
 
 

การศึกษาความเป็นไปได้โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า: 
ข้อมูลเชิงเทคนิคและการเงิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

อาณัติชัย  คําเกษ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การค้นคว้าอิสระเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 
คณะบริหารศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 
ปีการศึกษา 2561 

ลิขสิทธ์ิเป็นของมหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 



ก 
 

กิตติกรรมประกาศ 
 

ในการจัดทําการศึกษาค้นคว้าอิสระฉบับน้ีให้สําเร็จลุล่วงไปได้น้ัน ด้วยความกรุณาและความ
ช่วยเหลืออย่างย่ิงจาก ท่านอาจารย์ ดร.พรพิพัฒน์ แก้วกล้า อาจารย์ที่ปรึกษา ดร.นรา หัตถสิน และ
ท่าน ดร.ธวมินทร์ เครือโสม อาจารย์ประจําคณะบริหารศาสตร์ มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี ท่ีกรุณา
สละเวลาให้คําปรึกษา ข้อเสนอแนะและแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ของการศึกษาค้นคว้าฉบับน้ี 
ด้วยความเอาใจใส่อย่างดีตลอดระยะเวลาท่ีทําการศึกษา ทําให้การศึกษาค้นคว้าอิสระครบถ้วน
สมบูรณ์ย่ิงข้ึน 

ขอขอบพระคุณท่านอาจารย์ทุกท่านท่ีประสิทธ์ิประสาทวิชาสําหรับนํามาใช้ในการศึกษาครั้งน้ี 
ขอขอบคุณเจ้าหน้าท่ีโครงการปริญญาโทเศรษฐศาสตร์ธุรกิจทุกท่านท่ีอํานวยความสะดวก ให้ความ
ช่วยเหลือ และสละเวลาให้ความช่วยเหลือข้าพเจ้าและให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์มาโดยตลอด รวมท้ัง
เพ่ือน ๆ คณะบริหารศาสตร์ มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี ทุกท่านท่ีให้ความร่วมมือและช่วยเหลือในครั้งน้ี
เป็นอย่างดีย่ิง ขอขอบคุณเพ่ือนท้ัง แผน ก และแผน ข ท่ีให้ความช่วยเหลือระหว่างการศึกษา และให้
กําลังใจในการศึกษาครั้งน้ีมาโดยตลอด 

สุดท้ายน้ีขอขอบพระคุณบิดา มารดา ท่ีได้สนับสนุนในทุกด้าน โดยเฉพาะอย่างย่ิงความรักและ
กําลังใจ ท่ีทําให้ข้าพเจ้าประสบความสําเร็จในการศึกษาอย่างลุล่วงไปได้ด้วยดี  และความผิดพลาดใน
การศึกษาค้นคว้าอิสระในครั้งน้ี เป็นของข้าพเจ้าแต่ผู้เดียว หากมีข้อเสนอแนะ ข้าพเจ้าจะได้นําไป
ปรับปรุงแก้ไขต่อไป 

 
 
อาณัติชัย  คําเกษ 
        ผู้วิจัย 



ค 
 

ABSTRACT 
 
TITLE :  FEASIBILITY STUDY OF INVESTMENT IN ELECTRIC VECHICLE                       

CHARGING STATION: TEACHNICAL AND FINANCIAL INFORMATION 
AUTHOR :  ANATCHAI KAMKATE 
DEGREE :  MASTER OF BUSINESS ADMINISTRATION 
ADVISOR :  PORNPIPAT KAEOKLA, Ph.D. 
KEYWORDS :  FEASIBILITY STUDY, ELECTRIC VECHICLE CHARGING STATION 
 

This research aimed to study the feasibility of investment in an electric vehicle 
charging station project by using technical and financial information to analyze the 
sensitivity of investment in it. Primary and secondary data were used for the study 
and descriptive and quantitative analysis were used for data analysis.   

The results indicated that the project had technical feasibility. One set of wall 
mounted chargers, which is a normal charger, had possibility to be set up as an 
electric vehicle charging station in Thailand. In addition, the financial feasibility 
analysis indicated that the project cost was 150,000 baht. The investment period was 
for 10 years, with a discount rate of 8.04 percent. The financial index could be 
calculated as follows: the net present value was 89,125.64 baht, the internal rate of 
return was 15.15 percent per year, the modified internal rate of return was 10.44 
percent per year, the benefit cost ratio was 1.04, the net benefit investment ratio was 
1.59, and the payback period was 3 years 6 months. The sensitivity analysis of the 
project by testing the switching value tests indicated that the present value of 
benefits could decrease by 4.1 percent, the present value of costs could increase by 
4.3 percent, the present value of investment costs could increase by 49.52 percent, 
and the present value of operating costs could increase by 4.6 percent. Therefore, 
these statistics indicate that the investment project was financially feasible. 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1  ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

ปัจจุบันสถานการณ์วิกฤตเช้ือเพลิงฟอสซิล และปัญหาสิ่งแวดล้อมทวีความสําคัญมากย่ิงข้ึน การ
ใช้พลังงานมีการขยายตัวอย่างต่อเน่ือง สัมพันธ์กับการขยายตัวทางเศรษฐศาสตร์ของประเทศ 
โดยเฉพาะการขยายตัวของความต้องการพลังงานในภาคการขนส่ง ซ่ึงมีการใช้พลังงานสูงเท่ากับ
ภาคอุตสาหกรรม (ดังแสดงในภาพท่ี 1.1) ขณะท่ีภาคการขนส่งทางถนนนับเป็นภาคการขนส่งท่ีมีการ
ใช้พลังงานสูงสุด โดยส่วนใหญ่ใช้เครื่องยนต์เผาไหม้ภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) 
และเช้ือเพลิงฟอสซิลเป็นแหล่งพลังงานในการขับเคล่ือน ซ่ึงมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานอยู่ในช่วง 
30 - 40% และมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีมีผลต่อวิกฤตโลกร้อน (Global warming crisis) 
ดังน้ันจึงมีการพัฒนาพลังงานทดแทน หรือเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพสูง และมีการปลดปล่อยสาร
มลพิษตํ่ามาอย่างต่อเน่ือง จึงทําให้ปัจจุบันมีการนําพลังงานทดแทนมาใช้งานมากข้ึนในหลายรูปแบบ
เช่น การใช้เทคโนโลยีจากพลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานลม พลังงานนํ้า ซ่ึงเป็นพลังงานสะอาดท่ีนํามา
ลดปัญหามลภาวะท่ีจะเกิดข้ึนในปัจจุบัน และยังมีการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้ามาเพ่ือลดการใช้พลังงาน
เช้ือเพลิงแบบฟอสซิลในปัจจุบันซ่ึงกําลังจะหมดไป และก่อมลภาวะให้แก่โลก (กระทรวงพลังงาน, 
2560: เว็บไซต์) 

ใน พ.ศ. 2377 ได้มีการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าข้ึนโดยใช้แบตเตอร่ีปฐมภูมิ (แบตเตอร่ีแบบไม่สามารถ
ประจุไฟใหม่ได้) หลังจากน้ัน ในช่วงศตวรรษที่ 19 ได้มีการผลิตแบตเตอร่ีแบบประจุไฟใหม่ได้อย่าง
แพร่หลาย จึงส่งผลให้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นที่นิยมยิ่งขึ้น โดยนํามาใช้เป็นยานยนต์ส่วนบุคคลและ      
รถแท็กซี่ ซึ่งในปัจจุบันเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ามีความก้าวหน้าสูงมาก ทั้งทางด้านความสามารถ
ในการเก็บประจุของแบตเตอรี่ เทคโนโลยีในการขับเคลื่อนยานยนต์ และเป็นเทคโนโลยีที่ใช้
พลังงานมีความสะอาด จึงทําให้รัฐบาลสนับสนุนการลงทุน และขับเคลื่อนสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า (EV Charging station) เพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า หรือ Electric Vehicle (EV) ในประเทศไทย 
โดยสํานักนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ได้ดําเนินการตามแผนขับเคล่ือนภารกิจด้าน
พลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และมอบหมายให้สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทยเป็นศูนย์  
บริหารโครงการจัดต้ังคณะทํางานและคณะกรรมการขับเคลื่อนทําหน้าท่ีกํากับทิศทางโครงการ
สนับสนุนการลงทุนสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging station) (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้า, 
2560: เว็บไซต์) 

ปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging station) ท่ีเกิดข้ึน   
ในประเทศไทยมีการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเกิดข้ึนอย่างแพร่หลาย (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้า, 
2560: เว็บไซต์) แต่ผู้ท่ีดําเนินการศึกษาสภาพท่ัวไปของหลักการทํางานของระบบชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
(EV Charging) และรถยนต์ไฟฟ้ามีน้อยเพราะเป็นเทคโนโลยีใหม่ มีหลักการทางด้านเทคนิคท่ีซับซ้อน 
และยังขาดผู้ศึกษาความรู้ทางการเงินของโครงการต้ังสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging) เพ่ือ



2 

เป็นตัวอย่างนําไปใช้ในการลงทุนในอนาคต ดังน้ันการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการต้ังสถานี
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging station) จึงเป็นเร่ืองท่ีน่าสนใจในการนําไปศึกษาค้นคว้า
มากในปัจจุบัน เพราะเป็นเทคโนโลยีที่จะเปลี่ยนแปลงการใช้งานเช้ือเพลิงในการขับเคลื่อนยานยนต์ใน
อนาคต (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) และศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุ
แห่งชาติ (MTEC), 2556) 

 

 
 

ภาพท่ี 1.1  การใช้พลังงานข้ันสุดท้ายจําแนกตามสาขาเศรษฐกิจ 
ท่ีมา: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) และศูนย์

เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (MTEC) (2556) 
 

การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเป็นธุรกิจใหม่ ในด้านการขายพลังงานไฟฟ้าโดยการ
ให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงรายได้หลักของธุรกิจน้ีมาจากการอัดประจุไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้า 
ในการดําเนินการของธุรกิจน้ัน มีความเสี่ยงในด้านเทคนิค และด้านการเงินอาจส่งผลกระทบต่อ
ผู้ประกอบการในธุรกิจการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ ซ่ึงผู้วิจัยมีแนวคิดท่ีจะนําข้อมูลของ
การติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ามาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในด้านเทคนิค (Technical 
Feasibility) และการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในด้านการเงิน (Financial Feasibility) เพื ่อเป็น
แนวทางให้ผู้อ่ืนสามารถศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility Study) โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า หรือผู้ท่ีสนใจในธุรกิจการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า และสามารถนํา
ผลการวิจัยไปพัฒนาปรับปรุง ประยุกต์ใช้ และต่อยอดได้จรงิในอนาคต 

 
1.2  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1  เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility Study) โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลเชิงเทคนิค และการเงิน 
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1.2.2  เพ่ือวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) โครงการลงทุนการตั้งสถานีบริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 
1.3  ขอบเขตการวิจัย 

การศึกษาความเป็นไปได้โครงการ (Feasibility Study) มีการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในด้านต่าง ๆ 
ของโครงการในหลายด้าน ซ่ึงผู้วิจัยจะดําเนินการศึกษาความเป็นไปได้โครงการ (Feasibility Study) 
ลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยซ่ึงเป็นโครงการท่ีนําเทคโนโลยีใหม่      
มาให้บริการ และเป็นโครงการลงทุนขนาดเล็ก โดยศึกษาเฉพาะความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค 
(Technical Feasibility) และการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน (Financial Feasibility) 
รวมถึงการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของการลงทุนโครงการ ท้ังน้ี การศึกษาวิจัย
ครั้งน้ีจะรวบรวมข้อมูลจากบริษัทท่ีดําเนินการกิจการเก่ียวกับการตั้งสถานีบริการชาร์จยายนต์ไฟฟ้า 
ประกอบกับข้อมูลจากแหล่งทุติยภูมิต่าง ๆ สําหรับใช้ในการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการดังกล่าว 

 
1.4  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 
 
 

 
 

ภาพท่ี 1.2  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
1.5  ประโยชน์ท่ีจะได้รับ 

1.5.1 ผู้ประกอบการท่ีสนใจดําเนินธุรกิจในด้านการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าสามารถ
นําข้อมูลจากการวิจัยในครั้งน้ีไปใช้ประกอบการตัดสินใจในการจัดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ 

1.5.2 หน่วยงานของภาครัฐและเอกชนสามารถใช้เป็นข้อมูลเบ้ืองต้นของศึกษาด้านหลักการ
ทํางานและประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทการต้ังสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging) และ
หลักการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงยังถือว่าเป็นเทคโนโลยีใหม่ ซ่ึงถือว่าเป็นการส่งเสริมนโยบายการผลิต
ไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน ลดการใช้พลังงานจากก๊าซธรรมชาติ นํ้ามัน และถ่านหิน (Fossil Fuel) 
และเพ่ือเพ่ิมความม่ันคงและย่ังยืนทางด้านการใช้พลังงาน (Energy Security) และลดปัญหาทาง
มลภาวะให้กับประเทศไทยต่อไป 

 
 
 

 

การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study) 
  - ด้านเทคนิค (Technical) 
  - ด้านการเงิน (Financial) 
การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis)

 

ความเป็นไปได้ในการลงทุน 
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1.6  คํานิยามศัพท์เฉพาะ 
ในการศึกษาครั้งน้ีได้ให้นิยามศัพท์ทางเทคนิคเพ่ือก่อให้เกิดความเข้าใจตรงกัน ดังน้ี 
1.6.1 ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) คือยานยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นพลังงาน

ขับเคลื่อน หรือใช้ร่วมกับพลังงานอื่น 
1.6.2 สถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle Charging Station) คือสถานีอัดประจุ

ยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบันมีหัวชาร์จท้ังหมด 2 แบบคือ ชาร์จแบบธรรมดา (Normal Charging) และ
ชาร์จแบบเร็ว (Quick Charging) 

1.6.3 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการลงทุน คือ การศึกษาและจัดทํา เอกสาร
ประกอบไปด้วยข้อมูลต่าง ๆ ที่จําเป็นแสดงถึงเหตุผลสนับสนุน  ความถูกต้องสมบูรณ์ ของโครงการ  
ให้ได้มาซ่ึงโครงการท่ีดีสามารถนํามาปฏิบัติได้จริง 

1.6.4 ความเป็นไปได้ทางเทคนิค คือ การศึกษาข้อมูลด้านกายภาพ ส่วนประกอบหรือ
สภาพแวดล้อมท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งท่ีค้นคว้า เพ่ือใช้ในการประกอบการตัดสินใจของโครงการ 

1.6.5 ความเป็นไปได้ทางการเงิน คือ การศึกษาข้อมูลด้านการเงิน การลงทุน ดัชนีทาง
เศรษฐกิจท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งท่ีค้นคว้า เพ่ือใช้ในการประกอบการตัดสินใจของโครงการ  

1.6.6 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว หมายถึง การวิเคราะห์ความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนได้ในโครงการ 
เพ่ือให้การวิเคราะห์ของโครงการมีความละเอียดสมบูรณ์มากย่ิงข้ึน  

1.6.7 kW (Kilo Watt) คือ หน่วยวัดกําลังไฟฟ้าหนึ่งกิโลวัตต์มีค่าเท่ากับหนึ่งพันวัตต์      
(1 กิโลวัตต์ = 1,000 วัตต์) (การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, 2561: เว็บไซต์) 

1.6.8 kWh (Kilo Watt Hour) คือ หน่วยวัดความสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้าหน่ึงกิโลวัตต์ - ช่ัวโมง 
เป็นปริมาณพลังงานที่ถูกใช้ในอัตรา 1,000 วัตต์เป็นเวลาหนึ่งชั่วโมง ตัวอย่าง: หลอดไฟหลอดละ 
100 วัตต์ จํานวน 10 หลอด รวม 100 x 10 = 1,000 วัตต์, 1 กิโลวัตต์ × 1 ช่ัวโมง = 1000 วัตต์ × 
3,600 วินาที = 3.6 ล้านจูล หรือท่ีเรียกท่ัวไปว่า ใช้ไฟ 1 หน่วย (การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, 
2561: เว็บไซต์) 

 
 



 
บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

ในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยจะศึกษาสภาพท่ัวไปของหลักการทํางานของระบบชารจยานยนตไฟฟา
(EV Charging) และรถยนตไฟฟาท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตขางหนา และแนวทางในการศึกษาความเปนไป
ไดทางการเงินของโครงการตั้งสถานีชารจยานยนตไฟฟา ( EV Charging) เพ่ือเปนตัวอยางนําไปใชใน
การลงทุนในอนาคต ผูวิจัย ไดอธิบายถึงทฤษฎี แนวคิดท่ีใชในการศึกษา และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ เพ่ือ
เปนแนวทางในการศึกษาใชเปนเกณฑในการนําไปวิเคราะหดังรายละเอียดตอไปนี้ 

2.1 ขอมูลทางดานเทคนิค 
2.2 แนวคิด ทฤษฎีการวิเคราะหและประเมินโครงการ 
2.3  การวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงิน 
2.4  การวิเคราะหความออนไหว 

 
2.1 ขอมูลทางดานเทคนิค 

2.1.1 เทคโนโลยียานยนตไฟฟา 
เทคโนโลยียานยนตไฟฟาเปนทางเลือกหนึ่งท่ีสามารถประยุกตใชกับภาคการขนสง

ทางถนน มีแนวโนมท่ีเทคโนโลยีจะขยายตัวในอนาคตอันใกล ท้ังนี้แนวคิดพ้ืนฐานของการใชเทคโนโลยี
ยานยนตไฟฟาคือ การใชพลังงานไฟฟาจากพลังงานสะอาดมาขับเคลื่อนยานยนต ซ่ึงพลังงานสะอาดท่ี
กลาวถึงไดแก พลังงานแสงอาทิตย พลังงานลม พลังงานน้ํา พลังงานนิวเคลียร ทําใหมีการปลดปลอย
สารมลพิษใกลเคียงศูนย ซ่ึงเปนการปลอยมลพิษท่ีนอยมาก (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
กระทรวงพลังงาน, 2555) 

อยางไรก็ดี ขอจํากัดทางดานเทคโนโลยีแบตเตอรี่เก่ียวกับความหนาแนนของพลังงาน    
ท้ังความหนาแนนของพลังงานตอมวล และความหนาแนนของพลังงานตอหนวยปริมาตร ทําใหรถยนต
ไฟฟา และรถจักรยานยนตไฟฟาในปจจุบันไมไดหมายถึงการใชพลังงานไฟฟาในการขับเคลื่อนโดยตรง
แตเพียงอยางเดียว แตมีการพ่ึงพาเครื่องยนตเผาไหมภายในในการขับเคลื่อน และผลิตพลังงานไฟฟา
มาใชรวมกัน หรือเทคโนโลยีของการใชไฮโดรเจนในการผลิตพลังงานไฟฟาจากเซลลเชื้อเพลิงเพ่ือมาใช
ในการขับเคลื่อน ซ่ึงถือวาเปนยานยนตไฟฟาดวยดังนั้นในการศึกษานี้สามารถแบงยานยนตไฟฟา
ออกเปน 4 ประเภท (อังคีรศรีภคากร, 2554) ดังแสดงในภาพท่ี 2.1 ไดแก 
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ภาพท่ี 2.1 ยานยนตไฟฟาประเภทตางๆ 
ท่ีมา:อังคีรศรีภคากร(2554) 

 
2.1.1.1 ยานยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) ประกอบดวยเครื่องยนต

ลูกสูบเปนตนกําลังในการขับเคลื่อนหลัก ซ่ึงใชเชื้อเพลิงท่ีบรรจุในยานยนต และทํางานรวมกับมอเตอร
ไฟฟาเพ่ือเพ่ิมกําลังของยานยนตใหเคลื่อนท่ี ซ่ึงทําใหเครื่องยนตมีประสิทธิภาพสูงข้ึน จึงมีความ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ํากวายานยนตปกติ กําลังท่ีผลิตจากเครื่องยนตและมอเตอรไฟฟา ทําใหอัตราเรง
ของยานยนตสูงกวายานยนตท่ีมีเครื่องยนตลูกสูบขนาดเดียวกัน รวมท้ังยังสามารถนําพลังงานกลท่ี
เหลือหรือไมใชประโยชนเปลี่ยนเปนพลังงานไฟฟาเก็บในแบตเตอรี่ 

2.1.1.2 ยานยนตไฟฟาไฮบริดปลั๊กอิน ( Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) 
เปนยานยนตไฟฟาท่ีพัฒนาตอมาจากยานยนตไฟฟาไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟาไดจาก
แหลงภายนอก (Plug-in) ทําใหยานยนตสามารถใชพลังงานพรอมกันจาก  2 แหลง จึงสามารถวิ่งใน
ระยะทาง และความเร็วท่ีเพ่ิมข้ึนดวยพลังงานจากไฟฟาโดยตรง  

2.1.1.3 ยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) เปนยานยนตไฟฟา
ท่ีมีเฉพาะมอเตอรไฟฟาเปนกําลังหลักใหยานยนตเคลื่อนท่ี และใชพลังงานไฟฟาท่ีอยูในแบตเตอรี่
เทานั้น ไมมีเครื่องยนตอ่ืนในยานยนต  

2.1.1.4 ยานยนตไฟฟาเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) เปนยานยนต
ไฟฟาท่ีมีเซลลเชื้อเพลิง ( Fuel cell) ท่ีสามารถผลิตพลังงานไฟฟาไดโดยตรง รถยนตไฟฟาเซลล
เชื้อเพลิงมีขอดีหลายๆ ประการ ขอดีท่ีสําคัญท่ีสุดคือประสิทธิภาพของเซลลเชื้อเพลิงมีคาสูงถึง  60%  
และความจุพลังงานจําเพาะท่ีสูงกวาแบตเตอรี่ท่ีมีอยูในปจจุบัน รถยนตไฟฟาเซลลเชื้อเพลิงจึงเปน
เทคโนโลยีท่ีบริษัทรถยนตเชื่อวาเปนคําตอบท่ีแทจริงของพลังงานสะอาดในอนาคต อยางไรก็ดียังมี
ขอจํากัดในเรื่องการผลิตไฮโดรเจน และโครงสรางพ้ืนฐาน ( Fuel Cell Today,PEMFC, 2017: 
Website) 

2.1.2เทคโนโลยีการพัฒนายานพาหนะไฟฟา 
2.1.2.1  รถยนตไฟฟา 
 เทคโนโลยีของรถยนตไฟฟามีมาตั้งแตราว ค.ศ. 1900 และเริ่มมีผูใหความสนใจ

มากข้ึนเม่ือเกิดวิกฤตการณน้ํามันแพงในราว ค.ศ. 1990 (สมาคมยานยนตไฟฟาไทย, 2560: เว็บไซต) 
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และเริ่มมีบริษัทผูผลิตไดทําการผลิตเพ่ือจําหนาย ซ่ึงรถยนตไฟฟาอาจหมายถึงยานยนตไฟฟาใน
หลากหลายรูปแบบ และอาจหมายถึงยานยนตไฟฟาแบบเสียบไฟ ( Plug-in Electric Vehicle หรือ 
PEV) ซ่ึงแบงประเภทยอยไดอีกตามแหลงพลังงานท่ีใชแบบท่ีใชพลังงานการขับเคลื่อนจากพลังงาน
ไฟฟาท่ีประจุในแบตเตอรี่เพียงอยางเดียวเรียกวา รถไฟฟาท้ังคัน ( All-Electric Vehicle) หรือเรียกวา 
รถไฟฟาจากแบตเตอรี่ ( Battery Electric Vehicle หรือ BEV) ตัวอยางรถยนตท่ีมีจําหนายในตลาด
เชน Nissan LEAFT(Nissan Motor Co., Ltd., 2016: Website) Mitsubishi i-MiEVหรือ Tesla 
Model S (Tesla motors, 2017: Website)เปนตน อีกแบบหนึ่งคือ แบบท่ีใชพลังงานจากหลาย
แหลงผสมกัน เชน รถยนตไฟฟาแบบเสียบไฟแบบผสม (Plug-in HybridElectric Vehicle หรือ PHEV) 
ตัวอยางรถยนตท่ีมีจําหนายในตลาด เชน Chevrolet Volt หรือ ToyotaPrius Plug-in เปนตน 

2.1.2.2 จักรยานยนตไฟฟา 
 รถจักรยานยนตไฟฟาจะใชมอเตอรไฟฟาขับเคลื่อนโดยไดรับไฟฟาท่ีจายมาจาก

แบตเตอรี่ โดยหลักๆ สวนประกอบของรถมอเตอรไซคไฟฟาสามารถแบงออกไดเปน  3 สวน สวนแรก
คือ มอเตอรไฟฟา สวนท่ีสองคือ แบตเตอรี่ และสวนสุดทายคือหนวยวงจรควบคุม  ECU (Electronic 
Control Unit) โดยการพัฒนาของแบตเตอรี่จะเปนหัวใจสําคัญท่ีสุดในการผลักดัน โดยการพัฒนา
รถจักรยานยนตไฟฟาการพัฒนาของแบตเตอรี่เริ่มจากแบตเตอรี่ 

2.1.2.3  รถโดยสารไฟฟา 
 รถโดยสารไฟฟาสามารถแบงตามลักษณะจุดกําเนิดของแหลงพลังงานเปน 2 

ประเภท ไดแก รถโดยสารไฟฟาท่ีใชแหลงพลังงานจากภายนอก และรถโดยสารไฟฟาท่ีมีแหลง
พลังงานของตัวเอง 

1)  รถโดยสารไฟฟาใชแหลงพลังงานจากภายนอก 
 มีลักษณะเปนรถโดยสารท่ีตองมีแหลงพลังงานจายใหแกรถโดยสารไฟฟา

เพ่ือใชในการขับเคลื่อนซ่ึงมีลักษณะท่ีแตกตางกันคือ  Trolleybus เปนรถโดยสารไฟฟาท่ีใชแหลง
พลังงานจากสายสงไฟฟาท่ีพาดผานเสนทางการเดินทาง ซ่ึงจะไปขับเคลื่อนรถโดยสารไฟฟา และ
Gapbusเปนรถโดยสารท่ีไมมีรางหรือการสัมผัสกับสายสงไฟฟา เปนลักษณะการจายไฟฟาเหนี่ยวนํา
แมเหล็กไฟฟา (Electromagnetic induction) ซ่ึงเปนการสงถายพลังงานไฟฟาในอีกรูปแบบหนึ่ง 

2)  รถโดยสารไฟฟาท่ีมีแหลงพลังงานของตัวเอง 
 รถโดยสารไฟฟาประเภทนี้สามารถขับเคลื่อนไดดวยตัวเอง แตมีขอจํากัดคือ

สามารถเดินทางไดเปนระยะทางตามพิกัดของแหลงพลังงานบนรถ ซ่ึงมีลักษณะหลายประเภทดังนี้คือ 
รถโดยสารไฟฟาแบตเตอรี่ซ่ึงใชแบตเตอรี่เปนแหลงกักเก็บไฟฟาเพ่ือจายขับเคลื่อนตนกําลัง ปจจุบันมี
หลายขนาดและมีการใชงานท่ีหลากหลาย ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบระหวางรถโดยสารประจําทางไฟฟา และ
รถโดยสารชนิดเครื่องยนต พบวาเรื่องสมรรถนะดานกําลังในระดับความเร็วใชงานในเมืองท่ีความเร็ว
ไมเกิน 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง และดานความสะดวกสบาย ไมมีความแตกตางกัน ดานสิ่งแวดลอม
ดีกวารถโดยสารชนิดเครื่องยนตเนื่องจากไมมีเสียงดังและไมมีไอเสีย เชน Capabus และ Hybrid 
electric bus เปนตน 

 
 



8 
 

2.1.3สถานีบริการไฟฟา (Electric Vehicle Charging Station/Point)  
สถานีบริการไฟฟา ( Electric Vehicle Charging Station/Point) คือ สถานท่ีใหบริการ

พลังงานไฟฟาโดยใชวิธีการอัดประจุไฟฟาแกรถยนตไฟฟาซ่ึงมีวิธีการอัดประจุไฟฟาอยู 2 วิธี คือ แบบ 
Quick Charge ซ่ึงจะใชระยะเวลาในการอัดประจุไฟจะเริ่มตั้งแตประมาณ 15 - 20 นาที และแบบ  
Normal Charge จะใชระยะเวลาในการอัดประจุไฟจะเริ่มตั้งแตประมาณ  5 - 6 ชั่วโมง ซ่ึงสถานท่ีตั้ง
ของสถานีบริการไฟฟาอาจจะอยูในตรอก ซอย ถนน ในลักษณะเดียวกับสถานีบริการน้ํามัน หรือแมแต
ลานจอดรถ หรือจุดบริการสาธารณะ ปจจุบันประเทศไทยเองไดเริ่มมีการใชงานรถยนตไฟฟาบางแลว 
แตยังจํากัดเฉพาะในระดับองคกร หรือเปนเพียงการวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานตางๆ เชน สถานีอัดประจุไฟฟา และทดสอบการใชงานรถยนตไฟฟาในการขับข่ีบนทองถนน
จริง ซ่ึงการใชงานรถยนตไฟฟา ในสวนของผูบริโภคหรือประชาชนนั้นกําลังจะเริ่มข้ึน เนื่องจาก
นโยบายท่ีเอ้ือตอการนําเขารถยนตไฟฟาเขามาทําตลาดในประเทศไทย เชน ภาษีนําเขารถยนต 
โครงสรางพ้ืนฐานของระบบอัดประจุ หรือแมกระท่ังความเชื่อม่ันของผูบริโภคท่ีมีตอการใชงานรถยนต
ไฟฟาท่ีเพ่ิมข้ึนจึงสงผลใหสถานีบริการชารจยานยนตไฟฟามีแนวโนมเพ่ิมข้ึนเพ่ือรองรับยานยนตไฟฟา
ในอนาคต 

2.1.4เทคโนโลยีการพัฒนาเครื่องอัดประจุไฟฟา 
สถานีอัดประจุสามารถจัดประเภทไดตามความแตกตางของพ้ืนฐานเวลาในการอัดประจุ 

และระบบการเชื่อมตอโดยสามารถแบงไดเปน 2 ประเภทหลัก (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา
ธนบุรี (มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ (MTEC), 2556) ไดแก 

2.1.4.1 การอัดประจุดวยระบบไฟฟากระแสสลับ โดยการอัดประจุดวยไฟฟากระแสสลับ
นั้นสถานีอัดประจุจะปลอยไฟฟากระแสสลับ และจะถูกปรับใหเปนไฟฟากระแสตรงโดยอุปกรณอัด
ประจุท่ีติดมากับรถยนตไฟฟานั้นๆ 

2.1.4.2 การอัดประจุดวยระบบไฟฟากระแสตรง โดยสวนมากจะใชกับการอัดประจุแบบ
ระบบ quickcharge หรือ fast charging ซ่ึงสถานีอัดประจุจะปลอยกระแสไฟฟาตรงเพ่ือการอัด
ประจุโดยตรง  โดยระยะเวลาในการอัดประจุไฟจะเริ่มตั้งแตประมาณ  30 นาทีถึงประมาณ 20 ชั่วโมง
ข้ึนอยูกับประเภทและรายละเอียดของอุปกรณการอัดประจุรวมไปถึงประเภทของแบตเตอรี่ และขนาด
ความจุพลังงานท่ีแบตเตอรี่สามารถบรรจุไดซ่ึงโดยสวนมากแลวรถยนตไฟฟาจะมีขนาดความจุของ
แบตเตอรี่มากกวารถยนตไฮบริดเพราะฉะนั้นรถยนตไฟฟาจะใชเวลาในการอัดประจุแบตเตอรี่ใหเต็ม
มากกวารถยนตไฮบริด 

เทคนิคและรูปลักษณของเครื่องจําหนายพลังงานแบงเปน  3 รูปแบบ คือ แบบตั้งพ้ืน 
แบบแขวนผนัง และแบบไรสาย สําหรับรถยนตไฟฟาและรถยนตไฮบริดในปจจุบัน สวนใหญมีสายอัด
ประจุมาตรฐานท่ีใชโดยท่ัวไปคือ มาตรฐานการชารตยานยนตไฟฟาของอเมริกาเหนือ ( sae J1772)   
ท่ีถูกพัฒนาภายใตมาตรฐานของ  SAE international โดยรถท่ีใชสายอัดประจุตามมาตรฐานนี้จะ
สามารถอัดประจุแบตเตอรี่ไดในสถานีอัดประจุทุกประเภทไมวาจะเปนสถานีแบบใชไฟฟาหนึ่งเฟส 
(level 1) และใชไฟฟาสามเฟส ( level 2) หรือแบบชารตดวยไฟฟากระแสตรง ( DC FAST CHARGE) 
ซ่ึงในปจจุบันรถยนตไฟฟาสวนมากจะผลิตออกมาโดยรองรับมาตรฐานนี้ซ่ึงจะชวยลดความกังวลของ
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ผูใชรถไฟฟาเก่ียวกับปญหาการอัดประจุไฟเก่ียวกับระบบการเติมพลังงาน (กรมพัฒนาพลังงาน
ทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2560: เว็บไซต) 

2.1.5 การศึกษาและจัดทําแผนท่ีตั้งสถานีอัดประจุไฟฟาท่ีมีศักยภาพ 
กรณีศึกษาจากถนนสายสําคัญในพ้ืนท่ีศึกษาประกอบไปดวยถนนสายสําคัญในเขต

กรุงเทพฯ นนทบุรี และสมุทรปราการ ท้ังหมด 152 สาย (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
(มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ ( MTEC), 2556) ทําการจัดสรางขอมูล  GIS โดยใช
ขอมูลภาพถายดาวเทียมท่ีถายใน พ.ศ. 2557 ในการสรางเสน  Graphic จําลองเสนถนนสายสําคัญโดย
สามารถวัดความยาว และมีมาตราสวนท่ีใกลเคียงกับเสนถนนจริงบนพ้ืนผิวโลก เพ่ือใชสําหรับ
วิเคราะหเชิงตําแหนง โดยพบวา ฐานขอมูลการจดทะเบียนพาณิชย พ.ศ. 2557 – 2558 มีสถานีบริการ
น้ํามันในเขตพ้ืนท่ีศึกษาจํานวน 522 แหง และสถานท่ีสําคัญจากฐานขอมูล FGDS (Fundamental 
Geographic Data Set) พ.ศ. 2557 – 2558 จํานวน 722 แหง แลว รวบรวมสถานีไฟฟายอยในพ้ืนท่ี
จํานวน  147 สถานี จากนั้นกําหนดขอบเขตจากภาพถายดาวเทียม พ.ศ. 2556 - 2557 เพ่ือหา
ตําแหนงท่ีเหมาะสมในการตั้งสถานีประจุไฟฟาท่ีมีศักยภาพ โดยหลักการคัดเลือกสถานท่ี ท่ีจะเปน
สถานีอัดประจุไฟฟาในอนาคตตามตารางท่ี 2.4 (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน 
กระทรวงพลังงาน, 2560: เว็บไซต)จากการศึกษาสามารถสรุปผลการคัดเลือกสถานีอัดประจุในปตาง ๆ 
กรณี Probable Case และกรณี Extreme Case ดังตารางท่ี 2.2 และ 2.3 ตามลําดับ  ซ่ึงขอมูลจาก
กรณีศึกษานี้ จะถูกนําไปใชเปนแนวทางในการศึกษาความเปนไดของโครงการดวย 

 
ตารางท่ี 2.1สรุปผลการคัดเลือกสถานีอัดประจุในปตางๆ กรณี Probable Case 
 

ป พ.ศ. สถานีบริการน้ํามัน หางสรรพสินคา/ไฮเปอรมารท อาคารสํานกังาน รวม 
2563 - - 1 1 
2567 4 1 5 10 
2571 13 7 11 31 
2575 32 11 21 64 
2579 41 54 39 126 

 

ท่ีมา: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ    
(MTEC) (2556) 

 
ในกรณีของ Probable Case จะเห็นไดวาการกระจายตัวกันของสถานีอัดประจุไฟฟาใน

แตละป นั้นจะอยูใจกลางเมืองเนื่องจากมีปริมาณการจราจรในแตละปท่ีมาก และเปนเขตท่ีผูคนไป
ทํางานมาก สวนถนนท่ีไมไดคัดเลือกสถานท่ีเปนสถานีอัดประจุไฟฟา เนื่องจากมีคะแนนรวมของขอมูล
ถนนสายสําคัญในพ้ืนท่ีศึกษา กับคะแนนขอมูลพ้ืนท่ีแสดงความหนาแนนของผูใชรถยนตไปทํางานในท่ี
ตางๆ ท่ีไมเกินครึ่งหนึ่งท้ัง 5 ป โดยเทียบกับคะแนนรวมมากท่ีสุดในแตละป 
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ภาพท่ี 2.2  ภาพรวมของการกระจายตัวสถานีอัดประจุไฟฟาใน พ.ศ. 2563 – 2579 
 กรณี  Probable Case 

ท่ีมา: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและ
วัสดุแหงชาติ (MTEC) (2556) 

 
ตารางท่ี 2.2สรุปผลการคัดเลือกสถานีอัดประจุในปตางๆ กรณี Extreme Case 
 

ป พ.ศ. สถานีบริการน้ํามัน หางสรรพสินคา/ไฮเปอรมารท อาคารสํานกังาน รวม 
2563 1 1 3 5 
2567 22 7 5 34 
2571 25 17 22 64 
2575 56 9 39 104 
2579 77 42 39 158 

 

ท่ีมา: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และ ศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ    
(MTEC) (2556) 
 

สวนกรณีของ  Extreme Case นั้น การกระจายตัวของสถานีอัดประจุนับรวมทุกป 
มีลักษณะครอบคลุมถนนเกือบทุก สาย เนื่องจากมีปริมาณจราจรในทองถนนปตางๆ มากข้ึนทําให
คะแนนรวมของขอมูลถนนสายสําคัญในพ้ืนท่ีศึกษากับคะแนนขอมูลพ้ืนท่ีแสดงความหนาแนนของผูใช
รถยนตไปทํางานในท่ีตางๆ มีคาเฉลี่ย เกินครึ่งของถนนท่ีมีคะแนนมากท่ีสุดในแตละป 
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ภาพท่ี 2.3  ภาพรวมของการกระจายตัวสถานีอัดประจุไฟฟาใน พ.ศ. 2563 – 2579 
 กรณี  Extreme Case 

ท่ีมา: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและ
วัสดุแหงชาติ (MTEC) (2556) 

 
2.1.6โครงขายไฟฟาอัจฉริยะ (Smart Grid) 

โครงขายไฟฟาอัจฉริยะ หรือ Smart Grid เปนโครงขายของระบบไฟฟาท่ีมีการประยุกตใช
เทคโนโลยีสารสนเทศ และสื่อสารมารวมบริหารจัดการในระบบการควบคุมการผลิต สง และจาย
พลังงานไฟฟา สามารถรองรับการเชื่อมตอระบบไฟฟาจากแหลงพลังงานทางเลือกท่ีสะอาดท่ีกระจาย
อยูท่ัวไป (Distributed Energy Resource: DER) และระบบบริหารการใชสินทรัพยใหเกิดประโยชน
สูงสุด รวมท้ังใหบริการกับผูเชื่อมตอกับโครงขายผานมิเตอรอัจฉริยะไดอยางมีประสิทธิภาพ มีความ
ม่ันคง ปลอดภัย เชื่อถือได มีคุณภาพของพลังงานไฟฟาไดตามมาตรฐานสากล (EirGrid, D., 2010) 

ระบบ Smart Grid เปนระบบท่ีเกิดจากการทํางานรวมกันระหวางการโยงระบบไฟฟา 
ระบบสารสนเทศ และระบบสื่อสาร เขาไวดวยกันเปนโครงขาย ( Network) ซ่ึงโครงขายดังกลาวจะ
สนับสนุนการทํางานซ่ึงกันและกันอยางเปนระบบ โดยอาศัยความกาวหนาทางเทคโนโลยีสําคัญ
3 ดาน ไดแก  

2.1.6.1 อิเล็กทรอนิกสและระบบฝงตัว (Electronics and Embedded Systems) 
2.1.6.2 สารสนเทศและการสื่อสาร (Information and Communication)  
2.1.6.3 ระบบควบคุมอัตโนมัติ (System Control and Automation) 
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ภาพท่ี 2.4แบบแสดงการประสานงานของระบบโครงขายไฟฟาอัจฉริยะ (Smart GridSystem) 
ท่ีมา:EirGrid, D.(2010) 

 
2.2 แนวคิด ทฤษฎีการวิเคราะหและประเมินโครงการ  

ความหมายของการศึกษาความเปนไปได ( Feasibility Study) ของโครงการ คือ การศึกษา
และจัดทํา เอกสารประกอบไปดวยขอมูลตางๆ ท่ีจําเปนแสดงถึงเหตุผลสนับสนุน ความ ถูกตอง
สมบูรณ ของโครงการใหไดมาซ่ึงโครงการท่ีดีสามารถนํามาปฏิบัติไดจริง และเม่ือปฏิบัติแลวให
ผลตอบแทนคุมคาตอการลงทุน เชนเดียวกับการวิเคราะหโครงการ ( Project Analysis) คือ การ
ประเมินขอดี  และขอเสีย  หรือผลตอบแทนและตนทุนของโครงการ การศึกษาความเปนไปไดจะ
มุงเนนท่ีการประเมินความคุมคาของโครงการ ( The Evaluation of Project Worth) จะมีความ
คุมคาก็ตอเม่ือผลตอบแทนสูงกวาตนทุน (ประสิทธิ์ ตงยิ่งศิริ, 2550) 

วัตถุประสงคของการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงท่ีแทจริง คือ การชวยใหผูตัดสินใจลงทุนมี
ขอมูลพ้ืนฐานท่ีเพียงพอสําหรับการตัดสินใจลงทุน หรือจะดําเนินงานตามโครงการท่ีกําลังศึกษานั้น
หรือไม เนื่องจากการลงทุน หรือดําเนินงานในแตละโครงการจําเปนจะตองใชเงินทุน หรือทรัพยากร
ตางๆ ซ่ึงในทางเศรษฐศาสตรถือวาเปนปจจัยท่ีหามาไดยาก ( Scarcity) และขาดแคลน จึงจําเปนตอง
นําไปใชอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นกอนการตัดสินใจลงทุน หรือดําเนินโครงการใดๆ ก็ตามจึง
จําเปนตองทําการศึกษาการวิเคราะหความเปนไปไดในดานตางๆ ของโครงการเสียกอนโดยการศึกษา
ความเปนไปไดของโครงการประกอบไปดวยการศึกษาในดานตางๆ ดังตอไปนี้ 

2.2.1 ความเปนไปไดทางดานตลาดหรืออุปสงค (Market or Demand Feasibility) เปนการ
วิเคราะห และ คาดคะเนอุปสงคในผลผลิตของโครงการ ซ่ึงเปนสิ่งจําเปนตอการวางแผนและการ
วิเคราะหโครงการ เพราะหากผลิตสินคาชนิดใดออกมาแลวไมมีตลาดรองรับหรือมีเปนสวนนอยก็ไมควร
ท่ีจะทําการผลิต นอกจากนั้นขนาดอุปสงคยังเปนตัวบงชี้ถึงขนาดของกําลังการผลิต หรือขนาดท่ีตอง
ทําการลงทุนของโครงการ 

2.2.2 ความเปนไปไดทางดานเทคนิค (Technical Feasibility) เปนการคัดเลือกเทคนิค และ
วิธีการผลิต โดยจะเลือกสิ่งท่ีเหมาะสมท่ีสุดแกโครงการซ่ึงมาจากทางเลือกตางๆท่ีมีอยู โดยเปนการ
วิเคราะหท้ังดานขอดี และดานขอเสียตางๆ ของวิธีของกระบวนการผลิตอุปกรณเครื่องจักร ท่ีสามารถ
นําไปใชเพ่ือการผลิตได ท้ังนี้เทคนิคการผลิตท่ีมีตนทุนต่ําท่ีสุดไมไดหมายความวาจะเปนเทคนิคท่ีจะ
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สงผลใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้นจึงจําเปนตองใชวิธีการ และเทคนิคท่ีเหมาะสมท่ีสุด อีกท้ังการ
วิเคราะหทางดานเทคนิค สามารถกําหนดกรอบของการลงทุนของโครงการไดดวย 

2.2.3 ความเปนไปไดทางดานส่ิงแวดลอมโครงการ ( Environmental Feasibility) เปน
การวิเคราะหถึงผลกระทบท่ีมีตอสิ่งแวดลอม อันเกิดจากการดําเนินโครงการโดยวัตถุประสงคเพ่ือให
เกิดความสมดุลระหวางความตองการของมนุษยตอทรัพยากรธรรมชาติท่ีมีอยู และนําไปสูการ
พิจารณาออกแบบองคประกอบตางๆ ของโครงการใหสงผลกระทบนอยท่ีสุด 

2.2.4 ความเปนไปไดทางดานการเงิน ( Financial Feasibility) เปนการวิเคราะหการลงทุน 
และผลตอบแทนของโครงการในแงเอกสารหรือผลกําไรทางการเงินเปนสําคัญ โดยรวมถึงการวางแผน
ทางการเงินท่ีเหมาะสมใหแกโครงการ เพ่ือใหเกิดความม่ันใจวาจะไมประสบปญหาทางการเงินใน
ระหวางการดําเนินโครงการรวมถึงการวิเคราะหดานผลตอบแทนของโครงการวา จูงใจใหเกิดการ
ลงทุนมากนอยเพียงใด 

2.2.5 ความเปนไปไดทางดานเศรษฐกิจ (Economic Feasibility) เปนการพิจารณาวาโครงการ
ท่ีจะดําเนินงานนั้นมีผลตอการพัฒนาระบบเศรษฐกิจหรือไม มากนอยเพียงใด และถามีผล ผลท่ีเกิดข้ึน
มีมากเพียงพอตอการตัดสินใจใหมีการใชทรัพยากรท่ีมีจํากัดตางๆหรือไม อีกท้ังจะชวยกําหนดไดวาจะ
ดําเนินโครงการอยางไรเพ่ือสวัสดิการทางเศรษฐกิจไดดีท่ีสุด 

2.2.6 ความเปนไปไดทางดานสถาบัน ( Institutional Feasibility) เปนการวิเคราะหโดย
ประเมินจุดแข็ง จุดออนขององคการตางๆท่ีเก่ียวของกับการปฏิบัติและดําเนินโครงการ เชน บุคลากร
ท่ีเก่ียวของขอมูลระเบียบการดําเนินงานข้ันตอนการบังคับบัญชา ท้ังนี้เพ่ือใหเกิดความม่ันใจวาจะไมมี
ปญหาระหวางการดําเนินโครงการ 

การศึกษาครั้งนี้จะศึกษาความเปนไปไดเทคนิคและทางการเงินเทานั้น เพ่ือประโยชนแกผูท่ีสนใจ
ลงทุนในโครงการใหทราบถึงความเปนไปไดของการลงทุนวามีความคุมคาในการลงทุนหรือไม 
การศึกษาในดานอ่ืนๆ ผูวิจัยจะไดใชขอมูลหรือขอสมมติท่ีผูอ่ืนไดทําการศึกษาและวิจัยไวแลวมาใช
อางอิงในงาน 

 

2.3 การวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงิน 
การวิเคราะหโครงการทางดานการเงิน(Financial Feasibility)เปนการวิเคราะหผลตอบแทนและ

ตนทุนของโครงการหรือผลกําไรทางการเงินเปนสําคัญโดยคํานึงถึงการวางแผนทางการเงินท่ีเหมาะสม
กับโครงการเพ่ือใหเกิดความม่ันใจวาเม่ือดําเนินการลงทุนแลว โครงการสามารถกอใหเกิดรายไดคุมคา
แกการลงทุนสามารถชําระคืนเงินตน ดอกเบี้ยรวมท้ังมีกําไรจากการดําเนินงาน 

2.3.1  ข้ันตอนในการวิเคราะหทางการเงินของโครงการ 
แนวคิดเบื้องตนในการวิเคราะหทางการเงินของโครงการใดๆ ก็คือ เปนการเปรียบเทียบ

การลงทุนระหวางสวนของตนทุน ( Cost) และสวนของผลตอบแทน ( Benefits) เพ่ือแสดงใหเห็นถึง
ความสามารถในทางการเงินของโครงการท่ีไดรับ และกอใหเกิดประโยชนจากการลงทุนท่ีเกิดข้ึนจริงใน
ตลอดชวงอายุของโครงการ ซ่ึงมีข้ันตอนท่ีสําคัญดังนี้ 

2.3.1.1 ข้ันการจัดเตรียมงบประมาณของกระแสเงินสดเขา และกระแสเงินสดออก
ของการลงทุนตล อดอายุโครงการ 
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2.3.1.2 ข้ันตอนการคํานวณผลตอบแทนสุทธิของการลงทุน โดยนํากระแสเงินออก หรือ
กระแสคาใชจายท่ีเกิดจากการคิดคาใชจายของโครงการลงทุนลบดวยกระแสของเงินเขา หรือกระแส
ของรายไดจากโครงการลงทุน 

2.3.1.3 ข้ันการคํานวณหามูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value: NPV) อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน ( Benefit Cost Ratio: BCR) และอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ 
(Internal Rate of Return: IRR) 

2.3.2  องคประกอบของกระแสเงินสด 
กระแสเงินสดของโครงการ คือ รายจาย และรายรับท่ีสามารถเกิดข้ึนไดในแตละป ตลอด

อายุของโครงการ โดยท่ัวไปกระแสเงินสดของโครงการสามารถแบงออกได  4 ประเภท ดังนี้ 
2.3.2.1 กระแสเงินสดในชวงเริ่มจะมีกระแสเงินสดในระยะเริ่มแรกมีแตเฉพาะคาท่ีใชใน

การลงทุนเทานั้น คาท่ีใชในการลงทุนของโครงการประกอบไปดวย คาลงทุนในทรัพยสินคงท่ี เชน 
ท่ีดิน อาคารสิ่งกอสราง โรงงาน เครื่องจักรกล งานดานโยธา รถยนต และอุปกรณ คาลงทุนสวน
คาใชจายท่ีเกิดข้ึนกอนดําเนินงาน ไดแก คาวัสดุสิ้นเปลือง และคาฝกอบรม ซ่ึงกระแสเงินสดท่ีเกิดข้ึน
ในชวงเริ่มแรกมักติดลบ 

2.3.2.2 กระแสเงินสดในชวงดําเนินงาน โดยกระแสเงินสดในชวงนี้จะมีท้ังกระแสเงินสด
รับและกระแสเงินสดจาย กระแสเงินสดรับ ไดแก รายได และรายรับอ่ืน สวนกระแสเงินสดจาย ไดแก 
รายการจายคาท่ีใชในการดําเนินงานของโครงการ ซ่ึงเปนรายจายท่ีเกิดจากคาวัสดุอุปกรณ การจาง
งาน สาธารณูปโภคประกันวินาศภัย การประกันวินาศภัยของคาเสื่อมราคาของสินทรัพย และคาภาษี 
ซ่ึงคิดตลอดอายุโครงการ 

2.3.2.3 กระแสเงินสดเม่ือสิ้นสุดโครงการ จะเปนกระแสเงินสดท่ีจะตองเกิดข้ึนในป
สุดทายของการวิเคราะหโครงการ ซ่ึงประกอบดวย  2 สวน คือ มูลคาซากของสินทรัพย และรายรับท่ี
เกิดข้ึนจากการดําเนินการขายท่ีดิน 

2.3.2.4 กระแสเงินสดสุทธิ และกระแสผลตอบแทนสุทธิ เปนความแตกตางระหวาง
กระแสรายรับท้ังหมด ซ่ึงหมายถึงผลตอบแทน และกระแสรายจาย ซ่ึงหมายถึงตนทุน ท่ีเกิดจริงในแต
ละปของโครงการ 

เม่ือทราบกระแสรายรับและรายจายท้ังหมดของโครงการแลว ก็นํามาจัดใหอยูในรูปของ
ตารางกระแสเงินสด และสามารถวัดความคุมคาหรือประเมินความเปนไปไดทางการเงินของโครงการ 
โดยอาศัยเกณฑการประเมินแบบปรับคาของเวลา 

2.3.3  อัตราคิดลด 
การเลือกอัตราคิดลด ( Choosing the Discount Rate) เพ่ือใชในการคํานวณหา

มูลคาปจจุบัน (Present Worth) สามารถแยกออกไดเปน 4 อัตรา (ประสิทธิ์ ตงยิ่งศิริ, 2550) ไดแก 
2.3.3.1 อัตราตัดขาด ( Cut - off Rate) อัตราคิดลดแบบ  Cut - off Rate ใชสําหรับ

คํานวณหาคามูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน หรืออัตราท่ีต่ํากวานี้ซ่ึงจะ
ไมเปนท่ียอมรับสําหรับอัตราผลตอบแทนภายในลดลง สําหรับการวิเคราะหทางดานการเงินของ  
Cut-off Rate โดยปกติจะเปนหนวยตนทุนหนวยสุดทายของเงินตราท่ีมีตอกิจการ หรืออัตราท่ี
วิสาหกิจจะสามารถกูยืมเงินได สวนในการวิเคราะหผลทางดานเศรษฐกิจ  Cut - off Rate ท่ีใชคือ 
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คาเสียโอกาสของทุน ซ่ึงเปนอัตราท่ีแสดงใหเห็นถึงการตัดสินใจเลือกของสังคมโดยสวนรวมท่ีเกิดข้ึน
ระหวางสวนของผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนในปจจุบัน และสวนของอนาคตท่ียังไมมีใครสามารถทราบผล
ของคาเสียโอกาสของทุนท่ีอาจจะเกิดข้ึนอยางแทจริงเปนเทาใด โดยสวนมากคาเสียโอกาสของทุนท่ี
เกิดข้ึนในประเทศท่ีกําลังพัฒนาสวนใหญจะมีคาในรูปท่ีแทจริง (in Real Terms) โดยอยูระหวางอัตรา 
8% ถึง 15% ตอป ดังนั้น อัตราท่ีเลือกใชกันโดยท่ัวไปตาม the Rule of Thumb คืออัตรา 12% ตอป 

2.3.3.2 อัตรากูยืม ( Borrowing Rate) คือ อัตราของการคิดลด เพ่ือเลือกใชสําหรับ
การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนอัตรากูยืม ( Borrowing Rate) ของประเทศท่ีตองดําเนินการ
จาย เม่ือประเทศมีการกูยืมเงินจากตางประเทศมาเพ่ือมาใชในการลงทุนโครงการ 

2.3.3.3 อัตราความชอบตามเวลาทางสังคม ( Social Time Preference Rate) คือ  
อัตราความพึงพอใจท่ีเกิดข้ึนตามเวลาทางสังคม ซ่ึงโดยท่ัวไปอัตราคิดลด ( Discount Rate) ท่ีใชงาน
กับผลตอบแทนอนาคตตอสังคม สวนใหญจะมีคาต่ํากวาอัตราคิดลดตอบุคคล เนื่องจากสังคมมี
ชวงเวลาท่ียาวนานมากกวาชวงเวลาของบุคคล ซ่ึงจะมีหมายถึงอัตราการคิดลด (Discount Rate) ท่ีใช
งานในโครงการสาธารณะ จะมีคาท่ีต่ํากวาคาท่ีใชงานกับโครงการเอกชน และอัตราความพึงพอใจตาม
เวลาทางสังคมจะสงผลใหคาแตกตางไปจากคาเสียโอกาสของทุน เพราะคาเสียโอกาสของทุนท่ีหามา
จากผลการดําเนินกิจกรรมการลงทุนท้ังประเภทของภาครัฐและของภาคเอกชน และยังใหน้ําหนักท่ี
เหมือนกันตอผลของผลตอบแทนในสวนของอนาคตจากกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนจากท้ัง 2 ประเภท 

2.3.3.4 อัตราตนทุนเฉลี่ยเงินทุนเฉลี่ยถวงน้ําหนัก ( Weighted Average Cost of 
Capital: WACC) คือ อัตราตนทุน เฉลี่ยเงินทุนเฉลี่ยถวงน้ําหนักเปนอัตราสวนลดท่ีเหมาะสมใน
การศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากการจัดหาเงินทุนจากหลายแหลง (เชน การกูยืมจากธนาคาร การออกหุนกู 
หุนสามัญ) ซ่ึงตนทุนของเงินทุนแตละแหลง จะมีตนทุนท่ีไมเทากัน ดังนั้นก็ตองมีการเฉลี่ยตนทุนของ
เงินทุนท้ังหมด โดยการคํานวณหาตนทุนเฉลี่ยของเงินทุน ( Weighted Average Cost of Capital: 
WACC) ไมใชตนทุนเฉพาะในสวนของเจาของเพียงอยางเดียว  

การคํานวณหาตนทุนเฉลี่ยเงินทุนเฉลี่ยถวงน้ําหนัก ( Weighted Average Cost of 
Capital: WACC) เพ่ือให ทราบถึงตนทุนเงินทุนเฉลี่ยของโครงการ เพ่ือใชเปนอัตราสวนลดของ
โครงการตามหลักเกณฑการประเมินโครงการแบบปรับคาของเวลา ซ่ึงสามารถหาไดดังสมการ 

 
wacc =  weke +  w𝑑𝑑kd (1 − Tax) (3.1) 

 
โดยท่ี w_e = สัดสวนเงินทุนจากผูประกอบการ 
 k_e = ตนทุนเงินทุนของผูประกอบการ 
 w_d = สัดสวนเงินลงทุนจากการกูยืม 
 k_d = ตนทุนเงินลงทุนจากการกูยืม 
 Tax = อัตราภาษีเงินไดนิติบุคคล 
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2.3.4  อายุของโครงการ 
โดยหลักการแลวอายุโครงการคิดตามอายุทางเทคนิคของเครื่องจักรกล หรือของ

องคประกอบการลงทุนท่ีสําคัญของโครงการ อยางไรก็ตามการกําหนดอายุของโครงการก็ตองพิจารณา
ปจจัยอ่ืนประกอบดวย เชน ความลาสมัยของเทคโนโลยี นอกจากนั้นในการทําสวนลดในการปรับ
กระแสตนทุนและผลตอบแทนใหเปนมูลคาปจจุบันจะปรากฏวาคาตัวเงินในชวงตางๆ ของอนาคต 
(Discount factor: D.F.) ท่ีมีระยะเวลาเกินกวา  25 ปไปแลวคาจะต่ํามากจนไมมีผลกระทบอยาง
สําคัญตอมูลคาปจจุบันของกระแสเงินสดของโครงการ ดังนั้นกระแสเงินสดของโครงการควรจัดใหอยู
บนฐานของเวลาท่ีไมเกิน  25 ป และเม่ือสิ้นสุดโครงการแลวหากยังมีมูลคาของทรัพยสินคงเหลือ 
ก็สามารถนํามาใสไวในปสุดทายของโครงการ (ประสิทธิ์ ตงยิ่งศิริ, 2550) 

2.3.5  การคิดลดกระแสเงินสดเปนมูลคาปจจุบัน 
ในการคํานวณเพ่ือวิเคราะหผลนั้น จะตองคิดลดกระแสเงินสด ( Cash Flow) ตางๆเปน

มูลคาปจจุบันโดยอาศัยตัวเลขผลตอบแทนท่ีไดรับจากโครงการและตนทุนของโครงการ (เงินลงทุนและ
เงินทุนดําเนินงาน) มาคํานวณเพ่ือใหทราบมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานของ
โครงการ ( PVNB) มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนโครงการ( PVB) มูลคาปจจุบันของตนทุนการ
ดําเนินงานของโครงการ ( PVOC) มูลคาปจจุบันของตนทุนการลงทุนของโครงการ ( PVIC) และมูลคา
ปจจุบันของตนทุนรวมของโครงการ (PVC) จากนั้นจึงนําคาท่ีไดเหลานี้ไปใชเพ่ือการคํานวณในข้ันตอน
ตางๆ ซ่ึงตัวแปรแตละตัวมีความหมายดังตอไปนี้ (ประสิทธิ์ ตงยิ่งศิริ, 2550) 

2.3.5.1 มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานของโครงการ ( Present 
Value of NetBenefit: PVNB) คือ คาความแตกตางระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนกับมูลคา
ปจจุบันของตนทุนการดําเนินงานของโครงการซ่ึงมีสูตรดังนี้ 

 

PVNB = � Bt
(1+r)t −

n

t=
� OC t

(1+r)t
0n t=

 
0(

3.2) 

 

 
โดยท่ี Bt =  ผลตอบแทนโครงการใน 1 ป t 
 OCt  = ตนทุนของการดําเนินงานของโครงการในป t 
 r =  อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
 t = ระยะเวลาโครงการ (0,1, ...,n) 
 n = อายุของโครงการท้ังหมด (ป) 

 

2.3.5.2มูลคาปจจบุันของผลตอบแทนของโครงการ ( Present Value of Benefit: PVB) 
คือ รายรับหรือผลตอบแทนตลอดอายุโครงการท่ีมีการคิดลดใหเปนมูลคาปจจุบันสามารถคํานวณได 
ดังนี้ 

 

PVB = � Bt

(1+r)t

n

t=
 

0(
3.3) 
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โดยท่ี Bt =  ผลตอบแทนโครงการใน 1 ป t 
 OCt =  ตนทุนของการดําเนินงานของโครงการในป t 
 r =  อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
 t = ระยะเวลาโครงการ (0,1, ...,n) 

2.3.5.3 มูลคาปจจุบันของตนทุนการดําเนินงานของโครงการ ( Present Value of 
Operation Capital: PVOC) คือตนทุนการดําเนินงานของโครงการท่ีมีการคิดลดใหเปนมูลคาปจจุบัน 
สามารถคํานวณไดดังนี้ 

 

PVOC = � OC t
(1+r)t

n

t=
 

0(
3.4) 

 
 

โดยท่ี OCt =  ตนทุนของการดําเนินงานของโครงการในป t 
 r =  อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
 t = ระยะเวลาโครงการ (0,1, ...,n) 
 n = อายุของโครงการท้ังหมด (ป) 

2.3.5.4 มูลคาปจจุบันของตนทุนการลงทุนของโครงการ ( Present Value of 
Investment Capital: PVIC) คือตนทุนการลงทุนของโครงการในปท่ีเริ่มลงทุนรวมกับปใดๆ ท่ีมีการ
ลงทุนซํ้า และทําการคิดลดใหเปนมูลคาปจจุบันสามารถคํานวณไดดังนี้ 

 
 

PVIC = � IC t
(1+r)t

n

t=
 

0(
3.5) 

 
โดยท่ี ICt  =  ตนทุนของการดําเนินงานของโครงการในป t 
 r =  อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
 t = ระยะเวลาโครงการ (0,1, ...,n) 
 n = อายุของโครงการท้ังหมด (ป) 

2.3.5.5 มูลคาปจจุบันของตนทุนรวมโครงการ (Present Value of Total Capital: PVC) 
คือ ผลรวมของตนทุนการดําเนินงานของโครงการและตนทุนของการลงทุนของโครงการท่ีทําการคิดลด
ใหเปนมูลคาปจจุบัน สามารถคํานวณไดดังนี้ 

 
PVC = PVOC + PVIC (3.6) 

 
2.3.6  หลักเกณฑในการวัดผลการลงทุน 

ในการวิเคราะหจะใชหลักเกณฑการตัดสินใจ 6 หลักเกณฑ ประกอบดวย 
(1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
(2) อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
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(3) อัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการปรับคาแลว (Modified Internal Rate of Return: 
MIRR) 

(4) อัตราสวนระหวางผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio: 
N/K) 

(5) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
(6) ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) 
โดยในแตละหลักเกณฑมีรายละเอียดดังนี้ 
2.3.6.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) ของโครงการ ก็คือ มูลคาปจจุบัน

ของกระแสผลตอบแ ทนสุทธิหรือกระแสเงินสดของโครงการ ซ่ึงคํานวณไดดวยการทําสวนลดกระแส
ผลตอบแทนสุทธิตลอดชั่วอายุโครงการใหเปนมูลคาปจจุบัน หรืออาจคํานวณหามูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) จากความแตกตางระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานของโครงการ 
(Present Value of NetBenefit: PVNB) และมูลคาปจจุบันของตนทุนการลงทุนของโครงการ 
(Present Value of Investment Capital: PVIC) ซ่ึงเขียนเปนสูตรการคํานวณไดดังนี้ 

 
NPV = PVNB− PVIC (3.7) 

 
โดยท่ี มูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV) เปนมูลคาปจจุบันสุทธิของกระแสรายไดท่ีเกิด

จากผลของการลงทุน ดังนั้นเกณฑท่ีใชในการตัดสินใจคือ ควรอนุมัติโครงการ เม่ือมูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มากกวาหรือเทากับศูนย แตถามูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV) ของโครงการมีคาท่ีติดลบ หรือมีคาท่ี
ต่ํากวาศูนย ก็ไมควรอนุมัติโครงการ เพราะในกรณีแบบนี้ รายไดท่ีไดรับอนุมัติโครงการจะไมคุมคากับ
การลงทุนควรนําเงินท่ีลงทุนไปฝากธนาคารเพ่ือรับดอกเบี้ย หรือนําเงินไปลงทุนในโครงการอ่ืนท่ีให
ผลตอบแทนคุมกับการลงทุนมากกวา 

2.3.6.2 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ ( Internal Rate of Return: IRR) คือ 
หลักเกณฑท่ีใชในการประเมิน ความคุมคาท่ีจะเกิดข้ึนของโครงการโดยไดรับความนิยมมากท่ีสุด ท้ังนี้
เนื่องจากแนวคิดของอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ ( IRR) มีผลสอดคลองท่ีเก่ียวกับกับอัตรา
กําไรของโครงการ ซ่ึงทําใหเขาใจงาย อีกท้ังไมตองมีการกําหนดอัตราสวนไวกอนดังเชน มูลคาปจจุบัน
สุทธิ (NPV) และ อัตราสวนระหวางผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน ( Net Benefit Investment Ratio: 
N/K) ซ่ึงอัตราผลตอบแทนของโครงการตางๆ อาจจะนิยามไดวาเปนอัตราสวนท่ีทําให มูลคาปจจุบัน
สุทธิ (NPV) มีคาเทากับศูนย โดยมีขอสมมุติวา เงินลงทุนท่ีไดลงทุนระหวางเริ่มโครงการ หรือในชวงท่ี
กําลังดําเนินโครงการนั้น จะนํามารวมเปนเงินลงทุนตั้งแตครั้งแรก ซ่ึงจะคิดตนทุนคาเสียโอกาสเทากับ
ตนทุนของเงินทุน ในสวนของผลตอบแทนสุทธิท่ีเกิดข้ึนจากการดําเนินงานท่ีไดรับมาระหวางชวงท่ี
ดําเนินโครงการนั้น จะใชไปดําเนินการลงทุนตอจนสิ้นสุดถึงปสุดทายของโครงการโดยจะสงผลใหไดรับ
อัตราผลตอบแทนเทากับตนทุนของเงินทุนเชนเดียวกัน ดังนั้น อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ 
(Internal Rate of Return: IRR) จึงไดแกอัตราสวนลดหรือ  r ท่ีทําให มูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net 
Present Value: NPV) เทากับศูนย 
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0 = −CF0 �
CF t

(1+IRR )t

t

t=1
 (3.8) 

 
โดยท่ี CF =  กระแสเงินสดสุทธิในเตละป 
 IRR = อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
 t = ระยะเวลาโครงการ (0, 1, .., n) 

 เกณฑการตัดสินใจวาโครงการมีความคุมคานาลงทุนหรือไม คือ นําคา  IRR ท่ีได
ไปเปรียบเทียบกับคาเสียโอกาสของเงินทุนหรืออัตราคิดลด ถาคา  IRR ท่ีคํานวณได มีคามากกวาหรือ
เทากับคาเสียโอกาสของเงินทุนหรืออัตราคิดลด แสดงวาการลงทุนในโครงการนี้จะใหผลคุมคากับการ
ลงทุน 

2.3.6.3 อัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการปรับแลว (Modified Internal Rate of Return: 
MIRR) คืออัตราสวนลดท่ีทําใหมูลคา ณ ปสุดทายของโครงการเทากับเงินลงทุนครั้งแรกพอดี โดยใชขอ
สมมุติเริ่มแรกของเงินลงทุนท่ีไดลงทุน เม่ือเริ่มดําเนินการโครงการ หรือระหวางดําเนินโครงการนั้น 
จะตองนํามารวมเปนเงินลงทุนในครั้งแรก ซ่ึงเกิดจากการคิดตนทุนคาเสียโอกาสมีคาเทากับสวนของ
ตนทุนของเงินทุนสวนผลตอบแทนสุทธิท่ีเกิดข้ึนจากผลของการดําเงินงานท่ีไดรับเพ่ิมข้ึนมาระหวาง
ชวงท่ีดําเนินโครงการนั้น ซ่ึงจะนําไปใชในการลงทุนตอจนถึงชวงของปท่ีสิ้นสุดการดําเนินงานของ
โครงการ ซ่ึงจะสงผลใหไดรับอัตราผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนมีคาเทากันกับคาของตนทุนของเงินทุน
เชนเดียวกันในการตัดสินใจวาโครงการมีผลตอความคุมคา และนาลงทุนหรือไม คือ นําคาอัตรา
ผลตอบแทนภายในท่ีมีการปรับแลว (MIRR) ท่ีไดไปเปรียบเทียบกับคาเสียโอกาสของเงินทุนหรืออัตรา
คิดลด (Discount Rate) ถาคาอัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการปรับแลว ( MIRR) ท่ีคํานวณไดมีคา
มากกวา หรือเทากับคาเสียโอกาสของเงินทุน หรืออัตราคิดลด (Discount Rate) แสดงวาการลงทุนใน
โครงการนี้คุมคากับการลงทุน 

2.3.6.4 อัตราสวนระหวางผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน ( Net Benefit Investment 
Ratio: N/K) คืออัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงาน (ผลตอบแทน
ลบคาใชจายในการดําเนินงาน) ตอมูลคาปจจุบันของตนทุน ในการลงทุนรวมของโครงการมีสูตรดังนี้ 

 
N/K = PVNB/PVIC (3.9) 

 
 หลักเกณฑในการตัดสินใจจะพิจารณาจากอัตราสวนท่ีได คือ จะพิจารณาเลือก

ลงทุนในโครงการท่ีมีคาอัตราสวนระหวางผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุนมากกวาหรือเทากับ  1 แสดง
วาโครงการมีความเหมาะสมและคุมคากับการลงทุน 

2.3.6.5 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) มีความหมายตาง
จากอัตราสวนระหวางผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน เนื่องจาก  BCR คือ อัตราสวนของมูลคาปจจุบัน
ของผลตอบแทนท้ังหมด (ผลตอบแทนท่ียังไมไดหักลบดวยคาใชจายในการดําเนินงาน) ตอมูลคา
ปจจุบันของตนทุนท้ังหมด (คาลงทุนรวมกับคาใชจายในการดําเนินงาน) โดย BCR คํานวณไดจากสูตร
ดังนี้ 
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BCR = PVB/PVC (3.10) 
 

 BCR ไมคํานึงถึงความเปนจริงท่ีมาและท่ีใชไปของเงินในโครงการ นั่นคือ 
ระยะแรกคาใชจายการลงทุนโครงการจะตองใชเงินลงทุน ตอมาถาอยูในชวงการดําเนินงาน คาใชจาย
ของโครงการจะใชเงินจากผลตอบแทนโครงการ ดังนั้นท่ีเหลือจึงเปนผลตอบแทนสุทธิ แต  BCR 
พิจารณาวาผลตอบแทนท้ังหมดของโครงการไปจายตนทุนท้ังหมดของโครงการ เม่ือมีการใชจายเงินแต
ละครั้งจะไมบอกถึงจํานวนท่ีเหลือของโครงการ เพ่ือทดแทนขอดอยของ BCR จึงไดมีการพัฒนา N/K 

2.3.6.6 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) ระยะคืนทุนไดแก ระยะเวลาท่ีผลตอบแทน
สุทธิจากการดําเนินงาน มีคาเทากับคาลงทุนของโครงการหลักเกณฑนี้พิจารณาจํานวนป ท่ีจะไดรับ
ผลตอบแทนคุมกับเงินลงทุนและใชกันมากในวงธุรกิจโดยเฉพาะในกรณีท่ีการลงทุนมีความเสี่ยงสูง 

 
 ระยะคืนทุน = คาใชจายในการลงทุน/ผลตอบแทนสุทธิเฉลี่ยตอป   (3.11) 

 
 หลักการตัดสินใจวา โครงการจะมีความเหมาะสมทางดานการเงินและเศรษฐกิจ

หรือไมนั้นดูท่ีคาระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) ท่ีสั้นท่ีสุด 
 

2.4 การวิเคราะหความออนไหว 
การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) เปนการทดสอบความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนไดใน

โครงการ โดยใชการทดสอบคาความแปรเปลี่ยน ( Switching Value Test) เพ่ือใหการวิเคราะห
ทางการเงิน มีความละเอียดสมบูรณมากยิ่งข้ึน ผูศึกษาจึงไดทําการวิเคราะหความเสี่ยงและความไม
แนนอนเนื่องจากการวิเคราะหความเปนไปไดทางดานการเงิน จะข้ึนอยูกับการกําหนดกระแสเงินสด
เปนสําคัญ โดยท่ีการกําหนดกระแสเงินสดก็ข้ึนอยูกับการประมาณการตนทุนและผลตอบแทน ดังนั้น
โอกาสท่ีโครงการจะไดรับผลตอบแทนตรงตามท่ีกําหนดไวจึงเปนไปไดนอยไมวาโครงการจะไดรับการ
ออกแบบ หรือมีการประมาณการในสวนของตนทุน และในสวนของผลตอบแทนมาดีเทาใดก็ตาม โดย
สามารถทําการทดสอบเพ่ือหาคาความแปรเปลี่ยน ( Switching Value Test) เพ่ือใชในการวิเคราะห
วาตัวแปรสําคัญท่ีจะเกิดในอนาคต จะเปลี่ยนแปลงในทิศทางท่ีสงผลไมพึงประสงคออกมาไดมากนอย
เพียงใด ท่ีโครงการยังสามารถพอรับไดในระดับท่ีต่ําท่ีสุดซ่ึงจะเปนตัวท่ีใชในการชี้วัดจากเกณฑวัดคา
โครงการเกณฑหนึ่ง ดังนี้ 

2.4.1 คา ความแปรเปล่ียนดานผลตอบแทน (Switching Value Test of Benefits: SVTB) 
เปนการวัดคาผล ตอบแทนท่ีเกิดข้ึนจากโครงการท่ีจะสามารถลดลงไดรอยละเทาไหรกอนท่ีจะทําให 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เทากับศูนย ซ่ึงจะสงผลทําใหตนทุนโครงการมีคาคงท่ี 
มีสูตรดังนี้ 

 

SVTB = �NPV
PVB

� x 100 (3.12) 
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2.4.2 คาความแปรเปล่ียนดานตนทุน (Switching Value Test of Cost: SVTC) เปนสวนของ
ตนทุนท่ีเกิดข้ึนในสวนของโครงการวาสามารถเพ่ิมข้ึนไดรอยละเทาไรกอนท่ีจะทําให คาปจจุบันสุทธิ 
(Net Present Value: NPV) เทากับศูนย ซ่ึงจะสงผลทําใหตนทุนโครงการมีคาคงท่ี มีสูตรดังนี้ 

 

SVTC = �NPV
PVC

� x 100  (3.13) 

 
2.4.3 คาความแปรเปล่ียนดานตนทุนการลงทุน ( Switching Value Test of Investment 

Cost: SVTIC) เปนสวนของตนทุนวาการลงทุนของโครงการสามารถเพ่ิมข้ึนไดรอยละเทาไรกอนท่ีจะ
ทําให คาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value: NPV) เทากับศูนย ซ่ึงจะสงผลทําใหตนทุนโครงการมี
คาคงท่ี มีสูตรดังนี้ 

 

SVTIC = �NPV
PVIC

� x 100 (3.14) 

 
2.4.4 คาความแปรเปล่ียนดานตนทุนดานการดาํเนินงาน ( Switching Value Test of 

OperationCost: SVTOC) หมายความวา เปนสวนของตนทุนวาผลการดําเนินการในสวนของงาน
ของโครงการสามารถเพ่ิมข้ึนไดรอยละเทาไหรกอนท่ีจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: 
NPV) เทากับศูนย ซ่ึงจะใหผลตอบแทนของโครงการมีคาคงท่ี มีสูตรดังนี้ 

 

SVTOC = � NPV
PV 0C

� x 100 (3.15) 

 
 คาความแปรเปลี่ยนท่ีคํานวณไดนั้นมีคาสูง หมายความวาความเสี่ยงของโครงการอยูใน

ระดับต่ําในทางตรงกันขาม ถาคาท่ีคํานวณไดมีคาต่ํากวาศูนยหมายความวาเสี่ยงของโครงการอยูใน
ระดับท่ีสูง 

 

2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
ผูศึกษาไดสืบคนขอมูลงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการศึกษาความเปนไปไดของโครงการในดานตางๆ 

ซ่ึงเปนงานวิจัยท่ีผานการตีพิมพแลว เพ่ือเปนแนวทางในการทําวิจัย และนําไปใชประกอบการอางอิง
ในงานวิจัยโดยมีรายละเอียดของแตละงานวิจัยดังนี้ 

ยศนันท กลัดเกศา (2551) ไดศึกษาเก่ียวกับการศึกษาความเปนไปไดของโครงการจัดตั้งโรงไฟฟา
พลังงานน้ําขนาดเล็กท่ีอําเภอแมลางจังหวัดแมฮองสอน โดยการตัดสินใจกับการกอสรางโครงการนี้ ได
รวบรวมสถิติทางดานเศรษฐศาสตร และการวิเคราะหขอมูลทางดานอุตุนิยมวิทยาและอุทกวิทยามาใช
ในการตัดสินใจในการออกแบบ และทําการวิเคราะหทางดานการเงินโดยประมาณเงินลงทุนโครงการ  
50 ลาน มูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV) 1.2 ลาน อัตราผลตอบแทนการลงทุน ( IRR) 8.3 เปอรเซ็นต และ
ระยะเวลาการคืนทุน (PBP) 10 ป อัตราผลประโยชนตอตนทุน (BRC) 1.91 

ณัฏฐสิริ ลักษณะอารีย (2555) การศึกษาความเปนไปไดทางการเงินของโรงไฟฟาชีวะมวลขนาด
เล็กมากในจังหวัดประจวบคีรีขันธ การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหหาปริมาณท่ีเหมาะสม
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ของชีวะมวล คือ ทางปาลม เศษไมยางพารา และกะลามะพราวท่ีใชเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟา
เพ่ือใหเกิดตนทุนต่ําท่ีสุด และการศึกษาความเปนไปไดทางการเงินของการลงทุนสรางโรงไฟฟา
พลังงานหมุนเวียนขนาดเล็กมาก ขนาด 1,000 กิโลวัตต ในจังหวัดประจวบคีรีขันธผลการวิเคราะห
เพ่ือใหไดตนทุนการผลิตท่ีต่ําท่ีสุด คือ การใชทางปาลมเพียงชนิดเดียวในการผลิตไฟฟา ปริมาณท่ีใช
เทากับ10,084 ตันตอป มูลคา4,033,613บาท ตอป การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางการเงินจะ
พิจารณาจากคาตัวชี้วัด คือ มูลคาปจจุบันสุทธิ อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน และระยะเวลาคืนทุนคิดลด ณ ระดับอัตราคิดลดรอยละ 4  อายุของโครงการ 
25 ป กรณีฐานใชทางปาลมเปนวัตถุดิบเพียงชนิดเดียวตลอดจนการวิเคราะหความออนไหวของ
โครงการ แบงออกเปน 3 กรณี ไดแก กรณีท่ี 1 ใชทางปาลมและเศษไมยางพารา กรณีท่ี 2 ใชทาง
ปาลมและกะลามะพราวเปนเชื้อเพลิง กรณีท่ี 3 ใชทางปาลม เศษไมยางพารา และกะลามะพราวเปน
เชื้อเพลิง และผลการศึกษาดานการเงินพบวาโครงการโรงไฟฟาชีว ะมวลจากในระบบแก็สซิฟเคชั่น ใน
กรณีพ้ืนฐานมีความคุมคาในการลงทุนโดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 128,578,547 บาท อัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการมีคาเทากับรอยละ 16 อัตราผลประโยชนตอทุนมีคาเทากับ 1.4 เทา 
ระยะเวลาในการคืนทุนคิดลดเทากับ 8 ป 1 เดือน  จากการศึกษาความออนไหวของโครงการพบวา
โครงการจะคุมคาในการลงทุนทุกกรณีกรณี โดยกรณีท่ี 1 เม่ือใชทางปาลมกับเศษไมยางพารา เปน
วัตถุดิบ มีความนาสนใจในการลงทุนมากท่ีสุด รองลงมาคือ กรณีท่ี 3 ใชทางปาลม เศษไมยางพารา 
และกะลามะพราวเปนเชื้อเพลิง และ กรณีท่ี 2 ใชทางปาลมกับกะลามะพราว มีความนาสนใจในการ
ลงทุนนอยท่ีสุด 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหงชาติ 
(MTEC) (2556)ไดทําการวิจัยเชิงนโยบายเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต
ไฟฟาและผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยีดังกลาวในภาคขนสงของประเทศไทย โดยเนนไป
ภาคสวนของรถจักรยานยนตและรถยนตสวนบุคคลท่ีจะเกิดข้ึนกับประเทศไทยใน ป ค.ศ. 2030 
(พ.ศ. 2573) โดยวิธีการวิจัยแบงออกเปนสามสวนดังนี้  

สวนแรกไดทําการประเมินภาพรวมเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับเทคโนโลยียานยนตไฟฟาท้ังหมด 
ตลอดจนนําเสนอแนวทางและทิศทางการพัฒนาเทคโนโลยีตางๆ ไดแก ยานยนตไฟฟา แบตเตอรี่ 
ระบบการประจุไฟฟา ระบบโครงขายพลังงานไฟฟาอัจฉริยะและการผลิตพลังงานไฟฟาดวยพลังงาน
หมุนเวียนตางๆ คือ พลังงานลม เซลลแสงอาทิตย เซลลเชื้อเพลิงและไฮโดรเจน ซ่ึงโดยสรุปพบวา
เทคโนโลยียานยนตไฟฟาจะสามารถเติบโตไดในอนาคตตองมีระยะทางวิ่งตอการชารจไฟฟา  1 ครั้ง 
ใกลเคียงกับระยะทางของการเติมเชื้อเพลิงในเทคโนโลยียานยนตเครื่องยนต รวมท้ังมีตนทุนในการ
ครอบครองยานยนตไฟฟาไมแตกตางกันดังนั้นเทคโนโลยีแบตเตอรี่จะเปนตัวแปรหลักท่ีสําคัญ ซ่ึงราคา 
ขนาดและน้ําหนัก อายุการใชงานของแบตเตอรี่ยังเปนขอจํากัด สําหรับโครงสรางพ้ืนฐานการชารจ
ไฟฟานั้นเปนสิ่งจําเปนท่ีจะชวยใหผูใชยานยนตไฟฟาเกิดความม่ันใจในการชารจไฟฟาในท่ีสาธารณะ  

สวนท่ีสองไดทําการสํารวจความคิดเห็นเก่ียวกับแนวโนมของเทคโนโลยียานยนตไฟฟาในระดับโลก 
ภูมิภาคอาเซียน และประเทศไทย ซ่ึงท้ังภาครัฐและเอกชนเห็นตรงกันในเรื่องของการขยายตัวของยาน
ยนตไฟฟาจะเกิดข้ึนไดชาเนื่องจากเปนชวงเริ่มตนของการพัฒนาเทคโนโลยี นอกจากนั้นในสวนของ
ผูประกอบการผลิตรถจักรยานยนตเชื่อวา การขยายตัวของรถจักรยานยนตไฟฟานั้นคงใชอีกระยะเวลา
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หนึ่ง เพราะการพัฒนาเทคโนโลยีของรถจักรยานยนตตามหลังรถยนตคอนขางมาก สําหรับความ
คิดเห็นเก่ียวกับผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนตไทย ภาคอุตสาหกรรมยานยนตสวนใหญมองเห็น
ตรงกันวาผลกระทบตอผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยจะมีไมมากนักในชวงประมาณ  20 ปตอ
จากนี้ ท้ังนี้เนื่องจากการขยายตัวของยานยนตไฟฟาเปนไปอยางชาๆ และการเพ่ิมข้ึนจะเห็นไดจากรถ
เฉพาะกลุมเทานั้น คือ รถยนตนั่งเปนหลัก  

สวนท่ีสามไดทําการประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สิ่งแวดลอมและระบบการผลิตไฟฟา 
โดยสรางแบบจําลองทํานายความตองการพลังงานสําหรับภาคการขนสงทางถนน เพ่ือประเมินความ
ตองการพลังงานไฟฟาจากรถยนตในกลุมเปาหมาย และไดกําหนดสถานการณการขยายตัวของ
เทคโนโลยียานยนตไฟฟาเปน  3 กรณี คือ กรณีปกติตามความพรอมของภาคอุตสาหกรรม ( Business 
as Usual-BAU) กรณีบนพ้ืนฐานท่ีมีความเปนไปไดของประเทศไทยหรือมีความเปนไปไดจริง 
(Probable case) และกรณีท่ีเกินคาดหมายหรือสูงสุด (Extreme case) สามารถสรุปโดยสังเขปไดวา 
ในกรณีท่ีมีการขยายตัวของยานยนตไฟฟาสูงสุด ( Extreme case) พบวา ความตองการไฟฟาใน 
พ.ศ.2573 (ค.ศ. 2030) จะเพ่ิมข้ึนสูงสุดคิดเปนรอยละ  2.3 ของความตองการพลังงานไฟฟาท้ังหมด 
และภาระทางไฟฟาสูงสุดท่ีเพ่ิมข้ึนใน ค.ศ. 2030 คิดเปนรอยละ 17.2 เม่ือเทียบกับศักยภาพการผลิต
ไฟฟา ดังนั้นการขยายตัวของยานยนตไฟฟาจะไมมีผลกระทบตอแผนการจัดหาไฟฟาของประเทศ 

บุณทวี สีสมพร และวินัย พฤกษะวัน  (2556) การศึกษาโครงการโรงไฟฟาพลังน้ําขนาดเล็กแบบ
น้ําไหล ท่ีหวยกะเพอ อําเภอเลางาม จังหวัดสาละวัน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว โดยศึกษา
ความเปนไปไดท้ังทาง ดานเทคนิคและการเงินของโครงการผลการศึกษาดานเทคนิค ปรากฏวามีปริมาณน้ํา
ท้ังหมด 52.58x106 ลูกบาศกเมตรตอปปริมาณน้ําท่ีใชผลิตกระแสไฟฟา 42.064x106 ลูกบาศกเมตรตอป
ชนิดเครื่องกังหัน น้ําแบบเพลตัน จํานวน 2 เครื่อง มีกําลังติดตั้ง 5 เมกะวัตต สามารถผลิตพลังงานได
21.325 กิกะวัตตชั่วโมงตอปและผลการศึกษาทางดานการเงินพบวา อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
(IRR) เทากับ 9.73% อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน ( B/C) เทากับ 1.26 และมูลคาปจจุบันสุทธิ
(NPV) เทากับ 2,926,057 เหรียญสหรัฐ ภายในระยะเวลาคืนทุน 23 ป 

ธันยาภัทร ศิริวัฒนะโชติ ( 2558)ไดศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งสถานีบริการน้ํามัน ปตท. 
บนถนนพหลโยธิน อําเภอวังนอย จังหวัดพระนครศรีอยุธยา โดยทําการศึกษาพฤติกรรมการใชบริการ
และปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการสถานีบริการน้ํามันของกลุมผูใชรถยนต ซ่ึงผูศึกษาได
เก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง 400 คน เลือกสถานีบริการน้ํามันเนื่องจากการมีรานสะดวกซ้ือ  24 ชั่วโมง 
และการมีท่ีจอดรถสะดวกและเพียงพอ ผลการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งสถานีบริการน้ํามัน 
พบวาหากลงทุนในสถานีบริการน้ํามันของ ปตท. จะครอบคลุมท้ังเรื่องความหลากหลายของสินคา 
และความสามารถในการใหบริการซ่ึงเปนสิ่งท่ีลูกคาตองการ การจัดรูปแบบพ้ืนท่ีของสถานีบริการ
น้ํามันจะคํานึงถึงความสะดวกในการเขาใชบริการของลูกคาเปนหลัก การจัดการโครงสรางการทํางาน
ใหเหมาะสม การวางตําแหนงคนใหตรงกับงานจะทําใหการทํางานมีประสิทธิภาพ และโครงการใชเงิน
ลงทุน 43,796,320 บาท มีมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ  16,566,663 บาท มีอัตราผลตอบแทนจากการ
ลงทุนรอยละ 19 และมีระยะเวลาคืนทุนอยูท่ี  3 ป 2 เดือน 9 วัน จากผลการศึกษาสรุปวาโครงการนี้
นาลงทุน 



24 
 

อุกฤษศักดิ์ชัชวาลย ( 2558) พลังงานไฟฟาเปนพลังงานท่ีมีผลตอปจจัยการดํารงชีวิต และ
ขับเคลื่อนธุรกิจของประชาชนในจังหวัดขอนแกน โดยมีอัตราการใชไฟฟาเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยรอยละ 6.6 ตอป 
ประกอบกับปญหาวิกฤตการณพลังงานขาดแคลน ผนวกกับความรุนแรงจากผลกระทบดานสิ่งแวดลอมได
ลุกลามจนสงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางสภาพ ภูมิอากาศของโลก และไดตระหนักและเล็งเห็นถึง
ความสําคัญของปญหาดังกลาว จึงไดผลักดันนโยบายและแนวคิดท่ีจะพัฒนาท่ีอยูอาศัยท่ีเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม โดยการศึกษาความเปนไปไดในการลงทุนติดตั้งเซลลแสงอาทิตยบนหลังคาในบานพัก
อาศัย เพ่ือผลิตกระแสไฟฟาจําหนายใหกับการไฟฟาสวนภูมิภาค ตําบลในเมือง อําเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน ผลจากการศึกษาพบวา ระบบกําลังการผลิต 9.9 กิโลวัตต ใชพ้ืนท่ีบนหลังคา 68.86 ตารางเมตร 
ใชเงินลงทุน 492,950 บาท สามารถผลิตกระแสไฟฟาได  12,610.80 กิโลวัตตชั่งโมงตอป จะมีรายได
รับเฉลี่ยปละ 86,383.96 บาท มูลคาปจจุบันสุทธิ  647,006.56 บาท อัตราผลตอบแทนรอยละ  15.36 
และมีระยะเวลาคืนทุน 5 ป 11 เดือน 

รุงศักดิ์ ผิวคราม ( 2558)  ไดศึกษาความเปนไปไดสําหรับการลงทุนโรงไฟฟาพลังงานแสงอาทิตย
จากแผงโซลาเซลล โดยมีการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการใน 4 ดาน คือ การศึกษาทางดาน
การตลาด ดานเทคนิค ดานการบริหารจัดการ และดานการเงิน ซ่ึงผลของการศึกษาพบวาในดาน
การตลาดตามแผนพัฒนากําลังการผลิตไฟฟาของประเทศไทยใหโควตาขายไฟฟาจํานวน  1 เมกะวัตต 
รวมระยะเวลา 25 ป ใหกับการไฟฟาสวนภูมิภาคในสวนของผูจัดการและลูกจางมีประสบการณหลาย
ปในธุรกิจโรงไฟฟาพลังงานแสงอาทิตยจากแผงโซลาเซลล โดยโครงการมีระยะเวลาคืนทุนท่ี  7 ป 2 
เดือน มูลคาปจจุบันสุทธิ 25,087,175 บาท และผลตอบแทนภายในของโครงการอัตรารอยละ  12.40 
ดังนั้นผลของความเปนไปไดสําหรับการลงทุนโครงการโรงไฟฟาพลังงานแสงอาทิตยจากแผงโซลาเซลล 
เปนท่ีนาพอใจสําหรับการลงทุน 

ลัดดา ครุจิต (2558) ไดศึกษาความเปนไปไดในการลงทุนสรางหมูบาน พี อาร แลนด ตําบลบานเปด 
อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน ไดทําการศึกษาความเปนไปไดใน 4 ดาน คือ การศึกษาความเปนไปไดดาน
การตลาด ดานเทคนิค ดานการจัดการ และดานการเงิน โดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง 
ขาราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ พนักงานบริษัท และผูประกอบธุรกิจสวนตัว จากแบบสอบถามจํานวน 
400 ชุด โดยการวิเคราะหสถิติพรรณนา เพ่ือทําการแจกแจงความถ่ี คารอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานและวิเคราะหสภาพแวดลอมท่ัวไป ผลการศึกษาพบวา มีความเปนไปไดดานการตลาด 
เนื่องจากผูบริโภคมีความสนใจท่ีจะซ้ือบาน ลักษณะบานแบบโมเดิรน ราคาบานท่ีเหมาะสม สวนดาน
เทคนิค มีการออกแบบสถานท่ีตั้งโครงการ ขนาด และการวางผังโครงการ ท่ีเหมาะสมกับสภาพพ้ืนท่ี 
ดานการจัดการ โครงการ มีการสรรหาคัดเลือกบุคลากรท่ีมีความสามารถเหมาะสมกับงานและมีการ
วางแผนท่ีดี และดานการเงิน โครงการมีการลงทุนเริ่มแรก  42,848,500 บาท มูลคาปจจุบันสุทธิ
(NPV) มีคาเปนบวกเทากับ  22,604,020 บาท และอัตราผลตอบแทนภายใน ( IRR) ของโครงการ
เทากับ 37% 

กุลจิรา ชวฤทธิ์ (2558) ไดศึกษาความเปนไปไดของการลงทุนสถานีจําหนายแกสแอลพีจี สําหรับ
รถยนตอําเภอ บานไผ จังหวัดขอนแกน โดยใชแบบสอบถาม 378 ชุด เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม
ขอมูลโดยทําการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชบริการสถานีจําหนายแกสสําหรับรถยนตใน  7 
ดาน ไดแกดานผลิตภัณฑดานราคา ดานการจัดจําหนาย ดานการสงเสริม การตลาดดานบุคลากรดาน
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กระบวนการและดานลักษณะทางกายภาพ จากผูใชรถยนตติดตั้งแกสแอลพีจีในเขตอําเภอบานไผ
จังหวัด ขอนแกน และการวิเคราะหความเปนไปไดของการลงทุนสถานีจําหนายแกสแอลพีจีใน  4 ดาน 
ไดแก ดานการตลาดดานเทคนิคดาน การจัดการ และดานการเงิน ผลการศึกษาพบวา  1) ดานเทคนิค
สถานีจําหนายแกสแอลพีจีมีทําเลท่ีตั้งรูปแบบการใหบริการและกระบวนการสั่งซ้ือและรับสินคาเปนไป
ตามมาตรฐานกําหนด 2) ดานการจัดการสถานีจําหนายแกสแอลพีจีมีโครงสรางองคกรท่ีไมซับซอนมี
ลักษณะการดําเนินงานแบบครอบครัวมีการกําหนดคุณสมบัติหนาท่ีความรับผิดชอบ และอัตราคาจาง
แรงงานของผูปฏิบัติงานไวอยางชัดเจน 3) ดานการตลาด พบวาตั้งอยูบนถนนทางเลี่ยงเมืองท่ีมีรถยนต
ผานคอนขางมากดวยสามารถเชื่อมโยงไปยังอําเภอใกลเคียงไดอีกท้ังพบวามีผูสนใจจะเขาใชบริการ
รอยละ 48.9 4) ดานการเงินสถานีจําหนายแกสแอลพีจีใชเวลาคืนทุนเปนเวลา  2 ป 6 เดือน 4 วัน มี
มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการเทากับ  2,367,520 บาท มีอัตราตอบแทนภายในโครงการเทากับรอย
ละ 12.48 จึงสรุปวามีความเปนไปไดในการลงทุนเห็นควรลงทุนในโครงการนี้ 

กัลยา แพงเกษตร ( 2559) ไดศึกษาพฤติกรรมและปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชสถานีบริการ
น้ํามัน และกําหนดกลยุทธการตลาดเพ่ือเพ่ิมยอดขายสถานีบริการน้ํามันภัทรกิจปโตรเลียม อําเภอนาเชือก
จังหวัดมหาสารคาม กลุมตัวอยางท่ีใชในการศึกษา คือ ผูใชบริการสถานีบริการน้ํามันในเขตอําเภอนาเชือก 
จังหวัดมหาสารคาม จํานวน 400 คน ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีผูใชบริการใหความสําคัญมากท่ีสุด
ในการเลือกใชบริการสถานีบริการน้ํามัน คือ คุณภาพน้ํามัน ปายแสดงราคาน้ํามัน สถานท่ีตั้งสะดวก
ตอการใชบริการ มีของแจกแถม พนักงานมีความรูความชํานาญและมีความรวดเร็วในการใหบริการ 
เม่ือนําผลการศึกษามาวิเคราะหรวมกับพฤติกรรมผูบริโภค สิ่งแวดลอมท่ัวไป สภาวะการแขงขัน จุดแข็ง 
จุดออน โอกาส อุปสรรคและตําแหนงทางการตลาด มาวิเคราะหกลยุทธการตลาดเพ่ือเพ่ิมยอดขาย
สถานีบริการน้ํามันภัทรกิจปโตรเลียม อําเภอนาเชือก จังหวัด มหาสารคาม จํานวน  3 โครงการ คือ 
โครงการท่ี 1 พัฒนาบุคลากร โครงการท่ี  2 หองน้ําสะอาด และโครงการท่ี  3 คูปองโปรสุดๆ เพ่ือ
สงเสริมการขาย โดยใชงบประมาณ  270,000 บาท หลังจากดําเนินโครงการคาดวา สถานีบริการ
น้ํามันภัทรกิจปโตรเลียม มียอดขายเพ่ิมข้ึนรอยละ 20 ใน พ.ศ. 2559 

 จากการทบทวนวรรณกรรมพบวา ผลการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility Study) 
จะเนนการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการในดานการเงิน ( Financial Feasibility) เปนหลัก 
เชน อัตราผลตอบแทน ( Internal Rate of Return: IRR) มูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value: 
NPV) ระยะเวลาคืนทุน ( Payback Period: PB) เปนตน ซ่ึงมีการวิเคราะหความเปนไปไดของ
โครงการในดานเทคนิค ( Technical Feasibility) นอยมาก ดังนั้นในการวิจัยนี้ผูวิจัยจะทําการ
วิเคราะหความ เปนไดของโครงการ ( Feasibility Analysis) ท้ังสองดานคือ การวิเคราะหความเปนไป
ไดของโครงการในดานการเงิน (Financial Feasibility) และการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการ
ในดานเทคนิค ( Technical Feasibility) เนื่องจากสถานีบริการชารจยานยนตไฟฟา ( EV charging 
station) เปนเทคโนโลยีใหม จึงตองมีความจําเปนท่ีจะตองเขาใน และวิเคราะหความเปนไปไดเชิง
เทคนิค อีกท้ังการตั้งสถานีบริการชารจยานยนตไฟฟา ( EV charging station) ในประเทศไทยมี
จํานวนนอย (สมาคมยานยนตไฟฟา ไทย, 2560) และงานวิจัยท่ีศึกษาความเปนไปไดของโครงการใน
ลักษณะนี้ ยังมีนอย  จึงตองทําการวิเคราะหความเปนไปไดทาง เทคนิค และทาง การเงิน เพ่ือเปน
แนวทางใหผูอ่ืนสามารถศึกษาความเปนไปได (Feasibility Study) โครงการลงทุนการตั้งสถานีบริการ
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ชารจยานยนตไฟฟา หรือผูท่ีสนใจในธุรกิจการตั้งสถานีบริการชารจยานยนตไฟฟาและสามารถนํา
ผลการวิจัยไปพัฒนาปรับปรุง ประยุกตใชและตอยอดไดจริงในอนาคต 

 
ตารางท่ี 2.3สรุปงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

ผูวิจัย (ป) ลักษณะโครงการ 

การศึกษาความเปนไปได
ทางดานการเงิน การศึกษา

ความ
เปนไปได

ทางเทคนิค 

การศึกษา
ความ

เปนไปได
ทาง

การตลาด 

อัตราผล 
ตอบแทน

(IRR) 

มูลคา
ปจจุบัน

สุทธิ
(NPV) 

ระยะ 
เวลา 
คืนทุน 
(PB) 

ยศนันท กลัดเกศา (2551) ศึกษาความเปนไปไดของโครงการ
จัดต้ังโรงไฟฟาพลังงานนํ้าขนาด
เล็กท่ีอําเภอแมลางจังหวัด
แมฮองสอน 

/ / / / - 

ณัฏฐสิริ ลักษณะอารีย 
(2555) 

ศึกษาความเปนไปไดทางการเงิน
ของโรงไฟฟาชีวะมวลขนาดเล็ก
มากในจังหวัดประจวบคีรีขันธ 

/ / / / - 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระ
จอมเกลาธนบุรี (มจธ.) และ
ศูนยเทคโนโลยีโลหะและวัสดุ
แหงชาติ (MTEC) (2556) 

ศึกษาความเปนไปไดของยายนต
ไฟฟา 

- - - / - 

บุณทวี และวินัย  (2556) ศึกษาโครงการโรงไฟฟาพลังนํ้า
ขนาดเล็กแบบนํ้าไหล ท่ีหวยกะ
เพอ อําเภอเลางาม จังหวัดสาละ
วัน สาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว 

/ / / / - 

ธันยาภัทร ศิริวัฒนะโชติ 
(2558) 

ศึกษาความเปนไปไดในการจัดต้ัง
สถานีบริการนํ้ามัน ปตท. บน
ถนนพหลโยธิน อําเภอวังนอย 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา  

/ / / / - 

อุกฤษ ศักด์ิชัชวาลย (2558) ศึกษาความเปนไปไดในการลงทุน
ติดต้ังเซลลแสงอาทิตยบนหลังคา
ในบานพักอาศัย เพ่ือผลิต
กระแสไฟฟาจําหนายใหกับการ
ไฟฟาสวนภูมิภาค ตําบลในเมือง 
อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน 

/ / / / - 

รุงศักด์ิ ผิวคราม (2558) ศึกษาความเปนไปไดสําหรับการ
ลงทุนโรงไฟฟาพลังงาน
แสงอาทิตยจากแผงโซลาเซลล 

/ / / / - 
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ตารางท่ี 2.3สรุปงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ (ตอ) 
 

ผูวิจัย (ป) ลักษณะโครงการ 

การศึกษาความเปนไปได
ทางดานการเงิน การศึกษา

ความ
เปนไปได

ทางเทคนิค 

การศึกษา
ความ

เปนไปได
ทาง

การตลาด 

อัตราผล 
ตอบแทน

(IRR) 

มูลคา
ปจจุบัน

สุทธิ
(NPV) 

ระยะ 
เวลา 
คืนทุน 
(PB) 

ลัดดา ครุจิต (2558) ศึกษาความเปนไปไดในการลงทุน
สรางหมูบาน พี อาร แลนด ตําบล
บานเปด อําเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน 

/ / - / - 

กุลจิรา ชวฤทธ์ิ (2558) ศึกษาความเปนไปไดของการลงทุน
สถานีจําหนายแกสแอลพีจี สําหรับ
รถยนต อําเภอ บานไผ จังหวัด
ขอนแกน 

/ / / / - 

กัลยา แพงเกษตร 
(2559) 

ศึกษาพฤติกรรมและปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ตอการเลือกใชสถานีบริการนํ้ามัน 

- - - / / 

 



  
บทท่ี 3 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 

ในการศึกษาความเป็นไปได้ของการลงทุนโครงการต้ังสถานีชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging 
Station) ในครั้งนี้เป็นการศึกษาการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) และทํา
การวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) เพ่ือศึกษาเกี่ยวกับศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility 
Study) โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า และวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity 
Analysis) ของการลงทุนโครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซ่ึงมี
วิธีการดําเนินวิจัย ดังน้ี 

3.1  กรณีศึกษา 
3.2  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.3  ข้ันตอนการวิจัย 
3.4  การวิเคราะห์ข้อมูล 

 
3.1  กรณีศึกษา  

ใช้ข้อมูลจากบริษัทท่ีจัดจําหน่ายอุปกรณ์ติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ บริษัท 
KEBA จํากัด บริษัท Libero Aquarion จํากัด และบริษัท พลังงานบริสุทธ์ิ จํากัด มหาชน ซ่ึงเป็น
บริษัทท่ีนําเข้าสินค้าเทคโนโลยีสมัยใหม่ของประเทศไทย เช่น อุปกรณ์ติดต้ังระบบโซล่าเซลล์ 
แบตเตอรี่ไฟฟ้า เครื่องชาร์จไฟฟ้า  และเป็นบริษัทท่ีบริการจัดต้ังสถานีบริการไฟฟ้ารวมถึงอุปกรณ์ท่ี
ต้องใช้ในการติดต้ังท้ังหมด มาใช้ประกอบการวิจัย  

 
3.2  การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.2.1  ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ใช้การสัมภาษณ์ท่ีใช้รวบรวมข้อมูล เพ่ือทําการสอบถาม
รายละเอียดข้อมูลด้านเทคนิค และด้านการเงินจากบริษัทจากกรณีศึกษา และใช้แบบสอบถามแบบ
ปลายเปิด (Open – end) ซ่ึงเป็นแบบสอบถามชนิดน้ีไม่กําหนดคําตอบไว้ ดังน้ี 

3.2.1.1 ประวัติความเป็นมาของบริษัท 
3.2.1.2 ข้อมูลด้านเทคนิคของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
3.2.1.3 วิธีการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
3.2.1.4 ข้อมูลด้านการเงินของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
3.2.1.5 ประโยชน์ของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
3.2.1.6 สถานะปัจจุบันของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

3.2.2  ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จะใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลทั้งหมดแบ่งออกเป็น 
2 ส่วน ดังน้ี 
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3.2.2.1 ข้อมูลพื้นฐานทั่วไป ใช้วิธีการค้นคว้าหาข้อมูลจากหนังสือ เอกสาร วารสาร  
สิ่งพิมพ์ เว็บไซต์ท่ีเกี่ยวข้อง ฐานข้อมูล และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในด้านการต้ังสถานีบริการชาร์ตยานยนต์
ไฟฟ้า เพ่ือรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานในการวิจัย เช่น การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้า
ฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์
พลังงานกระทรวงพลังงาน ธนาคารแห่งประเทศไทย สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย และใช้วิธีการค้นคว้า
หาข้อมูลจากหนังสือ เอกสาร วารสาร  สิ่งพิมพ์ เว็บไซต์ท่ีเกี่ยวข้อง ฐานข้อมูล และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ในด้านการต้ัง เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานท่ัวไป 

3.2.2.2 ข้อมูลเชิงปริมาณ ใช้การเก็บข้อมูลทางการเงินจากบริษัทของกรณีศึกษา และ
ใช้สูตรในการคํานวณจากบทที่ 2 โดยใช้โปรแกรม EXCEL ในการคํานวณเพื่อใช้ในการวิเคราะห์
เชิงปริมาณ 

 
3.3  ข้ันตอนการวิจัย 

3.3.1  รวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ และทุติยภูมิ โดยใช้การค้นคว้าของข้อมูลตามข้อ 3.2.1 – 3.2.2     
มาประมวลผล วิเคราะห์ จัดหมวดหมู่ และเรียบเรียงเป็นข้อมูลเพ่ือใช้ประกอบในการวิเคราะห์ความ
เป็นไปได้ทางเทคนิค 

3.3.2  นําข้อมูลมาคํานวณผลทางการเงิน โดยใช้ข้อมูลจากข้อ 3.2.1 – 3.2.2 ท่ีได้จากการ
ค้นคว้าและการสอบถาม มาคํานวณผลทางการเงินโดยใช้โปรแกรม Excel มาประกอบการคํานวณเพ่ือ
ใช้ประกอบในการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงิน 

 
3.4  การวิเคราะห์ข้อมูล 

วิธีการท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลเพ่ือการวิจัยครั้งน้ี จะใช้การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา 
(Descriptive Analysis) เพ่ือนําผลลัพธ์มาใช้ประกอบการตัดสินใจการลงทุนโครงการต้ังสถานีชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging Station) โดยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังน้ี 

3.4.1  ส่วนท่ี 1 การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานท่ัวไป เก่ียวกับโครงการ (Feasibility Study) 
ลงทุนการตั้งสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์เชิงพรรณนา 
(Descriptive Analysis) ในด้านความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค (Technical Feasibility) โดยใช้ข้อมูล
ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 

3.4.2  ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์ข้อมูลทางการเงิน ซ่ึงเน้นข้อมูลเชิงปริมาณ เพ่ือศึกษาความเป็นไป
ได้ทางการเงินของโครงการการตั้งสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging Station) เป็น
การวางแผนด้านการได้มาของรายได้ และการวางแผนค่าใช้จ่ายเพ่ือประมาณเงินสดรับ และเงินสด
จ่าย ซ่ึงจะใช้สูตรคํานวณจากบทท่ี 2 มาทําการคํานวณหามูลค่าต่าง ๆ โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
คือ โปรแกรม Excel มาประกอบการคํานวณ เพ่ือจะทําวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน 
(Financial Feasibility) ดังน้ี 

3.4.2.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
3.4.2.2 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
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3.4.2.3 อัตราผลตอบแทนภายในที่มีการปรับค่าแล้ว (Modified Internal Rate of 
Return: MIRR) 

3.4.2.4 อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน (Net Benefit Investment 
Ratio: N/K) 

3.4.2.5 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
3.4.2.6 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) 

3.4.3  ส่วนท่ี 3 นําข้อมูลท่ีได้จากส่วนท่ี 2 มาใช้วิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 
กล่าวคือเพื่อทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test: SVT) ว่ามีความเสี่ยง หรือความ
ไม่แน่นอนท่ีอาจเกิดข้ึนในการลงทุนโครงการตั้งสถานีชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging Station) ซ่ึง
จะใช้สูตรคํานวณจากบทที่ 2 มาทําการคํานวณหามูลค่าต่าง ๆ โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ คือ 
โปรแกรม Excel มาประกอบการคํานวณ เพ่ือจะทําการวิเคราะห์ต่อไป 

การวิเคราะห์ข้อมูลที่รวบรวมได้จากการศึกษาโครงการการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า (EV Charging Station) จากส่วนท่ี 1 – 3 โดยมีแนวทางในการวิเคราะห์ โดยแบ่งได้ดังน้ี 

3.4.3.1 ตอนที่ 1  การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค (Technical Feasibility) 
ของการลงทุนการตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจากส่วนท่ี 1 ว่าสามารถดําเนินการ
ต้ังสถานีบริการชาร์จไฟฟ้า 

3.4.3.2 ตอนท่ี 2  นําข้อมูลจากส่วนที่ 2 มาใช้ในการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้าน
การเงิน (Financial Feasibility) ว่ามีความคุม้คา่ และเป็นไปได้ในการลงทุน 

3.4.3.3 ตอนที่ 3  นําข้อมูลจากส่วนท่ี 3 มาใช้ในการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity 
Analysis) ว่ามีความเสี่ยง หรือความไม่แน่นอนท่ีอาจเกิดข้ึนในการลงทุนโครงการต้ังสถานีชาร์จยาน
ยนต์ไฟฟ้า (EV Charging Station)  
 
 
 
 
 



 
บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
                    

ผลการศึกษาความเป็นไปได้ของการลงทุนโครงการต้ังสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging 
Station) ประกอบด้วยการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค และการวิเคราะห์ความเป็นไปได้
ทางด้านการเงินของโครงการต้ังสถานีชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า (EV Charging Station) ดังน้ี 

4.1  รายละเอียดของโครงการ 
4.2  การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเทคนิคของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
4.3  การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
4.4  การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis)  

 
4.1  รายละเอียดของโครงการ 

รายละเอียดของโครงการใช้กรณีศึกษาจากบริษัทท่ีจัดจําหน่ายอุปกรณ์ติดต้ังสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ บริษัท KEBA จํากัด ก่อต้ังเม่ือปี ค.ศ. 1968 ในประเทศออสเตรเลีย และปัจจุบัน
ได้จัดต้ังตัวแทนจําหน่ายในประเทศไทย ซ่ึงเป็นบริษัทท่ีนําเข้าสินค้าเทคโนโลยีสมัยใหม่ของประเทศ
ไทย เช่น อุปกรณ์ติดต้ังระบบโซล่าเซลล์ แบตเตอรี่ไฟฟ้า เครื่องชาร์จไฟฟ้า และเป็นบริษัทท่ีบริการ
จัดต้ังสถานีบริการไฟฟ้ารวมถึงอุปกรณ์ท่ีต้องใช้ในการติดต้ังท้ังหมด ซ่ึงงานวิจัยน้ีจะนําข้อมูลด้าน
เทคนิค และด้านการเงินจากบริษัท KEBA มาใช้ประกอบการวิจัยเพราะสามารถเข้าถึงข้อมูลได้ และ
เป็นบริษัทช้ันนําของประเทศไทย 

 
4.2  การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเทคนิคของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 

การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเทคนิคของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต้องพิจารณาจาก
ปัจจัยในหลายๆ ด้านประกอบกัน เน่ืองจากการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต้องทราบข้อมูล
ประเภทของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีจําเป็นในการติดต้ังให้เหมาะสมกับสถานท่ีให้บริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า คุณภาพไฟฟ้าท่ีรองรับการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า และชนิดของยาน
ยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน ดังน้ันการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟต้องทราบข้อมูลดังต่อไปน้ี 

4.2.1 ลักษณะท่ัวไปของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
 ยานยนต์ไฟฟ้าคือ ยานยนต์ท่ีขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า โดยใช้พลังงานไฟฟ้าจาก

แบตเตอรี่มาใช้ในการขับเคลื่อนยานยนต์  ซ่ึงเป็นพลังงานสะอาด ทําให้มีการปลดปล่อยสารมลพิษ
ใกล้เคียงศูนย์ และเพ่ิมประสิทธิภาพในการทํางานของรถยนต์ให้สูงข้ึนมากกว่าการใช้ยานยนต์ท่ีใช้
เครื่องยนต์เผาไหม้ภายในอย่างเดียว 
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4.2.1.1  ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
1) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) 

ดังภาพท่ี 4.1 เป็นยานยนต์ไฟฟ้าท่ีพัฒนาต่อมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงาน
ไฟฟ้าได้จากแหล่งภายนอก (Plug-in) ทําให้ยานยนต์สามารถใช้พลังงานพร้อมกันจาก 2 แหล่ง 
จึงสามารถว่ิงในระยะทาง และความเร็วท่ีเพ่ิมข้ึนด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ 
PHEV มีการออกแบบอยู่ 2 ประเภท ได้แก่ แบบ Extended Range EV (EREV) และแบบ Blended 
PHEV โดยแบบ EREV จะเน้นการทํางานโดยใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นหลักก่อน แต่แบบ Blended PHEV 
มีการทํางานผสมผสานระหว่างเครื่องยนต์และไฟฟ้า ดังน้ัน ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ EREV สามารถว่ิงด้วย
พลังงานไฟฟ้าอย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended PHEV 

 

 
 

ภาพท่ี 4.1  ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปล๊ักอิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) 
ท่ีมา: Autoweek (2018: Website) 

 
2)  ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) ดังภาพท่ี 4.2 

เป็นยานยนต์ไฟฟ้าท่ีมีเฉพาะมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นกําลังหลักให้ยานยนต์เคลื่อนท่ี และใช้พลังงานไฟฟ้าท่ี
อยู่ในแบตเตอรี่เท่าน้ัน ไม่มีเครื่องยนต์อ่ืนในยานยนต์ ดังน้ันระยะทางการว่ิงของยานยนต์จึงข้ึนอยู่กับ
การออกแบบขนาด และชนิดของแบตเตอร่ี รวมท้ังนํ้าหนักบรรทุก อย่างไรก็ดีในปัจจุบันบริษัทรถยนต์
ได้มีการผลิต และจําหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ข้ึนในประเทศพัฒนาแล้ว เช่น ญ่ีปุ่น ยุโรป และ
สหรัฐอเมริกา เป็นต้น ทําให้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีความเป็นไปได้ท่ีจะถูกเลือกมาใช้งาน
มากข้ึน (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (มจธ.) และศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุ
แห่งชาติ (MTEC), 2556) 
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ภาพท่ี 4.2  ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) 
ท่ีมา: The true way (2018: Website) 

 
4.2.1.2  ประโยชน์ของยานยนต์ไฟฟ้า 
 จากผลการศึกษาประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังข้อได้เปรียบท่ีเกิดข้ึนหาก

ยานยนต์ไฟฟ้าเกิดการขยายตัวขึ้นจริง ได้แก่  
1) การลดปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพราะยานยนต์ไฟฟ้าใช้

พลังงานสะอาดในการขับเคลื่อน  
2) การลดปริมาณความต้องการเช้ือเพลิงฟอสซิล เน่ืองจากเป็นเช้ือเพลิงท่ีมีการ

ปล่อยมลภาวะทางอากาศให้กับโลก และมลพิษทางไอเสียรถยนต์ 
3) เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ของมนุษย์ให้มีจิตสํานึกต่อสิ่งแวดล้อม

มากข้ึน 
4) สร้างความม่ันคงในด้านพลังงาน เน่ืองจากต้องดําเนินการสร้างระบบผลิตไฟฟ้า 

ส่งไฟฟ้า และจําหน่ายไฟฟ้าเพ่ือรองรับการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้า 
5) ราคาค่าใช้จ่ายในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าขับเคลื่อนถูกกว่ายานยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิง

ฟอสซิลขับเคลื่อนในระยะทางท่ีเท่ากัน 
4.2.1.3  ข้อจํากัดของยานยนต์ไฟฟ้า 

1) ปัจจุบันราคาของยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาท่ีสูงมาก เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยี
ใหม่จึงมีต้นทุนในการผลิตท่ีสูง ส่งผลให้ผู้บริโภคบางส่วนไม่สามารถซ้ือมาใช้งานได้ 

2) แบตเตอร์ร่ีท่ีใช้ในการเก็บพลังงานงานไฟฟ้าท่ีใช้ในยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบัน
อยู่ในระหว่างการพัฒนาในด้านนํ้าหนัก ขนาด อัตราการเก็บประจุไฟฟ้า ซ่ึงยังเป็นข้อจํากัดหลักของ
ยานยนต์ไฟฟ้าในขณะน้ี 

3) ระยะทางท่ียานยนต์ไฟฟ้าสามารถขับเคลื่อนไปได้แปรผันตรงตามขนาดความจุ
ของแบตเตอร์รี่ท่ีติดต้ัง ซ่ึงส่งผลให้เกิดความวิตกกังวลในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า อีกท้ังสถานีบริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมีจํานวนน้อย 

4) ระยะเวลาท่ีใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ายังใช้เวลาท่ีนาน
มากกว่าการเติมพลังงานเช้ือเพลิงฟอสซิล 
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4.2.1.4  มาตรการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
การวางกลยุทธ์เชิงนโยบายเพ่ือส่งเสริมการผลิตและสนับสนุนการใช้ยานยนต์

ไฟฟ้าซ่ึงได้มีการเสนอแผนท่ีนําทาง (Road Map) ของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าโดยองค์กร International 
Energy Agency (IEA) ซ่ึงมี 7 กลยุทธ์ (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2558) 
สามารถสรุปได้ดังน้ี 

1) ต้ังเป้าหมายในการส่งเสริมสัดส่วนของยานยนต์ไฟฟ้าต่อยานยนต์ใหม่ใน
อนาคต  

2) พัฒนาความร่วมมือท่ีจะสนับสนุนตลาดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
3) ศึกษาความต้องการพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค 
4) สร้างข้อกําหนดคุณลักษณะเฉพาะของยานยนต์ไฟฟ้า 
5) สนับสนุนการวิจัยและสาธิตการเก็บพลังงานในยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือลดต้นทุน

และระบุปัญหาท่ีเกี่ยวข้องกับแหล่งวัตถุดิบ 
6) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
7) ควรมีการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้สอดคล้องไปกับการส่งเสริมการใช้

พลังงานทดแทนเพ่ือผลิตไฟฟ้าตามแผนพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก 25% ใน 10 ปี 
(พ.ศ. 2555 – พ.ศ. 2564)  

ปัจจุบันสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอยู่ในช่วงเร่ิมดําเนินการขาย เน่ืองจาก
เป็นอุตสาหกรรมใหม่ท่ีรัฐบาลประกาศสนับสนุน และมีการจัดแผนการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยส่วนมากนําเข้าจากต่างประเทศ และบางส่วนสามารถผลิตได้ในประเทศไทย 
ซ่ึงยานยนต์ไฟฟ้าท่ีลูกค้านิยมใช้ในประเทศไทยมีอยู่ 2 ประเภทคือ ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน 
(PHEV) และยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่ (BEV) โดยมียี ่ห้อหลัก ๆ ได้แก่ Mercedes-Benz BMW 
Nissan Porsche Lexus Volvo Toyota Honda เป็นต้น จากการสอบถามข้อมูลของจํานวนยานยนต์
ไฟฟ้าในไทยจากการสัมภาษณ์บุคลากรของบริษัท KEBA จํากัด นายณัฐวุฒิ ทาเคลือบ ตําแหน่งท่ี
ปรึกษาบริษัท KEBA จํากัด คาดว่าปัจจุบันมียานยนต์ไฟฟ้าชนิดยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) 
ประมาณ 10,000 คัน และยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV) ประมาณ 60 คัน ในเดือนเมษายน 2561 

4.2.2  ลักษณะท่ัวไปของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า  คือ สถานที่ให้บริการพลังงานไฟฟ้าโดยใช้วิธีการอัด

ประจุไฟฟ้าแก่รถยนต์ไฟฟ้าซ่ึงมีวิธีการอัดประจุไฟฟ้าอยู่ 2 วิธี คือ แบบ Quick Charge ซ่ึงจะใช้
ระยะเวลาในการอัดประจุไฟประมาณ 15 - 20 นาที และแบบ Normal Charge จะใช้ระยะเวลาในการ
อัดประจุไฟประมาณ 5 - 6 ช่ัวโมง ซ่ึงสถานที่ต้ังของสถานีบริการไฟฟ้าอาจจะอยู่ในตรอก ซอย ถนน 
ในลักษณะเดียวกับสถานีบริการนํ้ามัน หรือแม้แต่ลานจอดรถ หรือจุดบริการสาธารณะ ซ่ึงการประจุ
แบตเตอรี่แบบน้ีเป็นการเพิ่มระยะทางในการเดินทางเหมือนการใช้ยานยนต์ท่ีใช้การเติมเช้ือเพลิงกลาง
ทางหรือเพ่ือให้บริการกับผู้บริโภคท่ีต้องการประจุแบตเตอร่ีไฟฟ้าเร่งด่วนเหมือนกัน รถแท็กซ่ีไฟฟ้า 
หรือรถยนต์ไฟฟ้าท่ัวไปท่ีเดินทางไกล ระบบน้ีจะใช้การประจุแบตเตอรี่ด้วยกระแสตรง โดยการติดต้ังมี
แนวทางท่ีสามารถติดต้ัง ได้แก่ สร้างสถานีประจุแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็วโดยเฉพาะ ติดต้ัง
อุปกรณ์เครื่องประจุแบตเตอรี่แบบเร็วเพ่ิมไปในสถานีบริการนํ้ามันท่ีมีอยู่แล้ว ติดต้ังอุปกรณ์เครื่อง
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ประจุแบตเตอรี่แบบเร็วบริเวณจุดพักรถตามทางหลวงเส้นทางต่าง ๆ ซ่ึงสถานีประจุแบตเตอรี่แบบเร็ว
น้ีอุปกรณ์เครื่องประจุไฟฟ้าน้ันมีราคาท่ีสูง และเน่ืองจากต้องการพลังงานไฟฟ้าสูงจึงจําเป็นต้องมีการ
ออกแบบโดยวิศวกรไฟฟ้า 

4.2.2.1 ประเภทการประจุแบตเตอร์รี่ยานยนต์ไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
เทคโนโลยีการประจุแบตเตอรี่โดยตรงจะทําการประจุแบตเตอรี่เป็นการ

เช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้าเข้ากับระบบไฟฟ้าโดยตรงผ่านการเสียบปล๊ักของยานยนต์ไฟฟ้าหรือเรียกว่า
ระบบปลั๊กอิน (Plug-in) ซ่ึงการประจุแบตเตอรี่โดยตรงน้ันสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทหลัก ๆ ดังน้ี 

1) การประจุแบตเตอรี่แบบปกติ (Normal Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ โดย
ในแบบปกตินั้นจะเหมาะสําหรับการติดตั้งเพื่อประจุแบตเตอรี่ที่บ้านที่สามารถประจุแบตเตอรี่ทิ้งไว้
ในระยะเวลานาน ๆ ประมาณ 5 – 6 ช่ัวโมงได้ แต่เนื่องจากการประจุแบตเตอรี่แบบปกติจําเป็นต้อง
ใช้ระยะเวลานานในการประจุแบตเตอรี่จนเต็ม 

2) การประจุแบตเตอรี่แบบเร็ว (Quick Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสตรง จึงได้มี
การพัฒนาระบบประจุแบตเตอรี่แบบเร็ว (Quick Charge) ซ่ึงจะใช้เวลาในการประจุแบตเตอรี่
ประมาณ 15-20 นาที และจะสามารถประจุได้ท่ีระดับ 80% ซ่ึงเหมาะสําหรับการต้ังเป็น สถานีบริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าใช้ในเชิงพาณิชย์ท่ัวไปในการประจุแบตเตอร่ีระหว่างการเดินทาง ระบบน้ีจะใช้
ระดับแรงดันไฟฟ้า 200 - 500 VDC โดยหัวชาร์จแบบท่ี 1 (Level 1) จะประจุแบตเตอร่ีด้วย
กระแสไฟฟ้า 80 A ในขณะท่ีหัวชาร์จแบบท่ี 2 (Level 2) จะประจุแบตเตอรี่ด้วยกระแสไฟฟ้า 200 A 

โดยการศึกษาความเป็นไปได้ของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในการ
วิจัยน้ีจะศึกษาโดยใช้การประจุแบตเตอรี่แบบปกติ (Normal Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ เพราะ
สามารถดําเนินการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ในทุกสถานท่ี และสะดวกต่อผู้เข้ารับ
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีไม่รีบเร่ง เช่น ห้างสรรพสินค้า ศูนย์การค้า ร้านอาหาร สถานท่ีทํางาน 
คอนโดมิเนียม สถานบริการนํ้ามัน เป็นต้น 

4.2.2.2 ส่วนประกอบของเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ของสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า 

 ชุดเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ ประกอบไปด้วย ระบบป้องกัน (Protection 
system) ตู้ไฟฟ้ากระแสตรง และไฟฟ้ากระแสสลับ (DC/AC Board) ระบบประมวลผล (Monitor 
System) และชุดติดตั้งเข้ากับระบบจําหน่ายไฟฟ้า ประกอบไปด้วย เซอร์กิตเบรกเกอร์ (Circuit 
Breaker) สายไฟฟ้า อุปกรณ์เดินสายไฟ ดังภาพที่ 4.3 
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ภาพท่ี 4.3  ส่วนประกอบของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
ท่ีมา: บริษัท KEBA จํากัด (2560) 

 
4.2.2.3  ลักษณะการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
 โดยทั่วไปการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟจะดําเนินการติดต้ังตามสภาพ

พ้ืนท่ีของบริเวณให้บริการ ระยะเวลาท่ีสามารถจอดยานยนต์ไฟฟ้าได้ และปัจจัยจากสภาพแวดล้อม
ประกอบการพิจารณาตั้งสถานีบริการชารจ์ยายนต์ไฟฟ้า ซ่ึงปัจจุบันมีท้ังหมด 3 ประเภท ดังน้ี 

 1)  แบบแขวนผนัง เป็นสถานีบริการชาร์จยายนต์ไฟฟ้าท่ีติดต้ังในบริเวณท่ีมี
พ้ืนท่ีจํากัด เช่น ท่ีอยู่อาศัย คอนโดมิเนียม สถานท่ีราชการ อาคารจอดรถ เป็นต้น ดังภาพท่ี 4.4 

 

 
 

ภาพท่ี 4.4  สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง 
ท่ีมา: Tesla motors (2017: Website) 

 
2) แบบต้ังพ้ืน เป็นสถานีบริการชาร์จยายนต์ไฟฟ้าท่ีติดต้ังในบริเวณท่ีมีพ้ืนท่ี

กว้างกว่าแบบแขวนผนัง เช่น สถานีบริการนํ้ามัน ร้านอาหาร ร้านสะดวกซ้ือ ห้างสรรพสินค้า ดังภาพท่ี 4.5 
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ภาพท่ี 4.5  สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบต้ังพ้ืน 
ท่ีมา: Tesla motors (2017: Website) 
 

3) แบบไร้สาย เป็นสถานีบริการชาร์จยายนต์ไฟฟ้าท่ีติดต้ังในบริเวณท่ีมีพ้ืนท่ี
จํากัดมาก และไม่สามารถติดต้ังระบบไฟฟ้าในบริเวณน้ันได้ มีราคาท่ีสูง นิยมติดต้ังบริเวณท่ีอยู่อาศัย 
ดังภาพท่ี 4.6 

 

 
 

ภาพท่ี 4.6  สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบไร้สาย 
ท่ีมา: Autodeft (2018: Website) 
 

ในการเลือกรูปแบบการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต้องคํานึงถึง
ปัจจัยท่ีเหมาะสมในการติดต้ังรูปแบบต่าง ๆ กับสภาพพ้ืนท่ีสถานบริการ เช่น การต้ังสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้าแบบต้ังพ้ืนต้องใช้พ้ืนท่ีในการติดต้ัง นิยมติดต้ังบริเวณ ร้านอาหาร ข้างถนน ป๊ัมนํ้ามัน 
เป็นต้น การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบไร้สาย ปัจจุบันเป็นเทคโนโลยีใหม่ท่ียังไม่ค่อยมี
ความนิยมมากนัก เน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายของอุปกรณ์ท่ีใช้ในการชาร์จท่ีสูง และประสิทธิภาพในการอัด
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ประจุไฟฟ้าท่ีตํ่า ส่วนในการศึกษาความเป็นไปได้ของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าของการ
วิจัยน้ีจะศึกษาการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง เพราะสามารถดําเนินการติดต้ัง
สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้หลากหลาย มีวิธีการติดต้ังท่ีชัดเจนพร้อมอุปกรณ์มาตรฐาน และ
สะดวกต่อผู้เข้ารับบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีไม่รีบเร่ง เช่น บ้านท่ีอยู่อาศัย คอนโดมิเนียม สถานท่ี
ราชการ สถานท่ีทํางาน อาคารจอดรถ คอนโดมิเนียม สถานบริการนํ้ามัน เป็นต้น โดยในการวิจัยน้ีจะ
ดําเนินการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีลานจอดรถอาคารคอนโดมิเนียม ซ่ึงมีพ้ืนท่ีในการ
ติดต้ังท่ีจํากัดจึงเลือกใช้แบบแขวนผนัง 

4.2.2.4  ประโยชน์ของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
 จากผลการศึกษาสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังข้อได้เปรียบท่ีเกิดข้ึน

หากสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเกิดการขยายตัวข้ึนจริง ได้แก่  
1) ปริมาณของยานยนต์ไฟฟ้าจะมีมากข้ึน เน่ืองจากมีสถานีบริการชาร์จยาน

ยนต์ไฟฟ้ารองรับยานยนต์ไฟฟ้า และเป็นการแสดงให้เห็นว่ายานยนต์ไฟฟ้าสามารถนํามาใช้งานได้จริง 
2) ปริมาณการใช้รถยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลจะลดลง และถือเป็นการลดการ

ใช้เช้ือเพลิงท่ีมีการปล่อยมลภาวะทางอากาศให้กับโลก  
3) เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้พลังงานของมนุษย์ให้มีจิตสํานึกต่อสิ่งแวดล้อม 

และคํานึงถึงส่วนรวมให้มากข้ึน 
4) สร้างความม่ันคงในด้านพลังงาน เน่ืองจากต้องดําเนินการสร้างระบบผลิตไฟฟ้า 

ส่งไฟฟ้า และจําหน่ายไฟฟ้าเพ่ือรองรับการเติบโตของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
5) ราคาค่าใช้จ่ายในการประจุแบตเตอร์รี่ของยานยนต์ไฟฟ้าขับเคลื่อนถูกกว่า

การเติมนํ้ามันของยานยนต์ท่ีใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลขับเคลื่อนในระยะทางท่ีเท่ากัน 
4.2.2.5  ข้อจํากัดของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 

1) ปัจจุบันผู้ท่ีสนใจในการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ายังมีไม่มากนัก 
เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีใหม่ การเข้าถึงข้อมูล ค้นคว้าข้อมูล เพ่ือท่ีจะนําไปใช้ประกอบการตัดสินใจตั้ง
สถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมีน้อย 

2) การขออนุญาตในการตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบันยังอยู่ใน
ระหว่างริเริ่มโครงการซ่ึงแผนการจัดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และในกรณี
การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบ Quick Charge ต้องได้รับการประมูลจากกระทรวง
พลงังาน ทําให้การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่กระจายในวงกว้าง 

3) ระยะเวลาท่ีใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ายัง
ใช้เวลาท่ีนานมากกว่าการเติมพลงังานเช้ือเพลิงฟอสซิลให้เต็ม 1 หน่วยเท่ากัน 

4) ปัจจุบันระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยยังไม่มีโครงการก่อสร้างเพ่ือ
รองรับการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ซ่ึงไม่อาจรองรับการต้ังสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ส่งผลต่อคุณภาพไฟฟ้าได้ 

4.2.2.6  มาตรการส่งเสริมการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
1) ด้านนโยบายของประเทศไทยยังไม่มีนโยบายจากภาครัฐท่ีชัดเจนในการ

สนับสนุนการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ ปัจจุบันมีเพียงแผนภาพรวมท่ีแต่ละหน่วยงาน
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ภาครัฐจัดข้ึนได้แก่กระทรวงคมนาคม กระทรวงพลังงาน กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสาร (การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และการไฟฟ้านคร
หลวง (กฟน.) ดังน้ี 

1.1) การศึกษาปริมาณความต้องการสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าใน
แต่ละพ้ืนท่ีอย่างละเอียด โดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงท่ีมีปริมาณการซ้ือยานยนต์ไฟฟ้าท่ีสูงข้ึน 

1.2) ศึกษาความพึงพอใจของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าท่ีจะขายคืนพลังงานไฟฟ้า
จากแบตเตอร์รี่ให้กับระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

1.3) สร้างโครงสร้างพื้นฐานในการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในการเดินทาง
ระยะไกล 

1.4) ควรมีการส่งเสริมการตั้งสถานีชาร์จประจุไฟฟ้า และให้ประชาชน
ตระหนักถึงความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานและนโยบายที่ชัดเจน เพื่อช่วยในการตัดสินใจซื้อ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

1.5) ควรสร้างแรงจูงใจให้กับอาคารนิติบุคคลต่าง ๆ ให้มีการสร้างสถานี
บริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้าภายในอาคารเพ่ิมมากข้ึน 

2)  ด้านการพัฒนางานวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ 
เช่น การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) จํานวน 9 สถานี การวิจัย
และพัฒนาสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าของการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) และงานวิจัย
และพัฒนาโครงสร้างการอัดประจุไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ซ่ึงวิจัยร่วมกับสถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง โดยสนับสนุนทุนวิจัยในการพัฒนาระบบอัดประจุ
แบบ Quick charger ของรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงปัจจุบันอยู่ระหว่างการดําเนินการวิจัย ทดสอบผล และ
จัดทําเอกสารประกอบการวิจัยเพ่ือใช้เผยแพร่ต่อผู้ท่ีสนใจในการตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 

4.2.3. ลักษณะท่ัวไปของระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
ในช่วงหลายทศวรรษท่ีผ่านมาส่วนประกอบของโครงข่ายระบบไฟฟ้านับต้ังแต่ระบบผลิต

ไฟฟ้า ระบบส่งไฟฟ้า ระบบจําหน่ายไฟฟ้า โครงสร้างการกํากับดูแล ตลอดจนปริมาณความต้องการใช้
ไฟฟ้าเปลี่ยนไปอย่างมาก แม้ว่าการเปลี่ยนแปลงจะเป็นไปในลักษณะท่ีพัฒนาให้โครงข่ายระบบไฟฟ้า
สามารถตอบสนองความต้องการใช้งานตามวัตถุประสงค์ท่ีถูกออกแบบมาได้เป็นอย่างดี แต่โครงข่าย
ระบบไฟฟ้าส่วนใหญ่มักมีอายุการใช้งานมาอย่างยาวนาน การเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ อาจมีผลต่อ
เสถียรภาพและความเช่ือถือได้ รวมถึงความม่ันคงของโครงข่ายระบบไฟฟ้า เทคโนโลยีสมาร์ทกริด
สามารถตอบสนองความต้องการใช้งานโครงข่ายระบบไฟฟ้าท่ีแตกต่างกันในแต่ละภูมิภาค ดังต่อไปน้ี 

4.2.3.1  เทคโนโลยีสมาร์ทกริด  
 สมาร์ทกริดคือโครงข่ายระบบไฟฟ้ากําลังซ่ึงใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการติดตาม 

(Monitoring) การทํางานของส่วนต่าง ๆ ในโครงข่ายระบบไฟฟ้าเพ่ือให้การจัดส่งพลังงานไฟฟ้าจาก
โรงไฟฟ้าต้นทางผ่านระบบส่งไฟฟ้าและระบบจําหน่ายไฟฟ้าไปถึงผู้ใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพและเชื่อถือได้ สมาร์ทกริดทําหน้าที ่ประสานความต้องการใช้พลังงานไฟฟ้ากับ
ความสามารถของอุปกรณ์ในระบบไฟฟ้า ต้ังแต่เคร่ืองกําเนิดไฟฟ้า ผู้ดูแลระบบ (System Operator) 
ตลอดจนส่วนต่าง ๆ ของระบบไฟฟ้าให้ดําเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือลด
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ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ขณะเดียวกันก็ทําให้โครงข่ายระบบไฟฟ้ามีความ
เช่ือถือได้และมีเสถียรภาพสูงสุด ขอบเขตของสมาร์ทกริดครอบคลุมโครงข่ายระบบไฟฟ้าท้ังหมดต้ังแต่
ระบบส่งไฟฟ้า ระบบจําหน่ายไฟฟ้า การเช่ือมต่อระบบผลิตไฟฟ้า แหล่งจัดเก็บพลังงาน (Energy 
Storage) จนถึงผู้ใช้พลังงาน แม้ว่าบางส่วนของระบบไฟฟ้ากําลังจะมีความสามารถลักษณะเดียวกับ
สมาร์ทกริด อยู่แล้ว เช่น การควบคุมด้วยระบบ (Supervisory Control and Data Acquisition: 
SCADA) ระหว่างศูนย์ควบคุมกับสถานีไฟฟ้าท่ีกระจายอยู่ตามภูมิภาคต่าง ๆ ท่ัวประเทศ แต่การทําให้
โครงข่ายระบบไฟฟ้าเป็นสมาร์ทกริดจําเป็นต้องมีการลงทุนเพ่ือให้ทุกส่วนของระบบฉลาดข้ึน สามารถ
ทํางานประสานกับส่วนต่าง ๆ ในโครงข่ายระบบไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ การพัฒนาเทคโนโลยี
สมาร์กริดในประเทศต่าง ๆ ข้ึนอยู่กับนโยบายการส่งเสริมของภาครัฐและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
โดยเฉพาะอย่างย่ิง ผู้ดูแลระบบไฟฟ้า องค์กรกํากับดูแล (Regulator) และเทคโนโลยีท่ีเลือกใช้เพ่ือ
พัฒนาโครงข่ายระบบไฟฟ้าให้เป็นสมาร์ทกริด รวมท้ังการปรับปรุงระเบียบข้อกําหนดกฎเกณฑ์ต่าง ๆ 
และกรอบการลงทุนพัฒนาโครงข่ายระบบไฟฟ้า ในปัจจุบันความต้องการพลังงานไฟฟ้าท่ีเพ่ิมข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง รวมถึงความต่ืนตัวด้านสิ่งแวดล้อมทําให้เกิดความต้องการพลังงานสะอาดท่ีสามารถลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมข้ึน ตลอดจนราคาพลังงานจากเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีปรับตัวสูงขึ้น ทําให้มีการ
ผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเพ่ือเพ่ิมมากข้ึนส่งผลให้ลักษณะการทํางานของระบบไฟฟ้าเปลี่ยนไป 
การควบคุมระบบไฟฟ้าต้องพ่ึงพาความก้าวหน้าของเทคโนโลยีการสื่อสารเพ่ือควบคุมกําลังผลิตไฟฟ้า
และอุปกรณ์ต่าง ๆ ในสถานีไฟฟ้าผ่านระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ ในอนาคตอันใกล้กําลังการผลิต
ไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึนจําเป็นต้องพ่ึงพาแหล่งกักเก็บพลังงาน (energy 
storage) เพ่ือรักษาเสถียรภาพและความเช่ือถือได้ของระบบไฟฟ้า รวมถึงพฤติกรรมการใช้พลังงาน
ไฟฟ้าของผู้บริโภคจะมีความหลากหลายมากย่ิงข้ึนส่งผลให้โครงข่ายระบบไฟฟ้ามีความซับซ้อนมากข้ึน 
การควบคุมโครงข่ายระบบไฟฟ้าจําเป็นต้องอาศัยเทคโนโลยีการสื่อสารสมัยใหม่เพ่ือให้อุปกรณ์ต่าง ๆ 
ในระบบสามารถทํางานตอบสนองความซับซ้อนของพฤติกรรมของระบบไฟฟ้าได้ 

4.2.3.2  ประโยชน์ของเทคโนโลยีสมาร์ทกริดในไทย 
 จากผลการศึกษาเทคโนโลยีสมาร์ทกริด รวมท้ังข้อดีหากนําเทคโนโลยีสมาร์ทกริด

มาใช้งานกับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเกิดการขยายตัวข้ึนจริง ได้แก่  
1) เพ่ิมความม่ันคง และความเช่ือถือได้ของระบบการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าของ

สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
2) ใช้พลังงานไฟฟ้าท่ีมีคุณภาพสูง ส่งผลให้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ท่ีใช้งาน

ภายในสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้ามีอายุการใช้งานท่ีนานข้ึน 
3) ส่งผลให้พลังงานไฟฟ้าท่ีผลิตข้ึนสามารถใช้หมดได้โดยไม่สูญเปล่า และถือว่า

เป็นการลดมลภาวะท่ีเกิดต่อโลกในทางอ้อมอีกด้วย 
4.2.3.3  ข้อจํากัดของเทคโนโลยีสมาร์ทกริดในไทย 
 การใช้ไฟฟ้าในประเทศพัฒนาแล้วมีมากว่า 100 ปีท่ีแล้ว ในปัจจุบันน้ียังคงมี

การลงทุนในโครงข่ายระบบไฟฟ้าเพ่ือพัฒนาความเช่ือถือได้และคุณภาพไฟฟ้าให้เป็นไปตามเกณฑ์
มาตรฐานของแต่ละภูมิภาค เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงท้ังการเพ่ิมจํานวนของยานยนต์ไฟฟ้า หรือการ
ติดต้ังระบบผลิตไฟฟ้าแบบกระจาย (distributed generator) การท่ีระบบส่งไฟฟ้าและระบบจําหน่าย
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ไฟฟ้ามีอายุการใช้งานมาอย่างยาวนาน การลงทุนเพ่ือซ่อมบํารุง ปรับปรุง และพัฒนาโครงข่ายระบบ
ไฟฟ้าด้วยเทคโนโลยีใหม่ ๆ จึงมีความจําเป็นอย่างมาก แต่การลงทุนพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าด้วย
เทคโนโลยีใหม่ ๆ จําเป็นต้องใช้เงินลงทุนค่อนข้างสูง และต้องผ่านกระบวนการขออนุมัติต่าง ๆ ซ่ึงใช้
เวลามาก ทําให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์เทคโนโลยีใหม่ได้อย่างเต็มท่ี เทคโนโลยีสมาร์ทกริดจึงเป็นส่วน
สําคัญท่ีทําให้สามารถใช้งานโครงข่ายท่ีมีอยู่แล้วให้เกิดประโยชน์สูงสุดผ่านกระบวนการติดตามและ
จัดการข้อมูล ทําให้สามารถยืดเวลาการวางแผนการลงทุนพัฒนาระบบโครงข่ายใหม่ได้อย่างมีแบบ
แผน ในพ้ืนที่ท่ีมีการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจสูง 

4.2.3.4  มาตรการส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดในไทย 
 มาตรการส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดในไทยสามารถจําแนกตาม

ลักษณะหน้าท่ีของผู้เกี่ยวข้องในการรับผิดชอบดูแลระบบโครงข่ายไฟฟ้าของประเทศสามารถแยกได้
เป็น 2 ส่วนหลัก ๆ ดังน้ี  

1) การพัฒนาเทคโนโลยีสมาร์ทกริดของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
(กฟผ.) ระบบโครงข่ายไฟฟ้าท่ีอยู่ในขอบเขตความรับผิดชอบของ กฟผ. คือระบบผลิตไฟฟ้า และระบบ
ส่งไฟฟ้า รวมถึงหน้าที่ผู้ดูแลระบบไฟฟ้า เทคโนโลยีที่มีใช้อยู่ในระบบโครงข่ายไฟฟ้าของ กฟผ.   
ในปัจจุบันมีความสามารถข้ันพ้ืนฐานของเทคโนโลยีสมาร์ทกริดอยู่แล้ว ไม่ว่าจะเป็นระบบ SCADA 
หรือระบบสื่อสารแบบ Power Line Carrier หรือระบบสื่อสารผ่านโครงข่ายใยแก้วท่ีอยู่ในสายป้องกัน
ฟ้าผ่าของระบบสายส่งและจําหน่ายไฟฟ้า (Overhead Ground Wire) ซ่ึงเช่ือมโยงกันท้ังประเทศ 
ส่งผลให้ศูนย์ควบคุมแห่งชาติ (National Control Center) ของ กฟผ. สามารถติดตามการทํางาน 
ติดต่อสื่อสาร และสั่งการสถานีไฟฟ้าท่ัวประเทศได้ ท้ังน้ี กฟผ. ให้ความสําคัญกับการพัฒนาระบบ
โครงข่ายไฟฟ้าในความรับผิดชอบให้รองรับเทคโนโลยีสมาร์ทกริดโดยต้ังคณะทํางานด้านสมาร์ทกริด
ข้ึน เพ่ือเตรียมการพัฒนาเทคโนโลยีระบบโครงข่ายไฟฟ้าโดยใช้ระบบ SCADA ร่วมกับระบบป้องกัน
ของ EGAT ให้รองรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ รวมถึง การทําให้สถานีไฟฟ้าแรงสูงทํางานด้วยระบบดิจิตอล 
การพัฒนาความสามารถของระบบโครงข่ายให้เป็นระบบควบคุมและสั่งการ (Wide-area Monitoring 
and Control) จากระบบ SCADA ท่ีมีอยู่เดิม การพัฒนาระบบวิเคราะห์ฟอล์ทอัตโนมัติ (Automatic 
Fault Analysis: AFA) รวมถึงการพัฒนาความสามารถของระบบให้สามารถสื่อสารกับผู้ผลิตไฟฟ้า
รายเล็ก (Small Power Producer: SPP) และผู ้ผลิตไฟฟ้ารายเล็กมาก (Very Small Power 
Producer: VSPP) เพื่อรองรับการขยายตัวของพลังงานหมุนเวียนท่ีจะมีเพ่ิมข้ึนในโครงข่ายระบบ
ไฟฟ้ามากข้ึนเรื่อย ๆ 

2) การพัฒนาเทคโนโลยีสมาร์ทกริดของการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่าย โดยไฟฟ้าฝ่าย
จําหน่ายเป็นผู้ทําหน้าท่ีดูแลโครงข่ายระบบจําหน่ายไฟฟ้า (การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และ การไฟฟ้า
ส่วนภูมิภาค (กฟภ.)) มีเป้าหมายการพัฒนาเทคโนโลยีสมาร์ทกริดโดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ และ
สื่อสารมาบริหารจัดการ จ่ายพลังงานไฟฟ้า เพ่ือให้สามารถรองรับการเช่ือมต่อระบบไฟฟ้าจากแหล่ง
พลังงานทางเลือกท่ีสะอาดท่ีกระจายอยู่ท่ัวไป และระบบบริหารการใช้สินทรัพย์ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
รวมท้ังให้บริการกับผู้เช่ือมต่อกับโครงข่ายผ่านสมาร์ทมิเตอร์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ มีความม่ันคง 
ปลอดภัย เช่ือถือได้ มีคุณภาพไฟฟ้าได้มาตรฐานสากล เทคโนโลยีสมาร์ทกริดอาศัยการเช่ือมโยงระบบ
ไฟฟ้า ระบบสารสนเทศ ระบบสื่อสาร เข้าไว้ด้วยกันเป็นโครงข่าย ซ่ึงโครงข่ายดังกล่าวจะสนับสนุนการ
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ทํางานซ่ึงกันและกันอย่างเป็นระบบ กฟภ. ได้กําหนดการพัฒนาเทคโนโลยีสมาร์ทกริดเป็นนโยบาย
หลักขององค์กร ในขณะท่ี กฟน. ให้ความสําคัญกับความม่ันคงของระบบจําหน่ายและการเตรียมการ
ทางเทคนิคเพ่ือรองรับการขยายตัวของแหล่งพลังงานหมุนเวียน แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายระบบ
จําหน่ายไฟฟ้าของ กฟภ. คือการพัฒนาระบบให้สามารถรองรับ การใช้พลังงานอย่างชาญฉลาดและรู้
คุณค่า (Smart Energy) เพ่ือชีวิตท่ีสะดวกสบาย (Smart Life) และเพ่ือสังคมและโลกท่ีน่าอยู่ใน
อนาคต (Smart Community) ซ่ึงสามารถสรุปได้ว่า ปัจจุบันระบบเทคโนโลยีสมาร์ทกริดของประเทศ
ไทยอยู่ในข้ันตอนของการใช้งานกับระบบผลิตไฟฟ้า ระบบสายส่งไฟฟ้า ระบบจําหน่ายไฟฟ้า และ
วิเคราะห์ผลการจ่ายกระแสไฟฟ้าภายในประเทศไทยแล้ว (การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2561: เว็บไซต์) 

4.2.4  การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง 
การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในการวิจัยน้ีจะ

ตั้งสถานีไฟฟ้าแบบแขวนผนัง เนื่องจากใช้พื้นที่ในการติดตั้งน้อย และมีวิธีการติดตั้งที่ไม่ยุ่งยาก 
ส่วนวิธีการที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการฯ จะใช้แบบ Normal Charge โดยปกติจะ
ติดตั้งบริเวณห้างสรรพสินค้า คอนโดมิเนียม อาคารสํานักงานราชการหรือเอกชน สถานบริการ
นํ้ามัน ร้านอาหาร เป็นต้น 

การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนังในการวิจัยน้ีเลือกติดต้ังในบริเวณ 
คอนโดมิเนียมท่ีมีพ้ืนท่ีจอดรถขนาด 18 ตารางเมตรต่อ 1 คัน และมีบริเวณท่ีจอดรถเป็นสัดส่วน โดย
เครื่องประจุยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแขวนผนังเป็นแบบ Normal Charge ซ่ึงมีอุปกรณ์ท่ีมีมาตรฐานรองรับ 
อีกท้ังยังทราบราคาในการติดต้ังท่ีชัดเจนใช้เวลาในการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าประมาณ 5 – 6 ช่ัวโมงต่อคร้ัง 
ซ่ึงมีอุปกรณ์และวิธีการประกอบการติดต้ังดังน้ี 

(1) ติดต้ังมิเตอร์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค หรือการไฟฟ้านครหลวง ซ่ึงต้อง
ดําเนินการไปขออนุญาตติดต้ังมิเตอร์ไฟฟ้าพิเศษจากทางการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค หรือการไฟฟ้านคร
หลวง โดยพิจารณาจากจํานวนชุดบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีจะต้องดําเนินการติดต้ัง และเลือก
ขนาดมิเตอร์ไฟฟ้าให้มีความเหมาะสม เม่ือการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค หรือการไฟฟ้านครหลวงรับเรื่องคํา
ร้อง พร้อมชําระค่าใช้จ่ายแล้ว จะดําเนินการติดต้ังมิเตอร์ไฟฟ้าให้สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
ภายใน 3 วัน 

(2) ชุดเครื่องประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ พร้อมหัวจ่าย ปัจจุบันต้องนําเข้าจากต่างประเทศ 
โดยวิธีการที่จัดซ้ือต้องผ่านตัวแทนจําหน่ายภายในไทย ซ่ึงมีอยู่หลายบริษัท เช่น Libero Aquarion Ltd. 
บริษัท KEBA จํากัด บริษัท BMW (Thailand) จํากัด บริษัท Mercedes-Benz (Thailand) จํากัด 
บริษัท Porsche (Thailand) จํากัด เป็นตัน 

(3) ระบบไฟฟ้าและอุปกรณ์ป้องกันพ้ืนฐาน ประกอบไปด้วย การติดต้ังชุดเซอร์กิตเบรก
เกอร์ ซ่ึงเป็นอุปกรณ์ป้องกันไฟฟ้าลัดวงจร กระแสไฟฟ้าเกินพิกัด สามารถดําเนินการป้องกันทางระบบ
ไฟฟ้าได้ทันทีเม่ือมีปัญหาทางระบบการจ่ายไฟฟ้า 

(4) สายไฟฟ้าและท่อต่าง ๆ ใช้ในการเช่ือมต่อระบบไฟฟ้าจากมิเตอร์ไฟฟ้าผ่านชุดเซอร์
กิตเบรกเกอร์เช่ือมต่อไปยังชุดเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ เพ่ือให้สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
สามารถดําเนินการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าแก่ยานยนต์ไฟฟ้าได้ 
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วิธีการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง 
(1) ติดต้ังชุดเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่กับผนัง หรือบริเวณท่ีต้องใช้ในการดําเนินการ

เช่ือมหัวจ่ายประจุไฟฟ้าแบตเตอร์ร่ีกับยานยนต์ไฟฟ้า 
(2) ติดต้ังชุดของอุปกรณ์ป้องกัน ได้แก่ เซอร์กิตเบรกเกอร์ เพ่ือเป็นอุปกรณ์ป้องกัน

พ้ืนฐานให้กับระบบไฟฟ้าของชุดเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์ร่ี 
(3) ดําเนินการแจ้งขอมิเตอร์ไฟฟ้าพิเศษจากการไฟฟ้าเพ่ือนํามาใช้ในการจ่ายไฟฟ้าให้

สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงจะมีเจ้าหน้าท่ีจากการไฟฟ้ามาดําเนินการติดต้ังให้กับสถานี
บริการฯ 

(4) ดําเนินการเช่ือมสายไฟฟ้าเข้ากับอุปกรณ์ไฟฟ้าในสถานีไฟฟ้าตามลําดับต้ังแต่เครื่อง
ประจุแบตเตอร์ร่ียานยนต์ไฟฟ้า เซอร์กิตเบรกเกอร์ มิเตอร์ไฟฟ้า และดําเนินการจ่ายไฟฟ้าเข้าไปใน
ระบบท่ีได้ดําเนินการเช่ือมไว้ เพ่ือให้สถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าสามารถดําเนินการใช้งานได้ 

(5) ข้ันตอนของการการเช่ือมต่อระหว่างอุปกรณ์ไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้ากับระบบจําหน่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้า เพ่ือรองรับการจ่ายประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอร์รี่ของยาน
ยนต์ไฟฟ้า ดังภาพท่ี 4.7 

 

 
 

ภาพท่ี 4.7  การเช่ือมต่อระหว่างอุปกรณ์ไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า กับระบบ
จําหน่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้า 

 
4.2.5  กระบวนการให้บริการอัดประจุไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 

จากการศึกษาความเป็นไปได้ทางเทคนิคของโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
ได้ข้อสรุปว่าจะต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง โดยบริการอัดประจุไฟฟ้าแบบ 
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Normal Charge ท่ีต้ังอยู่บนที่จอดรถของคอนโดมิเนียมท่ีมีผู้อยู่อาศัยใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงไม่ต้องใช้
พ้ืนท่ีในการติดต้ัง ประกอบกับมีระยะเวลาในการชาร์จท่ีเหมาะสมกับพ้ืนท่ีต้ังสถานีบริการชาร์จยาน
ยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงผู้วิจัยได้จําลองภาพการเข้ารับบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าตามภาพท่ี 4.8  ดังน้ี  

ข้ันตอนท่ี 1 ขับยานยนต์ไฟฟ้าไปท่ีสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงในการวิจัยน้ีได้
ติดต้ังไว้ภายในพ้ืนท่ีลานจอดรถของอาคารคอนโดมิเนียม  

ข้ันตอนท่ี 2 ขับยานยนต์ไฟฟ้าเข้าไปจอดตามลานจอดรถในจุดท่ีต้ังสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้า  

ข้ันตอนท่ี 3 ทําการเช่ือมสายอัดประจุไฟฟ้าเข้ากับยานยนต์ไฟฟ้า โดยเช่ือมหัวของตัวอัด
ประจุยานยนต์ไฟฟ้าเข้าไปในยานยนต์ไฟฟ้า เปิดเครื่องประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ และดําเนินการ
ตรวจสอบสถานะของการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ากับยานยนต์ไฟฟ้าว่าอยู่ในระหว่างกระบวนการชาร์จ 

ข้ันตอนท่ี 4 ดําเนินการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าตามท่ีต้องการ หรือจนกว่าแบตเตอร์ร่ีของ
ยานยนต์ไฟฟ้าเต็ม ระบบดําเนินการตัดการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าโดยอัตโนมัติ ซ่ึงเป็นระบบความ
ปลอดภัยของเครื่องบริการอัดประจุไฟฟ้า จากน้ันวิธีการจ่ายค่าบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าจะดูตาม
หน่วยของมิเตอร์ไฟฟ้าตามภาพที่ 4.9 ซึ่งเรียกเก็บเป็นหน่วยกิโลวัตต์ฮาวคล้ายกับค่าไฟฟ้าปกติ 
โดยผู้ให้บริการจะพิจารณาเรียกเก็บค่าบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเป็นรายเดือน 

 

 
 

ภาพท่ี 4.8  จําลองภาพการเข้ารับบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
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ภาพท่ี 4.9  มิเตอร์ไฟฟ้าท่ีใช้ในการเรียกเก็บค่าบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
ท่ีมา: Autodeft (2018: Website) 

 
จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเทคนิคของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทย โดยการศึกษาลักษณะท่ัวไปของยานยนต์ไฟฟ้าท่ีใช้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
ลักษณะท่ัวไปของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ลักษณะท่ัวไปของระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้า
ให้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า และวิธีการติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า โดยนําข้อมูล
ดังกล่าวมาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเทคนิค พบว่าโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยสามารถดําเนินการได้จริง เพราะจากระบบไฟฟ้าท่ีมีการพัฒนาเป็นระบบ Smart grid 
ของประเทศไทย ผู้บริโภคท่ีเริ่มใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น เน่ืองจากการสนับสนุนด้านพลังงาน
ทดแทนของรัฐบาล และเทคโนโลยีของระบบการอัดประจุไฟฟ้าที่ดีข้ึนส่งผลให้ระยะเวลาในการอัด
ประจุท่ีสั้นลงจากเดิมในหน่วยนาที 

 
4.3  การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า  

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินสําหรับการลงทุนในโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า ได้ประมาณกระแสเงินสดรับ-จ่าย ตลอดอายุโครงการด้วยการพยากรณ์รายได้ และค่าใช้จ่ายใน
โครงการต้ังแต่ปี 2561 – 2570 เพ่ือนํามาคํานวณดัชนีทางการเงิน ดังน้ี 

(1)   มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
(2)   อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
(3)   อัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการปรับค่าแล้ว (Modified Internal Rate of Return: MIRR) 
(4)   อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
(5)   อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio: N/K) 
(6)   ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) 
(7)   ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนัก (Weighted Average Cost of Capital: WACC) 
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โดยใช้หลักเกณฑ์ข้างต้นจะต้องคิดลดให้กระแสเงินสดเป็นมูลค่าปัจจุบัน และจะได้ทําการ
วิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนของการลงทุน 

4.3.1 ข้อสมมติทางการเงิน 
การวิเคราะห์ข้อมูลมาจากการคํานวณเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนและผลตอบแทนของ

โครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า เป็นการลงทุนโดยจดทะเบียนในนามบุคคลธรรมดาของ
เจ้าของกิจการคอนโดมิเนียมต้องการลงทุนต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือบริการเสริมให้
ลูกค้าในคอนโดมิเนียม ซ่ึงใช้เงินลงทุนในโครงการจากเงินลงทุนส่วนของเจ้าของร้อยละ 20 และอีก
ร้อยละ 80 ได้จากการกู้ยืมสถาบันการเงินเพ่ือเป็นการบริหารความเสี่ยงทางการเงิน เพ่ือเก็บเงินสด
สํารองไว้ใช้ในยามฉุกเงิน ซ่ึงสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ามีระยะเวลาการให้บริการตลอด 24 
ช่ัวโมง ภายในลานจอดรถยนต์ของคอนโดมิเนียมของตนเอง โดยใช้การติดต้ังชุดบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง ประกอบไปด้วยชุดอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบ Normal Charge จํานวน 1 ชุด 
และดําเนินการติดต้ังระบบชําระค่าบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าผ่านมิเตอร์ไฟฟ้าคิดเก็บเป็นรายเดือน 
โดยการคํานวณมีข้อสมมุติฐานทางการเงิน ดังน้ี 

4.3.1.1 ติดต้ังส่วนท่ีเช่ือมต่อระบบไฟฟ้าของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ากับ ระบบ
จําหน่ายของการไฟฟ้า โดยใช้แรงดันไฟฟ้าขนาด 220 โวลต์ ชนิดการจ่ายแรงดันไฟฟ้าหน่ึงเฟส ความถ่ี 
50 เฮิรตซ์ ซ่ึงเป็นการจ่ายแรงดันไฟฟ้าของระบบแรงตํ่ามาตรฐานของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค และการ
ไฟฟ้านครหลวง ผ่านมิเตอร์การไฟฟ้าขนาด 15 แอมป์ จ่ายให้กับสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า
แบบแขวนผนัง โดยเป็นธุรกิจท่ีเจ้าของพ้ืนท่ีเป็นผู้ดําเนินการติดต้ังสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า
แบบแขวนผนังบนท่ีดินของตนเองจํานวน 1 ชุด ในลานจอดรถยนต์อาคารคอนโดมิเนียม 

4.3.1.2 ระยะเวลาในการดําเนินการโครงการ เท่ากับ 10 ปี โดยไม่คํานึงถึงระยะเวลาท่ี
ใช้ในการติดต้ัง โดยติดต้ังชุดเครื่องประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่กับระบบจําหน่ายแรงตํ่าของการไฟฟ้า และ
เริ่มบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2561 ถึงปี 2570 ซ่ึงระยะเวลาบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าจะ
สอดคล้องกับระยะเวลาในการรับประกันตัวเครื่องบริการอัดประจุไฟฟ้าของบริษัท KEBA จํากัด 
มีระยะเวลา 10 ปี ซ่ึงเป็นอายุการใช้งานของชุดเคร่ืองประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ท่ีใช้กับยานยนต์ไฟฟ้า
ตามคู่มือของบริษัท KEBA (บริษัท KEBA จํากัด, 2560) 

4.3.1.3 โครงสร้างเงินลงทุนในโครงการได้จากเงินลงทุนส่วนของเจ้าของร้อยละ 20 และ
อีกร้อยละ 80 ได้จากการกู้ยืมสถาบันการเงิน 

4.3.1.4 อัตราผลตอบแทนเงินทุนจากส่วนของเจ้าของใช้ตามอัตราส่วนท่ีเป็นมติของ
สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทยปี 2560 ท่ีเสนอแนะให้ใช้ท่ีร้อยละ 15 (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย, 2560) 

4.3.1.5 อัตราดอกเบี้ยกู้ยืมคํานวณจาก ค่าเฉลี่ยของอัตรากู้ยืม MLR เท่ากับร้อยละ 
6.76 ต่อปี โดยใช้ค่าเฉลี่ย MLR ตามประกาศธนาคารพาณิชย์ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย เดือนมีนาคม 
พ.ศ. 2561 (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2561: เว็บไซต์) 

4.3.1.6 ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนักท่ีนําไปใช้เป็นอัตราคิดลด (Discount rate) โดย
เจ้าของกิจการจดทะเบียนการค้านามของบุคคลธรรมดา 

4.3.1.7 ราคาบริการท่ีเกิดจากการอัดประจุไฟฟ้าให้ยานยนต์ไฟฟ้าตามต้นทุนจริง
ระยะเวลา 10 ปี นับจากวันที่เริ่มบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเข้าระบบเชิงพาณิชย์ โดยกําหนดขาย
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ราคาหน่วยละ 9 บาท ซึ่งเทียบจากมิเตอร์ของการไฟฟ้า (สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
กระทรวงพลังงาน, 2558; การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2561: เว็บไซต์) 

4.3.1.8 ให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉล่ียจากความจุของแบตเตอร์รี่ของยานยนต์
ไฟฟ้าประมาณวันละ 100 กิโลวัตต์ช่ัวโมง หรือคิดเป็นพลังงานไฟฟ้า 100 หน่วย ซ่ึงรถยนต์ท่ีเข้า
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าประมาณ 2 คันต่อวัน (บริษัท KEBA จํากัด, 2560) 

4.3.2  ต้นทุนของโครงการ 
ต้นทุนของโครงการ แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบไปด้วยต้นทุนการลงทุน และต้นทุน

การดําเนินงาน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 
4.3.2.1  ต้นทุนการลงทุน (Investment Cost) คือต้นทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นก่อนการ

ดําเนินการผลิตไฟฟ้า มีมูลค่า 150,000 บาท เป็นต้นทุนเทิร์นคีย์โปรเจค (Turn-KEY) ซ่ึงเทิร์นคีย์โปรเจค
หมายถึงการลงทุนโดยเป็นการจ้างเหมาบริการงานติดต้ังท่ีรวมค่าอุปกรณ์พร้อมค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการ
ติดตั้ง ประกอบไปด้วยค่าพัสดุและค่าใช้จ่ายหน้างานซึ่งประกอบไปด้วย ค่าแรง ค่าควบคุมงาน 
ค่าขนส่ง ค่าเบ็ดเตล็ด และค่าดําเนินการ สําหรับโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบ
แขวนผนัง ซ่ึงมาจากการประมาณการสอบถามเพื่อเก็บข้อมูลราคาเฉลี่ยของบริษัทเอกชนในธุรกิจขาย
อุปกรณ์ติดต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเด่ียวกัน 3 บริษัท ได้แก่ บริษัท KEBA จํากัด บริษัท 
Libero Aquarion จํากัด และบริษัท พลังงานบริสุทธ์ิ จํากัด มหาชน (บริษัท KEBA จํากัด, 2560) โดย
ค่าใช้จ่ายในการเช่ือมโยงระบบไฟฟ้า การตรวจสอบระบบอุปกรณ์และค่าใช้จ่ายอ่ืนท่ีเกี่ยวข้อง
ประกอบด้วยรายละเอียดท่ีแสดงในตารางท่ี 4.1 

 
ตารางท่ี 4.1  รายละเอียดอุปกรณ์สําหรับติดตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
 

ลําดับ รายการค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง จํานวนเงิน 
(บาท) 

1 ค่าติดต้ังมิเตอร์ไฟฟ้าพิเศษของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ขนาด 15(45) 
แอมป์ 1 เฟส 2 สาย (ประเภทท่ี 8) 10,803 

2 ชุดเครื่องประจุไฟฟ้าแบตเตอร์ร่ี (KEcontact P-20 Type 2) 99,000 
3 ระบบไฟฟ้าและอุปกรณ์ป้องกันพ้ืนฐาน 20,000 
4 สายไฟและท่อต่าง ๆ 10,000 
5 ค่าแรงในการติดต้ังสถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้า 10,197 

รวมค่าใช้จ่าย 150,000 
 

ท่ีมา: การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (2561: เว็บไซต์); บริษัท KEBA จํากัด (2560) 
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4.3.2.2  ต้นทุนการดําเนินงาน (Operation Cost) คือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นระหว่าง  
เริ่มดําเนินการผลิต และต่อเน่ืองจนกระท่ังสิ้นสุดโครงการ มีท้ังส่วนท่ีเป็นต้นทุนคงท่ี และต้นทุนผันแปร 
มีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

1)  ต้นทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทุนท่ีเกิดข้ึนเท่ากันทุกปี ปีละ 9,150 บาท 
ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายดังน้ี 

ค่าเสื่อมสภาพโครงการแบบเส้นตรง เป็นระยะเวลา 10 ปี และเหลือมูลค่า
คงเหลือของสินทรัพย์ร้อยละ 20 หลังจากปีท่ี 10 โดยคิดมูลค่าสินทรัพย์เท่ากับร้อยละ 70 ของต้นทุน
เทิร์นคีย์โปรเจค กล่าว ดังน้ี 

ค่าสินทรัพย์   = 0.70 X 150,000         = 105,000 บาท 
มูลค่าคงเหลือของสินทรัพย์    = 0.20 X 150,000  = 30,000 บาท 

ค่าเสื่อมราคา  = ሺଵ଴ହ,଴଴଴ିଷ଴,଴଴଴ሻ

ଵ଴
   = 7,500 บาท 

ค่าดําเนินงานและบํารุงรักษาร้อยละ 0.5 ต่อปีของต้นทุนเทิร์นคีย์โปรเจค 
(บริษัท KEBA จํากัด, 2560) คิดเป็น 0.005 X 150,000 = 750 บาทต่อปี 

ค่าประกันอัคคีภัยปีละ 900 บาท ทุนประกัน 700,000 บาท (สํานักงาน
คณะกรรมการกํากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัยและสมาคมประกันวินาศภัยไทย, 2561: 
เว็บไซต์)  

2)  ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) เป็นต้นทุนท่ีจะมีอัตราการเจริญเติบโตตาม
เงินเฟ้อ โดยจะใช้อัตราเงินเฟ้อเฉลี่ยระยะยาวของประเทศไทยซ่ึงมีค่าเท่ากับร้อยละ 2.09 (Thailand 
Investment Forum, 2018: Website) 

ค่าทําความสะอาดปีละ 1,000 บาท  
ค่าตรวจสอบความเที่ยงตรงของอุปกรณ์ เช่น มิเตอร์ ตรวจสอบทุก 5 ปี

ประมาณปีละ 2,500 บาท (การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2561: เว็บไซต์) 
ค่าไฟฟ้าท่ีใช้ในการดําเนินงานในการบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าโดยคิดจาก

อัตราเฉลี ่ยค่าไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคประจําเดือนเมษายนปี 2561 ในราคาหน่วยละ 
7.1362 บาท (การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, 2561: เว็บไซต์) รวมเป็นมูลค่าต่อปี ดังน้ี  

 
(หน่วย X Kwh X ครั้งท่ีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต่อวัน)   =    (7.1362 X 50 X 2 X 365)  

 =     260,471.3 บาทต่อปี 
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ตารางท่ี 4.2  ต้นทุนท้ังหมดของโครงการฯ 
 

ปีท่ี ต้นทุนการลงทุน 
(บาท) 

ต้นทุนการดําเนินการ  
คงท่ี (บาท) ผันแปร (บาท) รวม (บาท) 

- 150,000.00 - - 150,000.00 
1 - 9,150.00 261,471.30 270,621.30 
2 - 9,150.00 266,936.05 276,086.05 
3 - 9,150.00 272,515.01 281,665.01 
4 - 9,150.00 278,210.58 287,360.58 
5 - 9,150.00 286,577.43 295,727.43 
6 - 9,150.00 292,566.90 301,716.90 
7 - 9,150.00 298,681.55 307,831.55 
8 - 9,150.00 304,923.99 314,073.99 
9 - 9,150.00 311,296.90 320,446.90 
10 - 9,150.00 320,355.26 329,505.26 
รวม 150,000.00 91,500.00 2,893,534.97 3,135,034.97 

 
4.3.3  ผลประโยชน์ของโครงการ 

จากข้อมูลสมมติฐานในการศึกษาข้างต้น ทําให้โครงการสามารถวิเคราะห์ผลประโยชน์
ของโครงการ แสดงในตารางท่ี 4.3 โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

กลุ่มลูกค้าเป้าหมายคือลูกค้าท่ีซ้ือคอนโดมิเนียม หรือผู้ท่ีมีสิทธิเข้าถึงอาคารจอดรถของ
คอนโดมิเนียมเป็นประจําท่ีมียานยนต์ไฟฟ้าใช้งานอยู่แล้ว มีความต้องการท่ีจะใช้บริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้ากับคอนโดมิเนียม โดยลูกค้าใช้บริการประมาณ 730 ครั้งต่อปี โดยใช้ข้อมูลจากข้อสมมติทาง
การเงินในข้อที่ 4.3.1 

รายได้จากการดําเนินงาน คือ รายได้จากการบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าให้แก่ลูกค้าท่ีนํา
ยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในการอัดประจุไฟฟ้า  

โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า เป็นสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า แบบแขวนผนัง ท่ีต้ังบริเวณคอนโดมิเนียม ซ่ึงเป็นธุรกิจท่ีเจ้าของพ้ืนท่ีเป็นผู้ดําเนินการติดต้ัง
สถานีบริการชาร์ตยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนังบนท่ีดินของตนเองจํานวน 1 ชุด ให้บริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้าในราคาหน่วยละ 9 บาท ซ่ีงข้ึนจํานวนหน่วยท่ีชาร์จข้ึนกับความจุของแบตเตอร์รี่ในรถแต่ละประเภท  

ปริมาณไฟฟ้าจากการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท่ีให้บริการอัดประจุไฟฟ้าได้ต่อปี ดังน้ี 
(Kwh X ครั้งท่ีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต่อวัน)  = (50 X 2 X 365)   

 = 36,500  หน่วยต่อปี 
รายได้ท่ีเกิดจากการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า  
(ราคาหน่วยเรียกเก็บ X ปริมาณให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าต่อปี)  = (9 X 36,500)  

= 328,500 บาท 
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รายได้ท่ีเกิดจากการขายกิจการ หรือขายสินทรัพย์โครงการในปีท่ีสิ้นสุดโครงการปีท่ี 10 
ได้แก่ ต้นทุนส่วนสินทรัพย์ มีค่าซากเท่ากับ 30,000 บาท ดังน้ีรายได้จากการขายกิจการคือ 30,000 บาท 

 
ตารางท่ี 4.3  ผลตอบแทนของโครงการฯ  
 

ปีท่ี รายได้จากการบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
(บาท) 

รายได้จากการขายกิจการ 
(บาท) 

รวม 
(บาท) 

0 - - - 
1 328,500 - 328,500 
2 328,500 - 328,500 
3 328,500 - 328,500 
4 328,500 - 328,500 
5 328,500 - 328,500 
6 328,500 - 328,500 
7 328,500 - 328,500 
8 328,500 - 328,500 
9 328,500 - 328,500 
10 328,500 30,000 358,500 
รวม 3,285,000 30,000 3,315,000 

 

4.3.4  การคํานวณต้นทุนเงินทุนเฉล่ียถ่วงนํ้าหนัก (Weighted Average Cost of Capital: 
WACC) 

ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนัก คือ อัตราร้อยละของค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายท่ีธุรกิจต้องจ่าย
ไปเพื่อให้เงินทุนจํานวนนั้น ๆ เข้ามาลงทุนในกิจการ เนื่องจากมีการจัดหาเงินทุนจากหลายแหล่ง 
ซึ่งต้นทุนเงินทุนของแต่ละแหล่งจะมีต้นทุนที่ไม่เท่ากัน ดังนั้นต้องมีการเฉลี่ยต้นทุนของเงินทุน
ท้ังหมด ซ่ึงคํานวณโดยแหล่งลงทุนในโครงการน้ีมาจาก 2 แหล่ง ดังน้ี 

4.3.4.1  เงินทุนจากส่วนของเจ้าของกิจการคิดเป็นร้อยละ 20 ของต้นทุนการลงทุน เท่ากับ 
150,000 X 0.20 = 30,000 บาท อัตราผลตอบแทนส่วนของเจ้าของทุนเท่ากับ ร้อยละ 15  

4.3.4.2  เงินทุนจากการกู้ยืมร้อยละ80 ของต้นทุนการลงทุน เท่ากับจํานวน 120,000 บาท 
โดยมีอัตราดอกเบ้ียเงินกู้ยืมท่ีร้อยละ 6.76 ต่อปี สถานะเดือนมีนาคม 2561 

ในการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการลงทุนน้ี จะใช้อัตราคิดลด โดยวิธีการคํานวณ
ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนักของเงินทุน ได้ดังน้ี 
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wacc ൌ  wୣkୣ ൅  wୢkୢሺ1 െ Taxሻ 
 
WACC = (0.2 X 15 + 0.8 X 6.76 X (1-0)) = 8.4 

 
โดยท่ี wୣ =  สัดส่วนเงินทุนจากส่วนของเจ้าของ 
 kୣ =  ต้นทุนเงินทุนของส่วนของเจ้าของ 
 wୢ =  สัดส่วนเงินลงทุนจากการกู้ยืม 
 kୢ =  ต้นทุนเงินลงทุนจากการกู้ยืม 
 Tax  =  ภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา 
จากการคํานวณ ต้นทุนถัวเฉลี่ยนํ้าหนักของเงินทุนของโครงการ (WACC) เท่ากับร้อยละ 

8.4 ต่อปี ซ่ึงใช้ค่า TAX เท่ากับ 0 เน่ืองจากไม่มีสิทธิประโยชน์จากการเสียภาษีนิติบุคคลเพราะเป็น
เจ้าของกิจการจดทะเบียนนามบุคคลธรรมดา 

4.3.5  การประเมินงบกระเสเงินสด 
ตารางท่ี 4.4 แสดงการประมาณการกระแสเงินสดรับและเงินสดจ่าย ตลอดช่วงเวลาท่ี

โครงการดําเนินกิจการ โดยใช้ข้อสมมติทางการเงินในการพยากรณ์ ท้ังต้นทุนและผลประโยชน์ของ
โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง ซ่ึงนําข้อมูลมาจากตารางท่ี 4.2 
และ 4.3 โดยสามารถสรุปกระแสเงินสดได้ดังน้ี 
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ตารางที่ 4.4  ประมาณการกระแสเงินสดการลงทุนในโครงการฯ 

 
ลําดับ รายการ/ปีที่ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 รวม 

พ.ศ. 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 
 กระแสเงินสดเข้า - - - - - - - - - - - - 
1 รายได้จากการให้บริการชาร์จยาน

ยนต์ไฟฟ้า 
- 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 3,285,000.00

2 รายได้จากการขายกิจการ - - - - - - - - - - 30,000.00 30,000.00 
3 รวมผลตอบแทน (B) - 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 328,500.00 358,500.00 3,315,000.00
4 มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทน (PVB) - 303,044.28 279,561.14 257,897.73 237,913.04 219,476.97 202,469.53 186,780.01 172,306.28 158,954.14 160,028.13 2,178,431.25
 กระแสเงินสดออก - - - - - - - - - - - - 
5 รวมต้นทุนการดําเนินงาน (OC) - 270,621.30 276,086.05 281,665.01 287,360.58 295,727.43 301,716.90 307,831.55 314,073.99 320,446.90 329,505.26 2,985,034.97
6 มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนการ

ดําเนินงาน (PVOC) 
- 249,650.65 234,955.65 221,128.67 208,118.20 197,581.01 185,961.89 175,028.25 164,739.49 155,057.41 147,085.39 1,939,306.61

7 ผลตอบแทนการดําเนินงานสุทธิ (NB) - 57,878.70 52,413.95 46,834.99 41,139.42 32,772.57 26,783.10 20,668.45 14,426.01 8,053.10 28,994.74 329,965.03 
8 มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนการ

ดําเนินงานสุทธิ (PVNB) 
- 53,393.63 44,605.49 36,769.06 29,794.84 21,895.96 16,507.64 11,751.76 7,566.79 3,896.73 12,942.74 239,124.64 

9 ต้นทุนการลงทุน (IC) 150,000.00 - - - - - - - - - - 150,000.00 
10 มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนการลงทุน 

(PVIC) 
150,000.00 - - - - - - - - - - 150,000.00 

11 ต้นทุนรวม ( C ) 150,000.00 270,621.30 276,086.05 281,665.01 287,360.58 295,727.43 301,716.90 307,831.55 314,073.99 320,446.90 329,505.26 3,135,034.97
12 มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนรวม (PVC) 150,000.00 249,650.65 234,955.65 221,128.67 208,118.20 197,581.01 185,961.89 175,028.25 164,739.49 155,057.41 147,085.39 2,089,306.61
13 กระแสเงินสดสุทธิ (net Cash Flow) - 150,000.00 57,878.70 52,413.95 46,834.99 41,139.42 32,772.57 26,783.10 20,668.45 14,426.01 8,053.10 28,994.74 179,965.03 
14 มูลค่าปัจจุบันกระเงินสดสุทธิ (PV of 

Net Cash Flow) 
- 150,000.00 53,393.63 44,605.49 36,769.06 29,794.84 21,895.96 16,507.64 11,751.76 7,566.79 3,896.73 12,942.74 89,124.64 

15 มูลค่าปัจจุบันกระเงินสดสุทธิสะสม 
(Cumulative PV of Net Cash 
Flow) 

- 150,000.00 - 96,606.37 - 52,000.88 -15,231.82 14,563.02 36,458.98 52,966.62 64,718.38 72,285.17 76,181.90 89,124.64 92,459.64 
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4.3.6  ผลการวิเคราะห์ด้านการเงิน 
จากการประมาณการต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการ สามารถประเมินความคุ้มค่า

ของโครงการ โดยทุกหลักเกณฑ์ได้คิดลดให้กระแสเงินสด (Cash Flow) เป็นมูลค่าปัจจุบันโดยแต่ละ
เกณฑ์มีข้อสรุปผลได้ดังน้ี 

4.3.6.1  มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) ของโครงการโดยใช้ข้อมูลจาก
ตารางท่ี 4.6 นํามูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนการดําเนินงานสุทธิ (PVNB) (h) ไปลบมูลค่าปัจจุบัน
ของต้นทุนการลงทุน (PVIC) (i) สามารถคํานวณได้ ดังน้ี 

NPV  =  PVNB – PVIC  
=  239,124.64 – 150,000  
=  89,125.64 บาท 

ผลจากการคํานวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิมีค่าเป็นบวกเท่ากับ 89,125.64 บาท ซ่ึง
มีค่ามากกว่าศูนย์ หมายความว่า ผลประโยชน์ท่ีได้จากการลงทุนโครงการมีความเหมาะสมที่จะลงทุน 
มีความคุ้มค่าแก่การลงทุน 

4.3.6.2  อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) คืออัตรา
คิดลดท่ีทําให้ NPV เท่ากับศูนย์ จากตารางท่ี 4.6 สามารถคํานวณค่า IRR โดยใช้โปรแกรม Excel ได้
เท่ากับร้อยละ 15.15 ต่อปี ซ่ึงมีค่ามากกว่าค่าต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนัก (ร้อยละ 8.4 ต่อปี) 
หมายความว่าผลประโยชน์ท่ีได้จากการลงทุนในโครงการคุ้มค่าการลงทุน ตามเกณฑ์การตัดสินใจอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ ซ่ึงต้องมีค่ามากกว่า หรือเท่ากับค่าเสียโอกาสของเงินทุน  

4.3.6.3  อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการท่ีมีการปรับแล้ว (Modified Internal 
Rate of Return: MIRR) คือ อัตราส่วนลดท่ีทําให้มูลค่า ณ ปี สุดท้ายของโครงการเท่ากับเงินลงทุน
ครั้งแรกพอดี โดยมีข้อสมมติฐานว่าเงินลงทุนท่ีได้จากโครงการ หรือระหว่างดําเนินการโครงการ จะ
นํามารวมเป็นเงินลงทุนในครั้งแรก โดยคิดต้นทุนค่าเสียโอกาสเท่ากับต้นทุนของเงินทุน ส่วน
ผลตอบแทนสุทธิท่ีได้รับมาระหว่างการดําเนินงานโครงการ จะนําไปลงทุนต่อจนถึงปีสุดท้ายของ
โครงการ โดยรับอัตราผลตอบแทนเท่ากับต้นทุนเงินทุนเช่นเด่ียวกัน จากตารางที่ 4.6 สามารถคํานวณ
ค่า MIRR โดยใช้โปรแกรม Excel ได้เท่ากับร้อยละ 10.44 ต่อปี ซ่ึงมีค่ามากกว่าค่าเสียโอกาสของ
ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงนํ้าหนัก (ร้อยละ 8.4 ต่อปี) น้ันหมายความว่าผลประโยชน์ท่ีได้รับจากการลงทุน
ในโครงการมีความคุ้มค่าแก่การลงทุน ตามเกณฑ์การตัดสินใจของอัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการ
ปรับค่าแล้วของโครงการ ซ่ึงต้องมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับต้นทุนค่าเสียโอกาสของเงินทุน หรืออัตราคิด
ลดท่ีนํามาใช้ในโครงการ 

4.3.6.4  อัตราผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) ของโครงการโดยใช้
ข้อมูลจากตารางท่ี 4.6 นําอัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทน (PVB) (d) กับมูลค่า
ปัจจุบันของต้นทุนรวม (PVIC) (l) สามารถคํานวณได้ ดังน้ี 

 

BCR  ൌ ൬
total PVB
total PVC

൰ x 100  
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ൌ ൬
2,178,431, .25
2,089,306.61

൰ x 100  

 

ൌ 1.04   เท่า 
 

ผลจากการคํานวณอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเท่ากับ 1.04 ซ่ึงมีค่า
มากกว่า 1 น้ันหมายความว่าผลประโยชน์ท่ีได้จากการลงทุนในโครงการมีความคุ้มค่าเหมาะแก่การ
ลงทุน ตามเกณฑ์การตัดสินใจของอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของโครงการซ่ึงต้องมีค่ามากกว่า 1 

4.3.6.5  อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน (Net Benefit Investment 
Ratio: N/K) ของโครงการโดยใช้ข้อมูลจากตารางท่ี 4.6 นําอัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของ
ผลตอบแทนการดําเนินงานสุทธิ (PVNB) (h) กับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุนการลงทุน (PVIC) (i) สามารถ
คํานวณได้ ดังน้ี 

 
N
K

    ൌ ൬
PVNB
PVIC

൰ x 100  

 

ൌ ൬
239,124.64

150,000
൰ x 100  

 

ൌ 1.59  เท่า 
 

ผลจากการคํานวณอัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุนเท่ากับ 1.59 
ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 น้ัน หมายความว่า ผลประโยชน์ท่ีได้จากการลงทุนในโครงการมีความคุ้มค่าแก่การ
ลงทุน ตามเกณฑ์การตัดสินใจของอัตราส่วนผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุนของโครงการซ่ึงต้องมีค่า
มากกว่า 1 จะสังเกตได้ว่าค่า อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน ให้ค่าท่ีสูงกว่า 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน โดยท่ี ค่า N/K มีความถูกต้องมากกว่าค่า BCR 

4.3.6.6  ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) คือระยะเวลาท่ีมูลค่าปัจจุบันของกระแส
เงินสดสุทธิสะสมเร่ิมเปลี่ยนจากลบเป็นบวกในปีท่ี 3 จะพบว่า Payback Period = 3 ปี 6 เดือน โดย
ใช้ข้อมูลจากตารางท่ี 4.4 ลําดับท่ี 14 และ 15 

 
ตารางท่ี 4.5  ผลการคํานวณระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) 
 

งวดเวลา (ปี) กระแสเงินสดสุทธิ (บาท) กระแสเงินสดสะสม (บาท) 
0 -150,000 -150,000 
1 53,394 -96,606 
2 44,605 -52,001 
3 36,769 -15,232 
4 29,795 14,563 
5 21,896 36,459 
6 16,508 52,967 
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ตารางท่ี 4.5  ผลการคํานวณระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) (ต่อ) 
 

 
จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินมีผลการคํานวณค่าหลักเกณฑ์ใน

การตัดสินใจของการลงทุนตามตารางที่ 4.6 ผ่านค่าเกณฑ์ในการวัดผลทุกตัว และสามารถสรุปได้ว่า
การลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนังจํานวน 1 ชุด โดยมีหัวจ่ายประจุ
ไฟฟ้าแบตเตอร์รี่แบบ Normal Charge ในประเทศไทย มีความคุ้มค่าแก่การลงทุน 

 
ตารางท่ี 4.6  ผลการคํานวณค่าหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจของการลงทุน 
 

 
 
 
 

งวดเวลา (ปี) กระแสเงินสดสุทธิ (บาท) กระแสเงินสดสะสม (บาท) 
7 11,752 64,718 
8 7,567 72,285 
9 3,897 76,182 
10 12,943 89,125 

ลําดับ รายการ ค่าเกณฑ์
ทดสอบ 

ผลการ
คํานวณ หน่วย ผลการ

ประเมิน

1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present 
Value: NPV) มากกว่า 0 89,125.64 บาท ผ่าน 

2 
อัตราผลตอบแทนภายในของ
โครงการ  
(Internal Rate of Return: IRR) 

มากกว่า 0 15.15 เปอร์เซ็นต์ ผ่าน 

3 
อัตราผลตอบแทนภายในท่ีมีการ
ปรับค่าแล้ว (Modified Internal 
Rate of Return: MIRR) 

มากกว่า 0 10.44 เปอร์เซ็นต์ ผ่าน 

4 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน  
(Benefit Cost Ratio: BCR) มากกว่า 1 1.04 เท่า ผ่าน 

5 

อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทน
สุทธิต่อการลงทุน  
(Net Benefit Investment 
Ratio: N/K) 

มากกว่า 1 1.59 เท่า ผ่าน 

6 ระยะเวลาคืนทุน (Payback 
Period) - 3.51 ปี ผ่าน 
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4.3.7  การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis)  
จากการศึกษาความเป็นไปได้ด้านการเงิน สามารถสรุปได้ว่าการลงทุนโครงการลงทุน

ตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนัง พบว่ามีความเสี่ยงหรือความไม่แน่นอนท่ีอาจ
เกิดข้ึน จากการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงสามารถแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 3 ประเภท ดังน้ี 

(1) ความเส่ียงจากภัยธรรมชาติ เช่น ฟ้าผ่าลงระบบจําหน่ายไฟฟ้าแล้วเกิดแรงดันไฟฟ้า
เกินพิกัดระบบป้องกันของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า การเกิดพายุ นํ้าท่วม เป็นต้น 

(2) ความเสี่ยงทางด้านการเงิน (Financial risk) เช่น การเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปลี่ยน
และอัตราดอกเบ้ีย ส่วนเบ่ียงเบนของรายได้อันอาจจะเกิดข้ึนจากการเข้าใช้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 

(3) ความเส่ียงในการดําเนินการ (Operation risk) เน่ืองจากในการดําเนินการอาจเกิด
ความผิดพลาด รวมถึงความผิดพลาดในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ี หรือผู้ใช้บริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า เช่น การเช่ือมหัวชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าผิดประเภทเข้าท่ีรถของตัวเอง การลืมปลดหัวชาร์จออก
ขณะขับเคล่ือนยานยนต์ไฟฟ้าออกจากสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น 

การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Value test: SVT) 
โดยท่ัวไปจะใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน ในกรณีท่ีปัจจัยต่าง ๆ อาจไม่เป็นตามข้อ

สมมุติ ของทางลบแล้ว จะมีผลต่อการตัดสินใจอย่างไร ในกรณีน้ีพบว่าโครงการผ่านเกณฑ์การตัดสินใจ
ท้ัง 6 ข้อ ได้แก่ค่า NPV เป็นบวกเท่ากับ 89,125.64 บาท ค่า BCR เท่ากับ 1.04 ค่า N/K เท่ากับ 1.59 
ค่า IRR เท่ากับร้อยละ 15.15 ค่า MIRR เท่ากับร้อยละ 10.44 และระยะเวลาคืนทุน 3 ปี 6 เดือน โดย
ค่าความแปรเปลี่ยนกรณีต่าง ๆ แสดงในตารางท่ี 4.7 โดยสามารถหาได้ดังน้ี 

(1) ค่าความแปรเปลี่ยนด้านผลตอบแทน (SVTB) เป็นการวัดค่าผลตอบแทนท่ีลดลงได้
มากท่ีสุดเท่าใด โดยคิดเป็นร้อยละ ก่อนท่ีจะทําให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ 

 

STVB   ൌ ൬
NPV
PVB

൰ x 100  

 

ൌ ൬
89,124.64

2,178,431.25
൰ x 100  

 
 ൌ 4.1 

 

 หมายความว่าผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้อีกร้อยละ 4.1 ของมูลค่า
ปัจจุบันของผลตอบแทน หรือลดลงจาก 150,000 บาท มาเหลือมูลค่าเท่ากับ 143,850 บาท โดยยังคง
ให้ต้นทุนของโครงการมีค่าคงท่ี เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงจากด้านผลตอบแทนท่ีไม่คาดคิด 

(2)  ค่าความแปรเปล่ียนด้านต้นทุนรวม (SVTC) เป็นการวัดค่าของต้นทุนเงินทุนสามารถ
เพ่ิมข้ึนได้มากสุดเท่าใด โดยคิดเป็นร้อยละ ก่อนท่ีจะทําให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ 

 
 

STVC   ൌ ൬
NPV
PVC

൰ x 100  
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ൌ ൬
89,124.64

2,089,306.61
൰ x 100  

 
ൌ 4.3 

 

 หมายความว่าต้นทุนเงินทุนของโครงการสามารถเพิ่มข้ึน ได้อีกร้อยละ 4.3 ของ
มูลค่าปัจจุบันของต้นทุน หรือเพ่ิมข้ึนจาก 150,000 บาท ได้เท่ากับ 143,355 บาท โดยยังคงให้ต้นทุน
ของโครงการมีค่าคงท่ี เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงจากด้านผลตอบแทนท่ีไม่คาดคิด 

(2) ค่าความแปรเปล่ียนด้านต้นทุนการลงทุน (SVTIC) เป็นการวัดค่าของต้นทุนการ
ลงทุนของโครงการ สามารถเพ่ิมข้ึนได้มากท่ีสุดเท่าใด โดยคิดเป็นร้อยละ ก่อนที่จะทําให้มูลค่าปัจจุบัน
สุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ โดยให้ผลตอบแทนของโครงการมีค่าคงท่ี 

 
SVTIC    ൌ ൬

NPV
PVIC

൰ x 100 

 

ൌ ൬
89,124.64

150000
൰ x 100 

 
ൌ 59.42 

 
 หมายความว่าต้นทุนการลงทุนของโครงการสามารถเพ่ิมข้ึนได้อีกร้อยละ 59.42 หรือ

เพ่ิมข้ึนจาก 150,000 บาท ได้เท่ากับ 239,130 บาท เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงจากด้านต้นทุนการ
ลงทุนที่ไม่คาดคิด 

(4)  ค่าความแปรเปลี่ยนด้านต้นทุนการดําเนินงาน (STVOC) เป็นการวัดค่าของต้นทุน
การดําเนินงานของโครงการ สามารถเพ่ิมข้ึนได้มากท่ีสุดเท่าใด โดยคิดเป็นร้อยละ ก่อนท่ีจะทําให้มูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ โดยทําให้ผลตอบแทนโครงการมีค่าคงท่ี 

 

 

SVTOC ൌ ൬
NPV

PVOC
൰ x 100 

 

ൌ ൬
89,124.64

1,939,306.61
൰ x 100 

 
ൌ 4.6 

 

หมายความว่าต้นทุนการดําเนินงานของโครงการสามารถเพ่ิมข้ึนได้อีกร้อยละ 4.6 
หรือเพ่ิมข้ึนจาก 1,939,306.31 บาท ได้เท่ากับ 2,028,514.4 บาท เพ่ือเป็นการลดความเสี่ยงด้าน
ต้นทุนการดําเนินงานท่ีไม่คาดคิด 

จากการวิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนของการลงทุนการต้ังสถานีบริการ
ชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนังจํานวน 1 ชุด โดยมีหัวจ่ายประจุไฟฟ้าแบตเตอร์รี่แบบ Normal 
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Charge ในประเทศไทย โดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Values) ซ่ึงมีผลการ
คํานวณเกณฑ์ช้ีวัดความเสี่ยงและความไม่แน่นอนตามตารางท่ี 4.7 ผ่านค่าเกณฑ์ในการวัดผลทุกตัว  

 
ตารางท่ี 4.7  ผลการทดสอบค่าความแปรเปล่ียน (Switching Value test: SVT) 
 

ลําดับท่ี รายการ ร้อยละ 
1 ผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้มากสุด 4.1 
2 ต้นทุนเงินรวมสามารถเพิ่มข้ึนได้มากสุด 4.3 
3 ต้นทุนการลงทุนของโครงการสามารถเพิ่มข้ึนได้มากท่ีสุด 59.42 
4 ต้นทุนการดําเนินงานของโครงการสามารถเพ่ิมข้ึนได้มากท่ีสุด 4.6 

 
 



 
บทท่ี 5 

สรุป อภิปราย และข้อเสนอแนะ 
 

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า โดยใช้การศึกษาความเป็นได้ในด้านเทคนิคและด้านการเงิน และเพ่ือวิเคราะห์ความอ่อนไหว
ของโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า โดยใช้ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และข้อมูล
ทุติยภูมิ (Secondary Data) และวิเคราะห์ผลเชิงพรรณนา เพ่ือแสดงถึงข้อมูลความเป็นไปได้ของ
โครงการดังกล่าวโดยสามารถสรุปผลได้ดังน้ี 

        
5.1  สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาความเป็นไปได้ของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
ความเป็นไปได้ (Feasibility Study) และวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของ
โครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยสามารถสรุปผลการศึกษา
ดังน้ี 

5.1.1  การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
ซ่ึงจากการศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลการสอบถามบุคลากรของการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค และสอบถามข้อมูลความเป็นไปได้ทางเทคนิค และข้อมูลต้นทุนเทิร์นคีย์จากบริษัท KEBA 
จํากัด และข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) รวบรวมจากบทความ เอกสารทางวิชาการ รายงาน
ประจําปี วารสาร และเว็บไซด์ของหน่วยงานต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ได้ทําการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ใน
เชิงเทคนิคของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในไทย พบว่าสามารถดําเนินการติดต้ังสถานี
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในไทยได้จริงจากเหตุผลในบทท่ี 4 ท่ีนําตัวแปรท่ีเกี่ยวข้องได้แก่ ลักษณะ
ท่ัวไปของสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ลักษณะท่ัวไปของยานยนต์ไฟฟ้า ลักษณะท่ัวไปของระบบ
การจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ามาร่วมประกอบการตัดสินใจตั้งสถานี
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบแขวนผนังในการวิจัยน้ีเลือกติดต้ังในบริเวณคอนโดมิเนียมท่ีมีพ้ืนท่ี
จอดรถขนาด 18 ตารางเมตรต่อ 1 คัน จํานวน 1 จุด โดยใช้เครื่องประจุยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแขวนผนัง
เป็นแบบ Normal Charge ในส่วนของการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินได้นําข้อมูลปฐมภูมิ 
(Primary Data) และข้อมูลข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ท้ัง 2 ส่วนมาวิเคราะห์เชิงพรรณนา
และเชิงปริมาณ มาใช้ในการคํานวณกระแสเงินสดการลงทุนในโครงการ และคํานวณหาต้นทุนเฉลี่ย
ถ่วงนํ้าหนัก (Weighted Average Cost of Capital: WACC) เพ่ือใช้เกณฑ์ในการวิเคราะห์ความ
คุ้มค่าในการลงทุน คือ มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราผลตอบแทนภายในของ
โครงการ (Internal Rate of Return: IRR) อัตราผลตอบแทนภายในที่มีการปรับค่าแล้ว (Modified 
Internal Rate of Return: MIRR) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio: N/K) ระยะเวลา
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คืนทุน (Payback Period) จากผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินสําหรับการลงทุนในโครงการ
ภายใต้ข้อสมมติท่ีกล่าวไว้ในบทท่ี 4 สามารถสรุปได้ดังน้ี 

5.1.1.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value:  NPV) ของโครงการเท่าก ับ 
89,125.64 บาท 

5.1.1.2 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) เท่ากับ
ร้อยละ  15.15 ต่อปี 

5.1.1.3 อัตราผลตอบแทนภายในที่มีการปรับค่าแล้ว (Modified Internal Rate of 
Return: MIRR) เท่ากับร้อยละ 10.44 ต่อปี 

5.1.1.4 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) เท่ากับ 1.04 
5.1.1.5 อัตราส่วนระหว่างผลตอบแทนสุทธิต่อการลงทุน (Net Benefit Investment 

Ratio: N/K) เท่ากับ 1.59 
5.1.1.6 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) เท่ากับ 3 ปี 6 เดือน 

5.1.2  การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของโครงการลงทุนการต้ังสถานี
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Value 
Test: SVT) เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์ และประเมินขีดความสามารถสูงสุดในการรับผลกระทบของ
การเพ่ิมข้ึนของต้นทุน หรือการลดลงของผลตอบแทน เป็นการวัดระดับความเสี่ยงท่ีโครงการลงทุน
สามารถรับได้ โดยการวิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนโดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน 
(Switching Values) พบว่า 

5.1.2.1 ผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้มากสุดร้อยละ 4.1 
5.1.2.2 ต้นทุนเงินสุทธิสามารถเพ่ิมข้ึนได้มากสุดร้อยละ 4.3 
5.1.2.3 ต้นทุนการลงทุนของโครงการสามารถเพิ่มข้ึนได้มากท่ีสุดร้อยละ 59.42 
5.1.2.4 ต้นทุนการดําเนินงานของโครงการสามารถเพิ่มข้ึนได้มากท่ีสุดร้อยละ 4.6 

 จึงสามารถสรุปได้ว่า โครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ามีความเป็นไปได้ในการ
ลงทุนภายใต้ปัจจัยเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึน มีความเส่ียงในการลงทุนอยู่ในระดับตํ่าจึงมีความเหมาะสมใน
การลงทุน 

จากข้อมูลสรุปผลการศึกษาของข้อท่ี 1 – 2 แสดงให้เห็นผลการศึกษาความเป็นไปได้ของ
โครงการสามารถสรุปได้ว่าโครงการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า มีอายุโครงการเท่ากับ 10 ปี 
สามารถดําเนินการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ 10 ปี และมีความคุ้มค่าแก่การลงทุน 

 
5.2  อภิปรายผลการวิจัย 

5.2.1  ปัจจัยทางเทคนิค 
จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิคของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์

ไฟฟ้าเม่ือเปรียบเทียบกับงานวิจัยจากบทท่ี 2 ได้แก่ อุกฤษ ศักด์ิชัชวาล (2558); ยศนันท์ กลัดเกศา 
(2551); บุณทวี สีสมพร และวินัย พฤกษะวัน (2556) ซ่ึงเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการใน
การขายกระแสไฟฟ้าเช่นเดียวกับงานวิจัยน้ี พบว่างานวิจัยดังกล่าวมีอัตราการขายไฟฟ้าโดยใช้
ข้อบังคับจากหน่วยงานของรัฐบาลท่ีชัดเจน และมีงานวิจัยท่ีมีข้อมูลทางเทคนิคท่ีหลายให้เลือกใช้
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ประกอบการวิจัย ต่างจากงานวิจัยของผู้วิจัยในส่วนข้อบังคับของการไฟฟ้า ปัจจุบันยังอยู่ในเชิง
นโยบาย แต่กําลังผลักดันกฎหมายในอนาคต และยังขาดผู้วิจัยในเชิงเทคนิคของโครงการน้ี แต่อย่างไร
ก็ตามในส่วนของการความเป็นไปได้ทางเทคนิคท่ีจะต้องดําเนินการขายไฟฟ้าน้ัน สามารถดําเนินการ
ได้จริงเหมือนกัน 

5.2.2  ปัจจัยทางการเงิน 
จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงินของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์

ไฟฟ้าโดยใช้อัตราคิดลด (Discount Rate) เท่ากับร้อยละ 8.4 ในการลงทุนโครงการต้องใช้เงินทุน
ท้ังสิ้น 150,000 บาท จากผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการลงทุน พบว่า โครงการมีระยะเวลาคืนทุน 
(PB) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) และอัตราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการ (IRR) ของโครงการน้ี มีความคุ้มค่าและเหมาะสมต่อการลงทุน ซ่ึงมีระยะเวลาคืนทุน (PB) 
และอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (IRR) ท่ีใกล้เคียงกับงานวิจัยของ ธันยาภัทร์ ศิริวัฒนะโชติ 
(2558); กุลจิรา ชวฤทธ์ิ (2558) แต่แตกต่างจากงานวิจัยอ่ืนในบทท่ี 2 เน่ืองจากวงเงินงบประมาณท่ีใช้
ในการลงทุน วิธีการและประเภทของการประกอบธุรกิจการให้บริการท่ีส่งผลต่อให้ผลตอบแทน
แตกต่างกัน 

5.2.3  ปัจจัยของความเส่ียงของโครงการ 
จากการวิเคราะห์ความความเสี่ยงของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในไทย เม่ือ

เปรียบเทียบจากงานวิจัยในบทท่ี 2 พบว่ามีความเสี่ยงของความเป็นได้ทางเทคนิคในส่วนของ จํานวน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยท่ีไม่แน่นอน กฎหมายท่ีรองรับการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
และพ้ืนท่ีในการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากการรองรับธุรกิจประเภทน้ี ปัจจุบันยัง
อยู่ในข้ันประกาศนโยบายของหน่วยงานรัฐบาล ส่งผลให้เกิดความไม่แน่นอนในการดําเนินธุรกิจ แต่
ความเสี่ยงทางการเงินมีน้อย เน่ืองอัตราของกระแสเงินสดข้องข้างคงท่ี ประกอบกับผลการวิเคราะห์
ความอ่อนไหวของโครงการจากบทท่ี 4 แสดงให้เห็นถึงความเสี่ยงในการดําเนินโครงการท่ีตํ่า 

 
5.3  การนําไปใช้ประโยชน์เชิงนโยบาย 

5.3.1 การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือรองรับรถยนต์ไฟฟ้า ในด้านเศรษฐศาสตร์
แสดงให้เห็นว่า ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์จากการทดแทนรถยนต์และจักรยานยนต์ท่ีใช้
เคร่ืองยนต์สันดาปภายในด้วยรถยนต์และจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยความสมดุลของสภาพแวดล้อมจะดี
ข้ึนเน่ืองจากปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยสู่ ช้ันบรรยากาศจากภาคการขนส่งจะถูกลดลง 
นอกจากน้ัน สุขภาพของประชาชนไทยจะดีขึ้น รวมถึงผลผลิตของชาติจะสูงข้ึน เน่ืองจากประสิทธิภาพ
ของแรงงานสูงข้ึน รัฐบาลสามารถลดงบประมาณค่าใช้จ่ายเร่ืองสาธารณะสุขได้มูลค่ามหาศาล 

5.3.2 ในปัจจุบันการการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐและเอกชน ยังคงมี
ปริมาณน้อยเน่ืองมาจากการตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเป็นธุรกิจท่ีใหม่ และใช้เทคโนโลยีข้ัน
สูง ต้องนําเข้าอุปกรณ์ส่วนใหญ่จากต่างประเทศ เช่น เครื่องอัดประจุไฟฟ้า หรือถ้าผลิตเองในประเทศ
ก็มีราคาสูง ทําให้ผู้ผลิตมีต้นทุนในการลงทุนท่ีสูงประกอบกับสถานท่ีบริการชาร์จยานยนต์ต้องต้ังใน
บริเวณที่คาดว่าจะมียานยนต์ไฟฟ้าจํานวนมาก เพื่อป้องกันการขาดทุน ดังนั้น เพื่อเป็นการดึงดูด
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นักธุรกิจให้มีความต้องการลงทุนต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าให้มากข้ึน ภาครัฐควรมีการ
ส่งเสริมการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าให้มากข้ึน 

5.3.3 ควรมีการส่งเสริมให้เกิดการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้าให้มากข้ึน เพ่ือลดต้นทุนการนําเข้าจากต่างประเทศ ซ่ึงจะทําให้โครงการลงทุนมีความคุ้มค่ามากข้ึน 

5.3.4 ควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ท่ีสนใจลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าให้มากข้ึน 
เพ่ือเป็นการลดการนําเข้าเช้ือเพลิงสําหรับใช้ในยานยนต์สันดาปภายใน เช่น ถ่านหิน นํ้ามัน ก๊าซธรรมชาติ 
ซ่ึงเป็นการรักษาทรัพยากรธรรมชาติ และลดต้นทุนการนําเข้าเช้ือเพลิงจากต่างประเทศ 

5.3.5 การต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ควรมีกฎหมายออกมาควบคุมการติดต้ังสถานี
บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าท้ังในกรณีท่ีติดต้ังเพ่ือบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า และติดต้ังใช้เอง ในด้าน
ความปลอดภัยในบริเวณท่ีดําเนินการติดต้ัง และมาตรฐานอุปกรณ์ท่ีใช้ในการติดต้ังต้องได้รับการ
รองรับจากทางหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
 
5.4  ข้อจํากัดและข้อเสนอแนะ 

5.4.1 ผู้สนใจนําการศึกษาคร้ังน้ีไปเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจต้ังสถานีบริการชาร์จยาน
ยนต์ไฟฟ้า ต้องพิจารณาถึงศักยภาพของการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ระบบจําหน่ายไฟฟ้า 
ชนิดของอุปกรณ์ท่ีจะนํามาใช้ในสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเข้ารับ
บริการอัดประจุไฟฟ้า ทําเลที่ต้ัง และต้องปรึกษาผู้เช่ียวชาญในการติดต้ังอุปกรณ์ในสถานีบริการชาร์จ
ยานยนต์ไฟฟ้า 

5.4.2 ประสิทธิภาพของการอัดประจุไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแต่ละย่ีห้อ และรุ่นของยานยนต์
ไฟฟ้าที่แตกต่างกัน ทําให้ผลประโยชน์ของโครงการก็จะแตกต่างกันด้วย นอกจากนี้การศึกษาใน
ครั้งต่อไปควรคํานึงถึงเทคโนโลยีท่ีเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็วด้วย 

5.4.3 ในปัจจุบันการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน มีการกําหนดหน่วยในการซ้ือขาย
จากสํานักงานนโยบายและแผนงานกระทรวงพลังงาน กระทรวงพลังงาน ซ่ึงในอนาคตอาจมีการ
เปลี่ยนแปลงนโยบาย 

5.4.4 การทําแบบสํารวจความต้องการ (Survey – Need) ในส่วนของการสอบถามสถานท่ีการ
ต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า ความพึงพอใจในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า สามารถดําเนินการได้ยาก 
เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีใหม่ ยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาท่ีสูง จํานวนผู้ใช้งานในบริเวณท่ีจะสอบถามน้อย 

 
5.5  งานวิจัยในอนาคต 

5.5.1 การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในครั้งต่อไป
ควรศึกษาทางด้านกฎหมาย ซ่ึงยังไม่มีข้อกําหนดท่ีชัดเจนในการอนุญาตให้ต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้า และด้านเศรษฐศาสตร์ ซ่ึงจะช่วยให้การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการสอดคล้องกับความ
เป็นจริงมากข้ึน 

5.5.2 เน่ืองจากการศึกษาครั้งน้ีได้ศึกษาโครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
แบบแขวนผนัง ดังนั้น การศึกษาในครั้งต่อไปควรศึกษาการตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
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แบบตั้งพ้ืน และแบบไร้สาย เพ่ือเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์
ไฟฟ้าได้ครอบคลุมให้มากข้ึนทุกรูปแบบ 

5.5.3 เน่ืองจากการศึกษาครั้งน้ีได้ศึกษาโครงการลงทุนการต้ังสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า
แบบแขวนผนัง โดยการให้บริการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบ Normal Charge จํานวน 1 ชุด ดังน้ัน 
หากติดต้ังเพ่ิมมากกว่า 1 ชุด สามารถดําเนินการติดต้ัง และสามารถคํานวณงบประมาณที่ต้องใช้
เพ่ิมข้ึนได้ 
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