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Abstract 

 This study aims to: 1) investigate the factors influencing the purchase decision of electric 

vehicles (EVs) among private company employees in Bangkok, and 2) evaluate the cost-effectiveness 

of EV ownership for these consumers. Data was collected by calculating the Total Cost of Ownership 

(TCO) of internal combustion engine (ICE) vehicles, which includes the purchase price, fuel costs, 

maintenance expenses, leasing interest rates, depreciation rates, insurance premiums, and

annual vehicle taxes. The relationship between independent and dependent variables was

analyzed using Multiple Regression Analysis with the Ordinary Least Square Method (OLS), in 

conjunction with data gathered from questionnaires. The sample group comprised 200 employees 

of private companies in Bangkok and Metropolitan Region. Statistical measures employed in this 

research include mean and standard deviation.

 The study’s findings indicate that when comparing TCOs of EVs with similar purchase 

prices, the overall ownership costs are either comparable or show negligible differences.

Moreover, the analysis of opinions on factors affecting the decision to purchase an EV reveals 

an average overall opinion score of 5.6969. Upon examining individual aspects, the highest average 

score pertains to government policies, followed by purchase intention, adherence to reference 

groups, and societal image influence, respectively.
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บทคัดย่อ

	 การศกึษาในคร้ังนีม้วัีตถุประสงค์	1)	เพ่ือศกึษาปัจจยัทีม่ต่ีอการเลอืกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของพนกังานบริษัท

เอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร	 และ	 2)	 เพ่ือประเมินความคุ้มค่าของการเป็นเจ้าของรถไฟฟ้าของผู้บริโภคที่

เป็นพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	 เก็บข้อมูลด้วยการค�านวณทุนรวมในการเป็น

เจ้าของ	 (Total	 Cost	 of	 Ownership:	 TCO)	 เครื่องยนต์	 ICE	 ประกอบด้วย	 ราคาซื้อรถยนต์	 ค่าเชื้อเพลิง

ค่าบ�ารุงรักษา	 ดอกเบี้ยจากการเช่าซ้ือ	 อัตราคิดลด	 ค่าเบี้ยประกันภัย	 และภาษีรถยนต์ประจ�าปี	 วิเคราะห์

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ	 (Independent	 Variable)	 และตัวแปรตาม	 (Dependent	 Variable)	 โดย

การวิเคราะห์การถดถอยเชิงซ้อน	(Multiple	Regression	Analysis)	ด้วยวิธกี�าลงัสองน้อยทีส่ดุ	(Ordinary	Least	

Square	Method:	OLS)	ร่วมกับการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม	กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยนี้	คือ	พนักงาน

บริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	จ�านวน	200	คน	สถิติที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้	ได้แก่	ค่าเฉลี่ย	

และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน

	 ผลการศึกษา	พบว่า	 การเปรียบเทียบต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ	 TCO	 ในระดับราคาขายรถยนต์

ทีม่รีาคาใกล้เคยีงกันมรีะดบัต้นทนุรวมในความเป็นเจ้าของใกล้เคยีงกันหรือไม่มคีวามแตกต่างกันมากนกั	และผล

การวิเคราะห์ระดบัความคดิเหน็ต่อปัจจยัทีส่่งผลต่อการตดัสนิใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	(EV)	พบว่า	ระดบัความคดิเหน็

ต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซ้ือในภาพรวมมีค่าเฉลี่ย	 เท่ากับ	 5.6969	 และเมื่อพิจารณารายด้าน	 พบว่า

ด้านทีม่ค่ีาเฉลีย่สูงสดุ	คอื	นโยบายของรัฐ	รองลงมา	คอื	ด้านความตัง้ใจซ้ือขายรถยนต์ไฟฟ้า	ด้านการคล้อยตาม

บุคคลอ้างอิง	และด้านภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม	ตามล�าดับ

ค�ำส�ำคัญ :	รถยนต์ไฟฟ้า	รถเครื่องยนต์สันดาป	ต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ
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บทน�า

	 ปัจจบุนัประเทศไทยและทัว่โลกก�าลงัประสบปัญหาด้านสิง่แวดล้อม	เนือ่งจากการขยายตวัของประชากร	

สังคม	และเศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว	ท�าให้มีแนวโน้มการใช้ทรัพยากรธรรมชาติเพิ่มขึ้นสูงอย่างต่อเนื่อง	จึงก่อให้

เกิดปัญหาการลดลงของทรัพยากรธรรมชาต	ิดงัน้ัน	หลายประเทศจงึหนัมาสนใจพลงังานทางเลอืกเพ่ือลดการใช้

ทรัพยากรที่ใช้แล้วหมดไป	 เทคโนโลยีรถยนต์	 EV	 หรือรถยนต์ไฟฟ้า	 จึงกลายเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ได้รับ

ความนิยมมากขึ้น	 เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีรถยนต์รูปแบบที่ไม่ใช้น�้ามันเชื้อเพลิง	และเป็นมิตรต่อ

ส่ิงแวดล้อมมากกว่ารถยนต์ที่ใช้น�้ามัน	 (ICE)	 ประกอบกับที่ราคาน�้ามันเช้ือเพลิงที่ราคาพุ่งสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง

แทบทุกชนิด	 ผู้บริโภคที่ใช้รถเครื่องยนต์	 ICE	 จึงต้องแบกรับภาระค่าใช้จ่ายเป็นจ�านวนมาก	 ซึ่งเป็นปัจจัยหลัก

ที่ท�าให้ผู้บริโภคหันมาให้ความสนใจ	และเลือกซื้อรถยนต์	EV	มากขึ้น	ดังนั้น	เมื่อเกิดความต้องการจากผู้บริโภค

จึงท�าให้เกิดการแข่งขันตามกลไกตลาด	 จากสถิติการจดทะเบียนรถใหม่ที่ใช้ไฟฟ้า	 100%	 ในปี	 2565	 พบว่า

จ�านวนยอดการจดทะเบียนเติบโตข้ึนอย่างต่อเนื่อง	 เมื่อเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี	 2564	 แสดงให้เห็นว่า

ตลาดในกลุ่มรถยนต์	EV	มีการเติบโตขึ้นแบบก้าวกระโดด	(Department	of	Land	Transport,	2022)	โดยใน

ปี	2566	พบว่า	แบรนด์ที่มียอดจดทะเบียนของรถไฟฟ้า100%	สูงสุด	3	อันดับ	คือ	1)	BYD	จ�านวน	30,650	คัน

คิดเป็นร้อยละ	40.16	ของจดทะเบียนรถไฟฟ้า	100%	ในประเทศไทยทั้งหมด	2)	NETA	จ�านวน	12,777	คัน	

(ร้อยละ	16.74)	และ	3)	MG	จ�านวน	12,764	คัน	(ร้อยละ	16.72)	(Autolifethailand,	2567)	

	 แต่อย่างไรก็ตาม	ในปัจจุบันรถยนต์	EV	มีราคาสูงกว่ารถเครื่องยนต์	ICE	แต่ในอนาคตอันใกล้รถยนต์

ไฟฟ้าจะขยายตวัอย่างรวดเร็ว	ด้วยข้อได้เปรียบในด้านประสิทธิภาพการใช้พลงังาน	ความประหยดัของเช้ือเพลงิ	

และการปลอ่ยสารมลพษิ	ซึง่ถอืว่าเปน็จุดเด่นเมือ่เปรยีบเทียบกบัรถเครือ่งยนต	์ICE	นอกจากนี้	รถยนต	์EV	ยังมี

ความคุ้มค่าในเรื่องค่าใช้จ่ายมากกว่ารถยนต์	ICE	แม้ว่าข้อดีของรถเครื่องยนต์	ICE	จะมีมากกว่าทั้งในเรื่องของ

ความสะดวกสบายในการขับข่ีระยะไกล	มสีถานใีห้บริการน�า้มนัเช้ือเพลงิหลายจดุ	หาทีเ่ตมิน�า้มนัง่าย	หากอะไหล่

เกิดการช�ารุดหรือสึกหรอก็มีให้เลือกเปลี่ยนได้หลายยี่ห้อ	 และหลากหลายราคา	 ส่วนการเลือกใช้รถยนต์	 EV

ในประเทศไทยยังมีข้อเสียอยู่มาก	 เช่น	 สถานีให้บริการชาร์จไฟฟ้ามีครอบคลุมทุกพ้ืนที่	 แต่จ�านวนเคร่ืองชาร์จ

รถยนต์ไฟฟ้ามจี�านวนน้อย	โดยส่วนใหญ่สถานชีาร์จไฟฟ้าส�าหรับรถยนต์ไฟฟ้า	1	สถาน	ีจะมหัีวชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า	

2	 หัว	 ซึ่งสามารถชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าได้เพียงครั้งละ	 2	 คันเท่านั้น	 ท�าให้ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้บริการ

ในช่วงวันหยุด	หรือช่วงเทศกาล	และใช้เวลาในการชาร์จค่อนข้างนานพอสมควรขึ้นอยู่กับความจุของแบตเตอรี

โดยสถิติจ�านวน	EV	Charging	Station	ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร	นนทบุรี	และปทุมธานี	พบว่า	มีจ�านวนทั้งหมด	

376	สถานี	คิดเป็นร้อยละ	45.46	ของจ�านวน	EV	Charging	Station	ในประเทศไทย	(Smartgrid	Thailand,	

2022)	นอกจากนี	้ราคารถยนต์ไฟฟ้าทีสู่งยงัมใีห้เลอืกไม่หลากหลาย	และเป็นเทคโนโลยทีีค่่อนข้างใหม่จงึมอีะไหล่

ให้เลือกไม่หลากหลายและราคาสูง	 ซ่ึงปัจจุบันรัฐบาลได้มีมาตรการต่าง	 ๆ	 ในการหนุนการใช้รถ	 EV	 มากข้ึน

โดยคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติของประเทศไทยได้ก�าหนดเป้าหมายให้การใช้รถยนต์ใน

ประเทศทั้งหมดต้องเป็นรถยนต์พลังงานสะอาด	 (Zero	 Emission	 Vehicle:	 ZEV)	 ภายในปี	 พ.ศ.	 2578

(เป้าหมาย	ZEV)	โดยภาครัฐมีบทบาทในการสนับสนุนให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าทดแทนรถยนต์	ICE	ถือเป็นทางเลือก
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ที่ดีส�าหรับผู้บริโภคในการตัดสินใจซื้อรถยนต์	EV

	 จากปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม	และราคาน�้ามันที่ได้กล่าวมาข้างต้น	ผู้วิจัยจึงต้องการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อ

การเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	 ซ่ึงผู้วิจัยจะมุ่งเน้น

ไปทีก่ารเปรียบเทยีบความคุ้มค่าในการเป็นเจ้าของรถยนต์สองประเภท	โดยมค่ีาใช้จ่ายทีเ่ก่ียวข้องตลอดช่วงอายุ

การใช้งานน�าเสนอเป็นสมมติฐาน	และใช้แบบจ�าลองต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ	(Total	Cost	of	Ownership:	

TCO)	น�ามาท�าการเปรียบเทียบต้นทุนที่เกิดจากการเลือกใช้รถยนต์	EV	กับรถเครื่องยนต์	ICE	เพื่อให้ผู้บริโภค

เห็นถึงความแตกต่างในความคุ้มค่าของการเป็นเจ้าของ	 เพ่ือเป็นแนวทางในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า

ทั้งในปัจจุบันและอนาคตอันใกล้

วัตถุประสงค์

 1.	เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคที่เป็นพนักงานบริษัทเอกชนในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	 2.	เพ่ือประเมินความคุ้มค่าของการเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้า	 (Electric	 Vehicle)	 ของผู้บริโภคที่เป็น

พนักงานที่เป็นพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง

 1. แนวคิดต้นทุนรวมการเป็นเจ้าของ (Total Cost of Ownership: TCO)

	 ต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ	 (Total	 Cost	 Ownership)	 ได้ก�าเนิดข้ึนมาคร้ังแรกในช่วงปี	 1967

โดยเร่ิมจากการพฒันาแนวคดิทางด้านจติวิทยาทีมุ่ง่ถึงความคุม้ค่าก่อนการตดัสินใจซ้ือ	ซ่ึงต้นทนุรวมในความเป็น

เจ้าของได้ถูกน�าไปใช้กับเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมการบินและอวกาศเป็นคร้ังแรก	 และต่อมาในปี	 ค.ศ.	 1980	

โดยผู้เช่ียวชาญของ	 Gartner	 โดยประมาณต้นทุนแท้จริงของการด�าเนินการโครงสร้างพื้นฐานของไอที	 และ

แนวคิดของต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ	(TCO)	ได้ถูกพัฒนา	โดย	Bill	Kirwin	นักวิเคราะห์	ณ	Gartner	บริษัท

ที่ปรึกษาและวิจัยของสหรัฐอเมริกา	Bill	Kirwin	ได้นิยาม	TCO	เป็นต้นทุนรวมของการได้มา	การใช้การจัดการ

และการน�าออกของทรัพย์สินตลอดวงจรของชีวิตทัง้หมด	และในปี	1976	หลกัการต้นทนุรวมในความเป็นเจ้าของ	

ได้ถูกน�ามาศึกษาต่อในสาขาการเงิน	จนกลายเป็นที่รู้จักกันต่อมาในภาคหลัง	Ellram	(1995)	ให้ค�านิยามต้นทุน

รวมในความเป็นเจ้าของว่า	“คอื	ปรัชญาสมยัใหม่ทีเ่น้นเร่ืองการพัฒนาความเข้าใจต้นทนุในการท�าธรุกิจทีแ่ท้จริง

ของแต่ละซัพพลายเออร์และของแต่ละสินค้าและบริการ”	 ดังนั้น	 จึงเป็นวิธีการใช้ในการค�านวณค่าใช้จ่าย

ที่แท้จริงส�าหรับการเป็นเจ้าของและการบริหารโครงสร้างพื้นฐานในธุรกิจ	(Ardagna	&	Francalanci,	2005)

	 นอกจากนี้	 ต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ	 (TCO)	 เป็นการประมาณการทางการเงินท่ีมีไว้เพ่ือช่วยให้

ผู้ซื้อและเจ้าของสามารถก�าหนดต้นทุนทางตรงและทางอ้อมของผลิตภัณฑ์หรือบริการ	ซึ่งต้นทุนรวมในการเป็น

เจ้าของ	 (TCO)	 ประกอบด้วยต้นทุนที่หลากหลายในการท�าธุรกิจ	 เช่น	 ค่าจัดส่ง	 และค่าเสียโอกาสในขณะที่
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ยังพิจารณา	รวมถึงสิ่งจูงใจ	 เช่น	 เครดิตภาษี	การจัดส่งแบบเร่งด่วน	เป็นต้น	Siripotjanakul	 (2016,	p.	12)

ได้กล่าวถึงแนวคิดเกี่ยวกับต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของไว้	ดังนี้	ต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของไม่ได้พิจารณา

เฉพาะราคาซื้อเท่านั้น	แต่จะพิจารณาค่าใช้จ่ายในแต่ละกระบวนการด้วย	และจากการที่แนวคิดนี้มองค่าใช้จ่าย

อย่างครอบคลุมท�าให้สามารถค�านวณความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจได	้ TCO	 จึงเป็นเคร่ืองมือค�านวณท่ีมีประโยชน์

ส�าหรับผูบ้ริโภค	เพ่ือทีจ่ะประเมนิราคาทัง้ทางตรงและทางอ้อมทีเ่กิดจากการซ้ือ	การประเมนิ	TCO	ในการพจิารณา

เลือกซ้ือรถยนต์นั้นเป็นทฤษฎีที่ใหม่	 และมีขอบเขตค่อนข้างแคบ	 ดังนั้น	 จึงมีหลายเหตุผลที่จะคาดหมายได้ว่า

ผูบ้ริโภคมคีวามรู้อย่างจ�ากัดเก่ียวกับแนวคดิของต้นทนุรวมในความเป็นเจ้าของ	ซ่ึงอาจส่งผลให้ผูบ้ริโภคซ้ือรถยนต์

ที่ไม่ประหยัดที่สุด	การประเมิน	TCO	ระหว่าง	ICE	เปรียบเทียบกับ	BEV	และ	PHEV	อาจจะมีต้นทุนที่ถูกหรือ

แพงกว่าก็ได้ข้ึนอยู่กับสมมติฐานด้านราคาและระยะเวลา	 แต่โดยทั่วไปยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า	

จะมีค่าบ�ารุงรักษา	 ค่าเช้ือเพลิง	 ภาษี	 ที่ถูกกว่ารถยนต์สันดาปภายในแต่ราคาจ�าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าจะแพง

กว่ามาก

 2. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อ

	 Kotler	(2003)	ให้ค�านิยามของค�าว่า	ผู้บริโภค	ซึ่งผู้บริโภคเป็นผู้ที่แสดงออกเพื่อวัตถุประสงค์อย่างใด

อย่างหนึ่ง	 โดยมีกระบวนการของส่ิงท่ีต้องการจากปัจจัยต่าง	 ๆ	 ทั้งที่อยู่ภายในและภายนอกของตัวบุคคล

ด้านการซ้ือสินค้าและบริการผู้บริโภคจึงต้องการการตอบสนองได้จากการซ้ือสินค้าและบริการขององค์กร

ทางการตลาดหรือผู้ผลิต	 ซึ่งมีอิทธิพลจากปัจจัย	 4	 ด้าน	 Kotler	 &	 Armstrong	 (2000)	 ดังนี้	 1)	 ปัจจัยด้าน

วัฒนธรรม	คือ	วัฒนธรรม	วัฒนธรรมย่อย	และชนชั้นทางสังคม	2)	ปัจจัยด้านสังคม	คือ	กลุ่มอ้างอิง	ครอบครัว	

บทบาท	และสถานภาพ	3)	ปัจจยัด้านส่วนบคุคล	คอื	อายข้ัุนตอนใน	วัฏจกัรชีวิตครอบครัว	อาชีพ	การงานสถานะ

ทางเศรษฐกิจ	รูปแบบการด�าเนินชีวิต	บุคลิกภาพ	และแนวคิดของตนเอง	และ	4)	ปัจจัยทางด้านจิตวิทยา	คือ	

แรงจูงใจ	การรับรู้	การเรียนรู้	ความเชื่อ	และทัศนคติ

	 Wankhanit	 (2020)	 ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตั้งใจซ้ือและอิทธิพลที่มีผลต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า

ของกลุม่คนไทย	Generation	Y	พบว่า	ปัจจยัทีเ่ก่ียวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าและปัจจยัทีเ่ก่ียวข้องกับผูใ้ช้งานรถยนต์	

ซ่ึงประกอบไปด้วย	2	ปัจจยัย่อย	คอื	ปัจจยัด้านความเช่ือมัน่ของผูใ้ช้งานและปัจจยัด้านลกัษณะการใช้งานรถยนต์

และลักษณะการขับขี่ส่วนบุคคล	

	 Thammasang	(2019)	ได้ศกึษาปัจจยัด้านประชากรศาสตร์	ด้านทศันคตแิละด้านการยอมรับเทคโนโลยี	

ที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในจังหวัดชลบุรี	 ผลการศึกษา	 พบว่า	 การตัดสินใจใช้

รถยนต์ไฟฟ้าโดยมีปัจจัยด้านทัศนคติ	ด้านการยอมรับเทคโนโลยีอยู่ในระดับมาก	

	 Tangphet	(2017)	ได้ศกึษาถึงปัจจยัความแตกต่างของรุ่นอาย	ุ(Generation)	และความสัมพันธ์ระหว่าง

ปัจจัยต่าง	 ๆ	 ที่มีผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรีในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	

จากการศึกษา	 พบว่า	 ปัจจัยประโยชน์ทางด้านการเงิน	 มีความส�าคัญที่สุด	 การตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและ

โครงสร้างพื้นฐาน	และนโยบายภาครัฐ	มีความส�าคัญตามล�าดับ



6 วารสารวิชาการ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย มนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์
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 3. แนวคิดและทฤษฎีผลกระทบภายนอก (Externalities)

	 ผลกระทบภายนอก	 (Externalities)	 เป็นผลกระทบท่ีเกิดข้ึน	 (ทั้งในแง่บวกและลบ)	 ต่อบุคคลที่สาม

ที่ไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมดังกล่าว	โดยในทางเศรษฐศาสตร์	แนวคิดของผลกระทบภายนอก	คือ	ต้นทุน

หรือประโยชน์ที่กระทบกับบุคคลที่สามที่ไม่ได้ถูกเลือกให้ได้รับต้นทุนหรือประโยชน์นั้น	 หรือเป็นต้นทุนภายนอก

ต่อบุคคลที่สามหรือบริษัท	 แนวคิดผลกระทบภายนอกพัฒนาเร่ิมแรกโดย	 นักเศรษฐศาสตร์	 Arthur	 Pigou	

เมื่อ	ค.ศ.	1920	ที่ว่าผลกระทบภายนอกเป็นผลกระทบการกระจาย	“Spillover	Effect”	อย่างหนึ่ง	ต้นทุนหรือ

ประโยชน์อาจจะกระทบต่อบุคคลทีส่ามทีไ่ม่ได้เก่ียวพันโดยตรงภายในธุรกรรม	และต้นทนุหรือประโยชน์ทีก่ระจาย

เหล่านี้ได้ถูกเรียกว่า	 ผลกระทบภายนอก	 ซ่ึงผลกระทบภายนอกทางลบเกิดข้ึนเมื่อต้นทุนได้แพร่กระจาย	 และ

ผลกระทบภายนอกทางบวกเกิดข้ึนเมื่อประโยชน์ได้แพร่กระจาย	 ดังนั้น	 ผลกระทบภายนอกเกิดข้ึนเมื่อต้นทุน

หรือประโยชน์ของธรุกรรมเกิดข้ึนกับบคุคลบางคน	นอกเหนอืจากผูผ้ลติหรือผูบ้ริโภค	และตามแนวคดิของ	Phillip	

Kotler	 และ	 Gary	 Armstrong	 พฤติกรรมผู้บริโภค	 หรือการตัดสินใจซ้ือโดยผู้บริโภคได้รับอิทธิพลจากปัจจัย	

4	 ปัจจัย	 คือ	 วัฒนธรรม	 สังคม	 ส่วนบุคคล	 และจิตวิทยา	 ซึ่งส่วนประกอบที่ส�าคัญของกลยุทธ์การตลาด	 คือ	

ความเข้าใจพฤติกรรมผู้บริโภคจากความเป็นจริง	 และถือเป็นส่วนส�าคัญที่จะเข้าใจความต้องการของลูกค้า

ที่ต้องการดึงดูด	ก่อนด�าเนินการกลยุทธ์การตลาด

	 การศึกษาคร้ังนี้ได้มีการน�าปัจจัยด้านการตระหนักถึงส่ิงแวดล้อม	 ซ่ึงถือเป็นผลกระทบภายนอก	

มาทดสอบระดับความเห็นของกลุ่มตัวอย่างถึงการส่งผลต่อการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	 ประกอบด้วย	 ตัวแปร

ข้อย่อย	คือ	การให้ความส�าคัญเกี่ยวกับการอนุรักษ์พลังงานและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม	การมีความตระหนักถึง

ภารกิจในการอนรัุกษ์พลงังาน	และการอนรัุกษ์ส่ิงแวดล้อม	และยานพาหนะส่งผลอย่างมากต่อมลพิษทางอากาศ

ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ย่อมส่งผลกับบุคคลในสังคมหรือบุคคลที่สาม	นอกเหนือจากผู้ผลิตหรือผู้บริโภค	
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กรอบแนวคิดในการวิจัย

 งานวิจัยนี้มีกรอบแนวคิดการวิจัย	ดังแสดงในภาพที่	1	ดังนี้

ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าตัวแปรที่มีผลกระทบต่อต้นทุนรวม

ของความเป็นเจ้าของ	(TCO)

-	 ราคาซื้อรถยนต์

-	 ราคาขายต่อรถยนต์หรือราคาซาก

-	 ค่าเชื้อเพลิง

-	 ค่าบ�ารุงรักษา

-	 ดอกเบี้ย	

-	 อัตราคิดลด	

-	 ภาษีรถยนต์	ค่าเบี้ยประกันภัย

-	 ค่าเสื่อมราคารถยนต์

ภาพที่ 1	กรอบแนวคิดในการวิจัย

ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของ

พนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

วิเคราะห์ความอ่อนไหวผลกระทบ	

(Sensitive	Analysis)	ภายนอกและ

มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ

ตัวแปรอิสระ	(ปัจจัยส่วนบุคคล)

-	 เพศ

-	 อายุ

-	 รายได้

-	 ระดับการศึกษาสูงสุด

-	 สถานภาพ

ตัวแปรตาม

ปัจจัยทางสังคม

	 -	 การตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม

	 -	 ภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม

ปัจจัยทางวัฒนธรรม

	 -	 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง	

ปัจจัยทางจิตวิทยา

	 -	 เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าประเภท

	 	 แบตเตอรี

	 -	 ระยะทางที่เหมาะสมและ

	 	 การชาร์จไฟฟ้า

	 -	 ประโยชน์ทางด้านการเงิน

	 -	 การตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้า

	 	 และโครงสร้างพื้นฐาน

	 -	 นโยบายภาครัฐ	

	 -	 ความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

	 	 ประเภทแบตเตอรี

ค�านวณ	TCO	กรณีฐานของ	EV

เปรียบเทียบกับ	ICE

วิเคราะห์ความอ่อนไหวผลกระทบ	

(Sensitive	Analysis)	ภายนอกและ

มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ

➤

➤

➤
➤

➤
➤

➤

➤
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วิธีด�าเนินการวิจัย

 1. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	 โดยที่จ�านวนประชากรทั้งหมด	 คือ	 พนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	 จ�านวน	

6,071,306	ราย	(ประมาณ	6,000,000	ราย)	(Social	Security	Office,	2020)	

	 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาคร้ังนี้	 ได้แก่	 พนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	

โดยค�านวณหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างด้วยสูตรของ	Yamane	(1973)	ดังนี้	

	 	 	 η =

	 N	 คือ	 จ�านวนหน่วยทั้งหมด	หรือ	ขนาดของประชากรทั้งหมด

	 η	 คือ	 จ�านวนตัวอย่าง	หรือ	ขนาดของกลุ่มตัวอย่างของยามาเน่

 e	 คือ	 ค่าความคลาดเคลื่อนที่ใช้ในงานวิจัย

	 เพ่ือให้เหมาะสมกับการด�าเนินงานวิจัย	 และระยะเวลาในการจัดท�างานวิจัยฉบับนี้	 ผู้วิจัยจึงขอเลือก

ขนาดความคลาดเคลื่อนประมาณ	(e)	+	8%	ที่ระดับความเชื่อมั่นที่	92%	ดังแสดงสูตรค�านวณได้

	 	 	 ≈	157

	 ซ่ึงจากขนาดความคลาดเคลื่อนที	่ (e)	 +	 8%	 พบว่า	 มีขนาดกลุ่มตัวอย่างเป้าหมายที	่ 157	 ตัวอย่าง

ซ่ึงเพ่ือให้มีจ�านวนตัวอย่างที่เหมาะสมนักวิจัยจึงปรับกลุ่มตัวอย่างเป็นจ�านวน	 200	 ตัวอย่าง	 และผลท่ีได้จาก

การส�ารวจมาใช้ประกอบการวิเคราะห์ได้ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย	และสามารถด�าเนินการได้ทันระยะเวลา

ที่ก�าหนด

 2. เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล

  2.1 วิธีเก็บรวบรวมข้อมูล

   2.1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ

	 	 	 ผูวิ้จยัค้นคว้าและรวบรวมจากทางด้านสถิตติัง้แต่ปี	2559	ถึงปี	2565	ได้แก่	ราคารถยนต์	ราคาขาย

ต่อรถยนต์หรือราคาซาก	ค่าเส่ือมราคา	ค่าเช้ือเพลงิหรือน�า้มนั	ค่าบ�ารุงรักษา	ค่าดอกเบีย้จ่ายทีเ่กิดจากการเช่าซ้ือ

รถยนต์	ค่าประกันภัยรถยนต์	ค่าภาษีประจ�าปี	รวมถึงข้อมูลเอกสารงานวิจัย	เอกสาร	วิทยานิพนธ์	และรายงาน

ทางวิชาการที่เกี่ยวข้อง

   2.1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ

	 	 	 การก�าหนดกลุ่มตัวอย่าง	 การศึกษาคร้ังนี้จะก�าหนดกลุ่มตัวอย่างโดยค�านวณหาขนาดของ

กลุ่มตัวอย่างด้วยสูตรของ	Yamane	(1973)	เกณฑ์ในการหาจ�านวนกลุ่มตัวอย่างที่จะเป็นตัวแทนของประชากร

N
1 + Ne2

6,000,000
1 + 6,000,000 (0.08)2
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ที่ดี	 โดยให้ขนาดกลุ่มตัวอย่างประมาณ	 5	 เท่าของข้อค�าถามเป็นอย่างน้อย	 และขนาดกลุ่มตัวอย่างรวมต้อง

ไม่น้อยกว่า	 195	 คน	 ซ่ึงเป็นไปตามกฎแห่งความชัดเจน	 (Rule	 of	 Thumb)	 (George	 &	 Mallery,	 2003)

ในการศึกษาครั้งนี้มีจ�านวน	 39	 ข้อค�าถาม	 โดย	 กลุ่มตัวอย่างเป็นพนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลรวมทั้งสิ้น	200	คน	

  2.2 การวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนรวม

	 	 การจัดท�าการศึกษาในครั้งนี้จะใช้วิธีการค�านวณต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ	(TCO:	Total	Cost	

of	 Ownership)	 เพ่ือให้เห็นข้อแตกต่างในการตัดสินใจการเป็นเจ้าของรถยนต์ระยะยาว	 โดยค่าใช้จ่ายต่าง	 ๆ	

ของค�านวณต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของรถยนต์	ประกอบไปด้วย	ราคาซื้อรถยนต์	ค่าเชื้อเพลิง	ค่าบ�ารุงรักษา	

ดอกเบี้ยจากการเช่าซื้อ	อัตราคิดลด	ค่าเบี้ยประกันภัย	และภาษีรถยนต์ประจ�าปี	เป็นข้อมูลที่ท�ามาคิดต้นทุนรวม

	 	 งานศกึษาคร้ังน้ีใช้แนวคดิ	TCO	โดยเฉพาะ	ต้นทนุเอกชน	(Private	cost)	วิเคราะห์ต้นทนุทางสังคม	

(Social	cost)	หรือต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ในการเป็นเจ้าของและใช้งานยานยนต์ประเภทต่าง	ๆ 	ซ่ึงจากงานศึกษา

ของ	Van	Vliet	et	al.	(2011)	Wu	et	al.	(2015)	Bubeck	et	al.	(2016)	Breetz	&	Salon	(2018)	Harvey	

(2018)	 และ	 Pavlenko	 et	 al.	 (2019)	 ได้มีการน�าแนวคิดการค�านวณ	 TCO	 ไปใช้เพ่ือเปรียบเทียบรถยนต์

นัง่ส่วนบคุคลประเภทต่าง	ๆ 	และในงานวิจยันีไ้ด้พฒันาจากแบบจ�าลองต้นทนุเอกชนในงานศกึษาของ	Wu	et	al.	

(2015)	โดยปรับรูปแบบจ�าลองให้มีความเหมาะสมกับงานศึกษาโดยใช้สมการ	ดังนี้

    TCOt = Σ =

	 T	 =	 ปีที่ใช้งานตั้งแต่ปีแรกจนถึงปีสิ้นสุด	N	หรือ	t

	 P	 =	 ราคาซื้อรถยนต์

	 R	 =	 ราคาขายต่อรถยนต์หรือราคาซาก

 Δ	 =	 ค่าปรับสภาพตามอายุการใช้งานหรือค่าเสื่อมราคา

	 F	 =	 ค่าเชื้อเพลิง

	 M	 =	 ค่าบ�ารุงรักษา

	 I	 =	 ค่าดอกเบี้ยจ่ายที่เกิดจากการเช่าซื้อรถยนต์

	 S	 =	 ค่าประกันภัยรถยนต์

	 T	 =	 ค่าภาษีประจ�าปี

	 R	 =	 อัตราการคิดลด	(Discount	rate)

  2.2 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

	 	 การศึกษาวิจัยในคร้ังนี้ใช้เคร่ืองมือในการวิจัยเป็นแบบสอบถามและใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย

วิธีการทางสถิติโดยใช้สมการ	ดังนี้

[(P	–	R)δt	+	Ft	+	Mt	+	It	+	St	+	Tt]
(1 + r)t

N

t=1
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	 ค่าร้อยละ	(Percentage)

   p =

 P	 =	 ค่าร้อยละ

	 F	 =	 ความถี่ที่ต้องการแปลงให้เป็นร้อยละ

	 N	 =	 จ�านวนความถี่ทั้งหมด

	 ค่าเฉลี่ยเลขคณิต	(Arithmetic	mean)

   x =
 x	 =	 ค่าเฉลี่ย

 Σx	 =	 ผลรวมของข้อมูลทั้งหมด

	 N	 =	 จ�านวนข้อมูล

	 ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน	(Standard	deviation	หรือ	S.D.)

   S.D. =

	 S.D.	 =	ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

	 X	 =	คะแนนแต่ละในกลุ่มตัวอย่าง

	 n-1	 	 จ�านวนตัวแปรอิสระ

	 n	 =	ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

 (Σx)2 =	ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกก�าลังสอง
 Σx2 

=	ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก�าลังสอง

3. การวิเคราะห์ข้อมูล

 3.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับความคุ้มค่าของการเลือกซ้ือรถยนต์พลังงานไฟฟ้าและรถยนต์

พลังงานเชื้อเพลิง

	 การวิเคราะห์ความคุ้มค่าของการเลือกซ้ือรถยนต์พลังงานไฟฟ้าและรถยนต์พลังงานเช้ือเพลิง	 ผู้วิจัย

ท�าใช้วิธีต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ	 (Total	 Cost	 of	Ownership:	 TCO)	 โดยศึกษาตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับ	

TCO	 ได้แก่	 ราคารถยนต์	 ราคาขายต่อรถยนต์หรือราคาซาก	 ค่าเสื่อมราคา	 ค่าเช้ือเพลิง	 ค่าบ�ารุงรักษา

ค่าประกันภัย	 ดอกเบี้ย	 และภาษีประจ�าปีภายใต้ข้อสมมติฐานที่ก�าหนด	 จากนั้นน�า	 TCO	 ของรถยนต์	 EV	

มาเปรียบเทียบกับรถเคร่ืองยนต์	 ICE	 เพ่ือเปรียบเทียบว่าถ้าในสถานการณ์ปัจจุบัน	 หากมีการจ�าหน่ายรถยนต์

ไฟฟ้าในประเทศไทย	 TCO	 ที่เกิดจากการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะแตกต่างจากรถเคร่ืองยนต์	 ICE	 อย่างไร

จากนัน้น�าผลการศึกษามาวิเคราะห์ความอ่อนไหวต่อระยะทางการใช้งาน	พฤตกิรรมการใช้งาน	รวมถึงน�าแนวทาง

f x 100
n

Σx
n

nΣx2 – (Σx)2

n(n – 1)
√
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ในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า	ได้แก่	มาตรการทางการคลัง	มาตรการเงินอุดหนุน	และการสนับสนุนด้านการเงิน

ผ่านสถาบันการเงิน	เพื่อมาทดสอบผลกระทบต่อ	TCO	จากการเปลี่ยนแปลงปัจจัยเหล่านี้	เพื่อน�ามาเป็นข้อมูล

ประกอบในการตัดสินใจที่เหมาะสมที่จะเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในสถานการณ์ปัจจุบันและอนาคต

  3.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์

	 	 การวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล	 ผู้วิจัยใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามด�าเนินการโดยใช้โปรแกรมส�าเร็จรูปคอมพิวเตอร์

ประมวลผลและจัดท�าตารางวิเคราะห์ผลทางสถิติ	 เพื่อน�าเสนอข้อมูลและสรุปผลการวิจัย	โดยใช้สถิติวิเคราะห์

เชิงปริมาณทั้งสถิติเชิงพรรณนา	 (Descriptive	 Statistics)	 และสถิติเชิงอนุมาน	 (Inferential	 Statistics)

โดยแบ่งออกเป็น	2	ส่วน	ดังนี้

	 	 ส่วนที่	 1	 การวิเคราะห์เก่ียวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม	 โดยใช้การแจกแจงความถ่ี	

(Frequency)	และค่าร้อยละ	(Percentage)	เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลและพฤติกรรมการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า	

ได้แก่	เพศ	สถานภาพ	อายุ	ระดับการศึกษา	และรายได้	ซึ่งจะท�าให้ทราบถึงกลุ่มเป้าหมายได้อย่างชัดเจนและ

น�าไปสู่การวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในรายด้าน	และภาพรวม	 	

	 	 ส่วนที่	 2	 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	 โดยใช้ค่าเฉลี่ยเลขคณิต	

(Arithmetic	Mean)	และความเบี่ยงเบนมาตรฐาน	(Standard	Deviation	หรือ	S.D.)	ของระดับความคิดเห็น

ต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า	เช่น	เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี	การตระหนัก

ถึงสิ่งแวดล้อม	ภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม	และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง	เป็นต้น	เพื่อน�ามาวิเคราะห์ข้อมูล

ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและจัดท�าเป็นตาราง

ผลการวิจัย

 1. การวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนรวม

	 การศึกษาครั้งนี้ก�าหนดสมมติฐานโดยรูปแบบการใช้งาน	คือ	กรณีฐาน	(Baseline)	ซึ่งเป็นรูปแบบจาก

การท�าศกึษาข้อมลูและการทบทวนวรรณกรรม	เป็นรูปแบบทีผู่บ้ริโภคส่วนใหญ่ใช้งานรถยนต์	โดยก�าหนดระยะทาง

การใช้รถยนต์ต่อปี	 คือ	 10,000	 กิโลเมตร	 โดยก�าหนดสัดส่วนพฤติกรรมการใช้งาน	 คือ	 ในเมืองร้อยละ	 50	

และการใช้งานนอกเมอืงร้อยละ	50	เมือ่วิเคราะห์อตัราส้ินเปลอืงพลงังานจากพฤตกิรรมการใช้งาน	พบว่า	ในกลุม่

รถยนต์ที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน	95	มีค่าไม่แตกต่างกันมากนัก	โดยรถยนต์	City	hatchback	S	2022	

มีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเท่ากับ	16.33	บาท/กิโลเมตร	ส่วน	Honda	Civic	EL	2022	มีอัตราการสิ้นเปลือง

พลงังาน	17.64	บาท/กิโลเมตร	ขณะท่ีกลุ่มรถยนต์ประเภทพลงังานไฟฟ้า	พบว่า	NETA	V	2022	และ	MG	ZS	EV	D

2022	มีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเท่ากัน	คือ	0.5608	บาท/กิโลเมตร	ดังแสดงในตารางที่	1
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ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร

ตารางที่ 1 อัตราสิ้นเปลืองพลังงานจากพฤติกรรมการใช้งาน

รถยนต์ ประเภทพลังงาน

อัตราการสิ้นเปลืองพลัง  

(บาท/กิโลเมตร)

กรณีฐาน 50:50 

City hatchback S 2022 เบนซิน	95 16.33

NETA	V	2022	 ไฟฟ้า 0.5608

Honda	Civic	EL	2022 เบนซิน	95 17.64

MG	ZS	EV	D	2022	 ไฟฟ้า 0.5608

 2. การเปรียบเทียบต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ

	 จากการเปรียบเทยีบต้นทนุรวมในการเป็นเจ้าของ	พบว่า	TCO/กิโลเมตร	ของรถยนต์พลงังานเช้ือเพลงิ

ทั้ง	2	รุ่น	มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	11.64	สูงกว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	10.87	ซึ่งถือว่าไม่แตกต่างกัน

มากนัก	อย่างไรก็ตาม	เมื่อพิจารณาที่ระดับราคาขาย	พบว่า	TCO/กิโลเมตร	ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่มีราคา

จ�าหน่ายที่อยู่ในระดับราคาค่อนข้างสูง	คือ	MG	ZS	EV	D	2022	พบว่า	มีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	12.63

ซ่ึงสูงกว่ารถยนต์พลงังานเช้ือเพลงิ	City	hatch	back	S	2022	ซ่ึง	มค่ีา	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	9.91	เช่นเดยีวกัน	

เมื่อพิจารณารถยนต์เชื้อเพลิงที่มีราคาจ�าหน่ายค่อนข้างสูง	คือ	Honda	Civic	EL	2022	มีค่า	TCO/กิโลเมตร	

เท่ากับ	13.36	ขณะที่รถยนต์พลังงานไฟฟ้า	NETA	V	2022	มีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	9.11	ดังนั้น	จากข้อมูล

ดังกล่าวจึงสามารถสรุปได้ว่า	ค่า	TCO/กิโลเมตร	ขึ้นอยู่กับราคาจ�าหน่ายรถยนต์ด้วยเช่นกัน	

	 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบ	 TCO/กิโลเมตร	 เทียบรถยนต์พลังงานเช้ือเพลิงและรถยนต์พลังงานไฟฟ้า

ที่มีราคาจ�าหน่ายในระดับราคาใกล้เคียงกัน	 พบว่า	 มีค่า	 TCO/กิโลเมตรไม่แตกต่างกันมากนัก	 นั่นคือ	 City	

hatchback	S	2022	ซึ่งมีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	9.91	ขณะที่	NETA	V	2022	ซึ่งมีค่า	TCO/กิโลเมตร

เท่ากับ	 9.11	 ขณะที่กลุ่มรถยนต์ที่มีราคาจ�าหน่ายสูงกว่า	 คือ	 Honda	 Civic	 EL	 2022	 มีค่า	 TCO/กิโลเมตร

เท่ากับ	13.36	ซึ่งไม่แตกต่างจาก	MG	ZS	EV	D	2022	มากนัก	โดยมีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	12.63

 ทัง้นี	้พบว่า	ค่าบ�ารุงรักษารถยนต์พลงังานไฟฟ้า	มค่ีาเฉลีย่เท่ากับ	1.42	ขณะทีร่ถยนต์พลงังานเช้ือเพลงิ

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	 6.09	 อย่างไรก็ตาม	 พบว่า	 ค่าเส่ือมราคาของรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีค่าเฉล่ียสูงกว่ารถยนต์

พลังงานเชื้อเพลิงค่อนข้างมาก	แม้ว่าจะใช้วิธีการคิดค่าเสื่อมราคาแบบเส้นตรงเหมือนกันส�าหรับรถยนต์ทั้งสอง

ประเภท	 โดยรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีค่าเสื่อมราคาเฉลี่ยเท่ากับ	 62.12%	 ขณะที่รถยนต์พลังงานเช้ือเพลิง

มีค่าเพียง	46.44%	ทั้งนี้เพราะราคาซากรถยนต์ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีค่าต�่ากว่ารถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง

ค่อนข้างมาก	เนือ่งจากรถยนต์พลังงานไฟฟ้าโดยทัว่ไปจะมอีายแุบตเตอรีประมาณ	10	ปี	เมือ่แบตเตอรีเสือ่มสภาพ

จะต้องเปลี่ยนลูกใหม่	 ซ่ึงมีต้นทุนส่วนน้ีค่อนข้างมาก	 และผู้บริโภคในตลาดมีการรับรู้ค่าใช้จ่ายส่วนนี้ด้วย	

ท�าให้ราคาขายรถมือสองของรถพลังงานไฟฟ้ามีราคาต�่ากว่า	 ท�าให้ราคาซากของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าต�่ากว่า

รถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง	น�ามาสู่การคิดค่าเสื่อมราคา	รถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่สูงกว่ารถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง
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ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบ	TCO/กิโลเมตร	จ�าแนกตามประเภทรถยนต์เชื้อเพลิงและรถยนต์ไฟฟ้า

รถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง รถยนต์ไฟฟ้า

City hatch 

back S 2022

Honda Civic 

EL 2022

NETA V 2022 MG ZS EV D 2022

ราคาจ�าหน่าย 599,000 964,900 760,000 1,189,000

TCO	/	กิโลเมตร

9.91 13.36 9.11 12.63

เฉลี่ย	=	11.64 เฉลี่ย	=	10.87

ค่าเสื่อมราคา 42.31% 50.56% 58.41% 65.91%

เฉลี่ย	=	46.44 เฉลี่ย	=	62.16

ค่าบ�ารุงรักษา 6.74% 5.43% 2.13% 0.71%

เฉลี่ย	=	6.09 เฉลี่ย	=1.42

 3. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลและพฤติกรรมการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากการศึกษาข้อมูลส่วนบุคคลของพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล	พบว่า	

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง	จ�านวน	118	คน	(ร้อยละ	59.5)	เพศชาย	จ�านวน	81	คน	(ร้อยละ	40.5)	

ส่วนใหญ่มีสถานภาพสมรส	จ�านวน	109	คน	(ร้อยละ	54.5)	และสถานภาพโสด	จ�านวน	91	คน	(ร้อยละ	45.5)	

มีอายุระหว่าง	25-34	ปี	มากที่สุด	จ�านวน	106	คน	(ร้อยละ	53.0)	รองลงมา	คือ	35-44	ปี	จ�านวน	73	คน	

(ร้อยละ	36.5)	ช่วงอายุ	45-55	ปี	จ�านวน	14	คน	(ร้อยละ	7.0)	ช่วงอายุ	18-24	ปี	จ�านวน	5	คน	(ร้อยละ	2.5)	

และอายุ	56	ปี	ขึ้นไป	จ�านวน	2	คน	(ร้อยละ	1.0)	กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่	มีการศึกษาในระดับปริญญาตรีหรือ

เทียบเท่า	จ�านวน	190	คน	(ร้อยละ	95.0)	รองลงมา	คือ	ระดับปริญญาตรี	จ�านวน	6	คน	(ร้อยละ	3.0)	และ	

ปริญญาโทขึ้นไป	จ�านวน	4	คน	(ร้อยละ	2.0)	และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนระหว่าง	15,001-25,000	บาท	จ�านวน	

101	คน	(ร้อยละ	50.5)	รองลงมา	คือ	25,001-35,000	บาท	จ�านวน	66	คน	(ร้อยละ	33.0)	รายได้เฉลี่ยต่อเดือน	

35,001-45,000	บาท	จ�านวน	23	คน	(ร้อยละ	11.5)	สูงกว่า	45,000	บาท	จ�านวน	6	คน	(ร้อยละ	3.0)	และ	

ต�่ากว่าหรือเท่ากับ	15,000	บาท	จ�านวน	4	คน	(ร้อยละ	2.0)	

 4. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

 ตารางที่	3	ให้ระบุระดับความคิดเห็นเป็นระดับของผลกระทบเป็น	มากที่สุด	/	มาก	/	ปานกลาง	/	น้อย	/

น้อยที่สุด

	 จากการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า	 พบว่า	 ระดับความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผล

ต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	 5.6969	 และเมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน	 พบว่า

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่มีระดับความคิดเห็นมากที่สุด	คือ	ด้านนโยบายของรัฐมีค่าเฉลี่ย
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ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของพนักงานบริษัทเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร

สูงสุด	 (x =	 6.2117)	 รองลงมา	 ระดับความคิดเห็นที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในระดับมาก	 คือ	
ด้านความตั้งใจซ้ือการใช้รถยนต์ไฟฟ้า	 (x =	 6.0950)	 และด้านการคล้อยตามบุคคลอ้างอิง	 (x	 =	 5.8988)	
มีระดับความคิดเห็นปานกลาง	และระดับความคิดเห็นที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในระดับน้อย	คือ	

ด้านเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า	(x =	5.8513)	ด้านประโยชน์ทางการเงิน	(x	=	5.8117)	ด้านระยะทางที่เหมาะสม
และการชาร์จไฟฟ้า	(x	=	5.7767)	ด้านการตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน	(x =	5.5150)	และ
ด้านการตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม	(x	=	5.2067)	ตามล�าดับ	ส่วนด้านที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด	คือ	ด้านภาพลักษณ์/
อิทธิพล	ทางสังคม	(x	=	4.9050)

ตารางที่ 3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า Mean Std. Deviation

	1.	เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 5.8513 .60312

	2.	การตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม 5.2067 .70932

	3.	ภาพลักษณ์	/	อิทธิพลทางสังคม 4.9050 1.07436

	4.	การคล้อยตามบุคคลอ้างอิง 5.8988 .80790

	5.	ประโยชน์ทางด้านการเงิน 5.8117 .57694

6.	ระยะทางที่เหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า 5.7767 .55502

7.	การตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน 5.5150 .65530

8.	นโยบายของรัฐ 6.2117 .91221

9.	ความตั้งใจซื้อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 6.0950 .82221

รวม 5.6969 .47279

หมายเหตุ :	 ประโยชน์ทางด้านการเงิน	 เช่น	 การประหยัดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน	 การซ่อมบ�ารุง	 ราคาสมเหตุสมผล	 และ

	 มีความคุ้มค่ากับเงินที่จ่ายไป	เป็นต้น

 5. ผลการวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากการวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเก่ียวกับการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าจ�านวน	 9	 ด้าน	 ได้แก	่

1)	เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า	2)	การตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม	3)	ภาพลักษณ์	/	อิทธิพลทางสังคม	4)	การคล้อย

ตามบคุคลอ้างองิ	5)	ประโยชน์ทางด้านการเงนิ	6)	ระยะทางทีเ่หมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า	7)	การตระหนกัรู้ถึง

รถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน	8)	นโยบายของรัฐ	และ	9)	ความตั้งใจซื้อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า	เมื่อพิจารณา

ตามรายข้อ	 พบว่า	 ในด้านเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า	 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	 คือ	 การมีศูนย์บริการรถยนต์ไฟฟ้า

ทั่วประเทศอย่างครอบคลุมเมื่อเกิดปัญหา	 (x	 =	 6.3250)	 ในด้านการตระหนักถึงส่ิงแวดล้อม	 ข้อท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุด	 คือ	 การมีความตระหนักถึงภารกิจในการอนุรักษ์พลังงานและการอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม	 (x	 =	 6.0400)	
ด้านภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม	 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	 คือ	 หากเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจะท�าให้ภาพลักษณ์
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ของผู้ใช้งานถือเป็นผู้น�าเทคโนโลยีใหม่	ๆ 	(x	=	5.9400)	ในด้านการคล้อยตามบุคคลอ้างอิง	ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	
คือ	 คนที่มีอิทธิพลกับฉันแนะน�าให้ฉันซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	 (x	 =	 6.1250)	 ด้านประโยชน์ทางด้านการเงิน	 ข้อที่มี
ค่าเฉล่ียสูงสุด	คอื	ฉนัคดิว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยฉนัประหยดัค่าใช้จ่ายในการเลอืกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	(x	=	6.3100)	
ในด้านระยะทางที่เหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า	 ข้อท่ีมีค่าเฉลี่ยสูงสุด	 คือ	 ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าเดินทางได้

เพียงพอต่อความต้องการใช้ชีวิตประจ�าวันของฉัน	 (x	 =	 6.2650)	 ส่วนด้านการตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและ
โครงสร้างพื้นฐาน	ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	คือ	ฉันเคยเห็นโฆษณารถยนต์ไฟฟ้า	(x	=	6.3100)	ในด้านนโยบายของ
รัฐ	 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	 คือ	 ภาครัฐควรประกาศมาตรการเก่ียวกับส่วนลดจากภาครัฐในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	

(x	=	6.3400)	และด้านความตั้งใจซื้อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า	ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด	คือ	หากมีโอกาสฉันตั้งใจที่จะ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า	(x = 6.1900)

สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล

	 การศึกษาเร่ืองปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของพนักงานบริษัทเอกชนในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล	สามารถสรุปผลได้	ดังนี้

 1. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนรวม

  1.1 ผลการวิเคราะห์อัตราส้ินเปลอืงพลงังานจากปัจจยัท่ีมผีลต่อการเลอืกซือ้รถยนต์ไฟฟ้า (EV)

ผลการศกึษา	พบว่า	อตัราส้ินเปลืองพลงังานจากพฤตกิรรมการใช้งาน	พบว่า	ในกลุม่รถยนต์ทีใ่ช้พลงังานเช้ือเพลงิ

จากเบนซิน	95	มีค่าไม่แตกต่างกันมากนัก	โดยรถยนต์	City	hatchback	S	2022	มีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน

เท่ากับ	16.33	ส่วน	Honda	Civic	EL	2022	มีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน	17.64	ขณะที่กลุ่มรถยนต์ประเภท

พลังงานไฟฟ้า	พบว่า	NETA	V	2022	และ	NETA	V	2022	มีอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานเท่ากัน	คือ	0.5608	

  1.2 ผลการเปรียบเทียบต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของ

	 	 ผลการวิเคราะห์	พบว่า	TCO/กิโลเมตร	ของรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิงทั้ง	2	รุ่น	มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	

11.64	สูงกว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	10.87	ซึ่งถือว่าไม่แตกต่างกันมากนัก	เมื่อวิเคราะห์เทียบ

กับระดบัราคาขาย	พบว่า	TCO/กิโลเมตร	ของรถยนต์พลงังานไฟฟ้าทีม่รีาคาจ�าหน่ายทีอ่ยูใ่นระดบัราคาค่อนข้าง

สูง	คือ	MG	ZS	EV	D	2022	พบว่า	มีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	12.63	ซึ่งสูงกว่ารถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง	

City	hatchback	S	2022	ซึ่งมีค่า	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	9.91	เช่นเดียวกันเมื่อพิจารณารถยนต์เชื้อเพลิงที่มี

ราคาจ�าหน่ายค่อนข้างสูง	คอื	Honda	Civic	EL	2022	มค่ีา	TCO/กิโลเมตร	เท่ากับ	13.36	ขณะทีร่ถยนต์พลงังาน

ไฟฟ้า	 NETA	 V	 2022	 มีค่า	 TCO/กิโลเมตร	 เท่ากับ	 9.11	 กล่าวได้ว่า	 TCO/กิโลเมตร	 ของรถยนต์พลังงาน

เช้ือเพลงิมค่ีาสูงกว่ารถยนต์พลงังานไฟฟ้า	ถือเป็นข้อมลูประกอบการตดัสนิใจเลอืกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภค	

ซ่ึงสอดคล้องกับประโยชน์ทางด้านการเงินที่ผู ้บริโภคจะได้รับจากการประหยัดค่าใช้จ่ายด้านพลังงานหรือ

เช้ือเพลงิ	ค่าภาษี	และค่าบ�ารุงรักษา	เป็นต้น	ซ่ึงอาจเป็นปัจจยัทีส่่งผลต่อการเลอืกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	(EV)	อกีด้วย
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 2. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV)

  2.1 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV)

	 	 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล	 พบว่า	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง	 และส่วนใหญ่ 

มีสถานภาพสมรส	อายุระหว่าง	25-34	ปี	มากที่สุด	นอกจากนี้	พบว่า	กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการศึกษาในระดับ

ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า	 และรายได้เฉลี่ยต่อเดือนระหว่าง	 15,001-25,000	บาท	และมีการตัดสินใจเลือกซื้อ

รถยนต์ไฟฟ้า	 โดยพบว่า	 ด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด	 คือ	 นโยบายของรัฐ	 (x =	 6.2117)	 รองลงมา	 คือ	 ด้าน
ความตั้งใจซื้อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า	(x =	6.0950)	ด้านการคล้อยตามบุคคลอ้างอิง	(x =	5.8988)	ตามล�าดับ	ส่วน
ด้านที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด	คือ	ด้านภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม	(x =	4.9050)	โดยในภาพรวม	พบว่า	ระดับ
ความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ	5.6969	

  2.2 ผลการวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อรถยนต์ 

	 	 ผลการศึกษา	 พบว่า	 ระดับความคิดเห็นเก่ียวกับการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าจ�านวน	 9	 ด้าน

เมือ่พิจารณาตามรายข้อ	พบว่า	ในแต่ละด้านมข้ีอทีม่ค่ีาเฉลีย่สงูสุด	ดงันี	้1)	การมศีนูย์บริการรถยนต์ไฟฟ้าทัว่ประเทศ

อย่างครอบคลมุเมือ่เกิดปัญหา	2)	การมคีวามตระหนกัถึงภารกิจในการอนรัุกษ์พลงังานและการอนรัุกษ์ส่ิงแวดล้อม	

3)	หากเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจะท�าให้ภาพลักษณ์ของผู้ใช้งานถือเป็นผู้น�าเทคโนโลยีใหม่	ๆ	4)	คนที่มีอิทธิพล

กับฉนัแนะน�าให้ฉนัซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	5)	ฉนัคิดว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยฉนัประหยดัค่าใช้จ่ายในการเลอืกซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้า	6)	ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าเดินทางได้เพียงพอต่อความต้องการใช้ชีวิตประจ�าวันของฉัน	7)	ฉันเคยเห็น

โฆษณารถยนต์ไฟฟ้า	 8)	 ภาครัฐควรประกาศมาตรการเก่ียวกับส่วนลดจากภาครัฐในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	 และ

9)	หากมีโอกาสฉันตั้งใจที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

บทสรุปและข้อเสนอแนะ

 1. บทสรุป

	 	 1.1	จากการศึกษา	 พบว่า	 อัตราส้ินเปลืองพลังงานจากพฤติกรรมการใช้งานในกลุ่มรถยนต์ที่ใช้

พลังงานเชื้อเพลิงจากเบนซิน	 95	 มีค่ามากกว่ากลุ่มรถยนต์ประเภทพลังงานไฟฟ้า	 และ	 TCO/กิโลเมตร	 ของ

รถยนต์พลังงานเชื้อเพลิงสูงกว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้า	

	 	 1.2	ระดับราคาขายรถยนต์ที่มีราคาใกล้เคียงกันมีระดับต้นทุนรวมในความเป็นเจ้าของใกล้เคียงกัน	

หรือไม่มีความแตกต่างกันมากนัก	 เน่ืองจากแม้ว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาและ

ค่าเช้ือเพลิงต�่ากว่ารถยนต์พลังงานเช้ือเพลิงค่อนข้างมาก	 แต่มีราคาซาก	 ซ่ึงเป็นราคาที่สามารถน�าไปขายใน

ตลาดมือสองอยู่ในระดับราคาที่ค่อนข้างต�่าเมื่อเทียบกับรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง
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	 	 1.3	ด้านนโยบายของรัฐ	 เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด	 และ

การมศูีนย์บริการรถยนต์ไฟฟ้าทัว่ประเทศอย่างครอบคลมุเมือ่เกิดปัญหา	มรีะดบัความคดิเหน็เก่ียวกับการตดัสินใจ

ซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดอีกด้วย

 2. ข้อเสนอแนะ

  2.1	การศกึษาคร้ังต่อไปควรท�าการวิจยัควบคูกั่บการวิจยัเชิงคณุภาพ	(Qualitative	Research)	เช่น	

การสัมภาษณ์เชิงลึก	เพื่อท�าให้ได้ผลการศึกษาครบถ้วนมากยิ่งขึ้น

	 	 2.2	ในการศึกษาคร้ังต่อไป	 ควรขยายขอบเขตการศึกษาในการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซ้ือ

รถยนต์ไฟฟ้า	(EV)	ในจงัหวัดหรือภมูภิาคอืน่	ๆ 	เพ่ิมเตมิ	เพ่ือน�าผลการวิจยัไปใช้ให้เกิดประโยชน์อย่างกว้างขวาง

	 	 2.3	มาตรการด้านนโยบายของรัฐถือเป็นปัจจัยส�าคัญ	 ซ่ึงอาจช่วยกระตุ้นหรือเพิ่มแรงจูงใจให้

ประชาชนมีการตัดสินใจซือ้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น	ดังนั้น	หากภาครัฐมีนโยบายสนับสนุน	เช่น	การลดภาษีเกีย่วกบั

การน�าเข้ารถยนต์ไฟฟ้า	 หรือมาตรการเก่ียวกับการให้ส่วนลดจากภาครัฐในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า	 รวมถึงภาครัฐ

ควรส่งเสริม	สนบัสนุนและผลกัดนัธรุกิจสถานชีาร์จไฟฟ้าให้มศีนูย์บริการรถยนต์ไฟฟ้าเพียงพอต่อความต้องการ	

เพื่อน�ามาซึ่งการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น
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