
จีนมุงเปาข้ึนสูการเปนผูนํา “รถยนตสีเขียว” 

 

------------------------------------------------ 

 

หนังสือพิมพไชนาเดล่ี (China Daily) ไดตีพิมพขาวเรื่อง “China ‘can still lead’ in 

green cars” เม่ือวันท่ี ๒๑ เมษายน ๒๕๕๕ และวารสารไชนาอีโคโนมิครีวิว (China Economic Review) 

ฉบับประจําเดือนพฤษภาคม 2555 ตีพิมพบทความเรื่อง “Delayed takeoff” ซ่ึงมีสาระสําคัญเก่ียวกับการ

พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไฟฟา ดังนี้ 

1. สถานการณตลาดรถยนตและพลังงานโลกและจีน เม่ือเดือนสิงหาคม 2554 จํานวน

รถยนตท่ัวโลกเพ่ิมข้ึนแตะ 1 พันลานคันเปนครั้งแรก โดยในจํานวนนี้ เกือบครึ่งหนึ่งของการเติบโตของจํานวน

รถยนตใหมเกิดข้ึนในจีน ทําใหจีนแซงหนาสหรัฐฯ กลายเปนตลาดรถยนตท่ีใหญท่ีสุดในโลกนับแตป 2552 

โดยแตละวันมีรถยนตใหมจํานวนหลายพันคันออกสูทองถนน  

ขณะเดียวกัน จีนนับเปนประเทศผูบริโภคพลังงานสูงท่ีสุดแหงหนึ่งของโลก โดยคาดวาจะ

เพ่ิมข้ึนจากวันละ 8.9 ลานบารเรลในป 2553 เปนวันละ 15 ลานบารเรลในป 2563 ขณะเดียวกัน การ

นําเขาน้ํามันของจีนจะเพ่ิมข้ึนจากวันละ 5 ลานบารเรลเปนวันละ 10.6 ลานบารเรล ตามลําดับ และหากวา

รูปแบบการเดินทางไมไดรับการปรับแก และปลอยใหจํานวนรถยนตตอประชากรของจีน ซ่ึงอยูในระดับเพียง 

58 คันตอ 1,000 คนในป 2553 เพ่ิมข้ึนไปอยูในระดับเดียวกับของสหรัฐฯ ท่ี 840 คันตอ 1,000 คน 

(ญี่ปุน 590 คันตอ 1,000 คน และเยอรมนี 547 คันตอ 1,000 คน) ก็คาดวา ความตองการน้ํามันของจีน

เพียงประเทศเดียวก็จะสูงกวาการผลิตน้ํามันโลกแลว ซ่ึงอาจทําใหจีนตองเผชิญกับปญหาและความเสี่ยงใน

หลายดาน ดวยเหตุนี้จึงทําใหรัฐบาลจีนสนใจกับปญหาและความทาทายดังกลาว และเริ่มหันมาใหความสําคัญ

กับการพัฒนาอุตสาหกรรม “ยานยนตพลังงานไฟฟา” (Electric Vehicles: EVs) และการประหยัดพลังงาน

อยางจริงจัง 

2. นโยบายและแผนพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาของจีน ในชวงหลายปท่ี

ผานมา รัฐบาลจีนไดกําหนดนโยบายท่ีจะใหการสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟา และ

มีมาตรการสงเสริมออกมาอยางตอเนื่อง อาทิ การใหเงินอุดหนุนการซ้ือรถยนตพลังงานไฟฟาจํานวน 30,000 

หยวนตอคันนับแตกลางป 2553 (มาตรการนี้สิ้นสุดลงแลว) และการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานสําหรับรถยนต

พลังงานสีเขียว แตดูเหมือนมาตรการท่ีผานมายังไมมากพอท่ีจะกระตุนการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกลาวอยาง

แทจริงโดย ตัวอยางเชน ในกรุงปกก่ิง มีการกอสราง “สถานีเติมพลังงานไฟฟา” (Charging Station) จํานวน

เพียง 12 แหง รวม “หัวจายพลังงานไฟฟา” (Plug-in Unit) จํานวน 274 อัน ซ่ึงทําใหผูใชรถยนตพลังงาน

ไฟฟาประสบปญหาในทางปฏิบัติ 

ประการสําคัญ การพัฒนาสถานีจายพลังงานไฟฟาดังกลาวของจีนใชถานหินเปนแหลง

พลงังาน ทําใหไมไดอยูบนพ้ืนฐานของ “พลังงานสะอาด” (Clean Energy) อยางแทจริง ในทางกลับกัน การ

ดําเนินโครงการของมลรัฐแคลิฟอรเนีย (California) ของสหรัฐฯ ท่ีประกาศเม่ือเดือนมีนาคม 2555 จะ
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กอสรางสถานีจายพลังงานไฟฟา 200 แหง พรอมหัวจายไฟฟา 10,000 อันเพ่ือรองรับรถยนตไฟฟาจํานวน 

33,000 คัน ใชพลังงานนิวเคลียรเปนตัวสรางพลังงานไฟฟา 

เม่ือราวกลางเดือนเมษายน 2555 คณะรัฐมนตรีของจีนไดพิจารณาและยอมรับ

แผนพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาและการประหยัดพลังงานฉบับใหม ซ่ึงกําหนดใหรถยนต

พลังงานไฟฟาและรถยนตไฮบริดแบบเติมพลังงานไฟฟาเปนยุทธศาสตรหลักในการจัดการกับความทาทายดาน

พลังงานและมลพิษของจีน  

จีนยังกําหนดเปาหมายสะสมดานการผลิตและการขายรถยนตท้ังสองประเภทดังกลาวไวท่ี 

500,000 คันภายในป 2558 และมากกวา 5 ลานคันภายในป 2563 ผานมาตรการอุดหนุนและการเพ่ิม

สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับรถยนตดังกลาว 

3. สถานการณตลาดรถยนตพลังงานไฟฟาของโลกและของจีน ในปท่ีผานมา ยอด

จําหนายรถยนตพลังงานไฟฟาของโลกชะลอตัวอยางมาก โดยเฉพาะในสหรัฐฯ และสหภาพยุโรป สงผลให

เจเนอรัลมอเตอร (GM) ไดประกาศชะลอแผนการเปดสายการผลิต “เชฟว่ีโวลท” (Chevy Volt) รถยนต

ไฮบริดแบบเติมพลังงานไฟฟา (Plug-in) แมกระท่ังนิสสัน (Nissan) ก็ตองตอสูกับกําลังซ้ือรถไฟฟายอดนิยมรุน

“ลีฟ” (Leaf) ท่ีหดหายไป ในตลาดสหรัฐฯ ยอดจําหนายรถยนตไฟฟาในป 2554 เหลืออยูเพียง 20,000 

คัน ซ่ึงนอยมากเม่ือเทียบกับอุปสงครถยนตโดยรวมของประเทศ ซ่ึงอยูราว 12.8 ลานคัน คิดเปนราวรอยละ 

0.16 ของตลาดรถยนตโดยรวมของสหรัฐฯ แตดูเหมือนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไฟฟาของจีนจะลาชา

กวาของสหรัฐฯ และสัดสวนความตองการดังกลาวของตลาดจีนจะยิ่งเล็กกวาของสหรัฐฯ เสียอีก โดยจีนยัง

ประสบปญหาสําคัญใน 3 ดานไดแก ดานนโยบายภาครัฐ โครงสรางพ้ืนฐาน และผูบริโภค 

ปจจุบัน จีนผลิตรถยนตไฟฟาเพียง 6,000 คันตอป และมีอยูเพียงไมถึง 10 แบบในป 

2554 คิดเปนรอยละ 0.03 ของปริมาณการผลิตรถยนตโดยรวมของจีน ซ่ึงต่ํากวาเปาหมาย 500,000 คัน

ในป 2558 ท่ีระบุในรายงานฯ คอนขางมาก โดยมีกระแสขาววา ในป 2554 โตโยตา (Toyota) จําหนาย

รถยนตรุน “พรีอุส”  (Prius) ในตลาดจีนไดเพียง 1 คัน ท้ังท่ีรถยนตระบบไฮบริดดังกลาวเปนรุนท่ีขายดีท่ีสุด

ในโลก ขณะท่ีบีวายดี (BYD) ก็เริ่มวางตลาดรถยนตไฟฟารุน E6 เม่ือไมนานมานี้เชนกัน ขณะท่ีหัวจายไฟฟาก็

ถูกติดตั้งไวเพียง 16,000 อัน ซ่ึงต่ํากวาเปาหมายท่ีอุตสาหกรรมกําหนดไวท่ีระดับ 400,000 อัน  

ปญหาสําคัญอีกสวนหนึ่งของจีนไดแก ลักษณะเฉพาะของผูบริโภค นายจอหน เจิ้ง (John 

Zeng) ท่ีปรึกษาของ LMC Automotive ในนครเซ่ียงไฮกลาววา “ในจีน พวกเราไมมีวัฒนธรรมความใสใจ

กับสิ่งแวดลอมดังเชนชาวตะวันตก และรอยละ 82 ของลูกคาในปจจุบันเปนการซ้ือรถยนตคันแรก” แบรนด 

“ความเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม” สําหรับรถยนตพลังงานสะอาดยังไมสามารถเยายวนใจผูบริโภคชาวจีนได ซ่ึง

ทําใหแบรนดอยางโตโยตา พรีอุส และบีวายดี อีวี ตองเหนื่อยอีกมากในการสรางตลาดนี้ แมกระท่ังผูบริโภค

ชาวจีนท่ีใสใจกับเรื่องสิ่งแวดลอมก็ยังเห็นวาราคาและวิถีชีวิตยังเปนขอจํากัดอยูมาก ดวยขอจํากัดในการ

พัฒนาแบ็ตเตอรี่และการถายโอนเทคโนโลยีและความชํานาญจากตางประเทศ ตนทุนแบ็ตเตอรี่ท่ีสูงทําใหราคา

รถยนตพลังงานไฟฟาแพงข้ึนไปดวย การใชชีวิตแบบ “โลกสีเขียว” ดูจะคอนขางแพงเหลือเกิน  
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นายโจว ฉวน (Zhou Quan) นักวิเคราะหอาวุโสของ IHS ประจํานครเซ่ียงไฮไดให

ความเห็นในเรื่องนี้วา “รถยนตพลังงานไฟฟายังไมมีอนาคตท่ีดีในชุมชนเมือง (หลักและเมืองรองระดับท่ี 2) 

เพราะวัฒนธรรมการใชรถยนตไดเริ่มพัฒนารูปแบบเฉพาะข้ึน จึงเปนการดีท่ีผูผลิตรถยนตจะตองเริ่มทําตลาด

รถยนตพลังงานไฟฟาเขาสูเมืองรองระดับท่ี 3 และท่ี 4”  

นอกจากนี้ ระยะทางไกลสุดท่ีสามารถขับข่ีไดของรถยนตพลังงานไฟฟาแตละยี่หอและรุน

ก็แตกตางกันมากจาก 64 กิโลเมตรของเชฟวี่โวลทไปจนถึง 352 กิโลเมตรของเทสลา (Tesla) รุนโรดสเตอร 

(Roadster) ทําใหผูใชรถยนตเหลานี้ตองกังวลใจและจํากัดระยะทางการเดินทางในแตละครั้งไปโดยปริยาย 

สถานการณเชนนี้กําลังกดดันและทาทายตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาของจีนในอนาคต 

4. แนวทางการพัฒนาของจีน บริษัทท่ีปรึกษาระดับโลกอยาง McKinsey & Co. ไดให

ขอคิดเห็นเก่ียวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาของจีนวา ถึงแมวายอดขายรถยนตพลังงาน

ไฟฟาในจีนจะยังไมดีนัก แตจีนก็ยังสามารถจะกาวข้ึนมาเปนผูนําในดานรถยนตพลังงานไฟฟาได หากวานัก

วางแผนและผูผลิตจะหันมาใหความสําคัญกับแผนระยะกลางท่ีตองการพัฒนารถยนตไฮบริดแบบเติมพลังงาน

ไฟฟา แทนท่ีจะเปนรถยนตแบ็ตเตอรี่ไฟฟา 

นายแอกเซล ครีกเกอร (Axel Krieger) หุนสวนของ McKinsey & Co. ในกรุงปกก่ิงและ

ผูนํา China Auto Hub ใหความเห็นดังปรากฏในรายงาน “Recharging China’s Electric Vehicle 

Aspirations” ของสหรัฐฯ ซ่ึงรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูกําหนดนโยบาย ผูนําอุตสาหกรรม และ

ผูเชี่ยวชาญ วา “ถึงแมวาจะเผชิญกับความทาทายและการเริ่มตนท่ีไมดีในชวงแรก แตรถยนตไฟฟาก็ยังจําเปน

สําหรับจีน เพราะรถยนตไฟฟาจะสามารถแกไขปญหาเรื่องพลังงานและมลพิษของจีนได ... การผลิตรถไฟฟา

แบบเติมพลังงานนับเปนโอกาสท่ีดีสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตของจีนในการเพ่ิมยอดขายรถยนตดังกลาว”  

McKinsey & Co. ประเมินวา รถยนตไฮบริดแบบเติมพลังงานไฟฟาท่ีใชแบ็ตเตอรี่ขนาด 

15 กิโลวัตตตอชั่วโมงจะมีราคาท่ีสามารถแขงขันดานตนทุนกับรถยนตท่ีใชเครื่องยนตระบบสันดาปภายในท่ีใช

อยูในปจจุบันไดภายในป 2560 ขณะท่ีรถยนตรไฮบริดท่ีใชแบ็ตเตอรี่ขนาดเล็กกวา 10 กิโลวัตต-ชั่วโมงจะมี

ตนทุนเทากับรถยนตท่ัวไปไดภายในป 2557  

ผลการวิจัยของ McKinsey & Co. ยังแนะนําวา จีนควรจะเริ่มใชรถยนตรพลังงานไฟฟา

ในระบบขนสงสาธารณะกอน โดยเฉพาะรถโดยสารประจําทาง แทนท่ีจะผลิตข้ึนมาเพ่ือตลาดผูบริโภคท่ัวไป 

โดยคาดวาอุปสงคดังกลาวจะสูงถึง 100,000 คันภายในป 2559 ซ่ึงสอดคลองกับความคิดเห็นของนายเจิ้ง

ของ IHS ท่ีเห็นวา ตลาดรถยนตสาธารณะมีศักยภาพสูงมากในการเริ่มตนการพัฒนาและจะชวยลดปญหา

มลพิษไดอยางเปนรูปธรรม รถประจําทางแตละคันปลอยมลพิษเทากับรถยนตนั่ง 30 คัน ขณะท่ีรถแทกซ่ีก็

เปนตลาดอีกสวนหนึ่งท่ีนาสนใจ บริษัทรถแทกซ่ีในจีนสวนใหญเปนของรัฐ จึงเปนการงายท่ีจะดําเนินการใด ๆ 

เพ่ือสนับสนุนและผลักดันเรื่องนี้ใหเปนรูปธรรมไดรวดเร็วข้ึน ในเดือนสิงหาคม 2554 รัฐบาลเมืองเซินเจิ้น 

(Shenzhen) มณฑลกวางตุง (Guangdong) ไดทดลองจัดซ้ือรถยนตบีวายดี รุน E6 จํานวน 250 คันมาใช
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เปนแทกซ่ีใหบริการเปนเมืองแรก ๆ ของจีน และตอมาไดสั่งซ้ือเพ่ิมเติมอีก 1,500 คันเม่ือเดือนกุมภาพันธ 

2555 

และแมวารัฐบาลจีนจะใสใจกับการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้เปนอยางมาก แตหลายฝายมอง

วา สาเหตุสําคัญท่ีทําใหการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาของจีนลาชาก็เนื่องจากความไมลงตัว

ของผลประโยชนท่ีการสนับสนุนของภาครัฐและกําลังซ้ือของตลาดยังไมอาจสงผานไปถึงผูผลิตรถยนตพลังงาน

ไฟฟาไดนั่นเอง 

“จีนก็ยังมีโอกาสท่ีดีท่ีจะกาวข้ึนมาสูความเปนผูนําดานรถยนตพลังงานไฟฟาของโลก แต

จําเปนท่ีผูมีสวนไดเสียท้ังหมดในหวงโซแหงคุณคา (Value Chain) ของอุตสาหกรรมจะตองปรับแตงแผนงาน

และการดําเนินงานใหไปทิศทางเดียวกัน ... รัฐบาล ผูผลิต ผูจัดหาสวนประกอบ และผูจัดเตรียมโครงสราง

พ้ืนฐานจะตองรวมมือกันอยางใกลชิดในการกําหนดกลยุทธท่ีเหมาะสม” นายครีกเกอรกลาว 

นอกจากนี้ นายแลรรี่ หวัง (Larry Wang) หัวหนาทีมของ McKinsey & Co. ประจํานคร

เซ่ียงไฮยังเสริมวา “จีนกําลังเผชิญกับโอกาสท่ีพิเศษสุดในการใชประโยชนจากอุปสงคอันมหาศาลในการพัฒนา

อุตสาหกรรมยานยนตพลังงานไฟฟา ซ่ึงอาจจะนําไปสูความสําเร็จท้ังตลาดภายในประเทศและเปนประโยชน

ตอตลาดโลกอีกดวย แตผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้จําเปนตองเลือกใชกลยุทธและวิธีการท่ีแตกตางไปจากเดิม”  

... ไทยตองไมปลอยให “ความเงียบ” ของรถยนตพลังงานไฟฟาในจีนกลายเปน “ความ

นิ่งเงียบ” ของผูประกอบการอุตสาหกรรมยานยนตของไทยในตลาดจีน 
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