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บทคัดย่อ 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของ

การลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้
พลังงานจากแบตเตอรี่ส าหรับการใช้เป็นรถยนต์โดยสารสาธารณะ โดยใช้ข้อมูล
ทุติยภูมิจากแหล่งข้อมูล ๆ ต่างเพื่อก าหนดข้อสมมติที่ใช้ในการศึกษาและค านวณ
ตัวชี้วัดความเป็นไปได้ทางการเงิน ประกอบไปด้วยมูลค่าปัจจุบันสุทธิ อัตราส่วน
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ และระยะเวลาคืนทุน 
โดยก าหนดให้อายุของโครงการมีอายุเท่ากับ 10 ปี 
 การศึกษาครั้งนี้ได้ก าหนดให้รายได้มาจากการให้บริการขนส่งสาธารณะ
ที่ก าหนดให้มีอัตราค่าโดยสารแบบคงที่ไม่จ ากัดระยะทางด้วยกัน 3 อัตรา 
ค่าโดยสารด้วยกัน ได้แก่ 5 บาท 8 บาท และ 10 บาทต่อ 1 เที่ยวการเดินทาง 
และก าหนดให้จ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการสูงสุดต่อวันไม่เกินวันละ 150 200 
และ 250 คน-เที่ยว ส าหรับรถยนต์ที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 
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และไม่เกินวันละ 200 250 และ 300 คน-เที่ยว ส าหรับรถยนต์ที่ใช้แบตเตอรี่
ขนาด 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง  

ผลการศึกษาพบว่า ในการดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์
ดีเซลเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ส าหรับการใช้งานขนส่งสาธารณะ
นั้น ต้นทุนค่าแบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออนนับว่าเป็นต้นทุนที่มีสัดส่วนสูงที่สุดของ
ต้นทุนในการดัดแปลง ส่วนต้นทุนค่าอัดประจุไฟฟ้าและค่าจ้างแรงงานนับเป็น
ต้นทุนที่มีสัดส่วนค่อนข้างสูงส าหรับต้นทุนในการประกอบการ ผลการวิเคราะห์
ความเป็นไปได้ทางการเงิน พบว่า การลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้
เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่นั้นจะมีความคุ้มค่า
ทางการเงิน ขึ้นอยู่กับอัตราค่าโดยสารต่อเที่ยว จ านวนผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ
สูงสุดต่อวันและระยะทางที่วิ่งให้บริการในแต่ละวันซึ่งขึ้นอยู่กับขนาดของ
แบตเตอรี่และการให้เงินอุดหนุนจากภาครัฐ  
 
ค าส าคัญ: ยานยนต์ไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ การดัดแปลงรถบรรทุกขนาดเล็ก 
บริการขนส่งสาธารณะ  
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Abstract 

This study aims to investigate the financial feasibility of the 
investment for converting diesel small pick-up-truck into battery 
electricity vehicle for public transport service. Secondary data and 
information from various sources were collected and set up the 
assumptions and calculate the financial feasibility indicators, which 
were net present value (NPV), the benefit-cost ratio (BC ratio), 
internal rate of returns (IRR) and playback period (PB) based on a 
project lifespan of 10 years.  

This study defined project’s revenue was based on the 
public transport service with flat rate fare options including 5 THB, 
8 THB, and 10 THB per trip. The maximum daily passenger volume 
was set up at 150, 200 and 250 person-trip for vehicles equipped 
with a 60-kWh battery and 200, 250 and 300 person-trip for vehicles 
equipped with 75-kWh battery.  
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Result showed that the Lithium-ion battery cost represents 
the highest proportion of conversion cost, meanwhile, electricity 
charging cost and labor cost were the two majors of operating cost. 
Financial feasibility indicates that fare per-trip, maximum daily 
passenger volume, range of distance service governed by battery 
size and government subsidies played the crucial role for the 
financial viability.   
 
Keywords: Battery Electric Vehicle, Small Pick-up Truck Converting, 
Public Transport Service  
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บทน า  
ประเทศไทยได้ออกมาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อมุ่งหวัง

ว่าจ านวนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มขึ้นและไปทดแทนการใช้รถยนต์สันดาป
ภายใน ซึ่งจะมีส่วนช่วยลดมลพิษทางอากาศและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
อีกทั้งยังเป็นการส่งเสริมอุตสาหกรรมที่ เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าให้เป็น
อุตสาหกรรมใหม่ท่ีสามารถสร้างความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในระยะยาว
ให้กับประเทศได้ จากข้อมูลการจดทะเบียนรถยนต์ใหม่ไม่รวมรถจักรยานยนต์ 
จากกรมการขนส่ง กระทรวงคมนาคม พบว่า ในปี พ.ศ. 2568 มีรถยนต์ที ่
จดทะเบียนใหม่ จ านวนทั้งสิ้น 581,829 คัน ในจ านวนรถยนต์ที่จดทะเบียนใหม่
นี้เป็นของรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ จ านวน 119,165 คัน และ
เป็นรถยนต์ Hybrid จ านวน 135,738 คัน เมื่อรวมรถยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ 
ทั้งสองประเภทที่กล่าวมาจะมีรถยนต์ในกลุ่มนี้มากถึง 254,903 คัน ซึ่งคิดเป็น 
ร้อยละ 43.81 ของรถยนต์ใหม่ที่จดทะเบียนในช่วงเวลาดังกล่าว ในขณะที่มี
รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในทั้งที่ใช้เชื้อเพลิงชนิดน้ ามันเบนซินหรือ
น้ ามันดีเซลที่จดทะเบียนใหม่ทั้งสิ้น จ านวน 326,926 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 
56.19 ของรถยนต์ใหม่ที่จดทะเบียน จากข้อมูลที่กล่าวมาสะท้อนให้เห็นถึง
ความต้องการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มมากขึ้นในสังคมไทย ซึ่งนับเป็นก้าวที่ส าคัญ
ในการเข้าสู่ยุคการเปลี่ยนผ่านจากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลไปสู่การใช้พลังงาน
สะอาด อย่างไรก็ตาม การเพิ่มจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าไม่ได้จ ากัดเฉพาะอยู่แต่เพียง
การซื้อรถยนต์ไฟฟ้าใหม่แต่เพียงอย่างเดียว การดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายใน
ที่ใช้งานอยู่แล้วให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้าก็เป็นอีกแนวทางหนึ่งที่มีส่วนช่วยให้เพิ่ม
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้นได้ แม้ว่าในปัจจุบันมีการดัดแปลงรถยนต์สันดาป
ภายในไปเป็นรถไฟฟ้าในประเทศไทยจะยังไม่เป็นที่นิยมแพร่หลาย  ทั้งนี้  
อาจเนื่องมาจากการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้านั้นไม่ใช่
เรื่องที่สามารถกระท าได้โดยง่าย เนื่องจากรถยนต์สันดาปภายในไม่ได้ถูก
ออกแบบมาเพื่อให้มีการดัดแปลงไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้า การดัดแปลงรถยนต์
สันดาปภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าจึงต้องอาศัยเงินลงทุนจ านวนมากและต้อง
อาศัยผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์ในการดัดแปลง รวมถึงการมีอุปกรณ์ต่าง ๆ  
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ที่สามารถรองรับการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถไฟฟ้าเพื่อให้การ
ดัดแปลงดังกล่าวเป็นไปตามมาตรฐานด้านวิศวกรรมยานยนต์ที่ภาครัฐก าหนด
ขึ้น ดังนั้น ผู้ที่ต้องการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในของตนจึงจ าเป็นต้องมี
ข้อมูลที่ครบถ้วนทั้งทางด้านเทคนิคและด้านความคุ้มค่าทางการเงิน เพื่อ
ประกอบการพิจารณาลงทุนดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถไฟฟ้า  
เป็นที่ทราบกันดีอยู่แล้วว่าในปัจจุบันราคาน้ ามันในตลาดโลกมีความผันผวน 
อยู่ตลอดเวลา ท าให้ต้นทุนค่าพลังงานเชื้อเพลิงเป็นต้นทุนในการประกอบการ 
ที่ส่งผลต่อการได้ก าไรหรือขาดทุนโดยเฉพาะอย่างยิ่งกับผู้ที่ประกอบกิจการ
ให้บริการขนส่งสาธารณะที่ใช้รถกระบะขนาดเล็กหรือรถกระบะขนาด 1 ตัน  
ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลซึ่งมีต้นทุนค่าน้ ามันดีเซลสูงถึงลิตรละประมาณ 30 บาท 
ในขณะที่การใช้รถยนต์ไฟฟ้านั้นมีต้นทุนค่าพลังงานที่ต่ ากว่าการใช้น้ ามันดีเซล
หรือน้ ามันเบนซินค่อนข้างมาก อีกทั้งยังไม่ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศอีกด้วย 
การดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กท่ีใช้ให้บริการขนส่งสาธารณะจากการใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายในมาเป็นรถกระบะไฟฟ้าจึงอาจจะเป็นทางเลือกหนึ่งใน
การลดต้นทุนด้านพลังงานในการประกอบการขนส่งสาธารณะและมีส่วนช่วยลด
มลพิษทางอากาศ ดังนั้น จึงได้ท าการศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการ
ลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้
พลังงานจากแบตเตอรี่ส าหรับการใช้งานขนส่งสาธารณะเพื่อให้ผู้ประกอบการ
ขนส่งสาธารณะมีข้อมูลที่เพียงพอ เพื่อประกอบการพิจารณาตัดสินใจลงทุน
ดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้สันดาปภายในไปเป็นรถกระบะไฟฟ้าส าหรับ
ให้บริการขนส่งสาธารณะ 

 
วัตถุประสงค์การวิจัย 
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ทบทวนวรรณกรรม แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินในการ

วิเคราะห์ความคุ้มค่าทางการเงินของการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในเป็น
รถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่โดยตรงทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ
นั้น ในปัจจุบันยังไม่พบงานวิจัยประเภทนี้โดยตรง ส่วนมากเป็นงานวิจัย  
ด้านวิศวกรรมในการพัฒนาต้นแบบการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในเป็น
รถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ เช่น การศึกษาของ Jirawongnusorn and 
Huankoksong (2018) ที่ศึกษาการดัดแปลงรถยนต์นั่งโดยใช้มอเตอร์ไฟฟ้า
ขนาด 5 กิโลวัตต์ โดยเป็นการดัดแปลงรถยนต์นั่งใช้แล้วด้วยการน าเอาเครื่องยนต์
เก่าออกและน าชุดมอเตอร์ไฟฟ้าขนาด 5 กิโลวัตต์ ชุดควบคุมมอเตอร์ไฟฟ้า  
ชุดแปลงกระแสไฟฟ้า คันเร่งไฟฟ้า ชุดชาร์จแบตเตอรี่ และแบตเตอรี่ขนาด 48 
โวลต์ 160 แอมแปร์ ติดตั้งแทนเครื่องยนต์ แล้วท าการทดสอบทางด้าน
วิศวกรรม ผลการทดสอบพบว่า รถยนต์ใช้พลังงานไฟฟ้าสามารถท าความเร็วได้ 
50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีระยะทางวิ่ง 80 กิโลเมตรต่อการชาร์จไฟฟ้าหนึ่งครั้ง 
โดยใช้เวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ประมาณ 6.7 ชั่วโมงด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ 
และมีอัตราสิ้นเปลืองพลังงานที่ 0.79 บาทต่อกิโลเมตรการเดินทาง 

Department of Alternative Energy Development and Efficiency 
(2023) ได้น าเสนอบทความวิชาการทางด้านพลังงานทดแทนในหัวข้อเรื่อง EV 
Conversion โอกาสของยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงในประเทศไทยในฐานะ
หน่วยงานที่มีบทบาทส าคัญในการส่งเสริมการดัดแปลงยานพาหนะที่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายในให้เป็นยานยนต์ไฟฟ้า โดยในปี พ.ศ. 2565 กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและการอนุรักษ์พลังงาน  ได้รับงบประมาณสนับสนุนจาก
กองทุนเพื่อการอนุรักษ์พลังงานมาด าเนินการด้าน EV Conversion ด้วยกัน 2 
โครงการ ได้แก่ (1) โครงการศึกษาแนวทางการส่งเสริมดัดแปลงรถบรรทุกขนาด
เล็กและรถโดยสารขนาดเล็กเป็นรถยนต์ไฟฟ้า และ (2) โครงการพัฒนานโยบาย
และมาตรการส่งเสริมเรือไฟฟ้าขนาดเล็ก ซึ่งในปัจจุบันพบว่า การดัดแปลงเรือ
ไฟฟ้าได้มีผลส าเร็จเป็นรูปธรรมโดยใช้ชื่อว่า เรือไฟฟ้าสุขส าราญ ซึ่งเป็นเรือ
ไฟฟ้าที่วิ่งโดยใช้แผงพลังงานแสงอาทิตย์โดยมี นายศิระ ลีปิพัฒนาวิทย์ เป็น

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง

รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า

ที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่สำ�หรับการใช้งานขนส่งสาธารณะ
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เจ้าของเรือไฟฟ้าสุขส าราญที่ให้บริการในรูปแบบเรือไฟฟ้าแท็กซี่หรือให้บริการ
แบบเช่าเหมาล าเพื่อการท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ตามสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ  
ริมคลองทางฝั่งธนบุรี  

National Electronics and Computer Technology Center (2022) 
ได้วิจัยและพัฒนาชุดประกอบรถไฟฟ้าดัดแปลงและคู่มือการดัดแปลง (EV Kit & 
Blueprint Project) โดยร่วมมือกับการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือต้องการให้คนไทยสามารถดัดแปลงรถยนต์เก่าให้กลายเป็น
รถยนต์ไฟฟ้าได้ด้วยเทคโนโลยีที่พัฒนาชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเอง
และพึ่งพาเทคโนโลยีจากต่างประเทศให้น้อยท่ีสุดโดยเป็นการดัดแปลงมาจาก
รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน ( Internal Combustion Engine: ICE) 
โดยใช้ชุดดัดแปลงและขั้นตอนการดัดแปลงด้วยวิธีการสร้าง e-Engine ซึ่งวิจัย
และพัฒนาขึ้นเอง มีการทดสอบ/ทดลองน าชุดอุปกรณ์ดัดแปลง หรือ EV Kit 
เข้าไปติดตั้ง ดัดแปลงในรถยนต์ส่วนบุคคลยอดนิยม 2 รุ่น คือ Toyota Altis 
และ Nissan Almera ให้กลายเป็นรถไฟฟ้า และได้ท าการทดสอบใช้งานท่ัวไป
ได้ตามปกติ ผ่านกระบวนการตรวจสอบและได้รับการจดทะเบียนเป็นรถไฟฟ้า
ดัดแปลงที่กรมการขนส่งทางบกเป็นที่เรียบร้อย โดยปัจจุบันอยู่ระหว่างการ
ขยายผลการทดสอบ/ทดลองในเชิงพาณิชย์ ตามกลุ่มเป้าหมายต่าง ๆ เช่น ธุรกิจ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ธุรกิจดัดแปลงรถไฟฟ้า และหน่วยงานที่ต้องการ
ทดสอบ/ทดลองเปลี่ยนรถยนต์ภายในหน่วยงานให้เป็นรถไฟฟ้า 

National Electronics and Computer Technology Center (2023) 
ได้จัดท าสมุดปกขาวเรื่อง มองโอกาสในวิกฤต “EV Conversion” คือ Transition 
Strategy หรือไม่ โดยให้ความหมายของ EV conversion หรืออุตสาหกรรม
รถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง คือ การน ารถเก่าที่ใช้น้ ามันมาเปลี่ยนระบบขับเคลื่อน
ใหม่ เพื่อเปลี่ยนจากการเติมน้ ามันมาเป็นระบบไฟฟ้า 100% โดยสาระส าคัญ
ของ EV conversion อยู่ที่ EV Kit หรือชุดมอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง 
ที่มีราคาตั้งแต่ 400,000 - 800,000 บาทขึ้นไป แล้วแต่รุ่นรถยนต์และอุปกรณ์
ชิ้นส่วน ซึ่งยังถือว่าสูงอยู่มากเมื่อเทียบกับผลการส ารวจที่พบว่า  ผู้ใช้งาน 
สามารถจ่าย EV conversion ประมาณ 300,000 บาทเท่านั้น โดยคาดการณ์วา่

A Financial Feasibility Study of the Investment for Converting 

Deisel Small Pick-up Truck into Battery Electric Vehicle (BEVs) 

for Public Transport Service
Ratchapan Choiejit and Ratiporn Teungfung 
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ความคุ้มค่าของการดัดแปลงยานยนต์ไฟฟ้าส าหรับรถเล็กสี่ล้อสามารถประหยัด
ค่าใช้จ่ายจากการใช้ไฟฟ้าเมื่อเทียบกับน้ ามันได้ดีกว่ารถใหญ่ขนาดหกล้อและสิบ
ล้อ ทั้งนี้อุตสาหกรรม EV conversion ควรมุ่งเน้นไปที่ Niche market ที่เป็น 
Commercial vehicle ซึ่งจะมี Demand มากพอที่จะก่อให้เกิดความคุ้มค่าใน
การลงทุนดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในให้เป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจาก
แบตเตอรี่ที่มีต้นทุนในการดัดแปลงไม่เกิน 300,000 บาทต่อคัน ซึ่งอาจส่งผล
กระทบเชิงเศรษฐกิจในวงกว้างหากพิจารณาจากการท่ีรถกระบะที่มีอายุ 10 ปี
ขึ้นไป ทั่วประเทศนั้นมีอยู่ประมาณ 4 ล้านคัน ถ้าสามารถน ามา conversion 
เพียงร้อยละ 10 ของปริมาณรถกระบะอายุ 10 ปีขึ้นไปที่มีอยู่ในท้องถนน หรือ 
ประมาณ 4 แสนคัน ก็จะก่อให้เกิดเงินหมุนเวียนในประเทศกว่า 120,000 ล้าน
บาท ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนและอู่ในทั่วประเทศ ทั้งยังลดการปล่อยมลภาวะที่ลดลง
ได้คิดเป็นมูลค่ามากถึง 560 ล้านบาท  

จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้นจะเห็นได้ว่า งานวิจัยส่วนใหญ่เป็น
งานวิจัยและพัฒนาทางด้านวิศวกรรมเพื่อพัฒนาต้นแบบรถยนต์ไฟฟ้าที่
ดัดแปลงมาจากรถยนต์สันดาปภายใน ยังไม่ได้มีงานวิจัยทางด้านเศรษฐศาสตร์ 
ที่ให้ข้อมูลถึงความเป็นไปได้ทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงรถยนต์สันดาป
ภายในให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่เลยในปัจจุบัน การขาดแคลน
ข้อมูลความเป็นไปได้ทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายใน  
ไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าส่งผลให้ภาครัฐอาจมีข้อมูลไม่เพียงพอในการก าหนด
มาตรการเพื่อส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมการดัดแปลงรถยนต์สันดาป
ภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสมได้ การได้มาซึ่งข้อมูลความเป็นไปได้ 
ทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่
ครอบคลุมในทุก ๆ ด้าน ไม่ว่าจะเป็นข้อมูลทางด้านวิศวกรรมและทางด้าน
การเงินหรือทางด้านเศรษฐศาสตร์อาจมีส่วนช่วยให้ภาครัฐสามารถก าหนด
นโยบาย มาตรการที่เหมาะสมในการส่งเสริมและสนับสนุนให้อุตสาหกรรมการ
ดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้าให้มีการขยายตัวและสอดรับ
กับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ ดังนั้น  งานวิจัยชิ้นนี้ 
จึงมุ่งหวังที่ก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่เป็นรูปธรรมในรูปของข้อมูลความเป็นไปได้ 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง

รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า
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ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมา
เป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ส าหรับการใช้งานขนส่งสาธารณะ 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 

จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์โครงการ
และการศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงิน สามารถแสดงกรอบแนวคิดได้ ดังนี้ 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
ทีม่า: จากการประยุกตโ์ดยผู้วิจยั  
  

ต้นทุนของโครงการ 

ต้นทุนในการดัดแปลง
ต้นทุนในการประกอบ

กิจการ 

การประมาณการ 
ต้นทุนของโครงการในแต่ละปี 

ต้นทุนในการดัดแปลง 
ต้นทุนในการประกอบกิจการ 

ผลประโยชน์ของ
โครงการ 

รายได้ของโครงการ 

การประมาณการผลประโยชน์ 
ของโครงการในแต่ละปี 

รายได้ในแต่ละปี 

กระแสเงินสดสุทธิ 
ในแต่ละปี 

ดัชนีช้ีวัดความเป็นไปได้ของโครงการ 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BC ratio) 
อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) ระยะเวลาคืนทุน (PB) 
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วิธีด าเนินการวิจัย 
การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 การศึกษานี้ใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากทั้งแหล่งข้อมูลต่าง ๆ
จ านวนมาก ทั้งจากแหล่งข้อมูลภายในประเทศไทยและแหล่งข้อมูลจาก
ต่างประเทศ รวมทั้งข้อมูลจากการสัมภาษณ์กับผู้เชี่ยวชาญด้านวิศกวรรมไฟฟ้า
จ านวน 2 ท่าน และการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอู่รับจ้างดัดแปลงรถยนต์
สันดาปภายในไปเป็นรถไฟฟ้า จ านวน 2 ราย เนื่องจากการวิจัยด้านการดัดแปลง
รถยนต์สันดาปภายในให้เป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ในประเทศไทย
ยังมีไม่มากนัก จึงต้องอาศัยข้อมูลจากการสัมภาษณ์เพื่อน าข้อมูลมาประกอบ
การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็ก  

การวิเคราะห์ข้อมูล 
การศึกษานี้ใช้การค านวณความเป็นไปได้ทางการเงิน 4 ตัวชี้วัดด้วยกัน 

ประกอบด้วย มูลค่าปัจจุบันสุทธ ิอัตราผลประโยชน์ต่อต้นทนุ อัตราผลตอบแทน
ภายในโครงการและระยะเวลาคืนทุน โดยมีรายละเอียดของวิธีการค านวณ 
แต่ละตัวชี้วัดดังนี้ 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ หรือ Net Present Value  
  มูลค่าปัจจุบันสุทธิ  (NPV) คือ ผลต่างระหว่างมูลค่าปัจจุบันของ
ผลประโยชน์กับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุนของโครงการ ตลอดอายุโครงการ  
ในการค านวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิจ าเป็นต้องก าหนด (1) อายุของโครงการที่
แน่นอน (2) ผลประโยชน์ของโครงการว่าโครงการมีผลประโยชน์มาจากแหล่ง
ใดบ้างในแต่ละปี และ (3) ต้นทุนของโครงการซึ่งต้องระบุว่าโครงการมีต้นทุน
หรือค่าใช้จ่ายอะไรบ้างในแต่ละปีในการด าเนินโครงการ โดยสามารถค านวณ
มูลค่าปัจจุบันสุทธิได้จากสูตรดังต่อไปนี้ 

𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 =  ∑ 𝑁𝑁𝐵𝐵𝑡𝑡
(1 + 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊)𝑡𝑡 − ∑ 𝐼𝐼𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊)𝑡𝑡 
𝑛𝑛

𝑡𝑡=0
 

𝑛𝑛

𝑡𝑡=0
 

ก าหนดให้   NPV =        มูลค่าปัจจบุันสทุธ ิ
    NB =        ผลประโยชน์ของโครงการ 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง
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    IC  =        ต้นทุนของโครงการ  
    WACC  =        ต้นทุนทางการเงินถ่วงน้ าหนัก   
    t  =        อายุของโครงการปีที่ 0 ถึงปีที่ n  

 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทนุ หรือ Benefit-Cost ratio  
 อัตราผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BC Ratio) เป็นดัชนีชี้วัดความคุ้มค่าหรือ
ความเป็นไปได้ของโครงการ โดยอาศัยการเปรียบเทียบกับระหว่างมูลค่าปัจจบุนั
ของผลประโยชน์กับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุนของโครงการ โดยสามารถค านวณ
อัตราผลประโยชน์ต่อต้นทุนได้จากสูตรดังต่อไปนี้ 

𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵 =  
∑ 𝑁𝑁𝐵𝐵𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡 𝑛𝑛
𝑡𝑡=0

∑ 𝐼𝐼𝐶𝐶𝑡𝑡
(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡 𝑛𝑛

𝑡𝑡=0

 

ก าหนดให้   BCR =        อัตราผลประโยชนต์่อต้นทุน 
    NB =        ผลประโยชน์ของโครงการ 
    IC =        ต้นทุนของโครงการ 
    r            =        ต้นทุนทางการเงินของโครงการ 
    t =        อายุของโครงการปีที่ 0 ถึงปีที่ n 

อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ หรือ Internal Rate of Return 
 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) คือ อัตราผลตอบแทนของ
โครงการที่ท าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการมีค่าเท่ากับศูนย์ ซึ่งอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการก็คือ อัตราผลตอบแทนท่ีโครงการสามารถท าให้
เกิดขึ้นได้จากการด าเนินโครงการโดยแสดงในรูปแบบที่ เป็นร้อยละของ
ผลตอบแทนของโครงการ โดยสามารถค านวณอัตราผลตอบแทนภายใน
โครงการได้จากสูตรดังต่อไปนี้  

   𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 =  ∑ 𝑁𝑁𝐵𝐵𝑡𝑡
(1+𝑟𝑟)𝑡𝑡 − ∑ 𝐼𝐼𝐶𝐶𝑡𝑡

(1+𝑟𝑟)𝑡𝑡 𝑛𝑛
𝑡𝑡=0  𝑛𝑛

𝑡𝑡=0  
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ก าหนดให้     IRR =        อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
    NB =        ผลประโยชน์ของโครงการ 
    IC =        ต้นทุนของโครงการ 
    r  =        ต้นทุนทางการเงินของโครงการ 
    t  =        อายุของโครงการปีที่ 0 ถึงปีที่ n
  

การพิจารณาความคุ้มค่าหรือความเป็นไปได้ในการลงทุนของโครงการ
โดยพิจารณาจากตัวชี้วัดทางการเงินทั้ง 3 ตัวชี้วัดที่ผ่านสามารถพิจารณาจ าแนก
ตัวชี้วัด ดังนี้ (1) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ การพิจารณาว่าโครงการนั้นมีความคุ้มค่า
หรือความเป็นไปได้ของโครงการโดยใช้มูลค่าปัจจุบันสุทธิก็ต่อเมื่อโครงการนั้นมี
มูลค่าปัจจุบันสุทธิมากกว่าศูนย์หรือเป็นบวกนั่นเอง ส่วน (2) อัตราผลประโยชน์
ต่อต้นทุนการพิจารณาว่าโครงการนั้นมีความคุ้มค่าหรือความเป็นไปได้ 
ของโครงการโดยใช้ อัตราผลประโยชน์ต่อต้นทุนก็ต่อเมื่อโครงการมีอัตรา
ผลประโยชน์ต่อต้นทุนมีค่ามากกว่า 1 นั่นเอง และ (3) อัตราผลตอบแทนภายใน
โครงการ การพิจารณาว่าโครงการนั้นมีความคุ้มค่าหรือความเป็นไปได้ของ
โครงการโดยใช้อัตราผลตอบแทนภายในโครงการก็ต่อเมื่อโครงการมีอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (ร้อยละ) มากกว่าต้นทุนทางการเงินที่โครงการได้
กู้ยืมมา หรือมากกว่าอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยที่ต้องการหรือมากกว่าอัตราคิดลด
นั่นเอง 
 ระยะเวลาคืนทุน หรือ Playback Period  
 ระยะเวลาคืนทุน (PB) คือ ระยะเวลาที่ได้ท าการลงทุนไปนับตั้งแต่วัน
แรกที่ได้ลงทุนจนไปถึงวันที่ได้รับผลประโยชน์สุทธิเท่ากับจ านวนเงินลงทุน
ทั้งหมดที่ได้จ่ายไปแล้วตั้งแต่แรก โดยปกติระยะเวลาคืนทุนมีหน่วยเป็นปี เดือน 
วันที่ได้จ่ายคืนทุนไป ทั้งนี้ระยะเวลาคืนทุน อาจจะมีระยะเวลาคืนทุนที่สั้นหรือมี
ระยะเวลาคืนทุนที่ยาวนานก็ได้ โดยใช้การเปรียบเทียบกับอายุของโครงการที่ได้
ก าหนดไว้แต่แรก ความเป็นไปได้ของการลงทุนจะเกิดขึ้นเมื่อระยะเวลาคืนทุน
สั้นกว่าอายุของโครงการที่ได้ก าหนดไว้ ในทางตรงข้ามความเป็นไปได้ของการ
ลงทุนจะไม่เกิดขึ้นก็ต่อเมื่อระยะเวลาคืนทุนนั้นยาวนานกว่าอายุของโครงการที่

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง
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ได้ก าหนดไว้ โดยสามารถค านวณระยะเวลาคืนทุนหรือ Playback Period ได้
จากสูตรดังต่อไปนี้ 

    PB = IC / NB 
ก าหนดให้     PB     =        ระยะเวลาคืนทนุ (ปี)  
    NB =        ผลประโยชน์ของโครงการ 
    IC =        ต้นทุนของโครงการ 

 ข้อสมมติที่ใช้ในการศึกษา 
การศึกษานี้ก าหนดข้อสมมติที่ใช้ในการศึกษาประเด็นดังต่อไปนี้   

(1) ก าหนดให้อายุของโครงการมีระยะเวลาเท่ากับ 10 ปี (2) การศึกษานี้เป็น
การศึกษาเฉพาะความเป็นไปได้ทางการเงินเท่านั้นไม่ได้ศึกษาผลกระทบทาง
สิ่งแวดล้อม (3) การดัดแปลงครั้งนี้เป็นการดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้
เครื่องยนต์ดีเซลและใช้เป็นรถโดยสารสาธารณะในท้องถิ่นอยู่แต่เดิม แล้วท าการ
ดัดแปลงให้เป็นรถกระบะไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่และน าไปใช้ในกิจการ
ขนส่งสาธารณะเช่นเดิม (4) อุปกรณ์ที่ใช้ในการดัดแปลงส่วนใหญ่ ไม่ว่าจะเป็น 
แบตเตอรี่ลิ เที่ยมไอออน มอเตอร์ไฟฟ้าส าหรับขับเคลื่อน อุปกรณ์แปลง
กระแสไฟฟ้า และอุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องเป็นของที่ใช้งานมาแล้วหรือของ 
มือสอง (5) แบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออนที่ใช้ในการดัดแปลงคร้ังนี้มีด้วยกัน 2 ขนาด 
คือ ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมงที่มีระยะทางในการวิ่งประมาณ 200 กิโลเมตรต่อ 
1 การชาร์จ และขนาด 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมงที่มีระยะทางในการวิ่งประมาณ 300 
กิโลเมตรต่อ 1 การชาร์จ (6) ก าหนดอัตราค่าโดยสารเป็นรายเที่ยวแบบคงที่ 
ไม่จ ากัดระยะทาง ซึ่งมีด้วยกัน 3 อัตรา ได้แก่ 5 บาท 8 บาท และ 10 บาทต่อ 
1 เที่ยวของการเดินทาง ตามล าดับ (7) ก าหนดจ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการ
สูงสุดต่อวัน จ าแนกตามขนาดแบตเตอรี่ ดังนี้ วันละไม่เกิน 150 200 และ 250 
คน-เที่ยวต่อวัน ส าหรับรถที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง และวันละ 
ไม่เกิน 200 250 และ 300 คน-เที่ยวต่อวัน ส าหรับรถที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 75 
กิโลวัตต์-ชั่วโมง (8) จ านวนวันที่ให้บริการทั้งหมดใน  1 ปีเท่ากับ 312 วัน  
(9) อัตราคิดลดหรือต้นทุนทางการเงินที่ใช้ในการค านวณความคุ้มค่าของ
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โครงการในการศึกษาครั้งนี้ก าหนดไว้ที่ร้อยละ 7 ซึ่งเป็นอัตราอ้างอิงจากอัตรา
ดอกเบี้ยเงินกู้ยืมลูกค้าชั้นดีของธนาคารพาณิชย์  และ (10) การศึกษานี้
ก าหนดให้ภาครัฐมีมาตรการช่วยเหลือผู้ที่ดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าด้วย
การให้เงินอุดหนุนเป็นเงินสดจ านวน 100,000 บาท หรือ 150,000 บาท เมื่อ
การดัดแปลงรถกระบะแล้วเสร็จ  และผ่านการตรวจสอบมาตรการความ
ปลอดภัยของทางภาครัฐ มาตรการนี้ก าหนดขึ้นเพื่อพิจารณาว่าหากภาครัฐได้มี
มาตรการช่วยเหลือแก่ผู้ประกอบการแล้วจะมีผลต่อความเป็นไปได้ทางการเงิน
มากน้อยเพียงใด 
 
ผลการวิจัย 

ในส่วนนี้จะน าเสนอผลการศึกษาโดยจ าแนกออกเป็นตารางจ านวน
ทั้งสิ้น 5 ตาราง โดยตารางที่ 1 และ 2 แสดงต้นทุนในการดัดแปลงและต้นทนุใน
การประกอบกิจการ ตามล าดับ ส่วนตารางที่ 3 แสดงประมาณการรายได้ในการ
ให้บริการ ในขณะที่ตารางที่ 4 และ 5 แสดงความเป็นไปได้ทางการเงิน ส าหรับ
บางทางเลือก โดยมีรายละเอียดของผลการศึกษา ดังนี้ 

ตารางที่ 1  
ต้นทุนและร้อยละของต้นทุนในดัดแปลงรถกระบะ 

รายการ แบตเตอรี่ขนาด 
60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

แบตเตอรี่ขนาด 
75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

แบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออน (มือสอง) 33.3 38.4 
มอเตอร์ไฟฟ้าส าหรับขบัเคลื่อน (มือสอง) 8.3 8.2 
อุปกรณ์แปลงกระแสไฟฟา้ (มือสอง) 8.3 6.8 
ชุดระบบควบคุม (มือสอง) 8.3 6.8 
อุปกรณ์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 16.7 16.4 
การดัดแปลงแผงคอนโซลกลาง 8.3 6.8 
ค่าจ้างแรงงานในการดัดแปลง 16.7 16.4 
ร้อยละต้นทุนในการดัดแปลง 100.0 100.0 
ต้นทุนในการดัดแปลงทั้งหมด 600,000 730,000 

หมายเหตุ: จากการรวบรวมข้อมูลและการค านวณโดยผู้เขียน 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง

รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า
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ตารางที่ 1 แสดงให้เห็นถึงต้นทุนและร้อยละของต้นทุนในการดัดแปลง
รถกระบะที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถกระบะไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่
ส าหรับใช้ในการขนส่งสาธารณะ ซึ่งจะเห็นได้ว่า  ต้นทุนค่าแบตเตอรี่ลิเที่ยม
ไอออนคิดเป็นร้อยละ 33.3 - 38.4 ของต้นทุนในการดัดแปลงทั้งหมด ส าหรับ 
การดัดแปลงรถกระบะที่ใช้แบตเตอรี่ที่มีขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมงและ
แบตเตอรี่ขนาด 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง ตามล าดับ รองลงมาคือ ต้นทุนค่าจ้าง
แรงงานในการดัดแปลงและต้นทุนของอุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องมีความส าคัญ
รองลงมาโดยมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 16.4 -16.7 ของต้นทุนในการดัดแปลง ทั้งนี้
ต้นทุนในการดัดแปลงจากการใช้เคร่ืองดีเซลมาเป็นรถกระบะไฟฟ้าที่ใช้พลังงาน
จากแบตเตอรี่นั้นต้องใช้เงินลงทุนไม่ต่ ากว่า 600,000 บาท และ 730,000 บาท 
ขึ้นอยู่กับขนาดแบตเตอรี่ที่ใช้ในการดัดแปลง ซึ่งขนาดของแบตเตอรี่ย่อมส่งผล
ถึงระยะทางในการให้บริการที่และรายได้จากการให้บริการที่แตกต่างกัน 
 
ตารางที่ 2  
ต้นทุนและร้อยละของต้นทุนในการประกอบกิจการ 

รายการ แบตเตอรี่ขนาด 
60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

แบตเตอรี่ขนาด 
75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

ค่าบ ารุงรักษารถยนตแ์ละระบบไฟฟา้ 7.1 8.2 
ค่าประกันภยัรายป ี 11.3 13.2 
ค่าต่อทะเบียนรถยนต ์ 2.8 3.3 
ค่าอัดประจุไฟฟ้า 22.1 21.1 
ค่าจ้างแรงงานในการประกอบการ 56.7 54.2 
ร้อยละของตน้ทุนในการประกอบกิจการ 100.0 100.0 
ต้นทุนในการประกอบกิจการ 423,600.0 443,100.0 

หมายเหตุ: จากการรวบรวมข้อมูลและการค านวณโดยผู้เขียน 

  ตารางที่ 2 แสดงต้นทุนและร้อยละของต้นทุนในการประกอบกิจการ
ให้บริการขนส่งสาธารณะในแต่ละป ีส าหรับรถที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-
ชั่วโมง มีต้นทุนในการประกอบกิจการที่ผู้ประกอบการต้องจ่ายเป็นเงินประมาณ
ปีละ 423,600 บาท ส่วนรถที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมงก็จะมี
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ต้นทุนในการประกอบกิจการที่ผู้ประกอบการต้องจ่ายเป็นเงินประมาณปีละ 
443,100 บาท โดยมีค่าจ้างแรงงาน ซึ่งได้แก่ ค่าจ้างพนักงานขับรถ (ถ้ามี) และ
ค่าจ้างพนักงานเก็บค่าโดยสาร (ถ้ามี) คิดเป็นร้อยละ 54.2 และ 56.7 ของต้นทุน
ในการประกอบกิจการในแต่ละปี ตามล าดับ รองลงมาคือ ต้นทุนค่าอัดประจุ
ไฟฟ้า ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 22.1 และ 21.1 ของต้นทุนในการประกอบกิจการในแต่
ละปี ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับขนาดของแบตเตอรี่ ตามล าดับ ในขณะที่ต้นทุนค่าอัดประจุ
ไฟฟ้านั้นมีสัดส่วนรองลงมาจากต้นทุนค่าจ้างแรงงาน โดยต้นทุนค่าอัดประจุ
ไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 21.1 - 22.1 ของต้นทุนในการประกอบกิจการในแต่ละปี 
ค่าประกันภัยรถยนต์นับว่าเป็นต้นทุนที่มีสัดส่วนมากเป็นอันดับสามของต้นทุน
ในการประกอบกิจการโดยมีสัดส่วนอยู่ระหว่างร้อยละ 11.3 - 13.2 ของต้นทุน
ในการประกอบกิจการ 
 ในขณะที่ตารางที่ 3 แสดงประมาณการรายได้จากการให้บริการขนส่ง
สาธารณะของรถกระบะไฟฟ้าในแต่ละปี จ าแนกตามอัตราค่าโดยสาร ขนาดของ
แบตเตอรี ่และจ านวนผู้โดยสารสูงสุดทีใ่ห้บริการในแต่ละวัน ซึ่งอัตราค่าโดยสาร 
ขนาดของแบตเตอรี่และจ านวนผู้โดยสารสูงสุดที่ให้บริการในแต่ละวันที่แตกต่าง
กันส่งผลให้รายได้ที่ได้รับในแต่ละปีนัน้จะแตกต่างกันไปด้วยเช่นกัน โดยสามารถ
จ าแนกทางเลือกต่าง ๆ ได้ทั้งสิ้น 9 ทางเลือก โดยทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 4 
และทางเลือกที่ 7 จะมีอัตราค่าโดยสารแบบคงที่ไม่จ ากัดระยะทางอยู่ที่ 5 บาท
ต่อคน-เที่ยว ส าหรับทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 5 และทางเลือกที่ 8 จะมีอัตรา
ค่าโดยสารที่ 8 บาทต่อคน-เที่ยว ส่วนทางเลือกที่ 3 ทางเลือกที่ 6 และทางเลือก
ที่ 9 จะมีอัตราค่าโดยสารที่ 10 บาทต่อคน-เที่ยว ตามล าดับ โดยทุกทางเลือกจะ
มีจ านวนวันที่ให้บริการขนส่งสาธารณะที่ เท่ากันตลอดระยะเวลา 1 ปี คือ 
จ านวนที่ให้บริการ เท่ากับ 312 วัน 
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ตารางที่ 3  
ประมาณการรายได้ส าหรับรถกระบะที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 kWh และ 
แบตเตอรี่ขนาด 75kWh 
แหล่งที่มขีอง

รายได ้

อัตรา 
ค่าโดยสาร 
ต่อคน-เที่ยว 

จ านวนผู้โดยสารสูงสดุที่
ให้บริการในแต่ละวัน 
(60 kWh/75kWh) 

รายได้ที่ได้รับในแต่ละป ี
จากทางเลือกตา่ง ๆ 
(60 kWh/75kWh) 

ทางเลือกที่ 1 5 150/200 234,000/312,000 
ทางเลือกที่ 2 8 150/200 374,400/499,200 
ทางเลือกที่ 3 10 150/200 468,000/624,000 
ทางเลือกที่ 4 5 200/250 312,000/390,000 
ทางเลือกที่ 5 8 200/250 499,200/624,000 
ทางเลือกที่ 6 10 200/250 624,000/780,000 
ทางเลือกที่ 7 5 250/300 390,000/468,000 
ทางเลือกที่ 8 8 250/300 624,000/748,800 
ทางเลือกที่ 9 10 250/300 780,000/936,000 

หมายเหตุ: ค านวณโดยผู้เขียน 

 จากการค านวณความเป็นไปได้ทางการเงินของของการลงทุนดัดแปลง
รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจาก
แบตเตอรี่ส าหรับการใช้งานขนส่งสาธารณะทั้ง 9 ทางเลือก ผลการศึกษาพบว่า 
ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 4 และทางเลือกที่ 7 ไม่มีความคุ้มค่าทางการเงินใน
การลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า
เนื่องจากมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิเป็นลบ อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนต่ ากว่า
หนึ่ง มีอัตราผลตอบแทนภายในโครงการต่ ากว่าร้อยละ 7 ระยะเวลาคืนทุน
มากกว่าอายุโครงการที่ก าหนดไว้ 10 ปี เนื่องจากทั้ง 3 ทางเลือกมีอัตราค่า
โดยสารที่ก าหนดไว้ที่ 5 บาทต่อคน-เที่ยว ซึ่งเป็นอัตราค่าโดยสารที่ต่ าเกินไปจน
ไม่เกิดความคุ้มค่าในการลงทุน แม้ว่าจะมีการให้เงินอุดหนุนจากภาครัฐสูงสุดถึง 
150,000 บาทก็ยังไม่คุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าอยู่ดี 
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ตารางที่ 4  
ทางเลือกที่มีความเปน็ไปไดท้างการเงิน ทางเลือกที่ 5 
ดัชนีชี้วดัความคุ้มค่า 

ของโครงการ 
แบตเตอรี่ขนาด 

60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 
แบตเตอรี่ขนาด 

75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 
NPV (บาท) -69,017.2 389,127.7 
BC ratios (เท่าตวั) 0.98 1.10 
IRR (ร้อยละ) 4.43 17.68 
ระยะเวลาคืนทุน (ปี) มากกว่าอายโุครงการ (10 ปี) 6 ปี 11 เดือน 
NPV1 (บาท) 30,982.8 498,127.7 
BC ratios1 (เท่าตวั) 1.01 1.13 
IRR1 (ร้อยละ) 8.32 22.01 
ระยะเวลาคืนทุน1 (ปี) 9 ปี 10 เดือน 5 ปี 11 เดือน 
NPV2 (บาท) 80,982.8 548,127.7 
BC ratios2 (เท่าตวั) 1.02 1.14 
IRR2 (ร้อยละ) 10.74 24.63 
ระยะเวลาคืนทุน2 (ปี) 8 ปี 11 เดือน 5 ปี 10 เดือน 

หมายเหตุ: 1 และ 2 คือ การให้เงินอุดหนุนจ านวน 1 แสนบาท และ 1.5 แสนบาท  
ที่มา: ค านวณโดยผู้เขียน 

 เนื่องจากอัตราค่าโดยสารที่ 5 บาทต่อคน-เที่ยวไม่ก่อให้เกิดความ
คุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะ ดังนั้น จึงมาพิจารณาอัตราค่าโดยสารที่
สูงขึ้นเป็น 8 บาทต่อคน-เที่ยว ซึ่งพบว่า ทางเลือกที่ 2 ซึ่งใช้อัตราค่าโดยสารที่ 8 
บาทต่อคน-เที่ยวในการค านวณก็ยังไม่ก่อให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนเช่นกัน 
ในขณะที่ทางเลือกที่ 5 และทางเลือกที่ 8 ซึ่งมีอัตราค่าโดยสารที่เท่ากันกลับมี
ความคุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะที่เป็นเช่นนี้ เนื่องมาจากทางเลือกที่ 
2 มีจ านวนผู้โดยสารสูงสุดที่ให้บริการในแต่ละวันต่ ากว่า 200 คน-เที่ยว ไม่เพียง
พอที่จะก่อให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะแม้ว่าอัตราค่า
โดยสารจะเพิ่มขึ้นเป็น 8 บาทต่อคน-เที่ยวแล้วก็ตาม ในขณะที่ทางเลือกที่ 5  
ซึ่งใช้อัตราค่าโดยสารเดียวกันกับทางเลือกที่ 2 แต่กลับมีความคุ้มค่าในการ
ลงทุนดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าแต่ต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่ภาครัฐต้อง

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง

รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า
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ให้เงินอุดหนุนส าหรับรถที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมงที่สามารถวิ่งได้
ระยะทางโดยประมาณ 200 กิโลเมตรต่อ 1 การชาร์จนั้น การให้เงินอุดหนุนจาก
ภาครัฐขั้นต่ าจ านวน 1 แสน ก็ก่อให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนได้ นอกจากนั้น
ยังพบว่าภายใต้ทางเลือกที่ 5 นี้ ถ้าเป็นการดัดแปลงโดยใช้แบตเตอรี่ขนาดใหญ่
ขึ้นเป็น 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมงที่สามารถวิ่งได้ระยะทางโดยประมาณ 300 กิโลเมตร
ต่อ 1 การชาร์จนั้น ภาครัฐไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องให้เงินอุดหนุนแต่ประการ
ใดเพราะจ านวนผู้ โดยสารสูงสุดที่ให้บริการจ านวน 250 คน-เที่ยวต่อวัน  
ณ อัตราค่าโดยสารที่ 8 บาทต่อคน-เที่ยว ก่อให้เกิดความคุ้มค่าทางการเงินแล้ว
โดยไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาการให้เงินอุดหนุนจากภาครัฐแต่ประการใด 
 ส าหรับทางเลือกที่ 8 ซึ่งเป็นทางเลือกที่ใช้อัตราค่าโดยสารที่ 8 บาทต่อ
คน-เที่ยวเช่นเดียวกับทางเลือกที่ 2 และทางเลือกที่ 5 แต่เนื่องจากจ านวน
ผู้โดยสารสูงสุดที่ให้บริการในแต่ละวันนั้นมีตั้งแต่  250 คน-เที่ยว และ 300  
คน-เที่ยวต่อวัน ตามล าดับ ด้วยปริมาณผู้โดยสารที่มารับบริการต่อวันที่มีจ านวน
มากท าให้ภายใต้ทางเลือกที่ 8 นั้นมีความคุ้มค่าทางการเงินในการลงทุน
ดัดแปลงโดยไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาการช่วยเหลือจากภาครัฐ ดังนั้น หลักเกณฑ์ใน
การให้เงินช่วยเหลือจากภาครัฐคือ ให้ความช่วยเหลือเฉพาะผู้ดัดแปลงรถ
กระบะที่ใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมงและมีจ านวนผู้โดยสารสูงสุดใน
การให้บริการในแต่ละวันไม่เกิน 200 คน-เที่ยว โดยจ านวนเงินที่เหมาะสมที่สุด
คือไม่เกิน 1 แสนบาทต่อราย เพราะด้วยวงเงิน 1 แสนบาทนี้ผู้ประกอบการก็จะ
มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิเป็นบวกและสามารถคืนทุนได้ในระยะเวลา 9 ปี 10 เดือน  
 
ตารางที่ 5  
ทางเลือกที่มีความเปน็ไปไดท้างการเงิน ทางเลือกที่ 3 

ดัชนีชี้วดัความคุ้มค่า 
ของโครงการ 

แบตเตอรี่ขนาด 
60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

แบตเตอรี่ขนาด 
75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

NPV (บาท) -288,153.0 398,127.7 
BC ratios (เท่าตวั) 0.92 1.10 
IRR (ร้อยละ) -5.13 17.68 
ระยะเวลาคืนทุน (ปี) มากกว่าอายโุครงการ (10 ปี) 6 ปี 11 เดือน 
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ตารางที่ 5  
ทางเลือกที่มีความเปน็ไปไดท้างการเงิน ทางเลือกที่ 3 (ต่อ) 

ดัชนีชี้วดัความคุ้มค่า 
ของโครงการ 

แบตเตอรี่ขนาด 
60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

แบตเตอรี่ขนาด 
75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง 

NPV1 (บาท) -188,153.0 498,127.7 
BC ratios1 (เท่าตวั) 0.95 1.13 
IRR1 (ร้อยละ) -2.10 22.00 
ระยะเวลาคืนทุน1 (ปี) มากกว่าอายโุครงการ (10 ปี) 5 ปี 11 เดือน 
NPV2 (บาท) -138,153.0 548,127.7 
BC ratios2 (เท่าตวั) 0.96 1.14 
IRR2 (ร้อยละ) -0.24 24.63 
ระยะเวลาคืนทุน2 (ปี) มากกว่าอายโุครงการ (10 ปี) 5 ปี 10 เดือน 

หมายเหตุ: 1 และ 2 คือ การให้เงินอุดหนุนจ านวน 1 แสนบาท และ 1.5 แสนบาท  
ที่มา: ค านวณโดยผู้เขียน 

ตารางที่ 5 แสดงให้เห็นว่า ภายใต้ทางเลือกที่ 3 ซึ่งมีอัตราค่าโดยสาร
สูงที่สุดที่ 10 บาทต่อคน-เที่ยว ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ผู้ประกอบการ 
ที่ดัดแปลงรถกระบะของตนโดยเลือกใช้แบตเตอรี่ขนาด  60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง  
ที่ให้ระยะทางในการวิ่งไม่เกินโดยประมาณ 200 กิโลเมตรต่อการชาร์จ 1 ครั้ง 
จะไม่ก่อให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะของตนมาเป็น
รถไฟฟ้าเนื่องมาจากเป็นปัจจัย 2 ประการด้วยกัน ประการแรกคือ การเลือกใช้
แบตเตอรี่ขนาดเล็กเกินไป และประการที่สองคือ การมีจ านวนผู้โดยสารสูงสุด 
ที่ให้บริการในแต่ละวันมีไม่เกิน 150 คน-เที่ยว ทั้ง 2 ปัจจัยร่วมกันส่งผลให้เกิด
ความไม่คุ้มค่าในการลงทุนดัดแปลง แม้ว่าอัตราค่าโดยสารจะอยู่ในอัตราที่สูงถึง 
10 บาทต่อคน-เที่ยวก็ตาม อย่างไรก็ตาม ภายใต้ทางเลือกที่ 3 นี้หากผู้ประกอบการ
เลือกดัดแปลงรถกระบะของตนโดยเปลี่ยนมาใช้แบตเตอรี่ขนาดที่ใหญ่ขึ้นเป็น
ขนาด 75 กิโลวัตต์-ชั่วโมง ซึ่งให้ระยะทางในการวิ่งโดยประมาณ 300 กิโลเมตร
ต่อการชาร์จ 1 คร้ังก็สามารถที่จะเพิ่มจ านวนผู้โดยสารสูงสุดในการให้บริการใน
แต่ละวันได้เพิ่มขึ้นเป็น 200 คน-เที่ยวต่อวัน ณ อัตราค่าโดยสารที่ 10 บาทต่อ
คน-เที่ยวนี้ ผู้ประกอบการจะมีความคุ้มค่าทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางการเงินของการลงทุนดัดแปลง

รถกระบะขนาดเล็กที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลมาเป็นรถไฟฟ้า

ที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่สำ�หรับการใช้งานขนส่งสาธารณะ
รัชพันธุ์ เชยจิตร  และรติพร ถึงฝั่ง
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รถกระบะเป็นรถไฟฟ้าได้โดยไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาเงินอุดหนุนจากภาครัฐแต่อย่างใด 
เนื่องจากมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิเป็นบวก มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนที่
มากกว่าหนึ่ง มีอัตราผลตอบแทนภายในโครงการที่มากกว่าร้อยละ 7 และมี
ระยะเวลาคืนทุนที่ต่ ากว่าอายุโครงการที่ก าหนดไว้ถึง 10 ปีนั่นเอง 
  
สรุปและอภิปรายผล  
 จากผลการศึกษาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า ความเป็นไปได้ทางการเงิน
ของการของการลงทุนดัดแปลงรถกระบะขนาดเล็กท่ีใช้เคร่ืองยนต์ดีเซลมาเป็น
รถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ส าหรับการใช้งานขนส่งสาธารณะนั้น  
จะเกิดขึ้นได้ต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขดังต่อไปนี้ (1) อัตราค่าโดยสารต่อคน-เที่ยว
ตั้งแต่ 8 บาทต่อคน-เที่ยวขึ้นไป อัตราค่าโดยสารที่ต่ ากว่านี้จะท าให้การลงทุน
ดัดแปลงรถกระบะเป็นรถไฟฟ้าไม่มีความคุ้มค่าทางการเงิน (2) จ านวนผู้โดยสาร
สูงสุดที่ให้บริการในแต่ละวันต้องไม่ต่ ากว่า 200 คน-เที่ยว ดังนั้น ในพื้นที่ที่มี
ความหนาแน่นของประชากรค่อนข้างน้อย ปริมาณการเดินทางในแต่ละวันมี  
ไม่มากนัก การลงทุนดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าอาจก่อให้เกิดความ 
ไม่คุ้มค่าทางการเงินได้เช่นกัน (3) การให้เงินอุดหนุนจากภาครัฐเป็นเงิน 
100,000 บาทนั้น มีความจ าเป็นอย่างมากส าหรับผู้ประกอบการที่ต้องการ
ลงทุนดัดแปลงรถกระบะของตนมาเป็นรถไฟฟ้าภายใต้ทางเลือกที่ 5 ซึ่งเป็นการ
ดัดแปลงรถกระบะโดยใช้แบตเตอรี่ขนาดเล็กเพียง 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมง คิดอัตรา 
ค่าโดยสารที่ 8 บาทต่อคน-เที่ยวและมีจ านวนผู้โดยสารสูงสุดในการให้บริการ 
ไม่เกิน 200 คน-เที่ยวต่อวัน (4) ภาครัฐไม่มีความจ าเป็นต้องให้การช่วยเหลือใน
รูปแบบการให้เงินอุดหนุนกับผู้ประกอบการที่ต้องการดัดแปลงรถกระบะของตน
มาเป็นรถไฟฟ้า หากอัตราค่าโดยสารมากกว่า 8 บาทต่อคน-เที่ยว และมีปริมาณ
จ านวนผู้โดยสารสูงสุดที่ให้บริการในแต่ละวันตั้งแต่ 200 คน-เที่ยวต่อวัน เพราะ
อัตราค่าโดยสารที่สูง ปริมาณผู้โดยสารต่อวันที่มาก ท าให้การลงทุนดัดแปลง 
รถกระบะเป็นรถไฟฟ้ามีความเป็นไปได้ทางการเงิน มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิที่เป็น
บวก มีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนที่มากกว่าหนึ่ ง มีอัตราผลตอบแทน
ภายในโครงการที่สูงกว่าอัตราคิดลดหรือต้นทุนทางการเงิน และมีระยะเวลาคืนทุน
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ที่สั้นกว่า 10 ปี ซึ่งผลการศึกษานี้สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Khumpraphan 
(2024) และการศึกษาของ Jirawongnusorn and Huankoksong (2018) ที่ ได้
ท าการศึกษาการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในให้เป็นรถไฟฟ้าในประเทศไทย 
และพบว่า ในภาพรวมการดัดแปลงจากรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถไฟฟ้า 
มีความคุ้มค่าในการลงทุนเพราะการดัดแปลงสามารถคืนทุนได้ในระยะเวลา
ตั้งแต่ 5 ปี ถึง 8 ปี ขึ้นอยู่กับขนาดของแบตเตอรี่และประเภทของยานยนต์ 
ที่น ามาดัดแปลงและอุปกรณ์ที่ใช้ในการดัดแปลง หากแบตเตอรี่มีขนาดใหญ่ 
หรือรถยนต์ที่น ามาดัดแปลงนั้นมีขนาดใหญ่ และมีการติดตั้งอุปกรณ์ไฟฟ้า 
ที่เกี่ยวข้องเป็นจ านวนมากและซับซ้อนแล้ว จะส่งผลให้ระยะเวลาคืนทุนก็จะ 
ยิ่งยาวนานออกไป นอกจากผลประโยชน์ทางตรงที่เกิดจากราคาหรือรายรับจาก
การให้บริการแล้ว การศึกษาดังกล่าวยังชี้ให้เห็นถึงผลประโยชน์ทางอ้อมของ
การดัดแปลงรถยนต์ยังมีผลประโยชน์ทางอ้อมอีกหลายประการ ไม่ว่าจะเป็น
การลดมลพิษทางอากาศ การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การลดต้นทุนด้าน
สาธารณสุขที่เกิดจากการมีสุขภาพที่ดีขึ้นจากการลดลงของมลพิษทางอากาศ
และการลดลงของผู้ป่วยโรคทางเดินหายใจ ดังนั้น เมื่อค านวณเป็นผลประโยชน์
ทั้งทางตรงและทางอ้อมที่เกิดขึ้นจากการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในเป็น
รถไฟฟ้าจะพบว่า การดัดแปลงรถยนต์ดังกล่าวมีความคุ้มค่ามากยิ่งขึ้น โดยผล
การศึกษาที่พบว่า ต้นทุนของแบตเตอรี่นั้นเป็นต้นทุนที่มีมูลค่าเป็นตัวเงินจ านวน
มากและมีสัดส่วนที่สูงที่สุดในการดัดแปลงรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
มาเป็นรถไฟฟ้าที่ใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออน สอดคล้องกับการศึกษา
ของ National Electronics and Computer Technology Center (2023) และ
การศึกษาของ Pham et al. (2022) ซึ่งพัฒนาต้นแบบรถไฟฟ้าที่ดัดแปลงมา
จากรถยนต์สันดาปภายในและพบว่า ต้นทุนแบตเตอรี่เป็นต้นทุนอุปกรณ์ที่มี
มูลค่าสูงและคิดเป็นสัดส่วนที่มากที่สุดของต้นทุนในการดัดแปลงรถยนต์ 
นอกจากนั้นผลการศึกษายังสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Sunarto et al. 
(2015) และ Pedrosa et al. (2014) ที่พบว่า การลดลงของต้นทุนค่าแบตเตอรี่
จะน าไปสู่ความคุ้มทุนในการดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายในเป็นรถไฟฟ้าท่ีใช้
พลังงานจากแบตเตอรี่ การส่งเสริมอุตสาหกรรมดัดแปลงรถยนต์สันดาปภายใน
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ให้ขยายตัวมากยิ่งขึ้นจะเป็นการเพิ่มการประหยัดต่อขนาดของการผลิต
แบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออนส่งผลให้ราคาหรือต้นทุนแบตเตอรี่ลิเที่ยมไอออนมีราคา
ลดลงและท าให้การดัดแปลงรถยนต์เก่าเป็นรถไฟฟ้ามีความคุ้มทุนที่เร็วขึ้นหรือ 
มีระยะเวลาคืนทุนที่สั้นลงหรือน้อยกว่าอายุของโครงการหรือกล่าวได้ว่ามี 
ความคุ้มค่าในการลงทุนมากขึ้น นอกจากนั้นผลการศึกษานี้ยังแสดงให้เห็นว่า 
หากภาครัฐก าหนดมาตรการช่วยเหลือ สนับสนุนการดัดแปลงรถกระบะมาเป็น
รถไฟฟ้าด้วยการให้เงินอุดหนุนแก่ผู้ประกอบการที่ลงทุนดัดแปลงรถกระบะของ
ตนเป็นจ านวนเงิน 100,000 บาทต่อรายเพื่อเป็นส่วนลดภาระค่าใช้จ่ายหรือ
ต้นทุนในการดัดแปลงรถกระบะ การให้เงินอุดหนุนดังกล่าวมีส่วนให้เกิดความ
เป็นไปได้ทางการเงินกับผู้ประกอบการที่สนใจลงทุนดัดแปลงรถกระบะของตน 
(ทางเลือกที่ 5) การก าหนดมาตรการช่วยเหลือดังกล่าวของภาครัฐย่อมมีส่วน
ส่งเสริมให้มีการดัดแปลงรถสันดาปภายในมาเป็นรถไฟฟ้ามากข้ึน 
 
ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะจากการวิจัย 
1. อัตราค่าโดยสารที่ต่ าที่สุดที่จะก่อให้เกิดความเป็นไปได้ทางการเงิน

ในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าอยู่ที่ 8 บาทต่อคน-เที่ยวขึ้นไป 
โดยเป็นค่าโดยสารแบบคงที่ไม่จ ากัดระยะทาง  

2. จ านวนผู้โดยสารสูงสุดในการให้บริการแต่ละวันที่จะก่อให้เกิดความ
เป็นไปได้ทางการเงินในการลงทุนดัดแปลงรถกระบะมาเป็นรถไฟฟ้าต้อง 
ไม่ต่ ากว่า 200 คน-เที่ยวต่อวัน 

3. การเลือกใช้แบตเตอรี่ขนาด 60 กิโลวัตต์-ชั่วโมงต้องอยู่ภายใต้
เงือ่นไขที่เรียกเก็บค่าโดยสารที่อัตรา 8 บาทต่อคน-เที่ยว และมีจ านวนผู้โดยสาร
สูงสุดต่อวันตั้งแต่ 200 คน-เที่ยวขึ้นไป และต้องได้รับเงินอุดหนุนจากภาครัฐ 
100,000 บาท จึงจะก่อให้เกิดความคุ้มค่า  
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