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บทคัดย่อ

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชน 
ในระยะไกล โดยการศกึษาข้อมลู การส�ารวจและรวบรวมความคิดเหน็จากผูท้ีเ่ก่ียวข้องในการส่งเสรมิการใช้รถประจ�าทาง 
ไฟฟ้ามาใช้เพื่อการขนส่งสาธารณะระหว่างจังหวัด น�ามาวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการลงทุนใช ้
รถประจ�าทางไฟฟ้า โดยเลือกเส้นทางระหว่างจังหวัดจ�านวน 3 เส้นทางคือ กรุงเทพฯ–พัทยา กรุงเทพฯ–หัวหิน และ
กรงุเทพฯ–จงัหวดันครราชสีมา ผลการศึกษาสรปุ 5 ด้านดังนี ้1) ด้านนโยบายส่งเสรมิยานยนต์ไฟฟ้า ภาครฐัมนีโยบาย 
ส่งเสรมิให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซีย่น ส่งเสรมิให้มกีารใช้และการผลติทีเ่น้นผูป้ระกอบการไทย 
มีการวิจัยพัฒนาตลอดจนสนับสนุนให้มีการลงทุน 2) ด้านการใช้งานรถโดยสารและการให้บริการ  ซึ่งก็ยังมีข้อจ�ากัด 
ในเรื่องระยะทางไกลแต่การเก็บประจุของแบตเตอรี่ยังมีอายุน้อยในการชาร์ทแต่ละครั้ง 3)ด้านการใช้สถานีชาร์ท  
มีการอัดประจุท้ังแบบธรรมดาและการอัดประจุแบบเร็ว และการสลับแบตเตอรี่ 4)ด้านการยอมรับของผู้ประกอบการ  
ผูป้ระกอบการมคีวามสนใจในการปรบัเปลีย่นมาผลติรถประจ�าทางไฟฟ้าแต่ก็ยงักังวลในเรือ่งความคุ้มค่า สมรรถนะรถ  
การซ่อมบ�ารุงและการหยุดชาร์ทไฟระหว่างทาง และ 5) ด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์และการเงิน สามารถลด
การน�าเข้าน�า้มนัท่ีใช้ในการขนส่งมวลชนและสามารถลดต้นทนุด้านมลพษิได้ ส่วนทางด้านการเงนิการลงทนุนัน้ ทีร่าคา 
น�้ามัน 23.50 บาท ค่าไฟฟ้า 5 บาท/kWh จะยังไม่มีความคุ้มค่าเมื่อเทียบกับรถท่ีใช้น�้ามันหรือก๊าซ NGV ส�าหรับ 
ข้อเสนอแนวทางและมาตรการสนับสนุนเชิงนโยบายได้ก�าหนดเป็น 3 ระยะคือ ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2560–2561) เป็นการ
เตรยีมโครงสร้างพืน้ฐานและความพร้อมเพือ่รองรบัการใช้งานรถบสัไฟฟ้าระหว่างจังหวดั ระยะที ่2 (พ.ศ. 2562–2564) 
ช่วงการพฒันาและด�าเนนิการ ด้านการพฒันาเทคโนโลย ีด้านการสนบัสนนุทางการเงนิ ด้านนโยบายและกฎหมายและ

ด้านสังคมและบุคคลากร ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2565–2579) ช่วงขยายผลการใช้รถไฟฟ้าระยะไกลให้แพร่หลาย
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Abstract
 This study purposes to delve into electric bus feasibility for long-distance transport services. The investigation  
was conducted through collecting specific information, surveying and gathering opinions from those involved in 
promoting the wider use of electric vehicles for provincial public transportation. The economic optimum analysis 
in the investment was explored through comparisons of three inter-provincial transit routes: Bangkok–Pattaya, 
Bangkok–Hua Hin and Bangkok–Nakhon Ratchasima. The study results are as follows: First, the government has 
a measure relevant to promoting Thailand as an Asian hub for electric automobile manufacturing, putting efforts 
to foster domestic use as well as vehicle production by Thai entrepreneurs. This measure supports investment, 
research and experimental development carried out under the project. Second, regarding the implementation and 
putting transit electric buses into service operations, restrictions can typically be found in distance limitations 
coupled with a low limit of battery storage and charging capacity. Third, current charging systems encompass 
in-depot, fast charging and battery replacement solutions. Fourth, operators seem to be interested in the future  
deployment of electric buses; nevertheless, ongoing concerns fall in the issues of cost-effectiveness, bus  
capacity,  maintenance and the amount of recharging time at each stop. Finally, preferences of electric buses in 
public transport can reduce reliance on imported petroleum and help eliminate pollutant emissions in combustion 
processes. Still, it is not deemed the most economically efficient means when compared to their gasoline- and 
diesel-powered counterparts, given the oil price set at 23.50 baht and electricity price around 5 baht per kWh. 
Policy support measures can be determined into 3 major phases. Phase 1 (B.E. 2560–2561) features the readiness 
of the infrastructure needed for electric vehicles in service as to support efficient interprovincial transportation. 
Phase 2 (B.E. 2562–2564) outlines activities and development of technology, legislation, funding opportunities  
along with personnel competencies. The final phase (B.E. 2565–2579) stresses on the widespread electric vehicle 
adoption for further facilitating long-distance travel.

Keywords: Feasibility of Electric Bus Implementation, Long Distance Public Transportation
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1. บทน�า

 การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทดแทนการใช้ยานยนต์ท่ี

ขับเคลื่อนด้วยพลังงานน�้ามัน เป็นการช่วยลดการพึ่งพา

พลังงานน�้ามันและลดปัญหามลพิษและปัญหาโลกร้อน 
ซึ่งในปัจจุบันทางภาครัฐยังไม่มีมาตรการการส่งเสริม 

ทีแ่น่ชดัและเป็นรปูธรรม ท�าให้อตัราการหนัมาใช้ยานยนต์

ไฟฟ้ายงัคงมจี�านวนน้อยอยู ่ทางด้านเอกชนเองนัน้ก็ยงัคง 

รอนโยบายการส่งเสริมในด้านยานยนต์ไฟฟ้าท่ีชัดเจน 

จากทางภาครัฐ จึงท�าให้ยังไม่เกิดการลงทุนในด้านนี ้

จากทางภาคเอกชนมากนักโดยเฉพาะท่ีเก่ียวกับการใช ้

ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล

 นอกจากนีเ้นือ่งจากมาตรการการส่งเสรมิและสนบัสนนุ 

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลจากทางภาครัฐยังคง 

ไม่ชัดเจน ซึ่งเป็นปัจจัยท่ีผู้ท่ีมีความสนใจในด้านนี ้ เช่น  
หน่วยงานรฐัวสิาหกิจและมหาวทิยาลยัไม่สามารถควบคมุได้  
ท�าให้กลุ ่มผู ้ท่ีมีความสนใจหันมามองความเป็นไปได้

ในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่น่าจะเกิดก่อน นั่นคือ การใช้

รถประจ�าทางไฟฟ้าเพื่อการขนส่งสาธารณะ เนื่องจาก

เทคโนโลยีของรถประจ�าทางไฟฟ้านั้นค่อนข้างท่ีจะ

พัฒนาไปไกลโดยสามารถน�ามาใช้งานให้บริการเหมือน 

รถประจ�าทางที่ขับเคลื่อนด้วยน�้ามันปกติ และมีเส้นทาง

และระยะทางการวิง่ท่ีแน่นอน ท�าให้สามารถท่ีจะวางแผน

การเดินรถและการประจุไฟฟ้าได้ง่าย ซึ่งจากข้อมูลของ

กรมขนส่งทางบกพบว่ามีจ�านวนรถประจ�าทางท่ีจด

ทะเบยีนสะสม ณ วนัที ่31 มกราคม 2558 มากถงึ 86,981 คนั  

ทั่วประเทศ [1]
 วัตถุประสงค์ของการศึกษาครั้งนี้คือ

1. เพื่อรวบรวมข้อมูลเบื้องต้นเก่ียวกับการใช้ 

รถประจ�าทางไฟฟ้าเพื่อการขนส่งสาธารณะ

2. เพื่อส�ารวจและรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นจาก 

ผูท้ีเ่กีย่วข้องในการส่งเสรมิการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้ามาใช้ 

เพื่อการขนส่งสาธารณะ

3. เพื่อส�ารวจและรวบรวมข้อมูลเส้นทางการเดิน 

รถประจ�าทางระหว่างจังหวัดของบริษัทขนส่งรายใหญ่

ในประเทศ

4. เพือ่ศกึษาความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการใช้

รถประจ�าทางไฟฟ้าในการขนส่งมวลชนระหว่างจังหวัด

5. เพื่อจัดท�ารายงานความเป็นไปได้ของการใช ้

รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนในระยะไกล

2. วิธีการวิจัย

1. รวบรวมข้อมูลทางด้านเทคนิคเก่ียวกับการ

ประจุไฟฟ้าและรถบัสไฟฟ้าของทั้งในและต่างประเทศ

2. สัมภาษณ์ผู ้ประกอบการเดินรถประจ�าทาง 
ตัวแทนขนาดเล็ก กลาง และขนาดใหญ่

3. เกบ็ข้อมลูความต้องการการเดินทางของเส้นทาง

ที่เลือก ในภาคกลางระยะทาง 200 กิโลเมตร

4. จัดท�าแผนที่เส้นทางที่มีความเป็นไปได้ส�าหรับ

การเดินรถไฟฟ้าและต�าแหน่งการตั้งสถานีประจุไฟฟ้า

5. ก�าหนดโมเดลความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ใน

การใช้รถบัสไฟฟ้าของเส้นทางที่เลือก

6. วเิคราะห์ความเป็นไปได้และเสนอแนวทางการให้ 

การสนับสนุน

2.1 นโยบายและมาตรการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้า

ในประเทศไทย

 นโยบายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทยปัจจุบัน คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 
สภาปฏิรูปแห่งชาติ (สปช.) มีการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า

ให้เป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN 
BEV HUB) [2] มกีารก�าหนดมาตรการส่งเสรมิการใช้งาน 

ยานยนต์ไฟฟ้าในแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี และแผน

พัฒนาก�าลังการผลิตไฟฟ้าระยะยาว (PDP 2558–2579) 
ให้เกิดมาตรการส่งเสริมการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้า 
และเกิดการสร้างสถานีประจุไฟฟ้าให้เพียงพอ รวมถึง

การก�าหนดมาตรการปรับปรุงแก้ไขกฎ ระเบียบ เพื่อให้ม ี

มาตรฐานที่ปลอดภัยและการใช้งานอย่างเหมาะสมกับ

การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าบนถนน มีการก�าหนดมาตรการส่ง

เสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า โดยส่งเสริมให้มีการลงทุน

ในการผลติยานยนต์ไฟฟ้า รวมถงึชิน้ส่วนทีเ่ก่ียวข้องเพือ่
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การใช้งานในประเทศและส่งออกไปต่างประเทศ รวมทั้ง 

จดัท�ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและสถานปีระจไุฟฟ้า มกีาร 

ก�าหนดมาตรการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต ์

ไฟฟ้าและชิ้นส ่วนท่ีเก่ียวข้อง โดยเฉพาะมอเตอร  ์
แบตเตอรี ่และสถานปีระจไุฟฟ้าอย่างครบวงจรในสถาบนั

การศึกษาและหน่วยงานวิจัยร่วมกับผู ้ประกอบการ 

ของไทย เพื่อให้สามารถน�ามาใช้และผลิตจริงขึ้นใน

ประเทศ มกีารก�าหนดมาตรการส่งเสรมิด้านภาษศุีลกากร 
ภาษีสรรพสามิต ภาษีเงินได้และภาษีอื่นๆ เพื่อส่งเสริม

ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยให้สามารถด�าเนนิการไปได้ 

อย่างรวดเรว็และมปีระสิทธภิาพ ในปี 2558 รฐับาลได้จดัท�า 

แผนท่ีน�าทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
2557–2562 [3] ซึ่งแผนท่ีน�าทางฯ นี้มีเป้าหมายเพื่อให้

ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า

อาเซียน 

2.2 การสนบัสนนุการผลติและใช้รถประจ�าทางไฟฟ้า

ในต่างประเทศ

 ประเทศสหรฐัอเมรกิา IEA (2012) ได้เขยีนถงึแผนงาน 

การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซค์ของเมอืงนวิยอร์คว่า ในปี 
พ.ศ. 2550 นายกเทศมนตรเีมอืงนวิยอร์คได้ประกาศรเิริม่

แผนงาน ‘PlaNYC’ เพื่อสร้างรูปแบบวิสัยทัศน์ของเมือง

ในปี พ.ศ. 2573 เพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจและ

ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซค์ ให้ได้ 30% ภายใน

ปี พ.ศ. 2560 บริษัท Proterra [4] มีการระดมทุน $40 
ล้านเหรียญดอลล่าร์สหรัฐ เพื่อผลิตรถประจ�าทางไฟฟ้า

ขนาด 80 ที่นั่งเพื่อจ�าหน่ายในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่ง

ต่อมาภายหลังบริษัท Proterra ได้รับเงินลงทุนท้ังหมด 
$100 ล้านเหรียญสหรัฐ โดยมีเป้าหมายในการสร้าง 

รถประจ�าทางไฟฟ้าร้อยเปอร์เซน็และปล่อยมลพษิเป็นศนูย์  
(Zero Emission All Electric Bus) ขนาด 80 ที่นั่งที่วิ่งได้ 

ระยะทาง 50 ไมล์หรือประมาณ 76 กิโลเมตรต่อการประจุ 

ไฟฟ้าหนึ่งครั้ง และพัฒนาสถานีประจุไฟฟ้าท่ีสามารถ

ประจุไฟฟ้าภายในเวลา 10 นาที โดยติดตั้งกับสถานีจอด

รถประจ�าทาง 

 ประเทศจนี รถประจ�าทางไฟฟ้าของบรษิทั BYD [5] 
รุน่ K9 ขนาด 30 ทีน่ัง่ วิง่ด้วยความเรว็ประมาณ 100 กิโลเมตร

ต่อชั่วโมง วิ่งได้ระยะทาง 155 ไมล์หรือประมาณ 250 
กิโลเมตรต่อการชาร์จ 1 ครัง้ ราคาอยูท่ีค่นัละ 2 ล้านหยวน 

หรือประมาณ 10 ล้านบาท อย่างไรก็ตามการประจุไฟฟ้า

ของสถานีประจุใช้เวลา 1–2 ชั่วโมง

 ประเทศมาเลเซียรัฐบาล[6]ได้น�าเข้ายานยนต์ยนต์

ไฟฟ้าจากบริษัท BYD จ�านวน 15 คัน วิ่งให้บริการใน

เส้นทาง BRT Sunway Line ระยะทาง 5.4 กิโลเมตร 
ณ กรุงกัวลาลัมเปอร์ การประจุไฟฟ้าของรถประจ�าทาง  
BYD หนึ่งครั้ง สามารถวิ่งท�าระยะทางได้ประมาณ 
250 กิโลเมตร มีความปลอดภัยสูงเนื่องจากแบตเตอร์รี่

ไม่มีสารพิษ มีระบบการประจุไฟฟ้าท่ีเสถียร ตัวเบรกมี

ประสทิธภิาพสงูในการท�างาน เสยีงเงียบขณะวิ่งให้ความ

สะดวกสบายขณะขับขี่ มีการเผาไหม้เชื้อเพลิงที่สมบูรณ์

แบบซึ่งปลอดมลภาวะ แสดงให้เห็นถึงความตระหนักใน

ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมของรัฐบาลมาเลเซีย

2.3 เทคโนโลยีแท่นประจุส�าหรับรถไฟฟ้า

 สถานีประจุไฟฟ้าสามารถจัดประเภทได้ตามความ

แตกต่างของพื้นฐานเวลาในการประจุและระบบการ

เชื่อมต่อโดยสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทหลัก ได้แก ่
การประจุด้วยระบบไฟฟ้ากระแสสลับ โดยการประจุด้วย 

ไฟฟ้ากระแสสลับนั้นสถานีประจุไฟฟ้าจะปล่อยไฟฟ้า 

กระแสสลับและจะถูกปรับให้เป็นไฟฟ้ากระแสตรงโดย

อุปกรณ์ประจุท่ีติดมากับยานยนต์ไฟฟ้านั้นๆ ส่วนอีก

ประเภทคือการประจุด้วยระบบไฟฟ้ากระแสตรง โดย 

ส่วนมากจะใช้กับการประจแุบบระบบ Quick Charge หรอื 
Fast Charging
 จากการเปรยีบเทยีบระดับการอดัประจุ ระดับ 1 ใช้เวลา  
12–18 ชัว่โมง จ่ายก�าลงัไฟฟ้าสูงสุดที ่1.65 kW และระดับ

ที ่2 ใช้เวลา 4–8 ชั่วโมง จ่ายก�าลังไฟฟ้าสูงสุดที่ 7.2 kW 
โดยการประจุปกติ (3 kW) สายประจุจะต่อตรงจากรถ

ไปยังโครงข่ายไฟฟ้าที่มีแรงดัน 230 โวลต์กระแสสลับ 
เนื่องจากมีการติดตั้งอุปกรณ์ประจุแบตเตอรี่ในตัวรถ 
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 การประจุแบบเร็วโดยไฟฟ้ากระแสตรง (DC Fast 
Charging) นั้นจะประจุด้วยกระแสไฟฟ้าตรงขนาด 480 
โวลต์ ซึ่งใช้เวลาในการประจุน้อยเหมาะส�าหรับการประจุ

ในสถานีเติมเชื้อเพลิง โดยการประจุประเภทนี้สามารถ

ประจใุห้ยานยนต์ไฟฟ้าวิง่ได้ในระยะประมาณ 95 ถงึ 125 
กโิลเมตร ในเวลาประจุ 20 นาที

 การประจุแบบ Inductive เป็นการประจุประเภทใช้ 

สนามแม่เหล็กไฟฟ้า (ดังรูปที่ 1) ในการถ่ายโอนไฟฟ้า

ไปยังยานยนต์ไฟฟ้าโดยไม่ต้องอาศัยสายประจุดังแสดง

ในรูปการประจุประเภทนี้ยังถูกใช้อยู ่ในบางเขตพื้นที่ 

ที่ติดตั้งสถานีประจุตั้งแต่ช่วงปี พ.ศ. 2533 ซึ่งยานยนต์

ไฟฟ้าในปัจจุบันไม่รองรับต่อการประจุประเภทนี้แล้ว 
 การเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery Swapping) เป็นอีก

กลยุทธ์ของการเติมพลังงานไฟฟ้าให้แก่ยานยนต์ไฟฟ้า

โดยการให้บริการสลับเปลี่ยนแบตเตอรี่ส�าหรับยานยนต์

ไฟฟ้าที่ไม่สามารถรอการประจุไฟฟ้าเป็นเวลานานได้ 
ทั้งนี้เนื่องจากระยะทางการวิ่งของยานยนต์ไฟฟ้าต่อการ

ประจแุบตเตอรีห่นึง่ครัง้มข้ีอจ�ากัดอยูท่ีป่ระมาณ 150–160 
กิโลเมตร ท�าให้การรอประจไุฟฟ้าเป็นอปุสรรคส�าหรบัการ

ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในการเดินทางมากกว่า 150 กิโลเมตร 
ซึ่งในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ใช้เวลาประมาณ 2 นาที 

2.4 เส้นทางการเดินรถของประเทศไทย

 เส้นทางการเดินรถของประเทศไทยจะอยู่ภายใต้

การให้สัมปทานของ บริษัท ขนส่ง จ�ากัด (บขส.) ที่ได้รับ

สัมปทานจากกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
โดยท�าหน้าท่ีก�ากับดูแลให้สทิธเิส้นทางแก่ผูป้ระกอบการ

เอกชนที่เป็นรถร่วมโดย บขส. โดยกรมการขนส่งทางบก

เป็นผู้พิจารณาก�าหนดอายุสัมปทานซึ่งก�าหนดทุกๆ 7 ปี 
และก�าหนดค่าโดยสาร ตารางเดินรถ จ�านวน ประเภท

ของรถ เส้นทางสถานีและจุดจอด ส่วน บขส. มีหน้าที่จัด

ระเบียบเดินรถให้ความเป็นธรรมแก่เจ้าของรถร่วมเปิด

โอกาสให้รถเอกชนมาร่วมวิ่งในเส้นทางตามท่ีก�าหนดซึ่ง

ในบางเส้นทาง บขส. ได้ร่วมวิง่ด้วย  ผูป้ระกอบการเอกชน

ต้องท�าสัญญาเรียกว่า “สัญญารถร่วม” กับ บขส. ปัจจุบัน

มีรถร่วมอยู่ในความดูแลจ�านวน 7 พันกว่าคัน โดยวิ่งใน 
309 เส้นทาง นอกจากนี้ บขส. เป็นเจ้าของสถานีขนส่ง

ทั่วประเทศจ�านวน 119 แห่ง สถานีเหล่านี้เป็นที่จอดรถ

โดยสารหลายๆ สายมาแวะจอดแต่ละสถานีมีห้องสุขา 

และร้านอาหารไว้บริการ

 รถท่ีน�ามาวิ่งต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีอุปกรณ์

และส่วนควบคุมถูกต้องตามก�าหนดในกฎกระทรวง ผ่าน

การตรวจสภาพมีใบอนุญาตให้ใช้รถยนต์ของกรมการ 

ขนส่งทางบกและใบอนญุาตประกอบการขนส่งประจ�าทาง 

ระหว่างจังหวัด ส่วนมาตรฐานของรถต้องเป็นไปตาม 

ทีก่รมการขนส่งทางบกก�าหนด รถโดยสารประจ�าทางระหว่าง 

จังหวัด แบ่งออกเป็น 3 หมวด คือ หมวด 2 จะวิ่งบริการ

ระหว่าง กรุงเทพฯ-ต่างจังหวัด โดยรถ บขส. และรถร่วม

เอกชน ส่วนหมวด 3 และ 4 เป็นรถโดยสารระหว่างจงัหวดั 
(ไม่ผ่านกรงุเทพฯ) และอ�าเภอซึง่บรกิารโดยรถร่วมเอกชน

2.5 การก�าหนดเส้นทางเพื่อใช้ในการศึกษา

 ในการก�าหนดเส้นทางเพื่อใช้ส�าหรับการศึกษาใน

โครงการศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทาง

ไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนในระยะไกล โดยก�าหนด

เส้นทางศึกษา 3 เส้นทาง นักวิจัยได้พิจารณาถึงเส้นทาง

ที่ครอบคลุมทั้งภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาค

ตะวันออก ภาคใต้ ที่มีระยะทางประมาณ 250 กิโลเมตร 
ตามสมรรถนะของรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าของบริษัท 
BYD รุ่น K9โดยจะพิจารณาถึงสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีอยู่ 

ตามเส้นทางการวิง่ พบว่ามเีส้นทางทีเ่หมาะสมคอืเส้นทาง

กรงุเทพฯ–นครราชสีมา กรงุเทพฯ–พทัยา และกรงุเทพฯ–
หัวหิน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

รูปที่ 1 การประจุประเภทใช้สนามแม่เหล็กไฟฟ้า



860

สุชาติ เซี่ยงฉิน และคณะ, “การศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนระยะไกล.”

1. เส ้นทางการเดินรถของเส ้นทางกรุงเทพฯ 
(จตจุกัร)–จงัหวดันครราชสมีา (ดังรปูที ่2) มรีะยะทาง 246 
กิโลเมตรใช้ระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถมาตรฐาน 
1 ข (ม.1 ข) รถปรับอากาศ ป.1 ใช้เวลาในการเดินทาง

ประมาณ 3 ชั่วโมง 24 นาที

2. เส ้นทางการเดินรถของเส ้นทางกรุงเทพฯ       
(เอกมัย)–หาดจอมเทียน พัทยา (ดังรูปที่ 3) มีระยะทาง 

ประมาณ 137 กิโลเมตรใช้ระยะเวลาในการเดินทางด้วย

รถมาตรฐาน 1 ข (ม. 1ข) รถปรับอากาศ ป.1 ใช้เวลา 

 1 ชั่วโมง 56 นาที  
3. เส้นทางการเดินรถของเส้นทางกรงุเทพฯ (ขนส่ง

สายใต้)–หัวหิน (ดังรูปที่ 4) มีระยะทางประมาณ 200 
กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางด้วยรถมาตรฐาน 1 ข (ม.1 ข) 
รถปรับอากาศ ป.1 ประมาณ 2 ชั่วโมง 41 นาที

3. ผลการทดลองและอภิปลายผล

3.1 สรุปผลความคิดเห็นของผู้ที่เกี่ยวข้องกับการใช้

รถประจ�าทางไฟฟ้าในประเทศไทย

 เนื่องจากเทคโนโลยีรถประจ�าทางไฟฟ้าเป ็น

เทคโนโลยีที่ยังไม่แพร่หลายในประเทศไทย และยังไม่มี

การใช้งานในเชิงพาณิชย์ มีเพียงการใช้งานในสถานท่ี

เฉพาะ เช่น มหาวิทยาลัย สถานท่ีราชการ เป็นต้น ซึ่ง

ในแบบสอบถามที่นักวิจัยได้ส่งไปให้ผู้ประกอบการ และ

ที่นักวิจัยได้เข้าไปสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ มีค�าตอบที่

สอดคล้องกัน ดังรายละเอียดต่อไปนี้

3.1.1 เนื่องจากรถประจ�าทางไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยี

ที่มีต้นทุนท่ีสูง หากภาครัฐต้องการให้การสนับสนุนท้ัง

ของผู้ประกอบการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและผู้ให้บริการ 

รถสาธารณะ ภาครัฐควรที่จะสนับสนุนด้านการลงทุน 
3.1.2 ภาครฐัควรท่ีจะมกีารถ่ายทอดความรูเ้ก่ียวกับ 

ยานยนต์ทีข่บัเคลือ่นด้วยไฟฟ้าและแบตเตอรี ่และมกีารให้ 

ความรู้เกี่ยวกับการดูแลบ�ารุงรักษารถยนต์

3.1.3 ควรมีการวิจัยพัฒนาให้รถประจ�าทางไฟฟ้า 

มสีมรรถนะใกล้เคียงกับรถประจ�าทางท่ีใช้เชือ้เพลงิ CNG 
อาท ิความเร็วระยะทางต่อความจุของพลังงานในรถ

3.1.4 รัฐจะต้องมีการเตรียมความพร้อมในทุกๆ 
ด้าน เช่น เรื่องกฎหมายในการควบคุมหรือการส่งเสริม 

ด้านต่าง  ๆ รวมถงึการสนบัสนนุด้านการเงนิการลงทุน  เช่น  
คิดดอกเบี้ยเงินกู้ที่ 0% เป็นต้น

3.1.5ควรมีการออกมาตรฐานท้ังของปลั๊ก สถานี

ประจุไฟฟ้าแบตเตอรี่ 
3.1.6 รัฐจะต้องพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานให้มี 

ความพร้อมทีจ่ะสามารถรองรบั มจี�านวนสถานปีระจุไฟฟ้า

ท่ีเพียงพอ ต�าแหน่งสถานีประจุไฟฟ้า แหล่งท่ีมาของ

พลังงาน อายุการใช้งานของแบตเตอรี่ และปัจจัยอื่นๆ 

รูปที่ 2 เส้นทางกรุงเทพฯ (จตุจักร)–นครราชสีมา 

รูปที่ 3 เส้นทางกรุงเทพฯ (เอกมัย)–หาดจอมเทียน 

รูปที่ 4 เส้นทางกรุงเทพฯ (ขนส่งสายใต้)–หัวหิน
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ที่เก่ียวข้อง โดยเฉพาะด้านต้นทุนด�าเนินการ เครื่องมือ 
และอะไหล่ต่างๆ 

3.1.7 รัฐควรส่งเสริมให้มีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าวิ่ง

ภายในเมืองใหญ่ๆ ท่ีมีประชากรหนาแน่นในล�าดับแรก

ก่อนที่จะขยายไปสู่หัวเมืองต่างจังหวัด

3.2 ผลการศึกษาความเป็นไปได้ส�าหรับการใช้ 

รถประจ�าทางไฟฟ้าเพือ่ขนส่งมวลชนระหว่างจงัหวัด

 3.2.1 ด้านนโยบายส่งเสริมรถโดยสารประจ�าทาง

และสถานีประจุไฟฟ้า

 นโยบายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทยปัจจุบันมีความเป็นรูปเป็นร่างมากขึ้น และ

มนีโยบายในการส่งเสรมิการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้า โดยจะ

เริ่มจากการให้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้ 

นโยบายยังครอบคลุมถึงการส่งเสริมการใช้ยานยนต์

ไฟฟ้าในภาพรวมอกีด้วย อย่างไรก็ตามการใช้รถบสัไฟฟ้า

ส�าหรับการขนส่งระยะไกลยังไม่ได้ถูกกล่าวถึงชัดเจนนัก  
มีเพียงแผนการด�าเนินงานของการไฟฟ้าภูมิภาคเท่านั้น

ที่มีแผนว่าจะใช้รถบัสไฟฟ้าเพื่อทดลองวิ่งในเส้นทาง

สุวรรณภูมิ–พัทยา เพื่อทดสอบสมรรถนะรถบัสไฟฟ้า 
 3.2.2 ด้านการใช้งานรถโดยสารและการให้บริการ

รถโดยสารประจ�าทางขนส่งไฟฟ้า

 จากการรวบรวมและศกึษาข้อมลูทางด้านเทคโนโลยี

รถบัสไฟฟ้าพบว่าโดยเฉลี่ยรถบัสไฟฟ้าสามารถวิ่งได้

ระยะทางถึง 200–250 กิโลเมตรต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง

ท�าให้การน�าไปใช้งานแทนรถบัสธรรมดานั้นค่อนข้างม ี

ข้อจ�ากัดในเรื่องของระยะทาง นอกจากนี้อัตราการ 

สิ้นเปลืองไฟฟ้าท่ีเป็นตัวก�าหนดระยะทางการวิ่งสูงสุด 

ยงัขึน้อยูก่บัปัจจยัอืน่ร่วมด้วย เช่น สภาพถนน การจราจร 
พฤติกรรมการขับขี่ซึ่งรถบัสไฟฟ้าใช้พลังงานน้อยมาก

เวลาจอด และประสทิธภิาพในการเก็บประจขุองแบตเตอรี ่

มผีลอย่างมาก โดยเฉพาะแบตเตอรีท่ี่มอีายกุารใช้งานนาน 

จะหมดเร็วกว่าปกติ ท�าให้ยากต่อการคาดคะเนระยะทาง

ที่รถจะสามารถวิ่งได้เมื่อเทียบกับปริมาณแบตเตอรี่ที่

เหลืออยู่ 

 อย่างไรก็ตามรถบสัไฟฟ้าจะต้องมกีารวิง่ในเส้นทาง 

ที่ก�าหนดแน่นอน จึงควรมีการออกแบบเส้นทางการวิ่ง 

และต�าแหน่งท่ีตั้งสถานีประจุไฟฟ้าให้เหมาะสมกับ

สมรรถนะของรถด้วยจึงจะสามารถใช้งานได้อย่างมี

ประสิทธิภาพดังตารางที่ 1 [7]

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบคุณลักษณะและสมรรถนะ

ของรถบัสประเภทต่างๆ
คุณลักษณะ Diesel NGV BYD Ze-Bus

ความยาวรถ 12 เมตร 12 เมตร 12 เมตร 12 เมตร

ระยะทางต่อการ 
เติมเชื้อเพลิง 
หนึ่งครั้ง

1,200 
กิโลเมตร

1,700 
กิโลเมตร

250 
กิโลเมตร

100 
กิโลเมตร

ความเรว็สูงสดุ
120 กิโลเมตร

ต่อชัว่โมง
100 กิโลเมตร

ต่อชัว่โมง
70 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมง

90 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมง

เวลาในการ
เติมพลังงาน

<1 ชั่วโมง <1 ชั่วโมง 5 ชั่วโมง 3 ชั่วโมง

 3.2.3 ด้านการใช้งานสถานชีาร์จส�าหรบัรถประจ�าทาง 

ไฟฟ้า

 เครื่องอัดประจุไฟฟ้าสามารถแบ่งเป็น 2 ประเภท  
คือ ประเภทอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick Charge) และ

ประเภทอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา (Normal Charge) 
โดยจะแบ่งการอัดประจุไฟฟ้าเป็นท้ังหมด 3 Level  
ดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 สรุปประเภทการอัดประจุไฟฟ้าและการสลับ

แบตเตอรี่
ระดบัของ

เครือ่งอดัประจุ

ก�าลงัใน

การอัดประจุ
เวลาที่ใช้

การอัดประจุ
แบบธรรมดา 
(Normal Charge)

Level 1 2 kW 12–14 ชั่วโมง

Level 2

3 kW 6–8 ชั่วโมง

7 kW 3–4 ชั่วโมง

11 kW 2–3 ชั่วโมง

22 kW 1–2 ชั่วโมง

การอดัประจุแบบเรว็ 
(Quick Charge)

Level 3
43 kWac/
50 kWdc

20–30 นาที

การสลบัแบตเตอรี่  
(Swap Battery)

- - < 10 นาที
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สุชาติ เซี่ยงฉิน และคณะ, “การศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนระยะไกล.”

 3.2.4 ด้านการยอมรับของผู้ประกอบการในการใช ้

รถประจ�าทางไฟฟ้าในการให้บริการ

 จากการรวบรวมข้อมลูการสมัภาษณ์ผูป้ระกอบการ 

ในการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าเพือ่ให้บรกิารในเรือ่งของการ

ยอมรบัการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าแทนการใช้รถประจ�าทาง 

ดีเซลและ NGV เป็นเชื้อเพลิงนั้น มีข้อสรุปโดยรวมว่า 

ทางผูป้ระกอบการฯ มคีวามสนใจในการปรบัเปลีย่นมาใช้ 

รถประจ�าทางไฟฟ้า แต่ยงัมข้ีอกงัวลในเรือ่งของความคุม้ทนุ  
สมรรถนะของรถ การซ่อมบ�ารุง และการหยุดชาร์จไฟ

ระหว่างทาง จึงมีความเห็นว่าทางภาครัฐควรเป็นผู้ให้

นโยบาย ส่งเสริม สนับสนุน และริเริ่มผ่านทางมาตรการ

ส่งเสริมและสนับสนุนต่างๆ

 3.2.5 ด้านความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์และการเงนิ

 การศกึษาด้านเศรษฐศาสตร์และการเงนิของโครงการ 

ศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้า

ส�าหรับการขนส่งมวลชนในระยะไกล มีวัตถุประสงค์เพื่อ

ทีจ่ะประเมนิถงึความเหมาะสมของโครงการ แบ่งเป็นการ

วิเคราะห์ 2 ส่วน คือ ด้านเศรษฐศาสตร์เป็นการศึกษา

และประเมินถึงผลประโยชน์และผลเสียของโครงการ 

ที่เกิดขึ้นต่อสังคมและประเทศโดยรวม ส่วนด้านการเงิน

เป็นการศึกษาและประเมินถึงผลประโยชน์และผลเสีย

ของโครงการว่าจะให้ผลตอบแทนแก่ผู้ลงทุนคุ้มค่าหรือ

ไม่เพียงไร  

3.3 การศึกษาและประเมินความเหมาะสมด้าน

เศรษฐศาสตร์ 
3.3.1 ลดมลพษิทางอากาศการลดลงของรถโดยสาร

เครื่องยนต์ดีเซลหรือรถโดยสารใช้ NGV จะท�าให้ GHGs  
ในบรรยากาศลดลง แต่ขณะเดียวกันการเพิ่มขึ้นของ 

รถโดยสารพลงังานไฟฟ้าจะท�าให้มกีารผลติกระแสไฟฟ้า 

เพิม่มากขึน้ ซึง่เป็นผลให้ปรมิาณ GHGs สงูขึน้จากการผลติ 

ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาปริมาณ GHGs สุทธิ  
ผลปรากฏว่า GHGs ที่ลดลงจากรถโดยสารเครื่องยนต์

ดีเซลหรือรถโดยสารใช้ NGVมีปริมาณมากกว่า GHGs
ที่เพิ่มขึ้นจากการผลิตไฟฟ้าในการประเมินจะใช้ต้นทุน 

การก�าจัด CO2 ที่มีการซื้อขายคาร์บอนเครดิตภายใต้

การด�าเนินงานโครงการกลไกการพัฒนาท่ีสะอาดของ 
UNFCCC (United Nations Framework Convention on  
Climate Change) ซึง่มค่ีาเฉลีย่ 3.44 USD/ตนั CO2-eq หรอื  
121 บาท/ตนั CO2-eq โดยคดิเป็นมลูค่าทางเศรษฐศาสตร์

ของเส้นทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา กรุงเทพฯ–พัทยา 
และกรุงเทพฯ–หัวหิน 

1. กรณีที่ทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้

น�้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง ลดต้นทุนการจ�ากัด CO2 เฉลี่ย 

ปีละ 1,105,093, 151,008 และ 38,720 บาท ตามล�าดับ 
รวมทั้ง 3 เส้นทาง เท่ากับ 1,294,821 บาท หรือคิดเป็น

มลูค่าปัจจบุนัสุทธิรวม 3 เส้นทาง เท่ากับ 13,717,352 บาท  
2. กรณีที่ทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช ้

NGV เป็นเชื้อเพลิง ลดต้นทุนการจ�ากัด CO2 เฉลี่ยปีละ 
1,363,065 183,073 และ 48,521 บาท ตามล�าดับ รวมทั้ง  
3 เส้นทาง เท่ากับ 1,594,659 บาท หรือคิดเป็นมูลค่า

ปัจจุบันสุทธิรวม 3 เส้นทาง เท่ากับ 16,893,840 บาท 
3.3.2 ลดมลพิษที่มีผลต่อสุขภาพการลดลงของ 

รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลท่ีใช้น�้ามันและใช้ NGV  
จะท�าให้มลพิษกลุ่มท่ีมีผลเสียต่อสุขภาพมนุษย์ลดลง 
ซึ่งประกอบด้วย NOX และ PM มีต้นทุนต่อหน่วยดังนี้

ต้นทุนของ NOX มีค่า 31.9 บาท/กิโลกรัมและ PM มีค่า 

เท่ากับ 433.95 บาท/กิโลกรัม มูลค่าทางเศรษฐศาสตร ์

ของเส้นทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา กรุงเทพฯ–พัทยา 
และกรุงเทพฯ–หัวหิน เฉลี่ยปีละ 9,165,410 1, 135,501 
และ 343,146 บาท ตามล�าดับ รวมทั้ง 3 เส้นทาง เท่ากับ 
10,644,057 บาท หรือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิรวมท้ัง  
3 เส้นทาง เท่ากับ 112,763,286  บาท 

3.3.3 เปรียบเทียบมลพิษท่ีมีผลต่อสภาพแวดล้อม

และต้นทนุการก�าจดั ซึง่ผลการเปรยีบเทยีบแต่ละด้านมผีล 

ดังแสดงในตารางที่ 3 และ 4
3.3.4 ลดการน�าเข้าเชือ้เพลงิท่ีใช้ในระบบขนส่งมวลชน

การใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าจะสามารถลดการน�าเข้า

น�้ามัน และ NGV ได้โดยตรงในการหาปริมาณเชื้อเพลิง 

จะพิจาณาอัตราการใช้เชื้อเพลิงของแต่ละเส้นทางโดย
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ตารางที่ 3 เปรียบเทียบมลพิษที่มีผลต่อสภาพแวดล้อมและต้นทุนการก�าจัด

รายการ หน่วย
กทม.–

นครราชสีมา
กทม.–
พัทยา

กทม.–
หัวหิน

รวม

ระยะทาง (ไป–กลับ) km 617 273 385 1,275

จ�านวนเที่ยว/จ�านวนรถ (รถ 1 คันต่อเที่ยวต่อวัน) ต่อวัน 150 42 9 201

ระยะทางทั้งหมดทั้งปี km ต่อปี 33,780,750 4,185,090 1,264,725 39,0230,565

1. รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า

- อัตราการใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย kWh/km 1.34 1.29 1.37

- การใช้พลังงานไฟฟ้าต่อปี kWh/ปี 45,431,003 5,418,082 1,733,166 52,582,250

- ปริมาณการปล่อย Co2 (อัตรา 0.58 Kg Co2/KWh) ตัน Co2 ต่อปี 26,314 3,134 1,003 30,451

ต้นทุนการก�าจัด Co2 (12.1 บาท/ตัน Co2) บาท/ปี 3,183,994 379,214 121,363 3,684,571

2. รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล

- อัตราการใช้น�้ามัน km/ลิตร 250 2.50 2.50

- การใช้น�้ามันตลอดปี ลิตร/ปี 13,512,300 1,674,036 505,890 15,692,226

- ปริมาณการปล่อย Co2 (อัตรา 2.62 Kg Co2/ลิตร) ตันต่อปี 35,447 4,382 1,323 41,152

ต้นทุนการก�าจัด Co2 (12.1 บาท/ตัน Co2) บาท/ปี 4,289,087 530,222 160,083 4,979,392

ข้อ 2–ข้อ 1 บาท/ปี 1,105,093 151,008 38,720 1,294,821

3. รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้ NGV

- อัตราการใช้ NGV km./กก. 2.47 2.47 2.47

- การใช้ NGV ตลอดปี กก./ปี 13,676,417 1,694,368 512,034 15,882,820

- ปริมาณการปล่อย Co2 (อัตรา 2.75 Kg Co2/กก.) ตันต่อปี 37,579 4,647 1,404 43,630

ต้นทุนการก�าจัด Co2 (12.1 บาท/ตัน Co2) บาท/ปี 4,547,059 562,287 169,521 5,279,230

ข้อ 2–ข้อ 1 บาท/ปี 1,363,065 183,073 48,521 1,594,659

ตารางที่ 4 มลพิษที่มีผลต่อสุขภาพของคนโดยตรงจากการใช้เครื่องยนต์ดีเซล

รายการ หน่วย
กทม.–

นครราชสีมา
กทม.–
พัทยา

กทม.–
หัวหิน

รวม

ปริมาณมลพอษที่มีผลต่อสุขภาพของคนโดยตรง Nox และ PM

- ปริมาณการปล่อย Nox (อัตรา 3.20 g/km) kg/ปี 108,098 13,392 4,047 125,538

- ปริมาณการปล่อย PM (อัตรา 0.39 g/km) kg/ปี 13,174 1,632 493 15,300

- อัตราการปล่อยรวมทั้งหมด kg/ปี 121,273 15,024 4,540 140,838

- ต้นทุนการก�าจัด Nox (31.9 บาท/kg) บาท//ปี 3,448,339 427,214 129,103 4,004,656

- ต้นทุนการก�าจัด PMGs (433.95 บาท/kg) บาท//ปี 5,717,071 708,287 214,043 6,639,400

ต้นทุนการก�าจัดมลพิษ: Nox และ PMs บาท/ปี 9,165,410 1,135,501 343,146 10,664,057
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สุชาติ เซี่ยงฉิน และคณะ, “การศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนระยะไกล.”

1) กรณีที่ทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล

ใช้น�้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิง ช่วยลดมูลค่าการน�าเข้า

น�้ามัน โดยคิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของเส้นทาง

กรงุเทพฯ–นครราชสมีา กรงุเทพฯ–พทัยา และกรงุเทพฯ–
หวัหนิ ปีละ 183,226,788, 22,699,928 และ 6,859,868 บาท  
ตามล�าดับ รวม 3 เส้นทางเท่ากับ 212,786,585 บาท 
หรือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิรวมทั้ง 3 เส้นทางเท่ากับ 
2,254,264,108 บาท (ดังแสดงในตารางที่ 5)

2) กรณท่ีีทดแทนรถโดยสารเครือ่งยนต์ดีเซลใช้ NGV  
เป็นเชื้อเพลิง ช่วยลดมูลค่าการน�าเข้า NGV โดยคิดเป็น 

มลูค่าทางเศรษฐศาสตร์ของเส้นทางกรงุเทพฯ–นครราชสมีา   
กรงุเทพฯ–พทัยา และกรงุเทพฯ–หวัหนิ ปีละ 139,499,453, 
17,282,558 และ 5,222,751 บาท ตามล�าดับ รวมทัง้ 3 เส้นทาง 

เท่ากับ 162,004,762 บาท หรอืคิดเป็นมลูค่าปัจจบุนัสุทธริวม 

ทัง้ 3 เส้นทางเท่ากับ 1,721,328,645 บาท ดังแสดงในตารางที ่5
 ซึง่สรปุผลการศึกษาทางเศรษฐศาสตร์แสดงให้เหน็ว่า  
ประเทศไทยจะได้รบัประโยชน์จากการผลกัดันรถโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าเพื่อทดแทนรถโดยสาร เครื่องยนต์ดีเซล 
โดยสภาพแวดล้อมจะดีขึ้นเนื่องจากปริมาณก๊าซเรือน

กระจกท่ีปล่อยสู่ชั้นบรรยากาศจากภาคการขนส่งจะถูก

ลดลง นอกจากนั้นสุขภาพของประชาชนไทยจะดีขึ้น 

รฐับาลสามารถลดงบประมาณค่าใช้จ่ายเรือ่งสาธารณะสขุ 
เนื่องจากมลพิษทางอากาศลดลง นอกจากนี้การทดแทน

รถโดยสารเครือ่งยนต์ดีเซลด้วยรถโดยสารพลงังานไฟฟ้า

จะช่วยประเทศลดการน�าเข้าน�า้มนั  โดยคดิเป็นมลูค่าทาง

เศรษฐศาสตร์ทั้งสามเส้นทางได้ดังนี้

1) กรณีท่ีทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ใช้น�้ามัน

ดีเซลเป็นเชื้อเพลิง  ช่วยลดมลพิษท่ีมีผลต่อสภาพ

แวดล้อมและมลพิษที่มีผลต่อสุขภาพ คิดเป็นมูลค่าทาง 

เศรษฐศาสตร์ทั้งสามเส้นทางเท่ากับ 11,938,878 บาท/ปี 
หรือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิเท่ากับ 126,480,638 บาท  
และช่วยลดการน�าเข้าน�้ามัน โดยสามารถคิดเป็นมูลค่า

ทางเศรษฐศาสตร์ได้เท่ากับ 212,786,585 บาท/ปี หรือ

คิดเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิเท่ากับ 2,254,264,108 บาท 
2) กรณีที่ทดแทนรถโดยสารเครื่องดีเซลใช้ NGV 

เป็นเชือ้เพลงิ ช่วยลดมลพษิทีม่ผีลต่อสภาพแวดล้อมและ

มลพิษท่ีมีผลต่อสุขภาพ คิดเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

ทัง้สามเส้นทางเท่ากับ 12,238,716 บาท/ปี หรอื หรอืคดิเป็น 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิเท่ากับ 129,657,126 บาท และช่วยลด

การน�าเข้า NGV สามารถคดิเป็นมลูค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

ได้เท่ากับ 162,481,247 บาท/ปี หรอืคดิเป็นมลูค่าปัจจบุนั

สุทธิเท่ากับ 1,721,328,645 บาท

ตารางที่ 5 ลดการน�าเข้าเชื้อเพลิงที่ใช้ในระบบขนส่งมวลชน

รายการ หน่วย
กทม.–

นครราชสีมา
กทม.–
พัทยา

กทม.–
หัวหิน

รวม

ระยะทาง (ไป–กลับ) km 617 273 385 1,275

จ�านวนเที่ยว/จ�านวนรถ (รถ 1 คันต่อเที่ยวต่อวัน) ต่อวัน 150 42 9 201

ระยะทางทั้งหมดทั้งปี km ต่อปี 33,780,750 4,185,090 1,264,725 39,230,565

1. รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้น�้ามัน

- อัตราการใช้น�้ามัน km/ลิตร 2.50 2.50 2.50 2.50

- การใช้น�้ามันตลอดปี ลิตร/ปี 13,512,300 1,674,036 505,890 15,692,226

ลดการน�าเข้าน�้ามัน (13.56 บาท/ลิตร) บาท/ปี 183,226,788 22,699,928 6,859,686 212,786,585

2. รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้ NGV

- อัตราการใช้ก๊าซ NGV km/ลิตร 2.47 2.47 2.47 2.47

- การใช้ก๊าซ NGV ตลอดปี ลิตร/ปี 13,676,417 1,694,368 512,034 15,882,820

ลดการน�าเข้าน�้ามันก๊าซ NGV (10.23 บาท/กก.) บาท/ปี 139,499,453 17,282,558 5,222,751 162,004,762
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3.4 การศกึษาและประเมินความเหมาะสมด้านการเงนิ 
 การใช้รถโดยสารพลงังานไฟฟ้าจากการเปรยีบเทียบ 

กับการใช้รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล กล่าวคือ ถ้าการใช้ 

รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าท�าให้ผู ้ใช้สามารถประหยัด 

ค่าใช้จ่ายได้ จะถือว่าการก่อให้เกิดผลประโยชน์ทาง 

การเงิน ดังนี้

3.4.1 ราคารถโดยสารพลงังานไฟฟ้าเท่ากับ 12 ล้าน

บาทต่อคัน ในขณะที่ราคารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล 

เท่ากับ 4.2 ล้านบาทต่อคนั ในกรณนีีจ้ะถอืว่าผูป้ระกอบการ 

ต้องลงทุนสูงขึ้นในการซื้อรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า ซึ่ง

ถือว่าเป็นผลเสียทางการเงิน  
3.4.2 ราคาแบตเตอรี่รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 4.8 

ล้านบาทต่อชุด และอายุการใช้งาน 10 ปี 
3.4.3 ค่าเสื่อมราคา จะถูกใช้ค�านวณราคาขายต่อ

ของรถที่ใช้งานมาครบ 10 ปี จากข้อมูลค่าเสื่อมราคารถ

พลงังานไฟฟ้าจะมสีดัส่วนทีส่งูกว่ารถยนต์ดีเซลร้อยละ 30
3.4.4 ค่าด�าเนนิการและดูแลรกัษาซ่อมบ�ารงุรถ จาก

การสอบถามผู้ประกอบการรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล  
พบว่ามค่ีาซ่อมบ�ารงุรถในช่วง 5 ปีแรก ปีละ 100,000 บาท  
หลังจากนั้นปีละ 240,000 บาท ส่วนค่าดูแลรักษาซ่อม

บ�ารงุรถโดยสารพลงังานไฟฟ้า ก�าหนดให้มค่ีาบ�ารงุรกัษา

ต�่ากว่ารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล 15% 
3.4.5 กรณีรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า อัตราการใช้

พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ยที่ 1.34 kWh/กิโลเมตร ราคาไฟฟ้า

ใช้ราคา 5 บาทต่อkWh
3.4.6 กรณท่ีีรถโดยสารเครือ่งยนต์ใช้น�า้มนัดีเซลเป็น

เชื้อเพลิงอัตราการใช้น�้ามันเท่ากับ 2.50 กิโลเมตร/ลิตร  
ราคาขายปลีกน�้ามัน 23.5 บาท/ลิตร 

3.4.7 กรณทีีร่ถโดยสารเครือ่งยนต์ใช้ก๊าซ NGV เป็น

เชื้อเพลิง อัตราการใช้ NGV เท่ากับ 2.47 กิโลเมตร/ลิตร  
ราคาขายปลีก NGV 12.38 บาท/ลิตร

 สรุปผลการวิเคราะห์กรณีท่ีทดแทนรถโดยสาร 

เครือ่งยนต์ดีเซลใช้น�า้มนัดเีซลเป็นเชือ้เพลงิค่า NPV ตดิลบ 

ทัง้สามเส้นทาง (NPV เท่ากบั –228, –162, –30 ล้านบาท) 
กรณีที่ทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้ก๊าซ NGV 

เป็นเชือ้เพลงิค่า NPV ตดิลบท้ังสามเส้นทาง (NPV เท่ากับ 
–1,339, –299, –72 ล้านบาท) 
 ท้ังสองกรณค่ีา NPV ตดิลบ หมายความว่าการลงทุน

รถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการลงทุน 

รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลท้ังกรณีใช้น�้ามันดีเซลและ

กรณีใช้ก๊าซ NGV

3.5 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis)
 เป็นการทดสอบความไม่แน่นอนของปัจจัยต่างๆ 
ที่ใช้ในการประเมินทางการเงินเพื่อพิจารณาว่าความ 

ไม่แน่นอนของปัจจัยต่างๆ ซึ่งในที่นี้คือ ราคารถโดยสาร 
ราคาน�้ามันและราคาไฟฟ้า การเปลี่ยนแปลงราคาน�้ามัน

และราคาไฟฟ้าจะมีผลต่อค่าใช้จ่ายรถโดยสารถ้าราคา 

น�้ามันและราคาก๊าซ NGV สูงขึ้น หรือราคาไฟฟ้าต�่าลง

กว่านี้จะท�าให้โอกาสท่ีรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าจะให้

ความคุ้มค่าทางการเงินยิ่งมีสูงขึ้น

 กรณใีช้น�า้มนัดีเซล ราคาน�า้มนัต้องมากกว่า 27.1 บาท/ 
ลติร หรอืราคาไฟฟ้าต้องลดลงให้น้อยกว่า 3.9 บาท/kWh 
 จะท�าให้การใช้รถโดยสารพลงังานไฟฟ้ามคีวามคุ้มค่า 

ทางการเงินสูงกว่ารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล ส่วนกรณี

ใช้ก๊าซ NGV ราคาก๊าซ NGV ต้องมากกว่า 26.7 บาท/กก.  
หรือราคาไฟฟ้าต้องลดลงให้น้อยกว่า 0.7 บาท/kWh 
จะท�าให้การใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามีความคุ้มค่า

ทางการเงินสูงกว่ารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล ดังแสดง

ในตารางที่ 6 
 3.5.1 กรณีที่รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้น�้ามัน

ดีเซลเป็นเชือ้เพลงิจากผลการศกึษาสรปุได้ว่าหากรฐับาล

ต้องการอุดหนุนด้านราคารถโดยสารพลังงานไฟฟ้าของ

โครงการ ต้องแยกพจิารณาแต่ละเส้นทาง เนือ่งจากความ

คุ้มทุนแต่ละเส้นทางแตกต่างกัน ดังแสดงในตารางที่ 7  
เส้นทางกรงุเทพฯ–นครราชสีมา ราคารถโดยสารพลงังาน

ไฟฟ้าที่คุ้มทุนจะเท่ากับ 8.7 ล้านบาท เนื่องจากมีการใช้

งานรถในระยะทางมากที่สุด คือ 617 กิโลเมตร ในขณะที่ 

เส้นทางกรุงเทพฯ–พัทยา และกรุงเทพฯ–หัวหิน มีการ

ใช้งานรถต่อเท่ียวน้อยกว่า คือ 273 และ 385 กิโลเมตร  
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ดังนั้นราคารถที่จะคุ้มทุนของเส้นทางกรุงเทพฯ–พัทยา  
และกรุงเทพฯ–หัวหินจึงเท่ากับ 3.6 และ 4.7 ล้านบาท 
ตามล�าดับ แต่โดยเฉลี่ยทั้งสามเส้นทางมีราคารถโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าที่คุ้มทุนเท่ากับ 7.5 ล้านบาทคัน 
 3.5.2 กรณีท่ีรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซลใช้ NGV  
เป็นเชือ้เพลงิจากผลการศกึษาสรปุได้ว่า รฐับาลไม่สามารถ 

อุดหนุนราคารถโดยสารพลังงานไฟฟ้าอย่างเดียวได้  
รัฐต้องใช้นโยบายหลายอย่างควบคู่กันกล่าวคือ ช่วยลด

ค่าไฟฟ้าพร้อมทั้งสนับสนุนราคารถโดยสารไฟฟ้า ดังใน 

ตารางที่ 8 การลดค่าพลังงานไฟฟ้าลงเหลือ 3, 2.5, 2, 
1 บาท/kWh ควบคู่ไปกับการลดลงราคารถให้เหลือ 2, 
4.2, 6.3, 10.6 ล้านบาทจะท�าให้การใช้รถโดยสารไฟฟ้า 

มีความคุ้มค่าทางการเงินสูงกว่ารถโดยสารเครื่องยนต์

ดีเซลที่ใช้ก๊าซ NGV
 โดยสรุปหากรัฐบาลจะผลักดันการใช้รถโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าเพื่อทดแทนรถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล

แบบเก่า ผูก้�าหนดนโยบายควรมมีาตรการส่งเสรมิการใช้ 

ในรปูแบบต่าง  ๆโดยมาตรการอาจแบ่งเป็น 2 รปูแบบดังนี้

ตารางที่ 6 ราคาน�้ามันและราคาก๊าซ NGV ขั้นต�่า และราคาไฟฟ้าที่ท�าให้การใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าคุ้มค่ากว่า

รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล

รายการ หน่วย กรณีฐาน
กรุงเทพฯ–

นครราชสีมา
กรุงเทพฯ–

พัทยา
กรุงเทพฯ–

หัวหิน
รวม 3 เส้นทาง

กรณีใช้น�้ามันดีเซล

1. กรณีราคาน�้ามันคงที่ ณ ราคา 23.5 บาท/ลิตร ราคาค่าไฟฟ้าลดลง

ราคาไฟฟ้า บาท/kWh 5.0 4.3 1.0 2.7 3.9

2. กรณีราคาน�้ามันคงที่ ณ ราคา 5 บาท/kWh ราคาน�้ามันเพิ่มขึ้น

ราคาน�้ามัน บาท/ลิตร 23.5 25.7 36.4 31.5 27.1

กรณีใช้ก๊าซ NGV

1. กรณีราคาก๊าซ NGV คงที่ ณ ราคา 12.38 บาท/ลิตร ราคาค่าไฟฟ้าลดลง

ราคาไฟฟ้า บาท/kWh 5.0 1.1 (2.4) (0.5) 0.7

2. กรณีราคาไฟฟ้าคงที่ ณ ราคา 5 บาท/kWh ราคาก๊าซ NGV เพิ่มขึ้น

ราคาก๊าซ NGV บาท/กก. 12.38 25.4 35.9 31.1 26.7

ตารางที ่7 ราคารถโดยสารพลงังานไฟฟ้าท่ีท�าให้การใช้รถโดยสารพลงังานไฟฟ้าคุ้มค่ากว่ารถโดยสารเครือ่งยนต์ดีเซล

รายการ

กรุงเทพฯ–นครราชสีมา กรุงเทพฯ–พัทยา กรุงเทพฯ–หัวหิน รวม 3 เส้นทาง

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

กรณีฐาน 5.0 12.0 5.0 12.0 5.0 12.0 5.0 12.0

กรณี 1 5.0 8.7 5.0 3.6 5.0 4.7 5.0 7.5

กรณี 2 4.0 5.7 4.0 7.8 4.0 11.7

กรณี 3 4.3 12.0 1.0 12.0 2.7 12.0 3.9 12.0
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1) มาตรการทางการเงนิ ได้แก่อดุหนนุเงนิลงทนุรถ

โดยสาร อุดหนุนราคาไฟฟ้าเพิ่มสิทธิประโยชน์ทางภาษ ี
จัดหาเงินกู้ดอกเบี้ยต�่าให้กับรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า

หรอืเพิม่ราคาน�า้มนัเพือ่น�ามาอดุหนนุรถโดยสารพลงังาน

ไฟฟ้า

2) มาตรการที่ไม่ใช่เงิน ได้แก่ อ�านวยความสะดวก

ในการด�าเนินการต่างๆ ให้แก่ผู้ประกอบการ รณรงค์ให้

ประชาชนใช้บริการรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

4. สรปุผลการศกึษาข้อด-ีข้อเสีย ผลกระทบด้านบวก

และลบ ต่อการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าในระดบัมหภาค

 ผลการศึกษาข้อดี-ข้อเสีย ผลกระทบด้านบวก

และลบต่อการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าในระดับเศรษฐกิจ

มหภาค ในแต่ละด้านมีดังนี้ 

4.1 ด้านพลังงานและเทคโนโลยีรถประจ�าทางไฟฟ้า

 ผลกระทบด้านบวก

1) สร้างความมั่นคงด้านพลังงาน ลดการพึ่งพาและ

การน�าเข้าน�้ามันจากต่างประเทศ

2) มีอัตราการส้ินเปลืองพลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย 1.2  
กิโลวัตต์ชั่วโมงต่อกิโลเมตร หรือประมาณ 4 บาทต่อ

กิโลเมตร ซึ่งประหยัดค่าใช้จ่ายด้านพลังงานมากกว่า 

เมื่อเทียบกับน�้ามันดีเซล

3) สามารถบริหารจัดการใช้พลังงานไฟฟ้าโดยการ

ประจุแบตเตอรี่ในช่วงเวลาท่ีประเทศมีความต้องการ

ไฟฟ้าต�่า (Off Peak) มาใช้ในช่วงเวลาที่มีความต้องการ

ใช้ไฟฟ้าสูง (On Peak) ท�าให้การใช้ไฟฟ้ามีประสิทธิภาพ

สูงขึ้น

4) ประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า

จะสูงกว่าเครื่องยนต์ที่ใช้น�้ามันดีเซล โดยยานยนต์ไฟฟ้า

จะมีประสิทธิภาพประมาณ 59–62% แต่ส�าหรับเชื้อเพลิง

ฟอสซิล 17–21%
5) ต้องบ�ารุงรักษาต�่ากว่าเครื่องยนต์ปรกติ

ผลกระทบด้านลบ

1) จะมีการสูญเสีย (Loss) จากการแปรสภาพจาก 
Gas เชื้อเพลิงเหลวหรือเชื้อเพลิงแข็งเป็นไฟฟ้า สูงกว่า

การใช้น�้ามันดีเซลเป็นเชื้อเพลิงในยานยนต์โดยตรงที่ไม่

ต้องแปรสภาพ 
2) มีข้อจ�ากัดที่สามารถวิ่งได้ระยะทางประมาณ 

250–300 กิโลเมตรต่อการประจแุบตเตอรี ่1 ครัง้ จงึเหมาะ

ส�าหรบัเส้นทางท่ีไม่ไกลจากศนูย์กลางการให้บรกิารมากนกั 
3) ต้องใช้เวลาในการประจุแบตเตอรี่มากกว่า 30 

นาที ส่งผลกระทบต่อการให้บริการต่อประชาชน

4) ไม่เหมาะส�าหรับเส้นทางที่มีความลาดชันสูง 

ตารางที่ 8 ราคารถโดยสารพลังงานไฟฟ้าและราคาค่าไฟฟ้าที่ท�าให้การใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าคุ้มค่ากว่า 

รถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล

รายการ

กรุงเทพฯ–นครราชสีมา กรุงเทพฯ–พัทยา กรุงเทพฯ–หัวหิน รวม 3 เส้นทาง

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

ราคา

พลังงานไฟฟ้า 
(บาท/kwh)

ราคารถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า 
(ล้านบาท/คัน)

กรณีฐาน 5.0 12.0 5.0 12.0 5.0 12.0 5.0 12.0

กรณี 1 3.0 2.5 3.0 0.7 3.0 0.9 3.0 2.0

กรณี 2 2.5 4.9 2.5 1.7 2.5 2.5 2.5 4.2

กรณี 3 2.0 7.4 2.0 2.8 2.0 4.1 2.0 6.3

กรณี 4 1.1 12.0 1.0 4.9 1.0 7.2 1.0 10.6
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เนื่องจากจะต้องใช้พลังงานในการขับเคลื่อนมอเตอร์

ไฟฟ้ามากกว่าปรกติ ส่งผลต่อระยะทางในการใช้งาน

5) เกิดผลกระทบในระบบไฟฟ้าเพิ่มความต้องการ

ใช้ไฟฟ้าของระบบ ซึ่งจะต้องพิจารณาปริมาณท่ีต้อง 

ส่งเสริมเพื่อไม่ให้กระทบต่อปริมาณการต้องการไฟฟ้า

ของประเทศและโรงไฟฟ้า

6) เนื่องจากต้นทุนของรถยนต์สาธารณะไฟฟ้ามี

ต้นทุนท่ีสูง ท�าให้ไม่มีภาคเอกชนสนใจลงทุน  ซึ่งเป็น

ภาระของภาครัฐที่จะต้องสนับสนุน  และในปัจจุบันความ

ต้องการตลาดของประเทศยังมีน้อย  

4.2 ด้านสิ่งแวดล้อม

 ผลกระทบด้านบวก

1) ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

2) ประชาชนจะไม่ประสบปัญหาเสียงดังรบกวน 
ท�าให้มลภาวะด้านเสียง (Low Noise Pollution) และ

มลภาวะด้านอากาศเนื่องจากไม่มีกลิ่นเหม็นของไอเสีย 
(No Exhaust Fume) ท�าให้คุณภาพอากาศและสิง่แวดล้อม

ดีขึ้น 
3) ช่วยลดมลภาวะและสร้างสิ่งแวดล้อมที่ดีบน 

ท้องถนน ท�าให้ประชาชนสุขภาพดีขึ้น ส่งผลให้ภาครัฐ 

มีค่าใช้จ่ายด้านสาธารณะสุขลดลง

ผลกระทบด้านลบ

1) มปีรมิาณแบตเตอรีใ่นระบบการจดัการขยะเพิม่ขึน้

2)  มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น จากการที่จะ

ต้องก�าจัดแบตเตอรี่ของรถประจ�าทางไฟฟ้า

4.3 ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 ผลกระทบด้านบวก

1)  คุณภาพชีวิตดีขึ้น เนื่องจากปริมาณมลพิษจาก

ระบบเผาไหม้เชื้อเพลิงจากการเปลี่ยนเครื่องยนต์ดีเซล

เป็นระบบไฟฟ้าหมดไป

ผลกระทบด้านลบ

2) ต้องมีการเตรียมบุคลากร เพิ่มเติมและเปลี่ยน

หลกัสูตรการศึกษาท่ีเน้นด้านช่างเครือ่งยนต์ และเทคโนโลยี 

ยานยนต์ มาเป็นเน้นรถระบบที่ขับเคลื่อน ด้วยพลังงาน

ไฟฟ้า

4.4 ด้านอุตสาหกรรม 
 ผลกระทบด้านบวก

1) เกิดการเปลี่ยนถ่ายจากอุตสาหกรรมการผลิต

รถยนต์ท่ีใช้น�้ามันดีเซลและ NGV เป็นเชื้อเพลิง เป็น

อตุสาหกรรมทีป่ระกอบและผลติรถยนต์ทีใ่ช้ไฟฟ้าในการ

ขับเคลื่อน

2) เกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์

ไฟฟ้า 
3) หากประเทศไทยต้องการจะเป็นผูส่้งออกยานยนต์ 

ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพและเพื่อเพิ่มมูลค่าและดุลการค้า

ของประเทศจะต้องมีการวิจัยแบตเตอรรี่ชนิดใหม่ที่มี

คุณภาพเทียบเคียงกับแบตเตอรี่ลิเท่ียม จึงจะสามารถ

ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในเชิงอุตสาหกรรมเพื่อส่งออกได้

 ผลกระทบด้านลบ

1) ความต่อเนือ่งของนโยบายของภาครฐั โดยเฉพาะ 

อย่างยิ่งการลงทุนในโครงสร้างพื้นท่ีท่ีต้องใช้ระยะเวลา

ยาวนาน

2) การลงทุนโครงสร้างพืน้ฐาน อาทิ สถานปีระจไุฟฟ้า  
มีต้นทุนท่ีสูง อัตราการคืนทุนยาวนาน จะต้องได้รับการ

สนับสนุนจากภาครัฐอย่างจริงจัง

3) จะต้องน�าเข้าวตัถดิุบ เช่น แบตเตอรรี ่มอเตอร์ไฟฟ้า  
ซึ่งถือเป็นมูลค่ามากกว่า 80% ของตัวรถ (สวทช) ซึ่งเป็น 

การขาดดุลยการค้าอย่างมาก 
4) จะต้องน�าเข้าวตัถดุบิ อาทิ แบตเตอรรี ่มอเตอร์ไฟฟ้า  

ซึง่ถอืเป็นมลูค่ามากกว่า 80% ของตวัรถ แบตเตอรีล่เิทยีม

ไม่สามารถผลิตได้ในประเทศเป็นการน�าเข้าแบตเตอรี่

ส�าเร็จรูปเข้ามาประกอบเท่านั้น

5) หากความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ

ไม่มากพอ เนื่องจากตลาดมีขนาดเล็ก อาจจะต้องน�าเข้า 

ชิ้นส่วนท่ีส�าคัญท้ังหมด ซึ่งจะไม่ก่อให้เกิดประโยชน์กับ

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ของประเทศและระบบ

เศรษฐกิจ
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4.5 กรอบแนวความคดิในการจดัท�าแนวทางมาตรการ

ให้การสนับสนุน

1) ภาครฐัมนีโยบายสนบัสนนุการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
โดยสอดคล้องกับแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 
2554–2573) ที่มีเป้าหมายที่จะอนุรักษ์การใช้พลังงานใน

ภาคขนส่งให้ได้ 15,100 ktoe และลดปริมาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 53 ล้านตันต่อปี ภายใน

ปี พ.ศ. 2573
2) กระทรวงพลังงานมีแผนขับเคลื่อนยานยนต์

ไฟฟ้า โดยมีเป้าหมายในระยะท่ี 1 (2559–2560) มี EV 
Bus 200 คัน เพื่อน�าร่อง พร้อมสถานีชาร์จรถบัส 4 สถานี 
และมีการตั้งสถานีชาร์จ 100 จุด และในปี 2579 กระทรวง

พลงังานตัง้เป้าหมายให้มรีถยนต์ไฟฟ้า 1.2 ล้านคัน พร้อม

สถานีชาร์จ 690 สถานี

3) ผูข้บัขีห่รอืผูป้ระกอบการขนส่งมคีวามกังวลเกีย่วกับ 

ราคารถที่ค่อนข้างสูง ข้อจ�ากัดของระยะทางในการวิ่งต่อ

การชาร์จหนึ่งครั้ง ความเพียงพอของสถานีชาร์จ และ

เวลาในการรอชาร์จไฟ

4.6 ข้อเสนอส�าหรบัการส่งเสรมิการใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

สาธารณะระยะไกล

 เพื่อเป็นการส่งเสริมให้มีการใช้รถไฟฟ้าสาธารณะ

ระหว่างจังหวัดให้มีความเป็นไปได้มากขึ้น จึงได้จัดท�า

ข้อเสนอส�าหรับ 3 เส้นทาง เป็น 3 ระยะดังนี้

 ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2560–2561) ช่วงเตรียมการ

 เป็นการเตรียมโครงสร้างพื้นฐานและความพร้อม  
ภาครัฐสนับสนุนให้มีการทดลองวิ่งรถและตั้งสถานี

ประจุไฟฟ้าต้นแบบส�าหรับ 3 เส้นทางที่ศึกษา เพื่อศึกษา

ปัญหาอุปสรรคจากการใช้งานจริง เพื่อพิจารณาปรับปรุง

ให้สามารถใช้งานได้จริงอย่างมีประสิทธิภาพ 
 ระยะที ่2 (พ.ศ. 2562–2564) ช่วงการพัฒนาและ

ด�าเนินการด้านพัฒนาเทคโนโลยี 
 ส่งเสริมสนับสนุนเก่ียวกับงานวิจัยพัฒนาเก่ียวกับ

เทคโนโลยยีานยนต์ไฟฟ้า ทัง้ในส่วนของแบตเตอร์รี ่ระบบ

ขับเคลื่อนและชิ้นส่วนอื่นๆ ของรถ จัดตั้งสถาบันพัฒนา

เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า ให้เป็นศูนย์กลางการอบรม 
วิจัยและพัฒนา ให้แก่ผู้ประกอบการ สถาบันการศึกษา  
ผู้เชี่ยวชาญในแขนงที่เกี่ยวข้อง 
 ด้านการสนับสนุนทางการเงิน 
 ภาครัฐมีการสนับสนุนทางด้านการเงินในส่วนของ 

การลงทุนต่าง  ๆเช่น มาตรการทางภาษสี�าหรบัผูป้ระกอบการ  
มาตรการเก่ียวกับการสนับสนุนค่าไฟฟ้าเป็นอัตราพิเศษ

ส�าหรับรถไฟฟ้าเพื่อการขนส่งมวลชน

 ด้านนโยบายและกฎหมาย 
 ให ้เงินสนับสนุนในการจัดตั้งสถาบันเพื่อเป ็น

ศนูย์กลางการจดัอบรมให้ความรูทั้กษะเก่ียวกบัยานยนต์

ไฟฟ้า แก่ผู้ประกอบการ นักเรียน นักศึกษาและผู้สนใจ 
มาตรการอตัราภาษศีลุกากรขาเข้าส�าหรบัยานยนต์ไฟฟ้า

และชิ้นส่วน

 ด้านสังคมและบุคลากร 
 เป็นการจัดตั้งหน่วยงานท่ีเป็นศูนย์กลาง เผยแพร่

ข้อมูลและประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้า การอบรมให้แก่

ผู้ประกอบการ บุคลากรในแขนงที่เก่ียวข้องเพื่อเป็นการ

เตรียมการรองรับด้านก�าลังคน ส่งเสริมสถานศึกษาให้มี

หลักสูตรการเรียนการสอนเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 
 ระยะที่ 3 (พ.ศ. 2565–2579) ระยะขยายผล 
 สนับสนุนการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าส�าหรับ

รถบัสไฟฟ้าขนส่งสาธารณะระยะไกล เพื่อให้เกิดการใช้

รถไฟฟ้าสาธารณะระยะไกลอย่างแพร่หลาย สนับสนุน

ให้มีการดัดแปลงรถบัสไฟฟ้าให้มีความเหมาะสมและมี

รูปที่ 5 เป้าหมายการส่งเสริมรถไฟฟ้าระยะไกล

• เพื่อเตรียมโครงการ

ที่จ�าเป็นรองรับ 

การใช้งานรถบัส

ไฟฟ้าระหว่าง

จังหวัด

• เพือ่เป็นต้นแบบและ 

ส่งเสริมการใช้งาน 

รถบัสไฟฟ้าเพื่อ 

การขนส่งระยะไกล

• เพือ่เตรยีมบคุคลากร

ให้พร้อมส�าหรับการ

ใช้งานและซ่อมบ�ารุง

รถบัสไฟฟเา

• ผลขยายการใช้งาน

รถบัสไฟฟ้าเพื่อการ

ขนส่งระยะไกลให้

แพร่หลาย

ระยะ 1
(พ.ศ. 2560–2561)

ระยะ 2
(พ.ศ. 2562–2564)

ระยะ 3
(พ.ศ. 2565–2579)
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สุชาติ เซี่ยงฉิน และคณะ, “การศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้รถประจ�าทางไฟฟ้าส�าหรับการขนส่งมวลชนระยะไกล.”

ประสิทธภิาพ สนบัสนนุงบประมาณในการปรบัเปลีย่นมา

ใช้รถประจ�าทางระยะไกลระหว่างจังหวัดเพิ่มมากขึ้น 

5. สรุป

 จากการศึกษาวิจัย ก�าหนดเลือกเส้นทาง 3 เส้นทาง 

ทีม่คีวามเป็นได้มากทีส่ดุ เพือ่เป็นต้นแบบตวัอย่างในการ

ศึกษาความคุ้มค่าในการลงทุนนั้น ในแง่ของการลงทุน

ในปัจจุบันยังไม่มีความคุ้มค่าในการลงทุน โดยเฉพาะ 

ผูป้ระกอบการท่ีได้ด�าเนนิการอยู ่แต่ผลในส่วนทีไ่ด้ประโยชน์ 

ในภาพรวมของประเทศเฉพาะการศึกษาใน 3 เส้นทางนี้  
จะสามารถลดการน�าเข ้าน�้ามันที่ คิดเป็นมูลค่าทาง

เศรษฐศาสตร์ได้เท่ากับ 301,290,739 บาท/ปี และรัฐบาล

สามารถลดงบประมาณค่าใช้จ ่ายเรื่องสาธารณะสุข 
11,947,590 บาท/ปี ทั้งนี้ข้อเสนอเชิงนโยบายได้ก�าหนด

เป็น 3 ระยะ ในช่วงปี 2560–2579 

6. กิตติกรรมประกาศ

 คณะผู ้วิจัยขอขอบคุณกองทุนเพื่อส่งเสริมการ

อนุรักษ์พลังงาน ส�านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน ที่กรุณาสนับสนุนงบประมาณด�าเนิน

การศึกษาวิจัยครั้งนี้
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