตารางที่ 2-1 การส่งเสริมการลงทุนที่เก่ียวข้องกับการผลิตรถสามล้อไฟฟ้าของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
ล าดับ ชิ้นส่วน กลุ่มกิจกรรมและ

สิทธิประโยชน์ 
หมวดการส่งเสริม
การลงทุน 

ชิ้นส่วนพาหนะที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง 4.8.1 
1 Transmission  A2 4.8.1.1 
2 Electronic Control Unit (ECU) A2 4.8.1.4 

ชิ้นส่วนความปลอดภัยและประหยัดพลังงาน 4.8.2 
3 ระบบเบรก ABS (Anti-Lock Brake System) หรือ 

Electronic Brake Force Distribution(EBD) 
A2 4.8.2.1 

4 Electronic Stability Control (ESC) A2 4.8.2.2 
5 Regenerative Braking System A2 4.8.2.3 
6 Idling Stop System A2 4.8.2.4 
7 Autonomous Emergency Braking System A2 4.8.2.5 

อุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ Hybrid, Battery Electric Vehicles(BEV) และ Plug-in 
Hybrid* 

4.8.3 

8 แบตเตอรี่ A2 4.8.3.1 
9 Traction Motor A2 4.8.3.2 
10 ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (BMS) A2 4.8.3.4 
11 ระบบควบคุมการขับข่ี (DCU) A2 4.8.3.5 
12 On-Board Charger A2 4.8.3.6 
13 สายชาร์จแบตเตอรี่พร้อมเต้ารับ-เต้าเสียบ A2 4.8.3.7 
14 DC/DC Converter A2 4.8.3.8 
15 Inverter A2 4.8.3.9 
16 Portable Electric Vehicle Charger A2 4.8.3.10 
17 Electrical Circuit Breaker A2 4.8.3.11 
18 ระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart Charging 

System) 
A2 4.8.3.12 

ยางล้อส าหรับยานพาหนะ   
19 ยางล้อส าหรับยานพาหนะ A2 4.8.4 
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ล าดับ ชิ้นส่วน กลุ่มกิจกรรมและ
สิทธิประโยชน์ 

หมวดการส่งเสริม
การลงทุน 

ชิ้นส่วนระบบส่งก าลัง(Transmission System Parts)  4.8.6 
20 Sun Gear A3 5.8.6.1 
21 Ring Gear A3 5.8.6.2 
22 Shift Gear A3 5.8.6.3 
23 Carrier A3 5.8.6.6 
24 Propeller Shaft A3 5.8.6.7 
25 Drive Shaft A3 5.8.6.8 
26 Universal Joint A3 5.8.6.9 
27 Differential A3 5.8.6.10 

ชิ้นส่วนระบบเบรก (Brake System Parts) 4.8.9 
21 Brake Caliper A4 4.8.9.2 
22 Brake Master Cylinder A4 4.8.9.3 
23 Brake Wheel Cylinder A4 4.8.9.4 
24 Wheel Hub A4 4.8.9.5 
25 Brake Pipe/ Tube A4 4.8.9.6 
26 Brake Set A4 4.8.9.7 
27 Brake Drum A4 4.8.9.8 

ชิ้นส่วนระบบช่วงล่าง (Suspension System Parts) 4.8.10 
28 Shock Absorber A4 4.8.10.1 
29 Ball Joint A4 4.8.10.2 
30 Leaf / Coil Spring A4 4.8.10.3 

ชิ้นส่วนบังคับเลี้ยว (Steering System Parts) 4.8.11 
31 Power Steering Pump / Motor A4 4.8.11.1 

ชิ้นส่วนระบายความร้อน (Cooling System Parts) 4.8.12 
32 Water Pump A4 4.8.12.1 

ชิ้นส่วนอื่นๆ  
34 ชิ้นส่วนตัวถังท่ีใช้เหล็กทนแรงดึงสูง (Ultimate Tensile 

Strength Steel) 
A4 4.8.15 

35 Ball Bearing A4 1.8.16 
36 ชิ้นส่วนยานพาหนะอ่ืนๆ B1 4.8.17 

รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicles -BEV) และชิ้นส่วน  
37 รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (Battery Electric 

Vehicles -BEV) และชิ้นส่วน 
A3 4.17 

ที่มา: คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
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ส าหรับชิ้นส่วนยานยนต์ที่ จะน ามาใช้ประกอบเป็นรถยนต์ สามล้อไฟฟ้า ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (มอก.) ส าหรับชิ้นส่วนบางรายการ 
ไว้ดังตารางที่ 2-2  

 
ตารางที่ 2-2 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมส าหรับชิ้นส่วนรถสามล้อไฟฟ้า 
รายการ เลขที่มาตรฐานอุตสาหกรรม สถานะ 
กระจกนิรภัยส าหรับยานยนต์ มอก. 2602-2556 บังคับใช้ 

 
โดยผู้ผลิตหรือผู้น าเข้าชิ้นส่วนดังกล่าว ต้องน าชิ้นส่วนไปทดสอบโดยศูนย์ทดสอบที่ได้การรับรองจาก

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) อาทิ สถาบันยานยนต์ บริษัท เทสติ้ง เซอร์วิส เอเชีย จ ากัด 
หรือหน่วยตรวจในต่างประเทศ เป็นต้น แล้วจึงน าผลการทดสอบดังกล่าวยื่นให้แก่ ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเพ่ือรับรองมาตรฐานต่อไป เมื่อชิ้นส่วนดังกล่าวได้รับมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม
แล้ว จึงสามารถน ามาประกอบเป็นรถสามล้อไฟฟ้าได้ 

กรณีชิ้นส่วนน าเข้า นอกจากต้องได้รับมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมแล้ว ผู้น าเข้าต้องช าระอากรน าเข้า
ดังแสดงในตารางที่ 3 อย่างไรก็ตาม กรณีผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้า จัดตั้งเป็นเขตปลอดอากร (Free zone) แล้ว 
และใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศไม่น้อยกว่าร้อยละ 40 แล้ว ชิ้นส่วนอ่ืนๆ ที่น าเข้ามาเพ่ือประกอบจะได้รับการ
ยกเว้นอากรขาเข้า ทั้งนี้ ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศต้องได้รับการรับรองว่ามีกระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญ 
ตามประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอด
อากรหรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ. 2561 และประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ฉบับที่ 2 (พ.ศ.
2561) เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ.2561 

ทั้งนี้ ในพระราชบัญญัติ ศุลกากร พ.ศ. 2560 ระบุไว้ว่างผู้ประสงค์ที่จะจัดตั้ง และ/หรือ ประกอบกิจการ
ในเขตปลอดอากรนั้น จะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดี และต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่
ก าหนดในกฎกระทรวง และประกาศกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 2-3 พิกัดศุลกากรและอัตราอากรน าเข้าของชิ้นส่วนของรถสามล้อไฟฟ้าที่มีความแตกต่างจาก
รถสามล้อเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

ชื่อชิ้นส่วน พิกัด อัตราอากร 
Chassis 
Electric brake booster 8708.30.29.29 30 
Powertrain 
AC Motor 8501.50 0 – 10 (ข้ึนอยู่กับก าลังมอเตอร์) 
DC Motor 8501.30 0 – 10 (ข้ึนอยู่กับก าลังมอเตอร์) 
Motor component 8503.00 0 
Li-ion battery 8507.60.90 10 
Cell component 8507.90 10 
Battery management system 9032.89.39.29 10 
Module monitoring unit 9031.80.90 0 
Junction box 8536.90.29.29 10 
Junction box relay 8536.49.90 10 
Bus bar 8536.90.99.29 10 
Battery case 8708.99.40 30 
Electric water pump 8413.30.40 10 
DC/DC converter 8504.40.90 10 
Inverter 8504.40.40 10 
On-board charger 8504.40.30 10 
Electrical & Electronic 
HV electric compressor 8414.80.42 10 
Drive control unit 9032.89.39.29 10 
High voltage cable 8544.42.32 

8544.42.34 
10 
10 

Charging plug & socket 8536.69.99.29 10 
ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
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(ราคา CIF + อากรขาเข้า)   ×   อัตราภาษีสรรพสามิต 
 1-(1.1×อัตราภาษีสรรพสามิต)

(ราคา CIF + อากรขาเข้า)   ×   

 ภาษีเพ่ือน าเข้าชิ้นส่วนรถสามล้อไฟฟ้าผู้น าเข้าจะต้องช าระภาษี 4 ประเภทดังนี้ 

1. อากรขาเข้า  = ราคา CIF × อัตราการขาเข้า 
2. ภาษีสรรพสามิต =

  
 
 

3. ภาษีเพ่ือมหาดไทย = ภาษีสรรพสามิต × อัตราภาษีเพ่ือมหาดไทย 
4. ภาษีมูลค่าเพ่ิม = ฐานภาษีมูลค่าเพ่ิม × อัตราภาษีมูลค่าเพ่ิม 

 
หมายเหตุ :  
 1. CIF ย่อมาจาก Cost Insurance Freight หมายถึงราคาสินค้ารวมค่าประกันภัยและค่าขนส่ง 
 2. ฐานภาษีมูลค่าเพ่ิม คิดจาก ราคา CIF + อากรขาเข้า + ภาษีสรรพสามิต + ภาษีเพ่ือมหาดไทย 
 3. ชิ้นส่วนประกอบรถสามล้อไฟฟ้า ส่วนใหญ่คิดภาษีข้อ1และ4 ยกเว้นแบตเตอรี่คิดภาษีข้อ 1-4 
 4. อัตราภาษีสรรพสามิตสามารถจัดเก็บได้สูงสุดร้อยละ 30 (ปัจจุบันมีการจัดเก็บร้อยละ 8) 
 5. อัตราภาษเีพ่ือมหาดไทยร้อยละ 10 
 
ผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้าจะต้องผลิตรถสามล้อไฟฟ้าที่ต้องประกอบอุปกรณ์ส่วนควบอย่างน้อย 21 รายการ 

ตามกฎกระทรวง เรื่อง ก าหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถ 2551  และผ่านมาตรฐานต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องดังแสดงในตารางที่ 2-4 
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 ตารางที่ 2-4 ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถสามล้อไฟฟ้าและลักษณะตามประกาศกระทรวงคมนาคม 
ล าดับ ชิ้นส่วน ลักษณะตามประกาศกระทรวงคมนาคม ประกาศที่เกี่ยวข้อง มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจ 

1 โครงสร้างและตัวถัง ที่มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัย และสามารถรองรับ
การท างานของรถขณะที่มีน้ าหนักเต็มอัตราบรรทุกได้
ในทุกสภาพการใช้งาน 

- - - 

2 เครื่องก าเนิดพลังงาน 
(มอเตอร์) 

สามารถขับเคลื่อนรถขณะที่มีน้ าหนักเต็มอัตรา
บรรทุก ด้วยความเร็วที่เหมาะสมในสภาพการใช้งาน
ตามปกติ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดก าลังของ
มอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อน
รถตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์ พ.ศ. 2560 

- สถาบันยานยนต์ 

3 ระบบส่งก าลัง สามารถส่งก าลังรถขณะที่มีน้ าหนักเต็มอัตราบรรทุก
ได้อย่างเหมาะสมและปลอดภัย 

- - - 

4 ระบบบังคับเลี้ยว สามารถบังคับรถได้อย่างคล่องตัว สะดวก และ
ปลอดภัย 

- - - 

5 ระบบห้ามล้อ 
ระบบห้ามล้อหลัก 
 
 
 
ระบบห้ามล้อขณะจอด 

 
สามารถลดความเร็วหรือหยุดรถที่วิ่งอยู่ให้หยุดนิ่งได้
อย่างปลอดภัย ติดตั้งในต าแหน่งที่ผู้ขับรถสามารถใช้
การได้สะดวก 
สามารถท าให้รถหยุดนิ่งในขณะจอดได้ 

- - - 

6 คันเร่ง สามารถเร่งเครื่องก าเนิดพลังงานได้อย่างสมบูรณ์และ
ปลอดภัย และมีกลไก หรือระบบควบคุมคันเร่งที่
สามารถควบคุมคันเร่งให้กลับคืนสู่ต าแหน่งปกติ 

- - - 

7 ระบบรองรับน้ าหนัก ที่สามารถลดแรงสั่นสะเทือน และรองรับน้ าหนัก - - - 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 
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 ล าดับ ชิ้นส่วน ลักษณะตามประกาศกระทรวงคมนาคม ประกาศที่เกี่ยวข้อง มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจ 
ขณะที่มีน้ าหนักเต็มอัตราบรรทุกได้อย่างเหมาะสม
และปลอดภัย 

8 ระบบเชื้อเพลิงหรือระบบ
พลังงานอ่ืน (แบตเตอรี่) 

สามารถเก็บและส่งเชื้อเพลิงหรือพลังงานอ่ืนไปยัง 
เครื่องก าเนิดพลังงานให้สามารถขับเคลื่อนรถได้อย่าง
ปลอดภัย 

- - - 

9 ระบบไฟฟ้า สามารถส่งกระแสไฟฟ้าไปยังส่วนควบเครื่องอุปกรณ์
ที่ต้องใช้กระแสไฟฟ้าได้อย่างปลอดภัย 

- - - 

10 กันชน ติดตั้งที่ด้านท้าย ไม่มีส่วนแหลมคมและสามารถลด
ผลกระทบที่เกิดข้ึนกับรถ เมื่อเกิดการชนด้วย
ความเร็วต่ า อาจติดตั้งกันชนที่ด้านหน้าก็ได้ 

- - - 

11 ยาง สามารถรองรับน้ าหนักเต็มอัตราบรรทุกได้อย่าง
เหมาะสมและปลอดภัย 

- - - 

12 กงล้อ ท าด้วยโลหะหรือวัสดุอ่ืนที่มีความแข็งแรงที่สามารถ
รองรับรถขณะที่มีน้ าหนักเต็มอัตราบรรทุกได้อย่าง
เหมาะสมและปลอดภัย 

- - - 

13 บังโคลนที่ล้อทุกล้อ มีความกว้างไม่น้อยกว่าขนาดของยางรถ อาจใช้ส่วน
ของตัวถัง เป็นบังโคลนก็ได้ ในกรณีท่ีบังโคลนไม่
เป็นไปตามที่ก าหนดต้องติดตั้งแผ่นบังโคลน 

- - - 

14 กระจกกันลมหน้าและ
ส่วนประกอบของตัวถังท่ี
เป็นกระจก 

ต้องเป็นกระจกนิรภัย 
 
 

- มอก. 2602-
2556 
UNECE R43 

สถาบันยานยนต์ 
บริษัท เทสติ้ง 
เซอร์วิส เอเชีย 
จ ากัด 

15 อุปกรณ์ปัดและฉีดท า สามารถปัดและฉีด ท าความสะอาดพ้ืนที่กว้างพอที่ผู้ - - - 
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 ล าดับ ชิ้นส่วน ลักษณะตามประกาศกระทรวงคมนาคม ประกาศที่เกี่ยวข้อง มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจ 
ความสะอาดกระจกกันลม
หน้า 

ขับรถสามารถมองเห็นสภาพการจราจรด้านหน้ารถได้
อย่างชัดเจน 

16 อุปกรณ์มองภาพ สามารถให้ผู้ขับรถมองเห็นสภาพการจราจรด้านหลัง
และด้านข้าง ได้อย่างชัดเจน 

- - - 

17 แตรสัญญาณชนิดเสียง
เดียว 

ดังพอสมควร - - - 

18 มาตรวัดความเร็ว ติดตั้งในต าแหน่งที่ผู้ขับรถสามารถอ่านค่าความเร็วรถ
ได้อย่างชัดเจนและถูกต้องในเวลากลางวันและ
กลางคืน 

- - - 

19 เครื่องหมายหรือสัญญาณ
แสดงการท างานของส่วน
ควบ เครื่องอุปกรณ์ หรือ
ระบบ การท างานของรถ 

 - - - 

20 ที่นั่งผู้ขับรถและคน
โดยสาร 

ติดตั้งอย่างมั่นคงแข็งแรง - - - 

21  อุปกรณ์ ส่องสว่างและ
อุปกรณ์แสงสัญญาณ
ดังต่อไปนี้ 

1) โคมไฟแสงพุ่งไกล  
 
 

2) โคมไฟแสงพุ่งต่ า  
 

 
 
 
1) แสงขาวหรือเหลืองอ่อน มีทิศทางส่องสว่างไป

ด้านหน้า 
 

2) แสงขาวหรือเหลืองอ่อน มีทิศทางส่องสว่างไป
ด้านหน้า 

- ประกาศกรมการขนส่งทาง
บก เรื่อง ก าหนดระบบการ
ท างาน ประสิทธิภาพการ
ท างาน การติดตั้ง หรือ
จ านวน ของอุปกรณ์ส่อง
สว่างและอุปกรณ์แสง
สัญญาณที่อาจมีและใช้
ส าหรับรถ พ.ศ. ๒๕๕๕ 

- - 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 2-13   

 ล าดับ ชิ้นส่วน ลักษณะตามประกาศกระทรวงคมนาคม ประกาศที่เกี่ยวข้อง มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจ 
3) โคมไฟเลี้ยว  
4) แสงสัญญาณเตือน

อันตราย  
 
5) โคมไฟแสดงต าแหน่ง

ด้านหน้า  
6) โคมไฟแสดงต าแหน่ง

ด้านท้าย  
7) โคมไฟหยุด  
8) โคมไฟถอยหลัง  
9) โคมไฟส่องแผ่นป้าย

ทะเบียนด้านท้าย  
10) โคมไฟภายในรถ 
11) อุปกรณ์สะท้อนแสง 

3) แสงสัญญาณกะพริบสีอ าพัน 
4) มีระบบควบคุมที่แยกจากโคมไฟเลี้ยว และเมื่อให้

สัญญาณเตือนอันตรายโคมไฟเลี้ยวทุกดวงต้อง
กะพริบพร้อมกัน 

5) แสงขาวหรือเหลือง มีทิศทางส่องสว่างไป
ด้านหน้า 

6) แสงแดง มีทิศทางส่องสว่างไปด้านหลัง 
7) แสงแดง มีทิศทางส่องสว่างไปด้านหลัง 
8) แสงขาว มีทิศทางส่องสว่างไปด้านหลังหรือ

ด้านข้าง 
9) แสงขาว 

 
10) แสงขาว ให้แสงสว่างพอสมควร 
11) สามารถสะท้อนแสงให้เห็นได้อย่างชัดเจนในเวลา

กลางคืน 

- ประกาศกรมการขนส่งทาง
บก เรื่อง ก าหนดระบบการ
ท างาน ประสิทธิภาพการ
ท างาน การติดตั้ง ขนาด 
หรือจ านวน ของอุปกรณ์
ส่องสว่างและอุปกรณ์แสง
สัญญาณของรถ (ฉบับที่ ๒) 
พ.ศ. ๒๕๕๕ 

- ประกาศกรมการขนส่งทาง
บก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ
และคุณลักษณะโคมไฟแสง
พุ่งไกลและโคมไฟแสงพุ่งต่ า
ของรถยนต์ พ.ศ.2554 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
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จากตารางที่ 2-4 แสดงให้เห็นว่ารถสามล้อไฟฟ้าจ าหน่ายในประเทศไทยจะต้องประกอบด้วยชิ้นส่วนอย่าง
น้อย 21 รายการ โดย 1 รายการต้องได้รับรองมมาตรฐานอุตสาหกรรมคือ กระจกนิรภัย ชิ้นส่วนพวกนี้จะต้อง
ถูกทดสอบหรือให้การรับรองมาตรอุตสาหกรรมก่อนการประกอบ ส่วนตลาดต่างประเทศนั้นชิ้นส่วนหรือ
คุณสมบัติของรถสามล้อไฟฟ้าจะต้องได้รับการรับรองมาตรฐานของประเทศนั้นๆ โดยการได้รับรับการรับรอง
โดยหน่วยงานที่ได้รับอนุญาตของประเทศนั้นๆ หรือที่เรียกว่า หน่วยรับรองผลิตภัณฑ์ (Certification Body : 
CB) ซึ่งหน่วยงานรับรองผลิตภัณฑ์จะเข้ามาตรวจสอบระบบการผลิตตามมาตรฐานต่างๆ หากผ่านการรับรอง
จะได้รับการรับรองและสามารถส่งออกรถสามล้อไฟฟ้าไปประเทศนั้นๆ ได้ 
 

2.2.2 ห่วงโซ่อุปสงค์(Demand Chain) 
ห่วงโซ่อุปสงค์ประกอบไปด้วยเส้นทาง 3 เส้นทางดังนี้ 

1. เส้นทางการส่งออกรถสามล้อไฟฟ้าส าเร็จรูป หรือชิ้นส่วน ที่ผ่านการทดสอบตามข้อก าหนดของประเทศที่
เป็นคู่ค้าแล้ว โดยผ่านทางผู้ส่งออก จากนั้นจะเข้าสู่ประเทศคู่ค้า ผ่านพิธีการด้านศุลกากร และไปถึงลูกค้า
ที่อยู่ในต่างประเทศ  

2. เส้นทางการจ าหน่ายรถยนต์ภายในประเทศ รถยนต์ที่ผ่านกระบวนการในห่วงโซ่อุปทานจะถูกส่งไปสู่ผู้
กระจายสินค้า (Distributor) เพ่ือกระจายสินค้า (ซึ่งในกรณีของรถสามล้อไฟฟ้าผู้ผลิต ผู้กระจายสินค้า 
และตัวแทนจ าหน่ายเป็นบุคคลเดียวกัน) และเป็นช่องทางการจ าหน่ายสินค้าให้แก่ผู้บริโภค เมื่อผู้บริโภค
ตกลงซื้อขายแล้วจะต้องานน ารถสามล้อไฟฟ้าไปจดทะเบียนที่กรมการขนส่งทางบกตามประกาศกระทรวง
คมนาคมเรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการผ่อนผันการงดรับจดทะเบียนรถสามล้อส่วนบุคคลพ.ศ. 
2559 โดยจะมีการตรวจสอบดังนี้ 

- มีความกว้างไม่เกิน 2 เมตร ความยาวไม่เกิน 4 เมตร ความสูงไม่เกิน 2 เมตร  
- ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้ามีก าลังพิกัด (Rate Power) ของมอเตอร์ไฟฟ้าไม่น้อยกว่า 4 

กิโลวัตต์  
- สามารถขับเคลื่อนรถให้มีความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
- สามารถขับเคลื่อนรถในขณะที่มีน้ าหนักรถรวมน้ าหนักบรรทุก (Gross Vehicle Weight) 

ตามท่ีผู้ผลิตก าหนดด้วยความเร็วสูงสุดได้ต่อเนื่องเป็นเวลาไม่น้อยกว่า 30 นาที 
- ต้องได้รับความเห็นชอบจากกรมการขนส่งทางบก 
- ต้องไม่ใช่รถสามล้อที่มีการดัดแปลง โดยใช้โครงรถจักรยานยนต์  หรือแปรสภาพมาจาก

รถจักรยานยนต์ (รถสกายแลป)  
- ต้องแสดงเหตุผลความจ าเป็นความสม่ าเสมอในการใช้รถสามล้อส่วนบุคคล 
- ไม่มีรถลักษณะอ่ืนที่เหมาะสมการขนส่งสินค้าหรือคนโดยสาร หรือมีแต่ไม่เพียงพอแก่ความ

จ าเป็น 
- รถที่ผลิต น าเข้า หรือสร้างประกอบรายคัน ต้องมีหนังสือรับรองความมั่นคงแข็งแรงของรถจาก

ผู้ซึ่งมีคุณวุฒิไม่ต่ ากว่าปริญญาตรีสาขาวิศวกรรมเครื่องกลหรือวิศวกรรมยานยนต์ และได้รับ
ใบอนุญาตเป็นผู้ประกอบวิชาชีพวิศวกรรมควบคุมประเภทสามัญวิศวกร หรือวุฒิวิศวกร 

- สีรถต้องมีความแตกต่างอย่างชัดเจนกับรถสามล้อรับจ้างภายในจังหวัด 
- ต้องพ่นข้อความด้วยสีที่ตัดกับสีของตัวรถด้านนอก 2 ข้าง ดังนี้ 

“ชื่อของนิติบุคคล(ถ้ามี) รถสามล้อนั่งส่วนบุคคล” 
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ทั้งนี้การทดสอบความเร็วสูงสุด และระยะเวลาในการขับเคลื่อนด้วยความเร็วสูงสุด สามารถ
ทดสอบได้ที่หน่วยทดสอบ เช่น สถาบันยานยนต์ 

และในกระบวนการนี้จะมีธุรกิจไฟแนนซ์ เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้อง โดยกรณีของรถสามล้อรับจ้าง ผู้
ให้บริการเช่ารถสามล้อ หรือ อู่ (Operator) จะด าเนินธุรกิจไฟแนนซ์เอง และให้ผู้ขับขี่เป็นผู้เช่า
รถยนต์ไปขับ และการตรวจสอบสภาพรถเพ่ือต่อทะเบียนรถสามล้อไฟฟ้า 

3. เส้นทางของชิ้นส่วนส าหรับเป็นอะไหล่ ชิ้นส่วนผลิต และผ่านการรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม
แล้วและไม่ผ่าน จะถูกส่งเข้ามาสู่ห่วงโซ่อุปสงค์ในรูปแบบของอะไหล่ ผ่านทางผู้กระจายสินค้า 
 

2.3 การวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 
รถสามล้อไฟฟ้าส่วนใหญ่จะถูกใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสารจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง โดยสามารถแบ่งกลุ่ม

ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ 
1. กลุ่มผู้ซื้อที่ต้องการน าไปใช้ส่วนบุคคล/นิติบุคคล หมายถึง ผู้ซื้อที่ซื้อไปใช้งานขนส่งผู้โดยสารหรือสิ่งของ

ต่างๆ ภายในพ้ืนที่ของผู้ซื้อ เช่น รีสอร์ท คอนโด โรงงาน โดยกลุ่มผู้ซื้อกลุ่มนี้จะซื้อจ านวนไม่มาก
ประมาณ 1-3 คัน ขึ้นอยู่กับปริมาณการใช้งานที่ตอบสนองกับธุรกิจ รูปแบบของรถสามล้อไฟฟ้าประเภท
นี้ส่วนมากเป็นการเลือกซื้อในรูปแบบที่มีอยู่แล้ว (ออกแบบและสร้างใหม่น้อย) 

2. กลุ่มผู้ซื้อที่ต้องการน าไปเพ่ือประกอบอาชีพรับจ้างขนส่ง หรือเรียกว่า ตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า ผู้ซื้อส่วนใหญ่จะมีการ
รวมกลุ่มกันเพ่ือซื้อรถสามล้อและตั้งเป็นสหกรณ์เพ่ือเพ่ิมอ านาจในการต่อรองบางสิ่งบางอย่าง แต่เนื่อง
ด้วยกฎระเบียบที่จ ากัดรถสามล้อในแต่ละจังหวัด ส่งผลให้การขยายจ านวนรถเพ่ือใช้ในการรับจ้างเป็นไป
ได้น้อย รูปแบบของรถสามล้อไฟฟ้าประเภทนี้ในแต่ละจังหวัดจะมีรูปแบบที่เหมือนกัน โดยเฉพาะเรื่องสี
ของรถสามล้อ 

 
ภาพที่ 2-4 แสดงผู้ซื้อ ซัพพลายเออร์ และสินค้าทดแทน ส าหรับธุรกิจผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

ที่มา: คณะผู้วิจัย 

แรงกดดัน
จากคูแ่ขง่ใน
อตุสาหกรรม

แรงกดดัน
จากซพัพลาย

เออร์

แรงกดดัน
จากสนิคา้
ทดแทน

แรงกดดัน
จากผูเ้ลน่
หนา้ใหม่

แรงกดดัน

จากผูซ้ ือ้

- ผู้ผลิตชิ้นส่วนหลัก เช่น แบตเตอรี ่มอเตอร ์

- ผู้ซื้อส าหรับใช้งาน
ส่วนบุคคล 

- ผู้ซื้อส าหรับใช้งาน
รับจ้างสาธารณะ 

- รถยนต์สามล้อ ICE 
- รถยนต์สีล่้อเล็ก 
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 รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 
ตารางที่ 2-5 การวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถสามล้อไฟฟ้าส าหรับผู้ใช้งานส่วนบุคคล 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of buyers) ซ่ึง
หมายถึง ผู้ซื้อส าหรับใช้งานส่วนบุคคล 

4/10  

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 0 การน าไปใช้ส่วนบุคคลหรือนิติบุคคลจะมีรถสามล้อไฟฟ้าจ านวนไม่มากเนื่องจากการ
ขนส่งไม่ใช่ธุรกิจ/งานหลักของการใช้รถสามล้อ 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ของผู้ซื้อท่ีจะเป็นผู้ผลิต 0 ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้ากลุ่มนี้ส่วนมากจะซื้อไปเพ่ือใช้ในการท าธุรกิจอ่ืนที่ไม่ได้รับจ้าง
ขนส่งสาธารณะ ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้น้อยที่ผู้ซื้อจะผลิตรถเอง  

1.3 จ านวนผู้ขายรถสามล้อไฟฟ้า 1 เนื่องจากข้อจ ากัดการจดทะเบียน ท าให้ตลาดมีขนาดเล็ก ส่งผลให้ผู้ที่ผลิตรถสามล้อที่
มีอยู่ประมาณ 20 ราย แตส่ามารถผลิตเพ่ือตอบสนองต่อผู้ซื้อได้ 

1.4 มีสินค้าทดแทน 2 มีสินค้าทดแทนคือรถสามล้อ ICE และ รถสี่ล้อเล็กซึ่ งมีขนาดเท่ากัน  รวมถึง
รถจักรยานยนต์ดัดแปลง ซึ่งสามารถใช้งานเพื่อขนส่งได้เช่นกัน 

1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิตรถ 1 ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าไม่ต้องการแบรนด์ แต่ผู้ผลิตต้องการันตีตามมาตรฐานที่ก าหนด
เพ่ือให้สามารถจดทะเบียนได้ ดังนั้นผู้ผลิตจะต้องสามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าที่ผ่าน
มาตรฐานให้ได้ 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) :  9/14  
2.1 การลงทุนผลิต ต้องการการผลิตในปริมาณมากเพ่ือใช้
ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

2 รถสามล้อไฟฟ้าแต่ละรุ่นจะผลิตออกมาจ านวนไม่มาก แต่อาจจะมีการผลิตอยู่ตลอด 
ดังนั้นเมื่อการผลิตหลายรุ่น สายการผลิตจึงจ าเป็นต้องรองรับการปรับเปลี่ยนต่างๆ จึง
มีการออกแบบสายการผลิตที่ไม่ซับซ้อน 
รถสามล้อไฟฟ้ามีความต้องการซื้อแบบผลิตตามความต้องการลูกค้า(Customize) 
และผลิตตามแบบของผู้ผลิต การผลิตทั้ง 2 แบบมีจ านวนความต้องการไม่สูง(จ านวน
การจดทะเบียนรถสามล้อไฟฟ้าส่วนบุคคลปี 2560-2561 จ านวน 7 คัน) ดังนั้นผู้ผลิต
รถสามล้อไฟฟ้าจึงมีการลงทุนในระบบการผลิตที่ไม่สูงมาก แต่สามารถปรับเปลี่ยน
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 รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

สายการผลิตให้สามารถผลิตผลิตภัณฑ์ได้หลากหลาย 
2.2 จ านวนเงินลงทุนที่ใช้ 2 เนื่องจากสายการผลิตไม่ซับซ้อนเพ่ือให้สามารถผลิตภัณฑ์อ่ืนๆร่วมกันได้ จึง ไม่ต้อง

ลงทุนสร้างสายการผลิต ใช้เพียงแรงงานคน และอุปกรณ์บางอย่างเพ่ือช่วยในการ
ประกอบ เช่น เครื่องเชื่อม รวมถึงการซื้อชิ้นส่วนส าเร็จรูปมาเพ่ือใช้ประกอบเป็นส่วน
ใหญ ่

2.3 ต้นทุนด้านอ่ืนๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัด
ต่อขนาด 

1 ชิ้นส่วนและตัวรถมีมาตรฐานบางอย่างต้องได้รับการรับรอง เช่น กระจกนิรภัย ความ
มั่นคงแข็งแรง  

2.4 ความแตกต่างของสินค้า 2 แม้ลูกค้าจะมีความต้องการแตกต่างกัน แต่ชิ้นส่วนหลักส่วนใหญ่มีความคล้ายคลึงกัน 
2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิต 0 เป็นสินค้าที่ไม่ได้มีการซื้อซ้ าบ่อยๆ หรือซื้อเพ่ิมเติม ดังนั้นผู้ซื้อจึงมีโอกาสน้อยที่จะท า

การซื้อรถเพ่ิมเติม 
2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 2 เนื่องด้วยผู้ซื้อเป็นกลุ่มเฉพาะและมีจ านวนน้อย ดังนั้นช่องทางการเข้าถึงลูกค้ามี

ด้วยกัน 2 วิธีหลักคือ เว๊ปไซต์ และ แนะน าตัวต่อกลุ่มเป้าหมายโดยตรง ซึ่งทั้ง 2 วิธี
ผู้ผลิตทุกรายสามารถท าได้โดยไม่มีข้อจ ากัด 

2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 0 แม้ว่าในปัจจุบันจะไม่มีข้อก าหนดที่ห้ามจดทะเบียนรถสามล้อไฟฟ้า แต่ในทางปฏิบัติ 
พบว่า รถสามล้อไฟฟ้าจะจดทะเบียนต้องให้เหตุในการขอจดทะเบียน ไม่สามารถ
น ามาวิ่งอย่างอิสระเหมือนรถหรือรถจักรยานยนต์ทั่วไปได้ 

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
(Bargaining power of suppliers) 

4/10  

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 ซื้อปริมาณน้อยเนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าเป็นตลาดขนาดเล็ก 

3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 รถสามล้อไฟฟ้าเป็นการผลิตที่ไม่ซับซ้อนและใช้เงินลงทุนไม่มาก ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วน
สามารถเข้ามาเป็นผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้า แต่เนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่มี
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 รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

ตลาดขนาดเล็ก และกระบวนการผลิตชิ้นส่วนหลักเช่น แบตเตอรี่(มีมูลค่ามากกว่า 1 
ใน 3 ของมูลค่ารถ) มีความแตกต่างกับการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า และการผลิตชิ้นส่วน
ยังสามารถขายได้ในหลายธุรกิจ เช่น รถนั่ง รถโดยสาร หรือธุรกิจการกักเก็บไฟฟ้า 
ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงยากที่ผันตนเองมาเป็นผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

3.3 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วน 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนส าคัญภายในประเทศอาจจะมีน้อย แต่หากนับรวมกับ
ต่างประเทศเช่น จีน จะมีผู้ขายจ านวนมาก 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน (แบตเตอรี่และมอเตอร์) 1 มีชิ้นส่วนทดแทน เช่น แบตเตอรี่และมอเตอร์ประเภทอ่ืน แต่อาจต้องปรับปรุง
กระบวนการออกแบบรถ เพ่ือใช้สามารถใช้ชิ้นส่วนใหม่ที่มาทดแทนได้  

3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 1 ชิ้นส่วนบางชิ้นงานอาจจะมีคุณสมบัติที่แตกต่างกันบ้าง ดังนั้นจะต้องมีการปรับ
คุณสมบัติด้านวิศวกรรมให้เหมาะกับความต้องการของลูกค้า 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Intensity of rivalry among existing competitor) 

4/12  

4.1 อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 1 รถสามล้อไฟฟ้าส่วนใหญ่ใช้การด าเนินธุรกิจเช่น รีสอร์ท คอนโด เมื่อที่พักมีการขยาย
จึงมีการซื้อรถสามล้อไฟฟ้า แต่จะมีค าสั่งซื้อไม่มากต่อกิจการ 

4.2 การลงทุนในต้นทุนคงท่ี 0 เป็นอุตสาหกรรม Niche โดยสามารถผลิตจ านวนน้อย และมีต้นทุนคงที่ต่ า โดยการ
ลงทุนใช้งบประมาณน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
ต้นทุนส่วนใหญ่อยู่ที่ชิ้นส่วนประกอบ ส่วนอุปกรณ์เครื่องมือเมื่อมีแล้วสามารถน าไปใช้
งานอ่ืนๆ ได้หลากหลาย 

4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 เป็นการผลิตแบบ customization ซ่ึงต่างกันไปในลกูค้าแต่ละราย 
4.4 ก าลังการผลิตของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของ
ตลาด 

2 โรงงานที่สามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าหลายโรงงานส่วนใหญ่มีธุรกิจในการประกอบรถ
อ่ืนๆ หรือผลิตภัณฑ์อ่ืนๆ ด้วย เพ่ือให้อยู่รอด ดังนั้นหมายความว่าโรงงานมีก าลังการ
ผลิตที่เพียงพอต่อการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 
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 รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

หากผลิตเต็มก าลังผู้ผลิตสามารถผลิตได้มากกกว่า 300 คันต่อปี เมื่อเทียบกับยอดจด
ทะเบียนปี 2561 ที่มีจ านวน 40 คัน 

4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 0 เนื่องจากราคาจะไม่ค่อยแตกต่างกัน แต่ผู้ซื้อในกลุ่มนี้จะเน้นที่ความสวยงามเป็นส่วน
ใหญ่ เพื่อเป็นหน้าเป็นตาของธุรกิจ  

4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 0 เป็นธุรกิจการผลิตที่สามารถผลิตตามแบบ ดังนั้นสามารถเปลี่ยนการผลิตรถสามล้อ
ไฟฟ้าเป็นผลิตภัณฑ์ได้ง่าย และมีค่าใช้จ่ายที่ไม่สูงเพราะเครื่องมืออุปกรณ์สามารถใช้
งานร่วมกับการท างานอย่างอ่ืนได ้

5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน(Pressure from substitute) 
ได้แก่ รถสามล้อ ICE, รถยนต์สี่ล้อเล็ก2-3, รถจักรยานยนต์
ดัดแปลง 

2/2  

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 2 มีสินค้าทดแทนคือรถสามล้อ ICE และ รถสี่ล้อเล็กซึ่ งมีขนาดเท่ากัน รวมถึง
รถจักรยานยนต์ดัดแปลง ซึ่งสามารถใช้งานเพื่อขนส่งได้เช่นกัน 

หมายเหตุ: คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 

                                           
2-3 รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง (รย.8) นิยามตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
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 รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 
ตารางที่ 2-6 การวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถสามล้อไฟฟ้าส าหรับผู้น าไปใช้งานรับจ้างขนส่ง 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of buyers) ซ่ึง
หมายถึงอ านาจของผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้า 

3/10  

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 0 ปัจจุบันให้สามารถจดทะเบียน 1 คนต่อ 1 ทะเบียน ดังนั้นผู้ซื้อส่วนใหญ่จึงซื้อ 1 คัน 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ของผู้ซื้อท่ีจะเป็นผู้ผลิต 1 ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้ากลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่มีความรู้ด้านช่างเทคนิคยานยนต์จึงสามารถที่จะ
ประกอบรถได้ แต่เนื่องด้วยผู้ซื้อกลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่มีรายได้ไม่สูงดังนั้นอาจจะมีปัญหา
ด้านการลงทุน  

1.3 จ านวนผู้ขายรถสามล้อไฟฟ้า 1 เนื่องจากข้อจ ากัดการจดทะเบียน ท าให้ตลาดมีขนาดเล็ก ส่งผลให้ผู้ที่ผลิตรถสามล้อที่
มีอยู่ประมาณ 20 ราย แต่สามารถผลิตเพ่ือตอบสนองต่อผู้ซื้อได้ 

1.4 มีสินค้าทดแทน 0 กรณีที่ต้องการเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้านั้นยังไม่มียานยนต์ประเภทอ่ืนที่สามารถทดแทน
รถสามล้อไฟฟ้าได้ เนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าต้องมีการขึ้นทะเบียนกับกรมขนส่งทางบก
เพ่ือเป็นรถรับจ้าง ดังนั้นหากจะมียานยนต์ประเภทอ่ืน จะต้องผ่านกฎหมายรับรองการ
ใช้งานรับจ้าง  

1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิตรถ 1 ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าไม่ต้องการยี่ห้อ แต่ผู้ผลิตต้องการันตีตามมาตรฐานที่ก าหนด
เพ่ือให้สามารถจดทะเบียนได้ ดังนั้นผู้ผลิตจะต้องสามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าที่ผ่าน
มาตรฐานให้ได้ 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 9/14  
2.1 การลงทุนผลิต ต้องการการผลิตในปริมาณมากเพ่ือใช้
ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

2 ผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้ามีการลงทุนในระบบการผลิตที่ไม่สูงมาก แต่ต้องสามารถ
ปรับเปลี่ยนสายการผลิตให้สามารถผลิตผลิตภัณฑ์ได้หลากหลาย 

2.2 จ านวนเงินลงทุนที่ใช้ 2 เนื่องจากสายการผลิตไม่ซับซ้อนเพ่ือให้สามารถผลิตภัณฑ์อ่ืนๆร่วมกันได้  จึงไม่ต้อง
ลงทุนสร้างสายการผลิต ใช้เพียงแรงงานคน และอุปกรณ์บางอย่างเพ่ือช่วยในการ
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 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

ประกอบ เช่น เครื่องเชื่อม รวมถึงการซื้อชิ้นส่วนส าเร็จรูปมาเพ่ือใช้ประกอบเป็นส่วน
ใหญ ่

2.3 ต้นทุนด้านอื่นๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อ
ขนาด 

1 ชิ้นส่วนและตัวรถมีมาตรฐานบางอย่างต้องได้รับการรับรอง  เช่น กระจกนิรภัย ความ
มั่นคงแข็งแรง 

2.4 ความแตกต่างของสินค้า 2 ความต้องการของลูกค้ากลุ่มนี้คือให้รถสามารถจดทะเบียนเพ่ือรับจ้างได้ ดังนั้นรถจึงมี
รูปแบบที่คล้ายคลึงกันคือตามข้อก าหนดที่ต่ าท่ีสุดที่สามารถจดทะเบียนได้ 

2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิต 0 เป็นสินค้าที่ไม่ได้มีการซื้อซ้ าบ่อยๆ หรือซื้อเพ่ิมเติม ดังนั้นผู้ซื้อจึงมีโอกาสน้อยที่จะซ้ือ
รถเพ่ิมเติม 

2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 2 เนื่องด้วยจ านวนรถสามล้อมีโควตาของแต่ละพ้ืนที่ และส่วนใหญ่มีครบแล้ว (ICE ส่วน
ใหญ่) ดังนั้นหากจะมีการเพ่ิมเติมจะต้องเปลี่ยนจาก ICE เป็น EV ซึ่งผู้เล่นทุกราย
สามารถติดต่อไปยังศูนย์ของแต่ละพ้ืนที่ได้โดยตรง 

2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 0 การจ ากัดจ านวนรถสามล้อรับจ้างของแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งปัจจุบันส่วนใหญ่มีครบตามโควต้า
แล้ว (ICE ส่วนใหญ่)  

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 

4/10  

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 ซื้อปริมาณน้อยเนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าเป็นตลาดขนาดเล็ก 

3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 รถสามล้อไฟฟ้าเป็นการผลิตที่ไม่ซับซ้อนและใช้เงินลงทุนไม่มาก ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วน
สามารถเข้ามาเป็นผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้า แต่เนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่มี
ตลาดขนาดเล็ก และกระบวนการผลิตชิ้นส่วนหลักเช่น แบตเตอรี่(มีมูลค่ามากกว่า 1 
ใน 3 ของมูลค่ารถ) มีความแตกต่างกับการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า และการผลิตชิ้นส่วน
ยังสามารถขายได้ในหลายธุรกิจ เช่น รถยนต์นั่ง รถโดยสาร หรือธุรกิจการกักเก็บไฟฟ้า 
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แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงยากที่ผันตนเองมาเป็นผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

3.3 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วน 0 จ านวนผู ้ผล ิตชิ ้นส ่วนส าค ัญภายในประเทศอาจจะมีน ้อย แต่หากน ับรวมก ับ
ต่างประเทศเช่น จีน จะมีผู้ขายจ านวนมาก 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน (แบตเตอรี่และมอเตอร์) 1 มีชิ้นส่วนทดแทน เช่น แบตเตอรี่และมอเตอร์ประเภทอ่ืน แต่อาจต้องปรับปรุง
กระบวนการออกแบบรถ เพ่ือใช้สามารถใช้ชิ้นส่วนใหม่ที่มาทดแทนได้  

3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 1 ชิ้นส่วนบางชิ้นงานอาจจะมีคุณสมบัติที่แตกต่างกันบ้าง ดังนั้นจะต้องมีการปรับ
คุณสมบัติด้านวิศวกรรมให้เหมาะกับความต้องการของลูกค้า 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Intensity of rivalry among existing competitor) 

8/12  

4.1 อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 2 การจ ากัดจ านวนรถสามล้อรับจ้างของแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งปัจจุบันส่วนใหญ่มีครบตามโควต้า
แล้ว (ICE ส่วนใหญ่) แต่แนวโน้มผู้ใช้ ICE จะค่อยๆ เป็นเปลี่ยนเป็น EV ปัจจุบันมี
รถสามล้อรับจ้างที่จดทะเบียนจ านวน 20,070 คัน 

4.2 การลงทุนในต้นทุนคงท่ี 0 เป็นอุตสาหกรรม Niche โดยสามารถผลิตจ านวนน้อย และมีต้นทุนคงที่ต่ า โดยการ
ลงทุนใช้งบประมาณน้อยกว่า 50 ล้านบาท 

4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 2 ความต้องการของลูกค้ากลุ่มนี้คือให้รถสามารถจดทะเบียนเพ่ือรับจ้างได้ ดังนั้นรถจึงมี
รูปแบบที่คล้ายคลึงกันคือตามข้อก าหนดที่ต่ าท่ีสุดที่สามารถจดทะเบียนได้ 

4.4 ก าลังการผลิตของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของ
ตลาด 

2 หากท าการผลิตเต็มก าลังผู้ผลิตสามารถผลิตได้มากกกว่า 300 คันต่อปี เมื่อเทียบกับ
ยอดจดทะเบียนปี 2561 ที่มีจ านวน 40 คัน 

4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 2 ไม่มีกลยุทธ์อื่น ผู้ผลิตจะแข่งขันกันในด้านราคาเท่านั้น 
4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 0 เป็นธุรกิจการผลิตที่สามารถผลิตตามแบบ ดังนั้นสามารถเปลี่ยนการผลิตรถสามล้อ

ไฟฟ้าเป็นผลิตภัณฑ์ได้ง่าย และมีค่าใช้จ่ายที่ไม่สูงเพราะเครื่องมืออุปกรณ์สามารถใช้
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 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

งานร่วมกับการท างานอย่างอ่ืนได ้
5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน (Pressure from substitute) 0/2  
แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 0 กรณีที่ต้องการเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้านั้นยังไม่มียานยนต์ประเภทอ่ืนที่สามารถทดแทน

รถสามล้อไฟฟ้าได้ เนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าต้องมีการขึ้นทะเบียนกับกรมขนส่งทางบก
เพ่ือเป็นรถรับจ้าง ดังนั้นหากจะมียานยนต์ประเภทอ่ืน จะต้องผ่านกฎหมายรับรองการ
ใช้งานรับจ้าง  

หมายเหตุ: คะแนน 0 = แรกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
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จากการวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถสามล้อไฟฟ้าพบว่า กลุ่มผู้ซื้อที่ต้องการน าไปใช้ส่วน
บุคคล/นิติบุคคล และกลุ่มผู้ซื้อที่ต้องการน าไปเพ่ือประกอบอาชีพรับจ้างขนส่ง มีแรงกดดันคล้ายคลึงกัน 
ยกเว้นแรงกดดันจากสินค้าทดแทน โดยพอสรุปเป็นกราฟเปรียบเทียบได้ดังภาพข้างล่าง 
 
ภาพที่ 2-4 สรุปการวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

 
สรุปภาพรวมการวิเคราะห์ Five Forces ดังนี้ 
1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of buyers)  โดยรถสามล้อไฟฟ้าส่วนบุคคลมีแรงกดดัน

ระดับปานกลาง ส่วนรถสามล้อไฟฟ้าเพ่ือรับจ้างมีแรงกดดันในระดับต่ า เนื่องจากผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้า
ส่วนบุคคลสามารถเปลี่ยนไปใช้ยานยนต์ประเภทอ่ืนได้ตามความต้องการ แต่ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าเพ่ือ
รับจ้างขนส่งไม่สามารถเปลี่ยนเป็นยานยนต์ประเภทอ่ืนได้เพราะยานยนต์ที่ใช้ขนส่งแต่ละประเภทต้อง
มีการขึ้นทะเบียนกับกรมขนส่งทางบก โดยในส่วนอ่ืนๆ ของรถสามล้อไฟฟ้าทั้ง 2 ประเภทมีความ
เหมือนคือ จ านวนการซื้อแต่ละครั้งน้อย ส่งผลให้เป็นไปได้ยากที่ผู้ซื้อจะผันตัวมาเป็นผู้ผลิตเอง แต่ก็
ยังมีผู้ซื้อหลายรายที่สามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าได้ 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) อยู่ในระดับปานกลาง เกิดจากผู้เล่นรายใหม่
สามารถผลิตรถสามล้อไฟฟ้าได้โดยไม่ต้องใช้เงินลงทุนที่สูงมาก โดยที่ผู้ผลิตแต่ละรายจะผลิตรถที่มี
คุณสมบัติที่ไม่แตกต่างกันมากขึ้นอยู่กับความต้องการของลูกค้า ในขณะที่ตลาดรถสามล้อไฟฟ้าเป็น
ตลาดขนาดเล็กท าให้ผู้ที่จะเข้าใหม่เข้าได้ยากและผู้ซื้อไม่มีการซื้อรถสามล้อไฟฟ้าบ่อย รวมถึงภาครัฐมี
นโยบายจ ากัดจ านวนรถสามล้อในแต่ละพ้ืนที่ 

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ (Bargaining power of suppliers) อยู่ในระดับปานกลาง 
เนื่องจากมีปริมาณการผลิตไม่เยอะส่งผลให้การสั่งซื้อชิ้นส่วนแต่ละครั้งจ านวนไม่มากจึงไม่ต่อรองกับ
ผู้ขายได้มาก โดยปัจจุบันรถสามล้อไฟฟ้ามีชิ้นส่วนหลักคือแบตเตอรี่และมอเตอร์ และมีการคาดว่าจะ
ยังต้องใช้ไปอย่างน้อยอีก 10 ปี ซึ่งผู้ผลิตสามารถเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนหลักคือแบตเตอรี่และมอเตอร์ที่มี
จ านวนมากกว่าผู้ผลิตรถสามล้อไฟฟ้าเนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถผลิตและจ าหน่ายให้ แก่
ผลิตภัณฑ์อ่ืนๆ ได้ เช่น รถโดยสาร รถยนต์นั่ง รถจักรยานยนต์ รวมถึงอุตสาหกรรมอ่ืนๆ 
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4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม (Intensity of rivalry among existing competitor)  อยู่
ในระดับปานกลาง ส าหรับรถสามล้อส่วนบุคคล และในระดับสูงส าหรับรถสามล้อรับจ้าง ตลาด
รถสามล้อมีขนาดเล็ก การจดทะเบียนมีข้อจ ากัดทั้งในรถสามล้อส่วนบุคคล และสามล้อรับจ้าง  ท าให้
ตลาดไม่เติบโต ส าหรับสิ่งที่แตกต่างกันใน 2 กลุ่ม คือ กลุ่มใช้งานรับจ้างการแข่งขันจะเป็นด้านราคา
มากกว่าสามล้อส่วนบุคคลที่มีแข่งขันกันด้วยภาพลักษณ์มากกว่า 

5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน (Pressure from substitute) อยู่ในระดับสูงส าหรับรถสามล้อไฟฟ้าส่วน
บุคคลเนื่องจากผู้ซื้อสามารถใช้งานยานยนต์ประเภทอ่ืนๆ ได้ตามความต้องการ แต่รถสามล้อไฟฟ้า
รับจ้างส าหรับขนส่งเป็นรถที่จะต้องขึ้นทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบก จึงยังไม่มียานยนต์ประเภท
ใดที่จะสามารถทดแทนรถสามล้อรับจ้างส าหรับขนส่งได้ ซึ่งท าให้มีแรงกดดันในระดับต่ า  

 
2.4 สรุปห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถสามล้อไฟฟ้า 

รถสามล้อไฟฟ้ามีห่วงโซ่มูลค่าที่ไม่ซับซ้อนเหมือนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอ่ืนๆ โดยด้านห่วงโซ่อุปทาน
ผู้ผลิตจะน าเข้าหรือจ้างผลิตชิ้นส่วนภายในประเทศ โดยผู้ผลิตท าหน้าที่ประกอบและจัดท าหน่ายเท่านั้น ซึ่ง
ชิ้นส่วนที่สั่งซื้อนั้นมีมาตรฐานบังคับ เพียงแค่เรื่องของกระจกนิรภัย และต้องได้รับการรับรองความมั่นคง
แข็งแรงของตัวรถสามล้อไฟฟ้า และเมื่อรถประกอบเสร็จสิ้นและพร้อมที่จะส่งมอบเพ่ือจดทะเบียน รถสามล้อ
ไฟฟ้าจะต้องได้รับการตรวจสอบความครบถ้วนของอุปกรณ์ส่วนควบ และผ่านการทดสอบการส่องสว่าง พร้อม
ทั้งทดสอบสมรรถนะตามประกาศกระทรวงคมนาคม ในเรื่องของก าลังมอเตอร์ไฟฟ้าและความเร็วของรถยนต์
เมื่อมีการบรรทุกน้ าหนักตามที่ผู้ผลิตก าหนด และสามารถใช้งานภายในประเทศไทยได้อย่างถูกต้องตาม
กฎหมาย  

ในส่วนของการส่งออกไปยังต่างประเทศ ผู้ผลิตจะต้องได้รับรับรองผลการตรวจประเมินเพ่ือรับรอง
ผลิตภัณฑ์จากประเทศนั้น และจึงส่งผ่านกรมศุลกากรออกสู่ประเทศผู้สั่งซื้อ 

เมื่อวิเคราะห์แรงกดดัน 5 ด้าน พบว่าตลาดภายในประเทศผู้ที่ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าแบ่งเป็น 2 ประเภทคือ 
ประเภทแรกเพ่ือใช้เป็นส่วนเสริมในการด าเนินธุรกิจ เช่น ขนส่งคนในรีสอร์ทหรือคอนโด ประเภทที่สองเพ่ือใช้
ส าหรับรับจ้างขนส่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก) โดยทั้งผู้ซื้อทั้ง 2 ประเภทรวมกันมียอดการสั่งซื้อจ านวนน้อยเนื่องจาก
โดนจ ากัดจ านวนส าหรับการขึ้นทะเบียนเป็นรถรับจ้างสาธารณะและต้องมีเหตุผลสมควรส าหรับใช้ส่วนบุคคล 
ผู้ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าและผู้ผลิตชิ้นส่วนมีจ านวนมากกว่าความต้องการของตลาด และคู่แข่งที่จะเข้ามาในธุรกิจ
นี้สามารถเข้ามาได้โดยง่าย เนื่องจากใช้เงินลงทุนไม่สูงและผู้ซื้อไม่ได้เลือกซื้อเพราะยี่ห้อ โดยผู้ซื้อรถสามล้อ
ไฟฟ้าทั้ง 2 ประเภท มีแรงกดดันที่แตกต่างกันเรื่องสินค้าทดแทน ซึ่งหากใช้เป็นรถสามล้อไฟฟ้าส่วนบุคคลผู้ซื้อ
อาจจะใช้งานยานยนต์ประเภทอ่ืนได้ตามความต้องการ แต่ในส่วนของรถสามล้อไฟฟ้ารับจ้างขนส่งยังไม่มียาน
ยนต์ประเภทอ่ืนทดแทนได้ เนื่องจากเป็นบังคับของกรมของส่งทางบก 

ในทางกลับกันผู้ซื้อมีการซื้อในจ านวนที่ไม่มาก และเนื่องด้วยตลาดขนาดเล็กส่งผลให้ไม่ค่อยมีผู้ให้ความ
สนใจในการลงทุนในธุรกิจนี้ รวมถึงต้นทุนที่ไม่สูงและสามารถเปลี่ยนแปลงผลิตภัณฑ์ได้ง่าย นั่นท าให้มีแรง
กดดันในเรื่องดังกล่าวที่ไม่มาก 
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บทที ่3 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

3.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศไทย 
ตลาดรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศไทยยังค่อนข้างใหม่มาก โดยเริ่มมีรถโดยสารไฟฟ้าจดทะเบียนใหม่ ในปี  

พ.ศ.2558 จ านวน 7 คัน ปี พ.ศ.2559 จ านวน 27 คัน ปี พ.ศ.2560 จ านวน 1 คัน และปี พ.ศ.2561 (ม.ค. – 
พ.ย.) จ านวน 38 คัน ดังภาพที่ 3-1 โดยรถโดยสารไฟฟ้าท่ีมีในปัจจุบันจะเป็นการน าร่องทดสอบระบบเป็นส่วน
ใหญ่ แต่จากแนวโน้มจ านวนที่เพ่ิมขึ้นในประเทศไทย ประกอบกับแนวโน้มของยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก
โดยเฉพาะประเทศจีนที่มีการใช้รถโดยสารไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย ท าให้คาดว่าการเติบโตของตลาดรถโดยสาร
ไฟฟ้าจะเพ่ิมสูงขึ้น 

 
ภาพที่ 3-1 ปริมาณรถโดยสารไฟฟ้าจดทะเบียนใหม่ 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 

 
จากข้อมูลจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศไทยยังมีจ านวนจดทะเบียนน้อย เนื่องจากยังไม่ได้รับความ

นิยม ทั้งด้านราคาที่แพงกว่า ความกังวลในระยะทางการวิ่งของรถ ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ 
อย่างสถานีประจุไฟฟ้า และความคุ้นเคยกับเทคโนโลยี  ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการใช้งานแบตเตอรี่ และมอเตอร์
ไฟฟ้า และอุปสรรคสภาพแวดล้อมต่างๆ เช่น ฝนตก รถติด น้ าท่วม อากาศร้อน ล้วนแต่สร้างความกังวลให้แก่
ผู้ที่ไม่คุ้นเคย ท าให้ตลาดการใช้รถโดยสารไฟฟ้ายังมีขนาดเล็ก   

อย่างไรก็ตามในอนาคตจากแนวโน้มทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศจีนที่มีการใช้รถโดยสารไฟฟ้าอย่างมาก  
ท าให้  รวมถึงค่านิยมประหยัดพลังงาน และการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นทั่วโลก ท าให้แนวโน้มของรถ
โดยสารไฟฟ้า เริ่มเข้าสู่ประเทศไทยมากขึ้นเรื่อย ๆ สังเกตได้จากโครงการน าร่องรถโดยสารในหน่วยงานต่างๆ 
เช่น กระทรวงพลังงาน  มหาวิทยาลัยต่าง ๆ และบริษัทเอกชน ซึ่งจะส่งผลให้คนไทยรู้จักและคุ้นเคยกับรถ
โดยสารไฟฟ้ามากขึ้น และท าให้ตลาดมีการเติบโตขึ้นได้ รวมทั้งขสมก.ที่มีแผนจะจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าล็อ
ตแรก 35 คัน เพื่อใช้ในการทดลองวิ่งให้บริการ ซึ่งหากใช้งานได้ดีก็จะมีการจัดซื้อเพ่ิมเติมต่อไป 
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3.2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 
 

ภาพที่ 3-2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย 

 
ในห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสาร ประกอบด้วย ห่วงโซ่อุปทาน (Supply chain) และห่วงโซ่อุปสงค์ 

(Demand chain) โดยห่วงโซ่อุปทานจะแบ่งเป็น อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ การผลิตชิ้นส่วนในประเทศ 
(Local parts maker) และการน าเข้าชิ้นส่วน (Parts importer) เพ่ือส่งให้โรงงานประกอบรถโดยสารที่เป็น
อุตสาหกรรมกลางน้ า โดยผู้ผลิตรถโดยสาร(ประกอบรถโดยสาร) (Assembler) รถท่ีออกจากโรงงานจะยังไม่มี
ส่วนห้องโดยสารหรือที่เรียกว่าตัวถัง (Body) ซึ่งจะผลิตขึ้นโดยผู้ประกอบการต่อตัวถัง (Body builder) ตาม
ความต้องการที่แตกต่างกันไปของผู้ซื้อแต่ละราย ล าดับสุดท้ายจะเข้าสู่ห่วงโซ่อุปสงค์ในส่วนของอุตสาหกรรม
ปลายน้ า ซึ่งประกอบไปด้วย การจ าหน่ายในประเทศ การส่งออก การเช่าซื้อ การประกันภัย และการซ่อม
บ ารุง 

 
3.2.1  ห่วงโซอุ่ปทานการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า (Supply chain) 

ส าหรับการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศไทยมีลักษณะไม่แตกต่างจากอุตสาหกรรมรถโดยสาร
เครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) ที่มีอยู่ในปัจจุบัน กล่าวคือ การผลิตรถโดยสารในประเทศไทยเป็นไปเพ่ือ
จ าหน่ายภายในประเทศเท่านั้นและยิ่งไปกว่านั้นการที่ตลาดในประเทศยังมีขนาดเล็ก และการผลิตมีลักษณะ
เป็นการผลิตแบบตามสั่ง (Made to order) ส่งผลให้ผู้ผลิตไม่สามารถลงทุนการผลิตแบบจ านวนมากได้ (Mass 
production) ดังนั้นแนวโน้มการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศจะใช้การดัดแปลงจากรถโดยสาร ICE 
(Conversion design) มากกว่าการออกแบบใหม่ (Purpose design) โดยยังใช้โครงสร้างและส่วนประกอบ
เดิมของรถโดยสาร ICE เพียงแต่เปลี่ยนจากเครื่องยนต์เป็นมอเตอร์เพื่อใช้ในการขับเคลื่อนแทน 

ในห่วงโซ่อุปทานการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า ประกอบด้วยผู้ประกอบการ 3 กลุ่ม ได้แก่  ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ส าหรับรถโดยสาร (Part maker)  ผู้ประกอบรถโดยสาร (Assembly)  และผู้ต่อตัวถังรถโดยสาร (Body 
builder)  โดยมีรายละเอียดขั้นตอนการท างานของผู้ประกอบการแต่ละกลุ่ม ดังนี้ 
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3.2.1.1 ผู้ผลิตชิ้นส่วนส าหรับรถโดยสารไฟฟ้า (Part maker) 
ชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถโดยสารไฟฟ้าสามารถแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้ 
1) ชิ้นส่วนกลุ่มคัสซี ประกอบด้วย โครงรถ ระบบเบรก ระบบบังคับเลี้ยว ระบบช่วงล่าง และระบบล้อ   
2) ชิ้นส่วนกลุ่มระบบส่งก าลัง ประกอบไปด้วย ระบบกักเก็บพลังงาน ระบบต้นก าลัง และระบบส่งก าลัง 
3) ชิ้นส่วนกลุ่มอุปกรณ์ไฟฟ้า และอิเล็กทรอนิกส์ 
4) ชิ้นส่วนกลุ่มตัวถัง 
โดยชิ้นส่วนของรถโดยสารไฟฟ้า จะมีความแตกต่างกับชิ้นส่วนของรถโดยสาร ICE แสดงดังภาพที่ 3-3 
การผลิตชิ้นส่วนรถโดยสารไฟฟ้ามีสิ่งที่แตกต่างกับรถโดยสารที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในที่ส าคัญ ได้แก่ 

มอเตอร์ แบตเตอรี่ สายไฟฟ้าแรงดันสูง อุปกรณ์แปลงกระแสไฟฟ้า ระบบประจุไฟฟ้าบนตัวรถและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ต่าง ๆ โดยชิ้นส่วนบางรายการสามารถผลิตในประเทศไทยได้แล้ว เช่น DC/DC Converter 
Inverter On-board Charger และ Energy Storage System แต่ส่วนใหญ่จะน าเข้าจากต่างประเทศ เช่น 
ประเทศจีน เป็นต้น 

แบตเตอรี่ซึ่งเป็นชิ้นส่วนที่มีความส าคัญจะเป็นตัวก าหนดสมรรถนะและประสิทธิภาพของรถโดยสารไฟฟ้า  
และมีอิทธิพลอย่างมากต่อราคาโดยรวมของรถโดยสารไฟฟ้า  นอกจากนี้การผลิตแบตเตอรี่ต้องใช้นวัตกรรม
และเทคโนโลยีขั้นสูงตั้งแต่การท าวิจัยและพัฒนาออกแบบ ไปยังกระบวนการผลิต รวมทั้งยังจ าเป็นต้องมี
กระบวนการทดสอบให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล ท าให้การผลิตแบตเตอรี่ต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมาก 

เนื่องจากปริมาณการผลิตรถโดยสารใหม่ในประเทศไทยมีจ านวนน้อยจนไม่คุ้มค่าที่จะลงทุนผลิตชิ้นส่วนใน
ประเทศทั้งหมด โดยเฉพาะชิ้นส่วนหลักที่ต้องการเงินลงทุนสูง เช่น ระบบส่งก าลัง ระบบเกียร์ และระบบช่วง
ล่าง ชิ้นส่วนหลักเหล่านี้จึงมักจะใช้การน าเข้าเพ่ือน ามาประกอบ  ส าหรับชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศไทยส่วน
ใหญ่จะเป็นชิ้นส่วนที่ใช้ในกระบวนการต่อตัวถัง โดยเฉพาะชิ้นส่วนภายใน เช่น กระจก ระบบปรับอากาศ เบาะ
ที่นั่ง อุปกรณ์ตกแต่งภายใน ซึ่งชิ้นส่วนเหล่านี้จะผลิตโดยกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนส าหรับรถยนต์นั่งในประเทศ 

การยื่นขอรับสนับสนุนการลงทุนจาก BOI  การผลิตรถโดยสารไฟฟ้าได้รับการสนับสนุนการลงทุนจาก
รัฐบาล โดยก่อนที่จะลงทุน ผู้ประกอบการที่ต้องการรับการส่งเสริมต้องยื่นแผนการลงทุนในกิจการที่มีการ
ส่งเสริมเพ่ือขอรับสิทธิการส่งเสริมจาก BOI  โดยมีมาตรการส่งเสริม ส าหรับหัวข้อที่ 4.8.3.13 การผลิตคาน
หน้าและคานหลังของรถโดยสารไฟฟ้า และ หัวข้อที่ 5.2.6.1 กิจการผลิตแบตเตอรี่ที่มีความจุสูง (มีเงื่อนไขว่า
ต้องมีคุณสมบัติ Specific Power และ จ านวนรอบการอัดประจุไฟฟ้าตามที่คณะกรรมการให้ความเห็นชอบ) 
โดยทั้ง 2 หัวข้อได้รับการส่งเสริมในระดับ A2 กล่าวคือ ได้รับสิทธิในการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปี 
ยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร ยกเว้นอากรวัตถุดิบในการผลิตเพื่อส่งออก และสิทธิประโยชน์อื่น ๆ ที่ไม่ใช่ภาษ ี
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 รายงานการศึกษาธุรกิจการจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้งานแล้ว 

 
ภาพที่ 3-3 ชิ้นส่วนของรถโดยสารไฟฟ้า ที่แตกต่างกับชิ้นส่วนของรถโดยสารเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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ส าหรับชิ้นส่วนที่จะน ามาใช้ประกอบเป็นรถโดยสารไฟฟ้า ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
(สมอ.)ได้ก าหนด มาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.) ซึ่งต้องผ่านการตรวจสอบตามมาตรฐาน ส าหรับชิ้นส่วนบาง
รายการซึ่งเป็นมาตรฐานบังคับ ดังนี้ 

 
ตารางที่ 3-1 รายการชิ้นส่วนที่มีมาตรฐานบังคับ 
ชิ้นส่วน มาตรฐานบังคับ สถานะ 
กระจกนิรภัย  มอก. 2602-2556 บังคับใช้ 
เข็มขัดนิรภัย  มอก. 721-2551 บังคับใช้ 
ยางล้อสูบลมส าหรับรถยนต์เชิงพาณิชย์และส่วน
พ่วง  

มอก. 2719-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 
21 ม.ค. 2562 

ยางล้อสูบลม : ข้อก าหนดด้านเสียงจากยางล้อที่
สัมผัสผิวถนน การยึดเกาะถนนบนพื้นเปียก และ
ความต้านทานการหมุน 

มอก. 2721-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 
24 ก.ย. 2562 

ที่มา : ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 
 

หลังจากเสร็จสิ้นกระบวนการของชิ้นส่วน ในกระบวนการต่อไปชิ้นส่วนต่าง ๆ จะถูกส่งไปจ าหน่ายให้แก่
ตลาด OEM ซึ่งใช้ในกระบวนการผลิตเป็นรถโดยสารไฟฟ้า และตลาด REM คือ ตลาดชิ้นส่วนเพ่ือทดแทน
ชิ้นส่วนที่ช ารุดเสียหาย 

 
3.2.1.2 ผู้ผลิตรถโดยสาร (ผู้ประกอบรถโดยสาร) (Assembler) 
กระบวนการผลิตรถโดยสารหรือกระบวนการประกอบรถโดยสาร (Assembly)  กระบวนการนี้ผู้ผลิตรถ

โดยสารในประเทศไทยจะจัดซื้อชิ้นส่วนจากผู้ผลิตภายในประเทศหรือน าเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศ จากนั้น
ผู้ผลิตรถโดยสารจะประกอบชิ้นส่วนต่าง ๆ เข้าด้วยกัน โดยรถที่ผลิตได้ในขั้นตอนนี้ประกอบด้วยห้องคนขับ 
(Cabin) และส่วนขับเคลื่อน (Chassis and prime mover) โดยยังไม่มีส่วนโดยสารหรือที่เรียกว่าตัวถัง 
(Body) 

ในประเทศไทยมีผู้ผลิตรถโดยสาร ICE จากค่ายรถต่างประเทศ ได้แก่ Isuzu Hino Volvo Scania Man 
และMercedes-Benz ซึ่งในปัจจุบันยังไม่มีการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าออกมาจ าหน่าย (Hino มีการผลิตรถ
โดยสารไฮบริด) อย่างไรก็ตามในต่างประเทศ Volvo และ Mercedes-Benz มีการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า
ออกจ าหน่ายแล้ว รวมถึง Scania และ Man ที่เพ่ิงมีการเปิดตัวรถโดยสารไฟฟ้าของตัวเองในต่างประเทศ  
ดังนั้นผู้ผลิตรถยี่ห้อดังกล่าวในประเทศไทยก็มีโอกาสในการพัฒนาเพ่ือจ าหน่ายรถโดยสารไฟฟ้าตาม
ต่างประเทศไปได้ในอนาคต 

นอกจากนี้ยังมีผู้ประกอบการที่เป็นคนไทย ส ารวจพบ 3 ราย ดังแสดงในตารางที่ 3-2 ส่วนใหญ่พัฒนามา
จากอู่ประกอบรถโดยสาร ICE เดิม และปัจจุบันอยู่ในช่วงพัฒนารถโดยสารไฟฟ้าให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการใช้ได้จริงในเชิงพาณิชย์ 
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ตารางที่ 3-2 รายชื่อบริษัทผู้ประกอบรถโดยสารไฟฟ้าสัญชาติไทย 
ที ่ ชื่อบริษัท ที่อยู่ หมายเลขโทรศัพท์ 
1 บริษัท เชิดชัยคอร์ปอเรชั่น จ ากัด 1075 ถ.มิตรภาพ ต.ในเมือง 

อ.เมือง จ.นครราชสีมา 30000 
044-353777 
 

2 บริษัท ไทยยานยนต์ไฟฟ้า จ ากัด 1 หมู่ 10 หมู่บ้านสวนมหาวงศ์ 2 ซอย 6 
อ.พระประแดง  จ.สมุทรปราการ 10130 

02-7485313 

3 บริษัท สิขร จ ากัด 500 หมู่ 8 ต.ท้ายบ้านใหม่  
อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 10281 

02-7014420 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
 
บริษัท เชิดชัยคอร์ปอเรชั่น จ ากัด ซึ่งเป็นผู้ผลิตรถโดยสารเดิม ได้ร่วมมือกับมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

ในการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าต้นแบบที่ใช้วิ่งระยะสั้นและวิ่งระหว่างเมืองตามมาตรฐานยุโรป ซึ่งขณะนี้มีการ
ทดสอบการใช้งานจริงในการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคและในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  ปัจจุบันมุ่งเน้นพัฒนารถ
โดยสารไฟฟ้าในกลุ่มรถโดยสารในสนามบิน  ส าหรับบริษัท ไทยยานยนต์ไฟฟ้า จ ากัด นั้น เป็นการน าเข้ารถ
โดยสารไฟฟ้ายี่ห้อ FOTON จากประเทศจีนมาท าการพัฒนาแบบวิศวกรรมย้อนรอย ขณะนี้มีรถโดยสารไฟฟ้า
ที่ผลิตได้แล้ว ซึ่งมีแผนจะจ าหน่ายให้แก่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  ในส่วนของบริษัท สิขร จ ากัด 
ได้ผลิตรถโดยสารไฟฟ้าขนาด 6 เมตร และ 8.5 เมตร ให้กับสถาบันการศึกษาต่าง ๆ ได้แก่ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยนเรศวร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และมหาวิทยาลัยศิลปากร รวมถึงมีรถต้นแบบ
ของรถโดยสารไฟฟ้า 12 เมตร 

ในการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า ชิ้นส่วนต่าง ๆ ที่ส าคัญของรถโดยสารไฟฟ้าส่วนใหญ่แล้วน าเข้าจาก
ต่างประเทศ ซึ่งชิ้นส่วนที่น าเข้าจากต่างประเทศจะต้องผ่านกระบวนการของกรมศุลกากร เพ่ือระบุพิกัด และ
ช าระภาษีอากรขาเข้า โดยพิกัดศุลกากรของชิ้นส่วนที่ส าคัญ ดังแสดงในตารางที่ 3-1 

 
ตารางที่ 3-3 พิกัดศุลกากรของชิ้นส่วนที่ส าคัญของรถโดยสารไฟฟ้า 
พิกัดศุลกากร ชิ้นส่วน 
8708.99.61  โครงรถ  
8708.50.19, 29 เพลาขับ 
8708.40.19, 29 ระบบเกียร์ส่งก าลัง 
8501.50 มอเตอร์ไฟฟ้า AC 3 Phase  
8501.30 มอเตอร์ไฟฟ้า DC Motor 
8504.40.90 DC/DC Converter 
8504.40.40 Inverter 
8536.90.29 Junction Box 
8504.40.30 On-board Charger 
8507.60.90 แบตเตอรี่ลิเทียมไอออน 
9032.80.90 Battery Management System (BMS) 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย  
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 ซึ่งในกรณีที่ผู้ประกอบการมีการประกอบกิจการที่เป็นประโยชนแก่เศรษฐกิจของประเทศ สามารถยื่น
ขอจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free zone) โดยที่กิจการต้องใช้วัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออกจ าหน่าย
ต่างประเทศ หรือหากจ าหน่ายในประเทศจะต้องมีการใช้ชิ้นส่วนในประเทศผลิตมากกว่า 40% ซึ่งเมื่อได้รับ
อนุญาตแล้วของที่น าเข้าไปในเขตปลอดอากรดังกลาว จะไดรับสิทธิประโยชนทางอากรตามที่กฎหมายบัญญัติ 
ทั้งนี้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศต้องได้รับการรับรองว่ามีกระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญ ตามประกาศ
ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขต
ประกอบการเสรี พ.ศ. 2561 และประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2561) เรื่อง 
กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ.2561  

ส าหรับการส่งเสริมการลงทุนของ BOI มีการส่งเสริมในกิจการหัวข้อที่ 4.19 การผลิตรถโดยสารไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี่และชิ้นส่วน โดยได้รับการส่งเสริมในระดับ A4 กล่าวคือ ได้รับสิทธิในการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 
3 ปี สิทธิยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร สิทธิยกเว้นอากรวัตถุดิบในการผลิตเพ่ือส่งออก และสิทธิประโยชน์อ่ืน  
ๆ ที่ไม่ใช่ภาษี โดยมีเงื่อนไขดังต่อไปนี้ 
1. จะต้องเสนอเป็นแผนงานรวม (Package) ที่ประกอบด้วย โครงการประกอบรถยนต์และโครงการผลิตหรือ

ใช้ชิ้นส่วนส าคัญ แผนการน าเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-3 แผนการผลิตหรือ
จัดหาชิ้นส่วนอ่ืน ๆ แผนการพัฒนาสถานีประจุไฟฟ้า แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพัฒนา
ผู้ผลิตวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนในประเทศ (Local Supplier) ที่มีผู้มีสัญชาติไทยถือหุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 
ในการฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีและการให้ความช่วยเหลือทางเทคนิค 

2. จะต้องมีการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น แบตเตอรี่ Traction Motor ระบบบริหาร
จัดการแบตเตอรี่ (BMS) หรือระบบควบคุมการขับขี่ (DCU) เป็นต้น 

3. จะต้องมีการประกอบรถยนต์และการผลิตหรือ ใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างน้อย 1 ชิ้นภายใน 3 ปี นับแต่วัน
ออกบัตรส่งเสริม ทั้งนี้จะไม่ให้ขยายเวลาน าเข้าเครื่องจักร ยกเว้นกรณีมีเหตุอันสมควร 

4. จะต้องยื่นค าขอรับการส่งเสริมการลงทุน ภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2561 
5. สิทธิและประโยชน์เพ่ิมเติมส าหรับโครงการที่มีการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญมากกว่า 1 ชิ้น จะได้รับสิทธิ

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมข้ึนชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี 
หลังจากผลิตโครงคัสซีและส่วนขับเคลื่อน (Chassis and Prime mover) แล้วจะต้องมีการตรวจสอบ

สภาพรถกับกรมการขนส่งทางบกเพ่ือขอรับความเห็นชอบแบบคัสซีรถ โดยรถที่จะได้รับความเห็นชอบจะต้อง
มีความมั่นคงแข็งแรงและปลอดภัย และมีลักษณะ ขนาดสภาพเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบ ถูกต้องครบถ้วน
ตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง ประกาศหรือข้อบังคับที่ก าหนด โดยจะมีส านักวิศวกรรมยานยนต์ (สนว.) ซึ่งท า
หน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการให้ความเห็นชอบรถบรรทุก รถโดยสาร และคัสซีรถใหม่ที่ยังมิได้จดทะเบียนทั้ง
เป็นรายคันและเป็นแบบ (Type approval) โดยจะมีกระบวนการตาม ประกาศส านักวิศวกรรมและความ
ปลอดภัย เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการในการขอความเห็นชอบ และการให้ความเห็นชอบแบบรถหรือแบบคัสซีรถที่
มี เครื่องก าเนิดพลังงาน ซึ่งจะมีข้อก าหนดตามกฎกระทรวงฉบับที่  9 (พ.ศ. 2524) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  และมีประกาศของกรมขนส่งทางบกในหัวข้อต่างๆ รวมถึง
มาตรฐานที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้ 
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ตารางที ่3-4 อุปกรณ์ส่วนควบ : คัสซี ส าหรับรถโดยสารตามกฎกระทรวงฯ  
ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

อุปกรณ์ส่วนควบ: คัสซี  ประกาศส านักวิศวกรรมและความ
ปลอดภัยเรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการใน
การขอความเห็นชอบ และการให้
ความเห็นชอบแบบรถหรือแบบคัสซี
รถที่มีเครื่องก าเนดิพลังงาน 

- - 

1.  โครงคัสซี - - - 

2.  กันชนหน้า กนัชนท้าย - - - 

3.  ระบบบังคับเลี้ยว ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
ก าหนดรัศมีวงเลี้ยวและระยะท้ายปัด
ของรถ พ.ศ. 2552 

- - 

4.  กงล้อ - - - 

5.  เพลาล้อ - - - 

6.  สปริง - - - 

7.  แผ่นบังโคลน - - - 

8.  ห้ามล้อมือ ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
ก าหนดคุณลักษณะ ระบบการท างาน
และประสิทธิภาพห้ามล้อ และการให้
ความเห็นชอบแบบคัสซีส าหรับรถ
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2554 
 

UN/ECE R13 หรือ 
มอก. 2305-2549 
หรือ มอก. 1466-
2551 

ทดสอบที่กรมการขนส่ง
ทางบก หรือยื่น
ผลทดสอบพร้อมช่ือท่ีอยู่
ของหน่วยงานทดสอบเพื่อ
ประกอบการพิจารณา
เห็นชอบ 

9.  ห้ามล้อเท้า 

10.เคร่ืองก าเนิดพลังงาน ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
การก าหนดหลักเกณฑ์ก าลังของ
เครื่องก าเนิดพลังงานของรถที่ใช้ใน
การขนส่งส าหรับการให้ความ
เห็นชอบแบบคัสซรีถ 

UN/ECE R 85 หรือ 
DIRECTIVE80/126
9/EEC 

ยื่นรายละเอียดมอเตอร์ 
และผลทดสอบพร้อมช่ือท่ี
อยู่ของหน่วยงานทดสอบ
เพื่อประกอบการพิจารณา
เห็นชอบ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
เกณฑ์ของระดับเสียงท่ีเกิดจากเครื่อง
ก าเนิดพลังงานของรถ ประกาศ ณ 
วันท่ี 2 ธันวาคม พ.ศ. 2530 

- - 

11.ระบบไอเสีย ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
ก าหนดเกณฑ์และวิธีการตรวจสอบ
ค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
ประกาศ ณ วันท่ี 5 ตุลาคม พ.ศ.
2541 

- - 

12.ระบบส่งก าลังงาน - - - 

13.ระบบสตาร์ทเคร่ือง - - - 
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ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

ก าเนิดพลังงาน 

14.ระบบไฟฟ้า - - - 

15.แตรสัญญาณชนิดไฟฟ้า
เสียงเดียว 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
โคมไฟ และแตรสญัญาณ ประกาศ 
ณ วันท่ี 13 สิงหาคม พ.ศ. 2527 

- - 

16.ถังเชื้อเพลิง - - - 

17.เคร่ืองวัดความเร็ว - - - 

18.เคร่ืองบันทึกข้อมูลการ
เดินทางของรถ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง 
ก าหนดคุณลักษณะและระบบการ
ท างานของเครื่องบันทึกข้อมูลการ
เดินทางของรถที่ใช้ในการขนส่ง พ.ศ.
2558 ประกาศ ณ วันท่ี 25 ธันวาคม 
พ.ศ. 2558 

- - 

19.ระบบหน่วงความเร็ว
ของรถ 

- - - 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 
2.2.1.3 ผู้ต่อตัวถังรถโดยสาร (Body builder) 
หลังจากท่ีรถโดยสารถูกประกอบขึ้นเป็นโครงคัสซีและส่วนขับเคลื่อน (Chassis and Prime mover) แล้ว

โครงคัสซีรถดังกล่าวจะถูกน าไปจ าหน่ายให้ผู้ซื้อโดยตัวแทนจ าหน่าย (Distributor)  ซึ่งก่อนน าไปใช้งานได้
จะต้องผ่านกระบวนการส าคัญ คือ การต่อตัวถังรถโดยสาร โดยที่โครงคัสซีรถจะสามารถน ามาต่อตัวถังได้ตาม
ความต้องการของผู้ซื้อ กระบวนการนี้นอกจากจะต่อตัวถังส าหรับรถท่ีผลิตขึ้นใหม่แล้ว ยังต่อตัวถังส าหรับรถที่
ผ่านการใช้งานมาแล้วอีกด้วย 

เนื่องจากปัจจุบันตลาดรถโดยสารไฟฟ้ายังมีจ านวนน้อย ในประเทศไทยยังไม่มีผู้ประกอบที่ต่อตัวถังรถ
โดยสารไฟฟ้าโดยเฉพาะ  กลุ่มผู้ต่อตัวถังรถโดยสารไฟฟ้าในอนาคตนั้นคาดว่าจะพัฒนามาจากผู้ประกอบการ
ต่อตัวถังรถโดยสารทั่วไปที่เป็นรถ ICE เดิม เนื่องจากกระบวนการที่ใช้ต่อตัวถังไม่มีความแตกต่างกันมากนัก 
โดยผู้ประกอบการต่อตัวถังรถโดยสารในประเทศไทยทั้งหมดมีประมาณ 100 ราย เกือบทั้งหมดเป็น
ผู้ประกอบการสัญชาติไทย และเป็นธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) โดยใช้กระบวนการผลิตแบบ
ดั้งเดิม คือ เน้นใช้แรงงานคนเป็นหลัก 

ผู้ประกอบการต่อตัวถังรถโดยสาร (รถโดยสารทั่วไป ไม่จ ากัดเฉพาะรถโดยสารไฟฟ้า) ในประเทศไทย 
แบ่งเป็น 3 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ กลุ่มบ้านโป่ง กลุ่มจังหวัดนครราชสีมา และกลุ่มภาคตะวันออก  

(3.1) กลุ่มบ้านโป่ง ครอบคลุมผู้ประกอบการในอ าเภอบ้านโป่ง จังหวัดราชบุรี และบางอ าเภอในจังหวัด
นครปฐม มีผู้ประกอบการประมาณ 50 ราย ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการรายย่อย มีก าลังการผลิตรวม
ประมาณ 1,000 คันต่อปี โดยผู้ประกอบการ 30 ราย รวมตัวกันเป็นคลัสเตอร์ ใช้ชื่อว่าชมรมอู่ต่อตัวถังรถ
โดยสารบ้านโป่ง ลูกค้าหลักเป็นผู้ประกอบการเดินรถไม่ประจ าทาง ซึ่งมีความต้องการหลากหลาย การผลิตจึง
เป็นแบบตามค าสั่งของลูกค้า (Made to order) เป็นส่วนใหญ่ 
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(3.2) กลุ่มนครราชสีมา หรือที่เรียกกันว่ากลุ่มเชิดชัย ที่เป็นผู้ด าเนินธุรกิจทั้งการประกอบและเดินรถ
โดยสารเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยบริษัทที่ประกอบกิจการต่อตัวถังคือ บริษัท อู่เชิดชัยอุตสาหกรรม 
จ ากัด ซึ่งนอกจากจะผลิตเพ่ือใช้ในกิจการของตนเองแล้ว ยังรับจ้างผลิตและประกอบตัวถังรถโดยสารให้กับ
ผู้ประกอบการรายอื่น ๆ ด้วย มีก าลังการผลิตมากที่สุดประมาณ 1,000 คันต่อปี  

(3.3) กลุ่มภาคตะวันออก มีผู้ประกอบการ 2 รายใหญ่ คือ บริษัท ธนบุรี บัสบอดี้ จ ากัด และ บริษัท พาน
ทองกลการ จ ากัด มีก าลังการผลิตรวมประมาณ 1,000 คันต่อปี ลูกค้าหลักของผู้ประกอบการกลุ่มนี้ เป็น
ผู้ประกอบการเดินรถประจ าทาง ทั้งของภาครัฐและเอกชน ซึ่งมีแบบผลิตภัณฑ์ที่เป็นแบบเดียวกัน ในลักษณะ
เป็น Lot รวมถึงได้รับค าสั่งซื้อค่อนข้างแน่นอน และมีอย่างต่อเนื่อง 

ส าหรับการต่อตัวถังรถโดยสารไฟฟ้าในอนาคตมีแนวโน้มที่จะใช้วัสดุน้ าหนักเบามากขึ้น ซึ่งจะท าให้รถ
โดยสารประหยัดพลังงานและสามารถวิ่งได้ระยะทางไกลขึ้น  ผู้ประกอบการต่อตัวถังในประเทศไทยที่ส่วนใหญ่
เป็น SMEs จะต้องตระหนักถึงการพัฒนาปรับตัวให้เท่าทันเทคโนโลยี และการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรม
รถโดยสารไฟฟ้า 

หลังจากรถโดยสารผ่านการต่อตัวถัง จะต้องมีการรับรองแบบในส่วนของตัวถัง โดยส านักวิศวกรรมยาน
ยนต์ (สนว.) ทั้งเป็นรายคันและเป็นแบบ (Type) โดยจะมีกระบวนการตามประกาศส านักวิศวกรรมและความ
ปลอดภัย เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขในการให้ความเห็นชอบแบบตัวถังรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร
พ.ศ. 2559 โดยมีการก าหนดคุณสมบัติต่าง ๆ ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2524) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  และมีประกาศของกรมขนส่งทางบกในหัวข้อต่าง ๆ รวมถึง
มาตรฐานที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้ 

 
ตารางที่ 3-5 อุปกรณ์ส่วนควบ : ตัวถัง ส าหรับรถโดยสารตามกฎกระทรวงฯ  
ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

อุปกรณ์ส่วนควบ: ตัวถัง  ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการและ
เงื่อนไขในการให้ความเห็นชอบ
แบบตัวถังรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร พ.ศ. 2559  

UN R 66 (ความ
แข็งแรงตัวถัง)  

ส านักงานขนส่ง 

1. กระจกกนัลมหน้า 
กระจกกันลมหลัง  

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง การให้ความเห็นชอบแบบ
ตัวถังส่วนท่ีเป็นกระจกกันลม
หน้า กจะจกกันลมหลัง และ
ส่วนประกอบของตัวถังที่เป็น
กระจก ส าหรับรถตามกฎหมาย
ว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2557 

UN R 43 หรือ 
มอก. 2602-2556 
(กระจกนิรภัย
ประเภทหลายชั้น) 

- สถาบันยานยนต ์
- บริษัท เทสติ้ง เซอร์วิส เอเชีย 
จ ากัด 
- บริษัท เซนต์โกเบนต์ ซีคิวริท 
(ไทยแลนด์) จ ากดั 
- สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งประเทศไทย 
- คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดกระจกกันลมหน้า 
กระจกกันลมหลัง และ
ส่วนประกอบของตัวถังที่เป็น
กระจกของรถที่ใช้ในการขนส่ง

- - 
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ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

ผู้โดยสารที่มีเครื่องปรับอากาศ 
พ.ศ. 2557 

2. กระจกเงาส าหรับให้ผู้
ขับมองเห็นสภาพ
การจราจร 

- - - 

3. เคร่ืองปัดน้ าฝน - - - 

4. สีภายนอกและภายใน - - - 
5. ตัวอักษร ภาพ หรือ
เคร่ืองหมายอ่ืนใด
ด้านข้าง  

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ตัวอักษร ภาพ หรือ
เครื่องหมายทีต่ัวถังรถที่ใช้ใน
การขนส่งผูโ้ดยสารและรถที่ใช้
ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ
พ.ศ. 2555 

- - 

6. หลังคา - - - 

7. พ้ืนรถ - - - 

8. หน้าต่างที่ด้านข้าง - - - 

9. ประตูทางขึ้นลง และ
ประตูฉุกเฉิน  

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ประตูทางขึ้นลงและประตู
ฉุกเฉินส าหรับรถท่ีใช้ในการ
ขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2557 
ประกาศ ณ วันท่ี 17 กรกฎาคม 
พ.ศ. 2557 

- - 

10. ที่นั่งผู้ขับรถ - - - 

11. ที่นั่งผู้โดยสาร  ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการและ
เงื่อนไขในการให้ความเห็นชอบ
แบบตัวถังรถในส่วนของที่น่ัง 
จุดยึดที่นั่ง และจุดยดึเข็มขัด
นิรภัยของรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร 

UN R 80.02 หรือ 
UN R 17.07 หรือ 
มอก. 896-2549 
(ท่ีนั่งและจุดยึดที่
นั่ง) 

ทดสอบที่กรมการขนส่งทางบก 
หรือยื่นผลทดสอบตามมาตรฐาน 

12. ห้องผู้ขับรถหรือราว
กั้นผู้ขับรถ 

- - - 

13. ราวยึดเหนี่ยว - - - 

14. กริ่งสัญญาณหยุดรถ - - - 

15. แผ่นสะท้องแสง  ประกาศกรมการขนส่งทางบก
เรื่อง ก าหนดคณุลักษณะ สี 
ขนาด จ านวน และต าแหน่งการ
ติดตั้งรวมทั้งประเภทและ
ลักษณะของรถที่ต้องมีอุปกรณ์

- - 
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ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

หรือแผ่นสะท้อนแสง พ.ศ. 
2560 

16. เข็มขัดนิรภัย  ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดแบบเข็มขดันิรภัย
และประเภทของรถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทาง
บกท่ีต้องจัดให้มีเข็มขัดนริภยั 
พ.ศ. 2555 

- - 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการและ
เงื่อนไขในการให้ความเห็นชอบ
แบบตัวถังรถในส่วนของที่น่ัง 
จุดยึดที่นั่ง และจุดยดึเข็มขัด
นิรภัยของรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร 

UN R 14.06 หรือ 
มอก.1467-2550 
(จุดยึดเขม็ขัด
นิรภัย) 

ทดสอบที่กรมการขนส่งทางบก 
หรือยื่นผลทดสอบตามมาตรฐาน 

17. อุปกรณ์ป้องกัน
ด้านหน้า ด้านข้างและ
ด้านท้ายของรถ 

- - - 

อุปกรณ์ส่วนควบ: โคม
ไฟ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง โคมไฟ และแตรสญัญาณ 
ประกาศ ณ วันท่ี 13 สิงหาคม 
พ.ศ. 2527 

- - 

1. โคมไฟแสงพุ่งไกล ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดความส่องสว่างของ
โคมไฟแสงพุ่งไกลและโคมไฟ
แสงพุ่งต่ าของรถตามกฎหมาย
ว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ.
2557 ประกาศ ณ วันท่ี 3 
กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2557 

- - 

2. โคมไฟแสงพุ่งต่ า - - 

3. โคมไฟแสดงความ
กว้างของรถ 

- - - 

4. โคมไฟเลี้ยว - - - 

5. โคมไฟท้าย - - - 

6. โคมไฟหยุด - - - 

7. โคมไฟถอยหลัง - - - 

8. โคมไฟส่องป้าย
ทะเบียน 

- - - 

9. โคมไฟแสดงส่วนสูง - - - 

10. โคมไฟภายในรถ - - - 
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ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

11. โคมไฟส่องป้าย
แสดงทาง 

- - - 

อื่น ๆ    

1. วัสดุที่ใช้ตกแต่ง
ภายในรถโดยสาร 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดคณุสมบตัิด้านการ
ลุกไหม้ การลามไฟของวัสดุที่ใช้
ตกแต่งภายในรถโดยสาร 

UN R 118.02 หรือ 
FMVSS 302 
หรือ ISO 5658-2 : 
2006 หรืออ่ืน ๆ  

- หน่วยงานทดสอบที่ไดร้ับการ
รับรองมาตรฐาน ISO/IEC 17025 
–2005 หรือ มอก.17025-2558 
ขึ้นไป 
(บริษัท ทูฟ ซูด (ประเทศไทย) 
จ ากัด 
บริษัท อินเตอรไฮด จ ากัด 
(มหาชน) 
บริษัท ไทยซัมมิท พลาสเทค 
จ ากัด 
บริษัท พลาสเทคแล็บ จ ากัด) 
- สถาบันการศึกษา หรือสถาบัน 
หรือหน่วยงานอ่ืน ๆ ของรัฐที่มี
ห้องปฏิบัติการทดสอบด้านการ
ลามไฟของวัสด ุ

2. อุปกรณ์ส าหรับคน
พิการ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดลักษณะ ขนาด 
และคณุสมบัติของเครื่อง
อุปกรณ์ส าหรับรถที่จะมไีว้ใช้
อ านวยความสะดวกแก่คนพิการ 
พ.ศ. 2555 

- - 

3. การติดต้ังโทรทัศน์ 
และวิดีทัศน ์

ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง การติดตั้งโทรทัศน์ และวีดี
ทัศน์ ส าหรับรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร 
 

- - 

4. เคร่ืองดับเพลิง ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ชนิด ประเภท และขนาด
ของเครื่องดับเพลิงท่ีต้องมีไว้
ประจ ารถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร 
 
 

- - 

ขนาดของรถ    

1.   ความกว้าง - - - 
2.   ความสูง - - - 
   2.1 ความสูงภายนอก - - - 
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ชิ้นส่วนอุปกรณ์ ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยทดสอบในประเทศ 

   2.2 ความสูงภายใน ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ความสูงภายในส าหรับรถ
ที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารและ
รถขนาดเล็ก ประกาศ ณ วันท่ี 
11 มกราคม พ.ศ. 2537 

- - 

   2.3 การทรงตัว ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง ก าหนดเกณฑ์การทรงตัว
ของรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร 

ทดสอบกับ DLT 
หรือ UN R 107  
(การทรงตัว) 

ส านักงานขนส่ง (ปัจจุบัน 6 แห่ง 
ได้แก่  
- ศูนย์ทดสอบรถกรมการขนส่ง
ทางบก อ าเภอล าลูกกา จังหวัด
ปทุมธาน ี
- ส านักงานขนส่ง จ.พิษณุโลก 
แห่งที่ 2 
- ส านักงานขนส่ง จ.ขอนแก่น แห่ง
ที่ 2 
- ส านักงานขนส่ง จ.สงขลา แหง่ที ่
1 
- ส านักงานขนส่ง จ.เชียงใหม ่แห่ง
ที่ 2 
- ส านักงานขนส่ง จ.ราชบุรี สาขา
อ าเภอบ้านโป่ง) 

3.   ความยาว - - - 
4.   ส่วนยื่นหน้า - - - 
5.   ส่วนยื่นท้าย - - - 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 

3.2.2 ห่วงโซ่อุปสงค์การผลิตรถโดยสารไฟฟ้า (Demand chain) 
ส าหรับห่วงโซ่อุปสงค์รถโดยสารไฟฟ้า จะแบ่งออกเป็น การจ าหน่ายในประเทศ และการส่งออก ทางฝั่ง

ด้านห่วงโซ่อุปสงค์เพ่ือจ าหน่ายให้ผู้ซื้อภายในประเทศ  จะต้องผ่านกระบวนการการจดทะเบียนรถโดยสารกับ
กรมการขนส่งทางบก โดยลักษณะของรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร  แบ่งออกเป็น 7 มาตรฐาน  ตาม
กฎกระทรวงฉบับที่ 4  (พ.ศ. 2524)  ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  ดังนี้ 

มาตรฐาน 1  คือ  รถปรับอากาศพิเศษ 
มาตรฐาน 2  คือ  รถปรับอากาศ 
มาตรฐาน 3  คือ  รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ 
มาตรฐาน 4  คือ  รถสองชั้น 
มาตรฐาน 5  คือ  รถพ่วง 
มาตรฐาน 6  คือ  รถกึ่งพ่วง 
มาตรฐาน 7  คือ  รถโดยสารเฉพาะกิจ 
โดยรถโดยสารไฟฟ้าจะต้องด าเนินการ การตรวจสภาพรถ ตามระเบียบกรมการขนส่งทางบก ว่าด้วยการ

ตรวจสภาพรถของพนักงานตรวจสภาพตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ.2555  จากนั้น
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ผู้ประกอบการรถโดยสาร หรือเจ้าของรถ ต้องเป็นผู้ด าเนินการ ขอจดทะเบียน ตามระเบียบกรมการขนส่งทาง
บกว่าด้วยการด าเนินการเกี่ยวกับทะเบียนและภาษีรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พ.ศ. 2554 

ส่วนรถโดยสารที่ส่งออกไปขายยังต่างประเทศ จะผ่านกระบวนการของหน่วยรับรอง (Certification 
Body: CB) ซึ่งจะรับรองมาตรฐานให้มีคุณภาพในระดับสากล ก่อนจะส่งให้ผู้ส่งออก และผ่านกระบวนการของ
กรมศุลกากร เพ่ือระบุพิกัดสินค้า ตามพิกัดของศุลกากรดังนี้ 

 พิกัด 8702.20  รถโดยสารไฮบริด ดีเซล-ไฟฟ้า (Diesel Hybrid Bus) 
 พิกัด 8702.30  รถโดยสารไฮบริด เบนซิน-ไฟฟ้า (Gasoline Hybrid Bus) 
 พิกัด 8702.40  รถโดยสารไฟฟ้า (Electric Bus) 

ซึ่งหลังจากผ่านกรมศุลกากรของประเทศไทยแล้ว ก็จะเข้าสู่กระบวนการการน าเข้าของประเทศที่ส่งออก
นั้น ๆ ต่อไป โดยผู้ผลิตและผู้ส่งออกรถโดยสารจะต้องค านึงถึงกฎหมายและมาตรฐานของประเทศที่ส่งออกไป
ด้วย 

 
3.3 การวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

โดย Five Force หรือแรงกดดัน 5 ด้าน (ภาพที่ 3-4) ประกอบไปด้วย 
1) แรงกดดันจากผู้ซื้อ โดยผู้ซื้อจะแบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ภาครัฐซึ่งมีแผนการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้า

เป็นรถประจ าทาง (Mega project) เช่น ขสมก. และภาคเอกชน ซึ่งจะแยกได้เป็น เอกชนผู้จัดซื้อรถ
ประจ าทาง และเอกชนผู้ให้บริการรถรับจ้างไม่ประจ าทาง  

2) แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่  
3) แรงกดดันจากซัพพลายเออร์ ซึ่งซัพพลายเออร์ในธุรกิจ คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถโดยสารไฟฟ้า 
4) แรงกดดันจากคู่แข่งในอุตสาหกรรม 
5) แรงกดดันจากสินค้าทดแทน ซึ่งได้แก่ รถโดยสาร ICE และรถโดยสาร NGV 
การวิเคราะห์ Five force ของรถโดยสารไฟฟ้าในที่นี้ จะขอแบ่งออกเป็น 3 กรณ ีตามผู้ซื้อ 3 กลุ่มดังนี ้

 กรณีท่ี 1) รัฐบาลจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าเป็นรถประจ าทาง (Mega project)   
 กรณีท่ี 2) ผู้ซื้อ คือ เอกชนผู้จัดซื้อรถประจ าทาง  

 กรณีท่ี 3) ผู้ซื้อ คือ เอกชนผู้จัดซื้อรถรับจ้างไมป่ระจ าทาง 
ภาพที่ 3-4 แสดงผู้ซื้อ ซัพพลายเออร์ และสินค้าทดแทน ส าหรับธุรกิจผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย

1) รัฐบาลจัดซ้ือรถโดยสารไฟฟา้ 
เป็นรถประจ าทาง (Mega project) 
2) เอกชน ผู้จัดซ้ือรถประจ าทาง 
3) เอกชน ผู้จัดซ้ือรถรับจา้งไม่ประจ าทาง  
 

แรงกดดนั
จากคูแ่ขง่ใน
อตุสาหกรรม

แรงกดดนั
จากซพั

พลายเออร์

แรงกดดนั
จากสนิคา้
ทดแทน

แรงกดดนั
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จากผูซ้ ือ้ - รถโดยสาร ICE และ NGV 
 

- ผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
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 ตารางที่ 3-6 การวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 
 กรณีท่ี 1) รัฐบาลจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าเป็นรถประจ าทาง (Mega project) 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 
1. แรงกดดันจากผูซ้ื้อ (Bargaining power of buyers) ซึ่งหมายถึง 
รัฐบาลจดัซื้อรถโดยสารไฟฟ้าเป็นรถประจ าทาง (Mega project) 

4/10 แรงกดดันปานกลาง 

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 
2 

จ านวนซื้อมากกว่าก าลังการผลิต โดยในอดีตรัฐบาลมีค าสั่งซื้อรถโดยสารครั้งละกว่า 300 คัน ท าให้มี
อ านาจต่อรองสูง 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดข้องผู้ซื้อท่ีจะเป็นผูผ้ลติ 0 ภาครัฐ เช่น ขสมก. บขส. ไม่ผลิตรถโดยสารเอง 
1.3 จ านวนผู้ขายรถโดยสารไฟฟ้า 

0 
ผู้ผลิตในประเทศยังมไีม่มาก ปัจจบุันมีเพียง 3 ราย ได้แก่ บริษัท เชิดชัยคอร์ปอเรช่ัน บริษัท ไทยยาน
ยนต์ไฟฟ้า และบริษัท สิขร 

1.4 มีสินค้าทดแทน 0 ไม่มสีินค้าอ่ืนทดแทน (ในกรณรีัฐบาลต้องการจดัซื้อเฉพาะรถโดยสารไฟฟ้า) 
1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติรถ 2 รัฐบาลต้องการรถโดยสารที่ไม่จ าเป็นต้องมียี่ห้อ (OEM) 
2. แรงกดดันจากผูเ้ล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 10/14 แรงกดดันสูง 
2.1 การลงทุนผลติ ต้องการการผลิตในปรมิาณมากเพื่อใช้ประโยชน์จาก
การประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

2 รถโดยสารไฟฟ้าเป็น Niche ยังไมม่ี Economy of scale ท าให้มโีอกาสเกิดผู้เล่นหน้าใหมไ่ด้ง่าย 

2.2 จ านวนเงินลงทุนท่ีใช้ 
2 

เป็นธุรกิจขนาดเล็ก มสีินทรัพย์ถาวรน้อยกว่า 50 ล้านบาท (ลักษณะ SMEs ตามพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม พ.ศ.2543) 

2.3 ต้นทนุด้านอื่นๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด 1 จ าเป็นต้องมีมาตรฐานในการผลิตรถโดยสาร แต่ไมจ่ าเป็นต้องมีแบรนด์ หรือลิขสิทธ์ิ 
2.4 ความแตกต่างของสินค้า 

1 
รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 
หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้เพียงบางส่วน 

2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติ 
2 

ผู้เล่นหน้าใหม่มโีอกาสสูงในการเจาะตลาด เนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ายังไม่มี Brand loyalty ใน
ประเทศไทย 

2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 1 ต้องรอให้มีการเปดิประมูลเพื่อจัดซื้อโดยภาครัฐ 
2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสรมิจากภาครัฐ 1 ปัจจุบันมีการส่งเสริมจาก BOI แตก่ารจัดซื้อของภาครัฐยังไม่ชดัเจน 
3. แรงกดดันจากผูผ้ลติชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 

6/10 แรงกดดันปานกลาง 

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 รถโดยสารเป็นตลาด Niche ซื้อช้ินส่วนจากผูผ้ลติจ านวนน้อย  



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
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 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 
3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดท้ี่ผู้ผลติชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 ผู้ผลิตชิ้นส่วนยังไม่มาผลิตรถโดยสารเอง  
3.3 จ านวนผู้ผลติชิ้นส่วน 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนมากกว่าผูผ้ลติรถโดยสารไฟฟ้า 
3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 2 ไม่มสีินค้าวัตถดุิบทดแทน 
3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 การเปลีย่นช้ินส่วนบางช้ินส่งผลถึง Structure Design และเนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ามีขั้นตอนการ

ออกแบบและวางแผนการใช้ช้ินส่วน รวมถึงต้องตรวจสอบช้ินส่วนซึง่ใช้เวลานาน ท าให้การเปลีย่น
ผู้ผลิตชิ้นส่วนไมส่ามารถท าได้ทันที 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Threat of industry rivalry) 

3/12 แรงกดดันต่ า 

4.1 อัตราการเตบิโตของอุตสาหกรรม 1 เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการเติบโต แต่ผู้บรโิภคยังไม่คุ้นเคยอาจต้องใช้เวลา 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงที ่ 0 เป็นอุตสาหกรรม Niche โดยสามารถผลิตจ านวนน้อย และมตี้นทุนคงที่ต่ า โดยการลงทุนใช้

งบประมาณน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 

หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้บางส่วน 
4.4 ก าลังการผลติของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของตลาด 0 ก าลังการผลิตมีน้อยกว่าความต้องการตลาด เนื่องจากก าลังการผลิตมีได้ถึง 100 คันต่อปี แต่หาก

ภาครัฐจดัซื้อเป็น Mega project จะมีปรมิาณสั่งซื้อ 200-300 คัน 
4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 1 มีการแข่งขันกันด้านความน่าเชื่อถือและคณุสมบตัิของรถ แต่ยังไม่มคีวามแตกต่างกันมาก  
4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 0 ผู้ผลิตสามารถไปอุตสาหกรรมอื่นได้ เช่น ผลิตรถโดยสาร ICE หรือผลิตรถบรรทุก 
5. แรงกดดันจากสินคา้ทดแทน (Threat of substitutes) 0/2 แรงกดดันต่ า 
แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 0 ในกรณีนี้ ภาครัฐต้องการจดัซื้อเฉพะรถโดยสารไฟฟ้าจึงไม่มสีินค้าทดแทน 

หมายเหตุ: คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
  



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
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  กรณีท่ี 2) ผู้ซื้อ คือ เอกชน ผู้จัดซื้อรถประจ าทาง 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 
1. แรงกดดันจากผูซ้ื้อ (Bargaining power of buyers) ซึ่งหมายถึง 
เอกชน ผู้จัดซื้อรถประจ าทาง 

6/10 แรงกดดันปานกลาง 

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 0 จ านวนซื้อน้อยกว่าก าลังการผลติ โดยเอกชนจัดซื้อคราวละไม่กี่คัน และเป็นผลติตามสั่ง (Made to 
order) 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดข้องผู้ซื้อท่ีจะเป็นผูผ้ลติ 2 ผู้ประกอบการเดินรถโดยสารไทยที่มีความสามารถมโีอกาสผลติรถโดยสารไฟฟ้าเอง เช่น เชิดชัยทัวร์ 
– เชิดชัยคอร์ปอเรชั่น 

1.3 จ านวนผู้ขายรถโดยสารไฟฟ้า 0 ผู้ผลิตในประเทศยังมไีม่มาก ปัจจบุันมีเพียง 3 ราย ได้แก่ บริษัท เชิดชัยคอร์ปอเรช่ัน บริษัท ไทยยาน
ยนต์ไฟฟ้า และบริษัท สิขร 

1.4 มีสินค้าทดแทน 2 มีสินค้าอ่ืนทดแทนไดส้มบูรณไ์ด้แก่ รถโดยสาร ICE และ NGV 
1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติรถ 2 ผู้ซื้อไมย่ึดตดิกับตราสินค้า 
2. แรงกดดันจากผูเ้ล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 12/14 แรงกดดันสูง 
2.1 การลงทุนผลติ ต้องการการผลิตในปรมิาณมากเพื่อใช้ประโยชน์จาก
การประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

2 รถโดยสารไฟฟ้าเป็น Niche ยังไมม่ี Economy of scale ท าให้มโีอกาสเกิดผู้เล่นหน้าใหมไ่ด้ง่าย 

2.2 จ านวนเงินลงทุนท่ีใช้ 2 เป็นธุรกิจขนาดเล็ก มสีินทรัพย์ถาวรน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
2.3 ต้นทุนด้านอ่ืนๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด 1 จ าเป็นต้องมีมาตรฐานในการผลิตรถโดยสาร แต่ไมจ่ าเป็นต้องมีแบรนด์ หรือลิขสิทธ์ิ 
2.4 ความแตกต่างของสินค้า 1 รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 

หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้เพียงบางส่วน 
2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติ 2 ผู้เล่นหน้าใหม่มโีอกาสสูงในการเจาะตลาด เนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ายังไม่มี Brand loyalty ใน

ประเทศไทย 
2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 2 สามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่ายได้ทันที โดยน าไปเสนอขายให้แก่เอกชน 
2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสรมิจากภาครัฐ 2 ปัจจุบันมีการส่งเสริมจาก BOI และไมม่ีมาตรการอื่นที่กีดกัน 
3. แรงกดดันจากผูผ้ลติชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 

6/10 แรงกดดันปานกลาง 

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 รถโดยสารเป็นตลาด Niche ซื้อช้ินส่วนจากผูผ้ลติจ านวนน้อย  
3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดท้ี่ผู้ผลติชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 ผู้ผลิตชิ้นส่วนยังไม่มาผลิตรถโดยสารเอง 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 3-19   

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 
3.3 จ านวนผู้ผลติชิ้นส่วน 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนมากกว่าผูผ้ลติรถโดยสารไฟฟ้า 
3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 2 ไม่มสีินค้าวัตถดุิบทดแทน 
3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 การเปลีย่นช้ินส่วนบางช้ินส่งผลถึง Structure Design และเนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ามีขั้นตอนการ

ออกแบบและวางแผนการใช้ช้ินส่วน รวมถึงต้องตรวจสอบช้ินส่วนซึง่ใช้เวลานาน ท าให้การเปลีย่น
ผู้ผลิตชิ้นส่วนไมส่ามารถท าได้ทันที 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Threat of industry rivalry) 

3/12 แรงกดดันต่ า 

4.1 อัตราการเตบิโตของอุตสาหกรรม 1 เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการเติบโต แต่ผู้บรโิภคยังไม่คุ้นเคยอาจต้องใช้เวลา 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงที ่ 0 เป็นอุตสาหกรรม Niche โดยสามารถผลิตจ านวนน้อย และมตี้นทุนคงที่ต่ า โดยการลงทุนใช้

งบประมาณน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 

หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้บางส่วน 
4.4 ก าลังการผลติของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของตลาด 2 ก าลังการผลิตมีสูงกว่าความต้องการตลาด เนื่องจากปัจจุบันความตอ้งการตลาดต่ ากว่า 40 คันต่อปี 

แต่ก าลังการผลติสูงสุดสามารถมีได้ถึง 100 คันต่อปี 
4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 1 มีการแข่งขันกันด้านความน่าเชื่อถือ และคุณสมบตัิของรถ แต่ยังไมม่คีวามแตกต่างกันมาก  
4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 0 ผู้ผลิตสามารถไปอุตสาหกรรมอื่นได้ เช่น ผลิตรถโดยสาร ICE หรือผลิตรถบรรทุก 
5. แรงกดดันจากสินคา้ทดแทน (Threat of substitutes)  
ได้แก่ รถโดยสาร ICE และ NGV 

2/2 แรงกดดันสูง 

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 2 มีรถโดยสาร ICE และ NGV ทดแทนกันได้สมบูรณ ์
หมายเหตุ: คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
  



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 3-20   

  กรณีท่ี 3) ผู้ซื้อคือ เอกชน ผู้จัดซื้อรถรับจ้างไม่ประจ าทาง 
แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

1. แรงกดดันจากผูซ้ื้อ (Bargaining power of buyers) ซึ่งหมายถึง 
เอกชน ผู้จัดซื้อรถรับจ้างไมป่ระจ าทาง 

4/10 แรงกดดันปานกลาง 

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 0 จ านวนซื้อน้อยกว่าก าลังการผลติ โดยเอกชนจัดซื้อคราวละไม่กี่คัน และเป็นผลติตามสั่ง (Made to 
order) 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดข้องผู้ซื้อท่ีจะเป็นผูผ้ลติ 0 เอกชนยังไม่มาผลติรถโดยสารไฟฟ้าเอง 
1.3 จ านวนผู้ขายรถโดยสารไฟฟ้า 0 ผู้ผลิตในประเทศยังมไีม่มาก ปัจจบุันมีเพียง 3 ราย ได้แก่ บริษัท เชิดชัยคอร์ปอเรช่ัน บริษัท ไทยยาน

ยนต์ไฟฟ้า และบริษัท สิขร 
1.4 มีสินค้าทดแทน 2 มีสินค้าอ่ืนทดแทนไดส้มบูรณไ์ด้แก่ รถโดยสาร ICE และ NGV 
1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติรถ 2 ผู้ซื้อไมย่ึดตดิกับตราสินค้า 
2. แรงกดดันจากผูเ้ล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 12/14 แรงกดดันสูง 
2.1 การลงทุนผลติ ต้องการการผลิตในปรมิาณมากเพื่อใช้ประโยชน์จาก
การประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

2 รถโดยสารไฟฟ้าเป็น Niche ยังไมม่ี Economy of scale ท าให้มโีอกาสเกิดผู้เล่นหน้าใหมไ่ด้ง่าย 

2.2 จ านวนเงินลงทุนท่ีใช้ 2 เป็นธุรกิจขนาดเล็ก มสีินทรัพย์ถาวรน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
2.3 ต้นทุนด้านอ่ืนๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด 1 จ าเป็นต้องมีมาตรฐานในการผลิตรถโดยสาร แต่ไมจ่ าเป็นต้องมีแบรนด์ หรือลิขสิทธ์ิ 
2.4 ความแตกต่างของสินค้า 

1 
รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 
หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้เพียงบางส่วน 

2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผูผ้ลติ 
2 

ผู้เล่นหน้าใหม่มโีอกาสสูงในการเจาะตลาด เนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ายังไม่มี Brand loyalty ใน
ประเทศไทย 

2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 2 สามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่ายได้ทันที โดยน าไปเสนอขายให้แก่เอกชน 
2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสรมิจากภาครัฐ 2 ปัจจุบันมีการส่งเสริมจาก BOI และไมม่ีมาตรการอื่นที่กีดกัน 
3. แรงกดดันจากผูผ้ลติชิ้นส่วนยานยนต ์
(Bargaining power of suppliers) 

6/10 แรงกดดันปานกลาง 

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 รถโดยสารเป็นตลาด Niche ซื้อช้ินส่วนจากผูผ้ลติจ านวนน้อย  
3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปไดท้ี่ผู้ผลติชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 ผู้ผลิตชิ้นส่วนยังไม่มาผลิตรถโดยสารเอง 
3.3 จ านวนผู้ผลติชิ้นส่วน 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนมากกว่าผูผ้ลติรถโดยสารไฟฟ้า 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
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 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 2 ไม่มสีินค้าวัตถดุิบทดแทน 
3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 การเปลีย่นช้ินส่วนบางช้ินส่งผลถึง Structure Design และเนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ามีขั้นตอนการ

ออกแบบและวางแผนการใช้ช้ินส่วน รวมถึงต้องตรวจสอบช้ินส่วนซึง่ใช้เวลานาน ท าให้การเปลีย่น
ผู้ผลิตชิ้นส่วนไมส่ามารถท าได้ทันที 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Threat of industry rivalry) 

5/12 แรงกดดันต่ า 

4.1 อัตราการเตบิโตของอุตสาหกรรม 1 เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการเติบโต แต่ผู้บรโิภคยังไม่คุ้นเคยอาจต้องใช้เวลา 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงที ่ 0 เป็นอุตสาหกรรม Niche โดยสามารถผลิตจ านวนน้อย และมตี้นทุนคงที่ต่ า โดยการลงทุนใช้

งบประมาณน้อยกว่า 50 ล้านบาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 รถโดยสารส่วนใหญ่คล้ายกัน แตม่คีวามแตกต่างกันทางด้านคณุสมบัติของรถ เช่น ระยะทางการวิ่ง 

หรือก าลังของรถ ซึ่งใช้ทดแทนกันได้บางส่วน 
4.4 ก าลังการผลติของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของตลาด 2 ก าลังการผลิตมีสูงกว่าความต้องการตลาด เนื่องจากปัจจุบันความตอ้งการตลาดต่ ากว่า 40 คันต่อปี 

แต่ก าลังการผลติสูงสุดสามารถมีได้ถึง 100 คันต่อปี 
4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 1 มีการแข่งขันกันด้านความน่าเชื่อถือ และคุณสมบตัิของรถ แต่ยังไมม่คีวามแตกต่างกันมาก  
4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 0 ผู้ผลิตสามารถไปอุตสาหกรรมอื่นได้ เช่น ผลิตรถโดยสาร ICE หรือผลิตรถบรรทุก 
5. แรงกดดันจากสินคา้ทดแทน (Threat of substitutes)  
ได้แก่ รถโดยสาร ICE และ NGV 

2/2 แรงกดดันสูง 

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 2 มีรถโดยสาร ICE และ NGV ทดแทนกันได้สมบูรณ ์
หมายเหตุ: คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 

 



รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับ Start Up 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 หน้า 3-22 
 

 

ภาพที่ 3-5 สรุปแรงกดดันด้านต่างๆ จากการวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

 
สรุปจากการวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 
1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ ทั้ง 3 กรณี อยู่ในระดับปานกลาง เนื่องจากในกรณีที่ 1 รัฐบาลถึงจะมีอ านาจจาก

การสั่งซื้อจ านวนมาก แต่ด้านการหันมาผลิตรถโดยสารเองหรือด้านสินค้าทดแทนจะไม่มีแรงกดดัน ส่วน
ภาคเอกชน (ในกรณีที่ 2 และ 3) จะมีจ านวนซื้อน้อย แต่มีแรงกดดันจากโอกาสที่จะหันไปซื้อรถโดยสาร NGV 
หรือ ICE ซึ่งเป็นสินค้าทดแทน นอกจากนี้เอกชนผู้ซื้อรถประจ าทาง (ผู้ซื้อกรณีที่ 2) ยังมีโอกาสที่จะมาผลิตรถ
โดยสารไฟฟ้าเองได้ 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่สูง มีสาเหตุมาจากองค์ประกอบหลายข้อ ได้แก่ รถโดยสารไฟฟ้าเป็น 
Niche ยังไม่มี Economy of scale ท าให้มีโอกาสเกิดผู้เล่นหน้าใหม่ได้ง่าย โดยสามารถเริ่มต้นได้จากธุรกิจ
ขนาดเล็ก  ผู้เล่นหน้าใหม่มีโอกาสสูงในการเจาะตลาด เนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ายังไม่มี Brand loyalty ใน
ประเทศไทย และเข้าสู่ช่องทางการขายได้ทันที นอกจากนี้ยังมีนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ (ยกเว้นกรณีที่ 1 
ต้องรอการเปิดประมูลของรัฐบาล และนโยบายการจัดซื้อของภาครัฐยังไม่ชัดเจน)  

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนปานกลาง มีสาเหตุมาจาก รถโดยสารเป็นตลาด Niche มีปริมาณซื้อ
วัตถุดิบจ านวนน้อย และไม่มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน ที่ส าคัญเนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ามีขั้นตอนการออกแบบ
และวางแผนการใช้ชิ้นส่วน รวมถึงต้องตรวจสอบชิ้นส่วนซึ่งใช้เวลานาน ท าให้มีแรงกดดันจากการเปลี่ยนผู้ผลิต
ชิ้นส่วนไม่สามารถท าได้ทันที  แต่ทั้งนี้ผู้ผลิตชิ้นส่วนก็มีจ านวนมากในอุตสาหกรรม และยังไม่หันมาผลิตรถ
โดยสารไฟฟ้าเอง ท าให้แรงกดดันอยู่ในระดับปานกลาง 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งในอุตสาหกรรมต่ าในกรณีที่ 1 และปานกลางในกรณีที่ 2 และ3 โดยแรงกดดันที่
ต่ ามีสาเหตุมาจาก ธุรกิจมีต้นทุนคงที่ต่ า และผู้ผลิตสามารถย้ายไปอุตสาหกรรมอ่ืนได้ เช่น ผลิตรถโดยสาร ICE 
หรือผลิตรถบรรทุก และถึงตลาดรถโดยสารไฟฟ้ามีการเจริญเติบโต แต่ผู้บริโภคส่วนใหญ่ยังไม่มีความคุ้นเคยท า
ให้ต้องใช้เวลา  นอกจากนี้ถึงแม้ว่ารถโดยสารไฟฟ้าจะมีการแข่งขันกันด้านความน่าเชื่อถือ และคุณสมบัติของ
รถ แต่ยังไม่มีความแตกต่างกันมาก แต่ทั้งนี้ในกรณีที่ 2 และ 3 จะมีแรงกดดันเพิ่มขึ้นเนื่องจากความต้องการใน
ตลาดมีน้อย และก าลังการผลิตสูงกว่าท าให้เกิดการแข่งขัน 
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5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทนมีทั้งสูง และต่ า โดยแรงกดดันที่สูงมาจากกรณีท่ีผู้บริโภคสามารถเลือกใช้
รถโดยสาร ICE หรือ รถโดยสาร NGV แทนได้ ได้แก่ในกรณีของเอกชนจัดซื้อ (ในกรณีที่ 2 และ 3) แต่ในกรณี
ที่ 1 หากรัฐบาลเจาะจงว่าจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้า ก็จะไม่มีสินค้าทดแทนในการพิจารณาส่งผลให้มีแรงกดดันต่ า 
3.4 สรุปห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสารไฟฟ้า 

ในห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถโดยสาร ประกอบด้วย ห่วงโซ่อุปทาน (Supply chain) และห่วงโซ่อุปสงค์ 
(Demand chain) โดยห่วงโซ่อุปทานการผลิต ในล าดับแรก คือ การผลิตชิ้นส่วนในประเทศ (Local parts 
maker) โดยมีการส่งเสริมการลงทุนจาก BOI ในหัวข้อ การผลิตคานหน้าและคานหลังของรถโดยสารไฟฟ้า 
และ หัวข้อกิจการผลิตแบตเตอรี่ที่มีความจุสูง  โดยชิ้นส่วนที่แตกต่างจากรถโดยสาร ICE ที่ส าคัญ คือ มอเตอร์ 
แบตเตอรี่ สายไฟฟ้าแรงดันสูง อุปกรณ์แปลงกระแสไฟฟ้า ระบบประจุไฟฟ้าบนตัวรถและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ต่าง ๆ ขั้นตอนที่ส าคัญในกระบวนการผลิตชิ้นส่วน คือ การทดสอบตามมาตรฐานอุตสาหกรรม 
(มอก.) ในชิ้นส่วนบางชนิด 

ล าดับต่อมาการประกอบรถโดยสาร จะมีการใช้ทั้งชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศ และการน าเข้าชิ้นส่วน (Parts 
importer)  การประกอบรถโดยสารยังได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก BOI ในหัวข้อ การผลิตรถโดยสารไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี่  ส าหรับกระบวนการน าเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศจะต้องผ่านกระบวนการทางภาษีของกรม
ศุลกากร หรือถ้าหากประกอบกิจการที่มีสร้างผลประโยชน์แก่ประเทศสามารถขอจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free 
zone) เพ่ือรับสิทธิพิเศษต่าง ๆ ได้  หลังจากผ่านการประกอบรถโดยสาร รถที่ออกจากโรงงานจะได้เป็น
โครงคัสซี และส่วนขับเคลื่อน (Chassis and Prime mover) ยังไม่มีส่วนห้องโดยสารหรือที่เรียกว่าตัวถัง 
(Body)  ซึ่งรถโดยสารในส่วนของโครงคัสซี ต้องมีการรับรองแบบโดยส านักวิศวกรรมยานยนต์ กรมการขนส่ง
ทางบก หลังจากผลิตเสร็จแล้วจะส่งไปจ าหน่ายให้ผู้ซื้อ โดยก่อนที่จะถึงมือผู้ซื้อ จะต้องผ่านกระบวนการต่อ
ตัวถังรถโดยสารตามความต้องการที่แตกต่างกันไปของผู้ซื้อแต่ละราย โดยผู้ประกอบการต่อตัวถัง (Body 
builder) ซึ่งในกระบวนการต่อตัวถัง ต้องมีการรับรองแบบโดยส านักวิศวกรรมยานยนต์ กรมขนส่งทางบก 
เพ่ือรับรองแบบให้เป็นไปตามข้อก าหนดของกรมการขนส่งทางบก 

ในล าดับสุดท้ายจะเข้าสู่ห่วงโซ่อุปสงค์ในส่วนของอุตสาหกรรมปลายน้ า ซึ่งประกอบไปด้วย การจ าหน่าย
ในประเทศ การส่งออก การเช่าซื้อ การประกันภัย และการซ่อมบ ารุง ซึ่งในการจ าหน่ายในประเทศมี
กระบวนการที่ส าคัญ คือ การตรวจสภาพรถ และการจดทะเบียนรถโดยสาร โดยมีข้อก าหนดต่าง ๆ ตาม
กฎระเบียบของกรมการขนส่งทางบก ส่วนการส่งออกก็จะผ่านกระบวนการของหน่วยรับรอง (Certification 
Body: CB) ซึ่งจะรับรองมาตรฐานให้มีคุณภาพในระดับสากล ก่อนจะผ่านกระบวนการของกรมศุลกากร เพ่ือ
ส่งออกต่อไป 

นอกจากห่วงโซ่มูลค่าของรถโดยสารไฟฟ้าดังกล่าว คณะผู้วิจัยได้วิเคราะห์แรงกดดัน 5 ด้านของธุรกิจการ
ผลิตรถโดยสารไฟฟ้า แบ่งตามผู้ซื้อเป็น 3 กรณี  

 กรณีท่ี 1) รัฐบาลจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าเป็นรถประจ าทาง (Mega project) เช่น ขสมก. 
 กรณีท่ี 2) ผู้ซื้อ คือ เอกชน ผู้จัดซื้อรถประจ าทาง 
 กรณีท่ี 3) ผู้ซื้อ คือ เอกชน ผู้จัดซื้อรถรับจ้างไมป่ระจ าทาง  
โดยแรงกดดันทั้ง 5 ด้านมีข้อสรุปดังนี้ 
1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ ปานกลาง 
2. แรงกดดนัจากผู้เล่นรายใหม ่สูง  
3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วน ปานกลาง  
4. แรงกดดันจากคู่แขง่ในอุตสาหกรรม ต่ า (ในกรณีที่ 1) และปานกลาง (ในกรณีท่ี 2 และ3) 
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5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทนมีทั้งสูง และต่ า โดยแรงกดดันที่สูงมาจากกรณีท่ีผู้บริโภคสามารถเลือกใช้
รถโดยสาร ICE หรือ รถโดยสาร NGV แทนได้ 

ธุรกิจรถโดยสารไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่ก าลังเติบโต รวมถึงรูปแบบธุรกิจที่ต้องการเงินลงทุนไม่มาก (ต่ ากว่า 50 
ล้านบาท) รวมถึงการที่ยังไม่มี Brand loyalty และการเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่ายได้ในประเทศไทย ท าให้เกิด
ผู้เล่นหน้าใหม่ได้ง่ายส่งผลให้มีแรงกดดันสูงจากผู้เล่นหน้าใหม่ นอกจากนี้รูปแบบธุรกิจที่เป็นตลาด Niche ของ
รถโดยสารไฟฟ้า ท าให้มีจ านวนการผลิตที่น้อย และไม่มีการใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด 
(Economy of scale) ท าให้มีแรงกดดันจากทั้งผู้ซื้อ และซัพพลายเออร์อยู่ในระดับปานกลาง  ส าหรับแรง
กดดันจากคู่แข่งในอุตสาหกรรมยังอยู่ในระดับต่ าในกรณีผู้ซื้อเป็นภาครัฐ และระดับปานกลางในกรณีผู้ซื้อเป็น
เอกชน เนื่องจากตลาดยังเพ่ิงอยู่ในช่วงเริ่มต้น ความแตกต่างของสินค้าในแต่ละผู้ผลิตยังไม่มาก อาจมีการ
แข่งขันกันด้านความน่าเชื่อถือ และคุณสมบัติของรถ แต่ยังไม่มีความแตกต่างกันมากท าให้ความรุนแรงในการ
แข่งขันยังไม่สูง  แรงกดดันที่ส าคัญล าดับสุดท้าย คือ แรงกดดันจากสินค้าทดแทนอย่าง รถโดยสาร ICE และ 
NGV  ซึ่งสามารถทดแทนกันได้ค่อนข้างสมบูรณ์ในด้านการใช้งาน  จุดนี้เป็นจุดที่เอกชนผู้ซื้อรถโดยสารยัง
ตัดสินใจเลือกอยู่ จึงส่งผลให้เกิดแรงกดดันที่สูงในการท าธุรกิจได้ (ในกรณีภาครัฐนี้เจาะจงจัดซื้อเป็นรถโดยสาร
ไฟฟ้า ท าให้แรงกดดันต่ ากว่า) 

ดังนั้นผลจากการวิเคราะห์แรงกดดัน 5 ด้าน สามารถสรุปได้ว่า ผู้ผลิตรถโดยสารไฟฟ้ามีโอกาสทางธุรกิจ
กับลูกค้าภาครัฐมากกว่าลูกค้ากลุ่มเอกชน เนื่องจากมีแรงกดดันจากปัจจัยต่าง ๆ โดยรวมในระดับต่ ากว่า 
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 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก 

4.1 ภาพรวมตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็กในประเทศไทย 
ตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าในประเทศไทยมีอัตราการเติบโตโดยรวมเฉลี่ยตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 ถึง พ.ศ. 2560 

ร้อยละ 60.13 และในปี พ.ศ. 2561 ตั้งแต่ เดือนมกราคม ถึง เดือนพฤศจิกายน ตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าโตจากปี 
พ.ศ. 2560 ร้อยละ 226 เนื่องจากภาคเอกชนน ามาใช้งานรับส่งผู้โดยสารในโครงการ Taxi VIP แต่อย่างไรก็
ตามแม้ว่าตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าในประเทศไทยจะมีอัตราการเติบโตสูงแต่ยังมีปริมาณที่ต่ ามาก โดยในปี  
พ.ศ. 2561 ตั้งแต่ เดือนมกราคม ถึง เดือนพฤศจิกายน ตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าในประเทศไทยมีจ านวนเพียง 88 
คัน เท่านั้น ดังแสดงในภาพที่ 4-1 
 
ภาพที่ 4-1 ตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าในประเทศไทย 

 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก 
 

ทั้งนี้ สาเหตุที่ท าให้ตลาดรถยนต์นั่งไฟฟ้าในประเทศไทยยังมีปริมาณน้อยสืบเนื่องมาจาก รถไฟฟ้าเป็น
เทคโนโลยีใหม่ โดยเฉพาะเทคโนโลยีแบตเตอรี่ที่ยังอยู่ในช่วงพัฒนาท าให้มีราคาสูง รวมทั้งประเทศไทยยังไม่มี
การผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าเพ่ือจ าหน่ายในประเทศ โดยปัจจุบัน รถที่จ าหน่ายจะน าเข้าจากต่างประเทศ ท าให้มี
ราคาสูงจากภาษีน าเข้าเพ่ิมเติมจากราคารถยนต์ที่สูงอยู่แล้ว รวมทั้งยังไม่มีรุ่นรถไฟฟ้าให้เลือกซื้อมากนัก 
นอกจากนั้นการที่รถไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ท าให้ผู้บริโภคภายในประเทศยังขาดความคุ้นเคยในการใช้งาน
รถไฟฟ้า ส่งผลให้เกิดความวิตกกังวลด้านระยะทาง (Range Anxiety) ขึ้น รวมกับการสร้างสถานีประจุไฟฟ้าที่
เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการใช้งานรถไฟฟ้ายังกระจุกตัวอยู่ในใจกลางกรุงเทพมหานคร ส่งผลให้ผู้บริโภค
ยังขาดความมั่นใจในการใช้งานรถไฟฟ้าในขณะนี้ 
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4.2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก 
 
ภาพที่ 4-2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย 
 
4.2.1 ห่วงโซ่อุปทานการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก (Supply chain) 

ห่วงโซ่อุปทานของการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก4-1 มีขึ้นตอน กฎระเบียบ ที่เกี่ยวข้อง ไม่แตกต่างจาก
การผลิตรถยนต์นั่งในปัจจุบัน กล่าวคือ เริ่มต้นจากการผลิตหรือน าเข้าชิ้นส่วน และน าชิ้นส่วนเหล่านั้นมา
ประกอบเป็นรถยนต์ส าเร็จรูป ซึ่งชิ้นส่วนโดยส่วนใหญ่ของรถไฟฟ้าขนาดเล็กสามารถใช้ชิ้นส่วนเดียวกันกับการ
ประกอบรถยนต์นั่งเครื่องยนต์สันดาปภายใน4-2 แต่เนื่องจากรถไฟฟ้าขนาดเล็กใช้มอเตอร์ขับเคลื่อนเป็นต้น
ก าลังของรถยนต์ท าให้มีชิ้นส่วนบางชิ้นแตกต่างออกไปดังแสดงในภาพที่ 4-3 หากพิจารณาถึงผู้ผลิตชิ้นส่วนรถ
เครื่องยนต์สันดาปภายในในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยมีผู้ผลิตชิ้นส่วน 2,179 ราย โดยแบ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1 (1st Tier) 521 ราย และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และต่ ากว่า (2nd Tier and Lower) 1,658 ราย และ
ผู้ประกอบการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กจ านวน 1 ราย คือ บริษัท เอฟโอเอ็มเอ็ม (เอเชีย) จ ากัด ซึ่งได้รับการ
ส่งเสริมการลงทุนกิจการผลิตรถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ จากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และมีแผน
ที่จะลงทุน 1,000 ล้านบาทก่อตั้งโรงงานประกอบรถไฟฟ้าขนาดเล็ก ในนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จังหวัดชลบุรี 
มีก าลังการผลิตประมาณ 10,000 คันต่อปี โดยในช่วงแรกจะน าเข้าชิ้นส่วนส าคัญ เช่น มอเตอร์ และแบตเตอรี่ 
ม า จ า ก ป ร ะ เ ท ศ สิ ง ค โ ป ร์

                                           
4-1 ต่อจากนี้จะเรียกว่ารถไฟฟ้าขนาดเล็ก 
4-2 ต่อจากนี้จะเรียกว่ารถเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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 ภาพที่ 4-3 ชิ้นส่วนและพิกัดศุลกากร ของรถไฟฟ้าขนาดเล็กที่มีความแตกต่างจากรถเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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ทั้งนี้  ชิ้นส่วนดังแสดงในภาพที่  4-3 บางรายการสามารถผลิตในประเทศไทยได้แล้วเช่น DC/DC 
Converter Inverter On-board Charger และ Energy Storage System แต่ส่วนใหญ่จะถูกน าเข้าจาก
ต่างประเทศ เช่น ประเทศจีน เป็นต้น 

ปัจจุบัน ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ให้สิทธิประโยชน์ส าหรับการลงทุนในกิจการที่
เกี่ยวข้องกับการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กดังนี้ 

1. กิจการผลิตรถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A2 
2. กิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ Hybrid Electric Vehicle (HEV), Plug-in Hybrid Electric 

Vehicle (PHEV) และ Battery Electric Vehicle (BEV) ซึ่งประกอบไปด้วย กิจการผลิตแบตเตอรี่ 
กิจการผลิตมอเตอร์ขับเคลื่อน กิจการผลิตระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าหรือชิ้นส่วน กิจการผลิตระบบ
บริหารจัดการแบตเตอรี่ (Battery Management System, BMS) กิจการผลิตระบบควบคุมการขับขี่ 
(Drive Control Unit, DCU) กิจการผลิต On-Board Charger กิจการผลิตสายชาร์จแบตเตอรี่พร้อม
เต้ารับ-เต้าเสียบ กิจการผลิต DC/DC Converter กิจการผลิต Inverter กิจการผลิต Portable 
Electric Vehicle Charger และกิจการผลิต Electrical Circuit Breaker ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ 
A3 

กิจการผลิตรถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ เป็นกลุ่มกิจการที่ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A2 ซึ่งจะได้รับสิทธิ
ประโยชน์ต่าง ๆ ดังนี้ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 8 ปี ยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร ยกเว้นอากร
น าเข้าวัตถุดิบส าหรับการผลิตเพ่ือส่งออก และสิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ที่ไมใช่ภาษี เช่น อนุญาตให้น าคนต่างด้าว
เข้ามาเพ่ือศึกษาลู่ทางการลงทุน เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตามผู้ที่ประกอบกิจการผลิตรถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ที่
ขอรับการส่งเสริมการลงทุนจะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ดังนี้ 

1. ต้องเสนอแผนงานที่ประกอบด้วย โครงการประกอบรถยนต์และโครงการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญ 
แผนการน าเข้าเครื่องจักรและติดตั้ง แผนการผลิตรถยนต์ปีที่ 1-3 แผนการผลิตหรือจัดหาชิ้นส่วนอ่ืน 
ๆ แผนการพัฒนาสถานีประจุไฟฟ้า แผนการจัดการแบตเตอรี่ใช้แล้ว และแผนการพัฒนาผู้ผลิต
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วนในประเทศ 

2. จะต้องผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ขับเคลื่อน ระบบบริหาร
จัดการแบตเตอรี่ หรือระบบควบคุมการขับขี่ 

3. รถยนต์ที่ผลิตต้องผ่านมาตรฐานของ UN Regulation ตามมาตรฐานของประเภท L M หรือ N 
4. ก าหนดระยะเวลาด าเนินการเป็นดังนี้ 

4.1 ในปีที่ 1-2 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริม จะอนุญาตให้น าเข้ารถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ทั้งคัน (CBU) 
โดยได้รับการยกเว้นอากรขาเข้าเพ่ือทดลองตลาด 

4.2 ภายใน 3 ปี นับแต่วันออกบัตรส่งเสริมจะต้องประกอบรถไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ 
4.3 ในปีที่ 6 นับแต่วันออกบัตรส่งเสริมจะต้องผลิต หรือใช้ชิ้นส่วนส าคัญอย่างน้อย 1 ชิ้น 

นอกจากนั้นผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนสามารถใช้บัตรส่งเสริมการลงทุนเพ่ือ
ขอรับการลดหย่อนภาษีสรรพสามิตได้ในอัตราร้อยละ 2 จากร้อยละ 8 โดยมีเงื่อนไขว่า ตั้งแต่ปีที่ 5 นับแต่วันที่
ลงนามในข้อตกลงกับกรรมสรรพสามิตจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2568 รถไฟฟ้าที่ผลิตทุกคัน ต้องใช้
แบตเตอรี่ที่ผลิตหรือประกอบจากผู้ที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการ
ลงทุน ประเภทลิเทียมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์ หรือแบตเตอรี่ประเภทอ่ืนที่ให้พลังงานจ าเพาะโดย
น้ าหนักท่ีสูงกว่าประเภทลิเทียมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์ 
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กิจการผลิตอุปกรณ์ส าหรับรถยนต์ Hybrid Electric Vehicle (HEV), Plug-in Hybrid Electric Vehicle 
(PHEV) และ Battery Electric Vehicle (BEV) เป็นกลุ่มกิจการที่ได้รับสิทธิประโยชน์ระดับ A3 ซึ่งประกอบด้วย 
การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 5 ปี ยกเว้นอากรน าเข้าเครื่องจักร และยกเว้นอากรน าเข้าวัตถุดิบส าหรับ
การผลิตเพ่ือส่งออก และสิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ที่ไมใช่ภาษี เช่น อนุญาตให้น าคนต่างด้าวเข้ามาเพ่ือศึกษาลู่ทางการ
ลงทุน เป็นต้น 

ส าหรับชิ้นส่วนยานยนต์ที่จะน ามาใช้ประกอบเป็นรถไฟฟ้าขนาดเล็ก ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
(สมอ.) ได้ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (มอก.) ส าหรับชิ้นส่วนบางรายการ ไว้ดังตารางที่ 4-1 

 
ตารางที่ 4-1 มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมส าหรับชิ้นส่วนรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 
รายการ เลขที่มาตรฐานอุตสาหกรรม สถานะ 
เข็มขัดนิรภัยส าหรับรถยนต์ มอก. 721-2551 บังคับใช้ 
กระจกนิรภัยส าหรับยานยนต์ มอก. 2602-2556 บังคับใช้ 
ยางล้อแบบสูบลมส าหรับรถยนต์และส่วนพ่วง มอก. 2718-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 

21 ม.ค. 2562 
ยางล้อสูบลม: ข้อก าหนดด้านเสียงจากยางล้อที่
สัมผัสผิวถนน การยึดเกาะถนนบนพ้ืนเปียก 
และความต้านทานการหมุน 

มอก. 2721-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 
24 ก.ย. 2562 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 

โดยผู้ผลิตหรือผู้น าเข้าชิ้นส่วนดังกล่าว ต้องน าชิ้นส่วนไปทดสอบโดยศูนย์ทดสอบที่ได้การรับรองจาก
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) อาทิ สถาบันยานยนต์ บริษัท เทสติ้ง เซอร์วิส เอเชีย จ ากัด 
หรือหน่วยตรวจในต่างประเทศ เป็นต้น แล้วจึงน าผลการทดสอบดังกล่าวยื่นให้แก่ ส านักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเพ่ือรับรองมาตรฐานต่อไป เมื่อชิ้นส่วนดังกล่าวได้รับมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม
แล้ว จึงสามารถน ามาประกอบเป็นรถไฟฟ้าขนาดเล็กได้ กรณีชิ้นส่วนน าเข้า นอกจากต้องได้รับมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมแล้ว ผู้น าเข้าต้องช าระอากรน าเข้าดังแสดงในตารางที่ 4-2 อย่างไรก็ตาม กรณีผู้ผลิต
รถไฟฟ้าขนาดเล็ก จัดตั้งเป็นเขตปลอดอากร (Free zone) แล้ว และใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 40 แล้ว ชิ้นส่วนอ่ืนๆ ที่น าเข้ามาเพ่ือประกอบจะได้รับการยกเว้นอากรขาเข้า ทั้งนี้ ชิ้นส่วนที่ผลิตใน
ประเทศต้องได้รับการรับรองว่ามีกระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญ ตามประกาศส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการเสรี 
พ.ศ. 2561 และประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2561) เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็น
สาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ. 2561 

ทั้งนี้ ในพระราชบัญญัติ ศุลกากร พ.ศ. 2560 ระบุไว้ว่างผู้ประสงค์ที่จะจัดตั้ง และ/หรือ ประกอบกิจการ
ในเขตปลอดอากรนั้น จะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดี และต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่
ก าหนดในกฎกระทรวง และประกาศกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 4-2 พิกัดศุลกากรและอัตราอากรน าเข้าของชิ้นส่วนของรถไฟฟ้าขนาดเล็กที่มีความแตกต่างจากรถ
เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

ชื่อชิ้นส่วน พิกัด อัตราอากร 
Chassis 
Electric brake booster 8708.30.29.29 30 
Powertrain 
Motor 

 AC Motor 8501.50 0 – 10 (ข้ึนอยู่กับก าลังมอเตอร์) 

 DC Motor 8501.30 0 – 10 (ข้ึนอยู่กับก าลังมอเตอร์) 

 Motor component 8503.00 0 
Battery 

 Li-ion battery 8507.60.90 10 

 Cell component 8507.90 10 

 Battery management system 9032.89.39.29 10 

 Module monitoring unit 9031.80.90 0 

 Junction box 8536.90.29.29 10 

 Junction box relay 8536.49.90 10 

 Bus bar 8536.90.99.29 10 

 Battery case 8708.99.40 30 
Electric water pump 8413.30.40 10 
DC/DC converter 8504.40.90 10 
Inverter 8504.40.40 10 
On-board charger 8504.40.30 10 
Electrical & Electronic 
HV electric compressor 8414.80.42 10 
Drive control unit 9032.89.39.29 10 
High voltage cable 8544.42.32 

8544.42.34 
10 
10 

Charging plug & socket 8536.69.99.29 10 
ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 

รถไฟฟ้าขนาดเล็กส าหรับจ าหน่ายภายในประเทศต้องถูกน าไปตรวจสอบมาตรฐานส่วนควบส าหรับรถยนต์ 
ณ ส านักวิศวกรรม กรมการขนส่งทางบก เพ่ือให้อุปกรณ์ส่วนควบเป็นไปตาม กฎกระทรวง เรื่อง ก าหนดส่วน
ควบและเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถ พ.ศ. 2551 โดยอุปกรณ์ส่วนควบตามกฎกระทรวงฯ สามารถแบ่งออกได้เป็น 
3 ประเภท ดังนี้ 

1. ไมป่ระกาศก าหนดคุณสมบัติ  
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2. ประกาศก าหนดคุณสมบัติ  
3. ประกาศก าหนดคุณสมบัติและต้องผ่านการรับรองแบบ  
เนื่องจากอุปกรณ์ส่วนควบของรถไฟฟ้าขนาดเล็กบางชิ้นต้องผ่านการรับรองแบบ ดังนั้นในขั้นตอน

ประกอบรถไฟฟ้าขนาดเล็ก ผู้ประกอบการจะต้องด าเนินการเพ่ือของรับรองแบบ โดยการขอรับรองแบบในขั้น
แรกเป็นการตรวจสอบเอกสารผลการทดสอบ และแบบการผลิตรถยนต์ ว่าเป็นไปตามคุณสมบัติที่กรมการ
ขนส่งประกาศออกมาหรือไม่ สามารถด าเนินได้ 2 วิธี คือ การขอรับรองแบบรายคัน หรือการขอรับรองแบบทั้ง
สายการผลิต (Type Approval) ซึ่งการขอรับรองแบบรายคันได้รับการยกเว้นการตรวจสอบการผลิตให้เป็นไป
ตามต้นแบบ (Conformity of Production, COP) 

รถยนต์ส่วนบุคคลที่ใช้งานภายในประเทศต้องมีอุปกรณ์ส่วนควบอย่างน้อย 27 ชิ้น และอธิบดีกรมการ
ขนส่งทางบกได้อาศัยอ านาจตามความ ข้อ 11 และ/หรือ ข้อ 12 แห่งกฎกระทรวงฯ ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับ
คุณสมบัติ สมรรถนะ ระบบการท างาน ประสิทธิภาพการท างาน การติดตั้ง ประเภท ขนาดหรือจ านวน และ
เงื่อนไขการรับรองแบบอุปกรณ์ส่วนควบ ตามประกาศของกรมการขนส่งทางบกอีกทั้งสิ้น 11 ฉบับ โดย
คุณสมบัติของอุปกรณ์ส่วนควบนั้นมีทั้งที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดวิธีการทดสอบเอง หรืออ้างอิงจาก
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และมาตรฐานสากล ดังแสดงในตารางที่ 4-3 ทั้งนี้ผู้ประกอบรถยนต์ต้องผ่าน
การทดสอบตามวิธีการที่ระบุไว้ในประกาศ หรือตามมาตรฐานอ้างอิง ในส่วนของรถไฟฟ้าขนาดเล็กที่ผลิตเพ่ือ
ส่งออก อาจต้องตรวจสอบเพ่ือให้เป็นไปตามข้อก าหนดของประเทศที่เป็นเป้าหมาย ซึ่งจะมีความแตกต่างกัน
ออกไปในแต่ละประเทศ 

 
ตารางที่ 4-3 อุปกรณ์ส่วนควบส าหรับรถยนต์ตาม กฎกระทรวงฯ  
ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
1. โครงสร้างและตัวถัง  ประกาศกรมการขนส่ง

ทางบก เรื่อง ก าหนด
คุณลักษณะโครงสร้างและตัวถัง
ของรถ พ.ศ. 2553 

มอก.1261-2537  
มอก.1262-2537 
มอก.1263-2537 
ISO 3779-1983 
ISO 3780-1983 
ISO 4030-1983 

- 

2. เครื่องก าเนิดพลังงาน  
(มอเตอร์ขับเคลื่อน) 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดก าลังของ
มอเตอรไ์ฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถ
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
พ.ศ. 2560 

- สถาบันยานยนต์ 

3. ระบบส่งก าลัง  ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนด
คุณลักษณะ สมรรถนะ และ
ระบบการท างานร่วมกัน และ
ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
เงื่อนไขการรับรองแบบเครื่อง
ก าเนิดพลังงาน ระบบส่งก าลัง 
และระบบไอเสียส าหรับรถยนต์ 
พ.ศ. 2559 

มอก. 2264-2549 
UNECE R51 
UNECE R85 

สถาบันยานยนต์** 
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ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
4. ระบบบังคับเลี้ยว - - - 
5. ระบบห้ามล้อ 

 ระบบห้ามล้อหลัก 
 ระบบห้ามล้อขณะ
จอด 

- - - 

6. คันเร่ง - - - 
7. ระบบรองรับน้ าหนัก - - - 
8. ระบบเช้ือเพลิงหรือระบบ

พลังงานอ่ืน 
- - - 

9. ระบบไฟฟ้า - - - 
10. กันชน - - - 
11. ยาง - - - 
12. กงล้อ - - - 
13. บังโคลน - - - 
14. ประต ู - - - 
15. กระจกกันลมหน้าหรือ

ช้ินส่วนตัวถังที่เป็น
กระจก 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ
และคณุลักษณะของกระจกกัน
ลมหน้าและส่วนประกอบของ
ตัวถังรถยนต์ที่เป็นกระจกต้อง
เป็นกระจกนริภัย 

มอก. 2602-2556 
UNECE R43 

บริษัท เทสติ้ง เซอร์วิส 
เอเชีย จ ากัด 
สถาบันยานยนต์ 

16. อุปกรณ์ลากจูง - - - 
17. อุปกรณ์ต่อพ่วง (ถ้ามี) - - - 
18. อุปกรณ์ปัดและฉดีท า

ความสะอาดกระจกกัน
ลมหน้า 

- - - 

19. อุปกรณ์มองภาพ - - - 
20. ที่บังแดดส าหรับผู้ขับรถ - - - 
21. แตรสญัญาณชนิดเสียง

เดียว 
 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษณะ และการติดตั้งแตร
สัญญาณ และก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข
การรับรองแบบแตรสัญญาณ
และแบบการติดตั้งแตรสัญญาณ 
ส าหรับรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ พ.ศ. 2559 

มอก. 771-2550 
UNECE R28 

- 

22. มาตรวดัความเร็ว  ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษณะ และการติดตั้งมาตร
วัดความเร็ว และก าหนด

มอก. 2308-2549 
UNECE R39 

สถาบันยานยนต์ 
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ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข
การรับรองแบบมาตรวดั
ความเร็วส าหรบัรถยนต์ และ
รถจักรยานยนต์ พ.ศ. 2557 

23. เข็มขัดนิรภัยและจุดยึด
เข็มขัดนิรภัย 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษณะ และการติดตั้งเข็ม
ขัดนิรภัย และก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข 
การรับรองแบบการติดตั้งเข็มขัด
นิรภัยของรถยนต์ พ.ศ. 2560 
 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษณะ และก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข 
การรับรองแบบจดุยึดเข็มขัด
นิรภัยของรถยนต์ พ.ศ. 2560 

มอก. 721-2551 
UNECE R16 
 
 
 
 
 
มอก. 1467-2550 
UNECE R14 
UNECE R16 
 

- 

24. เครื่องหมายหรือ
สัญญาณแสดงการ
ท างานของส่วนควบ 

- - - 

25. ที่น่ังผู้ขับรถและคน
โดยสาร 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษณะ และก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข 
การรับรองแบบท่ีนั่ง จุดยดึที่นั่ง
และพนักพิงศีรษะของรถยนต์ 
พ.ศ. 2560 

มอก. 896-2549 
UNECE R17 
 

- 

26. พนักพิงศีรษะ 

27. อุปกรณ์ส่องสว่างและ
อุปกรณ์แสงสัญญาณ 

 โคมไฟแสงพุ่งไกล 
 โครมไฟแสงพุ่งต่ า 
 โคมไฟเลี้ยว 
 โคมไฟข้างรถ 
 โคมไฟข้างรถดวงท่ี
อยู่ท้ายสุด 
 แสงสัญญาณเตือน
อันตราย 
 โคมไฟแสดง
ต าแหน่งด้านหน้า 
 โคมไฟแสดง
ต าแหน่งด้านท้าย 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดระบบการ
ท างาน ประสิทธิภาพการท างาน 
การติดตั้ง ขนาด หรือจ านวน 
ของอุปกรณ์ส่องสว่างและ
อุปกรณ์แสงสัญญาณของรถ 
พ.ศ. 2552 
 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดระบบการ
ท างาน ประสิทธิภาพการท างาน 
การติดตั้ง ขนาด หรือจ านวน 
ของอุปกรณ์ส่องสว่างและ
อุปกรณ์แสงสัญญาณของรถ 
(ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2555 
 ประกาศกรมการขนส่ง

 
 
 
 
 
 
UNECE R48 
 
 
 
 
 
 
มอก. 2289-2549 
มอก. 2293-2549 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
บริษัท อินเตอร์เทค 
อินดัสทรี แอนด์ เซอร์ทิฟิ
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ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
 โคมไฟหยุด 
 โคมไฟถอยหลัง 
 โคมไฟภายในรถ 
 อุปกรณ์สะท้อนแสง 

ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ
และคณุลักษณะโคมไฟแสงพุ่ง
ไกลและโคมไฟแสงพุ่งต่ าของ
รถยนต์ พ.ศ. 2554 
 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดคุณสมบัติ 
คุณลักษระของอุปกรณส์ะท้าน
แสง และก าหนดหลักเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไขการรับรอง
แบบอุปกรณส์ะท้อนแสงส าหรับ
รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 
พ.ศ. 2560 

UNECE R37 
UNECE R99 
 
 
 

เคชั่น เซอร์วิสเซส 
(ประเทศไทย) จ ากัด*** 

28. โคมไฟตัดหมอกด้านหน้า
และด้านท้าย และโคมไฟ
ใช้งานกลางวัน 
(ไม่ใช่อุปกรณ์ส่วนควบ 
ตามกฎกระทรวงฯ) 

 ประกาศกรมการขนส่ง
ทางบก เรื่อง ก าหนดระบบการ
ท างาน ประสิทธิภาพการท างาน 
การติดตั้ง หรือจ านวน ของ
อุปกรณ์สอ่งสว่าง และอุปกรณ์
แสงสัญญาณที่อาจมีและใช้
ส าหรับรถ พ.ศ. 2555 

UNECE R48 - 

หมายเหตุ:  * เฉพาะหน่วยตรวจที่ได้รับรองตาม มอก. 17025 ส าหรับวิธีทดสอบตามมาตรฐานอ้างอิงเท่านั้น 
 ** สามารถทดสอบเครื่องยนต์ตามมาตรฐาน UNECE R85 เพื่อน าผลที่ได้มาพิจารณาคุณสมบัติตามประกาศฯ 
 *** สามารถทดสอบหลอดไฟเพื่อรับรองมาตรฐาน UNECE R37 ได้ซึ่งเป็น 1 ในคุณสมบัติตามประกาศฯ 

ที่มา: รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 

หลังจากการตรวจรับรองแบบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลว่าได้ติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบครบถ้วนตามกฎกระทรวงฯ 
และคุณสมบัติตามประกาศของกรมการขนส่งทางบกแล้วนั้น จะต้องผ่านการตรวจสอบการผลิตให้เป็นไปตาม
ต้นแบบ ผ่านการด าเนินการ 2 ขั้นตอน ดังนี้ 

1. ตรวจสอบผลิตภัณฑ์ว่าผลิตตามแบบที่ได้รับรองจากกรมการขนส่งทางบกจริง 
2. ตรวจสอบกระบวนการผลิตภายในสายการผลิตว่าเป็นไปตามเงื่อนของการตรวจสอบการผลิตให้เป็นไป

ตามต้นแบบ (Conformity of Production, COP) หรือไม่ โดยในขั้นตอนนี้สามารถกระท าผ่าน
หน่วยงาน 2 หน่วยงานคือ กรมการขนส่งทางบก และหน่วยตรวจสอบการผลิตให้เป็นไปตามต้นแบบ
ที่มีคุณสมบัติตามประกาศของกรมการขนส่งทางบก เช่น หน่วยงานทดสอบที่ทดสอบโดยใช้เครื่องมือ
และอุปกรณ์ทดสอบที่ เป็นของตนเองต้อง เป็นไปตามมาตรฐาน ISO 17025-2005 หรือ มอก. 
17025-2548 และ ISO 17021 – 2006 หรือ มอก. 17021 – 2005 เป็นต้น 

ทั้งนี้ ขั้นตอนการตรวจสอบการผลิตให้เป็นไปตามต้นแบบ (COP) สามารถด าเนินการควบคู่ไปกับการขอ
ป้ายข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากล (ECO Sticker) ซึ่งจะกล่าวถึงในขั้นตอนต่อไป 

เมื่อรถยนต์ถูกประกอบจนเสร็จสิ้น จะต้องมีติด ECO Sticker โดยกระทรวงอุตสาหกรรมได้ออกประกาศ
กระทรวงอุตสาหกรรม เรื่อง การแสดงข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากล เพ่ือก าหนดแนวทางการติดป้ายแสดง
การประหยัดพลังงานและปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 18 
ธันวาคม พ.ศ. 2555 ก าหนดให้รถยนต์ใหม่ทุกคันตั้งแต่วันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 ต้องติดป้ายข้อมูลรถยนต์
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ตามมาตรฐานสากล บริเวณกระจกบังลมด้านหน้า หรือกระจกด้านข้าง ก่อนจะส่งรถยนต์ดังกล่าวไปยังผู้
จ าหน่ายในเครือ สถานที่จัดแสดง หรือสถานที่จ าหน่ายรถยนต์ โดยมีเพียงผู้ซื้อรถยนต์คันดังกล่าว หรือผู้ที่
ได้รับมอบอ านาจเป็นลายลักษณ์อักษรจากผู้ซื้อรถยนต์คันดังกล่าว เป็นผู้กระท าการปลดป้ายข้อมูลรถยนต์ตาม
มาตรฐานสากลเท่านั้น โดยข้อมูลที่แสดงบนป้ายข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากลกรณีที่ เป็นรถไฟฟ้า 
ประกอบด้วย 

1. ข้อมูลผู้ผลิตหรือผู้น าเข้ารถยนต์ ได้แก่ 
1.1. ชื่อผู้ผลิต หรือชื่อผู้น าเข้า 
1.2. ที่อยู่ของผู้ผลิต หรือผู้น าเข้า 
1.3. เว็ปไซต์ (ถ้ามี) ซึ่งผู้ผลิต หรือผู้น าเข้าได้จดทะเบียนเป็นเจ้าของโดเมนเนม 
1.4. เครื่องหมายการค้าของผู้ผลิต หรือผู้น าเข้าที่จดทะเบียนในประเทศไทย 

2. ข้อมูลพื้นฐานของรถยนต์ ได้แก่ 
2.1 ยี่ห้อรถยนต์ 
2.2 รุ่นรถยนต์ 
2.3 แบบรถยนต์ 
2.4 หมายเลขตัวถัง (VIN) 
2.5 รหัสโครงรถ 
2.6 ประเภทแบตเตอรี่ 
2.7 ยี่ห้อแบตเตอรี่ 
2.8 แรงดันแบตเตอรี่ 
2.9 น้ าหนักรถ 
2.10 ขนาดยาง (หน้า,หลัง) 
2.11 จ านวนที่นั่ง  
2.12 โรงงานที่ผลิต 

3. อุปกรณ์ท่ีติดตั้งจากโรงงาน 
4. ข้อมูลแสดงสมรรถนะของรถยนต์ตามมาตรฐานสากลของสหประชาชาติ ซึ่งได้รับการตรวจสอบและ

รับรองโดยประเทศภาคีสมาชิก UN WP29 หรือตามมาตรฐานของกระทรวงอุตสาหกรรม ซึ่งได้รับ
การตรวจสอบและรับรองโดยส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ดังแสดงในตารางที่ 4-4 

 
ตารางที่ 4-4 ข้อมูลแสดงสมรรถนะบน Eco Sticker 
ล าดับ ข้อมูล มาตรฐาน หน่วยตรวจในประเทศ 
1 อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า  

(หน่วย วัตต์ชั่วโมงต่อกิโลเมตร) 
มอก. 2335-2550  
UN ECE R101 

สถาบันยานยนต์ 

2 อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
3 ระยะทางขับเคลื่อนไฟฟ้า 
4 มาตรฐานด้านความปลอดภัยเชิงป้องกัน

ก่อนเกิดเหตุ (Active Safety) โดยอย่าง
น้อยต้องมีระบบห้ามล้อแบบป้องกัน
การล็อก (Antilock Braking System, 

UN ECE R13H - 



รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับ Start Up 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 หน้า 4-12 
 

 

ล าดับ ข้อมูล มาตรฐาน หน่วยตรวจในประเทศ 
ABS) ซึ่งได้ติดตั้งระบบควบคุมเสถียรภาพ
แบบอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Stability 
Control System, ESC System) 

5 มาตรฐานการปกป้องผู้โดยสารในกรณีท่ี
เกิดอุบัติเหตุจากการชนด้านหน้า 

UN ECE R94 - 

6 มาตรฐานการปกป้องผู้โดยสารในกรณีท่ี
เกิดอุบัติเหตุจากการชนด้านข้าง 

UN ECE R95 - 

7 มาตรฐานความปลอดภัยของแบตเตอรี่ UN ECE R100 - 
ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 

5. หมายเลขทะเบียน (ECO Sticker ID) และ QR Code ของป้ายข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากล 
6. ราคาขายปลีกแนะน า และอัตราภาษีสรรพสามิต 
ผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะต้องทดสอบรถยนต์ตามมาตรฐานดังแสดงในข้อ 4 แล้วน าผลทดสอบไปยื่นกับ 

ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม เพ่ือด าเนินการรับรองมาตรฐาน จากนั้นจึงรวบรวมเอกสารทั้งหมด
รวม ยื่ น เพ่ือขอรับป้ าย  ECO Sticker ผ่ านทาง Cloud Base Application ของส านั กงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม เพ่ือให้ผู้เกี่ยวข้อด าเนินการตรวจสอบความถูกต้องของเอกสาร ก่อนจะออกป้าย  ECO Sticker 
เพ่ือน าไปด าเนินการด้านภาษี ณ กรมสรรพสามิต เพ่ือช าระภาษีสรรพสามิตตามอัตราที่กรมสรรพสามิต
ก าหนด ด้วยอัตราร้อยละ 8 หรืออัตราร้อยละ 2 ส าหรับผู้ที่ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุน4-3  

ทั้งนี้ กรณีผู้ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุน ต้องยื่นหนังสือแจ้งความประสงค์ขอรับสิทธิเสียภาษีในอัตรา
ลดหย่อน และท าข้อตกลงกับกรมสรรพสามิต ก่อนเริ่มการผลิตรถยนต์แบบพลังงานไฟฟ้าในรุ่นที่ของรับสิทธิ 
ภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2563 และตั้งแต่ปีที่ 5 นับแต่วันที่ลงนามในข้อตกลงกับกรรมสรรพสามิตจนถึง
วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2568 รถไฟฟ้าที่ผลิตทุกคัน ต้องใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตหรือประกอบจากผู้ที่ได้รับการ
ส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ประเภทลิเทียมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮ
ไดรด์ หรือแบตเตอรี่ประเภทอ่ืนที่ให้พลังงานจ าเพาะโดยน้ าหนักที่สูงกว่าประเภทลิเทียมไอออน หรือนิกเกิล
เมทัลไฮไดรด์ 

จากนั้นจึงน าป้าย ECO Sticker ติดที่รถยนต์ตามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมฯ และรถยนต์คัน
ดังกล่าวจะเข้าสู่อีกห่วงโซ่ของห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก คือ ห่วงโซ่อุปสงค์ เป็นอันดับต่อไป 
  

                                           
4-3 ซ่ึงมีเง่ือนไขตาม ประกาศกรมสรรพสามิต เร่ือง ก าหนดหลักเกณฑ์ และเง่ือนไข ของรถยนต์นั่งหรือรถยนต์โดยสารที่มีที่นั่งไม่เกิด 10 คน 

ประเภทประหยัดพลังงาน แบบผสมที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟ้า (Hybrid Electric Vehicle และแบบพลังงานไฟฟ้า (electric Powered 
Vehicle) 
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ภาพที่ 4-4 ข้อมูลรถยนต์ตามมาตรฐานสากลของรถไฟฟ้า Nissan Leaf 

 
ที่มา: www.car.go.th 
 
4.2.2 ห่วงโซ่อุปสงค์การผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก (Demand chain) 

ห่วงโซ่อุปสงค์ประกอบไปด้วยเส้นทาง 3 เส้นทางดังนี้ 
1. เส้นทางการส่งออกรถยนต์ส าเร็จรูป หรือชิ้นส่วน ที่ผ่านการทดสอบตามข้อก าหนดของประเทศท่ีเป็นคู่ค้า

แล้ว โดยผ่านทางผู้ส่งออก จากนั้นจะเข้าสู่ประเทศคู่ค้า ผ่านพิธีการด้านศุลกากร และไปถึงลูกค้าที่อยู่ใน
ต่างประเทศ  

2. เส้นทางการจ าหน่ายรถยนต์ภายในประเทศ รถยนต์ที่ผ่านกระบวนการในห่วงโซ่อุปทานจะถูกส่งไปสู่ผู้
กระจายสินค้า (Distributor) เพ่ือกระจายสินค้าสู่ตัวแทนจ าหน่าย (Dealer) ของตราสินค้านั้น ๆ เพ่ือเป็น
ช่องทางการจ าหน่ายสินค้าให้แก่ผู้บริโภค ซึ่งในกระบวนการนี้จะมีธุรกิจประกัน และเช่าซื้อเข้ามามีส่วน
เกี่ยวข้อง เมื่อจ าหน่ายรถไฟฟ้าขนาดเล็กให้แก่ลูกค้าในประเทศแล้ว ลูกค้าในประเทศจะต้องน ารถยนต์ไป
ขึ้นทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบก โดยทางกรมการขนส่งทางบกจะมีข้อมูลของรถยนต์ที่ผ่านการรับรอง
แบบอยู่แล้ว หากรถยนต์คันดังกล่าวผ่านการแจ้งขอรับรองแบบ และมีอุปกรณ์ส่วนควบต่าง ๆ ครบถ้วนก็
จะสามารถจดทะเบียนเพื่อใช้งานในประเทศไทยได้ 

3. เส้นทางของชิ้นส่วนส าหรับเป็นอะไหล่ ชิ้นส่วนผลิต และผ่านการรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม
แล้ว จะถูกส่งเข้ามาสู่ห่วงโซ่อุปสงค์ในรูปแบบของอะไหล่ ผ่านทางศูนย์บริการรถยนต์ 
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4.3 การวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 
ปัจจุบัน ในประเทศไทยยังไม่มีรถขนาดเล็กมากนัก แต่คาดว่าหากจ าหน่ายในประเทศ น่าจะมีผู้ใช้งาน 3 

กลุ่ม ได้แก ่
1. ผู้ให้บริการ Car Sharing ในการเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง โดยผู้ใช้บริการเป็นผู้ขับขี่เองร่วมกับผู้

ร่วมเดินทาง 2 - 3 คน 
2. ผู้ใช้งานที่ต้องการเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง อาศัยอยู่ในเมืองที่มีความหนาแน่นต่ า ไม่ใช้งานบน

ถนนหลวง 
3. ครอบครัวที่ต้องการรถยนต์เพ่ือเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง 

ทั้งนี้ ผู้ซื้อประเภทที่ 1 นั้นเป็นการซื้อเพ่ือใช้งานแบบสาธารณะ และประเภทที่ 2 และ 3 เป็นการซื้อเพ่ือ
ใช้งานแบบส่วนตัว แต่อย่างไรก็ตามซัพพลายเออร์ของทั้ง 2 กรณี คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนเช่นเดียวกัน ส่งผลให้การ
วิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กสามารถแบ่งการวิเคราะห์ออกได้เป็น 2 กรณีตาม
ประเภทของผู้ซื้อเพ่ือใช้งานแบบสาธารณะ และเพ่ือใช้งานแบบส่วนตัว 

กรณีซื้อเพ่ือใช้งานแบบสาธารณะ ผู้ซื้อ คือ ผู้ให้บริการ Car Sharing ส าหรับให้ผู้ขับขี่ขับขี่ไฟฟ้าขนาดเล็ก
เอง ในการเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง ร่วมกับผู้ร่วมเดิ นทาง 2 - 3 คน โดยมีสินค้าทดแทน คือ 
รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ หรือรถยนต์ 3 ล้อ ทั้งขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ และมอเตอร์ไฟฟ้า ดังแสดงในภาพ
ที่ 4-5 สามารถน ามาวิเคราะห์ตามทฤษฎี Five Forces ได้ดังแสดงในตารางที่ 4-5 
 
ภาพที่ 4-5 แสดงผู้ซื้อ ซัพพลายเออร์ และสินค้าทดแทน ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กส าหรับผู้ซื้อเพ่ือ
ใช้งานแบบสาธารณะ 
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กรณีซื้อเพ่ือใช้งานแบบส่วนตัว ผู้ซื้อ คือ ผู้ใช้งานรถไฟฟ้าขนาดเล็กที่ต้องการเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะ
กลาง อาศัยอยู่ในเมืองที่มีความหนาแน่นต่ า ไม่ใช้งานบนถนนหลวง และครอบครัวที่ต้องการรถยนต์เพ่ิม
ส าหรับเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง โดยมีสินค้าทดแทน คือ ดังแสดงในภาพที่ 4-6 สามารถน ามาวิเคราะห์
ตามทฤษฎี Five Forces ได้ดังแสดงในตารางที่ 4-6  

 

ภาพที่ 4-6 แสดงผู้ซื้อ ซัพพลายเออร์ และสินค้าทดแทน ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กส าหรับผู้ซื้อเพ่ือ
ใช้งานแบบส่วนตัว 

 
หมายเหตุ: ก าหนดให้ราคาของรถไฟฟ้าขนาดเล็กราคาต่ ากว่า รถเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of buyers) ซึ่ง
หมายถึง ผู้ให้บริการ Car Sharing (Operator) 

2/10  

1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 1 Operator มีปริมาณการซื้อรถยนต์ต่อครั้งมากกว่าบุคคลทั่ว ไปแต่อย่างไรก็ตาม 
จ านวนซื้อยังถือว่ามีปริมาณไม่มากนัก หากพิจารณาจากจ านวนรถยนต์ใน Fleet ของ
ผู้ให้บริการ Car Sharing ในปัจจุบัน ซึ่งมีเพียง 30 คันเท่านั้น 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ของผู้ซื้อที่จะเป็นผู้ผลิต 0 Operator ไม่ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กเพ่ือใช้งานเอง เนื่องจากธุรกิจการผลิตรถไฟฟ้า
ขนาดเล็กต้องใช้เงินลงทุนสูง ใช้องค์ความรู้ในการออกแบบและเลือกชิ้นส่วนส าหรับ
ประกอบรถยนต์เล็ก 

1.3 จ านวนผู้ขายรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 0 ผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กมีจ านวนน้อย ปัจจุบันมี 2 ราย คือ Toyota และ FOMM ซ่ึง
กรณี Toyota เป็นโครงการน าร่องยังไม่ได้ขายเชิงพาณิชย์ 

1.4 มีสินค้าทดแทน 0 กรณ ีOperator เลือกว่าจะเป็น Fleet รถที่ใช้รถขนาดเล็กก็ไม่มีสินค้าทดแทน 
1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิตรถ 1 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 

จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 3/14  
2.1 การลงทุนผลิต ต้องการการผลิตในปริมาณมากเพ่ือใช้
ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

1 ต้องการ Economy of scale ในระดับหนึ่ง พิจารณาจากการลงทุนสร้างโรงงานผลิต
ที่มีก าลังการผลิต 10,000 คันต่อปี แต่ยังไม่เท่ากับอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์นั่งที่มี
ก าลังการผลิตหลักแสนคันต่อปี 

2.2 จ านวนเงินลงทุนที่ใช้ 0 เป็นธุรกิจขนาดใหญ่ที่มีสินทรัพย์ถาวร 1,000 ล้านบาท 
2.3 ต้นทุนด้านอื่นๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัด 0 การผลิตรถยนต์ต้องมีมาตรฐานชิ้นส่วน องค์ความรูท้างเทคโนโลยี และลิขสิทธิ์ 
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ต่อขนาด 
2.4 ความแตกต่างของสินค้า 0 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 

จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 
กอปรกับเป็นสินค้าท่ีใช้งานเป็นระยะเวลานานท าให้การบริการหลังการขายเป็นอีก
เรื่องท่ีส าคัญ ดังนั้น การสั่งสมชื่อเสียง การให้บริการต้องใช้เวลา ท าให้เป็นอุปสรรค
แก่ผู้เล่นรายใหม่ 

2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิต 0 

2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 0 ถ้าพิจารณาการจ าหน่ายรถยนต์นั่งในปัจจุบันซึ่งหลังจากประกอบรถยนต์นั่งเสร็จแล้ว
จะถูกส่งให้ Distributor ก่อนจะส่งให้ตัวแทนจ าหน่ายในขั้นตอนสุดท้าย ซึ่งรถยนต์
เล็กมีแนวโน้มที่จะเป็นในลักษณะเดียวกัน  

2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 2 ปัจจุบันมีมาตรการสนับสนุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และไม่มี
มาตรการอ่ืนๆ ที่กีดกันการด าเนินธุรกิจ 

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 

5/10  

3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 เป็นสินค้าตลาดจ าเพาะ (Niche Market) ท าให้ผู้ผลิตรถซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วน
จ านวนน้อย 

3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ท่ีผู้ผลิตชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 ผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กเอง เนื่องจากแต่ละรายผลิตชิ้นส่วนคนละชิ้น 
ท าให้ไม่มีความช านาญในการผลิตชิ้นส่วนอื่น 

3.3 จ านวนผู้ผลิตชิ้นสว่น 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นสว่นมากกว่าผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก และใช้ชิ้นส่วนน าเข้าซึ่งมีภาษี
ไม่สูงมากนักตามกรอบ FTA ต่างๆ 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 1 มีชิ้นส่วนทดแทน เช่น แบตเตอรี่ และมอเตอร์ประเภทอ่ืน แต่อาจจะมีความ
จ าเป็นต้องปรับปรุงการออกแบบรถยนต์เล็กเพ่ือให้เข้ากับชิ้นส่วนใหม่ที่มาทดแทน 
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3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 การเปลี่ยนชิ้นส่วนบางชิ้นส่งผลถึง Structure Design เช่นประเภทของแบตเตอรี่ 
และมอเตอร์ เป็นต้น เนื่องจากข้ันตอนการออกแบบเพ่ือผลิตรถ 1 คัน ใช้เวลานานท า
ให้ต้องวางแผนการใช้ชิ้นส่วน และการตรวจสอบชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนใช้เวลานาน 
ท าให้ไม่สามารถเปลี่ยนซัพพลายเออร์ได้ทันที การเปลี่ยนแปลงใช้เวลาอย่างน้อย 3-5 
ปี 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม  
(Threat of industry rivalry) 

5+?/12  

4.1 อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 1 เป็นอุตสาหกรรมใหม่จึงยังเติบโตอยู่ แต่ผู้บริโภคยังไม่คุ้นเคยอาจต้องใช้เวลา 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงที่ 2 มีต้นทุนคงที่สูงจากการลงทุนเพ่ือตั้งโรงงานการผลิตใช้งบประมาณกว่า 1,000 ล้าน

บาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 

จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

4.4 ก าลังการผลิตของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของ
ตลาด 

? เป็นสินค้าใหม่ท่ียังไม่รู้ขนาดตลาด ปัจจุบันมีผู้ผลิตเพียงรายเดียว 

4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 0 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 
จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 1 สามารถผันตัวไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับตลาดจ าเพาะประเภทอ่ืนได้ 
เช่น รถสามล้อไฟฟ้า หรือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยอาศัยความรู้เดิมจากการ
ออกแบบแหล่งต้นก าลังจากมอเตอร์ และแบตเตอรี่ แต่ต้องหาผู้ผลิตชิ้นส่วนใหม่
เนื่องจากสินค้าอ่ืนไม่สามารถใช้ชิ้นส่วนเดียวกันกับรถไฟฟ้าขนาดเล็กได้ทุกชิ้น 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 4-19   

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน (Threat of substitutes) ได้แก่ 
รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 3 ล้อ ทั้งขับเคลื่อนด้วย
เครื่องยนต์ และมอเตอร์ 

0/2  

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 0 กรณี Operator เลือกว่าจะเป็น Fleet รถที่ใช้รถขนาดเล็ก และจากกลุ่มลูกค้าที่
ก าหนดก็ไม่มีสินค้าทดแทน 

หมายเหตุ: *คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
  



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 4-20   

 ตารางที่ 4-6 การวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กส าหรับผู้ซื้อเพ่ือใช้งานแบบส่วนตัว 

แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of buyers) ซ่ึง
หมายถึง ผู้ใช้งานที่ต้องการเดินทางระยะใกล้ ถึงระยะกลาง 
อาศัยอยู่ในเมืองที่มีความหนาแน่นต่ า ไม่ใช้งานบนถนนหลวง 
และครอบครัวที่ต้องการรถยนต์เพิ่มส าหรับเดินทางระยะใกล้ ถึง
ระยะกลาง 
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1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 0 ผู้ซื้อส าหรับใช้งานแบบส่วนตัวส่วนใหญ่ซื้อครั้งละ 1 คัน 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ของผู้ซื้อที่จะเป็นผู้ผลิต 0 ผู้ซื้อไม่ผลิตรถยนต์เล็กเพ่ือใช้งานเอง 
1.3 จ านวนผู้ขายรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 0 ผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กมีจ านวนน้อย ปัจจุบันมี 1 ราย คือ FOMM 
1.4 มีสินค้าทดแทน 1 สินค้าทดแทนไม่สามารถทดแทนได้สมบูรณ์ คือ ในแง่การใช้งานส าหรับการเดินทาง

ด้วยผู้เดินทางเพียง 1-2 คน รถจักรยานยนต์สามารถทดแทนรถยนต์เล็กได้ แต่ถ้ามีผู้
เดินทางมากกว่ารถจักรยานยนต์ไม่สามารถทดแทนรถยนต์เล็กได้ นอกจากนั้นรถยนต์
เล็กยังมีระบบอ านวยความสะดวกท่ีรถจักรยานยนต์ไม่มี เช่น เครื่องปรับอากาศ เป็น
ต้น 

1.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิตรถ 1 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 
จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่ (Treat of new entrants) 3/14  
2.1 การลงทุนผลิต ต้องการการผลิตในปริมาณมากเพ่ือใช้
ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) 

1 ต้องการ Economy of scale ในระดับหนึ่ง พิจารณาจากการลงทุนสร้างโรงงานผลิต
ที่มีก าลังการผลิต 10,000 คันต่อปี แต่ยังไม่เท่ากับอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์นั่งที่มี
ก าลังการผลิตหลักแสนคันต่อปี 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 4-21   

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

2.2 จ านวนเงินลงทุนที่ใช้ 0 เป็นธุรกิจขนาดใหญ่ที่มีสินทรัพย์ถาวร 1,000 ล้านบาท 
2.3 ต้นทุนด้านอื่นๆ นอกจากการใช้ประโยชน์จากการประหยัด
ต่อขนาด 

0 การผลิตรถยนต์ต้องมีมาตรฐานชิ้นส่วน องค์ความรู้ทางเทคโนโลยี และลิขสิทธิ์ 

2.4 ความแตกต่างของสินค้า 0 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 
จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 
กอปรกับเป็นสินค้าท่ีใช้งานเป็นระยะเวลานานท าให้การบริการหลังการขายเป็นอีก
เรื่องท่ีส าคัญ ดังนั้น การสั่งสมชื่อเสียง การให้บริการต้องใช้เวลา ท าให้เป็นอุปสรรค
แก่ผู้เล่นรายใหม่ 

2.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ขาย/ผู้ผลิต 0 

2.6 ความสามารถเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 0 ถ้าพิจารณาการจ าหน่ายรถยนต์นั่งในปัจจุบันซึ่งหลังจากประกอบรถยนต์นั่งเสร็จแล้ว
จะถูกส่งให้ Distributor ก่อนจะส่งให้ตัวแทนจ าหน่ายในขั้นตอนสุดท้าย ซึ่งรถยนต์
เล็กมีแนวโน้มที่จะเป็นในลักษณะเดียวกัน 

2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 2 ปัจจุบันมีมาตรการสนับสนุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และไม่มี
มาตรการอ่ืนๆ ที่กีดกันการด าเนินธุรกิจ 

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 
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3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 เป็นสินค้าตลาดจ าเพาะ (Niche Market) ท าให้ผู้ซื้อซื้อสินค้าในจ านวนน้อย 

3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ท่ีผู้ผลิตชิ้นส่วนจะประกอบรถ 0 ผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กเอง เนื่องจากแต่ละรายผลิตชิ้นส่วนคนละชิ้น 
ท าให้ไม่มีความช านาญในการผลิตชิ้นส่วนอื่น 

3.3 จ านวนผู้ผลิตชิ้นสว่น 0 จ านวนผู้ผลิตชิ้นสว่นมากกว่าผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก และใช้ชิ้นส่วนน าเข้าซึ่งมีภาษี
ไม่สูงมากนักตามกรอบ FTA ต่างๆ 



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 4-22   

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 1 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน เช่น แบตเตอรี่ และมอเตอร์ประเภทอ่ืน แต่อาจจะมีความ
จ าเป็นต้องปรับปรุงการออกแบบรถยนต์เล็กเพ่ือให้เข้ากับสินค้าวัตถุดิบทดแทน 

3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 การเปลี่ยนชิ้นส่วนบางชิ้นส่งผลถึง Structure Design เช่นประเภทของแบตเตอรี่ 
และมอเตอร์ เป็นต้น เนื่องจากข้ึนตอนการออกแบบเพ่ือผลิตรถ 1 คัน ใช้เวลานานท า
ให้ต้องวางแผนการใช้ชิ้นส่วน และการตรวจสอบชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนใช้เวลานาน 
ท าให้ไม่สามารถเปลี่ยนซัพพลายเออร์ได้ทันที การปรับปรุงใช้เวลาอย่างน้อย 3-5 ปี 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรม 
(Threat of industry rivalry) 
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4.1 อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 1 เป็นอุตสาหกรรมใหม่จึงยังเติบโตอยู่ แต่ผู้บริโภคยังไม่คุ้นเคยอาจต้องใช้เวลา 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงที่ 2 มีต้นทุนคงที่สูงจากการลงทุนเพ่ือตั้งโรงงานการผลิตใช้งบประมาณกว่า 1,000 ล้าน

บาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 

จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

4.4 ก าลังการผลิตของอุตสาหกรรมเทียบกับความต้องการของ
ตลาด 

? เป็นสินค้าใหม่ท่ียังไม่รู้ขนาดตลาด ปัจจุบันมีผู้ผลิตเพียงรายเดียว 

4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขันด้านราคา 0 ถ้าพิจารณาจากการใช้งานรถยนต์นั่งในปัจจุบันผู้บริโภคบางส่วนมี Brand Loyalty 
จากการก าหนดภาพลักษณะสินค้าของผู้ผลิต รวมทั้งเทคโนโลยียานยนต์ที่ต่างกัน 
ดังนั้น จึงมีความเป็นไปได้ว่า กรณีรถไฟฟ้าขนาดเล็กจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน 

4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 1 สามารถผันตัวไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับตลาดจ าเพาะประเภทอ่ืนได้ 
เช่น รถสามล้อไฟฟ้า หรือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยอาศัยความรู้เดิมจากการ
ออกแบบแหล่งต้นก าลังจากมอเตอร์ และแบตเตอรี่ แต่ต้องหาซัพพลายเออร์ใหม่



 

 

รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกจิยานยนตไ์ฟฟ้าส าหรับ Start Up 

 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรูเ้ทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 
หน้า 4-23   

 แรงกดดัน คะแนน* ค าอธิบาย 

เนื่องจากสินค้าอ่ืนไม่สามารถใช้ชิ้นส่วนเดียวกันกับรถไฟฟ้าขนาดเล็กได้ทุกชิ้น 
5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน (Threat of substitutes) ได้แก่ 
รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 3 ล้อ ทั้งขับเคลื่อนด้วย
เครื่องยนต์ และมอเตอร์ 

1/2  

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 1 สินค้าทดแทนไม่สามารถทดแทนได้สมบูรณ์ คือ ในแง่การใช้งานส าหรับการเดินทาง
ด้วยผู้เดินทางเพียง 1-2 คน รถจักรยานยนต์สามารถทดแทนรถยนต์เล็กได้ แต่ถ้ามีผู้
เดินทางมากกว่ารถจักรยานยนต์ไม่สามารถทดแทนรถยนต์เล็กได้ นอกจากนั้นรถยนต์
เล็กยังมีระบบอ านวยความสะดวกที่รถจักรยานยนต์ไม่มี เช่น เครื่องปรับอากาศ เป็น
ต้น 

หมายเหตุ: *คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
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จากการวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กเพ่ือการใช้งานแบบสาธารณะ และแบบ
ส่วนตัว มีแรงกดดันจากส่วนต่าง ๆ คล้ายคลึงกัน ซึ่งสามารถสรุปแรงกดดันด้านต่าง ๆ ได้ ดังนี้ (ภาพที่ 4-7) 
1. แรงกดดันจากผู้ซื้ออยู่ในระดับต่ า เนื่องจากผู้ซื้อไม่ได้ซื้อคราวละจ านวนมาก ผู้ซื้อไม่สามารถผลิตรถไฟฟ้า

เองได้ และผู้ผลิตมีจ านวนน้อย 
2. แรงกดดันจากผู้เล่นรายใหม่อยู่ในระดับต่ า มีสาเหตุมาจาก การผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กใช้เงินลงทุนสูง 

และต้องผลิตจ านวนมากเพ่ือใช้ประโยชน์จากการประหยัดต่อขนาด สินค้ามีความแตกต่างกัน จากการ
สร้างตราสินค้า และบริการหลังการขาย ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิต (Switching Cost) สูง 

3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนอยู่ในระดับปานกลาง มีสาเหตุมาจาก ผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กไม่ได้ซื้อ
วัตถุดิบคราวละมากๆ และการเปลี่ยนแปลงวัตถุดิบบางอย่างอาจส่งผลต่อการออกแบบโครงสร้างของตัว
รถยนต์ ท าให้มีต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วนสูง แต่อย่างไรก็ตามผู้ผลิตชิ้นส่วนมีจ านวนมากกว่าผู้ผลิต
รถยนต์เล็ก และชิ้นส่วนที่ใช้ในการผลิตรถยนต์เล็กสามารถน าเข้าจากต่างประเทศได้ โดยใช้สิทธิ
ประโยชน์ทางภาษีตามกรอบ FTA ต่างๆ 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งภายในอุตสาหกรรมอยู่ในระดับต่ า มีสาเหตุมาจาก เป็นอุตสาหกรรมใหม่ที่ก าลัง
เติบโต ต้องการเงินลงทุนสูง ผู้ซื้อมี Brand Loyalty ส่งผลให้การทดแทนกันในของสินค้าในอุตสาหกรรม
เกิดได้ยากขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม เนื่องจากรถไฟฟ้าขนาดเล็กเป็นสินค้าใหม่ จึงยังไม่ทราบขนาดตลาดที่
แท้จริง ท าให้ยังไม่สามารถประเมินก าลังการผลิตต่อความต้องการของลูกค้าได้ 

5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทนอยู่ในระดับต่ า ส าหรับผู้ให้บริการ Car Sharing หากผู้ให้บริการต้องการ
ให้บริการ Car Sharing โดยใช้รถยนต์เล็ก และแรงกดดันจากสินค้าทดแทนอยู่ในระดับปานกลาง ส าหรับ
ผู้ ใช้ งานแบบส่วนตัว เนื่องจากลักษณะของการใช้งานส าหรับใช้งานแบบส่วนตัว สามารถใช้
รถจักรยานยนต์ทดแทนได้ ในกรณีเดินทางเพียง 1-2 คน แต่ถ้ามีผู้เดินทางมากกว่ารถจักรยานยนต์ไม่
สามารถทดแทนรถยนต์เล็กได้ นอกจากนั้นรถยนต์เล็กยังมีระบบอ านวยความสะดวกที่รถจักรยานยนต์ไม่
มี เช่น เครื่องปรับอากาศ เป็นต้น 
 

ภาพที่ 4-7 สรุปแรงกดดันด้านต่าง ๆ จากการวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 
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4.4 สรุปห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็ก 
ในด้านของห่วงโซ่อุปทาน ธุรกิจการผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กมีความคล้ายคลึงกับการผลิตรถยนต์นั่งทั้งใน

ด้านอุตสาหกรรม และชิ้นส่วน รวมถึงกฎระเบียบ และกฎหมาย จะแตกต่างกันแค่ในประกาศกรมการขนส่งทาง
บก เรื่อง ก าหนดก าลังขอมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ. 2560 ก าหนดให้
รถไฟฟ้าขนาดเล็กติดเครื่องหมายรถขนาดเล็กบริเวณท้ายรถด้านซ้าย  

แต่อย่างไรก็ตามจากความแตกต่างของการใช้งานรถไฟฟ้าขนาดเล็กและรถยนต์นั่ง ส่งผลให้รถไฟฟ้าขนาด
เล็กเหมาะส าหรับการใช้งานในระยะใกล้ ถึงระยะกลาง รวมถึงการใช้งานในลักษณะ Car Sharing เนื่องจาก
ขนาดกะทัดรัด และความสะดวกในการเติมพลังงานที่สถานีจอด โดยคาดว่ากลุ่มลูกค้าของรถยนต์เล็กจะถูก
แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ผู้ให้บริการ Car Sharing และผู้ใช้งานแบบส่วนตัว จากการวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีแรง
กดดันทั้ง 5 กับกลุ่มลูกค้าดังกล่าวพบว่า ธุรกิจการผลิตรถยนต์เล็กมีแรกกดดันโดยรวมต่ า ถึงปานกลาง จาก
ปัจจัยหลัก ด้านจ านวนผู้ผลิตที่น้อย เป็นธุรกิจที่ลุงทุนสูง ผู้ผลิตชิ้นส่วนในประเทศไทยมีจ านวนมาก และ
สามารถน าเข้ามาจากต่างประเทศได้ในอัตราภาษีที่ต่ า เหมือนกันทั้ง 2 กลุ่ม แต่จะแตกต่างกันในแง่ของสินค้า
ทดแทน เนื่องจากการใช้งานแบบส่วนตัวของรถยนต์เล็กสามารถใช้งานรถจักรยานยนต์แทนได้ แต่ไม่สามารถ
เดินทางพร้อมกันได้มากกว่า 2 คน และขาดอุปกรณ์อ านวยความสะดวก ท าให้แรงกดดันจากสินค้าทดแทน
ของกลุ่มลูกค้าที่เป็นผู้ใช้งานแบบส่วนตัวมีค่าปานกลาง ต่างจากของกลุ่มผู้ให้บริการ Car Sharing ที่มีแรง
กดดันต่ า หากผู้ให้บริการต้องการให้บริการ Car Sharing โดยใช้รถไฟฟ้าขนาดเล็ก 

ดังนั้น ผลจากการวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีแรงกดดันทั้ง 5 จึงสามารถสรุปได้ว่า ผู้ผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กมี
โอกาสทางธุรกิจ กับผู้ให้บริการ Car Sharing และ ลูกค้าส่วนบุคคล ที่ต้องการใช้งานรถในระยะใกล้ เนื่องจาก
มีแรงกดดันจากปัจจัยต่างๆ อยู่ในระดับต่ า 
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บทที ่5 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

5.1 ภาพรวมตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
จากสถิติรถจักรยานยนต์จดทะเบียนของกรมการขนส่งทางบก พบว่าปริมาณรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจด

ทะเบียนสะสมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 ถึงเดือน ตุลาคม พ.ศ. 2561 มีปริมาณสะสม 838 คัน โดยแบ่งออกเป็น
จักรยานยนต์ไฟฟ้าชนิดไฮบริด (Hybrid Electric Motorcycle : HEM) จ านวน 38 คัน และรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่  (Battery Electric Motorcycle : BEM) จ านวน 800 คัน ซึ่งในรายงานฉบับนี้จะ
พิจาณาเฉพาะรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่เท่านั้น ซึ่งต่อไปจะเรียกว่า รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

 
ภาพที่ 5-1 ปริมาณรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนในแต่ละปี 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
5.2 ห่วงโซ่มูลค่าการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
 
ภาพที่ 5-2 แผนภาพห่วงโซ่คุณค่าการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

 
ที่มา : คณะผู้วิจัย 

0 0 0 0 0 0 0 1
106

594

263
165 132

239

55
132 126 131

0

100

200

300

400

500

600

700

2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561
(ม.ค. - พ.ย.)ปร

ิมา
ณก

าร
จด

ทะ
เบ

ียน
iรถ

จัก
รย

าน
ยน

ต์ 
(คั

น)

ปี พ.ศ.



รายงานการศึกษาการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับ Start Up 

ภายใต้โครงการศูนย์การเรียนรู้เทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปี พ.ศ.2561 หน้า 5-2 
 

 

5.2.1 ห่วงโซ่อุปทานการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (Supply chain) 
ส าหรับชิ้นส่วนที่ใช้ในการประกอบรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (Assembly) นั้นมีที่มา 2 แหล่ง ได้แก่ ชิ้นส่วนที่

ผลิตภายในประเทศ (Local Parts Maker) และชิ้นส่วนที่น าเข้าจากต่างประเทศ (Parts Importer) ซึ่ง
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีชิ้นส่วนที่แตกต่างจากรถจักรยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในดังแสดงในภาพที่ 5-3 
ส าหรับชิ้นส่วนที่น าเข้าจากต่างประเทศ ภายหลังจากที่ชิ้นส่วนถึงท่าเรือ ผู้ประกอบการจะต้องด าเนินการ
ทดสอบมาตรฐานเพ่ือขอรับรองมาตรฐานชิ้นส่วน ที่ศูนย์ทดสอบ (Testing Center) ที่ได้รับการรับรองจาก 
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (TISI) อาทิ สถาบันยานยนต์ บริษัท เทสติ้ง เซอร์วิส เอเชีย จ ากัด 
หรือหน่วยตรวจในต่างประเทศ เป็นต้น จากนั้นจึงด าเนินพิธีการน าเข้าสินค้า (พิธีการศุลกากร) โดยชิ้นส่วน
ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประกาศให้เป็นไปตามมาตรฐานมีจ านวน 23 ชิ้น มีพิกัดและอัตราศุลกากรดัง
แสดงในตารางที่ 5-2 นอกจากนี้ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์สามารถตั้งเขตปลอดอากร (Free zone) เพ่ือขอรับสิทธิ
ประโยชน์ทางอากรตามกฎหมาย เช่น สิทธิประโยชน์ในการได้รับการยกเว้นอากรขาเข้าของเครื่องจักร และ
ชิ้นส่วนที่น าเข้ามาด าเนินการในเขตปลอดอากร ตามกฎกระทรวงการคลัง เรื่องการอนุญาตประกอบกิจการใน
เขตปลอดอากร ส าหรับกรณีขายในประเทศผู้ประกอบกิจการจะต้องใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศมากกว่าร้อย
ละ 40 ทั้งนี้ ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศต้องได้รับการรับรองว่ามีกระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญ ตาม
ประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากร
หรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ. 2561 และประกาศส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2561) 
เรื่อง กระบวนการผลิตที่เป็นสาระส าคัญของของในเขตปลอดอากรหรือเขตประกอบการเสรี พ.ศ. 2561 

ทั้งนี้ ในพระราชบัญญัติ ศุลกากร พ.ศ. 2560 ระบุไว้ว่างผู้ประสงค์ที่จะจัดตั้ง และ/หรือ ประกอบกิจการ
ในเขตปลอดอากรนั้น จะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดี และต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่
ก าหนดในกฎกระทรวง และประกาศกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 5-1 รายการมาตรฐาน มอก. บังคับ ส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
รายการ เลขที่มาตรฐานอุตสาหกรรม สถานะ 
ยางในรถจักรยานยนต์ มอก. 683-2530 บังคับใช้ 
ยางล้อแบบสูบลมส าหรับรถจักรยานยนต์และ
โมเปด 

มอก. 2718-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 
21 ม.ค. 2562 

ยางล้อสูบลม: ข้อก าหนดด้านเสียงจากยางล้อที่
สัมผัสผิวถนน การยึดเกาะถนนบนพ้ืนเปียก 
และความต้านทานการหมุน 

มอก. 2721-2560 จะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 
24 ก.ย. 2562 

ที่มา : ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) และรวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
 

ตารางที่ 5-2 รายการพิกัดศุลกากรชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่แตกต่างจากรถจักรยานยนต์สันดาปภายใน 
ชื่อชิ้นส่วน พิกัด อัตราอากร 
Powertrain 
Motor 

 AC Motor 8501.50 0 – 10 (ขึ้นอยู่กับก าลังมอเตอร์) 

 DC Motor 8501.30 0 – 10 (ขึ้นอยู่กับก าลังมอเตอร์) 

 Motor component 8503.00 0 
Battery 

 Li-ion cell 8506.50 10 

 Li-ion battery 8507.60.90 10 

 Cell component 8507.90 10 

 Battery management 
system (BMS) 

9032.89.39.29 10 

 Battery case 8708.99.40 30 
DC/DC converter 8504.40.90 10 
Inverter 8504.40.40 10 
On-board charger 8504.40.30 10 
Electrical & Electronic 
Drive control unit 9032.89.39.29 10 
High voltage cable 8544.42.32 

8544.42.34 
10 
10 

Charging plug & socket 8536.69.99.29 10 
ที่มา : กรมศุลกากร และรวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 
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รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับจ าหน่ายภายในประเทศต้องถูกน าไปตรวจสอบมาตรฐานส่วนควบส าหรับ
รถจักรยานยนต์ ณ ส านักวิศวกรรม กรมการขนส่งทางบก เพ่ือให้อุปกรณ์ส่วนควบเป็นไปตาม กฎกระทรวง 
เรื่อง ก าหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถ พ.ศ. 2551 โดยอุปกรณ์ส่วนควบตามกฎกระทรวงฯ 
สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้ 

1. ไม่ประกาศก าหนดคุณสมบัติ  
2. ประกาศก าหนดคุณสมบัติ  
3. ประกาศก าหนดคุณสมบัติและต้องผ่านการรับรองแบบ  

เนื่องจากอุปกรณ์ส่วนควบของรถจักรยานยนต์บางชิ้นต้องผ่านการรับรองแบบ ดังนั้นในขั้นตอนประกอบ
รถจักรยานยนต์ ผู้ประกอบการจะต้องด าเนินการเพ่ือของรับรองแบบ โดยการขอรับรองแบบในขั้นแรกเป็น
การตรวจสอบเอกสารผลการทดสอบ และแบบการผลิตรถจักรยานยนต์ ว่าเป็นไปตามคุณสมบัติที่กรมการ
ขนส่งประกาศออกมาหรือไม่ สามารถด าเนินได้ 2 วิธี คือ การขอรับรองแบบรายคัน หรือการขอรับรองแบบทั้ง
สายการผลิต (Type Approval) ซึ่งการขอรับรองแบบรายคันได้รับการยกเว้นการตรวจสอบการผลิตให้เป็นไป
ตามต้นแบบ (Conformity of Production, COP) 

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่ใช้งานภายในประเทศต้องมีอุปกรณ์ส่วนควบอย่างน้อย 23 ชิ้น และอธิบดี
กรมการขนส่งทางบกได้อาศัยอ านาจตามความ ข้อ 11 และ/หรือ ข้อ 12 แห่งกฎกระทรวงฯ ก าหนด
หลักเกณฑ์เกี่ยวกับคุณสมบัติ สมรรถนะ ระบบการท างาน ประสิทธิภาพการท างาน การติดตั้ง ประเภท ขนาด
หรือจ านวน และเงื่อนไขการรับรองแบบอุปกรณ์ส่วนควบ ตามประกาศของกรมการขนส่งทางบกอีกทั้งสิ้น 4 
ฉบับ โดยคุณสมบัติของอุปกรณ์ส่วนควบนั้นมีทั้งที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดวิธีการทดสอบเอง หรืออ้างอิง
จากมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และมาตรฐานสากล ดังแสดงในตารางที่ 5-3 ทั้งนี้ผู้ประกอบรถยนต์ต้อง
ผ่านการทดสอบตามวิธีการที่ระบุไว้ในประกาศ หรือตามมาตรฐานอ้างอิง 
 
ตารางที่ 5-3 มาตรฐานและข้อก าหนดส าหรับทดสอบเพ่ือจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
1. อุปกรณ์มองภาพ * 

(กระจกมองข้าง) 
กระจกมองหลังส าหรบั
รถจักรยานยนต ์

มอก.2330-2550 
UNECE R.81 

 

2. มาตรวดัความเร็ว * มาตรวดัความเร็วส าหรับ
รถจักรยานยนต ์

มอก. 2308-2549 
UNECE R.39 

สถาบันยานยนต ์
กรมควบคุมมลพิษ 

3. แตรสัญญาณชนิดเสียงเดียว* แตรสญัญาณส าหรับรถจักรยานยนต์ มอก. 771-2550 
UNECE R.28 

 

4. โครงสร้างและตัวถัง - - - 
5. ระบบส่งก าลัง - - - 
6. ระบบบังคับเลี้ยว - - - 
7. ระบบห้ามล้อ - - - 
8. คันเร่ง - - - 
9. ระบบรองรับน้ าหนัก - - - 
10. ระบบเช้ือเพลิงหรือระบบ

พลังงานอ่ืน 
(แบตเตอรี่) 

- - - 

11. ระบบไฟฟ้า - - - 
12. กันชน - - - 
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ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
13. ยาง - - บริษัท เทสติ้ง เซอร์วสิ 

เอเชีย จ ากัด 
14. กงล้อ - - - 
15. บังโคลน - - - 
16. เครื่องหมายหรือสญัญาณ

แสดงการท างานของส่วน
ควบ 

- - - 

17. อุปกรณ์ส่องสว่างและ
อุปกรณ์แสงสัญญาณ 
-โคมไฟแสงพุ่งไกล 
-โคมไฟแสงพุ่งต่ า 
-โคมไฟเลี้ยว 
-โคมไฟข้างรถ 
-แสงสัญญาณเตือน
อันตราย 
-โคมไฟแสดงต าแหน่ง
ด้านหน้า 
-โคมไฟแสดงต าแหน่งดา้น
ท้าย 
-โคมไฟหยดุ 
-โคมไฟถอยหลัง 
-โคมไฟส่องแผ่นป้าย
ทะเบียนด้านท้าย 
-โคมไฟหยดุ 
-โคมไฟถอยหลัง 
-โคมไฟส่องแผ่นป้าย
ทะเบียนด้านท้าย 
-โคมไฟภายในรถ 
-อุปกรณ์สะท้อนแสง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรือ่ง  
ก าหนดคุณสมบตัิ  คุณลักษณะของ
อุปกรณ์สะท้อนแสง  และก าหนด
หลักเกณฑ์  วิธีการ และเงื่อนไขการ
รับรองแบบอุปกรณ์สะท้อนแสง
ส าหรับรถยนต์  และ
รถจักรยานยนต์ พ.ศ.  2560 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
มอก.2280-2549 
UNECE R3 

- 

18. ระบบส่งก าลัง - - - 
19. ระบบห้ามล้อ - - - 
20. อุปกรณ์จับยดึส าหรับคน - - - 
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ล าดับ ชิ้นส่วน ประกาศที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม มาตรฐานอ้างอิง หน่วยตรวจในประเทศ* 
โดยสาร 

21. ขาตั้ง - - - 
22. ที่พักเท้า - - - 
23. เครื่องก าเนิดพลังงาน 

(มอเตอร์) 
ก าหนดก าลังของมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้
ขับเคลื่อนรถ 
(เพิ่มเติมส าหรับรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า) 

- สถาบันยานยนต ์
 

หมายเหตุ : * หมายถึง มาตรฐานสอดคล้องกับ ความตกลงยอมรับร่วมอาเซียน (Mutual Recognition Arrangement, MRA) 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
หลังจากการตรวจรับรองแบบรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลว่าได้ติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบครบถ้วนตาม

กฎกระทรวงฯ และคุณสมบัติตามประกาศของกรมการขนส่งทางบกแล้วนั้น จะต้องผ่านการตรวจสอบการ
ผลิตให้เป็นไปตามต้นแบบ ผ่านการด าเนินการ 2 ขั้นตอน ดังนี้ 

1. ตรวจสอบผลิตภัณฑ์ว่าผลิตตามแบบท่ีได้รับรองจากกรมการขนส่งทางบกจริง 
2. ตรวจสอบกระบวนการผลิตภายในสายการผลิตว่าเป็นไปตามเงื่อนของการตรวจสอบการผลิตให้

เป็นไปตามต้นแบบ (Conformity of Production, COP) หรือไม่ โดยในขั้นตอนนี้สามารถกระท า
ผ่านหน่วยงาน 2 หน่วยงานคือ กรมการขนส่งทางบก และหน่วยตรวจสอบการผลิตให้เป็นไปตาม
ต้นแบบที่มีคุณสมบัติตามประกาศของกรมการขนส่งทางบก เช่น หน่วยงานทดสอบที่ทดสอบโดยใช้
เครื่องมือและอุปกรณ์ทดสอบที่เป็นของตนเองต้อง เป็นไปตามมาตรฐาน ISO 17025-2005 หรือ 
มอก. 17025-2548 และ ISO 17021 – 2006 หรือ มอก. 17021 – 2005 เป็นต้น 

เมื่อประกอบรถจักรายานยนต์ไฟฟ้าเสร็จแล้วผู้ประกอบการจะต้องเสียภาษีสรรพ สามิตก่อนน า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าไปจ าหน่ายให้แก่ผู้บริโภค ซึ่งในปัจจุบันกรมสรรพสามิตยังไม่ได้ก าหนดอัตราภาษี
สรรพสามิตส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ดังนั้นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันจึงเสียภาษีสรรพสามิตในอัตรา
เดียวกับรถจักรยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 150 ลูกบาศก์เซนติเมตร ใน
อัตราร้อยละ 2.5 

 
5.2.2 ห่วงโซ่อุปสงค์การผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (Demand chain) 

การขายและการตลาดในประเทศ รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่จ าหน่ายให้ผู้ซื้อในประเทศ จะสามารถจ าหน่าย
ผ่านตัวแทนจ าหน่ายที่จ าหน่ายหลายยี่ห้อได้  โดยรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะต้องผ่านกระบวนการทดสอบ
มาตรฐานและข้อก าหนดส าหรับทดสอบเพ่ือจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ของกรมการขนส่งทางบก
ประกอบรถจักรยานยนต์แล้ว และเมื่อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีอายุการใช้งานครบ 5 ปี (การนับอายุของรถให้
นับตั้งแต่วันที่จดทะเบียนครั้งแรก ถึงวันสิ้นสุดอายุเสียภาษีประจ าปี) โดยเจ้าของรถจะต้องน ารถไปตรวจสภาพ
ที่สถานตรวจสภาพรถที่ได้รับอนุญาตจากกรมขนส่งเท่านั้น  ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2522 ส่วนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการส่งออกไปขายต่างประเทศจะต้องด าเนินการยื่นแสดงบัญชีจ าหน่าย
รถใหม่กับกรมการขนส่งทางบก ตรวจสอบสิทธิพิเศษทางภาษีกับศุลกากร และขอหนังสือรับรองถิ่นก าเนิด
สินค้ากับส านักบริการการค้าต่างประเทศ กรมการค้าต่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ จากนั้นจึงด าเนินการผ่าน
พิธีการศุลกากรเพ่ือส่งออกและรายงานการส่งกับกรมการขนส่งทางบก ตามกฎหมาย ระเบียบและขั้นตอนการ
ส่งออก ยานพาหนะ อุปกรณ์และส่วนประกอบ กรมสง่เสริมการค้าระหว่างประเทศ 
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5.3 การวิเคราะห์ Five Forces ของธุรกิจการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

 
ภาพที่ 5-4 แสดงผู้ซื้อ ซัพพลายเออร์ และสินค้าทดแทน ส าหรับธุรกิจผลิตรถไฟฟ้าขนาดเล็กส าหรับผู้ซื้อเพ่ือ
ใช้งานแบบสาธารณะ 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย 
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 ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

 ผู้ ใช้ งานที่ต้องการเดินทาง
ระยะใกล้ ถึงระยะกลาง  

 รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที่
ขับ เคลื่ อนด้วย เครื่องยนต์และ
มอเตอร์ 

 ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์สันดาปเดิม
และสตาร์ทอัพ 
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 ตารางที่ 5-4 การวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

แรงกดดัน คะแนน
* 

ค าอธิบาย 

1. แรงกดดันจากผู้ซื้อ (Bargaining power of 
buyers) ซึ่ งหมายถึง ผู้ที่ ต้องการเดินทาง
ระยะใกล้ ถึงระยะกลาง 
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1.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 1 เนื่องจากผู้ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในปริมาณน้อย เนื่องจากรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่ค่อยเป็นที่นิยมของคน
ทั่วไปและยังมีราคาสูงเมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์น้ ามันที่มีสมรรถนะใกล้เคียงกัน 

1.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ของผู้ซื้อที่
จะเป็นผู้ผลิต 

1 เนื่องจาก เริ่มมีผู้ใช้งานรถจักรยานยนต์สันดาปผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าด้วยตัวเองได้ แต่ยังไม่สามารถจด
ทะเบียนได้ เนื่องจากชิ้นส่วนยังไม่ได้รับรองมาตรฐานและสมรรถนะยังไม่ผ่านเกณฑ์ 

1.3 จ านวนผู้ขายรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 2 ปัจจุบันมีจ านวนน้อย เนื่องจากในไทยยังไม่มีผู้ผลิต แต่สามารถน าเข้าจากจีนได้ 
1.4 มีผลิตภัณฑ์ทดแทน 2 รถจักรยานยนต์น้ ามันสามารถทดแทนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้ 
1.5 ต้นทุนในการเปลี่ยนผู้จ าหน่าย (ผู้ผลิต) 
ของผู้ซื้อ 

2 รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่น าเข้ามาจากจีน ส่วนใหญ่เป็นรถรับจ้างผลิต (OEM) ที่มาจากแหล่งผลิต
เดียวกัน ท าให้รถที่น าเข้ามาขายหรือประกอบในไทยของแต่ละผู้ผลิตหรือผู้จ าหน่ายมีรูปลักษณ์ สมรรถนะ 
ราคาและการบริการหลังการขายที่ใกล้เคียงกัน ท าให้ผู้ซื้อมีต้นทุนต่ าในการเปลี่ยนผู้จ าหน่าย 

2. แรงกดดันจากผู้ เล่นรายใหม่  (Treat of 
new entrants) 
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2.1 การลงทุ นผลิต  ต้ อ งการการผลิต ใน
ปริมาณมากเพ่ือใช้ประโยชน์จากการประหยัด
ต่อขนาด (Economy of scale) 

1 วิสาหกิจขนาดย่อมทุนจดทะเบียน ไม่เกิน 50 ล้านบาท 

2.2 ความต้องการเงินทุน 1 
2.3 ต้นทุนด้านอ่ืนๆ นอกจากการใช้ประโยชน์ 0 การผลิตต้องมีมาตรฐาน องค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีและลิขสิทธิ์ 
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 แรงกดดัน คะแนน
* 

ค าอธิบาย 

จากการประหยัดต่อขนาด 
2.4 ความแตกต่างของผลิตภัณฑ์ 2 เนื่องจากชิ้นส่วนที่ใช้ในการผลิตส่วนใหญ่น าเข้าจากแหล่งผลิตเดียวกัน ท าให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบ

ในไทยของแต่ละผู้ผลิตมีแนวโน้มที่จะมีรูปลักษณ์และสมรรถนะที่คล้ายและใกล้เคียงกัน  
2.5 ต้นทุนในการเปลี่ยนผู้จ าหน่าย (ผู้ผลิต) 
ของผู้ซื้อ 

2 ชิ้นส่วนที่น าเข้ามาจากจีน ส่วนใหญ่เป็นรถรับจ้างผลิต (OEM) ที่มาจากแหล่งผลิตเดียวกัน ท าให้รถที่น าเข้ามา
ประกอบในไทยของแต่ละผู้ผลิตมีรูปลักษณ์ สมรรถนะ ราคาที่ใกล้เคียงกัน ท าให้ผู้ซื้อมีต้นทุนต่ าในการเปลี่ยนผู้
จ าหน่าย 

2.6 การเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่าย 2 ช่องทางการจัดจ าหน่ายคล้ายรถจักรยานยนต์สันดาปภายใน ซึ่งจะจ าหน่ายโดยอาศัยตัวแทนจ าหน่ายท าให้
ช่องทางการเข้าถึงตลาดง่าย  

2.7 นโยบาย/มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 2 โครงสร้างภาษีสรรพสามิตแบตเตอรี่ที่สูง และไม่มีมาตรการส่งเสริมการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ  
3. แรงกดดันจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  
(Bargaining power of suppliers) 
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3.1 ปริมาณการซื้อต่อครั้ง 2 เนื่องจากข้อก าหนดการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในไทยมีข้อก าหนดสูงกว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ขาย
อยู่ทั่วไปในจีนที่ซึ่งเป็นแหล่งผลิตชิ้นส่วนส าคัญ ท าให้ผู้ผลิตในไทยต้องน าเข้าชิ้นส่วนส าคัญบางส่วน (มอเตอร์ 
แบตเตอรี่ ชุดควบคุม ฯลฯ) ที่ไม่มีขายอยู่ทั่วไป รวมถึงความต้องการที่รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่น้อยในไทย ท าให้
ผู้ผลิตในไทยซื้อวัตถุดิบน้อย เมื่อเทียบกับผู้ผลิตในจีน 

3.2 ความสามารถ/ความเป็นไปได้ที่ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนจะประกอบรถ 

1 ส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นมีระบบที่ส าคัญสองระบบใหญ่ได้แก่ ระบบขับเคลื่อน ซึ่งอาศัยเทคโนโลยี
มอเตอร์เป็นหลักและระบบพลังงานซึ่งอาศัยเทคโนโลยีแบตเตอรี่เป็นหลัก ซึ่งหากผู้จ าหน่ายวัตถุดิบชิ้นส่วน
ส าคัญทั้งสองส่วนสามารถบูรณาการการท างานร่วมกันของสองระบบนี้ได้ จะท าให้ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบมีศักยภาพ
ในการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้เกือบทั้งคัน 

3.3  จ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วน 0 ชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่น าเข้ามาจากจีน ซึ่งตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจีนนั้นเป็นมีตลาดที่ใหญ่
และมีการแข่งขันที่รุนแรง แต่การน าเข้าชิ้นส่วนของผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าไทยที่ต้องการชิ้นส่วนที่
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 แรงกดดัน คะแนน
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ค าอธิบาย 

ออกแบบมาเฉพาะส าหรับผลิตรถที่ตอบโจทย์การใช้งานในประเทศไทย เช่น ความต้องการมอเตอร์และ
แบตเตอรี่ที่มีขนาดสูงกว่าที่มีขายอยู่ทั่วไปในจีน ท าให้มีแค่ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบชิ้นส่วนบางรายเท่านั้น ที่ออกแบบ
ชิ้นส่วนใหม่ในปริมาณไม่มากเพ่ือผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าไทย 

3.4 มีสินค้าวัตถุดิบทดแทน 1 มีชิ้นส่วนทดแทน เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ แต่อาจจ าเป็นต้องปรับปรุงการออกแบบ เพ่ือให้เข้ากับชิ้นส่วนใหม่
ที่มาทดแทน 

3.5 ต้นทุนการเปลี่ยนผู้ผลิตชิ้นส่วน 2 เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายมีองค์ความรู้ในการผลิตที่แตกต่างกัน ท าให้การเปลี่ยนแปลงผู้จ าหน่ายชิ้นส่วน
แต่ครั้ง เสี่ยงต่อการเกิดปัญหาในการผลิตในด้านความเข้ากันได้ของชิ้นส่วน ท าให้ผู้ผลิตต้องเสียทรัพยากรใน
การปรับปรุง (Adjust) ให้ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตใหม่สามารถใช้งานทดแทนชิ้นส่วนของผู้ผลิตเก่าได้ 

4. การแข่งขันระหว่างธุรกิจที่มีอยู่ใน
อุตสาหกรรม 
(Threat of industry rivalry) 
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4.1 อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 1 เนื่องจากเป็นอุตสาหกรรมใหม่และต้องใช้เวลาในการสร้างความรับรู้ให้แก่ผู้บริโภค 
4.2 การลงทุนในต้นทุนคงท่ี 0 ใช้เงินลงทุนไม่มาก ทุนจดทะเบียนต่ ากว่า 50 ล้านบาท 
4.3 การทดแทนกันของสินค้าในอุตสาหกรรม 1 เนื่องจากชิ้นส่วนที่ใช้ในการผลิตส่วนใหญ่น าเข้าจากแหล่งผลิตเดียวกัน ท าให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบ

ในไทยของแต่ละผู้ผลิตมีแนวโน้มที่จะมีรูปลักษณ์และสมรรถนะที่คล้ายและใกล้เคียงกัน  
4.4 การเพ่ิมก าลังการผลิตเทียบกับความ
ต้องการของตลาด 

1 พิจารณากรณีที่ผู้ผลิตมีการสต๊อคชิ้นส่วนขั้นตอนในการประกอบรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้า มีขั้นตอนและความ
ซับซ้อนไม่มาก หากเทียบกับรถจักรยานยนต์น้ ามันนั้นถือว่าน้อยกว่ารถจักรยานยนต์น้ ามันค่อนข้างมาก ท าให้
การเพ่ิมก าลังผลิตให้เพียงพอต่อความต้องการของตลาดนั้นมีอุปสรรคปานกลาง 

4.5 กลยุทธ์การแข่งขันนอกจากการแข่งขัน
ด้านราคา 

2 ชิ้นส่วนที่น าเข้ามา ส่วนใหญ่เป็นรถรับจ้างผลิต (OEM) ที่มาจากแหล่งผลิตเดียวกัน ท าให้กลยุทธ์ในการแข่งขัน
ด้านราคากลายเป็นกลยุทธ์หลัก 
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 แรงกดดัน คะแนน
* 

ค าอธิบาย 

4.6 ต้นทุนการออกจากอุตสาหกรรม 1 สามารถต่อยอดไปสู่อุตสาหกรรมอ่ืนได้ เช่น อุตสาหกรรมแบตเตอรี่ (เช่น การผลิตและพัฒนาแบตเตอรี่ กา ร
บริหารจัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว) อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก เป็นต้น 

5. แรงกดดันจากสินค้าทดแทน (Threat of 
substitutes) ได้แก่ รถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์
และมอเตอร์  

1 / 2  

แรงกดดันจากสินค้าทดแทน 1 ด้วยระบบขนสาธารณะที่คลอบคลุมพ้ืนที่มากขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้คนอาจจะหันไปใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะทดแทนการใช้งานยานพานะส่วนตัว ซึ่งรวมถึงรถจักรยานยนต์ แต่ถึงอย่างไรก็ตามด้วยความ
หนาแน่นในการใช้งานระบบขนส่งสาธารณะในชั่วโมงเร่งด่วนและระบบขนส่งสาธารณะกระจุกตัวอยู่ แค่ใน 
กรุงเทพฯ ท าให้ระบบขนส่งสาธารณะยังไม่สามารถทดแทนยานพานะส่วนตัว ได้ในปัจจุบัน 

หมายเหตุ: ส าหรับตลาดเป้าหมาย (Target) จักรยานยนต์ขนาดน้อยกว่าหรือใกล้เคียง 125 CC 
 *คะแนน 0 = แรงกดดันต่ า, 1 = แรงกดดันปานกลาง, 2 = แรงกดดันสูง 
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ภาพที่ 5-5 สรุปแรงกดดันด้านต่าง ๆ จากการวิเคราะห์ Five Force ส าหรับธุรกิจผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

 
 
จากการวิเคราะห์ Five Forces สามารถสรุปแรงกดดันด้านต่างๆ ของธุรกิจการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า

ได้ ดังนี้ 
1. แรงกดดันจากอ านาจต่อรองของผู้ซื้อ อยู่ในระดับสูง สาเหตุมาจากจ านวนผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า

ที่น้อย และชิ้นส่วนส าคัญของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นจ าเป็นต้องน าเข้าจากผู้ผลิตชิ้นส่วนประเทศจีน 
ซึ่งแต่ละชิ้นส่วนที่น าเข้ามาประกอบในประเทศไทยนั้นมีรูปแบบและคุณลักษณะที่คล้ายกันท าให้ผู้ซื้อ
สามารถเลือกซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้จากผู้ผลิตหลายราย อีกทั้งราคารถจักรยานยนต์น้ ามันที่สูง
กว่ารถจักรยานยนต์น้ ามันที่มี สมรรถนะใกล้ เคียงกัน  ท าให้ ผู้ ซื้อมีอ านาจต่อรองในการซื้ อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

2. แรงกดดันจากการเข้ามาของผู้แข่งรายใหม่ อยู่ในระดับสูง สาเหตุมาจากเงินลงทุนที่ไม่สูงมากและ
ขั้นตอนในการประกอบรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีขั้นตอนและความซับซ้อนน้อยกว่ารถจักรยานยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายในค่อนข้างมาก ทั้งยังมีรูปแบบและช่องทางการจัดจ าหน่ายที่คล้ายกับ
รถจักรยานยนต์น้ ามัน  

3. แรงกดดันจากอ านาจต่อรองของผู้ผลิตชิ้นส่วน อยู่ในระดับสูง สาเหตุมาจากอุตสาหกรรมจักรยานยนต์
ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรมใหม่ท าให้ผู้ผลิตต้องอาศัยความรู้จากผู้จ าหน่ายวัตถุดิบอยู่ค่อนข้างมาก อีกทั้ง
ชิ้นส่วนที่น าเข้ามาขายและผลิตในประเทศไทยจ าเป็นต้องมีสมรรถนะสูงกว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่
ขายอยู่ทั่วไปในจีนที่ซึ่งเป็นแหล่งผลิตชิ้นส่วนส าคัญ ดังนั้น ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในไทยต้อง
น าเข้ารถหรือชิ้นส่วนส าคัญบางส่วน (มอเตอร์ แบตเตอรี่ ชุดควบคุม ฯลฯ) ที่ไม่มีขายอยู่ทั่วไปในจีน 
เพ่ือให้สามารถผ่านการทดสอบเพ่ือจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในไทยได้ 

4. แรงกดดันจากคู่แข่งที่อยู่ในอุตสาหกรรม อยู่ในระดับปานกลาง สาเหตุมาจากผู้ผลิตรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าจะเป็นวิสาหกิจขนาดย่อม แต่ในการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นผู้ผลิตจ าเป็นต้องแข่งขันกัน
พัฒนาประสิทธิภาพผลิตภัณฑ์รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากชิ้นส่วนที่น าเข้ามาผลิตนั้นมีรูปแบบและ
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คุณลักษณะคล้ายกันท าให้ผู้ผลิตจ าเป็นต้องจ้างวิศวกรผู้เชี่ยวชาญและจัดท าห้องปฏิบัติการเพ่ือพัฒนา
พัฒนาประสิทธิภาพผลิตภัณฑ์รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของตนเอง 

5. การคุกคามของสินค้าหรือบริการทดแทนปานกลาง สาเหตุมาจากความไม่แน่นอนของผู้บริโภคที่
อาจจะหันไปใช้บริการสาธารณะมากกว่ายานพาหนะส่วนตัวมากข้ึนในอนาคต 

 
5.4 สรุปห่วงโซ่มูลรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

เนื่องจากการที่อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นเป็นอุตสาหกรรมใหม่ ส าหรับประเทศไทยและ
หลายๆประเทศทั่วโลก ส าหรับประเทศไทยนั้นการที่จะเป็นฐานการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้ ก่อนอ่ืนต้อง
มีความต้องการซื้อใช้งานจากภายในประเทศก่อน ซึ่งนโยบายจากภาครัฐในการส่งเสริมการรับรู้แก่ประชาชน
ในด้านประโยชน์ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและส่งเสริมการรับรู้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ในประเทศใน
ด้านโอกาสในการผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน ตลอดจนเสริมสร้างองค์ความรู้ในการพัฒนาและ
ยกระดับผู้ผลิตชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์สันดาปไทยไปสู่ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าหรือรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าทั้งคันและลดก าแพงภาษีชิ้นส่วนส าคัญของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า อนึ่ง เพ่ือลดอุปสรรคส่วนหนึ่ง จากการ
วิเคราะห์  5 แรง ข้างต้น และเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันแก่ผู้ประกอบการไทย เนื่องจาก
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นมีชิ้นส่วนและขั้นตอนในการประกอบน้อยกว่ารถจักรยานยนต์น้ ามันค่อนข้างมาก ท า
ให้โอกาสของผู้ประกอบการไทยที่จะเข้ามาสู่อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นมีความเป็นได้ 
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บทที ่6 สรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 สรุปโอกาสและอุปสรรคในการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท 
จากท่ีคณะผู้วิจัยได้ศึกษาห่วงโซ่มูลค่าของยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 4 ประเภท และได้วิเคราะห์ธุรกิจโดยใช้ Five 

force model วิเคราะห์สภาพแวดล้อมการแข่งขันในตลาดอุตสาหกรรมที่ส่งผลกับธุรกิจ คณะผู้วิจัยได้สรุป
โอกาสและอุปสรรคในการด าเนินธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภทดังต่อไปนี้ โดยสรุปแรงกดดันต่างๆจาก
การวิเคราะห์ Five forces ของธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าแสดงดังภาพที่ 6-1 

 
ภาพที่ 6-1 สรุปแรงกดดันต่าง ๆ จากการวิเคราะ Five Forces ส าหรับธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท  

 
 
6.1.1 รถสามล้อไฟฟ้า 
รถสามล้อไฟฟ้าเหมาะกับการใช้งานแบบเฉพาะทาง เช่น ในการส่งเสริมการท่องเที่ยว หรือการใช้ในพื้นที่

ส่วนบุคคล มีลักษณะการใช้วิ่งในระยะใกล้ ผู้ที่ซื้อรถสามล้อไฟฟ้าแบ่งเป็น 2 ประเภทคือ เพื่อใช้เป็นส่วนเสริม
ในการด าเนินธุรกิจ เช่น การขนส่งคนในรีสอร์ทหรือคอนโด และเพ่ือใช้ส าหรับรับจ้างขนส่งสาธารณะ โดย
รถสามล้อไฟฟ้ามีโอกาสทางธุรกิจ เนื่องจากรถสามล้อไฟฟ้าเนื่องจากผลิตได้ง่าย ผู้เล่นหน้าใหม่เข้ามาได้
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รถไฟฟ้าขนาดเล็ก : ผู้ให้บริการ car sharing

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
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โดยง่ายเนื่องจากใช้เงินลงทุนไม่สูงและผู้ซื้อไม่ได้เลือกซ้ือเพราะยี่ห้อ นอกจากนี้ธุรกิจการท่องเที่ยวมีการเติบโต 
ท าให้มีโอกาสในการเติบโตมากขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม อุปสรรคที่ส าคัญของธุรกิจรถสามล้อไฟฟ้า คือ การเติบโต
ของตลาดทั้ง 2 ประเภทยังถูกจ ากัด จากการขึ้นทะเบียนเป็นรถรับจ้างสาธารณะ และต้องมีเหตุผลสมควร
ส าหรับใช้ส่วนบุคคล ปัญหานี้เป็นอุปสรรคท่ีส าคัญ ซึ่งรัฐบาลอาจพิจารณาแก้ไขเรื่องการจดทะเบียนรถสามล้อ
ไฟฟ้าเพ่ือสร้างโอกาสให้แก่ธุรกิจนี้เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้การมีสินค้าทดแทนที่สามารถใช้แทนกันได้เกือบสมบูรณ์
คือ รถสามล้อเครื่องยนต์สันดาปภายใน ซึ่งนโยบายสนับสนุนด้านความคุ้มค่าของการใช้พลังงานไฟฟ้าแทนการ
ใช้เครื่องยนต์เป็นประเด็นที่ส าคัญที่จะท าให้รถสามล้อไฟฟ้าสามารถแข่งขันได้ 

 
6.1.2 รถโดยสารไฟฟ้า 
รถโดยสารไฟฟ้าเหมาะกับการใช้ในการขนส่งผู้โดยสารจ านวนมาก และใช้งานในระยะกลาง ถึงระยะไกล 

จึงมีกลุ่มผู้ซื้อ เป็นภาครัฐซึ่งจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าเป็นรถประจ าทาง และภาคเอกชนผู้จัดซื้อรถโดยสาร (ทั้งรถ
ประจ าทาง และไม่ประจ าทาง) ธุรกิจผลิตรถโดยสารไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่ก าลังเติบโต และรูปแบบธุรกิจที่ต้องการ
เงินลงทุนไม่มาก (ต่ ากว่า 50 ล้านบาท) การที่ยังไม่มี Brand Loyalty และการเข้าถึงช่องทางจัดจ าหน่ายได้ใน
ประเทศไทย ท าให้เกิดโอกาสทางธุรกิจ ส าหรับด้านอุปสรรค ฝั่งที่มีผู้ซื้อรถโดยสารเป็นภาครัฐจะมีอุปสรรคที่
การจัดซื้อภาครัฐยังไม่ชัดเจน ท าให้ตลาดในส่วนของภาครัฐนี้ยังไม่เกิด ภาครัฐจึงควรจะต้องสร้างความชัดเจน
ในแผนการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้า โดยเฉพาะรถที่ผลิตในประเทศไทย ซึ่งจะท าให้ตลาดเติบโตได้ ส าหรับฝั่งที่มี
ผู้ซื้อเป็นเอกชน ผู้ผลิตมีแรงกดดันสูงจากสินค้าทดแทนจากรถโดยสาร ICE และ NGV ซึ่งสามารถทดแทนกัน
ได้ค่อนข้างสมบูรณ์ในด้านการใช้งาน จุดนี้เป็นจุดที่เอกชนผู้ซื้อรถโดยสารยังตัดสินใจเลือกอยู่ ซึ่งถ้ารัฐบาลมี
นโยบายสนับสนุนรถโดยสารไฟฟ้าในภาคการขนส่งมากขึ้น ก็จะท าให้แรงกดดันในส่วนนี้ลดน้อยลงได้ 
นอกจากนี้อุปสรรคที่ส าคัญคือรถโดยสารไฟฟ้าต้องเดินทางระยะไกล จึงมีความต้องการสถานีประจุไฟฟ้า ซึ่ง
รัฐบาลอาจพิจารณาในการสนับสนุนในส่วนนี้ เพ่ือให้ตลาดรถโดยสารไฟฟ้าสามารถเติบโตขึ้นได้ 

 
6.1.3 รถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก 
เหมาะส าหรับการใช้งานในระยะใกล้ ถึงระยะกลาง รวมถึงการใช้งานในลักษณะ Car Sharing เนื่องจาก

ขนาดกะทัดรัด และความสะดวกในการเติมพลังงานที่สถานีจอด โดยคาดว่ากลุ่มลูกค้าของรถยนต์เล็กจะถูก
แบ่งออกเปน็ 2 กลุ่ม คือ ผู้ให้บริการ Car Sharing และผู้ใช้งานแบบส่วนตัว จากการวิเคราะห์พบว่า ธุรกิจการ
ผลิตรถยนต์นั่งขนาดเล็กไฟฟ้ามีโอกาสในการด าเนินธุรกิจ จากปัจจัยหลักด้านจ านวนผู้ผลิตที่น้อย เป็นธุรกิจที่
ลงทุนสูง ผู้ผลิตชิ้นส่วนในประเทศไทยมีจ านวนมาก และสามารถน าเข้าชิ้นส่วนมาจากต่างประเทศได้ในอัตรา
ภาษีที่ต่ า เหมือนกันทั้ง 2 กลุ่ม แต่จะแตกต่างกันในแง่ของสินค้าทดแทน เนื่องจากการใช้งานแบบส่วนตัวของ
รถยนต์เล็กสามารถใช้งานรถจักรยานยนต์แทนได้ในบางส่วน ส่งผลให้โอกาสในการด าเนินธุรกิจการผลิต
รถยนต์นั่งขนาดเล็กไฟฟ้าส าหรับกลุ่มลูกค้าที่เป็นผู้ใช้งานแบบส่วนตัวต่ ากว่ากลุ่มลูกค้าที่เป็นผู้ให้บริการ Car 
Sharing หากต้องการส่งเสริมให้ธุรกิจการผลิตรถยนต์นั่งขนาดเล็กไฟฟ้าส าหรับกลุ่มลูกค้าที่เป็นผู้ใช้งานแบบ
ส่วนตัว ต้องมีการประชาสัมพันธ์ให้เห็นถึงข้อดีของรถยนต์นั่งขนาดเล็กไฟฟ้าในด้านความปลอดภัย และความ
สะดวกสบายเมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์ หรือรถสามล้อ เพ่ือดึงดูดให้ลูกค้าหันมาสนใจในการใช้งานรถยนต์
นั่งขนาดเล็กไฟฟ้ามากกว่าการใช้งานรถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อ ทั้งนี้ เนื่องจากอุบัติเหตุส่วนใหญ่ใน
ประเทศไทยมีสาเหตุมาจากรถจักรยานยนต์ ทางภาครัฐอาจอาศัยการสนับสนุนธุรกิจการผลิตรถยนต์นั่งขนาด
เล็กไฟฟ้าเพ่ือผลิตสินค้าออกมาทดแทนการใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือลดอุบัติเหตุบนท้องถนนลงได้เช่นกัน 
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6.1.4 รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเหมาะกับผู้ใช้ที่เดินทางระยะใกล้เป็นส่วนใหญ่ ธุรกิจผลิตรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามี

โอกาสทางธุรกิจจากการที่ในประเทศไทยมีผู้ใช้รถจักรยานยนต์จ านวนมาก จึงมีโอกาสหันมาใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าเช่นกัน นอกจากนี้ยังมีจ านวนชิ้นส่วนต่างๆ น้อยกว่ารถจักรยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในท าให้ผลิต
ได้ง่าย  ธุรกิจรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีอุปสรรคจากการที่แรงกดดันต่าง ๆ ค่อนข้างสูงในทุกด้าน อุปสรรคที่
ส าคัญของผู้ประกอบการ คือ รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ขายในไทยต้องมีสมรรถนะที่สูงกว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ที่ขายอยู่ทั่วไปในจีนซึ่งเป็นแหล่งผลิตชิ้นส่วนส าคัญ ท าให้ผู้ผลิตในไทยต้องน าเข้าชิ้นส่วนส าคัญบางส่วน เช่น 
มอเตอร์ แบตเตอรี่ และชุดควบคุม เป็นต้น ซึ่งไม่มีขายอยู่ทั่วไปในจีน รัฐบาลจึงควรมีการส่งเสริมการผลิต
ชิ้นส่วนส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ เพราะนอกจากจะท าให้ต้นทุนถูกลงแล้ว ชิ้นส่วน
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังมีจ านวนไม่มากและผลิตได้ง่ายจึงสามารถเป็นจุดเริ่มต้นของผู้ประกอบการไทยได้ 
นอกจากนี้ภาครัฐอาจจะปรับปรุงข้อก าหนดในการจดทะเบียนเพ่ือเป็นการยืดหยุ่นให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถผ่านการทดสอบเพื่อจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในไทยได้ 

จากการเปรียบเทียบยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 4 ประเภท พบว่า รถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็ก มีโอกาสทางธุรกิจมาก
ที่สุด โดยมีแรงกดดันโดยรวมต่ ากว่ายานยนต์ชนิดอ่ืน รถยนต์นั่งขนาดเล็กมีลักษณะการใช้งานที่ก้ ากึ่งระหว่าง
รถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อที่ใช้เดินทางระยะใกล้และระยะกลาง รวมกับการใช้งานที่มีความสะดวกสบาย
มากกว่าเหมือนกับรถยนต์นั่ง  ในประเทศไทยรถกลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่ยังไม่มีตลาดมากนัก แต่มีโอกาสที่จะเติบโต
ได้ในกลุ่มผู้ให้บริการ Car sharing หรือแม้แต่ผู้ใช้ส่วนบุคคล โดยภาครัฐอาจพิจารณาการสนับสนุนการใช้
รถยนต์นั่งขนาดเล็กแทนรถประเภทอ่ืนดังที่กล่าวในหัวข้อ 6.1.3 หรือภาครัฐอาจจะสนับสนุนให้เกิดธุรกิจ Car 
sharing ซึ่งจะเป็นแนวโน้มในอนาคตให้มากข้ึน ท าให้ธุรกิจการผลิตรถยนต์นั่งไฟฟ้าขนาดเล็กมีตลาดมารองรับ
มากขึ้นได ้
 
6.2 ข้อเสนอแนะในนโยบายภาครัฐ 

จากการวิเคราะห์โอกาส และอุปสรรคทางธุรกิจ พบว่าปัจจุบันราคาของยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาแพงกว่าเมื่อ
เทียบกับสินค้าทดแทนอย่างยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในในแต่ละประเภท ยานยนต์ไฟฟ้ามีข้อ
ได้เปรียบด้านสิ่งแวดล้อม เรื่องพลังงานสะอาดและมีประสิทธิภาพ ซึ่งข้อได้เปรียบดังกล่าวไม่ได้สร้างประโยชน์
โดยตรงให้แก่ลูกค้า (ลูกค้าไม่เห็นความจ าเป็นว่าจะต้องจ่ายเงินแพงกว่าเพ่ือรักษาสิ่งแวดล้อม) หากประเทศ
ไทยต้องการสนับสนุนให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จึงควรมีมาตรการกระตุ้นตลาดจากภาครัฐเพ่ิมขึ้น เพ่ือให้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขันทางด้านราคาได ้

ชิ้นส่วนต่าง ๆ ที่ใช้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบันมีการน าเข้าชิ้นส่วนหลายชนิด เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ 
เพ่ือผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งส าหรับยานยนต์ประเภทที่ในประเทศไทยอาจมีการใช้งานแตกต่างจากประเทศอ่ืน 
เช่น รถสามล้อไฟฟ้า หรือ รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของไทยมีสมรรถนะสูงกว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่ของจีน) ท าให้การหาชิ้นส่วนยิ่งท าได้ยาก และมีราคาแพง ภาครัฐควรสนับสนุน
ด้านการน าเข้าชิ้นส่วนเพ่ือน ามาผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ หรือทางที่ดียิ่งกว่านั้นคือการสนับสนุนให้มีการ
ผลิตชิ้นส่วนในประเทศ ซึ่งอุปสรรคของไทย คือ ยังขาดความพร้อมด้านเทคโนโลยีการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย ถ้าหากภาครัฐสามารถสนับสนุนให้คนไทยสามารถผลิตชิ้นส่วนต่าง ๆ ภายในประเทศได้ 
ก็จะท าให้ธุรกิจในประเทศไทยก้าวหน้าไปอย่างมาก 
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อุปสรรคต่อไป คือ ด้านความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ได้แก่ สถานีประจุไฟฟ้า ทั้งด้านความ
ครอบคลุมการใช้งาน และความปลอดภัย ซึ่งความกังวลของผู้ใช้งานเหล่านี้ที่ท าให้ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าไม่
สามารถเติบโตขึ้นได้ ดังนั้นรัฐบาลควรมีการสนับสนุนในโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าว 

สิ่งที่ส าคัญอีกประการหนึ่ง คือ ความพร้อมของมาตรฐานต่าง ๆ ในประเทศไทย ในปัจจุบันจะเห็นได้ว่า
มาตรฐานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าก าลังถูกประกาศออกมาเพ่ิมเติมเรื่อย ๆ รัฐบาลควรสร้างความ
ชัดเจนให้เร็วที่สุดเพ่ือให้ผู้ประกอบการสามารถเตรียมพร้อมพัฒนาผลิตภัณฑ์เพ่ือตอบสนองได้อย่างถูกต้อง 
โดยมาตรฐานต่าง ๆ ที่ก าหนดขึ้น ควรมีการวิเคราะห์ให้เหมาะกับบริบทของการใช้งานจริงในประเทศไทย 
นอกเหนือจากนี้ความพร้อมของศูนย์ทดสอบต่าง ๆ โดยจะต้องมีกระบวนการทดสอบที่ได้มาตรฐานเชื่อถือได้ 
ทุกฝ่ายให้การยอมรับและสามารถให้บริการได้เพียงพอต่อผู้ประกอบการในธุรกิจที่จะเกิดข้ึน 

ประการสุดท้ายที่ส าคัญ คือ ด้านการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะรถสามล้อไฟฟ้าที่มีข้อจ ากัดใน
การจดทะเบียน หรือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งต้องการคุณสมบัติชิ้นส่วนหลักที่สูงกว่าชิ้นส่วนจากแหล่งผลิต
ชิ้นส่วนแหล่งใหญ่อย่างประเทศจีนเพ่ือสามารถให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนในประเทศไทยได้ ปัญหา
ดังกล่าวท าให้ตลาดของยานยนต์ไฟฟ้ามีขนาดจ ากัด และไม่มีการเติบโต  ภาครัฐจึงควรพัฒนาและปรับปรุง
การก าหนดข้อก าหนด หรือระเบียบต่าง ๆ ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าให้ครบถ้วนและชัดเจน หรือเอ้ือให้
ผู้ประกอบการไทยสามารถออกแบบพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าได้ถูกต้องตามข้อก าหนด และเจ้าของรถสามารถน า
รถยนต์ไฟฟ้าไปจดทะเบียนได้ 


