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Thesis Title : A Comparative Study on the Value in the Purchase Decision for 

Electric Vehicle (EV) in Thailand 
Program : Master of Economics in Digital Economy 
Thesis Advisor : Narissara Charoenphandhu, Ph.D. 
   

 Abstract  
 The objectives of this study are to compare cost-effectiveness and analyze the sensitivity 
of decision-making when purchasing electric vehicles in Thailand. It compares Japan's Model A 
(ICE) internal combustion vehicles with three battery electric vehicles (BEVs): China's Model B 
(BEV), Japan's Model C (BEV), and Thailand's Model D (BEV). The project duration is 10 years. 
The net present value (NPV) calculations for the electric Model D (BEV) yield the highest                    
value of -1,170,340.78 baht, followed by the electric Model B (BEV) at -1,206,649.11 baht,             
the electric Model C (BEV) at -1,324,055.72 baht, and the internal combustion car Model A (ICE) 
at -1,385,352.09 baht, respectively. Cars with a lower negative NPV value have a lower net cost 
and therefore offer better value for money. In terms of the sensitivity analysis results, if the tariff 
increases beyond 60.05%, the Model C electric vehicle (BEV) becomes less cost-effective 
compared to the Model A internal combustion vehicle (ICE), assuming a stable price of petrol 
(gasohol 95). Conversely, if the fuel price decreases by more than 14.45%, the Model A internal 
combustion vehicle (ICE) becomes more cost-effective than the Model C electric vehicle (BEV)   
at a constant tariff. The study showed that the cost-effectiveness of using electric vehicles, rather 
than internal combustion vehicles, along with the current advancements in electric vehicle battery 
technology, has led to a steady decline in battery prices. This trend will result in a greater                    
cost-effectiveness of using electric vehicles in the future. Therefore, the government should 
implement policies or measures to encourage consumers to switch to electric vehicles. Additionally, 
relevant agencies in both the public and private sectors should focus on creating awareness, building 
confidence, and ensuring the availability of charging stations, service centers, and skilled 
technicians to further reassure consumers. 

(Total 91 pages) 
Keywords: Value for Money, Electric Vehicle, Purchase Decision, Sensitivity 
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บทที ่1 
 

บทน ำ 
 

1.1 ทีม่ำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 

อุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทยเป็นอุตสาหกรรมท่ีช่วยขับเคล่ือนเศรษฐกิจของ
ประเทศมาเป็นระยะเวลานาน โดยมีส่วนส าคญัทั้งในด้านการลงทุน การสร้างมูลค่าเพิ่ม การจา้ง
งาน และการพฒันาดา้นเทคโนโลยี ฯลฯ รวมถึงสร้างรายไดใ้ห้กบัประเทศไทยและคนไทยเป็น
จ านวนมากตลอดระยะเวลากว่า 60 ปี ปัจจุบนัทิศทางและแนวโน้มของอุตสาหกรรมรถยนตก์ าลงั
อยู่ในช่วงเปล่ียนผ่าน (Pass Through) จากรถยนต์ท่ีขับเคล่ือนด้วยเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน 
(Internal Combustion Engine : ICE) ไปสู่รถยนต์ขับเคล่ือนระบบไฟฟ้า (Electric Vehicle : EV)      
ซ่ึงการเปล่ียนแปลงน้ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมรถยนต ์และอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองกนัต่าง ๆ 
ร่วมด้วย ดังนั้ น เพื่อให้เท่าทนักระแสโลกของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าและเทคโนโลยีใหม่ 
ประเทศไทยท่ีเป็นฐานการผลิตรถยนต์และช้ินส่วนรถยนต์ท่ีส าคญัแห่งหน่ึงในโลกจึงตอ้งพฒันา
และปรับตวัเพื่อเตรียมความพร้อมให้ทนัสมัย (ศูนยว์ิจยัเศรษฐกิจธุรกิจและเศรษฐกิจฐานราก 
ธนาคารออมสิน, 2561) 
 

การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า หรือ EV (Electric Vehicle: EV) ในทศวรรษท่ีผา่นมา การขยายตวัของ
รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มสูงข้ึน แต่ในส่วนของยอดขายรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัหรือขบัเคล่ือนด้วยเคร่ืองยนต์
สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) ซ่ึงมีแนวโน้มการลดลง จึงเห็นได้ว่ายอด
จ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าทัว่โลกมีการเพิ่มข้ึน โดยรถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง รถยนต์ท่ีสามารถอดัประจุ
ไฟฟ้าได ้ไดแ้ก่ รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีขบัเคล่ือนจากแบตเตอร่ีลว้น (Battery EV: BEV) และรถยนตไ์ฟฟ้า
แบบปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid EV: PHEV) ท่ีมียอดจ าหน่ายเกิน 2 ลา้นคนั เป็นคร้ังแรกในปี 
ค.ศ. 2018 เพิ่มข้ึนเป็น 2.3 ล้านคนัในปี ค.ศ. 2019 และจ าหน่ายเพิ่มข้ึนเป็น 3.2 ล้านคนัในปี ค.ศ. 
2020 คิดเป็นการขยายตวัถึงร้อยละ 43 แต่พบว่าตลาดรถยนต์โดยรวมประสบสถานการณ์ท่ีลดลง
ต่อเน่ืองติดต่อกันเป็นเวลา 3 ปีหลังจากการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID-19) ขณะท่ีสัดส่วนการจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 1.3 ของยอดจ าหน่ายรวม
ในปี ค.ศ. 2017 เป็นร้อยละ 4.2 ในปี ค.ศ. 2020 หรือเพิ่มข้ึนเป็น 3 เท่าตวัภายในช่วง 3 ปีผ่านมา  
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การรับรู้ประโยชน์ของรถยนตไ์ฟฟ้ามีความส าคญัในหลายดา้น เช่น ดา้นการประหยดัค่าเช้ือเพลิง  
ดา้นการมีส่วนร่วมในการปรับปรุงส่ิงแวดลอ้ม และดา้นการไดรั้บการสนบัสนุนและมาตรการจาก
ภาครัฐ ท าให้หน่วยงานต่าง ๆ ระบุว่าโลกก าลังเข้าสู่ “ทศวรรษแห่งการปฏิวติัรถยนต์ไฟฟ้า”           
(EV Revolution) ระหว่างช่วงปี ค.ศ. 2020-2029 (KKP Research, 2021) ซ่ึงประเมินไดว้่ายอดขาย 
EV ทัว่โลกอาจจะเพิ่มสูงข้ึนถึง 14 ล้านคนั ในปี ค.ศ. 2025 ในขณะท่ีความตอ้งการใช้น ้ ามนัของ
โลกจะเร่ิมลดลงเป็นการถาวรหลงัราคาเพิ่มสูงข้ึนถึงระดบั 103 ลา้นบาร์เรลต่อวนัในปี ค.ศ. 2027 
(Bank of America, 2021) ปริมาณความตอ้งการน ้ ามนัของรถยนตส์ันดาปภายใน (ICE) จะเร่ิมลดลง
และถูกแทนท่ีดว้ยรถยนตไ์ฟฟ้า (EV) รูปท่ี 1.1 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 1.1 แสดงแนวโนม้และประมาณการยอดจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลก ตั้งแต่ปี ค.ศ.                  

2012 - 2025 และแนวโนม้ความตอ้งการใชน้ ้ามนัทัว่โลก ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2015 - 2031 
ท่ีมา: EV-volumes and Bank of America By KKP Research estimates, 2021 

 
ภาครัฐมีบทบาทส าคญัในการส่งเสริมการเติบโตของตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าในทวีปยโุรปและ

ประเทศจีน โดยให้ความส าคญักบัการปรับปรุงส่ิงแวดลอ้มตามขอ้ตกลงปารีส (Paris Agreement) 
เพื่อสนบัสนุนการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มาตรการท่ีรัฐบาลไดด้ าเนินการเพื่อส่งเสริมรถยนตไ์ฟฟ้า ไดแ้ก่
การให้เงินอุดหนุนในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า (EV Purchase Subsidy) การอนุญาตให้รถยนต์ไฟฟ้า
เดินทางบนทางพิเศษ (Tollways) โดยไม่เสียค่าธรรมเนียม และการก าหนดเขตเมืองท่ีมีการจ ากดั
การจราจร (Limited-Traffic Zone) เป็นตน้ นอกจากน้ี โครงการ EV30@30 ของกลุ่ม Clean Energy 
Ministerial มีเป้าหมายให้ประเทศสมาชิก 11 ประเทศเพิ่มยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าเป็นร้อยละ 30          
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ของยอดขายรถทั้งหมดภายในปี ค.ศ. 2030 ซ่ึงตอ้งการบริษทัผูผ้ลิตรถยนตป์รับลดการผลิตรถยนต์
สันดาปภายใน เพื่อรองรับตลาดรถยนต์ไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึนในอนาคตท่ีจะเปล่ียนไปในระยะ 10 ปี
ขา้งหนา้ ดงัรูปท่ี 1.2  
 

 
รูปท่ี 1.2 สัดส่วนยอดจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าในกลุ่มประเทศในทวปียโุรปและประเทศจีน 

ท่ีมา: ACEA, VFACTS and EV-volumes By KKP Research, 2021 
 
ทิศทางการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต์ทัว่โลกเน้นไปท่ีการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต์

สมัยใหม่  (Next-Generation Automotive) ซ่ึ ง เน้นการใช้รถยนต์ ท่ี ไม่ป ล่อยมลพิษออกไป             
(Zero Emission Vehicle: ZEV) และเก่ียวขอ้งกบัระบบรถยนต์ขบัข่ีอตัโนมติั การเช่ือมต่อของการ
ปรับเปล่ียนเป็นระบบไฟฟ้า และการแบ่งปันใชง้าน (Autonomous, Connected, Electric and Shared 
Vehicles: ACES) โดยทัว่โลกก าลงัแข่งขนัในการพฒันาเทคโนโลยีท่ีส าคญัเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
และลดตน้ทุนของรถยนต์ไฟฟ้า ตวัอย่างเช่น การพฒันาแบตเตอร่ีท่ีสามารถจดัเก็บพลงังานไฟฟ้า
ได้มากข้ึน และมีราคาต่อหน่วยท่ีต ่าลง แบตเตอร่ีลิเธ่ียมไอออนกลายเป็นท่ีนิยมและได้รับความ
สนใจมากในการใชง้านในรถยนตไ์ฟฟ้าในปัจจุบนั ทั้งน้ีจากรูปท่ี 1.3 งานวจิยัของ Bloomberg New 
Energy Finance ในปี ค.ศ. 2019 ไดก้ล่าววา่รถยนตไ์ฟฟ้าจะมีราคาจ าหน่ายถูกกวา่รถยนตแ์บบท่ีใช้
น ้ ามนัแน่นอน ซ่ึงปัจจยัหลกัท่ีท าให้รถยนต์ท่ีใช้ไฟฟ้าทั้งแบบปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) หรือแบบ
รถยนต์ไฟฟ้าล้วน (EV) ยงัคงมีราคาสูงกว่ารถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนั เน่ืองมาจากราคาของแบตเตอร่ี         
ยงัคงสูงอยู่ อย่างไรก็ตาม แนวโน้มราคาของแบตเตอร่ีก าลังลดลงอย่างต่อเน่ือง โดยคาดว่า           
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ในปี ค.ศ. 2030 ราคาแบตเตอร่ีจะลดลงถึงร้อยละ 77 เม่ือเทียบกบัราคาในปี ค.ศ. 2016 ดงันั้นจึง
คาดการณ์ว่าในปี ค.ศ. 2025 รถยนต์ไฟฟ้าท่ีจ  าหน่ายจะมีราคาถูกกว่ารถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัทัว่ไป             
ในสหรัฐฯ และทวีปยุโรป เม่ือเทียบกบัรถยนต์ในระดบัเดียวกนั ส่งผลให้ผูบ้ริโภคมีทางเลือกท่ี
ดีกวา่ในการเลือกรถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตเน่ืองจากมีราคาท่ีเขา้ถึงไดง่้ายข้ึน 

 

 
รูปท่ี 1.3 การประมาณการราคารถยนตไ์ฟฟ้าระหวา่งปี ค.ศ. 2016 - 2030 

ท่ีมา: Bloomberg New Energy Finance, 2021 
 

การพฒันาเทคโนโลยีดา้นระบบการขบัข่ีแบบอตัโนมติัและการเช่ือมต่อการเปล่ียนแปลง
ไดมี้การพฒันาอยา่งเขม้ขน้ในหลายประเทศ โดยเป็นการเช่ือมต่อและเป็นอนาล็อก (Disconnected 
and Analog) สู่การเช่ือมต่อแบบดิจิทัล (Connected and Digital) ท าให้ข้อมูลต่าง ๆ เม่ือระบบ
รถยนต์ท่ีสร้างข้ึนถูกเช่ือมโยงกนั เช่น ในประเทศแถบทวีปยุโรป สหรัฐอเมริกา เกาหลีใต ้และ
สิงคโปร์ จะสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจใหม่ (Data Economy) โดยมีการพัฒนาช้ินส่วนระบบ
เทคโนโลยใีนตวัรถยนต ์รวมถึงโครงสร้างพื้นฐานใหม่ท่ีเก่ียวขอ้ง สนามทดสอบดา้นการออกแบบ
วจิยั และพฒันาดา้นความปลอดภยั พฤติกรรมผูข้บัข่ี และสภาพแวดลอ้มต่าง ๆ รวมถึงการปรับปรุง
กฎระเบียบเพื่อสนบัสนุนการใชง้านรถยนตอ์ตัโนมติัเป็นส่ิงส าคญัท่ีเพิ่มระดบัความปลอดภยัและ
ประสิทธิภาพของการขบัข่ีบนท้องถนน ผลท่ีได้คือการพฒันาและการเปล่ียนแปลงไปสู่ดิจิทัล 
(Digital Transformation and Development) ท่ีเกิดข้ึนอย่างรวดเร็วทัว่โลก ตวัอย่างเช่น ประเทศจีน
ก าลงัผลกัดนัให้เกิด "New Infrastructure" ซ่ึงเป็นการอพัเกรดโครงสร้างเศรษฐกิจดว้ยเทคโนโลยี
ใหม่ โดยการพฒันาระบบเครือข่าย 5G Networks และสร้างศูนยข์อ้มูล (Data Centers) ท่ีครอบคลุม
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ทัว่ประเทศ ซ่ึงเป็นพื้นฐานส าคญัในการยกระดบัการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจและการพฒันารถยนต ์        
นั่งส่วนบุคคลแบบอัตโนมัติในระดับต่าง ๆ ในอนาคต การใช้งานรถยนต์อัตโนมัติจะมีการ
แพร่หลายมากข้ึน ซ่ึงจะส่งผลใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงทางดา้นเศรษฐกิจและการพฒันาเทคโนโลยี
อยา่งกวา้งขวางในสังคมทัว่โลกในอนาคต 
 
 ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์ใหญ่ท่ีสุดในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้มา
ยาวนานหลายทศวรรษ จนข้ึนสู่การเป็น “ศูนยก์ลางรถยนต์แห่งเอเชีย” โดยมีภาครัฐสนับสนุน
ส่งเสริมใหภ้าคเอกชนมีบทบาทน าเพื่อการพฒันาประเทศชาติในทุกดา้นร่วมกนั โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง 
ดา้นเศรษฐกิจและสังคม ท าใหทิ้ศทางส าหรับอุตสาหกรรมรถยนตข์องประเทศไทยตอ้งเปล่ียนจาก 
ASEAN  ICE HUB เขา้สู่ ASEAN EV HUB ซ่ึงเป็นการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศ
ไทยทั้งระบบ ท่ีตอ้งอาศยัการก าหนดนโยบายรวมทั้งวิสัยทศัน์ของรัฐบาลอยา่งชดัเจนและทนัต่อ
สถานการณ์ จากสถิติประเทศไทยสามารถผลิตรถยนต์ได้ปีละ 2,000,000 คัน แบ่งเป็นใช้ใน
ประเทศประมาณ 1,000,000 คัน และส่งออกประมาณ 1,000,000 คัน ประเทศไทยยงัมีบริษัท       
ผลิตช้ินส่วนรถยนต์จ  านวนมาก มีแรงงานท่ีอยู่ในอุตสาหกรรมรถยนต์ทั้ งระบบหลายแสนคน           
การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าภายในประเทศไทย เม่ือพิจารณาจากสถิติการจดทะเบียนใหม่ของรถยนตไ์ฟฟ้า
ทั้งแบบปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) และรถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด (HEV) จากรูปท่ี 1.4 แสดงให้เห็นวา่ใน
คร่ึงปีแรกของ พ.ศ. 2564 มีจ านวนมากถึง 17,692 คนั ซ่ึงคิดเป็นกวา่ร้อยละ 54 ของยอดจดทะเบียน
ปี พ.ศ. 2563 ทั้งปี ท่ีมีจ  านวนทั้งส้ิน 32,264 คนั ในส่วนของการจดทะเบียนใหม่ประเภทรถยนต์
ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (BEV) ในคร่ึงปีแรกของปี พ.ศ. 2564 มีจ  านวน 1,667 คนั คิดเป็นร้อยละ 55  
ของยอดจดทะเบียน ปี พ.ศ. 2563 ทั้งปี ทั้งหมดจ านวนทั้งส้ิน 2,999 คนั และมีสถานีอดัประจุไฟฟ้า
สาธารณะประมาณ 664 แห่ง ทัว่ประเทศ 
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รูปท่ี 1.4 แสดงจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีจดทะเบียนใหม่ในประเทศไทย 
ระหวา่งปี พ.ศ. 2560 ถึง เดือนเมษายน 2564 

ท่ีมา: กรมขนส่งทางบก, 2564 
 

ดงันั้น จะเห็นไดว้่าตวัเลขการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ในช่วงตน้ปี พ.ศ. 2564 เพิ่มข้ึน
อย่างมีนัยส าคญัและแนวโน้มการจดทะเบียนมีความเพิ่มมากข้ึนอย่างต่อเน่ือง รถยนต์ไฟฟ้าท่ี
ขบัเคล่ือนดว้ยไฟฟ้า เช่น รถยนตไ์ฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) และรถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ี (BEV) 
เร่ิมมีบทบาทเพิ่มข้ึนในประเทศไทย รัฐบาลและเอกชนมีบทบาทในการสนบัสนุนรถยนตป์ระเภท
เหล่าน้ี ภาครัฐและเอกชนตอ้งร่วมกนัพฒันาเพื่อส่งเสริมรถยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า การพฒันา
สถานีชาร์จไฟฟ้าแบตเตอร่ีและการจดัหาพลงังานไฟฟ้าเพียงพอเพื่อตอบสนองปริมาณการใช้ใน
อนาคตเป็นส่ิงท่ีสอดคลอ้งกบัผลการวจิยัของ Ileana Gavrilescu (2017) ท่ีพบวา่ การพฒันาเครือข่าย
ชาร์จแบตเตอร่ีอจัฉริยะและการรับรองจากภาครัฐในดา้นผูผ้ลิต ผูซ้ื้อและโครงสร้างพื้นฐาน เช่น 
สถานีชาร์จรวมกบัค่าใชจ่้ายในการชาร์จ เป็นส่วนส าคญัของโมเดลธุรกิจท่ีมีประสิทธิภาพส าหรับ
ธุรกิจรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
ด้วยสถานการณ์ท่ีกล่าวถึงเป็นแรงบนัดาลใจให้ผูว้ิจยัศึกษาแนวคิดเก่ียวกบัตลาดรถยนต์

ไฟฟ้าโดยละเอียด โดยการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญในอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า การศึกษาวิจยัน้ี
เปรียบเทียบความคุม้ค่าและความอ่อนไหวในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ผลลพัธ์
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จากการศึกษาน้ีสามารถน าไปใช้ประโยชน์ในการเปรียบเทียบความคุม้ค่าในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า
ของผู ้บริโภค และเสนอแนะต่อหน่วยงานท่ี เก่ียวข้องในภาครัฐ เอกชน และองค์กรอ่ืน ๆ               
เพื่อสนบัสนุนและส่งเสริมการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยในอนาคต 
 

1.2 วตัถุประสงค์กำรวจิัย 
 

1.2.1 เพื่ อ ศึกษาเป รียบ เที ยบความคุ้มค่ าในการตัด สินใจเลือก ซ้ือรถยนต์ไฟ ฟ้ า                       
ในประเทศไทย 

1.2.2 เพื่อวเิคราะห์ความอ่อนไหวในการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
 

1.3 สมมติฐำนกำรวจิัย 
 

การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีไดด้ าเนินการศึกษาเปรียบเทียบความคุม้ค่าในการตดัสินใจเลือกซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดยมีสมมติฐานส าหรับงานวจิยัดงัน้ี  
 1.3.1 รถยนตไ์ฟฟ้าใหค้วามคุม้ค่าทางการเงินมากกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน 
 1.3.2 ค่าเช้ือเพลิงหรือพลงังานในการเดินทางของรถยนต์ไฟฟ้าถูกกว่าค่าเช้ือเพลิงของ
รถยนตส์ันดาปภายใน โดยก าหนดระยะการเดินทางของรถยนตท์ั้งสองประเภทเท่ากนั 
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1.4 กรอบแนวคดิกำรด ำเนินงำนวจิัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
รูปท่ี 1.5 กรอบแนวคิดการวิจยัเร่ือง การศึกษาเปรียบเทียบความคุม้ค่าในการตดัสินใจซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ตดัสินใจซ้ือ 

การวเิคราะห์ความเป็นไปไดข้องโครงการโดยใชห้ลกัทางเศรษฐศาสตร์ 
1) วเิคราะห์ตน้ทุน (TC) 
2) วเิคราะห์ผลตอบแทนหรือผลประโยชน์รวม (TB) 
3) วเิคราะห์มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) 
4) วเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

กรณีท่ี 1 อตัราไฟฟ้าเพิ่มข้ึน ราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 คงท่ี  
 กรณีท่ี 2 ราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 ลดลง อตัราค่าไฟฟ้าคงท่ี 

 
 
 
 
 

การประมาณการตน้ทุนคงท่ีในการซ้ือรถยนต ์ดงัน้ี 
1) ราคารถยนต ์

การประมาณการตน้ทุนแปรผนัในการซ้ือรถยนต ์ดงัน้ี 
1) ค่าภาษี 
2) ค่า พ.ร.บ. 
3) ค่าบ ารุงรักษา 
4) ค่าเช้ือเพลิง (น ้ามนั , ไฟฟ้า) 
5) ค่าประกนัภยั 

 
 
 

การวเิคราะห์ของโครงการ 

ไม่ตดัสินใจซ้ือ 
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1.5 นิยำมศัพท์ 
 

อุตสำหกรรมยำนยนต์และช้ินส่วนสมัยใหม่ (Next-generation Automotive Industry)  
หมายถึง ยานยนต์ท่ีมีคุณลกัษณะของ C-A-S-E Technology (Connected, Automated, Shared and 
Electrified Vehicles) กล่าวคือ ยานยนต์สามารถเช่ือมต่อกับส่ิงต่าง ๆ (Connected) สามารถ
ขับเคล่ือนได้ด้วยตนเอง (Automated) มีลักษณะของการใช้ยานพาหนะร่วมกัน (Shared) และ
รวมถึงยานยนตท่ี์ใชเ้ทคโนโลยพีลงังานไฟฟ้า (Electrified) 

 
 ควำมคุ้มค่ำ (Value) หมายถึง การใช้และบริหารจัดการทรัพยากรทั้ งหมดอย่างมี
ประสิทธิผลเพื่อให้ไดป้ระโยชน์สูงสุด ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัความมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ นัน่คือ
การประหยดัทรัพยากรและลดตน้ทุนในการผลิตหรือใหบ้ริการ นอกจากน้ียงัตอ้งมีความสามารถใน
การแข่งขนัเพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนอยูต่ลอดเวลาในระยะยาว 
 
 กำรตัดสินใจซ้ือ (Purchase Decision) กระบวนการสุดทา้ยท่ีลูกคา้ตอ้งผ่านเม่ือพิจารณา
ปัจจยัต่าง ๆ และเลือกส่ิงท่ีตรงกบัความตอ้งการสูงสุด (เจษฎาภรณ์ ศรศรีเกิด, 2555) แสดงให้เห็น
ว่าการตดัสินใจซ้ือเป็นกระบวนการท่ีส าคญัและซ่ึงเกิดข้ึนในจิตใจของผูบ้ริโภค เม่ือต้องเลือก
กระท าส่ิงหน่ึงจากทางเลือกท่ีมีอยู ่ซ่ึงการเลือกสินคา้หรือบริการตามขอ้มูลและขอ้จ ากดัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัสถานการณ์ การตดัสินใจซ้ือจึงเป็นขั้นตอนสุดท้ายของกระบวนการเลือกซ้ือส าหรับลูกค้า            
(ฉตัยาพร เสมอใจ, 2550, น. 46) 
 
 ควำมอ่อนไหว (Sensitivity) หมายถึง ปัจจยัภายนอกท่ีสามารถกระทบต่อต้นทุนและ
ผลตอบแทนของโครงการได้ โดยการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการจะช่วยให้ผูป้ระเมิน
เข้าใจถึงผลกระทบของตวัแปรท่ีไม่สอดคล้องกับคาดการณ์ต่อผลตอบแทนสุทธิของโครงการ          
การควบคุมและการป้องกนัตวัแปรเหล่าน้ีเพื่อให้โครงการด าเนินไปอยา่งมีประสิทธิภาพจะถูกใช ้
ผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์จะแสดงให้เห็นถึงความยืดหยุ่นและความทนทานของโครงการต่อความ
เส่ียงท่ีเป็นไปได ้
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 รถยนต์พลงังำนไฟฟ้ำ (Electric Car) หมายถึง รถยนตท่ี์ใชร้ะบบมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นแหล่ง
ขบัเคล่ือนและพลงังานไฟฟ้าเก็บไวใ้นแบตเตอร่ีหรืออุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าอ่ืน ๆ เป็นรถยนตท่ี์
ใช้พลงังานทางเลือกท่ีเรียกวา่ (Electric Vehicles : EV) รวมถึงรถยนต์ท่ีเสียบปลัก๊และใช้พลงังาน
มอเตอร์ไฟฟ้า เช่น รถยนต์ไฮบริด (Hybrid Electric Cars) ท่ีผสมระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าและ
เคร่ืองยนต์เผาไหม้ และรถยนต์พลังงานไฟฟ้าลูกผสมแบบเสียบปลั๊ก (Plug-in Hybrid Electric 
Vehicles : PHEV) ท่ีใช้แบตเตอร่ีเป็นแหล่งพลังงานท่ีชาร์จไฟได้โดยการเสียบปลั๊กเพิ่มเติมกับ
เคร่ืองยนตแ์บบเผาไหม ้
 
 รถยนต์สันดำปภำยใน (Internal Combustion Engine : ICE) หมายถึง เคร่ืองยนต์สันดาป
ของเช้ือเพลิงภายในเกิดตวัออกซิไดซ์ในห้องเผาไหมใ้นเคร่ืองยนต์ การขยายตวัของแก๊สอุณหภูมิ
และความดนัสูงเกิดข้ึนท าให้เกิดแรงโดยตรงแก่ส่วนประกอบของเคร่ืองยนต์น้ี น าไปใชก้บัลูกสูบ 
ใบพดัเทอร์ไบน์ หรือหัวฉีดแรงน้ีเคล่ือนส่วนประกอบไประยะหน่ึง โดยการเปล่ียนพลงังานเคมี
เป็นพลังงานกล เป็นกระบวนการน ามาซ่ึงพลังงานเพื่อขับเค ล่ือนท่ีมีความยากล าบากและ
สลบัซบัซอ้นมาก 
 
 รถยนต์ไฟฟ้ำไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) หมายถึง รถยนต์ท่ีร่วมท างาน
ระหว่างเคร่ืองยนต์สันดาปและมอเตอร์ไฟฟ้า โดยสามารถเก็บพลงังานส่วนเกินจากการผลิตของ
เคร่ืองยนต์ไวใ้นแบตเตอร่ีได้ และแบ่งตามฟังก์ชันการท างานของมอเตอร์ไฟฟ้าเป็น 3 ประเภท 
ไ ด้ แ ก่  1 )  Micro Hybrid (Start & Stop, S&S), 2 )  Mild Hybrid (MHEV), แ ล ะ  3 )  Full Hybrid 
(FHEV) 
 
 รถยนต์ไฟฟ้ำปลัก๊อินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) หมายถึง รถยนต์
ท่ีสามารถประจุพลงังานไฟฟ้าจากแหล่งภายนอกผ่านปลัก๊เขา้สู่แบตเตอร่ี ซ่ึงท าให้รถยนต์ไฟฟ้า
ไฮบริดปลัก๊อินสามารถขบัเคล่ือนไดไ้กลและเร็วกวา่รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดธรรมดา 
 
 รถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) หมายถึง รถยนต์ท่ีอาศยั
การประจุไฟจากแหล่งพลังงานภายนอกและขบัเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าและแบตเตอร่ีลิเธียม
ไอออน (Lithium Ion) โดยบางรถยนต์ผู ้ผลิตติดตั้ งเคร่ืองยนต์เล็กเพิ่มเติม (Range Extender)               
เพื่อเพิ่มระยะทางการใชง้าน แต่หนา้ท่ีของเคร่ืองยนตด์งักล่าวคือป่ันไฟเพื่อประจุไฟฟ้าสู่แบตเตอร่ี
เท่านั้น รถยนตป์ระเภทน้ีเรียกวา่ Range Extender Battery Electric Vehicle 
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 รถยนต์ไฟฟ้ำแบบเชลล์เช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle : FCEV) หมายถึง รถยนต์
ขบัเคล่ือนโดยอาศยัพลงังานจากก๊าซไฮโดรเจน หลกัการท างานของรถยนต์ประเภทน้ีคือ การใช้
ไฮโดรเจนเหลวท่ีถูกเก็บในแรงดันสูง มาท าปฏิกิริยากับออกซิเจนในอากาศบนแผงก๊าซเซลล์
เช้ือเพลิง หรือเรียกวา่ Fuel Cell Stack เพื่อสร้างพลงังานไฟฟ้า แลว้ส่งมาเก็บไวใ้นแบตเตอร่ี ก่อน
ถูกส่งต่อไปยงัมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อท าหน้าท่ีในการขบัเคล่ือน ทั้งน้ี FCEV เป็นรถท่ีไม่ปลดปล่อย
มลพิษรวมถึงก๊าซคาร์บอนไดออกไซดอ์อกมาจากตวัรถ  
 
 แบตเตอร่ีรถยนต์ไฟฟ้ำ (Electric Car Battery) หมายถึง พลังงานไฟฟ้าท่ีเก็บไว้ใน
แบตเตอร่ีของรถยนต ์ในปัจจุบนัแบตเตอร่ีลิเธียมไอออนในรถยนตไ์ฟฟ้ามีความสามารถในการเก็บ
พลงังานไฟฟ้าไดม้ากและมีความทนทานสูงข้ึน 
 

1.6 ประโยชน์ทีไ่ด้รับ 
 
 1.6.1 เพื่อให้ทราบและสามารถเปรียบเทียบถึงตน้ทุนรวมในการเลือกเป็นเจา้ของรถยนต ์              
ไฟฟ้ารุ่นต่าง ๆ  
 1.6.2 วิเคราะห์ความคุม้ค่าเพื่อเป็นแนวทางในการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าส าหรับ
ผูบ้ริโภค  
 1.6.3 เพื่อเป็นข้อเสนอแนะให้กับหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน  และหน่วยงานต่างๆ             
ท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อการส่งเสริมการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยในอนาคต 



 

บทที ่2 
 

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 
 

2.1 แนวคดิของกำรตัดสินใจ 
 
 การตดัสินใจเป็นส่วนส าคญัท่ีมนุษยทุ์กคนตอ้งเผชิญและปฏิบติัตลอดเวลา เน่ืองจากการ
ตดัสินใจสามารถส่งผลให้เกิดการเลือกและไดรั้บส่ิงต่าง ๆ ท่ีถูกตอ้งตามความเหมาะสมสูงสุดต่อ
ตนเอง ดงันั้น ผูว้จิยัไดศึ้กษาเก่ียวกบักระบวนการและพฤติกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจ ดงัน้ี 
 

2.1.1 ควำมหมำยของกำรตัดสินใจ 
 

 จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัการตดัสินใจ พบวา่มีหลากหลายความหมายของ

การตดัสินใจไวห้ลายประการ ไดแ้ก่ 

 ฉตัยาพร เสมอใจ (2550, น. 46) กล่าววา่ การตดัสินใจเป็นกระบวนการของการเลือกท าส่ิง
ใดส่ิงหน่ึงจากตวัเลือกท่ีมีอยู ่
 
  สร้อยตระกูล (ติวยานนท)์ อรรถมานะ (2550, น. 387) ไดก้ล่าวไวว้า่ค  าจ  ากดัความของการ
ตดัสินใจ หมายถึง การเลือกระหวา่งตวัเลือกท่ีเป็นไปได ้เพื่อใหบ้รรลุเป้าหมายท่ีก าหนดไว ้
 
  ณัฎฐพันธ์ เขจรนันท์ (2551, น. 138) ได้กล่าวถึงความหมายว่าการตัดสินใจ หมายถึง 
กระบวนการใชค้วามคิดและการกระท าส่ิงต่างๆ เพื่อคน้หาปัญหาหรือโอกาส เป็นการน าไปสู่การ
ก าหนดและประเมินทางเลือก และตัดสินใจแก้ไขปัญหาหรือใช้ประโยชน์จากโอกาสได้อย่าง
เหมาะสมต่อสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน 
 
 รังสรรค์  ประเส ริฐศรี (2548, น . 276) ได้ให้ความหมายว่าการตัดสินใจ หมายถึง              
การพิจารณากระบวนการในการเลือกรูปแบบการปฏิบติัเพื่อจดัการกบัปัญหาและโอกาสท่ีเกิดข้ึน 
หรือเป็นการเลือกทางเลือกท่ีแตกต่างกนั โดยมีความคาดหวงัวา่จะไดผ้ลลพัธ์ท่ีตอ้งการ 
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 วิชยั โถสุวรรณจินดา (2556, น. 134) ให้ความหมายของการตดัสินใจ หมายถึง การเลือก
ทางเลือกจากตวัเลือกท่ีแตกต่างกนั ท่ีสามารถช่วยใหเ้ราบรรลุเป้าหมายหรือตอบสนองความตอ้งการ
ของผูเ้ลือกไดดี้ท่ีสุด 
 

 ดงันั้นกล่าวโดยสรุป การตดัสินใจ หมายถึง การพิจารณาโดยใชข้อ้มูลตวัเลือกท่ีเป็นไปได ้
วิเคราะห์หลักการและเหตุผลท่ีมีอยู่อย่างถ่ีถ้วนในการหาทางเลือกท่ีดีท่ี สุด เหมาะสมท่ีสุด                       
จากหลาย ๆ ประเมินความเส่ียงและผลกระทบของตัวเลือกแต่ทางเลือก และน าความรู้และ
ประสบการณ์ท่ีมีอยูม่าช่วยในการตดัสินใจ เพื่อตอบสนองเป้าหมายของผูเ้ลือกอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 

 2.1.2 ประเภทของกำรตัดสินใจ 

 

 วิชัย โถสุวรรณจินดา (2556, น. 185 -186) ไดแ้บ่งประเภทของการตดัสินใจไว ้3 ประเภท 

ตามสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน คือ 

 

  2.1.2.1 การตดัสินใจในสถานการณ์ท่ีแน่นอน คือ การตดัสินใจเกิดข้ึนบนพื้นฐาน

ของผลลพัธ์ตามท่ีคาดหมายไวแ้ลว้ โดยผูต้ดัสินใจมีขอ้มูลเพียงพอและทราบผลท่ีตามมาของแต่ละ

ทางเลือกอยา่งแน่นอน ในกรณีเช่นน้ีผูต้ดัสินใจจะพยายามเลือกทางเลือกท่ีมีประโยชน์สูงสุด 

  2.1.2.2 การตดัสินใจภายใตส้ถานการณ์ท่ีเส่ียง คือ การตดัสินใจเกิดข้ึนบนพื้นฐาน

ของผลลพัธ์ท่ีมีความแน่นอนน้อยในขณะท่ีสถานการณ์ท่ีแน่นอน แต่ยงัสามารถคาดคะเนความ

เป็นไปไดอ้ยูบ่า้ง ผูต้ดัสินใจทราบถึงผลลพัธ์ท่ีเป็นไปไดข้องทางเลือกต่าง ๆ แมว้า่โอกาสในการเกิด

ทางเลือกท่ีแตกต่างกนัอาจไม่แน่นอนเน่ืองจากปัจจยับางอยา่ง 

  2.1.2.3 การตดัสินใจภายใตส้ถานการณ์ท่ีไม่แน่นอน คือ การตดัสินใจท่ีไม่สามารถ

คาดการณ์ผลลพัธ์หรือความน่าจะเป็นไดเ้ลย สถานการณ์ดงักล่าวส่งผลให้มีความไม่แน่นอนมาก 

เน่ืองจากผูต้ดัสินใจไม่สามารถทราบความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ท่ีจะเกิดข้ึนและมีตวัแปรอ่ืนท่ีไม่

สามารถควบคุมได้อ ดังนั้นในการตดัสินใจในสถานการณ์เช่นน้ี ไม่สามารถเลือกทางเลือกท่ีให้

ผลตอบแทนสูงสุดไดโ้ดยตรง ผูต้ดัสินใจตอ้งใชค้วามรู้สึกและวิจารณญาณเพื่อช่วยในการตดัสินใจ

อยา่งมาก 
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2.1.3 ปัจจัยทีม่ีผลต่อกำรตัดสินใจ 

 
  2.1.3.1 การรับรู้การตดัสินใจ การรับรู้ (Perception) คือ การท่ีเราเข้าใจส่ิงต่าง ๆ 
ผา่นประสาทสัมผสัของเรา เช่น การเห็น การไดย้ิน การไดก้ล่ิน การชิม และความรู้สึก เป็นส่ิงส าคญั
เม่ือเราต้องตัดสินใจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือเราไม่มีข้อมูลทั้ งหมดท่ีเราต้องการ ประสบการณ์ 
ทัศนคติ และความรู้สึกท่ีผ่านมาของเรายงัส่งผลต่อวิธีท่ีเรารับรู้ส่ิงต่างๆ ทุกคนรับรู้ส่ิงต่าง ๆ 
แตกต่างกันไปตามบุคลิกภาพ ภูมิหลังทางวฒันธรรม และลักษณะทางกายภาพ ส่ิงน้ี สามารถมี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจของเรา มันเหมือนกับการท่ีผูค้นต่างมองเห็นสถานการณ์ในรูปแบบท่ี
แตกต่างกนั เม่ือตดัสินใจแลว้ ตอ้งท าการรวบรวมขอ้มูล คิดเก่ียวกบัทางเลือกต่างๆ และเลือกส่ิงท่ีคิด
วา่ดีท่ีสุด (วชิยั โถสุวรรณจินดา, 2556, น. 188) 
  2.1.3.2 ค่านิยมกบัการตดัสินใจ เม่ือผูค้นตดัสินใจ ส่ิงท่ีพวกเขาคิดวา่ถูกและผิดนั้น
ส าคญัมาก ส่ิงเหล่าน้ีเรียกว่าค่าของพวกเขา ค่านิยมของทุกคนแตกต่างกนัเน่ืองจากประสบการณ์
ของตนเองและส่ิงท่ีไดเ้รียนรู้จากคนรอบขา้ง บางคร้ังคนกลุ่มหน่ึงอาจมีค่านิยมเหมือนกนั 
  2.1.3.3 บุคลิกภาพกบัการตดัสินใจ เปรียบเสมือนสไตลท่ี์เป็นเอกลกัษณ์ของบุคคล
และวิธีการท่ีพวกเขากระท าและคิด ซ่ึงรวมถึงส่ิงต่าง ๆ เช่น รูปลักษณ์ของพวกเขา ความรู้สึก      
การปฏิบติัตนกบัผูอ่ื้น และคุณสมบติัส่วนตวัของพวกเขา บุคลิกภาพไดรั้บอิทธิพลจากผูค้นและ         
ส่ิงต่างๆ  รอบตัว มี ส่วนส าคัญสามส่วน  ได้แก่  แรงจูงใจซ่ึงเป็นส่ิงท่ีท าให้บางคนอยากท า             
บางส่ิง เขา้ใจเร่ืองรอบตวั และพฤติกรรม บุคลิกภาพไม่ได้เปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว แต่สามารถ
เป ล่ียนแปลงอย่างช้าๆ  เม่ือเวลาผ่านไป  เน่ืองจากวิธีการท่ีบางคนมองเห็นและสัมผัสกับ
ส่ิงแวดลอ้ม บุคลิกภาพยงัส่งผลต่อการเลือกและการตดัสินใจของใครบางคน เช่น บางคนมีบุคลิกท่ี
แตกต่างกนัซ่ึงส่งผลต่อการตดัสินใจของพวกเขา บางคนชอบลงมือท าและแกปั้ญหา ในขณะท่ีบาง
คนชอบท่ีจะรอดูว่าปัญหาอะไรจะเกิดข้ึน  บางคนมีความคิดสร้างสรรค์และชอบลองส่ิง
ใหม่ๆ บุคลิกภาพเหล่าน้ีลว้นส่งผลต่อการตดัสินใจของใครบางคน ในทางกลบักนั คนชอบผจญภยั
ชอบตดัสินใจในสถานการณ์เฉพาะ และอาจรอรวบรวมขอ้มูลใหเ้พียงพอก่อนตดัสินใจ 
  2.1.3.4 ผลประโยชน์ อาจมีกระทบต่อการพิจารณาความดีความชอบ การเพิ่ม
รายไดบุ้คคลในหน่วยงาน และการมีส่วนไดเ้สียในเร่ืองท่ีตดัสินใจ 
  2.1.3.5 การมีบทบาทไม่ชดัเจน ในองคก์รหากไม่มีโครงสร้างท่ีดีจะท าให้บทบาท
ไม่ชดัเจนในการมอบหมายงานนั้นควรมอบทั้งอ านาจและหนา้ท่ี จึงจะช่วยให้การตดัสินใจประสบ
ผลส าเร็จ 
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  2.1.3.6 การตดัสินใจในการท างานข้ึนอยู่กับพื้นฐานของแต่ละบุคคล เช่นการมี
เป้าหมายในการท างาน การท างานดว้ยความสุข การท างานเพื่อสนองความตอ้งการของตนเอง และ
การท างานดว้ยหวงัผลตอบแทน 
  2.1.3.7 การมีอ านาจและการเปล่ียนแปลงในระบบงานอาจท าให้มีการสับเปล่ียน
หรือโยกยา้ย ผูรั้บงานใหม่อาจเลือกน าบุคคลท่ีเช่ือถือมาดว้ย ซ่ึงบางคร้ังอาจส่งผลให้เกิดขอ้ขดัแยง้
กบัพนกังานเก่าท่ีเคยด ารงต าแหน่งนั้นอยู ่
  2.1.3.8 สภาพการปฏิบัติงานท่ี เปล่ียนแปลงสามารถส่งผลให้การตัดสินใจ
เปล่ียนแปลงไป ดงันั้นจ าเป็นตอ้งมีการปรับเปล่ียนวิธีการและการเปล่ียนแปลงบุคลากรหรืออ านาจ
ในการตดัสินใจ 
 
 

2.2 แนวคดิเกีย่วกบักำรตระหนักถึงส่ิงแวดล้อม (Environmental Awareness) 
 

การตระหนกัรู้ถึงส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Awareness) คือ ความรู้สึกเป็นห่วงและกงัวล
ต่อส่ิงท่ีเกิดข้ึนกบัส่ิงแวดลอ้มทั้งในปัจจุบนัและอนาคต โดยส่ิงท่ีเกิดข้ึนสามารถส่งผลต่อการด าเนิน
ชีวิตของผูค้นเองได ้(Hwang, 2559) การศึกษาของ Ellen, Wiener, and Cobb-Walgren (1991) พบวา่
ความตระหนกัรู้ถึงส่ิงแวดลอ้มมีบทบาทส าคญัในการส่งเสริมพฤติกรรมในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม
ท่ีมีประสิทธิภาพ ปัจจยัท่ีช่วยสร้างพฤติกรรมท่ีตระหนกัถึงส่ิงแวดลอ้มรวมถึงค่านิยมส่วนบุคคล 
เช่น คนท่ีมีความเช่ือหรือทศันคติท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตระหนักรู้ถึงส่ิงแวดล้อมจะแตกต่างจากผูอ่ื้น 
งานวิจัยของ Gallagher and Muehlegger (2011) พบว่ากลุ่มคนท่ีมีทัศนคติเก่ียวกับการอนุรักษ์
ส่ิงแวดลอ้มและพลงังานมีความคลา้ยคลึงในการตอ้งการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าสูง นอกจากน้ี งานวิจยัของ 
Wang et al. (2017) พบวา่การตระหนกัรู้ถึงส่ิงแวดลอ้มเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลใหมี้ความตอ้งการซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าในจีนอยา่งมีนยัส าคญั 
 

2.3 แนวคดิเกีย่วกบัประโยชน์ทำงด้ำนกำรเงิน (Financial Benefits) 
  

แนวคิดเก่ียวกบัประโยชน์ทางดา้นการเงิน (Financial Benefits) หมายถึง เม่ือบางส่ิงท างาน
ตามท่ีควรจะเป็น ส่ิงนั้ นจะให้ส่ิงดีหรือข้อได้เปรียบท่ีเราต้องการ (ราชบัณฑิตยสถาน , 2554)            
เม่ือผลประโยชน์ทางการเงิน  หมายความว่า การประหยัด เงินและจะท าให้ได้รับ ส่ิงดี  ๆ                 
ตอบแทน ผู ้ท่ีท  าการศึกษาพบว่าเม่ือของบางอย่างราคาถูกแต่ยงัดีอยู่ คนก็จะอยากซ้ือมากข้ึน               
(Stern, 1992) ถึงแมจ้ะเป็นประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์โดยตรง หรือความสะดวกในการใช้งาน 
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(Said et al. 2003) เม่ือพูดถึงรถยนต์ไฟฟ้า หลายคนมกัคิดว่า การเปล่ียนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถ
ประหยดัเงินจากการเปล่ียนมาชาร์จไฟฟ้า เพราะการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าเหล่าน้ี และยงัมีความสามารถ
ขบัรถไปไดไ้กลโดยไม่ตอ้งเติมน ้ ามนั (Mourato, Saynor, & Hart, 2004)  นกัวิชาการไดศึ้กษาต่อไป
อีกว่า ปัจจยัท่ีเก่ียวกบัผลประโยชน์ด้านการเงินมีส่วนส าคญัต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าด้วย
เช่นกนั ซ่ึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Wang et al. (2017) พบว่าชาวจีน มีความตอ้งการซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้ามากน้อยเพียงใด หากผูค้นสามารถประหยดัเงินได้ด้วยการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า พวกเขาก็จะ
ตอ้งการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน ดงันั้น จ านวนเงินท่ีไดจ้ากสามารถออม จึงเป็นส่ิงส าคญัท่ีสุดท่ีตอ้ง
พิจารณาท่ีวิจยัเก่ียวกบัความตอ้งการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน พบว่าผลประโยชน์ทางด้าน
การเงินมีผลต่อความต้องการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในเชิงบวกด้วย ซ่ึงมีความส าคัญมากท่ีสุดเป็น            
อนัดบัแรก 
 

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับระยะทำงที่เหมำะสมและกำรชำร์จไฟฟ้ำ (Adequate Range and   
Charging) 
  

เม่ื อ เป รียบ เที ยบระหว่างรถยนต์ ท่ี ใช้น ้ ามันกับรถยนต์ไฟ ฟ้ า เม่ือทดลองขับไป                      
ระยะนึงแล้วน ้ ามันเกิดหมด ก็สามารถเติมน ้ ามันได้ตามสถานีป๊ัมทั่วไปได้ แต่รถยนต์ไฟฟ้า
จ าเป็นตอ้งชาร์จไฟฟ้าตามสถานีชาร์จไฟฟ้าท่ีมีค่อนขา้งน้อย อย่างไรก็ตาม ในขณะท่ีสถานีชาร์จ
รถยนต์ไฟฟ้ายงัไม่ครอบคลุมทุกพื้นท่ีจึงไม่เพียงพอต่อการชาร์จรถยนต์นั้น ผูท่ี้มีรถยนต์ไฟฟ้า               
จึงจ าเป็นตอ้งรู้ระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัไดไ้กลแค่ไหนก่อนท่ีจะตอ้งชาร์จรถ และจะหา
สถานีชาร์จได้ท่ีไหน  รถยนต์ไฟฟ้าบางรุ่นสามารถขับได้ไกลมากจากการชาร์จหน่ึงคร้ัง               
และบริษัทผู ้ผ ลิตรถยนต์ไฟฟ้าต่าง ๆ  ก็พยายามพัฒนาเทคโนโลยีท าให้ขับได้ไกลยิ่ง ข้ึน
ตัว อ ย่ า ง เช่ น  Model S ข อ ง  Tesla ส าม ารถ วิ่ ง ได้ ป ระม าณ  580 กิ โ ล เม ต ร ต่ อก ารช า ร์ จ                      
หน่ึงคร้ัง และ Nissan Leaf สามารถวิง่ไดป้ระมาณ 280 กิโลเมตรต่อการชาร์จหน่ึงคร้ัง เป็นตน้ 

 
การชาร์จไฟฟ้าหน่ึงคร้ัง แบตเตอร่ีมีแนวโน้มท่ีจะสามารถจุไฟฟ้าและวิ่งได้ไกลกว่า         

ในปัจจุบนั และจากการศึกษาของ Schmalfuß, Mühl, and Krems (2017) พบวา่อิทธิพลต่อการชาร์จ
ไฟฟ้ามีผลอย่างมีนยัส าคญัต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี และหากมีระยะทางท่ี
เหมาะสม การชาร์จไฟฟ้าถูกประเมินไปในด้านลบแล้วจะท าให้ไม่เกิดการรับรู้ข้อดีของรถยนต์
ไฟฟ้า ส่งผลใหค้วามตั้งใจซ้ือลดลงดว้ย ในส่วนของระยะเวลาในการชาร์จไฟฟ้านั้น ปัจจุบนัมีเคร่ือง
อดัประจุไฟฟ้าแบบเร็วท่ีไดมี้การพฒันาจะสามารถอดัประจุไฟฟ้าโดยใช้เวลา 15 - 20 นาทีต่อคร้ัง 
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แต่ก็ยงัใช้เวลานานกว่าการเติมน ้ ามนัในรถยนต์ ส่ิงน้ีท าให้ผูค้นตดัสินใจได้ยากข้ึนว่าตอ้งการซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าหรือไม่นั้นผูบ้ริโภคตอ้งเปรียบเทียบขอ้ดีขอ้เสีย และการใชง้านให้ครบถว้นก่อนการ
ตัดสินใจ โดย Carley, Krause, Lane, and Graham (2013) ได้ศึกษาพบว่าระยะเวลาในการชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีนานต่อคร้ังนั้น เป็นอุปสรรคต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในสหรัฐอเมริกา 

 
2.5 แนวคิดที่เกีย่วกบักำรตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้ำและโครงสร้ำงพื้นฐำน (Awareness 
of Electric Vehicles and Infrastructure)  
 

การตระหนักรู้ คือ เป็นกระบวนการท่ีเกิดข้ึนเม่ือเรารับรู้และเข้าใจส่ิงต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน
รอบตวัเรา ซ่ึงอาจเป็นความรู้สึกหรืออารมณ์ท่ีเกิดข้ึนแบบกะทนัหัน การตระหนักรู้เกิดข้ึนจาก
องคป์ระกอบต่าง ๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อเรา เช่น ส่ิงแวดลอ้มรอบตวั ประสบการณ์ในอดีต และส่ิงท่ีส่งผล
กระทบต่ออารมณ์และความรู้สึกของเรา (เอกลกัษณ์ ธนเจริญพิศาล, 2554) ในกรณีของการตระหนกั
รู้เก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน นั่นหมายถึงความสามารถของผูบ้ริโภคในการ
แยกแยะระหวา่งรถยนตไ์ฟฟ้าและรถยนตท์ัว่ไป ในตลาดท่ีพฒันาแลว้ เช่น ยุโรป อเมริกา และญ่ีปุ่น 
รถยนตไ์ฟฟ้าเป็นท่ีนิยมมาก เน่ืองจากผูบ้ริโภคให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มอยา่งมาก รวมถึงราคา
น ้ามนัท่ีสูงในอดีต ท าให้การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าเป็นท่ีนิยมอยา่งรวดเร็ว อยา่งไรก็ตาม ราคาของรถยนต์
ไฟฟ้าอาจสูงกวา่รถยนตท่ี์ใชเ้คร่ืองยนตส์ันดาปภายในหรือเช้ือเพลิงฟอสซิล  

 
 ในประเทศไทย การตระหนกัรู้เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐานยงัเป็นเร่ืองใหม่
และเติบโตอย่างรวดเร็วอยู่ ผูบ้ริโภคในประเทศไทยยงัไม่ค่อยมีความตระหนักถึงประโยชน์ของ
รถยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มอย่างเต็มท่ีในระยะยาว อยา่งไรก็ตาม สภาพแวดลอ้มท่ี
เปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วและความตอ้งการในการลดมลพิษของอากาศท าให้การใช้รถยนต์ไฟฟ้า
เร่ิมเป็นท่ีสนใจมากข้ึนในประเทศไทย ดงันั้น ความตระหนกัรู้เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้าและโครงสร้าง
พื้นฐานหมายถึงความสามารถของผูบ้ริโภคในการรับรู้และเขา้ใจและการแยกแยะระหว่างรถยนต์
ไฟฟ้าและรถยนต์ทั่วไป การตระหนักรู้ดังกล่าวมีความส าคญัในการสร้างความเข้าใจและการ
ตดัสินใจเพื่อสนับสนุนการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ และเพื่อลดอุทกภยัและ
มลพิษทางอากาศในระยะยาว 
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2.6 แนวคดิเกีย่วกบันโยบำยภำครัฐ (Government Policies)  
 

นโยบายของภาครัฐเป็นปัจจัยส าคัญในการเพิ่มความสนใจของผูค้นในรถยนต์ไฟฟ้า 
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าเป็นอุตสาหกรรมใหม่ ภาครัฐบาลเป็นส่วนส าคัญในการ
สนบัสนุนและส่งเสริมการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า เช่น การให้เงินอุดหนุนตามสัดส่วนราคารถ การยกเวน้
ภาษีป้ายประจ าปี (Annual Road Tax) การใหเ้งินอุดหนุนค่าจดทะเบียน การยกเวน้ค่าธรรมเนียมจอด
รถในท่ีสาธารณะ การให้เงินอุดหนุนค่าติดตั้งชาร์จไฟฟ้าส่วนบุคคล และการให้เงินอุดหนุนการ
สร้างสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าสาธารณะ ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยพฒันาและส่งเสริมตลาดรถยนต์
ไฟฟ้า (Wang et al., 2017) หลายงานวิจยัพบว่า นโยบายภาครัฐมีผลบวกต่อความตั้งใจในการซ้ือ
รถยนต์ไฟฟ้า เช่น Jansen and Denis (1999) พบว่านโยบายเงินชดเชยมีผลบวกต่อผูค้นท่ีสนใจซ้ือ
ยานพาหนะ Chandra, Chen, and Madura (2010) พบวา่การลดอตัราภาษีและการยกเวน้ภาษีส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าประเภทไฮบริดท่ีรัฐบาลแคนาดาให้ ท าให้มีส่วนแบ่งตลาดส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า
ประเภทไฮบริดมากข้ึน งานวิจยัของ Wang et al. (2011) ได้ศึกษาปัจจัยและนโยบายท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการประหยดัไฟฟ้าของประชากรในกรุงปักก่ิง พบว่านโยบายรัฐบาลมีผลส าคญัในการ
เปิดกวา้งตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าเน่ืองจากผลิตภณัฑเ์คร่ืองใชไ้ฟฟ้ามีการเติบโตอยา่งรวดเร็วในปัจจุบนั 
 

2.7 แนวคดิทีเ่กีย่วข้องกบัรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
 รถยนตไ์ฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เป็นยานพาหนะท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าเป็นทางเลือกแทน
การใช้น ้ ามันและขับเคล่ือนด้วยระบบมอเตอร์ไฟฟ้า โดยเก็บพลังงานไฟฟ้าในแบตเตอร่ีหรือ
อุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าอ่ืน ๆ เทคโนโลยีน้ีมีตน้ก าเนิดตั้งแต่ปี ค.ศ. 1900 และไดรั้บความสนใจ
มากข้ึน เม่ือเกิดวิกฤตการณ์น ้ ามนัแพงในปี ค.ศ. 1990 เป็นตน้มา รถยนตไ์ฟฟ้ามีคุณสมบติัท่ีช่วยลด
ปัญหามลภาวะต่อส่ิงแวดล้อม โดยไม่มีการเผาไหม้จากเช้ือเพลิงกับอากาศออกจากตัวรถยนต์ 
เน่ืองจากการขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า ซ่ึงเป็นแหล่งพลงังานท่ีสะอาดและเบ่ียงเบนแก๊สเรือน
กระจก การใช้รถยนต์ไฟฟ้าช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษอ่ืน ๆ ท่ีมีผลกระทบต่อ
สภาพอากาศและส่ิงแวดลอ้ม รถยนตไ์ฟฟ้าอาจ หมายถึง รถยนต์ไฟฟ้าในหลากหลายรูปแบบ และ
อาจหมายถึงรถยนตไ์ฟฟ้าแบบเสียบไฟ (Plug-in Electric Vehicle หรือ PEV) มีการแบ่งประเภทยอ่ย
ตามแหล่งพลงังานท่ีใช ้แบบท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีเท่านั้นเรียกวา่ "รถไฟฟ้าทั้งคนั" (All-
Electric Vehicle: AEV) หรือ "รถไฟฟ้าจากแบตเตอร่ี" (Battery Electric Vehicle: BEV) เช่น Nissan 
LEAF, Mitsubishi i-MiEV หรือ Tesla Model S เป็นตน้ นอกจากน้ียงัมีแบบท่ีใช้พลงังานจากหลาย
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แหล่งผสมกัน เรียกว่า "รถยนต์ไฟฟ้าแบบเสียบไฟแบบผสม" (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: 
PHEV) เช่น  Chevrolet Volt หรือ Toyota Prius Plug-in เป็นต้น  (ส านักงานนโยบายและแผน
พลงังาน, 2558)  โดยไดจ้  าแนกชนิดรถยนตไ์ฟฟ้าเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 
 
 2.7.1 รถยนต์ไฟฟ้ำไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) 
  
 ประกอบด้วยเคร่ืองยนต์ลูกสูบหลกัและมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีเพิ่มก าลงัให้กบัรถยนต์ เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์ รถยนต์น้ีใช้เช้ือเพลิงน้อยกว่ารถยนต์ปกติ และสามารถเก็บพลงังาน
ไฟฟ้าท่ีสร้างจากเคร่ืองยนตแ์ละมอเตอร์ไฟฟ้าไวใ้นแบตเตอร่ีได ้รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริดยงัสามารถใช้
พลงังานจากกลหลายแหล่งในกระบอกสูบเพื่อเพิ่มพลงังานไฟฟ้า รถยนต์ประเภทน้ีขบัเคล่ือนดว้ย
แหล่งพลงังาน 2 ชนิด โดยการน าระบบเคร่ืองยนตส่์วนใหญ่และระบบไฟฟ้าท างานร่วมกนั จุดเด่น
ของไฮบริดคือการเก็บพลงังานส่วนเกินท่ีเคร่ืองยนต์ผลิต ใช้ในขณะท่ีเร็วท่ีเหมาะสมหรือระหวา่ง
การชะลอความเร็ว ระบบ "Regenerative Braking" ซ่ึงเป็นระบบท่ีสามารถกูคื้นพลงังานท่ีสูญเสียใน
รูปของความร้อนจากผา้เบรกและจานเบรกในขณะท่ีลดความเร็วของรถยนต์ได ้โดยใช้เจนเนอร์เร
เตอร์แทนผา้เบรกในบางช่วงของการลดความเร็ว เพื่อเก็บรักษาพลงังานท่ีเกิดจากการห้ามลอ้เขา้สู่
แบตเตอร่ี ระบบ "Start-Stop" ยงัเป็นอีกหน่ึงวิธีท่ีใช้ในการประหยดัพลงังานในการขบัข่ีในเมือง 
โดยระบบน้ีจะดบัเคร่ืองยนต์ในขณะท่ีรถยนต์หยุดน่ิง เช่น รอสัญญาณไฟจราจรหรือเม่ือรถยนต์
ติดขดัท าให้หยุดน่ิงเป็นเวลานาน นัน่เป็นการประหยดัพลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพในการใช้งาน
รถยนต์ในสภาวะท่ีตอ้งหยุดน่ิง เน่ืองจากระบบไฮบริดใช้เคร่ืองยนต์หลกัเป็นเคร่ืองยนต์สันดาป
ภายใน จึงไม่จ  าเป็นตอ้งใช้แบตเตอร่ีท่ีมีความจุมากนักเม่ือเปรียบเทียบกนัแล้วจะเห็นไดว้่าระบบ
ไฮบริดแบบอนุกรมมีขอ้เสียในส่วนของการสูญเสียพลงังานจากการส่งพลงังานผา่นทั้งเจเนอเรเตอร์
และมอเตอร์อีกทั้งมีตน้ทุนของระบบสูงกวา่แบบขนานจึงท าให้ปัจจุบนัมีการใช้ระบบไฮบริดแบบ
ขนานในรถยนตห์ลากหลายรูปแบบ (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2558) 
 
 2.7.2 รถยนต์ไฟฟ้ำปลัก๊อนิไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) 
 
 รถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) คล้ายกับรถยนต์
ไฮบริด แต่สามารถขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้าไดร้ะยะทางยาวกวา่ โดยเป็นการพฒันาจากรถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริด สามารถเช่ือมต่อแหล่งพลงังานไฟฟ้าจากภายนอกได ้(Plug-in) ท าให้รถยนตส์ามารถ
ใช้พลงังานจากทั้ง 2 แหล่งพลงังานพร้อมกนั และสามารถวิ่งไดใ้นระยะทางและความเร็วท่ีเพิ่มข้ึน
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ดว้ยพลงังานไฟฟ้าโดยตรง ส่วนประกอบของรถ PHEV เหมือนกบัรถยนต์ไฮบริด แต่สามารถรับ
พลงังานจากภายนอกและชาร์จเขา้สู่แบตเตอร่ีได ้(ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2558) 
 
 2.7.3 รถยนต์ไฟฟ้ำแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) 
 
 รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้ระบบ
มอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอยา่งเดียว และเคล่ือนท่ีดว้ยพลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีเท่านั้น ระยะทางการวิ่ง
ข้ึนอยูก่บัการออกแบบและประเภทของแบตเตอร่ีรวมถึงน ้ าหนกับรรทุก แนวคิดของรถยนต์ BEV 
คือ การใชแ้บตเตอร่ีเก็บพลงังานและจ่ายพลงังานให้กบัมอเตอร์ไฟฟ้า เพื่อเปล่ียนพลงังานไฟฟ้าเป็น
พลงังานกลในการขบัเคล่ือน แบตเตอร่ีส่วนใหญ่ถูกชาร์จไฟจากแหล่งพลงังานภายนอก เช่น ไฟฟ้า
ในบา้นหรือสถานท่ีต่าง ๆ ท่ีมีจุดชาร์จไฟ รถยนต์ประเภทน้ีใช้ระบบ "Regenerative Braking" เพื่อ
เก็บพลงังานท่ีเหลือจากการห้ามลอ้ โดยลอ้จะท าการหมุนมอเตอร์กลบัดา้นเพื่อผลิตกระแสไฟฟ้า
กลบัเขา้สู่แบตเตอร่ีอีกคร้ัง รวมทั้งสามารถเคล่ือนท่ีในสถานการณ์เดินหน้า ถอยหลงั ห้ามลอ้ขณะ
เดินหนา้ และห้ามลอ้ขณะถอยหลงั รถยนต์ประเภทน้ีมกัถูกใช้ในการขนส่งระยะสั้น เช่น จกัรยาน
ไฟฟ้า รถสามล้อไฟฟ้า รถเข็นไฟฟ้า รถกอล์ฟ และมีข้อจ ากัดในความสามารถในการเคล่ือนท่ี
เน่ืองจากพลงังานและสถานท่ีเติมพลงังานมีจ ากดั จึงตอ้งมีสถานท่ีเติมพลงังานสาธารณะเพื่อเพิ่ม
ระยะการขบัเคล่ือน (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2558)   
 
 2.7.4 รถยนต์ไฟฟ้ำเซลล์เช้ือเพลงิ (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV)  
 
 รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์ เช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) ใช้ เซลล์ เช้ือเพลิงท่ี
สามารถผลิตพลงังานไฟฟ้าโดยตรง มีลกัษณะการท างานคลา้ยกบัรถยนตท่ี์ใชแ้บตเตอร่ีเป็นแหล่ง
พลังงาน แต่ FCEV ใช้ Fuel Cell แทนแบตเตอร่ี ความแตกต่างของเซลล์เช้ือเพลิงคือมีการเติม
ไฮโดรเจนเขา้สู่ระบบ เพื่อช่วยแกไ้ขปัญหาปริมาณความจุท่ีจ  ากดัของแบตเตอร่ี อยา่งไรก็ตามเม่ือใช้
งานในสภาวะปรกติการท างานของระบบจะพึ่ งพาแบตเตอร่ีเซลล์เช้ือเพลิง (Fuel Cells) ซ่ึงเป็น
อุปกรณ์ท่ีสร้างปฏิกิริยาเคมีเพื่อผลิตพลังงานไฟฟ้า โดยปฏิกิริยาเคมีเกิดระหว่างออกซิเจนและ
ไฮโดรเจน ท าให้เช้ือเพลิงสามารถแปลงพลงังานให้กลายเป็นพลงังานไฟฟ้าโดยตรง โดยไม่ตอ้ง
ผ่านกระบวนการเผาไหม้ เคร่ืองยนต์ท่ีใช้เซลล์เช้ือเพลิงเหล่าน้ีจึงไม่ส่งมลพิษในอากาศและมี
ประสิทธิภาพสูงกว่าเคร่ืองยนต์เผาไหม ้มีประสิทธิภาพสูงข้ึนถึง 1-3 เท่า ข้ึนอยู่กบัชนิดของเซลล์
เช้ือเพลิงและชนิดของเช้ือเพลิงท่ีใช้ โดยเซลล์เช้ือเพลิงสามารถมีหลายแบบข้ึนอยูก่บัสารท่ีใช้เป็น



 21 

เช้ือเพลิง เช่น เซลล์เช้ือเพลิงไฮโดรเจน-ออกซิเจน ไฮโดรเจน-ไฮดราซีน และโพรเพน-ออกซิเจน 
โดยเซลล์เช้ือเพลิงท่ีได้รับความนิยมสูงคือเซลล์เช้ือเพลิงไฮโดรเจน-ออกซิเจน เน่ืองจากตอนท่ี
เกิดปฏิกิริยาภายในเซลล์เช้ือเพลิงจะไดรั้บน ้ าและความร้อนเป็นผลผลิต เซลล์เช้ือเพลิงชนิดน้ีไม่มี
การสร้างก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ซ่ึงสามารถท าลายชั้นบรรยากาศได ้(ส านกังานนโยบายและแผน
พลงังาน, 2558) 
 

2.8 ทฤษฎเีกีย่วกบัต้นทุน 
 
 2.8.1 ควำมหมำยต้นทุน 
 
 ดวงมณี โกมารทตั (2548, น. 26) อธิบายวา่ "ตน้ทุน" เป็นสินทรัพยท่ี์เป็นมูลค่าสามารถวดั
ได้เป็นจ านวนเงิน หรือค่าเสียสละท่ีเกิดจากการลงทุนสร้างกิจการ เพื่อผลิตสินคา้หรือให้บริการ            
ต่าง ๆ ซ่ึงคาดคะเนว่าจะน าไปใช้เพื่อสร้างประโยชน์ในอนาคต การศึกษาเก่ียวกบัตน้ทุนในทาง
เศรษฐศาสตร์แตกต่างจากตน้ทุนในทางบญัชี โดยมีความแตกต่างดงัน้ี 

2.8.1.1 ตน้ทุนทางบญัชี (Accounting Cost) อธิบายถึงค่าใชจ่้ายท่ีจ่ายเป็นตวัเงินจริง 
สามารถค านวณมูลค่าและบันทึกลงบัญชีได้โดยชัดเจน เรียกว่าต้นทุนท่ีเห็นได้อย่างชัดแจ้ง           
(Explicit Cost) 

2.8.1.2 ตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Cost) ค่าใชจ่้าย ท่ีใชใ้นการผลิตสินคา้
และบริการ รวมถึงการใชท้รัพยากรต่าง ๆ ทั้งหมด เช่น แรงงาน วสัดุปลูกสร้าง อุปกรณ์ และเงินทุน
ในกระบวนการผลิตหรือการให้บริการนั้น ๆ หรือตน้ทุนท่ีไม่ไดจ่้ายดว้ยตวัเงินเขา้ไปดว้ย ซ่ึงเรียกวา่
ตน้ทุนท่ีไม่ชัดแจง้ (Implicit Cost) โดยมกัถูกค านวณในรูปของตน้ทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity 
Cost) ส่งผลให้ตน้ทุนทางบญัชีมีมูลค่านอ้ยกวา่ตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ และท าให้ก าไรทางบญัชีมี
มูลค่าสูงกวา่ก าไรทางเศรษฐศาสตร์ 

 
 ตน้ทุนทางการเงิน (Financial Cost) คือ ค่าใชจ่้ายหรือตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการก่อหน้ีสินของ
กิจการ เช่น ดอกเบ้ียเงินกู ้ค่าธรรมเนียมธนาคารท่ีเกิดจากการกูย้ืมเงิน และดอกเบ้ียท่ีเกิดจากสัญญา
เช่าการเงิน เป็นตน้ อย่างไรก็ตาม การพูดถึงตน้ทุนทางการเงินของกิจการไม่ไดห้มายถึงดอกเบ้ียท่ี
ตอ้งจ่ายในกรณีของการเช่าซ้ือรถยนต์ส่วนตวัของกรรมการบริษทั ดอกเบ้ียท่ีตอ้งจ่ายในกรณีผ่อน
ช าระท่ีอยู่อาศยัของผูบ้ริหาร หรือดอกเบ้ียท่ีตอ้งจ่ายในกรณีกูย้ืมเพื่อเร่ืองส่วนตวัต่าง ๆ ของบุคคล
ในธุรกิจ (โสภิดา วนพฤกษา, 2554) 
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 ตน้ทุนหรือค่าใชจ่้าย (Cost) คือ มูลค่าของปัจจยัน าเขา้ท่ีใชใ้นโครงการเพื่อเกิดผลผลิตหรือ
ความสูญเสียทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนจากลงทุนท าส่ิงนั้น ๆ สามารถจ าแนกไดใ้นหลายรูปแบบตามเกณฑ์ท่ี
ใชใ้นการแบ่งกลุ่มหรือจดัหมวดหมู่ 
 

2.8.2 ประเภทของต้นทุน 
 

 ไพบูลย ์สุขเจริญ (2548) ได้ระบุการพิจารณาตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบติังานในหน้าท่ี
ต่าง ๆ ซ่ึงโดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนงานท่ีเก่ียวกบัการผลิต และส่วนงานท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบั
การผลิต ทั้งน้ี ไดจ้  าแนกตน้ทุนออกเป็น 2 ประเภท 
  2.8.2.1 ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งการผลิต (Manufacturing Cost) เป็นตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การผลิตสินค้า ซ่ึงเป็นต้นทุนท่ีเกิดข้ึนในโรงงาน ได้แก่ ต้นทุนวตัถุดิบทางตรง ต้นทุนแรงงาน
ทางตรง และค่าใชจ่้ายในการผลิต 
  2.8.2.2 ตน้ทุนท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการผลิต (Non–Manufacturing Cost) ตน้ทุนท่ีเกิด
ข้ึนกบัส่วนงานท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการผลิตสินคา้ ซ่ึงสามารถแบ่งได ้3 ประเภท 
   (1) ตน้ทุนทางการตลาด (Marketing Cost) หมายถึง ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจาก
การจ าหน่ายสินคา้ เช่น ค่าส่งเสริมการขาย ค่าโฆษณา ซ่ึงมีไวเ้พื่อสร้างความรู้สึกและความตอ้งการ
ใหก้บัลูกคา้ 
    (2) ต้นทุนทางการบริหาร (Administrative Cost) หมายถึง ค่าใช้จ่ายท่ี
เกิดข้ึนจากการบริหารกิจการ เช่น การสั่งการ การควบคุม และการด าเนินงานทัว่ไปของกิจการ 
    (3) ต้นทุนทางการเงิน  (Financial Cost) หมายถึง ค่ าใช้ จ่ายท่ี เกิด ข้ึน
เน่ืองจากการน าเงินทุนมาลงทุนในกิจการ เช่น ดอกเบ้ียท่ีตอ้งจ่ายส าหรับการกูย้มืเงิน 
  2.8.2.3 จ าแนกตน้ทุนตามส่ิงตอ้งการคิดตน้ทุน 
   (1) ต้นทุนทางตรง (Direct Costs) หมายถึง ต้นทุนท่ีเกิดจากการด าเนิน
โครงการนั้น ๆ โดยตรง แบ่งเป็น 
    (1.1) ค่าใช้จ่ายเพื่อการลงทุน (Investment Cost) ไดแ้ก่ มูลค่าของ
การใช้ปัจจยัน าเขา้ เพื่อการสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกหรือเป็นรากฐานของการผลิต เช่น ท่ีดิน 
ส่ิงก่อสร้าง เคร่ืองจกัร เคร่ืองมืออุปกรณ์เป็นตน้ 
    (1.2) ค่าใช้จ่ายเพื่อการด าเนินงาน (Operating Cost) ได้แก่ มูลค่า
ของการใชปั้จจยัน าเขา้เพื่อการด าเนินงาน เช่น ค่าแรงงาน วตัถุดิบ ไฟฟ้า ประปา โทรศพัท ์เป็นตน้ 
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    (1.3) ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance Cost) เป็นค่าใช้จ่ายเพื่อการ
บ ารุงรักษาอุปกรณ์เคร่ืองจกัรใหอ้ยูใ่นสภาพพร้อมใชง้านไดดี้ตลอดเวลา 
   (2) ตน้ทุนทางออ้ม (Indirect Costs or Overhead Costs) หมายถึง ตน้ทุนท่ี
เกิดข้ึนเน่ืองจากการด าเนินโครงการนั้น ๆ โดยไม่สามารถแบ่งแยกได้โดยตรงว่าเป็นตน้ทุนของ
สินคา้หรือบริการท่ีผลิตข้ึน ตวัอย่างเช่น ค่าเช้ือเพลิงในการให้ก าเนิดพลงังานความร้อน ค่าไฟฟ้า 
ค่าใชจ่้ายส านกังาน ค่าเส่ือมราคาของเคร่ืองจกัร และค่าอาคารโรงเรือน เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนทางออ้ม
และไม่สามารถติดตามไดโ้ดยตรงกบัสินคา้หรือบริการท่ีผลิตข้ึน แต่จะถูกน าเขา้ไปค านวณในการ
ก าหนดราคาขายหรือต้นทุนในรูปแบบท่ีเพียงพอ เพื่อให้บริษทัหรือกิจการสามารถรวมตน้ทุน
ทางออ้มเขา้กบัตน้ทุนตรงไดอ้ยา่งถูกตอ้งและสมเหตุสมผล (นราทิพย ์ชุติวงศ,์ 2542, น. 383) 
  2.8.2.4 จ าแนกตน้ทุนเพื่อการควบคุมตน้ทุน 
  การด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในองค์การจ าเป็นต้องมีการแบ่งหน้าท่ีและความ
รับผดิชอบตามโครงสร้างการบริหารงาน ซ่ึงผูบ้ริหารในแต่ละหน่วยงานจะตอ้งมีการควบคุมตน้ทุน
ท่ีเกิดข้ึน เพื่อให้การด าเนินงานเป็นไปตามแผนและเป้าหมายทางธุรกิจ และท าให้ทรัพยากรท่ีใชใ้น
กิจกรรมต่าง ๆ ถูกใช้อยา่งมีประสิทธิภาพ การควบคุมตน้ทุนน้ีช่วยให้ผูบ้ริหารสามารถประเมินผล
ทางการเงิน วิเคราะห์ความสามารถในการผลิตสินคา้หรือบริการ และด าเนินการปรับปรุงแกไ้ขใน
กรณีท่ีตอ้งการใหผ้ลการด าเนินงานมีประสิทธิผลมากยิง่ข้ึน (ดวงมณี โกมารทตั, 2548, น. 26) 
   (1) ต้นทุนท่ีควบคุมได้ (Controllable Cost) คือ ต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ี
สามารถก าหนดหรือระบุผูรั้บผิดชอบโดยตรง และมีความสามารถในการเพิ่มหรือลดจ านวนตน้ทุน
นั้นได ้อยา่งไรก็ตาม เม่ือพิจารณาในระดบัสูงข้ึน ตน้ทุนท่ีควบคุมไดใ้นหน่วยงานหรือผูบ้ริหารคน
หน่ึงอาจมีตน้ทุนท่ีไม่สามารถควบคุมได ้

(2) ตน้ทุนท่ีไม่สามารถควบคุมได้ (Uncontrollable Cost) คือ ตน้ทุนหรือ
ค่าใช้จ่ายท่ีไม่อยู่ในอ านาจหนา้ท่ีของหน่วยงานหรือผูบ้ริหารในระดบันั้น ๆ ซ่ึงไม่สามารถก าหนด
หรือเปล่ียนแปลงต้นทุนประเภทน้ีให้เพิ่มหรือลดลงได้ ต้นทุนท่ีไม่สามารถควบคุมได้มักมี
ผลกระทบต่อการตัดสินใจของผู ้บริหารระดับสูง และส่งผลต่อประสิทธิภาพการด าเนินงาน         
ขององคก์ร 
  2.8.2.5 จ าแนกตน้ทุนเพื่อการตดัสินใจ 
  การด าเนิน ธุรกิจผู ้บ ริหารต้องเผชิญกับปัญหามากมายและต้องตัดสินใจ                   
ในการแกไ้ขหรือเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุด การตดัสินใจเหล่าน้ีจ าเป็นตอ้งพึงพิจารณาขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัตน้ทุน เพื่อให้เป็นแนวทางในการจดัสรรทรัพยากรและวางแผนธุรกิจ ดงันั้น ขอ้มูลทางตน้ทุน           
มีบทบาทส าคญัและถูกแบ่งแยกออกเป็นหมวดหมู่ต่าง ๆ ไดแ้ก่ (ดวงมณี โกมารทตั, 2548, น. 26) 
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   (1) ตน้ทุนส่วนต่าง (Differential Cost) เกิดจากการเลือกกระท าท่ีส่งผลให้
ตน้ทุนเปล่ียนแปลงไป เป็นการปรับตน้ทุนข้ึนหรือลดลงได ้โดยมกัเกิดจากการเปล่ียนวธีิการปฏิบติั 
   (2) ตน้ทุนเสียโอกาส (Opportunity Cost) เป็นผลตอบแทนหรือประโยชน์
ท่ีสูญเสียไป เน่ืองจากการเลือกทางเลือกหน่ึงแลว้ตอ้งสละทางเลือกอ่ืนไป 
   (3) ต้นทุนจม (Sunk Cost) หมายถึง ต้นทุนท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงหรือ
เปล่ียนแปลงไดโ้ดยไม่วา่ผูบ้ริหารจะตดัสินใจอยา่งไร ตน้ทุนเช่นน้ีเกิดจากการตดัสินใจในอดีตและ
ไม่มีผลกระทบต่อการตดัสินใจปัจจุบนั ตวัอย่างเช่นค่าเช่าท่ีเป็นสัญญาเช่าระยะยาวหรือค่าเส่ือม
ราคาสินทรัพยถ์าวร ผูบ้ริหารควรท าการตดัสินใจโดยเลือกทางเลือกท่ีสามารถใช้ประโยชน์จาก
ตน้ทุนจมได้มากท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได้ อย่างไรก็ตาม ต้องมีการพิจารณาตดัสินใจอย่างรอบคอบ
เพื่อใหผ้ลประโยชน์จากตน้ทุนจมเกิดข้ึนในระดบัสูงสุด 
   (4) ต้นทุนท่ีหลีกเล่ียงได้ (Avoidable Cost) หมายถึง ต้นทุนท่ีสามารถ
ประหยดัได้โดยการเลือกทางเลือกใดทางหน่ึง ตน้ทุนเช่นน้ีมีบทบาทส าคญัต่อการตดัสินใจของ
ผูบ้ริหารเสมอ ดงันั้นผูบ้ริหารตอ้งพิจารณาอย่างรอบคอบเพื่อระบุวา่ตน้ทุนดงักล่าวสามารถลดลง
หรือป้องกนัไดด้ว้ยการเลือกทางเลือกท่ีเหมาะสมและประหยดัทรัพยากรมากท่ีสุด 
  2.8.2.6 จ าแนกตน้ทุนตามพฤติกรรมตน้ทุน 
  ไพบูลย ์สุขเจริญ (2548) ไดร้ะบุวา่การจ าแนกตน้ทุนเกิดข้ึนโดยพิจารณาจากความ
เก่ียวขอ้งกบัจากการเปล่ียนแปลง การด าเนินกิจกรรมหรือการวิเคราะห์พฤติกรรมของตน้ทุนท าให้
เกิดค่าใชจ่้ายท่ีส่งผลต่อตน้ทุน มีดงัต่อไปน้ี 
   (1) ตน้ทุนคงท่ี (Total Fixed Cost: TFC) คือ ตน้ทุนรวมท่ีไม่เปล่ียนแปลง
เม่ือระดบัการผลิตถึงช่วงของการผลิตในระดบัหน่ึง แต่ตน้ทุนต่อหน่วยจะเปล่ียนแปลงตามปริมาณ
การผลิตท่ีเปล่ียนแปลงไป การเพิ่มปริมาณการผลิตจะท าให้ตน้ทุนคงท่ีต่อหน่วยลดลง เช่น เช่าท่ีดิน
และค่าเส่ือมราคาอุปกรณ์ ฯลฯ 
   (2) ต้นทุนแปรผนั (Total Variable Cost: TVC) คือ ต้นทุนท่ีมีต้นทุนต่อ
หน่วยคงท่ี ซ่ึงในขณะเดียวกันต้นทุนรวมจะผนัแปรไปตามปริมาณการผลิต ต้นทุนแปรผนัมี
ความส าคญัสูงในการตดัสินใจ ตวัอย่างของตน้ทุนแปรผนัไดแ้ก่ ค่าแรงงาน และค่าขนส่ง ค่าวสัดุ
อุปกรณ์ และอ่ืน ๆ 
   (3) ตน้ทุนผสม (Mixed Cost) คือตน้ทุนท่ีมีพฤติกรรมผสมระหวา่งตน้ทุน
คงท่ีและตน้ทุนแปรผนั การระบุวา่ตน้ทุนส่วนใดและจ านวนเท่าใดเป็นตน้ทุนคงท่ี หรือตน้ทุนส่วน
ใดและจ านวนเท่าใดเป็นตน้ทุนแปรผนัเป็นเร่ืองยากท่ีสุด เน่ืองจากในการปฏิบติัจริง ต้นทุนท่ีมี
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ลกัษณะน้ีมกัมีจ านวนมากอยู่ และอาจจะมีปัจจยัหลายอย่างท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงของ
ตน้ทุน 

  (4) ตน้ทุนรวม (Total Cost: TC) หมายถึง ตน้ทุนทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนส าหรับ
ปริมาณผลผลิตหรือบริการใด ๆ เท่ากบัผลรวมของตน้ทุนคงท่ีทั้งหมด (Total Fixed Cost: TFC) และ
ตน้ทุนแปรผนัทั้งหมด (Total Variable Cost: TVC) ณ ปริมาณการผลิตนั้น 

  TC = TFC + TVC 
หรือ    TC = TFC + P(Q) 

 
 2.8.3 กำรประเมินค่ำต้นทุน 
 
  การประเมินค่าทรัพยากรหรือปัจจยัการผลิตในโครงการนั้นจะใช้ราคาคงท่ีหรือราคาท่ี
แท้จริง (Constant or Real Prices) โดยใช้ราคาในปีฐาน (Base Year) เป็นตวัช้ีวดั และสามารถใช้
ราคาตลาดของปัจจยัการผลิตในการประเมินค่าตน้ทุนไดโ้ดยตรง อยา่งไรก็ตาม ตลาดปัจจยัการผลิต
มกัเป็นตลาดแข่งขนัไม่สมบูรณ์ ดังนั้น ราคาตลาดจะประกอบด้วยราคาปัจจยัท่ีอยู่ในแหล่งผลิต 
รวมถึงค่าภาษี ค่าธรรมเนียม และค่าการตลาด เราจะประเมินค่าปัจจยัการผลิตท่ีต าแหน่งโครงการ 
(Project Gate Price) และในกรณี ท่ีโครงการมี เงิน อุดหนุน จะต้องหักเงิน อุดหนุนออกจาก            
ราคาตลาดดว้ย 
 

2.9 ทฤษฎผีลตอบแทน 
 
 2.9.1 กำรวเิครำะห์ทำงด้ำนกำรเงิน 
 
 การวิเคราะห์การลงทุนและผลตอบแทนของโครงการเปรียบเทียบผลตอบแทนและตน้ทุน
ของโครงการท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาต่าง ๆ ในระยะเวลาท่ีโครงการอยู ่โดยปรับค่าเวลาโครงการเพื่อท า
การเปรียบเทียบผลตอบแทนท่ีไดรั้บและตน้ทุนท่ีเสียไปให้เป็นเวลาปัจจุบนัก่อน จึงจะสามารถท า
การเปรียบเทียบกนัไดอ้ยา่งถูกตอ้งและชดัเจนมากยิง่ข้ึน (เสถียร ศรีบุญเรือง, 2542) 
 
 การวิเคราะห์ทางดา้นการเงินเป็นการวิเคราะห์ค่าใชจ่้ายและเงินลงทุนต่อผลตอบแทนหรือ
ก าไรทางการเงินของโครงการ เพื่อประเมินความคุม้ค่าของการลงทุน โดยปกติการวเิคราะห์ทางดา้น
การเงินแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลกั คือ 
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2.9.1.1 วิธีการวิเคราะห์โดยไม่มีการคิดลด (Undiscounted Approach) ใชใ้นการวดั
ค่าของตน้ทุนและผลตอบแทนจากโครงการโดยไม่พิจารณาค่าเงินหรือช่วงเวลาท่ีต่างกนั เช่น การหา
ระยะเวลาคืนทุน (Playback Period) เพื่อค านวณว่าตอ้งใช้ระยะเวลาอีกเท่าไรเพื่อให้กระแสเงินสด
รับสุทธิจากโครงการเท่ากบัมูลค่าการลงทุนทั้งหมด (Total Capital Investment) 

2.9.1.2 วิธีการวิเคราะห์โดยมีการคิดลด (Discounted Approach) เป็นวิธีการวดัค่า
ของผลตอบแทนและตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากโครงการโดยค านึงถึงค่าเสียโอกาสผ่านวิธีการ
คิดลด (Discounted Method) ซ่ึงวิธีท่ีนิยมใช้ได้แก่ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) และอตัราตอบแทน
ภายในจากการลงทุน (IRR) 
  

2.9.2 วตัถุประสงค์ของกำรวเิครำะห์ทำงกำรเงิน 
   

วัตถุประสงค์ของการวิ เคราะห์ทางการเงิน โดยทั่วไปการวิ เคราะห์ทางการเงินมี
วตัถุประสงค ์4 ประการดงัน้ี (เสถียร ศรีบุญเรือง, 2542) 

2.9.2.1 เพื่อประเมินความเป็นไปได้ทางการเงิน วตัถุประสงค์ส าคัญของการ
วิเคราะห์ทางการเงิน คือ การประเมินความสามารถการท าโครงการก่อให้เกิดรายได้ท่ีคุ ้มค่ากับ
ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ และมีอตัราผลตอบแทนท่ีดี การประเมินส่วนน้ีจะตอ้งมีการประมาณตน้ทุนและ
ผลตอบแทนทั้งส้ิน เพื่อศึกษาหาผลตอบแทนสุทธิของโครงการ 
  2.9.2.2 เพื่อประเมินแรงจูงใจการวิเคราะห์ทางการเงินมีความส าคญัต่อการประเมิน
แรงจูงใจต่อเจา้ของโครงการและผูมี้ส่วนร่วมกบัโครงการ หรือถา้เป็นโครงการรัฐวิสาหกิจหรือท่ี
รัฐบาลให้การสนบัสนุน จะพิจารณาวา่ผลตอบแทนท่ีจะไดรั้บเพียงพอต่อการเล้ียงตวัเอง และบรรลุ
วตัถุประสงคท์างการเงินตามท่ีตอ้งการหรือไม่ 
  2.9.2.3 เพื่อให้มีแผนการเงินท่ีดี โครงการควรมีก าไรและผลตอบแทนท่ีดี จะตอ้งมี
แผนการเงินท่ีดีดว้ย โดยเฉพาะการวางแผนจดัหาเงินทุน เพื่อให้ไดม้าของเงินทุนในจ านวนและใน
เวลาตามท่ีต้องการโดยเสียค่าใช้จ่ายต ่าสุด รวมทั้ งเพื่อให้ข้อเสนอแนะถึงวิธีการปรับปรุงความ
เป็นไปได้ทางการเงิน โดยเฉพาะความเหมาะสมของอตัราค่าบริการ ราคา และปริมาณการผลิต           
ท่ีคุม้ทุน 
  2.9.2.4 เพื่อประเมินความสามารถในการบริหารการเงินของโครงการลงทุนขนาด
ใหญ่ จ าเป็นตอ้งพิจารณาระบบการจดัการการเงินและความสามารถของผูบ้ริหารการเงิน รวมถึงการ
ปรับปรุงและเปล่ียนแปลงองค์กรและการจดัการ รวมทั้ งระบบการควบคุมและการตรวจสอบ
การเงิน และการฝึกอบรมทกัษะเฉพาะเพื่อใหโ้ครงการด าเนินไปตามแผนท่ีก าหนดไว ้
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 2.9.3 แนวคิดเกีย่วกบัทฤษฎกีำรวเิครำะห์ผลตอบแทนของโครงกำร  
 
 การวิเคราะห์โครงการเป็นวิธีการท่ีแสดงให้เห็นถึงการใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด          
อยา่งประหยดัและเกิดประสิทธิภาพสูงสุดภายใตจุ้ดมุ่งหมายหรือความตอ้งการของสังคม นอกจากน้ี 
การวิเคราะห์โครงการยงัเป็นเคร่ืองมือท่ีตดัสินผลส าเร็จของโครงการ เพื่อให้การวเิคราะห์โครงการ
มีประสิทธิภาพจะต้องท าการวิเคราะห์ตั้ งแต่ขั้นตอนการวางแผนจนถึงขั้นตอนการส าเร็จของ
โครงการ 
 
 เพื่อวิเคราะห์โครงการให้ถูกตอ้ง ผูว้ิเคราะห์ควรมีขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์เก่ียวกบัค่าใช้จ่าย
และผลตอบแทนของโครงการ โดยการประเมินค่าใช้จ่ายและผลตอบแทนตลอดอายุของโครงการ
เป็นรูปแบบของมูลค่าปัจจุบนั ซ่ึงสามารถเปรียบเทียบกนัและช่วยในการตดัสินใจในการลงทุนและ
การใชท้รัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพ 
 
 การวเิคราะห์โครงการครอบคลุมดา้นต่าง ๆ เช่น ค่าใชจ่้าย ผลตอบแทน และผลกระทบทาง
เศรษฐกิจ สังคม วฒันธรรม และส่ิงแวดลอ้ม เป็นเป้าหมายและวตัถุประสงค์หลกัในการวิเคราะห์        
แต่ละโครงการ การศึกษาน้ีเน้นการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนทางด้านการเงิน (Financial 
Aspect) โดยเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของโครงการและผลตอบแทนท่ีได้รับจากการลงทุน ส่วนการ
วิเคราะห์ด้านอ่ืน ๆ จะเป็นส่วนประกอบและจะด าเนินการวิเคราะห์ในลกัษณะลึกข้ึนในอนาคต  
(ชูชีพ พิพฒัน์ศิถี, 2544) 
 
 2.9.4 แนวคิดเกีย่วกบักำรประเมินควำมคุ้มค่ำและควำมเป็นไปได้ของโครงกำร 
 

การศึกษาเชิงตน้ทุนและผลประโยชน์ (Cost-Benefit Analysis: CBA) มีวตัถุประสงคใ์นการ
ประเมินว่าโครงการมีความคุม้ค่าถึงใดและตอ้งเสียตน้ทุนในระดบัใด โดยพิจารณาผลท่ีไดรั้บจาก
การด าเนินโครงการท่ีมีมูลค่าสูงกว่าต้นทุนทรัพยากรท่ีใช้ในการลงทุนในโครงการ รวมถึง
ผลกระทบทางลบท่ีเกิดข้ึนดว้ย ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบตน้ทุนและผลประโยชน์น้ีจะใชเ้ป็น
ขอ้มูลในการตดัสินใจว่าควรลงทุนในโครงการนั้นหรือไม่ โดยใช้เคร่ืองมือในการตดัสินใจเลือก
โครงการลงทุนใหเ้หมาะสม ดงัน้ี 
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2.9.4.1 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV)  
 การค านวณผลรวมมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) หมายถึง การวดัมูลค่าปัจจุบนัของ

กระแสเงินสดจ่ายหกัจากกระแสเงินสดรับ หรือผลตอบแทนสุทธิ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิหาไดด้ว้ยการ
หาผลต่างระหวา่งมูลค่าปัจจุบนัของกระแสผลตอบแทนกบัมูลค่าปัจจุบนัของรายจ่าย เพื่อใชเ้ป็นตวั
วดัว่าโครงการนั้นจะให้ผลตอบแทนคุ้มค่าหรือมีผลก าไรต่อตน้ทุนหรือไม่ตลอดระยะเวลาของ
โครงการมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) อาจมีค่าเป็นลบ เป็นศูนย ์หรือมีค่าเป็นบวกก็ได ้ข้ึนอยูก่บัขนาด
ของมูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทนรวม (TB) ลบดว้ยมูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุนรวม (TC) 

ถา้ NPV มีค่าบวก (NPV > 0) แสดงว่าโครงการนั้นมีผลตอบแทนท่ีคุม้ค่าต่อการ
ลงทุน (มีก าไร) ในทางกลบักนั ถา้ NPV มีค่าติดลบ (NPV < 0) หมายความวา่โครงการนั้นไม่คุม้ค่า
ต่อการลงทุน (ขาดทุน) และ NPV อาจมีค่าเป็นศูนย ์(NPV = 0) ซ่ึงหมายถึงโครงการไม่มีก าไรหรือ
ขาดทุน ในกรณีน้ี ภาคเอกชนอาจไม่ลงทุน แต่ภาครัฐบาลอาจพิจารณาลงทุนหากโครงการมี
ประโยชน์ต่อสังคม การค านวณ NPV สามารถท าไดโ้ดยใชสู้ตร ดงัน้ี  

 
 

(2-1) 
 

 
โดยท่ี    NPV = มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 

TBt    = ผลประโยชน์ในปีท่ี t 
TCt  = ตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายในปีท่ี t 
t  = ปี 
n  = อายโุครงการ 
r  = อตัราส่วนลด (Discount Rate) หรืออตัราดอกเบ้ีย 

 
หลกัการตดัสินใจเบ้ืองตน้ คือ เม่ือพิจารณาค่า NPV เพื่อประเมินความเหมาะสม

ทางการเงินของโครงการ ถ้า NPV > 0 โครงการจะมีความเหมาะสมท่ีจะลงทุน เน่ืองจากมูลค่า
ปัจจุบนัของผลประโยชน์มากกว่ามูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน ในกรณีท่ี NPV < 0 ผลตอบแทนมีค่า
น้อยกว่าตน้ทุน แสดงว่าไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน แต่ถ้า NPV = 0 หรือมากกว่าศูนย ์โครงการยงัคง
เป็นไปไดใ้นการลงทุน 
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หลกัการตดัสินใจเพื่อเลือกซ้ือรถยนต ์ 
  ถา้  NPV  > 0 คุม้ค่าแก่การเลือกซ้ือ  
    NPV  < 0 ไม่สมควรเลือกซ้ือ  
    NPV  = 0 เท่าทุนพอดี   

2.9 .4 .2  การวิ เคราะห์ความอ่อนไหวต่อเหตุการณ์ เปล่ียนแปลง (Sensitivity 
Analysis) เป็นการวิเคราะห์ท่ีมีประโยชน์อยา่งมากในการประเมินความทนทานต่อเหตุการณ์ท่ีอาจ
เกิดข้ึนในอนาคตและท่ีอาจเปล่ียนแปลงจากสถานการณ์ปัจจุบนัของโครงการ การท าการวิเคราะห์
ความอ่อนไหวช่วยให้เราเข้าใจถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนกับโครงการในกรณีท่ีต้นทุนและ
ผลตอบแทนไม่สอดคล้องกับคาดหวงั เช่น หากต้นทุนเพิ่มข้ึนร้อยละ 5 หรือผลตอบแทนลดลง          
ร้อยละ 5 โดยการท าการวิเคราะห์ความอ่อนไหวจะช่วยให้เขา้ใจถึงสถานการณ์ท่ีอาจเกิดข้ึนกับ
โครงการไดอ้ยา่งชดัเจนกวา่เดิม  

ตวัแปรส าคญัท่ีใชส้ าหรับการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของตน้ทุนและผลตอบแทน 
คือ ความแปรผนัด้านตน้ทุน เช่น การเปล่ียนแปลงของราคาหรือปริมาณปัจจยัด้านการผลิตและ
ความผนัแปรดา้นรายไดห้รือผลตอบแทน เช่น การเปล่ียนแปลงของราคาหรือปริมาณของสินคา้ท่ี
ผลิตได้ ดังนั้ น การวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงปัจจัยดังกล่าวเพื่อทราบว่าจะมีผลกระทบต่อ
ผลตอบแทนหรือต้นทุนอย่างไร และมีผลท าให้ค่า NPV IRR และ B/C Ratio ของโครงการมีการ
เปล่ียนแปลงอยา่งไร ส าหรับประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการวเิคราะห์ความอ่อนไหว ช่วยใหผู้ล้งทุนทราบ
วา่จะตอ้งควบคุมตวัแปรดงักล่าวแต่ละตวัอยา่งใกลชิ้ด เพราะจะมีผลต่อผลตอบแทนของโครงการ
เปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว และส่งผลต่อการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการในท่ีสุด 

  

2.10 ทฤษฎกีำรวเิครำะห์สวอต SWOT  
 

การวเิคราะห์สวอต หรือการวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มและศกัยภาพ เป็นเคร่ืองมือส าหรับช่วย
ให้ผูบ้ริหารประเมินสถานการณ์ของธุรกิจไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยช่วยให้มองเห็นจุดแข็ง และจุดอ่อน
ภายในองค์กร และตระหนักถึงโอกาส และอุปสรรคท่ีมีอยู่ในสภาพแวดล้อมภายนอก รวมถึง
ผลกระทบต่อการด าเนินธุรกิจทุกประเภท โดยการวิเคราะห์สวอต เป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการ
วางแผนกลยุทธ์และการตดัสินใจในองคก์ร เพื่อสามารถใช้ทรัพยากรและโอกาสท่ีมีอยูใ่นตลาดได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ 
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2.10.1 ควำมหมำยของสวอต SWOT 
 

จุดแข็ง  (Strengths) คื อ  ข้อได้ เป รียบห รือ จุด เด่น  เป็นข้อ ดี ท่ี ม าจากปั จจัยภายใน
สภาพแวดล้อมภายในบริษทั เช่น ความมัน่คงทางด้านการเงิน ด้านการผลิตท่ีมีคุณภาพ และด้าน
ทรัพยากรบุคคท่ีมีประสิทธิภาพ โดยบริษทั หรือองค์กรจะต้องใช้ประโยชน์จากจุดแข็งในการ
ก าหนดกลยทุธ์ในการวางแผนทางการตลาด 
 

จุดอ่อน (Weaknesses) คือ ขอ้เสียเปรียบหรือจุดดอ้ย เสมือนปัญหาหรือขอ้บกพร่องท่ีมาจาก
ส่ิงต่างๆ ภายในบริษทั เช่น ปัญหาท่ีเกิดจากการท างาน เช่น หากบริษทัไม่มีเงินเพียงพอหรือไม่มี
กฎระเบียบท่ีชดัเจน ก็อาจไม่มีคนท างานท่ีดีหรือไม่สามารถท างานไดดี้ ดงันั้น บริษทัจ าเป็นตอ้งหา
วธีิแกไ้ขปัญหาน้ีเพื่อใหท้  างานไดดี้ข้ึน 
 

โอกาส (Opportunities) คือ บางคร้ังบริษทัสามารถไปไดดี้เพราะทุกส่ิงท่ีอยูน่อกบริษทัช่วย
ได ้ส่ิงน้ีเรียกวา่โอกาส มนัแตกต่างจากเม่ือบริษทัมีความเก่งในบางส่ิงซ่ึงเรียกวา่จุดแข็ง นกัธุรกิจท่ีดี
มกัมองหาโอกาสท่ีดีอยู่เสมอ โดยการวิเคราะห์ส่ิงท่ีเกิดข้ึน สภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีเปล่ียนแปลง
อยูเ่สมอตลอดเวลา เช่น ค่านิยมทางสังคม ทิศทางเศรษฐกิจ การเมือง เทคโนโลยีและการแข่งขนัใน
ตลาด และใชป้ระโยชน์จากโอกาสนั้น 

 
อุปสรรค (Threats) คือ ข้อจ ากัดท่ีเกิดจากสภาพแวดล้อมภายนอกท่ีส่งผลเสียต่อสภาพ

เศรษฐกิจภายในองค์กร ท่ีอยู่เหนือการควบคุม เช่น ราคาน ้ ามนัท่ีสูงข้ึน อตัราดอกเบ้ียท่ีสูงข้ึน และ
สภาพเศรษฐกิจท่ีชะลอตัวลง ผู ้ประกอบการต้องปรับกลยุทธ์ทางการตลาดให้สอดคล้อง
สภาพแวดลอ้มปัจจุบนัอยูต่ลอด และพยายามขจดัอุปสรรคต่าง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึนใหไ้ด ้

 
2.10.2 กรอบกำรวเิครำะห์สวอต SWOT 
 
ในการวิเคราะห์สวอต ควรก าหนดหัวขอ้หรือประเด็นท่ีส าคญัท่ีตอ้งค านึงถึง เพื่อให้การ

วิเคราะห์และการประเมินจุดอ่อน จุดแข็ง โอกาส และอุปสรรคเป็นไปอยา่งถูกตอ้ง โดยเฉพาะการ
ก าหนดประเด็นหลกั (Key Area) และกรอบการวิเคราะห์ SWOT นั้นข้ึนอยู่กบัลกัษณะของธุรกิจ
และธรรมชาติขององค์กรนั้น ๆ ในวงการธุรกิจเอกชน มีการคิดคน้กรอบการวิเคราะห์ SWOT ท่ีมี
ความหลากหลายรูปแบบ ซ่ึงประเด็นส าหรับกรอบการวเิคราะห์ SWOT ประกอบดว้ย 
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2.10.2.1 เอกลกัษณ์ขององคก์าร  
2.10.2.2 ขอบเขตปัจจุบนัของธุรกิจ  
2.10.2.3 แนวโนม้สภาพแวดลอ้มท่ีจะเป็นโอกาสและอุปสรรค  
2.10.2.4 โครงสร้างของธุรกิจ  
2.10.2.5 รูปแบบการเติบโตท่ีคาดหวงั (สุริยกาล ชุมแสง, 2556) 

 

2.11 งำนวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 
 วชิรา นิลประพนัธ์ (2558) ไดศึ้กษา เร่ือง ความอ่อนไหวในตน้ทุนการเป็นเจา้ของส าหรับ
รถโดยสารไฟฟ้า พบว่าค่าใช้จ่ายในการเป็นเจา้ของรถยนต์โดยสารท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าประเภท          
ต่าง ๆ พบวา่ตน้ทุนเร่ิมตน้ในการซ้ือรถโดยสารแบบสันดาปภายในไม่ไดส้ร้างความแตกต่างมากนกั
ส าหรับรถโดยสารประจ าทาง เลขไมล์ก็ไม่ส าคญัส าหรับรถโดยสารประจ าทางเช่นกัน แต่การ
เปล่ียนปริมาณพลงังานท่ีรถโดยสารใชน้ั้นสร้างความแตกต่างอยา่งมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับ
รถโดยสารท่ีใชแ้บตเตอร่ีลิเธียม และค่าดูแลรถโดยสารมีราคาเท่ากนักบัรถโดยสารทุกประเภท            
 

อธิวฒัน์ ศรีวไิล (2558) ศึกษาผลกระทบของรถยนตไ์ฟฟ้าต่อการใชพ้ลงังานในประเทศไทย
โดยใช้โครงข่ายประสาทเทียมแบบฟัซซี  (Adaptive Neuro-Fuzzy Inference System: ANFIS)            
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในภาคขนส่ง และสรุปวา่รถยนตไ์ฟฟ้ามีบทบาทและความส าคญัท่ีมากยิ่งข้ึน 
โดยช่วยลดการใชพ้ลงังานและไม่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์งานวิจยัน้ีไดศึ้กษาปัจจยัส าคญัท่ีมี
ผลต่อการใชพ้ลงังานของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล รถยนตบ์ริการสาธารณะ และรถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้
ข้อมูลในโครงข่ายประสาทเทียมแบบฟัซซี เพื่อหาผลประหยดัพลังงานจากการแทนท่ีรถยนต์
เช้ือเพลิงฟอสซิลดว้ยรถยนตไ์ฟฟ้า ผลลพัธ์เป็นการแสดงผลประหยดัท่ีเกิดข้ึนในสถานการณ์ปกติ 
และสถานการณ์ท่ีเกินคาดหมายในปี 2573 โดยการเปล่ียนเป็นรถยนต์บริการสาธารณะไฟฟ้า              
80  กิ โลว ัตต์ส ามารถลดการป ล่อยก๊ าซคาร์บอนไดออกไซด์  โดย เที ยบกับการป ล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี อย่างไรก็ตาม จ าเป็นต้องสร้างโครงสร้างพื้นฐานท่ีเหมาะสมส าหรับ
รถยนตไ์ฟฟ้า เพื่อบริหารจดัการพลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพ 
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 ชยัวฒัน์ ศิริพจนากุล (2559) การศึกษาน้ีเก่ียวกบัการเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการเป็นเจา้ของ
รถยนต์ไฟฟ้ากับรถยนต์แบบเคร่ืองยนต์ธรรมดาในกรุงเทพมหานคร  โดยจะดูค่าใช้ จ่าย                       
ต่าง ๆ เช่น มูลค่าของรถยนต์ท่ีสูญเสียไปตามกาลเวลา ค่าใช้จ่ายด้านเช้ือเพลิง ค่าบ ารุงซ่อมแซม
รักษา ค่าประกันการคุ้มครอง และการเสียภาษีรถยนต์ เป็นต้น การศึกษาน้ีได้พิจารณาถึงส่ิงท่ี
ประเทศอ่ืน ๆ ก าลงัด าเนินการเพื่อส่งเสริมมาตรการให้คนใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า ทั้งน้ียงัพบวา่ตน้ทุนใน
ดา้นการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า และตน้ทุนอ่ืนๆ ท าให้รถยนต์ไฟฟ้ากลุ่มท่ีนัง่ขนาดใหญ่ สามารถแข่งขนั
กบัรถยนตแ์บบธรรมดาได ้ แต่รถยนตไ์ฟฟ้ากลุ่มอ่ืนไม่สามารถแข่งขนัได ้ถึงแมว้า่จะมีตน้ทุนการ
ใชจ่้ายดา้นการบ ารุงรักษาท่ีต ่ากวา่ แต่ก็ยงัไม่สามารถทดแทนตน้ทุนดา้นราคาซ้ือได ้
 
 พิทยาภรณ์ วงษ์กิตติวฒัน์ (2559) ไดท้  าการส ารวจส่งแบบสอบถามกลุ่มตวัอย่าง 400 คน            
ท่ี เลื อกก ลุ่มตัวอย่างจากการ สุ่ มมาจากผู ้บ ริโภค ท่ี มี รถยนต์ขับ อายุระหว่าง  22 - 60  ปี                          
เป็นผูบ้ริโภควยัท างานในจงัหวดักรุงเทพมหานคร โดยใชแ้บบสอบถามเนน้เร่ืองปัจจยัทางการตลาด          
การรับรู้ข่าวสาร และคุณค่าตราสินค้า และวิเคราะห์ด้วยวิธีการถดถอยพหุคูณ พบว่าผู ้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุระหว่าง 22 - 30 ปี มีการศึกษาในระดับปริญญาตรี            
ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเป็นพนกังานบริษทัเอกชนและลูกจา้ง รายไดร้ะหวา่ง 10,000 - 20,000 บาท
ต่อเดือน ส่วนใหญ่เลือกรถยนต์ท่ีราคาต ่ากว่า 1,000,000 บาท และใช้รถยนต์ของแบรนด์โตโยตา้ 
ช่องทางการรับข้อมูลในการตัดสินใจซ้ือ คือ  อินเทอร์เน็ต ผลลัพธ์ของการวิจัยช้ีให้ เห็นว่า              
ปัจจยัประสมทางการตลาด การรับรู้ข่าวสารผา่นช่องทางส่ือต่าง ๆ และคุณภาพของตราสินคา้มีผล
ต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภควยัท างานในกรุงเทพมหานคร เป็นอย่างมาก                      
ท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติระดบั .05 
 
 Mock and Yang (2014) เปรียบเทียบนโยบายส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ          
เพื่อประเมินการตอบสนองของนโยบายส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าในตลาด วิธีการศึกษาน าขอ้มูลมา
วิเคราะห์เช่ือมโยงระหวา่งนโยบายภาครัฐและยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อหาขอ้สรุปท่ีน่าสนใจ
เก่ียวกบัผลกระทบของนโยบายส่งเสริมท่ีแตกต่างกนั อีกทั้งยงั รวบรวม ราคาน ้ ามนั ราคาไฟฟ้า            
เพื่อประเมินตน้ทุนรวมในความเป็นเจา้ของในประเทศต่าง ๆ โดยตวัอย่างรถยนตท่ี์น ามาศึกษา คือ 
Renault Zoe (BEV) และVolvo V60 plug-in hybrid (PHEV) โดยสมมุติว่าราคารถยนต์ในแต่ละ
ประเทศเท่ากนั อายุการใชง้าน 4ปี เปรียบเทียบเจา้ของ BEV และ ICE พบวา่ในประเทศนอร์เวยแ์ละ
เดนมาร์กตน้ทุนรวมในความเป็นเจา้ของรถยนต์ BEV ต ่ากว่า ICE สาเหตุเพราะทั้งสองประเทศมี
การเก็บภาษีจดทะเบียนและภาษีรถยนต์ในอตัราสูง อีกทั้งยงัไดรั้บเงินสนับสนุนอยู่ในระดบัท่ีสูง 
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ขณะท่ีประเทศเนเธอร์แลนด์และองักฤษ PHEV มีตน้ทุนรวมในความเป็นเจา้ของต ่ากวา่ ICE ท าให้
จากการเติบโตของยอดจ าหน่าย BEV และ PHEV ในช่วงปี 2012-2013 พบว่าระดับมาตรการ
สนับสนุนส่งผลต่ออตัราการเติบโตของตลาด เช่น นอร์เวย ์เป็นผูน้ าในแง่ของมาตรการสนบัสนุน 
BEV ส่งผลให้ขนาดส่วนแบ่งทางการตลาด BEV ภายในประเทศสูงถึงร้อยละ 5.8 และส าหรับ 
PHEV ในเนเธอร์แลนด์ ส่งเสริมด้วยมาตรการเงินอุดหนุนด้วยจ านวนเงินมากท่ีสุด ส่งผลท าให้
เนเธอร์แลนด์ประเทศท่ีมีขนาดตลาด PHEV ใหญ่ท่ีสุด ในช่วงปี 2012-2013 และมีส่วนแบ่งทาง
การตลาดภายในประเทศร้อยละ 4.7 
     
 Zhu (2016) ศึกษาวิเคราะห์อุปสรรคต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าและนโยบายภาครัฐของ
ประเทศนิวซีแลนด์ ใช้การศึกษาเชิงส ารวจกลุ่มตวัอย่าง 122 ตวัอย่าง ด้วยการเลือกตวัอย่างแบบ
ลูกโซ่ (Snowball Sampling) ท่ีเคยถูกแนะน าจากตวัอย่างท่ีเคยถูกสัมภาษณ์ โดยใช้ค  าถามปลายปิด
เชิงลึกในการวิเคราะห์อุปสรรค จากผลการศึกษาพบวา่อุปสรรคท่ีส าคญั คือ ราคาจ าหน่ายรถยนต์
ไฟฟ้าท่ีสูง, ค่าซ่อมบ ารุง ได้ถูกน าไปค านวณจึงท าให้รถยนต์ไฟฟ้ามีต้นทุนสูงเกิน, สถานีชาร์จ
ไฟฟ้า, ขาดความรู้และตลาดไม่ตอบสนองรถยนต์ไฟฟ้า และส าหรับนโยบายภาครัฐ ได้แก่              
1) ราคาช่วยกระตุน้ไดแ้ต่ในระยะยาว  2) รัฐช่วยผูบ้ริโภครายไดน้อ้ย 3) ภาครัฐมีส่วนส าคญัในการ
พฒันาสถานีชาร์จไฟฟ้า และ 4) ความรู้ความเขา้ใจดว้ยการใหข้อ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง 
 
 จากการศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถยนต์ไฟฟ้าท่ีสามารถน ามาเป็นแนวในงานศึกษาน้ี 
ทั้งท่ีเป็นกรณีศึกษาทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยสรุปประเด็นส าคญั ดงัน้ีต่อไปน้ี 
 
 การศึกษาเร่ืองตน้ทุนความเป็นเจา้ของ วชิรา นิลประพนัธ์ (2558) ไดศึ้กษาความอ่อนไหว
ในต้นทุนการเป็นเจ้าของส าหรับรถโดยสารไฟฟ้า รถโดยสารสันดาป รถโดยสารไฟฟ้าไฮบริด       
รถโดยสารไฟฟ้าท่ีใช้แบตเตอร่ีลิเธ่ียม และรถโดยสารไฟฟ้าท่ีใชซุ้ปเปอร์คาปาซิเตอร์ ระยะสั้นท่ีมี
ชนิดของแหล่งเก็บพลงังานท่ีแตกต่างกนั โดยวิเคราะห์ปัจจยัตน้ทุนค่าใช้จ่ายในการใช้ พบว่าค่า
ลงทุนเร่ิมตน้กระทบตน้ทุนการเป็นเจา้ของรถโดยสารสันดาปนอ้ยท่ีสุด ระยะทางต่อการวิง่มีผลต่อ
ต้นทุนการเป็นเจ้าของรถโดยสารสันดาปน้อยท่ีสุด เม่ืออัตราการใช้พลังงานเปล่ียนแปลงไป          
จะส่งผลต่อตน้ทุนการเป็นเจา้ของเป็นอย่างมากและส่งผลต่อรถโดยสารลิเทียมไอออนมากท่ีสุด 
และค่าซ่อมบ ารุงส่งผลกระทบต่อรถโดยสารทุกชนิดในค่าท่ีใกล้เคียงกนัมาก  ซ่ึงสอดคล้องกับ 
ชัยว ัฒน์  ศิ ริพจนากุล (2559) ท าการประเมินต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้า                
ในกรุงเทพมหานคร เป็นการเปรียบเทียบตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้ากบัรถยนต์
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สันดาปภายใน อนัประกอบไปดว้ย ค่าเส่ือมราคา ค่าเช้ือเพลิง ค่าบ ารุงรักษา ดอกเบ้ีย ค่าประกนัภยั 
และภาษีประจ าปี ศึกษารถยนต์นั่งขนาดไม่เกิน 7 คน 3 กลุ่ม พบว่ามีเพียงรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่ม
รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ท่ีสามารถแข่งขนักบัรถยนตแ์บบปกติได ้ทั้งดา้นราคาซ้ือและดา้นตน้ทุนรวม
ในความเป็นเจา้ของ รวมถึงงานวิจยัของ Mock and Yang (2014) ศึกษาประเมินตน้ทุนรวมในความ
เป็นเจา้ของในประเทศต่าง ๆ โดยตวัอย่างรถยนต์ท่ีน ามาศึกษา รถยนต์ไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์
แบบปลั๊กอิน (PHEV) โดยสมมุติว่าราคารถยนต์ในแต่ละประเทศเท่ากัน อายุการใช้งาน 4 ปี 
เปรียบเทียบเจา้ของ BEV และ ICE พบวา่ในประเทศนอร์เวยแ์ละเดนมาร์กตน้ทุนรวมในความเป็น
เจา้ของรถยนต์ BEV ต ่ากว่า ICE สาเหตุเพราะทั้งสองประเทศมีการเก็บภาษีจดทะเบียนและภาษี
รถยนตใ์นอตัราสูง อีกทั้งยงัไดรั้บเงินสนบัสนุนอยู่ในระดบัท่ีสูง ขณะท่ีประเทศเนเธอร์แลนด์และ
องักฤษ PHEV มีตน้ทุนรวมในความเป็นเจา้ของต ่ากวา่ ICE ท าให้จากการเติบโตของยอดจ าหน่าย 
BEV และ PHEV ในช่วงปี 2012-2013 พบว่าระดบัมาตรการสนับสนุนส่งผลต่ออตัราการเติบโต       
ของตลาด 
  
 การศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อกระบวนการเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภควยัท างานใน
กรุงเทพมหานคร จากงานวิจยัของพิทยาภรณ์ วงษ์กิตติวฒัน์ (2559) ผลการศึกษาพบว่าส่วนใหญ่
ของผูบ้ริโภคจะตดัสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีราคาต ่ากว่า 1,000,000 บาท และเลือกซ้ือรถยนต์ยี่ห้อ
โตโยตา้ นอกจากน้ี ปัจจยัสะสมทางการตลาด เช่น การรับรู้ข่าวสารและคุณค่าตราสินคา้ มีผลต่อ
กระบวนการตดัสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ เม่ือเปรียบเทียบนโยบายส่งเสริม
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ เพื่อประเมินการตอบสนองของนโยบายส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า          
ในตลาดของ Mock and Yang (2014) ไดใ้ช้วิธีการศึกษาในน าขอ้มูลมาวิเคราะห์เช่ือมโยงระหว่าง
นโยบายภาครัฐและยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อหาขอ้สรุปท่ีน่าสนใจเก่ียวกบัผลกระทบของ
นโยบายส่งเสริมท่ีแตกต่างกนั พบว่าระดบัมาตรการสนบัสนุนส่งผลต่ออตัราการเติบโตของตลาด 
เช่น นอร์เวย ์เป็นผูน้ าในแง่ของมาตรการสนับสนุน BEV ส่งผลให้ขนาดส่วนแบ่งทางการตลาด 
BEV ภายในประเทศสูงถึงร้อยละ 5.8 และส าหรับ PHEV ในเนเธอร์แลนด์ ส่งเสริมดว้ยมาตรการ
เงินอุดหนุนด้วยจ านวนเงินมากท่ีสุด ส่งผลท าให้เนเธอร์แลนด์ประเทศท่ีมีขนาดตลาด PHEV               
ใหญ่ท่ีสุด ในช่วงปี ค.ศ. 2012 - 2013 และมีส่วนแบ่งทางการตลาดภายในประเทศร้อยละ 4.7  
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การเปล่ียนแปลงราคาของเช้ือเพลิงท่ีเคยใช้เดิม จากการศึกษาของ Zhu (2016), อธิวฒัน์          
ศรีวไิล (2558) และชยัวฒัน์ ศิริพจนากุล (2559) พบวา่มีความสอดคลอ้งกนัในเร่ืองของมาตรการการ
จดัการรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงประสิทธิภาพการใช้พลงังานในภาคขนส่งไดรั้บการส่งเสริมและรถยนต์
ไฟฟ้ามีบทบาทและความส าคญัท่ีสูงข้ึน เน่ืองจากมีความสามารถในการลดการใช้พลงังานในภาค
ขนส่งและลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ อย่างไรก็ตาม ยงัจ าเป็นตอ้งพิจารณาโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าเพื่อให้บริหารจดัการพลงังานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ รวมถึงการพฒันา
สถานีชาร์จไฟฟ้าและการเสริมความรู้ความเข้าใจด้วยการให้ข้อมูลท่ีเก่ียวข้อง นอกจากน้ี ควร
พิจารณาตน้ทุนท่ีเกิดจากระยะทางใช้งานท่ีต ่ากว่า อย่างไรก็ตาม ขอ้เสียทางเศรษฐศาสตร์น้ียงัไม่
สามารถชดเชยส่วนต่างจากราคาซ้ือไดเ้ม่ือพิจารณามาตรการส่งเสริม นอกจากน้ี การใช้มาตรการ
เงินอุดหนุนโดยตรงร่วมกบัการส่งเสริมดา้นดอกเบ้ียจากผูจ้ดัจ  าหน่าย สามารถช่วยลดตน้ทุนรวมใน
การเป็นเจา้ของไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและมีผลกระทบท่ีเชิงบวกต่อรายไดข้องภาครัฐ 



 

บทที ่3 
 

ระเบียบวธิีกำรวจิัย 
 

 การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเปรียบเทียบความคุ้มค่าในการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย โดยมีขั้นตอนด าเนินการวจิยั ดงัน้ี 
 

3.1 วธิีกำรศึกษำ 
 
 3.1.1 ขั้นตอนที ่1 กำรศึกษำข้อมูลเพ่ือรวบรวมรำยละเอยีดของโครงกำรวจัิย 
 

งานวิจยัน้ีเป็นการศึกษาเปรียบเทียบความคุม้ค่าในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์สันดาป
ภายใน  (Internal Combustion Engine: ICE) และรถยนต์ไฟ ฟ้ า (Electric Vehicle: EV) โดยใน
การศึกษาน้ีเป็นการน ารถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) เขา้มาใน
การเปรียบเทียบ ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาได้รับการเก็บรวบรวมจากกลุ่มตัวอย่างโดยใช้วิธีการ
สัมภาษณ์เชิงลึกกับบริษทัน าร่องท่ีเก่ียวข้องกับการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าสัญชาติไทย 
นอกจากน้ียงัได้ท าการคน้ควา้ขอ้มูลออนไลน์ท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อให้ขอ้มูลในการศึกษาเป็นประโยชน์ 
การศึกษาน้ีไดน้ าเขา้ใช้ขอ้มูลจาก 2 ประเภท คือ ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอ้มูลทุติยภูมิ 
(Secondary Data) แบบผสมผสานกนั ดงัน้ี 

 
  3.1.1.1 ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์แบบเชิงลึก
ของบริษทัรถยนต ์D (BEV) ซ่ึงเป็นบริษทัน าร่องในการผลิตและจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าสัญชาติไทย 
ขอ้มูลเหล่าน้ีถูกรวบรวมเพื่อท าการประเมินขอ้มูลการลงทุนในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
รวมถึงจุดท่ีโดดเด่นของรถยนต์เหล่าน้ี ซ่ึงอาจเก่ียวข้องกับท่ีมาของรายการเปล่ียนอะไหล่ตาม
ระยะทาง ประมาณการราคาด้านการบ ารุงรักษา รวมทั้งค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ รวมถึงข้อดี ของรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย 
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3.1.1.2 ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ใช้ส าหรับการรวบรวมขอ้มูลท่ีไดม้าจาก
การรายงาน บทความ การวิเคราะห์ เอกสาร งานวจิยั และส่ืออิเล็กทรอนิกส์ท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ เพื่อใช้
ในการทบทวนแนวคิดทางทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ รวมถึงเก็บรวบรวมข้อมูลทัว่ไปท่ีเก่ียวข้องกับ
การศึกษา นอกจากน้ียงัรวบรวมขอ้มูลและรายละเอียดของตน้ทุนในการเปรียบเทียบการเลือกซ้ือ
รถยนต์ เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ โดยขอ้มูลท่ีใช้มาเป็นขอ้มูลช่วงปี พ.ศ. 2564 รวมถึงประเภทของ
รถยนตท่ี์น ามาศึกษามีทั้งหมด 4 รุ่น และไดก้ าหนดช่ือกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาไว ้ดงัน้ี 

 (1) รถยนต ์รุ่น A (ICE) ของประเทศญ่ีปุ่น 
 (2) รถยนต ์รุ่น B (BEV) ของประเทศจีน 
 (3) รถยนต ์รุ่น C (BEV) ของประเทศญ่ีปุ่น 
 (4) รถยนต ์รุ่น D (BEV) ของประเทศไทย 

  และการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากผูบ้ริโภครถยนต์เก่ียวกบัแนวโน้มในการตดัสินใจ
ซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยการส่งแบบสอบถามไปยงักลุ่มตวัอย่างผ่านระบบออนไลน์ 
จากนั้นจึงท าการวเิคราะห์ขอ้มูลต่อไป 
 

3.1.2 ข้อสมมติในกำรศึกษำ 
 

3.1.2.1 ก าหนดอายุโครงการ 10 ปี ในการประเมินมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) 

3.1.2.2 ระยะทางในการประเมิน 20,000 กิโลเมตรต่อปี  

3.1.2.3 การซ้ือหรือการจ าหน่ายรถยนต์ ค  านวณโดยการใช้เงินสดปราศจากภาระ

ดอกเบ้ีย   

3.1.2.4 ประกนัภยัอา้งอิงจาก บริษทั วิริยะประกนัภยั จ  ากดั และเป็นกรณีท่ีผูข้บัข่ี         

มีประวติัการขบัข่ีดี    

3.1.2.5 ประกนัรถยนต์ไฟฟ้า D (BEV) ได้เทียบราคาประกนัจากรถยนต์ไฟฟ้า C 

(BEV) จากบริษทั วิริยะประกนัภยั จ  ากดั ในการค านวณค่าใช้จ่ายรถยนตไ์ฟฟ้า D (BEV) เน่ืองจาก       

มีสมรรถนะท่ีใกลเ้คียงกนัมากท่ีสุดจากตวัอยา่งท่ีน ามาศึกษา  

3.1.2.6 อตัราค่าน ้ ามนัท่ีใชใ้นการค านวณ คือ ราคาแก๊สโซฮอล์ 95 เฉล่ียยอ้นหลงั

10 ปี ตั้ งแต่ปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ. 2563 มีค่าเท่ากับ 31.03 บาทต่อลิตร (กระทรวงพลังงาน

ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2564) 
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3.1.2.7 อตัราค่าไฟฟ้าท่ีใช้ในการค านวณเฉล่ียยอ้นหลงั 10 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554  

ถึงปี พ.ศ. 2563 มีค่าเท่ากับยูนิตละ 4.23 บาท (กระทรวงพลังงาน ส านักงานนโยบายและแผน

พลงังาน, 2564) 

3.1.2.8 อตัราเงินเฟ้อทัว่ไป เฉล่ียยอ้นหลงั 10 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ. 2563 

มีค่าเท่ากบัร้อยละ 1.18 (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2564)  

3.1.2.9 ค่าเส่ือมราคาของรถยนต์มือสอง พบวา่รายไดใ้นการจ าหน่ายรถยนต์ในปี

สุดท้าย หรือราคาจ าหน่ายรถยนต์มือสองคิดเป็นร้อยละ 40 ของราคาจ าหน่ายมือหน่ึง (กรณัฐ           

ธรรมศิริ, 2557) 

ตารางท่ี 3.1 ขอ้สมมติในการศึกษา 
รูปแบบ ขอ้สมมติในการศึกษา 

รถยนต ์A 

(ICE) 

รถยนต ์B 

(BEV) 

รถยนต ์C 

(BEV) 

รถยนต ์D 

(BEV) 

การซ้ือรถยนต ์ เงินสด ซ้ือรถยนตด์ว้ยเงินสดโดยปราศจากภาระดอกเบ้ีย 

ประกนัภยั ชั้น 1 / ประวติัการขบัข่ีดี 

การใชง้าน อายโุครงการ 10 ปี 

ระยะทาง 20,000 กิโลเมตรต่อปี 

ราคาน ้ามนั 31.03 บาทต่อลิตร (แก๊สโซฮอล ์95) 

ค่าไฟฟ้า ยนิูตละ 4.23 บาท  

อตัราเงินเฟ้อทัว่ไป ยอ้นหลงัเฉล่ีย 10 ปี (ปี พ.ศ. 2554 - 2563) มีค่าเท่ากบั       

ร้อยละ 1.18 (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2564) 

ค่าเส่ือมราคาของรถยนต ์ ราคาจ าหน่ายรถยนต์มือสองในปีสุดทา้ยจะคิดเป็นร้อยละ 

40 ของราคาจ าหน่ายมือหน่ึง (กรณฐั ธรรมศิริ, 2557) 



 39 

 3.1.3 ขั้นตอนที่ 2 กำรศึกษำควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์ของโครงกำรมำเป็นข้อมูลในกำร
ค ำนวณหำต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงกำร 
 

ในการศึกษาคร้ังน้ีไดท้  าการวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยใชห้ลกัการวเิคราะห์
ต่าง ๆ ซ่ึงประกอบดว้ย การวิเคราะห์ตน้ทุนระหวา่งการเลือกใช้รถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์
ไฟฟ้า การวิเคราะห์ผลประโยชน์รวม การวิ เคราะห์มูลค่าปัจจุบันสุทธิ และการวิเคราะห์ความ
อ่อนไหวของการเปล่ียนแปลงอตัราค่าไฟฟ้าและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพื่อวิเคราะห์ความคุม้ค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ ดงัน้ี 

 
3.1.3.1 การวเิคราะห์ตน้ทุน (Total Cost : TC)  

        +C7   (3-1) 

 ก าหนดให ้
  C1 คือ ค่าใชจ่้ายในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า   
  C2 คือ ค่าน ้ามนั (กรณี รถยนตส์ันดาปภายใน) 
  C3 คือ ค่าไฟฟ้า (กรณี รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ี) 
  C4 คือ ค่า พ.ร.บ. 
  C5 คือ ค่าภาษีประจ าปี 
  C6 คือ ค่าบ ารุงรักษา 
  C7 คือ ค่าประกนัภยั 

 
3.1.3.2 การวเิคราะห์ผลประโยชน์รวม (Total Benefit : TB) 

 
(3-2) 

ผลตอบแทน ไดแ้ก่ B1 คือ รายไดจ้ากการจ าหน่ายรถยนตใ์นปีสุดทา้ย งานศึกษาน้ี 
พบวา่รายไดใ้นการจ าหน่ายรถยนตใ์นปีสุดทา้ย หรือราคาจ าหน่ายรถยนตมื์อสองคิดเป็นร้อยละ 40 
ของราคาจ าหน่ายรถยนตมื์อหน่ึง (กรณฐั ธรรมศิริ, 2557) 
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3.1.3.3 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value : NPV)  
 

 
(3-3) 

 
ก าหนดให ้

  NPV คือ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ  
 TBt คือ ผลประโยชน์ของการเลือกซ้ือรถยนต์สันดาปภายในกบัรถยนต์

ไฟฟ้าในปีท่ี t  
TCt คือ ตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายของการเลือกซ้ือรถยนต์สันดาปภายในกับ

รถยนตไ์ฟฟ้า ในปีท่ี  t  
  t คือ ปีท่ี 
  n คือ อายโุครงการ 10 ปี 
  r คือ  อัตราเงินเฟ้อทั่วไปย้อนหลังเฉ ล่ีย 10 ปี  (ปี  พ .ศ. 2554 - 2563)               
มีค่าเท่ากบัร้อยละ 1.18 
 หลักการพิจารณาการตดัสินใจ คือ การประเมินความเหมาะสมทางการเงินของ

โครงการ โดยใช้ค่า NPV เพื่อพิจารณาว่าโครงการนั้นมีความเหมาะสมท่ีจะลงทุนหรือไม่ หากค่า 
NPV มีค่ามากกว่าศูนยห์รือเป็นบวก แสดงถึงความเหมาะสมของโครงการท่ีจะลงทุน กล่าวคือ 
มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของผลประโยชน์รวมมากกว่า มูลค่าปัจจุบนัของต้นทุนรวม ในทางกลับกัน           
หากค่า NPV เป็นค่าลบ หมายความวา่ มูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทนมีค่านอ้ยกวา่มูลค่าปัจจุบนัของ
ตน้ทุน นัน่คือผลตอบแทนท่ีไดรั้บไม่คุม้กบัตน้ทุนท่ีลงทุน และเม่ือค่า NPV เท่ากบัศูนยห์รือมากกวา่
ศูนย ์แสดงวา่โครงการนั้นถือวา่เป็นโครงการท่ีสามารถลงทุนได ้
  ส าหรับการศึกษาคร้ังน้ีเน่ืองจากการเลือกซ้ือรถยนต์ ซ่ึงเป็นการซ้ือสินคา้ท่ีไม่ใช่
การลงทุนเพื่อประกอบธุรกิจท่ีสร้างก าไรได้ระหว่างการใช้รถยนต์มีแต่ค่าใช้จ่าย เช่น ค่าน ้ ามนั              
ค่าไฟฟ้า ค่าประกนั ค่าซ่อมบ ารุง ฯลฯ ตามอายุการใช้งานท่ีมากข้ึน ดงันั้น การตดัสินใจเลือกซ้ือ
รถยนตจ์ะพิจารณาจากค่า NPV ท่ีมีค่าติดลบน้อยท่ีสุด ถือวา่มีความคุม้ค่ามากท่ีสุด แสดงวา่มีความ
เหมาะสมแก่การลงทุนในการตดัสินใจซ้ือมากท่ีสุด 
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3.1.4 กำรวเิครำะห์ควำมอ่อนไหว 
 
 การวเิคราะห์ความอ่อนไหวเป็นกระบวนการส าคญัในการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีส่งผลต่อตน้ทุน

และผลประโยชน์ของโครงการ กระบวนการน้ีมีประโยชน์ในการพิจารณาสถานการณ์การด าเนิน
โครงการท่ีไม่เป็นไปตามท่ีวางแผนไว ้เช่น การเปล่ียนแปลงราคารถยนตห์รือราคาค่าไฟฟ้า ซ่ึงอาจ
ส่งผลกระทบต่อตน้ทุนและผลประโยชน์ของโครงการอยา่งไร ในกระบวนการน้ี การวิเคราะห์การ
เปล่ียนแปลงของกระแสเงินสดสุทธิเป็นส่วนส าคัญ ซ่ึงช่วยให้สามารถตัดสินใจได้มากข้ึน 
ตวัอย่างเช่น เม่ือคาดวา่ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงอาจสูงกวา่ท่ีคาดการณ์และอาจส่งผลต่อตน้ทุนของการ
ลงทุนตามราคาปกติและราคาท่ีคาดการณ์ว่าจะสูงข้ึน ผูต้ดัสินใจสามารถพิจารณาความแตกต่าง             
เพื่อวเิคราะห์โอกาสท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าจะมีความคุม้ค่าแก่ผูบ้ริโภคในกรณีท่ีราคาน ้ามนัสูงข้ึน 

โดยจุดประสงค์หลกั เพื่อลดความเส่ียงลงให้มากท่ีสุด โดยเฉพาะอย่างยิ่งความเส่ียงท่ีเกิด
จากการเปล่ียนแปลงด้านราคาน ้ ามันและอัตราไฟฟ้า รวมทั้ งค่าซ่อมบ ารุง ซ่ึงอาจจะมีการ
เปล่ียนแปลงในอนาคต ซ่ึงจะช่วยเพิ่มความเช่ือมัน่ในการตดัสินใจมากข้ึน ทั้งน้ีไดก้  าหนดหวัขอ้เป็น
กรณี ดงัน้ี 

 3.1.4.1 กรณีท่ี 1 อตัราไฟฟ้าเพิ่มข้ึน ราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 คงท่ี  
 3.1.4.2 กรณีท่ี 2 ราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 ลดลง อตัราค่าไฟฟ้าคงท่ี 

  ทั้งน้ี ในการจ าลองสถานการณ์การเปล่ียนแปลงของราคาพลงังานจะก าหนดให้
ราคาพลงังานเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึนหรือลดลงร้อยละ 10 
 

3.1.5 กำรศึกษำและวิเครำะห์สภำพแวดล้อมของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 
(SWOT Analysis) 

  
การศึกษาและวิ เคราะห์สภาพแวดล้อม  (Swot Analysis) ของตลาดรถยนต์ไฟ ฟ้ า                      

ในประเทศไทย โดยการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากส่ือ ส่ิงพิมพ ์อินเตอร์เน็ต บทสัมภาษณ์ ทั้งน้ีเพื่อให้
ทราบถึงจุดแข็ง จุดอ่อนของโครงการในการแข่งขนักบัตลาดการจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า หรือสินคา้
ประเภทลกัษณะเดียวกนั รวมถึงโอกาสและอุปสรรค เพื่อท าการวิเคราะห์ดา้นจุดแข็ง ดา้นจุดอ่อน 
ดา้นโอกาส และดา้นอุปสรรคของตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย   



 

บทที ่4 
 

ผลกำรวจิัย 
 

โครงการวิจยัเร่ืองน้ีเป็นการศึกษาเปรียบเทียบความคุ้มค่าและวิเคราะห์ความอ่อนไหว             
ในการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดยศึกษาเปรียบเทียบระหวา่งรถยนตส์ันดาป
ภายใน (ICE) และรถยนต์ไฟฟ้า (BEV) ประเภทต่าง ๆ เพื่อเป็นการสงวนลิขสิทธ์ิผูศึ้กษาจึงปกปิด
ยี่ห้อรถยนต์เป็นการป้องกนัการร้องเรียนพาดพิงทางการตลาดรถยนต์ ผูศึ้กษาจึงสมมุติช่ือรถยนต ์            
ทั้ ง 4 รุ่น แทนการเปิดเผยช่ือรุ่นรถยนต์ และน าข้อมูลจากการรวบรวมค้นควา้จากหน่วยงาน              
รวมถึงข้อมูลจากออนไลน์ทางอินเตอร์เน็ตท่ี เก่ียวข้อง และน ามาวิเคราะห์ความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ ต่อไปน้ี 
 

4.1 กำรเกบ็รวบรวมข้อมูลปฐมภูม ิ(Primary Data) 
 

4.1.1 เกณฑ์กำรเลือกประเภทรถยนต์ 
 

  การเลือกประเภทรถยนตใ์นโครงการวิจยัน้ี พิจารณาเฉพาะรถยนต์ท่ีนัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน  
7 ท่ีนัง่ และสมรรถนะท่ีใกลเ้คียงกนั 2 ประเภท คือ รถยนต์แบบสันดาปภายใน (ICE) จ  านวน 1 รุ่น 
และรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (BEV) จ  านวน 3 รุ่น โดยมีข้อมูลด้านสมรรถนะเคร่ืองยนต ์ 
ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1  
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลดา้นสมรรถนะเคร่ืองยนตข์องรถยนตท่ี์น ามาศึกษา 
ประเภท ขอ้มูลจ าเพาะ รถยนตA์ 

(ICE) 
รถยนตB์ 
(BEV) 

รถยนตC์ 
(BEV) 

รถยนตD์ 
(BEV) 

สมรรถนะของ
เคร่ืองยนต ์

แรงมา้สูงสุด (แรงมา้)  
แรงบิดสูงสุด (นิวตนั/เมตร) 
ความจุกระบอกสูบ (ซีซี) 

150 
340 

1,498 

150 
350 

- 

150 
320 

- 

127 
220 

- 
ขนาดและ
น ้าหนกั 

ความยาวทั้งหมด (มม.)  
ความกวา้งทั้งหมด (มม.)  
ความสูงทั้งหมด (มม.)   
น ้าหนกัรถ (กก.) 

4,678 
1,802 
1,415 
1,319 

4,314 
1,809 
1,624 
1,532 

4,480 
1,790 
1,540 
1,532 

4,530 
1,730 
1,730 
1,400 

ความจุ ถงัน ้ามนั (ลิตร)          
แบตเตอร่ี (kWh)                   

47 
- 

- 
44.5 

- 
40 

- 
30 

ระยะทาง วิง่ได ้1 รอบ (กม.) 645 337 311 220 
หมายเหตุ จากการรวบรวมโดยผูว้จิยั 
 

4.1.2 ค่ำใช้จ่ำยทีเ่กีย่วข้องกบักำรใช้รถยนต์ 
 

  4.1.2.1 ราคารถยนต์ (Purchasing Price) ราคารถยนต์ท่ีน ามาใช้ค  านวณ TC คือ 
รถยนต์ตวัอย่างท่ีน ามาศึกษามีจ าหน่ายอย่างเป็นทางการภายในประเทศ จะใช้ราคาขายปลีกอา้งอิง
จากบริษทัผูจ้  าหน่ายรถยนตร์ายนั้น ๆ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.2  
 
ตารางท่ี 4.2 ราคาจ าหน่ายรถยนตท่ี์น ามาศึกษา 
ราคา รถยนตA์ 

(ICE)1 
รถยนตB์ 
(BEV)1 

รถยนตC์  
(BEV)1 

รถยนตD์  
(BEV)2 

ราคาจ าหน่าย 
(บาท/คนั) 

1,009,900 1,190,000 1,299,000 1,200,000 

ท่ีมา :  1รถยนตน์ าเขา้ท่ีจ  าหน่ายในประเทศไทย 
 2รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ีสัญชาติไทย  
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4.1.2.2 ค่าภาษีรถยนต์ประจ าปี (Annual Tax) เป็นการช าระเงินท่ีตอ้งปฏิบติัตาม
กฎหมายทุกปีโดยการเสียภาษีน้ีถือเป็นการท าการประกนัภาคบงัคบัซ่ึงมีเป้าหมายในการคุม้ครอง
ผูป้ระสบภยัจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัรถยนต์ กรมการขนส่งทางบก ก าหนดให้ช าระภาษีรถยนต์
ประจ าปีเป็นกฎหมายและหากละเมิดกฎหมายน้ีอาจถูกปรับตามกฎหมาย ซ่ึงในทางปฏิบติัภาษี
รถยนต์ประจ าปีตาม พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 ก าหนดให้เก็บค่าภาษีตามความจุของกระบอกสูบ
เคร่ืองยนต์ (ซีซี) ส าหรับรถยนต์ท่ีใช้เคร่ืองยนต์เช้ือเพลิงสันดาปภายใน (ICE) ในขณะท่ีรถยนต์
ไฟฟ้า (BEV) จะเก็บค่าภาษีตามน ้ าหนัก (กิโลกรัม) การเก็บภาษีรถยนต์ประจ าปีแบ่งออกเป็น 3 
รูปแบบ ดงัน้ี 
   (1) จัดเก็บตามความจุของกระบอกสูบ ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล             
ไม่เกิน 7 ท่ีนัง่ 
   (2) จัดเก็บเป็นรายคัน ได้แก่ รถจักร รถยนต์ส่วนบุคคล และรถยนต์
สาธารณะ จดัเก็บปีละ 100 บาท รถพ่วงของรถจกัรรถยนต์ส่วนบุคคลและรถแทรกเตอร์ท่ีใช้ใน
การเกษตร จดัเก็บปีละ 50 บาท และรถบดถนน จดัเก็บภาษีปีละ 200 บาท 
   (3) จดัเก็บตามน ้ าหนกั (รถยนต์ท่ีนัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ท่ีนัง่ ขบัเคล่ือน
ดว้ยก าลงัไฟฟ้า (BEV) ใชรู้ปแบบการเก็บภาษีตามน ้าหนกั แสดงดงัตารางท่ี 4.3 

4.1.2.3 ค่า พ.ร.บ. (Act of Parliament) เป็นพระราชบัญญัติคุ้มครองผูป้ระสบภัย
จากรถ พ.ศ. 2535 หรือเรียกอีกอย่างว่าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ผู ้ครอบครองรถทุกคัน                 
ท่ีจดทะเบียนกบักรมการขนส่งทางบกตอ้งจดัท า พ.ร.บ. เป็นประจ าทุกปี การฝ่าฝืนใชง้านรถยนต์ท่ี
ไม่มี พ.ร.บ. หรือหมดอายุ จะถูกระวางโทษปรับสูงสุดไม่เกิน 10,000 บาท อตัราค่าเบ้ียประกนัภยั 
พ.ร.บ. ส าหรับรถยนต์โดยสารส่วนบุคคลท่ีน ามาศึกษาเป็นแบบคงท่ีข้ึนอยู่กบัประเภทรถ โดยมี
รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.4 (ราคาทั้งหมดรวมภาษีมูลค่าเพิ่ม 7% แลว้) 
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ตารางท่ี 4.3 ค่าภาษีประจ าปีของรถยนตท่ี์น ามาศึกษา  
ประเภทรถยนตท่ี์ศึกษา รถยนตA์ 

(ICE) 
รถยนตB์ 
(BEV) 

รถยนตC์ 
(BEV) 

รถยนตD์ 
(BEV) 

อตัราภาษีประจ าปีคิดตามจ านวนซีซี (ICE) / x x x 

จ านวนความจุกระบอก
สูบ (ซีซี) 

บาท/ซีซี 1,498 ซีซี  
 
 
- 

600 0.5 300 
601 - 1,800 1.5 1,347 

>1,800 4.0 0 
รวม 1,647 

อตัราภาษีประจ าปีจดัเก็บตามน ้าหนกั (BEV) x / / / 
น ้าหนกัรถยนต ์(กิโลกรัม) รถยนตน์ัง่ส่วน

บุคคลเกิน 7 ท่ี
นัง่ (บาท) 

- 1,532กก. 1,532 กก. 1,400 กก. 

1,251 – 1,500 1,000 - - 1,000 
1,501 – 1,750 1,300 1,300 1,300 - 

ปีท่ี 0-5 1,647 1,300 1,300 1,000 
ปีท่ี 6 ลด 10% 1,482.30 1,170 1,170 900 
ปีท่ี 7 ลด 20% 1,317.60 1,040 1,040 800 
ปีท่ี 8 ลด 30% 1,152.90 910 910 700 
ปีท่ี 9 ลด 40% 988.20 780 780 600 

ปีท่ี 10 ข้ึนไป ลด 50% 823.50 650 650 500 
รวมทั้งหมด 13,999.50 11,050 11,050 8,500 

ท่ีมา :  จากการค านวณโดยผูศึ้กษา และอตัราภาษีรถตาม พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522  (กรมขนส่ง            
ทางบก,  2564) 
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ตารางท่ี 4.4 อตัราค่าเบ้ียประกนัภยั พ.ร.บ. ส าหรับรถยนตโ์ดยสารส่วนบุคคลท่ีน ามาศึกษา 
รถยนตโ์ดยสาร อตัราค่าเบ้ียประกนัภยั พ.ร.บ. ต่อปี (บาท) 

ไม่เกิน 7 ท่ีนัง่1 642 

ไม่เกิน 15 ท่ีนัง่ 1,177 

ไม่เกิน 20 ท่ีนัง่ 2,193.50 
ไม่เกิน 40 ท่ีนัง่ 3,424 
เกิน 40 ท่ีนัง่ 4,001.80 
รถยนตข์บัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า ไม่เกิน 7  
ท่ีนัง่ (รถยนตไ์ฟฟ้า)1 

642 

ท่ีมา : กรมขนส่งทางบก, 2564 
 1อตัราค่าเบ้ียประกนัภยั พ.ร.บ. ของรถยนตท่ี์น ามาศึกษา 

 
4.1.2.4 ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance) การบ ารุงรักษารถยนตถื์อวา่เป็นเร่ืองท่ีจ าเป็น

เพราะการตรวจเช็คซ่อมแซม  เปล่ียนหรือการบ ารุงรักษาตามท่ีผู ้ผลิตก าหนด เช่น การถ่าย
น ้ ามนัเคร่ือง น ้ ามนัเกียร์น ้ ามนัเบรก ไส้กรองอากาศ และยาง เป็นต้น เพราะส่ิงเหล่าน้ีส่งผลให้
รถยนต์มีอายุการใช้งานยาวนานข้ึนโดยทางผูผ้ลิตรถยนต์ได้ก าหนดไวด้้วยกัน 2 ลักษณะ คือ          
(1) ตามระยะเวลานบัตั้งแต่วนัออกรถ (2) ตามระยะทางท่ีใชง้าน ซ่ึงค่าบ ารุงรักษารถยนตแ์ต่ละชนิด 
เป็นดงัตารางท่ี 4.5 – 4.8 ต่อไปน้ี 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์A (ICE) 
ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี

ระยะ (กม.) 
หน่วยท่ี
ขาย 

ราคา/หน่วย
(บาท) 

1 น ้ามนัเคร่ือง (SN 0W20)(Type 2.0)1 10,000 2 1,283 

2 แหวนรองน็อตถ่ายน ้ามนัเคร่ือง1 10,000 2 22 

3 กรองน ้ามนัเคร่ือง1 20,000 1 240 

4 ไส้กรองอากาศ1 30,000 1 432 

5 ไส้กรองอากาศแอร์ 1 20,000 1 520 

6 หวัเทียน1 60,000 4 920 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์A (ICE) (ต่อ) 

ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี
ระยะ (กม.) 

หน่วยท่ี
ขาย 

ราคา/หน่วย
(บาท) 

7 กรองน ้ามนัเช้ือเพลิง1 80,000 1 1,445 

8 แหวนล็อคท่อน ้ามนัเบนซิน1 80,000 1 41 

9 น ้ามนัเบรก1 60,000 2 140 

10 น ้ามนัเกียร์อตัโนมติั CVT HCF21 40,000 4 204 

11 แหวนถ่ายน ้ามนัเกียร์1 40,000 1 38 

12 น ้ายาหมอ้น ้า1 200,000 5 177 

13 น็อตถ่ายน ้ายาหมอ้น ้า1 200,000 1 50 

14 แบตเตอร่ีBOLIDEN SVT 12VB65L SMF 
(LN2) 1 

40,000 1 3,300 

15 ยางรถยนต์  MICHELIN Primacy 4 Size 
215/55 R161,31,2 

100,000 4 4,850 

ท่ีมา :  1 รายการอะไหล่ท่ีตอ้งเปล่ียนพร้อมค่าบริการตามระยะทางรายการทั้งหมดดงักล่าวรวม
ภาษีมูลค่าเพิ่มแลว้ (บริษทั รถยนต ์A (ICE) จ ากดั, 2564) 

2 ราคายางรถยนต์  (บ ริษัท  มิชลิน  จ ากัด  ตัวแทนจ าห น่ ายยางรถยนต์ในกรุงเทพ                  
มหานคร, 2564) 
 

ส าหรับการบ ารุงรักษาของ BEV โดยส่วนใหญ่จะมีค่าบ ารุงรักษาถูกกวา่ ICE เน่ืองจากไม่มี
ระบบเคร่ืองยนตท่ี์ซบัซ้อนนอ้ยกวา่ การบ ารุงรักษาหลกัจะมีเพียงแค่การตรวจสอบสภาพของระบบ
ไฟฟ้า ระบบท าความเยน็ ระบบช่วงล่าง และระบบแบตเตอร่ีเท่านั้น แต่อาจจะมีค่าใช้จ่ายในการ
เปล่ียนแบตเตอร่ีเพิ่มเติมหากแบตเตอร่ีเส่ือมสภาพ แต่โดยส่วนใหญ่แลว้บริษทัรถยนตจ์ะรับประกนั
แบตเตอร่ีในช่วงเวลาหน่ึง โดยรถยนต์รุ่นท่ีศึกษาทุกรุ่นมีการรับประกนัอายุการใช้งานแบตเตอร่ี
เท่ากนัคือ 8 ปี แตกต่างต่างท่ีขนาดความจุแบตเตอร่ี รวมถึงรูปแบบและระยะเวลาในการชาร์จไฟ 
รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.6 – 4.8 ต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 4.6 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์B (BEV) 
ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี

ระยะทาง (กม.) 
หน่วยท่ี
ขาย 

ราคา/หน่วย
(บาท) 

1 ไส้กรองแอร์ PM 2.51 40,000 1 289 

2 น ้ายาหมอ้น ้า 4 ลิตร1 80,000 2 636 

3 น ้ายาหมอ้น ้า 1 ลิตร1 80,000 2 177 

4 น ้ามนัเบรก 1 ลิตร1 40,000 1 533 

5 น ้ามนัเกียร์อตัโนมติั 1 ลิตร1 80,000 2 1,241 

6 แหวนรองเติมน ้ามนัเกียร์1 80,000 1 3 

7 แหวนถ่ายน ้ามนัเกียร์1 80,000 1 8 

8 แบตเตอร่ีลิ เธ่ียมไอออน ขนาด 
44.5 kWh1 

180,000 1 129,000 

9 ย างรถ ยน ต์  MICHELIN PILOT 
SPORT 4 Size 215/50 R171,2 

80,000 4 4,100 

ท่ีมา : 1 รายการอะไหล่ท่ีตอ้งเปล่ียนพร้อมค่าบริการตามระยะทางรายการทั้งหมดดงักล่าวรวม
ภาษีมูลค่าเพิ่มแลว้ (บริษทั รถยนต ์B (BEV) จ ากดั, 2564) 

2 ราคายางรถยนต์  (บ ริษัท  มิชลิน  จ ากัด  ตัวแทนจ าห น่ ายยางรถยนต์ในกรุงเทพ                   
มหานคร, 2564) 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์C (BEV) 
ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี

ระยะ (กม.) 
หน่วยท่ีขาย ราคา/หน่วย 

(บาท) 
1 ไส้กรองเคร่ืองปรับอากาศ1 20,000 1 1,284 

2 น ้ามนัเบรก 1 ลิตร (1ช้ิน 0.5ลิตร)1 40,000 1 278 

3 ผา้เบรก ระบบเบรก อุปกรณ์ส่วนอ่ืนๆ1 80,000 1 2,461 

4 ยางรถยนต ์MICHELIN Primacy 4 
Size 225/50R171,2 

100,000 4 3,306 

5 แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน ขนาด 40 
kWh1 

180,000 1 144,000 
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ตารางท่ี 4.7 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์C (BEV) (ต่อ) 

ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี
ระยะ (กม.) 

หน่วยท่ีขาย ราคา/หน่วย 
(บาท) 

6 แป้นเบรกจอด เบรกมือ ดูจงัหวะการ
เหยยีบ การใชง้านและความล่ืนไหล3 

20,000 ตรวจสอบ (แชสซีส์และ
ตวัถงั) 

7 น ้ามนัเฟืองทา้ย3 20,000 ตรวจสอบ (แชสซีส์และ
ตวัถงั) 

8 ชุดเฟืองบงัคบัเล้ียวและจุดยดืเช่ือมต่อ
เพลาขบั ช้ินส่วนช่วงล่าง เพลากลาง 
และเพลาหนา้3 

20,000 ตรวจสอบ (แชสซีส์และ
ตวัถงั) 

9 การตั้งศูนยล์อ้ หากจ าเป็นให้ท าการ
ตรวจสอบการถ่วงลอ้ดว้ย3 

20,000 ตรวจสอบ (แชสซีส์และ
ตวัถงั) 

10 เขม็ขดันิรภยั และส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง3 20,000 ตรวจสอบ (แชสซีส์และ
ตวัถงั) 

11 ช่องชาร์จไฟ3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 
12 ระบบหล่อเยน็3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 
13 รายงานการใชแ้บตเตอร่ี EV3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 
14 คอมพิวเตอร์การวิเคราะห์3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 
15 ฝาปิดยางช่องไฟชาร์จไฟ3 40,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 
16 สารหล่อเยน็ในระบบหล่อเยน็3 40,000 ตรวจสอบ และปรับอตัรา

ส่วนผสมของน ้ายาหล่อเยน็
ใหเ้หมาะสม (ระบบEV) 

ท่ีมา : 1 รายการอะไหล่ท่ีตอ้งเปล่ียนพร้อมค่าบริการตามระยะทางรายการทั้งหมดดงักล่าวรวม
ภาษีมูลค่าเพิ่มแลว้ (บริษทั รถยนต ์C (BEV) จ ากดั, 2564) 

2 จาก  ราค ายางรถยนต์  (บ ริษัท  มิ ช ลิน  จ ากัด  ตัวแทนจ าห น่ ายยางรถยนต์ ใน
กรุงเทพมหานคร, 2564 

3 รายการตรวจสอบตามระยะทาง โดยไม่รวมค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ซ่ึงค่าใช้จ่ายดงักล่าวอาจเกิด
จากสภาพการใชง้านจริง 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงค่าบริการบ ารุงรักษาตามระยะทางของรถยนต ์D (BEV) 
ล าดบั รายการอะไหล่ ตรวจเช็คท่ี

ระยะ (กม.) 
หน่วยท่ีขาย ราคา/หน่วย 

(บาท) 
1 ไส้กรองอากาศ1 40,000 1 535 

2 ไส้กรองเคร่ืองปรับอากาศ1 60,000 1 2,247 

3 น ้ามนัเบรก1 40,000 1 674 

4 ยางรถยนต ์MICHELIN Primacy 4 
Size 205/55 R161,2 

100,000 4 4,000 

5 แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน ขนาด 30 
kWh1 

180,000 1 119,000 

6 ช่องชาร์จไฟ3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 

7 ระบบหล่อเยน็3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 

8 รายงานการใชแ้บตเตอร่ี EV3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 

9 คอมพิวเตอร์การวิเคราะห์3 20,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 

10 ฝาปิดยางช่องไฟชาร์จไฟ3 40,000 ตรวจสอบ (ระบบ EV) 

11 สารหล่อเยน็ในระบบหล่อเยน็3 40,000 ตรวจสอบ และปรับอตัรา
ส่วนผสมของน ้ายาหล่อเยน็ให้

เหมาะสม (ระบบEV) 
ท่ีมา : 1 ประมาณการอา้งอิงราคาซ่อมบ ารุงรถยนต์ไฟฟ้าทัว่ไป, จาก บริการตรวจเช็คระยะทาง 
(บริษทั รถยนต ์D (BEV) จ ากดั, 2565) 

2 ร าค าย า ง รถ ยน ต์  (บ ริ ษั ท  มิ ช ลิ น  จ ากั ด  ตั ว แ ท น จ าห น่ า ย ย า ง รถ ยน ต์ ใน                      
กรุงเทพมหานคร, 2564) 

3 รายการตรวจสอบตามระยะทาง โดยไม่รวมค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ซ่ึงค่าใช้จ่ายดงักล่าวอาจเกิด
จากสภาพการใชง้านจริง  
 

4.1.2.5 ค่าเช้ือเพลิง (Fuel Cost) รถยนต์แต่ละประเภทมีชนิดของพลังงานท่ีใช้
แตกต่างกนัออกไป ได้แก่ ICE จะใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงในการขบัเคล่ือนเพียงอย่างเดียว ส่วน BEV              
ใชเ้พียงพลงังานไฟฟ้า ซ่ึงค่าเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นการศึกษา มีท่ีมาดงัน้ี  
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   (1) อตัราค่าน ้ ามนัท่ีใช้ในการค านวณ คือ ราคาแก๊สโซฮอล์ 95 
ตั้ งแต่ปี พ.ศ. 2554 ถึง ปี พ.ศ. 2563 เฉล่ีย 10 ปี เท่ากับ 31.03 บาทต่อลิตร (กระทรวงพลังงาน 
ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2564) 

   (2) อตัราค่าไฟฟ้าท่ีใช้ในการค านวณ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 ถึง ปี 
พ.ศ. 2563 เฉล่ีย 10 ปี เท่ากับยูนิตละ 4.23 บาท (กระทรวงพลงังาน ส านักงานนโยบายและแผน
พลงังาน, 2564) 

4.1.2.6 ค่ าประกันภัยรถยนต์ (Insurance) คือ การให้ความคุ้มครองแก่ผู ้เอา
ประกนัภยัต่อเม่ือเกิดความเสียหายหรือสูญเสียท่ีเกิดจากการใช้รถยนต์ โดยความคุม้ครองเป็นไป
ตามขอ้ตกลงในกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีซ้ือไว  ้จากการศึกษาคร้ังน้ีการเลือกซ้ือประกันภยั
รถยนต์ภาคสมคัรใจ ชั้น 1 จากบริษทั วิริยะประกันภยั จ  ากดั เป็นประกนัภยัประเภทท่ีคุม้ครอง
ครอบคลุมมากกว่าประเภทอ่ืน ๆ เช่น รับผิดชอบทั้งชีวิตและร่างกายของบุคคลภายนอกรวมถึง
ผูโ้ดยสารของรถคนัท่ีเอาประกนัภยัดว้ย ซ่ึงจะรับผิดชอบต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก คุม้ครอง
ความเสียหายต่อตวัรถยนต์เอง คุ้มครองความเสียหายจากรถหายและรถไฟไหม ้ส่วนรถยนต์ D 
(BEV) จากบริษทัผูผ้ลิตรถยนต์ไฟฟ้าของไทย ได้เล่ือนการจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าไฟฟ้าออกไป 
เน่ืองจากสถานการณ์โควิด 19 ผูศึ้กษาจึงเทียบอตัราเบ้ียประกนัจากรถยนต ์B (BEV) เน่ืองจากราคา
รถยนตใ์กลเ้คียงกนั รายละเอียดอตัราเบ้ียประกนัรถยนตท่ี์น ามาศึกษาแสดงดงัตารางท่ี 4.9 ต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 4.9 อตัราเบ้ียประกนัภยัรถยนตท่ี์น ามาศึกษา 
          หน่วย:บาท   

ปีท่ี บริษทัวริิยะ
ประกนัภยั / 
ประกนัภยัชั้น 

ส่วนลดเบ้ีย
ประกนัภยั
ประวติัดี 

รถยนต ์A 
(ICE) 

รถยนต ์B 
(BEV) 

รถยนต ์C 
(BEV) 

รถยนต ์D 
(BEV) 

1 ชั้น1  - 36,338.14 31,915.23 43,500.85 25,466 
2 ชั้น1 -20% 29,070.51 25,532.18 34,800.68 20,372.80 
3 ชั้น1 -30% 25,436.70 22,340.66 30,450.59 17,826.20 
4 ชั้น1  -40% 21,802.88 19,149.14 26,100.51 15,279.60 
5 ชั้น1 -50% 18,169.07 15,957.61 21,750.42 12,733 
6 ชั้น2+ - 10,700 9,900 11,770 8,560 
7 ชั้น2+ - 9,630 8,910 10,593 7,704 
8 ชั้น3+ - 9,000 8,800 6,420 6,000 
9 ชั้น3+ - 8,100 7,920 5,778 5,400 

10 ชั้น3+ - 7,200 7,040 5,136 4,800 
ท่ีมา :  บริษทั วิริยะประกนัภยั จ  ากดั, 2564 
 

4.2 กำรวเิครำะห์ควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์ของโครงกำร 

                การเลือกเป็นเจา้ของรถยนต์หน่ึงคนันั้น โดยทัว่ไปผูบ้ริโภคส่วนใหญ่ทราบวา่การเลือก
รถยนต์ท่ีมีราคาสูงจะท าให้ผูบ้ริโภคเสียค่าใช้จ่ายมากข้ึนในระยะยาว แต่ผูบ้ริโภคจะไม่ทราบว่า
ค่าใชจ่้ายท่ีสูงข้ึนนั้นเป็นเท่าไหร่ และเท่าไหร่ถึงจะเพียงพอท่ีจะสร้างความแตกต่างในการตดัสินใจ 
ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีผูบ้ริโภคตอ้งเผชิญกบัทางเลือกเหล่าน้ี (Reed, 2014) การประเมินค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ดว้ยวิธี
วเิคราะห์ตน้ทุน (Total Cost : TC) แสดงให้ผูบ้ริโภคทราบถึงค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเป็นเจา้ของ
รถยนตแ์ละจะช่วยสร้างคุณค่าใหก้บัผูบ้ริโภคได ้
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 4.2.1 กำรวเิครำะห์ต้นทุน (Total Cost :TC) 
  
 รายละเอียดส าหรับการวเิคราะห์ขอ้มูลสามารถแบ่งไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.10 ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4.10 แสดงโครงสร้างตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนแปรผนัของการเป็นเจา้ของรถยนต ์  
ประเภทตน้ทุน รถยนต ์A 

(ICE) 
รถยนต ์B 

(BEV) 
รถยนต ์C 

(BEV) 
รถยนต ์D 

(BEV) 
ตน้ทุนคงท่ี ราคารถยนต ์         
ตน้ทุนแปร
ผนั 

ค่า พ.ร.บ.         
ค่าภาษีประจ าปี         
ค่าบ ารุงรักษา         
ค่าเช้ือเพลิง         
ค่าประกนัภยั         

 
 การค านวณต้นทุนรวมในการเป็นเจา้ของรถยนต์ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวข้องของ
รถยนต์ทั้ ง 4 รุ่นประกอบด้วย 1) ราคารถยนต์ 2) ค่า พ.ร.บ. 3) ค่าภาษีประจ าปี 4) ค่าบ ารุงรักษา         
5) ค่าเช้ือเพลิง 6) ค่าประกันภยั มีค่าใช้จ่ายในการซ้ือรถยนต์และการใช้รถยนต์ตลอดระยะเวลา
โครงการ 10 ปี ของแต่ละรุ่น ซ่ึงสามารถแจกแจงดงัตารางท่ี 4.11  
  
  4.2.1.1 รถยนตส์ันดาปภายในรุ่น A (ICE) 
 รถยนต ์A เป็นรถยนตส์ันดาปภายใน (ICE) ท่ีน าเขา้จากประเทศญ่ีปุ่น ภายนอก
ของรถยนต์เป็นการออกแบบท่ีตอ้งการให้รถยนต์รุ่นน้ีมีความเป็นผูใ้หญ่มากข้ึน เขา้ถึงกลุ่มลูกคา้
ในช่วงอายุท่ีกวา้งข้ึน ภายหลงัได้มีการออกแบบเน้นความล ้ าสมยัจนกลายเป็นท่ีช่ืนชอบในกลุ่ม
ลูกคา้อายุน้อยมากกว่า ซ่ึงดีไซน์ใหม่ของรถยนต์ A ถือเป็นรถยนต์ท่ีมีสมรรถนะเคร่ืองยนต์ดีท่ีสุด
ในรถยนตร์ะดบัเดียวกนั ไม่เพียงแต่เฉพาะรูปลกัษณ์ภายนอกเท่านั้น แต่รวมไปถึงการขบัข่ีและช่วง
ล่างของรถคนัน้ีก็ยงัคงรักษาเอกลกัษณ์ในดา้นความสปอร์ต ความคล่องแคล่วในการขบัข่ีไวไ้ดอ้ยา่ง
ลงตัว พร้อมทั้ งมีระบบ SENSING เป็นระบบเทคโนโลยีทางด้านความปลอดภัยรอบทิศทาง          
โดยปัจจุบนัการน าเทคโนโลยีตรวจจบัมาผสมผสานการท างาน ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุผา่นระบบ
ช่วยในการขบัข่ี 
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  เม่ือพิจารณาสัดส่วนของตน้ทุนค่าใช้จ่ายทั้งหมดพบว่ารถยนต์ A (ICE) มีตน้ทุน
ค่าใช้จ่ายโดยเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดังน้ี ล าดับแรก คือ ต้นทุนราคารถยนต์มากท่ีสุด 
1,009,900 บาท คิดเป็นร้อยละ 56.38 รองลงมาคือ ตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง 452,220.20 บาท คิดเป็น
ร้อยละ 25.24 ต้นทุนค่าประกันภัย 175,447.30 บาท คิดเป็นร้อยละ 9.80 ต้นทุนค่าบ ารุงรักษา 
133,208 บาท คิดเป็นร้อยละ 7.43 ตน้ทุนค่าภาษีประจ าปี 13,999.50 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.78 และ
ตน้ทุนค่า พ.ร.บ. 6,420 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.36 ตามล าดบั  
 
  4.2.1.2 รถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น B (BEV) 
 รถยนต ์B เป็นรถยนตไ์ฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (BEV) ท่ีน าเขา้จากประเทศจีน ซ่ึงได้
เปิดตวัในประเทศไทยเป็นประเทศท่ี 2 และมีการท าตลาดทั้งในสหรัฐอเมริกาและองักฤษ ซ่ึงมา
พร้อมแนวความคิดเรียบง่าย ส่ือถึงนวตักรรมของรถยนต์สู่การใช้ชีวิตของผูใ้ช้รถยนต์ท่ีง่ายข้ึน            
การใช้งานท่ีเช่ือมผา่นทางเทคโนโลยีในระบบต่าง ๆ การออกแบบทั้งภายนอกและภายในสวยงาม
และทันสมัย  ทั้ งใน เร่ืองการขับ ข่ี ท่ี เงียบปราศจากมลพ ิษและเสียงรบกวนจากมอเตอร์
ไฟฟ้า แบบ Permanent Magnet Synchronous Motor ที่ไดรั้บการพฒันาให้ส่งก าลงัไดดี้เยี่ยม และ
ระบบปรับอากาศแบบดิจิตอลที่ช่วยระบายความร้อนไดด้ียิ ่งข้ึนมาพร้อมระบบกรองอากาศ
สามารถกรองฝุ่ นขนาดเล็ก PM 2.5 โดดเด่นดว้ยหลงัคาซนัรูฟแบบพาโนรามา (Panoramic 
Sunroof) ระบบปฏิบตัิการแบบ  I-SMART ที่ยกระดบัประสบการณ์การขบัข่ีของผูใ้ชร้ถยนตรุ่์นน้ี 
ใน 3 ดา้น คือ (1) ดา้นการสั ่งการดว้ยเสียงภาษาไทย หรือ (SMART Command) (2) ดา้นการ
เชื่อมต่อผา่นหนา้จอภายในรถหรือ SMART Connect (3) ดา้นการตรวจเช็ครถจากมือถือ หรือ 
SMART Check เป็นตน้ 

เม่ือพิจารณาสัดส่วนของตน้ทุนค่าใชจ่้ายทั้งหมดพบวา่รถยนต ์B (BEV)  มีตน้ทุน
ค่าใช้จ่ายโดยเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดังน้ี ล าดับแรก คือ ต้นทุนราคารถยนต์มากท่ีสุด 
1,190,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 71.64 รองลงมาคือ ต้นทุนค่าบ ารุงรักษา 184,418 คิดเป็นร้อยละ 
11.02 ตน้ทุนค่าประกนัภยั 157,464.82 บาท คิดเป็นร้อยละ 9.48 ตน้ทุนค่าชาร์จไฟฟ้า 111,712.20 
บาท  คิดเป็นร้อยละ 6.72 ตน้ทุนค่าภาษีประจ าปี 11,050 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.66 และ ตน้ทุนค่า 
พ.ร.บ. 6,420 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.38 ตามล าดบั 
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  4.2.1.3 รถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น C (BEV) 
 รถยนต ์C เป็นรถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ี (BEV) ซ่ึงไดน้ าเขา้ทั้งคนัจากประเทศญ่ีปุ่น 

หรือท่ีเรียกกนัวา่รถยนต ์Completely Built Up (CBU) หมายถึง รถยนตท่ี์ผลิตต่างประเทศและน าเขา้
มาทั้งคนั ซ่ึงจากท่ีผ่านมารถยนต์ท่ีผลิตจากประเทศญ่ีปุ่นนั้นมีเทคโนโลยี และคุณภาพการผลิตได้
มาตรฐาน รวมถึงความละเอียดในการประกอบท่ีดี   มีสมรรถนะการในขบัข่ีท่ีดี ทั้ งในส่วนของ
ระบบขบัเคล่ือนพลังงานไฟฟ้า (E-Powertrain) มาพร้อมเทคโนโลยีท่ีน าสมยั ใช้พลังงานไฟฟ้า 
100% มีโหมดให้เลือกว่าอยากจะขบัประหยดันุ่มนวล หรือจะเลือกเน้นสมรรถนะความแรงแบบ 
Sport ท่ีผูข้บัข่ีสามารถเลือกได ้และเทคโนโลยกีารขบัข่ีอตัโนมติัในช่องจราจรเดียว ท่ีเรียกวา่ ระบบ 
ProPILOT เม่ือเทคโนโลยน้ีีท างาน รถยนตจ์ะรักษาระยะห่างจากรถคนัหนา้ไดโ้ดยอตัโนมติัดว้ยการ
ใชค้วามเร็วท่ีผูข้บัข่ีก าหนดไวล่้วงหนา้ ระหวา่ง 30 - 100 กิโลเมตรต่อชัว่โมง สามารถบงัคบัทิศทาง 
และรักษาต าแหน่งอยูก่ึ่งกลางช่องจราจร เม่ือรถคนัหนา้จอด ระบบ ProPILOT จะสั่งการระบบเบรก
โดยอตัโนมติัเพื่อใหร้ถยนตห์ยดุน่ิงเม่ือถึงเวลาจ าเป็น 

 เม่ือพิจารณาสัดส่วนของตน้ทุนค่าใช้จ่ายทั้งหมดพบวา่รถยนต์ C (BEV) มีตน้ทุน
ค่าใช้จ่ายโดยเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดังน้ี ล าดับแรก คือ ต้นทุนราคารถยนต์มากท่ีสุด 
1,299,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 71.41 รองลงมาคือ ตน้ทุนค่าบ ารุงรักษา 197,400 คิดเป็นร้อยละ 
10.85 ตน้ทุนค่าประกนัภยั 196,300.05 บาท คิดเป็นร้อยละ 10.79 ตน้ทุนค่าชาร์จไฟฟ้า 108,810.30 
บาท คิดเป็นร้อยละ 5.98 ตน้ทุนภาษีประจ าปี 11,050 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.61 และตน้ทุนค่า พ.ร.บ. 
6,420 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.35 ตามล าดบั  

 
 4.2.1.4 รถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น D (BEV) 
 รถยนต์ D เป็นรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (BEV) ท่ีผลิตและพฒันาโดยคนไทย 

เป็นรถยนต์ท่ีใชร้ะบบพลงังานไฟฟ้าแบบ Pure EV System ท่ีมากบัรูปลกัษณ์ภายนอกโดดเด่นและ
แตกต่าง ภายในเนน้การใชส้อยทนัสมยัผลิตดว้ยวสัดุน ้ าหนกัเบา เสริมความแข็งแรงดว้ยอะลูมิเนียม
แพลตฟอร์มมาพร้อมพื้นท่ีใชส้อยกวา้งขวาง ท่ีพฒันามาให้เหมาะกบัรูปแบบการใชง้านของคนรุ่น
ใหม่ท่ีไม่หยุดน่ิง แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน เป็นส่ิงส าคญัหลัก ซ่ึงมีคุณสมบติัโดดเด่นด้านความ
ปลอดภยัสูงดว้ยการน าเทคโนโลยแีบบ STOBA Technology คือ การป้องกนัการระเบิดมาใชร้วมกบั
การพฒันาคุณภาพ การจุพลงังาน การมีอายกุารใชง้านยาวนานยิง่ข้ึน และการมีประสิทธิภาพในการ
เพิ่มอตัราเร่ง กล่าวคือ เทคโนโลยี STOBA ช่วยป้องกนัการลดัวงจรจากภายในของเซลแบตเตอร่ี 
สาเหตุหลักของการเกิดไฟไหม้ โดยใช้เวลาชาร์จเพียง 15 นาที ด้วยระบบการชาร์จแบบ Quick 
Charge และรองรับการชาร์จแบบ AC Normal 
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 เม่ือพิจารณาสัดส่วนของตน้ทุนค่าใช้จ่ายทั้งหมดพบวา่รถยนต ์D (BEV) มีตน้ทุน
ค่าใช้จ่ายโดยเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดังน้ี ล าดับแรก คือ ต้นทุนราคารถยนต์มากท่ีสุด 
1,200,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 73.83 รองลงมาคือ ตน้ทุนค่าบ ารุงรักษา 170,981 คิดเป็นร้อยละ 
10.52 ตน้ทุนค่าประกนัภยั 124,141.60 บาท คิดเป็นร้อยละ 7.64 ตน้ทุนค่าชาร์จไฟฟ้า 115,363.60 
บาท คิดเป็นร้อยละ 7.10 ตน้ทุนภาษีประจ าปี 8,500 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.52 และตน้ทุนค่า พ.ร.บ. 
6,420 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.39 ตามล าดบั  
  
ตารางท่ี 4.11 แสดงตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนแปรผนั และรายรับในการจ าหน่ายรถยนต์ตลอดระยะเวลา
          โครงการ 10 ปี 

หน่วย:บาท 
ประเภท
ตน้ทุน 

รายละเอียด รถยนตท่ี์ศึกษา 
รถยนต ์A 

(ICE) 
รถยนต ์B 

(BEV) 
รถยนต ์C 

(BEV) 
รถยนต ์D 

(BEV) 
ตน้ทุน
คงท่ี 

ราคารถยนต ์ 1,009,900 1,190,000 1,299,000 1,200,000 

ตน้ทุน
แปรผนั 

ค่า พ.ร.บ. 6,420 6,420 6,420 6,420 
ค่าภาษีประจ าปี 13,999.50 11,050 11,050 8,500 
ค่าบ ารุงรักษา 133,208 184,418 197,400 170,981 
ค่าน ้ามนั / ค่าไฟฟ้า 452,220.20 111,712.20 108,810.30 115,363.60 
ค่าประกนัภยั 175,447.30 157,464.82 196,300.05 124,141.60 

ตน้ทุนรวมทั้งหมด 1,791,195 1,661,065.02 1,818,980.35 1,625,406.20 
หมายเหตุ   จากการค านวณโดยผูศึ้กษา 
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รูปท่ี 4.1 แผนภูมิแสดงสัดส่วนค่าใชจ่้ายในการใชร้ถยนตท์ั้ง 4 รุ่น ในระยะเวลา 10 ปี 
 

4.2.2 ผลกำรกำรค ำนวณผลประโยชน์รวม (Total Benefit : TB)  
 
เน่ืองจากรถยนต์ในการวิจัยน้ีใช้เพื่อประโยชน์ในการขับข่ีส่วนบุคคลเท่านั้ น จึงไม่มี

ผลประโยชน์คืนต่อปี แต่มีผลประโยชน์เกิดข้ึน ณ ปีสุดทา้ย (ขายในปีสุดทา้ย) โดยให้มูลค่าซากได้
เป็นร้อยละ 40 ของราคาซ้ือรถยนต์ เน่ืองจากรถยนต์เป็นสินคา้ส้ินเปลืองและไม่ไดมี้การท าให้ก่อ
เกิดรายไดจึ้งไม่สามารถหาระยะเวลาในการคืนทุนได ้ผลการวเิคราะห์พบวา่รายไดจ้ากการจ าหน่าย
รถยนตไ์ฟฟ้าทั้ง 3 รุ่น สูงกวา่ราคาจ าหน่ายรถยนตส์ันดาปภายใน ผลการศึกษาดงัตารางท่ี 4.12  
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ตารางท่ี  4.12  รายไดจ้ากการจ าหน่ายรถยนตใ์นปีสุดทา้ย 
        หน่วย:บาท 

รถยนตท่ี์ศึกษา รถยนต ์A 
(ICE) 

รถยนต ์B 
(BEV) 

รถยนต ์C 
(BEV) 

รถยนต ์D 
(BEV) 

ราคาจ าหน่าย  1,009,900 1,190,000 1,299,000 1,200,000 

รายไดใ้นการจ าหน่าย
รถยนตใ์นปีสุดทา้ย  
(ราคารถยนตมื์อหน่ึง x 40%) 

403,960 476,000 519,600 480,000 

หมายเหตุ  จากการค านวณโดยผูศึ้กษา 

 
 4.2.3 ผลกำรค ำนวณกระแสเงินสดสุทธิ 
 
 จากการศึกษาวิจยัน้ี ได้น าข้อมูลทางการเงินท่ีเกิดข้ึนในระหว่างการใช้รถยนต์ทั้ ง 4 รุ่น             
โดยคิดตั้งตั้งแต่เร่ิมซ้ือรถยนตปี์ท่ี 0 จนกระทัง่ครบอายโุครงการในปีท่ี 10 มาค านวณในรูปแบบของ
กระเสเงินสดสุทธิ ดงัแสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 4.13  
 
ตารางท่ี 4.13 กระเสเงินสดสุทธิตลอดระยะเวลาโครงการ ของรถยนตท์ั้ง 4 รุ่น 
         หน่วย : บาท 

ปีท่ี รถยนต ์A 
(ICE) 

รถยนต ์B 
(BEV) 

รถยนต ์C 
(BEV) 

รถยนต ์D 
(BEV) 

0 -1,009,900.00 -1,190,000.00 -1,299,000.00 -1,200,000.00 

1 -86,628.94 -44,503.31 -56,936.03 -38,193.67 
2 -84,225.09 -38,552.20 -48,045.15 -33,954.12 

3 -80,191.32 -34,662.30 -43,644.31 -32,825.76 

4 -77,485.35 -37,601.89 -42,027.46 -29,232.57 

5 -85,595.37 -43,729.20 -47,275.58 -40,231.05 

6 -67,218.62 -23,356.99 -25,281.46 -24,586.47 

7 -57,516.25 -20,876.56 -23,112.05 -19,742.73 
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ตารางท่ี 4.13 กระเสเงินสดสุทธิตลอดระยะเวลาโครงการ ของรถยนตท์ั้ง 4 รุ่น (ต่อ) 
หน่วย : บาท 

ปีท่ี รถยนต ์A 
(ICE) 

รถยนต ์B 
(BEV) 

รถยนต ์C 
(BEV) 

รถยนต ์D 
(BEV) 

8 -62,192.65 -143,545.48 -152,929.02 -127,511.26 

9 -58,548.65 -19,267.70 -18,369.53 -33,450.54 

10 284,150.14 389,446.51 432,564.88 409,387.38 
หมายเหตุ   จากการค านวณโดยผูศึ้กษา 
 
 จากการศึกษาน ากระแสเงินสดสุทธิของรถยนต์ทั้ ง 4 รุ่น มาค านวณความคุ้มค่าในการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนต ์ดงัขั้นตอนต่อไปน้ี 
 
 4.2.4 ผลกำรวเิครำะห์ควำมคุ้มค่ำ 
 
 การวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการตดัสินใจซ้ือรถยนต ์4 รุ่น พิจารณาโดยใชมู้ลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
(NPV) ซ่ึงเป็นผลต่างระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลการประหยดัต้นทุนพลังงานจากมาตรการ               
ท่ีคาดว่าจะได้รับในแต่ละปีตลอดอายุของโครงการกับมูลค่าปัจจุบันของเงินท่ีจ่ายออกไปใน
โครงการนั้น ๆ ภายใต้อตัราลดค่า (Discount Rate) หรือค่าของทุน (Cost of Capital) ท่ีใช้ในการ
พิจารณาโครงการ ซ่ึงค่าในการค านวณคร้ังน้ีใช ้อตัราเงินเฟ้อทัว่ไปยอ้นหลงัเฉล่ีย 10 ปี (ปี 2554 - 
2563) มีค่าเท่ากบั 1.18 โดยคิดตลอดระยะเวลา 10 ปี เพื่อใชใ้นการวเิคราะห์ความคุม้ค่า ผลการศึกษา
พบวา่ รถยนตไ์ฟฟ้าทั้ง 3 รุ่น มีมูลค่าปัจจุบนัลดลงน้อยกวา่รถยนต์สันดาปภายใน หรือกล่าวไดว้่า
รถยนตไ์ฟฟ้าทั้ง 3 รุ่น มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิมากกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน ดงัแสดงในตารางท่ี 4.14  
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ตารางท่ี 4.14 ผลการวเิคราะห์ความคุม้ค่า 
รถยนตท่ี์น ามาศึกษา NPV เกณฑก์ารตดัสินใจ ล าดบัความคุม้ค่า 
รถยนต ์A (ICE) -1,385,352.09 พิจารณาจากค่า NPV ท่ีมาค่า

ติดลบนอ้ยท่ีสุด หมายถึงมี
ความคุม้ค่าในการตดัสินใจ

ซ้ือมากท่ีสุด 

4 
รถยนต ์B (BEV) -1,206,649.11 2 
รถยนต ์C (BEV) -1,324,055.72 3 
รถยนต ์D (BEV) -1,170,340.78 1 

หมายเหตุ   จากการค านวณโดยผูศึ้กษา 
 

จากตารางท่ี 4.14 หลกัเกณฑ์การตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตท่ี์มีความคุม้ค่าในการตดัสินใจซ้ือ
ซ่ึงพิจารณาท่ีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ ( NPV) เน่ืองจากการเลือกซ้ือรถยนต์ ซ่ึงเป็นการซ้ือสินคา้ท่ีไม่ใช่
การลงทุนเพื่อประกอบธุรกิจท่ีสร้างก าไรไดร้ะหวา่งการใชร้ถยนตมี์แต่ค่าใช้จ่ายการตดัสินใจเลือก
ซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าจะพิจารณาจากค่า NPV ท่ีมีค่าติดลบน้อยท่ีสุด โดยเรียงล าดับความคุม้ค่าในการ
ลงทุนซ้ือมากท่ีสุดไปน้อยท่ีสุด ดังน้ี ล าดับท่ี 1 รถยนต์ D (BEV) มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิเท่ากับ                
-1,170,340.78 บาท ล าดบัท่ี 2 รถยนต์ B (BEV) เท่ากบั -1,206,649.11 บาท ล าดับท่ี 3 รถยนต์ C 
(BEV) เท่ากับ -1,324,055.72 บาท และ ล าดับท่ี 4 รถยนต์ A (ICE) เท่ากับ -1,385,352.09 บาท 
ตามล าดบั 

 
4.2.5 ผลกำรวเิครำะห์ควำมอ่อนไหว 
 
การวิเคราะห์ความอ่อนไหวในการศึกษาคร้ังน้ี แสดงถึงผลการเปล่ียนแปลงของปัจจัย

ส าคญัท่ีเก่ียวขอ้ง คือ ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงและอตัราค่าไฟฟ้า ในระยะทางขบัข่ีท่ีเท่ากนั โดยพิจารณา
เปรียบเทียบรถยนตส์ันดาปภายในกบัรถยนต์ไฟฟ้า 3 รุ่น ท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) ติดลบนอ้ย
ท่ีสุด เพื่อเป็นข้อมูลประกอบในการตดัสินใจเลือกใช้รถยนต์สันดาปภายในหรือรถยนต์ไฟฟ้า 
ภายใตก้รอบระยะเวลา 10 ปี จากการค านวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) โดยจ าแนกเป็น 2 กรณี 
ดงัน้ี 
  4.2.5.1 กรณีท่ีอตัราค่าไฟฟ้าเพิ่มข้ึน ราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 คงท่ี 
  จากรูปท่ี 4.2 เม่ืออตัราค่าไฟฟ้าเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน ราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 
คงท่ี ( 31.03 บาทต่อลิตร) ส่งผลต่อรถยนต์ไฟฟ้ารุ่นต่าง ๆ ท่ีแตกต่างกัน พบว่ารถยนต์ C (BEV)            
มีความอ่อนไหวมากท่ีสุด หมายความวา่ มีความสามารถในการอดทนต่อการเพิ่มข้ึนของอตัราไฟฟ้า
ไดน้้อยกวา่รถยนตไ์ฟฟ้าตวัอย่างยี่ห้ออ่ืน ๆ โดยสามารถยอมรับอตัราค่าไฟฟ้าท่ีมีการเปล่ียนแปลง
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เพิ่มข้ึนไม่เกินร้อยละ 60.05 หรือมีอัตราค่าไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึนไม่เกินราคา 6.7701 บาทต่อหน่วย       
(จากกรณีฐานอตัราค่าไฟฟ้าเท่ากบั 4.23 บาทต่อหน่วย) หากอตัราค่าไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึนมากกวา่ร้อยละ 
60.05 จะท าให้การใช้รถยนตไ์ฟฟ้า C (BEV) มีความคุม้ค่าน้อยกวา่รถยนต์สันดาปภายใน A (ICE) 
ส่วนรถยนต์ D (BEV) มีความอ่อนไหวน้อยท่ีสุด หมายความว่า มีสามารถในการอดทนต่อการ
เพิ่มข้ึนของอตัราไฟฟ้าไดม้ากกวา่รถยนตไ์ฟฟ้าตวัอยา่งยี่ห้ออ่ืน ๆ โดยสามารถยอมรับการอตัราค่า
ไฟฟ้าท่ีเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึนไม่เกินร้อยละ 198.68 หรือ มีค่าอตัราไฟฟ้าเพิ่มข้ึนไม่เกินราคา 12.6342 
บาทต่อหน่วย หากอตัราค่าไฟฟ้าปรับเพิ่มข้ึนมากกวา่ร้อยละ 198.68 จะท าใหก้ารใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า D 
(BEV) มีความคุม้ค่านอ้ยกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน A (ICE)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.2 แสดง NPV กรณีท่ีอตัราค่าไฟฟ้าเพิ่มข้ึน ราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล ์95 คงท่ี 
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  4.2.5.2 กรณีท่ีราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 ลดลง อตัราค่าไฟฟ้าคงท่ี 
 จากรูปท่ี 4.3 เม่ือการเปล่ียนแปลงราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 ลดลง อตัราค่าไฟฟ้า

คงท่ี ( 4.23 บาทต่อหน่วย ) ส่งผลต่อรถยนต์ไฟฟ้ารุ่นต่าง ๆ ท่ีแตกต่างกนั พบว่ารถยนต์ C (BEV)           
มีความอ่อนไหวมากท่ีสุดเช่นกนั หมายความว่า มีความอดทนต่อการลดลงของราคาน ้ ามนัแก๊ส
โซฮอล์ 95 ไดน้อ้ยกวา่ตวัอยา่งรถยนตไ์ฟฟ้ายีห่อ้อ่ืน ๆ ซ่ึงสามารถยอมรับการเปล่ียนแปลงของราคา
น ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 ท่ีลดลงไม่เกินร้อยละ 14.45 หรือราคาน ้ ามนัปรับลดลงไม่เกินราคา 26.5461 
บาทต่อลิตร (จากกรณีฐานราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 เท่ากบั 31.03 บาทต่อลิตร) หากราคาน ้ ามนั
แก๊สโซฮอล์ 95 ลดลงมากกว่าร้อยละ 14.45 จะท าให้การใช้รถยนต์สันดาปภายใน A (ICE)  
มีความคุ้มค่ามากกว่ารถยนต์ไฟฟ้า C (BEV) ส่วนรถยนต์ D (BEV) มีความอ่อนไหวน้อยท่ีสุด 
หมายความวา่ มีความสามารถในการอดทนต่อการลดลงของราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 ไดม้ากกวา่
รถยนตไ์ฟฟ้าตวัอยา่งยี่ห้ออ่ืน ๆ โดยสามารถยอมรับราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล ์95 ลดลงไม่เกินร้อยละ 
50.69 หรือราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 ปรับลดลงไม่เกินราคา 15.3009 บาทต่อลิตร หากราคาน ้ ามนั
แก๊สโซฮอล์ 95 ปรับลดลงมากกว่าร้อยละ 50.69 จะท าให้รถยนต์สันดาปภายใน A (ICE) มีความ
คุม้ค่ามากกวา่รถยนต ์D (BEV) 
 

 
 

รูปท่ี 4.3 แสดง NPV กรณีท่ีราคาน ้ามนัแก๊สโซฮอล ์95 ลดลง อตัราค่าไฟฟ้าคงท่ี 
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4.3 ผลกำรวิเครำะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกำส และอุปสรรคของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำใน
ประเทศไทย (SWOT Analysis) 
 
 จากการรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัตลาดธุรกิจรถยนตไ์ฟฟ้าและศึกษาขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลท่ี
เก่ียวขอ้ง พบวา่จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าใน
ประเทศไทยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
 4.3.1 จุดแขง็ของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 
 
  4.3.1.1 ประหยดัค่าใช้จ่ายในด้านเช้ือเพลิง เน่ืองจากใช้พลังงานจากไฟฟ้ามี
ต้นทุนต ่ากว่าน ้ ามันเช้ือเพลิง ดังนั้ นรถยนต์ไฟฟ้าถือว่ามีความคุ้มค่าในการใช้งาน เน่ืองจากมี
ค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิงต ่ากวา่รถยนตส์ันดาปภายในท่ีใชน้ ้ ามนั ขณะท่ีราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงมีความผนั
ผวนตามตลาดโลกตลอดเวลา ส่วนอตัราค่าไฟฟ้านั้นยงัไม่ผนัผวนเท่าราคาน ้ามนัมากนกั แต่ยงัถือวา่
อตัราค่าไฟฟ้ายงัมีราคาท่ีต ่ากว่าราคาน ้ ามนั ส่งผลให้การใช้งานในภาคอุตสาหกรรมในปัจจุบนั         
ไม่ว่าจะเป็นรถประจ าทาง รถขนส่งสินค้า แท็กซ่ี และบริการรถเช่าระยะสั้ นท่ีมีการใช้งานสูง          
มีแนวโนม้ไดป้ระโยชน์หรือคืนทุนจากการใชร้ถยนต์ไฟฟ้าไดเ้ร็วกวา่ ประหยดักวา่รถยนตส์ันดาป
ภายใน 
  4.3.1.2 การประหยดัเวลาจากการเข้าศูนย์บริการของรถยนต์และประหยดัค่า
บ ารุงรักษารถยนต์ รถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่ในปัจจุบันมีการพัฒนาระบบซอฟต์แวร์ท่ีทันสมัย 
กล่าวคือรถยนต์ไฟฟ้าบางรุ่นมีการพัฒนาระบบซอฟต์แวร์ หากระบบเคร่ืองมีปัญหาสามารถ
ออนไลน์เซอร์วิสได้เหมือนคอมพิวเตอร์ เช่น การเปล่ียนโมเดล การอพัเกรดซอฟต์แวร์ การเพิ่ม
ความเร็วส่งได ้เหมือนมือถือทางศูนยส์ามารถส่งขอ้มูลดาวน์โหลดอพัเดทออนไลน์ไดโ้ดยไม่ตอ้ง
เขา้ศูนยบ์ริการ ยกเวน้การเกิดปัญหาตน้ทางจริงจึงจ าเป็นตอ้งเขา้ศูนยบ์ริการ โดยมีระยะเวลาการ
รับประกนัท่ีนานถึง 8 ปี ส่วนการบ ารุงรักษาและการบริการหลงัการขายนั้นรถยนต์ไฟฟ้ามีจุดใน
การบ ารุงรักษาท่ีน้อยกว่ารถยนต์ทั่วไปท่ีใช้เคร่ืองยนต์สันดาปภายในมาก จึงไม่จ  าเป็นตอ้งถ่าย
น ้ ามันเคร่ืองหรือเข้าศูนย์บริการบ่อยคร้ังและยงัช่วยประหยดัเวลาและลดค่าใช้จ่ายตรงส่วนน้ี           
ได้อีกด้วย หากเกิดกรณีระบบไฟฟ้าภายในรถยนต์ขดัขอ้ง ทางศูนยซ่์อมสามารถบริการโดยการ
เสียบปลัก๊ใหบ้ริการไดท้นัที  
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  4.3.1.3 เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม เน่ืองจากไม่ปล่อยควนัหรือก๊าซของเสียจาก
รถยนต์สันดาปในช่วงปี ค.ศ. 1959 - 2017 นั้ น จ  านวนก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในทั่วโลกมี
แนวโนม้เพิ่มสูงข้ึนจากการใชเ้ช้ือเพลิงฟอสซิล การใชร้ถยนตส์ันดาปภายใน คือหน่ึงในสาเหตุของ
การเพิ่มมลพิษดังกล่าว ส่งผลต่อวิกฤตโลกร้อน (Global Warming Crisis) และปัญหาฝุ่ นควนั                
PM 2.5 ท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนั โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในแหล่งก าลงัซ้ือรถยนต์ท่ีส าคญัท่ีสุดของประเทศ  
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ี เป็น โดยจากข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษในเขต
กรุงเทพมหานครมาจากการปล่อยไอเสียของรถยนตพ์บค่า PM 2.5 กวา่ร้อยละ 72  จึงท าให้รถยนต์
ไฟ ฟ้ าจึงเป็นพาหนะท่ีสามารถตอบโจทย์ได้มาก ท่ี สุด  เน่ื องจาก ช่วยลดการป ล่อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์และมลพิษสู่ชั้นบรรยากาศ โดยมีการเรียกร้องให้มีมาตรการแกไ้ขจากภาครัฐ
ตลอดจนการเร่ิมขยบัตวัของภาคเอกชนสู่การสร้างองคาพยพท่ีจะประกอบข้ึนเป็นระบบนิเวศ
รถยนตไ์ฟฟ้า (EV Ecosystem)  

 4.3.1.4 การน าเสนอรุ่นรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีหลากหลายของค่ายรถยนตต่์าง ๆ ทั้งไทย
และต่างประเทศ โดยมีความหลากหลายทั้งดา้นสมรรถนะของรถ ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีความ
หลากหลายของรูปลกัษณ์ ขนาดรถ หลากหลายฟังกช์นัการใชง้านหลกั มีแหล่งผลิตจากประเทศและ
ค่ายรถยนต์ท่ีหลากหลาย ทั้ งค่ายรถยนต์เพื่อการใช้งานและค่ายรถหรูท่ีมีระดบัราคาค่อนข้างสูง              
ซ่ึงเป็นการปรับตวัคร้ังใหญ่ของอุตสาหกรรมยานยนตโ์ลก  

 4.3.1.5โครงสร้างพื้นฐานท่ีเหมาะสมส าหรับติดตั้งอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และ
เซนเซอร์ เฉพาะระบบช่วยขบัข่ี (Advanced Driver Assistance System : ADAS) ท่ีช่วยลดอุบติัเหตุ
และเป็นพื้นฐานส าหรับยานยนต์ขบัข่ีอตัโนมติั สหรัฐอเมริกามีบริษทัเซมิคอนดกัเตอร์ท่ีเป็นผูน้ า
และมีการเติบโตในอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ขบัข่ีอตัโนมติัท่ีมีศกัยภาพมากกว่า
ประเทศอ่ืน 
 4.3.1.6 การออกแบบดีไซน์รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีดึงดูดและมีรูปลกัษณ์ท่ีแสดงถึงความ
ทนัสมยั การท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าเป็นส่ิงใหม่ท่ีเพิ่งไดรั้บความนิยมจากต่างประเทศ และเพิ่งเร่ิมเป็นท่ีรู้จกั
ในประเทศไทย ท าให้ภาพลกัษณ์ของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นภาพของเทคโนโลยีอจัฉริยะ และนวตักรรม
ท่ีล ้าสมยั กอปรกบัการสร้างสรรครู์ปลกัษณ์ของรถยนตไ์ฟฟ้าให้มีความล ้าสมยั การไดค้รอบครอง
รถยนตไ์ฟฟ้าท าให้ผูค้รอบครองกลายเป็นผูท่ี้มีรสนิยมท่ีดี มีทศันคติท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม อนัจะ
น าไปสู่กระแสความนิยมรถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตอนัใกล ้
 4.3.1.7 มีความปลอดภัยสูงเน่ืองจากใช้แบตเตอร่ีท่ีมีความปลอดภัยสูงจาก
เทคโนโลยีสโตร์บาร์ท่ีสร้างฟิล์มข้ึนมาเคลือบห่อหุ้มเซลล์ด้วยตวัเองเพื่อไม่ให้กระแสไฟฟ้าไหล
ผา่นได ้เม่ือเกิดการลดัวงจร หรือมีอุณหภูมิการใชง้านท่ีสูงผิดปกติ จะท าการหยุดจ่ายกระแสไฟฟ้า
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ดว้ยตวัเองจึงท าให้ไม่เกิดการลุกไหมไ้ดง่้าย มีระบบป้องกนัน ้ าท่ีไดรั้บการพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองซ่ึง
ป้องกันน ้ าเข้าออกได้ 100% ด้วยระบบการท างานของแบตเตอร่ีจึงเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีท าให้ราคา
รถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาสูง  อีกทั้งราคาแบตเตอร่ีจะข้ึนอยูก่บัขนาดรถยนต ์ในอนาคตราคาแบตเตอร่ีจะ
ลดลงประมาณ 60% เพราะเทคโนโลยีในการผลิตดีข้ึน ซ่ึงการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าจะมีราคาถูกกว่า
การเติมน ้ามนัในระยะยาว 
 4.3.1.8 วสัดุท่ีใช้ในการผลิตท่ีมีตวัถงัผลิตจากอลูมิเนียมไม่เป็นสนิม ตวัรถไม่มี
การผุกร่อนเสียหายไดง่้าย จึงมีอายุการใช้งานท่ีทนทานยาวนาน ในขณะท่ีหากใช้ตวัถึงเป็นโลหะ
หรือเหล็ก ท าให้มีราคาท่ีถูกลง โดยมีผูผ้ลิตรถยนต์ไฟฟ้าบางราย ท่ีได้ท าการผลิตและเปิดตัว
จ าหน่ายในราคาท่ีถูกลงไดน้ั้น เน่ืองจากไดมี้การเปล่ียนมาใชว้สัดุท่ีท าจากเหล็กแลว้ในบางรุ่น จึงท า
ให้ตน้ทุนลดลงจน สามารถจ าหน่ายไดใ้นราคาท่ีถูกลงได ้ส่วนเร่ืองค่าเส่ือมคิดตามราคาเส่ือมของ
แบตเตอร่ี 
 4.3.1.9 รถยนต์ไฟฟ้ามีลักษณะท่ีเงียบและมีอัตราเร่งท่ีดีกว่ารถยนต์สันดาป
ภายใน รถยนต์ไฟฟ้าใช้พลงังานไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีเพื่อส่งก าลงัให้กบัมอเตอร์เพื่อขบัเคล่ือนรถ  
โดยไม่มีการใชเ้คร่ืองยนตภ์ายใน ซ่ึงท าให้ไม่เกิดเสียงเสียงรบกวนจากกระแสเสียงของเคร่ืองยนตท่ี์
ใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง และเพราะไม่มีกระบวนการเปล่ียนเกียร์อีกต่อไป รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถมีอตัราเร่ง
ท่ีตอบสนองตามความตอ้งการของผูข้บัไดโ้ดยตรง 

 

4.3.2 จุดอ่อนของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 

 

 4.3.2.1 ราคาจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าสูงกว่ารถยนต์แบบสันดาปภายใน ราคา
รถยนตใ์นปัจจุบนัส่งผลต่อการเลือกซ้ือค่อนขา้งมาก ปัจจุบนัรถยนตไ์ฟฟ้าจ าหน่ายในตลาดรถยนต์
มีราคาสูงพอสมควร เน่ืองจากการก าหนดราคาของตลาดยงัคงยึดจ านวนผู ้ใช้ นอกจากน้ีการ
ออกแบบดีไซน์รถยนต์ไฟฟ้าให้ดึงดูดและทนัสมยัมีส่วนในการตดัสินใจซ้ือเพิ่มข้ึนของผูบ้ริโภค  
ซ่ึงก็รวมอยู่ในตน้ทุนรถยนตเ์ช่นกนั ปัจจุบนัรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีจ าหน่ายอยู่ในประเทศไทยลว้นมีราคา
เร่ิมต้นสูงจนถึง 1 ล้านบาทหรือสูงกว่านั้น แม้จะเป็นระดับราคาท่ีไม่สูงไปกว่ารถยนต์สันดาป
ภายในท่ีอยู่ในกลุ่มเดียวกนั ดงันั้นจึงเป็นราคาท่ียงัไม่สามารถจูงใจให้ผูบ้ริโภคเปล่ียนมาใชร้ถยนต์
ไฟฟ้าแทนรถยนตส์ันดาปภายในใชไ้ด ้ 
 4.3.2.2 ศูนยบ์ริการมีจ านวนน้อย และความช านาญของช่างยงัไม่มาก เน่ืองจาก
เป็นรถยนตไ์ฟฟ้าเป็นรถยนตท่ี์ใชเ้ทคโนโลยสีมยัใหม่และยงัไม่เป็นท่ีนิยมแพร่หลายในประเทศไทย 
ผูผ้ลิตและจ าหน่ายในประเทศไทยยงัไม่ไม่มากนกั ท าใหจ้  านวนศูนยบ์ริการยงัไม่มากพอ นอกจากน้ี 
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จ านวนช่างผูมี้ประสบการณ์และความช านาญในการซ่อมบ ารุงรักษารถยนต์ไฟฟ้าก็มีจ  านวนน้อย
เช่นเดียวกัน จึงเป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหน่ึงท่ีส่งผลให้ยงัไม่ได้รับความนิยมในกลุ่มผูบ้ริโภค
ภายในประเทศเท่าท่ีควรในกรณีท่ีเกิดความเสียหายข้ึนกบัระบบเคร่ืองยนต ์ 
 4.3.2.3 สถานีชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้า (Charging Stations) ยงัมีจ านวนไม่มากและยงั
กระจุกอยูใ่นเมืองใหญ่เป็นส่วนใหญ่และเช่นเดียวกบัจ านวนศูนยบ์ริการ ปัจจุบนัอตัราหัวจ่ายหรือ
จุดชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าค านวณเพียง 56 หัวจ่ายต่อประชากรในเมือง 1 ล้านคน ความกงัวลในเร่ือง
ระยะทางขบัของรถยนต์ไฟฟ้า (Range Anxiety) ยงัเป็นปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความไม่สบายใจในการ
ชาร์จไฟฟ้า เน่ืองจากระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัไดย้งัไม่เทียบเท่าระยะทางการเติมน ้ ามนั
ของรถยนตส์ันดาปภายใน ถึงแมว้า่ความสามารถในการชาร์จไฟฟ้าและประสิทธิภาพของแบตเตอร่ี
จะมีการปรับปรุงข้ึน ซ่ึงเป็นองคป์ระกอบส าคญัท่ีผูส้นใจยงัไม่กลา้ตดัสินใจท่ีจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
เพราะพิจารณาว่าไม่เหมาะส าหรับการเดินทางระยะทางไกลท่ีคาดว่าจะเดินทางข้ามจงัหวดัใน
สถานการณ์ท่ีสถานีชาร์จไฟฟ้ายงัไม่ครอบคลุมเพียงพอทั้งในเขตเมือง และการกระจายตวัของสถานี
ชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าในระดบัประเทศ 
 4.3.2.4 ราคาขายต่อ (Resale Value) ในระยะแรกย ังมีแนวโน้มผันผวนได้
มากกว่ารถยนต์สันดาปภายใน เน่ืองจากของคนไทยท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้ามือสอง (หรือรถ Hybrid 
และ Plug-In Hybrid) ยงัคงมีทศันคติดา้นลบอยูม่าก เน่ืองจากความกงัวลในเร่ืองการซ่อมบ ารุง และ
ราคาค่าอะไหล่ โดยเฉพาะค่าแบตเตอร่ีท่ีแพงท าให้ราคารถยนตร์ะบบ Hybrid, Plug-In Hybrid และ
รถ EV เป็นรถมือสองราคาตกค่อนขา้งเร็ว และมีราคาเฉล่ียต ่ากวา่รถยนต์ระบบน ้ ามนัอีกประมาณ
ร้อยละ 10 ถึง 20 และยงัแบ่งย่อยออกไปเป็นแบรนด์ยอดนิยมหรือแบรนด์ไม่นิยมอีกด้วย อีกทั้ง
รถยนตไ์ฟฟ้าในตลาดรถมือสองยงัมีอยูน่อ้ยมาก และเคร่ืองชาร์จไฟฟ้าท่ีบา้นมีราคาสูง ตอ้งใชเ้วลา
ในการสร้างความยอมรับ และเรียนรู้เทคโนโลยใีหม่ ๆ กบัรถยนต ์EV กนัมากกวา่ในปัจจุบนั  
 4.3.2.5 ผู ้ผลิตส่วนประกอบยานยนต์ส่วนใหญ่เป็นธุรกิจขนาดกลางและ          
ขนาดเล็ก ท าให้ขาดโอกาสในการปรับรูปแบบสินค้าของตนเองเพื่อรองรับตลาดรถยนต์ไฟฟ้า           
ซ่ึงผูป้ระกอบการเหล่าน้ีส่วนใหญ่มกัจะเป็นผูผ้ลิตช้ินส่วนประกอบยานยนต์ตามค าสั่ง (Made to 
Order) จากผูป้ระกอบยานยนต์ในต่างประเทศ และส่วยใหญ่ยงัไม่มีศกัยภาพพอในการพฒันาไปสู่
ผูผ้ลิตยานยนต์ไฟฟ้าได้ด้วยตนเอง ยงัตอ้งอาศยัการสนับสนุนจากภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้งมากยิ่งข้ึน 
โดยในระยะแรกหากรัฐลดหรือยกเวน้ภาษีน าเข้าแบตเตอร่ีรถยนต์ ไฟฟ้าจะช่วยส่งเสริมการ
เปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศสู่รถยนต์ไฟฟ้าจากต้นทุนรถยนต์ไฟฟ้าท่ี
ประกอบในประเทศท่ีจะถูกลง  
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4.3.3 โอกำสของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 

 
 4.3.3.1 นโยบายภาครัฐในการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้ายิ่งข้ึน เช่น การสนบัสนุน
การผลิตรถยนต์ไฟฟ้า และการลดภาษีน าเขา้ อีกทั้งยงัมีการให้เงินอุดหนุนในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
อนุญาตใหร้ถยนตไ์ฟฟ้าเขา้ใชท้างพิเศษ (Tollways) ไดโ้ดยไม่เสียค่าผา่นทาง หรืออาจเปิดใหเ้ขา้เขต
เมืองท่ีมีการจ ากดัการจราจร (Limited-Traffic Zone) ได ้นอกจากน้ียงัมีการก าหนดมาตรการบงัคบั
ด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ด้วย ซ่ึงส่งผลให้บริษัทผูผ้ลิตรถยนต์จ  าเป็นต้องเพิ่ม
สัดส่วนการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าทดแทนรถยนตส์ันดาปภายในอยา่งต่อเน่ือง ส าหรับในประเทศไทยมี
นโยบายการเปิดเสรีทางการคา้อาเซียนไทย - จีน ท่ีท าให้การน าเขา้รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ีน าเขา้ทั้ง
คนั (Completely Built-Up: CBU) จากจีนไม่ตอ้งเสียภาษีศุลกากร  
 4.3.3.2 การขยายตวัของปัญหาส่ิงแวดล้อมจากการเผาไหมพ้ลงังานเช้ือเพลิง
ดว้ยการสันดาป เช่น ภาวะโลกร้อน PM 2.5 ท าให้แนวโน้มรถยนต์ท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มไดรั้บ
ความนิยมมากยิ่งข้ึน ปัจจุบนัพบว่าสถานการณ์วิกฤตเช้ือเพลิงฟอสซิลและปัญหาส่ิงแวดลอ้มจาก
การใชร้ถยนตส์ันดาปภายในก าลงัเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง โดยเฉพาะในช่วงปี ค.ศ. 1959-2017 จ านวน
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเกิดจากการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลทัว่โลกมีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึน ขอ้มูลจาก
กรมควบคุมมลพิษรายงานวา่ในเขตกรุงเทพมหานครมาจากการปล่อยไอเสียของรถยนต์ร้อยละ 72 
ของ PM2.5 นอกจากน้ีประเทศไทยยงัติดอนัดบัท่ี 3 ในเร่ืองความรุนแรงของปัญหา PM2.5 ระหวา่ง 
15 ประเทศท่ีผลิตรถยนต์รายใหญ่ท่ีสุดในโลก สถานการณ์ดงักล่าวท าให้เกิดการเรียกร้องให้ภาครัฐ
ด าเนินมาตรการแกไ้ข และภาคเอกชนมีการปรับตวั นอกจากน้ียงัมีกระแสความนิยมจากผูบ้ริโภคท่ี
ใหค้วามสนใจกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามากยิง่ข้ึน 
 4.3.3.3 ขอ้ตกลงการคา้เสรีอาเซียน - จีน ส่งผลให้รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีน าเขา้จากจีน            
สู่ไทย เน่ืองจากมีการยกเวน้ภาษีส าหรับการส่งออกและน าเขา้รถยนตไ์ฟฟ้าระหวา่งทั้งสองฝ่าย ส่ิงน้ี
ท าให้ผูบ้ริโภคในประเทศไทยรู้จกัและเร่ิมใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามากยิง่ข้ึน ขอ้ตกลงการคา้เสรีไดมี้การลง
นามปี ค.ศ. 2005 ก่อนท่ีเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าจะเร่ิมมีความนิยม ไดก้ าหนดให้ยกเวน้ภาษีส าหรับ
การส่งออกและน าเข้ารถยนต์ในหมวด "รถยนต์อ่ืน ๆ" (HS code: 870390) ตั้ งแต่ปี ค.ศ. 2010              
เป็นตน้มา ซ่ึงปกติอตัราภาษีศุลกากรส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ีน าเขา้ทั้งคนั (Completely Built-
Up: CBU) จากจีนจะอยูท่ี่ราว ๆ ร้อยละ 80 ดว้ยเหตุน้ีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ีจากจีนไม่ตอ้งเสียภาษี
ศุลกากรเน่ืองจากได้รับสิทธิยกเวน้ตามข้อตกลง และจะมีเพียงค่าขนส่ง ค่าประกันภัย ค่าภาษี
สรรพสามิต ค่าภาษีเพื่อมหาดไทย และภาษีมูลค่าเพิ่มเท่านั้นท่ีตอ้งเสีย ดงันั้นตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าใน
ประเทศไทยจะเช่ือมโยงอย่างแนบแน่นกบัอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าและส่วนประกอบของจีน         
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ในระยะสั้ นและระยะกลาง นอกจากน้ียงัจะมีการเปิดตวัรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ีหลายรุ่นจากจีน          
ในตลาดไทยเพื่อเพิ่มทางเลือกให้แก่ผูบ้ริโภค รวมถึงรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ีจากบริษทัรถยนต์
สหรัฐอเมริกาและยโุรปท่ีมีการผลิตในจีนและอาจมาท าการตลาดในประเทศไทยผา่นการน าเขา้จาก
ประเทศจีนในระยะแรก 
 4.3.3.4 ราคาน ้ ามนัผนัผวนตามตลาดโลกเป็นประจ า ในขณะเดียวกนั ค่าไฟฟ้า
ค่อนข้างเสถียร น ้ ามันมีราคาผนัผวนตามหลายปัจจยั เช่น ต้นทุนของน ้ ามันดิบ ความต้องการ
น ้ ามนัดิบและส าเร็จรูปท่ีเพิ่มข้ึนทั้งในประเทศและระดบัโลก โรงกลัน่น ้ ามนัทัว่โลกก าลงัเต็มก าลงั 
การสร้างโรงกลัน่ใหม่ตอ้งการเงินลงทุนมหาศาล มีความไม่มัน่คงและไร้เสถียรภาพทางการเมืองใน
ภูมิภาคตะวนัออกกลาง สภาพอากาศมีผลกระทบรุนแรง ราคาน ้ ามนัส าเร็จรูปได้รับอิทธิพลจาก
ความตอ้งการใชน้ ้ามนับางชนิดท่ีเปล่ียนไปตามฤดูกาลของแต่ละภูมิภาค การเก็งก าไรในการซ้ือขาย
น ้ ามนัดิบและส าเร็จรูปในตลาด และการผนัผวนของค่าเงินในการซ้ือขายน ้ ามนัดิบและส าเร็จรูป          
ในตลาด เป็นปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีมีผลกบัราคาน ้ามนั 

 4.3.3.5 เทคโนโลยีท่ีเก่ียวข้องกับแบตเตอร่ี ได้รับการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง 
ร่วมกับการประหยดัทางด้านขนาด (Economies of Scale) ส่งผลให้ราคาแบตเตอร่ีลดลงอย่าง
ต่อเน่ือง เป็นสาเหตุหลกัท าให้ราคารถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มลดลง โดยเทคโนโลยีดา้นแบตเตอร่ีมี
ความล ้าหนา้มากข้ึนทั้งในเร่ืองความหนาแน่นและสมรรถนะ รวมถึงการประหยดัทางดา้นขนาดใน
กระบวนการผลิตปริมาณมาก ส่ิงน้ีท าให้ราคาแบตเตอร่ีต่อกิโลวตัต์ชัว่โมงลดลง โดยในช่วงเวลา
ตั้งแต่ปี 2010 เป็นตน้มา ราคาแบตเตอร่ีลดลงถึง 9 เท่า และคาดวา่ในอีก 5 ปีขา้งหนา้ราคาแบตเตอร่ี
จะลดลงต่อไปร้อยละ 9 ต่อปี นอกจากน้ีใน 10 อนัดบัแรกของผูผ้ลิตแบตเตอร่ีส าหรับรถยนตไ์ฟฟ้า
ทัว่โลกเป็นบริษทัในเอเชียโดยเฉพาะ และจีนเป็นประเทศท่ีมีผูผ้ลิตแบตเตอร่ีมากท่ีสุดถึง 4 ราย 
ดงันั้น การน าเขา้รถยนต์ไฟฟ้าจากจีนเขา้สู่ตลาดไทยมีแนวโน้มท่ีจะเกิดข้ึนอยา่งรวดเร็วและมีการ
ส่งผา่นราคาแบตเตอร่ีท่ีลดลงไปยงัผูบ้ริโภค 

 

4.3.4 อุปสรรคของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 
 

 4.3.4.1 ข้อกังวลของผู ้บริโภคเก่ียวกับอายุการใช้งานของแบตเตอร่ีลิเธียม
ไอออนต่อสภาพอากาศในประเทศไทยนั้น ซ่ึงถือเป็นขอ้กงัวลท่ียงัท าให้ผูบ้ริโภคยงัไม่ยอมรับการ
ใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าเท่าท่ีควร อยา่งไรก็ตาม ฝ่ังผูผ้ลิตระบุวา่ แบตเตอร่ีลิเธียมไอออนมีการออกแบบเพื่อ
ใช้งานหนกั สามารถชาร์จไฟไดร้วดเร็วและมีจ านวนคร้ังในการชาร์จท่ีสูงกว่า ความเหมาะสมกบั
สภาพอากาศและอุณหภูมิในประเทศไทยมากท่ีสุด และจุดท างานท่ีดีท่ีสุดของแบตเตอร่ีชนิดน้ีอยูท่ี่
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ประมาณ 25 - 40 องศาเซลเซียส ไม่เกิน 60 องศาเซลเซียส เป็นจุดท่ีแบตเตอร่ีสามารถท างานได้ดี 
และมีประสิทธิภาพสูงสุด จึงท าให้มีอายุการใช้งานท่ีทนทานยาวนานกว่าในประเทศอ่ืน ๆ  
หรือเมืองหนาว   

 4.3.4.2 มาตรการของรัฐยงัไม่สามารถสนบัสนุนการสร้างฐานส าหรับการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้อย่างเต็มท่ี เน่ืองจากการลงทุนสูงและยงัไม่มีตลาดภายในประเทศท่ี
เพียงพอต่อการรับรอง อยา่งไรก็ตามนโยบายการส่งเสริมในดา้นน้ียงัขาดความชดัเจน แมว้า่ภาครัฐ
จะให้แรงจูงใจทางภาษีเพื่อส่งเสริมการลงทุนในการสร้างฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ         
แต่มาตรการท่ีมีอยูไ่ม่สามารถจูงใจผูผ้ลิตรถยนตแ์บบเดิมท่ีเป็นรถยนตส์ันดาปภายในไดอ้ยา่งเตม็ท่ี 
โดยเฉพาะกลุ่มบริษัทผู ้ผลิตรถยนต์ญ่ี ปุ่นให้พลิกเส้นทางลงทุนในการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า
ภายในประเทศไทย สาเหตุท่ีผูผ้ลิตรถยนตย์งัไม่ไดท้  าเช่นนั้นเกิดจากการตอ้งลงทุนสูงและขาดตลาด
ภายในประเทศท่ีพร้อมรับรองเพียงพอ นอกจากน้ีนโยบายการส่งเสริมก็ยงัขาดความชัดเจน              
ในบางดา้น เช่น การอนุญาตและส่งเสริมผูล้งทุนในรถยนตไ์ฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (BEV) และรถยนต์
ไฟฟ้าปลัก๊อินแบตเตอร่ี (PHEV) ซ่ึงมีระดบัมลภาวะต ่ากวา่ ให้เปล่ียนกลบัมาใช้สิทธิประโยชน์ใน
การผลิตรถยนต์ไฮบริด (HEV) ท่ีมีการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์สูงกว่า และมีช้ินส่วนและ
กระบวนการผลิตท่ีแตกต่างจากรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีและรถยนต์ไฟฟ้าปลัก๊อินแบตเตอร่ี 
อยา่งไรก็ตามการคงสภาพภาษีน าเขา้แบตเตอร่ีซ่ึงเป็นส่วนส าคญัของรถยนตไ์ฟฟ้ายงัเป็นอุปสรรค
ต่อการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ ในขณะเดียวกนัการน าเขา้รถยนต์ไฟฟ้า
แบตเตอร่ีทั้งคนัจากจีนผ่านการค้าเสรีอาเซียน - จีน (ASEAN-China FTA) ไม่ต้องเสียภาษีอากร
น าเขา้ ท าให้ผูผ้ลิตรถยนต์ในประเทศสูญเสียความได้เปรียบ เน่ืองจากไม่สามารถสร้างหรือปรับ
สายการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าให้ใหญ่พอท่ีจะได้รับประโยชน์จากการประหยดัทางด้านขนาด 
(Economies of Scale) เพื่อแข่งขนักบัรถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ีท่ีน าเขา้มาจากจีนได ้
 4.3.4.3 รูปแบบและขอ้จ ากดัในการใชชี้วติสามารถน าไปสู่การเลือกใชร้ถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแทนการเป็นเจา้ของรถยนต์ โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีการเปล่ียนแปลง
รูปแบบการอยู่อาศยัและระบบขนส่งมวลชนท่ีก าลงัขยายไปในเขตชานเมืองกว่า 300 กิโลเมตร
ภายใน 3 ปีถดัไป นอกเหนือจากน้ียงัมีการใช้รถสาธารณะท่ีหลากหลายมากและการเรียกรถผ่าน
ระบบออนไลน์ (Ride-Hailing Services) เป็นท่ีนิยม เม่ือรถยนตไ์ม่ไดมี้บทบาทเป็นสัดส่วนส าคญัใน
การด ารงชีวิต ทิศทางการซ้ือขายรถยนตใ์นรวมทั้งยอดขายรถยนตไ์ฟฟ้ามีแนวโนม้ลดลง ในอนาคต 
รถยนตไ์ฟฟ้าจะมีรูปแบบการใชง้านเช่าใชร้ายคร้ัง (One-Time Rental) ระบบสมาชิก (Subscription) 
หรือคาร์แชร์ร่ิง (Car Sharing) 
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ตารางท่ี 4.15 การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรคของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน                                                                                                                                                   
                         ประเทศไทย 

จุดแขง็ (Strengths) จุดอ่อน (Weakness) 

1. ประหยดัค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิง  
2. การประหยดัเวลาจากการเขา้ศูนยบ์ริการและประหยดั        

ค่าบ ารุงรักษา 
3. เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม 
4. ความหลากหลายรถยนตไ์ฟฟ้า 
5. โครงสร้างเหมาะสมกบัการติดตั้งอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์

และเซนเซอร์ต่าง ๆ  
6. การออกแบบดีไซน์รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีดึงดูดและมีรูปลกัษณ์

ท่ีแสดงถึงความทนัสมยั 
7. มีความปลอดภยัสูง 
8. ใช้วสัดุในการผลิตท่ีมีตัวถังผลิตจากอลูมิเนียมไม่เป็น

สนิม ตวัรถไม่มีการผกุร่อนเสียหาย 
9. รถยนต์ไฟฟ้าเงียบและมีอตัราเร่งท่ีดีกวา่รถยนต์สันดาป

ภายใน 

1. ราคาจ าหน่ายสูงกวา่รถยนตส์นัดาปภายใน 
2. ศูนยบ์ริการมีจ านวนนอ้ย และความช านาญ

ของช่างยงัไม่มาก  
3. สถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า ยงัมีจ านวนไม่

มากนักและยังกระจุกอยู่ใน เมืองใหญ่
เท่านั้น  

4. ราคาขายต่อ (resale value) ในระยะแรกยงัมี
แนวโนม้ผนัผวนไดม้ากกวา่รถยนตส์นัดาป
ภายใน 

5.  ผูผ้ลิตส่วนประกอบยานยนต์ในไทยเป็น
ธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็ก ท าให้ขาด
โอกาสในการปรับรูปแบบธุรกิจของตนเอง
เพื่อรองรับตลาดรถยนตไ์ฟฟ้า 

โอกาส (Opportunities) อุปสรรค (Treats) 

1. นโยบายภาครัฐในการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้ายิ่งข้ึน เช่น 
การส่งเสริมการผลิต การลดภาษีน าเขา้ 

2. การขยายตัวของปัญหาส่ิงแวดล้อมจากการเผาไหม้
พลงังานเช้ือเพลิงดว้ยการสนัดาป  

3. ขอ้ตกลงการค้าเสรีอาเซียน-จีนส่งผลให้รถยนต์ไฟฟ้า
น าเข้าจากจีนไหลสู่ไทยมากยิ่งข้ึน ท าให้ผูบ้ ริโภคใน
ประเทศรู้จกัและเร่ิมใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามากยิง่ข้ึน 

4. ราคาน ้ ามนัมีความผนัผวนตามตลาดโลกตลอดเวลา และ
มีแนวโนม้สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ส่วนค่าไฟฟ้าเร่ิมสูงข้ึน 

5. เทคโนโลยีดา้นการแบตเตอร่ีพฒันาข้ึน ประกอบกบัการ
ประหยดัทางขนาด (economies of scale) ส่งผลให้ราคา
แบตเตอร่ีลดลงอยา่งต่อเน่ือง 

1. ข้อกังวลของผูบ้ริโภคเก่ียวกับอายุการใช้
งานของแบตเตอร่ีลิเธ่ียมไอออนต่อสภาพ
อากาศในประเทศไทยนั้น 

2. มาตรการรัฐยงัไม่เอ้ือต่อการสร้างฐานการ
ผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ เน่ืองจากตอ้ง
ลงทุนสูงและยังไม่ มีตลาดในประเทศ
รองรับเพียงพอ อีกทั้งนโยบายการส่งเสริม
ยงัขาดความชดัเจน 

3. รูปแบบและขอ้จ ากดัในการใช้ชีวิตอาจท า
ใหค้นเมืองหันไปใชร้ถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แทนการเป็นเจา้ของรถยนต ์
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4.4 ผลของกำรเก็บข้อมูลแบบสอบถำมจำกผู้บริโภครถยนต์เกี่ยวกับแนวโน้มในกำร
ตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 
 
 4.4.1 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 
 ประชากรของโครงการวิจยัคร้ังน้ี ได้แก่ กลุ่มผูใ้ช้รถยนต์ในประเทศไทย ซ่ึงไม่ทราบ
จ านวนท่ีแน่นอน (Infinite Population) ผูว้จิยัไดพ้ิจารณาขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีเหมาะสมจากสูตร
ของคอแครน (Cochran, 1977) โดยก าหนดระดบัความคลาดเคล่ือนท่ีของกลุ่มตวัอยา่งท่ียอมรับได ้
เท่ากบั 5% จึงไดจ้  านวนกลุ่มตวัอยา่งเท่ากบั 323 ราย  
 
 4.4.2 กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
 ผูว้จิยัเก็บรวบรวมขอ้มูลวจิยัจากการส่งแบบสอบถามไปยงักลุ่มตวัอยา่งผา่นระบบออนไลน์ 
จากนั้นจึงท าการวเิคราะห์ขอ้มูลไดผ้ล ดงัน้ี 
 
  ตอนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม  
  จากการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามจากกลุ่มผู ้ท่ีใช้รถยนต์ พบว่าผู ้ตอบ
แบบสอบถามจ านวน 323 ราย ส่วนใหญ่เป็นเพศชายร้อยละ 54.20 มีช่วงอายุอยูร่ะหว่าง 20 - 30 ปี 
ร้อยละ 55.50 จบการศึกษาระดบัปริญญาตรีร้อยละ 64.70 อาชีพเป็นพนกังานเอกชนร้อยละ 33.70 
และมีรายได้เฉล่ียต่อเดือนระหว่าง 15,000 - 30,000 บาท ร้อยละ 43.70 โดยร้อยละ 82.40 เป็น
เจา้ของรถยนต์ ซ่ึงส่วนใหญ่ร้อยละ 57.90 ไดศึ้กษาขอ้มูลเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามาเพียงพอก่อนการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
 
  ตอนท่ี 2 ค าถามเก่ียวขอ้งกบัแนวโนม้ในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
  พบวา่ ผูท่ี้ใชร้ถยนต ์ตอบแบบสอบถามในการตดัสินใจซ้ือรถยนตร์ถยนต์ไฟฟ้า
ร้อยละ 71.52 และยงัไม่ตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าร้อยละ 28.48  ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 
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ตารางท่ี 4.16 แสดงแนวโนม้ในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
แนวโนม้การตดัสินใจซ้ือ จ านวนผูต้อบแบบสอบถาม ร้อยละ 

ตดัสินใจซ้ือ 231 71.52 

ยงัไมต่ดัสินใจซ้ือ 92 28.48 

รวม 323 100.00 

หมายเหตุ   จากการรวบรวมโดยผูว้จิยั 
 
 จากการรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามโดยผูว้ิจยั พบว่าเหตุผลท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมใน         
การตดัสินซ้ือและไม่ตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภค ประกอบไปดว้ยความคุม้ค่าในเชิงราคา 
เทคโนโลย ีและความเช่ือมัน่ของรถยนตไ์ฟฟ้า ดงัน้ี 
 
 4.4.3  เหตุผลทีผู้่บริโภคตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
  4.4.3.1 รถยนตไ์ฟฟ้ามีเทคโนโลยีใหม่ช่วยลดมลภาวะทางอากาศและประหยดั
พลงังานและส่ิงแวดลอ้ม 
  4.4.3.2 การประหยดัค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานเช้ือเพลิงจากใชน้ ้ามนัเป็นไฟฟ้า 
  4.4.3.3 มีความตอ้งการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีเทคโนโลยีรองรับ ซ่ึงไดรั้บการพฒันา
อยา่งต่อเน่ือง เช่น ระบบขบัข่ีแบบอตัโนมติั ระบบความปลอดภยัรอบทิศทาง และฟังก์ชัน่อจัฉริยะ
ภายในรถยนต ์
  4.4.3.4 ค่าซ่อมบ ารุงรถยนตไ์ฟฟ้ามีค่าใชจ่้ายถูกกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน 
  4.4.3.5 ค่าพลงังานไฟฟ้าในปัจจุบนัมีราคาถูกกวา่เม่ือเทียบกบัราคาน ้ามนั 
  4.4.3.6 อะไหล่ช้ินส่วนอ่ืน ๆ ของรถยนตไ์ฟฟ้ามีแนวโนม้ราคาถูกลง 
  4.4.3.7 ในระยะยาวการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีความประหยดัมากกวา่รถยนตส์ันดาป
ภายใน 
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 4.4.4  เหตุผลทีผู้่บริโภคไม่ตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 

 4.4.4.1 รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูง เน่ืองจากราคาแบตเตอร่ีของรถยนต์ไฟฟ้ายงัมี
ราคาจ าหน่ายสูง 

 4.4.4.2 ปัจจุบนัศูนยบ์ริการซ่อมบ ารุงรถยนตไ์ฟฟ้ามีจ านวนนอ้ย             
 4.4.4.3 สถานีชาร์จรถไฟฟ้าในประเทศไทยยงัมีจ านวนนอ้ย                

  4.4.4.4  การชาร์จไฟในรถยนต์รถไฟฟ้ายงัใช้เวลามากกว่าการเติมน ้ ามนัของ
รถยนตส์ันดาปภายใน 

 4.4.4.5 รถยนตไ์ฟฟ้ายงัไม่เหมาะสมในการวิง่ระยะทางท่ีไกล 
 4.4.4.6 รถยนตไ์ฟฟ้ายงัไม่เป็นท่ีนิยมในประเทศไทย 
 4.4.4.7 การรณรงคใ์ชร้ถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยของภาครัฐ ผูบ้ริโภคยงัไดรั้บ

ขอ้มูลข่าวสารยงัไม่มากนกั



 

บทที ่5 
 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลกำรด ำเนินงำนวจิัย 
 
 ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางการเงินส าหรับการตัดสินใจซ้ือจากค านวณมูลค่า             
ปัจจุบนัสุทธิ (NPV) ผลการศึกษา พบวา่ รถยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่ามากกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน           
โดยรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีความคุม้ค่าในการตดัสินใจซ้ือมากท่ีสุดคือ รถยนต์ D (BEV) รองลงมาคือ 
รถยนต์ B (BEV) และ รถยนต์ C (BEV) ทั้งน้ี สาเหตุมาจากราคาซ่อมบ ารุงรถยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจาก
เป็นรถยนตท่ี์ขบัเคล่ือนด้วยแบตเตอร่ี มีการตรวจเช็คสภาพตามระยะทางและการเปล่ียนอะไหล่ท่ี
นอ้ยกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน ซ่ึงท าใหร้าคาบ ารุงรักษานอ้ยกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน ประกอบกบั
ปัจจยัทางดา้นราคาของพลงังานไฟฟ้าท่ีใช้ในรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีราคาถูกกว่ารถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัเป็น
เช้ือเพลิง จึงท าให้รถยนต์ไฟฟ้ามีความคุม้ค่ามากกวา่ ส่วนเหตุผลท่ีรถยนต ์D (BEV) มีความคุม้ค่า
มากท่ีสุด สาเหตุประการหน่ึงเน่ืองมาจากเป็นรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีผลิตในประเทศไทย จึงไม่ตอ้งเสียภาษี
น าเขา้รถยนต์จากต่างประเทศท่ีค่อนขา้งสูง ต่างจากรถยนต์ไฟฟ้ายี่ห้ออ่ืนท่ีเป็นรถยนต์น าเขา้จาก
ต่างประเทศ แต่ผูบ้ริโภคท่ีเลือกใชร้ถยนตส์ันดาปภายในมีค่าใชจ่้ายท่ีประหยดักวา่ในช่วงระยะแรก 
เน่ืองจาก รถยนตส์ันดาปภายในมีราคาจ าหน่ายถูกกวา่รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีมีสมรรถนะใกลเ้คียงกนั และ
เบ้ียประกนัภยัท่ีช าระรายปีของรถยนตส์ันดาปภายในน้อยกวา่รถยนตไ์ฟฟ้า ส่ิงหน่ึงท่ีผูบ้ริโภคควร
ค านึงถึงในการจะตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า ก็คือโดยเฉล่ียจะมีการเปล่ียนแบตเตอร่ีเม่ือมีอายุ
การใชง้านในปีท่ี 8 ซ่ึงแบตเตอร่ีของรถยนตไ์ฟฟ้าถือวา่มีราคาค่อนขา้งสูง จึงท าให้ค่าใชจ่้ายในส่วน
น้ีสูงกวา่รถยนตป์ระเภทสันดาปภายใน แต่ในอนาคตเทคโนโลยีดา้นการพฒันาแบตเตอร่ีมีแนวโนม้
จะดีข้ึนท าให้ราคาแบตเตอร่ีลดลง ซ่ึงจะส่งผลให้การใช้รถยนต์ไฟฟ้ายิ่งมีความคุ้มค่ามากข้ึนใน
อนาคต สอดคลอ้งกบัท่ี กรณัฐ (2557) ไดศึ้กษาความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์และการเงินของการ
เลือกใชร้ถยนตไ์ฮบริดและรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย พบวา่การเลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าเพื่อแทนท่ี
รถยนต์ท่ีใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์สูงสุด นอกจากน้ี ยงัมีการสอดคลอ้งกบั
ผลการวิจยัของ Gustafsson and Thurin (2015) ท่ีพบวา่ราคาแบตเตอร่ีท่ีลดลงเป็นปัจจยัส าคญัในการ
กระตุน้ธุรกิจรถยนตไ์ฟฟ้า 
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ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของอัตราค่าไฟฟ้าและราคาน ้ ามันเช้ือเพลิงท่ีมีการ
เปล่ียนแปลง พบว่า รถยนต์ D (BEV) มีความอ่อนไหวน้อยท่ีสุด ซ่ึงเรียกได้ว่ามีความทนทั้ งต่อ
สถานการณ์อตัราค่าไฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึนและลดลงของราคาน ้ ามนัแก๊สโซฮอล์ 95 ซ่ึงในสถานการณ์ของ
ราคาน ้ ามนัท่ียงัคงผนัผวนอยูใ่นระดบัสูงจึงมีความเป็นไปไดค้่อนขา้งนอ้ยมากท่ีจะท าใหร้าคาน ้ ามนั
ลดลง หากสถานการณ์ราคาน ้ ามนัในอนาคตเพิ่มสูงข้ึน จะส่งผลให้ความตอ้งการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
สูงข้ึน เน่ืองจากจะท าใหไ้ดผ้ลตอบแทนท่ีคุม้ค่ามากยิง่กวา่การใชร้ถยนตส์ันดาปภายในท่ีสมรรถนะ
ใกลเ้คียงกนั สอดคลอ้งกบัแนวคิดของ Kenaphoom (2018) ท่ีระบุวา่การตดัสินใจเลือกของผูบ้ริโภค
เกิดข้ึนจากการประเมินทางเลือกต่าง ๆ และจะเลือกทางท่ีก่อให้เกิดอรรถประโยชน์สูงสุดหรือการ
ตดัสินใจเลือกซ้ือสินคา้และบริการต่าง ๆ เพื่อใหไ้ดรั้บความพอใจสูงสุดจากงบประมาณท่ีมีอยูอ่ยา่ง
จ ากัด หรือในกรณีน้ีคือการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ในทางเลือกท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV)             
สูงท่ีสุด (ติดลบนอ้ยท่ีสุด) 
 

ผลจากการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ส าหรับตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย 
 จุดแข็ง ได้แก่ รถยนต์ไฟฟ้าประหยดัค่าพลังงานมากกว่า ประหยดัเวลาจากการเข้า
ศูนย์บริการ ประหยดัค่าบ ารุงรักษา ไม่ปล่อยมลพิษท่ีส่งผลต่อส่ิงแวดล้อม รถยนต์ไฟฟ้าท่ีผลิต
ปัจจุบนัมีความหลากหลาย โครงสร้างเหมาะสมกบัการติดตั้งอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ มีการออกแบบ
ท่ีดึงดูดและมีรูปลกัษณ์ท่ีทนัสมยั ปลอดภยัสูง ใชว้สัดุทนทาน รถยนตไ์ฟฟ้ามีสมรรถนะการขบัข่ีท่ี
เงียบไร้เสียงรบกวนจากภายนอกและมีอตัราเร่งท่ีดีกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน 
 จุดอ่อน ไดแ้ก่ ราคาจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าค่อนขา้งสูงกวา่รถยนตส์ันดาปภายใน สถานีชาร์จ
และศูนย์บริการยงัมีจ านวนน้อย และช่างท่ีช านาญยงัมีไม่มากนัก ราคาขายต่อ (Resale Value)             
ยงัผนัผวนมากกว่ารถยนต์สันดาปภายใน และผูผ้ลิตส่วนประกอบรถยนต์ในไทยเป็นธุรกิจขนาด
กลางและขนาดเล็ก ท าใหมี้ศกัยภาพต ่าในการพฒันาเพื่อรองรับตลาดรถยนตไ์ฟฟ้า 
 โอกาส ได้แก่ นโยบายของภาครัฐในการส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึน  
การขยายตวัของปัญหาส่ิงแวดลอ้มจากการเผาไหมพ้ลงังานเช้ือเพลิงดว้ยการสันดาป ขอ้ตกลงการคา้
เสรีอาเซียน - จีน ส่งผลให้รถยนตไ์ฟฟ้าน าเขา้จากจีนมากยิ่งข้ึน ท าให้ผูบ้ริโภคในประเทศรู้จกัและ
เร่ิมใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามากยิ่งข้ึน ราคาน ้ ามนัมีความผนัผวนมีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึน และเทคโนโลยีการ
แบตเตอร่ีท่ีพฒันาข้ึนส่งผลใหร้าคาแบตเตอร่ีลดลง 
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อุปสรรค ได้แก่ ผูบ้ริโภคยงัมีข้อกังวลเก่ียวกับอายุการใช้งานของแบตเตอร่ี มาตรการ
ภาครัฐยงัไม่เอ้ือต่อการสร้างฐานการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ นโยบายการส่งเสริมยงัขาดความ
ชดัเจน รวมทั้งรูปแบบในการใชชี้วติของคนในเมืองท่ีหนัไปใชร้ถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมากยิง่ข้ึน 
 ผลการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรคในการศึกษาคร้ังน้ีสอดคลอ้งกบัผล
การศึกษาของ Gobczynski and Leroux (2011) ในด้านปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อกระบวนการเลือกซ้ือ
รถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคชาวไอซ์แลนด์ พบว่ากลุ่มประชากรส่วนใหญ่มีทศันคติเชิงบวกต่อ EV 
และพร้อมท่ีจะเปล่ียนไปใช้ EV แทน ICE เน่ืองจากเพราะราคาไฟฟ้าถูกกว่าราคาน ้ ามัน และ
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ส่วนอุปสรรคในการเลือกซ้ือท่ีส าคญัคือ ราคา ระยะเวลาชาร์จไฟฟ้า 
ระยะทางขบัข่ีและสถานีชาร์จไฟฟ้าท่ีมีอยู่จ  ากดั รวมถึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Kimberly et al. 
(2012) ได้ท าการศึกษาวิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างรถยนต์แบตเตอร่ีไฟฟ้า (Battery Electric 
Vehicle : BEV) กบัรถยนต์เบนซินธรรมดา (Conventional Gasoline Vehicle : CGV) ผลการศึกษา
พบวา่รถยนตแ์บตเตอร่ีไฟฟ้ามีประสิทธิภาพพลงังานสูงกวา่และท าใหเ้กิดมลพิษทางอากาศนอ้ยกวา่
รถยนต์เบนชินธรรมดา แมว้่าจะใช้ระยะเวลาถึง 13 ปี รถยนต์แบตเตอร่ีไฟฟ้ามีราคาสูง แต่รถยนต์
แบตเตอร่ีไฟฟ้าก็สามารถประหยดัค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผูบ้ริโภคได ้และยิ่งมีการผลิตหรือ
ปรับปรุงเทคโนโลยีแบตเตอร่ีให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของผูใ้ช้รถยนต์
แบตเตอร่ีไฟฟ้าก็จะลดลงตามไปดว้ย 
 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

5.2.1 ข้อเสนอแนะต่อหน่วยงานภาครัฐท่ี เก่ียวข้อง ได้แก่  การสร้างมาตรการจูงใจ                     
เพื่อกระตุ้นอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศมากยิ่งข้ึน เช่น การลดภาษีการน าเข้า
ช้ินส่วนรถยนต์ท่ีไม่สามารถผลิตได้เองในประเทศ เป็นตน้ รวมทั้งการสร้างมาตรการจูงใจเพิ่ม
จ านวนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เช่น นโยบายด้านเงินอุดหนุน การออกมาตรการให้ป๊ัมน ้ ามนัติดตั้ง
สถานีชาร์จไฟฟ้าส าหรับรถยนตพ์ลงังานไฟฟ้า เป็นตน้ 
 5.2.2 ขอ้เสนอแนะต่อผูบ้ริโภคในการตดัสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า ควรพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ 
ก่อนท าการตดัสินใจซ้ือรถยนตแ์ต่ละรุ่น เน่ืองจากรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีจ  าหน่ายในประเทศไทยมีหลายรุ่น
หลายรุ่น ซ่ึงมีความแตกต่างทั้ งทางด้านสมรรถนะและราคา เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้าตรงตาม
วตัถุประสงคใ์นการใชง้าน 
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 5.2.3 ขอ้เสนอต่อผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตไ์ฟฟ้า ไดแ้ก่ เพิ่มการสร้างการรับรู้
และให้ความรู้แก่ผูบ้ริโภค เตรียมความพร้อมในดา้นศูนยบ์ริการ และช่างท่ีมีความช านาญเพื่อสร้าง
ความมัน่ใจให้แก่ผูบ้ริโภคและความพร้อมรองรับการให้บริการในอนาคต เตรียมความพร้อมในการ
เพิ่มสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า และสร้างความมัน่ใจแก่ผูบ้ริโภคเก่ียวกบัขอ้กงัวลในอายุการใช้งาน
ของแบตเตอร่ี เป็นตน้ 
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83 
ตารางท่ี 1 แสดงค่าใชจ่้ายรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น A (ICE)  

หมายเหต ุจากการค านวณโดยผูว้ิจยั 
 
 
 

ปีท่ี ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนัแปร รวมตน้ทุน
ทั้งหมด 
(TCt) 

มูลค่าซากปี
สุดทา้ย 
(TBt) 

(1+r)t TBt - TCt TBt -TCt/(1+r)t 

ราคารถยนต์ ค่า 
พ.ร.บ. 

ค่าภาษี
ประจ าปี 

ค่า
บ ารุงรักษา 

ค่าน ้ามนั ค่า
ประกนัภยั 

0 1,009,900.00       1,009,900.00   1.0000 -1,009,900.00 -1,009,900.00 

1   642.00   1,647.00   3,802.00   45,222.02  36,338.14  87,651.16     1.0118  -87,651.16  -86,628.94  

2   642.00   1,647.00   9,643.00   45,222.02  29,070.51  86,224.53    1.0237  -86,224.53  -84,225.09  

3   642.00   1,647.00   10,116.00   45,222.02  25,436.70  83,063.72    1.0358  -83,063.72  -80,191.32  

4   642.00   1,647.00   11,894.00   45,222.02  21,802.88  81,207.90    1.0480  -81,207.90  -77,485.35  

5   642.00   1,647.00   25,086.00   45,222.02  18,169.07  90,766.09    1.0604  -90,766.09  -85,595.37  

6   642.00   1,482.30   14,074.00   45,222.02  10,700.00  72,120.32    1.0729  -72,120.32  -67,218.62  

7   642.00   1,317.60   5,627.00   45,222.02  9,630.00  62,438.62    1.0856  -62,438.62  -57,516.25  

8   642.00   1,152.90   12,295.00   45,222.02  9,000.00  68,311.92    1.0984  -68,311.92  -62,192.65  

9   642.00   988.20   10,116.00   45,222.02  8,100.00  65,068.22    1.1114  -65,068.22  -58,548.65  

10   642.00   823.50   30,555.00   45,222.02  7,200.00  84,442.52  403,960.00   1.1245   319,517.48   284,150.14  

รวม 1,009,900.00  6,420.00  13,999.50  133,208.00  452,220.20  175,447.30  1,791,195.00  403,960.00  - - - 
          NPV -1,385,352.09 



 

 

84 
ตารางท่ี 2 แสดงค่าใชจ่้ายรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น B (BEV) 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 
 
 

ปีท่ี ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนัแปร รวมตน้ทุน
ทั้งหมด 

(TCt) 

มูลค่าซากปี
สุดทา้ย 
(TBt) 

(1+r)t TBt - TCt TBt -TCt/(1+r)t 
ราคารถยนต์ ค่า 

พ.ร.บ. 
ค่าภาษี
ประจ าปี 

ค่า
บ ารุงรักษา 

ค่าชาร์จ
ไฟฟ้า 

ค่าประกนัภยั 

0 1,190,000.00       1,190,000.00   1.0000 -1,190,000.00 -1,190,000.00 

1   642.00   1,300.00    11,171.22  31,915.23  45,028.45   1.0118  -45,028.45  -44,503.31  

2   642.00   1,300.00   822   11,171.22  25,532.18  39,467.40   1.0237  -39,467.40  -38,552.20  

3   642.00   1,300.00   450   11,171.22  22,340.66  35,903.88   1.0358  -35,903.88  -34,662.30  

4   642.00   1,300.00   7,146   11,171.22  19,149.14  39,408.36   1.0480  -39,408.36  -37,601.89  

5   642.00   1,300.00   17,300   11,171.22  15,957.61  46,370.83   1.0604  -46,370.83  -43,729.20  

6   642.00   1,170.00   2,177   11,171.22  9,900.00  25,060.22   1.0729  -25,060.22  -23,356.99  

7   642.00   1,040.00   900   11,171.22  8,910.00  22,663.22   1.0856  -22,663.22  -20,876.56  

8   642.00   910.00   136,146   11,171.22  8,800.00  157,669.22   1.0984  -157,669.22  -143,545.48  

9   642.00   780.00   900   11,171.22  7,920.00  21,413.22   1.1114  -21,413.22  -19,267.70  

10   642.00   650.00   18,577   11,171.22  7,040.00  38,080.22  476,000.00  1.1245   437,919.78   389,446.51  

รวม 1,190,000.00  6,420.00  11,050.00  184,418.00  111,712.20  157,464.82  1,661,065.02  476,000.00  - - - 

          NPV - 1,206,649.11 



 

 

85 
ตารางท่ี 3 แสดงค่าใชจ่้ายรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น C (BEV) 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 

ปีท่ี ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนัแปร รวมตน้ทุน
ทั้งหมด 
(TCt) 

มูลค่าซากปี
สุดทา้ย 
(TBt) 

(1+r)t TBt - TCt TBt -TCt/(1+r)t 
ราคารถยนต์ ค่า 

พ.ร.บ. 
ค่าภาษี
ประจ าปี 

ค่า
บ ารุงรักษา 

ค่าชาร์จ
ไฟฟ้า 

ค่า
ประกนัภยั 

0 1,299,000.00       1,299,000.00   1.0000 -1,299,000.00 -1,299,000.00 

1   642.00   1,300.00   1,284.00   10,881.03  43,500.85  57,607.88   1.0118  -57,607.88  -56,936.03  

2   642.00   1,300.00   1,562.00   10,881.03  34,800.68  49,185.71   1.0237  -49,185.71  -48,045.15  

3   642.00   1,300.00   1,934.00   10,881.03  30,450.59  45,207.62   1.0358  -45,207.62  -43,644.31  

4   642.00   1,300.00   5,123.00   10,881.03  26,100.51  44,046.54   1.0480  -44,046.54  -42,027.46  

5   642.00   1,300.00   15,558.00   10,881.03  21,750.42  50,131.45   1.0604  -50,131.45  -47,275.58  

6   642.00   1,170.00   2,662.00   10,881.03  11,770.00  27,125.03   1.0729  -27,125.03  -25,281.46  

7   642.00   1,040.00   1,934.00   10,881.03  10,593.00  25,090.03   1.0856  -25,090.03  -23,112.05  

8   642.00   910.00  149,123.00   10,881.03  6,420.00  167,976.03   1.0984  -167,976.03  -152,929.02  

9   642.00   780.00  2,334.00  10,881.03  5,778.00  20,415.03   1.1114  -20,415.03  -18,369.53  

10   642.00   650.00  15,886  10,881.03  5,136.00  33,195.03  519,600.00  1.1245   486,404.97   432,564.88  

รวม 1,299,000.00  6,420.00  11,050.00  197,400.00  108,810.30  196,300.05  1,818,980.35  519,600.00  - - - 

          NPV -1,324,055.72 



 

   

86 
ตารางท่ี 4 แสดงค่าใชจ่้ายรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น D (BEV)  

หมายเหต ุจากการค านวณโดยผูว้ิจยั 
 

 

ปีท่ี ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนัแปร รวมตน้ทุน
ทั้งหมด 
(TCt) 

มูลค่าซากปี
สุดทา้ย 
(TBt) 

(1+r)t TBt - TCt TBt -TCt/(1+r)t 
ราคารถยนต์ ค่า 

พ.ร.บ. 
ค่าภาษี
ประจ าปี 

ค่า
บ ารุงรักษา 

ค่าชาร์จ
ไฟฟ้า 

ค่า
ประกนัภยั 

0 1,200,000.00       1,200,000.00   1.0000 -1,200,000.00 -1,200,000.00 

1   642.00  1,000.00    11,536.36  25,466.00  38,644.36   1.0118  -38,644.36  -38,193.67  

2   642.00  1,000.00   1,209   11,536.36  20,372.80  34,760.16   1.0237  -34,760.16  -33,954.12  

3   642.00  1,000.00   2,997   11,536.36  17,826.20  34,001.56   1.0358  -34,001.56  -32,825.76  

4   642.00  1,000.00   2,179   11,536.36  15,279.60  30,636.96   1.0480  -30,636.96  -29,232.57  

5   642.00  1,000.00   16,750   11,536.36  12,733.00  42,661.36   1.0604  -42,661.36  -40,231.05  

6   642.00   900.00   4,741   11,536.36  8,560.00  26,379.36   1.0729  -26,379.36  -24,586.47  

7   642.00   800.00   750   11,536.36  7,704.00  21,432.36   1.0856  -21,432.36  -19,742.73  

8   642.00   700.00   121,179   11,536.36  6,000.00  140,057.36   1.0984  -140,057.36  -127,511.26  

9   642.00   600.00   18,997   11,536.36  5,400.00  37,175.36   1.1114  -37,175.36  -33,450.54  

10   642.00   500.00   2,179   11,536.36  4,800.00  19,657.36  480,000.00  1.1245   460,342.64   409,387.38  

รวม 1,200,000.00  6,420.00  8,500.00  170,981.00  115,363.60  124,141.60  1,625,406.20  480,000.00  - - - 

          NPV -1,170,340.78 



 

 

87 
ตารางท่ี 5 ค่าบ ารุงรักษารถยนตส์ันดาปภายในรุ่น A (ICE) 
 

ตรวจเช็คท่ีระยะ (กม.)        20,000        40,000        60,000        80,000      100,000 120,000 140,000 160,000 180,000 200,000

ราคา/หน่วย(บาท) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 น ้ามนัเคร่ือง (SN 0W20)(Type 2.0) / 3.2-3.5 ลิตร 2                          1,283.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00     2,566.00            25,660.00

2 แหวนรองน็อตถ่ายน ้ามนัเคร่ือง 2                                22.00           44.00           44.00           44.00          44.00          44.00           44.00           44.00           44.00           44.00          44.00                  440.00

3 กรองน ้ามนัเคร่ือง 1                             240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00        240.00               2,400.00

4 ไสก้รองอากาศ 1                             432.00        432.00        432.00        432.00        432.00        432.00               2,160.00

5 ไสก้รองอากาศแอร์ 1                             520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00        520.00               5,200.00

6 หัวเทียน 4                             920.00     3,680.00     3,680.00     3,680.00            11,040.00

7 กรองน ้ามนัเช้ือเพลิง 1                          1,445.00     1,445.00     1,445.00               2,890.00

8 แหวนลอ็คทอ่น ้ามนัเบนซิน 1                                41.00          41.00           41.00                    82.00

9 น ้ามนัเบรก 1 ลิตร 2                             140.00        280.00        280.00        280.00                  840.00

10 น ้ามนัเกียร์อตัโนมติั CVT HCF2 (3.7 ลิตร) 4                             204.00        816.00        816.00        816.00        816.00        816.00               4,080.00

11 แหวนถ่ายน ้ามนัเกียร์ 1                                38.00           38.00          38.00           38.00        380.00        380.00                  874.00

12 น ้ายาหมอ้น ้า 5 ลิตร 5                             177.00        885.00                  885.00

13 น็อตถ่ายน ้ายาหมอ้น ้า 1                                50.00          50.00                    50.00

14 แบตเตอร่ี BOLIDEN SVT 12VB65L SMF (LN2) 1                          3,300.00     3,300.00     3,300.00     3,300.00     3,300.00     3,300.00            16,500.00

15 ยางรถยนต ์MICHELIN Primacy 4 Size 215/55 R16 4                          4,850.00  19,400.00  19,400.00            38,800.00

    3,802.00     7,524.00     7,762.00     9,010.00  23,202.00   11,484.00     3,802.00     9,352.00     7,762.00  28,201.00          111,901.00

ฟรี     2,119.00     2,354.00     2,884.00     1,884.00     2,590.00     1,825.00     2,943.00     2,354.00     2,354.00            21,307.00

    3,802.00     9,643.00   10,116.00  11,894.00  25,086.00   14,074.00     5,627.00   12,295.00   10,116.00  30,555.00          133,208.00

ระยะทางรวม

200,000 กม.

ล าดบั รายการอะไหล่ หน่วยท่ีขาย

รวมคา่อะไหล่ และของเหลว (บาท)

รวมคา่แรง (บาท)

รวมคา่แรง และคา่อะไหล่ (บาท)

133,208.00รวมค่าบ ารุงรักษาทั้งหมด (บาท)  
 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 
 

 



 

 

88 
ตารางท่ี 6 ค่าบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น B (BEV) 
 

ตรวจเช็คท่ีระยะทาง (กม.)      20,000  40,000  60,000      80,000      100,000 120,000 140,000 160,000 180,000 200,000

ราคา/หน่วย(บาท) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 ไสก้รองแอร์ PM 2.5 1                                             289.00  289.00      289.00      289.00          289.00        289.00            1,445.00

2 น ้ายาหมอ้น ้า 4 ลิตร 2                                             636.00  1,272.00       1,272.00            2,544.00

3 น ้ายาหมอ้น ้า 1 ลิตร 2                                             177.00      354.00          354.00               708.00

4 น ้ามนัเบรก 1 ลิตร 1                                             533.00  533.00      533.00      533.00          533.00        533.00            2,665.00

5 น ้ามนัเกียร์อตัโนมติั 1 ลิตร 2                                          1,241.00  2,482.00       2,482.00            4,964.00

6 แหวนรองเติมน ้ามนัเกียร์ 1                                                  3.00          3.00               3.00                    6.00

7 แหวนถ่ายน ้ามนัเกียร์ 1                                                  8.00          8.00               8.00                 16.00

8 แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน ขนาด 44.5 kWh 1                                     129,000.00  129,000.00       129,000.00

9 ยางรถยนต ์MICHELIN PILOT SPORT 4 Size 215/50 R17 4                                          4,100.00  16,400.00  16,400.00         32,800.00

 -  822.00           -    4,941.00  16,400.00      822.00             -    133,941.00             -    17,222.00       174,148.00

ฟรี ฟรี  450.00  2,205.00        900.00  1,355.00    900.00       2,205.00    900.00     1,355.00         10,270.00

 -  822.00  450.00  7,146.00  17,300.00  2,177.00    900.00  136,146.00    900.00  18,577.00       184,418.00

ล าดบั ระยะทางรวม

200,000 กม.

รายการอะไหล่ หน่วยท่ีขาย

รวมคา่อะไหล่ และของเหลว (บาท)

รวมคา่แรง (บาท)

รวมคา่แรง และคา่อะไหล่ (บาท)

รวมค่าบ ารุงรักษาทั้งหมด (บาท) 184,418.00  
 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 
 
 
 



 

 

89 
ตารางท่ี 7 ค่าบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น C (BEV) 
 

ตรวจเช็คท่ีระยะ (กม.)      20,000      40,000      60,000      80,000      100,000 120,000 140,000 160,000 180,000 200,000

ราคา/หน่วย (บาท) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 ไสก้รองเคร่ืองปรับอากาศ 1                          1,284.00  1,284.00  1,284.00  1,284.00  1,284.00     1,284.00  1,284.00  1,284.00       1,284.00  1,284.00     1,284.00       12,840.00

2 น ้ามนัเบรก 1 ลิตร (1ช้ิน 0.5ลิตร) 1                             278.00      278.00      278.00      278.00          278.00        278.00         1,390.00

3 ผา้เบรก ระบบเบรก อุปกรณ์ส่วนอ่ืนๆ 1                          2,461.00  2,461.00       2,461.00         4,922.00

4 แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน ขนาด 40 kWh 1                     144,000.00  144,000.00     144,000.00

5 ยางรถยนต ์MICHELIN Primacy 4 size 225/50R17 4                          3,306.00  13,224.00  13,224.00       26,448.00

 1,284.00  1,562.00  1,284.00  4,023.00  14,508.00  1,562.00  1,284.00  148,023.00  1,284.00  14,786.00     189,600.00

ฟรี ฟรี      650.00  1,100.00     1,050.00  1,100.00      650.00       1,100.00  1,050.00     1,100.00         7,800.00

 1,284.00  1,562.00  1,934.00  5,123.00  15,558.00  2,662.00  1,934.00  149,123.00  2,334.00  15,886.00     197,400.00

รวมคา่อะไหล่ และของเหลว (บาท)

รวมคา่แรง (บาท)

รวมคา่แรง และคา่อะไหล่ (บาท)

รวมค่าบ ารุงรักษาทั้งหมด (บาท) 197,400.00

ล าดบั ระยะทางรวม

200,000 กม.

รายการอะไหล่ หน่วยท่ีขาย

 
 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 
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ตารางท่ี 8 ค่าบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้ารุ่น D (BEV) 
 

ตรวจเช็คท่ีระยะ (กม.)        20,000      40,000      60,000      80,000      100,000 120,000 140,000 160,000 180,000 200,000

ราคา/หน่วย (บาท) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 ไสก้รองอากาศ 1                               535.00      535.00      535.00      535.00          535.00      535.00          2,675.00

2 ไสก้รองเคร่ืองปรับอากาศ 1                            2,247.00  2,247.00  2,247.00     2,247.00          6,741.00

3 น ้ามนัเบรก1 1                               674.00      674.00      674.00      674.00          674.00      674.00          3,370.00

4 แบตเตอร่ีลิเท่ียมไอออน ขนาด 30 kWh 1                       119,000.00  119,000.00      119,000.00

5 ยางรถยนต ์MICHELIN Primacy 4 Size 205/55 R16 4                            4,000.00  16,000.00  16,000.00        32,000.00

 -  1,209.00  2,247.00  1,209.00  16,000.00  3,456.00             -    120,209.00  18,247.00  1,209.00      163,786.00

ฟรี ฟรี      750.00      970.00        750.00  1,285.00    750.00          970.00        750.00      970.00          7,195.00

 -  1,209.00  2,997.00  2,179.00  16,750.00  4,741.00    750.00  121,179.00  18,997.00  2,179.00      170,981.00

ระยะทางรวม

200,000 กม.

รายการอะไหล่ล าดบั หน่วยท่ีขาย

รวมคา่อะไหล่ และของเหลว (บาท)

รวมคา่แรง (บาท)

รวมคา่อะไหล่ ของเหลวและคา่แรง (บาท)

รวมค่าบ ารุงรักษาทั้งหมด (บาท) 170,981.00  
 

หมายเหต ุจากการรวบรวมโดยผูว้ิจยั 
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