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Logistics
เมื่อบรบิทโลกเปล่ียนไป…
การขนส่งสินค้าทางถนนไทยต้องเปล่ียนตาม?
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องค์กรเพ่ือความรว่มมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของกลุ่ม
ประเทศ (OECD) เสนอให้บรรษัทข้ามชาติในกลุ่มประเทศสมาชิกต้องมี

การแสดงความรบัผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดล้อม

2

เมื่อโลกให้ความส าคัญในการพยายามลดก๊าซเรอืนกระจกมากขึ้นเรื่อยๆ

ส านักเลขาธิการอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) เน้นการมีส่วนรว่มของประเทศสมาชิกในการ

ลดก๊าซเรอืนกระจกและการด าเนินงานด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ

สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ (ASEAN) 
แผนปฏิบัติงานโลจสิติกส์สีเขียว (Green Logistics Action Plans)
ถูกยกขึ้นเป็นวาระส าคัญและประเทศในกลุ่มอาเซียนและมีการรับ
แนวทางปรบัใช้แล้ว
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ท าความรูจ้กั
Green Logistics
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1 2 3

4 5

เทคโนโลยี โครงสรา้งพ้ืนฐาน 

การเปล่ียนรูปแบบ
การขนส่งสินค้า
(Model Shift)

การขนส่งสินค้ารว่มกัน
(Joint Transportation)

การรวมและการจัดวาง
ต าแหน่งท่ีต้ังของคลัง

สินค้าหรอืศนูย์กระจายสินค้า
(Unification and 

Relocation of Cargo Bases)

Green Logistics คืออะไร? และมีแนวทางการด าเนินการอย่างไรบ้าง?

Green Logistics
คือ กระบวนการจดัการท้ังหมดท่ีเก่ียวข้องกับ

การขนส่งสินค้าท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม

เพ่ือลดผลกระทบเชิงลบต่อระบบนิเวศ
ท่ีเกิดจากการด าเนินกิจกรรมโลจสิติกส์ท้ังหมด

ท่ีมา: ข้อมูลจากบทความ ASEAN-Japan Best Practice Green Logistics, November 2018, ASEAN-Japan Transport Partnership 
และมีการเพ่ิมเติมโดย Krungthai COMPASS
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1. ต้นทุนการขนส่ง
สินค้าลดลง

2. ต้นทุนการด าเนิน
ธุรกิจลดลง

เน่ืองจากภาครฐั
มีนโยบายส่งเสรมิ

การใช้พลังงานทดแทน
เช่น การลดภาษีป้ายรายปี                     

ให้ครึง่หน่ึง ส าหรบั
รถบรรทุกท่ีใช้
พลังงานทดแทน

3. การเพ่ิมโอกาส
ทางการค้า

หากบรษัิทไม่มีนโยบาย                
ด้านส่ิงแวดล้อม อาจจะเป็น

อปุสรรคทางการค้า                  
เช่น ข้อตกลงการค้าเสร ี(FTA) 
กับประเทศต่างๆ จ าเป็นต้องมี
การปรบัตัวให้สอดคล้องกับ

กติกาการค้าใหม่

ได้ประโยชน์
จากการประหยัด
ค่าน้ามันเชื้อเพลิง                                   
และค่าซ่อมบ ารงุ

เช่น การปรบัเปล่ียนรูปแบบ
การขนส่งทางรถบรรทุก
เป็นทางรถไฟการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น

ท าไมภาครฐัและเอกชนต้องปฏิบัติตามแนวทาง Green Logistics?

ท่ีมา: วเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS
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แนวทาง
การลดก๊าซเรอืนกระจกของไทย
ในภาคการขนส่ง สินค้าควรเป็นอย่างไร
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ในช่วงป ี2560-2564
ประเทศไทย

ปล่อย CO2 เฉล่ีย

255 MtCO2e ต่อปี

ต้องใช้การปลูกพรรณไม้
รอบรัว้กินได้*ราว

210 ล้านไร่

(43 เท่าของพ้ืนท่ี
กรุงเทพฯ และปรมิณฑล)

ในการกักเก็บ
มลพิษเหล่าน้ี

ผลิตไฟฟ้า              ขนส่ง**                อตุสาหกรรม          อื่นๆ

96 94 94 91 88

45 43

73 75 77 75 69

33 39

70 78 70 70 77

39 43

20 16 16
13 13

7 7

2560 2561 2562 2563 2564 1H2564 1H2565

259 263 257 249
(-3.5%YoY)

125

247
(-0.6%YoY)

132
(+5.6%YoY)

สถานการณ์การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของไทยเป็นอย่างไร?

หมายเหต:ุ  *กลุ่มพรรณไม้รอบรัว้กินได้ เช่น มะม่วง มะขาม กระท้อน ขนุน ทุเรยีน ท่ีมีศักยภาพในการกักเก็บก๊าซเรอืนกระจกราว 1.21 ตันคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า/ไร/่ปี
** ขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร 

ท่ีมา: ข้อมูลจากส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน, องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS

การปลดปล่อย CO2 ในช่วงท่ีมีการแพรร่ะบาดของ Covid-19 ลดลง แต่ในป ี2565
และ 2566 มีแนวโน้มท่ีจะปรบัเพ่ิมข้ึนตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีฟื้ นตัว 

หน่วย: MtCO2e (ล้านตันของก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า) 
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สถานการณ์การลดก๊าซเรอืนกระจกของไทยเป็นอย่างไร?

สาขาขนส่ง

41

สาขาพลังงาน

72

เป้าหมายรวม 115.6 MtCO2e

สาขาการจัดการของเสีย 

2 1

สาขากระบวนการทางอตุสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์

23

10
8

การเปล่ียนรูปแบบ
การเดินทาง

การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ
ส าหรบัยานพาหนะ

การเพ่ิมประสิทธิภาพ
การใช้พลังงาน

แผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรอืนกระจกของประเทศป ีพ.ศ. 2564-2573 
ได้รบัการเห็นชอบจากคณะรฐัมนตร ี(ครม.) เม่ือ พฤษภาคม 2560

ท่ีมา: ข้อมูลจากกองประสานการจดัการการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ส านักงานนโยบายและแผนทรพัยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมใหม่ 
กระทรวงทรพัยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม  

หน่วย: MtCO2e (ล้านตันของก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า) 

เป้าหมายการลด
ก๊าซเรอืนกระจก

ของประเทศไทยอยู่ท่ี

111
MtCO2e

ในป ี2573
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ผู้ประกอบการโลจสิติกส์กลุ่มใดควรลดก๊าซเรอืนกระจกเป็นกลุ่มแรก?

จ านวนและรายได้ของผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ 
(ขนส่งสินค้า) ของไทยในปี 2564 

13,187

ขนส่งสินค้า
ทางถนน

สนับสนุน
ส่งออกน าเข้า

คลังสินค้า ขนส่งสินค้า
ทางทะเล

ขนส่งสินค้า
ทางอากาศ

4,627

724 212 70

525,363

425,557

52,717 31,323 21,794

จ านวนผู้ประกอบการ (ราย)        รายได้ผู้ประกอบการ (ล้านบาท)
หน่วย: g CO2/tonne-Kilometer (กรมั ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ ตัน-กิโลเมตร)

การขนส่ง
ทางอากาศ

การขนส่ง
ทางถนนด้วย
รถบรรทุก

การขนส่ง
ทางน้าด้วย
เรอืท้องแบน
(Barge)

การขนส่ง
ทางถนน
และราง

การขนส่ง
ทางราง

การขนส่ง
ตู้คอนเทน
เนอรท์างน้า

การขนส่ง
ทางท่อ

58
22263162

602

ในกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเปน็กลุ่มผู้ประกอบการท่ีมีจ านวนสูงท่ีสุด
และมีแนวโน้มท่ีจะเปน็กลุ่มผู้ประกอบการท่ีปล่อยมลพิษมากท่ีสุดด้วย 

หมายเหต:ุ  ISIC Code  ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนน: H493230, H493310-40, H49339, H531000,H532000 ผู้ประกอบการสนับสนนุส่งออกน าเข้า: H522140-90, H522210, 
H522290, H522310, H522390, H522410-20 และ H522910-90 ผู้ประกอบการคลังสินค้า: H521010, H521020, H521090 ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเล: H501210,
H501220 และผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางอากาศ: H512010, H512020

ท่ีมา: ข้อมูลจาก Enlite (ข้อมูล ณ เดือนตุลาคม 2565)v และ ข้อมูลจาก Logistics Research Center Heroit-Watt University Edinburg, UK วเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 

ประมาณการปรมิาณก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์
ท่ีถูกปลดปล่อยจากการขนส่งในรูปแบบต่างๆ 
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936,557 

243,637 

27,384 

8,101 

565 

388 

172 

108 

98 

94 

44 

22 
7 

1 

1 

ดีเซล

ไม่ใช้เชื้อเพลิง

CNG

ไม่ระบุ

เบนซิน

CNG-ดีเซล

ก๊าซ LPG

LNG

LPG และดีเซล

LPG และเบนซิน

CNG-เบนซิน

ไฟฟ้า

CNG-LPG

CNG-LPG-ดีเซล

LPG-เบนซิน-ไฟฟ้า

630,739 

98,752 

22,920 

11,207 

99,272 

110,929 

131,112 

1,584 

102,648 

8,016 

1.กระบะบรรทุก

2.ตู้บรรทุก

3.บรรทุกของเหลว

4.บรรทุกวตัถุอนัตราย

5.บรรทุกเฉพาะกิจ

6.พ่วง

7.ก่ึงพ่วง

8.ก่ึงพ่วงบรรทุกวสัดุยาว

9.ลากจูง

10.ไม่ระบุ

ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกของไทยใช้รถบรรทุกไฟฟ้ามากแค่ไหน?

ท่ีมา: กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 
หมายเหต:ุ  รถบรรทุกในลักษณะท่ี 1-5 และลักษณะท่ี 9 เป็นรถท่ีมีการใช้เครื่องยนต์ท่ีมีการปลดปล่อยก๊าซจากการไหม้ ขณะท่ีรถบรรทุกลักษณะท่ี 6-8 เป็นเพียงรถพ่วงเพ่ือ

บรรทุกสินค้าเท่านั้น จงึคาดวา่เป็นรถกลุ่มท่ีไม่ได้ใช้เชื้อเพลิง 

ณ กันยายน 2565 มีจ านวนรถบรรทุกไฟฟา้ EV จดทะเบียนเพียง 22 คัน 
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ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
ควรท าอย่างไร

เพ่ือช่วยลดก๊าซเรอืนกระจก



12ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: จ านวนฟารม์แมลงอ้างอิงจากจ านวนเกษตรกรท่ีขึ้นทะเบียนกับกรมส่งเสรมิการเกษตร

แนวทางการลดก๊าซเรอืนกระจกส าหรบัการขนส่งสินค้าทางรถบรรทกุ

ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS

1. การใช้เช้ือเพลิงชีวภาพ 2. การใชเ้ทคโนโลยีดักจบัมลพิษ
3. การเปล่ียนไปใช้
ยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟ้า

เช่น การน้ามันไบโอดีเซล (Biodiesel) ซ่ึงเป็น
น้ามันเชื้อเพลิงชีวภาพท่ีผลิตจากน้ามันจากพืช 
เช่น น้ามันถ่ัวเหลือง น้ามันปาล์ม หรอืไขมันสัตว ์
รวมถึงน้ามันท่ีเหลือใช้จากการปรุงอาหาร 

เช่น การติดต้ังระบบดักจับและกักเก็บคาร์บอนได
ออกไซด์ (Carbon Capture and Storage: CCS) 
เพ่ือดักจับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก่อนท่ีจะ
ถูกปล่อยออกมาจากท่อไอเสียของรถบรรทุก

เช่น การเปล่ียนไปใช้รถบรรทุก รถกระบะท่ีใช้
เทคโนโลยีพลังงานไฟฟ้าในการขับเคล่ือนรถยนต์
แทนการใช้น้ามันเชื้ อเพลิง ซ่ึงจะช่วยประหยัด
ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงและค่าบ ารุงรักษา รวมท้ังช่วย
ลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ 
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ปรมิาณการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ของนา้มันไบโอดีเซลมากแค่ไหน?

2.57
2.92

1.20

1.79

2.33 2.33

Gasoline Diesel Ethanol Biodiesel CNG LPG

หน่วย: kgCO2/L

Tank to Wheel (TTW)            Well to Tank (WTT)

น้ามันไบโอดีเซลปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์อยู่ในระดับต่ากวา่การใช้ก๊าซธรรมชาติ (CNG) ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 
แก๊สโซฮอล์ และน้ามันดีเซล ราว 0.54-1.13 kgCO2/L

ท่ีมา: Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA)
หมายเหต:ุ Tank to Wheel (TTW) คือ ปรมิาณคารบ์อนท่ีปล่อยออกมาจากการสัปดาปเชื้อเพลิงในเครื่องยนต์ในการท าให้ล้อหมุน 

Well to Tank (WTT) คือ ปรมิาณคารบ์อนท่ีปล่อยออกมาจากกระบวนการผลิตและการขนส่งเชื้อเพลิงเติมลงในถังน้ามันของยานยนต์

B20 B100

ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (CO2) -15% -78%

ก๊าซคารบ์อนมอนออกไซด์ (CO) -12% -48%

ก๊าซไฮโดรคารบ์อน (HC) -20% -67%

ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) +2% +10%

อนุภาคขนาดเล็ก (PM) -12% -47%

ก๊าซซัลเฟอรไ์ดออกไซด์ (S02) -20% -100%

ก๊าซพิษ -12% ถึง -20% -60% ถึง -90%

สารก่อมะเรง็ -20% -80% ถึง -90%

1. การใช้เช้ือเพลิงชีวภาพ 
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แนวโน้มการใช้น้ามนัไบโอดีเซลในประเทศต่างๆ เป็นอย่างไร?

ความต้องการใช้น้ามันไบโอดีเซลในประเทศก าลังพัฒนามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะจนี อนิโดนีเซีย 
รวมถึงไทย ส่วนหน่ึงเป็นผลมาจากนโยบายสนับสนุนของภาครฐั

2564 2573

17,515 15,435
(-11.9%)น้ามันเมล็ดเรพ

น้ามันปาล์ม
น้ามันท่ีเหลือใช ้             
จากการปรุงอาหาร

สหภาพยุโรป

2564 2573

813 1,522
(+87.2%)

น้ามันท่ีเหลือใช ้             
จากการปรุงอาหาร

จนี

2564 2573

2,021 2,143
(+6.0%)น้ามันปาล์ม

ไทย

2564 2573

9,442 9,501
(+0.6%)

น้ามันถ่ัวเหลือง
น้ามันข้าวโพด
น้ามันท่ีเหลือใช ้             
จากการปรุงอาหาร

สหรฐัอเมรกิา

2564 2573

5,606 6,150
(+9.7%)

น้ามันถ่ัวเหลือง

บราซิล

2564 2573

7,806 9,488
(+21.5%)น้ามันปาล์ม

อนิโดนีเซีย

ท่ีมา: OECD-FAO Agricultural Outlook 2021-2030

1. การใช้เช้ือเพลิงชีวภาพ 
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เทคโนโลยีดักจบัคารบ์อนในรถบรรทุกเป็นอย่างไร? 

ท่ีมา: University of Michigan และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS

บรษัิท Remora 
บรษัิท Startup
สัญชาติสหรฐัฯ
ผู้ผลิตอุปกรณ์ดักจับ
คารบ์อนเคล่ือนท่ี
ส าหรบัรถบรรทุก
และรถพ่วง

บรษัิท Saudi Aramco
บรษัิทผู้ผลิตน้ามัน
สัญชาติซาอุฯ
ก าลังพัฒนา
อุปกรณ์ดักจับ
คารบ์อนเคล่ือนท่ี
ส าหรบัรถบรรทุก

Carbon Capture
คือ อปุกรณ์ดักจบั CO2 จากท่อไอเสีย แล้วปล่อยก๊าซท่ีไม่เป็น
อนัตรายออกสู่บรรยากาศ ซึ่งสามารถดักจบั CO2 ได้สูงถึง

90%

2. การใชเ้ทคโนโลยีดักจบัมลพิษ

15
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ข้อจ ากัดและอปุสรรคของการใช้เทคโนโลยีดักจบัคารบ์อน?

อปุกรณ์
มีขนาดใหญ่

และน้าหนักมาก

ราคา
ของอปุกรณ์

ยังอยู่ในระดับสูง
ราคาขายอยู่ท่ี 

$15,000 
(ประมาณ 525,000 บาท)
เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีใหม่

ท่ีอยู่ในช่วงเริม่ต้น 
ท าให้ราคาของอปุกรณ์
ยังมีราคาแพงมาก

อาจไม่คุ้มค่าในการลงทุน

ความกังวลด้าน
ความปลอดภัยและ

ประสิทธิภาพการใช้งาน
ยังขาดการรบัรองด้าน

ความปลอดภัยจากภาครฐั
ท าให้ผู้ใช้งาน

ยังขาดความเชื่อมั่นในด้าน
ความปลอดภัยของการขนถ่าย

ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ 
รวมถึงประสิทธิภาพ

ในการดักจบัของอปุกรณ์

อปุกรณ์มีความยาว 
2 เมตร และมีน้าหนักถึง 

7% ของน้าหนักบรรทุกท่ีรบัได้
ท าให้เสียพ้ืนท่ีใช้สอยของรถบรรทุก 

อกีท้ังยังมีอตัราการ
ส้ินเปลืองของน้ามัน เน่ืองจาก

ต้องถ่ายคารบ์อนไดออกไซด์เหลว
ทุกระยะราว 965 กม.

ท่ีมา: วเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS

2. การใชเ้ทคโนโลยีดักจบัมลพิษ
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ในปัจจบุัน ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าในไทยใช้รถบรรทกุไฟฟ้าแค่ไหน?

บรษัิท ไทวสัดุ จ ากัด บรษัิท วอลล์ (ประเทศไทย) จ ากัด

บรษัิทรายแรกในธุรกิจค้าปลีกวสัดุก่อสรา้งและของตกแต่ง
บ้านท่ีน ารอ่งการใช้รถบรรทุกไฟฟา้ส าหรบัขนส่งสินค้า
จากคลังสินค้าเพ่ือกระจายไปยังสาขาต่างๆ ท่ัวประเทศ

ปัจจบัุน บรษัิทใช้รถ EV Truck จ านวน 6 คัน ส าหรบัขนส่ง
สินค้าในพ้ืนท่ีอยุธยาและภาคตะวนัออก จ านวน 21 สาขา 

โดยต้ังเป้าหมายเพ่ิมรถ EV Truck ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี
ท่ัวประเทศกวา่ 50% รวมจ านวน 30 คัน ภายในปี 2566

ช่วยลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่าการ
ปลูกต้นไม้กวา่ 200 ต้น/ปี

บรษัิทรายแรกในธรุกิจขนส่งไอศกรมีท่ีน ารอ่งการใช้รถบรรทุก
ไฟฟา้ ประเภทควบคุมอุณหภูมิด้วยตู้แช่แข็งให้คงอุณหภูมิ
อยู่ระหวา่ง -20 ถึง -22 องศาเซลเซียส 

ปัจจบัุน บรษัิทใช้รถ EV Truck จ านวน 2 คัน ส าหรบัขนส่ง
ไอศกรมีจากโรงงานย่านลาดกระบังไปยังคลังสินค้าย่าน
บางนา

โดยต้ังเป้าหมายเปล่ียนไปใช้รถ EV Truck ท้ังหมดส าหรบั
การขนส่งระหวา่งโรงงานผลิตถึงคลังสินค้า ภายในไตรมาส
ท่ี 2 ของปี 2566  

ช่วยลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ประมาณ 322 ตัน/ปี

บรษัิทขนส่งสินค้า

ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS

3. การเปล่ียนไปใช้ยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟ้า (Electric Vehicle)
บรษัิทผู้ผลิตรถบรรทกุไฟฟ้า
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ในอนาคต แนวโน้มความต้องการรถบรรทกุไฟฟ้าเป็นอย่างไร?

1) ต้นทุนการด าเนินธุรกิจท่ีลดลง
ผลประหยัดค่าใช้จา่ยของรถบรรทุกไฟฟ้า เมื่อเทียบกับรถบรรทุก ICE ท่ีใช้น้ามันดีเซล

ความต้องการใช้รถบรรทุกไฟฟา้มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง จากปัจจยัสนับสนุนท่ีส าคัญ ดังน้ี

ปีท่ี 0 1 2 3 4 5-7 8 9 10 11-15 16 17-19 20

ระยะทางต่อปี
(แสนกม.)

1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20

Diesel (a) 1.98 1.03 1.08 0.95 0.98 1.01-1.07 1.10 1.13 1.16 1.20-1.34 1.38 1.42-1.50 1.55
- ค่าน้ามัน 0.98 1.02 0.90 0.92 0.95-1.01 1.04 1.07 1.10 1.14-1.28 1.32 1.36-1.44 1.48

- ค่าบ ารุงรกัษา 0.055 0.055 0.055 0.055 0.058 0.058 0.058 0.061 0.061-0.064 0.064 0.064 0.067

EV (b) 3.89 0.52 0.54 0.48 0.49 0.51-0.54 2.89 0.57 1.04 0.60-0.68 0.70 0.72-0.77 1.24
- ค่าไฟฟ้า 0.52 0.54 0.48 0.49 0.51-0.54 0.55 0.57 0.59 0.60-0.68 0.70 0.72-0.77 0.79

- ค่าบ ารุงรกัษา - - - - - 2.33 - 0.45 - 2.33 - 0.45

ผลประหยัด
ค่าใช้จา่ยเชื้อเพลิง

0.46 0.48 0.42 0.43 0.45-0.47 0.49 0.50 0.52 0.53-0.60 0.62 0.64-0.67 0.69

ผลประหยัด
ค่าบ ารุงรกัษา

0.055 0.055 0.055 0.055 0.058 -2.28 0.058 -0.39 0.061-0.064 -2.27 0.064 -0.38

ผลประหยัดรวม
(c=a-b)

-1.91 0.51 0.53 0.48 0.49 0.50-0.53 -1.79 0.56 0.13 0.59-0.66 0.68 0.70-0.74 0.31

ผลประโยชน์สุทธิ -1.91 -1.40 -0.86 -0.39 0.099 0.60-1.65 -0.14 0.42 0.55 1.14-3.68 4.36 5.06-6.51 6.82

ท่ีมา: Thai EV, Isuzu, PTT, กระทรวงพลังงาน และค านวณโดย Krungthai COMPASS

3. การเปล่ียนไปใช้ยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟ้า (Electric Vehicle)
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ในอนาคต แนวโน้มความต้องการรถบรรทกุไฟฟ้าเป็นอย่างไร?

2) แรงสนับสนุนจากภาครฐั มาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าของภาครฐั ภายใต้นโยบาย 30@30 

ท่ีมา: กระทรวงพลังงาน และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS

0.23

0.44

1.15

0.36

0.65

1.80

0.02 0.03 0.08

2568 2573 2578

รถยนต์นั่งและรถกระบะ        รถจักรยานยนต์           รถบัสและรถบรรทุก

(หน่วย: ล้านคัน/ปี)

3. การเปล่ียนไปใช้ยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟ้า (Electric Vehicle)

เป้าหมายการใช้รถยนต์ไรม้ลพิษของไทย

ด้านการเงนิ
การคลัง

ส่งเสรมิให้เกิดการผลิต EV ใน
ประเทศ (การผลิตช้ินส่วน Sensor)
พัฒนาบุคลากร Re-skill/Up-skill 
และถ่ายทอดเทคโนโลยี
ก าหนดมาตรฐานรถยนต์และ
ชิ้นส่วนอปุกรณ์ต่าง  ๆรวมถึง
มาตรฐานของ Charger
ประกาศ ICE Ban

ด้านอตุสาหกรรม
ยานยนต์

ด้านระบบ
พลังงาน

นโยบายภาษี
นโยบายการ Subsidy
การก าหนด Local content

เตรยีมระบบไฟฟา้เพ่ือรองรบั EV
- การจดัหาไฟฟา้
- การพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟา้
- อัตราค่าไฟฟา้

บรหิารระบบการชารจ์ไฟฟา้ (Energy 
Management Platform)
Carbon Credit
บรหิาร Charging Station

การก าหนดเทคโนโลยี
มาตรการส่งเสรมิ
การบรหิารจดัการ Waste

ด้านการส่งเสรมิ
อตุสาหกรรม Battery



20ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: จ านวนฟารม์แมลงอ้างอิงจากจ านวนเกษตรกรท่ีขึ้นทะเบียนกับกรมส่งเสรมิการเกษตร

ประเมินแนวทางการลดก๊าซเรอืนกระจกส าหรบัการขนส่งสินค้าทางรถบรรทกุ

ความยากงา่ย

ในการใช้งาน*
ความสามารถ

ในการลดมลพิษ*
การลงทุน* สรุป

งา่ยท่ีสุด น้อยท่ีสุด น้อยท่ีสุด

เป็นแนวทางท่ีผู้ประกอบการสามารถศึกษา
และปรบัเปล่ียนไปใช้น้ามันเชื้อเพลิงไบโอดีเซล
ท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนต์ของพาหนะบรรทุก
ท่ีใช้งานได้อย่างไม่ยากนัก 

ยากท่ีสุด ปานกลาง ปานกลาง
เป็นแนวทางท่ียังมีอปุสรรคในการใชง้าน
ท้ังในด้านน้าหนักอปุกรณ์ ราคา จงึต้องรอการ
ปรบัปรุงอปุกรณ์ในอนาคต

ปานกลาง มากท่ีสุด มากท่ีสุด
เป็นแนวทางท่ีมีความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ 
เน่ืองจากขณะน้ีได้มีการผลิตและใช้รถบรรทุก EV
บ้างแล้วในประเทศไทยในปัจจบุัน 

ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: * เป็นการเปรยีบเทียบระหวา่ง 3 แนวทาง

1. การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ 

2. การใชเ้ทคโนโลยี
ดักจับมลพิษ

3. การเปล่ียนไปใช้
ยานพาหนะท่ีใช้ไฟฟา้
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การใช้น้ามันไบโอดีเซลจะช่วยลดการปล่อย CO2 มากแค่ไหน?

หากต้องการลด CO2 ลง 
0.1 MtCO2e

(1% ของเป้าหมายการใช้
เชื้อเพลิงชีวภาพส าหรบั
ยานพาหนะท่ี 10 MtCO2e) เปล่ียนเชื้อเพลิงจาก B7 เป็น B20

รถบรรทุก
6 ล้อ  

9,500
คัน/ปี 

5,550
คัน/ปี 

18 ล้อ

หรอื

สรา้งความต้องการ
น้ามันปาล์มเพ่ิมขึ้นอีก

37 ล้านลิตร/ปี

คิดเป็นมูลค่าราว

1.65 พันล้านบาท/ปี

 Krungthai COMPASS ประเมินวา่ หากต้องการลด CO2 เป็นจ านวน 0.1 MtCO2e ซึ่งคิดเป็น 1% ของเป้าหมายการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ
ส าหรบัยานพาหนะท่ี 10 MtCO2e จะต้องมีรถบรรทุก 6 ล้อปรบัเปล่ียนการใช้เชื้อเพลิงจาก B7 เป็น B20 จ านวนราว 9,500 คัน/ปี หรอื 
จะต้องมีรถบรรทุก 18 ล้อ ปรบัเปล่ียนการใช้เชื้อเพลิงจาก B7 เป็น B20 จ านวนราว 5,550 คัน/ปี

 เมื่อพิจารณาถึงจ านวนรถบรรทุกท่ีใช้เชื้อเพลิงท่ีจดทะเบียนในปี 2564 ท่ีคาดวา่จะเป็นรถ 6 ล้อ1 ท้ังส้ินราว 7.4 แสนคัน และ รถบรรทุก 
18 ล้อ2 ท่ีมีจ านวนราว 2.37 แสนคัน ยังถือวา่มีความเป็นไปได้

 อย่างไรก็ดี ก่อนการปรบัเปล่ียนน้ามันเชื้อเพลิงเป็น B20 ผู้ประกอบการควรมีการตรวจสอบกับผู้ผลิตวา่ยานพาหนะท่ีใช้สามารถรองรบั
เชื้อเพลิง B20 ได้ 

หมายเหต:ุ 1. รถบรรทุก 6 ล้อ ได้แก่ รถบรรทุกลักษณะท่ี 1 กระบะบรรทุก และลักษณะท่ี 2 รถตู้บรรทุก
2. รถบรรทุก 18 ล้อ ได้แก่ รถบรรทุกลักษณะ 3 บรรทุกของเหลว ลักษณะ 4 บรรทุกวตัถุอันตราย ลักษณะ 5 บรรทุกเฉพาะกิจ และ ลักษณะ 9 รถลากจงู

- MtCO2e ล้านตันของก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเท่า
- การประเมินใช้ข้อมูลจากปรมิาณการปลดปล่อย CO2 จาก อบก. ประกอบกับ สมมติฐานอัตราการใช้เชื้อเพลิงของรถบรรทุก 6 ล้อและรถบรรทุก 18 ล้อท่ี 6 
และ 3.5 กิโลเมตร/ลิตร ตามล าดับ และคาดวา่รถท้ัง 2 ประเภทจะให้บรกิารเป็นระยะทาง 600 กิโลเมตรต่อวนั โดยมีการให้บรกิาร 25 วนัต่อเดือน

ท่ีมา: ข้อมูลจาก องค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (อบก.) วเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 
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การใช้รถบรรทุก ZEV จะช่วยลดการปล่อย CO2 มากแค่ไหน?

รถบรรทุกเครื่องยนต์สันดาปภายใน (คัน) รถบรรทุก ZEV (คัน) คาดการณ์ปรมิาณ CO2 ท่ีปลดปล่อย

กรณี 1 หากรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนใหม่
ในแต่ละปีระหวา่งปี 2565-2573 
ยังคงใชเ้ชื้อเพลิงฟอสซิลอื่น
ตามปกติ 

จ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนสะสมในปี 2564

649,304 

92,251 23,147 11,308 
99,205 103,783 

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

796,802 

134,076 
31,990 15,811 

206,336 199,468 

คาดการณ์จ านวนรถบรรทุกสะสมในปี 2573

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

22.33
MtCO2e

คาดการณ์ปรมิาณ CO2
ที่ปลดปล่อยเพ่ิมขึ้น

6.15 MtCO2e

รวม 978,998 คัน รวม 1,384,483 คัน

การประมาณการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (CO2) ในแต่ละกรณี 

กรณี 2 หากมีรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนใหม่
ในแต่ละปีระหว่างปี 2565-2573 
เป็นรถบรรทุก ZEV เฉล่ียราว 
1.88 หมื่นคัน/ปี จะท าให้ในปี 2573 
ราว 1.7 แมีรถบรรทุก ZEV จด
ทะเบียนสะสมสนคันจากรถบรรทุก
ท้ังหมด 1.38 ล้านคัน

649,304 

92,251 23,147 11,308 
99,205 103,783 

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

725,053 

121,986 
27,441 13,763 

164,453 162,617 

71,749

12,090
4,549 2,048

41,883 36,851

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

(หน่วย: คัน)

กรณี 3 หากมีรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนใหม่
ในแต่ละปีระหว่างปี 2565-2573 
เป็นรถบรรทุก ZEV เฉล่ียราว 3.76
หมื่นคัน/ปี จะท าให้ในปี 2573 มี
รถบรรทุก ZEV จดทะเบียนสะสม
ราว 3.4 แสนคันจากรถบรรทุก
ท้ังหมด 1.38 ล้านคัน

649,304 

92,251 23,147 11,308 
99,205 103,783 

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

653,304 

109,895 
22,892 11,715 

122,571 125,766 

143,498

24,181
9,097 4,097

83,765 73,703

ลักษณะ1
กระบะบรรทุก

ลักษณะ2
ตู้บรรทุก

ลักษณะ3
บรรทุก
ของเหลว

ลักษณะ4
บรรทุก

วตัถุอันตราย

ลักษณะ5
บรรทุก
เฉพาะกิจ

ลักษณะ9
รถลากจงู

16.17
MtCO2e

17.29
MtCO2e

1.12 MtCO2e

รวม 978,998 คัน
คาดการณ์ปรมิาณ CO2
ที่ปลดปล่อยเพ่ิมขึ้น

ท่ีมา:  กรมการขนส่งทางบก กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ และวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS

เปรยีบเทียบ
กรณีท่ี 1 และ 3 
การปลดปล่อย 
CO2 ลดลงราว 
5 MtCO2e หรอื
ราวครึง่หน่ึง
ของเป้าหมายใน
มาตรการท่ี 3

16.17
MtCO2e

19.81
MtCO2e

3.64 MtCO2e

คาดการณ์ปรมิาณ CO2
ที่ปลดปล่อยเพ่ิมขึ้น

16.17
MtCO2e



23

การใช้รถบรรทุก ZEV จะช่วยลดการปล่อย CO2 มากแค่ไหน?

การเปล่ียนไปใช้รถบรรทุกไฟฟ้า (Zero Emission Vehicle: ZEV)

 Krungthai COMPASS ประเมินวา่ หากมีรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนใหม่ในแต่ละปีระหวา่งปี 2565-2573 เป็นรถบรรทุก ZEV เฉล่ียราว 
3.76 หมื่นคัน/ปี จะท าให้ในปี 2573 มีรถบรรทุก ZEV จดทะเบียนสะสมราว 3.4 แสนคันจากรถบรรทุกท้ังหมด 1.38 ล้านคัน (กรณีท่ี 3)
จะท าให้การปลดปล่อย CO2 ลดลงราว 5 MtCO2e หรอืราวครึง่หน่ึงของเป้าหมายในมาตรการท่ี 3

 การเปล่ียนไปใช้รถบรรทุก ZEV ราว 3.75 หมื่นคัน/ปี จะท าให้มูลค่าตลาดรถบรรทุกไฟฟ้าในช่วงปี 2565-2573 มีมูลค่าสะสมราว 1.3 ล้าน
ล้านบาท หรอืเฉล่ียราว 1.44 แสนล้านบาท/ปี  นอกจากน้ี ยังสรา้งโอกาสทางธรุกิจให้กับผู้ประกอบการท่ีเก่ียวข้องกับการผลิตและ
จ าหน่ายรถบรรทุก ZEV ด้วย รวมถึงการเป็นฐานการผลิตรถบรรทุก ZEV ของไทยด้วย

มูลค่าตลาดรถบรรทุกไฟฟา้
สะสมชว่งป ี2565 -2573

ท่ีมา: วเิคราะห์และค านวณโดย Krungthai COMPASS

ลด CO2ลง 

5 MtCO2e 

(50% ของเป้าหมายการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ
ส าหรบัยานพาหนะท่ี 10 MtCO2e) 

จะสูงถึง 1.3 ล้านล้านบาท
(เฉล่ีย 1.44 แสนล้านบาท/ป)ี

คาดวา่จะสามารถชดเชยส่วนต่างราคารถ
และค่าใช้จ่ายในการใช้งานระหวา่งรถ ZEV
และ ICE ภายใน 3-4 ปี

ในปี 2573 หากมีการใช้รถบรรทุก ZEV 
เพ่ิมข้ึน 3.4 แสนคัน (เฉล่ีย 3.76 หมื่นคัน/ปี)
จะท าให้.....
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โอกาสในการเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทกุไฟฟ้าในไทย?

1) ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ท่ีส าคัญของโลก

MYANMAR

LAOS

VIETNAM

CAMBODIA

THAILAND

EEC

Heavy Bus Producer

Passenger Car Producer

Heavy Truck Producer

17th

Light Commercial Car Producer4th

15th

20th

Automotive
Producer
in the World

Automotive
Producer
in ASEAN

1st 10th

ท่ีมา: ASEAN Automotive Federation, International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA) และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหต:ุ อันดับ ณ ปี 2564 ยกเวน้ Heavy Truck Producer และ Heavy Bus Producer เป็นอันดับ ณ ปี 2560
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2) ประเทศไทยมีระบบนิเวศท่ีเอื้ออ านวยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Ecosystem) 

โอกาสในการเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทกุไฟฟ้าในไทย?

กิจการท่ีได้รบัการส่งเสรมิ มาตรการส่งเสรมิการลงทุน

รถยนต์ไฟฟา้ กรณีลงทุนน้อยกวา่ 5,000 ล้านบาท

รถยนต์ PHEV ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 3 ปี และต้องผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟา้อย่างน้อย 3 ชิ้น
รถยนต์ BEV ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 3 ปี และจะได้รบัสิทธเิพ่ิมข้ึนหากด าเนินการได้ตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดสูงสุดไม่เกิน 11 ปี

กรณีลงทุนมากกวา่ 5,000 ล้านบาท

รถยนต์ BEV ได้รบัสิทธยิกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 8 ปี และหากมีการลงทุนด้านวจิยัและพัฒนาสามารถได้รบัสิทธเิพ่ิมสูงสุดไม่เกิน 11 ปี

จักรยานยนต์ไฟฟา้แบบแบตเตอรี่ ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 3 ปี และจะได้รบัสิทธเิพ่ิมข้ึนหากด าเนินการได้ตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดสูงสุดไม่เกิน 11 ปี

สามล้อไฟฟา้แบบแบตเตอรี่ ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 3 ปี และจะได้รบัสิทธเิพ่ิมข้ึนหากด าเนินการได้ตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดสูงสุดไม่เกิน 10 ปี

รถโดยสารไฟฟา้และรถบรรทุก
ไฟฟา้แบบแบตเตอรี่

ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 3 ปี และจะได้รบัสิทธเิพ่ิมข้ึนหากด าเนินการได้ตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดสูงสุดไม่เกิน 10 ปี

ช้ินส่วนและอุปกรณ์ส าหรบั
ยานพาหนะไฟฟา้

ได้รบัการยกเวน้ภาษีเงนิได้นิติบุคคล 8 ปี ส าหรบักิจการผลิตแบตเตอรี ่(สามารถขอมาตรการส่งเสรมิเพ่ิมเติมส าหรบัการผลิตท้ัง Module
แบตเตอรีแ่ละเซลล์แบตเตอรี ่EV) กิจการผลิต Traction Motor กิจการผลิตระบบปรบัอากาศด้วยไฟฟา้ กิจการผลิตระบบบรหิารจัดการ
แบตเตอรี ่(BMS) กิจการผลิตระบบควบคุมการขับขี่ (DCU) กิจการผลิต On-Board Charger กิจการผลิตอุปกรณ์อัดประจุไฟฟา้ส าหรบั
ยานยนต์ไฟฟา้ กิจการผลิต DC/DC Converter กิจการผลิต Inverter กิจการผลิต Portable Electric Vehicle Charger กิจการผลิต 
Electrical Circuit Breaker กิจการพัฒนาระบบอดัประจไุฟฟา้อจัฉรยิะ กิจการผลิตคานหน้า/คานหลังส าหรบัรถโดยสารไฟฟา้และรถบรรทุก
ไฟฟา้ กิจการผลิตชุดสายไฟแรงดันสูง (High Voltage Harness) กิจการผลิตเกียรป์รบัความเรว็รอบ (Reduction Gear) กิจการผลิต
ระบบหล่อเย็นในแบตเตอรี ่(Battery Cooling System) และกิจการผลิตระบบชะลอความเรว็ (Regenerative Braking System)
ลดภาษีอากรขาเข้า 90% เป็นระยะเวลา 2 ปี ส าหรบัวตัถุดิบหรอืวสัดุจ าเป็นท่ีไม่มีในประเทศ

ในแงข่องมาตรการส่งเสรมิการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ

ท่ีมา: BOI (2564)
หมายเหตุ: การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรีทุ่กประเภท ผู้ลงทุนจะต้องเสนอแผนงานรวม (Package) เช่น โครงการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี ่โครงการผลิตแบตเตอรี่

ไฟฟา้ แผนการน าเข้าเครื่องจกัรและติดต้ัง แผนการผลิตในระยะ 1-3 ปี และแผนการพัฒนาผู้ผลิตวตัถุดิบในประเทศไทย (ท่ีมีคนไทยถือหุ้นข้างมาก)
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2) ประเทศไทยมีระบบนิเวศท่ีเอื้ออ านวยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Ecosystem) 

โอกาสในการเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทกุไฟฟ้าในไทย?

ในแงข่องมาตรการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ

ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหต:ุ 1 เงนิอุดหนุนส าหรบัการซื้อยานยนต์ไฟฟา้ระหวา่งปี 2565-2568

2 ส่วนลดภาษีอากรขาเข้าท่ีลดลงส าหรบัราคาขายปลีกไม่เกิน 2 ล้านบาท หากน าเข้าจากประเทศท่ีมีอากรขาเข้าเกิน 40% จะได้รบัส่วนลด 40% แต่หากอากรขาเข้า   
ต่ากวา่ 40% จะได้รบัการยกเวน้ และหากราคาขายปลีกระหวา่ง 2-7 ล้านบาท หากน าเข้าจากประเทศท่ีมีอากรขาเข้าเกิน 20% จะได้รบัส่วนลด 20% แต่หากอากร
ขาเข้าต่ากวา่ 20% ก็จะได้รบัการยกเวน้ ส าหรบัการซื้อยานยนต์ไฟฟา้ระหวา่งปี 2565-2566

3 ภาษีสรรพสามิตท่ีลดลงจาก 8% เหลือ 2% ส าหรบัการซื้อยานยนต์ไฟฟา้ระหวา่งปี 2565-2568 

เงินอุดหนุน1 ส่วนลดอากรขาเข้า2 ส่วนลดภาษีสรรพสามิต3

รถยนต์
ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท

ราคาต้ังแต่ 2-7 ล้านบาท

70,000 บาท
(ส าหรบัแบตเตอรีต่่ากวา่ 30 kWh)

150,000 บาท
(ส าหรบัแบตเตอรีม่ากกวา่ 30 kWh)

-

40%

20%

6%

6%

รถกระบะ
ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท 150,000 บาท - -

รถจักรยานยนต์
ราคาไม่เกิน 1.5 แสนบาท 18,000 บาท - -

ยกเวน้อากรขาเข้ารถยนต์ท่ีผลิตในประเทศ (CKD) จ านวน 9 รายการ
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2) ประเทศไทยมีระบบนิเวศท่ีเอื้ออ านวยต่อการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Ecosystem) 

โอกาสในการเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทกุไฟฟ้าในไทย?

ในแงข่องความพรอ้มของเม็ดเงนิลงทุนในพ้ืนท่ี EEC

การลงทุนสะสมในพ้ืนท่ี EEC
ส าหรบัอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟา้ 

และอุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี่
ต้ังแต่ป ี2561-ปจัจบุัน 

มูลค่ารวมกวา่ 

100,000
ล้านบาท

(เฉพาะประกอบรถยนต์)

บรษัิทผู้ผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า

บรษัิทผู้ผลิต
แบตเตอรี่

ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS



28

3) การขยายจ านวนสถานีชารจ์ไฟฟ้าให้ครอบคลุมท่ัวประเทศ

โอกาสในการเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทกุไฟฟ้าในไทย?

2,572
4,400

12,000

ก.ย. 2565 2568 2573

กทม. นนทบุรี
ปทุมธานี

50%

ภาคตะวนัออก
เฉียงเหนือ

10%
ภาคเหนือ

12%

ภาคกลาง

16%

ภาคใต้

12%

21.2%

CAGR

ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.), EEC, สมาคมยานยนต์ไฟฟา้ไทย และรวบรวมโดย Krungthai COMPASS

เป้าหมายจ านวนหัวจา่ยไฟฟ้าของไทย
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5 ประเด็นความท้าทายท่ีส าคัญ

1. บุคลากร
ท่ีมีทักษะเก่ียวข้อง
ควรเรง่พัฒนาฝีมือแรงงาน

และบุคลากรในระบบการผลิตอย่างเป็นรูปธรรม 
ท้ังการ Re-skill และ Up-skill ทักษะท่ีส าคัญ 

เช่น ทักษะ R&D ทักษะการชุบโลหะ
ด้วยไฟฟ้า (Electroplating) 

ทักษะการซ่อมบ ารุง
เป็นต้น

4. มาตรการ
สนับสนุนการใช้
รถบรรทุกไฟฟ้า

ภาครฐัควรพิจารณาก าหนดมาตรการสนับสนุน

การใช้รถบรรทุกไฟฟ้า เช่น การให้เงนิอดุหนุน 

ส่วนลดอากรขาเข้า มาตรการสนับสนุน

ด้านเบี้ยประกันภัย เป็นต้น

2. มาตรการ
สนับสนุนการผลิตและ

การจดัการแบตเตอรีท่ี่ใช้แล้ว
ภาครฐัควรออกมาตรการสนับสนุน
การผลิตแบตเตอรีใ่นประเทศ รวมถึง

มาตรการอดุหนุนราคาแบตเตอรี่ ควบคู่ไปกับ
มาตรการสนับสนุนการ 

Recycle และการจัดการ
แบตเตอรีท่ี่ใช้แล้ว

5. การขนส่ง
เพ่ือส่งออก

รถบรรทุกไฟฟ้า
ภาครฐัควรพิจารณาขยาย

จ านวนท่าเทียบเรอื Ro-Ro มากขึ้น

เพ่ือรองรบัการส่งออกรถยนต์และ

รถบรรทุกไฟฟ้า

3. การขยาย
สถานีชารจ์ไฟฟ้า

ในระยะแรกควรลดอตัราค่าบรกิาร
และลดความซับซ้อนของกระบวนการ

ขออนุมัติติดต้ัง รวมท้ังควรส่งเสรมิการลงทุน
ในสถานีชารจ์ไฟฟ้าส าหรบัรถบรรทุกขนาดใหญ่
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การลดก๊าซเรอืนกระจกเพ่ือแก้ไขปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศถือเป็นประเด็นท่ีจะทวคีวามเข้มข้นขึ้น
ในระยะข้างหน้า โดยอุตสาหกรรมขนส่งสินค้า (โลจิสติกส์) เป็นหน่ึงในอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีท่ัวโลกได้ให้
ความส าคัญในการพยายามลดก๊าซเรอืนกระจก ซึ่งส่วนใหญ่เป็นก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (CO2) ท่ีเกิดจากการ
เผาไหม้เชื้อเพลิง

แนวทางโลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) ถือเป็นแนวทางท่ีสอดคล้องกับแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของ
ประเทศไทย ปี พ.ศ. 2564-2573 สาขาคมนาคมขนส่ง โดย Krungthai COMPASS ประเมินการลด CO2 ตามมาตรการใช้
เชื้อเพลิงชีวภาพ ซ่ึงมีเป้าหมาย 10 MtCO2e รวมถึงเทคโนโลยีท่ีเก่ียวข้อง ดังน้ี

1) การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ ซ่ึงเป็นวธีิท่ีสะดวกท่ีสุด โดยประเมินวา่ การเปล่ียนไปใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจาก B7 เป็น B20 ส าหรับ
รถบรรทุก 6 ล้อ จ านวนราว 9,500 คัน/ปี หรอืรถบรรทุก 18 ล้อราว 5,550 คัน/ปี จะช่วยลด CO2 จ านวน 0.1 MtCO2e
ซ่ึงคิดเป็น 1% ของเป้าหมาย 

2) การใช้เทคโนโลยีดักจับคารบ์อน เป็นแนวทางท่ีอาจยังมีอุปสรรคในการใช้งานจึงต้องรอการปรบัปรุงในอนาคต

3) การเปล่ียนไปใช้รถบรรทุกไฟฟ้า (ZEV) ท่ีแม้วา่ปัจจุบันจะยังมีราคาท่ีสูง แต่ประเมินวา่ผลประโยชน์สุทธิจากการใช้รถบรรทุก
ZEV จะสามารถชดเชยส่วนต่างราคารถและค่าใช้จ่ายในการใช้งานระหวา่งรถ ZEV และ ICE ภายใน 3-4 ปี อีกท้ังการสนับสนุน
ให้ใช้รถบรรทุก ZEV เฉล่ียราวปีละ 3.76 หม่ืนคัน จากจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่ท่ีคาดราวปีละ 5.1-6.6 หม่ืนคัน
จากปัจจุบันจนถึงปี 2573 จะท าให้การปลดปล่อย CO2 ในปี 2573 ลดลงราว 5MtCO2e หรอืราว 50% ของเป้าหมาย

นอกจากน้ี การใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจะท าให้มีความต้องการน้ามันปาล์มเพ่ิมขึ้นราว 1.65 พันล้านบาทต่อปี ส่วนการ
ปรับใช้รถบรรทุก ZEV จะท าให้มูลค่าตลาดรถบรรทุก ZEV รวมระหวา่งปี 2565-2573 จะสูงถึง 1.3 ล้านล้านบาท 
ซึ่งจะส่งผลบวกโดยตรงต่อผู้ประกอบการในธุรกิจท่ีเก่ียวข้อง อกีท้ัง Krungthai COMPASS มองวา่ ประเทศ
ไทยมีโอกาสเป็นศูนย์กลางการผลิตรถบรรทุกไฟฟ้า อย่างไรก็ดี ยังมีความท้าทายท่ีส าคัญ 5 ประการ ได้แก่  
1) บุคลากรท่ีมีทักษะเก่ียวข้อง 2) มาตรการสนับสนุนการผลิตและการจัดการแบตเตอรีท่ี่ใช้แล้ว 3) การขยาย
สถานีชารจ์ไฟฟ้า 4) มาตรการสนับสนุนการใช้รถบรรทุกไฟฟ้า และ 5) การขนส่งเพ่ือส่งออกรถบรรทุกไฟฟ้า
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This report is not intended to provide the basis for any evaluation of the financial 
instruments discussed herein. The information was obtained from various sources; we do not 
guarantee its accuracy or completeness. In particular, information provided herein should be 
regarded as indicative, preliminary and for illustrative purposes only. There is no 
representation that any transaction can execute at such terms or price. 

Information provided in this report is not intended to constitute legal, tax or accounting 
advice in relation to entering into any transaction and does not have regard to the particular 
needs of any specific person who may receive this report. Clients should consult their own 
financial advisors regarding the appropriateness of investing in any investment strategies 
discussed or recommended in this report and should understand that statements regarding 
future prospects may not be realized. While all information this presentation has been 
produced or compiled from sources believed to be reliable, the Bank makes no representation 
as to its accuracy or completeness. 

Disclosures 




