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ภายใต้โครงการสนับสนนุการพัฒนามาตรการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีม่ีความท้าทายของภาคการขนส่ง (TRANSfer III) 

 

 

 
 

รถเมล์ 
 

 
 

• ในขณะที่ ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Capex) ของรถบัสดีเซลอยู่ที ่ 4.9 ล้านบาทต่อคัน ต่ำกว่ารถเมล์ไฟฟ้าประมาณ 2 เท่า 
อย่างไรก็ดี ค่าใช้จ่ายการดำเนินงาน (OPEX) ของรถเมล์ดีเซลสูงกว่ารถเมล์ไฟฟ้าถึง 40% ถึงแม้ว่ารถเมล์ไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่าย
จากการเปลี่ยนแบตเตอรี่เพิ่มเติมขึ้นมา แต่ต้นทุนค่าเชื้อเพลิงของรถเมล์ไฟฟ้าต่ำกว่ารถเมล์ดีเซลเกือบ 3 เท่า  

• ต้นทุนการเป็นเจ้าของรถเมล์ไฟฟ้า (Total cost of ownership: TCO) ของรถไฟฟ้าต่อระยะทางการเดินรถ คือ 22.50 บาท/
กม. ต่ำกว่ารถเมลด์ีเซลประมาณ 22%  

• รถเมล์ NGV มี TCO ต่ำกว่ารถเมล์ไฟฟ้าประมาณ 10% อย่างไรก็ด ีหากราคา NGV สูงกว่าประมาณ 20 บาทต่อกิโลกรัมและไม่
มีการสนับสนุนราคา NGV จากภาครัฐ TCO ของรถเมล์ไฟฟ้าจะเทียบเท่าหรือต่ำกว่ารถเมล์ NGV 
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• จากการ ึก า พบว่าการสนับสนุนทางการเงินยังคงเป็นสิ่งจำเป็นสำหรับการเปลี่ยนรถเมล์ดีเซลเป็นรถเมล์ไฟฟ้า เพื่อให้
 ู ้ประกอบการสามารถดำเนินการได้อย่างมีกำไร รวมถึงไม่ส่งกระทบต่อราคาค่าโดยสารและ ู้ใช้บริการ การลงทุนและ
 ลตอบแทนของการเปลี่ยนเป็นรถเมล์ไฟฟ้าสามารถประเมินได้ ดังนี้ 

จำนวนรถเมล์ที่เปลี่ยนเป็นรถเมล์ไฟฟ้า (คัน) 1 500 3,200* 

เงินลงทุนซื้อรถเมล์ไฟฟ้า (ล้านบาท) 9 4,450 23,700 

จำนวนหัวชาร์จ (จุด) 1 313 1,993 

เงินลงทุนหัวชาร์จ (ล้านบาท) 2.7 650 3,000 

เงินลงทุนทั้งหมด (ล้านบาท) 11.7 5,100 26,700 

เงินสนับสนุนที่ต้องการ (ล้านบาท) 2.4 - 4 1,300 - 2,000 3,300 – 5,600 

ปริมาณน้ำมันที่ประหยัดได้ (ลิตร/ปี) 46,000 23,000,000 147,200,000 

มูลค่าของน้ำมันที่ประหยัดได้ (ล้านบาท/ปี) (หมายเหตุ ราคาน้ำมัน 35 บาทต่อลิตร) 1.61 805 5,152 

กรณีเปลี่ยนรถเมล์ดีเซลเป็นรถเมล์ไฟฟ้า ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ตัน CO2 /ปี) 86 43,000 275,200 

กรณีเปลี่ยนรถเมล์ NGV เป็นรถเมล์ไฟฟ้า ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ตัน CO2 /ปี) 57 28,750 184,000 

จำนวนผู้ได้ประโยชน์จากรถเมล์ไฟฟ้า (ล้านเที่ยว-ผู้โดยสาร) 2.28 1,140 7,296 
* ขสมก. กำลังอยู่ในระหว่างทบทวนแ นฟื้นฟูกิจการฯ (ฉบับปรับปรุงใหม่) โดยปรับแ นการจัดหารถโดยสาร ให้เป็นรถเมล์ไฟฟ้าทั้งหมด รวม 3,200 คัน 
(https://thainews.prd.go.th/th/news/detail/TCATG220825154840041)  
 

รถตู ้
• ขณะนี้ รถตูไ้ฟฟ้าในตลาดยังมีจำกัดและไม่หลากหลายนัก ดังนั้น จึงไม่สามารถเทียบกับรถตูโ้ดยสารขนาด 13 ที่น่ังที่ใช้อย่าง

แพร่หลายในปัจจุบันโดยตรงได้ รถตู้ไฟฟ้าที่สามารถพบได้ในตลาดเป็นรุ่น 11 ท่ีนั่ง และ 20 ท่ีนั่ง 
• เมื่อเทียบกับต้นทุนการเป็นเจ้าของต่อที่น่ัง ู้โดยสารของรถตูด้ีเซล 13 ที่น่ัง (0.806 บาท/กม./ที่น่ัง) ต้นทุนการเป็นเจ้ารถตูไ้ฟฟ้า 

20 ที่น่ัง (0.625 บาท/กม./ที่น่ัง) ถือว่าสามารถแข่งขันได้ อย่างไรกต็าม ต้นทุนการเป็นเจ้ารถตู้ไฟฟ้า 11 ที่น่ัง (0.931 บาท/กม./
ที่น่ัง) ยังคงสูงกว่ารถตู้ดีเซล 13 ท่ีนั่ง 
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รถจักรยานต์รับจ้างสาธารณะ 
 

 

• มูลค่าปัจจุบันสุทธิของค่าใช้จ่ายการเดินรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซินตลอดอายุการใช้งาน 6 ปี อยู่ที่ 209,546 บาท ในขณะ
ที่มูลค่าปัจจุบันสุทธิของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะอยู่ที่ประมาณ 60,283 บาท โดยเฉลีย่ หรือคิดเป็น 29% ของรถจักรยานยนต์ที่
ใช้น้ำมันเบนซิน  

• ต้นทุนการเดินรถจักรยานยนตไ์ฟฟ้าอยู่ที่ประมาณ 1.452 บาท/กม. ซึ่งต่ำกว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซิน (1.956 บาท/
กม.) ประมาณ 25% สรุปได้ว่า ตน้ทุนการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า สามารถแข่งขันได้ เมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์ที่
ใช้น้ำมันเบนซิน 

จำนวนรถจักรยานยนต์ที่เปลี่ยนเป็นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (คัน) 10,000 85,000** 650,000*** 

เงินลงทุนซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (ลา้นบาท) 503 4,276 26,432 

จำนวนแบตเตอรี่ (ลูก) 15,000 127,500 975,000 

จำนวนสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่ (สถานี) 750 6,375 48,750 

เงินลงทุนสถานีเปลีย่นแบตเตอรี ่(ล้านบาท) 960 6,077 44,189 

เงินลงทุนทั้งหมด (ล้านบาท) 1,463 10,353 70,621 

เงินสนับสนุนที่ต้องการ (ล้านบาท) 288 1,215 4,419 

ปริมาณน้ำมันที่ประหยดัได้ (ลติร/ปี) 7,650,000 65,025,000 497,250,000 

มูลค่าของน้ำมันทีป่ระหยดัได้ (ลา้นบาท/ปี) (หมายเหตุ ราคาน้ำมัน 35 บาทต่อลิตร) 268 2,276 17,404 

ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ตัน CO2 /ปี) 12,032 102,272 782,080 

** เทียบเท่าจำนวน ู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ลงทะเบียนกับกรมขนส่งทางบกในกรุงเทพมหานคร ปี 2021 

*** เทียบเท่าจำนวนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าตามเป้าหมายของแ น 30@30 
 

จากการทบทวนข้อมูล การสำรวจภาคสนาม การสัมภา ณ์ ู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การจัดประชุมกับ ู้ที่เกี่ยวข้องและการ
ประเมินทางเทคนิคและการเงิน พบว่า ระบบขนส่งสาธารณะ 2 รูปแบบที่พร้อมสำหรับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถบัส
โดยสารสาธารณะและรถจักรยานยนต์รับจ้าง ขณะที่รถตู้สาธารณะจำเป็นต้องได้รับการปฏิรูปเส้นทางและกฎระเบียบก่อนการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

 สรุป ลการ ึก า 
To

ta
l C

os
t o

f O
w

ne
rs

hi
p 



บทสรุปผู้บริหาร 
โครงการศึกษามาตรการทางการเงินเพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรบัระบบขนส่งสาธารณะ 

 

4 | ห น้ า  

 ตามท่ีประเท ไทยได้ยื่นข้อเสนอการมีส่วนร่วมของประเท ในการลดก๊าซเรือนกระจก และการดำเนินงานด้าน
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากา ภายหลังปี ค. . 2020 (พ. . 2563) หรือ Nationally Determined Contribution 

(NDC) โดยกำหนดเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกครอบคลุมทุกสาขาเ ร ฐกิจที่ร้อยละ 20 -25 จากกรณีปกติ ในปี 
ค. . 2030 (พ. . 2573)  ทั้งนี้ การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ถือเป็นมาตรการสำคัญมาตรการ
หนึ่งทีจ่ะมีส่วนช่วยให้ประเท ไทยสามารถบรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกตามทีก่ำหนดไว้ได ้

 องค์กรความร่วมมือระหว่างประเท ของเยอรมัน (GIZ) ซ่ึงไดด้ำเนินโครงการสนับสนุนการพัฒนามาตรการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีความท้าทายของภาคการขนส่ง  หรือ TRANSfer III ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อสนับสนุน
ประเท ที่กำลังพัฒนาหรือประเท ที่เ ร ฐกิจกำลังขยายตัว ให้สามารถพัฒนาระบบขนส่งที่ เป็นมิตรต่อสภาพ
ภูมิอากา  โดยในประเท ไทย GIZ ไดร้่วมมือกับสำนักงานนโยบายและแ นการขนส่งและจราจร (สนข.) ในการดำเนิน
โครงการ ึก ามาตรการทางการเงินเพื่อส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อกำหนดและพัฒนา
แนวทางเชิงธุรกิจและการเงินที่จะช่วยสนับสนุนการขยายตัวของการลงทุนยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะของ
ประเท ไทยอย่างมีประสิทธิ ล  

 รายงานฉบับนี้ มุ่งเน้นการ ึก าระบบขนส่งสาธารณะทางบก 3 รูปแบบ ได้แก่ รถประจำทาง (รถเมล์) รถตู้ 
และรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ โดยมีขอบเขตการ ึก า คือ เขตพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เนื่องจาก
ระบบการขนส่งทางบกในพ้ืนที่ดังกล่าวถือว่าได้รับการพัฒนามากที่สุดและมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากกว่า
เมื่อเปรียบเทียบกับพ้ืนที่อ่ืน ๆ 

ในการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะในประเท ไทยให้ประสบความสำเร็จ จำเป็นต้องมีแนว
ทางการส่งเสริมที่หลากหลาย รูปแบบทางธุรกิจที่สามารถนำไปใช้ได้จริง และแ นด้านการเงินที่ชัดเจน โดยกิจกรรม
หลักที่ต้องดำเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย ได้แก่ 1) การทบทวนสถานการณ์ของขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 2) การ
วิเคราะห์ความต้องการและความท้าทายด้านการเงินและด้านเทคนิค 3) การพัฒนาแ นและกลไกทางการเงินที่
เหมาะสม และ 4) สร้างความร่วมมือจาก ู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งนี้  ลการ ึก าประกอบไปด้วย 5 ส่วน ได้แก่ 

 ลลัพธ์ที่ 1:  ความเข้าใจที่มากขึ ้นในเรื ่องนโยบาย แ นงาน และสถานการณ์ของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่ง
สาธารณะในปัจจุบัน รวมถึงกลไกทางการเงิน ช่องว่างและความต้องการสำหรับบริบทของประเท ไทย 

 ลลัพธ์ที ่2:  การประเมินความต้องการด้านเทคนิคและการเงินสำหรับการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่ง
สาธารณะของทั้ง 3 รูปแบบ รวมถึง ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Capital Expenditures: CAPEX), ค่าใช้จ่าย
ในการดำเนินงาน (Operational Expenditures: OPEX), ต้นทุนการใช้งาน (Total cost of ownership: 

TCO) สำหรับการขนส่งสาธารณะรูปแบบต่าง ๆ  

 ลลัพธ์ที ่3:  การ ึก าทางเลือกด้านเทคโนโลยีและต้นทุนที่จำเป็นสำหรับการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่ง
สาธารณะและโครงสร้างพื้นฐานสำหรับการอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงการประเมิน อุปสรรคที่สำคัญต่อการ
พัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 
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 ลลัพธ์ที ่4:  การจัดทำข้อเสนอเชิงนโยบายเพื่อจัดการกับความท้าทายและส่งเสริมให้เกิดการลงทุนจากภาครัฐและ
เอกชนในการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 

 ลลัพธ์ที ่5:  การจัดทำ (ร่าง) แ นทางการเงินเพื่อส่งเสริมการลงทุนจากภาครัฐและเอกชนในการพัฒนายานยนต์
ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ อาทิ ทางเลือกด้านการเงิน เงื่อนไข และข้อกำหนดในการดำเนินการ เป็น
ต้น 

 ลการ ึก าจากรายงานฉบับนี้ สามารถสรุปได้ดงันี้ 

1. แนวโน้มของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะและเครื่องมือทางการเงินในระดับโลกและระดับภูมิภาค 

 ยอดขายยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) ขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นอย่างมากในช่วงสิบปีที่ ่านมาและยังคง
เพ่ิมสูงขึ้นอย่างมากในปี พ. . 2565 จากการวิเคราะห์ของ BloombergNEF ภายใตส้ถานการณ์จำลองการเปลี่ยน ่าน
ทางเ ร ฐกิจ (Economic Transition Scenario) ซึ่งมีสมมติฐานสำคัญคือการเปลี่ยนแปลงเป็นไปตามแนวโน้มด้าน
เทคโนโลยี เ ร ฐกิจและกลไกของตลาด โดยไม่มีนโยบายใหม่ ๆ เข้ามาช่วยส่งเสริม พบว่า รถบัสไฟฟ้า รถจักรยานยนต์
และรถ 3 ล้อมีแนวโน้มขยายตัวสูง โดยคาดการณ์ว่าสัดส่วนของยอดขายรถบัสไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 63 ของยอดขาย
ทั้งหมด ส่วนรถจักรยานยนต์และรถ 3 ล้อคิดเป็นร้อยละ 49 ของยอดขายทั้งหมด ภายใน พ. . 2573 ในขณะที่
สถานการณ์จำลองการใช้ยานยนต์ประเภทไร้การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Zero-Emission Vehicle: ZEV) ทั้ง 100% 

พบว่า เป้าหมายการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั้ง 100% จะสามารถบรรลุได้ในปี พ. . 2593 หากมีการกำหนดมาตรการ
สนับสนุนอย่างเหมาะสม 

 ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกมีการพัฒนาแบบกระจัดกระจาย โดยตลาดในประเท จีนและยุโรปมีการพัฒนา
อย่างมาก และประเท นอร์เวย์ที่มีตลาดเล็กกว่า แต่การใช้ EV ยังคงค่อนข้างต่ำในกลุ่มประเท เ ร ฐกิจเกิดใหม่ 
อย่างไรก็ตาม คาดว่าแนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะเพ่ิมสูงขึ้นในกลุ่มประเท เ ร ฐกิจเกิดใหม่ เนื่องจากตลาดรถบัส
ไฟฟ้า รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและรถ 3 ล้อไฟฟ้าในประเท จีนเริ่มอ่ิมตัว 

 เสาหลักสามประการที่มีส่วนสนับสนุนการรับมือของยานยนต์ไฟฟ้าจากผลกระทบภายนอกของการระบาด
ใหญ่ของ COVID-19 ได้แก่ 1) กฎระเบียบที่เอื้ออำนวย 2) มาตรการจูงใจเพิ่มเติมเพื่อรักษาระดับยอดขาย EV 

จากภาวะเศรษฐกิจตกต่ำ และ 3) การขยายตัวของโมเดลรถ EV ควบคู่ไปกับต้นทุนแบตเตอรี่ทีล่ดลงอย่างต่อเนื่อง 

 ประสบการณ์ของจีนแสดงให้เห็นว่ากรอบนโยบายจากบนลงล่างที่แข็งแกร่งควบคู่ไปกับการดำเนินการจากล่าง
ขึ้นบนในระดับเท บาลนั้นมีประสิทธิภาพในการพัฒนาตลาด EV ให้ประสบความสำเร็จมากที่สุดในโลก ทั้งนี้ นโยบาย
ที่สำคัญมากคือ นโยบายการส่งเสริม EV ในระดับท้องถิ่นซึ่งมุ่งม่ันที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวและให้ความสำคัญ
กับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ รัฐบาลได้นำมาตรการและนโยบายที่หลากหลายมาใช้กับ EV 

ซึ่งประสบความสำเร็จเป็นอย่างมาก  เช่น ข้อกำหนดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจากยานพาหนะ มาตรการจูงใจ
ทางการเงิน มาตรฐานของอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าสำหรับ EV การจัดการจราจรและท่ีจอดรถที่เอ้ือต่อ ู้ใช้ EV เป็นต้น 
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 ในภูมิภาคอาเซียน อินโดนีเซียถือเป็นคู่แข่งสำคัญในการ ลิตยานยนต์ไฟฟ้าของประเท ไทย เนื่องจากมีความ
ได้เปรียบในด้านปริมาณนิกเกิลสำรองซึ่งเป็นวัตถุดิบหลักสำหรับแบตเตอรี่ ในขณะเดียวกัน สิงคโปร์กำลังขยายการใช้ 
EV ให้มากขึ้น ่านมาตรการจูงใจเพ่ือกระตุ้นความต้องการใช้ EV   

 ในส่วนของเครื่องมือทางการเงินในการสนับสนุน EV จะมีทั้งในรูปแบบของภาครัฐและเอกชน โดยในประเท 
อินเดียและฮ่องกง รัฐบาลได้ให้เงินอุดหนุนเพื่อกระตุ้นการปฏิรูปโครงสร้างที่จะสร้าง ลประโยชน์ระยะยาวให้กับภาค
ส่วนทั้งหมด รวมทั้งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา โดยเฉพาะเทคโนโลยี EV ที่มีประสิทธิภาพโดยการปรับให้เข้ากับ
สภาพท้องถิ่น สำหรับประเท สหราชอาณาจักร พบว่า นักลงทุนเอกชนหลากหลายรูปแบบเป็น ู้ลงทุนเพื่อให้เกิดการ
ใช้ EV อาทิ สถาบันการเงินที่เสนอการปล่อยสินเชื่อที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและการเช่าซื้อ ไปจนถึง ู้ให้บริการ
 ลิตภัณฑ์/บริการด้านพลังงาน ซึ่งเน้นรูปแบบการให้บริการเพ่ือแบ่งเบาภาระทางการเงินและกระจายความเสี่ยงให้กับ
 ู้ให้บริการเดินรถสาธารณะ 

 สำหรับประเท จีนและประเท ชิลี จะมีการ สม สานเครื่องมือทางการเงินทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชน โดย
เห็นว่าการสนับสนุนจากรัฐหรือเอกชนเพียงอย่างเดียว อาจไม่เพียงพอต่อการขยายการใช้งาน EV ได้จริง ในกรณีของ
ประเท จีน ภาระการลงทุนจะลดลงโดยการเปลี่ยนการสนับสนุนค่าใช้จ่ายในการลงทุน (CAPEX) เป็นรูปแบบค่าใช้จ่าย
ในการดำเนินงาน (OPEX)  ่านการเช่าซื้อ ในขณะเดียวกัน เงินอุดหนุนจากรัฐบาลยังช่วยลดต้นทุนการเดินรถบัสไฟฟ้า
ได้อีกด้วย ในกรณีของประเท ชิลี โมเดลธุรกิจที่แยกกลุ ่มเจ้าของรถและกลุ ่ม ู้ดำเนินการออกจากกัน ทำให้
 ู้ประกอบการเดินรถสามารถให้บริการโดยใช้รถบัสได้มากกว่า 400 คัน เนื่องจาก ู้ให้บริการด้านพลังงานแบ่งเบาภาระ
ทางการเงินและความเสี่ยงในการลงทุน นอกจากนั้นแล้วยังมีการค้ำประกันจากรัฐบาลเพื่อช่วยเสริมสร้างกลไกการลด
ความเสี่ยง 

 ในส่วนของการเข้าถึงกองทุนสภาพภูมิอากา ระหว่างประเท ยังคงเป็นเรื่องท้าทาย ดังนั้น จึงจำเป็นต้อง
จัดการกับความท้าทายหลายประการเพื่อกำหนดข้อเสนอก่อนที่ประเท ไทยจะสามารถ เข้าถึงแหล่งเงินสนับสนุน
เหล่านั้นได้สำเร็จ และเนื่องจากประเท ไทยกำลังเคลื่อนจากขั้นตอนแรกไปสู่ขั้นตอนการพัฒนาของตลาดยานยนต์
ไฟฟ้าตามวงจร 4 ขั้นตอน การเงินแบบ สม สานซึ่งระดมเงินทุนจากภาคเอกชนและได้รับการสนับสนุนจากเงินทุน
ของภาครัฐเป็นแนวทางท่ีเหมาะสมที่สุดในการจัดหาเงินทุนจำนวนมากที่จำเป็นเพื่อขยายตลาด ในระหว่างนี้ กลยุทธ์ใน
การพัฒนาตลาด EV ควรเปลี่ยนจากการกระตุ้นความต้องการการ ลิตเป็นการกระตุ้นความต้องการยานยนต์ไฟฟ้าให้
เพ่ิมมากข้ึน 
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รูป 1: 4 ขั้นตอนในวงจรการพัฒนาตลาดยานยนต์ไฟฟ้า 

 

 

2. กรอบนโยบายและโครงสร้างเชิงสถาบันของประเทศไทย และแนวโน้มตลาดรถยนต์ไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกั บการ
ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า 

 ในประเท ไทย การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าได้รับแรงกระตุ ้นจากนโยบายการพัฒนาเ ร ฐกิจและการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากา  เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในภาคเ ร ฐกิจที่สำคัญที่สุดของประเท  การ
ส่งเสริมการ ลิตยานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นกลยุทธ์หลักในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของเ ร ฐกิจไทย ในอีกทาง
หนึ่ง การนำ EV มาใช้ควบคู่ไปกับการเปลี่ยน ่านทางพลังงานคาดว่าจะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่ง
ทางถนน ส่ง ลให้มีส่วนช่วยในการบรรลุเป้าหมาย NDC ของประเท  

 ในขณะที่แ นการดำเนินงานตามแ น NDC ในมิติด้านการขนส่งได้ระบุมาตรการหลายอย่างที่เกี่ยวข้องกับการ
ขับเคลื่อนด้วยยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ มาตรการเหล่านั้นมุ่งเป้าไปที่ยานยนต์สาธารณะที่องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นเจ้าของ ในขณะที่ยังไม่มีการระบุมาตรการสนับสนุนหรือแหล่งเงินทุนเพื่อสนับสนุนที่
ชัดเจนสำหรับยานยนต์สาธารณะที่ภาคเอกชนเป็นเจ้าของ อาทิ รถตู้ รถเท็กซี่ รถสองแถว รถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง  

 แ นการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของประเท ไทยที่สำคัญที่สุด ได้แก่ แ นที่นำทาง EV (EV Roadmap) และ
เป้าหมาย ZEV 30@30 ซ่ึงต้ังเป้าท่ีจะบรรลุเป้าหมายที่จะส่งเสริมการ ลิตยานยนต์ไฟฟ้าให้ได้อย่างน้อย 30% ของการ
 ลิตยานยนต์ในประเท ท้ังหมดภายในปี พ. . 2573 ซึ่งจะยกระดับการส่งเสริมการ ลิตยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมข้ึนเป็น 
100% ในปี พ. . 2578 โดยรัฐบาลได้มีมาตรการส่งเสริมทั้งทางด้าน ลิตและการใช้ ในด้านการ ลิต แพ็คเกจส่งเสริม 
EV ที่เสนอโดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) เป็นการสนับสนุนการพัฒนา EV ที่ครอบคลุมมากท่ีสุดในประเท 
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ไทย ซึ่งส่วนใหญ่ประกอบด้วยแรงจูงใจทางการเงินแก่ ู้ ลิตที่เข้าเกณฑ์ เช่น  ู้ ลิตรถยนต์ ชิ้นส่วนรถยนต์ สถานีชาร์จ
และสิ่งอำนวยความสะดวก เป็นต้น ส่วนด้านการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า พบว่า มีมาตรการเงนิอุดหนุนสำหรับการซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการลดภา ีสรรพสามิตรถยนต์และภา ีทะเบียนรถท่ีแตกต่างกัน โดยรัฐบาลไทยยังตั้งเป้างบ
สาธารณะ 20% สำหรับเพ่ือใช้ในการจัดซื้อ BEV เป็นต้น ในขณะเดียวกัน พบว่า มีการสนับสนุนหลายประการสำหรับ
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับการชาร์จไฟฟ้า การกำหนดมาตรฐานของระบบ EV และการจัดการเมื่อแบตเตอรี่ 
EV หมดอายุการใช้งาน    

 มาตรการเหล่านี้ช่วยกระตุ้นให้เกิดการขยายตัวในการใช้ EV ของประเท ไทย โดยการจดทะเบียนของรถยนต์ 
EV ใหม่เพิ่มขึ้น ตั้งแต่ปี พ. . 2560 อย่างไรก็ตาม โครงสร้างพื้นฐานสำหรับการชาร์จมีการขยายตัวค่อนข้างช้า ซึ่ง
สะท้อนให้เห็นถึงภาวะที่ไม่สอดคล้องกัน เนื่องจากการขยายตัวของเครื่องชาร์จจะเป็นไปได้ก็ต่อเมื่อ EV ถูกนำมาใช้กัน
อย่างแพร่หลาย ในขณะเดียวกัน การเติบโตของจำนวนการใช้ EV ส่วนใหญ่เป็นรถยนต์นั ่งส ่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์ แต่สำหรับรถโดยสารสาธารณะพบว่ามีเพียงส่วนน้อยเท่านั้นที่เป็นรถยนต์ไฟฟ้า 

3. แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับรถเมล์ 

3.1 โครงสร้างตลาดของรถบัสโดยสารประจำทาง (รถเมล์)  
1) การเดินทางโดยรถเมล์คิดเป็น 80% ของการเดินทางทั้งหมดในระบบขนส่งสาธารณะ อย่างไรก็ตาม เนื่องจากรถ

โดยสารที่มีสภาพเก่าและบริการมีคุณภาพไม่ได้มาตรฐาน  ู้โดยสารรถประจำทางส่วนใหญ่จึงเป็น ู้มีรายได้น้อยที่มี
ข้อจำกัดในการเปลี่ยนไปใช้การขนส่งประเภทอ่ืน 

2) ในเดือนสิงหาคม พ. . 2564 มีรถเมล์จำนวน 3,786 คัน ครอบคลุม 180 เส้นทางที่ให้บริการ ู้โดยสารในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BMR) ทั้งนี้ รถเมล์ส่วนใหญ่มีสภาพทรุดโทรมและไม่มีเครื่องปรับอากา  ซึ่ง
นอกจากจะทำให้เกิดความไม่สะดวกกับ ู้โดยสารแล้ว ยังทำให้ต้นทุนการดำเนินงานของ ู้ให้บริการสูงขึ้นด้วย 

3)  ู้ประกอบการรถโดยสารในปี พ. . 2564 สามารถ แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ (1) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจ และ ู้ประกอบการรถโดยสารรายใหญ่ มีรถเมล์ให้บริการ 2,966 คัน คิดเป็นประมาณ 
78.3% ของรถโดยสารทั้งหมดใน กทม. (2) บริ ัทเอกชนที่ได้รับอนุญาตช่วงจาก ขสมก. จำนวน 196 คัน คิดเป็น
และ (3) บริ ัทเอกชนที่ได้รับใบอนุญาตโดยตรงจากกรมการขนส่งทางบกจำนวน 624 คัน อนึ่ง ช่วงต้นปี พ. . 
2565 กรมขนส่งทางบกได้เปิดประมูลเส้นทางรถโดยสารซึ่งอาจจะทำให้ข้อมูลนี้เปลี่ยนแปลงได้ อย่างไรก็ตาม ยัง
ไม่มีข้อมูลที่เปิดเ ยอย่างเป็นทางการว่าจำนวนรถของ ู้ประกอบการแต่ละประเภทเปลี่ยนแปลงอย่างไร 

4) ในอดีต ขสมก. เป็นทั้งหน่วยงานกำกับดูแลและ ู้ดำเนินการที่มีอำนาจในการให้ ใบอนุญาตช่วงการเดินรถแก่
 ู้ประกอบการเอกชน  ู้ประกอบการจึงมี 2 กลุ่ม ได้แก่ ขสมก. และบริ ัทที่ได้รับอนุญาตช่วงการเดินรถ แต่ที่ ่าน
มากลับมาปัญหาในการควบคุมคุณภาพและการบริการที่ไม่ได้มาตรฐาน ดังนั้น ในปี พ. . 2559 คณะรัฐมนตรีได้มี
มติให้กรมการขนส่งทางบกทำหน้าที่เป็นหน่วยงานกำกับดูแล และ ขสมก. เป็น ู้ประกอบการรถโดยสาร โดยมี
เป้าหมายเพื่อส่งเสริมการแข่งขันที่เป็นธรรมสำหรับ ู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาตทุกราย ตลอดจนส่งเสริม
คุณภาพการบริการที่ดีขึ้น การปฏิรูปนี้ยังอยูร่ะหว่างการดำเนินการ ดังนั้น บริ ัทเอกชนบางแห่งที่ได้รับใบอนุญาต
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ช่วงต่อ ขสมก. จึงยังคงมีอยู่ แต่ในระยะยาวบริ ัทเอกชนทั้งหมดต้องได้รับใบอนุญาตโดยตรงจากกรมการขนส่ง
ทางบก ทำให้ในอนาคต ู ้ประกอบการจะแบ่งออกเป็น 2 กลุ ่ม ได้แก่ (1) ขสมก. เป็นรัฐวิสาหกิจและ (2) 
บริ ัทเอกชนที่มีใบอนุญาต 

5) กฎระเบียบใหม่ตามมติคณะรัฐมนตรีในปี พ. . 2559 จะมี ลบังคับในด้านคุณภาพของรถโดยสารที่ให้บริการและ
มาตรฐานการบริการ โดยประมาณร้อยละ 70 ของรถโดยสารที่ให้บริการทั้งหมดต้องเป็นรถใหม่หรืออายุน้อยกว่า 
2 ป ีและอีกร้อยละ 30 ที่เหลือต้องเป็นรถที่มีอายุน้อยกว่า 25 ปี 

6) อัตราค่าโดยสารรถประจำทางถูกควบคุมโดยรัฐบาลและอยู่ในระดับไม่สูงนัก เพื่อให้แน่ใจว่าเป็นราคาที่ ู้เดินทาง
ทุกคนสามารถจ่ายได้โดยเฉพาะ ู้ที่มีรายได้น้อย เนื่องจากค่าโดยสารเป็นแหล่งรายได้หลักสำหรับ ู้ประกอบการ
เดินรถ ค่าโดยสารรถประจำทางที่ไม่สูงทำให้ ู้ประกอบการต้องลดต้นทุนของตน จึงทำให้คุณภาพการบริการของ
 ู้โดยสารลดลง อัตราค่าโดยสารรถประจำทางในปัจจุบันจัดว่าอยู่ในระดับที่ประชาชนสามารถจ่ายได้ ตามดัชนีการ
ขนส่งในเมืองอย่างยั่งยืน (ESCAP, 2017) นั่นหมายความว่า ราคาค่าโดยสารยังสามารถปรับสูงขึ้นได้เพื่อให้มั่นใจ
ว่ารายได้ของ ู้ประกอบการเดินรถสามารถครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานทั้งหมดได้ รวมถึงเป็นราคาที่
สามารถทำให้ ู้ประกอบการเดินรถสามารถลงทุนในการปรับปรุงคุณภาพและบริการรถโดยสารได้อีกด้วย 

3.2 สถานะทางการเงินและรูปแบบธุรกิจของผู้ให้บริการรถโดยสารประจำทาง 
1) จากการประเมินสถานภาพทางการเงินในปัจจุบันของ ู ้ประกอบการรถโดยสารประจำทาง  แสดงให้เห็นว่า 

 ู้ประกอบการในปัจจุบันมี ักยภาพทางการเงินที่จำกัด โดยส่วนใหญ่มี ลประกอบการที่ขาดทุน ซึ่งเป็นหลักฐานว่า
ค่าโดยสารในปัจจุบันไม่สามารถครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานของ ู้ประกอบการได้ ส่ง ลให้ความสามารถ
ในการลงทุนเพื่อปรับปรุงคุณภาพรถโดยสารและการบริการมีจำกัด อย่างไรก็ตาม มียังมีนักลงทุนรายใหม่ 2 ราย
จากภาคการ ลิตรถยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่  ได้ลงทุนในธุรกิจให้บริการรถโดยสารสาธารณะ โดยตั้งเป้าว่าจะใช้ 
รถบัสไฟฟ้าทั้งหมดในการให้บริการ 

2) เมื่อพิจารณาถึงโมเดลธุรกิจในปัจจุบัน กลุ่ม ู้ประกอบการเดินรถทั้ง 3 กลุ่มทำหน้าที่เป็นเจ้าของรถโดยสาร 
ให้บริการเดินรถ และบำรุงรัก ารถยนต์ของตนเอง โดยในปี พ. . 2554 ขสมก. ได้รับอนุญาตให้เช่ารถโดยสารได้ 
117 คัน ภายใต้สัญญาจ้างตาม ซึ่ง ู้ได้รับใบอนุญาตต้องให้บริการเดินรถโดยสารประจำทางและดำเนินบำรุงรัก า
รถยนต์ด้วย ซึ่งต้นทุนการดำเนินงานที่เกิดขึ้นแก่ ู ้ประกอบการเดินรถจะครอบคลุมทั้งค่าน้ำมัน ค่าจ้างและ
 ลประโยชน์พนักงาน และค่าใช้จ่ายอื่นๆ เช่น ค่าตั๋ว ค่าใบอนุญาต ฯลฯ ในขณะที่รายได้ของ ู้ประกอบการเดินรถ
ส่วนใหญ่มาจากค่าโดยสารรถประจำทางเพียงทางเดียว ในขณะที่ ขสมก. ยังได้รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลบางส่วน 

3.3 การประเมินความต้องการด้านการเงินและด้านเทคนคิของรถเมล์ไฟฟ้าและการดำเนินการโครงสร้างพ้ืนฐาน
สำหรับการชาร์จรถเมลไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

1) ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Capex) ของรถบัสดีเซลอยู่ที่ 4,900,000 บาท และค่าใช้จ่ายในการลงทุนของรถบัส NGV 

อยู่ที่ 3,600,000 บาท ซึ่งต่ำกว่ารถบัสดีเซลร้อยละ 17 ในขณะที่ค่าใช้จ่ายในการลงทุนของรถบัสไฟฟ้ารวมค่า
เปลี่ยนแบตเตอรี่ในปีที่ 7 อยู่ที่ 9,000,660 บาท สูงกว่ารถบัสดีเซล 102% ในส่วนของค่าใช้จ่ายการดำเนินงาน 
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(Opex) ทั้งหมดของรถบัสดีเซลนั้น มีมูลค่าสูงที่สุดที่ 2,619,500 บาท ในขณะที่รถบัส NGV และรถบัสไฟฟ้า คิด
เป็นมูลค่า 1,964,625 บาท และ 1,519,310 บาท คิดเป็นร้อยละ 75 และร้อยละ 58 ของค่าใช้จ่ายการดำเนินงาน
รถบัสดีเซล ตามลำดับ 

2) ต้นทุนการเดินรถบัสไฟฟ้า อยู่ที่ประมาณ 22.50 บาทต่อกม. ซึ่งต่ำกว่ารถบัสดีเซล (27.41 บาทต่อกม.) ประมาณ
ร้อยละ 22 แต่สูงกว่ารถบัส NGV (20.20 บาทต่อกม.) ประมาณร้อยละ 10 สรุปได้ว่า ต้นทุนการเดินรถบัสไฟฟ้า
จัดว่าสามารถแข่งขันได้กับต้นทุนการเดินรถบัสดีเซล แต่มียังไม่สามารถแข่งขันได้เมื่อเทียบกับรถบัส NGV ทั้งนี้ 
เนื่องจากราคา NGV มีความ ัน วนค่อนข้างมาก โดยในช่วงต้นปี พ. . 2565 ราคา NGV ที่หากภาครัฐไม่มี
มาตรการเงินอุดหนุนจะสูงถึง 20-22 บาทต่อกิโลกรัม ทำให้ต้นทุนการเดินรถ NGV เทียบเท่ากับต้นทุนการเดิน
รถเมล์ไฟฟ้า  อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาเฉพาะราคารถบัส พบว่า ราคารถบัสไฟฟ้าสูงกว่าทั้งรถบัสดีเซลและรถบัส 
NGV 

3) ต้นทุนการเดินรถบัสทุกประเภทเปลี่ยนแปลงมากที่สุดตามระยะทางต่อปี เนื่องจากค่าใช้จ่ายการดำเนินงาน
ระหว่างปี 1 – ปี 15 ของรถบัสดีเซลและรถบัส NGV สูงมาก หรือ มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) คิดเป็นเกือบร้อยละ 
80 ของต้นทุนทั้งหมด พารามิเตอร์ที่ส่ง ลกระทบรองลงมา ได้แก่ อัตราคิดลด (discount rate) ราคารถบัส ค่า
เชื้อเพลิง ค่าบํารุงรัก า และอัตราเงินเฟ้อ ตามลำดับ สำหรับรถบัสไฟฟ้า พารามิเตอร์ที่มี ลกระทบต่อต้นทุนการ
เดินรถ โดยเรียงลำดับจากมากไปน้อย ได้แก่ ระยะทางต่อปี ราคารถบัส อัตราคิดลด ต้นทุนในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ 
ค่าบำรุงรัก าต้นทุนเชื้อเพลิง และอัตราเงินเฟ้อ ตามลำดับ 

รูป 2: ต้นทุนการเดินรถบัสดีเซล รถบัส NGV และรถบัสไฟฟ้า (หน่วย: บาท/กิโลเมตร) 
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3.4 ข้อเสนอโมเดลธุรกิจและกลไกทางการเงินสำหรับรถบัสโดยสารไฟฟ้าสาธารณะในประเทศไทย 

1) รูปแบบการเช่าดำเนินการ (Operating lease model) และรูปแบบการดำเนินการแบบครบวงจรตั้งแต่ต้นทาง
จนถึงปลายทาง (Integrated end-to-end financing model) ถือเป็นรูปแบบธุรกิจที่มี ักยภาพในการจัดการ
อุปสรรค โดยเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าที่มีราคาสูง ความสามารถทางการเงินที่จำกัดของ ู้ประกอบการเดินรถในการ
ลงทุนรถโดยสารใหม่ และการขาดรู้ความเข้าใจในการบำรุงรัก าและซ่อมแซมรถบัสไฟฟ้า 

2) แบบจำลองกระแสเงินสดส่วนลด (Discounted cash flow) เป็นวิธีที่ใช้ในการประเมินความเป็นไปได้ โดยมีกรอบ
ในการประเมินคือกำหนดมีอัตรา ลตอบแทนภายใน (IRR) สำหรับการลงทุนที่ร้อยละ 10 เพื่อจูงใจนักลงทุน 
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากค่าโดยสารเป็นแหล่งรายได้หลักสำหรับ ู้ประกอบการเดินรถ โดยเมื่อพิจารณาระดับค่า
โดยสารในปัจจุบันพบว่า เป็นระดับราคาที่ไม่สามารถทำให้รถบัสไฟฟ้ามีความคุ้มค่าการลงทุนและไม่สามารถที่จะ
เปลี่ยนเป็นรถบัสไฟฟ้าได้ ดังนั้น จึงจำเป็นต้องมีการสนับสนุนทางการเงินเพิ่มเติมทั้งจากรัฐบาลหรือแหล่งเงินทุน
จากต่างประเท ประมาณ 1,303 – 1,983 ล้านบาท สำหรับการเดินรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะ จำนวน 500 คัน 
ทั้งนี ้ขึ้นอยู่กับรูปแบบธุรกิจที่เลือกและตัวเลือกทางการเงินที่มีให้ 

3) เมื่อเปรียบเทียบกับโครงการเงินอุดหนุนที่มีอยู่สำหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลต่อการเดินทางตลอดอายุ 15 ปี 
(3.11-3.33 บาท/เที่ยว) การสนับสนุนที่จำเป็นสำหรับการใช้รถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะนั้นจะต้องการเงินอุดหนุน
น้อยกว่า (สูงสุด 2.32 บาท/ ู้โดยสาร-เที่ยว) ทั้งนี้ ด้วยงบประมาณการสนับสนุนสำหรับรถเมล์ไฟฟ้า 500 คัน จะ
สามารถสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลได้ประมาณ 18,600 – 28,300 คัน โดย ู้ได้รับ ลประโยชน์จากการ
อุดหนุนรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลอยู่ที่ประมาณ 510 - 776 ล้านเที่ยว- ู้โดยสาร ขณะที่จำนวน ู้รับ ลประโยชน์จาก
รถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะ จำนวน 500 คัน คือ 1,140 ล้านเที่ยว- ู้โดยสาร หรือคิดเป็นประมาณ 1.47 – 2.24 
เท่าของในกรณีรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 

4) จากการวิเคราะห์พบว่า ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้จากการใช้รถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะ จำนวน 
500 คัน อยู่ที่ประมาณ 43,091 tCO2 ต่อปี ซึ่งเมื่อพิจารณางบประมาณที่ต้องใช้ในการส่งเสริมรถโดยสารไฟฟ้า
สาธารณะต่อปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้ จะมีค่าน้อยกว่า 16 USD/tCO2 ซึ่งรัฐบาลสามารถใช้
ต้นทุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยประมาณนี้  เป็นข้อมูลอ้างอิงเพื่อเปรียบเทียบกับต้นทุนการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมาตรการ NDC อื่น ๆ ในการจัดลำดับความสำคัญของการสนับสนุนด้วยเงินจากทาง
ภาครัฐ 
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รูป 3: รูปแบบการเช่าดำเนินการ (Operating lease model) 

 

รูป 4: รูปแบบการดำเนินการแบบครบวงจรตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง (Integrated end-to-end financing 

model) 
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รูป 5: เปรียบเทียบเงินสนับสนุนรถบัสไฟฟ้าที่เสนอกับเงินอุดหนุนสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

 

 

3.5 Roadmap ของการดำเนินการกลไกทางการเงินสำหรับรถบัสโดยสารไฟฟ้าสาธารณะในประเทศไทย 

1) โมเดลธุรกิจที่เสนอรวมถึงทางเลือกทางการเงินที่หลากหลายสามารถขจัดอุปสรรคทางการเงินได้ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งสำหรับ ู้ประกอบการเดินรถโดยสาร เช่น มูลค่าการลงทุนเริ่มแรกของรถไฟฟ้าที่สูง ความสามารถทางการเงินที่
จำกัด และการขาดทัก ะความชำนาญในการบำรุงรัก าและซ่อมแซมรถบัสไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม ยังมีอุปสรรคบาง
ประการ และจำเป็นต้องมีการดำเนินการเพิ่มเติมเกี่ยวข้องกับนโยบายของรัฐบาลเพื่อช่วยให้ก้าวข้ามอุปสรรคบาง
ประการ 

2) ในรายงานฉบับสมบูรณ์ ได้มีการจัดทำแ นที่นำทางเพื่อดำเนินการกลไกทางการเงินสำหรับรถโดยสารไฟฟ้า
สาธารณะในประเท ไทย แ นงานแบ่งออกเป็นสามขั ้นตอน ได้แก่ ระยะเตรียมการ ระยะนำร่อง และการ
ดำเนินการเต็มรูปแบบ โดยรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนจะอธิบายไว้ในรายงาน 

3.6 ข้อเสนอแนะการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในรถบัสโดยสารสาธารณะ 

1) การยกระดับบริการรถโดยสารสาธารณะเพื่อให้เป็นทางเลือกของทุกคนควรเป็นวาระแห่งชาติเพื่อลดปัญหา
การจราจรติดขัดและมลพิ ทางอากา  เพ่ือปรับปรุงคุณภาพชีวิตของประชาชนในประเท ไทย โดยในการยกระดับ
บริการรถโดยสารสาธารณะจำเป็นต้องมีการเปลี่ยนรถโดยสารใหม่ การปรับปรุงมาตรฐานการบริการ และการปรับ
อัตราค่าโดยสารอย่างเป็นธรรม 

2) การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับรถโดยสารสาธารณะเป็นแนวทางหนึ่งที่ช่วยยกระดับบริการรถโดยสารสาธารณะ
ในประเท ไทย โดยสามารถดำเนินการตามโมเดลธุรกิจและการสนับสนุนทางการเงินที่ได้อธิบายไว้ในรายงานฉบับ
สมบูรณ์ 
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3) ถึงแม้ว่าข้อเสนอแนะมาตรการทางการเงินที่ได้อธิบายไว้ในรายงานฉบับนี้จะช่วยสนับสนุให้ ู้ประกอบการสามารถ
ให้บริการรถโดยสารสาธารณะที่ทันสมัยไปอีก 15 ปีตามอายุการใช้งานของรถบัสไฟฟ้า แต่การพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในระยะยาวเพ่ือแก้ไขปัญหาเส้นทางที่ทับซ้อนกันและปรับปรุงคุณภาพการบริการโดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ใช้โมเดลใหม่ในการบริหารจัดการ ู้ประกอบการเดินรถโดยสารมีความสำคัญต่อความยั่งยืนของบริการรถโดยสาร
สาธารณะในระยะยาว 

4. แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับรถตู้สาธารณะ 

4.1 โครงสร้างตลาดของรถตู้สาธารณะ  

1) การเดินทางรถตู้สาธารณะคิดเป็นร้อยละ 4 ของการเดินทางทั้งหมดในระบบขนส่งสาธารณะ หรือ 142.4 ล้านคน
ต่อเที่ยวต่อปี โดยในปี พ. . 2562 จำนวน ู้โดยสารรถตู้สาธารณะลดลงจากปี พ. . 2561 ประมาณร้อยละ 30 

สาเหตุมาจากจำนวนรถตู้ที่ลดลง (ร้อยละ 18) และความทับซ้อนกันระหว่างเส้นทางรถไฟฟ้าสายใหม่กับเส้นทางรถ
ตู้ที่มีอยู่ จึงทำให้ ู้โดยสารบางส่วนเปลี่ยนไปใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

2) ตามสถิติของกรมการขนส่งทางบก พบว่า ในปี พ. . 2562 มีรถตู้สาธารณะประจำทาง จำนวน 13,049 คันที่จด
ทะเบียนทั่วประเท  ในขณะที่ ขสมก. รายงานว่ามีรถตู้สาธารณะ 3,705 คัน ให้บริการครอบคลุม 147 เส้นทาง ใน
พื้นที่กรุงเทพและปริมณฑล แต่แนวโน้มของรถตู้สาธารณะลดลงตั้งแต่ปี พ. . 2558 เนื่องจากกฎระเบียบใหม่
กำหนดอายุรถตู้สาธารณะและการหมดอายุของใบอนุญาตภาย ในปี พ. . 2565 ซึ่งรถตู้สาธารณะส่วนใหญ่เป็นรถ
ตู้ดีเซล เนื่องจากมีต้นทุนการลงทุนในช่วงแรกทีถู่กกว่าเมื่อเทียบกับรถตู้ NGV 

3) รัฐบาลได้บังคับใช้ระเบียบเกี่ยวกับรถตู้สาธารณะตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก ตั้งแต่ปี พ. . 2542 เพ่ือ
กำหนดมาตรฐานการบริการด้านความปลอดภัยของ ู้โดยสารและขจัดการแข่งขันระหว่างรถตู้และรถโดยสาร
สาธารณะ รถตู้สาธารณะถูกควบคุมโดยคณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางบก ซึ่งมีบทบาทเป็น ู้ควบคุมดูแล
และควบคุมการทำงานของรถตู้ประจำทางและกำหนดมาตรฐานการบริการของรถตู้สาธารณะ ในขณะที่ ขสมก.
เป็น ู้ดำเนินการเพียงรายเดียวที่ได้รับใบอนุญาตให้ดำเนินการรถตู้สาธารณะ และได้รับอนุญาตให้ทำสัญญาช่วงกับ
 ู้ประกอบการเอกชน 

4) ในปี พ. . 2562 คณะรัฐมนตรีมีมตินโยบายปฏิรูประบบขนส่งมวลชนทางบก และแ นปฏิรูปบริการรถตู้โดยสาร
สาธารณะและทดแทนรถไมโครบัส 20 ที่นั่ง กำลังอยู่ระหว่างการพัฒนา นอกจากนั้นแล้ว กรมการขนส่งทางบกยัง
เป็นหน่วยงานกำกับดูแลกำหนดมาตรฐานการบริการและอนุญาตให้  ู้ประกอบการเดินรถตู้ 

5) ณ วันที่ 30 กันยายน พ. . 2562 รถตู้สาธารณะภายใต้ใบอนุญาต ขสมก. ได้ให้บริการครอบคลุม 147 เส้นทางใน
พ้ืนทีก่รุงเทพและปริมณฑล ระยะทางของเส้นทางเหล่านี้อยู่ระหว่าง 8-67 กม. 

6) ค่าโดยสารรถตู้สาธารณะขึ้นอยู่กับระยะทางของเส้นทางเป็นหลัก โดยมีอัตราขั้นต่ำ 15 บาท/เที่ยว และอัตราค่า
โดยสารรถตู้โดยสารในพ้ืนที่กรุงเทพและปริมณฑล อยู่ระหว่าง 15-62 บาท/เที่ยว 
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4.2 สถานะทางการเงินและรูปแบบธุรกิจของผู้ประกอบการรถตู้โดยสารสาธารณะในปัจจุบัน 

1)  ู้ประกอบการรถตู้สาธารณะส่วนใหญ่เป็น ู้ประกอบการเอกชนรายย่อยที่รับเหมาช่วงกับ ขสมก. และให้บริการ
ประชาชนในพื้นที่กรุงเทพและปริมณฑล รายได้สุทธิของ ู้ประกอบการรถตู้  อยู่ที่ประมาณ 25,000 - 35,000 
บาท/เดือน ค่าดำเนินการประมาณ 62,775 บาท/เดือน ครอบคลุมค่าน้ำมัน ค่ารถตู้ ค่าบำรุงรัก า ค่าประกันภัย 
ภา ี ค่าเส้นทาง และค่าจอดรถ 

2) รูปแบบธุรกิจที่มีอยู่ของ ู้ประกอบการรถตู้สาธารณะสามารถอธิบายได้ ดังนี้  ู้ประกอบการรถตู้เป็น ู้รับเหมาช่วง
ของ ขสมก. ทำหน้าที่ให้บริการ ู้โดยสาร รายได้มาจากการเก็บค่าโดยสารโดยไม่ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล 
 ู้ประกอบการต้องชำระค่าธรรมเนียมเส้นทางให้ ขสมก. และให้บริการตามมาตรฐานที่ กรมการขนส่งทางบก
กำหนด  ู้ ลิตรถตู้และบริ ัทน้ำมันเป็น ู้ให้บริการหลักสำหรับ ู้ประกอบการรถตู้ ในขณะที่ธนาคารพาณิชย์ เป็น
 ู้ให้เงินกู้สำหรับค่ารถตู้เพ่ือให้ ู้ประกอบการสามารถชำระเงินคืนเป็นรายเดือนได้ 

4.3 การประเมินความต้องการด้านการเงินและด้านเทคนคิของรถตู้ไฟฟ้าและการดำเนินการโครงสร้างพ้ืนฐาน
สำหรับการชาร์จรถตู้ไฟฟ้าในประเทศไทย 

1) ค่าใช้จ่ายการลงทุน (CAPEX) ของรถตู้ดีเซล 13 ที่นั่ง อยู่ที่ประมาณ 1.27 ล้านบาท ในขณะที่ค่าใช้จ่ายการลงทุน
ของรถตู้ไฟฟ้า 11 ที่นั่ง และรถตู้ไฟฟ้า 20 ที่นั่ง อยู่ท่ีประมาณ 2.3 ล้านบาท และ 2.5 ล้านบาท ตามลำดับ 

2) มูลค่าปัจจุบันสุทธิของค่าใช้จ่ายการดำเนินงานของรถตู้ดีเซล 13 ที่นั่ง ตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี อยู่ที่ 4,391,460 
บาท รถตู้ไฟฟ้า 11 ที่นั่ง และรถตู้ไฟฟ้า 20 ที่นั่ง ประมาณ 3,227,712 บาท และ 4,247,190 บาท คิดเป็นร้อยละ 
74 และ 97 ของมูลค่าปัจจุบันสุทธิของรถตู้ดีเซล 13 ที่นั่ง 

3) เมื่อเทียบกับต้นทุนการเดินรถต่อที่นั่ง ู้โดยสารของรถตู้ดีเซล 13 ที่นั่ง (0.806 บาท/กม./ที่นั่ง) ต้นทุนการเป็นเจ้า
รถตู้ไฟฟ้า 20 ที่นั่ง (0.625 บาท/กม./ที่นั่ง) ถือว่าสามารถแข่งขันได้ อย่างไรก็ตาม ต้นทุนการเป็นเจ้ารถตู้ไฟฟ้า 11 
ที่นั่ง (0.931 บาท/กม./ที่นั่ง) ยังคงสูงกว่ารถตู้ดีเซล 13 ที่นั่ง 

4) ระยะทางส่ง ลกระทบมากท่ีสุดต่อต้นทุนการเดินรถตู้ทุกประเภท โดยเฉพาะอย่างยิ่งของรถตู้ไฟฟ้า 11 ที่นั่ง (ร้อย
ละ 9.5) ในขณะทีต่้นทุนการได้มาของรถตู้เป็นปัจจัยที่สองซึ่งส่ง ลกระทบอย่างมากต่อต้นทุนการเดินรถตู้ไฟฟ้า 
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รูป 6: ต้นทุนการเดินรถตู้ดีเซล และรถตู้ไฟฟ้าขนาด 11 ที่นั่งและ 20 ที่นั่ง (หน่วย: บาท/กิโลเมตร/ที่นั่ง) 

 

4.4 ข้อเสนอโมเดลธุรกิจและกลไกทางการเงินสำหรับรถตู้ไฟฟ้าสาธารณะในประเทศไทย 

1) รูปแบบการเช่าดำเนินการ (Operating lease model) และรูปแบบการดำเนินการแบบครบวงจรตั้งแต่ต้นทาง
จนถึงปลายทาง (Integrated end-to-end financing model) ถือเป็นรูปแบบธุรกิจที่มี ักยภาพในการจัดการ
อุปสรรคที่มีอยู่ของการส่งเสริมรถตู้ไฟฟ้าสาธารณะในประเท ไทย ซึ่งส่วนใหญ่จะเกี่ยวกับมูลค่าการลงทุนเริ่มแรกท่ี
สูง ความสามารถทางการเงินที่จำกัดในการลงทุนรถโดยสารใหม่ การขาดความสามารถในการบำรุงรัก าและ
ซ่อมแซมรถตู้ไฟฟ้า 

2) แบบจำลองกระแสเงินสดส่วนลด (Discounted cash flow) เป็นวิธีที่ใช้ในการประเมินความเป็นไปได้ โดยมีกรอบ
ในการประเมินคือกำหนดมีอัตรา ลตอบแทนภายใน (IRR) สำหรับการลงทุนที่ร้อยละ 10 เพ่ือจูงใจนักลงทุน 
อย่างไรก็ตาม จากการประเมินพบว่า มูลค่าปัจจุบันสุทธิของ ู้ให้บริการรถตู้นั้นเป็นค่าลบ ดังนั้น จึงจำเป็นต้องมีการ
สนับสนุนทางการเงินเพ่ิมเติม โดยพบว่า ต้องการเงินสนับสนุน จำนวน 269 - 399 ล้านบาท สำหรับการปรับเปลี่ยน
เป็นรถตูไ้ฟฟ้าสาธารณะ จำนวน 203 คัน ขึ้นอยู่กับรูปแบบธุรกิจและมาตรการสนับสนุนทางการเงิน 

3) เมื่อเทียบการให้เงินสนับสนุนสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลต่อการเดินทางตลอดอายุ 10 ปี (4.67 – 5.00 บาท/
เที่ยว) การใช้เงินเพ่ือสนับสนุนสำหรับรถตู้ไฟฟ้าสาธารณะนั้นมีมูลค่ามากกว่า (5.26 – 8.04 บาท/ ู้โดยสาร- การ
เดินทาง) นอกจากนี้ จำนวน ู้รับ ลประโยชน์ตลอดอายุการใช้งาน 10 ปีของรถตู้ไฟฟ้าส่วนบุคคลคือ 53.84 – 

88.09 ล้านเที่ยวโดยสาร ขณะที่รถตู้ไฟฟ้าสาธารณะมี ู้โดยสารเพียง 51.16 ล้านเที่ยวเท่านั้น ดังนั้นการสนับสนุน
ทางการเงินของรถตู้ไฟฟ้าสาธารณะภายใต้การวิเคราะห์นี้จึงยังไม่สามารถแข่งขันได้กับรถยนต์ส่วนบุคคล 

4) การประเมินเพ่ิมเติมแสดงให้เห็นว่าต้นทุนการลดก๊าซเรือนกระจกของรถตู้ไฟฟ้าสาธารณะ จำนวน 203 คัน ภายใต้
สถานการณ์การสนับสนุนทางการเงินประมาณ 589 - 872 USD/tCO2 ซึ่งถือว่าสูงมาก นอกจากนั้น พบว่า ราคาซื้อ
ขาย T-VER ในปัจจุบันน้อยกว่า 10 USD/tCO2 ดังนั้น การใช้รถตู้ไฟฟ้านี้จึงไม่สามารถดำเนินการได้ด้วยรายได้
เพ่ิมเติมจากการขายคาร์บอนเครดิตเพียงอย่างเดียว 
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รูป 7: เปรียบเทียบเงินสนับสนุนรถตู้ไฟฟ้าที่เสนอกับเงินอุดหนุนสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

 

4.5 ข้อเสนอแนะการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในรถตู้โดยสารสาธารณะ 
1)  ลการวิเคราะห์ทางการเงิน ชี้ให้เห็นว่า การสนับสนุนทางการเงินของรถตู้สาธารณะไฟฟ้ายังไม่สามารถแข่งขันได้ 

ซึ่งอาจเป็น ลมาจากค่าโดยสารรถตู้ที่มีการควบคุม ตลอดจนเส้นทางบริการที่ทับซ้อนกันระหว่างของการขนส่ง
รูปแบบอื่น ๆ ในกรุงเทพ 

2) จากการทบทวนข้อมูลที่ ่านมา พบว่า การให้บริการรถตู้สาธารณะในประเท ไทยกำลังอยู่ภายใต้การปฏิรูป โดยมี
การใช้ระบบเส้นทางใหม่เพื่อจัดการกับปัญหาเส้นทางที่ทับซ้อนกันและจะดำเนินการเปลี่ยนรถตู้เป็นไมโครบัส
ขนาด 20 ที่นั่งแทน ดังนั้น การขจัดอุปสรรคด้านกฎระเบียบจึงเป็นเรื ่องเร่งด่วนที่สุดสำหรับรถตู้โดยสาร
สาธารณะ เมื่อมีการปฏิรูปเส้นทางและข้อกำหนดของรถตู้เรียบร้อยแล้ว มาตรการทางการเงินที่เหมาะสมจะ
ช่วยส่งเสริมให้เกิดการลงทุนยานยนต์ไฟฟ้าในรถตู้โดยสารสาธารณะ 

5. แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับรถจักรยานต์รับจ้างสาธารณะ 

5.1 โครงสร้างตลาดของรถจักรยานต์รับจ้างสาธารณะ 

1) รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะถือเป็นส่วนสำคัญที่เชื ่อมต่อชุมชนในพื้นที่ซอยเข้ากับระบบขนส่งสายหลัก 
นอกจากนั้นแล้ว ยังเป็นทางเลือกของระบบขนส่งสาธารณะสำหรับ ู้สัญจรไปมาในช่วงที่การจราจรติดขัดของคน
กรุงเทพฯ ในช่วงเวลาเร่งด่วน 

2) ในปี พ. . 2563 มีจุดบริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง จำนวน 5,564 แห่ง โดยมี ู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะทั่วกรุงเทพและปริมณฑล จำนวน 84,889 คน โดยรถจักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่ที่จดทะเบียนกับ
กรมการขนส่งทางบกใช้แก๊สโซฮอล์ 95 และเบนซินเป็นเชื้อเพลิงหลัก ในขณะที่มีรถจักรยานยนต์รับจ้างเพียง 50 
คันเท่านั้นที่เป็นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
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3) ข้อบังคับว่าด้วยการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างตามกฎหมายว่าด้วยยานยนต์ (พ. . 2547) บังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 
11 พฤ ภาคม พ. . 2548 ให้สิทธิ์รัฐบาลในการควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยและพฤติกรรมของ ู้ขับขี่ 

4) หน่วยงานกำกับดูแลหลัก 3 หน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้องกับบริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง ได้แก่ กรมการขนส่งทาง
บก (DLT) กรุงเทพมหานคร (กทม.) และสำนักงานตำรวจแห่งชาติ 

5) คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง (CLTCB) ซึ่งมีปลัดกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน เป็น ู้กำหนดแนว
ทางการกำหนดอัตราค่าบริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยค่าบริการเริ่มต้นที่ 25 บาท สำหรับ 2 กม.แรก และคิด
ตามระยะทาง อย่างไรก็ตาม หากระยะทางเกิน 15 กิโลเมตร  ู ้โดยสารและ ู ้ประกอบการอาจเจรจาตกลง 
ค่าโดยสารกันได ้

5.2 สถานะทางการเงินและรูปแบบธุรกิจของผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้างในปัจจุบัน 

1)  ู้ประกอบการหรือคนขับรถจักรยานยนต์รับจ้างในประเท ไทยจัดเป็นแรงงานอิสระที่มีรายได้ไม่มั่นคง จากการ
สำรวจ พบว่า รายได้ของ ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้าง อยู่ระหว่าง 300 – 1,000 บาท/วัน หรือโดยเฉลี่ย 
620 บาท/วัน ค่าดำเนินการของรถจักรยานยนต์รับจ้าง อยู่ระหว่าง 4,800 – 7,750 บาท/เดือน หรือโดยเฉลี่ย 
6,275 บาท/เดือน ซึ่งประกอบด้วย (1) ต้นทุนการเช่าซื้อรถจักรยานยนต์ (2) ค่าน้ำมัน และ (3) ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 
รวมทั้งค่าบำรุงรัก า ค่าประกันภัยและภา ี  

2)  ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้างแต่ละรายเป็นเจ้าของยานพาหนะโดยซื้อขายตรงกับ ู้ขายรถจักรยานยนต์ ซึ่ง
ขอสินเชื่อจากธนาคารพาณิชย์หรือบริ ัทลีสซิ่งเพื่อ ่อนชำระเป็นงวด ในขณะที่รายได้มาจากค่าบริการ ซึ่งคนขับ
จะเป็นสมาชิกของกลุ่ม ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์ท้องถิ่นหรือที่เรียกว่า วิน โดยแต่ละวินจะทำงานภายในพ้ืนที่
บริการของตนเองเพื่อป้องกันความขัดแย้งระหว่างวินอื่น ๆ ในการรับ ู้โดยสาร  ู้ประกอบการมอเตอร์ไซค์รับจ้าง
ต้องต่อคิวที่วินเพ่ือรอรับ ู้โดยสาร 

5.3 การประเมินความต้องการด้านการเงินและด้านเทคนคิของรถจักรยานยนต์รับจ้างไฟฟ้าและการดำเนินการ
โครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับการชาร์จรถจักรยานยนต์รับจ้างไฟฟ้าในประเทศไทย 

1) ค่าใช้จ่ายการลงทุน (CAPEX) ของรถจักรยานยนต์น้ำมันเบนซินอยู่ที่ประมาณ 54,500 บาท ในขณะที่ต้นทุนเฉลี่ย
ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ารวมทั้งค่าเปลี่ยนแบตเตอรี่ ณ สิ้นปีที่ 3 อยู่ที่ 135,975 บาท คิดเป็น 2.49 เท่าของ
รถจักรยานยนต์ทั่วไป 

2) มูลค่าปัจจุบันสุทธิของค่าใช้จ่ายการเดินรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซินตลอดอายุการใช้งาน 6 ปี อยู่ที่ 209,546 
บาท ในขณะที่มูลค่าปัจจุบันสุทธิของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะอยู่ที่ประมาณ 60,283 บาท โดยเฉลี่ยหรือคิดเป็น 
29% ของรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซิน  

3) ต้นทุนการเดินรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ประมาณ 1.452 บาท/กม. ซึ่งต่ำกว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซิน 
(1.956 บาท/กม.) สรุปได้ว่า ต้นทุนการเดินรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า สามารถแข่งขันได้ เมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์
ที่ใช้น้ำมันเบนซิน 
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รูป 8: ต้นทุนการเดินรถจักรยานยนต์เบนซิน และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (หน่วย: บาท/กิโลเมตร) 
Model 

 

Cost 

Gasoline 

motorcycle 

Electric motorcycle model 

NIU / NGT 

Sport 

H SEM 

MOBILA G 

E-TRAN 

MYRA Plus 1 

Strong S / 

Thunder 

HONDA / 

PCX EV 
Average 

TCO (THB/km)         1.956  1.420 1.226 1.474 1.300 1.842        1.452 

 

 

5.4 ข้อเสนอโมเดลธุรกิจและกลไกทางการเงินสำหรับรถจักรยานยนต์รับจ้างไฟฟ้าในประเทศไทย 

1) โมเดลธุรกิจปัจจุบันที่ใช้สำหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นรูปแบบการจัดหาเงินทุนแบบครบวงจร  (Integrated 

end-to-end financing model) ที่ประกอบด้วย ู้เล่นหลักสองราย ได้แก่  ู้ให้บริการ SPV แบบครบวงจร และ
 ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์ (หรือคนขับ) 

2) กรณีตัวอย่างของ Gogoro ที่ประสบความสำเร็จในไต้หวัน ชี้ให้เห็นว่า การจัดหาสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่หรือ
อุปกรณ์ชาร์จเป็นกลยุทธ์ที่สำคัญที่สุดในการส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าทั่วประเทศ ซึ่งจะช่วยสร้าง
ความมั่นใจให้กับ ู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เปลี่ยนมาใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากนี้ การสนับสนุนจากรัฐบาล
โดยเฉพาะเงินอุดหนุนการลงทุนถือเป็นปัจจัยที่สำคัญที่สุดในการกระตุ ้นการขยายตัวของสถานีเปลี่ยน
แบตเตอรี่ 

3) ในการวิเคราะห์ทางการเงิน ได้จำลองสถานการณ์ 3 สถานการณ์ โดยได้กำหนดเป้าหมายการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในป ีค. . 2030 หรือ พ. . 2573 เป็น 3 กรณีได้แก่ กรณีที่ 1 จำนวน 10,000 คัน กรณีที่ 2 จำนวน 85,000 
คันและกรณีที่ 3 จำนวน 650,000 คัน  จากการประเมินพบว่า การลงทุนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าควบคู่กับสถานี
เปลี่ยนแบตเตอรี่มีความคุ้มค่า โดย ลตอบแทนการลงทุนไม่ต่ำกว่า 10% ขณะที่ ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์ 
(หรือคนขับ) สามารถลดค่าใช้จ่ายในการเดินรถได้ปีละ 33,300 – 35,800 บาท/ปี 

4) อย่างไรก็ตาม เนื่องจากการลงทุนสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่มีมูลค่าสูงประกอบกับความเสี่ยงอันเนื่องมาจากความไม่
แน่นอนของ ู้ใช้มอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า ดังนั้นจึงจำเป็นต้องมีมาตรการสนับสนุนการขยายเครือข่ายของสถานีเปลี่ยน
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แบตเตอรี่ ซึ่งจากการประมาณเงินอุดหนุนการลงทุนที่ระดับแตกต่างกันในแต่ละกรณีพบว่า ต้องการเงินอุดหนุน
การลงทุน จำนวน 288 ล้านบาท 1,218 ล้านบาท และ 4,419 ล้านบาท สำหรับสถานการณ์จำลองในกรณีที่ 1, 2 
และ 3 ตามลำดับ 

5) ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการส่งเสริมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในปี ค. . 2030 หรือ พ. . 2573 
อยู่ที่ประมาณ 12,032 tCO2/ปี, 102,270 tCO2 /ปีและ 782,065 tCO2/ป ีภายใต้สถานการณ์จำลองในกรณีที่ 1, 

2 และ 3 ตามลำดับ ทั้งนี้ หากพิจารณาเงินอุดหนุนต่อปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่สามารถลดได้ตลอดอายุโครงการ 
เท่ากับ 118.27 USD/ tCO2, 71.04 USD/ tCO2  และ 36.78 USD/ tCO2 ภายใต้สถานการณ์จำลองในกรณีที่ 1, 

2 และ 3 ตามลำดับ 

5.5 Roadmap ของการดำเนินงานกลไกทางการเงินสำหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ารับจ้างในประเทศไทย 

1) โมเดลธุรกิจที่เสนอและการสนับสนุนทางการเงินจากรัฐบาลหรือจากกองทุนสภาพภูมิอากา ระหว่างประเท  

สามารถลดอุปสรรคทางการเงินและทางเทคนิคที่สำคัญสำหรับการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ารับจ้างในประเท ไทย
ไปพร้อมกับการสร้างความเชื่อมั่น มีเพียงอุปสรรคบางประการที่เกี ่ยวกับกฎระเบียบ เช่น กระบวนการและ
ระยะเวลาสำหรับการรับรองรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ ลิตในประเท  มาตรฐานที่ไม่ชัดเจนและภาครัฐที่รับ ิดชอบ
ในสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่จำเป็นต้องมีการดำเนินการเพิ่มเติมจากหน่วยงานของรัฐ 

2) แ นงานสำหรับการดำเนินงานเกี่ยวกับกลไกทางการเงินสำหรับรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าในประเท ไทย แบ่ง
ออกเป็น 2 ระยะ คือ ระยะเตรียมการและข้ันตอนการดำเนินการ ซ่ึงทั้งหมดได้แสดงไว้ในนรายงานฉบับสมบูรณ์ 

5.6 ข้อเสนอแนะการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสำหรับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 

1) โมเดลธุรกิจในปัจจุบันดำเนินการโดย ู้ขายรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งเป็นรูปแบบการดำเนินการแบบ
ครบวงจรที่ช่วยขจัดอุปสรรคทางการเงินสำหรับการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม การขยายตัวของ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังคงมีอยู่อย่างจำกัด เป็น ลจากความกังวลของ ู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้างในเรื่อง
ความจุของแบตเตอรี่ ประกอบกับสถานีชาร์จหรือสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่ทีมี่อยู่อย่างจำกัด 

2) การประสบความสำเร็จของ Gogoro ในไต้หวัน พิสูจน์ให้เห็นว่า ความครอบคลุมของสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่หรือ
สถานที่ชาร์จทั่วทั้งเมืองหรือทั่วประเท สามารถเสริมสร้างความมั่นใจของ ู้ใช้ในการเปลี่ยนไปใช้ รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า ดังนั้น เพ่ือเร่งการขยายตัวของเครือข่าย จำเป็นต้องมกีารสนับสนุนทางการลงทุนสถานีเปลี่ยนแบตเตอรี่ ซึ่ง
ไม่เพียงแต่ช่วยสนับสนุนทางการเงินให้กับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะเท่านั้น แต่ยังช่วยประเท ในด้านการ
ส่งเสริมการขนส่งที่เป็นมิตรต่อสภาพอากา  และช่วยปรับปรุงคุณภาพชีวิตของ ู้ประกอบการที่มีรายได้ไม่คงที่อีก
ด้วย 
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6. บทสรุป 

จากการทบทวนข้อมูล การสำรวจภาคสนาม การสัมภา ณ์ ู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การจัดประชุมกับ ู้ที่เกี่ยวข้อง
และการประเมินทางเทคนิคและการเงิน พบว่า ระบบขนส่งสาธารณะ 2 รูปแบบที่พร้อมสำหรับการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้า ได้แก่ รถบัสโดยสารสาธารณะและรถจักรยานยนต์รับจ้าง ขณะที่รถตู้สาธารณะจำเป็นต้องได้รับการปฏิรูปทาง
เทคนิคและกฎระเบียบก่อนการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า  

เนื่องจากต้นทุน EV ที่ลดลง ทำให้ต้นทุนรวมในการเดินรถบัสไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสามารถแข่งขัน
ได้ เมื่อเทียบกับรถบัสดีเซลและรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเบนซิน อย่างไรก็ตาม อุปสรรคสำคัญในการขับเคลื่อนยาน
ยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ มูลค่าการลงทุนที่สูง ความเสี่ยงในการลงทุนและการเดินรถ และความไม่
มั่นใจจากสถาบันการเงิน โดยรูปแบบการเช่าดำเนินการ และรูปแบบการดำเนินการแบบครบวงจรตั้งแต่ต้นทาง
จนถึงปลายทาง ถือเป็นรูปแบบธุรกิจที่มี ักยภาพในการขจัดอุปสรรคที่มีอยู่ของการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่ง
สาธารณะในประเท ไทย  

 การส่งเสริมการเปลี่ยนรถโดยสารสาธารณะที่ใช้น้ำมันดีเซลเป็นรถพลังงานไฟฟ้า จำนวน 3,200 คัน (เทียบเท่า
จำนวนรถเมล์ไฟฟ้าที่ ขสมก. กำลังใช้เพื่อทบทวนแ นฟื้นฟูกิจการฯ) นำไปสู่การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
275,200 tCO2 ต่อปี และจำนวน ู้รับ ลประโยชน์สูงถึง 7,296 ล้านเที่ยว- ู้โดยสาร ขณะที่การส่งเสริมรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 85,000 คัน (เทียบเท่าจำนวน ู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ลงทะเบียนกับกรมขนส่งทางบกในกรุงเทพมหานคร) 
จะนำไปสู ่การลดการปล่อยก๊าซเร ือนกระจก 102,272 tCO2 ต่อปี โดยที ่ ู ้ข ับขี ่รถจักรยานยนต์ร ับจ้างหรือ
 ู้ประกอบการประมาณ 85,000 ราย สามารถได้รับประโยชน์จากกการส่งเสริมดังกล่าวโดยตรง คณะ ู้จัดทำเสนอ
แ นงานการพัฒนาการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ดังแสดงในรูป
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รูป 9: แผนงานการพัฒนาการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 

 
 


