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ABSTRACT  

The purpose of this study was to analyze the financial viability, sensitivity, as well as analysis of 
strengths, weaknesses, opportunities, and threats of the investment project for the commercial 
operation of electric charging stations in Bangkok case study of a gas station on Sukhumvit Road. Primary 
and secondary data were used for data collection and descriptive analysis and quantitative data analysis 
were also applied as data analysis of this study. The study found that the investment project for 
commercial operation of electric charging stations in Bangkok When the project operates for 10 years, 
the net present value (NPV) was 7,817,141.17 baht, the project's internal rate of return (IRR) was 36.00 
percent, and the benefit cost ratio (BCR) was1.31 times. In addition, it was 4.10 years for the payback 
period. The return on the project could be reduced by a maximum of 12.20 percent, and the net cost 
of money can increase by a maximum of 16.87 percent. The results of the investment analysis passed 
all measurement criteria. It can be concluded that the investment is worthwhile. Therefore, there 
should be a policy to seriously promote the investment in medium and small charging stations with less 
than 40kW chargers to ensure sufficient coverage and in line with the growth trend of the electric 
vehicle industry. In addition, it should be issued to support the charging rate to incentivize electric 
vehicle (EV) users to use more charging stations instead of charging in residential areas. 
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14    วารสารสังคมศาสตร์ปัญญาพัฒน์ ปีท่ี 6 ฉบับที่ 1 (2567) กฤษ ดีประดิษฐ์ วุฒิยา สาหร่ายทอง และ กนกวรรณ จันทร์เจริญชัย 

ความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร
กรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหน่ึงบนถนนสุขุมวิท 
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บทคัดย่อ 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ (1) เพ่ือศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท (2) เพ่ือศึกษาความอ่อนไหวของการ
ลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนน
สุขุมวิท และ (3) เพ่ือศึกษา จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทเป็นการวิจัยเชิงปริมาณ โดยใช้ข้อมูล
ปฐมภูมิและทุติยภูมิในการศึกษาและใช้การวิเคราะห์เชิงพรรณนาและเชิงปริมาณในการวิเคราะห์ข้อมูล ผลการศึกษาพบว่า 
โครงการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่ง
บนถนนสุขุมวิทเมื่อก้าหนดที่อายุโครงการ 10 ปีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ เท่ากับ 7 ,817,141.17 บาท อัตราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการเท่ากับร้อยละ 36.00 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.31 เท่า และมีระยะเวลาคืนทุน เท่ากับ 4.10 
ปีมีผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้มากสุดร้อยละ 12.20 และมีต้นทุนเงินสุทธิสามารถเพ่ิมขึ้นได้มากสุดร้อยละ 16.87 
ผลการวิเคราะห์การลงทุนผ่านค่าเกณฑ์ในการวัดผลทุกตัวและสามารถสรุปได้ว่ามีความคุ้มค่ าแก่การลงทุนดังนั้นภาครัฐจึง
ควรมีนโยบายส่งเสริมการลงทุนแก่ธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าขนาดกลางและเล็กที่มีหัวจ่ายประจุไฟฟ้าน้อยกว่า 40 หัวจ่าย
เพ่ิมเติมอย่างจริงจัง เพ่ือให้มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมเพียงพอและสอดคล้องกับแนวโน้มการเจริญเติบโตของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้ารวมถึงออกมาตรการสนับสนุนอัตราค่าบริการในการชาร์จเพ่ือกระตุ้นให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ออกมาใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าแทนการชาร์จในบริเวณที่อยู่อาศัยมากยิ่งขึ้น 
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บทน้า  
จากสภาวะโลกร้อนที่นับวันจะมีความรุนแรงมากขึ้น จนเกิดเป็นประเด็นส้าคัญระดับโลก น้ามาสู่ความตกลงปารีส 

(Paris Agreement) เพ่ือจ้ากัดการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลกและลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนั้นประเทศต่างๆ  
จึงหาแนวทางการปรับเปลี่ยนการใช้พลังงานในแต่ละภาคส่วน ในส่วนของประเทศไทยเข้าร่วมเป็นประเทศภาคีและรัฐบาล
ไทยได้ก้าหนดเป้าหมายการลดการปลดปล่อย ก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 20 – 25 ภายในปี พ.ศ. 2573 ด้วยเหตุผลนี้จึงท้า
ให้มีการพัฒนาเทคโนโลยีอุตสาหกรรมรถยนต์ใหม่ๆ ที่จะเป็นพลังงานทางเลือกที่ใช้ในการขับเคลื่อนรถยนต์แทนการใช้
เชื้อเพลิงฟอสซิลหรือน้้ามันปิโตรเลียม (กรมองค์การระหว่างประเทศ, 2562) 

เมื่อผู้ใช้รถยนต์เริ่มหันมาให้ความสนใจกับรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น บริษัทผลิตรถยนต์ชั้นน้าหลายรายที่มีฐานการผลิต
อยู่ที่ประเทศไทย จึงมีการลงทุนเพ่ือผลิตและจัดจ้าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละประเภทเพ่ิมขึ้นด้วย ไม่ว่าจะเป็นแบบไฮบริด 
(HEV) แบบปลั๊กอินไฮบริด (PHEV) และแบบที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ (BEV) ส่งผลให้ธุรกิจที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะสถานีอัด
ประจุไฟฟ้ามีทิศทางขยายตัวตามไปด้วย สถานีอัดประจุไฟฟ้ามีโอกาสเติบโตจากจ้านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่มีแนวโน้มขยายตัว
สูงขึ้น รวมไปถึงมาตรการสนับสนุนของภาครัฐในแต่ละประเทศ เช่นเดียวกับประเทศไทยที่ภาครัฐมีมาตรการส่งเสริมการ

mailto:Krit.de@ku.th


Krit Deepradit Wuthiya Saraithong and Kanokwan Chancharoenchai   Journal of Social Science Panyapat Vol.6 No.1 (2024)    15 

ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าผ่าน BOI (สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, 2563) ท้าให้ปัจจุบันมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าจ้านวน 
1,664 แห่ง โดยมีผู้ประกอบการทั้งเอกชนและหน่วยงานรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากปี 2564 และปี 2565 ที่มีจ้านวน 
693 และ 855 ตามล้าดับ (สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย, 2566) 

เนื่องจากสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีที่ก้าลังมีการพัฒนาเพ่ือให้มารองรับต่อการเติบโตของ
ตลาดรถยนต์ไฟฟ้า จึงต้องมีความจ้าเป็นที่จะต้องวิเคราะห์ท้าความเข้าใจโครงการในด้านเชิงเทคนิคและการตลาด อีกทั้งการ
ตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วในประเทศไทยมีต้นทุนในการก่อสร้างที่ค่อนข้างสูงและยังมีจ้านวนน้อยไม่พอรองรับการ
เติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าได้ ผู้วิจัยจึงได้มีความสนใจในการศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิง
พาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษา ของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท เพ่ือตอบรับต่อ
อัตราการเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าและธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทยที่มีจ้านวนเพ่ิมขึ้นในทุกๆ ปี ผู้วิจัยได้
เล็งเห็นความส้าคัญของปัญหาสถานีชาร์จไฟฟ้าส้าหรับรถยนต์ไฟฟ้าที่ไม่เพียงพอ และขาดการวางแผนที่ดี (Autospin, 
2566) และต้องการสนับสนุนนโยบายและแผนงานของทั้งภาครัฐและเอกชน (ส้านักงานนโยบายและแผนพลังงาน และ
คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ, 2565) ในการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่ได้กล่าวมาข้างต้น 
 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพ่ือศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษา 
ของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 

2. เพ่ือศึกษาความอ่อนไหวของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร
กรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 

3. เพ่ือศึกษา จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 
 
ระเบียบวิธีวิจัย  

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยมีวิธีการด้าเนินการวิจัย ดังนี้ 
1. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การศึกษาครั้งนี้เป็นการน้าข้อมูลที่เก็บรวบรวมและการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับการติดตั้งสถานีอัดประจุ
รถยนต์ไฟฟ้ามาวิเคราะห์รูปแบบวิธีและความเหมาะสมติดตั้งสถานีอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า การสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับ
ข้อมูลทั่วไปของการประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า การขอใบอนุญาตจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า การเลือกลักษณะพ้ืนที่
โครงการรวมถึงนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐต่อธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับผู้เชี่ยวชาญของ บริษัท ราช กรุ๊ป และเก็บรวม
รวบข้อมูลจากงานวิจัยและเอกสารต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ข้อมูลข่าวสารจากหน่วยงานต่างๆ ได้แก่ ข้อมูลปริมาณการเดินทางบน
ถนนบางนา - ตราด จากศูนย์กลางข้อมูลเปิดภาครัฐ (กรมทางหลวง, 2565) ข้อมูลอัตราค่าไฟฟ้า ข้อมูลสถานีบริการชาร์จ
รถยนต์ไฟฟ้า อัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าส้าหรับรถยนต์ไฟฟ้าจากการไฟฟ้านครหลวง (การไฟฟ้านครหลวง, 2565) และ
ทีม EleX by EGAT (elexaev, 2565) ข้อบังคับและกฎหมาย มาตรการ และนโยบายของภาครัฐที่มีผลต่อยอดการซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้า วิเคราะห์การด้าเนินงานของกลุ่มอุตสาหกรรมรถยนต์ จากคณะกรรมการนโยบายรถยนต์ไฟ ฟ้าแห่งชาติ 
(ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2565)  

2. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
การวิเคราะห์ความคุ้มค่าของการลงทุนในโครงการผู้ศึกษาได้ใช้เครื่องมือวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินใน

การลงทุนประกอบด้วย มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of 
Return: IRR) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) และระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) (อลงกต กันค้า และ 
ณัฏฐณิชา ฉายรัศมี, 2565) โดยก้าหนดเงื่อนไขความคุ้มค่าในการลงทุนดังนี้ 
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2.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) คือการหามูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิของโครงการ จากผลต่างของ
ผลประโยชน์ (Benefit) และต้นทุน (Cost) โดยใช้ต้นทุนของเงินทุนของโครงการเป็นอัตราคิดลด มีวิธีการค้านวณดังนี้ 

    ∑
   

          
   

   

   

∑
   

          

 

   

 

โดยที่   NB  =  ผลตอบแทนสุทธิจากการด้าเนินงาน  
IC  =  ต้นทุนในการลงทุนของโครงการ  
WACC  =  ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงน้้าหนัก  
t  =  ระยะเวลาของโครงการ (0, 1,….,n)  
n  =  อายุของโครงการเป็นปี 

โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ คือ ผู้ลงทุนสามารถตัดสินใจรับหรืออนุมัติโครงการเมื่อ NPV มากกว่า 0 แต่
ถ้า NPV ของโครงการมีค่าต่ากว่า 0 แสดงว่าโครงการไม่มีความคุ้มค่าในการลงทุน 

2.2 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) คือการหาอัตราคิดลด (Discount rate) ที่ทาให้ NPV เท่ากับ 0 ซึ่ง
หาก IRR มากกว่าอัตราคิดลด แสดงว่ามีความคุ้มค่าในการลงทุน 

2.3 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) คือ อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ (Present 
Value of Benefit: PVB) กับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุน (Present Value of Cost: PVC) มีวิธีการค้านวณดังนี้ 

  𝑅   
∑

   

      
 
   

∑
   

      
 
   

  

โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ ให้พิจารณาจากสัดส่วนมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อมูลค่าปัจจุบันของ
ต้นทุน หากมีค่ามากกว่า 1 หมายถึง มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนมีค่ามากกว่ามูลค่าปัจจุบันของต้นทุน ผู้ลงทุนสามารถ
พิจารณาได้ว่าการลงทุนในโครงการนั้นมีความคุ้มค่า 

2.4 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) หมายถึงระยะเวลาคืนทุนของโครงการโดยปรับกระแสเงินสดสุทธิ
เป็นมูลค่าปัจจุบัน มีวิธีการค้านวณดังนี้ 

ระยะเวลาคืนทุน = จ้านวนปีก่อนคืนทุน + 
จ้านวนเงินที่ยังไม่คนืทุน

กระแสเงนิสดในปีที่คนืทุน
  

โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ คือ ระยะเวลาคืนทุนควรน้อยกว่าอายุของโครงการ 
2.5 แนวคิดเก่ียวกับแบบจ้าลองทางธุรกิจ SWOT 

1. จุดแข็งขององค์กร (S-Strengths) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายในจากมุมมองของผู้ที่อยู่ภายในองค์กรที่
เป็นข้อได้เปรียบหรือจุดเด่นขององค์กร  

2. จุดอ่อนขององค์กร (W-Weaknesses) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายในจากมุมมองของผู้ที่อยู่ภายใน
องค์กรนั้นๆ ว่าปัจจัยภายในองค์กรที่เป็นจุดด้อย ข้อเสียเปรียบขององค์กรที่ควรปรับปรุง 

3. โอกาสทางสภาพแวดล้อม (O-Opportunities) เป็นการวิเคราะห์ว่าปัจจัยภายนอกองค์กรที่สามารถ
ส่งผลกระทบประโยชน์ทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อการด้าเนินการขององค์กร  

4. อุปสรรคทางสภาพแวดล้อม (T-Threats) เป็นการวิเคราะห์ว่าปัจจัยภายนอกองค์กรปัจจัยใดที่สามารถ
ส่งผลกระทบที่จะก่อให้เกิดความเสียหายทั้งทางตรงและทางอ้อม  

2.6 การประมาณอุปสงค์ 
3. ข้อก้าหนดในการวิเคราะห์ข้อมูล 

3.1 พ้ืนที่ที่ใช้ในการศึกษา 
สถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทเป็นพ้ืนที่ใกล้ที่ห้องชุดพักอาศัย ห้างสรรพสินค้า สนามบิน 

ส้านักงาน โรงเรียน และหน่วยงานราชการต่างๆ ที่ติดตั้งมีความเหมาะสมทั้งในด้านของโครงข่ายไฟฟ้า ความหนาแน่นของ



Krit Deepradit Wuthiya Saraithong and Kanokwan Chancharoenchai   Journal of Social Science Panyapat Vol.6 No.1 (2024)    17 

การจราจร และมีความสะดวกต่อการใช้บริการเส้นทางในการเดินทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ กับจังหวัดแถบชายทะเลฝั่ง
ตะวันออก  

3.2 รูปแบบการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า  
ก้าหนดรูปแบบสถานีอัดประจุไฟฟ้า ตามรูปแบบมาตรฐานการเชื่อมต่อสถานีจากคู่มือประกอบกิจการสถานี

อัดประจุไฟฟ้าส้าหรับรถยนต์ไฟฟ้า (EV) โดยส้านักงานก้ากับกิจการพลังงาน (2561) รูปแบบที่ 1 สถานีอัดประจุไฟฟ้า โดย
ใช้พลังงานไฟฟ้าจากระบบโครงข่ายไฟฟ้า (Grid Connected) จ้านวน 1 ตู้ 2 หัวจ่าย  

3.3 ข้อก้าหนดทางเทคนิคของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
ก้าหนดรูปแบบเครื่องอัดประจุไฟฟ้าขนาด 60 kW จ้านวน 1 เครื่อง มีจ้านวนหัวจ่ายแบบเร็ว 2 หัวจ่าย  

3.4 ข้อก้าหนดระยะเวลาการใช้งานเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
ระยะเวลาการอัดประจุไฟฟ้าเท่ากับ 35 นาทีดังนั้นเครื่องอัดประจุไฟฟ้าจะสามารถให้บริการอัดประจุไฟฟ้า

ได้สูงสุด 82 คันต่อวันเมื่อก้าหนดให้บริการอัดประจุไฟฟ้า 2 คันต่อครั้ง  
3.5 ข้อก้าหนดการใช้พลังงานไฟฟ้า 

จากข้อก้าหนดการใช้พลังงานไฟฟ้าความต้องการพลังงานไฟฟ้าเท่ากับ รถยนต์ที่เข้ามาใช้บริการ 82 คัน × 
จ้านวนเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 1 เครื่อง × พลังงานไฟฟ้า 30 kWh 

3.6 ข้อก้าหนดจ้านวนผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
จากข้อก้าหนดจ้านวนผู้ใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าสามารถก้าหนดรูปแบบของฟังก์ชันสมการผู้ใช้บริการ

ดังต่อไปนี้ 
     × [

𝐸 ÷ 𝐸 

𝑆 ÷ 𝑆 

 ] × 𝐹𝑎 × 𝐷𝑠  

โดยที่ 
   = จ้านวนผู้ใช้บริการในปี t (คัน/สถานี/วัน) 
   = จ้านวนผู้ใช้บริการในปีฐาน (คัน/หัวจ่าย/วัน) 
𝐸 = สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าในปี t (ร้อยละ) 
𝐸  = สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าในปีฐาน (ร้อยละ) 
𝑆  = จ้านวนหัวจ่ายอัดประจุไฟฟ้าต่อสถานีบริการน้้ามันในปี t (หัวจ่าย) 
𝑆  = จ้านวนหัวจ่ายอัดประจุไฟฟ้าต่อสถานีบริการน้้ามันในปีฐาน (หัวจ่าย) 
𝐹𝑎 = สัดส่วนจ้านวนรถยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่เมื่อเทียบกับค่าเฉลี่ยประเทศ 
𝐷𝑠 = จ้านวนหัวจ่ายประจุไฟฟ้าต่อสถานี 

3.7 ข้อก้าหนดด้านการเงิน 
ในการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้ก้าหนดข้อก้าหนดด้านการเงินโดยมีรายละเอียดดังนี้ 
3.7.1 สัดส่วนการลงทุน 

การศึกษาครั้งนี้จึงก้าหนดสัดส่วนการลงทุนจากเงินลงทุนส่วนของเจ้าของร้อยละ 50.00 และเงินกู้ยืม
ร้อยละ 50.00  

3.7.2 อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ 
ก้าหนดอัตราดอกเบี้ยจากการกู้เงินธนาคารพาณิชย์ในประเทศไทย เท่ากับร้อยละ 6.4788 (ธนาคาร

แห่งประเทศไทย, 2565) ตามที่ธนาคารพาณิชย์เรียกเก็บจากลูกค้ารายใหญ่ชั้นดี (Minimum Loan Rate: MLR) เฉลี่ยจาก
อัตรา MLR ธนาคารพาณิชย์จดทะเบียนในประเทศ  

3.7.3 อัตราผลตอบแทนที่ต้องการของเงินลงทุนส่วนของเจ้าของ 
อัตราผลตอบแทนที่ต้องการของเงินลงทุนส่วนของเจ้าของผลตอบแทนที่ต้องการของเงินลงทุนส่วน

ของเจ้าของ ใช้ข้อมูลจาก อัตราดอกเบี้ยผลตอบแทนของหุ้นกู้ โดยใช้อัตราดอกเบี้ยคงที่ 6.75 ต่อปี เป็นหุ้นกู้ประเภทด้อย
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สิทธิไม่มีหลักประกันซึ่งเป็นหุ้นกู้ของบริษัทพลังงานแห่งหนึ่ง ครบก้าหนดไถ่ถอนในปี 2567 อายุ 2 ปี (สมาคมตลาดตราสาร
หนี้ไทย, 2565) 

3.7.4 อัตราคิดลดของการด้าเนินโครงการ  
ก้าหนดอัตราคิดลดของโครงการจาก WACC ดังสมการต่อไปนี้ 

     = (    ×    ) + [   ×   × (1−𝑇ax)]  

โดยที ่      =  สัดส่วนเงินลงทุนของเจ้าของ ร้อยละ 50 
   =  ต้นทุนของเงินทุนในส่วนของเจ้าของ ร้อยละ 6.75 
   =  สัดส่วนเงินลงทุนจากการกู้ยืม ร้อยละ 50 
    =  ต้นทุนของเงินทุนในส่วนของการกู้ยืม ร้อยละ 6.4788 
Tax  =  อัตราภาษีเงินได้นิติบุคคล ร้อยละ 20 

แทนค่าในสมการ 
     = (0.5 × 6.75 ) + [0.5 × 6.4788 × (1− 0.2)] 

= 5.96652 
ดังนั้น อัตราคิดลดมีค่าเท่ากับ 5.96652 

4. การวิเคราะห์ข้อมูล 
การศึกษาครั้งนี้เป็นการน้าข้อมูลที่เก็บรวมรวมได้มาวิเคราะห์เชิงพรรณนาถึงรูปแบบและวิธีการติดตั้งสถานีอัด

ประจุรถยนต์ไฟฟ้าและวิเคราะห์อุปกรณ์ที่ใช้ว่ามีความเหมาะสมต่อประเภทรถยนต์ไฟฟ้าที่จะมาใช้บริการ รูปแบบวิธีการ
ติดตั้งสถานีฯ ศักยภาพในการอัดประจุไฟฟ้า ระยะเวลาที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้า ต้นทุนของสถานีอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า 
รูปแบบของรถยนต์ไฟฟ้าและน้าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์เชิงปริมาณโดยอาศัยเครื่องมือทางด้านการเงินมาใช้วิเคราะห์เกณฑ์
การประเมิณความคุ้มค่า (อลงกต กันค้า และ ณัฏฐณิชา ฉายรัศมี, 2565) โดยใช้ตัวชี้วัดความคุ้มค่าของโครงการดังนี้ 

1. มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) คือการหามูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิของโครงการ จากผลต่างของ
ผลประโยชน์ (Benefit) และต้นทุน (Cost) โดยใช้ต้นทุนของเงินทุนของโครงการเป็นอัตราคิดลด มีวิธีการค้านวณดังนี้ 

    ∑
   

          
   

   

   

∑
   

          

 

   

 

โดยที่   NB  =  ผลตอบแทนสุทธิจากการด้าเนินงาน  
IC  =  ต้นทุนในการลงทุนของโครงการ  
WACC  =  ต้นทุนเงินทุนเฉลี่ยถ่วงน้้าหนัก  
t  =  ระยะเวลาของโครงการ (0, 1,….,n)  
n  =  อายุของโครงการเป็นปี 

โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ คือ ผู้ลงทุนสามารถตัดสินใจรับหรืออนุมัติโครงการเมื่อ NPV มากกว่า 0  
แต่ถ้า NPV ของโครงการมีค่าต่ากว่า 0 แสดงว่าโครงการไม่มีความคุ้มค่าในการลงทุน 

2. อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) คือการหาอัตราคิดลด (Discount rate) ที่ท้าให้ NPV เท่ากับ 0 
ซึ่งหาก IRR มากกว่าอัตราคิดลด แสดงว่ามีความคุ้มค่าในการลงทุน 

3. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ (Present 
Value of Benefit: PVB) กับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุน (Present Value of Cost: PVC) มีวิธีการค้านวณดังนี้ 

  𝑅   

∑
   

      
 
   

∑
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โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ ให้พิจารณาจากสัดส่วนมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อมูลค่าปัจจุบันของ
ต้นทุน หากมีค่ามากกว่า 1 หมายถึง มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนมีค่ามากกว่ามูลค่าปัจจุบันของต้นทุ น ผู้ลงทุนสามารถ
พิจารณาได้ว่าการลงทุนในโครงการนั้นมีความคุ้มค่า 

4. ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (PB) หมายถึงระยะเวลาคืนทุนของโครงการโดยปรับกระแสเงินสดสุทธิเป็นมูลค่า
ปัจจุบัน มีวิธีการคานวณดังนี้ 

 

ระยะเวลาคืนทุน = จ้านวนปีก่อนคืนทุน + 
จ้านวนเงินที่ยังไม่คืนทุน

กระแสเงินสดในปีท่ีคืนทุน
  

 
โดยหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ คือ ระยะเวลาคืนทุนควรน้อยกว่าอายุของโครงการ 

4.1 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) เป็นการทดสอบความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นได้ในโครงการ 
โดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน ( Switching Value Test) เพ่ือให้การวิเคราะห์ทางการเงิน มีความละเอียดสมบูรณ์
มากยิ่งขึ้น ผู้ศึกษาจึงได้ท้าการวิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนเนื่องจากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน 
จะขึ้นอยู่กับการก้าหนดกระแสเงินสดเป็นส้าคัญ โดยที่การก้าหนดกระแสเงินสดก็ขึ้นอยู่กับการประมาณการต้ นทุนและ
ผลตอบแทน ดังนั้นโอกาสที่โครงการจะได้รับผลตอบแทนตรงตามที่ก้าหนดไว้จึงเป็นไปได้น้อยไม่ว่าโครงการจะได้รับการ
ออกแบบ หรือมีการประมาณการในส่วนของต้นทุน และในส่วนของผลตอบแทนมาดีเท่าใดก็ตาม โดยสามารถท้าการทดสอบ
เพ่ือหาค่าความแปรเปลี่ยน ( Switching Value Test) เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ว่าตัวแปรส้าคัญที่จะเกิดในอนาคต จะ
เปลี่ยนแปลงในทิศทางท่ีส่งผลไม่พึงประสงค์ออกมาได้มากน้อยเพียงใด ที่โครงการยังสามารถพอรับได้ในระดับที่ต่้าที่สุดซึ่งจะ
เป็นตัวที่ใช้ในการชี้วัดจากเกณฑ์วัดค่าโครงการเกณฑ์หนึ่ง ดังนี้ 

4.1.1 ต้นทุนการลงทุน ก้าหนดให้มีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนเพ่ิมข้ึน ร้อยละ 20.00 ดังนี้  
1. การเปลี่ยนแปลงของต้นทุนเทคโนโลยีระบบสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นจากข้อมูลของผู้เชี่ยวชาญ

พบว่าในอนาคตระบบจะมีการพัฒนาเพ่ือรองรับรถยนต์ไฟฟ้ารุ่นใหม่ๆ ท้าให้ต้องมีการอัพเดทระบบเพ่ิมเติมมากยิ่งขึ้น (EleX 
by EGAT, 2565) 

2. ความเสี่ยงที่เกิดจากความผิดพลาดของผู้ใช้บริการอัดประจุไฟฟ้า เช่น การลืมปลดหัวชาร์จออก
ขณะขับเคลื่อนยานยนต์ไฟฟ้าออกจากสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

4.1.2 ผลประโยชน์จากการลงทุน ก้าหนดให้มีการเปลี่ยนแปลงผลประโยชน์ลดลงร้อยละ 20 ดังนี้  
1. การเปลี่ยนแปลงของอัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าปรับลดลง (SHARGE, 2566) 
2. การเปลี่ยนแปลงของจ้านวนผู้เข้าใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้าลดลงเนื่องจากมีการเปิดให้บริการ

ของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะมากขึ้น (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2564) 
 
กรอบแนวคิดในการวิจัย  

การศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย และการตรวจเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถสรุปกรอบแนวคิดใน
การวิจัย กล่าวคือ การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ  (อลงกต กันค้า และ ณัฏฐณิชา ฉายรัศมี, 2565) จะท้าการ
รวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกและรวบรวมข้อมูลจากบทความ เอกสารทางวิชาการ ข้อมูลข่าวสารและเว็บ
ไซด์ของหน่วยงานต่างๆ มาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ด้านเทคนิค วิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางด้านการตลาดโดยการค้านวน
ข้อมูลการพยากรณ์ปริมาณยานยนต์จากข้อมูลยานยนต์จดทะเบียนสะสมในระหว่างปี พ.ศ. 2555 ถึง พ.ศ. 2564 เทียบกับ
ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้า (กรมขนส่งทางบก, 2565) เพ่ือน้ามาวิเคราะห์หาสัดส่วนของยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละปีจากนั้นผู้ศึกษา
ก้าหนดปริมาณการเดินรถบนพ้ืนที่ที่ศึกษาในแต่ละปี โดยจ้านวนปริมาณการเดินรถในแต่ละปีจะเพ่ิมขึ้นตามสัดส่วนการ
เพ่ิมขึ้นของปริมาณยานยนต์ จดทะเบียนสะสมของปีนั้นๆ และน้าจ้านวนปริมาณสัดส่วนสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วเทียบ
กับสัดส่วนของสถานีบริการน้้ามันในแต่ละปี จากนั้นวิเคราะห์หาสัดส่วนผู้ใช้บริการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า  วิเคราะห์



20    วารสารสังคมศาสตร์ปัญญาพัฒน์ ปีท่ี 6 ฉบับที่ 1 (2567) กฤษ ดีประดิษฐ์ วุฒิยา สาหร่ายทอง และ กนกวรรณ จันทร์เจริญชัย 

ความเป็นไปได้ทางการเงินโดยใช้เครื่องมือวัดความคุ้มค่าด้านการเงินของโครงการ ประกอบด้วย มูลค่าปัจจุบันสุ ทธิของ
โครงการ อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ ระยะเวลาคืนทุนของโครงการ และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน
โครงการ วิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ โดยการก้าหนดสมมุติฐานตามสถานการณ์ต่างๆ ที่เปลี่ยนแปลงไป เพ่ือน้าไป
พิจารณาความเป็นไปได้ในโครงการ นอกการจากวิเคราะห์ความคุ้มค่าของการลงทุน และความอ่อนไหวของการลงทุนแล้ว 
สภาพแวดล้อมภายนอกยังสะท้อนถึงปัจจัยทางด้านแนวโน้มการพัฒนาจากปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้และทราบถึงโอกาส
ในการลงทุน เมื่อมองปัจจัยจากสภาพแวดล้อมภายในจะท้าให้ทราบถึงข้อดีข้อเสียและปรับปรุงปัจจัย ที่สามารถก้าหนดและ
บริหารได้ ท้าให้สามารถก้าหนดกลยุทธ์ในการท้าธุรกิจต่อไป โดยสามารถวิเคราะห์ทั้งปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกโดยใช้
เครื่องมือ SWOT Analysis และก้าหนดแนวทางการด้าเนินโครงการดังนี้  

 

 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
ผลการวิจัย  

จากการศึกษาวิจัย พบว่า 
1. ความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาของ

สถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 
จากการศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลการสัมภาษณ์บุคลากรของ บริษัท ราช กรุ๊ป จ้ากัด 

และสอบถามข้อมูลความเป็นไปได้ทางเทคนิค และข้อมูลต้นทุนเทิร์นคีย์  และข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดย
รวบรวมจากบทความ เอกสารทางวิชาการ ข้อมูลข่าวสารและเว็บไซด์ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ข้อมูลปริมาณ
การเดินทางบนถนนบางนา - ตราด จากศูนย์กลางข้อมูลเปิดภาครัฐ (กรมทางหลวง, 2565) ข้อมูลอัตราค่าไฟฟ้า ข้อมูล

ไม่คุ้มค่าการลงทุน 

โครงการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร 

วิเคราะหด์้านเทคนิค วิเคราะหด์้านการตลาด วิเคราะหด์้านการเงิน 

- รูปแบบการติดตั้งสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

- ระบบสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
- ส รุ ป ผ ล ก า ร ศึ ก ษ า

ข้อก้าหนดทางเทคนิคใน
การจัดท้าโครงการ 

- ประมาณการผู้ใช้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 

- ตัวช้ีวัดความคุ้มค่า (NPV, 
IRR, BCR, PB) 

- การวิเคราะห์ความ
อ่อนไหว 

 

คุ้มค่าการลงทุน 

ใช้ประกอบการตัดสินใจลงทุน หรอืด้าเนิน
ธุรกิจเพื่อสรา้งผลกา้ไร 

เสนอแนะแนวทางการแกไ้ขเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพของโครงการ 

วิเคราะห ์SWOT 

- จุดแข็ง 
- จุดอ่อน 
- โอกาส 

- อุปสรรค 
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สถานีบริการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า อัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าส้าหรับรถยนต์ไฟฟ้าจากการไฟฟ้านครหลวง (การไฟฟ้านคร
หลวง, 2565) และทีม EleX by EGAT (elexaev, 2565) ข้อบังคับและกฎหมาย มาตรการ และนโยบายของภาครัฐที่มีผล
ต่อยอดการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า วิเคราะห์การด้าเนินงานของกลุ่มอุตสาหกรรมรถยนต์ จากคณะกรรมการนโยบายรถยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติ (ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2565) ได้น้ามาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในเชิงเทคนิคของการลงทุนเปิด
ให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท
พบว่าสามารถด้าเนินการติดตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าในสถานบริการน้้ามันได้จริงจากเหตุผลในบทที่  4 ที่น้า
การศึกษาข้อก้าหนดทางเทคนิคของโครงการมาร่วมประกอบการตัดสินใจตั้งสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าแบบตั้งพ้ืนใน
การวิจัยนี้เลือกติดตั้งในบริเวณสถานีบริการน้้ามันที่มีอาคารสถานีชาร์จ พ้ืนที่ 2 ช่องจอดโดยใช้เครื่องประจุยานยนต์ไฟฟ้า
ชนิดตั้งพ้ืนเป็นแบบ DC Charge ในส่วนของการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินได้น้าข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 
และข้อมูลข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ทั้ง 2 ส่วนมาวิเคราะห์เชิงพรรณนาและเชิงปริมาณ มาใช้ในการค้านวณกระแส
เงินสดการลงทุนในโครงการ และค้านวณหาต้นทุนเฉลี่ยถ่วงน้้าหนัก (Weighted Average Cost of Capital: WACC) เพ่ือ
ใช้เกณฑ์ในการวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการลงทุน คือ มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราผลตอบแทน
ภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) จากผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินส้าหรับการลงทุนในโครงการสามารถสรุป
ได้ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 1 ผลการค้านวณค่าหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจของการลงทุน 
ล้าดับ รายการ ค่าเกณฑ์ทดสอบ ผลการค้านวณ หน่วย ผลการประเมิน 

1 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ  
(Net Present Value: NPV) 

มากกว่า 0 7,817,141.17  บาท ผ่าน 

2 
อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ 
(Internal Rate of Return: IRR) 

มากกว่าอัตรา 
คิดลดของโครงการ 

36.00 ร้อยละ ผ่าน 

3 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
(Benefit Cost Ratio: BCR) 

มากกว่า 1 1.31 เท่า ผ่าน 

4 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) - 4.10 ปี ผ่าน 
 
2. ความอ่อนไหวของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษา

ของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 
การวิ เคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานี อัดประจุ ไฟฟ้าใน

กรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทโดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน 
(Switching Value Test: SVT) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ และประเมินขีดความสามารถสูงสุดในการรับผลกระทบของ
การเพ่ิมขึ้นของต้นทุนหรือการลดลงของผลตอบแทนเป็นการวัดระดับความเสี่ยงที่โครงการลงทุนสามารถรับได้โดยการ
วิเคราะห์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอนโดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Values) ดังนี้ 

 
ตารางท่ี 2 ผลการทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Value test :SVT) 

ล้าดับที่ รายการ ร้อยละ 
1 ผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้มากสุด 12.20 
2 ต้นทุนเงินรวมสามารถเพ่ิมขึ้นได้มากสุด 16.87 



22    วารสารสังคมศาสตร์ปัญญาพัฒน์ ปีท่ี 6 ฉบับที่ 1 (2567) กฤษ ดีประดิษฐ์ วุฒิยา สาหร่ายทอง และ กนกวรรณ จันทร์เจริญชัย 

จากข้อมูลสรุปผลการศึกษาของข้อที่ 1 – 2 แสดงให้เห็นผลการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการสามารถสรุป
ได้ว่าโครงการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่ง
หนึ่งบนถนนสุขุมวิทมีอายุโครงการเท่ากับ 10 ปี สามารถด้าเนินการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ 10 ปี ได้จริงและมี
ความอ่อนไหวของโครงการในระดับต่้าท้าให้โครงการมีความคุ้มค่าแก่การลงทุน 

3. ผลการศึกษา จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานี 
อัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 

การวิเคราะห์ผลการศึกษา จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานี
อัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทเป็นการน้าข้อมูลจากการ
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจากบริษัท ราช กรุ๊ป จ้ากัด และด้าเนินการลงพ้ืนที่ส้ารวจสถานีอัดประจุไฟฟ้า EVX พร้อมทั้งรวบรวม
ข้อมูลจากงานวิจัยและเอกสารต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง สามารถน้ามาวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุน
เปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท
ได้ดังนี้ 

3.1 จุดแข็ง (Strength) 
3.1.1 สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าใช้เวลาในการติดตั้งน้อย และพร้อมใช้งานได้ทันทีเมื่อการติดตั้งแล้วเสร็จ  
3.1.2 การปรับตัวของสถานีบริการน้้ามันในการลงทุนประกอบธุรกิจสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าหรือให้เช่า

พ้ืนที่ในการประกอบธุรกิจมีข้อได้เปรียบในด้านท้าเลที่ตั้งที่ส่วนมากอยู่ตามแนวโครงข่ายถนนหลักทั่วประเทศ ท้าให้สามารถ
ต่อยอดธุรกิจจากสถานีบริการน้้ามันเดิมไปเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ง่ายหรือเป็นทางเลือกด้านท้าเลที่ตั้งแก่ผู้ที่สนใจ
ประกอบธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

3.1.3 สถานีบริการน้้ามันเดิมและสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าที่อยู่ในสถานบริการน้้ามันมีความพร้อมใน
ด้านเครือข่ายและข้อมูลของระบบสถานีอัดประจุไฟฟ้ารองรับการพัฒนาแอพพลิเคชันรวมถึง เทคโนโลยีในอนาคตเพ่ือ
สนับสนุนการใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3.2 จุดอ่อน (Weakness) 
3.2.1 มีพ้ืนที่ในการให้บริการจ้านวนจ้ากัดและต้องใช้เวลาในการชาร์จต่อคันค่อนข้างนานนอกจากนี้อาจมี

ผู้ใช้บริการบางท่านจอดรถยนต์ไฟฟ้าทิ้งไว้ในช่องจอดทั้งที่ชาร์จแล้วเสร็จหรือไม่ได้ชาร์จไฟฟ้าจริง ท้าให้ผู้ที่ต้องการน้ารถมา
ชาร์จไฟฟ้าต่อไม่สามารถใช้บริการสถานีได้เพราะเมื่อเข้าแอปพริเคชันจะยังคงแสดงค่าว่าสามารถน้ารถมาชาร์จไฟฟ้าได้  

3.2.2 การลงทุนตั้งต้นในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าเชิงพาณิชย์มีต้นทุนและงบประมาณลงทุนที่ใช้ในการ
ด้าเนินการค่อนข้างสูง 

3.3 โอกาส (Opportunity) 
3.3.1 มีการพัฒนาเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้าและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องบริษัททั้งรัฐบาลและเอกชน  

หันมาสนใจการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่อย่างหลากหลาย ท้าให้แก้ไขข้อจ้ากัดด้านระยะทางในการเคลื่อนที่ต่อการชาร์จ 1 
ครั้ง ท้าให้รถยนต์ไฟฟ้าวิ่งในระยะทางที่ไกลขึ้น รวมทั้งเทคโนโลยีการชาร์จแบบไร้สายเพียง แค่น้ารถไปจอดไว้ตามต้าแหน่ง
ที่ระบุไว้ ท้าให้ปรับปรุงวิธีการชาร์จใช้งานได้สะดวกขึ้นโดยไม่ต้องเสียบสายชาร์จ และยังมีการพัฒนาเทคโนโลยีต่างๆ  
อีกมากมาย เช่น ระบบไร้คนขับ (Auto pilot) รวมถึงเทคโนโลยีในอนาคตที่ยังไม่ได้รับการพัฒนาต่างๆ เช่น Solar cell 
ปัจจัยต่างๆ ที่ได้กล่าวมานั้นยิ่งส่งเสริมให้มีการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ส่งผลให้เป็นโอกาสที่ธุรกิจสถานีชาร์จรถยนต์
ไฟฟ้าจะมีการพัฒนาต่อยอด 

3.3.2 พ้ืนที่ให้บริการมีลักษณะเป็นเมืองใหญ่มีการใช้รถยนต์สูงพ้ืนที่ให้บริการมีลักษณะเป็นเมืองใหญ่มีการ
อยู่อาศัยกันอย่างหนาแน่น มีการพัฒนาของเมืองที่ทันสมัยและลักษณะเศรษฐกิจที่ดี คนเมืองมีพฤติกรรมการใช้รถกันเป็น
ประจ้าทุกวัน เป็นเหตุท้าให้ความต้องการชาร์จไฟฟ้าจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่สูง ท้าให้ธุรกิจเติบโตได้รวดเร็ว 

3.3.3 รัฐบาลไทยมีมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือลดภาวะโลกร้อน ตามแผนระยะยาว
โดยประเทศไทยมีแผนลดก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 20-25 ภายในปี พ.ศ. 2573 จึงมีมาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิต
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รถยนต์ไฟฟ้าผ่านส้านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนซึ่งเป็นมาตรการทางภาษี และน้าเข้าสินค้าและวัตถุดิบ รวมถึง
ส่งเสริมการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือเป็นแรงจูงใจให้หันมาลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า นอกจากนั้นผลักดันให้
หน่วยงานของรัฐ ร่วมด้าเนินการและสนับสนุนอุตสาหกรรมและจัดตั้งสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) เพ่ือส่งเสริมการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

3.4 อุปสรรค (Threat) 
3.4.1 มีคู่แข่งค่อนข้างมากมีการแข่งขันสูง เนื่องจากจ้านวนสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า นับจนถึงสิ้นปี พ.ศ. 

2565 มีผู้ให้บริการทั้งหมด 13 ราย (ส้านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม) มาจากหลายธุรกิจทั้งธุรกิจพลังงานเดิมและหน่วยงาน
จากภาครัฐที่มีองค์ความรู้มีความเชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีการผลิตไฟฟ้าสามารถต่อยอดธุรกิจเดิมสู่สถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ 

3.4.2 ผู้จ้าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าในไทยมักจะแถมอุปกรณ์ Emergency Charge มาพร้อมรถยนต์ไฟฟ้าด้วยซึ่ง
ท้าให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถชาร์จเองท่ีบ้านได้ พฤติกรรมของผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้เวลาในการชาร์จไฟฟ้าทิ้งไว้ทั้งคืน จึง
พร้อมเดินทางในตอนเช้าเนื่องจากค่าไฟฟ้าต่อหน่วยในที่อยู่อาศัยมักถูกกว่า มีผลท้าให้ความต้องการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าใน
สถานีอัดประจุไฟฟ้าช่วงเช้ามีน้อยลง หากผู้ใช้รถยนต์มีพฤติกรรมการใช้รถยนต์ที่น้อยอยู่แล้ ว จึงอาจจะไม่ต้องชาร์จไฟฟ้า
เลยทั้งวันแต่ส้าหรับผู้ที่ใช้รถยนต์มากจะติดปัญหาจุดด้อยเรื่อง ระยะเวลาการชาร์จที่ยาวนานท้าให้ต้องเสียเวลาในการรอ
แบตเตอรี่เต็มการชาร์จบ่อยๆ จึงไม่สะดวกในการใช้งาน  

3.4.3 ผลตอบแทนจากการลงทุนและระยะเวลาในการคืนทุนนอกจากจะขึ้นอยู่กับทิศทางจ้านวนยานยนต์
ไฟฟ้าแล้ว ยังผันแปรตามปริมาณจราจรภายในบริเวณที่ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าเนื่องจากมีการขยายการขนส่งระบบราง
ทั้งโครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลืองและในอนาคตโครงการรถไฟฟ้าสายสีเงินที่อาจส่งผลต่อแนวโน้มของจ้านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่
จะมีปริมาณเพ่ิมข้ึนในพื้นท่ี 

 
อภิปรายผล  

ความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานี
บริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท ผลจากการวิเคราะห์หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจของการลงทุน พบว่า การลงทุนเปิด
ให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท 
มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เท่ากับ 7,817,141.17 บาท ซึ่งมีค่ามากกว่า 0 อัตราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) เท่ากับร้อยละ 36.00 ซึ่งมากกว่าอัตราคิดลดของโครงการ อัตราส่วน
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) เท่ากับ 1.31 เท่า ซึ่งมีค่ามากกว่า 1 และมีระยะเวลาคืนทุน (Payback 
Period) เท่ากับ 4.10 ปี ซึ่งมีระยะเวลาสั้นกว่าอายุของโครงการ จากข้อมูลแสดงให้เห็นผลการศึกษาผ่านค่าเกณฑ์ ในการ
วัดผลทุกตัวและสามารถสรุปได้ว่าโครงการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร
กรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทแบบตั้งพ้ืนจ้านวน 1 ชุด โดยมีหัวจ่ายประจุไฟฟ้าแบบเร็ว DC 
Charge 2 หัวจ่าย สามารถด้าเนินการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าได้ 10 ปี และมีความคุ้มค่าแก่การลงทุนซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ ณธีพัฒน์ ภูมิเดชาวัฒน์ (2562) ทีใ่ช้เกณฑ์ดัชนีชี้วัดทางการเงินผ่านเกณฑ์เช่นเดียวกัน นอกจากนี้ผลการวิจัยยัง
สอดคล้องกับงานวิจัยของ อลงกต กันค้า และ ณัฏฐณิชา ฉายรัศมี (2565) ที่พบว่า รูปแบบค่าบริการแบบแบ่งตามช่วงเวลา
มีความคุ้มค่าทางการเงินน้อยกว่ารูปแบบค่าบริการแบบคงที่ตลอดทั้งวันและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของมูลค่า
ปัจจุบันสุทธิของโครงการมากที่สุดคืออัตราค่าบริการอัดประจุไฟฟ้าต้นทุนค่าไฟฟ้าจากระบบจ้าหน่าย และจ้านวนผู้ใช้บริการ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า ตามล้าดับ 

ความอ่อนไหวของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานี
บริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของโครงการลงทุนการตั้งสถานี
อัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทย โดยใช้การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test: SVT) เป็นเครื่องมือในการ
วิเคราะห์ และประเมินขีดความสามารถสูงสุดในการรับผลกระทบของการเพ่ิมขึ้นของต้นทุน หรือการลดลงของผลตอบแทน 
เป็นการวัดระดับความเสี่ยงที่โครงการลงทุนสามารถรับได้ โดยการวิเคราะห์ความเสี่ ยงและความไม่แน่นอนโดยใช้การ
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ทดสอบค่าความแปรเปลี่ยน (Switching Values) พบว่า มีผลตอบแทนโครงการสามารถลดลงได้มากสุดร้อยละ 12.20 และ
มีต้นทุนเงินสุทธิสามารถเพ่ิมขึ้นได้มากสุดร้อยละ 16.87 จึงสามารถสรุปได้ว่า การเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท มีความคุ้มค่าในการลงทุนภายใต้ปัจจัย
เสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน มีความเสี่ยงในการลงทุนอยู่ในระดับต่้าจึงมีความเหมาะสมในการลงทุนสอดคล้องกับงานวิจัยของ อาณัติ
ชัย ค้าเกษ และ พรพิพัฒน์ แก้วกล้า (2562) ที่มีความอ่อนไหวของโครงการในระดับต่้าท้าให้โครงการมีความคุ้มค่าแก่การ
ลงทุนและไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ ภูริพงษ์ รัตนสุภา (2563) ที่พบว่า มีความเสี่ยงในการลงทุนหากผลประโยชน์ลดลง
ร้อยละ 22.04 และต้นทุนเพ่ิมขึ้นร้อยละ 30.87 จะส่งผลให้โครงการไม่คุ้มค่าในการลงทุน เนื่องจากมีระยะเวลาในการเก็บ
ข้อมูลที่สั้นกว่าของผู้วิจัยรวมถึงช่วงเวลาที่เปิดให้บริการค่อนข้างจ้ากัดโดยเปิดบริการเฉพาะวันจันทร์ -ศุกร์ เวลา 09.00-
21.00 น. เท่านั้น 

จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานี อัดประจุ ไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท จากผลการศึกษาพบว่า การลงทุนเปิดให้บริการ
เชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทมีต้นทุนและ
งบประมาณลงทุนที่ใช้ในการด้าเนินการค่อนข้างสูงมีข้อจ้ากัดด้านพ้ืนที่ให้บริการที่น้อยและต้องใช้เวลาในการให้บริการ
ค่อนข้างนานรวมถึงมีคู่แข่งด้านธุรกิจที่เกิดขึ้นเป็นจ้านวนมากเนื่องจากแนวโน้มการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าและมาตรการสนับสนุนจากรัฐบาล แต่เนื่องจากโครงการมีท้าเลตั้งอยู่ในสถานบริการน้้ามันเดิมบนถนนสายหลักและมี
ร้านสะดวกซ้ือรวมถึงสิ่งอ้านวยความสะดวกอ่ืนๆ ครบครันท้าให้สะดวกต่อการเข้าใช้บริการ เป็นสถานีบริการขนาดเล็กการ
ติดตั้งสถานีใช้เวลาในการติดตั้งน้อยพร้อมใช้งานได้ทันทีและสามารถรองรับระบบเทคโนโลยีในอนาคตได้ง่าย 

 
องค์ความรู้ใหม่  

จากการศึกษาวิจัย สามารถสรุปเป็นองค์ความรู้ใหม่ ดังนี้ 
1. การก่อสร้างสถานีบริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าถึงแม้ว่าจะอยู่ในบริเวณสถานบริการน้้ามันเดิมที่มีความได้เปรียบ

ทางด้านท้าเลที่ตั้งและประหยัดต้นทุนแต่หากไม่มีโครงข่ายไฟฟ้าที่เพียงพอหรือระยะก่อสร้างสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้าที่ไม่
ห่างจากเขตสถานีบริการน้้ามันเชื้อเพลิง ถัง ท่อ หรืออุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับน้้ามันเชื้อเพลิงโดยรอบทุกทิศทางน้อยกว่า 6 
เมตร ไม่สามารถด้าเนินการก่อสร้างได้ 

2. ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่มักมีความเข้าใจผิดและคิดว่าอุปกรณ์ชาร์จที่ให้มากับตัวรถสามารถใช้ได้เป็น
ประจ้าเช่นกันซึ่งแท้จริงนั้นควรใช้เฉพาะตอนฉุกเฉินเท่านั้นและไม่ควรใช้เป็นประจ้า เนื่องจากปลั๊กไฟบ้านในไทยส่วยใหญ่
ขนาดสายไฟเล็กเกินไป จึงอาจเกิดความร้อนสะสมหากชาร์จนานๆเป็นประจ้า อาจเกิดปัญหาระบบไฟฟ้าได้ 

3. ระยะเวลาในการให้บริการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้ารวมถึงสิ่งอ้านวยความสะดวกในพ้ืนที่ใกล้เคียงสถานีส่งผลต่อการ
ตัดสินใจในการเข้าใช้บริการเนื่องจากการชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 1 ครั้งต้องใช้เวลาประมาณ 30 นาที ซึ่งพฤติกรรมของ
ผู้บริโภคในปัจจุบันนั้นเน้นไปท่ีความสะดวกและรวดเร็วในการให้บริการ 

 
สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าอยู่ในสถานีบริการ
น้้ามันบนถนนสุขุมวิทบริเวณเขตพืน้ท่ีบางนา มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทโดยใช้เครื่องมือในการ
วิเคราะห์ความคุ้มค่าทางการเงิน ได้แก่ มูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์สุทธิ (NPV) อัตราผลประโยชน์ของการลงทุนภายใน
โครงการ (IRR) อัตราผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) และระยะเวลาคืนทุน (PB) รวมทั้งเครื่องมือในการทดสอบความอ่อนไหว
ด้านต้นทุนและผลประโยชน์ ได้แก่การทดสอบค่าความแปรเปลี่ยนทางด้านต้นทุน (STVC) และการทดสอบค่าความ
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แปรเปลี่ยนทางด้านผลประโยชน์ (STVB) แสดงให้เห็นว่าโครงการลงทุนลงทุนเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้า
ในกรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิทมีความคุ้มค่าในการลงทุนและมีความสามารถ
ในการรับความเสี่ยงทางด้านต้นทุนและผลประโยชน์ได้ผลการศึกษาจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุน
สามารถน้าไปพัฒนาธุรกิจของผู้ประกอบการสถานบริการน้้ามันเดิมที่มีข้อได้เปรียบในด้านท้าเลโดยการต่อยอดติดตั้งสถานี
อัดประจุไฟฟ้าในการเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการที่หลากหลายสามารถรองรับทั้งยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์สันดาปเพ่ิม
ยอดขายให้แก่ธุรกิจและตอบรับมาตรการส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศ 
 
ข้อเสนอแนะ 

1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1.1 ผู้สนใจน้าการศึกษาครั้งนี้ไปเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์สถานีอัดประจุไฟฟ้าใน

กรุงเทพมหานครกรณีศึกษาของสถานีบริการน้้ามันแห่งหนึ่งบนถนนสุขุมวิท ต้องพิจารณาถึงท้าเลที่ตั้งเนื่องจากการติดตั้ง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการน้้ามันนั้นมีพ้ืนที่ที่ค่อนข้างจ้ากัดและตัวเครื่องอัดประจุไฟฟ้าใช้เวลาในการให้บริการ
ค่อนข้างนานท้าให้สามารถรับผู้เข้าใจบริการได้น้อย 

1.2 การศึกษาความคุ้มค่าของการลงทุนติดตั้งสถานีอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้มค่าในการลงทุนภาครัฐจึง
ควรมีนโยบายส่งเสริมการลงทุนแก่ธุรกิจสถานีอัดประจุไฟฟ้าขนาดกลางและเล็กที่มีหัวจ่ายประจุไฟฟ้าน้อยกว่า 40 หัวจ่าย
เพ่ิมเติมอย่างจริงจัง เพ่ือให้มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมเพียงพอและสอดคล้องกับแนวโน้มการเจริญเติบโตของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

1.3 ปัจจุบันพฤติกรรมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาจเดินทางไม่ไกลส่วนใหญ่นิยมชาร์จในที่อยู่อาศัยผ่านอุปกรณ์ 
Emergency Charge ที่มาพร้อมรถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากอัตราค่าไฟฟ้าในที่อยู่อาศัยถูกกว่าอัตราค่าไฟฟ้าเชิงพาณิชย์ ภาครัฐ
ควรออกมาตรการสนับสนุนอัตราค่าบริการในการชาร์จเพ่ือกระตุ้นให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าออกมาใช้บริการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าแทนการชาร์จในบริเวณท่ีอยู่อาศัยมากยิ่งขึ้น 

2. ข้อเสนอแนะด้านการวิจัยครั้งต่อไป 
2.1 ลักษณะธุรกิจที่ใช้ในการศึกษาคือเปิดให้บริการในบริเวณสถานีบริการน้้ามันซึ่งเป็นพ้ืนที่ติดกับถนนสายหลัก

และเป็นเส้นทางในการเดินทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯกับจังหวัดแถบชายทะเลฝั่งตะวันออก ผู้ที่น้าผลการศึกษาไปเป็น
แนวทางควรค้านึงถึงลักษณะของการจราจรในพ้ืนที่ ขนาดของพ้ืนที่ในการสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เหมาะสมกับพ้ืนที่ใน
การศึกษา 

2.2 เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ได้ศึกษาโครงการลงทุนการตั้งสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าแบบตั้งพ้ืนในพ้ืนที่สถาน
บริการน้้ามันสาธารณะ ดังนั้น การศึกษาในครั้งต่อไปควรศึกษาการตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบแขวนผนัง และแบบไร้สาย 
ในที่พักอาศัยเพ่ือเป็นการศึกษาความคุ้มค่าได้ครอบคลุมให้มากขึ้นทุกรูปแบบ 

2.3 พฤติกรรมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามีความไม่แน่นอนเนื่องจากลักษณะการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละคนนั้น
แตกต่างกัน ผู้ที่น้าผลการศึกษาไปเป็นแนวทางควรค้านึงถึงลักษณะพฤติกรรมในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้ด้ว ย เช่น 
ระยะทางท่ีใช้เดินทางในชีวิตประจ้าวัน เวลาเข้าและเวลาออกงาน เป็นต้น 
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