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As a major oil dependent country, Thailand is facing energy and 

environmental issues. In 2014, 35.8% of total final energy consumption was 
consumed by transportation sector and nearly 100% of which was fossil fuel based 
energy. Leading by the current government, implementation of cleaner automobiles 
powered mainly by electric motors, which is known as electric vehicles (EVs), is 
becoming a hot issue in Thai society. 

This study aims to assess the potential of the implementation of sedan 
electric vehicles in Bangkok whether it would become successful. An in-depth 
interview with a total of 30 experts and key decision makers was conducted in order 
to identify the driving and resisting forces to the EV growth in Bangkok using Force 
Field Analysis (FFA). 

The results revealed that the technological advancement, the increase in 
EV supporting infrastructures, and the urge to utilize cleaner and more efficient 
automobiles were the three strongest driving forces, whereas the lack of concrete EV 
promoting policy, the expensive cost of EVs and their components and the high 
demand in the use of ICE automobile were the three most affecting resisting forces. 
Overall, under the current situation, the implementation of sedan EVs, however, 
seems to have a limited market growth as the future transport in Bangkok. This study 
is in concurrence with the current government’s EV policy that they will push local 
manufacturing of the E-bus, but not sedan EV. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเป็นมาและความสําคัญ 

ในปัจจุบันทั่วโลกได้ให้ความสนใจเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและการใช้พลังงานอย่างมาก
เนื่องจากวิกฤตการณ์ด้านสิ่งแวดล้อม ที่ทําให้เกิดภัยธรรมชาติต่างๆ และภาวะโลกร้อนที่นํามาสู่ความ
ผันแปรทางภูมิอากาศที่มีความรุนแรงมากข้ึน สาเหตุที่ทําให้เกิดภาวะโลกร้อนนั้น ส่วนใหญ่เกิดข้ึน
จากก๊าซเรือนกระจกทั้งหลายที่เกิดจากการทํากิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์ ซึ่งเมื่อมีก๊าซเรือนกระจก
สะสมอยู่ในชั้นบรรยากาศมากเกินไป จะทําให้เกิดปรากฏการณ์เรือนกระจกข้ึน การสะสมของก๊าซ
เรือนกระจกที่มากข้ึน เกิดจากการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงที่ใช้ในชีวิตประจําวัน 

ประเทศไทยก็เป็นประเทศหนึ่งที่มีแนวโน้มในการใช้พลังงานสูงข้ึนอย่างต่อเนื่องทุกปี จาก
ข้อมูลสถานการณ์การใช้พลังงานข้ันสุดท้ายของประเทศไทยในปี 2555-2557 แสดงดังรูปที่ 1.1 

 

 

รูปที่ 1.1 สถานการณ์การใช้พลังงานข้ันสุดท้ายของประเทศไทยในปี 2555-2557 [1] 
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จากรูปที่ 1.1 พบว่า ในปี 2557 มีปริมาณการใช้พลังงานข้ันสุดท้าย 75,804 พันตัน
เทียบเท่าน้ํามันดิบ เพ่ิมข้ึนจากปี 2556 ร้อยละ 0.8 และในปี 2556 มีการใช้พลังงาน 75,214 พันตัน
เทียบเท่าน้ํามันดิบ เพ่ิมข้ึนจากปี 2555 ร้อยละ 2.6 เมื่อเทียบสัดส่วนการใช้พลังงานจําแนกตามชนิด
เชื้อเพลิงใน ปี 2557 แสดงดังรูปที่ 1.2 

รูปที่ 1.2 การใช้พลังงานข้ันสุดท้ายจําแนกตามชนิดเชื้อเพลิงในปี 2557 [1] 
 

จากรูปที่ 1.2 พบว่า มีการใช้น้ํามันสําเร็จรูปในสัดส่วนที่สูงกว่าการใช้พลังงานชนิดอ่ืนๆ 
โดยมีการใช้ร้อยละ 48.2 ของการใช้พลังงานทั้งหมด และมีการใช้ไฟฟ้า พลังงานหมุนเวียนดั้งเดิม 
พลังงานหมุนเวียน ก๊าซธรรมชาติ และถ่านหิน/ลิกไนต์ ร้อยละ 19.0 11.0 8.5 7.3 และ 6.1 
ตามลําดับ 

การใช้พลังงานที่สูงข้ึน ส่งผลให้การผลิตพลังงานในประเทศไทยไม่เพียงพอกับความ
ต้องการใช้พลังงาน ทําให้ต้องนําเข้าพลังงานเพ่ิมข้ึน โดยการนําเข้าพลังงานจําแนกตามชนิดพลังงาน 
ปี 2555-2557 แสดงดังตารางที่ 1.1 
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 ตารางที่ 1.1 การนําเข้าพลังงานจําแนกตามชนิดพลังงาน ปี 2555-2557 [1] 
การนําเข้าพลังงาน ปริมาณ 

(พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ) 
อัตราการเปลี่ยนแปลง

(ร้อยละ) 

2555 2556 2557 2556 2557 

การนําเข้าพลงังาน (รวม) 69,963 70,232 69,248 0.4 (1.4) 

• พลังงานเชิงพาณชิย ์ 69,868 70,107 69,144 0.3 (1.4) 

- น้ํามันดิบ 43,048 43,322 40,171 0.6 (7.3) 

- ถ่านหิน 11,642 10,852 13,188 (6.8) 21.5 

- น้ํามันสําเร็จรูป 2,881 3,186 3,732 (10.6) 17.1 

- ก๊าซธรรมชาต ิ 9,951 10,470 9,792 5.2 (6.5) 

- คอนเดนเสท 1,466 1,206 1,216 (17.7) 0.8 

- ไฟฟ้า 880 1,071 1,045 21.7 (2.4) 

• พลังงานหมุนเวียนดั้งเดิม* 95 125 104 31.6 (2.4) 

 * ประกอบด้วย ฟืนและถ่าน 

 
จากตารางที่ 1.1 พบว่า ในปี 2557 ประเทศไทยมีการนําเข้าพลังงานเชิงพาณิชย์ปริมาณ 

69,144 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ ลดลงจากปี 2556 ร้อยละ 1.4 ประกอบด้วย น้ํามันดิบ มีการ
นําเข้า 40,171 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ ลดลงร้อยละ 7.3 ถ่านหิน มีการนําเข้า 13,188 พันตัน
เทียบเท่าน้ํามันดิบ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 21.5 น้ํามันสําเร็จรูป มีการนําเข้า 3,732 พันตันเทียบเท่า
น้ํามันดิบ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 17.1 ก๊าซธรรมชาติ มีการนําเข้า 9,792 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ ลดลง
ร้อยละ 6.5 คอนเดนเสท มีการนําเข้า 1,216 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.8 และไฟฟ้า 
มีการนําเข้า 1,045 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ ลดลงร้อยละ 2.4  สําหรับพลังงานหมุนเวียนดั้งเดิม 
(ฟืนและถ่าน) มีการนําเข้า 104 พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบ ลดลงร้อยละ 2.4 ทั้งนี้ จะเห็นได้ว่ามีการ
นําเข้าพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงจํานวนมากกว่าร้อยละ 50 เมื่อเทียบกับพลังงานชนิดอ่ืน 

ความต้องการในการใช้พลังงานที่เพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะน้ํามันเชื้อเพลิงนั้นส่วนหนึ่งเป็นผล 
มาจากปริมาณของรถยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึนนั่นเอง จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก พบว่า ปริมาณรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนสะสมทั่วประเทศ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2557 มีจํานวน 7,284,259 คัน 
และ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 มีจํานวน 6,736,562 คัน เพ่ิมข้ึนร้อยละ 8.13 และปริมาณรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลเกิน 7 คนสะสมทั่วประเทศ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2557 มีจํานวน 433,128 คัน และวันที่ 
31 ธันวาคม 2556 มีจํานวน 430,188 คัน เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.68  โดยมีปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
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ไม่เกิน 7 คนจดทะเบียนสะสมเฉพาะในกรุงเทพมหานคร จํานวน 3,592,212 คัน ในปี 2557  และมี
ปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน จํานวน 217,717 คัน [2] โดยปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 คนในกรุงเทพมหานครสะสม ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2557 จําแนกตามชนิดเชื้อเพลิงแสดง 
ดังตารางที่ 1.2 
 
ตารางที่ 1.2 ปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนในกรุงเทพมหานครสะสม ณ วันที ่
      31 ธันวาคม 2557 จําแนกตามชนิดเชื้อเพลิง [3] 

ชนิดเชื้อเพลิง จํานวน (คัน) ชนิดเชื้อเพลิง จํานวน (คัน) 

เบนซิน 2,225,789 CNG และเบนซิน 110,623 

ดีเซล 672,130 CNG และดีเซล 521 

ก๊าซ LPG 932 ไฟฟ้า 34 

LPG และเบนซิน 530,612 ไม่ใช้เช้ือเพลิง - 

LPG และดเีซล 591 ไฮบริด 46,794 

CNG 72 อ่ืนๆ 4,114 

รวม 3,592,212 

 
 จากตารางที่ 1.2 พบว่า ปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนในกรุงเทพมหานคร 
เมื่อจําแนกตามชนิดเชื้อเพลิง รถยนต์ที่ใช้น้ํามันเบนซินมีจํานวน 2,225,789 คัน หรือร้อยละ 61.96 
รถยนต์ที่ใช้น้ํามันดีเซลมีจํานวน 672,130 คัน หรือร้อยละ 18.71 ซึ่งเมื่อรวมปริมาณรถยนต์ที่ใช้
น้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซล จะพบว่ามีปริมาณถึงร้อยละ 80.67 สําหรับรถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า 
มีจํานวนเพียง 34 คัน หรือน้อยกว่าร้อยละ 0.01 ของปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 
สะสมในกรุงเทพมหานครทั้งหมด 

จากข้อมูลข้างต้น จึงทําให้เกิดการพัฒนาพลังงานทดแทน เพ่ือช่วยลดการพ่ึงพาและ 
การนําเข้าน้ํามันเชื้อเพลิงและพลังงานชนิดอ่ืน และยังช่วยกระจายความเสี่ยงในการจัดหาเชื้อเพลิง
เพ่ือการผลิตไฟฟ้าของประเทศซึ่งเดิมต้องพ่ึงพาก๊าซธรรมชาติเป็นหลักมากกว่าร้อยละ 70 โดย
พลังงานทดแทนถือเป็นหนึ่งในเชื้อเพลิงเป้าหมายที่คาดว่าจะสามารถนํามาใช้ในการผลิตไฟฟ้า
ทดแทนก๊าซธรรมชาติได้อย่างมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะพลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานลม พลังน้ํา ชีวมวล 
ก๊าซชีวภาพและขยะ และหากเทคโนโลยีพลังงานทดแทนเหล่านี้มีต้นทุนถูกลงและได้รับการยอมรับ
อย่างกว้างขวาง ก็อาจสามารถพัฒนาให้เป็นพลังงานหลักในการผลิตไฟฟ้าสําหรับประเทศไทยได้ใน
อนาคต นอกจากการพัฒนาแหล่งพลังงานทดแทนใหม่แล้ว อุตสาหกรรมต่างๆ ยังมุ่งเน้นไปที่การ
สร้างผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและประหยัดพลังงานมากข้ึน อุตสาหกรรมยานยนต์ก็เป็น
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อุตสาหกรรมหนึ่งที่มีการวิจัยและพัฒนาในการสร้างรถยนต์ประหยัดพลังงาน ประหยัดน้ํามัน และ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การผลิตรถยนต์ไฮบริด รถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น ข้อแตกต่างระหว่างรถยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายใน รถยนต์ไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้า คือ รูปแบบของพลังงานที่ใช้ โดยรถยนต์
เครื่องยนต์สันดาปภายในมีการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงเป็นเชื้อเพลิงหลักเพียงอย่างเดียว รถยนต์ไฮบริดจะ
ใช้ท้ังเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในการทํางานของระบบ เพ่ือลดการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงลง และมีการ
ใช้พลังงานไฟฟ้าเข้ามาเสริม สําหรับรถยนต์ไฟฟ้านั้น ไม่มีการใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในจึงไม่ต้องใช้
น้ํามันเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนรถยนต์ แต่จะใช้พลังงานจากไฟฟ้าเป็นแหล่งพลังงานหลักในการ
ขับเคลื่อนรถยนตเ์พียงอย่างเดียว 

ข้อได้เปรียบของรถยนต์ไฟฟ้าก็คือ ระบบแบตเตอรี่-มอเตอร์ไฟฟ้า มีประสิทธิภาพสูงกว่า 
ระบบน้ํามันเครื่องยนต์แบบสันดาปภายในถึงประมาณ 3 เท่า รถยนต์ไฟฟ้าขนาดมาตรฐานจะใช้พลัง
ไฟฟ้าประมาณ 0.16 กิโลวัตต์-ชม. ต่อ 1 กิโลเมตร หรือประมาณ 0.50 บาท/กิโลเมตร (3.125 บาท/
กิโลวัตต-์ชม.) ซึ่งต่ํากว่าการใช้น้ํามันมาก และหากชาร์จไฟฟ้าในเวลากลางคืน ราคาพลังงานไฟฟ้าจะ
ถูกลง [4] จากข้อได้เปรียบดังกล่าว ในงานวิจัยนี้จึงมุ่งทําการศึกษาข้อมูลเชิงปฐมภูมิและทุติยภูมิของ
ผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร โดยเลือกเฉพาะรถยนต์
ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ส่วนบุคคลขนาด 4 ทีน่ั่ง และนําข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์เพ่ือหาปัจจัยสําคัญที่มีผล
ต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในในกรุงเทพมหานคร 
โดยใช้ทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน (Force Field Analysis) ในการวิเคราะห์หาปัจจัยสําคัญทั้งเชิงบวก
และเชิงลบ เพ่ือลดปัญหามลภาวะเป็นพิษ และลดการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงในประเทศไทย 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการทํางานวิจัย 

เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มทั้งเชิงบวกและเชิงลบ ของการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในกรุงเทพมหานคร 
 
1.3 ขอบเขตของการทํางานวิจัย 

1.3.1 ศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) และ
เก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิของผู้ที่มีส่วนเ ก่ียวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานคร โดยเลือกเฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ส่วนบุคคลขนาด 4 ที่นั่ง ซึ่งในที่นี้จะ
เรียกว่า รถยนต์ไฟฟ้า 

1.3.2 ข้อมูลที่นํามาวิเคราะห์เป็นข้อมูลที่ได้จากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 5 กลุ่ม คือ ผู้บริโภค 
(Customer) ผู้ประกอบรถยนต์ (Manufacturer) ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ (Supplier) นักวิจัย 
(Researcher) และหน่วยงานรัฐบาล (Government agency) จํานวนรวม 30 ตัวอย่าง 
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1.3.3 วิเคราะห์หาปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ทฤษฎีในการ
วิเคราะห์แรงเสริม แรงต้าน (Force Field Analysis) 

1.3.4 ข้อมูลทีท่ําการสํารวจเป็นข้อมูลระหว่าง ปี พ.ศ.2555-2556 
 

1.4 ผลท่ีคาดว่าจะได้รับ 
1.4.1 ทราบปัจจัยสําคัญที่ส่งผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์

เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในกรุงเทพมหานคร ทั้งเชิงบวกและเชิงลบ 
1.4.2 ทราบระดับความสําคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทน 

การใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในกรุงเทพมหานคร ตลอดจนลักษณะของผลกระทบจาก
ปัจจัยนั้นๆ 



บทที่ 2 
หลักการพ้ืนฐาน เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1 อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต ์
 กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ ประกอบด้วยอุตสาหกรรมต้นน้ํา ซึ่งได้แก่ 
อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล อุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และอุตสาหกรรมปลายน้ําคือ อุตสาหกรรม
ประกอบยานยนต์ซึ่งแบ่งย่อยเป็น การประกอบรถจักรยานยนต์ การประกอบรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
และการประกอบยานยนต์เพ่ือการพาณิชย ์แสดงดังรูปที่ 2.1 
 

 
 

รูปที่ 2.1 แผนภาพคลัสเตอร์ของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต ์[5] 
 
 
 

อุตสาหกรรมปลายน้ํา 

ผู้ประกอบ
รถจักรยานยนต ์

ผู้ประกอบ 
รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

ผู้ประกอบ 
รถเพ่ือการพาณิชย ์

อุตสาหกรรมต้นน้ํา 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับหนึ่ง  ( 1st tier) 
เช่น เครื่องยนต์ เบรค ล้อรถยนต์ ระบบอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับสองและรองลงมา  (2nd tier & lower tiers) 
ผลิตภณัฑ์เครื่องจักรกลและโลหะการ พลาสติก ยาง เหล็ก อิเล็กทรอนิกส์ แก้วและกระจก เป็นต้น 
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อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมที่ต้องการการลงทุนมูลค่าสูง และใช้แรงงานจํานวน
มาก โดยค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่ในการผลิตรถยนต์นั้น แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายดังนี ้

(1) ค่าแรง แม้ว่าการผลิตยานยนต์จะใช้เครื่องจักรและเทคโนโลยีชั้นสูง แต่ธุรกิจยังมีความ
จําเป็นต้องจ้างวิศวกรออกแบบยานยนต์และวิศวกรผลิตยานยนต์อยู ่

(2) ค่าวัตถุดิบ การผลิตยานยนต์มีค่าใช้จ่ายด้านวัตถุดิบสูง โดยค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่เป็น
ค่าใช้จ่ายสําหรับเหล็กกล้า อลูมิเนียม แผงหน้าปัด เบาะนั่ง ยางรถยนต์ เป็นต้น โดยบริษัทผู้ผลิต
รถยนต์จะจัดซื้อวัตถุดิบและชิ้นส่วนเหล่านี้จากผู้ผลิตอะไหลแ่ละวัตถุดิบรายอ่ืนๆ 

(3) ค่าโฆษณา เนื่องจากธุรกิจยานยนต์เป็นธุรกิจที่มีการแข่งขันสูง มีการผลิตยานยนต์ใน
รูปแบบที่แตกต่างเพ่ือสนองความต้องการของลูกค้าที่แตกต่างกันไป และเพ่ือเป็นการรักษาฐานลูกค้า
ให้มากที่สุด ผู้ผลิตยานยนต์จึงมีค่าใช้จ่ายมหาศาลในการทําการวิจัยการตลาดและการทําโฆษณา 

นอกจากผู้ผลิตยานยนต์แล้ว อุตสาหกรรมยานยนต์ยังมีหน่วยงานสําคัญอีกกลุ่มหนึ่ง คือ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยมีผู้ผลิตชิ้นส่วนที่สําคัญดังนี ้

(1) Original Equipment Manufacturers (OEMs) - โดยปกติแล้ว ผู้ผลิตยานยนต ์
รายใหญ่จะทําการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เองเพียงเล็กน้อย แต่จะไม่ผลิตชิ้นส่วนทุกๆ ชิ้นซึ่งเป็น
ส่วนประกอบของยานยนต์ ดังนั้น จึงมีผู้ผลิตอีกกลุ่มหนึ่งที่ทําการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ต่างๆ เช่น 
เบาะ ประตู เพ่ือประกอบเป็นรถใหม่โดยเฉพาะ 

(2) การผลิตและจัดจําหน่ายชิ้นส่วนทดแทน – ชิ้นส่วนประกอบรถยนต์เพ่ือทดแทนชิ้นส่วน
ที่ชํารุด 

(3) Rubber Fabrication – ชิ้นส่วนที่ใช้ยางเป็นส่วนประกอบ เช่นยางรถยนต์ เข็มขัด
นิรภัย และอ่ืนๆ 
โดยการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จําแนกตามระดับโครงสร้างการผลิตและลําดับได้ดังนี ้

(1) ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 1 (First Tier) เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนประเภทอุปกรณ์ป้อนโรงงาน
ประกอบรถยนต์และรถจักรยานยนต์โดยตรง ซึ่งบริษัทจะต้องมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการ
ผลิตชิ้นส่วนให้ได้มาตรฐานตามที่ผู้ประกอบรถยนต์และประกอบจักรยานยนต์กําหนด 

(2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 2 (Second Tier) เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อยหรือจัดหาวัตถุดิบเพ่ือ
ป้อนผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 1 

(3) ผู้ผลิตชิ้นส่วนลําดับ 3 (Third Tier) เป็นผู้ผลิตหรือจัดหาวัตถุดิบป้อนผู้ผลิตชิ้นส่วน
ลําดับ 1 หรือ 2 

ยานยนต์ 1 คัน ประกอบด้วยชิ้นส่วน 20,000-30,000 ชิ้น ซึ่งโดยทั่วไปแม้บริษัทขนาด
ใหญ่ก็ไม่สามารถผลิตทุกชิ้นส่วนไดด้้วยตนเอง การแบ่งงานกันทําและการจ้างผลิตจึงเป็นรูปแบบปกติ
ที่เกิดข้ึน ชิ้นส่วนยานยนต์รวมถึงวัสดุอุปกรณ์หลักที่ใช้ในการประกอบยานยนต์ แบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม
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หลักคือ ชิ้นส่วนที่เป็นเหล็ก (Cast Iron Engine Parts) เช่น เสื้อสูบ (Cylinder Blocks) ชิ้นส่วนที่
เป็นเหล็กกล้า เช่น ตัวถังรถ (Chassis Frames) ล้อรถยนต์ (Wheel Parts) และชิ้นส่วนที่เป็นโลหะ
พิเศษ โดยเหล็กและเหล็กกล้าซึ่งเป็นวัตถุดิบที่สําคัญในการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์คือ เหล็กที่มีรูปทรง
แบน เช่น เหล็กแผ่นรีดร้อน เหล็กแผ่นรีดเย็น และเหล็กแผ่นเคลือบ เป็นต้น และในส่วนของยางล้อ
รถยนต์ซึ่งเป็นชิ้นส่วนที่สําคัญอีกส่วนหนึ่งของยานยนต์นั้น แบ่งเป็น 2 กลุ่มคือ ยางที่ทําจากยาง
ธรรมชาติ และยางสังเคราะห์ ซึ่ งหากเป็นกรณีหลังจะมีความเก่ียวข้องเชื่อมโยงต่อไปกับ
อุตสาหกรรมปิโตรเคมีด้วย 

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์และเครื่องประดับตกแต่งยนต์มีแนวโน้มเติบโตสูงกว่า
อุตสาหกรรมยานยนต์ เนื่องจากปัจจุบันผู้ใช้รถยนต์มีแนวโน้มที่จะตกแต่งรถยนต์ของตนมากข้ึน และ
เนื่องจากยานยนต์ต่างๆ มีราคาสูง ผู้บริโภคจึงหันมาให้ความสนใจกับการตกแต่งซ่อมแซมรถยนต ์
ใช้แล้วมากกว่าซื้อรถใหม ่

ปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการในอุตสาหกรรมรถยนต์ ข้ึนอยู่กับรสนิยมของผู้บริโภคเป็น
สําคัญ แม้ว่ารายได้จากการขายรถยนต์ให้แก่บริษัทจํากัดและบริษัทเช่ารถจะมีมูลค่าสูง แต่แหล่ง
รายได้ท่ีสําคัญที่สุดมาจากการขายให้แก่ผู้บริโภคทั่วไป 

สําหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์นั้น สิ่งสําคัญที่มีผลต่อยอดขาย คือ อายุการใช้งานของ
รถยนต์ที่ใช้ชิ้นส่วนนั้นๆ เนื่องจากอะไหล่รถยนต์เป็นสินค้าที่ใช้ร่วมกับรถยนต์ (Complement 
Product) เมื่อรถยนต์มีอายุการใช้งานมาก จะยิ่งมีความจําเป็นต้องเปลี่ยนอะไหล่ทดแทนชิ้นส่วนที่
เสื่อมอายุการใช้งานไป อย่างไรก็ตาม พัฒนาการด้านเทคโนโลยีทําให้อายุการใช้งานของอะไหล่
รถยนต์ยืนยาวข้ึน ส่งผลให้อุปสงค์อะไหล่รถยนต์เพ่ือการทดแทนมีน้อยลง 

ตลาดรถยนต์ยุโรป มีผู้ผลิตสําคัญที่เรียกว่า Big Three ประกอบด้วย 
(1) General Motors - ผลิตรถยนต์ภายใต้เครื่องหมายการค้า Chevrolet, Pontiac, 

Oldsmobile, Buick, และ Cadillac. 
(2) Daimler Chrysler - ผลิตรถยนต์ภายใต้เครื่องหมายการค้า Chrysler, Mercedes, 

Jeep, และ Dodge 
(3) Ford Motor Co. - ผลิตรถยนต์ภายใต้เครื่องหมายการค้า Ford, Lincoln, Volvo, 

และ Jaguar 
ในส่วนของผู้ผลิตเอเชียนั้น ประเทศญี่ปุ่นและเกาหลีใต้ เป็นผู้ผลิตที่สําคัญในตลาดโลก โดย

มีบริษัทผลิตรถยนต์ เช่น โตโยต้า (Toyota) ฮอนด้า (Honda) นิสสัน (Nissan) อิซูซุ (Isuzu) มาสด้า 
(Mazda) และฮุนได (Hyundai) เป็นต้น 
 
 



10 
 

2.2 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicles) 
รถยนต์ไฟฟ้า ทํางานโดยใช้มอเตอร์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูง ตัวควบคุม และขับเคลื่อน 

โดยแหล่งพลังงานทางเลือกที่สะอาด มีประสิทธิภาพ และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมในระบบขนส่ง 
ของเมือง 
 

2.2.1 ประวัตขิองรถยนต์ไฟฟ้า 
ประวัติของรถยนต์ไฟฟ้ามีความน่าสนใจ เริ่มจากการปฏิเสธรถยนต์ไฟฟ้าตามการค้นพบ

กระแสไฟฟ้าและวิธีการแปลงพลังงานไฟฟ้า ต่อมาถูกแทนที่โดยรถยนต์น้ํามัน ปัญหาของเทคโนโลยี
ทําให้ผู้บริโภคไม่สนใจในรถยนต์ไฟฟ้าอีกในช่วงแรก แต่ในปัจจุบันได้มีการกลับมาสนใจในรถยนต์
ไฟฟ้าอีกครั้ง 

ก่อนปี 1830 การขนส่งในช่วงนั้นมีเพียงเครื่องจักรไอน้ําเท่านั้น เนื่องจากกฎการเหนี่ยวนํา
ทางแม่เหล็กไฟฟ้า รวมถึงมอเตอร์ไฟฟ้าและเครื่องกําเนิดไฟฟ้ายังไม่ถูกค้นพบ ฟาราเดย์ ได้นําเสนอ
หลักการของมอเตอร์ไฟฟ้าในช่วงต้นปี 1820 ผ่านขดลวดที่มีกระแสไฟฟ้าและแม่เหล็ก แต่ในปี 1831 
ฟาราเดย์ได้ค้นพบกฏการเหนี่ยวนําของแม่เหล็กไฟฟ้า และทําให้เกิดการพัฒนามอเตอร์ไฟฟ้าและ
เครื่องกําเนิดไฟสําหรับระบบการขนส่งด้วยไฟฟ้า ประวัติของรถยนต์ไฟฟ้าในช่วงปีก่อนหน้าจนถึงช่วง
ปี 1920 สรุปได้ดังนี ้[6] 

- ก่อนปี 1830 การขนส่งด้วยพลังงานไอน้ํา 
- ปี 1831 กฎของฟาราเดย์ และต่อมาค้นพบการผลิตไฟฟ้ากระแสตรง 
- ปี 1834 รถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอรี่ท่ีชาร์จไม่ได้ถูกใช้ในช่วงเวลาสั้นๆ 
- ปี 1851 รถยนต์ไฟฟ้าแบบชาร์จไม่ได้ ความเร็ว 19 ไมล์ต่อชั่วโมง 
- ปี 1859 การพัฒนาแบตเตอรี่แบบตะก่ัว 
- ปี 1874 การขนส่งโดยใช้พลังงานจากแบตเตอรี ่
- ช่วงต้นของทศวรรษ 1870 การผลิตไฟฟ้าโดยเครื่องกําเนิดไฟฟ้า 
- ปี 1885 เครื่องยนต์ใช้พลังงานน้ํามันแบบสามสูบ 
- ปี 1897 French Krieger Co. รถยนต์ไฟฟ้า น้ําหนัก 2,230 ปอนด์ ความเร็ว

สูงสุด 15 ไมล์ต่อชั่วโมง ระยะทาง 50 ไมล์ต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง 
- ปี 1900 French B.G.S. Co. รถยนต์ไฟฟ้า ความเร็วสูงสุด 40 ไมล์ต่อชั่วโมง 

ระยะทาง 100 ไมล์ต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง 
- ปี 1900 รถยนต ์4,200 คัน ถูกขาย โดยเป็นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยพลังงานไอน้ํา 

ร้อยละ 40 เป็นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยพลังงานไฟฟ้าร้อยละ 38 และเป็นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนโดย
น้ํามันเบนซินร้อยละ 22 
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- ปี 1912 มีการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าจํานวน 34,000 คัน จํานวนรถยนต์ไฟฟ้า
เมื่อเทียบกับรถยนต์น้ํามันเป็น 2 ต่อ 1 

- ปี 1915 Woods รถยนต์ไฟฟ้า ความเร็วสูงสุด 40 ไมล์ต่อชั่วโมง ระยะทาง 100 
ไมล์ต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง 

- ปี 1915 Lansden รถยนต์ไฟฟ้า น้ําหนัก 2,460 ปอนด์ ความเร็วสูงสุด 93 ไมล์
ต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง น้ําหนักบรรทุก 1 ตัน 

- ปี 1920 รถยนต์ไฟฟ้าหายไปและถูกแทนที่ด้วยรถยนต์น้ํามัน การปรับปรุง
เทคโนโลยีการผลิตของรถยนต์ที่ใช้น้ํามัน และความยุ่งยากในการชาร์จแบตเตอรี่ ทําให้กระแสของ
รถยนต์ไฟฟ้าค่อยๆ หายไป 

ปัจจัยสําคัญที่ทําให้รถยนต์ไฟฟ้าหายไปหลังจากที่ประสบความสําเร็จในช่วงสั้นๆ มีดังนี ้
(1) การประดิษฐ์มอเตอร์สตาร์ทในปี 1911 ทําให้รถยนต์ท่ีใช้น้ํามันสตาร์ทได้ง่ายข้ึน 
(2) การปรับปรุงการผลิตของเฮนรี่ ที ทําให้รถยนต์ที่ใช้น้ํามันขายได้ 260 เหรียญในปี 

1925 เมื่อเทียบกับราคารถยนต์ไฟฟ้า 850 เหรียญในปี 1909 รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาแพงมาก 
(3) พ้ืนที่ชนบทมีข้อจํากัดในการหาไฟฟ้ามาชาร์จแบตเตอรี่ ขณะที่น้ํามันมีขายในพ้ืนที่

ชนบท 
 ป ี1960 รถยนต์ไฟฟ้าฟ้ืนคืนอีกครั้ง เนื่องจากมลพิษที่เกิดข้ึนจากเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

บริษัทรถยนต์ยักษ์ใหญ่ General Motors (GM) และ Ford ได้เริ่มลงทุนวิจัยและพัฒนารถยนต์ไฟฟ้า 
ด้วยเงิน 15 ล้านเหรียญ ในการสร้างรถยนต์ไฟฟ้า เรียกว่า Electrovair และ Electrovan โดย 
Electrovair ใช้ตัวถังและแชสชีสเดียวกับของรถยนต์ Chevy Corvair ความสามารถเด่น คือ อัตรา
เร่งเมื่อเทียบกับรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน จุดด้อยสําคัญ คือการใช้แบตเตอรี่ตะก่ัวเงินซึ่งมี
ราคาแพง น้ําหนักมาก อายุสั้น และใช้เวลาในการชาร์จไฟนาน ปัจจัยสําคัญในช่วงปี 1960 ที่ช่วย
กระตุ้นให้เกิดการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้า คือ การแข่งขันข้ามประเทศที่มีชื่อว่า “The Great Electric 
Car Race” (3,300 ไมล์) ระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าจาก Caltech และจาก MIT ในเดือนสิงหาคม 
ปี 1968 การแข่งขันทําให้เกิดความสนใจในรถยนต์ไฟฟ้าอย่างกว้างขวาง และทําให้เกิดการทดสอบ
เทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้าบนถนน อย่างไรก็ตาม เทคโนโลยีของปี 1960 ยังไม่เพียงพอในการผลิต
รถยนต์ไฟฟ้าในเชิงธุรกิจ 

ป ี1970 โอกาสกลับมาเป็นของรถยนต์ไฟฟ้าอีกครั้งในช่วงต้นปี 1970 เนื่องจากราคาน้ํามัน
ที่พุ่งสูงข้ึนและวิกฤตพลังงาน การจํากัดการส่งออกน้ํามันในปี 1973 ได้เพ่ิมความต้องการของแหล่ง
พลังงานทางเลือก ซึ่งนําไปสู่ความสนใจในรถยนต์ไฟฟ้า มันถูกออกแบบให้ลดการพ่ึงพาน้ํามันจาก
ต่างประเทศ ในปี 1975 รถตู้ไฟฟ้าได้ถูกส่งมอบให้กลับไปรษณีย์ของอเมริกาเพ่ือทดสอบ ในปี 1976 
สภาคองเกรสได้ประกาศกฎหมาย 94-413 ที่เก่ียวกับการวิจัยพัฒนาและสร้างรถยนต์ไฟฟ้าและ



12 
 

รถยนต์ไฮบริด กฎหมายนี้ยอมให้รัฐบาลกลางสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ไฮบริดในการพัฒนา
และเพ่ิมความเปน็ไปได้ในทางธุรกิจของรถยนต ์

ในปี 1980 และ 1990 มีการพัฒนาสวิทสารก่ึงตัวนําแบบความถ่ีสูงและกําลังสูงไปพร้อม
กับการพัฒนาไมโครโปรเซสเซอร์ ซึ่งทําให้เกิดการปรับปรุงระบบแปลงกําลังที่ใช้ขับมอเตอร์ให้มี
สมรรถนะดีข้ึน และในช่วงเวลานี้ปัจจัยที่ส่งผลต่อการพัฒนาตลับลูกปืนที่ใช้ในระบบเก็บพลังงานแบบ 
Flywheel แม้ว่าจะไม่ได้ถูกนํามาใช้ในโครงการหลักของการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้า 

ในช่วงของสองทศวรรษที่ผ่านมา มีกฎหมายบังคับให้ลดมลพิษของรถยนต์ลงให้เหลือศูนย์ 
โดยในปี 1990 กําหนดให้ภายในปี 1998 บริษัทที่จําหน่ายรถยนต์มากกว่า 35,000 คัน ต้องเป็น
รถยนต์ไร้มลพิษอย่างน้อยร้อยละ 2 และเพ่ิมเป็นร้อยละ 5 ในปี 2001 และร้อยละ 10 ในปี 2003 
การออกกฎหมายเป็นแรงผลักดันสําคัญที่ทําให้เกิดการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าโดยผู้ผลิตรถยนต์ 
กฎหมายมีการผ่อนปรนบ้างในภายหลัง เนื่องมาจากข้อจํากัดในทางปฏิบัติและผู้ผลิตไม่สามารถ
ตอบสนองได้ตามข้อกําหนดในปี 1998 และป ี2001 

 
2.2.2 ประเภทของรถยนต์ไฟฟ้า 
รถยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งออกได้ 4 ประเภท ดังนี ้

(1) รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle : HEV) เป็นรถยนต์ท่ีมเีครื่องยนต์
สันดาปภายในเป็นกําลังในการขับเคลื่อนหลัก ซึ่งใช้เชื้อเพลิงที่บรรจุในรถยนต์และทํางานร่วมกับ
มอเตอร์ไฟฟ้า เพ่ือเพ่ิมกําลังของรถยนต์ให้เคลื่อนที่ ซึ่งทําให้เครื่องยนต์มีประสิทธิภาพสูงข้ึน 
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ํากว่ารถยนต์ปกติ โดยพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในมอเตอร์ได้มาจากพลังงานที่ต้อง
สูญเสียจากการเบรกและถูกนํามาประจุไว้ในแบตเตอรี ่

(2) รถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle : PHEV) เป็น
รถยนต์ไฟฟ้าที่พัฒนาต่อยอดมาจากรถยนต์ไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่ง
พลังงานภายนอก (Plug-in) ทําให้รถยนต์สามารถใช้พลังงานพร้อมกันจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งใน
ระยะทางที่เพ่ิมข้ึนด้วยพลังงานไฟฟ้าโดยตรง 

(3) รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle : BEV) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
เฉพาะมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นกําลังให้รถยนต์เคลื่อนที่ โดยใช้พลังงานไฟฟ้าที่อยู่ในแบตเตอรี่เท่านั้น ไม่มี
เครื่องยนต์อ่ืนในตัวรถยนต ์แบตเตอรี่จะถูกประจุไฟจากแหล่งพลังงานภายนอก เพ่ือเก็บพลังงานและ
จ่ายพลังงานให้แก่มอเตอร์ไฟฟ้า จากนั้นมอเตอร์ไฟฟ้าจะเปลี่ยนพลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงานกลในการ
ขับเคลื่อนรถยนต ์
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(4) รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle : FCEV) เป็นรถยนต์
ไฟฟ้าที่ใช้เซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell) ในการผลิตพลังงานไฟฟ้าได้โดยตรง โดยใช้เชื้อเพลิงไฮโดรเจน 
ทั้งนี้เชื้อเพลิงไฮโดรเจนสามารถผลิตได้จากการแยกน้ําด้วยพลังงานไฟฟ้าหรือจากเชื้อเพลิงฟอสซิล
โดยตรง ในปัจจุบันต้นทุนการผลิตไฮโดรเจนและการสร้างสถานีไฮโดรเจนยังสูงมาก 

 
 2.2.3 เทคโนโลยีของการประจุแบตเตอรีร่ถยนต์ไฟฟ้า (Charging technology) 
 การประจุแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ การประจุแบตเตอรี่
โดยตรง (Direct charger) และการประจุแบตเตอรี่แบบอาศัยการเหนี่ยวนํา (Inductive charger) 
โดยมีรายละเอียดดังนี ้[7] 

(1) การประจุแบตเตอรี่โดยตรง (Direct charging) เทคโนโลยีการประจุแบตเตอรี่
โดยตรงเป็นการเชื่อมต่อรถยนต์ไฟฟ้าเข้ากับระบบไฟฟ้าโดยตรง ผ่านการเสียบปลั๊กของรถยนต์ไฟฟ้า
หรือเรียกว่า ระบบปลั๊กอิน (Plug-in) ซึ่งการประจุแบตเตอรี่โดยตรงนั้นสามารถแบ่งได้เป็น 
2 ประเภทหลักๆ คือ การประจุแบตเตอรี่แบบปกติ (Normal charge) และการประจุแบตเตอรี ่
แบบเร็ว (Quick charge) 

(1.1) การประจุแบตเตอรี่แบบปกติ (Normal charge) เป็นระบบประจุ
แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสําหรับติดตั้งภายในบ้านพักอาศัย โดยใช้ไฟฟ้ากระแสสลับที่ระดับ
แรงดัน 110/120 VAC กระแสสูงสุด 16 แอมป์ ที่กําลังไฟฟ้าสูงสุด 1.92 กิโลวัตต์ในการประจุ
แบตเตอรี่แบบ Level 1 (สําหรับประเทศที่ใช้ไฟฟ้าแรงดันต่ํา) ระบบถูกออกแบบให้สามารถใช้งานได้
ทันทีโดยไม่จําเป็นต้องปรับปรุงระบบไฟฟ้าในบ้านที่มีอยู่เดิม ซึ่งระบบนี้เหมาะสําหรับการใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้าในระยะทางไกลไม่ค่อยบ่อยมากนัก เนื่องจากต้องใช้เวลาในการประจุแบตเตอรี่ประมาณ 
12–18 ชั่วโมง [8] นอกจากนี้ยังมีระบบที่ใช้ไฟฟ้ากระแสสลับที่ระดับแรงดัน 220/240 VAC กระแส
สูงสุด 80 แอมป์ ที่กําลังไฟฟ้าสูงสุด 19.2 กิโลวัตต์ สําหรับเชิงพาณิชย์ในการประจุแบตเตอรี่แบบ 
Level 2 ซึ่งสามารถประจุแบตเตอรี่ได้เร็วกว่า Level 1 โดยปกติจะใช้เวลาประจุแบตเตอรี่ประมาณ 
4–8 ชั่วโมง ซึ่งระบบนี้จําเป็นต้องมีการตรวจสอบและปรับปรุงระบบไฟฟ้าภายในบ้านเพ่ือติดตั้ง 
เนื่องจากต้องการกําลังงานที่สูงเมื่อเทียบกับการใช้ไฟฟ้าปกติภายในครัวเรือน [9] โดยในปัจจุบัน
รถยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่จะถูกออกแบบมาให้ใช้กับการประจุแบตเตอรี่แบบ Level 2 

(1.2) การประจุแบตเตอรี่แบบเร็ว (Quick charge) ระบบประจุแบตเตอรี่
ประเภทนี้จะใช้ไฟฟ้ากระแสตรงที่ระดับแรงดันสูง เพ่ือลดระยะเวลาในการประจุจากระดับชั่วโมงเป็น
ช่วงเวลา 15–30 นาที และสามารถประจุแบตเตอรี่ได้สูงสุด 80 เปอร์เซ็นต์ [10] ซึ่งเหมาะสําหรับใช้
ในเชิงพาณิชย์ท่ัวไป เพ่ือเป็นการประจุแบตเตอรี่ระหว่างการเดินทาง ระบบนี้จะใช้ระดับแรงดันไฟฟ้า 
300 - 500 VDC ประจุแบตเตอรี่ด้วยกระแสไฟฟ้า 125-250 แอมป ์
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(2) การประจุแบตเตอรี่แบบอาศัยการเหนี่ยวนํา (Inductive charger) เทคโนโลยี
การประจุแบตเตอรี่ประเภทนี้มีข้อดีในเรื่องความสะดวกและปลอดภัยในการประจุแบตเตอรี ่
เนื่องจากไม่จําเป็นต้องเสียบปลั๊กเหมือนระบบประจุแบตเตอรี่โดยตรง เทคโนโลยีนี้จะอาศัยการ
เหนี่ยวนําไฟฟ้าจากตัวส่งซึ่งติดตั้งอยู่บนพ้ืนไปสู่ตัวรับซึ่งติดตั้งอยู่ที่ตัวรถยนต์ไฟฟ้า แสดงดังรูปที่ 2.2 
สําหรับระยะเวลาในการประจุแบตเตอรี่ยังคงข้ึนอยู่กับการออกแบบระบบภายในซึ่งยังคงเหมือนกับ
ระบบประจุแบตเตอรี่โดยตรง ทัง้นี ้บริษัทนิสสันได้ออกแบบให้กําลังไฟฟ้าอยู่ระหว่าง 3 – 6 กิโลวัตต ์
และมีประสิทธิภาพสูงสุดระหว่าง 80 – 90 เปอร์เซ็นต ์
 

 
 

รูปที่ 2.2 ระบบประจุแบตเตอรี่แบบอาศัยการเหนี่ยวนํา [11] 
 
 2.2.4 รถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 
 รถยนต์ไฟฟ้าที่มีการจําหน่ายในต่างประเทศ มีดังนี ้

(1) มิตซูบิชิ ไอ-มีฟ (Mitsubishi i-MiEV) 
กําลังของมอเตอร์ไฟฟ้า :  47  กิโลวัตต ์
ระยะเวลาประจุไฟฟ้า   :   7  ชั่วโมง (240VAC)/ 14 ชั่วโมง (100VAC) 
กําลังของแบตเตอรี่      :  16  กิโลวัตต์ ชั่วโมง 
ระยะทางขับเคลื่อน      :  150  กิโลเมตร 
ราคา                       :  29,125 – 31,125 ดอลลาร์สหรัฐ 
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รูปที่ 2.3 รถยนต์ไฟฟ้า มิตซูบิชิ ไอ-มีฟ [12] 
 

(2) นิสสัน ลีฟ (Nissan Leaf) 
กําลังของมอเตอร์ไฟฟ้า :   80  กิโลวัตต ์
ระยะเวลาประจุไฟฟ้า   :    8  ชั่วโมง (220VAC) 
กําลังของแบตเตอรี่      :   24  กิโลวัตต์ ชั่วโมง 
ระยะทางขับเคลื่อน      :  175  กิโลเมตร 
ราคา                       :  35,200 – 37,250 ดอลลาร์สหรัฐ 

 

 
รูปที่ 2.4 รถยนต์ไฟฟ้า นิสสัน ลีฟ [13] 
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(3) เทสลา เอส (Tesla  Model S) 
กําลังของมอเตอร์ไฟฟ้า :   310  กิโลวัตต ์
ระยะเวลาประจุไฟฟ้า   :    4  ชั่วโมง (220VAC) 
กําลังของแบตเตอรี่      :   60 กิโลวัตต์ ชั่วโมง/ 85  กิโลวัตต์ ชั่วโมง 
ระยะทางขับเคลื่อน      :  333 กิโลเมตร / 480  กิโลเมตร 
ราคา                       :  69,900 – 79,900 ดอลลาร์สหรัฐ 
 

 
 

รูปที่ 2.5 รถยนต์ไฟฟ้า เทสลา เอส [14] 
 
 2.2.5 แนวโน้มของรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ 
 ส่วนแบ่งทางการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าที่จําหน่ายในปี 2555-2556 ทั่วโลก มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญ จากรูปที่ 2.6 จะพบว่า ในปี 2556 ประเทศนอร์เวย์มีส่วนแบ่ง 
ทางการตลาดสูงเป็นอันดับหนึ่งของยอดขายรถยนต์ไฟฟ้า (รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่และรถยนต์
ไฟฟ้าแบบปลั๊กอินไฮบริด) คิดเป็นร้อยละ 6.1 ของยอดขายรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในปี 2556 เพ่ิมข้ึน
เป็นสองเท่าจากปี 2555 รองลงมาคือ ประเทศเนเธอร์แลนด์ มีส่วนแบ่งทางการตลาด คิดเป็นร้อยละ 
5.6 เพ่ิมข้ึนเกือบหกเท่าจากปี 2555 และรัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา มีส่วนแบ่งทางการตลาด 
คิดเป็นร้อยละ 4.0 เพ่ิมข้ึนเกือบสองเท่าจากปี 2555 เมื่อเปรียบเทียบโครงสร้างของส่วนแบ่ง 
ทางการตลาดของประเทศนอร์เวย์ และประเทศเนเธอร์แลนด์ พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างสิ้นเชิง 
โดยยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศนอร์เวย์ในปี 2555-2556 เกือบทั้งหมดเป็นรถยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี่ ส่วนยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศเนเธอร์แลนด์ในปี 2556 เกือบทั้งหมดเป็นรถยนต์
ไฟฟ้าแบบปลั๊กอินไฮบริด ซึ่งแตกต่างจากปี 2555 ที่ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่เป็นรถยนต์ไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี่ สําหรับรัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา ในปี 2556 ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าแบบ
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แบตเตอรี่และรถยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอินไฮบริด มีสัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน ซึ่งแตกต่างจากปี 2555 ที่
ยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่เป็นรถยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอินไฮบริด 
 

 
 

รูปที่ 2.6 ส่วนแบ่งทางการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าที่จําหน่ายในปี 2555-2556 [15] 
 

นอกจากนี้ จะเห็นได้ว่าแต่ละประเทศมีแนวโน้มของส่วนแบ่งทางการตลาดของในรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศเพ่ิมมากข้ึนเมื่อเทียบกับปีท่ีผ่านมา ทั้งนี้ อาจเป็นเพราะประเทศส่วนใหญ่มีนโยบายที่
สนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งสามารถสรุปนโยบายต่างๆ ได้ดังตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 สรุปนโยบายที่เก่ียวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ [7] 

ประเทศ เงินสนับสนุน นโยบายด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน 

นโยบายด้านการวิจัย
และพัฒนา 

จีน ให้เงินสนับสนุนสําหรับ 
ผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าสูงสุด
ถึง 60,000 หยวน 

- เงินสนับสนุนโครงการ 
นําร่อง จํานวน 6.95 
พันล้านหยวน 

เดนมาร์ก ได้รับการยกเว้นภาษี 
จดทะเบียนและภาษีใน
การต่อทะเบียน 

มีการจัดสรรงบประมาณ 
70 ล้านโครน เพ่ือการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ในการชาร์จประจุ 

มุ่งเน้นการรวมรถยนต์
ไฟฟ้าในระบบโครงข่าย
ไฟฟ้าอัจฉริยะ 

ฟินแลนด์ มีการจัดสรรงบประมาณ 
5 ล้านยูโรสําหรับรถยนต์
ไฟฟ้าที่เข้าร่วมโครงการ
พัฒนาจนถึงปี ค.ศ. 
2013 

มีการจัดสรรงบประมาณ 
5 ล้านยูโรสําหรับ
โครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งเป็น
ส่วนหนึ่งของโครงการ
พัฒนารถยนต์ไฟฟ้า 

- 

ฝรั่งเศส มีการจัดสรรงบประมาณ 
450 ล้านยูโรให้กับ
ผู้บริโภคที่ซื้อรถยนต์
ประสิทธิภาพสูง 
โดยร้อยละ 90 ของ
งบประมาณดังกล่าวมา
จากการเก็บภาษีรถยนต์
ประสิทธิภาพต่ํา และอีก
ร้อยละ 10 (45 ล้านยูโร) 
เป็นเงินสนับสนุนจาก
รัฐบาลโดยตรง 

มีการจัดสรรงบประมาณ 
50 ล้านยูโร เพ่ือ
สนับสนุนครึ่งหนึ่ง 
ของราคาและค่าติดตั้ง
อุปกรณ์ที่เก่ียวข้องกับ
การชาร์จประจุ 

มีการจัดสรรงบประมาณ 
140 ล้านยูโรเพ่ือการวิจัย
และพัฒนารถยนต์ไฟฟ้า 
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ตารางที่ 2.1 สรุปนโยบายที่เก่ียวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ (ต่อ) 

ประเทศ เงินสนับสนุน นโยบายด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน 

นโยบายด้านการวิจัย
และพัฒนา 

เยอรมนี ได้รับการยกเว้นภาษี 
ในการต่อทะเบียน 

พ้ืนที่นําร่อง 4 รัฐ 
สําหรับรถยนต์ไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี่และแบบ
ปลั๊กอินไฮบริด 

เงินสนับสนุนการวิจัย
และพัฒนาสําหรับระบบ
ขับเคลื่อนและส่งกําลัง 
ไฟฟ้า การสร้างและ 
เพ่ิมประสิทธิภาพของ
ห่วงโซ่คุณค่า ข้อมูลและ
เทคโนโลยีการสื่อสาร 
(ICT) และการวิจัย
แบตเตอรี่ 

อินเดีย ให้เงินสนับสนุน 
100,000 รูป ีหรือ 
ร้อยละ 20 ของราคา
รถยนต ์ข้ึนอยู่กับว่า
ราคาใดน้อยกว่า และมี
การลดภาษีสรรพสามิต
สําหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

แผนงานด้านยานยนต์
ไฟฟ้าของประเทศ 
(The National 
Mission for Electric 
Mobility) จะช่วย
ส่งเสริมการติดตั้ง
โครงสร้างพ้ืนฐานในการ
ชาร์จประจ ุ

มีการสร้างความร่วมมือ
ด้านการวิจัยและพัฒนา
ระหว่างรัฐบาล 
ภาคอุตสาหกรรม และ
นักวิชาการ โดยมุ่งเน้น
งานวิจัยด้านเซลล์
แบตเตอรี่และระบบการ
จัดการ 

อิตาลี มีการจัดสรรงบ 1.5 ล้าน
ยูโร เพ่ือสนับสนุนการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าถึงปี 2014 

- - 

เนเธอร์แลนด์ มีการปรับลดภาษีโดยคิด
เป็นร้อยละ 10-20 ของ
การลงทุนทั้งหมด 

มีการติดตั้งสถานีชาร์จ
ประจุจํานวน 400 จุด 

มุ่งเน้นการวิจัย พัฒนา
และสาธิตเก่ียวกับ
แบตเตอรี่ 

นอร์เวย ์ ยกเว้นภาษีจดทะเบียน

และภาษีมูลค่าเพ่ิม

สําหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

- - 
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ตารางที่ 2.1 สรุปนโยบายที่เก่ียวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ (ต่อ) 

ประเทศ เงินสนับสนุน นโยบายด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน 

นโยบายด้านการวิจัย
และพัฒนา 

ญี่ปุ่น สนับสนุนเงินครึ่งหนึ่ง
ของส่วนต่างราคา
ระหว่างรถยนต์ไฟฟ้า
และรถยนต์สันดาป
ภายใน ในรุ่นที่มี
สมรรถนะเดียวกัน และ
ไม่เกิน 1 ล้านเยน 

สนับสนุนเงินช่วยเหลือ
เป็นมูลค่าครึ่งหนึ่งของ
ราคาสถานีชาร์จประจุ
แต่ไม่เกิน 1.5 ล้านเยน 

มุ่งเน้นการวิจัยและ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

สเปน มีการให้เงินอุดหนุน
สูงสุดร้อยละ 25 ของ
ราคารถยนต์ไฟฟ้าก่อน
การหักภาษีแต่ไม่เกิน 
6,000 ยูโร และอาจจะมี
เงินอุดหนุนเพ่ิมเติมอีก 
2,000 ยูโร สําหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี่ และแบบ 
ปลั๊กอินไฮบริด 

รัฐบาลมีการให้เงิน
สนับสนุนโครงการสาธิต
ต่างๆ และมีการให้เงิน
อุดหนุนจากรัฐบาลกลาง
และองค์กรการปกครอง
ส่วนท้องถ่ิน เพ่ือสร้าง
โครงสร้างพ้ืนฐานในการ
ชาร์จประจ ุ

มีโครงการวิจัย พัฒนา 
และสาธิตที่เกิดข้ึนแล้ว 
5 โครงการ และมีเงิน
สนับสนุนโดยเฉพาะ
สําหรับแต่ละโครงการ 

สวีเดน มีการให้เงินอุดหนุน
จํานวน 4,500 ยูโร 
สําหรับรถยนต์ท่ีปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
น้อยกว่า 50 กรัมต่อ
กิโลเมตร และจัดสรร
งบประมาณ 20 ล้านยูโร 
สําหรับรถยนต์ประเภท
ซูเปอร์คาร์ ตั้งแต่ปี 
2012 ถึง 2014 

ยังไม่มีการสนับสนุน 
การสร้างสถานีชาร์จ
ประจุอย่างชัดเจน 
ยกเว้นเพียงแต่การให้ 
ทุนวิจัย พัฒนาและสาธิต 
ซึ่งคิดเป็นมูลค่ารวม 
1 ล้าน ยูโรในป ี2012 

มีการจัดสรรงบประมาณ 
2.5 ล้านยูโร เพ่ือการวิจัย 
พัฒนาและสาธิต
แบตเตอรี่ 
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ตารางที่ 2.1 สรุปนโยบายที่เก่ียวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ (ต่อ) 

ประเทศ เงินสนับสนุน นโยบายด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน 

นโยบายด้านการวิจัย
และพัฒนา 

สหราช
อาณาจักร 

- สนับสนุน 37 ล้านปอนด์
สําหรับ 1,000 จุดชาร์จ 
เพ่ือลงทุนสร้างสถานี
ชาร์จประจุตามสถานที่
ต่างๆ เช่น ถนน ในย่าน
ที่อยู่อาศัย สถานีรถไฟ 
และสถานที่ราชการ 

คณะกรรมการ
ยุทธศาสตร์เทคโนโลยี
ของสหราชอาณาจักรมี
การจัดทํา 60 โครงการ
ความร่วมมือการวิจัย 
และพัฒนาสําหรับ
ยานพาหนะคาร์บอนต่ํา 

สหรัฐอเมริกา มาตรการลดหย่อนภาษี

จดทะเบียนให้กับผู้ท่ีซื้อ

รถยนต์ไฟฟ้าเป็นจํานวน

เงินทั้งสิ้น 7,500 เหรียญ

สหรัฐ 

มาตรการลดหย่อนภาษี
ร้อยละ 30 ของ
ค่าใช้จ่ายไม่เกิน 30,000 
เหรียญสหรัฐ สําหรับ
การติดตั้งสถานีชาร์จ
ประจุในเชิงพาณิชย ์
ลดหย่อนภาษีได้ถึง 
1,000 เหรียญสหรัฐ
สําหรับผู้บริโภคที่ซื้อที่
ชาร์จประจุสําหรับทีอ่ยู่
อาศัยที่มีคุณภาพ และ 
สนับสนุนเงิน 360 ล้าน
เหรียญสหรัฐสําหรับ
โครงการสาธิตโครงสร้าง
พ้ืนฐาน 

สนับสนุนเงิน 268 ล้าน
เหรียญสหรัฐสําหรับการ
วิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่ 
เซลล์เชื้อเพลิง ระบบของ
ยานพาหนะและ
โครงสร้างพ้ืนฐาน 
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สําหรับข้อดี ข้อเสียของรถยนต์ไฟฟ้าเทียบกับรถยนต์สันดาปภายใน สามารถสรุปได้ 
ดังตารางที่ 2.2 

 
ตารางที่ 2.2 ข้อดี ข้อเสียของรถยนต์ไฟฟ้า 

ข้อดี ข้อเสีย 

1.ประสิทธิภาพของระบบขับเคลื่อนของ
รถยนต์ไฟฟ้า สูงกว่ารถยนต์สันดาปภายใน 
ถึง 3 เท่า 
2.รถยนต์ไฟฟ้า ไม่มีเครื่องยนต์สันดาปภายใน
ในการเผาไหม้ ทําให้มีมีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ และลดการปล่อยสาร
มลพิษทางอากาศ 
3.ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานไฟฟ้าต่ํากว่าน้ํามัน
เชื้อเพลิง 
4.การชาร์จไฟในเวลากลางคืน เป็นการนํา
พลังงานไฟฟ้าส่วนเกิน (Off-Peak) มาใช้ให้
เกิดประโยชน์ 

1.รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูง 
2.แบตเตอรี่มีราคาสูง ต้นทุนการผลิตสูง 
3.ระยะทางขับเคลื่อนมีข้อจํากัดตามกําลัง
ของแบตเตอรี่ 

 
2.3 ทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน (Force field analysis) 

 ทฤษฎีการวิเคราะห์พลังขับ (Force Field Analysis) หรือทฤษฎีการวิเคราะห์แรงเสริม- 
แรงต้าน ของ Kurt Lewin เป็นการวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลง โดยดูจากพฤติกรรมการตอบสนองของ
คนเทียบกับทฤษฎีสนามแม่เหล็ก ที่จะปรับเข้าหาสมดุลตามปัจจัยรอบข้างในมุมมองของแรงเสริม 
(Driving Forces) ที่หมายถึง ปัจจัยที่มีผลต่อสถานะการณ์ที่เปลี่ยนแปลงในทางด้านเสริมให้มีการ
เปลี่ยนแปลง และแรงต้าน (Resisting Forces) ที่หมายถึง ปัจจัยที่ส่งผลยับยั้งหรือลดแรงผลักที่จะ 
ทําให้ เ กิดการเปลี่ยนแปลงนั้น ประเภทของแรงที่จะต้องพิจารณา เช่น ทรัพยากรที่มีอยู ่
ขนบธรรมเนียมประเพณี ส่วนได้ส่วนเสีย โครงสร้างองค์กร ความสัมพันธ์ แนวโน้มของสังคมหรือ
องค์กร ทัศนคติของผู้คน กฎระเบียบ ความต้องการส่วนบุคคลหรือกลุ่ม วิธีปฏิบัติในปัจจุบันหรือที่
ผ่านมา นโยบายสถาบันหรือบรรทัดฐาน ผลิตภัณฑ์มีความคุ้มค่า รวมถึงค่าใช้จ่าย เป็นต้น 

 ข้ันตอนการวิเคราะหต์ามทฤษฎีการวิเคราะห์แรงเสริม- แรงต้าน มีดังนี ้
(1) การกําหนดปัญหา ค้นหาธรรมชาติของสถานะการณ์ในปัจจุบัน 
(2) การกําหนดวัตถุประสงค์ในการเปลี่ยนแปลง 
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(3) การระบุแรงเสริม ปัจจัยอะไรหรือแรงกดดันที่สนับสนุนการเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่
ต้องการ 

(4) การระบุแรงต้าน ปัจจัยหรือแรงกดดันที่ต่อต้านการเปลี่ยนแปลงที่เสนอและรักษา
สภาพที่เป็นอยู ่

(5) การพัฒนากลยุทธ์การเปลี่ยนแปลง จากข้ันตอนที่ 3 และ 4 นั้น สะท้อนให้เห็นถึงสิ่งที่
อาจจะเรียกว่า สถานะของสมดุลก่ึงนิ่ง ซึ่งการเปลี่ยนแปลงสมดุลเดิม โดยการเปลี่ยนแปลงแรงเสริม
หรือแรงต้าน จะทําให้เกิดความเปลี่ยนแปลงในสถานะปัจจุบัน เช่น การเพ่ิมแรงเสริมอาจส่งผลให้เกิด
การลดลงของแรงต้าน และเมื่อลดแรงต้านลงอาจส่งผลให้เกิดการผลักดันมากข้ึนได้ แต่บางครั้งแรง
เสริมที่เพ่ิมข้ึน ก็อาจจะส่งผลให้เกิดแรงต้านด้านอ่ืนข้ึนมาแทนแรงต้านเดิมได ้

 สําหรับในการระบรุะดับของแรงผลักและแรงต้านนั้น ส่วนใหญ่มักได้จากการให้คะแนนตาม
ระดับความสําคัญของปัจจัย โดยกําหนดเป็นตัวเลข 1 - 3 โดยให้ 1 = ความสําคัญน้อยที่สุด และ 3 = 
ความสําคัญมากที่สุด เรียงตามลําดับ ทั้งนี้ ระดับของปัจจัยดังกล่าวยังสามารถทําให้ทราบถึงลักษณะ
ของผลกระทบจากปัจจัยนั้นๆ ที่มีต่อปัจจัยอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง รวมทั้งยังสามารถนําสถานะที่วิเคราะห์ได้
ไปเพ่ิมแรงเสริมหรือลดแรงต้าน เพ่ือให้บรรลตุามวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ 
 
2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากการศึกษาหาข้อมูลในงานที่ได้มีการศึกษาก่อนหน้า พบว่า มีงานวิจัยที่มีการนําทฤษฎี
แรงเสริม-แรงต้าน ไปใช้และงานวิจัยที่มีความคล้ายคลึงกัน ดังนี ้

 J. Weinert et al. [16] ได้นําทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน (Force Field Analysis) มาใช้ใน
การหาแนวโน้มทางเทคโนโลยีและการตลาดในอนาคตของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน ผู้วิจัย
ได้ดําเนินการศึกษาข้อมูลเชิงลึกที่สําคัญเก่ียวกับโอกาสในการเปลี่ยนแปลง พบว่า แรงผลักดันให้เกิด
การเติบโตของตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า คือ การปรับปรุงอย่างต่อเนื่องและเทคโนโลยีของ
แบตเตอรี่ เนื่องจากผลิตภัณฑ์และโครงสร้างอุตสาหกรรมมีความจําเพาะ ความแข็งแกร่งของ
กฎระเบียบท้องถ่ินที่สนับสนุนในรูปแบบของการแบนรถจักรยานยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยน้ํามันเบนซิน 
และบริการรถบัสขนส่งสาธารณะที่ เสื่อมสภาพ แรงต้านที่ ใหญ่ที่สุด คือ ความต้องการใช้
รถจักรยานยนต์ท่ีขับเคลื่อนโดยน้ํามันเบนซิน การแบนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเนื่องจากความกังวลด้าน
ความปลอดภัยในเขตเมือง และสนับสนุนให้เติบโตมากข้ึนสําหรับการขนส่งสาธารณะ ผลจากการ
วิเคราะห์สรุปได้ว่า แรงผลักมีมากกว่าแรงต้าน ซึ่งอาจนําไปสู่การเร่งรัดให้เกิดการใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า การเติบโตของตลาดข้ึนอยู่กับการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องในต้นทุนและประสิทธิภาพของ
แบตเตอรี่ และการพัฒนารถให้มีขนาดใหญ่ข้ึน 
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 F. Xiang et al. [17] ได้ทําการวิเคราะห์สถานะการณ์ปัจจุบันของการทดลองใช้
ยานพาหนะไฟฟ้าของจีน โดยมกีารทดลองใช้ยานพาหนะไฟฟ้าที่เมืองวูฮ่ัน มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิจัยบน
พ้ืนฐานของการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก (SWOT Analysis) เพ่ือหากลยุทธ์ทาง
นวัตกรรมของการทดลองใช้ยานพาหนะไฟฟ้าที่เมืองวูฮ่ัน โดยในบทความนี้ ได้นําเสนอกลยุทธ์ทาง
นวัตกรรมในหลายด้านดังต่อไปนี้: ลักษณะทั่วไปในการใช้ยานพาหนะไฟฟ้า ความหลากหลายของ
โครงสร้างพลังงานของยานพาหนะไฟฟ้า การประสานงานและความสมบูรณ์ระหว่างการทดลองและ
ทดสอบ การประเมินผลการใช้นโยบายและการพัฒนา รวมทั้งการให้เมืองวูฮ่ันเป็นจุดศูนย์กลางการ
ขยายพ้ืนที่ในการทดลอง ปรับปรุงนโยบายและโครงสร้างพ้ืนฐานในการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 

B. Rojarayanont et al. [18] ได้ดําเนินการสํารวจเก่ียวกับการรับรู้และความพร้อมของ 
ผู้ท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือประเมินศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ
ไทย ทําการรวบรวมข้อมูลจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ได้แก่ ผู้บริโภคและผู้ประกอบการแท็กซี่ ผู้ผลิต
รถยนต์ นักวิจัยและหน่วยงานภาครัฐ โดยจากการศึกษาพบว่า ผู้บริโภคจะตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าหากราคาและประสิทธิภาพสมเหตุสมผล ผู้ประกอบการแท็กซี่ มีความสนใจในรถยนต์ไฟฟ้าแต่
ระยะเวลาในการชาร์จไฟและราคาของแบตเตอรี่เป็นข้อกังวลที่สําคัญ นักวิจัยส่วนใหญ่ทํานายว่า
รถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นที่นิยมภายใน 5-10 ปีข้างหน้า และมีความกังวลเก่ียวกับความร่วมมือของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรม ผู้ผลิตมีความสนใจในอนาคตของรถยนต์ไฟฟ้า บางส่วนเชื่อว่ารถยนต์
ไฟฟ้าจะมาเร็วกว่าที่คาดการณ์ แต่บางส่วนเชื่อว่ายังไม่มาภายใน 5 ปีข้างหน้า หน่วยงานภาครัฐไม่มี
นโยบายที่ชัดเจนในการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า และมีกฎระเบียบที่ขัดขวางการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
บนถนนสาธารณะ จากข้อมูลดังกล่าว สรุปได้ว่า ศักยภาพในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นนิยมข้ึนอยู่กับ
การปรับปรุงประสิทธิภาพและราคาของแบตเตอรี่ และมีความเชื่อว่าแม้รถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นที่นิยม
รถยนต์เครือ่งยนต์สันดาปภายในก็จะยังคงมีอยู ่

P. Magali et al. [19] ได้ทําการศึกษาเก่ียวกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยการวิเคราะห์ทาง
สังคมวิทยาเก่ียวกับผู้ใช้ เพ่ือระบุเหตุผลของการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าและข้อเสียที่พบ เก็บข้อมูลโดย
การสัมภาษณ์ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าในฝรั่งเศสในปี 2006–2008 จากการศึกษาพบว่า การตัดสินใจเลือก
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไม่ได้มีสาเหตุมาจากสิ่งแวดล้อมโดยตรง แต่มีแรงจูงใจอ่ืนๆ เช่น การดึงดูดจาก
เทคโนโลยีที่ทันสมัย นวัตกรรมและประสิทธิภาพ เป็นต้น โดยในระยะสั้นผู้ใช้ทุกคนไม่พบข้อเสีย
สําหรับการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ผู้ใช้พยายามหลีกเลี่ยงการชาร์จไฟในที่สาธารณะ เพราะความต้องการ
ชาร์จไฟที่มีปริมาณมากและไม่แน่นอน ทั้งนี้เนื่องจากผู้ใช้ยอมรับในข้อจํากัดของแบตเตอรี่ การชาร์จ
ไฟโดยส่วนใหญ่จึงมักทําที่บ้าน เมื่อมีการใช้ไปในระยะยาว พบว่ามีข้อเสีย คือ การชาร์จไฟที่อ่ืน
นอกเหนือจากที่บ้านมีปริมาณน้อยและให้เช่าในราคาแพง และการมีอยู่ของแต่ละส่วน เช่น การซ่อม
บํารุงรถยนต์ไฟฟ้าและการซ่อมแซมเครือข่ายของสถานีชาร์จไฟ ยังไม่เพียงพอ 
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H. Gong et al. [20] ได้ทําการสรุปผลของความพยายามของรัฐบาลจีนที่ทําตั้งแต่ปี 1995 
ในขอบเขตของการวิจัยและพัฒนา การทดลองและนโยบายของการยานพาหนะที่ใช้พลังงานใหม ่
เชิงพาณิชย์ โดยการประเมินผลของการทดลองใช้แผนยานพาหนะที่ใช้พลังงานใหม่เชิงพาณิชย ์
ใน 10 เมืองภายในปี 2012 จากการวิเคราะห์พบว่า ในเดือนตุลาคม ปี 2011 ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 
26-36 ของเป้าหมายที่ตั้งไว้ เนื่องจากเทคโนโลยีที่ล้าหลัง ความไม่สมบูรณ์ของผลิตภัณฑ์ และการ
ขาดการตรวจสอบและประเมินผล ทําให้การบรรลุเป้าหมายในปี 2012 เป็นไปได้ยากสําหรับแต่ละ
เมืองที่เข้าร่วมโครงการ แม้ว่าความคืบหน้าของโปรแกรมจะไม่เป็นไปตามเป้าหมาย แต่รัฐบาลจีนควร
ดําเนินการโปรแกรมและอํานวยความสะดวกในการสร้างความเข้มแข็งที่จําเป็นต่อไปโดยตรวจสอบ
และประเมินผลอย่างใกล้ชิด การกําหนดการพัฒนาเทคโนโลยี ข้ันสูง เช่น แบตเตอรี่ลิ เธียม 
การปรับปรุงนโยบายสําหรับยานพาหนะที่ใช้พลังงานใหม่บนพ้ืนฐานของการประเมินสมรรถนะ และ
สนับสนุนผลิตภัณฑ์ของท้องถ่ินเพ่ือให้เกิดการแข่งขัน การตรวจสอบและประเมินผลอย่างจริงจังจะทํา
ให้สามารถระบุปัญหา สร้างแรงจูงใจในการปรับปรุงนโยบายและทําให้มั่นใจได้ว่าโปรแกรมจะประสบ
ความสําเร็จ 
 

จากงานวิจัยที่เก่ียวข้องข้างต้น สามารถนํามาสรุปปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ในแต่ละงานวิจัย ดังตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละงานวิจัย 

งานวิจัย ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
J. Weinert et al. - การปรับปรุงเทคโนโลยีอย่างต่อเนื่อง 

- นโยบายท้องถ่ินที่สนับสนุนการใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 
- การต่อต้านการใช้รถจักรยานยนต์น้ํามัน 
- บริการรถสาธารณะที่เสื่อมสภาพ 
- ความต้องการใช้รถจักรยานยนต์น้ํามัน 
- การต่อต้านการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
- การปรับปรุงบริการรถสาธารณะ 
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ตารางที่ 2.3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละวรรณกรรม (ต่อ) 

วรรณกรรม ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
F. Xiang et al. - รัฐบาลมีบทบาทผลักดันในการกําหนดกลยุทธ์ด้าน

นวัตกรรมและการสร้างระบบการให้บริการ 
- บริษัทมีบทบาทในการริเริ่มเป็นตัวหลักของนวัตกรรม 
- การทํางานร่วมกันของบริษัท มหาวิทยาลัย และสถาบัน
การวิจัย เพ่ือจะสนับสนุนให้เกิดคนที่มีความสามารถและ
เทคโนโลย ี
- ตลาดมีบทบาทในการผลักดันให้เกิดการสร้างกลไกการ
บริการ 

B. Rojarayanont et al. - ราคา ประสิทธิภาพ และความปลอดภัย 
- ระยะเวลาชาร์จไฟ 
- ความร่วมมือของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรม 
- ภาครัฐไมม่ีนโยบายที่ชัดเจนในการสนับสนุนการใช้
รถยนต์ไฟฟ้า 
- กฎระเบียบขัดขวางการใช้รถยนต์ไฟฟ้าบนถนน
สาธารณะ 

P. Magali et al. - แรงจูงใจเก่ียวกับเทคโนโลยีท่ีทันสมัย นวัตกรรมและ
ประสิทธิภาพ 
- สถานีชาร์จไฟในที่สาธารณะมีน้อย และให้เช่าในราคา 
ที่แพง 
- การบริการซ่อมบํารุงรถยนต์ไฟฟ้า และการซ่อมแซม
เครือข่ายสถานีชาร์จไฟที่มีไม่เพียงพอ 

H. Gong et al. - เทคโนโลยีท่ีล้าหลัง และความไม่สมบูรณ์ของผลิตภัณฑ์ 
- ขาดการตรวจสอบและประเมินผลโปรแกรมอย่างจริงจัง 
- ควรดําเนินการโปรแกรมและอํานวยความสะดวกในการ
สร้างความเข้มแข็งที่จําเป็นต่อไปโดยตรวจสอบและ
ประเมินผลอย่างใกล้ชิด 
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ตารางที่ 2.3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละวรรณกรรม (ต่อ) 

วรรณกรรม ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
H. Gong et al. (cont.) - การกําหนดการพัฒนาเทคโนโลยีข้ันสูง เช่น แบตเตอรี่ 

ลิเธียม 
- การปรับปรุงนโยบายสําหรับยานพาหนะที่ใช้พลังงาน
ใหมบ่นพ้ืนฐานของการประเมินสมรรถนะ 
- การสนับสนุนผลิตภัณฑ์ของท้องถ่ินเพ่ือให้เกิดการ
แข่งขัน 

 



บทที่ 3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
ในการดําเนินการวิจัย มีรายละเอียดข้ันตอนการดําเนินงานที่เก่ียวข้อง ดังนี ้
 

3.1 วิธีสํารวจ 
 ในงานวิจัยนี้มีการใชว้ิธีการสํารวจข้อมูล 2 วิธี ดังนี ้

3.1.1 การสังเคราะห์ข้อมูลจากการศึกษาก่อนหน้า (Previous study of our group) เป็น
วิธีการรวบรวมข้อมูลจากบทความวิชาการ หนังสือ เว็บไซต์ทั้งในและต่างประเทศ จากฐานข้อมูลที่มี
ความน่าเชื่อถือ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลประกอบการศึกษาและอ้างอิง 

3.1.2 การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) เป็นวิธีการดําเนินการเพ่ือตรวจสอบ
ความถูกต้องของข้อมูลที่ผู้ทําวิจัยได้ดําเนินการสังเคราะห์ข้ึน และขอข้อเสนอแนะจากผู้มีส่วนได ้
ส่วนเสียที่มีส่วนเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย ซึ่งประกอบด้วย ผู้บริโภค 
ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ นักวิจัย และหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือให้มีความครอบคลุม
ครบถ้วนทุกด้าน โดยกลุ่มเป้าหมายคือ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย จํานวนรวม 30 ท่าน 

 
3.2 วิธีการระบุปัจจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

ในการระบุปัจจัยที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยได้ดําเนินการกําหนดโจทย์ของงานวิจัย โดยโจทย์ของ
งานวิจัย คือ การใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในกรุงเทพมหานคร 
เมื่อกําหนดโจทย์ของงานวิจัยได้แล้ว จึงเริ่มดําเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้องทั้งหมดก่อน 
จากนั้นจึงดําเนินสรุปข้อมูลที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันไว้ด้วยกัน ทั้งนี้ ในการระบุปัจจัยสามารถแยก
ไดเ้ป็น 2 ปัจจัย ดังนี ้

3.2.1 ปัจจัยที่เป็นแรงกดดันที่สนับสนุนการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ต้องการ ซึ่งจาก
โจทย์ของงานวิจัยนี้คือ การสนับสนุนให้เกิดการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

3.2.2 ปัจจยัที่เป็นแรงกดดันที่ต่อต้านการเปลี่ยนแปลงที่เสนอและรักษาสภาพที่เป็นอยู่ ซึ่ง
จากโจทย์ของงานวิจัยนี้คือ การต่อต้านให้เกิดการใช้รถยนต์ไฟฟ้า หรือการคงไว้ซึ่งการสนับสนุนการ
ใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
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3.3 แผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field Analysis) 
วิธีการดําเนินงานวิจัยข้ันต่อไปหลังจากที่สามารถระบุปัจจัยที่เก่ียวข้องตามข้อ 3.2 คือ 
3.3.1 การจัดทําแผนผังแสดงความสัมพันธ์ระหว่างสาเหตุหลัก (Root cause) และสาเหตุ

เสริม (secondary cause) ที่เก่ียวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้ได้มาซึ่งปัจจัยที่
แท้จริงที่เรียกว่า Resulting cause 

3.3.2 นําแผนผังในข้อ 3.3.1 ไปดําเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้เชี่ยวชาญที่มีส่วนเก่ียวข้อง
กับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลที่ผู้ทําวิจัยได้ดําเนินการ
สังเคราะห์ข้ึน 

3.3.3 นํา Resulting cause ที่ได้ มาดําเนินการจัดอันดับความสําคัญของปัจจัยที่เป็นแรง
เสริมและแรงต้าน โดยการให้คะแนนตามระดับความสําคัญของปัจจัย โดยกําหนดเป็นตัวเลข 1 - 3 
ให้ 1 = ความสําคัญน้อยที่สุด และ 3 = ความสําคัญมากที่สุด เรียงตามลําดับ 

3.3.4 ดําเนินการรวมผลคะแนนของขนาดของผลกระทบและความเป็นไปได้ สําหรับแต่ละ
ปัจจัย 

3.3.5 จัดทําแผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field Analysis) เพ่ือสรุประดับ
ความสําคัญของปัจจัยในแต่ละด้านที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 
 
3.4 ขั้นตอนการดําเนินงาน 
 จากข้ันตอนการทําวิจัยที่ระบุในข้อ 3.1-3.3 สามารถนํามาสรุปแนวทางในการดําเนินงาน
ตามข้ันตอน ไดด้ังนี ้

3.4.1 ศึกษาทฤษฎีที่ เ ก่ียวข้องและเลือกทฤษฎีที่จะนํามาใช้ประกอบการวิจัย จาก
การศึกษาข้อมูลเก่ียวกับทฤษฎีที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยเลือกใช้ทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน (Force Field 
Analysis) ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

3.4.2 คัดเลือกกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพ่ือเป็นกลุ่มเป้าหมายในการเก็บข้อมูล โดยผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย ประกอบด้วย ผู้บริโภค ผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ นักวิจัย และหน่วยงาน
ภาครัฐ 

3.4.3 เก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ จากผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ นักวิจัย 
หน่วยงานภาครัฐ และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

3.4.4 นําข้อมูลที่ได้จากข้อ 3.4.3 มาจัดทําแผนผังแสดงความสัมพันธ์ระหว่างสาเหตุหลัก 
(Root cause) และสาเหตุเสริม (secondary cause) ที่เก่ียวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
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3.4.5 นําแผนผังที่ได้จากข้อ 3.4.4 ไปดําเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้เชี่ยวชาญที่มีส่วน
เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า 

3.4.6 นําข้อเสนอแนะที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญมาปรับปรุงแผนผังแสดงความสัมพันธ ์
3.4.7 ระบคุะแนนของขนาดของผลกระทบและความเป็นไปได้ จากนั้นรวมผลคะแนนเพ่ือ

จัดอันดับความสําคัญของปัจจัย 
3.4.8 นําข้อมูลที่ได้จากข้อ 3.4.7 มาจัดทําแผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field 

Analysis) 
3.4.9 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

 
 โดยข้ันตอนการดําเนินการวิจัย แสดงดังรูปที่ 3.1 
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รูปที่ 3.1 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย 

3.4.1 ศึกษาทฤษฎีและเลือกทฤษฎทีี่จะนํามาใช้

3.4.2 คัดเลือกกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (กลุ่มเป้าหมาย)

3.4.4 จัดทําแผนผังแสดงความสัมพันธ์ระหว่างสาเหตุหลัก (Root cause) และสาเหตุเสริม (secondary cause) 
ที่เกี่ยวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ทฤษฎีแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field Analysis)

3.4.7 ระบคุะแนนของขนาดของผลกระทบและความเป็นไปได้
จากนั้นรวมผลคะแนนเพื่อจัดอันดับความสําคญัของปัจจัย

3.4.3 เก็บรวบรวมข้อมูลทตุิยภูมิ จากผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์ 
นกัวิจัย หนว่ยงานภาครัฐ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

3.4.5 นําแผนผังที่ได้จากข้อ 3.4.4 ไปขอดําเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกกับ
ผู้เช่ียวชาญที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า

3.4.6 นําข้อเสนอแนะที่ได้จากผูเ้ช่ียวชาญมาปรับปรุงแผนผังแสดงความสัมพันธ์

3.4.8 นําข้อมูลจากข้อ 3.4.7 มาจัดทําแผนผังแสดงแรงเสริม-แรงต้าน

3.4.9 สรปุปัจจัยที่มีผลตอ่แนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
จากการศึกษา รวบรวม วิเคราะห์ข้อมูลและสัมภาษณ์ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องต่อ

ปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร โดยน าทฤษฎี แรงเสริม-แรงต้าน 
(Force field analysis) มาใช้ในการวิเคราะห์ แบ่งได้เป็น 5 ขั้นตอน ดังนี้ 1) ระบุขอบเขตที่ต้องการ 
2) ก าหนดปัจจัยที่มีผลทั้งด้านเสริมและด้านต้าน 3) ตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย 4) ระบุ
น้ าหนักของปัจจัย 5) จัดท าแผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field Analysis) ผลที่ได้จาก
การท าแผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน จะน าไปสู่ข้อสรุปที่มีต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานคร 
 
4.1 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศไทย จ านวนรวม 30 ท่าน สามารถสรุปข้อเสนอแนะที่มีต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานคร ได้ดังตารางที ่4.1 

 
 ตารางที่ 4.1 ข้อเสนอแนะจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย จ านวน (คน) ข้อเสนอแนะ 

นักวิจัย 8 1.แนวโน้มในอนาคตคิดว่ายังไม่เยอะ เนื่องจาก
รถยนต์ไฟฟ้าราคาสูง โดยแนวโน้มจะเริ่มจากรถ
โดยสารสาธารณะก่อน เนื่องจากมีเส้นทางการวิ่งที่
ชัดเจน 
2.การยกเว้นภาษีส าหรับวัตถุดิบเพื่อการวิจัย  
ควรท าให้ง่ายและสะดวก 

ผู้ประกอบรถยนต์ 9 1.ภาครัฐควรก าหนดนโยบาย และกรอบ
ระยะเวลาการด าเนินการให้ชัดเจน และนโยบาย
ควรมองในระยะยาวเพ่ือให้มีการพัฒนาอย่าง
ต่อเนื่อง 
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 ตารางที่ 4.1 ข้อเสนอแนะจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (ต่อ) 

กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย จ านวน (คน) ข้อเสนอแนะ 
ผู้ประกอบรถยนต์ (ต่อ) 9 2.ภาครัฐควรให้การสนับสนุนในเรื่องของการ

เตรียมโครงสร้างพื้นฐานรองรับรถยนต์ไฟฟ้า และ
มาตรการภาษีต่างๆ ให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาท่ีจูงใจ
มากขึ้น เพ่ือสนับสนุนให้เกิดความต้องการของ
รถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต ์ 5 1.รัฐควรก าหนดนโยบายให้ชัดเจน ทั้งในเรื่องการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เก่ียวข้อง รวมทั้ง
โครงสร้างภาษีควบคู่กับการพัฒนาผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์ และต้องพยายามผลักดันให้เกิดการผลิต
แบตเตอรี่ในประเทศ 
2.ภาครัฐควรจะต้องมีแผนในเชิงปฎิบัติที่จะ
ผลักดันนโยบายต่างๆ ให้เกิดขึ้นได้จริง เช่น 
แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี และควรมีการเตรียม
ความพร้อมในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานที่ยังไม่
เห็นความชัดเจนในปัจจุบัน 

หน่วยงานภาครัฐ 8 1.แนวโน้มในอนาคตจะเป็นรถยนต์ไฮบริดมากกว่า
รถยนต์ไฟฟ้า โอกาสการเกิดเป็นไปตามกลไก
ตลาด เนื่องจากข้อควรระวังเรื่องระยะทางและ
ความปลอดภัย 
2.ก่อนปี 2020 ข้อจ ากัดของรถยนต์ไฟฟ้า ยังไม่
สามารถตอบสนองได้อย่างดีเทียบเท่ากับรถยนต์
สันดาปภายใน รถยนต์แบบปลั๊กอินไฮบริดน่าจะ
มาก่อน และยังไม่มีเทคโนโลยีของการชาร์จไฟฟ้า
ที่เทียบเท่าการเติมน้ ามัน หลังปี 2020 น่าจะมี
รถยนต์ไฟฟ้า หากประสิทธิภาพของรถยนต์ไฟฟ้า
เทียบเท่ากับรถยนต์สันดาปภายในเป็นอย่างน้อย 
และความปลอดภัยของแบตเตอรี่เรื่องการชาร์จไฟ 

 



34 
 

4.2 ปัจจัยด้านเสริม (Driving Forces) 
ในการก าหนดปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครทั้ง 

ด้านเสริมและด้านต้าน จะต้องวิเคราะห์หาปัจจัยหลักและปัจจัยรองก่อน โดยจากการวิเคราะห์
สามารถสรุปปัจจัยที่เกี่ยวข้องได้เป็น 4 ด้าน คือ 1) ด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน 2) ด้านสังคม 
3) ด้านเทคโนโลยี 4) ด้านการเงิน 
 จากรูปที่ 4.1 แสดงแผนผังความสัมพันธ์ระหว่างสาเหตุหลัก (Root cause) และสาเหตุ
เสริม (secondary cause) ปัจจัยด้านเสริม ที่เกี่ยวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ใน
กรุงเทพมหานคร โดยแผนผังที่ได้จัดท าขึ้นนั้นได้รับการตรวจสอบและยืนยันความถูกต้องจากผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า ขนาดของลูกศรแสดงให้เห็นถึงความมีอิทธิพลของปัจจัยนั้นๆ 
ซึ่งแบ่งได้เป็น 3 ระดับ ตามขนาดโดยลูกศรที่มีขนาดใหญ่ที่สุดแสดงถึงปัจจัยที่มีผลกระทบต่อแนวโน้ม
มากที่สุด 
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รูปที่ 4.1 ปัจจัยด้านเสริมที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 
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4.2.1 ด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน 
ปัจจัยหลักด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน ที่ส่งผลเสริมต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า

ในกรุงเทพมหานคร แบ่งออกเป็น 5 ปัจจัย ดังนี้ (1) นโยบายส่งเสริมโรงไฟฟ้าขนาดเล็ก (2) นโยบาย
สมาร์ทกริดของประเทศ (3) การน าร่องการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและสาธารณูปโภคสนับสนุน (4) นโยบาย
ลอยตัว LPG NGV (5) นโยบายลดภาษีสรรพสามิต 

(1) นโยบายส่งเสริมโรงไฟฟ้าขนาดเล็ก กระทรวงพลังงาน [21] ได้รายงานการส่งเสริม
การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียน โดยคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ได้แต่งตั้ง
คณะกรรมการบริหารมาตรการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนขึ้น เพ่ือบริหารมาตรการ
ส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียน และเร่งรัดการด าเนินการพิจารณารับซื้อไฟฟ้าจาก
ผู้ผลิตไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียน การพิจารณารับซื้อไฟฟ้าของการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง คือ การไฟฟ้าฝ่าย
ผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ทั้งนี้ 
การไฟฟ้านครหลวงได้มีการออกระเบียบการรับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมากจากพลังงาน
หมุนเวียน การไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่ายจะรับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมากที่ผลิตไฟฟ้าตาม
ลักษณะกระบวนการผลิตดังต่อไปนี้ 

- การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) เช่น พลังลม 
พลังแสงอาทิตย์ พลังน้ าขนาดเล็ก (Mini Hydroelectricity) พลังน้ าขนาดเล็กมาก (Micro 
Hydroelectricity) พลังคลื่นทะเลหรือมหาสมุทร พลังความร้อนใต้พิภพ และก๊าซชีวภาพ เป็นต้น 

- การผลิตไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงดังต่อไปนี้ 
o กากหรือเศษวัสดุเหลือใช้ในการเกษตร หรือกากจากการผลิตผลิตภัณฑ์ 

อุตสาหกรรมหรือการเกษตร 
o ผลิตภัณฑ์ที่แปรรูปมาจากกากหรือเศษวัสดุเหลือใช้จากการเกษตร หรือ

จากการผลิตผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมหรือการเกษตร 
o ขยะมูลฝอย 
o ไม้จากการปลูกป่าเป็นเชื้อเพลิง 

ผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมากที่ใช้เชื้อเพลิงดังกล่าวข้างต้นสามารถใช้เชื้อเพลิงในเชิงพาณิชย์ 
เช่น น้ ามัน ก๊าซธรรมชาติ และถ่านหินเป็นเชื้อเพลิงเสริมได้ แต่ทั้งนี้พลังงานความร้อนที่ได้จากการใช้
เชื้อเพลิงเสริมในแต่ละรอบปี ไม่เกินร้อยละ 25 ของพลังงานความร้อนทั้งหมดที่ใช้ในการผลิตไฟฟ้าใน
รอบปีนั้นๆ ปริมาณพลังไฟฟ้าของผู้ผลิตไฟฟ้าขนาดเล็กมากแต่ละรายที่จ่ายเข้าระบบของการไฟฟ้า
ฝ่ายจ าหน่ายจะต้องไม่เกิน 10 เมกะวัตต์ ณ จุดเชื่อมโยงระบบไฟฟ้า โดยการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่ายจะ
ค านึงถึงความสามารถและความมั่นคงของระบบไฟฟ้าที่จะรับได้ ตามระเบียบว่าด้วยการเดินเครื่อง
ก าเนิดไฟฟ้าขนานกับระบบของการไฟฟ้าฝ่ายจ าหน่าย จากนโยบายส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจาก
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พลังงานหมุนเวียน ท าให้มีผู้ประกอบการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนมากขึ้น เพ่ือตอบสนอง
นโยบายส่งเสริมโรงไฟฟ้าขนาดเล็ก ท าให้มีแหล่งพลังงานทางเลือกเพ่ือผลิตกระแสไฟฟ้ามากข้ึน 

(2) นโยบายสมาร์ทกริดของประเทศ เป็นการพัฒนาให้ระบบไฟฟ้าสามารถตอบสนอง
ต่อการท างานได้อย่างชาญฉลาดมากขึ้น หรือมีความสามารถมากขึ้นโดยใช้ทรัพยากรที่น้อยลง มี
ประสิทธิภาพมีความน่าเชื่อถือ มีความปลอดภัย มีความยั่งยืน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
สามารถท าให้เกิดขึ้นได้โดยการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบสื่อสารสารสนเทศ (ICT) ระบบเซ็นเซอร์ 
ระบบเก็บข้อมูลและเทคโนโลยีทางด้านการควบคุมอัตโนมัติเพ่ือท าให้ระบบไฟฟ้าก าลัง (Power grid) 
สามารถรับรู้ข้อมูลสถานะต่างๆ ในระบบมากขึ้นเพ่ือใช้ในการตัดสินใจอย่างอัตโนมัติ ทั้งนี้ 
กระบวนการเหล่านี้จะต้องเกิดขึ้นทั่วทั้งระบบไฟฟ้า ครอบคลุมระบบผลิต ระบบส่ง ระบบจ าหน่าย 
และระบบผู้ใช้ไฟฟ้า ประเทศไทย มีแผนแม่บทการพัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดของประเทศไทย 
พ.ศ. 2558-2579 [22] จัดท าขึ้นเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้าซึ่งมีความส าคัญต่อการ
พัฒนาประเทศ และยังส่งผลโดยตรงต่อการก าหนดนโยบายที่ส าคัญของกระทรวงพลังงานด้วย คือ 
นโยบายทางด้านการส่งเสริมพลังงานหมุนเวียน นโยบายด้านการอนุรักษ์พลังงาน และนโยบายการ
พัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศ ทั้งนี้ กรอบเวลาส าหรับการพัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดของ
ไทยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ช่วงระยะ คือ ระยะเตรียมการครอบคลุมช่วงปี 2558 – 2559 ซึ่งจะเป็น
ระยะเตรียมการทางด้านนโยบายต่างๆ ระยะสั้นครอบคลุมช่วงปี 2560 – 2564 ซึ่งเป็นการพัฒนา
โครงการน าร่องเพ่ือทดสอบความเหมาะสมทางเทคนิคและความคุ้มค่าของการลงทุนในแต่ละ
เทคโนโลยี ระยะปานกลางครอบคลุมช่วงปี 2565 – 2574 ซึ่งเป็นระยะพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ 
ที่จ าเป็นสาหรับระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด และระยะยาวครอบคลุมช่วงปี 2575 – 2579 ซึ่งเป็น
ระยะที่เริ่มทดลองใช้ความสามารถของระบบโครงข่ายสมาร์ทกริดอย่างเต็มรูปแบบและเริ่มปรับปรุง
ความสามารถของระบบเพ่ิมเติม  โดยมีการไฟฟ้าฝ่ายผลิต การไฟฟ้านครหลวง และการไฟฟ้าฝ่าย
ภูมิภาค ประสานการท างานร่วมกัน ซึ่งท าให้เกิดการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีความส าคัญ และ
จ าเป็นต่อการพัฒนาศักยภาพในการให้บริการพลังงานไฟฟ้า 

(3) การน าร่องการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและสาธารณูปโภคสนับสนุน เกิดจากความร่วมมือ
ของภาครัฐและเอกชนในการสนับสนุนให้เกิดโครงสร้างพ้ืนฐานที่จ าเป็นต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือ
ประเมินประสิทธิภาพและสมรรรถนะการท างานในสภาพแวดล้อมจริงในประเทศไทย ปัจจุบันการน า
ร่องใช้รถยนต์ไฟฟ้าและสาธารณูปโภคสนับสนุน มีหน่วยงานที่ด าเนินการแล้ว คือ 

การไฟฟ้านครหลวง ได้น ารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในองค์กรเพ่ือทดลองใช้งานจริงและช่วย
ลดการใช้ปริมาณเชื้อเพลิง รวมทั้งเตรียมความพร้อมในด้านเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าและสถานีชาร์จ
ไฟฟ้าของประเทศไทย ด้วยการด าเนินการเพ่ือศึกษาและพัฒนา จ านวน 6 โครงการ ดังนี้ [23] 
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- โครงการวิจัยและศึกษาแนวโน้มการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ปี 2553 ได้แก่ 
เทคโนโลยีแบตเตอรี่ รถยนต์ไฟฟ้า โครงสร้างพ้ืนฐาน การใช้งานในต่างประเทศ รวมถึงผลกระทบ
ต่างๆ ที่เกิดขึ้น 

- โครงการ The Feasibility Study of Electric Vehicles in Bangkok Area ปี 
2554-2555 ร่วมกับบริษัทมิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด มอบรถยนต์ Mitsubishi i-MiEV ให้
การไฟฟ้านครหลวงศึกษาด้านต่างๆ เป็นระยะเวลา 9 เดือน 

- โครงการสาธิตเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าและสถานีชาร์จไฟ ปี 2555-2556  โดย
จ้างศูนย์เชี่ยวชาญพิเศษเฉพาะด้านเทคโนโลยีไฟฟ้าก าลังมาเป็นที่ปรึกษา 

- โครงการจัดหารถยนต์ไฟฟ้า 20 คันและเครื่องชาร์จไฟแบบเร็ว 10 เครื่อง ปี 
2555-2558 เพ่ือเป็นต้นแบบการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่ใหญ่ที่สุดของประเทศ 

- โครงการ The Test Bedding of Electric Vehicle ปี 2556-2557 ร่วมกับ
บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด มอบรถยนต์ Nissan LEAF เพ่ือศึกษาด้านต่างๆ เป็น
ระยะเวลา 8 เดือน 

- โครงการ The Feasibility Study on Quick Chargers for Electric Vehicles 
ปี 2557-2558 ร่วมกับบริษัท ABB จ ากัด มอบเครื่องชาร์จไฟแบบเร็ว รุ่น Terra 51 ให้ศึกษาการ 
ใช้งาน 
ปัจจุบันการไฟฟ้านครหลวง ได้จัดซื้อรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งสิ้นแล้ว 10 คัน เพ่ือน ามาใช้งานในกิจการ
ภายใน ตลอดจนได้ด าเนินการก่อสร้างสถานีชาร์จไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าจ านวน 10 สถานีที่
ส านักงานเขตของการไฟฟ้านครหลวง ได้แก่ การไฟฟ้านครหลวง ส านักงานใหญ่ เพลินจิต , การไฟฟ้า
นครหลวง เขตวัดเลียบ, เขตสามเสน, เขตบางขุนเทียน, เขตลาดกระบัง, เขตบางเขน, เขตบางใหญ่, 
เขตราษฎร์บูรณะ, เขตสมุทรปราการ และฝ่ายธุรกิจขนส่งและผลิตภัณฑ์บางพูด 

 การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค มีการด าเนินการโครงการศึกษาความเป็นไปได้ในการน ารถยนต์
ไฟฟ้ามาใช้ในประเทศไทยและธุรกิจด้านพลังงานเพ่ือรถยนต์ไฟฟ้า ปี 2554-2555  โดยบริษัท พีอีเอ 
เอ็นคอม อินเตอร์เนชั่นแนล จ ากัด ร่วมกับ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด ด าเนินการ
ประชาสัมพันธ์รถยนต์ไฟฟ้า และอุปกรณ์การชาร์จไฟฟ้า ส ารวจความคิดเห็นและประเมินความ
เป็นไปได้ในการน ารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในประเทศไทย ในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล, นครราชสีมา, 
เชียงใหม่, สุราษฎร์ธานี (เกาะสมุย) เป็นระยะเวลา 9 เดือน 

 บริษัท ปตท. จ ากัด ( มหาชน ) หรือ (ปตท.) ได้เริ่มติดตั้งสถานีชาร์จต้นแบบแห่งแรก ที่
สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท. จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ซึ่งเสร็จสิ้นไปในเดือนมีนาคม 2555 และ
ทดลองใช้งานจริงมาเป็นระยะเวลาหนึ่ง โดยได้รับความร่วมมือจาก บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด ส่งรถยนต์มิตซูบิชิ ไอ มีฟ (Mitsubishi i-MiEV) มาให้ทดลองใช้งานในช่วงปี 2554 - 
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2555 ภายใต้บันทึกความเข้าใจ ความร่วมมือวิจัยเพ่ือประเมินประสิทธิภาพ และสมรรถนะในการใช้
งานเชิงเทคนิคของรถยนต์พลังงานไฟฟ้า นอกจากนี้ บริษัท เจนเนอรัล มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด 
ได้เริ่มให้การสนับสนุนโครงการฯ โดยส่ง Chevrolet Volt ซึ่งเป็นรถยนต์พลังงานไฟฟ้าแบบ EREV 
หรือ Extended-Range Electric Vehicle ขยายระยะทางขับเคลื่อน มาร่วมสาธิตการใช้งานรถยนต์
พลังงานไฟฟ้าในพิธีเปิดสถานีชาร์จต้นแบบ และในปี 2557 ปตท. ได้เปิดตัวสถานีบริการน้ ามันครบ
วงจร PTT Greenergy Station ในโครงการคอมมูนิตี้ มอลล์ The Crystal PTT ถนนชัยพฤกษ์ ซึ่งมี
การติดตั้งสถานีชาร์จไฟส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

(4) นโยบายลอยตัว LPG NGV เมื่อวันที่ 2 ธันวาคม 2557 คณะกรรมการบริหาร
นโยบายพลังงาน (กบง.) มีมติยกเลิกการอุดหนุนราคาขายปลีกก๊าซ LPG ทั้งภาคครัวเรือนและภาค
ขนส่ง ซึ่งปัจจุบันใช้เงินจากกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงอุดหนุนอยู่ที่กิโลกรัมละ 1.03 บาท การลดการ
อุดหนุนก๊าซแอลพีจีครั้งนี้ ท าให้ราคาขายปลีก LPG ทั้งภาคครัวเรือน ภาคขนส่ง และอุตสาหกรรม มี
ราคาเท่ากัน คือ 24.16 บาทต่อกิโลกรัม  ส่วนก๊าซ NGV ที่ประชุมคณะกรรมการบริหารนโยบาย
พลังงาน (กบง.) มีมติปรับขึ้นราคาขายปลีก NGV ที่ใช้ในรถยนต์ส่วนบุคคลขึ้นอีกกิโลกรัมละ 1 บาท 
ท าให้ราคาขายปลีกก๊าซเอ็นจีวีเพ่ิมขึ้นจากราคา 11.50 บาทต่อกิโลกรัม เป็น 12.50 บาทต่อกิโลกรัม 
ส่วน NGV ที่ใช้ในรถยนต์โดยสารสาธารณะ ให้ปรับราคาจาก 8.50 บาทต่อกิโลกรัม เป็น 9.50 บาท
ต่อกิโลกรัม ทั้งหมดให้มีผลบังคับตั้งแต่วันที่ 3 ธันวาคม 2557 เป็นต้นไป ราคาเชื้อเพลิงที่สูงขึ้นส่งผล
ให้เกิดการมองหารถยนต์ประหยัดพลังงานและสมรรถนะที่ดีขึ้น 

(5) นโยบายลดภาษีสรรพสามิต [24] ได้มีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างภาษีสรรพสามิต
ใหม่ เป็นการคิดตามการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ส าหรับรถยนต์นั่งหรือรถยนต์โดยสารที่มีที่นั่ง
ไม่เกิน 10 คน ประเภทประหยัดพลังงาน แบบพลังงานไฟฟ้า (Electric Powered Vehicle) เดิมตาม
พระราชบัญญัติพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2527 ตามมูลค่าร้อยละ 50 มีการปรับลดอัตราภาษี
สรรพสามิตลงเหลือตามมูลค่าร้อยละ 10 โดยใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2559 เป็นต้นไป 
จากนโยบายลดภาษีสรรพสามิต ที่มีการส่งเสริมให้มีการลดอัตราภาษีสรรพสามิตเหลือตามมูลค่า 
ร้อยละ 10 มีผลท าให้ราคารถยนต์ไฟฟ้าลดลงและจากการเก็บภาษีตามปริมาณการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์จะท าให้เกิดความต้องการใช้งานรถยนต์ที่ประหยัดพลังงานและมีสมรรถนะที่ดีขึ้น 
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4.2.2 ด้านสังคม 
ปัจจัยหลักด้านสังคม คือ กระแสการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม จากแผนอนุรักษ์

พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554 – 2573) ของกระทรวงพลังงาน [25] ที่มีการก าหนดเป้าหมาย
ยุทธศาสตร์ และแนวทางในการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานของประเทศในระยะสั้น 5 ปี และระยะ
ยาว 20 ปี ทั้งในภาพรวมของประเทศ และรายภาคเศรษฐกิจที่มีการใช้พลังงานมาก ได้แก่ ภาคขนส่ง 
ภาคอุตสาหกรรม ภาคอาคารธุรกิจและบ้านอยู่อาศัย โดยมีเป้าหมายเพ่ือลดความเข้มการใช้พลังงาน 
(Energy Intensity) ลงร้อยละ 25 ในปี 2573 เมื่อเทียบกับปี 2553 หรือลดการใช้พลังงานลงร้อยละ 
23.5 ในปี 2573 หรือประมาณ 38,200 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ จากภาคขนส่ง 16,800 พันตัน
เทียบเท่าน้ ามันดิบ ภาคอุตสาหกรรม 16,100 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ และภาคอาคารธุรกิจและ
บ้านอยู่อาศัย 5,300 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ และจากแผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย 
พ.ศ.2555-2574 ของกระทรวงอุตสาหกรรม [26] ได้มีการสรุปเป้าหมายและแนวทางการพัฒนา
อุตสาหกรรมน าร่อง อุตสาหกรรมพลังงานหมุนเวียน/ทดแทน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการกระตุ้นให้
เกิดการผลิตพลังงานหมุนเวียน/ทดแทนเพิ่มมากขึ้น การขยายจ านวนผู้ใช้พลังงานหมุนเวียน/ทดแทน  
และพัฒนาโครงสร้างและมาตรการสนับสนุน เพ่ือมาผลิตเป็นพลังงาน นอกจากนี้ ยังมีความตั้งใจที่จะ
ผลักดันให้เกิดโรงไฟฟ้าขนาดเล็กที่กระจายทั่วทุกชุมชนโดยใช้วัตถุดิบที่มีศักยภาพชุมชนนั้นๆ ในการ
ผลิตไฟฟ้า เพ่ือลดความสูญเสียไฟฟ้าจากสายส่งและรองรับการเกิดระบบส่งจ่ายก าลังไฟฟ้าอัจฉริยะ
สมาร์ทกริด (smart grid) ในอนาคต ทั้งนี้ กระแสการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อมยังช่วยให้
ประชาชนตระหนักถึงความส าคัญของการลดการใช้พลังงานลงลดปัญหามลพิษทางอากาศและภาวะ
โลกร้อน รวมทั้งช่วยให้ประชาชนเกิดความสนใจรถยนต์ประหยัดพลังงานและสิ่งแวดล้อมมากข้ึน 

 
4.2.3 ด้านเทคโนโลยี 
ปัจจัยหลักด้านเทคโนโลยีมี 2 ปัจจัย คือ 

(1) การพัฒนาของแบตเตอรี่ งานวิจัยแบตเตอรี่ เซลล์เชื้อเพลิง และอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้องต่างๆ จะสร้างผลกระทบเชิงบวกให้กับตลาด การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ช่วยให้ราคา
ของแบตเตอรี่ลดลงอย่างมากซึ่งจะช่วยให้การผลิตแบตเตอรี่ในปริมาณมากเป็นไปได้มากยิ่งขึ้น ท าให้
รถยนต์ไฟฟ้ามีศักยภาพท่ีจะขับเคลื่อนได้มากขึ้นกว่าเดิมเมื่อเทียบกับรถยนต์ไฟฟ้าในอดีตซึ่งส่วนใหญ่
ขับเคลื่อนได้ไม่เกิน 25 กิโลเมตรต่อการชาร์จ 1 ครั้ง จากพัฒนาการของเทคโนโลยีลิเทียมไอออน 
ท าให้สามารถเก็บพลังงานไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นค่อนข้างมากเมื่อเทียบกับแบตเตอรี่ที่มีน้ าหนักเท่ากัน  
การพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีของแบตเตอรี่จากในยุคแรกที่มีการพัฒนาแบตเตอรี่แบบตะกั่ว -กรด 
(Lead-acid) ซึ่งมีขนาดใหญ่ น้ าหนักเยอะ แต่ให้พลังงานได้น้อย เป็นแบตเตอรี่แบบนิกเกิลแคดเมียม 
(Ni-Cd) นิกเกิลเมทัลไฮไดรด์ (Ni-MH) ลิเธียมไอออน (Li-ion) และลิเธียมโพลิเมอร์ (Li-Po) ซึ่งมีค่า
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อัตราส่วนพลังงานต่อน้ าหนักเพ่ิมขึ้นตามล าดับ ประกอบกับราคาของแบตเตอรี่มีแนวโน้มที่จะลดลง
เรื่อยๆ จึงท าให้เกิดความคุ้มค่าที่จะพัฒนาและผลิตออกมาใช้งานยิ่งขึ้น  การวิจัยและพัฒนาของ
แบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้า ท าให้เกิดการปรับปรุงเทคโนโลยีอย่างสม่ าเสมอ เพ่ือตอบสนองความ
ความต้องการในการเดินทาง และเพ่ิมประสิทธิภาพในการท างานของรถยนต์ไฟฟ้าให้ดียิ่งขึ้นใน
อนาคต 

(2) เทคโนโลยีสมาร์ทกริด สามารถบริหารจัดการการใช้พลังงานไฟฟ้าให้เกิดประโยชน์
สูงสุดได้ มีการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและชาญฉลาด ไม่ว่าจะเป็นในแง่ของการผลิต และส่ง
จ่ายพลังงานสู่ผู้ใช้ไฟฟ้า (Supply side) รวมทั้งด้านของผู้ใช้ไฟฟ้า (Demand side) การติดตั้ง
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบการประจุไฟฟ้ารถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นก็จะท าให้สามารถน าพลังงานไฟฟ้าที่
สะสมในแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ากลับมาใช้ประโยชน์ในโครงข่ายระบบไฟฟ้าในช่วงที่มีความ
ต้องการก าลังไฟฟ้าสูง (Peak time) ซึ่งระบบนี้ถูกเรียกว่า Vehicle to grid (V2G) ในการน าพลังงาน
ไฟฟ้าที่สะสมในแบตเตอรี่กลับมาใช้นั้นอาจจะใช้เป็นแหล่งจัดเก็บพลังงานขนาดใหญ่ หรือใช้ลดความ
ต้องการพลังงานไฟฟ้าสูงสุดของระบบไฟฟ้าซึ่งจ าเป็นต้องให้โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการประจุไฟฟ้า
รถยนต์ไฟฟ้าสามารถท างานร่วมกับระบบโครงสร้างมิเตอร์ขั้นสูง (Advanced metering 
infrastructure, AMI) ผ่านเทคโนโลยีสมาร์ทกริด และยังสามารถน าพลังงานไฟฟ้าที่สะสมใน
แบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ากลับมาใช้ประโยชน์ในการจ่ายไฟฟ้าให้บ้านได้ในกรณีฉุกเฉิน (Vehicle to 
home , V2H) 

 
4.2.4 ด้านการเงิน 

 ปัจจัยหลักด้านการเงิน คือ รายได้ที่สู งขึ้น อันเนื่องมาจากค าแถลงนโยบายของ
คณะรัฐมนตรี นางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวัตร นายกรัฐมนตรี แถลงต่อรัฐสภา วันอังคารที่ 23 สิงหาคม 
2554 โดยมีนโยบายยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยเพ่ิมก าลังซื้อภายในประเทศ สร้างสมดุล
และความเข้มแข็งอย่างมีคุณภาพให้แก่ระบบเศรษฐกิจมหภาค รายละเอียดดังนี้ 

(1) ด าเนินการให้แรงงานมีรายได้เป็นวันละไม่น้อยกว่า 300 บาท และผู้ที่จบการศึกษา
ระดับปริญญาตรีมีรายได้เดือนละไม่น้อยกว่า 15,000 บาท อย่างสอดคล้องกับผลิตภาพและ
ประสิทธิภาพของบุคลากร รวมทั้งมีมาตรการเพ่ือลดภาระแก่ผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบเพ่ือให้
แรงงานและบุคลากรสามารถด ารงชีพได้อย่างมีศักดิ์ศรีและคุณภาพชีวิตที่ดี 

(2) ให้มีมาตรการภาษีเพ่ือลดภาระการลงทุนส าหรับสิ่งจ าเป็นในชีวิตของประชาชน
ทั่วไป ไดแ้ก่ บ้านหลังแรกและรถยนต์คันแรก 

(3) นโยบายส่งเสริมให้ประชาชนเข้าถึงแหล่งเงินทุน สนับสนุนสินเชื่อรายย่อย 
โดยเฉพาะสินเชื่อเพ่ือประกอบอาชีพให้แก่ประชาชนผู้มีรายได้น้อย รวมถึงเพ่ิมสวัสดิการของรัฐเพ่ือ
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เป็นการดูแลสังคมในชุมชน จัดหาแหล่งเงินทุนให้แก่ผู้ประกอบการและประชาชน จากนโยบาย
ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยให้มีมาตรการภาษีเพ่ือลดภาระการลงทุนส าหรับสิ่งจ าเป็นใน
ชีวิตของประชาชนทั่วไป ได้แก่ บ้านหลังแรกและรถยนต์คันแรก ท าให้ประชาชนมีความต้องการซื้อ
บ้านและรถยนต์เพ่ิมขึ้น จ านวนประชากรและรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นส่งผลให้เกิดปัญหาด้านการจราจรที่
แออัด และปัญหามลพิษทางอากาศ ท าให้ประชากรเดินทางโดยรถสาธารณะเพ่ิมมากขึ้น เมื่อมีการ
เดินทางโดยรถสาธารณะเพ่ิมมากขึ้น แต่ระบบขนส่งสาธารณะไม่สามารถพัฒนาได้เร็วพอกับความ
ต้องการใช้ จึงส่งผลให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้มีรายได้สูงได้ 
 
4.3 ปัจจัยด้านต้าน (Resisting Forces) 

จากการวิเคราะห์สามารถสรุปปัจจัยที่เกี่ยวข้องโดยแบ่งเป็น 4 ด้าน คือ 1) ด้านนโยบาย
ภาครัฐและเอกชน 2) ด้านสังคม 3) ด้านเทคโนโลยี 4) ด้านการเงิน 
 จากรูปที่ 4.2 แสดงแผนผังความสัมพันธ์ระหว่างสาเหตุหลัก (Root cause) และสาเหตุ
เสริม (secondary cause) ปัจจัยด้านต้าน ที่เกี่ยวข้องกับแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ใน
กรุงเทพมหานคร โดยแผนผังที่ได้จัดท าขึ้นนั้นได้รับการตรวจสอบและยืนยันความถูกต้องจากผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า ขนาดของลูกศรแสดงให้เห็นถึงความมีอิทธิพลของปัจจัยนั้นๆ 
ซึ่งแบ่งได้เป็น 3 ระดับ ตามขนาดโดยลูกศรที่มีขนาดใหญ่ที่สุดแสดงถึงปัจจัยที่มีผลกระทบต่อแนวโน้ม
มากท่ีสุด 
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รูปที่ 4.2 ปัจจัยด้านต้านที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 
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4.3.1 ด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน 
 ปัจจัยหลักด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน ที่ส่งแรงต้านต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ในกรุงเทพมหานคร แบ่งออกเป็น 3 ปัจจัย คือ 

(1) นโยบายสนับสนุนขาดความชัดเจน ประเทศไทยยังไม่มีนโยบายจากภาครัฐที่
ชัดเจนในการสนับสนุนการผลิตและใช้รถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ  จะมีเพียงแผนภาพรวมที่แต่ละ
หน่วยงานจัดท าขึ้น ซึ่งอาจมีการกล่าวถึงรถยนต์ไฟฟ้า ดังตัวอย่างแผนที่เกี่ยวข้องต่อไปนี้ 

- แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (จัดท าโดยกระทรวงพลังงาน) 
- แผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก 25% ใน 10 ปี 

(พ.ศ. 2555 – 2564) (จัดท าโดยกระทรวงพลังงาน) 
- แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย พ.ศ. 2555 – 2574 

(จัดท าโดยกระทรวงอุตสาหกรรม) 
- แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ. 2555 – 2559 

(จัดท าโดยสถาบันยานยนต์) 
นอกจากนโยบายที่ยังไม่ชัดเจนแล้ว หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการออกนโยบายเพ่ือสนับสนุน
การใช้รถยนต์ไฟฟ้ามีหลายหน่วยงาน เช่น กระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง
พลังงาน ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สถาบัน 
ยานยนต์ ผู้ผลิตและจ าหน่ายไฟฟ้า (กฟผ. กฟน. และกฟภ.) และกรุงเทพมหานคร จากการที่
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามีหลายหน่วยงาน ท าให้นโยบายสนับสนุน
การใช้งานต้องเกิดมาจากทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ปัจจุบันแต่ละหน่วยงานไม่มีการเชื่อมโยงข้อมูล
ระหว่างกันในแต่ละหน่วยงาน ต่างฝ่ายต่างออกนโยบายของหน่วยงานตนเอง หากการส่งเสริมมีเพียง
บางหน่วยงานไม่มีความเชื่อมโยง อาจท าให้นโยบายสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าไม่ครบวงจรและไม่
สามารถกระตุ้นให้เกิดการใช้งานจริง 

(2) นโยบายปรับปรุงระบบคมนาคม ข้อมูลจากแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
พ.ศ.2554-2558 (ฉบับปรับปรุง) แสดงให้เห็นว่ามีการปรับปรุงระบบคมนาคมอย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะ
เป็นการก่อสร้างทางเชื่อมต่อทางพิเศษ 3 แห่ง ดังนี้ 

- ทางยกระดับด้านทิศใต้สนามบินสุวรรณภูมิ เชื่อมทางพิเศษบูรพาวิถี เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการทางพิเศษบูรพาวิถีและอ านวยความสะดวกในการเดินทางสู่ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิด้วยระบบโครงข่ายทางพิเศษ 

- ทางเชื่อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) กับทางพิเศษบูรพาวิถี
เพ่ือเชื่อมต่อเส้นทางคมนาคมของทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) กับทางพิเศษบูรพาวิถี 
และถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันตกให้สมบูรณ์ยิ่งข้ึน 
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- ทางเชื่อมต่อเฉลิมราชด าริ 84 พรรษา (ทางเชื่อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก 
(บางพลี สุขสวัสดิ์) กับถนนวงแหวนอุตสาหกรรม) เพ่ือเสริมโครงข่ายการจราจรทางด้านทิศใต้ของ
กรุงเทพมหานครให้สมบูรณ์ ซึ่งจะช่วยลดปัญหาความคับคั่งของการจราจร อีกทั้งเป็นการส่งเสริมการ
ให้บริการทางพิเศษมีประสิทธิภาพครอบคลุมการเดินทางมากข้ึน 

โครงการรถไฟฟ้า 10 สายทาง โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร การ
รถไฟแห่งประเทศไทยและการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย  ได้จัดท าแผนการด าเนิน
โครงการรถไฟฟ้า 10 สายทาง เพ่ือเร่งประกวดราคาก่อสร้างให้ได้ครบ 10 สาย ภายใน 4 ปี (พ.ศ. 
2554-2558) โดยเปิดให้บริการโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ระยะทาง
รวม 410 กิโลเมตรภายในปี พ.ศ. 2562 และเพ่ิมเป็น 464 กิโลเมตร ภายหลังปี 2562 นอกจากนี้ ยัง
มีการน าร่องการใช้รถโดยสารไฟฟ้า โดยองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ร่วมมือกับ บริษัท 
ล็อกซเล่ย์ จ ากัด (มหาชน) จัดพิธีลงนามบันทึกความร่วมมือทดสอบประสิทธิภาพการท างานในการวิ่ง
รับบริการประชาชนของรถโดยสารไฟฟ้า เพ่ือสนับสนุนนโยบายรัฐบาลในการน ารถใช้พลังงานไฟฟ้า
มาใช้แทนรถที่ใช้น้ ามันดีเซลในระบบขนส่ง เพ่ือลดการใช้พลังงานที่เป็นพิษต่อสิ่งแวดล้อมและ
ปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะให้ดีขึ้น 

(3) นโยบายสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงทางเลือก เป็นนโยบายเด่นของส านักนโยบาย
และแผนพลังงาน คือ การส่งเสริมการใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล เพ่ือส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทนและ
พลังงานทางเลือก โดยมีเป้าหมายการทดแทนเชื้อเพลิงฟอสซิลอย่างน้อยร้อยละ 25 ภายใน 10 ปี 
พร้อมทั้งพัฒนาอุตสาหกรรมอย่างครบวงจร รัฐบาลจึงมีนโยบายส่งเสริมให้ใช้น้ ามันแก๊สโซฮอล 
มากขึ้น ซึ่งเกิดจากการน าน้ ามันเบนซินพ้ืนฐานมาผสมกับแอลกอฮอล เพ่ือลดการใช้พลังงานจากการ
ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงเพียงอย่างเดียว โดยมติคณะกรรมการบริหารนโยบายพลังงาน ครั้งที่ 3/2557 เมื่อ
วันศุกร์ที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2558 ได้เห็นชอบให้ปรับอัตราเงินส่งเข้ากองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง เพ่ือ
รักษาค่าการตลาดของน้ ามันเชื้อเพลิงให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม จึงมีมติปรับลดอัตราเงินส่งเข้ากองทุน
น้ ามันฯ ของน้ ามันเบนซินลง 0.50 บาทต่อลิตร น้ ามันแก๊สโซฮอล 95E10 และ 91E10 ปรับลดลง 
0.30 บาทต่อลิตร น้ ามันแก๊สโซฮอล E20 และน้ ามันดีเซลปรับลดลง 0.60 บาทต่อลิตร จากนโยบาย
ดังกล่าวท าให้ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงทางเลือกมีราคาลดลง เป็นผลให้มีความต้องการใช้รถยนต์สันดาป
ภายในมากขึ้น 
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4.3.2 ด้านสังคม 
ปัจจัยหลักด้านสังคม แบ่งออกเป็น 4 ปัจจัย คือ 

(1) การรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามีน้อย ปัจจุบันข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ส่วนใหญ่จะเป็น
ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์สันดาปภายใน ซึ่งมีการประชาสัมพันธ์หลากหลายช่องทาง แต่ข้อมูลเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้านั้น เป็นข้อมูลที่ต้องมีการสืบค้นซึ่งขึ้นอยู่กับความสนใจระดับบุคคล เนื่องจากข้อมูล
ส่วนมากเป็นข้อมูลจากต่างประเทศ ในประเทศจะมีเพียงข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น อีก
ทั้งยังไม่มีการเผยแพร่ข้อมูลหรืองานวิจัยเชิงลึกเก่ียวกับสภาพการใช้งานจริงในประเทศไทย ท าให้การ
รับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามีน้อย ส่งผลให้เกิดความไม่มั่นใจในประสิทธิภาพและความปลอดภัยของ
รถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งเกิดความกังวลเกี่ยวกับการใช้งานจริง 

(2) ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ ความเชื่อมั่น การรับรู้ ข้อมูลข่าวสาร ทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม มีผลต่อทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ เช่น ผู้ใช้รถยนต์จะเลือกซื้อรถยี่ห้อที่อยู่ในใจ โดยไม่ท าการ
เปรียบเทียบกับยี่ห้ออ่ืนเลย ซึ่งพฤติกรรมนี้อาจเป็นผลมาจากการตัดสินใจซื้อตามความเคยชิน เป็น
ลักษณะของการซื้อซ้ าที่เกิดมาจากความเชื่อมั่นในการตัดสินใจในครั้งก่อนๆ จึงท าการแก้ปัญหา
เหมือนเดิมที่สามารถสร้างความพึงพอใจได้ จนท าให้เกิดการซื้อผลิตภัณฑ์เดิมๆ รวมทั้งการรับรู้ข้อมูล
ข่าวสารที่มีผลเชิงลบต่อยี่ห้อทั้งจากการพบปัญหาด้วยตนเองหรือคนรอบข้างให้ข้อมูล ก็ยังมีผลต่อ
การเลือกใช้รถยนต์ ยิ่งไปกว่านั้น เมื่อพิจารณาถึงข้อมูลข่าวสารหรือการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
น้อยมากในประเทศไทยและมีเพียงบางยี่ห้อเท่านั้น ท าให้ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ไปในทางลบมากกว่า
ทางบวก เนื่องจากความไม่ม่ันใจในประสิทธิภาพและความปลอดภัยของรถยนต์ไฟฟ้า 

(3) ปั๊มน้ ามันทั่วไป เติมได้ไว ปัจจุบันปั๊มน้ ามันในกทม. มีกระจายอยู่แทบทุกพ้ืนที่ 
สะดวกสบาย เข้าถึงได้ง่าย และระยะเวลาในการเติมน้ ามันน้อยกว่าระยะเวลาในการชาร์จไฟ แม้ว่า
จะมีการพัฒนาเทคโนโลยีในการชาร์จไฟแบบเร็ว (Quick charge) ขึ้นโดยใช้ระยะเวลาประมาณ 30 
นาที แต่เมื่อเทียบกับระยะเวลาในการเติมน้ ามันแล้วก็ยังช้ากว่ามาก และสถานีชาร์จไฟในกทม.  
ปัจจุบันมีเพียง 11 สถานี โดยเป็นของการไฟฟ้านครหลวง จ านวน 10 สถานี และเป็นของปตท. 
จ านวน 1 สถานี 

(4) กระแสอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม จากแผนปฏิบัติการว่าด้วยการลดปัญหา
ภาวะโลกร้อนของกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2550 – 2555 โดยการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ในกรุงเทพมหานคร เพ่ือลดปริมาณรถยนต์ส่วนตัวบนท้องถนนลงให้ได้มากที่สุด โดยให้ผู้ใช้รถยนต์
ส่วนตัวหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนระบบรางมากขึ้น นอกจากนี้ แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 
20 ปี ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2556-2560) โดยส านักการจราจรและขนส่ง มีเป้าหมายในการจัดการจราจร
และระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร ให้มีระบบขนส่งมวลชนที่หลากหลาย ครอบคลุมทั่วถึง 



47 
 

สะดวก คล่องตัว และมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น เพ่ือให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
ลงและหันมาใช้บริการขนส่งสาธารณะมากขึ้น 

 
4.3.3 ด้านเทคโนโลยี 
ปัจจัยหลักด้านเทคโนโลยี แบ่งออกเป็น 2 ปัจจัย คือ 

(1) การวิจัยและพัฒนาในประเทศมีน้อย ปัญหาด้านการวิจัยและพัฒนาเกิดจากต้นทุน 
ที่ใช้ในการวิจัยมีราคาสูง กองทุนวิจัยมีจ านวนไม่เพียงพอ และงานวิจัยที่ตรงกับความต้องการของ
รัฐบาลมักได้รับการอนุมัติก่อน รวมทั้งเทคโนโลยีส่วนใหญ่เป็นของผู้ผลิตในต่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็น
เทคโนโลยีของแบตเตอรี่ เทคโนโลยีของระบบชาร์จไฟ และมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ในรถยนต์ไฟฟ้า 
การวิจัยและพัฒนาในประเทศจึงมีข้อจ ากัดทางด้านทรัพยากรและเทคโนโลยี ผลจากข้อจ ากัด ท าให้
ต้องมีการน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้ามาจากต่างประเทศ เพ่ือศึกษาเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้าและสภาพ  
การใช้งานจริงในกรุงเทพฯ ซึ่งมีลักษณะแตกต่างจากข้อมูลการใช้งานในต่างประเทศ 

(2) แบตเตอรี่และมอเตอร์ไฟฟ้า การขาดแคลนวัตถุดิบส าหรับการวิจัยและพัฒนา 
วัตถุดิบบางอย่างและแร่ธาตุหายาก (มีเฉพาะในต่างประเทศ) การจัดหาวัตถุดิบบางครั้งไม่สามารถ
จัดหาได้ เนื่องจากปัญหาทางการเมือง หรือกฎระเบียบการน าเข้า/ส่งออก ดังนั้น จึงต้องมีการน าเข้า
แบตเตอรี่และมอเตอร์ไฟฟ้ามาจากต่างประเทศ ความไม่มีประสิทธิภาพของระบบภาษีศุลกากรและ
การยกเว้นภาษีเพ่ือการน าเข้าชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้าจากต่างประเทศเพ่ือวิจัย รายการที่น าเข้าเหล่านี้มี
ค่าใช้จ่ายส าหรับภาษีอากรขาเข้าและภาษีมูลค่าเพ่ิม ส่งผลให้ต้นทุนในการวิจัยและพัฒนาแพงขึ้น 
แม้ว่ารัฐบาลจะมีกระบวนการยกเว้นภาษีเหล่านี้ อย่างไรก็ตาม กระบวนการซับซ้อนเกินไปและใช้
เวลานาน ความไม่สะดวกนี้ท าให้การยกเว้นภาษีไม่มีประสิทธิภาพจริงและไม่ช่วยส่งเสริมการวิจัยและ
พัฒนารถยนต์ไฟฟ้า ต้นทุนเทคโนโลยีที่มีราคาสูง ท าให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูง 
 

4.3.4 ด้านการเงิน 
 ปัจจัยหลักด้านการเงิน คือ 

(1) รายได้ที่สูงข้ึน ส่งผลในทางกลับกันกับปัจจัยหลักที่เสริมด้านการเงิน เนื่องจากเมื่อ
ความต้องการใช้รถยนต์สูงขึ้น ท าให้เกิดการจราจรแออัด ท าให้เกิดการมองหาทางเลือกอ่ืนในการ
เดินทาง เช่น การเดินทางโดยใช้รถสาธารณะมากขึ้น 

(2) เทคโนโลยีภายในรถยนต์ไฟฟ้าซับซ้อนขึ้นและแบตเตอรี่มีราคาสูง ระบบโดยรวม
ของรถยนต์ไฟฟ้า ประกอบด้วย ระบบควบคุมไฟฟ้า มอเตอร์ไฟฟ้า และแบตเตอรี่ ระบบควบคุมไฟฟ้า
เป็นส่วนส าคัญท่ีท าหน้าที่ในการเชื่อมต่อกับระบบต่างๆ ทั้งหมดภายในรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นการ
คายและการประจุไฟฟ้า การกักเก็บไฟฟ้าและระบบควบคุมภายในรถยนต์ไฟฟ้า ในส่วนของมอเตอร์
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ไฟฟ้า มักจะใช้มอเตอร์กระแสสลับหรือมอเตอร์กระแสตรงแบบไม่มีแปรงถ่าน ซึ่งมีประสิทธิภาพและ
ก าลังงานที่สูงกว่า แต่มอเตอร์ทั้งสองแบบก็มีข้อดีข้อเสียต่างกัน ในส่วนของมอเตอร์กระแสตรงแบบ
ไม่มีแปรงถ่านนั้น มีต้นทุนการผลิตสูง ตลอดจนใช้งานในระดับแรงดันต่ า กระแสสูง ซึ่งมีผลท าให้
อุปกรณ์อ่ืนๆ เช่น สายไฟ อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ ต้องมีขนาดใหญ่และมีความซับซ้อนขึ้น 
ส่วนมอเตอร์กระแสสลับจะมีส่วนประกอบภายในมอเตอร์น้อยกว่า  ไม่ต้องมีชุดอุปกรณ์เพ่ิมเติม
ส าหรับการเบรกแบบคืนพลังงาน (Regenerative breaking) แต่อุปกรณ์อินเวอร์เตอร์ที่ใช้ร่วมกับ
มอเตอร์นั้นก็มีราคาแพง นอกจากนี้ แบตเตอรี่ยังมีราคาสูง เนื่องจากใช้แบตเตอรี่แบบลิเธียม-ไอออน 
ซึ่งมีขั้นตอนการผลิตที่มีราคาสูง โดยเฉพาะวัสดุที่ใช้ผลิตแคโทดของแบตเตอรี่ลิเธียมไอออน 
เทคโนโลยีภายในรถยนต์ไฟฟ้าที่มีความเฉพาะมากยิ่งขึ้น ท าให้การบ ารุงรักษาต้องใช้ช่างที่มีความ
ช านาญในการดูแลรักษารถยนต์ไฟฟ้า จากสาเหตุดังกล่าวข้างต้นส่งผลให้ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
และเปลี่ยนแบตเตอรี่มีราคาสูงมากกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนต์สันดาปภายใน อีกทั้งในด้านราคา
ขายต่อรถยนต์ไฟฟ้านั้นมีราคาที่ต่ ากว่าราคาซื้อค่อนข้างสูง เนื่องจากความเสื่อมสภาพของระบบต่างๆ 
ภายในไม่ว่าจะเป็นมอเตอร์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ หรืออุปกรณ์อินเวอร์เตอร์ ที่มีผลต่อประสิทธิภาพของ
รถยนต์ไฟฟ้า 

 
4.4 ทฤษฎี แรงเสริม-แรงต้าน (Force field analysis) 

เมื่อระบุความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทั้งด้านเสริมและด้านต้านที่มีต่อแนวโน้มของการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครได้แล้ว จึงด าเนินการจัดอันดับความส าคัญของแรงเสริมและแรงต้าน 
โดยการรวมผลคะแนนของขนาดของผลกระทบและความเป็นไปได้  โดยแบ่งเป็นขนาดต่ า (L) ขนาด
กลาง (M) และขนาดสูง (H) ดังตารางที่ 4.2 และ 4.3 

 
ตารางที่ 4.2 การจัดอันดับของแรงผลัก 

 ผลกระทบ ความเป็นไปได ้ การจัดอันดับ 
(L=1, M=2, H=3) 

แรงผลัก 

    โครงสร้างพืน้ฐานสนับสนนุการใช้รถยนต์
ไฟฟ้า 

H L 4 

    ความต้องการรถยนต์ประหยัดพลังงานและ
สมรรถนะดีขึ้น 

M M 4 

    การปรับปรุงเทคโนโลยีที่ดีขึน้ H M 5 
    ไม่ตอบสนองความต้องการของผู้มีรายไดสู้ง L L 2 
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ตารางที่ 4.3 การจัดอันดับของแรงต้าน 
 ผลกระทบ ความเป็นไปได ้ การจัดอันดับ 

(L=1, M=2, H=3) 

แรงต้าน 
    ขาดนโยบายสนบัสนุนที่มปีระสิทธิภาพ H H 6 

    ความต้องการใช้รถยนต์สนัดาปภายใน
สูงขึ้น 

H H 6 

    ไม่มั่นใจในประสิทธิภาพและความ
ปลอดภัย 

M M 4 

    การเดินทางโดยรถสาธารณะมากข้ึน M L 3 

    รถยนต์ไฟฟ้าราคาสงู ราคาขายต่อต่ า H H 6 

 
ผลที่ได้จากการจัดอันดับของแรงผลักและแรงต้านในตารางที่ 4.2 และ 4.3 สามารถสรุป 

ผลการวิเคราะห์ได้ว่าแรงต้านที่มีต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร มีน้ าหนัก
มากกว่าแรงเสริม ด้วยคะแนนรวม 25 ต่อ 15 ในสถานะการณ์ปัจจุบัน 

แผนผังแสดงแรงเสริม - แรงต้าน (Force Field Analysis) ดังแสดงในรูปที่ 4.3 แสดงให้
เห็นว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงผลักมีจ านวนน้อยกว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้าน โดยปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อแรงผลักเรียงตามอันดับความแรงของปัจจัย  ได้แก่ การปรับปรุงเทคโนโลยีที่ดีขึ้น 
โครงสร้างพืน้ฐานสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ความต้องการรถยนต์ประหยัดพลังงานและสมรรถนะ
ดีขึ้น และระบบขนส่งสาธารณะแย่ลง ตามล าดับ ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้านเรียงตามอันดับ
ความแรงของปัจจัย ได้แก่ ขาดนโยบายสนับสนุนที่มีประสิทธิภาพ ความต้องการใช้รถยนต์สันดาป
ภายในสูงขึ้น รถยนต์ไฟฟ้าราคาสูง ราคาขายต่อตก ไม่มั่นใจในประสิทธิภาพและความปลอดภัย และ
การเดินทางโดยรถสาธารณะมากขึ้น ตามล าดับ 
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รูปที่ 4.3  แสดงแรงเสริมและแรงต้านที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 
      ที่ได้จากทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน 
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4.5 ผลการวิเคราะห์เทียบกับงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 ผลการวิเคราะห์สรุปได้ว่าแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครแทนการใช้
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในนั้น ยังไม่สามารถท าได้ในสถานะการณ์ปัจจุบัน เนื่องจาก 
เมื่อประเมินแล้วพบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงผลักมีจ านวนน้อยกว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้าน 
โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงผลัก ได้แก่ การปรับปรุงเทคโนโลยีที่ดีข้ึน โครงสร้างพ้ืนฐานสนับสนุนการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้า ความต้องการรถยนต์ประหยัดพลังงานและสมรรถนะดีขึ้น และไม่ตอบสนองความ
ต้องการของผู้มีรายได้สูง ตามล าดับ  ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้าน ได้แก่ ขาดนโยบายสนับสนุนที่
มีประสิทธิภาพ ความต้องการใช้รถยนต์สันดาปภายในสูงขึ้น รถยนต์ไฟฟ้าราคาสูง ราคาขายต่อต่ า 
ไม่ม่ันใจในประสิทธิภาพและความปลอดภัย และการเดินทางโดยรถสาธารณะมากขึ้น ตามล าดับ 
 
 4.5.1 ผลการวิเคราะห์เทียบกับงานวิจัยของ J. Weinert et al. 
 จากงานวิจัยของ J. Weinert et al. พบว่า แนวโน้มในการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของจีน
เป็นไปในทิศทางของแรงผลักมากกว่าแรงต้าน เนื่องจากมีนโยบายของภาครัฐที่สนับสนุน คือ การ
แบนการใช้รถจักรยานยนต์ และนโยบายในท้องถิ่นที่สนับสนุน โดยปัจจัยด้านผลักที่เหมือนกับของ
งานวิจัยนี้ คือ การปรับปรุงเทคโนโลยีที่ดีขึ้น ในส่วนของด้านต้านที่คล้ายกันคือ ความต้องการใช้
รถจักรยานยนต์ เทียบกับงานวิจัยนี้คือ ความต้องการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
 
 4.5.2 ผลการวิเคราะห์เทียบกับงานวิจัยของ P. Magali et al. 
 จากงานวิจัยของ P. Magali et al. พบว่า ในประเทศฝรั่งเศสการที่ผู้ใช้ตัดสินใจเลือกซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้ามาจากการดึงดูดจากเทคโนโลยีที่ทันสมัย นวัตกรรมและประสิทธิภาพ โดยผู้ใช้ยอมรับใน
ข้อจ ากัดของรถยนต์ไฟฟ้าทั้งในส่วนของระยะทางต่อการประจุไฟ 1 ครั้ง และจ านวนของสถานี 
ชาร์จไฟ แต่ในระยะยาวผู้ใช้พบปัญหาคือสาธารณูปโภคสนับสนุนที่มีไม่เพียงพอและมีราคาแพง 
ซ่ึงต่างจากข้อมูลของงานวจัิยนีท่ี้ผู้บริโภคนั้นไมย่อมรับในข้อจ ากัดของรถยนต์ไฟฟ้าตั้งแต่แรกเริ่ม 
 
 4.5.3 ผลการวิเคราะห์เทียบกับสถานะการณ์ปัจจุบัน 
 ประเทศสหรัฐอเมริกามีตลาดรถยนต์ที่ใหญ่สุดเป็นอันดับสองและเป็นตลาดรถยนต์ไฟฟ้าที่
ใหญ่ที่สุดเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน โดยประเทศสหรัฐอเมริกามีการสร้างแรงจูงใจในการจัดซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า การเปิดช่องทางพิเศษส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า การยกเว้นภาษี นโยบายเกี่ยวกับพลังงาน 
นอกจากนี้ในบางเมืองเอกชนมีการลงทุนสร้างสถานีชาร์จไฟให้รัฐบาลเป็นเจ้าของ และรัฐบาลยังมีการ
สนับสนุนให้ชาร์จไฟได้ฟรีโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย หรือบางบริษัทมีการส่งเสริมให้ผู้ใช้เลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าจากบริษัทของตนโดยการสนับสนุนเรื่องค่าใช้จ่ายทางด้านพลังงานโดยผู้บริโภคที่ซื้ อรถยนต์
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ไฟฟ้ากับบริษัทสามารถชาร์จไฟที่สถานีชาร์จได้ฟรี  รวมทั้งยังมีทุนในการสนับสนุนการจัดซื้อระบบ
ชาร์จไฟส าหรับที่พักอาศัยอีกด้วย ในท านองเดียวกันหลายประเทศโดยเฉพาะในยุโรป จีน และญี่ปุ่น 
มีการเรียนรู้และสร้างนวัตกรรม การออกนโยบายใหม่ๆ เพ่ือสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า การ
ปรับแต่งนโยบายอย่างต่อเนื่อง ผสมผสานกันกับการปรับปรุงเทคโนโลยีอย่างต่อเนื่องและการมีส่วน
ร่วมของผู้บริโภค จะช่วยให้การสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นไปอย่างยั่งยืน ซึ่งเมื่อเทียบผลที่ได้
จากงานวิจัยนี้กับสถานการณ์ปัจจุบันในหลายประเทศ จะพบว่า การส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทยยังมีความคลุมเครือ รวมทั้งยังไม่มีการสนับสนุนอย่างมีประสิทธิภาพเมื่อเทียบกับ
ต่างประเทศ ซึ่งสาเหตุดังกล่าวเป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าไม่เข้ามาบุกเบิกตลาด
รถยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจัง 



บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย 

 
5.1 สรุปผลการด าเนินงาน 

ผลการวิ จัย เ พ่ือหาปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้ รถยนต์ ไฟฟ้า  ใน
กรุงเทพมหานครนี้ ได้ให้ความส าคัญกับการน าทฤษฎีแรงเสริม-แรงต้าน (Force field analysis) 
สามารถสรุปได้ว่าแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครแทนการใช้รถยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายในนั้น ยังไม่สามารถท าได้ในสถานะการณ์ปัจจุบัน เนื่องจากเมื่อประเมินแล้วพบว่า ปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อแรงผลักมีจ านวนน้อยกว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้าน โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงผลัก 
ได้แก่ การปรับปรุงเทคโนโลยีที่ดีขึ้น โครงสร้างพ้ืนฐานสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ความต้องการ
รถยนต์ประหยัดพลังงานและสมรรถนะดีขึ้น และไม่ตอบสนองความต้องการของผู้มีรายได้สูง 
ตามล าดับ  ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อแรงต้าน ได้แก่ ขาดนโยบายสนับสนุนที่มีประสิทธิภาพ ความ
ต้องการใช้รถยนต์สันดาปภายในสูงขึ้น รถยนต์ไฟฟ้าราคาสูง ราคาขายต่อต่ า ไม่มั่นใจในประสิทธิภาพ
และความปลอดภัย และการเดินทางโดยรถสาธารณะมากขึ้น ตามล าดับ ซึ่งผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่
สรุปได้ตรงกับทิศทางของภาครัฐในปัจจุบันที่มีการเน้นนโยบายไปที่การสนับสนุนการใช้รถโดยสาร
ไฟฟ้าไม่ใช่รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 

ในความเห็นของผู้วิจัยคิดว่าแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครแทนการใช้
รถยนต์สันดาปภายในยังไม่สามารถเป็นไปได้ในปัจจุบัน แต่มีแนวโน้มที่จะเป็นไปได้ในอนาคตหากมี
การสนับสนุนจากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องอย่างจริงจังและครอบคลุมทุกด้านเช่นเดียวกับหลายๆ
ประเทศท่ีประสบผลส าเร็จในการสนับสนุนให้เกิดการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศได้จริง อาทิ เยอรมนี 
ฝรั่งเศส อังกฤษ สหรัฐอเมริกา และญี่ปุ่น เป็นต้น หลายประเทศมีการสร้างความร่วมมือกันระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน เพ่ือที่จะสนับสนุนการแพร่ขยายของตลาดรถยนต์ไฟฟ้า โดยสามารถแยกการ
ช่วยเหลือออกเป็น 3 ประเภท คือ 1) การช่วยเหลือทางด้านการเงินและข้อเสนอต่างๆ เพ่ือจูงใจ
ผู้บริโภค 2) การสนับสนุนให้เกิดการวิจัย พัฒนา และสาธิต รวมถึงการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานในการ
ชาร์จไฟให้มีปริมาณมากขึ้น 3) การจัดสรรงบประมาณเพ่ือสนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาแบตเตอรี่
และอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องและจ าเป็นส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า การสนับสนุนที่เข้มแข็งของรัฐบาลที่ให้กับทั้ง
ผู้ผลิตและผู้บริโภค จะช่วยให้ส่วนแบ่งทางการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้น การสร้างแรงจูงใจ
ด้านการเงินให้กับผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยให้ราคาของรถยนต์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องมีราคา
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ลดลง ซึ่งอาจส่งผลให้เกิดการขยายตัวของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและจ านวนของโครงสร้างพ้ืนฐานในการ
ชาร์จไฟเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว การสร้างแรงจูงใจด้านการเงินไม่เพียงแต่จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าในระยะเริ่มต้นเท่านั้น แต่ยังจะส่งผลให้ผู้ผลิตและผู้ที่สนใจจะซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามีความมั่นใจมาก
ขึ้นอีกด้วย นอกเหนือจากแรงจูงใจด้านการเงินแล้ว แรงจูงใจด้านอ่ืนๆ ก็มีผลเชิงบวกต่อการตัดสินใจ
เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน อาทิเช่น การให้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้ช่องทางเดินรถของรถ
โดยสารประจ าทางและรถแท็กซี่ได้ หรือแม้กระทั่งมีเส้นทางเดินรถเฉพาะส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า การ
ยกเว้นค่าธรรมเนียมการขอใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้ขับขี่รถยนต์ไฟฟ้า การคิดค่าไฟฟ้าแตกต่างกันตาม
ช่วงเวลา การจัดซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือใช้ในหน่วยงานภาครัฐและการสนับสนุนให้ภาคเอกชนเพ่ิมการ
จัดซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาใช้ภายในองค์กร เป็นต้น นอกจากการสร้างแรงจูงใจให้กับผู้บริโภค การสร้าง
แรงจูงใจให้กับผู้ผลิตด้วยการให้การสนับสนุนงานวิจัยแบตเตอรี่ เซลล์เชื้อเพลิง และอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้องต่างๆ จะสร้างผลกระทบเชิงบวกให้กับตลาด การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ยังมีส่วนช่วยให้
ราคาของแบตเตอรี่ลดลง ซึ่งจะช่วยให้การผลิตแบตเตอรี่ในปริมาณมากเป็นไปได้มากยิ่งขึ้น ในด้าน
การสาธิตการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะส่งผลให้เกิดการรับรู้ในด้านต่างๆ เช่น ความพึงพอใจของผู้ใช้รถยนต์
ไฟฟ้า พฤติกรรมการขับขี่ที่เปลี่ยนไป และการเปลี่ยนแปลงของตลาดรถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น แม้ว่า
รถยนต์ไฟฟ้าจะมีข้อจ ากัดทางด้านเทคโนโลยีที่ท าให้ประสิทธิภาพในการใช้งานยังไม่เทียบเท่ากับการ
ใช้งานรถยนต์สันดาปภายในในปัจจุบัน แต่ก็มีการพัฒนาให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยมากขึ้น
กว่าในอดีต หากมีการสนับสนุนอย่างจริงจังแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครน่าจะ
มีความเป็นไปได้มากข้ึนในอนาคตอันใกล้ 
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แบบสอบถามส าหรับผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับปัจจัยส าคัญท่ีมีผลต่อแนวโน้ม 
ของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพฯ 

 
แบบสอบถามนี้จัดท าขึ้น  โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัย

ส าคัญที่มีผลต่อแนวโน้มของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า แบบส ารวจนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตาม
หลักสูตรเทคโนโลยีวิศวกรรม คณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีไทย -ญี่ปุ่น  ผู้ศึกษามี
จุดมุ่งหมายเพ่ือขอความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเท่านั้น และผลของการศึกษานี้ จะถูกน าไปใช้
เพ่ือทางวิชาการเท่านั้น 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
1. เพศ  ชาย    หญิง 
2. อายุ  – 29 ปี  – 39 ปี 

  – 49 ปี  ปีขึ้นไป 
3. อาชีพ 

อาจารย์   นักวิจัย 
นักวิชาการ  อ่ืนๆ........................................................ 

4. สถานที่ท างาน 
มหาวิทยาลัย ศูนย์วิจัย หน่วยงานราชการ 
รัฐวิสาหกิจ  อ่ืนๆ........................................................ .. 

โปรดระบุสถานที่ท างาน................................................... ................................... 
คณะ / ภาควิชา / สาขา.................................................................... ................. 

5. โปรดระบุความเชี่ยวชาญในสาขาที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า 
การออกแบบและผลิตโครงรถและระบบช่วงล่าง 
ระบบควบคุมและอิเล็กทรอนิกส์ก าลัง 
เทคโนโลยีของแบตเตอรี่ 
เทคโนโลยีของมอเตอร์ไฟฟ้า 
เทคโนโลยีที่ใช้ในการชาร์จ 
ระบบส่งก าลัง 
อ่ืนๆ (โปรดระบุ)............................................................................................. 
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ส่วนที่ 2 ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อแนวโน้มในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
กรุงเทพฯ 

แบบสอบถามในส่วนที่ 2 นี้ จัดท าขึ้นเพ่ือขอข้อคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อ
แนวโน้มในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพฯ  โดยใช้ทฤษฎีแรงเสริม – แรงต้าน (force field 
analysis) ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อแนวโน้มทั้งเชิงบวกและเชิงลบ ของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแทน
การใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ในกรุงเทพมหานคร 

ส่วนที่ 2 ใช้แผนผังแสดงด้านเสริมและด้านต้านของปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อแนวโน้มในการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพฯ เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบในการให้ข้อคิดเห็น 

6. ท่านคิดว่าการแบ่งปัจจัยต่างๆ เป็น 4 ด้าน ครบถ้วนหรือไม่ หากไม่ครบถ้วนท่านคิดว่าต้องมี
ปัจจัยด้านใดเพ่ิมเติม 
............................................................................................................................. .....................
.............................................................................................................. ....................................
............................................................................................................................. .....................
.......................................................................... ........................................................................ 

7. จากแผนผังด้านเสริม ส าหรับปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐและเอกชน ท่านคิดว่าปัจจัยดังกล่าว
ครบถ้วนหรือไม่ อย่างไร หากไม่ครบถ้วนควรเพิ่มเติมอะไร  โปรดระบุ 
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.............................................................................................................. ....................................
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