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บทคัดย่อภาษาไทย 

 

 พิชามญช์ เขียวทอง : ตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้าในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร. ( PROCESS INNOVATION MODEL OF 
OPTIMAL CHARGING STATION LOCATION ANALYSIS FOR ELECTRIC TAXI IN BANGKOK 
AREA) อ.ท่ีปรึกษาหลกั : ผศ. ดร.วีระ เหมืองสิน, อ.ท่ีปรึกษาร่วม : ดร.ชูพรรณ โกวานิชย ์

  
การตระหนกัถึงการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบจากสภาวะโลกร้อนส่งผลให้ทุกประเทศ

ทัว่โลกลดการใชพ้ลงังานจากฟอสซิลเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก จึงท าให้ภาคขนส่งและอุตสาหกรรมยานยนต์
ซ่ึงมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระดับสูงเปล่ียนไปใช้ยานยนต์พลงังานไฟฟ้ามากขึ้น การเปล่ียนจากรถ
แท็กซ่ีเคร่ืองยนต์สันดาปภายในมาเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า เป็นหน่ึงในวิธีท่ีช่วยลดการใชเ้ช้ือเพลิงฟอสซิลและลดการปล่อย
มลพิษทางอากาศในเมืองใหญ่ๆอย่างกรุงเทพมหานครได้ เพื่อสนับสนุนการเปล่ียนจากการใช้พลงังานฟอสซิลไปสู่
พลงังานสะอาดน้ี จ าเป็นตอ้งมีสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีเพียงพอเพื่อรองรับความตอ้งการในการอดัประจุไฟฟ้าของแท็กซ่ี
ในแต่ละพ้ืนท่ี งานวิจยัน้ีน าเสนอนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ขอ้มูลเพ่ือก าหนดท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานี
อัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ตามรูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีท่ีมีลักษณะเฉพาะ  กระบวนการในการ
วิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมดงักล่าวจะใชข้อ้มูล GPS การเดินทางของแท็กซ่ีวิเคราะห์ร่วมกบัขอ้มูลต าแหน่งของสถานี
บริการเช้ือเพลิงท่ีมีศกัยภาพท่ีจะเปล่ียนเป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยจะพิจารณาจากระยะเวลาในการเดินทางไปถึง
สถานีและความตอ้งการในการอดัประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานี  ซ่ึงการใชข้อ้มูลระยะเวลาในการเดินทางจาก  Google 
Maps Distance Matrix API นั้นมีการค านึงถึงสภาพการจราจรในปัจจุบนั จึงสามารถลดเวลาการเดินทางโดยรวมไปยงั
สถานีอดัประจุไฟฟ้าไดดี้กว่าการใชข้อ้มูลระยะทาง งานวิจยัน้ีใชโ้มเดลการจดัคิวเพ่ือจ าลองกิจกรรมการอดัประจุไฟฟ้า
และค านวณหาจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมในแต่ละสถานี ผลการวิเคราะห์ต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี
เหมาะสมถูกตรวจสอบความแม่นย  าโดยใช้ข้อมูลจริงจากการใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน  ผล
การศึกษาแสดงให้เห็นว่านวตักรรมกระบวนการท่ีน าเสนอสามารถแนะน าต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดั
ประจุไฟฟ้าไดดี้กว่าแนวทางปฏิบติัท่ีใชอ้ยู่ในปัจจุบนั กระบวนการวิเคราะห์ดงักล่าวสามารถเป็นตน้แบบท่ีน าไปใชก้บั
การวิเคราะห์ท าเลอื่น ๆ ได้ นอกจากน้ี ผูว้ิจยัยงัได้ศึกษาการยอมรับนวตักรรมและการบริหารจดัการเพื่อน าตน้แบบ
นวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ไปสู่การใชง้านในเชิง
พาณิชย์ เพ่ือให้การเลือกท าเลท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีขั้นตอนท่ีชัดเจน  เหมาะสม มี
ประสิทธิภาพและคุม้ค่าต่อการลงทุน 
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Climate change and global warming have led countries around the world to reduce their use of 

fossil fuels. As a result, high-carbon-emitting industries such as transportation and automotive are 
increasingly shifting to electric vehicles. The transition from ICE to BEV taxis is one of the most important 
methods for reducing fossil fuel consumption and air pollution in cities such as Bangkok. To support this 
transition, an adequate number of charging stations to cover each area of charging demand must be 
established. This paper presents a data-driven process for determining suitable charging locations for BEV 
taxis based on their characteristic driving patterns. The location selection process employs GPS trajectory 
data collected from taxis and the locations of candidate sites. Suitable locations are determined based on 
estimated travel times and charging demands. A queueing model is used to simulate charging activities and 
identify an appropriate number of chargers at each station. The location selection results are validated using 
data from existing charging services. The validation results show that the proposed process can recommend 
better locations for charging stations than current practices. By using the traveling time data that take the 
current traffic condition into account, via Google Maps Distance Matrix API, we can minimize the overall 
travel time to charging stations of the taxi fleet better than using the distance data. This process can also be 
applied to other cities. Furthermore, the researcher studied innovation and management acceptances in order 
to use the process innovation prototype in the analysis of optimal locations for installing electric charging 
stations and pushed it into commercialization to select an optimal location to install an electric charging 
station with clear, appropriate, efficient, and cost-effective investment processes. 
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บทที ่1 
บทน า 

 
1.1 ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา 

การตระหนกัถึงการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบจากสภาวะโลกร้อนส่งผล
ให้ทุกประเทศทัว่โลกลดการใช้พลงังานจากฟอสซิล (Fossil) เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
และหันมาใช้พลงังานสะอาดท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม จึงท าให้ภาคขนส่งและอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ซ่ึงมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระดบัสูงเปล่ียนไปใช้พลงังานไฟฟ้ามากขึ้น ยาน
ยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เป็นทางเลือกหน่ึงในการทดแทนการใช้รถยนต์ท่ีใช้น ้ ามัน
เช้ือเพลิง จากรายงาน Global EV Outlook 2022 ของ International Energy Agency (IEA) ระบุว่า 
ทัว่โลกมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่า 16.5 ลา้นคนัในปี 2021 โดยมีการขยายตวัเกือบเท่าตวัเม่ือ
เทียบกบัปี 2020 ยอดการจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าทัว่โลกในปี 2021 สูงถึง 6.6 ลา้นคนั สะทอ้นให้
เห็นถึงแนวโน้มความต้องการใช้งานท่ีเพิ่มมากขึ้น ทั้ งน้ี IEA คาดการณ์ว่าทั่วโลกจะมียานยนต์
ไฟฟ้ากวา่ 200 ลา้นคนัภายในปี 2030  (International Energy Agency, 2022)  

สถานการณ์ยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยในภาพรวมมีทิศทางเพิ่มขึ้นเช่นเดียวกบักระแส
ของโลก IEA รายงานปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นตั้งแต่ ปี 2005-2022 และ
ยงัคงมีแนวโนม้เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง สอดคลอ้งกบัสถิติขอ้มูลจ านวนรถจดทะเบียนสะสมของ
กรมการขนส่งทางบก ท่ีแสดงให้เห็นว่ามีการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่เพิ่มขึ้นทุกปี โดยใน
พฤษภาคม 2022 มีปริมาณยานยนตไ์ฟฟ้าทุกประเภทจดทะเบียนสะสมถึง 276,397 คนั โดยเป็นยาน
ยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้แบตเตอร่ี (BEV) 17,026 คันและเป็นยานยนต์ประเภทไฮบริด (HEV/PHEV) 
259,371 คนั (กรมการขนส่งทางบก, 2022) รัฐบาลไทยมีนโยบายส่งเสริมการพฒันายานยนตไ์ฟฟ้า
อยา่งเป็นรูปธรรมและร่วมกบักระทรวงพลงังานเร่งผลกัดนันโยบายพลงังาน 4.0 โดยตั้งเป้าไวว้า่ใน
ปี 2036 ประเทศไทยจะตอ้งมียานยนตไ์ฟฟ้าให้ไดม้ากถึง 1.2 ลา้นคนั (ส านกังานนโยบายและแผน
พลงังาน, 2018) ทั้งน้ี ท่ีประชุมคณะกรรมการพฒันาระบบนวตักรรมของประเทศ (คพน.) เห็นชอบ
ในหลกัการ “แผนท่ีน าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” ของกระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี ซ่ึงมีเป้าหมายให้ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าเชิงพาณิชย์
ให้ไดภ้ายในปี 2019 โดยก าหนดเทคโนโลยีท่ีจ าเป็นต่อการพฒันายานยนต์ไฟฟ้าส าหรับประเทศ
ไทย ได้แก่ แบตเตอร่ี มอเตอร์และระบบขับเคล่ือน หัวจ่ายไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
(Charging station) (ส านกังานพฒันาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยแีห่งชาติ, 2017) 
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รถแท็กซ่ีถือเป็นยานยนต์ท่ีมีการขบัขี่ภายในเมืองเป็นจ านวนมากและมีการปลดปล่อย
มลพิษทางอากาศ แท็กซ่ีส่วนใหญ่จะถูกใชง้าน 24 ชัว่โมง คนขบัแท็กซ่ีส่วนใหญ่จะมีระยะทางการ
ขับขี่ เฉล่ีย 294 กิโลเมตรต่อกะต่อคน (Thailand Development Research Institute, 2018) คิดเป็น
ระยะทางของการขบัขี่แท็กซ่ีทั้ งวนัเกือบ 600 กิโลเมตรต่อคนั ส่งผลให้เกิด Carbon footprint ใน
ปริมาณมหาศาล ในขณะท่ีกรุงเทพมหานครประสบกับปัญหามลพิษทางอากาศท่ีมี   PM 2.5 สูง 
กรมการขนส่งทางบกรายงานจ านวนรถประเภทรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน 
(Urban taxi) ท่ีจดทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานคร ณ  วนัท่ี 31 พฤษภาคม 2565 สูงถึง 83,464 
คนั (Department of Land Transport, 2022) ทั้งน้ี กระทรวงคมนาคมมีแนวทางในการส่งเสริมการ
ใชย้านยนตไ์ฟฟ้าใหสู้งขึ้นตามนโยบายของรัฐบาล กรมการขนส่งทางบกจึงไดร่้วมกบัภาคธุรกิจใน
การให้บริการแท็กซ่ีท่ีขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า 100% “EV Taxi VIP” โดยใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
BYD e6 ซ่ึงเป็นรถยนตอ์เนกประสงคไ์ฟฟ้าพร้อมแบตเตอร่ีแบบ Iron-phosphate หรือ Fe battery ท่ี
สามารถเก็บไฟได้ 80kWh สามารถว่ิงได้ครอบคลุมระยะทางกว่า 400 กิโลเมตรต่อการอดัประจุ
ไฟฟ้าหน่ึงคร้ัง ใช้เวลาอัดประจุไฟฟ้าจาก 0-100% ประมาณ 1.5 ชั่วโมง โดยได้ให้บริการเต็ม
รูปแบบแลว้เม่ือวนัท่ี 9 กนัยายน 2018 (The Department of Land Transport, 2018) ความทา้ทายของ
การเปล่ียนจากแท็กซ่ีท่ีเป็นเคร่ืองยนต์สันดาปภายในมาเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า คือ การวางแผนติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้าเพื่อใหต้อบสนองความตอ้งการและรูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีไฟฟ้า ผูว้ิจยั
จึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาการขยายตวัของแท็กซ่ีไฟฟ้าในอนาคต รวมทั้งการติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าเพื่อรองรับแทก็ซ่ีไฟฟ้าดว้ย 

ในอนาคตอนัใกลน้ี้สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงมีแนวโนม้ท่ีจะจ าหน่ายน ้ ามนัต่อสถานีได้
ลดลงเม่ือมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ในขณะท่ีสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิงเป็นพื้นท่ีท่ีมี
ศกัยภาพในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ขอ้มูลจ านวนสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไตรมาส 2 
ปี 2022 มีจ านวนสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่ประเทศสูงถึง 28,904 แห่ง แบ่งเป็นสถานีบริการ
ภายใตเ้คร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ ามนั เป็นสถานีบริการท่ีผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 11 และมาตรา 10 
ด าเนินการคา้ท่ีใชเ้คร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 7 และสถานีบริการท่ีผูค้า้น ้ ามนัตาม
มาตรา 7 ด าเนินการเอง จ านวน 8,494 สถานี และสถานีบริการอิสระ คือ สถานีบริการท่ีไม่ใช้
เคร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 7 จ านวน 20,410 สถานี โดยในกรุงเทพมหานครนั้นมี
สถานีบริการเช้ือเพลิงประมาณ 955 สถานี (กรมธุรกิจพลงังาน, 2022) อย่างไรก็ตาม การลงทุน
ติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้านั้นมีตน้ทุนท่ีสูง การวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมและมีศกัยภาพในการ
ท าสถานีอดัประจุไฟฟ้าจึงมีความจ าเป็น เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการลงทุนทั้งของภาครัฐและเอกชน  
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การพิจารณาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า งานวิจยัในต่างประเทศ
จ านวนมากไดน้ าเสนอแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการก าหนดต าแหน่ง
ของสถานีอดัประจุไฟฟ้าซ่ึงพฒันามาจากแบบจ าลองในการก าหนดต าแหน่งสถานีบริการน ้ ามนั
เช้ือเพลิง โดยปรับให้สอดคลอ้งกบับริบทของยานยนตไ์ฟฟ้าและพฤติกรรมของผูข้บัขี่ การวิจยัเพื่อ
ก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าในตวัเมือง (Intra city) มีแนวทางท่ีนิยมคือ การก าหนด
ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าไวใ้กลก้ับศูนยก์ลางของเมือง, บา้น, ศูนยก์ารคา้ และท่ีท างาน  
เพื่อลดต้นทุนการเข้าถึงของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า การก าหนดต าแหน่งของสถานีอัดประจุไฟฟ้า
ค านวณด้วยวิธี p-center, p-median location model และการท า Optimization ภายใตว้ตัถุประสงค์
และเง่ือนไขท่ีแตกต่างกัน(Sun, Gao, Li, & Wang, 2018; Wu & Sioshansi, 2017; W. Yang, 2018; 
Zhu, Gao, Zheng, & Du, 2016) อีกวิธีหน่ึงท่ีได้รับความนิยมคือการใช้ข้อมูลการขับขี่ยานยนต์
ไฟฟ้าและก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Andrenacci, Ragona, & Valenti, 2016) ส่วน
การวิจยัเพื่อก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าระหวา่งเมือง (Inter city) นั้นค านึงถึงขอ้จ ากดั
ท่ีส าคญัของยานยนต์ไฟฟ้า คือ สามารถว่ิงไดใ้นระยะทางท่ีจ ากดั และตอ้งหยุดหลายคร้ังเพื่อเติม
ประจุไฟฟ้าก่อนท่ีจะสามารถเดินทางถึงปลายทางได ้งานวิจยัส่วนใหญ่ไดเ้สนอแบบจ าลองในการ
ขยายเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการเดินทางระหว่างเมือง ท่ีก าลังเติบโต ด้วยวิธี 
Optimization (Ghamami, Zockaie, & Nie, 2016; Li, Huang, & Mason, 2016; Xi, Sioshansi, & 
Marano, 2013) และการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) (Erbaş, Kabak, Özceylan, & Çetinkaya, 2018) เพื่อจัดท ายุทธศาสตร์การจัดสรร
โครงสร้างพื้นฐานของสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้เหมาะสม จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งพบว่า
การวิเคราะห์ท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในงานวิจยัท่ีผ่านมาจะเป็นการก าหนดต าแหน่ง
ของสถานีอดัประจุไฟฟ้าดว้ยระยะทาง ในขณะท่ีกรุงเทพมหานครมีปัญหาการจราจรติดขดั ดงันั้น
การพิจารณาระยะเวลาในการเดินทางจะช่วยใหส้ามารถก าหนดท าเลท่ีเหมาะสมมากขึ้น 

การวิจยัเพื่อวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในประเทศ
ไทยยงัไม่แพร่หลายนัก การเลือกท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครของ
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนยงัไม่มีกระบวนการในการวิเคราะห์ท่ีชดัเจนและยงัไม่สอดคลอ้งกบั
รูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร หากแท็กซ่ีเหล่าน้ีเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าใน
อนาคต ยิ่งจ าเป็นตอ้งมีสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้บริการอย่างเพียงพอ, อยู่ในท าเลท่ีเหมาะสม และ
สอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีด้วย ดังนั้ น งานวิจัยฉบับน้ีจะเป็นการวิเคราะห์
ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสม ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร โดย
ค านึงถึงรูปแบบการเดินทางจริงของแทก็ซ่ี, สถาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร และความพอเพียง
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ในการรองรับแท็กซ่ีไฟฟ้า เพื่อให้หน่วยงานภาครัฐและเอกชนมีขั้นตอนท่ีชดัเจนในการเลือกท าเล
ส าหรับติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า สามารถค านวณหาจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมใน
หน่ึงสถานี และเพื่อเป็นตน้แบบท่ีสามารถน าไปใช้กบัการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้าในพื้นท่ีอ่ืนๆได้ นอกจากน้ีผูวิ้จยัยงัได้ศึกษาการยอมรับนวตักรรมและการ
บริหารจดัการเพื่อน าตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการ
ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ไปสู่การใชง้านในเชิงพาณิชยต์่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาการขยายตวัของแทก็ซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 
2. เพื่อสร้างกระบวนการวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าใน

สถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีอยูใ่นพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

3. เพื่อสร้างตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมของสถานี

อดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า 

4. เพื่อศึกษาการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้า  

5. เพื่อศึกษาความเป็นไปได้เชิงธุรกิจ (Business Model) และการบริหารจัดการเพื่อน า
กระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ไปสู่การ
ใชง้านในเชิงพาณิชย ์

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  
1. ขอบเขตดา้นเน้ือหา : งานวิจยัฉบบัน้ีมีขอบเขตในการสร้างกระบวนการเพื่อวิเคราะห์ท าเล

ท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพื่อรองรับแท็กซ่ีไฟฟ้าใน 5 ปี
ขา้งหนา้  

2. ขอบเขตดา้นพื้นท่ี : กรุงเทพมหานคร      
3. ขอบเขตดา้นประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง  

กรณีแท็กซ่ี : ประชากร ไดแ้ก่ แท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร จ านวน 83,464 คนั (Department 
of Land Transport, 2022) กลุ่มตวัอยา่ง ส าหรับงานวิจยัน้ี ไดแ้ก่ แท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร
ท่ีติด GPS จ านวน 3,900 คนั  
กรณีสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง : ประชากร ได้แก่ สถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิงใน
กรุงเทพมหานครจ านวน 955 สถานี กลุ่มตวัอย่างส าหรับงานวิจยัน้ี ได้แก่ สถานีบริการ
น ้ามนั จ านวน 765 สถานี 
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4. ขอบเขตด้านระยะเวลา : ข้อมูล  Cross Section รูปแบบการเดินทางของแท็ก ซ่ีใน
กรุงเทพมหานคร ปี 2561 และ ขอ้มูลสถานีบริการน ้ามนัในกรุงเทพมหานครปี 2561 

 

1.4 ข้อจ ากดัของการวิจัย 
เน่ืองจากขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงขอ้มูล GPS การเดินทางของยานพหนะส่วนบุคคล ท าให้

งานวิจยัฉบบัน้ีมุ่งเนน้ไปท่ีการศึกษาขอ้มูลการเดินทางของแท็กซ่ีท่ีติด GPS โดยงานวิจยัฉบบัน้ีจะ
ใช้ข้อมูลจากศูนย์ข้อมูลการจราจรอัจฉริยะ จ านวน 3,900 คัน เป็นตัวแทนในการวิเคราะห์ 
นอกจากน้ียงัมีขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงขอ้มูลของสถานีบริการน ้ ามนั งานวิจยัฉบบัน้ีจะใชข้อ้มูลของ
สถานีบริการในกรุงเทพมหานคร จ านวน 765 สถานี เป็นตวัแทนในการวิเคราะห์ 

 

1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
 ในการศึกษาคร้ังน้ีคาดหวงัใหเ้กิดประโยชน์ต่อตวัผูวิ้จยัและผูอ่้านดงัน้ี 

1. ประโยชน์เชิงวิชาการ : งานวิจยัน้ีจะสร้างองค์ความรู้ใหม่ เก่ียวกับกระบวนการในการ
วิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพื่อให้การเลือกท าเล
ส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีขั้นตอนท่ีชัดเจน เหมาะสม และเป็นตน้แบบท่ี
สามารถน าไปใชก้บัการวิเคราะห์ในพื้นท่ีอ่ืน ๆ ได ้

2. ประโยชน์เชิงพาณิชย ์: ผูวิ้จยัคาดหวงัว่างานวิจัยน้ีจะสามารถใช้ในเชิงพาณิชยส์ าหรับ
ภาครัฐและเอกชน บริษทัน ้ามนั ผูป้ระกอบการสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ผูใ้ห้บริการอดั
ประจุไฟฟ้าเอกชน หรือบุคคลทัว่ไปท่ีตอ้งการติดตั้งและให้บริการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับ
ยานยนตไ์ฟฟ้า เพื่อใหอ้ยูใ่นท าเลท่ีเหมาะสม และมีความคุม้ค่าต่อการลงทุน 

3. ประโยชน์ต่อสังคม : งานวิจยัช้ินน้ีจะช่วยส่งเสริม Ecosystem ในการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าใน
ประเทศไทย สอดคลอ้งกบัเป้าหมายในการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 

1.6 นิยามศัพท์ 
ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle, EV) ส าหรับงานวิจัยฉบับน้ี หมายความถึง พาหนะ

เคล่ือนท่ี ท่ีขับเคล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้า ทั้ ง 4 ประเภท ได้แก่ ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid 
Electric Vehicle, HEV), ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV), 
ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle, BEV) และ ยานยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ช้ือเพลิง (Fuel 
Cell Electric Vehicle, FCEV)  
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แท็กซ่ีไฟฟ้า (Electric taxi) หมายความถึง รถยนต์รับจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน 

(Urban taxi) ท่ีขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า 100% (BEV)  

สถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging station) ส าหรับงานวิจยัฉบับน้ี หมายความถึง สถานีท่ี
ใหบ้ริการเติมประจุ (Charge) แบตเตอร่ีไฟฟ้าแก่ยานยนตไ์ฟฟ้า 
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บทที ่2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 
ในบทน้ีจะกล่าวถึงแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกับการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความ

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้า โดยมีกรอบการทบทวนงานวิจยั
ท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

2.1 ยานยนตไ์ฟฟ้า (Electric vehicle) 

2.1.1 สถานการณ์ยานยนตไ์ฟฟ้าโลก 

2.1.2 สถานการณ์ยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

2.1.3 แทก็ซ่ีไฟฟ้า  

2.1.4 สถานีอดัประจุไฟฟ้า 

2.2 แนวคิด ทฤษฎี ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า 

2.2.1 แนวคิด ทฤษฎี การวิ เคราะห์ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต (Demand 

forecast) 

2.2.2 แนวคิด ทฤษฎี พฤติกรรมการเลือกใชบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

2.2.3 แนวคิด ทฤษฎี การวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Optimal charging 

station location model) 

2.2.4 เทคโนโลยรีะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 

2.3 นวตักรรม (Innovation) 

2.3.1 นวตักรรมกระบวนการ (Process innovation)  

2.3.2 การยอมรับนวตักรรม Technology Acceptance Model (TAM) 

2.1 ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) 

ยานยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ยานพาหนะเคล่ือนท่ี ท่ีขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานจากไฟฟ้า ซ่ึงอาจ

เป็นการขับเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว หรืออาศัยเคร่ืองยนต์เผาไหม้ภายในมาใช้

ร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้า  ทั้ งในส่วนของการขับเคล่ือนและการผลิตพลังงานไฟฟ้าเก็บสะสมใน

แบตเตอร่ี หรือเทคโนโลยกีารใชก้๊าซไฮโดรเจนในการผลิตพลงังานไฟฟ้าจากเซลลเ์ช้ือเพลิง มาเป็น

ตน้ก าลังในการขับเคล่ือน (มจธ. และ MTEC, 2015; สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย, 2017) แนวคิด
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พื้นฐานของการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าคือ การใช้พลังงานไฟฟ้าจากพลังงานสะอาดมา

ขบัเคล่ือนยานยนตซ่ึ์งพลงังานสะอาดท่ีกล่าวถึงไดแ้ก่ พลงังานแสงอาทิตย ์พลงังานลม พลงังานน ้ า 

พลงังานนิวเคลียร์ ท าให้มีการปลดปล่อยสารมลพิษใกลเ้คียงศูนย ์(ยศพงษ์ ลออนวล และคณะ, 

2015) 

ยานยนต์ไฟฟ้าแบ่งเป็น 4 ประเภท (ยศพงษ์ ลออนวล และคณะ, 2015) (มูลนิธิสถาบัน

พลงังานทางเลือกแห่งประเทศไทย, 2016) ไดแ้ก่ 

1. ยานยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) ประกอบดว้ยเคร่ืองยนต์ลูกสูบ

เป็นต้นก าลังในการขับเคล่ือนหลัก ซ่ึงใช้เช้ือเพลิงท่ีบรรจุในยานยนต์ และท างาน

ร่วมกบัมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อเพิ่มก าลงัของยานยนตใ์หเ้คล่ือนท่ี  

2. ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) เป็นยานยนต์

ไฟฟ้าท่ีพฒันาต่อมาจากยานยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลงังานไฟฟ้าไดจ้าก

แหล่งภายนอก (Plug-in) ท าใหย้านยนตส์ามารถใชพ้ลงังานพร้อมกนัจาก 2 แหล่ง  

3. ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle, BEV) เป็นยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีมีเฉพาะ

มอเตอร์ไฟฟ้าเป็นตน้ก าลงัให้ยานยนตเ์คล่ือนท่ี และใชพ้ลงังานไฟฟ้าท่ีอยูใ่นแบตเตอร่ี

เท่านั้น ไม่มีเคร่ืองยนตอ่ื์นในยานยนต ์ 

4. ยานยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) เป็นยานยนตไ์ฟฟ้าท่ี

มีเซลลเ์ช้ือเพลิง (Fuel cell) ท่ีสามารถผลิตพลงังานไฟฟ้าไดโ้ดยตรง  

 

 

 

รูปท่ี 1 ยานยนตไ์ฟฟ้าประเภทต่างๆ  
ท่ีมา: ยศพงษ ์ลออนวล และคณะ, 2015 

HEV PHEV BEV FCEV 
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2.1.1 สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าโลก 

จากรายงาน Global EV Outlook 2020 ของ International Energy Agency (IEA) ระบุว่า ทัว่
โลกมีการใชย้านยนตไ์ฟฟ้ามากกว่า 16.5  ลา้นคนัในปี 2021 โดยมีการขยายตวัเกือบเท่าตวัเม่ือเทียบ
กบัปี 2020 ยอดการจ าหน่ายยานยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลกในปี 2021 สูงถึง 6.6 ลา้นคนั สะทอ้นให้เห็นถึง
แนวโนม้ความตอ้งการใชง้านท่ีเพิ่มมากขึ้น ทั้งน้ี IEA คาดการณ์ว่าทัว่โลกจะมียานยนตไ์ฟฟ้ากว่า 
200 ลา้นคนัภายในปี 2030 (International Energy Agency, 2022) 

   
รูปท่ี 2 ปริมาณยานยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลก ปี 2021 
ท่ีมา: International Energy Agency, 2022 

ตลาด EV ก าลงัขยายตวัอย่างรวดเร็ว ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าคิดเป็น 9% ของตลาดรถยนต์

ทั่วโลกในปี 2021 เพิ่มขึ้นส่ีเท่าของส่วนแบ่งการตลาดในปี 2020 การเติบโตสุทธิของยอดขาย

รถยนต์ทั่วโลกในปี 2021 มาจากรถยนต์ไฟฟ้า โดยยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าสูงสุดในสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน เพิ่มขึ้นสามเท่าเม่ือเทียบกับปี 2020 เป็น 3.3 ลา้นคนั ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าอนัดับ

สองไดแ้ก่ ยุโรป ซ่ึงมียอดขายเพิ่มขึ้นสองในสามเม่ือเทียบกบัปี 2020 เป็น 2.3 ลา้นคนั เม่ือรวมกนั

แลว้จีนและยุโรปมีสัดส่วนมากกว่า 85% ของยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าทัว่โลก (International Energy 

Agency, 2022) 
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รูปท่ี 3 ยอดขายและการจดทะเบียนยานยนตไ์ฟฟ้าใน ปี 2016-2021 
ท่ีมา: International Energy Agency, 2022 

IEA คาดการณ์ว่าทัว่โลกจะมียานยนต์ไฟฟ้ากว่า 200 ลา้นคนัภายในปี 2030 (International 
Energy Agency, 2022) การคาดการณ์การเติบโตของยอดจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าสะท้อนถึง
นโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ รวมทั้งปัจจยัผลกัดนัท่ีท าให้เกิดการประหยดัต่อขนาด (Economies 
of scale) และการพฒันาเทคโนโลยท่ีีช่วยลดตน้ทุนของแบตเตอร่ีในอนาคต  

2.1.2 สถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

สถานการณ์ยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยในภาพรวมมีทิศทางเพิ่มขึ้นเช่นเดียวกบักระแส
ของโลก สถิติขอ้มูลจ านวนรถจดทะเบียน (สะสม) ของกรมขนส่งทางบก ท่ีแสดงให้เห็นว่ามีการ
จดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่เพิ่มขึ้นทุกปี โดยในพฤษภาคม 2022 มีปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าทุก
ประเภทจดทะเบียนสะสมถึง 276,397 คนั โดยเป็นยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีใชแ้บตเตอร่ี (BEV) 17,026 คนั
และเป็นยานยนตป์ระเภทไฮบริด (HEV/PHEV) 259,371 คนั (กรมการขนส่งทางบก, 2022) 
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รูปท่ี 4 สถิติจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าทุกประเภทในประเทศไทย  

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, 2022 

ทั้งน้ี สถิติขอ้มูลจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคลท่ีจดทะเบียนกบักรมขนส่งทางบก โดย

แยกเป็นประเภท HEV/PHEV และ BEV แสดงในรูปท่ี 5 ซ่ึงจะเห็นว่ายานยนตไ์ฟฟ้าท่ีใชแ้บตเตอร่ี

ยงัมีสัดส่วนท่ีนอ้ยมากเพื่อเทียบกบัยานยนตไ์ฟฟ้าประเภทไฮบริด  
 

 
รูปท่ี 5 สถิติจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าสะสมในประเทศไทย 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, 2022 
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รูปท่ี 6 สัดส่วนรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, 2022 

 

ยานยนต์ไฟฟ้า มีรูปแบบการขยายตวัของเทคโนโลยีท่ีมีลกัษณะ S-curve ประกอบด้วย 
ช่วงของการน าเสนอและการทดสอบตลาด (Technology development and demonstration) 
ช่วงเวลาท่ีเทคโนโลยีเป็นท่ีรู้จกัและได้รับการยอมรับ จนเกิดการขยายตัวอย่างรวดเร็ว (Niche 
markets and achieving competitiveness) และช่วงท่ีเทคโนโลยเีขา้สู่ระดบัอ่ิมตวั (มจธ. และ MTEC, 
2015) ดงัแสดงในรูป 7  

 
รูปท่ี 7 การขยายตวัของเทคโนโลยอียา่งค่อยเป็นค่อยไป (S-curve of market penetration)  

ท่ีมา: มจธ. และ MTEC, 2015 
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การขยายตวัของยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยยงัเป็นการขยายตวัเป็นไปอย่างค่อยเป็นค่อย
ไป ซ่ึงยงัอยูใ่นช่วงแรกของ S-curve และมีแนวโนม้ท่ีจะเขา้สู่ช่วงท่ียานยนตไ์ฟฟ้าไดรั้บการยอมรับ
และขยายตัวอย่างรวดเร็วในอนาคตอันใกล้ เน่ืองจากการพฒันาของเทคโนโลยีท่ีรวดเร็ว และ
มาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ 

อย่างไรก็ตาม รัฐบาลไทยมีนโยบายส่งเสริมการพฒันายานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม
ตั้งแต่ปี 2015 โดยเร่ิมต้นจากมติของสภาปฏิรูปแห่งชาติ เม่ือวนัท่ี 3 มีนาคม 2015 ซ่ึงเห็นชอบ
รายงานขอ้เสนอโครงการปฏิรูปของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลงังาน เร่ือง “การส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย” โดยเสนอให้ภาครัฐก าหนดนโยบายท่ีชดัเจนในการสนับสนุนให้เกิดยาน
ยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้แบตเตอร่ีให้แพร่หลายในอนาคต สรุปไดด้งัน้ี (ส านักงานพฒันาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยแีห่งชาติ, 2016) 

1. ส่งเสริมใหป้ระเทศไทยเป็นศูนยก์ลางยานยนตไ์ฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) 
2. ส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าส าหรับการใชง้านบนถนนทัว่ไปและบนถนนในทอ้งถ่ิน 
3. ส่งเสริมการผลิตยานยนตไ์ฟฟ้า ทั้งประเภทอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาด

ยอ่ม โดยเนน้ผูป้ระกอบการไทย ส าหรับการใชง้านบนถนนทัว่ไปและบนถนนในทอ้งถ่ิน 
4. ส่งเสริมการวิจยัและพฒันายานยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า รวมทั้งโปรแกรมควบคุมระบบ และอุปกรณ์อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อให้เกิดการใชแ้ละผลิตจริงใน
ประเทศไทย 

5. สนบัสนุนดา้นการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน  
กระทรวงพลงังานไดด้ าเนินการจดัท าแผนการขบัเคล่ือนภารกิจดา้นพลงังานเพื่อส่งเสริม

การใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดยแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 3 ระยะ ไดแ้ก่ 

ระยะท่ี 1 : เตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนตไ์ฟฟ้า มุ่งเน้นการน าร่องการใช้งานกลุ่ม
รถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า รวมถึงการเตรียมความพร้อมด้านอ่ืนๆ ท่ี เก่ียวข้อง อาทิ ด้าน
สาธารณูปโภค การสนับสนุนด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบต่างๆ รวมถึง
อตัราค่าบริการส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้า 

ระยะท่ี 2 : ขยายผลในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และเตรียมความพร้อมส าหรับยานยนต์
ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานรองรับ การก าหนดรูปแบบและ
มาตรฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้า การก าหนดมาตรการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน การทบทวน
โครงสร้างอตัราค่าไฟฟ้าและค่าบริการส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
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ระยะท่ี 3 : ขยายผลไปสู่การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานของระบบไฟฟ้า พฒันาระบบบริหารจดัการการอดัประจุไฟฟ้าอจัฉริยะ (EV 
smart charging) และพฒันาระบบบริหารความตอ้งการใชไ้ฟฟ้าของประเทศร่วมกบัการใชง้านยาน
ยนตไ์ฟฟ้า (Vehicle to Grid: V2G) 

นอกจากน้ี ยงัได้มีการแต่งตั้ งคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ โดยมี
นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีท่ีมอบหมายเป็นประธาน และมีคณะรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงอุตสาหกรรม, รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม, รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลงังาน ร่วม
เป็นกรรมการ มีหนา้ท่ีก าหนดทิศทาง เป้าหมายการขบัเคล่ือนการพฒันาสนบัสนุนยานยนตไ์ฟฟ้า  

แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ของประเทศไทยตามนโยบาย 30@30 

ประเทศไทยก าลงักา้วสู่การเป็นฐานการผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าและช้ินส่วนท่ีส าคญัของโลก 
โดยคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ได้ออกแนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 
(EV) ตามนโยบาย 30@30 คือ การตั้งเป้าผลิตรถ ZEV (Zero Emission Vehicle) หรือยานยนต์ท่ี
ปล่อยมลพิษเป็นศูนย ์ให้ไดอ้ยา่งนอ้ย 30% ของการผลิตยานยนตท์ั้งหมดในปี ค.ศ. 2030 หรือ พ.ศ. 
2573 ถือเป็นอีกหน่ึงกลไกท่ีจะน าพาประเทศไทยเข้าสู่การเป็นสังคมคาร์บอนต ่า (Low-carbon 
Society) ในอนาคต จากการประชุมคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ คร้ังท่ี 2/2564 
ในวนัท่ี 12 พฤษภาคม 2564 ไดก้ าหนดเป้าหมายการผลิตและการใช ้ZEV ซ่ึงถือเป็นจุดเร่ิมตน้ของ
การร่วมมือกันระหว่างทุกภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายในปี ค.ศ. 2030 หรือ พ.ศ. 
2573 โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

    เป้าหมายการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั่งและรถกระบะ 725,000 คัน 
รถจกัรยานยนต์ 675,000 คนั รถบสัและรถบรรทุก 34,000 คนั นอกจากนั้น ยงัมีการส่งเสริมการ
ผลิตรถสามลอ้ เรือโดยสาร และรถไฟระบบรางอีกดว้ย 

    เป้าหมายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั่งและรถกระบะ 440,000 
คนั รถจกัรยานยนต ์650,000 คนั รถบสัและรถบรรทุก 33,000 คนั รวมถึงการก าหนดเป้าหมายการ
ส่งเสริมสถานีอดัประจุยานยนตไ์ฟฟ้าสาธารณะแบบ Fast charge จ านวน 12,000 หวัจ่าย และสถานี
สับเปล่ียนแบตเตอร่ีส าหรับรถมอเตอร์ไซคไ์ฟฟ้าจ านวน 1,450 สถานี และมีมาตรการส่งเสริม ZEV 
ในดา้นต่าง ๆ ไดแ้ก่ 

การส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตไ์ฟฟ้าและช้ินส่วน เพื่อให้ไทยเป็นฐานการผลิต
ยานยนตไ์ฟฟ้าและช้ินส่วน โดยไดมี้การก าหนดมาตรฐานให้ครอบคลุมยานยนตแ์ละช้ินส่วนส าคญั 
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แผนส่งเสริมผูป้ระกอบการรองรับการเปล่ียนผ่านสู่ยานยนต์ไฟฟ้า และแผนการท่ีเก่ียวขอ้งกับ      
การพฒันาบุคลากรและก าลงัคน 

 การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งมาตรการทางภาษีและท่ีไม่ใช่ภาษี โดยมีมาตรการ 
Quick win เป็นการส่งเสริมการใช้รถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้าของธุรกิจขนส่งเชิงพาณิชย์ และ   
หน่วยงานรัฐ 

การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานรองรับยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งการส่งเสริมสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
การพฒันากฎหมายและระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการอดัประจุ และการส่งเสริมเทคโนโลยีสมาร์ทกริด 
รวมถึงการส่งเสริมให้เกิดอุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้าและการใช้แบตเตอร่ีท่ี  
ผลิตในประเทศ การจดัการแบตเตอร่ีใชแ้ลว้และการพฒันาก าลงัคน 

 

รูปท่ี 8 แผนท่ีน าทางการส่งเสริมยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
ท่ีมา: ส านกันโยบายและแผนพลงังาน, 2564 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

16 
 

ทั้งน้ี รัฐบาลไทยและกระทรวงพลงังานไดเ้ร่งผลกัดนันโยบายพลงังาน 4.0 โดยตั้งเป้าไวว้่า
ในปี 2036 ประเทศไทยจะตอ้งมียานยนต์ไฟฟ้าให้ไดม้ากถึง 1.2 ลา้นคนั (ส านักงานนโยบายและ
แผนพลังงาน , 2018) โดยคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เห็นชอบแนวทาง
ก าหนดค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า อัตราคงท่ี 2.63 บาทต่อหน่วย ตามเง่ือนไข Low 
priority เป็นระยะเวลา 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้างราคาใหม่ เพื่อส่งเสริมให้เกิดการ
ลงทุนสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

2.1.3 แท็กซ่ีไฟฟ้า (EV Taxi) 
รถแท็กซ่ีถือเป็นยานยนต์ท่ีมีการขบัขี่ภายในเมืองเป็นจ านวนมากและมีการปลดปล่อย

มลพิษทางอากาศมากกว่า 60% ของมลพิษในเมือง โดยปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิงและการปลดปล่อย
มลพิษของรถแท็กซ่ี 1 คนั เทียบท่ากับรถยนต์ส่วนตัวจ านวน 10 คนั (Deyang & Minmin, 2016) 
ดังนั้น รถแท็กซ่ีจึงเหมาะท่ีจะน ามาเป็นโมเดลท่ีจะเปล่ียนจากเคร่ืองยนต์เผาไหมภ้ายในและใช้
เช้ือเพลิงจากฟอสซิล มาเป็นรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าประเภท BEV  

แท็กซ่ีไฟฟ้า (EV Taxi) หมายถึง รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Urban 
taxi) (กรมการขนส่งทางบก, 2018) ท่ีขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า 100% (BEV)  

งานวิจยัท่ีศึกษาผลกระทบของการใชร้ถแทก็ซ่ีไฟฟ้าในเร่ืองของการลดการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงเป็นหน่ึงในก๊าซท่ีก่อให้เกิดภาวะก๊าซเรือนกระจก ตวัอย่างเช่น งานวิจยั
ของ Kong Deyong และคณะ ในการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุ (Lifecycle cost) ระหว่าง
แท็กซ่ีไฟฟ้า (E-taxi) กับแท็กซ่ีแบบดั้งเดิม (Santana taxi) และเปรียบเทียบการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (Well to wheel emission) ของ e-taxi ในเซ่ียงไฮ้ จากการวิจัย พบว่า e-taxi 
สามารถสร้างผลก าไรไดน้้อยกว่า Santana taxi ซ่ึงอาจจะเกิดจากการขาดโครงสร้างพื้นฐานระบบ
ไฟฟ้า หรือราคาท่ียงัสูง นอกจากน้ี e-taxi ยงัลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไดถึ้ง 40% 
เม่ือเทียบกบั Santana taxi (Deyang et al., 2016) ในขณะท่ีงานวิจยัของ W.H. Yang และคณะพบว่า 
แทก็ซ่ีในฮ่องกงมีอายกุารใชง้านมากและมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกซ์ในประมาณท่ีสูง ทั้งน้ียงั
มีปริมาณการใช้เช้ือเพลิงประเภท LPG อยู่ท่ี  0.111 ลิตรต่อกิโลเมตร โดยทุกๆ 10% ของการ
เป ล่ียนไปใช้แท็ก ซ่ีไฟฟ้า จะช่วยประหยัดก๊าซ LPG ได้ 26.6 ล้านลิตร ลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์และท าให้ประหยดัค่าใช้จ่ายทางสังคม  6 ล้านเหรียญฮ่องกง ในขณะท่ี
การศึกษาเร่ืองการเปล่ียนแท็กซ่ีในเมืองแมนฮตัตนัทั้งหมดเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า จะช่วยลดภาวะ
ก๊าซเรือนกระจก 73% และลดการใชเ้ช้ือเพลิงได ้58% (W. H. Yang, Wong, & Szeto, 2018) 
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ส่วนงานวิจยัของ Yanni Liang และคณะ (2018) ไดพ้ฒันาแบบจ าลองการก าหนดราคาการ

เปล่ียนแบตเตอร่ีส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในประเทศจีนแบบ Real-time ซ่ึงการก าหนดราคาการเปล่ียน

แบตเตอร่ีท่ีขึ้นกบัอตัราการใชไ้ฟฟ้าและวิธีการอดัประจุไฟฟ้า การศึกษาพบวา่ การก าหนดราคาการ

เปล่ียนแบตเตอร่ีมีผลต่อการใชพ้ลงังานและระบบเศรษฐกิจมากท่ีสุด ทั้งยงัช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ

ในการลดปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ถึง 45,371.15 กิโลกรัม และช่วยเพิ่มผลประโยชน์

ใหก้บัผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย (Stakeholders) ทั้งหมด เป็นจ านวนเงิน 48,220.86 หยวน  

งานวิจยัในต่างประเทศแสดงให้เห็นว่ากลุ่มผูข้บัรถแท็กซ่ีมีความสนใจในแท็กซ่ีไฟฟ้า 
BEV เน่ืองจากช่วยลดตน้ทุนเช้ือเพลิงเม่ือเทียบกับรถแท็กซ่ีท่ีใช้น ้ ามนัและก๊าซ อีกทั้งยงัช่วยลด
มลพิษทางอากาศ ลดผลกระทบจากภาวะก๊าซเรือนกระจก และถือเป็นการสนับสนุนให้ประชาชน
สนใจและยอมรับการใชย้านยนตไ์ฟฟ้ามากขึ้น (Hu, Dong, Lin, & Yang, 2018) หลายเมืองทัว่โลก
ก าลงัด าเนินการเพื่อท่ีจะเปล่ียนการใชแ้ท็กซ่ีเคร่ืองยนตเ์ผาไหมภ้ายในและใชเ้ช้ือเพลิงจากฟอสซิล 
มาเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า เช่น องักฤษ, สหรัฐอเมริกา, เยอรมนี, ญ่ีปุ่ น, เนเธอร์แลนด์, เกาหลีใต ้และจีน 
เป็นต้น  (Deyang & Minmin, 2016; Hu et al., 2018; Tu et al., 2016; J. Yang, Dong, & Hu, 2018) 
สรุปไดด้งัตารางท่ี 1  

ตารางท่ี 1 แผนสนบัสนุนการใชแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ 
ประเทศ แผนสนับสนุนการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้า อ้างอิง 

องักฤษ - มีแผนท่ีจะเปล่ียนแทก็ซ่ีในเมืองทั้งหมดเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
100% ภายในปี 2020 เพื่อเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซค ์

(Tu et al., 2016) 
 
 

สหรัฐอเมริกา - สนบัสนุนให้มีการใชแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าในเมืองจ านวน 1 ใน 3 ของ
แทก็ซ่ีทั้งหมด ในปี 2020  

(Tu et al., 2016) 

ญ่ีปุ่ น - สนบัสนุนรูปแบบของการท า Swap Battery ส าหรับรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า เพื่อช่วยลดเวลาในการอดัประจุไฟฟ้า 

(Merkisz-Guranowska 
& Maciejewski, 2015) 

เนเธอร์แลนด ์ - สนบัสนุนการใชร้ถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยบริษทัรถแท็กซ่ี สามารถ
รับเงินสนับสนุนในการซ้ือรถแท็กซ่ีไฟฟ้าจากรัฐบาล  10,000 
ยโูร 

(J. Yang et al., 2018) 
(Merkisz-Guranowska 
& Maciejewski, 2015) 
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ตารางท่ี 1 แผนสนบัสนุนการใชแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ (ต่อ) 

ประเทศ แผนสนับสนุนการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้า อ้างอิง 
เกาหลีใต ้ - รัฐบาลเกาหลีจ่ายเงินอุดหนุนราคาแท็กซ่ีไฟฟ้า ประมาณ 

20,000 เห รียญสหรัฐฯ(เป็นการสนับสนุนจากกระทรวง
ส่ิงแวดล้อม 15,000 เหรียญสหรัฐและรัฐบาลท้องถ่ิน 5,000 
เหรียญเม่ือซ้ือ EV) ดังนั้นราคาแท็กซ่ีไฟฟ้าสูงกว่ารถแท็กซ่ี 
LPG ประมาณ 2,000 เหรียญสหรัฐ 
- มีแผนจะติดตั้งกงัหันลมผลิตไฟฟ้าในทะเลและมีนโยบายให้
เกาะเชจู ใชย้านยนตไ์ฟฟ้า 100% ภายในปี 2030 

(J. Yang et al., 2018)  
(Han, Ahn, Park, & 
Yeo, 2016) 
(Lim, 2017) 

จีน - มีเงินอุดหนุนการจากรัฐบาลและได้รับการสนับสนุนจาก
ผูผ้ลิต BEV 
- มีแผนจะน ารถแทก็ซ่ีไฟฟ้ามาใช ้100% ภายในปี 2017-2018 
-ไดรั้บการสนับสนุนเงินอุดหนุนจากรัฐบาลในส่วนของการ
ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 

(W. H. Yang et al., 
2018) (Tu et al., 2016) 
 (Merkisz-
Guranowska & 
Maciejewski, 2015) 
(Zou et al., 2016) 

นอร์เวย ์ - มีแผนจะน าแทก็ซ่ีไฟฟ้ามาใช ้100% ภายในปี 2023 (Merkisz-Guranowska 
& Maciejewski, 2015) 

ฝร่ังเศส - มีแผนจะเพ่ิมรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 2,000 คนัภายในปี 2017-2018 (Merkisz-Guranowska 
& Maciejewski, 2015) 

สวิสเซอร์แลนด ์ - เร่ิมน ารถแทก็ซ่ีไฟฟ้ามาใชป้ระมาณ 15% ของยานยนต์ไฟฟ้า
ทั้งหมด ในปี 2015 

(Merkisz-Guranowska 
& Maciejewski, 2015) 

งานวิจยัของ Jie Yang และคณะ ศึกษาแรงจูงใจท่ีมีผลต่อการยอมรับการใชร้ถแท็กซ่ี BEV 

โดยค านึงถึงนโยบายของรัฐบาลและการตดัสินใจเลือกใช้รถของผูข้บัแต่ละคน ซ่ึงจากการศึกษา

พบว่า การอดัประจุไฟฟ้าเป็นประเด็นท่ีส าคญัส าหรับการเปล่ียนมาใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าประเภท BEV 

คนขบัรถแท็กซ่ีแต่ละคนอาจจะมีความชอบ BEV ท่ีแตกต่างกนั ดงันั้น ควรมีการสนับสนุนให้ใช้

รถแท็กซ่ี BEV หลากหลายรูปแบบ แทนการใช้แค่รถแท็กซ่ีเพียงรูปแบบเดียว ทั้งน้ี หากรัฐบาล

ตอ้งการท่ีจะบรรลุเป้าหมายเร่ืองการใช้พลงังาน รัฐบาลจ าเป็นตอ้งมีการอุดหนุนการซ้ือยานยนต์

ไฟฟ้า (J. Yang et al., 2018) ส่วนงานวิจยัของ W.H. Yang และคณะ ได้ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการ

สนบัสนุนระหว่างรถแทก็ซ่ีธรรมดากบัรถแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยปัจจยัดา้นราคาแทก็ซ่ีไฟฟ้า, รายไดจ้าก

การให้เช่า และระยะเวลาการใช้งานของแบตเตอร่ี มีผลต่อเจา้ของศูนยร์ถแท็กซ่ี ในขณะท่ีรายได้

จากค่าโดยสาร, ค่าเช่ารถ, ระยะเวลาในการอดัประจุไฟฟ้า และระยะทางท่ีสามารถว่ิงไดต่้อการอดั
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ประจุแต่ละคร้ัง จะมีผลต่อการตดัสินใจของคนขับรถแท็กซ่ีในการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้า นอกจากน้ี

งานวิจยัยงัได้น าเสนอโมเดลในการให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้าแบบพรีเม่ียมเพื่อสามารถสร้างรายได้

ชดเชยกบัค่าใชจ่้ายท่ีสูงขึ้น (W. H. Yang et al., 2018)  

Liang Hu และคณะ ศึกษาความเป็นไปไดใ้นการเปล่ียนรถแท็กซ่ี CGV ในนครนิวยอร์ก

เป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าประเภท BEV ดว้ยระยะทางในการขบัขี่ของแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ี 200 ไมลแ์ละ 300 ไมล ์

การวิเคราะห์โดยพิจารณาจากจ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั และสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าท่ีจะเพิ่มขึ้นในอนาคต ผลการศึกษาแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มคือ ความเป็นไปไดก้รณีท่ีใช้แท็กซ่ี

ไฟฟ้าท่ีมีระยะทางในการขบัขี่ 200 ไมล,์  ความเป็นไปไดก้รณีท่ีใชแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีมีระยะทางในการ

ขบัขี่ 300 ไมล ์และกรณีท่ีไม่สามารถเป็นไปได ้(Hu et al., 2018) 

 

รูปท่ี 9 ความเป็นไปไดใ้นการเปล่ียนมาใชร้ถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
ท่ีมา: Hu et al., 2018 

จากผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการเปล่ียนรถแท็กซ่ีในนครนิวยอร์กเป็นแท็กซ่ี

ไฟฟ้าประเภท BEV ของ Liang Hu และคณะ พบว่า สถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึ้ นสามารถ

สนับสนุนให้การเปล่ียนมาใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าเพิ่มขึ้ นได้ ทั้ งน้ี ด้วยความก้าวหน้าในเทคโนโลยี

แบตเตอร่ีท่ีประจุไฟฟ้าได้มากขึ้น ขบัขี่ไดย้าวนานขึ้น และการอดัประจุไฟท่ีรวดเร็วขึ้น ช่วยลด

ความวิตกกงัวลของระยะทางในการขบัขี่และลดความไม่สะดวกในการอดัประจุไฟฟ้า และส่งเสริม

การใชแ้ทก็ซ่ีประเภท BEV มากขึ้น (Hu et al., 2018) 
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งานวิจยัของ Carlton Reininger และ John Salmon ท่ีศึกษาความเป็นไปไดใ้นการใชแ้ท็กซ่ี

ไฟฟ้าภายใตส่ิ้งแวดลอ้มในเมืองนิวยอร์คซิต้ี โดยพบว่า ค่าพลงังานในการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าถูกกว่า

แท็กซ่ีแบบเดิม แต่ในทางกลบักนัตน้ทุนในการซ้ือรถไฟฟ้าสูงกว่ารถน ้ามนัทัว่ไปมาก อีกปัจจยัคือ

ตน้ทุนส าหรับติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าและค่าท่ีดิน อย่างไรก็ตามในภาพรวมการเปล่ียนมาใช้

แท็กซ่ีไฟฟ้ามีความเป็นไปได้สูง แต่การเปล่ียนแปลงทางพฤติกรรมของผูข้บัขี่ก็ส่งผลต่อความ

เป็นไปไดท่ี้จะเกิดขึ้นจริง รถแท็กซ่ีทัว่ไปในนิวยอร์กตอ้งการความสามารถท่ีจะขบัไดม้ากกว่า 90 

ไมล ์ดงันั้น สถานท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง Carlton Reininger 

และ John Salmon  สรุปว่า ความเป็นไปได้ของการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าในใจกลางเมืองขึ้ นอยู่กับ 

ระยะทางท่ีรถขบัได้, สถานท่ีอดัประจุไฟฟ้า และเวลาในการอดัประจุไฟฟ้า เม่ือเทคโนโลยีพฒันา

ปัจจยัเหล่าน้ีให้ดีขึ้นและสาธารณูปโภคท่ีส าคญัขยายออกไป เป็นไปได้ท่ีผูข้บัขี่จะหันมาสนใจ

แทก็ซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น (Reininger & Salmon, 2015) 

ส าหรับแท็กซ่ีในประเทศไทยนั้น กรมการขนส่งทางบกรายงานจ านวนรถประเภทรถยนต์

รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Urban taxi) ท่ีจดทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานคร ณ  

วัน ท่ี  31 พฤษภาคม 2565 สู งถึง 83,464 คัน  (Department of Land Transport, 2022) ซ่ึงแท็ก ซ่ี

เหล่าน้ีให้บริการผูโ้ดยสารตลอดทั้งวนั จึงมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระดบัสูง ขอ้มูล

จากสถาบนัวิจยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (TDRI) รายงานผลการศึกษา โครงสร้างตลาด รูปแบบ

การประกอบการ และการใชบ้ริการรถแท็กซ่ี จากกลุ่มตวัอย่างผูข้บัแท็กซ่ีจ านวน 2,355 ราย พบว่า 

มีแท็กซ่ีสหกรณ์ร้อยละ 58 และแทก็ซ่ีส่วนบุคคลร้อยละ 39 โดยแทก็ซ่ีร้อยละ 77 ใชเ้ช้ือเพลิง CNG 

ซ่ึงต้องเติมแก๊สอย่างน้อยวนัละ 2 คร้ัง ระยะทางเฉล่ียต่อวนั 294 กม. (Thailand Development 

Research Institute, 2018) สอดคลอ้งกบัการสัมภาษณ์ผูข้บัรถแท็กซ่ีจ านวน 10 คน ณ สถานีบริการ

เช้ือเพลิง NGV ซ่ึงให้สัมภาษณ์ สรุปไดว้่า ระยะทางในการขบัแทก็ซ่ี ประมาณ 250-300 กม. ต่อวนั 

ต่อ 1 กะ ส าหรับการเช่ารถแทก็ซ่ี 1 กะ เป็นเวลา 12 ชม. แทก็ซ่ีจะเติมก๊าซคร้ังละประมาณ 300 บาท 

สามารถขบัไดร้ะยะทาง 150-200 กม. เน่ืองจากปริมาณสถานีบริการก๊าซท่ีมีน้อย ท าให้แท็กซ่ีเติม

ก๊าซทุกสถานีท่ีอยู่ใกลห้รือขบัผ่าน โดยเฉพาะเม่ือเห็นว่าไม่มีคิว โดยไม่จ าเป็นตอ้งรอเติมก๊าซท่ี

สถานีบริการเช้ือเพลิง NGV ท่ีอยู่ใกลส้หกรณ์แทก็ซ่ีเท่านั้น ทั้งน้ี การท่ีแทก็ซ่ีตอ้งเติมก๊าซ ณ สถานี

บริการเช้ือเพลิง NGV ท่ีใกลส้หกรณ์เฉพาะช่วงเวลาท่ีใกลจ้ะส่งกะเท่านั้น เพื่อไม่เป็นการเอาเปรียบ

ผูข้บัแท็กซ่ีกะถดัไป ท าให้ถานีบริการเช้ือเพลิง NGV ท่ีอยู่ใกลส้หกรณ์แท็กซ่ีมีคิวยาว และแท็กซ่ี
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ตอ้งหยุดรับผูโ้ดยสาร หรือปฏิเสธผูโ้ดยสาร เพื่อไปรอคิวเติมก๊าซเป็นเวลานาน จนท าให้เกิดการ

ร้องเรียนเร่ืองการปฏิเสธผูโ้ดยสาร และท าใหแ้ทก็ซ่ีสูญเสียรายไดอี้กดว้ย 

รถยนต์ไฟฟ้าท่ีนิยมใช้เป็นรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ไดแ้ก่  
Nissan Leaf 
Nissan Leaf เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีติดตั้ งแบตเตอร่ีลิเธียมไอออน (Li-ion) ท่ีสามารถเก็บ

ไฟฟ้าได ้40 kWh และสามารถว่ิงไดร้ะยะทาง 287 กิโลเมตร ต่อการอดัประจุหน่ึงคร้ัง ในการอดั
ประจุจาก 0-100% ใชเ้วลาประมาณ 12 ชัว่โมง หากใชเ้คร่ืองอดัประจุประเภท DC ใชเ้วลาประมาณ 
1 ชัว่โมง (Stabile et al., 2020) Nissan Leaf ถูกใชเ้ป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าใน 26 ประเทศ 113 เมืองทัว่โลก 
อาทิเช่น  สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุ่ น จีน สเปน เนธอแลนด์ ฮงัการี องักฤษ จอร์แดน แม็กซิโก โปแลนด ์
เป็นตน้ (Lambert., 2017) 

 
รูปท่ี 10 LEAF Taxi  
ท่ีมา: Autospinn, 2556 

BYD e6  
BYD e6 เป็นรถยนต์ไฟฟ้าเอนกประสงค์ท่ีติดตั้ งแบตเตอร่ี Iron-phosphate หรือ Fe ท่ี

สามารถเก็บไฟฟ้าได ้80 kWh และสามารถว่ิงได ้400 กิโลเมตรต่อการอดัประจุหน่ึงคร้ัง ในการอดั
ประจุจาก 0-100% ใช้เวลาประมาณ 1.5 ชั่วโมง และใช้เวลาประมาณคร่ึงชั่วโมงในการอดัประจุ
ดว้ยเคร่ืองอดัประจุประเภท DC BYD e6 ถูกใช้เป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าในหลายประเทศ อาทิเช่น ญ่ีปุ่ น 
ไทย สิงคโปร์ จีน เนเธอร์แลนด ์เป็นตน้ 
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รูปท่ี 11 BYD e6 Taxi 
ท่ีมา: Salin, 2022 

Renault–Samsung SM3 ZE  
Renault–Samsung SM3 ZE เป็นรถยนต์ไฟฟ้าท่ีติดตั้ งแบตเตอร่ีลิเธียมไอออน 24 kWh 

สามารถว่ิงไดร้ะยะทางสูงสุด 184 กิโลเมตรต่อการอดัประจุหน่ึงคร้ัง (Jung, Chow, Jayakrishnan, 
& Park, 2014) ใชเ้วลา 1 ชัว่โมงในการอดัประจุดว้ยเคร่ืองอดัประจุประเภท DC ถึงจาก 0-80% และ
ใช้เวลา 7 ชั่วโมงส าหรับการอดัประจุจาก 0-100%  Renault–Samsung SM3 ZE ถูกใช้เป็นแท็กซ่ี
ไฟฟ้าในประเทศ จีน เกาหลี เป็นตน้ 

 
รูปท่ี 12 Renault–Samsung SM3 ZE Taxi 

ท่ีมา: Kane, 2014 
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MG EP 
MG EP หรือ MG 5 EV เป็นรถยนต์พลงังานไฟฟ้า 100% ติดตั้งแบตเตอร่ีลิเธียมไอออน 

(Li-ion) แบบโมดูล สามารถแยกซ่อมแต่ละโมดูลไดอิ้สระ แบตเตอร่ีความจุ 50.3 kWh โดยการอดั
ประจุนั้นจะมี 2 รูปแบบ คือ Quick charge ใชเ้วลาประมาณ 40 นาที (ชาร์จพลงังาน 0% - 80%) และ 
Normal charge ใช้เวลาประมาณ 7 ชั่วโมง 15 นาที (ผ่าน MG home charge 0% - 100%) ว่ิงได้
ระยะทางสูงสุด 380 กม. ต่อการอดัประจุหน่ึงคร้ัง  (หนงัสือพิมพส์ยามธุรกิจ, 2565) MG EP ถูกใช้
เป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้าในประเทศไทย มาเลเซีย สิงคโปร์ เป็นตน้ 

 
รูปท่ี 13 MG EP หรือ MG 5 EV 

ท่ีมา: หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ, 2564 

 แท็กซ่ีไฟฟ้าในประเทศไทย มีดงัน้ี  
EV Taxi VIP 
กระทรวงคมนาคมมีแนวทางในการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้สูงขึ้นตามนโยบาย

ของรัฐบาล กรมการขนส่งทางบกจึงไดร่้วมกบัภาคธุรกิจในการให้บริการแท็กซ่ีหรูขบัเคล่ือนดว้ย
พลงังานไฟฟ้า 100% “EV Taxi VIP” ด าเนินการโดยบริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั โดยใชย้านยนตไ์ฟฟ้า 
BYD e6 ซ่ึงเป็นรถยนตอ์เนกประสงคไ์ฟฟ้าพร้อมแบตเตอร่ีแบบ Iron-phosphate หรือ Fe battery ท่ี
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สามารถเก็บไฟได้ 80kWh สามารถว่ิงได้ครอบคลุมระยะทางกว่า 400 กิโลเมตรต่อการอดัประจุ
ไฟฟ้าหน่ึงคร้ัง ใช้เวลาอัดประจุไฟฟ้าจาก 0-100% ประมาณ 1.5 ชั่วโมง โดยได้ให้บริการเต็ม
รูปแบบแล้วเม่ือวนัท่ี 9 กันยายน 2018 และมีสถานีอัดประจุไฟ ให้บริการทั้ งหมด 30 แห่งทั่ว
กรุงเทพมหานคร ส าหรับค่าโดยสารจะเร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท กิโลเมตรถดัไปกิโลเมตร
ละ 16 บาท มีการติดตั้ง GPS tracking พร้อมอุปกรณ์แสดงตวัผูข้บัรถ, มาตรค่าโดยสาร, ปุ่ มฉุกเฉิน
ส าหรับผูโ้ดยสารอย่างน้อย 1 จุด ในต าแหน่งท่ีสามารถมองเห็นได้และใช้งานสะดวก , กล้อง
บนัทึกภาพภายในรถแบบ Snap shot ท างานร่วมกนัไดแ้บบ Real-time ส่งขอ้มูลไปยงัศูนยบ์ริการ
ของผูป้ระกอบการ และศูนยบ์ริหารจดัการรถแท็กซ่ีของกรมการขนส่งทางบก (DLT taxi center) 
ซ่ึงผูโ้ดยสารสามารถใช้บริการได ้3 ช่องทาง ได้แก่ บริเวณเคาน์เตอร์ ณ ศูนยบ์ริการบริเวณชั้น 1 
สนามบินสุวรรณภูมิ เรียกใชบ้ริการผ่านแอพพลิเคชัน่ Taxi OK ของกรมการขนส่งทางบก และคอล
เซ็นเตอร์ 0-2039-8888 (The Department of Land Transport, 2018)  

 
รูปท่ี 14 EV Taxi VIP 

ท่ีมา: The Department of Land Transport, 2018 

จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้บริการ EV Taxi VIP ณ สนามบินสุวรรณภูมิ สรุปไดว้่า ปัจจุบนัมี
แท็กซ่ีไฟฟ้าให้บริการจ านวน 50 คนั เน่ืองจากอยู่ระหว่างทยอยจดทะเบียนกบักรมการขนส่งทาง
บก โดยประจ าอยู่ท่ีสุวรรณภูมิเป็นหลกัเพื่อรอใหบ้ริการผูโ้ดยสารขาเขา้ท่ีลงจากเคร่ืองบิน และยงัมี
จุดจอดรถในเมืองส าหรับให้บริการโดยแอพพลิเคชัน่ Grab ทั้งน้ี มีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
ของ BYD ท่ีจุดจอดรถสุวรรณภูมิ จ านวน 6 เคร่ือง ซ่ึงไม่เพียงพอต่อการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับ
แท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีมีถึง 50 คนั เกิดปัญหาการรอคิว ณ บริเวณท่ีติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า แท็กซ่ีจะมี
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การเติมประจุไฟฟ้าเม่ือแบตเตอร่ีเหลือต ่ากว่า 40% เพื่อป้องกันแบตเตอร่ีหมดระหว่างให้บริการ
ลูกคา้ และผูข้บัแท็กซ่ีทุกคนมีแอพพลิเคชัน่ของ EA Anywhere เพื่อหาจุดให้บริการอดัประจุไฟฟ้า
สาธารณะ 

ลูกคา้ท่ีใช้บริการ EV Taxi VIP ส่วนใหญ่เป็นต่างชาติ ให้บริการส่งผูโ้ดยสารในตวัเมือง
โดยเฉล่ียประมาณ 4 รอบต่อวนั และกลับมาเติมประจุไฟฟ้าท่ีสุวรรณภูมิ ใช้แบตเตอร่ีในการ
เดินทางไปกลบัสุวรรณภูมิ – สุขุมวิท ประมาณ 20-25% ให้บริการส่งผูโ้ดยสารไปยงัจุดท่องเท่ียว
ส าคญั เช่น พทัยา, บา้นเพ ระยอง เป็นตน้ โดยจะค านวณความพอเพียงของแบตเตอร่ีในการเดินทาง
ไปกลบั และตอ้งใช้แบตเตอร่ีเต็ม 100% เพื่อให้เดินทางไปกลบัไดโ้ดยไม่ตอ้งหยุดเติมประจุไฟฟ้า
ระหว่างทาง กรณีท่ีส่งผูโ้ดยสารระยะทางไกล เช่น หัวหิน ซ่ึงมีระยะทางไปกลบัเกินกว่าระยะทาง
ของแบตเตอร่ี จึงตอ้งมีการใชบ้ริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะของ EA Anywhere  

อย่างไรก็ตาม EV Taxi VIP มีแผนธุรกิจท่ีจะเพิ่มจ านวนแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงจะ
ท าให้แท็กซ่ีไฟฟ้าประสบปัญหาเร่ืองการอัดประจุไฟฟ้า และต้องพึ่ งพิงสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะจ านวนมากโดยปกติรถแท็กซ่ีให้บริการลูกคา้มากกว่า 12 ชัว่โมงต่อวนั หากเป็นแท็กซ่ี
ของนิติบุคคล จะให้บริการ 2 กะ ทั้งกลางวนัและกลางคืน ซ่ึงจะแตกต่างจากการเติมประจุไฟฟ้า
ของยานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคลท่ีมกัจะอดัประจุไฟฟ้าวนัละ 1 คร้ังในเวลากลางคืน นอกจากน้ี การ
เติมประจุไฟฟ้าของแท็กซ่ีไฟฟ้าจะเกิดขึ้ นเม่ือไม่มีผูโ้ดยสาร เน่ืองจากการเติมประจุไฟฟ้าใช้
เวลานาน ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีและระยะทางในการขับขี่ภายใต้สภาพการจราจรจึงเป็น
ตวัก าหนดท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Han et al., 2016) 

CABB TAXI VIP 
บริษทั เอเชีย แค็บ จ ากัด เปิดตวั CABB EV รถแท็กซ่ีไฟฟ้าตน้แบบสัญชาติไทยคนัแรก 

สามารถว่ิงได ้300 กิโลเมตรต่อการอดัประจุไฟฟ้า 1 คร้ัง โชวใ์นงาน EV 100 Roadshow และการ

ประชุมเชิงปฏิบติัการ UK-Thailand smart city จดัขึ้นเพื่อผลกัดนัแคมเปญยานยนต์ไฟฟ้าคาร์บอน

ต ่าร่วมกับการสร้างเมืองอัจฉริยะ ตวัรถ CABB EV ใช้ต้นแบบจากกลอนดอนแท็กซ่ีท่ีมีรูปทรง

คลาสสิก เป็นเอกลกัษณ์ ส าหรับ CABB นับเป็นรถแท็กซ่ีท่ีมีคุณลกัษณะโดดเด่นหน่ึงเดียวในไทย 

ห้องโดยสารกวา้งขวางรองรับได ้5 ท่ีนั่ง พร้อมเข็มขดันิรภยัทุกท่ีนั่ง มีการแยกส่วนระหว่างห้อง

คนขบัและห้องโดยสารดว้ยแผงกั้นใส (Partition screen) พร้อมระบบแอร์แยกส่วน เพิ่มความเป็น

ส่วนตวัให้กบัผูโ้ดยสาร มีระบบอินเตอร์คอมใชส่ื้อสารกบัคนขบั อีกหน่ึงคุณสมบติัท่ีโดดเด่นคือ มี

ทางลาดให้เข็นวีลแชร์ขึ้นรถได้ เหมาะกับผูท่ี้มีขอ้จ ากดัทางการเคล่ือนไหว พร้อมราวจบัในห้อง
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โดยสาร 7 จุด และกลอ้งบนัทึกภาพพร้อมปุ่ ม SOS ในกรณีฉุกเฉิน ท่ีชาร์จ USB และ Free WiFi 

ระบบช าระค่าโดยสารแบบ Cashless payment ผ่านบตัรเดบิต บตัรเครดิต หรือโมบายแบงก์ก้ิง ลด

การสัมผสัระหว่างบุคคล ผูส้นใจสามารถเรียกใช้บริการผ่าน 3 ช่องทางคือ 1) CABB Application 

2) CABB call centre 02-0268888 3) CABB Stand หรือจุดให้บริการตามห้างสรรพสินคา้ชั้นน าทัว่

กรุงเทพฯ ขณะน้ีอยู่ระหว่างการวิจยัและพฒันาทั้งเร่ืองน ้ าหนกัรถ แบตเตอร่ี เพื่อให้ไม่มีผลกระทบ

ต่อการใชง้านจริง โดยมีเป้าหมายท่ีจะพฒันาให้ CABB EV เสร็จสมบูรณ์และน าออกมาให้บริการ

ในปี 2565 เร่ิมให้บริการในกรุงเทพและปริมณฑลก่อน โดยวางแผนผลิต 1,200 คนัต่อปี และใน

อนาคตมีแผนท่ีจะส่งออกไปยงัต่างประเทศดว้ย (Wongsupat, 2021) 

 

รูปท่ี 15 CABB TAXI VIP 
ท่ีมา: Wongsupat, 2021 

โครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าสีขาว  

โครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าสีขาว ด าเนินการโดยบริษทั ออโต ้ไดร์ฟ อีวี จ ากดั ผูริ้เร่ิมผลกัดนั
ให้มีแท็กซ่ีไฟฟ้าส่วนบุคคลเจ้าแรกในไทย เพื่อลดปัญหามลพิษในเมืองและลดปัญหาความไม่
แน่นอนของราคาพลงังาน บริษทั ออโต ้ไดร์ฟ อีวี จ ากดั เป็นผูจ้ดัหารถยนตไ์ฟฟ้า เพื่อน ามาใชเ้ป็น
แท็กซ่ีไฟฟ้า โดยไดลื้อกใช้รถไฟฟ้า ยี่ห้อ MG รุ่น EP เพื่อไปด าเนินการขอยื่นจดทะเบียนกบัทาง
กรมการขนส่งทางบกให้เป็นรถรับจ้างบรรทุกโดยสาร (แท็กซ่ี) พลงังานไฟฟ้า 100% ซ่ึงได้รับ
อนุมติัเป็นท่ีเรียบร้อย และถือเป็นเจา้แรกในไทยท่ีน าร่องให้มีแท็กซ่ีไฟฟ้า (สีขาว) ส่วนบุคคลใน
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ไทย ในวนัท่ี 31 ม.ค. 2565 โดยมีอตัราค่าบริการตามท่ีกรมการขนส่งทางบกก าหนด (เท่ากับรถ
แท็กซ่ีในปัจจุบัน) อย่างไรก็ดี แท็กซ่ีไฟฟ้าน้ี จะใช้ตัวถังรถเป็นสีขาว ส่วนสีของข้อความและ
สัญลกัษณ์ต่าง ๆ ให้ตดักบัสีของตวัถงัรถและมองเห็นไดอ้ย่างชดัเจน เพื่อตอบสนองนโยบายของ
รัฐบาลท่ีสนนัสนุนการใช้รถ EV ในประเทศไทย ภายในปี 2565 ทางบริษทัฯ ไดเ้ตรียมแผนจดัซ้ือ
รถแท็กซ่ี EV MG EP จ านวน 500 คนั ในวงเงินกว่า 500 ลา้นบาท และในอนาคตจะเพิ่มขึ้น 10,000 
คนั ส าหรับการด าเนินธุรกิจแท็กซ่ีไฟฟ้าคร้ังน้ี ทางบริษทัฯ มีทางเลือก 2 แบบ คือ 1.จดัจ าหน่ายใน
ราคาท่ีสมเหตุสมผล 2.ให้เช่าขบั ซ่ึงรายไดจ้ะเป็นการ Sharing ระหว่างผูป้ระกอบการ และคนขบั
แท็กซ่ี ซ่ึงมีตน้ทุนท่ีต ่ากว่ารถแท็กซ่ีในปัจจุบนั แท็กซ่ีไฟฟ้า MG รุ่น EP มีสมรรถนะดี ประหยดั 
คุม้ค่า รูปทรงทนัสมยั พื้นท่ีด้านหลงัสามารถจุสัมภาระไดทุ้กขนาดได้ถึง 1,456 ลิตร ตน้ทุนการ
บ ารุงรักษาต ่า และตน้ทุนการเป็นเจา้ของท่ีคุม้ค่า (หนงัสือพิมพส์ยามธุรกิจ, 2565) 

 
รูปท่ี 16 โครงการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าสีขาว 
ท่ีมา: หนงัสือพิมพส์ยามธุรกิจ, 2565 

โครงการแท็กซ่ีไฟฟ้า Beta EV Lady Taxi 

กระทรวงการพฒันาสังคมและความมัน่คงของมนุษย ์(พม.) จบัมือสตาร์ทอพั Betta EV 
เปิดตัวโครงการแท็กซ่ีไฟฟ้า Beta EV Lady Taxi เพื่อสร้างอาชีพใหม่ให้กับผู ้ว่างงานท่ีได้รับ
ผลกระทบไวรัสโควิด-19 ดว้ยบริการรถยนตส์าธารณะพลงังานไฟฟ้า 100% ส าหรับกลุ่มเป้าหมาย 
ได้แก่ เด็ก สตรี ผูสู้งอายุ และคนพิการ รวมทั้งประชาชนทั่วไป โดยเป็นความร่วมมือระหว่าง
กระทรวง พม. สตาร์ทอพั Betta EV และผูผ้ลิตรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ได้แก่ บริษทั เอ็มจี เซลส์ 
(ประเทศไทย) จ ากัด และเกรท วอลล์ มอเตอร์ส (Great Wall Motors) รวมถึงแท็กซ่ีจิตอาสาท่ีขบั
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รถไฟฟ้าบริการฟรี โครงการแท็กซ่ีไฟฟ้า Betta EV Lady Taxi มีการเปิดรับสมคัรผูท่ี้สนใจเขา้ร่วม
โครงการฯ จากนั้น จะมีการพิจารณาคดัเลือกและฝึกอบรม โดยคาดว่า Betta EV จ านวน 100 คนั  
จะพร้อมใหบ้ริการในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ในวนัท่ี 1 ธนัวาคม 2563 เป็นตน้ไป และระหวา่งน้ี จะ
มีรถไฟฟ้าทดลองใหบ้ริการนัง่ฟรีส่งถึงบา้น โดยอาสาสมคัรจากหลากหลายอาชีพ  

 
รูปท่ี 17 Beta EV Lady Taxi 

ท่ีมา: หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ, 2563 

Taxi EV MINE 

รถยนต์ไฟฟ้าอเนกประสงค ์MINE รุ่น SPA 1 จะเป็นรถครอบครัวขนาด 5 ท่ีนั่ง ผลิตดว้ย
วสัดุท่ีมีน ้ าหนักเบา เสริมความแข็งแรงดว้ยอะลูมิเนียมแพลตฟอร์ม ใช้แบตเตอร่ีท่ีมีคุณภาพและ
ความปลอดภยัสูงดว้ยเทคโนโลยี STOBA ท่ีช่วยป้องกนัการลดัวงจรจากภายในเซลลแ์บตเตอร่ี ท่ี
เป็นสาเหตุหลักของการเกิดไฟไหม้ ใช้แบตเตอร่ีลิเธียมไออน 30 กิโลวัตต์ชั่วโมง สามารถ
ขบัเคล่ือนได้ระยะทางกว่า 200 กิโลเมตร ต่อการอดัประจุ 1 คร้ัง โดยใช้เวลาอดัประจุเพียงแค่ 15 
นาที ด้วยระบบ Quick charge ของ EA Anywhere จึงส่งผลดีอีกทางหน่ึง คือ เพิ่มพื้นท่ีในห้อง
โดยสารและเก็บสัมภาระไดม้ากขึ้น อีกทั้งมีตน้ทุนพลงังานท่ีลดลงกว่าเดิมและค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษาถูกลง เพราะไม่มีเคร่ืองยนตท่ี์ขบัเคล่ือนดว้ยเช้ือเพลิงน ้ ามนั ท่ีส าคญัไม่มีควนัจากท่อไอ
เสีย ซ่ึงจะสามารถช่วยลดมลพิษทางอากาศได้เป็นอย่างดี  ราคาขายประมาณ 1.2 ลา้นบาท ในปี 
2562 มีการลงนามบันทึกความเข้าใจกับสหกรณ์เครดิตยูเน่ียนสุวรรณภูมิพัฒนา จ ากัด กลุ่มผู ้
ให้บริการรถยนต์รับจา้ง (รถแท็กซ่ี) เพื่อจองสิทธิซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า MINE รุ่น SPA 1 และอะไหล่
จ านวน 3,500 คัน จาก MINE Mobility ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยของ EA โดยจะน าไปจดทะเบียนเป็น
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รถยนตรั์บจา้งเพื่อจ าหน่ายให้กบัสมาชิกของสหกรณ์ อีกทั้งยงัตกลงใช้บริการอดัประจุไฟฟ้าจาก
สถานีชาร์จ EA Anywhere ท่ีไดล้งทุนเตรียมไวอ้  านวยความสะดวกและเปิดใหบ้ริการกระจายอยูท่ ัว่
กรุงเทพมหานคร ปริมณฑล และจงัหวดัต่าง ๆ แลว้ ส าหรับสถานอดัประจุไฟฟ้า EA Anywhere 
ร่วมมือกบัยกัษใ์หญ่ 4 บริษทั ไดแ้ก่ บริษทั เชฟรอน (ไทย)จ ากดั, บริษทั ซีพี ออลล ์จ ากดั (มหาชน) 
หรือ CPALL, บริษทั บริดจสโตนเอ.ซี.ที (ประเทศไทย), และ บริษทั โรบินสัน จ ากัด (มหาชน) 
หรือ ROBINS ในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในพื้นท่ีการให้บริการและการด าเนินธุรกิจของ
พนัธมิตรทัว่ประเทศเพื่อรองรับยานยนตไ์ฟฟ้าปลัก๊อินไฮบริด (PHEV) และยานยนตไ์ฟฟ้าพลงังาน
แบตเตอร่ี (BEV) จึงเช่ือมัน่วา่เป้าหมายการเปิดใหบ้ริการทั้งส้ิน 1,000 สถานี (PinkPanter, 2019) 

 
รูปท่ี 18 Taxi EV MINE 
ท่ีมา: PinkPanter, 2019 
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สหกรณ์แท็กซ่ี  

บริษัท ฟินิกซ์ อีวี จ ากัด พร้อมด้วยกลุ่มพันธมิตร ได้แก่ บริษัท ไมด้า ลิสซ่ิง จ ากัด 
(มหาชน), บริษทั ทรีเจเอ็น เพาเวอร์ จ ากดั , บริษทั สไมล์แอฟพลิเคชัน่ จ ากดั และสหกรณ์แท็กซ่ี 
13 แห่ง ได้แก่ 1. สหกรณ์ พรพฒันา แท็กซ่ี จ ากดั 2. สหกรณ์แท็กซ่ีอาสาสมคัร จ ากัด 3.สหกรณ์
เจริญเมืองแท็กซ่ี จ ากัด 4.สหกรณ์แท็กซ่ี ทองมณฑล จ ากัด 5.สหกรณ์แท็กซ่ีกรุงเทพ จ ากัด            
6. สหกรณ์เครดิตยูเนียนสุวรรณภูมิพฒันา จ ากดั 7. สหกรณ์แท็กซ่ีรวมมิตร จ ากดั 8. สหกรณ์บริการ
ปทุมธานีแท็กซ่ี จ ากัด 9.สหกรณ์พรมงคล แท็กซ่ี จ ากัด 10. สหกรณ์ภูมิพลังแท็กซ่ี จ ากัด 11. 
สหกรณ์แทก็ซ่ีทองค า สุวรรณภูมิ จ ากดั 12. สหกรณ์แทก็ซ่ีแอร์พอร์ต จ ากดั 13. สหกรณ์ไทยแลนด ์
แท็กซ่ี จ ากดั ไดร่้วมมือกนัในการตั้งเป้าหมาย น ารถยนตพ์ลงังานไฟฟ้า มาให้บริการแก่ประชาชน
รูปแบบรถสาธารณะ หรือเรียกว่า รถแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยมีบริษทัฟินิกซ์ อีวี จ ากัด พร้อมด้วยกลุ่ม
พันธมิตร ได้เซ็นสัญญาซ้ือ-ขาย แท็กซ่ีไฟฟ้ากับสหกรณ์แท็กซ่ีทั้ งหมด 13 สหกรณ์, จ านวน 
120,000 คนั ภายใน 5 ปี โดยจะเร่ิมตน้ทดสอบระบบ ภายในไตรมาส 2 ของปี 2565 และจะน ารถ
แท็กซ่ีไฟฟ้าล๊อตแรก ออกให้บริการได้ภายในไตรมาส 4 ของปี 2565 กลุ่มบริษัทฟินิกซ์ได้มี
การศึกษารูปแบบทางธุรกิจแบบครบวงจรของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ โดยเร่ิมตั้งแต่การ
ออกแบบรถ การทดสอบความปลอดภยั โรงงานผลิตและการประกอบรถ รวมถึงระบบบริการหลงั
การขาย โดยขอ้มูลและคุณสมบติัของตวัรถจะสอดคลอ้งกับความตอ้งการของผูป้ระกอบการรถ
แทก็ซ่ี รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีจะน ามาใชผ้ลิตแทก็ซ่ีไฟฟ้าจะเป็นประเภทรถอเนกประสงค ์หรือ แบบ SUV 
โดยมีระยะทางในการว่ิง 350-400 กิโลเมตรต่อการอดัประจุไฟฟ้า 1 คร้ัง ซ่ึงมีความเหมาะสมกับ
สภาพการคมนาคมในปัจจุบนั (มติชนออนไลน,์ 2564) 

ตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า 
นอกเหนือจากแท็กซ่ีไฟฟ้า กรุงเทพมหานครยงัมีตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า “MuvMi” ซ่ึงถูกด าเนินการ

ภายใต้โครงการ Chula Smart City เพื่อให้บุคคลทั่วไปโดยสารเดินทางภายในจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยัและบริเวณโดยรอบไดอ้ยา่งสะดวก ประหยดัและปลอดภยัมากยิง่ขึ้น 

MuvMi เกิดจากการมองเห็นปัญหาช่องว่างของการเช่ือมต่อระหว่างขนส่งมวลชนขนาด
ใหญ่อย่าง BTS และ MRT ท่ีไม่สามารถเขา้ถึงพื้นท่ีในตรอกซอกซอย หรือสถานท่ีท่ีไม่ไดอ้ยู่บน
ถนนเส้นหลักได้ บริการน้ีจึงเป็นการผสมผสานระหว่างการใช้แอปพลิเคชันเรียกรถแบบ “On-
Demand” คือ เรียกเม่ือไหร่ก็ไดต้ามความตอ้งการ ไม่ตอ้งรอรอบเวลา ไม่ไดว่ิ้งตามเส้นทางประจ า
แบบท่ีเคยมีอยู ่และรูปแบบ “Sharing” ท่ีน าระบบเทคโนโลยทีนัสมยัมาบริหารจดัการให้ผูท่ี้จะเรียก
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รถไปในเส้นทางเดียวกนัหรือบริเวณใกลเ้คียงกนัสามารถขึ้นรถคนัเดียวกนัไดจึ้งท าให้มีราคาท่ีไม่
แพง เหมาะสมกบัค่าครองชีพยคุปัจจุบนั นกัเรียนนกัศึกษาและคนท างานสามารถเขา้ถึงได้ 

นอกจากแอปพลิเคชนัแลว้ จุดเด่นอีกดา้นของ MuvMi คือ การใชร้ถระบบไฟฟ้า 100% ใน
การให้บริการ รับ-ส่งผูโ้ดยสาร โดยรถไฟฟ้าน้ีได้ผ่านการวิเคราะห์การชนร่วมกับสถาบันศูนย์
เทคโนโลยีและวสัดุแห่งชาติ (MTEC) จึงท าให้มัน่ใจไดว้่าปลอดภยัต่อผูใ้ชบ้ริการรวมถึงเป็นมิตร
กบัส่ิงแวดลอ้มอีกดว้ย 

 
รูปท่ี 19 ตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า “MuvMi” 

ท่ีมา: MuvMi, 2022 

2.1.4 สถานีอดัประจุไฟฟ้า (Charging Station) 

สถานีอดัประจุไฟฟ้า (EV charging station) หมายความถึง สถานีท่ีให้บริการอดัประจุหรือ
เติมประจุ (Charge) แบตเตอร่ีไฟฟ้าแก่ยานยนตไ์ฟฟ้า 
 ในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้านั้นมีรูปแบบการอดัประจุไฟฟ้า 2 ประเภทไดแ้ก่ 

1. การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตวัน า (Conductive charging) ได้แก่ การอดัไฟฟ้าแบบปกติ 

(Normal charge) และ การอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick charge) 

2. การอดัประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวน า (Inductive charging) หรือการอดัประจุแบบไร้สาย
(Wireless charging) เป็นการอดัประจุไฟฟ้าโดยใชก้ารเหน่ียวน าแม่เหลก็ไฟฟ้า 
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 รูปแบบการเช่ือมต่อการอดัประจุไฟฟ้าตามมาตราฐาน IEC 62196 

1. Mode 1: การเช่ือมต่อไฟฟ้าของยานยนตไ์ฟฟ้าเขา้กบัระบบไฟฟ้าผา่นเตา้รับมาตรฐาน 
โดยไม่มีการใช้อุปกรณ์ควบคุมการอดัประจุไฟฟ้าใด ๆ และมีพิกดักระแสไฟฟ้าไม่
เกิน 16 A 

2. Mode 2: การเช่ือมต่อไฟฟ้าของยานยนตไ์ฟฟ้าเขา้กบัระบบไฟฟ้าผ่านเตา้รับมาตรฐาน 
โดยมีการใช้อุปกรณ์ควบคุมและป้องกันในสาย (In cable control and protection 
device: IC CPD) และมีพิกดักระแสไฟฟ้าไม่เกิน 32 A 

3. Mode 3: การเช่ือมต่อไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเขา้กบัระบบไฟฟ้าผ่านเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าชนิดกระแสสลบัท่ีใชจ่้ายพลงังานไฟฟ้าใหก้บัยานยนตไ์ฟฟ้าโดยเฉพาะ 

4. Mode 4: การเช่ือมต่อไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเขา้กบัระบบไฟฟ้าผ่านเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าชนิดกระแสตรงท่ีใชจ่้ายพลงังานไฟฟ้าใหก้บัยานยนตไ์ฟฟ้าโดยเฉพาะ 

 หวัจ่ายประจุไฟฟ้า มี 3 รูปแบบใหญ่ๆ ไดแ้ก่  
1. หวัจ่ายประจุไฟฟ้าแบบไฟฟ้ากระแสสลบั (Alternating Current – AC) แยกไดเ้ป็น 

1.1 SAE J1772 Type 1 หรือเรียกอีกอย่างว่า “ปลัก๊ J” เป็นระบบไฟฟ้า 1 เฟส หัวจ่าย
ประจุไฟฟ้าน้ีมีใช้ทัว่ไปในโซนอเมริกาเหนือ สามารถอดัประจุไฟฟ้าดว้ยก าลงั 
7.4 กิโลวัตต์ ขึ้ นอยู่กับความสามารถในการอัดประจุไฟฟ้าของกริดและ
ความสามารถในการรับไฟของยานยนตไ์ฟฟ้า นอกจากนั้นมนัยงัสามารถใช้ได้
กบัไฟทั้ง 120 และ 240 โวลต ์

1.2 IEC 62196 Type 2 ห รือ “Mennekes” เป็นหั วปลั๊กมาตรฐานในยุโรป  ถูก
ออกแบบมาเพื่อใชก้บัไฟ 230 โวลต ์เป็นระบบไฟฟ้า 3 เฟส จึงสามารถอดัประจุ
ไฟฟ้าไดเ้ร็วขึ้น หากเป็นการอดัประจุไฟฟ้าท่ีบา้น สามารถอดัประจุไฟฟ้าดว้ย
ก าลงัสูงสุด 22 กิโลวตัต์ ส่วนสถานีอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะ สามารถอดัประจุ
ไฟฟ้าไดถึ้ง 43 กิโลวตัต์ อย่างไรก็ตามเช่นเดียวกบั J1772 ก าลงัในการอดัประจุ
ไฟฟ้านั้ นขึ้ นอยู่กับความสามารถในการในการอัดประจุไฟฟ้าของกริดและ
ความสามารถในการรับไฟของยานยนตไ์ฟฟ้า 

การอัดประจุไฟฟ้าจากการต่อจากเต้ารับภายในบ้านโดยตรง มิเตอร์ไฟของบ้านต้อง
สามารถรองรับกระแสไฟฟ้าขั้นต ่า 15(45)A และเตา้รับไฟในบา้นตอ้งได้รับการติดตั้งใหม่ เป็น
เตา้รับเฉพาะส าหรับการอดัประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากการอดัประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้า 
ไม่สามารถใช้เตา้รับแบบธรรมดาได ้ทั้งน้ีการติดตั้งตอ้งไดรั้บมาตรฐานจากผูเ้ช่ียวชาญดา้นไฟฟ้า
เพื่อความปลอดภยัในการใชง้านในระยะยาว การอดัประจุไฟฟ้าในลกัษณะน้ีเป็นการอดัประจุไฟฟ้า
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ยานยนตไ์ฟฟ้า แบบไฟฟ้ากระแสสลบั จึงใชร้ะยะเวลาในการอดัประจุไฟฟ้าประมาณ 12-15 ชัว่โมง 
ขณะท่ีเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบติดผนัง ติดตั้งท่ีบา้นหรือตามห้างสรรพสินคา้ ระยะเวลาการอดั
ประจุไฟฟ้า อยู่ท่ีประมาณ 4-7 ชัว่โมง ขึ้นอยู่กบัก าลงัไฟของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า Wall box, ขนาด
ของแบตเตอร่ี และสเปคของยานยนตไ์ฟฟ้า 

2. หัวจ่ายประจุไฟฟ้าแบบไฟฟ้ากระแสตรง (Direct Current – DC) หรือหัวจ่ายประจุ
ไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick charger) สามารถอัดประจุแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้า จาก        
0%– 80% ได้ในเวลาประมาณ 40-60 นาที (ขึ้ นอยู่กับความจุพลังงานแบตเตอร่ี 
กิโลวตัต์-ชั่วโมง) หัวจ่ายประจุไฟฟ้าของ Quick charger ได้แก่ CHAdeMo, GB/T 
และ CCS  
2.1 CHAdeMO เป็นหัวจ่ายประจุไฟฟ้าระบบอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็วซ่ึงถูกพฒันาใน

ญ่ีปุ่ น มีความสามารถในการอดัประจุไฟฟ้าในระดบัสูงและยงัสามารถอดัประจุ
ไฟฟ้าได้ 2 ทิศทาง ค่ายผู ้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าจากเอเชียนั้ นเป็นผู ้น าในการ
น าเสนอยานยนต์ไฟฟ้าท่ีสามารถเข้ากันได้กับหัวปลั๊กแบบ CHAdeMO โดย
สามารถอดัประจุไฟฟ้าท่ีก าลงัสูงสุด 100 กิโลวตัต ์

2.2 CCS เป็นหัวจ่ายประจุไฟฟ้าท่ีดัดแปลงมาจาก Type 1 และ Type 2 โดยหาก
ดัดแปลงมาจาก Type 1 จะถูกเรียกว่า CCS1 เป็นหัวจ่ายประจุไฟฟ้าท่ีใช้กับ
รถยนตใ์นประเทศสหรัฐอเมริกา ลกัษณะของหัวจ่ายประจุไฟฟ้ามีขนาดเล็กกว่า 
CCS Type 2 และรองรับแรงดันไฟฟ้าท่ี 200 V – 500 V ส่วน Type 2 เรียกว่า 
CCS2 เป็นหัวจ่ายประจุไฟฟ้าท่ีนิยมใช้ในแถบทวีปยุโรป หัวจ่ายประจุไฟฟ้า
ประเภทน้ีจะมีขนาดใหญ่กว่า และมีก าลงัไฟมากกว่าหัวชาร์จ CCS Type 1 โดย
หัวจ่ายประจุไฟฟ้าประเภทน้ีจะมีพินเพิ่มขึ้นมาอีก 2 พิน เพื่อจุดประสงคใ์นการ
เพิ่มความเร็วในการอดัประจุไฟฟ้า มีความสามารถในการอดัประจุไฟฟ้าสูงถึง 
350 กิโลวตัต ์

3. หัวจ่ายประจุไฟฟ้าพิเศษท่ีใช้ได้กับทั้ง AC และ DC ได้แก่ หัวจ่ายประจุไฟฟ้าของ 
Tesla ซ่ึงใชไ้ดก้บัแรงดนัไฟฟ้าทุกโวลต ์และหวัจ่ายประจุไฟฟ้า GB/T จากจีน 
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รูปท่ี 20 ประเภทของหัวจ่ายประจุไฟฟ้า 

การเติบโตของตลาดยานยนตไ์ฟฟ้า น าไปสู่การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยเร่ิมตน้จาก
การติดตั้งในสถานท่ีส่วนบุคคล ทั้งท่ีบ้านและท่ีท างาน และขยายไปสู่การติดตั้งในท่ีสาธารณะ
เพื่อให้ทุกคนสามารถเขา้ถึงได ้การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตอนเร่ิมแรกจะเป็นการติดตั้งในเมือง
แลว้ขยายไปเร่ือย ๆ จนถึงเส้นทางหลกัของเครือข่ายระหว่างเมืองและทางหลวง รูป 21 แสดงให้
เห็นถึงแนวโนม้จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึ้นอยา่งต่อเน่ืองทัว่โลก 

 
รูปท่ี 21 การขยายตวัของสถานีอดัประจุไฟฟ้าทัว่โลก 

ท่ีมา: International Energy Agency, 2022 
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เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าสาธรณะทัว่โลกมีมากกวา่ 1.8 ลา้นจุดในปี 2564 โดยหน่ึงในสามเป็น
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็ว มีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเกือบ 500,000 เคร่ืองในปี 2564 ซ่ึง
มากกว่าจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะทั้งหมดท่ีมีในปี 2560 จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
เพิ่มขึ้ น 37% ในปี 2564 โดยจีนเป็นผูน้ าระดับโลกในด้านจ านวนเคร่ืองเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะ คิดเป็นประมาณ 85% ของเคร่ืองเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็วของโลก สะทอ้นให้เห็น
ถึงความเป็นผูน้ าของจีนในภาคยานยนตไ์ฟฟ้า (International Energy Agency, 2022) 

ในปี 2564 เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบช้าท่ีติดตั้งในจีนเพิ่มขึ้น 35% เป็นประมาณ 680,000 
เคร่ืองท่ีสาธารณชนเขา้ถึงได ้ซ่ึงมากกวา่จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบชา้ท่ีมีในปี 2561 ถึง 4 เท่า 
ส่วนยุโรปอยู่ในอนัดบัท่ีสองดว้ยเคร่ืองเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบชา้กว่า 300,000 เคร่ืองในปี 2564 
เพิ่มขึ้น 30% เม่ือเทียบกับปีก่อนหน้า เนเธอร์แลนด์เป็นผูน้ าในยุโรปด้วยเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
แบบช้ามากกว่า 80,000 เคร่ือง ตามด้วยฝร่ังเศส 50,000 เคร่ือง เยอรมนี 40,000 เคร่ือง สหราช
อาณาจกัร 30,000 เคร่ือง อิตาลี 20,000 เคร่ือง และ 12,000 เคร่ือง ในนอร์เวยแ์ละสวีเดน จ านวน
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบช้าในสหรัฐอเมริกาเพิ่มขึ้น 12% เป็น 92,000 ในปี 2564 ส่วนในเกาหลี
เพิ่มขึ้นเกือบ 70% เป็นมากกวา่ 90,000 เคร่ือง (International Energy Agency, 2022) 

ส าหรับประเทศไทย สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) รายงานว่า ณ วนัท่ี 30 มิถุนายน 
พ.ศ. 2565 ประเทศไทยมีจ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้ารวมจ านวน 855 สถานี โดยมีเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้ารวม 2,459 เคร่ือง แบ่งเป็นเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าประเภทกระแสสลบั (AC-Normal charge) 
จ านวน 1,343 เคร่ือง และเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าประเภทกระแสตรง (DC-Fast charge) จ านวน 1,116 
เคร่ือง จากผูใ้หบ้ริการจ านวน 11 ราย 
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รูปท่ี 22 จ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าในประเทศไทย 

ท่ีมา: สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย, 2565 

ปัญหาส าคัญประการหน่ึงท่ีท าให้การใช้ยานยนต์ไฟฟ้ายงัไม่สามารถถูกน ามาแทนท่ี
ยานพาหนะท่ีเป็นเคร่ืองยนตส์ันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) แมว้า่รถยนตไ์ฟฟ้า
ท่ี มีจ าหน่ายอยู่ในตลาดปัจจุบันมีสมรรถนะเพียงพอท่ีจะสามารถน ามาใช้งานได้จริงใน
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ชีวิตประจ าวนัแทนรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามนั เน่ืองจากราคายานยนต์ไฟฟ้าท่ียงัคงสูง และสถานีบริการ
ประจุไฟฟ้าท่ีมีไม่แพร่หลายนัก (Energy Policy and Planning Office, 2015) ซ่ึงกล่าวได้ว่าความ
พร้อมด้านสถานีอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะถือเป็นอีกหน่ึงปัจจยัส าคญัต่อการตดัสินใจใช้งานยาน
ยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภค (She et al., 2017)  

ในการสร้างระบบนิเวศทางธุรกิจ (Ecosystem) เพื่อกระตุน้ให้มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
อยา่งแพร่หลายในประเทศไทยนั้น โครงสร้างพื้นฐานในการอดัประจุไฟฟ้าเป็นส่ิงท่ีจ าเป็นท่ีจะท า
ให้ผูใ้ชร้ถเกิดความมัน่ใจตลอดเส้นทาง จากการศึกษาพฤติกรรมของผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงมีความ
วิตกกงัวลเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถสามารถว่ิงไดอ้าจไม่เพียงพอท่ีจะไปถึงจุดหมายปลายทางและความ
ไม่สะดวกในการหาสถานีอดัประจุไฟฟ้าระหวา่งทาง (Guo et al., 2018) ผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้าตอ้งการ
สถานีอดัประจุไฟฟ้าในเส้นทางท่ีผูใ้ช้รถหยุดพกัระหว่างการเดินทางระยะไกล (Hardman et al., 
2018) ในขณะท่ีผูใ้ช้รถคุ ้นเคยกับเครือข่ายสถานีบริการน ้ ามันท่ีครอบคลุมทุกเส้นทางมากกว่า 
โดยเฉพาะการเดินทางไปต่างจงัหวดั  สถานีบริการน ้ ามันและสถานีบริการบนมอเตอร์เวยซ่ึ์งมี
เครือข่าย (Network) ท่ีครอบคลุมถนนสายหลกัและสายรองทัว่ประเทศ จึงเป็นพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพใน
การติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า (Philipsen et al., 2015)   

ในอนาคตอนัใกลน้ี้สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงมีแนวโนม้ท่ีจะจ าหน่ายน ้ ามนัต่อสถานีได้
ลดลง เม่ือมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ในขณะท่ีสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิงเป็นพื้นท่ีท่ีมี
ศกัยภาพในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน รายงานขอ้มูล
จ านวนสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไตรมาส 2 ปี 2022 มีจ านวนสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่
ประเทศสูงถึง 28,904 แห่ง แบ่งเป็นสถานีบริการภายใตเ้คร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ามนั เป็นสถานี
บริการท่ีผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 11 และมาตรา 10 ด าเนินการคา้ท่ีใชเ้คร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ามนั
ตามมาตรา 7 และสถานีบริการท่ีผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 7 ด าเนินการเอง จ านวน 8,494 สถานี และ
สถานีบริการอิสระ คือ สถานีบริการท่ีไม่ใชเ้คร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้น ้ ามนัตามมาตรา 7 จ านวน 
20,410 สถานี โดยในกรุงเทพมหานครนั้นมีสถานีบริการเช้ือเพลิงประมาณ 955 สถานี (กรมธุรกิจ
พลงังาน, 2022) 
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รูปท่ี 23 จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร 

ท่ีมา: กรมธุรกิจพลงังาน, 2022 

 ปัจจุบนั สถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิงไดเ้ร่ิมมีการปรับตวัเพื่อรองรับยานยนตไ์ฟฟ้า โดยการ

ติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง เพื่อสร้างเป็นโครงข่ายขนาดใหญ่ในการ

ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า ส่งเสริมธุรกิจเดิมท่ีอยู่ในสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง รวมทั้งส่งเสริม

ภาพลกัษณ์องคก์รดว้ย 

การประกอบกจิการสถานีอดัประจุไฟฟ้าในประเทศไทย 

คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน (กกพ.) ในการประชุมคร้ังท่ี 57/2559 (คร้ังท่ี 437) เม่ือ

วนัท่ี 7 ธันวาคม 2559 มีมติให้ส านักงานคณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน (ส านักงาน กกพ.) 

จดัท าระเบียบการขออนุญาตการประกอบกิจการจดัตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเป็นการเฉพาะ ทั้งน้ี ใน

ระหว่างท่ีระเบียบดงักล่าวยงัไม่มีผลบงัคบัใชใ้ห้พิจารณาอนุญาต ตาม พรบ. การประกอบกิจการ

พลงังานฯ ไปก่อน โดยมีรายละเอียดการออกใบอนุญาตท่ีเก่ียวขอ้งกับการจดัตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า (คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน, 2018) ดงัน้ี 
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รายละเอยีดการขออนุญาตติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพ่ือจ าหน่าย 

(ก) การออกใบอนุญาตตามมาตรา 47 พ.ร.บ. การประกอบกจิการพลงังานฯ  
กรณีท่ี 1 : สถานีอดัประจุไฟฟ้ามีขนาดการจ าหน่ายไฟฟ้า ซ่ึงมีการติดตั้งหมอ้แปลงไฟฟ้า

หรือเคร่ืองแปลงกระแสไฟฟ้า (Grid – connected inverter) (แลว้แต่กรณี) ท่ีมีขนาดรวมตั้งแต่ 1,000 

kVA (กิโลโวลต์แอมแปร์) ขึ้นไป จะถือว่ากิจการดงักล่าวเขา้ข่ายเป็นการประกอบกิจการพลงังาน

ตามมาตรา 47 พ.ร.บ. การประกอบกิจการพลังงานฯ โดยผูป้ระกอบการต้องขอรับใบอนุญาต

ประกอบกิจการจ าหน่ายไฟฟ้า และยื่นเอกสารประกอบการขอรับใบอนุญาตตามระเบียบ กกพ. ว่า

ดว้ยการขอรับใบอนุญาตและการอนุญาตประกอบกิจการพลงังาน พ.ศ. 2551 

กรณีท่ี 2 : สถานีอดัประจุไฟฟ้ามีขนาดการจ าหน่ายไฟฟ้าซ่ึงมีการติดตั้งหมอ้แปลงไฟฟ้า 

หรือ เคร่ืองแปลงกระแสไฟฟ้า (Grid – connected inverter) (แล้วแต่กรณี) ท่ีมีขนาดรวมต ่ากว่า 

1,000 kVA จะถือว่ากิจการดงักล่าวเขา้ข่ายเป็นการประกอบกิจการพลงังานท่ีไดรั้บการยกเวน้ไม่

ตอ้งขอรับใบอนุญาตการประกอบกิจการจ าหน่ายไฟฟ้า ตามพระราชกฤษฎีกาก าหนดประเภท 

ขนาด และลักษณะของกิจการพลังงานท่ีได้รับการยกเวน้ไม่ต้องขอรับใบอนุญาตการประกอบ

กิจการพลงังาน พ.ศ. 2552 (พ.ร.ฎ. แจง้ยกเวน้ฯ) อย่างไรก็ตาม ผูป้ระกอบการตอ้งแจง้การประกอบ

กิจการจ าหน่ายไฟฟ้าท่ีไดรั้บยกเวน้ไม่ตอ้งขอรับใบอนุญาตแก่ส านกังาน กกพ. พร้อมทั้งยืน่เอกสาร

ประกอบกิจการจ าหน่ายไฟฟ้า ท่ีได้รับยกเวน้ไม่ตอ้งรับใบอนุญาต ตามประกาศ กกพ. เร่ือง การ

ก าหนดให้กิจการพลังงานท่ีได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาตเป็นกิจการท่ีต้องแจ้ง           

พ.ศ. 2551 

นอกจากน้ี เพื่อให้มีการก ากับมาตรฐานทางด้านวิศวกรรมและความปลอดภัยในการ
ประกอบกิจการพลงังาน ขอให้ผูป้ระกอบกิจการยื่นเอกสารอ่ืน ๆ เพิ่มเติมประกอบการขออนุญาต
ในกรณีท่ี 1 และ กรณีท่ี 2 ดงัน้ี  

1) ตน้ทุนการด าเนินการ  

2) เอกสารหลกัฐานแสดงรายละเอียดการเช่ือมต่อระบบจ าหน่ายไฟฟ้า  

3) มาตรฐานดา้นเทคนิคและความปลอดภยั  

4) หนงัสือยนิยอมใหเ้ช่ือมต่อระบบโครงข่ายพลงังานกบัผูรั้บใบอนุญาตรายอ่ืน 
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(ข) การออกใบอนุญาตตามมาตรา 48 พ.ร.บ. การประกอบกจิการพลงังานฯ  
กฎหมายว่าด้วยโรงงาน: การจดัตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ไม่มีลักษณะเป็นโรงงานตาม

กฎหมายวา่ดว้ยโรงงานจึงไม่เขา้ข่ายตอ้งขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการโรงงาน (ร.ง. 4)  

กฎหมายว่าด้วยการพัฒนาและส่งเสริมพลังงาน: การจัดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่มี
ลกัษณะการผลิตไฟฟ้า เน่ืองจากเป็นการรับไฟฟ้ามาแปลงกระแส เพื่อจ าหน่ายใหก้บัยานยนตไ์ฟฟ้า 
จึงไม่เขา้ข่ายตอ้งขอรับใบอนุญาตให้ผลิตพลงังานควบคุม (พค.8) ทั้งน้ี หากมีการติดตั้งระบบผลิต
ไฟฟ้าเพิ่มเติมจะเขา้ข่ายตอ้งปฏิบติัให้เป็นไปตามกฎหมายว่าดว้ยการพฒันาและส่งเสริมพลงังาน
ต่อไป 

กฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร: กรณีการจดัตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีการปลูกสร้าง

ส่ิงก่อสร้าง อาคาร เขา้ข่ายตอ้งขอรับใบอนุญาตตามกฎหมายว่าดว้ยการควบคุมอาคาร โดยผูข้อรับ

ใบอนุญาตจะตอ้งยื่นขอรับใบอนุญาตกบัส านักงาน กกพ. ทั้งน้ี กรณีท่ีมีการต่อเติมหรือดดัแปลง

สถานีบริการน ้ ามันหรือก๊าซ เพื่อติดตั้งแท่นอดัประจุไฟฟ้า ผูข้อรับใบอนุญาตจะต้องยื่นขอรับ

ใบอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคารกับหน่วยงานท้องถ่ินนั้น ๆ ซ่ึงเป็นไปตามท่ี

ก าหนดใน MOU ระหวา่ง กกพ. กบักระทรวงมหาดไทย หรือกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง 

การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า เร่ิมจากการพิจารณาระยะเตรียมการ ระยะการก่อสร้าง โดย

การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าควรด าเนินการตามขั้นตอนดงัน้ี 

การเตรียมการ 

ก่อนด าเนินการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ผูป้ระกอบการควรพิจารณาคุณสมบติั มาตรฐาน

และระเบียบ ขอ้ก าหนด หรือขอ้กฎหมายส าหรับการเลือกพื้นท่ีเพื่อติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ใน

พื้นท่ีทัว่ไปและสถานีบริการเช้ือเพลิง รายละเอียดดงัน้ี 

(ก) ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าบริเวณในพื้นท่ีท่ัวไป  
ก าหนดขอบเขตพื้นท่ีในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้ชดัเจนและติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้า รวมทั้งอุปกรณ์ตามมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม (สมอ.) ติดตั้งระบบความปลอดภยัตาม

มาตรฐานของสภาวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย (วสท.) 
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ท าเลพื้นท่ีส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า  
1) ท าเลพื้นท่ีในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้สอดคลอ้งตามท่ีกฎหมายก าหนด 

โดยมีความเหมาะสมและสะดวกในการเขา้ใชบ้ริการ  
2) พื้นท่ีส าหรับติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตอ้งมีป้ายสัญลกัษณ์แสดงสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า การจ าหน่ายเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า รวมทั้งป้ายแสดงรายละเอียดประเภทหัวจ่ายประจุไฟฟ้า 
เช่น Normal charge หรือ Quick charge ส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้าใหช้ดัเจน  

3) พื้นท่ีรองรับการจอดรถส าหรับการประจุไฟฟ้า ต้องมีขนาดพื้นท่ีกว้างและ
เพียงพอต่อปริมาณหัวจ่ายประจุไฟฟ้าท่ีติดตั้งในสถานี ซ่ึงให้เป็นไปตามมาตรฐานท่ีกฎหมาย
ก าหนดและมีการบงัคบัใช ้ 

4) พื้นท่ีของช่องจอดรถ โดยการตีเส้นการจราจรชัดเจนและใช้สีท่ีถูกต้องตาม
กฎหมายก าหนด 

5) พื้นท่ีติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตอ้งอยู่ในพื้นท่ีร่ม หรือในอาคาร แต่หากมีการ
ติดตั้งภายนอกอาคารควรมีหลงัคาป้องกนัฝนหรือความร้อนจากแสงแดดท่ีหวัจ่ายประจุไฟฟ้า หรือ
เป็นไปตามกฎหมายท่ีใชบ้งัคบัใชใ้นพื้นท่ีนั้น ๆ  

6) เตรียมพื้นท่ีส าหรับติดตั้งตู้ควบคุมไฟฟ้า (Main Distribution Board, MDB) หัว
จ่ายประจุไฟฟ้า โดยให้เป็นพื้นท่ีสะดวกต่อการเขา้ซ่อมบ ารุงและตรวจสอบตามขอ้แนะน าของ
ผลิตภณัฑน์ั้น ๆ  

7) การวางผงัแบบแปลนท่ีออกแบบและวางผงัต าแหน่งการติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าใหเ้รียบร้อย  

8) เตรียมอุปกรณ์ในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตามมาตรฐาน สมอ.หรือกฎหมาย
อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง  

9) เตรียมระบบไฟฟ้ารองรับหวัจ่ายประจุไฟฟ้า  
10)  เตรียมเอกสารส าหรับการยืน่ขอประกอบกิจการสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

(ข) ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีอยู่ในสถานีบริการเช้ือเพลงิ 

ควรปฏิบติัตามระเบียบ/ประกาศ/ขอ้ก าหนดของกรมธุรกิจพลงังาน ดงัน้ี  
• ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง การก าหนดมาตรฐานขั้นต ่าของระบบไฟฟ้า 

เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์ไฟฟ้า ท่ีใช้ในบริเวณอนัตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซ
และสถานท่ีเก็บก๊าซ  
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• ประกาศกรมธุรกิจพลงังาน เร่ือง การก าหนดประเภทของบริเวณอันตรายและ
ระยะห่างของบริเวณอันตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซแต่ละ
ประเภทท่ีจะตอ้งใชร้ะบบไฟฟ้าเคร่ืองใชไ้ฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้าให้ไดม้าตรฐาน
ขั้นต ่า  

• ประกาศกระทรวงพลังงาน เร่ือง หลักเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภัยของ
สถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ท่ีกรมธุรกิจพลงังานมีอ านาจหน้าท่ีรับผิดชอบ พ.ศ. 
2546  

• ประกาศกรมธุรกิจพลงังาน เร่ือง การก าหนดบริเวณอนัตรายและมาตรฐานขั้นต ่า
ของระบบไฟฟ้าภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ  

เวน้แต่ การจดัตั้งสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าอยู่นอกเขตพื้นท่ีการขออนุญาตการให้บริการ
ในความรับผิดชอบของกรมธุรกิจพลงังาน ส านักงาน กกพ. จึงได้มีการก าหนดมาตรฐานความ
ปลอดภยั ไวด้งัน้ี  

• ระยะห่างระหวา่งหัวจ่ายไฟฟ้าและหัวจ่ายน ้ ามนั ตอ้งไม่นอ้ยกว่า 5 เมตร (อุปกรณ์
ไฟฟ้าบริเวณน้ีตอ้งเป็นแบบ Explosion proof)  

• ระยะห่างระหว่างหัวจ่ายไฟฟ้าและหัวจ่ายน ้ ามนั ตอ้งไม่นอ้ยกว่า 12 เมตร เวน้แต่
จะมีมาตรการป้องกนัการเกิดประกายไฟจากหวัจ่ายไฟฟ้า  

การก่อสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้เป็นไปตามขอ้ก าหนดขั้นต ่าและถูกตอ้งตามกฎหมายท่ี

เก่ียวขอ้ง โดยผูป้ระกอบการตอ้งด าเนินการก่อนการก่อสร้างดงัน้ี  
1) ผูป้ระกอบการยื่นขอรับใบอนุญาตติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า หรือการขอจดแจง้

ยกเวน้การขออนุญาต ตามประเภทขนาดของการติดตั้งจ าหน่ายไฟฟ้า ตามระเบียบ กกพ. วา่ดว้ยการ
ขอรับใบอนุญาต หรือการจดแจ้งยกเวน้ไม่ต้องรับใบอนุญาตการประกอบกิจการพลงังาน พ.ศ. 
2551  

2) สกพ. ตรวจสอบเอกสารการขออนุญาต  
3) สกพ./ สข. ลงตรวจพื้นท่ีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
4) กกพ. ใหอ้นุญาตการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
5) ผูป้ระกอบการไดรั้บใบอนุญาต  
6) ผูป้ระกอบการด าเนินการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยมีอุปกรณ์และการติดตั้ง

ด าเนินการตามมาตรฐานของ สมอ. หรือ วสท. หรือ มาตรฐานอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง  
7) ผูป้ระกอบการทดสอบระบบเคร่ืองสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
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8) ผูป้ระกอบการแจง้การจ าหน่ายไฟฟ้ากบัส านกังาน กกพ.  
ในขั้นตอนการก่อสร้างและติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีรายละเอียดดงัน้ี  
ก. ความต้องการท่ัวไปของสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
• บริเวณท่ีจะท าเป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้า ตอ้งมีพื้นท่ีให้จ านวนรถจอดไม่ต ่ากว่าจ านวน

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีติดตั้งในสถานี  
• พื้นท่ีติดตั้งตูค้วบคุมไฟฟ้า เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า และพื้นท่ีท่ีสะดวกต่อการเขา้ซ่อม

บ ารุงและตรวจสอบซ่ึงเป็นไปตามขอ้แนะน าของผลิตภณัฑน์ั้น  
• สถานีอดัประจุไฟฟ้าตอ้งติดกบัถนนท่ีสามารถเขา้ออกและจอดรถไดส้ะดวก  
• สถานีอัดประจุไฟฟ้าควรสร้างในพื้นท่ีร่มหรือภายในอาคาร แต่หากมีการติดตั้ ง

ภายนอกตวัอาคารควรมีหลงัคาเพื่อป้องกนัฝนและความร้อนจากแสงแดดไปท่ีเคร่ือง

อัดประจุไฟฟ้าอย่างเหมาะสม ทั้ งน้ีการติดตั้ งหลังคาขึ้ นอยู่กับการพิจารณาของ

หน่วยงานนั้น 

• พื้นท่ีของ 1 ช่องจอดรถตอ้งมีขนาดไม่ต ่ากว่า 2.4 เมตร x 5.0 เมตร หรือเป็นไปตาม

กฎหมายหรือขอ้ก าหนดท่ีมีการบงัคบัใช ้ 

• พื้นท่ีแต่ละช่องจอดรถตอ้งมีการตีเส้นจราจรให้ชดัเจนโดยใชสี้ท่ีถูกตอ้งตามกฎหมาย

พร้อมสัญลกัษณ์ท่ีพื้นช่องจอดรถเพื่อแสดงช่องจอดรถยนตไ์ฟฟ้า  

• จดัท าสัญลกัษณ์สถานีอดัประจุไฟฟ้า และสัญลกัษณ์บริเวณติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
ทุกเคร่ือง  

• สัญลกัษณ์แสดงช่องจอดรถยนตไ์ฟฟ้าและมีป้ายสัญลกัษณ์แสดงสถานีอดัประจุไฟฟ้า

จะตอ้งสามารถมองเห็นไดช้ดัเจนในเวลากลางคืน 

• เตรียมระบบไฟฟ้า ขนาดแรงดันไฟฟ้า  380-416 โวลต์ 3 เฟส เพื่อรองรับเคร่ืองอัด

ประจุไฟฟ้าโดยมีเง่ือนไข ดงัน้ี  

1) เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา Normal charge ตอ้งมีระบบไฟฟ้ารองรับได้ไม่

ต ่ากวา่ 45 kVA ต่อ 1 หวัจ่ายอดัประจุไฟฟ้า  

2) เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็ว Quick charge ตอ้งมีระบบไฟฟ้ารองรับไม่ต ่ากว่า 100 

kVA 1 หวัจ่ายเพื่ออดัประจุไฟฟ้า 

ข. การติดตั้งระบบส่งจ่ายไฟฟ้า (Main Distribution Board)  
• การติดตั้งสายไฟฟ้าและช่องทางเดินสายไฟ  
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1) สายไฟประธานตอ้งมีขนาดรองรับก าลงัไฟฟ้าท่ีจ่ายใหก้บัเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
2) เลือกสายไฟฟ้าชนิดทนแรงดนัไดไ้ม่ต ่ากวา่ 1,000 โวลต ์(CV type)  
3) ขนาดของสายไฟฟ้าอา้งอิงตามมาตรฐานตารางสายไฟฟ้าของวิศวกรรมสถานแห่ง

ประเทศไทย  
4) สายไฟฟ้าทุกประเภทตอ้งท าการติดตั้งในช่องเดินสายไฟฟ้าประเภทท่อหรือรางท่ี

มีการติดตั้งอย่างมิดชิดและปลอดภยัต่อผูใ้ชง้าน โดยให้เป็นไปตามมาตรฐานการ
ติดตั้งอุปกรณ์ไฟฟ้าของวิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย  

• การติดตั้งตู ้MDB รับไฟฟ้าจากระบบ 

1) ตอ้งมีอุปกรณ์ตดัวงจรอตัโนมติัขณะเกิดการลดัวงจร (Mold Case Circuit Breaker, 
MCCB) ซ่ึงมีค่าทนการลดัวงจรเป็นไปตามมาตรฐานของการออกแบบ  

2) ตอ้งมีอุปกรณ์ตัดวงจรอัตโนมัติขณะเกิดการลัดวงจร (Residual Circuit Device, 
RCD) ของวงจรยอ่ยชนิด 4 ขั้ว พร้อมวงจรป้องกนักระแสร่ัวไหลท่ีจ่ายไปยงัเคร่ือง
อดัประจุไฟฟ้า  

3) ตอ้งติดตั้งอุปกรณ์เพื่อแสดงกระแสไฟฟ้าท่ีจ่ายมายงัตู ้MDB ชนิดหลอดไฟฟ้าหรือ
มิเตอร์แสดงแรงดนัไฟฟ้าเขา้ (Phase indicator device)  

4) ตอ้งติดตั้งวงจรป้องกนัระบบแรงดนัตก ขาด และ เกิน (Phase protection device) 
เพื่อป้องกนัเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเสียหาย  

5) ต้องติดตั้ งอุปกรณ์กับดักฟ้าผ่า (Surge protection device) ในตู้ MDB ยกเว้นใน

กรณีมีการติดตั้งอุปกรณ์ดงักล่าวอยูแ่ลว้ในเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

ค. คุณสมบัติของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า  
• ตอ้งมี Emergency stop อยา่งนอ้ย 1 จุดในบริเวณท่ีสังเกตไดง้่าย  
• ตอ้งมีมิเตอร์วดัพลงังานไฟฟ้าซ่ึงความผิดพลาดไม่เกิน  1% และสามารถส่งสัญญาณ

ขอ้มูลผา่นระบบ OCCP (Open Charge Point Protocol) 

• รูปแบบเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าตอ้งสอดรับกบัมาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม หาก

คุณสมบัติของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ามีรายละเอียดขัดแย้ง ให้ยึดตามมาตรฐาน

ผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรมเป็นหลกั 

• ขอ้เสนอแนะของคุณสมบติั เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า AC charger และ DC charger แสดง

ดงัตารางท่ี 2 
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ตารางท่ี 2 คุณสมบติัและมาตรฐานของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

คุณสมบัติของเคร่ืองอัดประจุ
ไฟฟ้า EV Charger 

ตามมาตรฐานแบบ AC 
Charger 

ตามมาตรฐานแบบ DC 
Charger 

1) การเช่ือมโยงสายไฟ แรงดนัไฟฟ้า 380-416 โวลต,์ 
ความถ่ี 50 เฮิรตซ์, 3 เฟส รวม
สาย Neutral และ สายดิน 

แรงดนัไฟฟ้า 380-416 โวลต,์ 
ความถ่ี 50 เฮิรตซ์, 3 เฟส รวม
สาย Neutral และ สายดิน 

2) การอดัประจุเป็นไปตาม
มาตรฐาน 

Mode 2 และ 3, IEC 61851-1, 
และ IEC 61851-22 

Mode 4, IEC 61851-1, และ IEC 
61851-23, IEC 61851-24 

3) Plug และ Socket มาตรฐาน IEC 62196-1, IEC 
62196-2 

มาตรฐาน IEC 62196-1, IEC 
62196-3 

4) ก าลงัไฟฟ้าดา้นออกสูงสุด ตามขอ้ก าหนดของ กฟผ. 
กฟน. และ กฟภ. 

ตามขอ้ก าหนดของ กฟผ. กฟน. 
และ กฟภ. 

5) แรงดนัไฟฟ้าสูงสุด 380-416 โวลต ์(Vac) ตามขอ้ก าหนดของ กฟผ. กฟน. 
และ กฟภ. 

6) กระแสไฟฟ้าสูงสุด ไม่เกิน 32 แอมแปร์ ตามขอ้ก าหนดของ กฟผ. กฟน. 
และ กฟภ. 

7) ประสิทธิภาพ - ไม่นอ้ยกวา่ 92% 
8) ระดบัความดงัของเสียงขณะ
ท างาน 

- ไม่เกิน 65 เดซิเบล ท่ีระยะ 4.8 
เมตร 

9) การสูญเสียจากการไม่มีโหลด - ไม่เกิน 250 วตัต ์
10) Index protection ไม่นอ้ยกวา่ IP54 (IEC 60529) ไม่นอ้ยกวา่ IP54 (IEC 60529) 
11) User dialoque - Backlit LCD graphic screen 

หรือ Touch screen 
12) Mechanical impact IK08 (IEC 62262) IK08 (IEC 62262) 
13) อุณหภูมิ ณ เวลาท างาน 0℃ ถึง 50℃ 0℃ ถึง 50℃ 
14) การเช่ือมโยงส่ือสาร สามารถส่งขอ้มูลการอดัประจุ

ผา่นระบบ OCPP 
สามารถส่งขอ้มูลการอดัประจุ
ผา่นระบบ OCPP 

15) การเช่ือมโยงเครือข่าย TCP/IP TCP/IP 
16) Gateway Modem หรือ Wifi หรือ LAN 

หรือ Mobile network 
Modem หรือ Wifi หรือ LAN 
หรือ Mobile network 
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ง. ข้อก าหนดการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า  

• ในพื้นท่ีของการไฟฟ้านครหลวง ประกอบดว้ย กรุงเทพมหานคร จงัหวดันนทบุรี และ 
จงัหวดัสมุทรปราการ ให้ผูป้ระกอบการด าเนินการตามค าแนะน าการติดตั้งของการไฟฟ้า
นครหลวง  
• ในพื้นท่ีของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ท่ีไม่รวม กรุงเทพมหานคร จงัหวดันนทบุรี และ 
จงัหวดัสมุทรปราการ ให้ผูป้ระกอบการด าเนินการตามค าแนะน าการติดตั้งของการไฟฟ้า
ส่วนภูมิภาค  

มาตรฐานความปลอดภัยในการจัดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

การติดตั้งสถานีอดัประจุในเขตสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง สามารถท าไดโ้ดยมีระยะความ
ปลอดภยัและขอ้ก าหนดต่างๆ ตามพระราชบญัญัติควบคุมน ้ ามนัเช้ือเพลิง และอนุบัญญัติต่าง ๆ 
ดงัน้ี  

1) กฎกระทรวง สถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2552  
2) กฎกระทรวง ระบบไฟฟ้าและระบบป้องกนัอนัตรายจากฟ้าผ่าของสถานท่ีประกอบ

กิจการน ้ามนั พ.ศ. 2556  
3) กฎกระทรวง ฉบบัท่ี 4 (พ.ศ. 2529) ออกตามความในประกาศของคณะปฏิวติั ฉบบัท่ี 

28 ลงวนัท่ี 29 ธนัวาคม 2514  
4) ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง การก าหนดมาตรฐานขั้นต ่าของระบบไฟฟ้า 

เคร่ืองใชไ้ฟฟ้าและอุปกรณ์ไฟฟ้า ท่ีใชใ้นบริเวณอนัตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและ
สถานท่ีเก็บก๊าซ  

5) ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง การก าหนดประเภทของบริเวณอันตรายและ
ระยะห่างของบริเวณอันตรายของสถานท่ีบรรจุก๊าซและสถานท่ีเก็บก๊าซแต่ละ
ประเภทท่ีจะตอ้งใช้ระบบไฟฟ้าเคร่ืองใช้ไฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้าให้ไดม้าตรฐาน
ขั้นต ่า 

6) ประกาศกระทรวงพลงังาน เร่ือง หลกัเกณฑแ์ละมาตรฐานความปลอดภยัของสถานี
บริการก๊าซธรรมชาติ ท่ีกรมธุรกิจพลงังานมีอ านาจหนา้ท่ีรับผิดชอบ พ.ศ. 2546  

7) ประกาศกรมธุรกิจพลงังาน เร่ือง การก าหนดบริเวณอนัตรายและมาตรฐานขั้นต ่า
ของระบบไฟฟ้าภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ  

8) ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง คุณสมบัติและคุณวุฒิของวิศวกรทดสอบและ
ตรวจสอบถงัเก็บขยะจ่ายก๊าซ ถงัขนส่งก๊าซ ระบบท่อก๊าซและอุปกรณ์ก๊าซธรรมชาติ 
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ส าหรับการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในเขตสถานีบริการน ้ ามันเช้ือเพลิง ยงัมี
ประเด็นในเร่ืองความปลอดภยัท่ีอาจจะเกิดขึ้นจากการระเบิดหรือการเกิดประกาย
ไฟจากอุปกรณ์ไฟฟ้าท่ีติดตั้งอยู่ในสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง โดยมีกฎกระทรวง
ว่าด้วย เร่ือง ระบบไฟฟ้าและระบบป้องกันอันตรายจากฟ้าผ่า พ.ศ. 2556 ซ่ึงได้
ก าหนดบริเวณอนัตรายของสถานท่ีประกอบกิจการน ้ามนัไวเ้ป็น 2 แบบ ไดแ้ก่ 

1. บริเวณอนัตรายแบบท่ี 1 หมายถึง บริเวณท่ีมีลกัษณะดงัต่อไปน้ี  
• บริเวณท่ีในภาวะการท างานปกติมีก๊าซหรือไอ ท่ีมีการความเขม้ขน้พอท่ีจะติดไฟ

ได ้ 
• บริเวณท่ีอาจมีก๊าซหรือไอท่ีมีความเขม้ขน้พอท่ีจะติดไฟไดอ้ยู่บ่อย ๆ เน่ืองจากการ

ซ่อมแซมบ ารุงรักษาหรือร่ัว  
• บริเวณท่ีเม่ือบริภณัฑเ์กิดความเสียหายหรือท างานผิดพลาด อาจท าให้เกิดก๊าซหรือ

ไอท่ีมีความเขม้ขน้พอท่ีจะติดไฟได ้และอาจท าให้บริภณัฑ์ขดัขอ้งและกลายเป็น
แหล่งก าเนิดประกายไฟได ้

2. บริเวณอนัตรายแบบท่ี 2 หมายถึง บริเวณท่ีมีลกัษณะดงัต่อไปน้ี  
• บริเวณท่ีใช้เก็บของเหลวติดไฟซ่ึงระเหยง่ายหรือก๊าซท่ีติดไฟได้ ซ่ึงโดยปกติ

ของเหลว ไอ หรือก๊าซจะถูกเก็บไวใ้นภาชนะหรือระบบท่ีปิด และอาจร่ัวออกมา
ไดเ้ฉพาะในกรณีท่ีบริภณัฑท์ างานผิดปกติ  

• บริเวณท่ีมีการป้องกนัการติดไฟเน่ืองจากก๊าซหรือไอท่ีมีความเขม้ขน้เพียงพอ โดย
ใช้ระบบระบายอากาศซ่ึงท างานโดยเคร่ืองจกัรกลและอาจเกิดอนัตรายได้หาก
ระบบระบายอากาศขดัขอ้งหรือท างานผิดปกติ 

บริเวณท่ีอยู่ใกลก้บับริเวณอนัตรายแบบ 1 และอาจไดรั้บการถ่ายเทก๊าซหรือ ไอ ท่ีมีความ
เขม้ขน้พอท่ีจะติดไฟได้ในบางคร้ัง ถา้ไม่มีการป้องกนัโดยการท าให้ความดันภายในห้องสูงกว่า
ความดนับรรยากาศ โดยการดูดอากาศสะอาดเขา้มาภายในห้อง และมีระบบตรวจสอบดา้นความ
ปลอดภยัท่ีมีประสิทธิภาพ หากระบบการอดัและระบายอากาศขดัขอ้งหรือท างานผิดปกติ 

2.2 แนวคิด ทฤษฎี ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

2.2.1 แนวคิด ทฤษฎี การวิเคราะห์ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต (Demand Forecast) 

งานวิจยัของ Qian ในปี 2005 ไดน้ าเสนอแบบจ าลองในการคาดการณ์ปริมาณยานยนตใ์น
อนาคต ท่ีมีลกัษณะเส้นโคง้รูปตัว S (S-Curve) คือ มีการเพิ่มขึ้นชา้ ๆ ในช่วงเร่ิมตน้ และจะเพิ่มขึ้น
อย่างรวดเร็วในช่วงกลาง และอตัราการเพิ่มขึ้นจะค่อย ๆ ชา้ลงจนถึงจุดอ่ิมตวัท่ีค่า ๆ หน่ึง ดว้ยการ
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วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างความเป็นเจ้าของรถกับการเติบโตทางเศรษฐกิจ แบบจ าลองท่ีมี
ลกัษณะเส้นโค้งรูปตวั S ท่ีได้รับความนิยม ได้แก่ Gompertz Model และ GDP elastic coefficient 
method แต่แบบจ าลองทั้ง 2 น้ีขึ้นอยูก่บัการค านวณ GDP ซ่ึงท าให้เกิดความคลาดเคล่ือนอนัเกิดจาก
การคาดการณ์ GDP ได ้(Ma et al., 2012) 

 นอกจากน้ีแบบจ าลองท่ีมีลกัษณะเส้นโคง้รูปตัว S (S-Curve) ท่ีได้รับความนิยมในการ
คาดการณ์ปริมาณยานยนต์ในอนาคต ไดแ้ก่ Sales with survival rate method ซ่ึงเป็นการคาดการณ์
ปริมาณยานยนต์โดยใช้ยอดขายยานยนต์ใหม่และอตัราการอยู่รอดของยานยนต์ท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั 
โดยพิจารณาจากนโยบายการสนับสนุนจากรัฐบาล แนวโน้มการเติบโตของเศรษฐกิจ ในขณะท่ี
แบบจ าลอง  The income structure method ให้ความส าคญัของโครงสร้างรายได้ของประชาชนมี
อิทธิพลต่อความเป็นเจา้ของยานยนต์ ปริมาณยานยนตจ์ะขึ้นอยู่กบัระดบัรายไดแ้ละการเติบโตทาง
เศรษฐกิจ (Ma et al., 2012) 

งานวิจัยของ Linwei Ma และคณะ ได้พัฒนา Hybrid model ประกอบด้วย 1) Vehicle 
population module 2)The passenger traffic module และ 3)The freight traffic module เพื่อพยากรณ์
สถานการณ์ความตอ้งการทางด้านการคมนาคมของประเทศจีนในอนาคต ส าหรับการพยากรณ์
ปริมาณยานพาหนะทั้ งหมดด้วยวิธี  Vehicle population นั้ น  จะใช้วิธี  GDP elastic coefficient 
method ร่วมกบัวิธี Average vehicle mileage travelled method เพื่อให้ไดป้ริมาณการจราจรบนถนน
ทั้งหมด (Ma et al., 2012)  

ส าหรับในประเทศไทย ไดมี้การคาดการณ์ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตเพื่อจดัเตรียม
ความพร้อมและจดัท าแผนพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าให้สามารถรองรับความตอ้งการ
ไฟฟ้าในอนาคต โดยการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค (2016) ซ่ึงได้อ้างอิงสมการเพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนยานยนต์ต่อจ านวน
ประชากร (Vehicle ownership) กบัค่าผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศต่อหัว (GDP per capita) จาก
งานวิจยัของ Kenneth Button และคณะ (Button et al., 2016)  ดังสมการ (1) เพื่อสร้างแบบจ าลอง
ความสัมพนัธ์ของจ านวนยานยนตท่ี์สะสมอยู่ในระบบในแต่ละปี (การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศ
ไทย, การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2016) 

𝑉𝑂 =
𝑆

1+ 𝑒−𝑎𝐺𝐷𝑃𝑐𝑎𝑝
−𝑏     (1) 
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 เม่ือ VO (Vehicle Ownership) คือ จ านวนยานยนตต์่อจ านวนประชากร 

S (Saturated Vehicle Ownership) คือ ค่าอ่ิมตัวของจ านวนยานยนต์ต่อจ านวน
ประชากร 

 GDPcap (GDP per Capita) คือ ค่าผลิตภณัฑม์วลรมในประเทศต่อหวั 

แบบจ าลองดงักล่าวมีลกัษณะเส้นโคง้รูปตวั S (S-curve) เช่นกนั ซ่ึงจะมีความใกลเ้คียงกบั
ลกัษณะการเพิ่มขึ้นของจ านวนยานยนต์ท่ีจะมีค่าอ่ิมตวัของจ านวนยานยนต์ต่อจ านวนประชากร 
จากแบบจ าลองดงักล่าวสามารถพยากรณ์จ านวนยานยนต์ท่ีสะสมในระบบในอนาคตได้  ดงัแสดง
ในตารางท่ี 3 

ตารางท่ี 3 แสดงการประมาณการยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ปี 2560-2579 
ปี จ านวนยานยนต์

สะสม (คัน) 
จ านวนยานยนต์

ใหม่ (คัน) 
ร้อยละที่เพ่ิมขึน้
ของสัดส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้า (%) 

สัดส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้าใหม่ 

(%) 

จ านวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าใหม่ 

(คัน) 

จ านวนยาน
ยนต์ไฟฟ้า
สะสม (คัน) 

2558 6,957,743 458,175     
2559 7,679,150 721,407  0.14 1,000 1,000 
2560 8,499,504 820,355 0.50 0.64 5,239 6,239 
2561 9,316,721 817,217 0.50 1.14 9,305 15,544 
2562 10,144,362 827,641 0.50 1.64 13,562 29,106 
2563 11,039,147 894,785 0.50 2.14 19,136 48,242 
2564 11,965,750 926,603 0.50 2.64 24,450 72,692 
2565 12,898,875 933,125 1.00 3.64 33,953 106,645 
2566 13,852,371 953,495 1.00 4.64 44,229 150,874 
2567 14,844,668 992,297 1.00 5.64 55,952 206,826 
2568 15,846,167 1,001,498 2.00 7.64 76,501 283,327 
2569 16,846,721 1,000,554 2.50 10.14 101,442 384,769 
2570 17,844,496 997,775 2.50 12.64 126,105 510,874 
2571 18,815,150 970,655 2.50 15.14 146,944 657,818 
2572 19,760,232 945,082 2.50 17.64 166,699 824,517 
2573 20,673,002 912,770 2.50 20.14 183,819 1,008,336 
2574 21,573,839 900,838 2.50 22.64 203,937 1,212,273 
2575 22,431,972 858,132 2.50 25.14 215,723 1,427,996 
2576 23,242,528 810,556 1.50 26.64 215,921 1,643,917 
2577 24,006,741 764,213 1.50 28.14 215,039 1,858,956 
2578 24,720,614 713,873 1.50 29.64 211,582 2,070,538 
2579 25,379,641 659,027 1.50 31.14 205,212 2,275,750 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

50 
 

โดยสรุป ปัจจยัท่ีมีผลต่อการประมาณการสถานการณ์การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตนั้นมี

ความซับซ้อน และประกอบด้วยหลายปัจจัย อาทิเช่น โครงสร้างพื้นฐานด้านระบบไฟฟ้า 

พฤติกรรมของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า  (เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละ

ประเภทจะมีรูปแบบและวิธีการอดัประจุไฟฟ้า ขนาดก าลงัไฟฟ้าท่ีใชใ้นการอดัประจุไฟฟ้าแตกต่าง

กนั) ราคายานยนตไ์ฟฟ้า ราคาเช้ือเพลิง ความจุของแบตเตอร่ีไฟฟ้าและระยะท่ีรถสามารถเดินทาง

ได ้ความพร้อมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า รายไดส่้วนบุคคล  การเติบโตของ GDP รวมถึงมาตการใน

การสนับสนุนของรัฐบาล  (Arias & Bae, 2017; Energy Policy and Planning Office, 2015; Ma et 

al., 2012; Moon H. Bin., Park, Jeong, & Lee, 2018; She, Sun., Ma, & Xie, 2017) 

2.2.2 แนวคิด ทฤษฎี พฤติกรรมการเลือกใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

การส ารวจและการตรวจสอบพฤติกรรมของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า ก่อนท่ีจะมีการก่อสร้าง
สถานีบริการประจุไฟฟ้ามีความส าคญัมาก Ralf Philipsen และคณะ น าเสนอหลกัเกณฑก์ารเลือกใช้
บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้าในมุมมองของผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้า (Philipsen et al., 2015) ไดแ้ก่  

(1) การใช้งานได ้2 วตัถุประสงค์ (Dual use) ซ่ึงผูใ้ช้รถสามารถอดัประจุไฟฟ้า ในขณะท่ี
สามารถท ากิจกรรมในชีวิตประจ าวนัได ้  

(2) เส้นทางเดียวกนั (Habit compatibility) ผูใ้ช้รถส่วนใหญ่ไม่เต็มใจท่ีจะเปล่ียนเส้นทาง
ขบัรถท่ีใช้อยู่ในปัจจุบนัอย่างมีนัยส าคญั ดงันั้น สถานีอดัประจุไฟฟ้า ตอ้งอยู่ในเส้นทางเดียวกับ
เส้นทางท่ีใชอ้ยูป่ระจ า  

(3) การเขา้ถึง (Accessibility) การท่ีผูใ้ช้รถสามารถเขา้ถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้า และความ
หนาแน่นของการใชบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้าตอ้งไม่มากจะเกินไปจนท าให้ผูใ้ชร้ถเสียเวลา ซ่ึง
อาจแตกต่างกนัขึ้นอยูก่บัช่วงเวลาของวนั ปริมาณการจราจร และรูปแบบเส้นทางของแต่ละบุคคล  

(4) การมองเห็น (Visibility) เม่ือผูใ้ช้รถมีทางเลือกเน่ืองจากมีสถานีอดัประจุไฟฟ้าจ านวน
มาก การมองเห็นเป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีจ าเป็นส าหรับท่ีตั้งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

(5) ความน่าเช่ือถือ (Reliability) ผูใ้ช้รถมีความคาดหวงัว่าสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะเปิด
ให้บริการแน่นอน สามารถให้บริการไดเ้ม่ือผูใ้ชร้ถมีความจ าเป็นตอ้งอดัประจุให้กบัรถ มีท่ีจอดรถ
เพียงพอเพื่อหลีกเล่ียงการรอคอยนาน นอกจากน้ีควรมีการตรวจสอบให้แน่ใจดว้ยว่าต าแหน่งท่ีรถ
จอด ไม่ได้จอดเกินความจ าเป็นส าหรับการอดัประจุไฟฟ้า และตอ้งมีส่ิงอ านวยความสะดวกใน
สถานีอดัประจุไฟฟ้าเช่นเดียวกบัสถานีบริการน ้ามนั  

(6) ความปลอดภยั (Safety) ซ่ึงประกอบไปดว้ยความปลอดภยัส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้า และ
ความปลอดภยัส าหรับคนขบัและผูโ้ดยสาร  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

51 
 

(7) การเช่ือมต่อเครือข่ายระบบขนส่งสาธารณะ  (Connection to the public transportation 
network) ส าหรับกรณีท่ีผูใ้ชร้ถเดินทางโดยรถยนตไ์ฟฟ้าในตอนเชา้และจากนั้นจึงขึ้นรถสาธารณะ
ไปท างาน สถานีจะตอ้งมีท่ีส าหรับให้บริการอดัประจุไฟฟ้าเพียงพอส าหรับการจอดเป็นเวลานาน 
นอกจากน้ี ผูใ้ชร้ถยงัตอ้งการใช้บริการอดัประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาสั้นๆ ส าหรับการท ากิจกรรม 1-2 
ชัว่โมงเพื่อหลีกเล่ียงการจราจรติดขดั   

(8) ความจ าเป็น (Necessity) ความจ าเป็นท่ีตอ้งไดรั้บการอดัประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็วเพื่อให้
สามารถขับขี่บนเส้นทางท่ีมีระยะทางเกินกว่าระยะทางปกติของแบตเตอร่ี เช่น การเดินทางบน
มอเตอร์เวยแ์ละถนนสายหลกัท่ีใชเ้วลายาวนาน  

ปัจจยัดา้นการก าหนดราคาในการอดัประจุไฟฟ้ามีผลต่อผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้าในการเลือก
สถานีอดัประจุไฟฟ้า หากก าหนดราคาคงท่ี ผูใ้ช ้EV จะเลือกสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด โดย
จะค านวณเวลาในการเดินทางและเวลาในการเขา้คิวเพื่อรอเติมประจุไฟฟ้า นอกจากน้ีการเลือก
สถานีอดัประจุไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กบัระยะห่างระหว่างยานยนตไ์ฟฟ้าและสถานีอดัประจุไฟฟ้าและค่า
เดินทางไปยงัสถานี ซ่ึงผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะตัดสินใจโดยพิจารณาจากค่าใช้จ่ายท่ีถูกกว่าโดย
เปรียบเทียบ (Lokesh & Hui Min, 2017) 

แบบจ าลองในการท านายการตดัสินใจเลือกใชส้ถานีอดัประจุไฟฟ้าส่วนใหญ่ถูกสร้างขึ้น
ภายใตส้มมติฐานท่ีเก่ียวกบัพฤติกรรมของผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้า (User behavior) Fang Guo และคณะ 
ไดพ้ฒันาโมเดลในการท านายต าแหน่งสถานีชาร์จแบตเตอร่ี (EV-BCSLP) ท่ีผูใ้ช้ EV จะเลือกใช ้
โดยค านึงถึงความวิตกกงัวลเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถสามารถว่ิงไดแ้ละความอดทน (Tolerance) ท่ีผูใ้ช้
สามารถยอมรับได้ในการหาสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า (Guo et al., 2018) ในขณะท่ี Woosuk 
Yang สร้างแบบจ าลองการตัดสินใจเลือกใช้เครือข่ายบริการอัดประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว (Fast 
charging stations) ภายใตข้อ้จ ากดัดา้นงบประมาณ และสามารถตอบสนองความตอ้งการสูงสุด การ
วิเคราะห์ทางเลือกเพื่อให้ไดอ้รรถประโยชน์สูงสุดน้ีเป็นการวิเคราะห์ถึงพฤติกรรมการเลือกของ
ผูใ้ชร้ถ (The user-choice behavior) โดยพิจารณาจากระยะทางท่ีออกนอกเส้นทาง ความสามารถใน
การอดัประจุไฟฟ้าหรือจ านวนท่ีอดัประจุไฟฟ้า และสถานท่ีจุดหมายปลายทาง เป็นตน้ (W. Yang, 
2018b)  

2.2.3 แนวคิด ทฤษฎี การวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

ทฤษฎีแหล่งท่ีตั้ง (Location theory) โดย Alfred Weber นกัเศรษฐศาสตร์ชาวเยอรมนั ผูซ่ึ้ง
ได้รับการยกย่องว่าเป็นบิดาของทฤษฎีแหล่งท่ีตั้ งทางธุรกิจ Weber ได้พัฒนาทฤษฎีน้ีจาก
แนวความคิดของ Johann Henrich Von Thunen และ Wilhelm Launhardt โดยได้น าปั จจัย ท่ี
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เก่ียวขอ้งกบัแหล่งท่ีตั้งมาวิเคราะห์ภายใตส้มมติฐานท่ีก าหนด แบบจ าลองในการวิเคราะห์ท าเลท่ี
เหมาะสมในการติดตั้ งสถานีบริการน ้ ามัน ถูกพัฒนามาจาก Location model อาทิเช่น Flow-
interception location model ( FILM) ,  Flow capturing location model ( FCLM) ,  Flow-refueling 
location problem ( FRLP) ,  Stochastic flow capturing location model ( SFCLM) ,  Flow refilling 
location model ( FRLM) ,  Multipath Refueling Location Model ( MPRLM) ,  A multi-period 
multipath refueling location model (𝑀2𝑃𝑅𝐿𝑀 ) 

2.2.3.1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อท าเลสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

งานวิจัยของ Jin-peng Liu และคณะ ได้แบ่งปัจจัยท่ีส่งผลต่อการกระจายต าแหน่งของ
สถานีอดัประจุไฟฟ้าออกเป็น 4 ดา้น (Liu et al., 2018) ไดแ้ก่  

(1) ปัจจยัด้านพลังงาน (Energy subsystem) ประกอบด้วย การจ่ายกระแสไฟฟ้าในช่วง
สูงสุดและต ่าสุด, โครงสร้างพื้นฐานในการจ่ายไฟฟ้า, การกระจายตวัของการใชไ้ฟฟ้า 

(2) ปัจจยัด้านผูใ้ช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (User subsystem) ประกอบด้วย พฤติกรรมการเติม
ประจุไฟฟ้า, การกระจายตวัของประชากร, ระดบัรายไดข้องประชากร 

(3)  ปัจจยัด้านตารางกิจกรรม (Scheduling subsystem) ประกอบด้วย การพยากรณ์ความ
ตอ้งการใชไ้ฟฟ้า, ความตอ้งการในการเติมประจุไฟฟ้า, ช่วงเวลาของการจ่ายไฟ 

(4)  ปัจจยัดา้นสังคม (Society subsystem) ประกอบดว้ย ระบบการขนส่ง, การอุดหนุนจาก
รัฐบาล, การใชท่ี้ดิน, กลยทุธ์ในการด าเนินการ  

นอกจากน้ี Shengyin Li และคณะ ยงัพบว่า การกระจายตัวทางภูมิศาสตร์ของเมือง, 
ระยะทางท่ีสามารถว่ิงได ้(Range) ของรถยนต์ไฟฟ้า, ประเภทของสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Li et al., 
2016) ก็ลว้นเป็นปัจจยัส าคญัในกลยทุธ์การก าหนดต าแหน่งสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าอีกดว้ย 

 2.2.3.2 แบบจ าลองการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

นักวิจัยได้น าเสนอแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการก าหนด
ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า แบบจ าลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้า ถูกพฒันามาจากแบบจ าลองในการก าหนดต าแหน่งสถานีบริการน ้ ามนั โดย
ปรับใหส้อดคลอ้งกบับริบทของยานยนตไ์ฟฟ้าและพฤติกรรมของผูใ้ช ้

จากการทบทวนงานวิจยัแบบจ าลองในการวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า แบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภท (Lee & Han, 2017)คือ  

1. Node-based approach , Spatial approach แบบจ าลองท่ีนิยมใช้คือ p-center , p-median 
ซ่ึงมีแนวคิดในการใหบ้ริการครอบคลุมในพื้นท่ีนั้นใหไ้ดม้ากท่ีสุด ดว้ยจ านวนสถานีท่ี
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นอ้ยท่ีสุด ณ จุดศูนยก์ลาง วิธีน้ีนิยมใชก้บัการวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า
ในเมือง (Intra city) 

2. Flow-based approach เป็นแบบจ าลองท่ีนิยมใช้กับการวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้ งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าระหว่างเมือง (Inter city) โดยวิเคราะห์จุดเร่ิมต้นและปลายทางของการ
เดินทาง (Origin-Destination) ยานยนต์ไฟฟ้ามีขอ้จ ากัดในเร่ืองระยะทาง และตอ้งมี
การเติมประจุไฟฟ้าระหว่างทาง แนวคิดหลกัคือการแบ่งเส้นทางท่ียาวออกเป็นหลาย
กลุ่ม และติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในแต่ละกลุ่มหรือท่ีจุดเช่ือมต่อระหวา่งสองกลุ่มท่ี
อยูติ่ดกนั  

การวิจยัเพื่อวิเคราะห์ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าในตวัเมือง (Intra city) และระหวา่ง
เมือง (Inter city) นั้นมีแนวทางท่ีแตกต่างกนั ดงัน้ี 

 การวิจยัเพื่อก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าในตวัเมือง (Intra city) แนวทางท่ี
นิยมคือก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าน้ีไวใ้กลก้บัศูนยก์ลางของเมือง, บา้น, ศูนยก์ารคา้ 
และท่ีท างาน เพื่อลดต้นทุนการเข้าถึงของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า การออกแบบต าแหน่งของสถานี      
อดัประจุไฟฟ้ามกัถูกก าหนดดว้ยวิธี p-center , p-median location model และการท า Optimization 
(W. Yang, 2018a) ตัวอย่างงานวิจัยของ Zhi-Hong Zhu และคณะ ได้เสนอแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าและจ านวน
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในแต่ละสถานี ให้มีตน้ทุนต ่าสุด ทั้งตน้ทุนการก่อสร้างของสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าและความสะดวกในการเติมประจุไฟฟ้าของนกัท่องเท่ียว โดยประยุกตใ์ชรู้ปแบบการเดินทาง
ในสภาพแวดล้อมในเมือง (Zhu et al., 2016) งานวิจัยของ Zhuo Sun และคณะ ได้น าเสนอ
แบบจ าลองเพื่อก าหนดต าแหน่งสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามลักษณะพฤติกรรมการเดินทาง และ
เครือข่ายการจราจรในเขตเมือง (Sun et al., 2018) อีกวิธีหน่ึงท่ีไดรั้บความนิยมคือการใช้ขอ้มูลการ
ขบัขี่ในโลกแห่งความเป็นจริงและก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า เช่น งานวิจยัของ Ip 
และคณะ ได้เสนอวิธีการจัดกลุ่มแบบล าดับขั้น (Hierarchical clustering method) เพื่อก าหนด
ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว (Fast-charging station) โดยการแปลงขอ้มูลถนนให้
เป็นกลุ่ม และก าหนดให้มีสถานีอดัประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว 1 สถานีในแต่ละกลุ่มโดยไม่ไดร้ะบุ
ต าแหน่งท่ีชัดเจน งานวิจัยของ Natascia Andrenacci และคณะ ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลจริง
เก่ียวกับการใช้ยานพาหนะท่ีใช้น ้ ามนัในเขตเมืองของกรุงโรม เพื่อจดัท ายุทธศาสตร์การจดัสรร
โครงสร้างพื้นฐานของสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้เหมาะสม ดว้ยวิธี Fuzzy clustering (Andrenacci et 
al., 2016) Mortimer และคณะ เสนอรูปแบบการวางแผนโครงสร้างพื้นฐานเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
สาธารณะเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการลงทุนภาคเอกชน โดยการวิเคราะห์สถานท่ีท่ีสนใจร่วมกัน 
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(Common interest) เช่น ร้านอาหาร ร้านคา้ บาร์ และสปอร์ตคลบั ดว้ยแบบจ าลองการถดถอย เพื่อ
แนะน าต าแหน่งท่ีควรติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะในเยอรมนี (Mortimer et al., 2022) 
Shabbar และคณะ ศึกษาความตอ้งการสถานีอดัประจุไฟฟ้าและจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในแต่
ละสถานี  ด้วยแบบจ าลอง  Markov Chain Network พวกเขาน าเสนออัลกอริธึม  Grey Wolf 
Optimization (GWO) ในการวิเคราะห์ต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีดีท่ีสุดโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
เพิ่มก าไรสุทธิสูงสุดภายใตข้อ้จ ากัดด้านงบประมาณและเส้นทาง (Shabbar et al., 2021) He และ
คณะ เสนอรูปแบบการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนโครงสร้างพื้นฐานในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าในเมืองท่ีมีความหนาแน่นสูงโดยพิจารณาทั้งดา้นอุปทานและอุปสงค์ ส าหรับการวิเคราะห์
ดา้นอุปทาน ใช้การวิเคราะห์ศกัยภาพเชิงพื้นท่ีของสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีอยู่ ในขณะท่ีดา้นอุป
สงค์ถูกประมาณโดยแบบจ าลอง Probit ผลการศึกษาแนะน าให้มีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
เพิ่มเติมท่ีสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีอยูเ่ดิมประหยดักวา่การสร้างสถานีใหม่ (S. Y. He et al., 2022) 

การวิจัยเพื่อก าหนดต าแหน่งของสถานีอัดประจุไฟฟ้าระหว่างเมือง ( Inter city) ซ่ึงมี
พื้ นฐานมาจาก Flow-based approach ท่ีน าเสนอโดย Hodgson ในปี  1990 (Csonka & Csiszár, 
2017)โดยค านึงถึงขอ้จ ากดัท่ีส าคญัของยานยนตไ์ฟฟ้า คือ สามารถว่ิงไดใ้นระยะทางท่ีจ ากดั และ
ตอ้งหยุดหลายคร้ังเพื่อเติมประจุไฟฟ้าก่อนท่ีจะสามารถเดินทางถึงปลายทางไดง้านวิจยัของ Kuby 
และ Lim น าเสนอ Flow refueling location model (FRLM)  ซ่ึงเป็นแบบจ าลองรูปแบบการเติม
เช้ือเพลิง โดยการแบ่งเส้นทางท่ีก าหนดออกเป็นหลายส่วน ซ่ึงระยะทางของแต่ละกลุ่มมีระยะทาง
สั้นกว่าหรือเท่ากับช่วงการเดินทางของยานยนต์ไฟฟ้า และใช้สูตรทางคณิตศาสตร์เพื่อเลือกการ
ต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าใหค้รอบคลุมปริมาณการเดินทางดว้ยยานยนตไ์ฟฟ้า ดว้ย
จ านวนสถานีท่ีน้อยท่ีสุด (Kuby & Lim, 2005) งานวิจัยของ Fei Wu และ Ramteen Sioshansi ได้
พฒันาแบบจ าลองเพื่อเพิ่มต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้าแบบรวดเร็ว ซ่ึงมีปริมาณความตอ้งการเติม
ประจุไฟฟ้าไม่แน่นอน ด้วยการใช้ Stochastic flow capturing location model (SFCLM) โดยใช้
กรณีศึกษาในเขตโอไฮโอตอนกลาง (Wu & Sioshansi, 2017) งานวิจัยของ Huang และคณะ ได้
น าเสนอแบบจ าลอง Multipath refueling location model (MPRLM) ซ่ึงพิจารณากรณีท่ีนักเดินทาง
ต้องหยุดเพื่อเติมเช้ือเพลิงในระหว่างเส้นทาง งานวิจัยของ Shengyin Li และคณะ ได้เสนอ
แบบจ าลอ ง A multi-period multipath refueling location model (พัฒ น าม าจากแบบจ าลอ ง 
MPRLM) ซ่ึงเป็นแบบจ าลองในการขยายเครือข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการเดินทาง
ระหว่างเมืองท่ีก าลงัเติบโต โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อลดตน้ทุนรวมของการติดตั้งสถานีใหม่และการ
เปล่ียนท าเลของสถานีท่ีมีอยู่เดิม และไดมี้การจ าลองการใชง้านแบบจ าลองดังกล่าวในรัฐเซาท์แค
โรไลนา (Li et al., 2016) ส่วนงานวิจยัของ Xi และคณะ ไดพ้ฒันาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (A 
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simulation–optimization charging infrastructure location model) เพื่อก าหนดต าแหน่งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าให้รองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล และจ าลองการใช้งานแบบจ าลอง
ดังกล่าวในภูมิภาคโอไฮโอ (Xi et al., 2013) งานวิจัยของ Mehrnaz Ghamami  และคณะ เสนอ
แนวทางในการก าหนดโครงสร้างพื้นฐานส าหรับอดัประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการเดินทางระหว่าง
เมืองระยะไกลด้วยแบบจ าลองเส้นทาง (A general corridor model) โดยมีเป้าหมายเพื่อลดตน้ทุน
โดยรวมของระบบ ซ่ึงรวมถึงการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน, ค่าใช้จ่ายของแบตเตอร่ี และค่าใชจ่้าย
ของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า แบบจ าลองน้ีเหมาะกับการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าตามแนวทางหลวง (Ghamami et al., 2016)  

งานวิจัยของ Bálint Csonka และ Csaba Csiszár น าเสนอวิธี Multicriteria ในการก าหนด
ต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าระหว่างเมือง (Inter city)  (Csonka & Csiszár, 2017) ดงัแสดงใน
รูปท่ี 24 

 
รูปท่ี 24 ล าดบัขั้นในการก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าระหวา่งเมือง 

ท่ีมา: Csonka & Csiszár, 2017 

ขั้นตอนในการก าหนดต าแหน่งของสถานีอัดประจุไฟฟ้าระหว่างเมือง (Inter city) 
ประกอบดว้ย  

1. ก าหนดบริเวณท่ีมีความส าคญัทางดา้นยทุธศาสตร์ 

2. ก าหนดสถานท่ีท่ีเป็นตวัเลือก 
3. ก าหนดเกณฑ์ในการประเมินความเหมาะสมของสถานท่ีท่ีเป็นตวัเลือก เพื่อคดัเลือก

สถานท่ีท่ีมีศกัยภาพในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
4. เลือกสถานท่ีท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ด้วยวิธีการค านวณแบบ

ต่างๆ  
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งานวิจัยส่วนใหญ่ใช้วิธี Optimization ด้วยเทคนิคท่ีแตกต่างกันเพื่อวิเคราะห์หาท าเลท่ี
เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยแบ่งเทคนิคเป็นกลุ่ม ไดแ้ก่ 

Genetic Algorithm (GA) 
1. Particle Swarm Optimization (PSO) , Multi-Objective Particle Swarm Optimization 

(MOPSO) (Chen et al., 2018) 
2. Integer programming 

งานวิจยัของ Fang He และคณะ ซ่ึงไดศึ้กษาวิธีการก าหนดต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้า
สาธารณะท่ีเหมาะสม ดว้ยโปรแกรมทางคณิตศาสตร์สองระดบั  (Bi-level mathematical program) 
และแกปั้ญหาดว้ย Genetic algorithm โดยพิจารณาพฤติกรรมการเติมประจุไฟฟ้าของผูข้บัขี่ ด้วย
ขอ้จ ากดัในเร่ืองระยะทางและความจุของแบตเตอร่ี ผลการวิจยัแสดงถึงสถานท่ีท่ีเหมาะสมส าหรับ
สถานีอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะ ประเภทของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีติดตั้ง รวมทั้งคาดการณ์การใช้
งานสถานีอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะ (F. He et al., 2015) งานวิจยัของ Jia He และคณะ ไดน้ าเสนอ
การค านวณหาท าเลท่ีสมเหตุสมผลด้วยแบบจ าลองโปรแกรมสองระดับ  (Bi-level programming 
model) โดยค านึงถึงระยะทางในการขับขี่ของยานยนต์ไฟฟ้า (Range) เพื่อค้นหาต าแหน่งท่ี
เหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า (J. He et al., 2018)  

 2.2.3.3 การวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีประจุอดัไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า 

อยา่งไรก็ตาม แบบจ าลองในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีประจุอดัไฟฟ้าขา้งตน้ 

ไม่สามารถใช้ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีประจุอดัไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าได ้

เน่ืองจากรถแท็กซ่ีมีความแตกต่างจากยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลในแง่ของขอ้มูลการเดินทางจาก

จุดเร่ิมตน้ไปยงัปลายทาง (Origin-Destination, OD) เพื่อวิเคราะห์หาสถานท่ีอดัประจุไฟฟ้าท่ีดีท่ีสุด 

โดยทั่วไป รถแท็กซ่ีให้บริการลูกคา้มากกว่า 12 ชั่วโมงต่อวนัท่ี รถแท็กซ่ีไฟฟ้ามักจะเติมประจุ

ไฟฟ้าหลงัจากท่ีส่งลูกคา้ถึงท่ีหมายแลว้ เน่ืองจากการอดัประจุไฟใช้เวลานาน ดงันั้นการอดัประจุ

ไฟฟ้าของแท็กซ่ีไฟฟ้าจะเกิดขึ้นเม่ือไม่มีผูโ้ดยสาร แบบจ าลองท่ีมีอยู่บนพื้นฐานของ OD ไม่ได้

พิจารณาสถานะของผูโ้ดยสาร จึงไม่เหมาะส าหรับการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีประจุอดั

ไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า นอกจากน้ีรถแท็กซ่ีไฟฟ้าแตกต่างจากยานยนตไ์ฟฟ้าอ่ืนๆ ท่ีสามารถเติม

ประจุไฟฟ้าท่ีบา้นไดใ้นช่วงกลางคืนวนัละคร้ังก็เพียงพอส าหรับการใช้งาน เพราะแท็กซ่ีไฟฟ้าใช้

งานทั้ งในช่วงเวลากลางวนัและกลางคืนรวมเป็นระยะทางประมาณ 400-600 กิโลเมตรต่อวนั 
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ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีจึงนบัเป็นตวัก าหนดต าแหน่งท่ีเหมาะสมท่ีสุดของสถานีอดัประจุไฟฟ้า

ท่ีแทจ้ริง (Han et al., 2016) 

จากการทบทวนงานวิจยัก่อนหนา้ซ่ึงเป็นศึกษาเก่ียวกบัการติดตั้งสถานีประจุอดัไฟฟ้าเพื่อ

รองรับการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต โดยใชร้ถแทก็ซ่ีเป็นรูปแบบในการศึกษา ดงัน้ี 

งานวิจัยของ Jaeyoung Jung และคณะ เสนอแบบจ าลอง Stochastic dynamic itinerary-

interception refueling location problem with queue delay (SDIRQ) ในการวิ เคราะห์ห าท าเล ท่ี

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าจากเส้นทางการเคล่ือนท่ีของแท็กซ่ีท่ีมีลกัษณะพลวตัร 

(Dynamic) บนเครือข่ายถนนในกรุงโซล ประเทศเกาหลี บนพื้นท่ี 603 ตร.กม. ร่วมกบัการค านวณ

ระยะเวลาในการรอคิว ภายใตส้ถานีอดัประจุไฟฟ้า 100 สถานี และสถานีบริการเช้ือเพลิงอีก 22 

สถานี รองรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้าจ านวน 600 คัน แบบจ าลองดังกล่าวมีการค านวณ Optimization 2 

ระดบั (Bi-level optimization model) ประกอบดว้ย 2 ขั้นตอน (Jung et al., 2014) คือ 

1. The lower-level เป็นการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าร่วมกันเพื่อลด

การเรียกแทก็ซ่ีและลดเวลาเดินทางของผูโ้ดยสาร ดงัแสดงในรูปท่ี 25 ผลลพัธ์ท่ีไดก้จะ

ถูกน าไปวิเคราะห์ใน The upper-level 
 

 

รูปท่ี 25 The lower-level 
ท่ีมา: Jung et al., 2014 
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2. The upper-level เป็นการวิเคราะห์เพื่อเสนอท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้า ดงัแสดงในรูปท่ี 26 

 

 

รูปท่ี 26 The upper-level 
ท่ีมา: Jung et al., 2014 

งานวิจยัของ Daehee Han และคณะ ได้พฒันาแบบจ าลองเพื่อก าหนดท่ีตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าท่ี เหมาะสมการเดินทางของแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยใช้เส้นทางการเดินทางจริงของแท็กซ่ี 

(Trajectory-interception method) ในเขตปกครองเมือง Daejeon ประเทศเกาหลีใต ้จากขอ้มูล GPS 

ท่ีติดบนแท็กซ่ี 1,000 คนั และขอ้มูลประสิทธิภาพแบตเตอร่ีของรถแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยมีขั้นตอนใน

การวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 2 ขั้นตอน คือ ในขั้นตอนท่ี 1 จะ

เป็นการค านวณหาจ านวนเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าให้เพียงพอส าหรับความต้องการโดยไม่จ ากัด

จ านวนเคร่ืองต่อสถานี โดยการสกัดข้อมูลจากการเดินทางจริงของแท็กซ่ี  LPG และข้อมูล

ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีในแท็กซ่ีไฟฟ้า  จากนั้นจะน าท าเลท่ีมีความต้องการสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าในแต่ละช่วงเวลามา Map เพื่อหาสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด ท าให้ได้ข้อมูลจ านวน

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีติดตั้งในแต่ละสถานี และน าผลลพัธ์ท่ีไดไ้ปสู่ขั้นตอนท่ี 2 คือการค านวณ 
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Optimization เพื่อหาต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีดีท่ีสุดและจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าส าหรับ

แต่ละสถานี ภายใตข้อ้จ ากดั จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าสูงสุดส าหรับแต่ละสถานีตามขนาดพื้นท่ี

ของสถานี Daehee Han และคณะ เพิ่มประสิทธิภาพการค านวณ Optimization ด้วยองค์ประกอบ

ของอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าท่ีดีท่ีสุดภายใต้ต้นทุนรวมท่ีต ่าท่ีสุด และแก้ปัญหาด้วย Evolution 

algorithm (EA) (Han et al., 2016) ดงัแสดงในรูปท่ี 27 

 

รูปท่ี 27 กรอบแนวคิดในการแกปั้ญหาท าเลของสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า  
ท่ีมา: Han et al., 2016 

การวิจยัน้ีอนุมานวา่แทก็ซ่ีไฟฟ้าเร่ิมด าเนินการโดยแบตเตอร่ีประจุไฟฟ้า 100% จากนั้นเม่ือ

แบตเตอร่ีลดลงเหลือ 15% แท็กซ่ีไฟฟ้าจะตอ้งการเติมประจุไฟฟ้า และในขณะนั้นไม่มีผูโ้ดยสาร 

รถแท็กซ่ีจะเคล่ือนท่ีไปสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด หากในขณะนั้นมีผูโ้ดยสารอยู ่รถแท็กซ่ีจะ

ให้บริการแก่ผูโ้ดยสารก่อน จากนั้นจะเคล่ือนท่ีไปสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด การวิจัยน้ี

พิจารณาเฉพาะท่ีจอดรถของบริษทัแทก็ซ่ีเป็นท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพื่อลดค่าใชจ่้ายในการติดตั้ง

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า และตั้งสมมติฐานวา่ บริษทัรถแท็กซ่ีจะแบ่งปันสถานีอดัประจุไฟฟ้าใหแ้ทก็ซ่ี

ของบริษทัอ่ืนมาใช้บริการไดเ้พื่อช่วยประหยดัตน้ทุนค่าเช่า Daehee Han และคณะ พบว่า จ านวน

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าและท าเลของสถานีอดัประจุไฟฟ้าจะมีผลต่อการลดตน้ทุนทั้งหมด 

งานวิจยัของ Wei Tu และคณะ ไดศึ้กษาการเดินทางของแท็กซ่ีจากขอ้มูล GPS ของแท็กซ่ี

ในเมืองเซินเจ้ิน ประเทศจีน เพื่อก าหนดท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยใชแ้บบจ าลองท่ีครอบคลุม
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ความตอ้งการเชิงพื้นท่ีและเวลา (Spatial-temporal demand coverage location approach) แท็กซ่ีใน

เซินเจ้ินมีจ านวนประมาณ 15,000 คนั สถิติการรับส่งผูโ้ดยสารประมาณ 420,000 ถึง 460,000 เท่ียว

ต่อวนั รถแท็กซ่ีแต่ละคนัไดรั้บการติดตั้ง GPS เช่ือมต่อกบัสถานี ซ่ึงจะบนัทึกขอ้มูลเก่ียวกบับตัร

ประจ าตวัผูข้บัขี่ เวลา ต าแหน่ง ความเร็ว และสถานะการท างาน โดยมีช่วงสุ่มตวัอย่างระหว่าง 40 

ถึง 80 วินาที การระบุสถานการณ์ท างานเป็นตวัแปรไบนารีโดยเม่ือแทก็ซ่ีใหบ้ริการลูกคา้อยูส่ถานะ

จะถูกบันทึกเป็น 1 หากรถแท็กซ่ีว่างอยู่จะถูกระบุเป็น 0 ดังนั้ นจึงสามารถระบุข้อมูลเวลาและ

สถานท่ีท่ีรับส่งผูโ้ดยสารได้จากขอ้มูล GPS ของแท็กซ่ี โดยมีกระบวนการในการวิเคราะห์ท่ีตั้ ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า ดงัน้ี 

 

รูปท่ี 28 The workflow of the spatial–temporal demand coverage approach. 
ท่ีมา: Tu et al., 2016 

 ขอ้มูลความตอ้งการรถแท็กซ่ีและการเดินทางของรถแท็กซ่ีจะถูกดึงจากฐานขอ้มูล GPS 

โดยใช้อลักอริทึมการจบัคู่แผนท่ี (Map matching) ขอ้มูลการรับส่งผูโ้ดยสารจะพิจารณาจากการ

เปล่ียนแปลงสถานะการท างานของรถแท็กซ่ี ถา้สถานะการท างานเปล่ียนจาก 0 เป็น 1 แสดงว่ามี

ผูโ้ดยสารใชบ้ริการแท็กซ่ี และเม่ือแท็กซ่ีไดม้าส่งผูโ้ดยสารถึงท่ีหมาย สถานะจะเปล่ียนไปท่ี 0 ท า

ใหท้ราบเส้นทางการรับส่งผูโ้ดยสารของแท็กซ่ีและสภาพการจราจร หลงัจากประมวลผลขอ้มูลจาก 

GPS แลว้ ขอ้มูลการเดินทางและขอ้มูลเชิงพื้นท่ีจะถูกเก็บไวใ้นฐานขอ้มูลส าหรับการหาท าเลท่ีตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้าต่อไป 
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ปริมาณแท็กซ่ี ท่ีใช้เช้ือเพลิงถูกแทนท่ีด้วยแท็กซ่ีไฟฟ้า Wei Tu และคณะ ก าหนด

แบบจ าลอง The spatial–temporal demand coverage location model (STDCLM) โดยมีเป้าหมาย

เพื่อให้บริการอดัประจุไฟฟ้าแก่แท็กซ่ีไฟฟ้าไดม้ากท่ีสุด (ET service level) และระดบัการบริการ

สูงสุด (Charging service level) (ระยะเวลารอคอยท่ีลดลง จะท าให้ระดับการให้บริการอดัประจุ

ไฟฟ้าดีขึ้น) และใช้อลักอริทึมทางพนัธุกรรม (Genetic algorithms) เพื่อแกปั้ญหา STDCLM ทั้งน้ี 

ก าหนดให้แท็กซ่ีไฟฟ้า BYD E6 มีระยะทางเดินทางสูงสุด 250 กม. ความเร็วในการอดัประจุไฟฟ้า

อยู่ท่ี 120 นาที ผลการศึกษาแนะน าต าแหน่งท่ีควรติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าจ านวน 12 สถานีเพื่อ

รองรับแท็กซ่ีไฟฟ้าจ านวน 2,000 คนั จากการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซค ์

พบว่า แท็กซ่ีไฟฟ้าช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ทุกวนัประมาณ 211,118.1 ถึง 

339,891.4 กิโลกรัมขึ้นอยูก่บัจ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใช ้(Tu et al., 2016)   

Liang Hu และคณะ ศึกษาความเป็นไปได้ในเปล่ียนจาก Yellow taxi เป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า

ประเภท BEV และท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการอดัประจุไฟฟ้า

เม่ือ Yellow taxi ถูกเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยวิเคราะห์ข้อมูลจากรูปแบบการเดินทางของ 

Yellow taxi ท่ีถูกบนัทึกโดย GPS ในการวิเคราะห์เร่ิมจากการค านวณหาระยะทางท่ีแท็กซ่ีว่ิงโดยมี

ผูโ้ดยสาร (Occupied trip) และไม่มีผูโ้ดยสาร (Unoccupied trip), ระยะทางท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าสามารถว่ิง

ได้ (Electric range), อัตราการส้ินเปลืองพลังงาน, เวลาท่ีใช้ในการเติมประจุไฟฟ้า ทั้ งน้ี  การ

ตดัสินใจเติมประจุไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กบัปริมาณไฟฟ้าท่ีเหลือในแบตเตอร่ี และระยะห่างจากสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด ในการวิเคราะห์พิจารณาถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีอยู่ในปัจจุบนัสามารถ

รองรับแท็กซ่ีท่ีอยู่ในรัศมี 0.5 ไมล์ได ้ ดงันั้น หากแท็กซ่ีไม่สามารถเขา้ถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมี

อยู่ในปัจจุบนัในรัศมี 0.5 ไมล์ได ้จึงตอ้งติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มเติมในพื้นท่ีว่างท่ีพิจารณา

แลว้ว่ามีศกัยภาพ จากการศึกษาพบว่า เครือข่ายของสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีอยู่ในนิวยอร์กซิต้ีไม่

เพียงพอต่อความตอ้งการไฟฟ้าของกลุ่มแท็กซ่ีไฟฟ้าขนาดใหญ่ ผลการวิเคราะห์แนะน าให้ติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มเติม  372 สถานี ในพื้นท่ีท่ีแท็กซ่ีมกัเดินทางผ่าน และผลการศึกษาความ

เป็นไปได้ในการเปล่ียนรถแท็กซ่ีในนครนิวยอร์กเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า BEVs พบว่า หากมีเครือข่าย

สถานีอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มขึ้นจาก 280 สถานี เป็น 652 สถานีตามท าเลท่ีงานวิจยัแนะน าแลว้ ความ

เป็นไปไดใ้นการเปลี่ยนเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีมีระยะในการขบัขี่ 300 ไมล ์ก็จะเพิ่มขึ้นเป็น 42.5% ของ

แทก็ซ่ีในศูนย ์(Hu et al., 2018)  
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Wang และคณะ เสนอวิธีการวางแผนติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็วส าหรับแท็กซ่ีใน

สิงคโปร์โดยการวิเคราะห์ 3 โมดูล การวิเคราะห์ในโมดูล 1 คือการคดัเลือกสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมี

ศกัยภาพด้วยวิธีการ Clustering การวิเคราะห์ในโมดูล 2 เป็นการประมาณความตอ้งการอดัประจุ

ไฟฟ้า การจัดสรรความต้องการอัดประจุไฟฟ้าไปยงัสถานีอัดประจุประไฟฟ้าแต่ละแห่งด้วย

แบบจ าลอง Optimization โมดูล 3 เป็นการตรวจสอบต าแหน่งสถานีอดัประจุไฟฟ้า (H. Wang et 

al., 2021) Cilio และ Babacan เสนอกรอบการวิเคราะห์ดว้ยขอ้มูลใหม่ ส าหรับการติดตั้งโครงสร้าง

พื้นฐานการอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็วส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในเขตเมืองขนาดใหญ่ โดยเป็นการศึกษา

จากขอ้มูลต าแหน่งการเดินทางจริงแบบเรียลไทม์ของรถแท็กซ่ีเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีใหบ้ริการในเมือง

อิสตนับูล ประเทศตุรกี ผลการวิจยัพบว่า ควรมีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าประมาณ 1,363-

1,834 แห่ง เพื่อใหบ้ริการส าหรับรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าจ านวน 17,395 คนั (Cilio & Babacan, 2021) 

Natascia Andrenacci และคณะ ศึกษาขอ้มูลจริงเก่ียวกบัการเดินทางของยานพาหนะแบบ
ดั้งเดิมในเขตเมืองของกรุงโรม ประเทศอิตาลี เพื่อจัดท ายุทธศาสตร์ในการจัดสรรโครงสร้าง
พื้นฐานของการอดัประจุไฟฟ้าในเขตเมืองท่ีเหมาะสมในแต่ละพื้นท่ี (Subareas) และตอบสนอง
ความต้องการของผูใ้ช้ โดยอาศัยการวิเคราะห์ข้อมูลรูปแบบการเดินทางท่ีแท้จริงของการใช้
ยานพาหนะส่วนตวัจาก GPS ภายใตส้มมติฐานว่ามีการเปล่ียนจากการใช้ยานพาหนะแบบดั้งเดิม
เป็นยานยนตไ์ฟฟ้าอย่างสมบูรณ์  การวิเคราะห์คลสัเตอร์ (Cluster analysis) จากพิกดัปลายทางของ
การเดินทางทั้งหมดท่ีไดจ้าก GPS จะแบ่งเขตเมืองของกรุงโรมให้เป็นเขตย่อย ซ่ึงเป็นการแบ่งเขต
จากมุมมองของความตอ้งการของผูบ้ริโภค และก าหนดให้เขตย่อยแต่ละเขตมีโครงสร้างพื้นฐาน
ของการอดัประจุไฟฟ้า เช่ือมโยงกบัจุดเฉล่ียของคลสัเตอร์ (Centroids) ผลจากการวิเคราะห์ดว้ยวิธี 
Fuzzy K-means ท าให้ได ้100 คลสัเตอร์ จากนั้นใชวิ้ธี Centroids เพื่อก าหนดท าเลโครงสร้างสถานี
อดัประจุไฟฟ้า (Andrenacci et al., 2017) อย่างไรก็ตามการก าหนดท าเลของสถานีอดัประจุไฟฟ้า
ดว้ยวิธี Centroids น้ี อาจไดท้ าเลซ่ึงไม่เหมาะส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

2.2.4 เทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 

การวิจยัเพื่อก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าโดยใชเ้ทคโนโลยีระบบสารสนเทศ
ภู มิ ศ าส ต ร์  (Geographic Information System: GIS)  Mehmet Erbas แ ล ะคณ ะ  ได้ น า ร ะบ บ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) มาประยุกตใ์ชใ้นการเลือกท าเลสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยใชก้รณีศึกษา
เมืององัการ่า ประเทศตุรกี ดว้ยการก าหนดเกณฑใ์นการเลือกจากมุมมองต่างๆ ดงัแสดงในรูปท่ี 29 
(Erbaş et al., 2018) 
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รูปท่ี 29 เกณฑใ์นการประเมินท าเลสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

ท่ีมา: Erbaş et al., 2018 

ขอ้มูล GIS ท่ีได้จากแหล่งต่างๆ จะถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์เชิงพื้น (Spatial analysis) 
เพื่อประเมินคะแนนตามเกณฑ์ท่ีวางไว ้และค านวณค่าน ้ าหนักโดยการประยุกต์ใช้วิธี Analytic 
Hierarchy Process (AHP) จากนั้นจึงจดัเรียงล าดบัต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าตามคะแนนท่ี
ไดรั้บดว้ยวิธี TOPSIS (Erbaş et al., 2018) Kaya และคณะ น าเสนอ A four-step solution approach 
ในการเลือกสถานท่ีส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (ETCS) (Kaya et 
al., 2020)  ในแนวทางเดียวกบัการศึกษาของ Erbas และคณะ 

จากการทบทวนงานวิจัยในประเทศไทยเก่ียวกับการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ในการก าหนดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า พบว่า ส านักงานนโยบาย
และแผนพลงังานไดศึ้กษาและจดัท าแผนท่ีตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีศกัยภาพ บนถนนสายส าคญั
ในเขตกรุงเทพฯ นนทบุรี และสมุทรปราการ ทั้งหมด 152 สาย ท าการจดัสร้างขอ้มูล GIS โดยใช้
ขอ้มูลภาพถ่ายดาวเทียมท่ีถ่ายในปี พ.ศ. 2557 และใชฐ้านขอ้มูลการจดทะเบียนพาณิชยปี์ พ.ศ. 2557 
– 2558 เพื่อระบุท่ีตั้งสถานีบริการน ้ ามนัในเขตพื้นท่ีศึกษาจ านวน 522 แห่ง และสถานท่ีส าคญัจาก
ฐานขอ้มูล FGDS (Fundamental Geographic Data Set) พ.ศ.2557 – 2558 จ านวน 722 แห่ง รวมทั้ง
สถานีไฟฟ้าย่อยในพื้นท่ีจ านวน 147 สถานี เพื่อวิเคราะห์หาต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการตั้งสถานี
ประจุไฟฟ้าท่ีมีศกัยภาพ (Energy Policy and Planning Office, 2015) โดยมีขั้นตอนในการคดัเลือก
ดงัแสดงในรูปท่ี 30  
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รูปท่ี 30 หลกัการคดัเลือกสถานท่ี ท่ีจะเป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้าในอนาคต 

ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2015 

งานวิจยัของ Surat Saelee และ Teerayut Horanont ได้น าเสนอแนวทางใหม่ในการเลือก
สถานีอดัประจุไฟฟ้าโดยใช้พฤติกรรมจริงจากผูท่ี้พกพาโทรศพัท์มือถือ เพื่อก าหนดช่วงการขบัขี่
จากบ้านไปท่ีท างาน และประเมินต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีสุด 
รองรับการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในจงัหวดัภูเก็ตในปี 2020 โดยใชแ้ผนท่ี GIS ท่ีไดจ้ากการบนัทึกขอ้มูล
จากโทรศพัท์มือถือเพื่อจ าลองการเคล่ือนไหวท่ีแทจ้ริงของประชากรท่ีอาศยัอยู่ในภูเก็ต, จ าลอง
รูปแบบการเดินทางในชีวิตประจ าวนัจากบา้นไปท่ีท างาน , จ าลองจุดท่ีแบตเตอร่ีไฟฟ้าหมด และ
ก าหนดจุดท่ีเหมาะสมในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วยอัลกอริทึม K-mean (Saelee & 
Horanont, 2016) 

จากการทบทวนงานวิจยัเก่ียวกบัแบบจ าลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการ
ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า สรุปไดด้งัแสดงในตาราง 4  
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2.3 นวัตกรรม (Innovation) 

 2.3.1 นวัตกรรมในองค์กร  
 นิยามของนวตักรรมนั้นถูกก าหนดจากหลายมุมมอง Jaseph Schumpeter ให้นิยามของ
นวตักรรม (Tohidi & Jabbari, 2012) ดงัน้ี 

1. ผลิตภณัฑห์รือบริการใหม่ หรือปรับปรุงจากผลิตภณัฑห์รือบริการเดิมท่ีมีอยูแ่ลว้  

2. กระบวนการผลิตใหม่ หรือการปรับปรุงกระบวนการทางธุรกิจท่ีมีอยูเ่ดิม 

3. การเปิดตลาดใหม่ 

4. การใชว้ตัถุดิบ, วสัดุ อุปกรณ์หรือปัจจยัการผลิตใหม่ 

5. การเปล่ียนแปลงของโครงสร้างพื้นฐานในอุตสาหกรรมหรือในองคก์ร 

นกัวิชาการส่วนใหญ่ให้ความเห็นเก่ียวกบันิยามความเป็นนวตักรรมกรรม สอดคลอ้งตาม

แนวคิดของ Schumpeter  นอกจากน้ีงานวิจยัจ านวนมากให้ความส าคญัเก่ียวกบัการสร้างนวตักรรม

ในระดบัองค์กร  โดยนวตักรรมเป็นกุญแจส าคญัในการสร้างความเจริญเติบโตและการอยู่รอดใน

อนาคตขององคก์ร นวตักรรมช่วยให้องคก์รสามารถรับมือกบัการเปล่ียนแปลงของสภาพแวดลอ้ม 

ตลาดและความตอ้งการของลูกคา้ได ้องคก์รตอ้งมีการคิดคน้ส่ิงใหม่ๆ เพื่อสร้างความไดเ้ปรียบดา้น

การแข่งขัน ไม่ว่าจะเป็นการประยุกต์ใช้แนวคิดใหม่ๆ ท่ี เก่ียวข้องกับการผลิตผลิตภัณฑ ์

กระบวนการ การบริการ การตลาด หรือการจดัการโครงสร้างขององค์กร ซ่ึงเป็นส่ิงใหม่ส าหรับ

องคก์ร นวตักรรมในองค์กรมกัจะเกิดจากการมีเทคโนโลยีใหม่ๆ เคร่ืองมือ ระบบ โปรแกรม หรือ

วิธีการแกปั้ญหาใหม่ๆ ในการท างาน ซ่ึงองคก์รอาจสร้างขึ้นเอง หรือการเป็นการซ้ือเทคโนโลยีจาก

ภายนอกก็ได ้ทั้งน้ี วฒันธรรมองคก์รและการยอมรับระบบสารสนเทศขององคก์ร มีผลต่อการสร้าง

นวตักรรมในองคก์รนั้นๆ  (Tohidi & Jabbari, 2012) 

นวตักรรมกระบวนการ (Process innovation) เป็นการออกแบบกระบวนการท างานใหม่ 

โดยไม่ยดึติดกบักระบวนเดิม หรือการปรับปรุงกระบวนการท่ีมีอยูเ่ดิม เพื่อตอบโจทยท์างธุรกิจท่ีมี

อยู่ให้เร็วกว่า ดีกว่า และมีประสิทธิภาพมากกว่า ช่วยลดต้นทุนและเวลาในการผลิตสินค้าและ

บริการ การเพิ่มคุณภาพของสินคา้และบริการ เป็นตน้ นอกจากน้ี นวตักรรมกระบวนการยงัรวมไป

ถึงการวางวิสัยทัศน์ กลยุทธ์การท างานใหม่ด้วย เพื่อท่ีจะท าให้องค์กรสามารถท างานได้มี

ประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งน้ี นวตักรรมกระบวนการ ไม่จ าเป็นตอ้งเป็นการคน้พบทฤษฎีใหม่ แต่อาจ

เป็นการประยกุตใ์ชจ้ากอุตสาหกรรมสาขาหน่ึงมาใชก้บัอีกสาขาหน่ึง (Tohidi & Jabbari, 2012) 
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หลายองค์กรท่ีให้บริการด้านการอดัประจุไฟฟ้าในประเทศไทยส่วนใหญ่ใช้วิธีการเลือก

สถานท่ีท่ีสะดวกส าหรับองคก์ร หรือร่วมมือกบัพนัธมิตรทางการคา้เพื่อติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า

ให้ครอบคลุมพื้นท่ีให้มากท่ีสุด ซ่ึงท าให้มีการลงทุนจ านวนมาก และเกิดความคุ ้มค่าในทาง

เศรษฐศาสตร์น้อย องค์กรเหล่าน้ีจึงตอ้งการเคร่ืองมือท่ีสามารถพฒันา ปรับเปล่ียนกระบวนการ

ท างานให้ดีขึ้น ดว้ยการหากระบวนการใหม่ๆ ท่ีจะช่วยในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการ

อดัประจุไฟฟ้าให้มีความถูกตอ้งแม่นย  า ตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงจะ

ส่งผลใหอ้งคก์รเกิดความคุม้ค่าในการลงทุนไดม้ากขึ้น  

การจะท านวตักรรมกระบวนการให้ส าเร็จ จ าเป็นจะตอ้งค านึงถึงเสียงสะทอ้นจากลูกคา้ 

(Voice Of Customer, VOC) เป็นหลกัเสมอ การจะออกแบบกระบวนการท่ีดี จะตอ้งเขา้ใจลูกค้า

อย่างถ่องแท้ และค านึงถึงลูกค้าในทุกๆ ขั้นตอนของการท านวตักรรมกระบวนการ ดังนั้ น 

การศึกษาพฤติกรรมจากรูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร และการศึกษาการ

ยอมรับนวตักรรมขององคก์ร จะท าให้นวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานี

อดัประจุไฟฟ้าส าหรับแทก็ซ่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

 2.3.2 การยอมรับนวัตกรรม  

แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ของ Davis 
และคณะไดรั้บความนิยมในการอธิบายและคาดการณ์เร่ืองการยอมรับนวตักรรม ซ่ึงปัจจยัในการ
ยอมรับนวตักรรมมีพื้นฐานมาจากการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยีใหม่ ว่าเทคโนโลยีใหม่จะท า
ให้การท างานมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น และการรับรู้ว่าเทคโนโลยีใชง้านง่าย แบบจ าลองการยอมรับ
นวตักรรมก็ได้รับการพฒันาต่อไปเป็นแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 2 (TAM2) โดยแสดงให้
เห็นถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการรับรู้ประโยชน์ และปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการใชง้าน จากนั้นก็ไดมี้
การพฒันาแบบจ าลองเพิ่มเติมจนกลายเป็นทฤษฎีหลกัของการยอมรับเทคโนโลยี Unified theory of 
acceptance and use of technology (UTAUT) ซ่ึงขยายขอบเขตของปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการ
ใช้งาน ได้แก่ ความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพท่ีดีขึ้น (Performance expectancy), ความคาดหวงัต่อ
ผลงาน (Effort expectancy), อิทธิพลของสังคม (Social influence) และปัจจัยแวดล้อมเก้ือหนุน 
(Facilitating conditions) ทั้ งน้ี จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวกับ TAM ตั้งแต่ปี 1999-2010 ของ 
Avci Yucel และ Gulbahar นั้น พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับนวตักรรม ประกอบดว้ย 13 ปัจจยั 
ได้แก่ การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived usefulness), การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived 
ease of use), ความตั้งใจท่ีจะใชง้าน (Intention), การตรวจสอบระบบและเคร่ืองมือ (Examination of 
system and tools), สมรรถนะของเทคโนโลยี (Technological competency), ทัศนคติ (Attitude), 
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บรรทดัฐาน (Subjective norm), การใช้ระบบและเคร่ืองมือ (Usage of system and tools), ลกัษณะ
ทางประชากรศาสตร์(Demographic characteristic), การรับรู้ถึงความสนุก (Perceived enjoyment),
ความพึงพอใจ (Satisfaction), ผลประโยชน์ขององค์กร(Organizational effects) และ ความวิตก
กังวล (Anxiety) โดยปัจจัยท่ี มีประสิทธิภาพในการส่งผลต่อการยอมรับนวัตกรรม ได้แก่   
Perceived usefulness, Perceived ease of use, Intention, Investigation of system and tools แ ล ะ 
Technological competency ตามล าดบั (Avci Yucel & Gulbahar, 2013) 

การลงทุนในนวตักรรมเป็นรายจ่ายส าหรับองค์กร ผูบ้ริหารคาดว่านวตักรรมจะถูกใช้โดย

พนักงานภายในองค์กรเพื่อให้ได้ผลผลิตท่ีเพิ่มขึ้น มีการตัดสินใจท่ีดีขึ้น ประสิทธิภาพในการ

ปฏิบติังานเพิ่มขึ้น หรือผลประโยชน์อ่ืนๆ การน าเทคโนโลยีใหม่ๆ มาใช้ในองค์กรได้ส าเร็จนั้น

ขึ้นอยู่กบัลกัษณะของบุคคลภายในองค์กรและเทคโนโลยี ปัจจยัท่ีมีผลการยอมรับนวตักรรมของ

องค์กรได้แก่ ส่ิงแวดล้อม องค์กร และผูบ้ริหารระดับสูง แต่อย่างไรก็ตาม แม้องค์กรจะมีการ

ตัดสินใจท่ีจะใช้นวตักรรม แต่การใช้งานจริงก็ขึ้ นอยู่กับว่าพนักงาน ดังนั้ นส่ิงส าคัญคือการ

ตรวจสอบการยอมรับนวตักรรมของพนกังานภายในองคก์ร หากพนกังานไม่ยอมรับ องคก์รอาจจะ

ตอ้งยกเลิกการใชน้วตักรรมนั้นในท่ีสุด  

2.4 Research Gap 

จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัพบว่า งานวิจยัส่วนใหญ่จะให้ความส าคญักับ

ข้อมูลการเดินทางของแท็กซ่ี เพื่อก าหนดท าเลท่ี เหมาะสมของสถานีประจุอัดไฟฟ้า ได้แก่ 

สถานะการรับส่งผูโ้ดยสาร,  ระยะทางท่ีห่างจากสถานีอดัประจุไฟฟ้า, ระยะเวลาในการอดัประจุ

ไฟฟ้า และจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมเพื่อรองรับแท็กซ่ีไฟฟ้าให้ได้มากท่ีสุดและ

ตน้ทุนต ่าสุด ในขณะท่ีประเทศไทยมีแท็กซ่ีจ านวนมาก และมีแนวโนม้ท่ีจะเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า

ในอนาคต ขอ้มูล GPS การเดินทางของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร เป็นขอ้มูลท่ีน่าสนใจและยงัไม่

เคยมีการน ามาวิเคราะห์มาก่อน งานวิจยัน้ีจึงจะน าขอ้มูลดงักล่าวมาเป็น Input ในการวิเคราะห์หา

ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

นอกจากน้ีงานวิจยัส่วนใหญ่จะพิจารณาระยะทางระหวา่งแทก็ซ่ีไฟฟ้าไปถึง Candidate site 

เป็นตัวก าหนดท าเลในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า แต่เน่ืองจากกรุงเทพมหานครมีสภาพ

การจราจรท่ีติดขดัท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะ ในบางพื้นท่ี แมว้า่ระยะทางจะสั้นกว่า แต่อาจใชเ้วลาในการ

เดินทางมากกวา่ งานวิจยัน้ีจึงเสนอให้พิจารณาระยะเวลาในการเดินทางของแท็กซ่ีไปถึง Candidate 
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site เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้ตอบสนองการ

เดินทางของแท็กซ่ีไฟฟ้าและตอบสนองต่อสภาพการจราจร เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพดว้ยการลด

ระยะเวลาในการเดินทางไปถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าและลดระยะเวลาในการรออดัประจุไฟฟ้าลง 

2.5 กรอบแนวคิดการวิจัย  

 จากการทบทวนงานวิจยั ผูวิ้จยัไดว้างกรอบแนวคิดเก่ียวกับขั้นตอนท่ีควรด าเนินการใน

กระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า เพื่อใหก้ารเลือกท าเล

ในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีประสิทธิภาพขึ้น ดงัน้ี 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 31 กรอบแนวคิดกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

2.6 บริบทของ Technology, Innovation, Management 

 เพื่อให้สอดคลอ้งกับวตัถุประสงค์ของหลกัสูตรวิทยาศาสตร์ดุษฎีบัณฑิต สหสาขาวิชา

ธุรกิจเทคโนโลยีและการจัดการนวัตกรรม งานวิจัยฉบับน้ีมีองค์ประกอบของ  Technology, 

Innovation, Management ดงัน้ี 

 Technology: การวิเคราะห์ขอ้มูลการเดินทางจริงจาก GPS ของแท็กซ่ี ได้แก่ สถานะการ

ให้บริการ พิกดัการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆ วิเคราะห์ร่วมกบัขอ้มูลระยะเวลาในการเดินทางจาก 

การวิเคราะห์ขอ้มูลการเดินทาง

จริงของแทก็ซ่ีไฟฟ้า 

การก าหนดพ้ืนท่ีท่ีมีศกัยภาพ  

การวิเคราะห์จ านวนเคร่ืองอดั

ประจใุหเ้พียงพอต่อปริมาณของ

แทก็ซ่ีไฟฟ้า 

การก าหนดเกณฑแ์ละประเมิน

ท าเลท่ีเป็น Candidate 

การเลือกท าเลท่ีเหมาะสม

ส าหรับการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้า 

การติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้ามี

ประสิทธิภาพขึ้น 

และกระบวนการ

อดัประจุไฟฟ้าของ

แทก็ซ่ีรวดเร็วขึ้น 
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Google map และข้อมูลพิกัดสถานีบริการเช้ือเพลิง เพื่อสร้างเป็นกระบวนการต้นแบบในการ

วิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

 Innovation: นวตักรรมกระบวนการ (Process innovation) ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความ
เหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยเป็นการวิเคราะห์ขอ้มูล GPS ในการเดินทาง
จริงของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานครร่วมกับขอ้มูลจากเดินทางจาก Google map ซ่ึงยงัไม่เคยมีการ
วิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าดว้ยกระบวนการน้ีในประเทศไทย
มาก่อน โดยกระบวนการใหม่น้ีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสม ลด
ระยะเวลาในการเดินทางไปถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าและลดระยะเวลาในการรออดัประจุไฟฟ้าลง 
และเพิ่มประสิทธิภาพการลงทุนใหก้บัภาครัฐและเอกชนได ้
 Management: การบริหารจดัการเพื่อให้เกิดการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์

ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า และน าไปสู่การใช้งานในเชิงพาณิชย ์

ส าหรับภาครัฐและเอกชน บริษทัน ้ ามนั ผูป้ระกอบการสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิง ผูใ้ห้บริการอดั

ประจุไฟฟ้าเอกชน บริษทัท่ีให้บริการแท็กซ่ี สหกรณ์แท็กซ่ี หรือบุคคลทัว่ไปท่ีตอ้งการติดตั้งและ

ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า รวมไปถึงการน าตน้แบบนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความ

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าไปใชก้บัพื้นท่ีอ่ืน ๆ  
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 

งานวิจยัตน้แบบนวตักรรมกระบวนการการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร เป็นการวิจยัแบบผสมผสาน (Mixed 

method research) โดยการวิเคราะห์ข้อมูลจากวิธีเชิงคุณภาพ (Qualitative approach) และวิธีเชิง

ปริมาณ (Quantitative approach) ร่วมกนั โดยในบทน้ีประกอบดว้ยเน้ือหา 4 ส่วน ตามวตัถุประสงค์

ในการวิจยั ดงัน้ี 

3.1 ศึกษาการขยายตัวของแท็กซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

 เพื่อตอบวตัถุประสงคใ์นการศึกษาการขยายตวัของแทก็ซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร ผูว้ิจยั
มีแนวทางในการด าเนินการวิจยั ดงัน้ี 

3.1.1  ข้อมูลท่ีใช้ในงานวิจัย  
 การวิจยัในขั้นตอนน้ีใชข้อ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) และ ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) 

ดงัน้ี 
3.1.1.1 ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสัมภาษณ์เชิงลึก บริษทัท่ีให้บริการแท็กซ่ี

ไฟฟ้าในประเทศไทย 
3.1.1.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากฐานข้อมูลกรมการขนส่งทางบก ซ่ึงเป็น

ขอ้มูลแท็กซ่ีท่ีจดทะเบียนกบักรมการขนส่งทางบกทัว่ประเทศ แยกเป็นรายจงัหวดัตั้งแต่ปี 2006 – 
2022 

 

3.2 การวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการเช้ือเพลงิท่ี

มีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร  

 เพื่อตอบวตัถุประสงค์ในการวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ผูวิ้จยัมีแนวทางในการด าเนินการ
วิจยั ดงัน้ี 

3.2.1 ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษา  

 การวิจยัในขั้นตอนน้ีใชข้อ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) และ ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
ดงัน้ี 
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3.2.1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ  (Primary data) จากการสัมภาษณ์ เชิงลึกผู ้เช่ียวชาญด้านการ
วิเคราะห์ท าเลในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยใช้การเลือกตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง 
(Purposive sampling) จากองค์กรท่ีมีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ประกอบดว้ยผูเ้ช่ียวชาญดา้น
การวิเคราะห์ท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า จาก 5 องคก์ร  ดงัน้ี 

(1) ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั ปตท. น ้ามนัและการคา้ปลีก จ ากดั (มหาชน) (OR) 
(2) ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทัผูใ้หบ้ริการแทก็ซ่ีไฟฟ้า บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั 
(3) ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั บางจาก คอร์ปอเรชัน่ จ ากดั (มหาชน) 
(4) ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทัพลงังาน มหานคร จ ากดั 
(5) ผูเ้ช่ียวชาญจากสมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย 

3.2.1.2 ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะ (iTIC) ซ่ึงเป็น
ขอ้มูลการเดินทางของแท็กซ่ี ข้อมูลส าหรับการวิเคราะห์ใช้ข้อมูลรถแท็กซ่ีส าหรับการเดินทาง
ระหว่างเวลา 15.00 น. ถึง 16.00 น. ในวนัท่ี 21 พฤศจิกายน 2018 โดยเป็นการสุ่มตัวอย่างแบบ
เจาะจงเพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบของการจราจรท่ีผิดปกติ เช่น การจราจรหนาแน่นในวนัจนัทร์และ
วนัศุกร์ และการจราจรน้อยลงในช่วงสุดสัปดาห์หรือวนัหยุด ทั้ งน้ี ข้อมูลจากปี 2561 แสดงถึง
ปริมาณการใช้ขอ้มูลจริงในกรุงเทพฯ ในปีก่อนเกิดการระบาดของ COVID-19 แมก้ารระบาดของ 
COVID-19 จะส้ินสุดลง แต่การจราจรในกรุงเทพมหานคร ก็ยงัไม่กลบัสู่ภาวะปกติ อย่างไรก็ตาม 
แมว้่าขอ้มูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์จะค่อนขา้งลา้สมยั แต่ก็เพียงพอแลว้ส าหรับกรณีศึกษาท่ีจะเสนอ
กระบวนการวิเคราะห์ ส าหรับการตรวจสอบความถูกตอ้งของการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัเลือกใช้
ข้อมูลการเดินทางของรถแท็กซ่ีในวนัท่ี 24, 26 และ 28 พฤศจิกายน 2018 ปริมาณรถแท็กซ่ีใน
ช่วงเวลา 15.00 -16.00 น. ในวนัดงักล่าวแสดงดงัตาราง 

ตารางท่ี 5 วนัท่ีและช่วงเวลาในการเก็บขอ้มูล 
วัน เดือน ปี ปริมาณรถแท็กซ่ีในช่วงเวลา 15.00 -16.00 น. 

วนัพุธ ท่ี 21พฤศจิกายน 2561 3,913 คนั 
วนัเสาร์ ท่ี 24 พฤศจิกายน 2561 3,885 คนั 
วนัจนัทร์ ท่ี 26 พฤศจิกายน 2561 3.876 คนั 
วนัพุธ ท่ี 28 พฤศจิกายน 2561 3,910 คนั 
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3.2.1.3 ข้อมู ลทุ ติ ยภู มิ  (Secondary data)  พิ กั ด ส ถ านี บ ริก ารน ้ ามัน เช้ื อ เพ ลิ งใน
กรุงเทพมหานคร จ านวน 765 สถานี จากจ านวนประชากรสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงทั้งหมดใน
กรุงเทพมหานคร จ านวน 955 สถานี  
 3.2.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล 

 3.2.2.1 ผูวิ้จัยใช้การเก็บข้อมูลด้วยแบบสัมภาษณ์เชิงลึก ท่ีผูวิ้จัยพัฒนาขึ้นจากจากการ

ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และจากกรอบแนวคิดการวิจยัท่ีสร้างขึ้น 

 3.2.2.2 ผูว้ิจยัใช้การดึงขอ้มูลจากฐานขอ้มูลของศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะ (iTIC) ซ่ึง

เปิดสาธารณะใหน้ าขอ้มูลไปใชเ้พื่อการศึกษาได ้

 3.2.2.2 ผูว้ิจยัใช้การเก็บขอ้มูลพิกดัสถานีบริการน ้ ามนัเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร จาก 

Applications ของบริษทัผูใ้หบ้ริการสถานีบริการน ้ามนั ร่วมกบัการเก็บขอ้มูลจาก Google map 

 3.2.3 สมมติฐานในการวิจัย 

เน่ืองจากพฤติกรรมการเดินทางและการเติมประจุไฟฟ้าของแท็กซ่ีแตกต่างจากการใช้

ยานพาหนะส่วนบุคคล ผูว้ิจยัจึงไดก้ าหนดสมมติฐานในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมส าหรับ

การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า เพื่อรองรับแทก็ซ่ีในกรุงเทพมหานคร ดงัน้ี 

1. ก าหนดให้รูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ีในปัจจุบนั เป็นตวัแทนของแท็กซ่ีไฟฟ้าใน
อนาคต 

2. ก าหนดใหแ้ท็กซ่ีเปล่ียนกะในเวลา 16.00 น. จึงตอ้งมีการอดัประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาก่อน
เปล่ียนกะคือ 15.00-16.00 น.  

3. ก าหนดให้แท็กซ่ีตอ้งการอดัประจุไฟฟ้าเม่ือรถมีสถานะว่าง หรือส่งผูโ้ดยสารเรียบร้อย
แลว้ 

4. ก าหนดให้สถานีอัดประจุไฟฟ้าติดตั้งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบ Quick charge ซ่ึงใช้
ระยะเวลาในการอดัประจุไฟฟ้า 30 นาที 

3.2.4 การวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analysis)  

การวิจยัในขั้นตอนน้ีประกอบดว้ยการวิเคราะห์ขอ้มูลดงัน้ี 

 3.2.4.1 การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงคุณภาพโดยการจ าแนกชนิดขอ้มูล (Typological analysis) 

และการวิเคราะห์เน้ือหา (Content analysis) ท่ีได้จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญและการทบทวน

วรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เก่ียวกบัขั้นตอนของกระบวนการท่ีเกิดขึ้นอย่างต่อเน่ือง ในการ

วิเคราะห์ท าเลท่ีหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
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 3.2.4.2 การวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการ

เช้ือเพลิงท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร โดยการน าขอ้มูลการเดินทางจริงของแท็กซ่ีมาวิเคราะห์

ตามกระบวนการท่ีได้จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญและการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ี

เก่ียวขอ้งในขอ้ 3.2.4.1 

3.2.5 การท า Validation 

 ผูว้ิจยัเลือกใชข้อ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ีในวนัท่ี 24, 26 และ 28 พฤศจิกายน 2018 เพื่อ

ตรวจสอบความถูกตอ้งในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าจากการ

เดินทางของแทก็ซ่ีท่ีเปล่ียนไปในแต่ละวนั นอกจากน้ี ผูวิ้จยัไดเ้ปรียบเทียบจ านวนการใชง้านสถานี

อดัประจุไฟฟ้าท่ีเกิดขึ้นจริงเทียบกบัผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้ากกระบวนการท่ีน าเสนออีกดว้ย 

 3.2.6 แบบจ าลองกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

 
รูปท่ี 32 Flow of the proposed model. 

3.3 การสร้างต้นแบบนวัตกรรมกระบวนของการวิเคราะห์ท าเลที่มีความเหมาะสมในติดตั้งสถานีอัด

ประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า 

การวิจยัในขั้นตอนน้ีใชข้อ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญเก่ียวกบั
การเลือกท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในลกัษณะการสัมภาษณ์แบบกลุ่ม Focus group 
ร่วมกบัการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการพฒันาโปรแกรม เพื่อสร้างตน้แบบนวตักรรมกระบวนของ
การวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ท่ีสามารถ
ใชง้านง่าย และสามารถน าไปปรับใชก้บัจงัหวดัอ่ืนๆ    

3.4 ศึกษาการยอมรับนวัตกรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้า  

เพื่อตอบวตัถุประสงคใ์นการศึกษาการยอมรับนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเล
ท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ผูวิ้จยัมีแนวทางในการด าเนินการวิจยั ดงัน้ี 
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 3.4.1 ข้อมูลท่ีใช้ในการวิจัย  

การวิจัยในขั้นตอนน้ีใช้ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสัมภาษณ์หน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการเลือกท าเลและการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า จ านวน 20 ท่าน  

 3.4.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล (Instrument)  

ผูว้ิจยัใช้การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีผูวิ้จยัพฒันาขึ้นจากจากการ
ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และจากกรอบแนวคิดการวิจยัท่ีสร้างขึ้น 

3.4.3 การรวบรวมข้อมูล (Data Collection) 

(1) ประสานเพื่อขอความอนุเคราะห์ให้การสัมภาษณ์น่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการ
เลือกท าเลและการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

(2) จดัเตรียมแบบสอบถาม 
(3) ผูว้ิจยัรวบรวมขอ้มูลดว้ยตนเอง 
(4) ตรวจสอบความสมบูรณ์และความถูกตอ้งของขอ้มูล 
(5) น าขอ้มูลมาวิเคราะห์และสรุปผล 

3.4.4 การวิเคราะห์ข้อมูล (Statics Analysis) 

งานวิจยัในขั้นตอนน้ีใชวิ้ธีการวิเคราะห์เชิงคุณภาพ (Qualitative analysis) และเชิงปริมาณ 
(Quantitative analysis) จากขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบสอบถาม เพื่อสรุปการยอมรับนวตักรรม 
 

3.5 ศึกษาความเป็นไปได้เชิงธุรกิจ (Business Model) และการบริหารจัดการเพ่ือน าแบบจ าลองใน

การวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ไปสู่การใช้งานในเชิง

พาณิชย์ 

เพื่อตอบวตัถุประสงค์ในการศึกษาความเป็นไปได้เชิงธุรกิจ (Business Model) และการ
บริหารจดัการเพื่อน าแบบจ าลองในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ไปสู่การใช้งานในเชิงพาณิชย ์การวิจยัในขั้นตอนน้ีใช้ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) 
จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญเก่ียวกบัการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการศึกษาความเป็นไปไดเ้ชิงธุรกิจ วิเคราะห์ความเป็นไปไดเ้ชิงธุรกิจ และการบริหาร
จดัการเพื่อน าแบบจ าลองในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
ไปสู่การใชง้านในเชิงพาณิชย ์
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สรุปวิธีด าเนินการวิจัย 

 วัตถุประสงค์ การด าเนินการ ผลลัพธ์ 
1 ศึกษาการขยายตวัของ

แทก็ซ่ีไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานคร 

1.1 ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
1.2 สัมภาษณ์บริษทัที่ให้บริการแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
1.3 ค านวณปริมาณแทก็ซ่ีไฟฟ้าในอนาคต 

โดยใชข้อ้มูลทติุยภูมิ (Secondary data) 
จากฐานขอ้มูลกรมขนส่งทางบก  

แนวโนม้การขยายตวัของ
แทก็ซ่ีไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานคร 

2 วิเคราะห์การก าหนด
ต าแหน่งในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้าใน
สถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมี
อยูใ่นพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร 

2.1 ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
2.2 สร้างกรอบแนวคิดในการวิเคราะห์ท าเลท่ี

มีความเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานี
อดัประจุไฟฟ้า 

2.3 สร้างแบบสัมภาษณ์ 
2.4 สัมภาษณ์องค์กรท่ีมีการติดตั้งสถานีอัด

ประจุไฟฟ้า จ านวน 5 องคก์ร  
2.5 สร้างกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ี

มีความเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานี
อดัประจุไฟฟ้า 

2.6 เก็บข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง
แท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร โดยใช้ขอ้มูล
ทุติยภูมิ (Secondary data) จากฐานข้อมูล
ศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะ และขอ้มูล
สถานีบริการเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร 
โดยใช้ข้อมูลทุ ติยภูมิ (Secondary data) 
จาก Applications ของแต่ละบริษทั 

2.7 วิเคราะห์รูปแบบการเดินทางของแท็กซ่ี
ในกรุงเทพมห านคร  เพื่ อห าท า เล ท่ี
เหมาะสมในการติดตั้ งสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า 

2.8 วิเคราะห์จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ี
สามารถรองรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในแต่ละ
สถานี 

2.9 ประเมินความสามารถในการติดตั้งสถานี
อดัประจุไฟฟ้าในแต่ละสถานี 

 

- Criteria ในการวิเคราะห์
ท าเลท่ีมีความเหมาะสม
ส าหรับการติดตั้ งสถานี
อัดประจุไฟฟ้า ส าหรับ
แทก็ซ่ีไฟฟ้า 
- กระบ วนการในการ
วิเคราะห์ท าเลท่ี มีความ
เหมาะสมส าห รับการ
ติ ด ตั้ งส ถ านี อัดป ระจุ
ไฟ ฟ้ า  ส าห รับ แท็ ก ซ่ี
ไฟฟ้า 
- ผลการวิเคราะห์ท าเลท่ีมี
ความเหมาะสมส าหรับ
การติดตั้งสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า
ในกรุงเทพมหานคร 
- ผลการวิเคราะห์จ านวน
เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าใน
แต่ละสถานี 
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 วัตถุประสงค์ การด าเนินการ ผลลัพธ์ 
3 สร้างนวตักรรม

กระบวนการในการ
วิเคราะหท์ าเลท่ีมีความ
เหมาะสมส าหรับการ
ติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ี
ไฟฟ้า 

3.1 ออกแบบกระบวนการในการวิเคราะห์    
      ท าเลท่ีมีความเหมาะสมส าหรับการติดตั้ง  
      สถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
3.2 สัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ 
 

นวัตกรรมกระบวนการ
ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมี
ความเหมาะสมส าหรับ
การติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟ ฟ้ า  ส าห รับ แท็ ก ซ่ี
ไฟฟ้า 

4 ศึกษาการยอมรับ
นวตักรรมกระบวนการ
ในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมี
ความเหมาะสมในติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้า 
เพื่อการประยกุตใ์ชใ้น
เชิงพาณิชย ์

4.1 ทบทวนเอกสารและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
     กบัการยอมรับนวตักรรม 
4.2 ออกแบบ แบบสอบถาม 
4.3 สัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่งท่ีเก่ียวขอ้ง 
4.4 วิเคราะห์การยอมรับนวตักรรม ดว้ย 
     แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี  
     Technology Acceptance Model (TAM)  

ผลลพัธ์และความคิดเห็น
ในการยอมรับนวตักรรม 

5 ศึกษาความเป็นไปไดเ้ชิง
ธุรกิจ (Business Model) 
และการบริหารจดัการ
เพื่อน าแบบจ าลองในการ
วิเคราะหท์ าเลท่ีมีความ
เหมาะสมในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้า 
ไปสู่การใชง้านในเชิง
พาณิชย ์

5.1 ทบทวนเอกสารและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง  
      กบัการศึกษาความเป็นไปไดเ้ชิงธุรกิจ 
5.2 วิเคราะห์ความเป็นไปไดเ้ชิงธุรกิจ และ 
      การบริหารจดัการเพื่อน าแบบจ าลองใน   
      การวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมใน 
     การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ไปสู่การใช ้   
     งานในเชิงพาณิชย ์

- Business Model  
- Project Feasibility 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
  

บทน้ีเป็นการน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อตอบวตัถุประสงคใ์นการวิจยั ดงัน้ี 1) เพื่อ
ศึกษาการขยายตวัของแท็กซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 2) สร้างกระบวนการวิเคราะห์การก าหนด
ต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีอยูใ่นพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

4.1 ผลการศึกษาการขยายตัวของแท็กซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

 จ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครมีแนวโน้มขยายตัวเพิ่มขึ้นตามแผนธุรกิจของ

บริษทัท่ีใหบ้ริการแทก็ซ่ีไฟฟ้า ไดแ้ก่  

บริษทั EV Society มีแผนธุรกิจท่ีจะเพิ่มจ านวน EV Taxi VIP ท่ีให้บริการท่ีสนามบิน จาก

ปัจจุบนัท่ีมีอยู่ 59 คนั เป็น 600 คนัในปี 2026 ทั้งน้ี ยงัมีแผนธุรกิจในการขยายแท็กซ่ีไฟฟ้าเพิ่มเติม

ในส่วนของ Taxi OK ซ่ึงเป็นแท็กซ่ีท่ีให้บริการทั่วไปบนท้องถนนเช่นเดียวกับแท็กซ่ีทั่วไปใน

ปัจจุบนั แต่เป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า 100% โดยมีแผนงานท่ีจะให้บริการ EV Taxi OK 300 คนัในปี 2023 

และเพิ่มจ านวนเป็น 4,000 คนัในปี 2026 แสดงดงัรูปท่ี 33 

 

รูปท่ี 33 แผนการขยายจ านวนแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
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 นอกจากน้ี บริษทั เอเชีย แคบ็ จ ากดั มีแผนท่ีจะขยายจ านวนแทก็ซ่ีไฟฟ้าจากท่ีให้บริการอยู ่

29 คนัในปี 2565 ให้มีจ านวนมากขึ้นในอนาคต บริษทั ออโต ้ไดร์ฟ อีวี จ ากดั มีแผนท่ีจะให้บริการ

แท็กซ่ีไฟฟ้าในปี 2565 จ านวน 500 คนั และจะเพิ่มจ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น 10,000 คนัในอนาคต 

ขณะท่ีสหกรณ์แท็กซ่ี 13 แห่ง ไดร่้วมมือกบัภาคเอกชนในการตั้งเป้าหมายท่ีจะซ้ือรถแท็กซ่ีไฟฟ้า

จ านวน 120,000 คนั ภายใน 5 ปี ส่วนบริษทัไมน์ โมบิลิตี คอร์ปอเรชัน่ ไดย้กเลิกการส่งมอบ ไมน์ 

สปา 1 จ านวน 3,500 คันให้แก่กลุ่มสหกรณ์เครดิตยูเน่ียนสุวรรณภูมิแล้วเน่ืองจากสถานการณ์ 

COVID-19 มีผลต่อธุรกิจการท่องเท่ียว และผูป้ระกอบการแทก็ซ่ี 

อย่างไรก็ตาม นโยบายของภาครัฐอาจส่งผลต่อการเพิ่มจ านวนของแท็กซ่ีไฟฟ้าในอนาคต

ได ้อาทิเช่น กรมส่งเสริมสหกรณ์ไดจ้ดัท าโครงการรถแทก็ซ่ีอจัฉริยะเพื่อสร้างความสามารถในการ

แข่งขนัอยา่งย ัง่ยืน โดยเสนอขอให้สหกรณ์แท็กซ่ีแต่ละแห่งจองรถแท็กซ่ีไฟฟ้า สหกรณ์ละ 20 คนั 

เป็นอย่างต ่า โดยจะไดรั้บการอุดหนุนงบจากรัฐบาล 60% ต่อคนั หรือคนัละไม่เกิน 600,000 บาท 

ของราคาเต็มของรถไฟฟ้า โดยสหกรณ์แท็กซ่ี ท่ีมีสถานะ Active มีจ านวน 59 แห่ง นอกจากน้ี 

คณะรัฐมนตรีได้อนุมติัหลกัการขยายอายุการใช้งานของรถแท็กซ่ีจาก 9 ปี เป็น 12 ปี โดยแท็กซ่ีมี

อายุในการใชง้าน 12 นบัแต่วนัจดทะเบียนคร้ังแรก ตอ้งออกจากระบบ หากภาครัฐมีการสนบัสนุน

การใชแ้ท็กซ่ีไฟฟ้าอยา่งจริงจงัเช่นเดียวกบักรณีของต่างประเทศ โดยก าหนดให้แท็กซ่ีท่ีจดทะเบียน

ใหม่ในระบบ ตอ้งเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าเท่านั้น กรณีดงักล่าวจะท าให้แท็กซ่ีท่ีหมดอายุการใชง้าน 12 ปี 

ออกจากระบบ และเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าเข้ามาจดทะเบียนในระบบแทน  ดังนั้ น คาดการณ์

ปริมาณการขยายตวัแทก็ซ่ีไฟฟ้าจะเพิ่มขึ้น กวา่ 57,000 คนัในปี 2026  
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รูปท่ี 34 คาดการณ์ปริมาณการขยายจ านวนแทก็ซ่ีไฟฟ้า กรณีท่ีไดรั้บการสนบัสนุนจากภาครัฐ 
ใหมี้การใชแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าแทนแทก็ซ่ีเก่าท่ีหมดอายุ 

 

 โดยสรุป ในอนาคต ประเทศไทยจะมีแท็กซ่ีไฟฟ้าเพิ่มขึ้ นเป็นจ านวนมาก ทั้ งจาก

บริษทัเอกชนรายใหม่ๆ ท่ีเขา้มาให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้า ความร่วมมือจากสหกรณ์แท็กซ่ีในการ

เปล่ียนเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้า และนโยบายในการสนบัสนุนจากภาครัฐ  

4.2 ผลการสัมภาษณ์กระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า

ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

วิสัยทัศน์และนโยบายขององค์กรเกีย่วกบัยานยนต์ไฟฟ้า 

จากการสัมภาษณ์องค์กรท่ีมีบทบาทในการขับเคล่ือนให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทย จ านวน 5 องคก์ร สรุปไดด้งัน้ี   

1. บริษทั พลงังานบริสุทธ์ิ จ ากดั (มหาชน) (EA) 
EA เป็นผูน้ าในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า โดยมีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าใน

กรุงเทพมหานครแลว้ จ านวน 300 แห่ง และในต่างจงัหวดั 100 แห่ง มีทั้งประเภท AC และ DC โดย
จบัมือกบัพนัธมิตรรวมถึงบุคคลทัว่ไป และมีแผนในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในอนาคต ท่ี
เป็น Waiting list อีกจ านวน 1,000 สถานี นอกจากน้ี Loxley ซ่ึงให้บริการรถบัสไฟฟ้า BYD ก็
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ติดต่อ EA เพื่อใหบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้าแก่รถบสัไฟฟ้า การลงทุนสนบัสนุนการติดตั้ง DC ใช้
เงินลงทุน 1.5 ลา้นบาท โดย EA จ่ายให้ทั้งหมด และเน้นพื้นท่ีคอนโด โดยให้เจา้ของพื้นท่ีมีส่วน
แบ่งรายได ้20% ของ Gross profit และมีระบบ Insurance การันตีดว้ยวงเงินประกนั 20 ลา้นบาทต่อ 
1 สถานท่ี EA มีความเห็นว่า ส่ิงท่ีจะขบัเคล่ือนให้เกิดการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยไดอ้ย่าง
แพร่หลาย คือ Ecosystem โดยเฉพาะอย่างยิง่ Facility ในการอดัประจุไฟฟ้า จึงมีการลงทุน 800 ลา้น
บาท เพื่อติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าใหค้รอบคลุมพื้นท่ีในกรุงเทพและปริมณฑล ทุก ๆ 5 กม.  

 EA ได้ตอกย  ้าถึงการเป็นผูน้ าทางด้านยานยนต์ไฟฟ้าทั้ งสายโซ่อุปทาน ด้วยการ Joint 
Venture กบับริษทัแบตเตอร่ี “อมิตา” จากประเทศไตห้วนั และสร้างโรงงานผลิตแบตเตอร่ีท่ีนิคม
อุตสาหกรรม Biotech city อ.บา้นโพธ์ิ จ.ฉะเชิงเทรา หน่ึงในนั้นคือการสร้าง Battery storage farm 
ซ่ึงเป็นระบบกกัเก็บพลงังานท่ีผลิตจากเซลลต์ั้งตน้ ทั้งน้ี EA ยงัมีการผลิตเรือไฟฟ้า และให้บริการ
ในประเทศไทยแลว้จ านวน 52 ล า  

EA ได้ Joint Venture กับบริษัท Motor ในไต้หวนั และจัดตั้ งบริษัทผลิตรถยนต์ไฟฟ้า 
“Mine” มีการวิจยัรถยนตไ์ฟฟ้า 3 กลุ่ม คือ City car, Fleet car, Sport car โดย Mine fleet car เป็นรถ 
MPV ท่ีเหมาะส าหรับใชเ้ป็นรถของหน่วยงาน (Corporate) และถูกออกแบบให้ไดม้าตรฐานเหมาะ
ส าหรับการเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้า   

EA ได้พฒันา Application ท่ีครอบคลุมทั้ง Billing app สามารถรองรับทั้งบุคคลธรรมดา
และนิติบุคคล และ Operating system ส่วนท่ีเป็น Back end เพื่อให้เจ้าของพื้นท่ีสามารถเห็น 
Database เช่น Transaction, ต้นทุนค่ าไฟฟ้า เป็นต้น  นอกจาก น้ี  EA ให้บ ริการเก่ียวกับการ
บ ารุงรักษาเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า (O&M Maintenance) ในลกัษณะสถานีออนไลน์เช่ือมต่อ 4G ซ่ึง
ใหบ้ริการโดยบริษทัในเครือของ EA เช่นกนั  

2. บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั (EV Society) 

ในปัจจุบัน EV Society เป็นบริษัทแรกท่ีให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าประเภท BEV ใน

ประเทศไทย เปิดใหบ้ริการตั้งแต่วนัท่ี 9 กนัยายน 2561 โดยบริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั ร่วมกบั บริษทั 

ไรเซน เอนเนอร์จี จ ากัด ไดน้ ารถยนต์ไฟฟ้า BYD e6 (บีวายดี อีซิกซ์) มาให้บริการเป็น Taxi VIP 

รถ BYD e6 เป็นไปตามมาตรฐาน Taxi VIP ของกรมการขนส่งทางบก ซ่ึงก าหนดให้ตอ้งมีความ

ปลอดภัยด้วยระบบช่วยเบรกแบบ ABS และมีถุงลมนิรภัยท่ีนั่งตอนหน้าอย่างน้อย 1 คู่ ติดตั้ ง

อุปกรณ์ส่วนควบภายในรถเหมือนกับ Taxi OK ประกอบดว้ยติดตั้ง GPS tracking พร้อมอุปกรณ์



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

87 
 
แสดงตัวผูข้ ับรถ , มาตรค่าโดยสาร, ปุ่ มฉุกเฉินส าหรับผูโ้ดยสารอย่างน้อย 1 จุด ในต าแหน่งท่ี

สามารถมองเห็นไดแ้ละใช้งานสะดวก, กลอ้งบนัทึกภาพภายในรถแบบ Snap shot ท างานร่วมกนั

ไดแ้บบ Real-time ส่งขอ้มูลไปยงัศูนยบ์ริการของผูป้ระกอบการ และศูนยบ์ริหารจดัการรถแท็กซ่ี

ของกรมการขนส่งทางบก (DLT taxi center) กล่องป้ายไฟแสดงขอ้ความ Taxi VIP หรือขอ้ความ

อ่ืนตามท่ีกรมการขนส่งทางบกใหค้วามเห็นชอบ  

EV Society มีความเห็นว่าแท็กซ่ีไฟฟ้า 100% จะมีส่วนส าคญัในการพฒันาสนามบินไปสู่

การเป็น Smart airport เพื่อรองรับนกัท่องเท่ียวทั้งในและต่างประเทศ ภายใตก้ารยกระดบัมาตรฐาน

แท็กซ่ีไทยโครงการ Taxi VIP ของกรมการขนส่งทางบก จะเป็นส่วนหน่ึงท่ีส าคัญในการสร้าง

ระบบการคมนาคมขนส่งท่ีมีคุณภาพในทุกด้าน ทั้ งการยกระดับการให้บริการระดับมืออาชีพ 

ยกระดบัคุณภาพชีวิตของคนขบัแทก็ซ่ี พร้อมทั้งดูแลส่ิงแวดลอ้มและสุขภาพของประชาชน โดยไม่

ก่อใหเ้กิดมลพิษจากการคมนาคมขนส่งเพิ่มเติม อีกทั้งยงัลดการใชน้ ้ามนัลง 

 ปัจจุบนั EV Society มีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแลว้ 5 แห่ง ไดแ้ก่ ส านกังานใหญ่, 

สนามบินสุวรรณภูมิ, ถ.อินทามะระ, โรงพยาบาลกรุงเทพ, นิคมลาดกระบงั (Warehouse รถยนต ์

BYD) เพื่อรองรับการอดัประจุไฟฟ้าใหก้บั Taxi VIP โดยเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า DC จะใชเ้วลาใน

การชาร์จ ½ ชัว่โมง ส่วนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าของ BYD ซ่ึงใชเ้วลาในการชาร์จ 1 ½ ชัว่โมง 

นอกจากน้ี EV Society ยงัมีแผนธุรกิจท่ีจะร่วมกบั ขสมก. เพื่อขยายธุรกิจรถบสัไฟฟ้า ท่ีใช้

แบตเตอร่ีชนิดลิเธียมโกลบอล ว่ิงไดร้ะยะทาง 500 กม. ซ่ึงมีการใช้ใน 40 ประเทศทัว่โลก และมี

แผนธุรกิจท่ีจะใหเ้ช่าแทก็ซ่ีไฟฟ้าแก่สหกรณ์แทก็ซ่ีท่ีมีความสนใจ 

3. บริษทั ปตท. น ้ามนัและการคา้ปลีก จ ากดั (มหาชน) (OR) 

 OR ในฐานะบริษทัในเครือของ ปตท. ท่ีเป็นผูน้ าดา้นสถานีบริการเช้ือเพลิงในประเทศไทย 

โดยมีสถานีบริการเช้ือเพลิงกว่า 1,900 สถานีทัว่ประเทศ OR มีความมุ่งมัน่ในการพฒันาเทคโนโลยี

และปรับเปล่ียนรูปแบบทางธุรกิจเพื่อเตรียมความพร้อมรองรับยานยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต เพื่อไม่ให้

จุดแข็งของ Network สถานีบริการเสียไป โดยจะเน้นการให้บริการยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบ 

Network platform ท่ีประกอบดว้ย Ecosystem ทั้งหมด เช่น การซ่อมบ ารุง, ระบบส่ือสารและระบบ

การจ่ายเงิน ท่ีมีลกัษณะเป็น Network ท่ีสามารถ Roaming ระหว่างกนัได ้เป็นตน้ เพื่อให้ผูเ้ดินทาง

ไดรั้บความสะดวกสบายท่ีเพิ่มขึ้น และเป็นการตอกย  ้าภาพลกัษณ์การเป็นผูน้ าทางดา้นพลงังานของ 

OR อีกดว้ย 
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Network ของ OR มีความพร้อมท่ีจะเป็นท่ีติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ซ่ึงปัจจุบันมีการ

ติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้าแล้วเสร็จจ านวน 21 สถานี มีรูปแบบสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้ ง AC 

(Normal charge) 21 เคร่ือง และ DC (Quick charge) 4 เคร่ือง โดยมีแผนขยายอีก 10 สถานีในปี 63  

ในช่วงเร่ิมตน้ OR สร้าง Network ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า เพื่อสร้างการรับรู้  และให้

ความเช่ือมัน่กบั Dealer ว่า Network ของ PTT station มีความเหมาะสมท่ีจะให้บริการ ไม่ว่าจะเป็น

การให้บริการเช้ือเพลิงหรือแมว้่าจะมีการเปล่ียนเป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้า นอกจากน้ี PTT station 

ยงัสามารถให้บริการท่ีเก่ียวกบัยานยนต์ไฟฟ้าได้ครบวงจรอีกด้วย  การเร่ิมลงทุนสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้ามีจุด Trigger point คือ ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้า เช่นเดียวกบัสถานี LPG ในอดีต ซ่ึงขณะนั้นมี

รถยนตท่ี์จดทะเบียนติดตั้ง LPG 80,000 คนั เป็น Trigger point ในการลงทุนติดตั้งสถานี LPG 

ทั้งน้ี ภาครัฐควรยกเลิกแท็กซ่ี NGV และเปล่ียนมาใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าแทน ส่วนหน่วยงานรัฐ

และเอกชนควรมี Business model ท่ีช่วยผลักดันการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เช่น Fleet taxi 2,000 คัน 

หรือการสนับสนุนให้พนักงานใช้ยานยนต์ไฟฟ้าโดยผ่อนซ้ือกับบริษทั ในขณะท่ีบริษทัเตรียมท่ี

จอดรถและเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าให้ เพื่อสร้างประสบการณ์ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า โดยมี OR 

ให้บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า และ Ecosystem ทั้งหมด เพื่อสนับสนุนให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า

ในประเทศไทย 

4. บริษทั บางจาก คอร์ปอเรชัน่ จ ากดั (มหาชน) (BCP) 

 BCP ซ่ึงเป็นบริษทัน ้ ามนัอนัดับตน้ ๆ ของประเทศไทย โดยมีสถานีบริการเช้ือเพลิงกว่า 

1,100 สถานีทัว่ประเทศ เตรียมพร้อมรับกับนโยบายของรัฐบาลท่ีสนับสนุนให้ประเทศไทยผลิต

ยานยนต์ไฟฟ้าให้ได้ร้อยละ 25 ของการผลิตยานยนต์รวม ภายในปี 2036 โดยหน่ึงในสถานท่ีท่ี

เหมาะสม มีความพร้อมในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า คือสถานีบริการน ้ามนัเช้ือเพลิง  

BCP ไดท้ดลองติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีส านักงานใหญ่และท่ีโรงกลัน่น ้ ามนับางจาก

เพื่อรองรับรถโดยสารภายในและให้บริการต่อพนักงานและผูบ้ริหาร และมีการติดตั้ งท่ีสถานี

บริการน ้ ามนับางจากอีก 2 แห่ง เพื่อเป็นการศึกษาทดสอบการใช้งานเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแต่ละ

ประเภท  

ประเภท Normal charge ท่ีสาขากาญจนาภิเษก เป็นระบบการอัดประจุไฟฟ้าแบบ

กระแสสลบั (AC) มีก าลงัการจ่ายไฟฟ้าสูงสุดท่ี 22 กิโลวตัต์ ระยะเวลาการอดัประจุโดยประมาณ    

6 – 8 ชั่วโมง และประเภท Quick charge ท่ีสาขาราชพฤกษ์ 2 เป็นระบบการอดัประจุไฟฟ้าแบบ
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กระแสตรง (DC) มีก าลงัการจ่ายไฟฟ้าสูงสุดท่ี 50 กิโลวตัต ์ระยะเวลาการอดัประจุโดยประมาณ 30 

นาที และอยู่ระหว่างร่วมมือกับพนัธมิตร ศึกษาแนวทางท่ีเหมาะสมในการพฒันารูปแบบธุรกิจ

สถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าในสถานีบริการน ้ ามนับางจาก บนท าเลถนนเส้นทาง

หลกัในการเดินทางไปยงัภูมิภาคต่าง ๆ ทัว่ประเทศ เบ้ืองตน้มีแผนติดตั้งใน 60 สาขา (ระยะทางห่าง

ทุก 100 กิโลเมตร) รวมทั้งพิจารณาการใชพ้ลงังานทางเลือก มาใชเ้ป็นพลงังานในการจ่ายให้ระบบ

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า เช่น ระบบ Solar cell, ระบบ Energy storage ในช่วง Off peak 

 นอกจากน้ี BCP มีการลงทุนในเหมืองแร่ลิเทียมท่ีน ามาใชเ้ป็นวตัถุดิบผลิตแบตเตอร่ีไฟฟ้า 

เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัแนวโนม้การใชพ้ลงังานในอนาคตอีกดว้ย  

5. สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย (EVAT) 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทยมีหน้าท่ีสนับสนุนให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าขึ้ นจริงใน

ประเทศไทย เพื่อน าไปสู่การลดมลพิษทางถนนโดยเฉพาะในเมืองใหญ่ และช่วยปรับปรุง

ประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานในภาคขนส่งมวลชน การสนับสนุนของ EVAT นั้น รวมถึงการผลิต

ภาคอุตสาหกรรมและการวิจยัและพฒันาเก่ียวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ส่ิง

เหล่าน้ีจะช่วยเสริมสร้างและเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการไทยในตลาดโลก

วถัตุประสงคข์องสมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย 

1) สนบัสนุนการแลกเปล่ียนความรู้และนวตักรรม ความร่วมมือดา้นเทคโนโลยท่ีีเก่ียวกบั
ยานยนตไ์ฟฟ้า และเทคโนโลยท่ีีเก่ียวขอ้ง 

2) สนบัสนุนและใหค้  าปรึกษาดา้นกฎระเบียบมาตรฐาน และโซลูชัน่การด าเนินงานซ่ึงจะ
น าไปสู่การผลิตและการวิจยัการพฒันาเก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

3) ส่งเสริมและโฆษณาการใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีเหมาะสมและปลอดภยัต่อสาธารณะ 

EVAT มีบทบาทในทุกส่วนท่ีเก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้า เน่ืองจากมีสมาชิกท่ีเก่ียวขอ้งกบัยาน
ยนต์ไฟฟ้าทั้งหมด เช่น การออกมาตรฐานของรถไฟฟ้า การก าหนดมาตรฐานของเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้า การก าหนดมาตรฐานสถานีอดัประจุไฟฟ้า การก าหนดมาตรฐานในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้า เป็นตน้  

EVAT ไดส้นบัสนุนให้มีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าแลว้จ านวน 80 สถานี โดยกองทุน

อนุรักษ์พลงังานได้สนับสนุนเงินทุนจ านวน 100 ลา้นบาท ใช้เวลา 3 ปี โดย EVAT มีส่วนในการ
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กระตุน้ให้เกิดการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า การสนับสนุนเงินทุนในการติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า แบ่งเป็น 3 ประเภท คือ 

ประเภทท่ี 1 การสนบัสนุนใหแ้ก่หน่วยงานราชการ โดย EVAT จะให้การสนบัสนุน 100% 
รวมค่าก่อสร้าง เป็นเงิน 2,000,000 บาท โดยก าหนดเป็น AC 2 หวัจ่าย 

ประเภทท่ี 2 การสนับสนุนให้แก่หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ (มหาวิทยาลยั) โดย EVAT จะให้
การสนบัสนุน 100% โดยสามารถติดตั้งไดท้ั้ง AC และ DC 

ประเภทท่ี 2 การสนับสนุนให้แก่หน่วยงานเอกชน แบ่งการสนับสนุนออกเป็น 3 รอบ 
สนบัสนุนเงิน 70% , 50% และ 30% ตามล าดบั โดยสามารถติดตั้งไดท้ั้ง AC และ DC 

ทั้งน้ี EVAT จะมีการเก็บขอ้มูลการใชพ้ลงังานทั้งจากหัวจ่าย AC , DC ดว้ยระบบ OCPP ท่ี
เป็นเสมือน Operator ในการรับส่งขอ้มูล และสะทอ้นไปถึงผูผ้ลิตไฟฟ้า 

หลกัเกณฑ์ในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

จากการสัมภาษณ์ทั้ง 5 องคก์รขา้งตน้ พบว่าแต่ละองค์กรมีหลกัเกณฑ์ในการเลือกท าเลท่ี

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีแตกต่างกัน กรณีของ EA เน้น Brand position โดย

เลือกสถานท่ีในการติดตั้งท่ีช่วยส่งเสริมภาพลกัษณ์ของ Brand ดงันั้น EA จึงเนน้การลงทุนเพื่อตอบ

โจทยใ์น Segment ท่ีเป็น High end ทั้งน้ีการเลือกสถานีในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าขึ้นอยู่กบั

พนัธมิตรของบริษทัดว้ย ท่ีส าคญัคือตอ้งมีช่องจอดรถอย่างน้อย 2 ช่องจอด มีก าลงัไฟฟ้าเพียงพอ

ส าหรับเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า และมีควรระยะทางห่างกนัทุกๆ 5 กิโลเมตร  

EVAT ในฐานะท่ีเป็นผูส้นบัสนุนให้มีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า มีหลกัเกณฑ์ในการ
เลือกท าเล Location โดยตอ้งติดถนนใหญ่เป็นอนัดบัแรก ตอ้งมีท่ีจอดรถ และมี Demand ในพื้นท่ี
นั้น เช่น มีผูใ้ช้งานผ่านไปมา หรือมีแนวโน้มจะมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในหน่วยงาน เป็นตน้ โดย
ในการพิจารณานั้น ใหน้ ้าหนกั 60% กบัเร่ืองท าเลท่ีตั้ง 

กรณีของ OR และ BCP จะมีหลกัเกณฑ์ในการเลือกท าเลท่ีคลา้ยคลึงกนั โดยมองว่าสถานี

บริการเช้ือเพลิง มีความพร้อมในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า หลกัเกณฑ์ท่ีใช้ในการพิจารณา

ท าเลท่ีเหมาะสมคือ เส้นทางท่ีมีแนวโนม้ยานยนตไ์ฟฟ้าว่ิงผา่นประจ า มีท าเลติดถนน มีพื้นท่ีรองรับ

การติดตั้งสถานีและการจอดรถยนต์เพื่ออดัประจุอย่างน้อย 2 ช่องจอด มีบริการธุรกิจเสริมและส่ิง

อ านวยความสะดวก มีระยะห่างของแต่ะละสถานีท่ีรองรับระยะทางการขบัขี่ได ้และท่ีส าคญัตอ้งมี

แหล่งจ่ายไฟฟ้าท่ีเพียงพอ อย่างไรก็ตามการเลือกสถานีท่ีติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ของ OR และ 
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BCP ในช่วงแรก เพื่อทดสอบเร่ืองการยอมรับ โดยเน้นท าเลท่ีมีการสร้างการรับรู้ได้ดี โดดเด่น 

สะดุดตา เห็นชดัเจน และรูปแบบอลงัการ เพื่อใหเ้กิดการยอมรับและใชง้านจริง  

กรณีของ EV Society ในฐานะท่ีให้บริการอดัประจุไฟฟ้าเฉพาะแท็กซ่ีไฟฟ้าของบริษทั

เท่านั้ น จึงเลือกสถานท่ีในการติดตั้งท่ีสะดวกในการจอดรถ และเป็นฐานในการรอลูกค้า เช่น 

สนามบิน โดยการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มเติมในอนาคตนั้น ควรเป็น เมืองท่องเท่ียวหลกั 

สถานท่ีท่องเท่ียวท่ีเป็น Landmark สถานีบริการน ้ามนั จุดจอดรถท่ีคนมองเห็น หรือเป็น Drop point 

จุดท่ีนกัท่องเท่ียวจอด เป็นตน้ 

ตารางท่ี 6 สรุปหลกัเกณฑใ์นการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
Brand 
Position  

Brand 
Awareness 

Partner Parking 
Space 

Demand Range Other 
Facilities 

Energy 
Power 

Network 
Station 

EA       
 

  
EV 
society 

      
 

  

OR          
BCP          

EVAT 
 

    
  

  

 

Brand position และ Brand awareness: หลักเกณฑ์ในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าขององคก์รเอกชนในประเทศไทย ให้ความส าคญัในเร่ือง Brand position 

และ Brand awareness เป็นล าดับแรกๆ เน่ืองจากยงัอยู่ในช่วงของการน าเสนอและการทดสอบ

ตลาด (Technology development and demonstration) (มจธ. และ MTEC, 2015)  

Network stations and partners:  การเลือกท าเลนั้นจะค านึงถึงการ Utilize asset ท่ีมีอยู่เดิม 

เช่น สถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีอยู่อยา่งครอบคลุม ร่วมกบัการหาพนัธมิตรท่ีสามารถน าเสนอท าเลท่ี

มีศกัยภาพได ้เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Shengyin Li และคณะ ท่ีใชส้ถานีบริการน ้ ามนัเป็นท าเลใน

การติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า (Li et al., 2016)  

Parking space and other facilities: Parking space and other facilities ท่ีให้บริการระหว่าง

การรออดัประจุไฟฟ้า ยงัเป็นหลกัเกณฑ์ส าคัญในการเลือกท าเลเน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้าใช้
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เวลานาน สอดคลอ้งกับงานวิจยัของ Xiaomin Xi และคณะ(Xi et al., 2013) และยงัสอดคลอ้งกับ

พฤติกรรมของผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้าตามท่ี Ralf Philipsen ไดท้ าการศึกษา (Philipsen et al., 2015) 

Demand: ความตอ้งการสถานีอดัประจุไฟฟ้าพิจารณาจากจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในพื้นท่ี

นั้น หรือการใชจ้ านวนรถยนตท่ี์ผ่านไปมาในเส้นทางนั้นเป็นตวัแทนของยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

นอกจากน้ี แนวโน้มท่ีจะมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในหน่วยงานต่างๆ ในพื้นท่ีนั้ น ยงัเป็นปัจจัย

ทางด้าน Demand ท่ีตอ้งค านึงถึงในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

สอดคลอ้งกบังานวิจยัหลาย ๆ งานวิจยั  (J. Yang et al., 2018), (Tu et al., 2016), (Han et al., 2016), 

(Jung et al., 2014), (Andrenacci et al., 2017)  

Energy power: เน่ืองจากสายส่งไฟฟ้ามี Capacity ท่ีจ ากดั ท าเลท่ีติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า

จึงตอ้งอยู่ในท าเลท่ีสายส่งไฟฟ้ามี Capacity ท่ีเพียงพอ เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Jin-peng Liu และ

คณะ (Liu et al., 2018) บางองคก์รจึงใชก้ลยทุธ์ในการเป็น First mover เพื่อจบัจองท าเลท่ีมีศกัยภาพ

และยงัมี Energy power capacity เพียงพอ ก่อนท่ีแบรนด์อ่ืนจะเขา้มา และอาจเป็นขอ้จ ากดัท่ีท าให้

แบรนดอ่ื์นไม่สามารถตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าบนถนนเส้นเดียวกนัได ้

Range: ระยะทางท่ีสามารถว่ิงได้ (Range) ของรถยนต์ไฟฟ้า เป็นปัจจยัส าคญัในกลยุทธ์
การก าหนดต าแหน่งสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า เช่นเดียวกบัการศึกษาของหลาย ๆ งานวิจยั และ
เป็นตวัแปรส าคญัในโมเดลท่ีใชใ้นการค านวณหาต าแหน่งสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า (J. Yang et 
al., 2018), (Han et al., 2016), (Y. W. Wang & Lin, 2013), (F. He et al., 2015), (Li et al., 2016),  
(Lokesh & Hui Min, 2017) และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Fang Guo และคณะ (Guo et al., 2018) 
ท่ีพบว่าความวิตกกงัวลเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถสามารถว่ิงไดเ้ป็นส่ิงท่ีก าหนดพฤติกรรมของผูใ้ชย้าน
ยนตไ์ฟฟ้าในการเลือกใชส้ถานีอดัประจุไฟฟ้า 

กระบวนการในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

EA มีเจา้หน้าท่ีบริหารพื้นท่ีท่ีจะท าหน้าท่ีในการปักหมุดท าเลในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้า รัศมี 5 กม. เพื่อแก้ปัญหาเร่ืองการต่อคิว และมีการจดั Zone เช่น Zone ขนส่ง เป็นตน้ โดย
ตอ้งมีการศึกษาพฤติกรรมผูบ้ริโภค เน่ืองจากผูข้ ับขี่ PHEV, BEV มีพฤติกรรมแตกต่างกันอย่าง
ส้ินเชิง 

กระบวนการในการเลือกท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าของ EV society เป็นการ
เลือกท าเลท่ีเป็นจุดจอดรถของบริษทัเท่านั้น 
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ในอดีตท่ีเร่ิมมีการให้บริการสถานี NGV นั้น PTT เป็นผูเ้ร่ิมตน้ โดยการวาง Network ตาม
ระยะทางการขบัขี่ท่ี NGV สามารถขบัขี่ได ้คือ 60 กม. แต่ในปัจจุบนัไดพ้ิสูจน์แลว้ว่า สถานีบริการ
สามารถตั้งกระจดักระจายโดยทัว่ไป เพื่อแกปั้ญาหาความตอ้งการเช้ือเพลิง NGV เช่นเดียวกบัสถานี
อดัประจุไฟฟ้าท่ีตอ้งมองภาพรวมทั้งประเทศ กระบวนการในการเลือกท าเลในการติดตั้งสถานีอดั
ประจุไฟฟ้าของ OR พิจารณาจากอุปสงค์ (Demand) คือ กลุ่มลูกคา้เป้าหมายในอนาคต เช่น โซน
สนามบิน, เส้นทางท่ีเป็น Destination, เส้นทางท่องเท่ียว, โซน จ.ระยอง และพิจารณาเส้นทางท่ีเป็น
เส้นทางประจ าของรถประจ าส านกังานหรือรถส่วนกลางท่ีมีโอกาสเปล่ียนเป็นรถไฟฟ้าในอนาคต 
และยงัพิจารณาในส่วนของอุปทาน (Supply) คือ Network สถานีบริการประเภท COCO เป็นอนัดบั
แรก และขยายไปยงัสถานีบริการประเภท DODO โดยตอ้งไม่เป็นพื้นท่ีท่ีไม่ซ ้ าซ้อนกบั EV charger 
ท่ีติดตั้งไปแลว้  

BCP มีกระบวนการในการเลือกท าเลในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังน้ี คัดเลือก
รายช่ือสถานีบริการท่ีเหมาะสม ตามหลกัเกณฑท่ี์ก าหนด, ส ารวจปริมาณรถยนตไ์ฟฟ้า และผูท่ี้คาด
ว่าจะมาใชบ้ริการบริเวณพื้นท่ีนั้น ๆ, ส ารวจพื้นท่ีจริง ว่ามีความพร้อมต่อการติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้า หรือไม่ และน าเสนอต่อคณะกรรมการพิจารณาการลงทุน 

EVAT มีกระบวนการในการเลือกท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ดังน้ี พิจารณา
ตาม GPS โดย Location ต้องติดถนนใหญ่, พิจารณาปริมาณการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในพื้นท่ีนั้ น, 
พิจารณาท่ีจอดรถ, พิจารณาว่ามีผูใ้ช้งานยานยนต์ไฟฟ้าผ่านไปมาในพื้นท่ีนั้น, พิจารณาแนวโน้ม
การใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในพื้นท่ีนั้น  

โดยสรุป กระบวนการในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า คือ
ตอ้งหาท าเลท่ีมีความตอ้งการการอดัประจุไฟฟ้า (Demand) ใหไ้ดก่้อน แลว้จึงหาสถานท่ีท่ีมีความ
เหมาะสม 
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ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า 

ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า EA มีความเห็นว่า 
แท็กซ่ีไฟฟ้าจะมีการเติมประจุไฟฟ้าให้เต็มก่อนส่งรถ จึงตอ้งอยู่รอบๆ อู่แท็กซ่ี หรือติดท่ีอู่แท็กซ่ี
เลย แต่จากการส ารวจของ EA พบว่า อู่แท็กซ่ีมีขนาดเล็ก และเจา้ของพื้นท่ีไม่ตอ้งการเสียช่องจอด
รถ หากรอบกะ 20 คนั ตอ้งมีการ Stand by ท่ีจอดจ านวนมาก ซ่ึงไม่สามารถติดตั้งสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าท่ี อู่แท็กซ่ีได้ EA มีความเห็นว่า การติดตั้ งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าทุกๆ 5 กิโลเมตรใน
กรุงเทพมหานคร สามารถแกไ้ขปัญหาเร่ืองการต่อคิว โดยคาดวา่การอดัประจุแลว้ว่ิงกลบัมาส่งรถท่ี
อู่แท็กซ่ี ภายในรัศมี 5 กม. สามารถท าไดจ้ริง ในขณะท่ีแทก็ซ่ีส่วนบุคคลสามารถควงกะได ้การอดั
ประจุไฟฟ้าจึงขึ้นอยูก่บัความสะดวกของเจา้ของรถแทก็ซ่ี ส่วน EV Society และ OR มีความเห็นว่า
ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ไดแ้ก่ สนามบินทุกแห่ง, 
สถานีบริการน ้ ามนั, ระหว่างทางไปจงัหวดัท่องเท่ียว, ใจกลางเมืองและแหล่งท่องเท่ียวในจงัหวดั 
โดย OR มีความเห็นเพิ่มเติมว่า ควรเปล่ียนจากสถานีบริการ NGV เป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้า และ
ควรศึกษาเส้นทางท่ีแท็กซ่ีว่ิงเป็นประจ าเพื่อวิเคราะห์ท าเลในการติดตั้ งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 
เน่ืองจากพฤติกรรมของแทก็ซ่ีท่ีว่ิงตลอดเวลา เจอสถานีบริการตรงไหนก็สามารถอดัประจุไฟฟ้าได้
ทนัที ส่วนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าตอ้งเป็น Quick charge จึงจะตอบสนองความตอ้งการของแท็กซ่ีได้
ดีขึ้น และท าให้เกิดการใชแ้ท็กซ่ีไฟฟ้าทดแทนแท็กซ่ี NGV อยา่งไรก็ตาม การติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าแบบ Quick charge นั้น มีตน้ทุนท่ีสูงมาก การระบุจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมต่อ
สถานีต้องค านวณ Optimization ของการใช้งาน ทั้ งน้ี เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบ Quick charge 
ตอ้งการพลงังานท่ีสูงและเสถียร ในขณะท่ีการใชไ้ฟฟ้าจากสายส่งไฟฟ้ามี Energy loss ดงันั้น การ
เลือกท าเลท่ีสามารถติดตั้ง Solar cell ได ้จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการอดัประจุไฟฟ้าแบบ Quick 
charge และลด Energy loss ได้ ส่วน BCP มีความเห็นว่าท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้านั้น ตอ้งตั้งอยู่บนถนนสายหลกั เขา้ถึงไดโ้ดยง่าย และควรกระจายอยู่โดยรอบของพื้นท่ี
เมือง ตอ้งมีพื้นท่ีรองรับการจอดอัดประจุของแท็กซ่ีท่ีเพียงพอ เน่ืองจากแท็กซ่ีในเขตเมืองจะมี
ปริมาณมาก ต้องมีร้านค้า ร้านอาหาร ร้านกาแฟ ห้องน ้ า ส่ิงอ านวยความสะดวก และสถานท่ี
พกัผ่อนในบริเวณนั้นเพื่อให้คนขบัรถไดใ้ช้ระหว่างการรอ ตอ้งเป็นสถานท่ีท่ีมีไฟฟ้าเพียงพอต่อ
การติดตั้งเคร่ืองอดัประจุระบบ Quick charge ได ้เน่ืองจากแท็กซ่ีมีปริมาณมากและตอ้งใช้เวลาใน
การอดัประจุให้น้อย เพื่อท่ีจะสามารถไปรับส่งผูโ้ดยสารต่อได้ EVAT มีความเห็นว่า การติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ี ควรมีการติดตั้งกระจายตวัเหมือนลกัษณะของสถานีบริการ
น ้ ามนัในปัจจุบนั แต่ตอ้งระมดัระวงัความเส่ียงเร่ืองการระเบิด และตอ้งปฏิบติัตามกฎในการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไฟฟ้า  ตัวอย่างในต่างประเทศ เช่น ในประเทศญ่ีปุ่ น จะมีการติดสถานีอัดประจุ
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ไฟฟ้าประเภท AC หน้าร้านค้าสะดวกซ้ือ นอกจากน้ี EA มีความเห็นว่า Application จะเข้ามามี
บทบาทในการบริหารจดัการ โดยให้ผูข้บัขี่เลือก Location ท่ีตอ้งการใชบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
เลือกเวลาท่ีจะเขา้ใชบ้ริการเพื่อจองคิว และตอ้งมาถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าภายใน 30 นาที  การจอง
คิวเพื่อใชบ้ริการเนน้ท่ี Normal charge โดยไม่ใหมี้การจอง Quick charge 
 โดยสรุป ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ได้แก่ 

สนามบิน, ถนนสายหลกั, เส้นทางท่องเท่ียว, เส้นทางท่ีแท็กซ่ีว่ิงเป็นประจ า, อู่แท็กซ่ีหรือบริเวณ

ใกลอู่้แท็กซ่ี, สถานีบริการน ้ ามนั/LPG/NGV โดยจ าเป็นจะตอ้งมีพื้นท่ีเพียงพอส าหรับการจอดรถ 

เขา้ถึงไดโ้ดยง่าย และควรกระจายอยูโ่ดยรอบของพื้นท่ีเมือง   

ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัความส าเร็จในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า คือการวิเคราะห์หาท าเลท่ีมีแท็กซ่ีเดินทางจ านวนมากเพื่อระบุ

เส้นทางท่ีมีความตอ้งการ ร่วมกับการวิเคราะห์หาสถานท่ีท่ีมีความพร้อมในการติดตั้งเคร่ืองอัด

ประจุไฟฟ้า โดยเฉพาะความพร้อมในการ Supply พลงังานใหเ้พียงพอ  

 การก าหนดค่าบริการในการอัดประจุไฟฟ้า 

EA ก าหนดค่าบริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าประเภท AC ตามระยะเวลาในการอดัประจุ ดงัน้ี 

1 ชม. ราคา 50 บาท, 2 ชม. ราคา 80 บาท, 3 ชม. ราคา 110 บาท, 4 ชม. ราคา 150 บาท ส่วนประเภท 

DC ยงัไม่เปิดใหบ้ริการ โดยคาดวา่จะก าหนดราคา Unit ละ 9 บาท 

รูปแบบสถานีอดัประจุไฟฟ้าของ BCP เป็น Pilot site ติดตั้ง 2 สาขา ท่ีสถานีบริการน ้ ามนั

บางจาก สาขาราชพฤกษ์ 2 และกาญจนาภิเษก ซ่ึงปัจจุบนัไม่มีการเก็บค่าบริการในการอดัประจุ

ไฟฟ้า เช่นเดียวกับ OR ท่ียงัไม่มีการก าหนดอัตราค่าบริการ ปัจจุบันให้บริการฟรีระหว่างช่วง

ทดลองระบบ และจะมีการก าหนดราคาร่วมกบั Partner 

การใช้งานสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

จากการสัมภาษณ์ทั้ง 5 องคก์รขา้งตน้ เก่ียวกบัอตัราการใชง้านสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีติดตั้ง

ไปแล้ว พบว่า สถานีอดัประจุไฟฟ้าของ BCP มีอตัราการใช้งานค่อนข้างน้อย เน่ืองจากปริมาณ

รถยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV ในประเทศไทยมีน้อยกว่าเม่ือเทียบกบัรถยนต์ไฟฟ้าประเภท PHEV 

กลุ่มลูกคา้ส่วนใหญ่จึงเป็นกลุ่มผูมี้รายไดสู้ง สอดคลอ้งกบัขอ้มูลการใชบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า
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ของ EA ท่ีส่วนใหญ่ Benz 90% ท่ีเหลือ 10% เป็น BMW และแบรนด์อ่ืนๆ โดยรถยนต์ไฟฟ้า

ประเภท BEV ท่ีมาใชบ้ริการ ไดแ้ก่ BYD, Tesla, ฮุนได ซ่ึงมีปริมาณนอ้ยมาก   

ส่วนการเก็บขอ้มูลจากสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี OR เปิดให้บริการสาธารณะ มีการใชง้าน 85 

Users ลูกคา้ท่ีเขา้มาใชบ้ริการส่วนใหญ่เป็นผูใ้ชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าประเภท PHEV เช่นเดียวกนั โดย

พบว่าบางท าเลเป็นท าเลท่ีดีมาก แต่กลบัมีการใช้บริการอดัประจุไฟฟ้าน้อย ส่วนสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าของ EV Society ไม่ไดเ้ปิดให้บริการกบัลูกคา้ทัว่ไป ให้บริการเฉพาะแท็กซ่ีไฟฟ้าของบริษทั

เท่านั้น 

ลูกคา้ท่ีมาใช้บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้าของ OR โดยส่วนใหญ่ใช้เวลาในการอดัประจุ

ไฟฟ้าน้อยกว่า 30 นาทีต่อ 1 คนั ในขณะท่ี EA พบว่า การน ารูปแบบการใช้บริการเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้าของต่างประเทศมาใช้ ยงัไม่เหมาะสมกับพฤติกรรมของคนไทย เช่น การอดัประจุไฟฟ้า

รถยนตป์ระเภท PHEV โดยปกติใชเ้วลา 1 ½ ชัว่โมง แต่คนไทยจอดรถเกิน 4 ชัว่โมง 

ปัญหา อุปสรรคในการให้บริการและใช้บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

ปัญหาและอุปสรรคท่ีพบในการให้บริการและใช้บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้าของทั้ง 5 

องคก์ร สรุปไดด้งัน้ี  

1) ก าลงัไฟฟ้าไม่เพียงพอ ไม่สามารถปล่อยกระแสไฟฟ้าไดเ้ต็มสมรรถนะของเคร่ืองอดั

ประจุไฟฟ้า ท าให้ใช้เวลาในการอัดประจุนาน และไม่สามารถ  Commercialize ได ้

โดยเฉพาะการอัดประจุด้วยเคร่ืองประเภท DC (Quick charge)  นั้น ตอ้งมีการขยาย

หมอ้แปลงซ่ึงใชร้ะยะเวลาในการด าเนินการนานและมีตน้ทุนสูง  

2) เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าใชง้านยาก โดยเฉพาะคนขบัรถแทก็ซ่ีท่ีมีความรู้นอ้ย 

3) ตอ้งมีบตัรเครดิตส าหรับการอดัประจุไฟฟ้า เป็นอุปสรรคต่อคนขบัแทก็ซ่ี 

4) ช่องจอดรถไม่เพียงพอ 

5) การจอดรถในช่องจอดนานเกินกวา่ระยะเวลาในการอดัประจุ 

6) จุดจอดรถส าหรับการอดัประจุหลบอยู่ในตวัอาคาร ท าให้ผูบ้ริโภคไม่เห็นว่ามีแท็กซ่ี

ไฟฟ้าใหบ้ริการ  

จากการสัมภาษณ์องคก์รทั้ง 5 พบว่า การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีผ่านมา ใชเ้งินลงทุน

สูงแต่ตอบโจทยก์ารใชง้านนอ้ย เป็นการลงทุนท่ีไม่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากปริมาณยานยนตไ์ฟฟ้า
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ในประเทศไทยยงัมีนอ้ย และองคก์รไม่มีกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า ดังนั้น กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าจะช่วยใหอ้งคก์รสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการลงทุนได ้ 

4.3 ผลการวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ี ใน

สถานีบริการเช้ือเพลงิท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

 1. จากการเก็บขอ้มูลการเดินทางของแท็กซ่ีของมูลนิธิศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะไทย 

(iTIC) ซ่ึงมีการติดตั้งระบบ GPS และส่งขอ้มูลมายงัมูลนิธิศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะไทย โดยมี

รายละเอียดดงัน้ี 

V_ID  หมายถึง หมายเลขรหสัของแทก็ซ่ีแต่ละคนั 
Lat   หมายถึง พิกดัละติจูด ก าหนดเป็นทศนิยม 5 ต าแหน่ง 
Lon  หมายถึง พิกดัลองจิจูด ก าหนดเป็นทศนิยม 5 ต าแหน่ง 
Timestamp หมายถึง การระบุเวลา 
Speed  หมายถึง การระบุความเร็ว (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 
Heading  หมายถึง ทิศท่ีแทก็ซ่ีเคล่ือนท่ีไปขา้งหนา้โดยระบุเป็น 0-360 องศา  
  โดยก าหนดใหทิ้ศเหนือ = 0 องศา, ทิศตะวนัออก = 90 องศา,  ทิศใต ้= 180

องศา,  
ทิศตะวนัตก = 270 องศา  

For_hire_light หมายถึง สัญญาณสถานะการให้บริการของแทก็ซ่ี                  
  1 = เปิดไฟสถานะ “วา่ง” = ไม่มีผูโ้ดยสาร  
                  0 = ปิดไฟสถานะ “วา่ง” = มีผูโ้ดยสาร 
Engine_acc หมายถึง สถานะการสตาร์ทเคร่ืองยนต ์ 
                  1 = สตาร์ทเคร่ืองยนต ์(ขอ้มูลจะถูกส่งทุกๆ 1 นาที)  
                  0 = ไม่ไดส้ตาร์ทเคร่ืองยนต ์(ขอ้มูลจะถูกส่งทุกๆ 3 นาที) 

จากสมมติฐาน ก าหนดให้ข้อมูลของแท็กซ่ีดังกล่าว เป็นตัวแทนของแท็กซ่ีไฟฟ้าใน

กรุงเทพมหานคร โดยมีพิกดัการเดินทางของแทก็ซ่ีแต่ละคนัในแต่ละวนั แสดงรายละเอียดขอ้มูล 

ดงัตารางท่ี 8 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

99
 

 ตา
รา
งท่ี

 8 
รา
ยล
ะเอี

ยด
ขอ้

มูล
กา
รเดิ

นท
าง
ขอ

งแ
ทก็

ซ่ีข
อง
มูล

นิธิ
ศูน

ยข์
อ้ม

ูลก
าร
จร
าจ
รอ
จัฉ

ริย
ะไ
ทย

  
V_

ID
 

La
t 

Lo
n 

Ti
me

sta
mp

 
Sp

ee
d 

He
ad

ing
 

Fo
r_

hir
e_

lig
ht

 
En

gin
e_

ac
c 

9o
DX

Jx
uz

EH
cf/

Vk
W

teB
0tt

vd
3jw

 
13
.92

98
8 

10
0.7

21
72

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

1 
1 

0 
sR

dB
UU

6lE
qZ

tU
kq

9h
Ew

gU
ini
+D

I 
13
.90

74
2 

10
0.6

92
13

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

32
0 

1 
0 

B+
/O

A0
UL

5IH
r+

NL
RE

1q
Ie/

c9
wu

o 
13
.69

31
8 

10
0.6

06
70

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

31
5 

0 
0 

tnw
J2

0H
Ul
/Ff

nG
J6

5Z
nT

8/B
9D

Vk
 

13
.76

77
8 

10
0.6

38
24

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

19
9 

1 
0 

5D
rR

bV
35

cf3
iL

9N
6J

Sta
kg

v2
BH

Q 
13
.80

30
5 

10
0.4

40
51

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

30
0 

0 
0 

x1
/ny

x5
tu7

ob
mM

+u
M

drG
am

Im
eG

E 
13
.77

50
0 

10
0.4

26
75

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

17
5 

0 
0 

wX
B1

fkG
Jx

qv
Rk

Ry
OL

He
VD

+n
8z

pI 
13
.90

63
2 

10
0.5

93
1 

28
/11

/20
18

 0:
00

 
51

 
25

 
0 

1 
M

vM
Zl

N4
kp

VZ
uF

jey
Ad

rIT
Rt

aq
og

 
13
.85

79
2 

10
0.6

27
13

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

11
7 

0 
1 

PZ
um

q5
Te

Qx
vt8

dg
Nu

Kc
ax

hi/
Yk

g 
13
.62

12
6 

10
0.5

09
81

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
92

 
26

5 
1 

1 
DV

6v
iC

AM
jvF

wQ
hZ

xin
0X

9v
D0

kX
Y 

13
.66

31
1 

10
0.6

06
64

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
0 

18
6 

1 
0 

2x
CC

wc
20

NL
4a

XH
Po

tU
wH

M
GX

E3
M

Y 
13
.66

56
3 

10
0.4

44
87

 
28
/11

/20
18

 0:
00

 
74

 
23

7 
0 

1 
. . . 

. . . 

. . . 

. . . 

. . . 

. . . 

. . . 

. . . 
B9

1P
Dk

hh
ca

jrb
i94

IkK
Sm

Ek
L2

10
 

13
.69

57
7 

10
0.3

89
31

 
28
/11

/20
18

 23
:59

 
0 

19
3 

1 
0 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

100 
 

2. จากการสัมภาษณ์คนขับแท็กซ่ีจ านวน 20 คน และอู่แท็กซ่ีจ านวน 10 แห่ง พบว่า 

ช่วงเวลาในการเปล่ียนกะคือ 03.00 – 06.00 น. และ 15.00 – 18.00 น. (วนัละ 2 กะ กะละ 12 ชัว่โมง) 

ซ่ึงอู่แท็กซ่ีโดยส่วนใหญ่ก าหนดเวลาในการเปล่ียนกะคือ 04.00 น. และ 16.00 น. ในการวิเคราะห์

คร้ังน้ีผูวิ้จยัจึงก าหนดให้เวลาในการเปล่ียนกะแท็กซ่ีเป็นเวลา 16.00 น. ซ่ึงเป็นเวลากลางวนัท่ีมี

ปริมาณการใชแ้ท็กซ่ีมากกวา่เวลา 04.00 น. รวมทั้งเวลา 16.00 น. มีปริมาณการจราจรหนาแน่นกว่า

เวลา 04.00 น.  

ผูว้ิจัยเก็บข้อมูลการเดินทางของแท็กซ่ีในช่วงเวลา 15.00 – 16.00 น.ซ่ึงเป็นช่วงเวลาท่ี

เหมาะสมในการเติมพลงังาน ก่อนการเปล่ียนกะแทก็ซ่ี โดยก าหนดใหแ้ทก็ซ่ีเหล่าน้ีเป็นตวัแทนของ

แทก็ซ่ีไฟฟ้า ดว้ยขอ้จ ากดัในการเก็บขอ้มูล ผูว้ิจยัใชว้ิธีการสุ่มเลือกวนัในการเก็บขอ้มูลจ านวน 4 วนั 

ไดแ้ก่ วนัพุธ ท่ี 21พฤศจิกายน 2561, วนัเสาร์ ท่ี 24 พฤศจิกายน 2561, วนัจนัทร์ ท่ี 26 พฤศจิกายน 

2561 และวนัพุธ ท่ี 28 พฤศจิกายน 2561 เพื่อเปรียบเทียบหาต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้าส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า 

ตารางท่ี 9 วนัท่ีและช่วงเวลาในการเก็บขอ้มูล 
วัน เดือน ปี ปริมาณรถแท็กซ่ีใน

ช่วงเวลา 15.00 -16.00 น. 
จ านวนรถที่มีสถานะว่าง
ในเวลา 15.00-16.00 น. 

จ านวนรถที่มีสถานะ
ว่างหลังเวลา 16.00 น. 

วนัพุธ ท่ี 21
พฤศจิกายน 2561 

3,913 คนั                        3,187 คนั                          726 คนั  

วนัเสาร์ ท่ี 24 
พฤศจิกายน 2561 

3,885 คนั                        3,181 คนั                          704 คนั  

วนัจนัทร์ ท่ี 26 
พฤศจิกายน 2561 

3.876 คนั                        3,137 คนั                          739 คนั  

วนัพุธ ท่ี 28 
พฤศจิกายน 2561 

3,910 คนั                        3,112 คนั                          789 คนั  
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 จากตารางขอ้มูลการเดินทางของแทก็ซ่ีของมูลนิธิศูนยข์อ้มูลการจราจรอจัฉริยะไทย ในช่วง
เวลา 15.00 – 16.00 น. สามารถแสดงเส้นทางการเดินทางของแทก็ซ่ีไดด้งัรูป  

 

รูปท่ี 35 ตวัอยา่งรูปแบบการเดินทางของแทก็ซ่ีในช่วงเวลา 15.00 – 16.00 น. 

3. จากสมมติฐานท่ีก าหนดใหแ้ทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีตอ้งการอดัประจุไฟฟ้าก่อนการเปล่ียนกะ จะมี

สถานะการใหบ้ริการของแท็กซ่ี (For_hire_light) เป็น 1 (ไม่มีผูโ้ดยสาร) ท าใหไ้ดพ้ิกดัของแทก็ซ่ี

ก่อนท่ีจะเดินทางไปเติมพลงังาน 

 

รูปท่ี 36 ตวัอยา่งพิกดัของแท็กซ่ีท่ีมีสถานะการใหบ้ริการของแทก็ซ่ี (For_hire_light) เป็น 1  
(ไม่มีผูโ้ดยสาร) 
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4. จากการเก็บขอ้มูลพิกัดสถานีบริการเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร จ านวน 765 สถานี 

จากจ านวนทั้ งหมด 955 สถานี ประกอบด้วย สถานีบริการเช้ือเพลิง ปตท., PTTRM, บางจาก, 

ESSO, CALTEX,  ENERGY, NS GAS, ORCHIDGAS, PAP, PICNIC, PT, แส งท อ ง , SHELL, 

สยามแก๊ส, SUSCO, TAKUNI, TPIPP, UNICGAS, UNOGAS, WORLDGAS มีรายละเอียดการ

เก็บขอ้มูล ดงัน้ี 

S_ID หมายถึง หมายเลขรหสัของสถานีบริการ 

Brand หมายถึง เคร่ืองหมายการคา้ของสถานีบริการ 

Branch หมายถึง ช่ือสาขาของสถานีบริการ 

Type หมายถึง ชนิดของการจ าหน่ายเช้ือเพลิง 

Lat หมายถึง พิกดัละติจูด 

Lat หมายถึง พิกดัลองจิจูด 

โดยผูว้ิจยัก าหนดให้พิกัดสถานีบริการเช้ือเพลิงดังกล่าว เป็นตวัแทนพิกัดของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

ตารางท่ี 11 พิกดัสถานีบริการเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร 
S_ID Brand Branch Type Lat Lon 
1 BCP บางจาก - สาทรตดัใหม่ Oil 13.713454 100.534099 
2 BCP บางจาก - ทุ่งมหาเมฆ Oil 13.711012 100.541772 
3 BCP บางจาก - พระราม 3 (2) Oil 13.700907 100.545275 
4 BCP บางจาก - เจริญกรุงตดัใหม่ Oil 13.701245 100.515656 
5 BCP บางจาก - กรุงธนบุรี 2 Oil 13.720585 100.501274 
6 BCP บางขนุเทียน ปิโตรเลียม จ ากดั Oil 13.700465 100.483848 
7 BCP บางจาก - สุขมุวิท 39 Oil 13.736507 100.572101 
. 
. 
. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 
765 WORLDGAS บจ. แก๊สยิง่ดี กาญจนา    LPG 13.680855 100.474972 
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รูปท่ี 39 พิกดัสถานีบริการเช้ือเพลิงในกรุงเทพมหานคร 

5. การประเมินศกัยภาพและความเหมาะสมของสถานีบริการเช้ือเพลิงในการติดตั้งสถานี

อดัประจุไฟฟ้าประกอบดว้ย Criteria ดงัน้ี  

ตารางท่ี 12 เกณฑใ์นการประเมินศกัยภาพและความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
Criteria ใช่ ไม่ใช่ 
มี Demand   
มีพลงังานไฟฟ้า Supply อยา่งเพียงพอ   
มีจ านวนช่องจอดรถเพียงพอ   
มีส่ิงอ านวยความสะดวกระหวา่งรออดัประจุไฟฟ้า   
อยูติ่ดถนน สามารถเขา้ถึงง่าย   
Brand Awareness/ Brand Position/ Partner   

 
เน่ืองจากท าเลท่ีน ามาวิเคราะห์เป็นสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีแบรนดเ์ป็นท่ีรู้จกั จึงเป็นท าเล

ท่ีมีศกัยภาพ มี Demand การเดินทางของรถยนต์ มีจ านวนช่องจอดรถเพียงพอ มีส่ิงอ านวยความ
สะดวกครบครันระหวา่งรออดัประจุไฟฟ้า และอยู่ติดถนน สามารถเขา้ถึงง่าย เม่ือเปล่ียนเป็นสถานี
อดัประจุไฟฟ้าสามารถสร้าง Brand awareness และ Brand position ได้ ทั้ งน้ี การติดตั้งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าแบบเร็ว จ าเป็นจะตอ้งมีการขอหมอ้แปลงไฟฟ้าเพิ่ม ซ่ึงสถานีบริการเช้ือเพลิงสามารถ
ด าเนินการไดส้ะดวก เน่ืองจากอยูติ่ดถนนใหญ่และถนนสายรอง นอกจากน้ี การไฟฟ้านครหลวงได้
มีการประเมินปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าเพื่ อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าท่ี เพิ่ มขึ้ น  โดยมี
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คณะกรรมการ Monitor สถานการณ์ยานยนตไ์ฟฟ้า มีการปรับปรุงสายส่งไฟฟ้า เพื่อให้รองรับการ
จ่ายกระแสไฟฟ้าเพียงพอต่อทุกสถานีในบริเวณนั้น และมีสถานีไฟฟ้าย่อยของการไฟฟ้านครหลวง
กระจายอยู่รอบพื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีสามารถบริหารจดัการก าลงัสายส่งไฟฟ้าได้ ขอ้มูลพิกัด
สถานีไฟฟ้ายอ่ยของการไฟฟ้านครหลวง แสดงดงัรูปท่ี 40 

 

รูปท่ี 40 พิกดัสถานีไฟฟ้ายอ่ยของการไฟฟ้านครหลวง 

6. จากขอ้มูลพิกดัของแท็กซ่ีและพิกัดของสถานีบริการ โดยก าหนดให้ขอ้มูลของแท็กซ่ี
เป็นตัวแทนของแท็กซ่ีไฟฟ้า และข้อมูลของสถานีบริการเป็นตัวแทนของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
ผูว้ิจยัไดท้ าการค านวณระยะห่างของแทก็ซ่ีไฟฟ้ากบัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด 5 สถานี  

 

รูปท่ี 41 พิกดัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีอยูใ่กลพ้ิกดัของแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
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6.1 การค านวณระยะห่างของแทก็ซ่ีไฟฟ้ากบัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด 5 สถานี 

 

รูปท่ี 42 แบบจ าลองต าแหน่งแทก็ซ่ีไฟฟ้าและสถานีประจุอดัไฟฟ้า 

6.2 การค านวณระยะห่างของแทก็ซ่ีไฟฟ้ากบัสถานีอดัประจุไฟฟ้า สามารถค านวณไดจ้าก

สมการดงัต่อไปน้ี 

  𝐷𝑖𝑗 = √(𝐿𝑎𝑡𝐶𝑖 − 𝐿𝑎𝑡𝑆𝑗)
2

+ (𝐿𝑜𝑛𝐶𝑖 − 𝐿𝑜𝑛𝑆𝑗)
2………………… (1) 

 โดยท่ี Dij หมายถึง ระยะห่างระหวา่งแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i กบัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี j  

        LatCi หมายถึง ละติจูดของแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i  

        LonCi  หมายถึง ลองติจูดของแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i  

LatSj หมายถึง ละติจูดของสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี j  

LonSj หมายถึง ลองติจูดของสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี j  

  การหาระยะห่างท่ีใกลท่ี้สุดของแท็กซ่ีไฟฟ้ากบัสถานีอดัประจุไฟฟ้า 5 สถานี สามารถหา

ได้จากระยะห่างท่ีค านวณได้จากสมการท่ี (1) ด้วยฟังก์ชั่น “=SMALL(array, k)” ในโปรแกรม 

Microsoft Excel จากนั้นสามารถระบุช่ือและพิกัดต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้าด้วยการใช้

ฟังก์ชั่น “HLOOKUP(lookup_value, table_array, col_index_num, [range_lookup])” เพื่อระบุ ช่ือ

Car (LatC, LonC) 

Station1 

(LatS1, LonS1) 

Station2 

(LatS2, LonS2) 

Station3 

(LatS3, LonS3) 

Station4 

(LatS4, LonS4) 

Station5 (LatS5, LonS5) 

Station6 

(LatS6, LonS6) 

Station7 

(LatS7, LonS7) 

Station8 

(LatS8, LonS8) 

Station9 

(LatS9, LonS9) 
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และพิกัดต าแหน่งของสถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วยระยะห่างท่ีใกล้ท่ีสุดท่ีหาได้จากฟังก์ชั่น “=

SMALL(array, k)” 

7. การค านวณระยะทางจริงระหว่างแท็กซ่ีไฟฟ้ากับสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด 5 

สถานี สามารถค านวณไดโ้ดยใชซ้อฟแวร์ของ Google Map Distance Matrix API 

 

รูปท่ี 43 ตวัอยา่งการการป้อนขอ้มูลท่ีใชใ้นการค านวณเพื่อหาระยะเวลาในการเดินทางจริงระหวา่ง
แทก็ซ่ีไฟฟ้ากบัสถานีประจุไฟฟ้าท่ีใกลท่ี้สุด 5 สถานี ดว้ยซอฟแวร์ของ Google Map 

 

 

รูปท่ี 44 ตวัอยา่งผลลพัธ์จากการค านวณดว้ยซอฟแวร์ของ Google Map 
 

รหัสรถยนต ์ พิกัดรถยนต ์ พิกัดสถาน ี

Taxi ID Travel Time and Distance to 5 nearest charging stations 
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สรุป ขอ้มูลระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางจากจุดพิกดัของแทก็ซ่ีแต่ละคนั ไปยงัสถานี
บริการท่ีใกลท่ี้สุด 5 สถานี โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
V_ID   หมายถึง  หมายเลขรหสัของแทก็ซ่ี 
V_Lat  หมายถึง  พิกดัละติจูดของแทก็ซ่ี 
V_Lon  หมายถึง  พิกดัลองจิจูดของแทก็ซ่ี 
S_ID  หมายถึง  หมายเลขรหสัของสถานีบริการ 
S_Brand หมายถึง  เคร่ืองหมายการคา้ของสถานีบริการ 
S_Lat  หมายถึง  พิกดัละติจูดของสถานีบริการ 
S_Lon  หมายถึง  พิกดัลองจิจูดของสถานีบริการ 
Dist  หมายถึง  ระยะทางระหวา่งพิกดัของแทก็ซ่ีและพิกดัของสถานีบริการ  

(เมตร) 
Time หมายถึง  ระยะเวลาในการเดินทางระหวา่งพิกดัของแทก็ซ่ีไปยงัพิกดัของ  

สถานีบริการ (นาที)  
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8. การจดัล าดบัการเขา้รับบริการอดัประจุไฟฟ้าของแทก็ซ่ีแต่ละคนั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

ขอ้มูลระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางของแทก็ซ่ีไฟฟ้า

แต่ละคนัจากต าแหน่งเร่ิมตน้ไปยงั 5 สถานีท่ีใกลท่ี้สุด 

จดัเรียงรายช่ือของแทก็ซ่ีไฟฟ้าทุกคนัตามระยะเวลาที่ใชใ้นการ

เดินทางไปยงัสถานีประจุไฟฟ้าจากนอ้ยไปมาก 

เก็บเฉพาะขอ้มูลของแทก็ซ่ีไฟฟ้าทุกคนัท่ีมีระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางนอ้ยท่ีสุด

ไว ้ส่วนค่าอ่ืนใหล้บทิ้ง 

จดัเรียงรายช่ือของสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยเรียงตามเวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้า

เดินทางไปยงัสถานีอดัประจุไฟฟ้าจากนอ้ยไปมาก 

ลบขอ้มูลรถยนตท่ี์เกินจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในแต่

ละสถานี (ขอ้มูลท่ีได ้คือ แท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีไดเ้ขา้ใชบ้ริการ) 

เก็บขอ้มูลแทก็ซ่ี

ไฟฟ้าท่ีไดเ้ขา้ใช้

บริการ 

ขอ้มูลแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ียงั

ไม่ไดเ้ขา้ใชบ้ริการ 

ก าหนดตัวแปร 
1) tCiSj    = เวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i เดินทางไปถึงสถานี j 
2) tSj     = เวลาท่ีเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานี j พร้อมให้บริการ 
3) tCi     = เวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i เร่ิมเดินทาง 
4) tR,CiSj  = ช่วงเวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i จะไดเ้ขา้ใชบ้ริการในสถานี j นบัตั้งแต่เร่ิมเดินทาง 
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รูปท่ี 45 แผนผงักระบวนการจดัล าดบัการเขา้รับบริการอดัประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานี 

อดัประจุไฟฟ้าไม่เกิน 2 รอบ 

ขอ้มูลรถยนตท์ั้งหมด – ขอ้มูลรถยนตท่ี์ไดเ้ขา้ใชบ้ริการแลว้ = 0 

 
เท่ากบั 0 

ขอ้มูลการเดินทางของแทก็ซ่ีไฟฟ้า ไป

ยงัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหลือ 

ไม
่เท
่าก
บั 0

 

ขอ้มูลแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ี

ยงัไม่ไดเ้ขา้ใช้

บริการ 

อดัประจุไฟฟ้าเกิน 2 รอบ 

อดัประจุไฟฟ้าไม่เกิน 2 รอบ 

tR,CiSj = tSj - tCi tR,CiSj = tCiSj - tCi 

จดัเรียงรายช่ือของแทก็ซ่ีไฟฟ้าแต่ละคนัตามค่า tR,CiSj จากนอ้ยไปมาก 

จดัเกบ็เฉพาะขอ้มูลของแทก็ซ่ีไฟฟ้าแต่ละคนัท่ีมีค่า tR,CiSj นอ้ยท่ีสุด  

ไม่ตอ้งรอ

คิว 

tSj - tCiSj  0 

รอคิว 

tSj - tCiSj > 0 

เตม็ 

tR,CiSj = ∞ 

จดัเรียงรายช่ือของสถานีตามค่า tCiSj จากนอ้ยไปมาก 

จดัเกบ็เฉพาะขอ้มูลแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีไม่เกินจ านวนแท่นประจุไฟฟ้า

ในแต่ละรอบของการให้บริการของแต่ละสถานี  

 

เก็บขอ้มูลรถยนต์

ท่ีไดเ้ขา้ใชบ้ริการ 

หยดุการ

ท างาน 
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 ในการจดัล าดับการเขา้รับบริการอดัประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานีสามารถกระท าได้ตาม
แผนผงัในรูปท่ี 45 โดยสามารถสรุปไดด้งัน้ี  

ในช่วงแรกของการเร่ิมใช้บริการ แต่ละสถานียงัไม่มีการใช้งานของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
ดงันั้นลกัษณะการจดัล าดบัการเขา้รับบริการประจุไฟฟ้าจึงกระท าโดยการให้แทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีสามารถ
เดินทางไปยงัสถานีไดเ้ร็วท่ีสุดเขา้รับบริการก่อน  
 
 

 

รูปท่ี 46 ตวัยา่งการจดัล าดบัการเขา้รับบริการประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานีโดยพิจารณาจาก
ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางท่ีเร็วท่ีสุด 

แต่อยา่งไรก็ตามการจดัล าดบัลกัษณะน้ีจะก่อให้เกิดปัญหาต่อบางสถานีท่ีมีแท็กซ่ีไฟฟ้าเขา้
ไปใช้บริการมากเกินไป ท าให้เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าไม่เพียงพอต่อจ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้า ดงันั้นเพื่อ
แกไ้ขปัญหาดงักล่าว จึงตอ้งเพิ่มขั้นตอนในการจดัล าดบั โดยจะมีการน าขอ้มูลของรถยนตท่ี์ยงัไม่มี
การเขา้รับบริการมาจดัล าดบัและก าหนดตวัแปร ดงัน้ี  

tCiSj    = เวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i เดินทางไปถึงสถานี j 
tSj     = เวลาท่ีเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานี j พร้อมใหบ้ริการ 
tCi     = เวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i เร่ิมเดินทาง 
tR,CiSj  = ช่วงเวลาท่ีแทก็ซ่ีไฟฟ้าคนัท่ี i จะไดเ้ขา้ใชบ้ริการในสถานี j นบัตั้งแต่เร่ิมเดินทาง 

1) ตอ้งพิจารณาก่อนว่าสถานีท่ีแท็กซ่ีไฟฟ้าจะเขา้รับบริการมีจ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีเขา้รับ

บริการแลว้หรือก าลงัรอเขา้รับบริการเกิน 2 รอบหรือ 2 เท่าของจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าหรือไม่ 

ถา้มีจ านวนเกิน 2 รอบ สถานีนั้นจะไม่สามารถรองรับการบริการไดอี้กต่อไป (tR,CiSj = ∞) 

เวลาที่รถยนต์ไปถึงสถานี รายชื่อสถานี 

จำนวนรถยนต์ที่

จะเข้าสถานีน้ัน 
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2) กรณีท่ีสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีแท็กซ่ีไฟฟ้ารอรับการอดัประจุไฟฟ้าไม่ เกิน 2 รอบ แสดง

วา่สถานีนั้นมีเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีว่าง โดยให้แท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีเดินทางมาถึงสถานีเร็วท่ีสุดสามารถ

เขา้รับบริการไดเ้ลย (tR,CiSj = tCiSj - tCi) 

3) กรณีท่ีไม่มีแท่นประจุไฟฟ้าว่างในขณะท่ีแท็กซ่ีไฟฟ้าเดินทางมาถึง แต่ยงัสามารถ

รองรับการอดัประจุไฟฟ้าในรอบถดัไปได ้หมายความว่าแท็กซ่ีไฟฟ้าตอ้งรอคิว ให้พิจารณาเลือก

แทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีเขา้มาถึงสถานีแลว้สามารถรอเขา้รับบริการไดเ้ร็วท่ีสุด (tR,CiSj = tSj - tCi) 

 จากนั้นจึงจดัเรียงตามค่า tR,CiSj จากนอ้ยไปมาก อย่างไรก็ตามการจดัล าดบัการเขา้รับบริการ
เพียง 1 ถึง 2 ขั้น อาจจะท าให้มีแท็กซ่ีไฟฟ้าบางคนัท่ียงัไม่ไดเ้ขา้รับบริการ ดงันั้นจึงตอ้งน าแท็กซ่ี
ไฟฟ้าท่ียงัไม่ไดเ้ขา้รับบริการมาพิจารณาจดัล าดบัวนซ ้าดงัแผนภาพท่ีปรากฏในรูปท่ี 45  

9. การนับจ านวนรถยนต์ท่ีเขา้รับบริการในแต่ละสถานีประจุไฟฟ้าจะถูกแบ่งเป็น 2 กรณี 

คือ กรณีท่ีรถยนตเ์ขา้ใชบ้ริการก่อน 16:00 น. และ รถยนตเ์ขา้ใชบ้ริการหลงั 16:00 น. 

 

รูปท่ี 47 ตวัอยา่งผลการนบัจ านวนรถยนตท่ี์เขา้รับบริการในแต่ละสถานีประจุไฟฟ้า 

10. การก าหนดจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าต่อสถานี ผูว้ิจยัไดท้ าการศึกษาจ านวนเคร่ือง

อดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสม โดยก าหนดให้แต่ละสถานีมีเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 5-12 หัวจ่าย โดย

พบว่า การเพิ่มจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในแต่ละสถานีท าให้จ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีไดรั้บการอดั

ประจุไฟฟ้าภายในเวลา 15.00-16.00 น. เพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอ้ยเท่านั้น แต่หากพิจารณาระยะเวลาท่ีใช้

ในการอดัประจุไฟฟ้าของทั้งระบบ โดยค านวณจากเวลาในการเดินทางไปยงัสถานีอดัประจุไฟฟ้า

และเวลาในการรออดัประจุไฟฟ้าของทั้งระบบ จะพบว่า การเพิ่มจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้ามีผล

ต่อการลดเวลาท่ีใช้ในการอดัประจุไฟฟ้าในระบบ โดยจากจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 5 หัวจ่าย

เพิ่มเป็น 10 หัวจ่าย จะมีค่าความชนัสูงกว่าเม่ือมีการเพิ่มเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเกิน 10 หัวจ่าย หรือ
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กล่าวอีกนยัหน่ึงว่า การเพิ่มเคร่ืองอดัประจุท่ีมากกว่า 10 หัวจ่ายต่อสถานี ช่วยลดเวลาของทั้งระบบ

ไดน้อ้ยลงและไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน 

 

รูปท่ี 48 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าต่อสถานีท่ีเพิ่มขึ้น กบั ระยะเวลา
รวมท่ีใชใ้นการอดัประจุไฟฟ้าของทั้งระบบ 

 ทั้งน้ี จากการสัมภาษณ์และการส ารวจขอ้มูลจากการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในปัจจุบนั 
พบว่า  สถานีบริการสามารถติดตั้งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าได้ไม่เกิน 10 เคร่ือง เน่ืองจากข้อจ ากัด
ทางดา้นงบประมาณและสายส่งไฟฟ้า ทั้งน้ี การสัมภาษณ์ยงัพบว่าเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสม
ส าหรับการติดตั้งควรเป็นเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าประเภท DC (Quick charge) ซ่ึงใช้เวลาในการอดั
ประจุไฟฟ้าคร้ังละ 30 นาที ดังนั้น แต่ละสถานีบริการจะสามารถรองรับการอดัประจุไฟฟ้าของ
แทก็ซ่ีไฟฟ้า ในช่วงเวลา 15.00-16.00 น.  

11.   ผลการวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้า ในสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร จากการวิเคราะห์ตาม
กระบวนการขา้งตน้ โดยใช้ขอ้มูลการเดินทางจริงจาก GPS ของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร ณ วนั
พุธ ท่ี 21พฤศจิกายน 2561, วนัเสาร์ ท่ี 24 พฤศจิกายน 2561, วนัจนัทร์ ท่ี 26 พฤศจิกายน 2561 และ
วนัพุธ ท่ี 28 พฤศจิกายน 2561  แสดงผลดงัรูปท่ี 49 โดยจะเห็นว่า ต าแหน่งมีการเขา้ใชบ้ริการเรียง
ตามล าดบัจากมากไปน้อย โดยต าแหน่งท่ีมีการเขา้ใช้บริการมากเป็นต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการ
ติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า และผลการวิเคราะห์ท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลทั้ ง 4 วนั มีความ
คลา้ยคลึงกนัมาก ทั้งน้ี เม่ือแสดงผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทั้ง 4 วนัในภาพเดียวกนั จะไดต้ าแหน่งท่ีมี
การใชบ้ริการจ านวนมาก อยูใ่นต าแหน่งเดียวกนัทั้ง 4 วนั (Same Hotspot) แสดงผลดงัรูปท่ี 50          
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รูปท่ี 50 เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในวนัท่ี 
21, 24, 26, 28 พฤศจิกายน 2561 

ผลการวิเคราะห์ท าให้ไดพ้ิกดัขอ้มูลสถานีบริการท่ีอยู่ในต าแหน่งเดียวกนัทั้ง 4 วนั ซ่ึงเป็น

ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร 

แสดงดงัตารางท่ี 14 

ตารางท่ี 14 ขอ้มูลพิกดัสถานีบริการท่ีเป็น Hotspot ซ ้ากนัในวนัท่ี 21, 24, 26, 28 พฤศจิกายน 2561 
S_ID S_Brand S_Branch S_Lat S_Lon Same 
184 ESSO บจก.เหลืองทองดี 13.722847 100.741417 100% 
435 PTT สถานีบริการสาขาประชาราษฎร์ 13.830949 100.525653 100% 
387 PTT สถานีบริการสาขาการท่าอากาศยาน 1 13.909576 100.596879 100% 
366 PTT สถานีบริการ สาขานานาใต ้ 13.741872 100.552805 100% 
594 SHELL CO RUNGGROUP B9 ASOKE BKK 13.743079 100.562262 100% 
438 PTT สถานีบริการ บจ.อุนรัตนบ์ริการ 13.657681 100.642994 100% 
319 PT ทุ่งครุ 13.627190 100.505069 100% 
402 PTT สถานีบริการ บจ.เหรียญทองราชพฤกษ ์ 13.793020 100.448259 100% 
392 
 

PTT 
 

สถานีบริการน ้ามนัสวสัดิการกรมการส่ือสาร
ทหาร 

13.932742 
 

100.56958 
 

100% 
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ตารางท่ี 14 ข้อมูลพิกัดสถานีบริการท่ีเป็น Hotspot ซ ้ ากันในวนัท่ี 21, 24, 26, 28 พฤศจิกายน       
2561(ต่อ) 

S_ID S_Brand S_Branch S_Lat S_Lon Same 
595 SHELL CO K&TRIPLE-T B3 SAMRONG BKK 13.657064 100.599757 100% 
177 ESSO หจก.นทัพนัธ์ุปรารถนา 13.721733 100.725400 100% 
399 PTT สถานีบริการ หจก.เพชรคลองบวับริการ 13.792485 100.422257 100% 
606 SHELL CO K & TRIPLE-T LA SALLE BKK 13.660700 100.624000 100% 
702 SUSCO สถานีบริการน ้ามนั วงศส์ว่าง 13.822806 100.523005 100% 
558 SHELL CO WANNASUK B4 SATHORN BKK 13.723500 100.535000 100% 
313 PT ลาดกระบงั 5 13.722133 100.754413 100% 

 
  ทั้งน้ีผลการวิเคราะห์ความพอเพียงในการ Supply พลงังานไฟฟ้าให้แก่สถานีอดั

ประจุไฟฟ้า โดยผลการวิเคราะห์ท าให้ไดพ้ิกดัขอ้มูลสถานีบริการท่ีอยู่ในต าแหน่งเดียวกนัทั้ง 4 วนั 

ซ่ึ งเป็นท าเล ท่ี เหมาะสมในการติดตั้ ง เค ร่ืองอัดประจุไฟฟ้ า ส าห รับแท็ก ซ่ีไฟฟ้ าใน เขต

กรุงเทพมหานครมา Plot ร่วมกบัขอ้มูลพิกดัสถานีไฟฟ้ายอ่ยของการไฟฟ้านครหลวง ดงัรูปท่ี 51 

 

รูปท่ี 51 เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ากบั
สถานีไฟฟ้ายอ่ยของการไฟฟ้านครหลวง 

ผลการศึกษาพบว่า สถานีไฟฟ้าย่อยของการไฟฟ้านครหลวง กระจายอยู่รอบพื้นท่ี
กรุงเทพมหานคร ในขณะท่ี ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีทั้งพิกดัท่ีกระจาย
รอบพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร และพิกัดท่ีอยู่ในบริเวณเดียวกัน กรณีท่ีพิกัดสถานีอัดประจุไฟฟ้า
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กระจายรอบพื้นท่ีกรุงเทพมหานครนั้น สถานีไฟฟ้าย่อยสามารถบริหารจดัการก าลงัสายส่งไฟฟ้าได ้
ส่วนในกรณีท่ีพิกดัสถานีอดัประจุไฟฟ้าอยู่ในบริเวณเดียวกนันั้น การไฟฟ้านครหลวงตอ้งบริหาร
จดัการด้วยการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด เพื่อให้การจ่ายกระแสไฟฟ้าเพียงพอต่อทุกสถานีใน
บริเวณนั้น   

12. การประเมินความถูกต้องในการเลือกท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า โดยผูวิ้จยัน าขอ้มูลปริมาณการใชง้านจริงของสถานีอดัประจุไฟฟ้าของบริษทัโออาร์ ตั้งแต่

วนัเดือนมกราคม พ.ศ. 2563 ถึงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2563 เปรียบเทียบกับท าเลท่ีเหมาะสมในการ

ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าซ่ึงเป็นผลท่ีได้จากการวิเคราะห์โดยกระบวนการของงานวิจยัน้ี ผล

การศึกษาพบว่า ในพิกัดท่ีมีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าของโออาร์ส่วนใหญ่มีการใช้งานน้อย

สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ท่ีท านายว่าท าเลดงักล่าวจะมีการใชง้านนอ้ย และไม่เหมาะสมในการ

ติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า  

ตารางท่ี 15 ปริมาณการใชง้านจริงของสถานีอดัประจุไฟฟ้าเปรียบเทียบกบัผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ 
ช่ือสถาน ี
 
 

จ านวน EV ที่ใช้
บริการสูงสุด (คัน/

เดือน) 

จ านวน EV ที่ใช้
บริการโดยเฉลี่ย 
(คัน/เดือน) 

ผลการวิเคราะห์ท าเลด้วย
กระบวนการของงานวิจัย 

PTT Nuanchan 62 25 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Ladprao-Wang Hin 22 14 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Ekamai - Ramintra 33 9 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Mayalarp 19 8 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Prachachuen 2 32 12 มีปริมาณการใชง้านปานกลาง 
PTT Rama 2 outbound 19 7 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Pracha Uthit - Ladprao 15 12 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Ratchaphruek 15 6 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Borom Rachachonani 20 6 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย 
PTT Ratburana outbound 12 7 มีปริมาณการใชง้านนอ้ย  

 
โดยสรุป วิธีการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ี

ไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ตามกระบวนการท่ีน าเสนอน้ีช่วยให้บริษทัสามารถวางกลยุทธ์ท่ี

เหมาะสมในการเลือกท าเลท่ีจะติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการท่ีมีอยู่ และสอดคลอ้งกบั

ปริมาณแทก็ซ่ีไฟฟ้า ซ่ึงจะท าใหบ้ริษทัสามารถลดตน้ทุนในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าได ้
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บทที ่5 

การพฒันาต้นแบบนวัตกรรมเพ่ือการน าออกสู่ตลาดเชิงพาณิชย์ 
 
ในบทน้ีจะเป็นการพฒันาตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความ

เหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ท่ีสามารถน าไปปรับใชก้บัพื้นท่ีอ่ืนๆ เพื่อ

การน าออกสู่ตลาดเชิงพาณิชยน์ั้น โดยมีการออกแบบการใช้งานในรูปแบบโปรแกรมท่ีสามารถใช้

งานไดง้่าย โดยผูว้ิจยัไดน้ าตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสม

ของสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าไปหารือกบัผูเ้ช่ียวชาญทางด้านการติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าจ านวน 6 ท่าน เพื่อประเมินกระบวนการในการวิเคราะห์ในลกัษณะการท า Focus group 

และน าขอ้มูลท่ีไดม้าปรับปรุงพฒันาให้ ตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมี

ความเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า นอกจากน้ีผูวิ้จยัยงัไดท้ าการศึกษา

การยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า ดว้ยแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี(Technology Acceptance Model: 

TAM) 

5.1 การพฒันาต้นแบบนวัตกรรมเพ่ือการน าออกสู่ตลาดเชิงพาณิชย์ 

ผูเ้ช่ียวชาญให้ความเห็นในการพฒันาตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเล

ท่ีมีความเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า เพื่อน าไปปรับใช้กบัขอ้มูลการเดินทางของยานยนต์

ประเภทอ่ืนๆ สถานท่ีอ่ืนๆ ท่ีตอ้งการน ามาวิเคราะห์ ในพื้นท่ีจงัหวดัอ่ืนๆ โดยควรมีการจดัท าเป็น

โปรแกรมท่ีมีการใช้งานท่ีง่ายขึ้น โดยสามารถ Interface กบัขอ้มูลท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั มีรายละเอียด

ดงัน้ี 

 5.1.1 การป้อนข้อมูล 

 การพฒันาโปรแกรมท่ีสามารถ Interface กบั Data Source ไดเ้พื่อให้ง่ายในการน าขอ้มูลเขา้

สู่ระบบการวิเคราะห์ โดยมีขอ้มูลท่ีจะเป็นส าหรับการวิเคราะห์ดงัน้ี 

5.1.1.1 พิกัด GPS การเดินทางของยานยนต์ทุกประเภทท่ีตอ้งการศึกษา โดยควร

ป้อนขอ้มูลการเดินทางทุกวนั และทุกช่วงเวลาเพื่อใหเ้กิดความแม่นย  าในการวิเคราะห์มากขึ้น  
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5.1.1.2 พิกดัของสถานท่ีท่ีตอ้งการน ามาวิเคราะห์ รวมถึงขอ้มูลจ านวนช่องจอดรถ

และส่ิงอ านวยความสะดวกในสถานีบริการดว้ย 

 

รูปท่ี 52 การป้อนขอ้มูล 

 5.1.2 การประเมินศักยภาพและความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

การประเมินศกัยภาพและความเหมาะสมของสถานท่ีท่ีตอ้งการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

โดยจดัท า Criteria ท่ีใชใ้นการประเมิน ทั้งน้ี ควรมีการเขียนโปรแกรมให้สามารถประเมินสถานท่ี

ได้อย่างอัตโนมัติ จากข้อมูลสถานท่ีท่ี Interface มาจาก Data source เช่น Application ของสถานี

บริการแบรนดต์่างๆ หรือการใชข้อ้มูล GIS เป็นตน้   
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รูปท่ี 53 การประเมินศกัยภาพและความเหมาะสมของสถานท่ี 
 

 5.1.3 การประมวลผล 

5.1.3.1 การค านวณหาสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใกลย้านยนตไ์ฟฟ้า ดว้ยสูตรค านวณ

ระยะขจัดระหว่างยานยนต์ไฟฟ้าคันท่ี i กับสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ี j โดย User สามารถก าหนด

จ านวนสถานีท่ีใกลท่ี้สุดท่ีจะน ามาใช้ในการค านวณได้ และก าหนดฟังก์ชัน่เพื่อหาระยะห่างท่ีใกล้

ท่ีสุดของยานยนตไ์ฟฟ้าแต่ละคนั พร้อมดว้ยการระบุช่ือและพิกดัต าแหน่งของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

  

รูปท่ี 54 การค านวณระยะขจดัระหวา่งยานยนตไ์ฟฟ้าคนัท่ี i กบัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี j 
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รูปท่ี 55 ผลการค านวณหาพิกดัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีอยู่ใกลพ้ิกดัของยานยนตไ์ฟฟ้า 

  5.1.3.2 การค านวณ Matrix Routing API โดยการป้อนขอ้มูลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์

ในขอ้ 5.1.3.1 ลงในซอฟแวร์ของ Google Map เพื่อค านวณหาระยะทางจริง และระยะเวลาในการ

เดินทางจริงตามสภาพการจราจร  
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รูปท่ี 56 การค านวณ Matrix Routing API ดว้ยซอฟแวร์ของ Google Map 

 5.1.3.3 การค านวณการจดัล าดบัการเขา้รับบริการอดัประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานี

เพื่อหาจ านวนยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีจะเขา้ใชบ้ริการในสถานีอดัประจุไฟฟ้าแต่ละสถานี 

 

รูปท่ี 57 การค านวณการจดัล าดบัการเขา้รับบริการอดัประจุไฟฟ้าของแต่ละสถานี 
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5.1.3.4 การค านวณจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าต่อสถานี และแสดงผลในรูปแบบ

ของการแนะน าจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมต่อสถานี  

 

รูปท่ี 58 การค านวณจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าต่อสถานี 

 5.1.4 การแสดงผล  

 การแสดงผลการวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ใน

รูปแบบพิกดับนแผนท่ี และแสดงขนาดความหนาแน่นของปริมาณรถท่ีเขา้ใชบ้ริการ พร้อมตาราง

เรียงล าดับสถานีท่ีเหมาะสมในการลงทุนติดตั้งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าจากมากไปน้อย เพื่อเป็น

แนวทางให้ธุรกิจเลือกลงทุนติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในพื้นท่ีท่ีตรงความต้องการของแท็กซ่ี

ไฟฟ้า ท่ีจะช่วยให้การลงทุนติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีจงัหวดัต่างๆ 

เป็นการลงทุนท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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รูปท่ี 59 การแสดงผลการวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

นวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า เป็นการปรับปรุงกระบวนการท่ีมีอยู่เดิม (Process innovation)  เพื่อตอบโจทย์

ทางธุรกิจท่ีมีอยู่ให้มีประสิทธิภาพมากกว่า ช่วยลดต้นทุนในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

สอดคลอ้งกบัทฤษฎีนวตักรรมกระบวนการของ Tohidi และ Jabbari (Tohidi & Jabbari, 2012)  
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สรุปกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าไดด้งัน้ี 

 

รูปท่ี 60 กระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

5.2 การยอมรับนวัตกรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า 

ผูว้ิจยัน าแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) เพื่อ

ศึกษาการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ซ่ึงปัจจัยท่ีส่งผลต่อการยอมรับหรือการตัดสินใจท่ีจะใช้

เทคโนโลยีหรือนวัตกรรมใหม่  ได้แก่  การรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยีใหม่  (Perceived 

usefulness) ว่าเทคโนโลยใีหม่จะท าให้การท างานมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น, การรับรู้ว่าเทคโนโลยีใช้

งานง่าย (Perceived ease of use) และความตั้งใจใช ้(Behavioral intention to use) (Davis, 1989) 

จากการสัมภาษณ์แบบ Focus group หน่วยงานผูใ้ช้งานและผูท่ี้เก่ียวขอ้ง ร่วมกบัการตอบ

แบบสอบถามเก่ียวกบัการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า ไดผ้ลการศึกษาดงัน้ี  

 5.2.1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

เพศ : ผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 31 คน แบ่งเป็นเพศชายร้อยละ 58.1 เพศหญิงร้อยละ 
41.9  

อายุ : ผูต้อบแบบสอบถามร้อยละ 51.6 มีอายุในช่วง 31-40 ปี, ร้อยละ 29 มีอายุในช่วง 21-

30 ปี, ร้อยละ 12.9 มีอายใุนช่วง 41-50 ปี และร้อยละ 6.5 มีอายใุนช่วง 51-60 ปี 

การศึกษา : ผูต้อบแบบสอบถามร้อยละ 96.8 มีการศึกษาระดับปริญญาโทเน่ืองจากเป็น 

Qualifications ของการสมคัรงานในองค์กรชั้นน าของประเทศไทย และผูต้อบแบบสอบถามอยู่ใน

หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัธุรกิจยานยนตไ์ฟฟ้าและการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า อาทิเช่น หน่วยงาน
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พฒันาธุรกิจ, หน่วยงานธุรกิจ New S Curve, หน่วยงานกลยุทธ์, หน่วยงานพัฒนาเครือข่ายสถานี

บริการ, หน่วยงานวิเคราะห์ขอ้มูลและลูกคา้เชิงลึก, หน่วยงานวิศวกรรมสถานีบริการ  เป็นตน้ 

 5.2.2 การยอมรับนวัตกรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลที่มีความเหมาะสมในการติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า 

จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญและผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า และไดท้ า

การตอบแบบสอบถามการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีพฒันาขึ้น เพื่อน าขอ้มูลดงักล่าวไปพิจารณาและ

วิเคราะห์ การยอมรับเทคโนโลยีตามแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance 

Model: TAM) ของ Davis (1989) ผลการศึกษา พบว่าการยอมรับเทคโนโลยีจากกลุ่มผูใ้ช้งาน มี

ระดบัคะแนน แสดงดงัตารางท่ี 16  

ตารางท่ี 16 ผลการตอบแบบสอบถามการยอมรับนวตักรรม (n=31) 
ข้อค าถามประเมิน ค่าเฉลีย่ ระดับ 

1. การรับรู้ประโยชน์ของนวัตกรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ี
เหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า (Perceived Usefulness) 

  

1.1 กระบวนการดงักล่าวมีประโยชน์ต่อการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสม
ของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

4.53 มากท่ีสุด 

1.2 กระบวนการดังกล่าวเขา้ถึงความตอ้งการและตอบโจทยพ์ฤติกรรม
ของผูข้บัแทก็ซ่ีไฟฟ้าไดดี้ยิง่ขึ้น 

4.56 มากท่ีสุด 

1.3 กระบวนการดังกล่าวช่วยให้การลงทุนสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า
คุม้ค่ากบัการลงทุนมากขึ้น  

4.60 มากท่ีสุด 

1.4 กระบวนการดงักล่าวช่วยในการวางแผนงานการลงทุนสร้างสถานีอดั
ประจุไฟฟ้า ภายใตง้บประมาณในแต่ละปี 

4.60 มากท่ีสุด 

1.5 กระบวนการดงักล่าวช่วยในการค านวณจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า
ในแต่ละสถานีท่ีเหมาะสม 

4.50 มากท่ีสุด 

1.6 กระบวนการดังกล่ าวส ร้างความโป ร่งใส  มีหลัก เกณฑ์ และ
กระบวนการในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสม 

4.66 มากท่ีสุด 

ค่าเฉลีย่ 4.58 มากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 16 ผลการตอบแบบสอบถามการยอมรับนวตักรรม (n=31) (ต่อ) 

ข้อค าถามประเมิน ค่าเฉลีย่ ระดับ 

2. การยอมรับในความสะดวกในการใช้งาน (Perceived Ease of use)   
2.1 กระบวนการวิเคราะห์ตามท่ีเสนอนั้นเขา้ใจง่ายและใชง้านง่าย 4.20 มากท่ีสุด 
2.2 สามารถเขา้ถึงขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ได ้ 3.96 มาก 
2.3 กระบวนการวิเคราะห์ตามท่ีน าเสนอนั้น มีการประมวลผลรวดเร็ว 3.93 มาก 
2.4 รูปแบบการแสดงผลเขา้ใจง่าย 4.40 มากท่ีสุด 
2.5 โดยภาพรวมแลว้ท่านคิดวา่ กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ี
เหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีความสะดวกในการใชง้าน 

4.30 มากท่ีสุด 

ค่าเฉลีย่ 4.16 มากท่ีสุด 
3. ทัศนคติ (Attitude)   
3.1 ท่านมีทศันคติท่ีดีต่อการนวตักรรม กระบวนการใหม่ๆ เขา้มาใช้ใน
องคก์รเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน 

4.80 มากท่ีสุด 

3.2 ท่านมีความเห็นว่ากระบวนการวิเคราะห์ดังกล่าว สามารถช่วย
ปรับปรุงวิธีการเลือกท าเลติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้ดีขึ้นกว่าวิธีการ
เดิมท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั 

4.70 มากท่ีสุด 

ค่าเฉลีย่ 4.75 มากท่ีสุด 

4. ประสิทธิภาพ   
4.1 ท่านมีความเห็นวา่กระบวนการในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมใน
การติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามท่ีเสนอนั้ น มีประสิทธิภาพ และ
สามารถใชง้านไดจ้ริง 

4.23 มากท่ีสุด 

4.2 ท่านมีความเห็นว่าผลการวิเคราะห์มีความถูกตอ้ง แม่นย  า ในระดบัท่ี
สามารถน าไปใชป้ระโยชน์ได ้

3.97 มาก 

4.3 ท่านมีความเห็นว่ากระบวนการวิเคราะห์ดังกล่าว สามารถน าไปใช้
ประโยช์ในการวิเคราะห์หาท าเลติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในจังหวดั
อ่ืนๆ ได ้ 

4.30 มากท่ีสุด 

ค่าเฉลีย่ 4.17 มากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 16 ผลการตอบแบบสอบถามการยอมรับนวตักรรม (n=31) (ต่อ) 

ข้อค าถามประเมิน ค่าเฉลีย่ ระดับ 
5. ความตั้งใจท่ีจะใช้งาน (Behavioral Intention to Use)   
5.1 ท่านมีความสนใจ และอยากไดร้ายละเอียดเพิ่มเติมหรือทดลองใชง้าน 4.50 มากท่ีสุด 
5.2 ท่านมีความตั้งใจท่ีจะน ากระบวนการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมของ
สถานีอดัประจุไฟฟ้าตามท่ีเสนอมาใชง้านจริง 

4.37 มากท่ีสุด 

5.3 ท่านมีความตั้งใจท่ีจะน ากระบวนการวิเคราะห์ดงักล่าวไปประยกุตใ์ช้
กบัองคก์รของท่านในส่วนงานอ่ืนๆ เพิ่มเติม 

4.43 มากท่ีสุด 

5.4 หากมีการเสนอขายโปรแกรมการวิเคราะห์ท าเลท่ีหมาะสมในการ
ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ท่านมีความสนใจท่ีจะซ้ือใชใ้นองคก์ร 

4.23 มากท่ีสุด 

ค่าเฉลีย่ 4.38 มากท่ีสุด 
 

การรับรู้ประโยชน์ของนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานี

อัดประจุไฟฟ้า (Perceived usefulness) ผลการตอบแบบสอบถาม มีค่าเฉล่ียอยู่ ท่ี  4.58 สรุปว่า  

กระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ี

ไฟฟ้าท่ีพฒันาขึ้นมีประโยชน์ต่อการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าของ

องคก์ร สามารถเขา้ถึงความตอ้งการและตอบโจทยพ์ฤติกรรมของผูข้บัแท็กซ่ีไฟฟ้าไดดี้ยิ่งขึ้น ช่วย

ให้การลงทุนสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าคุม้ค่ากบัการลงทุนมากขึ้น และการวางแผนงานการลงทุน

สร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าภายใตง้บประมาณในแต่ละปี ทั้งยงัสร้างความโปร่งใส มีหลกัเกณฑแ์ละ

กระบวนการในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสม ในขณะท่ีกระบวนการดงักล่าวช่วยในการค านวณ

จ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้านั้นยงัไม่ตอบโจทยข์ององคก์รอย่างเต็มท่ี เน่ืองจากการติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าขององค์กร ไม่เพียงแต่เน้นให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้าเท่านั้น แต่ตอ้งรองรับการให้บริการ

ยานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคลดว้ย  

การยอม รับ ในความสะดวกในการใช้ งาน  (Perceived ease of use) ผลก ารตอบ

แบบสอบถาม มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 4.16 สรุปว่า กระบวนการวิเคราะห์ตามท่ีเสนอนั้นเขา้ใจง่าย รูปแบบ

การแสดงผลเข้าใจง่าย แต่การเขา้ถึงข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์นั้นค่อนขา้งยาก โดยเฉพาะการ 

Interface กบัขอ้มูลท่ีมีอยู่กระจดักระจาย แต่อย่างไรก็ตาม ในภาพรวม ผูต้อบแบบสอบถามส่วน
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ใหญ่ให้ความเห็นว่า กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีความ

สะดวกในการใชง้าน 

ทัศนคติ  (Attitude) ผลการตอบแบบสอบถามมีค่ า เฉ ล่ียอยู่ ท่ี  4.75 สรุปว่า ผู ้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่มีทศันคติท่ีดีต่อการนวตักรรม กระบวนการใหม่ๆ เขา้มาใช้ในองค์กรเพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพการท างาน และมีความเห็นว่ากระบวนการวิเคราะห์ดังกล่าว สามารถช่วย

ปรับปรุงวิธีการเลือกท าเลติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าใหดี้ขึ้นกวา่วิธีการเดิมท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั 

ประสิทธิภาพ ผลการตอบแบบสอบถามมีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 4.17 โดยผูต้อบแบบสอบถามมี

ความเห็นวา่ กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีประสิทธิภาพ

สามารถใชง้านไดจ้ริง ถึงแมว้า่จะยงัไม่สามารถวดัความถูกตอ้งแม่นย  าในการท านายการใชง้านของ

แท็กซ่ีไฟฟ้าในอนาคตได้  แต่ก็สามารถน าไปใช้ประโยชน์เป็นแนวทางในการวิเคราะห์หาท า เล

ส าหรับการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้ งน้ี ผูต้อบแบบสอบถามยงัให้ความเห็นว่า จากการ

ประเมินผลการวิเคราะห์ท าเลในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร พบว่าในบางท าเลไม่ได้เหมาะสมแค่

ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้าเท่านั้น แต่ยงัเหมาะสมส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคล (Personal car) ดว้ย 

ความตั้งใจท่ีจะใช้งาน (Behavioral intention to use) ผลการตอบแบบสอบถาม มีค่าเฉล่ีย

อยู่ท่ี 4.38 สรุปว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความสนใจ และอยากไดร้ายละเอียดเพิ่มเติมหรือ

ทดลองใช้งาน ผูต้อบแบบสอบถามร้อยละ 95 ต้องการท่ีจะน ากระบวนการวิเคราะห์หาท าเลท่ี

เหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าตามท่ีเสนอมาใชง้านจริง และน ากระบวนการวิเคราะห์ดงักล่าว

ไปประยกุตใ์ชก้บัองคก์รของท่านในส่วนงานอ่ืนๆ เพิ่มเติม 

โดยสรุป ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการยอมรับนวตักรรมกระบวนการวิเคราะห์ท าเล

ท่ีมีความเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีพฒันาขึ้น โดยหากมีการ

เสนอขายโปรแกรมการวิเคราะห์ท าเลท่ีหมาะสมในการติดตั้ งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ผู ้ตอบ

แบบสอบถามร้อยละ 85 มีความสนใจท่ีจะซ้ือใชใ้นองคก์ร ผลการศึกษาสอดคลอ้งกบัแบบจ าลอง

การยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ของ Davis (1989) โดยปัจจัยท่ี

ส่งผลต่อการยอมรับหรือการตัดสินใจท่ีจะใช้เทคโนโลยีหรือนวตักรรมใหม่  ได้แก่ การรับรู้

ประโยชน์ของเทคโนโลยีใหม่  (Perceived usefulness) ว่าเทคโนโลยีใหม่จะท าให้การท างานมี

ประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น, การรับรู้วา่เทคโนโลยใีชง้านง่าย (Perceived ease of use) จะน าไปสู่ทศันคติท่ี

ดีต่อเทคโนโลยีใหม่ และน าไปสู่ความตั้งใจใช้เทคโนโลยีใหม่ (Behavioral intention to use) ใน
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ท่ีสุด ส าหรับการจ้างบริการท่ีปรึกษาในการให้ค  าแนะน าเร่ืองท าเลในการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุ

ไฟฟ้า ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นว่าควรก าหนดเป็นค่าจ้างต่อโครงการในราคาเหมาจ่ายหรือ

ค านวนตามมูลค่าการลงทุนของโครงการ 

 5.2.3 ข้อเสนอแนะเพิม่เติม  

จากผลการสัมภาษณ์ ผูเ้ช่ียวชาญและผูต้อบแบบสอบถามใหข้อ้เสนอแนะเพิ่มเติมดงัน้ี 

ปัจจุบนั แท็กซ่ีไดรั้บการอุดหนุนค่าพลงังาน การเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าตอ้งมีค่าพลงังาน

ท่ีถูกกว่าเดิม จะสนบัสนุนให้มีการเปล่ียนไปใชแ้ท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น และควรตอ้งมีการควบคุมการ

เกิดของแทก็ซ่ีไม่ใหมี้จ านวนมากเกินไป 

การติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าตอ้งใชร่้วมกบั Application ในการจองเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

โดยในอนาคต Application ของทุกแบรนด์ควร Interface กนัทั้งหมด ทั้งน้ี จ านวนเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้าในแต่ละสถานีอาจจะไม่เท่ากนัทุกสถานี 

กฟภ. และ กฟน. ไดมี้การศึกษาเร่ืองสายส่งไฟฟ้า เพื่อให้รองรับกบัสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี

จะมีมากขึ้นในอนาคต แต่ในกรณีท่ีสายส่งไฟฟ้าไม่เพียงพอ กกพ. ให้ความเห็นว่า ประชาชนมี

ความส าคญัอนัดับแรก (First priority) ส่วนสถานีอดัประจุไฟฟ้าเป็นล าดับรอง (Second priority) 

หากเกิดกรณี Peak load ท่ีจะท าให้ไฟฟ้าดับในบริเวณใด จะด าเนินการตดัไฟท่ี EV station ก่อน 

เพื่อไม่ใหก้ระทบต่อประชาชนส่วนใหญ่ 

 ปัจจุบนั องคก์รตอ้งการการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีกระจายตวัมากกว่าการกระจุกตวั 

เช่น กรณีท่ีมีสถานีบริการอยูบ่นถนนเส้นเดียวกนัทั้ง 2 ฝ่ังถนน องคก์รจะเลือกติดตั้งสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าแค่ฝ่ังเดียว แลว้ในอนาคตอีก 5 ปี ค่อยมาติดตั้งเพิ่มในฝ่ังตรงขา้ม ในขณะท่ีผูเ้ช่ียวชาญอีกท่าน

ให้ความเห็นว่า กรุงเทพมหานครมีปัญหาเร่ืองการจราจรติดขดัไม่เหมาะสมกบัการกลบัรถ กรณีท่ี

โมเดลแนะน าให้ติดทั้ง 2 ฝ่ัง อาจตอ้งมีการพิจารณาใหม่ อย่างไรก็ตาม ผูวิ้จยัไดเ้รียนผูเ้ช่ียวชาญว่า

โมเดลมีการพิจารณาจากสภาพการจราจรจริง ซ่ึงไดค้  านวณแลว้ว่ากรณีท่ีมีการกลบัรถนั้น ท าให้

แท็กซ่ีไฟฟ้าไดเ้ขา้ถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าเร็วกว่าการเดินทางไปยงัสถานีอดัประจุไฟฟ้าบนถนน

เส้นถดัไป  จึงไม่ควรมองขา้มการติดสถานีอดัประจุไฟฟ้าในฝ่ังตรงขา้มของถนนเส้นเดียวกนั  

อย่างไรก็ตาม ผูเ้ช่ียวชาญให้ความเห็นว่า งานวิจัยน้ีเป็นพื้นฐานท่ีมีประโยชน์ส าหรับ

กระบวนการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ซ่ึงปัจจุบนั PTT station 
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เน้นท าเลในเมือง ท าให้มีค่าเช่าสูง ถึงแม้จะมีฟลีทแท็กซ่ีไฟฟ้าจริง แต่สถานีบริการต้องการ 

Personal car มากกว่าฟลีทของแท็กซ่ีไฟฟ้า เน่ืองจากแท็กซ่ีใช้จ่ายนอ้ย เช่นเดียวกบักรณีของสถานี

บริการ NGV ท่ีมียอดขายของธุรกิจ Non-oil ต ่ากว่าสถานีบริการน ้ ามนั กรณีท่ีรัฐบงัคบัว่าตอ้งเป็น

แทก็ซ่ีไฟฟ้า อาจจะเป็นพี้นท่ีท่ี Provide ส าหรับแทก็ซ่ีโดยเฉพาะ  
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บทที ่6 
การผลกัดันงานวิจัยไปสู่ธุรกจิเชิงพาณิชย์ 

 
ในบทน้ี ผูวิ้จัยจะได้ท าการศึกษาแผนธุรกิจและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการด าเนิน

ธุรกิจเพื่อน างานวิจยั ตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดั
ประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครไปสู่การด าเนินการธุรกิจเชิงพาณิชย ์
โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

6.1 การวิเคราะห์แนวโน้มเชิงธุรกจิ 

นวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับ
รถแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร เป็นนวตักรรมกระบวนการท่ีจะช่วยบริษทัน ้ ามนัและ
พลงังาน ผูส้นใจในการบริการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า หรือรถแท็กซ่ี เพื่อรองรับการ
เปล่ียนผ่านจากรถยนตท่ี์ใชน้ ้ามนัมาเป็นรถยนตท่ี์ใชพ้ลงังานไฟฟ้า โดยนวตักรรมกระบวนการน้ีจะ
ช่วยให้บริษทัดา้นพลงังานท่ีสนใจในการระบุต าแหน่งท่ีเหมาะสมในการสร้าง และ/หรือ เพิ่มเคร่ือง
อดัประจุไฟฟ้า เพื่อให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยผูวิ้จยัจะจดัตั้งบริษทับริการให้ค  าปรึกษาขึ้นมา
เพื่อให้ค  าปรึกษา รวมถึงวิเคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ทั้งในดา้นความ
เป็นไดเ้ชิงเทคโนโลยีและนวตักรรม กระบวนการการติดตั้ง แผนผงัการติดตั้ง การประเมินศกัยภาพ
ของพื้นท่ีหรือสถานีบริการเดิม และความเป็นไปไดด้้านการเงิน ซ่ึงจะช่วยสนับสนุนบริษทัด้าน
พลงังานให้สามารถตดัสินใจสร้าง  หรือติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการของตนอย่างมี
ประสิทธิภาพ ลดการลงทุนท่ีไม่คุม้ค่าในพื้นท่ี ๆ มีปริมาณรถแท็กซ่ีไฟฟ้าใช้บริการน้อย และ
จดัสรรงบประมาณและทรัพยากรขององค์กรไดอ้ย่างเหมาะสม ส่งผลให้แผนงานของบริษทัดา้น
พลงังานท่ีสนใจลงทุนในสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าสามารถบรรลุวตัถุประสงคข์ององคก์รไดเ้ป็น
อยา่งดี และช่วยสนบัสนุนการเปล่ียนผ่านสถานีบริการแบบเดิมเป็นสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าไดอ้ยา่งเหมาะสม 

ในการเตรียมบุคลากรขององคก์รให้มีความรู้ความสามารถในการออกแบบสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้า และติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้านั้น บริษทัของผูวิ้จยัจะไดจ้ดัหลกัสูตรต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบั
กบัการตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าขึ้น เพื่อตอบสนองต่อแผนงานดา้นการจดัการความรู้ของบริษทัดา้น
พลงังานท่ีสนใจลงทุนในสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า เพื่อให้บุคลากรขององคก์รเหล่านั้นมีความรู้
และความเขา้ใจในเทคโนโลยีและนวตักรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า ชนิดและ
ขนาดของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแต่ละประเภท รวมถึงการติดตั้ งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า เพื่อให้
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บุคลากรสามารถบริหารจดัการโครงการการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า หรือการสร้างสถานีบริการ
อดัประจุไฟฟ้าไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ เป็นการเตรียมพร้อมบุคลากรเพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงใน
การใหบ้ริการดา้นพลงังานในอนาคต 

กลุ่มลูกคา้เป้าหมาย บริษทัไดก้ าหนดลูกคา้กลุ่มเป้าหมายท่ีมีศกัยภาพ แนวโนม้ และความ
สนใจในการสร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า และการเพิ่มเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการ
ของตน เพื่อใหบ้ริการแก่รถแทก็ซ่ีไฟฟ้า โดยสามารถแบ่งออกเป็นกลุ่ม ไดด้งัน้ี 

1. บริษทัด้านพลงังานท่ีมีสถานีบริการเช้ือเพลิง เช่น ปตท บางจาก เชลส์ เอสโซ่ คาล
เทก็ซ์ ซสัโก ้และ พีที เป็นตน้ 

2. บริษทัท่ีให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้า และรถแท็กซ่ีแบบดั้งเดิมท่ีตอ้งการเปล่ียนเป็นแท็กซ่ี
ไฟฟ้า เช่น บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั, บริษทั ออโต ้ไดร์ฟ อีวี จ ากัด และสหกรณ์แท็กซ่ี 
เป็นตน้ 

3. บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า เช่น การไฟฟ้านครหลวง (MEA) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (PEA) 
และ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (EGAT) 

4. บริษัทผู ้ให้บริการเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า เช่น EA Anywhere, ChargeNow, Sharge, 
Pumpcharge, Even, Onion หรือบริษทัรายใหม่ท่ีตอ้งการเขา้มาในตลาดการให้บริการ
อดัประจุไฟฟ้า 

กลุ่มลูกคา้เหล่าน้ีสามารถน าเอาความรู้ท่ีไดจ้ากการให้ค  าปรึกษาและการอบรมของบริษทั
ไปใช้ให้เกิดประโยชน์กับองค์กร และน าไปใช้ปฏิบติังานเพื่อบริหารจดัการโครงการท่ีเก่ียวกับ
สถานีอดัประจุไฟฟ้า รวมถึงสร้างนวตักรรมกระบวนการใหก้บัองคก์รต่อไป 

การศึกษาครอบคลุม ภาพรวมทางการตลาด (Market overview) กลยุทธ์ทางการตลาด 
(Marketing strategy) กลยุทธ์ดา้นการด าเนินการ (Operational strategy) และแผนการเงิน (Financial 
plan) เพื่อศึกษาความเป็นไดใ้นการน างานวิจยัเขา้สู่ธุรกิจเชิงพาณิชยต์่อไป 

 

6.2 ภาพรวมทางการตลาด (Market Overview) 

ในปัจจุบนักลุ่มธุรกิจให้ค  าปรึกษาในรูปแบบของ KIBS – Knowledge Intensive Business 
Services  ในระบบการจดัการเทคโนโลยีและนวตักรรม มีบทบาทส าคญัในการกระจายนวตักรรม
และช่วยเหลือกลุ่มลูกคา้ตลาดเทคโนโลยเีป้าหมายในการสร้างสรรคน์วตักรรมเป็นอยา่งมาก โดยมี
ความเก่ียวขอ้งกบัการบริการ และสนับสนุนความรู้อย่างเขม้ขน้ส าหรับกระบวนการทางธุรกิจใน
ระดบัองค์กร ซ่ึงโครงสร้างของธุรกิจ KIBS จะประกอบดว้ยสายวิชาชีพท่ีมาจากความหลากหลาย 
เช่น วิทยาศาสตร์ วิศวกรรมศาสตร์ และผูเ้ช่ียวชาญด้านอ่ืน ๆ โดย Miles และคณะ (2018) ได้ท า
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การจ าแนกกลุ่มของธุรกิจเป็นสองประเภท คือ Technological; T-KIBS หรือผู ้ท่ี มีความรู้ทาง
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีสูง เช่น R&D วิศวกรรมศาสตร์ คอมพิวเตอร์ ฯลฯ และ Professional; 
P-KIBS ซ่ึงเป็นบริการแบบมืออาชีพแบบดั้งเดิม เช่น ทางดา้น กฎหมาย การบญัชี และบริการให้
ค  าปรึกษาดา้นการจดัการและการตลาด เป็นตน้ ดงัแสดงในรูปท่ี 61 

รูปท่ี 61 การจา้งงานผูเ้ช่ียวชาญของแต่ละสาขาของสหราชอาณาจกัร ปี 2557 

ซ่ึงในธุรกิจบริการเหล่าน้ีจะรวมถึงการจดัหาผลิตภณัฑบ์างอยา่ง แหล่งท่ีมาของขอ้มูลและ
ความรู้เบ้ืองตน้ หรือการใช้ความรู้เฉพาะทางเพื่อผลิตบริการท่ีอ านวยความสะดวกให้กบัลูกคา้ใน
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กิจกรรมของตนเอง ดงันั้น KIBS มกัจะมีธุรกิจอ่ืนเป็นลูกคา้หลกั ซ่ึงกลุ่มตลาดเป้าหมายอาจะเป็น
ภาครัฐและองคก์รเอกชน (Nählinder, 2005) 

อุตสาหกรรมการให้ค  าปรึกษาก าลังได้รับผลกระทบจากการแพร่กระจายของไวรัส 
COVID-19 เป็นอยา่งมาก และจากการประมาณการของบริษทั Consultancy ประเทศองักฤษปี 2563 
ระบุว่ามูลค่าของอุตสาหกรรมจะลดลงประมาณร้อยละ 18% ในส้ินปี 2563 อย่างไรก็ตาม แนวโนม้
ของอุตสาหกรรมน้ีก าลังปรับตัวดีขึ้ น เน่ืองจากสถานการณ์ COVID-19 ท่ีดีขึ้ น การบริการให้
ค  าปรึกษาโดยผูเ้ช่ียวชาญในสาขาเฉพาะดา้น เช่น วิทยาศาสตร์หรือธุรกิจ ท่ีมีการใหค้  าแนะน าอย่าง
มืออาชีพแก่องค์กรหรือบุคคลโดยได้รับค่าตอบแทนการให้บริการเป็นค่าธรรมเนียม เน่ืองจากท่ี
ปรึกษามักจะเป็นผู ้ท่ีมีความเช่ียวชาญในแต่ละด้าน จึงสามารถช่วยเหลือลูกคา้จดัการกับปัญหา
เร่งด่วนท่ีสุดได ้อีกทั้งยงัมีบทบาทส าคญัในการคิดกลยุทธ์และนวตักรรมให้แก่องค์กร จากมูลค่า
ของอุตสาหกรรมบริการให้ค  าปรึกษาในรูปท่ี 62 แสดงให้เห็นว่า อุตสาหกรรมบริการให้ค  าปรึกษา
มีมูลค่ามากท่ี สุดในกลุ่มประเทศอเมริการเหนือท่ี  64.8 พันล้านเห รียญสหรัฐ มูลค่าของ
อุตสาหกรรมดังกล่าวในกลุ่มประเทศยุโรปอยู่อนัดับสองท่ี 35.3 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ และกลุ่ม
ประเทศเอเซียแปซิฟิคมีมูลค่าเป็นอนัดบัสามท่ี 21.9 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ ขณะท่ีจ านวนบริษทัท่ี
ปรึกษามีจ านวนลดลงจาก 160 รายในปี 2562 เป็น 132 รายในปี 2563 

ผูบ้ริหารขององค์กรจะจา้งบริษทัท่ีปรึกษาภายนอกเพื่อช่วยเหลือในเร่ืองต่าง ๆ ตั้งแต่การ
วางแผนองค์กรและกลยุทธ์เพื่อรองรับการควบรวมกิจการ ไปจนถึงการน าธุรกิจ เขา้สู่ตลาดกลุ่ม
ใหม่ ในขณะเดียวกนั บริษทัท่ีปรึกษาจะท างานร่วมกบัทุกสาขาและทุกภาคส่วนของเศรษฐกิจ จน
ท าให้บริษัทท่ีปรึกษามีความสามารถในการปรับตัวเพื่อวิเคราะห์ให้หลาย ๆ อุตสาหกรรมได้ 
ความสามารถในการปรับตวัน้ีเป็นหัวใจส าคัญของความส าเร็จอย่างต่อเน่ืองของอุตสาหกรรม
บริการให้ค  าท่ีปรึกษา เน่ืองจากในช่วงหลายทศวรรษท่ีผ่านมา อุตสาหกรรมบริการให้ค  าท่ีปรึกษา 
ไดข้ยายเขา้สู่อุตสาหกรรมต่าง ๆ ท่ีมีมูลค่าหลายพนัลา้นดอลลาร์ และกลายเป็นกลุ่มธุรกิจท่ีใหญ่
ท่ีสุดกลุ่มหน่ึงในบริการระดบัมืออาชีพ 
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รูปท่ี 62 ขนาดของอุตสาหกรรมบริการใหค้  าปรึกษา ปี 2563 
ท่ีมา: https://www.consultancy.uk/ 

 อุตสาหกรรมบริการให้ค  าปรึกษาในทวีปเอเซียแปซิกฟิคมีความส าคัญเป็นอย่างมาก 
ประเทศจีน และอินเดียเร่ิมให้ความส าคญักบัธุรกิจในกลุ่มน้ี และเร่ิมขยายธุรกิจกลุ่มน้ีมากขึ้น ซ่ึง
ส่วนใหญ่จะเป็นบริการดา้นธุรกิจและการจดัการ โดยน าความรู้ไปใชใ้นการให้ค  าปรึกษาและสร้าง
รายได้ในวงกวา้งให้กับประเทศนั้น ๆ จ านวนบริษัทท่ีปรึกษาเร่ิมเพิ่มมากขึ้น ส่วนใหญ่จะให้
ค  าปรึกษาทางดา้นการเงิน การผลิต สุขภาพ พลงังาน เทคโนโลยแีละนวตักรรม เป็นตน้  
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รูปท่ี 63 ตลาดบริการใหค้  าปรึกษาในเอเซียแปซิฟิค ปี 2563 
ท่ีมา: https://www.consultancy.asia/ 

จากรูปท่ี 63 แสดงให้เห็นว่าประเทศในทวีปเอเซียมีสัดส่วนการบริการให้ค  าปรึกษาดา้น
การเงินเป็นอนัดบัหน่ึงท่ีร้อยละ 28 ต่อมาเป็นการให้ค  าปรึกษาดา้นการผลิตท่ีร้อยละ 14 และดา้น
สุขภาพอยู่ท่ีอนัดบัสามร้อยละ 12 ในขณะท่ีบริการให้ค  าปรึกษาดา้นโทรคมนาคม การส่ือสาร และ
ส่ือต่าง ๆ จะอยูใ่นอนัดบัท่ี 6 หรือร้อยละ 8 ซ่ึงบริการให้ค  าปรึกษาดา้นเทคโนโลยีและนวตักรรมถูก
จดัให้อยู่ในกลุ่มดังกล่าวด้วย ส าหรับประเทศไทย บริษทั ซีเอ อินเตอร์เนชั่นแนล อินฟอร์เมชั่น 
จ ากดัไดท้ าการวิจยัเก่ียวกบัธุรกิจให้ค  าปรึกษาในปี 2564 ระบุวา่ ธุรกิจให้ค  าปรึกษาในประเทศไทย
สามารถแบ่งออกได ้7 ประเภทคือ 

1) ท่ีปรึกษาดา้นธุรกิจและการตลาด  
2) ท่ีปรึกษาดา้นการลงทุนและการเงิน  
3) ท่ีปรึกษาดา้นการจดัการต่างๆ เช่น มาตรฐาน ISO หรือการพฒันาบุคลากร เป็นตน้ 
4)  ท่ีปรึกษาดา้นบญัชี กฎหมาย และภาษี 
5) ท่ีปรึกษาดา้นวิศวกรรมและส่ิงแวดลอ้ม  
6) ท่ีปรึกษาดา้นเทคโนโลยแีละสารสนเทศ 
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7) ท่ีปรึกษาดา้นระบบควบคุมคุณภาพ เช่น ระบบ TQM 
 จากขอ้มูลของกรมพฒันาธุรกิจการคา้เก่ียวกับกิจการท่ีจดทะเบียนการคา้ และยงัด าเนิน

กิจการอยู่ในปี 2564 พบว่ามีบริษัทบริการให้ค  าปรึกษาทั้ งส้ิน 2,531 บริษัท โดยมีบริษัทให้
ค  าปรึกษาดา้นธุรกิจและการตลาดมากท่ีสุดเท่ากบั 799 ราย อนัดบัสองไดแ้ก่ดา้นวิศวกรรมศาสตร์
และส่ิงแวดล้อมเท่ากับ 359 ราย ในส่วนรายได้ บริษัทบริการให้ค  าปรึกษาด้านวิศวกรรมและ
ส่ิงแวดลอ้มมีรายไดม้ากท่ีสุดเท่ากบั 5,778.44 ลา้นบาท อนัดบัสองไดแ้ก่ดา้นธุรกิจ และการตลาด
เท่ากับ 4,550.66 ล้านบาท ในขณะท่ีรายได้รวมของกลุ่มบัญชี กฎหมาย และภาษีธุรกิจเท่ากับ 
1,745.48 ลา้นบาท การเงินและการลงทุนเท่ากบั 1,738.01 ลา้นบาท และดา้นเทคโนโลยสีารสนเทศ
เท่ากับ 1,020.17 ลา้นบาท ตามล าดับ จากขอ้มูลขา้งตน้จะเห็นไดว้่าตลาดท่ีปรึกษาดา้นวิศวกรรม
และส่ิงแวดลอ้มเป็นตลาดท่ีมีศกัยภาพ และจ านวนผูเ้ล่นในตลาดยงัน้อยกว่าตลาดท่ีปรึกษาดา้น
ธุรกิจและการตลาดเกือบเท่าตวั รายได้ต่อบริษทัมีมูลค่าสูง ดังนั้นธุรกิจท่ีปรึกษาด้านวิศวกรรม 
เทคโนโลย ีและนวตักรรมจึงน่าสนใจส าหรับบริษทัท่ีปรึกษาดา้นน้ีท่ีจดัตั้งใหม่ (ส านกัส่งเสริมและ
พฒันาธุรกิจ, 2564) 

ตารางท่ี 17 จ านวนผูป้ระกอบการและรายไดข้องธุรกิจให้ค  าปรึกษาจ าแนกตามสาขา 

สาขาท่ีให้ค าปรึกษา จ านวน  
(ราย) 

รายได้  
(ล้าบาท) 

ส่วนแบ่งตลาด  
(%) 

วิศวกรรม และส่ิงแวดลอ้ม 359 5,778.44 22.35 
ธุรกิจ และการตลาด 799 4,550.66 17.60 
บญัชี กฎหมาย และภาษีธุรกิจ 42 1,745.48 6.75 
การลงทุน /การเงิน 103 1,738.01 6.72 
เทคโนโลยสีารสนเทศ 34 1,020.17 3.95 
การจดัการ 163 505.35 1.95 
ระบบควบคุมคุณภาพ  31 168.58 0.65 
อ่ืน ๆ เช่น  สถาปัตยกรรม การขนส่ง 1,000 10,350.96 40.03 

รวม 2,531 25,857.65 100.00 
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6.3 การวิเคราะห์ปัจจัยกดดันท้ัง 5 ด้าน (Five Forces Model) 

ผูวิ้จยัไดน้ าเคร่ืองมือการวิเคราะห์ปัจจยักดดนัทั้ง 5 ดา้นมาวิเคราะห์สภาพการแข่งขนัของ
ธุรกิจท่ีปรึกษา เพื่อเตรียมความพร้อมและรับมือกบัการแข่งขนัในอุตสาหกรรมหรือตลาดท่ีมีการ
เปล่ียนแปลงไดเ้สมอ ทั้งยงัลดความเส่ียงในการด าเนินธุรกิจท่ีอาจจะเกิดขึ้นในอนาคต โดยปัจจยัทั้ง 
5 ดา้นท่ีมีผลกระทบต่อสภาวะการแข่งขนัของธุรกิจมีดงัต่อไปน้ี 

1) อ านาจการต่อรองของลูกค้า (Bargaining power of buyer) ลูกคา้ของบริษทัส่วน
ใหญ่จะเป็นองค์กรขนาดใหญ่ท่ีมีงบประมาณในการจดัจ้างบริษทัท่ีปรึกษาเป็น
ประจ า ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นบริษทัท่ีปรึกษาดา้น การเงิน การบญัชี ทรัพยกรมนุษย ์
กลยุทธ์องคก์ร หรือ ดา้นวิศวกรรม เป็นตน้ อย่างไรก็ตามบริษทัท่ีปรึกษาดา้นการ
สร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ียงัขลาดแคลนอยู่ ลูกค้าจึงมี
ตวัเลือกไม่มากนกัในตลาด 

2) อ านาจการต่อรองของคู่คา้ (Bargaining power of supplier) บริษทัมีความไดเ้ปรียบ
ท่ีมีผู ้เช่ียวชาญและประสบการณ์ตรง รวมถึงมี เครือข่ายผู ้ทรงคุณวุฒิด้าน
วิศวกรรมไฟฟ้าและคอมพิวเตอร์จากมหาวิทยาลยัท่ีมีช่ือเสียง ซ่ึงมีความรู้และ
ช านาญในเทคโนโลยท่ีีเก่ียวขอ้ง อีกทั้งยงัมีพนัธมิตรผูจ้ดัจ าหน่ายและติดตั้งเคร่ือง
อดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้าโดยตรง ซ่ึงมีอตัราค่าจา้งท่ีไม่สูงมากนกั 

3) ภัยคุกคามจากคู่แข่งรายใหม่ (Threat of new entrants) เน่ืองจากอุตสาหกรรมท่ี
ปรึกษา เป็นอุตสาหกรรมท่ีต้องใช้ความรู้ ความสามารถ ความช านาญ และ
ประสบการณ์ตรง เพื่อสร้างความเช่ือมัน่และความน่าเช่ือถือให้กบัลูกคา้เป็นอย่าง
มาก โดยเฉพาะการน าค าปรึกษาไปสู่การปฏิบติัจะเป็นเคร่ืองพิสูจน์ให้ลูกคา้เกิด
ความมัน่ใจ และท าการจดัจา้งบริษทัต่อเน่ืองในอนาคต ถึงแมจ้ะเป็นอุตสาหกรรม
ท่ีเข้าได้ง่าย แต่บริษทัมีความแตกต่างในการให้ค  าปรึกษาเฉพาะด้านแบบครบ
วงจร รวมถึงมีการวิจยัและพฒันาองคค์วามรู้ ตลอดจนเทคโนโลยเีฉพาะดา้นอยา่ง
ต่อเน่ือง จึงเป็นจุดแขง็อยา่งหน่ึงซ่ึงสามารถแข่งขนักบัผูเ้ล่นรายใหม่ได ้

4) ภยัคุกคามจากสินคา้ทดแทน (Threat of substitutes) เน่ืองจากการให้ค  าปรึกษาเป็น

เร่ืองเฉพาะทาง และแตกต่างจากบริษทัท่ีปรึกษาอ่ืนในตลาด อีกทั้งยงัไม่มีหนงัสือ

หรือการสอนเร่ืองเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ รวมถึง

การด าเนินการติดตั้ง และระบุต าแหน่งท่ีเหมาะสมของสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า
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จ าเป็นตอ้งอาศยัความรู้ ความช านาญ และประสบการณ์เฉพาะทาง ลูกคา้จึงไม่

สามารถหาบริษทัท่ีปรึกษาท่ีใหบ้ริการแบบครบวงจรในตลาดได ้

5) การแข่งขันของผู ้ท่ีอยู่ในอุตสาหกรรม (Industry rivalry) แนวโน้มการรักษา

ส่ิงแวดล้อมเป็นประเด็นส าคัญในระดับนานาชาติ ส่งผลให้หลาย ๆ ประเทศ

ตระหนักและออกนโยบายเพื่อส่งเสริมกิจกรรมหรือผลิตภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อ

ส่ิงแวดล้อม ยานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นผลิตภัณฑ์หน่ึงท่ีช่วยตอบโจทย์ดังกล่าว 

เน่ืองจากเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเร่ิมได้รับความนิยมมากขึ้น เม่ือจ านวนยาน

ยนต์ไฟฟ้ามีการใช้งานมากขึ้ น ความต้องการเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าก็มีความ

ตอ้งการเพิ่มขึ้นตามไปดว้ย ดงันั้นบริษทัผูใ้ห้บริการดา้นพลงังานและผลิตไฟฟ้า

เร่ิมปรับตวัตามแนวโน้มดงักล่าว โดยเร่ิมติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับ

อนาคตยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต อย่างไรก็ตาม การติดตั้งเคร่ืองอัดประจุและ

สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าต้องใช้เงินลงทุนเป็นจ านวนมาก (เงินลงทุนเฉล่ีย

ประมาณ 2 ลา้นบาทต่อเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 1 จุด) บริษทัเหล่าน้ีจ าเป็นตอ้งจดัจา้ง 

บริษทัท่ีปรึกษาเฉพาะทาง เพื่อใหค้  าปรึกษาในการสร้าง ติดตั้ง และดดัแปลงสถานี

บริการของตนเพื่อให้บริการแก่ยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้เงินลงทุนถูกใช้อย่างมี

ประสิทธิภาพและประสิทธิผล อยา่งไรก็ตามผูใ้ห้ค  าปรึกษาดา้นน้ีจ ากดัวงอยู่เพียง

มหาวิทยาลยัท่ีมีช่ือเสียงดา้นวิศวกรรมไฟฟ้า และบริษทัท่ีปรึกษาบางแห่งเท่านั้น 

อุตสาหกรรมน้ียงัขาดแคลนบริษทัท่ีปรึกษาท่ีสามารถให้บริการอย่างครบวงจรได ้ 

และยงัไม่มีการน าเทคโนโลยีหรือนวตักรรมท่ีสามารถระบุต าแหน่งท่ีเหมาะสมใน

การติดตั้งสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้ส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยเฉพาะ จึงเป็น

ช่องทางใหผู้วิ้จยัสามารถแทรกเขา้สู่อุตสาหกรรมน้ีได ้
 

6.4 การวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก (PESTEL Analysis) 

1) นโยบาย (Political)  

จากนโยบายของภาครัฐมีการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า โดยตั้งเป้าไวว้่าในปี 2036 

ประเทศไทยจะตอ้งมียานยนตไ์ฟฟ้าให้ไดม้ากถึง 1.2 ลา้นคนั ในขณะเดียวกนักระทรวงคมนาคมก็

มีแนวทางในการส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าใหสู้งขึ้นตามนโยบายของรัฐบาล โดยกรมการขนส่ง

ทางบกได้ร่วมกับภาคธุรกิจในการให้บริการแท็กซ่ีหรูขับเคล่ือนด้วยพลงังานไฟฟ้า 100% ด้าน
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โครงสร้างพื้นฐานภาครัฐไดก้ าหนดนโยบายเพื่อรองรับการส่งเสริมสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยใช้

อตัราค่าไฟฟ้าแบบคงท่ี 2.63 บาทต่อหน่วย และส่งเสริมให้มีการตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าสาธารณะ

ให้ตั้งภายในรัศมี 50-70 กิโลเมตร เพื่อให้ครอบคลุมการเดินทางระยะไกล ซ่ึงท่ีผ่านมาภาครัฐและ

ภาคเอกชนมีการส่งเสริมอย่างต่อเน่ือง ไม่ว่าจะเป็นหน่วยงาน BOI, EVAT, PEA, MEA ท่ีมีการ

สนับสนุนการลงทุนติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า รวมถึงการลงทุนติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าของ

รัฐวิสาหกิจและเอกชนดว้ย สะทอ้นให้เห็นว่าประเทศไทยมีความพร้อมในการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าท่ี

ในอนาคตอนัใกล ้จึงมีผลกระทบเชิงบวกต่อการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าและสถานีอดัประจุไฟฟ้า ซ่ึงเป็น 

Ecosystem ท่ีส าคญัของการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า  

ในทางตรงขา้ม อุปสรรคส าคญัส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าคือความเพียงพอของ

พลงังานและสายส่งไฟฟ้า ซ่ึง กกพ. มีนโยบายวา่ ประชาชนมีความส าคญัอนัดบัแรก (First priority) 

ส่วนสถานีอดัประจุไฟฟ้าเป็นล าดบัรอง (Second priority) หากเกิดกรณี Peak load ท่ีจะท าให้ไฟฟ้า

ดบัในบริเวณใด จะด าเนินการตดัไฟท่ี EV station ก่อน เพื่อไม่ให้กระทบต่อประชาชนส่วนใหญ่ 

ซ่ึงเป็นผลกระทบเชิงลบต่อการขยายสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดังนั้นเกณฑ์ในการพิจารณาท าเลท่ี

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าต้องค านึงถึงความเพียงพอของพลงังานและสายส่ง

ไฟฟ้าดว้ย 

2) เศรษฐกิจ (Economic)  

ประเทศไทยประสบกบัสถานการณ์เศรษฐกิจชะลอตวัจากการแพร่ระบาดของ COVID-19 

ท่ีส่งผลให้ก าลงัซ้ือของประชาชนต ่าลง ท าให้ยอดการซ้ือรถยนต์ทุกประเทศลดลง ราคายานยนต์

ไฟฟ้าทั้งท่ีประกอบในไทยและน าเขา้ (หลังเสียภาษีน าเข้า) ยงัจะมีราคาสูงกว่ารถยนต์สันดาป

ภายในในรุ่นท่ีใกลเ้คียงกันอยู่มากพอสมควร และส่วนใหญ่จะมีราคาสูงกว่าก าลงัซ้ือของผูซ้ื้อรถ

ส่วนใหญ่ในไทย  ปัจจุบนัจึงมีคนอยากขบัยานยนต์ไฟฟ้า แต่ยงัติดปัญหาอยู่ท่ีราคาของยานยนต์

ไฟฟ้ายงัสูงจนยากท่ีจะเอ้ือมถึงส าหรับคนทัว่ไป ตลาดยานยนตไ์ฟฟ้าในไทยจึงยงัมีแนวโน้มจ ากดั

อยู่เฉพาะกลุ่มผูท่ี้มีก าลังซ้ือสูงท่ีให้ความส าคัญต่อการใช้เทคโนโลยีท่ีทันสมัยหรือการรักษา

ส่ิงแวดลอ้ม  

ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้นั้ นถือว่ายงัเป็นตลาดใหม่ แม้

ประเทศไทยมีตลาดรถยนตท่ี์เติบโตสูงมาก ๆ ก็ยงัมีสัดส่วนยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีนอ้ยมาก อยา่งไรก็ตาม 

เร่ิมเห็นสัญญาณว่ามีความตอ้งการยานยนตไ์ฟฟ้าท่ีเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว จากการวิจยัโดย Frost & 
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Sullivan โดย Nissan เม่ือปี 2018 พบว่ามีลูกคา้กว่า 37% กล่าวว่าถา้เขาจะซ้ือรถใหม่เขาจะไปดูยาน

ยนต์ไฟฟ้าอย่างแน่นอน  สอดคล้องกับตลาดของยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตอย่างต่อเน่ืองทุกปีจาก

จ านวนรถจดทะเบียนประเภทไฟฟ้าท่ีมีจ านวนสะสมกวา่ 180,000 คนั ทั้งน้ีกระทรวงอุตสาหกรรม

ยงัไดต้ั้งเป้าหมายการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในปี พ.ศ. 2573 ไวท่ี้ 30% ของการผลิตยานยนต์ใน

ประเทศไทย ซ่ึงเป็นการกระตุน้อุสาหกรรมการผลิตยานยนต์ในประเทศไทย ส่งเสริมการจา้งงาน 

และสร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศดว้ย สะทอ้นให้เห็นว่าประเทศไทยมีความพร้อมใน

การเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าท่ีส าคญัแห่งหน่ึงในอนาคตอนัใกล้ อย่างไรก็ตาม การติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้านั้นมีการลงทุนท่ีสูง จึงมีความจ าเป็นตอ้งวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมและ

คุม้ค่ากับการลงทุน ซ่ึงจะส่งผลเชิงบวกต่อกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า  

3) สังคม (Social)  

การยอมรับยานยนต์ไฟฟ้าของสัมคมไทย (Social acceptance) ตอ้งใช้ระยะเวลา ไม่ว่าจะ

เป็นเร่ืองของการเปล่ียนแปลงของพฤติกรรม หรือกิจวตัรประจ าวนัจากเดิมท่ีทุกคนจะตอ้งเติม

น ้ามนั มาเป็นการอดัประจุไฟฟ้าแทน แต่ปัจจุบนั กระแสการรักษาส่ิงแวดลอ้มและการลดมลพิษใน

เมืองก็ถูกกระตุน้ขึ้นมาใน Social network อย่างต่อเน่ือง จากกรณีฝุ่ นพิษ PM2.5 ท าให้สังคมไทย

เร่ิมต่ืนตวัในดา้นส่ิงแวดลอ้มและช่วยกนัเป็นส่วนหน่ึงท่ีจะช่วยรักษาส่ิงแวดลอ้ม ยิ่งสนับสนุนให้

สังคมเปิดรับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ผูข้บัขี่รถยนต์ให้ความสนใจการใชย้านยนต์ไฟฟ้า

รวมถึงแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยผูโ้ดยสารส่วนหน่ึงเลือกใชบ้ริการแทก็ซ่ีไฟฟ้า VIP ท่ีให้บริการท่ีสนามบิน 

จึงเรียกไดว้่าสังคมไทยให้การสนบัสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า และเรียกร้องให้มีการสนบัสนุนการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น เพื่อสร้างความมัน่ใจในการเปล่ียนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จึง

เป็นผลเชิงบวกต่อกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีต่อ

เน่ืองมาจากการท่ีสังคมไทยยอมรับการใชย้านยนตไ์ฟฟ้ามากขึ้น  

4) เทคโนโลย ี(Technology)  

ปัจจยัหลกัท่ีจะท าให้ยานยนต์ไฟฟ้า ในไทยไดรั้บความนิยมแพร่หลายในสัดส่วนสูงของ
ผูใ้ชร้ถทัว่ไป คือ 1. ราคารถตอ้งใกลเ้คียงรถใชเ้ช้ือเพลิงปัจจุบนั 2. เทคโนโลยีแบตเตอร่ี และ 3. จุด
อดัประจุไฟฟ้าและเทคโนโลยีการอดัประจุไฟฟ้า นกัวิเคราะห์คาดว่าสัดส่วนยอดขายรถยนตไ์ฟฟ้า
ในไทยจึงน่าจะปรับตวัขึ้นอย่างชา้ๆ จนถึงช่วงปี 2028 – 2030 ซ่ึงเป็นช่วงท่ีนักวิเคราะห์ส่วนใหญ่
คาดว่า ราคาและประสิทธิภาพของรถยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลกจะเร่ิมแข่งขนัไดก้บัรถยนตส์ันดาปภายใน
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โดยไม่ตอ้งพึ่งพามาตรการจูงใจจากภาครัฐ ซ่ึงจะเป็นจุดเปล่ียน (Turning point) ท่ีจะเห็นสัดส่วน
ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าเร่งตวัขึ้นมาอยู่ท่ี 2-3% ในช่วงนั้น และหลงัจากนั้นจะเติบโตอย่างรวดเร็ว
ในช่วงทศวรรษถัดไปมาอยู่ท่ี  15% ในปี 2040 โดยเป็นผลจากสมมติฐานแนวโน้มการพัฒนา
ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีและเทคโนโลยีการผลิตรถยนตใ์นรูป Mass production ในต่างประเทศ
ซ่ึงจะมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิตเขา้มาในไทย (Technology transfer) รวมทั้งการยอมรับของ
ผูบ้ริโภคท่ีมีมากขึ้นผ่านผลของ Network effect จากจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าและจ านวนสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าท่ีมีมากขึ้น  

ปัจจุบันเทคโนโลยีแบตเตอร่ีได้รับการพัฒนาอย่างมาก เพื่อให้ยานยนต์ไฟฟ้ามีระยะ

ทางการขบัขี่มากขึ้น รวมถึงเทคโนโลยกีารอดัประจุไฟฟ้าท่ีถูกพฒันาให้สามารถอดัประจุไฟฟ้าได้

รวดเร็วขึ้นในเวลาไม่ก่ีนาที เพื่อให้ตอบโจทยผ์ูข้บัขี่มากขึ้น ผศ.ดร.ยศพงษ์ ลออนวล อดีตนายก

สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย (EVAT) กล่าวถึงปัจจยัส าคญัท่ีจะไปสร้างแรงกระตุน้ผูบ้ริโภคคือสินคา้

หรือเทคโนโลยีเหล่านั้นตอ้งใชง้านง่าย สะดวกสบาย เพื่อง่ายต่อการปรับเปล่ียนไปใช ้ยกตวัอย่าง

เช่น การอดัประจุไฟฟ้าไดง้่ายท่ีบา้นเหมือนกบัการชาร์จโทรศพัทมื์อถือ ก็จะช่วยผลกัดนัใหมี้การใช้

งานมากขึ้น การพฒันาของเทคโนโลยีเหล่าน้ีลว้นส่งผลในเชิงบวกต่อการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้าและการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในอนาคต 

5) กฎหมาย (Legal)  

คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน (กกพ.) ไดจ้ดัท าระเบียบการขออนุญาตการประกอบ

กิจการจดัตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ในขณะท่ีคณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติ (กพช.) ได้

เห็นชอบแนวทางก าหนดค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟ้า ดว้ยอตัราคงท่ี 2.63 บาทต่อหน่วย 

ตามเง่ือนไข Low priority เป็นระยะเวลา 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศโครงสร้างราคาใหม่ เพื่อ

ส่งเสริมให้เกิดการลงทุนสถานีอดัประจุไฟฟ้าและเพื่อให้มีการใชย้านยนตไ์ฟฟ้ามากขึ้น ทั้งน้ี FTA 

ไทย-จีน ยงัเอ้ือใหมี้การน าเขา้ยานยนตไ์ฟฟ้าจากประเทศจีน โดยไม่มีภาษีน าเขา้ เป็นการส่งเสริมให้

มีการน าเขา้ยานยนตไ์ฟฟ้าจากประเทศจีน เพื่อใชเ้ป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้าในประเทศไทย  

อย่างไรก็ตาม การน าเขา้ยานยนต์ไฟฟ้าจากประเทศอ่ืนท่ีไม่ไดมี้ขอ้ตกลง FTA ยงัคงตอ้ง

เสียภาษีน าเขา้ตามกฎหมายในอตัราท่ีสูงส่งผลต่อราคายานยนต์ไฟฟ้า และเป็นอุปสรรคในการซ้ือ

ยานยนต์ไฟฟ้าของประชาชนและเอกชนท่ีตอ้งการเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า ทั้งน้ี ระเบียบการขอ
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อนุญาตการประกอบกิจการจดัตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีขั้นตอนและใชเ้วลาด าเนินการนาน ซ่ึงยงั

เป็นอุปสรรคต่อการขยายสถานีอดัประจุไฟฟ้าอีกดว้ย   

6) ส่ิงแวดลอ้ม (Environment)  

ปัญหาส่ิงแวดลอ้มเป็นประเด็นส าคญัต่อทิศทางการพฒันาในเวทีโลก จนน ามาสู่ขอ้ตกลง

ภายใต้การประชุมรัฐภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Conference of Parties: COP-26) เพื่อจ ากดัการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิโลกให้ไม่เกิน 2 องศาเซลเซียส 

เม่ือเปรียบเทียบกบัยุคก่อนปฏิวติัอุตสาหกรรม และลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดงันั้น หลาย

ประเทศจึงหาแนวทางการปรับเปล่ียนการใชพ้ลงังานในแต่ละสาขาเศรษฐกิจ โดยเฉพาะภาคขนส่ง

ท่ีมีสัดส่วนการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอนัดบัตน้ ๆ ปัญหาโลกร้อน (Global warming) มี

ความรุนแรงขึ้นเร่ือย ๆ ส่งผลใหทุ้กประเทศตระหนกัและส่งเสริมการใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้าทดแทน

เคร่ืองยนตส์ันดาป  

ขณะท่ีประเทศไทยเผชิญปัญหาส่ิงแวดลอ้มจากฝุ่ น PM2.5 ทุกปี ท าให้มีการเร่งด าเนินการ

ผลักดันให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบาย Zero emission และ Sharing mobility เพื่อลด

ปัญหาและผลกระทบทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงเป็นผลในเชิงบวกต่อการสนบัสนุนให้มีการใชแ้ท็กซ่ี

ไฟฟ้ามากขึ้นในอนาคต รวมทั้งการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าดว้ย 

6.5 การวิเคราะห์ธุรกจิด้วย SWOT 

ผูว้ิจัยได้น าเคร่ืองมือ SWOT analysis มาใช้เพื่อวิเคราะห์สภาพแวดล้อมของธุรกิจทั้ ง
ภายในและภายนอกองค์กร โดยสภาพแวดล้อมภายในคือจุดแข็ง (Strength) และจุดอ่อน 
(Weakness) ขององค์กร ส่วนสภาพแวดลอ้มภายนอกได้แก่ โอกาส (Opportunity) และอุปสรรค 
(Threat) เพื่อสร้างสร้างความไดเ้ปรียบให้กบัธุรกิจ และป้องกนัธุรกิจจากอุปสรรคต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น 
การวิเคราะห์ SWOT เป็นหน่ึงเคร่ืองมือท่ีช่วยองค์กรในการจดัล าดบัความส าคญัท่ีตอ้งด าเนินการ
เพื่อให้ธุรกิจเติบโต และประสบความส าเร็จได ้และยงัเป็นการวิเคราะห์เพื่อหาภาพรวม และมุมมอง
ของธุรกิจ เพื่อวางกลยุทธ์ ก าหนดทิศทางขององคก์รในอนาคต รวมถึงช่วยคน้หาภยัคุกคามไดอี้ก
ดว้ย ดงันั้นผูวิ้จยัจึงสามารถวิเคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอกองคก์รไดด้งัน้ี 
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สภาพแวดล้อมภายในองค์กร 
จุดแขง็ขององคก์ร (Strength) 
• มีทีมงานท่ีมีความรู้ ความสามารถ ความช านาญ และประสบการณ์ตรงซ่ึงน าไปสู่

การปฏิบติัได ้
• มีการบริการท่ีครบวงจร ทั้ งการให้ค  าปรึกษา การฝึกอบรม การวิเคราะห์ความ

เป็นไดข้องโครงการ และการออกแบบสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
• มีเครือข่ายการให้บริการท่ีปรึกษาด้านนวตักรรม และเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 

ตลอดจนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีครบวงจร 
• อตัราค่าบริการระดบัปานกลาง 
• มีเทคโนโลยีช่วยในการคน้หาต าแหน่งท่ีเหมาะสมของสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า

ส าหรับแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
• มีฐานขอ้มูลพิกดัสถานีบริการและฐานขอ้มูลการเดินทางจริงของแทก็ซ่ี 

จุดอ่อนขององคก์ร (Weakness) 

• เป็นบริษทัจดัตั้งใหม่ จึงยงัไม่เป็นท่ีรู้จกัมากนกั 
• ช่ือเสียงของทีมงานใหค้ าปรึกษายงัไม่เป็นท่ีรู้จกัในวงกวา้ง 
• ขอ้มูลการเดินทางไม่ครอบคลุมถึงยานยนตไ์ฟฟ้าประเภทอ่ืนๆ 

• การ Interface ขอ้มูลกบัฐานขอ้มูล 

สภาพแวดล้อมภายนอองค์กร 
โอกาสของธุรกิจ (Opportunity) 
• Mega trend ท่ีทัว่โลกส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าเพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนได

ออกไซค ์

• ภาครัฐและเอกชนมีการสนับสนุนการใชย้านยนตไ์ฟฟ้า สนบัสนุนการผลิตรถยนต์

นั่ ง ท่ีขับ เค ล่ือนด้วยพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทย รวมทั้ งลดภาษี  และให้

งบประมาณสนบัสนุนในการซ้ือยานยนตไ์ฟฟ้า รวมทั้งให้การสนับสนุนการลงทุน

สร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าใหค้รอบคลุมทุกพื้นท่ีในประเทศไทย 

• บริษัทบริการให้ค  าปรึกษาด้านการติดตั้ งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบครบวงจรมี
จ านวนนอ้ย 

• บริษทับริการให้ค  าปรึกษารายใหญ่ หรือต่างชาติ มีอตัราค่าบริการสูง 
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• บริษทัท่ีปรึกษาต่างชาติมีอุปสรรคดา้นการส่ือสาร 
• บริษทัท่ีปรึกษาไม่มีเทคโนโลยีหรือนวตักรรมช่วยในการระบุต าแหน่งท่ีเหมาะสม

ส าหรับสร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 

อุปสรรคของธุรกิจ (Threat) 

• ลูกคา้ใหค้วามเช่ือมัน่ต่อบริษทัท่ีปรึกษารายใหญ่มากกวา่ 
• ลูกคา้เช่ือถือและนิยมใชบ้ริการจากกบริษทัท่ีคุน้เคยมาก่อน 
• ลูกค้ามีค่านิยมในการใช้บริษัทท่ีปรึกษาต่างชาติมากกว่า เพราะเช่ือว่าบริษัทท่ี

ปรึกษาต่างชาติใหค้  าปรึกษาท่ีดีกวา่บริษทัท่ีปรึกษาของไทย 
• ระเบียบการขออนุญาตการประกอบกิจการจดัตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีขั้นตอนและ

ใชเ้วลาด าเนินการนาน 

• ความพอเพียงของพลงังานไฟฟ้าและสายส่งไฟฟ้า 

6.6 กลยุทธ์ทางการตลาด (Marketing Strategy) 

ผูว้ิจยัไดน้ าเคร่ืองมือ Business Model Canvas (BMC) มาใชเ้พื่อวิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้
ในการน างานวิจยัไปสู่ธุรกิจเชิงพาณิชย์ และยงัน ามาใช้เพื่อวางแผน และประเมินความเส่ียงท่ี
อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต ซ่ึง BMC ช่วยให้ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียของบริษทัไดเ้ห็นภาพรวมของธุรกิจ
อย่างชัดเจน ช่วยวิเคราะห์ให้เห็นจุดแข็งและจุดอ่อนของธุรกิจ รวมถึงช่วยให้บริษัทสามารถ
ปรับเปล่ียนกลยุทธ์ต่าง ๆ ในการด าเนินธุรกิจให้สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ไดอ้ย่างทนัท่วงที โดย
ผูว้ิจยัไดท้ าการรวบรวมขอ้มูลในแต่ละหวัขอ้ของ BMC ซ่ึงจะแสดงอยูใ่นรูปท่ี 64 ดงัน้ี 

 

รูปท่ี 64 การวิเคราะห์นวตักรรมตน้แบบสู่การพาณิชยด์ว้ย Business Model Canvas 
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1. กลุ่มลูกคา้หมาย (Customer segment) สามารถจดักลุ่มลูกคา้ไดด้งัน้ี 
▪ กลุ่มลูกค้าบริษัทธุรกิจพลังงาน คือ บริษัทธุรกิจพลังงานซ่ึงมีสถานีบริการ

เช้ือเพลิง รวมถึงมีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้าดว้ย เช่น 
บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน), บริษัท ปตท. น ้ ามันและการค้าปลีก จ ากัด 
(มหาชน), บริษทั บางจาก คอร์ปอเรชัน่ จ ากดั (มหาชน), บริษทั เชลลแ์ห่งประเทศ
ไทย จ ากดั, บริษทั สยามแก๊ส แอนด์ ปิโตรเคมีคลัส์ จ ากดั และ บริษทั เวิลด์แก๊ส 
ประเทศไทย จ ากดั เป็นตน้ 

▪ บริษทัท่ีให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้า คือบริษทัท่ีเปิดใหบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า หรือกลุ่ม
สหกรณ์แทก็ซ่ีธรรมดาท่ีใหค้วามสนใจเปล่ียนมาใชร้ถแทก็ซ่ีไฟฟ้า เช่น บริษทั อีวี 
โซไซต้ี จ ากัด, บริษทั ออโต ้ไดร์ฟ อีวี จ ากดั, สหกรณ์แท็กซ่ี, โครงการแท็กซ่ีสี
ขาว, Beta EV Lady Taxi  เป็นตน้ 

▪ กลุ่มผูผ้ลิตไฟฟ้า คือหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ หรือบริษัทเอกชนผูผ้ลิตไฟฟ้าใน

ประเทศ ซ่ึงปัจจุบันมีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าเพื่อให้บริการแก่ยานยนต์

ไฟฟ้า เช่น การไฟฟ้านครหลวง (MEA) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (PEA) และ การ

ไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (EGAT) 

▪ บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า เช่น EA Anywhere, ChargeNow, Sharge, 

Pumpcharge, Even, Onion หรือบริษัทรายใหม่ ท่ีต้องการเข้ามาในตลาดการ

ใหบ้ริการอดัประจุไฟฟ้า 

2. การน าเสนอคุณค่า (Value preposition) น าเสนอบริการให้ค  าปรึกษาด้านการติดตั้ ง

สถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าแบบครบวงจร เพื่อพฒันาธุรกิจบริการอดัประจุไฟฟ้าของ

กลุ่มลูกคา้ดว้ยทีมท่ีปรึกษาท่ีมีความช านาญและประสบการณ์ดา้นเทคโนโลยีเคร่ืองอดั

ประจุไฟฟ้าโดยเฉพาะ รวมถึงการฝึกอบรมพนกังานให้มีความรู้และความสามารถใน

การบริหารจดัการโครงการสร้างและขยายสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์

ไฟฟ้า ทั้ งในด้านเทคนิค เทคโนโลยี และนวตักรรมท่ีเก่ียวกับเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

ตลอดจนการประเมินพื้นท่ีท่ี เหมาะสมต่อการตั้ งสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าท่ี

เหมาะสม การวิเคราะห์และออกแบบเพื่อจดัสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์

ไฟฟ้า สร้างความคุม้ค่าในการลงทุนดา้นสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้กบัลูกคา้ ดว้ยการใช้

เทคโนโลยใีนการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสม 
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3. ช่องทางการจดัจ าหน่าย (Channel) คือการขายตรงไปยงักลุ่มลูกคา้เป้าหมาย ช่องทาง
ออนไลน์ (Website) มหาวิทยาลัยหรือสถาบันท่ีจัดการสัมมนาหรือฝึกอบรมด้าน
เทคโนโลยยีานยนตไ์ฟฟ้า หน่วยงานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งของกระทรวงพลงังาน  

4. การสร้างความสัมพนัธ์กบัลูกคา้ (Customer relationship) การเขา้ร่วมเป็นวิทยากรดา้น
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าให้กับหน่วยงานต่าง ๆ ทั้ งภาครัฐและเอกชน เป็น
อาสาสมคัรให้กบัหน่วยงานภาครัฐ หรือองคก์รอิสระต่าง ๆ ในการพฒันาเทคโนโลยี
ยานยนตไ์ฟฟ้า การเขียนบทความทางวิชาการผา่น Website หรือ สังคมออนไลน์ต่าง ๆ 

5. ช่องทางรายได ้(Revenue stream) รายไดม้าจากบริการให้ค  าปรึกษา และการฝึกอบรม

พนกังานของกลุ่มลูกคา้เป้าหมาย การออกแบบและวิเคราะห์ความเป็นไดส้ าหรับสถานี

บริการอดัประจุไฟฟ้า 

6. ทรัพยากรส าคญัท่ีตอ้งการ (Key resources) ทีมงานบริการให้ค  าปรึกษา คอมพิวเตอร์
ส าหรับการประมวลผล ขอ้มูลส าหรับการประมวลผล การวิจยัและพฒันาองคค์วามรู้ 

7. กิจกรรมหลกั (Key activities) การให้ค  าปรึกษา เป็นศูนยอ์บรมวิศวกรดา้นเทคโนโลยี
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้า การรับออกแบบและวิเคราะห์ความเป็นได้
ส าหรับสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า 

8. พันธมิตรหลัก (Key partners) บ ริษัทจ าหน่ายและติดตั้ งเค ร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 
หน่วยงานภาครัฐของกระทรวงท่ีเก่ียวขอ้งและให้การสนับสนุนเทคโนโลยียานยนต์
ไฟฟ้า มหาวิทยาลยัชั้นน าท่ีมีช่ือเสียงด้านวิศวกรรมและนวตักรรม เช่น จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั และสถาบนัเทคโนโลยเีจา้คุณทหารลาดกระบงั เป็นตน้ 

9. โครงสร้างการลงทุน (Cost structure) ค่าจา้งพนกังานและผูบ้ริหาร โครงสร้างพื้นฐาน
ของบริษทั เช่น คอมพิวเตอร์ ระบบจัดการความรู้ และอุปกรณ์ส านักงาน ค่าจ้างท่ี
ปรึกษา การวิจยัและพฒันาองคค์วามรู้ การร่วมงานสัมมนาต่าง ๆ 

จากการศึกษาและวิเคราะห์ขอ้มูลในส่วนต่าง ๆ ของ BMC ช่วยให้ผูว้ิจยัได้เห็นทิศทางใน
การผลกัดนังานวิจยัสู่ภาคพาณิชย ์และสามารถน าไปใชใ้นการก าหนดกลยุทธ์ทางการตลาดอนัเป็น
ส่วนส าคญัอย่างยิ่งในการเร่ิมตน้ด าเนินธุรกิจ บริษทัยงัทราบท่ีมาของรายไดข้องรายไดจ้ากธุรกิจ
บริการให้ค  าปรึกษาว่ามาจากแหล่งใดบา้ง โดยบริษทัจะน าหลกัการ Marketing mix มาใช้เพื่อการ
ก าหนดกลยทุธ์ทางการตลาดดงัต่อไปน้ี 

กลยุทธ์ทางการตลาดเป็นแบบแผนพื้นฐาน หรือแนวทางในการด าเนินธุรกิจท่ีถูกก าหนด
ขึ้นส าหรับผลิตภณัฑ์หรืองานบริการขององค์กร เพื่อตอบสนองความตอ้งการของกลุ่มลูกคา้และ
ตลาดเป้าหมายไดอ้ยา่งมีประสิทธิผล และช่วยใหผู้ป้ระกอบการจดัสรรทรัพยากรขององคก์รให้เกิด
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ประโยชน์สูงสุดต่อผลผลิต รวมถึงแบ่งสัดส่วนต่าง ๆ ทางการตลาดให้เหมาะสมต่อการด าเนิน
ธุรกิจ ส าหรับบริษทัจดัตั้งใหม่ท่ีมีผลิตภณัฑห์รือบริการท่ีหลากหลาย จ าเป็นตอ้งก าหนดกลุ่มลูกคา้
เป้าหมายให้ชดัเจนเพื่อบรรลุเป้าหมายทางเศรษฐกิจท่ีตั้งไวไ้ด ้ดงันั้นบริษทัจดัตั้งจึงท าการก าหนด
กลยทุธ์ต่าง ๆ ดงัน้ี 

 6.6.1 กลุ่มลูกค้าเป้าหมาย (Target Customers) 

1) การบริการให้ค  าปรึกษามีกลุ่มคา้เป้าหมาย ดงัน้ี 
a) บริษทัในกลุ่มธุรกิจพลงังาน โดยเฉพาะบริษทัมีสถานีบริการเช้ือเพลิง 

ไดแ้ก่ ปตท., บางจาก, เชลส์, เอสโซ่, คาลเท็กซ์, พีที, ซัสโก้, เวิลด์แก๊ส, 
สยามแก๊ส และอ่ืน ๆ 

b) กลุ่มผูผ้ลิตไฟฟ้า คือรัฐวิสาหกิจผูผ้ลิตไฟฟ้าในประเทศ เช่น การไฟฟ้า
ฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การไฟฟ้านครหลวง และ การไฟฟ้าฝ่ายผลิต 
เป็นตน้ ส่วนบริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้าเอกชนรายใหญ่ในประเทศ ไดแ้ก่ บริษทั 
ผลิตไฟฟ้าขนอม จ ากดั, บริษทั ผลิตไฟฟ้าราชบุรี โฮลด้ิง จ ากดั (มหาชน) 
หรือ บริษทั กลัฟ์เพาเวอร์เจอเนอเรชัน่ จ ากดั เป็นตน้ ซ่ึงกลุ่มผูผ้ลิตไฟฟ้า
มีความสนใจในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยายนยนต์ไฟฟ้า
เช่นกนั 

c) บริษทัท่ีให้บริการแท็กซ่ีไฟฟ้า หรือบริษทัท่ีเปิดให้เช่ารถแท็กซ่ีไฟฟ้า 
เช่น บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากัด, บริษทั ออโต้ ไดร์ฟ อีวี จ ากัด, สหกรณ์
แทก็ซ่ีท่ีตอ้งการเปลี่ยนเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้า เป็นตน้ 

d) บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า เช่น EA Anywhere, ChargeNow, 
Sharge, Pumpcharge, Even, Onion หรือบริษัทรายใหม่ท่ีต้องการเข้ามา
ในตลาดการใหบ้ริการอดัประจุไฟฟ้า 

2) การอบรมความรู้ของนวตักรรมตน้แบบ เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า เคร่ืองอัด

ประจุไฟฟ้า และการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

a)  บริษทัต่าง ๆ ท่ีสนใจจดัจ าหน่ายและติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

b) บริษทัต่าง ๆ ท่ีตอ้งการพฒันาพนักงานให้มีความรู้ความสามารถในการ

ออกแบบ ติดตั้ง และประเมินโครงการส าหรับสถานีบริการอัดประจุ

ไฟฟ้า 
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c) หน่วยงานภาครัฐท่ีให้ความสนใจเร่ืองเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและ

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

3) การศึกษาความเป็นได้และการออกแบบสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า คือการ

ให้บริการวิเคราะห์ความเป็นไปไดด้า้นต่าง ๆ ในการสร้างสถานีบริการอดัประจุ

ไฟฟ้าเพื่อใหบ้ริการแก่ยานยนตไ์ฟฟ้า  รวมทั้งท าการระบุต าแหน่งท่ีเหมาะสมใน

การสร้างสถานีบริการ และการออกแบบสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า 

a) บริษทัขนาดกลาง และใหญ่ท่ีให้ความสนใจในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้าเพื่อใหบ้ริการยานยนตไ์ฟฟ้า 

b) กลุ่มสหกรณ์รถแท็กซ่ีท่ีใชเ้ช้ือเพลิงน ้ ามนัและก๊าซ ซ่ึงตอ้งการเปล่ียนมา

เป็นรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 

 6.6.2 ผลติภัณฑ์และงานบริการ (Products and Services) 

1) งานบริการใหค้  าปรึกษา 
2) การฝึกอบรมความรู้ 
3) การวิเคราะห์ความเป็นไปและการออกแบบสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า 

 6.6.3 กลยุทธ์ด้านสถานท่ี 

1) การใหบ้ริการแก่บริษทั องคก์ร และหน่วยงานภาครัฐภายในประเทศ 
2) การใหบ้ริการแก่บริษทัในแถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้
3) การใหบ้ริการทาง Online เช่น การใหบ้ริการผา่นระบบประชุมออนไลน์ต่าง ๆ  

 6.6.4 การโฆษณาและประชาสัมพนัธ์ (Promotion) เพ่ือสร้างช่ือเสียงให้เป็นท่ีรู้จัก 

1) การส่ือสารผ่านสังคมออนไลน์ต่าง ๆ หรือการตลาดดิจิทลั เพื่อให้ทราบถึงวิชาท่ี
อบรม ตารางการฝึกอบรม และข่าวสารต่าง ๆ เก่ียวกบัเทคโนโลยแีละนวตักรรม
ยานยนตไ์ฟฟ้า และเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

2) ร่วมมือกบัพนัธมิตรท่ีเป็นบริษทัจ าหน่ายและติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในการ
ประชาสัมพนัธ์ผลิตภัณฑ์และบริการของบริษทัในงานอีเวน้ท์ต่าง ๆ ร่วมกับ
บริษทัพนัธมิตร 

3) การร่วมบรรยายในหัวข้อท่ีเก่ียวข้องกับองค์ความของนวัตกรรมต้นแบบ 
เทคโนโลยยีานยนตไ์ฟฟ้ากบับริษทั องคก์ร หรือหน่วยงานภาครัฐต่าง ๆ 
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4) การบรรยายในมหาวิทยาลัยเก่ียวกับเทคโนโลยีและนวตักรรมยานยนต์ไฟฟ้า 
เพื่อสร้างความรู้และความตระหนักถึงความสามารถของนวตักรรม ตลอดจน
ระบบนิเวศท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อน าไปใชใ้นองคก์รได ้

5) สร้างความร่วมมือกบับริษทัท่ีปรึกษารายใหญ่ เช่น PWC, EY และอ่ืน ๆ เพื่อรับ
งานในส่วนเทคโนโลยีและนวตักรรมดา้นยานยนตไ์ฟฟ้า สถานีบริการอดัประจุ
ไฟฟ้าและเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 

6) ส่งข่าวสารและขอ้มูลให้แก่บริษทัในกลุ่มธุรกิจพลงังาน ผูผ้ลิตไฟฟ้า และกลุ่ม
สหกรณ์แทก็ซ่ี  

7) สร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐท่ีให้การส่งเสริมเทคโนโลยีและ
นวตักรรมยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ส านักงานวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
ส านกังานนวตักรรมแห่งชาติ และระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก เป็นตน้ 

6.7 กลยุทธ์ด้านการบริหารจัดการ 

ในการน านวตักรรมน้ีไปพฒันาเป็นธุรกิจเชิงพาณิชยน์ั้น ผูวิ้จยัจึงท าการจดัตั้งบริษทัเพื่อให้
บริการท่ีปรึกษา ให้ค  าแนะน าในการเลือกท าเลและสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า จดัการฝึกอบรมให้
ความรู้เก่ียวกบัยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอดัประจุไฟฟ้า และศึกษาความเป็นไปได้ทางธุรกิจแก่
บริษทัท่ีตอ้งการสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า โดยตั้งช่ือบริษทัภาษาไทยและภาษาองักฤษดงัน้ี 

ช่ือบริษทัภาษาไทย  “บริษทั ออร์กา้ เทค โซลูชัน่ จ ากดั” 

ช่ือบริษทัภาษาองักฤษ  “ORKA Tech Solution Co., Ltd.” 

ท่ีตั้งบริษทั หมู่บา้นเดอะคอนเนค ถนนแจง้วฒันะ-ปากเกร็ด 39 ต าบลบา้นใหม่ 
 อ าเภอปากเกร็ด จงัหวดันนทบุรี 11120 
วิสัยทศัน์  “เป็นผูน้ าในการให้ค  าปรึกษาด้านเทคโนโลยีและนวตักรรมการติดตั้ง
 สถานีอดัประจุไฟฟ้า” 
พนัธกิจ  

1. ช่วยลูกคา้เพื่อพฒันาและติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าภายใตง้บประมาณท่ีเหมาะสม และ
สามารถคืนทุนไดใ้นระยะเวลาท่ีเหมาะสม 

2. พฒันาและจดัการอบรมพนักงานในองค์กรของลูกคา้ให้สามารถด าเนินการพฒันาและ
ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
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3. ร่วมมือกบับริษทัคู่คา้ หน่วยงานภาครัฐ และภาคประชาชนในการพฒันานวตักรรมยาน
ยนตไ์ฟฟ้าและสถานีอดัประจุไฟฟ้าอยา่งย ัง่ยนื 

6.8 กลยุทธ์ด้านค่าใช้จ่าย (Operation Strategy) 

 บริษทัจดัตั้งใหม่จะมีตน้ทุน 2 ประเภท ตน้ทุนประเภทแรก คือตน้ทุนคงท่ี ได้แก่ ค่าจ้าง
พนกังาน ผูจ้ดัการ ผูบ้ริหาร ค่าเช่าสถานท่ี ค่าสาธารณูปโภคต่าง ๆ เป็นตน้ ส่วนตน้ทุนประเภทท่ี  2 
คือตน้ทุนแปรผนั ไดแ้ก่ ค่าจา้งท่ีปรึกษา ค่าส่วนแบ่งผลประโยชน์ต่าง ๆ โดยจะประกอบดว้ย 
โครงสร้างดงัน้ี 

 

รูปท่ี 65 โครงสร้างองคก์ร 

 โครงสร้างองคก์รและหนา้ท่ีความรับผิดชอบของแต่ละต าแหน่งประกอบดว้ย 
1) กรรมการผูจ้ดัการ มีขอบเขตความรับผิดชอบดงัน้ี 

▪ การบริหารจดัการแผนธุรกิจ และด าเนินธุรกิจใหบ้รรลุตามเป้าหมายท่ีก าหนด  
▪ การบริหารจดัการ ก ากบัดูแลพนกังานในองคก์รใหป้ฏิบติังานใหส้ าเร็จตามเป้าหมาย 
▪ การริเร่ิม สร้าง และด าเนินโครงการใหม่ ๆ เพื่อใหร้ายไดบ้รรลุตามเป้าหมายท่ีก าหนด 
▪ น าพาบริษทัให้เป็นท่ีรู้จกัและผูน้ าด้านการบริการให้ค  าปรึกษาด้านเทคโนโลยีและ

นวตักรรม 
2) คณะท่ีปรึกษา มีขอบเขตความรับผิดชอบดงัน้ี 

▪ ให้ค  าปรึกษาแก่ลูกคา้เก่ียวกบัเทคโนโลยี นวตักรรม และวิทยาการใหม่ ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง
กบังานของบริษทั 

▪ ให้ค  าแนะน า และแนวทางการแก้ไขปัญหาท่ีเป็นประโยชน์แก่ลูกค้า และสามารถ
น าไปปฏิบติัไดจ้ริง 
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▪ การอบรมให้ความรู้แก่ลูกคา้ท่ีเขา้มาอบรมใหไ้ดรั้บความรู้ใหม่ และสามารถน าความรู้
นั้นไปใชป้ระโยชน์ได ้

▪ น าเสนอแนวคิดท่ีเก่ียวกบัเทคโนโลยแีละนวตักรรมดา้นท่ีบริษทัด าเนินการ เพื่อพฒันา
ใหบ้ริษทัมีช่ือเสียงในระดบัชาติ และนานาชาติ 

3) ผูจ้ดัการฝ่ายการบริการเทคนิค มีขอบเขตความรับผิดชอบดงัน้ี 
▪ ให้ค  าแนะน า และค าปรึกษาในการออกแบบ และติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า รวมถึง

สถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าแก่ลูกคา้ 
▪ ตรวจสอบ และประเมินงานการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าท่ีสถานีบริการอดัประจุ

ไฟฟ้าของลูกคา้ใหเ้ป็นไปตามาตรฐานสากล 
▪ ให้การอบรมบุคคลท่ีเขา้รับการอบรมจากบริษทัในดา้นวิศวกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกับการ

ออกแบบ และติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
▪ จดัท าคู่มือและเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
▪ ลงนามเพื่อรับรองการติดตั้ งเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าตามมาตรฐานวิศวกรรมสถาน

แห่งชาติ 
4) ผูจ้ดัการฝ่ายขายและการตลาด 

▪ การหาและติดต่อลูกคา้เป้าหมายทั้งในและต่างประเทศ เพื่อน าสนอบริการของบริษทั 
▪ การวางแผนการจดัอบรมและบริการใหค้  าปรึกษา 
▪ การวางแผนน าบริการและผลิตภณัฑข์องบริษทัออกสู่ตลาด 
▪ การวางแผนกลยทุธ์การขายและการตลาด 
▪ รับผิดชอบต่อยอดขายและก าไรของบริษทัใหส้ าเร็จตามเป้าหมายท่ีก าหนด 
▪ รับผิดชอบการจดัอบรมและสัมมนา ทั้งสถานท่ีและอาหาร 
▪ การสร้างความสัมพนัธ์อนัดีแก่ลูกคา้ของบริษทั 
▪ ประสานงานในการจดัเก็บเงินจากลูกคา้ และจ่ายเงินท่ีปรึกษา สถานท่ีและอาหารใน

การฝึกอบรม 
5) พนกังานขาย มีหนา้ท่ีความรับผิดชอบดงัน้ี 

▪ การติดต่อและประสานงานกบัลูกคา้เป้าหมาย 
▪ หาลูกคา้ใหม่ใหส้ าเร็จตามแผนงานท่ีก าหนดไว ้
▪ ประสานงานการฝึกอบรมของบริษทั 
▪ ประสานงานกบัสถานท่ีและอาหารในการจดัฝึกอบรม 
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▪ ประสานงานในการจดัเก็บเงินจากลูกคา้ และจ่ายเงินท่ีปรึกษา สถานท่ีและอาหารใน
การฝึกอบรม 

6) พนกังานลูกคา้สัมพนัธ์และธุรการ มีหนา้ท่ีความรับผิดชอบดงัน้ี 
▪ การจดัการประสานงานกบัลูกคา้ 
▪ ประสานงานกบัวิทยากร คณะท่ีปรึกษา และผูเ้ช่ียวชาญ 
▪ ดูแลเร่ืองการจดัท าเอกสารและคู่มือต่าง ๆ ของบริษทั 
▪ รวบรวมเอกสารทางการเงินและใบเสร็จต่าง ๆ เพื่อส่งมอบใหบ้ริษทัรับจดัท าบญัชี 
▪ ด าเนินการจ่ายเงินและรับเงิน 

 โครงสร้างเงินเดือนและค่าตอบแทนของบุคลากรขององคก์รมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
▪ เงินเดือนกรรมการผูจ้ดัการ 70,000 บาทต่อเดือน 
▪ เงินเดือนผูจ้ดัการฝ่ายการขายและการตลาด 50,000 บาทต่อเดือน 
▪ เงินเดือนผูจ้ดัการฝ่ายการบริการเทคนิค 50,000 บาทต่อเดือน 
▪ เงินเดือนพนกังานขาย 25,000 บาทต่อเดือน 
▪ เงินเดือนพนกังานลูกคา้สัมพนัธ์และธุรการ 20,000 บาทต่อเดือน 

รวมเงินเดือนของพนักงานทั้ งส้ิน 240,000 บาทต่อเดือน หรือ 2,880,000 บาทต่อปี โดย
ก าหนดใหอ้ตัราการขึ้นเงินเดือนอยูท่ี่ร้อยละ 5 ต่อปี 

6.9 การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงิน 

 6.9.1 ข้อสมมติฐานด้านการลงทุน 

เงินลงทุนท่ีใช้จะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน เงินทุนส่วนแรกจะใช้เพื่อพัฒนาระบบการระบุ
ต าแหน่งท่ีเหมาะสมส าหรับการสร้างสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้า และ
เงินทุนส่วนท่ีสองคือการลงทุนในอุปกรณ์ส านักงาน เช่น คอมพิวเตอร์ เฟอร์นิเจอร์ต่ าง ๆ ระบบ 
LAN และอ่ืน ๆ เป็นตน้  สามารถแสดงรายละเอียดของเงินลงทุนไดด้งัน้ี 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 162 

ตารางท่ี 18 เงินลงทุน 

ล าดับที่ รายละเอยีดเงินลงทุน 
ราคา 

(บาทต่อหน่วย) 
จ านวน 

จ านวนเงิน 
(บาท) 

1 ตน้ทุนในการพฒันาระบบ       
  1.1 ตน้ทุนการพฒันาระบบ 500,000.00 1 ชุด 500,000.00 
  1.2 ค่าออกแบบ Website 100,000.00 1 ชุด 100,000.00 
  รวม    600,000.00 
2 อุปกรณ์ส านกังาน      

  
2.1 ค่าคอมพิวเตอร์ส าหรับวิเคราะห์

ขอ้มูล    100,000.00  2 เคร่ือง    200,000.00  
 2.2 ค่าคอมพิวเตอร์ส าหรับออฟฟิศ      40,000.00  5 เคร่ือง    200,000.00  
  2.3 ค่าเคร่ืองพิมพ ์All in one      15,000.00  1 เคร่ือง      15,000.00  
  2.4 โต๊ะเกา้อ้ีส านกังาน โต๊ะประชุม      20,000.00  8 ชุด    160,000.00  
  2.5 เฟอร์นิเจอร์รับแขก      30,000.00  1 ชุด      30,000.00  

  2.6 ระบบ LAN และโทรศทัพ ์        2,500.00  8 จุด      20,000.00  
  รวม        625,000.00  

  เงินลงทุนรวม     1,225,000.00  

  

 6.9.2 การประมาณการด้านการเงินภายใต้สถานการณ์ปกติ (Base Case) 

6.9.2.1 ประมาณการด้านรายได้ในการด าเนินกจิการภายใต้สถานการณ์ปกติ 

 “ค่าจา้งท่ีปรึกษา” หมายถึง ค่าใช้จ่ายในการจา้งบุคคล คณะบุคคล นิติบุคคล ท่ีมี
ประสบการณ์ความรู้ ความช านาญ เพื่อท าหน้าท่ีให้ค  าปรึกษาแนะน าดา้นเทคนิค วิชาการ ในสาขา
วิชาชีพต่าง ๆ แก่หน่วยรับงบประมาณ ยกเวน้ค่าจ้างออกแบบและควบคุมงานก่อสร้าง (ส านัก
งบประมาณ, 2564) 

 การคิดค่าบริการท่ีปรึกษาในประเทศไทยโดยหลกัมีรูปแบบเหมือนสากลทัว่ไป มี
การคิดอยู ่2 วิธี คือ 

 (1) คิดเป็นอตัราร้อยละของมูลค่างาน เช่น ร้อยละของมูลค่างานก่อสร้างในงาน
อาคารทัว่ไปหรือ ร้อยละของวงเงินท่ีท่ีปรึกษาทางการเงินจดัการให้ เป็นตน้ (กระทรวงการคลงั, 
2556) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 163 

 
รูปท่ี 66 แนวทางอตัราค่าจา้งท่ีปรึกษารวมทั้งโครงการ 

ท่ีมา: กระทรวงการคลงั, 2556 

 (2) คิดจากค่าตอบแทนบุคลากรและค่าใชจ่้ายตรง วิธีน้ีเป็นท่ีใชก้นัอย่างแพร่หลาย
โดยสากล และเป็นวิธีการท่ีสถาบนัการเงินระหว่างประเทศ เช่น ธนาคารโลก ธนาคารพฒันาเอเชีย 
(ADB) ธนาคารเพื่อความร่วมมือระหว่างประเทศญ่ีปุ่ น (JBIC) และองคก์รระหว่างประเทศนิยมใช้
และเป็นวิธีการตามระเบียบพสัดุว่าดว้ยการจา้งท่ีปรึกษาของประเทศไทยท่ีใชก้นัอยู่ในปัจจุบนั ซ่ึง
แนวทางการส่งเสริมกิจการท่ีปรึกษาไทยในมาตรการการเพิ่มค่าตอบแทนท่ีปรึกษาตามมติ
คณะรัฐมนตรีเม่ือวนัท่ี 4 กุมภาพันธ์ 2546 นั้ น เป็นการพิจารณาตามการคิดค่าบริการแบบน้ี 
กล่าวคือ ค่าบริการท่ีปรึกษาจะประกอบด้วยค่าตอบแทนบุคลากร (Remuneration) และค่าใช้จ่าย
ตรง (Direct Cost) บริษทัท่ีปรึกษาจะไดรั้บอตัราค่าตอบแทนของท่ีปรึกษาท่ีเสนอในแต่ละต าแหน่ง
ตามอตัราใหม่ท่ีก าหนดไว ้2.64 เท่าของอตัราเงินเดือน  (กระทรวงการคลงั, 2556) 

 ในการคาดการณ์รายไดข้องธุรกิจนั้น รายไดข้องบริษทัจะมาจากลูกคา้เป้าหมาย 4 
กลุ่ม ซ่ึงประกอบดว้ยบริษทัดา้นพลงังาน บริษทัผูใ้ช้บริการเช่ารถแท็กซ่ี บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า และ
บริษัทผูใ้ห้บริการเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า โดยรายได้หลักของบริษัทจะได้รับมาจากบริการให้
ค  าปรึกษา การฝึกอบรม และการศึกษาความเป็นไปไดแ้ละการออกแบบสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า 
บริษทัไดท้ าการคาดการณ์จ านวนลูกคา้ และจ าลองรายไดข้องธุรกิจจากผลิตภณัฑ์และบริการของ
บริษทัดงัน้ี 
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ตารางท่ี 19 การคาดการณ์จ านวนลูกคา้ของธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ปกติ  

ลูกค้าของธุรกิจ 
จ านวนลูกค้าประมาณการ (ราย) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      

บริษทัดา้นพลงังาน 1 1 2 2 3 

บริษทัผูใ้ห้บริการรถแทก็ซ่ี 1 1 1 2 2 

บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า     1 1 1 

บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า 1 1 1 2 2 

รวม 3 3 5 7 8 

การฝึกอบรม      

คอร์สอบรมเหมาจ่ายรายบริษทั 1 1 2 2 3 

คอร์สอบรมทัว่ไป (จ่ายรายคน) 1 1 2 2 2 

รวม 2 2 4 4 5 

การศึกษาความเป็นไปได้      

บริษทัใหบ้ริการรถแทก็ซ่ี/บริษทัผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 1  2 3 4 5 

รวม  1 2 3 4 5 

  
 ดา้นบริการให้ค  าปรึกษา บริษทัคาดการณ์ว่าในปีท่ี 1 และ 2 จะมีลูกคา้จ านวน 3 

รายท่ีใช้บริการให้ค  าปรึกษา โดยเป็นบริษทัทางดา้นพลงังานเช่น บริษทั ปตท. น ้ ามนัและการคา้
ปลีก จ ากดั (มหาชน), บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า เช่น EA Anywhere และบริษทัท่ีให้บริการ
แท็กซ่ีไฟฟ้า เช่น  EV Society ต่อมาเม่ือบริษทั ออร์กา้ เทค โซลูชัน่ จ ากัด เร่ิมมีช่ือเสียง และฐาน
ลูกค้ารายใหญ่ท่ีสามารถอ้างอิงได้แล้ว บริษัทคาดการณ์ว่าจะขยายฐานลูกค้าไปยงับริษัทด้าน
พลงังาน เช่น บริษทั บางจาก จ ากดั (มหาชน) จ านวนลูกคา้จะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้นเป็น 5 รายในปีท่ี 
3 จากนั้นบริษทัจะสามารถเจาะเขา้กลุ่มบริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า และสหกรณ์แท็กซ่ีได้มากขึ้น จ านวน
ลูกคา้จะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้นเป็น 7 รายในปีท่ี 4 ทั้งน้ี ในปีท่ี 5 บริษทัคาดการณ์ว่าจะไดลู้กคา้จาก
กลุ่มบริษทัดา้นพลงังาน เช่น PT โดยจ านวนลูกคา้ผูใ้ชบ้ริการใหค้  าปรึกษาจะมีจ านวนเท่ากบั 8 ราย  

 ดา้นการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่า บริษทัด้านพลงังาน บริษทัผูใ้ห้บริการรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้า บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า นิสิต นกัศึกษา หรือบุคคล
ทัว่ไป จะใหค้วามสนใจการอบรมเก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้า เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า การบ ารุงรักษา โดย
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ลูกคา้ท่ีเป็นบริษทัขนาดใหญ่จะเชิญวิทยากรของบริษทัไปจดัหลกัสูตรอบรมท่ีบริษทัของลูกคา้แบบ
เหมาจ่าย เพราะมีสถานท่ีและเคร่ืองอ านวยความสะดวกส าหรับการฝึกอบรมอยู่แล้ว ในขณะท่ี
บริษทัขนาดเล็ก นิสิต นักศึกษา หรือบุคคลทัว่ไป ท่ีมีความสนใจการอบรม จะสมคัรอบรมแบบ
ออนไลน์กับบริษทั จึงได้แบ่งคอร์สการอบรมเป็นแบบเหมาจ่ายรายบริษทั และแบบคอร์สทัว่ไป
ส าหรับผูท่ี้สนใจ โดยคาดว่าจะสามารถขยายจ านวนบริษทัท่ีสนใจอบรมแบบเหมาจ่ายไดใ้นปีท่ี 3 
และปีท่ี 5 และขยายหลกัสูตรฝึกอบรมส าหรับบุคคลทัว่ไปท่ีสนใจเป็น 2 คอร์สต่อปี ไดใ้นปีท่ี 3  

 ด้านการศึกษาความเป็นไปได้และการออกแบบสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า 
คาดการณ์ว่าบริษทัผูใ้ห้บริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้ารายใหม่หรือบริษทัผูใ้หบ้ริการอดัประจุไฟฟ้ารายใหม่ 
จะให้ความสนใจในการว่าจา้งบริษทัเพื่อศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุน Fleet ยานยนต์ไฟฟ้า 
และการสร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าก่อนการลงทุน เน่ืองจากการเปล่ียนยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 
Fleet และการสร้างสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าต้องใช้เงินลงทุนสูงมาก ประกอบกับบริษัทผู ้
ให้บริการรถแท็กซ่ียงัไม่มีความรู้ความช านาญในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าดว้ย จึงจ าเป็นตอ้ง
พึ่งพาบริษทัในการออกแบบสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า รวมถึงแผนผงัการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าดว้ย โดยคาดการณ์ว่าจะสามารถหาลูกคา้เพิ่มไดทุ้กปี ท าให้จ านวนบริษทัท่ีใชบ้ริการเพิ่มขึ้น
เป็น 1 บริษทั, 2 บริษทั, 3 บริษทั, 4 บริษทั และ 5 บริษทั ตามล าดบั  

 จากการคาดการณ์จ านวนลูกคา้กลุ่มเป้าหมายในผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัท่ี
กล่าวมาขา้งตน้ ดงันั้นบริษทัจึงสามารถประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ปกติไดด้งัน้ี 
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ตารางท่ี 20 การประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ปกติ 

แหล่งที่มารายได้ 
รายได้ประมาณการ (บาท) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      

บริษทัดา้นพลงังาน 3,000,000.00  3,000,000.00   6,000,000.00   6,000,000.00   9,000,000.00  

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี  45,000.00   45,000.00   45,000.00   90,000.00   90,000.00  

บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า  -     -     3,750,000.00   3,750,000.00   3,750,000.00  

บริษทัให้บริการอดัประจุ
ไฟฟ้า 

3,900,000.00  3,900,000.00   3,900,000.00   7,800,000.00   7,800,000.00  

รวม 6,945,000.00  6,945,000.00  13,695,000.00  17,640,000.00  20,640,000.00  

การฝึกอบรม      

คอร์สอบรมเหมาจ่ายราย
บริษทั 

 50,000.00   50,000.00   100,000.00   100,000.00   150,000.00  

คอร์สอบรมทัว่ไป  
(จ่ายรายคน) 

 60,000.00   60,000.00   120,000.00   120,000.00   120,000.00  

รวม  110,000.00   110,000.00   220,000.00   220,000.00   270,000.00  

การศึกษาความเป็นไปได้      

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี/
บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุ
ไฟฟ้า 

 50,000.00   100,000.00   150,000.00   200,000.00   250,000.00  

รวม  50,000.00   100,000.00   150,000.00   200,000.00   250,000.00  

รวมทั้งส้ิน 7,105,000.00  7,155,000.00  14,065,000.00  18,060,000.00   21,160,000.00  

 
 บริษัทได้ตั้ งอัตราค่าบริการให้ค  าปรึกษาเท่ากับร้อยละ 3 ของมูลค่าโครงการ 

โดยประมาณการวา่บริษทัดา้นพลงังานจะติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้ากวา่ 100 สถานีต่อปี หรือมูลค่า
โครงการกว่า100,000,000 บาทต่อปี (Bangkokbiznews, 2021) ในขณะท่ีบริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดั
ป ระ จุ ไฟ ฟ้ ามี แผน ขย ายส ถ านี บ ริก ารอัดป ระ จุ ไฟ ฟ้ า  100 สถ านี ต่ อ ปี จน ถึ ง ปี  2573 
(Bangkokbiznews, 2022) และบริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้ามีแผนขยายสถานีอดัประจุไฟฟ้า 95 สถานีภายใน
ปี 2565 – 2566 (การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2022) ส่วนบริษัทผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ีจะท าการติดตั้ ง
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ณ จุดจอดรถแท็กซ่ีของตนเท่านั้น ดงันั้นบริษทัจึงประมาณการว่าจะมีรายได้
จากบริการให้ค  าปรึกษา 3,000,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกค้าบริษัทด้านพลังงาน รายได ้
3,900,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า รายได ้3,750,000 
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บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า และรายได ้45,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้ผู ้
ให้บริการรถแท็กซ่ี ดังนั้ น บริษัทจะมีรายได้จากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 1 และ 2 เท่ากับ 
6,945,000 บาทต่อปี รายได้จากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 3 เท่ากับ 13,695,000 บาท รายได้จาก
บริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 4 เท่ากบั 17,640,000 บาท และรายไดจ้ากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี  5 
เท่ากบั 20,640,000 บาท 

 ส่วนรายไดจ้ากการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายไดจ้ากการฝึกอบรม
เป็นแบบเหมาจ่าย 50,000 ต่อคร้ัง ในขณะท่ีบริษทัจะจดัการอบรมทัว่ไป โดยคิดค่าอบรม 3,000 
บาทต่อคน การฝึกอบรมจะจดัขึ้น 1-2 คร้ังต่อปี คอร์สละ 20 คน ดงันั้นบริษทัจะมีรายไดจ้ากการ
ฝึกอบรมในปีท่ี 1 และ 2 ปีละ 110,000 บาท รายได้จากการฝึกอบรมในปีท่ี 3-4 เท่ากับ 220,000 
บาท  รายไดจ้ากการฝึกอบรมในปีท่ี 5 เท่ากบั 270,000 บาท  

 ในขณะท่ีบริษทัคิดอตัราการบริการจากการศึกษาความเป็นไดใ้นการจดัตั้งสถานี
บริการอดัประจุไฟฟ้าให้กบับริษทัผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ี รวมถึงการออกแบบสถานีบริการอดัประจุ
ไฟฟ้าเท่ากับ 50,000 บาทต่อคร้ัง โดยประมาณการว่าจะได้รับรายได้จากบริการดังกล่าวในปีท่ี 1 
เท่ากับ 50,000 บาท ส่วนในปีท่ี 2 เท่ากับ 100,000 บาท ปีท่ี 3 เท่ากับ 150,000 บาท ปีท่ี 4 เท่ากับ 
200,000 บาท และปีท่ี 5 เท่ากับ 250,000 บาท โดยการขยายตวัของลูกคา้กลุ่มน้ีจะมาจากสหกรณ์
แท็กซ่ีท่ีมีความสนใจตอ้งการเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น และบริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า
รายใหม่ท่ีตอ้งการเขา้มาในตลาด 

 ดงันั้นบริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายไดโ้ดยรวมส าหรับการด าเนินธุรกิจในปีท่ี 1 
เท่ากับ 7,105,000 บาท ปีท่ี 2 เท่ากับ 7,155,000 บาท ปีท่ี 3 เท่ากับ 14,065,000 บาท ปีท่ี 4 เท่ากับ 
18,060,000 บาท และปีท่ี 5 เท่ากบั 21,160,000 บาท ตามล าดบั 

  6.9.2.2 ประมาณการด้านค่าใช้จ่ายในการด าเนินกจิการภายใต้สถานการณ์ปกติ 

ส าหรับการประมาณการค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้ นในการด าเนินธุรกิจนั้ น บริษัทได้
พิจารณาค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้นในการด าเนินกิจการ และคิดอตัราการเติบโตของค่าใชจ่้าย
เหล่านั้นในปีถดัไปดว้ย ซ่ึงค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการมีรายละเอียดดงัน้ี 
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ตารางท่ี 21 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการภายใตส้ถานการณ์ปกติ 
ล าดับ ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน อัตราค่าใช้จ่าย หน่วย อัตราการเติบโต  

(% ต่อปี) 
1 เงินเดือนพนกังาน     

 
 

- กรรมการผูจ้ดัการ  70,000.00  บาทต่อเดือน 
 

 
- ผูจ้ดัการ (50,000 บาท X 2 คน) 100,000.00  บาทต่อเดือน 

 
 

- เจา้หนา้ท่ีธุรการ (20,000 บาท X 1 คน)   20,000.00  บาทต่อเดือน 
 

 
- เจา้หนา้ท่ีการตลาดและการขาย (25,000 บาท X 1 คน)   25,000.00  บาทต่อเดือน 

 
 

รวม 215,000.00    5% 
2 เงินสมทบประกนัสังคม  3,750.00  บาทต่อเดือน - 
3 ค่าเช่าเวบ็โฮสติ้ง และโดเมน (Web Hosting/Domain)     5,000.00  บาทต่อปี - 
4 ค่าใชจ้่ายในการขายและการตลาด 5% ของรายได ้ 3% 
5 ค่าเช่าส านกังาน   30,000.00  บาทต่อเดือน 3% 
6 ค่าใชจ้่ายสาธารณูปโภค   10,000.00  บาทต่อเดือน 3% 
7 ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี   30,000.00  บาทต่อปี - 
8 ค่าจา้งท่ีปรึกษา   18,000.00  บาทต่อวนั - 
9 ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา     5,000.00  บาทต่อวนั - 
10 ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา 3% ของรายได ้ - 
11 ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง 10% ของรายได ้ - 
12 ค่ารถท่ีปรึกษา  20,000.00  บาทต่อเดือน - 
13 ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา     2,000.00  บาทต่อเดือน - 
14 ค่าใชจ้่ายจิปาถะ   10,000.00  บาทต่อเดือน - 
15 ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี) 245,000.00  บาทต่อปี - 
16 ค่าใชจ้่ายในการซ้ือขอ้มูลจาก Google 10% ของรายไดต้่อ 

Project 
- 

17 ค่ารับรอง   20,000.00  บาทต่อเดือน - 
18 ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล 20% ของก าไรก่อน

ภาษี 
- 

 
  6.9.2.3 การประมาณการงบก าไรขาดทุนภายใต้สถานการณ์ปกติ 

จากการประมาณการเงินลงทุน รายได ้และค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการภายไต้
สถานการณ์ปกติในหัวขอ้ท่ีผ่านมา บริษทัจึงสรุปผลการด าเนินการของบริษทัในรูปแบบงบก าไร
ขาดทุนไดด้งัต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 22 งบก าไรขาดทุนภายใตส้ถานการณ์ปกติ 

งบก าไรขาดทุน (Base Case) 
หน่วย: บาท 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

รายไดร้วม  7,105,000.00   7,155,000.00   14,065,000.00   18,060,000.00   21,160,000.00  

ค่าใชจ้่ายในการด าเนินงาน           

ค่าใชจ่้ายในการซ้ือขอ้มูล  (694,500.00)  (694,500.00)  (1,369,500.00)  (1,764,000.00)  (2,064,000.00) 

เงินเดือนพนกังาน (2,580,000.00) (2,709,000.00)  (3,144,450.00)  (3,301,672.50)  (3,766,756.13) 

เงินสมทบประกนัสังคม  (45,000.00)  (45,000.00)  (54,000.00)  (54,000.00)  (63,000.00) 

ค่าเช่าเวบ็โฮสต้ิง และโดเมน  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00) 

ค่าใชจ้่ายในการขายและการตลาด  (355,250.00)  (365,907.50)  (376,884.73)  (388,191.27)  (399,837.00) 

ค่าเช่าส านกังาน  (360,000.00)  (370,800.00)  (381,924.00)  (393,381.72)  (405,183.17) 

ค่าใชจ้่ายสาธารณูปโภค  (120,000.00)  (123,600.00)  (127,308.00)  (131,127.24)  (135,061.06) 

ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00) 

ค่าจา้งท่ีปรึกษา (1,872,000.00) (1,872,000.00)  (3,744,000.00)  (4,680,000.00)  (5,616,000.00) 

ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา  (520,000.00)  (520,000.00)  (1,040,000.00)  (1,300,000.00)  (1,560,000.00) 

ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง  (710,500.00)  (715,500.00)  (1,406,500.00)  (1,806,000.00)  (2,116,000.00) 

ค่ารถท่ีปรึกษา  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (480,000.00) 

ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00) 

ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา  (213,150.00)  (214,650.00)  (421,950.00)  (541,800.00)  (634,800.00) 

ค่าใชจ้่ายจิปาถะ 
 (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00) 

ค่ารับรอง  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00) 

ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00) 

รวมค่าใชจ้่าย (8,374,400.00) (8,534,957.50) (12,970,516.73) (15,264,172.73) (17,904,637.36) 

ก าไรจากการด าเนินงาน (1,269,400.00) (1,379,957.50)  1,094,483.28   2,795,827.27   3,255,362.64  

ดอกเบ้ียเงินกู ้7%  (44,475.96)  (56,970.66)  (44,528.86)  (31,187.64)  (16,881.99) 

ก าไรก่อนหกัภาษี (1,313,875.96) (1,436,928.16)  1,049,954.42   2,764,639.63   3,238,480.65  

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล (20% ของก าไร
ก่อนหกัภาษี) 

 -     -     340,169.94   (552,927.93)  (647,696.13) 

ก าไรสุทธิ (1,313,875.96) (1,436,928.16)  1,390,124.36   2,211,711.70   2,590,784.52  
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ค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการของบริษัทจะประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการซ้ือ
ขอ้มูล เงินเดือนพนักงาน ค่าเช่าเว็บโฮสต้ิงและโดเมน ค่าใช้จ่ายในการขายและการตลาด ค่าเช่า
ส านกังาน ค่าใชจ่้ายสาธารณูปโภค ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี ค่าจา้งท่ีปรึกษา ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ค่ารถท่ีปรึกษา ค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษา ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา  ค่าใช้จ่าย
จิปาถะ และค่าเส่ือมราคา โดยค่าเส่ือมราคามาจากตน้ทุนในการพฒันาระบบ และอุปกรณ์ส านกังาน
ต่าง ๆ โดยปกติจะคิดอายุการใช้งานเท่ากบั 5 ปี จึงก าหนดให้ค่าเส่ือมราคาและค่าตดัจ าหน่ายอยู่ท่ี
ร้อยละ 20 ต่อปี นอกจากน้ีบริษทัคาดการณ์ว่าจะมีการรับพนักงานเพิ่มในปีท่ี 3 และปีท่ี 5 เพื่อให้
สอดคลอ้งกบัจ านวนลูกคา้ท่ีเพิ่มขึ้น 

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการจา้งท่ีปรึกษาจะประกอบดว้ย ค่าจา้งท่ีปรึกษาเท่ากบั 18,000 
บาทต่อ 1 วนัท างาน ท าให้รายจ่ายค่าท่ีปรึกษาในปีท่ี 1 เท่ากบั 1,872,000 บาท ส่วนค่าจา้งผูช่้วยท่ี
ปรึกษาเท่ากับ 5,000 บาทต่อ 1 วนัท างาน หรือเท่ากับ 520,000 บาทในปีท่ี 1 ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางจะคิดท่ีร้อยละ 10 ของรายได้รวม ในขณะท่ีบริษทัก าหนดจ่ายค่ารถให้ท่ีปรึกษา 20,000 
บาทต่อเดือน หรือ 240,000 บาทต่อปี และค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษาเท่ากับ 2,000 บาทต่อเดือน หรือ 
24,000 บาทต่อปี  

ส่วนค่าใช้จ่ายแปรผนัอ่ืน ๆ ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายในการซ้ือขอ้มูล ซ่ึงจะคิดเป็นร้อยละ 
10 ของมูลค่าโครงการ เพื่อซ้ือข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางจาก Google Map Distance Matrix 
API ค่าใช้จ่ายดา้นการขายและการตลาดคิดเป็นร้อยละ 5 ของรายได ้ซ่ึงค่าใชจ่้ายดา้นการขายและ
การตลาดจะน าไปใช้เก่ียวกบั การโฆษณาตามช่องทางต่าง ๆ การประชาสัมพนัธ์ภาพลกัษณ์ของ
บริษทั การเขา้ร่วมกิจกรรมและสัมมนาต่าง ๆ ทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงการผลิตส่ือออนไลน์ 
เป็นตน้ ส่วนการขอใช้สิทธ์ิในสิทธิบตัรของนวตักรรมตน้แบบนั้น บริษทัจะตอ้งจ่ายค่าทรัพยสิ์น
ทางปัญญาใหก้บัจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัดว้ยการจ่ายในอตัราร้อยละ 3 ของรายได ้ 

ดา้นก าไรจากการด าเนินกิจการ บริษทัคาดการณ์วา่จะไดรั้บก าไรก่อนหักภาษีในปี
ท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -1,313,875.96 บาท -1,436,928.16 บาท 1,049,954.42 บาท 2,764,639.63 บาท และ 
3,238,480.65 บาท ตามล าดบั เม่ือหักภาษีเงินไดนิ้ติบุคคลร้อยละ 20 แลว้ บริษทัจะมีก าไรสุทธิจาก
การด าเนินกิจการในปีท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -1,313,875.96 บาท -1,436,928.16 บาท 1,390,124.36 บาท  
2,211,711.70 บาท และ 2,590,784.52 บาท ตามล าดบั 
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  6.9.2.4 การประมาณการกระแสเงินสดภายใต้สถานการณ์ปกติ 

ในการประมาณการกระแสเงินสด บริษทัจะใชข้อ้มูลจากงบก าไรขาดทุน และขอ้
สมมติในการลงทุน เพื่อค านวณกระแสเงินสดประมาณการไดด้งัน้ี 

ตารางท่ี 23 กระแสเงินสดประมาณการภายใตส้ถานการณ์ปกติ 
การประมาณการงบ

กระแสเงินสด 

(Base Case) 

หน่วย: บาท 

ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

กระแสเงินสดจากการ

ด าเนินการ      

  

- ก าไรสุทธิ   (1,313,875.96)  (1,436,928.16) 1,390,124.36  2,211,711.70  2,590,784.52  

- ค่าเส่ือมและค่าตดั

จ าหน่าย   

 245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00  

รวม   (1,068,875.96) (1,191,928.16)  1,635,124.36  2,456,711.70  2,835,784.52  

กระแสเงินสดจากการ

ลงทุน           

- เงินลงทุนส าหรับการ
พฒันาและอุปกรณ์ (1,225,000.00)                       -                         -    

                       
-    

                       
-    

                       
-    

กระแสเงินสดสุทธิ (1,225,000.00)  (1,068,875.96)  (1,191,928.16) 1,635,124.36  2,456,711.70  2,835,784.52  

 
  จากก าไรสุทธิในงบก าไรขาดทุนประมาณการ  เม่ือน ามารวมกบัค่าเส่ือมและค่าตดั
จ าหน่าย 245,000 บาทต่อปี หรือ ร้อยละ 20 ของเงินลงทุน บริษทัจะมีการลงทุนในช่วงเร่ิมตน้ธุรกิจ 
1,225,000 บาท ดังนั้ นจะได้กระแสเงินสดสุทธิจากการด าเนินกิจการในปีท่ี 1 ถึง 5 เท่ากับ -
1,068,875.96 บาท -1,191,928.16 บาท 1,635,124.36 บาท 2,456,711.70 บาท และ 2,835,784.52 
บาท ตามล าดบั 

 6.9.3 การประมาณการด้านการเงินภายใต้สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

6.9.3.1 ประมาณการด้านรายได้ในการด าเนินกจิการภายใต้สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด 

 เพื่อการจ าลองการด าเนินธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ต่าง ๆ บริษทัจ าลองรายไดข้อง
ธุรกิจจากผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัภายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุดดงัน้ี 
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ตารางท่ี 24 การคาดการณ์จ านวนลูกคา้ของธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

ลูกค้าของธุรกิจ 
จ านวนลูกค้าประมาณการ (ราย) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      

บริษทัดา้นพลงังาน 1 1 2 2 3 

บริษทัผูใ้ห้บริการรถแทก็ซ่ี 1 1 1 2 2 

บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า     1 2 2 

บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า 1 1 2 2 3 

รวม 3 3 6 8 10 

การฝึกอบรม      

คอร์สอบรมเหมาจ่ายรายบริษทั 1 1 2 2 3 

คอร์สอบรมทัว่ไป (จ่ายรายคน) 1 1 2 2 2 

รวม 2 2 4 4 5 

การศึกษาความเป็นไปได้      

บริษทัใหบ้ริการรถแทก็ซ่ี/บริษทัผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 1  2 3 4 5 

รวม  1 2 3 4 5 

  
 ดา้นบริการให้ค  าปรึกษา บริษทัคาดการณ์ว่าในปีท่ี 1 และ 2 จะมีลูกคา้จ านวน 3 

รายท่ีใช้บริการให้ค  าปรึกษา โดยเป็นบริษทัทางด้านพลงังานเช่น บริษทั ปตท. น ้ ามนัและการคา้
ปลีก จ ากดั (มหาชน), บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า เช่น EA Anywhere และบริษทัท่ีให้บริการ
แท็กซ่ีไฟฟ้า เช่น EV Society ต่อมาเม่ือบริษทั ออร์กา้ เทค โซลูชั่น จ ากัด เร่ิมมีช่ือเสียง และฐาน
ลูกค้ารายใหญ่ท่ีสามารถอ้างอิงได้แล้ว บริษัทคาดการณ์ว่าจะขยายฐานลูกค้าไปยงับริษทัด้าน
พลงังาน เช่น บริษทั บางจาก จ ากดั (มหาชน) บริษทัจะสามารถเจาะเขา้กลุ่มบริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า และ
สหกรณ์แท็กซ่ีได้มากขึ้น จ านวนลูกคา้จะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้นเป็น 6 และ 8 รายในปีท่ี 3 และ 4 
ตามล าดับ ทั้ งน้ี ในปีท่ี 5 บริษัทคาดการณ์ว่าจะได้ลูกค้าจากกลุ่มบริษัทด้านพลังงาน และผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มขึ้นได ้โดยจ านวนลูกคา้ผูใ้ชบ้ริการให้ค  าปรึกษาจะมีจ านวนเท่ากบั 10 
ราย  
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 173 

 ดา้นการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่า บริษทัด้านพลงังาน บริษทัผูใ้ห้บริการรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้า บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า นิสิต นกัศึกษา หรือบุคคล
ทัว่ไป จะใหค้วามสนใจการอบรมเก่ียวกบัยานยนตไ์ฟฟ้า เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า การบ ารุงรักษา โดย
ลูกคา้ท่ีเป็นบริษทัขนาดใหญ่จะเชิญวิทยากรของบริษทัไปจดัหลกัสูตรอบรมท่ีบริษทัของลูกคา้ 
เพราะมีสถานท่ีและเคร่ืองอ านวยความสะดวกส าหรับการฝึกอบรมอยู่แลว้ ในขณะท่ีบริษทัขนาด
เล็ก นิสิต นักศึกษา หรือบุคคลทัว่ไป ท่ีมีความสนใจการอบรม จะสมคัรอบรมแบบออนไลน์กับ
บริษทั จึงได้แบ่งคอร์สการอบรมเป็นแบบเหมาจ่ายรายบริษทั และแบบคอร์สทั่วไปส าหรับผูท่ี้
สนใจ โดยจะมีจ านวนผูใ้ชบ้ริการเท่ากบักรณีปกติ 

 ด้านการศึกษาความเป็นไปได้และการออกแบบสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า 
คาดการณ์ว่าบริษทัผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้ารายใหม่หรือบริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้าราย
ใหม่จะให้ความสนใจในการว่าจา้งบริษทัเพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุน Fleet ยานยนต์
ไฟฟ้า และการสร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าก่อนการลงทุน เน่ืองจากการเปล่ียนยานยนตไ์ฟฟ้า
ทั้ง Fleet และการสร้างสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าตอ้งใช้เงินลงทุนสูงมาก ประกอบกบับริษทัผู ้
ให้บริการรถแท็กซ่ียงัไม่มีความรู้ความช านาญในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าดว้ย จึงจ าเป็นตอ้ง
พึ่งพาบริษทัในการออกแบบสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้า รวมถึงแผนผงัการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุ
ไฟฟ้าดว้ย โดยจะมีจ านวนผูใ้ชบ้ริการเท่ากบักรณีปกติ 

 จากการคาดการณ์จ านวนลูกคา้กลุ่มเป้าหมายในผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัท่ี
กล่าวมาขา้งตน้ ดงันั้นบริษทัจึงสามารถประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case)
ไดด้งัน้ี 
ตารางท่ี 25 การประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

แหล่งที่มารายได้ 
รายได้ประมาณการ (บาท) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      

บริษทัดา้นพลงังาน 3,000,000.00  3,000,000.00   6,000,000.00   6,000,000.00   9,000,000.00  

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี  45,000.00   45,000.00   45,000.00   90,000.00   90,000.00  

บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า  -     -     3,750,000.00   7,500,000.00   7,500,000.00  

บริษทัให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 3,900,000.00  3,900,000.00   7,800,000.00   7,800,000.00   11,700,000.00  

รวม 6,945,000.00  6,945,000.00  17,595,000.00  21,390,000.00   28,290,000.00  
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ตารางท่ี 25 การประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) (ต่อ) 

แหล่งที่มารายได้ 
รายได้ประมาณการ (บาท) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

การฝึกอบรม      

คอร์สอบรมเหมาจ่ายรายบริษทั  100,000.00   100,000.00   200,000.00   200,000.00   300,000.00  

คอร์สอบรมทัว่ไป (จ่ายรายคน)  60,000.00   60,000.00   120,000.00   120,000.00   120,000.00  

รวม  160,000.00   160,000.00   320,000.00   320,000.00   420,000.00  

การศึกษาความเป็นไปได้      

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี/บริษทัผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 

 50,000.00   100,000.00   150,000.00   200,000.00   250,000.00  

รวม  50,000.00   100,000.00   150,000.00   200,000.00   250,000.00  

รวมทั้งส้ิน 7,155,000.00  7,205,000.00  18,065,000.00  21,910,000.00  28,960,000.00  

 
 บริษัทได้ตั้ งอัตราค่าบริการให้ค  าปรึกษาเท่ากับร้อยละ 3 ของมูลค่าโครงการ 

โดยประมาณการวา่บริษทัดา้นพลงังานจะติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้ากวา่ 100 สถานีต่อปี หรือมูลค่า
โครงการกว่า100,000,000 บาทต่อปี (Bangkokbiznews, 2021) ในขณะท่ีบริษทัผูใ้หบ้ริการเคร่ืองอดั
ป ระ จุ ไฟ ฟ้ ามี แผน ขย ายส ถ านี บ ริก ารอัดป ระ จุ ไฟ ฟ้ า  100 สถ านี ต่ อ ปี จน ถึ ง ปี  2573 
(Bangkokbiznews, 2022) และบริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้ามีแผนขยายสถานีอดัประจุไฟฟ้า 95 สถานีภายใน
ปี 2565 – 2566 (การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2022) ส่วนบริษัทผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ีจะท าการติดตั้ ง
เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า ณ จุดจอดรถแท็กซ่ีของตนเท่านั้น ดงันั้นบริษทัจึงประมาณการว่าจะมีรายได้
จากบริการให้ค  าปรึกษา 3,000,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกค้าบริษัทด้านพลังงาน รายได ้
3,900,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้บริษทัผูใ้ห้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า รายได ้3,750,000 
บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า และรายได ้45,000 บาทต่อปีต่อรายส าหรับลูกคา้ผู ้
ให้บริการรถแท็กซ่ี ดังนั้ นบริษัทจะมีรายได้จากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 1 และ 2 เท่ากับ 
6,945,000 บาทต่อปี รายได้จากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 3 เท่ากับ 17,595,000 บาท รายได้จาก
บริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 4 เท่ากบั 21,390,000 บาท และรายไดจ้ากบริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี  5 
เท่ากบั 28,290,000 บาท 

 ส่วนรายไดจ้ากการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายไดจ้ากการฝึกอบรม
เป็นแบบเหมาจ่าย 50,000 ต่อคร้ัง ในขณะท่ีบริษทัจะจดัการอบรมทัว่ไป โดยคิดค่าอบรม 3,000 
บาทต่อคน การฝึกอบรมจะจดัขึ้น 1-2 คร้ังต่อปี คอร์สละ 20 คน ดงันั้นบริษทัจะมีรายไดจ้ากการ
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ฝึกอบรมในปีท่ี 1 และ 2 ปีละ 160,000 บาท รายได้จากการฝึกอบรมในปีท่ี 3-4 เท่ากับ 320,000 
บาท  รายไดจ้ากการฝึกอบรมในปีท่ี 5 เท่ากบั 420,000 บาท เช่นเดียวกบักรณีปกติ 

 ในขณะท่ีบริษทัคิดอตัราการบริการจากการศึกษาความเป็นไดใ้นการจดัตั้งสถานี
บริการอดัประจุไฟฟ้าให้กบับริษทัผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ี รวมถึงการออกแบบสถานีบริการอดัประจุ
ไฟฟ้าเท่ากับ 50,000 บาทต่อคร้ัง โดยประมาณการว่าจะได้รับรายได้จากบริการดังกล่าวในปีท่ี 1 
เท่ากับ 50,000 บาท ส่วนในปีท่ี 2 เท่ากับ 100,000 บาท ปีท่ี 3 เท่ากับ 150,000 บาท ปีท่ี 4 เท่ากับ 
200,000 บาท และปีท่ี 5 เท่ากับ 250,000 บาท โดยการขยายตวัของลูกคา้กลุ่มน้ีจะมาจากสหกรณ์
แท็กซ่ีท่ีมีความสนใจตอ้งการเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น และบริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า
รายใหม่ท่ีตอ้งการเขา้มาในตลาด เช่นเดียวกบักรณีปกติ 

 ดงันั้นบริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายไดโ้ดยรวมส าหรับการด าเนินธุรกิจในปีท่ี 1 
เท่ากับ 7,155,000 บาท ปีท่ี 2 เท่ากับ 7,205,000 บาท ปีท่ี 3 เท่ากับ 18,065,000 บาท ปีท่ี 4 เท่ากับ 
21,910,000 บาท และปีท่ี 5 เท่ากบั 28,960,000 บาท ตามล าดบั 

6.9.3.2 ประมาณการด้านค่าใช้จ่ายในการด าเนินกจิการภายใต้สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด 
(Best Case) 

ส าหรับการประมาณการค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้ นในการด าเนินธุรกิจนั้ น บริษัทได้
พิจารณาค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้นในการด าเนินกิจการ และคิดอตัราการเติบโตของค่าใชจ่้าย
เหล่านั้นในปีถดัไปดว้ย ซ่ึงค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการมีรายละเอียดดงัน้ี 

ตารางท่ี 26 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการภายใตส้ถานการณ์ปกติ 
ล าดับ ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน อัตรา

ค่าใช้จ่าย 
หน่วย อัตราการเติบโต 

(%ต่อปี) 
1 เงินเดือนพนกังาน     

 

  - กรรมการผูจ้ดัการ  70,000.00  บาทต่อเดือน 
 

  - ผูจ้ดัการ (50,000 บาท X 2 คน) 100,000.00  บาทต่อเดือน 
 

  - เจา้หนา้ท่ีธุรการ (20,000 บาท X 1 คน)   20,000.00  บาทต่อเดือน 
 

  - เจา้หนา้ท่ีการตลาดและการขาย (25,000 บาท X 1 คน)   25,000.00  บาทต่อเดือน 
 

  รวม 215,000.00    5% 

2 เงินสมทบประกนัสังคม  3,750.00  บาทต่อเดือน - 

3 ค่าเช่าเวบ็โฮสติ้ง และโดเมน (Web Hosting/Domain)     5,000.00  บาทต่อปี - 

4 ค่าใชจ้่ายในการขายและการตลาด 5% ของรายได ้ 3% 

5 ค่าเช่าส านกังาน   30,000.00  บาทต่อเดือน 3% 
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ตารางท่ี 26 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการภายใตส้ถานการณ์ปกติ (ต่อ) 

ล าดับ ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน อัตราค่าใช้จ่าย หน่วย อัตราการเติบโต  
(%ต่อปี) 

6 ค่าใชจ้่ายสาธารณูปโภค   10,000.00  บาทต่อเดือน 3% 

7 ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี   30,000.00  บาทต่อปี - 

8 ค่าจา้งท่ีปรึกษา   18,000.00  บาทต่อวนั - 

9 ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา     5,000.00  บาทต่อวนั - 

10 ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา 3% ของรายได ้ - 

11 ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง 10% ของรายได ้ - 

12 ค่ารถท่ีปรึกษา  20,000.00  บาทต่อเดือน - 

13 ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา     2,000.00  บาทต่อเดือน - 

14 ค่าใชจ้่ายจิปาถะ   10,000.00  บาทต่อเดือน - 

15 ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี) 245,000.00  บาทต่อปี - 

16 ค่าใชจ้่ายในการซ้ือขอ้มูลจาก Google 10% ของรายไดต้่อ Project - 
17 ค่ารับรอง   20,000.00  บาทต่อเดือน - 

18 ภาษีเงินไดนิ้ติบคุคล 20% ของก าไรก่อนภาษ ี - 

 

  6.9.3.3 การประมาณการงบก าไรขาดทุนภายใต้สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

จากการประมาณการเงินลงทุน รายได ้และค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการภายไต้
สถานการณ์ปกติในหัวขอ้ท่ีผ่านมา บริษทัจึงสรุปผลการด าเนินการของบริษทัในรูปแบบงบก าไร
ขาดทุนไดด้งัต่อไปน้ี 

 

ตารางท่ี 27 งบก าไรขาดทุนภายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

งบก าไรขาดทุน (Base Case) 
หน่วย: บาท 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

รายไดร้วม  7,155,000.00   7,205,000.00   18,065,000.00   21,910,000.00   28,960,000.00  

ค่าใชจ้่ายในการด าเนินงาน 
   

  

ค่าใชจ้่ายในการซ้ือขอ้มูล  (694,500.00)  (694,500.00)  (1,759,500.00)  (2,139,000.00)  (2,829,000.00) 

เงินเดือนพนกังาน (2,580,000.00) (2,709,000.00)  (3,144,450.00)  (3,301,672.50)  (3,766,756.13) 

เงินสมทบประกนัสังคม  (45,000.00)  (45,000.00)  (54,000.00)  (54,000.00)  (63,000.00) 

ค่าเช่าเวบ็โฮสติ้ง และโดเมน  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00) 
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ตารางท่ี 27 งบก าไรขาดทุนภายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) (ต่อ) 

งบก าไรขาดทุน (Base Case) 
หน่วย: บาท 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

ค่าใชจ้่ายในการขายและการตลาด  (357,750.00)  (368,482.50)  (379,536.98)  (390,923.08)  (402,650.78) 

ค่าเช่าส านกังาน  (360,000.00)  (370,800.00)  (381,924.00)  (393,381.72)  (405,183.17) 

ค่าใชจ้่ายสาธารณูปโภค  (120,000.00)  (123,600.00)  (127,308.00)  (131,127.24)  (135,061.06) 

ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00) 

ค่าจา้งท่ีปรึกษา (1,872,000.00) (1,872,000.00)  (4,680,000.00)  (5,616,000.00)  (7,488,000.00) 

ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา  (520,000.00)  (520,000.00)  (1,300,000.00)  (1,560,000.00)  (2,080,000.00) 

ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง  (715,500.00)  (720,500.00)  (1,806,500.00)  (2,191,000.00)  (2,896,000.00) 

ค่ารถท่ีปรึกษา  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (480,000.00) 

ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00) 

ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา  (214,650.00)  (216,150.00)  (541,950.00)  (657,300.00)  (868,800.00) 

ค่าใชจ้่ายจิปาถะ  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00) 

ค่ารับรอง  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00) 

ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00) 

รวมค่าใชจ้่าย (8,383,400.00) (8,544,032.50) (15,079,168.98) (17,338,404.54) (22,078,451.13) 

ก าไรจากการด าเนินงาน (1,228,400.00) (1,339,032.50)  2,985,831.03   4,571,595.46   6,881,548.87  

ดอกเบ้ียเงินกู ้7%  (44,475.96)  (56,970.66)  (44,528.86)  (31,187.64)  (16,881.99) 

ก าไรก่อนหกัภาษี (1,272,875.96) (1,396,003.16)  2,941,302.17   4,540,407.81   6,864,666.88  

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล  
(20% ของก าไรก่อนหกัภาษี) 

 -     -     (54,484.61)  (908,081.56)  (1,372,933.38) 

ก าไรสุทธิ (1,272,875.96) (1,396,003.16)  2,886,817.56   3,632,326.25   5,491,733.51  

 
ค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการของบริษัทจะประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการซ้ือ

ขอ้มูล เงินเดือนพนักงาน ค่าเช่าเว็บโฮสต้ิงและโดเมน ค่าใช้จ่ายในการขายและการตลาด ค่าเช่า
ส านกังาน ค่าใชจ่้ายสาธารณูปโภค ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี ค่าจา้งท่ีปรึกษา ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ค่ารถท่ีปรึกษา ค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษา ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา ค่าใช้จ่าย
จิปาถะ และค่าเส่ือมราคา โดยค่าเส่ือมราคามาจากตน้ทุนในการพฒันาระบบ และอุปกรณ์ส านกังาน
ต่าง ๆ โดยปกติจะคิดอายุการใช้งานเท่ากบั 5 ปี จึงก าหนดให้ค่าเส่ือมราคาและค่าตดัจ าหน่ายอยู่ท่ี
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ร้อยละ 20 ต่อปี โดยบริษทัมีการจา้งพนักงานเพิ่มในปีท่ี 3 และปีท่ี 5 เพื่อให้สอดคลอ้งกบัจ านวน
ลูกคา้ท่ีเพิ่มขึ้น 

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการจา้งท่ีปรึกษาจะประกอบดว้ย ค่าจา้งท่ีปรึกษาเท่ากบั 18,000 
บาทต่อ 1 วนัท างาน ท าให้รายจ่ายค่าท่ีปรึกษาในปีท่ี 1 เท่ากบั 1,872,000 บาท ส่วนค่าจา้งผูช่้วยท่ี
ปรึกษาเท่ากับ 5,000 บาทต่อ 1 วนัท างาน หรือเท่ากับ 520,000 บาทในปีท่ี 1 ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางจะคิดท่ีร้อยละ 10 ของรายได้รวม ในขณะท่ีบริษทัก าหนดจ่ายค่ารถให้ท่ีปรึกษา 20,000 
บาทต่อเดือน หรือ 240,000 บาทต่อปี และค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษาเท่ากับ 2,000 บาทต่อเดือน หรือ 
24,000 บาทต่อปี  

ส่วนค่าใช้จ่ายแปรผนัอ่ืน ๆ ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายในการซ้ือขอ้มูล ซ่ึงจะคิดเป็นร้อยละ 
10 ของมูลค่าโครงการ เพื่อซ้ือข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางจาก Google Map Distance Matrix 
API ค่าใช้จ่ายดา้นการขายและการตลาดคิดเป็นร้อยละ 5 ของรายได ้ซ่ึงค่าใชจ่้ายดา้นการขายและ
การตลาดจะน าไปใช้เก่ียวกับการโฆษณาตามช่องทางต่าง ๆ การประชาสัมพนัธ์ภาพลกัษณ์ของ
บริษทั การเขา้ร่วมกิจกรรมและสัมมนาต่าง ๆ ทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงการผลิตส่ือออนไลน์ 
เป็นตน้ ส่วนการขอใช้สิทธ์ิในสิทธิบตัรของนวตักรรมตน้แบบนั้น บริษทัจะตอ้งจ่ายค่าทรัพยสิ์น
ทางปัญญาใหก้บัจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัดว้ยการจ่ายในอตัราร้อยละ 3 ของรายได ้ 

ดา้นก าไรจากการด าเนินกิจการ บริษทัคาดการณ์วา่จะไดรั้บก าไรก่อนหักภาษีในปี
ท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -1,272,875.96 บาท -1,396,003.16 บาท 2,941,302.17 บาท 4,540,407.81 บาท และ 
6,864,666.88 บาท ตามล าดบั เม่ือหักภาษีเงินไดนิ้ติบุคคลร้อยละ 20 แลว้ บริษทัจะมีก าไรสุทธิจาก
การด าเนินกิจการในปีท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -1,272,875.96 บาท -1,396,003.16 บาท 2,886,817.56 บาท 
3,632,326.25 บาท และ 5,491,733.51 บาท ตามล าดบั 
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  6.9.3.4 การประมาณการกระแสเงินสดภายใต้สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 

ในการประมาณการกระแสเงินสด บริษทัจะใชข้อ้มูลจากงบก าไรขาดทุน และขอ้
สมมติในการลงทุน เพื่อค านวณกระแสเงินสดประมาณการไดด้งัน้ี 

ตารางท่ี 28 กระแสเงินสดประมาณการภายใตส้ถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best Case) 
การประมาณการงบกระแส

เงินสด (Base Case) 

หน่วย: บาท 

ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

กระแสเงินสดจากการ
ด าเนินการ      

  

- ก าไรสุทธิ   (1,272,875.96)  (1,396,003.16)  2,886,817.56  3,632,326.25  5,491,733.51  

- ค่าเส่ือมและค่าตดัจ าหน่าย    245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00  

รวม   (1,027,875.96)  -1,151,003.16  3,131,817.56  3,877,326.25  5,736,733.51  

กระแสเงินสดจากการลงทุน           

- เงินลงทุนส าหรับการพฒันา

และอุปกรณ์ (1,225,000.00)                      -                         -                           -                           -    

                       

-    

กระแสเงินสดสุทธิ (1,225,000.00) (1,027,875.96)  (1,151,003.16)  3,131,817.56  3,877,326.25  5,736,733.51  

 
จากก าไรสุทธิในงบก าไรขาดทุนประมาณการ  เม่ือน ามารวมกบัค่าเส่ือมและค่าตดั

จ าหน่าย 245,000 บาทต่อปี หรือ ร้อยละ 20 ของเงินลงทุน บริษทัจะการลงทุนในช่วงเร่ิมตน้ธุรกิจ 
1,225,000 บาท จะไดก้ระแสเงินสดสุทธิจากการด าเนินกิจการในปีท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -1,027,875.96 
บาท  -1,151,003.16 บาท 3,131,817.56  บาท 3,877,326.25 บาท และ 5,736,733.51 บาท ตามล าดบั 

 6.9.4 การประมาณการด้านการเงินภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 

6.9.4.1 ประมาณการด้านรายได้ในการด าเนินกิจการภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้าย
ท่ีสุด 

 เพื่อการจ าลองการด าเนินธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ต่าง ๆ บริษทัจึงไดจ้ าลองรายได้
ของธุรกิจจากผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุดดงัน้ี 
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ตารางท่ี 29 การคาดการณ์จ านวนลูกคา้ของธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 

ลูกค้าของธุรกิจ 
จ านวนลูกค้าประมาณการ (ราย) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      
บริษทัดา้นพลงังาน 1 1 1 2 2 
บริษทัผูใ้ห้บริการรถแทก็ซ่ี           
บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า     1 1 1 
บริษทัผูใ้ห้บริการอดัประจุไฟฟ้า  1 1 1 1 
รวม 1 2 3 4 4 
การฝึกอบรม      
คอร์สอบรมเหมาจ่ายรายบริษทั 1 1 1 1 1 
คอร์สอบรมทัว่ไป (จ่ายรายคน) 1 1 1 1 1 
รวม 2 2 2 2 2 
การศึกษาความเป็นไปได้      
บริษทัใหบ้ริการรถแทก็ซ่ี/บริษทัผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 1 1 1 1 1 
รวม 1 1 1 1 1 

  
 ดา้นบริการให้ค  าปรึกษาภายใตส้ถานการณท่ีเลวร้ายท่ีสุด บริษทัคาดการณ์จ านวน

ลูกค้าท่ีสนใจใช้บริการให้ค  าปรึกษาในปีท่ี 1 – 5 เท่ากับ 1 ราย 2 ราย 3 ราย 4 ราย และ 4 ราย 
ตามล าดบั โดยในปีแรกบริษทัจะให้บริการค าปรึกษาบริษทัด้านพลงังานเพียงบริษทัเดียวเท่านั้น  
แลว้ในปีท่ี 2 จึงหาลูกคา้ใหม่ท่ีเป็นบริษทัผูใ้หบ้ริการอดัประจุไฟฟ้า ในปีท่ี 3 จึงหาลูกคา้ใหม่ท่ีเป็น
บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า บริษทัคาดว่าจะหาลูกคา้บริษทัดา้นพลงังานเพิ่มไดใ้นปีท่ี 4 โดยในปีท่ี 5 อาจจะ
มีการติดตั้งสถานีอดัประจุอย่างแพร่หลายแลว้ จนไม่สามารถหาลูกคา้รายใหม่ได ้ท าไดเ้พียงรักษา
ลูกคา้รายเก่า ทั้งน้ีบริษทัคาดว่าอาจจะไม่สามารถหาลูกคา้ท่ีเป็นบริษทัผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ีไดเ้ลย 
ในส่วนของการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่าการฝึกอบรมจะมีจ านวนลูกคา้ท่ีเหมาจ่ายรายบริษทัใน
ปีท่ี 1 – 5 เท่ากบั 1 ราย และมีการเปิดคอร์สอบรมให้กบับุคคลภายนอกเพียงปีละ 1 คร้ัง เท่านั้น ใน
ส่วนของจ านวนลูกคา้ท่ีประสงคจ์ะใชบ้ริการศึกษาความเป็นไปไดแ้ละการออกแบบสถานีอดัประจุ
ไฟฟ้าในปีท่ี 1 – 5 เท่ากบั 1 ราย เท่านั้น 

  จากการคาดการณ์จ านวนลูกคา้กลุ่มเป้าหมายในผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัท่ี
กล่าวมาขา้งตน้ ดงันั้นบริษทัจึงสามารถประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst 
Case)ไดด้งัน้ี 
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ตารางท่ี 30 การประมาณการรายไดภ้ายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 

แหล่งที่มารายได้ 
รายได้ประมาณการ (บาท) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

บริการให้ค าปรึกษา      

บริษทัดา้นพลงังาน 3,000,000.00   3,000,000.00   3,000,000.00   6,000,000.00   6,000,000.00  

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี  -     -     -     -     -    

บริษทัผูผ้ลิตไฟฟ้า  -     -     3,750,000.00   3,750,000.00   3,750,000.00  

บริษทัให้บริการอดัประจุไฟฟ้า  -     3,900,000.00   3,900,000.00   3,900,000.00   3,900,000.00  

รวม 3,000,000.00   6,900,000.00  10,650,000.00  13,650,000.00  13,650,000.00  

การฝึกอบรม      

คอร์สอบรมเหมาจ่ายรายบริษทั  50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00  

คอร์สอบรมทัว่ไป (จ่ายรายคน)  60,000.00   60,000.00   60,000.00   60,000.00   60,000.00  

รวม  110,000.00   110,000.00   110,000.00   110,000.00   110,000.00  

การศึกษาความเป็นไปได้      

บริษทัให้บริการรถแท็กซ่ี/บริษทัผู ้
ให้บริการอดัประจุไฟฟ้า 

 50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00  

รวม  50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00   50,000.00  

รวมทั้งส้ิน 3,160,000.00   7,060,000.00  10,810,000.00  13,810,000.00  13,810,000.00  

 
 จากการคาดการณ์จ านวนลูกคา้ภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด บริษทัจึงสามารถ

ประมาณการวา่จะมีรายไดร้วมจากบริการใหค้  าปรึกษาในปีท่ี 1 เท่ากบั 3,000,000 บาท ปีท่ี 2 เท่ากบั 
6,900,000 บาท  ปีท่ี 3 เท่ากับ 10,650,00 บาท ปีท่ี 4 เท่ากับ 13,650,000 บาท และปีท่ี 5 เท่ากับ 
13,650,000 บาท ในส่วนรายไดจ้ากการฝึกอบรม บริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายได้รวมจากการ
ฝึกอบรมในปีท่ี 1-5 เท่ากบั 110,000 บาท ในขณะท่ีบริษทัประมาณการว่าจะไดรั้บรายไดร้วมจาก
บริการการศึกษาความเป็นไปไดแ้ละการออกแบบสถานีอดัประจุไฟฟ้าในปีท่ี 1-5 เท่ากบั 50,000 
บาท  

 ดงันั้นบริษทัคาดการณ์ว่าจะไดรั้บรายไดโ้ดยรวมส าหรับการด าเนินธุรกิจในปีท่ี 1 
เท่ากบั 3,160,000 บาท ปีท่ี 2 เท่ากบั 7,060,000 บาท ปีท่ี 3 เท่ากบั 10,810,000 บาท ปีท่ี 4 และปีท่ี 5 
เท่ากบั 13,810,000 บาท ตามล าดบั 
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6.9.4.2 ประมาณการด้านค่าใช้จ่ายในการด าเนินกจิการภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้าย
ท่ีสุด (Worst Case) 

ส าหรับการประมาณการค่าใชจ่้ายท่ีเกิดขึ้นในการด าเนินธุรกิจภายใตส้ถานการณ์ท่ี
เลวร้ายท่ีสุด บริษทัไดพ้ิจารณาค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้นในการด าเนินกิจการ และคิดอตัรา
การเติบโตของค่าใชจ่้ายเหล่านั้นในปีถดัไปดว้ย ซ่ึงค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการมีรายละเอียดดงัน้ี 

ตารางท่ี 31 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินกิจการภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 
ล าดับ ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน อัตราค่าใช้จ่าย หน่วย อัตราการเติบโต 

(% ต่อปี) 
1 เงินเดือนพนกังาน     

 
 

- กรรมการผูจ้ดัการ  70,000.00  บาทต่อเดือน 
 

 
- ผูจ้ดัการ (50,000 บาท X 2 คน) 100,000.00  บาทต่อเดือน 

 
 

- เจา้หนา้ท่ีธุรการ (20,000 บาท X 1 คน)   20,000.00  บาทต่อเดือน 
 

 
- เจา้หนา้ท่ีการตลาดและการขาย (25,000 บาท X 1 คน)   25,000.00  บาทต่อเดือน 

 
 

รวม 215,000.00    5% 
2 เงินสมทบประกนัสังคม  3,750.00  บาทต่อเดือน - 
3 ค่าเช่าเวบ็โฮสต้ิง และโดเมน (Web Hosting/Domain)     5,000.00  บาทต่อปี - 
4 ค่าใชจ่้ายในการขายและการตลาด 5% ของรายได ้ 3% 
5 ค่าเช่าส านกังาน   30,000.00  บาทต่อเดือน 3% 
6 ค่าใชจ่้ายสาธารณูปโภค   7,000.00  บาทต่อเดือน 3% 
7 ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี   30,000.00  บาทต่อปี - 
8 ค่าจา้งท่ีปรึกษา   18,000.00  บาทต่อวนั - 
9 ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา     5,000.00  บาทต่อวนั - 

10 ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา 3% ของรายได ้ - 
11 ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 10% ของรายได ้ - 
12 ค่ารถท่ีปรึกษา  20,000.00  บาทต่อเดือน - 
13 ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา     2,000.00  บาทต่อเดือน - 
14 ค่าใชจ่้ายจิปาถะ   7,000.00  บาทต่อเดือน - 
15 ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี) 245,000.00  บาทต่อปี - 
16 ค่าใชจ่้ายในการซ้ือขอ้มูลจาก Google 10% ของรายไดต้่อ Project - 
17 ค่ารับรอง   10,000.00  บาทต่อเดือน - 
18 ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล 20% ของก าไรก่อนภาษี - 

 

   6.9.4.3 การประมาณการงบก าไรขาดทุนภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst 

Case) 
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จากการประมาณการเงินลงทุน รายได ้และค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการภายใต้
สถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุดในหัวขอ้ท่ีผ่านมา บริษทัจึงสรุปผลการด าเนินการของบริษทัในรูปแบบ
งบก าไรขาดทุนไดด้งัต่อไปน้ี 

ตารางท่ี 32 งบก าไรขาดทุนภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 

งบก าไรขาดทุน (Worst Case) 
หน่วย: บาท 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 
รายไดร้วม  3,160,000.00   7,060,000.00   10,810,000.00   13,810,000.00   13,810,000.00  

ค่าใชจ้่ายในการด าเนินงาน 
   

  

ค่าใชจ้่ายในการซ้ือขอ้มูล  (300,000.00)  (690,000.00)  (1,065,000.00)  (1,365,000.00)  (1,365,000.00) 
เงินเดือนพนกังาน  (2,580,000.00)  (2,709,000.00)  (2,844,450.00)  (2,986,672.50)  (3,136,006.13) 

เงินสมทบประกนัสังคม  (45,000.00)  (45,000.00)  (45,000.00)  (45,000.00)  (45,000.00) 

ค่าเช่าเวบ็โฮสติ้ง และโดเมน  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00)  (5,000.00) 

ค่าใชจ้่ายในการขายและการตลาด  (158,000.00)  (162,740.00)  (167,622.20)  (172,650.87)  (177,830.39) 

ค่าเช่าส านกังาน  (360,000.00)  (370,800.00)  (381,924.00)  (393,381.72)  (405,183.17) 

ค่าใชจ้่ายสาธารณูปโภค  (84,000.00)  (86,520.00)  (89,115.60)  (91,789.07)  (94,542.74) 

ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00)  (30,000.00) 

ค่าจา้งท่ีปรึกษา  (936,000.00)  (1,872,000.00)  (2,808,000.00)  (3,744,000.00)  (3,744,000.00) 

ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา  (260,000.00)  (520,000.00)  (780,000.00)  (1,040,000.00)  (1,040,000.00) 

ค่าใชจ้่ายในการเดินทาง  (316,000.00)  (706,000.00)  (1,081,000.00)  (1,381,000.00)  (1,381,000.00) 

ค่ารถท่ีปรึกษา  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (240,000.00)  (480,000.00) 

ค่าโทรศพัทท่ี์ปรึกษา  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00)  (24,000.00) 

ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา  (94,800.00)  (211,800.00)  (324,300.00)  (414,300.00)  (414,300.00) 

ค่าใชจ้่ายจิปาถะ  (84,000.00)  (84,000.00)  (84,000.00)  (84,000.00)  (84,000.00) 

ค่ารับรอง  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00)  (120,000.00) 

ค่าเส่ือมราคา (อายกุารใชง้าน 5 ปี)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00)  (245,000.00) 

รวมค่าใชจ้่าย  (5,881,800.00)  (8,121,860.00)  (10,334,411.80)  (12,381,794.15)  (12,790,862.43) 

ก าไรจากการด าเนินงาน  (2,721,800.00)  (1,061,860.00)  475,588.20   1,428,205.85   1,019,137.57  

ดอกเบ้ียเงินกู ้7%  (44,475.96)  (56,970.66)  (44,528.86)  (31,187.64)  (16,881.99) 
ก าไรก่อนหกัภาษี  (2,766,275.96)  (1,118,830.66)  431,059.34   1,397,018.20   1,002,255.58  

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล (20% ของ
ก าไรก่อนหกัภาษี) 

 -     -     690,809.46   (279,403.64)  (200,451.12) 

ก าไรสุทธิ  (2,766,275.96)  (1,118,830.66)  1,121,868.80   1,117,614.56   801,804.47  
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ค่าใช้จ่ายในการด าเนินกิจการของบริษัทจะประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการซ้ือ
ขอ้มูล เงินเดือนพนักงาน ค่าเช่าเว็บโฮสต้ิงและโดเมน ค่าใช้จ่ายในการขายและการตลาด ค่าเช่า
ส านกังาน ค่าใชจ่้ายสาธารณูปโภค ค่าท าบญัชีและสอบบญัชี ค่าจา้งท่ีปรึกษา ค่าจา้งผูช่้วยท่ีปรึกษา 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ค่ารถท่ีปรึกษา ค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษา ค่าทรัพยสิ์นทางปัญญา  ค่าใช้จ่าย
จิปาถะ และค่าเส่ือมราคา โดยค่าเส่ือมราคามาจากตน้ทุนในการพฒันาระบบ และอุปกรณ์ส านกังาน
ต่าง ๆ โดยปกติจะคิดอายุการใช้งานเท่ากบั 5 ปี จึงก าหนดให้ค่าเส่ือมราคาและค่าตดัจ าหน่ายอยู่ท่ี
ร้อยละ 20 ต่อปี เน่ืองจากจ านวนลูกคา้นอ้ย บริษทัจึงไม่มีการเพิ่มพนกังานและสามารถลดค่าใชจ่้าย
สาธารณูปโภค ค่าใช้จ่ายจิปาถะ และค่ารับรองต่อเดือนลงได ้ในขณะท่ีค่าใช้จ่ายส่วนอ่ืน ๆ ยงัคง
เดิมเหมือนในกรณีปกติ 

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการจา้งท่ีปรึกษาจะประกอบดว้ย ค่าจา้งท่ีปรึกษาเท่ากบั 18,000 
บาทต่อ 1 วนัท างาน ท าให้รายจ่ายค่าท่ีปรึกษาในปีท่ี 1 เท่ากบั 1,872,000 บาท ส่วนค่าจา้งผูช่้วยท่ี
ปรึกษาเท่ากับ 5,000 บาทต่อ 1 วนัท างาน หรือเท่ากับ 520,000 บาทในปีท่ี 1 ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางจะคิดท่ีร้อยละ 10 ของรายได้รวม ในขณะท่ีบริษทัก าหนดจ่ายค่ารถให้ท่ีปรึกษา 20,000 
บาทต่อเดือน หรือ 240,000 บาทต่อปี และค่าโทรศพัท์ท่ีปรึกษาเท่ากับ 2,000 บาทต่อเดือน หรือ 
24,000 บาทต่อปี เหมือนในกรณีปกติ 

ส่วนค่าใช้จ่ายแปรผนัอ่ืน ๆ ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายในการซ้ือขอ้มูล ซ่ึงจะคิดเป็นร้อยละ 
10 ของมูลค่าโครงการ เพื่อซ้ือข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางจาก Google Map Distance Matrix 
API ค่าใช้จ่ายดา้นการขายและการตลาดคิดเป็นร้อยละ 5 ของรายได ้ซ่ึงค่าใชจ่้ายดา้นการขายและ
การตลาดจะน าไปใช้เก่ียวกับการโฆษณาตามช่องทางต่าง ๆ การประชาสัมพนัธ์ภาพลกัษณ์ของ
บริษทั การเขา้ร่วมกิจกรรมและสัมมนาต่าง ๆ ทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงการผลิตส่ือออนไลน์ 
เป็นตน้ ส่วนการขอใช้สิทธ์ิในสิทธิบตัรของนวตักรรมตน้แบบนั้น บริษทัจะตอ้งจ่ายค่าทรัพยสิ์น
ทางปัญญาใหก้บัจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัดว้ยการจ่ายในอตัราร้อยละ 3 ของรายได ้ 

ดา้นก าไรจากการด าเนินกิจการ บริษทัคาดการณ์วา่จะไดรั้บก าไรก่อนหักภาษีในปี
ท่ี 1 ถึง 5 เท่ากับ -2,766,275.96 บาท -1,118,830.66 บาท 431,059.34 บาท 1,397,018.20 บาท และ 
1,002,255.58 บาท ตามล าดบั เม่ือหักภาษีเงินไดนิ้ติบุคคลร้อยละ 20 แลว้ บริษทัจะมีก าไรสุทธิจาก
การด าเนินกิจการในปีท่ี 1 ถึง 5 เท่ากบั -2,766,275.96 บาท -1,118,830.66 บาท 1,121,868.80 บาท 
1,117,614.56 บาท และ 801,804.47 บาท ตามล าดบั 
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 6.9.4.4 การประมาณการกระแสเงินสดภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst 

Case) 

ในการประมาณการกระแสเงินสด บริษทัจะใชข้อ้มูลจากงบก าไรขาดทุน และขอ้
สมมติในการลงทุน เพื่อค านวณกระแสเงินสดประมาณการไดด้งัน้ี 

ตารางท่ี 33 กระแสเงินสดประมาณการภายใตส้ถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case) 
การประมาณการงบกระแส

เงินสด (Worst Case) 

หน่วย: บาท 

ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

กระแสเงินสดจากการ

ด าเนินการ      

  

- ก าไรสุทธิ   -2,766,275.96  -1,118,830.66  1,121,868.80  1,117,614.56   801,804.47  

- ค่าเส่ือมและค่าตดัจ าหน่าย    245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00   245,000.00  

รวม   -2,521,275.96  -873,830.66  1,366,868.80  1,362,614.56  1,046,804.47  

กระแสเงินสดจากการลงทุน         
- เงินลงทุนส าหรับการ

พฒันาและอุปกรณ์ (1,225,000.00)                       -     -     -     -     -    

กระแสเงินสดสุทธิ (1,225,000.00)  -2,521,275.96  -873,830.66  1,366,868.80  1,362,614.56  1,046,804.47  

 

จากก าไรสุทธิในงบก าไรขาดทุนประมาณการ  เม่ือน ามารวมกบัค่าเส่ือมและค่าตดั
จ าหน่าย 245,000 บาทต่อปี หรือร้อยละ 20 ของเงินลงทุน บริษทัจะมีการลงทุนในช่วงเร่ิมตน้ธุรกิจ 
1,225,000 บาท ดังนั้ นจะได้กระแสเงินสดสุทธิจากการด าเนินกิจการในปีท่ี  1 ถึง 5 เท่ ากับ                  
-2,521,275.96 บาท  -873,830.66 บาท 1,366,868.80  บาท 1,362,614.56  บาท และ 1,046,804.47 
บาท ตามล าดบั 

 6.9.5 การวิเคราะห์ผลตอบแทนการลงทุน 

 จากการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน เพื่ อการพัฒนาต้นแบบนวัตกรรม
กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับรถแท็กซ่ีไฟฟ้าใน
พื้นท่ีกรุงเทพมหานครโดยประมาณการในระยะเวลา 5 ปี ท าให้ไดข้อ้มูลเพื่อการวิเคราะห์ความ
เป็นไปไดข้องโครงการภายสถานการณ์ท่ีมีความอ่อนไหว (Sensibility analysis) ซ่ึงมาจากปัจจยัต่าง 
ๆ ท่ีอาจส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน สามารถแบ่งออกเป็น กรณีท่ีสถานการณ์ดีกวา่ท่ีคาดการณ์
ไว ้(Best case scenario) กรณีท่ีสถานการณ์ปกติตามท่ีคาดการณ์ไว ้(Base case scenario) และกรณีท่ี
สถานการณ์แย่กว่าท่ีคาดการณ์ไว ้(Worst case scenario) ซ่ึงการจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 กรณีจะ
ส่งผลกระทบต่อรายไดใ้นแต่ละสถานการณ์ และค่าใชจ่้ายในการด าเนินการของแต่ละสถานการณ์ 
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แต่จะไม่กระทบต่อเงินลงทุนเร่ิมต้น การหามูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิ (Net Present 
Value, NPV) โดยก าหนดอัตราผลการตอบแทนท่ีคาดหวัง  ร้อยละ 7 (r =  7%) การหาอัตรา
ผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) และระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) ดงั
แสดงรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

ตารางท่ี 34 ผลตอบแทนการลงทุน 
สถานการณ์ NPV IRR ระยะเวลาคืนทุน (ปี)  

สถานการณ์ท่ีดีท่ีสุด (Best case)  5,994,148.49 50.5% 3.05 

สถานการณ์ปกติ (Base case) 1,837,207.10 24.0% 3.50 

สถานการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst case) -1,348,512.97 -6.5% 4.19 

 
จะเห็นไดว้่า จากประมาณการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุนภายใตส้ถานการณ์ท่ี

ดีกว่าท่ีคาดการณ์ไว ้(Best case scenario) ซ่ึงมีแนวโน้มว่าลูกค้าเป้าหมายจะให้การตอบรับต่อ
ผลิตภณัฑแ์ละบริการของบริษทัอย่างดีมาก ส่งผลให้การคาดการณ์ผลตอบแทนการลงทุนเป็นท่ีน่า
พึงพอใจเป็นอย่างมาก และได้รับผลการตอบแทนมากกว่าความเส่ียงในการลงทุน โดยโครงการมี
มูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ากบั 5,994,148.49 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน 
(IRR) เท่ากบัร้อยละ 50.5 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยูท่ี่ประมาณ 3.05 ปี  

ประมาณการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุนภายใต้สถานการณ์ปกติตามท่ี
คาดการณ์ไว ้(Base case scenario) ส่งผลให้ไดผ้ลการคาดการณ์ผลตอบแทนการลงทุนเป็นท่ีน่าพึง
พอใจ โดยโครงการมีมูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ากบั 1,837,207.10 บาท อตัรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) เท่ากับร้อยละ 24.0 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยู่ท่ีประมาณ  
3.50 ปี 

ประมาณการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุนภายใต้สถานการณ์ท่ีเลวร้ายกว่า          
ท่ีคาดการณ์ไว ้(Worst case scenario) ส่งผลให้ได้ผลตอบแทนการลงทุนไม่เป็นท่ีน่าพอใจ โดย
โครงการมีมูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ ากับ  -1,348,512.97 บาท อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) เท่ากบัร้อยละ -6.5 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยูท่ี่ประมาณ 4.19 
ปี 
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 6.9.6 การวิเคราะห์ผลตอบแทนการลงทุนการประกอบกจิการสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

  6.9.6.1 ประมาณการด้านการลงทุน 

  ประมาณการค่าใชจ่้ายในการลงทุนสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า ประกอบดว้ย  

  1. ค่าเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า โดยราคาของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กบัประเภท

ของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า AC หรือ DC, ก าลังในการจ่ายไฟฟ้า และแบรนด์ของเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้า โดยเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า AC 1 เคร่ือง ขนาด 22 กิโลวตัต ์มูลค่าประมาณ 70,000 – 200,000 

บาทต่อเคร่ือง ส่วนเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า DC 1 เคร่ือง ขนาด 120 กิโลวัตต์ มูลค่าประมาณ 

1,200,000 – 1,500,000 บาทต่อเคร่ือง  

  2. ค่าติดตั้ งและระบบไฟฟ้าทั้ งหมด ประกอบด้วย หม้อแปลงไฟฟ้า, อุปกรณ์
ส าหรับเช่ือมต่อ, มิเตอร์ไฟฟ้า โดยอา้งอิงค่าธรรมเนียมของการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) หรือการ
ไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) นอกจากน้ี สถานีอัดประจุไฟฟ้าตอ้งมีการติดตั้งตู ้ Main Distribution 
Board (MDB), งานเดินสายไฟฟ้าและระบบไฟฟ้า, การติดตั้งหลงัคาเพื่อป้องกนัฝนและความร้อน
จากแสงแดด  

3. ค่าปรับปรุงพื้นท่ี การปรับพื้นท่ีช่องจอดรถ โดยจะขึ้นอยูก่บัสภาพของพื้นท่ีจอด

รถ ประกอบด้วย งานสกัดพื้นคอนกรีต, การติดตั้ง Stopper, การจดัท าสัญลกัษณ์สถานีอดัประจุ

ไฟฟ้าและสัญลกัษณ์บริเวณท่ีติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าทุกเคร่ือง รวมถึงสัญลกัษณ์แสดงช่องจอด

รถยนตไ์ฟฟ้าและมีป้ายสัญลกัษณ์แสดงสถานีอดัประจุไฟฟ้า ซ่ึงสามารถมองเห็นไดช้ดัเจนในเวลา

กลางวนัและกลางคืน 
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ตารางท่ี 35 รายละเอียดการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าและประมาณการค่าใชจ่้ายในการลงทุน 
รายละเอียดการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายในการ

ลงทุน เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า การติดตั้งและระบบไฟฟ้าทั้งหมด การปรับปรุงพ้ืนที่ 

• เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า DC 
120 kW 3 หวัจ่ายไฟฟ้า 1 
เคร่ือง 

• หมอ้แปลงไฟฟ้า / อุปกรณ์
ส าหรับเช่ือมต่อ / มิเตอร์ไฟฟ้า 

• งานเดินสายไฟฟ้า โดยเดินระบบ
ไฟฟ้าแบบ Low priority  

• เดินสายไฟลงใตดิ้น/ เดินสายไฟ
แบบลอย 

• ตู ้MDB ขนาดประมาณ 250 A 

• 3 ช่องจอด EV  
• ติดตั้ง Stopper   
• งานสกดัพ้ืนคอนกรีต 
• ป้าย สัญลกัษณ์ 

2,000,000 - 
2,600,000 บาท 

• เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า AC 22 
kW 2 หวัจ่ายไฟฟ้า 1 เคร่ือง  

• เค ร่ืองอัดประจุไฟฟ้า AC 7 
kW 1 เคร่ือง  
 

• มิเตอร์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ส าหรับ
เช่ือมต่อ  

• งานเดินสายไฟฟ้า โดยเดินระบบ
ไฟฟ้าแบบ Low priority 

• เดินสายไฟลงใตดิ้น/ เดินสายไฟ
แบบลอย 

• ตู ้MDB ขนาดประมาณ 150A 

• 3 ช่องจอด EV  
• ติดตั้ง Stopper   
• งานสกดัพ้ืนคอนกรีต 
• ป้าย สัญลกัษณ์ 

800,000 - 
900,000 บาท 

• เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า AC 22 
kW 2 หวัจ่ายไฟฟ้า 1 เคร่ือง  

• มิเตอร์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ส าหรับ
เช่ือมต่อ  

• งานเดินสายไฟฟ้า โดยเดินระบบ
ไฟฟ้าแบบ Low priority 

• เดินสายไฟลงใตดิ้น/ เดินสายไฟ
แบบลอย 

• ตู ้MDB ขนาดประมาณ 150A 

• 2 ช่องจอด EV  
• ติดตั้ง Stopper   
• งานสกดัพ้ืนคอนกรีต 
• ป้าย สัญลกัษณ์ 

500,000 บาท 

• เค ร่ืองอัดประจุไฟฟ้า AC 7 
kW 1 เคร่ือง  

• มิเตอร์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ส าหรับ
เช่ือมต่อ  

• งานเดินสายไฟฟ้า โดยเดินระบบ
ไฟฟ้าแบบ Low priority  

• เดินสายไฟลงใตดิ้น / เดินสายไฟ
แบบลอย 

• ตู ้MDB ขนาดประมาณ 150 A 

• 1 ช่องจอด EV  
• ติดตั้ง Stopper   
• งานสกดัพ้ืนคอนกรีต 
• ป้าย สัญลกัษณ์ 

400,000 บาท 

 
  ทั้งน้ี อายกุารใชง้านของเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าจะอยู่ท่ี 5-10 ปี และอุปกรณ์ต่างๆ จะ

อยูท่ี่ 10 ปี การลงทุน Software ตดัค่าเส่ือมราคา 5 ปี 
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6.9.6.2 ประมาณการด้านรายได้ 

รายไดจ้ากการใหบ้ริการของสถานีอดัประจุไฟฟ้า ประกอบดว้ย  

1. รายไดท้างตรงจากการใหบ้ริการอดัประจุไฟฟ้า คือผลคูณของ 3 ตวัแปร ไดแ้ก่  

      1.1 จ านวนการอดัประจุไฟฟ้าในช่วง Peak/ Off peak โดยการอดัประจุแบบ AC 

ใชเ้วลาประมาณ 6-10 ชัว่โมง ขึ้นอยู่กบัความจุแบตเตอร่ีและอตัราการจ่ายกระแสไฟของเคร่ืองนั้น 

ๆ สามารถให้บริการไดป้ระมาณ 2-3 คร้ังต่อวนัต่อ 1 หัวจ่ายไฟฟ้า ขณะท่ีการอดัประจุแบบ DC ซ่ึง

ใช้เวลาในการอัดประจุแบตเตอร่ีจาก 0-80% ในเวลาไม่เกิน 60 นาที แต่ปริมาณและเวลาอาจ

แตกต่างกนัออกไปขึ้นอยู่กบัความจุของแบตเตอร่ีภายในรถ สามารถให้บริการไดป้ระมาณ 1-2 คร้ัง

ต่อชัว่โมง ต่อ 1 หวัจ่ายไฟฟ้า  

  การไฟฟ้านครหลวงก าหนดช่วงเวลา Peak/ Off peak ดังน้ี Peak ได้แก่ ช่วงเวลา 

09.00 - 22.00 น. วนัจนัทร์ – วนัศุกร์ ส่วน Off peak ได้แก่ ช่วงเวลา 22.00 - 09.00 น. วนัจนัทร์ – 

วนัศุกร์ และ 00.00 - 24.00 น. วนัเสาร์ – วนัอาทิตย,์ วนัแรงงานแห่งชาติ, วนัหยุดราชการตามปกติ 

(ไม่รวมวนัพืชมงคลและวนัหยุดชดเชย) ขอ้มูลการใชบ้ริการอดัประจุไฟฟ้าในปัจจุบนัแสดงให้เห็น

วา่มีการอดัประจุในช่วง Peak 55% และ Off peak 45% 

  1.2 จ านวนหน่วยไฟฟ้าท่ีอดัประจุต่อคร้ัง โดยขอ้มูลการใช้บริการอดัประจุไฟฟ้า

ในปัจจุบันแสดงให้เห็นว่ามีการอัดประจุด้วยเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 120 kW ด้วยหัวจ่ายไฟฟ้า

ประเภท DC ระยะเวลาเฉล่ีย 30 นาทีต่อคร้ัง ปริมาณไฟฟ้าท่ีอัดประจุ 30 หน่วยต่อคร้ัง และมี

จ านวนรถท่ีมาใช้บริการ 7 คนัต่อวนั ขณะท่ีมีการใช้บริการดว้ยหัวจ่ายไฟฟ้าประเภท AC ปริมาณ

ไฟฟ้าท่ีอดัประจุเฉล่ียท่ี 6 หน่วยต่อคร้ัง และมีจ านวนรถท่ีมาใช้บริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 120 

kW 7 คนัต่อวนั และจ านวนรถท่ีมาใชบ้ริการเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 22 kW / 7 kW 14 คนัต่อวนั 

  นอกจากน้ี จากขอ้มูลการใช้บริการอดัประจุไฟฟ้าในปัจจุบันแสดงให้เห็นว่ามี

แท็กซ่ีไฟฟ้าใช้บริการอดัประจุด้วยเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 120 kW ด้วยหัวจ่ายไฟฟ้าประเภท DC 

ระยะเวลาเฉล่ีย 30 นาทีต่อคร้ัง ปริมาณไฟฟ้าท่ีอดัประจุ 30 หน่วยต่อคร้ัง และมีจ านวนรถท่ีมาใช้

บริการ 14 คนัต่อวนั ส่วนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า  EVLOMO  DC 150 kW มีการให้บริการอดัประจุ

ไฟฟ้ายานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคล ระยะเวลาเฉล่ีย 30 นาทีต่อคร้ัง ปริมาณไฟฟ้าท่ีอดัประจุ 30 หน่วย

ต่อคร้ัง และมีจ านวนรถท่ีมาใช้บริการ 7 คนัต่อวนั ส่วนการให้บริการ BEV Fleet ปริมาณไฟฟ้าท่ี

อดัประจุ 50 หน่วยต่อคร้ัง และมีจ านวนรถท่ีมาใชบ้ริการ 5 คนัต่อวนั 
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ตารางท่ี 36 การใชง้านสถานีอดัประจุไฟฟ้า  
ประเภทเคร่ืองอัดประจุ

ไฟฟ้า 
การให้บริการ ปริมาณไฟฟ้า 

(หน่วย/คร้ัง) 
ระยะเวลา 
(นาที/คร้ัง) 

จ านวนรถ 
(คัน/วัน) 

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
DC 120 kW  

หวัจ่ายไฟฟ้า DC 30 30 7 

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
AC 22 kW / 7 kW  

หวัจ่ายไฟฟ้า AC 6 30 14 

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
DC 120 kW 

ให้บริการ BEV Taxi 30 30 14 

เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า 
EVLOMO DC 150 kW 

ให้บริการ BEV 
Personal car 

30 30 7 

ให้บริการ BEV Fleet 50 30 5 

 

  1.3 ค่าบริการอดัประจุไฟฟ้าท่ีสถานีบริการอดัประจุไฟฟ้าเรียกเก็บโดยตั้งราคา

ค่าบริการอดัประจุไฟฟ้าในช่วง Peak ท่ี 7.5 บาท/ยนิูต และช่วง Off peak ท่ี 4.5 บาท/ยนิูต  

2. รายไดท้างออ้มจากการโฆษณาและรายไดใ้นรูปแบบอ่ืนๆ เช่น รายไดจ้ากการ

ขายของธุรกิจคา้ปลีกในพื้นท่ีสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

6.9.6.3 ประมาณการด้านค่าใช้จ่าย  

  ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานมาจาก 3 ส่วนหลกั ไดแ้ก่  

  1. ค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีการไฟฟ้าเรียกเก็บ การก าหนดอตัราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานี

อดัประจุไฟฟ้าของยานยนต์ภายใตเ้ง่ือนไขการบริหารจดัการแบบ Low priority หรือการใช้ไฟฟ้า

ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีความส าคัญเป็นล าดับรองเม่ือเปรียบเทียบกับการใช้ไฟฟ้าเพื่อ

วตัถุประสงคอ่ื์น และสามารถควบคุม ปรับลด หรือตดัการใชไ้ฟฟ้าของสถานีอดัประจุไฟฟ้าได ้เม่ือ

มีขอ้จ ากัดด้านความจุไฟฟ้าของระบบจ าหน่ายไฟฟ้า เพื่อไม่ให้มีผลกระทบต่อผูใ้ช้ไฟฟ้ารายอ่ืน 

และรักษาความมั่นคงของระบบไฟฟ้า โดยให้ใช้เป็นระยะเวลา 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศ

โครงสร้างอตัราค่าไฟฟ้าใหม่ โดยคณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน (กกพ.) ไดพ้ิจารณาอตัราค่า

ไฟฟ้าส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าภายใตเ้ง่ือนไขการบริหารจดัการแบบ Low 

priority ซ่ึงมีแรงดนั 69 กิโลโวลตข์ึ้นไป แรงดนั 12-24 กิโลโวลต ์แรงดนัต ่ากว่า 12 กิโลโวลต ์โดย

คิดค่าพลังงานไฟฟ้า (Energy charge) 2.6369 (บาท/หน่วย) ทั้ งช่วง Peak และ Off peak และ
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ค่าบริการรายเดือนในอตัรา 312.24 (บาท/ราย/เดือน) การก าหนดอตัราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าแบบ Low  priority ประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ ค่าพลงังานไฟฟ้า ค่าบริการรายเดือน และ

ค่า Ft 

  กรณีท่ีผิดเง่ือนไขการบริหารจดัการแบบ Low priority ให้คิดค่าพลงังานไฟฟ้าใน

อตัราตามช่วงเวลาของการใช ้(Time of use, TOU)  
 

ตารางท่ี 37 การคิดค่าพลงังานไฟฟ้าในอตัราตามช่วงเวลาของการใช ้(Time of use, TOU)   

 ค่าพลังงานไฟฟ้า (บาท/หน่วย) ค่าบริการ (บาท/เดือน) 

Peak Off Peak 
แรงดนั 22 - 33 กิโลโวลท ์ 5.1135 2.6037 312.24 
แรงดนัต ่ากว่า 22 กิโลโวลท ์ 5.7982 2.6369 46.16 

   

โครงสร้างอตัราค่าไฟฟ้า ประกอบดว้ย 
1. ค่าพลงังานไฟฟ้า (Energy charge) คิดตามปริมาณการใช้ไฟฟ้า (ตามหน่วย หรือ 

kWh ) ท่ีใชใ้นแต่ละเดือน ตามประเภทของอตัรา 

2. ค่าไฟฟ้าท่ีใชค่าความตอ้งการพลงัไฟฟ้า (Demand charge) คิดจากความตอ้งการ

พลังไฟฟ้า (kW ) เฉล่ียใน 15 นาทีท่ีสูงสุดของช่วงเวลาในแต่ละเดือน ตาม

ประเภทของอตัราค่าไฟฟ้าท่ีใช ้

3. ค่าเพาเวอร์แฟคเตอร์ (PF.) ส าหรับผูใ้ชไ้ฟฟ้า กิจการขนาดกลาง, ใหญ่ และเฉพาะ

อย่าง โดยผูใ้ช้ไฟฟ้ามีค่า PF ลา้หลงั หากในรอบเดือนมีความตอ้งการพลงัไฟฟ้ารี

แอ็กทีฟเฉล่ียใน 15 นาทีท่ีสูงสุด เม่ือคิดเป็น kVAR เกิน 61.97 เปอร์เซ็นต์ ของ

พลังไฟฟ้าแอ็กทีฟเฉล่ียใน 15 นาทีท่ีสูงสุด เม่ือคิดเป็น kW เฉพาะส่วนท่ีเกิน 

จะตอ้งเสียค่า PF ในอตัรา กิโลวาร์ละ 14.02 บาท 

4. ค่าบริการรายเดือน 

5. ค่า Ft (Fuel adjustment charge) เป็นการปรับค่าไฟฟ้าตามราคาเช้ือเพลิง การจดัส่ง 

ตน้ทุนการผลิต 

  ทั้งน้ี ค่า Demand charge จะขึ้นอยู่กับก าลงัไฟสูงสุดเฉล่ีย 15 นาที ของเคร่ืองอดั

ประจุไฟฟ้า ค่า Demand charge จะถูกคิดจากค่าความตอ้งการพลงังานของสถานีนั้น ๆ โดยสถานี

อดัประจุไฟฟ้าท่ีมีการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบ DC หรือ Fast charge ถูกจดัให้อยู่ในกิจการ

ขนาดกลาง ซ่ึงถูกติดตั้งระบบไฟฟ้า 3 เฟส ดงันั้นจะอยู่ในประเภทแรงดันต ่ากว่า 12 กิโลโวลต์ มี
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อตัราค่าบริการรายเดือนสูงถึง 210 บาทต่อกิโลโวลต์ กล่าวโดยสรุปคือ หากใช้บริการสถานีอัด

ประจุไฟฟ้าในช่วงเวลา Peak จะท าให้ค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีอตัราสูงมากจากค่า 

Demand charge 

ตวัอยา่ง การค านวณตน้ทุนค่าไฟฟ้าตามอตัรา TOU ประกอบดว้ย 

 A. ค่าพลงังานไฟฟ้าเฉล่ีย* 3.40 บาท/หน่วย 

 B. ค่า Ft 0.25 บาท/หน่วย 

 C. ค่าบริการ 3,747 บาท/ปี 

 D. Demand charge 2,520 บาท/หน่วย/ปี 

 *ค่าพลงังานไฟฟ้าเฉล่ียท่ีช่วงเวลา Peak (4.33 บาท/หน่วย) 55% และ Off peak (2.64 บาท/

หน่วย) 45% 

  2. ค่าระบบส่ือสารส าหรับการจองและจ่ายค่าอดัประจุไฟฟ้าผ่าน Application เช่น 

ค่าใช้จ่าย Allocate การใช้ Application ของ OR คิดเป็นเงิน 42,333 บาท ต่อปี ขณะท่ีค่าใช้จ่าย 

Allocate การใช้ Application ของ BackEN ในเครือการไฟฟ้า เป็นเงิน 899 บาทต่อเดือน และมี

ค่าธรรมเนียมบริการ 5% ของจ านวนการอดัประจุไฟฟ้า 

ตวัอยา่ง การค านวณค่าใชจ่้าย Software and Call Center ประกอบดว้ย  

 A. ค่า Server 240 บาท/เคร่ือง 

 B. ค่า License 5,500 บาท/เคร่ือง 

 C. ค่าบริหาร Software และ Call center 2,395 บาท/เคร่ือง 

 D. ค่างานระบบ IOT และ CCTV 4,168 บาท/เคร่ือง 

  3. ค่าด าเนินงานและซ่อมบ ารุง เช่น ค่าซ่อมบ ารุง (MA infrastructure) 2,000 บาท/

เคร่ือง, ค่าประชาสัมพนัธ์และ Promotion 7,429 บาท/เคร่ือง, ค่าส่งเสริมการขาย 2565 13,373 บาท/

เคร่ือง ทั้งน้ี ในกรณีท่ีเป็นการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้านอกสถานีบริการเช้ือเพลิง อาจจะมีค่าเช่า

พื้นท่ีหรือมีการแบ่งสัดส่วน Sharing profit ใหลู้กคา้หรือเจา้ของพื้นท่ี 

  นอกจากน้ี ยงัมีค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เช่น ค่าประกัน, ภาษีป้าย, ภาษี โดยมีค่าประกัน

มิเตอร์ประมาณ 22,288 บาท/เคร่ือง, ค่าภาษีป้าย 2,600 บาท/เคร่ือง ทั้งน้ี กรณีท่ีมีหวัจ่ายประจุไฟฟ้า

ไม่น้อยกว่า 40 หัวจ่าย โดยเป็นประเภท Quick charge ไม่น้อยกว่า 25% ให้ได้รับสิทธิประโยชน์

ยกเวน้ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล 5 ปี ส่วนกรณีอ่ืน ๆ ไดรั้บสิทธิประโยชน์ยกเวน้ภาษีเงินนิติบุคคล 3 ปี 
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6.9.6.4 ประมาณการผลตอบแทนการลงทุน  

  Feasibility Study: การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในสถานีบริการเช้ือเพลงิ  

  ส าหรับผูป้ระกอบการสถานีบริการน ้ ามนัในปัจจุบนัท่ีสนใจจะลงทุนสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับการขยายตวัของแท็กซ่ีไฟฟ้าบนเส้นทางท่ีแท็กซ่ีไฟฟ้าเดินทางผ่านเป็น

ประจ า โดยติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าแบบชาร์จเร็ว หรือ DC charging EVLOMO 150 kW 2 หัว

จ่าย จ านวน 5 เคร่ือง รวมถึงพื้นท่ีจอดรถ 10 ช่อง ประมาณการค่าใชจ่้ายในการลงทุนสร้างสถานีอดั

ประจุไฟฟ้า รวมเป็นเงินลงทุน 10,000,000 บาท 

ตารางท่ี 38 ประมาณการค่าใชจ่้ายในการลงทุนสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า 

ล าดับที ่ รายละเอียดเงินลงทุน 
ราคา 

(บาทต่อหน่วย) 
ปริมาณ 

จ านวนเงิน 
(บาท) 

1 เคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า DC EVLOMO 150 kW  
2 หวัจ่าย 

1,500,000.00 5 7,500,000.00 

2 การติดตั้งและระบบไฟฟ้าทั้งหมด และ การ
ปรับปรุงพ้ืนท่ีช่องจอดรถ 10 ช่องจอด 

2,500,000.00 1 2,500,000.00 

  รวม     10,000,000.00 

 

  ประมาณการการใช้บริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า สมมติฐานให้แท็กซ่ีเปล่ียนเป็น

แท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้นใน 5 ปีขา้งหนา้ตามประมาณการท่ีน าเสนอในงานวิจยั และมีความตอ้งการเติม

ประจุไฟฟ้าก่อนการเปล่ียนกะทั้งช่วง Peak และ Off peak ในปีท่ี 1 ประมาณการว่าจะมีแทก็ซ่ีไฟฟ้า

ใชบ้ริการเท่ากบั 14 คนั ใน 5 ปีขา้งหนา้จะมีแท็กซ่ีไฟฟ้าจ านวนมากขึ้นและใชบ้ริการเตม็ทุกหวัจ่าย 

ในทั้ง 4 ชั่วโมงของการเปล่ียนกะในช่วง Peak  คิดเป็น 40 คนั ส่วนช่วง Off peak  จะมีประมาณ

แทก็ซ่ีไฟฟ้าลดลงเหลือเพียงคร่ึงเดียวของช่วง Peak คิดเป็น 20 คนั ขณะท่ียานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคล

มีแนวโน้มเพิ่มจ านวนมากขึ้น จากงานวิจยัพบว่า ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลนิยมอดัประจุไฟฟ้าท่ี

บา้นท่ีอยูอ่าศยัร้อยละ 80 ท่ีส านกังานร้อยละ 15 และสถานีอดัประจุไฟฟ้าร้อยละ 5 ก าหนดใหมี้ยาน

ยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคลเขา้ใชบ้ริการในปีแรกเท่ากบั 12 คนั ส่วนในปีท่ี 2 ถึง 5 มียานยนตไ์ฟฟ้าเขา้ใช้

บริการในแต่ละปีคิดเห็นร้อยละ 1 ถึงร้อยละ 4 ของจ านวนรถยนต์ท่ีเขา้ใช้บริการ 1,500 คนัต่อวนั

ต่อสถานีบริการ คิดเป็น 15, 30, 45 และ 60 คนัตามล าดบั แท็กซ่ีไฟฟ้าจะสามารถอดัประจุคร้ังละ 

50 หน่วยต่อคนั ในเวลา 30 นาที ขณะท่ียานยนตไ์ฟฟ้าส่วนบุคคลมีการใชบ้ริการอดัประจุไฟฟ้าคนั

ละ 30 หน่วยต่อคร้ัง ในเวลา 30 นาที แสดงดงัตารางท่ี 39 
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ตารางท่ี 39 ประมาณการการใชบ้ริการสถานีอดัประจุไฟฟ้า  

กลุ่มลูกค้า 
จ านวนการอัด

ประจุ  
(หน่วย/คร้ัง) 

ประมาณการจ านวนรถ (คัน/วัน) 

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

 Peak 
Off 

peak  
 

Peak 
Off 

peak  
 

Peak 
Off 

peak  
 

Peak 
Off 

peak  
 

Peak 
Off 

peak  

EV Taxi 50 8 6 10 6 20 10 30 15 40 20 

Personal car 30 12   15   30   45   60   

 
  ประมาณการรายไดจ้ากการให้บริการอดัประจุไฟฟ้าโดยคิดราคาค่าบริการในช่วง 
Peak เป็น 7.50 บาทต่อหน่วย และ Off peak เป็น 4.50 บาทต่อหน่วย แสดงดงัตารางท่ี 40 

ตารางท่ี 40 ประมาณการรายไดจ้ากการใหบ้ริการอดัประจุไฟฟ้า  

กลุ่ม
ลูกค้า 

จ านวน
การอัด
ประจุ 
(หน่วย) 

ค่าบริการ 
(บาท/หน่วย) ประมาณการรายได้ (บาท) 

 
Peak  

Off 
peak  ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

EV Taxi 50 7.5 4.5 1,587,750.00  1,861,500.00  3,558,750.00  5,338,125.00  7,117,500.00  
Personal 
car 30 7.5 4.5 

     
985,500.00  

   
1,231,875.00  

   
2,463,750.00  

   
3,695,625.00     4,927,500.00  

รวม      2,573,250.00  3,093,375.00  6,022,500.00  9,033,750.00  12,045,000.00  

 

  คาดการณ์ว่าบริษัทจะมีรายได้ในปี ท่ี  1 ถึงปี ท่ี  5 เท่ ากับ 2,573,250.00 บาท

3,093,375.00 บาท 6,022,500.00 บาท 9,033,750.00 บาท และ 12,045,000.00 บาท ตามล าดบั 

  ประมาณการค่าใชจ่้ายในการด าเนินการ โดยมีตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปร  (ราย

เดือน) มาจาก 3 ส่วนหลกั ไดแ้ก่ 1) ค่าพลงังานไฟฟ้า 2) ค่าระบบส่ือสารส าหรับการจองและจ่าย

ค่าบริการอดัประจุไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชัน 42,333 บาทต่อปี และ 3) ค่าซ่อมบ ารุง 2,000 บาทต่อ

เคร่ือง รวมเป็นเงิน 10,000 บาทต่อปี ประมาณการค่าใช้จ่ายผนัแปรจากตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ Time 

of use (TOU) และ แบบ Low priority แสดงดงัตาราง 
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ตารางท่ี 41 ประมาณการค่าใชจ่้ายผนัแปรจากตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ TOU 
 

ค่าไฟฟ้า  
(บาท/หน่วย) ประมาณการค่าไฟ (บาท) 

Peak 
Off 

peak ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

EV Taxi 4.3297 2.6369  920,876.75  1,078,910.80  2,061,574.75  3,092,362.13  4,123,149.50  

Personal car 4.3297 2.6369   568,922.58   711,153.23  1,422,306.45  2,133,459.68  2,844,612.90  

ค่า Demand charge 210     252,000.00     315,000.00     315,000.00     630,000.00     630,000.00  

ค่า Ft 0.25        33,025.00       41,262.50  82,500.00  123,750.00  165,000.00  

ค่าบริการการไฟฟ้า            3,747.00         3,747.00         3,747.00         3,747.00         3,747.00  

Vat       124,499.99  150,505.15   271,958.97     418,832.32  543,655.66  

รวม     1,903,071.32  2,300,578.67  4,157,087.17  6,402,151.12  8,310,165.06  
   

ค่าใชจ่้ายผนัแปรจากตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) ในช่วง Peak คิดเป็น 4.3297 

บาทต่อหน่วย ในช่วง Off peak คิดเป็น 2.6369 บาทต่อหน่วย และมีค่า Ft 0.25 บาทต่อหน่วย การ

ใช้อตัราค่า ไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) ค่า Demand charge เป็นจ านวนหน่วยท่ีมากท่ีสุดใน 15 

นาทีของเดือน คิดในอตัราหน่วยละ 210 บาท ค่าบริการของการไฟฟ้าคิดเป็น 312.24 บาทต่อเดือน 

โดยการคิดค่าไฟฟ้ามีจะVat ร้อยละ 7 ประมาณการค่าใช้จ่ายค่าไฟฟ้าในปีท่ี 1 ถึงปีท่ี 5 เท่ากับ 

1,903,071.32 บาท 2,300,578.67 บาท 4,157,087.17 บาท 6,402,151.12 บาท และ 8,310,165.06 

บาทตามล าดบั โดยจะเห็นว่าตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) จะคิดเป็นร้อยละ 70-80 ของ

รายได ้

ตารางท่ี 42 ประมาณการค่าใชจ่้ายผนัแปรจากตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ Low priority 

 

ค่าไฟฟ้า  
(บาท/หน่วย) ประมาณการค่าไฟ (บาท) 

 Peak  
Off 

peak  ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 
EV Taxi 2.6369 2.6369    73,727.95   769,974.80  1,443,702.75  2,165,554.13  2,887,405.50  

Personal car 2.6369 2.6369    46,488.66     33,110.83     866,221.65  1,299,332.48  1,732,443.30  

ค่า Demand charge                       -                      -                      -                      -                      -    

ค่า Ft 0.25        3,025.00       1,262.50       82,500.00     123,750.00     165,000.00  

ค่าบริการการไฟฟ้า 
 

       3,747.00       3,747.00         3,747.00         3,747.00         3,747.00  

Vat         73,989.20     87,366.66     167,732.00     251,466.85     335,201.71  

รวม     1,130,977.81 1,335,461.78 2,563,903.40  3,843,850.45  5,123,797.51  
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  ค่าใช้จ่ายผันแปรจากต้นทุนค่าไฟฟ้าแบบ Low priority ในช่วง Peak และ Off 

peak คิดเป็น 2.6369 บาทต่อหน่วย และมีค่า Ft 0.25 บาทต่อหน่วย การใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Low 

priority จะไม่มีค่า Demand charge ค่าบริการของการไฟฟ้าคิดเป็น 312.24 บาทต่อเดือน โดยการคิด

ค่าไฟฟ้าจะมี Vat ร้อยละ 7  ประมาณการค่าใช้จ่ายค่าไฟฟ้าในปีท่ี 1 ถึงปีท่ี 5 เท่ากบั 1,130,977.81 

บาท 1,335,461.78 บาท 2,563,903.40 บาท 3,843,850.45 บาท และ 5,123,797.51 บาทตามล าดับ 

โดยจะเห็นวา่ตน้ทุนค่าไฟฟ้าแบบ Low priority จะคิดเป็นร้อยละ 45-50 ของรายได ้  

  ประมาณการงบก าไรขาดทุนจากการด าเนินกิจการสถานีอดัประจุไฟฟ้าในกรณีใช้

อตัราค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) และกรณีท่ีใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority แสดงดัง

ตาราง 

ตารางท่ี 43 ประมาณงบก าไรขาดทุน กรณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) 
งบก าไรขาดทุน (บาท) ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

รายไดร้วม  2,573,250.00  3,093,375.00   6,022,500.00    9,033,750.00    12,045,000.00  

ค่าใชจ่้ายในการด าเนินการ           

ค่าไฟฟ้า (1,903,071.32) (2,300,578.67) (4,157,087.17) (6,402,151.12)  (8,310,165.06) 

ค่า Application    (42,333.00)  (42,333.00)   (42,333.00)  (42,333.00)   (42,333.00) 

ค่าซ่อมบ ารุง    (10,000.00)    (10,000.00)     (10,000.00)  (10,000.00)  (10,000.00) 

ค่าเส่ือมราคา  (2,000,000.00) (2,000,000.00) (2,000,000.00) (2,000,000.00)  (2,000,000.00) 

รวมค่าใชจ่้าย (3,955,404.32) (4,352,911.67) (6,209,420.17) (8,454,484.12) (10,362,498.06) 

ก าไรจากการด าเนินงาน  1,382,154.32) (1,259,536.67)   (186,920.17)     579,265.88  1,682,501.94  

ดอกเบ้ียเงินกู ้7%   (644,383.75)   (517,470.11)   (381,381.87)  (261,804.31)     (78,980.73) 

ก าไรก่อนหกัภาษี (2,026,538.07) (1,777,006.78)  (568,302.05)      317,461.57   1,603,521.21  

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล                     -                        -                   -         (63,492.31)      (320,704.24) 

ก าไรสุทธิ (2,026,538.07) (1,777,006.78)   (568,302.05) 253,969.26  1,282,816.97  
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ตารางท่ี 44 ประมาณงบก าไรขาดทุน กรณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority 
งบก าไรขาดทุน (บาท) ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

รายไดร้วม   2,573,250.00    3,093,375.00    6,022,500.00    9,033,750.00    12,045,000.00  

ค่าใชจ่้ายในการด าเนินการ           

ค่าไฟฟ้า (1,130,977.81) (1,335,461.78) (2,563,903.40) (3,843,850.45)   (5,123,797.51) 

ค่า Application       (42,333.00)      (42,333.00)      (42,333.00)      (42,333.00)        (42,333.00) 

ค่าซ่อมบ ารุง       (10,000.00)      (10,000.00)      (10,000.00)      (10,000.00)        (10,000.00) 

ค่าเส่ือมราคา  (2,000,000.00) (2,000,000.00) (2,000,000.00) (2,000,000.00)   (2,000,000.00) 

รวมค่าใชจ่้าย (3,183,310.81) (3,387,794.78) (4,616,236.40) (5,896,183.45)  (7,176,130.51) 

ก าไรจากการด าเนินงาน    (610,060.81)    (294,419.78)   1,406,263.60   3,137,566.55      4,868,869.49  

ดอกเบ้ียเงินกู ้7%    (644,383.75)    (517,470.11)    (381,381.87)   (261,804.31)       (78,980.73) 

ก าไรก่อนหกัภาษี (1,254,444.56)    (811,889.89)   1,024,881.73    2,875,762.23     4,789,888.76  

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล                        -    -     (204,976.35)   (575,152.45)   (957,977.75) 

ก าไรสุทธิ (1,254,444.56)    (811,889.89)      819,905.38    2,300,609.79     3,831,911.01  

 

  จากการประมาณการงบก าไรขาดทุน จะเห็นว่าในกรณีท่ีใช้อตัราค่าไฟฟ้าแบบ 

Time of use (TOU) จะ มีผลการด า เนิ น งาน ใน ปี ท่ี  1 ถึ ง ปี ท่ี  5 เท่ ากับ  -2,026,538.07 บ าท                     

-1,777,006.78 บาท -568,302.05 บาท 253,969.26 บาท และ 1,282,816.97 บาทตามล าดับ ขณะท่ี

กรณี ท่ีใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority จะมีผลการด าเนินงานในปีท่ี  1 ถึงปี ท่ี  5 เท่ ากับ                  

-1,254,444.56 บาท -811,889.89 บาท 819,905.38 บาท 2,300,609.79 บาทและ 3,831,911.01 บาท

ตามล าดบั โดยจะเห็นว่ากรณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority จะใหผ้ลการด าเนินงานเป็นบวก

ในปีท่ี 3 ขณะท่ีกรณีท่ีใช้อตัราค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) จะให้ผลการด าเนินงานเป็นบวก

ในปีท่ี 4 

  ประมาณการกระแสเงินสดจากการด าเนินกิจการสถานีอดัประจุไฟฟ้าในกรณีใช้

อตัราค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) และกรณีท่ีใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority แสดงดัง

ตารางท่ี 45 และ ตารางท่ี 46 
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ตารางท่ี 45 ประมาณงานงบกระแสเงินสด กรณีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) 
งบกระแสเงินสด (หน่วย: บาท) ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

กระแสเงินสดจากการด าเนินการ             

- ก าไรสุทธิ   -2,026,538.07  -1,777,006.78  - 568,302.05      253,969.26  
  

1,282,816.97  
- ค่าเส่ือมและค่าตดัจ าหน่าย      2,000,000.00  2,000,000.00     2,000,000.00   2,000,000.00  2,000,000.00  

รวม   - 26,538.07    222,993.22    1,431,697.95  
  

2,253,969.26  
  

3,282,816.97  

กระแสเงินสดจากการลงทุน            
- เงินลงทุน -10,000,000.00                       -                       -                           -                         -                        -    

กระแสเงินสดสุทธิ -10,000,000.00  -26,538.07    222,993.22    1,431,697.95  
  

2,253,969.26  
  

3,282,816.97  

กระแสเงินสดสุทธิสะสม -10,000,000.00  -10,026,538.07  -  9,803,544.86  -    8,371,846.90  
  

3,882,122.36   7,191,477.40  

 

ตารางท่ี 46 ประมาณงานงบกระแสเงินสด กรณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority 
งบกระแสเงินสด  
(หน่วย: บาท) 

ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 

กระแสเงินสดจากการ
ด าเนินการ             

- ก าไรสุทธิ   -1,254,444.56  -811,889.89          819,905.38    2,300,609.79  
   

3,831,911.01  
- ค่าเส่ือมและค่าตดัจ าหน่าย      2,000,000.00  2,000,000.00     2,000,000.00   2,000,000.00  2,000,000.00  

รวม         745,555.44  
   

1,188,110.11  
    

2,819,905.38  
   

4,300,609.79  
   

5,831,911.01  

กระแสเงินสดจากการลงทุน            

- เงินลงทุน -10,000,000.00                       -                       -                           -                         -                        -    

กระแสเงินสดสุทธิ -10,000,000.00        745,555.44  
   

1,188,110.11     2,819,905.38  
   

4,300,609.79  
   

5,831,911.01  

กระแสเงินสดสุทธิสะสม -10,000,000.00  -9,254,444.56  -8,066,334.46  -5,246,429.07       9,054,180.71     14,140,536.29  

 

ประมาณการกระแสเงินสดจากการด าเนินธุรกิจสถานีอดัประจุไฟฟ้ากรณีใชอ้ตัรา

ค่าไฟฟ้าแบบ Time of use (TOU) จะมีกระแสเงินสดสุทธิในปีท่ี 1 ถึงปีท่ี 5 เท่ากบั -26,538.07 บาท 

222,993.22 บาท  1,431,697.95 บาท 2,253,969.26 บาท และ 3,282,816.97 บาทตามล าดับ ส่วน

กรณีท่ีใช้อัตราค่าไฟฟ้าแบบ Low priority จะมีกระแสเงินสดสุทธิในปีท่ี  1 ถึงปี ท่ี 5 เท่ากับ 

745,555.44 บาท 1,188,110.11 บาท 2,819,905.38  บาท 4,300,609.79 บาท และ 5,831,911.01 บาท

ตามล าดบั 
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ประมาณการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุนภายใตก้รณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้า

แบบ Time of use (TOU) ส่งผลให้ไดผ้ลตอบแทนการลงทุนไม่เป็นท่ีน่าพอใจ โดยโครงการมีมูลค่า

ปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ากบั -4,300,180.88 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) 

เท่ากบัร้อยละ -7.6 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยูท่ี่ประมาณ 3.68 ปี 

ประมาณการผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุนภายใตก้รณีท่ีใชอ้ตัราค่าไฟฟ้า
แบบ Low priority ซ่ึงมีตน้ทุนค่าไฟท่ีต ่ากว่ามาก ส่งผลให้ไดผ้ลตอบแทนการลงทุนเป็นท่ีน่าพอใจ 
โดยโครงการมีมูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ากับ 1,378,870.57 บาท อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) เท่ากบัร้อยละ 11 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยู่ท่ีประมาณ 3.37  
ปี 
  Feasibility Study: การติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้านอกสถานีบริการเช้ือเพลงิ 

  ประมาณการค่าใชจ่้ายในการลงทุนสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า ประกอบดว้ย เคร่ือง
อดัประจุไฟฟ้า DC&AC 120 kW 3 หัวจ่าย 1 เคร่ือง ค่าติดตั้งและระบบไฟฟ้าทั้งหมด รวมทั้งค่า
ปรับปรุงพื้นท่ีส าหรับ 3 ช่องจอด EV เป็นเงิน 2,600,000 บาท 
  คาดการณ์การให้บริการอดัประจุไฟฟ้า ปีท่ี 1-3 คาดวา่ จะมีการใชบ้ริการอดัประจุ

ไฟฟ้า 2 ชั่วโมง/วนั รายได้ ปีท่ี 4-6 คาดว่า จะมีการใช้บริการอัดประจุไฟฟ้า 4 ชั่วโมง/วนั ราคา

ค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าท่ี  7.5 บาท/ยูนิต ในช่วง Peak และ 4.5 บาท/ยูนิต ในช่วง Off-Peak 

ประมาณการรายได้ปีท่ี 1-3 คิดเป็นเงิน 293,901.76 บาท/ปี รายได้ปีท่ี 4-6 คิดเป็นเงิน 556,866.50 

บาท/ปี 

  ประมาณการค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ โดยซ้ือไฟฟ้าจากการไฟฟ้า แบบ Low 

priority (2.6 บาท/ยูนิต) ค่าใช้จ่าย SG&A  มาจาก ค่าใช้จ่าย Allocate การใช้ Application จ านวน 

42,333 บาทต่อปี ทั้ งน้ี ในกรณีท่ีเป็นการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้านอกสถานีบริการเช้ือเพลิง 

จ าเป็นตอ้งมีการแบ่งสัดส่วน Sharing profit ให้ลูกคา้หรือเจ้าของพื้นท่ีดังน้ี  ปีท่ี 1-3 แบ่งสัดส่วน 

Sharing profit ให้ลูกค้า 5% ของ Gross profit ปีท่ี 4-6 แบ่งสัดส่วน Sharing profit ให้ลูกค้า 10% 

ของ Gross profit 

  ประมาณการผลตอบแทนการลงทุนกรณีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้านอกสถานี

บริการเช้ือเพลิง โดยโครงการมีมูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิ (NPV) เท่ากับ -582,060.85 

บาท อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) เท่ากับร้อยละ -1 และระยะเวลาในการคืนทุน (PB) อยู่ท่ี

ประมาณ 6 ปี 2 เดือน ผลตอบแทนการลงทุนไม่เป็นท่ีน่าพอใจ 
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  โดยสรุป ผลตอบแทนจากการลงทุนและระยะเวลาในการคืนทุน นอกจากจะ

ขึ้นอยู่กับทิศทางการเติบโตของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้า BEV แลว้ ยงัผนัแปรตามปริมาณจราจร

ภายในบริเวณท่ีลงทุนสถานีอดัประจุไฟฟ้า รวมถึงแนวโน้มของจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละ

พื้นท่ีด้วย นอกจากน้ีอตัราค่าไฟฟ้าซ่ึงเป็นตน้ทุนส าคัญของการประกอบกิจการสถานีอดัประจุ

ไฟฟ้า มีผลต่อผลตอบแทนการลงทุนอย่างมาก สอดคลอ้งกบัการศึกษาของกระทรวงพลงังานและ

มหาวิทยาลัยพระจอมเกล้าพระนครเหนือท่ีมีการวิเคราะห์หาอัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าท่ี

เหมาะสมกบัระยะการคืนทุน สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 สถานการณ์ (กระทรวงพลงังาน, 2022) คือ 

  Scenario 1 ไม่มีการสนับสนุนค่าเคร่ืองอดัประจุ และคิดอตัราค่าพลงังานไฟฟ้า

คงท่ีท่ี 2.6369 บาทต่อหน่วย พบว่าจ าเป็นตอ้งก าหนดอตัราบริการอยู่ท่ี 8.97 บาท/หน่วย ถึงจะคืน

ทุนในระยะ 10 ปีพอดี 

  Scenario 2 สนับสนุนค่าเคร่ืองอดัประจุร้อยละ 50 และคิดอตัราค่าพลงังานไฟฟ้า

คงท่ีท่ี 2.6369 บาท/หน่วย พบว่าจ าเป็นตอ้งก าหนดอตัราบริการอยู่ท่ี 6.76 บาทต่อหน่วย ถึงจะคืน

ทุนในระยะ 10 ปี จะเห็นไดว้า่ตน้ทุนเคร่ืองอดัประจุส่งผลต่อระยะเวลาคืนทุนเป็นอยา่งมาก 

  Scenario 3 ไม่มีการสนับสนุนค่าเคร่ืองอดัประจุ และคิดอตัราค่าพลงังานไฟฟ้า

แบบ TOU โดยในช่วง On-peak 4.3297 บาท/หน่วย และช่วง Off-peak 2.6963 บาทต่อหน่วย พบว่า

จ าเป็นตอ้งก าหนดอตัราบริการเพิ่มขึ้นจากอตัราค่าไฟฟ้า 6.33 บาทต่อหน่วย (หรือประมาณ 10.66 

บาทต่อหน่วย ส าหรับช่วง On-peak และ 9.03 บาทต่อหน่วย ส าหรับช่วง Off-peak) ถึงจะคืนทุนใน

ระยะ 10 ปีได ้

  Scenario 4 สนับสนุนค่าเคร่ืองอดัประจุร้อยละ 50 และคิดอตัราค่าพลงังานไฟฟ้า

แบบ TOU โดยในช่วง On-peak 4.3297 บาท/หน่วย และช่วง Off-peak 2.6963 บาท/หน่วย พบว่า

จ าเป็นตอ้งก าหนดอตัราบริการเพิ่มขึ้นจากอตัราค่าไฟฟ้า 4.12 บาทต่อหน่วย (หรือประมาณ 8.45 

บาทต่อหน่วย ส าหรับช่วง On-peak และ 6.82 บาทต่อหน่วย ส าหรับช่วง Off-peak) ถึงจะคืนทุนใน

ระยะ 10 ปี 

  การประกอบกิจการสถานีอดัประจุไฟฟ้าในปัจจุบนัยงัคงเผชิญความทา้ทายจาก

ปริมาณการใชบ้ริการอดัประจุไฟฟ้าท่ีนอ้ยและตน้ทุนค่าไฟฟ้าท่ีสูง จึงท าให้ผลตอบแทนการลงทุน

ยงัไม่คุม้ค่า จึงตอ้งใช้การหารายได้จากทางอ่ืน เช่น รายไดจ้ากค่าโฆษณา หรือรายไดจ้ากการขาย

อาหารและเคร่ืองด่ืมในระหว่างรอการอดัประจุไฟฟ้า อยา่งไรก็ตาม หลายบริษทัยงัคงเดินหนา้การ

ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าต่อไป เพื่อให้เกิดการเปล่ียนถ่ายไปสู่ยุคของพลังงานสะอาด และ
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ตอบสนองต่อนโยบายของภาครัฐในการสร้าง Ecosystem ของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพื่อไปสู่

เป้าหมายในการเป็น Carbon neutrality และ Net zero emissions ของประเทศไทย 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 202 

บทที่ 7 

สรุปผลการวิจัยและข้อแสนอแนะ 

 

7.1 สรุปผลการวิจัย  

การเปล่ียนรถแท็กซ่ีจากการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลมาเป็นรถแท็กซ่ีไฟฟ้าจะเป็นหน่ึงในวิธีท่ี

ช่วยลดปริมาณมลพิษทางอากาศตลอดจนฝุ่ น PM 2.5 อย่างไดผ้ล อย่างไรก็ตาม ความทา้ทายหลกั

ในการเปล่ียนมาเป็นรถแท็กซ่ีไฟฟ้าคือ สถานีอดัประจุไฟฟ้าตอ้งครอบคลุมทุกพื้นท่ี และมีจ านวน

เพียงพอต่อความตอ้งการอดัประจุไฟฟ้า ดงันั้นการวิจยัน้ีจึงไดน้ าเสนอกระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ี

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า เพื่อวางแผนสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้อยู่ในท าเลท่ี

เหมาะสมเพื่อรองรับแทก็ซ่ีไฟฟ้าในอนาคต 

 7.1.1 การขยายตัวของแท็กซ่ีไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

สถานการณ์ EV Taxi ในประเทศไทยปัจจุบนั ส่วนใหญ่เป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการแบบ 

VIP และยงัมีปริมาณแท็กซ่ีไฟฟ้าเพียงเลก็นอ้ยเม่ือเทียบกบัแทก็ซ่ีในระบบทั้งหมด เน่ืองจากภาครัฐ

ยงัไม่ก าหนด Road map ท่ีชดัเจนในการเพิ่มจ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้าเหมือนกรณีท่ีสนับสนุนรถไฟฟ้า

ส าหรับราชการ รถบสัสาธารณะไฟฟ้า รถจกัรยานยนต์สาธารณะไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้าส่วน

บุคคลอ่ืนๆ ดงันั้น การขยายตวัของแท็กซ่ีไฟฟ้าในประเทศไทยจึงขยายตวัแบบค่อยเป็นค่อยไปตาม

แผนธุรกิจของภาคเอกชน อย่างไรก็ตาม ในอนาคต ประเทศไทยจะมีแท็กซ่ีไฟฟ้าเพิ่มขึ้นเป็น

จ านวนมาก ทั้งจากบริษทัเอกชนรายใหม่ๆ ท่ีเขา้มาให้บริการแทก็ซ่ีไฟฟ้า ความร่วมมือจากสหกรณ์

แท็กซ่ีในการเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้า เน่ืองจากสหกรณ์แท็กซ่ีหลายแห่งมีความสนใจและตอ้งการ

เปล่ียนจากแท็กซ่ีท่ีใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าเพื่อประหยดัตน้ทุนค่าพลงังานโดยเฉพาะ

ในสถานการณ์ท่ีราคาพลงังานผนัผวนและปรับตวัสูงจากสถานการณ์สงครามยูเครน -รัสเซีย ทั้งน้ี 

ในกรณีท่ีภาครัฐมีมาตรการสนับสนุนแท็กซ่ีไฟฟ้าอย่างจริงจงั จะท าให้การขยายตวัของแท็กซ่ี

ไฟฟ้าเติบโตอย่างรวดเร็ว เช่น การประกาศให้แท็กซ่ีท่ีจดทะเบียนใหม่ในระบบตอ้งเป็นแท็กซ่ี

ไฟฟ้าเท่านั้น เป็นตน้  

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 203 

 7.1.2 กระบวนการวิเคราะห์การก าหนดต าแหน่งในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าในสถานี

บริการเช้ือเพลงิท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 

การพิจารณาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าและจ านวนเคร่ืองอดัประจุ

ไฟฟ้า เพื่อรองรับของแท็กซ่ีไฟฟ้า ควรตอ้งค านึงถึงขอ้มูลการเดินทางจริงของแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยมี

กระบวนการในการเลือกท าเลจากสถานท่ีท่ีมีศักยภาพท่ีใกล้กับเส้นทางการเดินทางของแท็กซ่ี

ไฟฟ้า และมีการค านวณโดยใช้เวลาในการเดินทางจริงเพื่อสะทอ้นสถานการณ์จริงท่ีมีการจราจร

ติดขดั และเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพจากการลดเวลาในการเดินทางไปสถานีอดัประจุไฟฟ้า ในการ

วิเคราะห์จ านวนเคร่ืองอัดประจุท่ีจะรองรับในหน่ึงสถานีนั้ น มีการค านึงถึงระยะเวลาในการ

เดินทางและระยะเวลาในการรอคิว เพื่อลดเวลาการรอคอยรวมทั้งระบบ ทั้งน้ี ยงัพบว่าการเพิ่ม

จ านวนเคร่ืองอดัประจุ 5 หัวจ่าย เป็น 10 หัวจ่าย จะช่วยลดเวลาในการอดัประจุรถแท็กซ่ีไฟฟ้าได้

อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม เม่ือท าการเพิ่มจ านวนหัวจ่ายประจุไฟฟ้าเป็น 12 หัวจ่าย พบว่า 

เวลาในการอดัประจุไฟฟ้าทั้งระบบลดลงเพียงเล็กนอ้ย แต่ใชเ้งินลงทุนท่ีสูงขึ้นมาก ดงันั้นจึงควรมี

การน าขอ้มูลการเดินทางจริงของแทก็ซ่ีมาใชใ้นการค านวนจ านวนเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าต่อสถานีให้

เพียงพอต่อการใหบ้ริการเติมพลงังานไฟฟ้าใหแ้ก่รถแท็กซ่ีไฟฟ้าในช่วงเปล่ียนกะ เพื่อใหก้ารลงทุน

มีประสิทธิภาพมากขึ้น และควรน าขอ้มูลการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าในปัจจุบนัท่ีมีการติดตั้งอยู่

แลว้มาวิเคราะห์ร่วมดว้ย นอกจากน้ี การวางแผนติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตามแผนงบประมาณใน

แต่ละปี ควรเรียงล าดบัจากความตอ้งการอดัประจุจากมากไปหาน้อย  เพื่อให้ตอบโจทยพ์ฤติกรรม

การเดินทางของแท็กซ่ีและเพื่อให้การลงทุนในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีประสิทธิภาพมาก

ขึ้น  

ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า ไดแ้ก่ สนามบิน, 
ถนนสายหลกั, เส้นทางท่องเท่ียว, เส้นทางท่ีแท็กซ่ีว่ิงเป็นประจ า, อู่แท็กซ่ีหรือบริเวณใกลอู่้แท็กซ่ี, 

สถานีบริการน ้ ามนั/LPG/NGV โดยจ าเป็นจะตอ้งมีการจ่ายพลงังานไฟฟ้าอย่างเพียงพอ มีจ านวน

ช่องจอดรถเพียงพอ มีส่ิงอ านวยความสะดวกระหวา่งรออดัประจุไฟฟ้า อยู่ติดถนนใหญ่เพื่อให้สาย

ส่งไฟฟ้าขนาดใหญ่เข้าถึงได้ สามารถเข้าถึงง่าย มีพื้นท่ีเพียงพอต่อการติดตั้งเคร่ืองอัดประจุท่ี

สอดคลอ้งกบัปริมาณแท็กซ่ีในบริเวณนั้น มีส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ เช่น ร้านมินิมาร์ท หรือ 

ร้านกาแฟ เพื่อใชค้นขบัรถแทก็ซ่ีมีกิจกกรรมท าระหวา่งรอรถอดัประจุไฟฟ้า เป็นตน้ 
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การด าเนินการตรวจสอบความถูกต้องของกระบวนการท่ีน าเสนอเพื่อระบุต าแหน่งท่ี
เหมาะสมในการติดตั้งเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้าดว้ยขอ้มูลการเดินทางของรถแท็กซ่ี พบว่าสถานีอดั

ประจุไฟฟ้าท่ีมีลกัษณะเป็น Hotspot คือมีแท็กซ่ีจ านวนมากต้องการใช้บริการในสถานีดังกล่าว 

ตั้งอยู่ในพิกดัเดียวกนัแมจ้ะใชข้อ้มูลการเดินรถแท็กซ่ีหลายวนัในการวิเคราะห์ สรุปไดว้่าต าแหน่ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า Hotspot ดังกล่าวเป็นจุดท่ีมีแท็กซ่ีจ านวนมากว่ิงผ่านในช่วงเปล่ียนกะ และ

เป็นท าเลท่ีมีความเหมาะสมในการสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าเพื่อรองรับรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าในอนาคต  

 7.1.3 ต้นแบบนวัตกรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมของสถานีอดั

ประจุไฟฟ้า ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้าและการยอมรับนวัตกรรม  

การพฒันาตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมของ

สถานีอัดประจุไฟฟ้า เพื่อน าไปปรับใช้กับพื้นท่ีจงัหวดัอ่ืนๆ และใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลการ

เดินทางของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทอ่ืนๆ ได ้เช่น ตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า รถเช่าไฟฟ้า เป็นตน้ โดยควรมีการ

จดัท าเป็นโปรแกรมท่ีมีการใช้งานท่ีง่ายขึ้น สามารถ Interface กับข้อมูลท่ีเป็น Big data ได้ เพื่อ

ความสะดวกในการใช้งานและเพิ่มประสิทธิภาพในการวิเคราะห์  ผูต้อบแบบสอบถามซ่ึงเป็น

ตวัแทนจากบริษทัท่ีมีการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้ามีการยอมรับนวตักรรมกระบวนการในการ

วิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอัดประจุไฟฟ้าท่ีน าเสนอในงานวิจัยน้ี ว่ามีประสิทธิภาพ

สามารถใชง้านไดจ้ริง ถึงแมว้า่จะยงัไม่สามารถวดัความถูกตอ้งแม่นย  าในการท านายการใชง้านของ

แท็กซ่ีไฟฟ้าในอนาคตได้  แต่ก็สามารถน าไปใช้ประโยชน์เป็นแนวทางในการวิเคราะห์หาท าเล

ส าหรับการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ช่วยปรับปรุงวิธีการเลือกท าเลติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าให้

ดีขึ้นกวา่วิธีการเดิมท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั ซ่ึงจะท าให้การลงทุนก่อสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้าของบริษทั

มีประสิทธิภาพมากขึ้น  

 7.1.4 โมเดลทางธุรกจิและการบริหารจัดการเพ่ือน ากระบวนการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความ

เหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ไปสู่การใช้งานในเชิงพาณิชย์ 

 การศึกษาแผนธุรกิจและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการด าเนินธุรกิจเพื่อน างานวิจัย 

ตน้แบบนวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับ

รถแท็กซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครไปสู่การด าเนินการธุรกิจเชิงพาณิชย ์ผูวิ้จยัจึงท าการจดัตั้ง

บริษัท ออร์ก้า เทค โซลูชั่น จ ากัด (ORKA Tech Solution Co., Ltd.) เพื่อให้บริการท่ีปรึกษา ให้

ค  าแนะน าในการเลือกท าเลและสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า จัดการฝึกอบรมให้ความรู้เก่ียวกบัยาน
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ยนต์ไฟฟ้าและสถานีอดัประจุไฟฟ้า และศึกษาความเป็นไปไดท้างธุรกิจแก่บริษทัท่ีตอ้งการสร้าง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า ซ่ึงธุรกิจบริการให้ค  าปรึกษามีแนวโนม้เติบโตตามแนวโน้มการขยายตวัของ

ยานยนตไ์ฟฟ้าและสถานีอดัประจุไฟฟ้า จากตารางประมาณการงบทางการเงินแสดงให้เห็นความ

เป็นไปได้ทางการเงิน มีความคุม้ค่าในการลงทุนในระยะเวลา 5 ปี ท่ีจะมีสภาพคล่องทางการเงิน

ค่อนขา้งดี มีค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) เป็นบวกและอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) ค่อนขา้งสูง หรือ

ถา้จะพิจารณาการคืนทุนพบวา่สามารถคืนทุนไดภ้ายในเวลาเพียง 3 ปีกวา่เท่านั้น  

7.2 ข้อแสนอแนะ 

 7.2.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  

ปัจจุบนัแทก็ซ่ีไดรั้บการอุดหนุนค่าพลงังาน การเปล่ียนเป็นแทก็ซ่ีไฟฟ้าตอ้งมีค่าพลงังานท่ี

ถูกกว่าเดิมจึงจะสนบัสนุนให้มีการเปล่ียนไปใชแ้ท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น นอกจากน้ีภาครัฐควรก าหนด 

Road map ท่ีชัดเจนในการเพิ่มจ านวนแท็กซ่ีไฟฟ้า โดยให้การสนับสนุนให้มีการเปล่ียนไปใช้

แท็กซ่ีไฟฟ้าด้วยการลดภาษีรถยนต์ส าหรับแท็กซ่ีไฟฟ้า, การส่งเสริมให้มีการผลิตแท็กซ่ีไฟฟ้า

ภายในประเทศ, การให้เงินอุดหนุนในการซ้ือรถแท็กซ่ีไฟฟ้า, การอุดหนุนราคาค่าไฟฟ้าให้แก่

แท็กซ่ีไฟฟ้า, การลดอตัราค่าบริการให้แก่ประชาชนเพื่อจูงใจให้มีการใช้แท็กซ่ีไฟฟ้ามากขึ้น และ

ควรก าหนดให้แท็กซ่ีท่ีจดทะเบียนใหม่ในระบบ ต้องเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าเท่านั้ น เช่นเดียวกับใน

ต่างประเทศ  

 7.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการน านวัตกรรมธุรกจิบริการความรู้ไปใช้ในธุรกจิ 

กระบวนการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าตามท่ีน าเสนอ 

สามารถเป็นต้นแบบท่ีจะน าไปใช้กับการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในพื้นท่ี อ่ืนๆ ท่ีมีแท็กซ่ี

ให้บริการได ้เช่น เชียงใหม่, ภูเก็ต, หาดใหญ่ เป็นตน้ ภาครัฐและภาคเอกชนควรมีการวิเคราะห์หา

ท าเลในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับ Fleet รถไฟฟ้า หรือยานยนต์ประเภทอ่ืนๆ เช่น 

รถยนตส่์วนบุคคล, รถเช่า, รถบสั, ตุ๊กตุ๊ก เป็นตน้ โดยวิเคราะห์จากขอ้มูลการเดินทางของจริงและ

ใชก้ระบวนการวิเคราะห์ตามท่ีน าเสนอในงานวิจยัน้ีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการลงทุน ภาครัฐและ

ภาคเอกชนสามารถใชก้ระบวนการวิเคราะห์ดงักล่าวกบัขอ้มูลสถานท่ีอ่ืนๆ ท่ีนอกเหนือจากสถานี

บริการเช้ือเพลิง เช่น พื้นท่ีว่างในกรุงเทพมหานคร, จุดจอดรถ เป็นตน้ ทั้งน้ี การติดตั้งเคร่ืองอัด

ประจุไฟฟ้าตอ้งใชร่้วมกบั Application ในการจองเคร่ืองอดัประจุไฟฟ้า โดยในอนาคต Application 

ของทุกแบรนดค์วร Interface กนัทั้งหมด  
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7.3 ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงวิชาการ (Academic Contribution)  

 จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวกบักระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการ

ติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า ผูว้ิจยัพบว่า งานวิจยัส่วนใหญ่จะให้ความส าคญักบัขอ้มูลการเดินทาง

ของแทก็ซ่ีเพื่อก าหนดท าเลท่ีเหมาะสมของสถานีประจุอดัไฟฟ้า ไดแ้ก่ สถานะการรับส่งผูโ้ดยสาร,  

ระยะทางท่ีห่างจากสถานีอัดประจุไฟฟ้า, ระยะเวลาในการอดัประจุไฟฟ้า และจ านวนเคร่ืองอดั

ประจุไฟฟ้าท่ีเหมาะสมเพื่อรองรับแท็กซ่ีไฟฟ้าให้ไดม้ากท่ีสุดและตน้ทุนต ่าสุด ในขณะท่ีประเทศ

ไทยมีแท็กซ่ีจ านวนมาก และมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนเป็นแท็กซ่ีไฟฟ้าในอนาคต ขอ้มูล GPS การ

เดินทางของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร เป็นขอ้มูลท่ีน่าสนใจและยงัไม่เคยมีการน ามาวิเคราะห์มา

ก่อน งานวิจยัน้ีจึงจะน าขอ้มูลดงักล่าวมาเป็น Input ในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้ง

สถานีอดัประจุไฟฟ้า นอกจากน้ีงานวิจยัส่วนใหญ่จะพิจารณาระยะทางระหว่างแท็กซ่ีไฟฟ้าไปถึง 

Candidate site เป็นตวัก าหนดท าเลในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า แต่เน่ืองจากกรุงเทพมหานคร

มีสภาพการจราจรท่ีติดขดัท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะ ในบางพื้นท่ี แมว้่าระยะทางจะสั้นกว่า แต่อาจใช้

เวลาในการเดินทางมากกวา่ งานวิจยัน้ีจึงเสนอให้พิจารณาระยะเวลาในการเดินทางของแทก็ซ่ีไปถึง 

Candidate site เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้

ตอบสนองการเดินทางของแท็กซ่ีไฟฟ้าและตอบสนองต่อสภาพการจราจร เป็นการเพิ่ม

ประสิทธิภาพดว้ยการลดระยะเวลาในการเดินทางไปถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าและลดระยะเวลาใน

การรออัดประจุไฟฟ้าลง ดังนั้นงานวิจัยน้ีจึงแสดงให้เห็นถึงกระบวนกระบวนการใหม่ในการ

วิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีมีการใช้ขอ้มูลรูปแบบใหม่ในการ

วิเคราะห์ และยงัใหอ้งคค์วามรู้ในการจดัการนวตักรรม การจดัตั้งธุรกิจท่ีต่อยอดจากองคค์วามรู้เร่ือง

กระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าไปสู่เชิงพาณิชย ์

7.4 ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงปฏิบัติ (Practical Contribution)  

นวตักรรมกระบวนการในการวิเคราะห์ท าเลท่ีมีความเหมาะสมส าหรับการติดตั้งสถานีอดั

ประจุไฟฟ้า จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสม ลดระยะเวลาในการเดินทาง

ไปถึงสถานีอดัประจุไฟฟ้าและลดระยะเวลาในการรออดัประจุไฟฟ้าลง และเพิ่มประสิทธิภาพการ

ลงทุนใหก้บัภาครัฐและเอกชนได ้
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7.5 ข้อจ ากดัของงานวิจัยในคร้ังนี้และข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต  

7.5.1 งานวิจยัน้ีมีขอ้จ ากดัท่ีไม่สามารถวิเคราะห์ขอ้มูลการเดินทางของแท็กซ่ีทุกคนั ในทุก

ช่วงเวลา ในทุกวนัได้ เน่ืองจากข้อมูลเป็น Big data มีจ านวนมหาศาล ต้องใช้ระยะเวลาในการ

ประมวลผลท่ียาวนาน จ าเป็นตอ้งใชค้อมพิวเตอร์ท่ีมีประสิทธิภาพสูง และมีค่าใชจ่้ายสูงในการซ้ือ

ขอ้มูล Distance Matrix API จาก Google map  ดงันั้น การวิจยัในอนาคตหรือการจดัตั้งบริษทัในการ

ด าเนินงานจริง ควรใชข้อ้มูลการเดินทางจริงท่ีเป็น Big data ของแท็กซ่ีทุกคนั ในทุกช่วงเวลา และ

ทุกวนั เพื่อความแม่นย  าในการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้า   

7.5.2 งานวิจยัในอนาคต สามารถต่อยอดด้วยการใช้ขอ้มูลการเดินทางจริงของยานยนต์

ประเภทอ่ืนๆ ได ้เช่น รถยนตส่์วนบุคคล, รถเช่า, รถบสั, รถตุ๊กตุ๊ก เป็นตน้ หรือ ขอ้มูลสถานท่ีอ่ืนๆ 

เช่น พื้นท่ีว่างในกรุงเทพมหานคร, จุดจอดรถ เป็นตน้ หรือ พื้นท่ีจงัหวดัอ่ืนๆ เช่น เชียงใหม่, ภูเก็ต, 

หาดใหญ่ เป็นตน้ หรือใชก้บัขอ้มูลในต่างประเทศ เช่น ลาว กมัพูชา เวียดนาม ซ่ึงเร่ิมมีการส่งเสริม

การใชย้านยนตไ์ฟฟ้า เป็นตน้ โดยน าขอ้มูลเหล่าน้ีมาใชใ้นการวิเคราะห์ตามกระบวนการท่ีน าเสนอ

ในงานวิจยัน้ี  

7.5.3 สามารถต่อยอดผลการวิเคราะห์ท าเลท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ี

ได้จากงานวิจัยน้ี  ไปการค านวณหาปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าในอนาคต เพื่อวางแผน 

Infrastructure ในการจ่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง 
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