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ดังกล่าวจะส่งผลกระทบต่อแรงงานทัว่โลกจ�ำนวนมาก

ที่ท�ำงานอยู ่ในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน  

รวมทั้งในประเทศไทย 

มูลนิธิฟรีดริค เอแบร์ท เป็นสถาบันวิชาการที่ท�ำงาน

ตามแนวคดิสงัคมประชาธปิไตย เหน็ว่า ภาวะโลกร้อน

เป็นเร่ืองส�ำคัญเร่งด่วน แต่แนวทางการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกและเปล่ียนแปลงกระบวนการผลิตนัน้

ต ้องมีทั้งมิติด ้านนิเวศน์และด้านสังคม มูลนิธิฯ 

สนับสนุนแนวคิดเร่ืองการเปล่ียนผ่านที่เป็นธรรม จึง

ได้สนบัสนนุให้ท�ำการศกึษาผลกระทบของการเปล่ียน

ไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าต่อแรงงานในอตุสาหกรรมการผลติ

ชิ้นส่วนยานยนต์ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้ผู้ที่มีส่วน

เก่ียวข้องใช้เป็นข้อมูลพืน้ฐานส�ำหรับการปรึกษาหารอื

และสร้างมาตรการรองรับการเปล่ียนผ่านให้เกิดขึ้น

อย่างเป็นธรรม

ขอขอบคุณนักวิจัย คือ รองศาสตราจารย์ ดร.กิริยา  

กุลกลการ ที่ได้ท�ำการศึกษาเร่ืองนี้ ขอขอบคุณผู้น�ำ

แรงงานในสภาองค์การลูกจ้างแรงงานยานยนต์แห่ง

ประเทศ ที่ช่วยให้ข้อมูลและช่วยอ�ำนวยความสะดวก

ในการจัดประชุมกลุ่มย่อยพูดคุยกับแรงงานในพื้นท่ี

ต่างๆ ขอขอบคุณผูมี้ส่วนร่วมให้ข้อมูลทกุท่าน ทัง้ผูใ้ช้

แรงงานหน่วยงานราชการ และหน่วยงานภาคธรุกิจ ที่

ช่วยให้การศึกษาครั้งนี้ส�ำเร็จลงตามวัตถุประสงค์

ทางมูลนิธิฯ หวังว่าการจัดพิมพ์รายงานฉบับนี้จะเป็น

ประโยชน์ส�ำหรับผูมี้ส่วนเก่ียวข้องทุกฝ่าย และน�ำไปสู่

การส่งเสริมการเปลี่ยนผ่านที่เป็นธรรม

ตุลาคม 2562

เวสน่า โรดิช

ปรีดา ศิริสวัสดิ์ 

มูลนิธิฟรีดริค เอแบร์ท ส�ำนักงานประเทศไทย

ข
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การเปล่ียนจากรถยนต์สันดาปภายในไปสู่รถยนต์

ไฟฟ้า เป ็นสิ่งท่ีไม ่สามารถหลีกเลี่ยงได้ภายใต ้

ปัญหาโลกร้อนทีท่วีความรนุแรงและนานาประเทศต่าง 

ให้ความส�ำคัญ อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจึงจ�ำเป็น 

อย่างย่ิงที่จะต้องปรับตัวเพื่อให้สามารถรักษาความ

สามารถในการแข่งขนัในตลาดโลกของอตุสาหกรรมนี้

ต่อไป โครงการการศึกษาผลกระทบของการเปลีย่นไป

ใช้รถยนต์ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิต 

ชิ้นส่วนยานยนต์: ข้อเสนอแนะเพื่อการเปล่ียนผ่าน 

ที่เป็นธรรมในประเทศไทยนี้ ได้ท�ำการศึกษาแนวโน้ม

การเกิดขึ้นของยานยนต ์ไฟฟ ้า ผลกระทบต ่อ

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส ่วนยานยนต์ใน

ประเทศไทย ผลกระทบต่อแรงงานในอุตสาหกรรม 

ชิ้นส่วนยานยนต์ และให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

เพื่อให้เกิดการเปล่ียนผ่านอย่างเป็นธรรม ซึ่งงาน

ศึกษานี้เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ ใช้ข้อมูลจากการ

สัมภาษณ์ การสนทนากลุ่ม การเข้าร่วมการสัมมนา 

เอกสาร และวรรณกรรม โดยมีกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ 

หน่วยงานทีเ่ก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์และชิน้

ส่วนยานยนต์ ทัง้ภาครัฐและเอกชน ผูป้ระกอบการและ

แรงงานในอตุสาหกรรมยานยนต์และชิน้ส่วนยานยนต์ 

ซึ่งได้ผลสรุปดังนี้

การเปลีย่นผ่านไปสูร่ถยนต์ไฟฟ้าเป็นการเปลีย่นแปลง 

ด้านผลิตภัณฑ์ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการ

และแรงงานในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์และ

อุตสาหกรรมสนับสนุน เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าใช้ชิ้น

ส่วนลดลงอย่างมากจาก 30,000 ชิน้เหลือเพยีง 1,500-

3,000 ชิ้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนท่ีมีความเส่ียงจะได้รับผล 

กระทบ ได้แก่ ผู้ผลิตชิ้นส่วนเคร่ืองยนต์ ท่อไอเสีย  

หม้อน�้ำ  ถังน�้ำมัน เป็นต้น ซึ่งจากข้อมูลของสมาคม 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย มีจ�ำนวนประมาณ 816 

แห่งจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ทั้งหมด 2,500 แห่ง 

โดยบริษัท 816 แห่งนี้จ้างแรงงานอยู่จ�ำนวน 326,400 

คน คิดเป็นร้อยละ 47 ของแรงงานทั้งหมดที่ผลิตและ

ประกอบยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ อุตสาหกรรม

สนับสนุนที่จะได้รับผลกระทบมีอีกจ�ำนวน 183 แห่ง 

อย่างไรก็ดี สถานประกอบการขนาดใหญ่มักจะผลิต 

ชิ้นส่วนในหลากหลายกลุ่มจึงสามารถปรับตัว และ 

จะได้รับผลกระทบน้อยกว่าสถานประกอบการ SMEs 

ที่ มักจะผลิตชิ้นส ่วนเพียงกลุ ่มเดียว นอกจากนี้  

การใช้รถยนต์ไฟฟ้าท�ำให้การใช้น�้ำมันเช้ือเพลิงลดลง  

ส่งผลต่อแรงงานในอุตสาหกรรมกลั่นน�้ำมันและ 

สถานีบริการน�้ำมันอีกด้วย

หากพจิารณาข้อมูลจากแบบส�ำรวจภาวะการท�ำงานของ

ประชากรทัว่ราชอาณาจกัรของส�ำนกังานสถติแิห่งชาต ิ

ไตรมาส 3 ปี 2561 พบว่า ผู้มีงานท�ำในอุตสาหกรรม

ยานยนต์ มีจ�ำนวนรวมทั้งสิ้น 525,958 คน ในจ�ำนวน

นี้มีผู้มีงานท�ำในภาคการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และ

ภาคการผลิตเครื่องยนต์ส�ำหรับยานยนต์ ซึ่งเป็นภาค

การผลิตท่ีจะได้รับผลกระทบเนื่องจากชิ้นส่วนเหล่านี้

จะไม่ถูกใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า จ�ำนวน 14,917 คน และ 

2,194 คน ตามล�ำดับ รวมจ�ำนวน 17,111 คน ซึ่ง

แรงงานกลุ่มที่มีความเส่ียงมากกว่ากลุ่มอื่นๆ ได้แก ่

บทสรุปผู้บริหาร

ค
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อาชีพช่างฝีมือและผู ้ปฏิบัติการที่เก่ียวข้อง ได้แก่ 

ช่างเหลก็ ช่างเคร่ือง ช่างไฟฟ้า และผูค้ดัคณุภาพ รวม

จ�ำนวน 2,513 คน และอาชีพผู้ควบคุมเคร่ืองจักร

โรงงานและเครือ่งจกัร และท�ำงานในอาชพีผูป้ฏิบัตงิาน

ด้านการประกอบ แบ่งเป็น ผู้ควบคมุเคร่ืองจกัรโรงงาน

แปรรูปโลหะ ตกแต่ง ชุบ และเคลือบโลหะ ผู้ประกอบ

เคร่ืองจักรกล และผู้ปฏิบัติงานด้านการประกอบอื่นๆ 

รวมจ�ำนวน 8,940 คน โดยแรงงานเหล่านี้ส่วนใหญ่

มีอายุต�่ำกว่า 39 ปี (ร้อยละ 80) จบการศึกษาระดับ

ปวช.-ปวส. (ร้อยละ 46) และมีรายได้ไม่เกิน 15,000 

บาท (ร้อยละ 70)

อย่างไรก็ดี การผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจะมีผลกระทบ 

ด้านบวกต่อตลาดแรงงานด้วย กล่าวคือ จะมีต�ำแหน่ง

งานใหม่เกิดขึ้น โดยการผลิตชิ้นส่วนประเภทใหม่ที่ใช้

รถยนต์ไฟฟ้า เช่น แบตเตอร่ี วัสดุน�้ำหนักเบา และ

สถานอีดัประจไุฟฟ้า เป็นต้น ผลสทุธจิงึไม่ชดัเจนว่าจะ

น�ำมาซึ่งการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของต�ำแหน่งงาน 

อย่างไรก็ดี อุตสาหกรรมใหม่ๆ มีแนวโน้มใช้แรงงาน

เข้มข้นน้อยลงและมีทักษะสูงขึ้น ซึ่งแรงงานใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ปัจจุบันไม่สามารถปรับเปลี่ยน

ทักษะได้ในทันที ต้องอาศัยเวลาในการพัฒนาทักษะ

ฝีมือ อีกทั้งแรงงานบางส่วนประสบปัญหาไม่สามารถ

ปรับตัวได้โดยเฉพาะแรงงานท่ีมีอายุตั้งแต่ 45 ปี 

ขึ้นไป แม้จะได้รับการฝึกอบรมแล้วก็ตาม ดังนั้น  

ในช่วงการเปลี่ยนผ่านนี้ จะมีแรงงานจ�ำนวนหนึ่ง 

ที่ได้รับผลกระทบทางลบต่อการจ้างงาน โดยผล 

กระทบจะเกิดขึ้นก่อนในภาคการผลิตเพื่อการส่งออก 

ซึ่งคาดว่าจะเริ่มเห็นผลกระทบต่อแรงงานในอีก 10 ปี

ข้างหน้านี้ หลังจากนั้นจึงจะกระทบการผลิตเพื่อ 

ขายภายในประเทศ เนื่องจากตลาดต่างประเทศ 

มีกฎระเ บียบด ้านการขนส ่ง ท่ี เข ้มงวดในเ ร่ือง 

สิง่แวดล้อมมากกว่า นอกจากนี ้ งานใหม่ที่จะเกิดขึ้น 

อาจเป็นงานท่ีไม่ม่ันคง และสวัสดิการน้อยลง เช่น 

สัญญาการจ้างงานระยะสั้น ค่ารักษาพยาบาลน้อยลง 

เป็นต้น

แม้ผลกระทบในด้านการเปล่ียนแปลงผลิตภัณฑ ์

ไปสู ่รถยนต์ไฟฟ้ายังไม่ชัดเจนในปัจจุบัน แต่การ

เปล่ียนแปลงในกระบวนการผลิต (Process) ได้เห็น

ผลกระทบท่ีชัดเจนอย่างย่ิง ดังจะเห็นได้จากการน�ำ

ระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์มาใช้ในกระบวนการผลิต 

ส่งผลให้แรงงานบางส่วนถกูทดแทนโดยเฉพาะแรงงาน

ระดับปฏิบัติการ แรงงานต้องปรับทักษะให้สามารถ

ท�ำงานร่วมกับเทคโนโลยีใหม่ได้ โดยสถานประกอบ

การในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต ์

ได้มีการปรับลดจ�ำนวนพนักงานลงด้วยการไม่รับ 

คนงานระดับปฏิบัติการเพิ่มเติมทดแทนแรงงานท่ี

เกษียณอายุไป การเลิกจ้างพนักงานชั่วคราวหรือ 

ซับคอนแทรค (Sub-Contract) โครงการเกษียณอายุ

ก่อนก�ำหนดหรือโครงการสมัครใจลาออก โครงการ

ป่วยรักษาตวั โครงการอาชพีทางเลอืก การปรับลดการ

ท�ำงานล่วงเวลาลง การปรับลดวนัท�ำงานลง บางบริษทั

ประกาศปิดกิจการ บางบริษัทย้ายฐานการผลิตกลับ

ประเทศตนเอง หรือย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศ 

ที่มีค่าจ้างต�่ำกว่าประเทศไทย โดยผลกระทบต่อ

แรงงานสามารถแบ่งเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้

1.	 แรงงานซับคอนแทรคหรือแรงงานสัญญาจ้าง  

เป็นแรงงานที่จะได้รับผลกระทบจากการเลิกจ้าง

ก่อนแรงงานประจ�ำ  กลุ่มนี้จึงควรเร่งรัดจัดหา 

งานใหม่และพัฒนาทักษะฝีมือให้สูงขึ้น

2.	 แรงงานท่ีไม่สามารถปรับตัวได้ กลุ่มนี้ส่วนใหญ ่

จะเป็นแรงงานท่ีมีอายุมาก (ตั้งแต่ 45 ปีข้ึนไป) 

และการศึกษาน้อย จึงมีข้อจ�ำกัดในการพัฒนา

ทักษะหรือเรียนรู้ทักษะการท�ำงานใหม่ๆ หรือ

เปล่ียนอาชีพ ซึ่งสถานประกอบการโดยเฉพาะ

บริษัทขนาดใหญ่ อาจใช้วิธีให้เงินชดเชยภายใต้

ง



เพือ่น�ำข้อมูลความคืบหน้ามารายงานต่อท่ีประชมุ

ใหญ่ทุกเดือน การปรกึษาหารือกับนายจ้างในการ

จัดท�ำโครงการพัฒนาฝีมือแรงงานแก่สมาชิก  

ทั้งการยกระดับฝีมือด้านเทคโนโลยีและการ 

สร้างทักษะใหม่ โดยอาจจัดท�ำโครงการน�ำร่อง 

ในสถานประกอบการ ใช้เป็นต้นแบบเผยแพร่

ขยายผลต่อไป การจัดเวทีปรึกษาหารือกับ 

หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องทุกภาคส่วนเป็นระยะ และ

แลกเปล่ียนประสบการณ ์และบทเ รียนกับ

สหภาพแรงงานต่างประเทศ

3.	 ข้อเสนอแนะต่อภาครัฐ เสนอให้มีการจัดตั้งคณะ

กรรมการเพื่อติดตามสถานการณ์และประเมิน

ผลกระทบของการเปล่ียนแปลงเชิงโครงสร้างจาก

เทคโนโลยีและปัญหาโลกร้อน และให้ข้อเสนอแนะ

เชิงนโยบายที่เป็นธรรมกับทุกฝ่าย ซึ่งประกอบ

ด้วยหลายภาคส่วน (นายจ้าง แรงงาน ภาครัฐ  

นักวิชาการ และภาคประชาสังคม) การจัดตั้ง 

หน่วยงานพิเศษท�ำงานเชิงรุกแบบมืออาชีพ 

ด้านการพัฒนาฝีมือแรงงานและฝึกทักษะใหม ่

ให้แก่แรงงาน ตลอดจนจัดระบบการเลิกจ้างงาน

และกระจายงานสู ่ภาคส่วนใหม่ๆ เสนอให้

กระทรวงแรงงานพัฒนาระบบคุ้มครองแรงงาน

นอกระบบ และแรงงานช่ัวคราว เนือ่งจากแรงงาน 

2 กลุ่มนี้มีแนวโน้มเพิ่มมากข้ึน และปัจจุบันการ

คุ้มครองยังไม่เพียงพอ และการสนับสนุนให้

สถาบันการศึกษาปรับปรุงหลักสูตรการเรียนการ

สอนให้สอดคล้องกับความต้องการของตลาด  

เพื่อผลิตแรงงานใหม่เข้าสู่ตลาดแรงงานภายใต้

เศรษฐกิจใหม่ที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก

โครงการเกษียณอายุก ่อนก�ำหนด หรืออาจ 

โยกย้ายให้ไปท�ำงานในสายงานอื่น

3.	 	แรงงานที่สามารถปรับตัวได้ กลุ่มนี้อยู ่ในวัย

ท�ำงานอายุไม่เกิน 45 ปี ควรได้รับการฝึกอบรม

ฝีมือใหม่หรือยกระดับให้สูงข้ึน ตลอดจนให้รับรู้

ข้อมูลข่าวสารอย่างต่อเนื่อง และเพิ่มทักษะการ

ประเมินความเส่ียงและวางแผนรับมือกับความ

เสี่ยง ทั้งด้านการท�ำงานและการด�ำเนินชีวิต เพื่อ

จะได้เตรียมตัวรับมือได้อย่างเหมาะสม

4.	 แรงงานใหม่ ต้องได้รับการศึกษาท่ีสอดคล้องกับ

เทคโนโลยีสมัยใหม่ตามแนวโน้มท่ีบริษัทต่างๆ 

จ้างแรงงานระดับปฏิบัติการ (จบ ม.3 หรือต�ำ่กว่า) 

ลดลง และจ้างช่างเทคนิคและวิศวกรมากขึ้น

 

จากผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากการเปล่ียนผ่านไปสู่

รถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยจึงได้ตั้งข้อสังเกตและมีข้อเสนอ

แนะต่อกลุ่มผู้เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมยานยนต์และ

ชิ้นส่วนยานยนต์ทั้ง 3 กลุ่ม ดังนี้

1.	 ข้อเสนอแนะต่อนายจ้าง สนับสนุนให้มีการจัดท�ำ

แผนงาน/โครงการพัฒนาก�ำลังคนและเทคโนโลยี 

ร่วมกับสหภาพแรงงาน ทั้งการยกระดับฝีมือ

แรงงาน และการสร้างทักษะใหม่ รวมทัง้สนบัสนนุ

ด้านงบประมาณ การอนุญาตให้แรงงานใช้เวลา

ท�ำงานในการพัฒนาฝีมือแรงงาน และเสนอแนะ

ให้ผูผ้ลิตชิน้ส่วนไทยขนาดกลางและเลก็ (SMEs) 

จ�ำเป็นต้องพัฒนาการผลิตชิ้นส่วนมอเตอร์และ 

ชิ้นส่วนอื่นๆ ที่ใช้ในยานยนต์อนาคต โดยหา 

ความรู้เพิ่มเติมและท�ำงานร่วมกับภาครัฐ

2.	 ข้อเสนอแนะต่อสภาองค์การลูกจ้างแรงงานยาน

ยนต์แห่งประเทศไทย และสหภาพแรงงานต่างๆ 

จัดท�ำศูนย์ข้อมูลเพื่อเผยแพร่ข้อมูลความรู้จาก

งานวิจัยให้แก่ผู้ใช้แรงงาน มีการจัดท�ำแผนการ

ท�ำงานและตั้งคณะท�ำงานท�ำหน้าที่รับผิดชอบ 

จ



would not be used in electric vehicles. Worker groups 

who are more at risk than others include ironworkers, 

mechanics, electricians and quality inspectors with a total 

workforce of 2,513. Likewise, 8,940 workers who 

monitor machines in the factory, assemble machines, and 

other assembly jobs will also be affected. Most of the 

workers in these two groups are under 39 years old 

(80%), with vocational education (46%), and have less 

than 15,000 Baht of monthly income (70%).

Meanwhile, electric vehicle production still has a positive 

impact to the labor market, i.e., it will create new jobs for 

those who manufacture parts utilized in electric vehicles 

such as batteries, lightweight materials, and charging 

stations. Hence it remains to be seen whether or not the 

transition leads to more or less workers in the industry 

overall. New innovative industries tend to be less labor 

intensive and require more skilled workers. However, 

workers cannot immediately learn and adopt new skills. 

Those in the 45+ age bracket are particularly at risk of 

being unable to adapt, even after receiving training. As a 

result, some workers will face negative impacts during 

the transition. The impact will occur first in the export-led 

production, which is expected to happen in the next 10 

years. Domestic production will be similarly affected due 

to stricter environmental regulations on the global 

transportation market. Moreover, newly created jobs may 

be characterized by lower job security and benefits, for 

instance short-term contracts or reduced health benefits.

Although the impact of the end products remains unclear, 

changes in the production process have been obvious. 

Automated systems and robots are being employed in 

the production process instead of human workers, 

especially those in the low-level operation jobs. 

Meanwhile, existing workers need to adjust their skills to 

be able to work with new technologies. Automotive and 

auto parts industries have recently been reducing the 

number of employees by refraining from hiring new 

workers in low level jobs to replace retired workers, 

terminating temporary and subcontract employees, 

offering early retirement programs or voluntary 

resignation, leave for sickness programs, alternative 

career options, and reducing overtime and working days. 

Some companies closed their businesses, while others 

A changing trend in the automotive industry from the 

internal combustion engine to the electric vehicle is 

unavoidable as many countries become increasingly 

concerned about global warming. The Thai automotive 

industry, therefore, needs to adapt to these changes in 

order to stay competitive in the global market. This 

research studies trends of the electric vehicle, its impacts 

on Thailand’s automotive and automotive parts industries, 

and on the workforce in the automotive parts industry, 

and provides policy recommendations to ensure a just 

transition. This study utilizes qualitative data gathered 

from interviews, group conversations, several seminars 

and papers. Observations are sourced from entrepreneurs, 

workers, and related agencies within the automotive and 

automotive parts industries, and government agencies.

Transitioning to electric cars is a product change that will 

substantially affect entrepreneurs and workers in the 

automotive and automotive parts industries because  

an electric car uses only 1,500-3,000 parts compared to 

the 30,000 parts used in a combustion engine car. 

Manufacturers of combustion engine parts, exhaust 

pipes, radiators, gas tanks, and so forth are highly 

vulnerable to the change. Based on the data from the 

Thai Autoparts Manufacturers Association, these 

manufacturers amount to 816 out of the 2,500 Thai 

auto-parts manufacturers hiring 326,400 workers, 

representing 47 percent of the total workforce in the 

manufacturing of vehicles and parts. Other 183 

companies in the supporting industries will also be 

affected. Both large and small -sized manufacturers will 

be put at risk, but large companies producing various 

parts to different markets are more resilient than small 

and medium -sized manufacturers. Moreover an increase 

in the use of electric cars will reduce the demands for oil 

and gas, which will affect workers in the refining industry 

as well as those employed in for instance, gas stations.

The labor force survey conducted nationwide by the 

National Statistic Organization in 2018 during July – 

September found that there are 525,958 workers 

employed in the automotive industry, of which 14,917 

are manufacturing bearing and gears, and 2,194 are 

producing combustion engines. These 17,111 workers 

are at high risk of unemployment since these parts  

Executive Summary

ฉ



	 2. The Automobile Labour Congress of Thailand 

(ALCT) and other labor unions should set up 

information centers to make research projects 

available to workers. The ALCT and unions should 

jointly initiate working plans, form a committee, and 

report the progress every month. Unions should 

work with employers to provide capacity 

development programs, upskilling, and reskilling to 

all union members. A pilot project in a selected 

company could be a model for development. 

Moreover, all parties should meet frequently and be 

in contact with the community of labor unions from 

other countries to exchange ideas and lessons 

learned.

	 3. The Government should establish a committee 

tasked with monitoring and assessing the effect of 

technology and climate change on structural change 

and provide some policy recommendations. 

Committee members should include representatives 

from all stakeholders such as employees, workers, 

government agencies, academics, and civil society 

groups. A special working group on skill development 

should be set up and, also, able to help workers 

relocate jobs and support the lay-off system. The 

Ministry of Labour should develop the support 

system for temporary workers and workers in 

informal sectors as the number of workers in these 

two groups is likely to rise. Finally, government 

should encourage academic institutions to tailor 

their curriculums such that young would graduate 

with skills that match the job market demand in  

our changing economy.

moved back or out to other countries with lower wages 

than Thailand. Four groups of workers involved in the 

transition are classified as follows:

1. 	 Subcontract or contract workers. This group will be 

put at risk earlier than permanent workers. Thus, 

government should assist in upskilling or obtaining 

other jobs.

2. 	 Non-adaptable workers. Most of workers in this 

group are over 45 years old and less educated so 

they cannot easily learn new skills or change jobs. In 

a large enterprise, workers may receive compensation 

under an early retirement program or be relocated 

to another production line.

3. 	 Adaptable workers. Workers in this group are under 

45 years old. Government should provide skills 

training or upskilling, establish a career information 

center, and develop risk assessment and management 

skills in order to personally and professionally 

prepare them for the change.

4. 	 Newcomers. The education system needs to prepare 

young population in order to meet job market 

demand as employers tend to hire less low-level 

operation workers and more technicians and 

engineers.

As a result of the transition on workers, we have some 

recommendations toward employers, Thai labor unions, 

and government as follows:

	 1. Employers should collaborate with labor unions to 

develop a human resource and technology 

development plan or project, including upskilling 

and reskilling. Workers should be allowed to develop 

work-related skills during the work hours. Lastly, 

small and medium -sized manufacturers should 

acquire more knowledge and work closely with the 

government to develop motors and parts in the 

vehicles of the future.

ช



ส่วนหนึ่งของผู้ที่มาร่วมการสัมมนา จากทั้งหมดประมาณ 180 คน 
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ผู้ใช้แรงงานที่มาร่วมสัมมนาก�ำลังชม
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ที่มาและความส�ำคัญ

ภาวะโลกร้อนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิ
อากาศเป็นประเด็นความท้าทายท่ีส�ำคัญของ 
ทุกประเทศทั่วโลก นานาประเทศต่างเห็นพ้อง
กันว่าจะต้องช่วยกันแก้ไขปัญหาวิกฤตโลกร้อน 
โดยได้ก�ำหนดไว้ในเป้าหมายการพฒันาทีย่ั่งยืน 
(SDGs) ขององค์การสหประชาชาตปีิ 2558 และ
ข้อตกลงปารีสว่าด้วยสภาพภูมิอากาศ ปี 2558 
ในส่วนของประเทศไทยได้ให้การสนับสนุนข้อ
ตกลงทั้งสอง และให้ความส�ำคัญต่อการพัฒนา
อย่างยัง่ยืน โดยบรรจไุว้ในแผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสงัคมแห่งชาต ิฉบับที ่11 (2555-2559) และ 
12 (2560-2564)

ในการประชุมภาคีแห่งสหประชาชาติว่าด้วยการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ คร้ังท่ี 24 หรือ 24th 

Conference of the Parties to the United Nations 

Framework Convention on Climate Change 

(COP24) ในเดือนธันวาคม 2561 ที่เมืองคาโตวีตเซ 

ประเทศโปแลนด์ มีข้อสรุปท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนา

เศรษฐกิจท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและการจ้างงาน

หลายประการที่ส�ำคัญ ได้แก่ การยอมรับร่างปฏิญญา 

ส่งเสริมการขนส่งทีใ่ช้พลังงานไฟฟ้า (Driving Change 

Together - Katowice Partnership for E-mobility) 

และร่างปฏิญญาซิเลเซียว่าด้วยความเป็นอันหนึ่ง 

อนัเดียวกันและการเปล่ียนผ่านทีเ่ป็นธรรม (Solidarity 

and Just Transition Silesia Declaration) โดยผู้แทน

รัฐบาลไทยให้การรับรองปฏิญญาซิเลเซียด้วยแล้ว 

การพัฒนาไปสู่เศรษฐกิจที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมนั้น 

มีการประเมินว่าจะส่งผลกระทบต่อโครงสร้างตลาด

แรงงานและการจ้างงานทั้งด้านบวกและด้านลบ  

กล่าวคอื การพฒันาเทคโนโลยีใหม่ทีใ่ช้คาร์บอนต�ำ่และ

เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น จะท�ำให้เกิดตลาด 

แรงงานใหม่ๆ และเป็นโอกาสส�ำหรับการจ้างงาน แต่

ในอกีด้าน อุตสาหกรรมด้ังเดิมทีใ่ช้เทคโนโลยีคาร์บอน

เข้มข้นและเป็นแหล่งจ้างงานของแรงงานไร้ฝีมือ

จ�ำนวนมากมีความเส่ียงที่จะได้รับผลกระทบ ท�ำให้

แรงงานว่างงานมากข้ึน ขบวนการแรงงานในระดับ

สากลเห็นด้วยกับการลดภาวะโลกร้อน แต่ก็มีความ

กังวลว่าการปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจให้เป็นมิตร

กับสิ่งแวดล้อมจะส่งผลกระทบต่อการจ้างงาน จึงได้

ร่วมกันพฒันากรอบแนวคดิการเปล่ียนผ่านทีเ่ป็นธรรม

ต่อแรงงาน หรือ Just Transition และประสบความ

ส�ำเร็จในการรณรงค์ให้ข้อตกลงปารสีว่าด้วยสภาพภูมิ

อากาศ ปี 2558 ยอมรับว่า จะต้องค�ำนึงถึงประเด็นนี้ 

รวมทั้งการสร้างงานที่มีคุณค่าและงานที่มีคุณภาพ

บทนำ�
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ข้อมูลของส�ำนักงานพลังงานสากล (International 

Energy Agency : IEA) ระบุว่า ภาคขนส่งทางถนน

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศโลกในสัดส่วน

ร้อยละ 17 เป็นอันดับ 3 รองจากภาคการผลิตไฟฟ้า 

และความร้อน (ร้อยละ 42) และการผลิต (ร้อยละ 19) 

อุตสาหกรรมยานยนต์จึงเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มี

การใช้พลังงานเชื้อเพลิงสูง และมีการปลดปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกออกมาเป็นจ�ำนวนมากและส่งผลต่อปัญหา

โลกร้อน จึงมีการส่งเสริมการขนส่งที่ใช้พลงังานไฟฟ้า

เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งย่อมส่งผลต่ออุตสาหกรรมยานยนต ์

ในประเทศไทยทีใ่ช้เครือ่งยนต์สันดาปภายในในการขบั

เคล่ือน และมีสัดส่วนสูงถึงเกือบร้อยละ 5.81 ของ

ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ของประเทศไทย 

และมีการจ้างงานกว่า 890,000 คน2 นอกจากนี้ 

อุตสาหกรรมยานยนต์แห่งอนาคตยังเป็นหนึ่งใน

อุตสาหกรรมเป้าหมายที่รัฐบาลให้การสนับสนุน โดย

ได้เร่งส่งเสริมและดึงดูดผูผ้ลิตต่างประเทศให้มาลงทนุ

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยตั้งเป้าหมาย 

ทีจ่ะเพิ่มจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟา้เป็น 1.2 ล้านคนั ภายใน

ปี พ.ศ. 2579 ซึ่งการเปล่ียนแปลงดังกล่าวจะมีผล 

กระทบต่อห่วงโซ่อุปทานรถยนต์ในประเทศไทยอย่าง

มีนัยส�ำคัญ

รถยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วยชิ้นส่วนจ�ำนวนน้อยกว่า

รถยนต์สันดาปภายในเป็นอย่างมาก ชิ้นส่วนจ�ำนวน

มาก เช่น กระปุกเกียร์ หม้อน�้ำ หัวฉีด ถังน�้ำมัน ระบบ

เชือ้เพลงิ ระบบจดุระเบิด หรอืท่อไอเสยี จะไม่ถูกใช้ใน

รถยนต์ไฟฟ้า มอเตอร์ไฟฟ้ามีความซับซ้อนน้อยกว่า

เครื่องยนต์สันดาป ระบบส่งก�ำลังของรถยนต์ไฟฟ้าใช้

ชิ้นส่วนเพียง 1 ใน 6 ของระบบส่งก�ำลังของรถยนต์ที่

ใช้น�้ำมัน การผลิตแบตเตอรี่ใช้แรงงานเพียง 1 ใน 5 

1  ส�ำนักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก
2  ดูรายละเอียดในบทที่ 3 ภาพที่ 2

เม่ือเทียบกับการผลิตเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน 

รถยนต์ไฟฟ้าใช้เวลาประกอบเพยีงร้อยละ 30 ของเวลา

ท่ีใช้ประกอบรถยนต์ท่ีใช้น�้ำมัน นอกจากนี้ รถยนต์

ไฟฟ้ายังต้องการการบ�ำรุงรักษาที่น้อยกว่า อายุการ 

ใช้งานยาวกว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่า  

สิ่งเหล่านี้ชี้ให้เห็นว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ในอนาคต

จะต้องการชิ้นส่วนน้อยลง ส่งผลให้การใช้แรงงาน 

มีจ�ำนวนน้อยลงอย่างมากในการผลิตรถยนต์และ 

ชิ้นส่วนรถยนต์ เช่น กรณีผ้าเบรก รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้

ระบบไฟฟ้าในการชะลอความเร็วของรถท�ำให้ช่วย 

ยืดอายุการใช้งานของผ้าเบรก จากเดิมที่มีอายุการใช้

งาน 4 หมื่นกิโลเมตรเป็น 1 แสนกิโลเมตร เป็นต้น

การห้ามใช้รถที่ขับเคล่ือนด้วยน�้ำมันในปี ค.ศ. 2030 

ในประเทศเยอรมนี3 คาดการณ์ว่าจะกระทบต�ำแหน่ง

งานจ�ำนวน 420,000 ต�ำแหน่ง จากต�ำแหน่งงานใน

ภาคยานยนต์ทั้งหมด 840,000 งาน และในจ�ำนวนนี้ 

210,000 ต�ำแหน่งเป็นงานที่เก่ียวข้องกับการผลิต

ระบบส่งก�ำลังเครื่องยนต์ และ 130,000 ต�ำแหน่งเป็น

งานในบริษัทขนาดเล็กและขนาดกลางในสหราช

อาณาจกัร4 สหภาพแรงงานมีความเหน็ว่า การเปล่ียน

จากเครื่องยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าจะ

ส่งผลกระทบต่อชิ้นส่วนรถยนต์จ�ำนวน 30,000 ช้ิน 

และกระทบกับพนักงานประมาณ 78,000 คน โดย 

ส่วนใหญ่ท�ำงานเกี่ยวกับเครื่องยนต์หรือชิ้นส่วนเกียร์

ที่จะเปลี่ยนไปเม่ือรถยนต์ขับเคล่ือนด้วยแบตเตอรี ่ 

3  “Switch to electric cars threatens 75,000 German auto industry 
jobs,” Reuters, https://www.reuters.com/article/us-germany-electro-
mobility-jobs/switch-to-electric-cars-threatens-75000-german-auto-
industry-jobs-idUSKCN1J115L
4   “Union warns of jobs risk in shift to electric cars,” Financial 
Times, https://www.ft.com/content/0a0fab3a-26b4-11e8-b27e-cc62a-
39d57a0
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ

การเตรียมพร้อมส�ำหรับการเปลี่ยนแปลงของภาค 

ยานยนต์ในอนาคตเพื่อให้การเปล่ียนผ่านเป็นไปใน

ลักษณะที่ไม่มีใครถูกท้ิงไว้ข้างหลัง และเป็นตัวอย่าง

ส�ำหรับการเตรียมความพร้อมให้กับภาคอื่น ๆ

ในประเทศอนิเดีย5 มีการคาดการณ์ว่า การเปล่ียนแปลง

อย่างกะทันหันไปสู่ยานพาหนะไฟฟ้าอาจน�ำไปสู่การ

สญูเสยีต�ำแหน่งงานจ�ำนวนมากกว่า 1.5 ล้านต�ำแหน่ง 

ตัวแทนแรงงานจึงเรียกร้องให้รัฐบาลน�ำเอารถยนต์

ไฟฟ้ามาใช้ในประเทศอย่างค่อยเป็นค่อยไปเพื่อลด

ผลกระทบต่อการสูญเสียงานลง

การเปล่ียนไปใช้และผลิตรถยนต์ไฟฟ้าเป็นสิ่งท่ี 

หลกีเลีย่งไม่ได้อย่างชดัเจนภายใต้ปัญหาโลกร้อน และ

เพื่อรักษาไว้ซึ่งความสามารถในการแข่งขันของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในตลาดโลก หรือเพื่อ 

หลีกเล่ียง “ช่วงเวลาโกดัก (Kodak Moment)”  

การเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต์จะส่ง 

ผลกระทบต่อตลาด สร้างความไม่แน่นอน เกิดรูปแบบ

การกระจายอ�ำนาจและผลประโยชน์ใหม่ ซึง่กระทบต่อ

ทัง้ผูผ้ลิตและแรงงานในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และ

อุตสาหกรรมต่อเนื่อง แม้อาจต้องใช้เวลาอย่างน้อย 

หนึ่งทศวรรษในการที่ภาคยานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามา 

มีบทบาทส�ำคัญในประเทศไทย

วัตถุประสงค์

1.	 ศกึษาแนวโน้มการเกดิขึน้ของยานยนต์ไฟฟ้าและ 

ผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน

ยานยนต์ในประเทศไทย

2.	 ประเมินผลกระทบของการเปล่ียนผ่านไปสู ่ 

ยานยนต์ไฟฟ้าต่อแรงงานในอตุสาหกรรมช้ินส่วน

ยานยนต์

3.	 เสนอแนวทางเพื่อให้การเปล่ียนผ่านเป็นไปใน

ลักษณะที่เป็นธรรม 

5   “Auto parts makers warn of job losses in sudden EV shift,” 
livemint, https://www.livemint.com/Industry/Oolat5t2pZ9FsAfj23k-
coJ/Auto-parts-makers-warn-of-job-losses-in-sudden-EV-shift.html
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ในบทนี้ จะกล่าวถึงแนวคิดทางทฤษฎีต่างๆ ที่
เก่ียวข้องกบัการเปลีย่นไปใช้รถยนต์ไฟฟ้า ไม่ว่า
จะเป็นเรื่องตลาดล้มเหลว หลักการชดเชย การ
เปลีย่นผ่านที่เป็นธรรม บทเรยีนของการเปลีย่น
ผ่านที่ เป ็นธรรมด้านพลังงานของประเทศ
เยอรมนี สิทธิประโยชน์ตามกฎหมายกรณ ี
ว่างงาน และวรรณกรรมปริทัศน์ที่เกี่ยวข้อง

2.1 แนวคิดทางทฤษฎี

2.1.1 ยานยนต์ไฟฟ้ากับตลาดล้มเหลว

ในทางเศรษฐศาสตร์การใช้รถยนต์ไฟฟ้าก่อให้เกิด 

ผลกระทบภายนอกทางบวก (Positive Externality) 

กล่าวคือ หากเปรียบเทียบกับรถยนต์เคร่ืองยนต์

สันดาปภายในขนาดใกล้เคียงกัน รถยนต์ไฟฟ้า 

ไม่ปล่อยไอเสีย หรือถ้าปล่อยไอเสียก็ในปริมาณ 

น้อยกว่า ส่งผลให้การขบัขีเ่กดิก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ที่ลดน้อยลงน�ำไปสู่การช่วยลดภาวะโลกร้อน และ 

ฝุ่นละออง PM 2.5 ซึ่งเป็นอันตรายต่อระบบทางเดิน

หายใจ และมีความเส่ียงก่อให้เกิดโรคมะเร็งอีกด้วย 

ประโยชน์ของการขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าไม่ได้เกิดขึ้นกับ

เจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น หากแต่เกิดกับผู้คนอื่นๆ 

ที่อาศัยอยู่ในสังคมด้วย 

ดังจะเห็นได้จากงานวิจัยของภูรี สิรสุนทร (2561) 

ประเมินว่า หากประเทศไทยมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  

ที่ร้อยละ 60 ของเป้าหมาย 1.2 ล้านคันภายในป ี 

พ.ศ. 2579 จะท�ำให้ความต้องการน�้ำมันเบนซินลดลง 

600 ล้านลิตร ดีเซลลดลง 313.9 ล้านลิตร และ LPG 

ลดลง 174.7 ล้านลิตร ในขณะทีค่วามต้องการไฟฟ้าจะ

สูงขึ้นเฉล่ีย 2,994 GWh โดยจะประหยัดต้นทุนเชื้อ

เพลิงได้ถึง 11,936 ล้านบาท ลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกได้สูงถึง 650,059 พัน kgCO2e6 และลดมูลค่า

ต้นทุนทางสังคมได้ 70,279 ล้านบาท 

6  CO2e หมายถงึ ก๊าซเทียบเท่าคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon dioxide 
equivalents)
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

น�้ำมันเชื้อเพลิงไปอย่างมาก จึงจ�ำเป็นต้องหาแหล่ง 

รายได้ใหม่เพื่อใช้ในการพัฒนาประเทศ

2.1.2 หลักการชดเชย (Compensation Principle)

ในเศรษฐศาสตร์สวัสดิการ (Welfare Economics)  

หลักการชดเชย เป็นกฎการตัดสินใจในการเลือก

ระหว่างสองสภาวะ โดยสภาวะหนึ่งเป็นสภาวะตั้งต้น 

และหากอกีสภาวะหนึง่มีการปรบัปรุงให้ฝ่ายหนึง่ดีข้ึน 

แต่อีกฝ่ายหนึ่งแย่ลง สภาวะดังกล่าวจะถูกเลือก 

ก็ต่อเมื่อผู้ได้ประโยชน์สามารถที่จะชดเชยให้กับผู้เสีย

ประโยชน์จนกระทั่งทั้งสองฝ่ายอย่างน้อยดีเทียบ

เท่ากับสภาวะตั้งต้น และจะไม่มีใครสูญเสียประโยชน ์

ตัวอย่างเช่น การสร้างทางด่วนมีผู้ได้รับผลกระทบ 

ที่เป็นบวกคือผู้ใช้รถ แต่ผู้เสียหายคือเจ้าของที่ดิน 

ที่ถูกเวนคืน ดังนั้น จึงเกิดการชดเชยขึ้น โดยผู้ที ่

ถูกเวนคืนที่จะได้รับเงินชดเชย ส่วนผู้ใช้ทางด่วนเป็น 

ผู ้ เสียค ่าบริการ ส ่วนในกรณีการเปลี่ยนไปใช ้

รถยนต์ไฟฟ้า จะมีผู้ที่ได้ประโยชน์คือผู้ท่ีเป็นเจ้าของ

เทคโนโลยีหลักที่ใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ แบตเตอรี่ 

มอเตอร์ไฟฟ้า เป็นต้น ในขณะท่ีผู้ที่มีความเส่ียงที่จะ

เสียประโยชน์ ได้แก่ ผูท้ีผ่ลิตรถยนต์เคร่ืองยนต์สนัดาป

ภายใน โดยเฉพาะชิ้นส่วนเครื่องยนต์ ไอเสีย เป็นต้น 

การชดเชยให้กับผู้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์สันดาปภายใน

ทีไ่ด้รับผลกระทบทางลบจากภาครฐัเนือ่งจากสงัคมได้

รับประโยชน์จากคณุภาพสิง่แวดล้อมทีดี่ข้ึนจงึสามารถ

ช่วยให้ทุกคนดีขึ้นหรืออย่างน้อยไม่แย่ลงได้

2.1.3 การเปลีย่นผ่านทีเ่ป็นธรรม (Just Transition)

การเปล่ียนผ่านทีเ่ป็นธรรม คอื ข้อเรยีกร้องส�ำคญัของ

ขบวนการแรงงานสากลที่ปรากฏอยู่ในข้อตกลงปารีส

ในเร่ืองเก่ียวกับสภาพภูมิอากาศและสังคม และได้

รับค�ำจ�ำกัดความเพิ่มเติมในแนวปฏิบัติแรงงานสากล

โดยองค์การแรงงานระหว่างประเทศขององค์การ

สหประชาชาติ 

ในทางเศรษฐศาสตร์ กรณีที่เกิดผลกระทบภายนอก

ทางบวก ตลาดจะมีการซื้อขายสินค้านี้น้อยเกินไป  

ก่อให้เกิดการจัดสรรทรัพยากรที่ไม่มีประสิทธิภาพ 

สภาวะเช่นนี้ถือเป็นความล้มเหลวของตลาด รัฐบาล 

จึงมีบทบาทเข้าไปแทรกแซงให้มีการใช้สินค้าชนิดนี้

เพิม่สงูขึน้ โดยใช้มาตรการให้เงนิอุดหนนุ หรือลดภาษ ี

เป็นต้น แม้ในปัจจุบันจะมีความตระหนักในปัญหา 

สิ่งแวดล้อมมากขึ้นในสังคมไทย แต่การใช้รถยนต์

ไฟฟ้ายังมีจ�ำนวนน้อยมาก มาตรการส่งเสริมผ่านเงิน

อุดหนุน การลดภาษี และสิทธิประโยชน์อื่นๆ จาก 

ภาครัฐเฉกเช่นที่หลายประเทศได้ท�ำจะช่วยเพิ่มแรง

จูงใจในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าผ่านต้นทุนและราคา

รถยนต์ไฟฟ้าที่ต�่ำลง อย่างไรก็ดี ปัญหาของการ

สนับสนนุของภาครัฐมีข้อจ�ำกัดในเร่ืองของงบประมาณ 

และไม่สามารถคงอยู่อย่างยั่งยืนได้ ดังที่เริ่มจะเห็นว่า

หลายประเทศมีแนวโน้มเร่ิมลดความช่วยเหลือลง  

เช่น จนี สหรัฐอเมริกา และสหราชอาณาจกัร โดยปล่อย

ให้เป็นหน้าท่ีของผู้ประกอบการที่จะต้องแข่งขันกัน 

ลดต้นทุนการผลิตลง 

งานศึกษาในสหรัฐอเมริกา โดย Lesser (2018) พบว่า 

ผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเป็นผู้ท่ีมีรายได้สูง ดังนั้น เงิน

อุดหนุนของภาครัฐที่มีให้กับผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้านั้น 

เป็นการอุดหนุนผู้มีรายได้สูงบนต้นทุนของผู้มีรายได้

ต�่ำที่ไม่สามารถซื้อรถยนต์คันใหม่ได้ และเป็นผู้รับ

ภาระจ ่ายภาษีน�้ำมันเชื้อเพลิงท่ีน�ำมาใช ้ในการ 

ซ่อมบ�ำรุงถนนหนทางเพื่อการคมนาคมของประเทศ 

นอกจากนี้ Xing, Lerd and Li (2019) ได้ท�ำการศึกษา

โดยใช้ข้อมูลของสหรัฐอเมริกา พบว่า เงินภาษีร้อยละ 

70 ที่รัฐบาลลดหย่อนให้ผู้บริโภคที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

เป็นการลดหย่อนให้กบัผูบ้ริโภคท่ีซือ้รถยนต์ไฟฟ้าอยู่

แล้วแม้จะไม่ได้รับการลดหย่อนภาษีก็ตาม นอกจากนี้ 

ปริมาณการใช้น�้ำมันที่ลดลงหากเปลี่ยนไปใช้รถยนต์

ไฟฟ้า จะท�ำให้ภาครัฐสูญเสียรายได้จากการเก็บภาษี
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

จาก นริมล สธุรรมกิจ และ กิริยา กุลกลการ (2560) การ 

เปล่ียนผ่าน (Transition) หมายถึง การเปลี่ยนแปลง

โครงสร้าง (Structural Change) ทางเศรษฐกิจ 

และสังคม จากโครงสร้างปัจจุบันไปสู่โครงสร้างใหม ่

โดยการเปล่ียนแปลงโครงสร้างอาจเกิดขึ้นเองตาม

ธรรมชาตหิรอืจากนโยบายของภาครัฐ เช่น การค้นพบ

แหล ่งก ๊าซธรรมชาติ ในประเทศเนเธอร ์แลนด ์

เมื่อปี พ.ศ. 2502 ส่งผลให้ภาคพลังงานขยายตัว ใน

ขณะท่ีภาคอุตสาหกรรมการผลิตอื่นๆ ได้หดตัวลง

อย่างมาก การเปลีย่นผ่านจากประเทศเกษตรกรรมไป

เป็นประเทศอุตสาหกรรมตามนโยบายของรัฐ หรือ

นโยบายเปิดเสรีทางการค้าหรือโลกาภิวัตน์ท�ำให้การ

ค้าขายระหว่างประเทศง่ายขึ้น การน�ำเข้าส่งออก

ระหว่างประเทศส่งผลให้ภาคการผลิตที่สามารถผลิต

สนิค้าได้ถกูกว่าคูแ่ข่งต่างชาตสิามารถขยายขนาดการ

ผลิต ในขณะที่ภาคการผลิตที่มีต้นทุนสูงเมื่อเทียบกับ

คู่แข่งต่างชาติมีขนาดเล็กลง 

โดยการเปล่ียนผ่านในงานศึกษานี้ หมายถึง การ

เปลี่ยนผ่านจากเศรษฐกิจที่ใช้เทคโนโลยีคาร์บอนเข้ม

ข้นมาเป็นคาร์บอนต�ำ่ หรอืการเปล่ียนผ่านสู่เศรษฐกิจ

สีเขียวเพื่อแก้ไขปัญหาโลกร้อน สืบเนื่องมาจากการ

ตระหนักถึงการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของ

นานาประเทศส่งผลให้ประเทศต่างๆ ค�ำนึงถึงผล 

กระทบของการผลิตและการบริโภคต่อสิ่งแวดล้อม  

และก�ำหนดมาตรฐานที่เข้มงวดขึ้นในสินค้าที่ถูกผลิต

และส่งออก น�ำมาซึง่การเปล่ียนแปลงทางอตุสาหกรรม

ครั้งใหญ่ที่มีผลกระทบเกี่ยวเนื่องกับทุกภาคส่วน

วธิกีารเปลีย่นผ่านเพือ่รักษาส่ิงแวดล้อม ได้แก่ การลด

การพึ่งพิงการผลิตกระแสไฟฟ้าจากถ่านหินลิกไนต ์

มาเป็นพลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานน�้ำ พลังงาน

ลม และพลังงานแสงอาทิตย์ เป็นต้น ซึ่งจะส่งผลให้

เหมืองและโรงงานไฟฟ้าถ่านหนิต้องปิดตวัลง แรงงาน

ในเหมือง โรงงานไฟฟ้า และอตุสาหกรรมต่อเนือ่งต้อง

ตกงานหรือหางานท�ำใหม่ ในขณะเดียวกันก็จะเกิด

โอกาสทางธุรกิจและการจ้างงานขึ้นในภาคพลังงาน

หมุนเวียน หรือการเปล่ียนแปลงในภาคการคมนาคม

ขนส่งมวลชนและรถยนต์ส่วนบุคคลจากท่ีใช้น�้ำมัน 

มาเป็นรถยนต์ไฟฟ้า การเปล่ียนแปลงดังกล่าวจะส่ง

ผลต่อผูผ้ลติและแรงงานทีผ่ลิตรถยนต์ท่ีใช้น�ำ้มัน แต่ก็

เป็นโอกาสของธุรกิจและการจ้างงานในอุตสาหกรรม

รถยนต์ไฟฟ้า 

จะเหน็ว่า การเปล่ียนผ่านจากเศรษฐกิจท่ีใช้เทคโนโลยี

คาร์บอนเข้มข้นมาเป็นคาร์บอนต�่ำเพื่อแก้ไขปัญหา

โลกร้อนดังกล่าว มีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ช่วย

แก้ไขปัญหาโลกร้อนได ้ แต่มีผลกระทบทางเศรษฐกิจ

และสงัคมเกิดขึน้ด้วย โดยจะมีผูเ้สยีประโยชน์และผูไ้ด้

รับประโยชน์จากการเปลีย่นแปลงดังกล่าว ซึง่ส่งผลต่อ

การกระจายรายได้ ความเหลื่อมล�้ำทางเศรษฐกิจ และ

วิถีชีวิตของคนในสังคม การเปล่ียนผ่านดังกล่าว ใน

ด้านหนึ่งจึงส่งผลดีในแง่สิ่งแวดล้อม เกิดโอกาสทาง

ธุรกิจใหม่ๆ และเป็นโอกาสส�ำหรับการจ้างงาน แต่ใน

อีกด้านหนึง่กส่็งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมจ�ำนวนมาก 

ที่ใช้เทคโนโลยีคาร์บอนเข้มข้น และเป็นแหล่งจ้างงาน

ของแรงงานจ�ำนวนมาก โดยเฉพาะสถานประกอบการ

ขนาดเล็กและกลาง และแรงงานที่ยังไม่มีความพร้อม

ในด้านทกัษะแรงงานและการเงนิในการพฒันาไปสู่การ

ผลิตที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม จะมีความเสี่ยงที่จะ 

ว่างงานหรือมีรายได้น้อยลง

ส�ำหรับ ความเป็นธรรม (Justice) นั้น อมาตยา เซน 

(2011) ผู้ได้รับรางวัลโนเบลสาขาเศรษฐศาสตร์ในป ี

พ.ศ. 2541 กล่าวว่า การค้นหาความเป็นธรรมที่

สมบูรณ์เป็นเร่ืองล�ำบาก ความไม่เป็นธรรมเป็นสิ่งที่

ชดัเจนกว่า เราจงึควรค้นหาความไม่เป็นธรรมท่ีรุนแรง 

แล้วไปแก้ไขเสีย  
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

คึกฤทธิ์ ปราโมช7 กล่าวว่า ความเป็นธรรมนั้นเกิดขึ้น

ได้ยาก หรือเกิดขึน้ไม่ได้เลย เพราะความเป็นธรรมเป็น

ความเห็นในเร่ืองประโยชน์ของตนเอง เป็นประโยชน์

ที่เห็นว่าตนพึงมีพึงได้ ซึ่งไม่ตรงกับของคนอื่น เพราะ

คนอื่นก็ย่อมมีความเห็นในเร่ืองประโยชน์ของเขา  

และเม่ือเกิดความเป็นธรรมส�ำหรับคนใดคนหนึ่งแล้ว 

คนอื่นก็อาจต้องเสียประโยชน์ จึงไม่เป็นธรรมส�ำหรับ

คนอื่น เม่ือคนมารวมกันอยู่เป็นสังคม และต่างคน 

ต่างถือเอาประโยชน์ของตนเป็นมาตรวัดความเที่ยง

ธรรมแล้ว ก็จะเกิดกรณีพิพาทระหว่างบุคคล หรือ

ระหว่างกลุ่มขึ้นเสมอ ไม่มีทางจะตกลงกันได้ เช่น 

นายจ้างก็มีความเห็นอย่างหนึ่ง ลูกจ้างก็มีความเห็น

อีกอย่างหนึ่ง จึงต้องหาทางระงับหรือยุติข้อพิพาทให้

ได้ จึงเกิดยุติธรรมขึ้น ซึ่งเป็นความเป็นธรรมที่ท�ำให้

ยตุกิรณพีพิาท ไม่ใช่ความเป็นธรรมด่ังตราชัง่ ด้วยเหตุ

นีค้วามยุตธิรรมจงึไม่ได้ขึน้อยูก่บัใจแต่ละคน แต่ขึน้อยู่

กับตัวบทกฎหมายทั้งปวงที่ก�ำหนดประโยชน์ที่แต่ละ

คนพึงมีพึงได้

ไพบูลย์ วัฒนศิริธรรม8 กล่าวว่า ความเป็นธรรมที่แท้

จริงไม่มีในโลกนี้ ความเป็นธรรมเป็นนามธรรม ส่วน

ความเป็นธรรมที่เป็นรูปธรรมนั้นไม่มีใครตอบได้ สิ่งที่

ตอบได้เป็นความเหน็ของคนคนหนึง่ ซึง่มีความเป็นไป

ได้สูงมากที่จะไม่ตรงกับความเห็นของคนอ่ืน ฉะนั้น 

ความเป็นธรรมจึงเป็นความเห็น ไม่ใช่ความจริง การ

ค้นหาความเป็นธรรมนั้นยากมาก เช่น ค่าจ้างข้ันต�่ำ 

300 บาททั่วประเทศมีความเป็นธรรมหรือไม่ ลูกจ้าง

อาจจะเห็นว่าต�่ำไปไม่พอกับการยังชีพ ในขณะที่

นายจ้างอาจจะเห็นว่าหากสูงกว่าน้ี จะมีก�ำไรลดลงและ

แข่งขันกับคู่แข่งไม่ได้ ซึง่ไพบูลย์ วฒันศริิธรรม มองว่า 

7  วิวาทะระหว่าง พุทธทาสภิกขุ และ มรว.คึกฤทธิ์ ปราโมช เรียบเรียง
โดย วรทัศน์ วัชรวสี ในหนังสือ คึกฤทธิ์ กับ ศาสนา (2012)
8   งานสัมมนาประจ�ำปี 2554 คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์

ความเป็นธรรมหากเกิดขึ้นได้มีหนทางเดียว คือ ต้อง

อาศัยการมีส่วนร่วมของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องมาเจรจา

หารือ ศึกษาพิจารณาร่วมกัน ในรูปแบบของการสาน

เสวนา (Dialogue) ซึ่งถือเป็นส่วนส�ำคัญของระบอบ

ประชาธิปไตยแบบร่วมไตร่ตรอง ร่วมคิด ร่วมท�ำ  

ร่วมจดัการ หากคนทีเ่ก่ียวข้องได้เข้ามาศกึษาพจิารณา  

แลกเปลีย่นความคิดเหน็ ปรกึษาหารอืกัน จนได้ความ

คิดเห็นร ่วมกันในการก�ำหนดทิศทาง นโยบาย 

มาตรการ วิธีการ ระยะเวลา และกลไกก�ำกับดูแลเพื่อ

ให้เกิดผลจริง จึงจะใกล้เคียงกับความเป็นธรรมท่ีสุด 

เพราะผู้ท่ีเก่ียวข้องทุกฝ่ายเข้าไปมีส่วนร่วมอย่างเท่า

เทียมทั่วถึง ทุกภาคส่วนเห็นว่าท�ำแบบนี้จึงจะดี ซึ่ง

ไพบูลย์ วัฒนศิริธรรม เห็นว่า นอกจากเศรษฐกิจแล้ว 

ยังมีเร่ืองของสังคม เช่น วัฒนธรรม ความเมตตา

เอื้ อ เฟ ื ้ อ เ ผื่ อ แผ ่  แล ะ เ ร่ื อ งสิ่ ง แ วดล ้ อมและ

ทรัพยากรธรรมชาติด้วย โดยการมีส่วนร่วมต้องมี

เทคนิค มีประสิทธิภาพ มีธรรมาภิบาล จึงจะสามารถ

หาความเห็นร่วมกันได้ว่าประเทศที่พึงปรารถนา 

ควรเป็นอย่างไร แล้วจึงมาร่วมกันคิดว่ายุทธศาสตร ์

อันจะน�ำไปสู่ประเทศที่พึงปรารถนาจะเป็นอย่างไร

กล่าวโดยสรุป การเปล่ียนผ่านท่ีเป็นธรรม จงึหมายถงึ  

การเปล่ียนแปลงเชิงโครงสร้างสู่เศรษฐกิจท่ีเป็นมิตร

ต่อสิ่งแวดล้อม มีความเจริญรุ่งเรือง และปราศจาก

ความยากจน ที่ทุกฝ่าย ทั้งนายจ้าง แรงงาน ผู้บริโภค 

ประชาชนทัว่ไป และภาครัฐ ได้มีส่วนร่วมในการคดัสรร

เทคโนโลยี และเจรจาจัดสรรผลประโยชน์ร่วมกัน เพื่อ

ผลักดันให้เกิดการเปล่ียนแปลงท่ีมีประสิทธิผล ซึ่งใน

กรณีการเปลี่ยนแปลงไปสู่สังคมที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้านั้น 

จ�ำเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องค�ำนึงถึงผู้ประกอบการและ

แรงงานในอุตสาหกรรมว่ามีความพร้อมและศักยภาพ

ในด้านต่างๆ ที่จ�ำเป็นต่อการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว
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2.1.4 บทเรียนของการเปลี่ยนผ่านด้านพลังงาน

ของประเทศเยอรมนี

เม่ือ 5-6 ปีก่อนปี 2019 ประเด็นการเปล่ียนผ่าน 

ด้านพลังงานได้สร้างความกังวลใจเป็นอย่างมากว่า 

จะท�ำให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรง ทั้งในเร่ืองราคา

พลังงานที่จะเพิ่มสูงขึ้น พลังงานจะมีไม่เพียงพอและ

ไม่เสถียร และการจ้างงานจะลดลง แต่ปัจจุบันความ

กังวลดังกล่าวได้คล่ีคลายลงไปอย่างมาก ประเทศ

เยอรมนีสามารถลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกลงได้ 

ร้อยละ 28 จากเป้าทีต่ัง้ไว้ร้อยละ 50-95 ภายในปี ค.ศ. 

2050 ในขณะท่ีต้นทุนค่าพลังงานไม่ได ้แพงขึ้น 

เยอรมนสีามารถผลติพลงังานไว้ใช้ในประเทศได้เพยีง

พอ และมีเหลือส�ำหรับส่งออกด้วย จากเดิมที่เคยเป็น

ประเทศผู้น�ำเข้า นอกจากนี้ ได้แก้ไขปัญหาความ 

ไม่สม�่ำเสมอของพลังงานลมและแสงอาทิตย์ ด้วยการ

ใช้แบตเตอร่ีเก็บกักพลังงานไฟฟ้า ซึ่งแม้แบตเตอรี ่

จะมีราคาแพง แต่ก็มีความคุ้มค่า การจ้างงานในภาค

พลังงานหมุนเวียนได้เพิ่มสูงขึ้นเป็น 330,000 งาน 

ในปี ค.ศ. 2015 ยกเว้นพลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์

ที่ยังไม่สามารถแข่งขันราคากับต่างประเทศได้ โดย

เฉพาะประเทศจีน นอกจากนี้ พลังงานหมุนเวียน 

ยังท�ำให้เกิดนวัตกรรม และท�ำให้จ�ำนวนการจด 

สิทธิบัตรของเยอรมนีเพิ่มสูงขึ้นอีกด้วย 

ภาคพลังงานถ่านหินได้มีบทบาทน้อยลงในภาพรวม

ระดับประเทศ ทั้งในแง่การเป็นแหล่งรายได้และการ

จ้างงานของประเทศเยอรมนี กล่าวคือ แรงงานที่

ท�ำงานอยู่ในโรงงานไฟฟ้าถ่านหินมีจ�ำนวนประมาณ 

20,000 คน และในกิจกรรมที่เก่ียวข้องอีกประมาณ 

36,000 คน รวมเป็น 56,000 คน คิดเป็นเพียงร้อยละ 

0.2 ของผู้มีงานท�ำและอยู่ในระบบประกันสังคม แต่

อุตสาหกรรมนี้มีความส�ำคัญกับภูมิภาคที่เป็นแหล่ง

ผลิตอยู่มากพอควร เพราะเหมืองถ่านหินลิกไนต ์

ในประเทศเยอรมนีกระจุกตัวอยู่ใน 3 ภูมิภาคเท่านั้น 

ได้แก่ เลาซิทซ์ (Lausitz) ซึ่งมีแรงงานอยู่ในโรงงาน

ไฟฟ้าถ่านหิน 8,300 คน และในกิจกรรมเก่ียวข้อง 

13,000 คน รวมคิดเป็นร้อยละ 17.5 ของผู้มีงานท�ำใน

อุตสาหกรรมการผลิตของภูมิภาคลุ่มแม่น�้ำไรน์ ซึ่งมี

แรงงานอยู่ในโรงงานไฟฟ้าถ่านหิน 9,300 คน และใน

กิจกรรมเก่ียวข้อง 14,000 คน รวมคิดเป็นร้อยละ 10.2 

ของผู้มีงานท�ำในอุตสาหกรรมการผลิตของภูมิภาค 

และ โคโลญจน์ ซึง่มีแรงงานอยู่ในโรงงานไฟฟ้าถ่านหนิ 

2,400 คน และในกิจกรรมเก่ียวข้อง 4,000 คน  

รวมคิดเป็นร้อยละ 3.5 ของผู้มีงานท�ำในอุตสาหกรรม

การผลิตของภมิูภาค นอกจากนี ้ภมิูภาคท่ีผลิตถ่านหนิ 

3 แห่งนี้ ได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนผ่านพลังงาน

ไม่เหมือนกัน เช่น บางภูมิภาคอาจสามารถปรับตัวได้

ง่ายกว่า เพราะมีภาคการผลิตอื่นรองรับ หรืออยู่ใกล้

กับเมืองใหญ่ จึงจะได้รับผลกระทบน้อยกว่า

การเปล่ียนผ่านด้านพลังงานของประเทศเยอรมนีที่

ผ่านมาได้ค่อยๆ เกิดขึ้นโดยเริ่มต้นจากเหตุผลอื่นที่

ไม่ใช่เพื่อแก้ปัญหาโลกร้อน และเกิดขึ้นในช่วงที่

เศรษฐกิจของเยอรมนเีข้มแข็ง ส่งผลให้ประชาชนปรบั

ตัวได้ง่ายขึ้นและมีระยะเวลาเพียงพอ อย่างไรก็ดี 

ส�ำหรับการเปล่ียนผ่านด้วยเหตุผลด้านสิ่งแวดล้อมนี ้

แม้ว่าประชาชนเกือบทั้งประเทศจะเห็นพ้องต้องกัน

แล้วว่าพลังงานหมุนเวยีนเป็นสิง่จ�ำเป็น และแม้ไม่มีผล

ต่อการจ้างงานในเชงิปริมาณ แต่มีผลเชงิคณุภาพของ

การจ้างงาน และเพื่อให้บรรลุเป้าหมายสิ่งแวดล้อมที่

ตั้งไว้สูงมาก การเปล่ียนผ่านจะต้องครอบคลุมใน 

ทุกส่วน ทั้งการคมนาคมขนส่ง การเกษตร และการ

ก่อสร้าง ซึง่จะกระทบคนจ�ำนวนมาก เช่น หากเปล่ียน

จากรถยนต์ท่ีใช้น�้ำมันเป็นรถยนต์ไฟฟ้า จะกระทบ

แรงงานจ�ำนวน 1 ใน 7 ของแรงงานทั้งประเทศ การ

เปล่ียนผ่านนีจ้�ำเป็นต้องน�ำเรือ่งความยตุธิรรม ทัง้ทาง

ด้านสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม เข้ามาร่วม

พิจารณาด้วย ซึ่งเคร่ืองมือส�ำคัญท่ีใช้เพื่อได้มาซึ่ง
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ความเป็นธรรมคือ ทุกฝ่ายต้องเข้ามามีส่วนร่วม 

ถกเถียงแสดงความคิดเห็นกัน ซ่ึงแม้จะเป็นเร่ืองยาก

ที่จะเอาทุกฝ่ายมาพูดคุยและหาทางออกร่วมกัน แต่

จ�ำเป็นต้องท�ำ  เพราะถ้าหากไม่ท�ำอะไรเลย จะเกิด

หายนะขึ้นกับโลกได้ และไม่ว่าจะสามารถคิดหา 

นโยบายที่ดีมากเพียงไรก็ตาม ย่อมต้องมีผู้ที่ถูกทิ้งไว้

ข้างหลัง จึงจ�ำเป็นต้องมีสวัสดิการมารองรับ 

ประเทศเยอรมนีได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการว่าด้วย

การเจริญเติบโต การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเศรษฐกิจ

และการจ้างงาน (Growth, Structural Change and 

Employment) หรือท่ีเรียกกันว่าคณะกรรมการถ่านหนิ 

ประกอบด้วย กรรมการจากหลายๆ ฝ่ายจ�ำนวน 28 

คน ในจ�ำนวนนี้มีตัวแทนจาก 4 กระทรวง ได้แก ่

กระทรวงเศรษฐกิจและพลังงาน กระทรวงสิง่แวดล้อม 

กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงแรงงานและ

สวัสดิการสังคม นักวิชาการด้านต่างๆ และตัวแทน

สหภาพแรงงาน 3 คน เป็นคณะกรรมการที่เป็นอิสระ

จากรัฐบาล มีการถกเถยีงกันในประเด็นเรือ่งเป้าหมาย

ท่ีจะลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลงในแต่ละปี ราคา

พลงังานทีเ่หมาะสม ลักษณะของภาคเศรษฐกิจใหม่ใน

แต่ภูมิภาค ผลกระทบต่อประชาชน มาตรการหรือ

สวัสดิการชดเชยผู ้ ได ้ รับผลกระทบทางลบและ

ครอบครัว ซึ่งคณะกรรมการชุดนี้ได้เริ่มท�ำงานตั้งแต่

เดือนกรกฎาคม ปี ค.ศ. 2018 และได้ข้อสรุปภายใน 

สิ้นเดือนตุลาคม ปี ค.ศ. 2018 นี้ นอกจากการจัดตั้ง

คณะกรรมการถ่านหินแล้ว ยังมีการรวมตัวกันเป็น

เครือข่ายพันธมิตรภาคประชาสังคมด้านภูมิอากาศ 

เพือ่แลกเปล่ียนความรู้ข้อมูลข่าวสารความคิดเหน็ และ

ตรวจสอบการท�ำงานของภาครัฐ และมีองค์กรคลัง

สมองหลายแห่งมาช่วยกันศึกษาค้นคว้าวิจัยเพื่อให้

ข้อมูลและข้อเท็จจริงอีกด้วย 

ส�ำหรับสวัสดิการรองรับกรณีว่างงานเนื่องจากการ

เปล่ียนผ่านด้านพลังงานนั้น ประกอบด้วย เงินจาก

ประกันการว่างงานทีจ่่ายร้อยละ 80 ของเงนิเดือนท่ีเคย

ได้รับเป็นระยะเวลา 1 ปี ซึ่งเป็นเงินที่ได้จากระบบ

ประกันสังคม หลังจาก 1 ปีจะได้รับเงินสงเคราะห ์

ค่าครองชพี นอกจากนี ้ยังมีเงนิจากกองทนุทีไ่ด้รบัจาก

สหภาพยุโรป (EU) เงินช่วยเหลือจากภาครัฐกรณ ี

ปิดกิจการท่ีไม่ได้เกิดจากความผิดพลาดของบริษัท

และลกูจ้าง และเงนิชดเชยกรณถีกูลดชัว่โมงท�ำงานลง 

โดยต้องเพิม่ชัว่โมงฝึกอบรมทดแทน ซึง่จะมีการจดัตัง้

กองทุนใหม่เพื่อใช้ส�ำหรับเร่ืองนี้เป็นการเฉพาะต่อไป 

นอกจากนี้ ยังมีแนวคิดจะแจกเงิน 20,000 ยูโร 

ให้ประชาชนทุกคนได้เอาไปใช้ปรับทักษะและคุณวุฒิ

ด ้านการศึกษาเพื่อรับมือกับการเปล่ียนผ่านเชิง

โครงสร้างอีกด้วย

2.2 สิทธปิระโยชน์ตามกฎหมายกรณีว่างงาน

2.2.1 เงินชดเชย

พระราชบัญญตัคุ้ิมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ได้ก�ำหนด

หน้าท่ีของนายจ้างและสิทธิ์ของลูกจ้างกรณีเลิกจ้าง 

ทัง้นี ้โดยอาศยัหลักการตามอนสุญัญาองค์การแรงงาน

ระหว่างประเทศ ฉบับท่ี 158 ทีก่�ำหนดเร่ืองการเลิกจ้าง 

ภายใต้แนวคิดของการคุ้มครองแรงงาน การท�ำงาน

ของลูกจ้างย่อมสร้างผลประโยชน์ให้กับนายจ้างไม่มาก

ก็น้อย ดังนัน้ ไม่ว่าจะเป็นเหตผุลใดกต็าม หากนายจ้าง

เลิกจ้างลูกจ้างโดยไม่ปรากฏว่าลูกจ้างท�ำความผิด 

ร้ายแรง นายจ้างก็ควรให้เงินค่าตอบแทนจ�ำนวนหนึ่ง 

เพื่อใช้สอยเล้ียงชีพและถือเป็นการตอบแทนลูกจ้าง

ตลอดระยะเวลาที่เคยท�ำงานให้ด้วย บทบัญญัติ 

เก่ียวกับการเลิกจ้างอยู่ในหมวด 11 ว่าด้วยเร่ือง 

ค่าชดเชย มีมาตราท่ีเกีย่วข้องอยู่ 5 มาตรา คือ มาตรา 

118-122 ซึ่งค่าชดเชยแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
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1.	 ค่าชดเชยปกติ มีหลักเกณฑ์การจ่ายตามมาตรา 

118 โดยมีนิยามตามมาตรา 5 คือ เงินที่นายจ้าง

จ่ายให้แก่ลูกจ้างเม่ือเลิกจ้างนอกเหนือจากเงิน

ประเภทอื่น ซึ่งนายจ้างตกลงจ่ายให้แก่ลูกจ้าง 

โดยพระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงานฉบับใหม่ ปี 

2562 ได้เพิ่มสิทธิประโยชน์และสวัสดิการตาม

มาตรฐานสากล 6 อัตรา ดังนี้

ตารางที่ 1 สิทธิประโยชน์และสวัสดิการ 

ตาม พ.ร.บ.คุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541

ระยะเวลาทำ�งาน ค่าชดเชย (วัน)

120 วัน แต่ไม่ถึง 1 ปี 30

1 ปี แต่ไม่ถึง 3 ปี 90

3 ปี แต่ไม่ถึง 6 ปี 180

6 ปี แต่ไม่ถึง 10 ปี 240

10 ปี แต่ไม่ถึง 20 ปี 300

20 ปีขึ้นไป 400

ที่มา: กระทรวงแรงงาน

2.	 ค่าชดเชยพิเศษ มีนิยามตามมาตรา 5 คือ เงินที่

นายจ้างจ่ายให้แก่ลูกจ้างเม่ือสัญญาจ้างสิ้นสุดลง

เพราะมีเหตุกรณีพิเศษ 2 กรณี คือ นายจ้าง 

ย้ายสถานประกอบกิจการตามมาตรา 120 และ

นายจ้างปรบัปรุงหน่วยงานหรือกระบวนการผลิต

ตามมาตรา 121 และ 122

โดยลูกจ้างท่ีมีสิทธิได้รับค่าชดเชยต้องมีคุณสมบัติ  

3 ข้อ ดังต่อไปนี้

1.	 ถูกนายจ้างเลิกจ้าง การเลิกจ้าง มีนิยามเพิ่มเติม

ตามมาตรา 118 วรรคสอง คือ การกระท�ำใดๆ  

ที่นายจ้างไม่ให้ลูกจ้างท�ำงานต่อไป และไม่จ่าย 

ค่าจ้างให้ ไม่ว่าด้วยเหตุใดๆ นอกจากนี้ รวมถึง

กรณีลูกจ้างไม่ได้ท�ำงาน และไม่ได้รับค่าจ้าง 

เพราะเหตนุายจ้างไม่อาจประกอบกิจการต่อไปได้

ด้วย ดังนั้น ย่อมไม่รวมถึงการตาย หรือลาออก 

2.	 ไม่เป็นลูกจ้างโครงการพิเศษ ซึ่งหมายถึงลูกจ้าง

ที่มีลักษณะตามมาตรา 118 วรรคสามและวรรค

ท้าย โดยลูกจ้างโครงการพิเศษ ซึ่งไม่มีสิทธิได้รับ

ค่าชดเชย มีองค์ประกอบดังนี้

2.1 มีก�ำหนดระยะเวลาการจ้างไว้แน่นอน และ 

เลิกจ้างตามก�ำหนดระยะเวลานั้น

2.2	 เป็นการจ้างงานในลักษณะใดลักษณะหนึ่ง 

ต่อไปนี้ คือ งานในโครงการเฉพาะที่มิใช่งาน

ปกตขิองธรุกิจหรือการค้าของนายจ้างซึง่ต้อง

มีระยะเวลาเร่ิมต้นและสิ้นสุดของงานที่

แน่นอน งานอันมีลักษณะเป็นคร้ังคราวท่ีมี

ก�ำหนดการส้ินสุดหรือความส�ำเร็จของงาน 

งานที่เป็นไปตามฤดูกาลและได้จ้างในช่วง

เวลาของฤดูกาลนั้น

2.3 	งานตาม 2.2 นัน้จะต้องแล้วเสร็จภายในเวลา 

ไม่เกินสองปี

2.4 	นายจ้างและลูกจ้างได้ท�ำสัญญาเป็นหนังสือ

ไว้ตั้งแต่เมื่อเริ่มจ้าง

3.	 ไม่ได้ถูกเลิกจ้างเพราะเหตุตามมาตรา 119 ซึ่ง

นายจ้างได้แจ้งความผิดให้ลูกจ้างทราบขณะบอก

เลิกจ้างแล้ว ได้แก่ ทุจริต ท�ำผิดอาญาโดยเจตนา 

จงใจท�ำให้นายจ้างเสยีหาย ประมาทเลินเล่อท�ำให้

นายจ้างเสียหายร้ายแรง ฝ่าฝืนระเบียบข้อบังคับ

อันชอบด้วยกฎหมาย หยุดงาน 3 วันติดต่อกัน

โดยไม่มีเหตุผลอันสมควร และรับโทษจ�ำคุกตาม

ค�ำสั่งศาล
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ค่าชดเชยพิเศษกรณีนายจ้างปรับปรุงหน่วยงานหรือ

กระบวนการผลิต ด้วยเทคโนโลยีท่ีเปล่ียนแปลงไป 

ธุรกิจหลายๆ ประเภทได้น�ำเคร่ืองจักรที่ทันสมัย 

มาปรับปรุงกระบวนการผลติเพือ่ปรับปรุงกระบวนการ

ผลิต จ�ำหน่าย หรือให้บริการ ซึ่งบางครั้งเครื่องจักรที่

น�ำเข้ามาก็กลายเป็นการแทนท่ีแรงงานคน ส่งผลให้

แรงงานที่เคยท�ำหน้าท่ีดังกล่าวอยู่แต่เดิมอาจต้อง

เปลีย่นหน้าทีก่ารงานไป หรอือาจถกูเลิกจ้าง ด้วยเหตุ

นี ้ภายใต้แนวคดิของการคุ้มครองแรงงาน กฎหมายจงึ

ก�ำหนดแนวทางการช่วยเหลือลูกจ้างเอาไว้ดังนี ้มาตรา 

121 วรรคหนึง่ ก�ำหนดว่า นายจ้างต้องแจ้งวนัท่ีจะเลิก

จ้าง เหตุผลของการเลิกจ้าง และรายชื่อลูกจ้างต่อ

พนกังานตรวจแรงงาน และลูกจ้างท่ีจะเลิกจ้างทราบ

ล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 60 วันก่อนวันท่ีจะเลิกจ้าง การ

เลิกจ้างในกรณีนี้ “ไม่น�ำมาตรา 17 วรรคสองมาใช้

บังคับ” หมายความว่า ไม่ต้องใช้วิธีการบอกเลิกจ้าง

ล่วงหน้าแบบทั่วไป ซึ่งต้องบอกก่อนหรือเม่ือถึง

ก�ำหนดจ่ายสินจ้างคราวหนึ่ง และมีผลเลิกจ้างเม่ือถึง

คราวจ่ายสินจ้างคราวถัดไป ตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 582 นั่นเอง (มาตรา 121 

วรรคหนึง่) ถ้านายจ้างได้ปฏิบตัติามมาตรา 121 วรรค

หนึ่งอย่างถูกต้องแล้ว นายจ้างเพียงแต่ต้องจ่ายค่า

ชดเชยปกติเท่านั้น ไม่ต้องจ่ายค่าชดเชยพิเศษแทน

การบอกกล่าวล่วงหน้าด้วย อย่างไรก็ดี ถ้านายจ้างไม่

ปฏิบัติตามหลักข้างต้นแล้ว มาตรา 121 วรรคสอง 

ก�ำหนดให้ลูกจ้างมีสิทธิได้รับเงินดังต่อไปนี้

1.	 ค่าชดเชยปกติตามมาตรา 118 (เพราะเป็นกรณี

นายจ้างบอกเลิกจ้างโดยที่ลูกจ้างไม่มีความผิด)

2.	 ค่าชดเชยพเิศษแทนการบอกกล่าวล่วงหน้า เท่ากับ

ค่าจ้างอตัราสดุท้าย 60 วนั โดยค่าชดเชยพเิศษนี้ 

มาตรา 121 วรรคท้ายให้ถอืว่าเป็นสนิจ้างแทนการ

บอกกล่าวล่วงหน้าตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ด้วย เนื่องจากการเลิกจ้างตามมาตรานี้

ไม่ได้ใช้วิธีการบอกเลิกจ้างล่วงหน้าตามปกติ อีก

ทัง้ ค่าชดเชยพเิศษข้างต้นเป็นการลงโทษนายจ้าง

ที่ไม่ปฏิบัติตามวรรคหนึ่ง ดังนั้น จึงไม่ให้ลูกจ้าง

ไปเรียกสินจ้างแทนการบอกกล่าวล่วงหน้าซ�้ำอีก

3.	 ในกรณีท่ีลูกจ้างซึ่งถูกเลิกจ้างตามมาตรา 121 

ท�ำงานติดต่อกันเกิน 6 ปีขึ้นไป ลูกจ้างนั้นมีสิทธิ

ได้รับค่าชดเชยพิเศษต่างหากจากค่าชดเชยท่ีมี

สิทธิได้รับด้วย โดยมีหลักเกณฑ์ตามมาตรา 122 

วรรคหนึ่ง ดังนี้ จ่ายในอัตราไม่น้อยกว่าค่าจ้าง

อัตราสุดท้าย 15 วัน ต่อการท�ำงานครบ 1 ปี ทั้งนี้ 

ในการนบัระยะเวลา มาตรา 122 วรรคสองก�ำหนด

ว่า ถ้าระยะเวลาท�ำงานไม่ครบหนึง่ปี และเศษของ

ระยะเวลาท�ำงานมากกว่า 180 วัน ให้นับเป็นการ

ท�ำงานครบ 1 ปี แต่รวมกับค่าชดเชยปกติและ 

ค่าชดเชยพิเศษแทนการบอกกล่าวล่วงหน้า  

(ถ้ามี) ต้องไม่เกินค่าจ้างอัตราสุดท้าย 360 วัน

นอกจากนี ้ถ้านายจ้างมีการย้ายสถานประกอบกจิการ

ไปตัง้ทีอ่ืน่ ซึง่มีผลกระทบต่อการด�ำรงชีพตามปกตขิอง

ลูกจ้างหรือครอบครัว นายจ้างจะต้องแจ้งให้ลูกจ้าง

ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 30 วันก่อนย้าย ถ้าลูกจ้าง

ไม่ประสงค์จะไปท�ำงานด้วย ลูกจ้างมีสิทธิบอกเลิก

สญัญาจ้างได้โดยได้รับค่าชดเชยพเิศษไม่น้อยกว่าร้อยละ 

50 ของอัตราชดเชยปกติ ถ้านายจ้างไม่แจ้งให้ลูกจ้าง

ทราบการย้ายสถานประกอบกิจการล่วงหน้า นายจ้าง

ต้องจ่ายค่าชดเชยพิเศษแทนการบอกกล่าวล่วงหน้า

เท่ากับค่าจ้างอัตราสุดท้าย 30 วัน

2.2.2 เงินสงเคราะห์

พระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ก�ำหนด

ให้มีกองทุนสงเคราะห์ลูกจ้างในกรมสวัสดิการและ

คุ้มครองแรงงานเพือ่สงเคราะห์ลูกจ้าง กรณอีอกจากงาน 

หรือตาย หรือในกรณีอ่ืนท่ีก�ำหนดโดยคณะกรรมการ

กองทุนสงเคราะห์ลูกจ้าง 
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1.	 เงินสงเคราะห์ในกรณีที่นายจ้างไม่จ่ายค่าชดเชย

ให้ตามกฎหมาย โดยจะจ่ายเงินสงเคราะห์ให้ 

บางส่วน หรือไม่เต็มสิทธิตามที่กฎหมายก�ำหนด 

คือจ่ายให้ลูกจ้างผู้ขอรับเงินสงเคราะห์ในอัตรา 

ดังต่อไปนี้ 

1.1 	สามสิบเท่าของอัตราค่าจ้างขั้นต�่ำรายวันที่

ลูกจ้างพึงได้รับ ส�ำหรับลูกจ้างซึ่งท�ำงาน

ติดต่อกันครบหนึ่งร้อยยี่สิบวันแต่ไม่ครบ 

หกปี

1.2 	หกสิบเท่าของอัตราค่าจ้างขั้นต�่ำรายวันที่

ลูกจ้างพึงได้รับ ส�ำหรับลูกจ้างซึ่งท�ำงาน

ติดต่อกันครบหกปีขึ้นไป 

2.	 เงินสงเคราะห์ในกรณีอื่นนอกจากค่าชดเชย เช่น 

ค่าจ้างค้างจ่าย ฯลฯ จะให้การสงเคราะห์เม่ือได้รบั

ความเหน็ชอบจากคณะกรรมการกองทุนสงเคราะห์ 

ลูกจ้าง ส�ำหรับอัตราเงินที่จะจ่ายให้แก่ลูกจ้าง จะ

จ่ายในอัตราไม่เกินหกสิบเท่าของอัตราค่าจ้าง 

ขั้นต�่ำรายวันของลูกจ้างที่พึงได้รับ

2.2.3 เงินทดแทน

กรณีว่างงาน ลูกจ้างมีสิทธิได้รับประโยชน์จากประกัน

สังคมภายใต้เงื่อนไขต่อไปนี้

1.	 	จ่ายเงินสมทบมาแล้ว 6 เดือน ภายในระยะเวลา 

15 เดือน ก่อนการว่างงานกับนายจ้างรายสดุท้าย 

หรอืกรณผีูป้ระกันตนว่างงานเนือ่งจากเหตสุดุวสิยั

2.	 	มีระยะเวลาการว่างงานตั้งแต่ 8 วันขึ้นไป

3.	 	ผู้ประกันตนต้องขึ้นทะเบียนผู้ว่างงานผ่านระบบ

อินเทอร์เน็ต (เว็บไซต์ https://empui.doe.go.th) 

ของส�ำนกังานจดัหางานของรัฐภายใน 30 วนั นบั

แต่วันที่ลาออกหรือถูกเลิกจ้าง หรือสิ้นสุดสัญญา

จ้างจึงจะมีสิทธิได้รับประโยชน์ทดแทนกรณี 

ว่างงานนับแต่วันที่ 8 ของการว่างงาน

4.	 	ต ้องรายงานตัวตามก�ำหนดนัดผ ่านระบบ

อินเทอร์เน็ต (เว็บไซต์ https://empui.doe.go.th) 

ของส�ำนักงานจัดหางานไม่น้อยกว่าเดือนละ  

1 ครั้ง

5.	 เป็นผู้มีความสามารถในการท�ำงาน และพร้อมที่

จะท�ำงานที่เหมาะสมตามที่จัดให้

6.	 	ต้องไม่ปฏิเสธการฝึกงาน

7.	 	ผู้ที่ว่างงานต้องไม่ถูกเลิกจ้างเนื่องจากกรณี ดังนี้

1.	 ทุจริตต่อหน้าท่ีกระท�ำผิดอาญาโดยเจตนา 

แก่นายจ้าง

2. 	 จงใจท�ำให้นายจ้างได้รับความเสียหาย

3. 	 ฝ่าฝืนข้อบังคับ หรือระเบียบเกี่ยวกับการ

ท�ำงาน หรือค�ำสั่งอันชอบด้วยกฎหมายใน

กรณีร้ายแรง

4. 	 ละทิ้งหน้าที่เป็นเวลา 7 วันท�ำงานติดต่อกัน 

โดยไม่มีเหตุอันควร

5. 	 ประมาทเลินเล่อเป็นเหตุให้นายจ้างได้รับ

ความเสียหายอย่างร้ายแรง

6. 	 ได้รับโทษจ�ำคุกตามค�ำพิพากษา

7. 	 ต้องมิใช่ผู้มีสิทธิได้รับประโยชน์ทดแทนใน

กรณีชราภาพ

เงินทดแทนในระหว่างการว่างงาน ดังนี้

1.	 	กรณีถูกเลิกจ้าง ได้รับเงินทดแทนระหว่างการ 

ว่างงานปีละไม่เกิน 180 วัน ในอัตราร้อยละ 50 

ของค่าจ้างเฉล่ีย โดยค�ำนวณจากฐานเงินสมทบ

ขั้นต�่ำเดือนละ 1,650 บาท และฐานเงินสมทบ

สงูสดุไม่เกนิ 15,000 บาท ตวัอย่างเช่น  ผูป้ระกัน

ตนมีเงินเดือนเฉล่ีย 10,000 บาท จะได้รับ 

เดือนละ 5,000 บาท

2.	 กรณีลาออกหรือสิ้นสุดสัญญาจ้างตามก�ำหนด

ระยะเวลา ได้รับเงินทดแทนระหว่างการว่างงาน

ปีละไม่เกิน 90 วัน ในอัตราร้อยละ 30 ของค่าจ้าง

เฉล่ีย โดยค�ำนวณจากฐานเงินสมทบข้ันต�่ำ 

เดือนละ 1,650 บาท และฐานเงินสมทบสูงสุด 

ไม่เกิน 15,000 บาท ตัวอย่างเช่น ผู้ประกันตน 
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

มีเงินเดือนเฉลี่ย 10,000 บาท จะได้รับเดือนละ 

3,000 บาท

3.	 	ในกรณียื่นค�ำขอรับเงินทดแทนกรณีว่างงาน

เพราะเหตุถูกเลิกจ้าง หรือเหตุถูกเลิกจ้างและ 

ลาออกหรือส้ินสุดสัญญาจ้างเกินกว่า 1 ครั้ง 

ภายใน 1 ปีปฏิทิน ให้มีสิทธิได้รับเงินทดแทน 

ทุกคร้ัง รวมกันไม่เกิน 180 วัน แต่ในกรณีย่ืน

ขอรับประโยชน์ทดแทนในกรณว่ีางงานเพราะเหตุ

ลาออกหรือส้ินสุดสัญญาจ้างเกินกว่า 1 ครั้ง 

ภายใน 1 ปีปฏิทิน ให้มีสิทธิได้รับเงินทดแทน 

รวมกันไม่เกิน 90 วัน  

2.3 วรรณกรรมปริทัศน์

วรรณกรรมปริทัศน์ที่เก่ียวข้องกับเร่ืองรถยนต์ไฟฟ้า 

แบ่งได้เป็น 6 ด้าน ได้แก่ แนวโน้มตลาดยานยนต์ไฟฟ้า 

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม นโยบายของภาครัฐ ความ

พร้อมของผูป้ระกอบการไทย การตอบรับของผูบ้ริโภค

ในประเทศไทย และผลกระทบต่อแรงงาน ซึง่จะเหน็ได้

ว่ายังไม่มีงานท่ีศึกษาหรือเชื่อมโยงไปถึงผลกระทบที่

มีต่อแรงงานในประเทศไทย อย่างไรก็ดี ในส่วนนีจ้ะได้

ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการปรับตัวของ

แรงงานในประเทศไทยในกรณท่ีีมีการปรับเปล่ียนด้าน

การประกอบอาชีพเพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาถึง

ผลกระทบและข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย

2.3.1 แนวโน้มตลาดยานยนต์ไฟฟ้า

ขวัญใจ เตชเสนสกุล (2561) มองว่า รถยนต์ไฟฟ้าจะ

เป็นจุดพลิกผันในอุตสาหกรรมรถยนต์ของโลก โดยมี

กระแสรักษ์สิ่งแวดล้อมเป็นแรงผลักดัน นอกจากนี้

ประเทศผู้น�ำรอบโลกมีการตั้งเป้าหมายท่ีจะเลิกใช้

รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปอย่างชัดเจน ในระยะอีก

เพียง 25 ปีหลังจากนี้ คาดการณ์ว่าจะเกิดการเปลี่ยน

ขั้วของประเทศผู้น�ำพลังงานจากกลุ่มผู้ส่งออกน�้ำมัน

รายใหญ่ของโลกหรือโอเปก (OPEC) มาเป็นกลุ่ม

ประเทศที่ มีวัตถุดิบในการผลิตแบตเตอร่ีส�ำหรับ

รถยนต์ไฟฟ้า ได ้แก ่ ประเทศออสเตรเลีย ชิลี 

อาร์เจนตนิา (แร่ลเิทยีม) และคองโก (แร่โคบอลต์) การ

ที่จีนจะขึ้นมามีบทบาทแซงหน้ากลุ่มประเทศ G3 

(สหรัฐอเมริกา เยอรมนี ญี่ปุ่น) ในการผลิตรถยนต์ใน

อนาคต รวมไปถึงการเปล่ียนแนวทางการจัดการ 

โลกร้อนจากการท�ำข้อตกลงปารีส ที่จะร่วมกันลดการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) โดยรถยนต์

ไฟฟ้า (EV) จะมีการปล่อยก๊าซ CO2 และของเสยีหรือ

สารตกค้างในการดูแลรกัษารถยนต์น้อยกว่าในรถยนต์

เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน อกีท้ังการเปลีย่นขัว้ในตลาด

ทุนด้วย กล่าวคือ กลุ่มบริษัทไอทีและซอฟต์แวร์ต่างๆ 

มีการปรับตัวเข้ากับกระแสรถยนต์ EV ดีกว่าบริษัท

พลังงานเดิมในตลาดทุน เช่น การร่วมทุนกับบริษัท

รถยนต์ นอกจากนี้ในหลายประเทศอาจต้องเผชิญ

ความเสี่ยงทางการคลัง เนื่องจากในระยะเริ่มแรกทุก

ประเทศจะพยายามลดต้นทนุให้กบัรถยนต์ EV ทัง้การ

ให้สทิธปิระโยชน์ทางทัง้การให้สิทธปิระโยชน์ทางภาษี 

และการอุดหนุนค่าไฟฟ้าที่ใช้ในรถยนต์ EV

สเตฟาน อิสซิ่ง (2561) ในฐานะผู้อ�ำนวยการด้าน

อุตสาหกรรมยานยนต์โลกของบริษัท ไอเอฟเอส  

คาดการณ์ว่า รายได้จากบริการในอุตสาหกรรมยาน

ยนต์จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 30 ในปี พ.ศ. 2561 ซึ่งบริการ

ใหม่นีจ้ะขบัเคล่ือนด้วยข้อมูล ดังจะเหน็ได้จากการปรับ

ตัวที่เกิดขึ้นในบริษัทยานยนต์ บริษัทชิ้นส่วนฯ และ 

ซับพลายเออร์รายใหญ่ทั่วโลก ท้ังการทยอยเปิดตัว

กลยทุธ์ด้านดิจติอลในยานยนต์บริษทั การร่วมงานและ

เข้าซื้อบริษัทด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ นอกจากนี้ 

วัสดุที่มีน�้ำหนักเบากว่าเดิมและแข็งแรงย่ิงข้ึน เช่น 

พลาสติกชนิดเสริมแรงด้วยคาร์บอน CFRP จะเป็น 

สิ่งที่ส�ำคัญและจ�ำเป็นอย่างย่ิงของอุตสาหกรรม  

เพราะช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์
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และให ้ความปลอดภัยมากขึ้น อะลู มิเนียมและ

เหลก็กล้าทนแรงดึงสูงจะกลายเป็นมาตรฐานของตลาด

ในที่สุด อย่างไรก็ตาม วัสดุใหม่ย่อมมีราคาแพง 

ปัจจุบัน CFRP มีราคาแพงกว่าเหล็กกล้าปกติถึง  

40 เท่าเม่ือเทียบกันท่ีระดับต่อกิโลกรัม นอกจากนี้  

ยังจ�ำเป็นต้องใช้ทักษะและอุปกรณ์เฉพาะทางในการ

ผลิตด้วย ซึ่งการวิจัยและพัฒนาท่ีเพิ่มมากขึ้นในด้าน 

CFRP  จะท�ำให้ต้นทุนลดต�่ำลงได้ โดย 1 ใน 4 ของ

รถยนต์คันใหม่จะเป็นรถไฟฟ้าภายในปี พ.ศ. 2565 

และจะเป็นรถไฟฟ้าท้ังหมดภายในปี พ.ศ. 2570 กล่าว

คือ โครงสร้างพื้นฐานจะได้รับการพัฒนาอย่างรวดเร็ว

ส�ำหรบัยานพาหนะไฟฟ้า แต่ก็ยงัมีอปุสรรคส�ำคัญสอง 

ประการคือ การขาดสถานีชาร์จกระแสไฟฟ้าที่ได้

มาตรฐานและความจุของแบตเตอรี่

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรีและ 

ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (2558) ศึกษา

ความเป็นไปได้ของการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์

ไฟฟ้าและผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยี

ดังกล่าวในภาคขนส่งของประเทศไทย โดยเน้นไปที่

ภาคส่วนของรถจักรยานยนต์และรถยนต์ส่วนบคุคลที่

จะเกิดขึน้กบัประเทศไทยใน ปี ค.ศ. 2030 (พ.ศ. 2573) 

โดยการวิจัยได้ท�ำการประเมินภาพรวมเทคโนโลยีที่

เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า พบว่า เทคโนโลยยีานยนต์

ไฟฟ้าจะสามารถเตบิโตได้ในอนาคตต้องมีระยะทางวิง่

ต่อการชาร์จไฟฟ้า 1 คร้ังใกล้เคียงกับระยะทางของการ

เตมิเชือ้เพลิงในเทคโนโลยียานยนต์เคร่ืองยนต์ รวมทัง้

มีต้นทุนในการครอบครองยานยนต์ไฟฟ้าไม่แตกต่าง

กัน ดังนั้น เทคโนโลยีแบตเตอร่ีจะเป็นตัวแปรหลักท่ี

ส�ำคัญ ซึ่งราคา ขนาด และน�้ำหนัก รวมถึงอายุการใช้

งานของแบตเตอรี่ยังเป็นข้อจ�ำกัด ส�ำหรับโครงสร้าง

พื้นฐานการชาร์จไฟฟ้านั้นเป็นสิ่งจ�ำเป็นที่จะช่วยให ้

ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเกิดความม่ันใจในการชาร์จไฟฟ้า

ในท่ีสาธารณะ ส่วนท่ีสองได้ท�ำการส�ำรวจความคิดเหน็

เก่ียวกับแนวโน้มของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าใน

ระดับโลก ภมิูภาคอาเซยีนและประเทศไทย ซึง่ทัง้ภาค

รัฐและเอกชนเหน็ตรงกันในเร่ืองของการขยายตวัของ

ยานยนต์ไฟฟ้าจะเกิดขึ้นได้ช้า เนื่องจากเป็นช่วงเริ่ม

ต้นของการพัฒนาเทคโนโลยี ส�ำหรับความคิดเห็น

เก่ียวกับผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย  

ส่วนใหญ่มองเห็นตรงกันว่า ผลกระทบต่อผู้ผลิต 

ช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศไทยจะไม่มากนักในช่วง

ประมาณ 20 ปีต่อจากนี้ ทั้งนี้เนื่องจากการขยายตัว

ของยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปอย่างช้าๆ และการเพิ่มขึ้น

จะเห็นได้จากรถเฉพาะกลุ่มเท่านั้น คือ รถยนต์นั่ง 

เป็นหลัก และส่วนที่สาม ได้ท�ำการประเมินผลกระทบ

ทางเศรษฐศาสตร์ สิ่งแวดล้อม และระบบการผลิต

ไฟฟ้า โดยสร้างแบบจ�ำลองท�ำนายความต้องการ

พลังงานส�ำหรับภาคการขนส่งทางถนน เพื่อประเมิน

ความต้องการพลังงานไฟฟ้าจากรถยนต์ในกลุ่มเป้า

หมาย สรุปโดยสังเขปได้ว่า ในกรณีที่มีการขยายตัว

ของยานยนต์ไฟฟ้าสูงสุด (extreme case) ความ

ต้องการไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) จะเพิ่มขึ้น

สูงสุดคิดเป็นร้อยละ 2.3 ของความต้องการพลังงาน

ไฟฟ้าท้ังหมด และภาระทางไฟฟ้าสูงสุดท่ีเพิ่มข้ึนคิด

เป็นร้อยละ 17.2 เม่ือเทียบกบัศกัยภาพการผลติไฟฟ้า 

ดังนั้น การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะไม ่มี 

ผลกระทบต่อแผนการจดัหาไฟฟ้าของประเทศ ส�ำหรับ

ในกรณีท่ีมีความเป็นไปได้จริง (probable case)  

พบว่า การส่งเสริมเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะ

สามารถลดการใช้น�้ำมันเชื้อเพลิงได้สูงสุดถึง 2,090 

ktoe หรือคิดเป็นร้อยละ 12.9 ของศักยภาพการ

ประหยัดพลังงานในภาคขนส่งตามแผนอนุรักษ์

พลังงาน (EEDP) และสามารถช่วยลดการปลดปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกได้เทยีบเท่ากับก๊าคาร์บอนไดออกไซด์ 

6.13 ล้านตนั หรือคิดเป็นร้อยละ 12.1 เม่ือเปรยีบเทียบ

กับการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่ง

ของประเทศไทยในปี ค.ศ. 2008 นอกจากนี้ จากการ
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ประเมินผลทางเศรษฐศาสตร์และการเงิน สรุปได้ว่า 

การสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 ถึง 

พ.ศ. 2573 จะช่วยให้ประเทศลดการน�ำเข้าน�้ำมัน 

เชื้อเพลิงคิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ได้เฉลี่ย 

12,893 ล้านบาท/ปี และช่วยลดมลพิษทางอากาศ 

ซึง่คิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ได้เฉล่ีย 67,437 ล้าน

บาท/ปี ดังนั้น จึงมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายของ

ประเทศไทยที่สอดคล้องกับกลยุทธ์หลัก 6 ประการ 

ของทางส�ำนักงานพลังงานสากล (IEA) โดยในอันดับ

แรกคือ ต้องมีการตั้งเป้าหมายจ�ำนวนยานยนต์ไฟฟ้า 

รวมท้ังโครงสร้างพื้นฐาน และสนับสนุนงานวิจัยด้าน

แบตเตอรี่และการพัฒนาความร่วมมอืกนัระหว่างภาค

รัฐและภาคเอกชนอย่างยั่งยืนและเป็นรูปธรรม

ประพันธ์ พิกุลทอง และคณะ (2018) ใช้ระบบควบคุม 

เชิงตรรกศาสตร์ในการศึกษาการใช้ระบบสะสม

พลังงานในบ้านพักอาศัย เพื่อรองรับการใช้รถยนต์

ไฟฟ้าส่วนบุคคลส�ำหรับภาคครัวเรือน พบว่า การ 

ติดตั้งระบบสะสมพลังงานสามารถช่วยลดค่าพลังงาน

ไฟฟ้าได้ถึงร้อยละ 71 และไม่ท�ำให้เกิดความเสียหาย

ต่อระบบไฟฟ้าภายในบ้านเม่ือมีความต้องการก�ำลัง

ไฟฟ้าสูง งานวิจัยชิ้นนี้จึงส่งเสริมการใช้ระบบสะสม

พลังงานเพื่อรองรับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของครัวเรือน

2.3.2 ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม

Holmberg and Erdemir (2019) ศึกษาประสิทธิภาพ

การใช้พลังงานและผลกระทบต่อสิง่แวดล้อมของระบบ

ขนส่ง อุตสาหกรรมการผลิต และท่ีอยู่อาศัย พบว่า 

รถยนต์ไฟฟ้าใช้พลังงานลดลง 3.4 เท่า เมื่อเทียบกับ

รถยนต์ที่ใช้เคร่ืองยนต์เผาไหม้ นอกจากนี้ รถยนต์

เคร่ืองยนต์เผาไหม้ยังปล่อย CO2 สูงขึ้น 4.5 เท่า  

เม่ือเทียบกับรถยนต์ไฟฟ้าที่พลังงานไฟฟ้ามาจาก

แหล่งพลังงานหมุนเวียน โดยการย้ายจากฟอสซิล 

ไปเป็นแหล่งพลังงานหมุนเวียนอาจลดการสูญเสีย

พลังงานเนื่องจากแรงเสียดทานในการผลิตพลังงาน 

ลดลงมากกว่าร้อยละ 60 อธวิฒัน์ ศรวีไิล (2558) ศกึษา

ผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์ต่อการ

ใช้พลังงานของประเทศไทยด้วยวธิกีารวเิคราะห์พืน้ผวิ

แบบจ�ำลองด้วยโครงข่ายประสาทเทียมแบบฟัซซี 

(Adaptive Neuro-Fuzzy Inference System: ANFIS) 

ตามแผนอนรุกัษ์พลังงาน ผลการวจิยัพบว่า ทัง้รถยนต์

นั่งส่วนบุคคลและรถบริการสาธารณะเม่ือแทนท่ีด้วย

รถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์บริการสาธารณะไฟฟ้าตาม

ล�ำดับ สามารถประหยัดพลังงานได้และลดการ 

ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูช่ัน้บรรยากาศได้

ภรีู สริะสนุทร และคณะ (2561) ได้วเิคราะห์การตดัสิน

ใจของผู ้บริโภคที่จะหันมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อ

ทดแทนยานยนต์ทีใ่ชเ้ครือ่งยนตส์นัดาปภายใน (ICE) 

พบว่า ต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ (Total Cost of 

Ownership: TCO) ของ EV ในกลุ่มรถยนต์นั่งขนาด

เล็กกะทัดรัดและอีโคคาร์ และกลุ่มรถยนต์ขนาดใหญ่

ต�่ำกว่า TCO ของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 

ICE ในขณะกลุ่มรถยนต์นั่งขนาดเล็กนั้นสูงกว่า  

โดยปัจจัยสําคัญที่ส่งผลต่อ TCO คือราคาซื้อของ EV 

ดังนั้น มาตรการส่งเสริมทางการเงิน ไม่ว่าจะเป็น

มาตรการภาษี โดยเฉพาะการไม่เก็บภาษีศุลกากรใน

การนําเข้า EV หรือมาตรการให้เงินอุดหนุนท่ีส่งผล

โดยตรงต่อราคาซื้อ  EV อีกทั้งมาตรการส่งเสริมการ

ลงทนุและผลิต EV ภายในประเทศเพือ่ทดแทนการนาํ

เข้าจะทําให้ราคาซื้อ EV โดยเฉพาะในกลุ่มรถยนต์นั่ง

ขนาดเล็กลดลงอย่างมีประสิทธิผล และจะส่งผลให ้

TCO ลดลงจนสามารถแข่งขนัทางด้านราคาได้กับยาน

ยนต์ ICE ทั้งนี้ อัตราการยอมรับ (Adoption rate) EV 

ของผูบ้ริโภคในกลุ่มตวัอย่างอยู่ท่ีร้อยละ 60 ปัจจยัทีส่่ง

ผลต่อการยอมรับและตัดสินใจซื้อ EV ประกอบด้วย 

ปัจจัยภายใน ได้แก่ ราคา EV ค่ายรถยนต์ที่ผลิต EV 

สมรรถนะเคร่ืองยนต์หรือ ความเร็ว-ความเร่งของรถ 
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ระยะเวลาท่ีใช้ประจไุฟฟ้า และการบาํรงุรกัษาและดูแล

อื่นๆ และปัจจัยภายนอก ได้แก่ บริการหลังการขาย 

และการประชาสัมพนัธ์ของภาครัฐ นอกจากนีล้กัษณะ

ของผู้บริโภค ได้แก่ ระดับการศึกษาและรายได้ก็เป็น

ลักษณะของผู้บริโภคที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อ EV 

เช่นกัน การส่งเสริมการใช้ EV ยังส่งผลกระทบทาง

ด้านการใช้พลังงานในภาคขนส่งโดยตรง โดยหาก

สามารถบรรลุผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมาย 100% ตาม

แผนการขับเคล่ือนฯ ในปี พ.ศ. 2579 โดยสุทธิแล้ว 

ประเทศไทยจะสามารถประหยัดเชื้อเพลิงได้คิดเป็น

มูลค่า 19,894 ล้านบาท และสามารถลดการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกคดิเป็นปริมาณ 1,083,431 ตนั CO2e 

และลดต้นทุนทางสังคมเป็นมูลค่า 117,132 ล้านบาท 

และในกรณีท่ีประเทศไทยประสบผลส�ำเร็จในการ 

ส่งเสรมิการใช้ EV เกินกว่าเป้าหมายท่ีได้วางไว้คดิเป็น 

140% ของเป้าหมาย จะพบว่าโดยสุทธิแล้ว ในป ี

พ.ศ. 2579 ประเทศไทยจะสามารถประหยัดเชื้อเพลิง

ได้คิดเป็นมูลค่า 27,852 ล้านบาท และสามารถลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้สูงถึง 1,516,804 ตัน CO2e 

และลดต้นทุนทางสังคมท่ีสามารถประหยัดได้สูงถึง 

163,985 ล้านบาท

2.3.3 นโยบายของภาครัฐ

กัญจน์ชนก ธรรมวโร (2018) พบว่า ประเทศไทยมี 

นโยบายและมาตรการในการส่งเสริมการใช้รถยนต์

ไฟฟ้า แต่ยงัขาดความเหมาะสมและไม่มีประสิทธภิาพ

เพียงพอ ท�ำให้ราคารถยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาสูง อีกทั้ง

สถานีอัดประจุไฟฟ้ายังไม่ครอบคลุมท่ัวประเทศอย่าง

เพียงพอ นอกจากนี้มาตรการทางภาษีศุลกากร 

ไม่สอดคล้องกับหลักการผู ้ก ่อมลพิษเป็นผู ้จ ่าย  

(Polluter Pays Principle) เนือ่งจากอตัราภาษศีลุกากร

ของรถยนต์ทุกประเภทอยู่ในอัตราเดียวกัน อีกท้ัง

มาตรการทางกฎหมายในการส่งเสริมการลงทุนยังมี

อุปสรรค เนื่องจากยังไม่มีการก�ำหนดกิจการอัน 

เก่ียวกับการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าทีค่รอบคลุมทกุประเภท

อย่างเหมาะสม อกีประเด็นทีส่�ำคญัคอืพระราชบัญญัติ

รถยนต์ พ.ศ. 2522 ซึ่งมีการก�ำหนดให้รถยนต์ไฟฟ้า

ที่สามารถจดทะเบียนกับกรมขนส่งทางบกได้ จะต้อง

ใช้มอเตอร์ที่มีก�ำลังมากกว่า 15 กิโลวัตต์ และต้องวิ่ง

ได้เร็วกว่า 45 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซึง่ก�ำลังของมอเตอร์

ไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ จะใช้มอเตอร์

ไฟฟ้าที่ให้ก�ำลังน้อยกว่า 15 กิโลวัตต์ แต่รถสามารถ

วิ่งได้ระยะไกลถึง 40-60 กิโลเมตร อีกท้ังพระราช

บัญญัตินี้ได ้วางหลักเกณฑ์การเก็บภาษีส�ำหรับ 

รถยนต์ไฟฟ้าในอตัราการจดัเกบ็รถยนต์นัง่ส่วนบคุคล

เกิน 7 คนหรือรถยนต์กระบะ ซึ่งจะจัดเก็บภาษีตาม 

น�ำ้หนกั แทนทีผู่ท่ี้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าทกุประเภทจะได้รบั

การลดอัตราภาษี และค่าธรรมเนียมในการขอจด

ทะเบียนรถยนต์ และมาตรการของประเทศไทยยังมี

การลดหย่อนภาษีส�ำหรับรถยนต์ที่มีอายุการใช้งาน 

มานานกว่า 5 ปี เพื่อจูงใจให้ประชาชนใช้รถยนต์เก่า 

ส่งผลให้รถยนต์เก่าเสียภาษีน้อย ซึ่งไม่เหมาะสม

เนือ่งจากรถยนต์ประเภทสันดาปภายในยิง่ผ่านการใช้

งานมามากย่ิงมีอตัราการปล่อยก๊าคาร์บอนไดออกไซด์

สู ่สิ่ งแวดล ้อมมากขึ้นเท ่านั้น ประการสุดท ้าย

ประเทศไทยยังไม ่ มีมาตรการควบคุมสถานีอัด

ประจุไฟฟ้า มีเพียงนโยบายมอบเงินสนับสนุนการ

ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าจ�ำนวน 100 สถานีเท่านั้น 

ซึ่งยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ

2.3.4 ความพร้อมของผู้ประกอบการไทย

พีรภพ จอมทอง และคณะ (2018) ได้ศึกษาความรู ้

ความเข้าใจ และความพร้อมในเชิงการบริหารจัดการ

ของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้า กรณผีูผ้ลติชิน้ส่วนระบบช่วงล่าง โดยใช้

แบบสอบถามจ�ำนวน 80 ราย พบว ่า ผู ้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับ

ยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับมากที่สุด เนื่องจากกระแส
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นปัจจัยที่ท�ำให้ผู ้ผลิตช้ินส่วน 

ยานยนต์สนใจที่จะศึกษาเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า 

ด้านทัศนคติของผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

พบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยเห็นด้วยมากที่สุด

ในด้านการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา และมองว่า

ด้านที่มีความพร้อมน้อยที่สุด คือด้านการศึกษาความ

เป็นไปได้ของยานยนต์ไฟฟ้า

2.3.5 การตอบรับของผู้บริโภค

มีงานศึกษาจ�ำนวนหลายชิ้น ได้แก่ สิริพัฒน์ ดีข�ำ 

(2560) เก็บข้อมูลจากผู้เข้าร่วมงาน Bangkok Inter-

national Motor Show คร้ังท่ี 38 ระหว่าง วันที่ 29 

มีนาคม – 9 เมษายน 2560 จ�ำนวน 245 ชุด และ

วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ความถดถอยเชิงพหุคูณ พบว่า 

ผู ้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่ารถยนต์ไฟฟ้า

แบตเตอร่ี BEV เหมาะสมต่อการใช้งานในเมืองใหญ ่

และราคารถยนต์ไฟฟ้าควรอยู่ที่ 500,001 – 700,000 

บาท ปัจจัยที่ส่งผลอย่างมีนัยส�ำคัญต่อความตั้งใจที่จะ

ซื้อรถยนต์ BEV คือ กลุ่มอ้างอิง และความคุ้มค่าของ

ราคา กานต์ ภักดีสุข (2560) ใช้แบบสอบถามจ�ำนวน 

400 ตวัอย่าง พบว่า ผูบ้ริโภคค�ำนงึถงึความเหมาะสม 

ในการใช้งานเป็นหลัก และสถานีชาร ์จไฟฟ้าท่ี

ครอบคลุมต้องเข้าถึงได้ง่าย นอกจากนี้ ทัศนคติ ส่วน

ประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีมี

อิทธิพลอย่างมีนัยส�ำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้าของประชาชนในกรงุเทพมหานครและปริมณฑล 

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) ศึกษาและเปรียบเทียบความ

สัมพันธ์ของปัจจัยท่ีส่งผลต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์

ไฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ีของผูบ้รโิภคในกลุ่มคนเจเนอ

เรชั่นเอ๊กซ์และเจเนอเรชั่นวายในกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล พบว่า ปัจจยัท่ีส่งผลในกลุม่เจเนอเรชัน่วาย 

มี 5 ปัจจัยตามล�ำดับ ดังนี้ นโยบายภาครัฐ ระยะทาง

ที่เหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า ประโยชน์ทางด้าน 

การเงิน การตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม และการตระหนัก

รู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน ส่วนปัจจัยท่ี

ส่งผลในกลุ่มเจเนอเรชั่นเอ๊กซ์มี 5 ปัจจัยตามล�ำดับ 

ดังนี้ ประโยชน์ทางด้านการเงิน การตระหนักรู้ถึง

รถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน ภาพลักษณ์/

อิทธิพลทางสังคม นโยบายภาครัฐ และการคล้อยตาม

กลุ่มอ้างอิง โดยกลุ่มตวัอย่างทัง้สองเจเนอเรช่ันมีความ

พร้อมในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่แล้ว

พิทยาภรณ์ วงษ์กิตติวัฒน์ (2560) พบว่า ผู้บริโภค 

ส่วนใหญ่จะตดัสนิใจซือ้รถยนต์ราคาต�ำ่กว่า 1,000,000 

บาท และเลอืกใช้รถยนต์ตราสนิค้า โตโยต้า ช่องทาง 

การรับข้อมูลจะรับข้อมูลมาจากอินเทอร์เน็ต และ 

พบว่าส่วนประสมการตลาด การรับรู้ข่าวสาร และ

คุณค ่าตราสินค ้า มี อิทธิพลต ่อการตัดสินใจซื้อ  

Tonpradit et al.   (2017)  พบว่า ความมีนวัตกรรม

ของผูบ้รโิภคเป็นปัจจยัส�ำคัญทีมี่ผลกระทบทัง้ทางตรง

และทางอ้อมต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี

ในประเทศไทย อารดา ทางตะคุ (2559) ศึกษา 

ความเต็มใจจ่ายและวิเคราะห์ป ัจจัยที่ มีอิทธิพล 

ต่อความเต็มใจจ่ายส�ำหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า พบว่า  

ค่าเฉล่ียของความเตม็ใจจ่ายสงูสดุเท่ากับ 307,341.66 

บาท และมีค่ามัธยฐานของความเต็มใจจ่ายสูงสุด

เท่ากับ 148,093.63 บาท ส�ำหรับปัจจัยท่ีมีอิทธิพล 

ต่อค่าความเต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส�ำคัญ ได้แก่ รายได้

ครัวเรือนเฉลี่ยต่อเดือน ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม และ

ระดับการรับรู้เก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า โดยทัง้สามปัจจยั

มีผลในทางบวกต่อความเต็มใจจ่าย ส่วนจ�ำนวน

สมาชิกในครัวเรือนมีผลในทางลบต่อความเต็มใจจ่าย

กรณัฐ ธรรมศิริ (2557) ศึกษาการตัดสินใจเลือกใช้รถ

ยนต์ไฮบริดและรถยนต์ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับรถยนต์

เบนซิน แยกตามประเภทเชื้อเพลิง รวมถึงศึกษา

มาตรการการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฮบริดและรถยนต์

ไฟฟ้าของประเทศไทย สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น ฝรั่งเศส 
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ว่า BEV จะมีความซับซ้อนในเครื่องยนต์น้อยกว่า แต่

ความซบัซ้อนในอเิล็กทรอนกิส์จะมากกว่า จะใช้อะไหล่

ลดลงถึงร้อยละ 60 และบ�ำรุงรักษาน้อยลงร้อยละ 60 

โดยเร่ิมเข้ารับบริการหลังการขายหลังจาก 240,000 

กิโลเมตร เม่ือเทียบกับ ICE ที่เริ่มต้นท่ี 16,000 

กิโลเมตร 

FTI Consulting (2018) ซึ่งเป็นบริษัทท่ีปรึกษา 

สัญชาติอเมริกัน อ้างถึงงานศึกษาของสถาบันวิจัย

เศรษฐกิจ IFO ของประเทศเยอรมนี ว่ามีความ

สอดคล้องกับข้อค้นพบของ UBS (2017) ท่ีพบว่า  

การจ้างงานในภาคยานยนต์ของประเทศเยอรมนี 

มีความเก่ียวข้องกับยานยนต์ ICE สูงถึงร้อยละ 58  

งานศึกษายังพบอีกว่า แม้ว่าแบตเตอร่ีจะถูกผลิต 

ในสหภาพยุโรป แต่จะเกิดการจ้างงานน้อย และไม่

สามารถชดเชยการจ้างงานที่สูญเสียไปได้ นอกจากนี้ 

ทักษะแรงงานที่จ�ำเป็นต้องใช้ในการผลิตแบตเตอร่ี 

ยังแตกต่างไปจากท่ีใช้ในการผลิต ICE มาก และ 

แม้จะสามารถชดเชยได้ในบางส่วนก็จ�ำเป็นต้อง 

เพิ่มทักษะใหม่ (reskill) อย่างมาก โดยผลกระทบ 

ทางลบจะเกิดขึน้มากในบางภมิูภาคของสหภาพยโุรป

ทีผ่ลติยานยนต์สันดาปภายในและผลิตน�ำ้มันเชือ้เพลงิ

เข้มข้น ผูป้ระกอบการ SMEs ทีมั่กผลิตช้ินส่วนรถยนต์

ที่เฉพาะประเภทใดประเภทหนึ่ง และแรงงานที่มี 

ทักษะที่ไม่สอดคล้องกับการผลิต BEV อย่างแรงงาน

ไร้ฝีมือ

ส�ำหรับสหภาพยุโรป กิจการ SMEs ซึ่งจะได้รับผล 

กระทบมากนั้น จากสถานประกอบการท้ังหมดกว่า 

10,000 แห่ง เป็น SMEs อยู่กว่า 9,000 แห่ง จ้างงาน

อยู่ราวๆ 250,000 คน ซึ่งในจ�ำนวนนี้ยังไม่รวม SMEs 

ทีท่�ำงานซ่อมและดูแลรักษารถยนต์ ในขณะท่ีประเทศ

เยอรมนี ร้อยละ 21 ของแรงงานที่ท�ำงานเกี่ยวข้องกับ

การผลิตเคร่ืองยนต์สันดาปภายในท�ำงานอยู่ในสถาน

และเยอรมนี พบว่า ในกรณีไม่มีการแทรกแซงด้าน

ราคาจากภาครัฐ พบว่า การเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทน

การใช้รถยนต์เบนซินที่ใช้แก๊สโซฮอล์ E85 เป็น 

เชื้อเพลิง ให้ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์มากท่ีสุด 

เนื่องจากมีระยะเวลาคืนทุนเร็วที่สุดเท่ากับ 6 ปี 6 

เดือน มูลค่าปัจจุบันสุทธิเม่ือมีอายุการใช้งานรถยนต์

ครบ 10 ปี เท่ากับ 175,031.18 บาท อัตราส่วน 

ผลประโยชน์ต่อต้นทุนมีค่าเท่ากับ 1.50 เท่า และอตัรา

ผลตอบแทนภายในโครงการเท่ากับร้อยละ 17.75  

ต่อปี โดยมีอตัราคดิลดท่ีแท้จริงร้อยละ 4.79 นอกจากนี ้

ยังสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้

มากที่สุด 103.56 ตันต่อคัน หรือคิดเป็นมูลค่ารายรับ

จากการขายคาร์บอนเครดิตได้เท่ากับ 2,421.80 บาท

ต่อคัน ด้านผลการวเิคราะห์ทางการเงนิ พบว่า รถยนต์

ไฮบริดและรถยนต์ไฟฟ้าไม่มีความคุ้มค่าในการเลือก

ใช้งานทุกกรณีเม่ือเทียบกับรถยนต์เบนซิน ดังนั้น  

หากภาครัฐต้องการให้มีการใช้รถยนต์ไฮบริดหรือ

รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ควรจะก�ำหนดมาตรการทั้งด้าน

ราคาและไม่ราคาเพือ่สนบัสนนุให้ราคารถยนต์ไฮบรดิ 

หรือรถยนต์ไฟฟ้าต�่ำลง และลดค่าใช้ค่าจ่ายในการ

บ�ำรุงรักษาตลอดอายุการใช้งาน

2.3.6 ผลกระทบต่อแรงงาน

งานศึกษาเก่ียวกับผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้า 

ต่อการจ้างงานส่วนใหญ่ปรากฏในบริบทของประเทศ

ในสหภาพยุโรป ดังเช่น คณะกรรมาธิการยุโรป  

(European Commission) (2017) ได้ประเมินผลกระ

ทบของนโยบายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกว่า ใน

การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) จะใช้

แรงงานเข้มข้นข้ึน แต่ BEV จะใช้แรงงานเข้มข้น 

น้อยลง ดังนั้น ผลกระทบต่อการจ้างงานจึงขึ้นอยู่กับ

ว่าการลดก๊าซเรือนกระจกจะน�ำไปสู่การผลิตรถยนต์

ไฟฟ้าประเภท PHEV หรือ BEV งานศึกษาของ UBS 

(2017) รายงานความแตกต่างระหว่าง ICE กับ BEV 
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Daimler (2016) พบว่า การจ้างงานเพือ่ผลติเครือ่งยนต์

สันดาปภายในจะน้อยกว่าการจ้างงานเพื่อผลิต

เครื่องยนต์ไฟฟ้าถึงร้อยละ 80-90 สอดคล้องกับ UBS 

(2017) รายงานว่า การผลิตมอเตอร์ไฟฟ้านัน้ง่าย ราคา

ถกู และใช้แรงงานน้อยกว่าการผลิตเคร่ืองยนต์สนัดาป

ภายในอย ่างมาก งานศึกษาของสถาบัน IFO  

ยงัรายงานอีกว่า ในจ�ำนวนแรงงานในอตุสาหกรรมการ

ผลิตยานยนต์ในประเทศเยอรมนีจ�ำนวน 800,000 คน 

ในปี 2015 เป็นแรงงานท่ีเก่ียวข้องโดยตรงกับการผลติ

เครื่องยนต์สันดาปภายในจ�ำนวน 426,000 คนและ

เก่ียวข้องทางอ้อมอกีจ�ำนวน 44,000 คน (ร้อยละ 52.4 

และ 5.5 ตามล�ำดับ) นอกจากนี ้ยงัมีแรงงานอกีจ�ำนวน 

70,190 คนหรือร้อยละ 10.7 ในอุตสาหกรรมโลหะที่

ท�ำงานเก่ียวข้องทางอ้อมกับการผลิตเครื่องยนต์

สันดาปภายใน ซึ่งถ้ารวมทุกภาคการผลิตที่เกี่ยวข้อง

แล้ว ประเทศเยอรมนมีีแรงงานทีเ่ก่ียวข้องจ�ำนวนรวม

ทั้งสิ้น 457,000 คนที่ท�ำงานเกี่ยวข้องโดยตรงในการ

ผลิตชิ้นส่วนท่ีจะเป็นประโยชน์เฉพาะแต่การผลิต

เครื่องยนต์สันดาปภายในเท่านั้น และอีกจ�ำนวน

ประมาณ 163,000 คนท่ีเก่ียวข้องทางอ้อมและสามารถ

ผลิตชิ้นส่วนที่มีความซับซ้อนน้อยลงใน BEV ได้

Erich and Witteveen (2017) ได้พยากรณ์ว่า รถใหม่

ทกุคนทีข่ายในยโุรปจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้าทัง้หมดตัง้แต่

ปี 2035 เป็นต้นไป เนื่องจากราคาแบตเตอรี่ลดลงและ

การประหยัดต่อขนาด ซึง่สอดคล้องกบังานศกึษาอืน่ๆ 

ทีพ่บว่า การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดข้ึนอย่างแน่นอนใน

ช่วงปี 2025-2040 โดยการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจะใช้

แรงงานในการผลิตลดลง เนื่องจากมอเตอร์ไฟฟ้า 

มีชิน้ส่วนและความซบัซ้อนน้อยกว่าเคร่ืองยนต์สนัดาป

ภายในมาก และยังใช้ระบบการผลิตอัตโนมัติทดแทน

แรงงานได้อีกด้วย โดย FES (2015) รายงานว่า 

โรงงานของ Daimler แห่งหนึ่งผลิตเครื่องยนต์สันดาป

ภายในจ�ำนวน 700,000 เคร่ือง ใช้แรงงานผลิตจ�ำนวน 

ประกอบ SMEs ส�ำหรับกรณีประเทศเยอรมนี ผู้ผลิต 

ชิ้นส่วนรายย่อยมีความเสี่ยงจะสูญเสียชิ้นส่วนที่ผลิต

ร้อยละ 38 ในขณะที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนเพื่อการน�ำไปใช้

ประกอบยานยนต์ (OEM) มีความเสีย่งจะสญูเสยีร้อยละ 

17 และร้อยละ 21 ของแรงงานท่ีท�ำงานผลิต ICE  

ท้ังทางตรงและทางอ้อมท�ำงานในสถานประกอบการ 

SMEs ซึง่มีความเสีย่งทีจ่ะได้รับผลกระทบทางลบมาก 

นอกจากนี้ ผลกระทบต่องานยังขึ้นอยู่กับว่าชิ้นส่วนที่

ใช้ใน BEV ถูกผลิตภายในสหภาพยุโรปหรือไม่ ซึ่งถ้า

หากไม่ถูกผลิตในสหภาพยุโรปแต่น�ำเข้าจากประเทศ

อื่นแล้ว การจ้างงานย่อมไม่เกิดขึ้นในสหภาพยุโรป 

อย่างไรก็ดี แม้การผลิตแบตเตอร่ีจะเพิ่มการจ้างงาน 

คณะกรรมาธกิารยโุรปประเมินว่า จะท�ำให้เกิดการจ้าง

งานใหม่ไม่มาก โดยประเมินว่า จะสามารถสร้างงานได้

สูงสุดเพียง 51,000 ต�ำแหน่งเท่านั้น  ทั้งนี้ ยานยนต์

ไฟฟ้าต้องอาศัยสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานใหม่ ซึ่งใน

ส่วนนี้จะมีผลกระทบทางบวกต่อการจ้างงาน 

ส�ำหรับผลกระทบต่อเศรษฐกิจในระดับมหภาคนั้น  

การบังคับให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะท�ำให้ยอดซื้อรถยนต์

ในยโุรปลดลง เพราะรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาแพง ซึง่จะส่ง

ผลกระทบโดยตรงท�ำให้การจ้างงานลดลง นอกจากนี้ 

ยังส่งผลกระทบทางอ้อมต่อการบริโภคสินค้าอื่นๆ 

เพราะผู้บริโภคมีรายได้น้อยลง และการจ้างงานลดลง

ในวงกว้าง ในขณะที่ต้นทุนแปรผันในการใช้รถยนต์

ไฟฟ้าต�่ำลง เนื่องจากค่าไฟฟ้าและค่าดูแลรักษารถ 

ต�ำ่ลง ซึง่ส่งผลกระทบทางบวกต่อการจ้างงาน นอกจากนี ้

ยงัส่งผลกระทบให้การจ้างงานในอตุสาหกรรมการผลิต

น�้ำมันเชื้อเพลิงลดลง ในทางกลับกันจะท�ำให้การ 

จ้างงานในภาคการผลิตไฟฟ้าเพิ่มสูงขึ้น แต่คาดว่า 

ไม่สามารถชดเชยกับการจ้างงานท่ีลดลงในภาค 

การผลิตน�้ำมันได้  
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ในขณะที ่Cambridge Econometrics (2014) ประเมิน

ว่า ปริมาณงานจะเพิ่มขึ้นในปี 2030 ในช่วง 0.51-1.1 

ล้านต�ำแหน่งงาน และในปี 2050 จะเพิ่มขึ้น 1.4-2.3 

ล้านต�ำแหน่งงาน ซึง่เกิดขึน้จากการท่ียโุรปไม่ต้องขาด

ดุลการค้าจากการน�ำเข้าน�้ำมัน และท�ำให้สามารถใช้

จ่ายเพื่อการบริโภคสินค้าและบริการท่ีผลิตในยุโรปได้

มากขึ้น ซึ่งสินค้าและบริการเหล่านี้ใช้แรงงานเข้มข้น

กว่าการผลิตน�้ำมันเชื้อเพลิง ซึ่งการคาดการณ์นี้อยู่

ภายใต้ภูมิหลังของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ

ยุโรปที่อยู่ในภาวะซบเซาและมีก�ำลังการผลิตเหลือ 

การผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจึงจะช่วยปรับโครงสร้างการ

ผลิตและลดก�ำลังการผลิตที่เหลืออยู่ลงได้

2.3.7 การปรบัตัวของแรงงานในด้านการประกอบ

อาชีพ

มนทกานต์ ฉมิมาน ี(2561) ได้แบ่งเส้นทางการท�ำงาน

จากในระบบสู่นอกระบบของลูกจ้างในระบบเอกชนที่

มีอายุตั้งแต่ 45 ปีขึ้นไปเป็น 4 กลุ่ม คือ 

กลุม่ท่ี 1: กลุม่แรงงานรับจ้าง แบ่งเป็น 1) กลุ่มแรงงาน

รับจ้างทั่วไป รับงานมาท�ำที่บ้าน และลูกจ้างท�ำงาน

บ้าน 2) กลุ่มแรงงานรับจ้างในภาคเกษตร ถอืเป็นกลุ่ม

ท่ีเปราะบางท่ีสุดส�ำหรับการปรับตัวหลังจากออกมา

ท�ำงานนอกระบบ  และมีระดับความพร้อมในการ 

เตรียมตัวสู่วัยเกษียณน้อยกว่ากลุ่มอื่นๆ เป็นกลุ่มมี

การศึกษาไม่สูงนัก  ส่วนใหญ่จบระดับประถมศึกษา 

ท�ำให้หลังจากออกจากงานในระบบแล้ว  มีทางเลือก

ของอาชพีน้อย และงานใหม่ในตลาดแรงงานนอกระบบ 

ยังคงเป็นงานท่ีใช้ทักษะเดิม  หรือเป็นงานที่ไม่ต้องใช้

ทักษะมากนัก กลุ่มนี้ยังเป็นกลุ่มที่ไม่ได้มีการวางแผน

ด ้านอาชีพหลังเกษียณมาก ่อน  ประสบป ัญหา 

ความม่ันคงด้านรายได้ และไม่มีเงินออมหลังออกไป

ท�ำงานนอกระบบ 

3,300 คน ในจ�ำนวนนี้เป็นวิศวกร 3,300 คน นั่นคือ 

เคร่ืองยนต์ 212 เคร่ืองต่อแรงงานหนึ่งคน ในขณะท่ี

โรงงานแห่งหนึ่งในกรุงเบอร์ลิน ประเทศเยอรมนี 

แรงงานจ�ำนวน 1,200 คนผลิตเคร่ืองยนต์จ�ำนวน 

200,000 เคร่ือง คิดเป็นสัดส่วนเคร่ืองยนต์ 170 เคร่ือง

ต่อแรงงานหนึ่งคน ในขณะที่โรงงานผลิตระบบขับ

เคลื่อนไฟฟ้าแห่งหนึ่งผลิตเคร่ืองยนต์ไฟฟ้า 60,000 

เคร่ืองใช้แรงงานเพียง 40 คนคิดเป็นสัดส่วน 1,500 

เครื่องต่อแรงงาน 1 คน

อย่างไรก็ดี Petit (2017) รายงานว่า การเปลี่ยนไปใช้

ยานยนต์ไฟฟ้าของสหภาพยุโรปจะท�ำให้การจ้างงาน

สทุธใินระบบเศรษฐกิจจะเพิม่สูงขึน้ 500,000-850,000 

ต�ำแหน่ง โดยงานจะเกิดขึ้นในส่วนของการวิจัยและ 

การพัฒนา การสร้างสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน และ 

การบริโภคที่เพิ่มสูงขึ้นจากการประหยัดเชื้อเพลิงและ

ค่าดูแลรักษาของรถยนต์ไฟฟ้า ในส่วนของการจ้างงาน 

ในอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นผลกระทบจะมีความ 

ไม่แน่นอนสูง แต่คาดว่าในช่วงปี 2030 จะยังไม่มี 

ผลกระทบหรือถ้ามีก็จะน้อยมาก นอกจากนี้ รถยนต์

ไฟฟ้าท�ำให้ยุโรปน�ำเข้าน�้ำมันเชื้อเพลิงลดลง ซึ่งเป็น

อุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานไม่เข้มข้น โดยความเสี่ยงที่

ส�ำคัญคือ การท่ียุโรปเลือกเทคโนโลยีผิด โดยเลือก

เทคโนโลยีดีเซลแทนไฟฟ้า ท�ำให้สูญเสยีความสามารถ

ในการแข่งขันในอุตสาหกรรมยานยนต์ให้กับประเทศ

จีน Fraunhofer (2017) ทบทวนงานศึกษาต่างๆ  

ได้ข้อสรุปว่า การเปลีย่นผ่านไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าจะไม่

ส่งผลกระทบต่อการจ้างงานและอาจส่งผลทางบวก

หากมีการลงทุนผลิตมอเตอร์ไฟฟ้าในยโุรป แม้จะมีการ

สูญเสียงานจ�ำนวนประมาณ 60,000 ต�ำแหน่งในการ

ผลิตเครื่องยนต์สันดาปภายในในประเทศเยอรมนี แต่

จะมีงานเกิดขึ้นใหม่เกิดขึ้นชดเชยแม้จ�ำเป็นต้องปรับ

ทักษะแรงงานให้สามารถท�ำงานใหม่ได้ก็ตาม
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โดยการเปล่ียนมาเป็นแรงงานนอกระบบต้องประสบ

กับความยากล�ำบากและต้องปรับตัวในช่วงแรกเนื่อง

มาจากปัญหา 4 ประการ ได้แก่ การสูญเสียสวัสดิการ

ทีเ่คยได้รับ การขาดโอกาสในการเข้าถึงแหล่งทนุ การ

ขาดความรูแ้ละทักษะจ�ำเป็นหากออกมาท�ำงานทีไ่ม่ได้

ใช้ทักษะเดิม และอุปสรรคด้านอายุและสุขภาพ ท�ำให้

ไม่สามารถท�ำงานท่ีใช้แรงกายหนกัได้ โดยปัจจัยส�ำคญั 

4 ประการท่ีช่วยให้การปรับตัวเป็นไปอย่างง่ายข้ึน 

ได้แก่ 1) การมีทุนจากการออมก่อนออกนอกระบบ 

หรือสามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนหลังจากออกนอก

ระบบ เพื่อเป็นทุนส�ำหรับการลงทุนและส�ำรองไว้ใช้

จ่าย 2) การมีตาข่ายความคุ้มครองทางสังคม (Social 

safety net) ช่วยลดความเส่ียงในการหางานท�ำในภาค

นอกระบบ และคอยสนับสนุนปัจจัยท่ีจ�ำเป็นอ่ืนๆ  

ในการท�ำงานภาคนอกระบบ 3) ข้อมูลและความรู ้

เกี่ยวกับงานหรือธุรกิจที่ก�ำลังจะท�ำ รวมถึงข้อมูลและ

ความรู้เก่ียวกับการบรหิารจดัการพืน้ฐาน ระบบการท�ำ

บัญชี และการตลาด ในกรณีประกอบธุรกิจ และ 4) 

ทักษะจ�ำเป็นในงานภาคนอกระบบ แบ่งเป็น 3 ส่วน 

ได้แก่ การน�ำทักษะเดิมมาใช้เพื่อต่อยอดงาน การ

ประยุกต์ใช้ทักษะเดิมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ท�ำงาน และการเรียนรู้ทักษะใหม่เฉพาะอาชีพ ซึ่งมา

จากการฝึกอบรบเพิ่มเติมหรือการฝึกอบรมขณะ

ท�ำงาน (on the job training) 

โดย มนทกานต์ ฉิมมานี (2561) มีข้อเสนอแนะ 

เชิงนโยบายเพื่อพัฒนาระบบ กลไก และมาตรการ

การเตรียมความพร้อม เพื่อส่งเสริมและสนับสนุนให้

แรงงานนอกระบบกลุ่มนี้สามารถก้าวเข้าสู่ภาวะสูงวัย

อย่างกระปร้ีกระเปร่า (Active and Productive  

Ageing) 3 ส่วน ดังนี้

กลุ่มท่ี 2: กลุ่มประกอบอาชพีอิสระ (ไร้ทักษะและทกัษะ

ต�ำ่) เป็นกลุม่ทีอ่อกมาท�ำงานของตวัเอง หรอืประกอบ

ธุรกิจเล็กๆ  ของตัวเองแบบไม่มีลูกจ้าง  และไม่ได้ใช้

ทกัษะมากนกัในการท�ำงานในตลาดแรงงานนอกระบบ 

เช่น  คนขับรถแท็กซี่  หมอนวดอิสระ  คนเปิดร้าน 

ขายของ  เป็นต้น  มีลักษณะคล้ายกับกลุ่มแรงงาน

รับจ้างคือ ไม่มีการวางแผนเปล่ียนอาชีพหรือเตรียม

รับมือกับความไม่แน่นอนของงาน แต่เป็นกลุ่มที่พอมี

เงินทุน  และมีทักษะท่ีจะน�ำไปต่อยอดประกอบอาชีพ

อิสระของตนต่อไปได้เมื่อออกจากงานในระบบแล้ว 

กลุ่มที่ 3: กลุ่มประกอบอาชีพอิสระ  (ก่ึงทักษะและ

ทักษะสูง) แบ่งเป็น 2 กลุ่มย่อย ได้แก่ 1) กลุ่มที่ยังคง

ใช้ทักษะเดิมจากงานในระบบ  รวมถึงใช้ทุนทางสังคม

จากเครือข่ายคนรู้จักหรือเครือข่ายลูกค้าเดิม ท�ำให้

สามารถปรับตวัอยู่ในตลาดแรงงานนอกระบบได้อย่าง

ราบร่ืน  เช่น  จากที่เคยเป็นอาจารย์หรือนักออกแบบ

กราฟฟิกทีมี่สงักัด ออกมาท�ำงานเป็นฟรีแลนซ์ ในขณะ

ท่ีอกีกลุม่ ต้องเรียนรู้ทกัษะใหม่เพือ่เริม่ประกอบอาชพี

ที่ไม่เคยท�ำมาก่อน  เช่น  จากท่ีเคยท�ำงานบริษัทแล้ว

ออกมาเป็นเจ้าของสวนเกษตรอินทรีย์ เป็นต้น 

กลุ่มท่ี 4: กลุ่มประกอบธุรกิจส่วนตัวแบบมีลูกจ้าง 

เป็นกลุ่มทีส่ามารถปรับตัวได้ดีท่ีสุด แม้จะออกจากงาน

ในระบบแบบไม่สมัครใจ  กลุ่มนี้มีโอกาสได้เตรียมตัว

ท�ำงานนอกระบบ  คือเคยประกอบธุรกิจส่วนตัวใน

ระหว่างท�ำงานประจ�ำไปด้วยมาก่อนเป็นระยะเวลา

หนึ่งแล้วก่อนออกจากงานในระบบ  มีความเชื่อม่ันใน 

ประสบการณ์และทักษะที่ตนมีจากการท�ำงานประจ�ำ 

และยงัมีเครือข่ายท่ีมีปฏิสมัพนัธ์ต่อกันมาตัง้แต่ท�ำงาน 

ประจ�ำเป็นรากฐานส�ำคัญในการประกอบธรุกิจส่วนตวั 
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1.	 การป้องกันการออกนอกระบบหรือยืดระยะเวลา

การอยู่ในระบบ ส�ำหรับกลุ่มท่ีไม่สมัครใจ โดย  

1) นโยบายส่งเสริม Work-Life balance เพื่อลด

ความตึงเครียด และเพิ่มความยืดหยุ่นให้กับชีวิต

การท�ำงานและชีวิตครอบครัว เช่น ให้สิทธิลา 

แบบได้รับเงินเดือนกรณีผู้ที่อยู่ในความดูแลป่วย 

2) การฝึกอบรมทักษะใหม่ให้กับพนักงาน และ  

3) การเพิ่มทักษะการประเมินความเส่ียงและ

วางแผนรับมือกับความเส่ียง ทั้งด้านการท�ำงาน 

และการด�ำเนินชีวิต เพื่อจะได้เตรียมตัวรับมือได้

อย่างเหมาะสม

2.	 	การเตรียมความพร้อมส�ำหรับผู ้สมัครใจออก 

นอกระบบ ได้แก่ 1) การส่งเสริมการออม 2) การ

วางแผนการท�ำงานในภาคนอกระบบ ทดลองท�ำ

เป็นอาชีพเสริม เริ่มเรียนรู้ข้อมูลและทักษะต่างๆ 

ที่เก่ียวข้องกับงานใหม่ 3) การสร้างทางเลือกใน

การท�ำงาน มีศนูย์ข้อมูลหรอืระบบจบัคูง่านเสมือน

ตลาดนดัแรงงานนอกระบบ 4) เตรียมความพร้อม

ด้านสุขภาพ

3.	 	เพื่อการปรับตัวท่ีเหมาะสมหลังออกนอกระบบ 

เป็นข้อเสนอส�ำหรับทุกกลุ่มระดับฝีมือ ได้แก่ 1) 

ส่งเสริมแรงงานทุกคนที่ออกนอกระบบให้ท�ำ

ประกันสังคมต่อ (มาตรา 39) 2) ส่งเสริมการรวม

กลุม่หรือเครือข่ายอาชพีในภาคนอกระบบ เพือ่ให้

เข้าถึงข้อมูล ความรู้ ทักษะจ�ำเป็น รวมถึงเป็น

ตาข่ายทางสงัคม 3) ส่งเสรมิการดูแลสขุภาพ โดย

จัดเป็นโครงการหรือกิจกรรมส่งเสริมสุขภาพ

ส�ำหรับแรงงานนอกระบบโดยเฉพาะ

จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปได้ว่า ตลาด

รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดขึ้นอย่างแน่นอน แต่จะเกิดข้ึน

เม่ือไรนั้นยังมีความไม่แน่นอน ขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย 

โดยเฉพาะนโยบายภาครัฐ โดยมีความเป็นไปได้ที่

รถยนต์ไฟฟ้าจะเริ่มมีบทบาทส�ำคัญในตลาดโลก ในปี 

2030 เป็นต้นไป ส�ำหรับผลกระทบของรถยนต์ไฟฟ้า

ต่อแรงงานนั้นไม่ชัดเจน บางงานศึกษาพบว่าจะส่งผล 

กระทบทางลบต่อการจ้างงาน บางงานศึกษาพบว่าไม่

ส่งผลกระทบ หรือส่งผลกระทบน้อย โดยคาดว่าจะส่ง

ผลกระทบทางบวก และแรงงานจ�ำเป็นต้องได้รับการ

พฒันาและยกระดับทักษะ ส�ำหรับแรงงานทีไ่ม่สามารถ

ท�ำงานต่อไปได้ มักจะออกไปท�ำงานนอกระบบ ซึ่งจะ

มีความมั่นคงและสวัสดิการน้อยลง
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บทที่ 3
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บทนี้จะกล่าวถึงอุตสาหกรรมยานยนต์ ชิ้นส่วน
ยานยนต์ ยานยนต์ไฟฟ้า และนโยบายภาครัฐ
และบทบาทของกระทรวงต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับ
ยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนในประเทศไทย

อุตสาหกรรมและนโยบายยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย

3.1 อุตสาหกรรมยานยนต์

อุตสาหกรรมยานยนต์ถือเป็นรากฐานส�ำคัญในการ

พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย เป็นท้ังแหล่งผลิต 

การจ้างงาน และการส่งออกของประเทศ โดยมีมูลค่า

ถงึร้อยละ 5.8 ของผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) 

นอกจากนี ้อตุสาหกรรมนียั้งเชือ่มโยงไปยงัอตุสาหกรรม 

อืน่ๆ เช่น อตุสาหกรรมชิน้ส่วนยานยนต์ อตุสาหกรรม

เหล็ก สถานีบริการน�้ำมัน และการเกษตร เป็นต้น  

การผลิตรถยนต์ในปี 2561 มีจ�ำนวน 2,167,694 คัน 

จากปริมาณการผลิตรถยนต์ประมาณ 97 ล้านคันทั่ว

โลก การผลิตรถยนต์แบ่งเป็นรถยนต์ทั่วไป 877,015 

คัน (ร้อยละ 40) และยานยนต์เพื่อการพาณิชย ์

1,290,694 คัน (ร้อยละ 60) ดังแสดงในตารางที่ 2 ซึ่ง

ปริมาณการผลิตรถยนต์ของประเทศไทยเป็นอันดับท่ี 

1 ของอาเซียน อันดับที่ 5 ของเอเชีย รองมาจาก

ประเทศจนี ประเทศญีปุ่่น ประเทศอนิเดีย และประเทศ

เกาหล ีและเป็นอนัดับที ่12 ของโลก ท่ามกลางประเทศ

ผู้ผลิตรถยนต์ช้ันน�ำ  เช่น จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น 

เยอรมน ีเกาหลีใต้ และอนิเดีย ดังแสดงในภาพที ่1

ตารางที่ 2 การผลิตรถยนต์ของไทย ปี 2557-2561 (คัน)

ประเภทรถยนต์ 2557 2558 2559 2560 2561 ∆(%)

รถยนต์ทั่วไป 743,258 772,250 805,033 818,440 877,015 7

รถยนต์พาณิชย์ 1,137,329 1,143,170 1,139,384 1,170,383 1,290,679 10

รวม 1,880,587 1,915,420 1,944,417 1,988,823 2,167,694 9

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
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ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ส�ำคัญในระดับ

สากล 3 ประเภท ได้แก่ 1) รถกระบะขนาด 1 ตัน 2) 

รถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (Eco-car) 

และ 3) รถจักรยานยนต์ขนาดเล็กคุณภาพสูง ปัจจุบัน

มีผู้ประกอบการข้ามชาตทิีใ่ช้ประเทศไทยเป็นฐานการ

ผลิต 24 ราย เป็นรถยนต์ 17 ราย และรถจกัรยานยนต์ 

7 ราย โดยผู้ประกอบการที่มีรายได้สูงที่สุด 5 อันดับ

แรก ได้แก่ บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย ส่วน

แบ่งการตลาด ร้อยละ 9.5 จ�ำกัด บริษัท ฮอนด้า ออโต

โมบิล (ประเทศไทย) จ�ำกัด ส่วนแบ่งการตลาด ร้อยละ 

6.0 บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ�ำกัด 

ส่วนแบ่งการตลาด ร้อยละ 5.1 บริษัท ออโต้อัลลาย

แอนซ์ (ประเทศไทย) จ�ำกัด ส่วนแบ่งการตลาด  

ร้อยละ 4.8 และ บริษัท อีซูซุมอเตอร์ (ประเทศไทย) 

จ�ำกัด ส่วนแบ่งการตลาด ร้อยละ 4.8 ตามล�ำดับ 

(ศูนย์วิจัยเศรษฐกิจ ธุรกิจและเศรษฐกิจฐานราก 

ธนาคารออมสิน, 2561) 

การผลิตรถยนต์เพื่อขายภายในประเทศ 1,027,054 

คัน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 47 ของปริมาณการผลิต

รถยนต์ท้ังหมด แบ่งเป็นรถยนต์นัง่ท่ัวไป 456,756 คัน 

คิดเป็นร้อยละ 44 รถยนต์เพื่อการพาณิชย์ (กระบะ

ขนาด 1 ตนั และอ่ืนๆ) 570,298 คัน คิดเป็นร้อยละ 56 

ของรถยนต์ทีข่ายภายในประเทศ และการผลิตเพือ่การ

ส่งออก 1,140,640 คัน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 53 ของ

ปริมาณการผลิตรถยนต์ทั้งหมด แบ่งเป็นการผลิต

รถยนต์ทั่วไป 420,259 คัน คิดเป็นร้อยละ 36.8 และ

รถยนต์เพื่อการพาณิชย์ 720,381 คัน คิดเป็นร้อยละ 

63.2 ของรถยนต์ส่งออก ข้อมูลจากกระทรวงพาณิชย์ 

รายงานว่า ในปี 2561 รถยนต์และชิ้นส่วนรถยนต์เป็น

สินค้าส่งออกอันดับ 1 ของไทย มีมูลค่าส่งออก 

928,060 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 14.5 ของมูลค่าการ

ส่งออกของไทยท้ังหมด โดยส่งออกไปยังประเทศ

ออสเตรเลีย (1.9 แสนล้านบาท) ฟิลิปปินส์ (8.5 หมื่น

ล้านบาท) ญี่ปุ่น (5.2 หมื่นล้านบาท) อินโดนีเซีย (4.9 

หม่ืนล้านบาท) เวียดนาม (4.7 หม่ืนล้านบาท) และ

มาเลเซีย (4.3 หมื่นล้านบาท) ดังแสดงในตารางที่ 3

ภาพที่ 1 สถิติการผลิตรถยนต์ของโลก ปี 2561

ที่มา: International Organization of Motor Vehicle Manufacturers
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3.2 อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์เป็นหนึ่งในห่วงโซ่

อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย ปัจจุบันการ

ผลิตยานยนต์ในไทยมีการใช้ชิ้นส่วนฯ ที่ผลิตใน

ประเทศร้อยละ 80 ของการผลิตยานยนต์ในประเทศ

ทั้งหมด โดยการผลิตรถจักรยานยนต์ในไทยใช้ช้ิน

ส่วนฯ ในประเทศเกอืบท้ังหมด การผลิตรถยนต์นัง่และ

รถปิกอพัในไทยใช้ชิน้ส่วนฯ ทีผ่ลิตในประเทศประมาณ

ร้อยละ 60 – 80 ส่วนการผลิตรถ Eco-car ใช้ชิ้นส่วนฯ 

ทีผ่ลติในไทยถงึร้อยละ 90 ศนูย์วจิัยกสกิรไทย (2561) 

รายงานว่า ตลาดภายในประเทศเป็นตลาดหลักของ

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในไทย คือมีสัดส่วน

ประมาณร้อยละ 65-70 ของรายรับรวมในอุตสาหกรรม

ผลิตชิ้นส่วนฯ โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีตลาดใน

การจัดจ�ำหน่ายอยู่ 2 ตลาดหลัก ได้แก่

1.	 ตลาดชิ้นส่วนเพื่อน�ำไปใช้ประกอบยานยนต์ 

(Original Equipment Market: OEM) มีมูลค่า

ตลาดคิดเป็นร้อยละ 30-40 ของมูลค่าตลาด 

ชิ้นส่วนฯ รวมในประเทศ โดยผู้ผลิตต้องผลิต 

ชิ้นส่วนยานยนต์ป้อนให้กับยานยนต์ที่ผลิต 

ออกมาใหม่ส�ำหรับค่ายยานยนต์ท่ีเข้ามาตั้งฐาน

การผลิตในไทยเพือ่ประกอบยานยนต์ส่งออกและ

จ�ำหน่ายในประเทศ

2.	 ตลาดชิ้นส่วนทดแทน หรืออะไหล่ทดแทน (Re-

placement Equipment Market: REM) มีมูลค่า

ตลาดคิดเป็นร้อยละ 60-70 ของมูลค่าตลาด 

ชิ้นส่วนฯ รวมภายในประเทศ เป็นตลาดชิ้นส่วน

อะไหล่เพื่อการทดแทนช้ินส่วนเดิมที่เสีย หรือ

สึกหรอตามสภาพการใช้งาน ผู้ผลิตในกลุ่มนี้มี 

ทั้งผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ขนาดกลาง และ

ขนาดเล็ก ท�ำให้ช้ินส่วนที่ผลิตได้มีคุณภาพที่

หลากหลาย

การส่งออกช้ินส่วนฯ มีสัดส่วนร้อยละ 30-35 ของ

รายรับรวมของอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนฯ ใน

ประเทศไทย แบ่งเป็นการส่งออกเพือ่ประกอบยานยนต์ 

(OEM) ร้อยละ 80-85 และเพือ่ทดแทน (REM) ร้อยละ 

15-20 ของมูลค่าส่งออกชิ้นส่วนฯ ชิ้นส่วนส่งออกหลัก

ของไทย ได้แก่ เครื่องยนต์ ชุดสายไฟ ตัวถัง กระจก 

ชุดเกียร์ ยางรถยนต์ และชิ้นส่วนที่ผลิตจากยางพารา 

ในปี 2560 ประเทศไทยเป็นผู ้ส ่งออกชิ้นส่วนฯ 

ทุกประเภทเป็นอันดับ 1 ของอาเซียนและอันดับที่ 14 

ของโลก ส่งออกชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ ไม่รวม

เคร่ืองยนต์และยางยานพาหนะ เป็นอันดับที่ 4 ของ

โลก ส่งออกยางยานพาหนะ เป็นอันดับที่ 5 ของโลก 

ส่งออกเครื่องยนต์ เป็นอันดับท่ี 11 ของโลก และ 

ตารางที่ 3 การผลิตรถยนต์เพื่อส่งออกของไทย ปี 2557 - 2561  (คัน)

ประเภทรถยนต์ 2557 2558 2559 2560 2561 ∆(%)

รถยนต์ทั่วไป 314,596 462,264 485,720 430,839 420,259 -2

รถยนต์พาณิชย์ 521,997 742,631 702,795 709,757 720,381 1

รวม 836,593 1,204,895 1,188,515 1,140,596 1,140,640 0.004

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
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ส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ ไม่รวมเครื่องยนต์และยาง 

ยานพาหนะ เป็นอนัดับท่ี 14 ของโลก โดยส่งออกไปยงั

ประเทศอาเซยีน โดยเฉพาะมาเลเซยี อินโดนเีซยี และ

เวียดนาม ร้อยละ 28 ของมูลค่าส่งออกชิ้นส่วนฯ 

รวมของไทย และไปยังสหรัฐอเมริกา ร้อยละ 15 และ

ญี่ปุ่น ร้อยละ 8 (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2561)

ข้อมูลจากสถาบันยานยนต์ พบว่า ปัจจบัุนมีผูป้ระกอบ

การในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยจ�ำนวน

มากกว่า 2,500 ราย เป็นผูผ้ลติชิน้ส่วนฯ Tier-1 จ�ำนวน

ประมาณ 720 ราย ซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนฯ คุณภาพสูง

เพือ่ใช้ในโรงงานประกอบรถยนต์ (OEM) และบางส่วน

จ�ำหน่ายในตลาดชิ้นส่วนฯ ทดแทน (REM) เป็นทุน 

ข้ามชาติ ร้อยละ 47 บริษัทร่วมทุน ร้อยละ 30 และ 

ทุนไทย ร้อยละ 23 ของผู้ประกอบการทั้งหมด ซึ่งใน

จ�ำนวนนี้ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิตเฉพาะชิ้นส่วนรถยนต ์

คิดเป็นร้อยละ 54 และแบ่งเป็น 5 กลุ่มหลัก ได้แก ่ 

กลุ่มระบบส่งก�ำลัง (Powertrain) กลุ่มระบบช่วงล่าง 

(Suspension) กลุ ่มระบบไฟฟ้า (Electrical and  

Electronic) กลุ่มตัวถัง (Body) และกลุ่มชิ้นส่วนอื่นๆ 

(Other) ส�ำหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนฯ Tier-2 และ Tier-3  

ส่วนใหญ่เป็น SMEs ไทย เป็นผู้จัดหาวัตถุดิบ หรือ

ผลิตส่วนประกอบให้กบัผูผ้ลติ Tier-1 หรือผลติชิน้ส่วนฯ

ทดแทน (REM) ซึง่ปัจจบัุนมีผูป้ระกอบการอยู่มากกว่า 

1,700 ราย ท�ำการผลิตอะไหล่แท้ และอะไหล่เทียม

นอกจากนี้ ยังมีกลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุน (Support 

activities) 4 ประเภท ประกอบด้วย อุตสาหกรรมต้นน�ำ้ 

ได้แก่ กลุ ่มผู ้ผลิตและจัดหาวัตถุดิบ เช่น เหล็ก 

พลาสติก ยาง อิเล็กทรอนิกส์ แก้ว กระจก สิ่งทอ  

เครื่องหนัง เคมี ปิโตรเคมี สี และชุบผิว อุตสาหกรรม

สนับสนุน ได้แก่ กลุ่มผู้ผลิตและบริการด้านเครื่องจักร 

อุตสาหกรรมบริการ ได้แก่ กลุ่มผู้ให้บริการด้านการ 

น�ำส่ง ขาย และบริการหลังการขาย เช่น บริการ

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย

ภาพที่ 2 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนฯ 

ผู้ประกอบ 

รถยนต์

21 บริษัท

ผู้ประกอบ 

รถจักรยานยนต์

11 บริษัท

ผู้ผลิตชิ้นส่วนขนาดกลางและขนาดเล็ก 
มากกว่า 1,700 บริษัท

จ�ำนวนผู้ประกอบการ จ�ำนวนบุคลากร

กลุ่มผู้ประกอบ

กลุ่ม Tier 1

กลุ่ม Tier 2&3

ผู้ผลิตและประกอบ
100,000 คน + ตัวแทน
จ�ำหน่าย 200,000 คน

250,000 คน
ผู้ผลิตชิ้นส่วน

รถยนต์
389 บริษัท

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์และ

รถจักรยานยนต์
130 บริษัท

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถจักรยานยนต์
201 บริษัท

340,000 คน
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

กระจายสินค้า บริการทางการเงินและประกันภัย 

บริการทดสอบ บริการให้ค�ำปรึกษา บริการขนส่ง 

บริการหลังการขาย และกลุ ่มนโยบายและองค์กร

สนับสนุน ได ้แก ่  หน ่วยงานให ้การสนับสนุน

อุตสาหกรรมทั้งในเชิงนโยบาย เชิงเทคนิค และตลาด 

เช่น กลุ่มหน่วยงานภาครัฐ กลุ่มสมาคมและสถาบัน

เฉพาะทาง และกลุม่สถาบันการศกึษาและสถาบันวจิยั

แนวโน้มการเติบโตของตลาดรถยนต์ BEV ใน

ประเทศไทย จะส่งผลต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนฯ เนื่องจาก

รถยนต์ BEV จะมีความต้องการชิ้นส่วนฯ ลดลง 

อย่างมาก เฉพาะในระบบส่งก�ำลัง รถยนต์ BEV ใช้ 

ชิ้นส่วนเพียง 20 ชิ้น เทียบกับรถยนต์เคร่ืองยนต์

สันดาปภายในท่ีใช้ชิ้นส่วนระบบส่งก�ำลังมากกว่า 

2,000 ชิ้น แบตเตอร่ี ระบบไฟฟ้า และช้ินส่วน

อิเล็กทรอนิกส์จะกลายเป็นชิ้นส่วนฯ หลักที่ส�ำคัญ 

เพิ่มขึ้นเป็นล�ำดับ 

3.3 อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า

ยานยนต์ไฟฟ้าโลก

รถยนต์ไฟฟ้าไม่ใช่สิ่งประดิษฐ์ใหม่ เพราะเคยมีการ

ผลิตแล้วตั้งแต่ต้นศตวรรษที่ 20 แต่รถยนต์สันดาป

ภายในมีราคาถูกกว่า รถยนต์ไฟฟ้าจึงไม่ได้รับความ

นยิม เวลาผ่านมากว่าหนึง่ร้อยปี เม่ือเทคโนโลยีมีความ

เหมาะสม และปัญหาสิ่งแวดล้อมทวีความส�ำคัญข้ึน 

รถยนต์ไฟฟ้าจึงได้รับการพัฒนาขึ้นในปัจจุบัน จาก

ข้อมูลส�ำนกังานพลังงานสากล (IEA) พบว่า ในปี 2561 

รถยนต์ไฟฟ้ามีจ�ำนวนสะสม 5.1 ล้านคัน เพิ่มขึ้น 2 

ล้านคันจากปี 2560 จีนเป็นประเทศที่มีปริมาณ

จ�ำหน่ายรถยนต์ไฟฟ้ามากทีส่ดุเกือบ 1.1 ล้านคัน และ

มีปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าสะสมในประเทศจีนสูงถึง 2.3 

ล้านคนั ซึง่คดิเป็นเกอืบครึง่หนึง่ของรถยนต์ไฟฟา้ทีม่ี

สะสมอยู่ท่ัวโลก ในขณะท่ียุโรปมีรถยนต์ไฟฟ้าสะสม

รวม 1.2 ล้านคัน และสหรัฐอเมริกา 1.1 ล้านคัน  

ซึ่งเติบโตขึ้นจ�ำนวน 385,000 และ 361,000 คัน จาก

ปี 2560 ตามล�ำดับ ในประเทศนอร์เวย์ รถยนต์ไฟฟ้า

มีส่วนแบ่งทางการตลาดรถยนต์ใหม่สูงที่สุด คิดเป็น

ร้อยละ 46 รองลงมาคือ ไอซ์แลนด์ ร้อยละ 17 และ

สวเีดน ร้อยละ 8 ดังแสดงในภาพท่ี 3

ประเทศต่างๆ มีนโยบายเพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

ทั้งทางด้านอุปสงค์ดึง (Demand Pull) ด้วยมาตรการ

ที่เป็นแรงจูงใจทางการเงิน เช่น ลดภาษีสรรพสามิต 

(จีน) ให้เงินคืน (ฝร่ังเศส, สวีเดน) ให้เงินอุดหนุน 

(ญีปุ่่น, สหราชอาณาจกัร) เครดิตภาษ ี(สหรัฐอเมรกิา) 

ยกเว ้นการจ ่ายภาษีทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าและ 

เรียกเก็บภาษีรถยนต์ตามระดับการปล่อยคาร์บอน 

ไดออกไซค์ (CO2) (เนเธอร์แลนด์, โปรตุเกส) ยกเว้น

ภาษีซื้อและภาษีมูลค่าเพิ่มรถยนต์ BEV (นอร์เวย์) 

นอกจากนี้ หลายประเทศยังมีการใช้มาตรการอื่น

ควบคู่ด้วย เช่น เพิม่ความเข้มงวดของระดับมาตรฐาน
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ภายแล้วจ�ำนวน 12 ประเทศ โดยประเทศที่จะมีการ

ยกเลกิเรว็ท่ีสดุคอื นอร์เวย์ ในปีคศ. 2025 ตามมาด้วย

เดนมาร์ก ไอซ์แลนด์ อสิราเอล เนเธอแลนด์ และสวีเดน  

ในปีค.ศ. 2030 สกอตแลน์ ในปี 2032 สหราชอาณาจักร 

ฝร่ังเศส และศรีลังกา ในปี 2040 คอสตาริกา ในปี 2050  

นอกจากนี้ ยังมีอีก 20 รัฐของประเทศต่างๆ ด้วย 

เช่นกัน  เช่น ลอสแองเจิลลิส และซีแอทเทิล ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ในปี 2030 เป็นต้น

มลพษิไอเสยี การยกเว้นภาษีการใชถ้นน การอนญุาต

ให้ใช้พื้นที่ซึ่งปกติเป็นข้อห้ามส�ำหรับรถยนต์ท่ัวไป 

เช่น ช่องรถประจ�ำทาง หรือที่ห้ามจอด เป็นต้น 

นอกจากการผลักดันความต้องการของตลาดต่อ

รถยนต์ไฟฟ้าแล้ว ยังมีการผลักดันทางเทคโนโลยี 

(Technology Push) ทีต้่องแสดงถงึความพร้อมในด้าน

ต่างๆ ด้วยการมุ่งวิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ รวมไปถึง

ส ่วนก�ำลังขับเคล่ือนและโครงสร ้างน�้ำหนักเบา 

นอกจากนี ้ยงัมีการลงทนุด้านโครงสร้างพืน้ฐานระบบ

อัดประจุ ระบบจ่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ การท�ำมาตรฐาน 

และการสาธิตใช้งานยานยนต์สาธารณะ (ส�ำนักงาน

พัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี, 2560) ปัจจุบัน 

มีประเทศท่ีประกาศห้ามรถใหม่เป็นรถยนต์สันดาป

ที่มา: IEA, Global EV Outlook 2019

ภาพที่ 3 ยอดขายและส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ไฟฟ้า ปี 2556-2561



 อุตสาหกรรมและนโยบายยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย · 31

ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ก็ดี หากพิจารณาสถิติข้อมูลการจดทะเบียนรถใหม ่ 

พบว่า แนวโน้มของการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าและ

รถแบบผสมเพิม่สูงขึน้ดังแสดงในตารางที ่5 ทีย่อดการ

จดทะเบียนรถใหม่ได้เพิ่มขึ้นจาก 3.07 ล้านคันในปี 

2560 เป็น 3.09 ล้านคันในปี 2561 ซึง่เป็นยอดจ�ำนวน

จดทะเบียนรถแบบผสมจาก 11,945 คัน เป็นแบบ

เบนซิน-ไฟฟ้า 20,167 คัน และดีเซล-ไฟฟ้า 177 คัน 

และรถยนต์ไฟฟ้าเพิม่ข้ึนจาก 165 คนัเป็น 325 คนั ซึง่

รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ทีน่ัง่เป็นกลุ่มท่ีมีการใช้

เชื้อเพลิงแบบผสมมากที่สุด จ�ำนวน 19,790 และ 176 

คัน และรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเป็นกลุ่มที่มีการใช้

เชื้อเพลิงแบบไฟฟ้ามากที่สุด จ�ำนวน 135 คัน

ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย

อตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ายังอยูใ่นช่วงเร่ิมต้นส�ำหรับ

ประเทศไทย รถยนต์ไฟฟ้ายงัมีจ�ำนวนน้อยเม่ือเปรียบ

เทียบกับรถยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน จากสถิติ

ข้อมูลการจดทะเบียนรถใหม่สะสมของกรมขนส่งทาง

บก โดยมีจ�ำนวนรถจดทะเบียนสะสม ณ วันท่ี 30 

กันยายน 2562 จ�ำนวน 40,385,957 คัน เป็นยอด

จ�ำนวนการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้า 1,933 คัน และ

รถแบบผสม ได้แก่ เบนซนิ-ไฟฟ้า 131,874 คนั ดีเซล-

ไฟฟ้า 11,448 คัน และ LPG-เบนซิน-ไฟฟ้า 34 คัน  

ดังแสดงในตารางที่ 4 สัดส่วนรถแบบผสมและรถยนต์

ไฟฟ้าจึงคิดเป็นเพียงร้อยละ 0.005 เท่านั้น อย่างไร 

ตารางที่ 4 จ﻿�ำนวนรถจดทะเบียนสะสมจ�ำแนกตามเชื้อเพลิง ณ วันที่  30 ก.ย. 2562

รวม เบนซิน-ไฟฟ้า ดีเซล-ไฟฟ้า LPG-เบนซิน-ไฟฟ้า ไฟฟ้า

ยอดการจดทะเบียน
รถยนต์สะสม 
รวมทั้งสิ้น

40,385,957 131,874 11,448 34 1,933

ที่มา: กรมขนส่งทางบก, สถิติจ�ำนวนรถจดทะเบียนใหม่

หมายเหตุ ข้อมูลสถิติของกรมขนส่งทางบกมิได้จ�ำแนกระหว่างรถแบบผสมประเภท HEV และ PHEV

ตารางที่ 5 จ�ำนวนรถจดทะเบียนใหม่จ�ำแนกตามเชื้อเพลิง พ.ศ. 2561

ประเภทรถ รวม เบนซิน-ไฟฟ้า ดีเซล-ไฟฟ้า ไฟฟ้า

ยอดการจดทะเบียนรถยนต์ใหม่รวมทั้งสิ้น 3,093,791 20,167 177 325

รย.1 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 698,743 19,790 176 57

รย.6 รถยนต์รับจ้างบรรทุกโดยสารไม่เกิน 7 คน 14,844 25 0 50

ร.12 รถจักรยานยนต์ 1,942,494 287 0 135

รถโดยสาร 12,820 0 1 38
ที่มา: กรมขนส่งทางบก, สถิติจ�ำนวนรถจดทะเบียนใหม่

หมายเหตุ ข้อมูลสถิติของกรมขนส่งทางบกมิได้จ�ำแนกระหว่างรถแบบผสมประเภท HEV และ PHEV
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จากการรวบรวมจ�ำนวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า พบว่า มี

จ�ำนวนประมาณ 1,200 แห่ง ดังแสดงในตารางที่ 6 ซึ่ง

เม่ือเทียบกับรถยนต์ไฟฟ้า BEV ที่มีอยู่ในปัจจุบัน

ประมาณ 1,933 คัน ถือว่ามีจ�ำนวนมากพอ แต่หาก 

นับรวมรถแบบผสมจ�ำนวน 143,356 คัน ถือว่ายังไม่

พอเพียงต่อความต้องการ นอกจากนี้ สถานีชาร์จ 

ส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่ในกรุงเทพฯ ยังไม่ครอบคลุม 

ต่างจังหวัด 

ในส่วนของการน�ำเข้ารถยนต์ไฟฟ้า มีการน�ำเข้า

รถยนต์ BEV จ�ำนวน 5 ยีห้่อ ได้แก่ นสิสัน ของประเทศ

ญี่ปุ่น เกียและฮุนได ของประเทศเกาหลีใต้ และ BYD 

และ MG ของประเทศจนี ซึง่ใช้แบตเตอร่ีลเิทียมไอออน 

ใช้เวลาชาร์จไฟ 30 และ 40 นาที วิ่งได้ 337 และ 350 

กิโลเมตร และขายในราคา 1.19 และ 1.89 ล้านบาท 

ตามล�ำดับ โดยการน�ำเข้ารถยนต์ไฟฟ้าต้องเสียภาษ ี

ดังต่อไปนี้

ตารางที่ 6 จ�ำนวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทย

หน่วยงาน จำ�นวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า (เป้าหมาย)

การไฟฟ้านครหลวง 10 (13)

บริษัทพลังงานบริสุทธิ์ 300 (1,000)

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 11 (21)

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 5

ปตท. 21 (41)

บางจาก 2

ค่ายนิสสัน 1

ชาร์จนาว (ChargeNow) (BMW) 50

EQ (ค่ายเมอร์เซเดส-เบนซ์) 50 (200)

ที่มา: ผู้จัดการรายวัน 360 องศา

1.	 ภาษีศุลกากรขาเข้า ซึ่งจัดเก็บในอัตราที่แตกต่าง

กันตามประเทศน�ำเข้า ส�ำหรับประเทศจีนนั้น  

มีข้อตกลงทางการค้าแบบทวิภาคี (FTA) ภาษ ี

น�ำเข้าจึงเป็นร้อยละ 0 ในขณะที่ไทยกับญี่ปุ่น  

มีความตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจระหว่างไทย-ญ่ีปุ่น 

(JTEPA) ภาษนี�ำเข้าเป็นร้อยละ 20 ส่วนเกาหลีใต้

และประเทศอื่นๆ ที่ไม่มี FTA ภาษีน�ำเข้าจึงอยู่ 

ในอัตราร้อยละ 80 

2.	 ภาษสีรรพสามติส�ำหรบัรถยนต์ไฟฟ้าจดัเก็บปกติ

ในอัตราร้อยละ 8 ของราคาท่ีรวมภาษีศุลกากร 

ขาเข้าแล้ว ซึ่งอยู่ในอัตราที่ต�่ำเพราะเป็นรถยนต์

ทีไ่ม่ก่อให้เกิดมลภาวะ และหากผลิตหรือประกอบ

ในประเทศไทย นอกจากจะไม่ต ้องเสียภาษี

ศุลกากรแล้ว ยังได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก 

บีโอไอ กล่าวคือ ภาษีสรรพสามิตลดลงเหลือ 

ร้อยละ 2 อย่างไรก็ดี ในช่วง 2563-2565 ได้ปรับ

ลดลงเหลือร้อยละ 0 เพื่อแก้ปัญหามลภาวะจาก

ฝุ่นละอองขนาดเล็กในประเทศ หลังจากนั้น  
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ในช่วง 2566-2568 จะปรับขึ้นเป็นร้อยละ 2 และ

หลังจากปี 2568 จะปรับสูงขึ้นเป็นร้อยละ 8  

ตามปกติ 

3.	 ภาษเีพือ่มหาดไทยจดัเกบ็ในอตัราร้อยละ 10 ของ

ภาษีสรรพสามิต

4.	 ภาษีมูลค่าเพิ่ม อัตราร้อยละ 7 ของราคาที่รวม

ภาษีทั้งหมดข้างต้นแล้ว

ในส่วนของการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  

พบว่า มีบริษัทผู้ผลิตได้เร่ิมผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่  

บีเอม็ดับเบิลย ูกรุ๊ป ประเทศไทย และเมอร์เซเดสเบนซ์ 

แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) ซึ่งผลิตรถยนต์ PHEV 

นอกจากนี ้บรษิทั เอฟโอเอ็มเอม็ (FOMM) ผลติรถยนต์

ไฟฟ้าขนาดเลก็ ซึง่ผู้ผลิตกลุม่นีส่้วนใหญ่เน้นการผลิต

เพื่อส่งขายในตลาดต่างประเทศ ส่วนกลุ่มที่ให้ความ

ส�ำคัญกับการผลิตเพื่อขายภายในประเทศไทย ได้แก ่

บริษัท ตรีเพชรอีซูซุเซลล์ จ�ำกัด บริษัท โตโยต้า

มอเตอร์ ประเทศไทย และบริษัท ฮอนด้า ออโตโมบิล 

(จ�ำกัด) ที่ลงทุนผลิตรถยนต์ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 

(HEV) บริษทั มิตซบิูช ิมอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ�ำกดั  

จะผลิตรถยนต์ PHEV และ BEV และบริษัท นิสสัน

(ประเทศไทย) จ�ำกัด ที่อยู ่ในระหว่างการศึกษา

เทคโนโลยีที่เหมาะสม รวมมูลค่าลงทุนประมาณ  

5.1 หมื่นล้านบาท

นอกจากนี ้ยงัมีผูป้ระกอบการให้ความสนใจลงทนุผลิต

ชิน้ส่วนหรือส่วนประกอบส�ำคญัส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ดังนี้ (ส�ำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี

แห่งชาติ, 2560)

1.	 กลุ่มแบตเตอร่ี ได้แก่ บริษทั เดลต้า อีเลคโทรนคิส์ 

จ�ำกัด (มหาชน) บริษัท พลังงานบริษัท จ�ำกัด

(มหาชน) บริษัท โกลบอล เพาเวอร์ ซินเนอร์ยี่ 

จ�ำกัด (มหาชน) และ บริษัท เบต้า เอ็นเนอร์ยี่

โซลูชั่น จ�ำกัด 

2.	 กลุ ่มระบบประจุไฟฟ้า ได้แก่ บริษัท ฟอร์ท

คอร์ปอเรชั่น จ�ำกัด (มหาชน) บริษัท ปตท. จ�ำกัด 

(มหาชน) บริษัท บางจาก คอร์ปอเรชั่น จ�ำกัด 

(มหาชน) และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง 

3.	 กลุ่มช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ บริษัท เคซีอ ี 

อีเลคโทรนิคส์ จ�ำกัด (มหาชน) 

4.	 กลุ ่มชิ้นส่วนรถยนต์ ได้แก่ บริษัท สมบูรณ์  

แอ๊ดวานซ์ เทคโนโลยี จ�ำกัด (มหาชน) บริษัท 

พี.ซี.เอส. แมชีน กรุ๊ปโฮลด้ิง จ�ำกัด (มหาชน) 

บริษัท อาปิโก ไฮเทค จ�ำกัด (มหาชน) บริษัท  

อีสเทิร์นโพลีเมอร์ กรุ๊ป จ�ำกัด บริษัท ที กรุงไทย

อุตสาหกรรม จ�ำกัด (มหาชน) บริษัท ฟอร์จูน  

พาร์ท อินดัสตรี้ จ�ำกัด (มหาชน) และกลุ่มบริษัท 

ซัมมิท โอโต บอดี้ อินดัสตรี จ�ำกัด

และในส่วนของสถานีชาร์จนั้น มีหลายรายเข้ามา 

ลงทุน เช่น บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ�ำกัด (มหาชน) 

หรือ EA บริษัทชาร์จนาว (ChargeNow) และการ 

ไฟฟ้าส่วนภมิูภาค เป็นต้น โดยบริษทั พลังงานบริสทุธิ์ 

จ�ำกัด ได้รับส่งเสรมิการลงทนุ 1,092 ล้านบาท จะเหน็ว่า 

นักลงทุนส่วนใหญ่เป็นผู ้ประกอบการขนาดใหญ่  

บางรายมีความร่วมมือด้านการลงทุนกับต่างประเทศ 

ภาครัฐจึงควรให้การสนับสนุนผู้ประกอบการขนาด

กลางและขนาดเล็กให้สามารถปรับตัวเพื่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมท่ีก�ำลังจะเกิดขึ้นด้วย 

นอกจากนี้ การผลิตรถยนต์ไฟฟ้ายังคงมีข้อจ�ำกัด 

ของการผลิต กล่าวคือ แบตเตอร่ียังมีราคาแพงเม่ือ

เทียบกับอายุการใช้งานที่สั้นเพียงประมาณ 8 ปี โดย

เฉพาะประเทศไทยที่มีสภาพอากาศที่ค่อนข้างร้อน 

อุณหภูมิโดยเฉล่ียอยู่ในระดับ 28 องศาเซลเซียส 

จะย่ิงท�ำให้อายุการใช้งานของแบตเตอร่ีสั้นลงไปอีก 

นอกจากนี้ ยังมีความไม่ชัดเจนในเร่ืองความพร้อม 

ของโครงสร้างพื้นฐาน ได้แก่ สถานีชาร์จ และปริมาณ

ไฟฟ้าที่เพียงพออีกด้วย
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3.4 นโยบายยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์
ในประเทศไทย

พัฒนาการนโยบายอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยนั้น 

แบ่งออกเป็น 4 ระยะ คือ ระยะแรกเป็นช่วงทดแทน

การน�ำเข้า มีการก�ำหนดให้มีการใช้ชิ้นส่วนภายใน

ประเทศ (Local Content) ในการประกอบรถยนต์ ระยะ

ท่ีสองได้มีการส่งเสริมการลงทุน การผลิต และการ 

ส่งออกรถกระบะ ระยะที่สาม คือการเป็นฐานการผลิต

รถยนต์มาตรฐานสากล ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 คลัสเตอร์

หลักๆ ได้แก่ รถกระบะ รถยนต์ราคาประหยัด (Eco 

Car) และรถมอเตอร์ไซค์ ส่วนระยะที่สี่ คือ ยานยนต์

สมัยใหม่ หรือยานยนต์แห่งอนาคต ซึ่งรถยนต์ไฟฟ้า

ราคาประหยัด (ECO EV) เป็นส่วนที่ภาครัฐไทย

ต้องการผลักดันตามนโยบายไทยแลนด์ 4.0

จากสมุดปกขาวของส�ำนกังานพฒันาวทิยาศาสตร์และ

เทคโนโลยแีห่งชาต ิ(2560) ประเทศไทยเริม่มีนโยบาย

ส่งเสริมการพฒันายานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมใน

ปี 2558 โดยเริ่มต้นจากมติของสภาปฏิรูปแห่งชาติ  

ท่ีเห็นชอบรายงานข้อเสนอโครงการปฏิรูปของคณะ

กรรมาธิการปฏิรูปพลังงานเร่ืองการส่งเสริมยานยนต์

ไฟฟ้าในประเทศไทย ทีเ่สนอให้ภาครัฐก�ำหนดนโยบาย

ให้ชัดเจนในการสนับสนุนให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้

แบตเตอร่ีให้แพร่หลายในอนาคต โดยการส่งเสริมให้

ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน  

(ASEAN BEV Hub) ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า

ส�ำหรับการใช้บนถนนท่ัวไปและบนถนนในท้องถ่ิน  

ส ่ ง เส ริมการผลิตยานยนต ์ไฟฟ ้า ทั้ งประเภท

อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ กลาง และย่อม โดยเน้น 

ผู้ประกอบการไทย ส�ำหรับการใช้งานบนถนนท่ัวไป

และบนถนนในท้องถิน่ ส่งเสริมการวจิยัและพฒันายาน

ยนต์ไฟฟ้า ชิ้นส ่วนยานยนต์ไฟฟ้า และสถาน ี

อัดประจุไฟฟ้า รวมท้ังโปรแกรมควบคุมระบบ และ

อุปกรณ์อื่นที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการใช้และผลิตจริง

ในประเทศไทย และสนับสนุนด ้านการเงินและ 

การลงทุนจากภาครัฐและเอกชน

หลายหน่วยงานจึงมีการจัดท�ำแผนและแนวทาง 

สอดรับต่อการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อส่งเสริม 

ให้เกิดการพฒันาอตุสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า

ในประเทศไทย ส�ำหรับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ 

กระทรวงอุตสาหกรรม รับผิดชอบเรื่องการผลิต 

ตวัรถยนต์ ส�ำนกังานคณะกรรมการส่งเสรมิการลงทุน 

(BOI) ดูแลเร่ืองมาตรการส่งเสริมการลงทุนให้บริษัท

รถยนต์ตัง้โรงงานผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและชิน้ส่วนส�ำคัญ

คือแบตเตอร่ีและมอเตอร์ไฟฟ้า กระทรวงพลังงาน  

รับผิดชอบเรื่องโครงสร้างพื้นฐาน ระบบไฟฟ้า สถานี

ชาร์จ กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวตักรรม รับผดิชอบงานวิจยัด้านการผลิตชิน้ส่วนและ

อุปกรณ์ส�ำคัญส�ำหรับใช้ในการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 

กระทรวงการคลัง ดูแลเร่ืองภาษี ซึ่งต้องมีมาตรการ

ทางภาษีจูงใจให้คนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า และผลิต

รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น เป็นต้น ดังมีรายละเอียดดังนี้

ที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของ

ประเทศ (คพน.) ได้มีมตเิหน็ชอบในหลักการต่อแผนท่ี

น�ำทางการส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ของ

กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม โดยส�ำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีแห่งชาต ิ(สวทช.) มีเป้าหมายให้ประเทศไทย

มีความสามารถในการผลติยานยนต์ไฟฟ้าเชงิพาณชิย์

ให้ได้ภายในปี 2562 ซึง่แบ่งยานยนต์ไฟฟ้าเป็น 3 กลุม่ 

ได้แก่ รถโดยสารไฟฟ้า ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และ

รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยก�ำหนดเทคโนโลยีท่ี

จ�ำเป็นต่อการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ แบตเตอรี่ 

มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน หัวจ่ายไฟฟ้า และสถานี

อัดประจุไฟฟ้า
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กระทรวงพลังงาน ซึ่งเล็งเห็นว่า โลกก�ำลังเปล่ียน

ผ่านการใช้น�ำ้มันไปเป็นพลงังานทดแทนรูปแบบต่างๆ 

โดยเฉพาะพลังงานไฟฟ้า จึงได้จัดท�ำแผนบูรณาการ

พลังงานระยะยาวของประเทศไทยข้ึนในปี 2015  

(Thailand Integrated Energy Blueprint, TIEB 2015) 

ทีเ่ชือ่มแผนงานต่างๆ เข้าไว้ด้วยกัน ได้แก่ แผนพฒันา

ก�ำลังผลิตไฟฟ้า (PDP 2015) แผนอนุรักษ์พลังงาน 

(EEP 2015) แผนพฒันาพลังงานทดแทนและพลังงาน

ทางเลือก (AEDP 2015) แผนบรหิารจดัการน�ำ้มันเชือ้

เพลิง (Oil plan 2015) และแผนบริหารจัดการ 

ก๊าซธรรมชาติ (Gas plan 2015)

ภายใต้แผนอนุรักษ์พลังงาน (EEP 2015) นั้น 

ส�ำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) ได้จัดท�ำ

แผนส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าขึ้น จึงอาจกล่าวได้

ว่านโยบายเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

เริม่ต้นขึน้ในปี 2015 ภายใต้วสิยัทศัน์ทีว่่า ประเทศไทย

จะเป็นหนึ่งในผู้ผลิตรถยนต์ของโลกต้องสามารถตอบ

สนองตลาดในอนาคตได้ โดยประเทศไทยจะต้องเป็น

ฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า โดยวางเป้าหมายในการ 

ส่งเสริมเพื่อให้เกิดการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าประเภท 

PHEV และ BEV รวมทั้งสิ้น 1.2 ล้านคัน และสถานี

ชาร์จ 690 สถานีภายในปี 2036 ซึ่งตัวเลข 1.2 ล้าน

คันคิดเป็น 1% ของปริมาณรถยนต์ 22 ล้านคัน 

ที่คาดการณ์ว่าจะมีในอีก 20 ปีข้างหน้า โดยแบ่งการ

ด�ำเนินงานออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะที ่1 (พ.ศ. 2559-2560) เตรยีมความพร้อมการใช้

งานยานยนต์ไฟฟ้า มุ่งเน้นการน�ำร่องการใช้งานกลุ่ม

รถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า รวมถึงเตรียมความพร้อม

ด้านอืน่ๆ ทีเ่ก่ียวข้อง เช่น สาธารณปูโภค การสนบัสนนุ

ด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบ

ต่างๆ รวมถึงอัตราค่าบริการส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ระยะท่ี 2 (พ.ศ. 2561-2563) ขยายผลในกลุ่มรถ

โดยสารสาธารณะ และเตรียมความพร้อมส�ำหรับ

รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานรองรับ การก�ำหนดรูปแบบและ

มาตรฐานสถานี อัดประจุไฟฟ้า การก�ำหนดมาตรการ

จูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน การทบทวนโครงสร้างอัตรา

ค่าไฟฟ้าและค่าบริการส�ำหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า

 

ระยะที ่3 (พ.ศ. 2564-2579) ขยายผลไปสูก่ารส่งเสรมิ

รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการ พัฒนา

โครงสร้างพืน้ฐานของระบบไฟฟ้า พฒันาระบบบริหาร

จัดการการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart 

Charging) และพัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้

ไฟฟ้าของประเทศร่วมกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

(Vehicle to Grid: V2G)

กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม โดย สวทช. ได้จัดท�ำแผนมุ่งเป้าด้านการ

วิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์

ไฟฟ้า โดยมีแนวทางในการวจิยั พฒันา สนบัสนนุองค์

ความรู้ท่ีเก่ียวข้อง และผลักดันให้เกิดการใช้ชิ้นส่วน

ภายในประเทศมากขึ้น โดยเฉพาะการท�ำวิจัยชิ้นส่วน

ยานยนต์ไฟฟ้าท่ีประเทศไทยยังต้องพึ่งพาการน�ำเข้า

ใน 4 ด้านคือ แบตเตอร่ีและระบบจัดการพลังงาน 

มอเตอร์และระบบขับเคล่ือน โครงสร้างน�ำ้หนกัเบาและ 

การประกอบ และพัฒนานโยบาย มาตรการ และ

บุคลากร 

โดยในแผนกลยุทธ์ สวทช. ฉบับที่ 6 (2560-2564)  

ได้มีแผนการด�ำเนินงาน 4 ส่วน ได้แก่ การพัฒนาการ

ออกแบบและผลิตระบบกักเก็บพลังงาน การพฒันาการ

ออกแบบและผลิตมอเตอร์และไดรฟ์ท่ีเหมาะสมกบัการ

ใช้งาน การพัฒนาโครงสร้างน�้ำหนักเบาและการ

ประกอบยานยนต์ไฟฟ้า และการพัฒนาโครงสร้าง 
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พื้นฐานส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากนี้ สวทช. ยัง

ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในด้านอืน่ ได้แก่ การให้บริการ

วิเคราะห์ทดสอบ การพัฒนาบุคลากร การสร้าง 

ความตระหนัก และการจัดแสดงเทคโนโลยี ตลอดจน

ร่วมกับเครือข่ายพันธมิตรมุ่งพัฒนาองค์ความรู้และ

นวัตกรรมเพือ่ตอบโจทย์ความต้องการขออุตสาหกรรม 

และผลักดันประเทศสู่เป้าหมายการเป็นศูนย์กลาง 

ด้านยานยนต์ไฟฟ้าของภูมิภาคต่อไป

สวทช. มีบทบาทในการพฒันาก�ำลังคนเพือ่รองรับการ

เติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ดังนี้

พัฒนาหลักสูตรภายใต้สถาบันวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยี ข้ันสูงแห ่งประเทศไทยและสถาบัน

เทคโนโลยีแห่งโตเกียว เป็นโครงการผลิตนักศึกษา

ปริญญาโททางด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีข้ันสูง 

โดยความร่วมมือระหว่าง สวทช. มหาวทิยาลัยโตเกียว 

และมหาวทิยาลัยของไทยอกี 4 แห่ง ได้แก่ มหาวทิยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี สถาบันเทคโนโลยี

พระจอมเกล้าเจ ้าคุณทหารลาดกระบัง สถาบัน

เทคโนโลยนีานาชาตสิริินธร มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร์ 

และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งเร่ิมต้นโครงการ

ตั้งแต่ปี 2550 โดยเป็นหลักสูตรนานาชาติ จ�ำนวน 3 

หลกัสตูร ได้แก่ หลกัสตูรวศิวกรรมยานยนต ์หลกัสตูร

เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสารเพื่อระบบ 

สมองกลฝังตัว และหลักสูตรวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม 

ขั้นสูงและยั่งยืน โดยการเรียนการสอนด้านยานยนต์

ไฟฟ้าอยู่ภายใต้หลักสูตรวิศวกรรมยานยนต์ มีการ

เรียนการสอนที่ สวทช. เพื่อให้นักศึกษาได้ใช้พื้นท่ี 

เคร่ืองมือและอปุกรณ์วจิยั และท�ำงานร่วมกับนกัวจิยั

ของ สวทช. นอกจากนี้ สวทช. ยังจัดฝึกอบรมด้าน 

ยานยนต์ไฟฟ้าภายใต้ชุดหลักสูตรฝึกอบรมส�ำหรับ 

ผูป้ฏิบัตงิานมืออาชพี ซ่ึงประกอบด้วย 4 หลักสูตรย่อย 

คือ การสัมมนา Ready for EV Community การ

สัมมนาเทคโนโลยีการดัดแปลงรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า

และการใช้งานอย่างถูกกฎหมาย หลักสูตรรู ้จริง 

ทุกเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าใน 2 วัน และหลักสูตร

ความรูเ้พือ่ให้บริการสถานปีระจไุฟฟ้าส�ำหรับยานยนต์

ไฟฟ้า

กระทรวงอุตสาหกรรม เสนอมาตรการสนับสนุน 

การผลิตรถยนต์ท่ีขับเคลื่อนด้านพลังงานไฟฟ้าใน

ประเทศไทย และมอบหมายให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

เร่งรดัด�ำเนนิการสนบัสนนุการผลิตรถยนต์ทีข่บัเคล่ือน

ด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยให้เกิดผลอย่างเป็น

รูปธรรม โดยมีแนวทาง 6 ด้าน ได้แก่ มาตรการส่งเสริม

การลงทุนเพื่อสร้างอุปทาน มาตรการกระตุ้นตลาด

ภายในประเทศ การเตรียมความพร้อมของโครงสร้าง 

พื้นฐาน การจัดท�ำมาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า การบริหาร

จัดการแบตเตอรี่ที่ใช้แล้ว และมาตรการอื่นๆ เช่น  

การพัฒนาระบบรับรองคุณภาพบุคลากร 

ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

ก�ำหนดมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยใน 7 

ด้าน ได้แก่ 1) เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 

2) ระบบการประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 3) ความ

เข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า (EMC) 4) แบตเตอร่ี

ส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้า 5) ความปลอดภัยยานยนต์

ไฟฟ้า 6) สมรรถนะ และ 7) ระบบสือ่สารของยานยนต์

ไฟฟ้า นอกจากนี้ คณะรัฐมนตรียังมีมติเห็นชอบให้

หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจสามารถจัดซื้อ

รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีมาใช้งานได้ และให้หน่วย

งานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาเพิ่มสัดส่วนการน�ำรถยนต์

ไฟฟ้า PHEV และ BEV มาใช้เป็นรถยนต์บริการใน

บางพื้นที่ เช่น สนามบิน หรือบริเวณที่ปลอดมลพิษ 

อย่างเขตอุทยานประวัติศาสตร์ และกรมขนส่งทางบก

ได้ขยายการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าจากตัง้แต่ 15 kw 

ขึ้นไป เป็น 4kw ขึ้นไป
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คณะกรรมการส่งเสรมิการลงทนุ (BOI) ส่งเสรมิการ

ลงทุนผลติรถยนต์ไฟฟ้า 6 ประเภทกิจการ โดยต้องยืน่

ค�ำขอรับการส่งเสริมการลงทนุภายในวนัที ่31 ธนัวาคม 

2561 เพื่อได้รับสิทธิและประโยชน์ ดังนี้

1.	 กิจการผลิตอุปกรณ์ส�ำหรับรถยนต์ไฟฟ้า HEV 

และ PHEV 13 รายการ ได้แก่ แบตเตอร่ี Traction 

Motor ระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าและช้ินส่วน 

ระบบบริการจัดการแบตเตอร่ี (BMS) ระบบ

ควบคุมการขบัข่ี (DCU) On Board Charger สาย

ชาร์จแบตเตอร่ีพร้อมเต้ารับ-เต้าเสียบ DC/DC 

Converter, Inverter, Portable Electric Vehicle 

Charger, Electrical Circuit Breaker พัฒนา 

ระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ คานหน้า-คานหลัง

ส�ำหรับรถโดยสารไฟฟ้า ได้รับการยกเว้นภาษเีงนิ

ได้นิติบุคคล 8 ปี ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร

และอากรขาเข้าส�ำหรับวัตถุดิบส�ำหรับการผลิต 

เพื่อส่งออก 

2.	 กิจการผลิตรถยนต์ HEV และชิน้ส่วน ได้รับยกเว้น

อากรขาเข้าเคร่ืองจักร และยกเว้นอากรขาเข้า

วัตถุดิบส�ำหรับการผลิตเพื่อส่งออก

3.	 กิจการผลิตรถยนต์ PHEV และชิ้นส่วน ได้รับ

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 3 ปี เป็นสัดส่วนร้อย

ละ 100 ของเงินลงทุนไม ่รวมค ่าที่ ดินและ

ทุนหมุนเวียน ยกเว้นอากรขาเข้าเคร่ืองจักรและ

อากรขาเข้าวัตถุดิบส�ำหรับการผลิตเพื่อส่งออก 

ส�ำหรับโครงการท่ีมีการผลิตชิ้นส ่วนส�ำคัญ

มากกว่า 1 ชิ้น จะได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้

นิติบุคคลชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี 

4.	 กิจการผลติรถยนต์ BEV และชิน้ส่วน ได้รบัยกเว้น

ภาษีเงินได้นิติบุคคล 5 ปี เป็นสัดส่วนร้อยละ 100 

ของเงินลงทุนไม่รวมค่าท่ีดินและทุนหมุนเวียน 

(ยกเว้นบางกิจการที่ก�ำหนดให้ได้รับยกเว้นภาษี

เงนิได้โดยไม่ก�ำหนดวงเงนิสูงสุด) ยกเว้นอากรขา

เข้าเครือ่งจกัรและอากรขาเข้าวตัถดิุบส�ำหรับการ

ผลิตเพื่อส่งออก และจะได้รับการยกเว้นภาษีเงิน

ได้นิติบุคคลเพิ่มเติมอีก 3 ปี 2 ปีและ 1 ปี ส�ำหรับ

โครงการท่ีผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส�ำคัญอย่างน้อย  

1 ชิ้น ในปีที่ 3 ปีที่ 4 และปีที่ 5 ตามล�ำดับ ส�ำหรับ

โครงการที่ผลิตหรือใช้ช้ินส่วนส�ำคัญมากกว่า  

1 ช้ิน จะได้รับยกเว้นภาษเีงนิได้นติบุิคคลเพิม่ข้ึน

ชิ้นละ 1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 10 ปี โดยกรณี 

ที่ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลมากกว่า  

8 ปี ต ้องมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีร ่วมกับ 

สถาบันการศึกษาหรือสถาบันวิจัยตามรูปแบบที ่

คณะกรรมการก�ำหนด 

5.	 กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่  

(Battery Electric Bus) และชิ้นส่วน ได้รับยกเว้น 

ภาษีเงินได้นิติบุคคล 3 ปี เป็นสัดส่วนร้อยละ 100 

ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียน 

ยกเว้นอากรขาเข้า เคร่ืองจักร และอากรขาเข้า

วัตถุดิบส�ำหรับการผลิตเพื่อส่งออก ส�ำหรับ

โครงการท่ีมีการผลิตช้ินส่วนส�ำคญัมากกว่า 1 ชิน้ 

จะได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลชิ้นละ  

1 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 6 ปี

6.	 กิจการสถานบีริการอดัประจไุฟฟ้าส�ำหรับรถยนต์

ไฟฟ้า ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 5 ปี เป็น

สัดส่วนร้อยละ 100 ของเงินลงทุนไม่รวมค่าที่ดิน

และทนุหมุนเวยีน (ยกเว้นบางกิจการทีก่�ำหนดให้

ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้โดยไม่ก�ำหนดวงเงิน

สูงสุด) ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักรและอากร 

ขาเข้าวัตถุดิบส�ำหรับการผลิตเพื่อส่งออก

ส�ำหรับกิจการผลิตรถยนต์ HEV PHEV และ BEV และ

กิจการผลิตรถโดยสารแบบแบตเตอรี่ มีเงื่อนไขต้อง

เสนอเป็นแผนงานรวม ประกอบด้วย โครงการประกอบ

รถยนต์และ/หรือโครงการผลิตและใช้ชิ้นส่วนส�ำคัญ 

แผนการน�ำเข้าเคร่ืองจักรและติดตั้ง แผนการผลิต
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ประกอบขั้นปลายสุด คือ ประกอบตัวถังและทดสอบ

แบตเตอร่ี ทั้งนี้ จากการหารือกับบริษัทรถยนต ์ 

3 ยีห้่อหลกัในประเทศไทย ได้แก่ โตโยต้า ฮอนด้า และ

นิสสัน พบว่า ผู้ประกอบการเสนอให้รอให้มาตรการ

รถยนต์ไฟฟ้ารอบแรกส�ำหรับรถยนต์ HEV กับ PHEV 

สิ้นสุดลงก่อนในปี 2568 จึงจะออกมาตรการส่งเสริม

อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเพิ่มเติมต่อไป

ต่อมาจึงได้มีการผ่อนผันโครงการลงทุนประกอบ

รถยนต์ไฟฟ้า BEV และชิ้นส่วนท่ีได้ยื่นขอรับการ 

ส่งเสริมการลงทุนตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2561 ถึง 

วันท่ี 31 ธันวาคม 2561 สามารถผลิตรถยนต์ไฟฟ้า

แบบผสม (HEV) และช้ินส่วนในโครงการเดียวกันได้

โดยมีเงื่อนไขก�ำหนดเวลาการเร่ิมผลิตผลิตภัณฑ์และ

การใช้หรือผลิตชิ้นส่วนเพิ่มเติม ดังต่อไปนี้ ต้องมีการ

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV ภายใน 3 ปี นับแต่วันออก

บัตรส่งเสริมโดยต้องมีการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส�ำคัญ

ของรถยนต์ไฟฟ้า HEV อย่างน้อย 1 ชิน้ พร้อมกับการ

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV และอย่างน้อย 4 ชิ้นภายใน  

3 ปี หลังจากเริ่มผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV โดยชิ้นส่วน 

4 ชิ้นดังกล่าวประกอบด้วย 2 ใน 4 ชิ้นส่วนส�ำคัญ และ

อีก 2 ใน 4 ชิ้น ในกิจการผลิตอุปกรณ์ส�ำหรับรถยนต์ 

HEV, PHEV และ BEV และต้องมีการผลิตรถยนต์

ไฟฟ้า BEV ภายในปีท่ี 3 หลังจากการผลิตรถยนต์

ไฟฟ้า HEV โดยต้องมีการผลิตหรือใช้ชิ้นส่วนส�ำคัญ

ของรถยนต์ไฟฟ้า BEV อย่างน้อย 1 ชิน้ พร้อมกับการ

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า BEV โดยผู้ขอรับการส่งเสริมใน

กิจการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า BEV สามารถย่ืนขอแก้ไข

โครงการเพื่อผลิตรถยนต์ไฟฟ้า HEV ภายในวันที่ 30 

ธันวาคม 2562

รถยนต์ปีที ่1 – 3 แผนการผลิตหรอืจดัหาชิน้ส่วนอืน่ๆ 

แผนการจดัการแบตเตอร่ีใช้แล้ว และแผนพฒันาผูผ้ลิต

วัตถุดิบหรือใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ ที่มีผู ้ถือหุ้น

สญัชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ในการฝึกอบรมด้าน

เทคโนโลยีและการช่วยเหลือทางเทคนิค

นอกจากนี ้กิจการผลิตรถโดยสารไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี

และชิ้นส่วน สามารถขอรับส่งเสริมตามมาตรการ 

เพิม่ขดีความสามารถของผูป้ระกอบการวสิาหกจิขนาด

กลางและขนาดย่อม (SMEs) โดยได้รับยกเว้นภาษ ี

เงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา 5 ปี และในส่วนของกิจการ

ผลิตอุปกรณ์ส�ำหรับรถยนต์ HEV PHEV และ BEV  

ยงัได้รับสทิธแิละประโยชน์เพิม่เตมิจากการยกเว้นภาษี

เงินได้นิติบุคคล ส�ำหรับกิจการที่ตั้งในพื้นท่ีระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยให้ได้รับการ 

ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลส�ำหรับก�ำไรสุทธิที่ได้

จากการลงทุนในอัตราร้อยละ 50 ของอัตราปกติ เป็น

ระยะเวลา 5 ปี นบัแต่วนัท่ีก�ำหนดระยะเวลาการยกเว้น

ภาษีเงินได้นิติบุคคลสิ้นสุดลง

อย่างไรก็ดี การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ส่งผลกระทบ

โดยตรงต่อผูป้ระกอบการ Eco-car ทีไ่ทยเป็นฐานการ

ผลิตหลักอยู่ในปัจจุบัน ภาครัฐไทยจึงได้เปิดโอกาสให้

ผู้ประกอบการได้มีเวลาปรบัตวั โดยในระยะแรกได้ออก

มาตรการรถยนต์ไฟฟ้าด้วยการให้สิทธิประโยชน์

ยกเว้นภาษีน�ำเข้าชิ้นส่วนหลักและลดหย่อนภาษ ี

สรรพสามิตรถยนต์ HEV กับ PHEV อย่างไรก็ดี จาก

ข้อมูลพบว่า ร้อยละ 79.8 ของรถยนต์ทุกคันเป็นการ

ลงทุนผลิต HEV ที่ไม่สามารถชาร์จไฟฟ้าได้ จึงไม่เอื้อ

ให้เกิดการพฒันาโครงข่ายไฟฟ้าทีจ่�ำเป็นต่อการพฒันา

ไปสู่ BEV ในอนาคตได้ และกว่าร้อยละ 91.8 ของ

รถยนต์ที่ทุกบริษัทเสนอขอรับการสนับสนุนไม่มีการ

ลงทุนในเทคโนโลยีหลัก (Core Technology) ของ EV 

ในประเทศไทย โดยการลงทุนในไทยเป็นเพียงการ
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กรมสรรพสามิตจนถึงวันท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2568 รถยนต์แบบผสมหรือรถยนต์ขบัเคล่ือนด้วย

ไฟฟ้าที่ผลิตทุกคันต้องใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตหรือ

ประกอบจากผู้ท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก

ส�ำนักงานคณะกรรมการส ่งเสริมการลงทุน

ประเภทลิเทียมไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์ 

หรือแบตเตอร่ีประเภทอื่นที่ให้พลังงานจ�ำเพาะ 

โดยน�้ำหนัก (Wh/kg) ที่สูงกว่าประเภทลิเทียม

ไอออน หรือนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์

จะเห็นได้ว่า ในขณะที่ประเทศไทยมีแผนสนับสนุน 

การผลิตและการใช้รถยนต์ไฟฟ้าผ่านสิทธิประโยชน์

ด ้านภาษีให้กับผู ้น�ำเข ้าและนักลงทุน แต่มิได้มี 

เป้าหมายว่าจะไม่มีรถยนต์น�้ำมันใช้ในประเทศอีก 

ต่อไป ต่างจาก 11 ประเทศที่ประกาศยกเลิกการขาย

รถยนต์ท่ีใช ้เคร่ืองยนต์เบนซินและดีเซล ได้แก ่

คอสตาริกา ภายในปี 2021 นอร์เวย์ ปี 2025 เดนมาร์ค 

เยอรมนี ไอแลนด์ อิสราเอล เนเธอแลนด์ อินเดีย และ

สวเีดน ปี 2030 สกอตแลนด์ ปี 2032 สหราชอาณาจกัร 

ฝร่ังเศส และจีน ปี 2040 นอกจากนี้ ประเทศไทย 

ยังไม ่ มีการให ้แรงจูงใจโดยตรงให ้กับผู ้บริโภค 

ผ่านการอุดหนุนทางภาษีอย่างที่ท�ำแล้วในหลายๆ 

ประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา แคนาดา และจีน 

กระทรวงการคลงั ลดภาษสีรรพสามิตส�ำหรบัรถยนต์ 

4 ประเภท ดังนี้ 

1.	 รถยนต์นัง่ก่ึงบรรทกุ (Pick-up Passenger Vehicle: 

PPV) ที่ มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 

ลูกบาศก์เซนติเมตร (ลบ.ซม.) และเป็นรถยนต์

แบบ HEV ซึ่งปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

ไม่เกิน 175 กรัมต่อกม. ได้รับการลดอัตราภาษี

สรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 23 

2.	 รถยนต์นั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab) ที่มีความจ ุ

กระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ลบ.ซม. และเป็น 

รถยนต์แบบ HEV ได ้ รับการลดอัตราภาษ ี

สรรพสามิตลงเหลือร้อยละ 10 

3.	 รถยนต์นั่ง HEV ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 

3,000 ลบ.ซม. ได้รับการลดอตัราภาษสีรรพสามิต

ลงก่ึงหน่ึงของอัตราภาษท่ีีได้รับการลดอตัราภาษี

สรรพสามิตตามบัญชีท้ายประกาศกระทรวงการ

คลัง เร่ืองลดอัตราและยกเว้นภาษีสรรพสามิต 

(ฉบับที่ 27) ลงวันท่ี 30 ธันวาคม พ.ศ.2534  

ซึ่งจะเหลืออัตราภาษีสรรพสามิตในช่วงระหว่าง

ร้อยละ 5 – 15

4.	 รถยนต์นั่ง BEV ได้รับการลดอัตราภาษีสรรพ

สามิตลงเหลือร้อยละ 0 ตั้งแต่วันท่ี 1 มกราคม 

2563 - 31 ธันวาคม 2565 และปรับเป็นร้อยละ 2 

ตามเดิมหลังจากนัน้ โดยผูท่ี้จะได้รับการลดอตัรา

ภาษีสรรพสามิตดังกล่าว ต้องได้รับบัตรส่งเสริม

การลงทุนตามมาตรการส่งเสริมการลงทุนผลิต

รถยนต์ทีข่บัเคล่ือนด้วยไฟฟ้าจากส�ำนกังานคณะ

กรรมการส่งเสริมการลงทุน รวมไปถึงต้องยื่น

ความประสงค์ขอรับการลดอตัราภาษสีรรพสามิต

ก่อนเร่ิมผลิตรถยนต์แบบผสมที่ใช ้พลังงาน 

เชื้อเพลิงและพลังงานไฟฟ้า และรถยนต์แบบ

พลังงานไฟฟ้า ภายในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2563 และตั้งแต่ปีที่ 5 นับแต่วันที่ท�ำข้อตกลงกับ
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บทที่ 4
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4.1 รูปแบบวิจัย

การศึกษานี้เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ ใช้ข้อมูล
ปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ การสนทนากลุ่ม  
การฟังสัมมนา และการดูงาน และข้อมูลทตุยิภมิู
จากเอกสารและวรรณกรรม วิเคราะห์โดยการ
พรรณนา และสรุปจากข้อเท็จจริงท่ีได้รับและ
เสนอแนะข้อคิดเห็น โดยด�ำเนินงานวิจัยมีขั้น
ตอนส�ำคัญ ดังนี้

ขั้นที่ 1 ศึกษาสถิติ ข้อมูล งานวิจัยในประเทศไทยและ

ต่างประเทศ และเข้าร่วมรับฟังงานสัมมนาวิชาการ

ต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าว่ามีแนวโน้ม

อย่างไร การผลิตมีความแตกต่างจากรถยนต์สันดาป

ภายในอย่างไร และผลกระทบของการเปล่ียนแปลง 

เกิดขึ้นกับแรงงาน เป็นต้น

ข้อมูลทตุยิภมูมิาจาก 3 แหล่ง แหล่งแรกคือ ข้อมูลจาก

การส�ำรวจภาวะการท�ำงานของประชากรทั่วราช

อาณาจักร (LFS) ของส�ำนักงานสถิติแห่งประเทศไทย 

ที่ได้รับการสนับสนุนจากกระทรวงแรงงาน เพื่อน�ำมา

วิเคราะห์ลักษณะพื้นฐานของแรงงานที่ท�ำงานในภาค

การผลติชิน้ส่วนยานยนต์ทีจ่ะได้รับผลกระทบ แหล่งที่

สองคือ ข้อมูลจ�ำนวนผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์แต่ละ

ประเภท และปริมาณการจ้างแรงงานของสมาคมผูผ้ลิต

ชิ้นส่วนยานยนต์ไทย และแหล่งที่สามคือ ข้อมูลที่

ปรากฏในเอกสารและสื่อต่างๆ

สัมมนาวิชาการที่ได้เข้าร่วม ได้แก่ สัมมนาเพิ่มขีด

ความสามารถผูป้ระกอบการ SMEs “Future Automo-

tive Forum” โดยมีวิทยากรจากส�ำนักงานเศรษฐกิจ

อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม สมาคมยานยนต์

ไฟฟ้าไทย และสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

(TAPMA) และงานสมัมนาน�ำเสนอร่างยุทธศาสตร์และ

แผนปฏิบัติการส่งเสริม SMEs ในอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ไฟฟ้า จดัโดยมหาวทิยาลัยธรรมศาสตร์ ส�ำนกังาน 

ส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม และ

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี

วิธีการศึกษา
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4.2 กลุ่มเป้าหมาย

ผู ้เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน 

ยานยนต์ท้ังภาครัฐและเอกชน ได้แก่ กระทรวง

อุตสาหกรรม (สถาบันยานยนต์ ส�ำนักงานเศรษฐกิจ

อุตสาหกรรม) กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ 

วจิยัและนวตักรรม (ส�ำนกังานพฒันาวทิยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีแห่งชาติ) ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริม

การลงทนุ กระทรวงการคลัง (ส�ำนกังานเศรษฐกิจการ

คลัง) กระทรวงแรงงาน นักวิชาการ สภาอุตสาหกรรม

แห่งประเทศไทย สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ ทั้งที่

ผลติเพือ่ใช้ในรถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์ไฟฟ้า 

และแรงงาน

ขัน้ที ่2 สมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญในอตุสาหกรรมยานยนต์

และชิ้นส่วนยานยนต์ เพื่อให้ได้ภาพของสถานการณ์

รถยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบต่อแรงงาน รวมถึงข้อ

แนะน�ำในการเลือกกลุ่มตัวอย่างเพื่อเก็บข้อมูลเชิงลึก   

ขัน้ที ่3 จดัสนทนากลุม่ผูเ้ก่ียวข้องท้ังหน่วยงานภาครัฐ

และเอกชน เพื่อรับฟังข้อมูล ข้อคิดเห็น และข้อเสนอ

แนะจากทุกภาคส่วน

ขั้นที่ 4 สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วน

ยานยนต์ที่ได้รับผลกระทบ

ขั้นที่ 5 จัดสนทนากลุ่มเฉพาะแรงงานที่ผลิตชิ้นส่วนที่

ได้รับผลกระทบจ�ำนวน 3 ครั้ง ได้แก่ สมุทรปราการ 2 

ครั้ง และชลบุรี 1 ครั้ง โดยได้ประสานความร่วมมือกับ

ผู้น�ำแรงงานยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ช่วยนัด

หมายแรงงานรวมจ�ำนวน 40 คน 

ขั้นที่ 6 ดูงานด้านการพัฒนาทักษะฝีมือแรงงานเพื่อ

ศึกษาความเป็นไปได้ในการปรับตัวของแรงงานและ

การสนับสนุนของภาครัฐ ณ สถาบันไทย-เยอรมัน 

(TGI) สถาบันเทคโนโลยีการผลิตสุมิพล (SIMTech) 

และสถาบันวิทยสิริเมธี (VISTEC) ในเขตนวัตกรรม

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EECi)

ขัน้ที ่7 วเิคราะห์ข้อมูลต่างๆ ทีเ่ก็บรวบรวมได้ เพือ่น�ำ

มาสู่การสรุปผลและข้อเสนอแนะ 
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4.3 เครื่องมือวิจัย

เครื่องมือในการวิจัย คือ แบบสัมภาษณ์เชิงลึก และ

ค�ำถามส�ำหรับการสนทนากลุ่ม โดยเนื้อหาสามารถ

แบ่งเป็น 5 ส่วนหลัก ประกอบด้วย

ส่วนแรก ความเป็นไปได้ ความรวดเร็ว และความ

รุนแรงของผลกระทบจากการเกิดขึน้ของรถยนต์ไฟฟ้า

ต่อธุรกิจและแรงงาน

ส่วนทีส่อง การเตรยีมความพร้อมและการปรบัตวัของ

ธรุกิจ โดยเฉพาะในเรือ่งเก่ียวกับการบริหารทรัพยากร

มนุษย์ 

ส่วนท่ีสาม ทกัษะทีแ่รงงานจ�ำเป็นต้องมีหรอืควรได้รับ

การพัฒนา ความสามารถในการปรับทักษะ และโยก

ย้ายงานภายในบริษัท หรือนอกอุตสาหกรรม

ส่วนท่ีสี่ การเตรียมพร้อมของแรงงานทั้งในเร่ืองการ

พัฒนาทักษะ เงินออม และอาชีพส�ำรอง 

ส่วนที่ห้า นโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องและข้อเสนอแนะ

ต่อภาครัฐ
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บทนีจ้ะกล่าวถงึเทคโนโลยยีานยนต์แห่งอนาคต 
ประเภทของรถยนต ์ ไฟฟ ้าและแนวโน ้ม
โครงสร้างตลาดรถยนต์ในอนาคต ความแตกต่าง
ระหว่างชิน้ส่วนรถยนต์สนัดาปภายในกบัรถยนต์
ไฟฟ้า และผลกระทบต่อผู้ประกอบการยานยนต์
ในประเทศไทย

5.1 เทคโนโลยียานยนต์แห่งอนาคต

โลก 4.0 น�ำมาซึ่งเทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่ที่ท�ำให้

การเดินทางมีความสะดวก ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ 

และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากยิ่งขึ้น โดยเทคโนโลยี

ยานยนต์สมัยใหม่มีแนวโน้มส�ำคัญ 4 ประการ หรือที่

เรียกกันว่า CASE ดังนี้

1.	 ยานยนต์เชื่อมต่อ (Connected Vehicle) คือยาน

ยนต์ท่ีเชื่อมต่อกับอินเทอร์เน็ต ท�ำให้สามารถ

เชือ่มโยงแลกเปล่ียนข้อมูลและความบนัเทงิต่างๆ 

อุปกรณ์เสริมโดยเฉพาะท่ีเป็นดิจิทัลจะเข้ามามี

บทบาทส�ำคัญและกลายมาเป็นอุปกรณ์พื้นฐาน 

ในรถยนต์ยุคใหม่

2.	 ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ (Autonomous Vehicle) 

คือยานยนต์ท่ีขับขี่โดยอัตโนมัติ มีประโยชน์

ส�ำหรับผู้สูงอายุ ผู้บกพร่องทางร่างกาย และผู้ท่ี

ไม่สามารถขับรถยนต์ได้ สามารถเดินทางได้

สะดวกขึน้ นอกจากนี ้ยงัช่วยในเร่ืองการประหยัด

เวลาจากการท่ีไม่ต้องขับขี่ด้วยตัวเอง และลด

อุบัติเหตุบนท้องถนนลงได้ ซึ่งคาดว่า รถยนต์ขับ

เคลื่อนกึ่งอัตโนมัติ (Semi-autonomous vehicle) 

จะออกขายในปี 2563-2568 และระบบขับเคลื่อน

อตัโนมัติเตม็รูปแบบ (Full autonomous vehicle) 

จะออกขายได้ในปี 2573 ซึ่งเทคโนโลยีขับเคลื่อน

อัตโนมัติจ�ำเป็นต้องใช้อุปกรณ์หลากหลาย เช่น 

เซน็เซอร์อจัฉริยะ ซอฟต์แวร์ ปัญญาประดิษฐ์ การ

เชือ่มต่อและสือ่สารผ่านอนิเทอร์เนต็ และอุปกรณ์

ด้านความปลอดภัย

3.	 ยานยนต์ใช้ร่วมกัน (Shared Vehicle) คือการให้

บริการยานยนต์สมัยใหม่ที่มีการแบ่งปันรถกันใช ้

โดยใช้ระบบการเช่าหรือใช้รถร่วมกันผ่านดิจิทัล

4.	 แพลตฟอร์ม ความต้องการใช้รถส่วนตัวหรือการ

ครอบครองเป็นเจ้าของรถยนต์จะน้อยลง  

5.	 ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) คือยานยนต์ที่

ขับเคลื่อนโดยใช้มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก�ำลัง โดย

มอเตอร์ไฟฟ้าได้รับกระแสไฟฟ้าจากแหล่งเก็บ

พลังงานที่ติดตั้งไว้บนรถยนต์ รถยนต์ในอนาคต

จึงมีแนวโน ้มลดการใช ้เชื้อเพลิงจากน�้ำมัน 

เนื่องจากกระแสรักษาสิ่งแวดล้อมที่เพิ่มข้ึน และ

สมรรถนะของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีสูงขึ้น ท�ำให้ราคา

แบตเตอรี่ถูกลง และราคารถยนต์ไฟฟ้าต�่ำกว่า

หรือเทียบเคียงได้กับรถยนต์เคร่ืองยนต์สันดาป

ภายใน

จะเหน็ได้ว่า ยานยนต์อนาคตจะต้องการชิน้ส่วนใหม่ๆ 

ในการขับเคลื่อน เช่น ระบบขับเคลื่อนไฟฟ้า และ

แบตเตอรี่ นอกจากนี้ การผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์จะ

ใช้หุ ่นยนต์การผลิตอัตโนมัติและการพิมพ์สามมิต ิ

มากขึ้น อีกทั้งระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติยังจ�ำเป็นต้อง

ใช้ระบบเซนเซอร์อัจฉริยะ แผนที่ ระบบน�ำทาง ระบบ

ควบคุม อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ ซอฟต์แวร์ และ 

สื่อบันเทิงต่างๆ จะเห็นว่า รถยนต์อนาคตจะมีงาน 

ประเภทใหม่ๆ เกิดขึ้นหลากหลายงานในการผลิตชิ้น

ส่วนและอุปกรณ์ที่กล่าวมาข้างต้น นอกจากนี้ ยังเกิด

อาชีพใหม่ๆ ในธุรกิจเช่าหรือร่วมใช้รถยนต์ รวมไปถึง

สถานีชาร์จประจุรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะมีจ�ำนวนเพิ่ม 

แนวโน้มการเกิดขึ้นของยานยนต์ ไฟฟ้าและผลกระทบต่ออุตสาหกรรมยาน
ยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย
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มากข้ึน และภายในสถานีบริการย่อมจะมีพื้นที่ขาย

ปลีก ร้านอาหาร และการให้บริการอ่ืนๆ ทดแทนปั๊ม

น�้ำมันที่จะมีจ�ำนวนน้อยลง 

อย่างไรก็ดี ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติยังไม่ต้องการ

แรงงานมนุษย์ในการขับขี่ ส่งผลกระทบให้คนขับรถ

แท็กซี่อาจไม ่มีงานท�ำได ้ในอนาคต ซึ่งในกรณี

ประเทศไทยจากจ�ำนวนใบอนุญาตขับรถแท็กซี ่

ทั่วประเทศในปี 2561 จะส่งผลต่อคนขับรถแท็กซี่  

ซึ่งเป็นแรงงานนอกระบบจ�ำนวน 122,356 ราย และ

จะเห็นได้ว่า ตลาดแท็กซี่ในอนาคตจะไม่ได้ตกไปอยู่

ทั้งคนขับรถแท็กซี่ เดิม และคนขับรถแท็กซี่ ท่ีใช ้

แพลตฟอร์มดิจิตอล เช่น Grab แต่ตลาดแท็กซี่ 

ทัง้หมดจะตกไปอยู่กับเจ้าของแพลตฟอร์ม นอกจากนี ้

การใช้ยานยนต์ร่วมกันท�ำให้การครอบครองรถยนต์

ส ่วนบุคคลในอนาคตมีแนวโน้มลดลง ในขณะท่ี 

ความต้องการรถยนต์เชิงธุรกิจจะมีมากขึ้น รถยนต์

อนาคตจะมีชิ้นส่วนที่ใช้ในการขับเคล่ือนน้อยลง และ

เสียได้ยากขึ้น ท�ำให้การซ่อมบ�ำรุงมีความจ�ำเป็นน้อย

ลง งานในส่วนนีจ้งึจะลดลง รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้ชิน้ส่วน

จ�ำนวนลดลง ชิน้ส่วนของรถยนต์เคร่ืองสันดาปภายใน

จ�ำนวนมากจะถูกเลิกใช้ เช่น ท่อไอเสีย เคร่ืองยนต ์ 

ถังน�้ำมัน หรือออกแบบใหม่ เช่น ระบบเบรกและ 

ระบบเกียร์ นอกจากนี้ ขบวนการผลิตในอนาคตจะ

พึ่งพาหุ่นยนต์และระบบท�ำงานอัตโนมัติมากขึ้น ซึ่ง 

ผลกระทบเหล่านี้จะส่งผลต่อผู้ผลิตรถยนต์ ผู้จัดหา

วัตถุดิบ และแรงงานที่เก่ียวข้อง และเปิดโอกาสให ้

ผู้เล่นหน้าใหม่เข้ามามีส่วนร่วมในการผลิตมากขึ้น  

โดยเฉพาะบริษทัเทคโนโลย ีอตุสาหกรรมยานยนต์ใหม่

จะใช้เทคโนโลยีข้ันสูงมากข้ึน จึงต้องการแรงงาน 

ไร้ฝืมือและกึ่งฝืมือลดลง อีกทั้งระบบการท�ำงาน

อตัโนมัตยิงัสามารถแทนแรงงานมนษุย์ ท�ำให้ประเทศ

ก�ำลังพัฒนาสูญเสียความได้เปรียบจากแรงงานราคา

ถูก และมีความเส่ียงทีโ่รงงานผลิตจะย้ายฐานการผลิต

ไปท่ีอื่นท่ีมีความสามารถในการผลิตชิ้นส่วนใหม่ๆ มี

ความพร้อมด้านวัตถุดิบ ใกล้ชิดกับตลาด และได้รับ

การสนับสนุนการลงทุนจากภาครัฐ 

กรณีประเทศไทยที่มีฐานะเป็นผู้ผลิตรถยนต์ในเครือ 

ของต่างชาติ การก�ำหนดนโยบายของบริษัทแม่จึงมี

บทบาทส�ำคัญอย่างย่ิงต่อทิศทางของอุตสาหกรรม

รถยนต์ในประเทศไทย ซึ่งการท่ีประเทศไทยจะ

สามารถเป็นศูนย์กลางของการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าท่ี

จ�ำเป็นตอ้งผลติหรอืประกอบแบตเตอรี ่มอเตอร์ไฟฟา้ 

และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ได้นั้นจ�ำเป็นท่ีจะต้องใช้

แรงงานผมืีอในระดับช่างเทคนคิและนกัวจิยัด้านไฟฟ้า 

อิเล็กทรอนิกส์ ระบบควบคุม เทคโนโลยีสารสนเทศ 

ซอฟต์แวร์ และการวเิคราะห์ข้อมูล เพือ่สร้างนวตักรรม

และความได้เปรียบในการแข่งขัน 

5.2 ประเภทของรถยนต์ไฟฟ้าและแนวโน้ม
โครงสร้างตลาดรถยนต์ในอนาคต

ดังท่ีกล่าวข้างต้น องค์กรพลังงานระหว่างประเทศ 

(IEA) ได้ก�ำหนดนิยามยานยนต์ไฟฟ้าว่า หมายถึง 

รถยนต์ที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคล่ือน ซึ่งแหล่ง

พลังงานไฟฟ้ามาได้จาก 2 แหล่ง คือ แบตเตอร่ีและ

เซลล์เช้ือเพลิง ส�ำหรับแบตเตอรี่นั้น หากใช้พลังงาน

ไฟฟ้าที่อยู่ในแบตเตอร่ีอย่างเดียวโดยไม่มีเคร่ืองยนต์

อืน่ใด ถอืเป็นรถยนต์ประเภทยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี 

(Battery Electric Vehicle, BEV) แต่หากยังต้องพึง่พา

การเผาไหม้ภายในเครื่องยนต์ในการขับเคลื่อน 

เนื่องจากข้อจ�ำกัดทางด้านเทคโนโลยีแบตเตอร์ร่ี 

ที่ท�ำให้แบตเตอรี่ยังมีราคาสูงมากนั้น แบ่งออกได้เป็น 

2 ประเภท คอื ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric 

Vehicle, HEV) ซึง่ใช้เครือ่งยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าขบั

เคลื่อนร่วมกัน จึงใช้น�้ำมันเป็นเชื้อเพลิง และใช้

พลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีท่ีเปล่ียนมาจากพลังงาน
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กลที่ได้จากการเบรก และยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด

ปลั๊กอิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV)  

ซึ่งพัฒนามาจากยานยนต์ไฮบริดที่พลังงานไฟฟ้า

สามารถประจุได้จากแหล่งภายนอก ส่วนยานยนต์

ประเภทไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric  

Vehicle, FCEV) นัน้ จะใช้เชือ้เพลงิไฮโดรเจนจากการ

เตมิจากภายนอกในการผลิตพลังงานไฟฟ้า ซึง่ถอืเป็น

ยานยนต์พลังงานสะอาดท่ีแท้จริง แต่ในปัจจุบันยังมี

ข้อจ�ำกัดในเรื่องการผลิตไฮโดรเจนและโครงสร้างพื้น

ฐาน ดังนั้น รถยนต์ไฟฟ้าจึงแบ่งเป็น 4 ประเภท คือ 

HEV PHEV BEV และ FCEV 

จากการส�ำรวจ Global Automotive Executive Survey 

2019 (GAES2019) กับผู ้บริหารท่ีเกี่ยวข้องกับ

อุตสาหกรรมรถยนต์จ�ำนวน 981 คนจาก 41 ประเทศ 

โดยบริษัท KPMG International พบว่า ผู้บริหารมี

ความเห็นว่า ในปี 2040 รถยนต์ท่ีขับเคล่ือนด้วย

เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน   (Internal Combustion 

Engine, ICE) จะยังคงใช้อยู่ โดยส่วนแบ่งรถยนต์

ประเภทต่างๆ จะค่อนข้างใกล้เคียงกัน คือ BEV  

ร้อยละ 30 PHEV ร้อยละ 25 FCEV ร้อยละ 23 และ 

ICE ร้อยละ 23 จะเห็นว่า FCEV ได้รับการจัดอันดับ

การลงทุนท่ีต�่ำท่ีสุดในประเภทของรถยนต์ไฟฟ้า  

และ ICE ลดส่วนแบ่งตลาดลงต�่ำกว่ารถยนต์ไฟฟ้า

อย่างมาก ซึง่ผลการส�ำรวจนีแ้ตกต่างไปจากการส�ำรวจ

ในปี 2018 ที่ผู้บริหารเชื่อว่ารถยนต์สันดาปภายใน 

จะยังคงความส�ำคัญไปอีกยาวนานหลายปี นอกจากนี้ 

จากการส�ำรวจความต้องการของผู้บริโภคกว่า 2,000 

รายใน 41 ประเทศ พบว่า รถยนต์ที่ผู้บริโภคต้องการ

ซื้อคันต่อไปในอีก 5 ปีข้างหน้า จะเป็นประเภท HEV 

ร้อยละ 35 ICE ร้อยละ 19 PHEV ร้อยละ 18 BEV  

ร้อยละ 12 และ FCEV ร้อยละ 9  ซึ่งเหตุผลส�ำคัญคือ 

ราคารถยนต์ไฟฟ้าที่ยังสูง และความไม่ม่ันใจเร่ือง 

การชาร์จแบตเตอรี่ 

อย่างไรก็ดี นักวิจัยของ KPMG คาดว่า โครงสร้าง 

ตลาดรถยนต์จะขึ้นอยู่กับผู้ก�ำหนดนโยบายมากกว่า

ความต้องการของตลาด โดยผูก้�ำหนดนโยบายจะค�ำนงึ

ถึงปัจจัยทางด้านวัตถุดิบ สิ่งแวดล้อม และโครงสร้าง

พื้นฐานของประเทศประกอบด้วย โดยประเทศจะ

ตัดสินใจเลือกเทคโนโลยีใดในการผลิตขึ้นอยู ่กับ

ทรพัยากรธรรมชาตทิีป่ระเทศนัน้เป็นเจ้าของ กล่าวคอื 

ประเทศท่ีเป็นเจ้าของน�ำ้มันและก๊าซธรรมชาตจิะยงัคง

สัดส่วนการผลิตรถยนต์สันดาปภายในไว้สูง เช่น 

สหรัฐอเมริกา ส่วนประเทศที่มีศักยภาพในการผลิต

พลังงานไฟฟ้ามากจะหันไปผลิตรถยนต์ไฟฟ้า เช่น จนี 

ซึ่งสอดคล้องกับผลการส�ำรวจผู ้บริหารในประเทศ

อเมริกาเหนือ ละตินอเมริกา อินเดีย และอาเซียน ที่

พบว่า PHEV เป็นประเภทรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับความ

ส�ำคัญสูงท่ีสุดในด้านการลงทุน แต่หากพิจารณาผล

การส�ำรวจของผู้บริหารในประเทศยุโรปตะวันตกและ

จีน จะพบว่า BEV ได้รับความส�ำคัญเป็นอันดับต้น 

นอกจากนี้ ผู ้ก�ำหนดนโยบายยังให้ความส�ำคัญกับ

ปัญหาและมาตรฐานสิง่แวดล้อม และโครงสร้างพืน้ฐาน

ภายในประเทศประกอบด้วย  

ส�ำหรับแนวโน้มของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย

นั้น สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าและสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วน

ยานยนต์ไทยมองว่า ภายในปี 2580 รถยนต์ไฟฟ้าจะ

มีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 50 ของตลาดรถยนต์ของไทย 

โดยร้อยละ 20 เป็นรถยนต์ไฟฟ้า BEV ร้อยละ 30 เป็น 

PHEV และร้อยละ 50 เป็น ICE และ HEV   
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5.3 ความแตกต่างระหว่างช้ินส่วนรถยนต์
สันดาปภายในกับรถยนต์ไฟฟ้า

UBS (2017) ศึกษาความแตกต่างระหว่างยานยนต์เผา

ไหม้ภายใน (ICE) ในรถ Volkswagen Golf เปรียบ

เทียบกับยานยนต์ไฟฟ้า (BEV) ในรถ Chevrolet Bolt 

ดังแสดงในตารางที่ 7 จะเห็นว่า เคร่ืองยนต์ของยาน

ยนต์เผาไหม้ภายในมีความซับซ้อนกว่าเน่ืองจาก

ประกอบด้วยช้ินส่วนจ�ำนวนมากกว่า โดยเฉพาะชิ้น

ส่วนในระบบส่งก�ำลัง ขณะท่ีระบบอิเล็กทรอนิกส์ของ

ยานยนต์ไฟฟ้ามีความซับซ้อนมากกว่า จากการมีชิ้น

ส่วน semiconductor ทีม่ากกว่า 6-10 เท่า หากเปรียบ

เทียบจ�ำนวนอะไหล่ของเคร่ืองยนต์ จะพบว่ายานยนต์

ไฟฟ้าใช้อะไหล่น้อยกว่าประมาณร้อยละ 60 และไม่มี

อุปกรณ์การเผาไหม้ภายในเหมือนยานยนต์ไฟฟ้า 

ท�ำให้ต้องการการดูแลรักษาน้อยกว่า และมีระยะเช็ค

รถครั้งแรกที่ระยะทางสูงกว่ามาก

ตารางที่ 7 ความแตกต่างระหว่างยานยนต์เผาไหม้ภายในและยานยนต์ไฟฟ้า

ข้อมูลจากสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า 

ในขณะที่รถยนต์สันดาปภายในใช้ชิ้นส่วนยานยนต ์

ทั้งสิ้นประมาณ 30,000 ชิ้นต่อคัน รถยนต์ไฟฟ้าใช ้

ชิ้นส่วนเพียง 1,500-3,000 ชิ้นต่อคัน โครงการศึกษา

วิจัยถอดแบบยานยนต์ไฟฟ้าโดยบริษัท สิขร จ�ำกัด 

(2561) เสนอต่อสถาบันยานยนต์ และศูนย์วิจัย 

กสิกรไทย (2560) ให้ข้อมูลสอดคล้องกัน ซึ่งสามารถ 

สรุปความเหมือนและต่างของประเภทช้ินส่วนที่ใช้ใน

รถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์ไฟฟ้า BEV ไว้ 

ดังแสดงในตารางท่ี 8   ซึ่งแบ่งชิ้นส่วนออกเป็น 3 

ประเภท คือ 

ที่มา: UBS Evidence Lab Electric Car Teardown, UBS, 2017
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ตารางที่ 8 ความเหมือนและความต่างของประเภทชิ้นส่วนที่ใช้ในรถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์ BEV

ประเภทชิ้นส่วน เหมือนเดิม มีความคล้าย ไม่เหมือนเลย

กลุ่มตัวถัง
-โครงรถ
-สี
-กระจก
-ชิ้นส่วนตกแต่งภายในและภายนอกรถ
-เบาะที่นั่ง
-แผงหน้าปัดรถยนต์
-ระบบนิรภัย
-ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์สำ�หรับตัวถัง
-ชิ้นส่วนระบบความร้อนเย็นและระบบระบายอากาศ

X
X
X
X
X

X
X

X

X

กลุ่มระบบส่งกำ�ลัง
-ชุดเพลาส่งกำ�ลัง
-คลัตช์ และอุปกรณ์
-ชุดควบคุมระบบส่งกำ�ลัง

X
X
X

กลุ่มเครื่องยนต์
-เครื่องยนต์
-ระบบควบคุมการปล่อยไอเสีย
-ชิ้นส่วนประกอบเครื่องยนต์
-ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ในเครื่องยนต์
-ระบบระบายความร้อน

X
X
X
X
X

กลุ่มแชสซีส์
-โครงช่วงล่าง
-ระบบกันสะเทือน
-ระบบบังคับเลี้ยว
-ระบบเบรค
-ระบบท่อไอเสีย
-ถังเก็บน้ำ�มัน
-เฟืองท้าย
-ล้อและยางรถยนต์
-กันชน บังโคลน และขอบยางหุ้นกันชน
-ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์สำ�หรับแชสซีส์
-ชิ้นส่วนประกอบและตกแต่งอื่นๆ
-น้ำ�มันหล่อลื่น

X
X

X
X
X

X
X

X
X

X

X
X

ที่มา: บริษัท สิขร จ�ำกัด (2561) อ้างจาก ศูนย์วิจัยกสิกรไทย (2560)
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

เพื่อเก็บไว้ในแบตเตอรี่ (on-board charger) อุปกรณ์

แปลงระดับแรงดันไฟฟ้า (DC/DC converter) และ

อุปกรณ์ย่อยทางไฟฟ้าอ่ืนๆ เช่น สายไฟแรงดันสูง  

บัสบาร์ เซนเซอร์วัดกระแส รีเลย์ เป็นต้น โดยระบบ

อิเล็กทรอนิกส์จะเข้ามามีบทบาทในการควบคุมมาก

ยิ่งขึ้น

1. ชิ้นส่วนที่เหมือนเดิม ได้แก่ 

1.1 กลุ่มระบบช่วงล่าง ประกอบด้วย โครงสร้าง

ตัวถังและแชสซีส์ คาน ระบบรับน�้ำหนัก 

ระบบกันสะเทือน และระบบล้อ 

1.2 กลุ่มตวัถงั ประกอบด้วย ชิน้ส่วนตวัถงั กระจก 

เคร่ืองปรับอากาศ และอปุกรณ์ภายในรถ 

1.3 กลุ่มไฟฟ้า ประกอบด้วย ระบบส่องสว่าง และ

สายไฟ 

1.4 อื่นๆ ประกอบด้วย สี และอุปกรณ์ตกแต่ง 

2. ชิ้นส่วนที่มีความเหมือนในบางจุดหรือคล้ายคลึง 

ได้แก่ ระบบเบรก ระบบบังคับเลี้ยว และระบบระบาย

ความร้อน 

3. ชิ้นส่วนที่ไม่เหมือนเดิมเลย ได้แก่ กลุ่มระบบส่ง

ก�ำลัง ประกอบด้วย ระบบเคร่ืองยนต์ ระบบควบคุม 

ไอเสีย และระบบเชื้อเพลิง     

โดยชิ้นส่วนที่ไม่เหมือนเดิมเป็นกลุ่มที่จ�ำเป็นต้อง 

ปรับตัวมากที่สุด เพราะรถยนต์ไฟฟ้า BEV ไม่มีการ

ใช้ชิ้นส่วนประเภทนี้ กลุ ่มชิ้นส่วนระบบส่งก�ำลัง 

และเคร่ืองยนต์ เป็นกลุ่มที่มีห่วงโซ่อุปทานยาวกว่า 

2,000 ชิ้น และมีมูลค่าสูงกว่า 1 ใน 3 ของต้นทุนการ

ผลิตรถยนต์สันดาปภายในชิ้นส่วนที่จะเข้ามาแทนท่ี

เคร่ืองยนต์ในรถยนต์สันดาปภายใน คือมอเตอร์ไฟฟ้า 

ซึ่งเป็นต้นก�ำลังของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งประกอบด้วยชิ้น

ส่วนหลัก ได้แก่ มอเตอร์ขับเคลื่อน (traction motor) 

พร้อมด้วยส่วนควบคุมอินเวอร์เตอร์ (traction motor 

inverter) และระบบกักเก็บพลังงาน (energy storage 

system) ซึ่งส�ำหรับรถ BEV หมายถึง แบตเตอรี่ (Bat-

tery) ซ่ึงถือเป็นชิ้นส่วนฯส�ำคัญ คิดเป็นสัดส่วนกว่า 

ร้อยละ 30 ของต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า พร้อม

หน่วยควบคุมแบตเตอร่ี (battery management  

system: BMS) อุปกรณ์ควบคุมการชาร์จประจุไฟฟ้า

5.4 ผลกระทบต่อผูป้ระกอบการยานยนต์ใน
ประเทศไทย

ข้อมูลจากสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย พบว่า 

การเปลีย่นไปสูร่ถยนต์ไฟฟ้าจะกระทบชิน้ส่วนจ�ำนวน 

49 รายการ จากจ�ำนวนทัง้หมดประมาณ 160 รายการ 

ซึ่งมีผู้ผลิตช้ินส่วนเหล่านี้อยู่จ�ำนวน 816 แห่ง จาก

สถานประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ท้ังหมด 

2,500 แห่ง นอกจากนี้ ยังกระทบอุตสาหกรรม

สนับสนุนอีกจ�ำนวน 183 แห่ง รวมบริษัทที่ได้รับ 

ผลกระทบจ�ำนวน 999 แห่งนี้ ดังนี้

1. ระบบส่งก�ำลัง จ�ำนวน 548 แห่ง ซึ่งสามารถแบ่งได้

เป็น 5 กลุ่ม ได้แก่

1.1 เครื่องยนต์ 334 แห่ง ประกอบด้วย ชิ้นส่วน

เคร่ืองยนต์ 38 แห่ง ซีลโอริง 34 แห่ง  

ไส้กรองอากาศ 32 แห่ง ประเก็น 32 แห่ง 

แคมชาร์ฟ ข้อเหวี่ยง ท้องอ่าง 30 แห่ง  

ยางแท่นเคร่ือง 23 แห่ง ไดชาร์จ 18 แห่ง 

แหวนลูกสูบ สลักลูกสูบ 15 แห่ง พัดลม 

ฟรีปั๊ม 15 แห่ง ไส้กรองน�้ำมันเครื่อง 13 แห่ง 

เคร่ืองยนต์ 12 แห่ง ออยคูลเลอร์ 12 แห่ง 

ไฟล์วีล พู่เลย์ 11 แห่ง ฝาสูบ ลูกสูบ 10 แห่ง 

คาร์บูเรเตอร์ 9 แห่ง คอยด์จุดระเบิด 8 แห่ง 

หัวเผา 6 แห่ง ปั ๊มน�้ำมันเคร่ือง 6 แห่ง  

ปลอกสูบ 4 แห่ง วาล์ว 3 แห่ง และเคร่ือง

ก�ำเนิดไฟฟ้า 3 แห่ง
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ภาพที่ 4 กลุ่มชิ้นส่วนยานยนต์ไทยที่ได้รับผลกระทบจากยานยนต์ไฟฟ้า

ที่มา: ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, มกราคม 2560

1.2 	ส่งก�ำลัง 97 แห่ง ประกอบด้วย เฟืองท้าย 43 

แห่ง สายเกียร์ 13 แห่ง เฟืองเกียร์ 10 แห่ง 

หวีคลัทช์ 9 แห่ง ผ้าคลัทช์ 9 แห่ง แผ่นคลัทช์ 

7 แห่ง และแม่ปั๊มคลัทช์ 6 แห่ง

1.3 	เชื้อเพลิง 38 แห่ง ประกอบด้วย ถังน�้ำมัน  

20 แห่ง และกรองเชื้อเพลิง 18 แห่ง

1.4 ควบคุมไอเสีย 45 แห่ง ประกอบด้วย ท่อไอเสยี 

21 แห่ง ระบบไอเสีย 14 แห่ง และเคร่ืองฟอก

ไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 10 แห่ง

1.5 ระบายความร้อน 34 แห่ง ประกอบด้วย หม้อน�ำ้ 

ฝาหม้อหน้า 24 แห่ง และป๊ัมน�ำ้ 10 แห่ง

2. ช่วงล่าง จ�ำนวน 151 แห่ง ประกอบด้วย ระบบส่ง

เบรก 140 แห่ง และระบบบังคับเลี้ยว 11 แห่ง

3. ไฟฟ้า จ�ำนวน 8 แห่ง ได้แก่ มาตรวัดระดับน�้ำมัน

เชื้อเพลิง 8 แห่ง

4. ผู้จัดจ�ำหน่าย จ�ำนวน 50 แห่ง

5. อื่นๆ 59 แห่ง ได้แก่ น�้ำมันเครื่อง 9 แห่ง และน�้ำมัน

ขัดเงา น�้ำยาท�ำความเย็น น�้ำมันเบรก เครื่องฟอก

อากาศ 50 แห่ง

6. อุตสาหกรรมสนับสนุน 183 แห่ง ได้แก่ โรงกลึง 50 

แห่ง แม่พิมพ์ 133 แห่ง

กลุ่มระบบ

ส่งก�ำลัง

ระบบระบาย

ความร้อน

โครงสร้างตัวถัง

และแชสซีส์

ไฟฟ้า

เครื่องยนต์

อุปกรณ์

อิเล็กทรอนิกส์

อุปกรณ์

ส่องสว่าง

ระบบรับน�้ำหนัก

ระบบกันสะเทือน

ระบบบังคับ

เลี้ยว

ระบบ

เครื่องยนต์

ระบบควบคุม

ไอเสีย

ระบบเชื้อเพลิง

ระบบส่งก�ำลัง

คาน สายไฟ

ชิ้นส่วนตัวถัง สี

อื่นๆ

อุปกรณ์ตกแต่ง

อุปกรณ์ภายใน

กระจก

เครื่องปรับ 

อากาศ

ชิ้นส่วนบางตัวที่อยู่ในกลุ่มนี้

อาจมีความต้องการใช้ลดลง

ชิ้นส่วนบางส่วนที่อยู่ในกลุ่มนี้

อาจมีความต้องการใช้มากขึ้น

ระบบส่งเบรก

ระบบล้อ

กลุ่มระบบ

ช่วงล่าง กลุ่มไฟฟ้า กลุ่มตัวถัง กลุ่มอื่นๆ
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ไปยงัภมิูภาคอาเซยีนจะยังไม่ได้รับผลกระทบ นอกจาก

นี้ ยังมีผลกระทบทางอ้อมต่อชิ้นส่วนประเภทอะไหล่

ทดแทน เช่น ผ้าเบรกไส้กรองน�้ำมันเครื่อง กรอง

อากาศ น�้ำมันเคร่ือง รวมไปถึงศูนย์บริการและร้าน

ซ่อมรถยนต์ท่ีจะได้รับผลกระทบทางอ้อม ในขณะที่ 

ผูผ้ลติโครงและตวัถงัรถ ระบบช่วงล่าง ระบบส่องสว่าง 

และอุปกรณ์ภายใน จะไม่ได้รับผลกระทบ

อย่างไรก็ดี คาดว่าการพัฒนาและการผลิตรถยนต์

ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ยังต้องอาศัยเวลาอีกไม่น้อยกว่า 

10 ปี จึงจะมีจ�ำนวนและส่วนแบ่งตลาดมากพอ และ

เป็นไปในรูปแบบทีค่่อยเป็นค่อยไป ท�ำให้ยังพอมีเวลา

ในการปรับตัวอยู่พอสมควร ดังท่ีกล่าวแล้วข้างต้น  

คาดการณ์ว่าในปี 2580 จะมีรถยนต์ไฟฟ้าในสัดส่วน

เพียงแค่ 20% เท่านั้น ท�ำให้ตลาดรถยนต์ยังมีความ

ต้องการใช้ชิน้ส่วนทีอ่ยู่ในสายการผลิตรถยนต์แบบเดิม

ที่มีการใช้เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน การเข้ามาลงทุน

ผลิตรถยนต์ HEV และ PHEV จะยังไม่กระทบต่อ 

ผู ้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์กลุ ่มเดิมมากนัก ในระยะ 

การเปลี่ยนผ่านนี้ ผู้ประกอบการจ�ำเป็นต้องปรับตัว 

โดยหันไปผลิตชิ้นส่วนที่เป็นอิเล็กทรอนิกส์มากขึ้น

เร่ือยๆ ในขณะทีช่ิน้ส่วนเดิมทีใ่ช้จกัรกลในการควบคมุ

จะมีความต้องการใช้น้อยลง รวมถึงการเปล่ียนแปลง

ขนาดและวัสดุที่ใช้ในการผลิตให้เหมาะสมกับรถรุ่น

ใหม่ที่ต้องการน�้ำหนักเบามากขึ้น     

ในมุมมองของสมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยนั้น 

มองผลกระทบระยะส้ันว่า หากพิจารณาจากใบค�ำสั่ง

ซื้อในช่วงปี 2018-2020 นั้น ยังคงเป็นชิ้นส่วนส�ำหรับ

รถยนต์สันดาปภายใน และเนื่องจากเครื่องยนต์ 1 รุ่น 

จะใช้ผลิตรถประมาณ 10-15 ปี ดังนั้น ในช่วง 10-15 

ปีนี ้จงึยงัไม่น่ามีการเปล่ียนแปลงมากนกัส�ำหรับผูผ้ลิต

ช้ินส่วนยานยนต์ ในระยะนี้ผู ้ผลิตจึงควรลดต้นทุน 

และเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตด้วยการน�ำเอาระบบ

ในขณะที ่บริษทั สิขร จ�ำกัด (2561) รายงานว่า ส�ำหรับ

ผู้ประกอบการ SMEs ไทย พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้ผลิต

ชิน้ส่วนระดับ Tier 2 และ 3 โดยมีจ�ำนวนกว่า 600 ราย 

คิดเป็นประมาณ 60% ของผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้งหมดใน

ประเทศ ซึ่งส่วนใหญ่มักจะผลิตชิ้นส่วนในผลิตภัณฑ์

เพียงกลุ่มเดียว โดยผู้ประกอบการ SMEs ส่วนใหญ่

ของไทยหรือร้อยละ 75 ของผู้ประกอบการ SMEs  

ไม่ได้อยู่ในสายการผลิตชิ้นส่วนประเภทที่จะหายไป

โดยเฉพาะกลุ ่มเคร่ืองยนต์ แต่มักจะผลิตช้ินส่วน

ประกอบอุปกรณ์ตกแต่งและอื่นๆ รวมถึงชิ้นส่วน

ประเภทโครงสร้างตัวถังที่อาจได้รับผลกระทบน้อย  

ดังนั้น อีกร้อยละ 25 หรือประมาณ 150 ราย จึงเป็น 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนเครื่องยนต์ ระบบส่งก�ำลัง ระบบไอเสีย 

ระบบจ่ายน�้ำมัน และถังน�้ำมัน ซึ่งจะได้รับผลกระทบ

มากกว่า อย่างไรก็ดี จากการสอบถามข้อมูลจาก

สมาคมผูผ้ลติชิน้ส่วนไทย พบว่า SMEs คิดเป็นสดัส่วน

ร้อยละ 70 ของผูผ้ลิตทัง้หมด 2,500 แห่ง ดังนัน้ SMEs 

จึงน่าจะมีจ�ำนวนราว 1,750 แห่ง และหากในจ�ำนวนนี้ 

ร้อยละ 25 มีความเสีย่งอนัเนือ่งมาจากการผลิตชิน้ส่วน

ในกลุ่มท่ีจะไม่ถูกใช้อีกต่อไปดังที่ปรากฏในรายงาน

ของบริษัท สิงขร ดังกล่าวข้างต้น จะมี SMEs จ�ำนวน 

438 แห่งท่ีมีความเส่ียงได้รับผลกระทบทางลบ และ

หากพิจารณาข้อมูลของสมาคมฯที่ประเมินว่า สถาน

ประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบมีจ�ำนวน 

816 แห่งดังกล่าวข้างต้น และหาก SMEs มีสัดส่วน 

ร้อยละ 70 ด้วยแล้ว ย่อมจะมี SMEs ทีไ่ด้รับผลกระทบ

จ�ำนวน 571 แห่ง ดังนั้น จึงอาจพอจะประมาณได้ว่า 

SMEs ที่มีความเส่ียงจะได้รับผลกระทบมีจ�ำนวน

ระหว่าง 438-571 แห่ง ซึ่งในระยะแรกนั้นคาดว่า  

ยังไม่ได้รับผลกระทบมาก เนื่องจากความต้องการ 

ของตลาดยังเติบโตแบบค่อยเป็นค่อยไป หากส่งออก

ไปยังกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้ว เช่น สหรัฐอเมริกา 

ญี่ปุ่น สหราชอาณาจักร ยุโรปตะวันตก และจีน น่าจะ

ได้รับผลกระทบเป็นอันดับแรก ในขณะที่หากส่งออก
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อัตโนมัติมาใช้มากข้ึน ในขณะเดียวกันต้องเตรียม

พร้อมที่จะรับมือกับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้น ส่วน

ในระยะยาว คาดว่าผูผ้ลติชิน้ส่วนยานยนต์ไทยจ�ำเป็น

ต้องขยายไปสู่ตลาดที่ผลิตสินค้าและอุปกรณ์เพื่อ

ทดแทนสินค้าและอุปกรณ์ที่ช�ำรุดเสียหาย (Replace-

ment Equipment Manufacturer: REM) ทั้งในและ 

ต่างประเทศเพื่อรองรับรถเก่าทั่วโลก นอกจากนี้  

ยงัจ�ำเป็นอย่างยิง่ทีจ่ะต้องเปลีย่นกระบวนการผลติเป็น

แบบระบบอัตโนมัติและอินเทอร์เน็ตในทุกสิ่ง (IoT)  

ต้องศึกษาการผลิตชิ้นส่วนรถ BEV เน้นคุณภาพ  

ของผลติภณัฑ์ ต้นทุนการผลิต การส่งมอบ และการให้

บริการ (QCDS) และความร่วมมือกับลูกค้าในการสร้าง

นวตักรรม และอาจจ�ำเป็นต้องผนัตวัไปสู่อตุสาหกรรม

อื่นที่มีอนาคต เช่น เครื่องมือแพทย์ การบิน และ 

หุ่นยนต์เพื่ออุตสาหกรรม 
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บทที่ 6
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FTI (2017) ศึกษาผลกระทบของการเลิกใช้
รถยนต์สันดาปภายในและการน�ำรถยนต์ไฟฟ้า
มาใช้แทนต่อเศรษฐกิจมหภาค พบว่ามีหลาย
ป ัจจัย ท่ี มีผลต ่อการขับเคลื่ อนกลไกของ
เศรษฐกิจมหภาค การเปลี่ยนแปลงของ
เทคโนโลยีที่ดีข้ึนในยานยนต์ไฟฟ้า ส่งผลให้
ความต้องการแรงงานในการผลิตลดลง เนือ่งจาก
ในการผลิตระบบส่งก�ำลังของรถยนต์สันดาป
ภายใน แรงงาน 1 คนจะสามารถผลติเคร่ืองยนต์
ได้ 350 เครือ่งต่อปี แต่ของรถยนต์ไฟฟ้า แรงงาน 
1 คน จะสามารถผลิตมอเตอร์ 1,600 ตัวต่อปี 
(Erich and Witteveen, 2017) และจากการที่
ยานยนต์ไฟฟ้าใช้ชิ้นส่วนน้อยกว่า ท�ำให้ต้นทุน
ในการบ�ำรุงรกัษาต�ำ่กว่า แรงงานในส่วนของการ
บ�ำรุงรักษาและการรีไซเคิล

ผลกระทบต่อแรงงานที่ทำ�งานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์

จึงเป็นท่ีต้องการลดลง ประกอบกับความต้องการ

แรงงานในอุตสาหกรรมน�้ำมันก็เป็นท่ีต้องการลดลง

เช่นกัน อย่างไรก็ตาม การจ้างงานมีโอกาสเพิ่มสูงขึ้น

จากการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานและบริการที่

เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น สถานีชาร์จไฟฟ้า 

เป็นต้น นอกจากนี้ แม้ยานยนต์ไฟฟ้าจะประหยัด 

ค่าเดินทางได้มากกว่า แต่ด้วยราคาขายที่สูง อาจ 

ส่งผลให้มียอดขายไม่มาก ส่งผลกระทบต่อการจ้างงาน

ในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า แต่หากท�ำให้

ราคาต�่ำลงได้ จะส่งผลให้ผู้ใช้มีก�ำลังในการบริโภค

สินค้าอ่ืนเพิ่มขึ้น ส่งผลให้เกิดการจ้างงานในภาค

เศรษฐกิจอื่นเพิ่มขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 9

ส�ำหรับงานศึกษานี้ จะศึกษาเฉพาะผลกระทบต่อ

แรงงานในอตุสาหกรรมยานยนต์และชิน้ส่วนยานยนต์

เท่านัน้ โดยการวเิคราะห์ข้อมูลในบทนีแ้บ่งเป็น 2 ส่วน 

คือ 1) ผลกระทบเชิงปริมาณต่อแรงงาน ซึ่งใช้ข้อมูลที่

ได้จากการสอบถามจากสมาคมผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนต์

ไทย ข้อมูลผู ้มีงานท�ำของส�ำนักงานสถิติแห่งชาต ิ

ซึ่งได้รับการสนับสนุนจากกองบริหารข้อมูลตลาด

แรงงาน กรมการจัดหางาน กระทรวงแรงงาน และ  

2) ผลกระทบเชิงคุณภาพต่อแรงงาน ซึ่งใช้ข้อมูล 

จากการสัมภาษณ์และสนทนาเฉพาะกลุ่มผู้เก่ียวข้อง 

ได้แก่ นายจ้าง แรงงาน นักวิจัย/นักวิชาการ และ 

หน่วยงานของรัฐ
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6.1 ผลกระทบเชิงปริมาณต่อแรงงาน

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นแหล่งการจ้างงานที่ส�ำคัญ

ของประเทศ ข้อมูลจากสมาคมผูผ้ลิตชิน้ส่วนยานยนต์

ไทย พบว่า มีการจ้างงานโดยประมาณ 890,000 คน 

แบ่งเป็น แรงงานของผู ้ผลิตและประกอบรถยนต์

ประมาณ 100,000 คน ตัวแทนจ�ำหน่าย 200,000 คน 

และผู ้ ผลิ ตชิ้ นส ่ วนยานยนต ์  590 , 000  คน  

ดังแสดงในภาพที่ 2 ซึ่งยังไม่รวมถึงแรงงานใน 

อุตสาหกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งในจ�ำนวนนี้อยู่ใน

ประกันสงัคม ณ เดือนเมษายน 2562 จ�ำนวน 380,802 

คน คิดเป็นร้อยละ 43 ของการจ้างงานในอตุสาหกรรม

ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์

สมาคมผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ไทยคาดการณ์ว่า ชิ้น

ส่วนที่จะได้รับผลกระทบมีจ�ำนวน 49 รายการ จาก 

160 รายการ (ร้อยละ 31) ซึง่มีผูผ้ลิตชิน้ส่วนเหล่านีอ้ยู่

จ�ำนวน 816 แห่ง จากทั้งหมดประมาณ 2,500 แห่ง 

(ร้อยละ 33) โดยบริษัทเหล่านี้จ้างแรงงานอยู่จ�ำนวน 

326,400 คน คิดเป็นร้อยละ 37 ของแรงงานทัง้หมดใน

ห่วงโซ่ของอุตสาหกรรม แต่หากนับเฉพาะแรงงานใน

ภาคการผลิตยานยนต์และชิ้นส่วน ไม่นับรวมแรงงาน

ที่เป็นตัวแทนจ�ำหน่าย จะคิดเป็นร้อยละ 47 ซึ่งเป็น

สดัส่วนทีส่งู และหากเปรยีบเทยีบกับประเทศเยอรมน ี

ดังแสดงในภาพที่ 5 พบว่ามีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 52.4 

เช่นเดียวกัน นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนที่

จะได้รับผลกระทบอกีจ�ำนวน 183 แห่ง ทีมี่การจ้างงาน

ตารางที่ 9 ปัจจัยขับเคลื่อนที่มีผลต่อเศรษฐกิจมหภาค

ที่มา: FTI based on CE Delft (2012)
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หากพิจารณาข้อมูลจากแบบส�ำรวจภาวะการท�ำงาน

ของประชากรทัว่ราชอาณาจกัร ไตรมาส 3 ปี 2561 พบ

ว่า ผู้มีงานท�ำในอุตสาหกรรมยานยนต์ มีจ�ำนวนรวม

ทัง้สิน้ 525,958 คน เปรียบเทยีบกบัข้อมูลของสมาคม

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยที่ประมาณว่ามีจ�ำนวน

ประมาณ 890,000 คน จึงมีจ�ำนวนน้อยกว่าประมาณ 

4 แสนคน ซึ่งตัวเลขท่ีต่างกันน้ีอาจเป็นเพราะบาง

จ�ำนวนมาก แรงงานกว่า 3 แสนคนเหล่านี้จึงเป็น

แรงงานท่ีมีความเสี่ยงจะได้รับผลกระทบเม่ือการเข้า

มาของรถยนต์ BEV ท�ำให้ชิ้นส่วนบางชิ้นไม่เป็นท่ี

ต้องการใช้อีกต่อไป 

ภาพที่ 5 การจ้างงานในเทคโนโลยีเผาไหม้ภายใน (ICE) ของประเทศเยอรมนี

สถานประกอบการผลติชิน้ส่วนส�ำหรับท้ังอตุสาหกรรม

ยานยนต์และอตุสาหกรรมอืน่ เช่น อเิล็กทรอนิกส์ การ

ส�ำรวจภาวะการท�ำงานของส�ำนักงานสถิติแห่งชาติ

อาจสามารถเลอืกได้เพยีงอตุสาหกรรมเดียว ในขณะท่ี

การเป็นสมาชิกของสมาคมสามารถเป็นได้หลายแห่ง 

จงึท�ำให้ตวัเลขของสมาคมมีจ�ำนวนทีสู่งและครอบคลุม

มากกว่า 

ที่มา: FTI (2018)
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ในจ�ำนวนแรงงานท่ีอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์จาก

การส�ำรวจของส�ำนักงานสถิติแห่งชาตินี้  พบว่า 

แรงงานท่ีมีความเส่ียงจะได้รับผลกระทบทางลบจาก

การเปลี่ยนไปผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ ผู้ที่ประกอบ

อาชีพในภาคการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และอุปกรณ์ที่

ใช้ขับเคลื่อน (รหัสอุตสาหกรรม 28140)9 ซึ่งมีจ�ำนวน 

14,917 คน ภาคการผลิตเครื่องยนต์ส�ำหรับยานยนต์ 

(รหัสอุตสาหกรรม 29101)10 ซึ่งมีจ�ำนวน 2,194 คน 

และบางส่วนในภาคการผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ์ 

เสริมอื่นๆ ส�ำหรับยานยนต์ซึ่งมิได้จัดประเภทไว ้

ที่อื่น (รหัสอุตสาหกรรม 29309)11 มีจ�ำนวน 208,812 

คน 

อย่างไรก็ดี เนื่องจากไม่สามารถแยกชิ้นส่วนที่ได้ 

รับผลกระทบในภาคการผลิตชิ้นส่วนและอุปกรณ ์

เสริมอื่นๆ ส�ำหรับยานยนต์ซึ่งมิได้จัดประเภทไว้ที่อื่น 

ออกมาศึกษาได้ จึงจ�ำเป็นต้องศึกษาเฉพาะภาคการ

ผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และอุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน และ

ภาคการผลิตเครื่องยนต์ส�ำหรับยานยนต์เท่านั้น ซึ่งมี

การส�ำรวจแรงงานในสองภาคการผลิตรวมกันทั้งสิ้น 

17,111 คน ซึ่งในจ�ำนวนนี้ ท�ำงานอยู่ในหลากหมวด

อาชีพ แต่หมวดอาชีพที่เกี่ยวข้องโดยตรงและมีความ

เสี่ยงสูง ได้แก่ ช่างฝีมือและผู้ปฏิบัติการท่ีเก่ียวข้อง 

9  ได้แก่ การผลิตตลับลูกปืนเม็ดกลมและตลับลูกปืนเม็ดโค้ง และส่วน
ประกอบอื่นๆ การผลิตเคร่ืองอุปกรณ์เชิงกลส�ำหรับใช้ในระบบส่งก�ำลัง 
เพลาส่งก�ำลังและข้อเหวีย่ง เช่น เพลาลกูเบ้ียว  เพลาข้อเหวีย่ง ข้อเหวีย่ง 
ฯลฯ ตัวเสื้อของตลับลูกปืนและเพลนชาฟต์แบริ่ง

การผลิตเกียร์ เคร่ืองเกียร์และกระปุกเกียร์ และเครื่องเปล่ียนความเร็ว
อื่นๆ การผลิตคลัตช์และประกับเพลา การผลิตล้อช่วยแรงและพูลเลย์ 
การผลิตโซ่ที่ใช้ข้อต่อ (อาร์ทิคิวเลเต็ดลิงก์) ต่อกันเป็นข้อๆ การผลิตโซ่
ส่งก�ำลัง
10   ได้แก่ การผลิตเคร่ืองยนต์ส�ำหรับยานยนต์ การผลิตแชสซีส์ 
ทีมี่เครือ่งยนต์ตดิตัง้ และการน�ำเคร่ืองยนต์เก่าของยานยนต์มาปรับปรุง
ให้เป็นเครื่องยนต์ใหม่
11  ได้แก่ เข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัย ประตู กันชน เบรก กระปุกเกียร์ 
เพลา คลัตช์ ล้อ โช๊คอัพของระบบกันสะเทือน หม้อน�้ำ  หม้อพัก  
ท่อไอเสีย เครื่องกรองไอเสีย พวงมาลัย แกนพวงมาลัยและกระปุกเกียร์
พวงมาลัย ฯลฯ

(หมวด 7) มีจ�ำนวนรวม 2,513 คน และผู้ควบคุม

เครื่องจักรโรงงานและเคร่ืองจักร และผู้ปฏิบัติงาน 

ด้านการประกอบ (หมวด 8) มีจ�ำนวน 8,940 คน ซึ่ง 

ทั้งสองหมวดส่วนใหญ่มีทักษะในระดับที่ 2 ตามระดับ

ทักษะของการจัดประเภทมาตรฐานอาชีพสากล  

(ISCO) รวมจ�ำนวน 11,453 คน คิดเป็นร้อยละ 67  

ของผู้มีงานท�ำในภาคการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และ

อุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน และภาคการผลิตเคร่ืองยนต์

ส�ำหรับยานยนต์ ส่วนหมวดอาชีพอื่นๆ ที่ไม่ได้น�ำมา

พจิารณา ได้แก่ ผูจ้ดัการ วศิวกร เจ้าหน้าทีเ่ทคนคิ เป็น

หมวดที่มรีะดับทักษะสูงกว่า มีรายได้โดยเฉลี่ยสูงกว่า 

และน่าจะเป็นกลุ่มท่ีสามารถปรับตัวโยกย้ายงานได้ 

ง่ายกว่า นอกจากนี้ หมวดอาชีพอื่น ได้แก่ เสมียน 

พนักงานรักษาความปลอดภัย ผู้ปฏิบัติงานที่มีฝีมือ

ด้านเกษตร ป่าไม้ และประมง และผูป้ระกอบอาชพีงาน

พื้นฐาน เป็นหมวดอาชีพที่ถึงแม้จะมีทักษะในระดับที่

เทียบเท่าหรือต�่ำกว่า แต่เป็นทักษะที่ไม่เฉพาะเจาะจง

กับหมวดอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จึง

สามารถโยกย้ายไปท�ำงานในภาคการผลิตอื่นได้  

โดยผู้มีงานท�ำในภาคการผลิตตลับลูกปืน เกียร์ และ

อุปกรณ์ที่ใช้ขับเคลื่อน และภาคการผลิตเคร่ืองยนต์

ส�ำหรับยานยนต์นั้น ท�ำงานในอาชีพช่างฝีมือและ 

ผู้ปฏิบัติการที่เก่ียวข้องจ�ำนวน 2,513 คน แบ่งเป็น 

ช่างเหล็ก จ�ำนวน 931 คน ช่างเครื่อง 402 คน ช่าง 

ไฟฟ้า 804 คน และผู้คัดคุณภาพ 376 คน และท�ำงาน

ในอาชีพผู้ควบคุมเคร่ืองจักรโรงงานและเคร่ืองจักร 

และท�ำงานในอาชีพผู้ปฏิบัติงานด้านการประกอบ 

จ�ำนวน 8,940 คน แบ่งเป็น ผูค้วบคุมเครือ่งจกัรโรงงาน

แปรรปูโลหะ 546 คน ผูค้วบคมุเคร่ืองจกัรตกแต่งชบุ  

และเคลือบโลหะ 3,919 คน ผู้ประกอบเคร่ืองจักรกล 

3,677 คน และผู้ปฏิบัติงานด้านการประกอบซึ่งมิได ้

จัดประเภทไว้ในที่อื่น 798 คน 
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หากพจิารณาลักษณะของผูมี้งานท�ำใน 2 ภาคการผลิต

ในหมวดอาชีพท่ีเกี่ยวข้องดังกล่าวข้างต้น พบว่า  

ส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 30-39 ปี และต�่ำกว่า 29 ปี 

คิดเป็นอย่างละร้อยละ 40 หากพิจารณาระดับการ

ศึกษาสูงสุด พบว่า ส่วนใหญ่จบการศึกษาระดับปวช. 

และปวส. คิดเป็นร้อยละ 46 รองลงมาคือ มัธยมปลาย 

ร้อยละ 42 และส่วนใหญ่มีรายได้ไม่เกิน 15,000 บาท 

คิดเป็นร้อยละ 70

ตารางที่ 10 ทักษะที่จ�ำเป็นส�ำหรับการผลิตชิ้นส่วนต่างๆ

ชิ้นส่วน ทักษะที่จำ�เป็น

แบตเตอรี่ (Battery) การเชื่อม เทคโนโลยีการเชื่อม การประกันคุณภาพ การทดสอบ

เครื่องยนต์ไฟฟ้า (Electric engine) การตั้งค่า การใช้งาน การตรวจสอบและการบำ�รุงรักษา การ
ทดสอบ และการประกันคุณภาพ

อิเล็กทรอนิกส์กำ�ลัง (Power electronics) อิเล็กทรอนิกส์หรือเมคคาทรอนิกส์เพื่อดูและและบำ�รุงรักษา
ระบบอัตโนมัติ

เซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cells) การเคลือบฟิล์มบางและเคมีไฟฟ้า การดูแลรักษาความบริสุทธิ์ 
การประกันคุณภาพ ความรู้เกี่ยวกับโครงสร้างน้ำ�หนักเบา และ
การเก็บในถึงแรงดันสูง 

ที่มา: Elektromobilität und Beschaftigung, Hans Bockler Stiftüng, 2012, หน้า 41

6.2 ผลกระทบเชิงคุณภาพต่อแรงงาน

การผลิตรถยนต์ไฟฟ้าต ้องใช ้ทักษะไฟฟ้าและ

อิเล็กทรอนิกส์มากขึ้น และใช้ทักษะด้านเครื่องยนต์

และโลหะน้อยลง ตัวอย่างชุดทักษะที่ใช้ในการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้าแสดงดังตารางท่ี 10 โดยงานที่เกิดขึ้น 

ในยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่เป็นงานมีทักษะสูงหรือ 

ก่ึงทักษะ ดังเช ่นที่ ส� ำนักงานสถิติแรงานของ

สหรัฐอเมริกาได้ให้ข้อมูลลักษณะงานไว้ ดังตารางที ่11 

ซึ่งจะเห็นได้ว่า มีกิจกรรมเพียง 2 สาขาเท่านั้นที่ใช้

ทักษะแรงงานระดับต�่ำ  ได้แก่ การบ�ำรุงรักษายาน

พาหนะ และฝ่ายขายและสนับสนุน ซึ่ง UBS (2017) 

ได้ประมาณว่า งานด้านการบ�ำรุงรักษารถยนต์ไฟฟ้า

จะมีจ�ำนวนน้อยกว่ารถยนต์สันดาปภายในถึงร้อยละ 

60 ดังนัน้ ต�ำแหน่งงานทีใ่ช้ทกัษะต�ำ่จะลดลงอย่างมาก

ในการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 
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ตารางที่ 11 ระดับทักษะและต�ำแหน่งงานในสาขากิจกรรมต่างๆ

สาขากิจกรรม ระดับทักษะ ตำ�แหน่งงาน

การวิจัยทางวิทยาศาสตร์ของ
แบตเตอรี่

สูง นักเคมี นักวิทยาศาสตร์ด้านวัสดุ

การออกแบบและพัฒนา
เทคโนโลยียานยนต์

สูงถึงปานกลาง วิศวกร นักพัฒนาซอฟต์แวร์ นักออกแบบอุตสาหกรรม

การผลิต สูงถึงปานกลาง วิศวกร/ช่างประกอบชิ้นส่วน คุมเครื่อง ผู้จัดการฝ่าย
การผลิต

การบำ�รุงรักษายานพาหนะ ปานกลางถึงต�่ำ ช่างบริการยานยนต์ ช่างกล

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน สูงถึงปานกลาง นักวางผังเมืองและภูมิภาค ผู้ติดตั้งหรือซ่อมแซมสาย
ไฟฟ้า ช่างไฟฟ้า

ฝ่ายขายและสนับสนุน ปานกลางถึงต�่ำ พนักงานขายปลีก ตัวแทนบริการลูกค้า

ที่มา: Analysis of the Electric Vehicle Industry, International Economic Development Council, 2013, หน้า 23

จากการสมัภาษณ์และการสนทนาเฉพาะกลุม่ สามารถ

สรุปได้ดังนี้

นายจ้าง

ผู้วิจัยมีโอกาสสัมภาษณ์นายจ้างจ�ำนวน 3 ราย และ

สนทนากลุม่กับนายจ้างอกีจ�ำนวน 3 ราย ซึง่ท้ัง 6 ราย

เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ที่ผลิตชิ้นส่วนเคร่ืองยนต์ 

หม้อน�้ำ  แม่พิมพ์ ไส้กรองน�้ำมัน ไส้กรองอากาศ  

ท่อไอเสีย เป็นต้น 

ผู้ประกอบการมองว่า ประเทศไทยเข้าสู่สังคมสูงวัย 

จึงขาดแคลนแรงงาน ในภาพรวมการผลิตจึง 

เปลี่ยนไปใช้เทคโนโลยใีหม่และระบบอัตโนมตัิมากขึ้น 

ดังนั้น โครงสร้างทักษะแรงงานของประเทศจะต้อง

เปล่ียนแปลงไป จากป ัจจุ บันที่ ใช ้ วิศวกรเพียง 

ร้อยละ 10 ปวช. ปวส. ช่างเทคนิค ร้อยละ 30 และ

ระดับปฏิบัติการร้อยละ 60 จะเปลี่ยนเป็น วิศวกรร้อย

ละ 15-20 ปวช. ปวส. ช่างเทคนิคร้อยละ 50-60 และ

ระดับปฏิบัติการร้อยละ 20 โดยการเปล่ียนแปลงใน

ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์จะ

เปล่ียนไปอย่างมากใน 5 ปีข้างหน้า ในทั้ง 3 P คือ 

ผลติภณัฑ์ (Product) กระบวนการผลิต (Process) และ

บุคลากร (People) โดยเฉพาะเม่ือภาครัฐออกมาตรการ

ต่างๆ มากระตุ้นเพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์

แห่งอนาคต อย่างไรกดี็ รถยนต์สนัดาปภายในจะไม่ได้

หายไปจากตลาด แต่จะยังคงมีส่วนแบ่งในตลาดใน

สดัส่วนประมาณร้อยละ 30 ในสดัส่วนเท่าๆ กับรถยนต์

ไฟฟ้าประเภทต่างๆ นอกจากนี้ ยังมีความไม่แน่นอน

ในเรือ่งเทคโนโลยี  กล่าวคอื รถยนต์ไฟฟ้าท่ีครองตลาด

อาจจะไม่ใช่ประเภท BEV แต่เป็น FCEV ก็เป็นได้ การ

ลงทุนและการส่งเสริมการลงทุนของภาครัฐจึงต้อง

ระมัดระวังในเรื่องความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นได้นี้ด้วย
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สาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน เช่น สถานีชาร์จ ก�ำลังการ

ผลิตไฟฟ้า และวัตถุดิบท่ีใช้ในการผลิตแบตเตอร่ี ซึ่ง

ได้แก่ ลิเทียม ซึ่งร้อยละ 60 อยู่ในประเทศอเมริกาใต้ 

และอีกร้อยละ 20-30 อยู่ในประเทศจีน โดยประเทศ

เยอรมนตีัง้เป้าจะผลิตรถยนต์ไฟฟ้าออกขายในปี 2030 

ดังนั้น ค�ำสั่งซื้อชิ้นส่วนยานยนต์จะได้รับผลกระทบใน

ปี 2027 เป็นต้นไป ส่วนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าเพือ่ขาย

ในประเทศก�ำลังพฒันาจะตามมาหลงัจากนัน้ 10-15 ปี 

ผู้ประกอบการจึงมองว่ายังมีเวลาที่จะปรับเปล่ียนได้

ทัน โดยจะต้องค่อยเป็นค่อยไปจาก HEV, PHEV แล้ว

จึงเป็น BEV นอกจากนี้ รถใหญ่ เช่น รถบรรทุก  

รถกระบะเพือ่การพาณิชย์ยังไม่สามารถขบัเคล่ือนด้วย

พลังงานไฟฟ้าได้ เครื่องยนต์สันดาปภายในต่างๆ  

จึงยังเป็นที่ต้องการของตลาดอยู่ 

ทั้งนี้ ส�ำหรับบริษัทใหญ่จะสามารถปรับตัวได้ดีกว่า

บรษิทัเลก็ เพราะมีการท�ำวจิยัและพฒันา (R&D) มีห่วง

โซ่อุปทานท่ียาว และผลิตชิ้นส่วนในหลากหลาย

ประเภท จึงสามารถบริหารจัดการการผลิตได้อย่าง

ยืดหยุ่น โดยปรับเพิ่มลดชิ้นส่วนต่างๆ ได้อย่างมี

ประสิทธิภาพกว่าบริษัทขนาดเล็ก ในขณะท่ีบริษัท

ขนาดเล็กอาจต้องผลิตเพื่อส่งออกไปขายยังประเทศ

ก�ำลังพฒันาทีย่งัใช้รถยนต์สนัดาปภายในอยู่ ทัง้นี ้การ

แข่งขันในอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์

ค่อนข้างสูง มีคู่แข่งเยอะ การเปลี่ยนโมเดลใหม่ของผู้

ผลิตรถยนต์ในแต่ละคร้ังหรือทุกๆ 7 ปี จะมีการ

ออกแบบใหม่ให้ประหยดัน�ำ้มัน ลดการใช้ชิน้ส่วนลง มี

การใช้ระบบปฏิบัติการอัตโนมัติเข้ามาใช้มากขึ้น และ

ลดการใช้แรงงานลงร้อยละ 30 ทุกครั้ง ดังนั้น การลด

การใช้แรงงานและชิน้ส่วนรถยนต์จงึเกิดขึน้เร่ือยๆ มา

โดยตลอด นอกจากนี้ ผู้ประกอบการชิ้นส่วนยานยนต์

บางส่วนอาจผนัตวัไปผลิตช้ินส่วนในอุตสาหกรรมอืน่ๆ 

เช ่น อุตสาหกรรมอากาศยาน เคร่ืองมือแพทย ์

อิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น  

การเปล่ียนผ่านจึงมีความส�ำคัญเพราะจะกระทบ

โครงสร้างการผลิตของประเทศ ไม่เพียงแต่ผู้ผลิตและ

แรงงานจ�ำนวนมากในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้น

ส่วนยานยนต์ แต่เชือ่มโยงไปสู่อตุสาหกรรมเกีย่วเนือ่ง

ในห ่วงโซ ่อุปทาน เช ่น ภาคการเกษตร อ ้อย  

มันส�ำปะหลัง ข้าวโพด ปาล์ม ซึ่งเป็นวัตถุดิบที่ใช้ผลิต

น�้ำมันเชื้อเพลิงอีกด้วย นอกจากนี้ มีแนวโน้มว่า  

ผู ้ประกอบการจะย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศ

กัมพูชาและเมียนมาในส่วนงานท่ีใช้แรงงานไร้ฝีมือ

เพราะค่าจ้างท่ีถูกกว่า และในอนาคตเม่ือประเทศ 

เหล่านี้มีความพร้อมในเร่ืองสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน

และสามารถพัฒนาทักษะฝีมือแรงงานได้มากขึ้น  

ก็จะเป็นแหล่งผลิตรถยนต์สันดาปภายในทดแทน

ประเทศไทยได้ อกีทัง้ยงัมีแนวโน้มของการแข่งขนัจาก

ต่างประเทศแม้จะเป็นยีห้่อรถยนต์เดียวกัน ซึง่ประเทศ

ที่มีศักยภาพการแข่งขันสูง ได้แก่ อินโดนีเซีย และ

เวียดนาม ซึ่งถ้าผู้ผลิตรถยนต์ย้ายฐานการผลิตไปที่

ประเทศเหล่านี้แล้ว ผู ้ผลิตชิ้นส่วนที่อยู ่ในห่วงโซ่

อุปทานก็จะทยอยย้ายตามไปด้วยเช่นกัน ผู้ประกอบ

การจึงมีความเห็นว่า มีความจ�ำเป็นจะต้องยกระดับ

ฝีมือแรงงานไทยให้พร้อมต่อการเปล่ียนผ่าน เพื่อให้

ประเทศไทยสามารถขยับไปสู ่การผลิตยานยนต ์

และชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งได้แก ่ 

ยานยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูงอย่างยานยนต์ไฟฟ้า 

ก็เป็นประเภทหนึ่งในนั้นด้วย และทักษะส�ำคัญท่ี

แรงงานไทยต้องได้รับการฝึกฝนอย่างมากคือทักษะ

ด้านอารมณ์หรือทักษะด้านสังคม (soft skills) และต้อง

ปรับปรุงหลักสูตรการเรียนการสอนและคุณภาพของ

ครูอาจารย์ 

อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการบางส่วนมองว่า รถยนต์

ไฟฟ้าจะยังไม่มีผลกระทบต่อประเทศไทยในอกี 20-25 

ปีนี้ เพราะประเทศเยอรมนีซึ่งเป็นประเทศผู้น�ำการ

ผลิตรถยนต์ของโลกยังประสบกับข้อจ�ำกัดในเรื่อง
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ในส่วนของสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยนั้น ได้

จดัท�ำร่างสมุดปกขาวเพือ่เสนอความคิดเหน็ต่อรัฐบาล

ในเดือนกรกฎาคม 2562 ทีผ่่านมา ซึง่มีส่วนท่ีเก่ียวข้อง

กับยานยนต์ไฟฟ้าท่ีได้เสนอให้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า

ส�ำหรับใช้เป็นรถโดยสารสาธารณะก่อนรถยนต์นัง่ส่วน

บุคคล ทั้งนี้ ได้เตรียมจัดตั้ง The Future Technology 

and Innovation Academy (FTI Academy) ขึ้น เพื่อ

รองรับการด�ำเนินการในการพัฒนาการศึกษาและ

บุคลากรภาคอตุสาหกรรมเพือ่อนาคตท้ังในด้านต่างๆ 

เพื่อเสริมสร ้างความสามารถในการแข่งขันของ

อุตสาหกรรมไทยให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 

ปี และนโยบายไทยแลนด์ 4.0 ตลอดจนแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 อย่างไรก็ดี  

สภาอุตสาหกรรมฯมองว่า แรงงานที่จะไม่สามารถฝึก

ทกัษะใหม่หรือเพิม่ขึน้ได้เป็นแรงงานทีมี่อายุ เช่น อายุ 

45 ปีขึ้นไป และมีการศึกษาน้อย ซึ่งในอีก 10 ปีข้าง

หน้าทีย่านยนต์ไฟฟ้าจะเข้าเปล่ียนแปลงโครงสร้างการ

ผลิตในประเทศไทย แรงงานเหล่านี้จะทยอยเกษียณ

อายุไปโดยอัตโนมัติ จึงไม่น่ากังวลเท่าไร ส่วนแรงงาน

อายุน้อยหรือแรงงานใหม่จ�ำเป ็นต้องได้ รับการ 

ฝึกอบรมฝีมือให้สามารถท�ำงานกับเทคโนโลยีใหม่ได ้

สิ่งท่ีน ่ากังวลมากกว่าคือการขาดแคลนแรงงาน 

เพราะอัตราการเกิดของประชากรในประเทศไทย 

อยู่ในอัตราที่ต�่ำมาก   

ภาครัฐ

ในส ่วนของนโยบายเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้าของ

กระทรวงอุตสาหกรรมได้เข้าสู่คณะรัฐมนตรีไปตั้งแต่

เดือนมีนาคม ปี 2560 ที่ส่งเสริมให้มีการผลิตรถยนต์

ไฟฟ้าจากการลดภาษีสรรพสามิต ทั้งนี้ ในปัจจุบัน

รถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่ในประเทศไทยยังเป็น HEV, 

PHEV ซึง่ไม่ได้กระทบภาคชิน้ส่วนของรถยนต์มากนกั

เนื่องจากใช้ชิ้นส่วนคล้ายกับรถยนต์ท่ีใช้เคร่ืองยนต ์

สถานประกอบการจึงมีข้อเสนอแนะต่อกระทรวง

ศึกษาธิการในด้านการออกแบบหลักสูตรการศกึษาให้

สอดคล้องกับความต้องการของตลาด และกรมพัฒนา

ฝ ี มือแรงงานร ่วมกับสถาบันพัฒนาบุคลากรใน

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต ์

(AHRDA) ควรจัดเตรียมและพัฒนาแรงงานให้

สอดคล้องกับเทคโนโลยีท่ีจะเข้ามา โดยเฉพาะการใช้

อปุกรณ์ระบบอัตโนมัติ การวเิคราะห์เชงิวศิวกรรมโดย

ใช้คอมพิวเตอร์ และการทดสอบผลิตภัณฑ์ โดยให้

อาจารย์จากสถาบันอาชีวศึกษาเข้าไปศึกษาจริงใน

ภาคอุตสาหกรรม เพื่อให้กลับมาถ่ายทอดให้แก่

นกัเรียนในสถาบันการศกึษาต่อไป นอกจากทกัษะด้าน

วิชาการแล้ว ควรให้ความส�ำคัญกับ soft skills ด้วย  

ไม่ว่าจะเป็นความสามารถในการคิดวิเคราะห์ การคิด

เชิงสร้างสรรค์ การเป็นผู้น�ำ  และการบริหารจัดการ  

ซึ่งพบว่าแรงงานไทยขาดทักษะนี้อย่างมาก

ในขณะทีบ่ริษทัผูผ้ลิตยานยนต์ไฟฟ้า แบตเตอร่ีรถยนต์

ไฟฟ้า และติดตั้งสถานีชาร์จโดยใช้วิศวกรไทย ได้ให้

ข้อมูลว่า ยอดขายจากงาน Motor Expo 2019 ที่ผ่าน

มามียอดส่ังจองรถยนต์ไฟฟ้าท้ังส้ิน 4,500 คนั ปัจจบัุน

มีการติดต้ังสถานีชาร์จแบตเตอรี่ไปแล้วทั้งสิ้น 300 

สถานี บริษัทคาดว่าภายใน 3 ปีข้างหน้ารถยนต์ไฟฟ้า

จะมีบทบาทมากขึ้นในประเทศไทย ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับ

ขนาดของการสนับสนุนของภาครัฐไทยร่วมด้วย ยก

ตัวอย่าง ประเทศจีน ยุโรป และประเทศสหรัฐอเมริกา 

มีการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างมาก เนื่องจากการ

ตระหนักถึงผลกระทบทางด้านลบจากรถยนต์สันดาป

ภายในต่อสภาพสิง่แวดล้อม บริษทัมีความต้องการจ้าง

วศิวกรและช่างจ�ำนวนมาก โดยได้มีการประสานไปยงั

สถาบันระดับอดุมศกึษาในการผลติแรงงานให้มีทกัษะ

ตรงกับความต้องการของโรงงานแบตเตอรี่ 
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อุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเรียนการสอนในสถาน

ศึกษาไม่ทันสมัย ท�ำให้ไม่สามารถน�ำมาใช้ในการ

ท�ำงานได้จริง และแม้จะมีการน�ำเอาระบบอัตโนมัตเิข้า

มาใช้ในสถานประกอบการ แต่ยังมีความต้องการใช้

แรงงานอยู่ในส่วนการจดัเตรียมวตัถดิุบและบ�ำรุงรกัษา

อุปกรณ์ แม้จะมีการลดการใช้แรงงานในส่วนการผลิต

ลงบ้าง แต่ไปเพิ่มการจ้างงานในส่วนการดูแลระบบ

อัตโนมัติมากขึ้น

ส�ำนักงานเศรษฐกิจการคลัง กระทรวงการคลัง ให้

ข้อมูลว่า มีนโยบายให้การสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าโดย

ตลอด พิจารณาจากโครงสร้างอัตราภาษีสรรพสามิต

จะเหน็ว่า รถยนต์สันดาปภายใน (ICE) จะมีอตัราภาษี

เริ่มต้นอยู่ที่ร้อยละ 20 – 25 ในขณะที่รถ EV เริ่มต้นที่

ร้อยละ 8 อีกท้ังมีก�ำหนดการเร่ิมงดเว้นการเก็บภาษี

ในปี 2563 - 2565 ท�ำให้อัตราภาษีรถยนต์ไฟฟ้า (EV) 

เหลือร้อยละ 0 สะท้อนให้เหน็ถงึการสนบัสนนุด้านภาษี

ของกระทรวงฯ ต่ออุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าอย่าง 

เต็มท่ี นอกจากนี้ ทางกระทรวงฯ อยู่ระหว่างการ

ปรับปรงุโครงสร้างภาษรีถยนต์ทัง้ระบบเพือ่ทีจ่ะรองรบั

โครงสร้างรถยนต์ที่เปลี่ยนไปในอนาคต ทั้งนี้ มีความ

เห็นว่า ถึงแม้อุตสาหกรรมรถยนต์และพลังงานจะได้

รับผลกระทบ แต่อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์จะได้รับ

ประโยชน์ ซึ่งการปรับแรงงานไปในอุตสาหกรรม

อิเล็กทรอนกิส์จะทดแทนการหายไปของอุตสาหกรรม

เดิมได้ 

ส�ำนักพัฒนาวิทยาศาสตร์แห่งชาติ (สวทช.) ให้ข้อมูล

ว่า ยานยนต์ไฟฟา้ประกอบด้วยโครงสร้างหลกั 5 ส่วน 

ได้แก่ โครงสร้างของพาหนะ เทคโนโลยีการกักเก็บ

พลังงาน (energy storage) ระบบขับเคลื่อนด้วยพลัง

ไฟฟ้า (eDrive) เทคโนโลยีการสื่อสารระหว่างยาน

พาหนะ (connected technology) และส่วนบูรณาการ

ความรู้ทั้งหมดท่ีเก่ียวกับพาหนะ (mobility) ซึ่งการ

ส ่ วนด ้ านทักษะแรงงานมีการส ่ ง เส ริม ทักษะ

อตุสาหกรรมในภาพรวม โดยการจดัท�ำระบบโครงข่าย

ทักษะบุคลากรแห่งชาติ (National reskill platform) 

เนื่องจากมองเห็นปัญหาที่ทักษะแรงงานไม่สอดคล้อง

กับความต้องการของภาคอตุสาหกรรม การขาดความ

เชือ่มโยงระหว่างข้อมูลสารสนเทศด้านแรงงาน รูปแบบ

การพัฒนาทักษะแรงงานฝีมือไม่เป็นไปในรูปแบบ

เดียวกัน และความต้องการทักษะแรงงานที่เปลี่ยน 

แปลงไปตามเทคโนโลยี ซึ่งกลุ่มเป้าหมายคือกลุ่ม

นักศึกษาอาชีวะและแรงงานในปัจจุบันที่ต้องการเพิ่ม

และปรับปรุงทกัษะ (Re-skill & Up-skill) อกีทัง้ร่วมมือ

กับสถาบันการศึกษาและสถานประกอบการในการให้

อบรมผ่านระบบ e-learning นอกจากนี ้ยงัมีการรับรอง

มาตรฐาน ประเมินคณุสมบัตจิากการทดสอบก่อนและ

หลังอบรมเพื่อดูผลลัพธ์ ซ่ึงสิทธิประโยชน์ที่ผู้เข้าร่วม

อบรมจะได้รับคอืการลดหย่อนภาษ ีการกู้ยมืเพือ่อบรม

และการเรียน ปัจจบัุนอยูใ่นระหว่างการของบประมาณ

ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ได้

ให้ข้อมูลว่า มีนักลงทุนเข้ามาขอการส่งเสริมรถยนต์

ไฟฟ้าในหลายประเภท ไม่เฉพาะแต่ BEV โดยแนวโน้ม

ทีส่งัเกตได้ ได้แก่ มีนกัลงทนุรายใหม่นอกอตุสาหกรรม

ยานยนต์เข้ามาขอรบัการส่งเสริมการลงทนุในการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้น ผู้เล่นในอุตสาหกรรมยานยนต์

ไทยจะมีผู้เล่นรายใหม่ๆ เกิดขึ้นในตลาด มีการลงทุน

เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพมากข้ึน นอกจากนี้ ยัง

สงัเกตเห็นรูปแบบการจ้างงานทีเ่ปล่ียนแปลงไป คอื มี

การใช้ระบบอัตโนมัติมากขึ้น ปริมาณการจ้างงานโดย

รวมลดลง แต่สัดส่วนการจ้างงานแรงงานระดับปฏิบัติ

การที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาปีที่ 3 หรือต�่ำกว่า

ลดต�่ำลง ในขณะที่วิศวกร ปวส. และปวช. เพิ่มสูงขึ้น 

นอกจากนี้ บีโอไอยังได้ตั้งข้อสังเกตว่า การพัฒนา

บุคลากรมีต้นทุนที่ค่อนข้างสูง ท�ำให้ภาคเอกชนขาด

แรงจูงใจในการฝึกอบรมทักษะให้กับแรงงาน อีกทั้ง
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นอกจากนี้ ยานยนต์ไฟฟ้ายังต้องการใช้วัสดุน�้ำหนัก

เบาเพื่อลดน�้ำหนักชิ้นส่วนโครงสร้างและตัวถังเพื่อให้

สามารถประหยัดพลังงานได้ดี โดยทิศทางการใช้วัสดุ

ในการท�ำโครงสร้างตัวถังของยานยนต์มุ ่งเน้นใช้

เหล็กกล้าความแข็งแรงสูงพิเศษ (advanced high 

strength steel: AHSS) อลูมิเนียมคอมโพสิต และ

คาร์บอนไฟเบอร์ โดยในระยะสั้น วัสดุที่ใช้ในยานยนต์

ไฟฟ้าจะเป็นวัสดุคอมโพสิตที่ใช้ไฟเบอร์ ไทเทเนียม 

และอลูมิเนียม   ในขณะท่ีระยะยาว วัสดุจะท�ำจาก

แมกนเีซยีมผสม อลมิูเนยีมผสม และคาร์บอนไฟเบอร์ 

เนื่องจากช่วยลดน�้ำหนักลงกว่าการใช้เหล็กหล่อ 

ที่ใช้ท�ำตัวถังรถในปัจจุบันได้ร้อยละ 30-70

ผู้บริการหลังการขาย (after market) เช่น ช่างซ่อม

บ�ำรุง จะต้องมีความรู้เก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึน 

หน่วยงานรัฐทั้งส่วนที่ท�ำหน้าที่ตรวจสภาพรถ จด

ทะเบียนรถ ต่อภาษีรถ หน่วยกู้ภัย ต�ำรวจ และ 

กรมขนส่งทางบก ก็จ�ำเป็นต้องมีบุคลากรท่ีมีความรู้

ทางด้านรถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มขึ้นเพื่อเข้ามาก�ำหนด

ควบคุมการใช้ยานพาหนะเหล่านี้ให้มีประสิทธิภาพ

และปลอดภัย รวมไปถึงการซื้อขายรถมือสองและ

อุตสาหกรรมการบ�ำรุงรักษา (maintenance) ที่ซ่อม 

(overhaul) เคร่ืองยนต์หรือเกียร์ต้องปรับตัวไปเป็น

แบตเตอรี่หรือมอเตอร์แทน อุตสาหกรรมเชียงกงต้อง

ปรับไปเป็นน�ำเข้ามอเตอร์เก่าแทนเครื่องยนต์เก่า

ฉะนั้น จึงจ�ำเป็นต้องพัฒนาก�ำลังคน โดยแบ่งได้เป็น  

2 กลุ่ม คือ แรงงานท่ีมีอยู่ในอุตสาหกรรมเดิมให้มี 

ความรู้ความเข้าใจในอุตสาหกรรมหรือเทคโนโลยี 

ที่เปล่ียนแปลงไปในอนาคต และกลุ่มคนเรียนจบใหม ่

(Newcomers) ทั้งฝ่ายการผลิต ฝ่ายการวิจัย ฝ่ายการ

ตรวจสอบ หรือหน่วยงานรัฐ ที่จะต้องใช้องค์ความรู้

ใหม่เหล่านี้เช่นกัน ซึ่ง สวทช. มีหน้าที่สร้างงานวิจัย

เก่ียวกบัองค์ประกอบเหล่านี้ ท�ำงานร่วมกับหน่วยงาน

รัฐเพื่อช่วยในการก�ำหนดนโยบาย ช่วยอุตสาหกรรม

เปลี่ยนไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าจะเกิดผู้ประกอบการราย

ใหม่ท้ังไทยและต่างประเทศ เนือ่งจากองค์ประกอบของ

อุตสาหกรรมจะขยายกว้างข้ึน ในขณะที่ชิ้นส่วน

เคร่ืองยนต์จะมีขนาดเลก็ลง ซึง่ต้องมีการออกแบบและ

วางระบบเชื่อมโยงสารสนเทศ (system integration) 

  

อุตสาหกรรมยานยนต์อนาคตจึงจะเกิดการสร้างงาน

ใหม่ๆ ขึ้นมากมาย โดยการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าใช้

เทคโนโลยีหลัก (core technology) จะประกอบด้วย 

ชิ้นส่วนดังต่อไปนี้ แบตเตอร่ี ได้แก่ การผลิตโมดูล 

(module production) การแพ็คก้ิงแบตเตอร่ี (pack 

assembly) และการตรวจสอบคุณภาพ มอเตอร์ไฟฟ้า 

(traction motor) ได้แก่ การผลิตชิ้นส่วนย่อย ได้แก่  

ตัวเรือน โรเตอร์ สเตเตอร์ การพันขดลวด โรเตอร์  

สเตเตอร์ หรือสเตเตอร์ และการตรวจสอบคุณภาพ 

ระบบบริหารจัดการแบตเตอรี่ (battery management 

system, BMS) ได้แก่ การออกแบบเทคโนโลยีการยึด

ซอฟแวร์ฝังตัวบนผิวงาน (embedded software  

surface mount technology) การประกอบและการ

ตรวจสอบคุณภาพ และระบบควบคุมการขับขี่ (drive 

control unit, DCU) นอกจากนี้ ยังมีชิ้นส่วนรอง  

อันได้แก่ ระบบปรับอากาศด้วยไฟฟ้าหรือชิ้นส่วน 

อุปกรณ์ควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าเพื่อเก็บไว้ใน

แบตเตอร่ี (on board charger) สายชาร์จแบตเตอร่ี

พร้อมเต้ารับและเต้าเสียบ วงจรแปลงไฟเพิ่ม-ลดแรง

ดัน เคร่ืองชาร์จไฟส�ำหรับยานยนต์ไฟฟ้าแบบพกพา 

เครื่องตัดไฟ ระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV smart 

charging system) คานหน้า/คานหลังส�ำหรับรถ

โดยสารไฟฟ้าเกียร์ลดรอบ (reduction gear/reducer) 

สายไฟแรงดันสูง (high voltage harness) ซึ่งผู้ผลิต

ชิ้นส่วนเหล่านี้จะได้รับสิทธิประโยชน์จากบีโอไอ และ

ชิ้นส่วนเหล่านี้จะเพิ่มปริมาณการผลิตขึ้นเม่ือตลาด

ของรถยนต์ไฟฟ้าขยายตัว จึงเป็นแหล่งการจ้างงาน

ใหม่ที่จะขยายตัวขึ้นในอนาคต
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บุคลากรด้านทักษะฝีมือให้แก่ผู้ปฏิบัติงานท่ีอยู่
ในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน 

มีหลักสตูรการฝึกอบรมมากกว่า 40 หลักสตูร ประกอบ

ด้วยการฝึกท้ังด้านทฤษฎแีละปฏิบัต ิโดยใช้เครือ่งจกัร

กลและเคร่ืองมืออุปกรณ์ที่ทันสมัยของสถาบันพัฒนา

ฝีมือแรงงานภาค 1 เพื่อการยกระดับทักษะและเพิ่ม

สมรรถนะการปฏิบัติงาน เสริมสร้างการผลิตด้าน

คุณภาพให้สามารถเพิ่มขีดการแข่งขันในระดับสากล

ได้ และมีโครงการสหกิจศึกษาร่วมกับสถาบันการ

ศึกษาต่างๆ จึงเป็นการท�ำงานร่วมกันระหว่างภาครัฐ 

เอกชน และสถาบันการศึกษา

นอกจากนี้ กรมพัฒนาฝีมือแรงงานได้จัดตั้ง
สถาบนัพฒันาบุคลากรสาขาเทคโนโลยอีตัโนมัติ
และหุ่นยนต์ (Manufacturing Automation and 
RoboticsAcademy, MARA) ณ สถาบันพัฒนา
ฝีมือแรงงาน 3 ชลบุรี เป็นศูนย์ฝึกอบรมเพื่อยก
ระดับฝีมือแรงงานไทยให้เป็นแรงงานฝีมือชัน้สูง
รองรับเทคโนโลยีสมัยใหม่ สร้าง trainers และ 
ครูฝึกต้นแบบด้าน automation ปัจจุบัน MARA 
ได้ด�ำเนนิการพฒันาทักษะให้กบัแรงงานในพืน้ท่ี
แล้วกว่า 6,228 คน สาขาที่เปิดฝึก ได้แก ่ 
ช่างควบคมุหุน่ยนต์ในอตุสาหกรรม ช่างควบคมุ
หุน่ยนต์ NACHI และการเขยีนโปรแกรมควบคุม
ระบบอัตโนมัติ เป็นต้น โดยกลุ่มเป้าหมายมีทั้ง
แรงงานในสถานประกอบการและแรงงานท่ัวไป 

โดยในอนาคตจะจัดตั้งศูนย์ MARA ในอีก 3 จังหวัด 

คือ ระยอง ฉะเชิงเทรา รวมถึงสมุทรปราการ โดยให้

ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารจัดการ 

สนับสนุนการพัฒนาก�ำลังคนรองรับด้านนวัตกรรม 

เทคโนโลยีสมัยใหม่และอุตสาหกรรม 4.0 มากย่ิงข้ึน 

เพื่อสร้างความม่ันใจให้กับนักลงทุนทั้งไทยและต่าง

ชาติ รวมถึงฝึกให้ครูฝึกของกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน 

ต่างๆ ในการพฒันาก�ำลังคน เช่น จดัสมัมนา จดัอบรม 

และร่วมมือกับอาจารย์จากมหาวิทยาลัยต่างๆ ในการ

จัดกิจกรรมเพื่อให้ความรู้ด้านรถยนต์ไฟฟ้า (EV) แก่

ผู้เรียนในสถาบันการศึกษา

ทั้งนี้ จึงมีความเห็นว่าอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์

ไทยจะสามารถปรับตัวได้ในหลายๆ ชิ้นส่วน เช่น  

ชิน้ส่วนทีใ่ช้ในการเคล่ือนท่ี (moving parts) อาทิ นอต 

เกียร์ สกรู ฝาสูบ เป็นต้น วัสดุยาง กระจก ถังรถ เบาะ 

จะไม่ได้รับผลกระทบ ส่วนชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบ 

จะสามารถปรับตัวต่อไปได้ เช่น เทคโนโลยีการหล่อ 

จะเปลี่ยนไปหล่อกระบอกหุ้ม (housing) ส�ำหรับ

มอเตอร์หรือแบตเตอร่ีแทน ส่วนกลุม่ทีต้่องปรับตวัมาก

ทีส่ดุ คอื ท่อไอเสยี ถงัน�ำ้มัน และเคร่ืองยนต์ ซึง่ขึน้อยู่

กับว่าผู ้ประกอบการจะสามารถประยุกต์และปรับ

เปล่ียนการผลิตไปในรูปแบบใด นอกจากนี้ คาดว่า

ตลาดของพาหนะในอนาคตจะกว้างขึน้ ไม่ได้เฉพาะแค่

รถยนต์ แต่จะมีท้ังรถโดยสารไฟฟ้า รถจักรยานยนต์

ไฟฟ้า เก้าอีร้ถเขน็ผูป่้วยไฟฟ้า และโดรน เป็นต้น ทัง้นี ้

ความจ�ำเป็นเร่งด่วน คือ การขาดแคลนวิศวกรด้าน

ไฟฟ้าและซอฟต์แวร์ ทั้งฝ่ายผลิตและฝ่ายทดสอบ  

อีกท้ังต้องการแรงงานฝีมือในการบ�ำรุงรักษาและ 

วางระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์ในโรงงานอีกด้วย

ส�ำหรับกระทรวงแรงงานนั้น มีสถาบันพัฒนา
บุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน
อะไหล่ยานยนต์ (AHRDA) ซึง่ก่อตัง้ขึน้ด้วยความ
ร่วมมือของ 3 สถาบันหลัก คือ กรมพัฒนาฝีมือ
แรงงาน สภาอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย (FTI) 
สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย (TAPMA) 
ภายใต้การก�ำกับดูแลของคณะกรรมการก่อตั้ง
สถาบันฯ ซึ่งเป็นหน่วยงานของกรมพัฒนาฝีมือ
แรงงาน โดยการสนบัสนนุจากหน่วยงานภาครัฐ
และเอกชนทีเ่ก่ียวข้อง มีวตัถปุระสงค์เพือ่พฒันา
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อย่างไรกดี็ การฝึกอบรมของกระทรวงแรงงานในพืน้ที่

จังหวัดต่างๆ มีข้อจ�ำกัดในเรื่องงบประมาณและ

บุคลากรครูผู้สอน ท�ำให้ไม่สามารถเข้าถึงแรงงานได้

จ�ำนวนมาก ตัวอย่างเช่น สถาบันพัฒนาฝีมือแรงงาน

จังหวัดชลบุรีจัดฝึกอบรมให้กับสถานประกอบการ

จ�ำนวน 20 กว่าแห่ง และมีแรงงานเข้ารับการฝึกอบรม

ประมาณ 2,200 คนในปีงบประมาณ 2562 และ 

ฝึกอบรมให้กับนักเรียนนักศึกษาระดับอาชีวะจ�ำนวน 

800 คน แรงงานที่เข้ารับการฝึกอบรมส่วนใหญ่ 
จะส่งมาจากสถานประกอบการ เน่ืองจากการ
อบรมมีค่าใช้จ่าย แรงงานจึงไม่เข้ามาฝึกอบรม
ด้วยตัวเอง ซึ่งสถานประกอบการเองก็อาจจะ
ไม่มีแรงจงูใจทีจ่ะส่งพนกังานเข้ารับการฝึกอบรม 
เพราะเกรงว่าแรงงานเม่ือมีฝีมือแล้วจะได้รับ
ใบรับรองและได้รับค่าจ้างที่เพิ่มสูงขึ้น และอาจ
ย้ายไปท�ำงานที่สถานประกอบการอื่นท่ีให้ค่า
ตอบแทนท่ีสงูกว่า นอกจากนี ้ความทนัสมัยของ
เคร่ืองมือและอปุกรณ์ก็ยังไม่ทัดเทยีมกบัทีใ่ช้จรงิ
ในโรงงานอุตสาหกรรมของภาคเอกชน 

การฝึกอบรมทักษะฝีมือให้กับแรงงานจึงเป็น
หน้าทีข่องสถานประกอบการ โดยผูป้ระกอบการ
ทีมี่ลกูจ้างตัง้แต่ 100 คนขึน้ไปจะต้องจดัให้มีการ
ฝึกอบรมฝีมอืแรงงานในสดัส่วนไม่น้อยกว่าร้อย
ละ 50 ของจ�ำนวนลูกจ้างเฉลี่ยในรอบปี หากไม่
จัดให้มีการฝึกอบรมฝีมือแรงงานหรือจัดฝึก
อบรมแต่ไม่ครบตามสดัส่วนท่ีก�ำหนด จะต้องส่ง
เงนิสมทบเข้ากองทุนพฒันาฝีมือแรงงานในอตัรา
ร้อยละ 1 ของค่าจ้างท่ีใช้เป็นฐานในการค�ำนวณเงิน

สมทบ โดยค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรมที่ผ่านการรับรอง

จากหลักสูตรจากนายทะเบียนจะสามารถยกเว้นภาษี

เงินได้ได้ร้อยละ 100 และหากสถานประกอบการ

สามารถฝึกอบรมได้เกินร้อยละ 70 ของพนักงาน  

จะได้รับการอุดหนุน 200 บาทต่อคนตั้งแต่คนท่ี 

เพือ่เป็นวทิยากรในการถ่ายทอดความรู้ให้แรงงานด้วย 

ส�ำหรับการขับเคล่ือนศูนย์ MARA กรมพัฒนาฝีมือ

แรงงานได้จัดท�ำแผนด�ำเนินงาน 3 ระยะ ในระยะแรก 

ด�ำเนนิการจัดตัง้คณะบริหาร จดัวางผงัเคร่ืองจกัรทีท่นั

สมัย ก�ำหนดหลกัสตูร ผลติครูต้นแบบ ระยะที ่2 ขยาย

เครือข่าย เน้นพัฒนาก�ำลังคนด้านการปรับปรุง แก้ไข 

และการซ่อมบ�ำรุง ระยะ 3 เน้นการพัฒนาคนด้าน

ออกแบบ และประยุกต์ใช้ได้ โดยยึดหลักแรงงานต้อง

ท�ำได้ท�ำเก่ง ซ่อมได้ ดัดแปลงได้ และสามารถสร้างผล

งานใหม่ได้

ส�ำหรับพันธกิจของกระทรวงแรงงานในเร่ืองการ 

ฝึกอบรมทักษะนั้น กระทรวงแรงงานมีสถาบันพัฒนา

ฝีมือแรงงานท�ำหน้าที่ในการจัดการฝึกอบรมทักษะ

ฝีมือ เช่น หลักสูตร Professional Learning Commu-

nity (PLC) และหลักสูตร Automotive Consumer 

Action Program (AutoCAP) เพื่อส่งเสริมให้สถาน

ประกอบการเปลี่ยนมาใช้ระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์

ในการท�ำงานมากขึ้น มีการฝึกอบรมทักษะฝีมือให้กับ

นักเรียนนักศึกษาสายอาชีวะให้เข้ามาเรียนรู้ระบบ

อัตโนมัติ หุ่นยนต์ การเขียนโปรแกรม การเชื่อม การ

กลึง โดยใช้หุ่นยนต์ นอกจากนี ้ยงัจดัทดสอบมาตรฐาน

ฝีมือแรงงาน จัดแนะแนวอาชีพให้กับนักเรียนและ

นักศึกษาที่จบการศึกษา ให้ความรู้ด้านการคุ้มครอง

แรงงาน ความปลอดภัยในการท�ำงาน ให้ค�ำแนะน�ำ

ด้านสิทธิประโยชน์ประกันสังคมและกองทุนประกัน

สังคม จัดท�ำข้อมูลความต้องการด้านแรงงานและการ

จับคู ่ต�ำแหน่งงาน และการตรวจลงตราและขอใบ

อนุญาตท�ำงานส�ำหรับผู ้บริหาร ผู ้ช�ำนาญการ  

ช่างฝีมือ และแรงงานไร้ฝีมือ 
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ร้อยละ 71 ข้ึนไป โดยกองทนุพฒันาฝีมือแรงงานได้น�ำ

มาใช้เพือ่เป็นทนุหมุนเวยีนส�ำหรับใช้จ่ายเก่ียวกับการ

ส่งเสริมการพัฒนาฝีมือแรงงานและให้สถานประกอบ

การทีเ่ข้าหลักเกณฑ์ได้กู้ยืมเงนิด�ำเนินการส่งเสริมการ

พัฒนาฝีมือแรงงาน

ในส่วนของกระทรวงศึกษาธกิาร ได้จดัตัง้ศนูย์ประสาน

งานการผลิตและพัฒนาก�ำลังคนอาชีวศึกษา (TVET) 

ขึ้นในปี 2560 ภายใต้ความรับผิดชอบของส�ำนักงาน

คณะกรรมการอาชีวศึกษา และความร่วมมือกับ

กระทรวงแรงงาน ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริม 

การลงทุน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีภารกิจในการ

รวบรวมข้อมูลความต้องการก�ำลงัคนเพือ่วางแผนการ

ภาพที่ 6 จ�ำนวนผู้เรียนระดับปวช. และปวส. ภาครัฐและเอกชนจ�ำแนกตามกลุ่มอุตสาหกรรม First S-Curve;

ที่มา: ศูนย์ประสานงานการผลิตและพัฒนาก�ำลังคนอาชีวศึกษา (TVET)

ผลิตและพัฒนาก�ำลังคนอาชีวศึกษา และจัดท�ำ

หลักสูตรเพื่อพัฒนาบุคลากรในสาขาวิชาต่างๆ เพื่อ

รองรับอุตสาหกรรมเป้าหมายในพื้นที่ต ่างๆ ทั้ง

หลักสูตรในระบบการศึกษาปกติส�ำหรับนักเรียน 

นักศึกษา และหลักสูตรการศึกษาต่อเนื่องส�ำหรับ

แรงงานท่ีประสงค์จะพฒันาความรู้เพิม่เตมิ โดยมีสถาน

ศกึษาภาครฐัและเอกชนในสงักัดจ�ำนวน 428 แห่ง และ 

483 แห่ง ตามล�ำดับ รวม 911 แห่งทั่วประเทศ โดยใน

ปี 2561 มีจ�ำนวนผู้เรียนระดับ ปวช. และปวส. ภาครัฐ

และเอกชนในกลุ่มอตุสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่มาก

ที่สุด ดังแสดงในภาพที่ 6
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นอกจากนี้ ยังมีสถาบันเทคโนโลยีการผลิตสุมิพล 

(Sumipol Institute of Manufacturing Technology, 

SIMTec) ตั้งอยู่ที่นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จังหวัด

ระยอง ทีก่�ำลงัก่อตัง้ขึน้ในปี 2562 ภายใต้ความร่วมมือ

ระหว่างภาครัฐและเอกชน 14 หน่วยงาน เพื่อพัฒนา

บุคลากรรองรับอุตสาหกรรม 4.0 เพื่อรองรับระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยมีบริษัท 

เครือสุมิพล จ�ำกัด เป็นแกนหลักในการจัดตั้งศูนย์

เทคนิคแห่งการเรียนรู้ที่มีการก�ำหนดหลักสูตรการ 

ฝึกอบรม โดยได้รับการสนับสนุนจากบริษัทผู้ผลิต

เคร่ืองจักรกลตลอดจนเคร่ืองมือและอุปกรณ์น�ำ 

อปุกรณ์มาตดิตัง้ให้เพือ่ใช้ในการฝึกอบรมเชงิปฏิบัตกิาร 

ทั้งในด้านเครื่องจักร การตรวจวัด และระบบอัตโนมัติ 

(machine solution, measuring solution และ factory 

automation solution) ซึ่งกลุ่มเป้าหมายที่จะเข้าร่วม

อบรมมี 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มลูกค้าจากอุตสาหกรรม

ต่างๆ กลุ่มครูผู้ฝึกสอนจากสถาบันการศึกษา และ 

ศูนย์ฝึกอบรมของรัฐ นอกจากนี้ ยังรวมถึงนักเรียน

นักศึกษาในระดับอาชีวะและอุดมศึกษา โดยจะจัดตั้ง

เป็นโรงเรียนนอกระบบประเภทวิชาชีพ

 

นอกจากนี้ หากพิจารณากรณีเขตพัฒนาพิเศษภาค

ตะวันออก (EEC) ซึ่งมีสถานประกอบการจ�ำนวน 

38,000 แห่ง มีการจ้างงาน 1.4 ล้านคน จ�ำแนกเป็น

อตุสาหกรรมท่ีเก่ียวข้องกับ 10 อตุสาหกรรมเป้าหมาย 

มีสถานประกอบการ 9,100 แห่ง แรงงาน 4.8 แสนคน 

จากการส�ำรวจความต้องการแรงงานในปี 2561-2562 

พบว่า มีสถานประกอบการ 2,420 แห่งต้องการ

แรงงานเพิ่มขึ้นจ�ำนวน 28,525 ต�ำแหน่ง และคาดว่า

จะมีความต้องการแรงงานประมาณ 500,000 คนในอกี 

5 ปีข้างหน้า ซึ่งการส�ำรวจความต้องการแรงงานนี้ท�ำ

โดยหลายหน่วยงาน และไม่ค่อยได้รับความร่วมมือจาก

สถานประกอบการในการตอบแบบส�ำรวจ หรอืผูท่ี้ตอบ

แบบส�ำรวจส่วนใหญ่เป็นเจ้าหน้าทีใ่นฝ่ายบุคคล ไม่ใช่

นอกจากนี ้ยังมีความร่วมมือระหว่างภาครฐัและเอกชน

ตลอดจนสถาบันการศึกษาในพืน้ที ่ดังเช่น กรณสัีตหบี

โมเดล มีการจดัตัง้ศูนย์ Automation Park ภายใต้ความ

ร่วมมือของคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

และบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) เป็นต้น 

นอกจากนี้ ยังมีคณะกรรมการร่วมภาครัฐและเอกชน

เพื่อผลิตและพัฒนาก�ำลังคนอาชีวศึกษา (กรอ.อศ.) 

กลุ่มอาชพียานยนต์และชิน้ส่วน ซึง่มีบทบาทขบัเคลือ่น

แก้ปัญหาก�ำลังคนด้านอาชีวะท่ีจะต้องผลิตให้ตรงกับ

ความต้องการของภาคเอกชนและทิศทางการพัฒนา

ประเทศอีกด้วย อีกทั้งยังมีสถาบันไม่แสวงหาก�ำไร 

ได้แก่ สถาบันไทย-เยอรมัน ซึง่ก่อตัง้ขึน้โดยความร่วม

มือระหว่างรัฐบาลไทยและรัฐบาลเยอรมนี ภายใต้การ

ดูแลของกระทรวงอตุสาหกรรม มีการบริหารงานทีเ่ป็น

อิสระอยู ่นอกระบบการศึกษา ท�ำหน้าท่ีถ่ายทอด

เทคโนโลยีการผลิตขั้นสูงสู่ภาคอุตสาหกรรม ซึ่งส่วน

ใหญ่ได้แก่อตุสาหกรรมยานยนต์ และด้วยข้อจ�ำกัดด้าน

งบประมาณของภาครัฐดังกล่าวข้างต้น จึงมีสถาบัน

เอกชนที่จัดตั้งขึ้นเพื่อท�ำหน้าท่ีฝึกอบรมทักษะให้กับ

แรงงาน ได้แก่ สถาบันวิทยสิริเมธี (VISTEC) ซึ่งเป็น

สถาบันการศึกษาด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

ที่ก่อตั้งโดยบริษัท ปตท. จ�ำกัด (มหาชน) ในปี 2558 

ในพื้นท่ีวังจันทร์ วัลเล่ย์ ในเขตนวัตกรรมระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) เปิดสอน

หลักสูตรภาษาอังกฤษ 4 ส�ำนักวิชาในระดับปริญญา

โทและเอก ได้แก่ ส�ำนักวิชาวิทยาการโมเลกุล ส�ำนัก

วิชาวิทยาการพลังงาน ส�ำนักวิชาวิทยาศาสตร์และ

วิศวกรรมชีวโมเลกุล และส�ำนักวิชาวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมุ่งเน้นการสร้างสรรค์งาน

วิจัยขัน้สงูท่ีสามารถก่อให้เกิดนวตักรรมและเทคโนโลยี

ใหม่ๆ ตอบโจทย์การพฒันาและผลิตผูมี้ความสามารถ

พเิศษด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ีเพือ่เป็นนกัวจิยั

และสร้างองค์ความรู้และนวัตกรรมที่ยั่งยืน
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ระดับบริหาร ท�ำให้ตวัเลขความต้องการแรงงานมาจาก

หลายแหล่ง และอาจจะไม่สอดคล้องกับความเป็นจริง  

หากพิจารณาการท�ำงานในระดับจังหวัดนั้น จังหวัด

ระยองได้มีแผนปฏิบัติการพัฒนาบุคลากร การศึกษา 

การวิจัย และเทคโนโลยี เพื่อรองรับการพัฒนาเขต

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยมีวัตถุประสงค์ 

เพือ่ผลิตก�ำลังคนให้มีคณุสมบัตติรงกับความต้องการ

ของอุตสาหกรรม และเพื่อสนับสนุนการวิจัยการสร้าง

นวัตกรรม และการพัฒนาเทคโนโลยี เพื่อน�ำไปสู่การ

ขบัเคลือ่นอตุสาหกรรมเป้าหมายและการต่อยอดในเชงิ

พาณชิย์ตอ่ไป โดยมเีป้าหมายระยะเร่งด่วนในปี 2561 

ในการผลิตครูหรือวิทยากรต้นแบบ เป้าหมายระยะ

กลางในปี 2562-2564 ในการจดัตัง้ศูนย์การเรยีนรู้และ

ศูนย์บริการ ในส่วนของสถาบันอาชีวะนั้น วิทยาลัย

เทคนิคชลบุรีจะเน้นการสอนด้านระบบราง วทิยาลัยเทคนคิ

สัตหีบเน้นการสอนด้านอากาศยาน และวิทยาลัย

เทคนคิบางแสนจะเน้นการสอนด้านบริการการท่องเท่ียว

ทั้งนี้ ในภาพรวมได้มีการจัดท�ำหลักสูตรการเรียนการ

สอน การฝึกอบรม การผลิตก�ำลังคนอาชีวะ เช่น ด้าน

รถยนต์ไฟฟ้า หุ่นยนต์อุตสาหกรรม การบิน จ�ำนวน 

34 หลักสูตร ได้แก่ หลักสูตรการบินและโลจิสติกส์ 3 

หลักสูตร หลักสูตรอุตสาหกรรมดิจิทัล 3 หลักสูตร 

หลักสูตรอุตสาหกรรมท่องเที่ยว กลุ่มรายได้ดีและการ

ท่องเทีย่วเชงิสขุภาพ 9 หลักสูตร หลักสูตรอุตสาหกรรม

ยานยนต์แห่งอนาคต 13 หลักสตูร หลักสตูรอุตสาหกรรม

หุ่นยนต์ 4 หลักสตูร หลักสตูรอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนกิส์

อจัฉริยะ 2 หลกัสูตร และจะเปิดเพิม่เติมอีก 2 หลกัสูตร

ได้แก่ หลกัสตูรวศิวกรรมแมคคาทรอนกิส์ และหลักสตูร

การผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยได้ก�ำหนดมาตรการขับ

เคลื่อน 5 มาตรการ ได้แก่ มาตรการเปิดหลักสูตรการ

อบรมระยะสั้น มาตรการจัดการห้องทดลองกลาง

มาตรการเตรียมบุคลากร มาตรการจัดท�ำมาตรฐาน

วิชาชีพ และมาตรการจัดตั้งสถาบันการศึกษา 

นอกจากนี้ ผู ้ว ่าราชการจังหวัดระยองได้แต่งตั้ง 

คณะอนุกรรมการขึ้น 6 คณะเพื่อท�ำงานในเชิง 

บูรณาการทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังนี้ คณะ

อนุกรรมการด้านการส่งเสริมประชาสัมพันธ์และการ

สื่อสาร ด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้าน

โครงสร้างพื้นฐานและการพัฒนาเมือง ด้านการศึกษา

และทรัพยากรมนษุย์ ด้านสงัคมและคุณภาพชวีติ ด้าน

การเชื่อมโยงและพัฒนาเศรษฐกิจรายสาขา เช่น 

เกษตรกรรม อตุสาหกรรม และการท่องเท่ียว มีการจดั

ตั้งสถาบันการศึกษาโดยใช้งบประมาณของอบจ. 

ระยอง ได้แก่ วิทยาลัยเทคโนโลยีและอาชีวศึกษา

ตากสินระยอง ซึ่งเน้นเร่ืองเทคโนโลยีนวัตกรรมเพื่อ

รองรับ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย และโรงเรียน

นานาชาตติากสนิแกลงซึง่เกิดขึน้จากความร่วมมือกบั

หน่วยงานและสถาบันต่างๆ โดยปัญหาส�ำคัญใน

จังหวัดระยองคือ ปัญหาแรงงานแฝง ทั้งในระดับผู้

บริหารระดับสูงและระดับปฏิบัติการ ที่แฝงเข้ามา

ท�ำงานและอยู่อาศัยในจังหวัดระยอง ซึ่งเป็นจังหวัด 

ที่มีรายได้ต่อหัวสูงที่สุดในประเทศไทย 

นักวิจัย/นักวิชาการ 
ปัจจบุนัราคารถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังคงสงูมาก 

เนือ่งจากยังไม่มีการอดุหนนุรถยนต์ไฟฟ้าอย่างชดัเจน 

แม้จะมีการลดหย่อนภาษอียู่บ้างกต็าม การเกิดรถยนต์

ไฟฟ้าในประเทศไทยจึงดูเหมือนจะต้องใช้เวลาอีก 

พอสมควร อย่างไรก็ดี ตลาดหลักของการส่งออก

รถยนต์ของไทย คือประเทศออสเตรเลียและประเทศ 

อืน่ๆ หากประเทศเหล่านีย้กเลิกการใช้รถยนต์สนัดาป

ภายใน จะท�ำให้มูลค่าการส่งออกของไทยลดลงร้อยละ 

30 – 40 ซึ่งอาจส่งผลให้เกิดการเลิกจ้างพนักงานได้ 

นอกจากนี้ การเปลี่ยนจากรถยนต์สันดาปภายใน 

ไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้า นอกจากจะกระทบอุตสาหกรรม

ยานยนต์แล้ว ยังจะกระทบต่ออุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง

อ่ืนๆ ได้แก่ ไฟฟ้า น�้ำมัน ขนส่ง อิเล็กทรอนิกส์  
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และซอฟต์แวร์ ผลกระทบจึงไม่ได้จ�ำกัดเฉพาะใน

อุตสาหกรรมยานยนต์เท่านั้น 

ในอดีตเทคโนโลยีหลัก (core technologies) ของการ

ผลิตรถยนต์ คือ เคร่ืองยนต์ ซ่ึงประเทศญี่ปุ่นเป็น

เจ้าของเทคโนโลยีนี้ รวมทั้งการซื้อวัตถุดิบ (raw  

material) จากแหล่งวัตถุดิบทางตรง เช่น เหมืองแร่ 

ท�ำให้มีต ้นทุนการผลิตต�่ำ  แต่ป ัจจุบันในยุคของ 

ยานยนต์ไฟฟ้ามีประเทศจีนและยุโรปเป็นเจ้าของ

เทคโนโลยหีลกัและวตัถดิุบ เนือ่งจากแบตเตอร่ีจ�ำเป็น

ต้องใช้แร่ลิเทียม ซึ่งเป็นแร่ที่หายากและมีอยู่เพียง 

ไม่กี่ประเทศในโลก อาทิ ประเทศจีน ประเทศในแถบ

อเมริกาใต้ และประเทศแอฟริกาใต้ ค่ายรถยนต์ญี่ปุ่น 

และ OEM จงึไม่ต้องการให้เข้าสูย่คุยานยนต์ไฟฟ้าเร็ว

นัก แต่ค่อยๆ ปรับไปผลิตยานยนต์แบบไฮบริดก่อน 

เพื่อยืดวงจรผลิตภัณฑ์ (product life cycle) ให้ยาว

ทีส่ดุ อย่างไรก็ตาม ผูผ้ลิตยานยนต์ญีปุ่่นมีการวจิยัและ

ค้นคว้าในเรื่องรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ตลอด เพียงแต่รอให้

สถานการณ์เอื้อต่อการเปล่ียนแปลงการผลิตให้มาก

ที่สุดเท่านั้น ประเทศไทยซึ่งเป็นฐานการผลิตควร

เตรียมพร้อมอยู่ทุกเมื่อ 

เม่ือมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึนในประเทศไทย 

เครื่องยนต์จะเป็นชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบ ในขณะที่

ชิ้นส่วนอื่นๆ จะยังคงเหมือนเดิม ทักษะของแรงงาน

จ�ำเป็นต้องเปล่ียนแปลง อาทิ ช่างซ่อมต้องพัฒนา

ทักษะด้านมอเตอร์ไฟฟ้าและไฟฟ้าเพิม่ขึน้ อย่างไรกดี็ 

เนื่องจากการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนามีมูลค่าที่

สูงมาก ผู ้ผลิตรถยนต์ญี่ปุ ่นจึงมิได้เปิดโอกาสให้

แรงงานไทยได้รับการถ่ายทอดองค์ความรู้ (Know-

how) และฝึกทกัษะขัน้สงูมากนกั การเป็นผูรั้บจ้างผลิต

ของประเทศไทยจงึท�ำให้แรงงานได้รับค่าจ้างท่ีต�ำ่และ

มีความเส่ียงทีผู่ผ้ลิตจะย้ายฐานการผลิตไปยงัประเทศ

ที่มีค่าจ้างที่ต�่ำกว่า เช่น เวียดนาม อีกด้วย ผู้ผลิตไทย

จึงควรถือโอกาสนี้ที่จะผลิตแบตเตอร่ีเป็นของตัวเอง 

เพื่อให้แรงงานมีรายได้ที่เพิ่มสูงขึ้น นอกจากนี้ การ

พัฒนาเทคโนโลยีท�ำให้ผู้ผลิตไม่มีความจ�ำเป็นต้องใช้

แรงงานอย่างเข้มข้นในการผลิตอีกต่อไป จึงอาจย้าย

การผลิตกลับไปประเทศแม่ และห่วงโซ่อุปทาน 

ยานยนต์ท่ีสั้นลงอาจท�ำให้เกิดการเร่ิมต้นการผลิต 

ในประเทศใหม่ๆ ได้ง่ายขึ้น ท�ำให้ประเทศไทยสูญเสีย

ขีดความสามารถในการแข่งขันได้ 

อย่างไรก็ดี หากประเทศไทยสามารถพฒันาทักษะของ

พนักงานให้ทันต่อการเปล่ียนแปลง ประเทศไทยจะ

กลายเป็นศูนย์กลาง (hub) ของซอฟต์แวร์ของ

อตุสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าและมีการจ้างงานเพิม่สงูขึน้

ได้ นอกจากรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว ยังมีรถยนต์ไร้คนขับ 

(AV) ซึง่แม้อาจต้องใช้เวลาอกีนานกว่าจะเกดิข้ึน แต่ก็

ควรค�ำนงึถงึผลกระทบต่อผูป้ระกอบอาชีพขบัรถแทก็ซี่ 

ควรส่งเสริมการปรับอาชีพตั้งแต่เนิ่นๆ และควรจะจัด

ท�ำชุดทักษะ (skill set) ที่ธุรกิจประเภทต่างๆ ต้องการ 

เพือ่พฒันาและยกระดับทกัษะแรงงานได้อย่างถกูต้อง

เหมาะสมกับความต้องการของตลาด ในส่วนของ

นักเรียนนักศึกษาควรเพิ่มหลักสูตรการศึกษาที่เก่ียว

กับดิจิทัลและเทคโนโลยีตั้งแต่ระดับประถมศึกษา

แรงงาน
อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์มีการรวม

กลุ่มของแรงงานจ�ำนวน 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ สภา

องค์การลูกจ้างแรงงานยานยนต์แห่งประเทศไทย ซึ่ง

มีสหภาพแรงงานเป็นสมาชิกอยู่จ�ำนวน 94 สหภาพ 

และมีแรงงานเป็นสมาชิกรวมจ�ำนวน 73,200 คน และ

สหพันธ ์แรงงานยานยนต ์แห ่ งประเทศไทยมี

สหภาพแรงงานเป็นสมาชิกจ�ำนวน 54 แห่ง และมี

แรงงานเป็นสมาชิกรวมประมาณ 40,000 คน 
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โดยสภาองค ์การลูกจ ้างแรงงานยานยนต ์แห ่ง

ประเทศไทยได้ให้ความส�ำคัญในเร่ืองผลกระทบของ

การเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้านี้เป็นอย่างมาก เพราะ

จะท�ำให้แรงงานต้องตกงานเป็นจ�ำนวนมาก แม้จะ 

มองว่าการเปล่ียนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย

อาจยังต้องใช้เวลา 5 – 10 ปี เป็นอย่างน้อยก็ตาม  

แต่ในปัจจุบันจ�ำนวนพนักงานก็มีเกินความต้องการ 

ในการผลิตอยู่แล้ว ซึ่งสภาองค์การลูกจ้างฯ มีความ

พยายามอย่างต่อเนื่องที่จะพยุงลูกจ้างเหล่านั้นไว้ใน

อุตสาหกรรม นอกจากนี้ สภาองค์การลูกจ้างฯ ยังได้

ประสานความร่วมมือด้านข้อมูลข่าวสารและความรู้กบั

องค ์กรระหว ่างประเทศ โดยเฉพาะอย ่างยิ่ ง 

สหภาพแรงงานในประเทศญ่ีปุ่น โดยมองว่า ความ

ท้าทายที่ส�ำคัญในอนาคตคือ การจ้างงานส่วนใหญ่จะ

เป็นระยะสั้น ความมั่นคงในอาชีพจึงน้อยลง 

ส�ำหรับบทบาทภาครัฐนั้น สภาองค์การลูกจ้างฯ มอง

ว่า ที่ผ่านมารัฐบาลยังไม่ได้ให้ความส�ำคัญในเร่ือง

นโยบายเกีย่วกับเรือ่งรถยนต์ไฟฟ้าและปัญหาโลกร้อน

ทีจ่ะส่งผลกระทบต่อแรงงานเท่าท่ีควร สภาองค์การลูก

จ้างฯ จึงจะเข้าพบรัฐมนตรีกระทรวงแรงงาน เพื่อน�ำ

เสนอประเด็นดังต่อไปนี้ 

1.	 ภาครัฐต้องตั้งคณะกรรมการเพื่อติดตาม ศึกษา 

และสื่อสารกับผู้ที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนให้ทราบ

ถึงสถานการณ์จริงและผลกระทบที่เก่ียวข้องจาก

การด�ำเนินการนโยบายลดโลกร้อนหรือมีการ

เปล่ียนผ่านจากรถยนต์ใช้น�ำ้มันเป็นรถยนต์ไฟฟ้า 

และสร้างการมีส่วนร่วมในการก�ำหนดกลไกแก้ไข

ปัญหา ไม่ใช่เพียงก�ำหนดรากฐานจากฝ่ายทุน

เท่านั้น

2.	 ภาครัฐต้องจัดตั้งกองทุนและมีนโยบายด้านการ

ชดเชยอย่างเหมาะสมให้แก่แรงงานท่ีได้รับผล 

กระทบจากนโยบายลดภาวะโลกร้อนในรูปแบบ

ต่างๆ อย่างครอบคลุม เช่น การเลิกจ้าง การลด

การผลิต การใช้เทคโนโลยีหุน่ยนต์มาแทนแรงงาน 

การใช้พลังงานไฟฟ้าทดแทนฟอสซิล เป็นต้น

3.	 ภาครัฐต้องด�ำเนนิการแยกอตุสาหกรรมตามระดับ

ความรุนแรงที่ส่งผลกระทบต่อภาวะโลกร้อนโดย

ไม่เหมารวม เนื่องจากผลกระทบต่อการจ้างงาน

แต่ละอุตสาหกรรมมีความแตกต่างกัน ทั้งนี้

นโยบายในเร่ืองเก่ียวกับการคุ้มครองแรงงานใน

แต่ละอตุสาหกรรมควรมีระดับแตกต่างกนั ทัง้การ

ป้องกัน การปกป้อง การบรรเทา การแก้ไข และ

การเยียวยา

4.	 ภาครัฐต้องพัฒนาทักษะอาชีพให้กับแรงงานเพื่อ

ให้สามารถมีรายได้เล้ียงดูตนเองและครอบครัวได้

สหภาพแรงงานแห่งหนึ่งได้ให้ข้อมูลว่า อย่างที่ทราบ

กันว่าทางบริษัทญี่ปุ่นยึดครองเทคโนโลยีเครื่องยนต์

สันดาปทั่วโลก ซึ่งใช้การลงทุนหลายแสนล้าน ท�ำให้

ยากที่จะเปล่ียนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าในทันที โดยทาง

นายจ้างไม่ได้กล่าวถงึการรองรบัลูกจ้างจากการเปล่ียน

เทคโนโลยี หรือการเปลี่ยนแปลงผลิตภัณฑ์ใหม่ๆ  

ในอนาคต ท�ำให้ฝ่ายลูกจ้างค่อนข้างอดึอดัใจต่อทศิทาง

ในอนาคต ซึ่งทางสมาพันธ์ฯ มีจ�ำนวนสมาชิกทั้งหมด

ประมาณ 20,000 คน และมีส่วนที่ผลิตหม้อน�้ำ  

ถังน�้ำมัน ท่อไอเสีย เป็นต้น ซึ่งในรถยนต์ไฟฟ้าไม่ได้

ใช้ชิ้นส่วนเหล่านี้ ท�ำให้เกิดค�ำถามต่ออนาคตของ

แรงงานเหล่านี้ ทั้งนี้ โดยส่วนใหญ่ในอุตสาหกรรม 
ยานยนต์มักใช้พนักงานซับคอนแทรค ท�ำงานที่
มีลักษณะท�ำซ�ำ้ๆ ไม่ได้มีการพฒันาทางความคดิ
และทักษะใดๆ เป็นการงานที่เน้นความเร็วใน
การผลิต ไม่มีการเก็บสินค้าไว้ในคลังสินค้า 
เพราะจะท�ำให้เกิดต้นทุนเพิ่มขึ้น นอกจากน้ี
ลักษณะการจ้างของบริษัทจะเน้นจ�ำกัดจ�ำนวน
พนักงานประจ�ำ  ซึ่งมีแนวโน้มลดจ�ำนวนลง
เร่ือยๆ ทั้งนี้ ต้องการให้นายจ้างส่งเสริมการ
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พัฒนาทักษะให้กับกลุ่มทีม่ีความเสี่ยงจะตกงาน 
เช่น กลุ่มผลิตเครือ่งยนต์ ด้านแรงงานฝีมือต�ำ่ใน
ประเทศไทยต้องท�ำงานหนักมาก ไม่มีวันหยุด
ต้องท�ำงานล่วงเวลา เพราะค่าแรงงานรายเดือน
เพียงอย ่างเดียวไม ่ เพียงพอต ่อการเลี้ยง
ครอบครัว จึงไม่มีเวลาท่ีจะแสวงหาความรู้หรือ
ฝึกอบรมทักษะ และให้ความเหน็ว่า ประเทศไทย
ควรต้องพัฒนาความรู้ความสามารถเพื่อให้
สามารถหลุดพ้นจากการเป็นประเทศรับจ้าง 
ผลิตสินค้าที่เน้นแรงงานฝีมือต�่ำ  ทั้งนี้ ทางฝ่าย
แรงงานมีการเตรียมตัวด ้านการออมเงิน 
และจัดตั้งสหกรณ์ออมทรัพย์เพื่อให้พนักงานมี
ความพร้อมต่อการเปล่ียนแปลง ปัญหาส�ำคัญ
ประการหนึ่งของแรงงานคือ การรวมกลุ่มของ
แรงงานไม่เข้มเข็งท�ำให้การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
จ�ำกัดและขาดพลังในการขับเคล่ือนเรียกร้อง
ความชอบธรรมที่เป็นปึกแผ่น

นอกจากนี ้แรงงานมีความเหน็ว่า ระบบอตัโนมัต ิ
และหุน่ยนต์ได้เข้ามามีบทบาทในการท�ำงานแล้ว  
ผลกระทบจากการเปลีย่นแปลงเทคโนโลยีจงึมา
ก่อนการเปลี่ยนไปสู่รถยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ดี 
แรงงานส่วนใหญ่ไม่ค่อยรับทราบข้อมูลข่าวสาร
เก่ียวกับการเปล่ียนแปลงต่างๆ ทีก่�ำลังจะเกิดขึน้
เพราะท�ำงานหนกั ท�ำให้ไม่เกดิความตระหนักถงึ
ความจ�ำเป็นที่จะต้องปรับตัว แต่เม่ือทราบแล้ว 
ก็พร้อมที่จะปรับตัว และมีความกังวลว่า หาก
ต้องท�ำงานแข่งกับหุ่นยนต์ก็จะเกิดความเครียด 
แต่หากท�ำงานคนละสถานทีกั่บหุน่ยนต์ก็จะไม่รู้
สึกกดดัน

โดยแรงงานที่ได้รับผลกระทบมากที่สุด คือมี
ความเสี่ยงที่จะตกงานก่อนคือแรงงานซับ
คอนแทรคหรือแรงงานที่มีสัญญาจ้างระยะส้ัน 
กลุ่มนี้จะไม่ถูกจ้างงานต่อ ซ่ึงแรงงานกลุ่มนี้มี
สัดส่วนแตกต่างกันไปในแต่ละบริษัทตั้งแต ่
ร้อยละ 0 ถงึ ร้อยละ 60 ของการจ้างงานทัง้หมด
ของบริษัท ซึ่งแรงงานซับคอนแทรคนี้มีแรงงาน 

ข้ามชาติรวมอยู่ด้วย โดยบางบริษัทตั้งเป้าลดจ�ำนวน

แรงงานซับคอนแทรคลงให้เหลือ 0 ภายใน 5 ปี 

แรงงานกลุม่ต่อไปทีจ่ะได้รับผลกระทบคือแรงงานใหม่

ทีก่�ำลังเข้าสูต่ลาดแรงงาน เพราะบริษทัยังไม่มีนโยบาย

รับคนงานระดับปฏิบัติการเข้ามาเพิ่มเติม ส่วนผล 

กระทบต่อแรงงานประจ�ำท่ีก�ำลังท�ำงานอยู่ในปัจจุบัน

นั้น หลายบริษัทเร่ิมมีโครงการเกษียณอายุก่อน

ก�ำหนดหรือโครงการสมัครใจลาออกส�ำหรับแรงงานที่

มีอายุตั้งแต่ 45 ปีขึ้นไป ซึ่งบริษัทใหญ่ๆ จะจ่ายเงิน

ชดเชยให้ถึง 50 กว่าเดือน (ขึ้นกับระยะเวลาการ

ท�ำงาน) เพิ่มเติมจากที่กฎหมายก�ำหนด ในขณะที่

บริษัทขนาดเล็กลงมาจะให้น้อยลง เช่น 20 กว่าเดือน 

ไปจนถึงไม่ให้เลย หรือถ้าอายุยังไม่ถึง 45 ปีก็มี

โครงการป่วยรักษาตัว หรือโครงการโอกาสสานฝันสู่

อาชีพทางเลือก ปัจจุบันมีการลดการท�ำงานล่วงเวลา

ลง ท�ำให้มีรายได้ลดลง บางบริษัทประกาศลดวัน

ท�ำงานลงเดือนละ 6 วัน และบางบริษัทประกาศปิด

กิจการ ซึ่งไม่ทราบสาเหตุท่ีชัดเจนว่าเป็นปัญหา

เศรษฐกิจไม่ดี ปริมาณค�ำสั่งซื้อน้อยลง หรือเป็นการ

เปลี่ยนแปลงกระบวนการผลิตโดยน�ำระบบอัตโนมัติ

เข้ามาใช้เพิม่มากขึน้  โดยบริษทัส่วนใหญ่ไม่มีนโยบาย

รับคนงานใหม่ ท�ำให้จ�ำนวนแรงงานในบริษัทลดลง

เร่ือยๆ และคนจบการศึกษาใหม่จะหางานท�ำในโรงงาน

ได้ยากข้ึน และบางบริษัทจะมีการย้ายฐานการผลิต 

เช่น หม้อน�้ำรถยนต์ จากสมุทรปราการไปยังประเทศ

กัมพชูา โดยจะโยกย้ายพนกังานทีเ่หลอืในประเทศไทย

ไปท�ำงานอื่นแทน ลดชั่วโมงท�ำงานล่วงเวลา เร่ิม
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ตวักลางในการตรวจสอบแผนการลดและการเลิก
จ้างคนงานของบริษัท นอกจากนี้ ยังเสนอให้
สถาบันการศึกษาปรับหลักสูตรให้ทนัสมัยใช้งาน
ได้ กระทรวงแรงงานให้เพิ่มทักษะให้แรงงานใน
ด้านเทคโนโลยีและมีเคร่ืองมืออุปกรณ์ที่ทันสมัย  

ควรให้ข้อมูลอาชพีท่ีจะไม่เส่ียงตกงานในอนาคต พร้อม

ฝึกอาชีพทางเลือกให้กับแรงงาน เช่น อาชีพอิสระ

ต่างๆ ได้แก่ มัคคุเทศก์ งานบริการอื่นๆ และต้องการ

ให้สหภาพแรงงานอบรมให้ความรู้ข่าวสารที่ทันสมัย

และเป็นประโยชน์แก่สมาชิก เช่น การออมเงิน การ

เปล่ียนแปลงเทคโนโลยี และกระตุ้นให้สมาชิกตื่นตัว

และกระตือรือร้นในการปรับตัวมากข้ึน ซึ่งจะเป็น

ประโยชน์ไม่เฉพาะต่อตวัแรงงานเอง แต่จะสามารถน�ำ

ไปวางแผนการศึกษาให้ลูกหลานในครอบครัวด้วย 

โครงการเกษียณอายุก่อนก�ำหนดในปี 2020 และลด

พนกังานชัว่คราวลงด้วยสญัญาจ้างท�ำงานท่ีสัน้ลง จาก

เดิมก�ำหนดจ้างจนแรงงานมีอายุถงึ 35 ปี ปรับลดเหลือ 

28 ปี อกีทัง้การเปล่ียนสถานะจากพนักงานชัว่คราวไป

เป็นพนักงานประจ�ำยังมีโอกาสน้อย เพียงร้อยละ 2 

เท่านัน้ ซึง่การเปลีย่นไปท�ำงานอย่างอ่ืนท�ำได้ยากด้วย

ปัญหาสุขภาพ เพราะงานที่ท�ำต้องใช้สายตามาก 

เป็นต้น

แรงงานบางส่วนโดยเฉพาะแรงงานที่มีอายุพอสมควร

และท�ำงานกับบริษทัมานานมีความพร้อมทีจ่ะออกจาก

งานหากได้รับเงนิชดเชยท่ีสงูมากพอ โดยจะน�ำเงนิไป

ลงทนุท�ำการเกษตรท่ีบ้านเกิด พฒันาหมู่บ้านให้เจรญิ 

และอาจเข้าสู่การเมืองท้องถิ่น โดยเห็นว่าเงินชดเชย

ควรสูงกว่าทีก่ฎหมายก�ำหนดมากถงึจะเพยีงพอจะน�ำ

ไปเล้ียงชีพต่อได้ ทั้งน้ี มีความกังวลเร่ืองภาษีที่ต้อง

จ่ายเม่ือได้รับเงนิชดเชยเป็นก้อนใหญ่ ส�ำหรับแรงงาน

ที่มีอายุยังน้อย ยังอยากจะท�ำงานต่อไปในบริษัทหรือ

หางานใหม่ท�ำ เพราะมีภาระต้องผ่อนบ้านซึง่ซือ้ไว้ใกล้

กับโรงงาน จึงอยากที่จะได้รับการฝึกอบรมเพิ่มทักษะ

ให้สามารถท�ำงานต่อไปได้ แต่หากโดนปลดออก 

ร้อยละ 25 จะไปท�ำงานด้านการเกษตร รองลงมาคือ 

ค้าขาย โดยบริษัทใหญ่ๆ มักจะมีสถาบันฝึกอบรม

ทกัษะฝีมือให้กับแรงงานในบริษทัของตนเอง แต่บริษทั

เลก็ๆ จะไม่มี โดยเห็นว่า นโยบายของรัฐบาลท่ีส่งเสริม

ให้นักลงทุนใช้เทคโนโลยีทันสมัยและเครื่องจักรมาก

ข้ึน เท่ากับว่ารัฐบาลก�ำลงัส่งเสรมิให้ใช้แรงงานน้อยลง 

รัฐบาลจึงควรจัดตั้งกองทุนช่วยเหลือแรงงานไว้
เพื่อใช้ส�ำหรับฝึกทักษะแรงงาน เหมือนกับที่
รัฐบาลช่วยนักลงทุนด้วยการให้สิทธิประโยชน์
ต่างๆ แรงงานต้องการรับทราบแผนการผลิต
ธุรกิจของบริษัทเพื่อจะได้วางแผนชีวิตของ
ตนเองได้ดีข้ึน และเพื่อเกิดความเป็นธรรม 
ต้องการให้ภาครัฐหรือองค์กรอิสระเข้ามาเป็น
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บทที่ 7
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บทสรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ

7.1 บทสรุปและอภิปรายผล

การเปลี่ยนจากรถยนต์สันดาปภายในไปสู ่
รถยนต์ไฟฟ้า เป็นสิ่งที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้
ภายใต้ปัญหาโลกร้อนที่ทวีความรุนแรงและ
นานาประเทศต่างให้ความส�ำคัญ อุตสาหกรรม
ยานยนต์ไทยจึงจ�ำเป็นอย่างย่ิงที่จะต้องปรับตัว
เพื่อให้สามารถรักษาความสามารถในการ
แข่งขันในตลาดโลกของอุตสาหกรรมนี้ต่อไป 
การเปลี่ยนจากรถยนต์สันดาปภายในไปสู ่
รถยนต์ไฟฟ้า เป็นการเปล่ียนแปลงด้านผลิตภัณฑ์ 

(product) ซึง่จะส่งผลกระทบต่อคน (people) อนัได้แก่ 

ผู้ประกอบการและแรงงาน ชิ้นส่วนรถยนต์จะลดลง

อย่างมากจาก 30,000 ช้ินเหลือเพยีง 1,500-3,000 ชิน้ 

ช้ินส่วนที่จะหายไปได้แก่ เคร่ืองยนต์ ระบบไอเสีย  

หม้อน�้ำ ถังน�้ำมัน เป็นต้น โดยมีผู้ผลิตชิ้นส่วนเหล่านี้

จ�ำนวน 816 แห่งจาก 2,500 แห่ง โดยบริษัทเหล่านี้

จ้างแรงงานอยู่จ�ำนวน 326,400 คน คิดเป็นร้อยละ 47 

ของแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์และช้ิน

ส่วนยานยนต์ นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุน

ที่จะได้รับผลกระทบอีกจ�ำนวน 183 แห่งท่ีมีการจ้าง

งานจ�ำนวนมาก อย่างไรก็ดี สถานประกอบการขนาด

ใหญ่มักจะผลิตชิน้ส่วนหลากหลายกลุม่จงึสามารถปรับ

ตัวและจะได้รับผลกระทบน้อยกว่าสถานประกอบการ 

SMEs ที่มักจะผลิตชิ้นส่วนเพียงกลุ่มเดียว โดยสถาน

ประกอบการ SMEs มีจ�ำนวนประมาณร้อยละ 60-75 

ของผู้ประกอบการท้ังหมดในอุตสาหกรรมและร้อยละ 

25 ทีผ่ลติชิน้ส่วนทีจ่ะหายไป ซึง่คาดว่าจะมี SMEs ได้

รับผลกระทบจ�ำนวน 438-571 แห่ง
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หากพิจารณาข้อมูลจากแบบส�ำรวจภาวะการท�ำงาน

ของประชากรทั่วราชอาณาจักร ไตรมาส 3 ปี 2561  

พบว่า ผูมี้งานท�ำในภาคการผลติตลับลูกปืน เกียร์ และ

ภาคการผลิตเครื่องยนต์ส�ำหรับยานยนต์ ซึ่งเป็นภาค

การผลิตทีไ่ด้รับผลกระทบเนือ่งจากชิน้ส่วนจะไม่ถูกใช้

ในรถยนต์ไฟฟ้า มีจ�ำนวน 14,917 คนและ 2,194 คน 

ตามล�ำดับ รวมจ�ำนวน 17,111 คน ซึ่งแรงงานเหล่านี้

ท�ำงานในอาชีพช่างฝีมือและผู้ปฏิบัติการท่ีเกี่ยวข้อง 

ได้แก่ ช่างเหล็ก ช่างเคร่ือง ช่างไฟฟ้า และผู้คัด

คุณภาพ จ�ำนวน 2,513 คน และท�ำงานในอาชีพ 

ผูค้วบคมุเคร่ืองจกัรโรงงานและเคร่ืองจกัร และท�ำงาน

ในอาชีพผู้ปฏิบัติงานด้านการประกอบ แบ่งเป็น 

ผู้ควบคุมเคร่ืองจักรโรงงานแปรรูปโลหะ ตกแต่ง ชุบ 

และเคลือบโลหะ ผูป้ระกอบเคร่ืองจกัรกล และผูป้ฏิบัติ

งานด้านการประกอบอื่นๆ จ�ำนวน 8,940 คน ซึ่ง

แรงงานในสองภาคการผลิตนี้มีลักษณะท่ีส�ำคัญคือ 

ส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 30-39 ปี และต�่ำกว่า 29 ปี 

คิดเป็นอย่างละร้อยละ 40 หากพิจารณาระดับการ

ศึกษาสูงสุด พบว่า ส่วนใหญ่จบการศึกษาระดับปวช. 

และปวส. คิดเป็นร้อยละ 46 รองลงมาคือ มัธยมปลาย 

ร้อยละ 42 และส่วนใหญ่มีรายได้ไม่เกิน 15,000 บาท 

คิดเป็นร้อยละ 70

ภาพที ่7 จ�ำนวนผูข้อรับประโยชน์ทดแทนกรณว่ีางงาน ลาออก ส้ินสดุสัญญาจ้าง และเลิกจ้างในอตุสาหกรรมยานยนต์

ที่มา: ส�ำนักงานประกันสังคม
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บริษัทผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนหลายแห่งมีการลดการ

จ้างงานมีหลายรูปแบบ เช่น โครงการสมัครใจลาออก 

การไม่รับพนกังานใหม่ทดแทนคนทีเ่กษยีณไป การลด

ชั่วโมงท�ำงานล่วงเวลา การลดวันท�ำงาน การเลิกจ้าง

พนักงานซับคอนแทรค (ดูตัวอย่างในภาคผนวก) 

นอกจากนี ้ยงัอาจมีการย้ายฐานการผลิตกลับประเทศ

ต้นก�ำเนิด ดังเช่นบริษัทผู้ผลิตอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส ์

อาทิ เครื่องคิดเลข นาฬิกาข้อมือ กล้องถ่ายรูป เครื่อง

คดิเลข เป็นต้น ทีย้่ายฐานการผลติกลบัไปตัง้ทีป่ระเทศ

ญี่ปุ่น เนื่องจากไม่ต้องใช้แรงงานจ�ำนวนมากในการ

ผลิตอีกต่อไป การย้ายไปประเทศญี่ปุ ่นท�ำให้ใกล้ 

แหล่งวัตถุดิบ และไม่ต้องเสี่ยงท่ีจะถูกลอกเลียนแบบ

วิธีการผลิต หรืออาจย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศ 

ที่มีค่าแรงงานราคาถูกกว่า อันเป็นผลเนื่องมาจาก 

ค่าจ้างขัน้ต�ำ่ของไทยมีแนวโน้มสงูขึน้ และบางแห่งยตุิ

การผลิตในประเทศไทยลง โดยระบุสาเหตุมาจาก

ปัญหาขาดทุน แต่อาจย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศ

ที่มีค่าจ้างแรงงานถูกกว่าหรือย้ายกลับประเทศญี่ปุ่น

แล้วใช้ระบบปฏิบัติการ 

เกียรติศักด์ิ จิระขจรวงศ์ นายกสมาคมส่งเสริม 

รับช่วงการผลิตไทย คาดการณ์ว่าจ�ำนวนแรงงานใน

อุตสาหกรรมยานยนต์จะลดลงถึงร้อยละ 30 ภายใน  

5 ปีนี้ ซึ่งเป็นผลสืบเนื่องมาจากต้นทุนค่าแรงที่มี 

แนวโน้มแพงข้ึนเม่ือเทียบกับระบบอัตโนมัติ และ 

หุ่นยนต์ที่ถูกลงเร่ือยๆ จากราคาหุ่นยนต์ตัวละ 1-2 

ล้านบาท เหลือ 8-9 แสนบาท และมีแนวโน้มลดลง

เรื่อยๆ ในอนาคต ท�ำให้เกิดการปรับโครงสร้างหน้าที่

การท�ำงานใหม่คร้ังใหญ่ภายในองค์กร เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการผลิตให้สูงขึ้น รวมถึงด้วยเทคโนโลยี

ที่ทันสมัย ท�ำให้บริษัทเจ้าของยานยนต์สามารถผลิต

รถยนต์ได้ภายในประเทศของตนเอง จึงเกิดการย้าย

ฐานการผลิตกลับประเทศตนเอง  

นอกจากการเปล่ียนไปสู่รถยนต์ไฟฟ้าซ่ึงกระทบ 2P 

(product, people) ดังกล่าวข้างต้นแล้ว อุตสาหกรรม

ยานยนต์ยังได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของ 

P ตัวที่สาม หรือกระบวนการผลิต (process) ด้วย  

ซึ่งเป็นผลจากการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีการผลิต  

อันได้แก่ การน�ำระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์มาใช้ใน

กระบวนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ส่งผลให้แรงงานบาง

ส่วนถูกทดแทนโดยเฉพาะแรงงานระดับปฏิบัติการ 

และแรงงานต้องปรับทักษะให้สามารถท�ำงานร่วมกับ

เทคโนโลยีใหม่ได ้ ส�ำนักงานเศรษฐกิจการคลัง 

กระทรวงการคลัง รายงานว่า ระบบอัตโนมัติและ 

หุ่นยนต์จะเข้ามามีผลกระทบท�ำให้แรงงานไทยถึง 

ร้อยละ 44 ของก�ำลงัแรงงานทัง้ประเทศมีความเสีย่งท่ี

จะตกงาน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต์และ 

ชิน้ส่วนยานยนต์ (หนงัสอืพมิพ์ข่าวสด, 20 พฤศจกิายน 

2560) และตามทีส่�ำนกังานคณะกรรมการส่งเสริมการ

ลงทุน (บีโอไอ) ได้ให้ข้อมูลว่า ผู้ผลิตรถยนต์ได้มีการ

ลงทุนปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตด้วยการน�ำเอา

ระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์มาใช้ในสายการผลิตแล้ว

อย่างสมบูรณ์ และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้เร่ิมต้น

ปรับเปลี่ยนแล้วเช่นกัน นอกจากนี้ กระบวนการผลิต

ยังมีลักษณะการจ้างเหมาช่วง (outsource) มากขึ้น 

อีกด้วย

ในปัจจบัุนพบว่ามีการลดการจ้างงานลง หากพจิารณา

ตัวเลขผู ้ขอรับประโยชน์ทดแทนกรณีว่างงานจาก

ประกันสังคมในอุตสาหกรรมยานยนต์ จะเห็นได้ว่า มี

จ�ำนวนเพิม่สูงขึน้ตัง้แต่ต้นปี 2562 เป็นต้นมา ดังแสดง

ในภาพที่ 7 ซึ่งอาจเป็นผลสืบเนื่องมาจากการปรับ

กระบวนการผลิตภายในองค์กรอันเน่ืองมาจากการ 

ลดต้นทุนด้านค่าจ้างและการน�ำเอาระบบปฏิบัติการ

และหุ่นยนต์มาใช้มากขึ้น
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

และด้วยค่าจ้างขั้นต�่ำท่ีมีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึนเร่ือยๆ  

ในประเทศไทย ส่งผลให้ความสามารถในการแข่งขัน

ของไทยเทียบกับคู่แข่ง เช่น อนิโดนเีซยี เมียนมา และ

เวียดนาม ลดลง และท�ำให้นักลงทุนต่างชาติหัน 

ไปลงทุนในประเทศเหล่านี้แทน ส่วนอุตสาหกรรม 

ยานยนต์ในประเทศไทยมีแนวโน้มที่จะย้ายฐานการ

ผลิตรถยนต์สันดาปภายในไปยังประเทศเพื่อนบ้าน 

ที่มีค่าจ้างต�่ำกว่าไทย โดยเฉพาะกัมพูชาที่มีความ

พร้อมในเร่ืองโครงสร้างพืน้ฐานมากกว่าประเทศเพือ่น

บ้านอื่น โดยที่ประเทศไทยจ�ำเป็นต้องขยับไปผลิตใน

ส่วนที่ใช้เทคโนโลยีและระบบอัตโนมัติมากขึ้น จ�ำเป็น

ต้องใช้วิศวกรมากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลของ

ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) พบ

ว่า การยืน่ขอรับการส่งเสริมการลงทุนของบริษทัต่างๆ  

มีแนวโน้มความต้องการใช้แรงงานเปล่ียนไปจากเดิม

ทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ กล่าวคือ มีความ

ต้องการใช้แรงงานจ�ำนวนลดน้อยลง แต่ในเชงิคุณภาพ

มีความต้องการใช้แรงงานมีทักษะระดับ ปวช. ปวส. 

และปริญญาตรี โดยเฉพาะวิศวกรมากขึ้นเม่ือเทียบ 

กับเดิมที่ใช้แรงงานไร้ฝีมือท�ำงานเพื่อประกอบเท่านั้น 

แนวโน้มการเปล่ียนแปลงดังกล่าวจึงคล้ายคลึงกับ 

ภาพที่ 8 การเปล่ียนแปลงสัดส่วนของแรงงานที่ท�ำงานเป็นลูกจ้างเอกชนและผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัวโดย 

ไม่มีลูกจ้าง ปี 2553 จ�ำแนกตามอายุของแรงงาน

การท่ีญี่ปุ ่นย้ายฐานการผลิตมาที่ประเทศไทยเม่ือ

หลายสบิปีก่อนเนือ่งจากขาดแคลนแรงงานราคาถกูใน

ประเทศญี่ปุ่นด้วยอัตราการเกิดที่ลดต�่ำลงและระดับ

การพัฒนาประเทศที่เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง

ผลกระทบต่อแรงงานสามารถแบ่งเป็น 4 กลุ่ม คือ

1.	 แรงงานซบัคอนแทรคหรอืแรงงานสัญญาจ้าง เป็น

แรงงานที่จะได้รับผลกระทบจากการเลิกจ้างก่อน

แรงงานประจ�ำ กลุ่มนี้จึงควรเร่งรัดจัดหางานใหม่

และพัฒนาทักษะฝีมือให้สูงขึ้น

2.	 แรงงานท่ีไม่สามารถปรับตวัได้ กลุ่มนีส่้วนใหญ่จะ

เป็นแรงงานที่มีอายุมาก (ตั้งแต่ 45 ปีขึ้นไป) และ

การศึกษาน้อย จึงมีข้อจ�ำกัดในการพัฒนาทักษะ

หรือเรียนรู้ทักษะการท�ำงานใหม่ๆ หรือเปลี่ยน

อาชีพ ซึ่งสถานประกอบการโดยเฉพาะบริษัท

ขนาดใหญ่ อาจใช้วธิใีห้เงนิชดเชยภายใต้โครงการ

เกษียณอายุก่อนก�ำหนด หรืออาจโยกย้ายให้ไป

ท�ำงานในสายงานอื่น ดังแสดงในภาพที่ 8 จะเห็น

จากสถติว่ิา ตัง้แต่อายุ 40  ปีขึน้ไป ลูกจ้างในระบบ

ของทุกภาคอุตสาหกรรมของไทยมีแนวโน้มจะ

เปลีย่นสถานภาพการท�ำงานจากลูกจ้างเอกชนใน

ที่มา: ส�ำมะโนประชากรและเคหะ พ.ศ. 2553
หมายเหตุ สถานภาพการท�ำงาน แบ่งเป็น นายจ้าง ผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัวโดยไม่มีลูกจ้าง ผู้ช่วยธุรกิจในครัวเรือนไม่ได้รับ 

ค่าจ้าง ลูกจ้างรัฐบาล ลูกจ้างรัฐวิสาหกิจ ลูกจ้างเอกชน และสมาชิกของการรวมกลุ่ม
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

เงินชดเชยให้ลูกจ้างมากกว่าอัตราท่ีกฎหมาย

ก�ำหนด และแรงงานจะได้รับประโยชน์ทดแทน

จากประกันสังคมในระหว่างว่างงานปีละไม่เกิน 

180 วนัในอตัราร้อยละ 30 ของค่าจ้างเฉล่ียเหมือน

ในกรณีถูกเลิกจ้าง ซึ่งสูงกว่ากรณีลาออกที่จะได้

รับเงินทดแทนระหว่างว่างงานปีละไม่เกิน 90 วัน 

ในอัตราร้อยละ 50 ของค่าจ้างเฉลี่ย 

3.	 แรงงานที่สามารถปรับตัวได้ กลุ ่มนี้อยู ่ในวัย

ท�ำงานอายุไม่เกิน 45 ปี ควรได้รับการฝึกอบรม

ฝีมือใหม่หรือยกระดับให้สูงข้ึน ตลอดจนให้รับรู้

ข้อมูลข่าวสารอย่างต่อเนื่อง และเพิ่มทักษะการ

ประเมินความเส่ียงและวางแผนรับมือกับความ

เสี่ยง ทั้งด้านการท�ำงานและการด�ำเนินชีวิต เพื่อ

จะได้เตรียมตัวรับมือได้อย่างเหมาะสม

4.	 แรงงานใหม่ ต้องได้รับการศึกษาท่ีสอดคล้องกับ

เทคโนโลยีสมัยใหม่ตามแนวโน้มท่ีบริษัทต่างๆ 

จ้างแรงงานระดับปฏิบัตกิาร (จบ ม.3 หรอืต�ำ่กว่า) 

ลดลง และจ้างช่างเทคนิคและวิศวกรมากขึ้น 

อย่างไรก็ดี การเปล่ียนไปสู่รถยนต์ไฟฟ้ายังมีผลกระ

ทบด้านบวกต่อการจ้างงานด้วย กล่าวคือ จะเกิดการ

สร้างงานใหม่ขึ้นเพื่อผลิตช้ินส่วนประเภทใหม่ที่ใช้

รถยนต์ไฟฟ้า เช่น แบตเตอร่ี และวัสดุน�้ำหนักเบา 

เป็นต้น นอกจากนี ้ยานยนต์ในอนาคตจะเป็นยานยนต์

ที่เชื่อมต่อ ขับขี่อัตโนมัติ และใช้ร่วมกันนั้น ซึ่งจะใช้

ระบบเซนเซอร์อัจฉริยะ แผนที่ ระบบน�ำทาง ระบบ

ควบคุม อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ ซอฟต์แวร์ และ 

สื่อบันเทิงต่างๆ จะเห็นว่า รถยนต์อนาคตจะมีงาน 

ประเภทใหม่ๆ เกิดขึ้นหลากหลายงานในการผลิตชิ้น

ส่วนและอุปกรณ์ที่กล่าวมาข้างต้น นอกจากนี้ ยังเกิด

อาชีพใหม่ๆ ในธุรกิจเช่าหรือร่วมใช้รถยนต์ รวมไปถึง

สถานชีาร์จประจรุถยนต์ไฟฟ้า ซึง่จะมีจ�ำนวนเพิม่มาก

ขึ้น ทดแทนปั๊มน�้ำมันที่จะมีจ�ำนวนน้อยลง และคนขับ

รถรับจ้างโดยสารที่จะมีจ�ำนวนลดลงด้วยเช่นกัน  

ระบบเป็นผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัวโดยไม่มีลูกจ้าง

นอกระบบ ซึง่ส่วนหนึง่สะท้อนให้เหน็ถงึระบบการ

ก�ำหนดค่าจ้างท่ีไม่สามารถปรับลดลงได้แม้ว่าผลิต

ภาพการผลิตของแรงงานจะลดลงตามวัยท่ีเพิ่ม

ขึ้นก็ตาม

แรงงานเหล่านี้ส่วนใหญ่จะออกไปท�ำงานนอก

ระบบซึ่งขาดความม่ันคงและสวัสดิการ เช่น 

ท�ำงานในภาคเกษตร รับจ้าง ค้าขาย เป็นต้น จึง

ควรส่งเสริมการออม ส่งเสริมให้ท�ำประกันสังคม

ต่อ (มาตรา 39) วางแผนการท�ำงานในภาคนอก

ระบบ ทดลองท�ำเป็นอาชพีเสริม เรียนรู้ข้อมูลและ

พัฒนาทักษะต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับงานใหม่ สร้าง

ทางเลือกในการท�ำงาน มีศูนย์ข้อมูลหรือระบบจบั

คู่งานเสมือนตลาดนัดแรงงานนอกระบบ ส่งเสริม

การรวมกลุ่มหรือเครือข่ายอาชพีในภาคนอกระบบ 

เพื่อให้เข้าถึงข้อมูล ความรู้ ทักษะจ�ำเป็น รวมถึง

เป็นตาข่ายทางสังคม และส่งเสริมการดูแลสุขภาพ 

นอกจากนี้ ภาครัฐต้องให้ความคุ้มครองในเร่ือง

การเลกิจ้าง ระบบการไต่สวนของศาลและการไกล่

เกลี่ยจะต้องสามารถเข้าถึงและมีความเป็นธรรม 

และพิจารณางดเว้นหรือลดอัตราภาษีท่ีจัดเก็บ

จากเงินที่ได ้รับชดเชยจากการเกษียณก่อน

ก�ำหนด 

ตามกฎหมายคุ้มครองแรงงาน หากถกูให้ออกจาก

งานด้วยเหตุผลท่ีไม่ใช่ความผิดของแรงงาน 

นายจ้างจะต้องจ่ายเงินชดเชยตามอายุท�ำงานตาม

มาตรา 180 (5) ของพระราชบัญญัติคุ้มครอง

แรงงาน และหากการให้ออกจากงานเป็นเพราะ

นายจ้างปรับปรุงกระบวนการผลิต แรงงานจะได้

รับเงินชดเชยพิเศษตามมาตรา 120-121 อีกด้วย 

แต่การเข้าร่วมโครงการลาออกสมัครใจไม่ถือว่า

เป็นการเลิกจ้าง แต่ถือเป็นการลาออกโดย 

สมัครใจ แรงงานจึงจะไม่ได้รับเงินชดเชยจาก

นายจ้างตามกฎหมาย แต่โดยปกติบริษัทจะจ่าย
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ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ทัง้นี ้การจดัการต่อการเปล่ียนผ่านไปสูย่านยนต์ไฟฟ้า

ที่ดี นอกจากจะช่วยให้สิ่งแวดล้อมดีขึ้นแล้ว จะช่วย 

เพิ่มโอกาสการจ้างงานให้เกิดข้ึน บรรเทาปัญหาการ 

สูญเสียงาน คุ้มครองสิทธิของแรงงาน และยกระดับ

คุณภาพของการจ้างงานใหม่ให้เกิดขึ้นได้ ดังนั้น  

ก่อนที่จะก�ำหนดนโยบายเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

ประเทศไทยจ�ำเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องค�ำนงึถงึผลกระทบ

ที่จะเกิดขึ้นอย่างถ้วนถี่รอบด้าน วางแผนให้เกิดผล

ประโยชน์ ลดผลกระทบทางลบ และให้การชดเชย 

ที่เป็นธรรม เพื่อให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้รับทราบถึง

ผลกระทบและการเยียวยาท่ีจะเกดิขึน้ เพือ่ให้สามารถ

เตรียมพร้อมรับมืออย่างไม่ต้องกังวลใจ 

การคุ้มครองทางสังคม นโยบายป้องกันการสูญเสีย

ต�ำแหน่งงาน และแผนการรองรับการมีงานท�ำเพื่อให้

แรงงานในภาคส่วนทีต่กอยู่ในความเสีย่งได้ปรับทกัษะ

การท�ำงานและมีรายได้ เป็นหัวใจสู่การเปล่ียนผ่านที่

เป็นธรรม นโยบายจึงต้องเน้นไปที่ผู้ที่ว่างงานหรือผู้ที่

มีความเส่ียงว่าจะตกงาน โดยให้บริการด้านการฝึก

อบรมและด้านข้อมูลเพื่อจับคู่นายจ้างกับผู้หางานท�ำ 

โดยอาจให้เงินอุดหนุนกับผู ้ว ่างงานหรือตกอยู่ใน 

ความเสี่ยงที่จะไม่มีงานท�ำในการเข้ารับการฝึกอบรม

ทักษะ นอกจากนี้ ยังอาจเข้าไปช่วยพัฒนาสถาน

ประกอบการ โดยเฉพาะกลุ่ม SMEs ให้สามารถปรับ

เปล่ียนกระบวนการผลิตไปสู่อุตสาหกรรมอื่นๆ ที่ใช้

ระบบการผลิตและทักษะแรงงานใกล้เคียงกับที่เคย

ท�ำการผลิต นอกจากตัวแรงงานแล้ว ยังควรพิจารณา

ถึงผลกระทบต่อชุมชนด้วย เพราะชุมชนที่แรงงาน

ท�ำงานอยู่จะได้รับผลกระทบด้วย หากมีการย้าย

ถิน่ฐานออกไปจากพืน้ท่ีเดิมและไปสูพ่ืน้ทีใ่หม่หรือกลับ

มาตภุมิู ก็จ�ำเป็นต้องค�ำนงึถึงผลกระทบทีจ่ะเกิดข้ึนกับ

ชุมชนต่างๆ อีกด้วย

แม้ผลสุทธิต่อการจ้างงานจะไม่ชัดเจน แต่แรงงาน 

ไม่สามารถเคลือ่นย้ายจากกิจการทีมี่การเลกิจ้างเข้าสู่

อุตสาหกรรมใหม่ได ้ทันที เพราะมีลักษณะและ

คณุสมบัตขิองแรงงานท่ีแตกต่างกัน ไม่สามารถท�ำงาน

ทดแทนกันได้สมบูรณ์ การพัฒนาและปรับเปล่ียน

ทักษะแรงงานต้องอาศัยเวลาไม่สามารถท�ำได้ในทันที 

ในขณะท่ีแรงงานบางส่วนประสบปัญหาไม่สามารถ

ปรับตวัได้โดยเฉพาะแรงงานทีมี่อายตุัง้แต่ 45 ปีขึน้ไป 

นอกจากนี้ ในเชิงคุณภาพ ต�ำแหน่งงานใหม่ๆ ที่เกิด

เพิม่ข้ึนนัน้อาจจะไม่ใช่งานท่ีดี (decent work) เสมอไป 

กล่าวคือ รายได้อาจจะไม่สงู สวสัดิการท�ำงานไม่ดี เช่น 

ค่ารักษาพยาบาลน้อยลง เป็นอาชพีท่ีไม่ม่ันคง การจ้าง

งานระยะส้ัน สภาพการท�ำงานไม่ปลอดภัย ไม่ได้รับ

ความเคารพ ไม่มีคุณค่า เป็นต้น แม้งานใหม่จะมีแนว

โน้มใช้ทักษะมากกว่าและได้รับค่าจ้างสูงกว่างานโดย

ทัว่ไป แต่สหภาพแรงงานโลหะในประเทศเยอรมนกีลับ

พบว่า เงินเดือนในภาคพลังงานหมุนเวียนนั้นต�่ำกว่า

เงินเดือนเฉล่ียของแรงงานในกิจการโลหะถึงร้อยละ 

20-30 และมีความไม่มั่นคง

ในส่วนของผลกระทบด้านผลิตภัณฑ์ในส่วนรถยนต์

ไฟฟ้าน้ันคาดว่าจะเร่ิมเหน็ผลกระทบต่อแรงงานในอกี 

10 ปีข้างหน้านี้ ขึ้นกับนโยบายทั้งในประเทศและ 

ต่างประเทศ และความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในการ

ลดต้นทุนการผลิตแบตเตอร่ี ทั้งนี้ทั้งนั้น ผลกระทบ 

จะเกิดขึ้นก่อนในการผลิตเพื่อการส่งออกรถยนต์  

หลังจากนั้นจึงจะกระทบการผลิตเพื่อขายภายใน

ประเทศ เพราะตลาดต่างประเทศมีกฎระเบียบด้านการ

ขนส่งทีเ่ข้มงวดในเร่ืองสิง่แวดล้อมมากกว่า โดยเฉพาะ

ประเทศในยุโรป ในช่วงระยะเวลา 10 ปีข้างหน้านี ้

ถือเป็นโอกาสท่ีประเทศไทยจะสามารถประเมิน

สถานการณ์ล่วงหน้า เพื่อจะได้วางแผนได้อย่างเป็น

ระบบและเหมาะสม และจะได้จัดเตรียมงบประมาณ

เพื่อใช้ส�ำหรับด�ำเนินการได้อย่างเพียงพอ
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•	 จัดเวทีปรึกษาหารือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ทุกภาคส่วนเป็นระยะ เช่น นักวิชาการ ผู้ก�ำหนด

นโยบาย หน่วยงานราชการ นายจ้าง

•	 เชื่อมโยงกับสหภาพแรงงานต่างประเทศ เพื่อ 

แลกเปลี่ยนประสบการณ์และบทเรียน

ข้อเสนอแนะต่อภาครัฐ
1.	 ตั้งคณะกรรมการเพื่อติดตามสถานการณ์และ

ประเมินผลกระทบของการเปล่ียนแปลงเชิง

โครงสร้างจากเทคโนโลยีและปัญหาโลกร้อน และ

ให้ข้อเสนอแนะเชงินโยบายท่ีเป็นธรรมกับทกุฝ่าย 

ซึง่ประกอบด้วยหลายภาคส่วน (นายจ้าง แรงงาน 

ภาครัฐ นักวิชาการ ภาคประชาสังคม) โดยอาจ

เรียกว่า คณะกรรมการว่าด้วยการเจริญเติบโต 

การเปล่ียนแปลงโครงสร้างเศรษฐกจิ และการจ้าง

งาน (Growth, Structural Change and Employ-

ment) เพื่อให้การพัฒนาประเทศเป็นไปอย่าง

ยัง่ยนืและมีความเป็นธรรม และเพือ่ประสานความ

ร่วมมือและเกิดการท�ำงานร่วมกันอย่างบูรณาการ

2.	 ตั้งหน่วยงานพิเศษท�ำงานเชิงรุกแบบมืออาชีพ

ด้านการพัฒนาฝีมือแรงงานและฝึกทักษะใหม่ให้

แก่แรงงาน ตลอดจนจดัระบบการเลิกจ้างงานและ

กระจายงานสู ่ภาคส่วนใหม่ๆ โดยแยกเป็น 

หน่วยงานอิสระที่มีโครงสร้างการท�ำงานและ 

ค่าตอบแทนแตกต่างจากระบบของราชการ และ

ใช ้งบประมาณที่มาจากกองทุนพัฒนาฝ ีมือ

แรงงานท่ีจัดเก็บจากสถานประกอบการท่ีไม่ได ้

จัดให้มีการฝึกอบรมฝีมือแรงงานหรือจัดฝึก 

อบรมแต่ไม่ครบตามสัดส่วนท่ีก�ำหนด รวมถึง 

อาจพิจารณาจัดตั้งกองทุนเพื่อการเปลี่ยนผ่าน 

ที่เป็นธรรม เช่นในกรณีของทวีปยุโรป เพื่อใช้ใน

การอุดหนุนผู้ได้รับผลกระทบกลุ่มต่างๆ โดยมี

แหล่งท่ีมาของงบประมาณจากการจัดเก็บภาษี 

สิง่แวดล้อม (eco taxes) โดยจดัเก็บจากผูก่้อหรือ

7.2 ข้อเสนอแนะ

ผูว้จิยัมีข้อเสนอแนะต่อกลุ่มผูเ้ก่ียวข้องในอตุสาหกรรม

ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ ดังนี้

ข้อเสนอแนะต่อนายจ้าง
•	 จัดท�ำแผนงานพัฒนาก�ำลังคนและเทคโนโลยี 

โดยให้สหภาพแรงงานมีส่วนร่วม

•	 ร่วมมือกับสหภาพแรงงานในการจัดท�ำโครงการ

พัฒนาฝีมือแรงงานแก่แรงงานในสถานประกอบ

การ ทั้งการยกระดับฝีมือแรงงาน และการสร้าง

ทักษะใหม่ รวมทั้งสนับสนุนด้านงบประมาณ

•	 อนุญาตให้แรงงานใช้เวลาท�ำงานในการพัฒนา

ฝีมือแรงงาน

•	 ผู้ผลิตชิ้นส่วนไทยขนาดกลางและเล็ก (SMEs) 

จ�ำเป็นต้องพฒันาการผลิตชิน้ส่วนมอเตอร์และชิน้

ส่วนอื่นๆ ที่ใช้ในยานยนต์อนาคต โดยหาความรู้

เพิ่มเติมและท�ำงานร่วมกับภาครัฐ เช่น สถาบัน

ยานยนต์ กระทรวงอตุสาหกรรม และกระทรวงการ

อุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม

ข้อเสนอแนะต่อสภาองค์การลกูจ้างแรงงาน
ยานยนต์แห่งประเทศไทย แลสหภาพแรงงาน
ต่างๆ
•	 เผยแพร่ข้อมูลความรู ้จากงานวิจัยให้แก่ผู ้ใช้

แรงงาน รวมทั้งจัดท�ำศูนย์ข้อมูลเรื่องนี้

•	 มีแผนการท�ำงานเร่ืองน้ี โดยตั้งคณะท�ำงานท�ำ

หน้าท่ีรับผิดชอบ และน�ำข้อมูลความคืบหน้า 

มารายงานต่อที่ประชุมใหญ่ทุกเดือน

•	 ปรึกษาหารือกับนายจ้างในการจัดท�ำโครงการ

พัฒนาฝีมือแรงงานแก่สมาชิก ทั้งการยกระดับ

ฝีมือด้านเทคโนโลยีและการสร้างทักษะใหม่  

โดยอาจจัดท�ำโครงการน�ำร่องในสถานประกอบ

การ เพื่อใช้เป็นต้นแบบเผยแพร่ขยายผลต่อไป
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จุดก�ำเนิดมลพิษ ตามหลักผู้ก่อมลพิษต้องเป็น

ผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่าย (polluter pays principle: 

PPP) ซึ่งไทยได้น�ำเอาหลักการนี้มาประยุกต์ใช ้

เช่น ภาษีสรรพสามิต ที่จัดเก็บจากสินค้าหรือ

บรกิารทีมี่ส่วนประกอบทีส่่งผลเสยีต่อสิง่แวดล้อม 

เช่น ภาษีรถยนต์ ภาษีแบตเตอรี่ นอกจากนี้ ยังมี

ภาษีขยะ ขยะอันตราย การปล่อยน�้ำเสียของ

โรงงาน การปล่อยมลพิษทางอากาศ การออก

พันธบัตรส่ิงแวดล้อมที่มีเงื่อนไขส�ำหรับโครงการ

ทีอ่าจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิง่แวดล้อมอย่างร้าย

แรง และมีแผนจะออกมาตรการภาษีส่ิงแวดล้อม

อีกหลายมาตรการ ในขณะที่หลายประเทศได้มี

การเก็บภาษีหรือค่าธรรมเนียมสิ่งแวดล้อมในรูป

แบบต่างๆ เช่น ค่าธรรมเนียมการอนุญาต ค่า

ธรรมเนียมการใช้ ค่าปรับ ค่าภาษีมลพิษ ใบ

อนุญาตปล่อยมลพิษ ค่าธรรมเนียมผลิตภัณฑ์ 

ระบบมัดจ�ำคืนเงิน การวางเงินประกันความ 

เสียหาย เป็นต้น

3.	 กระทรวงแรงงานพัฒนาระบบคุ้มครองแรงงาน

นอกระบบ และแรงงานชัว่คราว เนือ่งจากแรงงาน 

2 กลุ่มนี้มีแนวโน้มเพิ่มมากข้ึน และปัจจุบันการ

คุ้มครองยังไม่เพียงพอ

4.	 สนับสนุนให้สถาบันการศึกษาปรับปรุงหลักสูตร

การเรียนการสอนให้สอดคล้องกับความต้องการ

ของตลาดเพือ่ผลิตแรงงานใหม่เข้าสูต่ลาดแรงงาน 

ภายใต้เศรษฐกิจใหม่ที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก

5.	 น�ำงานวิจัยนี้ไปใช้ต่อยอดได้ด้วยการเก็บข้อมูล

รายสถานประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นส่วน

ยานยนต์ เก่ียวกับขนาดสถานประกอบการ 

ประเภทช้ินส่วนทีผ่ลิต และลักษณะของแรงงานที่

จ้าง เช่น อายุ รายได้ อาชีพ ทักษะที่ใช้ในการ

ท�ำงาน และสมัภาษณ์สถานประกอบการเหล่านัน้

ในเร่ืองแผนการปรับตัวทางด้านธุรกิจและการ

บริหารทรัพยากรมนษุย์เพือ่ใช้ประเมินความเสีย่ง

และหาแนวทางการขบัเคล่ือนนโยบายทีเ่หมาะสม

ต ่อไป อาจใช ้  บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร ์ส 

(ประเทศไทย) จ�ำกัด ซึ่งเป็นบริษัทที่ได้เริ่มมีการ

วางแผนการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย

แล้ว เป็นกรณีศึกษาและด�ำเนินโครงการน�ำร่อง

เพื่อการเปลี่ยนผ่านที่เป็นธรรม



บรรณานุกรม · 83

ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

Cambridge Econometrics. (2014). Fuelling Europe’s Future: How Auto Innovation Leads to EU Jobs.

Daimler. (2016). Betriebrat: Für Elektromotoren brauchst es nur ein Zehntel der Jobs. Industriemagazin.

Erich M. and Witteveen J. (2017). Breakthrough of Electric Vehicle Threatens European Car Industry.  

ING Economics Department. ING Bank.

FES – Frieddrich-Ebert-Stiftung. (2015). The Future of the German Automotive Industry Structural Change 

in the Automotive Industry: Challenges and Perspectives. WISODiskurs. Bonn.

Fraunhofer ISI. (2017). Perspektiven des Wirtschaftsstandorts Deutschland in Zeiten zunehmender Elek-

tromobilität. Working Paper Sustainability and Innovation, Nr. S 09/2017. Karlsruhe: Fraunhofer 

ISI.

FTI Consulting. (2017). The Impact of Electrically Chargeable Vehicles on the EU Economy.

European Commission Impact Assessment (2017).

FTI Consulting. (2018). Impact of Electrically Chargeable Vehicles on Jobs and Growth in the EU. Re-

trieved from https://www.fticonsulting.com/~/media/Files/us-files/intelligence/intelligence-research/

impact-electrically-chargeable-vehicles-jobs-growth-eu.pdf

Holmberg K. & Erdemir A. (2019). The impact of tribology on energy use and CO2 emission globally and 

in combustion engine and electric cars. Tribology International, 135, 389-396. 

Lesser, J. A. (2018). Short Circuit: The High Cost of Electric Vehicle Subsidies. Manhattan Institute.

Petit Y. (2017). How Will Electric Vehicle Transition Impact EU Jobs? Transport&Environment.

Tonpradit P., Lertbuasin, S., & Tresirichod, T. (2017). A study on the impact of consumer innovativeness 

to purchase intention of battery electric car in Thailand. Journal of Global Business Review, 19 

(2), 9-22.

UBS. (2017). UBS Evidence Lab Electric Car Teardown.

Xing, J., Leard, B., & Li, S. (2019). What Does an Electric Vehicle Replace? (No. w25771). National 

Bureau of Economic Research.

กรณัฐ ธรรมศิริ. (2557). การศึกษาความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์และการเงินระหว่างการเลือกใช้รถยนต์ไฮบริด 

กับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย. (วิทยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์.

กรมขนส่งทางบก. สถิติจ�ำนวนรถจดทะเบียนใหม่. สืบค้นเมื่อวันที่ 10 พฤษภาคม 2562, จาก: https://web.dlt.

go.th/statistics/

กัญจน์ชนก ธรรมวโร. (2561). มาตรการทางกฎหมายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย.  

Graduate Law Journal, 11(1), 143-155.

บรรณานุกรม



84 · บรรณานุกรม

ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

กานต์ ภักดีสุข. (2560). ปัจจัยด้านทัศนคติปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด และการยอมรบเทคโนโลยีที่มีผล

ต่อการตัดสินใจซอรถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล.

	 (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิตสาขาบริหารธุรกิจ). มหาวิทยาลัยกรุงเทพ. ปทุมธานี

ขวัญใจ เตชเสนสกุล. (2561). รถยนต์ไฟฟ้า : ผลกระทบลูกโซ่…ที่มากกว่าแค่อุตสาหกรรมรถยนต.์ ธนาคารเพื่อ

การส่งออกและน�ำเข้าแห่งประเทศไทย. 

นิรมล สุธรรมกิจ และกิริยา กุลกลการ. (2560). การเปลี่ยนผ่านที่เป็นธรรม: การศึกษาเบื้องต้นถึงผลกระทบของ

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อแรงงานในประเทศไทย. มูลนิธิฟรีดริค เอแบร์ท. 

บริษัท สิขร จ�ำกัด. (2561). โครงการศึกษาวิจัยถอดแบบยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้ศูนย์การเรียนรู้เทคโนโลยีและ

นวัตกรรมเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า ปีพ.ศ. 2561. สถาบันยานยนต์. 

ประพันธ์ พิกุลทอง, ณัฐวุฒิ อินทบุตร, ภูเทพ ดอนท้วม, ธเนศ วิลาสมงคลชัย & ศิริชัย แดงเอม. (2561). ระบบ

ควบคุมการจ่ายพลังงานไฟฟ้าส�ำหรับการประจุไฟฟ้าแบบด่วนให้กับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับครัวเรือน. 

Journal of Energy and Environment Technology of Graduate School Siam Technology College, 

5(1), 43-51.

ฝ่ายวิจัยนโยบาย ส�ำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ. (2560). สมุดปกขาวเรื่อง อุตสาหกรรม

ยานยนต์ไฟฟ้า. กรุงเทพฯ: ส�ำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ.

พิทยาภรณ์ วงษ์กิตติวัฒน์. (2560). ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภควัยท�ำงานใน

กรุงเทพมหานคร. (การค้นคว้าอิสระ). บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต. มหาวิทยาลัยกรุงเทพ.

พีรภพ จอมทอง, ภริตา ดิษฐมาลี, ภัทรเวช ธาราเวชรักษ์ & ชูศักดิ์ พรสิงห์. (2561). การศึกษาความพร้อมของ

ผูผ้ลิตชิน้ส่วนยานยนต์ไทยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า : กรณผีูผ้ลิตชิน้ส่วนระบบช่วงล่าง. Thai Science 

and Technology Journal, 1446-1457.

ภูรี สิรสุนทร, ศุภวัจน์ รุ่งสุริยะวิบูลย์ และเพ็ชรธรินทร์ วงศ์เจริญ. และคณะ. (2561). โครงการประเมินมาตรการ

ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ต่อการยอมรับของผู้บริโภคและประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคขนส่ง.

กรุงเทพฯ: สกว.

มนทกานต์ ฉิมมามี และคณะ. (2561). การศึกษาการปรับตัวของลูกจ้างในระบบภาคเอกชนที่มีอายุตั้งแต่ 45 ปี

ข้ึนไปทีเ่ปล่ียนสถานการณ์ท�ำงานไปสูก่ารท�ำงานในภาคนอกระบบ: กรณศีกึษาโดยการสมัภาษณ์เชิงลึก. 

กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัยและพัฒนาผู้สูงอายุไทย.

มหาวทิยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี(มจธ.). ศนูย์เทคโนโลยีโลหะและวสัดุแห่งชาต.ิ (2558). การศกึษาการ

พัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบที่เกิดขึ้นส�ำหรับประเทศไทย.กรุงเทพฯ

วิศรุต ทั่งเพชร. (2560). ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ของกลุ่มเจเนอเรชั่นเอ๊กซ์

และเจเนอเรชั่นวายในกรุงเทพฯและปริมณฑล. (วิทยานิพนธ์บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัย

ธรรมศาสตร์.



บรรณานุกรม · 85

ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ศูนย์วิจัยกสิกรไทย. (2561). อุตสาหกรรมยานยนต์. สืบค้นเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม 2562, จาก: https://kasikorn-

research.com/th/analysis/k-econ/

ศูนย์วิจัยกสิกรไทย. (2560). ยานยนต์ไฟฟ้ามาแรง หนุน SME ไทยรุ่ง. สืบค้นเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม 2562, 

จาก:https://www.kasikornbank.com/th/business/sme/KSMEKnowledge/article/KSMEAnalysis/

Pages/Electric-Vehicle.aspx

ศูนย์วจัิยเศรษฐกิจ ธรุกจิและเศรษฐกิจฐานราก ธนาคารออมสนิ. (2561). อตุสาหกรรมยานยนต์ (หน้า 24). สบืค้น

เมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม 2562, จาก: https://www.gsb.or.th/getattachment/

สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย. สถิติ. สืบค้นเมื่อวันที่ 10 พฤษภาคม 2562, จาก: http://www.taia.or.th

สริิพฒัน์ ดีข�ำ. (2560). ปัจจยัทีมี่อทิธพิลเชงิบวกต่อความตัง้ใจทีจ่ะซือ้รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (BEV) ของ

ผู้เข้าร่วมงาน Bangkok International Motor Show ครั้งที่ 38 ในกรุงเทพมหานคร.

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิตสาขาบริหารธุรกิจ). มหาวิทยาลัยกรุงเทพ. ปทุมธานี

สเตฟาน อิสซิ่ง. (2561). สามตัวแปรผู้เปลี่ยนเกมในอุตสาหกรรมยานยนต์ปี 2561. Electricity & Industry Mag-

azine. 25 (2).

อธิวัฒน์ ศรีวิไล. (2558). การศึกษาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์ต่อการใช้พลังงานของ

ประเทศไทย. (วิทยานิพนธ์วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. ปทุมธานี.

อารดา ทางตะคุ. (2559). ความเต็มใจจ่ายส�ำหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า : กรณีศึกษาในเขตกรุงเทพมหานคร. 

(วิทยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 



ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

86 



ภาคผนวก · 87

ผลกระทบของการเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ ไฟฟ้าต่อแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ตวัอย่างโครงการเกษยีณอายุก่อนก�ำหนด การลดเวลาท�ำงาน การเลิกจ้าง และการขยายการลงทนุท่ีเกดิ

ขึ้นในช่วงครึ่งปีแรกของปี 2562

1.	 บริษัทผู้ผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนรถยนต์แห่งหนึ่งมีโครงการเกษียณอายุก่อนก�ำหนด โดยก�ำหนดคุณสมบัติ

พนกังานท่ีเข้าร่วมโครงการเป็นพนกังานประจ�ำระดับ Hourly employee อายุ 50 ปีขึน้ไป และมีอายงุานตัง้แต่ 

10 ปีขึ้นไป โดยพนักงานที่มีอายุงาน 10-20 ปี ได้รับเงินชดเชย 25.67 เดือนบวก 26,700 บาท และอายุงาน 

20 ปีขึ้นไป ได้รับ 29.01 เดือนบวก 26,700 บาท นอกจากนี้ยังมีโครงการอาชีพทางเลือกส�ำหรับพนักงาน

ประจ�ำระดับ Hourly employee โดยหากมีอายุงานน้อยกว่า 1 ปีได้รับเงินชดเชย 8.67 เดือนบวก 26,700 

บาท อายุงาน 1-3 ปีได้รับเงินชดเชย 11.67 เดือนบวก 26,700 บาท อายุงาน 3-6 ปีได้รับเงินชดเชย  

14.67 เดือนบวก 26,700 บาท อายุงาน 6-10 ปีได้รับเงินชดเชย 17.67 เดือนบวก 26,700 บาท อายุงาน 

10-20 ปีได้รับเงินชดเชย 20.67 เดือนบวก 26,700 บาท และอายุงาน 20 ปีขึ้นไป ชดเชย 24.01 เดือนบวก 

26,700 บาท

2.	 บริษัทผู้ผลิตรถยนต์แห่งหนึ่ง ได้เปิดโครงการเกษียณอายุก่อนก�ำหนด โดยก�ำหนดคุณสมบัติพนักงาน 

ที่เข้าร่วมโครงการอายุ 45-54 ปี และมีอายุงานตั้งแต่ 10 ปีขึ้นไป โดยพนักงานที่มีอายุงาน 10-14 ปี จะได้

รับเงินชดเชยสูงสุด 17 เดือน และอายุงาน 15-19 ปี ชดเชยสูงสุด 18 เดือน อายุงาน 20-24 เดือน ชดเชย

สูงสุด 23.34 เดือน ส่วนอายุงาน 25 ปีขึ้นไป ชดเชย 27.34 เดือน ในขณะเดียวกันก็มีแผนขยายการลงทุน

โครงการรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อช่วยยกระดับระบบการผลิตรถยนต์ในประเทศไทย และผลักดันเป็นศูนย์กลาง 

การผลิตของภูมิภาคในอนาคต

3.	 บริษทัผูผ้ลิตชิน้ส่วนยานยนต์แห่งหนึง่ ได้มีการงดการท�ำงานล่วงเวลา ส่งคืนพนกังานชัว่คราวท้ังหมด งดรับ

พนักงานทดแทนกรณีพนักงานลาออก และจ่ายเงิน 75% ของค่าจ้างให้แก่พนักงานที่อยู่ในหน่วยงานที่ไม่มี

การผลิต รวมถงึให้พนกังานในหน่วยงานสนบัสนนุการผลิตหยดุงานเดือนละ 2 วนัในเดือนกรกฎาคม-สิงหาคม 

2562 โดยได้รับค่าจ้าง 75% ไปจนกว่าแผนการผลิตสินค้าจะเข้าสู่ภาวะปกติหรือสามารถหาผลิตภัณฑ์ใหม่

มาผลิตทดแทนได้ 

4.	 บริษัทประกอบกิจการผลิตชิ้นส่วนแม่พิมพ์ และซ่อมแซมแม่พิมพ์และชิ้นส่วนโลหะ ปิดกิจการและเลิกจ้าง

พนักงานทุกคนจ�ำนวน 50 คน ตั้งแต่วันที่ 31 สิงหาคม 2562 เนื่องจากปัญหาด้านเศรษฐกิจและผลการ 

ด�ำเนินงานที่ขาดทุนสะสมอย่างต่อเนื่อง 4 ปี
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