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 ในปจจุบัน ปญหาดานส่ิงแวดลอมและอากาศ

เปนพิษในประเทศไทยโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร 

ซึ่งมีประชากรอาศัยอยูมากกวา 10 ลานคน เปน

ประเด็นที่มีผูกลาวถึงและพยายามหาแนวทางแกไข

อยางจริงจัง หนึ่งในปจจัยหลักที่กอใหเกิดปญหาน้ันคือ

กาซคารบอนไดออกไซดที่ ถูกปลอยออกมาจาก 

ยานยนต เ ค ร่ือ งยนต สั นดาปภายใน  ( Internal 

Combustion Engine: ICE) ท่ี ใชพลังงานฟอสซิล 

(Fossil) เชน น้ํามันเบนซิน นํ้ามันดีเซล เปนตน หลาย

ประเทศเห็นวาการสงเสริมใหเกิดการใชยานยนตไฟฟา 

(Electric Vehicle: EV) แทนการใชยานยนต  ICE 

นาจะเปนทางออกท่ีไมเลวเลยทีเดียว 

ประเทศไทยมีการตื่นตัวหันมาใชรถยนต EV มาก

นอยเพียงไร  

 ในป 2561 คนไทยซ้ือรถยนตและรถกระบะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ใหมทั้งสิ้นเปนจํานวน 1.35 ลานคัน โดยเปนรถยนต 

ไฟฟ าแบบผสม (Hybrid Electric Vehicle:  HEV) 

รถยนตไฟฟาแบบผสมเสียบปล๊ัก (Plug-in Hybrid 

Electric Vehicle: PHEV) และรถยนตไฟฟาแบตเตอร่ี 

( Battery Electric Vehicle:  BEV)  ร ว ม กัน เ พี ย ง 

22,357 คัน หรือคิดเปนรอยละ 2.01 ของการซ้ือ

รถยนตและรถกระบะใหมทั้งหมด โดยในจํานวนนี้เปน

รถยนต BEV เพียง 141 คัน หรือคิดเปนรอยละ 0.01 

เทานั้น  

ประเทศใดบางมกีารใชรถยนต EV อยางแพรหลาย 

 หากมองในแงของจํานวนการซื้อรถยนต EV

ก็คงหนีไมพนท่ีจะพูดถึงสาธารณรัฐประชาชนจีนและ

สหรัฐอเมริกาเพราะมีประชากรจํานวนมาก แตหาก

มองสัดสวนของประชากรท่ีใชรถยนต EV ก็ตองไม

มองขามประเทศนอรเวยซ่ึงเปนประเทศเล็ก ๆ แถบ

สแกนดิเนเวีย ท่ีมีประชากรเพียง 5 ลานคน แตมี

สัดสวนการใชรถยนต EV ตอการใชรถยนตทั้งหมด 

สูงที่สุดในโลก โดยในป 2561 ชาวนอรเวยซ้ือรถยนต

ใหมที่เปนรถยนต BEV คิดเปนรอยละ 34 ของการซื้อ

เราจะสงเสริมการใชรถยนตไฟฟา 

ในประเทศไทยไดอยางไร: ถอดบทเรียน

จากประเทศแถบสแกนดิเนเวีย 
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รถยนตใหมทั้งหมด และในเดอืนมีนาคม 2562 ไดขยับ

สูงขึ้นเปนรอยละ 60 ซึ่งถือวาสูงมาก ท้ังนี้ ในชวง 

ไตรมาสแรกของป 2562 มีการซื้อรถยนต EV สูงถึง 

11,518 คัน ซึ่งคิดเปนสองเทาของยอดการซื้อรถยนต 

EV ในชวงเวลาเดียวกันของปกอน ทั้งนี้ ยอดการซื้อ

รถยนต EV จะสูงกวานี้มาก หากมีการนําเขารถยนต 

EV เพียงพอตอความตองการของผูบริโภค ปจจุบันผูท่ี

จะซื้อรถยนต EV ตองจายเงินสั่งจองรถยนตลวงหนา 

และรถยนต EV ที่ไดรับความนิยมจากผูซื้อชาวนอรเวย

สูงสุด 3 อันดับแรก คือ รถยนตเทสลา โมเดล 3 รุนใหม 

(New Tesla Model 3) รถยนตนิสสัน ลีฟ (Nissan 

Leaf) และรถยนตโฟคสวาเกน กอลฟ (Volkswagen 

Golf) 

เหตุใดประเทศนอรเวยจึงประสบความสําเร็จใน 

การสงเสริมการใชรถยนต EV 

 ประเทศนอรเวยเปนประเทศที่ไดเปรียบ

ประเทศอื่นในการปรับเปลี่ยนไปใชพลังงานทางเลือก

แทนถ านหิน ทั้ งนี้  เนื่องจากประเทศนอร เ วยมี 

น้ําตกเปนจํานวนมาก และใชประโยชนจากน้ําตก 

ในการสรางพลังงานไฟฟา และตั้งแตประมาณป 2533 

รัฐบาลนอรเวยทุกยุคทุกสมัยไดรวมมือกับหนวยงานท่ี

เก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชนในการเรงใหเกิด

การเปลี่ยนมาใชรถยนต EV แทนการใชรถยนต ICE 

โดยรัฐบาลไดใชมาตรการหลายมาตรการรวมกัน เพ่ือ

สงเสริมใหเกิดการซื้อรถยนต BEV ในท่ีสุด 

 มาตรการที่รัฐบาลนอรเวยไดนํามาใชเพื่อ

กระตุนความตองการซื้อรถยนต EV ไดแก การยกเวน

อากรขาเขาและภาษีจดทะเบียนรถยนต (ตั้งแตป 

2533) การยกเวนภาษีมูลคาเพ่ิมซึ่งเก็บในอัตรารอยละ 

25 (ตั้งแตป 2544) การยกเวนภาษีประจําป (ต้ังแตป 

2539) การอนุญาตใหรถยนต EV ใชชองเดินทางรถ

ประจําทางได (ตั้งแตป 2548) การยกเวนคาเรือขาม

ฟาก (ตั้งแตป 2540-2560) และการเก็บคาเรือขาม

ฟากในอัตราไมเกินรอยละ 50 ของคาเรือขามฟากของ

รถยนต ICE (ตั้งแตป 2561) การยกเวนคาผานทาง 

(ตั้งแตป 2540-2560) และการเก็บคาผานทางในอัตรา

ไมเกินรอยละ 50 ของคาผานทางของรถยนต ICE 

(ตั้งแตป 2562) การยกเวนคาจอดรถในที่สาธารณะ 

(ตั้ งแตป  2542-2560) และการเก็บคาจอดรถใน 

ที่สาธารณะในอัตราไมเกินรอยละ 50 ของคาจอดรถ

ในที่สาธารณะของรถยนต  ICE (ตั้ งแตป  2561) 

การยกเวนภาษี มูลคาเพิ่มใหแกการเชาซื้อ (Leasing) 

การใหเงินชดเชยสําหรับการทําลายรถตู ICE เมื่อซื้อ 

รถตู EV เปนตน  

 การยกเวนอากรขาเขาและภาษีมูลคาเพ่ิม

ใหแกรถยนต EV เปนการเฉพาะทําใหราคาของรถยนต 

EV ต่ําลงมากและสามารถแขงขันกับราคาของรถยนต 

ICE ได โดยมาตรการสนับสนุนอ่ืน ๆ ขางตนชวยสงผล

ใหตนทุนของการเปน เจาของรถยนต  (Cost of 

Ownership) ของรถยนต EV ไมแตกตางจากตนทุน

ของการเปนเจาของรถยนต ICE มากนัก 

 ทั้ งนี้  รัฐบาลนอร เวย จะคงการยกเวน

ภาษีมูลคาเพิ่มใหแกรถยนต EV ไปจนถึงสิ้นป 2563 

และยังคงใชนโยบายอ่ืน ๆ ขางตนไปจนถึงสิ้นป 2564 

แมหลังจากป 2564 รัฐบาลนอรเวยจะปรับมาตรการ

ส ง เส ริมการใชรถยนต  EV เ พ่ือใหสอดคลองกับ 

การพัฒนาของตลาดรถยนต EV อยางไรก็ตาม รัฐบาล

นอรเวยก็ไดสงสัญญาณท่ีชัดเจนวาจะสนับสนุนการใช

รถยนต EV ตอไป โดยรัฐสภาของนอรเวยไดตั้งเปาวา

ตั้งแตป 2568 รถยนตใหมที่ซื้อขายกันในประเทศ

นอรเวยจะตองเปนรถยนต BEV หรอืรถยนตไฟฟาที่ใช

เชื้อเพลิงไฮโดรเจน (Fuel Cell Electric Vehicle) 

เทานั้น 

 นอกจากมาตรการที่จะชวยใหผูบริโภคชาว

นอรเวยตัดสินใจซื้อรถยนต EV แทนการซื้อรถยนต 

ICE ในประเด็นเรื่องราคาและตนทุนของการเปน

เจาของรถยนตแลว รัฐบาลนอรเวยยังใชมาตรการอื่น
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เพ่ือเสริมสรางความม่ันใจในการซื้อรถยนต EV ไดแก 

การสงเสริมการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟาใหแกรถยนต 

EV (Charging Infrastructure) โดยเฉพาะอยางยิ่ ง

การสงเสริมใหมีการติดตั้งหัวจายสําหรับการอัดประจุ

ไฟฟาอยางรวดเร็ว (Fast Charging Point) อยางนอย 

2 หัวจายบนถนนหลักทุก ๆ ระยะ 50 กิโลเมตร 

การให อั ดประจุ ไฟฟ า จากแทนอั ดประ จุ ไฟฟ า

สาธารณะโดยไมมีคาใชจาย การสนับสนุนงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับการพัฒนารถยนต EV การเผยแพรให

ความรูเก่ียวกับรถยนต EV รวมถึงการสงเสริมดาน

การตลาด เพ่ือใหผูบริโภคมีความรูเก่ียวกับรถยนต EV 

มากข้ึน วารถยนต EV ไมยุงยากหรือแพงอยางที่คิด 

และตัดสินใจซื้อรถยนต EV แทนการซื้อรถยนต ICE 

ในที่สุด  

 ปจจัย อ่ืนที่สงผลใหมีการซื้อรถยนต EV 

อยางแพรหลายในปจจุบันคือการที่ รัฐบาลนอรเวย

จัดเก็บภาษีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดจาก 

การผลิตปโตรเลียมตั้งแตป 2534 การจัดเก็บภาษี 

ยานยนต ใหมโดยข้ึนกับปริมาณกาซคารบอนได 

ออกไซดที่ปลอยออกจากยานยนตนั้นยามใชงานตั้งแต

ป 2550 รวมถึงการที่ชาวนอรเวยเลือกซื้อรถยนต BEV 

มากขึ้นเพราะคนขางบานตัดสินใจซื้อรถยนต BEV 

(Neighbour Effects) จนในท่ีสุด ประเทศนอรเวยมี

การใชรถยนต BEV ครบ 50,000 คันในป 2558 ซึ่งเร็ว

กวากําหนดเวลาที่ตั้งไวถึง 3 ป และในป 2561 มี 

รถยนต BEV ที่จดทะเบียนแลวรวมกวา 230,000 คนั 

นโยบายกระตุนความตองการซื้อรถยนต EV ใชได

กับทุกประเทศหรือไม 

 คริสติน า  บู  (Christina Bu) เลขา ธิการ

สมาคมยานยนตไฟฟานอรเวย (Secretary General 

of the Norwegian Electric Vehicle Association) 

ซึ่งเปนตัวแทนของเจาของรถยนต EV กวา 50,000 คน 

ใหสัมภาษณเมื่อป 2560 วา มาตรการที่ประเทศ

นอรเวยใชในการสงเสริมการใชรถยนต EV จนประสบ

ความสําเร็จอาจจะไมสามารถนําไปใชในประเทศอื่น

และใหผลเชนเดียวกัน ทั้งนี้ เนื่องจากแตละประเทศมี

บริบทที่แตกตางกัน แตมาตรการที่อาจจะลองนําไปใช

และมีตนทุนต่ําในการบริหารจัดการ ไดแก การอนุญาต

ใหรถยนต EV ใชชองเดินรถประจําทาง และการให

จอดรถยนต EV ในท่ีสาธารณะโดยไมเสียคาใชจาย 

 ประเทศสวี เดน เป นประ เทศหนึ่ ง ท่ี ใ ช

นโยบายการใหเงินอุดหนุนแกผูซื้อรถยนต EV เพื่อเรง

ให เ กิดตลาด และ ถือว า รั ฐบาลส วี เดนประสบ

ความสําเร็จในการกระตุนการซ้ือรถยนต EV อยางมาก 

ในชวง 5 เดือนแรกของปนี้  มีผูซื้อรถยนต EV ถึง 

6,694 คัน ซึ่งมากกวา 3 เทาของยอดซื้อในชวงเวลา

เดียวกันของปที่แลว ปจจุบันประเทศสวีเดนมีการใช

รถยนต EV ประมาณ 70,000 คัน และรัฐบาลสวีเดน

ไดประกาศแลววา ตั้งแตป 2573 รถยนตใหมที่ซื้อขาย

กันในประเทศสวีเดนจะตองเปนรถยนต BEV หรือ

รถยนตไฟฟาที่ ใช เชื้อเพลิงไฮโดรเจน (Fuel Cell 

Electric Vehicle) เทานั้น เพ่ือบรรลุเปาหมายที่จะลด 

การปลอยกาซพิษจากยานยนตลงรอยละ 70 

 อยางไรก็ตาม การเพิ่มข้ึนของจํานวนรถยนต 

EV ในประเทศสวีเดนอยางรวดเร็ว ทําใหประเทศ

สวีเดนมีปญหาความไมเพียงพอของพลังงานไฟฟา

สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟาโดยเฉพาะอยางย่ิงในเมือง

ใหญ ๆ ของสวีเดน (ซึ่งประเทศนอรเวยไมประสบ

ปญหานี้เนื่องจากผลิตกระแสไฟฟาจากพลังงานน้ําได

เพียงพอ) จนกระทั่งบริษัท Power Circle ผูใหบริการ

ระบบจําหนายกระแสไฟฟาเห็นวา อาจจะตองแกไข

ปญหาดังกลาวดวยการสรางแรงจูงใจให เจาของ

ร ถ ย น ต  EV ไ ม อั ด ป ร ะ จุ ไ ฟ ฟ า ใ ห แ ก ร ถ ย น ต 

ของตนในชวงเชาและบายซึ่งเปนชวงเวลาท่ีมีการใช

กระแสไฟฟาอยางมาก  

 คริสตินา บู ไดใหความเห็นวา ในการสงเสริม

ใหคนตัดสินใจซื้อรถยนต EV มากขึ้น รัฐบาลสวีเดน

อาจใชมาตรการเก็บภาษีการใชรถยนต ICE สูงข้ึน 
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แทนการใหเงินอุดหนุนดังกลาว และยังเปนการดีกับ

รายรับของรัฐบาลดวย 

ประเทศไทยใชมาตรการใดในการสงเสริมการใช

รถยนต EV บาง 

 สําหรับการสงเสริมดานความตองการใช

รถยนต EV สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

(สนพ.) กระทรวงพลังงาน รวมกับสมาคมยานยนต

ไฟฟาไทยในการดําเนินโครงการสนับสนุนการลงทุนตั้ง

สถานีอัดประจุ ไฟฟ าสําหรับหนวยงานราชการ 

รัฐวิสาหกิจ และเอกชน โดยใหผูสนใจยื่นขอรับเงิน

สนับสนุนจากกองทุนเพ่ือสงเสริมการอนุรักษพลังงาน 

(กองทุนอนุรักษพลังงาน) มาตั้งแตป 2559 ซึ่งไดเปด

ใหยื่นขอรับการสนับสนุนมาจนถึงรอบท่ี 6 แลว และ 

มียอดขอรับการสนับสนุนสะสมรวมประมาณ 80 

หัวจาย ต่ํากวาเปาหมายที่ตั้งไวที่ 150 หัวจายเมื่อเร่ิม

โครงการ ในขณะที่ภาคเอกชนไดลงทุนติดตั้งสถานี 

อัดประจุไฟฟาไปแลวกวา 200 แหง และมีหัวจาย 

อัดประจุไฟฟารวมกันกวา 500 หัวจาย 

 การไฟฟาสวนภูมิภาคก็ไดสนับสนุนนโยบาย

ของรัฐบาลในการสงเสริมการใชรถยนต EV โดยให

ประชาชนที่ ใชรถยนต EV สามารถจองการเขาใช

บริการอัดประจุไฟฟาที่การไฟฟานครหลวงเขตทุกเขต  

ผานแอปพลิเคชัน MEA EV โดยไมเสียคาใชจาย และ

การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฟผ.) ก็กําลังอยู

ระหวางการจัดทําแผนแมบทดานการพัฒนายานยนต

ไฟฟา เพื่อเตรียมความพรอมในการจัดหาไฟฟาให

เพียงพอตอความตองการที่มีแนวโนมสูงข้ึน  

 นอกจากนี้  เปน ท่ีทราบกันดีอยูแล วว า 

ประเทศไทยผลิตรถยนตและรถกระบะรวมกันปละ

ประมาณ 2 ลานคัน และคร่ึงหนึ่งของการผลิตนั้นจะ

ถูกสงออกไปยังตางประเทศ จากการตระหนักถึง 

การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยียานยนตและแนวโนม 

การเปลี่ ยนแปลงความตองการรถยนต EV แทน

รถยนต  ICE การผลิตรถยนต ในประเทศไทย จึง

จํา เปนตองปรับ เปลี่ ยนรูปแบบการผลิต เ พ่ือ ให

สอดคลองกับความตองการของลูกคา ท้ังในและ

ตางประเทศ รวมทั้งลดการพ่ึงพิงการนําเขารถยนต EV 

จากตางประเทศ 

 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

( Board of Investment:  BOI)  จึ ง ได กํ าหนดสิ ทธิ

ประโยชนเพิ่มเติมแกกิจการผลิตยานยนตไฟฟา เชน 

การยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล การยกเวนอากรขาเขา

เ ค ร่ื อ ง จั ก รแ ล ะ วั ต ถุ ดิ บ สํ า ห รั บ ก า ร ผ ลิ ต เพื่ อ 

การสงออกเปนเวลา 1 ป การลดอัตราภาษีสรรพสามิต 

เปนตน ทั้งนี้ ระดับของสิทธิประโยชนเพ่ิมเติมที่จะ

ไดรับขึ้นอยูกับลักษณะของกิจการ เชน ระดับของ

เทคโนโลยี ท่ีใช ในการประกอบกิจการการสราง

มูลคาเพิ่มใหแกวัตถุดิบในประเทศ ปริมาณการลงทุน

ในประเทศ เปนตน (รายละเอียดเพิ่มเติมสามารถอาน

ไดจาก Tax Policy Journal, Edition 2, Volume 1, 

April 2018) ซึ่งการลดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับ

รถยนต EV ไดทําใหราคารถยนต EV ลดลงและสราง

แรงจูงใจในการตัดสินใจซื้อรถยนต EV แทนการซื้อ

รถยนต ICE มากขึ้น   

นโยบายสงเสริมการใชรถยนต EV ของประเทศไทย

ในปจจุบันประสบความสําเร็จมากนอยเพียงใด 

 จากที่ไดนําเสนอสถิติการซื้อรถยนต EV 

และรถยนต BEV ป 2561 ไปขางตน ในปจจุบันมีผูซื้อ

รถยนต BEV เปนจํานวนท่ีนอยมาก และนอยกวา

จํานวนหัวจายสําหรับการอัดประจุไฟฟาที่สถานีอัด

ประจุไฟฟาทั้งประเทศไทยรวมกัน ดังนั้น หากกลาวถึง

ความสําเร็จในการสง เสริมการใชรถยนต EV ใน

ประเทศไทย เราคงตองยอมรับวาเปาหมายของการใช

รถยนต EV ใหได 1.2 ลานคัน ภายในป 2579 หรืออีก

ประมาณ 17 ปขางหนา อาจจะไกลเกินเอ้ือม และหาก

เราปลอยใหสถานการณแบบนี้ดําเนินตอไปเร่ือย ๆ ก็

จะทําใหภาคเอกชนไมมั่นใจที่จะลงทุนในกิจการ 

ที่เกี่ยวกับรถยนต EV ผนวกกับราคาของรถยนต EV  
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ท่ีสูงในปจจุบันและความไมมั่นใจในเทคโนโลยีใหมน้ี

ของคนไทยโดยสวนใหญ จะทําใหคนไทยยังคงซื้อ

รถยนต ICE ตอไป เปนผลใหปญหามลพิษทางอากาศ

จากกาซคารบอนไดออกไซดและปญหาฝุนละออง

ขนาดเล็กไมเกิน 2.5 ไมครอน (Particulate Matter 

less than 2.5 microns in diameter: PM2.5) ก็จะ

ไมไดรบัการแกไข 

แลวเราจะเดินหนาตอไปอยางไรดี 

 จากขอมูลมาตรการสงเสริมใหเกิดการใช

รถยนต EV ท่ีใชในประเทศนอรเวย ประเทศสวีเดน 

และประเทศไทย จะเห็นไดวา มีอีกหลายมาตรการท่ี

ประเทศไทยยังไมไดนํามาทดลองใชเปนการเฉพาะ 

กับการซื้อรถยนต EV เชน การยกเวนอากรขาเขา 

การยกเวนภาษีจดทะเบียนรถยนต การยกเวนภาษี 

มูลคาเพ่ิม การยกเวนภาษีประจําป การใหเงินอุดหนุน 

การยกเวนคาผานทาง การยกเวนคาเรือขามฟาก 

การยกเวนคาจอดรถในที่สาธารณะ การใหเงินชดเชย

สําหรบัการทําลายรถตู ICE เม่ือซื้อรถตู การอนุญาตให

รถยนต EV ใชชองเดินทางรถประจําทางได เปนตน 

 นักวิชาการหลายทานเห็นดวยกับการนํา

มาตรการภาษี และมาตรการใหเงินสนับสนุนมาใช 

เพราะจะทําใหราคารถยนต EV ถูกลงกวา น้ีและ

สามารถแขงขันกับราคาของรถยนต ICE ได คนไทยจะ

หันมาซื้อรถยนต EV มากขึ้น แทนการซื้อรถยนต ICE 

ซึ่งสรางมลพิษทางอากาศ อยางไรก็ดี มีผูเห็นวาการใช

มาตรการภาษีและมาตรการใหเงินสนับสนุนเปน 

การชวยเหลือคนรวย เนื่องจากรถยนต EV ยังมีราคา

สูง คนรวยเทานั้นที่จะสามารถซื้อได และตลาดรถมือ

สองก็ไมมรีถยนต EV ใหบุคคลทั่วไปไดซื้อ  

 สวนมาตรการอ่ืน ๆ เชน การยกเวนคาผาน

ทางอาจมีความเปนไปไดในการนํามาใช สวนการยกเวน

คาเรือขามฟากอาจจะทําใหเกิดแรงจูงใจนอยเพราะ

การใหบริการขามฟากสําหรับรถยนตมีจํานวนนอย

มาก ในขณะที่มาตรการการใหรถยนต EV ใชชองเดิน

รถประจําทาง การยกเวนคาจอดรถในที่สาธารณะ 

และการใหเงินชดเชยในการทําลายรถยนต ICE เมื่อ

เปลี่ยนมาซื้อรถยนต BEV อาจจะไมเหมาะสมกับ

บริบทของประเทศไทยเนื่องจากประเทศไทยไม

กวดขันเรื่องการใชชองเดินรถประจําทาง ยานพาหนะ

ทุกประเภทใชชองเดนิรถประจําทางเปนปกติ การจอด

รถในที่สาธารณะโดยสวนใหญไมมีคาใชจาย และ

เจาของรถยนตโดยสวนใหญ ไม ได เสียคาใช จ าย 

ในการทําลายรถยนตของตน  

 ดังนั้น ในการพิจารณาวาจะนํามาตรการ

ใดมาใชเพื่อสงเสริมการใชรถยนต EV ในประเทศ

ไทย จะตองมีการศึกษาวิจัยมาตรการของประเทศ

อื่น ๆ โดยมองทั้งความเปนไปไดท่ีจะนํามาตรการ 

นั้น ๆ มาใชกับประเทศไทย บริบทของประเทศไทย 

ตนทุนและประโยชนที่จะไดรับ ทั้งน้ี จะตองศึกษา 

วิจัยอยางรอบคอบ ถี่ถวน และรวดเร็ว เพื่ออากาศ

และคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นของคนไทยในเร็ววัน 

 

   
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