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รายงานการจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายดานแรงงาน 
เรื่อง ผลกระทบการเปลี่ยนแปลงอุปสงค-อุปทานจากรถยนตใชไฟฟา (EV) 
ท่ีอาจมีกับภาคแรงงานในอุตสาหกรรมผลิตยานยนตและโซอุปทาน 
จากการรับฟงความคดิเหน็การประชุมเชิงปฏิบัตกิาร กระทรวงแรงงาน วันท่ี 18 กรกฎาคม 2567 
และการดูงานโรงงานผลิตและประกอบรถยนตไฟฟา BYD จ.ระยอง วันท่ี 21 สิงหาคม 2567 
โดย ดร.ธนติ โสรตัน  ประธานสภาที่ปรึกษาเพ่ือพัฒนาแรงงานแหงชาติ ชดุที่ 20 

******************************************************** 
 
  นิยามและความสําคญัของเร่ืองที่ศึกษา 

         ZEV : Zero Emission Vehicle เปนสามานยนามคือคําเรียกท่ัวไปของยานยนตท่ีปลอยมลพิษ
เปนศูนย มีสองประเภทคือรถที่ใชพลังงานจากแบตเตอรี่เรียกวา BEV (Battery Electric Vehicle) หรือ
รถ EV การทํางานไดพลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่มาขับเคล่ือนมอเตอรโดยไมมีเครื่องยนตสันดาปทําให             
ไมตองเติมเชื้อเพลิง (Pure Electric Vehicle) การไดพลังงานดวยการชารตอัดประจุไฟฟาจากภายนอก            
ทั้งท่ีบาน-สํานักงานและสถานที่สาธารณะตางๆ ปจจุบันมีการพัฒนาแบตเตอรี่ท้ัง Lithium-Ion และ 
Nichel Metal ทําใหวิ่งไดไกลขึ้น อีกประเภทหนึ่งคือรถยนตไฟฟาแบบเซลลเชื้อเพลิง (FCEV : Fuel 
Cell Electric Vehicle) เปนรถยนตไฟฟาท่ีใชพลังงานไฟฟาจากการติดตั้งเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell)                     
ที่สามารถผลิตไฟฟาไดโดยตรงจากการใชแกสไฮโดรเจนเปนเชื้อเพลิงในการขับเคล่ือน แตไมรวมถึง               
รถประเภท Hybrid Electric Vehicle และรถประเภท PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) 
เนื่องจากยังตองใชเครื่องยนตสันดาปที่ใชน้ํามันฟอสซิลเปนพลังงานซึ่งยังปลดปลอยมลพิษ 
          กรณีประเทศไทยปจจุบันการลงทุนอยูที่อุตสาหกรรมรถยนตไฟฟา BEV การพัฒนาแบตเตอรี่            
มีการใชสาร Lithium Iron Phosphate ไมไวไฟและทนความรอนสูงสามารถวิ่งระยะทางไดยาว 500 – 
650 กิโลเมตรขึ้นอยูกับแตละรุนสามารถทําอัตราการเรงไดดีกวารถยนตเครื่องสันดาปบางรุนทําความเร็ว
ได 190 กิโลเมตรตอชั่วโมง ขอจํากัดของรถยนตอีวี ราคาแบตเตอรี่ลิเท่ียมยังไมนิ่งทําใหมีผลตอราคารถ
ลดลงทําใหผูบริโภคไมกลาตัดสินใจซื้อ อีกทั้งระยะเวลาในการชารตไฟฟานานและปญหาสถานท่ีชารต            
มีจํากัด (ขอมูลบางสวนจากสถาบันยานยนต www.thaiauto.or.th/2020) 
          กอนอื่นมาทําความเขาใจรถยนตท่ีใชไฟฟาในรูปแบบตางๆ ที่มีการขายและผลิตในประเทศไทย 
นอกจากรถอีวีที่ใชพลังงานไฟฟา 100% ยังมีรถไฮบริดเริ่มจากรถยนตประเภท HEV : Hybrid Electric 
Vehicle หรือ Parrarell Hybrid ซึ่งทํางานรวมกันระหวางเครื่องยนตสันดาป (ICE : Internal 
Combustion Engine) รวมกับมอเตอรไฟฟาและแบตเตอรี่ขนาดเล็กมาชวยเสริมการทํางานในชวงออก
ตัวและอัตราเรงไดระดับหนึ่ง ลักษณะการทํางานเครื่องยนตจะทําหนาที่หลักในการขับเคล่ือนและมอเตอร
ไฟฟาจะชารตไฟเขาแบตเตอรี่มีการสลับการทํางานระหวางเครื่องยนตกับไฟฟา นอกจากนี้ยังมีรถยนต
ไฟฟาประเภท PHEV : Plug-in Hybrid Electric Vehicle เปนการเพ่ิมความจุของแบตเตอรี่ดวยการ 

สภาท่ีปรึกษาเพ่ือพัฒนาแรงงานแหงชาติ หนา ๑ จาก ๑๒ 
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อัดประจุไฟฟ้าจากภายนอกเข้าไปชาร์จโดยตรงมีปลั้กเสียบไฟฟ้าจากในบ้านใช้เวลาชาร์ต 4 – 6 ชั่วโมง
สามารถวิ่งได้ด้วยพลังแบตเตอร่ีระยะทาง 20 – 50 กม. ขึ้นอยู่กับแต่ละรุ่นของรถยนต์ 

ปรากฎการณ์ของอุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งรถบรรทุกและกระบะปีพ.ศ. 2567 ช่วงมกราคมถึง
กรกฎาคม ตัวเลขการผลิต 886,069 คัน คาดว่าทั้งปีประมาณ 1.523 ล้านคัน ภาพรวมหดตัวถึงร้อย
ละ 17.28 ในจำนวนนี้เป็นการผลิตเพื่อส่งออกสัดส่วนร้อยละ 68.1 ขณะที่ตัวเลขรถที่ผลิตและจำหน่าย
ในประเทศสัดส่วนลดลงร้อยละ 37.8 สาเหตุอาจเกิดจากราคารถยนต์ไฟฟ้านำเข้าไม่นิ่งทำให้ผู้บริโภค
ลังเลและชะลอการตัดสินใจซื้อ ปัจจัยสำคัญที่ทำให้ตัวเลขจำหน่ายรถยนต์ใช้เชื้อเพลิงสันดาปลดลงต่ำสุด
ในรอบ 5 ปี ปฏิเสธไม่ได้ว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีผลต่อการหดตัวของตัวเลขการผลิตรวมของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ซึ่งอาจมีผลกระทบต่อการจ้างงานหลักแสนคน  

บริบทรถยนต์ไฟฟ้าอีวี ปี 2567 ทิศทางมีอัตราการขยายตัวแบบก้าวกระโดดร้อยละ 20 - 30 
และอาจคุกคามต่อแรงงานที่ทำงานอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ประเภทเครื่องยนต์สันดาป ( ICE) ที่มี
แนวโน้มในห้าปีข้างหน้าจะเพิ่มสัดส่วนร้อยละ 30 ของปริมาณรถยนต์ที่ผลิตได้ทั้งหมดในประเทศรวมกัน 
ขณะที่รถประเภทไฮบริดทั้ง HEV และ PHEV เป็นการผสมผสานระหว่างการใช้ไฟฟ้าเครื่องยนต์ซึ่งจะไม่
กระทบต่อแรงงานในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ นวัตกรรมรถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ BEV ตอบโจทย์
ตลาดทั้งด้านราคา ความประหยัดจากการที่ไม่ต้องเติมน้ำมันเชื้อเพลิงและแทบไม่ต้องมีค่าซ่อมบำรุง
รวมถึงตอบโจทย์ด้านสิ่งแวดล้อม อุปสงค์ความต้องการรถยนต์ไฟฟ้าทั้งรถนั่ง รถกระบะ รถสาธารณะ 
รถโดยสารและรถบรรทุก จึงเป็นกระแสของโลก  

อย่างไรก็ตามผลข้างเคียงที่มีต่อผู้ประกอบการและแรงงานในอุตสาหกรรมและชิ้นส่วนยานยนต์ที่
ใช้พลังงานเชื้อเพลิงสันดาป (ICE) ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่สุดของประเทศและมีการจ้างแรงงานมาก
สุดของไทยย่อมได้รับผลกระทบอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ คาดว่าความชัดเจนจะเห็นได้ภายในห้าปีข้างหน้าอาจ
มีแรงงานในภาคส่วนนี้สูญเสียตำแหน่งงานประมาณ 2 – 3 แสนคน เป็นเหตุผลสำคัญที่คณะกรรมการ
สภาที่ปรึกษาเพื่อพัฒนาแรงงานแห่งชาติ กระทรวงแรงงานได้จัดให้มีการประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับ
หน่วยงานรัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องตลอดจนสหภาพแรงงานรวมกันมากกว่า 14 องค์กร เพื่อให้ได้
ข้อมูลเชิงประจักษ์มีการเข้าเยี่ยมชมและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกับผู้บริหารโรงงานประกอบรถยนต์ไฟฟ้า 
“บีวายดี ออโต ประเทศไทย” จังหวัดระยอง ข้อมูลต่างๆ ที่ได้มานำมาสังเคราะห์จัดทำเป็นรายงานและ
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เนื ่องจากข้อจำกัดต่างๆ รายงานการศึกษาฉบับนี้จึงเป็นเพียงเบื ้องต้นที่
หน่วยงานต่างๆ อาจนำไปศึกษาขยายผลความน่าเชื่อถือของรายงานจำเป็นต้องใช้ดุลยพินิจ 

อุปสงค์และตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในรูปแบบต่างๆ เป็นการปฏิวัติอุตสาหกรรมยานยนต์ครั้งสำคัญของโลก  
ฉากทัศน์อุตสาหกรรมผลิตและประกอบยานยนต์รวมถึงโซ่อุปทานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย กำลังการ
ผลิตปีพ.ศ.2567 ตั้งเป้าหมาย 1.91 ล้านคัน เป็นความท้าทายเนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจและความ
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เข้มงวดการปล่อยสินเชื่อของสถาบันการเงินจากปัญหาหนี้เสียของสินเชื่อรถยนต์อยู่ในอัตราสูง  ทำให้ช่วง 
7 เดือนแรกของปี 2567 ตัวเลขการผลิตหดตัวร้อยละ 17.28 (y/y) ทำให้ตัวเลขจริงอาจต่ำกว่าที่
ตั้งเป้าหมาย ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตยานยนต์อันดับ 10 ของโลก ในปีพ.ศ. 2566 การผลิต
ลดลงเหลือจำนวน 1.841 ล้านคัน รายได้ประมาณมูลค่า 1.89 ล้านล้านบาท คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
10.5 ของ GDP ในจำนวนนี้เป็นรายได้ที่เกิดจากโซ่อุปทานการผลิตมูลค่า 5.285 แสนล้านบาท คิดเป็น
ร้อยละ 35 ของมูลค่าทั้งหมด ปีพ.ศ. 2566 การส่งออกในเชิงปริมาณจำนวนสัดส่วนร้อยละ 62 - 68 
มูลค่าการส่งออก 1.069 ล้านล้านบาทคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 56.5 ของมูลค่าทั้งหมด แรงงานที่อยู่ใน
อุตสาหกรรมนี้จำนวนไม่แน่นอนคาดว่ามีมากกว่า 5.5 แสนคน โดยแรงงาน 4.1 แสนคนอยู่ในระบบ
ประกันสังคม  

พลวัตรถยนต์ไฟฟ้าอีวีเป็นการปฏิวัติอุตสาหกรรมยานยนต์ครั้งใหญ่ทั้งของโลกและของไทยมี
ผลโดยตรงต่อรถใช้เครื่องสันดาปภายใน (ICE : Internal Combustion Engine) เนื่องจากตอบโจทย์
ทั้งด้านการประหยัดค่าใช้จ่ายไม่ต้องเติมเชื้อเพลิงฟอสซิลและตอบโจทย์ด้านสิ่งแวดล้อมทำให้เป็นกระแส
ผลักดันการเพิ่มทั้งด้านอุปสงค์และอุปทานสูงขึ้นแบบก้าวกระโดด ด้านการผลิตรถยนต์อีวีในประเทศไทย
เริ่มมีการผลิตในปีพ.ศ. 2566 เพียง 181 คัน คาดว่าปีพ.ศ. 2567 จำนวน 85,000 คัน คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 5.58 ของการผลิตรถยนต์นั ่งและกระบะรวมกันทั้งหมด ขณะที่ตัวเลขการและจด
ทะเบียนรถไฟฟ้า (BEV) เริ่มตั้งแต่ปีพ.ศ. 2563 จำนวนเพียง 1,056 คัน ตัวเลขจำหน่ายรถอีวีปีพ.ศ. 
2566 จำนวน 76,314 คัน สัดส่วนร้อยละ 10.91 ของรถยนต์เครื่องสันดาปที่จดทะเบียน  

ข้อมูลเชิงประจักษ์ที่แสดงให้เห็นถึงการเร่งตัวของอุปสงค์รถยนต์ไฟฟ้าแบบก้าวกระโดดสะท้อน
จากตัวเลขการจดทะเบียนรถอีวีประเภท BEV ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าจากภายนอก 100% จากข้อมูล
กรมการขนส่งทางบกช่วง 7 เดือนแรกปีพ.ศ. 2567 รถยนต์ไฟฟ้าอีวีซึ ่งจดทะเบียนมีจำนวน 
59,670 คัน คาดว่าทั้งปี 102,445 ขยายตัวร้อยละ 34.2 สวนทางกับตัวเลขการหดตัวร้อยละ 
17.28 ของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ทั้งหมด รถไฟฟ้าที่จดทะเบียนส่วนใหญ่สัดส่วนร้อยละ 72.3 
เป็นรถยนต์นั่งมีจำนวน 43,524 คัน อัตราการขยายตัวร้อยละ 18.3 ตามด้วยรถกระบะ-รถแวนจำนวน 
258 คัน รถโดยสาร 224 คัน รถบรรทุก 262 คัน ที่เหลือเป็นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและอื่นๆ สำหรับ
ตัวเลขจดทะเบียนรถไฟฟ้าประเภทไฮบริด (Hybrid) ในช่วงเดียวกันมีจำนวน 83,474 คัน ขยายตัว 
ร้อยละ 11.4  

หากเปรียบเทียบรถอีวีและรถไฮบริดตัวเลขจดทะเบียนสะสมจนถึง 31 กรกฎาคม 2567 
รวมกันประมาณ 677,643 คัน แบ่งเป็นรถประเภทอีวี 191,414 คัน สัดส่วนร้อยละ 28.24  และ
รถไฮบริด (HEV) ตัวเลขจะทะเบียนสะสม 426,642 คัน อัตราการขยายตัวร้อยละ 37.1 ในเชิงปริมาณ
รถไฮบริด (HEV) คิดเป็นอัตรา 2.23 เท่าของรถ BEV สำหรับรถไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) ตัวเลขจด
ทะเบียน 59,587 คัน อัตราการขยายตัวร้อยละ 20.17 ข้อมูลเชิงประจักษ์ดังที่กล่าวแสดงให้เห็นถึง
แนวโน้มของรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตที่จะคุกคามมีผลต่อแรงงาน 2 – 3 แสนคนที่อยู่ในอุตสาหกรรมใช้
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เครื่องยนต์สันดาป (สังเคราะห์จากข้อมูลของกรมขนส่งทางบกและกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

27 ส.ค. 67) 

ตารางเปรียบเทยีบการผลติและจดทะเบียนรถยนต์ประเภทตา่งๆ 
รายละเอียด 2563 2564 2565 2566 ม.ค. - ก.ค.

2567 
ตัวเลขการผลิตรวม (คัน) 1,427,074 1,685,705 

+18.12% 
1883515 

+11.75% 
1,841,663 
หดตัว3.81% 

886,069 
หดตัว 17.28% 

คาดทั้งปี  
1.523 ล้านคัน 

การผลิตรถยนต์ไฟฟ้า BEV (คัน) - - - 181 85,000 
ตัวเลขจดทะเบียนรถใช้เชื้อเพลงิ (ICE) 791,090 741,851 839,659 699,466 None 
ตัวเลขจดทะเบียนรถไฟฟ้า BEV (คัน) 1,056 1,935 9,729 76,314 59,670 

คาดทั้งปี 
102,445 

(ขยายตวั 34.2%) 

ตัวเลขจดทะเบียนรถยนต์ไฮบริด HEV  
ตัวเลขจดทะเบียนรถยนต์ไฮบริด PHEV  

None 
None 

None 
None 

None 
None 

85,069 
11,703 

87,474 
5,722 

 
 
 พลวัตอุปสงค์รถยนต์ไฟฟ้าเป็นกระแสของโลก ณ วันนี้ปฏิเสธไม่ได้ว่าอุปสงค์ความต้องการของ
โลกต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามีการเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดด เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าตอบโจทย์ด้านราคาและ
การประหยัดไม่ต้องเติมเชื้อเพลิงน้ำมันฟอสซิลโดยใช้พลังงานจากการประจุไฟฟ้าสามารถเสียบปลั๊กทั้ง
จากที่อยู่อาศัย-ที่ทำงาน-สถานีหรือที่ชาร์ตไฟฟ้าสาธารณะ อีกทั้งประหยัดค่าใช้จ่ายในการดูแลหรือซ่อม
บำรุงซึ ่งแทบไม่มี โดยเฉพาะเป็นการตอบโจทย์ด้านเป็นมิตรกับสิ ่งแวดล้อมลดสภาวะมลพิษและฝุ่น 
PM2.5 อุปสงค์ของตลาดสะท้อนจากตัวเลขจดทะเบียนรถ BEV ในปี 2564 มีจำนวน 1,935 คัน 
เปรียบเทียบกับปี 2566 ภายใต้มาตรการ EV30@30 ได้รับการอุดหนุนการนำเข้าจากรัฐบาลทำให้เพิ่ม
เป็น 76,314 คัน และ 7 เดือนแรกของปี 2567 ภายใต้มาตรการ EV3.5 ตัวเลขจดทะเบียนจำนวน 
59,670 คัน คาดว่าทั้งปี 102,445 คัน ขณะที่การผลิตรถ BEV ปี 2566 มีจำนวน 181 คันและปี 
2567 คาดว่าจะมากกว่า 85,000 คัน การเข้ามาของรถยนต์ไฟฟ้าที ่รัฐบาลมีการส่งเสริมภายใต้
มาตรการต่างๆ ทั้งด้านเงินอุดหนุนราคารถนำเข้าและการส่งเสริมการลงทุนเพื่อให้ไทยยังเป็นศูนย์กลาง
การผลิตของภูมิภาคซึ ่งเป็นแนวทางที ่ถ ูกต้อง ขณะเดียวกันการเปลี ่ยนแปลงเป็นภัยคุกคามต่อ
อุตสาหกรรมยานยนต์และโซ่อุปทานที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปทำให้การผลิตลดลงคาดว่าใน 3 – 4 ปี
ข้างหน้าอาจลดลงร้อยละ 30 ซึ่งย่อมส่งผลกระทบต่อแรงงานที่เกี่ยวข้อง 

 การขับเคลื ่อนรถอีวี ประเทศไทยมีการตั ้งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ  
(บอร์ดอีวี) มีการออกมาตรการส่งเสริมการใช้และการผลิตรถประเภท “ZEV” มาตรการระยะที่ 1 หรือ 
“EV30@30” ด้วยการตั้งเป้าปี ค.ศ. 2030 (พ.ศ. 2573) หรือ 7 ปีข้างหน้าการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าใน

หน่วย : คัน 

ที่มา : ข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบกและกลุ่มอตุสาหกรรมยานยนต์ 
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ประเทศจะเป็นร้อยละ 30 ของปริมาณการผลิตรถยนต์นั่งและรถกระบะรวมกันหรือประมาณ 5.730 
แสนคัน ในช่วงที่ผ่านมารัฐบาลอุดหนุนรถไฟฟ้านำเข้า 70,000 – 150,000 บาทต่อคัน สำหรับรถยนต์
นั่งไฟฟ้าราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท ต่อมาในช่วงปลายปีพ.ศ. 2566 มีการออกมาตรการระยะที่ 2 หรือ 
EV3.5 โดยมีการต่อขยายมาตรการส่งเสริมอุปสงค์ความต้องการด้วยการลดอากรขาเข้ารถยนต์สำเร็จรูป
และภาษีสรรพสามิตในรูปเงินอุดหนุนระยะเวลา 4 ปี สำหรับรถยนต์ไฟฟ้าราคาไม่เกิน 2 ล้านและขนาด
แบตเตอรี่ตั้งแต่ขนาด 50 KWh ปีพ.ศ. 2567 อุดหนุนแสนบาทปีพ.ศ. 2568 อุดหนุน 75,000 บาท 
และปีพ.ศ.2569/2570 อุดหนุนคันละ 50,000 บาท ทั้งนี้ผู้นำเข้าซึ่งเป็นโรงงานประกอบรถยนต์ไฟฟ้า
ที่ใช้สิทธิดังกล่าวจะต้องผลิตชดเชยในประเทศตามอัตราที่กำหนดไล่ตั้งแต่ปีแรก 1 : 1 คัน ไปจนถึง 1 : 2 
คัน 
 

 กรณีศึกษาโรงงานประกอบรถยนต์ไฟฟ้า BYD  

“BYD” บริษัทสัญชาติจีนเป็นผู้นำการผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามียอดขายอันดับหนึ่งของโลกปีพ.ศ. 
2566 จำนวน 3.2 ล้านคัน และปีพ.ศ. 2567 คาดว่ายอดขายจะขยายตัวได้ร้อยละ 28 การลงทุนใน
ประเทศไทยภายใต้บริษัท บีวายดี ออโต้ (ประเทศไทย) จำกัด “BYD AUTO (THAILAND) CO., LTD.” 
ก่อตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 18 สิงหาคม 2565 ตั้งอยู่ที่นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ระยอง 36 บนที่ดินกว่า 
600 ไร่ ซึ่งเป็นโรงงานใหม่ที่ดำเนินการผลิตรถยนต์นั่งพลังงานไฟฟ้า มีกำลังการผลิตสูงสุด 150,000 
คันต่อปี (416 คันต่อวัน) นอกจากจะผลิตเพื่อจำหน่ายในประเทศไทยแล้วโรงงานยังผลิตเพื่อส่งออกไปยัง
ประเทศต่างๆ ในกลุ่มอาเซียนและยุโรป  

“BYD” มีการลงทุนในประเทศไทยใช้เงินลงทุน 3.2 หมื่นล้านบาทโดยผลิตรถไฟฟ้าทั้ง BEV และ 
HEV เป็นการลงทุนนอกประเทศครั้งแรกซึ่งโรงงานในประเทศไทยมีขนาดและทันสมัยกว่าที่ประเทศจีน
ปัจจุบันมีการลงทุนในอินโดนีเซีย ฮังการีและประเทศบราซิล กำลังการผลิต 300 คันต่อวัน โดยเร่ิม
ดำเนินการผลิตช่วงเดือนกรกฎาคมที่ผ่านมา ปัจจุบัน ณ เดือนสิงหาคม 2567 ผลิตได้วันละ 100 คัน มี
การจ้างงานมากกว่า 4,000 ตำแหน่งโดยสัดส่วนร้อยละ 83 เป็นแรงงานไทยและกำลังสรรหาเพิ่มเติมอีก 
500 ตำแหน่ง ในอนาคตสัดส่วนการใช้แรงงานไทยจะเพิ่มเป็นร้อยละ 90 แรงงานส่วนใหญ่เป็นแรงงาน
ชายเนื่องจากลักษณะงานค่อนข้างต้องใช้สรีระร่างกายซึ่งไม่เหมาะสมกับแรงงานหญิง 

การสรรหาแรงงานที่ผ่านมาในเชิงปริมาณไม่มีปัญหามากสามารถบรรจุคนงานในระดับปฏิบัติการ
พอเพียงตามที่ต้องการ การสรรหาคนและพัฒนาทักษะมีการร่วมมือกับหลายมหาวิทยาลัย ขณะที่แรงงาน
ประเภทช่างฝีมือ ช่างเทคนิคเฉพาะด้าน เช่น ช่างเชื่อม ช่างไฟฟ้า ค่อนข้างหายาก อัตราค่าจ้างสำหรับ
แรงงานปฏิบัติการส่วนใหญ่ใช้ฐานตามค่าจ้างขั้นต่ำโดยจ่ายเป็นรายเดือน (10,890 บาท/เดือน) ปัญหาที่
พบแรงงานระดับอาชีวะทักษะพื้นฐานไม่พอเพียงต้องมีการพัฒนาและฝึกอบรมเพิ่มเติมบางส่วนมีการ
ส่งไปฝึกงานที่ประเทศจีน นอกจากปัญหาที่พบเกี่ยวกับด้านการสื่อสารทั้งภาษาอังกฤษและภาษาจีน 
ด้านซับพลายเชนในประเทศ (ไม่มีระบบ Tier 1 – 3) เป็นไปตามเงื่อนไขของ BOI โดยต้องใช้ชิ้นส่วนที่ 
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ผลิตในประเทศหรือ Local Content สัดส่วนไม่น้อยกว่าร้อยละ 40 เช่น สายไฟฟ้า กระจก เบาะนั่ง ฯลฯ 
ลักษณะของโรงงานมีความทันสมัย มีการจัดการที่ดี ผู้บริหารจีนมีความเข้าใจและปรับตัวเข้ากับวิถีของ
ไทยได้ดี  ลักษณะการผลิตเป็น Semi-Automation ประกอบด้วย 7 ไลน์การผลิต ทางผู้บริหารกล่าวว่า
ประเทศไทยมีศักยภาพเป็นฐานการผลิตที่ดีส่วนใหญ่จะเน้นการจำหน่ายในประเทศหากเหลือจึงจะส่งออก
ไปอาเซียนและอียู ผู้บริหารบีวายดีมีความเชื่อมั่นถึงแม้ว่าการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองของไทยจะไม่
กระทบความเชื่อมั่นการลงทุนในประเทศไทย 

 

อุปสงค์ความต้องการรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในมุมมองของ BYD 

กรณีศึกษาอุปสงค์ความต้องการรถยนต์ไฟฟ้า เป็นผลจากการประชุมร่วมกับผู้บริหารของ BYD 
ตลาดรถยนต์ในประเทศไทยมีความคล้ายกับประเทศจีนเนื่องจากราคาน้ำมันใกล้เคียงกัน ตลาดไทยเน้น
รถยนต์ที่มีความทันสมัยและคุณภาพมีการวิจัยพบว่าไทยมีโอกาสสูงที่จะเป็นฐานการผลิตรถไฟฟ้าและรถ
ขนส่งสาธารณะ พลวัตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าของจีนในประเทศไทยเริ่มจากปีค.ศ.2005 สัดส่วน
เพียงร้อยละ 1 ของรถที่ใช้ในการสันดาปต้องใช้เวลาถึง 17 ปี (ค.ศ. 2022) สัดส่วนการใช้รถไฟฟ้า
จึงเพิ่มเป็นร้อยละ 26 และปี 2024 คาดว่าจะกระโดดไปครึ่งหนึ่งของปริมาณการใช้รถในประเทศจีน 

กรณีของไทยจากการวิเคราะห์ของจีนเห็นว่าภายใต้มาตรการ EV30@30 ตั้งเป้าหมาย 10 ปี  
(พ.ศ. 2563 – 2573) สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าร้อยละ 30 ระยะเวลาอาจเร็วและสั้นกว่าจีนค่อนข้างมาก
โดยเห็นว่าโอกาสน่าจะถึงเป้าหมายเร็วกว่าที่กำหนดเนื่องจากปีพ.ศ. 2566 สัดส่วนตัวเลขจดทะเบียน
รถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 10.9 และปี 2567 อาจเพิ่มร้อยละ 13 – 15 ของตัวเลขรถใช้เชื้อเพลิงสันดาป
ตลาดรถไฟฟ้าของไทยเป็นอัตราเติบโตก้าวกระโดดมากกว่าจีนและหลายประเทศ 

ข้อมูลจากการวิจัยของจีนพบว่าการผลักดันการใช้รถไฟฟ้าในระยะแรกผู้บริโภคยังไม่เชื่อมั่นและ
คุ้นเคยรวมถึงสถานที่ชาร์ตไฟฟ้ามีจำกัด จำเป็นที่จะต้องส่งเสริมการใช้รถไฟฟ้าประเภทไฮบริดทั้ง HEV 
และปลั ๊กอินไฮบริดซึ ่งเป็นการผสมผสานเทคโนโลยีเก่ากับใหม่จะเป็นปัจจัยให้ตลาด รถอีวีค ่อยๆ 
ปรับเปลี่ยนจากเครื่องยนต์สันดาปภายใน ( ICE) เป็น BEV เต็มรูปแบบ โดยจะต้องให้ความสำคัญกับรถ
ขนส่งสาธารณะ เช่น รถแท็กซี่และรถโดยสารประจำทาง จากการศึกษาในประเทศจีนรถแท็กซี่หลังจาก
ใช้รถ EV รายได้เพิ่มขึ้นเดือนละ 5 – 6 พันบาท การที่รถแท็กซี่ใช้รถยนต์ไฟฟ้าทำให้ผู้โดยสารรู้จักและ
คุ้นเคยกับรถ BEV พร้อมไปกับมีการลงทุนสถานีและที่ชาร์ตแบตเตอรี่ให้มากขึ้นเพื่อเป็นการกระตุ้นอุป
สงค์ความต้องการรถยนต์ไฟฟ้า ผู้ใช้รถยนต์ EV ของจีนส่วนใหญ่การชาร์ตแบตเตอร่ีที่ทำงานและคอนโดสู่
สถานีชาร์จแบตเตอร่ีเป็นเพียงสำรอง  

ความท้าทายของแรงงานในภาคอุตสาหกรรมและชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยที่ต้องติดตามใกล้ชิด
เกี่ยวข้องกับการคาดการณ์ยอดขายและจดทะเบียนรถสันดาปใช้เชื้อเพลิงภายใน ( ICE) ของตลาด
รถยนต์ไทยจะเริ่มทรงตัวตั้งแต่ปี 2566 – 2567 หลังจากนั้นจะเริ ่มลดลงขณะที่ยอดขายและจด
ทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มขึ้นสัดส่วนร้อยละ 30 ในปี 2573 (หรือเร็วกว่านี้) แต่ก็ขึ้นอยู่กับการตื่นตัวของ
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ผู้บริโภคและภาวะเศรษฐกิจรวมถึงการปล่อยสินเชื่อของไฟแนนซ์ตลอดจนรถเก่าแทบไม่มีราคาทำให้
ผู้บริโภคอาจยืดเวลาใช้รถออกไปนานขึ้น ปัจจัยเหล่านี้เกี่ยวข้องโดยตรงกับแรงงานในอุตสาหกรรมยาน
ยนต์หลักแสนคนอาจต้องสูญเสียตำแหน่งจากงาน 

 พลวัตรถไฟฟ้า BEV ผลกระทบต่อแรงงานในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และโซ่อุปทาน  

จากข้อมูลของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ณ เดือนกรกฎาคม 2567 มีสถาน
ประกอบการขอส่งเสริมการลงทุนโรงงานผลิตรถยนต์และกระบะจำนวน 18 ราย มูลค่าการลงทุนไตรมาส
แรก 21,328 ล้านบาท โดยคาดว่ากำลังการผลิตสูงสุดในปีพ.ศ. 2570 ประมาณ 4 – 5 แสนคันต่อปี
โดยจะเป็นการผลิตเพื่อส่งออกประมาณ 1.0 แสนคัน สายการผลิต BEV ใช้ระบบหุ่นยนต์และออโตเมชั่น
ใช้แรงงานมนุษย์เพียง 1 ใน 4 ของอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ใช้เครื่องสันดาปคาดว่าใช้แรงงานประมาณ 
3.5 – 4  หมื่นคน เป้าหมายของคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติหรือบอร์ด EV ผลักดัน
มาตรการนโยบาย EV30@30 และนโยบาย EV3.5 ส่งเสริมการนำเข้าด้วยอุดหนุนด้านราคาเพื่อกระตุ้นให้
เกิดการผลิตรถยนต์อีวีภายในประเทศตั้งเป้าหมายปีพ.ศ. 2573 สัดส่วนเพิ่มเป็นร้อยละ 30 ทั้งประเมิน
การผลิตรถ BEV ใน 10 ปีข้างหน้า (พ.ศ. 2578) สัดส่วน 1 ใน 2 ของการผลิตรถยนต์และรถกระบะ
รวมกัน  

ทาง BOI เห็นว่าระยะเวลาเพิ่มสัดส่วนการผลิตรถ EV ในประเทศที่จะไปถึงครึ่งหนึ่งของรถยนต์
และรถกระบะทั้งหมดรวมกันอาจต้องใช้ระยะเวลานานกว่าบอร์ดอีวีกำหนด โดยคาดว่าในปีพ.ศ. 2578 
การผลิตอาจได้ประมาณ 7.5 แสนคัน สัดส่วนร้อยละ 41 ของกำลังการผลิตทั้งหมด ( ใช้ปีพ.ศ.2566 เป็น

ฐาน) อีกทั้งการขอส่งเสริมการลงทุนของผู้ผลิตทุกรายรวมถึงค่ายจีนต้องการใช้ไทยเป็นฐานการผลิตรถ
พวงมาลัยขวาเพื่อการส่งออกไปประเทศที่มีไทยมีข้อตกลง FTA การผลิตรถอีวีตัวเลขทั้งหมดจึงไม่ได้ขาย
ในประเทศร้อยเปอร์เซ็นต์ประเด็นคือภายใน 5 ปีข้างหน้าสัดส่วนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มจากร้อย
ละ 10.91 เป็นร้อยละ 30 และใน 10 ปีข้างหน้าจะเพิ่มสัดส่วนเป็น 1 ใน 2 ของการผลิตรถยนต์
ทั้งหมดจะมีผลกระทบมากน้อยเพียงใดต่อแรงงานในภาคอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์และชิ้นส่วน
ยานยนต์ที่ใช้แรงงานมากที่สุดของประเทศ  

ประเด็นนี้ระดับนโยบายของกระทรวงแรงงานมีความตระหนักโดยเห็นว่าผลกระทบใน 5 ปี
ข้างหน้า (พ.ศ. 2571) แรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต์และซับพลายเชนอาจสูญเสียตำแหน่งงาน
ประมาณ 2.0 แสนคน โดยมีการเตรียมการในการเปลี่ยนอาชีพและทักษะใหม่และส่งเสริมให้ไปทำงานใน
ต่างประเทศ ความจำเป็นที่กระทรวงแรงงานรวมถึงหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องจะต้องมีการประเมิน
สถานการณ์โดยใช้กรณีการวิจัยของผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าของจีนเก่ียวกับอุปสงค์ตลาดรถยนต์อีวีในไทย
และใช้กรณีศึกษาในประเทศจีนเพื่อนำมาประเมินช่วงเวลาการเปลี่ยนผ่านทั้งด้านการพัฒนาทักษะเชิงรุก
เพื่อป้อนแรงงานซึ่งมีทักษะอีวีให้กับอุตสาหกรรมผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ขณะเดียวกันจะต้องมีแผนเชิงรับ
เกี่ยวกับแรงงานที่ต้องออกจากงานซึ่งส่วนใหญ่จะมีอายุมากกว่า 40 ปีว่าจะสามารถเปลี่ยนทักษะ
เพื่อให้สามารถดำรงอยู่ในตลาดแรงงานได้ต่อไปอย่างไร  
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ฉากทัศน์แรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต์และโซ่อุปทานการผลิตที่เกี่ยวข้องใช้แรงงานประมาณ 
5.5 แสนคน โดยเป็นแรงงานในระบบประกันสังคมประมาณ 4.1 แสนคน ห่วงโซ่อุปทานรถยนต์ไฟฟ้ามี
ความแตกต่างจากโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมรถยนต์ประเภทเครื่องสันดาปภายใน ( ICE) ที่มีการแบ่ง
ประเภทเป็นระดับชั้นแนวดิ่ง ขณะที่โซ่อุปทานรถยนต์ไฟฟ้าจะมีลักษณะแบบวงกลม ผู้ผลิตในโซ่อุปทาน
รถไฟฟ้าอีวีจะมีความสัมพันธ์เชื ่อมโยงและใช้เทคโนโลยีสูง  ลำดับชั ้นในซับพลายเชนอาจไม่ซับซ้อน
เหมือนกับอุตสาหกรรมประเภท ICE ทำให้ใช้แรงงานน้อยกว่ามาก ผลกระทบของรถยนต์ไฟฟ้าอีวีรวมถึง
รถ FCEV : Fuel Cell Electric Vehicle  จะต้องพิจารณาถึงแรงงานในโซ่อุปทานซึ่งเป็นองค์ประกอบ
ของอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์เคร่ืองสันดาป 

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ใช้เคร่ืองสันดาป (ICE) ประกอบด้วย 
1. ผู้ประกอบอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ (OBM) เป็นจุดสูงสุดของโซ่อุปทาน ปัจจุบันไทยมี

โรงงานประกอบรถยนต์เครื ่องสันดาปภายใน (ICE) จำนวน 23 แห่งและกำลังจะปิดตัว 3 แห่ง การ
เปลี่ยนผ่านจะถูกทดแทนจากอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งปัจจุบันมีการขอ BOI 18 โรงงาน แรงงานใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ EV ใช้แรงงานเพียง 1 ใน 4 ของอุตสาหกรรม ICE หากเป็นเช่นนี้ในสิบปี
ข้างหน้าแรงงานในภาคส่วนนี้อาจสูญเสียตำแหน่งมากกว่า 50,000 คน 

2. ผู้ผลิตชิ้นส่วน Tier 1 คือโรงงานประเภท OEM ซึ่งมีมาตรฐานการผลิตตามที่ผู ้ประกอบ
รถยนต์กำหนดโดยรับออเดอร์และจัดส่งโดยตรงให้ผู้ประกอบการยานยนต์สำเร็จรูป ส่วนใหญ่เป็นการร่วม
ทุนกับต่างชาติหรือเป็นบริษัทลูกของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์สำเร็จรูป คาดว่ามีประมาณ 400 – 
500 โรงงาน เป็นซับพลายเชนให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์ทั ้ง 23 แห่ง (เฉลี่ยรายละประมาณ 20 
กิจการ) พบว่ามีการปรับตัวและเริ่มปรับไลน์การผลิตให้สอดคล้องกับรถ EV ในอนาคตไลน์การผลิตแบบ
ออโตเมชั่นจะทำให้คนน้อยลงจะมีผลกับแรงงานอายุ 40 ขึ้นไป  

3. ผู้รับช่วงการผลิตชั้นส่วน Tier 2 ผู้ผลิตชิ้นส่วนออโต้พาร์ทที่จัดส่งให้แก่ผู้ผลิต Tier 1 ซึ่ง
จะต้องมีการปรับตัวและเทคโนโลยีให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนผ่าน 

4. ผู้ผลิตรับช่วงขั้นตอน Tier 3 เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนรายย่อยที่อาจจัดส่งให้แก่ผู้ผลิตในโซ่อุปทาน 
Tier 2 ส่วนใหญ่เป็น SMEs เป็นผู้ผลิตอะไหล่หรือออโตพาร์ทชิ้นย่อยๆ ใช้เทคโนโลยีไม่มากและใช้
แรงงานคนมาก 

จากที่กล่าวผู้รับช่วงการผลิต Tier 2 และ 3 ส่วนใหญ่เป็น SMEs มีจำนวนประมาณ 1,750 
กิจการ ใช้แรงงานประมาณ 350,000 – 400,000 คน การเข้ามาของรถ EV ทำให้ผลิตภัณฑ์และออโต
พาร์ท 1 ใน 3 หายไป เช่น ห้องเครื่องยนต์ เสื้อสูบ ลูกสูบ แหวน สปริง ปะเก็น และชิ้นส่วนต่างๆ ที่อยู่ใน
เครื่องยนต์ทั้งหมดซึ่งมีอยู่เป็นพันชิ้นจะหายไป, ระบบสตาร์ทเคร่ือง, ระบบส่งกำลังทรานมิชชั่นตั้งแต่เกียร์ 
เฟืองเกียร์ไปจนถึงเพลารถยนต์และเฟืองท้าย, ระบบระบายความร้อนตั้งแต่ตัวหม้อน้ำ ท่อ พัดลมและ
อื่นๆ, ระบบที่เกี่ยวกับเชื้อเพลิง (Fuel System) ระบบเกี่ยวกับท่อไอเสีย (Exhaust System), ระบบ
เครื่องล่างแบตเตอรี่แห้ง สายไฟและระบบอิเล็กทริคต่างๆ ฯลฯ จำนวนหลายพันชิ้นจะไม่เป็นที่ต้องการ
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และหายไปพร้อมกับแรงงานที่เกี่ยวข้องเป็นแสนคน จากการประชุมร่วมกับสมาคมรับช่วงการผลิตซึ่ง
เป็นส่วนหนึ่งของผู้ผลิตชั้นส่วนยานยนต์อยู่ในระดับ Tier 3 มีสมาชิก 500 กิจการมีแรงงานประมาณ 
8 หมื่นถึง 1 แสนคน ระบุว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นภัยคุกคามอาจกระทบแรงงานร้อยละ 60 ไม่สามารถ
ก้าวผ่าน  

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

1. กระทรวงแรงงานควรมีการตั้งคณะทำงานผลกระทบ EV ทำหน้าที่ศึกษา เฝ้าระวัง ติดตาม การ
เปลี่ยนแปลงอุปสงค์-อุปทานและประเมินผลกระทบ 5 ปีข้างหน้าสัดส่วนการผลิตรถ EV จะเพิ่มเป็นร้อยละ 
30 และปีพ.ศ. 2578 สัดส่วนจะเพิ่มเป็น 1 ใน 2 ของปริมาณการผลิตรถยนต์และรถกระบะจะมีผลกระทบ
อย่างไรต่อภาคแรงงานที่มีอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ใช้เครื่องสันดาปตั้งแต่ต้นน้ำไปจนโซ่อุปทาน  แรงงาน
จำนวนมากอาจมีความเสี่ยงสูญเสียหน้าที่การงานและอาจกลายเป็นคนว่างงานถาวร 

2. กรมพัฒนาฝีมือแรงงานควรมีแผนปฏิบัติการเชิงรุก การเข้ามาของรถใช้พลังงานแบตเตอรี่ กรม
พัฒนาฝีมือแรงงานยังมทีักษะจำกดัและเหน็วา่อุตสาหกรรมรถยนต์ ICE ยังไม่กระทบมาก จำเป็นที่จะต้องมกีาร
ปรับเปลี่ยนครั้งใหญ่ในด้านการพัฒนาทักษะ โดยแบ่งเป็น 

    1) ทักษะและองค์ความรู้สำหรับแรงงานในอุตสาหกรรมรถยนต์อีวี คาดการณ์ว่าในปีพ.ศ. 2572 
ความต้องการทักษะเฉพาะทาง 5,000 ตำแหน่งและแรงงานที่ตอ้งการพัฒนาทักษะ EV Skill จำนวนประมาณ 
30,000 ตำแหน่ง 

    2) การพัฒนาแรงงานในโซ่อุปทานการผลิต กลุ่มตั้งแต่ Tier 2 จนถึง Tier 3 เป็นกลุ่มรับช่วงการ
ผลิตในอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ใช้เครื่องสันดาปภายใน การเปลี่ยนผ่านจะทำให้อาจมีแรงงาน 2.5 – 3 แสน
คนทยอยเสียตำแหน่งงาน คนเหล่านี้อายุมากกว่า 40 ปี โอกาสเปลี่ยนอาชีพและเปลี่ยนทักษะเป็นสิ่งที่ยาก
จะต้องเริ่มเตรียมการก่อนที่พวกเขาจะตกงาน 

3. การพัฒนาทักษะ SMEs และอาชีพอิสระ เกี่ยวข้องกับผู้ประกอบการและแรงงานในอุตสาหกรรม
รถยนต์ใช้เครื่องสันดาปภายใน ซึ่งจะถูกคุกคามจากรถยนตอ์ีว ีเช่น อู่ซ่อมรถต่างๆ ทั่วประเทศรวมถึงแรงงานใน
ปั้มน้ำมันต่างๆ จะต้องมีการศึกษาว่ามีจำนวนเท่าใด จำเป็นที่กรมพัฒนาฝีมือแรงงานจะต้องมี โครงการเตรียม
ทักษะและอาชีพให้กับกลุ่มคนเหล่านี้ 

4. ผลกระทบแรงงานจากการเปลี่ยนผ่านรถยนต์ไฟฟ้า ไม่มีหน่วยงานรัฐใดดูแลเกี่ยวข้องกับแรงงาน 
2.5 – 3 แสนคนที่อาจมีความเสี่ยงตกงาน จำเป็นที่จะต้องศึกษาถึงผลกระทบและพัฒนาทักษะสามารถแยก
เป็นสามกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มแรก แรงงานที่อยู่ในโรงงานรับช่วงการผลิต Tier 2 – 3 จะได้รับผลกระทบเป็นลำดับ
แรก กลุ่มสอง แรงงานวัยกลางคนที่เป็น “Senior Worker” ช่วงอายุ 40 ปี ขึ้นไปทั้งที่อยู่ในโรงงานประกอบ
รถยนต์ (OEM)และอุตสาหกรรมในโซ่อุปทาน Tier 1 กลุ่มสาม เป็นแรงงานประเภททักษะเชิงเดี่ยว ประเภท 
“Blue collar” เป็นกลุ่มคนทำงานในสายการผลิต และ/หรือใช้กำลังแรงงานที่ใช้ทักษะต่ำ (คำว่า Blue 
หมายถึงเสื้อสีน้ำเงินที่แรงงานในโรงงานและช่างระดับปฏิบัติการสวมใส่เป็นส่วนใหญ่)  
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5. กระทรวงแรงงานควรมีผู้แทนอยู่ในบอร์ด EV คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติมี
กรรมการจากหน่วยงานรัฐต่างๆ 17 หน่วยงาน โดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน อำนาจหน้าที่กำหนดทิศ
ทางการพัฒนาส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าและการจ้างงานในอุตสาหกรรมสีเขียว แต่ไม่มีการกำหนดหนา้ที่ในการดแูล
แรงงานที่ถูกคุกคามจากรถยนต์ไฟฟ้า กระทรวงแรงงานควรเข้าร่วมในบอร์ด EV เพื่อทราบทิศทางและพัฒนา
ทักษะแรงงานให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง 

6. กระทรวงแรงงานควรเป็นเจ้าภาพสร้าง Sandbox Model เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมที่อยู่ในโซ่
อุปทานรับช่วงผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ซึ่งเป็นกลุ่ม “Pain Point” ได้รับผลกระทบจากการเข้ามาของรถไฟฟ้า EV 
ส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมประเภท  Tier 2 – 3 มีจำนวนประมาณ 1,750 โรงงาน เกี่ยวข้องกับแรงงาน
ประมาณ 4.0 แสนคน ผู้ผลิตเหล่านี้มีโรงงานและเครื่องจักรต้องการที่จะเปลี่ยนคลัสเตอร์ไปอุตสาหกรรม
อื่นๆ แต่ขาดทักษะและการพัฒนาธุรกิจ เกี ่ยวข้องกับ Change Skill & New Knowhow ต้องการให้
กระทรวงแรงงานเป็นเจ้าภาพโดยมีการเชิญหน่วยงานรัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องมาให้คำแนะนำอาจมีการทำ 
“Model Sample” ธุรกิจที่สามารถเปลี่ยนไปคลัสเตอร์อื่นหรือไลน์การผลิตใหม่ซึ่งจะทำให้รักษาแรงงานไม่ให้
ตกงานได้ในระดับหนึ่ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

จบการศึกษา 
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ภาพกิจกรรม 
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ศึกษาดูงานของบริษัท บีวายดี ออโต (ประเทศไทย) จำกัด จังหวดัระยอง 
วันท่ี 21 สิงหาคม 2567 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
หนวยงานท่ีมีสวนรวมในการประชุมหารือ 

ผลกระทบการเปลี่ยนแปลงอุปสงค-อุปทานรถยนตไฟฟา EV 
ท่ีอาจมีกับภาคแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตและโซอุปทาน 

ณ หองประชุมประสงค ระณนันท  กระทรวงแรงงาน วันท่ี 18 กรกฎาคม 2567 
 

  1. สํานักงานเศรษฐกิจการคลงั กระทรวงการคลัง               8. สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
  2. สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม    9. สมาคมสงเสริมการรับชวงการผลิตไทย  
  3. กรมการจัดหางาน                                               10. บริษัท อมิตา เทคโนโลย ี(ประเทศไทย) จํากัด  
  4. กรมพัฒนาฝมือแรงงาน                                         11. บริษัท พลังงานบริสุทธิ ์จํากัด (มหาชน)  
  5. สํานักงานสงเสริมการลงทนุ BOI                              12. สหภาพแรงงาน พนักงานไทยซัมมิทโอโตพารท  
  6. สํานักงานนโยบายและยุทธศาสตรการคา                    13. กลุมอุตสาหกรรมยานยนต (ส.อ.ท.) 
      กระทรวงพาณิชย                                               14. บริษัท อาปโก ไฮเทค ทูลลิง่ จํากัด 
  7. สถาบันพฒันาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนอะไหลยานยนต AHADA             

หนวยงานท่ีมีสวนรวมในการประชุมหารือ และศึกษาดูงาน 

บริษัท บีวายดี ออโต (ประเทศไทย) จํากัด นิคมอุตสาหกรรม ดบับลิวเอชเอ  

ตําบลพนานิคม อําเภอนิคมพัฒนา จังหวัดระยอง 
วันท่ี 21 สิงหาคม 2567 

 
1. ดร.ธนิต โสรัตน   ประธาน สภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 

2. ดร.สุรชัย โฆษิตบวรชัย         กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายนายจาง 

3. รศ.ดร.กิริยา กุลกลการ         กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายผูทรงคุณวฒุ ิ

4. นายวนัชัย รุจนวงศ         กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายผูทรงคุณวฒุิ  
5. นายสชุาติ พรชัยวิเศษกุล        กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายผูทรงคุณวฒุ ิ
6. นายวชิญพิพล ติวะตนัสกุล        กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายรัฐบาล  
7. นายสมชัย วรจรรยาวงศ                   กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายนายจาง 
8. นางสิทธิรัตน  โหตระไวศยะ        กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายนายจาง 
9. นายปราโมช  เทพสุวรรณ        กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายลูกจาง 
10. นายสงัข เขนสันเทียะ         กรรมการสภาที่ปรึกษาฯ ชุดที่ 20 ฝายลูกจาง 
11. นางนภสร ทุงสุกใส                       ที่ปรึกษาวชิาการแรงงาน 
12. นายพฒันสินธุ  คูตรีสุคนธ        กรรมการองคการสภานายจาง 
13. นายวรุต  วิวฒันพนัธนนท              ที่ปรึกษา สาํนักงานกฎหมาย วี -เว็ลธ 
14. นางอุมาวดี  ฉันทะ                       ผอ.สํานักงานสภาทีป่รึกษาเพื่อพัฒนาแรงงานแหงชาต ิ
15. นางกัลยากร เรือนสูง                    นักวิเคราะหนโยบายและแผนชาํนาญการพิเศษ 
16. นางสาวภูษณิศา มานะพงศ             นักวิเคราะหนโยบายและแผนชาํนาญการพิเศษ 
17. นายปญญาวฒุิ สทุธีระเวชช           นักวิเคราะหนโยบายและแผนปฏิบัติการ 
18. นางสาวณฐัวรรณ อันทลาภี           นักวิชาการแรงงาน 
19. นางสาวฐิตญิา จนิากุล                 เจาหนาทีบ่ันทึกขอมูล 
20. นางสาวอาทิตยา รุงเรือง               เจาหนาทีบ่ันทึกขอมูล   
21. นางสาวปาริสา มะสมัน                เลขานุการผูบริหาร 
22. นางสาวอําพรพนัธ เกษภู               เลขานุการผูบริหาร 
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