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บทคัดย่อ 

บทความนีมี้วตัถปุระสงคเ์พื่อประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตรข์องการนาํรถยนตไ์ฟฟ้ามาใหบ้ริการ

เป็นรถแท็กซี่สาธารณะแทนรถยนตเ์ครื่องยนตส์นัดาปในปัจจุบัน โดยใชแ้นวคิดตน้ทุนรวมในการเป็นเจา้ของ 

(Total cost of ownership: TCO) ซึ่งประกอบดว้ยตน้ทนุเอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกจากการปลอ่ยก๊าซ

เรือนกระจกและมลพิษทางอากาศ นอกจากนี ้บทความนีย้งัไดใ้ชแ้บบจาํลองสภาวะเสมอภาคของตน้ทุนการเป็น

เจา้ของ (TCO parity) ครอบคลมุระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578 เพื่อวิเคราะหค์วามสามารถแข่งขนัในระยะยาวของ

รถแท็กซี่ไฟฟ้าตลอดจนประเมินประสิทธิผลของนโยบายสง่เสริมของภาครฐัเพื่อเร่งใหเ้กิดการเปลี่ยนผ่านไปสู่การ

ขนสง่สาธารณะพลงังานสะอาด 

ผลการศึกษาพบว่า การนาํรถยนตไ์ฟฟ้ามาใหบ้ริการแท็กซี่เกิดความคุม้ค่าในรถยนตไ์ฟฟ้าที่ราคาไม่สูง

มาก อย่างไรก็ตาม เม่ือราคาแบตเตอรี่จะลดลงในอนาคต ราคาซือ้รถยนตไ์ฟฟ้าจะลดลงดว้ยเชน่กนั ผลการศกึษา

จากแบบจาํลอง TCO parity พบว่า รถยนตไ์ฟฟ้าจะสามารถนาํมาใชแ้ทนรถยนตเ์ครื่องยนตส์นัดาปภายในได้

อย่างคุม้ค่าหากเริ่มใชต้ัง้แต่ปี พ.ศ. 2568-2569 เป็นตน้ไป การเปลี่ยนผ่านสู่รถยนตพ์ลงังานสะอาดจะเกิดเรว็ขึน้

หากรฐับาลปรบัโครงสรา้งราคาก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) โดยเฉพาะอย่างยิ่งการลดการแทรกแซงราคาจาก

กองทุนนํา้มันเชือ้เพลิง นอกจากนี ้การผสมผสานระหว่างมาตรการส่งเสริมทางภาษีและมิใช่ภาษีเป็นเครื่องมือ

ของรฐับาลที่มีประสิทธิภาพสงู โดยเฉพาะการยกเวน้ภาษีนาํเขา้จะช่วยใหร้ถยนตไ์ฟฟ้ายี่หอ้อ่ืน ๆ เขา้มาแข่งขนัใน

ตลาดรถไฟฟ้าไดม้ากขึน้และช่วยใหผู้ป้ระกอบการรถแท็กซี่ในปัจจุบันมีรถยนตไ์ฟฟ้าที่หลากหลายใหเ้ลือกเพื่อ

นาํมาใหบ้รกิารต่อไป 
 

คาํสาํคัญ: การขนสง่สาธารณะ รถแท็กซีส่าธารณะ รถยนตไ์ฟฟ้า ตน้ทนุการเป็นเจา้ของ แบบจาํลองสภาวะเสมอ

ภาคของตน้ทนุการเป็นเจา้ของ   
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Abstract 

 This paper aims to assess the economic value of electric taxi in replace of internal combustion 

engine taxi by using the total cost of ownership (TCO). TCO includes private costs and external costs 

from greenhouse gas emissions and air pollution. This paper also adopts the TCO parity model during 

2021–2035 to analyze the long-term competitiveness of electric taxis, as well as to assess the 

effectiveness of the government measures to promote and accelerate the transition to zero emission 

vehicles in public transport.  

The findings revealed that electric taxi is cost-effective, particularly electric cars with low 

purchase prices. Due to declining cost of batteries, the cost of electric taxis will decline accordingly in 

the future. The study of TCO parity model found that electric taxis could be a cost-effective replacement 

for internal combustion-engine taxis from 2025 to 2026. The transition to zero emission vehicles will 

occur faster if the government restructures liquefied petroleum gas (LPG) prices by eliminating price 

interventions from the Oil Fund. Furthermore, combination of tax and non-tax incentives is a very effective 

approach. The exemption from import tariff, in particular, will allow the other brands of electric vehicles 

to penetrate competitively into the electric vehicle market. Taxi operators will have a variety of electric 

vehicles to choose for providing their services. 
 

Keyword: Public transport, Public taxi, Electric vehicles, Total cost of ownership, TCO parity   
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1. บทนํา 

ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิกอากาศอันเนื่องมาจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกและปัญหา

มลพิษทางอากาศที่ทั่วโลกกาํลังเผชิญอยู่ในปัจจุบันส่วนใหญ่มาจากกิจกรรมในภาคขนส่ง World Resource 

Institution (2019) พบว่าภาคขนส่งก่อใหเ้กิดมลพิษทั่วโลกกว่ารอ้ยละ 72 มาจากการใชย้านพาหนะบนทอ้งถนน 

และภาคขนสง่ยงัมีอตัราการเติบโตของการปลอ่ยมลพิษสงูที่สดุ โดยมลพิษที่เพิ่มขึน้ในระหว่างปี ค.ศ. 1970-2010 

คิดเป็นรอ้ยละ 80 ของมลพิษที่เพิ่มขึน้ระหว่างปี ค.ศ. 1970-2010 ดังนั้นรฐับาลในหลายประเทศต่างร่วมมือกัน

ผลกัดนัใหเ้กิดการเปลี่ยนผ่านจากการใชร้ถยนตเ์ครื่องยนตส์นัดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) 

ในภาคขนส่งมาเป็นรถยนตไ์ฟฟ้า โดยเริ่มตน้จากกลุ่มผูใ้หบ้รกิารขนส่งสาธารณะเป็นกลุ่มแรก ก่อนที่จะขยายผล

ไปยงักลุม่ผูใ้ชท้ั่วไป เช่น การกาํหนดใหผู้ใ้หบ้รกิารรถแท็กซีใ่นกรุงปักกิ่ง เซินเจิน้ และไท่หยวน ตอ้งใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า

ทั้งหมด (Dunne, 2017) หรือการบังคับใหร้ถแท็กซี่ใหม่ในกรุงลอนดอนตอ้งเป็นรถยนตไ์ฟฟ้าทัง้หมดภายในปี 

พ.ศ. 2561 (Vaughan, 2018) เป็นตน้  

สาเหตสุาํคญัของการมุ่งเปา้ไปที่กลุม่รถโดยสารสาธารณะ เนื่องจาก ราคาของรถยนตไ์ฟฟ้ายงัสงูอยู่มาก

เม่ือเปรียบเทียบกับราคาของรถยนต ์ICE ถึงแมว่้ารถยนตไ์ฟฟ้าจะมีขอ้ไดเ้ปรียบจากค่าเชือ้เพลิงที่ต ํ่ากว่าแลว้ก็

ตาม ก็ไม่สามารถทาํใหต้น้ทุนในการเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้าส่วนบคุคลตลอดช่วงอายุการใชง้านตํ่ากว่ารถยนต ์

ICE ได ้ในขณะที่ รถโดยสารสาธารณะมีระยะเดินทางต่อปีสงู จึงทาํใหค่้าเชือ้เพลิงตลอดช่วงอายุการใชง้านของ

รถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าตํ่ากว่าค่าเชือ้เพลิงจากการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ซึ่งสอดคล้องกับผล

การศึกษาในอดีตที่พบว่าการใชย้านยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่ากว่ายานยนต ์ICE เม่ือระยะทางว่ิงต่อปีสูงมากพอ 

(Plötz et al. 2012; Tseng et al. 2013)  

คณะกรรมการนโยบายยานยนตไ์ฟฟ้าแห่งชาติของประเทศไทยไดก้าํหนดเปา้หมายใหก้ารใชร้ถยนตใ์น

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

ZEV) โดยภาครฐัมีบทบาทในการสนบัสนนุใหใ้ชร้ถยนตไ์ฟฟ้าทดแทนรถยนต ์ICE ในการใชง้านสว่นบคุคลควบคู่

ไปกบัการใหบ้รกิารขนสง่สาธารณะอนัไดแ้ก ่รถโดยสารไม่ประจาํทาง (หรือรถแท็กซี่สาธารณะ) รถโดยสารประจาํ

ทาง ตลอดจนรถยนตท์ี่ใชใ้นหน่วยงานราชการต่าง ๆ มาตัง้แต่ปี พ.ศ. 2559 แต่ถึงกระนัน้ รถยนตไ์ฟฟ้ายงัไม่ไดร้บั

ผลตอบรบัที่ดีนัก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผูป้ระกอบการรถแท็กซี่สาธารณะ 2

3 เนื่องจากราคารถยนตไ์ฟฟ้าที่

จาํหน่ายในประเทศไทยยงัอยู่ในระดบัสงูเม่ือเทียบกบัราคารถยนต ์ICE จึงทาํใหร้ถแท็กซี่สาธารณะที่ใชใ้นปัจจบุนั

เป็นรถยนต ์ICE ถึงแมว่้าจะมีผูใ้หบ้ริการบางรายนาํรถยนตไ์ฟฟ้า BYD e6 จากจีนมาใหบ้ริการใหเ้ห็นตามทอ้ง

ถนนอยู่บา้ง ก็เป็นรถที่ไดร้บัการสนบัสนนุจากความร่วมมือระหว่างรฐับาลและเอกชนมาตัง้แต่ปี พ.ศ. 25614 และ

 
3 รถแท็กซ่ีสาธารณะในบทความนี ้หมายถึงรถยนตป์ระเภท รย.6 หรือรถยนตร์บัจา้งท่ีมีกาํลงัเครื่องยนตไ์ม่นอ้ยกว่า 1,500 cc ตาม

ขอ้กาํหนดของกรมขนส่งทางบก 
4 โครงการ EV Taxi VIP ในความรว่มมือของกรมขนส่งทางบก บริษัท ไรเซน เอนเนอรจี์ จาํกดั และบริษัท อีวี โซไซตี ้จาํกดั 

(ประชาชาติธุรกิจ, 2561) 
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คิดเป็นสดัสว่นที่นอ้ยมากเพียงรอ้ยละ 0.12 ของรถแท็กซี่จดทะเบียนสะสมในปี พ.ศ. 2564 เท่านัน้ (กรมการขนสง่

ทางบก, 2564)  

 อย่างไรก็ตาม ราคารถยนตไ์ฟฟ้ามีแนวโนม้ลดลงอย่างต่อเนื่องและลดลงเร็วกว่าที่ไดค้าดการณไ์วอ้ัน

เนื่องมาจากราคาแบตเตอรี่ลิเธียมไออนซึ่งเป็นชิน้ส่วนสาํคัญของรถยนตไ์ฟฟ้ามีแนวโน้มราคาที่ลดลงอย่าง

ต่อเนื่อง (Bloomberg, 2020) ผนวกกับผลของการแข่งขนัในตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าที่รุนแรงของผูผ้ลิตรถยนตช์ั้นนาํ

ทั่วโลก ตัวอย่างเช่น ผูผ้ลิต GM ไดป้ระกาศเป้าหมายในการผลิตรถยนตไ์รม้ลพิษทัง้หมดภายในปี ค.ศ. 2035 

(Boudette & Davenport, 2021) ในขณะเดียวกันผู้ผลิต  Mercedes-Benz, Ford และ Volvo ก็ ได้ประกาศ

เป้าหมายในทาํนองเดียวกัน (Plumer & Tabuchi, 2021) ผูผ้ลิตรถยนตส์ญัชาติญ่ีปุ่ น Honda ไดป้ระกาศจุดยืน

ชัดเจนว่าจะเลิกผลิตรถยนต ์ICE ทัง้หมดภายในปี ค.ศ. 2040 (Inagaki, 2021) และแมแ้ต่ผูผ้ลิต Toyota เองที่

เชื่อมั่นว่ารถยนตใ์นอนาคตจะเป็นรถยนตไ์ฮบริดมาโดยตลอด ก็จาํเป็นตอ้งผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าเพื่อรกัษาส่วนแบ่ง

ทางการตลาดของตนเช่นกนั (ฐานเศรษฐกิจ, 2564a)  

การเขา้สู่ตลาดของผูผ้ลิตรายใหม่อันไดแ้ก่ Tesla และผูผ้ลิตจากประเทศจีนที่ตัง้เป้าเพื่อที่จะเป็นผูน้าํ

ทางดา้นเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าอย่างต่อเนื่องมาตัง้แต่ช่วงปี ค.ศ. 2009 จนปัจจบุนัมีโรงงานผลิตแบตเตอรี่ขนาด

ใหญ่ (Mega factory) กว่ารอ้ยแห่ง ทาํใหผู้ผ้ลิตรายเดิมตอ้งใชก้ลยุทธต์อบโตเ้พื่อรกัษาฐานลกูคา้ของตนไว ้รวม

ไปถึงการสรา้งพันธมิตรทางธุรกิจ ดังที่เห็นเป็นปรากฏการณค์วามร่วมมือกันระหว่างผูผ้ลิตรถยนตแ์ละผูผ้ลิต

แบตเตอรี่รายใหญ่จากประเทศจีนเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตใหมี้ประสิทธิภาพสูงขึน้ดว้ยราคาที่ลดลง เช่น 

การร่วมมือระหว่างผูผ้ลิต BMW กับ CATL (Nikkei Asia, 2018) และผูผ้ลิต Mercedes-Benz เขา้เป็นพันธมิตร

ทางธุรกิจกบั Farasis Energy (Tabeta, 2020)   

ผลดังกล่าวเม่ือผนวกกับผลของการทาํตลาดเชิงรุกของผู้ผลิตรถยนตส์ัญชาติจีนที่นาํมาจาํหน่ายใน

ประเทศไทย ทาํใหร้าคารถยนตไ์ฟฟ้าของจีนรุ่นใหม่มีราคาไม่สูงนักเม่ือเปรียบเทียบกับราคารถยนตไ์ฟฟ้าของ

คู่แข่งในตลาดที่มีคณุสมบติัใกลเ้คียงกนั4

5 และราคาดงักลา่วเริ่มเขา้ใกลก้บัราคารถยนต ์ICE มากขึน้ ยิ่งไปกว่านัน้ 

ผูผ้ลิตรถยนตส์ญัชาติจีนบางรายยังใชก้ลยุทธ์เพื่อขยายฐานลกูคา้ไปยังกลุ่มรถขนส่งสาธารณะ เช่นผูผ้ลิต MG 

ประกาศนาํรถยนต ์MG EP เขา้มาเพื่อแปลงเป็นรถแท็กซี่โดยเฉพาะ พรอ้มเง่ือนไขการรบัประกันแบตเตอรี่ที่นาน

กว่ารุ่นปกติ (ฐานเศรษฐกิจ, 2564b) ทาํใหผู้ป้ระกอบการรถแท็กซี่สาธารณะมีรถยนตไ์ฟฟ้าเป็นตัวเลือกในการ

ใหบ้รกิารมากยิ่งขึน้ 

ความคุม้ค่าในการเปลี่ยนมาใชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าแทนรถยนตแ์บบเดิมเพื่อใหบ้รกิารขนสง่สาธารณะเป็นเรื่อง

ที่ตอ้งพิจารณาใหร้อบดา้น วิธีหนึ่งที่ไดร้บัความนิยมแพรห่ลายคือการวิเคราะห ์“ตน้ทนุรวมการเป็นเจา้ของ (Total 

cost of ownership: TCO)” เนื่องจากสามารถประเมินความคุม้ค่าในการใชง้านรถแท็กซี่ ICE เปรียบเทียบกับรถ

แท็กซี่ไฟฟ้า โดยคาํนึงถึงตน้ทุนเอกชน (Private cost) ซึ่งประกอบดว้ยราคาซือ้รถแท็กซี่รวมกับค่าใชจ้่ายอ่ืน ๆ 

 
5 ในกรณีรถยนตไ์ฟฟ้าของจีนท่ีขายในประเทศไทยส่วนหน่ึงเป็นผลจากการไดร้บัยกเวน้ภาษีนาํเขา้ภายใตก้รอบความตกลงทางการ

คา้เสรีอาเซียน-จีน ในขณะท่ีรถยนตไ์ฟฟ้านาํเขา้จากประเทศญ่ีปุ่ น เกาหลี และยโุรปตอ้งเสียภาษีนาํเขา้ในอตัรารอ้ยละ 20 40 และ 

80 ตามลาํดบั (ฐานเศรษฐกิจ, 2564c) 
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และตน้ทุนที่เกิดกับสังคมจากผลกระทบภายนอก (External cost) ตลอดอายุการใช้งานของรถแท็กซี่ทั้งสอง

ประเภท อีกทัง้ยงัสามารถประเมินประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมของรฐัทัง้ที่เป็นมาตรการทางภาษีและมิใช่

ภาษีเพื่อใหเ้กิดการเปลี่ยนผ่านสูก่ารขนสง่สาธารณะที่ใชย้านยนตพ์ลงังานสะอาดไดอี้กดว้ย  

บทความนีมี้วตัถุประสงคเ์พื่อนาํแนวคิด TCO มาเปรียบเทียบความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตรร์ะหว่างการ

ใช้รถแท็กซี่ ICE กับรถแท็กซี่ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยรวมต้นทุนเอกชนและตน้ทุน

ผลกระทบภายนอกจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศ รวมถึงวิเคราะหค์วามสามารถใน

การแข่งขนัแข่งขนัในระยะยาวของรถแท็กซี่แต่ละประเภทภายใตก้รอบระยะเวลาของเป้าหมาย ZEV ในระหว่างปี 

พ.ศ. 2564-2578 โดยใช้ “แบบจําลองสภาวะเสมอภาคของ TCO หรือที่ เรียกว่า TCO parity” เพื่อประเมิน

ประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมของภาครัฐที่ทาํให้เกิดการเปลี่ยนผ่านสู่การขนส่งสาธารณะที่ใช้ยานยนต์

พลงังานสะอาดไดเ้รว็ขึน้ 

ในส่วนถัดไปของบทความนีจ้ะกล่าวถึงกรอบแนวคิด และวิธีการคาํนวณ TCO และ TCO parity ของรถ

แท็กซี่ ICE และรถแท็กซี่ไฟฟ้า โดยใช้ข้อมูลและข้อสมมติที่จะกล่าวถึงในส่วนที่ 3 ในส่วนที่ 4 จะนาํเสนอผล

การศึกษาในกรณีฐานและผลการวิเคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity analysis) และส่วนสดุทา้ยคือบทสรุปและ

นยัยะเชิงนโยบาย  

 

2. กรอบแนวคิดและวิธีการศึกษา 

หลกัการคาํนวณค่า TCO คือการหาผลรวมมลูค่าปัจจุบนั (Present value) ของค่าใชจ้่ายที่จะเกิดขึน้ใน

อนาคตตลอดช่วงอายุที่เป็นเจ้าของและใช้งานสินค้านั้น การนาํค่า TCO มาประเมินความคุ้มค่าจึงมีความ

เหมาะสมกว่าการประเมินความคุ้มค่าด้วยราคาซือ้รถยนต์เพียงอย่างเดียว ทั้งนี ้หากค่า TCO ของรถยนตท์ี่

คาํนวณไดมี้ค่าตํ่า แสดงว่ารถยนตป์ระเภทนัน้จะมีความคุม้ค่าในการใชง้านกว่ารถยนตท์ี่มีค่า TCO สงู 

งานของ Delucchi and Lipman (2001) เป็นงานศึกษากลุ่มแรกที่นาํแนวคิด TCO มาใชวิ้เคราะหค์วาม

คุม้ค่าของรถยนต ์ก่อนจะถกูนาํไปปรบัปรุงและใชอ้ย่างแพรห่ลายตลอดหลายทศวรรษที่ผ่านมา ซึ่งผลการศกึษามี

ความหลากหลาย แตกต่างกันไปตามข้อสมมติ พืน้ที่  และเวลาที่ศึกษา เช่น Kromer and Heywood (2007) 

ศึกษาตน้ทุนของรถยนตป์ลั๊กอินไฮบริดและรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศอเมริกา แต่ไม่สามารถสรุปไดว่้ารถยนต์

ประเภทใดมีตน้ทุนตํ่าที่สุดไดอ้ย่างสมบูรณ ์ทัง้นีข้ึน้อยู่กับปัจจยัที่เป็นไปไดท้ี่มีอยู่หลากหลาย สอดคลอ้งกับผล

การศกึษาของ Propfe et al. (2012) ที่ศกึษากรณีตลาดรถยนตใ์นประเทศเยอรมนั หรือ Hagman et al. (2018) ที่

นาํแนวคิด TCO ไปประยุกตเ์พื่อศึกษาความคุม้ค่าของนาํรถยนตไ์ฟฟ้ามาใหบ้ริการเป็นแท็กซี่ในกรุงสต็อกโฮม

ประเทศสวีเดน โดยสรา้งฟังกช์นัรายรบัอย่างง่ายเพื่อประเมินกาํไรสทุธิของธุรกิจ ซึ่งผลการศึกษาพบว่า รถแท็กซี่

ไฟฟ้าจะสรา้งกาํไรใหม้ากกว่ารถแท็กซี่ ICE หากมีสถานีอดัประจไุฟฟ้ามากเพียงพอ งานของ Breetz and Salon 

(2018) นาํแนวคิด TCO ไปประเมินตน้ทุนของรถยนต ์ICE รถยนตไ์ฮบริด และรถยนตไ์ฟฟ้า ในเมืองต่าง ๆ ใน

ประเทศสหรฐัอเมริกา และพบว่ารถยนตไ์ฟฟ้ามีตน้ทุนจากราคาซือ้และค่าเสื่อมราคาสูง หกัลา้งกบัขอ้ไดเ้ปรียบ

จากค่าเชื ้อเพลิง หรือ  Pavlenko et al. (2019) ที่น ําแนวคิด TCO ไปประเมินต้นทุนในธุรกิจการแบ่งปัน
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ยานพาหนะ (Shared mobility) ในรูปแบบต่าง ๆ ในประเทศสหรฐัอเมรกิาซึ่งพบว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะมีตน้ทนุตํ่ากว่า

รถยนต ์ICE และรถไฮบรดิ เป็นตน้  

งานศึกษาเหล่านี ้จะเริ่มต้นโดยการนําเสนอผลการคํานวณค่า TCO ในกรณีฐาน (Base) และใช้

สถานการณจ์าํลองต่าง ๆ เพื่อวิเคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity analysis) ของค่า TCO โดยมักจะวิเคราะห์

ความอ่อนไหวของค่า TCO ที่มีต่อมาตรการสง่เสรมิของภาครฐั ซึ่งช่วยใหภ้าครฐัสามารถวิเคราะหป์ระสิทธิผลของ

มาตรการสง่เสรมิที่ภาครฐัควรใชเ้พื่อmeใหร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีตน้ทนุที่ต ํ่ากว่ารถยนต ์ICE ได ้

บทความนีไ้ดน้าํวิธีการคาํนวณ TCO โดยเฉพาะ “ตน้ทุนเอกชน” จากงานศึกษาของ Wu et al. (2015) 

มาประยกุตใ์ชใ้หมี้ความเหมาะสมกบับรบิทของการประกอบกิจการรถแท็กซี่ของประเทศไทย ดงันี ้ 

 

𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡  = ∑ �(𝑃𝑃−𝑅𝑅)𝛿𝛿𝑡𝑡+𝐹𝐹𝑡𝑡+𝑀𝑀𝑡𝑡+𝐼𝐼𝑡𝑡+𝑆𝑆𝑡𝑡+𝑇𝑇𝑡𝑡
(1+𝑟𝑟)𝑡𝑡

�𝑁𝑁
𝑡𝑡=1        (1) 

 

โดยที่  𝑡𝑡  คือ ปีที่ใชง้านตัง้แต่ปีแรกจนถึงปีสิน้สดุ 𝑁𝑁 หรือ 𝑡𝑡 ∈ [1,2, … ,𝑁𝑁] , 𝑃𝑃  คือ ราคาซือ้รถยนต ์, 𝑅𝑅  คือ 

ราคาขายต่อรถยนต,์ 𝛿𝛿  คือ ค่าปรบัสภาพตามอายุการใชง้าน, 𝐹𝐹  คือ ค่าเชือ้เพลิง, 𝑀𝑀  คือ ค่าบาํรุงรกัษา, 𝐼𝐼  คือ 

ค่าดอกเบีย้จ่ายที่เกิดจากการเช่าซือ้รถยนต,์ 𝑆𝑆  คือ ค่าประกันภัยรถยนต,์ 𝑇𝑇  คือ ค่าภาษีประจาํปี และ 𝑟𝑟  คือ 

อตัราคิดลด (Discount rate) 

 จากสมการที่ 1 ค่าของ TCO ประกอบดว้ย ตน้ทุนค่าเสื่อมราคารถยนต ์(Depreciation) ที่คาํนวณจาก

ส่วนต่างระหว่างราคาซือ้และราคาขายต่อรถยนต ์ที่ถูกปรบัสภาพตามอายุการใชง้าน (𝛿𝛿) ตวัปรบัสภาพอายุการ

ใชง้านที่นาํมาคาํนวณค่าเสื่อมราคามีหลากหลายวิธี แต่หนึ่งในวิธีที่นิยมใชใ้นกรณีคิดค่าเสื่อมรถยนตคื์อวิธี Sum 

of year’ digits ที่กาํหนดใหค่้าเสื่อมจาการใชง้านในปีแรกสงูกว่าปีทา้ย ซึ่งสอดคลอ้งกับบริบทของรถยนตท์ี่ราคา

ในปีตน้จะลดลงเร็วกว่าในปีทา้ย (สาํนกังานเศรษฐกิจการคลงั, 2548) ซึ่งสามารถเขียนความสมัพนัธข์องตวัปรบั

สภาพกบัอายกุารใชง้านไดเ้ป็น 𝛿𝛿𝑡𝑡 = 2(𝑁𝑁 − 𝑡𝑡 + 1)/𝑁𝑁(𝑁𝑁 + 1)  

ค่าเชือ้เพลิงต่อปี (𝐹𝐹) คาํนวณจาก ราคาเชือ้เพลิงต่อหน่วย (𝑃𝑃𝐹𝐹) จาํนวนกิโลเมตรที่เดินทางต่อปีของ

รถยนต ์(Vehicle Kilometer Traveled: 𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉) และอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิง (Kilometer per unit: 𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾) ดงันัน้ 

ค่าเชือ้เพลิง ณ ปีที่  𝑡𝑡 ของรถแท็กซี่ ICE สามารถคาํนวณไดจ้ากความสมัพนัธ ์

 𝐹𝐹ICE,𝑡𝑡 = 𝑃𝑃Fuel,𝑡𝑡 × (𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉/𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾Fuel)        (2 )  

โดยที่ 𝑃𝑃Fuel คือราคาต่อหน่วยเชือ้เพลิงของรถ ICE และ 𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾Fuel คือ อัตราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงฟอสซิล 

(กิโลเมตรต่อหน่วยเชือ้เพลิง) ค่าเชือ้เพลิงของรถแท็กซี่ไฟฟ้าสามารถคาํนวณไดจ้ากสตูรเดียวกนั คือ  

𝐹𝐹Electricity,𝑡𝑡 = 𝑃𝑃Electricity,𝑡𝑡 × (𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉/𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾Electricity)      (3) 

โดยที่  𝑃𝑃Electricity คือราคาต่อหน่วยไฟฟ้า (บาทต่อกิโลวัตต์ชั่ วโมง) และ 𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾Electricity คืออัตรา

สิน้เปลืองไฟฟ้า (กิโลเมตรต่อกิโลวตัตช์ั่วโมง) 



วารสารเศรษฐศาสตรแ์ละนโยบายสาธารณะ 13 (26) : 21-44                                                                       27 

ปีที่ 13  ฉบบัที่  26  กรกฎาคม - ธันวาคม  2565 

 

 

 

  ค่าบาํรุงรกัษาต่อปี (𝑀𝑀) ประกอบดว้ย ผลรวมของค่าใชจ้่ายเพื่อเปลี่ยนอะไหล่สิน้เปลืองต่าง ๆ เช่น ผา้

เบรก ยางลอ้ การเปลี่ยนถ่ายนํา้มนัเครื่อง นํา้มนัเกียร ์นํา้มนัเบรก นํา้มนัหลอ่ลื่น ตลอดจนค่าดาํเนินการรายชั่วโมง

ของศนูยบ์รกิาร ฯลฯ กรณีของรถแท็กซี่ไฟฟ้าจะมีค่าใชจ้่ายเพื่อเปลี่ยนแบตเตอรี่เพิ่มเติมเม่ือถึงจาํนวนกิโลเมตรที่

กาํหนด (ดรูายละเอียดเพิ่มเติมในสว่นที่ 3)  

 ดอกเบีย้จ่ายรายปีในกรณีเช่าซือ้รถยนต ์คาํนวณไดจ้าก 𝐼𝐼𝑡𝑡 = (𝑃𝑃 − 𝐷𝐷)𝑖𝑖𝑡𝑡 โดยที่ จาํนวนเงินกูส้าํหรบั

เช่าซือ้เท่ากับส่วนต่างระหว่างราคาซือ้และเงินดาวน์ (𝐷𝐷) และ 𝑖𝑖𝑡𝑡  คืออัตราดอกเบีย้เงินกู้ต่อปี (รอ้ยละ) ค่า

ประกนัภยัต่อปี (𝑆𝑆) กาํหนดใหเ้ป็นไปตามการประกนัภยัยานยนตภ์าคบงัคบั และ ค่าภาษีรถยนตป์ระจาํปี (𝑇𝑇) ให้

เป็นไปตามอตัราที่กาํหนดใน พ.ร.บ. การขนสง่ทางบก 

 ตน้ทุนที่กล่าวมาขา้งตน้รวมกันเรียกว่าตน้ทุนเอกชนหรือตน้ทุนในรูปตัวเงินที่เกิดกับผูใ้ชง้าน อย่างไรก็

ตาม การใชง้านรถยนตย์งัมีตน้ทนุผลกระภายนอก (External cost) โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากการใชร้ถยนต ์ICE ที่มี

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเผาไหมท้ี่ไม่สมบูรณ ์งานศึกษาของ Theil et al. (2010), van Vliet et al. 

(2011) และ Bubeck et al. (2016) ไดค้าํนวณมลูค่าผลกระทบภายนอกของก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) ที่จะ

ลดลงหากเปลี่ยนไปใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า ในขณะที่งานศึกษาอีกจาํนวนหนึ่ง ครอบคลุมไปถึงตน้ทุนผลกระทบภาย

นอกจากมลพิษทางอากาศดว้ย (Prud’homme & Koning, 2012 และ Zhao et al., 2015) แต่งานเหล่านีไ้ม่ไดน้าํ

ค่าที่คาํนวณไดเ้ขา้ไปรวมกบั TCO ของรถยนตโ์ดยตรงต่างจากงานของ Tseng et al. (2013) และ Danielis et al. 

(2019) ที่รวมตน้ทุนส่วนนีเ้ขา้ไปเป็นส่วนหนึ่งของ TCO และแยกการวิเคราะหเ์ป็น TCO จากตน้ทุนเอกชน และ 

TCO ของสงัคม  

ในบทความนี ้จะคาํนวณ “ตน้ทุนผลกระทบภายนอก” จากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกและจาก

ปรมิาณมลพิษทางอากาศ โดยกาํหนดใหต้น้ทุนผลกระทบภายนอกจากก๊าซเรือนกระจก ประกอบดว้ย ผลกระทบ

จากการปลอ่ย CO2 และไนตรสัออกไซด ์(N2O) ในขณะที่ตน้ทนุผลกระทบภายนอกจากปรมิาณมลพิษทางอากาศ 

ประกอบดว้ย ผลกระทบภายนอกจากก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์(NOX) ไนโตรเจนไตรไฮไดรด ์(NH3) สารประกอบ

อินทรียร์ะเหยง่ายที่ไม่ใช่มีเทน (NMVOC) และฝุ่ นละอองที่มีขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ซึ่งสารมลพิษ

เหล่านีถู้กปล่อยจากท่อไอเสียของรถยนต ์ICE ขณะขับเคลื่อน (Vehicle operation) สามารถคาํนวณปริมาณ

มลพิษทัง้หมดไดจ้าก 

 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝑒𝑒𝑖𝑖 × 𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉         (4 ) 

โดยที่ 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝑖𝑖,𝑡𝑡  คือ ปริมาณมลพิษชนิดที่ 𝑖𝑖 ที่ถูกปล่อยทัง้หมด ณ เวลา 𝑡𝑡 และ 𝑒𝑒𝑖𝑖  คือ ค่าสมัประสิทธิ์การ

ปลอ่ยมลพิษ (Emission factor) มีหน่วยเป็นกรมัต่อกิโลเมตร  

แมก้ารใช้งานรถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่มีการปล่อยสารมลพิษ และไม่สรา้งตน้ทุนผลกระทบภายนอกขณะ

ขบัเคลื่อน แต่ในกระบวนการผลิตเชือ้เพลิง (Fuel production) ทัง้เชือ้เพลิงฟอสซิล และไฟฟ้า ยงัมีการปลดปล่อย

ก๊าซ CO2 บทความนีจ้ะรวมตน้ทนุผลกระทบภายนอกจาก CO2 ที่เกิดจากกระบวนการผลิตเชือ้เพลิงประเภทต่างๆ 

เพื่อใหก้ารวิเคราะหค์รอบคลุมตน้ทุนผลกระทบภายนอกที่เกิดตัง้แต่การผลิตเชือ้เพลิงจนถึงการใชง้านรถยนต ์

(Well-to-Wheel) โดยสามารถคาํนวณไดจ้ากผลคณูระหว่างค่าสมัประสิทธิ์การปลอ่ย CO2 จากกระบวนการผลิต
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เชือ้เพลิงต่อหน่วยกบัจาํนวนเชือ้เพลงิที่ใชท้ัง้หมด จากนัน้จึงนาํปรมิาณมลพิษที่คาํนวณไดท้ัง้หมดไปคณูกบัมลูค่า

ผลกระทบต่อหน่วยในรูปตัวเงิน (Social cost factor: 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖) เพื่อแปลงเป็นมูลค่าต้นทุนผลกระทบภายนอก 

(External social cost: 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸) โดยปรับปรุงจากแนวทางการคาํนวณที่เสนอโดย World Resource Institution 

(2016) และ European commission (2020) ซึ่งคาํนวณจากสมการที่ 5 

𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝑡𝑡 = Σ𝑖𝑖(𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝑖𝑖,𝑡𝑡 × 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖,𝑡𝑡)        (5) 

ดงันัน้ค่า TCO ณ ปีที่ 𝑡𝑡 ที่สะทอ้นตน้ทนุของสงัคมหรือตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร ์คาํนวณจากผลรวมของ

ตน้ทนุเอกชนและตน้ทนุผลกระทบภายนอก ดงันี ้ 

𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 + ∑ 𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝑡𝑡𝑁𝑁
𝑡𝑡=1 /(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡          (6) 

อย่างไรก็ตาม ค่า TCO ที่คาํนวณไดข้้างตน้ เป็นเพียงการพิจารณาตน้ทุน ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง จึงไม่

สามารถแสดงแนวโนม้ของ TCO ในระยะยาวได ้งานศึกษาหลายงานจึงไดน้าํแนวคิด TCO parity มาพิจารณา

แนวโนม้ค่า TCO ในอนาคตของรถยนตแ์ต่ละประเภท เช่น Theil et al. (2010), van Vliet et al. (2011), Wu et al. 

(2015), Bubeck et al. (2016 ) , Harvey (2018), van Velzen (2019), Scorrano et al. (2020) และ  Element 

energy (2021)) โดยเฉพาะอย่างยิ่งภายใตส้ถานการณท์ี่ราคาแบตเตอรี่ลิเธียมไอออนมีแนวโนม้ลดลง ค่า TCO 

ของรถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตจึงน่าจะมีแนวโนม้ลดลงเช่นกัน ตรงขา้มกับแนวโนม้ของรถยนต ์ICE ที่อาจจะคงที่ 

(หรือเพิ่มขึน้) จากแรงกดดนัดา้นราคาพลงังานเชือ้เพลิงที่สงูขึน้ต่อเนื่องทุกปี สมมติฐานนีน้าํไปสูก่ารตัง้ขอ้สงัเกต

ว่า ณ จุดหนึ่งของเวลา ค่า TCO ของรถยนตท์ี่ศึกษาจะเท่ากันในปีใดปีหนึ่ง และรถยนตไ์ฟฟ้าจะสามารถแทนที่

รถยนต ์ICE ไดใ้นที่สดุ  

แบบจาํลอง TCO parity จึงเป็นการนาํค่า TCO หลาย ๆ ค่าที่ต่างช่วงเวลากันในอนาคตมาสรา้งเป็น

แนวโนม้ (Trend) เพื่อศกึษาว่าเม่ือเวลาผ่านไปแนวโนม้ค่า TCO ของรถยนตไ์ฟฟ้าจะเป็นอย่างไรตลอดช่วงอายใุน

อีก 10-20 ปีขา้งหนา้ และ ณ เวลาใดที่ค่า TCO ของรถยนตไ์ฟฟ้าจะเท่ากับ (หรือตํ่ากว่า) รถยนต ์ICE ณ จุดที่

เสน้แนวโนม้ของค่า TCO ตดักันจึงเรียกว่าสภาวะเสมอภาค (Parity) การศึกษานีต้อ้งการหา “จุดของเวลา” ที่เกิด 

TCO parity นั่นเอง 

ในการคํานวณค่า TCO จะต้องคํานวณทั้งสิ ้น  15 ค่า  ตั้งแ ต่ เวลา ณ ปีที่  𝑡𝑡 จนถึ ง  𝑡𝑡 + 14 

(𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 ,𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇2, … ,𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡+14) โดยกาํหนดใหปี้ที่ 𝑡𝑡 เท่ากับปี พ.ศ. 2564 และปีสุดทา้ย 𝑡𝑡 + 14 เท่ากับ 

พ.ศ. 2578 ซึ่งเป็นปีที่สิน้สดุตามเป้าหมาย ZEV ของคณะกรรมการนโยบายยานยนตไ์ฟฟ้าแห่งชาติ ดงันัน้ค่าตวั

แปรที่ใชค้าํนวณตัง้แต่ปี พ.ศ. 2565 เป็นตน้ไป จึงเป็นค่าพยากรณต์ามขอ้สมมติที่ใชใ้นการศกึษา 
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3. ข้อมูลและข้อสมมติทีใ่ช้ในการศึกษา 

หลกัเกณฑใ์นการคดัเลือกกลุ่มตวัอย่างในบทความนี ้คือ จะตอ้งเป็นรถยนตท์ี่จาํหน่ายในตลาดรถยนต์

ของประเทศไทยและนาํไปใชใ้หบ้รกิารเป็นรถรบัจา้งบรรทกุคนโดยสารไม่เกิน 7 ที่นั่ง ในระหว่างที่ทาํการศกึษา  

จากขอ้มูลรถจดทะเบียนสะสมของกรมขนส่งทางบก ณ เดือนธันวาคม พ.ศ. 2564 ยี่หอ้รถยนตท์ี่นิยม

นาํมาจดทะเบียนเป็นรถแท็กซี่มากที่สุดคือ Toyota คิดเป็นสดัส่วนรอ้ยละ 96.6 ของรถยนตท์ี่จดทะเบียนเป็นรถ

แท็กซี่ทั้งหมด และรุ่นที่ไดร้ับความนิยมสูงสุด คือ Toyota Corolla ALTIS ดังนั้น ในบทความนี ้ตัวแทนของรถ

แท็กซี่ ICE คือ Toyota Corolla ALTIS 1.6Limo รุ่นปี 2021 ซึ่งต่อไปจะเรียกว่า Toyota ALTIS ในการใหบ้ริการ 

รถแท็กซี่ รุ่นนี ้จะติดตั้งอุปกรณ์เพื่อใช้ก๊าซธรรมชาติสาํหรับรถยนต์ (Natural Gas Vehicles: NGV) หรือก๊าซ

ปิโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas: LPG) เป็นเชือ้เพลิงในการขบัเคลื่อน5

6 

รถยนตไ์ฟฟ้าที่ใชเ้ป็นกลุม่ตวัอย่างมีดว้ยกนั 2 รุ่น คือรถยนต ์BYD e6 MY2021 ซึ่งเป็นรถแท็กซี่ไฟฟ้ารุน่

เดียวกับรถแท็กซี่ไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ EV Taxi VIP ในปี พ.ศ. 2561 แต่รถยนตไ์ฟฟ้าที่นาํมาเป็นตวัแทนในงาน

ศึกษานีจ้ะเป็นรุ่นใหม่ที่มีราคาซือ้ถูกลง ขนาดแบตเตอรี่เล็กลงและประสิทธิภาพการสิน้เปลืองพลังงานดีขึน้ 

ส ําหรับรถยนต์ไฟฟ้าอีกรุ่นคือ MG EP ที่น ํามาจําหน่ายเพื่อใช้เ ป็นรถแท็กซี่ โดยเฉพาะในปี พ.ศ 2564 

(ฐานเศรษฐกิจ, 2564b)  

3.1 ราคาซือ้และค่าเสื่อมราคารถยนต ์

บทความนีอ้า้งอิงราคารถยนตท์กุประเภทจากตวัแทนจาํหน่ายอย่างเป็นทางการในประเทศ โดย Toyota 

ALTIS มีราคาจากตวัแทนอยู่ที่ 839,000 บาท เม่ือรวมกบัค่าใชจ้่ายเพื่อทาํสีตวัถงัและติดตัง้อปุกรณส์าํหรบัแท็กซี่

และค่าใชจ้่ายในการติดตัง้ตัวถังสาํหรบับรรจุก๊าซ NGV (หรือ LPG)  จะมีราคาซือ้รวมประมาณ 969,000 บาท 6

7  

สาํหรบัรถแท็กซีไ่ฟฟ้า BYD e6  มีราคาจาํหน่ายจากตวัแทนอยู่ที่ 1,390,000 บาท และเม่ือรวมอุปกรณส์าํหรบัรถ

แท็กซี่ ราคาจะอยู่ที่  1,486,100 บาท ในขณะที่ MG EP มีราคาจาํหน่ายรวมอุปกรณ์สาํหรับรถแท็กซี่เท่ากับ 

1,067,000 บาท   

ค่าเสื่อมราคารถแท็กซี ่ICE คาํนวณโดยกาํหนดใหร้ถยนตท์ี่นาํมาใชง้านมีอายทุัง้สิน้ 9 ปี (𝑁𝑁 = 9) และ

ขายต่อในรูปแบบของรถแท็กซี่ปลดป้ายในตลาดรถมือสอง เนื่องจากเป็นรถที่ผ่านการใชง้านหนกัมาอย่างต่อเนื่อง

เป็นเวลานาน กาํหนดใหร้าคาขายต่อเหลือเพียงรอ้ยละ 5 ของราคาซือ้ ซึ่งใกลเ้คียงกบัราคาของรถแท็กซี่ปลดป้าย

ในตลาดรถมือสอง ในกรณีราคาขายต่อของรถแท็กซี่ไฟฟ้า กาํหนดใหมี้มูลค่าคงเหลือในสดัส่วนเดียวกันกับรถ

แท็กซี่ ICE เนื่องจากการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าของไทยยงัอยู่ในระยะเริ่มแรก และยงัไม่ปรากฏขอ้มลูราคาในตลาด

รถมือสองที่ผ่านการใชง้าน   

 
6 คิดเป็นสดัส่วนรวมสงูกว่ารอ้ยละ 97.1 ของจาํนวนรถแท็กซ่ีจดทะเบียนสะสมจาํแนกตามเชือ้เพลิง ณ วนัท่ี 31 ธ.ค. 2564 ของกรม

ขนส่งทางบก 
7 ขอ้มลูราคาอปุกรณแ์ละการค่าใชจ่้ายทาํสจีากบริษัทโตโยตา้ เอ็มไพรส์ จาํกดั  
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ในงานศึกษานี ้ไดก้าํหนดใหร้าคาซือ้ของรถแท็กซี่ ICE ในอนาคตมีราคาคงที่ ในขณะที่ ไดก้าํหนดให้

ราคาซือ้ของรถแท็กซี่ไฟฟ้าในอนาคตเปลี่ยนแปลงตามราคาแบตเตอรี่ที่เป็นองคป์ระกอบตน้ทุนที่สาํคัญที่สุด 

รายงานของ Bloomberg New Energy Finance (2020) พยากรณว่์าราคาแบตเตอรี่จะลดลงอย่างรวดเร็วจากที่

เคยสงูเกินกว่า 1,000 ดอลลาร ์สรอ. ต่อกิโลวตัตช์ั่วโมง ในปี ค.ศ. 2010 คาดว่าจะลดลงเหลือ 45 ดอลลาร ์สรอ. 

ต่อกิโลวตัตช์ั่วโมง ภายในปี ค.ศ. 2035 หรือลดลงเฉลี่ยรอ้ยละ 7.4 ต่อปีจนถึงปี ค.ศ. 2030 และลดลงเฉลี่ยรอ้ยละ 

4.9 ต่อไปจนถึงปี ค.ศ. 2035 งานศึกษานีส้มมติใหร้าคาของแบตเตอรี่ลดลงในอัตราเดียวกันจนถึงปี ค.ศ. 2043 

ซึ่งเป็นปีสดุทา้ยของขอ้มลูที่ตอ้งการสาํหรบัการคาํนวณ7

8 แนวโนม้ราคาแบตเตอรีแ่สดงในรูปที่ 1 

 

รูปที ่1 แนวโนม้ราคาแบตเตอรีต่่อหน่วยของรถแท็กซีไ่ฟฟ้า 

 
ที่มา: Bloomberg New Energy Finance 2020 และปรบัปรุงค่าในอนาคตโดยผูเ้ขียน 

 

ราคาของรถแท็กซี่ไฟฟ้าในอนาคตคาํนวณจากราคาของรถยนตท์ี่รวมเฉพาะค่าประกันและค่าขนส่ง 

(Cost, Insurance and Freight: CIF) ไม่รวมแบตเตอรี่ ในปีที่ 𝑡𝑡 (𝑃𝑃CIF,𝑡𝑡) จากนั้นนาํราคา CIF ที่คาํนวณไดไ้ป

รวมกับราคาแบตเตอรี่ที่ประมาณการณ์ ดังนั้น  ราคา CIF ของรถยนต์ไฟฟ้าในปีที่  𝑡𝑡 + 𝑗𝑗 โดยที่  𝑗𝑗 ∈
[1,2, … ,14] สามารถแสดงดว้ยความสมัพนัธด์งัต่อไปนี ้

 𝑃𝑃CIF,𝑡𝑡+𝑗𝑗 = 𝑃𝑃CIF,𝑡𝑡 + 𝑃𝑃Battery,𝑡𝑡+𝑗𝑗           (7 ) 

โดยที่ ราคาแบตเตอรี่ในปีที่ 𝑡𝑡 (𝑃𝑃Battery,𝑡𝑡) คาํนวณจากราคาแบตเตอรี่ต่อหน่วยคณูกบัค่าความจุแบตเตอรี่ของ

รถยนตแ์ต่ละรุน่และปรบัค่าใหเ้ป็นสกลุเงินบาทโดยใชค่้าเฉลี่ยอตัราแลกเปลี่ยนของปี พ.ศ. 2564 ของธนาคารแห่ง

ประเทศไทย (32.0 บาทต่อดอลลาร ์สรอ.)  ค่าความจุของแบตเตอรี่ที่ใช้คาํนวณอา้งอิงจากเว็บไซตอ์ย่างเป็น

ทางการของค่ายรถยนต์ โดยกําหนดใหค้วามจุแบตเตอรี่ของ BYD e6 และ MG EP เท่ากับ 71.7 และ 50.3 

กิโลวตัตช์ั่วโมง ตามลาํดบั  

 

 
8 ปีสดุทา้ยท่ีซือ้รถยนตภ์ายใตเ้ป้าหมาย ZEV และรวมระยะเวลาถือครองอีก 9 ปี ดงันัน้ปีสิน้สดุท่ีตอ้งการขอ้มลูคือปี พ.ศ. 2586 

 -

 200

 400

 600

 800

 1,000

20
10

20
12

20
14

20
16

20
18

20
20

20
22

20
24

20
26

20
28

20
30

20
32

20
34

20
36

20
38

20
40

20
42

20
44

ดอ
ลล

าร
 ์ส

รอ
. ต

อ่กิ
โล

วตั
ตช์

ั่วโ
มง



วารสารเศรษฐศาสตรแ์ละนโยบายสาธารณะ 13 (26) : 21-44                                                                       31 

ปีที่ 13  ฉบบัที่  26  กรกฎาคม - ธันวาคม  2565 

 

 

 

ในลาํดับต่อมาคือการคาํนวณราคาซือ้รถแท็กซี่ในอนาคต โดยใชร้าคา CIF ที่คาํนวณไดบ้วกดว้ยภาษี

ประเภทต่าง ๆ กําหนดใหก้ารนาํเข้าได้รับยกเว้นภาษีนาํเข้า แต่ต้องเสียภาษีสรรพสามิตรอ้ยละ 8 ภาษีเพื่อ

มหาดไทยร้อยละ 10 ของภาษีสรรพสามิตที่ถูกเรียกเก็บ และภาษีมูลค่าเพิ่มร ้อยละ 7 หรือ  𝑃𝑃𝑡𝑡+𝑗𝑗 =
1.07[𝑃𝑃CIF,𝑡𝑡+𝑗𝑗 + 0.88𝑃𝑃CIF,𝑡𝑡+𝑗𝑗] 

 

3.2 ค่าเชือ้เพลิง  

 ราคาเชือ้เพลิงที่นาํมาคาํนวณค่าเชือ้เพลิง อา้งอิงราคาขายปลีกก๊าซ NGV และ LPG เฉลี่ย ในปี พ.ศ. 

2564 จากสาํนกังานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน เท่ากบั 14.8 บาทต่อกิโลกรมั และ 10.2 บาทต่อ

ลิตร ตามลาํดบั  

ราคาก๊าซ NGV ในอนาคตกาํหนดใหมี้อตัราการเติบโตต่อปีเท่ากบัรอ้ยละ 2 เท่ากบัค่าเฉลี่ยของอตัราการ

เติบโตของราคาก๊าซ NGV ยอ้นหลังระหว่างปี พ.ศ. 2558-2564 ซึ่งเป็นช่วงระยะเวลาที่ไม่มีการตรึงราคาก๊าซ 

NGV ในขณะที่ราคาก๊าซ LPG ในอนาคตเติบโตในอตัราที่เท่ากนั ภายใตข้อ้สมมติว่าก๊าซ NGV และ LPG สามารถ

นาํมาใชง้านกับรถยนต ์ICE ไดท้ัง้คู่ และเพื่อใหร้าคาก๊าซทัง้สองชนิดเติบโตในอตัราที่ไม่แตกต่างกนัจนเกินไป อีก

ทัง้ก๊าซ NGV และ LPG  ที่ใชง้านส่วนใหญ่มาจากการผลิตใชเ้องในประเทศ นอกจากนี ้โครงสรา้งราคาก๊าซ LPG 

ของไทยไดร้บัการแทรกแซงจากรฐัผ่านเครื่องมือทางดา้นภาษีและกองทุนนํา้มันเชือ้เพลิง จึงไม่สามารถนาํค่า

พยากรณร์าคาก๊าซธรรมชาติในตลาดโลกมาใชอ้า้งอิงกบัประเทศไทยได ้ 

ในการคาํนวณค่าไฟฟ้าของรถแท็กซี่ไฟฟ้าจะใช้อัตราค่าไฟฟ้าตามมติของคณะกรรมการนโยบาย

พลงังานแห่งชาติ (กพช.) และมติคณะกรรมการกาํกับกิจการพลงังาน (กกพ.) เท่ากับ 2.6369 บาทต่อกิโลวัตต์

ชั่วโมง จนถึงปี พ.ศ. 2568 และใช้อัตราค่าไฟฟ้าสาํหรับกิจการขนาดเล็กหลงัปี พ.ศ. 2568 เป็นตน้ไปสาํหรบั

ผู้ประกอบการสหกรณ์แท็กซี่ โดยคิดค่าไฟฟ้าตามอัตราช่วงเวลาการใช้ (Time of use: TOU) และมีการชารจ์

ในช่วงความตอ้งการไฟฟ้าตํ่าเท่านัน้ (Off-peak) สาํหรบักรณีรถแท็กซี่สว่นบุคคล สมมติใหช้ารจ์ไฟในที่พกัอาศยั

ในช่วง Off-peak ซึ่งมีอตัราค่าไฟเท่ากับ 2.6369 บาทต่อกิโลวตัตช์ั่วโมงเช่นกนั สาํหรบัค่าไฟฟ้าตามสตูรการปรบั

อตัราค่าไฟฟ้าอตัโนมติั (Ft) กาํหนดใหเ้ท่ากบัค่า Ft เฉลี่ยของปี พ.ศ. 2564  

ทัง้นี ้ราคาไฟฟ้าในอนาคตกาํหนดใหป้รบัตัวเท่ากับอตัราการเติบเติบโตของราคานํา้มนัโลกที่ประมาณ

การโดย U.S. Energy Information Administration (2021)9 และสมมติใหป้รบัเพิ่มขึน้ในอตัรารอ้ยละ 3.0 ทกุ ๆ 4 

ปี ตามรอบการพิจารณาโครงสรา้งอตัราค่าไฟฟ้าของ กกพ. เนื่องจากการผลิตไฟฟ้าของไทยพึ่งพาก๊าซธรรมชาติ

เป็นหลกั ราคาซือ้ขายก๊าซธรรมชาติอา้งอิงตามราคานํา้มนัดิบ จึงสง่ผลใหต้น้ทนุในการผลิตไฟฟ้าและค่า Ft ไดร้บั

ผลกระทบจากราคานํา้มนัดิบในตลาดโลก  

 อัตราสิน้เปลืองพลงังานของรถแท็กซี่ Toyota ALTIS ที่ใชก๊้าซ NGV และ LPG กาํหนดใหเ้ท่ากับ 11.1 

กิโลเมตรต่อลิตร และ 15.26 กิโลเมตรต่อกิโลกรมั ตามลาํดบั อา้งอิงจากการทดสอบของกรมธุรกิจพลงังาน (บุญ

สม, 2549) สาํหรบัรถแท็กซี่ไฟฟ้า BYD e6 กาํหนดใหมี้อัตราสิน้เปลืองไฟฟ้าเท่ากับ 5.85 กิโลเมตรต่อกิโลวัตต์

 
9 EIA ประมาณการณอ์ตัราการเติบโตของนํา้มนัดิบระหว่างปี ค.ศ. 2020-2050 อยู่ท่ีรอ้ยละ 3.0 ต่อปี (Reference case) 
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ชั่วโมง อา้งอิงจากเว็ปไซตอ์ย่างเป็นทางการของผูผ้ลิตรถยนต ์อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของรถยนตไ์ฟฟ้า MG EP 

กาํหนดใหเ้ท่ากับ 6.49 กิโลเมตรต่อกิโลวัตตช์ั่วโมง ซึ่งเป็นค่าที่ระบุใน Eco-sticker ของกระทรวงการคลังและ

กระทรวงอุตสาหกรรม การคาํนวณในบทความนีก้าํหนดใหอ้ตัราการสิน้เปลืองของรถยนตท์ุกประเภทคงที่ตลอด

อายกุารใชง้าน นอกจากนี ้ยงักาํหนดใหร้ถแท็กซี่ทกุประเภทมีระยะทางว่ิงต่อปีเท่ากบั 120,000 กิโลเมตร9

10  

3.3 ค่าบาํรุงรักษา 

 ค่าบาํรุงรกัษารายปีอา้งอิงตามเกณฑก์ารบาํรุงรกัษาของผูผ้ลิตรถยนตแ์ต่ละราย รายการอะไหล่ซ่อม

บาํรุงแต่ละรายการจะเกิดเม่ือระยะทางใช้งานถึงกาํหนด ซึ่งรายการซ่อมบาํรุงของรถแท็กซี่ไฟฟ้าจะตํ่ากว่ารถ

แท็กซี่ ICE เนื่องจากไม่มีระบบเครื่องยนตท์ี่ซบัซอ้น ราคาอะไหล่ จาํนวนชั่วโมง และค่าแรงต่อชั่วโมงใชข้อ้มลูที่

กาํหนดจากผูผ้ลิตรถยนตแ์ละศนูยบ์รกิารดงัแสดงไวใ้นตารางที่ 1  

สาํหรับรถแท็กซี่ไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ลิเธียมไอออนของรถแท็กซี่ไฟฟ้าจะต่างจาก

รายการอ่ืน เนื่องจากเป็นรายการที่เกิดขึน้ในอีก 4-5 ปีขา้งหนา้นับจากวันที่ซือ้ ขอ้มูลราคาแบตเตอรี่จึงเป็นค่า

พยากรณร์าคาแบตเตอรี่ตามรายละเอียดที่ปรากฎในหวัขอ้ 3.1  
 

ตารางที ่1 รายละเอียดการซ่อมบาํรุงของรถแท็กซี่ที่ใชใ้นงานศกึษา  

รายการ ชั่วโมง 
Toyota ALTIS BYD e6  MG EP 

กาํหนดเปลี่ยน ราคา (บาท) กาํหนดเปลี่ยน ราคา (บาท) กาํหนดเปลี่ยน ราคา (บาท) 

เช็คระยะ 1.00 ทกุ 10,000 กม. 495.00 ทกุ 10,000 กม. 460.00 ทกุ 10,000 กม. 450.00 

นํา้มนัเคร่ือง 0.25 ทกุ 10,000 กม. 1,038.00 - - - - 

กรองนํา้มนัเคร่ือง 0.25 ทกุ 10,000 กม. 225.00 - - - - 

ไสก้รองอากาศ 0.20 ทกุ 20,000 กม. 444.00 - - - - 

ไสก้รองแอร ์ 0.20 ทกุ 20,000 กม. 460.00 ทกุ 20,000 กม. 430.00 ทกุ 40,000 กม. 700.00 

หวัเทียน 1.80 ทกุ 60,000 กม. 3,300.00 - - - - 

นํา้มนัเกียร์1/ 0.90 ทกุ 40,000 กม. 1,142.00 - - ทกุ 80,000 กม. 1,511.00 

นํา้มนัเบรก2/ 1.10 ทกุ 40,000 กม. 220.00 ทกุ 40,000 กม. 282.00 ทกุ 60,000 กม. 489.00 

ยาง 1.00 ทกุ 40,000 กม. 7,850.00 ทกุ 40,000 กม. 7,850.00 ทกุ 40,000 กม. 7,850.00 

ผา้เบรก 2.00 ทกุ 50,000 กม. 2,380.00 ทกุ 50,000 กม. 1,910.00 ทกุ 50,000 กม. 1,910.00 

แบตเตอร่ี 0.20 ทกุ 3 ปี 2,300.00 ทกุ 3 ปี 2,300.00 ทกุ 3 ปี 2,300.00 

แบตเตอร่ีลิเธียม3/ 1.50 - - ทกุ 500,000 กม. ค่าพยากรณ ์ ทกุ 600,000 กม. ค่าพยากรณ ์

ท่ีมา: โตโยตา้ มอเตอร ์ประเทศไทย เอ็มจี เซลส ์(ประเทศไทย) และ ภรูี และคณะ (2562) 

หมายเหต:ุ 
1-2/ MG EP ใชเ้วลาเปลี่ยนนํา้มนัเกียรแ์ละนํา้มยัเบรก 0.6 และ 0.9 ชั่วโมง ตามลาํดบั 
3/ BYD e6 ตอ้งเปลี่ยนแบตเตอรี่ในปีท่ี 5 และ 9 MG EP ตอ้งเปลี่ยนแบตเตอรี่ปีท่ี 5 

กม. ย่อมาจาก กิโลเมตร 

 

 
10 ขอ้มลูจากการสมัภาษณต์วัแทนสหกรณแ์ท็กซ่ี (ภรูี และ เพ็ชรธรินทร,์ 2563) 
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3.4 ดอกเบีย้ อัตราคิดลด ภาษีรถยนต ์และค่าเบีย้ประกันภัย 

 กาํหนดใหอ้ตัราดอกเบีย้สาํหรบัเช่าซือ้เป็นอตัราคงที่ (Flat Interest Rate) โดยผูซ้ือ้ตอ้งเสียดอกเบีย้คงที่

ตลอดเวลาผ่อนชาํระ เนื่องจากอัตราดอกเบีย้ที่ผูซ้ือ้เผชิญมีหลายอัตรา ขึน้อยู่กับเงินดาวน ์และระยะเวลาผ่อน

ชาํระ บทความนีจ้ึงกาํหนดใหอ้ตัราดอกเบีย้เช่าซือ้เท่ากบัรอ้ยละ 6 ซึ่งคาํนวณจากค่าเฉลี่ยดอกเบีย้สินเชื่อรถยนต์

ใหม่ในปี พ.ศ. 2564 ของธนาคารพาณิชย ์6 แห่ง และกาํหนดใหต้อ้งวางเงินดาวนร์อ้ยละ 20 ของราคาซือ้รถยนต ์

ชาํระรวมทัง้สิน้ 48 งวด ซึ่งเป็นเง่ือนไขในการไดร้บัอตัราดอกเบีย้ที่เป็นค่ากลางของธนาคารพาณิชยส์ว่นใหญ่10

11  

 บทความนีก้าํหนดใหอ้ตัราคิดลดสาํหรบัใชใ้นการคาํนวณมลูค่าปัจจุบนัเท่ากับอตัราผลตอบแทนที่ไม่มี

ความเสี่ยง (Risk free rate) ในอัตรารอ้ยละ 2.5 เท่ากับอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยพันธบัตรรฐับาลอายุ 10 ปี ของ

กระทรวงการคลงั ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2564  

ในการเก็บภาษีรถยนตป์ระจาํปี รถแท็กซี่จัดอยู่ในประเภทรถยนตร์บัจา้ง จึงเขา้เกณฑก์ารจัดเก็บภาษี

รถยนตป์ระจาํปีตามนํา้หนกั และในกรณีของรถแท็กซี่ไฟฟ้าจะไดร้บัการยกเวน้ภาษีกึ่งหนึ่ง (กรมการขนสง่ทางบก 

2559) ดังนั้นภาษีรถยนตป์ระจาํปีของ Toyota ALTIS, BYD e6 และ MG EP เท่ากับ 685, 530 และ 437.5 บาท

ต่อปี ตามลาํดบั  

ค่าเบีย้ประกันภยัต่อปีสาํหรบัรถแท็กซี่ กาํหนดใหเ้ป็นการทาํประกันภยัรถยนตภ์าคบงัคบั (Compulsory 

Motor Insurance) หรือประกันภัย พ.ร.บ. ซึ่งกาํหนดเป็นอัตราเบีย้คงที่อัตราเดียวที่ 2,036.2 บาทต่อปี (รวมค่า

อากรแสตมป์และภาษีมลูค่าเพิ่ม) 

3.5 ต้นทุนผลกระทบภายนอก 

ตารางที่ 2 แสดงปริมาณสารมลพิษแต่ละชนิดที่ถูกปลดปล่อยจากการขับเคลื่อนของรถแท็กซี่ ICE 

คาํนวณโดยใชค่้า Emission factor ในภาคขนสง่ทางถนนจากฐานขอ้มลู European Monitoring and Evaluation 

Program / European Environment Agency (2019) (EMEP/EEA, 2019) ที่รายงานจาํนวนกรมัของสารมลพิษที่

ถกูปลดปลอ่ยต่อกิโลเมตรที่ขบัเคลื่อน จาํแนกตามประเภทรถยนตแ์ละเชือ้เพลิงที่ใช ้(Tier 2 emission factor)12  

ในขณะที่ ค่า Emission factor ของ CO2 ที่ ถูกปลดปล่อยต่อหน่วยการผลิตก๊าซ NGV และ LPG 

กาํหนดใหเ้ท่ากับ 754.4 กรมัต่อกิโลกรมั 463.8 กรมัต่อลิตร อา้งอิงจากองคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 

และค่า Emission factor ของปริมาณ CO2 ที่ถูกปลดปล่อยจากการผลิตไฟฟ้าอา้งอิงจากสาํนกังานนโยบายและ

แผนพลงังานปี พ.ศ. 2564 กาํหนดใหเ้ท่ากับ 421.0 กรมัต่อกิโลวตัตช์ั่วโมง และกาํหนดใหก้ารผลิตไฟฟ้าตัง้แต่ปี 

พ.ศ. 2565 เป็นตน้ไป มีการปล่อยก๊าซ CO2 เป็นไปตามแผนพัฒนากาํลังการผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 

2561-2580 (PDP2018 Revision 1)  

 
11 เฉลี่ยจากค่ากลางอตัราดอกเบีย้สินเช่ือเช่าซือ้รถยนตใ์หม่ของธนาคารพาณิชย ์6 ราย ไดแ้ก่ 1) ธนาคารกรุงศรีอยธุยา 2) ธนาคาร

กสิกรไทย 3) ธนาคารกรุงไทย 4) ธนาคารไทยพาณิชย ์5) ธนาคารทหารไทยธนชาต และ 6) ธนาคารเกียรตินาคินภทัร  
12 แมว่้าสมัประสิทธิ์การปล่อยมลพิษจะถกูกาํหนดจากประเภทเชือ้เพลิง ประเภทรถยนต ์และพฤติกรรมการขบัขี่ของผูข้บับนทอ้ง

ถนนจริง แต่ในบริบทของไทย ยงัไม่มีหน่วยงานกลางใดของรฐัท่ีเก็บรวบรวมหรือรวมผลการทดสอบการปลอ่ยมลพิษไวใ้นปัจจบุนั 
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ปรมิาณสารมลพิษทกุชนิดจะถกูแปลงใหเ้ป็นมลูค่าในรูปตวัเงิน โดยใชค่้า Social cost factor ในภาคการ

ขนสง่ของ European Commission (2020) และ Intergovernmental Panel on Climate Change (2013) (IPCC, 

2013) ที่ประเมินมูลค่าผลกระทบภายนอกในรูปตัวเงินจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกอันไดแ้ก่ CO2 และ 

N2O โดยคาํนวณจากตน้ทุนของการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศจากก๊าซเรือนกระจก แบ่งการประมาณการมลูค่า

เป็นสองช่วงเวลา คือ ระหว่างปี ค.ศ. 2020-2030 และปีหลังปี ค.ศ. 2031-2060 โดยแปลงมูลค่าผลกระทบ

ภายนอกของสารมลพิษใหเ้ทียบเท่าต่อหนึ่งตนั CO2 (หรือ tCO2) ในขณะที่มลูค่าผลกระทบภายนอกจากมลพิษ

ทางอากาศอันไดแ้ก่ NOX, NH3, NMVOC และ PM2.5 คาํนวณจากผลรวมมูลค่าความเสียหายต่าง ๆ เช่น มูลค่า

ผลกระทบภายนอกที่เกิดจากการเจ็บป่วย การสูญเสียของผลผลิตการเกษตร การเสื่อมสภาพของอาคารและ

อปุกรณ ์เป็นตน้   

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากมลูค่าผลกระทบภายนอกมกัมีความแตกต่างกันไปในแต่ละพืน้ที่จากปัจจยัดา้น

รายไดข้องประชากรหรือสภาพแวดลอ้มที่ต่างกัน การนาํค่า Social cost factor ที่มาจากการศึกษาในพืน้ที่อ่ืนมา

ใชอ้า้งอิงจาํเป็นตอ้งปรบัมลูค่าใหมี้ความเหมาะสมกับพืน้ที่เสียก่อน การปรบัมลูค่าในงานศึกษานีใ้ชวิ้ธีการถ่าย

โอนค่าต่อหน่วยของผลกระทบ (Unit value transfer with income adjustments) ที่ปรบัความแตกต่างดา้นรายได ้

และความแตกต่างดา้นค่าครองชีพในแต่ละพืน้ที่ แสดงดว้ยความสมัพนัธด์งันี ้

𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊THA = 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊EU �
𝐼𝐼THA
𝐼𝐼EU

�
𝜀𝜀

             (8) 

โดยที่ 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊THA คือ มูลค่าผลกระทบภายนอกที่ถ่ายโอนมา, 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊EU คือ มูลค่าผลกระทบภายนอกในงาน

ศึกษาที่ตอ้งการอา้งอิง, 𝐼𝐼THA และ 𝐼𝐼EU คือ รายไดต่้อหัวของประเทศไทยและประเทศในกลุ่ม EU ตามลาํดับ 

โดยไดป้รบัอาํนาจซือ้และอัตราเงินเฟ้อแลว้ (PPP-adjusted GDP per capita) และ 𝜀𝜀 คือ ค่าความยืดหยุ่นของ

มูลค่าผลกระทบภายนอกต่อรายได้ โดยกําหนดให้ 𝜀𝜀 เท่ากับ 0.8 (European Commission, 2019) สามารถ

คาํนวณมลูค่าถ่ายโอนผลกระทบต่อหน่วยของมลพิษแต่ละชนิดไดด้งัแสดงในตารางที่ 3 

 

ตารางที ่2 ค่าสมัประสิทธิ์การปลดปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก และมลพิษทางอากาศ 

รถยนต ์
ก๊าซเรือนกระจก (กรมัต่อกิโลเมตร) มลพิษทางอากาศ (กรมัต่อกิโลเมตร) 

CO2 N2O NOX NH3 NMVOC PM2.5 

Toyota ALTIS NGV 0.398 0.001 0.056 0.034 0.036 0.001 

Toyota ALTIS LPG 0.398 0.004 0.056 0.034 0.100 0.001 

BYD e6  - - - - - - 

MG EP - - - - - - 

ท่ีมา: EMEP/EEA (2019)  
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ตารางที่ 3 มูลค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยและมูลค่าถ่ายโอนผลกระทบภายนอกต่อหน่วยดว้ยวิธี Unit 

transfer 

สารมลพิษ 

มลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วย 

(ยโูร2016ตอ่ตนั)  

มลูค่าถา่ยโอนผลกระทบภายนอกต่อหน่วย  

(บาท2021ต่อตนั)3/ 

ปี ค.ศ. 2021-2030 ปี ค.ศ. 2031-2060 ปี ค.ศ. 2021-2030  ปี ค.ศ. 2031-2060 

ก๊าซเรือนกระจก     

 CO2 100.00 269.00 1,980.00 5,320.00 

 N2O
1/ 29,800.00 80,162.00 588,890.00 1,584,100.00 

มลพิษทางอากาศ     

 NOX 21,300.00 21,300.00 420,920.00 420,920.00 

 NH3 17,500.00 17,500.00 345,820.00 345,820.00 

 NMVOC 1,200.00 1,200.00 23,710.00 23,710.00 

 PM2.5
2/ 381,000.00 381,000.00 7,529,050.00 7,529,050.00 

ท่ีมา: European Commission (2019), IPCC (2013) และคาํนวณมลูค่าถ่ายโอนจากโดยใชข้อ้มลู PPP-adjusted GDP per capita 

จาก World bank ขอ้มลูอตัราแลกเปลี่ยนเฉลี่ย และอตัราเงินเฟ้อจากธนาคารแห่งประเทศไทย  

หมายเหต:ุ  
1/ N2O แปลงเป็นมูลค่าผลกระทบต่อหน่วยเทียบเท่า tCO2 โดยใช้ค่า Global warming potential (GWP) จาก IPCC (2013) ซึ่ง

กาํหนดให ้1 หน่วย N2O เท่ากบั 298 หน่วย CO2 
2/ มลูค่าผลกระทบต่อหน่วยของ PM2.5 เลือกใชค่้าเฉลี่ยการขนส่งในเมืองใหญ่ (Metropole) ท่ีมีจาํนวนประชากรเกิน 5 แสนคนขึน้

ไป 
3/  ปรบัดว้ยอตัราเงินเฟ้อใหเ้ป็นมลูค่าในปี ค.ศ. 2021 

 

4. ผลการศึกษา 

รูปท่ี 2 แสดงผลการคาํนวณค่า TCO ใน “กรณีฐาน”  โดยพบว่า “ในกรณีที่ไม่รวมตน้ทนุผลกระทบ

ภายนอก” ค่า TCO ของรถแท็กซี่ไฟฟ้า MG EP มีค่าตํ่าท่ีสุดอยู่ท่ี 2.1 ลา้นบาท รองมาคือรถแท็กซี่ LPG 

และ NGV ท่ีมีตน้ทุนใกลเ้คียงกนัท่ี 2.5 และ 2.6 ลา้นบาท ตามลาํดบั และสงูท่ีสดุคือ BYD e6 ท่ี 2.8 ลา้น

บาท ดังนั้น หากคาํนึงเฉพาะ “ตน้ทุนเอกชน” การใชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้า MG EP ในการใหบ้ริการจะมีความ

คุม้ค่ามากท่ีสดุ สามารถประหยดัตน้ทนุได ้3.9-4.3 แสนบาท เมื่อเปรียบเทียบกบัรถแท็กซี่ ICE ในปัจจบุนั  

ถึงแม ้TCO ของรถแท็กซี่ไฟฟ้า MG EP จะตํ่าท่ีสุด แต่เมื่อพิจารณาองคป์ระกอบย่อยของตน้ทุน 

กลบัพบว่า ตน้ทุนค่าเสื่อมราคา ค่าบาํรุงรกัษา และค่าดอกเบีย้ยงัสงูกว่ารถแท็กซี่ ICE โดยเฉพาะอย่างย่ิง 

ต้นทุนค่าเสื่อมราคามีสัดส่วนสูงท่ีสุดเกินร้อยละ 40 ของต้นทุนเอกชนทั้งหมด รองมาคือต้นทุนค่า

บาํรุงรกัษา (รอ้ยละ 28) และทา้ยสดุคือตน้ทนุค่าดอกเบีย้ที่ถกูกาํหนดจากราคาซือ้รถแท็กซี ่(รอ้ยละ 10) ในการ

ใชง้านรถแท็กซีไ่ฟฟ้าจะมีตน้ทนุค่าซ่อมบาํรุงตํ่ากว่ารถยนต ์ICE แต่ผลการคาํนวณกลบัพบว่าค่าซ่อมบาํรุงของรถ
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แท็กซีไ่ฟฟ้าสงูกว่าอนัเนื่องมาจากการถือครองรถแท็กซี่ไฟฟ้านานถึง 9 ปี และระยะทางว่ิงใหบ้รกิารต่อปีสงู ทาํให้

ตอ้งเปลี่ยนแบตเตอรี่ซึ่งเป็นชิน้สว่นสาํคญัที่มีมลูค่าสงู โดยเฉพาะอย่างย่ิงรถแท็กซี่ไฟฟ้า BYD e6 มีตน้ทุนค่า

บาํรุงรกัษาสงูมาก เพราะตอ้งเปลี่ยนแบตเตอรี่ถึง 2 ครัง้ ขณะท่ี MG EP เปลี่ยนแบตเตอรี่เพียงครัง้เดียว  

ขอ้ไดเ้ปรียบของการนาํรถแท็กซี่ไฟฟ้าไปใหบ้ริการแท็กซี่ท่ีชัดเจนท่ีสุด คือค่าเชือ้เพลิงท่ีตํ่า โดย

ตน้ทุนค่าไฟฟ้าจะเท่ากับ 4.0-4.4 แสนบาท คิดเป็นสดัส่วนของตน้ทุนเอกชนเพียงรอ้ยละ 15-18 เท่านัน้ 

เปรียบเทียบกับตน้ทุนค่าเชือ้เพลิงของรถแท็กซี่ LPG และ NGV ท่ี 9.4-9.8 แสนบาท ซึ่งคิดเป็นสดัส่วนสูง

ถึงรอ้ยละ 37-38  กลา่วคือ การเปลี่ยนไปใชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าสามารถลดตน้ทนุสว่นนีล้งไดถึ้งรอ้ยละ 50  

เมื่อพิจารณา “TCO ท่ี รวมตน้ทุนผลกระทบภายนอก” พบว่ายังไดข้อ้สรุปเช่นเดิม อย่างไรก็ตาม 

ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของรถแท็กซี่ไฟฟ้ากลบัมีค่าสูงท่ีสุด แมจ้ะไม่มีตน้ทุนผลกระทบภายนอกท่ีเกิด

จากตัวรถ แต่มีต้นทุนผลกระทบภายนอกจากการปล่อยก๊าซ CO2 ในกระบวนการผลิตไฟฟ้าสูงกว่า

เชือ้เพลิงอ่ืน  

 

รูปที ่2 ผลการคาํนวณ TCO: กรณีฐาน 

 
ท่ีมา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 

 

เม่ือวิเคราะหแ์นวโนม้ของค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578 ทัง้กรณีที่รวมและไม่รวมตน้ทนุผลกระทบ

ภายนอกดงัแสดงในรูปที่ 3 พบว่าเสน้แนวโนม้ของค่า TCO ของรถแท็กซี่ไฟฟ้ามีลกัษณะลดลงต่อเนื่อง แต่ลดลง

ชา้ในกรณีที่รวมตน้ทุนผลกระทบภายนอก ซึ่งเป็นผลจากตน้ทุนผลกระทบภายนอกในการผลิตไฟฟ้าในอนาคตที่

สงูขึน้เรื่อย ๆ อย่างไรก็ตาม เสน้แนวโนม้ของรถแท็กซี่ไฟฟ้า MG EP อยู่ต ํ่ากว่าเสน้ของรถแท็กซี่ NGV และ LPG 

ตลอดช่วงเวลาที่ศกึษา ซึ่งหมายถึง สภาวะเสมอภาคของรถทัง้สองประเภทเกิดขึน้ตัง้แต่แรกแลว้ อย่างไรก็ตาม ค่า 

TCO ของรถแท็กซี่ไฟฟ้า BYD e6 จะเขา้สูส่ภาวะเสมอภาคกบัรถแท็กซี่ NGV ภายในปี พ.ศ. 2566 และเสมอภาค

กบัรถแท็กซี่ LPG ภายในปี พ.ศ. 2567 และจะใชเ้วลามากขึน้เล็กนอ้ยเม่ือคาํนึงถึงตน้ทนุผลกระทบภายนอก และ

จะเริ่มมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตรก์ว่ารถแท็กซี่ ICE หากนาํมาใชต้ัง้แต่ปี พ.ศ. 2568-2569 เป็นตน้ไป  

 -
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ผลการศึกษาในกรณีฐานแสดงใหเ้ห็นว่า การใช้รถยนตไ์ฟฟ้ามาใหบ้ริการเป็นรถแท็กซี่สาธารณะใน

ปัจจุบนัจะคุม้ค่าสาํหรบัรถยนตไ์ฟฟ้ารุ่นที่ราคาไม่สูงเท่านัน้ และตอ้งใชเ้วลาอีกอย่างนอ้ย 4-5 ปี จึงสามารถนาํ

รถยนตไ์ฟฟ้ารุ่นอ่ืนที่มีราคาสูงกว่ามาใชง้านไดอ้ย่างแพร่หลายมากขึน้ โดยที่สภาวะเสมอภาคดา้นตน้ทุนทาง

เศรษฐศาสตรจ์ะใชเ้วลามากกว่าเล็กนอ้ย  
 

รูปที ่3 ค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578: กรณีฐาน 

 
ที่มา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 

 

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากโครงสรา้งราคาก๊าซ LPG ในปัจจบุนัถกูบิดเบือนจากกลไกภาษีและกองทนุนํา้มนั

เชือ้เพลิงจนไม่สะทอ้นตน้ทุนค่าเชือ้เพลิงที่แทจ้ริงของรถแท็กซี่ LPG และมีผลทาํใหค่้า TCO ของรถแท็กซี่ LPG 

กรณีฐานตํ่าเกินจริง ดังนั้นเพื่อใหร้าคาก๊าซ LPG สะทอ้นตน้ทุนเอกชนที่แทจ้ริง การศึกษาในส่วนนีจ้ึงทดสอบ

ความอ่อนไหว ภายใตส้ถานการณท์ี่ไม่มีการแทรกแซงราคาก๊าซ LPG ดว้ยภาษีและกองทุนนํา้มันเชือ้เพลิง ผล

ดังกล่าวทาํใหร้าคาขายปลีกเฉลี่ยของก๊าซ LPG ที่สะทอ้นตน้ทุนที่แทจ้ริงเพิ่มขึน้จากกรณีฐานที่ 10.4 เป็น 14.4 

บาทต่อลิตร ผลดงักลา่วทาํใหค่้าเชือ้เพลิงและค่า TCO ของรถแท็กซี่ LPG เพิ่มขึน้  

รูปที่ 4 แสดงผลกระทบของการปรบัโครงสรา้งราคาก๊าซ LPG เสน้แนวโนม้ค่า TCO ของรถแท็กซี่ LPG 

ในกรณีนีจ้ะยา้ยขึน้ และเสน้อยู่สงูกว่ารถแท็กซี่ประเภทอ่ืน และเขา้สูส่ภาวะเสมอภาคกบั TCO ของรถแท็กซี่ไฟฟ้า

ทนัที รถแท็กซี่ไฟฟ้าจึงมีความคุม้ค่าทัง้ทางตน้ทุนเอกชนและตน้ทนุทางเศรษฐศาสตรม์ากกว่ารถแท็กซี่ LPG ผล

การศกึษานีส้ะทอ้นใหเ้ห็นว่า ความสามารถแข่งขนัของรถยนตไ์ฟฟ้าถูกลดทอนอย่างมีนยัยะสาํคญัจากโครงสรา้ง

ราคาก๊าซ LPG ที่ถูกบิดเบือน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการอุดหนุนราคาจากกองทุนนํา้มันเชือ้เพลิงที่เปรียบเสมือน

อุปสรรคทางออ้มต่อการเปลี่ยนผ่านไปใชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้า การปรบัโครงสรา้งราคาก๊าซ LPG ใหส้ะทอ้นตน้ทุนที่

แทจ้รงิจะเป็นตวัเรง่ใหเ้กิดการเปลี่ยนผ่านไดเ้รว็ขึน้   

นอกจากนี ้บทเรียนจากประเทศที่ประสบความสาํเร็จในการผลกัดันใหเ้กิดการใช้ยานยนตไ์ฟฟ้าคือ

ภาครัฐเข้าไปมีส่วนสาํคัญเพื่อขับเคลื่อนผ่านมาตรการสนับสนุนทั้งที่เป็นตัวเงินและไม่เป็นตัวเงิน สาํหรับ

มาตรการที่เป็นตัวเงินมักอยู่ในรูปการใหส้ิทธิพิเศษทางภาษีหรือการใหส้ิทธิพิเศษทางการเงินจากการลดหย่อน

ดอกเบีย้หรือใหเ้งินอดุหนนุ ซึ่งการศกึษานีจ้ะวิเคราะหป์ระสิทธิผลของมาตรการสนบัสนนุการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าของ

รฐับาล  
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ตามเป้าหมายของคณะกรรมการนโยบายยานยนตไ์ฟฟ้าแห่งชาติที่กาํหนดใหก้ารใชร้ถยนตใ์นประเทศ

ทัง้หมดตอ้งเป็น ZEV รฐัจึงมีแนวทางในการส่งเสริมการใชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าโดยมีมาตรการดงัต่อไปนี ้(1) มาตรการ

ทางภาษี ประกอบดว้ย การยกเวน้ภาษีนาํเขา้ และลดอตัราภาษีสรรพสามิตจากรอ้ยละ 8 เหลือรอ้ยละ 2 ระหว่าง

ปี พ.ศ. 2565-2568 และ (2) มาตรการที่มิใช่ภาษี คือการใหเ้งินอดุหนนุเป็นจาํนวน 150,000 บาท หากซือ้รถยนต์

ไฟฟ้าระหว่างปี พ.ศ. 2565-2568 แต่เนื่องจากราคาของรถยนตไ์ฟฟ้าที่ใชใ้นกรณีฐานอยู่ภายใตเ้ง่ือนไขที่ไดย้กเวน้

ภาษีนาํเขา้อยู่แลว้ เพื่อใหเ้ห็นผลจากการยกเวน้ภาษีนาํเขา้จึงจะวิเคราะหใ์นลกัษณะยอ้นกลบัว่า หากไม่มีการ

ยกเวน้ภาษีนาํเขา้จะเป็นอย่างไร โดยสมมติใหก้ารนาํเขา้รถยนตม์าขายตอ้งเผชิญกับภาษีนาํเขา้สูงรอ้ยละ 40 

เท่ากบัอตัราที่ไดย้กเวน้ ผลการคาํนวณในสถานการณท์ี่ใชม้าตรการทางภาษีจะแสดงในรูปที่ 5-6 และสถานการณ์

ที่ใหเ้งินอดุหนนุจะแสดงในรูปที่ 7 

รูปที่ 4 แสดงแนวโนม้ค่า TCO ในสถานการณท์ี่หากไม่ไดย้กเวน้ภาษีนาํเขา้ จะเห็นไดว่้าการเก็บภาษี

นาํเข้ามีผลต่อราคาซือ้รถและค่า TCO อย่างมาก ในกรณีนี ้รถแท็กซี่ไฟฟ้า BYD e6 จะไม่เกิดความคุม้ในการ

นาํมาใช้แทนรถแท็กซี่ ICE เลย ตลอดช่วงเวลาที่ศึกษา ไม่ว่าจะพิจารณาเฉพาะตน้ทุนเอกชน หรือตน้ทุนทาง

เศรษฐศาสตร ์การยกเวน้ภาษีนาํเขา้จึงเป็นการเพิ่มโอกาสใหร้ถยนตไ์ฟฟ้ารุ่นที่เคยมีราคาสงูจากกาํแพงภาษี ให้

เข้ามาแข่งขันในตลาดรถแท็กซี่ไดม้ากขึน้ อย่างไรก็ตาม การลดภาษีสรรพสามิตจะสามารถลดตน้ทุนไดเ้พียง

เล็กนอ้ยเท่านัน้ ไม่ก่อใหเ้กิดการเปลี่ยนแปลงของสภาวะเสมอภาคไปจากกรณีฐาน (รูปที่ 5) ในขณะที่ การใหเ้งิน

อดุหนนุโดยตรง เป็นอีกเครื่องมือของรฐัที่ใหผ้ลคลา้ยกบัการยกเวน้ภาษี จากรูปที่ 6 จะเห็นว่าค่า TCO ของรถยนต์

ไฟฟ้าลดลงและเร่งใหก้ารเกิดสภาวะเสมอภาคไดภ้ายปี   พ.ศ. 2565 เร็วขึน้จากกรณีฐานเพียงเล็กนอ้ยเท่านัน้  

(รูปที่ 6) 

ผลสรุปที่ไดช้ีใ้หเ้ห็นว่ามาตรการทางภาษีจะมีส่วนช่วยใหร้ถแท็กซี่ไฟฟ้ามีความสามารถในการแข่งขนั

ทางดา้นตน้ทุนเพิ่มขึน้ ความสามารถในการแข่งขันนีจ้ะเพิ่มขึน้ไดม้ากหรือน้อยขึน้อยู่กับประเภทของภาษี ที่

นาํมาใชเ้ป็นมาตรการในการส่งเสริมรถยนตไ์ฟฟ้า หากเป็นมาตรการดา้นภาษีสรรพสามิตที่มีสดัส่วนต่อราคาขาย

ที่ไม่สงูนกั ผลต่อสภาวะเสมอภาคก็นอ้ยตามไปดว้ย ต่างจากการมาตรการดา้นภาษีนาํเขา้ที่มีสดัสว่นต่อราคาสงู

จึงสง่ผลต่อการเขา้สูส่ภาวะเสมอภาคไดม้ากยิ่งขึน้ 
   

รูปที ่4 ค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578: สถานการณท์ี่ปรบัโครงสรา้งราคาก๊าซ LPG 

 
ที่มา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 
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รูปที ่5 ค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578: สถานการณท์ี่เก็บภาษีนาํเขา้รอ้ยละ 40 

 
ที่มา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 

 

รูปที่ 6 แนวโน้มของค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578: สถานการณ์ที่ลดภาษีสรรพสามิตระหว่างปี พ.ศ. 

2565-2568 

 
ที่มา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 

 

รูปที่ 7 ค่า TCO ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578: สถานการณท์ี่ใหเ้งินอุดหนุน 150,000 บาทระหว่างปี พ.ศ. 2565-

2568 

 
ที่มา: คาํนวณโดยผูเ้ขียน 
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5. บทสรุปและนัยยะเชิงนโยบาย 

บทความนีน้าํแนวคิดตน้ทนุรวมการเป็นเจา้ของ (TCO) มาประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตรข์องการ

นาํรถยนตไ์ฟฟ้ามาใหบ้ริการเป็นรถแท็กซี่สาธารณะแทนรถยนต ์ICE ในปัจจุบนั รวมถึงวิเคราะหส์ามารถแข่งขนั

ในระยะยาวของรถแท็กซี่แต่ละประเภทดว้ยแนวคิด TCO parity ครอบคลุมระหว่างปี พ.ศ. 2564-2578 ซึ่งเป็น

ช่วงเวลาเดียวกันกับกรอบระยะเวลาของเป้าหมาย ZEV ที่ตอ้งการใหเ้กิดการเปลี่ยนผ่านไปสู่การใชร้ถยนตท์ี่เป็น

มิตรกบัสิ่งแวดลอ้มทัง้หมดภายในปี พ.ศ 2578  

กลุ่มตวัอย่างรถยนตท์ี่ใชใ้นการศึกษามีทัง้สิน้ 4 รุ่นดว้ยกัน โดยตวัแทนรถแท็กซี่ ICE อา้งอิงจากรถยนต ์

ICE รุน่ที่มีการนาํมาจดทะเบียนใชง้านจรงิ ครอบคลมุรถแท็กซี่ที่ใชเ้ชือ้เพลิงก๊าซ NGV และ LPG ในขณะที่ตวัแทน

รถแท็กซี่ไฟฟ้าคดัเลือกจากรถยนตไ์ฟฟ้าที่มีจาํหน่ายในประเทศ ซึ่งมีทัง้รถรุ่นที่เคยนาํมาทาํเป็นรถแท็กซี่ไฟฟ้าใน

ประเทศแลว้ แต่เป็นโมเดลใหม่ที่มีราคาถกูกว่าเดิม และรุน่ที่นาํเขา้มาจาํหน่ายสาํหรบัทาํเป็นรถแท็กซี่โดยเฉพาะ  

ผลการศึกษาค่า TCO ในกรณีฐาน พบว่าปัจจยัที่ทาํใหร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าสามารถทดแทนรถแท็กซี่ ICE ได้

อย่างคุม้ค่า โดยไม่ว่าจะพิจารณาเฉพาะตน้ทุนเอกชนหรือตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร ์คือตน้ทุนค่าเสื่อมราคา ค่า

ซ่อมบาํรุง และค่าดอกเบีย้จ่ายสาํหรบัการเช่าซือ้ ซึ่งตน้ทุนทัง้สามส่วนนีข้องรถแท็กซี่ไฟฟ้าสงูกว่ารถแท็กซี่ ICE 

ทัง้สิน้ และส่งผลจากราคาซือ้รถยนตไ์ฟฟ้าที่สงูกว่า อย่างไรก็ตาม ภายใตข้อ้สมมติที่กาํหนดใหร้าคาแบตเตอรี่ใน

อนาคตที่ลดลง จะทาํราคาซือ้และตน้ทนุทัง้ 3 สว่นนีล้ดลงในอนาคตดว้ยเช่นกนั  

เม่ือพิจารณาแนวโนม้ของค่า TCO ในกรณีฐาน พบว่า รถแท็กซี่ไฟฟ้าทุกรุ่นจะเขา้สู่สภาวะ TCO parity 

และเริ่มคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตรก์ว่ารถแท็กซี่ ICE หากเริ่มใชต้ัง้แต่ปี พ.ศ. 2568-2569 เป็นตน้ไป  อย่างไรก็ตาม 

หากพิจารณาปัจจัยอ่ืน ๆ ที่นอกเหนือจากต้นทุนรวมการเป็นเจ้าของ เช่น ความเชื่อมั่นต่อค่ายรถยนต์ 

ความคุน้เคยกับรถยนต ์ICE รุ่นเดิมอยู่คู่กับวงการแท็กซี่ไทยมาอย่างยาวนาน การเปลี่ยนผ่านไปสู่ ZEV ของกลุ่ม

ผูป้ระกอบการรถแท็กซี่สาธารณะจึงควรดาํเนินการในลกัษณะที่ค่อยเป็นค่อยไปในช่วงเริ่มตน้ เนื่องจากรถยนต์

ไฟฟ้าที่มีใหเ้ลือกในตลาดยงัมีจาํกดั แต่คาดว่าเพิ่มขึน้เม่ือเวลาผ่านไปอีกอย่างนอ้ย 4-5 ปีนบัจาก ณ เวลาที่ศกึษา  

 ปัจจัยสาํคัญที่ลดทอนความสามารถในการแข่งขันดา้นตน้ทุนของรถแท็กซี่ไฟฟ้าในปัจจุบัน คือ การ

บิดเบือนโครงสรา้งราคาก๊าซ LPG จากการแทรกแซงผ่านเครื่องมือภาษีและการอุดหนุนผ่านกองทุนนํ้ามัน

เชือ้เพลิง ผลการวิเคราะหค์วามอ่อนไหว พบว่าการปรบัโครงสรา้งราคาของก๊าซ LPG ใหส้ะทอ้นตน้ทนุที่แทจ้รงิจะ

ทาํใหร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าคุม้ค่ากว่ารถแท็กซี่ LPG ทนัที หากภาครฐัตอ้งการสง่เสรมิใหใ้ชร้ถแท็กซี่ไฟฟ้าทนัท ีก็ควรที่จะ

ทบทวนนโยบายแทรกแซงราคา LPG  

นอกจากนี ้มาตรการส่งเสรมิทางภาษีและมิใช่ภาษีของคณะกรรมการนโยบายยานยนตไ์ฟฟ้าแห่งชาติมี

ผลต่อช่วงเวลาที่จะเขา้สู่สภาวะเสมอภาคอย่างมีนัยยะสาํคญั โดยเฉพาะอย่างยิ่งการยกเวน้ภาษีนาํเขา้ ซึ่งเป็น

มาตรการทางภาษีที่มีประสิทธิภาพมากที่สดุ จากเดิมที่รถยนตไ์ฟฟ้าบางรุน่จะไม่สามารถทดแทนรถยนต ์ICE ได้

เลยหากไม่ไดย้กเวน้ภาษี อีกทัง้มาตรการนีย้งัเป็นการเปิดกวา้งใหมี้ตวัเลือกของรถยนตไ์ฟฟ้ารุน่อ่ืน หรือจากย่ีหอ้

อ่ืนเขา้มาแข่งขนัในตลาดไดเ้พิ่มขึน้ ซึ่งเป็นการเพิม่ทางเลือกใหผู้ป้ระกอบการ ยิ่งไปกว่านัน้ การเขา้สูส่ภาวะเสมอ

ภาคจะเกิดเร็วขึน้เป็นภายในปี พ.ศ. 2565-2566 เม่ือใชม้าตรการทางภาษีร่วมกับการเงินอุดหนุนโดยตรง การ
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