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Abstract

Automotive industry has been considered an important part of Thailand economy. Due to 

the changes in technology and environmental concerns, the internal combustion engines which is 

an expertise of Thai workers is about to be replace by the electric vehicles. Hence, the industry will 

shortly be faced with a great challenging and must reassess the business model in order to pass 

the hurdle. The paper analyzes competitive advantage using Diamond Model by Michael E. Porter. 

Factor condition has both advantage and disadvantage. Demand condition and Related industries 

condition will drive the industry to grow rapidly. Firm Strategy and Rivalry has positive impact on 

Thailand automotive industry.
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รศ.ดร.ธัชวรรณ กนิษฐ์พงศ์*

บทคัดย่อ

อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยมีความส�าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ อย่างไรก็ดีแนวโน้ม

อุตสาหกรรมยานยนต์โลกก�าลังจะเปลี่ยนไปจากการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีจากยานยนต์เครื่องสันดาปภายใน 

ที่ประเทศไทยมีความช�านาญ สู่ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า จึงท�าให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจะต้องเผชิญ

กับความท้าทายใหม่ๆ ดังนั้นการวิเคราะห์ความสามารถในการแข่งแบบรอบด้านด้วยแบบจ�าลอง Diamond Model 

ของ Michael E. Porter ท�าให้เห็นว่าด้านปัจจัยแวดล้อมของอุตสาหกรรมยังมีทั้งข้อดีและข้อเสีย ด้านปัจจัยอุปสงค์  

จะเป็นแรงผลกัให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตได้อย่างรวดเรว็ ปัจจยัดา้นอตุสาหกรรมทีเ่กี่ยวเนือ่งและสนบัสนนุ

ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยถือเป็นปัจจัยที่แข็งแกร่งมาก และปัจจัยด้านกลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขันของ

ประเทศไทยยังถือว่าเป็นปัจจัยบวกต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย

ค�ำส�ำคัญ: ความสามารถในการแข่งขัน, อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า, ประเทศไทย

ควำมสำมำรถในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยำนยนต์ไฟฟ้ำไทย

* คณะบริหารธุรกิจ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์



7

Volume 23 November 2018

บทน�ำ

อุตสาหกรรมยานยนต์ถือว่าเป็นอุตสาหกรรมมีความส�าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย  

ในปี พ.ศ. 2560 ประเทศไทยมีจ�านวนการผลิตรถยนต์เป็นอันดับที่ 12 ของโลก ด้วยจ�านวนการผลิต 1.99 ล้านคัน 

อย่างไรกต็าม ในระยะหลงัการผลติรถยนต์ของไทยค่อนข้างชะลอตวั และต้องเผชญิคูแ่ข่งขนัหน้าใหม่ในภมูภิาคมากขึน้ 

เช่น อินโดนีเซีย เวียดนาม เป็นต้น ไม่เพียงเท่านั้น อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยก�าลังเผชิญความท้าทายใหม่ๆ จากการ

เปลีย่นแปลงของเทคโนโลยีจากการผลติยานยนต์เครือ่งสนัดาปภายในไปสูก่ารผลติยานยนต์ทีข่บัเคลือ่นด้วยระบบไฟฟ้า

รูปที่ 1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์โลก ปี พ.ศ. 2560

ด้วยปัญหาสิง่แวดล้อมเป็นประเด็นส�าคัญต่อทิศทางการพฒันาในเวทีโลก จนน�ามาสูข้่อตกลงภายใต้การประชมุ

รฐัภาคอีนุสัญญาสหประชาชาตว่ิาด้วยการเปลีย่นแปลงสภาพภมูอิากาศสมยัที ่21 (Conference of Parties: COP-21) 

30 Nov - 11 Dec 2015 เพื่อจ�ากัดการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิโลกให้ไม่เกิน 2 องศาเซลเซียส เมื่อเปรียบเทียบกับยุคก่อน

ปฏิวัติอุตสาหกรรม และลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้น หลายประเทศจึงหาแนวทางการปรับเปลี่ยนการใช้

พลงังานในแต่ละสาขาเศรษฐกจิ โดยเฉพาะภาคขนส่งทีม่สีดัส่วนการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเป็นอนัดบัต้นๆ ดงันัน้ 

บริษัทผู้ผลิตรถยนต์จึงลงทุนพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น และนโยบายด้านยานยนต์และขนส่งของหลายประเทศมุ่ง 

ส่งเสริมยานยนต์ที่ใช้ระบบไฟฟ้ามากขึ้น เพื่อทดแทนยานยนต์ในปัจจุบันที่ใช้การสันดาปภายใน โดยข้อมูล ณ ปี 2560 

มีจ�านวนยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลก 3.1 ล้านคัน และมีอัตราการเติบโตอย่างรวดเร็ว ดังแสดงในรูที่ 2 โดยในแต่ละประเทศ

Data Source: OICA : Analvzed by TAI (Update 19/10/2018)

World Motor Vehicle Production Ranking 2017
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มีนโยบายส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบต่างๆ ทั้ง (1) นโยบายอุปสงค์ดึง (Demand Pull) เพื่อกระตุ้นการ

เปลีย่นแปลงรถยนต์ของประชาชน ท้ังในรปูแบบภาษ ีการคนืเงนิ และสิทธพิเิศษบางอย่าง และ (2) นโยบายเทคโนโลยี

ผลัก (Technology Push) ได้แก่ การสาธิตการใช้งานสาธารณะ การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาในกลุ่มแบตเตอรี่ 

มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน โครงสร้างน�า้หนักเบาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ เพิ่มสมรรถนะ และลดต้นทุนของรถยนต์

ไฟฟ้า ตลอดจนการลงทุนขยายโครงสร้างพื้นฐานสถานีอันประจุและพัฒนาระบบจ่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ เพ่ือดึงดูดและ

รองรับการใช้งานที่มากขึ้น

รูปที่ 2 สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ

ส�าหรับสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในไทยถือว่าอยู่ในช่วงเริ่มต้น โดยปี พ.ศ. 2560 มีการจดทะเบียนรถใหม ่

ทั้งรถแบบผสม (Hybrid) และรถไฟฟ้ารวมกันทุกประเภทไม่ถึง 1 แสนคัน เมื่อเปรียบเทียบกับจ�านวนการจดทะเบียน

รถใหม่ทั้งหมดประมาณ 2.9 ล้านคัน ขณะเดียวกันโครงสร้างพื้นฐานสถานีอัดประจุท่ัวประเทศยังมีจ�านวนน้อยมาก 

แม้ว่าจะมีบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เปิดสายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าแบบผสมเสียบปลั๊ก (PHEV) ขึ้นแล้วในไทย แต่ยังมุ่งเน้น 

ส่งออกไปยงัตลาดต่างประเทศเป็นหลกั ขณะทีผู่ผ้ลติอกีหลายรายให้ความสนใจ ลงทนุและอยูใ่นช่วงศึกษาความพร้อม

ด้านต่างๆ และเทคโนโลยทีีเ่หมาะสมต่อตลาดในประเทศ อย่างไรกต็าม กลุม่ผูป้ระกอบการทีส่�าคัญทีจ่ะได้รบัผลกระทบ 

สูงจากการเปลี่ยนแปลงสู่ยานยนต์ไฟฟ้า คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วน เนื่องจากเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจ�าเป็นต้องอาศัยชิ้นส่วน 

และอปุกรณ์อเิลก็ทรอนกิส์ทีม่คีวามซบัซ้อนและใช้เทคโนโลยขีัน้สงูกว่าชิน้ส่วนเครือ่งยนต์สนัดาปภายใน ทีไ่ทยมคีวาม 

ช�านาญและด�าเนินการผลติอยูใ่นปัจจบุนั รวมไปถงึการใช้จ�านวนช้ินส่วนประกอบของยานยนต์ไฟฟ้ามปีระมาณ 5,000 
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ชิ้นต่อคัน ขณะที่ยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในท่ีต้องใช้มากถึง 30,000 ช้ิน โดยเฉพาะกลุ่มระบบส่งก�าลังหรือ

เครื่องยนต์ เช่น หม้อ น�้า ท่อไอเสีย ระบบหัวฉีด ถังน�้ามันอาจจะได้รับผลกระทบค่อนข้างมาก ดังนั้น ความชัดเจนของ

นโยบายการส่งเสริมภาครัฐจึงมีความส�าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ก�าลังจะเกิดขึ้น

ทั้งนี้ รัฐบาลได้ตระหนักถึงความส�าคัญของการเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนต์สู่ยานยนต์ไฟฟ้า จึงได้

มอบหมายให้หน่วยงานต่างๆ อาทิ กระทรวงวทิยาศาสตร์และเทคโนโลย ี(ส�านกังานพฒันาวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยี) 

กระทรวงพลังงาน และกระทรวงอุตสาหกรรม และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ร่วมกันส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ  

โดยหน่วยงานต่างๆ จงึไดม้ีการจัดท�าแผนงานและมาตรการที่เกี่ยวข้อง ทั้งด้านการวิจัยและพัฒนา การผลิต การลงทนุ  

การใช้งาน และการจัดท�ามาตรฐานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อผลักดันให้ไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียนตาม

เป้าหมายของรัฐบาล

หลักกำรวิเครำะห์ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของอุตสำหกรรม

แนวคดิในการจดัอนัดบัขดีความสามารถในการแข่งขนันัน้มคีวามสอดคล้องกบัแบบจ�าลอง Diamond Model 

ของ Michael E. Porter แสดงในรูปที่ 3 ที่กล่าวว่าขีดความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจนั้นนอกจากจะพิจารณา

ศักยภาพของธุรกิจที่เกิดจากปัจจัยภายในเชิงกลยุทธ์ (Internal Strategic Factors) แล้ว ยังมาจากความสามารถใน

การแข่งขนัทีเ่กิดจากปัจจยัภายนอกเชงิกลยทุธ์ (External Strategic Factors) เช่น ปัจจยัสภาพแวดล้อมการด�าเนนิการ  

(Operating Environment) รวมไปถึงปัจจัยสภาพแวดล้อมโดยทั่วไป (General Environment) โดยปัจจัยที่ก�าหนด

ความได้เปรียบเชิงแข่งขันของประเทศหรือธุรกิจนั้นมีอยู่ 4 ปัจจัยหลัก ดังนี้

รูปที่ 3 Diamond Model by Michael E. Porter
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1. ปัจจัยแวดล้อม (Factor Conditions)

ปัจจัยแวดล้อม ได้แก่ การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ ทรัพยากรธรรมชาติ สินค้าทุนและโครงสร้างพื้นฐาน  

ความรู้ทางเทคนิคต่างๆ โดยหากภาคธุรกิจสามารถประยุกต์ปัจจัยแวดล้อมต่างๆ ให้มีความเหมาะสมกับการท�าธุรกิจ 

จะช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขันได้ กล่าวคือ มีต้นทุนการผลิตท่ีต�่าลง สินค้ามีคุณภาพสูงข้ึน มีแรงงานท่ีม ี

ฝีมือ มีเทคโนโลยีที่ลอกเลียนแบบได้ยาก มีความสะดวกในการได้มาของแหล่งเงินทุน มีเครื่องจักรอุปกรณ์ที่ทันสมัย  

มีความรู้และเทคนิคพิเศษที่ใช้ในกระบวนการการจัดการผลิต

2. ปัจจัยด้ำนอุปสงค์ (Demand Conditions)

ปัจจัยด้านอปุสงค์ ได้แก่ การพัฒนาธรุกจิให้เหมาะสมกบัความต้องการสนิค้าหรือบรกิารในประเทศของตนเอง 

และหากความต้องการนั้นมีความซับซ้อนอาจสร้างความแตกต่างของสินค้าและบริการ ท�าให้มีความได้เปรียบในการ

แข่งขัน เม่ือเกิดขีดความสามารถในการแข่งขันในประเทศแล้วยังสามารถขยายตลาดจนกระท่ังกลายเป็นผู้น�าของโลก

ในสนิค้าและบริการต่างๆ ทีม่ลีกัษณะแบบเดียวกนักบัอุปสงค์ของประเทศ ส่งผลให้มโีอกาสประสบความส�าเรจ็ในตลาด

ต่างประเทศสูง ถ้าธุรกิจสามารถท�าให้อุปสงค์ของลูกค้าของตนกลายเป็นผลก�าไรแก่ธุรกิจได้ ธุรกิจก็ควรด�าเนินการค้า

ระหว่างประเทศด้วย

3. ปัจจัยด้ำนอุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและสนับสนุน (Related and Supporting Industries)

ในโลกยคุโลกาภวิตัน์ บรษิทัต่างๆ จ�าเป็นจะต้องจดัหาชิน้ส่วนหรอืวตัถดุบิจากทุกแหล่งทัว่โลก รวมทัง้ต้องขาย 

สนิค้าส�าเรจ็รูปไปยังทัว่โลกเพือ่ให้สามารถแข่งขนัได้ ดงันัน้บรษิทัจงึต้องมกีารตัง้โรงงานกระจายไปทัว่โลก เพือ่แสวงหา

ความได้เปรียบในด้านปัจจัยการผลิตจากบริเวณพื้นที่ต่างๆ ยิ่งไปกว่านั้น บริษัทยังจะต้องเป็นพันธมิตรกับบริษัททั้ง 

ในประเทศและต่างประเทศ เพื่อสร้างความแข็งแกร่งให้กับตนเองอีกด้วย โดยธุรกิจใดท่ีมีความความสัมพันธ์ท่ีดีกับ 

ผู้ขายที่เป็นแหล่งวัตถุดิบ ธุรกิจขนส่งที่ให้ประโยชน์ด้านต้นทุนค่าขนส่ง ผู้เป็นแหล่งเงินทุน และธุรกิจอื่นๆ ที่ต้อง

ประสานงานกัน เพื่อความส�าเร็จของธุรกิจในลักษณะเครือข่ายที่แนบแน่น จะเกิดความได้เปรียบเชิงแข่งขันสูงและ

สามารถด�าเนินธุรกิจได้ดี

4. ปัจจัยด้ำนกลยุทธ์โครงสร้ำงและกำรแข่งขัน (Context for Firm Strategy and Rivalry)

กลยุทธ์โครงสร้างการจัดองค์การ การบริหารงาน จะส่งผลให้แต่ละอุตสาหกรรมนั้น มีความรู้ ความช�านาญ

เฉพาะด้าน จะท�าให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันของบริษัท และการแข่งขันระหว่างบริษัทต่างๆ ก็จะช่วยให้

อุตสาหกรรมแข็งแกร่งขึ้น อันจะเสริมสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศได้ ประเทศมักจะประสบความ

ส�าเร็จในการตลาดระหว่างประเทศในธรุกจิทีม่คีวามได้เปรยีบเชงิแข่งขนัทีส่อดคล้องกบัระบบจดัการของธรุกจิทีส่ะท้อน 

ลักษณะเฉพาะทางวัฒนธรรมของประเทศนั้น หรือแม้กระทั่งธุรกิจจะมีความได้เปรียบเชิงแข่งขันเหนือธุรกิจอื่น  

ถ้ากลยทุธ์ทีน่�ามาใช้สามารถด�าเนนิไปตามส่วนต่างๆ ของโครงสร้างของธรุกิจได้อย่างราบรืน่ และเป็นไปโดยมจีดุขัดแย้ง 

น้อยที่สุด



11

Volume 23 November 2018

วิเครำะห์ควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน

กำรวิเครำะห์แบบจ�ำลอง Diamond Model และ Cluster Map ในอุตสำหกรรมยำนยนต์
และชิ้นส่วนยำนยนต์

การประเมินสภาพแวดล้อมทางธุรกิจโดยรอบของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยโดยใช้

แบบจ�าลอง Diamond Model และ Cluster Map เพื่อใช้ประเมินเชิงวิเคราะห์ในเรื่องคุณสมบัติทั้ง 4 ด้านของกลุ่ม

อตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า โดยในแต่ละปัจจยัเหล่านีจ้ะวเิคราะห์ท้ังเชงิบวกและเชงิลบทีอ่าจส่งเสรมิหรือเป็นอปุสรรค

ต่อการแข่งขัน

ปัจจัยแวดล้อม (Factor Conditions)

ด้านเทคโนโลยีการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า จะเน้นไปที่เทคโนโลยีของการผลิตแบตเตอรี่ โดยความท้าทายของ

เทคโนโลยีมีอยู่ 2 ประเด็นคือ ประเด็นที่หนึ่ง ต้นทุนของแบตเตอรี่ ซึ่งปัจจุบันยังมีราคาแพงท�าให้ราคายานยนต์ไฟฟ้า 

ทัง้คันยงัมรีาคาสงู อย่างไรกต็าม หากมีการผลติในจ�านวนทีม่ากข้ึนจนได้ความประหยดัต่อขนาด (Economy of Scale) 

ในอนาคตโดยคาดว่า อีก 5 ปี จะท�าให้ราคาของแบตเตอรีล่ดลงไปได้ ประเดน็ท่ีสอง ระยะเวลาการอดัประจไุฟฟ้าส�าหรบั 

เดนิทางระยะทางไกล ซึง่ถอืได้ว่าประเทศไทยยงัอยูใ่นระยะแรกของการพฒันาเทคโนโลยกีารผลติแบตเตอรี ่และแน่นอน

ถึงแม้ในอนาคตจะมีการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในไทย แต่เทคโนโลยีการผลิตท่ีมีความสลับซับซ้อนท่ีถือเป็นกุญแจส�าคัญ 

ของความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม เช่น เทคโนโลยีในการออกแบบ เทคโนโลยีแบตเตอรี่ และนวัตกรรม

ใหม่ๆ รวมไปถึงเทคโนโลยีในการใช้หุ่นยนต์ที่ทันสมัยในการประกอบรถยนต์ ก็จะยังคงกระจุกตัวอยู่ในประเทศผู้ผลิต

ยานยนต์เอง เช่น ญี่ปุ่น เยอรมัน และเกาหลี ขณะที่ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตจะรับถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิต 

ในส่วนที่ไม่ซับซ้อน เช่น การประกอบชิ้นส่วนยานยนต์และส่วนใหญ่จะใช้แรงงานคนมากกว่าการใช้หุ่นยนต์ในการ 

ประกอบ แต่ถงึอย่างไรกต็ามมนุษย์กม็บีทบาทส�าคญัมากๆ ต่อการประกอบรถยนต์ในข้ันตอนต่างๆ เช่น ประกอบช้ินส่วน 

เครื่องยนต์ และอุปกรณ์ภายในห้องโดยสาร

ด้านการลงทนุด้านการวจัิยและพฒันาในภาคเอกชนในอตุสาหกรรมยานยนต์ ถงึแม้ว่าจะมแีนวโน้มทีส่งูข้ึนมาก 

จากปี พ.ศ. 2557 (ตามรูปที่ 4) โดยในปี พ.ศ. 2559 มีการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาในภาคเอกชนเป็นจ�านวน 

11,879 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.07 ของ GDP แต่หากเมือ่เทยีบกบัประเทศจนี (ร้อยละ 2) ญีปุ่่น (ร้อยละ 3.7) เยอรมัน  

(ร้อยละ 2.8) และสหรัฐอเมริกา (ร้อยละ 2.9) ยังถือว่าเป็นจ�านวนที่น้อยมาก
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ส�านักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ

รูปที่ 4 การลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาในภาคเอกชน

ด้านการขนส่งสาธารณะของประเทศไทยมโีครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทีไ่ม่ครอบคลมุทกุพืน้ท่ี ไม่สะดวกสบาย 

ขาดความต่อเนื่องในการเชื่อมต่อระหว่างจุดโดยสารต่างๆ และไม่สามารถบริหารเวลาในการคมนาคมได้ ซ่ึงท�าให ้

ความต้องการในการใช้รถส่วนบคุคลมสีงูมาก จะเหน็ได้ว่าบนถนนมยีานพาหนะค่อนข้างหนาแน่น และติดขดัอย่างมาก  

ท�าให้มีการปล่อยก๊าซ CO2 เพิ่มขึ้นทุกๆ วัน และมันส่งผลกระทบต่อสภาวะโลกร้อน ท่ีเผชิญอยู่ในทุกวันนี้ ท�าให้

อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ามีโอกาสที่จะเข้ามาทดแทนอุตสาหกรรมยานยนต์แบบเครื่องยนต์ได้

ด้านแรงงาน แรงงานส่วนใหญ่ในประเทศที่เป็นฐานการผลิตจะมีทักษะทางวิศวกรรมในระดับหนึ่ง แต่มัก

ขาดแคลนทกัษะขัน้สงู เช่น การออกแบบและคดิค้นนวตักรรมใหม่ๆ การบรหิารจดัการ และการตลาด และโดยส่วนใหญ่ 

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศที่เป็นฐานการผลิต อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมักต้องพึ่งพิงความ

ช่วยเหลือทางเทคนิคจากบริษัทต่างชาติ นอกจากนี้ ในกรณีของประเทศไทย สิ่งที่เป็นปัญหาอีกประการหนึ่งคือ  

ระบบการศึกษาของไทยเองที่ไม่เอื้อต่อการเรียนการสอนท่ีท�าให้บุคลากรมีทักษะความรู้ความสามารถเฉพาะด้าน  

โดยในประเทศไทยยังมีจ�านวนของโปรแกรมการศึกษาและหลักสูตรระดับมหาวิทยาลัยหรือสูงกว่าค่อนข้างจ�ากัด  

รวมไปถึงหลักสูตรการฝึกอบรมวิชาชีพในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑลยังมีเพียงพอต่อความต้องการ แต่เขต 

ต่างจังหวัดยังคงขาดแคลนอยู่มาก นอกจากนี้ จากข้อมูลของส�านักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลย ี
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และนวตักรรมแห่งชาต ิ(สวทน) แสดงให้เหน็ว่าก�าลงัแรงงานด้านวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยขีองไทยมีเพยีงร้อยละ 10  

ของก�าลังแรงงานทั้งประเทศ แต่อย่างไรก็ตามจากก�าลังแรงงานด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีท้ังหมด มีจ�านวน 

แรงงานที่ส�าเร็จการศึกษาด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเพียงร้อยละ 42 เท่านั้น

ในด้านรวมของบคุลากรการวจัิยของประเทศ พบว่ายงัมจี�านวนน้อยมากเช่นกนั กล่าวคอื 9.01 คนต่อประชากร 

10,000 คนในปี 2559 โดยประเทศที่พัฒนาแล้วส่วนใหญ่อยู่ที่ระดับ 20-30 คนต่อประชากร 10,000 คน นอกจากนี้

ประเทศไทยยังคงขาดแคลนความสามารถในด้านนวัตกรรมกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะทาง เนื่องจาก

การขาดบุคลากรที่มีความรู้และการฝึกอบรม ในส่วนนี้รัฐบาลจ�าเป็นต้องเพิ่มการช่วยเหลือและประสานงานกับ 

ภาคเอกชนให้มากขึ้น จากการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมยังได้ข้อมูลเพิ่มเติมว่า หน้าท่ีของวิศวกรไทยคือ 

การท�าเฉพาะ Testing และรับข้อมูลต่างๆ มาจากบริษัทแม่ที่ต่างประเทศเท่านั้น แต่ไม่สามารถ Design หรือคิดค้น 

ได้เอง ปัญหาของวิศวกรไทยคือการที่ท�างานในสาย R&D ไม่นานแล้วเปลี่ยนสายงาน ท�าให้ไม่มีความเช่ียวชาญและ

ความสามารถในด้าน R&D อย่างลึกซึ้ง

ด้านโครงสร้างพื้นฐานส�าหรับรถไฟฟ้า เริ่มมีความชัดเจนมากขึ้น เช่นโครงสร้างพื้นฐานในการประจุไฟฟ้า 

(Changing Infrastructure) หรือสถานีชาร์จไฟฟ้านั้น ปัจจุบันมีถึง 100 สถานี ทั่วกรุงเทพและปริมณฑล นอกจากนั้น

การไฟฟ้าฝ่ายผลิต (EGAT), การไฟฟ้านครหลวง (MEA), การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (PEA), บริษัท ปตท. จ�ากัด (มหาชน), 

และบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ�ากัด (มหาชน) ที่เซ็นต์ข้อตกลงกับการไฟฟ้านครหลวง ยังมีเป้าหมายที่จะท�าสถานีชาร์จ

ไฟฟ้าเพิ่มขึ้นเป็น 1,000 สถานี ภายในสิ้นปี พ.ศ. 2561

ปัจจัยด้ำนอุปสงค์ (Demand Conditions)

อุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทยยังคงแสดงการเจริญเติบโตด้านความต้องการที่แข็งแกร่ง การขับเคลื่อน

บางส่วนมาจากผลการด�าเนินงานทางเศรษฐกิจท่ีแข็งแกร่งของประเทศไทย ประเทศไทยเป็นตลาดท่ีเติบโตด้าน 

อุตสาหกรรมยานยนต์ชั้นน�าของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยในปี 2560 มีการขายรถยนต์ภายในประเทศสูงถึง  

870,748 คัน หรือขยายตัวกว่า 13.3% จากปี 2559 และยอดผลิตรถยนต์รวมถึง 1.9 ล้านคัน โดยการผลิตเพื่อการ 

ส่งออกมีถึงร้อยละ 56.64 ท้ังนี้รูปแบบความต้องการใช้ยานยนต์ในประเทศไทยมีความต้องการรถเพื่อการพาณิชย์  

มีสัดส่วนประมาณ 3 ใน 4 ของปริมาณความต้องการยานยนต์ทั้งหมดของประเทศ อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยยังมี

ปริมาณความต้องการด้านยานยนต์เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ือง เนื่องมาจากยังเป็นประเทศท่ีมีประชากรอยู่ในกลุ่มรายได้

ปานกลางระดับสูง

ในปี 2561 ตลาดรถยนต์ยังมีแนวโน้มเติบโตต่อเนื่องโดยเฉพาะในหมวดรถยนต์นั่ง ซึ่งจะมีการเปิดตัวรุ่นใหม่

ออกมาอีกหลายรุ่น และก�าลังซื้อของผู้บริโภคไม่ได้รับผลกระทบมากนัก คาดว่าสามารถท�าตัวเลขยอดขายได้สูงถึง 

ล้านคนั หรือคาดว่าขยายตัวร้อยละ 10 ถงึ 15 เมือ่เทียบกับปี 2560 ตัง้แต่ปี 2561 ต้นไป รถยนต์พลงังานไฟฟ้าจะเข้ามา 

รุกตลาดมากขึ้น และมีโอกาสเติบโตค่อนข้างมาก สามารถท�ายอดขายได้ไม่ต�่ากว่า 30,000 คัน หรือขยายตัวมากกว่า

สองเท่าจากปี 2560 ที่มียอดขายรวม 11,200 คัน โดยรถยนต์ไฮบริดและรถยนต์ อี-เพาเวอร์ จะถือครองสัดส่วนไม่

ต�่ากว่า 2 ใน 3 ของตลาดรวมรถยนต์ที่มีระบบขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า ตามมาด้วยรถยนต์ปลั๊กอินไฮบริดและรถพลังงาน

ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ตามล�าดับ
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รูปที่ 5 สถิติจ�านวนการผลิตยานยนต์ของประเทศไทย

ปัจจัยด้ำนอุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและสนับสนุน (Related and Supporting Industries)

อุตสาหกรรมเหล็ก ศักยภาพในอุตสาหกรรมยานยนต์ยังมีจุดด้อยในด้านของอุตสาหกรรมเหล็ก ซ่ึงถือว่า

เป็นวัตถุดิบที่ส�าคัญของการผลิตอุตสาหกรรมยานยนต์ เนื่องจากไม่มีทรัพยากรแร่เหล็กเป็นของตนเองหรือมีการผลิต

ผลิตภัณฑ์เหล็กขั้นกลางและขั้นปลายที่ไม่มีคุณภาพมาตรฐานเพียงพอส�าหรับเป็นวัตถุดิบในการผลิตยานยนต์ ท�าให้

ต้องพึ่งพาการน�าเข้าเป็นหลัก

อุตสาหกรรมเครื่องจักรกลและโลหะการ เช่น การตีขึ้นรูปโลหะ การหล่อ และการขึ้นรูปโลหะ รวมไปถึง

เทคโนโลยีในการท�าเหล็กชนิดพิเศษที่มีความแข็งแรงสูงมาก ซ่ึงปัจจุบันเป็นสิ่งจ�าเป็นล�าดับต้นๆ ในการผลิตรถยนต์ 

ประเทศไทยถือว่ามีคุณภาพมาตรฐานในการผลิตที่สูงกว่าเมื่อเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียน ซ่ึงถือเป็นข้อได้เปรียบ

ของประเทศไทยประการหนึ่งในการดึงดูดการลงทุนเพื่อย้ายฐานการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์

อตุสาหกรรมยาง ซึง่เป็นอตุสาหกรรมสนบัสนนุทีส่�าคญัอกีอตุสาหกรรมหนึง่ ประเทศไทยถอืว่ามข้ีอได้เปรยีบ

ในด้านของวตัถดุบิในการผลติยางยานยนต์ โดยมภูีมปิระเทศทีเ่หมาะกับการเพาะปลกูยาง และเป็นผูผ้ลติยางธรรมชาติ

รายใหญ่ของโลก ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตได้ทั้งยางเรเดียลและยางผ้าใบ แต่ความสามารถผลิตยาง 

เรเดียลมักเป็นผู้ประกอบการชาวต่างชาติที่เข้ามาลงทุน ขณะที่ผู้ประกอบการท้องถิ่นของประเทศ มักจะผลิตได้เฉพาะ

ยางผ้าใบ เนื่องจากผู้ประกอบการเหล่านี้มักมีขนาดกลางและขนาดเล็ก ซึ่งเป็นอุปสรรคส�าคัญต่อการขยายการลงทุน 

ซึ่งรวมในส่วนของการลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้ผลิตยางเรเดียล

อุตสาหกรรมชิ้นส่วน ชิ้นส่วนยานยนต์หลักๆ ที่เกี่ยวข้องกับสมรรถนะ เช่น ยาง พลาสติกและโลหะ มีอยู่ใน

ประเทศไทยอ้างองิจากการศึกษาโดยส�านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ิพบว่าประเทศไทย

ค่อนข้างมีการแข่งขันเรื่องยางและพลาสติก โดยประเทศไทยยังเป็นเจ้าของเครือข่าย 1st Tier ที่แข็งแกร่ง โดยบริษัทที่ 

Source: Thailand Automotive Institute (Update 10/08/2017)
Note: Including Passenger Car, Pick Up 1 Ton, Van, Bus, Truck
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โดดเด่นที่สุดที่แสดงให้เห็นถึงความครอบคลุมเครือข่ายไทย คือ ไทยซัมมิทกรุ๊ป (Thai Summit Group: TSG) ซึ่งเป็น

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ชั้นน�า เนื่องจากเป็นผู้ผลิตให้ทั้ง Toyota และ Mitsubishi ไปจนถึง Mercedes Benz และ 

Volvo งานของ TSG ไม่ใช่แค่เฉพาะในประเทศไทย แต่ยงัรวมไปจนถงึมาเลเซยี อินเดยี จนี และญีปุ่น่ ซึง่มถีงึ 20 บรษิทั

ย่อยในส่วนประเภทผลิตภัณฑ์รถยนต์ เช่น ชิ้นส่วนกด ชิ้นส่วนการฉีด อะลูมิเนียมหล่อ ส�าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล,  

รถบรรทุกกระบะ และรถ Eco Car

นอกจาก TSG แล้ว ประเทศไทยกย็งัมกีลุม่ของ Supplier 2nd, 3rd Tier อกีกว่า 1,700 แห่งทีส่ามารถสนบัสนนุ

การผลิตในประเทศไทยอย่างแข็งแกร่ง แต่ปัญหาที่ส�าคัญของบริษัทในประเทศไทยนั้นคือ การขาดการรวมกลุ่มและ 

ร่วมมือเพื่อพัฒนาศักยภาพของกลุ่ม Supplier ในประเทศไทยด้วยกันเอง

ปัจจัยด้ำนกลยุทธ์โครงสร้ำงและกำรแข่งขัน (Context for Firm Strategy and Rivalry)

ตลาดยานยนต์ในประเทศไทย มีลักษณะของผู้ประกอบการรายเล็ก และส่วนแบ่งตลาดมักกระจุกตัวอยู่ใน 

ผู้ประกอบยานยนต์รายใหญ่ ซึ่งเป็นผู้ประกอบยานยนต์ระดับโลก และหากพิจารณาในภาพรวมท้ังหมด พบว่า 

ผูป้ระกอบการในอตุสาหกรรมยานยนต์ของประเทศต่างๆ เหล่านีมี้ความสมัพนัธ์เก่ียวโยงกนัในลกัษณะของห่วงโซ่อุปทาน

ระหว่างประเทศ โดยมผีูป้ระกอบยานยนต์ทีเ่ป็นบริษทัข้ามชาตจิากญ่ีปุ่น สหรฐัอเมรกิา ยโุรป จนี และสาธารณรฐัเกาหลี 

เป็นศูนย์กลางของการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมนี้ในภูมิภาค

โดยกลยทุธ์ส�าคญัทีบ่รษิทัผูผ้ลติยานยนต์ข้ามชาตเิหล่านีน้ยิมน�ามาใช้คอื กลยทุธ์การจดัหาวตัถดุบิและชิน้ส่วน 

จากทัว่โลก (Global Sourcing) การสร้างระบบเครอืข่ายการผลติเฉพาะของตนขึน้ในลักษณะของการสร้างความสัมพนัธ์ 

หรือสร้างพันธมติรกับผูผ้ลติช้ินส่วนเพ่ือป้อนให้กับสายการผลิตของตนโดยเฉพาะ หรอืเรยีกว่า “Keiretsu” ข้ึน โดยปกต ิ

เมื่อผู้ผลิตย้ายฐานการประกอบยานยนต์ของตนไปยังประเทศใด ก็มักชักจูงให้ผู้ผลิตช้ินส่วนหรือวัตถุดิบในเครือข่าย 

ของตนไปลงทนุในประเทศนัน้ด้วย กลยทุธ์ดังกล่าวท�าให้ธรุกจิยานยนต์ข้ามชาตเิหล่านีส้ามารถเกบ็รกัษาความรูเ้กีย่วกบั 

เทคโนโลยีการผลิตชิ้นส่วนที่ส�าคัญซึ่งอาจส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันของตนไว้ภายในเครือข่าย โดยไม่ได้

ถ่ายทอดสู่ผู้ผลิตชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบในประเทศที่เข้าไปลงทุน ซึ่งส่งผลให้บางครั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศ

เหล่าน้ี ไม่สามารถพัฒนาระดับเทคโนโลยีให้สูงข้ึนเพื่อเพิ่มมูลค่าเพิ่มของส่วนผลิตในประเทศของตนได้ นอกจากนี ้

ญี่ปุ่นยังเป็นผู้พัฒนากระบวนการผลิตในระบบ Kaizen ซึ่งเป็นรูปแบบการพัฒนาผลิตภัณฑ์และลดต้นทุนร่วมกันทั้ง

องค์กร และยังมีระบบการจัดการสินค้าคงคลังด้วยระบบ “Just-In-Time” ที่มีประสิทธิภาพส่งผลให้มีความรู้ความ 

ได้เปรียบในด้านการลดต้นทุนการผลิต

นโยบำยและมำตรกำรของรัฐ

นโยบายในภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยในอดีตนั้น ได้มีการลดภาษีลงมาอยู่ในระดับต�่าระดับ

หนึ่ง ทั้งนี้เนื่องมาจากความตกลงในเวทีเจรจาการค้าต่างๆ เช่น องค์การการค้าโลกความตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน  

(AFTA-ASEAN Free Trade Area) โครงสร้างภาษมีีแนวโน้มทีจ่ะให้ความคุม้ครองกับอตุสาหกรรมต้นน�า้ของอุตสาหกรรม 

ยานยนต์คืออุตสาหกรรมเหล็ก

นโยบายอีกส่วนหนึ่งท่ีภาครัฐก�าหนดและมีผลต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์คือ นโยบายเกี่ยวกับการ 

ส่งเสรมิการลงทนุ รวมถงึมาตรการทีเ่กีย่วข้องกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยจีากผูป้ระกอบการชาวต่างชาต ิเพราะถอืเป็น 
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ประโยชน์หลักของการดึงดูดการลงทุน หรือการเป็นฐานการผลิตของอุตสาหกรรมอันจะท�าให้เกิดการสั่งสมความรู้ 

ทักษะและเทคโนโลยีที่เพียงพอต่อการพัฒนาและสร้างมูลค่าเพิ่มแก่อุตสาหกรรมยานยนต์ของตนเองในอนาคต ซึ่ง 

ในส่วนของไทย ภาครฐัยงัมีบทบาทต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยรีะหว่างผูป้ระกอบการต่างชาตกิบัผูป้ระกอบการท้องถิน่

น้อยมาก โดยในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา การถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าวเกิดจากความริเริ่มระหว่างเอกชนเป็นส่วนใหญ่  

เช่นจากการสัมภาษณ์ศูนย์ HONDA R&D Asia Pacific (HRAP) ที่ตั้งขึ้นในปี พ.ศ. 2548 เพื่อสนับสนุนการผลิตรถยนต์

ในภูมิภาคเอเชีย ศูนย์วิจัยนี้เป็นหนึ่งใน 15 แห่งของศูนย์ R&D Honda ทั่วโลก และเป็น 1 ใน 2 ของศูนย์วิจัย Honda  

ในประเทศไทย ซึ่งศูนย์อีกแห่งเน้นวิจัยและพัฒนารถจักรยานยนต์และเครื่องยนต์เล็กในภูมิภาค ส่วนศูนย์ R&D แห่งนี้ 

มีความรับผิดชอบตั้งแต่การวางแผน การออกแบบรูปร่างของรถ การออกแบบทางวิศวกรรม งานวิจัยวัสดุ งานทดสอบ 

รถยนต์ โดยผลงานที่น่าชื่นชมและภาคภูมิใจคือการออกแบบและพัฒนาต้นแบบภายในศูนย์ทั้งหมด 4 รุ่น ได้แก่ Brio 

(พฤศจิกายน 2555) Brio Satya (กันยายน 2556 ขายในมาเลเซีย) Mobilio (มกราคม 2557) และล่าสุดรุ่น BR-V 

(สิงหาคม 2558) ซึ่งส่งไปขายในหลายประเทศในเอเชีย ส�าหรับสัดส่วนของวิศวกรไทยต่อญี่ปุ่น เป็น 70:30 และจะมี 

สดัส่วนของไทยเพิม่ขึน้ โดยมีวศิวกรคนไทยทีเ่ป็นระดบั Chief Engineer อกีด้วยและมกีารพฒันาวศิวกรไทยอย่างต่อเนือ่ง 

จากการท�างาน (On the job training) นอกจากนี ้Honda ยงัอยูร่ะหว่างสร้าง สนามทดสอบรถยนต์ (Proving Ground) 

ที่ปราจีนบุรีอีกด้วย ท�าให้การออกแบบและทดสอบจะครบวงจรภายในประเทศไทยทั้งหมด ถือว่าเป็นตัวอย่างที่ดีของ

ระบบ Ecosystem ของอุตสาหกรรมยานยนต์

อย่างไรก็ตาม ภาครัฐเองยังไม่มีเครื่องมอืหรือระบบในการวัดผลสัมฤทธิห์รือประโยชน์ที่ได้รับจากการส่งเสรมิ

การลงทุนอย่างจริงจัง เหล่านี้ล้วนมีผลต่อศักยภาพการแข่งของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ

ส�าหรับนโยบายท่ีสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า ในปี พ.ศ. 2547 รัฐบาลได้เริ่มวางแผนปรับภาษีส�าหรับรถยนต์

พลังงานไฟฟ้าและรถที่ปล่อย CO2 ต�่าไว้ที่ 10% ซึ่งต�่าที่สุดในรถยนต์นั่ง หลังจากนั้นในปี พ.ศ. 2549 ได้จัดตั้งและ

ด�าเนินการโครงการอีโคคาร์ เฟส 1-2 ตามมา จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2559 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบกับมาตรการ

ส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และมีแผนส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้านคัน ภายในปี พ.ศ. 2579 

นอกจากนั้นแผนส่งเสริมการลงทุนยังมีเนื้อหาหลักว่า บริษัทที่สนใจลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ต้องมีแผนการ

ด�าเนินงานในลักษณะแผนรวม ประกอบด้วย แผนการลงทุนประกอบรถยนต์ไฟฟ้า และผลิตชิ้นส่วนส�าคัญของรถยนต์

ไฟฟ้า เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ ระบบการจ่ายไฟพร้อมทั้งให้การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า (Battery Electric Vehicles: 

BEV) เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีอนาคตของ 

ยานยนต์ โดย BOI ให้สิทธิประโยชน์ เช่น ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร, ลดหย่อนอากรขาเข้าวัตถุดิบและวัสดุจ�าเป็น 

และยกเว้นภาษนีติบิคุคล ซึง่ในปี พ.ศ. 2561 BOI อนุมตัเิพิม่อกี 2 โครงการของนสิสนัและฮอนด้า ต่อเนือ่งจากการอนมุตัิ

โครงการผลิตก่อนหน้านี้ 3 ค่ายยักษ์ใหญ่ (โตโยต้า, เมอร์เซเดส-เบนซ์ และบีเอ็มดับเบิลยู) รวมไปถึงผู้ผลิตแบตเตอรี่
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ประโยชน์หลักของการดึงดูดการลงทุน หรือการเป็นฐานการผลิตของอุตสาหกรรมอันจะท�าให้เกิดการสั่งสมความรู้ 

ทักษะและเทคโนโลยีที่เพียงพอต่อการพัฒนาและสร้างมูลค่าเพิ่มแก่อุตสาหกรรมยานยนต์ของตนเองในอนาคต ซ่ึง 

ในส่วนของไทย ภาครฐัยงัมีบทบาทต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยรีะหว่างผูป้ระกอบการต่างชาตกิบัผูป้ระกอบการท้องถิน่

น้อยมาก โดยในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา การถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าวเกิดจากความริเริ่มระหว่างเอกชนเป็นส่วนใหญ่  

เช่นจากการสัมภาษณ์ศูนย์ HONDA R&D Asia Pacific (HRAP) ที่ตั้งขึ้นในปี พ.ศ. 2548 เพื่อสนับสนุนการผลิตรถยนต์

ในภูมิภาคเอเชีย ศูนย์วิจัยนี้เป็นหนึ่งใน 15 แห่งของศูนย์ R&D Honda ทั่วโลก และเป็น 1 ใน 2 ของศูนย์วิจัย Honda  

ในประเทศไทย ซึ่งศูนย์อีกแห่งเน้นวิจัยและพัฒนารถจักรยานยนต์และเครื่องยนต์เล็กในภูมิภาค ส่วนศูนย์ R&D แห่งนี้ 

มีความรับผิดชอบตั้งแต่การวางแผน การออกแบบรูปร่างของรถ การออกแบบทางวิศวกรรม งานวิจัยวัสดุ งานทดสอบ 

รถยนต์ โดยผลงานที่น่าชื่นชมและภาคภูมิใจคือการออกแบบและพัฒนาต้นแบบภายในศูนย์ทั้งหมด 4 รุ่น ได้แก่ Brio 

(พฤศจิกายน 2555) Brio Satya (กันยายน 2556 ขายในมาเลเซีย) Mobilio (มกราคม 2557) และล่าสุดรุ่น BR-V 

(สิงหาคม 2558) ซึ่งส่งไปขายในหลายประเทศในเอเชีย ส�าหรับสัดส่วนของวิศวกรไทยต่อญี่ปุ่น เป็น 70:30 และจะมี 

สดัส่วนของไทยเพิม่ข้ึน โดยมีวศิวกรคนไทยท่ีเป็นระดบั Chief Engineer อกีด้วยและมกีารพัฒนาวศิวกรไทยอย่างต่อเนือ่ง 

จากการท�างาน (On the job training) นอกจากนี ้Honda ยงัอยูร่ะหว่างสร้าง สนามทดสอบรถยนต์ (Proving Ground) 

ที่ปราจีนบุรีอีกด้วย ท�าให้การออกแบบและทดสอบจะครบวงจรภายในประเทศไทยทั้งหมด ถือว่าเป็นตัวอย่างที่ดีของ

ระบบ Ecosystem ของอุตสาหกรรมยานยนต์

อย่างไรก็ตาม ภาครัฐเองยังไม่มีเครื่องมอืหรือระบบในการวัดผลสัมฤทธิห์รือประโยชน์ที่ได้รับจากการส่งเสรมิ

การลงทุนอย่างจริงจัง เหล่านี้ล้วนมีผลต่อศักยภาพการแข่งของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ

ส�าหรับนโยบายท่ีสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า ในปี พ.ศ. 2547 รัฐบาลได้เริ่มวางแผนปรับภาษีส�าหรับรถยนต์

พลังงานไฟฟ้าและรถที่ปล่อย CO2 ต�่าไว้ที่ 10% ซึ่งต�่าที่สุดในรถยนต์นั่ง หลังจากนั้นในปี พ.ศ. 2549 ได้จัดตั้งและ

ด�าเนินการโครงการอีโคคาร์ เฟส 1-2 ตามมา จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2559 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบกับมาตรการ

ส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และมีแผนส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้านคัน ภายในปี พ.ศ. 2579 

นอกจากนั้นแผนส่งเสริมการลงทุนยังมีเนื้อหาหลักว่า บริษัทที่สนใจลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ต้องมีแผนการ

ด�าเนินงานในลักษณะแผนรวม ประกอบด้วย แผนการลงทุนประกอบรถยนต์ไฟฟ้า และผลิตชิ้นส่วนส�าคัญของรถยนต์

ไฟฟ้า เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ ระบบการจ่ายไฟพร้อมทั้งให้การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า (Battery Electric Vehicles: 

BEV) เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีอนาคตของ 

ยานยนต์ โดย BOI ให้สิทธิประโยชน์ เช่น ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร, ลดหย่อนอากรขาเข้าวัตถุดิบและวัสดุจ�าเป็น 

และยกเว้นภาษนีติบิคุคล ซึง่ในปี พ.ศ. 2561 BOI อนุมตัเิพิม่อกี 2 โครงการของนสิสนัและฮอนด้า ต่อเนือ่งจากการอนมุตัิ

โครงการผลิตก่อนหน้านี้ 3 ค่ายยักษ์ใหญ่ (โตโยต้า, เมอร์เซเดส-เบนซ์ และบีเอ็มดับเบิลยู) รวมไปถึงผู้ผลิตแบตเตอรี่

ส�าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 6 โครงการ เพื่อช่วยผลักดันการใช้วัตถุดิบในประเทศ
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รูปที่ 6 การส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าโดยส�านักงานส่งเสริมการลงทุน (BOI)

ส่วนมาตรการส่งเสริมการลงทุนเพื่อสร้างอุปทานอื่น ได้แก่ กรมศุลกากร ยกเว้นภาษีน�าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าแบบ

แบตเตอรี่ส�าเร็จรูป (CBU) เพื่อทดลองตลาด เป็นจ�านวน 5,000 คันแรก เป็นระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี กรมสรรพสามิต  

จดัเกบ็ภาษพีเิศษ โดย HEV และ PHEV ลดจากอตัราปกตลิงกึง่หนึง่ ส่วน BEV ลดจากอตัราปกตลิงเหลือร้อยละ 2 ทัง้นี้

เงื่อนไขคือต้องผ่านการอนุมัติโครงการจาก BOI และใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตหรือประกอบในประเทศตั้งแต่ปีที่ 5 เป็นต้นไป

มาตรการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ ส�านักงบประมาณ ให้ส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจสามารถซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้าแบตเตอรี่ได้ โดยมีเป้าหมายสัดส่วนการใช้งบประมาณร้อยละ 20 ของรถยนต์ใหม่ทั้งหมดที่หน่วยงานจัดซื้อ

สรุปผลและข้อเสนอแนะควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของอุตสำหกรรมยำนยนต์ไฟฟ้ำไทย

จากการวเิคราะห์ขดีความสามารถในการแข่งขนัของอสุาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของไทยจะเหน็ได้ว่าด้านปัจจยั

แวดล้อมของอุตสาหกรรมยังมีทั้งข้อดีและข้อเสีย ด้านเทคโนโลยี ท่ีรัฐบาลต้ังเป้าไว้ว่าบริษัทท่ีจะมาลงทุนต้องมีการ 

ถ่ายทอดเทคโนโลยีถึงแรงงานไทยนั้นก็ยังมีบ้างแต่เป็นการถ่ายทอดเพียงเทคโนโลยีที่ไม่ซับซ้อนมากนัก ซึ่งอาจเป็น 

เพราะแรงงานไทยยงัไม่มคีวามสามารถชัน้สงู ผนวกกับการศึกษาไทยระดับสงูมค่ีอนข้างจ�ากดัโดยเฉพาะในด้านนวตักรรม 

กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ ส่วนด้านโครงสร้างพื้นฐานของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ถึงแม้ว่ายังมีไม่มากครอบคลุม

เพียงพอ แต่มีแนวโน้มที่จะเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว

Source: Thailand Board of Investment, 5 July 2018
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ด้านปัจจัยอุปสงค์ ณ ปัจจุบันยังจ�านวนไม่มากนัก แต่หากบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ท�าการผลิตออกมาขายมากขึ้น

และรฐับาลสนับสนนุด้านภาษีและโครงสร้างพืน้ฐานมากขึน้ เช่ือได้ว่าจะมอุีปสงค์ของรถยนต์ไฟฟ้ามากขึน้ตามแนวโน้ม 

ของกระแสโลกทีเ่ปลีย่นไป และปัจจยัด้านอปุสงค์นีจ้ะเป็นแรงผลกัให้อตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเตบิโตได้อย่างรวดเรว็

ในอีก 10 ปีข้างหน้า

ปัจจัยด้านอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและสนับสนุนของไทยในภาพรวมส�าหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยใน 

ภาพรวมเป็นปัจจัยที่แข็งแกร่งมาก เพราะไทยมีผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จ�านวนมาก แต่อย่างไรก็ตามหากประเทศไทย

ต้องการมุง่เน้นไปสูอ่ตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ผูผ้ลติชิน้ส่วนหลายๆ เจ้า จะต้องปรบัตวัเนือ่งจากอตุสาหกรรมยานยนต์ 

ไฟฟ้าต้องการชิน้ส่วนเพียงไม่ถงึคร่ึงของยานยนต์แบบสนัดาป ดงันัน้ช้ินส่วนบางประเภท เช่น ระบบส่งก�าลงั (Powertrain)  

หรือเครื่องยนต์ (Engine) อาจถูกทดแทนโดยระบบมอเตอร์ไฟฟ้า (E-Motor) อย่างสมบูรณ์ ท�าให้ผู้ประกอบการใน 

ธุรกจิดงักล่าวอาจต้องปิดตัวลงหากไม่พัฒนาปรบัเปล่ียนรปูแบบการผลติเป็นอย่างอ่ืน อย่างไรกต็าม ช้ินส่วนบางประเภท

กส็ามารถใช้ร่วมกับยานยนต์ไฟฟ้าได้ เช่น โครงรถตัวถงั (Body) และระบบช่วงล่าง (Suspension) คงด�าเนนิการต่อไปได้

ปัจจัยด้านกลยุทธ์โครงสร้างและการแข่งขันของประเทศไทยยังถือว่าเป็นปัจจัยบวกต่ออุตสาหกรรมยานยนต์

ไฟฟ้าเนื่องจากประเทศไทยถือว่ามีบริษัทยานยนต์ขนาดใหญ่มากกว่า 10 บริษัท ซึ่งเป็นบริษัทข้ามชาติจากทั้งญี่ปุ่น 

สหรฐัอเมรกิา ยโุรป จนี และสาธารณรฐัเกาหล ีเข้ามาท�าการลงทนุในประเทศไทยมาเป็นระยะเวลานาน และบางบรษิทั 

ได้มีการจัดตั้งศูนย์วิจัยพัฒนาในประเทศไทยแล้ว ดังนั้นการแข่งขันในอุตสาหกรรมจึงค่อยข้างสูงและจะเป็นปัจจัย 

ที่ท�าให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยพัฒนาไปได้อย่างรวดเร็ว

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำย

เป้ำหมำยในอีก 5 ปีข้ำงหน้ำ

เป้าหมายระยะสั้น 5 ปี จะมุ่งเน้นด้านการเตรียมความพร้อมปัจจัยต่างๆ เพื่อวางรากฐานในระยะยาว เช่น

บคุลากร โครงสร้างพืน้ฐาน เทคโนโลยแีละกระบวนการผลติ การวจิยัเรือ่งแบตเตอรี ่รวมถงึกฎหมายและการขออนญุาต

ด�าเนินการต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง

แนวทำงกำรพัฒนำเป้ำหมำยในอีก 5 ปีข้ำงหน้ำ

การเตรียมความพร้อมด้านบุคลากร ควรมีหลักสูตรวิศวกรรมปฏิบัติการอิเล็กทรอนิกส์ยานยนต์ในทุก 

มหาวิทยาลัยเพื่อมุ่งเน้นพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ จากการเป็นฐานการผลิตรถยนต์เดิมก้าวไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์

ไฟฟ้าที่จะเติบโตอย่างก้าวกระโดดในอนาคต โดยหลักสูตรดังกล่าวควรมีท้ังหลักสูตรระยะสั้นส�าหรับผู้ประกอบการ 

และหลักสูตรระยะยาวส�าหรับผลิตบุคคลใหม่เพิ่มขึ้น โดยวางหลักสูตรท้ังด้านประสิทธิภาพการผลิต และการคิดค้น

นวัตกรรม และปรับหลักสูตร เพิ่มงบลงทุนด้านการศึกษาเพื่อพัฒนาความคิดเชิงนวัตกรรม

การเตรยีมความพร้อมด้านโครงสร้างพืน้ฐาน ควรมคีวามร่วมมอืระหว่างผูป้ระกอบการผลติรถยนต์ การไฟฟ้า

นครหลวง และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อสร้างสถานีชาร์จประจุไฟฟ้าให้มีจ�านวนที่ครอบคลุมพื้นที่มากขึ้น นอกจากนั้น

ยงัต้องสร้างสถานีชาร์จประจรุถยนต์ไฟฟ้าส�าหรบัทีอ่ยูอ่าศยั และต้องให้ความส�าคญักบัความปลอดภยัของเครือ่งชาร์จ

ไฟฟ้า
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ภาครฐัควรมนีโยบายทีมุ่่งเน้นให้มกีารถ่ายโอนเทคโนโลยจีากผูผ้ลติค่ายรถยนต์ต่างชาตมิาสูแ่รงงานไทยทีม่ากขึน้ 

อย่างเป็นรูปธรรมโดยเฉพาะชิ้นส่วนที่ส�าคัญที่มีมูลค่าเพิ่มสูง เช่น แบตเตอรี่ มอเตอร์ในการขับเคลื่อน กล่องสมองกล 

ควบคุมการท�างานของรถไฟฟ้า

เป้ำหมำยระยะยำวอีก 10 ปีข้ำงหน้ำ

โดยเป้าหมายใน 10 ปีข้างหน้าคือ การเป็นผู้น�าในภูมิภาคในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า และเป็นศูนย์กลางการ

ทดสอบ และวิจัยยานยนต์ในภูมิภาค

แนวทำงกำรพัฒนำเป้ำหมำยระยะยำวอีก 10 ปีข้ำงหน้ำ

หลังจากเตรียมความพร้อมจากแนวทางพัฒนา 5 ปี ต้องมีนโยบายเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมที่ชัดเจน เช่น ยกเลิก 

การใช้รถยนต์แบบสันดาปภายในในเขตกรุงเทพมหานครทั้งหมดอาจใช้นโยบายลดหย่อนภาษี หรือสนับสนุนรถเก่า 

แลกรถใหม่ ซึ่งจะสามารถสร้างอุปสงค์ภายในประเทศเพิ่มขึ้นอย่างมาก

การวางนโยบายระยะยาวต้องมีความชัดเจน เพื่อส่งสัญญาณท่ีดีแก่ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมท�าให้เกิด

ความเชื่อมั่นและเกิดการลงทุนในประเทศอย่างต่อเนื่อง นอกจากนั้นจะต้องยกระดับโครงสร้างพื้นฐานเพื่อดึงดูดความ

สนใจบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ชั้นน�าของโลก เพื่อให้เกิดฐานการผลิตชิ้นส่วนเทคโนโลยีระดับสูง และส่งเสริมการ

ถ่ายทอดเทคโนโลยีแก่ผู้ประกอบการไทย และพัฒนาให้เกิดฐานการวิจัยและพัฒนาช้ินส่วนในประเทศไทย รวมไปถึง

ศูนย์ทดสอบและสนามทดสอบมีจ�าเป็นอย่างมาก เนื่องจากมาตรฐานด้านความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมจะมีความ 

เข้มงวดมากยิ่งขึ้น สินค้ายานยนต์ไฟฟ้าจึงจ�าเป็นต้องผ่านการตรวจสอบมาตรฐานและคุณภาพอย่างเข้มงวดเพื่อสร้าง

ภาพลกัษณ์สนิค้ายานยนต์คุณภาพสงูเพ่ือการส่งออกสนิค้าไปยงัประเทศพฒันาแล้ว ดงันัน้ ต้องมีการจดัตัง้ “ศนูย์ทดสอบ

และวจิยัพฒันายานยนต์” เพือ่ส�ารวจข้อมลูการจดัท�าศนูย์ทดสอบและวจิยัพฒันายานยนต์และมาตรฐานทีเ่กีย่วข้องให้

สอดคล้องกับทิศทางของการพัฒนาเทคโนโลยีรักษ์โลก การจัดตั้งศูนย์ทดสอบ วิจัยและพัฒนายานยนต์ เพื่อให้บริการ

ด้านการทดสอบ วิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์อย่างเป็นระบบ สร้างเครือข่ายงานความร่วมมือเพื่อการพัฒนา

วิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีทั้งในและต่างประเทศ
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